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MULTIPLE LOGISTIC REGRESSION/GAP SIZE/COOPERATIVE 

 

Unsignalized median opening (U-turn) facilities are provided for vehicles to 

enter – exit or change the direction on the main road. However, there have many 

accidents at these facilities between the mainline and U-turn vehicle particularly 

during congested situation. When the mainline traffic is congested, most of the U-turn 

vehicles need to wait for quite long time and some of them often exhibit aggressive 

driving behavior by forcing the mainline vehicles to slow down. The objective of this 

research is to study factors particularly the waiting time that effect aggressive driving 

behavior at unsignalized U-turn. 

The research collected data from one unsignalized U-turn in Nakhon 

ratchasima municipality by using videorecord. Driving behavior was classified into 

three types: 1).Free U-turn: the u-turning vehicles can make a U-turn without 

disturbing the mainline traffic. This often be the case under uncongested 

situation.2).Force U-turn:  the u-turning vehicles invade into the mainline and force 

the mainline vehicles to slow down or change to the outer lane to prevent the 

collosion.3).Cooperative U-turn: the mainline vehicles voluntarily slow down and 

allow the U-turn vehicles to make a U-turn. The data of 300 U-turn vehicles were 

analyzed using multiple logistic regression are the gap size between the mainline 

vehicles and the lane position of the forthcoming mainline vehicle. However, waiting 

time of the U-turn vehicle was not found to have an effect driving behavior at 

unsignalized U-turn. 
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บทที ่1 

บทนํา 
 

1.1    ความสําคญัและทีม่าของปัญหา  
 ในปัจจุบนัชีวิตประจาํวนัของคนส่วนใหญ่มีความเก่ียวขอ้งกบัการเดินทาง เช่น การเดินทาง
เพื่อไปเรียน ไปทาํงาน ไปหา้งสรรพสินคา้ ไปโรงพยาบาล และอ่ืน ๆ ลว้นแลว้แต่มีความตอ้งการใน
การใชร้ถ ใชถ้นน เพื่อใหไ้ปสู่จุดหมายปลายทาง จึงเป็นเหตุใหป้ริมาณจราจรบนทอ้งถนนมีปริมาณ
เพิ่มสูงข้ึน  กอปรกับยานพาหนะท่ีใช้บนท้องถนน  มีหลายประเภท หลายขนาด  จึงทาํให้มีผล 
ต่อความเร็วท่ีใชใ้นขณะขบัข่ี อีกทั้งในปัจจุบนัประเทศไทยยงัขาดระบบการควบคุมการใชท่ี้ดิน
อย่างเหมาะสม ธีระพล (2548) ส่งผลให้เกิดพ้ืนท่ีปิดลอ้ม เกิดตรอกซอกซอยข้ึนมาจาํนวนมาก 
ยากต่อการควบคุมระบบถนนให้มีลาํดบัชั้นท่ีดี เกิดกรณีของถนนหลายซอย (Local Street) ท่ีควร 
จะไปเช่ือมต่อกบัถนนสายรอง (Collector Street) แต่กลบัไปเช่ือมกบัถนนสายหลกั (Arterial Street) 
ส่งผลให้เกิดปัญหาติดตามมามากมาย เช่น การเขา้ออกของการจราจรในซอยทั้งหมดบนถนนสาย
หลกั ปัญหาบนถนนสายหลกัเน่ืองจากการรบกวนจากกระแสจราจรท่ีออกจากซอย การจราจร 
ในซอยจะถูกบังคบัให้ตอ้งกลับรถหากมีการปิดเกาะกลางเป็นต้น ซ่ึงส่งผลกระทบต่อความจุ 
ของถนนเกิดการจราจรติดขดั และความไม่สะดวกต่อยวดยานท่ีใชเ้สน้ทางบริเวณนั้น (รูปท่ี 1.1) 

การแกปั้ญหาการเขา้และออกของยานพาหนะในซอยและยานพาหนะท่ีตอ้งการเปล่ียน
ทิศทางการจราจรบนถนนสายหลัก  ท่ีผ่านมาโดยมากใช้ทางเลือกคือการเปิดเกาะกลาง 
(U-turnMedian Openings) เป็นการแกปั้ญหาเบ้ืองตน้ท่ีประหยดังบประมาณแทนการเวนคืนท่ีดิน
เพื่อสร้างถนนสายรองเช่ือมต่อกบัซอยและถนนสายหลกั ส่งผลให้เกิดจุดกลบัรถในแนวราบข้ึน
มากมายในประเทศไทย นอกจากนั้นพฤติกรรมการกลบัรถยงัส่งผลต่อการจราจรบนถนนสายหลกั
จิรพฒัน์ (2531) ไดก้ล่าวถึงลกัษณะของผูข้บัข่ีว่าสมรรถภาพของผูข้บัข่ียานพาหนะแต่ละคนมีความ
แปรปรวนแตกต่างกนัมากข้ึนอยู่กบั อายุ ประสบการณ์ ความชาํนาญ ความแข็งแรงของร่างกาย 
การเรียนรู้ถึงขีดความสามารถ โดยพฤติกรรมการขบัข่ีบริเวณจุดกลบัรถท่ีพบเห็นสามารถจาํแนก
พฤติกรรมออกเป็น 3 ชนิดข้ึนอยู่กับว่าการกลบัรถนั้นไปรบกวนกระแสจราจรสายหลกัหรือไม่
ไดแ้ก่ 1) การกลบัรถแบบอิสระ คือ การกลบัรถในขณะท่ีรถว่าง ทาํให้ไม่เกิดการรบกวนกระแส
จราจรสายหลกั 2) การกลบัรถแบบบงัคบั คือ พฤติกรรมการกลับรถท่ีพยายามแทรกตวัเขา้ไป 
ทาํให้รถในทางสายหลักจาํเป็นต้องชะลอความเร็วหรือเปล่ียนช่องจราจรเพ่ือป้องกันการชน
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3) การกลบัรถแบบสายหลกัใหค้วามร่วมมือ คือ พฤติกรรมท่ีรถในทางสายหลกัสมคัรใจและยนิยอม
ใหท้างโดยการชะลอความเร็วแก่รถท่ีตอ้งการกลบัรถไดไ้ปก่อน 

 

 
 

รูปท่ี 1.1 ถนนสายหลกัซ่ึงไม่มีการควบคุมการต่อเช่ือม ท่ีมา : สาํนกัคณะกรรมการ 
จดัระบบการจราจรทางบก (2542) 

 
ปัญหาท่ีพบบ่อยบริเวณจุดกลบัรถคือ ปัญหาอุบติัเหตุระหว่างรถบนถนนสายหลกักบัรถคนั

ท่ีตอ้งการกลบัรถ โดยเฉพาะอยา่งยิ่งในช่วงท่ีมีปริมาณจราจรบนถนนสายหลกัหนาแน่นทาํให้รถท่ี
ตอ้งการกลบัรถตอ้งรอคอยเป็นระยะเวลานาน ทาํให้มกัพบเห็นพฤติกรรมเส่ียงของผูก้ลบัรถท่ี
พยายามแทรกตวัเพื่อบีบบงัคบัให้รถในทางสายหลกัทาํการให้ทางดว้ยการลดความเร็ว ซ่ึงปัจจุบนั
ยงัไม่มีขอ้มูลท่ีแน่ชัดท่ีเก่ียวกับพฤติกรรมของคนขบั การศึกษาน้ีจึงตอ้งการศึกษาปัจจัยต่าง ๆ 
ท่ีส่งผลต่อพฤติกรรมการกลบัรถ โดยเฉพาะอยา่งยิง่เพื่อศึกษาว่าปัจจยัดา้นระยะเวลาในการรอคอย
เพื่อทาํการกลบัรถนั้นส่งผลต่อพฤติกรรมเส่ียงต่อการกลบัรถดงักล่าวหรือไม่  

 
 
 

การเขา้-ออก 

ของการจราจร 
ในซอยทั้งหมด
บนถนนสายหลกั 

ปริมาณรถ
เล้ียวจาํนวน

มาก 

ท่ีไม่ควรจะมี 

การพฒันา
ซอยท่ีไม่
เช่ือมถึงกนั 

ในทางปฏิบติั
ไม่สามารถ
กาํหนด

ตาํแหน่งของ
ทางเขา้ - ออก

ปัญหาบนถนนสาย
หลกัเน่ืองจาก
ปริมาณจราจร 
จากถนนในซอย 

ทางเช่ือมท่ีไม่
สามารถเช่ือมต่อ
กนัไดใ้นพ้ืนท่ี 

การจราจรในซอย
จะถกูบงัคบัใหต้อ้ง
กลบัรถ หากมีการ
ปิดเกาะกลางถนน 
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1.2  วตัถุประสงค์ 
1.2.1 เพื่อศึกษาพฤติกรรมการขบัข่ีบริเวณจุดกลบัรถท่ีไม่มีสญัญาณไฟจราจร 
1.2.2 เพื่อศึกษาปัจจัยท่ีมีผลต่อพฤติกรรมการกลับรถ โดยเฉพาะอย่างยิ่งเพื่อศึกษา

ระยะเวลารอคอยในการกลบัรถมีผลต่อพฤติกรรมการกลบัรถหรือไม่ 

 

1.3  ขอบเขตของงานวจิยั 
ทาํการศึกษาในพื้นท่ีเขตเทศบาลนครนครราชสีมา ประเภทยานพาหนะท่ีทาํการศึกษา 

คือ รถกระบะ รถเก๋ง และรถโดยสารขนาดเลก็ 
 

1.4 คาํถามงานวจิยั 
1.4.1 พฤติกรรมการกลบัรถมีก่ีรูปแบบ อะไรบา้ง  
1.4.2 ใชห้ลกัเกณฑใ์ดในการแยกประเภทพฤติกรรมการกลบัรถของผูข้บัข่ี 
1.4.3 ปัจจยัใดบา้งท่ีมีผลต่อพฤติกรรมการกลบัรถของผูข้บัข่ี 
1.4.4 ระยะเวลารอคอยในการกลบัรถมีผลต่อพฤติกรรมการกลบัรถอยา่งไร 
1.4.5 ใชว้ิธีวเิคราะห์แบบใดเพ่ือใหไ้ดผ้ลตามท่ีตอ้งการ 
1.4.6 สามารถนาํผลสรุปจากการวจิยัไปใชป้ระโยชน์ในดา้นใดบา้ง 
 

1.5   สมมุตฐิานงานวจิยั 
1.5.1  ขนาดของช่องวา่งระหวา่งรถในทางสายหลกัมีผลต่อพฤติกรรมการกลบัรถหรือไม่ 
1.5.2  ระยะเวลารอคอยในการกลบัรถมีผลต่อพฤติกรรมการกลบัรถหรือไม่ 
 

1.6   ขั้นตอนการวจิยั  
แนวทางการศึกษาพฤติกรรมการขบัข่ีบริเวณจุดกลบัรถท่ีไม่มีสัญญาณไฟจราจร สามารถ

แบ่งออกเป็นขั้นตอนต่าง ๆ ไดด้งัต่อไปน้ี 

1.6.1  การศึกษาทฤษฏี และผลงานท่ีผ่านมาในอดีตท่ีเก่ียวขอ้งกับพฤติกรรมการขบัข่ี
บริเวณจุดกลบัรถท่ีไม่มีสญัญาณไฟจราจร 

1.6.2  กาํหนดวิธีวิเคราะห์ 

พฤติกรรมการกลบัรถ โดยใช้ขนาดของช่องว่างระหว่างรถในทางสายหลกัเป็น
เคร่ืองมือแยกประเภทการกลบัรถออกเป็น 3 ประเภทประกอบดว้ย 
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 การกลบัรถอยา่งอิสระ (Free) 
 การกลบัรถแบบสายหลกัใหค้วามร่วมมือ (Cooperative) 
 การกลบัรถแบบบงัคบั (Force) 
วิเคราะห์ปัจจยัท่ีมีผลต่อพฤติกรรมการกลบัรถในรูปแบบต่าง ๆ โดยใชว้ิธีทางสถิติ

และพฒันาแบบจาํลองโดยเนน้เพื่อศึกษาระยะเวลารอคอยในการกลบัรถมีผลต่อพฤติกรรมการกลบั
รถหรือไม่ 

1.6.3  การสํารวจและการคดัเลือกพื้นท่ีศึกษา โดยทาํการสํารวจคดัเลือกพื้นท่ีศึกษาหา
พฤติกรรมการขบัข่ีบริเวณจุดกลบัรถท่ีไม่มีสัญญาณไฟจราจร ซ่ึงจะตอ้งพิจารณาพื้นท่ีท่ีลกัษณะ 
ทางกายภาพ และสภาพการจราจรใหส้อดคลอ้งกบัหลกัเกณฑใ์นการคดัเลือกท่ีกาํหนด  

1.6.4  การเก็บขอ้มูลภาคสนาม โดยขอ้มูลภาคสนามท่ีตอ้งสํารวจ ประกอบดว้ยขอ้มูล
ลกัษณะทางกายภาพของพื้นท่ีศึกษา ตาํแหน่งท่ีตั้งจุดกลบัรถ และขอ้มูลสภาพการจราจรของพื้นท่ี
ทาํการศึกษา ขอ้มูลเหล่าน้ีจะไดจ้ากการบนัทึกภาพดว้ยกลอ้งวิดีโอ ซ่ึงตาํแหน่งท่ีติดตั้งกลอ้งตอ้งมี
ความเหมาะสม และสามารถมองเห็นตลอดพ้ืนท่ีทาํการศึกษา 

1.6.5  การถอดขอ้มูล โดยทาํการถอดขอ้มูลจากกลอ้งวีดีโอ บนัทึกเวลาท่ียานพาหนะ 
ในทิศทางท่ีทาํการกลบัรถ ซ่ึงขอ้มูลท่ีไดจ้ากการถอดขอ้มูล ชนิดของรถ ขนาดของช่องว่างระหว่าง
รถในทางสายหลกั ระยะเวลารอคอยทั้งหมดในการกลบัรถ ระยะเวลารอคอยเม่ือกลบัรถเป็นคิวแรก
ตาํแหน่งของช่องจราจรของรถบนทางสายหลกัท่ีกาํลงัจะมาถึง ตาํแหน่งของช่องจราจรของรถบน
ทางสายหลกัท่ีผา่นจุดกลบัรถออกไป และปริมาณจราจรขณะกลบัรถ 

1.6.6  ทาํการวิเคราะห์ข้อมูล เพ่ือให้ได้ผลตามต้องการ สามารถแยกพฤติกรรมการ 
กลบัรถ และวิเคราะห์ปัจจยัท่ีมีผลต่อพฤติกรรมการกลบัรถในรูปแบบต่าง ๆ 

 

1.7  ประโยชน์ทีค่าดว่าจะได้รับ 
1.7.1  ทราบพฤติกรรมการขบัข่ีบริเวณจุดกลบัรถท่ีไม่มีสญัญาณไฟจราจร 

1.7.2  ทราบปัจจยัท่ีมีผลต่อพฤติกรรมการกลบัรถในรูปแบบต่าง ๆ 
1.7.3  สามารถนาํผลท่ีไดจ้ากการศึกษาไปพฒันาแบบจาํลองการกลบัรถในโปรแกรม

Simulation เพื่อใหส้อดคลอ้งกบัพฤติกรรมการกลบัรถท่ีเกิดข้ึนจริง 
1.7.4  สามารถนาํผลท่ีไดจ้ากการศึกษาวิจยัไปเป็นขอ้เสนอแนะในการวางแผนปรับปรุง

การกลบัรถโดยการติดตั้งสญัญาณไฟจราจรในพื้นท่ีศึกษาเพื่อใหมี้ประสิทธิภาพยิง่ข้ึนไป 
 
 
 

 

 

 

 

 

 

 

 



5 

ขั้นตอนการวางแผนการทาํวิจยัในคร้ังน้ี 
 
 

 

 
 

 
 

 
 

 
 
 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ทบทวนเอกสารและงานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้ง 

กาํหนดวิธีการวิเคราะห์ 

การสาํรวจและคดัเลือกหาพื้นท่ีทาํการศึกษา 

การเกบ็ขอ้มูล 

ถอดขอ้มูล 

การวิเคราะห์ขอ้มูล 

แยกประเภทของ
การกลบัรถ 
- Free 
 

แยกประเภทของ
การกลบัรถ 
- Force 
 

แยกประเภทของ
การกลบัรถ 
- Cooperative 
 

สรุปและขอ้เสนอแนะ 

-วิเคราะห์ปัจจยัท่ีมี
ผลต่อพฤติกรรม
การกลบัรถ 
 

 

 

 

 

 

 

 

 



บทที ่2 
การทบทวนเอกสารและงานวจิัยทีเ่กีย่วข้อง 

 

ในบทน้ีจะไดก้ล่าวถึงการทบทวนเอกสารงานวิจยั เร่ืองจุดกลบัรถ (U-turn) การยอมรับ
ช่องว่างในกระแสจราจร (Gap Acceptance) การเขา้ร่วมกระแสจราจร (Merge) การเปล่ียนช่อง
จราจร (Lane Change) และสถิติท่ีใชใ้นงานวิจยั ซ่ึงประกอบดว้ยดงัน้ี  

 

2.1  จุดกลบัรถ (U-turn) 
คาํนิยาม  
จุดกลบัรถ (U-turn) คือบริเวณท่ีจัดไวส้ําหรับให้เล้ียวกลบัรถ เพื่อให้ความสะดวกและ

ปลอดภัยในการเล้ียวกลบัรถ AASHTO ได้แนะนําเก่ียวกับการเลือกสถานท่ีและการออกแบบ 
จุดกลบัรถแบบเปิดเกาะกลาง โดยใชพ้ื้นท่ีจากเกาะกลาง มีขอ้ควรพิจารณา ดงัน้ี 

1. รูปแบบการเปิดเกาะกลางสําหรับใชก้ลบัรถจะตอ้งพิจารณาขนาดความกวา้งของเกาะ
กลางและรัศมีเล้ียวตามชนิดของรถท่ีตอ้งการกลบัรถ 

2. ทาํเลท่ีอยูใ่กลท้างแยกท่ีมีปริมาณจราจรตํ่าไม่ตอ้งเปิดเกาะกลาง โดยใหร้ถท่ีตอ้งการกลบั
รถไปกลับรถท่ีทางแยกรวมกับรถท่ีต้องการเล้ียวขวา ส่วนทาํเลท่ีอยู่ใกล้ทางแยกท่ีมีปริมาณ
การจราจรสูงจะตอ้งมีการเปิดเกาะกลางและจะตอ้งจดัช่องจราจรให้รถท่ีตอ้งการกลบัรถแยกออก
จากช่องจราจรหลกัโดยใชพ้ื้นท่ีจากตรงกลาง ซ่ึงการเปิดเกาะกลางจะตอ้งพิจารณาเก่ียวกบั ความเร็ว
ปริมาณจราจรของรถทางตรงและรถท่ีตอ้งการกลบัรถ รวมทั้งรัศมีเล้ียวของรถท่ีตอ้งการกลบัรถ
จะตอ้งมีความสมัพนัธ์กบัระยะการเปิดเกาะกลางและความกวา้งของช่องจราจร  

การศึกษาเร่ืองจุดกลบัรถ 

ธีระพล (2548) ไดศึ้กษาลกัษณะการจราจรบริเวณจุดกลบัรถ ระยะห่างระหว่างยวดยาน
ในขณะทาํการกลบัรถ และค่าปรับแกส้ภาพความคล่องตวัของรถชนิดต่าง ๆ ท่ีทาํการกลบัรถบนจุด
กลบัรถในแนวราบเปรียบเทียบกบัรถยนตน์ั่งส่วนบุคคล ผลการศึกษาพบว่า ค่าระยะห่างระหว่าง
ยวดยานในขณะทําการกลับรถ  เท่ากับ  3.46 วินาที  ค่าปรับแก้สภาพความคล่องตัวของรถ
มอเตอร์ไซคเ์ท่ากบั 2.07 รถยนต์เท่ากบั 4.47 รถบรรทุกขนาดกลางเท่ากบั 5.45 รถบรรทุกเท่ากบั
6.69 และ รถ trailer เท่ากบั 13.37 สามารถนาํผลท่ีไดจ้ากการศึกษาวิจยัไปเป็นขอ้เสนอแนะในการ
วางแผนการปรับปรุงประสิทธิภาพจุดกลับรถในพื้นท่ีศึกษา ให้มีประสิทธิภาพยิ่งข้ึนต่อไป
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วิริยะ (2540) ทาํการศึกษาเก่ียวกบัจุดกลบัรถแบบยกระดบัถนนพหลโยธินช่วง กม. 33 + 
000 ถึง กม. 52 + 000 โดยถนนพหลโยธินเป็นทางหลวงสายหลักท่ีมีปริมาณจราจรสูงสุดและ 
มียานพาหนะท่ีตอ้งการเล้ียวกลบัในจุดกลบัรถเป็นจาํนวนมาก บริเวณจุดกลบัรถแบบเปิดเกาะกลาง
บนถนนพหลโยธินในช่วง กม. 33 + 000 ถึง กม. 52 + 000 ส่งผลให้การจราจรติดขดัจากการตดักนั
ของกระแสของยานพาหนะท่ีตอ้งการจะเล้ียวกลบั (U-turn) กบัยานพาหนะท่ีวิ่งมาทางตรง จึงได้
พิจารณาแก้ไขปัญหาการจราจรในช่วงบริเวณน้ี ต้องดําเนินการปรับปรุงจุดกลับรถให้เป็น 
แบบยกระดบั  

JENJIWATTANAKUL and SANO (2011) ทําการ ศึกษาบ ริ เ วณ จุดกลับรถ  ใน เ ร่ือง
ระยะเวลารอคอยในการกลบัรถมีผลต่อการยอมรับช่องว่างของกระแสจราจรสายหลกั และหาค่า
ช่องว่างวิกฤติของการยอมรับช่องว่างในการกลบัรถ เก็บรวบรวมขอ้มูลโดยใชก้ลอ้งวิดีโอ พบว่า
ระยะเวลารอคอยในการกลบัรถมากกว่า 30 วินาทีมีการยอมรับช่องว่างของกระแสจราจรสายหลกั 
ท่ีสั้น ๆ ช่องว่างวิกฤติท่ีไดจ้ากการวิเคราะห์ทางสถิติเท่ากบั 4.3 วินาทีนอกจากน้ียงัทาํการหาความจุ
บริเวณจุดกลบัรถอีกดว้ย 

 

2.2  การยอมรับช่องว่าง (Gap Acceptance) 
คาํนิยาม  
วิลาสินี (2554) ยานพาหนะท่ีจะทาํการแทรกตวัเขา้ร่วมกระแสจราจรสายหลกั (merge) 

จะตอ้งประเมินว่าช่องว่าง (gap) ระหว่างยานพาหนะมีความกวา้งมากพอท่ีสามารถรองรับการ 
merge ไดห้รือไม่ (ยอมรับ gap) โดยการตดัสินใจเลือกเขา้ร่วมกระแสจราจรในช่องว่างหน่ึงเรียกว่า
Gap Acceptance ช่องว่างวิกฤติ (Critical Gap) คือ ช่องว่างหรือความยาวของ Gap ท่ีน้อยท่ีสุดโดย
เฉล่ียท่ีรถตัดสินใจใช้ในการเข้าร่วมกระแสจราจร  Raff ได้กําหนดให้ critical gap เป็น  gap 
ท่ีมีจาํนวน accepted gap ท่ีสั้นกวา่ เท่ากบัจาํนวน rejected gap ท่ียาวกวา่ Critical gap  

การศึกษาเร่ือง การยอมรับช่องว่าง (Gap Acceptance)  
วิลาสินี (2554) ทาํการศึกษาเก่ียวกบัพฤติกรรมการยอมรับช่องว่างของผูข้บัข่ียานพาหนะ

บริเวณทางแยกในพื้นท่ีเขตเทศบานครราชสีมา วตัถุประสงค์คือ วิเคราะห์หาค่าช่องว่างวิกฤติ
(Critical gap) ของผู ้ขับ ข่ียานพาหนะประเภทต่าง  ๆ  ซ่ึงแบ่งออกเป็นสองประเภท  ได้แ ก่
รถจกัรยานยนต ์และรถยนตน์ั่ง 4 ลอ้อ่ืน ๆ บริเวณทางแยกในพื้นท่ีเขตเทศบาลนครนครราชสีมา 
ผลการศึกษาพบว่า ค่าช่องว่างวิกฤติสาหรับการเล้ียวขวาจากทางหลกัเขา้ซอยอยู่ในช่วง 6 ถึง 9 
วินาที ค่าช่องว่างวิกฤติสาหรับการกลบัรถบนทางหลกัมีค่าระหว่าง 5 ถึง 9 วินาที และ ค่าช่องว่าง
วิกฤติสาหรับการเล้ียวซา้ยออกจากซอยมีค่าระหวา่ง 4 ถึง 10 วินาที  
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Daamen, Loot and Hoogendoorn (2010) ศึกษายานพาหนะท่ีอยู่บริเวณทางออกของ Ramp 
เพื่อเขา้สู่กระแสจราจรสายหลกัจะใชห้ลกัการการยอมรับช่องว่าง (Gap Acceptance) โดยคนขบัทาํ
การประเมินช่องวา่ง (Gap) ระหว่างรถตอ้งมากกว่าช่องว่างวิกฤติ (Critical gap) จึงจะทาํการเขา้ร่วม
กระแสจราจรสายหลกั (Accepted) ซ่ึงจะพบพฤติกรรมการยอมให้ทางจากรถในถนนสายหลกั
เพื่อใหร้ถใน Ramp สามารถเขา้ร่วมกระแสจราจรได ้

 

2.3  การเข้าร่วมกระแสจราจร 
คาํนิยาม 
การเข้าร่วมกระแสจราจรจากทางเขา้ของทางหลวงมีองค์ประกอบท่ีจะต้องพิจารณา

ดงัต่อไปน้ี 
1. Time Headway คือ  ค่าความแตกต่างของเวลาท่ีรถคันหน่ึงและรถอีกคันหน่ึงท่ีวิ่ง

ตามหลงักนัมาเคล่ือนท่ีมาถึงยงัจุดอา้งอิงเดียวกนั 
2. Space Headway คือ ระยะห่างระหวา่งรถคนัหนา้และรถคนัหลงัท่ีวิ่งตามกนัมา 
3. Gap คือ ขนาดช่องว่างท่ียานพาหนะตอ้งการแทรกตวัเขา้สู่กระแสจราจรระหว่างรถสอง

คนัไดอ้ยา่งปลอดภยั 
4. Time Lag คือ เวลาระหว่างยานพาหนะบนถนนสายรองท่ีแทรกตวัเขา้สู่กระแสจราจร

สายหลกั ณ จุดอา้งอิงท่ีกาํหนดกับรถท่ีวิ่งในกระแสจราจรสายหลกัมาถึงยงัจุดอา้งอิงเดียวกัน 
แสดงดงัรูปท่ี 2.1 

5. Space Lag คือ ระยะห่างระหว่างยานพาหนะบนถนนสายรองท่ีแทรกตวัเขา้สู่กระแส
จราจรสายหลกั ณ เวลาใดเวลาหน่ึงกบัยานพาหนะท่ีวิ่งเคล่ือนท่ีในกระแสจราจรสายหลกัมาถึงยงั
จุดอา้งอิงเดียวกนั (ดงัรูปท่ี 2.1) 
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รูปท่ี 2.1 แผนภูมิแสดง time space diagram 
 

จากรูปท่ี 2.1 เป็นแผนภาพแสดงลกัษณะการแทรกตวัเขา้สู่กระแสจราจรสายหลกัของ
ยานพาหนะบนถนนสายรอง ขณะท่ียานพาหนะในถนนสายรองทาํการรอเพื่อท่ีจะแทรกตวัเขา้สู่
กระแสจราจรสายหลกัก็ไดมี้ยานพาหนะบนถนนสายหลกัวิ่งผา่นมาเร่ือย ๆ แต่ช่องว่างท่ีมีดงักล่าว 
มีความกวา้งไม่มากพอจึงไม่สามารถทาํการแทรกตวัเขา้สู่กระแสจราจรสายหลกัได ้ลกัษณะการเกิด
ปรากฏการณ์น้ีเรียกว่า ปรากฏการณ์การการไม่ยอมรับช่องว่างหรือ Rejected gaps และผูข้บัข่ี
ยานพาหนะในถนนสายรองรอจนกระทัง่ประเมินแลว้ว่าช่องว่างระหว่างยานพาหนะคนัท่ีกาํลงั 
จะมาถึงมีระยะห่างและปลอดภยัมากพอก็จึงทาํการตดัสินใจเพื่อท่ีจะแทรกตวัเขา้สู่กระแสจราจร
สายหลกัได ้โดยลกัษณะการเกิดปรากฏการณ์น้ีเรียกว่า ปรากฏการณ์การยอมรับช่องว่างหรือเรียก
ไดอี้กอยา่งหน่ึงวา่ Gap acceptance 

รูปท่ี 2.1 น้ีจะสังเกตเห็นว่าเม่ือรถในกระแสจราจรสายรองไดท้าํการแทรกตวัเขา้สู่กระแส
จราจรสายหลกัจะเกิดระยะห่างระหว่างยานพาหนะท่ีแทรกตวัเขา้สู่กระแสจราจรสายหลกักับ
ยานพาหนะคนัหลงัท่ีเคล่ือนท่ีตามมาในกระแสจราจรสายหลกั เราเรียกระยะห่างน้ีว่า ระยะห่าง
ระหวา่งยานพาหนะ หรือ Space lag และจากการเกิดระยะห่างระหวา่งยานพาหนะน้ีทาํใหมี้ช่วงเวลา
ระหว่างยานพาหนะเกิดข้ึนดว้ยเช่นกนั เราเรียกเวลาระหว่างยานพาหนะท่ีแทรกตวัเขา้สู่กระแส
จราจรสายหลักกับยานพาหนะท่ีกําลังวิ่งผ่านมาถึง ณ  จุดอ้างอิงเดียวกันน้ีว่า เวลาระหว่าง
ยานพาหนะหรือ Time lag 
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การศึกษาเร่ืองการเข้าร่วมกระแสจราจร 
 Hidas (2005) ทาํการศึกษาการรวมเขา้ของช่องจราจรและการเปล่ียนช่องจราจรภายใต้
สภาวะการจราจรท่ีแออดั ทาํการเก็บขอ้มูลแลว้สังเกตพฤติกรรมของคนขบั จึงทาํการแยกประเภท
ของการขบัข่ีไดคื้อ  

1. แบบอิสระ จะไม่สนใจระยะห่างระหว่างรถคนัหน้า และระยะห่างระหว่างรถคนัหลงั 
จึงทาํใหร้ะยะห่างดงักล่าวมีความกวา้งพอท่ีจะทาํการเปล่ียนช่องจราจรไดอ้ยา่งปลอดภยั  

2. แบบการบงัคบัจากคนขบัท่ีตอ้งการเปล่ียนช่องจราจร จะตอ้งคาํนวณระยะห่างระหว่าง
รถคนัหนา้ และระยะห่างระหว่างรถคนัหลงั จึงทาํให้ระยะห่างดงักล่าวมีความกวา้งท่ีจาํกดัในการ
เปล่ียนช่องจราจรไดอ้ยา่งปลอดภยั  

3. แบบการใหค้วามร่วมมือระหว่างกนั จะส่งผลใหร้ะยะห่างดงักล่าวมีความกวา้งเพ่ิมขยาย
ออกไปซ่ึงจะทาํใหก้ารเปล่ียนช่องจราจรเป็นไปอยา่งปลอดภยั 

ซ่ึงแบบจาํลองการเปล่ียนช่องจราจรไดถู้กพฒันาข้ึนมาจากแบบจาํลองการรวมเขา้ของช่อง
จราจรหลายๆแบบ และใชโ้ปรแกรม ARTEMiS ผลท่ีไดจ้ะแสดงในรูปแบบของ ความเร็ว ระยะห่าง
ระหวา่งรถท่ียอมรับได ้โดยโปรแกรม Simulation ระดบัจุลภาค สามารถจาํลองการไหลของกระแส
จราจรภายใตส้ภาวะการจราจรท่ีแออดัใหเ้ปรียบเหมือนสภาพจริงได ้แบบจาํลองน้ีสามารถใชไ้ดท้ั้ง
ถนนแบบ Freeway และ signalized urban arterial networks. 

Daamen, Loot and Hoogendoorn (2010) ศึกษาถึงพฤติกรรมการเขา้ร่วมกระแสจราจรโดย
การเปล่ียนช่องจราจรคือ การเขา้ร่วมกระแสจราจรจะข้ึนอยู่กับ การยอมรับระยะห่างช่องว่าง 
ระหว่างตัวรถ วิธีการเก็บข้อมูลคือใช้กล้องวิดีโอบันทึกภาพรวม  35 นาที  ระยะทางในพื้นท่ี
การศึกษา 400 เมตรบนทางด่วน รถท่ีเขา้มาในเขตสํารวจมีจาํนวน 3459 คนั แต่รถท่ีทาํการเขา้ร่วม
กระแสจราจรมีทั้ งส้ิน  704 คัน  พบว่า  การยอมรับระยะห่างช่องว่างระหว่างตัวรถท่ีน้อยท่ีสุด 
อยู่ท่ี 0.75 - 1.00 วินาที โดยระยะห่างระหว่างรถคนัท่ีอยู่ขา้งหน้าและรถท่ีอยู่คนัหลงัในช่องจราจร
ใหม่ มีค่านอ้ยวา่ 0.25 วินาที  

Kondyli (2010) อธิบายถึงพฤติกรรมของคนขบัตรงจุดระหว่างกระแสจราจรสายหลกักบั
Ramp คือแมจ้ะมีระยะทางและเวลาส้ันเท่าไร ก็ทาํการรวมเขา้ระหว่างกระแสจราจรสายหลกักบั
Ramp จากการประเมินพฤติกรรมการเขา้รวมจุดดงักล่าวจะข้ึนอยูก่บันิสัยและการกระทาํของคนขบั
วตัถุประสงค์ของการศึกษา เพื่อศึกษาพฤติกรรมการขบัรถของคนขบัท่ีแทจ้ริงท่ีทาํการรวมเขา้
ระหว่างกระแสจราจรสายหลักกับ Ramp ทั้ งในสภาวะการจราจรติดขัดและไม่ติดขดั ผลการ
ทดสอบพบว่า พฤติกรรมการเขา้รวมจะข้ึนอยูก่บัทศันคติของคนขบัเอง โดยประเมินผลกระทบเม่ือ
ทาํการรวมเขา้ระหวา่งกระแสจราจรสายหลกักบั Ramp และประเมินลกัษณะทางเรขาคณิตของถนน
ท่ีทาํใหย้ากต่อการรวมเขา้กระแสจราจรสายหลกักบั Ramp โดยการเก็บขอ้มูล ใชก้ลอ้งวิดีโอในการ
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เก็บขอ้มูล จะเก็บขอ้มูล ความเร็ว ลกัษณะทางกายภาพของถนน การเล้ียวซา้ย-ขวาของยานพาหนะ
เกบ็ขอ้มูลทั้งช่วงเร่งด่วนเชา้-เยน็ ทาํการแยกประเภทของการขบัข่ี คือ 

1. Free คือ รถท่ีมาจากกระแสจราจรสายหลกัไม่มีผลต่อการเขา้รวมของรถท่ีมาจาก Ramp  
2. Force คือ รถท่ีอยู่ในช่อง Ramp จะเป็นผูเ้ร่ิมทาํให้ระยะห่างระหว่างรถในช่องกระแส

จราจรสายหลกัค่อย ๆ แคบลง โดยรถใน Ramp เม่ือเขา้สู่กระแสจราจรสายหลกัระยะห่างระหว่างรถ
จะแคบลงความเร็วของรถบนถนนสายหลกัลดลง ซ่ึงระยะห่างดงักล่าวจะค่อย ๆ กวา้งข้ึนเม่ือรถจาก
Ramp สามารถเขา้สู่กระแสจราจรไดส้าํเร็จ 

3. Cooperative คือ รถคนัท่ีอยู่ในช่องกระแสจราจรสายหลกัมีการลดความเร็วลง ทาํให้มี
ระยะห่างท่ีมากข้ึนจนทาํใหร้ถท่ีอยูใ่น Ramp สามารถเขา้ร่วมกระแสจราจรสายหลกัได ้

Drew (1968) ไดจ้าํแนกการแทรกตวัเขา้สู่กระแสจราจรสายหลกัหรือการ merge ออกเป็น 
2 แบบ คือ 

1. Ideal merge คือ การท่ียานพาหนะในกระแสจราจรสายรองได้ทาํการแทรกตัวเขา้สู่
กระแสจราจรสายหลักแล้วไม่ทาํให้ยานพาหนะท่ีเคล่ือนท่ีอยู่ในกระแสจราจรสายหลักต้อง
เปล่ียนแปลงตามความเร็วหรือเปล่ียนแปลงช่องทางในการเคล่ือนท่ี 

2. Force merge คือ การท่ียานพาหนะในกระแสจราจรสายรองได้ทาํการแทรกตวัเขา้สู่
กระแสจราจรสายหลักแล้วทําให้ยานพาหนะท่ีเคล่ือนท่ีอยู่ในกระแสจราจรสายหลักต้อง
เปล่ียนแปลงตามความเร็วหรือเปล่ียนแปลงช่องทางในการเคล่ือนท่ี (ดงัรูปท่ี 2.2) 

 

 
 

รูปท่ี 2.2 ประเภทของการเขา้ร่วมกระแสจราจรแบบ (a) ideal merge และ (b) forced merge 
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2.4  การเปลีย่นช่องจราจร 
คาํนิยาม 
จักรกริศน์ (2523) ได้อธิบายชนิด (Type) ของการเปล่ียนช่องจราจรอาจเกิดด้วยความ 

สมคัรใจ (Optional Lane Change) ซ่ึงผูข้บัข่ียานพาหนะจะเปล่ียนช่องจราจรเฉย ๆ โดยไม่มีความ
จาํเป็นใด ๆ หรือถูกบงัคบัให้เปล่ียนช่องจราจร (Forced Lane Change) โดยการเปล่ียนช่องจราจร
ของผูข้บัข่ีจะข้ึนอยู่กับช่องว่างระหว่างยานพาหนะ (Gap) ซ่ึงจะข้ึนอยู่กับปริมาณการไหลของ
กระแสจราจรบนช่วงการจราจรนั้น กล่าวคือ  

สภาวะท่ีหน่ึง เม่ือช่องวา่งระหวา่งยานพาหนะส้ันผูข้บัข่ีจะไม่กลา้เปล่ียนช่องจราจร 
สภาวะท่ีสองเม่ือช่องว่างระหว่างยานพาหนะยาวเพียงพอสําหรับการเปล่ียนช่องจราจร 

ซ่ึงยานพาหนะคนัหนา้และยานพาหนะคนัหลงัของช่องว่างระหว่างยานพาหนะจะมีอิทธิพลต่อการ
เปล่ียนช่องจราจร กล่าวคือ ผูข้บัข่ีจะเปล่ียนช่องจราจรหลงัจากยานพาหนะคนัหน้าผ่านไปแลว้ 
และจะไม่เปล่ียนช่องจราจรเม่ือยานพาหนะคนัหลงัอยูใ่กล ้ 

สภาวะท่ีสาม เ ม่ือช่องว่างระหว่างยานพาหนะยาวมากเปล่ียนช่องจราจรข้ึนอยู่กับ
ยานพาหนะคนัหนา้และยานพาหนะคนัหลงัของช่องวา่งระหวา่งยานพาหนะเพียงคนัเดียว 

การศึกษาเร่ืองการเปลีย่นช่องจราจร 
Lily (2010) ศึกษาถึงการเปรียบเทียบผลท่ีไดจ้ากการเปล่ียนช่องจราจรท่ีไดจ้ากการสังเกต

และการเปล่ียนช่องจราจรท่ีไดจ้ากการโปแกรม Corsim การเก็บขอ้มูล ใชก้ลุ่มตวัอยา่งแบบ Focus 
group คือ ประชากรในกลุ่มมาจากคนท่ีมีความหลากหลายทางพฤติกรรม และหลากหลายอาชีพ เช่น 
คนท่ีอยู่ตรงบริเวณป้ายจอดรถประจาํทาง, ผูท่ี้เคยขบัรถทั้งทางจราจรสายหลกัและทางจราจรสาย
รอง คนท่ีขบัรถในความเร็วท่ีตํ่า คนขบัรถบรรทุก,และผูท่ี้ออกแบบผวิจราจร นาํบุคคลทั้งหมดมาทาํ
การอภิปรายแสดงความคิดเห็นในหวัขอ้ท่ีกาํหนด แลว้แบ่งบุคคลในกลุ่มออกเป็น 4 กลุ่มคือ  

กลุ่ม A คือกลุ่มท่ีไม่ตอ้งการเปล่ียนช่องจราจร โดยตอ้งการใช้ช่องทางจราจรปัจจุบัน
จนกวา่จะถึงเป้าหมาย ซ่ึงพวกเหล่าน้ีจะไม่อยากเส่ียงอนัตรายต่อการเปล่ียนช่องจราจร 

กลุ่ม B คือกลุ่มท่ีตอ้งการเปล่ียนช่องจราจรเพ่ือให้ตนเองมีตาํแหน่งมุมมองและสามารถใช้
ความเร็วท่ีดีข้ึน ในขณะเดียวกนักจ็ะมีความเส่ียงท่ีเพิ่มข้ึนเลก็นอ้ยเม่ือเทียบกบักลุ่ม A 

กลุ่ม C กลุ่มท่ีตอ้งการเปล่ียนช่องจราจรกต่็อเม่ือใหต้นเองมีตาํแหน่งมุมมองและสามารถใช้
ความเร็วท่ีดีข้ึนกวา่เดิม จึงตดัสินใจจะเปล่ียน ในขณะเดียวกนักจ็ะมีความเส่ียงท่ีเพิ่มข้ึนเม่ือเทียบกบั
กลุ่ม B 

กลุ่ม D กลุ่มท่ีต้องการเปล่ียนช่องจราจรแบบทันที โดยไม่มีความลังเล แล้วทําการ
calibration and validation เพื่อสร้างแบบจาํลองข้ึนมาใหม่ท่ีดีกว่า และตรงกบัผลท่ีไดจ้ากการสังเกต
มากท่ีสุด 
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Cohen (2004) พบวา่การเปล่ียนช่องจราจรประกอบดว้ย 3 องคป์ระกอบคือ  
1. Supply side คือ ระยะห่างระหว่างรถ 2 คนั ซ่ึงจะไม่ข้ึนกับเวลา และระยะห่าง แต่จะ

ข้ึนอยูก่บัการรับรู้และการตดัสินใจของคนขบั  

2. Demand side ข้ึนอยู่กบัการตดัสินใจท่ีจะทาํการเปล่ียนช่องจราจรทั้งแบบเปล่ียนเพื่อ
ปรับปรุงสภาพการขบัข่ี และเปล่ียนช่องจราจรเพราะจาํเป็นตอ้งเปล่ียน เพื่อให้สามารถเดินทาง
ต่อไปได ้ประเภทของการเปล่ียนช่องจราจร มี 3 แบบคือ 

 Mandatory คือ การเปล่ียนช่องจราจรเพราะความจาํเป็น 
 Discretionary คือ การเปล่ียนช่องจราจรในตาํแหน่งท่ีดีข้ึน   
 Anticipatory คือ การเปล่ียนช่องจราจรเพื่อหลีกเล่ียงการติดขดัของจราจร 

3. Relaxation procedure คือพฤติกรรมในการเปล่ียนช่องจราจร ภายใตก้ารยอมรับเง่ือนไข
ระยะห่างระหวา่งรถท่ีนอ้ยท่ีสุด ซ่ึงในบางคร้ังจะยอมรับระยะห่างท่ีนอ้ยกวา่ระยะห่างวิกฤติดว้ย 

จกัรกริศน์ (2523) ไดอ้ธิบายว่า ในขณะท่ีผูข้บัข่ีทาํการเปล่ียนช่องจราจรจะตอ้งใชค้วามเร็ว
ท่ีระยะหน่ึง ความยาวน้ีจะข้ึนกบัความเร็วของการไหลของกระแสจราจร สาํหรับท่ีระดบัความเร็ว 
48 - 64 กิโลเมตรต่อชัว่โมง ระยะทางของถนนท่ีใชจ้ะยาวตั้งแต่ 38 - 80 เมตร โดยค่าเฉล่ียสําหรับ
การเปล่ียนช่องจราจรตามใจชอบของผูข้บัข่ีจะมีค่าเท่ากับ 67 เมตร ค่าเฉล่ียแบบถูกบงัคบัด้วย
ยานพาหนะคนัหนา้ท่ีขบัชา้จะมีค่าประมาณ 43 เมตร ซ่ึงเวลาท่ีใชใ้นการเปล่ียนช่องจราจรใชเ้วลาอยู่
ในช่วง 2.50 - 4.50 วินาที 

จกัรกริศน์ (2523) ไดอ้ธิบายว่า ถา้ยานพาหนะในกระแสจราจรมีค่าความเร็วท่ีแตกต่างกนั
มาก ความจาํเป็นท่ีจะเปล่ียนช่องจราจรจะมีเพิ่มข้ึนเช่นกนั ฉะนั้นเม่ือมีปริมาณการไหลเพิ่มข้ึนความ
ตอ้งการท่ีจะเปล่ียนช่องจราจรจึงมีมากข้ึน แต่โอกาสท่ีจะเปล่ียนช่องจราจรจะมีนอ้ยลง เน่ืองจาก
ระยะห่างระหว่างยานพาหนะท่ียาวพอจะมีจาํนวนนอ้ยลง โดยทัว่ไปผูข้บัข่ีส่วนมากจะเวย้ช่องว่าง
ระหว่างยานพาหนะประมาณ 1.50 วินาที เพราะฉะนั้ น เวลาการเปล่ียนช่องจราจรจึงควรจะมี
ช่องว่างระหว่างยานพาหนะท่ีจะเปล่ียนช่องจราจรไปเท่ากับ 3.00 วินาที ซ่ึงเป็นค่าท่ีผูข้บัข่ีเวน้
ช่องว่างระหว่างยานพาหนะท่ีขบัตามคนัหนา้บวกกบัค่าเท่ากนัท่ีผูข้บัข่ีคนัหลงัขบัข่ีตามมา แต่ใน
ความเป็นจริงแลว้ ช่องวา่งระหวา่งยานพาหนะท่ีผูข้บัข่ีตอ้งการจะมีค่านอ้ยกวา่น้ี ซ่ึงค่าโดยเฉล่ียจะมี
ค่าเท่ากบั 2.00 วินาที 
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2.5  สถติทิีใ่ช้ในงานวจิยั 
 นาํขอ้มูลทั้งหมดท่ีไดม้าทาํการวิเคราะห์ในรูปแบบทางสถิติใช้การวิเคราะห์การถดถอย 
โลจีสติก (Logistic Regression Analysis)  เพื่อศึกษาความสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปรตามและตวัแปร
อิสระ 

2.5.1  ประเภทของการวเิคราะห์การถดถอยโลจีสติก (กลัยา, 2546) 
 การวิเคราะห์การถดถอยโลจีสติกแบ่งออกเป็น 2 ประเภท  
1. Binary Logistic Regression จะใชเ้ม่ือตวัแปรตาม Y เป็นตวัแปรเชิงกลุ่มท่ีมีค่า

ไดเ้พียง 2 ค่า (Dichotomous Variable)  
2. Multinomial Logistic Regression  จะใชเ้ม่ือตวัแปรตาม Y เป็นตวัแปรเชิงกลุ่ม

ท่ีมีค่ามากกวา่ 2 ค่า  
2.5.2  โมเดลการวเิคราะห์การถดถอยโลจีสติก 

ในกรณีท่ีมีตวัแปรอิสระเพียงตวัเดียว โมเดลการวิเคราะห์ถดถอยโลจีสติก สามารถ
เขียนไดด้งัสมการ 

 
0 1 1

0 1 1

0 1 1
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1
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1

 
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 












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X

X
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ob event

e

or ob event
e

    (2.1) 

 
เม่ือ 0  และ 1  คือ สมัประสิทธ์ิท่ีประมาณไดจ้ากขอ้มูล 

X คือ ตวัแปรอิสระ 
e    คือ ลอ็กธรรมชาติ (natural logarithms) มีค่าประมาณ 2.718 

จากสมการขา้งตน้ เราสามารถเขียนสมการใหม่ไดเ้ป็น 

 
0 1 1

0 1 1
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x
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โดย  0 1 1 2 2 ...     p PZ X X X     และโอกาสของการไม่เกิดเหตุการณ์จะประมาณไดจ้าก
สมการ 

 
Pr ( ) 1 Pr ( )ob noevent ob event    (2.4) 

 

ในการวิเคราะห์การถดถอยโลจีสติก จะประมารค่าพารามิเตอร์โดยวิธี maximum -
likelihood อนัเป็นการคาํนวณทวนซํ้ า (iterative algorithm) เพื่อให้ไดค่้าประมาณของพารามิเตอร์ 
ท่ีใกลเ้คียงกบัขอ้มูลเชิงประจกัษม์ากท่ีสุด 

2.5.3   การแปลความหมายในทางสถิติ 
 - การแปลความหมายค่า Exp(B) กรณีตวัแปรอิสระเป็นขอ้มูลเชิงปริมาณ 
 Exp(B) > 1 คือ ความสัมพนัธ์ทางบวก กล่าวคือ เม่ือนํา (ค่าสัมประสิทธ์ิ - 1) 
x 100 หมายความว่า เม่ือตวัแปรอิสระเปล่ียนไป 1 หน่วยโอกาสท่ีจะเกิดเหตุการณ์จะเปล่ียนไปทาง
เดียวกนัก่ีเปอร์เซนต ์
 Exp(B) < 1 คือ ความสมัพนัธ์ทางลบ กล่าวคือ เม่ือนาํ (1 – ค่าสมัประสิทธ์ิ) x 100
หมายความว่า เม่ือตวัแปรอิสระเปล่ียนไป 1 หน่วยโอกาสท่ีจะเกิดเหตุการณ์จะเปล่ียนไปทางตรง
ขา้มก่ีเปอร์เซนต ์

- การแปลความหมายค่า Exp(B) กรณีตวัแปรอิสระเป็นขอ้มูลเชิงคุณภาพ สร้างตวั
แปรหุ่น ท่ีมีค่าเป็น 0,1 และใชห้ลกัการเปรียบเทียบ 

Exp(B) > 1 คือ  เ ช่น  1.35 หมายความว่า  กลุ่มท่ีได้รหัส  1 จะมีโอกาสเกิด
เหตุการณ์มากกวา่กลุ่มท่ีไดร้หสั 0 ถึง 1.35 เท่า 

Exp(B) < 1 คือ  เ ช่น  -2.20 หมายความว่า  กลุ่มท่ีได้รหัส  0 จะมีโอกาสเกิด
เหตุการณ์มากกวา่กลุ่มท่ีไดร้หสั 1 ถึง 2.20 เท่า 

- Odd ratio (OR) คืออตัราการเปล่ียนแปลงของความน่าจะเป็นหรือโอกาสท่ีจะเกิด
เหตุการณ์ท่ีสนใจ เม่ือตวัแปรอิสระเปล่ียนไปหน่ึงหน่วย 
 

 

 

 

 

 

 

 

 



บทที ่3 
วธีิการศึกษา 

 

การศึกษาพฤติกรรมการขบัข่ีบริเวณจุดกลบัรถท่ีไม่มีสัญญาณไฟจราจร ประกอบดว้ย พื้นท่ี
ศึกษา วิธีการเก็บขอ้มูล การวิเคราะห์ขอ้มูล และอุปกรณ์ท่ีใชใ้นการทาํวิจยั ดาํเนินการตามขั้นตอน
ดงัต่อไปน้ี 

 

3.1  พืน้ทีศึ่กษา 
 ในการกาํหนดพื้นท่ีศึกษา เพื่อใช้ในการศึกษาพฤติกรรมการขบัข่ีในการกลบัรถบริเวณ 
จุดกลบัรถท่ีไม่มีไฟสัญญาณจราจร ตอ้งคาํนึงถึงลกัษณะสภาพการจราจรของบริเวณพื้นท่ีศึกษา
เพื่อให้สอดคล้องกับหลักเกณฑ์ในการคัดเลือกพื้นท่ีศึกษา และเก็บข้อมูลในภาคสนาม ซ่ึงมี
หลกัเกณฑใ์นการคดัเลือกพื้นท่ีศึกษา ดงัต่อไปน้ี 
 3.1.1  ปัจจยัทางดา้นจราจร บริเวณพื้นท่ีศึกษาตอ้งมีปริมาณจราจรคบัคัง่และมีปริมาณ
ยานพาหนะท่ีทาํการกลบัรถจาํนวนมากพอท่ีจะทาํให้เกิดการรบกวนต่อการเคล่ือนตวัของกลุ่ม
ยานพาหนะของกระแสจราจร และอีกประการหน่ึงคือ ตอ้งเป็นบริเวณจุดกลบัรถท่ีไม่มีสัญญาณไฟ
จราจรใหก้ลบัรถ 
 3.1.2  ปัจจยัดา้นการเก็บรวบรวมขอ้มูล บริเวณพื้นท่ีศึกษาตอ้งมีอาคารขนาดใหญ่ท่ีมี
ความสูงเพียงพอสาํหรับตั้งกลอ้งวิดีโอ เพื่อใหส้ามารถมองเห็นครอบคลุมตลอดพ้ืนท่ีท่ีทาํการศึกษา
และสามารถมองเห็นระยะทางท่ีกาํหนดไดอ้ยา่งชดัเจน อีกทั้งในช่วงเวลาท่ีทาํการบนัทึกวิดีโอเพ่ือ
เกบ็ขอ้มูล ควรหลีกเล่ียงจากการอาํนวยความสะดวกในการกลบัรถจากเจา้หนา้ท่ีตาํรวจ เพราะจะทาํ
ใหพ้ฤติกรรมการกลบัรถไม่สะทอ้นความเป็นจริง   
 3.1.3  ปัจจยัดา้นเรขาคณิต โดยจะเลือกจุดกลบัรถท่ีไม่มีช่องจราจรเพ่ือรอเขา้ร่วมกระแส
จราจร เพื่อทาํให้ไดศึ้กษาพฤติกรรมการกลบัรถไดต้รงกบัความเป็นจริงมากท่ีสุด เพราะถา้หากเป็น
จุดกลบัรถท่ีมีช่องจราจรสาํหรับรอเพื่อเขา้ร่วมกระแสจราจรจะทาํใหมี้ระยะเวลาในการรอคอยเพ่ือ
เขา้ร่วมกระแสจราจร 2 คร้ัง คือ 1. ระยะเวลารอคอยในการกลบัรถ 2. ระยะเวลารอคอยในการ 
เขา้ร่วมกระแสจราจร 
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พืน้ทีศึ่กษาทีเ่ลอืกเพือ่ทาํการสํารวจ  
จุดกลบัรถท่ีไม่มีช่องจราจรสาํหรับรอเพื่อเขา้ร่วมกระแสจราจรเม่ือกลบัรถเสร็จ คือ บริเวณ

จุดกลบัรถระหวา่งโรงเรียนอสัสมัชญักบัหา้งสรรพสินคา้ Big C (รูปท่ี 3.1) มีความเหมาะสมสาํหรับ
ใช้เป็นพ้ืนท่ีศึกษา  เพราะเป็นบริเวณท่ีมีการพัฒนาการใช้ท่ีดินบริเวณรอบๆประกอบด้วย
ห้างสรรพสินค้า Big C โรงเรียน โรงพยาบาล ร้านค้า และหมู่บ้านท่ีพักอาศัย ทาํให้สามารถ 
มีสถานท่ีขอติดตั้งกลอ้งวิดีโอ เพื่อใชใ้นการเก็บขอ้มูล อีกทั้งเป็นบริเวณจุดกลบัรถท่ีไม่มีสัญญาณ
ไฟจราจรใหก้ลบัรถอีกดว้ย โดยตั้งอยูบ่นถนนมิตรภาพ หรือ ทางหลวงแผน่ดินหมายเลข 2  

 

 
 
รูปท่ี 3.1 แสดงจุดกลบัรถท่ีทาํการศึกษา 

 

3.2  การเกบ็ข้อมูล 
 การเก็บรวบรวมขอ้มูลเพื่อการศึกษาพฤติกรรมการขบัข่ีบริเวณจุดกลบัรถท่ีไม่มีสัญญาณ
ไฟจราจร ทาํการรวบรวมขอ้มูลดว้ยการใชก้ลอ้งวีดีโอ โดยจุดท่ีทาํการติดตั้งกลอ้งวิดีโอตอ้งสามารถ
มองเห็นตลอดพ้ืนท่ีการศึกษา และสามารถเห็นภาพพฤติกรรมการกลบัรถพร้อมทั้งระยะห่างท่ีใชใ้น
วิเคราะห์การกลบัรถได้อย่างชัดเจน ซ่ึงได้ออกแบบช่วงเวลาท่ีจะทาํการเก็บบนัทึกขอ้มูลเวลา 
11.00-13.00 น. รวมวนัละ 2 ชั่วโมง เป็นเวลา 3 วนั คือวนัอังคาร พุธและพฤหัสบดีโดยเหตุผล 
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ท่ีเลือกช่วงเวลาดงักล่าวในการเกบ็ขอ้มูล คือ ในช่วงชัว่โมงเร่งด่วนเชา้ และช่วงชัว่โมงเร่งด่วนเยน็มี
เจา้หนา้ท่ีตาํรวจมาคอยปฏิบติัหนา้ท่ีเพื่ออาํนวยความสะดวกใหก้บัผูใ้ชร้ถใชถ้นน  
 

3.3  วธีิวเิคราะห์ข้อมูลทางจราจรเบือ้งต้น 
3.3.1  ชนิดของรถทีเ่ข้ามากลบัรถ 

ในงานวิจยัทาํการคดัเลือกตวัอยา่งชนิดยานพาหนะท่ีเขา้มากลบัรถ ซ่ึงไดแ้บ่งชนิด
ออกเป็น 3 ชนิด คือ รถกระบะ รถเก๋ง รถโดยสารขนาดเล็ก (รถสองแถว) โดยทาํการสังเกต และ
บนัทึกชนิดของรถลงบนกระดาษแบบฟอร์มการเกบ็ขอ้มูล 

3.3.2  ขนาดของช่องว่างระหว่างรถในทางสายหลกั 

 
 
 
  
 
 
 

 
 

รูปท่ี 3.2  แสดงขนาดของช่องวา่งระหวา่งรถในทางสายหลกั 
 

ทาํการนาํไฟล์ขอ้มูลบนัทึกลงในคอมพิวเตอร์แลว้ ทาํการวิเคราะห์เพื่อหาขนาด
ของช่องวา่งระหวา่งรถในทางสายหลกัซ่ึงมีขั้นตอนดงัน้ี 

 วดัระยะทางจากอุปกรณ์เรืองแสงบนเกาะกลางถนนเพื่อใชเ้ป็นจุดอา้งอิงในการ
บอกตาํแหน่ง  

 กาํหนดรถคนัหนา้ (Leader) และคนัหลงั (Follower) ของคนัท่ีกลบัรถทราบได้
จากขอ้มูลท่ีบนัทึกมา 

 บนัทึกขอ้มูลตาํแหน่งของรถคนัหนา้และคนัหลงัของคนัท่ีกลบัรถเทียบกบัรถ
คนัท่ีกลบัรถทุก ๆ 1 วินาที โดยเร่ิมตั้งแต่รถคนัหนา้และคนัหลงัของคนัท่ีกลบัรถอยูก่่อนบริเวณกลบั
รถและออกจากบริเวณกลบัรถ ซ่ึงระยะห่างระหว่างรถคนัหน้าของคนัท่ีกลบัรถเทียบกับคนัท่ี 
กลบัรถ (GL) และระยะห่างระหว่างรถคนัหลงัของคนัท่ีกลบัรถเทียบกับคนัท่ีกลบัรถ (GF) จะมี

GF+GL 

GF  GL 

Leader Follower 

Subject 
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หน่วยเป็นเมตรตามระยะทางของจุดอา้งอิงท่ีทาํการกาํหนดไวใ้นอนัดบัแรก ทาํการบนัทึกขอ้มูล
ขนาดของช่องวา่งระหวา่งรถในทางสายหลกั (GF)+ (GL) 

3.3.3  ระยะเวลารอคอยในการกลบั 
 

 
 
 
  
 
 
 
 
  
 
 
 
 

รูปท่ี 3.3 แสดงระยะเวลารอคอยในการกลบัรถเร่ิมนบัตั้งแต่ตอนเขา้คิวจนกลบัรถไดส้าํเร็จ 
 

จากรูปท่ี 3.3 แสดงระยะเวลารอคอยในการกลบัรถ คือ ระยะเวลาท่ีรถหน่ึงคนัใช้
ในการกลบัรถไดส้าํเร็จ โดยจะทราบว่ารถคนัใดกลบัรถไดส้าํเร็จแลว้คือ ทาํการจบัเวลาตั้งแต่รถคนั
ท่ีกลบัรถเขา้คิวเพื่อรอกลบัรถจนถึงเม่ือใดท่ีความยาวของรถเท่ากบัความกวา้งของช่องจราจรสาย
หลกัจึงทาํการหยุดเวลา นั่นคือ ทราบว่ารถคนัดงักล่าวใชเ้วลาในการกลบัรถก่ีวินาที จึงจะทาํการ
กลบัรถไดส้าํเร็จ  

 
 
 
 
 
 
 

Subject

Subject 

1

2 
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3.3.4  ระยะเวลารอคอยเมื่อเป็นควิแรก 
 
  
 
 
  
 
 
 
 
  
 
 

 
 

รูปท่ี 3.4 แสดงระยะเวลารอคอยเม่ือเป็นคิวแรกเร่ิมนบัตั้งแต่ตอนเป็นคิวแรกจนกลบัรถไดส้าํเร็จ 
 

จากรูปท่ี 3.4 แสดงระยะเวลารอคอยเม่ือเป็นคิวแรก หมายถึง ระยะเวลาตั้งแต่รถคนั
ใดคนัหน่ึงท่ีจะกลบัรถมารออยู่เป็นคิวแรกจนกระทัง่ทาํการกลบัรถไดส้ําเร็จ โดยการเก็บขอ้มูล
ดงักล่าวจะไม่สนใจระยะเวลาตั้งแต่เขา้คิวเพื่อรอกลบัรถ แต่ทาํการสนใจเม่ือรถคนัท่ีกลบัรถมาอยู่
หนา้สุดหรือคิวแรกในการกลบัรถจึงทาํการจบัเวลาเร่ิมตน้ และส้ินสุดเม่ือความยาวของตวัรถคร่อม
ช่องจราจรสายหลกัไดเ้ต็มคนัจึงทาํการหยุดเวลา นัน่คือ ทราบว่ารถคนัดงักล่าวใชเ้วลารอคอยเม่ือ
เป็นคิวแรกในการกลบัรถก่ีวินาที จึงจะทาํการกลบัรถไดส้ําเร็จ ซ่ึงถา้ระยะเวลารอคอยเม่ือเป็นคิว
แรกเท่ากบัระยะเวลารอคอยในการกลบัรถ ทาํใหท้ราบวา่รถคนัดงักล่าวไม่ไดร้อคิวเพื่อกลบัรถ 
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3.3.5  ตําแหน่งของช่องจราจรของรถบนทางสายหลกัคนัข้างหน้า (Leader) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

รูปท่ี 3.5 แสดงตาํแหน่งของช่องจราจรของรถบนทางสายหลกัคนัขา้งหนา้ 
 

จากรูปท่ี 3.5 แสดงตาํแหน่งของช่องจราจรของรถบนทางสายหลกัคนัขา้งหน้า 
โดยมีหลกัการสังเกตคือ รถคนัดงักล่าวผา่นรถคนัท่ีกลบัรถไปแลว้ จึงทาํให้รถคนัท่ีกลบัรถเลือกท่ี
จะทาํการกลบัรถ และทาํการบนัทึกตาํแหน่งช่องจราจร คือ ช่องจราจรติดเกาะกลาง ช่องจราจรท่ี 2
และช่องจราจรท่ี 3 ลงบนกระดาษแบบฟอร์มการเก็บขอ้มูล ดงัตวัอย่างในรูปท่ี 3.5 ตาํแหน่งของ
ช่องจราจรของรถบนทางสายหลกัคนัขา้งหนา้อยูช่่องจราจรท่ี 2 
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3.3.6  ตําแหน่งของช่องจราจรของรถบนทางสายหลกัทีก่าํลงัจะมาถึง (Follower) 

 
 
 
 
 
 
 
 

 

 
รูปท่ี 3.6 แสดงตาํแหน่งของช่องจราจรของรถบนทางสายหลกัท่ีกาํลงัจะมาถึง 

 
จากรูปท่ี 3.6 แสดงตาํแหน่งของช่องจราจรของรถบนทางสายหลกัท่ีกาํลงัจะมาถึง

โดยมีหลกัการสงัเกตคือ รถคนัดงักล่าวยงัไม่ผา่นรถของคนัท่ีกลบัรถ จึงทาํใหร้ถท่ีกลบัรถเลือกท่ีจะ
ทาํการกลบัรถ และทาํการบนัทึกตาํแหน่งช่องจราจร คือ ช่องจราจรติดเกาะกลาง ช่องจราจรท่ี 2 
และช่องจราจรท่ี 3 ลงบนกระดาษแบบฟอร์มการเก็บขอ้มูล ดงัตวัอย่างในรูปท่ี 3.6 ตาํแหน่งของ
ช่องจราจรของรถบนทางสายหลกัท่ีกาํลงัจะมาถึงอยูช่่องจราจรท่ี 1 

3.3.7  ปริมาณจราจรขณะกลบัรถ 
ปริมาณจราจรขณะกลบัรถเป็นปริมาณจราจรในระยะสั้น ทาํการบนัทึกปริมาณ

จราจรทุก ๆ 10 วินาที เม่ือเราทราบเวลาในการกลบัรถไดส้าํเร็จแลว้ ก็จะทาํใหท้ราบว่าเวลาดงักล่าว
อยูช่่วงเวลาใด โดยจะทาํการรวบรวมเวลาก่อนรถทาํการกลบัรถ 20 วินาทีและเวลาหลงัจากการกลบั
รถเสร็จส้ิน 10 วินาที รวม 30 วินาทีแลว้หาค่าเฉล่ียก็จะทาํใหท้ราบปริมาณจราจรในช่วงดงักล่าวได้
มีหน่วยเป็น คนั/ช่วงเวลา   

3.3.8  การแยกประเภทพฤติกรรมการกลบัรถ 
หลงัจากเก็บขอ้มูลเรียบร้อยแลว้ นาํมาวิเคราะห์แยกพฤติกรรมการกลบัรถโดยนาํ

ขอ้มูลมาแสดงบนกราฟ ซ่ึงมีองคป์ระกอบของกราฟดงัน้ี (รูปท่ี 3.7) 
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กราฟแสดงพฤติกรรมการกลบัรถ 

 
                                                          

 
 

 

 
 

 
 
 
 รูปท่ี 3.7 แสดงองคป์ระกอบของกราฟแสดงพฤติกรรมการกลบัรถ 
 

อธิบายหมายเลขท่ีแสดงในรูปท่ี 3.7 
1 คือ แกน Y แทนขนาดของช่องวา่งมีหน่วยเป็นเมตร 
2 คือ แกน X แทนระยะเวลาท่ีใชใ้นการสงัเกตพฤติกรรมการกลบัรถของแต่ละคนั 
3 คือ จุดตดัแกน X ท่ีจุด (2,0) แปลผลไดว้่า รถสามารถกลบัรถไดส้าํเร็จท่ี 2 วินาที

จากการสงัเกตพฤติกรรมการกลบัรถทั้งหมด 10 นาที 
4 คือ ขอ้มูลดิบของขนาดของช่องวา่งโดยวดัจากคนัท่ีกลบัรถ 
5 คือ เสน้แนวโนม้โดยใช ้Polynomial degree = 2 ในการพลอ็ตขอ้มูล 
6 คือขนาดของช่องวา่งระหวา่งรถในทางสายหลกั 
พฤติกรรมการกลบัรถแบบอิสระ (Free) ลกัษณะของพฤติกรรมคือ รถคนัท่ีกลบัรถ

สามารถกลบัรถไดโ้ดยอิสระ ทาํให้ไม่มีผลกระทบต่อความเร็ว และขนาดของช่องว่างระหว่างรถ
ในทางสายหลกั ซ่ึงรถบนทางสายหลกัท่ีกาํลงัจะมาถึงบริเวณจุดกลบัไม่ตอ้งลดความเร็ว หรือลด
ขนาดของช่องวา่งระหวา่งรถในทางสายหลกั (ดงัรูปท่ี 3.8)  
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เวลาท่ีกลบัรถไดส้าํเร็จท่ี 2  วนิาที 

24 m. 
21 m. 

20 m. 

รถคนัขา้งหลงั 

รถคนัขา้งหนา้ 

พฤติกรรมการกลบัรถแบบอิสระ 
 

                                                          
 
 

 

 
 

 
 
 

รูปท่ี 3.8 แสดงพฤติกรรมการกลบัรถแบบอิสระ 
 

จากรูปท่ี 3.8 แสดงพฤติกรรมการกลบัรถแบบอิสระพบว่าจาก 10 วินาทีท่ีทาํการ
สงัเกต รถสามารถกลบัรถไดส้าํเร็จท่ี 2 วินาที ซ่ึงจะเห็นไดว้า่ก่อนทาํการกลบัรถ ขณะทาํการกลบัรถ
และหลงัจากการกลบัรถขนาดของช่องว่างระหว่างรถในทางสายหลกัเปล่ียนแปลงเล็กน้อยคือ 24
เมตร 21 เมตร และ 20 เมตร ตามลาํดบั 

พฤติกรรมการกลบัรถแบบบงัคบั (Force) ลกัษณะของพฤติกรรมคือ รถคนัท่ีกลบั
รถเป็นฝ่ายบงัคบัรถบนทางสายหลกัท่ีกาํลงัจะมาถึงบริเวณจุดกลบัรถใหล้ดความเร็วเพื่อทาํใหข้นาด
ของช่องว่างระหว่างรถในทางสายหลกัมีระยะห่างเพียงพอท่ีจะสามารถกลบัรถ โดยขนาดของ
ช่องว่างระหว่างรถในทางสายหลกัจะแคบขณะทาํการกลบัรถ และกวา้งออกเม่ือรถสามารถกลบัรถ
ไดส้าํเร็จ (ดงัรูปท่ี 3.9) 
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รถคนัขา้งหนา้ 

รถคนัขา้งหลงั 

เวลาท่ีกลบัรถไดส้าํเร็จท่ี 4  วนิาที 
17 m. 

4 m. 

10 m. 

พฤติกรรมการกลบัรถแบบบงัคบั 

 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 

รูปท่ี 3.9 แสดงพฤติกรรมการกลบัรถแบบบงัคบั 
 

จากรูปท่ี 3.9 แสดงพฤติกรรมการกลบัรถแบบบงัคบัพบว่าจาก 9 วินาทีท่ีทาํการ
สงัเกต รถสามารถกลบัรถไดส้าํเร็จท่ี 4 วินาที โดยก่อนการกลบัรถ ขณะทาํการกลบัรถ และหลงัการ
กลับรถ ขนาดของช่องว่างระหว่างรถในทางสายหลักจะเท่ากับ 17 เมตร 4 เมตรและ 10 เมตร
ตามลาํดบัจะเห็นว่าก่อนการกลบัรถขนาดของช่องว่างระหว่างรถในทางสายหลกัจะกวา้ง โดยเร่ิม
แคบลงขณะทาํการกลบัรถ และกวา้งออกเม่ือกลบัรถไดส้าํเร็จ 

พฤติกรรมการกลับรถแบบสายหลักยอมให้ทาง  (Cooperative) ลักษณะของ
พฤติกรรมคือรถคนัท่ีกลบัรถไดรั้บความร่วมมือจากรถบนทางสายหลกัท่ีกาํลงัจะมาถึงบริเวณจุด
กลบัโดยการยอมลดความเร็วเพื่อทาํใหข้นาดของช่องวา่งระหวา่งรถในทางสายหลกัมีระยะห่างเพียง
พอท่ีจะสามารถกลบัรถ โดยขนาดของช่องว่างระหว่างรถในทางสายหลกัดงักล่าวจะแคบหรือกวา้ง
เม่ือรถสามารถกลบัรถไดส้าํเร็จ (ดงัรูปท่ี 3.10) 
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รถคนัขา้งหนา้ 

เวลาท่ีกลบัรถไดส้าํเร็จท่ี 4  วนิาที 
รถคนัขา้งหลงั 

17 m. 

15 m. 

20 m. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 

รูปท่ี 3.10 แสดงพฤติกรรมการกลบัรถแบบสายหลกัยอมใหท้าง 
 

จากรูปท่ี 3.10 แสดงพฤติกรรมการกลบัรถแบบสายหลกัยอมให้ทางพบว่าจาก 
10 วินาทีท่ีทาํการสังเกต รถสามารถกลบัรถไดส้ําเร็จท่ี 4 วินาที โดยก่อนการกลบัรถ ขณะทาํการ 
กลบัรถ และหลงัการกลบัรถ ขนาดของช่องว่างระหว่างรถในทางสายหลกัจะเท่ากบั 20 เมตร 17
เมตรและ 15 เมตร ตามลาํดบัจะเห็นว่าก่อนการกลบัรถขนาดของช่องว่างดงักล่าวจะแคบ และเร่ิม
กวา้งออกขณะทาํการกลบัรถ เพราะรถสายหลกัยอมลดความเร็ว ขนาดของช่องว่างจะค่อย ๆ แคบ
ลงหลงัจากกลบัรถไดส้าํเร็จเพราะรถคนัขา้งหลงัค่อย ๆ ขบัตามคนัท่ีกลบัรถไปเร่ือย ๆ 

ซ่ึงผูว้ิจยัไดต้ั้งหลกัเกณฑข์องการจาํแนกพฤติกรรมในกรณีท่ีไม่นาํมาพิจารณาคือ 
 เป็นการกลบัรถตามกนั จะพิจารณาเฉพาะรถคนัแรกเท่านั้น 
 การกลบัรถซอ้นคนั เพราะจะทาํใหไ้ดพ้ฤติกรรมท่ีไม่สมกบัความเป็นจริง 
 รถบนทางสายหลกัท่ีผ่านจุดกลบัออกไปและรถบนทางสายหลกัท่ีกาํลงัจะ

มาถึงบริเวณจุดกลบัอยูไ่กลจากขอบเขตอา้งอิงมาก ๆ 
 การเขา้สู่บริเวณจุดกลบัรถเพ่ือเล้ียวเขา้ซอย 
 รถชนิดอ่ืนๆท่ีนอกเหนือจากรถยนต ์รถเก๋ง รถโดยสารขนาดเลก็ 

 
 
 
 

พฤติกรรมการกลบัรถแบบสายหลกัยอมใหท้าง 
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3.4  วธีิวเิคราะห์ทางสถติ ิ
จากการวิเคราะห์ขอ้มูลเพื่อจาํแนกพฤติกรรมการขบัข่ีในการกลบัรถบริเวณจุดกลบัรถท่ี 

ไม่มีสัญญาณไฟจราจร พบว่า มีหลายปัจจยัท่ีอาจส่งผลต่อพฤติกรรมการกลบัรถดงักล่าว ผูว้ิจยัจึง
ทาํการศึกษาปัจจยัท่ีมีผลต่อพฤติกรรมการขบัข่ีในการกลบัรถบริเวณจุดกลบัรถท่ีไม่มีไฟสัญญาณ
จราจร โดยวิเคราะห์ในรูปแบบทางสถิติใชก้ารวิเคราะห์การถดถอยโลจีสติก (Logistic Regression 
Analysis) เพื่อศึกษาความสมัพนัธ์ระหวา่งตวัแปรตามและตวัแปรอิสระ  

3.4.1  ตัวแปรตาม (Y) 
ตวัแปรตาม (Dependent variables) หมายถึง ตวัแปรท่ีมีการเปล่ียนแปลง เน่ืองจาก

ตวัแปรตน้ (ดงัตารางท่ี 3.1) 
 

ตารางท่ี 3.1 แสดงตวัแปรตามในโปรแกรม SPSS 
ตวัแปรตาม รหสัในโปรแกรม SPSS 

พฤติกรรการกลบัรถแบบบงัคบั 1 
พฤติกรรการกลบัรถแบบสายหลกัใหค้วามร่วมมือ 2 
พฤติกรรมการกลบัรถแบบอิสระ 3 

 
เม่ือ Y มีค่ามากกว่า 2 ค่า เช่นมี J ค่า ; J>2 จะได้ logit J-1 ค่าโดยท่ีแต่ละค่าจะ

เปรียบเทียบกบั Baseline Category เช่น ถา้ให้ Baseline Category เป็นค่าคงท่ี J จะไดว้่า logit ของ
Category ท่ี i จะเป็น 

 

0 i1 1 ip p

P(categoryi)
log b b X ... b X

P(categoryJ)
       

 (3.1) 

 
จึงทาํใหมี้สมัประสิทธ์ิ  i0 i1 ipb , b ,..., b  สาํหรับ category ท่ี I  
สาํหรับ Baseline Category ควรจะมีค่า 0 1 pb b ... b 0    ดงัเช่นในงานวิจยัน้ี

ถา้ตวัแปรตาม  Y มีค่าท่ีเป็นไปได ้3 ค่า หรือ เม่ือ J =3 นัน่คือ Baseline Category = 3 ผลลพัธ์ท่ีไดจ้ะ
เป็นค่าสัมประสิทธ์ิ 2 เซ็ท โดยเซ็ทท่ี 1 แสดงค่าสัมประสิทธ์ิเม่ือ Y = 1 เปรียบเทียบกบั Y = 3 และ 
เซ็ทท่ี 2 แสดงค่าสมัประสิทธ์ิเม่ือ Y = 2 เปรียบเทียบกบั Y = 3 
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3.4.2  ตัวแปรอสิระ 
ตวัแปรตน้ (Independent variables) หมายถึงตวัแปรท่ีสามารถมีผลกระทบทาํให้

เกิดการเปล่ียนแปลงต่อตวัแปรตามได ้(ดงัตารางท่ี 3.2) 
 

ตารางท่ี 3.2 แสดงตวัแปรอิสระในโปรแกรม SPSS 

 
 
 

ตวัแปรอิสะ อกัษรเรียกแทน รหสัในโปรแกรม SPSS ระดบัการวดั 

ชนิดของรถ, X1 Type_1 
0 อ่ืน ๆ 
1 รถกระบะ 

Nominal 

ชนิดของรถ, X2 Type_2 
0 อ่ืน ๆ 
1 รถเก๋ง 

Nominal 

ขนาดของช่องวา่งระหวา่งรถ 
ในทางสายหลกั, X3 

Gap ตวัเลข Scale 

ระยะเวลารอคอยในการกลบัรถ, X4 Time_all ตวัเลข Scale 

ระยะเวลารอคอยเม่ือเป็นคิวแรก, X5 Time_quue ตวัเลข Scale 

ตาํแหน่งของช่องจราจรของรถบน
ทางสายหลกัท่ีผา่นจุดกลบัรถ
ออกไป, X6 

Leader_lane_1 
0  อ่ืน ๆ 
1  (ติดเกาะกลาง) 

Nominal 

ตาํแหน่งของช่องจราจรของรถบน
ทางสายหลกัท่ีผา่นจุดกลบัรถ
ออกไป, X7 

Leader_lane_2 
0  อ่ืน ๆ 
1  ช่องจราจรท่ี 2 

Nominal 

ตาํแหน่งของช่องจราจรของรถบน
ทางสายหลกัท่ีกาํลงัจะมาถึง, X8 

Follower_lane_
1 

0  อ่ืน ๆ 
1  (ติดเกาะกลาง) 

Nominal 

ตาํแหน่งของช่องจราจรของรถบน
ทางสายหลกัท่ีกาํลงัจะมาถึง, X9 

Follower_lane_
2 

0  อ่ืน ๆ 
1  ช่องจราจรท่ี 2 

Nominal 

ปริมาณจราจรขณะกลบัรถ, X10 Traffic_volume ตวัเลข Scale 
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3.4.3 การทดสอบความถูกต้อง (goodness of fit) ของโมเดล (สวสัด์ิชยั, 2548) 

การทดสอบความสอดคลอ้งระหว่างโมเดลกบัขอ้มูลในการวิเคราะห์การถดถอย 
โลจีสติกทาํไดห้ลายวิธี เช่น การใชต้ารางจดัจาํพวก ช่วยในการพิจารณาเปรียบเทียบผลการพยากรณ์
จากโมเดลกบัขอ้มูลเชิงประจกัษห์รือการพิจารณาฮิสโตแกรมของค่าประมาณค่าความน่าจะเป็น 
ซ่ึงจะแสดงค่าจริงเปรียบเทียบกับค่าประมาณ หรือการพิจารณาสภาวะแนบสนิทดีของโมเดล 
โดยพิจารณาค่า -2loglikelihood (-2LL) ซ่ึงถา้ค่า  -2LL มีค่าน้อยหรือเขา้ใกลศู้นยแ์สดงว่าโมเดล
เหมาะสมและถา้โมเดลเหมาะสม 100% ค่า likelihood จะเท่ากบั 1 และ (-2LL) จะเท่ากบั 0 

3.4.4 การเลอืกตัวแปรอสิระเข้าสมการถดถอย 
การคดัเลือกตวัแปรอิสระเขา้สมการถดถอย จากการวิเคราะห์การถดถอยเชิงซอ้น

เป็นการหารูปแบบความสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปรตาม 1 ตวักบัตวัแปรอิสระจาํนวนหลายตวั สมการ
ท่ีถูกพฒันาข้ึนจะมีรูปแบบสมการท่ีแตกต่างกนัออกไปข้ึนอยู่กบัว่าจะมีการคดัเลือกตวัแปรอิสระ
แบบใด ซ่ึงแต่ละแบบจะไดต้วัแปรอิสระเขา้สมการไม่เหมือนกนั เช่นถา้หากเลือกตวัแปรอิสระ 
ทุกตวัเขา้สมการอาจก่อใหเ้กิดปัญหาตวัแปรอิสระบางคู่มีความสัมพนัธ์กนั (autocorrelation) ทาํให้
สมการถดถอยท่ีไดมี้ความแม่นยาํในการพยากรณ์ สมการถดถอยท่ีดีจะประกอบไปดว้ยตวัแปร
อิสระท่ีมีอิทธิพลต่อความสมัพนัธ์กบัตวัแปรตามอยา่งมีนยัสาํคญั ซ่ึงกระบวนการในการคดัเลือกตวั
แปรอิสระเขา้สมการถดถอยนั้น ตอ้งอาศยัแนวคิดของสหสัมพนัธ์บางส่วน ซ่ึงเป็นความสัมพนัธ์
ระหว่างตวัแปรตามกับตวัแปรอิสระตวัหน่ึง เม่ือขจดัอิทธิพลของตวัแปรอิสระอ่ืนออกไปแลว้
เทคนิคการคัดเลือกตัวแปรอิสระเข้าสมการถดถอย  มีอยู่ 5 วิ ธีคือ  การคัดเลือกเข้า  (Enter) 
การคดัเลือกออก (Remove) การคดัเลือกเพิ่มแบบเดินหน้า (Forward) การคดัเลือกแบบถอยหลงั
(Backward) การคดัเลือกแบบขั้นตอน (Stepwise) ซ่ึงมีรายละเอียดแต่ละเทคนิคดงัน้ี 

ก. การคดัเลือกเขา้ (Enter) 
การคดัเลือกเขา้เป็นการคดัเลือกตวัแปรอิสระเขา้สมการดว้ยการวิเคราะห์ขั้นตอน

เดียว โดยใชว้ิจารณญาณของผูพ้ฒันาสมการเองว่าจะเลือกตวัแปรอิสระตวัใดเขา้สมการบา้งโดยใช้
ค่าสถิติทดสอบ เช่น สมัประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปรแต่ละคู่ก่อน ค่าความแปรปรวนและค่า
เบ่ียงเบนมาตรฐาน เป็นตน้ ในการเลือกควรเลือกตวัแปรท่ีมีความแปรปรวนมาก ๆ ค่าสัมประสิทธ์ิ
สหสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปรตามกบัตวัแปรอิสระมีค่าสูง ๆ และมีนยัสาํคญั เม่ือคดัเลือกไดแ้ลว้จะใช้
ตวัแปรอิสระทุกตวัท่ีเลือก วิเคราะห์พร้อมกนัทุกตวัแปรอิสระเขา้สมการทั้งหมด 
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ข. การคดัเลือกออก (Remove) 
การคัดเลือกออกเป็นการคัดเลือกตัวแปรอิสระเข้ามาอยู่ในสมการถดถอย 

ในลกัษณะท่ีตรงกนัขา้มกบัวิธีการคดัเลือกเขา้ โดยมีการสร้างสมการถดถอยก่อน แลว้นาํตวัแปร
อิสระท่ีมีค่าตํ่ากวา่เกณฑท่ี์กาํหนดออกจากสมการ ซ่ึงวิธีการน้ีจะตอ้งใชคู่้กบัวิธี Enter เพราะถา้หาก
ใชโ้ปรแกรม SPSS ในการวิเคราะห์โปรแกรมจะไม่อนุญาตให้เลือกวิธี Remove เป็นวิธีแรกในการ
วิเคราะห์ 

ค. การคดัเลือกเพ่ิมแบบเดินหนา้ (Forward) 
การคดัเลือกเพิ่มแบบเดินหน้าเป็นการคดัเลือกตวัแปรอิสระเขา้มาอยู่ในสมการ

ถดถอย โดยการเร่ิมนาํตวัแปรอิสระเขา้สมการคร้ังละ 1 ตวั โดยนาํตวัแปรอิสระท่ีมีความสัมพนัธ์
กบัตวัแปรตามสูงสุดและมีนยัสาํคญัท่ีทดสอบดว้ย t หรือ F เขา้สมการก่อน จากนั้นคดัเลือกตวัแปร
อิสระท่ีเหลือเขา้สมการ โดยคาํนวณสมัประสิทธ์ิสหสมัพนัธ์บางส่วนระหวา่งตวัแปรตามกบัตวัแปร
อิสระท่ีเหลือ และทดสอบนยัสาํคญั ถา้ตวัแปรอิสระตวัใดมีนยัสาํคญัก็จะคดัเลือกตวันั้นเขา้สมการ
เช่น มีตัวแปรอิสระ 5 ตัว คือ x1, x2, x3, x4 และ x5 โดยมีตัวแปรตาม y เร่ิมแรกจะคาํนวณหาค่า
สัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์ (rxy) ระหว่างตวัแปร y กบัตวัแปร x ทั้ง 5 ตวั ทีละตวั แลว้เลือกตวัแปร xi 
ท่ีมีค่า  xyr สูงสุด สมมติว่าตวัแปรท่ีมีค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์มากท่ีสุดคือ x2 จึงไดต้วัแปร x2 

เขา้สมการเป็นตวัแรก จากนั้นนาํตวัแปรอิสระท่ีเหลือคือ x1, x3, x4, x5 หาสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์กบั
ตวัแปร y ตวัแปรใดมีนยัสาํคญักจ็ะคดัเลือกตวันั้นเขา้สมการ สมมติตวัแปรท่ีมีนยัสาํคญัไดแ้ก่ x1 กบั
x5 ส่วน x3 กบั x4 ไม่มีนัยสําคญั ดงันั้นจะไดส้มการถดถอยคือ y = β0+β 1x1 +β2 x2 +β5 x5 จุดอ่อนของ
วิธีการน้ีคือ อาจทาํให้ไดต้วัแปรอิสระเขา้อยู่ในสมการถดถอยมากเกินไป ทั้งท่ีสามารถตดัออกไป
ไดจ้าํนวนหน่ึง 

ง. การคดัเลือกถอยหลงั (Backward) 
การคดัเลือกถอยหลงัเป็นการคดัเลือกตวัแปรอิสระเขา้มาอยู่ในสมการถดถอยใน

ลักษณะท่ีตรงกันข้ามกับวิธีการคัดเลือกเพ่ิมวิธีน้ีจะนําตัวแปรอิสระทุกตัวเข้าสมการก่อน 
แลว้คดัเลือกออกคร้ังละตวั เร่ิมจากสมการแรกจะตดัตวัแปรอิสระตวัท่ีมีสัมประสิทธ์ิถดถอยท่ี
ทดสอบดว้ย t หรือ Partial F -test แลว้ไม่มีนยัสาํคญัออกก่อน จากนั้นตรวจสอบวา่ควรตดัตวัแปรใด
ออกจากสมการอีกหรือไม่ โดยอาจจะไม่มีการตดัตวัแปรออกก็เป็นไปได ้หาตวัแปรอิสระทั้งหมดท่ี
อยู่ในสมการมีความสัมพนัธ์กบัตวัแปรตาม หรืออาจจะตดัออก 1 ตวัถา้หากพบว่าตวัแปรนั้นไม่มี
ความสัมพนัธ์กับตวัแปรตาม ทาํเช่นน้ีเร่ือย ๆ ไปจนไม่สามารถตดัตวัแปรอิสระตวัใดออกจาก
สมการได ้จะไดส้มการถดถอยท่ีเหมาะสมและใหค่้าสัมประสิทธ์ิของการตดัสินใจพหุคูณสูงสุดแต่
วิธีน้ีมีขอ้เสียท่ีมีความคลาดเคล่ือนมากกวา่วิธีการคดัเลือกเพ่ิม 
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จ. การคดัเลือกแบบขั้นตอน (Stepwise) 
การคดัเลือกแบบขั้นตอนเป็นการคดัเลือกตวัแปรอิสระเขา้มาอยูใ่นสมการถดถอย

ดว้ยกระบวนการท่ีผสมกนัระหวา่งวิธีแบบเพิ่มไปขา้หนา้ (Forward) และแบบถอยหลงั (Backward) 
เพื่อเป็นการแกจุ้ดอ่อนทั้งสองวิธีขา้งตน้ เป็นวิธีท่ีนิยมกนัอย่างแพร่หลาย โดยเร่ิมตน้ใชห้ลกัการ
ของวิธี Forward นาํตวัแปรอิสระเขา้สมการคร้ังละตวั โดยนาํตวัแปรอิสระท่ีมีความสัมพนัธ์กบัตวั
แปรตามสูงสุดและมีนยัสาํคญัทดสอบดว้ย t หรือ F เขา้สมการก่อน จากนั้นทาํการคดัเลือกตวัแปร
อิสระตวัท่ี 2 เขา้สมการ โดยวิธี Forward เช่นเดิมซ่ึงจะหาสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์บางส่วนระหว่าง
ตวัแปรตามกบัตวัแปรอิสระท่ีเหลือเพื่อคดัเลือกตวัแปรอิสระตวัท่ีมีสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์สูงสุด
และมีนัยสาํคญัเขา้สมการ จากนั้นเลือกตวัแปรอิสระตวัท่ี 3 ดว้ยวิธี Forward และในขณะเดียวกนั 
กจ็ะใชห้ลกัการของ Backward ในการตรวจสอบว่าควรตดัตวัแปรใดท่ีอยูใ่นสมการถดถอยออกบา้ง
จะกระทาํเช่นน้ีไปเร่ือย ๆ จนกระทัง่ไม่สามารถเลือกตวัแปรอิสระใดเขา้สมการและไม่สามารถ 
ตดัตวัแปรอิสระใดออกจากสมการไดอี้ก 

3.4.5 แนวคดิการสร้างแบบจําลอง 

 จากปัญหาอุบติัเหตุระหวา่งรถบนถนนสายหลกักบัคนัท่ีตอ้งการกลบัรถโดยเฉพาะ
อย่างยิ่งโดยเฉพาะอย่างยิ่งในช่วงท่ีมีปริมาณจราจรบนถนนสายหลกัหนาแน่นทาํให้รถท่ีตอ้งการ
กลบัรถตอ้งรอคอยเป็นระยะเวลานาน ทาํใหม้กัพบเห็นพฤติกรรมเส่ียงของผูก้ลบัรถท่ีพยายามแทรก
ตวัเพื่อบีบบงัคบัให้รถในทางสายหลกัทาํการให้ทางดว้ยการลดความเร็ว จึงเป็นแนวคิดของการ
สร้างแบบจาํลอง โดยเนน้ศึกษาเร่ืองระยะเวลารอคอยมีผลต่อพฤติกรรมการกลบัรถหรือไม่ อีกทั้ง
ศึกษาปัจจยัท่ีมีผลต่อพฤติกรรมการกลบัรถ แบบจาํลองท่ีไดป้ระกอบดว้ยดงัน้ี 

 แบบจาํลองท่ี 1 ศึกษาปัจจยัท่ีมีผลต่อพฤติกรรมการกลบัรถ เม่ือนาํตวัแปรทั้งหมด
เขา้แบบจาํลองนาํมาสร้างแบบจาํลองการคดัเลือกแบบถอยหลงั (Backward) 
 แบบจําลองท่ี  2 ศึกษาปัจจัยมีผลต่อพฤติกรรมการกลับรถ  เม่ือไม่นําตัวแปร
ระยะเวลารอคอยในการกลับรถและระยะเวลารอคอยเม่ือเป็นคิวแรกมาพิจารณา นํามาสร้าง
แบบจาํลองการคดัเลือกแบบถอยหลงั (Backward) 
 แบบจําลองท่ี  3 ศึกษาปัจจัยมีผลต่อพฤติกรรมการกลับรถ  เม่ือนําตัวแปรท่ีมี
ความสัมพนัธ์กบัพฤติกรรมการกลบัรถท่ีไดจ้ากแบบจาํลองท่ี 2 รวมกบัตวัแปรระยะเวลารอคอยใน
การกลบัรถและระยะเวลารอคอยเม่ือเป็นคิวแรกนาํมาสร้างแบบจาํลองการคดัเลือกแบบการคดัเลือก
เขา้ (Enter) 
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3.5  อุปกรณ์ทีใ่ช้ในการทาํวจิยั  
  1. เคร่ืองคอมพิวเตอร์    จาํนวน 1 เคร่ือง 
 2. เคร่ืองพิมพค์อมพิวเตอร์  จาํนวน 1 เคร่ือง 
 3. เคร่ืองถ่ายวิดีโอขนาดเลก็  จาํนวน 1 เคร่ือง 
 4. นาฬิกาจบัเวลา   จาํนวน 2 เคร่ือง 
  

 

 

 

 

 

 

 

 



บทที ่4 
การวเิคราะห์ข้อมูลและอภปิรายผล 

 

จากการศึกษาเร่ือง พฤติกรรมการขบัข่ีในการกลบัรถบริเวณจุดกลบัรถท่ีไม่มีไฟสัญญาณ
จราจร จากการเก็บขอ้มูลดว้ยกลอ้งวิดีโอ 6 ชัว่โมง พบว่ายานพาหนะท่ีเขา้มากลบัรถ ณ จุดกลบัรถ 
มียานพาหนะท่ีเป็นรถกระบะ รถเก๋ง และรถโดยสารขนาดเล็กทั้งหมด 300 คนั เม่ือใชก้ราฟแสดง
พฤติกรรมการกลบัรถโดยแกน X คือ ระยะเวลาท่ีใชใ้นการสังเกตพฤติกรรมการกลบัรถของแต่ละ
คนั และแกน Y คือ ขนาดของช่องวา่งมีหน่วยเป็นเมตร เป็นเคร่ืองมือในการแยกพฤติกรรมการขบัข่ี
บริเวณจุดกลบัรถได้ คือ การกลบัรถอย่างอิสระ (Free) 202 คนั การกลับรถแบบบังคบั (Force) 
89 คนั และการกลบัรถแบบสายหลกัใหค้วามร่วมมือ (Cooperative) 9 คนั 

 

4.1  การแยกประเภทพฤตกิรรมการขบัขีบ่ริเวณจุดกลบัรถทีไ่ม่มสัีญญาณไฟจราจร 
จากขอ้มูลท่ีไดท้าํการบนัทึกวิดีโอนาํมาวิเคราะห์เพื่อแยกพฤติกรรมการขบัข่ีในการกลบัรถ

บริเวณจุดกลบัรถท่ีไม่มีสัญญาณไฟจราจร โดยใชข้นาดของช่องว่างระหว่างรถในทางสายหลกัเป็น
เกณฑใ์นแยกประเภทพฤติกรรมการขบัข่ีบริเวณจุดกลบัรถท่ีไม่มีไฟสญัญาณจราจร ซ่ึงไดผ้ลดงัน้ี 

4.1.1 พฤติกรรมการกลบัรถแบบอสิระ (Free) 
คนัท่ีกลบัรถสามารถกลบัรถไดโ้ดยอิสระ และไม่ส่งผลกระทบต่อความเร็ว และ

ขนาดของช่องว่างระหว่างรถในทางสายหลกั ซ่ึงรถบนทางสายหลกัท่ีกาํลงัจะมาถึงบริเวณจุดกลบั
ไม่ตอ้งลดความเร็ว โดยสังเกตไดจ้ากขนาดของช่องว่างระหว่างรถในทางสายหลกัมีค่าคงท่ีหรือ
กวา้งข้ึน (ดงัรูปท่ี 4.1  และ 4.2) 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

                          พฤติกรรมการกลบัรถแบบอิสระของรถกระบะ 

 

                                                                

 
 

 

 

 

 
รูปท่ี 4.1 แสดงพฤติกรรมการกลบัรถแบบอิสระของรถกระบะ 

 
พฤติกรรมการกลบัรถแบบอิสระของรถกระบะ พบว่าจาก 10 วินาทีท่ีทาํการสังเกต

รถสามารถกลบัรถไดส้ําเร็จท่ี 2 วินาที พบว่าก่อนการกลบัรถไดส้ําเร็จ (0 - 2 วินาที) และภายหลงั
การกลบัรถไดส้าํเร็จ ( 2 - 10 วินาที) ขนาดของช่องว่างระหว่างรถในทางสายหลกัไม่เปล่ียนแปลง
หรือเปล่ียนแปลงเล็กน้อย โดยตวัอย่างเป็นกราฟแสดงพฤติกรรมการกลบัรถแบบอิสระของรถ
กระบะ ในชัว่โมงท่ี 2 (12.00น.-13.00 น.) ทาํการศึกษาในวนัองัคารท่ี 7 กมุภาพนัธ์ พ.ศ. 2555 

 
พฤติกรรมการกลบัรถแบบอิสระของรถเก๋ง 

 

 

 

 

 

 

 

รูปท่ี 4.2  แสดงพฤติกรรมการกลบัรถแบบอิสระของรถเก๋ง 
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จากพฤติกรรมการกลบัรถแบบอิสระของรถเก๋ง พบว่าจาก6 วินาทีท่ีทาํการสังเกต
รถสามารถกลบัรถไดส้ําเร็จท่ี 1 วินาที พบว่าก่อนการกลบัรถไดส้ําเร็จ (0 - 1 วินาที) และภายหลงั
การกลบัรถได้สําเร็จ (1 - 6 วินาที) ขนาดของช่องว่างระหว่างรถในทางสายหลักเปล่ียนแปลง
เล็กน้อยหรือเพิ่มข้ึนเล็กน้อย โดยตวัอย่างเป็นกราฟแสดงพฤติกรรมการกลบัรถแบบอิสระของ 
รถเก๋ง ในชัว่โมงท่ี 5 (11.00น.-12.00น.) ทาํการศึกษาในวนัพฤหสับดีท่ี 9 กมุภาพนัธ์ พ.ศ. 2555 

4.1.2 พฤติกรรมการกลบัรถแบบบังคบั (Force) 
 

รถคนัท่ีกลบัรถเป็นฝ่ายบงัคบัรถบนทางสายหลกัท่ีกาํลงัจะมาถึงบริเวณจุดกลบัรถ
ให้ลดความเร็วเพื่อทาํให้ขนาดของช่องว่างระหว่างรถในทางสายหลักมีระยะห่างเพียงพอท่ี 
จะสามารถกลบัรถ โดยขนาดของช่องว่างระหว่างรถในทางสายหลกัจะแคบขณะทาํการกลบัรถ 
และกวา้งออกเม่ือรถสามารถกลบัรถไดส้าํเร็จ (ดงัรูปท่ี 4.3 และ 4.4) 

 
พฤติกรรมการกลบัรถแบบบงัคบัของรถกระบะ 

 

 

 

 

 

 

 
 

รูปท่ี 4.3  แสดงพฤติกรรมการกลบัรถแบบบงัคบัของรถกระบะ 
 

จากพฤติกรรมการกลบัรถแบบบงัคบัของรถกระบะ พบว่าจาก 9 วินาทีท่ีทาํการ
สังเกต รถสามารถกลบัรถไดส้าํเร็จท่ี 4 วินาที พบว่าก่อนการกลบัรถไดส้าํเร็จ (0 - 4 วินาที) ขนาด
ของช่องว่างระหว่างรถในทางสายหลกัจะกวา้งและเร่ิมแคบเขา้เพื่อรอทาํการกลบัรถ โดยภายหลงั
การกลบัรถไดส้าํเร็จ (4 - 9 วินาที) ขนาดของช่องวา่งระหวา่งรถในทางสายหลกัจะเร่ิมกวา้งออกโดย
ตัวอย่างเป็นกราฟแสดงพฤติกรรมการกลับรถแบบบังคับของรถกระบะ  ในชั่วโมงท่ี  2 
(12.00น.-13.00 น.) ทาํการศึกษาในวนัองัคารท่ี 7 กมุภาพนัธ์ พ.ศ. 2555 
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พฤติกรรมการกลบัรถแบบบงัคบัของรถโดยสารขนาดเลก็ 

 

 
  

 
 
 

 

 
 

รูปท่ี 4.4  แสดงพฤติกรรมการกลบัรถแบบบงัคบัของรถโดยสารขนาดเลก็ 
 

จากพฤติกรรมการกลบัรถแบบบงัคบัของรถโดยสารขนาดเล็ก พบว่าจาก 6 วินาที 
ท่ีทาํการสงัเกต รถสามารถกลบัรถไดส้าํเร็จท่ี 3 วินาที พบว่าก่อนการกลบัรถไดส้าํเร็จ (0 – 3 วินาที)
ขนาดของช่องว่างระหว่างรถในทางสายหลักจะกว้างและเร่ิมแคบเข้าเพื่อรอทาํการกลับรถ 
โดยภายหลงัการกลบัรถไดส้าํเร็จ (3 - 6 วินาที) ขนาดของช่องว่างระหว่างรถในทางสายหลกัจะเร่ิม
กวา้งออก โดยตวัอย่างเป็นกราฟแสดงพฤติกรรมการกลบัรถแบบบงัคบัของรถโดยสารขนาดเล็ก
ชัว่โมงท่ี 3 (11.00น.-12.00น.) ทาํการศึกษาในวนัพธุท่ี 8 กมุภาพนัธ์ พ.ศ. 2555 
 4.1.3 พฤติกรรมการกลบัรถแบบสายหลกัยอมให้ทาง (Cooperative) 
 รถคนัท่ีกลบัรถไดรั้บความร่วมมือจากรถบนทางสายหลกัท่ีกาํลงัจะมาถึงบริเวณจุด
กลบัโดยการยอมลดความเร็วเพื่อทาํใหข้นาดของช่องวา่งระหวา่งรถในทางสายหลกัมีระยะห่างเพียง
พอท่ีจะสามารถกลบัรถ โดยขนาดของช่องว่างระหว่างรถในทางสายหลกัดงักล่าวจะแคบหรือกวา้ง
เม่ือรถสามารถกลบัรถไดส้าํเร็จ (ดงัรุปท่ี 4.5 และ 4.6)    
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พฤติกรรมการกลบัรถแบบสายหลกัยอมใหท้างของรถกระบะ 

 

 
  

 
 
 

  
 

 
รูปท่ี 4.5  แสดงพฤติกรรมการกลบัรถแบบสายหลกัใหท้างของรถกระบะ 

 
จากพฤติกรรมการกลบัรถแบบสายหลกัให้ทางของรถกระบะพบว่าจาก 10 วินาที 

ท่ีทาํการสังเกต รถสามารถกลบัรถไดส้าํเร็จท่ี 4 วินาที พบว่าก่อนการกลบัรถไดส้าํเร็จ (0 - 4 วินาที)
ขนาดของช่องว่างระหว่างรถในทางสายหลักจะแคบและเร่ิมกวา้งออกเพื่อรอทาํการกลับรถ 
โดยภายหลงัการกลบัรถไดส้าํเร็จ (4 – 10 วินาที) ขนาดของช่องว่างระหว่างรถในทางสายหลกัจะ
เร่ิมกวา้งออกและบางคนัจะแคบเขา้เน่ืองจากรถคนัขา้งหลังขบัตามรถคนัท่ีกลบัรถไปเร่ือย ๆ 
โดยตวัอยา่งเป็นกราฟแสดงพฤติกรรมการกลบัรถแบบสายหลกัยอมให้ทางของรถกระบะ ชัว่โมง 
ท่ี 4 (12.00น.-13.00 น.) ทาํการศึกษาในวนัพธุท่ี 8 กมุภาพนัธ์ พ.ศ. 2555 
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พฤติกรรมการกลบัรถแบบสายหลกัยอมใหท้างของรถเก๋ง 

 

 
  

 
 
 

 
 
 

รูปท่ี 4.6  แสดงพฤติกรรมการกลบัรถแบบสายหลกัใหท้างของรถเก๋ง 
 

จากพฤติกรรมการกลับรถแบบสายหลกัให้ทางของรถเก๋งพบว่าจาก 10 วินาที 
ท่ีทาํการสังเกต รถสามารถกลบัรถไดส้าํเร็จท่ี 4 วินาที พบว่าก่อนการกลบัรถไดส้าํเร็จ (0 - 4 วินาที)
ขนาดของช่องว่างระหว่างรถในทางสายหลักจะแคบและเร่ิมกวา้งออกเพื่อรอทาํการกลับรถ 
โดยภายหลงัการกลบัรถไดส้ําเร็จ (4 – 10 วินาที) ขนาดของช่องว่างระหว่างรถในทางสายหลกัจะ
เร่ิมกวา้งออกและบางคนัจะแคบเขา้เน่ืองจากรถคนัขา้งหลังขบัตามรถคนัท่ีกลบัรถไปเร่ือย ๆ 
โดยตวัอย่างเป็นกราฟแสดงพฤติกรรมการกลบัรถแบบสายหลกัยอมให้ทางของรถเก๋ง ชั่วโมง 
6 (12.00น.-13.00 น.) ทาํการศึกษาในวนัพฤหสับดีท่ี 9 กมุภาพนัธ์ พ.ศ. 2555 

 

4.2 การวเิคราะห์ข้อมูลทางจราจรเบือ้งต้น 
 จากการศึกษาพฤติกรรมการขบัข่ีบริเวณจุดกลบัรถท่ีไม่มีสัญญาณไฟจราจรดว้ยกลอ้งวิดีโอ
แลว้นาํมาถอดขอ้มูล ทาํใหไ้ดข้อ้มูลทางจราจรประกอบดว้ย ชนิดของรถ, ขนาดของช่องวา่งระหวา่ง
รถในทางสายหลัก ระยะเวลารอคอยในการกลับรถ ระยะเวลารอคอยเม่ือกลับรถเป็นคิวแรก
ตาํแหน่งของช่องจราจรของรถบนทางสายหลกัท่ีกาํลงัจะมาถึง ตาํแหน่งของช่องจราจรของรถบน
ทางสายหลกัท่ีผา่นจุดกลบัรถออกไป และปริมาณจราจรขณะกลบัรถ นาํขอ้มูลทั้งหมดมาวิเคราะห์
เบ้ืองตน้ไดด้งัน้ี 
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4.2.1 พฤติกรรมการขับขี่บริเวณจุดกลบัรถทีไ่ม่มีสัญญาณไฟจราจร ณ จุดสํารวจ  
จากยานพาหนะทั้งหมดท่ีเขา้มากลบัรถ ณ จุดสาํรวจจาํนวน 300 คนั นาํมาพิจารณา

แยกประเภทพฤติกรรมการขบัข่ีบริเวณจุดกลับรถท่ีไม่มีสัญญาณไฟจราจรได้เป็น 3 แบบคือ
พฤติกรรมการกลบัรถแบบอิสระ พฤติกรรมการกลบัรถแบบบงัคบั และพฤติกรรมการกลบัรถแบบ
สายหลกัใหค้วามร่วมมือ ตามหลกัเกณฑท่ี์กล่าวมาในบทท่ี 3 ไดผ้ลดงัน้ี (ดงัรูปท่ี 4.7)  

 

 
 

รูปท่ี 4.7 แสดงการแยกพฤติกรรมการกลบัรถ 
 

จากการแสดงแยกพฤติกรรมการกลบัรถอธิบายไดว้่า พฤติกรรมการกลบัรถแบบ 
อิสระมีจาํนวนมากท่ีสุดคือ 202 คนั คิดเป็น 67% รองลงมาคือ พฤติกรรมการกลบัรถแบบบงัคบั
จาํนวน 89 คนัคิดเป็น 30% และสุดทา้ยคือพฤติกรรมการกลบัรถแบบสายหลกัให้ความร่วมมือ
จาํนวน 9 คนั คิดเป็น 3% กล่าวไดว้า่รถท่ีเขา้มากลบัรถส่วนมากสามารถกลบัรถไดแ้บบอิสระ  

4.2.2 ชนิดของรถทีเ่ข้ามากลบัรถ 
จากขอ้มูลยานพาหนะทั้งหมดท่ีเขา้มาทาํการกลบัรถ ณ จุดสาํรวจจาํนวน 300 คนั

คือรถกระบะ รถเก๋ง และรถโดยสารขนาดเล็ก นํามาแยกประเภทพฤติกรรมการขบัข่ีบริเวณจุด 
กลบัรถ โดยยานพาหนะท่ีนอกเหนือจาก 3 ประเภทดงักล่าวขา้งตน้จะไม่นาํมาทาํการศึกษา ซ่ึงผล 
ท่ีไดด้งัรูปท่ี 4.8  
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รูปท่ี 4.8  แสดงความสมัพนัธ์ระหวา่งร้อยละของรถกบัชนิดของรถ 

 
จากรูปท่ี 4.8 แสดงความสัมพนัธ์ระหว่างร้อยละของรถกบัชนิดของรถ กล่าวไดว้่า

พฤติกรรมการกลบัรถแบบอิสระพบไดใ้นรถกระบะและรถเก๋งมากท่ีสุด  พฤติกรรมการกลบัรถ
แบบบงัคบัพบไดใ้นรถโดยสารขนาดเลก็มากท่ีสุด และพฤติกรรมการกลบัรถแบบสายหลกัใหค้วาม
ร่วมมือพบได้ในรถโดยสารขนาดเล็กมากท่ีสุด เน่ืองจากบริเวณท่ีตั้ งของจุดกลับรถอยู่ใกล้
ห้างสรรพสินคา้ โรงเรียน โรงพยาบาล และสถานีขนส่งนครราชสีมาแห่งท่ี 2 จึงทาํให้มีรถกระบะ
และรถเก๋งมากกว่ารถโดยสารขนาดเล็ก โดยจาํนวนรถโดยสารขนาดเลก็มีนอ้ยท่ีสุด เพราะจะมีรถ
โดยสารบางสายท่ีต้องกลับรถบริเวณน้ีเพื่อเข้าจอดในสถานีขนส่งนครราชสีมาซ่ึงเป็นสถานี
ปลายทางของการโดยสาร โดยเม่ือพิจารณาแลว้ร้อยละของรถจะกระจายอยูทุ่กชนิดของรถ ซ่ึงถือได้
วา่ชนิดของรถไม่มีผลต่อพฤติกรรมการกลบัรถในรูปแบบต่าง ๆ 
 4.2.3 ขนาดของช่องว่างระหว่างรถในทางสายหลกั 
 ขนาดของช่องว่างระหว่างรถในทางสายหลกัมีผลต่อพฤติกรรมการขบัข่ีบริเวณจุด
กลบัรถ ผูข้บัข่ีจะทาํการประเมินขนาดของช่องว่างระหว่างรถในทางสายหลกัก่อนทาํการกลบัรถว่า
มีความปลอดภยัในการกลบัรถหรือไม่ และสามารถกลบัรถไดส้าํเร็จหรือไม่ (ดงัรูปท่ี4.9) 
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รูปท่ี 4.9  แสดงความสมัพนัธ์ระหวา่งร้อยละของรถกบัขนาดของช่องวา่งระหวา่งรถ 

ในทางสายหลกั 
 

จากรูปท่ี 4.9 แสดงความสัมพนัธ์ระหว่างร้อยละของรถกับขนาดของช่องว่าง
ระหวา่งรถในทางสายหลกั กล่าวไดว้า่ พฤติกรรมการกลบัรถแบบอิสระมีขนาดของช่องว่างระหว่าง
รถในทางสายหลกัมากท่ีสุดคือ 31-40 เมตรและมากกว่า 40 เมตร แสดงให้เห็นว่ารถคนัหน้าและ 
รถคนัหลงัในทางสายหลกัของคนัท่ีกลบัรถอยูไ่กลมาก โดยแนวโนม้ร้อยละของรถสูงข้ึนเม่ือขนาด
ช่องวา่งระหวา่งรถในทางสายหลกัเพิ่มข้ึนดว้ย พฤติกรรมการกลบัรถแบบบงัคบัมีขนาดของช่องว่าง
ระหว่างรถในทางสายหลกัมากท่ีสุดคือ 1-10 เมตร โดยแนวโน้มร้อยละของรถจะลดลงเม่ือขนาด
ช่องวา่งระหว่างรถในทางสายหลกัเพ่ิมข้ึน และพฤติกรรมการกลบัรถแบบสายหลกัใหค้วามร่วมมือ
มีขนาดของช่องว่างระหว่างรถในทางสายหลักมากท่ีสุดคือ 11-20 เมตร โดยร้อยละของรถจะ
กระจายอยูทุ่กช่วงของขนาดของช่องว่างระหว่างรถในทางสายหลกั  ซ่ึงถือไดว้่าขนาดของช่องว่าง
ระหวา่งรถในทางสายหลกัมีผลต่อพฤติกรรมการกลบัรถในรูปแบบต่าง ๆ 
 4.2.4  ระยะเวลารอคอยทั้งหมดในการกลบัรถ 

ระยะเวลารอคอยทั้งหมดในการกลบัรถในงานวิจยัน้ีจะนับตั้งแต่รถคนัท่ีกลบัรถ
เขา้คิวรอเพื่อทาํการกลบัรถจนกระทัง่สามารถกลบัรถไดส้ําเร็จ โดยระยะเวลารอคอยจะมากหรือ
นอ้ยข้ึนอยูก่บัปริมาณจราจรบนถนนสายหลกั ส่งผลใหผู้ข้บัข่ีบางรายใจร้อนเพราะระยะเวลารอคอย
ท่ีนานเกินไป (ดงัรูปท่ี 4.10) 
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รูปท่ี 4.10 แสดงความสมัพนัธ์ระหวา่งร้อยละของรถกบัระยะเวลารอคอยทั้งหมดในการกลบัรถ 

 
 จากรูปท่ี 4.10 แสดงความสัมพนัธ์ระหว่างร้อยละของรถกับระยะเวลารอคอย
ทั้งหมดในการกลบัรถ กล่าวไดว้่า พฤติกรรมการกลบัรถแบบอิสระมีระยะเวลารอคอยทั้งหมดใน
การกลบัรถมากท่ีสุดคือ 1-20 วินาที พฤติกรรมการกลบัรถแบบบงัคบัมีระยะเวลารอคอยทั้งหมดใน
การกลบัรถมากท่ีสุดคือ 61-80 วินาที  และพฤติกรรมการกลบัรถแบบสายหลกัให้ความร่วมมือมี
ระยะเวลารอคอยทั้งหมดในการกลบัรถมากท่ีสุดคือ มากกว่า 100 วินาที  โดยแนวโนม้ร้อยละของ
รถจะกระจายอยู่ทุกช่วงของระยะเวลารอคอยในการกลบัรถทาํให้ค่าร้อยละท่ีไดมี้ค่าใกลเ้คียงกนั 
ซ่ึงถือไดว้่าระยะเวลารอคอยทั้งหมดในการกลบัรถไม่มีผลต่อพฤติกรรมการกลบัรถในรูปแบบ 
ต่าง ๆ 

 4.2.5  ระยะเวลารอคอยเม่ือเป็นควิแรก 

 ระยะเวลารอคอยเม่ือเป็นคิวแรกในงานวิจยัน้ีจะนบัตั้งแต่รถคนัท่ีกลบัรถอยูค่นัแรก
เพื่อรอทาํการกลบัรถจนกระทัง่สามารถกลบัรถได้สําเร็จ โดยระยะเวลารอคอยเม่ือเป็นคิวแรก 
จะมากหรือนอ้ยข้ึนอยูก่บัปริมาณจราจรบนถนนสายหลกั (ดงัรูปท่ี 4.11) 
 
 
 
 
 
 
 

  1-20                21-40                 41-60              61-80                 81-100             มากกว่า 100 

 

 

 

 

 

 

 

 



43 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

รูปท่ี 4.11 แสดงความสมัพนัธ์ระหวา่งร้อยละของรถกบัระยะเวลารอคอยเม่ือเป็นคิวแรก 
 

 จากรูปท่ี 4.11 แสดงความสัมพนัธ์ระหว่างร้อยละรถกับระยะเวลารอคอยเม่ือ 
เป็นคิวแรกกล่าวไดว้่า พฤติกรรมการกลบัรถแบบอิสระมีระยะเวลารอคอยเม่ือเป็นคิวแรกมากท่ีสุด
คือ 1-20วินาที พฤติกรรมการกลบัรถแบบบงัคบัมีระยะเวลารอคอยเม่ือเป็นคิวแรกมากท่ีสุดคือ 
41-60 วินาทีและพฤติกรรมการกลบัรถแบบสายหลกัให้ความร่วมมือมีระยะเวลารอคอยเม่ือเป็นคิว
แรกมากท่ีสุดคือ 81-100 วินาที และมากกว่า 100 วินาที  โดยแนวโนม้ร้อยละของรถจะกระจายอยู่
ทุกช่วงของระยะเวลารอคอยเม่ือเป็นคิวแรกทาํให้ค่าร้อยละท่ีได้มีค่าใกลเ้คียงกัน ซ่ึงถือได้ว่า
ระยะเวลารอคอยเม่ือเป็นคิวแรกไม่มีผลต่อพฤติกรรมการกลบัรถในรูปแบบต่าง ๆ 

 4.2.6  ตําแหน่งของช่องจราจรของรถบนทางสายหลกัทีผ่่านจุดกลบัรถออกไป 
 ตาํแหน่งของช่องจราจรของรถบนทางสายหลักท่ีผ่านจุดกลับรถออกไป คือ
ตาํแหน่งของรถคนัขา้งหนา้ของคนักลบัรถท่ีอยูบ่นถนนสายหลกั โดยช่องจราจรมี 4 ช่องจราจรคือ
ช่องจราจรติดเกาะกลาง ช่องจราจรท่ี 1 ช่องจราจรท่ี 2 ช่องจราจรท่ี 3 ช่องจราจรท่ี 4 (ติดไหล่ทาง)
(ดงัรูปท่ี 4.12) 
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รูปท่ี 4.12 แสดงความสมัพนัธ์ระหวา่งร้อยละของรถกบัตาํแหน่งของช่องจราจร 
ของรถบนทางสายหลกัท่ีผา่นจุดกลบัรถออกไป 

 
 จากรูปท่ี 4.12 แสดงความสัมพนัธ์ระหว่างร้อยละของรถกับตาํแหน่งของช่อง
จราจรของรถบนทางสายหลกัท่ีผา่นจุดกลบัรถออกไป กล่าวไดว้่า พฤติกรรมการกลบัรถแบบอิสระ
อยู่ตาํแหน่งของช่องจราจรของรถบนทางสายหลกัท่ีผ่านจุดกลบัรถออกไปมากท่ีสุดคือช่องจราจร 
ท่ี 1 โดยแนวโนม้ร้อยละของรถเม่ืออยู่บนตาํแหน่งช่องจราจรจะลดลงเร่ือย ๆ เม่ืออยู่ไกลจากช่อง
จราจรท่ีติดเกาะกลางออกไป พฤติกรรมการกลบัรถแบบบงัคบัอยูต่าํแหน่งของช่องจราจรของรถบน
ทางสายหลกัท่ีผา่นจุดกลบัรถออกไปมากท่ีสุดคือช่องจราจรท่ี 3 โดยแนวโนม้ร้อยละของรถเม่ืออยู่
บนตาํแหน่งช่องจราจรจะเพิ่มข้ึนเม่ืออยูไ่กลจากช่องจราจรติดเกาะกลางออกไป พฤติกรรมการกลบั
รถแบบสายหลกัใหค้วามร่วมมืออยูต่าํแหน่งของช่องจราจรของรถบนทางสายหลกัท่ีผา่นจุดกลบัรถ
ออกไปมากท่ีสุดคือช่องจราจรท่ี 4  โดยแนวโนม้ร้อยละของรถจะกระจายอยู่ช่องจราจรท่ี 2 และ 3
ซ่ึงถือได้ว่าตาํแหน่งของช่องจราจรของรถบนทางสายหลักท่ีผ่านจุดกลับรถออกไปมีผลต่อ
พฤติกรรมการกลบัรถในรูปแบบต่าง ๆ 

4.2.7  ตําแหน่งของช่องจราจรของรถบนทางสายหลกัทีก่าํลงัจะมาถึง 
 ตาํแหน่งของช่องจราจรของรถบนทางสายหลกัท่ีกาํลงัจะมาถึงคือ ตาํแหน่งของรถ
คนัขา้งหลงัของคนักลบัรถท่ีอยู่บนถนนสายหลกั โดยช่องจราจรมี 4 ช่องจราจรคือ ช่องจราจรติด
เกาะกลาง ช่องจราจรท่ี 1 ช่องจราจรท่ี 2 ช่องจราจรท่ี 3 ช่องจราจรท่ี 4 (ติดไหล่ทาง) (ดงัรูปท่ี 4.13) 
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รูปท่ี 4.13 แสดงความสมัพนัธ์ระหวา่งร้อยละของรถกบัตาํแหน่งของช่องจราจร 
ของรถบนทางสายหลกัท่ีกาํลงัจะมาถึง 

 
 จากรูปท่ี 4.13 แสดงความสัมพนัธ์ระหว่างร้อยละของรถกับตาํแหน่งของช่อง
จราจรของรถบนทางสายหลกัท่ีกาํลงัจะมาถึง กล่าวได้ว่า พฤติกรรมการกลบัรถแบบอิสระอยู่
ตาํแหน่งของช่องจราจรของรถบนทางสายหลกัท่ีกาํลงัจะมาถึงมากท่ีสุดคือช่องจราจรท่ี 1 โดย
แนวโนม้ร้อยละของรถเม่ืออยูบ่นตาํแหน่งช่องจราจรจะลดลงเร่ือยๆเม่ืออยูไ่กลจากช่องจราจรท่ีติด
เกาะกลางออกไป พฤติกรรมการกลบัรถแบบบงัคบัอยู่ตาํแหน่งของช่องจราจรของรถบนทางสาย
หลกัท่ีกาํลงัจะมาถึงมากท่ีสุดคือช่องจราจรท่ี 4 โดยแนวโนม้ร้อยละของรถเม่ืออยูบ่นตาํแหน่งช่อง
จราจรจะเพิ่มข้ึนเม่ืออยูไ่กลจากช่องจราจรติดเกาะกลางออกไป พฤติกรรมการกลบัรถแบบสายหลกั
ให้ความร่วมมืออยูต่าํแหน่งของช่องจราจรของรถบนทางสายหลกัท่ีกาํลงัจะมาถึงมากท่ีสุดคือช่อง
จราจรท่ี 1 ซ่ึงถือไดว้่าตาํแหน่งของช่องจราจรของรถบนทางสายหลกัท่ีผา่นจุดกลบัรถออกไปมีผล
ต่อพฤติกรรมการกลบัรถในรูปแบบต่าง ๆ 

 4.2.8  ปริมาณจราจรขณะกลบัรถ 
 ปริมาณจราจรขณะกลบัรถมีผลต่อพฤติกรรมการขบัข่ีบริเวณจุดกลบัรถ ซ่ึงถา้
ปริมาณจราจรเบาบางรถจะมีระยะเวลารอคอยในการกลบัรถไม่มากจึงจะกลบัรถไดส้าํเร็จ และถา้
ปริมาณจราจรหนาแน่นรถจะมีระยะเวลารอคอยในการกลบัรถมากพอสมควรจึงจะกลบัรถไดส้าํเร็จ
และปลอดภยั (ดงัรุปท่ี 4.14) 
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รูปท่ี 4.14 แสดงความสมัพนัธ์ระหวา่งร้อยละของรถกบัปริมาณจราจรขณะกลบัรถ 

 
 จากรูปท่ี 4.4 แสดงความสมัพนัธ์ระหว่างร้อยละของรถกบัปริมาณจราจรขณะกลบั
รถ กล่าวไดว้่า พฤติกรรมการกลบัรถแบบอิสระปริมาณจราจรขณะกลบัรถมากท่ีสุดคือ 10-20 คนั/
ช่วงเวลา  โดยแนวโนม้ร้อยละของรถจะลดลงเม่ือปริมาณจราจรขณะกลบัรถสูงข้ึน พฤติกรรมการ
กลบัรถแบบบงัคบัปริมาณจราจรขณะกลบัรถมากท่ีสุดคือ 31-40 คนั/ช่วงเวลา  โดยแนวโนม้ร้อยละ
ของรถจะสูงข้ึนเม่ือปริมาณจราจรขณะกลบัรถสูงข้ึน พฤติกรรมการกลบัรถแบบสายหลกัให้ความ
ร่วมมือปริมาณจราจรขณะกลบัรถมากท่ีสุดคือ 31-40 คนั/ช่วงเวลา โดยแนวโนม้ร้อยละของรถจะ
กระจายอยู่ทุกช่วงของปริมาณจราจรขณะกลบัรถ ซ่ึงปริมาณจราจร ณ จุดกลบัรถจะข้ึนอยู่กบัการ
ควบคุมสัญญาณไฟจราจรของทางแยกขา้งเคียงไดแ้ก่ สามแยกขอนแก่น และสามแยกหน้าสถานี
ขนส่งนครราชสีมาแห่งท่ี 2 โดยเห็นไดว้า่บางช่วงเวลาปริมาณจราจรเบาบางมาก 
 

4.3  การวเิคราะห์หาความสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปร 
 จากขอ้มูลท่ีไดจ้ากถารถอดขอ้มูล นาํมาวิเคราะห์ดว้ยโปรแกรม SPSS คดัเลือกตวัแปรแบบ
การคดัเลือกถอยหลงั (Backward) โดยมีตวัแปรท่ีตอ้งการศึกษา ดงัน้ี 

ตวัแปรตาม 
Force   = พฤติกรรมการกลบัรถแบบบงัคบั 
Cooperative  = พฤติกรรมการกลบัรถแบบสายหลกัใหค้วามร่วมมือ 
Free   = พฤติกรรมการกลบัรถแบบอิสระ 
ตวัแปรอิสระ 
Type_1, X1  = ชนิดของรถกระบะ
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Type_2, X2  = ชนิดของรถเก๋ง 
Gap, X3   = ขนาดของช่องวา่งระหวา่งรถในทางสายหลกั 
Time_all, X4  = ระยะเวลารอคอยทั้งหมดในการกลบัรถ 
Time_quue, X5  = ระยะเวลารอคอยเม่ือเป็นคิวแรก 
Leader_lane_1, X6 = ตาํแหน่งของช่องจราจรของรถบนทางสายหลกัท่ีผา่นจุดกลบั 

รถออกไปช่องจราจรติดเกาะกลาง 
Leader_lane_2, X7 = ตาํแหน่งของช่องจราจรของรถบนทางสายหลกัท่ีผา่นจุดกลบั 

รถออกไปช่องจราจรท่ี 2 
Follower_lane_1, X8 = ตาํแหน่งของช่องจราจรของรถบนทางสายหลกัท่ีกาํลงัจะมาถึง 

ช่องจราจรติดเกาะกลาง 
Follower_lane_2, X9 = ตาํแหน่งของช่องจราจรของรถบนทางสายหลกัท่ีกาํลงัจะมาถึง 

ช่องจราจรท่ี 2 
Traffic_volume, X10 = ปริมาณจราจรขณะกลบัรถ 
 
ในกระบวนการหาความสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปร ถา้เลือกตวัแปรอิสระทุกตวัเขา้สมการ 

อาจก่อให้เกิดปัญหาตวัแปรอิสระบางคู่มีความสัมพนัธ์กนั (autocorrelation) ทาํให้สมการถดถอย 
ท่ีไดมี้ความแม่นยาํในการพยากรณ์ สมการถดถอยท่ีดีจะประกอบไปดว้ยตวัแปรอิสระท่ีมีอิทธิพล
ต่อความสัมพนัธ์กบัตวัแปรตามอย่างมีนยัสาํคญั จึงตอ้งมีการทดสอบสหสัมพนัธ์ (ดงัตารางท่ี 4.1)
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ตารางที่ 4.1 แสดงผลการวิเคราะห์ค่าสหสมัพนัธ์ระหวา่งตวัแปรอิสระทั้งหมดกบัตวัแปรตาม 
 
 

X1 X2 X3 X4 X5 X6 X7 X8 X9 X10 Y 

X1  Pearson Correlation 
      Sig. (2-tailed) 

1 -.867** 
.000 

.030 

.681 
.025 
.688 

.076 

.214 
-.054 
.374 

-.007 
.909 

-.044 
.474 

.059 

.334 
.034 
.580 

.009 

.889 
X2  Pearson Correlation 
     Sig. (2-tailed) 

 1 -.036 
.557 

.030 

.623 
-.085 
.165 

.020 

.748 
.045 
.463 

.018 

.772 
-.009 
.882 

-.007 
.909 

-.014 
.824 

X3  Pearson Correlation 
       Sig. (2-tailed) 

  1 -.219** 
.000 

-.175** 
.004 

.036 

.552 
.078 
.202 

-.014 
.816 

.099 

.027 
-.305** 

.000 
.632** 

.000 
X4  Pearson Correlation 
       Sig. (2-tailed)     

   1 .687** 
.000 

-.012 
.851 

-.042 
.489 

.114 

.062 
-.130* 

.033 
.326** 

.000 
-.112 
.065 

X5  Pearson Correlation 
      Sig. (2-tailed) 

    1 -.067 
.269 

.054 

.373 
.088 
.151 

-.130* 
.032 

.288** 
.000 

-.066 
.282 

X6  Pearson Correlation 
       Sig. (2-tailed) 

     1 -.299** 
.000 

.075 

.216 
-.168** 

.006 
-.106 
.083 

.058 

.338 
X7  Pearson Correlation 
      Sig. (2-tailed) 

      1 -.049 
.420 

.080 

.191 
.060 
.323 

.099 

.105 
X8  Pearson Correlation 
      Sig. (2-tailed) 

       1 -.653** 
.000 

.069 

.256 
.092 
.131 

X9  Pearson Correlation 
      Sig. (2-tailed) 

        1 -.039 
.520 

.057 

.325 
X10  Pearson Correlation 
       Sig. (2-tailed) 

         1 -.163** 
.007 

Y  Pearson Correlation 
    Sig. (2-tailed) 

          1 

หมายเหตุ : ** มีนยัสาํคญัทางสถิติที่ระดบั .01  
* มีนยัสาํคญัทางสถิติที่ระดบั .05
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สมัประสิทธ์ิสหสมัพนัธ์ (r) พิจารณาค่า Pearson Correlation  มีค่าตั้งแต่ -1 ถึง 1 ซ่ึงค่าลบ
แสดงความสมัพนัธ์ทางตรงขา้มกนั และค่าบวกแสดงความสมัพนัธ์ทางเดียวกนั 

r = .50 ถึง 1.00 หรือ r =-.50 ถึง -1.00ถือวา่ขอ้มูลมีความสมัพนัธ์ในระดบัสูง 
r = .30 ถึง .49  หรือ r = -.30 ถึง -.49 ถือวา่ขอ้มูลมีความสมัพนัธ์ในระดบัปานกลาง 
r = .10 ถึง .29  หรือ r = -.10 ถึง -.29 ถือวา่ขอ้มูลมีความสมัพนัธ์ในระดบัตํ่า 
r = .00 ถือวา่ขอ้มูลไม่มีความสมัพนัธ์กนั 
จากตารางท่ี 4.1 พบว่าค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์อยู่ระหว่าง 0.000 ถึง 0.889 โดยมีค่า

สัมพนัธ์กนัทางบวกอย่างมีนัยสําคญัทางสถิติท่ีระดบั .05 คือขนาดของช่องว่างระหว่างรถในทาง
สายหลกั (X3) และมีค่าสัมพนัธ์กนัทางลบอย่างมีนัยสําคญัทางสถิติท่ีระดบั .05 คือปริมาณจราจร
ขณะกลบัรถ (X10) ซ่ึงพฤติกรรมการกลบัรถมีความสัมพนัธ์กบัขนาดของช่องว่างระหว่างรถในทาง
สายหลกั (X3) และพฤติกรรมการกลบัรถมีความสมัพนัธ์กบัชนิดของรถกระบะ (X1)  

จากตารางท่ี 4.1 จะสามารถหาค่าสหสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปรอิสระกับตวัแปรอิสระได้
เช่นกัน กล่าวคือ เม่ือพบว่าตัวแปรอิสระตัวใดมีความสัมพนัธ์กันแล้ว จะต้องไม่มีตัวแปรท่ีมี
ความสัมพนัธ์กนัในแบบจาํลองสุดทา้ยท่ีได ้โดยตารางท่ี 4.2 แสดงความสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปรท่ี
ระดบันยัสาํคญัทางสถิติ 0.01 และตารางท่ี 4.3 แสดงความสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปรท่ีระดบันยัสาํคญั
ทางสถิติ 0.05 

 
ตารางท่ี 4.2 แสดงความสมัพนัธ์ระหวา่งตวัแปรท่ีระดบันยัสาํคญัทางสถิติ 0.01  

 

ตวัแปร ตวัแปร ความสมัพนัธ์ 
X2 X1 มีความสมัพนัธ์ทางลบในระดบัสูง 
X4 X3 มีความสมัพนัธ์ทางลบในระดบัตํ่า 
X5 X3 มีความสมัพนัธ์ทางลบในระดบัตํ่า 
X5 X4 มีความสมัพนัธ์ทางบวกในระดบัสูง 
X7 X6 มีความสมัพนัธ์ทางลบในระดบัตํ่า 
X9 X6 มีความสมัพนัธ์ทางลบในระดบัตํ่า 
X9 X8 มีความสมัพนัธ์ทางลบในระดบัสูง 
X10 X3 มีความสมัพนัธ์ทางลบในระดบัปานกลาง 
X10 X4 มีความสมัพนัธ์ทางบวกในระดบัตปานกลาง 
X10 X5 มีความสมัพนัธ์ทางลบในระดบัตํ่า 
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ตารางท่ี 4.3 แสดงความสมัพนัธ์ระหวา่งตวัแปรท่ีระดบันยัสาํคญัทางสถิติ 0.05 

 
4.4  การสร้างแบบจาํลองพฤตกิรรมการขบัขีบ่ริเวณจุดกลบัรถทีไ่ม่มี 

สัญญาณไฟจราจร 
 จากการเกบ็ขอ้มูลทั้งหมดจาํนวน 300 ชุดขอ้มูล นาํเขา้วิเคราะห์ในโปรแกรม SPSS จาํนวน
270 ขอ้มูล และแบ่งไวเ้พื่อตรวจสอบความเท่ียงตรง (Validate) จาํนวน 30 ขอ้มูล โดยแบบจาํลอง 
ท่ีไดจ้ากการวิเคราะห์จะประกอบดว้ย 3 แบบจาํลองคือ 
 แบบจาํลองท่ี 1 ศึกษาปัจจัยท่ีมีผลต่อพฤติกรรมการกลับรถ เม่ือนําตัวแปรทั้ งหมดเข้า
แบบจาํลอง 

แบบจาํลองท่ี 2 ศึกษาปัจจัยมีผลต่อพฤติกรรมการกลับรถ เม่ือไม่นําตัวแปรระยะเวลา 
รอคอยในการกลบัรถและระยะเวลารอคอยเม่ือเป็นคิวแรกมาพิจารณา 

แบบจาํลองท่ี 3 ศึกษาปัจจยัมีผลต่อพฤติกรรมการกลบัรถ เม่ือนาํตวัแปรท่ีมีความสัมพนัธ์
กบัพฤติกรรมการกลบัรถท่ีไดจ้ากแบบจาํลองท่ี 2 รวมกบัตวัแปรระยะเวลารอคอยในการกลบัรถ
และระยะเวลารอคอยเม่ือเป็นคิวแรก 

แบจําลองที่ 1 ศึกษาปัจจัยท่ีมีผลต่อพฤติกรรมการกลับรถเม่ือนําตัวแปรทั้ งหมดเข้า
แบบจาํลอง  

 แบบจาํลองท่ี 1 นาํขอ้มูลท่ีไดจ้ากการถอดขอ้มูลเช่น ชนิดของรถ ขนาดของช่องวา่งระหวา่ง
รถในทางสายหลัก ระยะเวลารอคอยในการกลับรถ ระยะเวลารอคอยเม่ือกลับรถเป็นคิวแรก
ตาํแหน่งของช่องจราจรของรถบนทางสายหลกัท่ีกาํลงัจะมาถึง ตาํแหน่งของช่องจราจรของรถบน
ทางสายหลกัท่ีผ่านจุดกลบัรถออกไป และปริมาณจราจรขณะกลบัรถ มาพิจารณาในการสร้าง
แบบจาํลองแบบ Backward Selector ไดผ้ลดงัน้ี (ตารางท่ี 4.4) 
 
 
 
 
 
 

ตวัแปร ตวัแปร ความสมัพนัธ์ 
X9 X4 มีความสมัพนัธ์ทางลบในระดบัตํ่า 
X9 X5 มีความสมัพนัธ์ทางลบในระดบัตํ่า 
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ตารางท่ี 4.4  Parameter Estimates Model 1 

พฤติกรรมการกลบัรถ β Std.Error Wald Df Sig. Exp (B) 

90%Confidence Interval 
for Exp 
Β 

Lower 
Bound 

Upper Bound 

Force Intercept 
Gap 
Follower_lane_1 

12.06
8 
-.987 
1.365 

1.807 
.142 
.642 

44.60 
48.64 
4.519 

1 
1 
1 

.000 

.000 

.034 

 
.373 
3.916 

 
.295 
1.362 

 
.470 
11.260 

Cooperative  
Intercept 
Gap 

1.397 
-.228 

1.752 
.107 

.635 
4.564 

1 
1 

.425 

.033 
 
.796 

 
.668 

 
.949 

หมายเหตุ : a. The reference category is : Free 
b. This parameter is set it zero because it is redundant. 

 
แบบจําลองที ่1 ศึกษาปัจจยัท่ีมีผลต่อพฤติกรรมการกลบัรถ แบบจาํลองท่ีไดคื้อ 

Force  = 12.068 - .987(Gap) + 1.365 (Follower_lane_1) 

Cooperative = 1.397 -.228(Gap)  
อธิบายไดว้า่ 
พฤติกรรมการกลบัรถแบบ Force 
Gap : พบว่า odds ratio หรือ Exp(B) = 0.373 แปลผลไดว้่า ผูข้บัข่ีบริเวณจุดกลบัรถท่ีไม่มี

สญัญาณไฟจราจรเม่ือมีขนาดของช่องวา่งระหว่างรถในทางสายหลกันอ้ยๆจะเลือกแสดงพฤติกรรม
การกลบัรถแบบบงัคบัมากกวา่แบบอิสระ 62.7% ((0.373-1)*100) อยา่งมีนยัสาํคญัทางสถิติ 

 Follower_lane_1 : พบว่า odds ratio หรือ Exp(B) = 3.916  แปลผลไดว้่า เม่ือตาํแหน่งของ
ช่องจราจรของรถบนทางสายหลกัท่ีกาํลงัจะมาถึงอยู่ช่องจราจรท่ี 1 จะทาํให้คนขบัเลือกแสดง
พฤติกรรมการกลบัรถแบบบงัคบัมากกว่าแบบอิสระ 3.916  เท่าของรถคนัหลงัของคนัท่ีกลบัรถบน
ถนนสายหลกัอยูช่่องจราจรอ่ืน ๆ อยา่งมีนยัสาํคญัทางสถิติ 

พฤติกรรมการกลบัรถแบบ Cooperative 

 

 

 

 

 

 

 

 



52 

Gap : พบว่า odds ratio หรือ Exp(B) = 0.796  แปลผลไดว้่า ผูข้บัข่ีบริเวณจุดกลบัรถท่ีไม่มี
สญัญาณไฟจราจรเม่ือมีขนาดของช่องวา่งระหว่างรถในทางสายหลกันอ้ยๆจะเลือกแสดงพฤติกรรม
การกลบัรถแบบบงัคบัมากกวา่แบบอิสระ 20.4% ((0.796-1)*100) อยา่งมีนยัสาํคญัทางสถิติ 

เม่ือไดแ้บบจาํลองท่ี 1 จากนั้นทาํตรวจสอบความถูกตอ้งของแบบจาํลองท่ีไดจ้ากโปรแกรม
SPSS แสดงการคาํนวณค่าความน่าจะเป็นของการพยากรณ์ ของโมเดล (predictive efficiency) ถา้ค่า
ความน่าจะเป็นมากกว่าหรือเท่ากับ  0.5 คาดว่าจะเกิดเหตุการณ์นั้ น  ค่าของ  Percent correct 
prediction ท่ีสูง แสดงวา่โมเดลนั้นมีความแม่นยาํในการพยากรณ์ดี (ตารางท่ี 4.5) 

 
ตารางท่ี 4.5 Classification Model 1 

Observed 
Predicted 

Force Cooperative Free Percent  Correct 
Force 
Cooperative 
Free 
Overall Percentage 

76 
2 
7 

31.5% 

0 
0 
0 

.0% 

4 
6 

175 
68.5% 

95.0% 
0% 

96.2% 
93.0% 

 
จากขอ้มูลจาํนวน 80 ขอ้มูลท่ีสํารวจ พบว่ามีพฤติกรรมการกลับรถแบบบังคบั เม่ือนํา

แบบจาํลองรูปแบบท่ี 1 ท่ีสร้างข้ึนมาพยากรณ์ไดผ้ลการพยากรณ์เป็นแบบบงัคบัจาํนวน 76 รายและ
แบบอิสระจาํนวน 4 รายและมีความถูกตอ้งคิดเป็น 95% 

จากขอ้มูลจาํนวน 8 ขอ้มูลท่ีสํารวจ พบว่ามีพฤติกรรมการกลบัรถแบบสายหลกัให้ความ
ร่วมมือ เม่ือนาํแบบจาํลองรูปแบบท่ี 1 ท่ีสร้างข้ึนมาพยากรณ์ไดผ้ลการพยากรณ์เป็นแบบบงัคบั
จาํนวน 2 รายและแบบอิสระจาํนวน 6 รายและมีความถูกตอ้งคิดเป็น 0% 

จากขอ้มูลจาํนวน 182 ขอ้มูลท่ีสํารวจ พบว่ามีพฤติกรรมการกลบัรถแบบอิสระ เม่ือนํา
แบบจาํลองรูปแบบท่ี 1 ท่ีสร้างข้ึนมาพยากรณ์ไดผ้ลการพยากรณ์เป็นแบบบงัคบัจาํนวน 7 รายและ
แบบอิสระจาํนวน 175 รายและมีความถูกตอ้งคิดเป็น 96.2% เปอร์เซ็นต์การพยากรณ์ถูกตอ้งรวม
เท่ากบั 93.0% 
 แบบจําลองที ่2 ศึกษาปัจจยัมีผลต่อพฤติกรรมการกลบัรถ เม่ือไม่นาํตวัแปรระยะเวลารอคอย
ในการกลบัรถและระยะเวลารอคอยเม่ือเป็นคิวแรกมาพิจารณา  

 โดยตวัแปรท่ีนาํเขา้แบบจาํลองคือ ชนิดของรถ ขนาดของช่องว่างระหว่างรถในทางสาย
หลกั ตาํแหน่งของช่องจราจรของรถบนทางสายหลกัท่ีกาํลงัจะมาถึง ตาํแหน่งของช่องจราจรของรถ
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บนทางสายหลกัท่ีผ่านจุดกลบัรถออกไป และปริมาณจราจรขณะกลบัรถ มาพิจารณาในการสร้าง
แบบจาํลองแบบ Backward Selector ไดผ้ลดงัน้ี (ตารางท่ี 4.6) 

 
ตารางท่ี 4.6  Parameter Estimates Model 2 

พฤติกรรมการกลบัรถ β Std.Error Wald Df Sig. Exp(B) 

90%Confidence 
Interval for Exp 

Β 

Lower 
Bound 

Upper 
Bound 

Force Intercept 
Gap 
Follower_lane_1 

12.06
8 
-.987 
1.365 

1.807 
.142 
.642 

44.60 
48.64 
4.519 

1 
1 
1 

.000 

.000 

.034 

 
.373 
3.916 

 
.295 
1.362 

 
.470 
11.260 

Cooperative  Intercept 
Gap 

1.397 
-.228 

1.752 
.107 

.635 
4.564 

1 
1 

.425 

.033 
 
.796 

 
.668 

 
.949 

หมายเหตุ : a. The reference category is : Free 
b. This parameter is set it zero because it is redundant. 

 

แบบจําลองที่ 2 ศึกษาปัจจัยมีผลต่อพฤติกรรมการกลับรถ เม่ือไม่นําตัวแปรระยะเวลา 
รอคอยในการกลบัรถและระยะเวลารอคอยเม่ือเป็นคิวแรกมาพิจารณา แบบจาํลองท่ีไดคื้อ  

Force  = 12.068 - .987(Gap) + 1.365(Follower_lane_1) 

Cooperative = 1.397 -.228(Gap)  
อธิบายไดว้า่ 
พฤติกรรมการกลบัรถแบบ Force 
Gap : พบว่า odds ratio หรือ Exp(B) = 0.373 แปลผลไดว้่า ผูข้บัข่ีบริเวณจุดกลบัรถท่ีไม่มี

สญัญาณไฟจราจรเม่ือมีขนาดของช่องวา่งระหว่างรถในทางสายหลกันอ้ยๆจะเลือกแสดงพฤติกรรม
การกลบัรถแบบบงัคบัมาก ๆ 62.7% ((0.373-1)*100) อยา่งมีนยัสาํคญัทางสถิติ 

 Follower_lane_1 : พบว่า odds ratio หรือ Exp(B) = 3.916  แปลผลไดว้่า เม่ือตาํแหน่งของ
ช่องจราจรของรถบนทางสายหลกัท่ีกาํลงัจะมาถึงอยู่ช่องจราจรท่ี 1 จะทาํให้คนขบัเลือกแสดง
พฤติกรรมการกลบัรถแบบบงัคบัมากกว่าแบบอิสระ 3.916  เท่าของรถคนัหลงัของคนัท่ีกลบัรถบน
ถนนสายหลกัอยูช่่องจราจรอ่ืน ๆ อยา่งมีนยัสาํคญัทางสถิติ 

พฤติกรรมการกลบัรถแบบ Cooperative 
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Gap : พบว่า  odds ratio หรือ Exp(B) = 0.796  แปลผลได้ว่า  ผู ้ขับข่ีบริเวณจุดกลับรถท่ี 
ไม่มีสัญญาณไฟจราจรเม่ือมีขนาดของช่องว่างระหว่างรถในทางสายหลกัน้อย ๆ จะเลือกแสดง
พฤติกรรมการกลบัรถแบบบงัคบัมาก ๆ 20.4% ((0.796-1)*100) อยา่งมีนยัสาํคญัทางสถิติ 

เม่ือไดแ้บบจาํลองท่ี 2 จากนั้นทาํตรวจสอบความถูกตอ้งของแบบจาํลองท่ีไดจ้ากโปรแกรม
SPSS แสดงการคาํนวณค่าความน่าจะเป็นของการพยากรณ์ ของโมเดล (predictive efficiency) ถา้ค่า
ความน่าจะเป็นมากกว่าหรือเท่ากับ  0.5 คาดว่าจะเกิดเหตุการณ์นั้ น  ค่าของ  Percent correct 
prediction ท่ีสูง แสดงวา่โมเดลนั้นมีความแม่นยาํในการพยากรณ์ดี (ดงัรูปท่ี 4.7) 

 
ตารางท่ี 4.7 Classification Model 2 

Observed 
Predicted 

Force Cooperative Free Percent  Correct 
Force 
Cooperative 
Free 
Overall Percentage 

76 
2 
7 

31.5% 

0 
0 
0 

.0% 

4 
6 

175 
68.5% 

95.0% 
0% 

96.2% 
93.0% 

 
จากขอ้มูลจาํนวน 80 ขอ้มูลท่ีสํารวจ พบว่ามีพฤติกรรมการกลับรถแบบบังคบั เม่ือนํา

แบบจาํลองรูปแบบท่ี 1 ท่ีสร้างข้ึนมาพยากรณ์ไดผ้ลการพยากรณ์เป็นแบบบงัคบัจาํนวน 76 รายและ
แบบอิสระจาํนวน 4 รายและมีความถูกตอ้งคิดเป็น 95% 

จากขอ้มูลจาํนวน 8 ขอ้มูลท่ีสํารวจ พบว่ามีพฤติกรรมการกลบัรถแบบสายหลกัให้ความ
ร่วมมือ เม่ือนาํแบบจาํลองรูปแบบท่ี 1 ท่ีสร้างข้ึนมาพยากรณ์ไดผ้ลการพยากรณ์เป็นแบบบงัคบั
จาํนวน 2 รายและแบบอิสระจาํนวน 6 รายและมีความถูกตอ้งคิดเป็น 0% 

จากขอ้มูลจาํนวน 182 ขอ้มูลท่ีสํารวจ พบว่ามีพฤติกรรมการกลบัรถแบบอิสระ เม่ือนํา
แบบจาํลองรูปแบบท่ี 1 ท่ีสร้างข้ึนมาพยากรณ์ไดผ้ลการพยากรณ์เป็นแบบบงัคบัจาํนวน 7 รายและ
แบบอิสระจาํนวน 175 รายและมีความถูกตอ้งคิดเป็น 96.2% เปอร์เซ็นต์การพยากรณ์ถูกตอ้งรวม
เท่ากบั 93.0% 

แบบจําลองที่ 3 ศึกษาปัจจยัมีผลต่อพฤติกรรมการกลบัรถ เม่ือนาํตวัแปรท่ีมีความสัมพนัธ์
กบัพฤติกรรมการกลบัรถท่ีไดจ้ากแบบจาํลองท่ี 2 รวมกบัตวัแปรระยะเวลารอคอยในการกลบัรถ
และระยะเวลารอคอยเม่ือเป็นคิวแรก โดยตวัแปรท่ีนาํเขา้แบบจาํลองคือ ขนาดของช่องว่างระหว่าง
รถในทางสายหลกั ระยะเวลารอคอยในการกลบัรถ ระยะเวลารอคอยเม่ือกลบัรถเป็นคิวแรก และ
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ตาํแหน่งของช่องจราจรของรถบนทางสายหลกัท่ีกาํลงัจะมาถึง มาพิจารณาในการสร้างแบบจาํลอง
แบบ Enter Selector ไดผ้ลดงัน้ี (ตารางท่ี 4.8) 

 
ตารางท่ี 4.8 Parameter Estimates Model 3 

พฤติกรรมการกลบัรถ β Std.Error Wald Df Sig. Exp(B) 

90%Confidence Interval 
for Exp 
Β 

Lower 
Bound 

Upper 
Bound 

Force Intercept 
Gap 
Follower_lane_1 

12.30
5 
-.988 
1.311 

1.874 
.142 
.663 

43.124 
48.127 
3.906 

1 
1 
1 

.000 

.000 

.048 

 
.372 
3.709 

 
.295 
1.246 

 
.471 
11.040 

Cooperative  Intercept 
Gap 

.707 
-.212 

1.924 
.109 

.135 
3.815 

1 
1 

.713 

.051 
 
.809 

 
.676 

 
.967 

หมายเหตุ : a. The reference category is : Free 
b. This parameter is set it zero because it is redundant. 

 
แบบจําลองที่ 3 ศึกษาปัจจยัมีผลต่อพฤติกรรมการกลบัรถ เม่ือนาํตวัแปรท่ีมีความสัมพนัธ์

กบัพฤติกรรมการกลบัรถท่ีไดจ้ากแบบจาํลองท่ี 2 รวมกบัตวัแปรระยะเวลารอคอยในการกลบัรถ
และระยะเวลารอคอยเม่ือเป็นคิวแรก 

Force  = 12.305 - .988(Gap)+1.311 (Follower_lane_1) 
Cooperative = .707 - .212(Gap) 
Free  = 0 
อธิบายไดว้า่ 
พฤติกรรมการกลบัรถแบบ Force 
Gap : พบว่า odds ratio หรือ Exp(B) = 0.372 แปลผลไดว้่า ผูข้บัข่ีบริเวณจุดกลบัรถท่ีไม่มี

สัญญาณไฟจราจรเม่ือมีขนาดของช่องว่างระหว่างรถในทางสายหลักน้อย ๆ จะเลือกแสดง
พฤติกรรมการกลบัรถแบบบงัคบัมาก ๆ 62.8% ((0.372-1)*100) อยา่งมีนยัสาํคญัทางสถิติ 

 Follower_lane_1 : พบว่า odds ratio หรือ Exp(B) = 3.709  แปลผลไดว้่า เม่ือตาํแหน่งของ
ช่องจราจรของรถบนทางสายหลกัท่ีกาํลงัจะมาถึงอยู่ช่องจราจรท่ี 1 จะทาํให้คนขบัเลือกแสดง
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พฤติกรรมการกลบัรถแบบบงัคบัมากกว่าแบบอิสระ 3.709 เท่าของรถคนัหลงัของคนัท่ีกลบัรถบน
ถนนสายหลกัอยูช่่องจราจรอ่ืน ๆ อยา่งมีนยัสาํคญัทางสถิติ 
 
 

พฤติกรรมการกลบัรถแบบ Cooperative 
Gap : พบว่า odds ratio หรือ Exp(B) = 0.809 แปลผลไดว้่า ผูข้บัข่ีบริเวณจุดกลบัรถท่ีไม่มี

สัญญาณไฟจราจรเม่ือมีขนาดของช่องว่างระหว่างรถในทางสายหลักน้อย ๆ จะเลือกแสดง
พฤติกรรมการกลบัรถแบบบงัคบัมาก ๆ 19.1% ((0.809-1)*100) อยา่งมีนยัสาํคญัทางสถิติ 

เม่ือไดแ้บบจาํลองท่ี 3 จากนั้นทาํตรวจสอบความถูกตอ้งของแบบจาํลองท่ีไดจ้ากโปรแกรม
SPSS แสดงการคาํนวณค่าความน่าจะเป็นของการพยากรณ์ ของโมเดล (predictive efficiency) ถา้ค่า
ความน่าจะเป็นมากกว่าหรือเท่ากับ  0.5 คาดว่าจะเกิดเหตุการณ์นั้ น  ค่าของ  Percent correct 
prediction ท่ีสูง แสดงวา่โมเดลนั้นมีความแม่นยาํในการพยากรณ์ดี (ดงัรูปท่ี 4.9) 

 
ตารางท่ี 4.9 Classification Model 3 

Observed 
Predicted 

Force Cooperative Free Percent  Correct 
Force 
Cooperative 
Free 
Overall Percentage 

76 
2 
7 

31.5% 

0 
0 
0 

.0% 

4 
6 

175 
68.5% 

95.0% 
0% 

96.2% 
93.0% 

 
จากขอ้มูลจาํนวน 80 ขอ้มูลท่ีสํารวจ พบว่ามีพฤติกรรมการกลับรถแบบบังคบั เม่ือนํา

แบบจาํลองรูปแบบท่ี 1 ท่ีสร้างข้ึนมาพยากรณ์ไดผ้ลการพยากรณ์เป็นแบบบงัคบัจาํนวน 76 รายและ
แบบอิสระจาํนวน 4 รายและมีความถูกตอ้งคิดเป็น 95% 

จากขอ้มูลจาํนวน 8 ขอ้มูลท่ีสํารวจ พบว่ามีพฤติกรรมการกลบัรถแบบสายหลกัให้ความ
ร่วมมือ เม่ือนาํแบบจาํลองรูปแบบท่ี 1 ท่ีสร้างข้ึนมาพยากรณ์ไดผ้ลการพยากรณ์เป็นแบบบงัคบั
จาํนวน 2 รายและแบบอิสระจาํนวน 6 รายและมีความถูกตอ้งคิดเป็น 0% 

จากขอ้มูลจาํนวน 182 ขอ้มูลท่ีสํารวจ พบว่ามีพฤติกรรมการกลบัรถแบบอิสระ เม่ือนํา
แบบจาํลองรูปแบบท่ี 1 ท่ีสร้างข้ึนมาพยากรณ์ไดผ้ลการพยากรณ์เป็นแบบบงัคบัจาํนวน 7 รายและ
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แบบอิสระจาํนวน 175 รายและมีความถูกตอ้งคิดเป็น 96.2% เปอร์เซ็นต์การพยากรณ์ถูกตอ้งรวม
เท่ากบั 93.0% 

 
 
 

4.5  การตรวจสอบความเทีย่งตรงของแบบจาํลอง 
 ในการตรวจสอบความเท่ียงตรงของแบบจาํลอง ทาํไดโ้ดยนาํขอ้มูลท่ีแบ่งไวก่้อนนาํเขา้
วิเคราะห์ทาง SPSS จาํนวน 30 ขอ้มูล แทนค่าในแบบจาํลองแลว้เปรียบเทียบผลของตวัแปรตาม คือ
พฤติกรรมการขบัข่ีบริเวณจุดกลบัรถทั้ง 3 แบบจาํลอง 

แบบจําลองที่ 1 นาํตวัแปรท่ีมีทั้งหมดเขา้แบบจาํลอง พิจารณาในการสร้างแบบจาํลองแบบ
Backward Selector (ตารางท่ี 4.10) 

 
ตารางท่ี  4.10 ผลการตรวจสอบความเท่ียงตรงของแบบจาํลองท่ี 1 

Observed 
Predicted 

Force Cooperative Free Percent  Correct 
Force 
Cooperative 
Free 
Overall Percentage 

8 
0 
1 

30.0% 

0 
0 
0 

.0% 

1 
1 

19 
70.0% 

88.9% 
0% 

95.0% 
90.0% 

 
ความถูกต้องของการพยากรณ์แบบ Force Cooperative และ Free เป็น 88.9%  0% และ

95.0% โดยเปอร์เซ็นตก์ารพยากรณ์ถูกตอ้งรวมเท่ากบั 90.0% 
แบบจําลองที่ 2 ตดัตวัแปรระยะเวลารอคอยในการกลบัรถและระยะเวลารอคอยเม่ือเป็นคิว

แรก แลว้นาํตวัแปรท่ีเหลือเขา้สู่แบบจาํลองแบบจาํลองท่ี 1 นาํตวัแปรท่ีมีทั้งหมดเขา้แบบจาํลอง
พิจารณาในการสร้างแบบจาํลองแบบ Backward Selector (ตารางท่ี 4.11) 

 
ตารางท่ี  4.11 ผลการตรวจสอบความเท่ียงตรงของแบบจาํลองท่ี 2 

Observed 
Predicted 

Force Cooperative Free Percent  Correct 
Force 8 0 1 88.9% 
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Cooperative 
Free 
Overall Percentage 

0 
1 

30.0% 

0 
0 

.0% 

1 
19 

70.0% 

0% 
95.0% 
90.0% 

 
ถูกตอ้งของการพยากรณ์แบบ Force Cooperative และ Free เป็น 88.9%  0% และ 95.0%

โดยเปอร์เซ็นตก์ารพยากรณ์ถูกตอ้งรวมเท่ากบั 90.0% 
แบบจําลองที่ 3 นาํตวัแปรท่ีมีความสัมพนัธ์กบัพฤติกรรมการกลบัรถท่ีไดจ้ากแบบจาํลอง 

ท่ีสองใส่รวมเพิ่มกบัตวัแปรระยะเวลารอคอยในการกลบัรถและระยะเวลารอคอยเม่ือเป็นคิวแรก
พิจารณาในการสร้างแบบจาํลองแบบ Enter Selector (ตารางท่ี 4.12) 

 
ตารางท่ี  4.12 ผลการตรวจสอบความเท่ียงตรงของแบบจาํลองท่ี 3 

Observed 
Predicted 

Force Cooperative Free Percent  Correct 
Force 
Cooperative 
Free 
Overall Percentage 

8 
0 
1 

30.0% 

0 
0 
0 

0.0% 

1 
1 

19 
70.0% 

88.9% 
0% 

95.0% 
90.0% 

 
ถูกตอ้งของการพยากรณ์แบบ Force  Cooperative และ Free เป็น 88.9%  0% และ 95.0%

โดยเปอร์เซ็นตก์ารพยากรณ์ถูกตอ้งรวมเท่ากบั 90.0% 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



บทที ่5 
บทสรุปและข้อเสนอแนะ 

 

5.1  สรุปผลการวจิยั 
จากการศึกษาพฤติกรรมการขับข่ีรถบริเวณจุดกลับรถท่ีไม่มีสัญญาณไฟจราจร ซ่ึงมี

วตัถุประสงคคื์อ สามารถจาํแนกพฤติกรรมการกลบัรถของผูข้บัข่ีได ้และเพ่ือศึกษาปัจจยัท่ีมีผลต่อ
พฤติกรรมการกลบัรถโดยเฉพาะอยา่งยิง่เพื่อศึกษาถึงระยะเวลารอคอยมีผลต่อพฤติกรรมการกลบัรถ
หรือไม่ ทาํการเก็บขอ้มูลโดยใชก้ลอ้งวิดีโอ เก็บขอ้มูล 3 วนัวนัละ 2 ชัว่โมง นาํขอ้มูลท่ีบนัทึกมา
ถอดขอ้มูลไดแ้ก่ ชนิดของรถ ขนาดของช่องว่างระหว่างรถในทางสายหลงั ระยะเวลารอคอยในการ
กลบัรถ ระยะเวลารอคอยเม่ือกลบัรถเป็นคิวแรก ตาํแหน่งของช่องจราจรของรถบนทางสายหลกัท่ี
กาํลงัจะมาถึง ตาํแหน่งของช่องจราจรของรถบนทางสายหลกัท่ีผา่นจุดกลบัรถออกไป และปริมาณ
จราจรขณะกลบัรถ ใชก้ราฟเพื่อแยกประเภทพฤติกรรมการกลบัรถ ซ่ึงแกน X คือ ระยะเวลาท่ีใชใ้น
การสังเกตพฤติกรรมการกลบัรถของแต่ละคนั แกน Y คือ ขนาดของช่องว่างมีหน่วยเป็นเมตรเป็น
เคร่ืองมือในการแยกพฤติกรรมการการขบัข่ีบริเวณจุดกลบัรถ พฤติกรรมท่ีไดจ้ากการทาํวิจยัคือ
พฤติกรรมการกลบัรถอยา่งอิสระ (Free) จาํนวน 202 คนั พฤติกรรมการกลบัรถแบบบงัคบั (Force) 
จาํนวน 89 คนั และพฤติกรรมการกลบัรถแบบสายหลกัใหค้วามร่วมมือ (Cooperative) จาํนวน 9 คนั
โดยผลจากการวิเคราะห์ขอ้มูลทางจราจรเบ้ืองตน้พบว่า ขนาดของช่องว่างระหว่างรถในทางสาย
หลกั ตาํแหน่งของช่องจราจรของรถบนทางสายหลกัท่ีกาํลงัจะมาถึง ตาํแหน่งของช่องจราจรของรถ
บนทางสายหลกัท่ีผ่านจุดกลบัรถออกไป และปริมาณจราจรขณะกลบัรถ อาจส่งผลต่อพฤติกรรม
การกลบัรถในรูปแบบต่าง ๆ และขอ้มูลทั้งหมดท่ีไดจ้ากการถอดขอ้มูลมาศึกษาปัจจยัท่ีมีผลต่อ
พฤติกรรมการขบัข่ีบริเวณจุดกลบัรถท่ีไม่มีสญัญาณไฟจราจร 
 

5.2  ปัจจยัทีม่ีผลต่อพฤตกิรรมการขบัขีบ่ริเวณจุดกลบัรถทีไ่ม่มีสัญญาณไฟจราจร 
วิเคราะห์โดยโปรแกรม SPSS version 16.0 ใชว้ิธีการคดัเลือกตวัแปรแบบการคดัเลือกถอย

หลงั (Backward) และแบบการนาํเขา้ (Enter) โดยแบบจาํลองท่ีไดจ้ากการวิเคราะห์จะประกอบดว้ย
3 แบบจาํลองคือ 
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แบบจําลองที ่1 ศึกษาปัจจยัท่ีมีผลต่อพฤติกรรมการกลบัรถ  

Force  = 12.068 - .987(Gap) + 1.365(Follower_lane_1) 

Cooperative = 1.397 -.228(Gap)  
Free  = 0 

 แบบจําลองที ่2 ศึกษาปัจจยัมีผลต่อพฤติกรรมการกลบัรถ เม่ือไม่นาํตวัแปรระยะเวลารอคอย
ในการกลบัรถและระยะเวลารอคอยเม่ือเป็นคิวแรกมาพิจารณา 

Force  = 12.068 - .987(Gap) + 1.365(Follower_lane_1) 

Cooperative = 1.397 -.228(Gap)  
Free  = 0 
แบบจําลองที่ 3 ศึกษาปัจจยัมีผลต่อพฤติกรรมการกลบัรถ เม่ือนาํตวัแปรท่ีมีความสัมพนัธ์

กบัพฤติกรรมการกลบัรถท่ีไดจ้ากแบบจาํลองท่ี 2 รวมกบัตวัแปรระยะเวลารอคอยในการกลบัรถ
และระยะเวลารอคอยเม่ือเป็นคิวแรก 

Force  = 12.305 - .988(Gap)+1.311 (Follower_lane_1) 
Cooperative = .707 - .212(Gap) 
Free  = 0 

 โดยจะเห็นไดว้่าในทุกแบบจาํลองมีตวัแปรทีมีความสัมพนัธ์กบัพฤติกรรมการกลบัรถคือ
ขนาดของช่องว่างระหว่างรถในทางสายหลกัและตาํแหน่งของช่องจราจรของรถบนทางสายหลกัท่ี
กําลังจะมาถึง ซ่ึงพบว่าระยะเวลารอคอยทั้ งหมดและระยะเวลารอคอยเม่ือเป็นคิวแรกไม่มี
ความสมัพนัธ์กบัพฤติกรรมการกลบัรถอยา่งมีนยัสาํคญัทางสถิติ 
 

5.3  ข้อเสนอแนะ 
จากการทาํวิจัยในคร้ังน้ีผูว้ิจัยเสนอว่าหากมีการศึกษาต่อไปในอนาคต ควรเก็บขอ้มูล

พฤติกรรมการกลบัรถโดยใชก้ลอ้งวิดีโอ 2 จุด คือทั้งหนา้และหลงัของการกลบัรถเพื่อให้สามารถ
มองเห็นพื้นท่ีศึกษาไดค้รอบคลุมมากยิ่งข้ึน และศึกษาถึงปริมาณจราจรบนถนนสายหลกัตลอด 
ทั้ งว ันเพื่อจะได้ทราบว่าปริมาณจราจรบนถนนสายหลักท่ีมากท่ีสุดของวันอยู่ช่วงเวลาใด 
จึงทาํการศึกษาเฉพาะช่วงเวลานั้น ๆ เพื่อให้ไดจ้าํนวนพฤติกรรมการกลบัรถทั้ง 3 แบบใกลเ้คียงกนั
ซ่ึงพฤติกรรมการกลบัรถแบบบงัคบัและพฤติกรรมการกลับรถแบบสายหลักให้ความร่วมมือ
สามารถพบไดบ่้อยในขณะท่ีปริมาณจราจรสายหลกัหนาแน่น 
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ภาคผนวก ก 
 

ข้อมูลขนาดของช่องว่างทีไ่ด้จากการถอดข้อมูล 
โดยนําเสนอตวัอย่างช่ัวโมงละ 4 คนัจํานวน 6 ช่ัวโมง 
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ก.1  ข้อมูลขนาดของช่องว่างทีไ่ด้จากการถอดข้อมูล  
ตวัอยา่งรถท่ีเขา้มากลบัรถ ณ จุดสาํรวจจาํนวน 4 คนั ประจาํชัว่โมงท่ี 1 
 

ตารางท่ี ก.1 แสดงขอ้มูลของขนาดช่องวา่งของรถในทางสายหลกัคนัท่ี 1 ชัว่โมงท่ี 1 
เวลา 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

ขนาดช่องวา่งจากคนัหนา้ -6 -3 2 4 9 13 15 21 24 29 35 
ขนาดช่องวา่งจากคนัหลงั -18 -15 -12 -10 -7 -3 2 5 9 12 15 

 

 
 

รูปท่ี ก.1 แสดงพฤติกรรมการกลบัรถแบบอิสระของรถกระบะตวัอยา่งคนัท่ี 1 ชัว่โมงท่ี 1 

 
ตารางท่ี ก.2 แสดงขอ้มูลของขนาดช่องวา่งของรถในทางสายหลกัคนัท่ี 2 ชัว่โมงท่ี 1 

เวลา 0 1 2 3 4 5 6 
ขนาดช่องวา่งจากคนัหนา้ -7 -5 -3 -3 3 6 11 
ขนาดช่องวา่งจากคนัหลงั -16 -14 -11 -8 -6 -4 -3 
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รูปท่ี ก.2 แสดงพฤติกรรมการกลบัรถแบบบงัคบัของรถโดยสารขนาดเลก็ตวัอยา่งคนัท่ี 2 ชัว่โมงท่ี 1 
 

ตารางท่ี ก.3 แสดงขอ้มูลของขนาดช่องวา่งของรถในทางสายหลกัคนัท่ี 3 ชัว่โมงท่ี 1 
เวลา 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

ขนาดช่องวา่งจากคนัหนา้ -12 -9 -7 -5 -2 2 5 8 13 18 24 
ขนาดช่องวา่งจากคนัหลงั -35 -32 -30 -28 -26 -23 -21 -19 -16 -13 -10 

 

 

 

รูปท่ี ก.3 แสดงพฤติกรรมการกลบัรถแบบอิสระของรถกระบะตวัอยา่งคนัท่ี 3 ชัว่โมงท่ี 1 
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ตารางท่ี ก.4 แสดงขอ้มูลของขนาดช่องวา่งของรถในทางสายหลกัคนัท่ี 4 ชัว่โมงท่ี 1 
เวลา 0 1 2 3 4 5 6 7 8 

ขนาดช่องวา่งจากคนัหนา้ -2 -1 -1 -1 1 2 4 6 7 
ขนาดช่องวา่งจากคนัหลงั -12 -10 -9 -8 -5 -3 -1 -1 -1 

 

 

 

รูปท่ี ก.4 แสดงพฤติกรรมการกลบัรถแบบบงัคบัของรถกระบะตวัอยา่งคนัท่ี 4 ชัว่โมงท่ี 1 

 

ก.2 ข้อมูลขนาดของช่องว่างทีไ่ด้จากการถอดข้อมูล  
 ตวัอยา่งรถท่ีเขา้มากลบัรถ ณ จุดสาํรวจจาํนวน 4 คนั ประจาํชัว่โมงท่ี 2 
 
ตารางท่ี ก.5 แสดงขอ้มูลของขนาดช่องวา่งของรถในทางสายหลกัคนัท่ี 1 ชัว่โมงท่ี 2 

เวลา 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
ขนาดช่องวา่งจากคนัหนา้ -12 -10 -7 -4 -1 1 2 4 6 9 12 
ขนาดช่องวา่งจากคนัหลงั -30 -28 -27 -25 -22 -20 -17 -14 -11 -9 -7 
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รูปท่ี ก.5 แสดงพฤติกรรมการกลบัรถแบบอิสระของรถกระบะตวัอยา่งคนัท่ี 1 ชัว่โมงท่ี 2 

 
ตารางท่ี ก.6 แสดงขอ้มูลของขนาดช่องวา่งของรถในทางสายหลกัคนัท่ี 2 ชัว่โมงท่ี 1 

เวลา 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

ขนาดช่องวา่งจากคนัหนา้ -3 1 3 5 7 11 15 19 23 27 31 

ขนาดช่องวา่งจากคนัหลงั -35 -35 -32 -30 -28 -26 -25 -24 -23 -22 -20 

 

 

 

รูปท่ี ก.6 แสดงพฤติกรรมการกลบัรถแบบบงัคบัของรถเก๋งตวัอยา่งคนัท่ี 2 ชัว่โมงท่ี 2 
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ตารางท่ี ก.7 แสดงขอ้มูลของขนาดช่องวา่งของรถในทางสายหลกัคนัท่ี 3 ชัว่โมงท่ี 2 
เวลา 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

ขนาดช่องวา่งจากคนัหนา้ -10 -5 -2 -1 1 1 2 5 9 13 17 
ขนาดช่องวา่งจากคนัหลงั -15 -12 -9 -6 -3 -2 -1 -1 -1 -1 -1 

 

 

 

รูปท่ี ก.7 แสดงพฤติกรรมการกลบัรถแบบอิสระบงัคบัของรถกระบะตวัอยา่งคนัท่ี 3 ชัว่โมงท่ี 2 

 
ตารางท่ี ก.8 แสดงขอ้มูลของขนาดช่องวา่งของรถในทางสายหลกัคนัท่ี 4 ชัว่โมงท่ี 2 

เวลา 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
ขนาดช่องวา่งจากคนัหนา้ -3 -1 2 5 7 11 15 18 22 26 30 
ขนาดช่องวา่งจากคนัหลงั -20 -18 -15 -11 -8 -7 -5 -3 -2 -1 -1 
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รูปท่ี ก.8 แสดงพฤติกรรมการกลบัรถแบบอิสะของรถกระบะตวัอยา่งคนัท่ี 4 ชัว่โมงท่ี 2 

 

ก.3 ข้อมูลขนาดของช่องว่างทีไ่ด้จากการถอดข้อมูล  
 ตวัอยา่งรถท่ีเขา้มากลบัรถ ณ จุดสาํรวจจาํนวน 4 คนั ประจาํชัว่โมงท่ี 3 
 
ตารางท่ี ก.9 แสดงขอ้มูลของขนาดช่องวา่งของรถในทางสายหลกัคนัท่ี 1 ชัว่โมงท่ี 3 

เวลา 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

ขนาดช่องวา่งจากคนัหนา้ 3 4 5 6 6 8 12 15 18 21 25 

ขนาดช่องวา่งจากคนัหลงั -35 -34 -32 -30 -28 -26 -23 -20 -18 -16 -14 

 

 

 

รูปท่ี ก.9 แสดงพฤติกรรมการกลบัรถแบบอิสระของรถโดยสารตวัอยา่งคนัท่ี 1 ชัว่โมงท่ี 3 
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ตารางท่ี ก.10 แสดงขอ้มูลของขนาดช่องวา่งของรถในทางสายหลกัคนัท่ี 2 ชัว่โมงท่ี 3 
เวลา 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

ขนาดช่องวา่งจากคนัหนา้ -7 -1 1 2 5 8 12 15 18 21 25 
ขนาดช่องวา่งจากคนัหลงั -25 -21 -18 -16 -14 -12 -10 -9 -8 -7 -6 

 

 

 

รูปท่ี ก.10 แสดงพฤติกรรมการกลบัรถแบบอิสระของรถเก๋งตวัอยา่งคนัท่ี 2 ชัว่โมงท่ี 3 
 

ตารางท่ี ก.11 แสดงขอ้มูลของขนาดช่องวา่งของรถในทางสายหลกัคนัท่ี 3 ชัว่โมงท่ี 3 
เวลา 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

ขนาดช่องวา่งจากคนัหนา้ -6 -1 1 1 1 2 4 7 11 23 25 
ขนาดช่องวา่งจากคนัหลงั -24 -19 -15 -10 -8 -6 -4 1 2 4 7 
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รูปท่ี ก.11 แสดงพฤติกรรมการกลบัรถแบบอิสระของรถเก๋งตวัอยา่งคนัท่ี 3 ชัว่โมงท่ี 3 

 
ตารางท่ี ก.12 แสดงขอ้มูลของขนาดช่องวา่งของรถในทางสายหลกัคนัท่ี 4 ชัว่โมงท่ี 3 

เวลา 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

ขนาดช่องวา่งจากคนัหนา้ -5 1 2 4 7 11 15 18 21 25 29 

ขนาดช่องวา่งจากคนัหลงั -30 -28 -26 -24 -22 -20 -18 -16 -15 -14 -12 

 

 

 

รูปท่ี ก.12 แสดงพฤติกรรมการกลบัรถแบบอิสะของรถโดยสารขนาดเลก็ตวัอยา่งคนัท่ี 4 ชัว่โมงท่ี 3 
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ก.4 ขนาดของช่องว่างทีไ่ด้จากการถอดข้อมูล  
ตวัอยา่งรถท่ีเขา้ขอ้มูลมากลบัรถ ณ จุดสาํรวจจาํนวน 4 คนั ประจาํชัว่โมงท่ี 4 
 

ตารางท่ี ก.13 แสดงขอ้มูลของขนาดช่องวา่งของรถในทางสายหลกัคนัท่ี 1 ชัว่โมงท่ี 4 
เวลา 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

ขนาดช่องวา่งจากคนัหนา้ -10 -5 1 2 4 7 12 16 21 25 30 

ขนาดช่องวา่งจากคนัหลงั -30 -28 -25 -22 -20 -17 -13 -11 -10 -10 -9 

 

 

 

รูปท่ี ก.13 แสดงพฤติกรรมการกลบัรถแบบอิสระของรถกระบะตวัอยา่งคนัท่ี 1 ชัว่โมงท่ี 4 

ตารางท่ี ก.14แสดงขอ้มูลของขนาดช่องวา่งของรถในทางสายหลกัคนัท่ี 2 ชัว่โมงท่ี 4 
เวลา 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

ขนาดช่องวา่งจากคนัหนา้ -8 -3 -1 1 2 5 8 11 15 19 24 

ขนาดช่องวา่งจากคนัหลงั -28 -25 -23 -21 -19 -18 -17 -16 -15 -14 -13 
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รูปท่ี ก.14 แสดงพฤติกรรมการกลบัรถแบบอิสระของรถโดยสารขนาดเลก็ตวัอยา่งคนัท่ี 2 
ชัว่โมงท่ี 4 

 

ตารางท่ี ก.15 แสดงขอ้มูลของขนาดช่องวา่งของรถในทางสายหลกัคนัท่ี 3 ชัว่โมงท่ี 4 
เวลา 0 1 2 3 4 5 6 7 8 

ขนาดช่องวา่งจากคนัหนา้ -11 -7 -3 -1 1 2 4 6 7 
ขนาดช่องวา่งจากคนัหลงั -17 -15 -13 -12 -10 -9 -8 -4 -2 

 

 

 

รูปท่ี ก.15 แสดงพฤติกรรมการกลบัรถแบบสายหลกัยอมใหท้างของรถโดยสารขนาดเลก็ 
ตวัอยา่งคนัท่ี 3 ชัว่โมงท่ี 4 
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ตารางท่ี ก.16 แสดงขอ้มูลของขนาดช่องวา่งของรถในทางสายหลกัคนัท่ี 4 ชัว่โมงท่ี 4 
เวลา 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

ขนาดช่องวา่งจากคนั -5 -3 -1 -1 1 3 6 8 10 13 15 
ขนาดช่องวา่งจากคนั -20 -17 -15 -13 -10 -9 -7 -6 -5 -5 -5 

 

 

 

รูปท่ี ก.16 แสดงพฤติกรรมการกลบัรถแบบบงัคบัของรถเก๋งตวัอยา่งคนัท่ี 4 ชัว่โมงท่ี 4 

 

ก.5 ขนาดของช่องว่างทีไ่ด้จากการถอดข้อมูล  
 ตวัอยา่งรถท่ีเขา้ขอ้มูลมากลบัรถ ณ จุดสาํรวจจาํนวน 4 คนั ประจาํชัว่โมงท่ี 5 
 
ตารางท่ี ก.17 แสดงขอ้มูลของขนาดช่องวา่งของรถในทางสายหลกัคนัท่ี 1 ชัว่โมงท่ี 5 

เวลา 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

ขนาดช่องวา่งจากคนัหนา้ 3 5 8 10 12 15 17 20 23 27 30 

ขนาดช่องวา่งจากคนัหลงั -35 -33 -31 -29 -27 -25 -23 -21 -19 -17 -15 
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รูปท่ี ก.17 แสดงพฤติกรรมการกลบัรถแบบอิสระของรถกระบะตวัอยา่งคนัท่ี 1 ชัว่โมงท่ี 5 

 

ตารางท่ี ก.18 แสดงขอ้มูลของขนาดช่องวา่งของรถในทางสายหลกัคนัท่ี 2 ชัว่โมงท่ี 5 
เวลา 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

ขนาดช่องวา่งจากคนัหนา้ -11 -9 -3 1 2 3 5 5 6 6 7 
ขนาดช่องวา่งจากคนัหลงั -20 -19 -17 -16 -15 -14 -13 -11 -9 -7 -6 

 

 

 

รูปท่ี ก.18 แสดงพฤติกรรมการกลบัรถแบบสายหลกัใหท้างของรถกระบะตวัอยา่งคนัท่ี 2 
ชัว่โมงท่ี 5 
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ตารางท่ี ก.19 แสดงขอ้มูลของขนาดช่องวา่งของรถในทางสายหลกัคนัท่ี 3 ชัว่โมงท่ี 5 
เวลา 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

ขนาดช่องวา่งจากคนัหนา้ -8 -4 -2 -1 1 2 2 3 5 6 7 
ขนาดช่องวา่งจากคนัหลงั -16 -14 -13 -12 -10 -8 -9 -7 -5 -4 -4 

 

 

 

รูปท่ี ก.19 แสดงพฤติกรรมการกลบัรถแบบอิสระของรถเก๋งตวัอยา่งคนัท่ี 3 ชัว่โมงท่ี 5 

 

ตารางท่ี ก.20 แสดงขอ้มูลของขนาดช่องวา่งของรถในทางสายหลกัคนัท่ี 4 ชัว่โมงท่ี 5 
เวลา 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

ขนาดช่องวา่งจากคนัหนา้ -8 -3 -1 1 2 5 8 11 15 19 24 

ขนาดช่องวา่งจากคนัหลงั -28 -25 -23 -21 -19 -18 -17 -16 -15 -14 -13 
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รูปท่ี ก.20 แสดงพฤติกรรมการกลบัรถแบบอิสะของรถโดยสารขนาดเลก็ตวัอยา่งคนัท่ี 4 ชัว่โมงท่ี 5 

 

ก.6  ขนาดของช่องว่างทีไ่ด้จากการถอดข้อมูล  
ตวัอยา่งรถท่ีเขา้ขอ้มูลมากลบัรถ ณ จุดสาํรวจจาํนวน 4 คนั ประจาํชัว่โมงท่ี 6 
 

ตารางท่ี ก.21 แสดงขอ้มูลของขนาดช่องวา่งของรถในทางสายหลกัคนัท่ี 1 ชัว่โมงท่ี 6 
เวลา 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

ขนาดช่องวา่งจากคนัหนา้ -5 -2 1 2 4 6 8 10 12 15 18 
ขนาดช่องวา่งจากคนัหลงั -20 -19 -17 -15 -14 -13 -11 -9 -7 -6 -4 

 

 

 

รูปท่ี ก.21 แสดงพฤติกรรมการกลบัรถแบบอิสระของรถกระบะตวัอยา่งคนัท่ี 1 ชัว่โมงท่ี 6 
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ตารางท่ี ก.22 แสดงขอ้มูลของขนาดช่องวา่งของรถในทางสายหลกัคนัท่ี 2 ชัว่โมงท่ี 6 
เวลา 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

ขนาดช่องวา่งจากคนัหนา้ -9 -5 -2 1 2 3 4 6 8 10 12 
ขนาดช่องวา่งจากคนัหลงั -20 -18 -16 -14 -12 -11 -9 -7 -5 -2 -1 

 

 

 

รูปท่ี ก.22 แสดงพฤติกรรมการกลบัรถแบบอิสระของรถเก๋งตวัอยา่งคนัท่ี 2 ชัว่โมงท่ี 6 
 

ตารางท่ี ก.23 แสดงขอ้มูลของขนาดช่องวา่งของรถในทางสายหลกัคนัท่ี 3 ชัว่โมงท่ี 6 
เวลา 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

ขนาดช่องวา่งจากคนัหนา้ -9 -6 -3 -1 1 2 4 4 5 6 7 
ขนาดช่องวา่งจากคนัหลงั -16 -15 -14 -13 -13 -12 -10 -9 -6 -4 -2 
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รูปท่ี ก.23 แสดงพฤติกรรมการกลบัรถแบบสายหลกัยอมใหท้างของรถเก๋ง 
ตวัอยา่งคนัท่ี 3 ชัว่โมงท่ี 6 

 
ตารางท่ี ก.24 แสดงขอ้มูลของขนาดช่องวา่งของรถในทางสายหลกัคนัท่ี 4 ชัว่โมงท่ี 6 

เวลา 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

ขนาดช่องวา่งจากคนัหนา้ -15 -13 -10 -7 -4 -1 1 3 6 10 15 

ขนาดช่องวา่งจากคนัหลงั -35 -33 -30 -28 -25 -23 -21 -19 -16 -13 -9 

 

 

 

รูปท่ี ก.24 แสดงพฤติกรรมการกลบัรถแบบอิสระของรถกระบะตวัอยา่งคนัท่ี 4 ชัว่โมงท่ี 6 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก ข 
 

บทความวชิาการทีไ่ด้รับการตพีมิพ์เผยแพร่ 
 
 
 
 
 

 

 

 

 

 

 

 

 



บทความวชิาการทีไ่ด้รับการตพีมิพ์เผยแพร่ 
 

ทิพยสุ์ดา กุมผนั และ รัฐพล  ภู่บุบผาพนัธ์ (2555) การศึกษาพฤติกรรมการขับขี่บริเวณจุดกลบัรถที่
ไม่มีสัญญาณไฟจราจร. (อยู่ระหว่างรอตีพิมพว์ารสารวิชาการ มหาวิทยาลยัศรีนครินทร 
วิโรฒ) 
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ประวตัผู้ิเขียน 

 
นางสาวทิพยสุ์ดา  กุมผนั เกิดเม่ือวนัองัคารท่ี 28 กรกฏาคม พ.ศ.2530 ท่ีอาํเภอเมือง จงัหวดั

ร้อยเอ็ด  เ ร่ิมเข้ารับการศึกษาระดับชั้ นประถมศึกษาตอนต้นและประถมศึกษาตอนปลาย 
ในปีการศึกษา 2542 ท่ีโรงเรียนอนุบาลร้อยเอ็ด อาํเภอเมือง จงัหวดัร้อยเอ็ด เขา้รับการศึกษาระดบั
มธัยมศึกษาตอนตน้และมธัยมศึกษาตอนปลายในปีการศึกษา 2548 ท่ีโรงเรียนขติัยะวงษา อาํเภอ
เมือง จงัหวดัร้อยเอ็ด สําเร็จการศึกษาระดบัปริญญาวิศวกรรมศาสตรบณัฑิต (วิศวกรรมขนส่ง)
สาํนกัวิชาวิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลยัเทคโนโลยสุีรนารีในปีพ.ศ. 2552 และไดศึ้กษาต่อในระดบั
ปริญญาโท สาขาวิชาวิศวกรรมขนส่ง  มหาวิทยาลยัเทคโนโลยสุีรนารี  

ผลงานวิจยั ไดส่้งบทความวารสารวิชาการ เร่ืองการศึกษาพฤติกรรมการขบัข่ีบริเวณจุด
กลบัรถท่ีไม่มีสญัญาณไฟจราจร และอยูร่ะหว่างรอตีพิมพว์ารสารวิชาการ มหาวิทยาลยัศรีนครินทร 
วิโรฒ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 


