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การตัดสินใจยอมรับชองวางเพื่อเล้ียวตัดกระแสจราจรมีผลตอความจุของการเคลื่อนที่ใน

ทิศทางนั้น ๆ และมีผลตอการตัดสินใจติดตั้งอุปกรณควบคุมหรือสัญญาณไฟจราจรบริเวณทางแยก
งานวิจัยพฤติกรรมการยอมรับชองวางของผูขับขี่ยานพาหนะนี้มีวัตถุประสงคหลักเพื่อตองการ
วิเคราะหหาคาชองวางวิกฤติ (Critical gap) ของผูขับขี่ยานพาหนะประเภทตาง ๆ ซ่ึงแบงออกเปน
สองประเภทใหญ ๆ ไดแก รถจักรยานยนต และรถยนตนั่ง 4 ลออ่ืน ๆ บริเวณทางแยกในพื้นที่เขต
เทศบาลนครนครราชสีมา และวิเคราะหการกระจายตัวของชองวางสัมพันธกับอัตราการไหลของ
กระแสจราจรหลัก โดยเปรียบเทียบทฤษฎีการกระจายตัวแบบ negative exponential กับการกระจาย
ตัวของชองวางในสถานการณจริง จากการวิเคราะหพบวาคาชองวางวิกฤติสําหรับการเลี้ยวขวาจาก
ทางหลักเขาซอยอยูในชวง 6 ถึง 9 วินาที คาชองวางวิกฤติสําหรับการกลับรถบนทางหลักมีคา
ระหวาง 5 ถึง 9 วินาที และ คาชองวางวิกฤติสําหรับการเลี้ยวซายออกจากซอยมีคาระหวาง 4 ถึง 10
วินาที และคาความแปรปรวนของชองวาง ลดลงเมื่อปริมาณการไหลของกระแสจราจรเพิ่มขึ้น และ
ความจุของการเคลื่อนที่ในทิศทางตาง ๆ สามารถคํานวณไดจากปริมาณชองวางที่สามารถใชไดและ
เวลาในการเคลื่อนที่ตามกันของยานพาหนะ 
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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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