
พฤติกรรมการยอมรับชองวางของผูขับขี่ยานพาหนะบริเวณทางแยก 
ในพื้นที่เขตเทศบาลนครนครราชสีมา 

 
 
    
                                                                    
 
 
 

 
 

นางสาววิลาสินี  เปานอย 
 
 
 
 
 
 

 
 

 
 

 

วิทยานิพนธนีเ้ปนสวนหนึง่ของการศึกษาตามหลักสูตรปริญญาวิศวกรรมศาสตรมหาบัณฑิต 
สาขาวิชาวิศวกรรมขนสง 

มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี 
ปการศึกษา  2554 



GAP ACCEPTANCE BEHAVIOR AT INTERSECTIONS 

IN NAKHON RATCHASIMA MUNICIPALITY AREA 

 
                                                                       
 

 
 

 
 

 
12 

Wilasinee  Poanoi 
 

 
 
 

 

 
 
 
 
 

 
 
 

 
 

A Thesis Submitted in Partial Fulfillment of the Requirements for the 

Degree of Master of Engineering in Transportation Engineering 

Suranaree University of Technology 

Academic Year 2011 



 

 

 

 

 

 

 

 

พฤติกรรมการยอมรับชองวางของผูขับขี่ยานพาหนะบริเวณทางแยก 
ในพื้นที่เขตเทศบาลนครนครราชสีมา 

 
 มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี อนุมัติใหนับวิทยานิพนธฉบับนี้เปนสวนหนึ่งของการศึกษา
ตามหลักสูตรปริญญามหาบัณฑิต   

 
    

คณะกรรมการสอบวิทยานิพนธ 

     
(รศ. ดร.วัฒนวงศ  รัตนวราห) 
ประธานกรรมการ 
 
     
(อ. ดร.ศิรดล  ศิริธร) 
กรรมการ  (อาจารยที่ปรึกษาวิทยานิพนธ) 
 

                                                                         
                  (อ. ดร.รัฐพล  ภูบุบผาพันธ)                          กรรมการ 
 
 
12 
 
 
 
 
 
 
 

        
(ศ. ดร.ชูกิจ  ลิมปจํานงค) (รศ. ร.อ. ดร.กนตธร  ชํานิประศาสน) 
รองอธิการบดีฝายวิชาการ คณบดีสํานักวชิาวิศวกรรมศาสตร 



 

 

 

 

 

 

 

 

วิลาสินี  เปานอย : พฤติกรรมการยอมรับชองวางของผูขับขี่ยานพาหนะบริเวณทางแยกใน
พื้นที่เขตเทศบาลนครนครราชสีมา (GAP ACCEPTANCE BEHAVIOR AT 
INTERSECTIONS IN NAKHON RATCHASIMA MUNICIPALITY AREA)  
อาจารยที่ปรึกษา : อาจารย ดร.ศิรดล  ศิริธร, 170 หนา. 
 
การตัดสินใจยอมรับชองวางเพื่อเล้ียวตัดกระแสจราจรมีผลตอความจุของการเคลื่อนที่ใน

ทิศทางนั้น ๆ และมีผลตอการตัดสินใจติดตั้งอุปกรณควบคุมหรือสัญญาณไฟจราจรบริเวณทางแยก
งานวิจัยพฤติกรรมการยอมรับชองวางของผูขับขี่ยานพาหนะนี้มีวัตถุประสงคหลักเพื่อตองการ
วิเคราะหหาคาชองวางวิกฤติ (Critical gap) ของผูขับขี่ยานพาหนะประเภทตาง ๆ ซ่ึงแบงออกเปน
สองประเภทใหญ ๆ ไดแก รถจักรยานยนต และรถยนตนั่ง 4 ลออ่ืน ๆ บริเวณทางแยกในพื้นที่เขต
เทศบาลนครนครราชสีมา และวิเคราะหการกระจายตัวของชองวางสัมพันธกับอัตราการไหลของ
กระแสจราจรหลัก โดยเปรียบเทียบทฤษฎีการกระจายตัวแบบ negative exponential กับการกระจาย
ตัวของชองวางในสถานการณจริง จากการวิเคราะหพบวาคาชองวางวิกฤติสําหรับการเลี้ยวขวาจาก
ทางหลักเขาซอยอยูในชวง 6 ถึง 9 วินาที คาชองวางวิกฤติสําหรับการกลับรถบนทางหลักมีคา
ระหวาง 5 ถึง 9 วินาที และ คาชองวางวิกฤติสําหรับการเลี้ยวซายออกจากซอยมีคาระหวาง 4 ถึง 10
วินาที และคาความแปรปรวนของชองวาง ลดลงเมื่อปริมาณการไหลของกระแสจราจรเพิ่มขึ้น และ
ความจุของการเคลื่อนที่ในทิศทางตาง ๆ สามารถคํานวณไดจากปริมาณชองวางที่สามารถใชไดและ
เวลาในการเคลื่อนที่ตามกันของยานพาหนะ 

 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

 
สาขาวิชาวิศวกรรมขนสง ลายมือช่ือนักศึกษา   
ปการศึกษา  2554 ลายมือช่ืออาจารยที่ปรึกษา   



 

 

 

 

 

 

 

 

WILASINEE  POANOI : GAP ACCEPTANCE BEHAVIOR AT 

INTERSECTIONS IN NAKHON RATCHASIMA MUNICIPALITY AREA. 

THESIS ADVISOR : SIRADOL SIRIDHARA, Ph.D., 170 PP. 

 

ACCEPTED GAP/REJECTED GAP/CRITICAL GAP/GAP DISTRIBUTION/ 

FOLLOW-UP TIME 

    

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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2.3 กราฟแสดงการกระจายตัวของการยอมรับและการปฏิเสธชองวาง                            10 
3.1 แสดงสัญลักษณทางหลวงแผนดินหมายเลข 304 20 
3.2 แสดงลักษณะทางกายภาพของถนนสืบศิริในเขตเทศบาลตําบลปกธงชัย                20 
3.3 แสดงลักษณะทางกายภาพระหวางทางหลวงสาย 24  
 และทางหลวงแผนดินหมายเลข 304 21 
3.4 แสดงลักษณะทางกายภาพของทางสามแยกถนนสืบศิริตัดกับสืบศิริซอย 3                22 
3.5 แสดงลักษณะทางกายภาพของทางสามแยกถนนหมายเลข 205 (สุรนารายณ) 
 ตัดกับถนนเจนจบทิศ (ถนนสุรนารายณซอย 15)  23 
3.6 แสดงตําแหนงที่ตั้งกลองถายวีดีโอเก็บขอมลู 
 บริเวณทางสามแยกถนนสืบศิริตัดกับสืบศิริซอย 3 25 
3.7 แสดงตําแหนงที่ตั้งกลองถายวีดีโอเก็บขอมลู 
 บริเวณทางแยกถนนทางหลวงแผนดินหมายเลข 205 ตัดกับถนนเจนจบทิศ 26 
4.1 แสดงคาชองวางวิกฤต ิ(Critical gap) ที่เล้ียวขวาตดักระแสจราจร 
 สายหลักเขาสูถนนสายรองของยานพาหนะประเภทที่ 1  
 บนทางแยกถนนสืบศิริชวงเชา 33 
4.2 แสดงคาชองวางวิกฤต ิ(Critical gap) ที่เล้ียวซายออกจากถนนสายรอง 
 เขาสูถนนสายหลักของยานพาหนะประเภทที่ 1  
 บนทางแยกถนนสืบศิริชวงเชา 33 
4.3 แสดงคาชองวางวิกฤต ิ(Critical gap) ที่กลับรถบนถนนสายหลัก 
 ของยานพาหนะประเภทที่ 1 บนทางแยกถนนสืบศิริชวงเชา 34 
4.4 แสดงคาชองวางวิกฤต ิ(Critical gap) ที่เล้ียวขวาตดักระแสจราจร 
 สายหลักเขาสูถนนสายรองของยานพาหนะประเภทที่ 1  

บนทางแยกถนนสืบศิริชวงบาย 34
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4.5 แสดงคาชองวางวิกฤต ิ(Critical gap) ที่เล้ียวซายออกจากถนนสายรอง 
 เขาสูถนนสายหลักของยานพาหนะประเภทที่ 1  
 บนทางแยกถนนสืบศิริชวงบาย 35 
4.6 แสดงคาชองวางวิกฤต ิ(Critical gap) ที่กลับรถบนถนนสายหลัก 
 ของยานพาหนะประเภทที่ 1 บนทางแยกถนนสืบศิริชวงบาย 35 
4.7 แสดงคาชองวางวิกฤต ิ(Critical gap) ที่เล้ียวขวาตดักระแสจราจร 
 สายหลักเขาสูถนนสายรองของยานพาหนะประเภทที่ 2 
 บนทางแยกถนนสืบศิริชวงเชา 36 
4.8 แสดงคาชองวางวิกฤต ิ(Critical gap) ที่เล้ียวซายออกจากถนนสายรอง 
 เขาสูถนนสายหลักของยานพาหนะประเภทที่ 2 
 บนทางแยกถนนสืบศิริชวงเชา 36 
4.9 แสดงคาชองวางวิกฤต ิ(Critical gap) ที่กลับรถบนถนนสายหลัก 
 ของยานพาหนะประเภทที่ 2 บนทางแยกถนนสืบศิริชวงเชา 37 
4.10 แสดงคาชองวางวิกฤต ิ(Critical gap) ที่เล้ียวขวาตดักระแสจราจร 
 สายหลักเขาสูถนนสายรองของยานพาหนะประเภทที่ 2 
 บนทางแยกถนนสืบศิริชวงบาย 37 
4.11 แสดงคาชองวางวิกฤต ิ(Critical gap) ที่เล้ียวซายออกจากถนนสายรอง 
 เขาสูถนนสายหลักของยานพาหนะประเภทที่ 2 
 บนทางแยกถนนสืบศิริชวงบาย 38 
4.12 แสดงคาชองวางวิกฤต ิ(Critical gap) ที่กลับรถบนถนนสายหลัก 
 ของยานพาหนะประเภทที่ 2 บนทางแยกถนนสืบศิริชวงบาย 38 
4.13 แสดงคาชองวางวิกฤต ิ(Critical gap) ที่เล้ียวขวาตดักระแสจราจร 
 สายหลักเขาสูถนนสายรองของยานพาหนะประเภทที่ 1  
 บนทางแยกถนนสุรนารายณชวงเชา 40 
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4.14 แสดงคาชองวางวิกฤต ิ(Critical gap) ที่เล้ียวซายออกจากถนนสายรอง 
 เขาสูถนนสายหลักของยานพาหนะประเภทที่ 1  
 บนทางแยกถนนสุรนารายณชวงเชา 40 
4.15 แสดงคาชองวางวิกฤต ิ(Critical gap) ที่กลับรถบนถนนสายหลัก 
 ของยานพาหนะประเภทที่ 1 บนทางแยกถนนสุรนารายณชวงเชา 41 
4.16 แสดงคาชองวางวิกฤต ิ(Critical gap) ที่เล้ียวขวาตดักระแสจราจร 
 สายหลักเขาสูถนนสายรองของยานพาหนะประเภทที่ 1 
 บนทางแยกถนนสุรนารายณชวงบาย 41 
4.17 แสดงคาชองวางวิกฤต ิ(Critical gap) ที่เล้ียวซายออกจากถนนสายรอง 
 เขาสูถนนสายหลักของยานพาหนะประเภทที่ 1 
 บนทางแยกถนนสุรนารายณชวงบาย 42 
4.18 แสดงคาชองวางวิกฤต ิ(Critical gap) ที่กลับรถบนถนนสายหลัก 
 ของยานพาหนะประเภทที่ 1 บนทางแยกถนนสุรนารายณชวงบาย 42  
4.19 แสดงคาชองวางวิกฤต ิ(Critical gap) ที่เล้ียวขวาเขาสูถนนสายรอง 
 ของยานพาหนะประเภทที่ 2 บนทางแยกถนนสุรนารายณชวงบาย 43 
4.20 แสดงคาชองวางวิกฤต ิ(Critical gap) ที่เล้ียวซายออกจากถนนสายรอง 
 ของยานพาหนะประเภทที่ 2 บนทางแยกถนนสุรนารายณชวงบาย 43 
4.21 แสดงคาชองวางวิกฤต ิ(Critical gap) ที่กลับรถบนถนนสายหลัก 
 ของยานพาหนะประเภทที่ 2 บนทางแยกถนนสุรนารายณชวงบาย 44 
4.22 แสดงคาชองวางวิกฤต ิ(Critical gap) ที่เล้ียวขวาเขาสูถนนสายรอง 
 ของยานพาหนะประเภทที่ 2 บนทางแยกถนนสุรนารายณชวงบาย 44 
4.23 แสดงคาชองวางวิกฤต ิ(Critical gap) ที่เล้ียวซายออกจากถนนสายรอง 
 เขาสูถนนสายหลักของยานพาหนะประเภทที่ 2 
 บนทางแยกถนนสุรนารายณชวงบาย 45 

4.24 แสดงคาชองวางวิกฤต ิ(Critical gap) ที่กลับรถบนถนนสายหลัก 
 ของยานพาหนะประเภทที่ 2 บนทางแยกถนนสุรนารายณชวงบาย 45 
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4.25 แสดงความสมัพันธระหวางจํานวนและขนาดของชองวาง 
 บนถนนสืบศิริชวงเชา 47 
4.26 แสดงความสมัพันธระหวางจํานวนและขนาดของชองวาง 
 บนถนนสืบศิริชวงบาย 47 
4.27 แสดงความสมัพันธระหวางจํานวนและขนาดของชองวาง 
 บนถนนสุรนารายณชวงเชา 48 
4.28 แสดงความสมัพันธระหวางจํานวนและขนาดของชองวาง 
 บนถนนสุรนารายณชวงบาย 58 
4.29 แสดงความสัมพันธระหวางคาอัตราการไหลบนถนนสายหลัก 
 และคาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 49 
4.30 แสดงความสัมพันธระหวางคาอัตราการไหลบนถนนสายหลัก 
 และคาเฉลี่ยชองวาง 50 
4.31 กราฟแสดงความสัมพันธระหวางทฤษฏี Negative exponential,  
 Shifted negative exponential  Erlang distribution  
 และ Observed (ผลการคํานวณของขอมูลจากภาคสนาม)  
 ของทางแยกถนนสืบศิริตัดกบัสืบศิริซอย 3 ชวงครึ่งชั่วโมงแรกตอนเชา 52 
4.32 กราฟแสดงความสัมพันธระหวางทฤษฏี  
 Negative exponential  Shifted negative exponential,  
 Erlang distribution และ Observed (ผลการคํานวณของขอมูลจากภาคสนาม)  
 ของทางแยกถนนสืบศิริตัดกับสืบศิริซอย 3 ชวงครึ่งชั่วโมงหลังตอนเชา                 53                            
4.33 กราฟแสดงความสัมพันธระหวางทฤษฏี  
 Negative exponential  Shifted negative exponential,  
 Erlang distribution และ Observed (ผลการคํานวณของขอมูลจากภาคสนาม)  
 ของทางแยกถนนสืบศิริตัดกับสืบศิริซอย 3 ชวงครึ่งชั่วโมงแรกตอนบาย                 54 
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4.34 กราฟแสดงความสัมพันธระหวางทฤษฏี  
 Negative exponential, Shifted negative exponential,  
 Erlang distribution และ Observed (ผลการคํานวณของขอมูลจากภาคสนาม)  
 ของทางแยกถนนสืบศิริตัดกับสืบศิริซอย 3 ชวงครึ่งชั่วโมงหลังตอนบาย                 55 
4.35 กราฟแสดงความสัมพันธระหวางทฤษฏี  
 Negative exponential, Shifted negative exponential,  
 Erlang distribution และ Observed (ผลการคํานวณของขอมูลจากภาคสนาม) 
  ของทางแยกถนนสืบศิริตัดกับสืบศิริซอย 3 ทั้งชวงเชาและชวงบาย                               56 
4.36 กราฟแสดงความสัมพันธระหวางทฤษฏี Negative exponential,  
 Shifted negative exponential, Erlang distribution  
 และ Observed (ผลการคํานวณของขอมูลจากภาคสนาม)  
 ของทางแยกถนนสุรนารายณตัดกับถนนเจนจบทิศ(สุรนารายณซอย 15)  
 ชวงครึ่งชั่วโมงแรกตอนเชา 57 
4.37 กราฟแสดงความสัมพันธระหวางทฤษฏี  
 Negative exponential, Shifted negative exponential,  
 Erlang distribution และ Observed (ผลการคํานวณของขอมูลจากภาคสนาม) 
 ของทางแยกถนนสุรนารายณตัดกับถนนเจนจบทิศ(สุรนารายณซอย 15)  
 ชวงครึ่งชั่วโมงหลังตอนเชา 58 
4.38 กราฟแสดงความสัมพันธระหวางทฤษฏี  
 Negative exponential, Shifted negative exponential,  
 Erlang distribution และ Observed (ผลการคํานวณของขอมูลจากภาคสนาม)  
 ของทางแยกถนนสุรนารายณตัดกับถนนเจนจบทิศ(สุรนารายณซอย 15)  
 ชวงครึ่งชั่วโมงแรกตอนบาย 59 
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4.39 กราฟแสดงความสัมพันธระหวางทฤษฏี  
 Negative exponential, Shifted negative exponential,  
 Erlang distribution และ Observed (ผลการคํานวณของขอมูลจากภาคสนาม)  
 ของทางแยกถนนสุรนารายณตัดกับถนนเจนจบทิศ(สุรนารายณซอย 15)  
 ชวงครึ่งชั่วโมงหลังตอนบาย 60 
4.40 กราฟแสดงความสัมพันธระหวางทฤษฏี  
 Negative exponential, Shifted negative exponential, 
 Erlang distribution และ Observed (ผลการคํานวณของขอมูลจากภาคสนาม)  
 ของทางแยกถนนสุรนารายณตัดกับถนนเจนจบทิศ  
 ทั้งชวงเชาและชวงบาย 61 
4.41   กราฟแสดงอัตราการไหลของกระแสจราจรสายหลัก 
 บนทางแยกถนนสืบศิริชวงเชาของยานพาหนะประเภทที่ 1  
 ที่เล้ียวขวาตัดกระแสจราจรสายหลัก 64 
4.42   กราฟแสดงอัตราการไหลของกระแสจราจรสายหลัก 
  บนทางแยกถนนสืบศิริชวงเชาของยานพาหนะประเภทที่ 1  
 ที่กลับรถบนกระแสจราจรสายหลัก 65 
4.43   กราฟแสดงอัตราการไหลของกระแสจราจรสายหลัก 
  บนทางแยกถนนสืบศิริชวงเชาของยานพาหนะประเภทที่ 1  
  ที่เล้ียวซายออกจากถนนสายรอง 67 
4.44  กราฟแสดงอัตราการไหลของกระแสจราจรสายหลัก 

บนทางแยกถนนสืบศิริชวงบายของยานพาหนะประเภทที่ 1  
ที่เล้ียวขวาตัดกระแสจราจรสายหลัก 68 

4.45   กราฟแสดงอัตราการไหลของกระแสจราจรสายหลัก 
บนทางแยกถนนสืบศิริชวงบายของยานพาหนะประเภทที่ 1  
ที่กลับรถบนกระแสจราจรสายหลัก 70 
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4.46   กราฟแสดงอัตราการไหลของกระแสจราจรสายหลัก 

บนทางแยกถนนสืบศิริชวงบายของยานพาหนะประเภทที่ 1  
ที่เล้ียวซายออกจากถนนสายรอง 72 

4.47   กราฟแสดงอตัราการไหลของกระแสจราจรสายหลัก 
บนทางแยกถนนสืบศิริชวงเชาของยานพาหนะประเภทที่ 2  
ที่เล้ียวขวาตัดกระแสจาจรสายหลัก 73 

4.48   กราฟแสดงอัตราการไหลของกระแสจราจรสายหลัก 
บนทางแยกถนนสืบศิริชวงเชาของยานพาหนะประเภทที่ 2  
ที่กลับรถบนถนนสายหลัก 75 

4.49   กราฟแสดงอัตราการไหลของกระแสจราจรสายหลัก 
บนทางแยกถนนสืบศิริชวงเชาของยานพาหนะประเภทที่ 2  
ที่เล้ียวซายออกจากถนนสายรอง 76 

4.50   กราฟแสดงอัตราการไหลของกระแสจราจรสายหลัก 
บนทางแยกถนนสืบศิริชวงบายของยานพาหนะประเภทที่ 2  
ที่เล้ียวขวาตัดกระแสจาจรสายหลัก 78 

4.51  กราฟแสดงอัตราการไหลของกระแสจราจรสายหลัก 
บนทางแยกถนนสืบศิริชวงบายของยานพาหนะประเภทที่ 2  
ที่กลับรถบนถนนสายหลัก 79 

4.52   กราฟแสดงอัตราการไหลของกระแสจราจรสายหลัก 
บนทางแยกถนนสืบศิริชวงบายของยานพาหนะประเภทที่ 2  
ที่เล้ียวซายออกจากถนนสายรอง 81 

4.53   กราฟแสดงอัตราการไหลของกระแสจราจรสายหลัก 
บนทางแยกถนนสุรนารายณชวงเชาของยานพาหนะประเภทที่ 1 
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บนทางแยกถนนสุรนารายณชวงบายของยานพาหนะประเภทที่ 1 
ที่เล้ียวซายออกจากถนนสายรอง 91 

4.59   กราฟแสดงอัตราการไหลของกระแสจราจรสายหลัก 
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4.63    กราฟแสดงอัตราการไหลของกระแสจราจรสายหลัก 
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4.65  กราฟแสดงความสัมพันธระหวาง อัตราการไหล 
บนกระแสจราจรสายหลัก (Main flow) และความจุของการเลี้ยว  
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คําอธิบายสญัลักษณและคํายอ 
 

s = คาเบี่ยงเบนมาตรฐานของการกระจายเวลาระหวางยานพาหนะ 
u = คาเฉลี่ยชองวาง (Average gap) 
Tf = การเคลื่อนที่ตามกัน (Follow up time) 
Gc = ชองวางวกิฤติ (sec) 
 = ความหางระหวางยานพาหนะโดยเฉลีย่ (seconds per vehicle) 
α = คาคาดหวังเวลาที่นอยที่สุดระหวางยานพาหนะ 
K = คาคงที่ 

 = ฟงกชันพารามเิตอรของคาเฉลี่ยระหวางยานพาหนะและใชเปนฟงกชัน
พารามิเตอรของทั้ง K, α  

e = คาคงที่ มีคาเทากับ 2.71828  
 
 
 



 

 

 

 

 

 

 

 

บทที่ 1 
บทนํา 

 
1.1 ที่มาและความสําคัญของปญหา 

ในปจจุบันความเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจและการพัฒนาเทคโนโลยีเปนไปอยางรวดเร็ว 
ทําใหประชากรมีความสามารถครอบครองรถยนตสวนบุคคลสมรรถนะสูงในราคาที่สามารถจายได
เปนเหตุใหปริมาณจราจรเพิ่มสูงขึ้นในเสนทางสายตาง ๆ อยางรวดเร็วรวมทั้งระดับความเร็วของรถ
ที่เพิ่มขึ้นทุกป ส่ิงเหลานี้ซ่ึงอาจเปนสาเหตุที่กอใหเกิดอันตราย ณ จุดตัดทางแยกหลายแหงไมได
คํานึงถึงปจจัยในการออกแบบที่สอดคลองกับสภาวการณในปจจุบัน นอกจากนั้นลักษณะ 
ของอุบัติเหตุที่ทางแยกเหลานี้มักจะเปนอุบัติเหตุรายแรง  เนื่องจากมักเปนการชนกันในมุมปะทะ 
ที่ใกลเคียงมุมฉากที่มีความรุนแรงถึงชีวิต โดยเฉพาะอยางยิ่งทางแยกที่ไมมีการควบคุมสัญญาณไฟ
ในกรณีดังกลาวผูขับขี่จะตัดสินใจรอหรือขับรถออกตัวผานกระแสจราจรโดยอาศัยเพียงการ 
กะประมาณระยะของรถในกระแสจราจรที่ขัดแยงและประสบการณในการขับขี่ของแตละบุคคล 

สาเหตุเร่ิมตนของอุบัติเหตุที่ทางแยกอาจเกิดจากสองปจจัย ไดแก ความผิดพลาดในการ
ประมาณชองวางระหวางรถในกระแสจราจรที่ไมสัมพันธกับความสามารถในการออกตัวของรถ
หรือความสามารถในการขับขี่ และความหงุดหงิดที่จะตองใชเวลาในการรอนานเนื่องจากไมมี
ชองวางที่เหมาะสมในกระแสจราจรหลักที่รถจะสามารถเขามารวมได สาเหตุแรกเปนเรื่อง 
ของความสามารถในการรับรูและตอบสนองของแตละบุคคล สวนสาเหตุที่สองเปนปญหาที่เกิด 
มาจากการพิจารณาเลือกอุปกรณควบคุมทางแยกที่ไมเหมาะสม จึงไมสามารถใหบริการแก 
รถในทางสายรองไดอยางเพียงพอ 

ในหลายประเทศที่มีมาตรฐานการออกแบบการควบคุมทางแยกโดยอางอิงจาก 
ความปลอดภัยเปนหลักจะมีคูมือแสดงขอกําหนดในการพิจารณาใชปายเตือน ปายใหทาง ปายหยุด
และสัญญาณไฟประเภทตาง ๆ รวมทั้งสัญญาณคนขามถนน ขณะที่ในปจจุบันประเทศไทยยังไมมี
การกําหนดเกณฑมาตรฐานที่ชัดเจนในการพิจารณาติดตั้งสัญญาณไฟที่อางอิงกับชองวางและ 
การยอมรับชองวางของผูขับขี่ แมวาจะมีการประยุกตนํามาตรฐานบางขอของสหรัฐอเมริกามาใช 
แตก็ไมไดมีการปฏิบัติอยางเครงครัด และพฤติกรรมการเกิดและการยอมรับชองวางของประเทศ
ไทยอาจจะแตกตางจากประเทศสหรัฐอเมริกาเนื่องจากลักษณะนิสัยในการขับขี่และสภาพแวดลอม
ทางสังคมที่แตกตางกัน การศึกษาเกี่ยวกับชองวางและการยอมรับชองวางจึงเปนบันไดขั้นสําคัญ
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ที่สามารถนําไปสูขอสรุปในการพิจารณาติดตั้งสัญญาณไฟจราจรเพื่อความปลอดภัยและให
สอดคลองกับพฤติกรรมการขับขี่ของคนไทยได 

 
1.2 วัตถุประสงคของการวิจัย 

การศึกษาวิจัยในครั้งนี้จะศึกษาในเรื่องของพฤติกรรมการยอมรับชองวางของผูขับขี่
ยานพาหนะบริเวณทางแยกในเขตเทศบาลเมือง นครราชสีมา โดยมีวัตถุประสงคหลักดังตอไปนี้ 

1.2.1 ศึกษาความสัมพันธระหวางรูปแบบการกระจายตัวของขนาดชองวางระหวางรถ
และอัตราการไหลบริเวณทางแยก 

1.2.2 ศึกษาพฤติกรรมการยอมรับชองวางของผูขับขี่ในเขตเทศบาลนครนครราชสีมา
โดยแบงออกเปน 3 ประเภท ดังนี้ 

•  การยอมรับชองวางของการเลี้ยวขวาตัดกระแสจราจรบนทางสายหลัก 
•  การยอมรับชองวางของการเลี้ยวซายออกจากทางสายรอง 
•  การยอมรับชองวางของการกลับรถบนถนนสายหลัก 

1.2.3 ศึกษาพฤติกรรมการเคลื่อนที่ตัดกระแสจราจรตามกันโดยใชชองวางเดียวกัน 
1.2.4 ศึกษาถึงปจจัยดานอื่น ๆ อาทิเชน อัตราการไหล ความจุการเลี้ยว ที่ควรจะนํามา

พิจารณาในการตัดสินใจติดตั้งสัญญาณไฟจราจรในลําดับตอไป 
 

1.3 ขอบเขตของการวิจัย 
การศึกษาชองวางและพฤติกรรมการยอมรับชองวางนี้จะเก็บตัวอยางและวิเคราะหขอมูล

ดังตอไปนี้ 
1.3.1 ทางแยกที่ไมมีการควบคุมดวยสัญญาณไฟ บนถนนที่มีเกาะกลางชัดเจนในพื้นที่

เทศบาลนครอําเภอเมือง จังหวัดนครราชสีมา 
1.3.2 ทําการเก็บขอมูลทางแยกตัวอยาง 2 ทางแยก สําหรับการยอมรับชองวางแตละ

ประเภท โดยทางแยกตัวอยางจะตองมีปริมาณจราจรปานกลาง ไมมีปริมาณจราจรมากเกินไป 
จนเกิดการติดขัดหรือการเขารวมกระแสจราจรแบบบังคับ (Forced Cut or Forced Merge) และไมมี
ปริมาณจราจรนอยเกินไปจนไมสามารถวิเคราะหการปฏิเสธชองวาง (Gap Rejection) ได 

1.3.3 เก็บตัวอยางขอมูลทางแยก ทางแยกละ 1 สัปดาห ในวันอังคาร พุธ และพฤหัสบดี
โดยแบงชวงเวลาในการเก็บขอมูลออกเปน 2 ชวงเวลาคือ ชวงเชาเวลา 10:30 – 11:30 น. และ 
ชวงบายเวลา 14:30 – 15:30 น.  แตละชวงเวลาทําการสํารวจครั้งละ  1  ชั่วโมง 
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1.4 ขั้นตอนการวิจัย 
1.4.1 ศึกษาทฤษฏีและทบทวนวรรณกรรมที่เกี่ยวของ   
1.4.2 คัดเลือกทางแยกที่จะทําการศึกษา 
1.4.3 เก็บบันทึกขอมูล 
1.4.4 นําขอมูลที่ไดจากการสํารวจมาวิเคราะห 
1.4.5 สรุปและอภิปรายผลการวิจัย 
 

1.5 ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 
จากการศึกษาวิจัยพฤติกรรมการยอมรับชองวางของผูขับขี่ยานพาหนะ บริเวณทางแยก 

ในเขตพื้นเทศบาลนครนครราชสีมา ที่เกิดขึ้นในกระแสจราจรเมื่อเทียบกับอัตราการไหลในแตละ
ประเภทของถนน การยอมรับชองวางของรถที่เล้ียวขวา การยอมรับชองวางของรถที่เล้ียวซายออก
จากถนนสายรอง การยอมรับชองวางของรถที่อยูในชองจราจรรอการกลับรถบนถนนสายหลัก
ศึกษาถึงปจจัยอ่ืน ๆ ที่อาจมีผลตอความจุของทางแยกและการเกิดอุบัติเหตุและศึกษาชวงเวลาของ
การเคลื่อนที่ตามกัน จะทําใหทราบถึง 

1.5.1 เวลาของชองวางและการยอมรับชองวางของผูขับขี่ยานพาหนะบนโครงขาย
การจราจร  

1.5.2 สามารถนําคาที่ไดมาวิเคราะหหาคาชองวางวิกฤติของรถที่รอการเล้ียวในแตละ
ประเภท 

1.5.3 สามารถนําผลการวิจัยนี้มาวางแผนและกําหนดเปนมาตรฐานชองวางและ 
การยอมรับชองวางของผูขับขี่ยานพาหนะไดอยางชัดเจน  

1.5.4 สามารถนําผลการวิจัยมาใชในการออกแบบสัญญาณไฟจราจรบริเวณทางแยก 
ใหสอดคลองกับปริมาณความจุบนโครงขาย อัตราการไหลของกระแสจราจรบนโครงขายถนนได 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

บทที่ 2 
ปริทัศนวรรณกรรมและงานวิจัยที่เกี่ยวของ 

 
บทนี้เปนการศึกษาทบทวนวรรณกรรมที่เกี่ยวของซึ่งไดอธิบายถึงทฤษฏีพื้นฐานและ

ปรากฏการณการยอมรับชองวางในกระแสจราจรของรถที่แทรกตัวเขาสูกระแสจราจรสายหลัก 
โดยเปนการศึกษาที่เริ่มจากระดับจุลภาคที่วิเคราะหถึงพฤติกรรมการแทรกตัวเขาสูชองวาง 
ในกระแสจราจรสายหลัก 

 
2.1 การเขารวมกระแสจราจรและชวงเวลาของการเคลื่อนที่ตามกัน 

การเขารวมกระแสจราจรจากทางเขาของทางหลวงมีองคประกอบที่จะตองพิจารณา
ดังตอไปนี้ 

2.1.1 Time Headway คือ  คาความแตกตางของเวลาที่รถคันหนึ่งและรถอีกคันหนึ่ง 
ที่วิ่งตามหลังกันมาเคลื่อนที่มาถึงยังจุดอางอิงเดียวกัน 

2.1.2 Space Headway คือ ระยะหางระหวางรถคันหนาและรถคันหลังที่วิ่งตามกันมา 
2.1.3 Gap คือ ขนาดชองวางที่ยานพาหนะตองการแทรกตัวเขาสูกระแสจราจรระหวางรถ 

สองคันไดอยางปลอดภัย 
2.1.4 Time Lag คือ เวลาระหวางยานพาหนะบนถนนสายรองที่แทรกตัวเขาสูกระแส

จราจรสายหลัก ณ จุดอางอิงที่กําหนดกับรถที่วิ่งในกระแสจราจรสายหลักมาถึงยังจุดอางอิงเดียวกัน 
2.1.5 Space Lag คือ ระยะหางระหวางยานพาหนะบนถนนสายรองที่แทรกตัวเขาสูกระแส

จราจรสายหลัก ณ เวลาใดเวลาหนึ่งกับยานพาหนะที่วิ่งเคลื่อนที่ในกระแสจราจรสายหลักมาถึงยัง
จุดอางอิงเดียวกัน 
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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 เปนแผนภาพแสดงลักษณะการแทรกตัวเขาสูกระแสจราจรสายหลักของ
ยานพาหนะบนถนนสายรอง ขณะที่ยานพาหนะในถนนสายรองทําการรอเพื่อที่จะแทรกตัวเขาสู
กระแสจราจรสายหลักก็ไดมียานพาหนะบนถนนสายหลักวิ่งผานมาเรื่อย ๆ แตชองวางที่มีดังกลาวมี
ความกวางไมมากพอจึงไมสามารถทําการแทรกตัวเขาสูกระแสจราจรสายหลักได ลักษณะการเกิด
ปรากฏการณน้ีเรียกวา ปรากฏการณการการไมยอมรับชองวางหรือ Rejected gaps และผูขับขี่
ยานพาหนะในถนนสายรองรอจนกระทั่งประเมินแลววาชองวางระหวางยานพาหนะคันที่กําลัง 
จะมาถึงมีระยะหางและปลอดภัยมากพอก็จึงทําการตัดสินใจเพื่อที่จะแทรกตัวเขาสูกระแสจราจร
สายหลักได โดยลักษณะการเกิดปรากฏการณนี้เรียกวา ปรากฏการณการยอมรับชองวางหรือเรียก
ไดอีกอยางหนึ่งวา Gap acceptance  

รูปที่ 2.1 นี้จะสังเกตเห็นวาเมื่อรถในกระแสจราจรสายรองไดทําการแทรกตัวเขาสูกระแส
จราจรสายหลักจะเกิดระยะหางระหวางยานพาหนะที่แทรกตัวเขาสูกระแสจราจรสายหลักกับ
ยานพาหนะคันหลังที่เคล่ือนที่ตามมาในกระแสจราจรสายหลัก เราเรียกระยะหางนี้วา ระยะหาง
ระหวางยานพาหนะ หรือ Space lag และจากการเกิดระยะหางระหวางยานพาหนะนี้ทําใหมีชวงเวลา
ระหวางยานพาหนะเกิดขึ้นดวยเชนกัน เราเรียกเวลาระหวางยานพาหนะที่แทรกตัวเขาสูกระแส
จราจรสายหลักกับยานพาหนะที่กําลังวิ่งผานมาถึง ณ  จุดอางอิงเดียวกันนี้วา เวลาระหวาง
ยานพาหนะหรือ Time lag 
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จากที่ไดทําการศึกษาพบวา Drew (1968) ไดจําแนกการแทรกตัวเขาสูกระแสจราจร 
สายหลักหรือการ merge ออกเปน 2 แบบ คือ  

1. Ideal merge คือ การที่ยานพาหนะในกระแสจราจรสายรองไดทําการแทรกตัวเขาสู
กระแสจราจรสายหลักแลวไมทําใหยานพาหนะที่เคลื่อนที่อยูในกระแสจราจรสายหลักตอง
เปล่ียนแปลงตามความเร็วหรือเปล่ียนแปลงชองทางในการเคลื่อนที่  

2. Force merge คือ การที่ยานพาหนะในกระแสจราจรสายรองไดทําการแทรกตัวเขาสู
กระแสจราจรสายหลักแลวทําใหยานพาหนะที่ เคลื่อนที่อยูในกระแสจราจรสายหลักตอง
เปล่ียนแปลงตามความเร็วหรือเปลี่ยนแปลงชองทางในการเคลื่อนที่ดังแสดงใหเห็นในรูปที่ 2  

 

(b) forced merge(a) ideal merge 

A A

A A

 
 

รูปที่ 2.2 ประเภทของการเขารวมกระแสจราจรแบบ (a) ideal merge และ (b) forced merge 
 

2.2 ลักษณะการมาถึงของจราจรและการกระจายตัวของชองวาง 
ลักษณะการมาถึงของรถมีการแจกแจงแตกตางกันไปตามปริมาณจราจร Drew (1968) 

แสดงใหเห็นวาสามารถอธิบายการกระจายตัวของ headway ในกระแสจราจรทั่วไป โดยใชรูปแบบ
พิเศษของ Pearson Type III distribution ที่เรียกวา Erlang distribution โดยมีรูปของสมการดังนี้ 

 
 

!
        1, 2, … (2.1) 

 
โดยที ่    คือ ฟงกชันความนาจะเปนของความหนาแนน 

e  คือ คาคงที่ มีคาเทากับ 2.71828  
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q คือ ปริมาณการไหลของกระแสจราจร 
t  คือ time headway มีหนวยเปน วินาที 
a  คือ คาคงที่ซ่ึงขึ้นอยูกับปริมาณการไหลของกระแสจราจร  
 
May (1989) แสดงขอบเขตบนและลางของลักษณะการมาถึงของยานพาหนะ ไดแก กรณี

กระแสจราจรเบาบาง และกรณีที่กระแสจราจรหนาแนน กรณีที่กระแสจราจรเบาบาง การมาถึงของ
รถจะ เปนแบบสุ ม  (Random arrival) และมี กระจายตั วแบบป วซอง  (Poisson Distribution) 
โดยมีระยะเวลาระหวางการมาถึงหรือ time headway ที่กระจายตัวแบบ negative exponential 

โดย Poisson Distribution อยูในรูปแบบดังตอไปนี้  

 
!

   เมื่อ  x= 0,1,2,3,… (2.2) 

 
โดยที่  คือ ความนาจะเปนของยานพาหนะ x ที่มาถึงในชวงเวลา t 

m  คือ จํานวนยานพาหนะโดยเฉลี่ยที่มาถึงในชวงเวลา t 
x คือ จํานวนยานพาหนะที่มาถึงในชวงเวลา t 
e คือ คาคงที่ โดยที่คา e เทากับ 2.71828… 
t คือ ชวงเวลาที่นํามาพิจารณา 
 
กรณีที่ x = 0 กลาวคือไมมียานพาหนะคันใดเลยที่มาถึงในชวงเวลาดังกลาว สามารถเขียน

สมการไดวา  
 

0  (2.3) 
 
ถาหากไมมียานพาหนะคันใดมาถึงในชวงเวลาดังกลาว (t) แตละชวงเวลาของความหาง

ระหวางยานพาหนะจะมีคาเทากับหรือมากกวา t นั่นคือ 
 

0    (2.4) 
 

 (2.5) 
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ถาอัตราการไหลทุก ๆ ช่ัวโมง คือ V และ t แสดงในหนวยวินาที จะไดวา 

 
 (2.6) 

 
ดังนั้นจากสมการที่ (2.5) สามารถเขียนเปนสมการใหมไดวา 
 

/  (2.7) 
 
เวลาระหวางยานพาหนะโดยเฉลี่ย ในหนวย วินาที ( ) สามารถหาไดจาก อัตราการไหล

ของทุก ๆ ชั่วโมง (V) โดยที่ 

 
 (2.8) 

 
จากการนําสมการที่ (2.7) และ (2.8) มาประยุกตเกิดเปนสมการใหมเกิดขึ้น คือ 
 

/  (2.9) 
 
ในกระแสจราจรจริงจะมีระยะชองวางที่นอยที่สุดที่รถไมสามารถขับตามกันไดส้ันกวานี้

เนื่องจากความยาวรถและระยะหางที่ปลอดภัย การใช Negative exponential distribution function
เพื่อจําลองการกระจายตัวของชองวางระหวางรถจึงมีความคลาดเคลื่อนอยูบาง จึงมีการปรับ
แบบจําลองใหเปน shifted negative exponential model ซ่ึงอยูในรูปสมการดังตอไปนี้ 

• ฟงกชั่นความนาจะเปนของความหนาแนนที่มีคา K= 1 และ α 0 
 

  (2.10) 
 
โดยที่   คือ ชองวางระหวางยานพาหนะที่นอยที่สุดที่รถจะขับตามกันได  
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ขณะที่ในกระแสจราจรหนาแนน  การมาถึงของรถจะเปนแบบ  uniform arrival และ
ระยะเวลาระหวางการมาถึงจะกระจายตัวแบบ normal distribution โดยรูปแบบทั่วไปของ normal 
distribution คือ 

  
√

/  (2.11) 

 
โดยที ่   คือ ฟงกชันความนาจะเปนความหนาแนนของความเร็ว 

  คือ คาคงที่มีคาเทากับ 3.1416 
  คือ คาคงที่มีคาเทากับ 2.71828 

X คือ คาความเร็วที่ทําการตรวจสอบ 
 คือ คากลางของความเร็ว (กิโลเมตรตอช่ัวโมง) 
  คือ คามาตรฐาน 

  คือ คาความแปรปรวน 
 
May ชี้ใหเห็นวาสภาพกระแสจราจรโดยสวนมากจะเปนสภาพจราจรที่มีความหนาแนน

ปานกลาง หรือเปนสภาวะที่อยูระหวางขอบเขตบนและขอบเขตลางดังกลาว โดยสามารถแสดงให
อยูในรูปตาง ๆ ของ Gamma function แบบ Pearson Type III และกําหนดคาคงที่ตาง ๆ กันในแตละ
รูปแบบ ซ่ึงสอดคลองกับทฤษฎีของ Drew  

Akcelik (2007) นําเสนอทฤษฎีการกระจายตัวของชองวางในกระแสจราจรที่แตกตางไป 
ซ่ึงพัฒนามาจากการกระจายตัวแบบ negative exponential, shifted negative exponential และเพิ่ม
การพิจารณาปจจัยของการเกาะกลุมของกระแสจราจร (bunching) เนื่องจากการที่ถูกปลอยออกมา 
พรอม ๆ กันจากทางแยกที่มีสัญญาณไฟจราจร 

 
2.3  ชองวางวิกฤติ (Critical Gap) และการยอมรับชองวาง (Gap Acceptance) 

ยานพาหนะที่จะทําการแทรกตัวเขารวมกระแสจราจรสายหลัก (merge) จะตองประเมินวา
ชองวาง (gap) ระหวางยานพาหนะมีความกวางมากพอที่สามารถรองรับการ merge ไดหรือไม
(ยอมรับ gap) โดยการตัดสินใจเลือกเขารวมกระแสจราจรในชองวางหนึ่งเรียกวา Gap Acceptance 

ชองวางวิกฤติ (Critical Gap) คือ ชองวางหรือความยาวของ Gap ที่นอยที่สุดโดยเฉลี่ยที่รถ
ตัดสินใจใชในการเขารวมกระแสจราจร  Raff ไดกําหนดให critical gap เปน gap ที่มีจํานวน
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accepted gap ที่ส้ันกวา เทากับจํานวน rejected gap ที่ยาวกวา Critical gap สามารถหาไดจากการ
พล็อตกราฟหรือการคํานวณโดยวิธีกราฟฟค ดังรูปที่ 2.3 

 

 

  Number of rejected gaps  

  Number of accepted gaps  
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รูปที่ 2.3  กราฟแสดงการกระจายตัวที่เหมาะของการยอมรับและการปฏิเสธชองวาง 

 
ซ่ึงแนวแกน X ของกราฟแสดงคาขนาดของชองวาง t วินาที แกน Y แสดงคาจํานวนของ

ชองวาง ∆t คือ การเพิ่มขึ้นของเวลาเพื่อนํามาใชสําหรับในการวิเคราะหหาคาชองวางและคา
ชองวางวิกฤติ (Critical gap) จะอยูระหวาง คา t1 และ คา t2 โดยที่คา  t2 = t1 + ∆t 

สมมติใหเสนโคงที่ตัดกันอยูระหวาง t1 และ t2 เปนจุดที่เกิดชองวางวิกฤติบริเวณทางแยก 
ที่ทําการศึกษาดังนั้นจึงสามารถคํานวณหาคา ชองวางวิกฤติ (Critical Gap) ไดดังนี้ 

 
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 จํานวนของการยอมรับชองวางที่ส้ันกวา t1 

r คือ จํานวนของการปฏิเสธชองวางที่ยาวกวา t1 
n คือ จํานวนของการยอมรับชองวางที่ส้ันกวา t2 
p คือ จํานวนของการปฏิเสธชองวางที่ยาวกวา t2 
tc คือ ชองวางวิกฤติ 
 

2.4 งานวิจัยที่เกี่ยวของ 
JOEL  (1981)  ศึกษาเกี่ยวกับการประเมินปจจัยทางสถิติของแบบจําลองการยอมรับชองวาง

ของ Daganzo ที่อธิบายถึงแบบจําลองของการยอมรับชองวาง คาเฉล่ียของฟงกช่ันของการยอมรับ
ชองวาง (อาทิเชน คาเฉลี่ยชวงเวลาของชองวางวิกฤติที่สามารถยอมรับได หรือ การยอมรับการ
แทรกตัวเขาสูกระแสจราจร) ที่มีความแตกตางของผูขับขี่ ไดอธิบาย แบบจําลองของการยอมรับ
ชองวาง ที่เห็นพองกับคาเฉลี่ยของฟงกช่ันของการยอมรับชองวางไปจนถึงความแตกตางของผูขับขี่
และเห็นพองกับชวงเวลาในการการยอมรับชองวางที่นอยท่ีสุดสําหรับผูขับขี่ไปจนถึงการยอมรับ
ชองวางที่ตางกันของผูขับขี่ โดยแบบจําลองประกอบดวยตัวแปรคงที่หลายตัวแปร ที่ซ่ึงถูกประมาณ
โดยใชหลักการทางสถิติจากการเก็บขอมูลพฤติกรรมของผูขับขี่เชิงตัวเลขแตในทางตรงกันขาม
ไมไดทําวิธีการของความตอเนื่อง ดังนั้นวิธีการของความเปนไปไดสูงสุดจึงดีกวาวิธีการประมาณ
สําหรับแบบจําลองนี้ สามารถสรุปไดวาแบบจําลองของ Daganzo ใชวิธีความเปนไปไดสูงสุด
เนื่องจากไมใชวิธีความตอเนื่องเพื่อเขาถึงขนาดของคาความคลาดเคลื่อนของการสุมตัวอยางในการ
ประมาณตัวแปรและแนวทางในการประมาณความคลาดเคลื่อนของผลลัพธถาความคลาดเคลื่อน
ของตัวอยางในการประมาณตัวแปรพบวามีขนาดใหญอาจเปนที่นาพอใจของเนื่องจากความแมนยํา
ของขอมูลที่ไดจากการเก็บขอมูลจากขางทางกับขอมูลคาตัวแปรจากภายนอก ตัวอยางของ Daganzo
ไดเสนอแนะการประมาณคา 

η
σ  การทดสอบภายใตการควบคุมและ รูคาคงที่ของ 

η
σ  ใน C

N
L  

ที่มากที่สุด วิธีการมีความเปนไปไดสําหรับความสัมพันธของผลกระทบของความไมแนนอนในการ
ประมาณคา 

η
σ  ความชัดเจนของการทดสอบกับความใกลเคียงการเขาถึงคาของมัน อยางไรก็ตาม
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ความแมนยําของการประมาณภายนอกของ 
η

σ  สามารถหาได อาจจะใชขอมูลท่ีมีอยูจริงในการ
ประมาณคาความคลาดเคลื่อนในคาเฉลี่ยของ ˆ ˆ,τ σε    

GATTIS, et al (1998) ไดศึกษาเรื่องการยอมรับชองวางบริเวณทางแยกที่มีการควบคุมที่
ไมไดมาตรฐานโดยที่มาของปญหาเกิดจากความสับสนหรือเกิดความแปลกใจที่เกิดขึ้นขณะของผู
ขับขี่ยานพาหนะบริเวณจุดตัดทางแยกเพื่อรอการแทรกตัวเขาสูถนนสายหลัก เนื่องจากปริมาณของ
ยานพาหนะบนถนนสายหลักมีปริมาณมาก กอใหเกิดความหลากหลายของสถานการณทําใหผูขับข่ี
ยานพาหนะสับสนและสงผลใหเกิดอันตรายที่รายแรงตามมา วิศวกรควรตองมีแบบประเมิน 
ความลาชาและความปลอดภัยบริเวณทางสามแยกดังกลาวเพื่อลดอุบัติเหตุ โดยการวิจัยนี้มี
วัตถุประสงคเพื่อศึกษาลักษณะสภาพการไหลของการจราจรบริเวณสามแยกที่ไมมีการควบคุมที่ได
มาตรฐานและนําไปหาคาชองวางวิกฤติซ่ึงขนาดชองวางที่เล็กที่สุดสามารถหาไดจากคูมือความจุ
ทางหลวงหรือ HCM และจากผลการศึกษาสามารถนําไปออกแบบสัญลักษณการจราจรได โดยการ
วิจั ยใชหลักการดั งตอไปนี้  Siegloch, Greenshields, Raff, acceptance curve และ  logit methods 
มาใชในการวิเคราะหขอมูลและจากนําขอมูลที่ไดมาวิเคราะหทําใหไดผลลัพธดังตอไปนี้  

ยานพาหนะที่มุงหนาไปทางทิศเหนือเทานั้น มีคาระยะหางและเวลาระหวางยานพาหนะ 
ท่ีทําการแทรกตัวเขาสูกระแสจราจรสายหลักกับยานพาหนะที่อยูในกระแสจราจรสายหลักที่
เคลื่อนที่ตามมาในกระแสตรงและเลี้ยวซายเทากับ 2.2 - 5.6 และ 4.8 - 6.6 วินาที คาชองวางวิกฤติใน
กระแสตรงและเลี้ยวซายเทากับ 3.3 และ 6 วินาที   

ยานพาหนะที่มุงหนาไปทางทิศตะวันออก มีคาระยะหางและเวลาระหวางยานพาหนะที่ทํา
การแทรกตัวเขาสูกระแสจราจรสายหลักกับยานพาหนะที่อยูในกระแสจราจรสายหลักที่เคล่ือนที่
ตามมาทิศทางที่เล้ียวขวาเทากับ 6.5 วินาที คาชองวางวิกฤติในทิศทางที่เล้ียวขวาเทากับ 7.8 วินาที 

Peter, et al (2002) ไดทําการศึกษาเกี่ยวกับสิ่งรบกวนที่สงผลกระทบตอการตัดสินใจ
ยอมรับชองวางที่จุดเล้ียวของผูขับขี่ โดยจากปริมาณการศึกษาพบวา การใชโทรศัพทมือถือในรถ
ของผูขับขี่เปนอุปสรรคท่ีสําคัญอยางยิ่งตอการรับรูและตอบสนองตอการตัดสินใจเลี้ยวที่เหมาะสม 
ณ ปจจุบันยังมีการสํารวจไมมากพอสําหรับการศึกษาเรื่องของการใชการติดตอส่ือสารขั้นพื้นฐาน 
ส่ิงรบกวนและการตัดสินใจที่กอใหเกิดความไมปลอดภัย โดยมีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาผลกระทบที่
อาจเกดิขึ้นจากการขาดสมาธิของคนขับเนื่องจากมีส่ิงรบกวน เชน การใชโทรศัพทมือถือในรถขณะ
ทําการเลี้ยว  

การสํารวจใชวิธีการติดตั้งเครื่องตรวจวัดบนถนน แบงการสํารวจออกเปนสองกรณีคือ
สํารวจในขณะที่ถนนมีความเปยกชื้นและสํารวจในขณะที่ถนนแหงหรืออยูในสภาวะปกตโิดยตลอด
การสํารวจนี้จะตองทําการสํารวจถนนในขณะที่เปยกชื้นและแหงอยางละเทากัน โดยการสํารวจ 
จะเก็บขอมูลเกี่ยวกับ 
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ขนาดของชองวาง (เมตร) ความเร็วของรถคันหนาและรถคันหลัง (กิโลเมตรตอชั่วโมง)
ประเภทของรถคันหนาและรถคันหลัง สภาพพื้นผิวถนน (เปยก/แหง) ยอมรับชองวาง/ไมยอมรับ
ชองวาง สถานะมี/ไมมีส่ิงรบกวน โดยทําการเวนระยะหางระหวางรถแตละคันเปนระยะ 120 เมตร
แลวบันทึกผลการทดลองอยางตอเนื่องมีผูทดสอบทั้งหมด 41 คน ทั้งเพศชายและเพศหญิง มีชวง
อายุระหวาง 19 - 70 ป แบงชวงอายุออกเปน 4 ชวง ใชแบบจําลอง Logistic regression ในการ
วิเคราะหและทําการทดสอบ ผลการทดลองจากผลการศึกษาแยกออกเปนสองเงื่อนไข ไมมี
ส่ิงรบกวนและมีส่ิงรบกวนภายใตเงื่อนไขการตัดสินใจ สามารถสรุปไดวาปจจัยหลักที่สงผลตอการ
ตัดสินใจยอมรับชองวางคือ ขนาดของชองวางโดยถาชองวางมีขนาดใหญการตัดสินใจในการ
ยอมรับชองวางนั้นก็งายขึ้นและไดรับการยอมรับมาก คาเฉลี่ยในการยอมรับชองวางเทากับ 7 วนิาที
เวลาของการรอชองวางกอนที่จะทําการยอมรับชองวางนั้นก็ไมควรนานเกิน 25 วินาที สภาพพื้นผิว
ถนนที่เปยกทําใหการยอมรับชองวางคอนขางนอยเนื่องจากรถจะไมสามารถชะลอหรือหยุดในอัตรา
เดียวกันกับในพื้นที่แหง หากมีส่ิงรบกวนผูขับขี่การตัดสินใจในการยอมรับชองวางความเร็วของรถ
คันหนาและรถคันหลัง ประเภทของรถคันหนาและรถคันหลัง และเพศไมใชผลกระทบที่สําคัญ 
ตอการตัดสินใจแตขึ้นกับลักษณะของตัวบุคคล 

Moshe, et al. (2002) ไดศึกษาเกี่ยวกับรูปแบบการตัดสินใจสําหรับชองวางที่สามารถ
ยอมรับไดของผูขับขี่ที่รอการแทรกตัวบนทางแยกที่ไมมีสัญญาณไฟ โดยมีวัตถุประสงคเพื่อ
ประเมินความสามารถของทางแยกวามีความสัมพันธกับชวงขนาดชองวางสั้น ๆ ที่ขัดตอศักยภาพ
ของการยอมรับชองวางโดยแบงการศึกษาตามพฤติกรรมการขับขี่ยานพาหนะโดยแบงออกเปนสอง
ประเภทคือผูขับขี่ที่มีพฤติกรรมที่รักในการเสี่ยงและผูที่ไมชอบในการเสี่ยงโดยใชฟงกชันการแจก
แจงแบบปวซองวิเคราะหการมาถึงของยานพาหนะ การแทรกตัวเขาสูกระแสจราจรสายหลักใช
หลักการการแจกแจงแบบเอกซโปเทลเชียล และใชหลักการ logistic regression ในการวิเคราะห 
หาคาความเสี่ยง และจากผลการวิจัยสามารถสรุปไดวาทางแยกที่มีผูขับขี่ยานพาหนะที่รักในความ
เสี่ยงจะมีปริมาณความจุของกระแสจราจรมากกวาทางแยกที่มีผูรักในความเสี่ยงนอยเนื่องจาก 
ผูที่ชอบในความเสี่ยงจะตัดสินใจที่จะทําการแทรกตัวเขาสูกระแสจราจรไดแมวาชองวางนั้นจะมี
ขนาดเล็กก็ตาม 

Sun Yon (2005) ศึกษารูปแบบพฤติกรรมการยอมรับชองวางของผูขับขี่ในการแทรกตัวเขา
สูกระแสจราจรของถนนทางหลวง เนื่องจากศึกษาพฤติกรรมการยอมรับชองวางซึ่งเปนการศึกษา
เกี่ยวกับการจราจรในระดับจุลภาค เมื่อไมนานไดทําการศึกษาเรื่องระบบขนสงอัจฉริยะจึงสราง
แบบจําลองนี้ขึ้นซึ่งจําเปนตองทราบถึงพฤติกรรมการยอมรับชองวางของผูขับขี่ยานพาหนะที่กําลัง
แทรกตัวเขาสูกระแสจราจรสายหลัก โดยการศึกษานี้ไดนําทฤษฎี Probit model มาใชในการ
วิเคราะหหาพฤติกรรมการยอมรับชองวางในการแทรกตัวของยานพาหนะที่กําลังเปลี่ยนชองจราจร



 

 

 

 

 

 

 

 

14 
 

บนถนนทางหลวงและใชโปรแกรม LIMDEP 7.0 ในการประมวลผล ซ่ึงผลที่ไดจากการศึกษา
พบวา ผูขับขี่ยานพาหนะยอมรับชองวางที่มีขนาดเล็กทั้งนี้เนื่องจากวาผูขับขี่ยานพาหนะตองการที่
จะหลีกเล่ียงความลาชาในการเดินทางโดยชวงที่มีความหนาแนนของจราจรผูขับขี่ยานพาหนะ 
จะยอมรับชองวางระหวางยานพาหนะที่มีขนาดความหางระหวางยานพาหนะเทากับ 32.70 เมตร
และจะไมยอมรับชองวางที่มีขนาดความหางระหวางยานพาหนะเทากับ 20.41 เมตร สวนชวงเวลา 
ที่การจราจรมีความหนาแนนแออัดหรือช่ัวโมงเรงดวนนั้นผูขับขี่ยานพาหนะจะยอมรับชองวาง
ระหวางยานพาหนะที่มีขนาดความหางระหวางยานพาหนะเทากับ 28.71 เมตร และจะไมยอมรับ
ชองวางที่มีขนาดความหางระหวางยานพาหนะเทากับ 19.19 เมตร จากผลการศึกษาทําใหทราบวา
ระยะหางระหวางยานพาหนะมีความสําคัญมากกวาเวลาระหวางยานพาหนะเนื่องจากมีความเร็วเขา
มาเกี่ยวของดังนั้นระยะหางจึงมีความสําคัญมากกวาเพื่อนําไปออกแบบใหการเปลี่ยนชองจราจรให
เปนไปโดยปลอดภัย 

Jorge, et al (2006) ไดศึกษาและวิเคราะหการจราจรบริเวณทางแยกของเมืองเปอรโตริโก
โดยมีวัตถุประสงคเพื่อหาเวลาของชองวางวิกฤติสําหรับรถที่เล้ียวซายออกจากถนนสายรอง รถที่
เล้ียวขวาออกจากถนนสายรองเขาสูถนนสายหลักและรถที่รอเลี้ยวซายบนเสนหยุดบนทางแยกของ
ถนนสายหลักในบริเวณพื้นที่ Mayaguez โดยผลจากการศึกษารอยละ 55.5 ของผูขับขี่ยานพาหนะ 
จะยอมรับชองวางในชวงเวลา 5 วินาที สําหรับการยอมรับชองวางของยานพาหนะที่เลี้ยวขวาออก
จากถนนสายรองจะมีคาชองวางวิกฤติที่เวลา 4.7 วินาที นอกเหนือจากชองวางวิกฤติของรถที่เล้ียว
ขวาแลว ยังสามารถหาคาชองวางวิกฤติของรถที่เล้ียวซายจากถนนสายหลักไดที่เวลา 3.95 วินาที 
ซ่ึงไดนําชองวางวิกฤติที่ทําการศึกษามาเปรียบเทียบกับคูมือการวิเคราะหความจุทางหลวงทําใหเห็น
ไดอยางชัดเจนวาผูขับขี่ยานพาหนะในพื้นที่ MayaGuez ยอมรับชองวางที่นอยกวาภูมิภาคอื่นทีไ่ดทาํ
การนําเสนอมากอนหนานี้ 

Drew (1968) วิเคราะหวาคา a ในสมการ Erlang Distribution ไมไดมีความสัมพันธเฉพาะ
กับปริมาณจราจรเทานั้น แตนาจะมีความสัมพันธกับแนวเสนทาง ความชัน และสิ่งแวดลอมอ่ืน ๆ
จากการวิเคราะหเชิงตัวเลขเพื่อที่จะหาชองวางวิกฤติจึงมีความซับซอนมาก แตเสนอวาชองวาง
วิกฤติสามารถประมาณไดจากวิธีสมการถดถอยหลายตัวแปร (multivariable linear regression) 
ซ่ึงตัวแปรที่มีอิทธิพลตอชองวางวิกฤติ ไดแก มุมระหวางถนนสายหลักและสายรอง ความยาวของ
ชองจราจรเพื่อการเรง และประเภทของการเขารวมกระแสจราจร 

Rahmi Akcelik (2007) ไดทําการเปรียบเทียบแบบจําลองความจุของการยอมรับชองวาง 
โดยแบบจําลองความจุของการยอมรับชองวางนี้ ไดประยุกตมาจากการวิเคราะหการเคลื่อนที่เขาสู
กระแสจราจรตรงบริเวณวงเวียนและการเลี้ยวตัดกระแสจราจรเนื่องจากไดรับสัญญาณไปเขียว
ในทางแยกที่มีสัญลักษณของปายหยุดและปายใหทางบนถนนสายรองขนาดสองชองจราจรตอทิศ
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ทางการเคลื่อนที่หนึ่ งทิศทาง  โดยในกรณีนี้ เปนการใชแบบจําลองที่มีหลักการเดียวกัน
หลาย ๆแบบจําลอง แตมีความแตกตางกันในเรื่องเรขาคณิตของทางแยก การควบคุมและพฤติกรรม
ผูขับขี่ยานพาหนะบริเวณทางแยกที่มีส่ิงอํานวยความสะดวกที่แตกตางกัน  

โดยใชระยะเวลาระหวางรถสองคันที่วิ่งตามหลังกันมาในกระแสจราจรวิ่งตัดกระแสตรง 
มาวิเคราะหการแจกแจงแบบ Bunched Exponential และ Simple Negative Exponential รวบรวม
แบบจําลองตาง ๆ โดยการนําระยะเวลาระหวางรถสองคันในกระแสตรงมาใชในฟงกชันการแจก
แจงแบบ brunched exponential และ Simple negative exponential โดยแบบจําลองนี้ใช software 
ชื่อ SIDRA INTERSECTION (Akcelik and Associates Version 2007) ในการบรรยายรายละเอียด
ของการประมาณคาความจุจากการเปรียบเทียบแบบจําลองที่มีความแตกตางกัน บรรยายถึงการนํา
โปรแกรม (software) SIDRA INTERSECTION กับแบบจําลองทั้งหลายท่ีมีความแตกตางกันกับ
แบบจําลองลาสุดนี้มาใชใน  software SIDRA INTERSECTION ดวยโดยการวิจัยกอนหนานํา
แบบจําลองการยอมรับชองวางมาใชในโปรแกรม SIDRA 1994 และบรรยายถึงการเปรียบเทียบการ
แจกแจงของเวลาการมาถึงระหวางรถสองคัน  งานวิจัยของ  Akcelik 2006 เปนการกลาวถึง
ความสัมพันธระหวางฟงกชันความเร็วกับอัตราการไหล และแบบจําลอง brunched exponential 
ของการแจกแจงเวลาของระยะหางระหวางรถสองคันสําหรับกระแสจราจรที่มีการไหลแบบตอเนื่อง
งานวิจัยนี้ใช  software SIDRA INTERSECTION ที่กลาวถึง  โดยแบบจําลองของ  SIDRA นี้ใช
สําหรับทางแยกที่ไมมีสัญญาณหรือสัญลักษณการจราจรโดยใชแนวความคิดคลายคลึงกับทางแยกที่
มีสัญญาณไฟจราจร แบบจําลองใช bunched exponential model ของการแจกแจงเวลาของระยะหาง
ระหวางยานพาหนะมีแนวคิดที่คลายคลึงกันที่วานี้คือ มีชวงเวลาของสัญญาณไฟเขียวไฟแดง
เหมือนกันกับแบบจําลองของกระแสจราจรที่มีสัญญาณไฟควบคุม นอกจากนี้แบบจําลองควบคุม
ความจุของการยอมรับชองวางที่วานี้ใชวิธีของแบบจําลองคาเฉลี่ยแถวคอยดานหลัง สัดสวน
แถวคอยและอัตราแถวคอยที่เพิ่มขึ้น สําหรับการมาถึงของกระแสจราจรหลักที่สอดคลองกับ
แบบจําลองสําหรับสัญญาณไฟจราจร สวนถนนสายรองก็เหมือนกันเพียงแตนําคาชองวาง  (Gap) 
มาชวยในแบบจําลองของถนนสายรองซึ่งเปนถนนที่มีการไหลของกระแสจราจรแบบตอเนื่องจาก
การศึกษาสามารถสรุปไดวาแบบจําลองความจุของการยอมรับชองวางและการประมาณคาความจุ
จากแบบจําลองแสดงใหเห็นถึงความแตกตางเล็กนอยระหวางแบบจําลองสําหรับอัตราการไหลที่ต่ํา
ของถนนสายหลัก การแจกแจงของเวลาการมาถึงระหวางรถคันหนาละคันหลัง แตคาความแตกตาง
ระหวางคาประมาณความจุเพิ่มขึ้นสูงซึ่งตรงขามกับอัตราการไหล เมื่อมีเปอรเซ็นตความแตกตางกัน
มากจะสงผลใหเกิดความไมแนนอนสําหรับคาที่ตองการวิเคราะหเพราะวาคาชองวางวิกฤติและเวลา
ของการเคลื่อนที่ตามกันมาของรถก็ผิดพลาด  
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ในขณะที่ HCM (TRB2000) และ AUSTROADS (2005) ใหคําแนะนําวาการคัดเลือกคา
ชองวางวิกฤติและคาเวลาของการเคลื่อนที่ตามกันมาของยานพาหนะโดยไมใชสวนประกอบ
ทั้งหมด  จึงใหคําแนะนําในเรื่องของรายละเอียดเพิ่มเติมเพื่อแบบจําลองสําหรับทางแยกที่มีสัญญาณ
ไปจราจรควบคุม คือ ประเมินผลของแบบจําลองที่จะใชในการนําไปใชงานจริง นําคาการแจกแจง
ระยะเวลาระยะหางระหวางรถมาหาคาสุทธิเนื่องจากขอมูลท่ีเก็บจริงมีความแตกตางกัน พัฒนา
แบบจําลองใหมีรายละเอียดของคาประมาณของชองวางวิกฤติ และเวลาการเคลื่อนที่ตามกันมาของ
รถในรูปของฟงกช่ันของเรขาคณิตทางแยกและลักษณะการจราจร เชน จํานวนชองจราจร รูปแบบ
การเคลื่อนที่ รถบรรทุกหนัก ความชัน ความเร็วรถบนถนนสายหลัก ปายหยุดและปายใหทาง ระยะ
จํากัดสายตาและเวลาลาชาเนื่องจากรถที่เขาสูวงเวียนหรือรถที่วิ่งเขามาตัดกระแสจราจรและควรที่
จะบอกลักษณะสัญญาณไฟจราจร วิธีที่คลายกันที่ระบุไวใน SIDRA INTERSECTION ไมเพียงแต
สําหรับแบบจําลองคาความจุเทานั้นแตยังสําหรับทางแยกที่ไมมีสัญญาณไฟจราจร (คาความลาชา
คาเฉลี่ยและเปอรเซ็นตของแถวคอย อัตราการเพิ่มขึ้นของแถวคอย ผลกระทบตออัตราการหยุด
สัดสวนแถวคอย เปนตน) ใหกําหนดกรอบการยอมรับแบบจําลองสําหรับการเปรียบเทียบทางแยก
เปนไปอยางสอดคลองกัน 

Yusheng, et al. (2009) ไดศึกษารูปแบบการยอมรับชองวางสําหรับทางแยกของถนนฟรีเวย
ในเขตเมืองของประเทศจีน  โดยใชฟงก ชันการแจกแจงแบบ  Weibull (Weibull distribution 
function) ในการคํานวณหาเวลาการเคลื่อนที่ตามกันของยานพาหนะบริเวณทางแยกบนฟรีเวย 
ซ่ึงตั้งอยูในเขตเมือง ซ่ึงในการทําวิจัยคร้ังนี้ไดใหความสําคัญในเรื่องของเวลาระหวางยานพาหนะ
วิกฤติและเวลาของการเคลื่อนที่ตามกันของยานพาหนะ โดยมีวิธีการเก็บสํารวจขอมูลจากสถานที่
จริงจํานวนทั้งสิ้น 200 ตัวอยาง ผลจากการศึกษาทําใหทราบวาเวลาระหวายานพาหนะวิกฤติสําหรับ
รถที่จะแทรกตัวเขาสูกระแสจราจรกับความเร็วที่นํามาออกแบบคาที่แตกตางกัน โดยเวลาระหวาง
ยานพาหนะวิกฤติบนถนนสายหลักมีความเร็วเทากับ 50 - 100 กิโลเมตรตอชั่วโมง ความเร็วที่
ออกแบบไดบนทางเขาสูกระแสจราจรบนทางหลวงมีความเร็วเทากับ 30 - 80 กิโลเมตรตอช่ัวโมง
เวลาระหวางยานพาหนะวิกฤติของรถที่รอแทรกตัวเขาสูกระแสจราจรโดยเฉลี่ยเทากับ 2.92 วินาที
สําหรับการวิเคราะหที่สํารวจ ณ สถานที่จริงจํานวน 200 ตัวอยางของเมือง Guangqumen บริเวณ
ถนนวงแหวนเมือง Tiejiangying ทางภาคตะวันออกของประเทศจีนและถนนวงแหวนทางตอนใต
ของเมือง Beijing ไดคาเวลาการเคลื่อนที่ตามกันของยานพาหนะโดยเฉลี่ยเทากับ 1.5 วินาที และคา
เวลาระหวางยานพาหนะวิกฤติเฉลี่ยเทากบั 3.0 วินาที 

Manual on Uniform Traffic Control Devices (2009) ไดกลาวไววาการติดตั้งสัญญาณไฟ
จราจรจําเปนที่จะตองทราบถึงขอมูล หลักปฏิบัติในการศึกษาดานวิศวกรรมของสภาพการจราจร
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จะตองทราบถึงลักษณะทางกายภาพของคนเดินเทาและลักษณะทางกายภาพบริเวณทางแยกที่จะทํา
การติดตั้งสัญญาณไฟจราจร 

การที่จะทราบไดอยางไรวาบริเวณทางแยกดังกลาวสมควรที่จะตองติดตั้งสัญญาณไฟจราจร
จะตองประกอบดวยการวิเคราะหถึงปจจัยที่เกี่ยวของกับการดําเนินการและความปลอดภัยบริเวณ
ทางแยกนั้น ๆ ดังนั้นหากจะติดตั้งสัญญาณไฟจราจร ณ บริเวณทางแยกดังกลาวจําเปนจะตองศึกษา
และทราบถึงปจจัยสําคัญที่ใชในการพิจารณาติดตั้งสัญญาณไฟจราจร ดังนี้ 

1. ทราบถึงปริมาณของยานพาหนะที่สัญจรผานบริเวณทางแยกทั้งสิ้น 8 ชั่วโมงตอ 1 วัน 
2. ทราบถึงปริมาณของยานพาหนะที่สัญจรผานบริเวณทางแยกทั้งสิ้น 4 ชั่วโมงตอ 1 วัน 
3. ทราบถึงปริมาณของยานพาหนะที่สัญจรผานทางแยกในชั่วโมงเรงดวน 
4. ทราบถึงปริมาณคนเดินเทาที่สัญจรผานไปมาบริเวณทางแยก 
5. ศึกษาและพิจารณาถึงทางคนขามบริเวณทางแยกนั้น ๆ 
6. การประสานสัมพันธกันของระบบสัญญาณไฟจราจร 
7. คํานึงถึงประสบการณความผิดพลาดที่จะเกิดขึ้น 
8. ทราบถึงลักษณะโครงขายถนน 
9. ทราบวาทางแยกดังกลาวนั้นอยูใกลกับทางขามทางรถไฟ (Grade crossing) หรือไม 
ปจจัยสําคัญดังที่กลาวมาแลวขางตนทั้งหมด 9 ขอนี้ เปนปจจัยที่สําคัญอยางยิ่งที่วิศวกรจาร

จรควรทราบเพื่อนํามาพิจารณาถึงความเหมาะสมและความปลอดภัยในการเลือกติดตั้งสัญลักษณ
ทางการจราจรหรือสัญญาณไฟจราจร ณ บริเวณทางแยกใหเหมาะสมและสอดคลองกับปริมาณ
การจราจรบนโครงขายถนนตอไป 



 

 

 

 

 

 

 

 

บทที่ 3 
วิธีดําเนินการวิจัย 

 
ในบทนี้จะเปนการกลาวถึงแนวทางในการดําเนินการวิจัยเพื่อใหการศึกษาพฤติกรรมการ

ยอมรับชองวางของผูขับขี่ยานพาหนะบริเวณทางแยก ในเขตพื้นที่เทศบาลนครนครราชสีมา บรรลุ
ตามวัตถุประสงคที่ตั้งไว จึงมีขั้นตอนของการดําเนินการศึกษาวิจัยแบงออกเปน 7 ขั้นตอน 
ซ่ึงประกอบไปดวย ขั้นตอนการศึกษาวิจัย ขอมูลที่ใชในการศึกษาวิจัย การกําหนดขอบเขตพื้นที่ที่
ทําการวิจัย เครื่องมือที่ใชในการเก็บขอมูล วิธีการเก็บรวบรวมขอมูล การวิเคราะหขอมูลและการ
สรุปผลการศึกษาวิจัยและจัดทําขอเสนอแนะ  
โดยมีรายละเอียดขั้นตอนของการศึกษาวิจัย ดังนี้ 

3.1 ขั้นตอนการศึกษาวิจัย 
3.2 ขอบเขตพื้นที่ที่ทําการวิจัย 
3.3 ขอมูลที่ใชในการศึกษาวิจัย 
3.4 เครื่องมือที่ใชในการเก็บขอมูล 
3.5 วิธีการเก็บรวบรวมขอมูล  
3.6 การถอดขอมูลและการวิเคราะหขอมูล 

 
3.1 ขั้นตอนการศึกษาวิจัย 
ลําดับตอไปนี้เปนการกลาวถึงขั้นตอนการศึกษาวิจัย ซ่ึงมีขั้นตอนของการศึกษาวิจัย ดังนี้ 

3.1.1 ทบทวนวรรณกรรมและงานวิจัยที่เกี่ยวของกับชองวางและชองวางที่ยอมรับได
ของผูขับขี่ยานพาหนะของกระแสจราจรสายหลักและกระแสจราจรสายรอง  

3.1.2 สํารวจและคัดเลือกทางแยกที่ตองการศึกษาวิจัย โดยสภาพการจราจรจะตองมี
ปริมาณความหนาแนนของกระแสจราจรปานกลางคือตองไมเบาบางหรือหนาแนนจนเกินไป 
ตองเปนทางแยกที่ไมมีสัญญาณไฟจราจร มีตําแหนงในการตั้งกลองวีดีโอท่ีเหมาะสม 

3.1.3 ดําเนินการเก็บสํารวจขอมูลภาคสนามโดยการตั้งกลองวีดีโอบริเวณทางแยกที่
ทําการศึกษาวิจัยเพื่อบันทึกภาพพฤติกรรมการยอมรับชองวางของผูขับขี่ยานพาหนะบริเวณทางแยก
ที่ทําการศึกษา  
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3.1.4 ตรวจสอบความถูกตองของขอมูลที่ทําการสํารวจมา จากนั้นทําการถายโอนขอมูล
ลงในเครื่องคอมพิวเตอร เพื่อเตรียมความพรอมสําหรับการถอดขอมูลและนําไปวิเคราะหผลใน
ลําดับตอไป 

3.1.5 นําขอมูลที่ไดมาทําการวิเคราะห หาขนาดของชองวาง การยอมรับชองวาง 
การเคลื่อนที่ตามกันเมื่อขนาดของชองวางมีขนาดใหญมากพอและคาของชองวางวิกฤติ 
ของยานพาหนะที่เล้ียวขวาตัดกระแสจราจรบนถนนสายหลัก การเลี้ยวซายออกจากถนนสายรอง
และการกลับรถบนถนนสายหลักในแตละทางแยกออกมา 

3.1.6 สรางแผนภาพความสัมพันธระหวางรูปแบบการกระจายตัวของขนาดชองวาง
ระหวางรถและอัตราการไหลบริเวณทางแยก 

3.1.7 สรุปผลการศึกษาวิจัยและจัดทําขอเสนอแนะ 
 

3.2 การกําหนดขอบเขตพื้นที่ที่ทําการศึกษาวิจัย 
 การศึกษาวิจัยเรื่องพฤติกรรมการยอมรับชองวางของผูขับขี่ยานพาหนะบริเวณทางแยกใน
เขตเทศบาลนครนครราชสีมา คร้ังนี้ไดทําการกําหนดขอบเขตของการศึกษาวิจัยในเขตพื้นที่เทศบาล
นครนครราชสีมาเนื่องจากทางแยกที่ทําการศึกษาวิจัยนี้เปนทางแยกที่มีขนาดใหญ มีเกาะกลางถนน
แบงชองจราจรชัดเจน ไมมีสัญญาณไฟจราจร มีปริมาณการจราจรของกระแสจราจรปานกลางไม
หนาแนนจนเกินไป จนเกิดการติดขัดหรือการเขารวมกระแสจราจรแบบบังคับ (Forced Cut or 
Forced Merge) และไมมีปริมาณการจราจรที่นอยเกินไปจนไมสามารถนํามาวิเคราะหหาการปฏิเสธ
ชองวาง (Gap Rejection) ได ซ่ึงไดกําหนดทางแยกที่ทําการศึกษาวิจัยออกเปน 2 ทางแยก  ดังนี้ 

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

โดยถนนสืบศิริ (Sueb Siri road) เปนถนนสวนหนึ่งของทางหลวงแผนดินหมายเลข 304 ถนนสวนนี้
อยูในชวงสุดทายจากจํานวนถนนทั้งหมด 7 ชวง เร่ิมจากแยกเขาเมืองปกธงชัย อําเภอปกธงชัยจนถึง
สามแยกวัดใหมอัมพวัน อําเภอเมือง จังหวัดนครราชสีมาโดยชื่อถนน "สืบศิริ" ตั้งขึ้นเพื่อเปนเกียรติ
แก นายจํารัส สืบศิริ อดีตนายชางกํากับการเขตการทางนครราชสีมาชวงป พ.ศ. 2490 - 2502 ซ่ึงเปน
ผูควบคุมการกอสรางถนนเสนนี้ โดยถนนสืบศิริ ไดแบงออกเปน 2 สวน มีความยาวถนนรวม
ประมาณ 30 กิโลเมตร สวนที่ 1 คือทางแยกเขาเมืองปกธงชัย – ทางตางระดับนครราชสีมา 
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รูปที่ 3.1 แสดงสัญลักษณทางหลวงแผนดนิหมายเลข 304 
 

 
 

รูปที่ 3.2 แสดงลักษณะทางกายภาพของถนนสืบศิริในเขตเทศบาลตําบลเมืองปก 
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รูปที่ 3.3 แสดงลักษณะทางกายภาพระหวางทางหลวงสาย 24 และทางหลวงแผนดินหมายเลข 304 
 

ถนนสวนนี้อยูในเขต อําเภอปกธงชัย และ อําเภอเมืองนครราชสีมา มีความยาว
ถนนประมาณ 26 กิโลเมตรลักษณะผิวจราจรเปนแบบลาดยางแอสฟลติกคอนกรีต (Asphaltic 
Concrete) ขนาด 2 ชองจราจรตอหนึ่งทิศทาง มีเกาะกลางถนนที่แบงชองจราจรทั้งสองทิศทางออก
จากกันอยางชัดเจน พรอมไหลทางสําหรับรถประเภทมอเตอรไซค (ในชวงเขตเทศบาลตําบลเมือง
ปก จะมีระบบระบายน้ําและทางเทาเพิ่มดวย) โดยมีจุดเริ่มตน เริ่มจากทางแยกเขาเมืองปกธงชัย 
(ทางหลวงแผนดินหมายเลข 304 เดิม) อําเภอปกธงชัย เร่ือยไปบรรจบกับทางเลี่ยงเมือง (ทางหลวง
แผนดินหมายเลข 304) ที่บริเวณหนาโรงพยาบาลปกธงชัย ถนนจากบริเวณหนาโรงพยาบาลปก
ธงชัยจนถึงเขตเทศบาลนครนครราชสีมา มีชื่อเรียกวา " ถนนราชสีมา-ปกธงชัย " จากนั้นมุงขึ้นทิศ
เหนือตัดกับทางหลวงแผนดินหมายเลข 24 เขาสูอําเภอเมืองนครราชสีมา ส้ินสุดที่ ทางตางระดับ
นครราชสีมา (จุดเชื่อมตอกับ ทางหลวงแผนดินหมายเลข 2 และทางหลวงแผนดินหมายเลข 2 สาย
เล่ียงเมือง) บริเวณกิโลเมตรที่ 7 อําเภอเมือง จังหวัดนครราชสีมา ถนนชวงในเขตเทศบาลนคร
นครราชสีมาระยะทางประมาณ 1 กิโลเมตรนั้น มีช่ือเรียกวา " ถนนปกธงชัย "  

ถนนสืบศิริ (Sueb Siri road) มีลักษณะทางกายภาพของโครงสรางถนนเปนแบบ 2
ชองจราจรตอหนึ่งทิศทางลักษณะผิวจราจรเปนแบบคอนกรีต (Concrete) และถนนสืบศิริซอย 3 
มีลักษณะเปนถนนที่มีจํานวนหนึ่งชองจราจรตอหนึ่งทิศทางผิวจราจรมีลักษณะทางกายภาพเปน
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แบบลาดยางแอสฟลติกคอนกรีต (Asphaltic Concrete) ซ่ึงทางดานทิศใตของถนนสืบศิริซอย 3 ติด
กับรานเนื้อยางเกาหลีเสนทางรัก ทิศเหนือติดกับรานอั่งเปาบานคารแคร 

 

 
 

รูปที่ 3.4  แสดงลักษณะทางกายภาพของทางสามแยกถนนสืบศิริตัดกับถนนสืบศิริซอย 3 
 

3.2.2 บริเวณสามแยกถนนทางหลวงแผนดินหมายเลข 205(สุรนารายณ) ตัดกับ  
ถนนเจนจบทิศ(ถนนสุรนารายณซอย 15) 
ถนนทางหลวงแผนดินหมายเลข 205 หรือถนนสุรนารายณมีความยาวทั้งสิ้น 233

กิโลเมตร หรือ 144.78 ไมล ถนนสุรนารายณ (Suranarai Road) หรือ ทางหลวงแผนดินหมายเลข 
205 (บานหมี่-นครราชสีมา) เร่ิมจากทางหลวงจังหวัดหมายเลข 3196 ที่อําเภอบานหมี่ จังหวัด
ลพบุรี จากนั้นจึงตัดกับถนนพหลโยธินที่อําเภอโคกสําโรง และตัดกับถนนสระบุรี - หลมสัก 
(ทางหลวงแผนดินหมายเลข 21) ที่บานมวงคอม อําเภอชัยบาดาล จากนั้นจึงเขาสูทองที่อําเภอ 
ลําสนธิ แลวขึ้นเขาพังเหยเขาสู เขตจังหวัดชัยภูมิในทองที่ อําเภอเทพสถิตผานทองที่ อําเภอ 
บําเหน็จณรงค และตัดกับถนนสีคิ้ว - ชัยภูมิ (ทางหลวงแผนดินหมายเลข 201) ที่บานหนองบัว
โคก อําเภอจัตุรัส จากนั้นจึงเขาสูเขตจังหวัดนครราชสีมาในทองที่อําเภอพระทองคํา อําเภอ 
โนนไทย โดยตัดกับถนนมิตรภาพ (ทางหลวงแผนดินหมายเลข 2) ที่บานจอหอ อําเภอเมือง
นครราชสีมา และไปสิ้นสุดที่ถนนราชสีมา - โชคชัย (ทางหลวงแผนดินหมายเลข 224) ในเขต
เทศบาลนครนครราชสีมาโดยถนนสายนี้ เปนถนนเกาแกในสมัยจอมพล  ป .พิบูลสงคราม 
เปนนายกรัฐมนตรีสมัยแรก (ชวงสงครามโลกครั้งที่ 2) โดยสมัยนั้นถนนสายนี้หากเปนไปตาม
นโยบายของจอมพล ป. พิบูลสงคราม จะสามารถตัดออกสูกัมพูชาได 



 

 

 

 

 

 

 

 

23 
 

ถนนสุรนารายณชวงตั้งแตอําเภอโคกสําโรงไปจนถึงตัวเมืองนครราชสีมา จะใช
หลักกิโลเมตรของถนนพหลโยธินเปนหลัก จึงทําใหหลักกิโลเมตรมีจํานวนเลขกิโลเมตรมาก
(ตัวอยาง เชน กิโลเมตรที่ 200 ในความเปนจริงนาจะเปนกิโลเมตรที่ 30) โดยท่ีถนนทางหลวง
แผนดินหมายเลข 205 (สุรนารายณ) ที่ทําการศึกษาวิจัยนี้ มีลักษณะชองจราจรจํานวน 3 ชองจราจร
ตอหนึ่งทิศทางและถนนสุรนารายณซอย 15 หนาเทศบาลตําบลจอหอ มีลักษณะทางกายภาพเปน
ถนนที่มีหนึ่งชองจราจรตอหนึ่งทิศทาง 

 

 
 

รูปที่ 3.5  แสดงลักษณะทางกายภาพของทางสามแยก ถนนหมายเลข 205 (สุรนารายณ) 
 ตัดกับ ถนนเจนจบทิศ (ถนนสุรนารายณซอย 15) 

 
3.3 ขอมูลท่ีใชในการศึกษาวิจัย 

จากการศึกษาวิจัย เร่ืองพฤติกรรมการยอมรับชองวางของผูขับขี่ยานพาหนะบริเวณทางแยก
ในพื้นที่เขตเทศบาลนครนคราชสีมา ขอมูลท่ีนํามาใชในการวิเคราะหเปนขอมูลประเภทปฐมภูมิ
(Primary Data) ซ่ึงขอมูลดังกลาวไดมาจากการศึกษาสํารวจจากสถานที่ที่ใชในการศึกษาวิจัยจริง
โดยใชวิธีการเก็บสํารวจขอมูลภาคสนามจากการใชกลองวีดีโอในการเก็บบันทึกขอมูลทางกายภาพ
ดานพฤติกรรมการยอมรับชองวางของผูขับขี่ยานพาหนะบริเวณทางแยกที่มีขนาดใหญไมมีสัญญาณ
ไฟจราจร มีเกาะกลางถนนแบงชองจราจรชัดเจน จากการสํารวจขอมูลหลักที่นํามาวิเคราะหไดแก
การยอมรับชองวาง (Gap Acceptance) และการปฏิเสธชองวาง (Gap Rejection) ของการเลี้ยวขวาตัด
กระแสจราจรบนทางสายหลัก การเลี้ยวซายออกจากทางสายรองและการกลับรถบนถนนสายหลัก
โดยจําแนกประเภทของยานพาหนะที่ทําการวิเคราะหออกเปน 2 ประเภท ดังนี้ 
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ประเภทที่ 1 คือ รถจักรยานยนต 
 ประเภทที่ 2 คือ รถยนตนั่ง 4 ลอ รถโฟววิล รถปคอัพ รถบรรทุก 4 ลอ รถสองแถว 4 ลอ 

ซูบารุและรถตู 
 

3.4 เครื่องมือท่ีใชในการเก็บขอมูล 
 จากการศึกษาวิจัยพฤติกรรมการยอมรับชองวางของผูขับขี่ยานพาหนะบริเวณทางแยกใน
พื้นที่เขตเทศบาลนครนครราชสีมานี้มีเครื่องมือที่ใชในการเก็บรวบรวมขอมูล ดังนี้ 

• กลองวีดีโอ สําหรับใชในการบันทึกขอมูลพฤติกรรมการยอมรับชองวางของผูขับขี่
ยานพาหนะบริเวณทางแยกที่ทําการศึกษาวิจัย ซ่ึงมีความละเอียดสามารถบันทึกขอมูลเปนไฟลวดีโีอ
ลงบน External harddisk ได 

• สาย link ระหวางกลองบันทึกภาพเคลื่อนไหววีดีโอและเครื่องคอมพิวเตอร เพื่อใช
สําหรับถายโอนขอมูลที่ทําการบันทึกขอมูลการยอมรับชองวางของผูขับขี่ยานพาหนะบริเวณทาง
แยกลงสูเครื่องคอมพิวเตอรเพื่อนําไปวิเคราะหผลในลําดับตอไป 

• ขาตั้งกลอง ความสูง 170 เซนติเมตร เพื่อเพิ่มมุมมองและทัศนะวิสัยของภาพใหมีความ
กวางของมุมมากขึ้นในขณะทําการบันทึกขอมูลสามารถมองเห็นลักษณะของการยอมรับชองวาง
ของการเลี้ยวขวาตัดกระแสจราจรบนทางสายหลัก การเลี้ยวซายออกจากทางสายรอง การกลับรถ
บนถนนสายหลักไดอยางชัดเจน 

• นาฬิกาจับเวลา เพื่อใชระบุเวลาเมื่อยานพาหนะผานมาถึงยังจุดอางอิงที่กําหนดในหนวย
วินาที เพื่อตองการวิเคราะหขอมูลของการยอมรับชองวางและการปฏิเสธชองวางโดยละเอียด 

 
3.5 วิธีการเก็บรวบรวมขอมูล 
 การเก็บรวบรวมขอมูลพฤติกรรมการยอมรับชองวางของผูขับขี่ยานพาหนะบริเวณทางแยก
ในเขตพื้นที่เทศบาลเมือง นครราชสีมาโดยมีทางแยกที่จะทําการวิเคราะหขอมูลทั้งหมด 2 ทางแยก
จะเก็บรวบรวมขอมูลดวยการใชกลองวีดีโอ โดยเก็บภาพเนนความสนใจไปยังบริเวณเสนอางอิงบน
ถนนบริเวณทางแยก ภาพที่เห็นจะเห็นเปนมุมกวางมากพอที่จะเห็นถึงลักษณะพฤติกรรมการเลี้ยว
ขวาตัดกระแสจราจรบนทางสายหลัก การเลี้ยวซายออกจากทางสายรอง การกลับรถบนถนนสาย
หลักไดอยางชัดเจน ซ่ึงไดออกแบบชวงเวลาที่จะทําการเก็บบันทึกขอมูลออกเปน 2 ชวงเวลาไดแก
ชวงเชาตั้งแต 10:30 – 11:30 น.และชวงบายตั้งแต 14:30 - 15:30 น. ทางแยกละ 1 ช่ัวโมง เปนเวลา 3
วัน คือวัน อังคาร พุธและพฤหัสบดี โดยทําการตั้งกลองในตําแหนงที่เหมาะสมสามารถมองเห็น
ลักษณะทางกายภาพของทางแยกไดครบถวนชัดเจน ดังนี้ 
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• บริเวณสามแยกถนนสืบศิริ ตัดกับ ถนนสืบศิริซอย 3 โดยหนารานเสนทางรักจะทําการ
ตั้งกลองในบริเวณพื้นที่ของรานเสนทางรักซ่ึงภาพวีดีโอที่ไดจะสามารถมองเห็นถึงพฤติกรรมการ
ยอมรับชองวางของผูขับขี่ยานพาหนะไดอยางชัดเจนเนื่องจากรานเสนทางรักอยูในตําแหนงที่ตั้งที่มี
ความสูงจากระดับพื้นถนนขึ้นมีอีก 100 เซนติเมตร ทําใหไดมุมกลองที่กวางขึ้น 

 

สบื
ศริ
ซิอ

ย 3
จดุ

อา
งอ
งิ

 
 

รูปที่ 3.6 แสดงตําแหนงทีต่ั้งกลองบันทึกภาพวีดีโอบริเวณทางสามแยกถนนสืบศิริ 
ตัดกับถนนสบืศิริซอย 3 

 
• บริเวณสามแยกถนนหมายเลข 205 (สุรนารายณ) ตัดกับ ถนนเจนจบทิศ ตั้งกลองบน

ดาดฟาอาคารพาณิชยสองชั้น เนื่องจากไมมีส่ิงกีดขวางใด ๆ เลยจึงสามารถเก็บขอมูลไดโดยละเอียด
ครบถวน  
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จดุอางองิ

 
 

รูปที่ 3.7  แสดงตําแหนงที่ตั้งกลองถายวีดีโอเก็บบันทึกขอมูลบริเวณทางแยกถนนทางหลวง 
แผนดินหมายเลข 205 (สุรนารายณ) ตัดกับ ถนนเจนจบทศิ  
(ถนนสุรนารายณซอย 15) 

 
3.6 การถอดขอมูลและการวิเคราะหขอมูล 

เมื่อทําการเก็บสํารวจขอมูลดวยกลองบันทึกภาพวีดีโอจากภาคสนามบริเวณทางแยกที่
ทําการศึกษาไดเปนที่เรียบรอยแลว นําขอมูลท่ีไดจากการบันทึกจากกลองวีดีโอนี้มาบันทึกลงไวใน
เครื่องคอมพิวเตอรและทําสําเนาไวใน External harddisk อีกหนึ่งชุดเพื่อปองกันการสูญหายของ
ขอมูล แลวผูวิจัยไดนําภาพถายจากกลองวีดีโอที่ไดทําการบันทึกลงในคอมพิวเตอรนี้ มาทําการถอด
ขอมูลและวิเคราะหหาคาขนาดของการยอมรับชองวาง (Gap Acceptance) และ การปฏิเสธชองวาง
(Gap Rejection) เพื่อนําขอมูลการยอมรับชองวาง (Gap Acceptance) และ การปฏิเสธชองวาง  
(Gap Rejection) ที่ไดนี้ไปใชในการวิเคราะห หาคาชองวางวิกฤติ (Critical gap) อัตราการไหลบน
ถนนสายหลัก (Main flow) ความสัมพันธระหวางรูปแบบการกระจายตัวของขนาดชองวางระหวาง
รถและอัตราการไหลบริเวณทางแยก  การเคลื่อนที่ตามกันของยานพาหนะ  (Follow-up time) 
และความจุการเลี้ยวหรือความสามารถรองรับปริมาณการจราจร (Turning capacity) ของการเลี้ยว
ขวาตัดกระแสจราจรบนทางสายหลัก การเลี้ยวซายออกจากทางสายรอง การกลับรถบนถนนสาย
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หลักบริเวณทางแยกที่ทําการศึกษาวิจัยทั้ง 2 ทางแยก ซ่ึงประกอบไปดวย ทางแยกถนนสืบศิริตัดกับ
ถนนสืบศิริซอย 3 และทางแยกถนนสุรนารายณตัดกับถนนเจนจบทิศ 
 โดยการวิเคราะหไดแบงออกเปนหัวขอยอย ๆ ดังนี้ 

3.6.1 การยอมรับชองวาง (Gap Acceptance) การปฏิเสธชองวาง (Gap Rejection) 
จากการศึกษาวิจัยพฤติกรรมการยอมรับชองวางของผูขับขี่ยานพาหนะบริเวณทาง

แยกในพื้นที่เขตเทศบาลนครนครราชสีมา ประกอบไปดวย ทางแยกถนนสืบศิริตัดกับสืบศิริซอย 3
และ ทางแยกถนนสุรนารายณตัดกับถนนเจนจบทิศ  

ผลที่ไดจากการบันทึกภาพเคลื่อนไหวจากกลองบันทึกภาพถายวีดีโอ ทําให
สามารถนํามาจําแนก ประเภทของยานพาหนะที่แลนผานบริเวณทางสามแยกถนนสืบศิริตัดกับสืบ 
ศิริซอย 3 และทางสามแยกถนนสุรนารายณหรือถนนทางหลวงแผนดินหมายเลข 205 ตัดกับ 
สุรนารายณซอย 15 ออกไดเปน 2 ประเภทดังนี้ 

ประเภทที่ 1 คือ รถจักรยานยนต  รถสามลอเครื่อง 
ประเภทที่ 2 คือ รถยนตนั่ง 4 ลอ  รถโฟววิล  รถปคอัพ  รถบรรทุก 4 ลอ รถสอง

แถว 4 ลอ  ซูบารุและรถตู 
โดยยานพาหนะทั้งสองประเภท ผูวิจัยไดจําแนกการศึกษาพฤติกรรมการยอมรับ

ชองวาง (Accepted gap) และปฏิเสธชองวาง (Rejected gap) ออกเปน 3 ชนิด  ดังนี้ 
1. การยอมรับชองวางของการเลี้ยวขวาตัดกระแสจราจรบนทางสายหลัก 
2. การยอมรับชองวางของการเลี้ยวซายออกจากทางสายรอง 
3. การยอมรับชองวางของการกลับรถบนทางสายหลัก 
ดังนั้นจากการถายโอนขอมูลการบันทึกภาพเคลื่อนไหวจากกลองบันทึกภาพถาย

วีดีโอลงมายังเครื่องคอมพิวเตอร แลวใชโปรแกรม GOM Player ในการเปดดูภาพเคลื่อนไหว 
ที่บันทึกมา ดวยการใชนาฬิกาจับเวลาหาคาการยอมรับชองวาง (Accepted gap) และการปฏิเสธ
ชองวาง (Rejected gap) ของยานพาหนะประเภทที่ 1 และ 2 ที่เคลื่อนที่ผานเสนอางอิงที่กําหนด
(Reference line) แลวทําการบันทึกเวลาทุกครั้งเมื่อลอหนาของยานพาหนะคันหนาและคัน 
ที่เคล่ือนที่ตามมาไดเคล่ือนที่ผานเสนอางอิงที่กําหนดไว ซ่ึงขอมูลการยอมรับชองวาง (Accepted 
gap) และปฏิเสธชองวาง (Rejected gap) ของผูขับขี่ยานพาหนะบริเวณทางแยกแตละประเภท 
ไดแสดงไวในภาคผนวก ก 

3.6.2 การวิเคราะหหาคาชองวางวิกฤติ (Critical gap) 
จากผลการวิเคราะหการยอมรับชองวาง(Accepted gap) และ การปฏิเสธชองวาง

(Rejected gap) โดยผลการวิเคราะหแสดงไวในภาคผนวก ก นั้น สามารถนํามาวิเคราะหหาคา
ชองวางวิกฤติ (Critical gap) ซ่ึงแนวแกน X ของกราฟแสดงคาขนาดของชองวาง t วินาที แกน Y
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แสดงคาจํานวนของชองวาง ∆t คือ การเพิ่มขึ้นของเวลาเพื่อนํามาใชสําหรับในการวิเคราะหหาคา
ชองวางและคาชองวางวิกฤติ (Critical gap) จะอยูระหวาง คา t1 และ คา t2โดยที่คา t2 = t1 + ∆t  

สมมติใหเสนโคงที่ตัดกันอยูระหวาง t1 และ t2 เปนจุดทีเ่กิดชองวางวกิฤติบริเวณ
ทางแยกที่ทําการศึกษาดังนัน้จึงสามารถคํานวณหาคา ชองวางวกิฤติ (Critical Gap) ไดดังนี ้

      
1 1ct t t= + ∆       
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เมื่อ m คือ จํานวนของการยอมรับชองวางที่ส้ันกวา t1 
 r คือ จํานวนของการปฏิเสธชองวางที่ยาวกวา t1 
 n คือ จํานวนของการยอมรับชองวางที่ส้ันกวา t2 
 p คือ จํานวนของการปฏิเสธชองวางที่ยาวกวา t2 
 tc คือ ชองวางวกิฤติ 

 
จากการนําขอมูลในภาคผนวก ก ดังกลาวมาวิเคราะหดวยการพล็อตขอมูลลงบน

กราฟ แกนตั้งแสดงคาของจํานวนชองวาง (Number of Gap) แนวแกนนอนแสดงคาขนาดของ
ชองวางซึ่งมีหนวยเปน วินาที สามารถสังเกตเห็นไดวาจากรูปกราฟที่แสดงจะเห็นเปนเสนแนวโนม
สองเสนตัดกัน จากกราฟจะมี เสนสีแดงแสดงคาจํานวนการปฏิเสธชองวาง (Rejected gap) เสนสีฟา
แสดงคาการยอมรับชองวาง (Accepted gap) และจุดตัดของกราฟทั้งสองเสนคือคาชองวางวิกฤติ
(Critical gap) คือคาชองวางที่นอยที่สุดที่ผูขับขี่ยานพาหนะบริเวณทางแยกที่ทําการศึกษา สามารถ
ยอมรับได ซ่ึงการวิเคราะหจะทําการแยกวิเคราะหประเภทยานพาหนะออกเปน 2 ประเภท แตละ
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ประเภทจะแยกการวิเคราะหออกเปน 2 ชวงเวลา ซ่ึงแตละชวงเวลานั้นจะแยกประเภทลักษณะการ
ยอมรับชองวางออกเปน 3 ประเภท ดังนั้น ชองวางวิกฤติ (Critical gap) ในแตละทางแยกจะมี
ดวยกันทั้งสิ้นจํานวน 12 คาตามลักษณะการเลี้ยวตัดกระแสจราจร 

3.6.3 อัตราการไหลบนถนนสายหลัก (Main flow) 
เมื่อทําการวิเคราะหจนสามารถทราบคาของการยอมรับชองวาง (Accepted gap) 

และ การปฏิเสธชองวาง (Rejected gap) แลวสารมารถนํามาวิเคราะหหาคาอัตราการไหลบนสาย
หลักของทางสามแยกถนนสืบศิริและถนนสุรนารายณได โดยอัตราการไหลจะเทากับจํานวน
ชองวางทั้งหมดบวกหนึ่ง เนื่องมาจากวาการวิเคราะหปริมาณชองวางบนถนนสายหลักของทั้ง 2 
ทางแยกนั้นทําการศึกษาวิ เคราะหโดยการสรางเสนอางอิงบนถนนสายหลักขึ้นหนึ่งเสน 
เมื่อยานพาหนะคนัแรกวิ่งผานเสนอางอิงนั้น แลวมียานพาหนะอีกหนึ่งคันวิ่งตามหลังมานั่นถือวาได
เกิดชองวางเกิดขึ้นแลววิเคราะหไปจนครบ 1 ช่ัวโมง โดยแตละชองวางนั้นจะมีขนาดความกวางของ
แตละชองวาง ซ่ึงที่นี้แสดงในหนวยของวินาที  

3.6.4 การเคล่ือนท่ีตามกันของยานพาหนะ (Follow-up time) 
การเคลื่อนที่ตามกัน (Follow-up time) คือ การที่ยานพาหนะคันหนาและคันหลัง

สามารถเคลื่อนที่ตามกันไดโดยใชชางวางเดียวกัน ซ่ึงจากการวิเคราะหหาคาการยอมรับชองวาง
(Accepted gap) และการปฏิเสธชองวาง (Rejected gap) จะสามารถสังเกตเห็นไดวามียานพาหนะที่
สามารถเคลื่อนที่ตามกันไดโดยใชชองวางเดียวกัน ของทั้งการเลี้ยวขวาตัดกระแสจราจรสายหลัก 
การเลี้ยวซายออกจากถนนสายรองเพื่อแทรกตัวเขาสูกระแสจราจรสายหลักและการกลับรถบนถนน
สายหลัก ของยานพาหนะทั้ง 2 ประเภท  

มียานพาหนะทําการรอเพื่อที่จะเลี้ยวบริเวณทางแยกที่ทําการศึกษาอันประกอบไป
ดวย ทางแยกถนนสืบศิริและทางแยกถนนสุรนารายณ ซ่ึงในที่นี้มีดวยกันทั้งหมด 3 ลักษณะ 
โดยยานพาหนะที่จะทําการเลี้ยวนี้ประเมินแลววา ชองวางที่เกิดขึ้นดังกลาวในขณะนั้น มีความกวาง
มากพอที่ยานพาหนะของตนจะเคลื่อนที่ผานไปไดอยางปลอดภัยยานพาหนะคันหนาก็ไดทําการ
ยอมรับชองวางที่เกิดขึ้นแลวทําการเลี้ยว และในขณะเดียวกันผูขับขี่ยานพาหนะคันที่ 2 ที่รอชองวาง
เพื่อที่จะทําการเลี้ยวเชนเดียวกัน ก็ประเมินชองวางที่เกิดขึ้นซ่ึงเปนชองวางเดียวกันกับยานพาหนะ
คันแรกที่ตัดสินใจใชชองวางดังกลาวนี้วาเปนชองวางที่มีความกวางมากพอที่ยานพาหนะของตน
สามารถเคลื่อนที่ผานไปไดโดยปลอดภัยจึงตัดสินใจใชชองวางเดียวกันกับยานพาหนะคันหนา 
จึงเกิดพฤติกรรมของการเคลื่อนที่ตามกันเกิดขึ้น 

เวลาของการเคลื่อนที่ตามกันของยานพาหนะสามารถหาไดดังนี้ เมื่อยานพาหนะ
คันแรกเคลื่อนที่ผานจุดอางอิง และมียานพาหนะคันที่ 2 เคลื่อนที่ผานมาถึง ณ จุดอางอิงเดียวกันแลว
ทําการบันทึกเวลาระหวางยานพาหนะคันแรกและคันที่สอง หากชองวางดังกลาวมียานพาหนะคันที่
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3 และ คันที่ 4 สามารถเคลื่อนที่ตามกันมาไดก็ทําการบันทึกเวลาระหวางยานพาหนะคันที่ 2 และ 
คันที่ 3 แลวบันทึกเวลาระหวางยานพาหนะคันที่ 3 และ คันที่ 4 ก็จะไดเวลาของการเคลื่อนที่ตามกัน
ของยานพาหนะบริเวณทางแยก 

เวลาของการเคลื่อนที่ตามกันของยานพาหนะบริเวณทางแยกทําการวิเคราะห
ทั้งหมด 2 ทางแยก แบงประเภทยานพาหนะที่ทําการวิเคราะหออกเปน 2 ประเภท และแตละ
ประเภทแบงชวงเวลาที่ทําการวิเคราะหออกเปน 2 ชวงคือ ชวงเชาและชวงบาย ซ่ึงไดแสดงไวใน
ภาคผนวก ค 

3.6.5 ความจุการเล้ียวหรือความสามารถรองรับปริมาณการจราจร (Turning capacity) 
จากการวิเคราะหทั้งหมดขางตน ไมวาจะเปนการวิเคราะหถึงการยอมรับชองวาง

(Accepted gap) การปฏิเสธชองวาง (Rejected gap) อัตราการไหลของกระแสจราจรสายหลัก (Main 
flow) และเวลาของการเคลื่อนที่ตามกัน (Follow-up time) ของทั้งทางแยกถนนสืบศิริและทางสาม
แยกถนนสุรนารายณไมวาจะเปนชวงเวลาเชาละบายแลว ยังสามารถนําคาที่วิเคราะหไดดังกลาว 
มาวิเคราะหเพื่อหาคาปริมาณความจุของการเลี้ยว (Turning capacity) ของทั้งเลี้ยวขวาตัดกระแส
จราจรสายหลักเขาสูกระแสจราจรสายรอง การกลับรถบนถนนสายหลักและการเลี้ยวซายออกจาก
ถนนสายรองเพื่อทําการแทรกตัวเขาสูกระแสจราจรสายหลัก โดยสามารถวิเคราะหไดดังนี้ 

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

 
เมื่อ Gi เทากับ ชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได n คันโดย Gc+(n-1)Tf<Gi< Gc+n Tf 
 



 

 

 

 

 

 

 

 

บทที่ 4 
การวิเคราะหขอมูลและอภิปรายผล 

 
จากการศึกษาวิจัย เร่ืองพฤติกรรมการยอมรับชองวางของผูขับขี่ยานพาหนะบริเวณทางแยก

ในพื้นที่เขตเทศบาลนครนครราชสีมา โดยมีวัตถุประสงคหลักของการวิจัยคือ เพื่อตองการวิเคราะห
หาคาชองวางวิกฤติ (Critical gap) และความจุการเลี้ยว (Turning capacity) ของผูขับขี่ยานพาหนะ
บริเวณทางแยกที่ทําการศึกษา ซ่ึงใชขอมูลที่ถายโอนมาจากกลองวีดีโอที่บันทึกภาพเคลื่อนไหวของ
การยอมรับชองวาง (Accepted gap) การปฏิเสธชองวาง (Rejected gap) อัตราการไหลของกระแส
จราจรบนถนนสายหลัก  บริเวณทางสามแยกถนนสืบศิริตัดกับถนนสืบศิริซอย 3 และทางสามแยก
ถนนสุรนารายณตัดกับถนนเจนจบทิศ (สุรนารายณซอย 15) เปนขอมูลหลักที่นํามาใชสําหรับการ
วิเคราะหในงานวิจัยนี้ เพื่อนําไปใชในการสรุปผลหาคาชองวางวิกฤติ (Critical gap) และคาความจุ
การเลี้ยว (Turning capacity) ของรถแตละประเภทในชวงเวลาเชาและบาย  

 
4.1 การยอมรับชองวางและปฏิเสธชองวาง (Gap Accepted and Rejected)   
 จากการศึกษาวิจัยพฤติกรรมการยอมรับชองวางของผูขับขี่ยานพาหนะบริเวณทางแยก 
ในพื้นที่เขตเทศบาลนครนครราชสีมา ผลที่ไดจากการบันทึกภาพเคลื่อนไหวจากกลองบันทึก
ภาพถายวีดีโอ โดยจําแนกยานพาหนะที่นํามาวิเคราะหออกเปน 2 ประเภทดังที่ไดกลาวมาแลว
ขางตน ซ่ึงยานพาหนะทั้งสองประเภท  ผูวิจัยไดจําแนกการศึกษาพฤติกรรมการยอมรับชองวาง
(Accepted gap) และปฏิเสธชองวาง (Rejected gap) ออกเปน 3 ชนิด ดังนี้ 

1. การยอมรับชองวางของการเลี้ยวขวาตัดกระแสจราจรบนทางสายหลัก 
2. การยอมรับชองวางของการเลี้ยวซายออกจากทางสายรอง 
3. การยอมรับชองวางของการกลับรถบนทางสายหลัก 
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ซ่ึงขอมูลการยอมรับชองวาง  (Accepted gap) และปฏิเสธชองวาง  (Rejected gap)  ของผูขับขี่
ยานพาหนะบริเวณทางแยกแตละประเภทไดแสดงไวแลวในภาคผนวก ก จากขอมูลการยอมรับ
ชองวาง (Accepted gap) และปฏิเสธชองวาง (Rejected gap) ของผูขับขี่ยานพาหนะนี้สามารถ
นําไปใชเปนขอมูลเพื่อวิเคราะหหาคาชองวางวิกฤติ (Critical gap) อัตราการไหลบนกระแสจราจร
สายหลัก (Main flow) ได 
 
4.2 ชองวางวิกฤติ (Critical Gap) และชองวาง (Gap) 
 จากที่ไดวิเคราะหผลการยอมรับชองวาง (Accepted gap) และการปฏิเสธชองวาง (Rejected 
gap) ของยานพาหนะในแตละประเภทและแตละชวงเวลา ของกรณีศึกษาทั้งทางแยกถนนเจนจบทิศ
(สุรนารายณซอย 15) ตัดกับถนนสุรนารายณ และทางแยกถนนสืบศิริซอย 3 ตัดกับถนนสืบศิริ 
ทําใหไดขอมูลที่สามารถนํามาวิเคราะหหาคาชองวางหรือความยาวของ gap ที่นอยที่สุดโดยเฉลี่ยที่ผู
ขับขี่ยานพาหนะใชตัดสินใจในการเขารวมกระแสจราจรสายหลักหรือมีชื่อเรียกอีกอยางหนึ่งวา
ชองวางวิกฤติ (Critical gap) โดยการนําชุดขอมูลที่ไดจากวิเคราะหผลการยอมรับชองวาง (Accepted 
gap) และ การปฏิเสธชองวาง (Rejected gap) ในขอที่ 4.1 มาพล็อตลงบนกราฟหรือคํานวณโดยวิธี
กราฟฟค จากนั้นจะเห็นไดวารูปเสนกราฟที่ไดมีลักษณะเปนเสนโคงสองเสนตัดกัน เสนหนึ่ง
แสดงผลของการปฏิเสธชองวาง (Rejected gap) และอีกเสนหนึ่งแสดงของการยอมรับชองวาง
(Accepted gap) และจุดที่กราฟทั้งสองเสนตัดกันคือคาชองวางวิกฤติ (Critical gap) ของบริเวณ 
ที่ทําการศึกษาวิจัย 
  ซ่ึงในลําดับตอไปนี้ จะเปนการนําเสนอผลการวิเคราะหหาคาชองวางวิกฤติ (Critical gap)
ในรูปแบบของการสรางกราฟ cumulative curves สําหรับการปฏิเสธชองวาง (Rejected gap) และ
การยอมรับชองวาง (Accepted gap) ของชวงเวลาเชาและบายบริเวณทางแยกที่ทําการศึกษาวิจัย 
  4.2.1 การวิเคราะหหาคาชองวางวิกฤติ (Critical gap)  

จากผลการวิเคราะหการยอมรับชองวาง (Accepted gap) และ การปฏิเสธชองวาง
(Rejected gap) โดยผลการวิเคราะหแสดงไวในภาคผนวก ก นั้น สามารถนํามาวิเคราะหหาคา
ชองวางวิกฤติ (Critical gap) ไดดังตอไปนี้ 
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รูปที่ 4.1 แสดงคาชองวางวกิฤติ  (Critical gap)  ที่เล้ียวขวาตัดกระแสจราจรสายหลักเขาสูถนน 
สายรองของยานพาหนะประเภทที่ 1 บนทางแยกถนนสืบศิริชวงเชา 

 

 
 
รูปที่ 4.2 แสดงคาชองวางวกิฤติ (Critical gap) ที่เล้ียวซายออกจากถนนสายรองของยานพาหนะ 

ประเภทที่ 1 บนทางแยกถนนสืบศิริชวงเชา 
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รูปที่ 4.3 แสดงคาชองวางวกิฤติ (Critical gap) ที่กลับรถบนถนนสายหลักของยานพาหนะ 
ประเภทที่ 1 บนทางแยกถนนสืบศิริชวงเชา 

 

 
 

รูปที่ 4.4 แสดงคาชองวางวกิฤติ (Critical gap) ที่เล้ียวขวาตัดกระแสจราจรสายหลักเขาสูถนน 
สายรองของยานพาหนะประเภทที่ 1 บนทางแยกถนนสืบศิริชวงบาย 
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รูปที่ 4.5 แสดงคาชองวางวกิฤติ (Critical gap) ที่เล้ียวซายออกจากถนนสายรองของยานพาหนะ 

ประเภทที่ 1 บนทางแยกถนนสืบศิริชวงบาย 

 

 
 

รูปที่ 4.6  แสดงคาชองวางวกิฤติ (Critical gap) ที่กลับรถบนถนนสายหลักของยานพาหนะ 
ประเภทที่ 1 บนทางแยกถนนสืบศิริชวงบาย 
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แทรกตัวเขาสูกระแสจราจรสายหลักของยานพาหนะประเภทที่ 1 
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รูปที่ 4.7 แสดงคาชองวางวกิฤติ (Critical gap) ที่เล้ียวขวาตัดกระแสจราจรสายหลักเขาสูถนน 
สายรองของยานพาหนะประเภทที่ 2 บนทางแยกถนนสืบศิริชวงเชา 

 

 
 
รูปที่ 4.8 แสดงคาชองวางวกิฤติ (Critical gap) ที่เล้ียวซายออกจากถนนสายรองของยานพาหนะ 

ประเภทที่ 2 บนทางแยกถนนสืบศิริชวงเชา 
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รูปที่ 4.9 แสดงคาชองวางวกิฤติ (Critical gap) ที่กลับรถบนถนนสายหลักของยานพาหนะ 
ประเภทที่ 2 บนทางแยกถนนสืบศิริชวงเชา 

 

 
 

รูปที่ 4.10 แสดงคาชองวางวกิฤติ (Critical gap) ที่เล้ียวขวาตัดกระแสจราจรสายหลักเขาสูถนน 
สายรองของยานพาหนะประเภทที่ 2 บนทางแยกถนนสืบศิริชวงบาย 
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รูปที่ 4.11 แสดงคาชองวางวกิฤติ (Critical gap) ที่เล้ียวซายออกจากถนนสายรองของยานพาหนะ 

ประเภทที่ 2 บนทางแยกถนนสืบศิริชวงบาย 

 

 
 

รูปที่ 4.12  แสดงคาชองวางวกิฤติ (Critical gap) ที่กลับรถบนถนนสายหลักของ ยานพาหนะ 
ประเภทที่ 2 บนทางแยกถนนสืบศิริชวงบาย 
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ตารางที่ 4.1:  สรุปคาชองวางวิกฤติ (Critical gap) ของผูขับขี่ยานพาหนะบริเวณแยกสืบศิริ 

ชวงเวลา ประเภทของ
ยานพาหนะ 

ลักษณะการเลีย้วตดักระแสจราจร 
เล้ียวขวาตัดกระแส
จราจรสายหลกั 

เขาสูกระแสจราจร
สายรอง  

(Turn right)  
มีหนวยเปน วนิาที 

(t sec) 

เล้ียวซายออกจาก
ถนนสายรอง 

เพื่อเขาสูกระแส
จราจรสายหลกั 

(Turn left)   
มีหนวยเปน  วินาที 

(t sec) 

กลับรถบนกระแส
จราจรสายหลกั 

(U - Turn ) 
มีหนวยเปน วนิาที 

(t sec) 

เชา 
ประเภทที ่1 7.90 5.67 9.00 
ประเภทที่ 2 9.38 6.00 7.00 

บาย 
ประเภทที ่1 7.25 4.75 5.50 
ประเภทที่ 2 7.88 4.73 7.00 

 
 กราฟแสดงการสราง cumulative curve ในรูปที่ 4.13 - 4.24 เพื่อแสดงการหาคาชองวางวิกฤติ 
(Critical gap) บริเวณทางแยกถนนสุรนารายณทั้งชวงเวลาเชาและบาย 
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ตารางที่ 4.2 สรุปคาชองวางวิกฤติ (Critical gap) บริเวณทางแยกถนนสุรนารายณ 

ชวงเวลา ประเภทของ
ยานพาหนะ 

ลักษณะการเลีย้วตดักระแสจราจร 

เล้ียวขวาตัดกระแส
จราจรสายหลกัเขาสู
กระแสจราจรสายรอง 

(Turn right) 
มีหนวยเปนวนิาที 

(t sec) 

เล้ียวซายออกจาก
ถนนสายรองเพื่อ
เขาสูกระแสจราจร

สายหลัก  
(Turn left) มีหนวย
เปนวนิาที (t sec) 

กลับรถบนกระแส
จราจรสายหลกั 

(U - Turn )  
มีหนวยเปน 

วินาที  
(t sec) 

เชา 
ประเภทที ่1 6.00 4.00 6.07 
ประเภทที่ 2 6.63 5.50 6.23 

บาย 
ประเภทที ่1 6.14 10.00 5.00 
ประเภทที่ 2 7.33 4.80 6.60 

 
4.3 ความสัมพันธระหวางรูปแบบการกระจายตัวของขนาดชองวางระหวางรถ 

และอัตราการไหลบริเวณทางแยก 
จากการศึกษาวิเคราะหในชวงแรกนั้นเปนการศึกษาวิเคราะหเกี่ยวกับการยอมรับชองวาง

(Accepted gap) และการปฏิเสธชองวาง  (Rejected gap) จากนั้นนําขอมูลดังกลาวมาวิเคราะห 
จะทําใหสามารถทราบคาของชองวางวิกฤติ (Critical gap) บริเวณทางแยกที่ทําการศึกษาเปนที่
เรียบรอยแลว จากนี้ไปจะมาทําการวิเคราะหศึกษาเกี่ยวกับรูปแบบการกระจายตัวของขนาดชองวาง
ระหวางยานพาหนะ  เนื่องจากชองวางระหวางยานพาหนะนี้ทําใหเราสามารถทราบถึงคาของอัตรา
การไหลของยานพาหนะที่สัญจรผานบริเวณทางแยกที่ทําการศึกษาบนถนนสายหลัก ไมวาจะเปน
ทั้งถนนสืบศิริและถนนสุรนารายณ  โดยตอไปนี้จะแสดงรูปการกระจายของขนาดชองวางของทั้ง 
2 ทางแยกที่ทําการศึกษาอันไดแก การกระจายตัวของขนาดชองวางของทางแยกถนนสืบศิริ และ 
ทางแยกสุรนารายณ โดยแสดงในรูปขางลาง ดังนี้ 
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รูปที่ 4.25 ความสัมพันธระหวางจํานวนและขนาดของชองวางบนถนนสืบศิริชวงเชา 

 

 
 

รูปที่ 4.26 ความสัมพันธระหวางจํานวนและขนาดของชองวางบนถนนสืบศิริชวงบาย 
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รูปที่ 4.27 ความสัมพันธระหวางจํานวนและขนาดของชองวางบนถนนสุรนารายณชวงเชา 

 

 
 
รูปที่ 4.28 แสดงความสัมพนัธระหวางจํานวนและขนาดของชองวางบนถนนสุรนารายณชวงบาย 
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กราฟแสดงความสัมพันธระหวางปริมาณของชองวางและขนาดของชองวาง
บนทางสามแยกของถนนสุรนารายณชวงบาย
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 จากการวิเคราะหสามารถนําคาอัตราการไหลบนถนนสายหลัก (Main flow) ของแตละทาง
แยกเพื่อวิเคราะหหาคาเบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard deviation) และคาเฉลี่ยของชองวาง (Average 
gap) ไดดังนี้ ซ่ึงผลการวิเคราะหไดแสดงไวในภาคผนวก ข 
 
ตารางที่ 4.3 แสดงคาอัตราการไหลบนถนนสายหลัก (Main flow) และคาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 

(Standard deviation) 
การไหล (Flow) 
(คันตอช่ัวโมง) 238 241 258 271 379 400 404 425 

คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
SD 4.69 5.63 5.92 4.94 4.20 4.57 3.73 4.28 

 

 

 
 
รูปที่ 4.29 แสดงความสมัพันธระหวางคาอัตราการไหลบนถนนสายหลักและคาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
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 จากรูปที่ 4.29 สามารถวิเคราะหไดวาคาอัตราการไหลมีคานอย  คาเบี่ยงเบนมาตรฐานจะมี
คามากและเมื่อคาอัตราการไหลเพิ่มมากขึ้นคาเบี่ยงเบนมาตรฐานจะมีคานอย  ความสัมพันธระหวาง
คาอัตราการไหลบนกระแสจราจรสายหลักและคาเบี่ยงเบนมาตรฐานมีความสัมพันธกันเชิงเสนตรง
โดยสมการคาเบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard deviation) คือ 

  
 Standard deviation = ∑  

  
ตารางที่ 4.4 แสดงคาอัตราการไหลบนถนนสายหลัก (Main flow) และคาเฉลี่ยชองวาง  

(Average gap)  U 
อัตราการไหล (Flow) 
(คันตอช่ัวโมง) 238 241 258 271 379 400 404 425 

คาเฉลี่ยชองวาง 
(Average gap): U 5.22 5.98 6.45 4.97 4.12 4.22 3.85 3.96 

 

 

 
 

รูปที่ 4.30  แสดงความสมัพันธระหวางคาอัตราการไหลบนถนนสายหลักและคาเฉลี่ยชองวาง 
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 จากรูปที่ 4.30 สามารถวิเคราะหไดวาเมื่อคาอัตราการไหลมีคานอย  คาชองวางเฉลี่ยจะมีคา
มากและเมื่อคาอัตราการไหลเพิ่มมากขึ้นคาชองวางเฉลี่ยจะมีคานอย  ความสัมพันธระหวางคาอัตรา
การไหลบนกระแสจราจรสายหลักและคาชองวางเฉลี่ยมีความสัมพันธกันเชิงเสนตรง โดยสมการคา
ชองวางเฉลี่ย (Average gap) คือ 
 
 Average gap = ∑∑  

 
 จากนี้ไปเปนการวิเคราะหโดยการนําขอมูลที่ไดจากการคํานวณซึ่งนําผลการคํานวณของ
Negative exponential  Shifted negative exponential  Erlang distribution แ ล ะ Observed (ผ ล ก า ร
คํานวณของขอมูลจากภาคสนาม) ซ่ึงแสดงผลไวในภาคผนวก ข นํามาเขียนลงบนกราฟแสดง
ความสัมพันธระหวางผลการคํานวณของ  Negative exponential  Shifted negative exponential 
Erlang distribution และ Observed (ผลการคํานวณของขอมูลจากภาคสนาม) ของทางสามแยกที่
ทําการศึกษาวิจัยทั้งสองทางแยก อันไดแก ทางแยกถนนสืบศิริตัดกับสืบศิริซอย 3 และ ทางแยก
ถนนสุรนารายณตัดกับถนนเจนจบทิศ หรือสุรนารายณซอย 15  
 ตอไปนี้จะเปนการนําเสนอกราฟแสดงความสัมพันธระหวางผลการคํานวณของ Negative 
exponential  Shifted negative exponential  Erlang distribution และ Observed (ผลการคํานวณของ
ขอมูลจากภาคสนาม) ของทางแยกถนนสืบศิริตัดกับสืบศิริซอย 3 
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รูปที่ 4.31 กราฟแสดงความสัมพันธระหวางทฤษฏี Negative exponential  Shifted negative 
exponential  Erlang distribution และ Observed (ผลการคํานวณของขอมูล 
จากภาคสนาม) ของทางแยกถนนสืบศิริตัดกับสืบศิริซอย 3 ชวงครึ่งชั่วโมงแรก 
ตอนเชา 
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รูปที่  4.32 กราฟแสดงความสัมพันธระหวางทฤษฏี Negative exponential  Shifted negative 
exponential  Erlang distribution และ Observed (ผลการคํานวณของขอมูลจาก 
ภาคสนาม) ของทางแยกถนนสืบศิริตัดกับสืบศิริซอย 3 ชวงครึ่งชั่วโมง 
หลังตอนเชา 
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รูปที่  4.33 กราฟแสดงความสัมพันธระหวางทฤษฏี Negative exponential  Shifted negative 
exponential  Erlang distribution และ Observed (ผลการคํานวณของขอมูล 
จากภาคสนาม) ของทางแยกถนนสืบศิริตัดกับสืบศิริซอย 3 ชวงครึ่งชั่วโมงแรก 
ตอนบาย 
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รูปที่  4.34 กราฟแสดงความสัมพันธระหวางทฤษฏี Negative exponential  Shifted negative 
exponential  Erlang distribution และ Observed (ผลการคํานวณของขอมูล 
จากภาคสนาม) ของทางแยกถนนสืบศิริตัดกับสืบศิริซอย 3 ชวงครึ่งชั่วโมง 
หลังตอนบาย 

 
 จากรูปขางบนสามารถนํามาวิเคราะหและอภิปรายผลการวิจัยไดดังนี้ จากรูปที่ 4.31 แสดง
คาอัตราการไหลของจราจรเทากับ 7.93 คันตอนาที  บริเวณทางแยกถนนสืบศิริชวงครึ่งชั่วโมงแรก
ตอนเชา  รูปที่ 4.32  แสดงคาอัตราการไหลของจราจรเทากับ 9.03 คันตอนาที  บริเวณทางแยกถนน
สืบศิริชวงครึ่งชั่วโมงหลังตอนเชา  รูปที่ 4.33  แสดงคาอัตราการไหลของจราจรเทากับ 8.60 คันตอ
นาที  บริเวณทางแยกถนนสืบศิริชวงครึ่งช่ัวโมงแรกตอนบาย  รูปที่ 4.34  แสดงคาอัตราการไหล
ของจราจรเทากับ 8.03 คันตอนาที  บริเวณทางแยกถนนสืบศิริชวงครึ่งชั่วโมงหลังตอนเชา 
 และจากขอมูลที่ไดทั้งหมดสามารถนํามาเขียนกราฟเปรียบเทียบเพื่อวิ เคราะหถึง
ความสัมพันธระหวางอัตราการไหลของกระแสจราจรกับทฤษฏี Negative exponential  Shifted 
negative exponential  Erlang distribution และ Observed (ผลการคํานวณของขอมูลจากภาคสนาม)
บริเวณทางแยกถนนสืบศิริ ไดรูปที่ 4.35 ดังนี้ 
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รูปที่  4.35 กราฟแสดงความสัมพันธระหวางทฤษฏี Negative exponential  Shifted negative 
exponential  Erlang distribution และ Observed (ผลการคํานวณของขอมูล 
จากภาคสนาม) ของทางแยกถนนสืบศิริตัดกับสืบศิริซอย 3 ทั้งชวงเชา 
และชวงบาย 
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รูปที่  4.36 กราฟแสดงความสัมพันธระหวางทฤษฏี Negative exponential  Shifted negative 
exponential  Erlang distribution และ Observed (ผลการคํานวณของขอมูล 
จากภาคสนาม) ของทางแยกถนนสุรนารายณตัดกบัถนนเจนจบทิศ 
(สุรนารายณซอย 15) ชวงครึ่งชั่วโมงแรกตอนเชา 
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รูปที่ 4.37 กราฟแสดงความสัมพันธระหวางทฤษฏี Negative exponential  Shifted negative 
exponential  Erlang distribution และ Observed (ผลการคํานวณของขอมูล 
จากภาคสนาม) ของทางแยกถนนสุรนารายณตัดกบัถนนเจนจบทิศ  
(สุรนารายณซอย 15) ชวงครึ่งชั่วโมงหลังตอนเชา 
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รูปที่  4.38 กราฟแสดงความสัมพันธระหวางทฤษฏี Negative exponential  Shifted negative 
exponential  Erlang distribution และ Observed (ผลการคํานวณของขอมูล 
จากภาคสนาม) ของทางแยกถนนสุรนารายณตัดกบัถนนเจนจบทิศ  
(สุรนารายณซอย 15) ชวงครึ่งชั่วโมงแรกตอนบาย 
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รูปที่  4.39 กราฟแสดงความสัมพันธระหวางทฤษฏี Negative exponential  Shifted negative 
exponential  Erlang distribution และ Observed (ผลการคํานวณของขอมูล 
จากภาคสนาม) ของทางแยกถนนสุรนารายณตัดกบัถนนเจนจบทิศ  
(สุรนารายณซอย 15) ชวงครึ่งชั่วโมงหลังตอนบาย 
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รูปที่  4.40 กราฟแสดงความสัมพันธระหวางทฤษฏี Negative exponential  Shifted negative 
exponential  Erlang distribution และ Observed (ผลการคํานวณของขอมูล 
จากภาคสนาม) ของทางแยกถนนสุรนารายณตัดกบัถนนเจนจบทิศ ทั้งชวงเชา 
และชวงบาย 



 

 

 

 

 

 

 

 

62 

จากรูปตนสามารถนํามาวิเคราะหและอภิปรายผลการวิจัยไดดังนี้  จากรูปที่ 4.36  แสดงคา
อัตราการไหลของจราจรเทากับ 13.33 คันตอนาที  บริเวณทางแยกถนนสุรนารายณชวงครึ่งชั่วโมง
แรกตอนเชา  รูปที่ 4.37  แสดงคาอัตราการไหลของจราจรเทากับ 14.17 คันตอนาที  บริเวณทางแยก
ถนนสุรนารายณชวงคร่ึงชั่วโมงหลังตอนเชา  รูปที่ 4.38  แสดงคาอัตราการไหลของจราจรเทากับ
13.47 คันตอนาที  บริเวณทางแยกถนนสุรนารายณชวงครึ่งชั่วโมงแรกตอนบาย  รูปที่ 4.39  แสดงคา
อัตราการไหลของจราจรเทากับ 12.78 คันตอนาที  บริเวณทางแยกถนนสุรนารายณชวงครึ่งชั่วโมง
หลังตอนเชา 
 และจากขอมูลที่ไดทั้งหมดสามารถนํามาเขียนกราฟเปรียบเทียบเพ่ือวิ เคราะหถึง
ความสัมพันธระหวางอัตราการไหลและการกระจายตัวของชองวางระหวางยานพาหนะของกระแส
จ ร า จ ร กั บ ท ฤษ ฏี  Negative exponential  Shifted negative exponential  Erlang distribution แ ล ะ
Observed (ผลการคํานวณของขอมูลจากภาคสนาม) บริเวณทางแยกถนนสุรนารายณ ไดดัง 
ในรูปที่ 4.40  
 
4.4 การเคลื่อนที่ตามกัน (Follow-up time or tf) 

การเคลื่อนที่ตามกันเปนการศึกษาถึงเวลาการเคลื่อนที่ตามกันของยานพาหนะที่ทําการเลี้ยว
ขวาตัดผานกระแสจราจรสายหลักเขาสูถนนสายรอง การเคลื่อนที่ตามกันของยานพาหนะที่ทํากลับ
รถบนถนนสายหลักและการเคลื่อนที่ตามกันของยานพาหนะและการเคลื่อนที่ตามกันของ
ยานพาหนะที่เล้ียวซายออกจากถนนสายรองเพื่อแทรกตัวเขาสูกระแสจราจรสายหลักของทางสาม
แยกถนนสืบศิริและทางสามแยกถนนสุรนารายณ ซ่ึงผลการวิเคราะหไดแสดงไวในภาคผนวก ค  

จากการศึกษาการเคลื่อนที่ตามกันของยานพาหนะบนทางแยกถนนสืบศิริและถนน 
สุรนารายณ จะเห็นวาบนทางแยกถนนสืบศิริ คาการเคลื่อนที่ตามกันของการกลับรถไมมีเลยอัน
เนื่องมาจากยานพาหนะสวนใหญเปนรถจักยานยนตซ่ึง ขณะที่รอเพื่อท่ีจะกลับรถอยูนั้นไดมีการรอ
ในลักษณะของกลุมยานพาหนะ และเมื่อชองวางที่เกิดขึ้นเพียงพอสําหรับการกลับรถ ยานพาหนะ
ประเภทดังกลาวนี้จึงสามารถเคลื่อนที่ตามกันไปไดเปนกลุมการเคลื่อนที่ตามกันทิ้งชวงเวลานั้น
นอยมากจนไมสามารถประมาณคาเปนตัวเลขได จึงสมมติคาของการเคลื่อนที่ตามกันใหมีคาเทากับ
2.50 วินาที 

การเคลื่อนที่ตามกันบนถนนสายหลักของยานพาหนะประเภทที่ 2 ในลักษณะกลับรถบน
ถนนสายหลักบริเวณทางแยกถนนสืบศิรินั้น เปนยานพาหนะจําพวกรถยนต ซ่ึงลักษณะการเคลื่อนท่ี
ตามกันดังกลาวมีคานอยนั่นคือมีคาเทากับ 1.89 วินาทีนั้นเปนเพราะสาเหตุเกิดจากทัศนะวิสัยของ
การมองเห็น (Sight distance) ของถนนนี้ผูที่ขับขี่ยานพาหนะที่ทําการจอดรอในแถวก็สามารถที่จะ
มองเห็นยานพาหนะที่วิ่งมาไดบนกระแสสายหลักประกอบกับลักษณะทางกายภาพของถนนสาย
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หลักนี้เปนลักษณะโคงผูขับขี่ที่อยูในแถวเพื่อที่รอทําการเคลื่อนที่ตามคันแรกของการกลับรถนั้นก็
สามารถที่จะประเมินขนาดของชองวางไปพรอมๆกับยานพาหนะคันขางหนาดังนั้นเมื่อชองวางที่
เกิดขึ้นนั้นถูกประเมินโดยผูขับขี่ยานพาหนะแลววาตนสามารถเคลื่อนที่ตามรถคันหนาไปไดอยาง
ปลอดภัย จึงตัดสินใจเคลื่อนที่ตามยานพาหนะคันหนามาอยางกระชั้นชิดทําใหเวลาของการ
เคลื่อนที่ตามกันมีคานอยกวามาตรฐานที่ควรจะเปนจึงทําการสมมติคาของเวลาการเคลื่อนที่ตามกัน
ของการกลับรถบนถนนสายหลักใหมีคาเทากับ 3.50 วินาที ซ่ึงจากตารางที่ 4.5 ขางลางนี้เปนตาราง
สรุปคาการเคลื่อนที่ตามกันของยานพาหนะที่เล้ียวขวาตัดกระแสจราจรสายหลักเพื่อเขาสูกระแส
จราจรสายรอง ยานพาหนะที่กลับรถบนถนนสายหลักและยานพาหนะที่เล้ียวซายออกจากถนนสาย
รองเพื่อเขาสูกระแสจราจรสายหลักของทางสามแยกถนนสืบศิริและทางสามแยกถนนสุรนารายณ
ในชวงเวลาเชาและบาย 

 
ตารางที่ 4.5 แสดงการสรุปคาการเคลื่อนที่ตามกัน (Follow-up time ;Tf) 

แยก Right (sec) U-Turn (sec) Left (sec) 
สืบศิริเชา 3.04 - 4.30 
สืบศิริบาย 3.01 1.89 3.45 
จอหอเชา 2.24 2.90 2.77 
จอหอบาย 2.19 2.98 2.95 

 
4.5 ความจุหรือความสามารถรองรับปรมิาณการจราจร (Capacity) 

จากการวิเคราะหทั้งหมดขางตน ไมวาจะเปนการวิเคราะหถึงการยอมรับชองวาง (Accepted 
gap) การปฏิเสธชองวาง (Rejected gap) อัตราการไหลของกระแสจราจรสายหลัก (Main flow) และ
เวลาของการเคลื่อนที่ตามกัน (Follow-up time) ของทั้งทางแยกถนนสืบศิริและทางสามแยกถนน 
สุรนารายณไมวาจะเปนชวงเวลาเชาละบาย  แลวยังสามารถนําคาที่วิเคราะหไดดังกลาว มาวิเคราะห
เพื่อหาคาปริมาณความจุของการเลี้ยว (Turning capacity) ของทั้งเลี้ยวขวาตัดกระแสจราจรสายหลัก
เขาสูกระแสจราจรสายรอง การกลับรถบนถนนสายหลักและการเลี้ยวซายออกจากถนนสายรองเพื่อ
ทําการแทรกตัวเขาสูกระแสจราจรสายหลัก โดยสามารถวิเคราะหไดดังนี้ 
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4.5.1  Gaps ของยานพาหนะประเภทที่ 1 แยกสืบศิริเชา 
 

 
 

รูปที่  4.41  กราฟแสดงอัตราการไหลของกระแสจราจรสายหลักบนทางแยกถนนสืบศิริ 
ชวงเชาของยานพาหนะประเภทที่ 1 ที่เล้ียวขวาตัดกระแสจราจร 
สายหลัก (Right) 

 
ทางแยกถนนสืบศิริของยานพาหนะประเภทที่ 1 ที่ทําการเลี้ยวขวาตัดกระแสจราจร

สายหลักเขาสูกระแสจราจรสายรอง ชวงเชามีคา ชองวางวิกฤติ (Critical gap: Gc ) เทากับ 7.90 วินาที 
เวลาของการเคลื่อนที่ตามกัน (Follow-up time:Tf) เทากับ 3.04 วินาที ดังนั้น 

G1 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 1 คัน  
โดย 7.90 < G1< 10.94 
G2 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 2 คัน  
โดย 10.94<G2< 13.98 
G3 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 3 คัน  
โดย 13.98 <G3< 17.02 
G4 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 4 คัน  
โดย 17.02 <G4< 20.06 
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G5 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 5 คัน  
โดย 20.06 <G5< 23.10 
G6 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 6 คัน  
โดย 23.10 <G6< 26.14 
G7 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 7 คัน  
โดย 26.14 <G7< 29.18 
 
จากสมการที่ 3.1 สามารถนํามาหาคา Turning capacity Right ไดวา 
Turning Capacity Right = (0 veh×390)+(1 veh 47)+(2 veh 33)+ 

(3 veh 14)+(4 veh 14)+(5 veh×7)+(6 veh 1)+(7 
veh 1) 

Turning Capacity Right = 259 คัน/ชั่วโมง 
 

 
 

รูปที่ 4.42  กราฟแสดงอัตราการไหลของกระแสจราจรสายหลักบนทางแยกถนนสืบศิริ 
ชวงเชาของยานพาหนะประเภทที่ 1 ที่กลับรถบนกระแสจราจร 
สายหลัก  (U-Turn) 
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ถนนทางแยกถนนสืบศิริของยานพาหนะประเภทที่ 1 ที่ทําการกลับรถบนถนนสาย
หลัก ของทางแยกสืบศิริ ชวงเชามีคา ชองวางวิกฤติ (Critical gap : Gc ) เทากับ 9.00 วินาที  เวลาของ
การเคลื่อนที่ตามกัน (Follow-up time :Tf) สมมุติใหมีคาเทากับ 2.50 วินาที เนื่องจากเวลาการ
เคล่ือนที่ตามกัน (Follow-up time :Tf) ของยานพาหนะที่กลับรถบนถนนสายหลักโดยสวนมากเปน
รถจักรยานยนตซ่ึงสามารถที่จะขับเคลื่อนยานพาหนะตามกันมาไดอยางกระชั้นชิดซึ่งเวลาของการ
เคลื่อนที่ตามกันมีความเร็วมากจนไมสามารถวัดคาได คาเวลาของการเคลื่อนที่ตามกัน (Follow-up 
time :Tf) จึงตองสมมุติขึ้นมา ดังนั้น 

G1 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 1 คัน (G1)  
โดย 9.00<G1< 11.50 

G2 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 2 คัน (G2)  
โดย 11.50<G2< 14.00 

G3 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 3 คัน (G3)  
โดย 14.00<G3< 16.50 

G4 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 4 คัน (G4)  
โดย 16.50<G4< 19.00 

G5 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 5 คัน (G5)  
โดย 19.00<G5< 21.50 

G6 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 6 คัน (G6)  
โดย 21.50<G6< 24.00 

G7 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 7 คัน (G7)  
โดย 24.00<G7< 26.50 

G8 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 8 คัน (G8)  
โดย 26.50<G7< 29.00 

 
จากสมการที่ 3.1 สามารถนํามาหาคา Turning capacity Right ไดวา 
Turning Capacity U-Turn = (0 veh×413)+(1 veh 32)+(2 veh 25)+(3 veh 12) 

+(4 veh 14)+(5 veh×8)+(6 veh 2)+(7 veh 0)+(8 
veh 1) 

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

ชวงเชาของยานพาหนะประเภทที่ 1 ที่เล้ียวซายออกจากถนน 
สายรอง (Left) 

 
ทางแยกถนนสืบศิริของยานพาหนะประเภทที่ 1 ที่ทําการเลี้ยวซายออกจากถนน

สายรองเพื่อทําการแทรกตัวเขาสูกระแสจราจรสายหลักบนทางแยกถนนสืบศิริ ชวงเชามีคาชองวาง
วิกฤติ (Critical gap : Gc ) เทากับ 5.67 วินาที เวลาของการเคลื่อนที่ตามกัน (Follow-up time : Tf) 
เทากับ 4.30 วินาที ดังนั้น 

G1 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 1 คัน (G1)  
โดย 5.67< G1<9.97 
G2 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 2 คัน (G2) 
โดย 9.97<G2<14.27 

G3 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 3 คัน (G3)  
โดย 14.27<G3<18.56 

G4 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 4 คัน (G4)  
โดย 18.56<G4 <22.87 

G5 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 5 คัน (G5)  
โดย 22.87<G5<27.17 
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G6 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 6 คัน (G6)  
โดย 27.17<G5<30.00 
จากสมการที่ 3.1 สามารถนํามาหาคา Turning capacity Leftไดวา 
Turning Capacity Left = (0 veh×345)+(1 veh 79)+(2 veh 48)+(3 veh×21) 

+(4 veh 12)+(5 veh 4)+(6 veh 0) 
Turning Capacity Left  = 306  คัน/ชั่วโมง 
 

4.5.2  Gaps ของยานพาหนะประเภทที่ 1 แยกสืบศิริบาย 
 

 
 

รูปที่  4.44  กราฟแสดงอัตราการไหลของกระแสจราจรสายหลักบนทางแยกถนนสืบศิริ 
ชวงบายของยานพาหนะประเภทที่ 1 ทีเ่ล้ียวขวาตัดกระแสจราจร 
สายหลัก  (Right) 
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ทางแยกถนนสืบศิริของยานพาหนะประเภทที่ 1 ที่ทําการเลี้ยวขวาตัดกระแสจราจร
สายหลักเขาสูกระแสจราจรสายรอง ชวงบาย มีคาชองวางวิกฤติ (Critical gap : Gc ) เทากับ 7.25 
วินาที เวลาของการเคลื่อนที่ตามกัน (Follow-up time :Tf) เทากับ 3.01 วินาที ดังนั้น 

G1 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 1 คัน (G1)  
โดย 7.25< G1<10.26 
G2 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 2 คัน (G2)  
โดย 10.26<G2<13.27 

G3 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 3 คัน (G3)  
โดย 13.27<G3<16.28 

G4 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 4 คัน (G4)  
โดย 16.28<G4 <19.29 

G5 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 5 คัน (G5)  
โดย 19.29<G5<22.30 

G6 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 6 คัน (G6)  
โดย 22.30<G6<25.31 

G7 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 7 คัน (G7)  
โดย 25.31<G7<28.32 

G8 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 8 คัน (G8)  
โดย 28.32<G7<30.00 

 

จากสมการที่ 3.1 สามารถนํามาหาคา Turning capacity Right ไดวา 
Turning Capacity Right = (0 veh×334)+(1 veh 67)+(2 veh 32)+(3 veh 29) 

+ (4 veh×15)+(5 veh 8)+(6 veh 5)+(7 veh 5)+(8 
veh 2) 

Turning Capacity Right = 399 คัน/ชั่วโมง 
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รูปที่  4.45  กราฟแสดงอัตราการไหลของกระแสจราจรสายหลักบนทางแยกถนนสืบศิริ 
ชวงบายของยานพาหนะประเภทที่ 1 ทีก่ลับรถบนกระแสจราจร 
สายหลัก  (U-Turn) 

 
ทางแยกถนนสืบศิริของยานพาหนะประเภทที่ 1 ที่ทําการกลับรถบนถนนสายหลัก 

ของทางแยกถนนสืบศิริ ชวงบาย มีคาชองวางวิกฤติ (Critical gap : Gc ) เทากับ 5.50 วินาที เวลาของ
การเคลื่อนที่ตามกัน(Follow-up time :Tf) เทากับ 1.89 วินาที สมมุติใหเวลาของการเคลื่อนที่ตามกัน 
(Follow-up time :Tf) มีคาเทากับ 2.50 วินาที เนื่องจากเวลาการเคลื่อนที่ตามกัน (Follow-up time :Tf) 
ของยานพาหนะที่กลับรถบนถนนสายหลักโดยสวนมากเปนรถจักรยานยนตซ่ึงสามารถที่จะ
ขับเคลื่อนยานพาหนะตามกันมาไดอยางกระชั้นชิด มีคาเทากับ 1.89 วินาทีซ่ึงมีคาต่ํากวามาตรฐาน 
ดังนั้นคาเวลาของการเคลื่อนที่ตามกัน (Follow-up time : Tf) จึงตองสมมุติขึ้นมาดังนั้น 

G1 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 1 คัน (G1)  
โดย 5.50<G1<8.00 
G2 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 2 คัน (G2)  
โดย 8.00<G2<10.50 

G3 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 3 คัน (G3)  
โดย 10.50<G3<13.00 
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G4 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 4 คัน (G4)  
โดย 13.00<G4<15.50 

G5 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 5 คัน (G5)  
โดย 15.50<G5<18.00 

G6 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 6 คัน (G6)  
โดย 18.00<G6<20.50 

G7 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 7 คัน (G7)  
โดย 20.50<G7<23.00 

G8 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 8 คัน (G8)  
โดย 23.00<G8<25.50 

G9 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 9 คัน (G9)  
โดย 25.50<G8<29.00 
G10 เทากับชองวาง (Gaps) ที่ยานพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 10 คัน (G10) 
โดย 29.00<G8<30.00 

 

จากสมการที่ 3.1 สามารถนํามาหาคา Turning capacity U-Turnไดวา 
Turning Capacity U-Turn= (0 veh×291)+(1 veh×62)+(2 veh×51)+(3 veh×26) 

+(4 veh×26)+(5 veh 17)+(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 
ชวงบายของยานพาหนะประเภทที่ 1 ทีเ่ล้ียวซายออกจากถนน 
สายรอง  (Left) 

 
ทางแยกถนนสืบศิริของยานพาหนะประเภทที่ 1 ที่ทําการเลี้ยวซายออกจากถนน

สายรองเพื่อทําการแทรกตัวเขาสูกระแสจราจรสายหลักบนทางแยกถนนสืบศิริ ชวงบาย มีคา
ชองวางวิกฤติ (Critical gap :  Gc ) เทากับ 4.75 วินาที เวลาของการเคลื่อนที่ตามกัน (Follow-up time 
: Tf) เทากับ 3.45 วินาที ดังนั้น 

G1 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 1 คัน (G1)  
โดย 4.75<G1<8.20 
G2 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 2 คัน (G2)  
โดย 8.20<G2<11.65 

G3 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 3 คัน (G3)  
โดย 11.65<G3<15.10 

G4 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 4 คัน (G4)  
โดย 15.10<G4<18.55 

G5 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 5 คัน (G5)  
โดย 18.55<G5<22.00 
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G6 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 6 คัน (G6)  
โดย 22.00<G6<25.45 

G7 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 7 คัน (G7)  
โดย 25.45<G7<28.90 

G8 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 8 คัน (G8)  
โดย 28.90<G8<30.00 

 
จากสมการที่ 3.1 สามารถนํามาหาคา Turning capacity Left ไดวา 
Turning Capacity Left = (0 veh×269)+(1 veh 89)+(2 veh 58)+(3 veh 38) 

+(4 veh 21)+(5 veh 9)+(6 veh 6)+(7 veh 6)+(8 veh 1) 
Turning Capacity Left = 534 คันตอช่ังโมง 
 

4.5.3  Gaps ของยานพาหนะประเภทที่ 2 ทางแยกถนนสืบศิริ ชวงเชา 

 

 
 
รูปที่  4.47 กราฟแสดงอัตราการไหลของกระแสจราจรสายหลักบนทางแยกถนนสืบศิริ 

ชวงเชาของยานพาหนะประเภทที่ 2 ที่เล้ียวขวาตัดกระแสจาจร 
สายหลัก (Right) 
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ทางแยกถนนสืบศิริของยานพาหนะประเภทที่ 2 ที่ทําการเลี้ยวขวาตัดกระแสจราจร
สายหลักเขาสูกระแสจราจรสายรอง ชวงเชามีคาชองวางวิกฤติ (Critical gap :  Gc ) เทากับ 9.38 
วินาที เวลาของการเคลื่อนที่ตามกัน (Follow-up time : Tf) เทากับ 3.04 วินาที ดังนั้น 

G1 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 1 คัน (G1)  
โดย 9.38<G1<12.42 
G2 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 2 คัน (G2)  
โดย 12.42<G2<15.46 

G3 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 3 คัน (G3)  
โดย 15.46<G3<18.50 

G4 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 4 คัน (G4)  
โดย 18.50<G4<21.54 

G5 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 5 คัน (G5)  
โดย 21.54<G5<24.58 

G6 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 6 คัน (G6)  
โดย 24.58<G6<27.62 

G7 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 7 คัน (G7)  
โดย 27.62<G7<30.00 

 
 จากสมการที่ 3.1 สามารถนํามาหาคา Turning capacity Right ไดวา 

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  คันตอช่ังโมง 
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รูปที่  4.48  กราฟแสดงอัตราการไหลของกระแสจราจรสายหลักบนทางแยกถนนสืบศิริ 

ชวงเชาของยานพาหนะประเภทที่ 2 กลับรถบนถนน 
สายหลัก  (U-Turn) 

 
ทางแยกถนนสืบศิริของยานพาหนะประเภทที่ 2 ที่ทําการกลับรถบนถนนสายหลัก 

ของทางแยกถนนสืบศิริ ชวงเชามีคาชองวางวิกฤติ (Critical gap :  Gc ) เทากับ 7.00 วินาที เวลาของ
การเคลื่อนที่ตามกัน (Follow-up time : Tf) สมมุติใหมีคาเทากับ 3.50 วินาที เนื่องจากเวลาการ
เคลื่อนที่ตามกัน (Follow-up time : Tf) ของยานพาหนะที่กลับรถบนถนนสายหลักโดยสวนมากเปน
รถจักรยานยนตซ่ึงสามารถที่จะขับเคลื่อนยานพาหนะตามกันมาไดอยางกระชั้นชิดซึ่งเวลาของการ
เคล่ือนที่ตามกันมีความเร็วมากจนไมสามารถวัดคาได คาเวลาของการเคลื่อนที่ตามกัน (Follow-up 
time : Tf) จึงตองสมมุติขึ้นมา ดังนั้น 

G1 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 1 คัน (G1)  
โดย 7.00<G1<10.50 
G2 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 2 คัน (G2)  
โดย 10.50<G2<14.00 

G3 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 3 คัน (G3)  
โดย 14.00<G3<17.50 
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G4 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 4 คัน (G4)  
โดย 17.50<G4<21.00 
G5 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 5 คัน (G5)  
โดย 21.00<G5<24.50 

G6 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 6 คัน (G6)  
โดย 24.50<G6<28.00 

G7 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 7 คัน (G7)  
โดย 28.00<G7<30.00 

 
 จากสมการที่ 3.1 สามารถนํามาหาคา Turning capacity Right ไดวา 

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 
ชวงเชาของยานพาหนะประเภทที่ 2 ที่เล้ียวซายออกจากถนน 
สายรอง  (Left) 
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ทางแยกถนนสืบศิริของยานพาหนะประเภทที่ 2 ที่ทําการเลี้ยวซายออกจากถนน
สายรองเพื่อทําการแทรกตัวเขาสูกระแสจราจรสายหลักบนทางแยกถนนสืบศิริ ชวงเชามีคาชองวาง
วิกฤติ (Critical gap :  Gc ) เทากับ 5.67 วินาที เวลาของการเคลื่อนที่ตามกัน (Follow-up time : Tf) 
เทากับ 4.30 วินาที ดังนั้น 

G1 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 1 คัน (G1)  
โดย 5.67<G1<9.97 
G2 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 2 คัน (G2)  
โดย 9.97<G2<14.27 

G3 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 3 คัน (G3)  
โดย 14.27<G3<18.57 

G4 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 4 คัน (G4)  
โดย 18.57<G4<22.87 
G5 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 5 คัน (G5)  
โดย 22.87<G5<27.17 

G6 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 6 คัน (G6)  
โดย 27.17<G6<30.00 

 

 จากสมการที่ 3.1 สามารถนํามาหาคา Turning capacity Right ไดวา 

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  คันตอช่ัวโมง 
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4.5.4  Gaps ของยานพาหนะประเภทที่ 2 ทางแยกถนนสืบศิริ ชวงบาย 
 

 
 

รูปที่  4.50  กราฟแสดงอัตราการไหลของกระแสจราจรสายหลักบนทางแยกถนนสืบศิริ 
ชวงบายของยานพาหนะประเภทที่ 2 ที่เล้ียวขวาตัดกระแสจาจร 
สายหลัก  (Right) 

 
ทางแยกถนนสืบศิริของยานพาหนะประเภทที่ 2 ที่ทําการเลี้ยวขวาตัดกระแสจราจร

สายหลักเขาสูกระแสจราจรสายรอง ชวงบาย มีคา ชองวางวิกฤติ (Critical gap :  Gc ) เทากับ 7.88 
วินาที เวลาของการเคลื่อนที่ตามกัน (Follow-up time : Tf) เทากับ 3.01 วินาที ดังนั้น 

G1 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 1 คัน (G1)  
โดย 7.88<G1<10.89 
G2 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 2 คัน (G2)  
โดย 10.89<G2<13.90 

G3 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 3 คัน (G3)  
โดย 13.90<G3<16.91 
G4 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 4 คัน (G4)  
โดย 16.91<G4<19.92 
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G5 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 5 คัน (G5)  
โดย 19.92<G5<22.93 
G6 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 6 คัน (G6)  
โดย 22.93<G6<25.94 

G7 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 7 คัน (G7)  
โดย 25.94<G7<28.95 

G8 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 8 คัน (G8)  
โดย 28.95<G8<30.00 

 
จากสมการที่ 4.1 สามารถนํามาหาคา Turning capacity Right ไดวา 
Turning Capacity Right = (0 veh×373)+(1 veh 59) +(2 veh 31)+(3 veh 29)  

+(4 veh 10)+(5 veh 6) +(6 veh 6)+(7 veh 4) +(8 
veh 1) 

Turning Capacity Right = 350 คัน/ชั่วโมง 

 

 
 

รูปที่  4.51 กราฟแสดงอัตราการไหลของกระแสจราจรสายหลักบนทางแยกถนนสืบศิริ 
ชวงบายของยานพาหนะประเภทที่ 2 กลับรถบนถนน 
สายหลัก  (U-Turn) 
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ทางแยกถนนสืบศิริของยานพาหนะประเภทที่ 2 ที่ทําการกลับรถบนถนนสายหลัก 
ของทางแยกถนนสืบศิริ ชวงบาย มีคา ชองวางวิกฤติ (Critical gap :  Gc ) เทากับ 7.00 วินาที  เวลา
ของการเคลื่อนที่ตามกัน (Follow-up time : Tf) เทากับ 1.89 วินาที จึงสมมุติใหเวลาของการเคลื่อนที่
ตามกัน (Follow-up time : Tf) มีคาเทากับ 3.50 วินาที เนื่องจากเวลาการเคลื่อนที่ตามกัน (Follow-up 
time : Tf) เปนไปอยางกระชั้นชิด โดยมีคาเทากับ 1.89 วินาที ซ่ึงมีคาที่ต่ํากวามาตรฐาน ดังนั้นคา
เวลาของการเคลื่อนที่ตามกัน (Follow-up time : Tf) จึงตองสมมุติขึ้นมา ดังนั้น 

G1 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 1 คัน (G1)  
โดย 7.00<G1<10.50 
G2 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 2 คัน (G2)  
โดย 10.50<G2<14.00 

G3 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 3 คัน (G3)  
โดย 14.00<G3<17.50 
G4 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 4 คัน (G4)  
โดย 17.50<G4<21.00 

G5 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 5 คัน (G5)  
โดย 21.00<G5<24.50 

G6 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 6 คัน (G6)  
โดย 24.50<G6<28.00 

G7 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 7 คัน (G7)  
โดย 28.00<G7<30.00 

 

จากสมการที่ 3.1 สามารถนํามาหาคา Turning capacity U-Turnไดวา 
Turning Capacity U-Turn= (0 veh×328)+(1 veh×76)+(2 veh×37)+(3 veh×31) 

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

ชวงบายของยานพาหนะประเภทที่ 2 ที่เล้ียวซายออกจากถนน 
สายรอง  (Left) 

 
ทางแยกถนนสืบศิริของยานพาหนะประเภทที่ 2 ที่ทําการเลี้ยวซายออกจากถนน

สายรองเพื่อทําการแทรกตัวเขาสูกระแสจราจรสายหลักบนทางแยกถนนสืบศิริ ชวงบาย มีคา
ชองวางวิกฤติ (Critical gap :  Gc ) เทากับ 4.73 วินาที เวลาของการเคลื่อนที่ตามกัน (Follow-up time 
: Tf) เทากับ 3.45 วินาที ดังนั้น 

G1 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 1 คัน (G1)  
โดย 4.73<G1<8.18 
G2 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 2 คัน (G2)  
โดย 8.18<G2<11.63 

G3 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 3 คัน (G3)  
โดย 11.63<G3<15.08 
G4 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 4 คัน (G4)  
โดย 15.08<G4<18.53 

G5 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 5 คัน (G5)  
โดย 18.53<G5<21.98 
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G6 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 6 คัน (G6)  
โดย 21.98<G6<25.43 

G7 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 7 คัน (G7)  
โดย 25.43<G7<28.88 

G8 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 8 คัน (G8)  
โดย 28.88<G8<30.00 

 

จากสมการที่ 4.1 สามารถนํามาหาคา Turning capacity Leftไดวา 
Turning Capacity Left = (0 veh×268)+(1 veh×90)+(2 veh×58)+(3 veh×37) 

+(4 veh×22)+(5 veh 9)+(6 veh×6)+(7 veh 6)+(8 veh×1) 
Turning Capacity Left  = 536  คัน/ชั่วโมง 
 

 4.5.5 จํานวน Gaps ของยานพาหนะประเภทที่ 1 ทางแยกสุรนารายณ ชวงเชา 
 

 
 

รูปที่  4.53  กราฟแสดงอัตราการไหลของกระแสจราจรสายหลักบนทางแยกถนนสุรนารายณ 
ชวงเชาของยานพาหนะประเภทที่ 1ที่เล้ียวขวาตัดกระแสจราจร 
สายหลัก (Right) 
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ทางแยกถนนสุรนารายณ ของยานพาหนะประเภทที่ 1 ที่ทําการเลี้ยวขวาตัดกระแส
จราจรสายหลักเขาสูกระแสจราจรสายรอง ชวงเชามีคาชองวางวิกฤติ (Critical gap : Gc ) เทากับ 6.00 
วินาที เวลาของการเคลื่อนที่ตามกัน (Follow-up time : Tf) เทากับ 2.24 วินาที ดังนั้น 

G1 เทากับชองวาง (Gaps) ที่ยานพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 1 คัน (G1)  
โดย 6.00<G1<8.24 
G2 เทากับชองวาง (Gaps) ที่ยานพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 2 คัน (G2)  
โดย 8.24<G2<10.48 

G3 เทากับชองวาง (Gaps) ที่ยานพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 3 คัน (G3)  
โดย 10.48<G3<12.72 
G4 เทากับชองวาง (Gaps) ที่ยานพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 4 คัน (G4)  
โดย 12.72<G4<14.96 

G5 เทากับชองวาง (Gaps) ที่ยานพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 5 คัน (G5)  
โดย 14.96<G5<17.20 

G6 เทากับชองวาง (Gaps) ที่ยานพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 6 คัน (G6)  
โดย 17.20<G6<19.44 

G7 เทากับชองวาง (Gaps) ที่ยานพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 7 คัน (G7)  
โดย 19.44<G7<21.68 

G8 เทากับชองวาง (Gaps) ที่ยานพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 8 คัน (G8)  
โดย 21.68<G8<23.92 
G9 เทากับชองวาง (Gaps) ที่ยานพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 9 คัน (G9)  
โดย 23.92<G9<26.16 

G10 เทากับชองวาง (Gaps) ที่ยานพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได10 คัน (G10) 
โดย 26.16<G10<28.40 
G11 เทากับชองวาง (Gaps) ที่ยานพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได11 คัน (G11) 
โดย 28.40<G11<30.00 

 
จากสมการที่ 3.1 สามารถนํามาหาคา Turning capacity Right ไดวา 
Turning Capacity Right = (0 veh×650)+(1 veh 56)+(2 veh 38)+(3 veh 34) 

+(4 veh 19)+(5 veh 9)+(6 veh 6)+(7 veh 3) +(8 
veh 4)+(9 veh 1)+(10 veh 1)+(11 veh 2) 

Turning Capacity Right = 485  คัน/ชั่วโมง 
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รูปที่  4.54  กราฟแสดงอัตราการไหลของกระแสจราจรสายหลักบนทางแยกถนนสุรนารายณ 
ชวงเชาของยานพาหนะประเภทที่ 1ที่กลับรถบนกระแสจราจร 
สายหลัก  (U-Turn) 

 
ทางแยกถนนสุรนารายณ ของยานพาหนะประเภทที่ 1 ที่ทําการกลับรถบนถนน

สายหลัก ของทางแยกถนนสุรนารายณ ชวงเชา มีคา ชองวางวิกฤติ (Critical gap :  Gc ) เทากับ 6.07 
วินาที เวลาของการเคลื่อนที่ตามกัน (Follow-up time : Tf) เทากับ 2.90 วินาที ดังนั้น 

G1 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 1 คัน (G1)  
โดย 6.07<G1<8.97 
G2 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 2 คัน (G2)  
โดย 8.97<G2<11.87 

G3 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 3 คัน (G3)  
โดย 11.87<G3<14.77 
G4 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 4 คัน (G4)  
โดย 14.77<G4<17.67 

G5 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 5 คัน (G5)  
โดย 17.67<G5<20.57 
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G6 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 6 คัน (G6)  
โดย 20.57<G6<23.47 
G7 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 7 คัน (G7)  
โดย 23.47<G7<26.37 

G8 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 8 คัน (G8)  
โดย 26.37<G8<29.27 
G9 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 9 คัน (G9)  
โดย 29.27<G9<30.00 

 
จากสมการที่ 3.1 สามารถนํามาหาคา Turning capacity U-Turnไดวา 
Turning Capacity U-Turn= (0 veh×652)+(1 veh 67)+(2 veh 49)+(3 veh 27) 

+(4 veh 14)+(5 veh 4)+(6 veh 4)+(7 veh 3)+(8 
veh 2)+(9 veh 1) 

Turning Capacity U-Turn = 392  คัน/ชั่วโมง 

 

 
 

รูปที่  4.55  กราฟแสดงอัตราการไหลของกระแสจราจรสายหลักบนทางแยกถนนสุรนารายณ 
ชวงเชาของยานพาหนะประเภทที่ 1ที่เล้ียวซายออกจากถนน 
สายรอง  (Left) 
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ทางแยกถนนสุรนารายณ ของยานพาหนะประเภทที่ 1 ที่ทําการเลี้ยวซายออกจาก
ถนนสายรองเพื่อทําการแทรกตัวเขาสูกระแสจราจรสายหลักบนทางแยกถนนสุรนารายณ ชวงเชา 
มีคา ชองวางวิกฤติ (Critical gap :  Gc ) เทากับ 4.00 วินาที  เวลาของการเคลื่อนที่ตามกัน (Follow-up 
time : Tf) เทากับ 2.77 วินาที ดังนั้น 

G1 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 1 คัน (G1)  
โดย 4.00<G1<6.77 
G2 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 2 คัน (G2)  
โดย 6.77<G2<9.54 
G3 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 3 คัน (G3)  
โดย 9.54<G3<12.31 
G4 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 4 คัน (G4)  
โดย 12.31<G4<15.08 

G5 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 5 คัน (G5)  
โดย 15.08<G5<17.85 

G6 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 6 คัน (G6)  
โดย 17.85<G6<20.62 

G7 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 7 คัน (G7)  
โดย 20.62<G7<23.39 

G8 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 8 คัน (G8)  
โดย 23.39<G8<26.16 
G9 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 9 คัน (G9)  
โดย 26.16<G9<28.93 

G10 เทากับชองวาง (Gaps) ที่ยานพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได10 คัน (G10) 
โดย 28.93<G10<30.00 

 
จากสมการที่ 3.1 สามารถนํามาหาคา Turning capacity Leftไดวา 
Turning Capacity Left = (0 veh×535)+(1 veh 133)+(2 veh 62)+(3 veh 44) 

+(4 veh 24)+(5 veh 12)+(6 veh 3)+(7 veh 4) +(8 
veh 3)+(9 veh 2) +(10 veh 1) 

Turning Capacity Left  = 643  คัน/ชั่วโมง 
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4.5.6  จํานวน Gaps ของยานพาหนะประเภทที่ 1 ทางแยกสุรนารายณชวงบาย 
 

 
 

รูปที่  4.56  กราฟแสดงอัตราการไหลของกระแสจราจรสายหลักบนทางแยกถนนสุรนารายณ 
ชวงบายของยานพาหนะประเภทที่ 1 ที่เล้ียวขวาตัดกระแสจราจร 
สายหลัก  (Right) 

 
ทางแยกถนนสุรนารายณ ของยานพาหนะประเภทที่ 1 ที่ทําการเลี้ยวขวาตัดกระแส

จราจรสายหลักเขาสูกระแสจราจรสายรอง ชวงบาย มีคาชองวางวิกฤติ (Critical gap :  Gc ) เทากับ 
6.14 วินาที เวลาของการเคลื่อนที่ตามกัน(Follow-up time : Tf) เทากับ 2.19 วินาที ดังนั้น 

G1 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 1 คัน (G1)  
โดย 6.14<G1<8.33 
G2 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 2 คัน (G2)  
โดย 8.33<G2<10.52 
G3 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 3 คัน (G3)  
โดย 10.52<G3<12.71 
G4 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 4 คัน (G4)  
โดย 12.71<G4<14.90 



 

 

 

 

 

 

 

 

88 

G5 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 5 คัน (G5)  
โดย 14.90<G5<17.09 

G6 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 6 คัน (G6)  
โดย 17.09<G6<19.28 

G7 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 7 คัน (G7)  
โดย 19.28<G7<21.47 

G8 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 8 คัน (G8)  
โดย 21.47<G8<23.66 
G9 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 9 คัน (G9)  
โดย 23.66<G9<25.85 

G10 เทากับชองวาง (Gaps) ที่ยานพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได10 คัน (G10) 
โดย 25.85<G10<28.04 
G11 เทากับชองวาง (Gaps) ที่ยานพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได10 คัน (G11) 
โดย 28.04<G11<30.00 

 
จากสมการที่ 3.1 สามารถนํามาหาคา Turning capacity Right ไดวา 
Turning Capacity Right = (0 veh×612)+(1 veh×68)+(2 veh×36)+(3 veh×30) 

+(4 veh×14)+(5 veh 10)+(6 veh×7)+(7 veh×2)+(8 
veh 52+(9 veh×0)+(10 veh×0)+(11 veh×0) 

Turning Capacity Right = 408 คัน/ชั่วโมง 
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รูปที่  4.57  กราฟแสดงอัตราการไหลของกระแสจราจรสายหลักบนทางแยกถนนสุรนารายณ 
ชวงบายของยานพาหนะประเภทที่ 1 ที่กลับรถบนกระแสจราจร 
สายหลัก  (U-Turn) 

 
ทางแยกถนนสุรนารายณ ของยานพาหนะประเภทที่ 1 ที่ทําการกลับรถบนถนน

สายหลัก ของทางแยกถนนสุรนารายณ ชวงบาย มีคา ชองวางวิกฤติ (Critical gap :  Gc ) เทากับ 5.00 
วินาที เวลาของการเคลื่อนที่ตามกัน (Follow-up time : Tf) เทากับ 2.98 วินาที ดังนั้น 

G1 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 1 คัน (G1)  
โดย 5.00<G1<7.98 
G2 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 2 คัน (G2)  
โดย 7.98<G2<10.96 
G3 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 3 คัน (G3)  
โดย 10.96<G3<13.94 
G4 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 4 คัน (G4)  
โดย 13.94<G4<16.92 

G5 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 5 คัน (G5)  
โดย 16.92<G5<19.90 
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G6 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 6 คัน (G6)  
โดย 19.90<G6<22.88 

G7 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 7 คัน (G7)  
โดย 22.88<G7<25.86 

G8 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 8 คัน (G8)  
โดย 25.86<G8<28.84 
G9 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 9 คัน (G9)  
โดย 28.84<G9<30.00 

 

จากสมการที่ 3.1 สามารถนํามาหาคา Turning capacity U-Turnไดวา 
Turning Capacity U-Turn= (0 veh×567)+(1 veh 105)+(2 veh 51)+(3 veh 34)  

+(4 veh 13) +(5 veh 7)+(6 veh 3)+(7 veh 1)+(8 
veh 0)+(9 veh 0) 

Turning Capacity U-Turn = 421  คัน/ชั่วโมง 
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รูปที่  4.58  กราฟแสดงอัตราการไหลของกระแสจราจรสายหลักบนทางแยกถนนสุรนารายณ 
ชวงบายของยานพาหนะประเภทที่ 1ที่เล้ียวซายออกจากถนน 
สายรอง  (Left) 

 
ทางแยกถนนสุรนารายณ ของยานพาหนะประเภทที่ 1 ที่ทําการเลี้ยวซายออกจาก

ถนนสายรองเพื่อทําการแทรกตัวเขาสูกระแสจราจรสายหลักบนทางแยกถนนสุรนารายณ ชวงบาย  
มีคาชองวางวิกฤติ (Critical gap :  Gc ) เทากับ 10.00 วินาที เวลาของการเคลื่อนที่ตามกัน (Follow-up 
time : Tf) เทากับ 2.95 วินาที ดังนั้น 

G1 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 1 คัน (G1)  
โดย 10.00<G1<12.95 
G2 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 2 คัน (G2)  
โดย 12.95<G2<15.90 
G3 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 3 คัน (G3)  
โดย 15.90<G3<18.85 
G4 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 4 คัน (G4)  
โดย 18.85<G4<21.80 
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G5 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 5 คัน (G5)  
โดย 21.80<G5<24.75 

G6 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 6 คัน (G6)  
โดย 24.75<G6<27.70 

G7 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 7 คัน (G7)  
โดย 27.70<G7<30.00 
 
จากสมการที่ 3.1 สามารถนํามาหาคา Turning capacity Leftไดวา 
Turning Capacity Left = (0 veh×707)+(1 veh 42)+(2 veh 17)+(3 veh 9)  

+(4 veh 4)+(5 veh 2)+(6 veh×0)+(7 veh ×0) 
Turning Capacity Left  = 129  คัน/ชั่วโมง 

 
4.5.7 จํานวน Gaps ของยานพาหนะประเภทที่ 2 ทางแยกสุรนารายณ ชวงเชา 

 

 
 
รูปที่ 4.59  กราฟแสดงอัตราการไหลของกระแสจราจรสายหลักบนทางแยกถนนสุรนารายณ 

ชวงเชาของยานพาหนะประเภทที่ 2 ที่เล้ียวขวาตัดกระแสจราจร 
สายหลัก (Right) 
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ทางแยกถนนสุรนารายณ ของยานพาหนะประเภทที่ 2 ที่ทําการเลี้ยวขวาตัดกระแส
จราจรสายหลักเขาสูกระแสจราจรสายรอง ชวงเชา มีคาชองวางวิกฤติ (Critical gap :  Gc ) เทากับ 
6.63 วินาที เวลาของการเคลื่อนที่ตามกัน (Follow-up time : Tf) เทากับ 2.24 วินาที ดังนั้น 

G1 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 1 คัน (G1)  
โดย 6.63<G1<8.87 
G2 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 2 คัน (G2)  
โดย 8.87<G2<11.27 
G3 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 3 คัน (G3)  
โดย 11.27<G3<13.67 
G4 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 4 คัน (G4)  
โดย 13.67<G4<16.07 

G5 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 5 คัน (G5)  
โดย 16.07<G5<18.47 

G6 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 6 คัน (G6)  
โดย 18.47<G6<20.87 

G7 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 7 คัน (G7)  
โดย 20.87<G7<23.11 
G8 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 8 คัน (G8)  
โดย 23.11<G8<25.35 
G9 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 9 คัน (G9)  
โดย 25.35<G9<27.59 

G10 เทากับชองวาง (Gaps) ที่ยานพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได10 คัน (G10) 
โดย 27.59<G10<29.83 
G11 เทากับชองวาง (Gaps) ที่ยานพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได10 คัน (G11) 
โดย 29.83<G11<30.00 

 
จากสมการที่ 4.1 สามารถนํามาหาคา Turning capacity Right ไดวา 
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 
ชวงเชาของยานพาหนะประเภทที่ 2 ที่กลับรถบนกระแสจราจร 
สายหลัก  (U-Turn) 

 
ทางแยกถนนสุรนารายณ ของยานพาหนะประเภทที่ 2 ที่ทําการกลับรถบนถนน

สายหลัก ของทางแยกถนนสุรนารายณ ชวงเชา มีคา ชองวางวิกฤติ (Critical gap :  Gc ) เทากับ 6.23 
วินาที เวลาของการเคลื่อนที่ตามกัน (Follow-up time : Tf) เทากับ 2.90 วินาที ดังนั้น 

G1 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 1 คัน (G1)  
โดย 6.23<G1<9.13 
G2 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 2 คัน (G2)  
โดย 9.13<G2<12.03 
G3 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 3 คัน (G3)  
โดย 12.03<G3<14.93 
G4 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 4 คัน (G4)  
โดย 14.93<G4<17.83 

G5 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 5 คัน (G5)  
โดย 17.83<G5<20.73 
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G6 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 6 คัน (G6)  
โดย 20.73<G6<23.63 

G7 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 7 คัน (G7)  
โดย 23.63<G7<26.53 

G8 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 8 คัน (G8)  
โดย 26.53<G8<29.43 
G9 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 9 คัน (G9)  
โดย 29.43<G9<30.00 

 
จากสมการที่ 3.1 สามารถนํามาหาคา Turning capacity U-Turnไดวา 
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 
ชวงเชาของยานพาหนะประเภทที่ 2 ที่เล้ียวซายออกจากถนน 
สายรอง (Left) 
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ทางแยกถนนสุรนารายณ ของยานพาหนะประเภทที่ 2 ที่ทําการเลี้ยวซายออกจาก
ถนนสายรองเพื่อทําการแทรกตัวเขาสูกระแสจราจรสายหลักบนทางแยกถนนสุรนารายณ ชวงเชา 
มีคาชองวางวิกฤติ (Critical gap :  Gc ) เทากับ 5.50 วินาที เวลาของการเคลื่อนที่ตามกัน (Follow-up 
time : Tf) เทากับ 2.77 วินาที ดังนั้น 

G1 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 1 คัน (G1)  
โดย 5.50<G1<8.27 
G2 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 2 คัน (G2)  
โดย 8.27<G2<11.04 
G3 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 3 คัน (G3)  
โดย 11.04<G3<13.81 
G4 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 4 คัน (G4)  
โดย 13.81<G4<16.58 

G5 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 5 คัน (G5)  
โดย 16.58<G5<19.35 

G6 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 6 คัน (G6)  
โดย 19.35<G6<22.12 

G7 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 7 คัน (G7) 
โดย 22.12<G7<24.89 

G8 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 8 คัน (G8)  
โดย 24.89<G8<27.66 
G9 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 9 คัน (G9)  
โดย 27.66<G9<30.00 

 
จากสมการที่ 3.1 สามารถนํามาหาคา Turning capacity Leftไดวา 
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 ชวงบาย 
 

 
 

รูปที่ 4.62 กราฟแสดงอัตราการไหลของกระแสจราจรสายหลักบนทางแยกถนนสุรนารายณ 
ชวงบายของยานพาหนะประเภทที่ 2 ที่เล้ียวขวาตัดกระแสจราจร 
สายหลัก (Right) 

 
ทางแยกถนนสุรนารายณ ของยานพาหนะประเภทที่ 2 ที่ทําการเลี้ยวขวาตัดกระแส

จราจรสายหลักเขาสูกระแสจราจรสายรอง ชวงบาย มีคา ชองวางวิกฤติ (Critical gap :  Gc ) เทากับ 
7.33 วินาที เวลาของการเคลื่อนที่ตามกัน (Follow-up time : Tf) เทากับ 2.19 วินาที ดังนั้น 

G1 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 1 คัน (G1)  
โดย 7.33<G1<9.52 
G2 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 2 คัน (G2)  
โดย 9.52<G2<11.71 

G3 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 3 คัน (G3)  
โดย 11.71<G3<13.90 
G4 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 4 คัน (G4)  
โดย 13.90<G4<16.09 
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G5 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 5 คัน (G5)  
โดย 16.09<G5<18.28 

G6 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 6 คัน (G6)  
โดย 18.28<G6<20.47 

G7 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 7 คัน (G7)  
โดย 20.47<G7<22.66 

G8 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 8 คัน (G8)  
โดย 22.66<G8<24.85 

 

จากสมการที่ 3.1 สามารถนํามาหาคา Turning capacity Right ไดวา 
Turning Capacity Right = (0 veh×650)+(1 veh×50)+(2 veh×35)+(3 veh×21) 

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

Turning Capacity Right = 293  คัน/ชั่วโมง 
 

 
 

รูปที่  4.63  กราฟแสดงอัตราการไหลของกระแสจราจรสายหลักบนทางแยกถนนสุรนารายณ 
ชวงบายของยานพาหนะประเภทที่ 2 ที่กลับรถบนกระแสจราจร 
สายหลัก  (U-Turn) 
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ทางแยกถนนสุรนารายณ ของยานพาหนะประเภทที่ 2 ที่ทําการกลับรถบนถนน
สายหลัก ของทางแยกถนนสุรนารายณ ชวงบาย มีคา ชองวางวิกฤติ (Critical gap :  Gc ) เทากับ 6.23 
วินาที เวลาของการเคลื่อนที่ตามกัน (Follow-up time : Tf) เทากับ 2.90 วินาที ดังนั้น 

G1 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 1 คัน (G1)  
โดย 6.23<G1<9.13 
G2 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 2 คัน (G2)  
โดย 9.13<G2<12.03 

G3 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 3 คัน (G3)  
โดย 12.03<G3<14.93 
G4 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 4 คัน (G4)  
โดย 14.93<G4<17.83 

G5 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 5 คัน (G5)  
โดย 17.83<G5<20.73 

G6 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 6 คัน (G6)  
โดย 20.73<G6<23.63 

G7 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 7 คัน (G7)  
โดย 23.63<G7<26.53 

 
จากสมการที่ 3.1 สามารถนํามาหาคา Turning capacity U-Turnไดวา 
Turning Capacity U-Turn= (0 veh×615)+(1 veh×80)+(2 veh×44)+(3 veh×21) 

+(4 veh×12)+(5 veh 7)+(6 veh×2)+(7 veh×0) 
Turning Capacity U-Turn = 326 คัน/ชั่วโมง 
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รูปที่  4.64  กราฟแสดงอัตราการไหลของกระแสจราจรสายหลักบนทางแยกถนนสุรนารายณ 
ชวงบายของยานพาหนะประเภทที่ 2 ที่เล้ียวซายออกจากถนน 
สายรอง  (Left) 

 
ทางแยกถนนสุรนารายณ ของยานพาหนะประเภทที่ 2 ที่ทําการเลี้ยวซายออกจาก

ถนนสายรองเพื่อทําการแทรกตัวเขาสูกระแสจราจรสายหลักบนทางแยกถนนสุรนารายณ ชวงบาย  
มีคาชองวางวิกฤติ (Critical gap :  Gc ) เทากับ 4.80 วินาที เวลาของการเคลื่อนที่ตามกัน (Follow-up 
time : Tf) เทากับ 2.95 วินาที ดังนั้น 

G1 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 1 คัน (G1)  
โดย 4.80<G1<7.75 
G2 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 2 คัน (G2)  
โดย 7.75<G2<10.70 

G3 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 3 คัน (G3)  
โดย 10.70<G3<13.65 
G4 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 4 คัน (G4)  
โดย 13.65<G4<16.60 
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G5 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 5 คัน (G5)  
โดย 16.60<G5<19.56 

G6 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 6 คัน (G6)  
โดย 19.56<G6<22.50 

G7 เทากับชองวาง (Gaps) ทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ตามไปได 7 คัน (G7)  
โดย 22.50<G7<25.45 

จากสมการที่ 3.1 สามารถนํามาหาคา Turning capacity Leftไดวา 
Turning Capacity Left = (0 veh×555)+(1 veh×110)+(2 veh×54)+(3 veh×35) 

+(4 veh×14)+(5 veh 9)+(6 veh×3)+(7 veh×1) 
Turning Capacity Left  = 449 คัน/ชั่วโมง 

 
สรุปคาอัตราการไหล (Main flow) ของถนนสายหลักและคาปริมาณความจุ (Capacity) 

บนทางแยกถนนสืบศิริ 
 
ตารางที่ 4.6  แสดงคาอัตราการไหล (Main flow) ของถนนสายหลักและคาปริมาณความจุ  

(Turning capacity) บนทางแยกถนนสืบศิริของยานพาหนะประเภทที่ 1 

ชวงเวลา Main flow  
(veh/h) 

Capacity right 
(veh/h) 

Capacity u-turn 
(veh/h) 

Capacity left 
(veh/h) 

เชา 508 259 234 306 
บาย 498 399 611 534 

 
ตารางที่ 4.7  แสดงคาอัตราการไหล (Main flow) ของถนนสายหลักและคาปริมาณความจุ  

(Turning capacity) บนทางแยกถนนสืบศิริของยานพาหนะประเภทที่ 2 

ชวงเวลา Main flow  
(veh/h) 

Capacity right 
(veh/h) 

Capacity u-turn 
(veh/h) 

Capacity left 
(veh/h) 

เชา 508 188 275 296 
บาย 498 350 370 536 
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ตารางสรุปคาอัตราการไหล (Flow main) ของถนนสายหลักและคาปริมาณความจุ (Capacity) 
บนทางแยกถนนสุรนารายณ 
 
ตารางที่ 4.8  แสดงคาอัตราการไหล (Flow main) ของถนนสายหลักและคาปริมาณความจุ 

(Capacity) บนทางแยกถนนสุรนารายณของยานพาหนะประเภทที่ 1 

ชวงเวลา Main flow  
(veh/h) 

Capacity right 
(veh/h) 

Capacity u-turn 
(veh/h) 

Capacity left 
(veh/h) 

เชา 824 485 392 643 
บาย 786 408 421 129 

 
ตารางที่ 4.9 แสดงคาอัตราการไหล (Flow main) ของถนนสายหลักและคาปริมาณความจุ 

(Capacity) บนทางแยกถนนสุรนารายณของยานพาหนะประเภทที่ 2 

ชวงเวลา Main flow  
(veh/h) 

Capacity right 
(veh/h) 

Capacity u-turn 
(veh/h) 

Capacity left 
(veh/h) 

เชา 824 421 368 466 
บาย 786 293 326 449 
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รูปที่ 4.65 กราฟแสดงความสัมพันธระหวาง อัตราการไหลบนกระแสจราจรสายหลกั 
(Main flow) และความจุของการเลี้ยว (Turning capacity) ในรูปแบบตางๆ  
ของยานพาหนะประเภทที่ 1 
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รูปที่ 4.66 กราฟแสดงความสัมพันธระหวาง อัตราการไหลบนกระแสจราจรสายหลกั 
  (Main flow) และความจุของการเลี้ยว (Turning capacity) ในรูปแบบตาง ๆ 

ของยานพาหนะประเภทที่ 2 
 

จากการวิเคราะหความสัมพันธระหวางอัตราการไหลบนถนนสายหลัก (Main flow) 
และคาปริมาณความจุการเลี้ยว (Turning capacity) นั้นตามหลักสมมติฐานทราบวาคาปริมาณความจุ
การเลี้ยว (Turning capacity) จะลดลงเมื่ออัตราการไหลบนกระแสจราจรเพิ่มขึ้น  

 จากการทําการศึกษาวิจัยพบวา ปริมาณความจุการเลี้ยวลดลงเมื่อมีอัตราการไหลคาหน่ึงแต
เมื่ออัตราการไหลเพิ่มขึ้น ปริมาณความจุการเลี้ยวก็ไดเพิ่มมากขึ้นอีกเชนกัน แสดงใหเห็นวา
พฤติกรรมการยอมรับชองวางของผูขับขี่ยานพาหนะ (Gap acceptance behavior) สามารถยอมรับ
ชองวางที่มีขนาดเล็กลงไดจึงทําใหปริมาณความจุการเลี้ยวบนโครงขายจราจรบริเวณทางแยกที่
ทําการศึกษานั้นเพิ่มขึ้นในภายหลังทั้งพฤติกรรมการยอมรับชองวางของผูขับขี่ยานพาหนะที่เล้ียว
ขวาตัดกระแสจราจรสายหลักเพื่อมุงหนาเขาสูถนนสายรอง ผูขับขี่ยานพาหนะที่กลับรถบนถนน
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สายหลักและผูขับขี่ยานพาหนะที่เล้ียวซายออกจากถนนสายรองเพื่อทําการแทรกตัวเขาสูกระแส
จราจรสายหลัก  

นั่นแสดงใหเห็นวาพฤติกรรมการยอมรับชองวางของผูขับขี่ยานพาหนะที่จะทําการเลี้ยวใน
แตละรูปแบบจะจะมีการตัดสินใจไดดีโดยปราศจากความกดดัน ความเครียดในสภาวะบนโครงขาย
กระแสจราจรสายหลักมีอัตราการไหลของกระแสจราจรสายหลักอยูที่ประมาณ 500 คันตอช่ัวโมง 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

บทที่ 5 
บทสรุปและขอเสนอแนะ 

 
จากการศึกษา เก็บรวบรวมขอมูลและการวิเคราะหผลตาง ๆ จากทางแยกจํานวน 2 ทางแยก 

ของการศึกษาวิจัยครั้งนี้ดังที่ไดกลาวมาแลว เปนการศึกษาพฤติกรรมการยอมรับชองวางของผูขับขี่
ยานพาหนะบริเวณทางแยกในเขตเทศบาลนครนครราชสีมา สามารถสรุปผลได ดังนี้ 

 
5.1 สรุปผลการวิจัย 

5.1.1 ชองวางวิกฤติ (Critical gap)  
จากการวิเคราะหพฤติกรรมการยอมรับชองวางของผูขับขี่ยานพาหนะบริเวณทาง

แยกในเขตเทศบาลนครนครราชสีมา พบวา ชองวางวิกฤติ (Critical gap) ของทางแยกที่ทําการศึกษา
ทั้งทางแยกถนนสืบศิริและทางแยกสุรนารายณ สามารถสรุปผลไดดังตารางขางลางนี้ 

 
ตารางที่ 5.1 แสดงคาชองวางวิกฤติ (Critical gap) ของทางสามแยกถนนสืบศิริ 

ประเภท
ยานพาหนะ 

ชวงเวลา 

ลักษณะการเลีย้วตดักระแสจราจร 

เล้ียวขวาตัดกระแส 
จราจรสายหลกัเขาสู 

กระแสจราจร 
สายรอง (Turn right) 

มีหนวยเปน   
วินาท ี(t sec) 

เล้ียวซายออกจาก
ถนนสายรองเพื่อ 
เขาสูกระแสจราจร
สายหลัก (Turn left)  

มีหนวยเปน   
วินาที (t sec) 

กลับรถบน
กระแสจราจร
สายหลัก  

(U - Turn )  
มีหนวยเปน  
วินาที (t sec) 

จักรยานยนต 
เชา 7.9 5.67 9 
บาย 7.25 4.75 5.5 

คาชองวางวกิฤติโดยเฉลี่ย 7.58 5.21 7.25 

รถยนต 4 ลอ 
เชา 9.38 6 7 
บาย 7.88 4.73 7 

คาชองวางวกิฤติโดยเฉลี่ย 8.63 5.37 7 



 

 

 

 

 

 

 

 

107 
 

สรุปไดวา  คาชองวางวิกฤติ (Critical gap) บริเวณทางแยกสืบศิริของการเลี้ยวขวาตัด
กระแสจราจรเขาสูถนนสายรองคาชองวางวิกฤติ (Critical gap) ของผูขับขี่รถจักยานยนตเฉลี่ย
เทากับ 7.58 วินาที คาชองวางวิกฤติ (Critical gap) ของผูขับขี่รถยนต 4 ลอเฉลี่ยเทากับ 8.63 วินาที
การเลี้ยวซายออกจากถนนสายรองคาชองวางวิกฤติ (Critical gap) ของผูขับขี่รถจักยานยนตเฉลี่ย
เทากับ 5.21 วินาที คาชองวางวิกฤติ (Critical gap) ของผูขับขี่รถยนต 4 ลอเฉลี่ยเทากับ 5.37 วินาที
และการกลับรถบนถนนสายหลักคาชองวางวิกฤติ (Critical gap) ของผูขับขี่รถจักยานยนตเฉล่ีย
เทากับ 7.25 วินาที คาชองวางวิกฤติ (Critical gap) ของผูขับขี่รถยนต 4 ลอเฉลี่ยเทากับ 7.00 วินาที 
 
ตารางที่ 5.2 แสดงคาชองวางวิกฤติ (Critical gap) ของทางสามแยกถนนสุนารายณ 

ประเภท
ยานพาหนะ ชวงเวลา 

ลักษณะการเลีย้วตดักระแสจราจร 
เล้ียวขวาตัดกระแส
จราจรสายหลกัเขาสู

กระแสจราจร 
สายรอง (Turn right) 

มีหนวยเปน   
วินาท ี(t sec) 

เล้ียวซายออกจาก
ถนนสายรองเพื่อเขา
สูกระแสจราจร 

สายหลัก (Turn left)   
มีหนวยเปน   
วินาที (t sec) 

กลับรถบน
กระแสจราจร
สายหลัก 

(U - Turn )  
มีหนวยเปน  
วินาที (t sec) 

จักรยานยนต 
เชา 6 4 6.07 
บาย 6.14 10 5 

คาชองวางวกิฤติโดยเฉลี่ย 6.07 7 5.54 

รถยนต 4 ลอ 
เชา 6.63 5.5 6.23 
บาย 7.33 4.8 6.6 

คาชองวางวกิฤติโดยเฉลี่ย 6.98 5.15 6.42 

 
 สรุปไดวา  คาชองวางวิกฤติ (Critical gap) ของทางแยกสุรนารายณ การเลี้ยวขวาตัดกระแส

จราจรเขาสูถนนสายรองคาชองวางวิกฤติ (Critical gap) ของผูขับขี่รถจักยานยนตเฉลี่ยเทากับ 6.07
วินาที คาชองวางวิกฤติ (Critical gap) ของผูขับขี่รถยนต 4 ลอเฉลี่ยเทากับ 6.98 วินาที การเลี้ยวซาย
ออกจากถนนสายรองคาชองวางวิกฤติ (Critical gap) ของผูขับขี่รถจักยานยนตเฉล่ียเทากับ 7.00
วินาที คาชองวางวิกฤติ (Critical gap) ของผูขับขี่รถยนต 4 ลอเฉลี่ยเทากับ 5.15 วินาที และการกลับ
รถบนถนนสายหลักคาชองวางวิกฤติ (Critical gap) ของผูขับขี่รถจักยานยนตเฉลี่ยเทากับ 5.54 วินาที
คาชองวางวิกฤติ (Critical gap) ของผูขับขี่รถยนต 4 ลอเฉลี่ยเทากับ 6.42 วินาที 
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จากผลการสรุปคาชองวางวิกฤติ (Critical gap) ของทั้งทางแยกถนนสืบศิริและทางแยกถนน 
สุรนารายณ จะสังเกตเห็นไดวา คาชองวางวิกฤติ (Critical gap) ของยานพาหนะที่จะทําการเลี้ยวขวา
ตัดกระแสจราจรสายหลักเขาสูถนนสายรองมีคาชองวางวิกฤติ (Critical gap) เยอะหรือมากกวา 
คาชองวางวิกฤติ (Critical gap) ของยานพาหนะที่ทําการเลี้ยวซายออกจากถนนสายรองเพื่อเขาสู
กระแสจราจรสายหลักผลเนื่องมาจากบนกระแสจราจรสายหลักนั้นยานพาหนะที่ตัดสินใจเลี้ยวขวา
ตัดกระแสจราจรสายหลักเพื่อมุงหนาเขาสูถนนสายรองนั้น  มีขีดจํากัดในดานของความสามารถ 
ในการมองเห็นระยะของยานพาหนะที่วิ่งอยูในกระแสจราจรสายหลักอันเนื่องมาจากบนเกาะกลาง
ถนนนั้นมีตนไม  ปายสัญลักษณการจราจร รวมทั้งลักษณะทางกายภาพของถนนทําใหความสามารถ
ในการวิเคราะหถึงชองวางที่เกิดขึ้นในเวลาดังกลาวนั้นชากวาและตัดสินใจในการใชชองวางก็จะชา
กวาผูขับขี่ยานพาหนะที่จะทําการเลี้ยวซายออกจากถนนสายรองเพื่อเขารวมกระแสจราจรสายหลัก   

5.1.2 ความสัมพันธระหวางรูปแบบการกระจายตัวของขนาดชองวางระหวางรถ 
และอัตราการไหลบริเวณทางแยก  
จากผลการวิ เคราะหทํ าใหทราบถึ งค าอัตราการไหลบริ เ วณทางแยกที่

ทําการศึกษา  ซ่ึงผลการศึกษาไดแสดงมาในตารางขางลางนี้ 
 

ตารางที่ 5.3 แสดงคาอัตราการไหลบนถนนสายหลัก (Main flow) บริเวณทางแยกทีท่ําการศึกษา 
บริเวณแยกที่

ทําการศึกษาวจิัย ชวงเวลาของการศึกษาวจิัย อัตราการไหลบนถนนสายหลัก 
*(คัน/ช่ัวโมง) 

สืบศิริ 
เชา 508 
บาย 498 

สุรนารายณ 
เชา 824 
บาย 786 

หมายเหตุ : *อัตราการไหลไมแยกประเภทรถเนื่องจากเปนปริมาณที่สะทอนใหเห็นจํานวน 
 ชองวางระหวางรถ  
  

 จากผลการวิเคราะหสามารถสรุปไดดังนี้  ชวงเวลาเชาบริเวณทางแยกถนนสืบศิริ
จะมีคาอัตราการไหลบนถนนสายหลักมีคาเทากับ 508 คัน/ชั่วโมง ชวงเวลาบายคาอัตราการไหลบน
ถนนสายหลักมีคาเทากับ 498 คัน/ชั่วโมง และชวงเวลาเชาบริเวณทางแยกถนนสุรนารายณจะมีคา
อัตราการไหลบนถนนสายหลักมีคาเทากับ 824 คัน/ชั่วโมง ชวงเวลาบายคาอัตราการไหลบนถนน
สายหลักมีคาเทากับ 786 คัน/ชั่วโมง  
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 เมื่อทราบคาอัตราการไหลบนถนนสายหลักเปนที่เรียบรอยแลว สามารถนําผลที่ได
ไปวิเคราะหหาคาความสัมพันธระหวางอัตราการไหลและคาเบี่ยงเบนมาตรฐาน จากรูปที่ 4.29
สามารถสรุปไดวา เมื่อคาอัตราการไหลบนกระแสจราจรสายหลักมีปริมาณมากขึ้นแลวคาเบี่ยงเบน
มาตรฐานและคาเฉลี่ยชองวางที่ไดจากการวิเคราะหจะมีคานอย จะสังเกตเห็นไดจากกราฟวาเมื่อ
อัตราการไหลบนกระแสจราจรสายหลักมีคาประมาณ 200 - 300 คันตอช่ัวโมง คาเบี่ยงเบน
มาตรฐานและคาเฉลี่ยชองวางบริเวณทางแยกจะมีคามาก แตเมื่อใดที่คาอัตราการไหลบริเวณทาง
แยกนั้นเพิ่มมากขึ้น  ซ่ึงจากการวิ เคราะหพบวา เมื่อค าอัตราการไหลบนถนนสายหลักมี
คาประมาณ 350 - 450 คันตอช่ัวโมง คาเบี่ยงเบนมาตรฐานก็จะลดลง  

 นั่นแสดงใหเห็นวาถาเมื่อใดที่คาอัตราการไหลมีไมมากนักคาเฉลี่ยชองวางบริเวณ
ทางแยกดังกลาวจะมีขนาดความกวางของชองวางมาก แตถาหากเมื่อใดที่อัตราการไหลบนถนนสาย
หลักเพิ่มขึ้น คาเฉลี่ยชองวางดังกลาวจะมีขนาดลดลง 

5.1.3  ความสัมพันธระหวางผลการคํานวณทางทฤษฏีของ Negative exponential, 
Shifted negative exponential, Erlang distribution และ Observed  
(ผลการคํานวณของขอมูลจากภาคสนาม) 
จากผลการวิเคราะหจากรูปที่4.35และ4.40 เกี่ยวกับความสมัพันธระหวางอัตราการ

ไหลในหนวยคันตอนาทีและระยะหางระหวางยานพาหนะในหนวยวินาทีของทางแยกถนนสืบศิริ
และทางแยกถนนสุรนารายณสามารถนําผลการวิเคราะหดังกลาวมาสรุปไดวา ทฤษฎี Negative 
exponential, Shifted negative exponential, Erlang distribution และ Observed (ผลการคํานวณของ
ขอมูลจากภาคสนาม) โดยชวงเวลาที่ 0 - 15 วินาทีจะมีความแตกตางกันมากระหวางคาของทฤษฎี 
ตาง ๆ แตชวงหลังจากมากขึ้นโดยอยูในชวง 16 - 30 วินาทีคาที่ไดจากการนําทฤษฎีของ Negative 
exponential, Shifted negative exponential, Erlang distribution จะมีคาที่ใกลเคียงกัน อันอาจจะมี
สาเหตุมาจาก ในสภาพการจราจรจริงที่ทําการศึกษาวิจัยนั้นจะมีระยะชองวางที่นอยที่สุดที่รถไม
สามารถเคลื่อนที่ตามกันไดอาจเนื่องมาจากความยาวของรถและระยะหางที่ปลอดภัย ดงันั้นการใช
Negative exponential distribution function เพื่อจําลองการกระจายตัวของชองวางระหวางรถจึงมี
ความคลาดเคลื่อนอยูบาง จึงมีการปรับแบบจําลองมาใช Shifted negative exponential model ซ่ึงจะ
อธิบายการกระจายตัวของของชองวางระหวางรถไดดีกวาเนื่องจากคา α ที่นํามาทําการวิเคราะห
สามารถที่จะปรับเปลี่ยนไดตามความเหมาะสมตามฟงกชันความหนาแนน  ในขณะที่เมื่อการ
กระจายตัวของ Headway ในกระแสจราจรทั่วไปหรือปานกลาง Erlang distributionจะอธิบายได
ดีกวาและใกลเคียงคาที่ไดจากภาคสนามมากวา Negative exponential distribution function และ
Shifted negative exponential model  
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 5.1.4 การเคล่ือนท่ีตามกัน (Follow-up time; Tf) 
 จากผลการวิเคราะหเกี่ยวกับการเคลื่อนที่ตามกันของยานพาหนะคันหนาและคัน

หลังที่เคลื่อนที่ตามกันไปในชองวางเดียวกันนั้นทําใหทราบถึงคาขนาดของการเคลื่อนที่ตามกันของ
ยานพาหนะซึ่งจากผลการวิเคราะหสามารถสรุปไดวา 

 การเคลื่อนที่ตามกัน (Follow-up time; Tf) บนถนนสืบศิริชวงเชาและชวงบายของ
ยานพาหนะที่เล้ียวขวาตัดกระแสจราจรสายหลักเพื่อเคล่ือนตัวเขาสูถนนสายรองมีคาเทากับ 3.04
และ 3.01 วินาที การเคลื่อนที่ตามกันของยานพาหนะที่กลับรถบนถนนสายหลักมีคาเทากับ 2.50
และ 3.50 วินาที แลวแตประเภทของยานพาหนะ และการเคลื่อนที่ตามกันของยานพาหนะที่เล้ียว
ซายออกจากถนนสายรองเพื่อทําการแทรกตัวเขาสูกระแสจราจรสายหลักมีคาเทากับ 4.30 และ 3.45
วินาที  

 การเคลื่อนที่ตามกัน (Follow-up time; Tf) บนถนนสุรนารายณชวงเชาและชวงบาย
ของยานพาหนะที่ เ ล้ียวขวาตัดกระแสจราจรสายหลักเพื่อเคล่ือนตัวเขาสูถนนสายรองมีคา
เทากับ 2.04 และ 2.19 วินาที การเคลื่อนที่ตามกันของยานพาหนะที่กลับรถบนถนนสายหลักมีคา
เทากับ 2.90 และ 2.98 วินาที แลวแตประเภทของยานพาหนะ  และการเคลื่อนที่ตามกันของ
ยานพาหนะที่เล้ียวซายออกจากถนนสายรองเพื่อทําการแทรกตัวเขาสูกระแสจราจรสายหลักมีคา
เทากับ 2.77 และ2.95 วินาที  

 จากผลสรุปคาการเคลื่อนที่ตามกัน (Follow-up time; Tf) บนทางแยกถนนสืบศิริ
และคาการเคลื่อนที่ตามกัน (Follow-up time; Tf) บนทางแยกถนนสุรนารายณนั้นจะสังเกตเห็นได
วาคาการเคลื่อนที่ตามกัน (Follow-up time; Tf) บนทางแยกถนนสืบศิรินั้นคาการเคลื่อนที่ตามกัน
(Follow-up time; Tf) จะมีคาอยูระหวาง 3.01 - 4.30 วินาที แตคาการเคลื่อนที่ตามกัน(Follow-up 
time; Tf) ของการกลับรถบนกระแสจราจรสายหลักมีคานอยซ่ึงต่ํากวามาตรฐานจากการวิจัยทําให
ทราบวา ลักษณะการเคลื่อนที่ตามกันของผูขับขี่ยานพาหนะบริเวณทางแยกนี้โดยสวนมากจะ
สามารถประเมินชองวางที่จะเกิดขึ้นดังกลาวไดเนื่องลักษณะการเคลื่อนที่ของยานพาหนะบน
กระแสจราจรสายหลักนั้นมีการกระจายตัวของระยะหางระหวางยานพาหนะมากพอไมมีลักษณะ
ของการมาเปนกลุม (Platoon) ทําใหผูขับขี่ยานพาหนะบนกระแสจราจรสายหลักที่รอกลับรถนั้น
สามารถวิเคราะหไดถึงความปลอดภัยในการเคลื่อนที่ตามยานพาหนะคันหนาไปวาชองวางที่จะ
เกิดขึ้นดังกลาวนี้จะสามารถใชไดอยางปลอดภัยและยานพาหนะของตนมีความสามารถในการ
ตอบสนองตอความเร็วบนกระแสจราจรสายหลักไดเพราะถาทําการกลับรถไปแลวจะไมทําใหการ
ไหลของกระแสจราจรสายหลักตองหยุดชะงักหรือทําใหยานพาหนะที่วิ่งมาบนโครงขายของกระแส
จราจรตองลดความเร็วลง  และลักษณะในการเคลื่อนที่ตามกันมาจะเปนการเคลื่อนที่ตามมาอยาง
ประชิด จึงทําใหขนาดชองวางความหางระหวางยานพาหนะคันหนาแลวคันหลังที่เคลื่อนที่ตามมา
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นั้นมีความกวางนอยมาก จึงตองทําการสมมติคาความนาจะเปนของคาการเคลื่อนที่ตามกัน (Follow-
up time; Tf)  

 จากผลการวิเคราะหคาการเคลื่อนที่ตามกัน (Follow-up time; Tf) บนถนนสืบศิริ
และคาการเคลื่อนที่ตามกัน (Follow-up time; Tf) บนทางแยกถนนสุรนารายณทําใหทราบอีกอยาง
หนึ่งวาคาการเคลื่อนที่ตามกัน (Follow-up time; Tf) บนทางแยกถนนสุรนารายณมีคาการเคลื่อนที่
ตามกันโดยรวมแลวนอยกวาบนทางแยกถนนสืบศิริเนื่องจากอัตราการไหลบนถนนสุรนารายณ
มากกวาถนนสืบศิริและยานพาหนะที่วิ่งโดยสวนใหญสามารถใชความเร็วไดมากกวาเนื่องจาก
บริเวณทางแยกดังกลาวเปนถนนที่ตั้งอยูแถบชานเมืองรถที่วิ่งมาบนกระแสจราจรสายหลักสามารถ
ใชความเร็วไดคาหนึ่ง คาการเคลื่อนที่ตามกันจึงมีคามากกวาบริเวณทางแยกถนนสุรนารายณและมี
อีกหลาย ๆ ปจจัยที่สงผลตอการเคลื่อนที่ตามกันอันไดแก  ระยะการมองเห็น (Sight distance) ของผู
ขับขี่ยานพาหนะบริเวณทางแยกถนนสุรนารายณ และลักษณะทางกายภาพของถนน เปนตน 

 5.1.5 ปริมาณความจุของการเลี้ยว (Turning capacity) 
 จากผลการวิเคราะหคาปริมาณความจุของการเลี้ยวบริเวณทางแยกสามารถสรุปได

ดังแสดงในตารางขางลางนี้ 
 
ตารางที่ 5.4 แสดงปริมาณอตัราการไหลและความจกุารเลี้ยวของรถจักยานยนต 

และรถสามลอเครื่องบนทางแยกถนนสืบศริิ 

ชวงเวลา Flow main  
(veh/h) 

Capacity right 
(veh/h) 

Capacity u-turn 
(veh/h) 

Capacity left 
(veh/h) 

เชา 508 259 234 306 
บาย 498 399 611 534 

 
ตารางที่ 5.5 แสดงปริมาณอัตราการไหลและความจกุารเลี้ยวของรถยนต 4 ลอ  

บนทางแยกถนนสืบศิริ 

ชวงเวลา Flow main  
(veh/h) 

Capacity right 
(veh/h) 

Capacity u-turn 
(veh/h) 

Capacity left 
(veh/h) 

เชา 508 188 275 296 
บาย 498 350 370 536 
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ตารางที่ 5.6 แสดงปริมาณอัตราการไหลและความจกุารเลี้ยวของรถจักยานยนต 
และรถสามลอเครื่องบนทางแยกถนนแยกถนนสุรนารายณ 

ชวงเวลา Flow main  
(veh/h) 

Capacity right 
(veh/h) 

Capacity u-turn 
(veh/h) 

Capacity left 
(veh/h) 

เชา 824 485 392 643 
บาย 786 408 421 129 

 
ตารางที่ 5.7 แสดงปริมาณอัตราการไหลและความจกุารเลี้ยวของรถยนต 4 ลอ 

บนทางแยกถนนแยกถนนสรุนารายณ 

ชวงเวลา Flow main  
(veh/h) 

Capacity right 
(veh/h) 

Capacity u-turn 
(veh/h) 

Capacity left 
(veh/h) 

เชา 824 421 368 466 
บาย 786 293 326 449 
 
 จากผลการวิเคราะหหาคาปริมาณความจุการเลี้ยว (Turning capacity) สามารถสรุปไดวา 

เมื่ออัตราการไหลมีคามาก ปริมาณความจุของยานพาหนะที่เล้ียวขวาตัดกระแสจราจรสายหลักจะ
นอย สวนยานพาหนะที่จะทําการเลี้ยวซายออกจากถนนสายรองเพื่อเขารวมกระแสจราจรสายหลัก
จะเลี้ยวไดมากกวา และในทางตรงกับขามถาหากอัตราการไหลมีคานอยปริมาณยานพาหนะที่ทํา
การเลี้ยวขวาตดักระแสจราจรสายหลักเขาสูถนนสายรองจะทําการเลี้ยวไดมากกวา  

 
5.2 ขอเสนอแนะ 

 จากการทําวิจัยในครั้งนี้ทําใหทราบคาปริมาณความจุของการเลี้ยวของลักษณะการเลี้ยว
ประเภทตาง ๆ ณ ปปจจุบัน คาอัตราการไหลบนกระแสจราจรสายหลักนั้น สามารถวิเคราะหถึง
ปริมาณความจุการเลี้ยวประเภทตาง ๆ ในอนาคตไดนั่นคือ สามารถนําขอมูล ณ ปปจจุบันไป
เปรียบเทียบกับปอนาคตได ถาหากวาในปอนาคตปริมาณการเลี้ยวในแตละประเภทมีคาสูงกวา
ปริมาณความจุการเลี้ยวในปปจจุบันเมื่อใด นั่นแสดงใหเห็นวาปญหาที่จะเกิดขึ้นคือปญหาการ
ติดขัดของโครงขายจราจรบริเวณทางแยกนั้น ๆ ควรพิจารณาแกไขปญหาดังกลาวใหเหมาะสมและ
สอดคลองกับสภาพการจราจร โดยการพิจารณาติดตั้งสัญญาณไฟจราจรบริเวณทางแยกเพื่อความ
ปลอดภัยในการขับขี่ยานพาหนะและลดการสูญเสียชีวิตและทรัพยสิน 
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ภาคผนวก ก 
 

ขอมูลการยอมรับชองวางและการปฏิเสธชองวางของผูขับขี่ยานพาหนะ 
บริเวณทางแยกถนนสืบศิริและทางแยกถนนสุรนารายณ
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1. การยอมรับชองว าง  (Gap Acceptance) ของยานพาหนะประเภทที่  1  ซ่ึ งไดแก
รถจักรยานยนตรถสามลอเครื่อง ที่เล้ียวขวาตัดกระแสจราจรบนถนนสายหลักของทางสามแยก 
ถนนสืบศิริตัดกับสืบศิริซอย 3 ชวงเชาเวลา 10:30 น. ถึงเวลา 11:30 น.  

 
ตารางที่ ก.1 แสดงการยอมรับชองวางของยานพาหนะที่เล้ียวขวาตัดกระแสจราจรบนทางสายหลัก 

ของทางสามแยกถนนสืบศิริตัดกับสืบศิริซอย 3 ชวงเชา 
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. การยอมรับชองว าง  (Gap Acceptance) ของยานพาหนะประเภทที่  1  ซ่ึ งไดแก
รถจักรยานยนต  รถสามลอเครื่อง ที่เล้ียวซายออกจากทางสายรอง ของทางสามแยกถนนสืบศิริ 
ตัดกับสืบศิริ ซอย 3 ชวงเชาเวลา 10:30 น. ถึงเวลา 11:30 น.  
 
ตารางที่ ก.2 แสดงการยอมรับชองวางของยานพาหนะที่เล้ียวซายออกจากทางสายรองของ 

ทางสามแยกถนนสืบศิริตัดกับสืบศิริซอย 3 ชวงเชา 
 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. การยอมรับชองว าง  (Gap Acceptance) ของยานพาหนะประ เภทที่  1 ซ่ึ งไดแก
รถจักรยานยนต  รถสามลอเครื่อง ที่กลับรถบนถนนสายหลัก ของทางสามแยกถนนสืบศิริ 
ตัดกับสืบศิริ ซอย 3 ชวงเชาเวลา 10:30 น. ถึงเวลา 11:30 น.  
 
ตารางที่ ก.3 แสดงการยอมรับชองวางของยานพาหนะที่กลับรถบนทางสายหลัก 

ของทางสามแยกถนนสืบศิริตัดกับสืบศิริซอย 3 ชวงเชา 
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 แสดงการยอมรับชองวางของยานพาหนะที่กลับรถบนทางสายหลัก 
ของทางสามแยกถนนสืบศิริตัดกับสืบศิริซอย 3 ชวงเชา 
เวลา 10:30 น. ถึงเวลา 11:30 น. (ตอ) 

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. การยอมรับชองว า ง (Gap Acceptance) ของยานพาหนะประ เภทที่  1  ซ่ึ งไดแก
รถจักรยานยนต  รถสามลอเครื่อง ที่เล้ียวขวาตัดกระแสจราจรบนถนนสายหลัก  ของทางสามแยก
ถนนสืบศิริตัดกับสืบศิริซอย 3 ชวงบายเวลา 14:30 น. ถึงเวลา 15:30 น.  
 
ตารางที่ ก.4 แสดงการยอมรับชองวางของยานพาหนะที่เล้ียวขวาตัดกระแสจราจรบนทางสายหลัก 

ของทางสามแยกถนนสืบศิริตัดกับสืบศิริซอย 3 ชวงบาย 
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. การยอมรับชองว าง  (Gap Acceptance) ของยานพาหนะประเภทที่  1  ซ่ึ งไดแก
รถจักรยานยนต  รถสามลอเครื่อง  ที่เล้ียวซายออกจากทางสายรอง  ของทางสามแยกถนนสืบศิริ 
ตัดกับสืบศิริซอย 3 ชวงบายเวลา 14:30 น. ถึงเวลา 15:30 น.  
 
ตารางที่ ก.5 แสดงการยอมรับชองวางของยานพาหนะที่เล้ียวซายออกจากทางสายรอง  

ของทางสามแยกถนนสืบศิริตัดกับสืบศิริซอย 3 ชวงบาย 
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. การยอมรับชองว าง  (Gap Acceptance) ของยานพาหนะประเภทที่  1  ซ่ึ งไดแก
รถจักรยานยนต  รถสามลอเคร่ือง  ที่กลับรถบนถนนสายหลัก  ของทางสามแยกถนนสืบศิริ 
ตัดกับสืบศิริซอย 3 ชวงบายเวลา 14:30 น. ถึงเวลา 15:30 น.  
 
ตารางที่ ก.6 แสดงการยอมรับชองวางของยานพาหนะที่กลับรถบนทางสายหลัก   

ของทางสามแยกถนนสืบศิริตัดกับสืบศิริซอย 3 ชวงบาย 
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. การยอมรับชองวาง (Gap Acceptance) ของยานพาหนะประเภทที่ 2 ซ่ึงไดแก รถยนตนั่ง 
4 ลอ  รถโฟววิล  รถปคอัพ  รถบรรทุก 4 ลอ  รถสองแถว 4 ลอ  ซูบารุและรถตู ที่เล้ียวขวาตัดกระแส
จราจรบนถนนสายหลัก ของทางสามแยกถนนสืบศิริตัดกับสืบศิริซอย 3 ชวงเชาเวลา 10:30 น. 
ถึงเวลา 11:30 น.  
 
ตารางที่ ก.7 แสดงการยอมรับชองวางของยานพาหนะที่เล้ียวขวาตัดกระแสจราจรบนทางสายหลัก 

ของทางสามแยกถนนสืบศิริตัดกับสืบศิริซอย 3 ชวงเชา 
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. การยอมรับชองวาง (Gap Acceptance) ของยานพาหนะประเภทที่ 2 ซ่ึงไดแก รถยนต 
นั่ง 4 ลอ  รถโฟววิล  รถปคอัพ  รถบรรทุก 4 ลอ  รถสองแถว 4 ลอ  ซูบารุและรถตู ที่เล้ียวซายออก
จากทางสายรอง  ของทางสามแยกถนนสืบศิริตัดกับสืบศิริซอย 3 ชวงเชาเวลา 10:30 น. ถึงเวลา
11:30 น.  
 
ตารางที่ ก.8 แสดงการยอมรับชองวางของยานพาหนะที่เล้ียวซายออกจากทางสายรอง 

ของทางสามแยกถนนสืบศิริตัดกับสืบศิริซอย 3 ชวงเชา 
 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. การยอมรับชองวาง (Gap Acceptance) ของยานพาหนะประเภทที่ 2 ซ่ึงไดแก รถยนต 
นั่ง 4 ลอ  รถโฟววิล  รถปคอัพ  รถบรรทุก 4 ลอ  รถสองแถว 4 ลอ  ซูบารุและรถตู ที่กลับรถบน
ถนนสายหลัก  ของทางสามแยกถนนสืบศิริตัดกับสืบศิริซอย 3 ชวงเชาเวลา 10:30 น. ถึงเวลา 
11:30 น.  
 
ตารางที่ ก.9 แสดงการยอมรับชองวางของยานพาหนะที่กลับรถบนทางสายหลัก  

ของทางสามแยกถนนสืบศิริตัดกับสืบศิริซอย 3 ชวงเชา 
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 แสดงการยอมรับชองวางของยานพาหนะที่กลับรถบนทางสายหลัก  
ของทางสามแยกถนนสืบศิริตัดกับสืบศิริซอย 3 ชวงเชา 
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.  การยอมรับชองวาง (Gap Acceptance) ของยานพาหนะประเภทที่ 2 ซ่ึงไดแก รถยนต
นั่ง 4 ลอ  รถโฟววิล  รถปคอัพ  รถบรรทุก 4 ลอ  รถสองแถว 4 ลอ  ซูบารุและรถตู ที่เล้ียวขวา 
ตัดกระแสจราจรบนถนนสายหลัก  ของทางสามแยกถนนสืบศิริตัดกับสืบศิริซอย 3 ชวงบายเวลา 
14:30 น. ถึงเวลา 15:30 น.  
 
ตารางที่ ก.10 แสดงการยอมรับชองวางของยานพาหนะที่เล้ียวขวาตัดกระแสจราจรบนทางสายหลัก 

ของทางสามแยกถนนสืบศิริตัดกับสืบศิริซอย 3 ชวงบาย 
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. การยอมรับชองวาง (Gap Acceptance) ของยานพาหนะประเภทที่ 2 ซ่ึงไดแก รถยนตนั่ง
4 ลอ  รถโฟววิล  รถปคอัพ  รถบรรทุก 4 ลอ  รถสองแถว 4 ลอ  ซูบารุและรถตู ที่เล้ียวซายออก 
จากทางสายรอง ของทางสามแยกถนนสืบศิริตัดกับสืบศิริซอย 3 ชวงบายเวลา 14:30 น. ถึงเวลา 
15:30 น.  
 
ตารางที่ ก.11 แสดงการยอมรับชองวางของยานพาหนะที่เล้ียวซายออกจากทางสายรอง  

ของทางสามแยกถนนสืบศิริตัดกับสืบศิริซอย 3 ชวงบาย 
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.  การยอมรับชองวาง (Gap Acceptance) ของยานพาหนะประเภทที่ 2 ซ่ึงไดแก รถยนต
นั่ง 4 ลอ  รถโฟววิล  รถปคอัพ  รถบรรทุก 4 ลอ  รถสองแถว 4 ลอ  ซูบารุและรถตู ที่กลับรถบน
ถนนสายหลัก  ของทางสามแยกถนนสืบศิริตัดกับสืบศิริซอย 3 ชวงบายเวลา 14:30 น. ถึงเวลา 
15:30 น.  
 
ตารางที่ ก.12 แสดงการยอมรับชองวางของยานพาหนะที่กลับรถบนทางสายหลัก  

ของทางสามแยกถนนสืบศิริตัดกับสืบศิริซอย 3 ชวงบาย 
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.  การยอมรับชองว าง (Gap Acceptance) ของยานพาหนะประเภทที่  1  ซ่ึ งไดแก
รถจักรยานยนต  รถสามลอเครื่อง ที่เล้ียวขวาตัดกระแสจราจรบนถนนสายหลัก  ของทางสามแยก
ถนนสุรนารายณ ตัดกับสุรนารายณซอย 15 ชวงเชาเวลา 10:30 น. ถึงเวลา 11:30 น.  
 
ตารางที่ ก.13 แสดงการยอมรับชองวางของยานพาหนะที่เล้ียวขวาตัดกระแสจราจรบนทางสายหลัก 

ของทางสามแยกถนนสุรนารายณ ตัดกับสุรนารายณซอย 15  ชวงเชา 
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. การยอมรับชองว าง  (Gap Acceptance) ของยานพาหนะประเภทที่  1  ซ่ึ งไดแก
รถจักรยานยนต  รถสามลอเครื่อง  ที่ เ ล้ียวซายออกจากทางสายรอง   ของทางสามแยกถนน 
สุรนารายณ ตัดกับสุรนารายณซอย 15  ชวงเชาเวลา 10:30 น. ถึงเวลา 11:30 น.  
 
ตารางที่ ก.14 แสดงการยอมรับชองวางของยานพาหนะที่เล้ียวซายออกจากทางสายรอง   

ของทางสามแยกถนนสุรนารายณ ตัดกับสุรนารายณซอย 15 ชวงเชา 
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 

 
   
 
 



 

 

 

 

 

 

 

 

132 
 

15. การยอมรับชองว าง  (Gap Acceptance) ของยานพาหนะประเภทที่  1  ซ่ึ งไดแก
รถจักรยานยนต  รถสามลอเครื่องที่กลับรถบนถนนสายหลัก ของทางสามแยกถนนสุรนารายณ 
ตัดกับสุรนารายณซอย 15 ชวงเชาเวลา 10:30 น. ถึงเวลา 11:30 น.  
 
ตารางที่ ก.15 แสดงการยอมรับชองวางของยานพาหนะที่กลับรถบนทางสายหลัก   

ของทางสามแยกถนนสุรนารายณ ตัดกับสุรนารายณซอย 15 ชวงเชา 
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. การยอมรับชองว า ง (Gap Acceptance) ของยานพาหนะประ เภทที่  1  ซ่ึ งไดแก
รถจักรยานยนต  รถสามลอเครื่อง ที่เล้ียวขวาตัดกระแสจราจรบนถนนสายหลัก  ของทางสามแยก
ถนนสุรนารายณ ตัดกับสุรนารายณซอย 15 ชวงบายเวลา 14:30 น. ถึงเวลา 15:30 น.  
 
ตารางที่ ก.16 แสดงการยอมรับชองวางของยานพาหนะที่เล้ียวขวาตัดกระแสจราจรบนทางสายหลัก 

ของทางสามแยกถนนสุรนารายณ ตัดกับสุรนารายณซอย 15 ชวงบาย 
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.  การยอมรับชองว าง  (Gap Acceptance) ของยานพาหนะประเภทที่  1  ซ่ึ งไดแก
รถจักรยานยนต  รถสามลอเครื่อง ที่เล้ียวซายออกจากทางสายรอง ของทางสามแยกถนนสุรนารายณ
ตัดกับสุรนารายณซอย 15 ชวงบายเวลา 14:30 น. ถึงเวลา 15:30 น.  
 
ตารางที่ ก.17 แสดงการยอมรับชองวางของยานพาหนะที่เล้ียวซายออกจากทางสายรอง  

ของทางสามแยกถนนสุรนารายณ ตัดกับสุรนารายณซอย 15 ชวงบาย 
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.  การยอมรับชองว าง  (Gap Acceptance) ของยานพาหนะประเภทที่  1  ซ่ึ งไดแก
รถจักรยานยนต  รถสามลอเครื่อง  ที่กลับรถบนถนนสายหลัก  ของทางสามแยกถนนสุรนารายณ 
ตัดกับสุรนารายณซอย 15  ชวงบายเวลา 14:30 น. ถึงเวลา 15:30 น.  
 
ตารางที่ ก.18 แสดงการยอมรับชองวางของยานพาหนะที่กลับรถบนทางสายหลัก   

ของทางสามแยกถนนสุรนารายณ ตัดกับสุรนารายณซอย 15  ชวงบาย 
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.  การยอมรับชองวาง (Gap Acceptance) ของยานพาหนะประเภทที่ 2 ซ่ึงไดแก รถยนต
นั่ง 4 ลอ  รถโฟววิล  รถปคอัพ  รถบรรทุก 4 ลอ  รถสองแถว 4 ลอ  ซูบารุและรถตู ที่เล้ียวขวาตัด
กระแสจราจรบนถนนสายหลัก  ของทางสามแยกถนนสุรนารายณ ตัดกับสุรนารายณซอย 15 
ชวงเชาเวลา 10:30 น. ถึงเวลา 11:30 น.  
 
ตารางที่ ก.19 แสดงการยอมรับชองวางของยานพาหนะที่เล้ียวขวาตัดกระแสจราจรบนทางสายหลัก 

ของทางสามแยกถนนสุรนารายณตัดกับสุรนารายณซอย 15 ชวงเชา 
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.  การยอมรับชองวาง (Gap Acceptance) ของยานพาหนะประเภทที่ 2 ซ่ึงไดแก รถยนต
นั่ง 4 ลอ  รถโฟววิล  รถปคอัพ  รถบรรทุก 4 ลอ  รถสองแถว 4 ลอ  ซูบารุและรถตู ที่เล้ียวซายออก
จากทางสายรอง  ของทางสามแยกถนนสุรนารายณตัดกับสุรนารายณซอย 15 ชวงเชาเวลา 10:30 น.
ถึงเวลา 11:30 น.  
 
ตารางที่ ก.20 แสดงการยอมรับชองวางของยานพาหนะที่เล้ียวซายออกจากทางสายรอง  

ของทางสามแยกถนนสุรนารายณ ตัดกับสุรนารายณซอย 15 ชวงเชา 
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.  การยอมรับชองวาง (Gap Acceptance) ของยานพาหนะประเภทที่ 2 ซ่ึงไดแก รถยนต
นั่ง 4 ลอ  รถโฟววิล  รถปคอัพ  รถบรรทุก 4 ลอ  รถสองแถว 4 ลอ  ซูบารุและรถตู ที่กลับรถบน
ถนนสายหลัก  ของทางสามแยกถนนสุรนารายณ ตัดกับสุรนารายณซอย 15 ชวงเชาเวลา 10:30 น. 
ถึงเวลา 11:30 น.  
 
ตารางที่ ก.21 แสดงการยอมรับชองวางของยานพาหนะที่กลับรถบนทางสายหลัก  

ของทางสามแยกถนนสืบศิริตัดกับสืบศิริซอย 3 ชวงเชา 
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.  การยอมรับชองวาง (Gap Acceptance) ของยานพาหนะประเภทที่ 2 ซ่ึงไดแก รถยนต
นั่ง 4 ลอ  รถโฟววิล  รถปคอัพ  รถบรรทุก 4 ลอ  รถสองแถว 4 ลอ  ซูบารุและรถตู ที่เล้ียวขวาตัด
กระแสจราจรบนถนนสายหลัก  ของทางสามแยกถนนสุรนารายณ ตัดกับสุรนารายณซอย 15 
ชวงบายเวลา 14:30 น. ถึงเวลา 15:30 น.  
 
ตารางที่ ก.22 แสดงการยอมรับชองวางของยานพาหนะที่เล้ียวขวาตัดกระแสจราจรบนทางสายหลัก 

ของทางสามแยกถนนสุรนารายณ ตัดกับสุรนารายณซอย 15 ชวงบาย 
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.  การยอมรับชองวาง (Gap Acceptance) ของยานพาหนะประเภทที่ 2 ซ่ึงไดแก รถยนต
นั่ง 4 ลอ  รถโฟววิล  รถปคอัพ  รถบรรทุก 4 ลอ  รถสองแถว 4 ลอ  ซูบารุและรถตู ที่เล้ียวซายออก
จากทางสายรอง ของทางสามแยกถนนสุรนารายณ ตัดกับสุรนารายณซอย 15 ชวงบายเวลา 14:30 น.
ถึงเวลา 15:30 น.  
 
ตารางที่ ก.23 แสดงการยอมรับชองวางของยานพาหนะที่เล้ียวซายออกจากทางสายรอง  

ของทางสามแยกถนนสุรนารายณ ตัดกับสุรนารายณซอย 15 ชวงบาย 
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. การยอมรับชองวาง (Gap Acceptance) ของยานพาหนะประเภทที่ 2 ซ่ึงไดแก รถยนต 
นั่ง 4 ลอ  รถโฟววิล  รถปคอัพ  รถบรรทุก 4 ลอ  รถสองแถว 4 ลอ  ซูบารุและรถตูที่กลับรถบนถนน
สายหลัก ของทางสามแยกถนนสุรนารายณ ตัดกับสุรนารายณซอย 15 ชวงบายเวลา 14:30 น. 
ถึงเวลา 15:30 น.  
 
ตารางที่ ก.24 แสดงการยอมรับชองวางของยานพาหนะที่กลับรถบนทางสายหลัก  

ของทางสามแยกถนนสุรนารายณ ตัดกับสุรนารายณซอย 15  ชวงบาย 
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 
 

ตารางแสดงผลการหาคาความสัมพันธระหวาง Negative exponential, 
Shifted negative exponential, Erlang distribution 

และผลการคํานวณของขอมูลจากภาคสนาม (Observed) 
บริเวณทางแยกถนนสืบศิริและทางแยกถนนสุรนารายณ
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 ตารางแสดงผลการหาคาความสัมพันธระหวาง Negative exponential, Shifted negative 
exponential, Erlang distribution และผลการคํานวณของขอมูลจากภาคสนาม (Observed) 
 
แยกสืบศิริเชา  ชวงที่ 1  
 

 
 N=237, s=4.69, u=5.22, =15.1261, α=1, K= 3.2248, =0.2132 
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แยกสืบศิริเชา  ชวงที่ 2 
  

 s=4.94, u=4.97, =13.2841, α=1, K= 2.6898, =0.2025 
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แยกสืบศิริบาย  ชวงที่ 1 
 

 
 s=5.92, u=6.45, =13.9535, α=1, K= 2.3551, =0.1688 
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แยกสืบศิริบาย  ชวงที่ 2 
 

 
s=5.63, u=5.98, =14.9378, α=1, K= 2.6525, =0.1776 
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แยกสุรนารายณเชา  ชวงที่ 1 
 

 
N=399, s=4.57, u=4.22, =9.0000, α=1, K= 1.9687, =0.2187 
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แยกสุรนารายณเชา  ชวงที่ 2 
 

 
N=424, s=4.28, u=3.96, =8.4706, α=1, K= 1.977, =0.2334 
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แยกสุรนารายณบาย  ชวงที่ 1 
 

 
 s=3.73, u=3.85, =8.9109, α=1, K= 2.3883, =0.268 
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แยกสุรนารายณบาย  ชวงที่ 2 
  

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



 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก ค 
 

ตารางแสดงคาการเคลือ่นที่ตามกัน (Follow-up time) 
บริเวณทางแยกถนนสืบศิริและทางแยกถนนสุรนารายณ 
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ตารางที่ ค.1การเคลื่อนที่ตามกัน (Follow-up time) ของยานพาหนะที่เล้ียวขวาตัดกระแสจราจร 
เขาสูถนนสายรองบนทางแยกถนนสืบศิริ (ชวงเชา) 

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 
เขาสูถนนสายรองบนทางแยกถนนสืบศิริ (ชวงบาย) 

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) ของยานพาหนะที่เล้ียวซายออกมาจากถนน 
สายรองเพื่อทําการแทรกตัวเขาสูกระแสจราจรสายหลักบนถนนสืบศิริ (ชวงเชา) 

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) ของยานพาหนะที่เล้ียวซายออกมาจากถนน 
สายรองเพื่อทําการแทรกตัวเขาสูกระแสจราจรสายหลักบนถนนสืบศิริ (ชวงบาย) 

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 
เขาสูถนนสายรองบนทางแยกถนนสุรนารายณ (ชวงเชา) 

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 

เขาสูถนนสายรองบนทางแยกถนนสุรนารายณ (ชวงบาย) 

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 (ชวงเชา) 

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 
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ตารางที่ ค.8 การเคลื่อนที่ตามกัน (Follow-up time) ของยานพาหนะที่กลับรถในกระแสจราจร 
สายหลักบนถนนสุรนารายณ (ชวงบาย) 

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) ของยานพาหนะที่เล้ียวซายออกมาจากถนน 

สายรองเพื่อทําการแทรกตัวเขาสูกระแสจราจรสายหลัก 
บนถนนสุรนารายณ (ชวงเชา) 

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) ของยานพาหนะที่เล้ียวซายออกมาจากถนน 
สายรองเพื่อทําการแทรกตัวเขาสูกระแสจราจรสายหลัก 
บนถนนสุรนารายณ (ชวงบาย) 

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 
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บทความวิชาการที่ตีพิมพเผยแพร 
 
 



 

 

 

 

 

 

 

 

บทความวิชาการที่ตีพิมพเผยแพร 
 

วิลาสินี เปานอย และ ศิรดล ศิริธร (2555). พฤติกรรมการยอมรับชองวางของผูขับขี่ยานพาหนะ
บริเวณทางแยกในพื้นท่ีเขตเทศบาลนครนครราชสีมา. การประชุมวิชาการ การขนสง
แหงชาติคร้ังที่ 8 การขับเคลื่อนไมหยุดยั้งของการพัฒนาการขนสงไทย 15 - 16 มีนาคม
2555 
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ประวัติผูเขียน 
 

 นางสาววิลาสินี เปานอย เกิดเมื่อวันเสารที่ 6 ตุลาคม พ.ศ. 2527 ที่อําเภอเมือง จังหวัด
ขอนแกน เริ่มเขารับการศึกษาระดับชั้นประถมศึกษาตอนตนและประถมศึกษาตอนปลายในป
การศึกษา 2534  ที่โรงเรียนบานบานปะหลาน อําเภอพยัคฆภูมิพิสัย จังหวัดมหาสารคาม เขารับ
การศึกษาระดับมัธยมศึกษาตอนตนและมัธยมศึกษาตอนปลายในปการศึกษา 2540  ที่โรงเรียนแกน
นครวิทยาลัย อําเภอเมือง จังหวัดขอนแกน สําเร็จการศึกษาระดับปริญญาวิศวกรรมศาสตรบัณฑิต
(วิศวกรรมขนสง) สํานักวิชาวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี ในป พ.ศ. 2552 และ
ไดศึกษาตอในระดับปริญญาโท สาขาวิชาวิศวกรรมขนสง มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี 
 
 




