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          Officials 

HCM =    Highway Capacity Manual 

MLM =    Mixed Linear Model 

  =    ความนาจะเปนของยานพาหนะ n ท่ีทำการเลือกทางเลอืก i (ยอมรับหรือ
 ปฏิเสธ) 

  =    องคประกอบที่เปนระบบ (Systematic Component) ของอรรถประโยชน
 (Utility) ของยานพาหนะ n ท่ีทำการเลือกทางเลอืก i 

  =    สัมประสิทธ์ิของคุณลักษณะ (Attribute) k 

  =    คุณลักษณะ (Attribute) k ของยานพาหนะ n ท่ีทำการเลือกทางเลือก i 
Exp(B) =    Exponential Coefficients 

Wald-Statistics =  การประมาณคาสัมประสิทธิ์ดวยวิธีการจำลองภาวะนาจะเปนสูงสุด (The  

Simulated Maximum Likelihood: LL) 

Standard error  =  ความคลาดเคลื่อนมาตรฐาน 

2 = คา Rho-Square ซึง่มีคาระหวาง 0 ถึง 1 

-2 = คาปรับแก (Adjusted Rho-Square) 

= คา Log Likelihood Function ความนาจะเปนที่ไดจากการ 

ประมาณคาสัมประสิทธ์ิ 

= คา Log Likelihood Function เม่ือพารามเิตอรทุกตัวมีคา 

เทากับศูนย 

= คา Log Likelihood Function เม่ือมีคาคงที่เฉพาะ 

(Alternative Specific Constant: ASC)

 



 

 

บทที่ 1 
บทนำ

1.1 ที่มาและความสำคัญของปญหา 
ในปจจุบันถนนระหวางเมืองสายหลักของประเทศไทยสวนใหญจะใชเปนถนนขนาด 4 ชอง

จราจรหรือมากกวามีเกาะกลาง เปนเสนทางซึ่งผูขับขี่ท่ีตองการเดินทางระหวางเมืองใชกนัเปนหลัก 
ถูกสรางข้ึนเพื่อรองรับการจราจรที่เชื่อมระหวางเมือง และมีถนนสายรองท่ีทำหนาที่ระบายการจราจร
เขาหรือออกจากถนนสายหลัก หากผูขับข่ีตองการเขาถึงพ้ืนท่ีคนละฝงถนนทำใหตองมีการกลับรถ ซึ่ง
ปญหาการกลับรถมาจากการขาดแคลนถนนสายรองท่ีรองรับการจราจรบนถนนสายหลัก ทำให
จำนวนยานพาหนะท่ีตองการกลับรถมีจำนวนมาก และการพัฒนาพ้ืนท่ีสองขางทางทำใหการจราจร
บริเวณจดุกลับรถมีปริมาณการจราจรมาก สงผลใหยานพาหนะที่ตองการกลับรถรอคอยเปนเวลานาน
อาจมีพฤติกรรมเส่ียงท่ีพยายามแทรกตัวเขาสูกระแสจราจรบนถนนสายหลัก และบีบบังคับให
ยานพาหนะบนถนนสายหลกัชะลอความเร็วหรอืหยุดกะทันหันซึ่งอาจกอใหเกิดอนัตรายตอผูใชรถใช
ถนน จุดกลับรถเกาะกลางแบบเปดบนถนนระหวางเมืองสวนใหญจะไมมีสัญญาณไฟจราจรเนื่องจาก
ถนนระหวางเมืองเปนถนนสายหลักที่เนนการใชความเร็ว อีกท้ังพฤติกรรมการขับข่ีของผูขับขี่บริเวณ
จุดกลับรถคอนขางซับซอนจึงทำใหผูขับข่ีท่ีตองการกลับรถตองใชความระมัดระวัง อยางมากในการ
กลับรถบนถนนระหวางเมืองนี้ ซึ่งชองวางระหวางยานพาหนะบนถนนสายหลักที่ทำใหผูขบัข่ียอมรับ
จะตองกวางเพียงพอสำหรับการกลับรถไดอยางปลอดภัย การยอมชองวางคือยานพาหนะที่ตองการ
กลับรถยอมรับและทำการกลับรถโดยใชชองวางระหวางยานพาหนะสองคันที่อยูบนถนนสายหลัก 
การที่ยานพาหนะมาถึงจุดกลับรถ และรอคอยชองวางนั้นอาจจะมีการปฏิเสธชองวางบนถนนสายหลัก  
เน่ืองจากชองวางนั้นเปนชองวางท่ีมีขนาดเล็กเกินกวายานพาหนะท่ีตองการกลับรถสามารถกลบัรถได
จึงเรียกไดวาเปนการปฏิเสธชองวาง    
 งานวิจัยนี้มุงเนนไปท่ีการศกึษาพฤติกรรมการขับข่ี และการตัดสินใจของผูขับขี่ในการกลับรถ
บริเวณเกาะกลางแบบเปดไมมีสัญญาณไฟจราจร และอยูบนถนนระหวางเมือง ซึ่งอธิบายไดดวย
ทฤษฎีการยอมรับชองวางโดยพจิารณาจากยานพาหนะสวนใหญที่ใชในการเดินทางระหวางเมือง ซึ่ง
ปญหาการกลับรถบนถนนระหวางเมืองอาจกอใหเกิดอุบัติเหตุไดโดยอุบัติเหตุของประเทศไทยจาก
สำนักอำนวยความปลอดภัย (Bureau of Highway Safety, 2022)  ไดระบุไววา “ภาพรวม
สถานการณอุบัติเหตุทางถนนของไทยในป พ.ศ. 2566 พบวา มกีารเกิดอุบัติเหตุเกิดข้ึน 80,224 ราย
โดยมีแนวโนมท่ีสูงขึ้นเมื่อเทียบกับป พ.ศ. 2557 สำหรับความสูญเสยีจากการเกิดอุบัติเหตุมีแนวโนม
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ลดลงโดยมีจำนวน 5,662 ราย” อีกทั้งมีรายงานขอมูลเหตุสันนิษฐานหลักท่ีทำใหเกิดอุบัติเหตุทาง
ถนน พบวาสวนใหญอุบัติเหตุเกิดจากการขับรถเร็วเกินกฎหมายกำหนด และลักษณะการชนสวนใหญ
จะเปนลกัษณะการชนระหวางรถกับรถ ซ่ึงบนถนนระหวางเมืองสวนใหญจะมีจุดขัดแยงนอยมากแตก็
มีจุดขัดแยงหนึ่ งท่ีอาจทำให เกิดอุบัติเหตุได น่ันก็คือจุดกลับรถ  อุบัติเหตุสวนใหญอาจเกิดจาก
ยานพาหนะบนถนนสายหลักใชความเร็วสูงและมีปริมาณการจราจรท่ีคอนขางมาก ในขณะที่
ยานพาหนะที่ตองการกลับรถบริเวณจุดกลับรถน้ันรอคอยเปนเวลานาน และมีโอกาสท่ีผูขับขี่ที่
ตองการกลับรถจะตัดสินใจยอมรับชองวางที่ เล็กกวาชองวางวิกฤต เพื่อแทรกตัวเขาสูกระแสจราจร
ของถนนสายหลักสงผลใหเกิดการบีบบังคับตอยานพาหนะบนถนนสายหลักตองชะลอความเร็วอยาง
กะทนัหันทำใหมีความเส่ียงในการเกิดอุบัติเหตุสูง ตอไปจะกลาวถึงรูปแบบของถนนท่ีใชในการอธิบาย
การกลับรถชองวางท่ีไดรับการยอมรับลักษณะของยานพาหนะท่ีใชในการศึกษานี้และทบทวนงานวิจัย
ท่ีเกี่ยวของ 

จากงานวิจยักอนหนาไดมีการศึกษาพฤติกรรมการกลับรถที่เปนเกาะกลางแบบเปดบนถนน
ในเขตเมืองสำหรับประเทศไทย โดยวิเคราะหยานพาหนะสวนใหญท่ีอยูบริเวณจุดกลับรถเชน 
รถจักรยานยนต รถยนตสวนบุคคล เปนตน ซึ่งยังไมมีงานวิจยัท่ีศึกษาบริเวณจุดกลับรถเกาะกลาง
แบบเปดบนถนนระหวางเมือง ดังน้ันการศึกษานี้จะเนนศึกษาจุดกลบัรถบริเวณดังกลาว 
 

1.2 วัตถุประสงค 
1.2.1 ศึกษาพฤติกรรมการกลับรถบนถนนระหวางเมืองขนาด  4 ชองจราจ และ 6 ชอง

จราจรแบบมีเกาะกลาง ไมมกีารติดต้ังสัญญาณไฟจราจร 

1.2.2 ศึกษาการยอมชองวางที่ยอมรับไดบนถนนระหวางเมืองขนาด 4 ชองจราจร และ 6 
ชองจราจรแบบมีเกาะกลาง ไมมีการติดต้ังสัญญาณไฟจราจร 
 

1.3 ขอบเขตของงานวิจัย 
 ทำการศึกษาบนถนนระหวางเมืองในเขตของพ้ืนทีอ่ำเภอปกธงชัยและอำเภอปากชองจังหวัด
นครราชสีมา ซึ่งมีชองจราจร 4 ชองจราจรและ 6 ชองจราจรตามลำดับ ประเภทยานพาหนะที่
ทำการศึกษาคือ ยานพาหนะขนาดเล็ก ยานพาหนะขนาดกลางและยานพาหนะขนาดใหญ 
 

1.4 คำถามงานวิจัย 
1) ขนาดของยานพาหนะสงผลตอพฤติกรรมการขับข่ีบริเวณจุดกลับรถหรือไม อยางไร 
2) ระยะเวลาท่ีใชในการเขารวมกระแสจราจรสงผลตอพฤติกรรมการกลับรถหรือไม อยางไร 

3) ระยะเวลารอคอยสงผลตอพฤติกรรมการกลับรถหรือไม อยางไร 
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1.5 สมมุติฐานงานวิจัย 
1) ขนาดของชองวางระหวางยานพาหนะบนถนนระหวางเมืองสงผลตอพฤติกรรมการกลับรถ 

2) ระยะเวลารอคอยการกลับรถสงผลตอพฤติกรรมการกลับรถบนถนนระหวางเมือง 
 

1.6 ขั้นตอนการวิจัย 
1) ศึกษาทฤษฎีและงานวิจัยที่ผานมาในอดีตเกี่ยวกับพฤติกรรมการขับข่ีบริเวญจุดกลับรถที่

ไมมีสัญญาณไฟจราจร 
2) กำหนดวิธีวิเคราะหพฤติกรรมการขับขี่บริเวณจุดกลับรถ วิเคราะหปจจัยที่สงผลตอ

พฤตกิรรมการกลับรถโดยใชวิธกีารทางสถิติและพัฒนาแบบจำลองท่ีเนนศึกษาระยะเวลารอคอยการ
กลับรถสงผลกระทบตอพฤติกรรมการกลับรถหรือไม 

3) การสำรวจและการคัดเลือกพ้ืนท่ี ท่ีตองการศึกษา ทำการสำรวจและคัดเลือกพื้นที่ ท่ี
ตองการศึกษาพฤติกรรมการขับขี่บริเวณจุดกลบัรถเกาะกลางแบบเปดไมมีสัญญาณไฟจราจรบนถนน
ระหวางเมือง ซึ่งจะตองพิจารณาพื้นที่ลักษณะทางกายภาพ สัดสวนของยานพาหนะในแตละประเภท
และปริมาณการจราจรใหสอดคลองกับหลักเกณฑในการคัดเลือกที่กำหนด 

4) การเก็บขอมูลท่ีตองสำรวจ ประกอบไปดวยลักษณะทางกายภาพของพ้ืนท่ีท่ีตองการศกึษา
และขอมูลปริมาณการจราจรของพื้นท่ีท่ีทำการศึกษา ขอมูลเหลานี้จะไดจากการบันทึกภาพดวยกลอง
วดีิโอ ซ่ึงตำแหนงที่ติดต้ังกลองตองมีความเหมาะสมและสามารถมองเห็นตลอดพื้นทีท่ี่ทำการศึกษา 

5) การถอดขอมูลจากกลองวิดีโอไดแก ชนิดของยานพาหนะ ขนาดของชองวางระหวาง
ยานพาหนะบนถนนสายหลกัทั้งการยอมรับชองวางและการปฏิเสธชองวาง ระยะเวลาที่ใชในการเขา
รวมกระแสจราจรบนถนนสายหลัก ระยะเวลารอคอยในการกลับรถและระยะเวลาที่ใชในการเขารวม
กระแสจราจร 

6) ทำการวิเคราะหขอมูลวิเคราะหปจจัยท่ีสงผลตอพฤติกรรมการยอมรับชองวางในการกลับ
รถของยานพาหนะแตละประเภทบนถนนระหวางเมอืงทั้ง 4 ชองจราจรและ 6 ชองจราจร 
 

1.7 ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 
1) ทราบพฤติกรรมการขับข่ีบริเวณจดุกลับรถเกาะกลางแบบเปดไมมีสญัญาณไฟจราจรบน

ถนนระหวางเมือง 
2) ทราบปจจัยท่ีมผีลกระทบตอพฤติกรรมการกลับรถ 

3) สามารถนำผลที่ไดจากการศึกษาไปพัฒนาแบบจำลองการกลับในโปรแกรม Simulation 

เพ่ือใหสอดคลองกับพฤติกรรมการกลับรถที่เกิดขึ้นจริงในปจจุบัน 

4) สามารถนำผลท่ีไดจากการศึกษาวิจัยไปเปนขอเสนอแนะในการวางแผนปรับปรุงบริเวณ
จุดกลับรถบนถนนระหวางเมืองเพื่อใหมปีระสิทธิภาพมากย่ิงข้ึน

 



 

บทที่ 2 
ปริทัศนวรรณกรรมและงานวิจัยที่เก่ียวของ

2.1  ทฤษฎีที่เก่ียวของ 
2.1.1   จุดกลับรถ (U-turn)

จุดกลับรถ (U-turn) คือบริเวณที่จัดไวใหเล้ียวกลับรถเพื่อใหผูขับขี่ที่ตองการเขาถึง
พ้ืนท่ีคนละฝงถนนเลี้ยวกลับรถไดอยางสะดวกและปลอดภัย (American Association of State & 

Transportation, 2018) ซึ่งแนะนำเกี่ยวกับการออกแบบ และการเลือกสถานที่จุดกลับรถบนเกาะ
กลางแบบเปดมีขอพิจารณาดังนี ้

1. การออกแบบเกาะกลางแบบเปดสำหรับการกลับรถควรข้ึนอยูกับปริมาณ
การจราจร ลักษณะพื้นที่ในเมืองหรอืชนบท และวงเลี้ยวของยานพาหนะท่ีออกแบบสำหรับการเล้ียว
กลับรถ 

2. ท่ีต้ังของจุดกลับรถแนะนำใหจุดกลับรถอยูหางจากทางแยกใหมากที่สุดเทาท่ี
เปนไปไดเน่ืองจากจุดกลับรถบนถนนระหวางเมืองเปนจุดขัดแยงที่เกิดข้ึนบริเวณถนนสายหลักซึ่งเนน
การใชความคลองตัว อาจสงผลใหถนนสายหลักเกิดการชะลอความเร็วอยางกะทันหันหรืออาจ
กอใหเกิดอุบัติเหตุได ในทางกลับกันหากจุดกลับรถท่ีอยูใกลบรเิวณทางแยกจะดูที่ปริมาณจราจรหาก
ปริมาณจราจรตำ่ไมจำเปนตองเปดเกาะกลางเพื่อใชกลับรถ และใหยานพาหนะที่ตองการกลับรถไป
กลับรถที่ทางแยกรวมกับรถที่ตองการเลี้ยวขวา สวนจดุกลับรถท่ีอยูใกลบริเวณทางแยกที่มีปริมาณ
จราจรหนาแนนจะตองทำการเปดเกาะกลางมีชองจราจรสำหรบัชะลอความเร็วและเรงความเร็วแยก
ออกมาจากถนนสายหลัก โดยการเปดเกาะกลางจะตองพิจารณาเก่ียวกับความเร็ว ปริมาณจราจรของ
ยานพาหนะทางตรงและยานพาหนะที่ตองการกลับรถ รวมถึงวงเล้ียวของยานพาหนะท่ีตองการกลับ
รถตองสมัพันธกับความกวางของจุดกลับรถและความกวางของชองจราจรท่ีเปดเกาะกลาง  

2.1.2   รูปแบบของถนนท่ีใชในอธิบายการกลับรถ 

การจำแนกรูปแบบถนนตาง ๆ นั้นทำเพื่อควบคุมดูแล และจัดการไดงายข้ึนโดยแต
ละรูปแบบจะมีหนาที่ท่ีแตกตางกันเพ่ือใหบริการแกผูใชรถใชถนน อีกทั้งยังสามารถวางแผนการจราจร
เพ่ือให ติดขัดนอยท่ีสุด ในการอธิบายเพ่ือใหเขาใจไดงายที่ สุดจึงยกตัวอยางแนวความคิดของ
อ งค ป ระก อบ แล ะกา ร เค ลื่ อ น ท่ี อ ย าง เป น ล ำดับ ขั้ น  (Hierarchies of Movements and 

Components) ตาม AASHTO (ดังรูปที่ 2.1) 

 



5 

 

 
รูปที่ 2.1   การเคล่ือนท่ีอยางเปนลำดับขั้น (Hierarchy of Movement) จาก A Policy on 

Geonmetric Design of Highways and Streets 2018 7th Edition (1-9), โดย 
American Association of State Highway and Transportation Officials, 

2018, Washington DC, American Association of State Highway and 

Transportation Officials. 

ในการเดินทางจะมี 6 ลำดับคือ ถนนสายหลัก (Main Movement), ถนนทางผาน 
(Transition), ถนนสายรอง (Distribution), ถนนท่ีรองรับจากถนนสายรอง (Collection), ถนนท่ี
เขาถึงจุดหมาย (Access) และจุดหมายปลายทาง (Terminal)  ซ่ึงในแตละลำดับขั้นจะจำแนกตาม
ความคลองตัวเปนการเคลื่อนท่ีอยางเปนลำดับ โดยการเดินทางบนทางดวนสวนใหญจะอยูระดับสูงสุด
ในการเคลื่อนที่ตามลำดับขั้น รองลงมาคือถนนสายหลัก ถนนทางผาน ถนนสายรอง ถนนท่ีรองรับ
จากถนนสายรอง และระดับต่ำสุดคือถนนที่เขาถึงจุดหมาย ซ่ึงในประเทศไทยมีปญหาขาดแคลนถนน
สายรองและมีการพัฒนาสองขางทางในการเดินทางระหวางเมือง หากตองการเปลี่ยนทิศทางใน
การจราจรบนถนนระหวางเมืองจะตองกลับรถบนถนนสายหลักกอนท่ีจะเขาสูถนนทางผาน 

2.1.3   ชองวางที่ไดรับการยอมรับ 

คือชวงเวลาของชองวางท่ีไดรับการยอมรับ หมายถึงขนาดของชองวางระหวาง
ยานพาหนะในการจราจรบนถนนสายหลัก โดยปกติชองวางท่ีไดรับการยอมรับโดยผูขบัขี่ทำการกลับ
รถซ่ึงมีชวงเวลาของชองวางเพียงพอสำหรบัยานพาหนะท่ีตองการกลับรถ ทำการเรงความเร็วจาก
หยุดนิ่งจนกระท่ังทำการกลับรถเสร็จส้ินปราศจากการรบกวนตอการจราจรบนถนนสายหลัก 
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รูปที่ 2.2 ความหมายของชองวางสำหรับการกลับรถบนจุดกลับรถบนเกาะกลางแบบเปด 

ชองวางจะจำแนกไดเปน 2 กรณีคอื 

1. ชองวางระหวางยานพาหนะในทิศทางการจราจรเดียวกัน (Gap) คือ ชวงเวลา
ระหวางสองยานพาหนะที่ตอเนื่องกัน โดยวัดจากทายรถของยานพาหนะท่ีอยูขางหนา จนถึงหนา
ยานพาหนะที่ขับตามหลัง 

2. ชองวางระหวางยานพาหนะคนละทิศทางการจราจร (Lag) คือ ชวงเวลาระหวาง
สองยานพาหนะท่ีอยูคนละทิศทางการจราจร โดยวัดจากหนารถของยานพาหนะท่ีกำลังจะเขาสูจุด
ขัดแยงระหวางยานพาหนะบนถนนสายหลักกับยานพาหนะบนถนนสายรองท่ีเล้ียวตัดกระแสจราจร 

2.1.4   สถิติที่ใชในงานวิจัย 

 นำขอมูลทั้ งหมดท่ีไดมาทำการวิ เคราะหในรูปแบบทางสถิ ติใช การวิเคราะห
แบบจำลองโลจิต (Logit Model) เพ่ือศึกษาความสัมพนัธระหวางตัวแปรตามและตัวแปรอิสระ 

ในกรณีท่ีมีตัวแปรอิสระเพียงตัวเดียวแบบจำลองการวิเคราะหแบบจำลองโลจิต
สามารถเขียนไดดังสมการ 

 (2.1)  

 (2.2) 
 

โดย  คือความนาจะเปนของยานพาหนะ n ท่ีทำการเลือกทางเลือก i (ยอมรับ
หรือปฏิเสธ) 

 คือ อ งค ป ระก อบ ท่ี เป น ระบ บ  (Systematic Component) ขอ ง
อรรถประโยชน(Utility) ของยานพาหนะ n ท่ีทำการเลอืกทางเลือก i 

,  ,  คือสัมประสิทธิ์ของคุณลักษณะ (Attribute) k 
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 คือคุณลักษณะ (Attribute) k ของยานพาหนะ n ท่ีทำการเลือกทางเลอืก i 

ในสมการท่ี (2.1) บงบอกถึงความนาจะเปนของยานพาหนะในแตละชนิดท่ีทำการ
ยอมรับหรือปฏิเสธชองวางน้ัน ในสวนของสมการที่ (2.2) เปนรูปแบบสมการโลจิตท่ีมีคาสัมประสิทธิ์
ในแตละคุณลักษณะ 

การแปลความหมายในทางสถิติ 

การแปลความหมายคา Exp(B) การณีตัวแปรอสิระเปนขอมูลเชิงปริมาณ 

Exp(B) > 1 คือความสัมพันธทางบวกกลาวคือเมื่อนำ (คาสมัประสิทธ์ิ  1) x 100 
หมายความวาเมื่อตัวแปรอิสระเปล่ียนไป 1 หนวย โอกาสที่จะเกิดเหตุการณจะเปลี่ยนไปทางตรงขาม
กี่เปอรเซนต 

Exp(B) < 1 คือความสัมพันธทางลบกลาวคือเม่ือนำ (1  คาสัมประสิทธ์ิ) x 100 
หมายความวาเมื่อตัวแปรอิสระเปล่ียนไป 1 หนวย โอกาสที่จะเกิดเหตุการณจะเปลี่ยนไปทางตรงขาม
กี่เปอรเซนต 

การแปลความหมายคา Exp(B) กรณีตัวแปรอิสระเปนขอมูลเชิงคุณภาพสรางตัวแปร
หุนท่ีมีคาเปน 0, 1 และใชหลักการเปรียบเทียบ 

Exp(B) > 1 เชน 1.50 หมายความวากลุมที่ไดรหัส 1 จะมีโอกาสเกิดเหตุการณ
มากกวากลุมที่ไดรหัส 0 ถึง 1.50 เทา 

Exp(B) < 1 เชน 2.50 หมายความวากลุมท่ีไดรหัส 0 จะมีโอกาสเกิดเหตุการณ
มากกวากลุมที่ไดรหัส 1 ถึง 2.50 เทา 

Odd Ratio (OR) คืออัตราการเปล่ียนแปลงของความนาจะเปนหรือโอกาสที่เกิด
เหตุการณท่ีสนใจเมื่อตัวแปรอิสระเปล่ียนไปหนึ่งหนวย 

 

2.2 งานวิจัยที่เก่ียวของ 
2.2.1   งานวิจัยเก่ียวกับชองวางท่ีไดรับการยอมรับ

 Obaidat and Elayan (2013) เปนงานวิจัยที่ศึกษาพฤติกรรมการยอมรับชองวาง
บริเวณจุดกลับรถเกาะกลางแบบ บนถนนในเมือง ประเทศจอรแดน ใช โปรแกรม SPSS ในการ
วิเคราะหการยอมรับชองวางโดยตัวแปรตนคือชองวางที่ทำการยอมรับสวนตัวแปรอิสระไดแก  
ระยะเวลารอคอย, เพศ, อายุ เปนตน ตอมาใชวิธี Binary Logistic Model ในการประมาณความ
นาจะเปนของการยอมรับชองวางโดยใชขอมูลทั้งการยอมรับและปฏิเสธชองวาง ผลท่ีไดคือคาของการ
ยอมรับชองวางของผูขับขี่ที่หนุมกวามีแนวโนมการยอมรับชองวางที่เล็กกวาผูขับขี่ที่แกกวา ในทาง
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เดียวกันผูขับข่ีชายมีแนวโนมการยอมรับชองวางท่ีเล็กกวาผูขับข่ีหญิง ในสวนระยะเวลารอคอยมีผล
ตอพฤติกรรมการยอมรับชองวางของผูขับข่ีจะเห็นไดวาผูขับข่ีมีแนวโนมในยอมรบัชองวางท่ีเล็กลง
หลังจากรอคอยเปนเวลานาน 

 Jenjiwattanakul and Sano (2012) ตรวจสอบปจจัย ท่ีสงผลกระทบตอการ
ตัดสนิใจกลับรถของผูขับข่ีในประเทศไทย และประเมินระดับของผลกระทบในแตละปจจัย  บริเวณที่
ทำการสำรวจจะมีลกัษณะทางกายภาพคลายกันทั้ง 3 จุด คือเปนถนน 6 ชองจราจร มีชองจราจร
สำหรับรอกลับรถและชองสำหรับเรงความเร็วเขาสูกระแสจราจรสายหลัก ในบริเวณจุดกลับรถและทำ
การสำรวจปจจัยตาง ๆ  ไดแก ชวงอายุ , เพศ, ชนิดยานพาหนะท่ีทำการกลับรถ, ระยะเวลารอคอย
เมื่ออยู ในคิว, ระยะเวลารอคอยเมื่อเปนคันแรก , ขนาดชองวาง, ความเร็วบนถนนสายหลักและ
ประเภทของยานพาหนะบนถนนสายหลัก การวิเคราะหปจจัยเหลานี้จะใช วิธี Binary Logistic 

Regression และ Model Development จากการวิเคราะหพบวาขนาดชองวาง , ความเร็วของ
ยานพาหนะบนถนนสายหลัก และระยะเวลารอคอยเมื่อเปนคันแรกมีนัยสำคัญที่ชวงความเชื่อมั่น 
95% ตอมาระยะเวลารอคอยเม่ืออยูในคิวไมมีนัยสำคัญหรือไมสงผลกระทบตอการตัดสินในกลับรถ 
โดยเปอรเซ็นตความถูกตองของการคาดการณมากกวา 85% 

 Jenjiwattanakul and Sano (2011) ตรวจสอบปจจัยท่ีมีผลตอการยอมรบัชองวาง
บริเวณจุดกลับรถเกาะกลางแบบเปดบนถนน 6 ชองจราจร สำหรับการประมาณชองวางวิกฤตจะใช 
Siegloch's Method ส วนแบบจำลองความจุในการกลับรถจะ ใช  Siegloch's Method และ 
Harder's Method จากผลลัพธที่ได ชวงระยะเวลารอคอยสำหรับยานพาหนะท่ีทำการกลับรถ
ระหวาง 21-30 วินาที จะยอมรับชองวางที่มีขนาดเล็กกวาชวงระยะเวลารอคอยสำหรับยานพาหนะที่
ทำการกลับรถระหวาง 11-20 วินาที ท่ีชวงความเชื่อม่ัน 95% สำหรับรถยนต ในขณะท่ีรถโดยสาร
ขนาดเล็กแสดงผลลพัธที่มากกวารถยนตประมาณ 20% ถัดมาการยอมรับชองวางโดยเฉล่ียระหวาง
ชวง 1-10 และ 11-20 วินาที มีความแตกตางกันสำหรับยานพาหนะ 2 ประเภท ตอมาชองวางวิกฤต
เทากับ 3.75 วินาที, เวลาในการกลับรถเทากับ 1.1 วินาที และความจุมากที่สุด 3273 pcu/hr 

 Khan and Mohapatra (2022) พิ จารณาอิทธิพลพฤติกรรมของผู ขับขี่ และ
คุณลักษณะยานพาหนะไดแก ความลาชาในการกลบัรถและระยะเวลาท่ีใชเขารวมกระแสจราจร บน
ถนน 4 และ 6 ชองจราจรมีเกาะกลาง บนถนนทางหลวงในประเทศอนิเดีย ทำการสำรวจเกาะกลาง
แบบเปดจำนวน 7 จุด ทั้งถนน 4 และ 6 ชองจราจร ยานหาพนะที่ทำการสำรวจ 6 ประเภทไดแก รถ 
2 ลอ, รถ 3 ลอ, รถยนตคันเล็ก, รถยนตคันใหญ, รถเชิงพาณิชยขนาดเล็ก และยานพาหนะขนาดใหญ 
โดยใชการวเิคราะหขอมูลในทางสถิติในการพิจารณาปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอพฤติกรรมการขับขี่ จากการ
วิเคราะหทางสถติิพบวาความลาชาในการกลับรถมีคานอย เม่ือปริมาณจราจรของยานพาหนะท่ีเขาสู
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จุดกลับรถนอยเมื่อเทียบกับปริมาณจราจรของยานพาหนะท่ีเขาสูจุดกลับรถมาก ในทางตรงกันขาม
ระยะเวลาท่ีใชเขารวมกระแสจราจรจะมีคาสูงเม่ือปริมาณจราจรของยานพาหนะท่ีเขาสูจุดกลับรถ
นอย ถัดมาผูขับขี่เพศชายมีพฤติกรรมกาวราวมากกวา ผูขับขีเ่พศหญิง มากไปกวานั้นพบวารถยนต
สวนบุคคลมีพฤติกรรมที่ระมัดระวังกวารถยนตเชิงพาณิชย 

2.2.2   งานวิจัยเกี่ยวกับชองวางวิกฤต 

 วิลาสิน ีเปานอย (2011) เปนงานวิจัยท่ีมีวัตถุประสงคหลกัเพื่อตองการวิเคราะหหา
คาชองวางวิกฤต ในการตัดสินใจยอมรับชองวางเพื่อเลี้ยวตัดกระแสจราจรของผูขับข่ียานพาหนะชนิด
ตาง ๆ ซึ่งแบงออกเปน 2 ประเภทใหญ ๆ ไดแก รถจักรยานยนตและรถยนตนั่งสี่ลอ บริเวณทางแยก
ในพ้ืนท่ีเขตเทศบาลนครราชสีมา และทำการวิเคราะหการกระจายตัวของชองวางท่ีสัมพันธกับอัตรา
การไหลของกระแสจราจรถนนสายหลัก โดยเปรียบเทียบทฤษฎีการกระจายตัวแบบ Negative 

Exponential กับการกระจายตัวของชองวางในสถานการณจริง จากการวิเคราะหพบวาคาชองวาง
วิกฤตสำหรับการเล้ียวขวาจากถนนสายหลกัอยูในชวง 6-9 วินาที คาชองวางวิกฤตสำหรับการเล้ียว
ซายจากถนนสายรองอยูในชวง 4-10 วินาที และคาชองวางวิกฤตสำหรับการกลับรถบนถนนสายหลัก
มีคาอยูในชวง 5-9 วินาที คาความแปรปรวนของชองวางลดลงเมื่อมีปริมาณการไหลของจราจร
เพ่ิมขึ้น ซ่ึงงานวิจัยนี้ชี้ใหเห็นวาเวลารอคอยในการกลับรถไมมีผลตอการยอมรบัชองวาง เนื่องจากเปน
การศึกษาในเขตเมืองที่มีสัดสวนรถบรรทุกนอยจึงตองมีการทำการ ศึกษาเพิ่มเติมในพ้ืนที่ที่เปนถนน
ระหวางเมืองซึ่งมีพฤติกรรมการขับข่ีที่แตกตางกัน

 Khan, Chalumuri, and Senapathi (2015) ศึกษาการยอมรับชองวางบนจุดกลับ
รถท่ีมีเกาะกลางแบบเปดหลาย ๆ งานวิจยัทั้งในอินเดียและตางประเทศ สถานท่ีเก็บขอมูลอยูบนถนน 
National Highway Number 8 (NH8) เปนถนน 4 ชองจราจรมีเกาะกลางอยูไกลจากทางแยกไมมี
ชองสำหรับรอกลับรถ ใช Dartfish Software สำหรับถอดขอมูลจากวิดีโอ ซ่ึงจะไดขอมูลปริมาณ
การจราจรในแตละชั่วโมง, การปฏิเสธชองวาง, การยอมรับชองวางและระยะเวลารอคอยสำหรับการ
กลับรถ ตอมาจะใช 7 แบบจำลองในการวิเคราะหการยอมรับชองวางท่ีใชกันอยางแพรหลายไดแก 
Raff, Greenshield, MLM, Harder, Ashworth และ Ning wu จากน้ันนำมาประเมินเปรียบเทียบ
กันทั้ง 7 แบบจำลอง จากผลลัพธในการเปรียบเทียบพบวาวิธีการ Greenshield และ Ashworth 
เหมาะสมสำหรับเงื่อนไขภายใตสภาพการจราจรแบบผสมท่ีบริเวณจุดสำรวจน้ี  โดยการประมาณคา
ชองวางวิกฤตทั้งตนทางและปลายทางมีความคงท่ีอยู  4.5 วินาที และสามารถนำไปใชสำหรับการ
ออกแบบการเปดเกาะกลางบนถนน Inter-Urban ในอินเดีย 

 Mazaheri, Akbarzadeh, Rahimi, and Akbarzadeh (2022) ป ร ะ ม า ณ ค า
ชองวางวิกฤตโดยใช  4 วิ ธีการที่มีอยู  คือ MLM, Ashworth's, Raff และ Acceptance Curve 
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สำหรับการวิเคราะหยานพาหนะท่ีทำการกลับรถบริเวณจุดกลับรถเกาะกลางแบบเปดในเมืองประเทศ
อิหราน ทำการสำรวจจำนวน 4 จุดท่ีมีความแตกตางกันในดานลักษณะทางกายภาพของถนน สวนใน
ดานของการจราจรจะทำการเก็บขอมูล ความเร็วเฉลี่ยของยานพาหนะบริเวณจุดกลับรถ, ปริมาณ
ยานพาหนะท่ีทำการกลับรถ , ปริมาณการจราจรบริเวณจุดกลับรถ, การปฏิเสธชองวางและการ
ยอมรับชองวาง พบวา MLM เปนวิธีการที่ดีที่สุดสำหรับการประมาณคาชองวางวิกฤต ตามเง่ือนไข
ของประเทศอิหราน โดยคาเฉลี่ยของชองวางวิกฤตคือ 3.23 วินาที ซึ่งตำ่มากเมื่อเทียบกบัประเทศอื่น 

ๆ มากไปกวาน้ันคาชองวางวิกฤตของยานพาหนะขนาดใหญมีคานอยกวารถยนตท่ัวไปแสดงใหเหน็วา
พฤตกิรรมการขับขี่ของผูขับขีย่านพาหนะขนาดใหญมีความกาวราวกวา

 Datta and Issn (2014) เปรียบเทียบการประมาณคาชองวางวิกฤตระหวางวิธี 
HARDERS กับ INAFOGA บริเวณจุดกลับรถเกาะกลางแบบเปดบนถนนในเมืองประเทศอินเดีย ทำ
การสำรวจทั้งถนน 4 และ 6 ชองจราจร โดยมอีัตราการไหลท่ีนอยสุดของถนนสายหลักอยูที่ 500 คัน
ตอวัน , ความเร็วจำกัด 70 80 กิโลเมตรตอชั่วโมง และแบงยานพาหนะท่ีทำการกลับรถเปน 4 
ประเภทไดแก รถ 2 ลอ, รถ 3 ลอ, รถ 4 ลอ และรถ SUV ผลลพัธท่ีไดคือชองวางวิกฤตของวิธีการ 
INAFOGA มากกว า วิธีการ HARDERS อยู  28 41%  จึ งสรุป ได วา  INAFOGA เปน วิธีการ ท่ี มี
ประสิทธิภาพมากกวาสำหรับจุดกลับรถเกาะกลางแบบเปดภายใตเงื่อนไขการจราจรแบบผสม 
เน่ืองจากวิธีการ INAGOFA ไดนำระยะเวลาเขารวมกระแสจราจรมาใชในการวิเคราะหดวย 

 Kumar and Sasikumar (2020) ศึกษาชองวางวิกฤตบริ เวณจุดกลับรถเกาะกลาง
แบบเปดไมมีสัญญาณไฟจราจรภายใตเงื่อนไขสภาพการจราจรแบบผสมในประเทศอินเดีย ทำการ
สำรวจจำนวน 6 จุดปราศจากคนเดินเทา, ทางลาด, ทางโคง และลานจอดรถอยูไกลจากจุดกลับรถ ใน
สวนของตัวแปรชองวางเชน ชองวางระหวางยานพาหนะที่อยูคนละทิศทาง, การยอมรับชองวาง, การ
ปฏิเสธชองวาง และระยะเวลาเขารวมกระแสจราจรใชวิธีการ Traditional, Modified Raff และ 
Merging Behavior Approach ในการวิเคราะหชองวางวิกฤต พบวาการประมาณคาชองวางวิกฤต
โดยใช Merging Behavior Approach เหมาะสำหรับสภาพการจราจรแบบเน้ือเดียวกนั และวธิีการน้ี
อยูพื้นฐานของระยะเวลาที่ใชในการเขารวมกระแสจราจรของยานพาหนะที่ทำการกลับรถ อีกทั้งเปน
การคาดการณชองวางวกิฤตสำหรับทุกยานพาหนะ จากการวิเคราะหชองวางวิกฤตนั้นจะขึ้นอยูกับ
การยอมรับชองวางและระยะเวลาที่ใชในการเขารวมกระแสจราจร 

 Dash, Mohapatra, and Dey (2019) ศึกษาการประมาณคาชองวางวิกฤตจากการ
เก็บรวบรวมขอมูลท้ังหมด 7 จุดกลับรถเกาะกลางแบบเปดในประเทศอินเดีย โดยใช 4 วิธีการในการ
ประมาณคาชองวางวิกฤตไดแก Modified Raff, MLM, Macrosocpic Probability Equilibrium 

และ Merging Behavior Approach พบวาคาประมาณของชองวางวิกฤตแปรผันตามประเภทของ
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ยานพาหนะที่ทำการกลับรถ อีกทั้งชองวางวิกฤตมีแนวโนมลดลงท่ีความแปรปรวนของปริมาณจราจร
บนถนนสายหลักที่กำลังเขาสูจุดกลับรถ ซึ่งทำใหผูขับขี่รอคอยกลับรถเปนเวลานานมีความกดดันมาก
ขึ้น เปนเหตทุำใหเกดิความกดดันสำหรบัผูขับข่ีสงผลตอพฤติกรรมกาวราวของผูขับขีท่ี่ทำการยอมรับ
ชองวางนอยกวาชองวางท่ีถูกปฏิเสธ 

 Abbaszadehfallah, Esmaeeli, Bin Chepuan, and Hosseini (2013) ศึ ก ษ า
เพ่ือหาคาชองวางวิกฤตและความสัมพันธระหวางความลาชาในการกลับรถกบัปริมาณจราจรขางจุด
กลับรถบนถนนทางหลวงหลายชองจราจรแบบมีเกาะกลางประเทศมาเลเซีย เก็บรวบรวมขอมูลความ
ลาชา, ปริมาณความตองการกลับรถและปริมาณการจราจรบนถนนสายหลักเปนเวลา 9 ชั่วโมงในชวง 
3 วันจาก 7.00 น.  10.00 น. โดยมียานพาหนะบนถนนสายหลักท้ังหมด 7,800 คัน และยานพาหนะ
ท่ีทำการกลับรถทั้งหมด 2,113 คัน จากผลลัพธที่ไดจะแสดงใหเห็นวาชองวางวิกฤตคือ 3.5 วินาที 
ตอมาความลาชาเพิ่มขึ้นเม่ือปริมาณการจราจรขาง ๆ เกาะกลางแบบเปดเพ่ิมขึ้น  และผูขับข่ีไมมี
พฤตกิรรมกาวราวเนื่องจากพวกเขาหยุดรอเพื่อหาชองวางท่ีกวางเพียงพอสำหรับการเขารวมกระแส
จราจรบนถนนสายหลัก 

 Pannela and Bhuyan (2017) ประมาณคาชองวางวิกฤตบนจุดกลบัรถเกาะกลาง
แบบเปดทั้งถนน 4, 6 และ 8 ชองจราจร บนถนนในเขตเมืองภายใตเงื่อนไขการจราจรแบบผสม
ประเทศอินเดีย โดยมีอัตราการไหลของกระแสจราจรนอยสุดบนถนนสายหลัก 500 คันตอวัน และ
ความเร็วจำกัด 70-80 กิโลเมตรตอชั่วโมง ประเภทยานพาหนะท่ีทำการสำรวจไดแก รถ 2 ลอ, รถ 3 

ล อ , รถยนต  แล ะรถ  SUV โด ยใช วิ ธี ก าร ท่ี มี อ ยู คื อ  Modified INAFOGA และ  Probability 

Equilibrium ผลที่ไดคือคาชองวางวิกฤตโดยวิธีการของ Modified INAGOFA คือชวงเวลา 2.65-

3.25 วินาที (เฉลี่ย 2.98 วินาที) เม่ือเปรยีบเทียบกับ HCM มีการระบุคาชองวางวิกฤตสำหรับรถยนต
ท่ีทำการกลับรถเกาะกลางแบบเปด คือ 4.1 วินาที ซึ่งคาที่ไดนอยกวา HCM 27% จึงเปนขอกำหนด
ใหมของการยอมรับชองวาง และอิทธิพลของพ้ืนท่ีสำรวจวาวิธีการ Modified INAGOFA เหมาะ
สำหรับเงื่อนไขการจราจรแบบผสมเม่ือเทียบกับวิธีการ Probability Equilibrium 

 



 

 

บทที่ 3 
วิธดีำเนินการวิจัย 

การศึกษาพฤตกิรรมการขับข่ีบริเวณจุดกลับรถท่ีไมมีสัญญาณไฟจราจร ประกอบดวยพ้ืนท่ี
ศึกษา วิธีการเก็บขอมูล การวิเคราะหขอมูล และอปุกรณที่ใชในการทำวิจัย ดำเนินการตามข้ันตอน
ดังตอไปนี้ 

 

3.1 พ้ืนที่ศึกษา 
การกำหนดพ้ืนที่ศึกษา เพื่อใชในการศึกษาพฤติกรรมการขับข่ีการกลับรถบริเวณจุดกลับรถที่

ไมมีสัญญาณไฟจราจร ตองคำนึงถึงลักษณะทางกายภาพการจราจรของบริเวณพ้ืนท่ีศึกษาเพ่ือให
สอดคลองกับหลักเกณฑในการคัดเลือกพื้นท่ีศึกษาและเก็บขอมูล ซึ่งมีหลักเกณฑในการคัดเลือกพื้นที่
ศึกษา ดังตอไปนี้ 

 
3.1.1   ปจจัยทางดานจราจร  

จะมุงเนนไปยังบริเวณพื้นที่ศึกษาตองมีจำนวนยานพาหนะขนาดใหญที่ทำการกลับ
รถมากพอหรือปริมาณการจราจรต้ังแต 30 เปอรเซ็นตขึ้นไป และตองเปนบริเวณจุดกลับรถท่ีไมมี
สัญญาณไฟจราจร โดยคัดเลือกพ้ืนท่ีมาจากขอมูลสถิติของกรมทางหลวง ซึ่งแตละพื้นท่ีจุดกลับรถจะมี
ขอจำกัดอื่น ๆ ท่ีทำการคัดออกจากพื้นที่ศึกษา เชน จุดกลับรถที่หามยานพาหนะ 6 ลอขึ้นไปกลับรถ, 

ยานพาหนะขนาดใหญจอดพักบนไหลทางบริเวณจุดกลับรถ และทำการสำรวจจุดกลับรถอ่ืน ๆ ท่ีมี
ยานพาหนะขนาดใหญกลับรถที่มากเพียงพอสำหรับการวิเคราะห 

3.1.2   ปจจัยทางดานเรขาคณิต 
จะเลือกจุดกลับรถเกาะกลางแบบเปดไมมีสัญญาณไฟจราจร ท่ีต้ังอยูบนถนน

ระหวางเมือง ท้ังถนน 4 ชองจราจร และ 6 ชองจราจร ตองมีจำนวนยานพาหนะขนาดใหญท่ีทำการ
กลับรถมากพอหรือปริมาณการจราจรตั้งแต 30 เปอรเซน็ตขึ้นไป 

 
3.1.3   ปจจัยทางดานประเภทของยานพาหนะ 

ยานพาหนะจะถูกจำแนกเปน 3 ประเภท จากยานพาหนะท้ังหมด 12 ประเภทที่ได
ถูกจำแนกไวของกรมทางหลวง ดังนี้ 

1) ยานพาหนะขนาดเล็กไดแก จักรยาน 2 ลอ , จักรยาน 3 ลอ, จักรยานยนต 2 ลอ 
และจักรยานยนต 3 ลอ 
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2) ยานพาหนะขนาดกลางไดแก รถยนต, รถโดยสารประจำทางขนาดเล็ก และ
รถบรรทกุขนาดเล็ก (4 ลอ) 

3) ยานพาหนะขนาดใหญไดแก รถโดยสารประจำทางขนาดกลาง , รถโดยสาร
ประจำทางขนาดใหญ, รถบรรทุกก่ึงพวง (6 10 ลอ), รถก่ึงพวง และรถพวง 

 

3.2 พ้ืนที่ศึกษาที่เลือกเพ่ือทำการสำรวจ 
จากการสำรวจเพ่ือคัดเลือกจุดกลับรถเกาะกลางแบบเปดไมมีสัญญาณไฟจราจรจะไดจุดกลับ

รถจำนวน 2 จุด คือ 1) จุดกลับรถอำเภอปกธงชัย (รูปท่ี 3.1) เปนจุดกลับรถบนถนน 4 ชองจราจร มี
ชองสำหรับเรงความเร็ว และชะลอความเร็วบริเวณจุดกลับรถ ตอมา 2) จุดกลับรถอำเภอปากชอง 
(รูปท่ี 3.2) เปนจุดกลับบนถนน 6 ชองจราจร มีชองชะลอความเร็วบริเวณจุดกลับรถ โดยท้ัง 2 จุด
กลับรถมีความเหมาะสมสำหรับใชเปนพื้นท่ีศึกษา เพราะมีการกลับรถของยานพาหนะขนาดใหญที่
มากเพียงพอสำหรับนำมารวมในการวิเคราะหและปริมาณการจราจรต้ังแต 30 เปอรเซ็นตข้ึนไป 
ตอมาอีกเกณฑในการคัดเลือกยานพาหนะที่ทำการกลับรถคือ ตองเปนยานพาหนะคันแรกในการกลับ
รถหรือหัวขบวน สวนในกรณีท่ีไมคัดเลือกยานพาหนะสำหรับการสำรวจคือ การกลับรถเปนกลุมหรือ
กลับรถซอนคันกันจะไมนำขอมูลเหลาน้ีมาวเิคราะห 

 

 

รูปที่ 3.1 จุดกลับรถท่ีทำการศึกษา 4 ชองจราจร อำเภอปกธงชัย 

จ.นครราชสีมา 

อ.ครบุรี 

จ.ปราจีนบุรี 
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รูปที่ 3.2 จุดกลับรถท่ีทำการศึกษา 6 ชองจราจร อำเภอปากชอง 

3.3 การเก็บขอมูล 

3.3.1   การเก็บรวบรวมขอมูล 
การเก็บรวบรวมขอมูลเพ่ือการศึกษาพฤติกรรมการขับขี่บริเวณจุดกลับรถเกาะกลาง

แบบเปดไมมีสัญญาณไฟจราจรทำการรวบรวมขอมูลดวยการใชกลองวิ ดีโอ โดยจุดท่ีทำการติดต้ัง
กลองวิดีโอตองสามารถมองเห็นตลอดพื้นท่ีการศึกษา และสามารถมองเห็นพฤติกรรมการกลับรถ
พรอมท้ังระยะหางท่ีใชในการวิเคราะหการกลับรถไดอยางชัดเจน ซึ่งไดออกแบบชวงเวลาที่จะทำการ
เก็บรวบรวมขอมูลเวลา 8.00-16.00 น. รวมวันละ 8 ชั่วโมงเปนเวลา 2 วันคือ วันศุกรและเสาร โดย
เหตุผลที่เลือกชวงเวลาดังกลาวในการเก็บขอมูลคือ ครอบคลุมทั้งชวงเวลาเรงดวนเชาและชวงเวลา
เรงดวนเย็น อีกท้ังยังตองการจำนวนยานพาหนะท่ีทำการกลับรถใหไดมากที่สุดเพ่ือนำมาวิเคราะห 

3.3.2   การคัดเลือกขอมูล 
การคัดเลือกขอมูลจะทำโดยคัดเลือกมาจากวิดีโอ โดยเขียนโปรแกรมสรางเสน

อางอิงจำนวน 2 เสน ไดแก เสนอางอิงสีเขียวคือเสนอางอิงท่ีขนานไปกับแนวของเกาะกลาง สวนอีก
เสนจะเปนเสนอางอิงที่อยูในแนวตัดขวางกับถนนสายหลักหรือแนวของความสูงเสาไฟสองสวาง
บริเวณจดุกลับรถตามภาพดานลาง (รูปที ่3.3) 

จ.นครราชสีมา 

จ.สระบุร ี
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รูปที่ 3.3 เสนแนวอางอิงท้ัง 2 เสนจากการเก็บขอมูลดวยวิดีโอ 

3.3.3   การสกัดขอมูล 
ทำการสกัดขอมูลจากการคัดเลือกขอมลู ซ่ึงมีขั้นตอนการกำหนดเสนอางองิ ตาม

งานวิจัยกอนหนา (Pannela & Bhuyan, 2017) และทำการจำแนกพฤติกรรมการขับข่ีบริเวณจดุ
กลับรถท่ีจากขอมูลของการสำรวจเปน 3 กรณี ดงันี้

กรณีท่ี 1 ยานพาหนะที่ตองการกลับรถสามารถกลับรถไดทันท ี

เม่ือยานพาหนะท่ีตองการกลับรถมาถึงจุดกลับรถ (U-Turn Vehicle) โดย
ดานหนาของยานพาหนะท่ีตองการกลับรถแตะเสนอางอิงสีเขียวจะเริ่มนับเวลากำหนดใหเปน T1 และ
ทำการระบุประเภทของยานพาหนะ ในกรณีนี้เปนกรณีที่ไมมยีานพาหนะคันหนาบนถนนสายหลัก 
(Leader Vehicle) ในขณะท่ียานพาหนะท่ีตองการกลับรถมาถึงจุดกลับรถจากนั้นทำการกลับรถได
ทันที จึงกำหนดให (T2=T1) ซึ่ง T2 คือเวลาเมื่อทายของยานพาหนะบนถนนสายหลักแตะเสนอางอิงสี
น้ำเงนิตามรูปภาพดานลาง (รูปที่ 3.4) 

 

 

รูปที่ 3.4 กรณีท่ี 1 ยานพาหนะท่ีตองการกลับรถมาถึงจุดกลับรถ
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ยานพาหนะท่ีตองการกลับรถตัดสินใจยอมรับชองวางระหวางยานพาหนะบนถนน
สายหลัก ทำการเคล่ือนตัวจนกระท่ังทายของยานพาหนะท่ีตองการกลับรถแตะเสนอางอิงสีเขียว 
กำหนดใหเปน T3 ตามรูปภาพดานลาง (รูปที่ 3.5) 

   
รูปที่ 3.5 กรณีท่ี 1 ยานพาหนะท่ีตองการกลับรถตัดสินใจทำการกลับรถ

ตอมาเมื่อยานพาหนะที่ตองการกลับรถทำการกลับรถเสร็จส้ิน โดยทำการเขารวม
กระแสจราจรบนถนนสายหลักไดสำเร็จ และทายของยานพาหนะท่ีตองการกลับรถแตะเสนอางอิง 
สนี้ำเงินกำหนดใหเปน T4 ตามรูปภาพดานลาง (รูปท่ี 3.6) น้ำเงินกำหนดใหเปน T4 ตามรูปภาพ
ดานลาง (รูปที่ 3.6) 

รูปที่ 3.6 กรณีท่ี 1 ยานพาหนะท่ีตองการกลับรถทำการกลับรถเสร็จสิ้น

เม่ือยานพาหนะทำการกลับรถเสร็จส้ินผานไปชวงเวลาหนึ่ง หนาของยานพาหนะคัน
ท่ีตามมาบนถนนสายหลัก (Follower Vehicle) แตะเสนอางอิงสีน้ำเงิน กำหนดใหเปน T5 ตาม
รูปภาพดานลาง (รูปที่ 3.7) 

 

 

รูปที่ 3.7 กรณีท่ี 1 ยานพาหนะคันท่ีตามมาบนถนนสายหลัก
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จากกรณีท่ี 1 ตัวแปรตาง ๆ ที่กำหนดใหสามารถนำมาใชหาเวลาตาง ๆ ที่ใชในการวเิคราะหไดดงันี้ 
หาระยะเวลารอคอย : T3 – T1 

หาเวลาที่ใชในการกลับรถ : T4 – T3 

หาเวลาท่ีใชสำหรับการยอมรับชองวาง : T5 – T1 หรือ T5 – T2 

กรณีท่ี 2 ยานพาหนะที่ตองการกลับรถหยุดรอเพ่ือหาชองวางที่เหมาะสม 

เม่ือยานพาหนะท่ีตองการกลับรถมาถึงจุดกลับรถโดยดานหนาของ
ยานพาหนะแตะเสนอางอิงสีเขียวจะเร่ิมนับเวลา กำหนดใหเปน T1 และทำการระบุประเภทของ
ยานพาหนะ ในกรณีนี้ยานพาหนะที่ตองการกลบัรถหยุดรอเพื่อหาชองวางท่ีกวางเพียงพอสำหรับการ
กลับรถแลวจึงตัดสินใจยอมรับชองวางนั้น และทำการกลับรถตามรูปดานลาง (รูปที่ 3.8) 

 

  
รูปที่ 3.8 กรณีท่ี 2 ยานพาหนะท่ีตองการกลับรถหยุดรอเพื่อหาชองวางท่ีเหมาะสม

ในขณะที่ยานพาหนะท่ีตองการกลับรถหยุดและรอเพ่ือหาชองวางที่กวางเพียงพอ
สำหรับการกลับรถ โดยมียานพาหนะคันหนาท่ีอยูบนถนนสายหลักเขาสูบริเวณจุดกลับรถ ทำการ
กำหนดใหเปน T6 คือ เวลาเมื่อทายของยานพาหนะคันหนาท่ีอยูบนถนนสายหลักแตะเสนอางอิงสีน้ำ
เงินตามรูปดานลาง (รูปที่ 3.9) 

 

รูปที่ 3.9 กรณีท่ี 2 ยานพาหนะคันหนาเขาสูบริเวณจุดกลับรถใชหาการปฏิเสธชองวาง 

ตอมาเม่ือหนาของยานพาหนะคันที่ตามมาแตะเสนอางอิงสีน้ำเงิน กำหนดใหเปน T7 ตามรูป

ดานลาง (รูปที่ 3.10) 
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รูปที่ 3.10 กรณีท่ี 2 ยานพาหนะคันท่ีตามมาเขาสูบริเวณจุดกลับรถใชหาการปฏิเสธชองวาง 

เมื่อยานพาหนะท่ีตองการกลับรถพบชองวางท่ีกวางเพียงพอสำหรับการกลับรถ ทำการ
กำหนดใหเปน T2 คือ ทายของยานพาหนะคันหนาแตะเสนอางอิงสีนำ้เงินตามรูปดานลาง (รูปที่ 3.11)

รูปที่ 3.11 กรณีท่ี 2 ยานพาหนะคันหนาเขาสูบริเวณจุดกลับรถใชหาการยอมรับชองวาง

ตอมาเม่ือยานพาหนะท่ีตองการกลบัรถตัดสินใจยอมรับชองวางระหวางยานพาหนะบนถนน
สายหลัก ทำการเคลื่อนตัวจนกระท่ังทายของยานพาหนะท่ีตองการกลับรถแตะเสนอางอิงสีเขียว
กำหนดใหเปน T3 ตามรูปภาพดานลาง (รูปที่ 3.12) 

  

รูปที่ 3.12 กรณีท่ี 2 ยานพาหนะท่ีตองการกลับรถตัดสินใจทำการกลบัรถ 

เม่ือยานพาหนะที่ตองการกลับรถทำการกลับรถเสร็จสิ้นโดยทำการเขารวมกระแสจราจรบน

ถนนสายหลักไดสำเร็จ และทายของยานพาหนะท่ีตองการกลับรถแตะเสนอางอิงสีน้ำเงนิกำหนดให 

เปน T4 ตามรูปภาพดานลาง (รูปที่ 3.13)
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รูปที่ 3.13 กรณีท่ี 2 ยานพาหนะท่ีตองการกลับรถทำการกลับรถเสร็จสิ้น 

เม่ือยานพาหนะทำการกลับรถเสร็จสิ้นผานไปชวงเวลาหนึ่ง หนาของยานพาหนะคันที่ตามมา

บนถนนสายหลักแตะเสนอางอิงสีน้ำงานกำหนดใหเปน T5 ตามรูปภาพดานลาง (รูปที่ 3.14) 

 
รูปที่ 3.14 กรณีท่ี 2 ยานพาหนะคันท่ีตามมาบนถนนสายหลัก

จากกรณีที่ 2 ตัวแปรตาง ๆ ที่กำหนดใหสามารถนำมาใชหาเวลาตาง ๆ ท่ีใชในการวิเคราะห
ไดดังน้ี 

หาระยะเวลารอคอย : T3 – T1 

หาเวลาท่ีใชในการกลับรถ : T4 – T3 

หาเวลาท่ีใชสำหรับการยอมรับชองวาง : T5 – T2 

หาเวลาท่ีใชสำหรับการปฏิเสธชองวาง : T7 – T6

 

กรณีท่ี 3 ยานพาหนะที่ตองการกลับรถหยุดรอเพ่ือหาชองวางที่เหมาะสม 

และไมมียานพาหนะคันหนาบนถนนสายหลัก 

 ยานพาหนะที่ตองการกลับรถมาถึงจุดกลับรถโดยดานหนาของยานพาหนะ

แตะเสนอางอิงสีเขียวจะเริ่มนับเวลา กำหนดใหเปน T1 และทำการระบุประเภทของยานพาหนะ ใน

กรณีนี้ยานพาหนะท่ีตองการกลับรถหยุดรอเพ่ือหาชองวางที่กวางเพียงพอสำหรับการกลับรถและไมมี 

ยานพาหนะคันหนาบนถนนสายหลักจึงกำหนดให (T7=T1) ตามรูปดานลาง (รูปท่ี 3.15)
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รูปที่ 3.15 กรณีท่ี 3 ยานพาหนะท่ีตองการกลับรถหยุดรอเพื่อหาชองวางท่ีเหมาะสมและไมมี

ยานพาหนะคันหนาบนถนนสายหลักใชในหาการปฏิเสธชองวาง 

ในขณะที่ยานพาหนะท่ีตองการกลับรถหยุดรอเพ่ือหาชองวางในการกลับรถ ยานพาหนะคันท่ี
ตามมาบนถนนสายหลักเขาสูบริเวณจุดกลับรถ กำหนดให T6 คือ เวลาเม่ือหนาของยานพาหนะคันท่ี
ตามมาแตะเสนอางอิงสีน้ำเงนิตามรูปดานลาง (รูปที่ 3.16)

 

รูปที่ 3.16 กรณีท่ี 3 ยานพาหนะคันท่ีตามมาเขาสูบริเวณจุดกลับรถใชหาการปฏิเสธชองวาง

ตอมาเม่ือยานพาหนะคันที่ตามมาบนถนนสายหลักผานเสนอางอิงสีน้ำเงินจนกระท่ังทายของ
ยานพาหนะคันดังกลาวแตะเสนอางอิงสีน้ำเงิน ยานพาหนะคันน้ันจะถูกกำหนดใหเปนยานพาหนะคัน
หนาและใชในการหาชองวางท่ีไดรับการยอมรับหรือปฏิเสธชองวางตอไป โดย T2 คือเวลาเม่ือทายของ
ยานพาหนะคันหนาแตะเสนอางอิงสีน้ำเงินตามรูปดานลาง (รูปที่ 3.17)

รูปที่ 3.17 กรณีท่ี 3 ยานพาหนะคันหนาเขาสูบริเวณจุดกลับรถใชหาการยอมรับชองวาง 
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เม่ือยานพาหนะท่ีตองการกลับรถตัดสินใจยอมรับชองวางระหวางยานพาหนะบนถนนสาย
หลัก ทำการเคลื่อนตัวจนกระทั่งทายของยานพาหนะท่ีตองการกลับรถแตะเสนอางอิงสี เขียว
กำหนดใหเปน T3 ตามรูปภาพดานลาง (รูปที่ 3.18)  

รูปที่ 3.18 กรณีท่ี 3 ยานพาหนะท่ีตองการกลับรถตัดสินใจทำการกลบัรถ 

ตอมายานพาหนะที่ตองการกลบัรถทำการกลับรถเสร็จสิ้น โดยทำการเขารวมกระแสจราจร

บนถนนสายหลักไดสำเร็จ และทายของยานพาหนะที่ตองการกลับรถแตะเสนอางอิงสีนำ้เงินกำหนด 

เปน T4 ตามรูปภาพดานลาง (รูปที่ 3.19) 

รูปที่ 3.19 กรณีท่ี 3 ยานพาหนะท่ีตองการกลับรถทำการกลับรถเสร็จสิ้น

เม่ือยานพาหนะทำการกลับรถเสร็จส้ินผานไปชวงเวลาหนึ่ง หนาของยานพาหนะคันที่ตามมา
บนถนนสายหลักแตะเสนอางอิงสีน้ำเงิน กำหนดใหเปน T5 ตามรูปภาพดานลาง (รูปที่ 3.20) 

 

รูปที่ 3.20 กรณีท่ี 3 ยานพาหนะคันท่ีตามมาบนถนนสายหลัก

จากกรณีท่ี 3 ตัวแปรตาง ๆ ที่กำหนดใหสามารถนำมาใชหาเวลาตาง ๆ ที่ใชในการวเิคราะหไดดงันี้ 
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หาระยะเวลารอคอย : T3 – T1 

หาเวลาท่ีใชในการกลับรถ : T4 – T3 

หาเวลาท่ีใชสำหรับการยอมรับชองวาง : T5 – T2 

หาเวลาท่ีใชสำหรับการปฏิเสธชองวาง : T6 – T7 

โดยจากทุกกรณีที่กลาวมาขางตนมีการกำหนดตัวแปรตาง ๆ สรุปไดดังน้ี 

T1 คือ เวลาเมื่อหนาของยานพาหนะที่ตองการกลับรถแตะเสนอางอิงสีเขียว
T2 คือ เวลาเมื่อทายของยานพาหนะคนัหนาแตะเสนอางอิงสีน้ำเงนิ (ใชหาเวลาในการยอมรับ 

ชองวาง)
T3 คือ เวลาเมื่อทายของยานพาหนะที่ตองการกลับรถแตะเสนอางอิงเขียว
T4 คือ เวลาเมื่อทายของยานพาหนะที่ตองการกลับรถแตะเสนอางอิงสีน้ำเงิน
T5 คือ เวลาเมื่อหนาของยานพาหนะคันที่ตามมาแตะเสนอางอิงสีน้ำเงิน (ใชหาเวลาในการยอมรับ 

ชองวาง)
T6 คือ เวลาเมื่อหนาของยานพาหนะคันที่ตามมาแตะเสนอางอิงสีน้ำเงิน (ใชหาเวลาในการปฏิเสธ 

ชองวาง)
T7 คือ เวลาเมื่อหนาของยานพาหนะคันที่ตามมาแตะเสนอางอิงสีน้ำเงิน (ใชหาเวลาในการปฏิเสธ 

ชองวาง) 

3.4 วิธีวิเคราะหทางสถิต ิ
 จากการวิเคราะหขอมลูพฤติกรรมการขับขี่ในการกลบัรถบรเิวณจุดกลับรถเกาะกลางแบบ
เปดไมมีสัญญาณไฟจราจร พบวามีหลายปจจัยท่ีอาจสงผลตอพฤติกรรมการกลับรถ ผู วิจัยจึง
ทำการศึกษาปจจัยทีส่งผลตอพฤติกรรมการขับข่ีในการกลับรถบริเวณจุดกลบั โดยวเิคราะหในรูปแบบ
ทางสถิตคืิอใชแบบจำลองโลจิต (Logit Model) เพ่ือศึกษาความสัมพันธระหวางตัวแปรตามและตัว
แปรอิสระ 

3.4.1   ตัวแปรตาม (Y) 
ตัวแปรตาม (Dependent Variable) หมายถึงตัวแปรที่มีการเปล่ียนแปลงเนื่องจาก

ตัวแปรตน (ดังตารางท่ี 3.1)

ตารางท่ี 3.1 แสดงตัวแปรตาม 

ตัวแปรตาม รหัส 

พฤตกิรรมการปฏิเสธชองวางในการกลับรถ 0 

พฤตกิรรมการยอมรับชองวางในการกลับรถ 1 
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3.4.2   ตัวแปรอิสระ (X) 
ตัวแปรตน  (Independent Variable) หมายถึงตัวแปรท่ี มีผลกระทบทำใหเกิดการ

เปลี่ยนแปลงตอตัวแปรตามได (ดังตารางที่ 3.2) 

ตารางท่ี 3.2 แสดงตวัแปรตน 

ตัวแปรอิสระ อักษรเรียกแทน   รหัสในโปรแกรม     ระดับการวัด 

ขนาดของชองวางระหวางรถบนถนน
สายหลัก, X1 

GAP ตัวเลข Ratio Scale 

(หนวยเปน
วินาที)

ระยะเวลารอคอยในการกลับรถ, X2 WAIT_T ตัวเลข Ratio Scale 
(หนวยเปน

วินาที) 
ระยะเวลาท่ีใชในการกลับรถ, X3 MERGE_T ตัวเลข Ratio Scale 

(หนวยเปน
วินาที) 

จำนวนชองจราจรบนถนนสายหลัก, X4 NUM_L 0 ถนน 4 ชองจราจร 

1 ถนน 6 ชองจราจร
Nominal Scale 

ประเภทของยานพาหนะ, X5 MV 0 อ่ืน ๆ 

1 ยานพาหนะ
ขนาดกลาง

Ordinal Scale 

ประเภทของยานพาหนะ, X6 HV 0 อ่ืน ๆ 

1 ยานพาหนะ
ขนาดใหญ 

Ordinal Scale 

 
3.4.3   การตรวจสอบความนาเช่ือถือของแบบจำลอง 

Hensher et al. (2005) และ Ortúzar et al. (2011) ระบุวาการตรวจสอบความ
ถูกตองและตรวจสอบประสิทธิภาพการของแบบจำลองประกอบดวยขั้นตอนตาง ๆ ดังนี ้ 

1. การตรวจสอบเคร่ืองหมายและขนาดของคาสัมประสทิธิ ์
เครือ่งหมายของคาสัมประสิทธ์ิจะแสดงอิทธิพลของตัวแปรใด ๆ ท่ีมีผลตอการ

ตัดสินใจของผูขบัข่ีซึ่งคาสัมประสิทธ์ิท่ีมีเคร่ืองหมายเปนบวกแสดงวาการตัดสินใจจะสงูข้ึนตามตัวแปร 
ถาหากมเีคร่ืองหมายเปนลบแสดงใหเห็นวา การตัดสินใจจะลดลงหากตัวแปรมีคาสูงขึ้น 
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2. การทดสอบสมมติฐานของแบบจำลองโดยรวม 

ผูวิจัยทดสอบสมมติฐานของแบบจำลองโดยรวมจากการคำนวณหาคา Likelihood 

Ratio แลวนำคาที่ไดไปเปรียบเทียบกับคาวิกฤตไคสแควร ท่ีคาองศาอิสระใด ๆ ถาคา Likelihood 

Ratio มีคามากกวาหรือเทากับคาวิกฤตไคสแควรแสดงวา เราสามารถปฏิเสธสมมติฐานวางและ
ยอมรับสมมติฐานรองไดอยางมีนัยสำคัญทางสถิติ หมายความวาปจจัยท่ีอยู ในแบบจำลองมี
คาพารามิเตอรไมเทากับ ศูนย อีกทั้งแบบจำลองที่พัฒนาขึน้สามารถอธิบายความนาจะเปนของตัว
แปรตามไดดี  

3. การตรวจสอบสมมติฐานเกีย่วกับคานัยสำคัญของตัวแปรอิสระแตละตัว 

ขัน้ตอนนี้เปนการตรวจสอบวาตัวแปรอิสระที่นำเขามาพจิารณามีความสำคัญหรือมี
อิทธพิลตอแบบจำลองหรือไม โดยการตรวจสอบจากคา Wald-statistics ท่ีเปนผลลัพธจากการสราง
แบบจำ ลองท่ีมีความแตกตางจากศูนยอยางมีนัยสำคัญทางสถิติหรือไม ซึ่ งจำนวนขอมูลท่ีนำเขามา
วิเคราะหมีผลโดยตรงตอการแสดงผลทางสถิติ  (Wald-statistics) กลาวคือการประมาณคา
สัมประสิทธ์ิดวยวิธีการจำลองภาวะนาจะเปนสูงสุด (The Simulated Maximum Likelihood: LL) 

ถาขอมูลท่ีนำมาวิเคราะหมีจำนวนมากพอ (Ortúzar & Willumsen, 2011) การกระจายตัวจะลูเขาสู
การกระจายตามรูปแบบที่กำหนดสงผลใหคา Wald-statistics มีความแตกตางจากศูนยอยางมี
นัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 (Hensher et al., 2005) ซ่ึงบางครั้งคา Wald-statistics อาจจะมี
ความแตกต างจาก ศูนย อย างมีนัยสำคัญทางส ถิ ติท่ีระดับ 0.10 การทดสอบนั ยสำคัญของ
คาพารามิเตอรจะใชคาสถิติ Wald-statistics ตามสมการตอไปนี ้

 

(3.1) 

 

4. การตรวจสอบความเหมาะสม (Goodness-of-Fit) 

การตรวจสอบระดับความเหมาะสม เปนการตรวจสอบความสามารถของ
แบบจำลองที่ อธิบายพฤติกรรมของผูขับข่ีจากขอมูลมาใชประมาณคาสัมประสิทธิ์ซึ่งสามารถวัดได

จากคาดัชนีความสอดคลอง 2 (Rho-Square Index หรือ Likelihood Ratio Index) ดังแสดงใน
สมการตอไปนี ้

กรณีท่ีแบบจำลองไมมีคาคงที่ (Non-Alternative Specific Constant: Non-ASC) 

 

    (3.2) 
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หรืออาจใชคาดัชนีความสอดคลองท่ีไดรับการปรับแกตามจำนวนพารามิเตอรท่ีตองประมาณ
คา k ตัว 

 

    (3.3) 

 

กรณีท่ีแบบจำลองมีคาคงท่ี (Alternative Specific Constant: ASC) คาดัชนี 2 
(Rho-Square Index) จะหาไดจาก 

 

    (3.4) 

 

    (3.5) 

 

โดยท่ี 2 คือ คา Rho-Square ซ่ึงมีคาระหวาง 0 ถึง 1 

-2 คือ คาปรับแก (Adjusted Rho-Square) 

คือ คาลอการิทึมของฟงกชันความนาจะเปนที่ไดจากการ 

ประมาณคาสัมประสิทธ์ิ 

คือ คา Log Likelihood Function เม่ือพารามิเตอรทุกตัวมีคา 

เทากับศูนย 
 

คือ คา Log Likelihood Function เม่ือมีคาคงที่เฉพาะ 

(Alternative Specific Constant: ASC) 
 

ดัชนีวัดความสอดคลอง Rho-Square: 2 มีคาอยูระหวาง 0 ถึง 1 คาดัชนีวัดความ

สอดคลอง (2) มีลักษณะคลายกับคาสัมประสิทธิ์แสดงการตัดสินใจ (R2) ท่ีนิยมนำมาใชวัดความสามารถ
ในการอธิบายความสัมพันธระหวางตัวแปรสมการถดถอย (Regression Equation) และคาทั้งสองจะสื่อ
ความหมายท่ีแตกตางกัน คาสัมประสิทธ์ิแสดงการตดัสินใจจะช้ีถึงสัดสวนความผันแปร (Variation) ของตัว

แปรตาม ในขณะที่ดัชนีวัดความสอดคลอง (2) จะแสดงถึงความสามารถของแบบจำลองในการอธิบาย

พฤตกิรรมที่เกิดขึน้จริง ถาดัชน ี(2) มีคาเทากับ 1 แสดงวาแบบจำลองสามารถอธิบายพฤติกรรมการขับขี่
ของผูขับข่ีไดถกูตองแมนยำตรงตามท่ีสำรวจจริง ในทางกลับกันถามีคาเทากบั 0 แสดงวาพฤติกรรมการขบัขี่
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ของผูขับข่ีมีแนวโนมท่ีจะตัดสินใจยอมรับชองวางท่ีมีขนาดเทา ๆ กัน  สามารถอธิบายพฤติกรรมการ 

เลือกชองวางของขับข่ีบริเวณจุดกลับรถบนถนนระหวางเมืองไดถูกตองเทากับการวิิเคราะหดวยแบบจำลอง 
 

3.4.4   การทดสอบความถูกตองของโมเดล  
การทดสอบสอดคลองระหวางโมเดลกับขอมูลในการวิเคราะหแบบจำลองโลจติทำไดหลาย

วิธีแตสำหรับงานวิจยันี้เลือกใช Cross Validation เพราะเปนการทดสอบความถูกตองของโมเดลที่นิยมใช
กันอยางมากในปจจบุัน อีกท้ังมมุมองทางสถิติมีความนาเชื่อถือเปนอยางมากทำใหการทดสอบความถูกตอง
ของแบบจำลองมีความถูกตองและแมนยำ โดยการทำ Cross Validation สามารถทำไดโดย แบงขอมูลแบบ
สุมเปน 90 เปอรเซ็นตใชสำหรับสรางโมเดลและใชโมเดลทำนายขอมูล (Train) ท่ีเหลืออีก 10 เปอรเซ็นตใช
สำหรับทดสอบแบบจำลอง (Test) หลงัจากนั้นนำขอมูล 90 เปอรเซ็นตนี้ไปแบงขอมูลอีกครั้ง โดยแบงเปน 
K สวนเทา ๆ กัน โดยในแตละสวนจะตองมาจากการสุมเพื่อที่จะใหขอมูลกระจายตัวเทา ๆ กัน จากนั้นทำ
การสรางโมเดลและทดสอบโมเดลจนกวาขอมูลทุกสวนจะถูกนำมาใชยกตัวอยางเชน แบงขอมลูเปน 5 สวน
ก็จะตองทำการสรางโมเดลและทดสอบโมเดล 5 รอบดวยเชนกัน ซึ่งในแตละรอบจะแบงขอมูลเปน 4:1 โดย 
4 สวนใชทำการสรางโมเดลและทดสอบโมเดลอีก 1 สวนจะใชทดสอบโมเดลทำวนไปจนครบ 5 รอบ จะได
โมเดลท่ีดีที่สุดและหลังจากนั้นนำโมเดลที่ดี ท่ีสุดไปทดสอบอีกครั้งกับขอมูลท่ีถูกแบงไวตั้ งแตแรก 10 

เปอรเซ็นตจะไดเปอรเซ็นตความถูกตองที่เหมาะสมที่สุดท่ีใชทดสอบความถูกตองสำหรับโมเดล 
 

3.4.5   แนวคิดการสรางแบบจำลอง 
จากปญหาท่ีเกดิขึ้นบรเิวณจุดกลับรถบนถนนระหวางเมืองคือ ยานพาหนะที่ตองการกลับ

รถรอคอยเปนเวลานานเน่ืองจากยานพาหนะบนถนนสายหลักมีการใชความเร็วสูงและมีปริมาณการจราจร
คอนขางมาก เม่ือยานพาหนะที่ตองการกลับรถรอคอยเปนเวลานานอาจทำใหเกิดพฤติกรรมเสี่ยงของผูขับขี่
ท่ีตองการกลับรถพยายามแทรกตัวเขากระแสจราจรบนถนนสายหลัก  และทำใหยานพาหนะบนถนนสาย
หลักชะลอความเร็วลงอยางรวดเร็วจนอาจกอให เกิดอันตรายตอผูใชรถใชถนนได  จึงเปนแนวคิดของ
แบบจำลองโดยเนนการศึกษาเร่ืองระยะเวลารอคอยท่ีมผีลตอพฤติกรรมการกลับรถและยังศึกษาปจจัยอื่น ๆ 
ท่ีมีผลตอพฤติกรรมการกลับรถ ดวยการวิเคราะหแบบจำลองโลจิตทุกโมเดล (Logit Model) ซึ่งแบบจำลอง
จะประกอบไปดวยดังนี้ 

แบบจำลองที่  1 และ 2 เปนแบบจำลองที่แยกตามจำนวนชองจราจรของถนน  โดย
แบบจำลองท่ี 1 จะเปนแบบจำลองพฤติกรรมการกลับรถบนถนน 4 ชองจราจร และแบบจำลองท่ี 2 จะเปน
แบบจำลองพฤตกิรรมการกลับรถบนถนน 6 ชองจราจร 

แบบจำลองที่  3, 4 และ 5 เปนแบบจำลองที่แยกตามประเภทของยานพาหนะดังนี้  
ยานพาหนะขนาดเล็ก, ยานพาหนะขนาดกลาง และยานพาหนะขนาดใหญ ตามลำดับ 
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3.5  อุปกรณที่ใชในการทำวิจัย 

1. เครื่องคอมพวิเตอร จำนวน  1  เครื่อง 
 2. เครื่องถายวิดีโอขนาดเล็ก จำนวน  2  เครื่อง 
 3. อุปกรณติดต้ังเครื่องถายวิดีโอ จำนวน  2  ชุด 

 4. แบตเตอร่ีสำรอง (Power Bank) จำนวน  2  ชุด

 



 

 

บทที่ 4 
ผลการวิจัยและอภิปรายผล 

จากการศึกษาเร่ืองพฤติกรรมการขับขี่บริเวณจุดกลับรถเกาะกลางแบบเปดไมมีสัญญาณไฟ
จราจรบนถนนระหวางเมือง จากการเก็บขอมูลดวยกลองวิดีโอ พบวาจำนวนยานพาหนะที่ทำการกลับ
รถบริเวณจุดกลับรถท้ังหมด 1,952 คัน ประกอบไปดวยยานพาหนะขนาดเล็ก ยานพาหนะขนาด
กลาง และยานพาหนะขนาดใหญ 

 

4.1 การวิเคราะหขอมูลเบ้ืองตน 
จากการศึกษาเร่ืองพฤติกรรมการขับขี่บริเวณจุดกลับรถเกาะกลางแบบเปดไมมีสัญญาณไฟ

จราจรบนถนนระหวางเมือง แลวนำมาถอดขอมูลทำใหไดขอมูลการจราจรประกอบดวยชนิดของ
ยานพาหนะท่ีทำการกลบัรถ, ขนาดของชองวางระหวางยานพาหนะบนถนนสายหลัก , ระยะเวลารอ
คอยในการกลับรถ และจำนวนการยอมรับชองวางและการปฏิเสะชองวาง นำขอมูลทั้งหมดมา
วิเคราะหเบื้องตนไดดังนี้ 

 
4.1.1   ชนดิของยานพาหนะที่ทำการกลับรถ 

 

รูปที่ 4.1 จำนวนยานพาหนะแตละชนิดท่ีทำการกลับรถบนถนนระหวางเมือง 

จากรูปท่ี 4.1 จำนวนยานพาหนะแตละชนิดท่ีทำการกลับรถบนถนนระหวางเมอืง ท้ังถนน 4 

ชองจราจร และถนน 6 ชองจราจร จะเห็นไดวาจำนวนยานพาหนะที่ทำการกลับรถมากท่ีสุด คือ 
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ยานพาหนะขนาดกลาง รองลงมาคือยานพาหนะขนาดใหญ และยานพาหนะขนาดเล็ก โดยบนถนน 4 

ชองจราจร มีจำนวนยานพาหนะขนาดเล็กที่ทำการกลับรถจำนวน 133 คัน ยานพาหนะขนาดกลาง
จำนวน 800 คัน และยานพาหนะขนาดใหญจำนวน 97 คัน ตอมาบนถนน 6 ชองจราจร จำนวน
ยานพาหนะขนาดเล็กท่ีทำการกลับรถจำนวน 55 คัน ยานพาหนะขนาดกลางจำนวน 750 คัน และ
ยานพาหนะขนาดใหญจำนวน 117 คัน จะเห็นไดวาจำนวนยานพาหนะขนาดเล็กทำการกลับรถนอย
ท่ีสุดเน่ืองจากเปนจุดกลับรถที่อยูบนถนนระหวางเมือง และสัดสวนของยานพาหนะขนาดเล็กมีนอย
มากในการเดินทางระหวางเมืองเมื่อเทียบกบัยานพาหนะขนาดกลางและยานพาหนะขนาดใหญ 

 
4.1.2   ขนาดชองวางที่ไดรบัการยอมรบัระหวางยานพาหนะบนถนนสายหลัก 

สำหรับยานพาหนะท่ีทำการกลับรถโดยขนาดชองวางท่ีไดรับการยอมรับระหวาง
ยานพาหนะบนถนนสายหลัก จะนับเฉพาะยานพาหนะท่ีทำการยอมรับชองวางในการกลับรถ 

 

รูปที่ 4.2 ชวงของชองวางในการกลับรถของแตละยานพาหนะบนถนน 4 ชองจราจร

จากรูปที่ 4.2 ชวงของชองวางในการกลับรถของแตละยานพาหนะบนถนน 4 ชอง
จราจร จะเห็นไดวา ชองวางท่ีไดรับการยอมรับสำหรับยานพาหนะขนาดเล็กมีการยอมรับชองวางมาก
ท่ีสุดในชวง 10-14 วินาที จำนวน 44 คัน รองลงมาคือชวง 5-9 วินาที จำนวน 37 คัน และชวงของ
ชองวางในการกลับรถที่นอยท่ีสุดคือชวง 25-29 วินาที และชวง 30 วินาทีข้ึนไป จำนวน 2 คัน 

ตอมายานพาหนะขนาดกลางมีการยอมรับชองวางมากที่ สุดในชวง 5-9 วินาที 
จำนวน 338 คัน รองลงมาคือชวง 10-14 วินาที จำนวน 241 คัน และชวงของชองวางในการกลับรถ
ท่ีนอยที่สุดคอื 30 วินาทีข้ึนไป จำนวน 10 คัน 

สุดทายสำหรับยานพาหนะขนาดใหญมีการยอมรับชองวางมากที่สุดในชวง 10-14 
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วินาที จำนวน 43 คัน รองลงมาคือชวง 5-9 วินาที จำนวน 22 คัน และชวงของชองวางในการกลบัรถ
ท่ีนอยที่สุดคอืชวง 25-29 วินาที จำนวน 0 คัน 

 

รูปที่ 4.3 ชวงของชองวางในการกลับรถของแตละยานพาหนะบนถนน 6 ชองจราจร 

จากรูปที่ 4.3 ชวงของชองวางในการกลับรถของแตละยานพาหนะบนถนน 6 ชอง
จราจร จะเห็นไดวาชองวางที่ไดรับการยอมรับสำหรับยานพาหนะขนาดเล็ก มีการยอมรับชองวางมาก
ท่ีสุดในชวง 5-9 วินาที จำนวน 28 คัน รองลงมาคอืชวง 0-4 วินาที จำนวน 13 คัน และชวงของ
ชองวางในการกลับรถที่นอยท่ีสุดคือชวง 20-30 วินาทีข้ึนไป จำนวน 0 คัน

ตอมายานพาหนะขนาดกลางมีการยอมรับชองวางมากที่ สุดในชวง 5-9 วินาที 
จำนวน 364 คัน รองลงมาคือชวง 0-4 วินาที จำนวน 270 คัน และชวงของชองวางในการกลับรถที่
นอยที่สุดคือชวง 25-29 วินาที จำนวน 2 คัน 

สุดทายสำหรับยานพาหนะขนาดใหญมีการยอมรับชองวางมากที่สุดในชวง 10-14 
วินาที จำนวน 27 คัน รองลงมาคือชวง 15-19 วินาที จำนวน 22 คัน และชวงของชองวางในการกลับ
รถท่ีนอยท่ีสุดคือชวง 25-29 วินาที จำนวน 8 คัน 

 
4.1.3   ระยะเวลารอคอยการกลับรถ 

ระยะเวลารอคอยการกลับรถสำหรับงานวิจัยน้ีจะเริ่มนับเวลาต้ังแตยานพาหนะ
มาถึงจุดกลับรถเปนคันแรก และหยุดรอเพื่อกลับรถจนกระทั่ งตัดสินใจกลับรถโดยทายของ
ยานพาหนะท่ีตองการกลับรถแตะเสนอางองิท่ีกำหนดไว โดยระยะเวลารอคอยของยานพาหนะแตละ
ชนิดจะแสดงตามรูปดานลาง (รูปที่ 4.4) 
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รูปที่ 4.4 จำนวนยานพาหนะรอคอยกลับรถในแตละชวงเวลาบนถนน 4 ชองจราจร 

จากรูปท่ี 4.4 จำนวนยานพาหนะแตละชนิดรอคอยกลับรถบนถนน 4 ชองจราจร 
โดยจำนวนยานพาหนะขนาดเล็กรอคอยกลับมากที่ สุดอยู ในชวง 0-10 วินาที จำนวน 86 คัน 
รองลงมาคือชวง 11-20 วินาที จำนวน 22 คัน และนอยสุดต้ังแต 71 วินาทีข้ึนไป จำนวน 0 คัน  

ตอมาจำนวนยานพาหนะขนาดกลางรอคอยกลับรถมากท่ีสุดอยูในชวง 0-10 วินาที 
จำนวน 448 คัน รองลงมาคือชวง 11-20 วินาที จำนวน 163 คัน และนอยสุดต้ังแต 101 วินาทีขึ้นไป 
จำนวน 1 คัน 

สุดทายจำนวนยานพาหนะขนาดใหญรอคอยกลับรถมากที่สุดอยูในชวง 0-10 วินาที 
จำนวน 29 คัน รองลงมาคือชวง 11-20 วินาที จำนวน 28 คัน และนอยสุดต้ังแต  91 วินาทีข้ึนไป 
จำนวน 0 คัน 

รูปที่ 4.5 จำนวนยานพาหนะรอคอยกลับรถในแตละชวงเวลาบนถนน 6 ชองจราจร

จากรูปท่ี 4.5 จำนวนยานพาหนะแตละชนิดรอคอยกลับรถบนถนน 6 ชองจราจร
โดยจำนวนยานพาหนะขนาดเล็กรอคอยกลับมากท่ีสุดอยูในชวง 11-20 วินาที จำนวน 15 คัน 
รองลงมาคือชวง 0-10 วินาที จำนวน 12 คัน และนอยสุดชวง 91-100 วินาที จำนวน 0 คัน 

ตอมาจำนวนยานพาหนะขนาดกลางรอคอยกลบัรถมากที่สุดอยูในชวง 0-10 วินาที 
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จำนวน 149 คัน รองลงมาคือชวง 11-20 วินาที จำนวน 137 คัน และนอยสุดชวง 91-100 วินาที 
จำนวน 14 คัน  

สุดทายจำนวนยานพาหนะขนาดใหญรอคอยกลับรถมากที่สุดอยูในชวง 11-20 

วินาที จำนวน 19 คัน รองลงมาคือชวง 21-30 วินาที จำนวน 18 คัน และนอยสุดชวง 91-100 วินาที 
จำนวน 4 คัน 

 
4.1.4   จำนวนยานพาหนะท่ียอมรับชองวางและปฏิเสธชองวาง 

 

รูปที่ 4.6 จำนวนยานพาหนะท่ียอมรับชองวางและปฏิเสธชองวางทั้งถนน 4 และ 6 ชองจราจร 

จากรูปท่ี 4.6 จำนวนยานพาหนะที่ยอมรับชองวางและปฏิเสธชองวางในแตละชนิด
ของยานพาหนะที่ทำการกลับรถ ณ จุดกลับรถ โดยยานพาหนะขนาดเล็กมีจำนวนการยอมรับชองวาง
และปฏิเสธชองวางคือ 118 และ 1,579 ตามลำดับ ตอมายานพาหนะขนาดกลางมีจำนวนการยอมรับ
ชองวางและปฏิเสธชองวางคือ 1,550 และ 24,299 ตามลำดับและทายสุดยานพาหนะขนาดใหญมี
จำนวนการยอมรับชองวางและปฏิเสธชองวางคือ 214 และ 3,816 ตามลำดับ 

 

 

ยอมรับชองวาง ปฏิเสธชองวาง
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4.2 การสรางแบบจำลองพฤติกรรมการขับขี่บริเวณจุดกลับรถที่ไมมีสัญญาณไฟ
จราจร 
จากการเก็บขอมูลและนำเขาวิเคราะหในโปรแกรม Nlogit 5 โดยแบบจำลองท่ีไดจากการ

วิเคราะหจะประกอบดวย 5 แบบจำลองคือ 

 แบบจำลองท่ี 1 ศึกษาปจจัยที่สงผลตอพฤติกรรมการกลับรถ เมื่อพิจารณารูปแบบทาง
กายภาพของถนน 4 ชองจราจร
 แบบจำลองท่ี 2 ศึกษาปจจัยที่สงผลตอพฤติกรรมการกลับรถ เมื่อพิจารณารูปแบบทาง
กายภาพของถนน 6 ชองจราจร 

แบบจำลองที ่3 ศึกษาปจจัยที่สงผลตอพฤติกรรมการกลับรถ เม่ือพิจารณายานพาหนะขนาด
เล็ก 

 แบบจำลองที ่4 ศึกษาปจจัยที่สงผลตอพฤติกรรมการกลับรถ เม่ือพิจารณายานพาหนะขนาด
กลาง 
 แบบจำลองที ่5 ศึกษาปจจัยที่สงผลตอพฤติกรรมการกลับรถ เม่ือพิจารณายานพาหนะขนาด
ใหญ 
 แบบจำลองที่ 1 ศึกษาปจจัยท่ีสงผลตอพฤติกรรมการกลับรถ เม่ือแยกตามรูปแบบทาง
กายภาพของถนนสำหรับถนน 4 ชองจราจร (ตารางท่ี 4.2) 

แบบจำลองที่ 2 ศึกษาปจจัยท่ีสงผลตอพฤติกรรมการกลับรถ เมื่อแยกตามรูปแบบทาง
กายภาพของถนนสำหรับถนน 6 ชองจราจร (ตารางท่ี 4.3) 

 ท้ังแบบจำลองที่ 1 และแบบจำลองท่ี 2 นำขอมูลที่ไดจากการถอดขอมูล เชน ขนาดของ
ชองวาง,ระหวางยานพาหนะบนถนนสายหลัก , ระยะเวลารอคอยการกลับรถ , ประเภทของ
ยานพาหนะและตำแหนงชองจราจรของยานพาหนะบนถนนสายหลักที่กำลังมาถึง มาพิจารณาในการ
สรางแบบจำลอง logit ไดผลดังนี ้
 
ตารางท่ี 4.1 แบบจำลองสำหรับถนนทางหลวงระหวางเมือง 4 ชองจราจร 

  coefficient 

standard 

error z significant 

95% Confidence 

interval 

GAP 0.84027*** 0.03689    22.78 0.0000 0.76796 0.91257 

WAIT_T -0.10559*** 0.00457 -23.13 0.0000 -0.11454 -0.09664 

MERGE_T -0.43294*** 0.04340 -9.98 0.0000 -0.51800 -0.34788 

MV -2.42906*** 0.19156 -12.68 0.0000 -2.80451 -2.05361 

HV -2.32106*** 0.38439 -6.04 0.0000 -3.07446 -1.56766 
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แบบจำลองท่ี 1 ศึกษาปจจัยตาง ๆ ที่สงผลตอพฤติกรรมการกลับรถแยกตามรูปแบบของถนนท่ีมี 4 ชอง
จราจรแบบจำลองท่ีไดคือ 

Y = 0.84027(GAP) - 0.10559(WAIT_T) - 0.43294(MERGE_T) - 2.42906(MV) - 2.32106(HV) 
 
อธิบายไดวา 

ปจจัยตาง ๆ ท่ีสงผลตอพฤติกรรมการยอมรับชองวางสำหรับถนน 4 ชองจราจร
GAP : พบวา coefficient = 0.84027 ซึ่งมีคาเปนบวกและมีนัยสำคัญแปลผลไดวา เม่ือชองวาง

ระหวางยานพาหนะบนถนนสายหลักมากข้ึนทำใหโอกาสในการยอมรับชองวางเพ่ิมข้ึน 

 WAIT_T : พบวา coefficient = -0.10559 ซ่ึงมีคาเปนลบและมีนัยสำคัญแปลผลไดวา เม่ือ
ยานพาหนะคันนั้น ๆ รอคอยนานขึ้นทำใหโอกาสในการยอมรับชองวางเดียวกันนี้นอยลง 
 MERGE_T : พบวา coefficient = -0.43294 ซ่ึงมีคาเปนลบและมีนัยสำคัญแปลผลไดวา เม่ือ
ยานพาหนะคันนั้น ๆ ใชเวลาในการกลับรถมากขึ้นทำใหโอกาสในการยอมรับชองวางเดียวกันนี้นอยลง 
 MV : พบวา coefficient = -2.42906 ซึ่งมีคาเปนลบและมนีัยสำคัญแปลผลไดวา เมื่อยานพาหนะ
คันนั้น ๆ มีขนาดเพิ่มข้ึนทำใหโอกาสในการยอมรับชองวางเดียวกันนี้นอยลง 

HV : พบวา coefficient = -2.32106 ซึ่งมีคาเปนลบและมีนัยสำคัญแปลผลไดวา เม่ือยานพาหนะ
คันนั้น ๆ มีขนาดเพิ่มข้ึนทำใหโอกาสในการยอมรับชองวางเดียวกันนี้นอยลง 
 
ตารางท่ี 4.2 แบบจำลองสำหรับถนนทางหลวงระหวางเมือง 6 ชองจราจร 

  coefficient 

standard 

error z significant 

95% Confidence 

interval 

GAP 1.44141*** 0.03604   40.00 0.0000 1.37079 1.51204 

WAIT_T -0.02984*** 0.00141 -21.14 0.0000 -0.03260 -0.02707 

MERGE_T -0.99897*** 0.05756 -17.35 0.0000 -1.11179 -0.88615 

MV -3.93459*** 0.19435 -20.25 0.0000 -4.31550 -3.55368 

HV -3.62430*** 0.42549 -8.52 0.0000 -4.45824 -2.79035 
 
แบบจำลองท่ี 2 ศึกษาปจจัยตาง ๆ ท่ีสงผลตอพฤติกรรมการกลับรถโดยแยกตามรูปแบบของถนนที่มี 6 ชอง
จราจรแบบจำลองท่ีไดคือ 

 Y = 1.44141(GAP) - 0.02984(WAIT_T) - 0.99897(MERGE_T) - 3.93459(MV) - 3.62430(HV) 

อธิบายไดวา 
ปจจัยตาง ๆ ท่ีสงผลตอพฤติกรรมการยอมรับชองวางสำหรับถนน 6 ชองจราจร 
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GAP : พบวา coefficient = 1.44141 ซึ่งมีคาเปนบวกและมีนัยสำคัญแปลผลไดวา เม่ือชองวาง
ระหวางยานพาหนะบนถนนสายหลักมากข้ึนทำใหโอกาสในการยอมรับชองวางเพ่ิมข้ึน 

 WAIT_T : พบวา coefficient = -0.02984 ซ่ึงมีคาเปนลบและมีนัยสำคัญแปลผลไดวา เม่ือ
ยานพาหนะคันนั้น ๆ รอคอยนานขึ้นทำใหโอกาสในการยอมรับชองวางเดียวกันนี้นอยลง 
 MERGE_T : พบวา coefficient = -0.99897 ซ่ึงมีคาเปนลบและมีนัยสำคัญแปลผลไดวา เม่ือ
ยานพาหนะคันนั้น ๆ ใชเวลาในการกลับรถมากขึ้นทำใหโอกาสในการยอมรับชองวางเดียวกันนี้นอยลง 
 MV : พบวา coefficient = -3.93459 ซึ่งมีคาเปนลบและมนีัยสำคัญแปลผลไดวา เมื่อยานพาหนะ
คันนั้น ๆ มีขนาดเพิ่มข้ึนทำใหโอกาสในการยอมรับชองวางเดียวกันนี้นอยลง 

HV : พบวา coefficient = -3.62430 ซึ่งมีคาเปนลบและมีนัยสำคัญแปลผลไดวา เม่ือยานพาหนะ
คันนั้น ๆ มีขนาดเพิ่มข้ึนทำใหโอกาสในการยอมรับชองวางเดียวกันนี้นอยลง 
 
 แบบจำลองที ่3 ศึกษาปจจัยที่สงผลตอพฤติกรรมการกลับรถเม่ือแยกตามประเภทของยานพาหนะ 
สำหรับยานพาหนะขนาดเล็ก (ตารางท่ี 4.4)

แบบจำลองที ่4 ศึกษาปจจัยที่สงผลตอพฤติกรรมการกลับรถเม่ือแยกตามประเภทของยานพาหนะ 
สำหรับยานพาหนะขนาดกลาง (ตารางท่ี 4.5) 

 แบบจำลองที ่5 ศึกษาปจจัยที่สงผลตอพฤติกรรมการกลับรถเม่ือแยกตามประเภทของยานพาหนะ 
สำหรับยานพาหนะขนาดใหญ (ตารางท่ี 4.6) 

 ท้ังแบบจำลองที่ 3 แบบจำลองที่ 4 และแบบจำลองที่ 5 นำขอมูลที่ไดจากการถอดขอมูลเชน 
ขนาดของชองวางระหวางยานพาหนะบนถนนสายหลัก, ระยะเวลารอคอยการกลับรถ, รูปแบบทางกายภาพ
ของถนนและตำแหนงชองจราจรของยานพาหนะบนถนนสายหลักท่ีกำลังมาถึง นำมาพิจารณาในการสราง
แบบจำลอง logit ไดผลดังนี ้
 
ตารางท่ี 4.3 แบบจำลองสำหรับยานพาหนะขนาดเล็ก 

  coefficient 

standard 

error z significant 

95% Confidence 

interval 

GAP 1.24882*** 0.13439     9.29 0.0000 0.98543 1.51222 

WAIT_T -0.08343*** 0.01292 -6.46 0.0000 -0.10876 -0.05810 

MERGE_T -1.72848*** 0.26166 -6.61 0.0000 -2.24132 -1.21563 

NUM_L -0.26126 1.16668 -0.22 0.8228 -2.54792 -2.02539 
 
แบบจำลองที่ 3 ศึกษาปจจัยตาง ๆ ท่ีสงผลตอพฤติกรรมการกลับรถโดยแยกตามประเภทของยานพาหนะ
ขนาดเล็กแบบจำลองท่ีไดคือ 
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Y = 1.24882(GAP) - 0.08343(WAIT_T) - 1.72848(MERGE_T) 
 
อธิบายไดวา 

ปจจัยตาง ๆ ท่ีสงผลตอพฤติกรรมการยอมรับชองวางสำหรับยานพาหนะขนาดเล็ก 

GAP : พบวา coefficient = 1.24882 ซึ่งมีคาเปนบวกและมีนัยสำคัญแปลผลไดวา เม่ือชองวาง
ระหวางยานพาหนะบนถนนสายหลักมากข้ึนทำใหโอกาสในการยอมรับชองวางเพ่ิมข้ึน 

 WAIT_T : พบวา coefficient = -0.08343 ซ่ึงมีคาเปนลบและมีนัยสำคัญแปลผลไดวา เม่ือ
ยานพาหนะคันนั้น ๆ รอคอยนานขึ้นทำใหโอกาสในการยอมรับชองวางเดียวกันนี้นอยลง 
 MERGE_T : พบวา coefficient = -1.72848 ซ่ึงมีคาเปนลบและมีนัยสำคัญแปลผลไดวา เม่ือ
ยานพาหนะคันนั้น ๆ ใชเวลาในการกลับรถมากขึ้นทำใหโอกาสในการยอมรับชองวางเดียวกันนี้นอยลง 
 NUM_L : พบวา coefficient = -0.26126 ซ่ึงไมมีนัยสำคัญ 
 
ตารางท่ี 4.4 แบบจำลองสำหรับยานพาหนะขนาดกลาง 

  coefficient 

standard 

error z significant 

95% Confidence 

interval 

GAP 1.34291*** 0.03406    39.43 0.0000 1.27615 1.40966 

WAIT_T -0.04868*** 0.00195 -24.93 0.0000 -0.05251 -0.04486 

MERGE_T -1.83251*** 0.06373 -28.75 0.0000 -1.95743 -1.70759 

NUM_L -1.38932*** 0.24580 -5.65 0.0000 -1.87108 -0.90755 
 
แบบจำลองที่ 4 ศึกษาปจจัยตาง ๆ ท่ีสงผลตอพฤติกรรมการกลับรถโดยแยกตามประเภทของยานพาหนะ
ขนาดกลางแบบจำลองที่ไดคือ 

 Y = 1.34291(GAP) - 0.04868(WAIT_T) - 1.83251(MERGE_T) - 1.38932(NUM_L) 
 
อธิบายไดวา 

ปจจัยตาง ๆ ท่ีสงผลตอพฤติกรรมการยอมรับชองวางสำหรับยานพาหนะขนาดกลาง 
GAP : พบวา coefficient = 1.34291 ซึ่งมีคาเปนบวกและมีนัยสำคัญแปลผลไดวา เม่ือชองวาง

ระหวางยานพาหนะบนถนนสายหลักมากข้ึนทำใหโอกาสในการยอมรับชองวางเพ่ิมข้ึน 

 WAIT_T : พบวา coefficient = -0.04868 ซ่ึงมีคาเปนลบและมีนัยสำคัญแปลผลไดวา เม่ือ
ยานพาหนะคันนั้น ๆ รอคอยนานขึ้นทำใหโอกาสในการยอมรับชองวางเดียวกันนี้นอยลง 
 MERGE_T : พบวา coefficient = -1.83251 ซ่ึงมีคาเปนลบและมีนัยสำคัญแปลผลไดวา เม่ือ
ยานพาหนะคันนั้น ๆ ใชเวลาในการกลับรถมากขึ้นทำใหโอกาสในการยอมรับชองวางเดียวกันนี้นอยลง 
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 NUM_L : พบวา coefficient = -1.38932 ซ่ึงมีคาเปนลบและมีนัยสำคัญแปลผลไดวา เมื่อ
ยานพาหนะคันนั้น ๆ กลับรถบนถนนที่กวางขึ้นทำใหโอกาสในการยอมรับชองวางเดียวกันนี้นอยลง 
 
ตารางท่ี 4.5 แบบจำลองสำหรับยานพาหนะขนาดใหญ 

  coefficient 

standard 

error z significant 

95% Confidence 

interval 

GAP 1.30593*** 0.07981 16.36 0.0000 1.14950 1.46237 

WAIT_T -0.06545*** 0.00850 -7.70 0.0000 -0.08212 -0.04879 

MERGE_T -1.18494*** 0.11347 -10.44 0.0000 -1.40735 -0.96254 

NUM_L -0.57817 0.89671 -0.64 0.5191 -2.33570 1.17936 
 
แบบจำลองที่ 5 ศึกษาปจจัยตาง ๆ ท่ีสงผลตอพฤติกรรมการกลับรถโดยแยกตามประเภทของยานพาหนะ
ขนาดใหญแบบจำลองท่ีไดคือ 

 Y = 1.30593(GAP) - 0.06545(WAIT_T) - 1.18494(MERGE_T) 
 
อธิบายไดวา 

ปจจัยตาง ๆ ท่ีสงผลตอพฤติกรรมการยอมรับชองวางสำหรับยานพาหนะขนาดใหญ 
GAP : พบวา coefficient = 1.30593 ซึ่งมีคาเปนบวกและมีนัยสำคัญแปลผลไดวา เม่ือชองวาง

ระหวางยานพาหนะบนถนนสายหลักมากข้ึนทำใหโอกาสในการยอมรับชองวางเพ่ิมข้ึน 

 WAIT_T : พบวา coefficient = -0.06545 ซ่ึงมีคาเปนลบและมีนัยสำคัญแปลผลไดวา เม่ือ
ยานพาหนะคันนั้น ๆ รอคอยนานขึ้นทำใหโอกาสในการยอมรับชองวางเดียวกันนี้นอยลง 
 MERGE_T : พบวา coefficient = -1.18494 ซ่ึงมีคาเปนลบและมีนัยสำคัญแปลผลไดวา เม่ือ
ยานพาหนะคันนั้น ๆ ใชเวลาในการกลับรถมากขึ้นทำใหโอกาสในการยอมรับชองวางเดียวกันนี้นอยลง 
 NUM_L : พบวา coefficient = -0.57817 ซ่ึงไมมีนัยสำคัญ 

  

4.3 การตรวจสอบความเที่ยงตรงของแบบจำลอง 
ในการตรวจสอบความเที่ยงตรงของแบบจำลอง ทำไดโดยแบงขอมูลเปน 90:10 โดยใช ขอมูล 

90% สำหรับการวิเคราะห และขอมูล 10% ใชตรวจสอบแบบจำลอง ในสวนของขอมูล 90% จะใชการ
วิเคราะหแบบจำลองโลจิต และตรวจสอบโดย Cross Validation ทำการแบงขอมูลเปน 5 ชุด หรือ k-fold 

= 5 โดยทำการแบงขอมูลแบบสุม จากนั้นทำการวิเคราะห รอบที่  1 ซ่ึงจะนำขอมูลชุดท่ี 1-4 มาวิเคราะห
และนำขอมูลชุดที่ 5 มาตรวจสอบ ตอมารอบที่ 2 จะนำขอมูลชุดท่ี 1-3 และ 5 มาวิเคราะห และนำขอมูล
ชุดที่ 4 มาตรวจสอบ ตอมารอบที่ 3 จะนำขอมูลชุดที่ 1-2 และ 4-5 มาวิเคราะห และนำขอมูลชุดท่ี 3 มา
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ตรวจสอบ ถัดมารอบที่ 4 จะนำขอมูลชุดท่ี 1-3 และ 5 มาวิเคราะห และนำขอมูลชุดที่ 4 มาตรวจสอบ และ
รอบสุดทาย รอบท่ี 5 จะนำขอมูลชุดที่ 1-4 มาวิเคราะห และนำขอมูลชุดที่ 5 มาตรวจสอบ 

 จากการทำ Cross Validation โดยแบงขอมูลเปน 5 ชุด จะไดสมการของแตละรอบ 5 สมการ 
และจะไดเปอรเซ็นตความถูกตองของแตละรอบมา 5 ตัว เราจะเลือกรอบที่มีเปอรเซ็นตความถูกตองท่ีมาก
ท่ีสุด เพื่อใชเปนสมการของแบบจำลองที่ดีท่ีสุด 

เม่ือไดสมการของแบบจำลองท่ีดีท่ีสุดจะนำสมการที่เปอรเซ็นตความถูกตองที่มากท่ีสดุไปวิเคราะห
ขอมลูในสวนของขอมูล 90% และนำขอมูล 10% มาตรวจสอบอีกที เพ่ือใหไดสมการท่ีมีเปอรเซ็นตความ
ถูกตองท่ีนาเชื่อถือมากย่ิงขึ้น ซึ่งจะทำเชนนี้ในแตละแบบจำลองตั้งแตแบบจำลอง 1 ถึงแบบจำลองที่ 5 

(ตารางท่ี 4.6 - ตารางท่ี 4.10) 
 

ผลที่ไดจากการตรวจสอบความเท่ียงตรงของแบบจำลอง 
 
ตารางท่ี 4.6 ตรวจสอบความเที่ยงตรงของแบบจำลองท่ี 1 

  gap waiting merging veh 
coefficient β₀ β₁ β₂ β₃ β₄ 

 -0.00219 0.84084 -0.13567 0.01950 -0.00474 

5-folds : accuracy = 84.24%   90:10 : accuracy = 86.77% 

ตารางท่ี 4.7 ตรวจสอบความเที่ยงตรงของแบบจำลองท่ี 2 

  gap waiting merging veh 
coefficient β₀ β₁ β₂ β₃ β₄ 

 -0.02905 0.20368 -0.04920 -0.06908 -0.05902 

5-folds : accuracy = 97.40%   90:10 : accuracy = 97.34% 

ตารางท่ี 4.8 ตรวจสอบความเที่ยงตรงของแบบจำลองท่ี 3 

  gap waiting merging numL 
coefficient β₀ β₁ β₂ β₃ β₄ 

 -4.58376 0.80707 -0.03766 -0.15216 1.17656 

5-folds : accuracy = 96.51%   90:10 : accuracy = 95.48% 
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ตารางท่ี 4.9 ตรวจสอบความเที่ยงตรงของแบบจำลองท่ี 4 

  gap waiting merging numL 
coefficient β₀ β₁ β₂ β₃ β₄ 

 -0.01813 0.17447 -0.05143 -0.03473 -0.01411 

5-folds : accuracy = 96.93%   90:10 : accuracy = 96.74% 

ตารางท่ี 4.10 ตรวจสอบความเที่ยงตรงของแบบจำลองท่ี 5 

  gap waiting merging numL 
coefficient β₀ β₁ β₂ β₃ β₄ 

 -5.02784 0.96564 -0.01999 -0.50171 1.57669 

5-folds : accuracy = 98.56%   90:10 : accuracy = 98.76% 

 
 จากตารางท่ี 4.6 ถึงตารางท่ี 4.10 จะเห็นไดวาเม่ือทำการ Cross Validation แลวจะได
เปอรเซ็นตความถูกตองในแตละแบบจำลองโดย 

การตรวจสอบความเท่ียงตรงของแบบจำลองที่ 1 มีเปอรเซ็นตความถูกตอง อยูที่ 86.77% 

การตรวจสอบความเท่ียงตรงของแบบจำลองที่ 2 มีเปอรเซ็นตความถูกตอง อยูที่ 97.40% 

การตรวจสอบความเท่ียงตรงของแบบจำลองที่ 3 มีเปอรเซ็นตความถูกตอง อยูที่ 96.51% 

การตรวจสอบความเท่ียงตรงของแบบจำลองที่ 4 มีเปอรเซ็นตความถูกตอง อยูที่ 96.93% 

การตรวจสอบความเท่ียงตรงของแบบจำลองที่ 5 มีเปอรเซ็นตความถูกตอง อยูที่ 98.76%

 



 

บทที่ 5 
สรปุและขอเสนอแนะ 

5.1 สรุปผลการวิจัย 
จากการศึกษาพฤติกรรมการขับขี่บรเิวณจุดกลับรถเกาะกลางแบบเปดไมมีสัญญาณไฟจราจร

บนถนนระหวางเมือง ผลที่ไดจากงานวิจัยนี้ซึ่งทำการศึกษาพฤติกรรมการยอมรับชองวางโดย
วิเคราะหปจจัยตาง ๆ โดยทำการนำปจจัยตาง ๆ ท่ีอาจสงผลตอพฤติกรรมการยอมรับชองวางเขา
แบบจำลองเพื่อทำการวิเคราะห พบวาคาท่ีไดออกมาไมวาจะเปน Wald-statistics และ Rho-

Square (2) มีความสอดคลองกับแบบจำลองอยางมีนัยสำคัญ และจะไดสมการแบบจำลองโลจิตใน
แตละแบบจำลองดังนี ้

แบบจำลองที่ 1 ศึกษาปจจัยตาง ๆ ที่สงผลตอพฤติกรรมการกลับรถโดยแยกตามรูปแบบ
ของถนนที่มี 4 ชองจราจร 

Y = 0.84027(GAP) - 0.10559(WAIT_T) - 0.43294(MERGE_T) - 2.42906(MV) - 

2.32106(HV) 
 
แบบจำลองที่ 2 ศึกษาปจจัยตาง ๆ ที่สงผลตอพฤติกรรมการกลับรถโดยแยกตามรูปแบบ

ของถนนที่มี 6 ชองจราจร  
Y = 1.44141(GAP) - 0.02984(WAIT_T) - 0.99897(MERGE_T) - 3.93459(MV) - 

3.62430(HV) 
 
แบบจำลองท่ี 3 ศึกษาปจจยัตาง ๆ ท่ีสงผลตอพฤติกรรมการกลับรถโดยแยกตามประเภท

ของยานพาหนะขนาดเล็ก 

Y = 1.24882(GAP) - 0.08343(WAIT_T) - 1.72848(MERGE_T) 
 
แบบจำลองท่ี 4 ศึกษาปจจยัตาง ๆ ท่ีสงผลตอพฤติกรรมการกลับรถโดยแยกตามประเภท

ของยานพาหนะขนาดกลาง 
Y = 1.34291(GAP) - 0.04868(WAIT_T) - 1.83251(MERGE_T) - 1.38932(NUM_L) 
 
แบบจำลองท่ี 5 ศึกษาปจจยัตาง ๆ ท่ีสงผลตอพฤติกรรมการกลับรถโดยแยกตามประเภท

ของยานพาหนะขนาดใหญ 
Y = 1.30593(GAP) - 0.06545(WAIT_T) - 1.18494(MERGE_T) 
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5.2 อภิปรายผล 
จากงานวิจยัน้ีจะเห็นวาในแตละสถานการณของยานพาหนะมีความแตกตางกันตามขอมลูท่ี

เก็บรวบรวมมาจากความเปนจริง และผลลัพธ ท่ีไดจากการวิเคราะหคือ (1) ชองวางระหวาง
ยานพาหนะท่ีกวางข้ึนสงผลใหโอกาสในการยอมรับชองวางน้ัน ๆ เพ่ิมข้ึน (2) เม่ือผูขับขี่ยานพาหนะ
คันนั้น ๆ รอคอยนานข้ึนมีโอกาสในการยอมรับชองวางนอยลง ซึ่งจากงานวิจัยกอนหนา (วิลาสินี เปา
นอย, 2011) พบวาระยะเวลาการรอคอยสำหรับการกลับรถไมมนีัยสำคัญ อธิบายไดวาในบริบทของ
การกลับรถนั้นแตกตางกัน เน่ืองจากงานวิจัยดังกลาวศึกษาบริเวณถนนในเขตเมือง แตในงานวิจัยนี้
ศึกษาบริเวณถนนระหวางเมือง โดยสัดสวนของยานพาหนะขนาดกลาง และยานพาหนะขนาดใหญ
บนถนนระหวางเมืองจะมีมากกวาเมื่อเทียบกับบริเวณถนนในเขตเมือง ตอมาจากผลลัพธที่ไดแสดงให
เห็นวาระยะเวลารอคอยสงผลตอการยอมรับชองวาง ซ่ึงมีความสอดคลองกับงานวิจัยกอนหนาคือ
ศึกษาการยอมรับชองวางบนถนนทางหลวงระหวางเมืองในประเทศจอรแดน (Obaidat, T., and 

Elayan, M. S., 2013) พบวาระยะเวลารอคอยที่สงผลกระทบตอพฤติกรรมการกลับรถบนถนน
ระหวางเมืองอยางมนีัยสำคัญ แตในงานวิจัยดังกลาวสนใจเฉพาะถนน 4 ชองจราจร และจากงานวิจัย
กอนหนา (Mazaheri, Akbarzadeh, Rahimi, and Akbarzadeh, 2022) และ (Dash, Mohapatra, 

and Dey, 2019) พูดถึงพฤติกรรมการยอมรับชองวาง เมื่อรอคอยเปนเวลานานทำใหผูขับข่ีมีความ
กดดนัและกอใหเกิดความกาวราวในการกลับรถ (3) เวลาที่ใชในการกลับรถของยานพาหนะขนาด
ใหญมากกวาเวลาท่ีใชในการกลับรถของยานพาหนะขนาดเล็กและยานพาหนะขนาดกลาง (4) 

ระยะเวลาที่ใชในการเขารวมกระแสจราจรมากขึ้นสงผลใหโอกาสในการยอมรับชองวางนอยลง (5) 

ยานพาหนะขนาดกลางและยานพาหนะขนาดใหญมีแนวโนมที่จะยอมรับชองวางท่ีกวางกวา เม่ือ
เปรียบเทียบกับยานพาหนะขนาดเลก็ 

ขอจำกัดตาง ๆ ในงานวิจัย สำหรับงานวิจัยน้ีขอจำกัดหลักคือ ขอมูลปริมาณการจราจรของ
ยานพาหนะขนาดใหญบริเวณจุดกลับรถตองมีสัดสวนที่มากกวารอยละ 30 ขึ้นไป เมื่อไดพ้ืนท่ีที่
ตองการศึกษาซ่ึงอยูในชวงตอนควบคุมในชวงนั้น ๆ จะมีจุดกลับรถมากมาย ทำใหตองทำการสำรวจ
บนสถานท่ีจริงเพื่อคัดเลือกจุดกลับรถนั้น ๆ เชน ยานพาหนะขนาดใหญสามารถกลับรถได , จำนวน
ยานพาหนะขนาดใหญที่กลับรถตองมีมากเพียงพอสำหรับใชในการวิเคราะห และตองไมมียานพาหนะ
จอดพักบนไหลทางบริเวณจุดกลับรถ ตอมาการต้ังกลองวิดีโอเพ่ือบันทึกขอมูลทำไดเพียงการต้ัง
บริเวณขาง ๆ ไหลทาง เนื่องจากจุดกลับรถดังกลาว ไมมีสะพานลอยหรอืพ้ืนที่ท่ีสามารถมองเห็น
พฤติกรรมการขับขี่บริเวณจุดกลับรถไดทั้งหมด อีกท้ังสทีี่ใชแบงชองจราจรคอนขางเลือนราง ทำใหไม
สามารถแบงแยกวายานพาหนะแตละคันอยูในชองจราจรใดบาง 

จากขอจำกัดเหลาน้ีทำใหไดจุดกลับรถที่ตองการคือ จุดกลับรถถนน 4 ชองจราจร และถนน 
6 ชองจราจร อยางละ 1 จุด แตจะไมสามารถเปรียบเทียบระหวางถนน 4 ชองจราจร และถนน 6 
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ชองจราจร เนื่องจากจุดที่ทำการสำรวจมีลักษณะทางกายภาพท่ีแตกตางกนั และจุดกลับรถท่ีทำการ
สำรวจมีนอยเกินไป  

การนำผลการศึกษาไปสู ข้ันตอนการปฏิบัติ สามารถนำผลท่ีไดจากการศึกษาวิจัยไปชวย
วิเคราะหสำหรับการออกแบบเพ่ือปรับปรุงบริเวณจุดกลับรถใหมีความเหมาะสมมากย่ิงข้ึน เชน 
ระยะเวลาท่ีใชในการเขารวมกระแสจราจรบนถนนสายหลัก (Merging Time) จากผลที่ไดจาก
การศึกษาพบวา เมื่อชองจราจรเพ่ิมขึ้นเวลาที่ใชในการเขารวมกระแสจราจรจะมากข้ึน สามารถนำไป
วิเคราะหเพ่ือออกแบบการเพ่ิมหรือขยายชองสำหรับชะลอความเร็ว และชองสำหรับเรงความเร็วของ
ยานพาหนะท่ีตองการกลับรถ หรือนำไปออกแบบจุดกลับรถนั้น ๆ ใหเหมาะสมกับประเภทของ
ยานพาหนะที่ทำการกลับรถสวนใหญ 
 

5.3 ขอเสนอแนะ 
งานวิจัยน้ีมุงเนนศึกษาบริเวณจุดกลับรถเกาะกลางแบบเปดไมมีสัญญาณไฟจราจรบนถนน

ระหวางเมืองท้ังถนน 4 และ 6 ชองจราจร โดยจากการศึกษาในงานวิจัยคร้ังนี้ผูวิจัยมีความเห็นวา ใน
การปรับปรุงบริเวณจุดกลับรถเกาะกลางแบบเปดไมมีสญัญาณไฟจราจรมีหลายปจจัยท่ีอาจพัฒนาให
บริเวณจุดกลับรถไดอยางปลอดภัยมากยิ่งขึ้น เชน ความเร็วจำกัด, ปริมาณจราจร, ระยะเวลาท่ีใชใน
การเขารวมกระแสจราจรบนถนนสายหลัก เปนตน ปจจัยเหลานี้เปนเพยีงตวัอยางอาจมีปจจัยอื่น ๆ ท่ี
สงผลตอพฤติกรรมการกลับรถบริเวณจุดกลับรถดังกลาว หากมีการศึกษาตอไปในอนาคตควรศึกษา
วิธีการอื่น ๆ ที่ใชในการวิเคราะหพฤติกรรมในการกลับรถและนำมาเปรียบเทียบกัน ในแงมุมของ
พฤตกิรรมการกลับรถอาจมีหลายรูปแบบเชน การกลับรถตามกัน การกลับรถโดยทำใหยานพาหนะ
บนถนนสายหลักชะลอและหยุดทำใหอาจมีพฤติกรรมอื่นอีกที่สามารถพบไดบริเวณจุดกลับรถ อีก
แงมุมหนึ่งจะเปนดานลักษณะทางกายภาพของถนน ไมวาจะเปนความกวางเกาะกลาง ความกวางชอง
จราจรหรือชองจราจรสำหรับชะลอความเร็วและเรงความเร็ว ในแงมุมการจราจร เชน ปริมาณจราจร
บนถนนสายหลัก ความเร็วบนถนนสายหลักของแตละยานพาหนะ อาจศึกษาปจจัยดานอื่น ๆ เพิ่มเติม 
ไมวาจะเปนคุณลักษณะของบุคคล เชน เพศ อายุ อีกท้ังการจำแนกประเภทของยานพาหนะเปน
ยานพาหนะท่ีใชในเชิงพาณิชยเปรียบเทียบกับยานพาหนะสวนบคุคลเปนตน ปจจัยตาง ๆ ในแตละ
แงมุมเหลานี้อาจสงผลตอพฤติกรรมการขับขี่อาจนำมาวเิคราะหเพิ่มเติมตอไป 
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ภาคผนวก ก
 

ขอมูลที่ถอดมาท้ังถนน 4 ชองจราจรและถนน 6 ชองจราจร 
โดยนำเสนอตัวอยางยานพาหนะที่ทำการกลับรถ
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ก. 1 ขอมูลท่ีถอดมาบนถนน 4 ชองจราจร

ตัวอยางยานพาหนะที่เขามากลับรถบริเวณจุดกลับรถ บนถนน 4 ชองจราจร 10 คันแรก 

ตารางท่ี ก.1 แสดงขอมูลของยานพาหนะท่ีเขามากลับรถบรเิวณจุดกลับรถ บนถนน 4 ชองจราจร 10 
คันแรก

id Veh_type Gap Waiting Time U-turn_Time Num_of_Lanes Acceptance 
1 MV 9.242567 3.3033 3.9039 0 1 
2 MV 31.9319 1.4014 3.2699333 0 1 
3 MV 7.574233 1.001 2.5025 0 1 
4 MV 21.98863 1.3346667 4.4044 0 1 
5 MV 47.41403 1.7017 1.97864333 0 1 
6 MV 7.640967 8.1414667 7.2405667 0 1 
6 MV 0.133467 8.1414667 7.2405667 0 0 
6 MV 1.1011 8.1414667 7.2405667 0 0 
7 MV 11.1111 22.1554666 0.2002 0 1 
7 MV 0.367033 22.1554666 0.2002 0 0 
7 MV 0.967633 22.1554666 0.2002 0 0 
7 MV 1.735067 22.1554666 0.2002 0 0 
7 MV 3.536867 22.1554666 0.2002 0 0 
8 LV 16.2162 2.002 2.3356666 0 1 
9 MV 2.669333 3.9372667 0.2002 0 1 
9 MV 0.934267 3.9372667 0.2002 0 0 
10 MV 8.842167 1.3346666 1.7684334 0 1 
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ก. 2 ขอมูลท่ีถอดมาบนถนน 6 ชองจราจร

ตัวอยางยานพาหนะที่เขามากลับรถ ณ จุดกลับรถ บนถนน 6 ชองจราจร 3 คันแรก 

ตารางท่ี ก.2 แสดงขอมูลของยานพาหนะท่ีเขามากลับรถ ณ จุดกลับรถ บนถนน 6 ชองจราจร 3 คัน
แรก

  id Veh_type Gap Waiting Time U-turn_Time Num_of_Lanes Acceptance 
1031 MV 4.971633 43.67696667 1.63496667 1 1 
1031 MV 0.166833 43.67696667 1.63496667 1 0 
1031 MV 0.333667 43.67696667 1.63496667 1 0 
1031 MV 0.4004 43.67696667 1.63496667 1 0 
1031 MV 0.5005 43.67696667 1.63496667 1 0 
1031 MV 0.567233 43.67696667 1.63496667 1 0 
1031 MV 0.633967 43.67696667 1.63496667 1 0 
1031 MV 0.867533 43.67696667 1.63496667 1 0 
1031 MV 1.001 43.67696667 1.63496667 1 0 
1031 MV 1.034367 43.67696667 1.63496667 1 0 
1031 MV 1.067733 43.67696667 1.63496667 1 0 
1031 MV 1.167833 43.67696667 1.63496667 1 0 
1031 MV 1.368033 43.67696667 1.63496667 1 0 
1031 MV 1.6016 43.67696667 1.63496667 1 0 
1031 MV 1.6016 43.67696667 1.63496667 1 0 
1031 MV 1.634967 43.67696667 1.63496667 1 0 
1031 MV 1.7017 43.67696667 1.63496667 1 0 
1031 MV 1.8018 43.67696667 1.63496667 1 0 
1031 MV 2.1021 43.67696667 1.63496667 1 0 
1031 MV 2.135467 43.67696667 1.63496667 1 0 
1031 MV 2.335667 43.67696667 1.63496667 1 0 
1031 MV 2.569233 43.67696667 1.63496667 1 0 
1031 MV 3.536867 43.67696667 1.63496667 1 0 
1032 MV 4.237567 5.9059 2.16883334 1 1 
1032 MV 0.166833 5.9059 2.16883334 1 0 
1032 MV 0.266933 5.9059 2.16883334 1 0 
1032 MV 0.3003 5.9059 2.16883334 1 0 
1033 MV 4.637967 22.25556667 3.5035 1 1 
1033 MV 0.166833 22.25556667 3.5035 1 0 
1033 MV 0.233567 22.25556667 3.5035 1 0 
1033 MV 0.233567 22.25556667 3.5035 1 0 
1033 MV 0.233567 22.25556667 3.5035 1 0 
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1033 MV 0.266933 22.25556667 3.5035 1 0 
1033 MV 0.266933 22.25556667 3.5035 1 0 
1033 MV 0.3003 22.25556667 3.5035 1 0 
1033 MV 0.367033 22.25556667 3.5035 1 0 
1033 MV 0.433767 22.25556667 3.5035 1 0 
1033 MV 0.467133 22.25556667 3.5035 1 0 
1033 MV 0.967633 22.25556667 3.5035 1 0 
1033 MV 3.370033 22.25556667 3.5035 1 0 
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บทความวิชาการที่ไดรับการตีพิมพเผยแพร 
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