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บทท่ี  1 
บทนํา 

 
1.1    ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 

ปจจุบันถนนสายหลักที่มีอยูในประเทศไทยโดยเฉพาะในเขตเมืองขนาดใหญ เชน 
กรุงเทพมหานครและปริมณฑลนั้น  เปนถนนที่มีผูใชบริการเปนจํานวนมากอีกทั้งยังมีถนนสาย
รองหรือซอยอีกเปนจํานวนมากและมีทางแยกที่คอนขางอยูหางกัน  จึงอาจไมสามารถเขาถึง
จุดเร่ิมตนและจุดหมายปลายทางในการเดินทางไดอยางทั่วถึง  ดังนั้นรถที่ออกมาจากถนนสาย
รองอาจตองมีการกลับรถเพื่อเปล่ียนทิศทางการจราจรไปยังทิศทางที่ตองการ  ทําใหเกิดปริมาณ
ความตองการในการกลับรถมาก  ซึ่งการกลับรถนั้นจะสงผลกระทบตอสภาพการจราจรทั้งใน
ทิศทางเดียวกันและในฝงตรงขาม  ดังนั้นการออกแบบจุดกลับรถที่ดีและมีประสิทธิภาพจะชวยลด
ความลาชาและเพิ่มการไหลอ่ิมตัวในการกลับรถได  

จากงานวิจัยที่ผานมาไดมีการศึกษาถึงผลกระทบของการกลับรถที่มีตอความจุของรถ
ทางตรงในฝงเดียวกัน   พฤติกรรมการเปล่ียนชองจราจรของรถทางตรงเม่ือใกลถึงจุดกลับรถ 
(เทอดศักดิ์ รองวิริยะพานิช, 2550)  ระยะหางระหวางรถในขณะทําการกลับรถ (ธีระพล ลดาลลิต
สกุล, 2548)  การหาความจุและความลาชาเฉล่ียของการกลับรถโดยข้ึนอยูกับ ระยะหางวิกฤต 
(critical gap) ของรถที่สวนมาจากฝงตรงขาม (Al-Masaeid,1999) และถึงแมในคูมือการ
ออกแบบถนน (California Department of Transportation, 2006) จะมีการกําหนดมาตรฐานใน
การออกแบบการเปดเกาะกลางถนน แตก็จะเนนไปที่การเปดเกาะกลางที่ทางแยกเพื่อการเล้ียว
เทานั้น อีกทั้งยังเปนมาตรฐานที่กําหนดข้ึนมาสําหรับใชในประเทศสหรัฐอเมริกา ซึ่งมีขอแตกตาง
กับประเทศไทยคอนขางมาก ไดแก พฤติกรรมการขับรถที่แตกตางจากคนไทย ลักษณะและขนาด
ของรถยนตสวนใหญ ขอจํากัดทางดานพื้นที่และการเวนคืนที่ดินของประเทศไทยที่ทําใหจุดกลับ
รถสวนใหญไมเปนไปตามมาตรฐานการออกแบบของสหรัฐอเมริกา ซึ่งในประเทศไทยเองนั้น ก็ยัง
ไมมีมาตรฐานในการออกแบบจุดกลับรถที่ตายตัวและยังไมมีการศกึษาถึงปจจัยทางกายภาพของ
จุดกลับรถที่มีผลตอการไหลอ่ิมตัวของการกลับรถ ซึ่งเปนปริมาณการจราจรสูงสุดหรือความจุของ
ชองทางกลับรถนั้น หากไมมีรถว่ิงสวนทางเขามา และคาอัตราการไหลอ่ิมตัวนี้สามารถใชในการ
เปรียบเทียบผลของการออกแบบจุดกลับรถที่มีปจจัยทางกายภาพตางกันได   

ภาพที่ 1.1 เปนภาพแสดงจุดกลับรถโดยทั่วไปในกรุงเทพมหานคร จะสังเกตไดวา อัตรา
การไหลอ่ิมตัวของการกลับรถนั้น ข้ึนอยูกับปจจัยหลายอยาง เชน ชนิดและประเภทของรถ ความ
กวางของชองเปดเกาะกลาง  ความกวางของชองทางรอกลับรถ ความกวางของชองทางจราจรฝง
ที่สวนมา รัศมีความโคงของหัวเกาะกลาง  ระยะในการมองเห็นจุดกลับรถ  และการวางตําแหนง



 

 

2 

 

จุดกลับรถไวใตสะพานขามทางแยก เปนตน ในงานวิจัยชิ้นนี้ ผูวิจัยจะทําการศึกษา สังเกตการณ 
และเก็บขอมูลอัตราการไหลอ่ิมตัวตามจุดกลับรถที่มีลักษณะทางกายภาพแตกตางกัน และนําเอา
ขอมูลที่ได มาสรางเปนแบบจําลองเพื่อหาวาปจจัยทางกายภาพใดบางที่มีผลตออัตราการไหล
อ่ิมตัวในการกลับรถ เพื่อเปนแนวทางสูการออกแบบจุดกลับรถที่เหมาะสม และสามารถอางอิง
เปนมาตรฐานในอนาคตตอไป  

 
 
 

ภาพที่ 1.1 จุดกลับรถในเขตเมืองใหญที่มีความตองการกลับรถสูง 
 
1.2    วัตถุประสงคของการวิจัย 

1. เพื่อหาอัตราการไหลอ่ิมตัวของจุดกลับรถที่มีลักษณะกายภาพแตกตางกัน   
2. เพื่อหาแบบจําลองความสัมพันธของลักษณะทางกายภาพที่มีผลตอการไหลอ่ิมตัว

ของจุดกลับรถในเขตเมืองใหญในประเทศไทย   
3. เพื่อหาแนวทางในการออกแบบจุดกลับรถในเขตเมืองใหญในประเทศไทย  
4. เพื่อหาคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคล (Passenger Car Equivalent) ของรถที่ทํา

การกลับรถในจุดกลับรถที่มีลักษณะทางกายภาพแตกตางกัน 
5. เพื่อศึกษาผลของการขับรถตามกัน (car-following) ตอเวลารวมที่ใชในการกลับรถ 
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1.3    ขอบเขตของการวิจัย 
ผูวิจัยไดทําการศึกษาลักษณะทางกายภาพของจุดกลับรถในเขตกรุงเทพมหานครและ

ปริมณฑล  โดยการเก็บขอมูลจากจุดกลับรถจํานวน 20 จุด  โดยกําหนดใหครอบคลุมจุดกลับรถที่
มีลักษณะทางกายภาพที่แตกตางกัน  เพื่อความครบถวนของขอมูล โดยทําการเก็บขอมูลจากรถที่
ทําการกลับรถ  ไดแก เวลาและชนิดที่รถแตละคันผานเสนอางอิงที่กําหนดไว  เพื่อใชในการหา
อัตราการไหลอ่ิมตัว  คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคล และผลของการตามกันของรถที่ทําการ
กลับรถ  จากนั้นจึงหาลักษณะทางกายภาพ เชน ความกวางชองทางรอเล้ียว ความกวางชองทาง
จราจร ความกวางของชองเปดเกาะกลาง ความกวางของเกาะกลาง เปนตน โดยไดคัดเลือก
เฉพาะจุดกลับรถที่ไมมีรถสวนมาจากฝงตรงขาม ซึ่งเกิดจากการที่มีสัญญาณไฟหรือตํารวจจราจร
ควบคุมรถที่สวนมา  เพื่อใหไดขอมูลที่เปนคาการไหลอ่ิมตัวที่แทจริง 

 
1.4    ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับ 

1.   ไดคาอัตราการไหลอ่ิมตัวมาตรฐานของจุดกลับรถที่มีลักษณะทางกายภาพแตกตาง
กัน   

2.   ไดแบบจําลองความสัมพันธระหวางลักษณะทางกายภาพของจุดกลับรถกับอัตราการ
ไหลอ่ิมตัว เพื่อใชในการวิเคราะห ทํานายอัตราการไหลอ่ิมตัวที่เกิดข้ึน จากการ
ปรับปรุงหรือเปล่ียนแปลงลักษณะกายภาพเหลานี้  

3.   เพื่อเปนฐานขอมูลในการออกแบบจดุกลับรถในประเทศไทยตอไป 
4.   ไดคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถชนิดตางๆ ที่ทําการกลับรถในจุดกลับรถที่มี

ลักษณะทางกายภาพแตกตางกัน 
5.   เพื่อศึกษาวาการตามกันของรถตางชนิดกันที่ทําการกลับรถ มีผลตอเวลารวมในการ

กลับรถหรือไม   
 
1.5    วิธีดําเนินการวิจัย 

1. ศึกษามาตรฐานการออกแบบจุดกลับรถทั้งในประเทศไทยและจากตางประเทศและ
ศึกษาแบบจําลองการหาความจุในการกลับรถ 

2. ทําการสํารวจจุดกลับรถตาง ๆ รอบพื้นที่กรุงเทพมหานคร เพื่อทําการคัดเลือก
ตัวอยางที่เหมาะสมในการสํารวจเก็บขอมูลภาคสนาม 

3. ทําการเก็บขอมูลจากจุดกลับรถจํานวน 20 จุด ซึ่งขอมูลประกอบดวยลักษณะทาง
กายภาพ  ไดแก  ความกวางของชองเปดเกาะกลาง ความกวางชองทางรอเล้ียว 
ความกวางของเกาะกลาง ความกวางของชองจราจร และจุดกลับรถอยูใตสะพาน
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หรือไม  เปนตน  โดยการใชกลองวีดีทัศนเก็บขอมูลปริมาณรถและนํามาประมวลผล
โดยใชโปรแกรมคอมพิวเตอร  

4. วิเคราะหหาอัตราการไหลอ่ิมตัวดวยวิธีสมการถดถอยเชิงเสน 
5. วิเคราะหหาคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถชนิดตางๆ ของจุดกลับรถ

ประเภทตางๆ 
6. สรางแบบจําลองการหาการไหลอ่ิมตัวของการกลับรถ โดยใชคาอัตราการไหลอ่ิมตัวที่

ถูกปรับแกจากคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคล   
7. วิเคราะหหาแบบจําลองการตามกันของรถในการกลับรถ   
8. สรุปผลและจัดทําขอเสนอแนะ 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



   

บทท่ี 2 
การทบทวนเอกสารและงานวิจัย 

 
ในบทนี้จะกลาวถึงมาตรฐานการออกแบบจุดกลับรถในปจจุบันทั้งในประเทศไทยและ

ตางประเทศ จากนั้นทําการทบทวนงานวิจัยที่เกี่ยวของ ไดแก การพัฒนาแบบจําลองการหาความ
จุของการกลับรถซึ่งไมไดเนนไปที่ผลกระทบจากลักษณะทางกายภาพของจุดกลับรถ การพัฒนา
แบบจําลองการหาการไหลอ่ิมตัวที่ทางแยก และนําเสนอวิธีการเก็บขอมูลเพื่อนําไปสราง
แบบจําลองการหาการไหลอ่ิมตัวตอไป   

   
2.1 มาตรฐานการออกแบบจุดกลับรถในปจจุบนั 
 จุดกลับรถนับเปนองคประกอบที่สําคัญของระบบถนน ซึ่งในปจจุบันมีหลายหนวยงานได
กําหนดมาตรฐานเกี่ยวกับจุดกลับรถนี้ โดยเฉพาะอยางยิ่งในประเทศสหรัฐอเมริกา และมาตรฐาน
นี้ก็ไดนํามาประยุกตใชกับถนนในประเทศไทย ดังมีรายละเอียดตอไปนี้  
 

2.1.1 มาตรฐานการออกแบบจุดกลับรถในตางประเทศ 
คูมือการออกแบบถนน (California Department of Transportation, 2006) ได

นําเสนอมาตรฐานการออกแบบจุดกลับรถ โดยไดกําหนดมาตรฐานในการออกแบบเกาะกลาง
ถนนใหระยะความกวางของเกาะกลางซึ่งวัดจากขอบดานในของถนนทั้ง 2 ดานนั้นแตกตางกันไป 
โดยข้ึนกับประเภทของทางหลวง ตนทุนการกอสราง ลักษณะภูมิประเทศ และความกวางของชอง
ทางเดินรถ อยางไรก็ตามขอกําหนดความกวางดังกลาวอาจปรับเปล่ียนไดในอนาคตเนื่องมาจาก
รูปแบบการใชทาง ประเภทของรถ และลักษณะการใชพื้นที่ที่เปล่ียนไป   

จากรายงานการวิจัยทางหลวงรวมแหงชาติเร่ืองความปลอดภัยในการกลับรถ
บริเวณจุดเปดเกาะกลางที่ไมมีสัญญาณไฟ (Transportation Research Board, 2004) ไดแบง
ประเภทของการออกแบบการเปดเกาะกลางถนนตามปจจัยทางดานลักษณะทางกายภาพ มุมใน
การเขามาของรถ ลักษณะการมีชองทางเล้ียวซายหรือชองทางรอเล้ียว และลักษณะการมีชองทาง
เผ่ือในการกลับรถติดกับชองทางดานนอกสุด ออกเปน 7 ประเภท ซึ่งมี 1 ประเภทที่เกี่ยวของกับ
การออกแบบจุดกลับรถที่มีใชในประเทศไทยโดยไมมีการออกแบบเพื่อการเล้ียวเขามาเกี่ยวของ 
เรียกวาการเปดเกาะกลางแบบธรรมดา (conventional midblock median opening) 

จุดกลับรถประเภทนี้ออกแบบเพื่อใหรถทําการกลับรถโดยไมมีการกั้นแบงระหวาง
รถทั้ง 2 ทิศทางในจุดกลับรถเดียวกัน  ซึ่งตําแหนงที่เหมาะสมคืออยูระหวาง 2 ทางแยกบนถนน
สายหลัก  เพื่อลดปริมาณรถที่ทําการกลับรถหรือลดปริมาณรถที่เล้ียวซายโดยตรงบริเวณทางแยก  
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ซึ่งเหมาะสําหรับปริมาณการกลับรถที่นอยและมีการรบกวนจากรถในฝงตรงขามนอย  และ
สามารถแบงยอยไดอีก 3 ประเภท  แตที่มีใชในประเทศไทยทั้งถนนที่เปนของกรมทางหลวงและ
ของกรุงเทพมหานครมีเพียง 2 ประเภท  ดังนี้ 

 ประเภท 1a  การเปดเกาะกลางแบบธรรมดาโดยไมมีชองทางรอเล้ียว (conventional 
midblock median opening without left-turn lanes) ดังแสดงในภาพที่ 2.1 

 

 
ภาพที่ 2.1 การเปดเกาะกลางแบบธรรมดาโดยไมมีชองทางรอเล้ียว 

ที่มา : California Department of Transportation (2006) 
 

 ประเภท 1b  การเปดเกาะกลางแบบธรรมดาโดยมีชองทางรอเล้ียว (conventional 
midblock median opening with left-turn lanes) ดังแสดงในภาพที่ 2.2 

 

 
ภาพที่ 2.2 การเปดเกาะกลางแบบธรรมดาโดยมีชองทางรอเล้ียว 

ที่มา : California Department of Transportation (2006) 
 

อนึ่งรายงานการวิจัยทางหลวงรวมแหงชาติของคณะกรรมการวิจัยดานการขนสง 
ยังไดกลาวถึงระยะทางในการมองเห็นทางแยก (intersection sight distance)  วามีความ
เกี่ยวของตอการพิจารณาในการออกแบบการเปดเกาะกลางถนน  เกาะกลางถนนมีขนาดกวาง
พอที่จะสรางชองทางรองรับรถที่รอเล้ียว  ระยะทางในการมองเห็นทางแยกที่ตองการจะตอง
สามารถพิจารณาแยกระหวาง 2 ทิศทางของถนนโดยอิสระตอกันได  และจากมุมมองในการ
ออกแบบนี้  ผูขับรถที่มีระยะทางในการมองเห็นทางแยกไมเพียงพอ อาจจะตองขับรถอยูในกระแส
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การจราจรปกติ เพื่อเพิ่มมุมมองในการมองเห็นทางแยกนั้น  หรืออาจตัดสินใจเพื่อเล้ียวไมทัน
ชองวางในกระแสการจราจรที่ตองการ  และอีกปจจัยหนึ่งที่รายงานการวิจัยทางหลวงรวมแหงชาติ
ไดคํานึงถึงคือจํานวนชองทางการจราจร  โดยกลาววาจํานวนชองทางการจราจรมีผลตอ
สมรรถภาพในการกลับรถ  และเปนจุดวิกฤตที่ตองคํานึงถึงในการออกแบบจุดกลับรถบนถนนสาย
หลักที่มีเกาะกลางแคบ  โดยยกตัวอยางวาถนนสายหลัก 4 ชองจราจรอาจจําเปนตองมีชองทาง
เผ่ือในการกลับรถ ติดกับชองทางดานนอกสุด หรือมีทางชวยรูปที่จับเหยือก  แตในกรณีของถนน
สายหลัก 6 ชองจราจรอาจไมจําเปนตองมีโดยไมตองคํานึงถึงความกวางของเกาะกลางถนนดวย   

จากผลงานเร่ืองผลประโยชนทางดานความปลอดภัยการฟนฟูและการดําเนินการ
การกลับรถที่เกาะกลางถนนของสํานักบริหารทางหลวงกลาง กรมการขนสงแหงชาติสหรัฐอเมริกา 
(U.S. Department of Transportation: USDOT, 2007) ไดกําหนดความกวางข้ันต่ําของเกาะ
กลางถนนสําหรับการกลับรถบนถนนสายหลักไวดังตารางที่ 2.1 

 
ตารางที่ 2.1 ความกวางข้ันต่ําของเกาะกลางถนนสําหรับการกลับรถบนถนนสายหลัก 
ที่มา : U.S. Department of Transportation (2007) 

P SU BUS WB-50 WB-60 
Length of Design Vehicle, m (ft) Type of Maneuver 

5.8 (19) 9.1 (30) 12.2 (40) 16.8 (55) 21.3 (70) 
  Left Lane to Inner Lane 13.4 (44) 23.2 (76) 24.4 (80) 25(82) 25(82) 
  Left Lane to 2nd Lane 9.8 (32) 19.5 (64) 20.7 (68) 21.3 (70) 21.3 (70) 
  Left Lane to 3rd Lane 6.7 (22) 16.5 (54) 17.7 (58) 18.3 (60) 18.3 (60) 
  Where :   P = passenger car 
                 SU = Single-unit truck 
                 WB-50 = Semitruck medium size 
                 WB-60 = Semitruck large size 
 

จากนั้นกรมการขนสงแหงชาติสหรัฐอเมริกาไดเสนอแนะวาการเปดเกาะกลางแบบ
แบงทิศทางทําใหจุดกลับรถมีประสิทธิภาพทั้งทางดานการจราจรและความปลอดภัยกวาการเปด
เกาะกลางแบบธรรมดา ภาพที่ 2.3 และ 2.4 แสดงแนวทางของกรมการขนสงรัฐมิชิแกน เพื่อการ
ออกแบบการเปดเกาะกลางเพื่อการกลับรถแบบแบงทิศทาง โดยกําหนดอัตราสวนของรัศมีของหัว
เกาะกลางในตําแหนงตางๆกันตอความกวางของเกาะกลาง อีกทั้งกําหนดความยาวและรัศมีของ
มุมของเกาะที่แบงรถออกเปน 2 ทิศทาง และกําหนดความกวางของชองทางกลับรถอีกดวย โดย
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ภาพที่ 2.3 เปนแนวทางออกแบบของถนนที่มีขอบทาง และภาพที่ 2.4 เปนแนวทางออกแบบของ
ถนนที่ไมมีขอบทาง 
 

 
ภาพที่ 2.3 การเปดเกาะกลางแบบแบงทิศทางของถนนที่มีขอบทาง 

ที่มา : U.S. Department of Transportation (2007) 
 

 
ภาพที่ 2.4 การเปดเกาะกลางแบบแบงทิศทางของถนนที่ไมมีขอบทาง 

ที่มา : U.S. Department of Transportation (2007) 
 

คู มือการออกแบบเกาะกลางถนนของกรมการขนสงรัฐฟลอริดา (Florida 
Department of Transportation,2006) ไดกลาวถึงแนวทางการออกแบบความกวางของเกาะ
กลางที่มีความสัมพันธกับลักษณะการกลับรถ  ดังตารางที่ 2.2 สําหรับถนน 4 ชองจราจร  จะเห็น
วาการที่รถยนตนั่งสวนบุคคลกลับรถแลวไมลํ้าเขาไปสูชองทางดานนอกของอีกฝงหนึ่งตองมีความ
กวางของเกาะกลาง 42 ฟุต (12.6 เมตร)  การที่จะกลับรถแลวเขาสูชองทางดานนอกโดยไมลํ้าเขา
สูไหลทางตองมีความกวางของเกาะกลาง 30 ฟุต (9 เมตร)  และการที่จะกลับรถแลวลํ้าเขาไปสู
ไหลทางตองมีความกวางของเกาะกลาง  20 ฟุต (6 เมตร)  แตสําหรับถนน 6 ชองจราจรสวนมาก
จะมีความกวางของเกาะกลาง 20 ฟุต (6 เมตร)   
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อีกปจจัยหนึ่งที่มีผลตอประสิทธิภาพในการกลับรถคือระยะในการมองเห็นจุดกลับ
รถ  โดยคูมือการออกแบบเกาะกลางถนนของกรมการขนสงรัฐฟลอริดา ไดคํานวณระยะในการ
มองเห็นที่เปล่ียนแปลงไปตามความเร็วของรถ  โดยมีสมมติฐานวาผูขับข่ีมีระยะเวลาในการ
ตอบสนองหลังจากรับรู (Reaction time) เทากับ 2 วินาที มีการสูญเสียเวลาเพิ่มข้ึนในการเล้ียว
กลับรถ เร่ิมเรงความเร็วจากหยุดนิ่งที่การกลับรถส้ินสุด ปจจัยจากระยะหาง (clearance factor) 
เทากับ 50 ฟุต (15 เมตร) โดยไดแสดงคาออกมาดังตารางที่ 2.3  
 
ตารางที่ 2.2 ความกวางข้ันต่ํา (ฟุต) ของเกาะกลางในการกลับรถสําหรับถนน 4 ชองจราจร 
ที่มา : Florida Department of Transportation (2006) 
  Measures  Passenger  Single Unit Semi Trailer 
  in feet P SU WB-50 
 
 
 
 
 

  Turn Lane to Inner  
Lane 42 75 83 

  

  Turn Lane to Outer 
Lane 

30 63 71 

  

  Turn Lane to Shoulder 20 53 61 

 
รายงานการวิจัยทางหลวงรวมแหงชาติของคณะกรรมการวิจัยดานการขนสง เร่ือง

ความปลอดภัยในการกลับรถบริเวณจุดเปดเกาะกลางที่ ไม มีสัญญาณไฟ ได สํารวจ
ผูรับเหมากอสรางที่มีหนาที่กอสรางจุดกลับรถ  พบวามีจํานวนรอยละ 16 ที่มีนโยบายอยางเปน
ทางการในการออกแบบจุดกลับรถ ซึ่งสวนใหญจะอางอิงจากมาตรฐานของสมาคมทางหลวงรัฐ
และการขนสงแหงชาติสหรัฐอเมริกา (AASHTO)  ซึ่งปจจัยที่คํานึงถึงในการออกแบบ ไดแก 

 ความกวางของเกาะกลาง  ข้ึนอยูกับประเภทของรถ 
 เงื่อนไขของการจราจร ไดแก ปริมาณของรถประเภทตางๆ การเล้ียวในชั่วโมง

เรงดวน 
 ระยะในการมองเห็น 
 ความสามารถในการเร่ิมและส้ินสุดการกลับรถภายในชองทางในสุด 
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 ความถี่ในการเกิดอุบัติเหต ุ
 ตําแหนงของจุดกลับรถ 
 การมีอยูของชองทางรอเล้ียวซาย 

 
ตารางที่ 2.3 ระยะในการมองเห็นจุดกลับรถที่เปล่ียนแปลงตามความเร็วของรถ 
ที่มา : Florida Department of Transportation (2006) 

Sight Distance for U-Turn at 
Unsignalized Median Opening 

Speed (km/h) Sight Distance (m) 
60 160 
70 200 
80 260 
90 380 
100 470 

 
จากคูมือรูปแบบและมาตรฐานการออกแบบทางหลวง (Planning Commission 

Government of India, 2010) ไดแนะนําความกวางข้ันต่ําของเกาะกลางสําหรับถนนทางหลวง 4 
ชองจราจรในประเทศอินเดีย โดยจําแนกตามประเภทของการใชพื้นที่และประเภทของความลาด
ชันของทางหลวงดังแสดงในตารางที่ 2.4  
 
ตารางที่ 2.4 ความกวางข้ันต่ําของเกาะกลางทางหลวง 
ที่มา : Planning Commission Government of India (2010) 

Minimum Width of Median (m) 

Plain and Rolling terrain Mountainous and 
Steep terrain 

Type of Section 

Raised median Depressed median Raised median 
Open country with 

isolated built up area 
4.5 7.0 2.0 

Built up area 2.0 Not Applicable 2.0 

Approach to grade 
separated structures 4.5 Not Applicable 2.0 
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จากงานวิจัยเร่ืองการออกแบบสถานที่จอดรถและการเดินรถสําหรับรถสวนบุคคล 
(U.S. Department of Defense, 2004) ไดเสนอคามากที่สุดของรัศมีวงเล้ียวดานนอกในกรณีที่รถ
สวนบุคคลทําการเล้ียว 180 องศา ไวเทากับ 7.8 เมตร ดังแสดงในภาพที่ 2.5 

 

 
ภาพที่ 2.5 เสนทางและรัศมีการเล้ียวมาตรฐานของรถสวนบุคคล 

ที่มา : U.S. Department of Defense (2004) 
 

2.1.2 มาตรฐานการออกแบบจุดกลับรถในประเทศไทย 
สําหรับมาตรฐานการออกแบบจุดกลับรถในประเทศไทยในวิทยานิพนธฉบับนี้จะ

มุงเนนเฉพาะจุดกลับรถในกรุงเทพมหานครและปริมณฑลเทานั้น  ซึ่งหนวยงานที่รับผิดชอบการ
ออกแบบถนนสวนใหญในกรุง เทพมหานคร  คือสํานักงานออกแบบ สํานักก ารโยธา 
กรุงเทพมหานคร  จากการสัมภาษณเก็บขอมูลจากสํานักงานออกแบบพบวา สํานักงานไมมี
มาตรฐานในการออกแบบจุดกลับรถของหนวยงานเอง  แตออกแบบโดยอางอิงตามมาตรฐานของ
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สมาคมทางหลวงรัฐและการขนสงแหงชาติสหรัฐอเมริกา (AASHTO)  โดยนํามาปรับใชตามความ
เหมาะสมของขอจํากัดในกรุงเทพมหานคร ไดแก  

 พิจารณารัศมีการเล้ียวของรถใหญที่สุดที่กลับรถที่จุดนั้นเปนประจําเปนหลัก 
 ความกวางของการเปดเกาะกลางเพื่อการกลับรถประมาณ 10 เมตร ตอ 1 

ทิศทางการกลับรถ 
 พิจารณาขอจํากัดในการใชพื้นที่ในบริเวณนั้น  ปญหาพื้นที่ไมเพียงพอ  ปญหา

การเวนคืนทีด่ิน 
 ถนนที่มีความกวางของชองทางจราจรมากพอ  อาจมีชองทางสําหรับรอกลับรถ 

เพื่อไมใหรบกวนกระแสการจราจรในทางตรง 
 

จากงานวิจัยเร่ืองการศึกษาความปลอดภัยบริเวณจุดกลับรถในกรุงเทพมหานคร
และจังหวัดใกลเคียง (วัฒนวงศ รัตนวราห,2551) ไดศึกษาจํานวนการเกิดอุบัติเหตุของจุดกลับรถ
ในกรุงเทพมหานครและจังหวัดใกลเคียงโดยวิธีความถี่ของการเกิดอุบัติ เหตุ  (accident 
frequency) วิธีอัตราการเกิดอุบัติเหตุ (accident rate)  และวิธีควบคุมคุณภาพอัตราการเกิด
อุบัติเหตุ (rate quality control) พบวาจุดกลับรถบนถนนเทพารักษ (ทางหลวงหมายเลข 3268) 
ชวงหลักกิโลเมตรที่ 4+700 ของจังหวัดสมุทรปราการเปนจุดกลับรถที่อันตรายที่สุดในพื้นที่
การศึกษา จากนั้นไดวิเคราะหจุดกลับรถอันตรายโดยเทคนิคความขัดแยงทางจราจร (Traffic 
Conflict Technique) เพื่อใหทราบรูปแบบการเคล่ือนตัวที่อันตรายที่สุดในบริเวณจุดกลับรถ
อันตราย และไดเสนอแนะแนวทางแกไขโดยใหเพิ่มชองทางว่ิงใหรถทางตรงสามารถหลบรถที่รอ
กลับรถไดอีก 1 ชองทางว่ิง พรอมทั้งปกปายเตือนแกผูขับข่ีที่ผานจุดกลับรถอันตราย ซึ่งงานวิจัยนี้
เนนไปที่การศึกษาเพื่อลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุ แตยังไมมีการศึกษาถึงลักษณะทางกายภาพของ
จุดกลับรถที่มีผลตออัตราการเกิดอุบัติเหตุ อยางไรก็ตามในวิทยานิพนธฉบับนี้จะไมมุงเนนไปที่
เร่ืองการเกิดอุบัติเหตุ จะมีขอบเขตเพียงแคการหาการไหลอ่ิมตัวเทานั้น 
 
2.2    แบบจําลองการหาความจุท่ีเกี่ยวของกับการกลับรถ 

แบบจําลองการหาความจุที่เกี่ยวของกับการกลับรถในงานวิจัยที่ผานมาจะมุงเนนไปที่การ
หาความจุในการกลับรถที่มีผลมาจากการไหลของกระแสการจราจรทางตรง  และบางงานวิจัยได
ศึกษาหาผลกระทบของการกลับรถตอความจุของรถทางตรง  ดังนั้นจึงยังไมมีงานวิจัยที่ศึกษาถึง
ความจุหรือศึกษาถึงการไหลอ่ิมตัวในการกลับรถที่มีผลมาจากลักษณะทางกายภาพของจุดกลับ
รถ 
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Al-Masaeid (1999) ไดทําการวิจัยเร่ืองความจุในการกลับรถที่ชองเปดเกาะกลาง ซึ่งได
ศึกษาบริเวณทางแยกที่ไมมีสัญญาณไฟบนถนนที่มีเกาะกลางในประเทศจอรแดน โดยพัฒนา
สมการถดถอยเพื่อทํานายความจุในการกลับรถโดยคํานึงถึงผลกระทบจากรถทางตรงทั้ง 2 
ทิศทาง ซึ่งไดแบบจําลองออกมาดังนี้ 

 
C  = 799 – 0.31 cq                     (2.1) 
C  = 1,545 – 790 e  (qc/3,600)                                       (2.2) 
C  = 799 – 0.62 cpq                                        (2.3) 
 
โดยที ่ C    คือ  ความจุในการกลับรถของหนวยเทียบเทารถยนตนั่งสวน      
                       บุคคลตอชั่วโมง (PCU/hr)   

             cq    คือ การไหลของกระแสการจราจรที่รบกวนตอ 2 ชองทาง (PCU/hr) 
cpq   คือ การไหลของกระแสการจราจรที่รบกวนตอ 1 ชองทาง (PCU/hr)  

 
Al-Masaeid ไดสรุปวาความจุและความลาชาเฉล่ียในการกลับรถ มีผลกระทบโดยตรง

จากการไหลของกระแสการจราจรในทางตรง สวนรูปแบบสมการในการหาความจุที่ดีที่สุดคือ
สมการเสนตรงและรูปแบบสมการในการหาความลาชาเฉล่ียที่ดีที่สุดคือสมการเลขยกกําลัง 
(exponential equation)   

จากงานวิจัยเร่ืองคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถที่ทําการกลับรถและการใช
ประโยชนชองทางบริเวณจุดกลับรถที่ไมมีชองทางรอเล้ียว (ธีระพล ลดาลลิตสกุล, 2548) ไดหา
ผลกระทบของการกลับรถตอความจุของรถทางตรงในชองทางกลางซึ่งเปนชองทางที่ติดกับ
ชองทางรอกลับรถ  โดยการเปรียบเทียบความจุที่มากที่สุดที่ไดจากการเก็บขอมูล กับความจุที่ได
จากทฤษฎีของคูมือความจุถนน (Transportation Research Board, 2000)  โดยทําการเก็บ
ขอมูลที่ตําแหนง 50 เมตร กอนถึงจุดกลับรถ  ซึ่งผลที่ไดพบวาความจุที่มากที่สุดจากการเก็บขอมูล
เทากับ 1,896 PCU/hr  ขณะที่คาจากทฤษฎีเทากับ 1,978 PCU/hr (คาจากทฤษฎีไดจากปริมาณ
การจราจรบริเวณนั้น 2,000 PCU/hr คูณกับคาปรับแกจากความกวางของชองทางจราจรซึ่ง
เทากับ 0.989)  ซึ่งจะไดวาคาจากการเก็บขอมูลต่ํากวาคาจากทฤษฎีอยูรอยละ 4.15 ซึ่งอาจเปน
ผลมาจากการเปล่ียนชองทางจราจรเม่ือใกลถึงจุดกลับรถ 
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2.3    อัตราการไหลอ่ิมตัว 
จากหัวขอที่ผานมาเร่ืองแบบจําลองการหาความจุที่ เกี่ยวของกับการกลับรถนั้น  

แบบจําลองสวนใหญมีวัตถุประสงคเพื่อหาความจุในการกลับรถ โดยคํานึงถึงผลกระทบจาก
กระแสการจราจรฝงตรงขาม  แตยังไมไดพิจารณาถึงการไหลอ่ิมตัวซึ่งเปนอัตราการเคล่ือนตัวของ
กระแสจราจรสูงสุด โดยไมมีการรบกวนจากทิศทางอ่ืน  ซึง่ผูวิจัยมีจุดประสงคที่จะหาแบบจําลอง
การไหลอ่ิมตัวของการกลับรถที่มีผลกระทบจากลักษณะทางกายภาพของจุดกลับรถ ที่จะนํามา
ประยุกตใชไดอยางเหมาะสมกับเขตเมืองใหญในประเทศไทย 

การไหลอ่ิมตัวเปนการวัดคาสมรรถนะของทางแยกในภาพรวม  ซึ่งถือเปนการวัดความจุ
ของทางแยกแบบอุดมคติ (Webster, 1966 อางถึงใน จาตุรนต ธนะสมบูรณ, 2527) ใหคํานิยาม
วาการไหลอ่ิมตัวคือปริมาณการจราจรสูงสุดคงที่ที่เคล่ือนที่ผานเสนหยุด ในชวงเวลาไฟเขียว
ประสิทธิผล (effective green time) ภาพที่ 2.6 แสดงการไหลของกระแสการจราจรระหวาง
สัญญาณไฟเขียวจากการเขาสูทางแยกแบบอ่ิมตัว ซึ่งเม่ือสัญญาณไฟเขียวปรากฏข้ึนจะใช
ระยะเวลาเล็กนอยที่ผูขับข่ีรถคันหนาสุดตอบสนองเพื่อออกรถ จากนั้นรถคันที่ 2 และ 3 จึงออกรถ
ตามมาเร่ือยๆ ซึ่งอัตราการไหลของรถผานเสนหยุดจะสูงข้ึนอยางรวดเร็ว จากนั้นเม่ือถึงจุดจุดหนึ่ง 
รถจะเคล่ือนที่ผานเสนหยุดดวยระยะหางกันที่คงที่ซึ่งเปนชวงที่เสนกราฟกลับสูแนวราบ จากนั้นรถ
จะไหลอยางอ่ิมตัวไปจนกระทั่งสัญญาณไฟปรากฏสีเหลือง จากนั้นอัตราการไหลจะตกลงอยาง
รวดเร็วเม่ือรถเร่ิมตัดสินใจหยุดขณะไฟเหลืองและหยุดรถเม่ือปรากฏสัญญาณไฟแดง คาการไหล
อ่ิมตัวจะเทากับความจุสูงสุดของเสนกราฟ โดยชวงเวลาที่เกิดการไหลอ่ิมตัวคือชวงเวลาไฟเขียว
ประสิทธิผล ซึ่งเทากับชวงเวลาไฟเขียวบวกกับชวงเวลาไฟเหลืองลบดวยชวงเวลาสูญเสีย (lost 
time) ซึ่งชวงเวลาสูญเสียจะเทากับเวลาตั้งแตเร่ิมตนไฟเขียว จนถึงเวลาที่มีคาการไหลคร่ึงหนึ่ง
ของการไหลอ่ิมตัว บวกกับเวลาตั้งแตการที่รถมีคาการไหลคร่ึงหนึ่งของการไหลอ่ิมตัวเม่ือปรากฏ
สัญญาณไฟเหลืองจนถึงเร่ิมปรากฏสัญญาณไฟแดง ซึ่งสามารถคํานวณหาปริมาณรถที่ผานทาง
แยกไดเทากับชวงเวลาไฟเขียวประสิทธิผลคูณกับคาการไหลอ่ิมตัว      
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Time

Rate of discharge of queue
in fully saturated green period

Effective green time Lost timeLost time

 
ภาพที่ 2.6 การไหลของกระแสจราจรระหวางชวงเวลาไฟเขียวจากการเขาสูทางแยกแบบอ่ิมตัว 

ที่มา : Webster (1966) อางถึงใน จาตุรนต ธนะสมบูรณ (2527) 
 

 คูมือความจุถนน (Transportation Research Board, 2000) ไดแสดงวิธีการวัดการไหล
อ่ิมตัวของรถโดยตรงจากการเก็บขอมูลภาคสนาม โดยมีการไหลอ่ิมตัวพื้นฐานแรกเร่ิมเทากับ 
1,900 PCU ตอชั่วโมงตอชองทาง ซึ่งคาการไหลอ่ิมตัวพื้นฐานแรกเร่ิมนี้จะข้ึนอยูกับความกวาง
ชองจราจร รถเล้ียว รถหนัก ความลาดชัน รถจอด ชนิดของพื้นที่ เปนตน แตสําหรับการวัดคาการ
ไหลอ่ิมตัวดวยวิธีนี้จะใชคาการไหลอ่ิมตัวพื้นฐานที่คํานึงถึงเฉพาะรถทางตรงโดยตัดผลกระทบ
จากปจจัยอ่ืนออกไป และสมมติใหความกวางของชองทางจราจรเทากับ 3.6 เมตร โดยเร่ิมบันทึก
ขอมูลเม่ือสัญญาณไฟเขียวปรากฏข้ึนหรือเม่ือลอหนาของรถคันแรกผานเสนหยุดอยางใดอยาง
หนึ่ง แตการวัดคาการไหลอ่ิมตัวจะเร่ิมวัดเม่ือลอหนาของรถคันที่ 4 ผานเสนหยุดเพื่อรอใหอัตรา
การไหลข้ึนสูงจนเทากับอัตราการไหลอ่ิมตัว จนถึงคันสุดทายที่ลอหนาผานเสนหยุดในชวงเวลาไฟ
เขียว  โดยบันทึกเวลาลงในตารางบันทึกคาดังแสดงในภาพที่ 2.9 และคํานวณคาการไหลอ่ิมตัวใน
รอบนั้น เชน สมมติวารถคันที่ 4 ผานเสนหยุดเม่ือวินาทีที่ 10.2 และเวลาที่รถคันที่ 14 ซึ่งเปนคัน
สุดทายผานเสนหยุดเม่ือวินาทีที่ 36.5 ดังนั้นจะไดระยะหางอ่ิมตัวเฉล่ียระหวางรถแตละคันเทากับ
ชวงเวลาที่เกิดการไหลอ่ิมตัวหารดวยจํานวนรถที่เกิดการไหลอ่ิมตัว ซึ่งเทากับ   
 
  

414
2.105.36




  =  
10
3.26   =  63.2   s/veh  

  
และไดอัตราการไหลอ่ิมตัวตอรอบเทากับ 
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63.2
600,3   =  369,1   vphr/ln             โดยที่ 3,600 คือจํานวนวินาทีตอชั่วโมง 

 
 เพื่อความนาเชื่อถือของขอมูลควรแสดงคานัยสําคัญทางสถิติซึ่งจะตองมีขอมูลรถอยาง
นอย 8 คัน ในแถวคอย 1 รอบ และมีจํานวนรอบอยางนอย 15 รอบ   
 อยางไรก็ตาม วิธีนี้เปนการเก็บขอมูลการไหลอ่ิมตัวของรถที่ผานทางแยกที่มีสัญญาณไฟ
โดยไมไดกลาวถึงการไหลอ่ิมตัวของการกลับรถ อีกทั้งวิธีการเก็บขอมูลทีไ่ดเสนอไวในคูมือความจุ
ถนนนั้น เปนวิธีที่ไมละเอียด วิธีที่ละเอียดกวานั้นสามารถทําไดโดยใชการศึกษาจากเสนโคงสะสม 
(Cumulative curve) โดยวิธีการหาการไหลอ่ิมตัวโดยเสนโคงสะสมจะไดกลาวถึงในหัวขอตอไป  
 
2.4 การใชวิธีเสนโคงสะสมในการหาการไหลอ่ิมตัว 

การหาการไหลอ่ิมตัวของการกลับรถในวิทยานิพนธฉบับนี้ ผูวิจัยเลือกใชวิธีเสนโคงสะสม
ในการหา เนื่องจากเปนวิธีที่มีความละเอียดสูงสุดจากนําขอมูลดิบที่ไดจากกลองวีดีทัศนมา
วิเคราะหเปรียบเทียบเพื่อสรางแบบจําลองโดยมีความละเอียดของเวลาถึง 0.01 วินาที โดยวิธีการ
นี้จะสรางเสนกราฟซึ่งเปนความสัมพันธระหวางเวลาตอจํานวนรถที่ทําการกลับรถ จากภาพที่ 2.8 
เปนเสนกราฟที่จําลองการเก็บขอมูลดิบในการกลับรถ เม่ือสมมติวามีการกลับรถจํานวน 6 คัน แต
ในที่นี้จะเก็บขอมูลจากรถเพียงแค 5 คัน เนื่องจากชวงเวลาที่รถคันที่ 6 ผานเสนอางอิงหางจากคัน
ที่ 5 ใชเวลานาน ซึ่งจะทําใหไดคาการไหลอ่ิมตัวที่เบี่ยงเบนจากความเปนจริงมากเกินไป วิธี
ลากเสนกราฟคือเม่ือรถคันที่ 1 ผานเสนอางอิงบนถนนที่ใชในการนับรถจะเร่ิมนับเวลาเปนวินาทีที่ 
0 จากนั้นเสนกราฟจะไปตามแนวนอนจนถึงเวลาที่รถคันที่ 2 ผานเสนอางอิงบนถนนเสนกราฟจะ
ข้ึนไปตามแนวตั้งจนถึงเสนในแนวนอนที่อางอิงถึงรถคันที่ 2 จากนั้นจึงไปตามแนวนอนจนถึงเวลา
ที่รถคันที่ 3 ผานเสนอางอิงบนถนนเสนกราฟก็จะข้ึนไปตามแนวตั้ง และเปนเชนนี้ไปเร่ือยๆจน
ส้ินสุดการเก็บขอมูลในคาบเวลาที่กําหนด   

จากนั้นทําการลากเสนตอระหวางจุดกึ่งกลางของคาจํานวนรถสะสม (แกนแนวตั้ง) ดัง
ภาพที่ 2.9 แลวหาความชันของเสนกราฟดวยวิธีสมการถดถอยเชิงเสน ซึ่งความชันดังกลาวคือคา
การไหลอ่ิมตัวในคาบเวลาที่สนใจในหนวยคันตอวินาทีซึ่งตองนํามาแปลงเปนหนวยคันตอชั่วโมง
โดยการคูณดวย 3,600 ตัวอยางเชน ความชันจากภาพที่ 2.8 สมมติเทากับ 0.82 veh/s จะไดคา
การไหลอ่ิมตัวเทากับ   
 

95226003820 ,,.   vph 
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ภาพที่ 2.7 วิธีวาดเสนกราฟความสัมพันธระหวางเวลากับจํานวนรถ 

 
คาการไหลอ่ิมตัวที่คํานวณไดเทากับ 2,952 vph นั้น เปนคาการไหลอ่ิมตัวของการเก็บ

ขอมูล 1 รอบ การที่จะทําใหไดขอมูลที่ใกลเคียงกับความเปนจริงมากที่สุดนั้นผูวิจัยจะทําการเก็บ
ขอมูลอยางนอย 20 ชุดขอมูลตอ 1 จุดกลับรถ เพื่อหาคาการไหลอ่ิมตัวที่เปนตัวแทนของจุดกลับ
รถนั้น และนําคาไปวิเคราะหทางสถิติกับจุดกลับรถจุดอ่ืนๆ ซึ่งจะไดอธิบายรายละเอียดในบท
ตอไป 

 
จํานวนรถ(คัน)

6

5

4

3

2

1

0 เวลา(วินาที)

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11

ภาพที่ 2.8 วิธีวาดเสนกราฟความสัมพันธระหวางเวลากับจํานวนรถ 
 
2.5 คาเทียบเทารถยนตน่ังสวนบุคคล 
 จากบทความเร่ืองคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลและอัตราการไหลอ่ิมตัวสําหรับรถใน
ชองทางตรงที่ทางแยกที่มีสัญญาณไฟในประเทศมาเลเซีย (Indonesian HCM,1996 อางถึงใน 
Leong,2006) ไดนําเสนอคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถชนิดเบา (Light vehicles) รถ
ชนิดหนัก (Heavy vehicles) และรถจักรยานยนต สําหรับรถในชองทางตรงทั้ง 2 ทิศทาง
การจราจรดังแสดงในตารางที่ 2.5 
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ตารางที่ 2.5 คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถชนิดเบา รถชนิดหนัก และรถจักรยานยนต 
ที่มา : Indonesian HCM (1996) อางถึงใน Leong (2006) 

Movement types  Vehicle categories  PCE values 
Light vehicles 1.00 

Heavy vehicles 1.30 Protected movements 
Motorcycles 0.20 

Light vehicles 1.00 
Heavy vehicles 1.30 Opposed movements 

Motorcycles 0.40 
โดยที่ Heavy vehicles หมายถึง รถที่มีจํานวนลอมากกวา 4 ลอ ที่สัมผัสผิวทางในขณะที่ใชงาน
ปกติ (Transportation Research Board,2000) 
 
 จากงานวิจัยเร่ืองผลกระทบที่มีตอความจุทางแยกสัญญาณไฟเนื่องจากลักษณะทาง
เรขาคณิตและประเภทของยานพาหนะ (สมศักดิ์ ว่ันเซง, 2546) ไดนําเสนอคาเทียบเทารถยนตนั่ง
สวนบุคคลของรถสามลอที่เก็บขอมูลที่อําเภอหาดใหญ จังหวัดสงขลา ไวเทากับ 0.71 PCU 
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ภาพที่ 2.9 ตารางบันทึกคาอัตราการไหลอ่ิมตัวภาคสนาม 

ที่มา : Transportation Research Board (2000) 
 

  



   

บทท่ี 3 
ข้ันตอนการศึกษา 

 
3.1 แนวทางการคัดเลือกสถานท่ีเก็บขอมูล 

วิทยานิพนธฉบับนี้มีขอบเขตที่จะศึกษาจุดกลับรถในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล
เนื่องจากเปนเขตที่มีปริมาณการจราจรและมีความตองการกลับรถเพื่อเปล่ียนทิศทางการจราจร
คอนขางมาก ผูวิจัยไดทําการคัดเลือกจุดกลับรถจํานวน 20 จุด โดยมีเงื่อนไขดังนี้ 

 มีแถวคอยรอกลับรถมากพอโดยประมาณไมต่ํากวา 5 คัน เนื่องจากเปนจํานวนรถที่
มากที่สุดที่สามารถเก็บขอมูลตอ 1 ชุดขอมูลไดในเวลาที่เหมาะสม 

 จุดกลับรถนั้นตองมีเฉพาะการกลับรถ ไมมีการเล้ียวขวาเขามาเกี่ยวของ 
 การกลับรถตองมีลําดับความสําคัญมากที่สุด ซึ่งหมายความวาตองไมมีรถในฝงตรง

ขามสวนมาหรือถามีรถสวนมา รถในฝงตรงขามตองหยุดรอรถที่กลับโดยมีสัญญาณ
ไฟหรือตํารวจจราจรควบคุมใหหยุด และรวมถึงรถที่เล้ียวซายออกมาจากซอยหรือ
ถนนสายที่ตัดกันตองหยุดรอรถที่กลับรถดวยเชนกัน 

 เม่ือรถทําการกลับรถไปแลวสามารถเขาสูกระแสจราจรไดโดยไมเกิดความลาชา เชน 
เม่ือกลับรถไปแลวตองไมเจอกับการติดขัดของกระแสจราจร 

 ประเภทของรถที่ทําการกลับรถ สวนใหญตองเปนรถยนตนั่งสวนบุคคลหรือรถที่มี
ขนาดใกลเคียง  โดยไมมีรถจักรยานยนตหรือรถหนักเขามาเกี่ยวของ หรือถามีแตเปน
ปริมาณที่นอยอาจตัดขอมูลในชวงนั้นออกไป โดยจะนําคาเทียบเทารถยนตนั่งสวน
บุคคล (PCE) เขามาปรับแกคาอัตราการไหลอ่ิมตัว ซึ่งรายละเอียดจะไดกลาวตอไป 

 
จากนั้นไดทําการเก็บขอมูลลักษณะทางกายภาพของจุดกลับรถในกรุงเทพมหานคร 

จํานวน 20 จุด และทําการแบงประเภทของจุดกลับรถตามลักษณะทางกายภาพออกเปน 4 
ประเภท ไดแก  

 ประเภทมีสัญญาณไฟควบคุมรถที่สวนมา   
 ประเภทอยูระหวางทางแยก     
 ประเภทมีตํารวจจราจรควบคุมรถที่สวนมา   
 ประเภทอยูใตสะพานลอยขามทางแยก   
 
โดยตารางที่ 3.1 ไดแสดงตําแหนงของจุดกลับรถที่ทําการเก็บขอมูล ซึ่งจําแนกตาม

ประเภทของจุดกลับรถไดดังนี้ 
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ตารางที่ 3.1 ลักษณะทางกายภาพของจุดกลับรถ 
ตําแหนงจุดกลับรถ ประเภทของจุดกลับรถ 

ถ.พญาไท ส่ีแยกปทุมวัน NB  มีสัญญาณไฟควบคุม 
ถ.ลาดพราว ซอย 103 WB  มีสัญญาณไฟควบคุม 
ถ.ลาดพราว ซอย 103 EB   มีสัญญาณไฟควบคุม 
ถ.รามอินทรา ซอย 14 EB มีสัญญาณไฟควบคุม 
ถ.รามอินทรา หนาเซ็นทรัล WB มีสัญญาณไฟควบคุม 
ถ.ลาดพราว ซอย 114 WB  มีสัญญาณไฟควบคุม 
ถ.ลาดพราว ซอย 112 EB  อยูระหวางทางแยก 
ถ.รามคําแหง ซอย 118 EB  อยูระหวางทางแยก 
ถ.รามคําแหง ซอย 118 WB  อยูระหวางทางแยก 
ถ.ก่ิงแกว ซอย 21 SB  อยูระหวางทางแยก 
ถ.รามคําแหง ซอย 96 WB  อยูระหวางทางแยก 
ถ.ลาดพราว ซอย 62 WB  อยูระหวางทางแยก 
ถ.รมเกลา ซอย 44 NB  มีตํารวจจราจรควบคุม 
ถ.ลําลูกกา กิโลเมตร12.5 EB มีตํารวจจราจรควบคุม 
ถ.ลําลูกกา กิโลเมตร 12.5 WB มีตํารวจจราจรควบคุม 
ถ.เสรีไทย เขตบึงกุม EB  มีตํารวจจราจรควบคุม 
ถ.นวมินทร ซอย 93 SB  มีตํารวจจราจรควบคุม 
ถ.นวมินทร ซอย 26 SB  มีตํารวจจราจรควบคุม 
ถ.รัชดาฯ แยกลาดพราว NB  อยูใตสะพานขามทางแยก 
ถ.ลาดพราว  ปากทางฯ WB อยูใตสะพานขามทางแยก 

หมายเหตุ    NB คือกอนกลับรถมุงหนาทิศเหนือ 
  SB คือกอนกลับรถมุงหนาทิศใต 
  EB คือกอนกลับรถมุงหนาทิศตะวันออก 
  WB คือกอนกลับรถมุงหนาทิศตะวันตก   
 
3.2 วิธีการเก็บขอมูล 

ขอมูลที่ตองการในวิทยานิพนธฉบับนี้แบงเปนขอมูลรถที่ทําการกลับรถและขอมูลลักษณะ
ทางกายภาพของจุดกลับรถ  ซึ่งขอมูลแตละชนิดมีวิธีการเก็บขอมูลดังนี ้
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3.2.1 การเก็บขอมูลการไหลอ่ิมตัวและชนิดของรถท่ีทําการกลับรถ 
ผูวิจัยจะออกทําการเก็บขอมูล ตามจุดกลับรถที่ไดกําหนดไว เพื่อนํามาสราง

เสนกราฟสะสม ที่แสดงถึงความสัมพันธระหวางระยะหางของเวลาที่ใชในการกลับรถแตละคันกับ
จํานวนรถสะสมที่ทําการกลับรถโดยการตั้งกลองวีดีทัศน  ซึ่งระยะเวลามากนอยในการตั้งกลองวีดี
ทัศนจะข้ึนอยูกับความสมบูรณของขอมูลตามเงื่อนไขในหัวขอ 3.1 เร่ืองแนวทางการคัดเลือก
สถานที่เก็บขอมูล จนไดขอมูลจุดละไมต่ํากวา 20 ชุดขอมูล ชุดขอมูลละไมต่ํากวา 5 คัน จากนั้น
นําวีดีทัศนที่ถายมาเปดในโปรแกรม Pro Show Gold ซึ่งสามารถแสดงความละเอียดของเวลาได
ถึงจุดทศนิยมตําแหนงที่ 2 ของวินาที ดังแสดงในวงรีในภาพที่ 3.1 โดยคาเวลาที่จะนําไปใชคือ
เวลาที่ลอหนาของรถแตะเสนอางอิงที่ไดกําหนดไวดังแสดงในเสนสีเขมในภาพที่ 3.1 จากนั้นจะนํา
ขอมูลเวลาและชนิดของรถที่ไดมาใสในตารางแสดงเวลาสะสมในการผานเสนอางอิงของรถดัง
ตัวอยางในตารางที่ 3.2 

 

 
ภาพที่ 3.1 การหาเวลาที่รถผานเสนอางอิง 

 
จากนั้นจึงสรางเสนกราฟสะสมของแตละชุดขอมูล โดยแบงการสรางเสนกราฟ

สะสมออกเปน 2 กรณี คือแบบไมคํานึงถึงคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลและแบบคํานึงถึงคา
เทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคล  โดยวิธีในการสรางในกรณีแรกนั้นไดกลาวในหัวขอ 2.4 เร่ืองการใช
วิธีเสนโคงสะสมในการหาการไหลอ่ิมตัว ซึ่งจากขอมูลดังตารางที่ 3.2 จะสามารถสรางกราฟไดดัง
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ภาพที่ 3.2 สวนการสรางเสนกราฟสะสมของกรณีที่ 2 นั้น การคํานึงถึงคาเทียบเทารถยนตนั่งสวน
บุคคลจะทําใหความชันของเสนกราฟเปล่ียนแปลงไปจึงสามารถสรางกราฟไดดังภาพที่ 3.3  
 
ตารางที่ 3.2 เวลาสะสมในการผานเสนอางอิงของรถ 

คันที่ วินาทีที่ผานเสนอางอิง ชนิดรถ PCE* 
1 2.41 1 1.00 
2 4.78 1 1.00 
3 7.52 2 1.20 
4 10.26 3 1.40 
5 13.07 1 1.00 
6 15.79 1 1.00 
7 18.60 1 1.00 
8 21.57 2 1.20 
9 24.51 1 1.00 

10 27.43 1 1.00 
โดยที ่ รถชนิดที่ 1 คือรถยนตนั่งสวนบุคคล 
 รถชนิดที่ 2 คือรถตู 
 รถชนิดที่ 3 คือรถกระบะ 
 รถชนิดที่ 4 คือรถสามลอเคร่ือง 
*คา PCE ที่แสดงเปนคาที่สมมติข้ึน 

 
จากภาพที่ 3.2 เม่ือไมคํานึงถึงคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลจะไดอัตราการไหล

อ่ิมตัวเทากับ 1,312 คันตอชั่วโมง และจากภาพที่ 3.3 เม่ือคํานึงถึงคาเทียบเทารถยนตนั่งสวน
บุคคลจะไดอัตราการไหลอ่ิมตัวเทากับ 1,417 PCU ตอชั่วโมง ซึ่งเพิ่มข้ึนจากการไมคํานึงถึงคา
เทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลคิดเปนรอยละ 8  
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ภาพที่ 3.2 เสนกราฟสะสมแบบไมคํานึงถึงคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคล 

 
จํานวนรถ(PCU)
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ภาพที่ 3.3 เสนกราฟสะสมแบบคํานึงถึงคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคล 

 
 อนึ่งในการเก็บขอมูลนั้น  ในการถายวีดีทัศน 1 รอบ จะสามารถแบงขอมูลไดเปน

หลายชุดขอมูล ซึ่งจะมีหลักในการตัดแบงดังนี้ จากภาพที่ 3.4 จะเห็นไดวาความชันของเสนกราฟ
ระหวางรถคันที่ 1 ถึงคันที่ 5 กับคันที่ 5 ถึงคันที่ 6 และตั้งแตคันที่ 6 ข้ึนไป มีความแตกตางกัน
อยางเห็นไดชัด ดังนั้นจึงทําการตัดชุดขอมูลออกเปนรอบที่ 1 ตั้งแตคันที่ 1 ถึงคันที่ 5 และรอบที่ 2 
ตั้งแตคันที่ 6 เปนตนไปจนกวาความชันของเสนกราฟจะเปล่ียนแปลงอยางเห็นไดชัดอีกคร้ังหนึ่ง 
โดยที่แตละรอบตองมีจํานวนรถไมต่ํากวา 5 คัน เนื่องจากในจุดกลับรถบางประเภท เชน ประเภท
อยูระหวางทางแยกและประเภทอยูใตสะพานขามทางแยกนั้น เม่ือพิจารณาจากจํานวนรถที่ทํา
การกลับรถแลว โดยสวนใหญจํานวนรถตอ 1 ชุดขอมูล จะมีคามากที่สุดที่จํานวน 5 คัน ผูวิจัยจึง
ไดใชเกณฑนี้ในการพิจารณาจํานวนรถข้ันต่ําตอ 1 ชุดขอมูล  
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จํานวนรถ(คัน)
8

7

6

5

4

3

2

1

0 เวลา(วินาที)

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13  
ภาพที่ 3.4 การเปล่ียนแปลงความชันของเสนกราฟของเสนโคงสะสม 

 
3.2.2 การเก็บขอมูลลักษณะทางกายภาพของจุดกลับรถ   

ขอมูลลักษณะทางกายภาพของจุดกลับรถที่อยูในขอบเขตของวิทยานิพนธฉบับนี ้  
ไดแก 

 รัศมีที่นับจากจุดกึ่งกลางของเกาะกลางถึงขอบนอกของชองทางรอเล้ียว 
( 1R )  

 รัศมีที่นับจากจุดกึ่งกลางของเกาะกลางถึงขอบนอกของชองทางฝงที่สวนมา 
( 2R )  

 ความกวางของชองทางรอเล้ียว ( 1'R )  
โดยที่ 

2
' 2

11
WRR   

 ความกวางของชองทางจราจรทั้งหมดของฝงที่สวนมา ( 2'R )  
โดยที่ 

2
' 2

22
WRR   

 ความกวางของชองทางเล้ียวกลับรถ ( 1W ) 
 ความกวางของเกาะกลาง ( 2W ) 

 
ภาพที่ 3.5 และภาพที่ 3.6 แสดงลักษณะทางกายภาพดังกลาว โดยวิธีการเก็บ

ขอมูลจะใชการถายภาพนิ่งและภาพเคล่ือนไหวในขณะที่รถคันที่ทราบขนาดแนนอนกําลังทําการ
กลับรถ แลวทําการเทียบมาตราสวนระหวางตัวรถกับขนาดของปจจัยทางกายภาพที่ตองการเก็บ
ขอมูล ซึ่งจะตัดภาพเคล่ือนไหวออกเปนภาพนิ่งหลายๆภาพเพื่อความถูกตองแมนยําของขอมูล 
จากนั้นจึงนําคาดังกลาวไปวิเคราะหรวมกับขอมูลการไหลอ่ิมตัวของการกลับรถตอไป 
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ภาพที่ 3.5 ลักษณะทางกายภาพของจุดกลับรถแสดงคา 1R , 2R , 1W  และ 2W  

 

 
ภาพที่ 3.6 ลักษณะทางกายภาพของจุดกลับรถแสดงคา 1'R , 2'R , 1W  และ 2W  

 
3.3 การวิเคราะหขอมูล 

หลังจากไดขอมูลการไหลอ่ิมตัวของรถและลักษณะทางกายภาพของจุดกลับรถ ไดแก คา 
1'R , 2'R , 1W  และ 2W  จึงนําขอมูลไปวิเคราะหคาสหสัมพันธกับอัตราการไหลอ่ิมตัว จากนั้น

เลือกเฉพาะตัวแปรที่มีความสัมพันธกับอัตราการไหลอ่ิมตัวอยางมีนัยสําคัญไปวิเคราะหดวยวิธี
สมการถดถอยเชิงเสน เพื่อสรางแบบจําลองการหาการไหลอ่ิมตัวในการกลับรถ โดยการที่ไมนําคา 

1R  และคา 2R  มารวมวิเคราะหความสัมพันธดวยเนื่องจากเปนคาที่มีความสัมพันธกับคา 2W  
จากนั้นทําการหาคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของการกลับรถ  และทําการวิเคราะหผลของ
การกลับรถตามรถชนิดตางๆ กัน โดยมีวิธีการวิเคราะหขอมูลดังนี ้  
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3.3.1    การสรางแบบจําลองการหาการไหลอ่ิมตัวในการกลับรถ       
การวิเคราะหขอมูลเพื่อสรางแบบจําลองการหาการไหลอ่ิมตัวในการกลับรถ  

สามารถแบงออกไดเปน 2 กรณีคือการวิเคราะหโดยไมคํานึงถึงคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคล 
(PCE) และการวิเคราะหโดยคํานึงถึงคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคล ดังนี้ 

 
3.3.1.1  การวิเคราะหโดยไมคํานึงถึงคาเทียบเทารถยนตน่ังสวนบุคคล 

การวิเคราะหโดยวิธีนี้ ขอมูลชนิดของรถที่ทําการกลับรถจะตองเปนรถที่
มีคา PCE เทากับหรือใกลเคียง 1.0 ไมนอยกวารอยละ 90 เพื่อใหคาการไหลอ่ิมตัวที่ไดเบี่ยงเบน
จากความเปนจริงนอยที่สุด จากนั้นนําขอมูลที่เก็บไดทุกชุดขอมูลในจุดกลับรถจุดนั้นมาวิเคราะห
ดวยสมการถดถอยเชิงเสน ตัวอยางเชน จุดกลับรถบนถนนพญาไทบริเวณส่ีแยกปทุมวัน (มุงหนา
ทิศเหนือ) ไดขอมูลคาการไหลอ่ิมตัวดงัตารางที่ 3.3 (ขอมูลสมมต)ิ   

นําคาการไหลอ่ิมตัวของแตละชุดขอมูล มาวิเคราะหทางสถิติดวยสมการ
ถดถอยเชิงเสน  โดยใหคาการไหลอ่ิมตัวเปนฟงกชันของความกวางของชองทางรอเล้ียว ความ
กวางของชองทางจราจรทั้งหมดของฝงที่สวนมา ความกวางของชองทางเล้ียว และความกวางของ
เกาะกลาง ดังนี้ 

 
),,','( 2121max WWRRfq                  (3.1) 

โดยที่   maxq            คือคาการไหลอ่ิมตัว (PCU/hr) 
1'R      คือความกวางของชองทางรอเล้ียว(เมตร) 
2'R  คือความกวางของชองทางจราจรทัง้หมดของฝงที่สวนมา 

(เมตร) 
  1W           คือความกวางของชองทางเล้ียวกลับรถ (เมตร) 
  2W         คือความกวางของเกาะกลาง (เมตร) 

 
   จากนั้นทําการวิเคราะหขอมูลของจุดกลับรถจุดอ่ืนๆที่อยูในประเภท
เดียวกัน  ดวยสมการถดถอยเชิงเสนเชนเดิม ดังเชนในตัวอยางเปนการวิเคราะหจุดกลับรถบริเวณ
ส่ีแยกปทุมวันซึ่งจัดอยูในประเภทจุดกลับรถแบบมีสัญญาณไฟควบคุมรถที่สวนมา  จึงจะได
แบบจําลองการหาการไหลอ่ิมตัวของจุดกลับรถประเภทมีสัญญาณไฟควบคุมรถที่สวนมา  
จากนั้นทําการวิเคราะหจุดกลับรถประเภทอ่ืนๆดวยวิธีเดียวกัน จึงจะไดแบบแบบจําลองการหา
การไหลอ่ิมตัวของจุดกลับรถทุกประเภท  เพื่อนําไปเสนอแนะแนวทางการออกแบบจุดกลับรถ
ตอไป 
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ตารางที่ 3.3 คาการไหลอ่ิมตัวของการกลับรถบนถนนพญาไทบริเวณส่ีแยกปทุมวัน (คาสมมต)ิ 
จํานวนรถ คาการไหลอ่ิมตัว ชุดขอมูลที ่

(คัน) (vph) 
1 10 1,384 
2 8 1,412 
3 11 1,351 
4 6 1,423 
5 12 1,340 
6 9 1,420 
7 10 1,360 
8 7 1,456 
9 8 1,437 
10 11 1,324 

    
3.3.1.2  การวิเคราะหโดยคํานึงถึงคาเทียบเทารถยนตน่ังสวนบุคคล 

การวิเคราะหโดยวิธีนี้ ขอมูลชนิดของรถที่ทําการกลับรถ มีแนวโนมที่จะ
เปนรถที่มีคา PCE เทากับหรือใกลเคียง 1.0 นอยกวารอยละ 90 ซึ่งปจจัยเร่ืองขนาดของรถจะมีผล
ตอคาการไหลอ่ิมตัว เชนสมมติใหรถยนตนั่งสวนบุคคลมีคา PCE เทากับ 1.0 รถตูมีคา PCE 
เทากับ 1.2 และรถกระบะมีคา PCE เทากับ 1.4 เปนตน โดยใชกลุมประชากรกลุมเดียวกับหัวขอ 
3.3.1 แตใชวิธีการตามวิธีที่คํานึงถึงคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลดังที่กลาวในหัวขอ 3.2 เร่ือง
วิธีการเก็บขอมูล 

นําขอมูลคาการไหลอ่ิมตัวที่คํานวณไดทุกชุดขอมูลในจุดกลับรถจุดนั้น 
มาวิเคราะหดวยสมการถดถอยเชิงเสน  โดยขอมูลที่นํามาวิเคราะหเปนขอมูลจากตารางที่ 3.3 
เชนเดียวกับวิธีแรกเนื่องจากเปนกลุมประชากรกลุมเดียวกัน โดยคาการไหลอ่ิมตัวจะเปนฟงกชัน
ของรัศมีวงเล้ียวและความกวางของชองทางเล้ียวเชนเดิม แตจะเพิ่มปจจัยชนิดของรถเขาไป ซึ่งจะ
ทําใหไดแบบจําลองในรูปของ             

      
),,,,,','( 2121max pvc PPPWWRRfq                        (3.2) 

โดยที ่ cP  คืออัตราสวนของรถยนตนั่งสวนบุคคล 
   vP  คืออัตราสวนของรถตู 
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pP  คืออัตราสวนของรถกระบะ 
 

   หลังจากวิเคราะหดวยสมการถดถอยเชิงเสนแลว ก็จะไดแบบจําลองการ
ไหลอ่ิมตัวของจุดกลับรถจุดนี้   จากนั้นทําการวิเคราะหขอมูลของจุดกลับรถจุดอ่ืนๆที่อยูใน
ประเภทเดียวกัน  ดวยสมการถดถอยเชิงเสนเชนเดิมในรูปของสมการที่คํานึงถึงปจจัยชนิดของรถ 
ดังเชนในตัวอยางเปนการวิเคราะหจุดกลับรถที่จัดอยูในประเภทจุดกลับรถแบบมีสัญญาณไฟ
ควบคุมรถที่สวนมา  จึงจะไดแบบจําลองการหาการไหลอ่ิมตัว ของจุดกลับรถประเภทมีสัญญาณ
ไฟควบคุมรถที่สวนมาที่คํานึงถึงปจจัยชนิดของรถ  จากนั้นทําการวิเคราะหจุดกลับรถประเภทอ่ืนๆ
ดวยวิธีเดียวกันจึงจะไดแบบแบบจําลองการหาการไหลอ่ิมตัวของจุดกลับรถทุกประเภทที่คํานึงถึง
ปจจัยชนิดของรถ  เพื่อสามารถนําไปใชสรางแบบจําลองและเสนอแนะแนวทางการออกแบบจุด
กลับรถไดอยางเหมาะสมตอไป 
 

3.3.2 การหาคาเทียบเทารถยนตน่ังสวนบุคคลของการกลับรถ   
ผูวิจัยจะทําการหาคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของการกลับรถของรถทั้ง 4 

ชนิด ไดแก รถยนตนั่งสวนบุคคล รถตู รถกระบะ และรถสามลอเคร่ือง โดยการแกสมการทาง
คณิตศาสตร โดยจะตัดการวิเคราะหถึงรถคันแรกทิ้งเนื่องจากไมไดกลับรถตามรถคันอ่ืนจึงไมเกิด
ความลาชา ซึ่งมีวิธีการดังนี ้

สมมติใหจุดกลับรถที่ตองการหาคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลมีขอมูลเวลาและ
ชนิดของรถที่ทําการกลับรถจํานวน i ชุดขอมูล (รอบ)  จะสามารถสรางสมการที่แสดงถึงเวลาที่รถ
แตละชนิดใชในการกลับรถไดในรูปของ 

 
iijj TNt                      (3.3) 

 
โดยที่  jt     เทากับ  เวลาที่รถชนิดที่ j   ใชในการกลับรถตอคัน  ( j  = 1,2,3,4) 
        ijN   เทากับ  จํานวนรถชนิดที่ j   ในรอบที่ i   
        iT       เทากับ  เวลารวมที่รถทุกคันใชในการกลับรถในรอบที่ i  
 
เชน  ชุดขอมูลที่ 1 จะสามารถเขียนสมการไดวา 
 

             1144133122111   T  N t N t N t Nt                            (3.4) 
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  จากนั้นทําการแกสมการเพื่อหาคา t   ของรถแตละชนิด  เพื่อนําไปใชหาคา
เทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลตอไป  เชน สมมติให 
 
  1t  = 2.08 วินาที,  2t  = 2.35 วินาที,  3t  = 2.25 วินาท,ี  4t  = 1.80 วินาท ี  
 

โดยที่    ตัวแปร  1t   แทนเวลาเฉล่ียทีร่ถยนตนั่งสวนบุคคลใชในการกลับรถ 
ตัวแปร  2t   แทนเวลาเฉล่ียที่รถตูใชในการกลับรถ 
ตัวแปร  3t  แทนเวลาเฉล่ียที่รถกระบะใชในการกลับรถ 
ตัวแปร  4t   แทนเวลาเฉล่ียที่รถสามลอเคร่ืองใชในการกลับรถ   

 
โดยใหคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถชนิดที่ 1 เทากับ 1.00   ดังนั้นจะ

ได 
 คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถชนิดที่ 2 เทากับ  2.35/2.08 = 1.13 
 คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถชนิดที่ 3 เทากับ  2.25/2.08 = 1.08 
 คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถชนิดที่ 4 เทากับ  1.80/2.08 = 0.87 

 
3.3.3 การศึกษาผลของการตามกันของรถตางชนิดกันท่ีทําการกลับรถ  

การศึกษาผลของการตามกันของรถตางชนิดกันที่ทําการกลับรถจะทําใหทราบถึง
ผลของลําดับของรถแตละชนิดและความแตกตางของเวลาที่รถแตละชนดิใชในการกลับรถตามรถ
ตางชนิดกัน เพื่อสามารถนําไปใชประโยชนในการจัดการจราจร เชน การกําหนดชองทางเฉพาะ
สําหรับรถแตละชนิดในการกลับรถ เปนตน โดยจะตัดการวิเคราะหถึงรถคันแรกทิ้งเนื่องจากไมได
กลับรถตามรถคันอ่ืน โดยจะวิเคราะหแยกตามประเภทของจุดกลับรถ เพื่อใหมีจํานวนขอมูล
เพียงพอตอการทดสอบสมมติฐานวาการที่รถแตละชนิดทําการกลับรถตามรถชนิดตางๆกันนั้น มี
ผลตอเวลาที่ใชในการกลับรถหรือไม โดยการทดสอบสมมติฐานจากขอมูลเวลาจริงที่รถแตละคัน
ใชในการกลับรถวาเวลาเฉล่ียที่รถแตละชนิดใชในการกลับรถตามรถชนิดตางๆกันนั้น มีคา
แตกตางกันอยางมีนัยสําคัญที่ระดับความเชื่อม่ัน 95% หรือไม โดยใชวิธีวิเคราะหความแปรปรวน
แบบทางเดียว แตถาพบวาหลังจากตัดกลุมตัวอยางที่มีจํานวนขอมูลนอยออกแลวเหลือกลุม
ตัวอยางที่ตองนํามาทดสอบสมมติฐานเพียง 2 กลุม จะใช วิธี  t-Test โดยใชโปรแกรม
ไมโครซอฟตเอ็กเซลในการวิเคราะหขอมูล ซึง่คาที่โปรแกรมประมวลผลออกมาได ไดแก คาเฉล่ีย
และความแปรปรวนของทั้ง 2 กลุมตัวอยาง องศาอิสระ คา t Stat และคา t Critical จากนั้นนําคา 
t Stat มาเปรียบเทียบกับคา t Critical ซึ่งถาคาสัมบูรณของคา t Stat มีคามากกวาคา t Critical 
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ถือวาแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญ และถาคาสัมบูรณของคา t Stat มีคานอยกวาคา t Critical ถือ
วาไมแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญ โดยในบทที่ 6 จะแสดงตารางสรุปคาที่ไดจากการวิเคราะห
ขอมูลซึ่งไดแก คา 1x  คา 2x  คา 1n  คา 2n  คา t Stat และคา t Critical  

โดยที่    1x  คือ  คาเฉล่ียเวลาที่รถใชในการกลับรถของกลุมตัวอยางกลุมที่ 1   
(วินาที) 

 2x  คือ  คาเฉล่ียเวลาที่รถใชในการกลับรถของกลุมตัวอยางกลุมที่ 2 
(วินาที) 

 1n   คือ  จํานวนขอมูลของกลุมตัวอยางกลุมที่ 1 (คัน) 
 2n   คือ  จํานวนขอมูลของกลุมตัวอยางกลุมที่ 2 (คัน) 
 
จากนั้นจึงสรุปผลวาการกลับรถตามหลังรถชนิดใดชนิดหนึ่งนั้น มีผลทําใหเวลาที่

ใชในการกลับรถแตกตางจากการกลับรถตามรถชนิดอ่ืนๆ หรือไมตอไป 



   

บทท่ี 4 
การหาอัตราการไหลอิ่มตัวและคาเทียบเทารถยนตน่ังสวนบุคคล 

 
ในบทนี้ผูวิจัยจะทําการนําเสนอคาอัตราการไหลอ่ิมตัวของจุดกลับรถจํานวน 20 จุด ที่ทํา

การเก็บขอมูล โดยที่แตละจุดจะทําการเก็บขอมูลไมต่ํากวา 20 ชุดขอมูล จากนั้นนําทุกชุดขอมูล
ในจุดกลับรถนั้นมาทําการวิเคราะหขอมูลดวยวิธีสมการถดถอยเชิงเสน เพื่อใหไดคาอัตราการไหล
อ่ิมตัวของจุดกลับรถจุดนั้นที่ยังไมถูกปรับแกจากคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลซึ่งมีหนวยเปน 
คันตอชั่วโมง (vph) จากนั้นจะทําการวิเคราะหหาคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถที่ทําการ
กลับรถในจุดกลับรถที่มีลักษณะทางกายภาพแตกตางกัน  เพื่อที่จะนําคาเทียบเทารถยนตนั่งสวน
บุคคลไปปรับแกคาอัตราการไหลอ่ิมตัวของจุดกลับรถแตละจุดใหมีหนวยเปน หนวยรถยนตนั่ง
สวนบุคคลตอชั่วโมง (PCU/hr) รวมถึงนําเสนอลักษณะของปจจัยทางกายภาพตาง ๆ วันเวลา
สถานที่และจํานวนชุดขอมูลที่ทําการเก็บได ซึ่งในบทตอไปผูวิจัยจะตองนําคาอัตราการไหลอ่ิมตัว
และปจจัยทางกายภาพตางๆ ของจุดกลับรถแตละจุดที่ทําการปรับแกแลว ไปทําการวิเคราะหเพื่อ
หาความสัมพันธดวยสมการถดถอยเชิงเสน และเพื่อสามารถนําคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคล
นี้ไปใชเปนแนวทางสําหรับงานวิจัยที่เกี่ยวของกับจุดกลับรถที่มีลักษณะทางกายภาพแตกตางกัน
ตอไป โดยรายละเอียดขอมูลที่ทําการวิเคราะหผลออกมาได ไดแก  

 อัตราการไหลอ่ิมตัวของแตละชุดขอมูล 
 อัตราการไหลอ่ิมตัวเฉล่ียของจุดกลับรถนั้นๆ 
 คาเบี่ยงเบนมาตรฐานของอัตราการไหลอ่ิมตัว 
 คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถแตละชนิด 
 อัตราการไหลอ่ิมตัวของจุดกลับแตละจุดหลังการปรับแก 
 
โดยไดทําการเก็บขอมูลลักษณะทางกายภาพของจุดกลับรถ  ซึ่งขอมูลที่จําเปน ไดแก  

(ดังแสดงในรูปที่ 4-1) 
 ความกวางของชองทางรอเล้ียว ( 1'R )  
 ความกวางของชองทางจราจรทั้งหมดของฝงที่สวนมา ( 2'R )  
 ความกวางของชองทางเล้ียวกลับรถ ( 1W ) 
 ความกวางของเกาะกลาง ( 2W ) 
 
ซึ่งการที่ เลือกใชคา 1'R  และคา 2'R  เนื่องจากคา 1R  และคา 2R  เปนคาที่มี

ความสัมพันธกับคา 2W  
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ภาพที่ 4.1 ลักษณะทางกายภาพของจุดกลับรถ 

 
โดยผูวิจัยจะทําการหาคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของการกลับรถของรถทั้ง 4 ชนิด 

ไดแก รถยนตนั่งสวนบุคคล รถตู รถกระบะ และรถสามลอเคร่ือง โดยการแกสมการดวยวิธีสมการ
ถดถอยเชิงเสน โดยใชวิธีการดังที่ไดกลาวในหัวขอ 3.3.2 ซึ่งคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของ
รถตูและรถกระบะที่อยูในเกณฑเหมาะสมจะมีคามากกวา 1.00 และนอยกวา 1.30 เนื่องจากคา
เทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถชนิดหนักเทากับ 1.30 (Indonesian HCM,1996 อางถึงใน 
Leong,2006) ดังนั้นรถตูและรถกระบะซึ่งเปนรถชนิดเบาจึงควรมีคาเทียบเทารถยนตนั่งสวน
บุคคลนอยกวารถชนิดหนัก และกําหนดให 

 
ตัวแปร  1t   แทนเวลาเฉล่ียที่รถยนตนั่งสวนบุคคลใชในการกลับรถ 
ตัวแปร  2t   แทนเวลาเฉล่ียที่รถตูใชในการกลับรถ 
ตัวแปร  3t   แทนเวลาเฉล่ียที่รถกระบะใชในการกลับรถ 
ตัวแปร  4t   แทนเวลาเฉล่ียที่รถสามลอเคร่ืองใชในการกลับรถ   
 

 ซึ่งรายละเอียดการวิเคราะหหาอัตราการไหลอ่ิมตัวกอนการปรับแกและการหาคา
เทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของจุดกลับรถแตละจุดสามารถแสดงไดดังนี ้
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4.1 จุดกลับรถบริเวณ ถ.พญาไท สี่แยกปทุมวัน (รถมุงหนาทิศเหนือ) 
จุดกลับรถจุดนี้เปนจุดกลับรถประเภทมีสัญญาณไฟควบคุมรถที่สวนมาซึ่งอยูบนถนน

พญาไท  บริเวณส่ีแยกปทุมวันหนาหางสรรพสินคามาบุญครอง และไมอยูใตสะพานขามทางแยก 
โดยมีทิศทางของรถกอนที่จะทําการกลับรถมุงหนาทิศเหนือ  ดังแสดงในภาพที่ 4.2 

 

 
ภาพที่ 4.2 จุดกลับรถบริเวณ ถ.พญาไท ส่ีแยกปทุมวัน (รถมุงหนาทิศเหนือ) 

 
4.1.1 ลักษณะทางกายภาพของจุดกลับรถ  

 ถนนฝงมุงหนาทิศเหนือมีจํานวน  5 ชองทางจราจร ความกวางชองทางละ 
2.90 เมตร ยกเวนชองทางรอกลับรถกวาง 2.30 เมตร 

 ถนนฝงมุงหนาทิศใตมีจํานวน  4 ชองทางจราจร ความกวางชองทางละ 2.90 
เมตร 

 ความกวางของชองทางเล้ียวกลับรถ ( 1W ) เทากับ 10.00 เมตร 
 ความกวางของเกาะกลาง ( 2W ) เทากับ 1.00 เมตร 
 ความกวางของชองทางรอเล้ียว ( 1'R ) เทากับ 2.30 เมตร 

เสนอางอิง 
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 ความกวางของชองทางจราจรทั้งหมดของฝงที่สวนมา ( 2'R ) เทากับ 11.60 
เมตร ซึ่งประกอบดวยชองทางจราจร 4 ชองทาง กวางชองทางละ 2.90 เมตร  

 
4.1.2 การเก็บขอมูลการจราจร  

ทําการเก็บขอมูลการจราจรเม่ือวันอังคารที่ 17 กุมภาพันธ พ.ศ. 2552 เวลา 
16:20–18:20น.  โดยมีสภาพอากาศปลอดโปรงไมมีผลกระทบตอการเก็บขอมูล  มีปริมาณรถทํา
การกลับรถมากเพียงพอตอการเก็บขอมูล  สภาพการจราจรไมติดขัดมากจึงไมเปนอุปสรรคตอการ
เก็บขอมูล  ซึ่งจากการเก็บขอมูลเปนเวลาประมาณ 2 ชั่วโมง ทําใหไดขอมูลที่มีเงื่อนไขตรงตามที่
กําหนดจํานวน 19 ชุดขอมูล 

 
4.1.3 การวิเคราะหขอมูล 

จากการเก็บขอมูลไดจํานวน 19 ชุดขอมูล ผูวิจัยไดนําตัวอยางขอมูลของชุด
ขอมูลที่ 4 ซึ่งมีรถจํานวน 10 คัน มาแสดง ซึ่งตารางที่ 4.1 เปนขอมูลเวลาที่รถแตละคันผานเสน
อางอิงที่กําหนดไว และภาพที่ 4.3 แสดงเสนกราฟสะสมซึ่งเปนความสัมพันธระหวางเวลากับ
จํานวนรถสะสมพรอมทั้งสมการถดถอยเชิงเสน ซึ่งโดยเบื้องตนนี้ยังไมคํานึงถึงคา PCE  

จากการวิเคราะหดวยสมการถดถอยเชิงเสนจะไดคาความชันของเสนกราฟ
เทากับ 0.3767 โดยมีคา R2 เทากับ 0.9975 ซึ่งหมายถึงไดคาการไหลอ่ิมตัวของชุดขอมูลนี้เทากับ 
0.3767 veh/sec หรือเทากับ 
 

0.3767 x 3,600 = 1,356 vph  
 

y = 0.3767x + 1.209
R2 = 0.9975
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ภาพที่ 4.3 เสนกราฟความสัมพันธระหวางเวลากับจํานวนรถสะสมและสมการถดถอยเชิงเสนของ

ชุดขอมูลที ่4 
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ตารางที่ 4.1 เวลาที่รถผานเสนอางอิงโดยไมคํานึงถึงคา PCEของชุดขอมูลที่ 4 
คันที่ ประเภทของรถ วินาทีที่ผานเสนอางอิง 

1 รถยนตนั่ง 0.00 
2 รถสามลอ 2.61 
3 รถตู 4.30 
4 รถตู 6.79 
5 รถยนตนั่ง 9.75 
6 รถยนตนั่ง 12.60 
7 รถยนตนั่ง 15.57 
8 รถสามลอ 17.87 
9 รถยนตนั่ง 20.78 

10 รถยนตนั่ง 23.63 
 

จากนั้นทําการวิเคราะหดวยสมการถดถอยเชิงเสนจนครบทั้ง 19 ชุดขอมูล ซึ่ง
ไดผลการวิเคราะหดังแสดงในตารางที่ 4.2 
 
ตารางที่ 4.2 คาการไหลอ่ิมตัวทุกชุดขอมูลและจํานวนรถแตละประเภทของจุดกลับรถ ถ.   พญา
ไท ส่ีแยกปทุมวัน 

ชุดขอมูล
ที่ 

รถเกง รถตู รถ
กระบะ 

รถสามลอ
เคร่ือง 

จํานวนรถ
รวม 

เวลาที่ใช 
(วินาที) 

คาการไหล
อิ่มตัว (vph) 

1 4 1 0 0 5 10.13 1,399 
2 3 0 2 0 5 10.57 1,373 
3 5 0 0 2 7 13.77 1,532 
4 6 2 0 2 10 23.63 1,356 
5 1 1 1 2 5 10.19 1,337 
6 6 0 1 0 7 19.04 1,152 
7 8 0 0 0 8 19.13 1,341 
8 5 2 0 0 7 17.04 1,261 
9 6 0 0 1 7 14.73 1,456 

10 2 2 0 1 5 10.98 1,297 
11 4 0 0 1 5 11.08 1,256 
12 3 0 1 1 5 13.11 1,089 
13 5 0 0 0 5 10.20 1,420 
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ตารางที่ 4.2 คาการไหลอ่ิมตัวทุกชุดขอมูลและจํานวนรถแตละประเภทของจุดกลับรถ ถ.   พญา
ไท ส่ีแยกปทุมวัน (ตอ) 

ชุดขอมูล
ที่ 

รถเกง รถตู รถ
กระบะ 

รถสามลอ
เคร่ือง 

จํานวนรถ
รวม 

เวลาที่ใช 
(วินาที) 

คาการไหล
อิ่มตัว (vph) 

14 3 0 2 0 5 11.63 1,220 
15 6 0 0 0 6 14.91 1,223 
16 7 0 0 0 7 16.37 1,306 
17 3 1 0 1 5 10.10 1,412 
18 5 1 0 1 7 14.92 1,451 
19 5 0 0 0 5 10.31 1,399 

 
ซึ่งจากตารางที่ 4.2 พบวาคาเฉล่ียเลขคณิตของอัตราการไหลอ่ิมตัวคือ 1,334.0 

คัน/ชั่วโมง และมีสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานคือ 111.4 คัน/ชั่วโมง และจากการหาสัมประสิทธิ์ของ
สมการถดถอยเชิงเสนจะได 

 
  1t  = 2.78 วินาที,  2t  = 2.94 วินาที,  3t  = 3.44 วินาที,  4t  = 2.00 วินาท ี  

โดยมีคา  R2 เทากับ 0.9266   
 

โดยใหคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถชนิดที่ 1 เทากับ 1.00   ดังนั้นจะได 
 คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถตู            เทากับ  2.94/2.78 = 1.06 
 คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถกระบะ    เทากับ  3.44/2.78 = 1.24 
 คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถสามลอเคร่ือง   เทากับ  2.00/2.78 

= 0.72 
 

ซึ่งสามารถวิเคราะหไดวา คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถตูมีคานอยกวา
จุดกลับรถจุดอ่ืน เนื่องจากจุดกลับรถจุดนี้มีคา 2'R  และคา 1W  คอนขางมากกวาจุดอ่ืน จึงทําให
รถตูใชเวลาในการกลับรถนอยกวาจุดอ่ืน สวนคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถกระบะนั้น
คอนขางมากกวาจุดกลับรถจุดอ่ืน ซึ่งเนื่องมาจากจํานวนรถกระบะของจุดกลับรถจุดนี้มีจํานวน
นอย จึงทําใหคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลที่วิเคราะหไดนั้นเกิดความคลาดเคล่ือนได  
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4.2 จุดกลับรถบริเวณ ถ.ลาดพราว หนาซอย 103 (รถมุงหนาทิศตะวันตก) 
จุดกลับรถจุดนี้เปนจุดกลับรถประเภทมีสัญญาณไฟควบคุมรถที่สวนมาซึ่งอยูบนถนน

ลาดพราว  บริเวณหนาซอยลาดพราว 103 และไมอยูใตสะพานขามทางแยก ซึ่งจุดกลับรถจุดนี้ มี
ปริมาณการจราจรทั้ง 2 ทิศทาง และปริมาณรถที่ตองการกลับรถมากเพียงพอตอการเก็บขอมูล 
โดยมีทิศทางของรถกอนที่จะทําการกลับรถว่ิงมุงหนาทิศตะวันตก ดังแสดงในภาพที่ 4.4 

 

 
ภาพที่ 4.4 จุดกลับรถบริเวณ ถ.ลาดพราว หนาซอย 103 (รถมุงหนาทิศตะวันตก) 

 
4.2.1 ลักษณะทางกายภาพของจุดกลับรถ  

 ถนนฝงมุงหนาทิศตะวันตกมีจํานวน 4 ชองทางจราจร ความกวางชองทางละ 
2.75 เมตร ยกเวนชองทางรอกลับรถกวาง 2.40 เมตร 

 ถนนฝงมุงหนาทิศตะวันออกมีจํานวน  3 ชองทางจราจร ความกวางชองทาง
ละ 2.95 เมตร 

 ความกวางของชองทางเล้ียวกลับรถ ( 1W ) เทากับ 3.00 เมตร 
 ความกวางของเกาะกลาง ( 2W ) เทากับ 0.70 เมตร 
 ความกวางของชองทางรอเล้ียว ( 1'R ) เทากับ 2.40 เมตร 
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 ความกวางของชองทางจราจรทั้งหมดของฝงที่สวนมา ( 2'R ) เทากับ 8.85 
เมตร ซึ่งประกอบดวยชองทางจราจร 3 ชองทาง กวางชองทางละ 2.95 เมตร  

 
4.2.2 การเก็บขอมูลการจราจร  

ทําการเก็บขอมูลการจราจรเม่ือวันอังคารที่ 11 กุมภาพันธ พ.ศ. 2553 เวลา 
15:10–16:20น.  โดยมีสภาพอากาศปลอดโปรงไมมีผลกระทบตอการเก็บขอมูล  มีปริมาณรถทํา
การกลับรถมากเพียงพอตอการเก็บขอมูล  สภาพการจราจรไมติดขัดมากจึงไมเปนอุปสรรคตอการ
เก็บขอมูล  ซึ่งจากการเก็บขอมูลเปนเวลาประมาณ 1 ชั่วโมง ทําใหไดขอมูลที่มีเงื่อนไขตรงตามที่
กําหนดจํานวน 31 ชุดขอมูล 

 
4.2.3 การวิเคราะหขอมูล 

จากการเก็บขอมูลไดจํานวน 31 ชุดขอมูล ผูวิจัยไดนําตัวอยางขอมูลของชุด
ขอมูลที่ 2 ซึ่งมีรถจํานวน 8 คัน มาแสดง ซึ่งตารางที่ 4.3 เปนขอมูลเวลาที่รถแตละคันผานเสน
อางอิงที่กําหนดไว และภาพที่ 4.5 แสดงเสนกราฟสะสมซึ่งเปนความสัมพันธระหวางเวลากับ
จํานวนรถสะสมพรอมทั้งสมการถดถอยเชิงเสน ซึ่งโดยเบื้องตนนี้ยังไมคํานึงถึงคา PCE  
 
ตารางที่ 4.3 เวลาที่รถผานเสนอางอิงโดยไมคํานึงถึงคา PCEของชุดขอมูลที่ 2 

คันที่ ประเภทของรถ วินาทีที่ผานเสนอางอิง 

1 รถยนตนั่ง 0.00 
2 รถยนตนั่ง 2.87 
3 รถตู 4.36 
4 รถยนตนั่ง 8.08 
5 รถยนตนั่ง 9.88 
6 รถกระบะ 12.44 
7 รถกระบะ 15.20 
8 รถยนตนั่ง 17.85 
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y = 0.3936x + 1.0223
R2 = 0.9964
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ภาพที่ 4.5 เสนกราฟความสัมพันธระหวางเวลากับจํานวนรถสะสมและสมการถดถอยเชิงเสนของ

ชุดขอมูลที ่2 
 

จากการวิเคราะหดวยสมการถดถอยเชิงเสนจะไดคาความชันของเสนกราฟ
เทากับ 0.3936 โดยมีคา R2 เทากับ 0.9964   ซึ่งหมายถึงไดคาการไหลอ่ิมตัวของชุดขอมูลนี้
เทากับ 0.3936 veh/sec หรือเทากับ 
 

0.3936 x 3,600 = 1,417 vph  
 
จากนั้นทําการวิเคราะหดวยสมการถดถอยเชิงเสนจนครบทั้ง 31 ชุดขอมูล ซึ่ง

ไดผลการวิเคราะหดังแสดงในตารางที่ 4.4 
 

ตารางที่ 4.4 คาการไหลอ่ิมตัวทุกชุดขอมูลและจํานวนรถแตละประเภทของจุดกลับรถ ถ.
ลาดพราว หนาซอย 103 

ชุดขอมูล
ที่ 

รถเกง รถตู รถ
กระบะ 

รถสามลอ
เคร่ือง 

จํานวนรถ
รวม 

เวลาที่ใช 
(วินาที) 

คาการไหล
อิ่มตัว (vph) 

1 4 0 4 0 8 20.19 1,221 
2 5 1 2 0 8 17.85 1,417 
3 2 0 4 0 6 13.71 1,298 
4 4 0 4 0 8 19.02 1,358 
5 2 0 4 0 6 12.22 1,454 
6 4 0 2 0 6 12.81 1,385 
7 6 0 4 0 10 23.13 1,398 
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ตารางที่ 4.4 คาการไหลอ่ิมตัวทุกชุดขอมูลและจํานวนรถแตละประเภทของจุดกลับรถ ถ.
ลาดพราว หนาซอย 103 (ตอ) 

ชุดขอมูล
ที่ 

รถเกง รถตู รถ
กระบะ 

รถสามลอ
เคร่ือง 

จํานวนรถ
รวม 

เวลาที่ใช 
(วินาที) 

คาการไหล
อิ่มตัว (vph) 

8 4 0 6 0 10 25.19 1,313 
9 0 1 5 0 6 16.04 1,137 

10 6 0 1 0 7 16.61 1,262 
11 5 0 2 0 7 14.47 1,489 
12 7 1 0 0 8 16.37 1,485 
13 3 0 3 0 6 14.25 1,244 
14 4 0 1 0 5 13.93 1,037 
15 3 1 2 0 6 15.97 1,113 
16 4 0 3 0 7 16.08 1,342 
17 4 0 2 0 6 13.86 1,315 
18 5 0 1 0 6 12.69 1,386 
19 2 0 5 0 7 14.51 1,499 
20 5 0 1 0 6 12.56 1,444 
21 6 0 1 0 7 14.71 1,431 
22 5 0 1 0 6 13.69 1,330 
23 3 0 3 0 6 14.48 1,259 
24 5 0 1 0 6 11.84 1,500 
25 3 1 4 0 8 16.48 1,579 
26 3 1 2 0 6 13.28 1,354 
27 7 0 0 0 7 14.49 1,484 
28 7 0 2 0 9 21.14 1,400 
29 6 0 1 0 7 14.23 1,548 
30 4 0 2 0 6 13.04 1,385 
31 3 0 4 0 7 15.02 1,448 

 
ซึ่งจากตารางที่ 4.4 พบวาคาเฉล่ียเลขคณิตของขอมูลทั้งหมดคือ 1,371.6 คัน/

ชั่วโมง และมีสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานคือ 126.9 คัน/ชั่วโมง และจากการหาสัมประสิทธิ์ของสมการ
ถดถอยเชิงเสนจะได 

 
  1t  = 2.20 วินาที,  2t  = 2.41 วินาที,  3t  = 2.55 วินาที    
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โดยที่จุดกลับรถจุดนี้ไมมีรถสามลอเคร่ือง 
โดยมีคา  R2 เทากับ 0.8424   

 
โดยใหคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถชนิดที่ 1 เทากับ 1.00   ดังนั้นจะได 

 คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถตู          เทากับ  2.41/2.20 = 1.10 
 คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถกระบะ  เทากับ  2.55/2.20 = 1.16 

 
ซึ่งสามารถวิเคราะหไดวา คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถตูและรถ

กระบะมีคามากกวาจุดกลับรถจุดอ่ืน เนื่องจากจุดกลับรถจุดนี้มีคา 2'R  และคา 1W  คอนขางนอย
จึงทําใหรถตูและรถกระบะใชเวลาในการกลับรถมากกวาจุดกลับรถจุดอ่ืน 

 
4.3 จุดกลับรถบริเวณ ถ.ลาดพราว หนาซอย 103 (รถมุงหนาทิศตะวันออก) 

จุดกลับรถจุดนี้เปนจุดกลับรถประเภทมีสัญญาณไฟควบคุมรถที่สวนมาซึ่งอยูบนถนน
ลาดพราว  บริเวณหนาซอยลาดพราว 103 และไมอยูใตสะพานขามทางแยก ซึ่งจุดกลับรถจุดนี้ มี
ปริมาณการจราจรทั้ง 2 ทิศทาง และปริมาณรถที่ตองการกลับรถมากเพียงพอตอการเก็บขอมูล 
โดยมีทิศทางของรถกอนที่จะทําการกลับรถว่ิงมุงหนาทิศตะวันออก ดังแสดงในภาพที่ 4.6  

 

 
ภาพที่ 4.6 จุดกลับรถบริเวณ ถ.ลาดพราว หนาซอย 103 (รถมุงหนาทิศตะวันออก) 



 

 

43 

 

4.3.1 ลักษณะทางกายภาพของจุดกลับรถ  
 ถนนฝงมุงหนาทิศตะวันออกมีจํานวน  4 ชองทางจราจร ความกวางชองทาง

ละ 2.95 เมตร ยกเวนชองทางรอกลับรถกวาง 2.30 เมตร 
 ถนนฝงมุงหนาทิศตะวันตกมีจํานวน  3 ชองทางจราจร ความกวางชองทาง

ละ 2.75 เมตร 
 ความกวางของชองทางเล้ียวกลับรถ ( 1W ) เทากับ 3.00 เมตร 
 ความกวางของเกาะกลาง ( 2W ) เทากับ 0.70 เมตร 
 ความกวางของชองทางรอเล้ียว ( 1'R ) เทากับ 2.30 เมตร 
 ความกวางของชองทางจราจรทั้งหมดของฝงที่สวนมา ( 2'R ) เทากับ 8.25 

เมตรซึ่งประกอบดวยชองทางจราจร 3 ชองทาง กวางชองทางละ 2.75 เมตร  
 

4.3.2 การเก็บขอมูลการจราจร  
ทําการเก็บขอมูลการจราจรเม่ือวันอังคารที่ 11 กุมภาพันธ พ.ศ. 2553 เวลา 

15:10–16:20น.  โดยมีสภาพอากาศปลอดโปรงไมมีผลกระทบตอการเก็บขอมูล  มีปริมาณรถทํา
การกลับรถมากเพียงพอตอการเก็บขอมูล  สภาพการจราจรไมติดขัดมากจึงไมเปนอุปสรรคตอการ
เก็บขอมูล  ซึ่งจากการเก็บขอมูลเปนเวลาประมาณ 1 ชั่วโมง ทําใหไดขอมูลที่มีเงื่อนไขตรงตามที่
กําหนดจํานวน 23 ชุดขอมูล 

 
4.3.3 การวิเคราะหขอมูล 

จากการเก็บขอมูลไดจํานวน 23 ชุดขอมูล ผูวิจัยไดนําตัวอยางขอมูลของชุด
ขอมูลที่ 4 ซึ่งมีรถจํานวน 7 คัน มาแสดง ซึ่งตารางที่ 4.5 เปนขอมูลเวลาที่รถแตละคันผานเสน
อางอิงที่กําหนดไว และภาพที่ 4.7 แสดงเสนกราฟสะสมซึ่งเปนความสัมพันธระหวางเวลากับ
จํานวนรถสะสมพรอมทั้งสมการถดถอยเชิงเสน ซึ่งโดยเบื้องตนนี้ยังไมคํานึงถึงคา PCE  

จากการวิเคราะหดวยสมการถดถอยเชิงเสนจะไดคาความชันของเสนกราฟ
เทากับ 0.3629 โดยมีคา R2 เทากับ 0.9975 ซึ่งหมายถึงไดคาการไหลอ่ิมตัวของชุดขอมูลนี้เทากับ 
0.3629 veh/sec หรือเทากับ 

 
0.3629 x 3,600 = 1,312 vph  
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ตารางที่ 4.5 เวลาที่รถผานเสนอางอิงโดยไมคํานึงถึงคา PCEของชุดขอมูลที่ 4 

คันที่ ประเภทของรถ วินาทีที่ผานเสนอางอิง 

1 รถยนตนั่ง 0.00 
2 รถยนตนั่ง 2.65 
3 รถยนตนั่ง 5.63 
4 รถยนตนั่ง 8.90 
5 รถยนตนั่ง 11.41 
6 รถกระบะ 13.66 
7 รถกระบะ 16.39 

 

y = 0.3629x + 0.9601
R2 = 0.9975
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ภาพที่ 4.7 เสนกราฟความสัมพันธระหวางเวลากับจํานวนรถสะสมและสมการถดถอยเชิงเสนของ

ชุดขอมูลที ่4 
 

จากนัน้ทําการวิเคราะหดวยสมการถดถอยเชิงเสนจนครบทั้ง 23 ชุดขอมูล ซึ่ง
ไดผลการวิเคราะหดังแสดงในตารางที ่4.6 

ซึ่งจากตารางที่ 4.6 พบวาคาเฉล่ียเลขคณิตของขอมูลทั้งหมดคือ 1,242.7 คัน/
ชั่วโมง และมีสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานคือ 104.9 คัน/ชั่วโมง และจากการหาสัมประสิทธิข์องสมการ
ถดถอยเชิงเสนจะได 
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ตารางที่ 4.6 คาการไหลอ่ิมตัวทุกชุดขอมูลและจํานวนรถแตละประเภทของจุดกลับรถ ถ.
ลาดพราว หนาซอย 103 

ชุดขอมูล
ที่ 

รถเกง รถตู รถ
กระบะ 

รถสามลอ
เคร่ือง 

จํานวนรถ
รวม 

เวลาที่ใช 
(วินาที) 

คาการไหล
อิ่มตัว (vph) 

1 4 1 0 0 5 12.26 1,150 
2 4 0 3 0 7 17.48 1,227 
3 4 0 1 0 5 10.59 1,312 
4 5 0 2 0 7 16.39 1,306 
5 5 0 3 0 8 20.80 1,194 
6 3 0 2 0 5 10.27 1,417 
7 5 0 2 0 7 17.92 1,166 
8 4 0 1 0 5 11.99 1,203 
9 6 0 2 0 8 18.62 1,382 

10 5 0 1 0 6 14.33 1,271 
11 3 0 4 0 7 18.93 1,086 
12 3 0 4 0 7 17.28 1,248 
13 5 0 1 0 6 12.66 1,402 
14 4 0 3 0 7 17.84 1,185 
15 4 1 0 0 5 10.82 1,325 
16 3 0 3 0 6 15.18 1,187 
17 3 0 3 0 6 13.32 1,324 
18 3 0 2 0 5 11.16 1,301 
19 4 0 3 0 7 17.25 1,220 
20 3 1 3 0 7 17.17 1,238 
21 2 0 5 0 7 16.48 1,307 
22 4 0 2 0 6 18.74 950 
23 3 0 3 0 6 14.66 1,225 

 
  1t  = 2.82 วินาที,  2t  = 2.95 วินาที,  3t  = 2.98 วินาที    

โดยที่จุดกลับรถจุดนี้ไมมีรถสามลอเคร่ือง 
โดยมีคา  R2 เทากับ 0.8390   

 
โดยใหคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถชนิดที่ 1 เทากับ 1.00   ดังนั้นจะได 

 คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถตู          เทากับ  2.95/2.82 = 1.05 
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 คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถกระบะ  เทากับ  2.98/2.82 = 1.06 
 

ซึ่งสามารถวิเคราะหไดวาคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถตูมีคานอยกวา
จุดกลับรถจุดอ่ืน ซึ่งเนื่องมาจากจํานวนรถตูของจุดกลับรถจุดนี้มีจํานวนนอย จึงทําใหคาเทียบเทา
รถยนตนั่งสวนบุคคลที่วิเคราะหไดนั้นเกิดความคลาดเคล่ือนได สวนคาเทียบเทารถยนตนั่งสวน
บุคคลของรถกระบะมีคานอยกวาจุดกลับรถจุดอ่ืนเล็กนอย ซึ่งอาจเนื่องมาจากความคลาดเคล่ือน
ในการเก็บขอมูล 

 
4.4 จุดกลับรถบริเวณ ถ.รามอินทรา หนาซอย 14 (ซอยมัยลาภ) (รถมุงหนาทิศ
ตะวันออก) 

จุดกลับรถจุดนี้เปนจุดกลับรถประเภทมีสัญญาณไฟควบคุมรถที่สวนมาซึ่งอยูบนถนนราม
อินทรา  บริเวณหนาซอยรามอินทรา 14 (ซอยมัยลาภ) และไมอยูใตสะพานขามทางแยก ซึ่งจุด
กลับรถจุดนี้ มีปริมาณการจราจรทั้ง 2 ทิศทาง และปริมาณรถที่ตองการกลับรถมากเพียงพอตอ
การเก็บขอมูล โดยมีทิศทางของรถกอนที่จะทําการกลับรถว่ิงมุงหนาทิศตะวันออก ดังแสดงในภาพ
ที่ 4.8   
 

 
ภาพที่ 4.8 จุดกลับรถบริเวณ ถ.รามอินทรา หนาซอย 14 (รถมุงหนาทิศตะวันออก) 
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4.4.1 ลักษณะทางกายภาพของจุดกลับรถ  
 ถนนฝงมุงหนาทิศตะวันออกมีจํานวน  5 ชองทางจราจร ความกวางชองทาง

ละ 3.50 เมตร ยกเวนชองทางรอกลับรถกวาง 3.25 เมตร 
 ถนนฝงมุงหนาทิศตะวันตกมีจํานวน  4 ชองทางจราจร ความกวางชองทาง

ละ 3.50 เมตร 
 ความกวางของชองทางเล้ียวกลับรถ ( 1W ) เทากับ 9.50 เมตร 
 ความกวางของเกาะกลาง ( 2W ) เทากับ 2.50 เมตร 
 ความกวางของชองทางรอเล้ียว ( 1'R ) เทากับ 3.25 เมตร 
 ความกวางของชองทางจราจรทั้งหมดของฝงที่สวนมา ( 2'R ) เทากับ 14.00 

เมตร ซึ่งประกอบดวยชองทางจราจร 4 ชองทาง กวางชองทางละ 3.50 เมตร  
 

4.4.2 การเก็บขอมูลการจราจร  
ทําการเก็บขอมูลการจราจรเม่ือวันศุกรที่ 14 พฤษภาคม พ.ศ. 2553 เวลา 13:25–

14:25น.  โดยมีสภาพอากาศปลอดโปรงไมมีผลกระทบตอการเก็บขอมูล  มีปริมาณรถทําการกลับ
รถมากเพียงพอตอการเก็บขอมูล  สภาพการจราจรไมติดขัดมากจึงไมเปนอุปสรรคตอการเก็บ
ขอมูล  ซึ่งจากการเก็บขอมูลเปนเวลาประมาณ 1 ชั่วโมง ทําใหไดขอมูลที่มีเงื่อนไขตรงตามที่
กําหนดจํานวน 25 ชุดขอมูล 

 
4.4.3 การวิเคราะหขอมูล 

จากการเก็บขอมูลไดจํานวน 25 ชุดขอมูล ผูวิจัยไดนําตัวอยางขอมูลของชุด
ขอมูลที่ 3 ซึ่งมีรถจํานวน 7 คัน มาแสดง ซึ่งตารางที่ 4.7 เปนขอมูลเวลาที่รถแตละคันผานเสน
อางอิงที่กําหนดไว และภาพที่ 4.9 แสดงเสนกราฟสะสมซึ่งเปนความสัมพันธระหวางเวลากับ
จํานวนรถสะสมพรอมทัง้สมการถดถอยเชิงเสน ซึ่งโดยเบื้องตนนี้ยังไมคํานึงถึงคา PCE  

จากการวิเคราะหดวยสมการถดถอยเชิงเสนจะไดคาความชันของเสนกราฟ
เทากับ 0.3517 โดยมีคา R2 เทากับ 0.9984 ซึ่งหมายถึงไดคาการไหลอ่ิมตัวของชุดขอมูลนี้เทากับ 
0.3517 veh/sec หรือเทากับ 

 
0.3517 x 3,600 = 1,266 vph  
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ตารางที่ 4.7 เวลาที่รถผานเสนอางอิงโดยไมคํานึงถึงคา PCEของชุดขอมูลที่ 3 

คันที่ ประเภทของรถ วินาทีที่ผานเสนอางอิง 

1 รถยนตนั่ง 0.00 
2 รถยนตนั่ง 2.99 
3 รถยนตนั่ง 5.69 
4 รถยนตนั่ง 8.39 
5 รถกระบะ 11.09 
6 รถกระบะ 13.89 
7 รถกระบะ 17.43 

 

y = 0.3517x + 1.0116
R2 = 0.9984
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ภาพที่ 4.9 เสนกราฟความสัมพันธระหวางเวลากับจํานวนรถสะสมและสมการถดถอยเชิงเสนของ

ชุดขอมูลที ่3 
 
จากนั้นทําการวิเคราะหดวยสมการถดถอยเชิงเสนจนครบทั้ง 25 ชุดขอมูล ซึ่ง

ไดผลการวิเคราะหดังแสดงในตารางที่ 4.8 
ซึ่งจากตารางที่ 4.8 พบวาคาเฉล่ียเลขคณิตของขอมูลทั้งหมดคือ 1,258.8 คัน/

ชั่วโมง และมีสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานคือ 145.0 คัน/ชั่วโมง และจากการหาสัมประสิทธิ์ของสมการ
ถดถอยเชิงเสนจะได 
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ตารางที่ 4.8 คาการไหลอ่ิมตัวทุกชุดขอมูลและจํานวนรถแตละประเภทของจุดกลับรถ ถ.ราม
อินทรา หนาซอย 14 

ชุดขอมูล
ที่ 

รถเกง รถตู รถ
กระบะ 

รถสามลอ
เคร่ือง 

จํานวนรถ
รวม 

เวลาที่ใช 
(วินาที) 

คาการไหล
อิ่มตัว (vph) 

1 2 0 3 0 5 11.32 1,264 
2 3 0 2 0 5 11.32 1,232 
3 4 0 3 0 7 17.43 1,266 
4 3 0 2 0 5 11.41 1,244 
5 2 0 4 0 6 18.05 979 
6 4 0 1 0 5 10.26 1,407 
7 3 0 2 0 5 10.32 1,403 
8 4 0 1 0 5 11.94 1,188 
9 4 0 2 0 6 14.39 1,229 

10 4 0 1 0 5 9.14 1,562 
11 3 0 2 0 5 11.36 1,251 
12 4 0 1 0 5 9.95 1,394 
13 4 0 2 0 6 15.52 1,142 
14 3 0 2 0 5 12.63 1,084 
15 4 0 1 0 5 9.89 1,444 
16 3 0 2 0 5 9.52 1,549 
17 6 0 0 0 6 12.40 1,444 
18 2 0 3 0 5 11.90 1,203 
19 2 0 4 0 6 13.67 1,311 
20 5 0 0 0 5 12.41 1,164 
21 4 0 3 0 7 18.34 1,143 
22 3 0 2 0 5 12.01 1,182 
23 3 1 2 0 6 16.31 1,085 
24 2 0 4 0 6 15.02 1,182 
25 4 0 2 0 6 14.48 1,251 

  
  1t  = 3.16 วินาที,  2t  = 5.09 วินาที,  3t  = 3.68 วินาที    

โดยที่จุดกลับรถจุดนี้ไมมีรถสามลอเคร่ือง 
โดยมีคา  R2 เทากับ 0.8297   
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โดยใหคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถชนิดที่ 1 เทากับ 1.00   ดังนั้นจะได 
 คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถตู          เทากับ  5.09/3.16 = 1.61 
 คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถกระบะ  เทากับ  3.68/3.16 = 1.17 

 
ซึ่งสามารถวิเคราะหไดวา คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถตูนั้นมากกวา

เกณฑที่เหมาะสม ซึ่งเนื่องมาจากจํานวนรถตูของจุดกลับรถจุดนี้มีจํานวนนอย จึงทําใหคา
เทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลที่วิเคราะหไดนั้นเกิดความคลาดเคล่ือนได สวนคาเทียบเทารถยนต
นั่งสวนบุคคลของรถกระบะนั้นอยูในเกณฑเหมาะสม  

 
4.5 จุดกลับรถบริเวณ ถ.รามอินทรา หนาเซ็นทรัลรามอินทรา (รถมุงหนาทิศตะวันตก) 

จุดกลับรถจุดนี้เปนจุดกลับรถประเภทมีสัญญาณไฟควบคุมรถที่สวนมาซึ่งอยูบนถนนราม
อินทรา  บริเวณหนาเซ็นทรัลรามอินทรา และไมอยูใตสะพานขามทางแยก ซึ่งจุดกลับรถจุดนี้ มี
ปริมาณการจราจรทั้ง 2 ทิศทาง และปริมาณรถที่ตองการกลับรถมากเพียงพอตอการเก็บขอมูล 
โดยมีทิศทางของรถกอนที่จะทําการกลับรถว่ิงมุงหนาทิศตะวันตก ดังแสดงในภาพที่ 4.10  

 
4.5.1 ลักษณะทางกายภาพของจุดกลับรถ  

 ถนนฝงมุงหนาทิศตะวันตกมีจํานวน  5 ชองทางจราจร ความกวางชองทาง
ละ 3.30 เมตร ยกเวนชองทางรอกลับรถกวาง 2.55 เมตร 

 ถนนฝงมุงหนาทิศตะวันออกมีจํานวน  4 ชองทางจราจร ความกวางชองทาง
ละ 3.30 เมตร 

 ความกวางของชองทางเล้ียวกลับรถ ( 1W ) เทากับ 9.00 เมตร 
 ความกวางของเกาะกลาง ( 2W ) เทากับ 1.45 เมตร 
 ความกวางของชองทางรอเล้ียว ( 1'R ) เทากับ 2.55 เมตร 
 ความกวางของชองทางจราจรทั้งหมดของฝงที่สวนมา ( 2'R ) เทากับ 13.20 

เมตร ซึ่งประกอบดวยชองทางจราจร 4 ชองทาง กวางชองทางละ 3.30 เมตร 
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ภาพที่ 4.10 จุดกลับรถบริเวณ ถ.รามอินทรา หนาเซ็นทรัลรามอินทรา (รถมุงหนาทิศตะวันตก) 

 
4.5.2 การเก็บขอมูลการจราจร  

ทําการเก็บขอมูลการจราจรเม่ือวันจันทรที่ 23 สิงหาคม พ.ศ. 2553 เวลา 15:30–
15:55น.  และวันศุกรที่ 17 กันยายน พ.ศ. 2553 เวลา 14:15-15:50น.  โดยมีสภาพอากาศปลอด
โปรงไมมีผลกระทบตอการเก็บขอมูล  มีปริมาณรถทําการกลับรถมากเพียงพอตอการเก็บขอมูล  
สภาพการจราจรไมติดขัดมากจึงไมเปนอุปสรรคตอการเก็บขอมูล  ซึ่งจากการเก็บขอมูลเปนเวลา
ประมาณ 2 ชั่วโมง ทําใหไดขอมูลที่มีเงื่อนไขตรงตามที่กําหนดจํานวน 23 ชุดขอมูล 
 

4.5.3 การวิเคราะหขอมูล 
จากการเก็บขอมูลไดจํานวน 23 ชุดขอมูล ผูวิจัยไดนําตัวอยางขอมูลของชุด

ขอมูลที่ 17 ซึ่งมีรถจํานวน 6 คัน มาแสดง ซึ่งตารางที่ 4.9 เปนขอมูลเวลาที่รถแตละคันผานเสน
อางอิงที่กําหนดไว และภาพที่ 4.11 แสดงเสนกราฟสะสมซึ่งเปนความสัมพันธระหวางเวลากับ
จํานวนรถสะสมพรอมทั้งสมการถดถอยเชิงเสน ซึ่งโดยเบื้องตนนี้ยังไมคํานึงถึงคา PCE  
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ตารางที่ 4.9 เวลาที่รถผานเสนอางอิงโดยไมคํานึงถึงคา PCEของชุดขอมูลที่ 17 

คันที่ ประเภทของรถ วินาทีที่ผานเสนอางอิง 

1 รถยนตนั่ง 0.00 
2 รถยนตนั่ง 3.15 
3 รถกระบะ 6.03 
4 รถยนตนั่ง 8.70 
5 รถยนตนั่ง 11.50 
6 รถยนตนัง่ 14.24 

 

y = 0.3536x + 0.9295
R2 = 0.9993
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ภาพที่ 4.11 เสนกราฟความสัมพันธระหวางเวลากับจํานวนรถสะสมและสมการถดถอยเชิงเสน

ของชุดขอมูลที่ 17 
 

จากการวิเคราะหดวยสมการถดถอยเชิงเสนจะไดคาความชันของเสนกราฟ
เทากับ 0.3536 โดยมีคา R2 เทากับ 0.9993 ซึ่งหมายถึงไดคาการไหลอ่ิมตัวของชุดขอมูลนี้เทากับ 
0.3536 veh/sec หรือเทากับ 

 
0.3536 x 3,600 = 1,273 vph  
 
จากนั้นทําการวิเคราะหดวยสมการถดถอยเชิงเสนจนครบทั้ง 23 ชุดขอมูล ซึ่ง

ไดผลการวิเคราะหดังแสดงในตารางที่ 4.10 
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ตารางที่ 4.10 คาการไหลอ่ิมตัวทุกชุดขอมูลและจํานวนรถแตละประเภทของจุดกลับรถ ถ.ราม
อินทรา หนาเซ็นทรัลรามอินทรา 

ชุดขอมูล
ที่ 

รถเกง รถตู รถ
กระบะ 

รถสามลอ
เคร่ือง 

จํานวนรถ
รวม 

เวลาที่ใช 
(วินาที) 

คาการไหล
อิ่มตัว (vph) 

1 4 0 1 0 5 13.61 1,077 
2 2 0 3 0 5 11.05 1,302 
3 5 0 0 0 5 12.34 1,133 
4 3 0 3 0 6 14.15 1,260 
5 3 0 2 0 5 9.21 1,565 
6 3 0 1 0 4 9.51 1,136 
7 3 1 2 0 6 13.64 1,299 
8 4 0 2 0 6 14.44 1,265 
9 2 0 2 0 4 9.73 1,114 

10 4 0 1 0 5 11.08 1,300 
11 2 0 2 0 4 8.09 1,344 
12 3 1 0 0 4 8.34 1,283 
13 4 0 1 0 5 10.86 1,349 
14 2 0 3 0 5 10.04 1,385 
15 0 0 5 0 5 10.60 1,354 
16 4 0 0 0 4 6.60 1,657 
17 5 0 1 0 6 14.24 1,273 
18 5 0 1 0 6 14.39 1,215 
19 4 0 0 0 4 7.06 1,525 
20 5 1 2 0 8 17.98 1,375 
21 2 0 2 0 4 7.65 1,381 
22 5 0 0 0 5 9.92 1,467 
23 6 0 0 0 6 13.40 1,346 

 
ซึ่งจากตารางที่ 4.10 พบวาคาเฉล่ียเลขคณิตของขอมูลทั้งหมดคือ 1,321.4 คัน/ชั่วโมง 

และมีสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานคือ 142.1 คัน/ชั่วโมง และจากการหาสัมประสิทธิ์ของสมการถดถอย
เชิงเสนจะได 

 
  1t  = 2.77 วินาที,  2t  = 2.28 วินาที,  3t  = 2.72 วินาที    



 

 

54 

 

โดยที่จุดกลับรถจุดนี้ไมมีรถสามลอเคร่ือง 
โดยมีคา  R2 เทากับ 0.8651   

 
โดยใหคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถชนิดที่ 1 เทากับ 1.00   ดังนั้นจะได 

 คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถตู          เทากับ  2.28/2.77 = 0.82 
 คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถกระบะ  เทากับ  2.72/2.77 = 0.98 

 
ซึ่งสามารถวิเคราะหไดวา คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถตูมีคานอยกวา

เกณฑที่เหมาะสม ซึ่งเนื่องมาจากจํานวนรถตูของจุดกลับรถจุดนี้มีจํานวนนอย จึงทําใหคา
เทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลที่วิเคราะหไดนั้นเกิดความคลาดเคล่ือนได สวนคาเทียบเทารถยนต
นั่งสวนบุคคลของรถกระบะก็มีคานอยกวาเกณฑที่เหมาะสมเชนกัน ซึ่งอาจเนื่องมาจากความ
คลาดเคล่ือนในการเก็บขอมูล 

 
4.6 จุดกลับรถบริเวณ ถ.ลาดพราว หนาซอย 112 (รถมุงหนาทิศตะวันออก) 

จุดกลับรถจุดนี้เปนจุดกลับรถประเภทอยูระหวางทางแยกซึ่งอยูบนถนนลาดพราว  
บริเวณหนาซอยลาดพราว 112 และไมอยูใตสะพานขามทางแยก ซึ่งจุดกลับรถจุดนี้ มีปริมาณ
การจราจรทั้ง 2 ทิศทาง และปริมาณรถที่ตองการกลับรถมากเพียงพอตอการเก็บขอมูล โดยมี
ทิศทางของรถกอนที่จะทําการกลับรถว่ิงมุงหนาทิศตะวันออก ดังแสดงในภาพที่ 4.12  

 

 
ภาพที่ 4.12 จุดกลับรถบริเวณ ถ.ลาดพราว หนาซอย 112(รถมุงหนาทิศตะวันออก) 
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4.6.1 ลักษณะทางกายภาพของจุดกลับรถ  
 ถนนฝงมุงหนาทิศตะวันออกมีจํานวน  4 ชองทางจราจร ความกวางชองทาง

ละ 3.00 เมตร ยกเวนชองทางรอกลับรถกวาง 2.35 เมตร 
 ถนนฝงมุงหนาทิศตะวันตกมีจํานวน  3 ชองทางจราจร ความกวางชองทาง

ละ 2.95 เมตร 
 ความกวางของชองทางเล้ียวกลับรถ ( 1W ) เทากับ 4.20 เมตร 
 ความกวางของเกาะกลาง ( 2W ) เทากับ 0.70 เมตร 
 ความกวางของชองทางรอเล้ียว ( 1'R ) เทากับ 2.35 เมตร 
 ความกวางของชองทางจราจรทั้งหมดของฝงที่สวนมา ( 2'R ) เทากับ 8.85 

เมตร ซึ่งประกอบดวยชองทางจราจร 3 ชองทาง กวางชองทางละ 2.95 เมตร 
 

4.6.2 การเก็บขอมูลการจราจร  
ทําการเก็บขอมูลการจราจรเม่ือวันศุกรที่ 14 พฤษภาคม พ.ศ. 2553 เวลา 15:15–

16:05น.  โดยมีสภาพอากาศปลอดโปรงไมมีผลกระทบตอการเก็บขอมูล  มีปริมาณรถทําการกลับ
รถมากเพียงพอตอการเก็บขอมูล  สภาพการจราจรไมติดขัดมากจึงไมเปนอุปสรรคตอการเก็บ
ขอมูล  ซึ่งจากการเก็บขอมูลเปนเวลาประมาณ 1 ชั่วโมง ทําใหไดขอมูลที่มีเงื่อนไขตรงตามที่
กําหนดจํานวน 21 ชุดขอมูล 

 
4.6.3 การวิเคราะหขอมูล 

จากการเก็บขอมูลไดจํานวน 21 ชุดขอมูล ผูวิจัยไดนําตัวอยางขอมูลของชุด
ขอมูลที่ 9 ซึ่งมีรถจํานวน 6 คัน มาแสดง ซึ่งตารางที่ 4.11 เปนขอมูลเวลาที่รถแตละคันผานเสน
อางอิงที่กําหนดไว และภาพที่ 4.13 แสดงเสนกราฟสะสมซึ่งเปนความสัมพันธระหวางเวลากับ
จํานวนรถสะสมพรอมทั้งสมการถดถอยเชิงเสน ซึ่งโดยเบื้องตนนี้ยังไมคํานึงถึงคา PCE  

จากการวิเคราะหดวยสมการถดถอยเชิงเสนจะไดคาความชันของเสนกราฟ
เทากับ 0.3253 โดยมีคา R2 เทากับ 0.9988 ซึ่งหมายถึงไดคาการไหลอ่ิมตัวของชุดขอมูลนี้เทากับ 
0.3253 veh/sec หรือเทากับ 

 
0.3253 x 3,600 = 1,171 vph  
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ตารางที่ 4.11 เวลาที่รถผานเสนอางอิงโดยไมคํานึงถึงคา PCEของชุดขอมูลที่ 9 

คันที่ ประเภทของรถ วินาทีที่ผานเสนอางอิง 

1 รถกระบะ 0.00 
2 รถกระบะ 3.22 
3 รถยนตนั่ง 6.28 
4 รถยนตนั่ง 9.02 
5 รถยนตนั่ง 12.08 
6 รถยนตนั่ง 15.63 

 

y = 0.3253x + 0.9936
R2 = 0.9988
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ภาพที่ 4.13 เสนกราฟความสัมพันธระหวางเวลากับจํานวนรถสะสมและสมการถดถอยเชิงเสน

ของชุดขอมูลที่ 9 
 

จากนั้นทําการวิเคราะหดวยสมการถดถอยเชิงเสนจนครบทั้ง 21 ชุดขอมูล ซึ่ง
ไดผลการวิเคราะหดังแสดงในตารางที่ 4.12 

 
ตารางที่ 4.12 คาการไหลอ่ิมตัวทุกชุดขอมูลและจํานวนรถแตละประเภทของจุดกลับรถ ถ.
ลาดพราว หนาซอย 112 

ชุดขอมูล
ที่ 

รถเกง รถตู รถ
กระบะ 

รถสามลอ
เคร่ือง 

จํานวนรถ
รวม 

เวลาที่ใช 
(วินาที) 

คาการไหล
อิ่มตัว (vph) 

1 2 0 3 0 5 10.93 1,281 
2 2 0 3 0 5 10.75 1,339 
3 4 0 1 0 5 12.47 1,156 
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ตารางที่ 4.12 คาการไหลอ่ิมตัวทุกชุดขอมูลและจํานวนรถแตละประเภทของจุดกลับรถ ถ.
ลาดพราว หนาซอย 112 (ตอ) 

ชุดขอมูล
ที่ 

รถเกง รถตู รถ
กระบะ 

รถสามลอ
เคร่ือง 

จํานวนรถ
รวม 

เวลาที่ใช 
(วินาที) 

คาการไหล
อิ่มตัว (vph) 

4 2 0 3 0 5 13.63 1,075 
5 4 0 2 0 6 14.74 1,227 
6 2 0 3 0 5 16.54 868 
7 4 0 1 0 5 11.53 1,269 
8 3 0 2 0 5 12.13 1,174 
9 4 0 2 0 6 15.63 1,171 

10 4 0 3 0 7 19.24 1,116 
11 3 0 2 0 5 13.60 1,061 
12 3 0 2 0 5 12.49 1,157 
13 3 0 2 0 5 13.39 1,052 
14 4 0 1 0 5 11.80 1,238 
15 3 0 2 0 5 12.49 1,139 
16 7 0 1 0 8 20.07 1,293 
17 5 1 0 0 6 15.17 1,194 
18 3 0 2 0 5 10.04 1,472 
19 4 0 1 0 5 11.22 1,274 
20 4 1 0 0 5 10.67 1,348 
21 3 0 2 0 5 13.03 1,083 

 
ซึ่งจากตารางที่ 4.12 พบวาคาเฉล่ียเลขคณิตของขอมูลทั้งหมดคือ 1,191.5 คัน/

ชั่วโมง และมีสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานคือ 129.9 คัน/ชั่วโมง และจากการหาสัมประสิทธิ์ของสมการ
ถดถอยเชิงเสนจะได 

 
  1t  = 2.92 วินาที,  2t  = 3.39 วินาที,  3t  = 3.62 วินาที    

โดยที่จุดกลับรถจุดนี้ไมมีรถสามลอเคร่ือง 
โดยมีคา  R2 เทากับ 0.7689   

 
โดยใหคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถชนิดที่ 1 เทากับ 1.00   ดังนั้นจะได 

 คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถตู          เทากับ  3.39/2.92 = 1.16 
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 คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถกระบะ  เทากับ  3.62/2.92 = 1.24 
 

ซึ่งสามารถวิเคราะหไดวาคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถตูไมสามารถ
นํามาสรุปผลได เนื่องจากจํานวนรถตูของจุดกลับรถจุดนี้มีจํานวนนอย จึงทําใหคาเทียบเทา
รถยนตนั่งสวนบุคคลที่วิเคราะหไดนั้นเกิดความคลาดเคล่ือนได สวนคาเทียบเทารถยนตนั่งสวน
บุคคลของรถกระบะมีคามากกวาจุดกลับรถจุดอ่ืน เนื่องจากจุดกลับรถจุดนี้มีคา 1'R  คา 2'R  และ
คา 1W  คอนขางนอยจึงทําใหรถกระบะใชเวลาในการกลับรถมากกวาจุดกลับรถจุดอ่ืน  

 
4.7 จุดกลับรถบริเวณ ถ.รามคําแหง หนาซอย 118 (รถมุงหนาทิศตะวันออก) 

จุดกลับรถจุดนี้เปนจุดกลับรถประเภทอยูระหวางทางแยกซึ่งอยูบนถนนรามคําแหง  
บริเวณหนาซอยรามคําแหง 118 และไมอยูใตสะพานขามทางแยก ซึ่งจุดกลับรถจุดนี้ มีปริมาณ
การจราจรทั้ง 2 ทิศทาง และปริมาณรถที่ตองการกลับรถมากเพียงพอตอการเก็บขอมูล โดยมี
ทิศทางของรถกอนที่จะทําการกลับรถว่ิงมุงหนาทิศตะวันออก ดังแสดงในภาพที่ 4.14  

 
4.7.1 ลักษณะทางกายภาพของจุดกลับรถ  

 ถนนฝงมุงหนาทิศตะวันออกมีจํานวน  4 ชองทางจราจร ความกวางชองทาง
ละ 3.30 เมตร ยกเวนชองทางรอกลับรถกวาง 3.00 เมตร 

 ถนนฝงมุงหนาทิศตะวันตกมีจํานวน  3 ชองทางจราจร ความกวางชองทาง
ละ 3.30 เมตร 

 ความกวางของชองทางเล้ียวกลับรถ ( 1W ) เทากับ 3.10 เมตร 
 ความกวางของเกาะกลาง ( 2W ) เทากับ 1.50 เมตร 
 ความกวางของชองทางรอเล้ียว ( 1'R )เทากับ 3.00 เมตร 
 ความกวางของชองทางจราจรทั้งหมดของฝงที่สวนมา ( 2'R ) เทากับ 9.90 

เมตร ซึ่งประกอบดวยชองทางจราจร 3 ชองทาง กวางชองทางละ 3.30 เมตร 
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ภาพที่ 4.14 จุดกลับรถบริเวณ ถ.รามคําแหง หนาซอย 118(รถมุงหนาทิศตะวันออก) 

 
4.7.2 การเก็บขอมูลการจราจร  

ทําการเก็บขอมูลการจราจรเม่ือวันพุธที่ 20 ตุลาคม พ.ศ. 2553 เวลา 12:45–
14:10น.  โดยมีสภาพอากาศปลอดโปรงไมมีผลกระทบตอการเก็บขอมูล  มีปริมาณรถทําการกลับ
รถมากเพียงพอตอการเก็บขอมูล  สภาพการจราจรไมติดขัดมากจึงไมเปนอุปสรรคตอการเก็บ
ขอมูล  ซึ่งจากการเก็บขอมูลเปนเวลาประมาณ 1 ชั่วโมง 30 นาที ทําใหไดขอมูลที่มีเงื่อนไขตรง
ตามที่กําหนดจํานวน 23 ชุดขอมูล 

 
4.7.3 การวิเคราะหขอมูล 

จากการเก็บขอมูลไดจํานวน 23 ชุดขอมูล ผูวิจัยไดนําตัวอยางขอมูลของชุด
ขอมูลที่ 22 ซึ่งมีรถจํานวน 8 คัน มาแสดง ซึ่งตารางที่ 4.13 เปนขอมูลเวลาที่รถแตละคันผานเสน
อางอิงที่กําหนดไว และภาพที่ 4.15 แสดงเสนกราฟสะสมซึ่งเปนความสัมพันธระหวางเวลากับ
จํานวนรถสะสมพรอมทั้งสมการถดถอยเชิงเสน ซึ่งโดยเบื้องตนนี้ยังไมคํานึงถึงคา PCE  
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ตารางที่ 4.13 เวลาที่รถผานเสนอางอิงโดยไมคํานึงถึงคา PCEของชุดขอมูลที่ 22 

คันที่ ประเภทของรถ วินาทีที่ผานเสนอางอิง 

1 รถยนตนั่ง 0.00 
2 รถยนตนั่ง 2.59 
3 รถยนตนั่ง 5.46 
4 รถกระบะ 7.84 
5 รถยนตนั่ง 10.79 
6 รถกระบะ 13.02 
7 รถยนตนั่ง 15.75 
8 รถกระบะ 19.24 

 
จากการวิเคราะหดวยสมการถดถอยเชิงเสนจะไดคาความชันของเสนกราฟ

เทากับ 0.3709 โดยมีคา R2 เทากับ 0.9983 ซึ่งหมายถึงไดคาการไหลอ่ิมตัวของชุดขอมูลนี้เทากับ
0.3709 veh/sec หรือเทากับ 

 
0.3709 x 3,600 = 1,335 vph  

 

y = 0.3709x + 1.0376
R2 = 0.9983
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ภาพที่ 4.15 เสนกราฟความสัมพันธระหวางเวลากับจํานวนรถสะสมและสมการถดถอยเชิงเสน

ของชุดขอมูลที่ 22 
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จากนั้นทําการวิเคราะหดวยสมการถดถอยเชิงเสนจนครบทั้ง 23 ชุดขอมูล ซึ่ง
ไดผลการวิเคราะหดังแสดงในตารางที่ 4.14 

 
ตารางที่ 4.14 คาการไหลอ่ิมตัวทุกชุดขอมูลและจํานวนรถแตละประเภทของจุดกลับรถ ถ.
รามคําแหง หนาซอย 118 

ชุดขอมูล
ที่ 

รถเกง รถตู รถ
กระบะ 

รถสามลอ
เคร่ือง 

จํานวนรถ
รวม 

เวลาที่ใช 
(วินาที) 

คาการไหล
อิ่มตัว (vph) 

1 4 0 1 0 5 13.22 1,066 
2 2 1 1 0 4 8.90 1,210 
3 4 0 1 0 5 12.63 1,103 
4 4 0 0 0 4 9.39 1,162 
5 2 0 3 0 5 12.67 1,168 
6 4 0 1 0 5 8.88 1,614 
7 4 1 1 0 6 14.40 1,299 
8 1 0 5 0 6 12.01 1,515 
9 2 0 3 0 5 10.78 1,349 

10 4 0 2 0 6 14.72 1,211 
11 3 0 2 0 5 11.77 1,222 
12 2 0 4 0 6 15.90 1,100 
13 3 0 2 0 5 14.21 1,022 
14 2 1 1 0 4 9.57 1,121 
15 2 0 2 0 4 8.64 1,241 
16 3 0 2 0 5 15.30 948 
17 2 0 3 0 5 10.62 1,348 
18 3 0 1 0 4 6.74 1,621 
19 3 0 3 0 6 17.03 1,071 
20 2 0 3 0 5 11.97 1,221 
21 5 0 3 0 8 19.24 1,335 
22 4 0 1 0 5 10.22 1,399 

 
ซึ่งจากตารางที่ 4.14 พบวาคาเฉล่ียเลขคณิตของขอมูลทั้งหมดคือ 1,257.4 คัน/

ชั่วโมง และมีสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานคือ 187.6 คัน/ชั่วโมง และจากการหาสัมประสิทธิ์ของสมการ
ถดถอยเชิงเสนจะได 
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  1t  = 2.86 วินาที,  2t  = 3.20 วินาที,  3t  = 2.79 วินาที    
โดยที่จุดกลับรถจุดนี้ไมมีรถสามลอเคร่ือง 
โดยมีคา  R2 เทากับ 0.7163   

 
โดยใหคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถชนิดที่ 1 เทากับ 1.00   ดังนั้นจะได 

 คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถตู          เทากับ  3.20/2.86 = 1.12 
 คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถกระบะ  เทากับ  2.79/2.86 = 0.98 

 
ซึ่งสามารถวิเคราะหไดวา คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถตูมีคาอยูใน

เกณฑเหมาะสมซึ่งเนื่องมาจากจํานวนรถตูของจุดกลับรถจุดนี้มีจํานวนมากเพียงพอตอการ
วิเคราะหขอมูล สวนคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถกระบะมีคานอยกวาเกณฑที่
เหมาะสม ซึ่งอาจเนื่องมาจากความคลาดเคล่ือนในการเก็บขอมูล 

 
4.8 จุดกลับรถบริเวณ ถ.รามคําแหง หนาซอย 118 (รถมุงหนาทิศตะวันตก) 

จุดกลับรถจุดนี้เปนจุดกลับรถประเภทอยูระหวางทางแยกซึ่งอยูบนถนนรามคําแหง  
บริเวณหนาซอยรามคําแหง 118 และไมอยูใตสะพานขามทางแยก ซึ่งจุดกลับรถจุดนี้ มีปริมาณ
การจราจรทั้ง 2 ทิศทาง และปริมาณรถที่ตองการกลับรถมากเพียงพอตอการเก็บขอมูล โดยมี
ทิศทางของรถกอนที่จะทําการกลับรถว่ิงมุงหนาทิศตะวันตก ดังแสดงในภาพที่ 4.16  

 
4.8.1 ลักษณะทางกายภาพของจุดกลับรถ  

 ถนนฝงมุงหนาทิศตะวันตกมีจํานวน  4 ชองทางจราจร ความกวางชองทาง
ละ 3.30 เมตร ยกเวนชองทางรอกลับรถกวาง 3.00 เมตร 

 ถนนฝงมุงหนาทิศตะวันออกมีจํานวน  3 ชองทางจราจร ความกวางชองทาง
ละ 3.30 เมตร 

 ความกวางของชองทางเล้ียวกลับรถ ( 1W ) เทากับ 3.10 เมตร 
 ความกวางของเกาะกลาง ( 2W ) เทากับ 1.50 เมตร 
 ความกวางของชองทางรอเล้ียว ( 1'R ) เทากับ 3.00 เมตร 
 ความกวางของชองทางจราจรทั้งหมดของฝงที่สวนมา ( 2'R ) เทากับ 9.90 

เมตร ซึ่งประกอบดวยชองทางจราจร 3 ชองทาง กวางชองทางละ 3.30 เมตร 
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ภาพที่ 4.16 จุดกลับรถบริเวณ ถ.รามคําแหง หนาซอย 118(รถมุงหนาทิศตะวันตก) 

 
4.8.2 การเก็บขอมูลการจราจร  

ทําการเก็บขอมูลการจราจรเม่ือวันพุธที่ 20 ตุลาคม พ.ศ. 2553 เวลา 12:50–
14:40น.  โดยมีสภาพอากาศปลอดโปรงไมมีผลกระทบตอการเก็บขอมูล  มีปริมาณรถทําการกลับ
รถมากเพียงพอตอการเก็บขอมูล  สภาพการจราจรไมติดขัดมากจึงไมเปนอุปสรรคตอการเก็บ
ขอมูล  ซึ่งจากการเก็บขอมูลเปนเวลาประมาณ 2 ชั่วโมง ทําใหไดขอมูลที่มีเงื่อนไขตรงตามที่
กําหนดจํานวน 23 ชุดขอมูล 

 
4.8.3 การวิเคราะหขอมูล 

จากการเก็บขอมูลไดจํานวน 23 ชุดขอมูล ผูวิจัยไดนําตัวอยางขอมูลของชุด
ขอมูลที่ 10 ซึ่งมีรถจํานวน 5 คัน มาแสดง ซึ่งตารางที่ 4.15 เปนขอมูลเวลาที่รถแตละคันผานเสน
อางอิงที่กําหนดไว และภาพที่ 4.17 แสดงเสนกราฟสะสมซึ่งเปนความสัมพันธระหวางเวลากับ
จํานวนรถสะสมพรอมทั้งสมการถดถอยเชิงเสน ซึ่งโดยเบื้องตนนี้ยังไมคํานึงถึงคา PCE  
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ภาพที่ 4.17 เสนกราฟความสัมพันธระหวางเวลากับจํานวนรถสะสมและสมการถดถอยเชิงเสน

ของชุดขอมูลที่ 10 
 
จากการวิเคราะหดวยสมการถดถอยเชิงเสนจะไดคาความชันของเสนกราฟ

เทากับ 0.3651 โดยมีคา R2 เทากับ 0.9996 ซึ่งหมายถึงไดคาการไหลอ่ิมตัวของชุดขอมูลนี้เทากับ 
0.3651 veh/sec หรือเทากับ 

 
0.3651 x 3,600 = 1,314 vph  
 
จากนั้นทําการวิเคราะหดวยสมการถดถอยเชิงเสนจนครบทั้ง 23 ชุดขอมูล ซึ่ง

ไดผลการวิเคราะหดังแสดงในตารางที่ 4.16 
 

ตารางที่ 4.15 เวลาที่รถผานเสนอางอิงโดยไมคํานึงถึงคา PCEของชุดขอมูลที่ 10 

คันที่ ประเภทของรถ วินาทีที่ผานเสนอางอิง 

1 รถยนตนั่ง 0.00 
2 รถกระบะ 2.57 
3 รถกระบะ 5.31 
4 รถกระบะ 8.23 
5 รถกระบะ 10.86 
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ตารางที่ 4.16 คาการไหลอ่ิมตัวทุกชุดขอมูลและจํานวนรถแตละประเภทของจุดกลับรถ ถ.
รามคําแหง หนาซอย 118 

ชุดขอมูล
ที่ 

รถเกง รถตู รถ
กระบะ 

รถสามลอ
เคร่ือง 

จํานวนรถ
รวม 

เวลาที่ใช 
(วินาที) 

คาการไหล
อิ่มตัว (vph) 

1 1 0 4 0 5 12.83 1,126 
2 2 0 3 0 5 10.93 1,320 
3 2 0 3 0 5 10.14 1,417 
4 2 0 2 0 4 7.95 1,358 
5 2 0 2 0 4 8.20 1,319 
6 1 0 4 0 5 12.39 1,175 
7 2 0 3 0 5 13.33 1,088 
8 3 0 2 0 5 13.55 1,079 
9 3 0 2 0 5 15.45 932 

10 1 0 4 0 5 10.86 1,314 
11 1 0 3 0 4 6.82 1,585 
12 3 0 2 0 5 10.73 1,314 
13 1 0 4 0 5 9.89 1,466 
14 4 0 1 0 5 10.79 1,359 
15 3 0 1 0 4 9.96 1,065 
16 2 0 3 0 5 13.89 1,009 
17 3 1 1 0 5 13.21 1,085 
18 2 0 2 0 4 7.19 1,509 
19 1 0 4 0 5 10.49 1,379 
20 1 0 3 0 4 9.30 1,160 
21 1 0 4 0 5 11.60 1,249 
22 0 0 5 0 5 17.05 824 
23 4 0 0 0 4 8.31 1,300 

 
ซึ่งจากตารางที่ 4.16 พบวาคาเฉล่ียเลขคณิตของขอมูลทั้งหมดคือ 1,230.3 คัน/

ชั่วโมง และมีสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานคือ 190.3 คัน/ชั่วโมง และจากการหาสัมประสิทธิ์ของสมการ
ถดถอยเชิงเสนจะได 

 
  1t  = 3.91 วินาที,  2t  = 5.03 วินาที,  3t  = 3.99 วินาที    
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โดยที่จุดกลับรถจุดนี้ไมมีรถสามลอเคร่ือง 
โดยมีคา  R2 เทากับ 0.5461   

 
โดยใหคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถชนิดที่ 1 เทากับ 1.00   ดังนั้นจะได 

 คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถตู          เทากับ  5.03/3.91 = 1.29 
 คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถกระบะ  เทากับ  3.99/3.91 = 1.02 

 
ซึ่งสามารถวิเคราะหไดวา คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถตูมีคากวาจุด

กลับรถจุดอ่ืน ซึ่งเนื่องมาจากจํานวนรถตูของจุดกลับรถจุดนี้มีจํานวนนอย จึงทําใหคาเทียบเทา
รถยนตนั่งสวนบุคคลที่วิเคราะหไดนั้นเกิดความคลาดเคล่ือนได สวนคาเทียบเทารถยนตนั่งสวน
บุคคลของรถกระบะมีคานอยกวาจุดกลับรถจุดอ่ืน ซึ่งอาจเนื่องมาจากความคลาดเคล่ือนในการ
เก็บขอมูล 

 
4.9 จุดกลับรถบริเวณ ถ.กิ่งแกว หนาซอย 21 (รถมุงหนาทิศใต) 

จุดกลับรถจุดนี้เปนจุดกลับรถประเภทอยูระหวางทางแยกซึ่งอยูบนถนนกิ่งแกว  บริเวณ
หนาซอยกิ่งแกว 21 และไมอยูใตสะพานขามทางแยก ซึ่งจุดกลับรถจุดนี้ มีปริมาณการจราจรทั้ง 2 
ทิศทาง และปริมาณรถที่ตองการกลับรถมากเพียงพอตอการเก็บขอมูล โดยมีทิศทางของรถกอนที่
จะทําการกลับรถว่ิงมุงหนาทิศใต ดังแสดงในภาพที่ 4.18 

 
4.9.1 ลักษณะทางกายภาพของจุดกลับรถ  

 ถนนฝงมุงหนาทิศตะวันตกมีจํานวน  5 ชองทางจราจร ความกวางชองทาง
ละ 3.50 เมตร ยกเวนชองทางรอกลับรถกวาง 3.75 เมตร 

 ถนนฝงมุงหนาทิศตะวันออกมีจํานวน  4 ชองทางจราจร ความกวางชองทาง
ละ 3.50 เมตร 

 ความกวางของชองทางเล้ียวกลับรถ ( 1W ) เทากับ 8.00 เมตร 
 ความกวางของเกาะกลาง ( 2W ) เทากับ 0.80 เมตร 
 ความกวางของชองทางรอเล้ียว ( 1'R )เทากับ 3.75 เมตร 
 ความกวางของชองทางจราจรทั้งหมดของฝงที่สวนมา ( 2'R ) เทากับ 14.00 

เมตร ซึ่งประกอบดวยชองทางจราจร 4 ชองทาง กวางชองทางละ 3.50 เมตร 
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ภาพที่ 4.18 จุดกลับรถบริเวณ ถ.กิ่งแกว หนาซอย 21 (รถมุงหนาทิศใต) 

 
4.9.2 การเก็บขอมูลการจราจร  

ทําการเก็บขอมูลการจราจรเม่ือวันพฤหัสบดีที่ 28 ตุลาคม พ.ศ. 2553 เวลา 
15:45–17:10น.  โดยมีสภาพอากาศปลอดโปรงไมมีผลกระทบตอการเก็บขอมูล  มีปริมาณรถทํา
การกลับรถมากเพียงพอตอการเก็บขอมูล  สภาพการจราจรไมติดขัดมากจึงไมเปนอุปสรรคตอการ
เก็บขอมูล  ซึ่งจากการเก็บขอมูลเปนเวลาประมาณ 1 ชั่วโมง 30 นาที ทําใหไดขอมูลที่มีเงื่อนไข
ตรงตามที่กําหนดจํานวน 22 ชุดขอมูล 

 
4.9.3 การวิเคราะหขอมูล 

จากการเก็บขอมูลไดจํานวน 22 ชุดขอมูล ผูวิจัยไดนําตัวอยางขอมูลของชุด
ขอมูลที่ 15 ซึ่งมีรถจํานวน 8 คัน มาแสดง ซึ่งตารางที่ 4.17 เปนขอมูลเวลาที่รถแตละคันผานเสน
อางอิงที่กําหนดไว และภาพที่ 4.19 แสดงเสนกราฟสะสมซึ่งเปนความสัมพันธระหวางเวลากับ
จํานวนรถสะสมพรอมทั้งสมการถดถอยเชิงเสน ซึ่งโดยเบื้องตนนี้ยังไมคํานึงถึงคา PCE  

จากการวิเคราะหดวยสมการถดถอยเชิงเสนจะไดคาความชันของเสนกราฟ
เทากับ 0.3509 โดยมีคา R2 เทากับ 0.9993 ซึ่งหมายถึงไดคาการไหลอ่ิมตัวของชุดขอมูลนี้เทากับ 
0.3509 veh/sec หรือเทากับ 

 
0.3509 x 3,600 = 1,263 vph  
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ตารางที่ 4.17 เวลาที่รถผานเสนอางอิงโดยไมคํานึงถึงคา PCEของชุดขอมูลที่ 15 

คันที่ ประเภทของรถ วินาทีที่ผานเสนอางอิง 

1 รถกระบะ 0.00 
2 รถกระบะ 2.61 
3 รถยนตนั่ง 5.74 
4 รถยนตนั่ง 8.47 
5 รถกระบะ 11.66 
6 รถกระบะ 14.45 
7 รถยนตนั่ง 16.89 
8 รถกระบะ 19.79 

 

y = 0.3509x + 1.0086
R2 = 0.9993
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ภาพที่ 4.19 เสนกราฟความสัมพันธระหวางเวลากับจํานวนรถสะสมและสมการถดถอยเชิงเสน

ของชุดขอมูลที่ 15 
 

จากนั้นทําการวิเคราะหดวยสมการถดถอยเชิงเสนจนครบทั้ง 22 ชุดขอมูล ซึ่ง
ไดผลการวิเคราะหดังแสดงในตารางที่ 4.18 

ซึ่งจากตารางที่ 4.18 พบวาคาเฉล่ียเลขคณิตของขอมูลทั้งหมดคือ 1,327.0 คัน/
ชั่วโมง และมีสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานคือ 216.8 คัน/ชั่วโมง และจากการหาสัมประสิทธิ์ของสมการ
ถดถอยเชิงเสนจะได 
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ตารางที่ 4.18 คาการไหลอ่ิมตัวทุกชุดขอมูลและจํานวนรถแตละประเภทของจุดกลับรถ ถ.กิ่งแกว 
หนาซอย 21 

ชุดขอมูล
ที่ 

รถเกง รถตู รถ
กระบะ 

รถสามลอ
เคร่ือง 

จํานวนรถ
รวม 

เวลาที่ใช 
(วินาที) 

คาการไหล
อิ่มตัว (vph) 

1 2 1 4 0 7 16.01 1,347 
2 1 0 4 0 5 9.14 1,589 
3 2 0 5 0 7 17.34 1,261 
4 3 0 3 0 6 16.99 1,010 
5 2 0 4 0 6 14.37 1,245 
6 4 1 2 0 7 13.88 1,583 
7 3 0 3 0 6 15.72 1,170 
8 1 1 3 0 5 12.44 1,113 
9 4 0 1 0 5 8.09 1,817 

10 0 0 6 0 6 14.32 1,240 
11 2 0 3 0 5 11.50 1,222 
12 2 0 6 0 8 18.00 1,412 
13 3 0 3 0 6 15.27 1,137 
14 1 2 2 0 5 13.09 1,061 
15 3 0 5 0 8 19.79 1,263 
16 2 0 2 0 4 6.09 1,745 
17 1 2 5 0 8 20.19 1,268 
18 1 1 4 0 6 12.49 1,412 
19 4 0 1 0 5 9.19 1,598 
20 4 0 2 0 6 14.77 1,219 
21 3 0 2 0 5 11.76 1,201 
22 2 1 5 0 8 17.66 1,419 

 
  1t  = 2.53 วินาที,  2t  = 2.75 วินาที,  3t  = 2.79 วินาที    

โดยที่จุดกลับรถจุดนี้ไมมีรถสามลอเคร่ือง 
โดยมีคา  R2 เทากับ 0.7999   

 
โดยใหคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถชนิดที ่1 เทากับ 1.00   ดังนั้นจะได 

 คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถตู          เทากับ  2.75/2.53 = 1.09 
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 คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถกระบะ  เทากับ  2.79/2.53 = 1.10 
 

ซึ่งสามารถวิเคราะหไดวา คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถตูและรถ
กระบะมีคานอยกวาจุดกลับรถจุดอ่ืนเล็กนอย เนื่องจากจุดกลับรถจุดนี้มีคา 1'R  และคา 2'R  
คอนขางมากจึงทําใหรถตูและรถกระบะใชเวลาในการกลับรถมากกวาจุดกลับรถจุดอ่ืนเล็กนอย 

 
4.10 จุดกลับรถบริเวณ ถ.รามคําแหง หนาซอย 96 (รถมุงหนาทิศตะวันตก) 

จุดกลับรถจุดนี้เปนจุดกลับรถประเภทอยูระหวางทางแยกซึ่งอยูบนถนนรามคําแหง  
บริเวณหนาซอยรามคําแหง 96 และไมอยูใตสะพานขามทางแยก ซึ่งจุดกลับรถจุดนี้ มีปริมาณ
การจราจรทั้ง 2 ทิศทาง และปริมาณรถที่ตองการกลับรถมากเพียงพอตอการเก็บขอมูล โดยมี
ทิศทางของรถกอนที่จะทําการกลับรถว่ิงมุงหนาทิศตะวันตก ดังแสดงในภาพที่ 4.20 

 
4.10.1 ลักษณะทางกายภาพของจุดกลับรถ  

 ถนนฝงมุงหนาทิศตะวันตกมีจํานวน  4 ชองทางจราจร ความกวางชองทาง
ละ 3.40 เมตร ยกเวนชองทางรอกลับรถกวาง 3.00 เมตร 

 ถนนฝงมุงหนาทิศตะวันออกมีจํานวน  3 ชองทางจราจร ความกวางชองทาง
ละ 3.40 เมตร 

 ความกวางของชองทางเล้ียวกลับรถ ( 1W ) เทากับ 8.50 เมตร 
 ความกวางของเกาะกลาง ( 2W ) เทากับ 1.50 เมตร 
 ความกวางของชองทางรอเล้ียว ( 1'R ) เทากับ 3.00 เมตร 
 ความกวางของชองทางจราจรทั้งหมดของฝงที่สวนมา ( 2'R ) เทากับ 10.20 

เมตร ซึ่งประกอบดวยชองทางจราจร 3 ชองทาง กวางชองทางละ 3.40 เมตร 
 
4.10.2 การเก็บขอมูลการจราจร  

ทําการเก็บขอมูลการจราจรเม่ือวันจันทรที่ 1 พฤศจิกายน พ.ศ. 2553 เวลา 
14:00–15:00น.  และวันอังคารที่ 2 พฤศจิกายน พ.ศ. 2553 เวลา 14:00 -14:50น. โดยมีสภาพ
อากาศปลอดโปรงไมมีผลกระทบตอการเก็บขอมูล มีปริมาณรถทําการกลับรถมากเพียงพอตอการ
เก็บขอมูล สภาพการจราจรไมติดขัดมากจึงไมเปนอุปสรรคตอการเก็บขอมูล ซึ่งจากการเก็บขอมูล
เปนเวลาประมาณ 2 ชั่วโมง ทําใหไดขอมูลที่มีเงื่อนไขตรงตามที่กําหนดจํานวน 25 ชุดขอมูล 
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ภาพที่ 4.20 จุดกลับรถบริเวณ ถ.รามคําแหง หนาซอย 96 (รถมุงหนาทิศตะวันตก) 

 
4.10.3 การวิเคราะหขอมูล 

จากการเก็บขอมูลไดจํานวน 25 ชุดขอมูล ผูวิจัยไดนําตัวอยางขอมูลของชุด
ขอมูลที่ 25 ซึ่งมีรถจํานวน 6 คัน มาแสดง ซึ่งตารางที่ 4.19 เปนขอมูลเวลาที่รถแตละคันผานเสน
อางอิงที่กําหนดไว และภาพที่ 4.21 แสดงเสนกราฟสะสมซึ่งเปนความสัมพันธระหวางเวลากับ
จํานวนรถสะสมพรอมทั้งสมการถดถอยเชิงเสน ซึ่งโดยเบื้องตนนี้ยังไมคํานึงถึงคา PCE  
 
ตารางที่ 4.19 เวลาที่รถผานเสนอางอิงโดยไมคํานึงถึงคา PCEของชุดขอมูลที่ 25 

คันที่ ประเภทของรถ วินาทีที่ผานเสนอางอิง 
1 รถกระบะ 0.00 
2 รถยนตนั่ง 3.38 
3 รถยนตนั่ง 6.16 
4 รถยนตนั่ง 8.66 
5 รถยนตนั่ง 11.71 
6 รถกระบะ 14.81 
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y = 0.3442x + 0.9348
R2 = 0.9985
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ภาพที่ 4.21 เสนกราฟความสัมพันธระหวางเวลากับจํานวนรถสะสมและสมการถดถอยเชิงเสน

ของชุดขอมูลที่ 25 
 

จากการวิเคราะหดวยสมการถดถอยเชิงเสนจะไดคาความชันของเสนกราฟ
เทากับ 0.3442 โดยมีคา R2 เทากับ 0.9985 ซึ่งหมายถึงไดคาการไหลอ่ิมตัวของชุดขอมูลนี้เทากับ 
0.3442 veh/sec หรือเทากับ 

 
0.3442 x 3,600 = 1,239 vph  
จากนั้นทําการวิเคราะหดวยสมการถดถอยเชิงเสนจนครบทั้ง 25 ชุดขอมูล ซึ่ง

ไดผลการวิเคราะหดังแสดงในตารางที่ 4.20 
 

ตารางที่ 4.20 คาการไหลอ่ิมตัวทุกชุดขอมูลและจํานวนรถแตละประเภทของจุดกลับรถ ถ.
รามคําแหง หนาซอย 96 

ชุดขอมูล
ที่ 

รถเกง รถตู รถ
กระบะ 

รถสามลอ
เคร่ือง 

จํานวนรถ
รวม 

เวลาที่ใช 
(วินาที) 

คาการไหล
อิ่มตัว (vph) 

1 2 0 3 0 5 11.38 1,268 
2 5 0 1 0 6 11.95 1,522 
3 3 0 2 0 5 12.04 1,212 
4 2 0 3 0 5 14.97 927 
5 6 0 0 0 6 13.24 1,363 
6 2 1 2 0 5 10.89 1,320 
7 2 0 3 0 5 9.20 1,583 
8 4 0 2 0 6 11.94 1,481 
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ตารางที่ 4.20 คาการไหลอ่ิมตัวทุกชุดขอมูลและจํานวนรถแตละประเภทของจุดกลับรถ ถ.
รามคําแหง หนาซอย 96 (ตอ) 

ชุดขอมูล
ที่ 

รถเกง รถตู รถ
กระบะ 

รถสามลอ
เคร่ือง 

จํานวนรถ
รวม 

เวลาที่ใช 
(วินาที) 

คาการไหล
อิ่มตัว (vph) 

9 4 0 3 0 7 19.36 1,101 
10 1 0 4 0 5 11.50 1,240 
11 3 0 3 0 6 12.88 1,427 
12 4 0 3 0 7 16.44 1,299 
13 3 0 2 0 5 12.75 1,121 
14 2 0 3 0 5 10.65 1,369 
15 5 0 0 0 5 9.85 1,441 
16 2 1 3 0 6 14.08 1,279 
17 4 0 1 0 5 12.69 1,128 
18 2 0 3 0 5 10.66 1,372 
19 2 0 4 0 6 14.12 1,282 
20 2 0 3 0 5 9.61 1,492 
21 3 1 1 0 5 11.39 1,257 
22 4 0 1 0 5 12.42 1,123 
23 4 0 1 0 5 9.57 1,546 
24 5 0 2 0 7 16.42 1,316 
25 4 0 2 0 6 14.81 1,239 

 
ซึ่งจากตารางที่ 4.20 พบวาคาเฉล่ียเลขคณิตของขอมูลทั้งหมดคือ 1,308.5 คัน/

ชั่วโมง และมีสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานคือ 158.0 คัน/ชั่วโมง และจากการหาสัมประสิทธิ์ของสมการ
ถดถอยเชิงเสนจะได 

 
  1t  = 2.72 วินาที,  2t  = 2.81 วินาที,  3t  = 2.95 วินาที    

โดยที่จุดกลับรถจุดนี้ไมมีรถสามลอเคร่ือง 
โดยมีคา  R2 เทากับ 0.6588   

 
โดยใหคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถชนิดที่ 1 เทากับ 1.00   ดังนั้นจะได 

 คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถตู          เทากับ  2.81/2.72 = 1.03 
 คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถกระบะ  เทากับ  2.95/2.72 = 1.08 
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ซึ่งสามารถวิเคราะหไดวา คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถตูมีคานอยกวา
จุดกลับรถจุดอ่ืน ซึ่งเนื่องมาจากจํานวนรถตูของจุดกลับรถจุดนี้มีจํานวนนอย จึงทําใหคาเทียบเทา
รถยนตนั่งสวนบุคคลที่วิเคราะหไดนั้นเกิดความคลาดเคล่ือนได สวนคาเทียบเทารถยนตนั่งสวน
บุคคลของรถกระบะมีคานอยกวาจุดกลับรถจุดอ่ืนเล็กนอย เนื่องจากจุดกลับรถจุดนี้มีคา 1W  มาก
เพียงพอตอการที่รถกระบะจะทําการกลับรถโดยไมเกิดความลาชา 

 
4.11 จุดกลับรถบริเวณ ถ.รมเกลา หนาซอย 44 (รถมุงหนาทิศเหนือ) 

จุดกลับรถจุดนี้เปนจุดกลับรถประเภทมีตํารวจจราจรควบคุมรถที่สวนมา  ซึ่งอยูบนถนน
รมเกลา  บริเวณหนาซอยรมเกลา 44 ซึ่งจุดกลับรถจุดนี้ มีปริมาณการจราจรทั้ง 2 ทิศทาง และ
ปริมาณรถที่ตองการกลับรถมากเพียงพอตอการเก็บขอมูล โดยมีทิศทางของรถกอนที่จะทําการ
กลับรถว่ิงมุงหนาทิศเหนือ ดังแสดงในภาพที่ 4.22 

 

 
ภาพที่ 4.22 จุดกลับรถบริเวณ ถ.รมเกลา หนาซอย 44 (รถมุงหนาทิศเหนือ) 
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4.11.1   ลักษณะทางกายภาพของจุดกลับรถ  
 ถนนฝงมุงหนาทิศเหนือมีจํานวน  3 ชองทางจราจร ความกวางชองทางละ 

3.40 เมตร  (รวมถึงชองทางรอกลับรถ) 
 ถนนฝงมุงหนาทิศใตมีจํานวน  3 ชองทางจราจร ความกวางชองทางละ 3.40 

เมตร 
 ความกวางของชองทางเล้ียวกลับรถ ( 1W ) เทากับ 10.00 เมตร 
 ความกวางของเกาะกลาง ( 2W ) เทากับ 1.50 เมตร 
 ความกวางของชองทางรอเล้ียว ( 1'R ) เทากับ 3.40 เมตร 
 ความกวางของชองทางจราจรทั้งหมดของฝงที่สวนมา ( 2'R ) เทากับ 10.20 

เมตร ซึ่งประกอบดวยชองทางจราจร 3 ชองทาง กวางชองทางละ 3.40 เมตร 
 

4.11.2 การเก็บขอมูลการจราจร  
ทําการเก็บขอมูลการจราจรเม่ือวันจันทรที่ 22 พฤศจิกายน พ.ศ. 2553 เวลา 

17:10–17:55น.  และวันจันทรที่ 29 พฤศจิกายน พ.ศ. 2553 เวลา 17:05 -17:55น. โดยมีสภาพ
อากาศปลอดโปรงไมมีผลกระทบตอการเก็บขอมูล มีปริมาณรถทําการกลับรถมากเพียงพอตอการ
เก็บขอมูล  สภาพการจราจรไมติดขัดมากจึงไมเปนอุปสรรคตอการเก็บขอมูล  ซึ่งจากการเก็บ
ขอมูลเปนเวลาประมาณ 1 ชั่วโมง 30 นาที ทําใหไดขอมูลที่มีเงื่อนไขตรงตามที่กําหนดจํานวน 25 
ชุดขอมูล 

 
4.11.3 การวิเคราะหขอมูล 

จากการเก็บขอมูลไดจํานวน 25 ชุดขอมูล ผูวิจัยไดนําตัวอยางขอมูลของชุด
ขอมูลที่ 11 ซึ่งมีรถจํานวน 6 คัน มาแสดง ซึ่งตารางที่ 4.21 เปนขอมูลเวลาที่รถแตละคันผานเสน
อางอิงที่กําหนดไว และภาพที่ 4.23 แสดงเสนกราฟสะสมซึ่งเปนความสัมพันธระหวางเวลากับ
จํานวนรถสะสมพรอมทั้งสมการถดถอยเชิงเสน ซึ่งโดยเบื้องตนนี้ยังไมคํานึงถึงคา PCE  

จากการวิเคราะหดวยสมการถดถอยเชิงเสนจะไดคาความชันของเสนกราฟ
เทากับ 0.3877 โดยมีคา R2 เทากับ 0.9985 ซึ่งหมายถึงไดคาการไหลอ่ิมตัวของชุดขอมูลนี้เทากับ 
0.3877 veh/sec หรือเทากับ 

 
0.3877 x 3,600 = 1,396 vph 
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ตารางที่ 4.21 เวลาที่รถผานเสนอางอิงโดยไมคํานึงถึงคา PCEของชุดขอมูลที่ 11 
คันที่ ประเภทของรถ วินาทีที่ผานเสนอางอิง 

1 รถยนตนั่ง 0.00 
2 รถกระบะ 2.66 
3 รถกระบะ 5.33 
4 รถยนตนั่ง 7.99 
5 รถยนตนั่ง 10.65 
6 รถยนตนั่ง 12.70 

 

y = 0.3877x + 0.9585
R2 = 0.9985
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ภาพที่ 4.23 เสนกราฟความสัมพันธระหวางเวลากับจํานวนรถสะสมและสมการถดถอยเชิงเสน

ของชุดขอมูลที่ 11 
 
จากนั้นทําการวิเคราะหดวยสมการถดถอยเชิงเสนจนครบทั้ง 25 ชุดขอมูล ซึ่ง

ไดผลการวิเคราะหดังแสดงในตารางที่ 4.22 
 
ตารางที่ 4.22 คาการไหลอ่ิมตัวทุกชุดขอมูลและจํานวนรถแตละประเภทของจุดกลับรถ ถ.รมเกลา 
หนาซอย 44 

ชุดขอมูล
ที่ 

รถเกง รถตู รถ
กระบะ 

รถสามลอ
เคร่ือง 

จํานวนรถ
รวม 

เวลาที่ใช 
(วินาที) 

คาการไหล
อิ่มตัว (vph) 

1 2 0 3 0 5 11.72 1,226 
2 1 0 4 0 5 10.80 1,341 
3 1 1 3 0 5 11.52 1,171 
4 1 0 4 0 5 13.79 1,053 
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ตารางที่ 4.22 คาการไหลอ่ิมตัวทุกชุดขอมูลและจํานวนรถแตละประเภทของจุดกลับรถ ถ.รมเกลา 
หนาซอย 44 (ตอ) 

ชุดขอมูล
ที่ 

รถเกง รถตู รถ
กระบะ 

รถสามลอ
เคร่ือง 

จํานวนรถ
รวม 

เวลาที่ใช 
(วินาที) 

คาการไหล
อิ่มตัว (vph) 

5 2 0 4 0 6 12.37 1,413 
6 3 0 1 0 4 7.49 1,440 
7 3 0 2 0 5 10.86 1,350 
8 3 0 4 0 7 13.99 1,578 
9 2 1 2 0 5 10.87 1,288 

10 3 1 1 0 5 11.02 1,342 
11 4 0 2 0 6 12.70 1,396 
12 1 0 3 0 4 8.74 1,239 
13 4 0 1 0 5 10.32 1,400 
14 2 0 2 0 4 7.93 1,383 
15 3 0 2 0 5 10.54 1,372 
16 2 0 6 0 8 19.18 1,311 
17 2 0 3 0 5 10.87 1,304 
18 2 0 3 0 5 10.48 1,386 
19 2 0 3 0 5 9.45 1,501 
20 0 0 4 0 4 7.51 1,449 
21 2 0 5 0 7 16.18 1,267 
22 4 0 0 0 4 8.05 1,345 
23 4 0 2 0 6 12.15 1,445 
24 2 0 3 0 5 10.82 1,342 
25 3 0 2 0 5 8.82 1,626 

 
ซึ่งจากตารางที่ 4.22 พบวาคาเฉล่ียเลขคณิตของขอมูลทั้งหมดคือ 1,360.5 คัน/

ชั่วโมง และมีสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานคือ 120.7 คัน/ชั่วโมง และจากการหาสัมประสิทธิ์ของสมการ
ถดถอยเชิงเสนจะได 

 
  1t  = 2.19 วินาที,  2t  = 3.03 วินาที,  3t  = 2.57 วินาที    

โดยที่จุดกลับรถจุดนี้ไมมีรถสามลอเคร่ือง 
โดยมีคา  R2 เทากับ 0.8881   
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โดยใหคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถชนิดที่ 1 เทากับ 1.00   ดังนั้นจะได 
 คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถตู          เทากับ  3.03/2.19 = 1.39 
 คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถกระบะ  เทากับ  2.57/2.19 = 1.18 
 
ซึ่งสามารถวิเคราะหไดวา คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถตูมีคามากกวา

เกณฑที่เหมาะสม ซึ่งเนื่องมาจากจํานวนรถตูของจุดกลับรถจุดนี้มีจํานวนนอย จึงทําใหคา
เทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลที่วิเคราะหไดนั้นเกิดความคลาดเคล่ือนได สวนคาเทียบเทารถยนต
นั่งสวนบุคคลของรถกระบะอยูในเกณฑที่เหมาะสม 

 
4.12 จุดกลับรถบริเวณ ถ.ลาดพราว หนาซอย 62 (รถมุงหนาทิศตะวันตก) 

จุดกลับรถจุดนี้เปนจุดกลับรถประเภทอยูระหวางทางแยก  ซึ่งอยูบนถนนลาดพราว  
บริเวณหนาซอยลาดพราว 62 และไมอยูใตสะพานขามทางแยก ซึ่งจุดกลับรถจุดนี้ มีปริมาณ
การจราจรทั้ง 2 ทิศทาง และปริมาณรถที่ตองการกลับรถมากเพียงพอตอการเก็บขอมูล โดยมี
ทิศทางของรถกอนที่จะทําการกลับรถว่ิงมุงหนาทิศตะวันตก ดังแสดงในภาพที่ 4.24 
 

 
ภาพที่ 4.24 จุดกลับรถบริเวณ ถ.ลาดพราว หนาซอย 62 (รถมุงหนาทิศตะวันตก) 
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4.12.1 ลักษณะทางกายภาพของจุดกลับรถ  
 ถนนฝงมุงหนาทิศตะวันตกมีจํานวน  4 ชองทางจราจร ความกวางชองทาง

ละ 3.10 เมตร ยกเวนชองทางรอกลับรถกวาง 2.35 เมตร 
 ถนนฝงมุงหนาทิศตะวันออกมีจํานวน  3 ชองทางจราจร ความกวางชองทาง

ละ 3.10 เมตร 
 ความกวางของชองทางเล้ียวกลับรถ ( 1W ) เทากับ 7.50 เมตร 
 ความกวางของเกาะกลาง ( 2W ) เทากับ 0.70 เมตร 
 ความกวางของชองทางรอเล้ียว ( 1'R ) เทากับ 2.35 เมตร 
 ความกวางของชองทางจราจรทั้งหมดของฝงที่สวนมา ( 2'R ) เทากับ 9.30 

เมตร ซึ่งประกอบดวยชองทางจราจร 3 ชองทาง กวางชองทางละ 3.10 เมตร  
 

4.12.2 การเก็บขอมูลการจราจร  
ทําการเก็บขอมูลการจราจรเม่ือวันอังคารที่ 7 ธันวาคม พ.ศ. 2553 เวลา 14:00–

15:00น.  โดยมีสภาพอากาศปลอดโปรงไมมีผลกระทบตอการเก็บขอมูล  มีปริมาณรถทําการกลับ
รถมากเพียงพอตอการเก็บขอมูล  สภาพการจราจรไมติดขัดมากจึงไมเปนอุปสรรคตอการเก็บ
ขอมูล  ซึ่งจากการเก็บขอมูลเปนเวลาประมาณ 1 ชั่วโมง ทําใหไดขอมูลที่มีเงื่อนไขตรงตามที่
กําหนดจํานวน 23 ชุดขอมูล 

 
4.12.3 การวิเคราะหขอมูล 

จากการเก็บขอมูลไดจํานวน 23 ชุดขอมูล ผูวิจัยไดนําตัวอยางขอมูลของชุด
ขอมูลที่ 14 ซึ่งมีรถจํานวน 7 คัน มาแสดง ซึ่งตารางที่ 4.23 เปนขอมูลเวลาที่รถแตละคันผานเสน
อางอิงที่กําหนดไว และภาพที่ 4.25 แสดงเสนกราฟสะสมซึ่งเปนความสัมพันธระหวางเวลากับ
จํานวนรถสะสมพรอมทั้งสมการถดถอยเชิงเสน ซึ่งโดยเบื้องตนนี้ยังไมคํานึงถึงคา PCE  

จากการวิเคราะหดวยสมการถดถอยเชิงเสนจะไดคาความชันของเสนกราฟ
เทากับ 0.3614 โดยมีคา R2 เทากับ 0.9996 ซึ่งหมายถึงไดคาการไหลอ่ิมตัวของชุดขอมูลนี้เทากับ 
0.3614 veh/sec หรือเทากับ 

 
0.3614 x 3,600 = 1,301 vph 
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ตารางที่ 4.23 เวลาที่รถผานเสนอางอิงโดยไมคํานึงถึงคา PCEของชุดขอมูลที่ 14 

คันที่ ประเภทของรถ วินาทีที่ผานเสนอางอิง 

1 รถกระบะ 0.00 
2 รถกระบะ 2.66 
3 รถกระบะ 5.38 
4 รถกระบะ 8.34 
5 รถกระบะ 11.18 
6 รถกระบะ 13.90 
7 รถยนตนั่ง 16.39 

 
จากนั้นทําการวิเคราะหดวยสมการถดถอยเชิงเสนจนครบทั้ง 23 ชุดขอมูล ซึ่ง

ไดผลการวิเคราะหดังแสดงในตารางที่ 4.24 
 

y = 0.3614x + 1.0135
R2 = 0.9996
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ภาพที่ 4.25 เสนกราฟความสัมพันธระหวางเวลากับจํานวนรถสะสมและสมการถดถอยเชิงเสน

ของชุดขอมูลที่ 14 
 

ซึ่งจากตารางที่ 4.24 พบวาคาเฉล่ียเลขคณิตของขอมูลทั้งหมดคือ 1,237.8 คัน/
ชั่วโมง และมีสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานคือ 166.5 คัน/ชั่วโมง จากการหาสัมประสิทธิ์ของสมการ
ถดถอยเชิงเสนจะได 
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ตารางที่ 4.24 คาการไหลอ่ิมตัวทุกชุดขอมูลและจํานวนรถแตละประเภทของจุดกลับรถ ถ.
ลาดพราว หนาซอย 62 

ชุดขอมูล
ที่ 

รถเกง รถตู รถ
กระบะ 

รถสามลอ
เคร่ือง 

จํานวนรถ
รวม 

เวลาที่ใช 
(วินาที) 

คาการไหล
อิ่มตัว (vph) 

1 5 0 0 0 5 10.78 1,350 
2 1 0 3 0 4 10.51 1,029 
3 4 0 1 0 5 12.95 1,112 
4 4 0 1 0 5 9.45 1,504 
5 3 0 1 0 4 10.03 1,068 
6 3 0 1 0 4 9.57 1,126 
7 3 0 3 0 6 17.12 1,006 
8 4 0 1 0 5 9.75 1,491 
9 4 0 0 0 4 7.18 1,508 

10 5 0 0 0 5 12.12 1,212 
11 2 0 3 0 5 14.96 951 
12 1 0 4 0 5 11.74 1,238 
13 6 0 1 0 7 14.78 1,441 
14 1 0 6 0 7 16.39 1,301 
15 4 0 2 0 6 15.22 1,167 
16 3 0 3 0 6 13.35 1,378 
17 2 0 3 0 5 12.40 1,193 
18 2 0 3 0 5 13.20 1,094 
19 4 0 2 0 6 14.67 1,232 
20 3 0 2 0 5 12.16 1,203 
21 4 1 0 0 5 11.16 1,303 
22 2 0 3 0 5 13.32 1,075 
23 3 0 1 0 4 7.66 1,402 

 
  1t  = 2.09 วินาที,  2t  = 2.36 วินาที,  3t  = 2.62 วินาที    

โดยที่จุดกลับรถจุดนี้ไมมีรถสามลอเคร่ือง 
โดยมีคา  R2 เทากับ 0.7414   

 
โดยใหคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถชนิดที่ 1 เทากับ 1.00   ดังนั้นจะได 
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 คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถตู          เทากับ  2.36/2.09 = 1.13 
 คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถกระบะ  เทากับ  2.62/2.09 = 1.26 

 
ซึ่งสามารถวิเคราะหไดวาคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถตูอยูในเกณฑที่

เหมาะสม สวนคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถกระบะมีคากวาจุดกลับรถจุดอ่ืน เนื่องจาก
จุดกลับรถจุดนี้มีคา 1'R  คอนขางนอยจึงทําใหรถกระบะใชเวลาในการกลับรถมากกวาจุดกลับรถ
จุดอ่ืน  

 
4.13 จุดกลับรถบริเวณ ถ.ลาดพราว หนาซอย 114 (รถมุงหนาทิศตะวันตก) 

จุดกลับรถจุดนี้เปนจุดกลับรถประเภทมีสัญญาณไฟควบคุมรถที่สวนมา  ซึ่งอยูบนถนน
ลาดพราว  บริเวณหนาซอยลาดพราว 114 และไมอยูใตสะพานขามทางแยก ซึ่งจุดกลับรถจุดนี้ มี
ปริมาณการจราจรทั้ง 2 ทิศทาง และปริมาณรถที่ตองการกลับรถมากเพียงพอตอการเก็บขอมูล 
โดยมีทิศทางของรถกอนที่จะทําการกลับรถว่ิงมุงหนาทิศตะวันตก ดังแสดงในภาพที่ 4.26  
 

4.13.1    ลักษณะทางกายภาพของจุดกลับรถ  
 ถนนฝงมุงหนาทิศตะวันตกมีจํานวน  4 ชองทางจราจร ความกวางชองทาง

ละ 3.00 เมตร ยกเวนชองทางรอกลับรถกวาง 2.85 เมตร 
 ถนนฝงมุงหนาทิศตะวันออกมีจํานวน  3 ชองทางจราจร ความกวางชองทาง

ละ 3.00 เมตร 
 ความกวางของชองทางเล้ียวกลับรถ ( 1W ) เทากับ 5.30 เมตร 
 ความกวางของเกาะกลาง ( 2W ) เทากับ 0.70 เมตร 
 ความกวางของชองทางรอเล้ียว ( 1'R ) เทากับ 2.85 เมตร 
 ความกวางของชองทางจราจรทั้งหมดของฝงที่สวนมา ( 2'R ) เทากับ 9.00 

เมตร ซึ่งประกอบดวยชองทางจราจร 3 ชองทาง กวางชองทางละ 3.00 เมตร 
 

4.13.2 การเก็บขอมูลการจราจร  
ทําการเก็บขอมูลการจราจรเม่ือวันพุธที่ 8 ธันวาคม พ.ศ. 2553 เวลา 17:00–

17:50น.  โดยมีสภาพอากาศปลอดโปรงไมมีผลกระทบตอการเก็บขอมูล  มีปริมาณรถทําการกลับ
รถมากเพียงพอตอการเก็บขอมูล  สภาพการจราจรไมติดขัดมากจึงไมเปนอุปสรรคตอการเก็บ
ขอมูล  ซึ่งจากการเก็บขอมูลเปนเวลาประมาณ 1 ชั่วโมง ทําใหไดขอมูลที่มีเงื่อนไขตรงตามที่
กําหนดจํานวน 23 ชุดขอมูล 
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ภาพที่ 4.26 จุดกลับรถบริเวณ ถ.ลาดพราว หนาซอย 114 (รถมุงหนาทิศตะวันตก) 

 
4.13.3 การวิเคราะหขอมูล 

จากการเก็บขอมูลไดจํานวน 23 ชุดขอมูล ผูวิจัยไดนําตัวอยางขอมูลของชุด
ขอมูลที่ 8 ซึ่งมีรถจํานวน 6 คัน มาแสดง ซึ่งตารางที่ 4.25 เปนขอมูลเวลาที่รถแตละคันผานเสน
อางอิงที่กําหนดไว และภาพที่ 4.27 แสดงเสนกราฟสะสมซึ่งเปนความสัมพันธระหวางเวลากับ
จํานวนรถสะสมพรอมทั้งสมการถดถอยเชิงเสน ซึ่งโดยเบื้องตนนี้ยังไมคํานึงถึงคา PCE  
 
ตารางที่ 4.25 เวลาที่รถผานเสนอางอิงโดยไมคํานึงถึงคา PCEของชุดขอมูลที่ 8 

คันที่ ประเภทของรถ วินาทีที่ผานเสนอางอิง 

1 รถยนตนั่ง 0.00 
2 รถกระบะ 2.57 
3 รถยนตนั่ง 5.64 
4 รถกระบะ 8.98 
5 รถกระบะ 11.41 
6 รถยนตนั่ง 13.91 
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y = 0.3512x + 1.0121
R2 = 0.9974
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ภาพที่ 4.27 เสนกราฟความสัมพันธระหวางเวลากับจํานวนรถสะสมและสมการถดถอยเชิงเสน

ของชุดขอมูลที่ 8 
 

จากการวิเคราะหดวยสมการถดถอยเชิงเสนจะไดคาความชันของเสนกราฟ
เทากับ 0.3512 โดยมีคา R2 เทากับ 0.9974 ซึ่งหมายถึงไดคาการไหลอ่ิมตัวของชุดขอมูลนี้เทากับ 
0.3512 veh/sec หรือเทากับ 

 
0.3512 x 3,600 = 1,264 vph  
 
จากนั้นทําการวิเคราะหดวยสมการถดถอยเชิงเสนจนครบทั้ง 23 ชุดขอมูล ซึ่ง

ไดผลการวิเคราะหดังแสดงในตารางที่ 4.26 
ซึ่งจากตารางที่ 4.26 พบวาคาเฉล่ียเลขคณิตของขอมูลทั้งหมดคือ 1,334.1 คัน/

ชั่วโมง และมีสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานคือ 91.1 คัน/ชั่วโมง และจากการหาสัมประสิทธิ์ของสมการ
ถดถอยเชิงเสนจะได 

 
  1t  = 2.51 วินาที,  2t  = 4.98 วินาที,  3t  = 2.37 วินาที    

โดยที่จุดกลับรถจุดนี้ไมมีรถสามลอเคร่ือง 
โดยมีคา  R2 เทากับ 0.8912   

 
โดยใหคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถชนิดที่ 1 เทากับ 1.00   ดังนั้นจะได 

 คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถตู          เทากับ  4.98/2.51 = 1.98 
 คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถกระบะ  เทากับ  2.37/2.51 = 0.95 
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ตารางที่ 4.26 คาการไหลอ่ิมตัวทุกชุดขอมูลและจํานวนรถแตละประเภทของจุดกลับรถ ถ.
ลาดพราว หนาซอย 114 

ชุดขอมูล
ที่ 

รถเกง รถตู รถ
กระบะ 

รถสามลอ
เคร่ือง 

จํานวนรถ
รวม 

เวลาที่ใช 
(วินาที) 

คาการไหล
อิ่มตัว (vph) 

1 4 0 1 0 5 11.28 1,268 
2 5 0 1 0 6 13.63 1,310 
3 5 0 0 0 5 10.16 1,416 
4 3 0 2 0 5 10.06 1,420 
5 5 0 1 0 6 12.62 1,415 
6 4 0 1 0 5 10.50 1,349 
7 5 0 2 0 7 15.27 1,459 
8 3 0 3 0 6 13.91 1,264 
9 5 0 1 0 6 13.77 1,301 

10 5 0 0 0 5 12.46 1,187 
11 4 0 1 0 5 11.74 1,226 
12 5 0 0 0 5 12.09 1,216 
13 4 0 1 0 5 10.88 1,349 
14 4 0 1 0 5 10.34 1,380 
15 5 0 0 0 5 10.91 1,313 
16 4 0 1 0 5 11.65 1,271 
17 4 0 1 0 5 10.31 1,360 
18 5 1 1 0 7 18.29 1,151 
19 5 0 0 0 5 10.04 1,434 
20 2 0 3 0 5 10.20 1,387 
21 1 0 3 0 4 8.16 1,329 
22 5 0 0 0 5 10.34 1,408 
23 4 0 1 0 5 9.55 1,504 

 
ซึ่งสามารถวิเคราะหไดวา คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถตูมีคามากกวา

เกณฑที่เหมาะสม ซึ่งเนื่องมาจากจํานวนรถตูของจุดกลับรถจุดนี้มีจํานวนนอย จึงทําใหคา
เทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลที่วิเคราะหไดนั้นเกิดความคลาดเคล่ือนได สวนคาเทียบเทารถยนต
นั่งสวนบุคคลของรถกระบะมีคานอยกวาเกณฑที่เหมาะสม ซึ่งอาจเนื่องมาจากความคลาดเคล่ือน
ในการเก็บขอมูล 
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4.14 จุดกลับรถบริเวณ ถ.รัชดาภิเษก ใกลสี่แยกรัชดา - ลาดพราว (รถมุงหนาทิศเหนือ) 
จุดกลับรถจุดนี้เปนจุดกลับรถประเภทอยู ใตสะพานขามทางแยก ซึ่งอยูบนถนน

รัชดาภิเษก  บริเวณใกลส่ีแยกรัชดา - ลาดพราว ซึ่งจุดกลับรถจุดนี้ มีปริมาณการจราจรทั้ง 2 
ทิศทาง และปริมาณรถที่ตองการกลับรถมากเพียงพอตอการเก็บขอมูล โดยมีทิศทางของรถกอนที่
จะทําการกลับรถว่ิงมุงหนาทิศเหนือ ดังแสดงในภาพที่ 4.28 
 

 
ภาพที่ 4.28 จุดกลับรถบริเวณ ถ.รัชดาภิเษก ใกลส่ีแยกรัชดา - ลาดพราว (รถมุงหนาทิศเหนือ) 

 
4.14.1    ลักษณะทางกายภาพของจุดกลับรถ  

 ถนนฝงมุงหนาทิศเหนือมีจํานวน  3 ชองทางจราจร ความกวางชองทางละ 
2.90 เมตร (รวมถึงชองทางรอกลับรถ) 

 ถนนฝงมุงหนาทิศใตมีจํานวน  3 ชองทางจราจร ความกวางชองทางละ 2.90 
เมตร 

 ความกวางของชองทางเล้ียวกลับรถ ( 1W ) เทากับ 7.50 เมตร 
 ความกวางของเกาะกลาง ( 2W ) เทากับ 16.80 เมตร 
 ความกวางของชองทางรอเล้ียว ( 1'R ) เทากับ 2.90 เมตร 
 ความกวางของชองทางจราจรทั้งหมดของฝงที่สวนมา ( 2'R ) เทากับ 8.70 

เมตร ซึ่งประกอบดวยชองทางจราจร 3 ชองทาง กวางชองทางละ 2.90 เมตร 
 ความสูงจากพื้นถึงสะพาน ( H ) เทากับ 3.50 เมตร  
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ตารางที่ 4.27 เวลาที่รถผานเสนอางอิงโดยไมคํานึงถึงคา PCEของชุดขอมูลที่ 23 

คันที่ ประเภทของรถ วินาทีที่ผานเสนอางอิง 

1 รถกระบะ 0.00 
2 รถกระบะ 3.82 
3 รถยนตนั่ง 6.66 
4 รถกระบะ 9.82 
5 รถกระบะ 12.77 
6 รถกระบะ 16.70 
7 รถยนตนั่ง 19.21 

 
4.14.2 การเก็บขอมูลการจราจร  

ทําการเก็บขอมูลการจราจรเม่ือวันจันทรที่ 29 พฤศจิกายน พ.ศ. 2553 เวลา 
14:10–15:50น.  โดยมีสภาพอากาศปลอดโปรงไมมีผลกระทบตอการเก็บขอมูล  มีปริมาณรถทํา
การกลับรถมากเพียงพอตอการเก็บขอมูล  สภาพการจราจรไมติดขัดมากจึงไมเปนอุปสรรคตอการ
เก็บขอมูล  ซึ่งจากการเก็บขอมูลเปนเวลาประมาณ 1 ชั่วโมง 30 นาที ทําใหไดขอมูลที่มีเงื่อนไข
ตรงตามที่กําหนดจํานวน 23 ชุดขอมูล 
 

y = 0.3123x + 0.9229
R2 = 0.9981
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ภาพที่ 4.29 เสนกราฟความสัมพันธระหวางเวลากับจํานวนรถสะสมและสมการถดถอยเชิงเสน

ของชุดขอมูลที่ 23 
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ตารางที่ 4.28 คาการไหลอ่ิมตัวทุกชุดขอมูลและจํานวนรถแตละประเภทของจุดกลับรถ ใกลส่ีแยก
รัชดา-ลาดพราว 

ชุดขอมูล
ที่ 

รถเกง รถตู รถ
กระบะ 

รถสามลอ
เคร่ือง 

จํานวนรถ
รวม 

เวลาที่ใช 
(วินาที) 

คาการไหล
อิ่มตัว (vph) 

1 4 0 0 0 4 9.09 1,177 
2 3 0 2 0 5 12.66 1,125 
3 4 0 1 0 5 12.32 1,199 
4 4 0 1 0 5 9.87 1,468 
5 3 0 2 0 5 11.57 1,229 
6 3 1 1 0 5 11.69 1,259 
7 4 0 1 0 5 15.13 895 
8 1 0 3 0 4 7.16 1,498 
9 3 0 3 0 6 13.56 1,352 

10 3 0 2 0 5 11.76 1,195 
11 1 1 3 0 5 13.20 1,302 
12 4 0 1 0 5 9.19 1,602 
13 4 0 1 0 5 11.96 1,165 
14 3 0 2 0 5 11.07 1,301 
15 4 0 1 0 5 10.32 1,405 
16 2 0 3 0 5 12.34 1,175 
17 5 0 0 0 5 14.92 967 
18 2 1 3 0 6 15.30 1,217 
19 5 0 3 0 8 16.46 1,498 
20 4 0 4 0 8 22.10 1,103 
21 3 0 2 0 5 9.83 1,500 
22 3 0 4 0 7 17.17 1,196 
23 2 0 5 0 7 19.21 1,124 

 
4.14.3 การวิเคราะหขอมูล 

จากการเก็บขอมูลไดจํานวน 23 ชุดขอมูล ผูวิจัยไดนําตัวอยางขอมูลของชุด
ขอมูลที่ 23 ซึ่งมีรถจํานวน 7 คัน มาแสดง ซึ่งตารางที่ 4.27 เปนขอมูลเวลาที่รถแตละคันผานเสน
อางอิงที่กําหนดไว และภาพที่ 4.29 แสดงเสนกราฟสะสมซึ่งเปนความสัมพันธระหวางเวลากับ
จํานวนรถสะสมพรอมทั้งสมการถดถอยเชิงเสน ซึ่งโดยเบื้องตนนี้ยังไมคํานึงถึงคา PCE  
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จากการวิเคราะหดวยสมการถดถอยเชิงเสนจะไดคาความชันของเสนกราฟ
เทากับ 0.3123 โดยมีคา R2 เทากับ 0.9981 ซึ่งหมายถึงไดคาการไหลอ่ิมตัวของชุดขอมูลนี้เทากับ 
0.3123 veh/sec หรือเทากับ 

 
0.3123 * 3,600 = 1,124 vph  
 
จากนั้นทําการวิเคราะหดวยสมการถดถอยเชิงเสนจนครบทั้ง 23 ชุดขอมูล ซึ่ง

ไดผลการวิเคราะหดังแสดงในตารางที่ 4.28 
ซึ่งจากตารางที่ 4.28 พบวาคาเฉล่ียเลขคณิตของขอมูลทั้งหมดคือ 1,256.7 คัน/

ชั่วโมง และมีสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานคือ 176.1 คัน/ชั่วโมง และจากการหาสัมประสิทธิ์ของสมการ
ถดถอยเชิงเสนจะได 
 
  1t  = 2.51 วินาที,  2t  = 3.18 วินาที,  3t  = 2.74 วินาที    

โดยที่จุดกลับรถจุดนี้ไมมีรถสามลอเคร่ือง 
โดยมีคา  R2 เทากับ 0.7368   

 
โดยใหคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบคุคลของรถชนิดที่ 1 เทากับ 1.00   ดังนั้นจะได 

 คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถตู          เทากับ  3.18/2.51 = 1.26 
 คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถกระบะ  เทากับ  2.74/2.51 = 1.09 

 
ซึ่งสามารถวิเคราะหไดวา คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถตูอยูในเกณฑ

ที่เหมาะสมเนื่องจากจุดกลับรถจุดนี้มีปจจัยทางดานความสูงของสะพานเขามาเกี่ยวของ จึงทําให
รถตูใชเวลาในการกลับรถมากกวารถยนตนั่งสวนบุคคลพอสมควร สวนคาเทียบเทารถยนตนั่งสวน
บุคคลของรถกระบะถือวาอยูในเกณฑที่เหมาะสมเชนกันเนื่องจากจุดกลับรถจุดนี้มีคา 1'R  คา 

2'R  คา 1W  และคา 2W  คอนขางมากจึงทําใหรถกระบะใชเวลาในการกลับรถมากกวารถยนตนั่ง
สวนบุคคลเล็กนอย  

 
4.15 จุดกลับรถบริเวณ ถ.ลาดพราว ใกลปากทางลาดพราว (รถมุงหนาทิศตะวันตก) 

จุดกลับรถจุดนี้เปนจุดกลับรถประเภทอยูใตสะพานขามทางแยก ซึ่งอยูบนถนนลาดพราว  
บริเวณใกลปากทางลาดพราว ซึ่งจุดกลับรถจุดนี้ มีปริมาณการจราจรทั้ง 2 ทิศทาง และปริมาณรถ
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ที่ตองการกลับรถมากเพียงพอตอการเก็บขอมูล โดยมีทิศทางของรถกอนที่จะทําการกลับรถว่ิงมุง
หนาทิศเหนือ ดังแสดงในภาพที่ 4.30 

 
4.15.1 ลักษณะทางกายภาพของจุดกลับรถ  

 ถนนฝงมุงหนาทิศตะวันตกมีจํานวน  4 ชองทางจราจร ความกวางชองทาง
ละ 2.75 เมตร ยกเวนชองทางรอกลับรถกวาง 2.00 เมตร 

 ถนนฝงมุงหนาทิศตะวันออกมีจํานวน  1 ชองทางจราจร ความกวาง 5.00 
เมตร 

 ความกวางของชองทางเล้ียวกลับรถ ( 1W ) เทากับ 9.80 เมตร 
 ความกวางของเกาะกลาง ( 2W ) เทากับ 5.70 เมตร 
 ความกวางของชองทางรอเล้ียว ( 1'R ) เทากับ 2.00 เมตร 
 ความกวางของชองทางจราจรทั้งหมดของฝงที่สวนมา ( 2'R ) เทากับ 5.00 

เมตร ซึ่งประกอบดวยชองทางจราจร 1 ชองทาง กวาง 5.00 เมตร 
 ความสูงจากพื้นถึงสะพาน ( H ) เทากับ 4.30 เมตร 

 

 
ภาพที่ 4.30 จุดกลับรถบริเวณ ถ.ลาดพราว ใกลปากทางลาดพราว (รถมุงหนาทิศตะวันตก) 
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4.15.2 การเก็บขอมูลการจราจร  
ทําการเก็บขอมูลการจราจรเม่ือวันเสารที่ 4 ธันวาคม พ.ศ. 2553 เวลา 13:05–

13:50น.  และวันเสารที่ 11 ธันวาคม พ.ศ. 2553 เวลา 12:20–14:05น. โดยมีสภาพอากาศปลอด
โปรงไมมีผลกระทบตอการเก็บขอมูล มีปริมาณรถทําการกลับรถมากเพียงพอตอการเก็บขอมูล 
สภาพการจราจรไมติดขัดมากจึงไมเปนอุปสรรคตอการเก็บขอมูล ซึ่งจากการเก็บขอมูลเปนเวลา
ประมาณ 2 ชั่วโมง 30 นาที ทําใหไดขอมูลที่มีเงื่อนไขตรงตามที่กําหนดจํานวน 24 ชุดขอมูล 

 
4.15.3 การวิเคราะหขอมูล 

จากการเก็บขอมูลไดจํานวน 24 ชุดขอมูล ผูวิจัยไดนําตัวอยางขอมูลของชุด
ขอมูลที่ 9 ซึ่งมีรถจํานวน 6 คัน มาแสดง ซึ่งตารางที่ 4.29 เปนขอมูลเวลาที่รถแตละคันผานเสน
อางอิงที่กําหนดไว และภาพที่ 4.31 แสดงเสนกราฟสะสมซึ่งเปนความสัมพันธระหวางเวลากับ
จํานวนรถสะสมพรอมทั้งสมการถดถอยเชิงเสน ซึ่งโดยเบื้องตนนี้ยังไมคํานึงถึงคา PCE  
 
ตารางที่ 4.29 เวลาที่รถผานเสนอางอิงโดยไมคํานึงถึงคา PCEของชุดขอมูลที่ 9 

คันที่ ประเภทของรถ วินาทีที่ผานเสนอางอิง 

1 รถยนตนั่ง 0.00 
2 รถยนตนั่ง 3.14 
3 รถยนตนั่ง 6.07 
4 รถยนตนั่ง 8.95 
5 รถยนตนั่ง 11.88 
6 รถยนตนั่ง 14.43 

 
จากการวิเคราะหดวยสมการถดถอยเชิงเสนจะไดคาความชันของเสนกราฟ

เทากับ 0.3454 โดยมีคา R2 เทากับ 0.9992 ซึ่งหมายถึงไดคาการไหลอ่ิมตัวของชุดขอมูลนี้เทากับ 
0.3454 veh/sec หรือเทากับ 

 
0.3454 x 3,600 = 1,243 vph  
 
จากนั้นทําการวิเคราะหดวยสมการถดถอยเชิงเสนจนครบทั้ง 24 ชุดขอมูล ซึ่ง

ไดผลการวิเคราะหดังแสดงในตารางที่ 4.30 
 



 

 

92 

 

y = 0.3454x + 0.94
R2 = 0.9992
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ภาพที่ 4.31 เสนกราฟความสัมพันธระหวางเวลากับจํานวนรถสะสมและสมการถดถอยเชิงเสน

ของชุดขอมูลที่ 9 
 

ซึ่งจากตารางที่ 4.30 พบวาคาเฉล่ียเลขคณิตของขอมูลทั้งหมดคือ 1,118.0 คัน/
ชั่วโมง และมีสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานคือ 140.0 คัน/ชั่วโมง และจากการหาสัมประสิทธิ์ของสมการ
ถดถอยเชิงเสนจะได 

 
  1t  = 3.30 วินาที,  3t  = 3.53 วินาที    

โดยที่จุดกลับรถจุดนี้ไมมีรถตู 
โดยที่จุดกลับรถจุดนี้ไมมีรถสามลอเคร่ือง 
โดยมีคา  R2 เทากับ 0.7930   

 
โดยใหคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถชนิดที่ 1 เทากับ 1.00   ดังนั้นจะได 

 คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถกระบะ  เทากับ  3.53/3.30 = 1.07 
 

ซึ่งสามารถวิเคราะหไดวาคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถกระบะอยูใน
เกณฑที่เหมาะสมเนื่องจากจุดกลับรถจุดนี้มีคา 1W  และคา 2W  คอนขางมากจึงทําใหรถกระบะใช
เวลาในการกลับรถมากกวารถยนตนั่งสวนบุคคลเล็กนอย  
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ตารางที่ 4.30 คาการไหลอ่ิมตัวทุกชุดขอมูลและจํานวนรถแตละประเภทของจุดกลับรถ ถ.
ลาดพราว ใกลปากทางลาดพราว 

ชุดขอมูล
ที่ 

รถเกง รถตู รถ
กระบะ 

รถสามลอ
เคร่ือง 

จํานวนรถ
รวม 

เวลาที่ใช 
(วินาที) 

คาการไหล
อิ่มตัว (vph) 

1 4 0 1 0 5 13.00 1,117 
2 3 0 1 0 4 9.30 1,159 
3 3 0 2 0 5 14.30 1,011 
4 5 0 0 0 5 10.83 1,333 
5 4 0 0 0 4 8.99 1,195 
6 5 0 1 0 6 14.48 1,239 
7 3 0 2 0 5 14.20 1,020 
8 5 0 0 0 5 12.71 1,096 
9 6 0 0 0 6 14.43 1,243 

10 6 0 0 0 6 13.31 1,339 
11 7 0 1 0 8 20.48 1,175 
12 3 0 1 0 4 7.47 1,423 
13 7 0 0 0 7 18.78 1,075 
14 5 0 2 0 7 17.16 1,201 
15 4 0 1 0 5 13.39 1,094 
16 7 0 0 0 7 25.06 828 
17 4 0 1 0 5 11.08 1,271 
18 7 0 1 0 8 24.44 1,017 
19 4 0 1 0 5 15.06 934 
20 6 0 0 0 6 17.42 999 
21 4 0 0 0 4 10.25 1,047 
22 5 0 0 0 5 13.40 1,072 
23 2 0 3 0 5 15.33 1,082 
24 5 0 0 0 5 14.74 989 

 
4.16 จุดกลับรถบริเวณ ถ.ลําลูกกา กิโลเมตร 12.5 (หนาโฮมโปร) (รถมุงหนาทิศ
ตะวันออก) 

จุดกลับรถจุดนี้เปนจุดกลับรถประเภทมีตํารวจจราจรควบคุมรถที่สวนมา ซึ่งอยูบนถนน
ลําลูกกา กิโลเมตรที่ 12.5 บริเวณหนาโฮมโปร ซึ่งจุดกลับรถจุดนี้ มีปริมาณการจราจรทั้ง 2 
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ทิศทาง และปริมาณรถที่ตองการกลับรถมากเพียงพอตอการเก็บขอมูล โดยมีทิศทางของรถกอนที่
จะทําการกลับรถว่ิงมุงหนาทิศตะวันออก ดังแสดงในภาพที่ 4.32 

 
4.16.1 ลักษณะทางกายภาพของจุดกลับรถ  

 ถนนฝงมุงหนาทิศตะวันออกมีจํานวน  4 ชองทางจราจร ความกวางชองทาง
ละ 3.30 เมตร ยกเวนชองทางรอกลับรถกวาง 3.00 เมตร 

 ถนนฝงมุงหนาทิศตะวันตกมีจํานวน  3 ชองทางจราจร ความกวางชองทาง
ละ  3.30 เมตร 

 ความกวางของชองทางเล้ียวกลับรถ ( 1W ) เทากับ 11.00 เมตร 
 ความกวางของเกาะกลาง ( 2W ) เทากับ 1.00 เมตร 
 ความกวางของชองทางรอเล้ียว ( 1'R ) เทากับ 3.00 เมตร 
 รัศมีที่นับจากจุดกึ่งกลางของเกาะกลางถึงขอบนอกของ   ชองทางฝงที่สวน

มา ( 2R ) เทากับ 9.90 เมตร ซึ่งประกอบดวยชองทางจราจร 3 ชองทาง กวาง
ชองทางละ 3.30 เมตร 

 

 
ภาพที่ 4.32 จุดกลับรถบริเวณ ถ.ลําลูกกา กิโลเมตร 12.5 (รถมุงหนาทิศตะวันออก) 
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4.16.2 การเก็บขอมูลการจราจร  
ทําการเก็บขอมูลการจราจรเม่ือวันจันทรที่ 13 ธันวาคม พ.ศ. 2553 เวลา 17:15–

18:00น.  โดยมีสภาพอากาศปลอดโปรงไมมีผลกระทบตอการเก็บขอมูล  มีปริมาณรถทําการกลับ
รถมากเพียงพอตอการเก็บขอมูล  สภาพการจราจรไมติดขัดมากจึงไมเปนอุปสรรคตอการเก็บ
ขอมูล  ซึ่งจากการเก็บขอมูลเปนเวลาประมาณ 45 นาที ทําใหไดขอมูลที่มีเงื่อนไขตรงตามที่
กําหนดจํานวน 29 ชุดขอมูล 

 
4.16.3 การวิเคราะหขอมูล 

จากการเก็บขอมูลไดจํานวน 29 ชุดขอมูล ผูวิจัยไดนําตัวอยางขอมูลของชุด
ขอมูลที่ 21 ซึ่งมีรถจํานวน 6 คัน มาแสดง ซึ่งตารางที่ 4.31 เปนขอมูลเวลาที่รถแตละคันผานเสน
อางอิงที่กําหนดไว และภาพที่ 4.33 แสดงเสนกราฟสะสมซึ่งเปนความสัมพันธระหวางเวลากับ
จํานวนรถสะสมพรอมทั้งสมการถดถอยเชิงเสน ซึ่งโดยเบื้องตนนี้ยังไมคํานึงถึงคา PCE  
 
ตารางที่ 4.31 เวลาที่รถผานเสนอางอิงโดยไมคํานึงถึงคา PCEของชุดขอมูลที่ 21 

คันที่ ประเภทของรถ วินาทีที่ผานเสนอางอิง 

1 รถกระบะ 0.00 
2 รถยนตนั่ง 2.63 
3 รถกระบะ 5.03 
4 รถกระบะ 7.89 
5 รถยนตนั่ง 10.74 
6 รถกระบะ 13.29 

 
จากการวิเคราะหดวยสมการถดถอยเชิงเสนจะไดคาความชันของเสนกราฟ

เทากับ 0.3735 โดยมีคา R2 เทากับ 0.9993 ซึ่งหมายถึงไดคาการไหลอ่ิมตัวของชุดขอมูลนี้เทากับ 
0.3735 veh/sec หรือเทากับ 

 
0.3735 x 3,600 = 1,345 vph  

 
จากนั้นทําการวิเคราะหดวยสมการถดถอยเชิงเสนจนครบทั้ง 29 ชุดขอมูล ซึ่ง

ไดผลการวิเคราะหดังแสดงในตารางที่ 4.32 
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ภาพที่ 4.33 เสนกราฟความสัมพันธระหวางเวลากับจํานวนรถสะสมและสมการถดถอยเชิงเสน

ของชุดขอมูลที่ 21 
 
ตารางที่ 4.32 คาการไหลอ่ิมตัวทุกชุดขอมูลและจํานวนรถแตละประเภทของจุดกลับรถ ถ.ลําลูกกา 
กิโลเมตร 12.5 

ชุดขอมูล
ที่ 

รถเกง รถตู รถ
กระบะ 

รถสามลอ
เคร่ือง 

จํานวนรถ
รวม 

เวลาที่ใช 
(วินาที) 

คาการไหล
อิ่มตัว (vph) 

1 2 0 4 0 6 16.09 1,132 
2 2 0 3 0 5 8.31 1,750 
3 4 0 1 0 5 10.78 1,367 
4 2 0 3 0 5 10.24 1,416 
5 3 0 2 0 5 8.76 1,598 
6 3 0 2 0 5 9.50 1,567 
7 2 0 3 0 5 8.89 1,620 
8 0 0 5 0 5 10.12 1,434 
9 0 1 4 0 5 12.02 1,179 

10 4 1 0 0 5 9.27 1,527 
11 1 0 4 0 5 8.43 1,688 
12 3 0 2 0 5 9.90 1,429 
13 3 0 4 0 7 14.55 1,511 
14 0 1 4 0 5 11.04 1,097 
15 3 0 2 0 5 9.66 1,469 
16 2 0 3 0 5 11.64 1,195 
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ตารางที่ 4.32 คาการไหลอ่ิมตัวทุกชุดขอมูลและจํานวนรถแตละประเภทของจุดกลับรถ ถ.ลําลูกกา 
กิโลเมตร 12.5 (ตอ) 

ชุดขอมูล
ที่ 

รถเกง รถตู รถ
กระบะ 

รถสามลอ
เคร่ือง 

จํานวนรถ
รวม 

เวลาที่ใช 
(วินาที) 

คาการไหล
อิ่มตัว (vph) 

17 3 0 2 0 5 9.62 1,490 
18 2 0 3 0 5 11.19 1,264 
19 3 0 3 0 6 13.66 1,332 
20 5 0 1 0 6 12.32 1,432 
21 2 0 4 0 6 13.29 1,345 
22 2 0 3 0 5 9.92 1,467 
23 2 0 3 0 5 9.17 1,555 
24 2 0 3 0 5 10.52 1,389 
25 2 0 3 0 5 10.37 1,392 
26 2 0 3 0 5 9.32 1,554 
27 1 0 4 0 5 10.06 1,404 
28 2 0 3 0 5 10.94 1,293 
29 4 1 0 0 5 10.94 1,277 

 
ซึ่งจากตารางที่ 4.32 พบวาคาเฉล่ียเลขคณิตของขอมูลทั้งหมดคือ 1,418.1 คัน/

ชั่วโมง และมีสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานคือ 159.6 คัน/ชั่วโมง และจากการหาสัมประสิทธิ์ของสมการ
ถดถอยเชิงเสนจะได 

 
  1t  = 3.01 วินาที,  2t  = 4.07 วินาที,  3t  = 3.24 วินาที    

โดยที่จุดกลับรถจุดนี้ไมมีรถสามลอเคร่ือง 
โดยมีคา  R2 เทากับ 0.6812   

 
โดยใหคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถชนิดที่ 1 เทากับ 1.00   ดังนั้นจะได 

 คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถตู          เทากับ  4.07/3.01 = 1.35 
 คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถกระบะ  เทากับ  3.24/3.01 = 1.08 

 
ซึ่งสามารถวิเคราะหไดวา คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถตูมีคามากกวา

เกณฑที่เหมาะสม ซึ่งเนื่องมาจากจํานวนรถตูของจุดกลับรถจุดนี้มีจํานวนนอย จึงทําใหคา
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เทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลที่วิเคราะหไดนั้นเกิดความคลาดเคล่ือนได สวนคาเทียบเทารถยนต
นั่งสวนบุคคลของรถกระบะถือวาอยูในเกณฑที่เหมาะสม 

 
4.17 จุดกลับรถบริเวณ ถ.ลําลูกกา กิโลเมตร 12.5 (หนาโฮมโปร)(รถมุงหนาทิศตะวันตก) 

จุดกลับรถจุดนี้เปนจุดกลับรถประเภทมีตํารวจจราจรควบคุมรถที่สวนมา ซึ่งอยูบนถนน
ลําลูกกา กิโลเมตรที่ 12.5 บริเวณหนาโฮมโปร ซึ่งจุดกลับรถจุดนี้ มีปริมาณการจราจรทั้ง 2 
ทิศทาง และปริมาณรถที่ตองการกลับรถมากเพียงพอตอการเก็บขอมูล โดยมีทิศทางของรถกอนที่
จะทําการกลับรถว่ิงมุงหนาทิศตะวันตก ดังแสดงในภาพที่ 4.34 

 
4.17.1 ลักษณะทางกายภาพของจุดกลับรถ  

 ถนนฝงมุงหนาทิศตะวันตกมีจํานวน  4 ชองทางจราจร ความกวางชองทาง
ละ 3.30 เมตร ยกเวนชองทางรอกลับรถกวาง 3.00 เมตร 

 ถนนฝงมุงหนาทิศตะวันออกมีจํานวน  3 ชองทางจราจร ความกวางชองทาง
ละ  3.30 เมตร 

 ความกวางของชองทางเล้ียวกลับรถ ( 1W ) เทากับ 11.00 เมตร 
 ความกวางของเกาะกลาง ( 2W ) เทากับ 1.00 เมตร 
 ความกวางของชองทางรอเล้ียว ( 1'R ) เทากับ 3.00 เมตร 
 ความกวางของชองทางจราจรทั้งหมดของฝงที่สวนมา ( 2'R ) เทากับ 9.90 

เมตร ซึ่งประกอบดวยชองทางจราจร 3 ชองทาง กวางชองทางละ 3.30 เมตร 
 
4.17.2 การเก็บขอมูลการจราจร  

ทําการเก็บขอมูลการจราจรเม่ือวันจันทรที่ 13 ธันวาคม พ.ศ. 2553 เวลา 17:15–
18:00น.  และวันพุธที่ 15 ธันวาคม พ.ศ. 2553 เวลา 17:10-18:00น. โดยมีสภาพอากาศปลอด
โปรงไมมีผลกระทบตอการเก็บขอมูล  มีปริมาณรถทําการกลับรถมากเพียงพอตอการเก็บขอมูล  
สภาพการจราจรไมติดขัดมากจึงไมเปนอุปสรรคตอการเก็บขอมูล  ซึ่งจากการเก็บขอมูลเปนเวลา
ประมาณ 1 ชั่วโมง 30 นาที ทําใหไดขอมูลที่มีเงื่อนไขตรงตามที่กําหนดจํานวน 26 ชุดขอมูล 

 
4.17.3 การวิเคราะหขอมูล 

จากการเก็บขอมูลไดจํานวน 26 ชุดขอมูล ผูวิจัยไดนําตัวอยางขอมูลของชุด
ขอมูลที่ 17 ซึ่งมีรถจํานวน 6 คัน มาแสดง ซึ่งตารางที่ 4.33 เปนขอมูลเวลาที่รถแตละคันผานเสน
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อางอิงที่กําหนดไว และภาพที่ 4.35 แสดงเสนกราฟสะสมซึ่งเปนความสัมพันธระหวางเวลากับ
จํานวนรถสะสมพรอมทั้งสมการถดถอยเชิงเสน ซึ่งโดยเบื้องตนนี้ยังไมคํานึงถึงคา PCE  

 

 
ภาพที่ 4.34 จุดกลับรถบริเวณ ถ.ลําลูกกา กิโลเมตร 12.5 (รถมุงหนาทิศตะวันตก) 

 
ตารางที่ 4.33 เวลาที่รถผานเสนอางอิงโดยไมคํานึงถึงคา PCEของชุดขอมูลที่ 17 

คันที่ ประเภทของรถ วินาทีที่ผานเสนอางอิง 

1 รถยนตนั่ง 0.00 
2 รถยนตนั่ง 2.90 
3 รถกระบะ 5.56 
4 รถกระบะ 8.27 
5 รถยนตนั่ง 10.84 
6 รถกระบะ 13.65 
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ภาพที่ 4.35 เสนกราฟความสัมพันธระหวางเวลากับจํานวนรถสะสมและสมการถดถอยเชิงเสน

ของชุดขอมูลที่ 17 
 

จากการวิเคราะหดวยสมการถดถอยเชิงเสนจะไดคาความชันของเสนกราฟ
เทากับ 0.3692 โดยมีคา R2 เทากับ 0.9998 ซึ่งหมายถึงไดคาการไหลอ่ิมตัวของชุดขอมูลนี้เทากับ 
0.3692 veh/sec หรือเทากับ 

0.3692 x 3,600 = 1,329 vph  
 

จากนั้นทําการวิเคราะหดวยสมการถดถอยเชิงเสนจนครบทั้ง 26 ชุดขอมูล ซึ่ง
ไดผลการวิเคราะหดังแสดงในตารางที่ 4.34 

 
ตารางที่ 4.34 คาการไหลอ่ิมตัวทุกชุดขอมูลและจํานวนรถแตละประเภทของจุดกลับรถ ถ.ลําลูกกา 
กิโลเมตร 12.5 

ชุดขอมูล
ที่ 

รถเกง รถตู รถ
กระบะ 

รถสามลอ
เคร่ือง 

จํานวนรถ
รวม 

เวลาที่ใช 
(วินาที) 

คาการไหล
อิ่มตัว (vph) 

1 4 0 1 0 5 11.20 1,315 
2 2 2 1 0 5 11.72 1,214 
3 2 0 3 0 5 10.59 1,341 
4 4 0 2 0 6 14.90 1,182 
5 3 0 3 0 6 14.21 1,225 
6 0 0 5 0 5 11.91 1,156 
7 4 0 3 0 7 15.60 1,358 
8 2 0 3 0 5 11.49 1,273 
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ตารางที่ 4.34 คาการไหลอ่ิมตัวทุกชุดขอมูลและจํานวนรถแตละประเภทของจุดกลับรถ ถ.ลําลูกกา 
กิโลเมตร 12.5 (ตอ) 

ชุดขอมูล
ที่ 

รถเกง รถตู รถ
กระบะ 

รถสามลอ
เคร่ือง 

จํานวนรถ
รวม 

เวลาที่ใช 
(วินาที) 

คาการไหล
อิ่มตัว (vph) 

9 2 0 3 0 5 10.77 1,353 
10 3 0 2 0 5 13.03 1,138 
11 4 1 0 0 5 10.23 1,399 
12 3 0 3 0 6 10.69 1,674 
13 1 0 3 0 4 8.43 1,261 
14 4 0 4 0 8 19.76 1,283 
15 3 0 2 0 5 10.81 1,353 
16 1 0 5 0 6 15.34 1,181 
17 3 0 3 0 6 13.65 1,329 
18 2 0 4 0 6 16.12 1,090 
19 2 0 2 0 4 8.25 1,284 
20 1 1 3 0 5 11.59 1,219 
21 1 0 4 0 5 11.39 1,254 
22 3 0 2 0 5 12.98 1,115 
23 2 0 4 0 6 14.31 1,243 
24 4 0 2 0 6 14.36 1,210 
25 1 0 6 0 7 16.84 1,277 

 
ซึ่งจากตารางที่ 4.34 พบวาคาเฉล่ียเลขคณิตของขอมูลทั้งหมดคือ 1,274.5 คัน/

ชั่วโมง และมีสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานคือ 116.0 คัน/ชั่วโมง และจากการหาสัมประสิทธิ์ของสมการ
ถดถอยเชิงเสนจะได 

 
  1t  = 2.58 วินาที,  2t  = 2.72 วินาที,  3t  = 2.78 วินาที    

โดยที่จุดกลับรถจุดนี้ไมมีรถสามลอเคร่ือง 
โดยมีคา  R2 เทากับ 0.8471   

 
โดยใหคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถชนิดที่ 1 เทากับ 1.00   ดังนั้นจะได 

 คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถตู          เทากับ  2.72/2.58 = 1.05 
 คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถกระบะ  เทากับ  2.78/2.58 = 1.08 
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ซึ่งสามารถวิเคราะหไดวา คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถตูมีคานอยกวา
จุดกลับรถจุดอ่ืน ซึ่งเนื่องมาจากจํานวนรถตูของจุดกลับรถจุดนี้มีจํานวนนอย จึงทําใหคาเทียบเทา
รถยนตนั่งสวนบุคคลที่วิเคราะหไดนั้นเกิดความคลาดเคล่ือนได สวนคาเทียบเทารถยนตนั่งสวน
บุคคลของรถกระบะถือวาอยูในเกณฑที่เหมาะสม 

 
4.18 จุดกลับรถบริเวณ ถ.เสรีไทย หนาทางเขาสํานักงานเขตบึงกุม (รถมุงหนาทิศ 

ตะวันออก) 
จุดกลับรถจุดนี้เปนจุดกลับรถประเภทมีตํารวจจราจรควบคุมรถที่สวนมา ซึ่งอยูบนถนน

เสรีไทย หนาทางเขาสํานักงานเขตบึงกุม  ซึ่งจุดกลับรถจุดนี้ มีปริมาณการจราจรทั้ง 2 ทิศทาง 
และปริมาณรถที่ตองการกลับรถมากเพียงพอตอการเก็บขอมูล โดยมีทิศทางของรถกอนที่จะทํา
การกลับรถว่ิงมุงหนาทิศตะวันออก ดังแสดงในภาพที่ 4.36 
 

4.18.1 ลักษณะทางกายภาพของจุดกลับรถ  
 ถนนฝงมุงหนาทิศตะวันออกมีจํานวน  3 ชองทางจราจร ความกวางชองทาง 

ละ 3.30 เมตร (รวมถึงชองทางรอกลับรถ) 
 ถนนฝงมุงหนาทิศตะวันตกมีจํานวน  4 ชองทางจราจร ซึ่งมี 3 ชองทางกวาง

ชองทางละ  3.30 เมตร  และอีก 1 ชองทางกวาง 2.50 เมตร 
 ความกวางของชองทางเล้ียวกลับรถ ( 1W ) เทากับ 6.70 เมตร 
 ความกวางของเกาะกลาง ( 2W ) เทากับ 1.00 เมตร 
 ความกวางของชองทางรอเล้ียว ( 1'R ) เทากับ 3.30 เมตร 
 ความกวางของชองทางจราจรทั้งหมดของฝงที่สวนมา ( 2'R ) เทากับ 12.40 

เมตร ซึ่งประกอบดวยชองทางจราจร 3 ชองทาง กวางชองทางละ 3.30 เมตร 
และอีก 1 ชองทางกวาง 2.50 เมตร   

 
4.18.2 การเก็บขอมูลการจราจร  

ทําการเก็บขอมูลการจราจรเม่ือวันอังคารที่ 14 ธันวาคม พ.ศ. 2553 เวลา 07:40–
07:55น.  และวันพุธที่ 15 ธันวาคม พ.ศ. 2553 เวลา 07:20-07:30น.  โดยมีสภาพอากาศปลอด
โปรงไมมีผลกระทบตอการเก็บขอมูล  มีปริมาณรถทําการกลับรถมากเพียงพอตอการเก็บขอมูล  
สภาพการจราจรไมติดขัดมากจึงไมเปนอุปสรรคตอการเก็บขอมูล  ซึ่งจากการเก็บขอมูลเปนเวลา
ประมาณ 30 นาที ทําใหไดขอมูลที่มีเงื่อนไขตรงตามที่กําหนดจํานวน 23 ชุดขอมูล 
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ภาพที่ 4.36 จุดกลับรถบริเวณ ถ.เสรีไทย หนาทางเขาสํานักงานเขตบึงกุม   

(รถมุงหนาทิศตะวันออก) 
 
ตารางที่ 4.35 เวลาที่รถผานเสนอางอิงโดยไมคํานึงถึงคา PCEของชุดขอมูลที่ 14 

คันที่ ประเภทของรถ วินาทีที่ผานเสนอางอิง 

1 รถยนตนั่ง 0.00 
2 รถยนตนั่ง 2.60 
3 รถกระบะ 4.84 
4 รถยนตนั่ง 7.68 
5 รถยนตนั่ง 9.68 
6 รถกระบะ 11.96 
7 รถยนตนั่ง 14.24 

 
4.18.3 การวิเคราะหขอมูล 

จากการเก็บขอมูลไดจํานวน 23 ชุดขอมูล ผูวิจัยไดนําตัวอยางขอมูลของชุด
ขอมูลที่ 14 ซึ่งมีรถจํานวน 7 คัน มาแสดง ซึ่งตารางที่ 4.35 เปนขอมูลเวลาที่รถแตละคันผานเสน
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อางอิงที่กําหนดไว และภาพที่ 4.37 แสดงเสนกราฟสะสมซึ่งเปนความสัมพันธระหวางเวลากับ
จํานวนรถสะสมพรอมทั้งสมการถดถอยเชิงเสน ซึ่งโดยเบื้องตนนี้ยังไมคํานึงถึงคา PCE  
 

y = 0.4218x + 0.9265
R2 = 0.9986
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ภาพที่ 4.37 เสนกราฟความสัมพันธระหวางเวลากับจํานวนรถสะสมและสมการถดถอยเชิงเสน

ของชุดขอมูลที่ 14 
 

จากการวิเคราะหดวยสมการถดถอยเชิงเสนจะไดคาความชันของเสนกราฟ
เทากับ 0.4218 โดยมีคา R2 เทากับ 0.9986 ซึ่งหมายถึงไดคาการไหลอ่ิมตัวของชุดขอมูลนี้เทากับ 
0.4218 veh/sec หรือเทากับ 

 
0.4218 x 3,600 = 1,518 vph  
 
จากนั้นทําการวิเคราะหดวยสมการถดถอยเชิงเสนจนครบทั้ง 23 ชุดขอมูล ซึ่ง

ไดผลการวิเคราะหดังแสดงในตารางที่ 4.36 
ซึ่งจากตารางที่ 4.36 พบวาคาเฉล่ียเลขคณิตของขอมูลทั้งหมดคือ 1,422.9 คัน/

ชั่วโมง และมีสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานคือ 219.9 คัน/ชั่วโมง และจากการหาสัมประสิทธิ์ของสมการ
ถดถอยเชิงเสนจะได 

 
  1t  = 2.39 วินาที,  2t  = 2.20 วินาที,  3t  = 2.75 วินาที    

โดยที่จุดกลับรถจุดนี้ไมมีรถสามลอเคร่ือง 
โดยมีคา  R2 เทากับ 0.7186   
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ตารางที่ 4.36 คาการไหลอ่ิมตัวทุกชุดขอมูลและจํานวนรถแตละประเภทของจุดกลับรถ ถ.เสรีไทย 
หนาทางเขาเขตบึงกุม 

ชุดขอมูล
ที่ 

รถเกง รถตู รถ
กระบะ 

รถสามลอ
เคร่ือง 

จํานวนรถ
รวม 

เวลาที่ใช 
(วินาที) 

คาการไหล
อิ่มตัว (vph) 

1 4 1 0 0 5 10.43 1,351 
2 1 0 4 0 5 10.82 1,333 
3 5 1 2 0 8 16.33 1,533 
4 3 0 3 0 6 12.56 1,415 
5 1 0 3 0 4 7.64 1,415 
6 3 0 2 0 5 11.42 1,191 
7 4 0 1 0 5 9.90 1,436 
8 3 0 2 0 5 12.27 1,202 
9 2 0 3 0 5 11.87 1,223 

10 1 0 4 0 5 10.20 1,407 
11 4 0 2 0 6 14.82 1,175 
12 4 0 1 0 5 9.20 1,566 
13 4 0 0 0 4 5.41 1,979 
14 5 0 2 0 7 14.24 1,518 
15 3 0 2 0 5 12.89 1,073 
16 3 0 2 0 5 8.41 1,734 
17 2 0 3 0 5 8.95 1,634 
18 4 0 1 0 5 10.02 1,421 
19 3 0 2 0 5 11.73 1,207 
20 4 0 0 0 4 6.50 1,673 
21 4 0 1 0 5 12.02 1,201 
22 4 0 1 0 5 8.02 1,693 
23 4 0 1 0 5 9.90 1,454 

 
โดยใหคาเทียบเทารถยนตนัง่สวนบุคคลของรถชนิดที่ 1 เทากับ 1.00   ดังนั้นจะได 

 คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถตู          เทากับ  2.20/2.39 = 0.92 
 คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถกระบะ  เทากับ  2.75/2.39 = 1.15 

 



 

 

106 

 

ซึ่งสามารถวิเคราะหไดวา คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถตูมีคานอยกวา
เกณฑที่เหมาะสม ซึ่งเนื่องมาจากจํานวนรถตูของจุดกลับรถจุดนี้มีจํานวนนอย จึงทําใหคา
เทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลที่วิเคราะหไดนั้นเกิดความคลาดเคล่ือนได สวนคาเทียบเทารถยนต
นั่งสวนบุคคลของรถกระบะถือวาอยูในเกณฑที่เหมาะสม 

 
4.19 จุดกลับรถบริเวณ ถ.นวมินทร หนาซอย 93 (รถมุงหนาทิศใต) 

จุดกลับรถจุดนี้เปนจุดกลับรถประเภทมีตํารวจจราจรควบคุมรถที่สวนมา ซึ่งอยูบน 
ถนนนวมินทร หนาซอยนวมินทร 93 ซึ่งจุดกลับรถจุดนี้ มีปริมาณการจราจรทั้ง 2 ทิศทาง และ
ปริมาณรถที่ตองการกลับรถมากเพียงพอตอการเก็บขอมูล โดยมีทิศทางของรถกอนที่จะทําการ
กลับรถว่ิงมุงหนาทิศใต ดังแสดงในภาพที่ 4.38 

 
4.19.1 ลักษณะทางกายภาพของจุดกลับรถ  

 ถนนฝงมุงหนาทิศใตมีจํานวน  4 ชองทางจราจร ความกวางชองทางละ 3.00 
เมตร  ยกเวนชองทางรอกลับรถกวาง 2.65 เมตร 

 ถนนฝงมุงหนาทิศเหนือมีจํานวน  3 ชองทางจราจร ความกวางชองทางละ  
3.00 เมตร 

 ความกวางของชองทางเล้ียวกลับรถ ( 1W ) เทากับ 11.00 เมตร 
 ความกวางของเกาะกลาง ( 2W ) เทากับ 1.00 เมตร 
 ความกวางของชองทางรอเล้ียว ( 1'R ) เทากับ 2.65 เมตร 
 ความกวางของชองทางจราจรทั้งหมดของฝงที่สวนมา ( 2'R ) เทากับ  9.00 

เมตร ซึ่งประกอบดวยชองทางจราจร 3 ชองทาง กวางชองทางละ 3.00 เมตร 
 

4.19.2 การเก็บขอมูลการจราจร  
ทําการเก็บขอมูลการจราจรเม่ือวันอังคารที่ 14 ธันวาคม พ.ศ. 2553 เวลา 08:20–

08:40น.  และวันพุธที่ 15 ธันวาคม พ.ศ. 2553 เวลา 07:45-08:10น.  โดยมีสภาพอากาศปลอด
โปรงไมมีผลกระทบตอการเก็บขอมูล  มีปริมาณรถทําการกลับรถมากเพียงพอตอการเก็บขอมูล  
สภาพการจราจรไมติดขัดมากจึงไมเปนอุปสรรคตอการเก็บขอมูล  ซึ่งจากการเก็บขอมูลเปนเวลา
ประมาณ 45 นาที ทําใหไดขอมูลที่มีเงื่อนไขตรงตามที่กําหนดจํานวน 22 ชุดขอมูล 
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ภาพที่ 4.38 จุดกลับรถบริเวณ ถ.นวมินทร หนาซอย 93  (รถมุงหนาทิศใต) 

 
4.19.3 การวิเคราะหขอมูล 

จากการเก็บขอมูลไดจํานวน 22 ชุดขอมูล ผูวิจัยไดนําตัวอยางขอมูลของชุด
ขอมูลที่ 17 ซึ่งมีรถจํานวน 6 คัน มาแสดง ซึ่งตารางที่ 4.37 เปนขอมูลเวลาที่รถแตละคันผานเสน
อางอิงที่กําหนดไว และภาพที่ 4.39 แสดงเสนกราฟสะสมซึ่งเปนความสัมพันธระหวางเวลากับ
จํานวนรถสะสมพรอมทั้งสมการถดถอยเชิงเสน ซึ่งโดยเบื้องตนนี้ยังไมคํานึงถึงคา PCE  
 
ตารางที่ 4.37 เวลาที่รถผานเสนอางอิงโดยไมคํานึงถึงคา PCEของชุดขอมูลที่ 17 

คันที่ ประเภทของรถ วินาทีที่ผานเสนอางอิง 

1 รถกระบะ 0.00 
2 รถกระบะ 2.70 
3 รถกระบะ 5.41 
4 รถยนตนั่ง 8.21 
5 รถกระบะ 10.92 
6 รถกระบะ 13.22 
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จากการวิเคราะหดวยสมการถดถอยเชิงเสนจะไดคาความชันของเสนกราฟ
เทากับ 0.3738 โดยมีคา R2 เทากับ 0.9993 ซึ่งหมายถึงไดคาการไหลอ่ิมตัวของชุดขอมูลนี้เทากับ 
0.3738 veh/sec หรือเทากับ 

 
0.3738 x 3,600 = 1,346 vph 
 
จากนั้นทําการวิเคราะหดวยสมการถดถอยเชิงเสนจนครบทั้ง 22 ชุดขอมูล ซึ่ง

ไดผลการวิเคราะหดังแสดงในตารางที่ 4.38 
 

y = 0.3738x + 0.9792
R2 = 0.9993
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ภาพที่ 4.39 เสนกราฟความสัมพันธระหวางเวลากับจํานวนรถสะสมและสมการถดถอยเชิงเสน

ของชุดขอมูลที่ 17 
 

ซึ่งจากตารางที่ 4.38 พบวาคาเฉล่ียเลขคณิตของขอมูลทั้งหมดคือ 1,399.5 คัน/
ชั่วโมง และมีสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานคือ 115.9 คัน/ชั่วโมง และจากการหาสัมประสิทธิ์ของสมการ
ถดถอยเชิงเสนจะได 

 
  1t  = 2.00 วินาที,  3t  = 2.35 วินาที    

โดยที่จุดกลับรถจุดนี้ไมมีรถตู 
โดยที่จุดกลับรถจุดนี้ไมมีรถสามลอเคร่ือง 
โดยมีคา  R2 เทากับ 0.8469   
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ตารางที่ 4.38 คาการไหลอ่ิมตัวทุกชุดขอมูลและจํานวนรถแตละประเภทของจุดกลับรถ ถ.         
นวมินทร หนาซอย 93 

ชุดขอมูล
ที่ 

รถเกง รถตู รถ
กระบะ 

รถสามลอ
เคร่ือง 

จํานวนรถ
รวม 

เวลาที่ใช 
(วินาที) 

คาการไหล
อิ่มตัว (vph) 

1 5 0 1 0 6 12.38 1,455 
2 4 0 2 0 6 13.86 1,299 
3 4 0 1 0 5 10.32 1,439 
4 4 0 1 0 5 9.79 1,443 
5 4 0 1 0 5 10.41 1,387 
6 3 0 2 0 5 10.85 1,304 
7 2 0 3 0 5 11.12 1,314 
8 5 0 1 0 6 10.77 1,695 
9 2 0 3 0 5 11.48 1,247 

10 2 0 3 0 5 10.58 1,385 
11 3 0 2 0 5 9.98 1,426 
12 5 0 0 0 5 10.71 1,372 
13 3 0 2 0 5 10.87 1,318 
14 3 0 2 0 5 12.22 1,154 
15 3 0 2 0 5 11.31 1,311 
16 5 0 0 0 5 8.80 1,597 
17 1 0 5 0 6 13.22 1,346 
18 4 0 1 0 5 10.61 1,338 
19 5 0 3 0 8 17.43 1,462 
20 3 0 3 0 6 12.18 1,500 
21 5 0 2 0 7 15.28 1,428 
22 3 0 3 0 6 12.21 1,449 

 
โดยใหคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถชนิดที่ 1 เทากับ 1.00   ดังนั้นจะได 

 คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถกระบะ  เทากับ  2.35/2.00 = 1.17 
 

ซึ่งสามารถวิเคราะหไดวาคา PCE ของรถกระบะมีคามากกวาจุดกลับรถจุดอ่ืน 
เนื่องจากจุดกลับรถจุดนี้มีคา 1'R  และคา 2'R  คอนขางนอยจึงทําใหรถกระบะใชเวลาในการกลับ
รถมากกวาจุดกลับรถจุดอ่ืน 
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4.20 จุดกลับรถบริเวณ ถ.นวมินทร หนาซอย 26 (รถมุงหนาทิศใต) 
จุดกลับรถจุดนี้เปนจุดกลับรถประเภทมีตํารวจจราจรควบคุมรถที่สวนมา ซึ่งอยูบน 

ถนนนวมินทร หนาซอยนวมินทร 26 ซึ่งจุดกลับรถจุดนี้ มีปริมาณการจราจรทั้ง 2 ทิศทาง และ
ปริมาณรถที่ตองการกลับรถมากเพียงพอตอการเก็บขอมูล โดยมีทิศทางของรถกอนที่จะทําการ
กลับรถว่ิงมุงหนาทิศใต ดังแสดงในภาพที่ 4.40 
 

 
ภาพที่ 4.40 จุดกลับรถบริเวณ ถ.นวมินทร หนาซอย 26 (รถมุงหนาทิศใต) 

 
4.20.1 ลักษณะทางกายภาพของจุดกลับรถ  

 ถนนฝงมุงหนาทิศใตมีจํานวน  4 ชองทางจราจร ความกวางชองทางละ 3.00 
เมตร  ยกเวนชองทางรอกลับรถกวาง 2.40 เมตร 

 ถนนฝงมุงหนาทิศเหนือมีจํานวน  3 ชองทางจราจร ความกวางชองทางละ  
3.00 เมตร 

 ความกวางของชองทางเล้ียวกลับรถ ( 1W ) เทากับ 8.50 เมตร 
 ความกวางของเกาะกลาง ( 2W ) เทากับ 1.20 เมตร 
 ความกวางของชองทางรอเล้ียว ( 1'R ) เทากับ 2.40 เมตร 
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 ความกวางของชองทางจราจรทั้งหมดของฝงที่สวนมา ( 2'R ) เทากับ 9.00 
เมตร ซึ่งประกอบดวยชองทางจราจร 3 ชองทาง กวางชองทางละ 3.00 เมตร 

 
4.20.2 การเก็บขอมูลการจราจร  

ทําการเก็บขอมูลการจราจรเม่ือวันพฤหัสบดีที่ 16 ธันวาคม พ.ศ. 2553 เวลา 
07:45–08:45น.  โดยมีสภาพอากาศปลอดโปรงไมมีผลกระทบตอการเก็บขอมูล  มีปริมาณรถทํา
การกลับรถมากเพียงพอตอการเก็บขอมูล  สภาพการจราจรไมติดขัดมากจึงไมเปนอุปสรรคตอการ
เก็บขอมูล  ซึง่จากการเก็บขอมูลเปนเวลาประมาณ 1 ชั่วโมง ทําใหไดขอมูลที่มีเงื่อนไขตรงตามที่
กําหนดจํานวน 26 ชุดขอมูล 

 
4.20.3 การวิเคราะหขอมูล 

จากการเก็บขอมูลไดจํานวน 26 ชุดขอมูล ผูวิจัยไดนําตัวอยางขอมูลของชุด
ขอมูลที่ 4 ซึ่งมีรถจํานวน 6 คัน มาแสดง ซึ่งตารางที่ 4.39 เปนขอมูลเวลาที่รถแตละคันผานเสน
อางอิงที่กําหนดไว และภาพที่ 4.41 แสดงเสนกราฟสะสมซึ่งเปนความสัมพันธระหวางเวลากับ
จํานวนรถสะสมพรอมทั้งสมการถดถอยเชิงเสน ซึ่งโดยเบื้องตนนี้ยังไมคํานึงถึงคา PCE  
 
ตารางที่ 4.39 เวลาที่รถผานเสนอางอิงโดยไมคํานึงถึงคา PCEของชุดขอมูลที่ 4 

คันที่ ประเภทของรถ วินาทีที่ผานเสนอางอิง 

1 รถยนตนั่ง 0.00 
2 รถยนตนั่ง 2.66 
3 รถยนตนั่ง 5.46 
4 รถยนตนั่ง 8.40 
5 รถตู 10.89 
6 รถยนตนั่ง 13.30 

 
จากการวิเคราะหดวยสมการถดถอยเชิงเสนจะไดคาความชันของเสนกราฟ

เทากับ 0.3714 โดยมีคา R2 เทากับ 0.9989 ซึ่งหมายถึงไดคาการไหลอ่ิมตัวของชุดขอมูลนี้เทากับ 
0.3714 veh/sec หรือเทากับ 

 
0.3714 x 3,600 = 1,337 vph  
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จากนั้นทําการวิเคราะหดวยสมการถดถอยเชิงเสนจนครบทั้ง 26 ชุดขอมูล ซึ่ง
ไดผลการวิเคราะหดังแสดงในตารางที่ 4.40 

 

y = 0.3714x + 0.9798
R2 = 0.9989
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ภาพที่ 4.41 เสนกราฟความสัมพันธระหวางเวลากับจํานวนรถสะสมและสมการถดถอยเชิงเสน

ของชุดขอมูลที่ 4 
 
ตารางที่ 4.40 คาการไหลอ่ิมตัวทุกชุดขอมูลและจํานวนรถแตละประเภทของจุดกลับรถ ถ.         
นวมินทร หนาซอย 26 

ชุดขอมูล
ที่ 

รถเกง รถตู รถ
กระบะ 

รถสามลอ
เคร่ือง 

จํานวนรถ
รวม 

เวลาที่ใช 
(วินาที) 

คาการไหล
อิ่มตัว (vph) 

1 3 0 2 0 5 15.23 929 
2 4 0 1 0 5 11.24 1,281 
3 1 0 4 0 5 9.61 1,463 
4 5 1 0 0 6 13.30 1,337 
5 4 0 1 0 5 11.56 1,263 
6 2 0 3 0 5 12.99 1,097 
7 5 0 0 0 5 10.45 1,354 
8 2 0 3 0 5 13.20 1,087 
9 3 0 2 0 5 12.01 1,190 

10 5 1 1 0 7 14.50 1,497 
11 6 0 0 0 6 13.41 1,336 
12 6 0 1 0 7 17.70 1,206 
13 4 0 2 0 6 11.47 1,551 
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ตารางที่ 4.40 คาการไหลอ่ิมตัวทุกชุดขอมูลและจํานวนรถแตละประเภทของจุดกลับรถ ถ.         
นวมินทร หนาซอย 26 (ตอ) 

ชุดขอมูล
ที่ 

รถเกง รถตู รถ
กระบะ 

รถสามลอ
เคร่ือง 

จํานวนรถ
รวม 

เวลาที่ใช 
(วินาที) 

คาการไหล
อิ่มตัว (vph) 

14 7 0 0 0 7 12.39 1,710 
15 3 0 2 0 5 11.20 1,293 
16 3 0 3 0 6 12.61 1,418 
17 3 0 2 0 5 9.76 1,414 
18 4 0 2 0 6 12.86 1,385 
19 2 0 5 0 7 18.39 1,178 
20 3 0 2 0 5 11.83 1,232 
21 3 0 2 0 5 10.54 1,384 
22 3 0 2 0 5 9.79 1,483 
23 3 0 2 0 5 9.49 1,517 
24 4 0 1 0 5 12.38 1,147 
25 3 0 2 0 5 10.30 1,368 
26 5 0 4 0 9 20.36 1,417 

 
ซึ่งจากตารางที่ 4.40 พบวาคาเฉล่ียเลขคณิตของขอมูลทั้งหมดคือ 1,337.1 คัน/

ชั่วโมง และมีสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานคือ 168.6 คัน/ชั่วโมง และจากการหาสัมประสิทธิ์ของสมการ
ถดถอยเชิงเสนจะได 

 
  1t  = 2.10 วินาที,  2t  = 2.09 วินาที,  3t  = 2.47 วินาที    

โดยที่จุดกลับรถจุดนี้ไมมีรถสามลอเคร่ือง 
โดยมีคา  R2 เทากับ 0.6782   

 
โดยใหคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถชนิดที่ 1 เทากับ 1.00   ดังนั้นจะได 

 คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถตู          เทากับ  2.09/2.10 = 1.00 
 คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถกระบะ  เทากับ  2.47/2.10 = 1.17 

 
ซึ่งสามารถวิเคราะหไดวา คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถตูมีคานอยกวา

จุดกลับรถจุดอ่ืน ซึ่งเนื่องมาจากจํานวนรถตูของจุดกลับรถจุดนี้มีจํานวนนอย จึงทําใหคาเทียบเทา
รถยนตนั่งสวนบุคคลที่วิเคราะหไดนั้นเกิดความคลาดเคล่ือนได สวนคาเทียบเทารถยนตนั่งสวน
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บุคคลของรถกระบะถือวามีคามากกวาจุดกลับรถจุดอ่ืน เนื่องจากจุดกลับรถจุดนี้มีคา 1'R  และคา 
2'R  คอนขางนอยจึงทําใหรถกระบะใชเวลาในการกลับรถมากกวาจุดกลับรถจุดอ่ืน 

 
4.21  การหาคาเฉลี่ยคาเทียบเทารถยนตน่ังสวนบุคคลของจุดกลับรถแตละประเภท 

ผูวิจัยจะทําการหาคาเฉล่ียคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของจุดกลับรถแตละประเภท
เพื่อนําไปปรับแกคาอัตราการไหลอ่ิมตัวของจุดกลับรถแตละจุดในประเภทนั้นๆ และนําไปใชเปน
แนวทาง สําหรับงานวิจัยที่เกี่ยวของกับจุดกลับรถที่มีลักษณะทางกายภาพแตกตางกันตอไป โดย
กําหนดใหคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถยนตนั่งสวนบุคคลเทากับ 1.00 และในการนํา
คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลมาเฉล่ียนั้น สําหรับรถตู ผูวิจัยจะนําเฉพาะจุดกลับรถที่มีจํานวน
รถตูทั้งหมดอยางนอย 4 คัน และคิดเปนรอยละอยางนอย 2.50 จากจํานวนรถรวมทุกชุดขอมูลที่
ทําการกลับรถ เนื่องจากจุดกลับรถที่มีจํานวนรถตูนอยกวา 4 คัน จะมีสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานจาก
การวิเคราะหขอมูลมากกวาจุดกลับรถอ่ืนอยางชัดเจน และอาจทําใหคาเทียบเทารถยนตนั่งสวน
บุคคลที่ทําการวิเคราะหออกมานั้นคลาดเคล่ือนได สําหรับรถกระบะ จะนําคาเทียบเทารถยนตนั่ง
สวนบุคคลของทุกจุดกลับรถในประเภทนั้นๆ มาเฉล่ีย เนื่องจากในทุกจุดกลับรถมีจํานวนรถ
กระบะมากเพียงพอตอการวิเคราะหหาคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคล และสําหรับรถสามลอ
เคร่ืองนั้น มีจุดกลับรถเพียงจุดเดียวที่มีรถชนิดนี้ คือจุดกลับรถบริเวณ ถนนพญาไท (ส่ีแยกปทุม
วัน) และมีจํานวนรถสามลอเคร่ืองมากเพียงพอตอการวิเคราะหหาคาเทียบเทารถยนตนั่งสวน
บุคคล ดังนั้นจึงใชคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถสามลอเคร่ืองของจุดกลับรถจุดนี้ เปน
ตัวแทนของคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถสามลอเคร่ืองของจุดกลับรถประเภทมี
สัญญาณไฟควบคุมรถที่สวนมา สวนจุดกลับรถประเภทอ่ืนๆ จะไมคํานึงถึงคาเทียบเทารถยนตนั่ง
สวนบุคคลของรถสามลอเคร่ือง      

สําหรับคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถแตละชนิดของแตละจุดกลับรถ และ
คาเฉล่ียของจุดกลับรถแตละประเภทโดยไมตัดคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถตูของจุด
กลับรถที่มีจํานวนรถตูนอยกวาเกณฑที่กําหนดไว สามารถสรุปไดตามตารางที่ 4.41 และคา
เทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถแตละชนิดของแตละจุดกลับรถ และคาเฉล่ียของจุดกลับรถ
แตละประเภทโดยตัดคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถตูของจุดกลับรถที่มีจํานวนรถตูนอย
กวาเกณฑที่กําหนดไว สามารถสรุปไดตามตารางที่ 4.42 และกําหนดให     

 
  PCE1 แทนคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถยนตนั่งสวนบุคคล 

   PCE2 แทนคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถตู 
   PCE3 แทนคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถกระบะ 
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   PCE4 แทนคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถสามลอเคร่ือง 
 
ตารางที่ 4.41 คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถแตละชนิดของแตละจุดกลับรถและคาเฉล่ีย
ของจุดกลับรถแตละประเภท 

ตําแหนงจุดกลับรถ PCE1 PCE2 PCE3 PCE4 R2 
ถ.พญาไท ส่ีแยกปทุมวัน NB  1.00 1.06 1.24 0.72 0.9266 
ถ.ลาดพราว ซอย 103 WB  1.00 1.10 1.16 - 0.8424 
ถ.ลาดพราว ซอย 103 EB   1.00 1.05 1.06 - 0.8390 
ถ.รามอินทรา ซอย 14 EB 1.00 1.61 1.17 - 0.8297 
ถ.รามอินทรา หนาเซ็นทรัล WB 1.00 0.82 0.98 - 0.8651 
ถ.ลาดพราว ซอย 114 WB  1.00 1.98 0.95 - 0.8912 

คาเฉล่ีย (มีสัญญาณไฟ) 1.00 1.27 1.09 0.72   
ถ.ลาดพราว ซอย 112 EB  1.00 1.16 1.24 - 0.7689 
ถ.รามคําแหง ซอย 118 EB  1.00 1.12 0.98 - 0.7089 
ถ.รามคําแหง ซอย 118 WB  1.00 1.29 1.02 - 0.5461 
ถ.ก่ิงแกว ซอย 21 SB  1.00 1.09 1.10 - 0.7999 
ถ.รามคําแหง ซอย 96 WB  1.00 1.03 1.08 - 0.6588 
ถ.ลาดพราว ซอย 62 WB  1.00 1.13 1.26 - 0.7414 

คาเฉล่ีย (อยูระหวางทางแยก) 1.00 1.14 1.11 -   
ถ.รมเกลา ซอย 44 NB  1.00 1.39 1.18 - 0.8881 
ถ.ลําลูกกา กิโลเมตร12.5 EB 1.00 1.35 1.08 - 0.6814 
ถ.ลําลูกกา กิโลเมตร 12.5 WB 1.00 1.05 1.08 - 0.8412 
ถ.เสรีไทย เขตบึงกุม EB  1.00 0.92 1.15 - 0.7186 
ถ.นวมินทร ซอย 93 SB  1.00 - 1.17 - 0.8469 
ถ.นวมินทร ซอย 26 SB  1.00 1.00 1.17 - 0.6782 

คาเฉล่ีย (มีตํารวจจราจร) 1.00 1.14 1.14 -   
ถ.รัชดาฯ แยกลาดพราว NB  1.00 1.26 1.09 - 0.7595 
ถ.ลาดพราว  ปากทางฯ WB 1.00 - 1.07 - 0.8047 

คาเฉล่ีย (อยูใตสะพาน) 1.00 1.26 1.08 -   
โดยที่   -    หมายถึงไมสามารถเก็บขอมูลได 
 

จากตารางที่ 4.41 สามารถวิเคราะหไดวาคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถตูของ
จุดกลับรถหลายจุดมีคาที่ไมนาจะตรงกับความเปนจริง เนื่องจากบางจุดมีคานอยกวา 1.00 บาง
จุดมีคามากกวา 1.00 เพียงเล็กนอย หรือบางจุดมีคามากเกินความเปนจริง ซึ่งเนื่องมาจากในบาง
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จุดกลับรถนั้นมีจํานวนรถตูทําการกลับรถนอยเกินไป จึงทําใหคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลที่
วิเคราะหไดนั้นเกิดความคลาดเคล่ือนได ผูวิจัยจึงไดทําการตัดคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคล
ของจุดกลับรถที่มีจํานวนรถตูนอยกวา 4 คัน และนอยกวารอยละ 2.50 จากจํานวนรถรวมทุกชุด
ขอมูลของจุดกลับรถจุดนั้น และตัดคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถตูและรถกระบะที่มีคา
นอยกวา 1.00 หรือมากกวา 1.30 ออก เนื่องจากคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถชนิดหนัก
เทากับ 1.30 (Indonesian HCM,1996 อางถึงใน Leong,2006) ดังนั้นรถตูและรถกระบะซึ่งเปนรถ
ชนิดเบาจึงควรมีคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลนอยกวารถชนิดหนัก แลวทําการหาคาเฉล่ียของ
คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถตูและรถกระบะของจุดกลับรถแตละประเภทใหม เพื่อ
ความนาเชื่อถือของขอมูล ซึ่งตารางที่ 4.42 แสดงคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถแตละ
ชนิดของแตละจุดกลับรถและคาเฉล่ียของจุดกลับรถแตละประเภทโดยที่ตัดคาเทียบเทารถยนตนั่ง
สวนบุคคลของรถตูและรถกระบะบางจุดกลับรถออก 

 
ตารางที่ 4.42 คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถแตละชนิดของแตละจุดกลับรถและคาเฉล่ีย
ของจุดกลับรถแตละประเภทโดยตัดคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถตูบางจุดกลับรถ 

ตําแหนงจุดกลับรถ PCE1 PCE2 PCE3 PCE4 R2 
ถ.พญาไท ส่ีแยกปทุมวัน NB  1.00 1.06 1.24 0.72 0.9266 
ถ.ลาดพราว ซอย 103 WB  1.00 1.10 1.16 - 0.8424 
ถ.ลาดพราว ซอย 103 EB   1.00 x 1.06 - 0.8390 
ถ.รามอินทรา ซอย 14 EB 1.00 x 1.17 - 0.8297 
ถ.รามอินทรา หนาเซ็นทรัล WB 1.00 x x - 0.8651 
ถ.ลาดพราว ซอย 114 WB  1.00 x x - 0.8912 

คาเฉล่ีย (มีสัญญาณไฟ) 1.00 1.08 1.15 0.72   
ถ.ลาดพราว ซอย 112 EB  1.00 x 1.24 - 0.7689 
ถ.รามคําแหง ซอย 118 EB  1.00 1.12 x - 0.7089 
ถ.รามคําแหง ซอย 118 WB  1.00 x 1.02 - 0.5461 
ถ.ก่ิงแกว ซอย 21 SB  1.00 1.09 1.10 - 0.7999 
ถ.รามคําแหง ซอย 96 WB  1.00 x 1.08 - 0.6588 
ถ.ลาดพราว ซอย 62 WB  1.00 x 1.26 - 0.7414 

คาเฉล่ีย (อยูระหวางทางแยก) 1.00 1.10 1.14 -   
ถ.รมเกลา ซอย 44 NB  1.00 x 1.18 - 0.8881 
ถ.ลําลูกกา กิโลเมตร12.5 EB 1.00 x 1.08 - 0.6814 
ถ.ลําลูกกา กิโลเมตร 12.5 WB 1.00 1.05 1.08 - 0.8412 
ถ.เสรีไทย เขตบึงกุม EB  1.00 x 1.15 - 0.7186 
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ตารางที่ 4.42 คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถแตละชนิดของแตละจุดกลับรถและคาเฉล่ีย
ของจุดกลับรถแตละประเภทโดยตัดคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถตูบางจุดกลับรถ (ตอ) 

ตําแหนงจุดกลับรถ PCE1 PCE2 PCE3 PCE4 R2 
ถ.นวมินทร ซอย 93 SB  1.00 - 1.17 - 0.8469 
ถ.นวมินทร ซอย 26 SB  1.00 x 1.17 - 0.6782 

คาเฉล่ีย (มีตํารวจจราจร) 1.00 1.05 1.14 -   
ถ.รัชดาฯ แยกลาดพราว NB  1.00 1.26 1.09 - 0.7595 
ถ.ลาดพราว  ปากทางฯ WB 1.00 - 1.07 - 0.8047 

คาเฉล่ีย (อยูใตสะพาน) 1.00 1.26 1.08 -   
โดยที่   -    หมายถึงไมสามารถเก็บขอมูลได 
และ     X   แสดงถึงจุดกลับรถที่ตัดคาเทยีบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลออก 
 

จากตารางที่ 4.42 สามารถวิเคราะหไดวาคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถตูของ
จุดกลับรถประเภทมีสัญญาณไฟ ประเภทอยูระหวางทางแยกและประเภทมีตํารวจจราจรมีคา
เทากับ 1.08, 1.10 และ 1.05 ตามลําดับ ซึ่งเปนคาที่ใกลเคียงกัน ดังนั้นจึงนําคาเทียบเทารถยนต
นั่งสวนบุคคลของรถตูจากจุดกลับรถทั้ง 3 ประเภท รวม 5 จุด มาหาคาเฉล่ียซึ่งไดเทากับ 1.08 
และเสนอใหคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถตูที่เปนตัวแทนของจุดกลับรถทั้ง 3 ประเภทนี้
เทากับ 1.08 สําหรับจุดกลับรถประเภทอยูใตสะพานมีคาเทากับ 1.26 เนื่องจากปจจัยทางดาน
ความสูงของสะพานมีผลตอคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถตู สวนคาเทียบเทารถยนตนั่ง
สวนบุคคลของรถกระบะของจุดกลับรถทุกประเภทมีคาใกลเคียงกัน ดังนั้นจึงนําคาเทียบเทา
รถยนตนั่งสวนบุคคลของรถกระบะจากจุดกลับรถทั้ง 4 ประเภท รวม 17 จุด มาหาคาเฉล่ียซึ่งได
เทากับ 1.14 จึงเสนอใหคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถกระบะที่เปนตัวแทนของจุดกลับ
รถทั้ง 4 ประเภทนี้เทากับ 1.14 และสําหรับคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถสามลอเคร่ือง
นั้นเทากับ 0.72 เนื่องจากรถสามลอเคร่ืองมีความคลองตัวในการกลับรถมากกวารถยนตนั่งสวน
บุคคลคอนขางมาก ซึ่งเปนคาที่ไดจากการเก็บขอมูลจากจุดกลับรถบริเวณถนนพญาไท ส่ีแยก
ปทุมวัน เพียงจุดเดียว  
 
4.22 การหาคาอัตราการไหลอ่ิมตัว 

เม่ือไดคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถแตละชนิดที่เปนตัวแทนของจุดกลับรถแต
ละประเภทแลว จึงนําคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลนั้นมาทําการปรับแกอัตราการไหลอ่ิมตัวที่
ไมไดคํานึงถึงชนิดของรถที่ทําการกลับรถ (มีหนวยเปน คัน/ชั่วโมง) ใหเปนอัตราการไหลอ่ิมตัวที่
คํานึงถึงชนิดของรถที่ทําการกลับรถ (มีหนวยเปน หนวยรถยนตนั่งสวนบุคคล/ชั่วโมง) ซึ่งสามารถ
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แสดงคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคล คาการไหลอ่ิมตัวกอนปรับแก และคาการไหลอ่ิมตัวหลัง
การปรับแกไดดังตารางที่ 4.43 

 
ตารางที่ 4.43 คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคล คาการไหลอ่ิมตัวกอนและหลังการปรับแก ของจุด
กลับรถตางๆ 

ตําแหนงจุดกลับรถ PCE1 PCE2 PCE3 PCE4 
คาการไหล

อิ่มตัว (vph) 

คาการไหลอิ่มตัว
หลังปรับแก 
(PCU/hr) 

ถ.พญาไท ส่ีแยกปทุมวัน NB  1.00 1.06 1.24 0.72 1,334.0 1,585.5 
ถ.ลาดพราว ซอย 103 WB  1.00 1.10 1.16 - 1,371.6 1,694.8 
ถ.ลาดพราว ซอย 103 EB   1.00 - 1.06 - 1,242.7 1,579.2 
ถ.รามอินทรา ซอย 14 EB 1.00 - 1.17 - 1,258.8 1,645.3 
ถ.รามอินทรา หนาเซ็นทรัล WB 1.00 - - - 1,321.4 1,733.0 
ถ.ลาดพราว ซอย 114 WB  1.00 - - - 1,334.1 1,701.6 

คาเฉล่ีย (มีสัญญาณไฟ) 1.00 1.08 1.15 0.72 1,310.4 1,656.5 
ถ.ลาดพราว ซอย 112 EB  1.00 - 1.24 - 1,191.5 1,531.4 
ถ.รามคําแหง ซอย 118 EB  1.00 1.12 - - 1,257.4 1,649.0 
ถ.รามคําแหง ซอย 118 WB  1.00 - 1.02 - 1,230.3 1,693.8 
ถ.ก่ิงแกว ซอย 21 SB  1.00 1.09 1.10 - 1,327.0 1,732.3 
ถ.รามคําแหง ซอย 96 WB  1.00 - 1.08 - 1,308.5 1,690.8 
ถ.ลาดพราว ซอย 62 WB  1.00 - 1.26 - 1,237.8 1,616.6 

คาเฉล่ีย (อยูระหวางทางแยก) 1.00 1.10 1.14 - 1,258.7 1,652.4 
ถ.รมเกลา ซอย 44 NB  1.00 - 1.18 - 1,360.5 1,820.3 
ถ.ลําลูกกา กิโลเมตร12.5 EB 1.00 - 1.08 - 1,418.1 1,893.9 
ถ.ลําลูกกา กิโลเมตร 12.5 WB 1.00 1.05 1.08 - 1,274.5 1,683.4 
ถ.เสรีไทย เขตบึงกุม EB  1.00 - 1.15 - 1,422.9 1,868.8 
ถ.นวมินทร ซอย 93 SB  1.00 - 1.17 - 1,399.5 1,790.0 
ถ.นวมินทร ซอย 26 SB  1.00 - 1.17 - 1,337.0 1,709.8 

คาเฉล่ีย (มีตํารวจจราจร) 1.00 1.05 1.14 - 1,368.8 1,794.4 
ถ.รัชดาฯ แยกลาดพราว NB  1.00 1.26 1.09 - 1,256.7 1,605.3 
ถ.ลาดพราว  ปากทางฯ WB 1.00 - 1.07 - 1,118.0 1,407.2 

คาเฉล่ีย (อยูใตสะพาน) 1.00 1.26 1.08 - 1,187.4 1,506.3 
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จากนั้นจึงนําคาอัตราการไหลอ่ิมตัวที่ถูกปรับแกโดยคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลแลว 
ไปทําการวิเคราะหหาความสัมพันธกับปจจัยทางกายภาพตาง ๆ ดวยวิธีสมการถดถอยเชิงเสนใน
บทตอไป 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



   

บทท่ี 5 
การวิเคราะหความสัมพันธระหวางอัตราการไหลอิ่มตัวกับปจจัยทางกายภาพ 

 
 ในบทนี้ผูวิจัยจะนําขอมูลคาการไหลอ่ิมตัวที่เปนตัวแทนของแตละจุดกลับรถ มาวิเคราะห
หาความสัมพันธกับปจจัยทางกายภาพตาง ๆ โดยวิธีการวิเคราะหสหสัมพันธและวิธีสมการ
ถดถอยเชิงเสน โดยใชคาการไหลอ่ิมตัวที่ไดรับการปรับแกโดยคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลที่
เปนตัวแทนของจุดกลับรถแตละประเภท และสามารถสรุปขอมูลคาอัตราการไหลอ่ิมตัวที่ปรับแก
แลวและขนาดของปจจัยทางกายภาพของจุดกลับรถแตละจุดไดดังตารางที่ 5.1 
 
ตารางที่ 5.1 คาอัตราการไหลอ่ิมตัวและลักษณะทางกายภาพของจุดกลับรถตางๆ 

ตําแหนงจุดกลับรถ คาการไหล
อิ่มตัว (PCU/hr) 1'R  2'R  1W  2W  H  

ถ.พญาไท ส่ีแยกปทุมวัน NB  1,585.5 2.30 11.60 10.00 1.00 - 
ถ.ลาดพราว ซอย 103 WB  1,694.8 2.40 8.85 3.00 0.70 - 
ถ.ลาดพราว ซอย 103 EB   1,579.2 2.30 8.25 3.00 0.70 - 
ถ.รามอินทรา ซอย 14 EB 1,645.3 3.25 14.00 9.50 2.50 - 
ถ.รามอินทรา หนาเซ็นทรัล WB 1,733.0 2.55 13.20 9.00 1.45 - 
ถ.ลาดพราว ซอย 114 WB  1,701.6 2.85 9.00 5.30 0.70 - 

คาเฉล่ีย (มีสัญญาณไฟ) 1,656.5 2.61 10.82 6.63 1.18 - 
ถ.ลาดพราว ซอย 112 EB  1,531.4 2.35 8.85 4.20 0.70 - 
ถ.รามคําแหง ซอย 118 EB  1,649.0 3.00 9.90 3.10 1.50 - 
ถ.รามคําแหง ซอย 118 WB  1,693.8 3.00 9.90 3.10 1.50 - 
ถ.ก่ิงแกว ซอย 21 SB  1,732.3 3.75 14.00 8.00 0.80 - 
ถ.รามคําแหง ซอย 96 WB  1,690.8 3.00 10.20 8.50 1.50 - 
ถ.ลาดพราว ซอย 62 WB  1,616.6 2.35 9.30 7.50 0.70 - 

คาเฉล่ีย (อยูระหวางทางแยก) 1,652.4 2.91 10.36 5.73 1.12 - 
ถ.รมเกลา ซอย 44 NB  1,820.3 3.40 10.20 10.00 1.50 - 
ถ.ลําลูกกา กิโลเมตร12.5 EB 1,893.9 3.00 9.90 11.00 1.00 - 
ถ.ลําลูกกา กิโลเมตร 12.5 WB 1,683.4 3.00 9.90 11.00 1.00 - 
ถ.เสรีไทย เขตบึงกุม EB  1,868.8 3.30 12.40 6.70 1.00 - 
ถ.นวมินทร ซอย 93 SB  1,790.0 2.65 9.00 11.00 1.00 - 
ถ.นวมินทร ซอย 26 SB  1,709.8 2.40 9.00 8.50 1.20 - 

คาเฉล่ีย (มีตํารวจจราจร) 1,794.4 2.96 10.07 9.70 1.12 - 
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ตารางที่ 5.1 คาอัตราการไหลอ่ิมตัวและลักษณะทางกายภาพของจุดกลับรถตางๆ (ตอ) 

ตําแหนงจุดกลับรถ คาการไหล
อิ่มตัว (PCU/hr) 1'R  2'R  1W  2W  H  

ถ.รัชดาฯ แยกลาดพราว NB  1,605.3 2.90 8.70 7.50 16.80 3.50 
ถ.ลาดพราว  ปากทางฯ WB 1,407.2 2.00 5.00 9.80 5.70 4.30 

คาเฉล่ีย (อยูใตสะพาน) 1,506.3 2.45 6.85 8.65 11.25 3.90 
 

 
ภาพที่ 5.1 ลักษณะทางกายภาพของจุดกลับรถ 

 
ซึ่งคาลักษณะทางกายภาพตาง ๆ  ของจุดกลับรถสามารถแสดงไดดังภาพที่ 5.1 จากนั้น

จะทําการหาคาสหสัมพันธระหวางปจจัยทางกายภาพแตละตัวแปรกับคาอัตราการไหลอ่ิมตัว ซึ่ง
ในงานวิจัยนี้ไดกําหนดระดับนัยสําคัญไวที่ 80% เนื่องจากจุดกลับรถแตละประเภทสามารถเก็บ
ขอมูลไดเพียง 6 จุด โดยถาคา significant จากการวิเคราะหสหสัมพันธมีคานอยกวา 0.20 ถือวา
ตัวแปรมีสหสัมพันธกับคาอัตราการไหลอ่ิมตัว โดยแยกวิเคราะหเปนแตละประเภทจุดกลับรถได
ดังนี้ 

 
5.1 จุดกลับรถประเภทมีสัญญาณไฟควบคุม 

สามารถแสดงคาสหสัมพันธระหวางปจจัยทางกายภาพแตละตัวแปรกับคาอัตราการไหล
อ่ิมตัว ไดดังตารางที่ 5.2 
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ตารางที่ 5.2 คาสหสัมพันธระหวางปจจัยทางกายภาพกับคาอัตราการไหลอ่ิมตัวของจุดกลับรถ
ประเภทมีสัญญาณไฟ 

ตัวแปร ประเภทจุดกลับรถ คาสถิต ิ
1'R  2'R  1W  2W  

correlation 0.307 0.168 -0.008 0.069 มีสัญญาณไฟ 
sig. 0.554 0.750 0.988 0.897 

 
จากตารางที่ 5.2 สรุปไดวาที่ระดับนัยสําคัญ 80% ตัวแปรแตละตัวไมมีความสัมพันธกับ

คาอัตราการไหลอ่ิมตัวอยางมีนัยสําคัญ ดังนั้นจุดกลับรถประเภทมีสัญญาณไฟควบคุม ปจจัยทาง
กายภาพไมมีความสัมพันธกับคาอัตราการไหลอ่ิมตัว 
 
5.2 จุดกลับรถประเภทอยูระหวางทางแยก 

 สามารถแสดงคาสหสัมพันธระหวางปจจัยทางกายภาพแตละตัวแปรกับคาอัตรา
การไหลอ่ิมตัว ไดดังตารางที่ 5.3 
 
ตารางที่ 5.3 คาสหสัมพันธระหวางปจจัยทางกายภาพกับคาอัตราการไหลอ่ิมตัวของจุดกลับรถ
ประเภทอยูระหวางทางแยก 

ตัวแปร ประเภทจุดกลับรถ คาสถิต ิ
1'R  2'R  1W  2W  

correlation 0.870 0.739 0.342 0.461 อยูระหวางแยก 
sig. 0.024 0.094 0.507 0.358 

 
จากตารางที่ 5.3 สรุปไดวาที่ระดับนัยสําคัญ 80% คา 1'R  และคา 2'R  มีความสัมพันธ

ทางบวกกับคาอัตราการไหลอ่ิมตัวอยางมีนัยสําคัญโดยสามารถแสดงเสนแนวโนมความสัมพันธ
ไดดังภาพที่ 5.2 และภาพที่ 5.3 ตามลําดับ สวนคา 1W  และคา 2W  ไมมีความสัมพันธกับคาอัตรา
การไหลอ่ิมตัวอยางมีนัยสําคัญ  

จากนั้นทําการตัดตัวแปร 2 ตัวแปรที่ไมมีความสัมพันธกับคาอัตราการไหลอ่ิมตัวอยางมี
นัยสําคัญออก แลวทําการวิเคราะหหาความสัมพันธระหวางคาอัตราการไหลอ่ิมตัวกับขนาดของ
ปจจัยทางกายภาพของจุดกลับประเภทอยูระหวางทางแยก ซึ่งสามารถสรุปคาสัมประสิทธิ์ของ
สมการรวมถึงคา p-value และคา R2 ไดดังแสดงในตารางที่ 5.4 
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ภาพที่ 5.2 ความสัมพันธระหวางคา 1'R  กับอัตราการไหลอ่ิมตัวของจุดกลับรถประเภท 

อยูระหวางทางแยก 
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ภาพที่ 5.3 ความสัมพันธระหวางคา 2'R  กับอัตราการไหลอ่ิมตัวของจุดกลับรถประเภท 

อยูระหวางทางแยก 
  

ตารางที่ 5.4 คาสัมประสิทธิข์องตัวแปร คา p-value และคา R2 ของสมการความสัมพันธระหวาง
คาอัตราการไหลอ่ิมตัวกับขนาดของปจจัยทางกายภาพของจุดกลับรถประเภทอยูระหวางทางแยก 

ประเภทจุดกลับรถ สัมประสิทธิ์ 1'R  
(เมตร) 

2'R   
(เมตร) 

1W  
(เมตร) 

2W  
(เมตร) 

constant R2 

β 161.12 -12.93 - - 1,317.75 อยูระหวางทางแยก 
p-value 0.18 0.65 - - 0.00 

0.7748 
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จากตารางที่ 5.4 จะเห็นวาคา 2'R  ไมมีความสัมพันธกับคาอัตราการไหลอ่ิมตัวที่ระดับ
นัยสําคัญ 80% จึงทําการตัดตัวแปร 2'R  ออกแลวทําการวิเคราะหหาความสัมพันธระหวางคา
อัตราการไหลอ่ิมตัวกับขนาดของปจจัยทางกายภาพของจุดกลับประเภทอยูระหวางทางแยกอีก
คร้ังหนึ่ง ซึ่งสามารถหาความสัมพันธดังกลาวไดดังสมการที ่5.1 
 

72.305,1'19.119 1max  Rq   (R2 = 0.7561)              (5.1)   
 
5.3 จุดกลับรถประเภทมีตํารวจจราจรควบคุม 

สามารถแสดงคาสหสัมพันธระหวางปจจัยทางกายภาพแตละตัวแปรกับคาอัตราการไหล
อ่ิมตัว ไดดังตารางที่ 5.5 
 
ตารางที่ 5.5 คาสหสัมพันธระหวางปจจัยทางกายภาพกับคาอัตราการไหลอ่ิมตัวของจุดกลับรถ
ประเภทมีตํารวจจราจร 

ตัวแปร ประเภทจุดกลับรถ คาสถิต ิ
1'R  2'R  1W  2W  

correlation 0.530 0.520 -0.181 -0.046 มีตํารวจจราจร 
sig. 0.280 0.290 0.732 0.932 

 
จากตารางที่ 5.5 สามารถสรุปไดวาที่ระดับนัยสําคัญ 80% ตัวแปรแตละตัวไมมี

ความสัมพันธกับคาอัตราการไหลอ่ิมตัวอยางมีนัยสําคัญ ดังนั้นจุดกลับรถประเภทมีตํารวจจราจร
ควบคุม ปจจัยทางกายภาพไมมีความสัมพันธกับคาอัตราการไหลอ่ิมตัว 

 
5.4 สรุปผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางอัตราการไหลอ่ิมตัวกับปจจัยทางกายภาพ 

ปจจัยที่มีผลตอคาการไหลอ่ิมตัวของจุดกลับรถประเภทอยูระหวางทางแยกคือคา 1'R  
เนื่องจากความกวางของชองทางรอเล้ียวเปนคาที่เกี่ยวของโดยตรงกับการเล้ียวกลับรถ สวนจุด
กลับรถประเภทมีสัญญาณไฟและประเภทมีตํารวจจราจรปจจัยทางกายภาพไมมีความสัมพันธกับ
คาอัตราการไหลอ่ิมตัวที่ระดับนัยสําคัญ 80% สวนคา 2'R  สําหรับขอมูลที่เก็บไดนั้นสวนใหญจะมี
คามากกวา 7.8 เมตร ซึ่งเปนคามากที่สุดสําหรับวงเล้ียวในการกลับรถจากงานวิจัยเร่ืองการ
ออกแบบสถานที่จอดรถและการเดินรถสําหรับรถสวนบุคคล (U.S. Department of Defense, 
2004) จึงไมมีผลตอคาอัตราการไหลอ่ิมตัว และจุดกลับรถประเภทอยูใตสะพานขามทางแยก
สามารถเก็บขอมูลไดเพียง 2 จุดกลับรถ จึงไมสามารถหาความสัมพันธได 
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 ในบทตอไปผูวิจัยจะทําการวิเคราะหถึงผลของการตามกันของรถตางชนิดกัน ซึ่งจะทําให
ไดคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของการที่รถตางชนิดกลับรถตามรถชนิดตางๆกัน เพื่อสามารถ
นําไปใชประโยชนในการจัดการจราจรตอไปได 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



   

บทท่ี 6 
การศึกษาผลของการตามกันของรถตางชนิดกันท่ีทําการกลับรถ 

  
การศึกษาผลของการตามกันของรถตางชนิดกันที่ทําการกลับรถจะทําใหทราบถึงผลของ

ลําดับของรถแตละชนิดในการกลับรถตามรถตางชนิดกัน เพื่อสามารถนําไปใชประโยชนในการ
จัดการจราจร เชน การกําหนดชองทางเฉพาะสําหรับรถแตละชนิดในการกลับรถ เปนตน โดยมี
รายละเอียดวิธีการวิเคราะหขอมูลดังนี ้

 
6.1 รายละเอียดการวิเคราะหผลของการกลับรถตามกัน 

การวิเคราะหผลของการกลับรถตามกันนั้นจะวิเคราะหแยกตามประเภทของจุดกลับรถ 
เพื่อใหมีจํานวนขอมูลเพียงพอตอการทดสอบสมมติฐานวาการที่รถแตละชนิดทําการกลับรถตาม
รถชนิดตางๆกันนั้น มีผลตอเวลาที่ใชในการกลับรถหรือไม โดยการทดสอบสมมติฐานวาเวลาที่รถ
แตละชนิดใชในการกลับรถตามรถชนิดตางๆกันนั้น มีคาแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญที่ระดับ
ความเชื่อม่ัน 95% หรือไม โดยวิธีวิเคราะหความแปรปรวนแบบทางเดียว ซึ่งในเบื้องตนจะทําการ
หาขนาดกลุมตัวอยางที่เหมาะสมในการนําขอมูลมาวิเคราะหในกรณีที่ประชากรมีจํานวนไม
แนนอนซึ่งในการวิเคราะหนี้ขนาดกลุมตัวอยางคือจํานวนรถนอยที่สุดในแตละชนิดการกลับรถ
ตามกันที่สามารถนํามาขอมูลมาวิเคราะหได จากสูตร   
 

2

2 2

e
Zn 

                    (6.1) 
 
โดยที่    n   คือ ขนาดกลุมตัวอยางที่เหมาะสม 
 Z   คือ คาทางสถิติที่ข้ึนอยูกับระดับนัยสําคัญ ซึ่งในที่นี้ใชระดับนัยสําคัญ 95% 
       จึงมีคา Z  = 1.96 

   คือ คาเบี่ยงเบนมาตรฐานของเวลาที่รถใชในการกลับรถตามกันซึ่งจากการ
เก็บขอมูลพบวา 
 จุดกลับรถประเภทมีสัญญาณไฟมีคาเบี่ยงเบนมาตรฐานอยูในชวง 0.45 

ถึง 0.56 วินาที และมีคาเฉล่ียของคาเบี่ยงเบนมาตรฐานเทากับ 0.50 
วินาที 
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 จุดกลับรถประเภทอยูระหวางทางแยกมีคาเบี่ยงเบนมาตรฐานอยูในชวง 
0.54 ถึง 0.69 วินาที และมีคาเฉล่ียของคาเบี่ยงเบนมาตรฐานเทากับ 
0.60 วินาที 

 จุดกลับรถประเภทมีตํารวจจราจรมีคาเบี่ยงเบนมาตรฐานอยูในชวง 
0.47 ถึง 0.48 วินาที และมีคาเฉล่ียของคาเบี่ยงเบนมาตรฐานเทากับ 
0.48 วินาที 

 จุดกลับรถประเภทอยูใตสะพานขามทางแยกมีคาเบี่ยงเบนมาตรฐานอยู
ในชวง 0.68 ถึง 0.76 วินาที และมีคาเฉล่ียของคาเบี่ยงเบนมาตรฐาน
เทากับ 0.71 วินาที         

e   คือ ความคลาดเคล่ือนที่ยอมใหเกิดข้ึน ซึ่งในงานวิจัยนี้กําหนดใหเทากับ 0.2    
วินาที 

 
ซึ่งการกลับรถตามกันชนิดใดที่มีจํานวนขอมูลนอยกวาที่คํานวณไดของจุดกลับรถแตละ

ประเภทจะไมนํามารวมทดสอบสมมติฐาน จากนั้นจึงใชวิธีวิเคราะหความแปรปรวนในการ
วิเคราะหวาการกลับรถตามกันชนิดใดที่แตกตางกัน แตถาพบวากลุมตัวอยางที่นํามาทดสอบ
สมมติฐานมีเพียง 2 กลุม จะใชวิธี t-Test ในการทดสอบและสรุปผลวาการกลับรถตามหลังรถชนิด
ใดชนิดหนึ่งนั้น มีผลทําใหเวลาที่ใชในการกลับรถแตกตางจากการกลับรถตามรถชนิดอ่ืนๆ หรือไม  

โดยผลการวิเคราะหผลของการกลับรถตามกันของจุดกลับรถแตละประเภทมีรายละเอียด
ดังตอไปนี้ 
 
6.2 จุดกลับรถประเภทมีสัญญาณไฟควบคุม   
 ขอมูลจํานวนรถชนิดตางๆ ที่ทําการกลับรถตามรถชนิดตางๆ กัน และเวลารวมที่รถทุกคัน
ใชในการกลับรถของแตละชุดขอมูลของจุดกลับรถประเภทมีสัญญาณไฟควบคุมแตละจุดสามารถ
แสดงไดในภาคผนวก ก ตารางที่ ก1 ถึงตารางที่ ก6 และจํานวนขอมูลของการกลับรถตามกันแต
ละชนิดสามารถแสดงไดดังตารางที่ 6.1 ซึ่งคาเบี่ยงเบนมาตรฐานของเวลาที่รถใชในการกลับรถ
เทากับ 0.50 วินาที จึงสามารถคํานวณขนาดของกลุมตัวอยางที่เหมาะสมไดเทากับ 24 คัน 

จากนั้นเลือกเฉพาะชนิดของการกลับรถตามกันที่มีจํานวนขอมูลมากกวา 24 คัน และทํา
การทดสอบสมมติฐานเวลาที่รถแตละชนิดใชในการกลับรถตามรถชนิดตางๆ โดยวิธี t-Test 
เนื่องจากหลังจากตัดกลุมตัวอยางที่มีจํานวนรถนอยกวา 24 คันแลว ทําใหมีกลุมตัวอยางที่เหลือ
เพียง 2 กลุม ตอ 1 ชนิดรถที่ตามเทานั้น จึงใชวิธี t-Test ในการทดสอบสมมติฐาน ซึ่งสามารถ
แสดงผลการวิเคราะหขอมูลของจุดกลับรถประเภทมีสัญญาณไฟไดดังตารางที่ 6.2   
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ตารางที่ 6.1 จํานวนขอมูลของการกลับรถตามกันแตละชนิดจุดกลับรถประเภทมีสัญญาณไฟ 
ชนิดของรถ จํานวนขอมูล 
1 ตาม 1  313 
1 ตาม 2  16* 
1 ตาม 3  133 
2 ตาม 1  14* 
2 ตาม 2  2* 
2 ตาม 3  5* 
3 ตาม 1  132 
3 ตาม 2  3* 
3 ตาม 3  71 

โดยที่ * หมายถึงขอมูลที่ไมถูกนําไปทดสอบสมมติฐาน 
และ 1 คือ รถยนตนั่งสวนบุคคล 

2 คือ รถตู 
 3 คือ รถกระบะ 
  
ตารางที่ 6.2 ผลการทดสอบสมมติฐานเวลาที่ใชในการกลับรถตามกันของจุดกลับรถประเภทมี
สัญญาณไฟควบคุม  

ชนิดของรถ 
1x  1n  2x  2n  t Stat t Critical สรุป 

1,1 กับ 1,3 2.70 313 2.91 133 -3.99 1.97 แตกตาง 
3,1 กับ 3,3 2.66 132 2.87 71 -2.63 1.98 แตกตาง 

โดยที่ 1, 1 คือ รถชนิดที่ 1 ตามหลังรถชนิดที่ 1 
 1, 3 คือ รถชนิดที่ 1 ตามหลังรถชนิดที่ 3 
 3, 1 คือ รถชนิดที่ 3 ตามหลังรถชนิดที่ 1 
 3, 3 คือ รถชนิดที่ 3 ตามหลังรถชนิดที่ 3 
และ   1x  คือ  คาเฉล่ียเวลาที่รถใชในการกลับรถของกลุมตัวอยางกลุมที่ 1   (วินาที) 
 2x  คือ  คาเฉล่ียเวลาที่รถใชในการกลับรถของกลุมตัวอยางกลุมที่ 2 (วินาที) 
 1n   คือ  จํานวนขอมูลของกลุมตัวอยางกลุมที่ 1 (คัน) 
 2n   คือ  จํานวนขอมูลของกลุมตัวอยางกลุมที่ 2 (คัน) 
 

จากตารางที่ 6.2 สามารถสรุปไดวาเวลาที่รถยนตนั่งสวนบุคคลใชในการกลับรถตาม
รถยนตนั่งสวนบุคคลนอยกวาเวลาที่รถยนตนั่งสวนบุคคลใชในการกลับรถตามรถกระบะและเวลา



 

 

129 

 

ที่รถกระบะใชในการกลับรถตามรถยนตนั่งสวนบุคคลนอยกวาเวลาที่รถกระบะใชในการกลับรถ
ตามรถกระบะอยางมีนัยสําคัญ เนื่องจากรถยนตนั่งสวนบุคคลมีขนาดเล็กกวารถชนิดอ่ืน ทําใหรถ
ที่ตามหลังมีระยะการมองเห็นที่ดี รถตูมีขนาดใหญจึงมีผลตอระยะมองเห็นและรถกระบะมีขนาด
ใหญจึงทําใหรถที่ตามหลังตองใชความระมัดระวังในการกลับรถมากข้ึน สวนเวลาที่ใชในการกลับ
รถชนิดอ่ืน ไมสามารถสรุปผลไดเนื่องจากขอมูลมีจํานวนนอย 
 
6.3 จุดกลับรถประเภทอยูระหวางทางแยก 

ขอมูลจํานวนรถชนิดตางๆ ที่ทําการกลับรถตามรถชนิดตางๆ กัน และเวลารวมที่รถทุกคัน
ใชในการกลับรถของแตละชุดขอมูลของจุดกลับรถประเภทอยูระหวางทางแยกแตละจุดสามารถ
แสดงไดในภาคผนวก ก ตารางที่ ก7 ถึงตารางที่ ก12 และจํานวนขอมูลของการกลับรถตามกันแต
ละชนิดสามารถแสดงไดดังตารางที่ 6.3 ซึ่งคาเบี่ยงเบนมาตรฐานของเวลาที่รถใชในการกลับรถ
เทากับ 0.60 วินาที จึงสามารถคํานวณขนาดของกลุมตัวอยางที่เหมาะสมไดเทากับ 35 คัน 
 
ตารางที่ 6.3 จํานวนขอมูลของการกลับรถตามกันแตละชนิดจุดกลับรถประเภทอยูระหวางทาง
แยก 

ชนิดของรถ จํานวนขอมูล 
1 ตาม 1  168 
1 ตาม 2  6* 
1 ตาม 3  133 
2 ตาม 1  12* 
2 ตาม 2  - 
2 ตาม 3  6* 
3 ตาม 1  136 
3 ตาม 2  9* 
3 ตาม 3  122 

โดยที่ * หมายถึงขอมูลที่ไมถูกนําไปทดสอบสมมติฐาน 
         - หมายถึงไมสามารถเก็บขอมูลได   
 

จากนั้นเลือกเฉพาะชนิดของการกลับรถตามกันที่มีจํานวนขอมูลมากกวา 35 คัน และทํา
การทดสอบสมมติฐานเวลาที่รถแตละชนิดใชในการกลับรถตามรถชนิดตางๆ โดยวิธี t-Test 
เนื่องจากหลังจากตัดกลุมตัวอยางที่มีจํานวนรถนอยกวา 35 คันแลว ทําใหมีกลุมตัวอยางที่เหลือ
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เพียง 2 กลุม ตอ 1 ชนิดรถที่ตามเทานั้น จึงใชวิธี t-Test ในการทดสอบสมมติฐาน ซึ่งสามารถ
แสดงผลการวิเคราะหขอมูลของจุดกลับรถประเภทอยูระหวางทางแยกไดดังตารางที่ 6.4   
 
ตารางที่ 6.4 ผลการทดสอบสมมติฐานเวลาที่ใชในการกลับรถตามกันของจุดกลับรถประเภทอยู
ระหวางทางแยก 

ชนิดของรถ 
1x  1n  2x  2n  t Stat t Critical สรุป 

1,1 กับ 1,3 2.77 168 3.07 133 -4.19 1.97 แตกตาง 
3,1 กับ 3,3 2.87 136 2.96 122 -1.20 1.97 ไมแตกตาง 

 
จากตารางที่ 6.4 สามารถสรุปไดวาเวลาที่รถยนตนั่งสวนบุคคลใชในการกลับรถตาม

รถยนตนั่งสวนบุคคลนอยกวาเวลาที่รถยนตนั่งสวนบุคคลใชในการกลับรถตามรถกระบะ 
เนื่องจากรถกระบะมีขนาดใหญจึงทําใหรถที่ตามหลังตองใชความระมัดระวังในการกลับรถมากข้ึน 
สวนเวลาทีร่ถกระบะใชในการกลับรถตามรถยนตนั่งสวนบุคคลกับเวลาที่รถกระบะใชในการกลับ
รถตามรถกระบะไมมีความแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญ และเวลาที่ใชในการกลับรถชนิดอ่ืน ไม
สามารถสรุปผลไดเนื่องจากมีจํานวนขอมูลนอย 

 
6.4 จุดกลับรถประเภทมีตํารวจจราจรควบคุม 

ขอมูลจํานวนรถชนิดตางๆ ที่ทําการกลับรถตามรถชนิดตางๆ กัน และเวลารวมที่รถทุกคัน
ใชในการกลับรถของแตละชุดขอมูลของจุดกลับรถประเภทมีตํารวจจราจรควบคุมแตละจุด
สามารถแสดงไดในภาคผนวก ก ตารางที่ ก13 ถึงตารางที่ ก18 และจํานวนขอมูลของการกลับรถ
ตามกันแตละชนิดสามารถแสดงไดดังตารางที่ 6.5 ซึ่งคาเบี่ยงเบนมาตรฐานของเวลาที่รถใชใน
การกลับรถเทากับ 0.48 วินาที จึงสามารถคํานวณขนาดของกลุมตัวอยางที่เหมาะสมไดเทากับ 23 
คัน 

จากนั้นเลือกเฉพาะชนิดของการกลับรถตามกันที่มีจํานวนขอมูลมากกวา 23 คัน และทํา
การทดสอบสมมติฐานเวลาที่รถแตละชนิดใชในการกลับรถตามรถชนิดตางๆ โดยวิธี t-Test 
เนื่องจากหลังจากตัดกลุมตัวอยางที่มีจํานวนรถนอยกวา 23 คันแลว ทําใหมีกลุมตัวอยางที่เหลือ
เพียง 2 กลุม ตอ 1 ชนิดรถที่ตามเทานั้น จึงใชวิธี t-Test ในการทดสอบสมมติฐาน ซึ่งสามารถ
แสดงผลการวิเคราะหขอมูลของจุดกลับรถประเภทมีตํารวจจราจรไดดังตารางที่ 6.6   
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ตารางที่ 6.5 จํานวนขอมูลของการกลับรถตามกันแตละชนิดจุดกลับรถประเภทมีตํารวจจราจร 
ชนิดของรถ จํานวนขอมูล 
1 ตาม 1  204 
1 ตาม 2  6* 
1 ตาม 3  148 
2 ตาม 1  7* 
2 ตาม 2  - 
2 ตาม 3  5* 
3 ตาม 1  146 
3 ตาม 2  6* 
3 ตาม 3  139 

โดยที่ * หมายถึงขอมูลที่ไมถูกนําไปทดสอบสมมติฐาน 
         - หมายถึงไมสามารถเก็บขอมูลได   
 
ตารางที่ 6.6 ผลการทดสอบสมมติฐานเวลาที่ใชในการกลับรถตามกันของจุดกลับรถประเภทมี
ตํารวจจราจร 

ชนิดของรถ 
1x  1n  2x  2n  t Stat t Critical สรุป 

1,1 กับ 1,3 2.53 204 2.78 148 -4.90 1.97 แตกตาง 
3,1 กับ 3,3 2.52 146 2.83 139 -5.46 1.97 แตกตาง 

 
จากตารางที่ 6.6 สามารถสรุปไดวาเวลาที่รถยนตนั่งสวนบุคคลใชในการกลับรถตาม

รถยนตนั่งสวนบุคคลนอยกวาเวลาที่รถยนตนั่งสวนบุคคลใชในการกลับรถตามรถกระบะและเวลา
ที่รถกระบะใชในการกลับรถตามรถยนตนั่งสวนบุคคลนอยกวาเวลาที่รถกระบะใชในการกลับรถ
ตามรถกระบะอยางมีนัยสําคัญ เนื่องจากรถยนตนั่งสวนบุคคลมีขนาดเล็กกวารถชนิดอ่ืน ทําใหรถ
ที่ตามหลังมีระยะการมองเห็นที่ดีและรถกระบะมีขนาดใหญจึงทําใหรถที่ตามหลังตองใชความ
ระมัดระวังในการกลับรถมากข้ึน สวนเวลาที่ใชในการกลับรถชนิดอ่ืน ไมสามารถสรุปผลได
เนื่องจากมีจํานวนขอมูลนอย 

 
6.5 จุดกลับรถประเภทอยูใตสะพานขามทางแยก 

ขอมูลจํานวนรถชนิดตางๆ ที่ทําการกลับรถตามรถชนิดตางๆ กัน และเวลารวมที่รถทุกคัน
ใชในการกลับรถของแตละชุดขอมูลของจุดกลับรถประเภทอยูใตสะพานขามทางแยกแตละจุด
สามารถแสดงไดในภาคผนวก ก ตารางที่ ก19 ถึงตารางที่ ก20 และจํานวนขอมูลของการกลับรถ
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ตามกันแตละชนิดสามารถแสดงไดดังตารางที่ 6.7 ซึ่งคาเบี่ยงเบนมาตรฐานของเวลาที่รถใชใน
การกลับรถเทากับ 0.71 วินาที จึงสามารถคํานวณขนาดของกลุมตัวอยางที่เหมาะสมไดเทากับ 49 
คัน 

 
ตารางที่ 6.7 จํานวนขอมูลของการกลับรถตามกันแตละชนิดจุดกลับรถประเภทอยูใตสะพานขาม
ทางแยก 

ชนิดของรถ จํานวนขอมูล 
1 ตาม 1  118 
1 ตาม 2  - 
1 ตาม 3  37* 
2 ตาม 1  2* 
2 ตาม 2  - 
2 ตาม 3  2* 
3 ตาม 1  38* 
3 ตาม 2  - 
3 ตาม 3  13* 

โดยที่ * หมายถึงขอมูลที่ไมถูกนําไปทดสอบสมมติฐาน 
         - หมายถึงไมสามารถเก็บขอมูลได   

 
จากนั้นเลือกเฉพาะชนิดของการกลับรถตามกันที่มีจํานวนขอมูลมากกวา 49 คัน และทํา

การทดสอบสมมติฐานเวลาที่รถแตละชนิดใชในการกลับรถตามรถชนิดตางๆ โดยวิธี t-Test 
เนื่องจากหลังจากตัดกลุมตัวอยางที่มีจํานวนรถนอยกวา 49 คันแลว พบวามีเพียงการที่รถยนตนั่ง
สวนบุคคลกลับรถตามรถยนตนั่งสวนบุคคลเทานั้นที่สามารถเก็บขอมูลรถไดมากกวา 49 คัน 
ดังนั้นจุดกลับรถประเภทนี้จึงไมสามารถสรุปผลความแตกตางของเวลาที่รถใชในการกลับรถตาม
รถชนิดตางๆ ได  
 
6.6 สรุปผลการวิเคราะหผลของการกลับรถตามกัน 

สําหรับจุดกลับรถประเภทมีสัญญาณไฟควบคุม คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของ
การที่รถยนตนั่งสวนบุคคลกลับรถตามรถกระบะเทากับ 1.08 ซึ่งแตกตางกับการที่รถยนตนั่งสวน
บุคคลกลับรถตามรถยนตนั่งสวนบุคคลอยางมีนัยสําคัญและคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคล
ของการที่รถกระบะกลับรถตามรถกระบะเทากับ 1.06 ซึ่งแตกตางกับการที่รถกระบะกลับรถตาม
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รถยนตนั่งสวนบุคคลอยางมีนัยสําคัญ ดังนั้นการจัดชองทางเฉพาะสําหรับรถยนตนั่งสวนบุคคล
กลับรถในจุดกลับรถประเภทนี้อาจชวยเพิ่มอัตราการไหลอ่ิมตัวได 
 สําหรับจุดกลับรถประเภทอยูระหวางทางแยก คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของการที่
รถยนตนั่งสวนบุคคลกลับรถตามรถกระบะเทากับ 1.11 ซึ่งแตกตางกับการที่รถยนตนั่งสวนบุคคล
กลับรถตามรถยนตนั่งสวนบุคคลอยางมีนัยสําคัญ 
 สําหรับจุดกลับรถประเภทมีตํารวจจราจรควบคุม คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของ
การที่รถยนตนั่งสวนบุคคลกลับรถตามรถกระบะเทากับ 1.10 ซึ่งแตกตางกับการที่รถยนตนั่งสวน
บุคคลกลับรถตามรถยนตนั่งสวนบุคคลอยางมีนัยสําคัญและคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคล
ของการที่รถกระบะกลับรถตามรถกระบะเทากับ 1.12 ซึ่งแตกตางกับการที่รถกระบะกลับรถตาม
รถยนตนั่งสวนบุคคลอยางมีนัยสําคัญ ดังนั้นการจัดชองทางเฉพาะสําหรับรถยนตนั่งสวนบุคคล
กลับรถหรือการจํากัดชวงเวลาในการที่รถกระบะทําการกลับรถในจุดกลับรถประเภทนี้อาจชวย
เพิ่มอัตราการไหลอ่ิมตัวได 

สําหรับจุดกลับรถประเภทอยูใตสะพานขามทางแยกมีเพียงการที่รถยนตนั่งสวนบุคคล
กลับรถตามรถยนตนั่งสวนบุคคลเทานั้นที่สามารถเก็บขอมูลรถไดมากกวาขนาดกลุมตัวอยางที่
เหมาะสม ดังนั้นจุดกลับรถประเภทนี้จึงไมสามารถสรุปผลความแตกตางของเวลาที่รถใชในการ
กลับรถตามรถชนิดตางๆ ได  

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



   

บทท่ี 7 
สรุปผลการศึกษา 

 
7.1 สรุปผลการศึกษา 

งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงคเพื่อหาแบบจําลองความสัมพันธของลักษณะทางกายภาพที่มีผล
ตอการไหลอ่ิมตัวของการกลับรถในเขตเมืองใหญในประเทศไทย หาคาเทียบเทารถยนตนั่งสวน
บุคคล (Passenger Car Equivalent) ของรถที่ทําการกลับรถในจุดกลับรถที่มีลักษณะทาง
กายภาพแตกตางกัน ศึกษาผลของการขับรถตามกัน (car-following) ตอเวลารวมที่ใชในการกลับ
รถ เพื่อหาแนวทางในการออกแบบจุดกลับรถในเขตเมืองใหญในประเทศไทย โดยไดทําการศึกษา
ลักษณะทางกายภาพของจุดกลับรถในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล โดยการเก็บขอมูลจาก
จุดกลับรถจํานวน 20 จุด ซึ่งครอบคลุมจุดกลับรถที่มีลักษณะทางกายภาพที่แตกตางกัน จํานวน 4 
ประเภท ไดแก จุดกลับรถประเภทมีสัญญาณไฟควบคุม ประเภทอยูระหวางทางแยก ประเภทมี
ตํารวจจราจรควบคุม และประเภทอยูใตสะพานขามทางแยก และจากการศึกษาสามารถสรุปขอ
ประเด็นสําคัญไดดังตอไปนี้ 

 
1. จากการวิเคราะหหาอัตราการไหลอ่ิมตัวของจุดกลับรถทั้ง 4 ประเภท พบวาอัตราการ

ไหลอ่ิมตัวเฉล่ียของจุดกลับรถประเภทมีตํารวจจราจรมีคาการไหลอ่ิมตัวมากที่สุด 
เนื่องจากพฤติกรรมของผูขับข่ีที่ตองพยายามเรงรีบในการที่จะตองตามรถคันหนา  
เนื่องจากไมสามารถทราบรอบการที่ตํารวจจะกั้นรถได สําหรับจุดกลับรถประเภทมี
สัญญาณไฟและประเภทอยูระหวางทางแยกมีคาการไหลอ่ิมตัวสูงรองลงมาเนื่องจาก
มีคา 1'R นอยกวาประเภทมีตํารวจจราจร และจุดกลับรถประเภทอยูใตสะพานขาม
ทางแยกมีคาการไหลอ่ิมตัวนอยที่สุดเนื่องจากถึงแมจะมีขนาดของปจจัยทาง
กายภาพตางๆมากกวาจุดกลับรถประเภทอ่ืน แตเนื่องจากสําหรับรถที่มีความสูง
ดังเชนรถตูนั้น ความสูงของสะพานอาจมีผลทําใหคาการไหลอ่ิมตัวลดลง อีกทั้ง
ลักษณะทางกายภาพที่มีแสงสวางและระยะการมองเห็นนอยกวาจุดกลับรถประเภท
อ่ืนก็อาจมีผลทําใหคาการไหลอ่ิมตัวลดลงดวยเชนกัน      

2. จากการศึกษาหาแบบจําลองความสัมพันธของลักษณะทางกายภาพที่มีผลตอการ
ไหลอ่ิมตัวของการกลับรถ สามารถสรุปไดวาปจจัยที่มีผลตอคาการไหลอ่ิมตัวของจุด
กลับรถประเภทอยูระหวางทางแยกคือคา 1'R  เนื่องจากความกวางของชองทางรอ
เล้ียวเปนคาที่ เกี่ยวของโดยตรงกับการเล้ียวกลับรถ สวนจุดกลับรถประเภทมี
สัญญาณไฟและประเภทมีตํารวจจราจรปจจัยทางกายภาพไมมีความสัมพันธกับคา
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อัตราการไหลอ่ิมตัวที่ระดับนัยสําคัญ 95% สวนคา 2'R  สําหรับขอมูลที่เก็บไดนั้น
สวนใหญจะมีคามากกวา 7.8 เมตร ซึ่งเปนคามากที่สุดสําหรับวงเล้ียวในการกลับรถ
จากงานวิจัยเร่ืองการออกแบบสถานที่จอดรถและการเดินรถสําหรับรถสวนบุคคล 
(U.S. Department of Defense, 2004) จึงไมมีผลตอคาอัตราการไหลอ่ิมตัวและจุด
กลับรถประเภทอยูใตสะพานลอยขามทางแยกสามารถเก็บขอมูลไดเพียง 2 จุดกลับ
รถ จึงไมสามารถหาความสัมพันธกับคาอัตราการไหลอ่ิมตัวได 

3. สําหรับแนวทางในการออกแบบจุดกลับรถในเขตเมืองใหญในประเทศไทยโดยเฉพาะ
ในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลนั้น สําหรับจุดกลับรถประเภทอยูระหวางทาง
แยกควรใหความสําคัญกับการเพิ่มคา 1'R  เพื่อใหเกิดการไหลอ่ิมตัวที่มากข้ึน 

4. จากการศึกษาหาคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถที่ทําการกลับรถในจุดกลับ
รถที่มีลักษณะทางกายภาพแตกตางกัน สามารถสรุปไดวาคาเทียบเทารถยนตนั่งสวน
บุคคลของรถตูของจุดกลับรถประเภทมีสัญญาณไฟ ประเภทอยูระหวางทางแยกและ
ประเภทมีตํารวจจราจรมีคา 1.08 และสําหรับจุดกลับรถประเภทอยูใตสะพานมีคา 
1.26 เนื่องมาจากปจจัยทางดานความสูงของสะพานมีผลตอคาเทียบเทารถยนตนั่ง
สวนบุคคลของรถตู สวนคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถกระบะของจุดกลับ
รถทั้ง 4 ประเภท มีคาเทากับ 1.14 และสําหรับคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของ
รถสามลอเคร่ืองนั้นเทากับ 0.72 ซึ่งเปนคาที่ไดจากการเก็บขอมูลจากจุดกลับรถเพียง
จุดเดียว  

5. จากการศึกษาผลของการกลับรถตามรถชนิดตางๆ กันของรถที่ทําการกลับรถในจุด
กลับรถที่มีลักษณะทางกายภาพแตกตางกัน สามารถสรุปไดวาจุดกลับรถประเภทมี
สัญญาณไฟ ประเภทอยูระหวางทางแยกและประเภทมีตํารวจจราจร คาเทียบเทา
รถยนตนั่งสวนบุคคลของการที่รถยนตนั่งสวนบุคคลกลับรถตามรถกระบะมากกวา
การที่รถยนตนั่งสวนบุคคลกลับรถตามรถยนตนั่งสวนบุคคลอยางมีนัยสําคัญ สวนจุด
กลับรถประเภทมีสัญญาณไฟและประเภทมีตํารวจจราจรคาเทียบเทารถยนตนั่งสวน
บุคคลของการที่รถกระบะกลับรถตามรถกระบะมากกวาการที่รถกระบะกลับรถตาม
รถยนตนั่งสวนบุคคลอยางมีนัยสําคัญ ดังนั้นการจัดชองทางเฉพาะสําหรับรถยนตนั่ง
สวนบุคคลกลับรถหรือการจํากัดชวงเวลาในการที่รถกระบะทําการกลับรถอาจชวย
เพิ่มอัตราการไหลอ่ิมตัวได 
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7.2 การเปรียบเทียบกับงานวิจัยในอดีต 
 สําหรับงานวิจัยในอดีต Al-Masaeid (1999) ไดทําการศึกษาถึงความจุในการกลับรถที่
ชองเปดเกาะกลาง โดยทําการศึกษาบริเวณทางแยกที่ไมมีสัญญาณไฟบนถนนที่มีเกาะกลางใน
ประเทศจอรแดน โดยทําการพัฒนาสมการถดถอย เพื่อทํานายความจุในการกลับรถโดยคํานึงถึง
ผลกระทบจากรถทางตรงทั้ง 2 ทิศทาง สรุปวาความจุและความลาชาเฉล่ียในการกลับรถมี
ผลกระทบโดยตรงจากการไหลของกระแสการจราจรในทางตรง เทอดศักดิ์ รองวิริยะพานิช (2550) 
ไดทําการวิจัยหาคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถที่ทําการกลับรถและการใชประโยชน
ชองทางบริเวณจุดกลับรถที่ไมมีชองทางรอเล้ียวและหาผลกระทบของการกลับรถตอความจุของ
รถทางตรงในชองทางกลาง ซึ่งเปนชองทางที่ติดกับชองทางรอกลับรถ โดยการเปรียบเทียบความจุ
ที่มากที่สุดที่ไดจากการเก็บขอมูลกับความจุที่ไดจากทฤษฎีของคูมือความจุถนน  จึงยังไมมี
งานวิจัยที่ศึกษาถึงปจจัยทางกายภาพของจุดกลับรถที่มีผลตอการไหลอ่ิมตัวของการกลับรถ ซึ่ง
เปนปริมาณการจราจรสูงสุดหรือความจุของชองทางกลับรถนั้น หากไมมีรถว่ิงสวนทางเขามา และ
คาอัตราการไหลอ่ิมตัวนี้สามารถใชในการเปรียบเทียบผลของการออกแบบจุดกลับรถที่มีปจจัย
ทางกายภาพตางกันได อีกทั้งงานวิจัยนี้ยังสามารถศึกษาหาคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของ
รถที่ทําการกลับรถในจุดกลับรถประเภทตางๆ และยังทําการศึกษาถึงผลของการกลับรถตามรถ
ชนิดตางๆ ที่มีผลตอคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคล ซึ่งสามารถนําไปใชประโยชนในการจัดการ
จราจรในการกลับรถ เชน การจัดชองทางรอเล้ียวกลับรถโดยเฉพาะสําหรับรถแตละชนิด หรือการ
จํากัดชวงเวลาในการกลับรถของรถแตละชนิดไดอีกดวย 
 คูมือการออกแบบถนน (California Department of Transportation,2006)  ไดมีการ
กําหนดมาตรฐานในการออกแบบการเปดเกาะกลางถนน  แตก็จะเนนไปที่การเปดเกาะกลางที่
ทางแยกเพื่อการเล้ียวเทานั้น อีกทั้งยังเปนมาตรฐานที่กําหนดข้ึนมาสําหรับใชในประเทศ
สหรัฐอเมริกา ซึ่งมีขอแตกตางกับประเทศไทยคอนขางมาก ไดแก พฤติกรรมการขับรถที่แตกตาง
กัน  ลักษณะและขนาดของรถ ขอจํากัดทางดานพื้นที่และการเวนคืนที่ดินของประเทศไทยที่ทําให
จุดกลับรถสวนใหญไมเปนไปตามมาตรฐานการออกแบบของสหรัฐอเมริกา ซึ่งในประเทศไทยเอง
นั้น ก็ยังไมมีมาตรฐานในการออกแบบจุดกลับรถที่ตายตัวและยังไมมีการศึกษาถึงปจจัยทาง
กายภาพของจุดกลับรถที่มีผลตอการไหลอ่ิมตัวของการกลับรถ ซึ่งเปนปริมาณการจราจรสูงสุด
หรือความจุของชองทางกลับรถนั้น หากไมมีรถว่ิงสวนทางเขามา และคาอัตราการไหลอ่ิมตัวนี้
สามารถใชในการเปรียบเทียบผลของการออกแบบจุดกลับรถที่มีปจจัยทางกายภาพตางกันได   
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7.3 ขอเสนอแนะ 
 งานวิจัยนี้ เปนงานวิจัยงานแรกในประเทศไทยที่ ไดใหความสําคัญกับการศึกษา
ความสัมพันธระหวางอัตราการไหลอ่ิมตัวกับลักษณะทางกายภาพของจุดกลับรถจํานวน 4 
ประเภท ไดแก ประเภทมีสัญญาณไฟควบคุม ประเภทอยูระหวางทางแยก ประเภทมีตํารวจจราจร
ควบคุม และประเภทอยูใตสะพานขามทางแยก และยังไดศึกษาผลของการกลับรถตามรถชนิด
ตางๆ กันของรถที่ทําการกลับรถในจุดกลับรถที่มีลักษณะทางกายภาพแตกตางกันอีกดวย โดยทํา
การเก็บขอมูล วิเคราะหผล และสรุปผลจากรถจํานวน 4 ชนิด ไดแก รถยนตนั่งสวนบุคคล รถตู รถ
กระบะ และรถสามลอเคร่ือง ดังนั้นเพื่อใหสามารถวิเคราะหจุดกลับรถไดอยางครอบคลุมถึง
ประเภทของจุดกลับรถและชนิดของรถในประเทศไทยมากยิ่งข้ึน จึงสามารถนําแนวทางในการวิจัย
จากงานวิจัยนี้ ไปทําการศึกษาจุดกลับรถประเภทอ่ืน เชน ประเภทสะพานรูปเกือกมา ประเภทอยู
ใตสะพานขามคลอง หรืออาจเนนไปที่จุดกลับรถบริเวณทางหลวงสายหลักของประเทศ เปนตน 
และทําการศึกษาถึงรถชนิดอ่ืนๆ ซึ่งในความเปนจริงแลวสภาพการจราจรในประเทศไทยมีจํานวน
รถจักรยานยนตเปนจํานวนมากและสงผลกระทบตออัตราการไหลอ่ิมตัวดวย แตเนื่องจาก
รถจักรยานยนตมีพฤติกรรมในการกลับรถที่ไมเปนไปตามลําดับหรือมีการกลับรถซอนกับรถชนิด
อ่ืนจึงทําใหสามารถเก็บขอมูลไดยาก ผูวิจัยจึงเสนอแนะแนวทางการวิจัยตอไปวาควรวิเคราะหการ
กลับรถของรถบรรทุกบริเวณเขตอุตสาหกรรมหรือบริเวณทางหลวงสายหลักของประเทศ อีกทั้งยัง
สามารถนําผลของปจจัยทางกายภาพอ่ืนๆ เชน ระยะในการมองเห็น หรือแสงสวางบริเวณจุดกลับ
รถ มารวมวิเคราะหเพื่อใหไดผลการศึกษาที่สามารถนําไปใชประโยชนในอนาคตไดมากยิ่งข้ึน    
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ภาคผนวก (Appendix) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



   

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก ก. 
ขอมูลจํานวนรถชนิดตางๆ ท่ีทําการกลับรถตามรถชนิดตางๆ กัน และเวลารวมท่ีรถ 

ทุกคันใชในการกลับรถของแตละชุดขอมูล 
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ตารางที่ ก1 จุดกลับรถบริเวณ ถ.พญาไท ส่ีแยกปทุมวัน 

ชุดขอมูล
ที่ 

1 
ตาม 

1 

1 
ตาม 

2 

1 
ตาม 

3 

2 
ตาม 

1 

2 
ตาม 

2 

2 
ตาม 

3 

3 
ตาม 

1 

3 
ตาม 

2 

3 
ตาม 

3 

เวลารวม 
(วินาที) 

1 2 1 0 0 0 0 0 0 0 10.13 
2 1 0 1 0 0 0 1 0 1 10.57 
3 2 0 0 0 0 0 0 0 0 13.77 
4 3 1 0 0 1 0 0 0 0 23.63 
5 0 0 0 0 0 1 1 0 0 10.19 
6 4 0 1 0 0 0 1 0 0 19.04 
7 7 0 0 0 0 0 0 0 0 19.13 
8 2 2 0 2 0 0 0 0 0 17.04 
9 5 0 0 0 0 0 0 0 0 14.73 

10 0 0 0 1 1 0 0 0 0 10.98 
11 2 0 0 0 0 0 0 0 0 11.08 
12 2 0 0 0 0 0 1 0 0 13.11 
13 4 0 0 0 0 0 0 0 0 10.2 
14 2 0 0 0 0 0 1 0 1 11.63 
15 5 0 0 0 0 0 0 0 0 14.91 
16 6 0 0 0 0 0 0 0 0 16.37 
17 0 1 0 1 0 0 0 0 0 10.1 
18 3 1 0 0 0 0 0 0 0 14.92 
19 4 0 0 0 0 0 0 0 0 10.31 

 
โดยที ่ รถชนิดที่ 1 คือ รถยนตนั่งสวนบุคคล 
 รถชนิดที่ 2 คือ รถตู 
 รถชนิดที่ 3 คือ รถกระบะ 
และ 1 ตาม 1    คือ รถชนิดที่ 1 ตามหลังรถชนิดที่ 1 
 1 ตาม 2    คือ รถชนิดที่ 1 ตามหลังรถชนิดที่ 2 
 1 ตาม 3    คือ รถชนิดที่ 1 ตามหลังรถชนิดที่ 3  
 2 ตาม 1    คือ รถชนิดที่ 2 ตามหลังรถชนิดที่ 1 
 2 ตาม 2    คือ รถชนิดที่ 2 ตามหลังรถชนิดที่ 2 
 2 ตาม 3    คือ รถชนิดที่ 2 ตามหลังรถชนิดที่ 3 
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 3 ตาม 1    คือ รถชนิดที่ 3 ตามหลังรถชนิดที่ 1 
 3 ตาม 2    คือ รถชนิดที่ 3 ตามหลังรถชนิดที่ 2 
 3 ตาม 3    คือ รถชนิดที่ 3 ตามหลังรถชนิดที่ 3 
 
ตารางที่ ก2 จุดกลับรถบริเวณ ถ.ลาดพราว หนาซอย 103 (รถมุงหนาทิศตะวันตก) 

ชุดขอมูล
ที่ 

1 
ตาม 

1 

1 
ตาม 

2 

1 
ตาม 

3 

2 
ตาม 

1 

2 
ตาม 

2 

2 
ตาม 

3 

3 
ตาม 

1 

3 
ตาม 

2 

3 
ตาม 

3 

เวลารวม 
(วินาที) 

1 2 0 2 0 0 0 1 0 2 20.19 
2 2 1 1 1 0 0 1 0 1 17.85 
3 0 0 2 0 0 0 2 0 1 13.71 
4 1 0 3 0 0 0 2 0 1 19.02 
5 0 0 2 0 0 0 1 0 2 12.22 
6 2 0 1 0 0 0 1 0 1 12.81 
7 4 0 1 0 0 0 2 0 2 23.13 
8 1 0 2 0 0 0 2 0 4 25.19 
9 0 0 0 0 0 0 0 1 4 16.04 

10 5 0 0 0 0 0 1 0 0 16.61 
11 2 0 2 0 0 0 2 0 0 14.47 
12 5 1 0 1 0 0 0 0 0 16.37 
13 1 0 1 0 0 0 2 0 1 14.25 
14 2 0 1 0 0 0 1 0 0 13.93 
15 1 0 1 1 0 0 0 1 1 15.97 
16 1 0 3 0 0 0 2 0 0 16.08 
17 2 0 1 0 0 0 2 0 0 13.86 
18 3 0 1 0 0 0 1 0 0 12.69 
19 0 0 2 0 0 0 2 0 2 14.51 
20 4 0 0 0 0 0 1 0 0 12.56 
21 4 0 1 0 0 0 1 0 0 14.71 
22 3 0 1 0 0 0 1 0 0 13.69 
23 0 0 3 0 0 0 2 0 0 14.48 
24 3 0 1 0 0 0 1 0 0 11.84 
25 0 0 2 0 0 1 2 1 1 16.48 
26 0 1 1 0 0 1 2 0 0 13.28 
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ตารางที่ ก2 จุดกลับรถบริเวณ ถ.ลาดพราว หนาซอย 103 (รถมุงหนาทิศตะวันตก) (ตอ) 

ชุดขอมูล
ที่ 

1 
ตาม 

1 

1 
ตาม 

2 

1 
ตาม 

3 

2 
ตาม 

1 

2 
ตาม 

2 

2 
ตาม 

3 

3 
ตาม 

1 

3 
ตาม 

2 

3 
ตาม 

3 

เวลารวม 
(วินาที) 

27 6 0 0 0 0 0 0 0 0 14.49 
28 4 0 2 0 0 0 2 0 0 21.14 
29 4 0 1 0 0 0 1 0 0 14.23 
30 3 0 1 0 0 0 0 0 1 13.04 
31 1 0 1 0 0 0 2 0 2 15.02 

 
ตารางที่ ก3 จุดกลับรถบริเวณ ถ.ลาดพราว หนาซอย 103 (รถมุงหนาทิศตะวันออก) 

ชุดขอมูล
ที่ 

1 
ตาม 

1 

1 
ตาม 

2 

1 
ตาม 

3 

2 
ตาม 

1 

2 
ตาม 

2 

2 
ตาม 

3 

3 
ตาม 

1 

3 
ตาม 

2 

3 
ตาม 

3 

เวลารวม 
(วินาที) 

1 2 1 0 1 0 0 0 0 0 12.26 
2 2 0 1 0 0 0 2 0 1 17.48 
3 3 0 0 0 0 0 1 0 0 10.59 
4 4 0 0 0 0 0 1 0 1 16.39 
5 3 0 1 0 0 0 2 0 1 20.8 
6 2 0 1 0 0 0 0 0 1 10.27 
7 2 0 2 0 0 0 2 0 0 17.92 
8 3 0 1 0 0 0 0 0 0 11.99 
9 4 0 2 0 0 0 1 0 0 18.62 

10 3 0 1 0 0 0 1 0 0 14.33 
11 1 0 1 0 0 0 1 0 3 18.93 
12 1 0 2 0 0 0 2 0 1 17.28 
13 3 0 1 0 0 0 1 0 0 12.66 
14 2 0 1 0 0 0 2 0 1 17.84 
15 2 1 0 1 0 0 0 0 0 10.82 
16 2 0 0 0 0 0 1 0 2 15.18 
17 1 0 2 0 0 0 2 0 0 13.32 
18 1 0 1 0 0 0 1 0 1 11.16 
19 2 0 2 0 0 0 2 0 0 17.25 
20 1 1 1 1 0 0 1 0 1 17.17 



 

 

145 

 

ตารางที่ ก3 จุดกลับรถบริเวณ ถ.ลาดพราว หนาซอย 103 (รถมุงหนาทิศตะวันออก) (ตอ) 

ชุดขอมูล
ที่ 

1 
ตาม 

1 

1 
ตาม 

2 

1 
ตาม 

3 

2 
ตาม 

1 

2 
ตาม 

2 

2 
ตาม 

3 

3 
ตาม 

1 

3 
ตาม 

2 

3 
ตาม 

3 

เวลารวม 
(วินาที) 

21 0 0 1 0 0 0 2 0 3 16.48 
22 1 0 2 0 0 0 2 0 0 18.74 
23 1 0 2 0 0 0 2 0 0 14.66 

 
ตารางที่ ก4 จุดกลับรถบริเวณ ถ.รามอินทรา หนาซอย 14 

ชุดขอมูล
ที่ 

1 
ตาม 

1 

1 
ตาม 

2 

1 
ตาม 

3 

2 
ตาม 

1 

2 
ตาม 

2 

2 
ตาม 

3 

3 
ตาม 

1 

3 
ตาม 

2 

3 
ตาม 

3 

เวลารวม 
(วินาที) 

1 0 0 1 0 0 0 1 0 2 11.32 
2 1 0 1 0 0 0 1 0 1 11.32 
3 3 0 0 0 0 0 1 0 2 17.43 
4 1 0 2 0 0 0 1 0 0 11.41 
5 0 0 2 0 0 0 1 0 2 18.05 
6 2 0 1 0 0 0 1 0 0 10.26 
7 1 0 2 0 0 0 1 0 0 10.32 
8 2 0 1 0 0 0 1 0 0 11.94 
9 2 0 1 0 0 0 2 0 0 14.39 

10 2 0 1 0 0 0 1 0 0 9.14 
11 1 0 1 0 0 0 2 0 0 11.36 
12 2 0 1 0 0 0 1 0 0 9.95 
13 2 0 2 0 0 0 1 0 0 15.52 
14 1 0 1 0 0 0 1 0 1 12.63 
15 2 0 1 0 0 0 1 0 0 9.89 
16 0 0 2 0 0 0 2 0 0 9.52 
17 5 0 0 0 0 0 0 0 0 12.4 
18 0 0 2 0 0 0 2 0 0 11.9 
19 1 0 1 0 0 0 1 0 2 13.67 
20 4 0 0 0 0 0 0 0 0 12.41 
21 1 0 3 0 0 0 2 0 0 18.34 
22 0 0 2 0 0 0 2 0 0 12.01 
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ตารางที่ ก4 จุดกลับรถบริเวณ ถ.รามอินทรา หนาซอย 14 (ตอ) 

ชุดขอมูล
ที่ 

1 
ตาม 

1 

1 
ตาม 

2 

1 
ตาม 

3 

2 
ตาม 

1 

2 
ตาม 

2 

2 
ตาม 

3 

3 
ตาม 

1 

3 
ตาม 

2 

3 
ตาม 

3 

เวลารวม 
(วินาที) 

23 1 1 1 1 0 0 1 0 0 16.31 
24 1 0 1 0 0 0 0 0 3 15.02 
25 2 0 2 0 0 0 1 0 0 14.48 

 
ตารางที่ ก5 จุดกลับรถบริเวณ ถ.รามอินทรา หนาเซ็นทรัลรามอินทรา 

ชุดขอมูล
ที่ 

1 
ตาม 

1 

1 
ตาม 

2 

1 
ตาม 

3 

2 
ตาม 

1 

2 
ตาม 

2 

2 
ตาม 

3 

3 
ตาม 

1 

3 
ตาม 

2 

3 
ตาม 

3 

เวลารวม 
(วินาที) 

1 3 0 1 0 0 0 0 0 0 13.61 
2 1 0 1 0 0 0 0 0 2 11.05 
3 4 0 0 0 0 0 0 0 0 12.34 
4 1 0 1 0 0 0 2 0 1 14.15 
5 2 0 0 0 0 0 1 0 1 9.21 
6 1 0 1 0 0 0 1 0 0 9.51 
7 1 0 1 0 0 1 1 1 0 13.64 
8 1 0 2 0 0 0 2 0 0 14.44 
9 1 0 1 0 0 0 0 0 1 9.73 

10 2 0 1 0 0 0 1 0 0 11.08 
11 0 0 1 0 0 0 1 0 1 8.09 
12 1 1 0 1 0 0 0 0 0 8.34 
13 2 0 1 0 0 0 1 0 0 10.86 
14 1 0 1 0 0 0 1 0 1 10.04 
15 0 0 0 0 0 0 0 0 4 10.6 
16 3 0 0 0 0 0 0 0 0 6.6 
17 3 0 1 0 0 0 1 0 0 14.24 
18 4 0 0 0 0 0 1 0 0 14.39 
19 3 0 0 0 0 0 0 0 0 7.06 
20 3 1 1 0 0 1 1 0 0 17.98 
21 0 0 1 0 0 0 2 0 0 7.65 
22 4 0 0 0 0 0 0 0 0 9.92 
23 5 0 0 0 0 0 0 0 0 13.4 
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ตารางที่ ก6 จุดกลับรถบริเวณ ถ.ลาดพราว หนาซอย 114 

ชุดขอมูล
ที่ 

1 
ตาม 

1 

1 
ตาม 

2 

1 
ตาม 

3 

2 
ตาม 

1 

2 
ตาม 

2 

2 
ตาม 

3 

3 
ตาม 

1 

3 
ตาม 

2 

3 
ตาม 

3 

เวลารวม 
(วินาที) 

1 2 0 1 0 0 0 1 0 0 11.28 
2 4 0 0 0 0 0 1 0 0 13.63 
3 4 0 0 0 0 0 0 0 0 10.16 
4 1 0 2 0 0 0 1 0 0 10.06 
5 4 0 1 0 0 0 0 0 0 12.62 
6 2 0 1 0 0 0 1 0 0 10.5 
7 4 0 1 0 0 0 1 0 0 15.27 
8 0 0 2 0 0 0 2 0 1 13.91 
9 3 0 1 0 0 0 1 0 0 13.77 

10 4 0 0 0 0 0 0 0 0 12.46 
11 3 0 0 0 0 0 1 0 0 11.74 
12 4 0 0 0 0 0 0 0 0 12.09 
13 3 0 1 0 0 0 0 0 0 10.88 
14 3 0 0 0 0 0 1 0 0 10.34 
15 4 0 0 0 0 0 0 0 0 10.91 
16 3 0 1 0 0 0 0 0 0 11.65 
17 2 0 1 0 0 0 1 0 0 10.31 
18 3 1 1 1 0 0 0 0 0 18.29 
19 4 0 0 0 0 0 0 0 0 10.04 
20 1 0 1 0 0 0 1 0 1 10.2 
21 0 0 1 0 0 0 1 0 1 8.16 
22 4 0 0 0 0 0 0 0 0 10.34 
23 2 0 1 0 0 0 1 0 0 9.55 
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ตารางที่ ก7 จุดกลับรถบริเวณ ถ.ลาดพราว หนาซอย 112 

ชุดขอมูล
ที่ 

1 
ตาม 

1 

1 
ตาม 

2 

1 
ตาม 

3 

2 
ตาม 

1 

2 
ตาม 

2 

2 
ตาม 

3 

3 
ตาม 

1 

3 
ตาม 

2 

3 
ตาม 

3 

เวลารวม 
(วินาที) 

1 1 0 0 0 0 0 1 0 2 10.93 
2 0 0 1 0 0 0 2 0 1 10.75 
3 2 0 1 0 0 0 1 0 0 12.47 
4 0 0 1 0 0 0 2 0 1 13.63 
5 1 0 2 0 0 0 2 0 0 14.74 
6 0 0 1 0 0 0 2 0 1 16.54 
7 3 0 0 0 0 0 1 0 0 11.53 
8 2 0 0 0 0 0 1 0 1 12.13 
9 3 0 1 0 0 0 0 0 1 15.63 

10 1 0 2 0 0 0 2 0 1 19.24 
11 1 0 1 0 0 0 2 0 0 13.60 
12 1 0 1 0 0 0 1 0 1 12.49 
13 1 0 1 0 0 0 2 0 0 13.39 
14 2 0 1 0 0 0 1 0 0 11.80 
15 1 0 1 0 0 0 1 0 1 12.49 
16 5 0 1 0 0 0 1 0 0 20.07 
17 4 1 0 0 0 0 0 0 0 15.17 
18 1 0 2 0 0 0 1 0 0 10.04 
19 2 0 1 0 0 0 1 0 0 11.22 
20 3 0 0 1 0 0 0 0 0 10.67 
21 1 0 2 0 0 0 1 0 0 13.03 

 
ตารางที่ ก8 จุดกลับรถบริเวณ ถ.รามคําแหง หนาซอย 118 (รถมุงหนาทิศตะวันออก) 

ชุดขอมูล
ที่ 

1 
ตาม 

1 

1 
ตาม 

2 

1 
ตาม 

3 

2 
ตาม 

1 

2 
ตาม 

2 

2 
ตาม 

3 

3 
ตาม 

1 

3 
ตาม 

2 

3 
ตาม 

3 

เวลารวม 
(วินาที) 

1 2 0 1 0 0 0 1 0 0 13.22 
2 1 0 0 1 0 0 0 1 0 8.90 
3 2 0 1 0 0 0 1 0 0 12.63 
4 3 0 0 0 0 0 0 0 0 9.39 
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ตารางที่ ก8 จุดกลับรถบริเวณ ถ.รามคําแหง หนาซอย 118 (รถมุงหนาทิศตะวันออก) (ตอ) 

ชุดขอมูล
ที่ 

1 
ตาม 

1 

1 
ตาม 

2 

1 
ตาม 

3 

2 
ตาม 

1 

2 
ตาม 

2 

2 
ตาม 

3 

3 
ตาม 

1 

3 
ตาม 

2 

3 
ตาม 

3 

เวลารวม 
(วินาที) 

5 0 0 2 0 0 0 1 0 1 12.67 
6 3 0 0 0 0 0 1 0 0 8.88 
7 1 1 1 1 0 0 1 0 0 14.40 
8 0 0 1 0 0 0 1 0 3 12.01 
9 1 0 1 1 0 0 0 1 0 13.25 

10 0 0 2 0 0 0 1 0 1 10.78 
11 2 0 1 0 0 0 1 0 1 14.72 
12 0 0 2 0 0 0 2 0 0 11.77 
13 1 0 1 0 0 0 0 0 3 15.90 
14 1 0 2 0 0 0 1 0 0 14.21 
15 1 0 0 1 0 0 0 1 0 9.57 
16 1 0 0 0 0 0 1 0 1 8.64 
17 0 0 2 0 0 0 2 0 0 15.30 
18 0 0 2 0 0 0 1 0 1 10.62 
19 2 0 0 0 0 0 1 0 0 6.74 
20 1 0 1 0 0 0 2 0 1 17.03 
21 0 0 2 0 0 0 2 0 0 11.97 
22 2 0 2 0 0 0 3 0 0 19.24 
23 3 0 1 0 0 0 0 0 0 10.22 

 
ตารางที่ ก9 จุดกลับรถบริเวณ ถ.รามคําแหง หนาซอย 118 (รถมุงหนาทิศตะวันตก) 

ชุดขอมูล
ที่ 

1 
ตาม 

1 

1 
ตาม 

2 

1 
ตาม 

3 

2 
ตาม 

1 

2 
ตาม 

2 

2 
ตาม 

3 

3 
ตาม 

1 

3 
ตาม 

2 

3 
ตาม 

3 

เวลารวม 
(วินาที) 

1 0 0 1 0 0 0 0 0 3 12.83 
2 0 0 1 0 0 0 1 0 2 10.93 
3 0 0 1 0 0 0 1 0 2 10.14 
4 0 0 2 0 0 0 1 0 0 7.95 
5 1 0 1 0 0 0 0 0 1 8.20 
6 0 0 1 0 0 0 1 0 2 12.39 
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ตารางที่ ก9 จุดกลับรถบริเวณ ถ.รามคําแหง หนาซอย 118 (รถมุงหนาทิศตะวันตก) (ตอ) 

ชุดขอมูล
ที่ 

1 
ตาม 

1 

1 
ตาม 

2 

1 
ตาม 

3 

2 
ตาม 

1 

2 
ตาม 

2 

2 
ตาม 

3 

3 
ตาม 

1 

3 
ตาม 

2 

3 
ตาม 

3 

เวลารวม 
(วินาที) 

7 0 0 2 0 0 0 2 0 0 13.33 
8 2 0 1 0 0 0 0 0 1 13.55 
9 2 0 1 0 0 0 1 0 0 15.45 

10 0 0 0 0 0 0 1 0 3 10.86 
11 0 0 0 0 0 0 1 0 2 6.82 
12 1 0 1 0 0 0 1 0 1 10.73 
13 0 0 1 0 0 0 1 0 2 9.89 
14 3 0 1 0 0 0 0 0 0 10.79 
15 1 0 1 0 0 0 1 0 0 9.96 
16 0 0 1 0 0 0 2 0 1 13.89 
17 1 1 0 0 0 1 1 0 0 13.21 
18 0 0 1 0 0 0 2 0 0 7.19 
19 0 0 1 0 0 0 1 0 2 10.49 
20 0 0 0 0 0 0 1 0 2 9.30 
21 0 0 1 0 0 0 0 0 3 11.60 
22 0 0 0 0 0 0 0 0 4 17.05 
23 4 0 0 0 0 0 0 0 0 8.31 

 
ตารางที่ ก10 จุดกลับรถบริเวณ ถ.กิ่งแกว หนาซอย 21 

ชุดขอมูล
ที่ 

1 
ตาม 

1 

1 
ตาม 

2 

1 
ตาม 

3 

2 
ตาม 

1 

2 
ตาม 

2 

2 
ตาม 

3 

3 
ตาม 

1 

3 
ตาม 

2 

3 
ตาม 

3 

เวลารวม 
(วินาที) 

1 0 0 1 1 0 0 1 1 2 16.01 
2 0 0 1 0 0 0 1 0 2 9.14 
3 0 0 1 0 0 0 2 0 3 17.34 
4 1 0 2 0 0 0 1 0 1 16.99 
5 0 0 2 0 0 0 2 0 1 14.37 
6 1 0 2 1 0 0 1 1 0 13.88 
7 1 0 2 0 0 0 1 0 1 15.72 
8 0 0 1 1 0 0 0 1 1 12.44 
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ตารางที่ ก10 จุดกลับรถบริเวณ ถ.กิ่งแกว หนาซอย 21 (ตอ) 

ชุดขอมูล
ที่ 

1 
ตาม 

1 

1 
ตาม 

2 

1 
ตาม 

3 

2 
ตาม 

1 

2 
ตาม 

2 

2 
ตาม 

3 

3 
ตาม 

1 

3 
ตาม 

2 

3 
ตาม 

3 

เวลารวม 
(วินาที) 

9 3 0 1 0 0 0 0 0 0 8.09 
10 0 0 0 0 0 0 0 0 5 14.32 
11 0 0 1 0 0 0 1 0 2 11.50 
12 0 0 2 0 0 0 1 0 4 18.00 
13 2 0 1 0 0 0 1 0 1 15.27 
14 0 1 0 1 0 1 0 0 1 13.09 
15 1 0 2 0 0 0 2 0 2 19.79 
16 0 0 1 0 0 0 2 0 0 6.09 
17 0 0 1 0 0 1 0 2 3 20.19 
18 0 0 0 0 0 1 1 1 2 12.49 
19 3 0 1 0 0 0 0 0 0 9.19 
20 2 0 1 0 0 0 2 0 0 14.77 
21 1 0 1 0 0 0 2 0 0 11.76 
22 1 0 1 0 0 1 1 0 3 17.66 

 
ตารางที่ ก11 จุดกลับรถบริเวณ ถ.รามคําแหง หนาซอย 96 

ชุดขอมูล
ที่ 

1 
ตาม 

1 

1 
ตาม 

2 

1 
ตาม 

3 

2 
ตาม 

1 

2 
ตาม 

2 

2 
ตาม 

3 

3 
ตาม 

1 

3 
ตาม 

2 

3 
ตาม 

3 

เวลารวม 
(วินาที) 

1 0 0 2 0 0 0 1 0 1 11.38 
2 3 0 1 0 0 0 1 0 0 11.95 
3 1 0 1 0 0 0 2 0 0 12.04 
4 0 0 1 0 0 0 2 0 1 14.97 
5 5 0 0 0 0 0 0 0 0 13.24 
6 0 0 1 0 0 1 2 0 0 10.89 
7 1 0 1 0 0 0 1 0 1 9.20 
8 2 0 2 0 0 0 1 0 0 11.94 
9 1 0 2 0 0 0 2 0 1 19.36 

10 0 0 1 0 0 0 1 0 2 11.50 
11 0 0 2 0 0 0 2 0 1 12.88 



 

 

152 

 

ตารางที่ ก11 จุดกลับรถบริเวณ ถ.รามคําแหง หนาซอย 96 (ตอ) 

ชุดขอมูล
ที่ 

1 
ตาม 

1 

1 
ตาม 

2 

1 
ตาม 

3 

2 
ตาม 

1 

2 
ตาม 

2 

2 
ตาม 

3 

3 
ตาม 

1 

3 
ตาม 

2 

3 
ตาม 

3 

เวลารวม 
(วินาที) 

12 3 0 1 0 0 0 1 0 1 16.44 
13 1 0 1 0 0 0 2 0 0 12.75 
14 1 0 0 0 0 0 1 0 2 10.65 
15 4 0 0 0 0 0 0 0 0 9.85 
16 0 1 1 1 0 0 0 0 2 14.08 
17 2 0 1 0 0 0 1 0 0 12.69 
18 1 0 1 0 0 0 1 0 1 10.66 
19 1 0 1 0 0 0 1 0 2 14.12 
20 1 0 1 0 0 0 1 0 1 9.61 
21 1 0 1 1 0 0 1 0 0 11.39 
22 2 0 1 0 0 0 1 0 0 12.42 
23 2 0 1 0 0 0 1 0 0 9.57 
24 3 0 2 0 0 0 1 0 0 16.42 
25 3 0 1 0 0 0 1 0 0 14.81 

 
ตารางที่ ก12 จุดกลับรถบริเวณ ถ.ลาดพราว หนาซอย 62 

ชุดขอมูล
ที่ 

1 
ตาม 

1 

1 
ตาม 

2 

1 
ตาม 

3 

2 
ตาม 

1 

2 
ตาม 

2 

2 
ตาม 

3 

3 
ตาม 

1 

3 
ตาม 

2 

3 
ตาม 

3 

เวลารวม 
(วินาที) 

1 4 0 0 0 0 0 0 0 0 10.78 
2 0 0 0 0 0 0 1 0 2 10.51 
3 2 0 1 0 0 0 1 0 0 12.95 
4 2 0 1 0 0 0 1 0 0 9.45 
5 1 0 1 0 0 0 1 0 0 10.03 
6 1 0 1 0 0 0 1 0 0 9.57 
7 1 0 1 0 0 0 2 0 1 17.12 
8 3 0 0 0 0 0 1 0 0 9.75 
9 3 0 0 0 0 0 0 0 0 7.18 

10 4 0 0 0 0 0 0 0 0 12.12 
11 1 0 1 0 0 0 1 0 1 14.96 
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ตารางที่ ก12 จุดกลับรถบริเวณ ถ.ลาดพราว หนาซอย 62 (ตอ) 

ชุดขอมูล
ที่ 

1 
ตาม 

1 

1 
ตาม 

2 

1 
ตาม 

3 

2 
ตาม 

1 

2 
ตาม 

2 

2 
ตาม 

3 

3 
ตาม 

1 

3 
ตาม 

2 

3 
ตาม 

3 

เวลารวม 
(วินาที) 

12 0 0 0 0 0 0 1 0 3 11.74 
13 4 0 1 0 0 0 1 0 0 14.78 
14 0 0 1 0 0 0 0 0 5 16.39 
15 2 0 1 0 0 0 1 0 1 15.22 
16 1 0 1 0 0 0 2 0 1 13.35 
17 1 0 1 0 0 0 1 0 1 12.40 
18 1 0 1 0 0 0 0 0 2 13.20 
19 2 0 1 0 0 0 1 0 1 14.67 
20 2 0 1 0 0 0 1 0 0 12.16 
21 2 1 0 1 0 0 0 0 0 11.16 
22 0 0 2 0 0 0 1 0 1 13.32 
23 1 0 1 0 0 0 1 0 0 7.66 

 
ตารางที่ ก13 จุดกลับรถบริเวณ ถ.รมเกลา หนาซอย 44 

ชุดขอมูล
ที่ 

1 
ตาม 

1 

1 
ตาม 

2 

1 
ตาม 

3 

2 
ตาม 

1 

2 
ตาม 

2 

2 
ตาม 

3 

3 
ตาม 

1 

3 
ตาม 

2 

3 
ตาม 

3 

เวลารวม 
(วินาที) 

1 1 0 1 0 0 0 0 0 2 11.72 
2 0 0 1 0 0 0 1 0 2 10.80 
3 0 0 0 1 0 0 0 1 2 11.52 
4 0 0 1 0 0 0 0 0 3 13.79 
5 0 0 1 0 0 0 1 0 3 12.37 
6 1 0 1 0 0 0 1 0 0 7.49 
7 2 0 1 0 0 0 1 0 0 10.86 
8 1 0 2 0 0 0 2 0 1 13.99 
9 0 0 1 0 0 1 2 0 0 10.87 

10 2 0 0 0 0 1 1 0 0 11.02 
11 2 0 1 0 0 0 1 0 1 12.70 
12 0 0 1 0 0 0 1 0 1 8.74 
13 3 0 1 0 0 0 0 0 0 10.32 
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ตารางที่ ก13 จุดกลับรถบริเวณ ถ.รมเกลา หนาซอย 44 (ตอ) 

ชุดขอมูล
ที่ 

1 
ตาม 

1 

1 
ตาม 

2 

1 
ตาม 

3 

2 
ตาม 

1 

2 
ตาม 

2 

2 
ตาม 

3 

3 
ตาม 

1 

3 
ตาม 

2 

3 
ตาม 

3 

เวลารวม 
(วินาที) 

14 1 0 0 0 0 0 1 0 1 7.93 
15 1 0 1 0 0 0 2 0 0 10.54 
16 1 0 1 0 0 0 1 0 4 19.18 
17 0 0 1 0 0 0 2 0 1 10.87 
18 1 0 0 0 0 0 1 0 2 10.48 
19 0 0 1 0 0 0 2 0 1 9.45 
20 0 0 0 0 0 0 0 0 3 7.51 
21 0 0 1 0 0 0 2 0 3 16.18 
22 3 0 0 0 0 0 0 0 0 8.05 
23 2 0 1 0 0 0 1 0 1 12.15 
24 1 0 1 0 0 0 1 0 1 10.82 
25 1 0 1 0 0 0 1 0 1 8.82 

 
ตารางที่ ก14 จุดกลับรถบริเวณ ถ.ลําลูกกา กิโลเมตร12.5 (รถมุงหนาทิศตะวันออก) 

ชุดขอมูล
ที่ 

1 
ตาม 

1 

1 
ตาม 

2 

1 
ตาม 

3 

2 
ตาม 

1 

2 
ตาม 

2 

2 
ตาม 

3 

3 
ตาม 

1 

3 
ตาม 

2 

3 
ตาม 

3 

เวลารวม 
(วินาที) 

1 0 0 1 0 0 0 1 0 3 16.09 
2 0 0 2 0 0 0 1 0 1 8.31 
3 3 0 1 0 0 0 0 0 0 10.78 
4 0 0 2 0 0 0 2 0 0 10.24 
5 1 0 1 0 0 0 2 0 0 8.76 
6 2 0 0 0 0 0 1 0 1 9.50 
7 0 0 1 0 0 0 2 0 1 8.89 
8 0 0 0 0 0 0 0 0 4 10.12 
9 0 0 0 0 0 1 0 0 3 12.02 

10 3 1 0 0 0 0 0 0 0 9.27 
11 0 0 1 0 0 0 1 0 2 8.43 
12 1 0 1 0 0 0 1 0 1 9.90 
13 2 0 1 0 0 0 1 0 2 14.55 
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ตารางที่ ก14 จุดกลับรถบริเวณ ถ.ลําลูกกา กิโลเมตร12.5 (รถมุงหนาทิศตะวันออก) (ตอ) 

ชุดขอมูล
ที่ 

1 
ตาม 

1 

1 
ตาม 

2 

1 
ตาม 

3 

2 
ตาม 

1 

2 
ตาม 

2 

2 
ตาม 

3 

3 
ตาม 

1 

3 
ตาม 

2 

3 
ตาม 

3 

เวลารวม 
(วินาที) 

14 0 0 0 0 0 0 0 1 3 11.04 
15 1 0 1 0 0 0 2 0 0 9.66 
16 0 0 1 0 0 0 1 0 2 11.64 
17 1 0 2 0 0 0 1 0 0 9.62 
18 0 0 1 0 0 0 2 0 1 11.19 
19 0 0 3 0 0 0 2 0 0 13.66 
20 3 0 1 0 0 0 1 0 0 12.32 
21 0 0 2 0 0 0 2 0 1 13.29 
22 0 0 2 0 0 0 1 0 1 9.92 
23 1 0 1 0 0 0 1 0 1 9.17 
24 1 0 0 0 0 0 1 0 2 10.52 
25 1 0 1 0 0 0 1 0 1 10.37 
26 1 0 0 0 0 0 1 0 2 9.32 
27 0 0 1 0 0 0 1 0 2 10.06 
28 1 0 1 0 0 0 1 0 1 10.94 
29 3 1 0 0 0 0 0 0 0 10.94 

 
ตารางที่ ก15 จุดกลับรถบริเวณ ถ.ลําลูกกา กิโลเมตร12.5 (รถมุงหนาทิศตะวันตก) 

ชุดขอมูล
ที่ 

1 
ตาม 

1 

1 
ตาม 

2 

1 
ตาม 

3 

2 
ตาม 

1 

2 
ตาม 

2 

2 
ตาม 

3 

3 
ตาม 

1 

3 
ตาม 

2 

3 
ตาม 

3 

เวลารวม 
(วินาที) 

1 3 0 1 0 0 0 0 0 0 11.20 
2 1 0 0 1 0 1 0 1 0 11.72 
3 0 0 1 0 0 0 1 0 2 10.59 
4 2 0 2 0 0 0 1 0 0 14.90 
5 1 0 1 0 0 0 2 0 1 14.21 
6 0 0 0 0 0 0 0 0 4 11.91 
7 2 0 2 0 0 0 1 0 1 15.60 
8 1 0 1 0 0 0 0 0 2 11.49 
9 1 0 1 0 0 0 0 0 2 10.77 
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ตารางที่ ก15 จุดกลับรถบริเวณ ถ.ลําลูกกา กิโลเมตร12.5 (รถมุงหนาทิศตะวันตก) (ตอ) 

ชุดขอมูล
ที่ 

1 
ตาม 

1 

1 
ตาม 

2 

1 
ตาม 

3 

2 
ตาม 

1 

2 
ตาม 

2 

2 
ตาม 

3 

3 
ตาม 

1 

3 
ตาม 

2 

3 
ตาม 

3 

เวลารวม 
(วินาที) 

10 1 0 1 0 0 0 2 0 0 13.03 
11 2 1 0 1 0 0 0 0 0 10.23 
12 0 0 2 0 0 0 3 0 0 10.69 
13 0 0 1 0 0 0 1 0 1 8.43 
14 2 0 2 0 0 0 2 0 1 19.76 
15 2 0 1 0 0 0 1 0 0 10.81 
16 0 0 0 0 0 0 1 0 4 15.34 
17 1 0 1 0 0 0 2 0 1 13.65 
18 0 0 1 0 0 0 2 0 2 16.12 
19 0 0 1 0 0 1 1 1 1 14.40 
20 1 0 1 0 0 0 0 0 1 8.25 
21 0 0 0 1 0 0 0 1 2 11.59 
22 0 0 1 0 0 0 0 0 3 11.39 
23 1 0 2 0 0 0 1 0 0 12.98 
24 0 0 1 0 0 0 2 0 2 14.31 
25 1 0 2 0 0 0 2 0 0 14.36 
26 0 0 1 0 0 0 1 0 4 16.84 

 
ตารางที่ ก16 จุดกลับรถบริเวณ ถ.เสรีไทย หนาทางเขาสํานักงานเขตบึงกุม   

ชุดขอมูล
ที่ 

1 
ตาม 

1 

1 
ตาม 

2 

1 
ตาม 

3 

2 
ตาม 

1 

2 
ตาม 

2 

2 
ตาม 

3 

3 
ตาม 

1 

3 
ตาม 

2 

3 
ตาม 

3 

เวลารวม 
(วินาที) 

1 3 1 0 0 0 0 0 0 0 10.43 
2 0 0 1 0 0 0 1 0 2 10.82 
3 3 0 2 1 0 0 0 1 0 16.33 
4 0 0 3 0 0 0 2 0 0 12.56 
5 0 0 1 0 0 0 1 0 1 7.64 
6 1 0 1 0 0 0 2 0 0 11.42 
7 2 0 1 0 0 0 1 0 0 9.90 
8 1 0 2 0 0 0 1 0 0 12.27 
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ตารางที่ ก16 จุดกลับรถบริเวณ ถ.เสรีไทย หนาทางเขาสํานักงานเขตบึงกุม (ตอ) 

ชุดขอมูล
ที่ 

1 
ตาม 

1 

1 
ตาม 

2 

1 
ตาม 

3 

2 
ตาม 

1 

2 
ตาม 

2 

2 
ตาม 

3 

3 
ตาม 

1 

3 
ตาม 

2 

3 
ตาม 

3 

เวลารวม 
(วินาที) 

9 1 0 1 0 0 0 0 0 2 11.87 
10 0 0 1 0 0 0 1 0 2 10.20 
11 2 0 1 0 0 0 1 0 1 14.82 
12 2 0 1 0 0 0 1 0 0 9.20 
13 3 0 0 0 0 0 0 0 0 5.41 
14 2 0 2 0 0 0 2 0 0 14.24 
15 1 0 1 0 0 0 1 0 1 12.89 
16 1 0 2 0 0 0 1 0 0 8.41 
17 0 0 1 0 0 0 2 0 1 8.95 
18 3 0 1 0 0 0 0 0 0 10.02 
19 1 0 2 0 0 0 1 0 0 11.73 
20 3 0 0 0 0 0 0 0 0 6.50 
21 2 0 1 0 0 0 1 0 0 12.02 
22 2 0 1 0 0 0 1 0 0 8.02 
23 3 0 0 0 0 0 1 0 0 9.90 

   
ตารางที่ ก17 จุดกลับรถบริเวณ ถ.นวมินทร หนาซอย 93   

ชุดขอมูล
ที่ 

1 
ตาม 

1 

1 
ตาม 

2 

1 
ตาม 

3 

2 
ตาม 

1 

2 
ตาม 

2 

2 
ตาม 

3 

3 
ตาม 

1 

3 
ตาม 

2 

3 
ตาม 

3 

เวลารวม 
(วินาที) 

1 3 0 1 0 0 0 1 0 0 12.38 
2 3 0 1 0 0 0 0 0 1 13.86 
3 2 0 1 0 0 0 1 0 0 10.32 
4 2 0 1 0 0 0 1 0 0 9.79 
5 3 0 1 0 0 0 0 0 0 10.41 
6 2 0 1 0 0 0 0 0 1 10.85 
7 0 0 1 0 0 0 2 0 1 11.12 
8 4 0 0 0 0 0 1 0 0 10.77 
9 0 0 2 0 0 0 1 0 1 11.48 

10 1 0 1 0 0 0 1 0 1 10.58 
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ตารางที่ ก17 จุดกลับรถบริเวณ ถ.นวมินทร หนาซอย 93 (ตอ) 

ชุดขอมูล
ที่ 

1 
ตาม 

1 

1 
ตาม 

2 

1 
ตาม 

3 

2 
ตาม 

1 

2 
ตาม 

2 

2 
ตาม 

3 

3 
ตาม 

1 

3 
ตาม 

2 

3 
ตาม 

3 

เวลารวม 
(วินาที) 

11 2 0 1 0 0 0 1 0 0 9.98 
12 4 0 0 0 0 0 0 0 0 10.71 
13 1 0 2 0 0 0 1 0 0 10.87 
14 1 0 1 0 0 0 2 0 0 12.22 
15 1 0 1 0 0 0 1 0 1 11.31 
16 4 0 0 0 0 0 0 0 0 8.80 
17 0 0 1 0 0 0 1 0 3 13.22 
18 2 0 1 0 0 0 1 0 0 10.61 
19 3 0 2 0 0 0 1 0 1 17.43 
20 2 0 1 0 0 0 1 0 1 12.18 
21 2 0 2 0 0 0 2 0 0 15.28 
22 1 0 2 0 0 0 1 0 1 12.21 

   
ตารางที่ ก18 จุดกลับรถบริเวณ ถ.นวมินทร หนาซอย 26 

ชุดขอมูล
ที่ 

1 
ตาม 

1 

1 
ตาม 

2 

1 
ตาม 

3 

2 
ตาม 

1 

2 
ตาม 

2 

2 
ตาม 

3 

3 
ตาม 

1 

3 
ตาม 

2 

3 
ตาม 

3 

เวลารวม 
(วินาที) 

1 1 0 2 0 0 0 1 0 0 15.23 
2 3 0 0 0 0 0 1 0 0 11.24 
3 0 0 0 0 0 0 1 0 3 9.61 
4 3 1 0 1 0 0 0 0 0 13.30 
5 2 0 1 0 0 0 1 0 0 11.56 
6 0 0 1 0 0 0 1 0 2 12.99 
7 4 0 0 0 0 0 0 0 0 10.45 
8 0 0 2 0 0 0 1 0 1 13.20 
9 1 0 1 0 0 0 1 0 1 12.01 

10 2 1 1 1 0 0 1 0 0 14.50 
11 5 0 0 0 0 0 0 0 0 13.41 
12 4 0 1 0 0 0 1 0 0 17.70 
13 2 0 1 0 0 0 2 0 0 11.47 
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ตารางที่ ก18 จุดกลับรถบริเวณ ถ.นวมินทร หนาซอย 26 (ตอ) 

ชุดขอมูล
ที่ 

1 
ตาม 

1 

1 
ตาม 

2 

1 
ตาม 

3 

2 
ตาม 

1 

2 
ตาม 

2 

2 
ตาม 

3 

3 
ตาม 

1 

3 
ตาม 

2 

3 
ตาม 

3 

เวลารวม 
(วินาที) 

14 6 0 0 0 0 0 0 0 0 12.39 
15 1 0 2 0 0 0 1 0 0 11.20 
16 2 0 1 0 0 0 1 0 1 12.61 
17 1 0 1 0 0 0 2 0 0 9.76 
18 2 0 2 0 0 0 1 0 0 12.86 
19 1 0 1 0 0 0 1 0 3 18.39 
20 2 0 1 0 0 0 0 0 1 11.83 
21 2 0 0 0 0 0 1 0 1 10.54 
22 2 0 0 0 0 0 1 0 1 9.79 
23 2 0 1 0 0 0 1 0 0 9.49 
24 3 0 0 0 0 0 1 0 0 12.38 
25 1 0 2 0 0 0 1 0 0 10.30 
26 3 0 2 0 0 0 2 0 1 20.36 

 
ตารางที่ ก19 จุดกลับรถบริเวณ ถ.รัชดาภิเษก ใกลส่ีแยกรัชดา - ลาดพราว 

ชุดขอมูล
ที่ 

1 
ตาม 

1 

1 
ตาม 

2 

1 
ตาม 

3 

2 
ตาม 

1 

2 
ตาม 

2 

2 
ตาม 

3 

3 
ตาม 

1 

3 
ตาม 

2 

3 
ตาม 

3 

เวลารวม 
(วินาที) 

1 3 0 0 1 0 0 0 0 0 12.09 
2 1 0 1 0 0 0 2 0 0 12.66 
3 2 0 1 0 0 0 1 0 0 12.32 
4 3 0 0 0 0 0 1 0 0 9.87 
5 2 0 1 0 0 0 0 0 1 11.57 
6 2 0 0 0 0 1 1 0 0 11.69 
7 3 0 1 0 0 0 0 0 0 15.13 
8 0 0 1 0 0 0 0 0 2 9.16 
9 1 0 2 0 0 0 2 0 0 13.56 

10 0 0 2 0 0 0 2 0 0 11.76 
11 0 0 0 1 0 0 0 1 2 13.20 
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ตารางที่ ก19 จุดกลับรถบริเวณ ถ.รัชดาภิเษก ใกลส่ีแยกรัชดา – ลาดพราว (ตอ) 

ชุดขอมูล
ที่ 

1 
ตาม 

1 

1 
ตาม 

2 

1 
ตาม 

3 

2 
ตาม 

1 

2 
ตาม 

2 

2 
ตาม 

3 

3 
ตาม 

1 

3 
ตาม 

2 

3 
ตาม 

3 

เวลารวม 
(วินาที) 

12 2 0 1 0 0 0 1 0 0 9.19 
13 3 0 0 0 0 0 1 0 0 11.96 
14 1 0 2 0 0 0 1 0 0 11.07 
15 2 0 1 0 0 0 1 0 0 10.32 
16 0 0 1 0 0 0 2 0 1 12.34 
17 4 0 0 0 0 0 0 0 0 14.92 
18 0 0 2 0 0 1 2 0 0 15.30 
19 3 0 2 0 0 0 2 0 0 16.46 
20 2 0 2 0 0 0 1 0 2 22.10 
21 1 0 1 0 0 0 2 0 0 9.83 
22 2 0 1 0 0 0 1 0 2 17.17 
23 0 0 2 0 0 0 1 0 3 19.21 

 
ตารางที่ ก20 จุดกลับรถบริเวณ ถ.ลาดพราว ใกลปากทางลาดพราว 

ชุดขอมูล
ที่ 

1 
ตาม 

1 

1 
ตาม 

2 

1 
ตาม 

3 

2 
ตาม 

1 

2 
ตาม 

2 

2 
ตาม 

3 

3 
ตาม 

1 

3 
ตาม 

2 

3 
ตาม 

3 

เวลารวม 
(วินาที) 

1 3 0 0 0 0 0 1 0 0 13.00 
2 1 0 1 0 0 0 1 0 0 9.30 
3 1 0 1 0 0 0 1 0 1 14.30 
4 4 0 0 0 0 0 0 0 0 10.83 
5 3 0 0 0 0 0 0 0 0 8.99 
6 3 0 1 0 0 0 1 0 0 14.48 
7 2 0 1 0 0 0 1 0 0 14.20 
8 4 0 0 0 0 0 0 0 0 12.71 
9 5 0 0 0 0 0 0 0 0 14.43 

10 5 0 0 0 0 0 0 0 0 13.31 
11 5 0 1 0 0 0 1 0 0 20.48 
12 1 0 1 0 0 0 1 0 0 7.47 
13 6 0 0 0 0 0 0 0 0 18.78 
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ตารางที่ ก20 จุดกลับรถบริเวณ ถ.ลาดพราว ใกลปากทางลาดพราว (ตอ) 

ชุดขอมูล
ที่ 

1 
ตาม 

1 

1 
ตาม 

2 

1 
ตาม 

3 

2 
ตาม 

1 

2 
ตาม 

2 

2 
ตาม 

3 

3 
ตาม 

1 

3 
ตาม 

2 

3 
ตาม 

3 

เวลารวม 
(วินาที) 

14 3 0 1 0 0 0 2 0 0 17.16 
15 3 0 1 0 0 0 0 0 0 13.39 
16 6 0 0 0 0 0 0 0 0 25.06 
17 3 0 1 0 0 0 0 0 0 11.08 
18 5 0 1 0 0 0 1 0 0 24.44 
19 2 0 1 0 0 0 1 0 0 15.06 
20 5 0 0 0 0 0 0 0 0 17.42 
21 3 0 0 0 0 0 0 0 0 10.25 
22 4 0 0 0 0 0 0 0 0 13.40 
23 0 0 2 0 0 0 2 0 0 15.33 
24 4 0 0 0 0 0 0 0 0 14.74 
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ประวัติผูเขียนวิทยานิพนธ 
 

นายกิตติพงศ สุนทราเดชอังกูร เปนบุตรของ นายเดชา และนางกาญจนา สุนทราเดช
อังกูร เกิดเม่ือวันที่ 27 เมษายน พ.ศ. 2527 ที่จังหวัดกรุงเทพมหานคร สําเร็จการศึกษาระดับชั้น
ประถมศึกษาจากโรงเรียนพระยาประเสริฐสุนทราศรัย (กระจาง สิงหเสนี) ระดับชั้นมัธยมศึกษา
ตนและปลายจากโรงเรียนบดินทรเดชา (สิงห สิงหเสนี) และสําเร็จการศึกษาระดับวิศวกรรม
ศาสตรบัณฑิต สาขาวิชาวิศวกรรมโยธา จากคณะวิศวกรรมศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย เม่ือ
ปการศึกษา 2549 จากนั้นจึงไดเขาศึกษาตอในหลักสูตรวิศวกรรมศาสตรมหาบัณฑิต สาขาวิชา
วิศวกรรมการขนสง ภาควิชาวิศวกรรมโยธา คณะวิศวกรรมศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย ใน
ภาคการศึกษาตน ปการศึกษา 2550 ปจจุบันปฏิบัติงานอยูที่บริษัทวิทยุการบินแหงประเทศไทย 
จํากัด ในตําแหนงเจาหนาที่ควบคุมจราจรทางอากาศ   

ขณะศึกษาอยูที่จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย บทความของผูเขียนวิทยานิพนธไดถูกตีพิมพใน
เอกสารรวมการประชุมวิชาการวิศวกรรมโยธาแหงชาติคร้ังที ่16 ดังนี้ 

กิตติพงศ สุนทราเดชอังกูร, จิตติชัย รุจนกนกนาฏ. 2554. การศึกษาปจจัยทางกายภาพที่
มีผลตออัตราการไหลอ่ิมตัวบริเวณจุดกลับรถ. เอกสารรวมการประชุมวิชาการวิศวกรรมโยธา
แหงชาติคร้ังที่16. ชลบุรี. 
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