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The gap acceptance decision for crossing traffic stream affected the capacity of 

traffic flow and the decision to install a traffic control device at an intersection.  

The main objective of the gap acceptance behavior study was to determine critical 

gaps of two types of vehicles roughly classified into two categories: motorcycles and 

passenger cars and four-wheeled vehicles at intersections in Nakhon Ratchasima 

municipality area.  Gap distribution was also analyzed in relationship with different 

levels of mainstream flow on the major road.  The analysis compared theoretical 

Negative Exponential distribution with the observed distribution.  The analysis 

showed that the critical gaps for right-turn movement from the main road were in  

a range of 6 and 9 seconds, the critical gaps of u-turn on the main road ranged 

between 5 and 9 seconds, and the critical gaps for left-turn out of the minor street 

ranged between 4 and 10 seconds.  The variance of the gap decreased when the traffic 

flow increased.  Finally the capacity of the flow movement could be calculated for 

accepted gap and the follow up time of vehicles. 
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และคาปริมาณความจุ (Turning capacity) บนทางแยกถนนสุรนารายณ 
ของยานพาหนะประเภทที่ 2                                                                                    102 

5.1 แสดงคาชองวางวิกฤต ิ(Critical gap) ของทางสามแยกถนนสืบศิริ 106 
5.2 แสดงคาชองวางวิกฤติ (Critical gap) ของทางสามแยกถนนสุรนารายณ 107 
5.3 แสดงคาอัตราการไหลบนถนนสายหลัก 
 บริเวณทางแยกที่ทําการศึกษา (Main flow) 108
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5.4 แสดงปริมาณอัตราการไหลและความจุการเลี้ยวของยานพาหนะ 
 ประเภทที่ 1 บนทางแยกถนนสืบศิริ 111 
5.5  แสดงปริมาณอัตราการไหลและความจุการเลี้ยวของยานพาหนะ 
 ประเภทที่ 2 บนทางแยกถนนสืบศิริ 111 
5.6 แสดงปริมาณอัตราการไหลและความจุการเลี้ยวของยานพาหนะ 
 ประเภทที่ 1 บนทางแยกถนนสุรนารายณ 112 
5.7  แสดงปริมาณอัตราการไหลและความจุการเลี้ยวของยานพาหนะ 
 ประเภทที่ 2 บนทางแยกถนนสุรนารายณ 112 
 
 
 
  
 



 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

สารบัญรูป 
 

รูปท่ี หนา 
 
2.1  แผนภูมแิสดง time space diagram 5 
2.2 ประเภทของการเขารวมกระแสจราจรแบบ (a) ideal merge (b) force merge 6 
2.3 กราฟแสดงการกระจายตัวของการยอมรับและการปฏิเสธชองวาง                            10 
3.1 แสดงสัญลักษณทางหลวงแผนดินหมายเลข 304 20 
3.2 แสดงลักษณะทางกายภาพของถนนสืบศิริในเขตเทศบาลตําบลปกธงชัย                20 
3.3 แสดงลักษณะทางกายภาพระหวางทางหลวงสาย 24  
 และทางหลวงแผนดินหมายเลข 304 21 
3.4 แสดงลักษณะทางกายภาพของทางสามแยกถนนสืบศิริตัดกับสืบศิริซอย 3                22 
3.5 แสดงลักษณะทางกายภาพของทางสามแยกถนนหมายเลข 205 (สุรนารายณ) 
 ตัดกับถนนเจนจบทิศ (ถนนสุรนารายณซอย 15)  23 
3.6 แสดงตําแหนงที่ตั้งกลองถายวีดีโอเก็บขอมลู 
 บริเวณทางสามแยกถนนสืบศิริตัดกับสืบศิริซอย 3 25 
3.7 แสดงตําแหนงที่ตั้งกลองถายวีดีโอเก็บขอมลู 
 บริเวณทางแยกถนนทางหลวงแผนดินหมายเลข 205 ตัดกับถนนเจนจบทิศ 26 
4.1 แสดงคาชองวางวิกฤต ิ(Critical gap) ที่เล้ียวขวาตดักระแสจราจร 
 สายหลักเขาสูถนนสายรองของยานพาหนะประเภทที่ 1  
 บนทางแยกถนนสืบศิริชวงเชา 33 
4.2 แสดงคาชองวางวิกฤต ิ(Critical gap) ที่เล้ียวซายออกจากถนนสายรอง 
 เขาสูถนนสายหลักของยานพาหนะประเภทที่ 1  
 บนทางแยกถนนสืบศิริชวงเชา 33 
4.3 แสดงคาชองวางวิกฤต ิ(Critical gap) ที่กลับรถบนถนนสายหลัก 
 ของยานพาหนะประเภทที่ 1 บนทางแยกถนนสืบศิริชวงเชา 34 
4.4 แสดงคาชองวางวิกฤต ิ(Critical gap) ที่เล้ียวขวาตดักระแสจราจร 
 สายหลักเขาสูถนนสายรองของยานพาหนะประเภทที่ 1  

บนทางแยกถนนสืบศิริชวงบาย 34
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4.5 แสดงคาชองวางวิกฤต ิ(Critical gap) ที่เล้ียวซายออกจากถนนสายรอง 
 เขาสูถนนสายหลักของยานพาหนะประเภทที่ 1  
 บนทางแยกถนนสืบศิริชวงบาย 35 
4.6 แสดงคาชองวางวิกฤต ิ(Critical gap) ที่กลับรถบนถนนสายหลัก 
 ของยานพาหนะประเภทที่ 1 บนทางแยกถนนสืบศิริชวงบาย 35 
4.7 แสดงคาชองวางวิกฤต ิ(Critical gap) ที่เล้ียวขวาตดักระแสจราจร 
 สายหลักเขาสูถนนสายรองของยานพาหนะประเภทที่ 2 
 บนทางแยกถนนสืบศิริชวงเชา 36 
4.8 แสดงคาชองวางวิกฤต ิ(Critical gap) ที่เล้ียวซายออกจากถนนสายรอง 
 เขาสูถนนสายหลักของยานพาหนะประเภทที่ 2 
 บนทางแยกถนนสืบศิริชวงเชา 36 
4.9 แสดงคาชองวางวิกฤต ิ(Critical gap) ที่กลับรถบนถนนสายหลัก 
 ของยานพาหนะประเภทที่ 2 บนทางแยกถนนสืบศิริชวงเชา 37 
4.10 แสดงคาชองวางวิกฤต ิ(Critical gap) ที่เล้ียวขวาตดักระแสจราจร 
 สายหลักเขาสูถนนสายรองของยานพาหนะประเภทที่ 2 
 บนทางแยกถนนสืบศิริชวงบาย 37 
4.11 แสดงคาชองวางวิกฤต ิ(Critical gap) ที่เล้ียวซายออกจากถนนสายรอง 
 เขาสูถนนสายหลักของยานพาหนะประเภทที่ 2 
 บนทางแยกถนนสืบศิริชวงบาย 38 
4.12 แสดงคาชองวางวิกฤต ิ(Critical gap) ที่กลับรถบนถนนสายหลัก 
 ของยานพาหนะประเภทที่ 2 บนทางแยกถนนสืบศิริชวงบาย 38 
4.13 แสดงคาชองวางวิกฤต ิ(Critical gap) ที่เล้ียวขวาตดักระแสจราจร 
 สายหลักเขาสูถนนสายรองของยานพาหนะประเภทที่ 1  
 บนทางแยกถนนสุรนารายณชวงเชา 40 
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4.14 แสดงคาชองวางวิกฤต ิ(Critical gap) ที่เล้ียวซายออกจากถนนสายรอง 
 เขาสูถนนสายหลักของยานพาหนะประเภทที่ 1  
 บนทางแยกถนนสุรนารายณชวงเชา 40 
4.15 แสดงคาชองวางวิกฤต ิ(Critical gap) ที่กลับรถบนถนนสายหลัก 
 ของยานพาหนะประเภทที่ 1 บนทางแยกถนนสุรนารายณชวงเชา 41 
4.16 แสดงคาชองวางวิกฤต ิ(Critical gap) ที่เล้ียวขวาตดักระแสจราจร 
 สายหลักเขาสูถนนสายรองของยานพาหนะประเภทที่ 1 
 บนทางแยกถนนสุรนารายณชวงบาย 41 
4.17 แสดงคาชองวางวิกฤต ิ(Critical gap) ที่เล้ียวซายออกจากถนนสายรอง 
 เขาสูถนนสายหลักของยานพาหนะประเภทที่ 1 
 บนทางแยกถนนสุรนารายณชวงบาย 42 
4.18 แสดงคาชองวางวิกฤต ิ(Critical gap) ที่กลับรถบนถนนสายหลัก 
 ของยานพาหนะประเภทที่ 1 บนทางแยกถนนสุรนารายณชวงบาย 42  
4.19 แสดงคาชองวางวิกฤต ิ(Critical gap) ที่เล้ียวขวาเขาสูถนนสายรอง 
 ของยานพาหนะประเภทที่ 2 บนทางแยกถนนสุรนารายณชวงบาย 43 
4.20 แสดงคาชองวางวิกฤต ิ(Critical gap) ที่เล้ียวซายออกจากถนนสายรอง 
 ของยานพาหนะประเภทที่ 2 บนทางแยกถนนสุรนารายณชวงบาย 43 
4.21 แสดงคาชองวางวิกฤต ิ(Critical gap) ที่กลับรถบนถนนสายหลัก 
 ของยานพาหนะประเภทที่ 2 บนทางแยกถนนสุรนารายณชวงบาย 44 
4.22 แสดงคาชองวางวิกฤต ิ(Critical gap) ที่เล้ียวขวาเขาสูถนนสายรอง 
 ของยานพาหนะประเภทที่ 2 บนทางแยกถนนสุรนารายณชวงบาย 44 
4.23 แสดงคาชองวางวิกฤต ิ(Critical gap) ที่เล้ียวซายออกจากถนนสายรอง 
 เขาสูถนนสายหลักของยานพาหนะประเภทที่ 2 
 บนทางแยกถนนสุรนารายณชวงบาย 45 

4.24 แสดงคาชองวางวิกฤต ิ(Critical gap) ที่กลับรถบนถนนสายหลัก 
 ของยานพาหนะประเภทที่ 2 บนทางแยกถนนสุรนารายณชวงบาย 45 
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4.25 แสดงความสมัพันธระหวางจํานวนและขนาดของชองวาง 
 บนถนนสืบศิริชวงเชา 47 
4.26 แสดงความสมัพันธระหวางจํานวนและขนาดของชองวาง 
 บนถนนสืบศิริชวงบาย 47 
4.27 แสดงความสมัพันธระหวางจํานวนและขนาดของชองวาง 
 บนถนนสุรนารายณชวงเชา 48 
4.28 แสดงความสมัพันธระหวางจํานวนและขนาดของชองวาง 
 บนถนนสุรนารายณชวงบาย 58 
4.29 แสดงความสัมพันธระหวางคาอัตราการไหลบนถนนสายหลัก 
 และคาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 49 
4.30 แสดงความสัมพันธระหวางคาอัตราการไหลบนถนนสายหลัก 
 และคาเฉลี่ยชองวาง 50 
4.31 กราฟแสดงความสัมพันธระหวางทฤษฏี Negative exponential,  
 Shifted negative exponential  Erlang distribution  
 และ Observed (ผลการคํานวณของขอมูลจากภาคสนาม)  
 ของทางแยกถนนสืบศิริตัดกบัสืบศิริซอย 3 ชวงครึ่งชั่วโมงแรกตอนเชา 52 
4.32 กราฟแสดงความสัมพันธระหวางทฤษฏี  
 Negative exponential  Shifted negative exponential,  
 Erlang distribution และ Observed (ผลการคํานวณของขอมูลจากภาคสนาม)  
 ของทางแยกถนนสืบศิริตัดกับสืบศิริซอย 3 ชวงครึ่งชั่วโมงหลังตอนเชา                 53                            
4.33 กราฟแสดงความสัมพันธระหวางทฤษฏี  
 Negative exponential  Shifted negative exponential,  
 Erlang distribution และ Observed (ผลการคํานวณของขอมูลจากภาคสนาม)  
 ของทางแยกถนนสืบศิริตัดกับสืบศิริซอย 3 ชวงครึ่งชั่วโมงแรกตอนบาย                 54 
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4.34 กราฟแสดงความสัมพันธระหวางทฤษฏี  
 Negative exponential, Shifted negative exponential,  
 Erlang distribution และ Observed (ผลการคํานวณของขอมูลจากภาคสนาม)  
 ของทางแยกถนนสืบศิริตัดกับสืบศิริซอย 3 ชวงครึ่งชั่วโมงหลังตอนบาย                 55 
4.35 กราฟแสดงความสัมพันธระหวางทฤษฏี  
 Negative exponential, Shifted negative exponential,  
 Erlang distribution และ Observed (ผลการคํานวณของขอมูลจากภาคสนาม) 
  ของทางแยกถนนสืบศิริตัดกับสืบศิริซอย 3 ทั้งชวงเชาและชวงบาย                               56 
4.36 กราฟแสดงความสัมพันธระหวางทฤษฏี Negative exponential,  
 Shifted negative exponential, Erlang distribution  
 และ Observed (ผลการคํานวณของขอมูลจากภาคสนาม)  
 ของทางแยกถนนสุรนารายณตัดกับถนนเจนจบทิศ(สุรนารายณซอย 15)  
 ชวงครึ่งชั่วโมงแรกตอนเชา 57 
4.37 กราฟแสดงความสัมพันธระหวางทฤษฏี  
 Negative exponential, Shifted negative exponential,  
 Erlang distribution และ Observed (ผลการคํานวณของขอมูลจากภาคสนาม) 
 ของทางแยกถนนสุรนารายณตัดกับถนนเจนจบทิศ(สุรนารายณซอย 15)  
 ชวงครึ่งชั่วโมงหลังตอนเชา 58 
4.38 กราฟแสดงความสัมพันธระหวางทฤษฏี  
 Negative exponential, Shifted negative exponential,  
 Erlang distribution และ Observed (ผลการคํานวณของขอมูลจากภาคสนาม)  
 ของทางแยกถนนสุรนารายณตัดกับถนนเจนจบทิศ(สุรนารายณซอย 15)  
 ชวงครึ่งชั่วโมงแรกตอนบาย 59 
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4.39 กราฟแสดงความสัมพันธระหวางทฤษฏี  
 Negative exponential, Shifted negative exponential,  
 Erlang distribution และ Observed (ผลการคํานวณของขอมูลจากภาคสนาม)  
 ของทางแยกถนนสุรนารายณตัดกับถนนเจนจบทิศ(สุรนารายณซอย 15)  
 ชวงครึ่งชั่วโมงหลังตอนบาย 60 
4.40 กราฟแสดงความสัมพันธระหวางทฤษฏี  
 Negative exponential, Shifted negative exponential, 
 Erlang distribution และ Observed (ผลการคํานวณของขอมูลจากภาคสนาม)  
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คําอธิบายสญัลักษณและคํายอ 
 

s = คาเบี่ยงเบนมาตรฐานของการกระจายเวลาระหวางยานพาหนะ 
u = คาเฉลี่ยชองวาง (Average gap) 
Tf = การเคลื่อนที่ตามกัน (Follow up time) 
Gc = ชองวางวกิฤติ (sec) 
 = ความหางระหวางยานพาหนะโดยเฉลีย่ (seconds per vehicle) 
α = คาคาดหวังเวลาที่นอยที่สุดระหวางยานพาหนะ 
K = คาคงที่ 

 = ฟงกชันพารามเิตอรของคาเฉลี่ยระหวางยานพาหนะและใชเปนฟงกชัน
พารามิเตอรของทั้ง K, α  

e = คาคงที่ มีคาเทากับ 2.71828  
 
 
 



 

 

 

 

 

 

 

 

บทที่ 1 
บทนํา 

 
1.1 ที่มาและความสําคัญของปญหา 

ในปจจุบันความเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจและการพัฒนาเทคโนโลยีเปนไปอยางรวดเร็ว 
ทําใหประชากรมีความสามารถครอบครองรถยนตสวนบุคคลสมรรถนะสูงในราคาที่สามารถจายได
เปนเหตุใหปริมาณจราจรเพิ่มสูงขึ้นในเสนทางสายตาง ๆ อยางรวดเร็วรวมทั้งระดับความเร็วของรถ
ที่เพิ่มขึ้นทุกป ส่ิงเหลานี้ซ่ึงอาจเปนสาเหตุที่กอใหเกิดอันตราย ณ จุดตัดทางแยกหลายแหงไมได
คํานึงถึงปจจัยในการออกแบบที่สอดคลองกับสภาวการณในปจจุบัน นอกจากนั้นลักษณะ 
ของอุบัติเหตุที่ทางแยกเหลานี้มักจะเปนอุบัติเหตุรายแรง  เนื่องจากมักเปนการชนกันในมุมปะทะ 
ที่ใกลเคียงมุมฉากที่มีความรุนแรงถึงชีวิต โดยเฉพาะอยางยิ่งทางแยกที่ไมมีการควบคุมสัญญาณไฟ
ในกรณีดังกลาวผูขับขี่จะตัดสินใจรอหรือขับรถออกตัวผานกระแสจราจรโดยอาศัยเพียงการ 
กะประมาณระยะของรถในกระแสจราจรที่ขัดแยงและประสบการณในการขับขี่ของแตละบุคคล 

สาเหตุเร่ิมตนของอุบัติเหตุที่ทางแยกอาจเกิดจากสองปจจัย ไดแก ความผิดพลาดในการ
ประมาณชองวางระหวางรถในกระแสจราจรที่ไมสัมพันธกับความสามารถในการออกตัวของรถ
หรือความสามารถในการขับขี่ และความหงุดหงิดที่จะตองใชเวลาในการรอนานเนื่องจากไมมี
ชองวางที่เหมาะสมในกระแสจราจรหลักที่รถจะสามารถเขามารวมได สาเหตุแรกเปนเรื่อง 
ของความสามารถในการรับรูและตอบสนองของแตละบุคคล สวนสาเหตุที่สองเปนปญหาที่เกิด 
มาจากการพิจารณาเลือกอุปกรณควบคุมทางแยกที่ไมเหมาะสม จึงไมสามารถใหบริการแก 
รถในทางสายรองไดอยางเพียงพอ 

ในหลายประเทศที่มีมาตรฐานการออกแบบการควบคุมทางแยกโดยอางอิงจาก 
ความปลอดภัยเปนหลักจะมีคูมือแสดงขอกําหนดในการพิจารณาใชปายเตือน ปายใหทาง ปายหยุด
และสัญญาณไฟประเภทตาง ๆ รวมทั้งสัญญาณคนขามถนน ขณะที่ในปจจุบันประเทศไทยยังไมมี
การกําหนดเกณฑมาตรฐานที่ชัดเจนในการพิจารณาติดตั้งสัญญาณไฟที่อางอิงกับชองวางและ 
การยอมรับชองวางของผูขับขี่ แมวาจะมีการประยุกตนํามาตรฐานบางขอของสหรัฐอเมริกามาใช 
แตก็ไมไดมีการปฏิบัติอยางเครงครัด และพฤติกรรมการเกิดและการยอมรับชองวางของประเทศ
ไทยอาจจะแตกตางจากประเทศสหรัฐอเมริกาเนื่องจากลักษณะนิสัยในการขับขี่และสภาพแวดลอม
ทางสังคมที่แตกตางกัน การศึกษาเกี่ยวกับชองวางและการยอมรับชองวางจึงเปนบันไดขั้นสําคัญ
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ที่สามารถนําไปสูขอสรุปในการพิจารณาติดตั้งสัญญาณไฟจราจรเพื่อความปลอดภัยและให
สอดคลองกับพฤติกรรมการขับขี่ของคนไทยได 

 
1.2 วัตถุประสงคของการวิจัย 

การศึกษาวิจัยในครั้งนี้จะศึกษาในเรื่องของพฤติกรรมการยอมรับชองวางของผูขับขี่
ยานพาหนะบริเวณทางแยกในเขตเทศบาลเมือง นครราชสีมา โดยมีวัตถุประสงคหลักดังตอไปนี้ 

1.2.1 ศึกษาความสัมพันธระหวางรูปแบบการกระจายตัวของขนาดชองวางระหวางรถ
และอัตราการไหลบริเวณทางแยก 

1.2.2 ศึกษาพฤติกรรมการยอมรับชองวางของผูขับขี่ในเขตเทศบาลนครนครราชสีมา
โดยแบงออกเปน 3 ประเภท ดังนี้ 

•  การยอมรับชองวางของการเลี้ยวขวาตัดกระแสจราจรบนทางสายหลัก 
•  การยอมรับชองวางของการเลี้ยวซายออกจากทางสายรอง 
•  การยอมรับชองวางของการกลับรถบนถนนสายหลัก 

1.2.3 ศึกษาพฤติกรรมการเคลื่อนที่ตัดกระแสจราจรตามกันโดยใชชองวางเดียวกัน 
1.2.4 ศึกษาถึงปจจัยดานอื่น ๆ อาทิเชน อัตราการไหล ความจุการเลี้ยว ที่ควรจะนํามา

พิจารณาในการตัดสินใจติดตั้งสัญญาณไฟจราจรในลําดับตอไป 
 

1.3 ขอบเขตของการวิจัย 
การศึกษาชองวางและพฤติกรรมการยอมรับชองวางนี้จะเก็บตัวอยางและวิเคราะหขอมูล

ดังตอไปนี้ 
1.3.1 ทางแยกที่ไมมีการควบคุมดวยสัญญาณไฟ บนถนนที่มีเกาะกลางชัดเจนในพื้นที่

เทศบาลนครอําเภอเมือง จังหวัดนครราชสีมา 
1.3.2 ทําการเก็บขอมูลทางแยกตัวอยาง 2 ทางแยก สําหรับการยอมรับชองวางแตละ

ประเภท โดยทางแยกตัวอยางจะตองมีปริมาณจราจรปานกลาง ไมมีปริมาณจราจรมากเกินไป 
จนเกิดการติดขัดหรือการเขารวมกระแสจราจรแบบบังคับ (Forced Cut or Forced Merge) และไมมี
ปริมาณจราจรนอยเกินไปจนไมสามารถวิเคราะหการปฏิเสธชองวาง (Gap Rejection) ได 

1.3.3 เก็บตัวอยางขอมูลทางแยก ทางแยกละ 1 สัปดาห ในวันอังคาร พุธ และพฤหัสบดี
โดยแบงชวงเวลาในการเก็บขอมูลออกเปน 2 ชวงเวลาคือ ชวงเชาเวลา 10:30 – 11:30 น. และ 
ชวงบายเวลา 14:30 – 15:30 น.  แตละชวงเวลาทําการสํารวจครั้งละ  1  ชั่วโมง 
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1.4 ขั้นตอนการวิจัย 
1.4.1 ศึกษาทฤษฏีและทบทวนวรรณกรรมที่เกี่ยวของ   
1.4.2 คัดเลือกทางแยกที่จะทําการศึกษา 
1.4.3 เก็บบันทึกขอมูล 
1.4.4 นําขอมูลที่ไดจากการสํารวจมาวิเคราะห 
1.4.5 สรุปและอภิปรายผลการวิจัย 
 

1.5 ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 
จากการศึกษาวิจัยพฤติกรรมการยอมรับชองวางของผูขับขี่ยานพาหนะ บริเวณทางแยก 

ในเขตพื้นเทศบาลนครนครราชสีมา ที่เกิดขึ้นในกระแสจราจรเมื่อเทียบกับอัตราการไหลในแตละ
ประเภทของถนน การยอมรับชองวางของรถที่เล้ียวขวา การยอมรับชองวางของรถที่เล้ียวซายออก
จากถนนสายรอง การยอมรับชองวางของรถที่อยูในชองจราจรรอการกลับรถบนถนนสายหลัก
ศึกษาถึงปจจัยอ่ืน ๆ ที่อาจมีผลตอความจุของทางแยกและการเกิดอุบัติเหตุและศึกษาชวงเวลาของ
การเคลื่อนที่ตามกัน จะทําใหทราบถึง 

1.5.1 เวลาของชองวางและการยอมรับชองวางของผูขับขี่ยานพาหนะบนโครงขาย
การจราจร  

1.5.2 สามารถนําคาที่ไดมาวิเคราะหหาคาชองวางวิกฤติของรถที่รอการเล้ียวในแตละ
ประเภท 

1.5.3 สามารถนําผลการวิจัยนี้มาวางแผนและกําหนดเปนมาตรฐานชองวางและ 
การยอมรับชองวางของผูขับขี่ยานพาหนะไดอยางชัดเจน  

1.5.4 สามารถนําผลการวิจัยมาใชในการออกแบบสัญญาณไฟจราจรบริเวณทางแยก 
ใหสอดคลองกับปริมาณความจุบนโครงขาย อัตราการไหลของกระแสจราจรบนโครงขายถนนได 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

บทที่ 2 
ปริทัศนวรรณกรรมและงานวิจัยที่เกี่ยวของ 

 
บทนี้เปนการศึกษาทบทวนวรรณกรรมที่เกี่ยวของซึ่งไดอธิบายถึงทฤษฏีพื้นฐานและ

ปรากฏการณการยอมรับชองวางในกระแสจราจรของรถที่แทรกตัวเขาสูกระแสจราจรสายหลัก 
โดยเปนการศึกษาที่เริ่มจากระดับจุลภาคที่วิเคราะหถึงพฤติกรรมการแทรกตัวเขาสูชองวาง 
ในกระแสจราจรสายหลัก 

 
2.1 การเขารวมกระแสจราจรและชวงเวลาของการเคลื่อนที่ตามกัน 

การเขารวมกระแสจราจรจากทางเขาของทางหลวงมีองคประกอบที่จะตองพิจารณา
ดังตอไปนี้ 

2.1.1 Time Headway คือ  คาความแตกตางของเวลาที่รถคันหนึ่งและรถอีกคันหนึ่ง 
ที่วิ่งตามหลังกันมาเคลื่อนที่มาถึงยังจุดอางอิงเดียวกัน 

2.1.2 Space Headway คือ ระยะหางระหวางรถคันหนาและรถคันหลังที่วิ่งตามกันมา 
2.1.3 Gap คือ ขนาดชองวางที่ยานพาหนะตองการแทรกตัวเขาสูกระแสจราจรระหวางรถ 

สองคันไดอยางปลอดภัย 
2.1.4 Time Lag คือ เวลาระหวางยานพาหนะบนถนนสายรองที่แทรกตัวเขาสูกระแส

จราจรสายหลัก ณ จุดอางอิงที่กําหนดกับรถที่วิ่งในกระแสจราจรสายหลักมาถึงยังจุดอางอิงเดียวกัน 
2.1.5 Space Lag คือ ระยะหางระหวางยานพาหนะบนถนนสายรองที่แทรกตัวเขาสูกระแส

จราจรสายหลัก ณ เวลาใดเวลาหนึ่งกับยานพาหนะที่วิ่งเคลื่อนที่ในกระแสจราจรสายหลักมาถึงยัง
จุดอางอิงเดียวกัน 
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x

Merging vehicle

Time Lag

Space lag
Rejected gaps

Accepted gaps

Mainstream vehicles
t

 
 

รูปที่ 2.1 แผนภูมิแสดง time space diagram  
 

จากรูปที่ 2.1 เปนแผนภาพแสดงลักษณะการแทรกตัวเขาสูกระแสจราจรสายหลักของ
ยานพาหนะบนถนนสายรอง ขณะที่ยานพาหนะในถนนสายรองทําการรอเพื่อที่จะแทรกตัวเขาสู
กระแสจราจรสายหลักก็ไดมียานพาหนะบนถนนสายหลักวิ่งผานมาเรื่อย ๆ แตชองวางที่มีดังกลาวมี
ความกวางไมมากพอจึงไมสามารถทําการแทรกตัวเขาสูกระแสจราจรสายหลักได ลักษณะการเกิด
ปรากฏการณน้ีเรียกวา ปรากฏการณการการไมยอมรับชองวางหรือ Rejected gaps และผูขับขี่
ยานพาหนะในถนนสายรองรอจนกระทั่งประเมินแลววาชองวางระหวางยานพาหนะคันที่กําลัง 
จะมาถึงมีระยะหางและปลอดภัยมากพอก็จึงทําการตัดสินใจเพื่อที่จะแทรกตัวเขาสูกระแสจราจร
สายหลักได โดยลักษณะการเกิดปรากฏการณนี้เรียกวา ปรากฏการณการยอมรับชองวางหรือเรียก
ไดอีกอยางหนึ่งวา Gap acceptance  

รูปที่ 2.1 นี้จะสังเกตเห็นวาเมื่อรถในกระแสจราจรสายรองไดทําการแทรกตัวเขาสูกระแส
จราจรสายหลักจะเกิดระยะหางระหวางยานพาหนะที่แทรกตัวเขาสูกระแสจราจรสายหลักกับ
ยานพาหนะคันหลังที่เคล่ือนที่ตามมาในกระแสจราจรสายหลัก เราเรียกระยะหางนี้วา ระยะหาง
ระหวางยานพาหนะ หรือ Space lag และจากการเกิดระยะหางระหวางยานพาหนะนี้ทําใหมีชวงเวลา
ระหวางยานพาหนะเกิดขึ้นดวยเชนกัน เราเรียกเวลาระหวางยานพาหนะที่แทรกตัวเขาสูกระแส
จราจรสายหลักกับยานพาหนะที่กําลังวิ่งผานมาถึง ณ  จุดอางอิงเดียวกันนี้วา เวลาระหวาง
ยานพาหนะหรือ Time lag 
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จากที่ไดทําการศึกษาพบวา Drew (1968) ไดจําแนกการแทรกตัวเขาสูกระแสจราจร 
สายหลักหรือการ merge ออกเปน 2 แบบ คือ  

1. Ideal merge คือ การที่ยานพาหนะในกระแสจราจรสายรองไดทําการแทรกตัวเขาสู
กระแสจราจรสายหลักแลวไมทําใหยานพาหนะที่เคลื่อนที่อยูในกระแสจราจรสายหลักตอง
เปล่ียนแปลงตามความเร็วหรือเปล่ียนแปลงชองทางในการเคลื่อนที่  

2. Force merge คือ การที่ยานพาหนะในกระแสจราจรสายรองไดทําการแทรกตัวเขาสู
กระแสจราจรสายหลักแลวทําใหยานพาหนะที่ เคลื่อนที่อยูในกระแสจราจรสายหลักตอง
เปล่ียนแปลงตามความเร็วหรือเปลี่ยนแปลงชองทางในการเคลื่อนที่ดังแสดงใหเห็นในรูปที่ 2  

 

(b) forced merge(a) ideal merge 

A A

A A

 
 

รูปที่ 2.2 ประเภทของการเขารวมกระแสจราจรแบบ (a) ideal merge และ (b) forced merge 
 

2.2 ลักษณะการมาถึงของจราจรและการกระจายตัวของชองวาง 
ลักษณะการมาถึงของรถมีการแจกแจงแตกตางกันไปตามปริมาณจราจร Drew (1968) 

แสดงใหเห็นวาสามารถอธิบายการกระจายตัวของ headway ในกระแสจราจรทั่วไป โดยใชรูปแบบ
พิเศษของ Pearson Type III distribution ที่เรียกวา Erlang distribution โดยมีรูปของสมการดังนี้ 

 
 ݂ሺݐሻ ൌ ሺ௤௔ሻೌ

ሺ௔ିଵሻ!
ܽ        ௔ିଵ݁ି௔௤௧ݐ ൌ 1, 2, … (2.1) 

 
โดยที ่  ݂ሺݐሻ  คือ ฟงกชันความนาจะเปนของความหนาแนน 

e  คือ คาคงที่ มีคาเทากับ 2.71828  
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q คือ ปริมาณการไหลของกระแสจราจร 
t  คือ time headway มีหนวยเปน วินาที 
a  คือ คาคงที่ซ่ึงขึ้นอยูกับปริมาณการไหลของกระแสจราจร  
 
May (1989) แสดงขอบเขตบนและลางของลักษณะการมาถึงของยานพาหนะ ไดแก กรณี

กระแสจราจรเบาบาง และกรณีที่กระแสจราจรหนาแนน กรณีที่กระแสจราจรเบาบาง การมาถึงของ
รถจะ เปนแบบสุ ม  (Random arrival) และมี กระจายตั วแบบป วซอง  (Poisson Distribution) 
โดยมีระยะเวลาระหวางการมาถึงหรือ time headway ที่กระจายตัวแบบ negative exponential 

โดย Poisson Distribution อยูในรูปแบบดังตอไปนี้  

 
ܲሺݔሻ ൌ ௠ೣ௘ష೘

௫!
   เมื่อ  x= 0,1,2,3,… (2.2) 

 
โดยที่ ܲሺݔሻ คือ ความนาจะเปนของยานพาหนะ x ที่มาถึงในชวงเวลา t 

m  คือ จํานวนยานพาหนะโดยเฉลี่ยที่มาถึงในชวงเวลา t 
x คือ จํานวนยานพาหนะที่มาถึงในชวงเวลา t 
e คือ คาคงที่ โดยที่คา e เทากับ 2.71828… 
t คือ ชวงเวลาที่นํามาพิจารณา 
 
กรณีที่ x = 0 กลาวคือไมมียานพาหนะคันใดเลยที่มาถึงในชวงเวลาดังกลาว สามารถเขียน

สมการไดวา  
 
ܲሺ0ሻ ൌ ݁ି௠ (2.3) 
 
ถาหากไมมียานพาหนะคันใดมาถึงในชวงเวลาดังกลาว (t) แตละชวงเวลาของความหาง

ระหวางยานพาหนะจะมีคาเทากับหรือมากกวา t นั่นคือ 
 
ܲሺ0ሻ ൌ ܲሺ݄ ൒  ሻ   (2.4)ݐ
 
ܲሺ݄ ൒ ሻݐ ൌ ݁ି௠ (2.5) 
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ถาอัตราการไหลทุก ๆ ช่ัวโมง คือ V และ t แสดงในหนวยวินาที จะไดวา 

 
݉ ൌ ቀ ௏

ଷ଺଴଴
ቁ  (2.6) ݐ

 
ดังนั้นจากสมการที่ (2.5) สามารถเขียนเปนสมการใหมไดวา 
 
ܲሺ݄ ൒ ሻݐ ൌ ݁ି௏௧/ଷ଺଴଴ (2.7) 
 
เวลาระหวางยานพาหนะโดยเฉลี่ย ในหนวย วินาที (ݐҧ) สามารถหาไดจาก อัตราการไหล

ของทุก ๆ ชั่วโมง (V) โดยที่ 

 
ҧݐ ൌ ଷ଺଴଴

௏
 (2.8) 

 
จากการนําสมการที่ (2.7) และ (2.8) มาประยุกตเกิดเปนสมการใหมเกิดขึ้น คือ 
 
ܲሺ݄ ൒ ሻݐ ൌ ݁ି௧/௧ҧ (2.9) 
 
ในกระแสจราจรจริงจะมีระยะชองวางที่นอยที่สุดที่รถไมสามารถขับตามกันไดส้ันกวานี้

เนื่องจากความยาวรถและระยะหางที่ปลอดภัย การใช Negative exponential distribution function
เพื่อจําลองการกระจายตัวของชองวางระหวางรถจึงมีความคลาดเคลื่อนอยูบาง จึงมีการปรับ
แบบจําลองใหเปน shifted negative exponential model ซ่ึงอยูในรูปสมการดังตอไปนี้ 

• ฟงกชั่นความนาจะเปนของความหนาแนนที่มีคา K= 1 และ α ൒ 0 
 
݂ሺݐሻ ൌ  ఒሺ௧ିఈሻ  (2.10)ି݁ߣ
 
โดยที่ ߣ  คือ ชองวางระหวางยานพาหนะที่นอยที่สุดที่รถจะขับตามกันได  
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ขณะที่ในกระแสจราจรหนาแนน  การมาถึงของรถจะเปนแบบ  uniform arrival และ
ระยะเวลาระหวางการมาถึงจะกระจายตัวแบบ normal distribution โดยรูปแบบทั่วไปของ normal 
distribution คือ 

  
݂ሺݔሻ ൌ ଵ

ఈ√ଶగ
݁ିሺ௫ି௎ഥሻమ/ଶఈమ  (2.11) 

 
โดยที ่ ݂ሺݔሻ  คือ ฟงกชันความนาจะเปนความหนาแนนของความเร็ว 

 คือ คาคงที่มีคาเทากับ 3.1416  ߨ
݁  คือ คาคงที่มีคาเทากับ 2.71828 
X คือ คาความเร็วที่ทําการตรวจสอบ 
ഥܷ คือ คากลางของความเร็ว (กิโลเมตรตอช่ัวโมง) 
 คือ คามาตรฐาน  ߙ
 ଶ  คือ คาความแปรปรวนߙ
 
May ชี้ใหเห็นวาสภาพกระแสจราจรโดยสวนมากจะเปนสภาพจราจรที่มีความหนาแนน

ปานกลาง หรือเปนสภาวะที่อยูระหวางขอบเขตบนและขอบเขตลางดังกลาว โดยสามารถแสดงให
อยูในรูปตาง ๆ ของ Gamma function แบบ Pearson Type III และกําหนดคาคงที่ตาง ๆ กันในแตละ
รูปแบบ ซ่ึงสอดคลองกับทฤษฎีของ Drew  

Akcelik (2007) นําเสนอทฤษฎีการกระจายตัวของชองวางในกระแสจราจรที่แตกตางไป 
ซ่ึงพัฒนามาจากการกระจายตัวแบบ negative exponential, shifted negative exponential และเพิ่ม
การพิจารณาปจจัยของการเกาะกลุมของกระแสจราจร (bunching) เนื่องจากการที่ถูกปลอยออกมา 
พรอม ๆ กันจากทางแยกที่มีสัญญาณไฟจราจร 

 
2.3  ชองวางวิกฤติ (Critical Gap) และการยอมรับชองวาง (Gap Acceptance) 

ยานพาหนะที่จะทําการแทรกตัวเขารวมกระแสจราจรสายหลัก (merge) จะตองประเมินวา
ชองวาง (gap) ระหวางยานพาหนะมีความกวางมากพอที่สามารถรองรับการ merge ไดหรือไม
(ยอมรับ gap) โดยการตัดสินใจเลือกเขารวมกระแสจราจรในชองวางหนึ่งเรียกวา Gap Acceptance 

ชองวางวิกฤติ (Critical Gap) คือ ชองวางหรือความยาวของ Gap ที่นอยที่สุดโดยเฉลี่ยที่รถ
ตัดสินใจใชในการเขารวมกระแสจราจร  Raff ไดกําหนดให critical gap เปน gap ที่มีจํานวน
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accepted gap ที่ส้ันกวา เทากับจํานวน rejected gap ที่ยาวกวา Critical gap สามารถหาไดจากการ
พล็อตกราฟหรือการคํานวณโดยวิธีกราฟฟค ดังรูปที่ 2.3 

 

 

  Number of rejected gaps ൐  ݐ

  Number of accepted gaps ൏  ݐ

  r 
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  p   n 
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รูปที่ 2.3  กราฟแสดงการกระจายตัวที่เหมาะของการยอมรับและการปฏิเสธชองวาง 

 
ซ่ึงแนวแกน X ของกราฟแสดงคาขนาดของชองวาง t วินาที แกน Y แสดงคาจํานวนของ

ชองวาง ∆t คือ การเพิ่มขึ้นของเวลาเพื่อนํามาใชสําหรับในการวิเคราะหหาคาชองวางและคา
ชองวางวิกฤติ (Critical gap) จะอยูระหวาง คา t1 และ คา t2 โดยที่คา  t2 = t1 + ∆t 

สมมติใหเสนโคงที่ตัดกันอยูระหวาง t1 และ t2 เปนจุดที่เกิดชองวางวิกฤติบริเวณทางแยก 
ที่ทําการศึกษาดังนั้นจึงสามารถคํานวณหาคา ชองวางวิกฤติ (Critical Gap) ไดดังนี้ 

 
1 1c

t t t= + ∆  

 
1 1

t t t

r m n p

∆ ∆ − ∆
=

− −
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( )
( ) ( )1

t r m
t

n p r m

∆ −
∆ =

− + −
 

 
( )

( ) ( )1c

t r m
t t

n p r m

∆ −
= +

− + −
 

 
เมื่อ m คือ จํานวนของการยอมรับชองวางที่ส้ันกวา t1 

r คือ จํานวนของการปฏิเสธชองวางที่ยาวกวา t1 
n คือ จํานวนของการยอมรับชองวางที่ส้ันกวา t2 
p คือ จํานวนของการปฏิเสธชองวางที่ยาวกวา t2 
tc คือ ชองวางวิกฤติ 
 

2.4 งานวิจัยที่เกี่ยวของ 
JOEL  (1981)  ศึกษาเกี่ยวกับการประเมินปจจัยทางสถิติของแบบจําลองการยอมรับชองวาง

ของ Daganzo ที่อธิบายถึงแบบจําลองของการยอมรับชองวาง คาเฉล่ียของฟงกช่ันของการยอมรับ
ชองวาง (อาทิเชน คาเฉลี่ยชวงเวลาของชองวางวิกฤติที่สามารถยอมรับได หรือ การยอมรับการ
แทรกตัวเขาสูกระแสจราจร) ที่มีความแตกตางของผูขับขี่ ไดอธิบาย แบบจําลองของการยอมรับ
ชองวาง ที่เห็นพองกับคาเฉลี่ยของฟงกช่ันของการยอมรับชองวางไปจนถึงความแตกตางของผูขับขี่
และเห็นพองกับชวงเวลาในการการยอมรับชองวางที่นอยท่ีสุดสําหรับผูขับขี่ไปจนถึงการยอมรับ
ชองวางที่ตางกันของผูขับขี่ โดยแบบจําลองประกอบดวยตัวแปรคงที่หลายตัวแปร ที่ซ่ึงถูกประมาณ
โดยใชหลักการทางสถิติจากการเก็บขอมูลพฤติกรรมของผูขับขี่เชิงตัวเลขแตในทางตรงกันขาม
ไมไดทําวิธีการของความตอเนื่อง ดังนั้นวิธีการของความเปนไปไดสูงสุดจึงดีกวาวิธีการประมาณ
สําหรับแบบจําลองนี้ สามารถสรุปไดวาแบบจําลองของ Daganzo ใชวิธีความเปนไปไดสูงสุด
เนื่องจากไมใชวิธีความตอเนื่องเพื่อเขาถึงขนาดของคาความคลาดเคลื่อนของการสุมตัวอยางในการ
ประมาณตัวแปรและแนวทางในการประมาณความคลาดเคลื่อนของผลลัพธถาความคลาดเคลื่อน
ของตัวอยางในการประมาณตัวแปรพบวามีขนาดใหญอาจเปนที่นาพอใจของเนื่องจากความแมนยํา
ของขอมูลที่ไดจากการเก็บขอมูลจากขางทางกับขอมูลคาตัวแปรจากภายนอก ตัวอยางของ Daganzo
ไดเสนอแนะการประมาณคา 

η
σ  การทดสอบภายใตการควบคุมและ รูคาคงที่ของ 

η
σ  ใน C

N
L  

ที่มากที่สุด วิธีการมีความเปนไปไดสําหรับความสัมพันธของผลกระทบของความไมแนนอนในการ
ประมาณคา 

η
σ  ความชัดเจนของการทดสอบกับความใกลเคียงการเขาถึงคาของมัน อยางไรก็ตาม
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ความแมนยําของการประมาณภายนอกของ 
η

σ  สามารถหาได อาจจะใชขอมูลท่ีมีอยูจริงในการ
ประมาณคาความคลาดเคลื่อนในคาเฉลี่ยของ ˆ ˆ,τ σε    

GATTIS, et al (1998) ไดศึกษาเรื่องการยอมรับชองวางบริเวณทางแยกที่มีการควบคุมที่
ไมไดมาตรฐานโดยที่มาของปญหาเกิดจากความสับสนหรือเกิดความแปลกใจที่เกิดขึ้นขณะของผู
ขับขี่ยานพาหนะบริเวณจุดตัดทางแยกเพื่อรอการแทรกตัวเขาสูถนนสายหลัก เนื่องจากปริมาณของ
ยานพาหนะบนถนนสายหลักมีปริมาณมาก กอใหเกิดความหลากหลายของสถานการณทําใหผูขับข่ี
ยานพาหนะสับสนและสงผลใหเกิดอันตรายที่รายแรงตามมา วิศวกรควรตองมีแบบประเมิน 
ความลาชาและความปลอดภัยบริเวณทางสามแยกดังกลาวเพื่อลดอุบัติเหตุ โดยการวิจัยนี้มี
วัตถุประสงคเพื่อศึกษาลักษณะสภาพการไหลของการจราจรบริเวณสามแยกที่ไมมีการควบคุมที่ได
มาตรฐานและนําไปหาคาชองวางวิกฤติซ่ึงขนาดชองวางที่เล็กที่สุดสามารถหาไดจากคูมือความจุ
ทางหลวงหรือ HCM และจากผลการศึกษาสามารถนําไปออกแบบสัญลักษณการจราจรได โดยการ
วิจั ยใชหลักการดั งตอไปนี้  Siegloch, Greenshields, Raff, acceptance curve และ  logit methods 
มาใชในการวิเคราะหขอมูลและจากนําขอมูลที่ไดมาวิเคราะหทําใหไดผลลัพธดังตอไปนี้  

ยานพาหนะที่มุงหนาไปทางทิศเหนือเทานั้น มีคาระยะหางและเวลาระหวางยานพาหนะ 
ท่ีทําการแทรกตัวเขาสูกระแสจราจรสายหลักกับยานพาหนะที่อยูในกระแสจราจรสายหลักที่
เคลื่อนที่ตามมาในกระแสตรงและเลี้ยวซายเทากับ 2.2 - 5.6 และ 4.8 - 6.6 วินาที คาชองวางวิกฤติใน
กระแสตรงและเลี้ยวซายเทากับ 3.3 และ 6 วินาที   

ยานพาหนะที่มุงหนาไปทางทิศตะวันออก มีคาระยะหางและเวลาระหวางยานพาหนะที่ทํา
การแทรกตัวเขาสูกระแสจราจรสายหลักกับยานพาหนะที่อยูในกระแสจราจรสายหลักที่เคล่ือนที่
ตามมาทิศทางที่เล้ียวขวาเทากับ 6.5 วินาที คาชองวางวิกฤติในทิศทางที่เล้ียวขวาเทากับ 7.8 วินาที 

Peter, et al (2002) ไดทําการศึกษาเกี่ยวกับสิ่งรบกวนที่สงผลกระทบตอการตัดสินใจ
ยอมรับชองวางที่จุดเล้ียวของผูขับขี่ โดยจากปริมาณการศึกษาพบวา การใชโทรศัพทมือถือในรถ
ของผูขับขี่เปนอุปสรรคท่ีสําคัญอยางยิ่งตอการรับรูและตอบสนองตอการตัดสินใจเลี้ยวที่เหมาะสม 
ณ ปจจุบันยังมีการสํารวจไมมากพอสําหรับการศึกษาเรื่องของการใชการติดตอส่ือสารขั้นพื้นฐาน 
ส่ิงรบกวนและการตัดสินใจที่กอใหเกิดความไมปลอดภัย โดยมีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาผลกระทบที่
อาจเกดิขึ้นจากการขาดสมาธิของคนขับเนื่องจากมีส่ิงรบกวน เชน การใชโทรศัพทมือถือในรถขณะ
ทําการเลี้ยว  

การสํารวจใชวิธีการติดตั้งเครื่องตรวจวัดบนถนน แบงการสํารวจออกเปนสองกรณีคือ
สํารวจในขณะที่ถนนมีความเปยกชื้นและสํารวจในขณะที่ถนนแหงหรืออยูในสภาวะปกตโิดยตลอด
การสํารวจนี้จะตองทําการสํารวจถนนในขณะที่เปยกชื้นและแหงอยางละเทากัน โดยการสํารวจ 
จะเก็บขอมูลเกี่ยวกับ 
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ขนาดของชองวาง (เมตร) ความเร็วของรถคันหนาและรถคันหลัง (กิโลเมตรตอชั่วโมง)
ประเภทของรถคันหนาและรถคันหลัง สภาพพื้นผิวถนน (เปยก/แหง) ยอมรับชองวาง/ไมยอมรับ
ชองวาง สถานะมี/ไมมีส่ิงรบกวน โดยทําการเวนระยะหางระหวางรถแตละคันเปนระยะ 120 เมตร
แลวบันทึกผลการทดลองอยางตอเนื่องมีผูทดสอบทั้งหมด 41 คน ทั้งเพศชายและเพศหญิง มีชวง
อายุระหวาง 19 - 70 ป แบงชวงอายุออกเปน 4 ชวง ใชแบบจําลอง Logistic regression ในการ
วิเคราะหและทําการทดสอบ ผลการทดลองจากผลการศึกษาแยกออกเปนสองเงื่อนไข ไมมี
ส่ิงรบกวนและมีส่ิงรบกวนภายใตเงื่อนไขการตัดสินใจ สามารถสรุปไดวาปจจัยหลักที่สงผลตอการ
ตัดสินใจยอมรับชองวางคือ ขนาดของชองวางโดยถาชองวางมีขนาดใหญการตัดสินใจในการ
ยอมรับชองวางนั้นก็งายขึ้นและไดรับการยอมรับมาก คาเฉลี่ยในการยอมรับชองวางเทากับ 7 วนิาที
เวลาของการรอชองวางกอนที่จะทําการยอมรับชองวางนั้นก็ไมควรนานเกิน 25 วินาที สภาพพื้นผิว
ถนนที่เปยกทําใหการยอมรับชองวางคอนขางนอยเนื่องจากรถจะไมสามารถชะลอหรือหยุดในอัตรา
เดียวกันกับในพื้นที่แหง หากมีส่ิงรบกวนผูขับขี่การตัดสินใจในการยอมรับชองวางความเร็วของรถ
คันหนาและรถคันหลัง ประเภทของรถคันหนาและรถคันหลัง และเพศไมใชผลกระทบที่สําคัญ 
ตอการตัดสินใจแตขึ้นกับลักษณะของตัวบุคคล 

Moshe, et al. (2002) ไดศึกษาเกี่ยวกับรูปแบบการตัดสินใจสําหรับชองวางที่สามารถ
ยอมรับไดของผูขับขี่ที่รอการแทรกตัวบนทางแยกที่ไมมีสัญญาณไฟ โดยมีวัตถุประสงคเพื่อ
ประเมินความสามารถของทางแยกวามีความสัมพันธกับชวงขนาดชองวางสั้น ๆ ที่ขัดตอศักยภาพ
ของการยอมรับชองวางโดยแบงการศึกษาตามพฤติกรรมการขับขี่ยานพาหนะโดยแบงออกเปนสอง
ประเภทคือผูขับขี่ที่มีพฤติกรรมที่รักในการเสี่ยงและผูที่ไมชอบในการเสี่ยงโดยใชฟงกชันการแจก
แจงแบบปวซองวิเคราะหการมาถึงของยานพาหนะ การแทรกตัวเขาสูกระแสจราจรสายหลักใช
หลักการการแจกแจงแบบเอกซโปเทลเชียล และใชหลักการ logistic regression ในการวิเคราะห 
หาคาความเสี่ยง และจากผลการวิจัยสามารถสรุปไดวาทางแยกที่มีผูขับขี่ยานพาหนะที่รักในความ
เสี่ยงจะมีปริมาณความจุของกระแสจราจรมากกวาทางแยกที่มีผูรักในความเสี่ยงนอยเนื่องจาก 
ผูที่ชอบในความเสี่ยงจะตัดสินใจที่จะทําการแทรกตัวเขาสูกระแสจราจรไดแมวาชองวางนั้นจะมี
ขนาดเล็กก็ตาม 

Sun Yon (2005) ศึกษารูปแบบพฤติกรรมการยอมรับชองวางของผูขับขี่ในการแทรกตัวเขา
สูกระแสจราจรของถนนทางหลวง เนื่องจากศึกษาพฤติกรรมการยอมรับชองวางซึ่งเปนการศึกษา
เกี่ยวกับการจราจรในระดับจุลภาค เมื่อไมนานไดทําการศึกษาเรื่องระบบขนสงอัจฉริยะจึงสราง
แบบจําลองนี้ขึ้นซึ่งจําเปนตองทราบถึงพฤติกรรมการยอมรับชองวางของผูขับขี่ยานพาหนะที่กําลัง
แทรกตัวเขาสูกระแสจราจรสายหลัก โดยการศึกษานี้ไดนําทฤษฎี Probit model มาใชในการ
วิเคราะหหาพฤติกรรมการยอมรับชองวางในการแทรกตัวของยานพาหนะที่กําลังเปลี่ยนชองจราจร
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บนถนนทางหลวงและใชโปรแกรม LIMDEP 7.0 ในการประมวลผล ซ่ึงผลที่ไดจากการศึกษา
พบวา ผูขับขี่ยานพาหนะยอมรับชองวางที่มีขนาดเล็กทั้งนี้เนื่องจากวาผูขับขี่ยานพาหนะตองการที่
จะหลีกเล่ียงความลาชาในการเดินทางโดยชวงที่มีความหนาแนนของจราจรผูขับขี่ยานพาหนะ 
จะยอมรับชองวางระหวางยานพาหนะที่มีขนาดความหางระหวางยานพาหนะเทากับ 32.70 เมตร
และจะไมยอมรับชองวางที่มีขนาดความหางระหวางยานพาหนะเทากับ 20.41 เมตร สวนชวงเวลา 
ที่การจราจรมีความหนาแนนแออัดหรือช่ัวโมงเรงดวนนั้นผูขับขี่ยานพาหนะจะยอมรับชองวาง
ระหวางยานพาหนะที่มีขนาดความหางระหวางยานพาหนะเทากับ 28.71 เมตร และจะไมยอมรับ
ชองวางที่มีขนาดความหางระหวางยานพาหนะเทากับ 19.19 เมตร จากผลการศึกษาทําใหทราบวา
ระยะหางระหวางยานพาหนะมีความสําคัญมากกวาเวลาระหวางยานพาหนะเนื่องจากมีความเร็วเขา
มาเกี่ยวของดังนั้นระยะหางจึงมีความสําคัญมากกวาเพื่อนําไปออกแบบใหการเปลี่ยนชองจราจรให
เปนไปโดยปลอดภัย 

Jorge, et al (2006) ไดศึกษาและวิเคราะหการจราจรบริเวณทางแยกของเมืองเปอรโตริโก
โดยมีวัตถุประสงคเพื่อหาเวลาของชองวางวิกฤติสําหรับรถที่เล้ียวซายออกจากถนนสายรอง รถที่
เล้ียวขวาออกจากถนนสายรองเขาสูถนนสายหลักและรถที่รอเลี้ยวซายบนเสนหยุดบนทางแยกของ
ถนนสายหลักในบริเวณพื้นที่ Mayaguez โดยผลจากการศึกษารอยละ 55.5 ของผูขับขี่ยานพาหนะ 
จะยอมรับชองวางในชวงเวลา 5 วินาที สําหรับการยอมรับชองวางของยานพาหนะที่เลี้ยวขวาออก
จากถนนสายรองจะมีคาชองวางวิกฤติที่เวลา 4.7 วินาที นอกเหนือจากชองวางวิกฤติของรถที่เล้ียว
ขวาแลว ยังสามารถหาคาชองวางวิกฤติของรถที่เล้ียวซายจากถนนสายหลักไดที่เวลา 3.95 วินาที 
ซ่ึงไดนําชองวางวิกฤติที่ทําการศึกษามาเปรียบเทียบกับคูมือการวิเคราะหความจุทางหลวงทําใหเห็น
ไดอยางชัดเจนวาผูขับขี่ยานพาหนะในพื้นที่ MayaGuez ยอมรับชองวางที่นอยกวาภูมิภาคอื่นทีไ่ดทาํ
การนําเสนอมากอนหนานี้ 

Drew (1968) วิเคราะหวาคา a ในสมการ Erlang Distribution ไมไดมีความสัมพันธเฉพาะ
กับปริมาณจราจรเทานั้น แตนาจะมีความสัมพันธกับแนวเสนทาง ความชัน และสิ่งแวดลอมอ่ืน ๆ
จากการวิเคราะหเชิงตัวเลขเพื่อที่จะหาชองวางวิกฤติจึงมีความซับซอนมาก แตเสนอวาชองวาง
วิกฤติสามารถประมาณไดจากวิธีสมการถดถอยหลายตัวแปร (multivariable linear regression) 
ซ่ึงตัวแปรที่มีอิทธิพลตอชองวางวิกฤติ ไดแก มุมระหวางถนนสายหลักและสายรอง ความยาวของ
ชองจราจรเพื่อการเรง และประเภทของการเขารวมกระแสจราจร 

Rahmi Akcelik (2007) ไดทําการเปรียบเทียบแบบจําลองความจุของการยอมรับชองวาง 
โดยแบบจําลองความจุของการยอมรับชองวางนี้ ไดประยุกตมาจากการวิเคราะหการเคลื่อนที่เขาสู
กระแสจราจรตรงบริเวณวงเวียนและการเลี้ยวตัดกระแสจราจรเนื่องจากไดรับสัญญาณไปเขียว
ในทางแยกที่มีสัญลักษณของปายหยุดและปายใหทางบนถนนสายรองขนาดสองชองจราจรตอทิศ
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ทางการเคลื่อนที่หนึ่ งทิศทาง  โดยในกรณีนี้ เปนการใชแบบจําลองที่มีหลักการเดียวกัน
หลาย ๆแบบจําลอง แตมีความแตกตางกันในเรื่องเรขาคณิตของทางแยก การควบคุมและพฤติกรรม
ผูขับขี่ยานพาหนะบริเวณทางแยกที่มีส่ิงอํานวยความสะดวกที่แตกตางกัน  

โดยใชระยะเวลาระหวางรถสองคันที่วิ่งตามหลังกันมาในกระแสจราจรวิ่งตัดกระแสตรง 
มาวิเคราะหการแจกแจงแบบ Bunched Exponential และ Simple Negative Exponential รวบรวม
แบบจําลองตาง ๆ โดยการนําระยะเวลาระหวางรถสองคันในกระแสตรงมาใชในฟงกชันการแจก
แจงแบบ brunched exponential และ Simple negative exponential โดยแบบจําลองนี้ใช software 
ชื่อ SIDRA INTERSECTION (Akcelik and Associates Version 2007) ในการบรรยายรายละเอียด
ของการประมาณคาความจุจากการเปรียบเทียบแบบจําลองที่มีความแตกตางกัน บรรยายถึงการนํา
โปรแกรม (software) SIDRA INTERSECTION กับแบบจําลองทั้งหลายท่ีมีความแตกตางกันกับ
แบบจําลองลาสุดนี้มาใชใน  software SIDRA INTERSECTION ดวยโดยการวิจัยกอนหนานํา
แบบจําลองการยอมรับชองวางมาใชในโปรแกรม SIDRA 1994 และบรรยายถึงการเปรียบเทียบการ
แจกแจงของเวลาการมาถึงระหวางรถสองคัน  งานวิจัยของ  Akcelik 2006 เปนการกลาวถึง
ความสัมพันธระหวางฟงกชันความเร็วกับอัตราการไหล และแบบจําลอง brunched exponential 
ของการแจกแจงเวลาของระยะหางระหวางรถสองคันสําหรับกระแสจราจรที่มีการไหลแบบตอเนื่อง
งานวิจัยนี้ใช  software SIDRA INTERSECTION ที่กลาวถึง  โดยแบบจําลองของ  SIDRA นี้ใช
สําหรับทางแยกที่ไมมีสัญญาณหรือสัญลักษณการจราจรโดยใชแนวความคิดคลายคลึงกับทางแยกที่
มีสัญญาณไฟจราจร แบบจําลองใช bunched exponential model ของการแจกแจงเวลาของระยะหาง
ระหวางยานพาหนะมีแนวคิดที่คลายคลึงกันที่วานี้คือ มีชวงเวลาของสัญญาณไฟเขียวไฟแดง
เหมือนกันกับแบบจําลองของกระแสจราจรที่มีสัญญาณไฟควบคุม นอกจากนี้แบบจําลองควบคุม
ความจุของการยอมรับชองวางที่วานี้ใชวิธีของแบบจําลองคาเฉลี่ยแถวคอยดานหลัง สัดสวน
แถวคอยและอัตราแถวคอยที่เพิ่มขึ้น สําหรับการมาถึงของกระแสจราจรหลักที่สอดคลองกับ
แบบจําลองสําหรับสัญญาณไฟจราจร สวนถนนสายรองก็เหมือนกันเพียงแตนําคาชองวาง  (Gap) 
มาชวยในแบบจําลองของถนนสายรองซึ่งเปนถนนที่มีการไหลของกระแสจราจรแบบตอเนื่องจาก
การศึกษาสามารถสรุปไดวาแบบจําลองความจุของการยอมรับชองวางและการประมาณคาความจุ
จากแบบจําลองแสดงใหเห็นถึงความแตกตางเล็กนอยระหวางแบบจําลองสําหรับอัตราการไหลที่ต่ํา
ของถนนสายหลัก การแจกแจงของเวลาการมาถึงระหวางรถคันหนาละคันหลัง แตคาความแตกตาง
ระหวางคาประมาณความจุเพิ่มขึ้นสูงซึ่งตรงขามกับอัตราการไหล เมื่อมีเปอรเซ็นตความแตกตางกัน
มากจะสงผลใหเกิดความไมแนนอนสําหรับคาที่ตองการวิเคราะหเพราะวาคาชองวางวิกฤติและเวลา
ของการเคลื่อนที่ตามกันมาของรถก็ผิดพลาด  
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ในขณะที่ HCM (TRB2000) และ AUSTROADS (2005) ใหคําแนะนําวาการคัดเลือกคา
ชองวางวิกฤติและคาเวลาของการเคลื่อนที่ตามกันมาของยานพาหนะโดยไมใชสวนประกอบ
ทั้งหมด  จึงใหคําแนะนําในเรื่องของรายละเอียดเพิ่มเติมเพื่อแบบจําลองสําหรับทางแยกที่มีสัญญาณ
ไปจราจรควบคุม คือ ประเมินผลของแบบจําลองที่จะใชในการนําไปใชงานจริง นําคาการแจกแจง
ระยะเวลาระยะหางระหวางรถมาหาคาสุทธิเนื่องจากขอมูลท่ีเก็บจริงมีความแตกตางกัน พัฒนา
แบบจําลองใหมีรายละเอียดของคาประมาณของชองวางวิกฤติ และเวลาการเคลื่อนที่ตามกันมาของ
รถในรูปของฟงกช่ันของเรขาคณิตทางแยกและลักษณะการจราจร เชน จํานวนชองจราจร รูปแบบ
การเคลื่อนที่ รถบรรทุกหนัก ความชัน ความเร็วรถบนถนนสายหลัก ปายหยุดและปายใหทาง ระยะ
จํากัดสายตาและเวลาลาชาเนื่องจากรถที่เขาสูวงเวียนหรือรถที่วิ่งเขามาตัดกระแสจราจรและควรที่
จะบอกลักษณะสัญญาณไฟจราจร วิธีที่คลายกันที่ระบุไวใน SIDRA INTERSECTION ไมเพียงแต
สําหรับแบบจําลองคาความจุเทานั้นแตยังสําหรับทางแยกที่ไมมีสัญญาณไฟจราจร (คาความลาชา
คาเฉลี่ยและเปอรเซ็นตของแถวคอย อัตราการเพิ่มขึ้นของแถวคอย ผลกระทบตออัตราการหยุด
สัดสวนแถวคอย เปนตน) ใหกําหนดกรอบการยอมรับแบบจําลองสําหรับการเปรียบเทียบทางแยก
เปนไปอยางสอดคลองกัน 

Yusheng, et al. (2009) ไดศึกษารูปแบบการยอมรับชองวางสําหรับทางแยกของถนนฟรีเวย
ในเขตเมืองของประเทศจีน  โดยใชฟงก ชันการแจกแจงแบบ  Weibull (Weibull distribution 
function) ในการคํานวณหาเวลาการเคลื่อนที่ตามกันของยานพาหนะบริเวณทางแยกบนฟรีเวย 
ซ่ึงตั้งอยูในเขตเมือง ซ่ึงในการทําวิจัยคร้ังนี้ไดใหความสําคัญในเรื่องของเวลาระหวางยานพาหนะ
วิกฤติและเวลาของการเคลื่อนที่ตามกันของยานพาหนะ โดยมีวิธีการเก็บสํารวจขอมูลจากสถานที่
จริงจํานวนทั้งสิ้น 200 ตัวอยาง ผลจากการศึกษาทําใหทราบวาเวลาระหวายานพาหนะวิกฤติสําหรับ
รถที่จะแทรกตัวเขาสูกระแสจราจรกับความเร็วที่นํามาออกแบบคาที่แตกตางกัน โดยเวลาระหวาง
ยานพาหนะวิกฤติบนถนนสายหลักมีความเร็วเทากับ 50 - 100 กิโลเมตรตอชั่วโมง ความเร็วที่
ออกแบบไดบนทางเขาสูกระแสจราจรบนทางหลวงมีความเร็วเทากับ 30 - 80 กิโลเมตรตอช่ัวโมง
เวลาระหวางยานพาหนะวิกฤติของรถที่รอแทรกตัวเขาสูกระแสจราจรโดยเฉลี่ยเทากับ 2.92 วินาที
สําหรับการวิเคราะหที่สํารวจ ณ สถานที่จริงจํานวน 200 ตัวอยางของเมือง Guangqumen บริเวณ
ถนนวงแหวนเมือง Tiejiangying ทางภาคตะวันออกของประเทศจีนและถนนวงแหวนทางตอนใต
ของเมือง Beijing ไดคาเวลาการเคลื่อนที่ตามกันของยานพาหนะโดยเฉลี่ยเทากับ 1.5 วินาที และคา
เวลาระหวางยานพาหนะวิกฤติเฉลี่ยเทากบั 3.0 วินาที 

Manual on Uniform Traffic Control Devices (2009) ไดกลาวไววาการติดตั้งสัญญาณไฟ
จราจรจําเปนที่จะตองทราบถึงขอมูล หลักปฏิบัติในการศึกษาดานวิศวกรรมของสภาพการจราจร
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จะตองทราบถึงลักษณะทางกายภาพของคนเดินเทาและลักษณะทางกายภาพบริเวณทางแยกที่จะทํา
การติดตั้งสัญญาณไฟจราจร 

การที่จะทราบไดอยางไรวาบริเวณทางแยกดังกลาวสมควรที่จะตองติดตั้งสัญญาณไฟจราจร
จะตองประกอบดวยการวิเคราะหถึงปจจัยที่เกี่ยวของกับการดําเนินการและความปลอดภัยบริเวณ
ทางแยกนั้น ๆ ดังนั้นหากจะติดตั้งสัญญาณไฟจราจร ณ บริเวณทางแยกดังกลาวจําเปนจะตองศึกษา
และทราบถึงปจจัยสําคัญที่ใชในการพิจารณาติดตั้งสัญญาณไฟจราจร ดังนี้ 

1. ทราบถึงปริมาณของยานพาหนะที่สัญจรผานบริเวณทางแยกทั้งสิ้น 8 ชั่วโมงตอ 1 วัน 
2. ทราบถึงปริมาณของยานพาหนะที่สัญจรผานบริเวณทางแยกทั้งสิ้น 4 ชั่วโมงตอ 1 วัน 
3. ทราบถึงปริมาณของยานพาหนะที่สัญจรผานทางแยกในชั่วโมงเรงดวน 
4. ทราบถึงปริมาณคนเดินเทาที่สัญจรผานไปมาบริเวณทางแยก 
5. ศึกษาและพิจารณาถึงทางคนขามบริเวณทางแยกนั้น ๆ 
6. การประสานสัมพันธกันของระบบสัญญาณไฟจราจร 
7. คํานึงถึงประสบการณความผิดพลาดที่จะเกิดขึ้น 
8. ทราบถึงลักษณะโครงขายถนน 
9. ทราบวาทางแยกดังกลาวนั้นอยูใกลกับทางขามทางรถไฟ (Grade crossing) หรือไม 
ปจจัยสําคัญดังที่กลาวมาแลวขางตนทั้งหมด 9 ขอนี้ เปนปจจัยที่สําคัญอยางยิ่งที่วิศวกรจาร

จรควรทราบเพื่อนํามาพิจารณาถึงความเหมาะสมและความปลอดภัยในการเลือกติดตั้งสัญลักษณ
ทางการจราจรหรือสัญญาณไฟจราจร ณ บริเวณทางแยกใหเหมาะสมและสอดคลองกับปริมาณ
การจราจรบนโครงขายถนนตอไป 



 

 

 

 

 

 

 

 

บทที่ 3 
วิธีดําเนินการวิจัย 

 
ในบทนี้จะเปนการกลาวถึงแนวทางในการดําเนินการวิจัยเพื่อใหการศึกษาพฤติกรรมการ

ยอมรับชองวางของผูขับขี่ยานพาหนะบริเวณทางแยก ในเขตพื้นที่เทศบาลนครนครราชสีมา บรรลุ
ตามวัตถุประสงคที่ตั้งไว จึงมีขั้นตอนของการดําเนินการศึกษาวิจัยแบงออกเปน 7 ขั้นตอน 
ซ่ึงประกอบไปดวย ขั้นตอนการศึกษาวิจัย ขอมูลที่ใชในการศึกษาวิจัย การกําหนดขอบเขตพื้นที่ที่
ทําการวิจัย เครื่องมือที่ใชในการเก็บขอมูล วิธีการเก็บรวบรวมขอมูล การวิเคราะหขอมูลและการ
สรุปผลการศึกษาวิจัยและจัดทําขอเสนอแนะ  
โดยมีรายละเอียดขั้นตอนของการศึกษาวิจัย ดังนี้ 

3.1 ขั้นตอนการศึกษาวิจัย 
3.2 ขอบเขตพื้นที่ที่ทําการวิจัย 
3.3 ขอมูลที่ใชในการศึกษาวิจัย 
3.4 เครื่องมือที่ใชในการเก็บขอมูล 
3.5 วิธีการเก็บรวบรวมขอมูล  
3.6 การถอดขอมูลและการวิเคราะหขอมูล 

 
3.1 ขั้นตอนการศึกษาวิจัย 
ลําดับตอไปนี้เปนการกลาวถึงขั้นตอนการศึกษาวิจัย ซ่ึงมีขั้นตอนของการศึกษาวิจัย ดังนี้ 

3.1.1 ทบทวนวรรณกรรมและงานวิจัยที่เกี่ยวของกับชองวางและชองวางที่ยอมรับได
ของผูขับขี่ยานพาหนะของกระแสจราจรสายหลักและกระแสจราจรสายรอง  

3.1.2 สํารวจและคัดเลือกทางแยกที่ตองการศึกษาวิจัย โดยสภาพการจราจรจะตองมี
ปริมาณความหนาแนนของกระแสจราจรปานกลางคือตองไมเบาบางหรือหนาแนนจนเกินไป 
ตองเปนทางแยกที่ไมมีสัญญาณไฟจราจร มีตําแหนงในการตั้งกลองวีดีโอท่ีเหมาะสม 

3.1.3 ดําเนินการเก็บสํารวจขอมูลภาคสนามโดยการตั้งกลองวีดีโอบริเวณทางแยกที่
ทําการศึกษาวิจัยเพื่อบันทึกภาพพฤติกรรมการยอมรับชองวางของผูขับขี่ยานพาหนะบริเวณทางแยก
ที่ทําการศึกษา  
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3.1.4 ตรวจสอบความถูกตองของขอมูลที่ทําการสํารวจมา จากนั้นทําการถายโอนขอมูล
ลงในเครื่องคอมพิวเตอร เพื่อเตรียมความพรอมสําหรับการถอดขอมูลและนําไปวิเคราะหผลใน
ลําดับตอไป 

3.1.5 นําขอมูลที่ไดมาทําการวิเคราะห หาขนาดของชองวาง การยอมรับชองวาง 
การเคลื่อนที่ตามกันเมื่อขนาดของชองวางมีขนาดใหญมากพอและคาของชองวางวิกฤติ 
ของยานพาหนะที่เล้ียวขวาตัดกระแสจราจรบนถนนสายหลัก การเลี้ยวซายออกจากถนนสายรอง
และการกลับรถบนถนนสายหลักในแตละทางแยกออกมา 

3.1.6 สรางแผนภาพความสัมพันธระหวางรูปแบบการกระจายตัวของขนาดชองวาง
ระหวางรถและอัตราการไหลบริเวณทางแยก 

3.1.7 สรุปผลการศึกษาวิจัยและจัดทําขอเสนอแนะ 
 

3.2 การกําหนดขอบเขตพื้นที่ที่ทําการศึกษาวิจัย 
 การศึกษาวิจัยเรื่องพฤติกรรมการยอมรับชองวางของผูขับขี่ยานพาหนะบริเวณทางแยกใน
เขตเทศบาลนครนครราชสีมา คร้ังนี้ไดทําการกําหนดขอบเขตของการศึกษาวิจัยในเขตพื้นที่เทศบาล
นครนครราชสีมาเนื่องจากทางแยกที่ทําการศึกษาวิจัยนี้เปนทางแยกที่มีขนาดใหญ มีเกาะกลางถนน
แบงชองจราจรชัดเจน ไมมีสัญญาณไฟจราจร มีปริมาณการจราจรของกระแสจราจรปานกลางไม
หนาแนนจนเกินไป จนเกิดการติดขัดหรือการเขารวมกระแสจราจรแบบบังคับ (Forced Cut or 
Forced Merge) และไมมีปริมาณการจราจรที่นอยเกินไปจนไมสามารถนํามาวิเคราะหหาการปฏิเสธ
ชองวาง (Gap Rejection) ได ซ่ึงไดกําหนดทางแยกที่ทําการศึกษาวิจัยออกเปน 2 ทางแยก  ดังนี้ 

3.2.1 บริเวณทางสามแยก ถนนสืบศิริ (Sueb Siri road) ตัดกับ ถนนสืบศิริซอย 3  
(Sueb Siri Soi 3 road)  

โดยถนนสืบศิริ (Sueb Siri road) เปนถนนสวนหนึ่งของทางหลวงแผนดินหมายเลข 304 ถนนสวนนี้
อยูในชวงสุดทายจากจํานวนถนนทั้งหมด 7 ชวง เร่ิมจากแยกเขาเมืองปกธงชัย อําเภอปกธงชัยจนถึง
สามแยกวัดใหมอัมพวัน อําเภอเมือง จังหวัดนครราชสีมาโดยชื่อถนน "สืบศิริ" ตั้งขึ้นเพื่อเปนเกียรติ
แก นายจํารัส สืบศิริ อดีตนายชางกํากับการเขตการทางนครราชสีมาชวงป พ.ศ. 2490 - 2502 ซ่ึงเปน
ผูควบคุมการกอสรางถนนเสนนี้ โดยถนนสืบศิริ ไดแบงออกเปน 2 สวน มีความยาวถนนรวม
ประมาณ 30 กิโลเมตร สวนที่ 1 คือทางแยกเขาเมืองปกธงชัย – ทางตางระดับนครราชสีมา 
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รูปที่ 3.1 แสดงสัญลักษณทางหลวงแผนดนิหมายเลข 304 
 

 
 

รูปที่ 3.2 แสดงลักษณะทางกายภาพของถนนสืบศิริในเขตเทศบาลตําบลเมืองปก 
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รูปที่ 3.3 แสดงลักษณะทางกายภาพระหวางทางหลวงสาย 24 และทางหลวงแผนดินหมายเลข 304 
 

ถนนสวนนี้อยูในเขต อําเภอปกธงชัย และ อําเภอเมืองนครราชสีมา มีความยาว
ถนนประมาณ 26 กิโลเมตรลักษณะผิวจราจรเปนแบบลาดยางแอสฟลติกคอนกรีต (Asphaltic 
Concrete) ขนาด 2 ชองจราจรตอหนึ่งทิศทาง มีเกาะกลางถนนที่แบงชองจราจรทั้งสองทิศทางออก
จากกันอยางชัดเจน พรอมไหลทางสําหรับรถประเภทมอเตอรไซค (ในชวงเขตเทศบาลตําบลเมือง
ปก จะมีระบบระบายน้ําและทางเทาเพิ่มดวย) โดยมีจุดเริ่มตน เริ่มจากทางแยกเขาเมืองปกธงชัย 
(ทางหลวงแผนดินหมายเลข 304 เดิม) อําเภอปกธงชัย เร่ือยไปบรรจบกับทางเลี่ยงเมือง (ทางหลวง
แผนดินหมายเลข 304) ที่บริเวณหนาโรงพยาบาลปกธงชัย ถนนจากบริเวณหนาโรงพยาบาลปก
ธงชัยจนถึงเขตเทศบาลนครนครราชสีมา มีชื่อเรียกวา " ถนนราชสีมา-ปกธงชัย " จากนั้นมุงขึ้นทิศ
เหนือตัดกับทางหลวงแผนดินหมายเลข 24 เขาสูอําเภอเมืองนครราชสีมา ส้ินสุดที่ ทางตางระดับ
นครราชสีมา (จุดเชื่อมตอกับ ทางหลวงแผนดินหมายเลข 2 และทางหลวงแผนดินหมายเลข 2 สาย
เล่ียงเมือง) บริเวณกิโลเมตรที่ 7 อําเภอเมือง จังหวัดนครราชสีมา ถนนชวงในเขตเทศบาลนคร
นครราชสีมาระยะทางประมาณ 1 กิโลเมตรนั้น มีช่ือเรียกวา " ถนนปกธงชัย "  

ถนนสืบศิริ (Sueb Siri road) มีลักษณะทางกายภาพของโครงสรางถนนเปนแบบ 2
ชองจราจรตอหนึ่งทิศทางลักษณะผิวจราจรเปนแบบคอนกรีต (Concrete) และถนนสืบศิริซอย 3 
มีลักษณะเปนถนนที่มีจํานวนหนึ่งชองจราจรตอหนึ่งทิศทางผิวจราจรมีลักษณะทางกายภาพเปน
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แบบลาดยางแอสฟลติกคอนกรีต (Asphaltic Concrete) ซ่ึงทางดานทิศใตของถนนสืบศิริซอย 3 ติด
กับรานเนื้อยางเกาหลีเสนทางรัก ทิศเหนือติดกับรานอั่งเปาบานคารแคร 

 

 
 

รูปที่ 3.4  แสดงลักษณะทางกายภาพของทางสามแยกถนนสืบศิริตัดกับถนนสืบศิริซอย 3 
 

3.2.2 บริเวณสามแยกถนนทางหลวงแผนดินหมายเลข 205(สุรนารายณ) ตัดกับ  
ถนนเจนจบทิศ(ถนนสุรนารายณซอย 15) 
ถนนทางหลวงแผนดินหมายเลข 205 หรือถนนสุรนารายณมีความยาวทั้งสิ้น 233

กิโลเมตร หรือ 144.78 ไมล ถนนสุรนารายณ (Suranarai Road) หรือ ทางหลวงแผนดินหมายเลข 
205 (บานหมี่-นครราชสีมา) เร่ิมจากทางหลวงจังหวัดหมายเลข 3196 ที่อําเภอบานหมี่ จังหวัด
ลพบุรี จากนั้นจึงตัดกับถนนพหลโยธินที่อําเภอโคกสําโรง และตัดกับถนนสระบุรี - หลมสัก 
(ทางหลวงแผนดินหมายเลข 21) ที่บานมวงคอม อําเภอชัยบาดาล จากนั้นจึงเขาสูทองที่อําเภอ 
ลําสนธิ แลวขึ้นเขาพังเหยเขาสู เขตจังหวัดชัยภูมิในทองที่ อําเภอเทพสถิตผานทองที่ อําเภอ 
บําเหน็จณรงค และตัดกับถนนสีคิ้ว - ชัยภูมิ (ทางหลวงแผนดินหมายเลข 201) ที่บานหนองบัว
โคก อําเภอจัตุรัส จากนั้นจึงเขาสูเขตจังหวัดนครราชสีมาในทองที่อําเภอพระทองคํา อําเภอ 
โนนไทย โดยตัดกับถนนมิตรภาพ (ทางหลวงแผนดินหมายเลข 2) ที่บานจอหอ อําเภอเมือง
นครราชสีมา และไปสิ้นสุดที่ถนนราชสีมา - โชคชัย (ทางหลวงแผนดินหมายเลข 224) ในเขต
เทศบาลนครนครราชสีมาโดยถนนสายนี้ เปนถนนเกาแกในสมัยจอมพล  ป .พิบูลสงคราม 
เปนนายกรัฐมนตรีสมัยแรก (ชวงสงครามโลกครั้งที่ 2) โดยสมัยนั้นถนนสายนี้หากเปนไปตาม
นโยบายของจอมพล ป. พิบูลสงคราม จะสามารถตัดออกสูกัมพูชาได 
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ถนนสุรนารายณชวงตั้งแตอําเภอโคกสําโรงไปจนถึงตัวเมืองนครราชสีมา จะใช
หลักกิโลเมตรของถนนพหลโยธินเปนหลัก จึงทําใหหลักกิโลเมตรมีจํานวนเลขกิโลเมตรมาก
(ตัวอยาง เชน กิโลเมตรที่ 200 ในความเปนจริงนาจะเปนกิโลเมตรที่ 30) โดยท่ีถนนทางหลวง
แผนดินหมายเลข 205 (สุรนารายณ) ที่ทําการศึกษาวิจัยนี้ มีลักษณะชองจราจรจํานวน 3 ชองจราจร
ตอหนึ่งทิศทางและถนนสุรนารายณซอย 15 หนาเทศบาลตําบลจอหอ มีลักษณะทางกายภาพเปน
ถนนที่มีหนึ่งชองจราจรตอหนึ่งทิศทาง 

 

 
 

รูปที่ 3.5  แสดงลักษณะทางกายภาพของทางสามแยก ถนนหมายเลข 205 (สุรนารายณ) 
 ตัดกับ ถนนเจนจบทิศ (ถนนสุรนารายณซอย 15) 

 
3.3 ขอมูลท่ีใชในการศึกษาวิจัย 

จากการศึกษาวิจัย เร่ืองพฤติกรรมการยอมรับชองวางของผูขับขี่ยานพาหนะบริเวณทางแยก
ในพื้นที่เขตเทศบาลนครนคราชสีมา ขอมูลท่ีนํามาใชในการวิเคราะหเปนขอมูลประเภทปฐมภูมิ
(Primary Data) ซ่ึงขอมูลดังกลาวไดมาจากการศึกษาสํารวจจากสถานที่ที่ใชในการศึกษาวิจัยจริง
โดยใชวิธีการเก็บสํารวจขอมูลภาคสนามจากการใชกลองวีดีโอในการเก็บบันทึกขอมูลทางกายภาพ
ดานพฤติกรรมการยอมรับชองวางของผูขับขี่ยานพาหนะบริเวณทางแยกที่มีขนาดใหญไมมีสัญญาณ
ไฟจราจร มีเกาะกลางถนนแบงชองจราจรชัดเจน จากการสํารวจขอมูลหลักที่นํามาวิเคราะหไดแก
การยอมรับชองวาง (Gap Acceptance) และการปฏิเสธชองวาง (Gap Rejection) ของการเลี้ยวขวาตัด
กระแสจราจรบนทางสายหลัก การเลี้ยวซายออกจากทางสายรองและการกลับรถบนถนนสายหลัก
โดยจําแนกประเภทของยานพาหนะที่ทําการวิเคราะหออกเปน 2 ประเภท ดังนี้ 
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ประเภทที่ 1 คือ รถจักรยานยนต 
 ประเภทที่ 2 คือ รถยนตนั่ง 4 ลอ รถโฟววิล รถปคอัพ รถบรรทุก 4 ลอ รถสองแถว 4 ลอ 

ซูบารุและรถตู 
 

3.4 เครื่องมือท่ีใชในการเก็บขอมูล 
 จากการศึกษาวิจัยพฤติกรรมการยอมรับชองวางของผูขับขี่ยานพาหนะบริเวณทางแยกใน
พื้นที่เขตเทศบาลนครนครราชสีมานี้มีเครื่องมือที่ใชในการเก็บรวบรวมขอมูล ดังนี้ 

• กลองวีดีโอ สําหรับใชในการบันทึกขอมูลพฤติกรรมการยอมรับชองวางของผูขับขี่
ยานพาหนะบริเวณทางแยกที่ทําการศึกษาวิจัย ซ่ึงมีความละเอียดสามารถบันทึกขอมูลเปนไฟลวดีโีอ
ลงบน External harddisk ได 

• สาย link ระหวางกลองบันทึกภาพเคลื่อนไหววีดีโอและเครื่องคอมพิวเตอร เพื่อใช
สําหรับถายโอนขอมูลที่ทําการบันทึกขอมูลการยอมรับชองวางของผูขับขี่ยานพาหนะบริเวณทาง
แยกลงสูเครื่องคอมพิวเตอรเพื่อนําไปวิเคราะหผลในลําดับตอไป 

• ขาตั้งกลอง ความสูง 170 เซนติเมตร เพื่อเพิ่มมุมมองและทัศนะวิสัยของภาพใหมีความ
กวางของมุมมากขึ้นในขณะทําการบันทึกขอมูลสามารถมองเห็นลักษณะของการยอมรับชองวาง
ของการเลี้ยวขวาตัดกระแสจราจรบนทางสายหลัก การเลี้ยวซายออกจากทางสายรอง การกลับรถ
บนถนนสายหลักไดอยางชัดเจน 

• นาฬิกาจับเวลา เพื่อใชระบุเวลาเมื่อยานพาหนะผานมาถึงยังจุดอางอิงที่กําหนดในหนวย
วินาที เพื่อตองการวิเคราะหขอมูลของการยอมรับชองวางและการปฏิเสธชองวางโดยละเอียด 

 
3.5 วิธีการเก็บรวบรวมขอมูล 
 การเก็บรวบรวมขอมูลพฤติกรรมการยอมรับชองวางของผูขับขี่ยานพาหนะบริเวณทางแยก
ในเขตพื้นที่เทศบาลเมือง นครราชสีมาโดยมีทางแยกที่จะทําการวิเคราะหขอมูลทั้งหมด 2 ทางแยก
จะเก็บรวบรวมขอมูลดวยการใชกลองวีดีโอ โดยเก็บภาพเนนความสนใจไปยังบริเวณเสนอางอิงบน
ถนนบริเวณทางแยก ภาพที่เห็นจะเห็นเปนมุมกวางมากพอที่จะเห็นถึงลักษณะพฤติกรรมการเลี้ยว
ขวาตัดกระแสจราจรบนทางสายหลัก การเลี้ยวซายออกจากทางสายรอง การกลับรถบนถนนสาย
หลักไดอยางชัดเจน ซ่ึงไดออกแบบชวงเวลาที่จะทําการเก็บบันทึกขอมูลออกเปน 2 ชวงเวลาไดแก
ชวงเชาตั้งแต 10:30 – 11:30 น.และชวงบายตั้งแต 14:30 - 15:30 น. ทางแยกละ 1 ช่ัวโมง เปนเวลา 3
วัน คือวัน อังคาร พุธและพฤหัสบดี โดยทําการตั้งกลองในตําแหนงที่เหมาะสมสามารถมองเห็น
ลักษณะทางกายภาพของทางแยกไดครบถวนชัดเจน ดังนี้ 



 

 

 

 

 

 

 

 

25 
 

• บริเวณสามแยกถนนสืบศิริ ตัดกับ ถนนสืบศิริซอย 3 โดยหนารานเสนทางรักจะทําการ
ตั้งกลองในบริเวณพื้นที่ของรานเสนทางรักซ่ึงภาพวีดีโอที่ไดจะสามารถมองเห็นถึงพฤติกรรมการ
ยอมรับชองวางของผูขับขี่ยานพาหนะไดอยางชัดเจนเนื่องจากรานเสนทางรักอยูในตําแหนงที่ตั้งที่มี
ความสูงจากระดับพื้นถนนขึ้นมีอีก 100 เซนติเมตร ทําใหไดมุมกลองที่กวางขึ้น 

 

สบื
ศริ
ซิอ

ย 3
จดุ

อา
งอ
งิ

 
 

รูปที่ 3.6 แสดงตําแหนงทีต่ั้งกลองบันทึกภาพวีดีโอบริเวณทางสามแยกถนนสืบศิริ 
ตัดกับถนนสบืศิริซอย 3 

 
• บริเวณสามแยกถนนหมายเลข 205 (สุรนารายณ) ตัดกับ ถนนเจนจบทิศ ตั้งกลองบน

ดาดฟาอาคารพาณิชยสองชั้น เนื่องจากไมมีส่ิงกีดขวางใด ๆ เลยจึงสามารถเก็บขอมูลไดโดยละเอียด
ครบถวน  
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จดุอางองิ

 
 

รูปที่ 3.7  แสดงตําแหนงที่ตั้งกลองถายวีดีโอเก็บบันทึกขอมูลบริเวณทางแยกถนนทางหลวง 
แผนดินหมายเลข 205 (สุรนารายณ) ตัดกับ ถนนเจนจบทศิ  
(ถนนสุรนารายณซอย 15) 

 
3.6 การถอดขอมูลและการวิเคราะหขอมูล 

เมื่อทําการเก็บสํารวจขอมูลดวยกลองบันทึกภาพวีดีโอจากภาคสนามบริเวณทางแยกที่
ทําการศึกษาไดเปนที่เรียบรอยแลว นําขอมูลท่ีไดจากการบันทึกจากกลองวีดีโอนี้มาบันทึกลงไวใน
เครื่องคอมพิวเตอรและทําสําเนาไวใน External harddisk อีกหนึ่งชุดเพื่อปองกันการสูญหายของ
ขอมูล แลวผูวิจัยไดนําภาพถายจากกลองวีดีโอที่ไดทําการบันทึกลงในคอมพิวเตอรนี้ มาทําการถอด
ขอมูลและวิเคราะหหาคาขนาดของการยอมรับชองวาง (Gap Acceptance) และ การปฏิเสธชองวาง
(Gap Rejection) เพื่อนําขอมูลการยอมรับชองวาง (Gap Acceptance) และ การปฏิเสธชองวาง  
(Gap Rejection) ที่ไดนี้ไปใชในการวิเคราะห หาคาชองวางวิกฤติ (Critical gap) อัตราการไหลบน
ถนนสายหลัก (Main flow) ความสัมพันธระหวางรูปแบบการกระจายตัวของขนาดชองวางระหวาง
รถและอัตราการไหลบริเวณทางแยก  การเคลื่อนที่ตามกันของยานพาหนะ  (Follow-up time) 
และความจุการเลี้ยวหรือความสามารถรองรับปริมาณการจราจร (Turning capacity) ของการเลี้ยว
ขวาตัดกระแสจราจรบนทางสายหลัก การเลี้ยวซายออกจากทางสายรอง การกลับรถบนถนนสาย
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หลักบริเวณทางแยกที่ทําการศึกษาวิจัยทั้ง 2 ทางแยก ซ่ึงประกอบไปดวย ทางแยกถนนสืบศิริตัดกับ
ถนนสืบศิริซอย 3 และทางแยกถนนสุรนารายณตัดกับถนนเจนจบทิศ 
 โดยการวิเคราะหไดแบงออกเปนหัวขอยอย ๆ ดังนี้ 

3.6.1 การยอมรับชองวาง (Gap Acceptance) การปฏิเสธชองวาง (Gap Rejection) 
จากการศึกษาวิจัยพฤติกรรมการยอมรับชองวางของผูขับขี่ยานพาหนะบริเวณทาง

แยกในพื้นที่เขตเทศบาลนครนครราชสีมา ประกอบไปดวย ทางแยกถนนสืบศิริตัดกับสืบศิริซอย 3
และ ทางแยกถนนสุรนารายณตัดกับถนนเจนจบทิศ  

ผลที่ไดจากการบันทึกภาพเคลื่อนไหวจากกลองบันทึกภาพถายวีดีโอ ทําให
สามารถนํามาจําแนก ประเภทของยานพาหนะที่แลนผานบริเวณทางสามแยกถนนสืบศิริตัดกับสืบ 
ศิริซอย 3 และทางสามแยกถนนสุรนารายณหรือถนนทางหลวงแผนดินหมายเลข 205 ตัดกับ 
สุรนารายณซอย 15 ออกไดเปน 2 ประเภทดังนี้ 

ประเภทที่ 1 คือ รถจักรยานยนต  รถสามลอเครื่อง 
ประเภทที่ 2 คือ รถยนตนั่ง 4 ลอ  รถโฟววิล  รถปคอัพ  รถบรรทุก 4 ลอ รถสอง

แถว 4 ลอ  ซูบารุและรถตู 
โดยยานพาหนะทั้งสองประเภท ผูวิจัยไดจําแนกการศึกษาพฤติกรรมการยอมรับ

ชองวาง (Accepted gap) และปฏิเสธชองวาง (Rejected gap) ออกเปน 3 ชนิด  ดังนี้ 
1. การยอมรับชองวางของการเลี้ยวขวาตัดกระแสจราจรบนทางสายหลัก 
2. การยอมรับชองวางของการเลี้ยวซายออกจากทางสายรอง 
3. การยอมรับชองวางของการกลับรถบนทางสายหลัก 
ดังนั้นจากการถายโอนขอมูลการบันทึกภาพเคลื่อนไหวจากกลองบันทึกภาพถาย

วีดีโอลงมายังเครื่องคอมพิวเตอร แลวใชโปรแกรม GOM Player ในการเปดดูภาพเคลื่อนไหว 
ที่บันทึกมา ดวยการใชนาฬิกาจับเวลาหาคาการยอมรับชองวาง (Accepted gap) และการปฏิเสธ
ชองวาง (Rejected gap) ของยานพาหนะประเภทที่ 1 และ 2 ที่เคลื่อนที่ผานเสนอางอิงที่กําหนด
(Reference line) แลวทําการบันทึกเวลาทุกครั้งเมื่อลอหนาของยานพาหนะคันหนาและคัน 
ที่เคล่ือนที่ตามมาไดเคล่ือนที่ผานเสนอางอิงที่กําหนดไว ซ่ึงขอมูลการยอมรับชองวาง (Accepted 
gap) และปฏิเสธชองวาง (Rejected gap) ของผูขับขี่ยานพาหนะบริเวณทางแยกแตละประเภท 
ไดแสดงไวในภาคผนวก ก 

3.6.2 การวิเคราะหหาคาชองวางวิกฤติ (Critical gap) 
จากผลการวิเคราะหการยอมรับชองวาง(Accepted gap) และ การปฏิเสธชองวาง

(Rejected gap) โดยผลการวิเคราะหแสดงไวในภาคผนวก ก นั้น สามารถนํามาวิเคราะหหาคา
ชองวางวิกฤติ (Critical gap) ซ่ึงแนวแกน X ของกราฟแสดงคาขนาดของชองวาง t วินาที แกน Y
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แสดงคาจํานวนของชองวาง ∆t คือ การเพิ่มขึ้นของเวลาเพื่อนํามาใชสําหรับในการวิเคราะหหาคา
ชองวางและคาชองวางวิกฤติ (Critical gap) จะอยูระหวาง คา t1 และ คา t2โดยที่คา t2 = t1 + ∆t  

สมมติใหเสนโคงที่ตัดกันอยูระหวาง t1 และ t2 เปนจุดทีเ่กิดชองวางวกิฤติบริเวณ
ทางแยกที่ทําการศึกษาดังนัน้จึงสามารถคํานวณหาคา ชองวางวกิฤติ (Critical Gap) ไดดังนี ้

      
1 1ct t t= + ∆       
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เมื่อ m คือ จํานวนของการยอมรับชองวางที่ส้ันกวา t1 
 r คือ จํานวนของการปฏิเสธชองวางที่ยาวกวา t1 
 n คือ จํานวนของการยอมรับชองวางที่ส้ันกวา t2 
 p คือ จํานวนของการปฏิเสธชองวางที่ยาวกวา t2 
 tc คือ ชองวางวกิฤติ 

 
จากการนําขอมูลในภาคผนวก ก ดังกลาวมาวิเคราะหดวยการพล็อตขอมูลลงบน

กราฟ แกนตั้งแสดงคาของจํานวนชองวาง (Number of Gap) แนวแกนนอนแสดงคาขนาดของ
ชองวางซึ่งมีหนวยเปน วินาที สามารถสังเกตเห็นไดวาจากรูปกราฟที่แสดงจะเห็นเปนเสนแนวโนม
สองเสนตัดกัน จากกราฟจะมี เสนสีแดงแสดงคาจํานวนการปฏิเสธชองวาง (Rejected gap) เสนสีฟา
แสดงคาการยอมรับชองวาง (Accepted gap) และจุดตัดของกราฟทั้งสองเสนคือคาชองวางวิกฤติ
(Critical gap) คือคาชองวางที่นอยที่สุดที่ผูขับขี่ยานพาหนะบริเวณทางแยกที่ทําการศึกษา สามารถ
ยอมรับได ซ่ึงการวิเคราะหจะทําการแยกวิเคราะหประเภทยานพาหนะออกเปน 2 ประเภท แตละ
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ประเภทจะแยกการวิเคราะหออกเปน 2 ชวงเวลา ซ่ึงแตละชวงเวลานั้นจะแยกประเภทลักษณะการ
ยอมรับชองวางออกเปน 3 ประเภท ดังนั้น ชองวางวิกฤติ (Critical gap) ในแตละทางแยกจะมี
ดวยกันทั้งสิ้นจํานวน 12 คาตามลักษณะการเลี้ยวตัดกระแสจราจร 

3.6.3 อัตราการไหลบนถนนสายหลัก (Main flow) 
เมื่อทําการวิเคราะหจนสามารถทราบคาของการยอมรับชองวาง (Accepted gap) 

และ การปฏิเสธชองวาง (Rejected gap) แลวสารมารถนํามาวิเคราะหหาคาอัตราการไหลบนสาย
หลักของทางสามแยกถนนสืบศิริและถนนสุรนารายณได โดยอัตราการไหลจะเทากับจํานวน
ชองวางทั้งหมดบวกหนึ่ง เนื่องมาจากวาการวิเคราะหปริมาณชองวางบนถนนสายหลักของทั้ง 2 
ทางแยกนั้นทําการศึกษาวิ เคราะหโดยการสรางเสนอางอิงบนถนนสายหลักขึ้นหนึ่งเสน 
เมื่อยานพาหนะคนัแรกวิ่งผานเสนอางอิงนั้น แลวมียานพาหนะอีกหนึ่งคันวิ่งตามหลังมานั่นถือวาได
เกิดชองวางเกิดขึ้นแลววิเคราะหไปจนครบ 1 ช่ัวโมง โดยแตละชองวางนั้นจะมีขนาดความกวางของ
แตละชองวาง ซ่ึงที่นี้แสดงในหนวยของวินาที  

3.6.4 การเคล่ือนท่ีตามกันของยานพาหนะ (Follow-up time) 
การเคลื่อนที่ตามกัน (Follow-up time) คือ การที่ยานพาหนะคันหนาและคันหลัง

สามารถเคลื่อนที่ตามกันไดโดยใชชางวางเดียวกัน ซ่ึงจากการวิเคราะหหาคาการยอมรับชองวาง
(Accepted gap) และการปฏิเสธชองวาง (Rejected gap) จะสามารถสังเกตเห็นไดวามียานพาหนะที่
สามารถเคลื่อนที่ตามกันไดโดยใชชองวางเดียวกัน ของทั้งการเลี้ยวขวาตัดกระแสจราจรสายหลัก 
การเลี้ยวซายออกจากถนนสายรองเพื่อแทรกตัวเขาสูกระแสจราจรสายหลักและการกลับรถบนถนน
สายหลัก ของยานพาหนะทั้ง 2 ประเภท  

มียานพาหนะทําการรอเพื่อที่จะเลี้ยวบริเวณทางแยกที่ทําการศึกษาอันประกอบไป
ดวย ทางแยกถนนสืบศิริและทางแยกถนนสุรนารายณ ซ่ึงในที่นี้มีดวยกันทั้งหมด 3 ลักษณะ 
โดยยานพาหนะที่จะทําการเลี้ยวนี้ประเมินแลววา ชองวางที่เกิดขึ้นดังกลาวในขณะนั้น มีความกวาง
มากพอที่ยานพาหนะของตนจะเคลื่อนที่ผานไปไดอยางปลอดภัยยานพาหนะคันหนาก็ไดทําการ
ยอมรับชองวางที่เกิดขึ้นแลวทําการเลี้ยว และในขณะเดียวกันผูขับขี่ยานพาหนะคันที่ 2 ที่รอชองวาง
เพื่อที่จะทําการเลี้ยวเชนเดียวกัน ก็ประเมินชองวางที่เกิดขึ้นซ่ึงเปนชองวางเดียวกันกับยานพาหนะ
คันแรกที่ตัดสินใจใชชองวางดังกลาวนี้วาเปนชองวางที่มีความกวางมากพอที่ยานพาหนะของตน
สามารถเคลื่อนที่ผานไปไดโดยปลอดภัยจึงตัดสินใจใชชองวางเดียวกันกับยานพาหนะคันหนา 
จึงเกิดพฤติกรรมของการเคลื่อนที่ตามกันเกิดขึ้น 

เวลาของการเคลื่อนที่ตามกันของยานพาหนะสามารถหาไดดังนี้ เมื่อยานพาหนะ
คันแรกเคลื่อนที่ผานจุดอางอิง และมียานพาหนะคันที่ 2 เคลื่อนที่ผานมาถึง ณ จุดอางอิงเดียวกันแลว
ทําการบันทึกเวลาระหวางยานพาหนะคันแรกและคันที่สอง หากชองวางดังกลาวมียานพาหนะคันที่
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3 และ คันที่ 4 สามารถเคลื่อนที่ตามกันมาไดก็ทําการบันทึกเวลาระหวางยานพาหนะคันที่ 2 และ 
คันที่ 3 แลวบันทึกเวลาระหวางยานพาหนะคันที่ 3 และ คันที่ 4 ก็จะไดเวลาของการเคลื่อนที่ตามกัน
ของยานพาหนะบริเวณทางแยก 

เวลาของการเคลื่อนที่ตามกันของยานพาหนะบริเวณทางแยกทําการวิเคราะห
ทั้งหมด 2 ทางแยก แบงประเภทยานพาหนะที่ทําการวิเคราะหออกเปน 2 ประเภท และแตละ
ประเภทแบงชวงเวลาที่ทําการวิเคราะหออกเปน 2 ชวงคือ ชวงเชาและชวงบาย ซ่ึงไดแสดงไวใน
ภาคผนวก ค 

3.6.5 ความจุการเล้ียวหรือความสามารถรองรับปริมาณการจราจร (Turning capacity) 
จากการวิเคราะหทั้งหมดขางตน ไมวาจะเปนการวิเคราะหถึงการยอมรับชองวาง

(Accepted gap) การปฏิเสธชองวาง (Rejected gap) อัตราการไหลของกระแสจราจรสายหลัก (Main 
flow) และเวลาของการเคลื่อนที่ตามกัน (Follow-up time) ของทั้งทางแยกถนนสืบศิริและทางสาม
แยกถนนสุรนารายณไมวาจะเปนชวงเวลาเชาละบายแลว ยังสามารถนําคาที่วิเคราะหไดดังกลาว 
มาวิเคราะหเพื่อหาคาปริมาณความจุของการเลี้ยว (Turning capacity) ของทั้งเลี้ยวขวาตัดกระแส
จราจรสายหลักเขาสูกระแสจราจรสายรอง การกลับรถบนถนนสายหลักและการเลี้ยวซายออกจาก
ถนนสายรองเพื่อทําการแทรกตัวเขาสูกระแสจราจรสายหลัก โดยสามารถวิเคราะหไดดังนี้ 

 
 Turning Capacity = (0 veh×Gc)+(1veh×G1)+(2veh×G2)+(3veh×G3)+…+(n veh×Gn)  (3.1) 

 
เมื่อ Gi เทากับ ชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได n คันโดย Gc+(n-1)Tf<Gi< Gc+n Tf 
 



 

 

 

 

 

 

 

 

บทที่ 4 
การวิเคราะหขอมูลและอภิปรายผล 

 
จากการศึกษาวิจัย เร่ืองพฤติกรรมการยอมรับชองวางของผูขับขี่ยานพาหนะบริเวณทางแยก

ในพื้นที่เขตเทศบาลนครนครราชสีมา โดยมีวัตถุประสงคหลักของการวิจัยคือ เพื่อตองการวิเคราะห
หาคาชองวางวิกฤติ (Critical gap) และความจุการเลี้ยว (Turning capacity) ของผูขับขี่ยานพาหนะ
บริเวณทางแยกที่ทําการศึกษา ซ่ึงใชขอมูลที่ถายโอนมาจากกลองวีดีโอที่บันทึกภาพเคลื่อนไหวของ
การยอมรับชองวาง (Accepted gap) การปฏิเสธชองวาง (Rejected gap) อัตราการไหลของกระแส
จราจรบนถนนสายหลัก  บริเวณทางสามแยกถนนสืบศิริตัดกับถนนสืบศิริซอย 3 และทางสามแยก
ถนนสุรนารายณตัดกับถนนเจนจบทิศ (สุรนารายณซอย 15) เปนขอมูลหลักที่นํามาใชสําหรับการ
วิเคราะหในงานวิจัยนี้ เพื่อนําไปใชในการสรุปผลหาคาชองวางวิกฤติ (Critical gap) และคาความจุ
การเลี้ยว (Turning capacity) ของรถแตละประเภทในชวงเวลาเชาและบาย  

 
4.1 การยอมรับชองวางและปฏิเสธชองวาง (Gap Accepted and Rejected)   
 จากการศึกษาวิจัยพฤติกรรมการยอมรับชองวางของผูขับขี่ยานพาหนะบริเวณทางแยก 
ในพื้นที่เขตเทศบาลนครนครราชสีมา ผลที่ไดจากการบันทึกภาพเคลื่อนไหวจากกลองบันทึก
ภาพถายวีดีโอ โดยจําแนกยานพาหนะที่นํามาวิเคราะหออกเปน 2 ประเภทดังที่ไดกลาวมาแลว
ขางตน ซ่ึงยานพาหนะทั้งสองประเภท  ผูวิจัยไดจําแนกการศึกษาพฤติกรรมการยอมรับชองวาง
(Accepted gap) และปฏิเสธชองวาง (Rejected gap) ออกเปน 3 ชนิด ดังนี้ 

1. การยอมรับชองวางของการเลี้ยวขวาตัดกระแสจราจรบนทางสายหลัก 
2. การยอมรับชองวางของการเลี้ยวซายออกจากทางสายรอง 
3. การยอมรับชองวางของการกลับรถบนทางสายหลัก 
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ซ่ึงขอมูลการยอมรับชองวาง  (Accepted gap) และปฏิเสธชองวาง  (Rejected gap)  ของผูขับขี่
ยานพาหนะบริเวณทางแยกแตละประเภทไดแสดงไวแลวในภาคผนวก ก จากขอมูลการยอมรับ
ชองวาง (Accepted gap) และปฏิเสธชองวาง (Rejected gap) ของผูขับขี่ยานพาหนะนี้สามารถ
นําไปใชเปนขอมูลเพื่อวิเคราะหหาคาชองวางวิกฤติ (Critical gap) อัตราการไหลบนกระแสจราจร
สายหลัก (Main flow) ได 
 
4.2 ชองวางวิกฤติ (Critical Gap) และชองวาง (Gap) 
 จากที่ไดวิเคราะหผลการยอมรับชองวาง (Accepted gap) และการปฏิเสธชองวาง (Rejected 
gap) ของยานพาหนะในแตละประเภทและแตละชวงเวลา ของกรณีศึกษาทั้งทางแยกถนนเจนจบทิศ
(สุรนารายณซอย 15) ตัดกับถนนสุรนารายณ และทางแยกถนนสืบศิริซอย 3 ตัดกับถนนสืบศิริ 
ทําใหไดขอมูลที่สามารถนํามาวิเคราะหหาคาชองวางหรือความยาวของ gap ที่นอยที่สุดโดยเฉลี่ยที่ผู
ขับขี่ยานพาหนะใชตัดสินใจในการเขารวมกระแสจราจรสายหลักหรือมีชื่อเรียกอีกอยางหนึ่งวา
ชองวางวิกฤติ (Critical gap) โดยการนําชุดขอมูลที่ไดจากวิเคราะหผลการยอมรับชองวาง (Accepted 
gap) และ การปฏิเสธชองวาง (Rejected gap) ในขอที่ 4.1 มาพล็อตลงบนกราฟหรือคํานวณโดยวิธี
กราฟฟค จากนั้นจะเห็นไดวารูปเสนกราฟที่ไดมีลักษณะเปนเสนโคงสองเสนตัดกัน เสนหนึ่ง
แสดงผลของการปฏิเสธชองวาง (Rejected gap) และอีกเสนหนึ่งแสดงของการยอมรับชองวาง
(Accepted gap) และจุดที่กราฟทั้งสองเสนตัดกันคือคาชองวางวิกฤติ (Critical gap) ของบริเวณ 
ที่ทําการศึกษาวิจัย 
  ซ่ึงในลําดับตอไปนี้ จะเปนการนําเสนอผลการวิเคราะหหาคาชองวางวิกฤติ (Critical gap)
ในรูปแบบของการสรางกราฟ cumulative curves สําหรับการปฏิเสธชองวาง (Rejected gap) และ
การยอมรับชองวาง (Accepted gap) ของชวงเวลาเชาและบายบริเวณทางแยกที่ทําการศึกษาวิจัย 
  4.2.1 การวิเคราะหหาคาชองวางวิกฤติ (Critical gap)  

จากผลการวิเคราะหการยอมรับชองวาง (Accepted gap) และ การปฏิเสธชองวาง
(Rejected gap) โดยผลการวิเคราะหแสดงไวในภาคผนวก ก นั้น สามารถนํามาวิเคราะหหาคา
ชองวางวิกฤติ (Critical gap) ไดดังตอไปนี้ 
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รูปที่ 4.1 แสดงคาชองวางวกิฤติ  (Critical gap)  ที่เล้ียวขวาตัดกระแสจราจรสายหลักเขาสูถนน 
สายรองของยานพาหนะประเภทที่ 1 บนทางแยกถนนสืบศิริชวงเชา 

 

 
 
รูปที่ 4.2 แสดงคาชองวางวกิฤติ (Critical gap) ที่เล้ียวซายออกจากถนนสายรองของยานพาหนะ 

ประเภทที่ 1 บนทางแยกถนนสืบศิริชวงเชา 
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รูปที่ 4.3 แสดงคาชองวางวกิฤติ (Critical gap) ที่กลับรถบนถนนสายหลักของยานพาหนะ 
ประเภทที่ 1 บนทางแยกถนนสืบศิริชวงเชา 

 

 
 

รูปที่ 4.4 แสดงคาชองวางวกิฤติ (Critical gap) ที่เล้ียวขวาตัดกระแสจราจรสายหลักเขาสูถนน 
สายรองของยานพาหนะประเภทที่ 1 บนทางแยกถนนสืบศิริชวงบาย 
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รูปที่ 4.5 แสดงคาชองวางวกิฤติ (Critical gap) ที่เล้ียวซายออกจากถนนสายรองของยานพาหนะ 

ประเภทที่ 1 บนทางแยกถนนสืบศิริชวงบาย 

 

 
 

รูปที่ 4.6  แสดงคาชองวางวกิฤติ (Critical gap) ที่กลับรถบนถนนสายหลักของยานพาหนะ 
ประเภทที่ 1 บนทางแยกถนนสืบศิริชวงบาย 
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รูปที่ 4.7 แสดงคาชองวางวกิฤติ (Critical gap) ที่เล้ียวขวาตัดกระแสจราจรสายหลักเขาสูถนน 
สายรองของยานพาหนะประเภทที่ 2 บนทางแยกถนนสืบศิริชวงเชา 
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รูปที่ 4.9 แสดงคาชองวางวกิฤติ (Critical gap) ที่กลับรถบนถนนสายหลักของยานพาหนะ 
ประเภทที่ 2 บนทางแยกถนนสืบศิริชวงเชา 
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รูปที่ 4.11 แสดงคาชองวางวกิฤติ (Critical gap) ที่เล้ียวซายออกจากถนนสายรองของยานพาหนะ 
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ตารางที่ 4.1:  สรุปคาชองวางวิกฤติ (Critical gap) ของผูขับขี่ยานพาหนะบริเวณแยกสืบศิริ 

ชวงเวลา ประเภทของ
ยานพาหนะ 

ลักษณะการเลีย้วตดักระแสจราจร 
เล้ียวขวาตัดกระแส
จราจรสายหลกั 

เขาสูกระแสจราจร
สายรอง  

(Turn right)  
มีหนวยเปน วนิาที 

(t sec) 

เล้ียวซายออกจาก
ถนนสายรอง 

เพื่อเขาสูกระแส
จราจรสายหลกั 

(Turn left)   
มีหนวยเปน  วินาที 

(t sec) 

กลับรถบนกระแส
จราจรสายหลกั 

(U - Turn ) 
มีหนวยเปน วนิาที 

(t sec) 

เชา 
ประเภทที ่1 7.90 5.67 9.00 
ประเภทที่ 2 9.38 6.00 7.00 

บาย 
ประเภทที ่1 7.25 4.75 5.50 
ประเภทที่ 2 7.88 4.73 7.00 

 
 กราฟแสดงการสราง cumulative curve ในรูปที่ 4.13 - 4.24 เพื่อแสดงการหาคาชองวางวิกฤติ 
(Critical gap) บริเวณทางแยกถนนสุรนารายณทั้งชวงเวลาเชาและบาย 
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ตารางที่ 4.2 สรุปคาชองวางวิกฤติ (Critical gap) บริเวณทางแยกถนนสุรนารายณ 

ชวงเวลา ประเภทของ
ยานพาหนะ 

ลักษณะการเลีย้วตดักระแสจราจร 

เล้ียวขวาตัดกระแส
จราจรสายหลกัเขาสู
กระแสจราจรสายรอง 

(Turn right) 
มีหนวยเปนวนิาที 

(t sec) 

เล้ียวซายออกจาก
ถนนสายรองเพื่อ
เขาสูกระแสจราจร

สายหลัก  
(Turn left) มีหนวย
เปนวนิาที (t sec) 

กลับรถบนกระแส
จราจรสายหลกั 

(U - Turn )  
มีหนวยเปน 

วินาที  
(t sec) 

เชา 
ประเภทที ่1 6.00 4.00 6.07 
ประเภทที่ 2 6.63 5.50 6.23 

บาย 
ประเภทที ่1 6.14 10.00 5.00 
ประเภทที่ 2 7.33 4.80 6.60 

 
4.3 ความสัมพันธระหวางรูปแบบการกระจายตัวของขนาดชองวางระหวางรถ 

และอัตราการไหลบริเวณทางแยก 
จากการศึกษาวิเคราะหในชวงแรกนั้นเปนการศึกษาวิเคราะหเกี่ยวกับการยอมรับชองวาง

(Accepted gap) และการปฏิเสธชองวาง  (Rejected gap) จากนั้นนําขอมูลดังกลาวมาวิเคราะห 
จะทําใหสามารถทราบคาของชองวางวิกฤติ (Critical gap) บริเวณทางแยกที่ทําการศึกษาเปนที่
เรียบรอยแลว จากนี้ไปจะมาทําการวิเคราะหศึกษาเกี่ยวกับรูปแบบการกระจายตัวของขนาดชองวาง
ระหวางยานพาหนะ  เนื่องจากชองวางระหวางยานพาหนะนี้ทําใหเราสามารถทราบถึงคาของอัตรา
การไหลของยานพาหนะที่สัญจรผานบริเวณทางแยกที่ทําการศึกษาบนถนนสายหลัก ไมวาจะเปน
ทั้งถนนสืบศิริและถนนสุรนารายณ  โดยตอไปนี้จะแสดงรูปการกระจายของขนาดชองวางของทั้ง 
2 ทางแยกที่ทําการศึกษาอันไดแก การกระจายตัวของขนาดชองวางของทางแยกถนนสืบศิริ และ 
ทางแยกสุรนารายณ โดยแสดงในรูปขางลาง ดังนี้ 
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รูปที่ 4.25 ความสัมพันธระหวางจํานวนและขนาดของชองวางบนถนนสืบศิริชวงเชา 

 

 
 

รูปที่ 4.26 ความสัมพันธระหวางจํานวนและขนาดของชองวางบนถนนสืบศิริชวงบาย 
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รูปที่ 4.27 ความสัมพันธระหวางจํานวนและขนาดของชองวางบนถนนสุรนารายณชวงเชา 

 

 
 
รูปที่ 4.28 แสดงความสัมพนัธระหวางจํานวนและขนาดของชองวางบนถนนสุรนารายณชวงบาย 
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บนทางสามแยกของถนนสุรนารายณชวงเชา
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บนทางสามแยกของถนนสุรนารายณชวงบาย
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 จากการวิเคราะหสามารถนําคาอัตราการไหลบนถนนสายหลัก (Main flow) ของแตละทาง
แยกเพื่อวิเคราะหหาคาเบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard deviation) และคาเฉลี่ยของชองวาง (Average 
gap) ไดดังนี้ ซ่ึงผลการวิเคราะหไดแสดงไวในภาคผนวก ข 
 
ตารางที่ 4.3 แสดงคาอัตราการไหลบนถนนสายหลัก (Main flow) และคาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 

(Standard deviation) 
การไหล (Flow) 
(คันตอช่ัวโมง) 238 241 258 271 379 400 404 425 

คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
SD 4.69 5.63 5.92 4.94 4.20 4.57 3.73 4.28 

 

 

 
 
รูปที่ 4.29 แสดงความสมัพันธระหวางคาอัตราการไหลบนถนนสายหลักและคาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
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 จากรูปที่ 4.29 สามารถวิเคราะหไดวาคาอัตราการไหลมีคานอย  คาเบี่ยงเบนมาตรฐานจะมี
คามากและเมื่อคาอัตราการไหลเพิ่มมากขึ้นคาเบี่ยงเบนมาตรฐานจะมีคานอย  ความสัมพันธระหวาง
คาอัตราการไหลบนกระแสจราจรสายหลักและคาเบี่ยงเบนมาตรฐานมีความสัมพันธกันเชิงเสนตรง
โดยสมการคาเบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard deviation) คือ 

  
 Standard deviation = ට∑ ௜݂ ቀ

ሺ௨೔ି௨ሻమ

ேିଵ
ቁ 

  
ตารางที่ 4.4 แสดงคาอัตราการไหลบนถนนสายหลัก (Main flow) และคาเฉลี่ยชองวาง  

(Average gap)  U 
อัตราการไหล (Flow) 
(คันตอช่ัวโมง) 238 241 258 271 379 400 404 425 

คาเฉลี่ยชองวาง 
(Average gap): U 5.22 5.98 6.45 4.97 4.12 4.22 3.85 3.96 

 

 

 
 

รูปที่ 4.30  แสดงความสมัพันธระหวางคาอัตราการไหลบนถนนสายหลักและคาเฉลี่ยชองวาง 
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 จากรูปที่ 4.30 สามารถวิเคราะหไดวาเมื่อคาอัตราการไหลมีคานอย  คาชองวางเฉลี่ยจะมีคา
มากและเมื่อคาอัตราการไหลเพิ่มมากขึ้นคาชองวางเฉลี่ยจะมีคานอย  ความสัมพันธระหวางคาอัตรา
การไหลบนกระแสจราจรสายหลักและคาชองวางเฉลี่ยมีความสัมพันธกันเชิงเสนตรง โดยสมการคา
ชองวางเฉลี่ย (Average gap) คือ 
 
 Average gap = ∑௙೔כ௨೔∑௙೔

 

 
 จากนี้ไปเปนการวิเคราะหโดยการนําขอมูลที่ไดจากการคํานวณซึ่งนําผลการคํานวณของ
Negative exponential  Shifted negative exponential  Erlang distribution แ ล ะ Observed (ผ ล ก า ร
คํานวณของขอมูลจากภาคสนาม) ซ่ึงแสดงผลไวในภาคผนวก ข นํามาเขียนลงบนกราฟแสดง
ความสัมพันธระหวางผลการคํานวณของ  Negative exponential  Shifted negative exponential 
Erlang distribution และ Observed (ผลการคํานวณของขอมูลจากภาคสนาม) ของทางสามแยกที่
ทําการศึกษาวิจัยทั้งสองทางแยก อันไดแก ทางแยกถนนสืบศิริตัดกับสืบศิริซอย 3 และ ทางแยก
ถนนสุรนารายณตัดกับถนนเจนจบทิศ หรือสุรนารายณซอย 15  
 ตอไปนี้จะเปนการนําเสนอกราฟแสดงความสัมพันธระหวางผลการคํานวณของ Negative 
exponential  Shifted negative exponential  Erlang distribution และ Observed (ผลการคํานวณของ
ขอมูลจากภาคสนาม) ของทางแยกถนนสืบศิริตัดกับสืบศิริซอย 3 
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รูปที่ 4.31 กราฟแสดงความสัมพันธระหวางทฤษฏี Negative exponential  Shifted negative 
exponential  Erlang distribution และ Observed (ผลการคํานวณของขอมูล 
จากภาคสนาม) ของทางแยกถนนสืบศิริตัดกับสืบศิริซอย 3 ชวงครึ่งชั่วโมงแรก 
ตอนเชา 
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รูปที่  4.32 กราฟแสดงความสัมพันธระหวางทฤษฏี Negative exponential  Shifted negative 
exponential  Erlang distribution และ Observed (ผลการคํานวณของขอมูลจาก 
ภาคสนาม) ของทางแยกถนนสืบศิริตัดกับสืบศิริซอย 3 ชวงครึ่งชั่วโมง 
หลังตอนเชา 
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รูปที่  4.33 กราฟแสดงความสัมพันธระหวางทฤษฏี Negative exponential  Shifted negative 
exponential  Erlang distribution และ Observed (ผลการคํานวณของขอมูล 
จากภาคสนาม) ของทางแยกถนนสืบศิริตัดกับสืบศิริซอย 3 ชวงครึ่งชั่วโมงแรก 
ตอนบาย 
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รูปที่  4.34 กราฟแสดงความสัมพันธระหวางทฤษฏี Negative exponential  Shifted negative 
exponential  Erlang distribution และ Observed (ผลการคํานวณของขอมูล 
จากภาคสนาม) ของทางแยกถนนสืบศิริตัดกับสืบศิริซอย 3 ชวงครึ่งชั่วโมง 
หลังตอนบาย 

 
 จากรูปขางบนสามารถนํามาวิเคราะหและอภิปรายผลการวิจัยไดดังนี้ จากรูปที่ 4.31 แสดง
คาอัตราการไหลของจราจรเทากับ 7.93 คันตอนาที  บริเวณทางแยกถนนสืบศิริชวงครึ่งชั่วโมงแรก
ตอนเชา  รูปที่ 4.32  แสดงคาอัตราการไหลของจราจรเทากับ 9.03 คันตอนาที  บริเวณทางแยกถนน
สืบศิริชวงครึ่งชั่วโมงหลังตอนเชา  รูปที่ 4.33  แสดงคาอัตราการไหลของจราจรเทากับ 8.60 คันตอ
นาที  บริเวณทางแยกถนนสืบศิริชวงครึ่งช่ัวโมงแรกตอนบาย  รูปที่ 4.34  แสดงคาอัตราการไหล
ของจราจรเทากับ 8.03 คันตอนาที  บริเวณทางแยกถนนสืบศิริชวงครึ่งชั่วโมงหลังตอนเชา 
 และจากขอมูลที่ไดทั้งหมดสามารถนํามาเขียนกราฟเปรียบเทียบเพื่อวิ เคราะหถึง
ความสัมพันธระหวางอัตราการไหลของกระแสจราจรกับทฤษฏี Negative exponential  Shifted 
negative exponential  Erlang distribution และ Observed (ผลการคํานวณของขอมูลจากภาคสนาม)
บริเวณทางแยกถนนสืบศิริ ไดรูปที่ 4.35 ดังนี้ 
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รูปที่  4.35 กราฟแสดงความสัมพันธระหวางทฤษฏี Negative exponential  Shifted negative 
exponential  Erlang distribution และ Observed (ผลการคํานวณของขอมูล 
จากภาคสนาม) ของทางแยกถนนสืบศิริตัดกับสืบศิริซอย 3 ทั้งชวงเชา 
และชวงบาย 
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รูปที่  4.36 กราฟแสดงความสัมพันธระหวางทฤษฏี Negative exponential  Shifted negative 
exponential  Erlang distribution และ Observed (ผลการคํานวณของขอมูล 
จากภาคสนาม) ของทางแยกถนนสุรนารายณตัดกบัถนนเจนจบทิศ 
(สุรนารายณซอย 15) ชวงครึ่งชั่วโมงแรกตอนเชา 
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รูปที่ 4.37 กราฟแสดงความสัมพันธระหวางทฤษฏี Negative exponential  Shifted negative 
exponential  Erlang distribution และ Observed (ผลการคํานวณของขอมูล 
จากภาคสนาม) ของทางแยกถนนสุรนารายณตัดกบัถนนเจนจบทิศ  
(สุรนารายณซอย 15) ชวงครึ่งชั่วโมงหลังตอนเชา 

 
 
 
 

 

0.000
0.050
0.100
0.150
0.200
0.250
0.300

0 5 10 15 20 25 30

Negative exponential Shifted negative exponential 

Erlang distribution Observed



 

 

 

 

 

 

 

 

59 

 
 

รูปที่  4.38 กราฟแสดงความสัมพันธระหวางทฤษฏี Negative exponential  Shifted negative 
exponential  Erlang distribution และ Observed (ผลการคํานวณของขอมูล 
จากภาคสนาม) ของทางแยกถนนสุรนารายณตัดกบัถนนเจนจบทิศ  
(สุรนารายณซอย 15) ชวงครึ่งชั่วโมงแรกตอนบาย 
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รูปที่  4.39 กราฟแสดงความสัมพันธระหวางทฤษฏี Negative exponential  Shifted negative 
exponential  Erlang distribution และ Observed (ผลการคํานวณของขอมูล 
จากภาคสนาม) ของทางแยกถนนสุรนารายณตัดกบัถนนเจนจบทิศ  
(สุรนารายณซอย 15) ชวงครึ่งชั่วโมงหลังตอนบาย 
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รูปที่  4.40 กราฟแสดงความสัมพันธระหวางทฤษฏี Negative exponential  Shifted negative 
exponential  Erlang distribution และ Observed (ผลการคํานวณของขอมูล 
จากภาคสนาม) ของทางแยกถนนสุรนารายณตัดกบัถนนเจนจบทิศ ทั้งชวงเชา 
และชวงบาย 
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จากรูปตนสามารถนํามาวิเคราะหและอภิปรายผลการวิจัยไดดังนี้  จากรูปที่ 4.36  แสดงคา
อัตราการไหลของจราจรเทากับ 13.33 คันตอนาที  บริเวณทางแยกถนนสุรนารายณชวงครึ่งชั่วโมง
แรกตอนเชา  รูปที่ 4.37  แสดงคาอัตราการไหลของจราจรเทากับ 14.17 คันตอนาที  บริเวณทางแยก
ถนนสุรนารายณชวงคร่ึงชั่วโมงหลังตอนเชา  รูปที่ 4.38  แสดงคาอัตราการไหลของจราจรเทากับ
13.47 คันตอนาที  บริเวณทางแยกถนนสุรนารายณชวงครึ่งชั่วโมงแรกตอนบาย  รูปที่ 4.39  แสดงคา
อัตราการไหลของจราจรเทากับ 12.78 คันตอนาที  บริเวณทางแยกถนนสุรนารายณชวงครึ่งชั่วโมง
หลังตอนเชา 
 และจากขอมูลที่ไดทั้งหมดสามารถนํามาเขียนกราฟเปรียบเทียบเพ่ือวิ เคราะหถึง
ความสัมพันธระหวางอัตราการไหลและการกระจายตัวของชองวางระหวางยานพาหนะของกระแส
จ ร า จ ร กั บ ท ฤษ ฏี  Negative exponential  Shifted negative exponential  Erlang distribution แ ล ะ
Observed (ผลการคํานวณของขอมูลจากภาคสนาม) บริเวณทางแยกถนนสุรนารายณ ไดดัง 
ในรูปที่ 4.40  
 
4.4 การเคลื่อนที่ตามกัน (Follow-up time or tf) 

การเคลื่อนที่ตามกันเปนการศึกษาถึงเวลาการเคลื่อนที่ตามกันของยานพาหนะที่ทําการเลี้ยว
ขวาตัดผานกระแสจราจรสายหลักเขาสูถนนสายรอง การเคลื่อนที่ตามกันของยานพาหนะที่ทํากลับ
รถบนถนนสายหลักและการเคลื่อนที่ตามกันของยานพาหนะและการเคลื่อนที่ตามกันของ
ยานพาหนะที่เล้ียวซายออกจากถนนสายรองเพื่อแทรกตัวเขาสูกระแสจราจรสายหลักของทางสาม
แยกถนนสืบศิริและทางสามแยกถนนสุรนารายณ ซ่ึงผลการวิเคราะหไดแสดงไวในภาคผนวก ค  

จากการศึกษาการเคลื่อนที่ตามกันของยานพาหนะบนทางแยกถนนสืบศิริและถนน 
สุรนารายณ จะเห็นวาบนทางแยกถนนสืบศิริ คาการเคลื่อนที่ตามกันของการกลับรถไมมีเลยอัน
เนื่องมาจากยานพาหนะสวนใหญเปนรถจักยานยนตซ่ึง ขณะที่รอเพื่อท่ีจะกลับรถอยูนั้นไดมีการรอ
ในลักษณะของกลุมยานพาหนะ และเมื่อชองวางที่เกิดขึ้นเพียงพอสําหรับการกลับรถ ยานพาหนะ
ประเภทดังกลาวนี้จึงสามารถเคลื่อนที่ตามกันไปไดเปนกลุมการเคลื่อนที่ตามกันทิ้งชวงเวลานั้น
นอยมากจนไมสามารถประมาณคาเปนตัวเลขได จึงสมมติคาของการเคลื่อนที่ตามกันใหมีคาเทากับ
2.50 วินาที 

การเคลื่อนที่ตามกันบนถนนสายหลักของยานพาหนะประเภทที่ 2 ในลักษณะกลับรถบน
ถนนสายหลักบริเวณทางแยกถนนสืบศิรินั้น เปนยานพาหนะจําพวกรถยนต ซ่ึงลักษณะการเคลื่อนท่ี
ตามกันดังกลาวมีคานอยนั่นคือมีคาเทากับ 1.89 วินาทีนั้นเปนเพราะสาเหตุเกิดจากทัศนะวิสัยของ
การมองเห็น (Sight distance) ของถนนนี้ผูที่ขับขี่ยานพาหนะที่ทําการจอดรอในแถวก็สามารถที่จะ
มองเห็นยานพาหนะที่วิ่งมาไดบนกระแสสายหลักประกอบกับลักษณะทางกายภาพของถนนสาย
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หลักนี้เปนลักษณะโคงผูขับขี่ที่อยูในแถวเพื่อที่รอทําการเคลื่อนที่ตามคันแรกของการกลับรถนั้นก็
สามารถที่จะประเมินขนาดของชองวางไปพรอมๆกับยานพาหนะคันขางหนาดังนั้นเมื่อชองวางที่
เกิดขึ้นนั้นถูกประเมินโดยผูขับขี่ยานพาหนะแลววาตนสามารถเคลื่อนที่ตามรถคันหนาไปไดอยาง
ปลอดภัย จึงตัดสินใจเคลื่อนที่ตามยานพาหนะคันหนามาอยางกระชั้นชิดทําใหเวลาของการ
เคลื่อนที่ตามกันมีคานอยกวามาตรฐานที่ควรจะเปนจึงทําการสมมติคาของเวลาการเคลื่อนที่ตามกัน
ของการกลับรถบนถนนสายหลักใหมีคาเทากับ 3.50 วินาที ซ่ึงจากตารางที่ 4.5 ขางลางนี้เปนตาราง
สรุปคาการเคลื่อนที่ตามกันของยานพาหนะที่เล้ียวขวาตัดกระแสจราจรสายหลักเพื่อเขาสูกระแส
จราจรสายรอง ยานพาหนะที่กลับรถบนถนนสายหลักและยานพาหนะที่เล้ียวซายออกจากถนนสาย
รองเพื่อเขาสูกระแสจราจรสายหลักของทางสามแยกถนนสืบศิริและทางสามแยกถนนสุรนารายณ
ในชวงเวลาเชาและบาย 

 
ตารางที่ 4.5 แสดงการสรุปคาการเคลื่อนที่ตามกัน (Follow-up time ;Tf) 

แยก Right (sec) U-Turn (sec) Left (sec) 
สืบศิริเชา 3.04 - 4.30 
สืบศิริบาย 3.01 1.89 3.45 
จอหอเชา 2.24 2.90 2.77 
จอหอบาย 2.19 2.98 2.95 

 
4.5 ความจุหรือความสามารถรองรับปรมิาณการจราจร (Capacity) 

จากการวิเคราะหทั้งหมดขางตน ไมวาจะเปนการวิเคราะหถึงการยอมรับชองวาง (Accepted 
gap) การปฏิเสธชองวาง (Rejected gap) อัตราการไหลของกระแสจราจรสายหลัก (Main flow) และ
เวลาของการเคลื่อนที่ตามกัน (Follow-up time) ของทั้งทางแยกถนนสืบศิริและทางสามแยกถนน 
สุรนารายณไมวาจะเปนชวงเวลาเชาละบาย  แลวยังสามารถนําคาที่วิเคราะหไดดังกลาว มาวิเคราะห
เพื่อหาคาปริมาณความจุของการเลี้ยว (Turning capacity) ของทั้งเลี้ยวขวาตัดกระแสจราจรสายหลัก
เขาสูกระแสจราจรสายรอง การกลับรถบนถนนสายหลักและการเลี้ยวซายออกจากถนนสายรองเพื่อ
ทําการแทรกตัวเขาสูกระแสจราจรสายหลัก โดยสามารถวิเคราะหไดดังนี้ 
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4.5.1  Gaps ของยานพาหนะประเภทที่ 1 แยกสืบศิริเชา 
 

 
 

รูปที่  4.41  กราฟแสดงอัตราการไหลของกระแสจราจรสายหลักบนทางแยกถนนสืบศิริ 
ชวงเชาของยานพาหนะประเภทที่ 1 ที่เล้ียวขวาตัดกระแสจราจร 
สายหลัก (Right) 

 
ทางแยกถนนสืบศิริของยานพาหนะประเภทที่ 1 ที่ทําการเลี้ยวขวาตัดกระแสจราจร

สายหลักเขาสูกระแสจราจรสายรอง ชวงเชามีคา ชองวางวิกฤติ (Critical gap: Gc ) เทากับ 7.90 วินาที 
เวลาของการเคลื่อนที่ตามกัน (Follow-up time:Tf) เทากับ 3.04 วินาที ดังนั้น 

G1 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 1 คัน  
โดย 7.90 < G1< 10.94 
G2 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 2 คัน  
โดย 10.94<G2< 13.98 
G3 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 3 คัน  
โดย 13.98 <G3< 17.02 
G4 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 4 คัน  
โดย 17.02 <G4< 20.06 
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G5 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 5 คัน  
โดย 20.06 <G5< 23.10 
G6 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 6 คัน  
โดย 23.10 <G6< 26.14 
G7 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 7 คัน  
โดย 26.14 <G7< 29.18 
 
จากสมการที่ 3.1 สามารถนํามาหาคา Turning capacity Right ไดวา 
Turning Capacity Right = (0 veh×390)+(1 vehൈ47)+(2 vehൈ33)+ 

(3 vehൈ14)+(4 vehൈ14)+(5 veh×7)+(6 vehൈ1)+(7 
vehൈ1) 

Turning Capacity Right = 259 คัน/ชั่วโมง 
 

 
 

รูปที่ 4.42  กราฟแสดงอัตราการไหลของกระแสจราจรสายหลักบนทางแยกถนนสืบศิริ 
ชวงเชาของยานพาหนะประเภทที่ 1 ที่กลับรถบนกระแสจราจร 
สายหลัก  (U-Turn) 
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ถนนทางแยกถนนสืบศิริของยานพาหนะประเภทที่ 1 ที่ทําการกลับรถบนถนนสาย
หลัก ของทางแยกสืบศิริ ชวงเชามีคา ชองวางวิกฤติ (Critical gap : Gc ) เทากับ 9.00 วินาที  เวลาของ
การเคลื่อนที่ตามกัน (Follow-up time :Tf) สมมุติใหมีคาเทากับ 2.50 วินาที เนื่องจากเวลาการ
เคล่ือนที่ตามกัน (Follow-up time :Tf) ของยานพาหนะที่กลับรถบนถนนสายหลักโดยสวนมากเปน
รถจักรยานยนตซ่ึงสามารถที่จะขับเคลื่อนยานพาหนะตามกันมาไดอยางกระชั้นชิดซึ่งเวลาของการ
เคลื่อนที่ตามกันมีความเร็วมากจนไมสามารถวัดคาได คาเวลาของการเคลื่อนที่ตามกัน (Follow-up 
time :Tf) จึงตองสมมุติขึ้นมา ดังนั้น 

G1 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 1 คัน (G1)  
โดย 9.00<G1< 11.50 

G2 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 2 คัน (G2)  
โดย 11.50<G2< 14.00 

G3 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 3 คัน (G3)  
โดย 14.00<G3< 16.50 

G4 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 4 คัน (G4)  
โดย 16.50<G4< 19.00 

G5 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 5 คัน (G5)  
โดย 19.00<G5< 21.50 

G6 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 6 คัน (G6)  
โดย 21.50<G6< 24.00 

G7 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 7 คัน (G7)  
โดย 24.00<G7< 26.50 

G8 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 8 คัน (G8)  
โดย 26.50<G7< 29.00 

 
จากสมการที่ 3.1 สามารถนํามาหาคา Turning capacity Right ไดวา 
Turning Capacity U-Turn = (0 veh×413)+(1 vehൈ32)+(2 vehൈ25)+(3 vehൈ12) 

+(4 vehൈ14)+(5 veh×8)+(6 vehൈ2)+(7 vehൈ0)+(8 
vehൈ1) 

Turning Capacity U-Turn = 234 คัน/ชั่วโมง 
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รูปที่ 4.43  กราฟแสดงอัตราการไหลของกระแสจราจรสายหลักบนทางแยกถนนสืบศิริ 

ชวงเชาของยานพาหนะประเภทที่ 1 ที่เล้ียวซายออกจากถนน 
สายรอง (Left) 

 
ทางแยกถนนสืบศิริของยานพาหนะประเภทที่ 1 ที่ทําการเลี้ยวซายออกจากถนน

สายรองเพื่อทําการแทรกตัวเขาสูกระแสจราจรสายหลักบนทางแยกถนนสืบศิริ ชวงเชามีคาชองวาง
วิกฤติ (Critical gap : Gc ) เทากับ 5.67 วินาที เวลาของการเคลื่อนที่ตามกัน (Follow-up time : Tf) 
เทากับ 4.30 วินาที ดังนั้น 

G1 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 1 คัน (G1)  
โดย 5.67< G1<9.97 
G2 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 2 คัน (G2) 
โดย 9.97<G2<14.27 

G3 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 3 คัน (G3)  
โดย 14.27<G3<18.56 

G4 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 4 คัน (G4)  
โดย 18.56<G4 <22.87 

G5 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 5 คัน (G5)  
โดย 22.87<G5<27.17 
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G6 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 6 คัน (G6)  
โดย 27.17<G5<30.00 
จากสมการที่ 3.1 สามารถนํามาหาคา Turning capacity Leftไดวา 
Turning Capacity Left = (0 veh×345)+(1 vehൈ79)+(2 vehൈ48)+(3 veh×21) 

+(4 vehൈ12)+(5 vehൈ4)+(6 vehൈ0) 
Turning Capacity Left  = 306  คัน/ชั่วโมง 
 

4.5.2  Gaps ของยานพาหนะประเภทที่ 1 แยกสืบศิริบาย 
 

 
 

รูปที่  4.44  กราฟแสดงอัตราการไหลของกระแสจราจรสายหลักบนทางแยกถนนสืบศิริ 
ชวงบายของยานพาหนะประเภทที่ 1 ทีเ่ล้ียวขวาตัดกระแสจราจร 
สายหลัก  (Right) 
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ทางแยกถนนสืบศิริของยานพาหนะประเภทที่ 1 ที่ทําการเลี้ยวขวาตัดกระแสจราจร
สายหลักเขาสูกระแสจราจรสายรอง ชวงบาย มีคาชองวางวิกฤติ (Critical gap : Gc ) เทากับ 7.25 
วินาที เวลาของการเคลื่อนที่ตามกัน (Follow-up time :Tf) เทากับ 3.01 วินาที ดังนั้น 

G1 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 1 คัน (G1)  
โดย 7.25< G1<10.26 
G2 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 2 คัน (G2)  
โดย 10.26<G2<13.27 

G3 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 3 คัน (G3)  
โดย 13.27<G3<16.28 

G4 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 4 คัน (G4)  
โดย 16.28<G4 <19.29 

G5 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 5 คัน (G5)  
โดย 19.29<G5<22.30 

G6 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 6 คัน (G6)  
โดย 22.30<G6<25.31 

G7 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 7 คัน (G7)  
โดย 25.31<G7<28.32 

G8 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 8 คัน (G8)  
โดย 28.32<G7<30.00 

 

จากสมการที่ 3.1 สามารถนํามาหาคา Turning capacity Right ไดวา 
Turning Capacity Right = (0 veh×334)+(1 vehൈ67)+(2 vehൈ32)+(3 vehൈ29) 

+ (4 veh×15)+(5 vehൈ8)+(6 vehൈ5)+(7 vehൈ5)+(8 
vehൈ2) 

Turning Capacity Right = 399 คัน/ชั่วโมง 
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รูปที่  4.45  กราฟแสดงอัตราการไหลของกระแสจราจรสายหลักบนทางแยกถนนสืบศิริ 
ชวงบายของยานพาหนะประเภทที่ 1 ทีก่ลับรถบนกระแสจราจร 
สายหลัก  (U-Turn) 

 
ทางแยกถนนสืบศิริของยานพาหนะประเภทที่ 1 ที่ทําการกลับรถบนถนนสายหลัก 

ของทางแยกถนนสืบศิริ ชวงบาย มีคาชองวางวิกฤติ (Critical gap : Gc ) เทากับ 5.50 วินาที เวลาของ
การเคลื่อนที่ตามกัน(Follow-up time :Tf) เทากับ 1.89 วินาที สมมุติใหเวลาของการเคลื่อนที่ตามกัน 
(Follow-up time :Tf) มีคาเทากับ 2.50 วินาที เนื่องจากเวลาการเคลื่อนที่ตามกัน (Follow-up time :Tf) 
ของยานพาหนะที่กลับรถบนถนนสายหลักโดยสวนมากเปนรถจักรยานยนตซ่ึงสามารถที่จะ
ขับเคลื่อนยานพาหนะตามกันมาไดอยางกระชั้นชิด มีคาเทากับ 1.89 วินาทีซ่ึงมีคาต่ํากวามาตรฐาน 
ดังนั้นคาเวลาของการเคลื่อนที่ตามกัน (Follow-up time : Tf) จึงตองสมมุติขึ้นมาดังนั้น 

G1 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 1 คัน (G1)  
โดย 5.50<G1<8.00 
G2 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 2 คัน (G2)  
โดย 8.00<G2<10.50 

G3 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 3 คัน (G3)  
โดย 10.50<G3<13.00 
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G4 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 4 คัน (G4)  
โดย 13.00<G4<15.50 

G5 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 5 คัน (G5)  
โดย 15.50<G5<18.00 

G6 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 6 คัน (G6)  
โดย 18.00<G6<20.50 

G7 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 7 คัน (G7)  
โดย 20.50<G7<23.00 

G8 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 8 คัน (G8)  
โดย 23.00<G8<25.50 

G9 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 9 คัน (G9)  
โดย 25.50<G8<29.00 
G10 เทากับชองวาง (Gaps) ที่ยานพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 10 คัน (G10) 
โดย 29.00<G8<30.00 

 

จากสมการที่ 3.1 สามารถนํามาหาคา Turning capacity U-Turnไดวา 
Turning Capacity U-Turn= (0 veh×291)+(1 veh×62)+(2 veh×51)+(3 veh×26) 

+(4 veh×26)+(5 vehൈ17)+(6 veh×8)+(7 veh×5)+(8 
veh×5)+(9 veh×3)+(10 veh×3) 

Turning Capacity U-Turn = 611 คัน/ชั่วโมง 
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รูปที่  4.46  กราฟแสดงอัตราการไหลของกระแสจราจรสายหลักบนทางแยกถนนสืบศิริ 
ชวงบายของยานพาหนะประเภทที่ 1 ทีเ่ล้ียวซายออกจากถนน 
สายรอง  (Left) 

 
ทางแยกถนนสืบศิริของยานพาหนะประเภทที่ 1 ที่ทําการเลี้ยวซายออกจากถนน

สายรองเพื่อทําการแทรกตัวเขาสูกระแสจราจรสายหลักบนทางแยกถนนสืบศิริ ชวงบาย มีคา
ชองวางวิกฤติ (Critical gap :  Gc ) เทากับ 4.75 วินาที เวลาของการเคลื่อนที่ตามกัน (Follow-up time 
: Tf) เทากับ 3.45 วินาที ดังนั้น 

G1 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 1 คัน (G1)  
โดย 4.75<G1<8.20 
G2 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 2 คัน (G2)  
โดย 8.20<G2<11.65 

G3 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 3 คัน (G3)  
โดย 11.65<G3<15.10 

G4 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 4 คัน (G4)  
โดย 15.10<G4<18.55 

G5 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 5 คัน (G5)  
โดย 18.55<G5<22.00 
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G6 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 6 คัน (G6)  
โดย 22.00<G6<25.45 

G7 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 7 คัน (G7)  
โดย 25.45<G7<28.90 

G8 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 8 คัน (G8)  
โดย 28.90<G8<30.00 

 
จากสมการที่ 3.1 สามารถนํามาหาคา Turning capacity Left ไดวา 
Turning Capacity Left = (0 veh×269)+(1 vehൈ89)+(2 vehൈ58)+(3 vehൈ38) 

+(4 vehൈ21)+(5 vehൈ9)+(6 vehൈ6)+(7 vehൈ6)+(8 vehൈ1) 
Turning Capacity Left = 534 คันตอช่ังโมง 
 

4.5.3  Gaps ของยานพาหนะประเภทที่ 2 ทางแยกถนนสืบศิริ ชวงเชา 

 

 
 
รูปที่  4.47 กราฟแสดงอัตราการไหลของกระแสจราจรสายหลักบนทางแยกถนนสืบศิริ 

ชวงเชาของยานพาหนะประเภทที่ 2 ที่เล้ียวขวาตัดกระแสจาจร 
สายหลัก (Right) 
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ทางแยกถนนสืบศิริของยานพาหนะประเภทที่ 2 ที่ทําการเลี้ยวขวาตัดกระแสจราจร
สายหลักเขาสูกระแสจราจรสายรอง ชวงเชามีคาชองวางวิกฤติ (Critical gap :  Gc ) เทากับ 9.38 
วินาที เวลาของการเคลื่อนที่ตามกัน (Follow-up time : Tf) เทากับ 3.04 วินาที ดังนั้น 

G1 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 1 คัน (G1)  
โดย 9.38<G1<12.42 
G2 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 2 คัน (G2)  
โดย 12.42<G2<15.46 

G3 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 3 คัน (G3)  
โดย 15.46<G3<18.50 

G4 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 4 คัน (G4)  
โดย 18.50<G4<21.54 

G5 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 5 คัน (G5)  
โดย 21.54<G5<24.58 

G6 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 6 คัน (G6)  
โดย 24.58<G6<27.62 

G7 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 7 คัน (G7)  
โดย 27.62<G7<30.00 

 
 จากสมการที่ 3.1 สามารถนํามาหาคา Turning capacity Right ไดวา 

Turning Capacity Right = (0 veh×417)+(1 veh×39)+(2 veh×22)+(3 veh×15) 
+(4 veh×11)+(5 veh×2)+(6 veh×1)+(7 veh×0) 

Turning Capacity Right = 188  คันตอช่ังโมง 
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รูปที่  4.48  กราฟแสดงอัตราการไหลของกระแสจราจรสายหลักบนทางแยกถนนสืบศิริ 

ชวงเชาของยานพาหนะประเภทที่ 2 กลับรถบนถนน 
สายหลัก  (U-Turn) 

 
ทางแยกถนนสืบศิริของยานพาหนะประเภทที่ 2 ที่ทําการกลับรถบนถนนสายหลัก 

ของทางแยกถนนสืบศิริ ชวงเชามีคาชองวางวิกฤติ (Critical gap :  Gc ) เทากับ 7.00 วินาที เวลาของ
การเคลื่อนที่ตามกัน (Follow-up time : Tf) สมมุติใหมีคาเทากับ 3.50 วินาที เนื่องจากเวลาการ
เคลื่อนที่ตามกัน (Follow-up time : Tf) ของยานพาหนะที่กลับรถบนถนนสายหลักโดยสวนมากเปน
รถจักรยานยนตซ่ึงสามารถที่จะขับเคลื่อนยานพาหนะตามกันมาไดอยางกระชั้นชิดซึ่งเวลาของการ
เคล่ือนที่ตามกันมีความเร็วมากจนไมสามารถวัดคาได คาเวลาของการเคลื่อนที่ตามกัน (Follow-up 
time : Tf) จึงตองสมมุติขึ้นมา ดังนั้น 

G1 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 1 คัน (G1)  
โดย 7.00<G1<10.50 
G2 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 2 คัน (G2)  
โดย 10.50<G2<14.00 

G3 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 3 คัน (G3)  
โดย 14.00<G3<17.50 
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G4 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 4 คัน (G4)  
โดย 17.50<G4<21.00 
G5 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 5 คัน (G5)  
โดย 21.00<G5<24.50 

G6 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 6 คัน (G6)  
โดย 24.50<G6<28.00 

G7 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 7 คัน (G7)  
โดย 28.00<G7<30.00 

 
 จากสมการที่ 3.1 สามารถนํามาหาคา Turning capacity Right ไดวา 

Turning Capacity U-Turn = (0 veh×369)+(1 veh×62)+(2 veh×39)+(3 veh×17) 
+(4 veh×17) +(5 veh×2)+(6 veh×1)+(7 veh×0) 

Turning Capacity U-Turn = 275  คัน/ชั่วโมง 

 

 
 

รูปที่  4.49  กราฟแสดงอัตราการไหลของกระแสจราจรสายหลักบนทางแยกถนนสืบศิริ 
ชวงเชาของยานพาหนะประเภทที่ 2 ที่เล้ียวซายออกจากถนน 
สายรอง  (Left) 
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ทางแยกถนนสืบศิริของยานพาหนะประเภทที่ 2 ที่ทําการเลี้ยวซายออกจากถนน
สายรองเพื่อทําการแทรกตัวเขาสูกระแสจราจรสายหลักบนทางแยกถนนสืบศิริ ชวงเชามีคาชองวาง
วิกฤติ (Critical gap :  Gc ) เทากับ 5.67 วินาที เวลาของการเคลื่อนที่ตามกัน (Follow-up time : Tf) 
เทากับ 4.30 วินาที ดังนั้น 

G1 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 1 คัน (G1)  
โดย 5.67<G1<9.97 
G2 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 2 คัน (G2)  
โดย 9.97<G2<14.27 

G3 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 3 คัน (G3)  
โดย 14.27<G3<18.57 

G4 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 4 คัน (G4)  
โดย 18.57<G4<22.87 
G5 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 5 คัน (G5)  
โดย 22.87<G5<27.17 

G6 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 6 คัน (G6)  
โดย 27.17<G6<30.00 

 

 จากสมการที่ 3.1 สามารถนํามาหาคา Turning capacity Right ไดวา 

Turning Capacity Left = (0 veh×345)+(1 veh×79)+(2 veh×48)+(3 veh×21) 
+(4 veh×12)+(5 veh×2)+(6 veh×0) 

Turning Capacity Left = 296  คันตอช่ัวโมง 
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4.5.4  Gaps ของยานพาหนะประเภทที่ 2 ทางแยกถนนสืบศิริ ชวงบาย 
 

 
 

รูปที่  4.50  กราฟแสดงอัตราการไหลของกระแสจราจรสายหลักบนทางแยกถนนสืบศิริ 
ชวงบายของยานพาหนะประเภทที่ 2 ที่เล้ียวขวาตัดกระแสจาจร 
สายหลัก  (Right) 

 
ทางแยกถนนสืบศิริของยานพาหนะประเภทที่ 2 ที่ทําการเลี้ยวขวาตัดกระแสจราจร

สายหลักเขาสูกระแสจราจรสายรอง ชวงบาย มีคา ชองวางวิกฤติ (Critical gap :  Gc ) เทากับ 7.88 
วินาที เวลาของการเคลื่อนที่ตามกัน (Follow-up time : Tf) เทากับ 3.01 วินาที ดังนั้น 

G1 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 1 คัน (G1)  
โดย 7.88<G1<10.89 
G2 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 2 คัน (G2)  
โดย 10.89<G2<13.90 

G3 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 3 คัน (G3)  
โดย 13.90<G3<16.91 
G4 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 4 คัน (G4)  
โดย 16.91<G4<19.92 
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G5 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 5 คัน (G5)  
โดย 19.92<G5<22.93 
G6 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 6 คัน (G6)  
โดย 22.93<G6<25.94 

G7 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 7 คัน (G7)  
โดย 25.94<G7<28.95 

G8 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 8 คัน (G8)  
โดย 28.95<G8<30.00 

 
จากสมการที่ 4.1 สามารถนํามาหาคา Turning capacity Right ไดวา 
Turning Capacity Right = (0 veh×373)+(1 vehൈ59) +(2 vehൈ31)+(3 vehൈ29)  

+(4 vehൈ10)+(5 vehൈ6) +(6 vehൈ6)+(7 vehൈ4) +(8 
vehൈ1) 

Turning Capacity Right = 350 คัน/ชั่วโมง 

 

 
 

รูปที่  4.51 กราฟแสดงอัตราการไหลของกระแสจราจรสายหลักบนทางแยกถนนสืบศิริ 
ชวงบายของยานพาหนะประเภทที่ 2 กลับรถบนถนน 
สายหลัก  (U-Turn) 
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ทางแยกถนนสืบศิริของยานพาหนะประเภทที่ 2 ที่ทําการกลับรถบนถนนสายหลัก 
ของทางแยกถนนสืบศิริ ชวงบาย มีคา ชองวางวิกฤติ (Critical gap :  Gc ) เทากับ 7.00 วินาที  เวลา
ของการเคลื่อนที่ตามกัน (Follow-up time : Tf) เทากับ 1.89 วินาที จึงสมมุติใหเวลาของการเคลื่อนที่
ตามกัน (Follow-up time : Tf) มีคาเทากับ 3.50 วินาที เนื่องจากเวลาการเคลื่อนที่ตามกัน (Follow-up 
time : Tf) เปนไปอยางกระชั้นชิด โดยมีคาเทากับ 1.89 วินาที ซ่ึงมีคาที่ต่ํากวามาตรฐาน ดังนั้นคา
เวลาของการเคลื่อนที่ตามกัน (Follow-up time : Tf) จึงตองสมมุติขึ้นมา ดังนั้น 

G1 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 1 คัน (G1)  
โดย 7.00<G1<10.50 
G2 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 2 คัน (G2)  
โดย 10.50<G2<14.00 

G3 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 3 คัน (G3)  
โดย 14.00<G3<17.50 
G4 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 4 คัน (G4)  
โดย 17.50<G4<21.00 

G5 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 5 คัน (G5)  
โดย 21.00<G5<24.50 

G6 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 6 คัน (G6)  
โดย 24.50<G6<28.00 

G7 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 7 คัน (G7)  
โดย 28.00<G7<30.00 

 

จากสมการที่ 3.1 สามารถนํามาหาคา Turning capacity U-Turnไดวา 
Turning Capacity U-Turn= (0 veh×328)+(1 veh×76)+(2 veh×37)+(3 veh×31) 

+(4 veh×10)+(5 vehൈ6)+(6 veh×6)+(7 veh×3) 
Turning Capacity U-Turn = 370  คัน/ชั่วโมง 
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รูปที่  4.52 กราฟแสดงอัตราการไหลของกระแสจราจรสายหลักบนทางแยกถนนสืบศิริ 

ชวงบายของยานพาหนะประเภทที่ 2 ที่เล้ียวซายออกจากถนน 
สายรอง  (Left) 

 
ทางแยกถนนสืบศิริของยานพาหนะประเภทที่ 2 ที่ทําการเลี้ยวซายออกจากถนน

สายรองเพื่อทําการแทรกตัวเขาสูกระแสจราจรสายหลักบนทางแยกถนนสืบศิริ ชวงบาย มีคา
ชองวางวิกฤติ (Critical gap :  Gc ) เทากับ 4.73 วินาที เวลาของการเคลื่อนที่ตามกัน (Follow-up time 
: Tf) เทากับ 3.45 วินาที ดังนั้น 

G1 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 1 คัน (G1)  
โดย 4.73<G1<8.18 
G2 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 2 คัน (G2)  
โดย 8.18<G2<11.63 

G3 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 3 คัน (G3)  
โดย 11.63<G3<15.08 
G4 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 4 คัน (G4)  
โดย 15.08<G4<18.53 

G5 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 5 คัน (G5)  
โดย 18.53<G5<21.98 
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G6 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 6 คัน (G6)  
โดย 21.98<G6<25.43 

G7 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 7 คัน (G7)  
โดย 25.43<G7<28.88 

G8 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 8 คัน (G8)  
โดย 28.88<G8<30.00 

 

จากสมการที่ 4.1 สามารถนํามาหาคา Turning capacity Leftไดวา 
Turning Capacity Left = (0 veh×268)+(1 veh×90)+(2 veh×58)+(3 veh×37) 

+(4 veh×22)+(5 vehൈ9)+(6 veh×6)+(7 vehൈ6)+(8 veh×1) 
Turning Capacity Left  = 536  คัน/ชั่วโมง 
 

 4.5.5 จํานวน Gaps ของยานพาหนะประเภทที่ 1 ทางแยกสุรนารายณ ชวงเชา 
 

 
 

รูปที่  4.53  กราฟแสดงอัตราการไหลของกระแสจราจรสายหลักบนทางแยกถนนสุรนารายณ 
ชวงเชาของยานพาหนะประเภทที่ 1ที่เล้ียวขวาตัดกระแสจราจร 
สายหลัก (Right) 
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ทางแยกถนนสุรนารายณ ของยานพาหนะประเภทที่ 1 ที่ทําการเลี้ยวขวาตัดกระแส
จราจรสายหลักเขาสูกระแสจราจรสายรอง ชวงเชามีคาชองวางวิกฤติ (Critical gap : Gc ) เทากับ 6.00 
วินาที เวลาของการเคลื่อนที่ตามกัน (Follow-up time : Tf) เทากับ 2.24 วินาที ดังนั้น 

G1 เทากับชองวาง (Gaps) ที่ยานพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 1 คัน (G1)  
โดย 6.00<G1<8.24 
G2 เทากับชองวาง (Gaps) ที่ยานพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 2 คัน (G2)  
โดย 8.24<G2<10.48 

G3 เทากับชองวาง (Gaps) ที่ยานพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 3 คัน (G3)  
โดย 10.48<G3<12.72 
G4 เทากับชองวาง (Gaps) ที่ยานพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 4 คัน (G4)  
โดย 12.72<G4<14.96 

G5 เทากับชองวาง (Gaps) ที่ยานพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 5 คัน (G5)  
โดย 14.96<G5<17.20 

G6 เทากับชองวาง (Gaps) ที่ยานพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 6 คัน (G6)  
โดย 17.20<G6<19.44 

G7 เทากับชองวาง (Gaps) ที่ยานพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 7 คัน (G7)  
โดย 19.44<G7<21.68 

G8 เทากับชองวาง (Gaps) ที่ยานพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 8 คัน (G8)  
โดย 21.68<G8<23.92 
G9 เทากับชองวาง (Gaps) ที่ยานพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 9 คัน (G9)  
โดย 23.92<G9<26.16 

G10 เทากับชองวาง (Gaps) ที่ยานพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได10 คัน (G10) 
โดย 26.16<G10<28.40 
G11 เทากับชองวาง (Gaps) ที่ยานพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได11 คัน (G11) 
โดย 28.40<G11<30.00 

 
จากสมการที่ 3.1 สามารถนํามาหาคา Turning capacity Right ไดวา 
Turning Capacity Right = (0 veh×650)+(1 vehൈ56)+(2 vehൈ38)+(3 vehൈ34) 

+(4 vehൈ19)+(5 vehൈ9)+(6 vehൈ6)+(7 vehൈ3) +(8 
vehൈ4)+(9 vehൈ1)+(10 vehൈ1)+(11 vehൈ2) 

Turning Capacity Right = 485  คัน/ชั่วโมง 
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รูปที่  4.54  กราฟแสดงอัตราการไหลของกระแสจราจรสายหลักบนทางแยกถนนสุรนารายณ 
ชวงเชาของยานพาหนะประเภทที่ 1ที่กลับรถบนกระแสจราจร 
สายหลัก  (U-Turn) 

 
ทางแยกถนนสุรนารายณ ของยานพาหนะประเภทที่ 1 ที่ทําการกลับรถบนถนน

สายหลัก ของทางแยกถนนสุรนารายณ ชวงเชา มีคา ชองวางวิกฤติ (Critical gap :  Gc ) เทากับ 6.07 
วินาที เวลาของการเคลื่อนที่ตามกัน (Follow-up time : Tf) เทากับ 2.90 วินาที ดังนั้น 

G1 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 1 คัน (G1)  
โดย 6.07<G1<8.97 
G2 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 2 คัน (G2)  
โดย 8.97<G2<11.87 

G3 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 3 คัน (G3)  
โดย 11.87<G3<14.77 
G4 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 4 คัน (G4)  
โดย 14.77<G4<17.67 

G5 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 5 คัน (G5)  
โดย 17.67<G5<20.57 
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G6 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 6 คัน (G6)  
โดย 20.57<G6<23.47 
G7 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 7 คัน (G7)  
โดย 23.47<G7<26.37 

G8 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 8 คัน (G8)  
โดย 26.37<G8<29.27 
G9 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 9 คัน (G9)  
โดย 29.27<G9<30.00 

 
จากสมการที่ 3.1 สามารถนํามาหาคา Turning capacity U-Turnไดวา 
Turning Capacity U-Turn= (0 veh×652)+(1 vehൈ67)+(2 vehൈ49)+(3 vehൈ27) 

+(4 vehൈ14)+(5 vehൈ4)+(6 vehൈ4)+(7 vehൈ3)+(8 
vehൈ2)+(9 vehൈ1) 

Turning Capacity U-Turn = 392  คัน/ชั่วโมง 

 

 
 

รูปที่  4.55  กราฟแสดงอัตราการไหลของกระแสจราจรสายหลักบนทางแยกถนนสุรนารายณ 
ชวงเชาของยานพาหนะประเภทที่ 1ที่เล้ียวซายออกจากถนน 
สายรอง  (Left) 
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ทางแยกถนนสุรนารายณ ของยานพาหนะประเภทที่ 1 ที่ทําการเลี้ยวซายออกจาก
ถนนสายรองเพื่อทําการแทรกตัวเขาสูกระแสจราจรสายหลักบนทางแยกถนนสุรนารายณ ชวงเชา 
มีคา ชองวางวิกฤติ (Critical gap :  Gc ) เทากับ 4.00 วินาที  เวลาของการเคลื่อนที่ตามกัน (Follow-up 
time : Tf) เทากับ 2.77 วินาที ดังนั้น 

G1 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 1 คัน (G1)  
โดย 4.00<G1<6.77 
G2 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 2 คัน (G2)  
โดย 6.77<G2<9.54 
G3 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 3 คัน (G3)  
โดย 9.54<G3<12.31 
G4 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 4 คัน (G4)  
โดย 12.31<G4<15.08 

G5 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 5 คัน (G5)  
โดย 15.08<G5<17.85 

G6 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 6 คัน (G6)  
โดย 17.85<G6<20.62 

G7 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 7 คัน (G7)  
โดย 20.62<G7<23.39 

G8 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 8 คัน (G8)  
โดย 23.39<G8<26.16 
G9 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 9 คัน (G9)  
โดย 26.16<G9<28.93 

G10 เทากับชองวาง (Gaps) ที่ยานพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได10 คัน (G10) 
โดย 28.93<G10<30.00 

 
จากสมการที่ 3.1 สามารถนํามาหาคา Turning capacity Leftไดวา 
Turning Capacity Left = (0 veh×535)+(1 vehൈ133)+(2 vehൈ62)+(3 vehൈ44) 

+(4 vehൈ24)+(5 vehൈ12)+(6 vehൈ3)+(7 vehൈ4) +(8 
vehൈ3)+(9 vehൈ2) +(10 vehൈ1) 

Turning Capacity Left  = 643  คัน/ชั่วโมง 
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4.5.6  จํานวน Gaps ของยานพาหนะประเภทที่ 1 ทางแยกสุรนารายณชวงบาย 
 

 
 

รูปที่  4.56  กราฟแสดงอัตราการไหลของกระแสจราจรสายหลักบนทางแยกถนนสุรนารายณ 
ชวงบายของยานพาหนะประเภทที่ 1 ที่เล้ียวขวาตัดกระแสจราจร 
สายหลัก  (Right) 

 
ทางแยกถนนสุรนารายณ ของยานพาหนะประเภทที่ 1 ที่ทําการเลี้ยวขวาตัดกระแส

จราจรสายหลักเขาสูกระแสจราจรสายรอง ชวงบาย มีคาชองวางวิกฤติ (Critical gap :  Gc ) เทากับ 
6.14 วินาที เวลาของการเคลื่อนที่ตามกัน(Follow-up time : Tf) เทากับ 2.19 วินาที ดังนั้น 

G1 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 1 คัน (G1)  
โดย 6.14<G1<8.33 
G2 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 2 คัน (G2)  
โดย 8.33<G2<10.52 
G3 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 3 คัน (G3)  
โดย 10.52<G3<12.71 
G4 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 4 คัน (G4)  
โดย 12.71<G4<14.90 
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G5 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 5 คัน (G5)  
โดย 14.90<G5<17.09 

G6 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 6 คัน (G6)  
โดย 17.09<G6<19.28 

G7 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 7 คัน (G7)  
โดย 19.28<G7<21.47 

G8 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 8 คัน (G8)  
โดย 21.47<G8<23.66 
G9 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 9 คัน (G9)  
โดย 23.66<G9<25.85 

G10 เทากับชองวาง (Gaps) ที่ยานพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได10 คัน (G10) 
โดย 25.85<G10<28.04 
G11 เทากับชองวาง (Gaps) ที่ยานพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได10 คัน (G11) 
โดย 28.04<G11<30.00 

 
จากสมการที่ 3.1 สามารถนํามาหาคา Turning capacity Right ไดวา 
Turning Capacity Right = (0 veh×612)+(1 veh×68)+(2 veh×36)+(3 veh×30) 

+(4 veh×14)+(5 vehൈ10)+(6 veh×7)+(7 veh×2)+(8 
vehൈ52+(9 veh×0)+(10 veh×0)+(11 veh×0) 

Turning Capacity Right = 408 คัน/ชั่วโมง 
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รูปที่  4.57  กราฟแสดงอัตราการไหลของกระแสจราจรสายหลักบนทางแยกถนนสุรนารายณ 
ชวงบายของยานพาหนะประเภทที่ 1 ที่กลับรถบนกระแสจราจร 
สายหลัก  (U-Turn) 

 
ทางแยกถนนสุรนารายณ ของยานพาหนะประเภทที่ 1 ที่ทําการกลับรถบนถนน

สายหลัก ของทางแยกถนนสุรนารายณ ชวงบาย มีคา ชองวางวิกฤติ (Critical gap :  Gc ) เทากับ 5.00 
วินาที เวลาของการเคลื่อนที่ตามกัน (Follow-up time : Tf) เทากับ 2.98 วินาที ดังนั้น 

G1 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 1 คัน (G1)  
โดย 5.00<G1<7.98 
G2 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 2 คัน (G2)  
โดย 7.98<G2<10.96 
G3 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 3 คัน (G3)  
โดย 10.96<G3<13.94 
G4 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 4 คัน (G4)  
โดย 13.94<G4<16.92 

G5 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 5 คัน (G5)  
โดย 16.92<G5<19.90 
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G6 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 6 คัน (G6)  
โดย 19.90<G6<22.88 

G7 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 7 คัน (G7)  
โดย 22.88<G7<25.86 

G8 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 8 คัน (G8)  
โดย 25.86<G8<28.84 
G9 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 9 คัน (G9)  
โดย 28.84<G9<30.00 

 

จากสมการที่ 3.1 สามารถนํามาหาคา Turning capacity U-Turnไดวา 
Turning Capacity U-Turn= (0 veh×567)+(1 vehൈ105)+(2 vehൈ51)+(3 vehൈ34)  

+(4 vehൈ13) +(5 vehൈ7)+(6 vehൈ3)+(7 vehൈ1)+(8 
vehൈ0)+(9 vehൈ0) 

Turning Capacity U-Turn = 421  คัน/ชั่วโมง 
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รูปที่  4.58  กราฟแสดงอัตราการไหลของกระแสจราจรสายหลักบนทางแยกถนนสุรนารายณ 
ชวงบายของยานพาหนะประเภทที่ 1ที่เล้ียวซายออกจากถนน 
สายรอง  (Left) 

 
ทางแยกถนนสุรนารายณ ของยานพาหนะประเภทที่ 1 ที่ทําการเลี้ยวซายออกจาก

ถนนสายรองเพื่อทําการแทรกตัวเขาสูกระแสจราจรสายหลักบนทางแยกถนนสุรนารายณ ชวงบาย  
มีคาชองวางวิกฤติ (Critical gap :  Gc ) เทากับ 10.00 วินาที เวลาของการเคลื่อนที่ตามกัน (Follow-up 
time : Tf) เทากับ 2.95 วินาที ดังนั้น 

G1 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 1 คัน (G1)  
โดย 10.00<G1<12.95 
G2 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 2 คัน (G2)  
โดย 12.95<G2<15.90 
G3 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 3 คัน (G3)  
โดย 15.90<G3<18.85 
G4 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 4 คัน (G4)  
โดย 18.85<G4<21.80 
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G5 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 5 คัน (G5)  
โดย 21.80<G5<24.75 

G6 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 6 คัน (G6)  
โดย 24.75<G6<27.70 

G7 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 7 คัน (G7)  
โดย 27.70<G7<30.00 
 
จากสมการที่ 3.1 สามารถนํามาหาคา Turning capacity Leftไดวา 
Turning Capacity Left = (0 veh×707)+(1 vehൈ42)+(2 vehൈ17)+(3 vehൈ9)  

+(4 vehൈ4)+(5 vehൈ2)+(6 veh×0)+(7 veh ×0) 
Turning Capacity Left  = 129  คัน/ชั่วโมง 

 
4.5.7 จํานวน Gaps ของยานพาหนะประเภทที่ 2 ทางแยกสุรนารายณ ชวงเชา 

 

 
 
รูปที่ 4.59  กราฟแสดงอัตราการไหลของกระแสจราจรสายหลักบนทางแยกถนนสุรนารายณ 

ชวงเชาของยานพาหนะประเภทที่ 2 ที่เล้ียวขวาตัดกระแสจราจร 
สายหลัก (Right) 
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ทางแยกถนนสุรนารายณ ของยานพาหนะประเภทที่ 2 ที่ทําการเลี้ยวขวาตัดกระแส
จราจรสายหลักเขาสูกระแสจราจรสายรอง ชวงเชา มีคาชองวางวิกฤติ (Critical gap :  Gc ) เทากับ 
6.63 วินาที เวลาของการเคลื่อนที่ตามกัน (Follow-up time : Tf) เทากับ 2.24 วินาที ดังนั้น 

G1 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 1 คัน (G1)  
โดย 6.63<G1<8.87 
G2 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 2 คัน (G2)  
โดย 8.87<G2<11.27 
G3 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 3 คัน (G3)  
โดย 11.27<G3<13.67 
G4 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 4 คัน (G4)  
โดย 13.67<G4<16.07 

G5 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 5 คัน (G5)  
โดย 16.07<G5<18.47 

G6 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 6 คัน (G6)  
โดย 18.47<G6<20.87 

G7 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 7 คัน (G7)  
โดย 20.87<G7<23.11 
G8 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 8 คัน (G8)  
โดย 23.11<G8<25.35 
G9 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 9 คัน (G9)  
โดย 25.35<G9<27.59 

G10 เทากับชองวาง (Gaps) ที่ยานพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได10 คัน (G10) 
โดย 27.59<G10<29.83 
G11 เทากับชองวาง (Gaps) ที่ยานพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได10 คัน (G11) 
โดย 29.83<G11<30.00 

 
จากสมการที่ 4.1 สามารถนํามาหาคา Turning capacity Right ไดวา 
Turning Capacity Right = (0 veh×665)+(1 veh×53)+(2 veh×38)+(3 veh×31)  

+(4 veh×16)+(5 veh×8)+(6 veh×2)+ (7 veh×3) +(8 
veh×3) +(9 veh×2)+(10 veh×2) +(11 veh×0) 

Turning Capacity Right = 421 คัน/ชั่วโมง
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รูปที่  4.60  กราฟแสดงอัตราการไหลของกระแสจราจรสายหลักบนทางแยกถนนสุรนารายณ 
ชวงเชาของยานพาหนะประเภทที่ 2 ที่กลับรถบนกระแสจราจร 
สายหลัก  (U-Turn) 

 
ทางแยกถนนสุรนารายณ ของยานพาหนะประเภทที่ 2 ที่ทําการกลับรถบนถนน

สายหลัก ของทางแยกถนนสุรนารายณ ชวงเชา มีคา ชองวางวิกฤติ (Critical gap :  Gc ) เทากับ 6.23 
วินาที เวลาของการเคลื่อนที่ตามกัน (Follow-up time : Tf) เทากับ 2.90 วินาที ดังนั้น 

G1 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 1 คัน (G1)  
โดย 6.23<G1<9.13 
G2 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 2 คัน (G2)  
โดย 9.13<G2<12.03 
G3 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 3 คัน (G3)  
โดย 12.03<G3<14.93 
G4 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 4 คัน (G4)  
โดย 14.93<G4<17.83 

G5 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 5 คัน (G5)  
โดย 17.83<G5<20.73 
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G6 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 6 คัน (G6)  
โดย 20.73<G6<23.63 

G7 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 7 คัน (G7)  
โดย 23.63<G7<26.53 

G8 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 8 คัน (G8)  
โดย 26.53<G8<29.43 
G9 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 9 คัน (G9)  
โดย 29.43<G9<30.00 

 
จากสมการที่ 3.1 สามารถนํามาหาคา Turning capacity U-Turnไดวา 
Turning Capacity U-Turn= (0 veh×656)+(1 veh×66)+(2 veh×49)+(3 veh×26)  

+(4 veh×13) +(5 veh×3)+(6 veh×5)+(7 veh×2)+(8 
veh×2)+(9 veh×1) 

Turning Capacity U-Turn = 368  คัน/ชั่วโมง 

 

 
 

รูปที่  4.61  กราฟแสดงอัตราการไหลของกระแสจราจรสายหลักบนทางแยกถนนสุรนารายณ 
ชวงเชาของยานพาหนะประเภทที่ 2 ที่เล้ียวซายออกจากถนน 
สายรอง (Left) 
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ทางแยกถนนสุรนารายณ ของยานพาหนะประเภทที่ 2 ที่ทําการเลี้ยวซายออกจาก
ถนนสายรองเพื่อทําการแทรกตัวเขาสูกระแสจราจรสายหลักบนทางแยกถนนสุรนารายณ ชวงเชา 
มีคาชองวางวิกฤติ (Critical gap :  Gc ) เทากับ 5.50 วินาที เวลาของการเคลื่อนที่ตามกัน (Follow-up 
time : Tf) เทากับ 2.77 วินาที ดังนั้น 

G1 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 1 คัน (G1)  
โดย 5.50<G1<8.27 
G2 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 2 คัน (G2)  
โดย 8.27<G2<11.04 
G3 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 3 คัน (G3)  
โดย 11.04<G3<13.81 
G4 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 4 คัน (G4)  
โดย 13.81<G4<16.58 

G5 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 5 คัน (G5)  
โดย 16.58<G5<19.35 

G6 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 6 คัน (G6)  
โดย 19.35<G6<22.12 

G7 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 7 คัน (G7) 
โดย 22.12<G7<24.89 

G8 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 8 คัน (G8)  
โดย 24.89<G8<27.66 
G9 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 9 คัน (G9)  
โดย 27.66<G9<30.00 

 
จากสมการที่ 3.1 สามารถนํามาหาคา Turning capacity Leftไดวา 
Turning Capacity Left = (0 veh×624)+(1 veh×82)+(2 veh×45)+(3 veh×37) 

+(4 veh×16) +(5 veh×8)+(6 veh×4)+(7 veh×3)+(8 
veh×2)+(9 veh×2) 

Turning Capacity Left  = 466  คัน/ชั่วโมง 
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4.5.8 จํานวน Gaps ของยานพาหนะประเภทที่ 2 ทางแยกสุรนารายณ ชวงบาย 
 

 
 

รูปที่ 4.62 กราฟแสดงอัตราการไหลของกระแสจราจรสายหลักบนทางแยกถนนสุรนารายณ 
ชวงบายของยานพาหนะประเภทที่ 2 ที่เล้ียวขวาตัดกระแสจราจร 
สายหลัก (Right) 

 
ทางแยกถนนสุรนารายณ ของยานพาหนะประเภทที่ 2 ที่ทําการเลี้ยวขวาตัดกระแส

จราจรสายหลักเขาสูกระแสจราจรสายรอง ชวงบาย มีคา ชองวางวิกฤติ (Critical gap :  Gc ) เทากับ 
7.33 วินาที เวลาของการเคลื่อนที่ตามกัน (Follow-up time : Tf) เทากับ 2.19 วินาที ดังนั้น 

G1 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 1 คัน (G1)  
โดย 7.33<G1<9.52 
G2 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 2 คัน (G2)  
โดย 9.52<G2<11.71 

G3 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 3 คัน (G3)  
โดย 11.71<G3<13.90 
G4 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 4 คัน (G4)  
โดย 13.90<G4<16.09 
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G5 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 5 คัน (G5)  
โดย 16.09<G5<18.28 

G6 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 6 คัน (G6)  
โดย 18.28<G6<20.47 

G7 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 7 คัน (G7)  
โดย 20.47<G7<22.66 

G8 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 8 คัน (G8)  
โดย 22.66<G8<24.85 

 

จากสมการที่ 3.1 สามารถนํามาหาคา Turning capacity Right ไดวา 
Turning Capacity Right = (0 veh×650)+(1 veh×50)+(2 veh×35)+(3 veh×21) 

+(4 veh×10)+(5 vehൈ5)+(6 veh×5)+(7 vehൈ1)+(8 
veh×1) 

Turning Capacity Right = 293  คัน/ชั่วโมง 
 

 
 

รูปที่  4.63  กราฟแสดงอัตราการไหลของกระแสจราจรสายหลักบนทางแยกถนนสุรนารายณ 
ชวงบายของยานพาหนะประเภทที่ 2 ที่กลับรถบนกระแสจราจร 
สายหลัก  (U-Turn) 
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ทางแยกถนนสุรนารายณ ของยานพาหนะประเภทที่ 2 ที่ทําการกลับรถบนถนน
สายหลัก ของทางแยกถนนสุรนารายณ ชวงบาย มีคา ชองวางวิกฤติ (Critical gap :  Gc ) เทากับ 6.23 
วินาที เวลาของการเคลื่อนที่ตามกัน (Follow-up time : Tf) เทากับ 2.90 วินาที ดังนั้น 

G1 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 1 คัน (G1)  
โดย 6.23<G1<9.13 
G2 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 2 คัน (G2)  
โดย 9.13<G2<12.03 

G3 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 3 คัน (G3)  
โดย 12.03<G3<14.93 
G4 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 4 คัน (G4)  
โดย 14.93<G4<17.83 

G5 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 5 คัน (G5)  
โดย 17.83<G5<20.73 

G6 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 6 คัน (G6)  
โดย 20.73<G6<23.63 

G7 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 7 คัน (G7)  
โดย 23.63<G7<26.53 

 
จากสมการที่ 3.1 สามารถนํามาหาคา Turning capacity U-Turnไดวา 
Turning Capacity U-Turn= (0 veh×615)+(1 veh×80)+(2 veh×44)+(3 veh×21) 

+(4 veh×12)+(5 vehൈ7)+(6 veh×2)+(7 veh×0) 
Turning Capacity U-Turn = 326 คัน/ชั่วโมง 
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รูปที่  4.64  กราฟแสดงอัตราการไหลของกระแสจราจรสายหลักบนทางแยกถนนสุรนารายณ 
ชวงบายของยานพาหนะประเภทที่ 2 ที่เล้ียวซายออกจากถนน 
สายรอง  (Left) 

 
ทางแยกถนนสุรนารายณ ของยานพาหนะประเภทที่ 2 ที่ทําการเลี้ยวซายออกจาก

ถนนสายรองเพื่อทําการแทรกตัวเขาสูกระแสจราจรสายหลักบนทางแยกถนนสุรนารายณ ชวงบาย  
มีคาชองวางวิกฤติ (Critical gap :  Gc ) เทากับ 4.80 วินาที เวลาของการเคลื่อนที่ตามกัน (Follow-up 
time : Tf) เทากับ 2.95 วินาที ดังนั้น 

G1 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 1 คัน (G1)  
โดย 4.80<G1<7.75 
G2 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 2 คัน (G2)  
โดย 7.75<G2<10.70 

G3 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 3 คัน (G3)  
โดย 10.70<G3<13.65 
G4 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 4 คัน (G4)  
โดย 13.65<G4<16.60 
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G5 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 5 คัน (G5)  
โดย 16.60<G5<19.56 

G6 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 6 คัน (G6)  
โดย 19.56<G6<22.50 

G7 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 7 คัน (G7)  
โดย 22.50<G7<25.45 

จากสมการที่ 3.1 สามารถนํามาหาคา Turning capacity Leftไดวา 
Turning Capacity Left = (0 veh×555)+(1 veh×110)+(2 veh×54)+(3 veh×35) 

+(4 veh×14)+(5 vehൈ9)+(6 veh×3)+(7 veh×1) 
Turning Capacity Left  = 449 คัน/ชั่วโมง 

 
สรุปคาอัตราการไหล (Main flow) ของถนนสายหลักและคาปริมาณความจุ (Capacity) 

บนทางแยกถนนสืบศิริ 
 
ตารางที่ 4.6  แสดงคาอัตราการไหล (Main flow) ของถนนสายหลักและคาปริมาณความจุ  

(Turning capacity) บนทางแยกถนนสืบศิริของยานพาหนะประเภทที่ 1 

ชวงเวลา Main flow  
(veh/h) 

Capacity right 
(veh/h) 

Capacity u-turn 
(veh/h) 

Capacity left 
(veh/h) 

เชา 508 259 234 306 
บาย 498 399 611 534 

 
ตารางที่ 4.7  แสดงคาอัตราการไหล (Main flow) ของถนนสายหลักและคาปริมาณความจุ  

(Turning capacity) บนทางแยกถนนสืบศิริของยานพาหนะประเภทที่ 2 

ชวงเวลา Main flow  
(veh/h) 

Capacity right 
(veh/h) 

Capacity u-turn 
(veh/h) 

Capacity left 
(veh/h) 

เชา 508 188 275 296 
บาย 498 350 370 536 
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ตารางสรุปคาอัตราการไหล (Flow main) ของถนนสายหลักและคาปริมาณความจุ (Capacity) 
บนทางแยกถนนสุรนารายณ 
 
ตารางที่ 4.8  แสดงคาอัตราการไหล (Flow main) ของถนนสายหลักและคาปริมาณความจุ 

(Capacity) บนทางแยกถนนสุรนารายณของยานพาหนะประเภทที่ 1 

ชวงเวลา Main flow  
(veh/h) 

Capacity right 
(veh/h) 

Capacity u-turn 
(veh/h) 

Capacity left 
(veh/h) 

เชา 824 485 392 643 
บาย 786 408 421 129 

 
ตารางที่ 4.9 แสดงคาอัตราการไหล (Flow main) ของถนนสายหลักและคาปริมาณความจุ 

(Capacity) บนทางแยกถนนสุรนารายณของยานพาหนะประเภทที่ 2 

ชวงเวลา Main flow  
(veh/h) 

Capacity right 
(veh/h) 

Capacity u-turn 
(veh/h) 

Capacity left 
(veh/h) 

เชา 824 421 368 466 
บาย 786 293 326 449 
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รูปที่ 4.65 กราฟแสดงความสัมพันธระหวาง อัตราการไหลบนกระแสจราจรสายหลกั 
(Main flow) และความจุของการเลี้ยว (Turning capacity) ในรูปแบบตางๆ  
ของยานพาหนะประเภทที่ 1 
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รูปที่ 4.66 กราฟแสดงความสัมพันธระหวาง อัตราการไหลบนกระแสจราจรสายหลกั 
  (Main flow) และความจุของการเลี้ยว (Turning capacity) ในรูปแบบตาง ๆ 

ของยานพาหนะประเภทที่ 2 
 

จากการวิเคราะหความสัมพันธระหวางอัตราการไหลบนถนนสายหลัก (Main flow) 
และคาปริมาณความจุการเลี้ยว (Turning capacity) นั้นตามหลักสมมติฐานทราบวาคาปริมาณความจุ
การเลี้ยว (Turning capacity) จะลดลงเมื่ออัตราการไหลบนกระแสจราจรเพิ่มขึ้น  

 จากการทําการศึกษาวิจัยพบวา ปริมาณความจุการเลี้ยวลดลงเมื่อมีอัตราการไหลคาหน่ึงแต
เมื่ออัตราการไหลเพิ่มขึ้น ปริมาณความจุการเลี้ยวก็ไดเพิ่มมากขึ้นอีกเชนกัน แสดงใหเห็นวา
พฤติกรรมการยอมรับชองวางของผูขับขี่ยานพาหนะ (Gap acceptance behavior) สามารถยอมรับ
ชองวางที่มีขนาดเล็กลงไดจึงทําใหปริมาณความจุการเลี้ยวบนโครงขายจราจรบริเวณทางแยกที่
ทําการศึกษานั้นเพิ่มขึ้นในภายหลังทั้งพฤติกรรมการยอมรับชองวางของผูขับขี่ยานพาหนะที่เล้ียว
ขวาตัดกระแสจราจรสายหลักเพื่อมุงหนาเขาสูถนนสายรอง ผูขับขี่ยานพาหนะที่กลับรถบนถนน
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สายหลักและผูขับขี่ยานพาหนะที่เล้ียวซายออกจากถนนสายรองเพื่อทําการแทรกตัวเขาสูกระแส
จราจรสายหลัก  

นั่นแสดงใหเห็นวาพฤติกรรมการยอมรับชองวางของผูขับขี่ยานพาหนะที่จะทําการเลี้ยวใน
แตละรูปแบบจะจะมีการตัดสินใจไดดีโดยปราศจากความกดดัน ความเครียดในสภาวะบนโครงขาย
กระแสจราจรสายหลักมีอัตราการไหลของกระแสจราจรสายหลักอยูที่ประมาณ 500 คันตอช่ัวโมง 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

บทที่ 5 
บทสรุปและขอเสนอแนะ 

 
จากการศึกษา เก็บรวบรวมขอมูลและการวิเคราะหผลตาง ๆ จากทางแยกจํานวน 2 ทางแยก 

ของการศึกษาวิจัยครั้งนี้ดังที่ไดกลาวมาแลว เปนการศึกษาพฤติกรรมการยอมรับชองวางของผูขับขี่
ยานพาหนะบริเวณทางแยกในเขตเทศบาลนครนครราชสีมา สามารถสรุปผลได ดังนี้ 

 
5.1 สรุปผลการวิจัย 

5.1.1 ชองวางวิกฤติ (Critical gap)  
จากการวิเคราะหพฤติกรรมการยอมรับชองวางของผูขับขี่ยานพาหนะบริเวณทาง

แยกในเขตเทศบาลนครนครราชสีมา พบวา ชองวางวิกฤติ (Critical gap) ของทางแยกที่ทําการศึกษา
ทั้งทางแยกถนนสืบศิริและทางแยกสุรนารายณ สามารถสรุปผลไดดังตารางขางลางนี้ 

 
ตารางที่ 5.1 แสดงคาชองวางวิกฤติ (Critical gap) ของทางสามแยกถนนสืบศิริ 

ประเภท
ยานพาหนะ 

ชวงเวลา 

ลักษณะการเลีย้วตดักระแสจราจร 

เล้ียวขวาตัดกระแส 
จราจรสายหลกัเขาสู 

กระแสจราจร 
สายรอง (Turn right) 

มีหนวยเปน   
วินาท ี(t sec) 

เล้ียวซายออกจาก
ถนนสายรองเพื่อ 
เขาสูกระแสจราจร
สายหลัก (Turn left)  

มีหนวยเปน   
วินาที (t sec) 

กลับรถบน
กระแสจราจร
สายหลัก  

(U - Turn )  
มีหนวยเปน  
วินาที (t sec) 

จักรยานยนต 
เชา 7.9 5.67 9 
บาย 7.25 4.75 5.5 

คาชองวางวกิฤติโดยเฉลี่ย 7.58 5.21 7.25 

รถยนต 4 ลอ 
เชา 9.38 6 7 
บาย 7.88 4.73 7 

คาชองวางวกิฤติโดยเฉลี่ย 8.63 5.37 7 
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สรุปไดวา  คาชองวางวิกฤติ (Critical gap) บริเวณทางแยกสืบศิริของการเลี้ยวขวาตัด
กระแสจราจรเขาสูถนนสายรองคาชองวางวิกฤติ (Critical gap) ของผูขับขี่รถจักยานยนตเฉลี่ย
เทากับ 7.58 วินาที คาชองวางวิกฤติ (Critical gap) ของผูขับขี่รถยนต 4 ลอเฉลี่ยเทากับ 8.63 วินาที
การเลี้ยวซายออกจากถนนสายรองคาชองวางวิกฤติ (Critical gap) ของผูขับขี่รถจักยานยนตเฉลี่ย
เทากับ 5.21 วินาที คาชองวางวิกฤติ (Critical gap) ของผูขับขี่รถยนต 4 ลอเฉลี่ยเทากับ 5.37 วินาที
และการกลับรถบนถนนสายหลักคาชองวางวิกฤติ (Critical gap) ของผูขับขี่รถจักยานยนตเฉล่ีย
เทากับ 7.25 วินาที คาชองวางวิกฤติ (Critical gap) ของผูขับขี่รถยนต 4 ลอเฉลี่ยเทากับ 7.00 วินาที 
 
ตารางที่ 5.2 แสดงคาชองวางวิกฤติ (Critical gap) ของทางสามแยกถนนสุนารายณ 

ประเภท
ยานพาหนะ ชวงเวลา 

ลักษณะการเลีย้วตดักระแสจราจร 
เล้ียวขวาตัดกระแส
จราจรสายหลกัเขาสู

กระแสจราจร 
สายรอง (Turn right) 

มีหนวยเปน   
วินาท ี(t sec) 

เล้ียวซายออกจาก
ถนนสายรองเพื่อเขา
สูกระแสจราจร 

สายหลัก (Turn left)   
มีหนวยเปน   
วินาที (t sec) 

กลับรถบน
กระแสจราจร
สายหลัก 

(U - Turn )  
มีหนวยเปน  
วินาที (t sec) 

จักรยานยนต 
เชา 6 4 6.07 
บาย 6.14 10 5 

คาชองวางวกิฤติโดยเฉลี่ย 6.07 7 5.54 

รถยนต 4 ลอ 
เชา 6.63 5.5 6.23 
บาย 7.33 4.8 6.6 

คาชองวางวกิฤติโดยเฉลี่ย 6.98 5.15 6.42 

 
 สรุปไดวา  คาชองวางวิกฤติ (Critical gap) ของทางแยกสุรนารายณ การเลี้ยวขวาตัดกระแส

จราจรเขาสูถนนสายรองคาชองวางวิกฤติ (Critical gap) ของผูขับขี่รถจักยานยนตเฉลี่ยเทากับ 6.07
วินาที คาชองวางวิกฤติ (Critical gap) ของผูขับขี่รถยนต 4 ลอเฉลี่ยเทากับ 6.98 วินาที การเลี้ยวซาย
ออกจากถนนสายรองคาชองวางวิกฤติ (Critical gap) ของผูขับขี่รถจักยานยนตเฉล่ียเทากับ 7.00
วินาที คาชองวางวิกฤติ (Critical gap) ของผูขับขี่รถยนต 4 ลอเฉลี่ยเทากับ 5.15 วินาที และการกลับ
รถบนถนนสายหลักคาชองวางวิกฤติ (Critical gap) ของผูขับขี่รถจักยานยนตเฉลี่ยเทากับ 5.54 วินาที
คาชองวางวิกฤติ (Critical gap) ของผูขับขี่รถยนต 4 ลอเฉลี่ยเทากับ 6.42 วินาที 
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จากผลการสรุปคาชองวางวิกฤติ (Critical gap) ของทั้งทางแยกถนนสืบศิริและทางแยกถนน 
สุรนารายณ จะสังเกตเห็นไดวา คาชองวางวิกฤติ (Critical gap) ของยานพาหนะที่จะทําการเลี้ยวขวา
ตัดกระแสจราจรสายหลักเขาสูถนนสายรองมีคาชองวางวิกฤติ (Critical gap) เยอะหรือมากกวา 
คาชองวางวิกฤติ (Critical gap) ของยานพาหนะที่ทําการเลี้ยวซายออกจากถนนสายรองเพื่อเขาสู
กระแสจราจรสายหลักผลเนื่องมาจากบนกระแสจราจรสายหลักนั้นยานพาหนะที่ตัดสินใจเลี้ยวขวา
ตัดกระแสจราจรสายหลักเพื่อมุงหนาเขาสูถนนสายรองนั้น  มีขีดจํากัดในดานของความสามารถ 
ในการมองเห็นระยะของยานพาหนะที่วิ่งอยูในกระแสจราจรสายหลักอันเนื่องมาจากบนเกาะกลาง
ถนนนั้นมีตนไม  ปายสัญลักษณการจราจร รวมทั้งลักษณะทางกายภาพของถนนทําใหความสามารถ
ในการวิเคราะหถึงชองวางที่เกิดขึ้นในเวลาดังกลาวนั้นชากวาและตัดสินใจในการใชชองวางก็จะชา
กวาผูขับขี่ยานพาหนะที่จะทําการเลี้ยวซายออกจากถนนสายรองเพื่อเขารวมกระแสจราจรสายหลัก   

5.1.2 ความสัมพันธระหวางรูปแบบการกระจายตัวของขนาดชองวางระหวางรถ 
และอัตราการไหลบริเวณทางแยก  
จากผลการวิ เคราะหทํ าใหทราบถึ งค าอัตราการไหลบริ เ วณทางแยกที่

ทําการศึกษา  ซ่ึงผลการศึกษาไดแสดงมาในตารางขางลางนี้ 
 

ตารางที่ 5.3 แสดงคาอัตราการไหลบนถนนสายหลัก (Main flow) บริเวณทางแยกทีท่ําการศึกษา 
บริเวณแยกที่

ทําการศึกษาวจิัย ชวงเวลาของการศึกษาวจิัย อัตราการไหลบนถนนสายหลัก 
*(คัน/ช่ัวโมง) 

สืบศิริ 
เชา 508 
บาย 498 

สุรนารายณ 
เชา 824 
บาย 786 

หมายเหตุ : *อัตราการไหลไมแยกประเภทรถเนื่องจากเปนปริมาณที่สะทอนใหเห็นจํานวน 
 ชองวางระหวางรถ  
  

 จากผลการวิเคราะหสามารถสรุปไดดังนี้  ชวงเวลาเชาบริเวณทางแยกถนนสืบศิริ
จะมีคาอัตราการไหลบนถนนสายหลักมีคาเทากับ 508 คัน/ชั่วโมง ชวงเวลาบายคาอัตราการไหลบน
ถนนสายหลักมีคาเทากับ 498 คัน/ชั่วโมง และชวงเวลาเชาบริเวณทางแยกถนนสุรนารายณจะมีคา
อัตราการไหลบนถนนสายหลักมีคาเทากับ 824 คัน/ชั่วโมง ชวงเวลาบายคาอัตราการไหลบนถนน
สายหลักมีคาเทากับ 786 คัน/ชั่วโมง  
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 เมื่อทราบคาอัตราการไหลบนถนนสายหลักเปนที่เรียบรอยแลว สามารถนําผลที่ได
ไปวิเคราะหหาคาความสัมพันธระหวางอัตราการไหลและคาเบี่ยงเบนมาตรฐาน จากรูปที่ 4.29
สามารถสรุปไดวา เมื่อคาอัตราการไหลบนกระแสจราจรสายหลักมีปริมาณมากขึ้นแลวคาเบี่ยงเบน
มาตรฐานและคาเฉลี่ยชองวางที่ไดจากการวิเคราะหจะมีคานอย จะสังเกตเห็นไดจากกราฟวาเมื่อ
อัตราการไหลบนกระแสจราจรสายหลักมีคาประมาณ 200 - 300 คันตอช่ัวโมง คาเบี่ยงเบน
มาตรฐานและคาเฉลี่ยชองวางบริเวณทางแยกจะมีคามาก แตเมื่อใดที่คาอัตราการไหลบริเวณทาง
แยกนั้นเพิ่มมากขึ้น  ซ่ึงจากการวิ เคราะหพบวา เมื่อค าอัตราการไหลบนถนนสายหลักมี
คาประมาณ 350 - 450 คันตอช่ัวโมง คาเบี่ยงเบนมาตรฐานก็จะลดลง  

 นั่นแสดงใหเห็นวาถาเมื่อใดที่คาอัตราการไหลมีไมมากนักคาเฉลี่ยชองวางบริเวณ
ทางแยกดังกลาวจะมีขนาดความกวางของชองวางมาก แตถาหากเมื่อใดที่อัตราการไหลบนถนนสาย
หลักเพิ่มขึ้น คาเฉลี่ยชองวางดังกลาวจะมีขนาดลดลง 

5.1.3  ความสัมพันธระหวางผลการคํานวณทางทฤษฏีของ Negative exponential, 
Shifted negative exponential, Erlang distribution และ Observed  
(ผลการคํานวณของขอมูลจากภาคสนาม) 
จากผลการวิเคราะหจากรูปที่4.35และ4.40 เกี่ยวกับความสมัพันธระหวางอัตราการ

ไหลในหนวยคันตอนาทีและระยะหางระหวางยานพาหนะในหนวยวินาทีของทางแยกถนนสืบศิริ
และทางแยกถนนสุรนารายณสามารถนําผลการวิเคราะหดังกลาวมาสรุปไดวา ทฤษฎี Negative 
exponential, Shifted negative exponential, Erlang distribution และ Observed (ผลการคํานวณของ
ขอมูลจากภาคสนาม) โดยชวงเวลาที่ 0 - 15 วินาทีจะมีความแตกตางกันมากระหวางคาของทฤษฎี 
ตาง ๆ แตชวงหลังจากมากขึ้นโดยอยูในชวง 16 - 30 วินาทีคาที่ไดจากการนําทฤษฎีของ Negative 
exponential, Shifted negative exponential, Erlang distribution จะมีคาที่ใกลเคียงกัน อันอาจจะมี
สาเหตุมาจาก ในสภาพการจราจรจริงที่ทําการศึกษาวิจัยนั้นจะมีระยะชองวางที่นอยที่สุดที่รถไม
สามารถเคลื่อนที่ตามกันไดอาจเนื่องมาจากความยาวของรถและระยะหางที่ปลอดภัย ดงันั้นการใช
Negative exponential distribution function เพื่อจําลองการกระจายตัวของชองวางระหวางรถจึงมี
ความคลาดเคลื่อนอยูบาง จึงมีการปรับแบบจําลองมาใช Shifted negative exponential model ซ่ึงจะ
อธิบายการกระจายตัวของของชองวางระหวางรถไดดีกวาเนื่องจากคา α ที่นํามาทําการวิเคราะห
สามารถที่จะปรับเปลี่ยนไดตามความเหมาะสมตามฟงกชันความหนาแนน  ในขณะที่เมื่อการ
กระจายตัวของ Headway ในกระแสจราจรทั่วไปหรือปานกลาง Erlang distributionจะอธิบายได
ดีกวาและใกลเคียงคาที่ไดจากภาคสนามมากวา Negative exponential distribution function และ
Shifted negative exponential model  
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 5.1.4 การเคล่ือนท่ีตามกัน (Follow-up time; Tf) 
 จากผลการวิเคราะหเกี่ยวกับการเคลื่อนที่ตามกันของยานพาหนะคันหนาและคัน

หลังที่เคลื่อนที่ตามกันไปในชองวางเดียวกันนั้นทําใหทราบถึงคาขนาดของการเคลื่อนที่ตามกันของ
ยานพาหนะซึ่งจากผลการวิเคราะหสามารถสรุปไดวา 

 การเคลื่อนที่ตามกัน (Follow-up time; Tf) บนถนนสืบศิริชวงเชาและชวงบายของ
ยานพาหนะที่เล้ียวขวาตัดกระแสจราจรสายหลักเพื่อเคล่ือนตัวเขาสูถนนสายรองมีคาเทากับ 3.04
และ 3.01 วินาที การเคลื่อนที่ตามกันของยานพาหนะที่กลับรถบนถนนสายหลักมีคาเทากับ 2.50
และ 3.50 วินาที แลวแตประเภทของยานพาหนะ และการเคลื่อนที่ตามกันของยานพาหนะที่เล้ียว
ซายออกจากถนนสายรองเพื่อทําการแทรกตัวเขาสูกระแสจราจรสายหลักมีคาเทากับ 4.30 และ 3.45
วินาที  

 การเคลื่อนที่ตามกัน (Follow-up time; Tf) บนถนนสุรนารายณชวงเชาและชวงบาย
ของยานพาหนะที่ เ ล้ียวขวาตัดกระแสจราจรสายหลักเพื่อเคล่ือนตัวเขาสูถนนสายรองมีคา
เทากับ 2.04 และ 2.19 วินาที การเคลื่อนที่ตามกันของยานพาหนะที่กลับรถบนถนนสายหลักมีคา
เทากับ 2.90 และ 2.98 วินาที แลวแตประเภทของยานพาหนะ  และการเคลื่อนที่ตามกันของ
ยานพาหนะที่เล้ียวซายออกจากถนนสายรองเพื่อทําการแทรกตัวเขาสูกระแสจราจรสายหลักมีคา
เทากับ 2.77 และ2.95 วินาที  

 จากผลสรุปคาการเคลื่อนที่ตามกัน (Follow-up time; Tf) บนทางแยกถนนสืบศิริ
และคาการเคลื่อนที่ตามกัน (Follow-up time; Tf) บนทางแยกถนนสุรนารายณนั้นจะสังเกตเห็นได
วาคาการเคลื่อนที่ตามกัน (Follow-up time; Tf) บนทางแยกถนนสืบศิรินั้นคาการเคลื่อนที่ตามกัน
(Follow-up time; Tf) จะมีคาอยูระหวาง 3.01 - 4.30 วินาที แตคาการเคลื่อนที่ตามกัน(Follow-up 
time; Tf) ของการกลับรถบนกระแสจราจรสายหลักมีคานอยซ่ึงต่ํากวามาตรฐานจากการวิจัยทําให
ทราบวา ลักษณะการเคลื่อนที่ตามกันของผูขับขี่ยานพาหนะบริเวณทางแยกนี้โดยสวนมากจะ
สามารถประเมินชองวางที่จะเกิดขึ้นดังกลาวไดเนื่องลักษณะการเคลื่อนที่ของยานพาหนะบน
กระแสจราจรสายหลักนั้นมีการกระจายตัวของระยะหางระหวางยานพาหนะมากพอไมมีลักษณะ
ของการมาเปนกลุม (Platoon) ทําใหผูขับขี่ยานพาหนะบนกระแสจราจรสายหลักที่รอกลับรถนั้น
สามารถวิเคราะหไดถึงความปลอดภัยในการเคลื่อนที่ตามยานพาหนะคันหนาไปวาชองวางที่จะ
เกิดขึ้นดังกลาวนี้จะสามารถใชไดอยางปลอดภัยและยานพาหนะของตนมีความสามารถในการ
ตอบสนองตอความเร็วบนกระแสจราจรสายหลักไดเพราะถาทําการกลับรถไปแลวจะไมทําใหการ
ไหลของกระแสจราจรสายหลักตองหยุดชะงักหรือทําใหยานพาหนะที่วิ่งมาบนโครงขายของกระแส
จราจรตองลดความเร็วลง  และลักษณะในการเคลื่อนที่ตามกันมาจะเปนการเคลื่อนที่ตามมาอยาง
ประชิด จึงทําใหขนาดชองวางความหางระหวางยานพาหนะคันหนาแลวคันหลังที่เคลื่อนที่ตามมา
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นั้นมีความกวางนอยมาก จึงตองทําการสมมติคาความนาจะเปนของคาการเคลื่อนที่ตามกัน (Follow-
up time; Tf)  

 จากผลการวิเคราะหคาการเคลื่อนที่ตามกัน (Follow-up time; Tf) บนถนนสืบศิริ
และคาการเคลื่อนที่ตามกัน (Follow-up time; Tf) บนทางแยกถนนสุรนารายณทําใหทราบอีกอยาง
หนึ่งวาคาการเคลื่อนที่ตามกัน (Follow-up time; Tf) บนทางแยกถนนสุรนารายณมีคาการเคลื่อนที่
ตามกันโดยรวมแลวนอยกวาบนทางแยกถนนสืบศิริเนื่องจากอัตราการไหลบนถนนสุรนารายณ
มากกวาถนนสืบศิริและยานพาหนะที่วิ่งโดยสวนใหญสามารถใชความเร็วไดมากกวาเนื่องจาก
บริเวณทางแยกดังกลาวเปนถนนที่ตั้งอยูแถบชานเมืองรถที่วิ่งมาบนกระแสจราจรสายหลักสามารถ
ใชความเร็วไดคาหนึ่ง คาการเคลื่อนที่ตามกันจึงมีคามากกวาบริเวณทางแยกถนนสุรนารายณและมี
อีกหลาย ๆ ปจจัยที่สงผลตอการเคลื่อนที่ตามกันอันไดแก  ระยะการมองเห็น (Sight distance) ของผู
ขับขี่ยานพาหนะบริเวณทางแยกถนนสุรนารายณ และลักษณะทางกายภาพของถนน เปนตน 

 5.1.5 ปริมาณความจุของการเลี้ยว (Turning capacity) 
 จากผลการวิเคราะหคาปริมาณความจุของการเลี้ยวบริเวณทางแยกสามารถสรุปได

ดังแสดงในตารางขางลางนี้ 
 
ตารางที่ 5.4 แสดงปริมาณอตัราการไหลและความจกุารเลี้ยวของรถจักยานยนต 

และรถสามลอเครื่องบนทางแยกถนนสืบศริิ 

ชวงเวลา Flow main  
(veh/h) 

Capacity right 
(veh/h) 

Capacity u-turn 
(veh/h) 

Capacity left 
(veh/h) 

เชา 508 259 234 306 
บาย 498 399 611 534 

 
ตารางที่ 5.5 แสดงปริมาณอัตราการไหลและความจกุารเลี้ยวของรถยนต 4 ลอ  

บนทางแยกถนนสืบศิริ 

ชวงเวลา Flow main  
(veh/h) 

Capacity right 
(veh/h) 

Capacity u-turn 
(veh/h) 

Capacity left 
(veh/h) 

เชา 508 188 275 296 
บาย 498 350 370 536 
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ตารางที่ 5.6 แสดงปริมาณอัตราการไหลและความจกุารเลี้ยวของรถจักยานยนต 
และรถสามลอเครื่องบนทางแยกถนนแยกถนนสุรนารายณ 

ชวงเวลา Flow main  
(veh/h) 

Capacity right 
(veh/h) 

Capacity u-turn 
(veh/h) 

Capacity left 
(veh/h) 

เชา 824 485 392 643 
บาย 786 408 421 129 

 
ตารางที่ 5.7 แสดงปริมาณอัตราการไหลและความจกุารเลี้ยวของรถยนต 4 ลอ 

บนทางแยกถนนแยกถนนสรุนารายณ 

ชวงเวลา Flow main  
(veh/h) 

Capacity right 
(veh/h) 

Capacity u-turn 
(veh/h) 

Capacity left 
(veh/h) 

เชา 824 421 368 466 
บาย 786 293 326 449 
 
 จากผลการวิเคราะหหาคาปริมาณความจุการเลี้ยว (Turning capacity) สามารถสรุปไดวา 

เมื่ออัตราการไหลมีคามาก ปริมาณความจุของยานพาหนะที่เล้ียวขวาตัดกระแสจราจรสายหลักจะ
นอย สวนยานพาหนะที่จะทําการเลี้ยวซายออกจากถนนสายรองเพื่อเขารวมกระแสจราจรสายหลัก
จะเลี้ยวไดมากกวา และในทางตรงกับขามถาหากอัตราการไหลมีคานอยปริมาณยานพาหนะที่ทํา
การเลี้ยวขวาตดักระแสจราจรสายหลักเขาสูถนนสายรองจะทําการเลี้ยวไดมากกวา  

 
5.2 ขอเสนอแนะ 

 จากการทําวิจัยในครั้งนี้ทําใหทราบคาปริมาณความจุของการเลี้ยวของลักษณะการเลี้ยว
ประเภทตาง ๆ ณ ปปจจุบัน คาอัตราการไหลบนกระแสจราจรสายหลักนั้น สามารถวิเคราะหถึง
ปริมาณความจุการเลี้ยวประเภทตาง ๆ ในอนาคตไดนั่นคือ สามารถนําขอมูล ณ ปปจจุบันไป
เปรียบเทียบกับปอนาคตได ถาหากวาในปอนาคตปริมาณการเลี้ยวในแตละประเภทมีคาสูงกวา
ปริมาณความจุการเลี้ยวในปปจจุบันเมื่อใด นั่นแสดงใหเห็นวาปญหาที่จะเกิดขึ้นคือปญหาการ
ติดขัดของโครงขายจราจรบริเวณทางแยกนั้น ๆ ควรพิจารณาแกไขปญหาดังกลาวใหเหมาะสมและ
สอดคลองกับสภาพการจราจร โดยการพิจารณาติดตั้งสัญญาณไฟจราจรบริเวณทางแยกเพื่อความ
ปลอดภัยในการขับขี่ยานพาหนะและลดการสูญเสียชีวิตและทรัพยสิน 
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ภาคผนวก ก 
 

ขอมูลการยอมรับชองวางและการปฏิเสธชองวางของผูขับขี่ยานพาหนะ 
บริเวณทางแยกถนนสืบศิริและทางแยกถนนสุรนารายณ
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1. การยอมรับชองว าง  (Gap Acceptance) ของยานพาหนะประเภทที่  1  ซ่ึ งไดแก
รถจักรยานยนตรถสามลอเครื่อง ที่เล้ียวขวาตัดกระแสจราจรบนถนนสายหลักของทางสามแยก 
ถนนสืบศิริตัดกับสืบศิริซอย 3 ชวงเชาเวลา 10:30 น. ถึงเวลา 11:30 น.  

 
ตารางที่ ก.1 แสดงการยอมรับชองวางของยานพาหนะที่เล้ียวขวาตัดกระแสจราจรบนทางสายหลัก 

ของทางสามแยกถนนสืบศิริตัดกับสืบศิริซอย 3 ชวงเชา 
เวลา 10:30 น. ถึงเวลา 11:30 น.  

Length of Gap 
(t sec) 

Number of Accepted Gaps  
(less than t sec) 

Number of Rejected Gaps  
(greater than t sec) 

0 0 141 
1 0 110 
2 0 71 
3 0 50 
4 0 38 
5 0 31 
6 1 15 
7 3 12 
8 10 9 
9 18 5 
10 21 2 
11 27 2 
12 31 2 
13 41 2 
14 45 2 
15 50 0 
16 54 0 
17 58 0 
18 67 0 
19 70 0 
20 72 0 
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2. การยอมรับชองว าง  (Gap Acceptance) ของยานพาหนะประเภทที่  1  ซ่ึ งไดแก
รถจักรยานยนต  รถสามลอเครื่อง ที่เล้ียวซายออกจากทางสายรอง ของทางสามแยกถนนสืบศิริ 
ตัดกับสืบศิริ ซอย 3 ชวงเชาเวลา 10:30 น. ถึงเวลา 11:30 น.  
 
ตารางที่ ก.2 แสดงการยอมรับชองวางของยานพาหนะที่เล้ียวซายออกจากทางสายรองของ 

ทางสามแยกถนนสืบศิริตัดกับสืบศิริซอย 3 ชวงเชา 
 เวลา 10:30 น. ถึงเวลา 11:30 น. 

Length of Gap 
(t sec) 

Number of Accepted Gaps 
(less than t sec) 

Number of Rejected Gaps  
(greater than t sec) 

0 0 6 
1 0 5 
2 0 3 
3 0 2 
4 0 2 
5 0 2 
6 1 0 
7 1 0 
8 1 0 
9 1 0 
10 5 0 
11 5 0 
12 6 0 
13 6 0 
14 6 0 
15 6 0 
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3. การยอมรับชองว าง  (Gap Acceptance) ของยานพาหนะประ เภทที่  1 ซ่ึ งไดแก
รถจักรยานยนต  รถสามลอเครื่อง ที่กลับรถบนถนนสายหลัก ของทางสามแยกถนนสืบศิริ 
ตัดกับสืบศิริ ซอย 3 ชวงเชาเวลา 10:30 น. ถึงเวลา 11:30 น.  
 
ตารางที่ ก.3 แสดงการยอมรับชองวางของยานพาหนะที่กลับรถบนทางสายหลัก 

ของทางสามแยกถนนสืบศิริตัดกับสืบศิริซอย 3 ชวงเชา 
เวลา 10:30 น. ถึงเวลา 11:30 น. 

Length of Gap 
(t sec) 

Number of Accepted Gaps 
 (less than t sec) 

Number of Rejected Gaps  
(greater than t sec) 

0 0 24 
1 0 21 
2 0 18 
3 0 14 
4 0 11 
5 0 9 
6 0 6 
7 1 6 
8 2 4 
9 3 3 
10 4 1 
11 6 1 
12 7 1 
13 8 1 
14 8 1 
15 10 0 
16 12 0 
17 12 0 
18 12 0 
19 12 0 
20 12 0 
21 14 0 
22 14 0 
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ตารางที่ ก.3 แสดงการยอมรับชองวางของยานพาหนะที่กลับรถบนทางสายหลัก 
ของทางสามแยกถนนสืบศิริตัดกับสืบศิริซอย 3 ชวงเชา 
เวลา 10:30 น. ถึงเวลา 11:30 น. (ตอ) 

Length of Gap 
(t sec) 

Number of Accepted Gaps 
 (less than t sec) 

Number of Rejected Gaps  
(greater than t sec) 

23 14 0 
24 14 0 
25 14 0 
26 14 0 
27 14 0 
28 14 0 
29 14 0 
30 14 0 
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4. การยอมรับชองว า ง (Gap Acceptance) ของยานพาหนะประ เภทที่  1  ซ่ึ งไดแก
รถจักรยานยนต  รถสามลอเครื่อง ที่เล้ียวขวาตัดกระแสจราจรบนถนนสายหลัก  ของทางสามแยก
ถนนสืบศิริตัดกับสืบศิริซอย 3 ชวงบายเวลา 14:30 น. ถึงเวลา 15:30 น.  
 
ตารางที่ ก.4 แสดงการยอมรับชองวางของยานพาหนะที่เล้ียวขวาตัดกระแสจราจรบนทางสายหลัก 

ของทางสามแยกถนนสืบศิริตัดกับสืบศิริซอย 3 ชวงบาย 
เวลา 14:30 น. ถึงเวลา 15:30 น. 

Length of Gap  
(t sec) 

Number of Accepted Gaps 
 (less than t sec) 

Number of Rejected Gaps  
(greater than t sec) 

0 0 175 
1 0 129 
2 0 89 
3 0 57 
4 1 38 
5 3 28 
6 5 16 
7 9 12 
8 18 9 
9 22 9 
10 31 5 
11 37 1 
12 41 1 
13 48 0 
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5. การยอมรับชองว าง  (Gap Acceptance) ของยานพาหนะประเภทที่  1  ซ่ึ งไดแก
รถจักรยานยนต  รถสามลอเครื่อง  ที่เล้ียวซายออกจากทางสายรอง  ของทางสามแยกถนนสืบศิริ 
ตัดกับสืบศิริซอย 3 ชวงบายเวลา 14:30 น. ถึงเวลา 15:30 น.  
 
ตารางที่ ก.5 แสดงการยอมรับชองวางของยานพาหนะที่เล้ียวซายออกจากทางสายรอง  

ของทางสามแยกถนนสืบศิริตัดกับสืบศิริซอย 3 ชวงบาย 
เวลา 14:30 น. ถึงเวลา 15:30 น. 

Length of Gap 
 (t sec) 

Number of Accepted Gaps  
(less than t sec) 

Number of Rejected Gaps 
 (greater than t sec) 

0 0 17 
1 0 12 
2 0 10 
3 0 5 
4 1 4 
5 2 1 
6 3 1 
7 4 1 
8 7 0 
9 8 0 
10 8 0 
11 9 0 
12 15 0 
13 16 0 
14 18 0 
15 18 0 
16 18 0 
17 18 0 
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6. การยอมรับชองว าง  (Gap Acceptance) ของยานพาหนะประเภทที่  1  ซ่ึ งไดแก
รถจักรยานยนต  รถสามลอเคร่ือง  ที่กลับรถบนถนนสายหลัก  ของทางสามแยกถนนสืบศิริ 
ตัดกับสืบศิริซอย 3 ชวงบายเวลา 14:30 น. ถึงเวลา 15:30 น.  
 
ตารางที่ ก.6 แสดงการยอมรับชองวางของยานพาหนะที่กลับรถบนทางสายหลัก   

ของทางสามแยกถนนสืบศิริตัดกับสืบศิริซอย 3 ชวงบาย 
เวลา 14:30 น. ถึงเวลา 15:30 น.  

Length of Gap  
(t sec) 

Number of Accepted Gaps 
 (less than t sec) 

Number of Rejected Gaps 
 (greater than t sec) 

0 0 16 
1 0 12 
2 0 6 
3 0 3 
4 0 3 
5 2 3 
6 2 1 
7 3 1 
8 4 0 
9 5 0 
10 5 0 
11 6 0 
12 6 0 
13 7 0 
14 7 0 
15 7 0 
16 9 0 
17 9 0 
18 9 0 
19 9 0 
20 9 0 
21 9 0 
22 9 0 
23 9 0 
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7. การยอมรับชองวาง (Gap Acceptance) ของยานพาหนะประเภทที่ 2 ซ่ึงไดแก รถยนตนั่ง 
4 ลอ  รถโฟววิล  รถปคอัพ  รถบรรทุก 4 ลอ  รถสองแถว 4 ลอ  ซูบารุและรถตู ที่เล้ียวขวาตัดกระแส
จราจรบนถนนสายหลัก ของทางสามแยกถนนสืบศิริตัดกับสืบศิริซอย 3 ชวงเชาเวลา 10:30 น. 
ถึงเวลา 11:30 น.  
 
ตารางที่ ก.7 แสดงการยอมรับชองวางของยานพาหนะที่เล้ียวขวาตัดกระแสจราจรบนทางสายหลัก 

ของทางสามแยกถนนสืบศิริตัดกับสืบศิริซอย 3 ชวงเชา 
เวลา 10:30 น. ถึงเวลา 11:30 น. 

Length of Gap 
 (t sec) 

Number of Accepted Gaps  
(less than t sec) 

Number of Rejected Gaps  
(greater than t sec) 

0 0 208 
1 0 171 
2 0 124 
3 0 95 
4 0 66 
5 0 53 
6 0 28 
7 1 20 
8 6 18 
9 9 15 
10 19 9 
11 30 7 
12 37 4 
13 62 2 
14 70 2 
15 77 2 
16 83 1 
17 90 0 
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8. การยอมรับชองวาง (Gap Acceptance) ของยานพาหนะประเภทที่ 2 ซ่ึงไดแก รถยนต 
นั่ง 4 ลอ  รถโฟววิล  รถปคอัพ  รถบรรทุก 4 ลอ  รถสองแถว 4 ลอ  ซูบารุและรถตู ที่เล้ียวซายออก
จากทางสายรอง  ของทางสามแยกถนนสืบศิริตัดกับสืบศิริซอย 3 ชวงเชาเวลา 10:30 น. ถึงเวลา
11:30 น.  
 
ตารางที่ ก.8 แสดงการยอมรับชองวางของยานพาหนะที่เล้ียวซายออกจากทางสายรอง 

ของทางสามแยกถนนสืบศิริตัดกับสืบศิริซอย 3 ชวงเชา 
 เวลา 10:30 น. ถึงเวลา 11:30 น. 

Length of Gap  
(t sec) 

Number of Accepted Gaps 
 (less than t sec) 

Number of Rejected Gaps 
 (greater than t sec) 

0 0 41 
1 0 35 
2 0 18 
3 0 9 
4 0 5 
5 1 4 
6 2 2 
7 5 1 
8 8 0 
9 10 0 
10 13 0 
11 17 0 
12 22 0 
13 23 0 
14 23 0 
15 23 0 
16 24 0 
17 24 0 
18 25 0 
19 25 0 
20 25 0 
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9. การยอมรับชองวาง (Gap Acceptance) ของยานพาหนะประเภทที่ 2 ซ่ึงไดแก รถยนต 
นั่ง 4 ลอ  รถโฟววิล  รถปคอัพ  รถบรรทุก 4 ลอ  รถสองแถว 4 ลอ  ซูบารุและรถตู ที่กลับรถบน
ถนนสายหลัก  ของทางสามแยกถนนสืบศิริตัดกับสืบศิริซอย 3 ชวงเชาเวลา 10:30 น. ถึงเวลา 
11:30 น.  
 
ตารางที่ ก.9 แสดงการยอมรับชองวางของยานพาหนะที่กลับรถบนทางสายหลัก  

ของทางสามแยกถนนสืบศิริตัดกับสืบศิริซอย 3 ชวงเชา 
เวลา 10:30 น. ถึงเวลา 11:30 น. 

Length of Gap  
(t sec) 

Number of Accepted Gaps  
(less than t sec) 

Number of Rejected Gaps 
 (greater than t sec) 

0 0 28 
1                      0 19 
2 0 15 
3 0 12 
4 0 7 
5 0 6 
6 0 3 
7 1 1 
8 3 1 
9 7 1 
10 7 0 
11 10 0 
12 11 0 
13 13 0 
14 15 0 
15 17 0 
16 17 0 
17 17 0 
18 19 0 
19 19 0 
20 19 0 
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ตารางที่ ก.9 แสดงการยอมรับชองวางของยานพาหนะที่กลับรถบนทางสายหลัก  
ของทางสามแยกถนนสืบศิริตัดกับสืบศิริซอย 3 ชวงเชา 
เวลา 10:30 น. ถึงเวลา 11:30 น. 

Length of Gap  
(t sec) 

Number of Accepted Gaps  
(less than t sec) 

Number of Rejected Gaps 
 (greater than t sec) 

21 19 0 
22 19 0 
23 19 0 
24 19 0 
25 19 0 
26 19 0 
27 19 0 
28 19 0 
29 19 0 
30 19 0 
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10.  การยอมรับชองวาง (Gap Acceptance) ของยานพาหนะประเภทที่ 2 ซ่ึงไดแก รถยนต
นั่ง 4 ลอ  รถโฟววิล  รถปคอัพ  รถบรรทุก 4 ลอ  รถสองแถว 4 ลอ  ซูบารุและรถตู ที่เล้ียวขวา 
ตัดกระแสจราจรบนถนนสายหลัก  ของทางสามแยกถนนสืบศิริตัดกับสืบศิริซอย 3 ชวงบายเวลา 
14:30 น. ถึงเวลา 15:30 น.  
 
ตารางที่ ก.10 แสดงการยอมรับชองวางของยานพาหนะที่เล้ียวขวาตัดกระแสจราจรบนทางสายหลัก 

ของทางสามแยกถนนสืบศิริตัดกับสืบศิริซอย 3 ชวงบาย 
เวลา 14:30 น. ถึงเวลา 15:30 น. 

Length of Gap  
(t sec) 

Number of Accepted Gaps 
 (less than t sec) 

Number of Rejected Gaps  
(greater than t sec) 

0 0 334 
1 0 254 
2 0 194 
3 0 125 
4 0 87 
5 2 56 
6 8 35 
7 12 27 
8 24 22 
9 30 19 
10 41 12 
11 60 9 
12 72 5 
13 94 0 
14 104 0 
15 114 0 
16 132 0 
17 140 0 
18 159 0 
19 166 0 
20 167 0 
21 168 0 
22 171 0 
23 171 0 
24 178 0 
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11. การยอมรับชองวาง (Gap Acceptance) ของยานพาหนะประเภทที่ 2 ซ่ึงไดแก รถยนตนั่ง
4 ลอ  รถโฟววิล  รถปคอัพ  รถบรรทุก 4 ลอ  รถสองแถว 4 ลอ  ซูบารุและรถตู ที่เล้ียวซายออก 
จากทางสายรอง ของทางสามแยกถนนสืบศิริตัดกับสืบศิริซอย 3 ชวงบายเวลา 14:30 น. ถึงเวลา 
15:30 น.  
 
ตารางที่ ก.11 แสดงการยอมรับชองวางของยานพาหนะที่เล้ียวซายออกจากทางสายรอง  

ของทางสามแยกถนนสืบศิริตัดกับสืบศิริซอย 3 ชวงบาย 
เวลา 14:30 น. ถึงเวลา 15:30 น. 

Length of Gap  
(t sec) 

Number of Accepted Gaps  
(less than t sec) 

Number of Rejected Gaps 
 (greater than t sec) 

0 0 131 
1 0 99 
2 0 65 
3 0 35 
4 0 16 
5 6 4 
6 8 2 
7 12 0 
8 23 0 
9 32 0 
10 38 0 
11 48 0 
12 55 0 
13 59 0 
14 65 0 
15 69 0 
16 73 0 
17 76 0 
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12.  การยอมรับชองวาง (Gap Acceptance) ของยานพาหนะประเภทที่ 2 ซ่ึงไดแก รถยนต
นั่ง 4 ลอ  รถโฟววิล  รถปคอัพ  รถบรรทุก 4 ลอ  รถสองแถว 4 ลอ  ซูบารุและรถตู ที่กลับรถบน
ถนนสายหลัก  ของทางสามแยกถนนสืบศิริตัดกับสืบศิริซอย 3 ชวงบายเวลา 14:30 น. ถึงเวลา 
15:30 น.  
 
ตารางที่ ก.12 แสดงการยอมรับชองวางของยานพาหนะที่กลับรถบนทางสายหลัก  

ของทางสามแยกถนนสืบศิริตัดกับสืบศิริซอย 3 ชวงบาย 
เวลา 14:30 น. ถึงเวลา 15:30 น.  

Length of Gap  
(t sec) 

Number of Accepted Gaps  
(less than t sec) 

Number of Rejected Gaps 
 (greater than t sec) 

0 0 46 
1 0 43 
2 0 27 
3 0 20 
4 0 10 
5 0 8 
6 1 4 
7 3 3 
8 3 1 
9 8 1 
10 8 0 
11 11 0 
12 14 0 
13 18 0 
14 20 0 
15 20 0 
16 23 0 
17 23 0 
18 24 0 
19 25 0 
20 25 0 
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13.  การยอมรับชองว าง (Gap Acceptance) ของยานพาหนะประเภทที่  1  ซ่ึ งไดแก
รถจักรยานยนต  รถสามลอเครื่อง ที่เล้ียวขวาตัดกระแสจราจรบนถนนสายหลัก  ของทางสามแยก
ถนนสุรนารายณ ตัดกับสุรนารายณซอย 15 ชวงเชาเวลา 10:30 น. ถึงเวลา 11:30 น.  
 
ตารางที่ ก.13 แสดงการยอมรับชองวางของยานพาหนะที่เล้ียวขวาตัดกระแสจราจรบนทางสายหลัก 

ของทางสามแยกถนนสุรนารายณ ตัดกับสุรนารายณซอย 15  ชวงเชา 
เวลา 10:30 น. ถึงเวลา 11:30 น. 

Length of Gap  
(t sec) 

Number of Accepted Gaps  
(less than t sec) 

Number of Rejected Gaps 
 (greater than t sec) 

0 0 94 
1 0 84 
2 0 67 
3 0 35 
4 0 15 
5 0 7 
6 5 5 
7 13 1 
8 18 1 
9 29 1 
10 36 0 
11 42 0 
12 50 0 
13 56 0 
14 59 0 
15 61 0 
16 64 0 
17 66 0 
18 66 0 
19 66 0 
20 66 0 
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14. การยอมรับชองว าง  (Gap Acceptance) ของยานพาหนะประเภทที่  1  ซ่ึ งไดแก
รถจักรยานยนต  รถสามลอเครื่อง  ที่ เ ล้ียวซายออกจากทางสายรอง   ของทางสามแยกถนน 
สุรนารายณ ตัดกับสุรนารายณซอย 15  ชวงเชาเวลา 10:30 น. ถึงเวลา 11:30 น.  
 
ตารางที่ ก.14 แสดงการยอมรับชองวางของยานพาหนะที่เล้ียวซายออกจากทางสายรอง   

ของทางสามแยกถนนสุรนารายณ ตัดกับสุรนารายณซอย 15 ชวงเชา 
เวลา 10:30 น. ถึงเวลา 11:30 น. 

Length of Gap  
(t sec) 

Number of Accepted Gaps 
 (less than t sec) 

Number of Rejected Gaps 
 (greater than t sec) 

0 0 4 
1 0 4 
2 0 1 
3 0 0 
4 0 0 
5 1 0 
6 1 0 
7 1 0 
8 1 0 
9 1 0 
10 1 0 
11 2 0 
12 3 0 
13 3 0 
14 3 0 
15 3 0 
16 3 0 
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15. การยอมรับชองว าง  (Gap Acceptance) ของยานพาหนะประเภทที่  1  ซ่ึ งไดแก
รถจักรยานยนต  รถสามลอเครื่องที่กลับรถบนถนนสายหลัก ของทางสามแยกถนนสุรนารายณ 
ตัดกับสุรนารายณซอย 15 ชวงเชาเวลา 10:30 น. ถึงเวลา 11:30 น.  
 
ตารางที่ ก.15 แสดงการยอมรับชองวางของยานพาหนะที่กลับรถบนทางสายหลัก   

ของทางสามแยกถนนสุรนารายณ ตัดกับสุรนารายณซอย 15 ชวงเชา 
เวลา 10:30 น. ถึงเวลา 11:30 น.  

Length of Gap  
(t sec) 

Number of Accepted Gaps  
(less than t sec) 

Number of Rejected Gaps  
(greater than t sec) 

0 0 144 
1 0 121 
2 0 94 
3 0 67 
4 1 38 
5 6 19 
6 10 11 
7 20 7 
8 33 3 
9 44 0 
10 64 0 
11 71 0 
12 77 0 
13 88 0 
14 98 0 
15 101 0 
16 102 0 
17 104 0 
18 107 0 
19 107 0 
20 108 0 
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16. การยอมรับชองว า ง (Gap Acceptance) ของยานพาหนะประ เภทที่  1  ซ่ึ งไดแก
รถจักรยานยนต  รถสามลอเครื่อง ที่เล้ียวขวาตัดกระแสจราจรบนถนนสายหลัก  ของทางสามแยก
ถนนสุรนารายณ ตัดกับสุรนารายณซอย 15 ชวงบายเวลา 14:30 น. ถึงเวลา 15:30 น.  
 
ตารางที่ ก.16 แสดงการยอมรับชองวางของยานพาหนะที่เล้ียวขวาตัดกระแสจราจรบนทางสายหลัก 

ของทางสามแยกถนนสุรนารายณ ตัดกับสุรนารายณซอย 15 ชวงบาย 
เวลา 14:30 น. ถึงเวลา 15:30 น. 

Length of Gap 
 (t sec) 

Number of Accepted Gaps  
(less than t sec) 

Number of Rejected Gaps 
 (greater than t sec) 

0 0 131 
1 0 99 
2 0 63 
3 0 43 
4 0 24 
5 1 10 
6 5 6 
7 11 4 
8 21 2 
9 26 1 
10 34 0 
11 47 0 
12 52 0 
13 55 0 
14 58 0 
15 60 0 
16 62 0 
17 64 0 
18 65 0 
19 65 0 
20 65 0 
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17.  การยอมรับชองว าง  (Gap Acceptance) ของยานพาหนะประเภทที่  1  ซ่ึ งไดแก
รถจักรยานยนต  รถสามลอเครื่อง ที่เล้ียวซายออกจากทางสายรอง ของทางสามแยกถนนสุรนารายณ
ตัดกับสุรนารายณซอย 15 ชวงบายเวลา 14:30 น. ถึงเวลา 15:30 น.  
 
ตารางที่ ก.17 แสดงการยอมรับชองวางของยานพาหนะที่เล้ียวซายออกจากทางสายรอง  

ของทางสามแยกถนนสุรนารายณ ตัดกับสุรนารายณซอย 15 ชวงบาย 
เวลา 14:30 น. ถึงเวลา 15:30 น.  

Length of Gap  
(t sec) 

Number of Accepted Gaps  
(less than t sec) 

Number of Rejected Gaps 
 (greater than t sec) 

0 0 11 
1 0 11 
2 0 6 
3 0 5 
4 0 3 
5 0 3 
6 0 2 
7 0 2 
8 0 2 
9 1 2 
10 1 1 
11 2 1 
12 2 0 
13 4 0 
14 4 0 
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18.  การยอมรับชองว าง  (Gap Acceptance) ของยานพาหนะประเภทที่  1  ซ่ึ งไดแก
รถจักรยานยนต  รถสามลอเครื่อง  ที่กลับรถบนถนนสายหลัก  ของทางสามแยกถนนสุรนารายณ 
ตัดกับสุรนารายณซอย 15  ชวงบายเวลา 14:30 น. ถึงเวลา 15:30 น.  
 
ตารางที่ ก.18 แสดงการยอมรับชองวางของยานพาหนะที่กลับรถบนทางสายหลัก   

ของทางสามแยกถนนสุรนารายณ ตัดกับสุรนารายณซอย 15  ชวงบาย 
เวลา 14:30 น. ถึงเวลา 15:30 น. 

Length of Gap  
(t sec) 

Number of Accepted Gaps  
(less than t sec) 

Number of Rejected Gaps 
 (greater than t sec) 

0 0 115 
1 0 93 
2 0 63 
3 0 41 
4 1 15 
5 5 5 
6 11 2 
7 19 2 
8 30 1 
9 40 1 
10 45 0 
11 52 0 
12 55 0 
13 63 0 
14 65 0 
15 68 0 
16 70 0 
17 71 0 
18 71 0 
19 71 0 
20 72 0 
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19.  การยอมรับชองวาง (Gap Acceptance) ของยานพาหนะประเภทที่ 2 ซ่ึงไดแก รถยนต
นั่ง 4 ลอ  รถโฟววิล  รถปคอัพ  รถบรรทุก 4 ลอ  รถสองแถว 4 ลอ  ซูบารุและรถตู ที่เล้ียวขวาตัด
กระแสจราจรบนถนนสายหลัก  ของทางสามแยกถนนสุรนารายณ ตัดกับสุรนารายณซอย 15 
ชวงเชาเวลา 10:30 น. ถึงเวลา 11:30 น.  
 
ตารางที่ ก.19 แสดงการยอมรับชองวางของยานพาหนะที่เล้ียวขวาตัดกระแสจราจรบนทางสายหลัก 

ของทางสามแยกถนนสุรนารายณตัดกับสุรนารายณซอย 15 ชวงเชา 
เวลา 10:30 น. ถึงเวลา 11:30 น. 

Length of Gap  
(t sec) 

Number of Accepted Gaps  
(less than t sec) 

Number of Rejected Gaps  
(greater than t sec) 

0 0 87 
1 0 76 
2 0 61 
3 0 36 
4 0 21 
5 0 11 
6 2 7 
7 7 4 
8 13 3 
9 19 3 
10 23 1 
11 33 1 
12 36 0 
13 38 0 
14 40 0 
15 42 0 
16 48 0 
17 49 0 
18 52 0 
19 53 0 
20 53 0 
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20.  การยอมรับชองวาง (Gap Acceptance) ของยานพาหนะประเภทที่ 2 ซ่ึงไดแก รถยนต
นั่ง 4 ลอ  รถโฟววิล  รถปคอัพ  รถบรรทุก 4 ลอ  รถสองแถว 4 ลอ  ซูบารุและรถตู ที่เล้ียวซายออก
จากทางสายรอง  ของทางสามแยกถนนสุรนารายณตัดกับสุรนารายณซอย 15 ชวงเชาเวลา 10:30 น.
ถึงเวลา 11:30 น.  
 
ตารางที่ ก.20 แสดงการยอมรับชองวางของยานพาหนะที่เล้ียวซายออกจากทางสายรอง  

ของทางสามแยกถนนสุรนารายณ ตัดกับสุรนารายณซอย 15 ชวงเชา 
เวลา 10:30 น. ถึงเวลา 11:30 น. 

Length of Gap 
 (t sec) 

Number of Accepted Gaps  
(less than t sec) 

Number of Rejected Gaps  
(greater than t sec) 

0 0 46 
1 0 44 
2 0 33 
3 0 12 
4 0 8 
5 2 4 
6 6 4 
7 13 2 
8 19 1 
9 23 1 
10 25 1 
11 26 1 
12 29 0 
13 32 0 
14 35 0 
15 36 0 
16 36 0 
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21.  การยอมรับชองวาง (Gap Acceptance) ของยานพาหนะประเภทที่ 2 ซ่ึงไดแก รถยนต
นั่ง 4 ลอ  รถโฟววิล  รถปคอัพ  รถบรรทุก 4 ลอ  รถสองแถว 4 ลอ  ซูบารุและรถตู ที่กลับรถบน
ถนนสายหลัก  ของทางสามแยกถนนสุรนารายณ ตัดกับสุรนารายณซอย 15 ชวงเชาเวลา 10:30 น. 
ถึงเวลา 11:30 น.  
 
ตารางที่ ก.21 แสดงการยอมรับชองวางของยานพาหนะที่กลับรถบนทางสายหลัก  

ของทางสามแยกถนนสืบศิริตัดกับสืบศิริซอย 3 ชวงเชา 
เวลา 10:30 น. ถึงเวลา 11:30 น. 

Length of Gap 
(t sec) 

Number of Accepted Gaps  
(less than t sec) 

Number of Rejected Gaps  
(greater than t sec) 

0 0 113 
1 0 101 
2 0 81 
3 0 54 
4 1 27 
5 3 14 
6 6 9 
7 14 4 
8 24 1 
9 30 1 
10 35 0 
11 44 0 
12 53 0 
13 58 0 
14 62 0 
15 66 0 
16 67 0 
17 70 0 
18 70 0 
19 70 0 
20 70 0 
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22.  การยอมรับชองวาง (Gap Acceptance) ของยานพาหนะประเภทที่ 2 ซ่ึงไดแก รถยนต
นั่ง 4 ลอ  รถโฟววิล  รถปคอัพ  รถบรรทุก 4 ลอ  รถสองแถว 4 ลอ  ซูบารุและรถตู ที่เล้ียวขวาตัด
กระแสจราจรบนถนนสายหลัก  ของทางสามแยกถนนสุรนารายณ ตัดกับสุรนารายณซอย 15 
ชวงบายเวลา 14:30 น. ถึงเวลา 15:30 น.  
 
ตารางที่ ก.22 แสดงการยอมรับชองวางของยานพาหนะที่เล้ียวขวาตัดกระแสจราจรบนทางสายหลัก 

ของทางสามแยกถนนสุรนารายณ ตัดกับสุรนารายณซอย 15 ชวงบาย 
เวลา 14:30 น. ถึงเวลา 15:30 น. 

Length of Gap  
(t sec) 

Number of Accepted Gaps  
(less than t sec) 

Number of Rejected Gaps 
 (greater than t sec) 

0 0 56 
1 0 45 
2 0 31 
3 0 21 
4 0 11 
5 0 10 
6 1 7 
7 4 6 
8 8 4 
9 12 4 
10 15 1 
11 18 0 
12 21 0 
13 25 0 
14 25 0 
15 26 0 
16 27 0 
17 27 0 
18 28 0 
19 28 0 
20 28 0 
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23.  การยอมรับชองวาง (Gap Acceptance) ของยานพาหนะประเภทที่ 2 ซ่ึงไดแก รถยนต
นั่ง 4 ลอ  รถโฟววิล  รถปคอัพ  รถบรรทุก 4 ลอ  รถสองแถว 4 ลอ  ซูบารุและรถตู ที่เล้ียวซายออก
จากทางสายรอง ของทางสามแยกถนนสุรนารายณ ตัดกับสุรนารายณซอย 15 ชวงบายเวลา 14:30 น.
ถึงเวลา 15:30 น.  
 
ตารางที่ ก.23 แสดงการยอมรับชองวางของยานพาหนะที่เล้ียวซายออกจากทางสายรอง  

ของทางสามแยกถนนสุรนารายณ ตัดกับสุรนารายณซอย 15 ชวงบาย 
เวลา 14:30 น. ถึงเวลา 15:30 น.  

Length of Gap  
(t sec) 

Number of Accepted Gaps 
 (less than t sec) 

Number of Rejected Gaps 
 (greater than t sec) 

0 0 56 
1 0 46 
2 0 28 
3 0 15 
4 0 4 
5 1 0 
6 6 0 
7 10 0 
8 15 0 
9 22 0 
10 27 0 
11 33 0 
12 36 0 
13 37 0 
14 41 0 
15 42 0 
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24. การยอมรับชองวาง (Gap Acceptance) ของยานพาหนะประเภทที่ 2 ซ่ึงไดแก รถยนต 
นั่ง 4 ลอ  รถโฟววิล  รถปคอัพ  รถบรรทุก 4 ลอ  รถสองแถว 4 ลอ  ซูบารุและรถตูที่กลับรถบนถนน
สายหลัก ของทางสามแยกถนนสุรนารายณ ตัดกับสุรนารายณซอย 15 ชวงบายเวลา 14:30 น. 
ถึงเวลา 15:30 น.  
 
ตารางที่ ก.24 แสดงการยอมรับชองวางของยานพาหนะที่กลับรถบนทางสายหลัก  

ของทางสามแยกถนนสุรนารายณ ตัดกับสุรนารายณซอย 15  ชวงบาย 
เวลา 14:30 น. ถึงเวลา 15:30 น.  

Length of Gap  
(t sec) 

Number of Accepted Gaps  
(less than t sec) 

Number of Rejected Gaps 
 (greater than t sec) 

0 0 128 
1 0 103 
2 0 82 
3 0 59 
4 0 33 
5 0 16 
6 3 9 
7 9 5 
8 19 1 
9 23 1 
10 27 1 
11 43 1 
12 53 1 
13 58 0 
14 60 0 
15 65 0 
16 67 0 
17 71 0 
18 72 0 
19 73 0 
20 73 0 
21 73 0 
22 73 0 
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ภาคผนวก ข 
 

ตารางแสดงผลการหาคาความสัมพันธระหวาง Negative exponential, 
Shifted negative exponential, Erlang distribution 

และผลการคํานวณของขอมูลจากภาคสนาม (Observed) 
บริเวณทางแยกถนนสืบศิริและทางแยกถนนสุรนารายณ
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 ตารางแสดงผลการหาคาความสัมพันธระหวาง Negative exponential, Shifted negative 
exponential, Erlang distribution และผลการคํานวณของขอมูลจากภาคสนาม (Observed) 
 
แยกสืบศิริเชา  ชวงที่ 1  
 

 
 N=237, s=4.69, u=5.22, =15.1261, α=1, K= 3.2248, =0.2132 
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แยกสืบศิริเชา  ชวงที่ 2 
  

 s=4.94, u=4.97, =13.2841, α=1, K= 2.6898, =0.2025 
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แยกสืบศิริบาย  ชวงที่ 1 
 

 
 s=5.92, u=6.45, =13.9535, α=1, K= 2.3551, =0.1688 
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แยกสืบศิริบาย  ชวงที่ 2 
 

 
s=5.63, u=5.98, =14.9378, α=1, K= 2.6525, =0.1776 
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แยกสุรนารายณเชา  ชวงที่ 1 
 

 
N=399, s=4.57, u=4.22, =9.0000, α=1, K= 1.9687, =0.2187 
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แยกสุรนารายณเชา  ชวงที่ 2 
 

 
N=424, s=4.28, u=3.96, =8.4706, α=1, K= 1.977, =0.2334 
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แยกสุรนารายณบาย  ชวงที่ 1 
 

 
 s=3.73, u=3.85, =8.9109, α=1, K= 2.3883, =0.268 
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แยกสุรนารายณบาย  ชวงที่ 2 
  

 
s=3.45, u=3.50, =9.3995, α=1, K= 2.7244, =0.2899 
 



 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก ค 
 

ตารางแสดงคาการเคลือ่นที่ตามกัน (Follow-up time) 
บริเวณทางแยกถนนสืบศิริและทางแยกถนนสุรนารายณ 
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ตารางที่ ค.1การเคลื่อนที่ตามกัน (Follow-up time) ของยานพาหนะที่เล้ียวขวาตัดกระแสจราจร 
เขาสูถนนสายรองบนทางแยกถนนสืบศิริ (ชวงเชา) 

ลําดับที่ Follow-up time 
(sec) ลําดับที่ Follow-up time 

(sec) ลําดับที่ Follow-up time 
(sec) 

1 2.87 24 3.78 47 2.75 
2 1.74 25 4.32 48 1.75 
3 2.57 26 2.19 49 3.49 
4 4.19 27 2.11 50 3.56 
5 1.57 28 3.84 51 3.24 
6 1.95 29 2.92 52 3.4 
7 5.79 30 2.11 53 4.62 
8 2.17 31 2.68 54 1.34 
9 4.69 32 2.41 55 3.94 
10 2.17 33 2.96 56 2.87 
11 1.21 34 1.08 57 2.9 
12 2.73 35 1.44 58 2.91 
13 5.79 36 4.29 59 2.43 
14 4.67 37 1.09 60 4.61 
15 1.5 38 4.25 61 4.87 
16 9.19 39 2.13 62 2.08 
17 3.77 40 4.16 63 2.04 
18 3.12 41 1.91 64 3.63 
19 2.5 42 2.47 65 2.14 
20 2.15 43 3.06 66 2.53 
21 6.41 44 2.53 67 2.73 
22 1.05 45 1.81 68 3.89 
23 1.49 46 2.15 69 4.82 

∑= 3.04 
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ตารางที่ ค.2 การเคลื่อนที่ตามกัน (Follow-up time) ของยานพาหนะที่เล้ียวขวาตัดกระแสจราจร 
เขาสูถนนสายรองบนทางแยกถนนสืบศิริ (ชวงบาย) 

ลําดับที่ Follow-up 
time (sec) ลําดับที่ Follow-up 

time (sec) ลําดับที่ Follow-up 
time (sec) ลําดับที่ Follow-up 

time (sec) 
1 1.32 25 6.52 49 3.45 73 2.72 
2 2.67 26 4.83 50 3.62 74 2.56 
3 3.14 27 4.11 51 2.14 75 2.89 
4 2.11 28 3.75 52 4.89 76 7.48 
5 3.86 29 2.31 53 3.75 77 5.74 
6 1.55 30 4.96 54 3.16 78 3.12 
7 1.67 31 4.07 55 3.88 79 3.78 
8 1.78 32 1.5 56 1.05 80 3.5 
9 3.97 33 2.82 57 2.89 91 3.14 
10 3.82 34 2.19 58 3.43 92 2.15 
11 4.67 35 1.56 59 2.69 93 2.31 
12 3.14 36 1.87 60 1.86 94 4.19 
13 2.94 37 4.34 61 2.93 95 2.94 
14 2.76 38 1.55 62 2.87 96 1.47 
15 1.25 39 1.89 63 3.72 97 2.09 
16 1.51 40 3.24 64 2.91 98 4.17 
17 2.47 41 1.89 65 2.41 99 2.22 
18 4.92 42 2.57 66 3.06 100 4.13 
19 3.51 43 2.19 67 2.88 ∑= 3.01 
20 3.98 44 7.15 68 2.38 
21 3.57 45 2.10 69 3.79 
22 2.96 46 1.81 70 2.46 
23 2.63 47 1.67 71 2.59 
24 1.78 48 2.05 72 2.75 
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ตารางที่ ค.3 การเคลื่อนที่ตามกัน (Follow-up time) ของยานพาหนะที่เล้ียวซายออกมาจากถนน 
สายรองเพื่อทําการแทรกตัวเขาสูกระแสจราจรสายหลักบนถนนสืบศิริ (ชวงเชา) 

ลําดับที่ Follow-up time (sec) ลําดับที่ Follow-up time (sec) 

1 2.87 14 2.5 
2 2.15 15 5.14 
3 8.62 16 5.46 
4 2.94 17 4.68 
5 2.47 18 3.63 
6 10.11 19 2.78 
7 8.62 20 4.19 
8 5.79 21 2.88 
9 2.11 22 3.59 
10 7.62 23 4.32 
11 2.34 24 4.46 
12 2.57 25 3.19 
13 2.46 ∑= 4.30 
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ตารางที่ ค.4 การเคลื่อนที่ตามกัน (Follow-up time) ของยานพาหนะที่เล้ียวซายออกมาจากถนน 
สายรองเพื่อทําการแทรกตัวเขาสูกระแสจราจรสายหลักบนถนนสืบศิริ (ชวงบาย) 

ลําดับที่ Follow-up time 
(sec) ลําดับที่ Follow-up time 

(sec) ลําดับที่ Follow-up time 
(sec) 

1 2.58 21 3.08 41 2.44 
2 3.96 22 4.98 42 1.38 
3 3.74 23 4.11 43 3.53 
4 6.71 24 4.29 44 3.88 
5 2.19 25 4.88 45 5.66 
6 4.75 26 7.17 46 4.92 
7 5.42 27 2.22 47 2.87 
8 2.73 28 3.82 48 1.95 
9 1.89 29 3.51 49 1.46 
10 2.81 30 3.31 50 3.94 
11 1.93 31 3.24 51 1.05 
12 2.86 32 3.87 52 3.97 
13 2.14 33 6.14 53 2.52 
14 2.97 34 2.31 54 2.09 
15 3.18 35 3.15 ∑= 3.45 
16 6.77 36 2.78 
17 3.13 37 3.13 
18 4.26 38 1.05 
19 2.86 39 6.85 
20 1.35 40 2.55 
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ตารางที่ ค.5 การเคลื่อนที่ตามกัน (Follow-up time) ของยานพาหนะที่เล้ียวขวาตัดกระแสจราจร 
เขาสูถนนสายรองบนทางแยกถนนสุรนารายณ (ชวงเชา) 

ลําดับที่ Follow-up time 
(sec) ลําดับที่ Follow-up time 

(sec) ลําดับที่ Follow-up time 
(sec) 

1 2.37 11 3.24 20 2.78 
2 1.03 12 2.75 21 2.37 
3 1.84 13 2.07 22 1.31 
4 2.63 14 4.78 23 2.94 
5 3.5 15 2.17 24 1 
6 2.57 16 2.59 25 1.41 
7 3.91 17 2.22 ∑= 2.24 
9 1.25 18 2.19 
10 1.58 19 1.41 

 
 
ตารางที่ ค.6 การเคลื่อนที่ตามกัน (Follow-up time) ของยานพาหนะที่เล้ียวขวาตัดกระแสจราจร 

เขาสูถนนสายรองบนทางแยกถนนสุรนารายณ (ชวงบาย) 

ลําดับที่ Follow-up time (sec) ลําดับที่ Follow-up time (sec) 

1 3.05 8 2.75 
2 2.19 9 1.22 
3 2.68 10 2.28 
4 2.69 11 4.72 
5 1 12 1.46 
6 1.03 13 2.06 
7 1.37 ∑= 2.19 
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ตารางที่ ค.7 การเคลื่อนที่ตามกัน (Follow-up time) ของยานพาหนะที่กลับรถในกระแสจราจร 
สายหลักบนถนนสุรนารายณ (ชวงเชา) 

ลําดับที่ Follow-up time 
(sec) 

ลําดับที่ Follow-up time 
(sec) 

ลําดับที่ Follow-up time 
(sec) 

1 3.79 11 2.81 21 2.22 
2 2.5 12 1.47 22 1.84 
3 2 13 2.45 23 1.09 
4 3.12 14 8.04 24 3.75 
5 4.72 15 5.38 25 2.72 
6 1.35 16 1.68 26 2.44 
7 3.47 17 4.25 27 2.16 
8 1.29 18 4.06 ∑= 2.90 
9 2.93 19 3.56 
10 2.1 20 1.09 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 

 

 

 

 

 

 

 

158 
 

ตารางที่ ค.8 การเคลื่อนที่ตามกัน (Follow-up time) ของยานพาหนะที่กลับรถในกระแสจราจร 
สายหลักบนถนนสุรนารายณ (ชวงบาย) 

ลําดับที่ Follow-up time 
(sec) ลําดับที่ Follow-up time 

(sec) ลําดับที่ Follow-up time 
(sec) 

1 4.72 11 5.25 21 5.39 
2 1.35 12 1.82 22 1.78 
3 3.47 13 4.44 23 1.87 
4 1.29 14 1.56 24 3.19 
5 2.93 15 3.5 25 2.25 
6 4.25 16 3.97 26 2.31 
7 4.06 17 3.56 27 1.47 
8 4.12 18 2.41 28 1.57 
9 4.36 19 1.79 ∑= 2.98 
10 2.53 20 2.12 

 
ตารางที่ ค.9 การเคลื่อนที่ตามกัน (Follow-up time) ของยานพาหนะที่เล้ียวซายออกมาจากถนน 

สายรองเพื่อทําการแทรกตัวเขาสูกระแสจราจรสายหลัก 
บนถนนสุรนารายณ (ชวงเชา) 

ลําดับที่ Follow-up time 
(sec) 

ลําดับที่ Follow-up time 
(sec) 

ลําดับที่ Follow-up time 
(sec) 

1 3.12 7 2.43 13 2.43 
2 2.84 8 1.19 14 2.69 
3 3.88 9 5.37 15 5.59 
4 1.12 10 2.34 16 2.84 
5 3.78 11 1.19 17 1.72 
6 3.22 12 1.4 ∑= 2.77 
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ตารางที่ ค.10 การเคลื่อนที่ตามกัน (Follow-up time) ของยานพาหนะที่เล้ียวซายออกมาจากถนน 
สายรองเพื่อทําการแทรกตัวเขาสูกระแสจราจรสายหลัก 
บนถนนสุรนารายณ (ชวงบาย) 

ลําดับที่ 
Follow-up time 

(sec) ลําดับที่ 
Follow-up time 

(sec) ลําดับที่ 
Follow-up time 

(sec) 
1 3.19 12 4.1 23 1.72 
2 2.9 13 1.56 24 2.81 
3 2.47 14 3.28 25 2.31 
4 4.07 15 2.03 26 1.32 
5 3.31 16 3 27 1.34 
6 2 17 7.31 28 2.35 
7 3.81 18 1.31 29 2.56 
8 2.5 19 2.25 30 2.81 
9 1.34 20 4.11 31 2.44 
10 1.25 21 8.09 32 3.22 
11 2.85 22 3.1 33 4.53 

∑= 2.95 
 



 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก ง 
 

บทความวิชาการที่ตีพิมพเผยแพร 
 
 



 

 

 

 

 

 

 

 

บทความวิชาการที่ตีพิมพเผยแพร 
 

วิลาสินี เปานอย และ ศิรดล ศิริธร (2555). พฤติกรรมการยอมรับชองวางของผูขับขี่ยานพาหนะ
บริเวณทางแยกในพื้นท่ีเขตเทศบาลนครนครราชสีมา. การประชุมวิชาการ การขนสง
แหงชาติคร้ังที่ 8 การขับเคลื่อนไมหยุดยั้งของการพัฒนาการขนสงไทย 15 - 16 มีนาคม
2555 
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ประวัติผูเขียน 
 

 นางสาววิลาสินี เปานอย เกิดเมื่อวันเสารที่ 6 ตุลาคม พ.ศ. 2527 ที่อําเภอเมือง จังหวัด
ขอนแกน เริ่มเขารับการศึกษาระดับชั้นประถมศึกษาตอนตนและประถมศึกษาตอนปลายในป
การศึกษา 2534  ที่โรงเรียนบานบานปะหลาน อําเภอพยัคฆภูมิพิสัย จังหวัดมหาสารคาม เขารับ
การศึกษาระดับมัธยมศึกษาตอนตนและมัธยมศึกษาตอนปลายในปการศึกษา 2540  ที่โรงเรียนแกน
นครวิทยาลัย อําเภอเมือง จังหวัดขอนแกน สําเร็จการศึกษาระดับปริญญาวิศวกรรมศาสตรบัณฑิต
(วิศวกรรมขนสง) สํานักวิชาวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี ในป พ.ศ. 2552 และ
ไดศึกษาตอในระดับปริญญาโท สาขาวิชาวิศวกรรมขนสง มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี 
 
 




