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บทท่ี  1 
บทนํา 

 
1.1    ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 

ปจจุบันถนนสายหลักที่มีอยูในประเทศไทยโดยเฉพาะในเขตเมืองขนาดใหญ เชน 
กรุงเทพมหานครและปริมณฑลนั้น  เปนถนนที่มีผูใชบริการเปนจํานวนมากอีกทั้งยังมีถนนสาย
รองหรือซอยอีกเปนจํานวนมากและมีทางแยกที่คอนขางอยูหางกัน  จึงอาจไมสามารถเขาถึง
จุดเร่ิมตนและจุดหมายปลายทางในการเดินทางไดอยางทั่วถึง  ดังนั้นรถที่ออกมาจากถนนสาย
รองอาจตองมีการกลับรถเพื่อเปล่ียนทิศทางการจราจรไปยังทิศทางที่ตองการ  ทําใหเกิดปริมาณ
ความตองการในการกลับรถมาก  ซึ่งการกลับรถนั้นจะสงผลกระทบตอสภาพการจราจรทั้งใน
ทิศทางเดียวกันและในฝงตรงขาม  ดังนั้นการออกแบบจุดกลับรถที่ดีและมีประสิทธิภาพจะชวยลด
ความลาชาและเพิ่มการไหลอ่ิมตัวในการกลับรถได  

จากงานวิจัยที่ผานมาไดมีการศึกษาถึงผลกระทบของการกลับรถที่มีตอความจุของรถ
ทางตรงในฝงเดียวกัน   พฤติกรรมการเปล่ียนชองจราจรของรถทางตรงเม่ือใกลถึงจุดกลับรถ 
(เทอดศักดิ์ รองวิริยะพานิช, 2550)  ระยะหางระหวางรถในขณะทําการกลับรถ (ธีระพล ลดาลลิต
สกุล, 2548)  การหาความจุและความลาชาเฉล่ียของการกลับรถโดยข้ึนอยูกับ ระยะหางวิกฤต 
(critical gap) ของรถที่สวนมาจากฝงตรงขาม (Al-Masaeid,1999) และถึงแมในคูมือการ
ออกแบบถนน (California Department of Transportation, 2006) จะมีการกําหนดมาตรฐานใน
การออกแบบการเปดเกาะกลางถนน แตก็จะเนนไปที่การเปดเกาะกลางที่ทางแยกเพื่อการเล้ียว
เทานั้น อีกทั้งยังเปนมาตรฐานที่กําหนดข้ึนมาสําหรับใชในประเทศสหรัฐอเมริกา ซึ่งมีขอแตกตาง
กับประเทศไทยคอนขางมาก ไดแก พฤติกรรมการขับรถที่แตกตางจากคนไทย ลักษณะและขนาด
ของรถยนตสวนใหญ ขอจํากัดทางดานพื้นที่และการเวนคืนที่ดินของประเทศไทยที่ทําใหจุดกลับ
รถสวนใหญไมเปนไปตามมาตรฐานการออกแบบของสหรัฐอเมริกา ซึ่งในประเทศไทยเองนั้น ก็ยัง
ไมมีมาตรฐานในการออกแบบจุดกลับรถที่ตายตัวและยังไมมีการศกึษาถึงปจจัยทางกายภาพของ
จุดกลับรถที่มีผลตอการไหลอ่ิมตัวของการกลับรถ ซึ่งเปนปริมาณการจราจรสูงสุดหรือความจุของ
ชองทางกลับรถนั้น หากไมมีรถว่ิงสวนทางเขามา และคาอัตราการไหลอ่ิมตัวนี้สามารถใชในการ
เปรียบเทียบผลของการออกแบบจุดกลับรถที่มีปจจัยทางกายภาพตางกันได   

ภาพที่ 1.1 เปนภาพแสดงจุดกลับรถโดยทั่วไปในกรุงเทพมหานคร จะสังเกตไดวา อัตรา
การไหลอ่ิมตัวของการกลับรถนั้น ข้ึนอยูกับปจจัยหลายอยาง เชน ชนิดและประเภทของรถ ความ
กวางของชองเปดเกาะกลาง  ความกวางของชองทางรอกลับรถ ความกวางของชองทางจราจรฝง
ที่สวนมา รัศมีความโคงของหัวเกาะกลาง  ระยะในการมองเห็นจุดกลับรถ  และการวางตําแหนง
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จุดกลับรถไวใตสะพานขามทางแยก เปนตน ในงานวิจัยชิ้นนี้ ผูวิจัยจะทําการศึกษา สังเกตการณ 
และเก็บขอมูลอัตราการไหลอ่ิมตัวตามจุดกลับรถที่มีลักษณะทางกายภาพแตกตางกัน และนําเอา
ขอมูลที่ได มาสรางเปนแบบจําลองเพื่อหาวาปจจัยทางกายภาพใดบางที่มีผลตออัตราการไหล
อ่ิมตัวในการกลับรถ เพื่อเปนแนวทางสูการออกแบบจุดกลับรถที่เหมาะสม และสามารถอางอิง
เปนมาตรฐานในอนาคตตอไป  

 
 
 

ภาพที่ 1.1 จุดกลับรถในเขตเมืองใหญที่มีความตองการกลับรถสูง 
 
1.2    วัตถุประสงคของการวิจัย 

1. เพื่อหาอัตราการไหลอ่ิมตัวของจุดกลับรถที่มีลักษณะกายภาพแตกตางกัน   
2. เพื่อหาแบบจําลองความสัมพันธของลักษณะทางกายภาพที่มีผลตอการไหลอ่ิมตัว

ของจุดกลับรถในเขตเมืองใหญในประเทศไทย   
3. เพื่อหาแนวทางในการออกแบบจุดกลับรถในเขตเมืองใหญในประเทศไทย  
4. เพื่อหาคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคล (Passenger Car Equivalent) ของรถที่ทํา

การกลับรถในจุดกลับรถที่มีลักษณะทางกายภาพแตกตางกัน 
5. เพื่อศึกษาผลของการขับรถตามกัน (car-following) ตอเวลารวมที่ใชในการกลับรถ 
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1.3    ขอบเขตของการวิจัย 
ผูวิจัยไดทําการศึกษาลักษณะทางกายภาพของจุดกลับรถในเขตกรุงเทพมหานครและ

ปริมณฑล  โดยการเก็บขอมูลจากจุดกลับรถจํานวน 20 จุด  โดยกําหนดใหครอบคลุมจุดกลับรถที่
มีลักษณะทางกายภาพที่แตกตางกัน  เพื่อความครบถวนของขอมูล โดยทําการเก็บขอมูลจากรถที่
ทําการกลับรถ  ไดแก เวลาและชนิดที่รถแตละคันผานเสนอางอิงที่กําหนดไว  เพื่อใชในการหา
อัตราการไหลอ่ิมตัว  คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคล และผลของการตามกันของรถที่ทําการ
กลับรถ  จากนั้นจึงหาลักษณะทางกายภาพ เชน ความกวางชองทางรอเล้ียว ความกวางชองทาง
จราจร ความกวางของชองเปดเกาะกลาง ความกวางของเกาะกลาง เปนตน โดยไดคัดเลือก
เฉพาะจุดกลับรถที่ไมมีรถสวนมาจากฝงตรงขาม ซึ่งเกิดจากการที่มีสัญญาณไฟหรือตํารวจจราจร
ควบคุมรถที่สวนมา  เพื่อใหไดขอมูลที่เปนคาการไหลอ่ิมตัวที่แทจริง 

 
1.4    ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับ 

1.   ไดคาอัตราการไหลอ่ิมตัวมาตรฐานของจุดกลับรถที่มีลักษณะทางกายภาพแตกตาง
กัน   

2.   ไดแบบจําลองความสัมพันธระหวางลักษณะทางกายภาพของจุดกลับรถกับอัตราการ
ไหลอ่ิมตัว เพื่อใชในการวิเคราะห ทํานายอัตราการไหลอ่ิมตัวที่เกิดข้ึน จากการ
ปรับปรุงหรือเปล่ียนแปลงลักษณะกายภาพเหลานี้  

3.   เพื่อเปนฐานขอมูลในการออกแบบจดุกลับรถในประเทศไทยตอไป 
4.   ไดคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถชนิดตางๆ ที่ทําการกลับรถในจุดกลับรถที่มี

ลักษณะทางกายภาพแตกตางกัน 
5.   เพื่อศึกษาวาการตามกันของรถตางชนิดกันที่ทําการกลับรถ มีผลตอเวลารวมในการ

กลับรถหรือไม   
 
1.5    วิธีดําเนินการวิจัย 

1. ศึกษามาตรฐานการออกแบบจุดกลับรถทั้งในประเทศไทยและจากตางประเทศและ
ศึกษาแบบจําลองการหาความจุในการกลับรถ 

2. ทําการสํารวจจุดกลับรถตาง ๆ รอบพื้นที่กรุงเทพมหานคร เพื่อทําการคัดเลือก
ตัวอยางที่เหมาะสมในการสํารวจเก็บขอมูลภาคสนาม 

3. ทําการเก็บขอมูลจากจุดกลับรถจํานวน 20 จุด ซึ่งขอมูลประกอบดวยลักษณะทาง
กายภาพ  ไดแก  ความกวางของชองเปดเกาะกลาง ความกวางชองทางรอเล้ียว 
ความกวางของเกาะกลาง ความกวางของชองจราจร และจุดกลับรถอยูใตสะพาน
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หรือไม  เปนตน  โดยการใชกลองวีดีทัศนเก็บขอมูลปริมาณรถและนํามาประมวลผล
โดยใชโปรแกรมคอมพิวเตอร  

4. วิเคราะหหาอัตราการไหลอ่ิมตัวดวยวิธีสมการถดถอยเชิงเสน 
5. วิเคราะหหาคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถชนิดตางๆ ของจุดกลับรถ

ประเภทตางๆ 
6. สรางแบบจําลองการหาการไหลอ่ิมตัวของการกลับรถ โดยใชคาอัตราการไหลอ่ิมตัวที่

ถูกปรับแกจากคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคล   
7. วิเคราะหหาแบบจําลองการตามกันของรถในการกลับรถ   
8. สรุปผลและจัดทําขอเสนอแนะ 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



   

บทท่ี 2 
การทบทวนเอกสารและงานวิจัย 

 
ในบทนี้จะกลาวถึงมาตรฐานการออกแบบจุดกลับรถในปจจุบันทั้งในประเทศไทยและ

ตางประเทศ จากนั้นทําการทบทวนงานวิจัยที่เกี่ยวของ ไดแก การพัฒนาแบบจําลองการหาความ
จุของการกลับรถซึ่งไมไดเนนไปที่ผลกระทบจากลักษณะทางกายภาพของจุดกลับรถ การพัฒนา
แบบจําลองการหาการไหลอ่ิมตัวที่ทางแยก และนําเสนอวิธีการเก็บขอมูลเพื่อนําไปสราง
แบบจําลองการหาการไหลอ่ิมตัวตอไป   

   
2.1 มาตรฐานการออกแบบจุดกลับรถในปจจุบนั 
 จุดกลับรถนับเปนองคประกอบที่สําคัญของระบบถนน ซึ่งในปจจุบันมีหลายหนวยงานได
กําหนดมาตรฐานเกี่ยวกับจุดกลับรถนี้ โดยเฉพาะอยางยิ่งในประเทศสหรัฐอเมริกา และมาตรฐาน
นี้ก็ไดนํามาประยุกตใชกับถนนในประเทศไทย ดังมีรายละเอียดตอไปนี้  
 

2.1.1 มาตรฐานการออกแบบจุดกลับรถในตางประเทศ 
คูมือการออกแบบถนน (California Department of Transportation, 2006) ได

นําเสนอมาตรฐานการออกแบบจุดกลับรถ โดยไดกําหนดมาตรฐานในการออกแบบเกาะกลาง
ถนนใหระยะความกวางของเกาะกลางซึ่งวัดจากขอบดานในของถนนทั้ง 2 ดานนั้นแตกตางกันไป 
โดยข้ึนกับประเภทของทางหลวง ตนทุนการกอสราง ลักษณะภูมิประเทศ และความกวางของชอง
ทางเดินรถ อยางไรก็ตามขอกําหนดความกวางดังกลาวอาจปรับเปล่ียนไดในอนาคตเนื่องมาจาก
รูปแบบการใชทาง ประเภทของรถ และลักษณะการใชพื้นที่ที่เปล่ียนไป   

จากรายงานการวิจัยทางหลวงรวมแหงชาติเร่ืองความปลอดภัยในการกลับรถ
บริเวณจุดเปดเกาะกลางที่ไมมีสัญญาณไฟ (Transportation Research Board, 2004) ไดแบง
ประเภทของการออกแบบการเปดเกาะกลางถนนตามปจจัยทางดานลักษณะทางกายภาพ มุมใน
การเขามาของรถ ลักษณะการมีชองทางเล้ียวซายหรือชองทางรอเล้ียว และลักษณะการมีชองทาง
เผ่ือในการกลับรถติดกับชองทางดานนอกสุด ออกเปน 7 ประเภท ซึ่งมี 1 ประเภทที่เกี่ยวของกับ
การออกแบบจุดกลับรถที่มีใชในประเทศไทยโดยไมมีการออกแบบเพื่อการเล้ียวเขามาเกี่ยวของ 
เรียกวาการเปดเกาะกลางแบบธรรมดา (conventional midblock median opening) 

จุดกลับรถประเภทนี้ออกแบบเพื่อใหรถทําการกลับรถโดยไมมีการกั้นแบงระหวาง
รถทั้ง 2 ทิศทางในจุดกลับรถเดียวกัน  ซึ่งตําแหนงที่เหมาะสมคืออยูระหวาง 2 ทางแยกบนถนน
สายหลัก  เพื่อลดปริมาณรถที่ทําการกลับรถหรือลดปริมาณรถที่เล้ียวซายโดยตรงบริเวณทางแยก  
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ซึ่งเหมาะสําหรับปริมาณการกลับรถที่นอยและมีการรบกวนจากรถในฝงตรงขามนอย  และ
สามารถแบงยอยไดอีก 3 ประเภท  แตที่มีใชในประเทศไทยทั้งถนนที่เปนของกรมทางหลวงและ
ของกรุงเทพมหานครมีเพียง 2 ประเภท  ดังนี้ 

 ประเภท 1a  การเปดเกาะกลางแบบธรรมดาโดยไมมีชองทางรอเล้ียว (conventional 
midblock median opening without left-turn lanes) ดังแสดงในภาพที่ 2.1 

 

 
ภาพที่ 2.1 การเปดเกาะกลางแบบธรรมดาโดยไมมีชองทางรอเล้ียว 

ที่มา : California Department of Transportation (2006) 
 

 ประเภท 1b  การเปดเกาะกลางแบบธรรมดาโดยมีชองทางรอเล้ียว (conventional 
midblock median opening with left-turn lanes) ดังแสดงในภาพที่ 2.2 

 

 
ภาพที่ 2.2 การเปดเกาะกลางแบบธรรมดาโดยมีชองทางรอเล้ียว 

ที่มา : California Department of Transportation (2006) 
 

อนึ่งรายงานการวิจัยทางหลวงรวมแหงชาติของคณะกรรมการวิจัยดานการขนสง 
ยังไดกลาวถึงระยะทางในการมองเห็นทางแยก (intersection sight distance)  วามีความ
เกี่ยวของตอการพิจารณาในการออกแบบการเปดเกาะกลางถนน  เกาะกลางถนนมีขนาดกวาง
พอที่จะสรางชองทางรองรับรถที่รอเล้ียว  ระยะทางในการมองเห็นทางแยกที่ตองการจะตอง
สามารถพิจารณาแยกระหวาง 2 ทิศทางของถนนโดยอิสระตอกันได  และจากมุมมองในการ
ออกแบบนี้  ผูขับรถที่มีระยะทางในการมองเห็นทางแยกไมเพียงพอ อาจจะตองขับรถอยูในกระแส
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การจราจรปกติ เพื่อเพิ่มมุมมองในการมองเห็นทางแยกนั้น  หรืออาจตัดสินใจเพื่อเล้ียวไมทัน
ชองวางในกระแสการจราจรที่ตองการ  และอีกปจจัยหนึ่งที่รายงานการวิจัยทางหลวงรวมแหงชาติ
ไดคํานึงถึงคือจํานวนชองทางการจราจร  โดยกลาววาจํานวนชองทางการจราจรมีผลตอ
สมรรถภาพในการกลับรถ  และเปนจุดวิกฤตที่ตองคํานึงถึงในการออกแบบจุดกลับรถบนถนนสาย
หลักที่มีเกาะกลางแคบ  โดยยกตัวอยางวาถนนสายหลัก 4 ชองจราจรอาจจําเปนตองมีชองทาง
เผ่ือในการกลับรถ ติดกับชองทางดานนอกสุด หรือมีทางชวยรูปที่จับเหยือก  แตในกรณีของถนน
สายหลัก 6 ชองจราจรอาจไมจําเปนตองมีโดยไมตองคํานึงถึงความกวางของเกาะกลางถนนดวย   

จากผลงานเร่ืองผลประโยชนทางดานความปลอดภัยการฟนฟูและการดําเนินการ
การกลับรถที่เกาะกลางถนนของสํานักบริหารทางหลวงกลาง กรมการขนสงแหงชาติสหรัฐอเมริกา 
(U.S. Department of Transportation: USDOT, 2007) ไดกําหนดความกวางข้ันต่ําของเกาะ
กลางถนนสําหรับการกลับรถบนถนนสายหลักไวดังตารางที่ 2.1 

 
ตารางที่ 2.1 ความกวางข้ันต่ําของเกาะกลางถนนสําหรับการกลับรถบนถนนสายหลัก 
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 
 

จากนั้นกรมการขนสงแหงชาติสหรัฐอเมริกาไดเสนอแนะวาการเปดเกาะกลางแบบ
แบงทิศทางทําใหจุดกลับรถมีประสิทธิภาพทั้งทางดานการจราจรและความปลอดภัยกวาการเปด
เกาะกลางแบบธรรมดา ภาพที่ 2.3 และ 2.4 แสดงแนวทางของกรมการขนสงรัฐมิชิแกน เพื่อการ
ออกแบบการเปดเกาะกลางเพื่อการกลับรถแบบแบงทิศทาง โดยกําหนดอัตราสวนของรัศมีของหัว
เกาะกลางในตําแหนงตางๆกันตอความกวางของเกาะกลาง อีกทั้งกําหนดความยาวและรัศมีของ
มุมของเกาะที่แบงรถออกเปน 2 ทิศทาง และกําหนดความกวางของชองทางกลับรถอีกดวย โดย
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ภาพที่ 2.3 เปนแนวทางออกแบบของถนนที่มีขอบทาง และภาพที่ 2.4 เปนแนวทางออกแบบของ
ถนนที่ไมมีขอบทาง 
 

 
ภาพที่ 2.3 การเปดเกาะกลางแบบแบงทิศทางของถนนที่มีขอบทาง 

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

 
ภาพที่ 2.4 การเปดเกาะกลางแบบแบงทิศทางของถนนที่ไมมีขอบทาง 

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

คู มือการออกแบบเกาะกลางถนนของกรมการขนสงรัฐฟลอริดา (Florida 
Department of Transportation,2006) ไดกลาวถึงแนวทางการออกแบบความกวางของเกาะ
กลางที่มีความสัมพันธกับลักษณะการกลับรถ  ดังตารางที่ 2.2 สําหรับถนน 4 ชองจราจร  จะเห็น
วาการที่รถยนตนั่งสวนบุคคลกลับรถแลวไมลํ้าเขาไปสูชองทางดานนอกของอีกฝงหนึ่งตองมีความ
กวางของเกาะกลาง 42 ฟุต (12.6 เมตร)  การที่จะกลับรถแลวเขาสูชองทางดานนอกโดยไมลํ้าเขา
สูไหลทางตองมีความกวางของเกาะกลาง 30 ฟุต (9 เมตร)  และการที่จะกลับรถแลวลํ้าเขาไปสู
ไหลทางตองมีความกวางของเกาะกลาง  20 ฟุต (6 เมตร)  แตสําหรับถนน 6 ชองจราจรสวนมาก
จะมีความกวางของเกาะกลาง 20 ฟุต (6 เมตร)   
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อีกปจจัยหนึ่งที่มีผลตอประสิทธิภาพในการกลับรถคือระยะในการมองเห็นจุดกลับ
รถ  โดยคูมือการออกแบบเกาะกลางถนนของกรมการขนสงรัฐฟลอริดา ไดคํานวณระยะในการ
มองเห็นที่เปล่ียนแปลงไปตามความเร็วของรถ  โดยมีสมมติฐานวาผูขับข่ีมีระยะเวลาในการ
ตอบสนองหลังจากรับรู (Reaction time) เทากับ 2 วินาที มีการสูญเสียเวลาเพิ่มข้ึนในการเล้ียว
กลับรถ เร่ิมเรงความเร็วจากหยุดนิ่งที่การกลับรถส้ินสุด ปจจัยจากระยะหาง (clearance factor) 
เทากับ 50 ฟุต (15 เมตร) โดยไดแสดงคาออกมาดังตารางที่ 2.3  
 
ตารางที่ 2.2 ความกวางข้ันต่ํา (ฟุต) ของเกาะกลางในการกลับรถสําหรับถนน 4 ชองจราจร 
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 

 
รายงานการวิจัยทางหลวงรวมแหงชาติของคณะกรรมการวิจัยดานการขนสง เร่ือง

ความปลอดภัยในการกลับรถบริเวณจุดเปดเกาะกลางที่ ไม มีสัญญาณไฟ ได สํารวจ
ผูรับเหมากอสรางที่มีหนาที่กอสรางจุดกลับรถ  พบวามีจํานวนรอยละ 16 ที่มีนโยบายอยางเปน
ทางการในการออกแบบจุดกลับรถ ซึ่งสวนใหญจะอางอิงจากมาตรฐานของสมาคมทางหลวงรัฐ
และการขนสงแหงชาติสหรัฐอเมริกา (AASHTO)  ซึ่งปจจัยที่คํานึงถึงในการออกแบบ ไดแก 

 ความกวางของเกาะกลาง  ข้ึนอยูกับประเภทของรถ 
 เงื่อนไขของการจราจร ไดแก ปริมาณของรถประเภทตางๆ การเล้ียวในชั่วโมง

เรงดวน 
 ระยะในการมองเห็น 
 ความสามารถในการเร่ิมและส้ินสุดการกลับรถภายในชองทางในสุด 
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 ความถี่ในการเกิดอุบัติเหต ุ
 ตําแหนงของจุดกลับรถ 
 การมีอยูของชองทางรอเล้ียวซาย 

 
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 

 
จากคูมือรูปแบบและมาตรฐานการออกแบบทางหลวง (Planning Commission 

Government of India, 2010) ไดแนะนําความกวางข้ันต่ําของเกาะกลางสําหรับถนนทางหลวง 4 
ชองจราจรในประเทศอินเดีย โดยจําแนกตามประเภทของการใชพื้นที่และประเภทของความลาด
ชันของทางหลวงดังแสดงในตารางที่ 2.4  
 
ตารางที่ 2.4 ความกวางข้ันต่ําของเกาะกลางทางหลวง 
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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จากงานวิจัยเร่ืองการออกแบบสถานที่จอดรถและการเดินรถสําหรับรถสวนบุคคล 
(U.S. Department of Defense, 2004) ไดเสนอคามากที่สุดของรัศมีวงเล้ียวดานนอกในกรณีที่รถ
สวนบุคคลทําการเล้ียว 180 องศา ไวเทากับ 7.8 เมตร ดังแสดงในภาพที่ 2.5 

 

 
ภาพที่ 2.5 เสนทางและรัศมีการเล้ียวมาตรฐานของรถสวนบุคคล 

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

2.1.2 มาตรฐานการออกแบบจุดกลับรถในประเทศไทย 
สําหรับมาตรฐานการออกแบบจุดกลับรถในประเทศไทยในวิทยานิพนธฉบับนี้จะ

มุงเนนเฉพาะจุดกลับรถในกรุงเทพมหานครและปริมณฑลเทานั้น  ซึ่งหนวยงานที่รับผิดชอบการ
ออกแบบถนนสวนใหญในกรุง เทพมหานคร  คือสํานักงานออกแบบ สํานักก ารโยธา 
กรุงเทพมหานคร  จากการสัมภาษณเก็บขอมูลจากสํานักงานออกแบบพบวา สํานักงานไมมี
มาตรฐานในการออกแบบจุดกลับรถของหนวยงานเอง  แตออกแบบโดยอางอิงตามมาตรฐานของ
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สมาคมทางหลวงรัฐและการขนสงแหงชาติสหรัฐอเมริกา (AASHTO)  โดยนํามาปรับใชตามความ
เหมาะสมของขอจํากัดในกรุงเทพมหานคร ไดแก  

 พิจารณารัศมีการเล้ียวของรถใหญที่สุดที่กลับรถที่จุดนั้นเปนประจําเปนหลัก 
 ความกวางของการเปดเกาะกลางเพื่อการกลับรถประมาณ 10 เมตร ตอ 1 

ทิศทางการกลับรถ 
 พิจารณาขอจํากัดในการใชพื้นที่ในบริเวณนั้น  ปญหาพื้นที่ไมเพียงพอ  ปญหา

การเวนคืนทีด่ิน 
 ถนนที่มีความกวางของชองทางจราจรมากพอ  อาจมีชองทางสําหรับรอกลับรถ 

เพื่อไมใหรบกวนกระแสการจราจรในทางตรง 
 

จากงานวิจัยเร่ืองการศึกษาความปลอดภัยบริเวณจุดกลับรถในกรุงเทพมหานคร
และจังหวัดใกลเคียง (วัฒนวงศ รัตนวราห,2551) ไดศึกษาจํานวนการเกิดอุบัติเหตุของจุดกลับรถ
ในกรุงเทพมหานครและจังหวัดใกลเคียงโดยวิธีความถี่ของการเกิดอุบัติ เหตุ  (accident 
frequency) วิธีอัตราการเกิดอุบัติเหตุ (accident rate)  และวิธีควบคุมคุณภาพอัตราการเกิด
อุบัติเหตุ (rate quality control) พบวาจุดกลับรถบนถนนเทพารักษ (ทางหลวงหมายเลข 3268) 
ชวงหลักกิโลเมตรที่ 4+700 ของจังหวัดสมุทรปราการเปนจุดกลับรถที่อันตรายที่สุดในพื้นที่
การศึกษา จากนั้นไดวิเคราะหจุดกลับรถอันตรายโดยเทคนิคความขัดแยงทางจราจร (Traffic 
Conflict Technique) เพื่อใหทราบรูปแบบการเคล่ือนตัวที่อันตรายที่สุดในบริเวณจุดกลับรถ
อันตราย และไดเสนอแนะแนวทางแกไขโดยใหเพิ่มชองทางว่ิงใหรถทางตรงสามารถหลบรถที่รอ
กลับรถไดอีก 1 ชองทางว่ิง พรอมทั้งปกปายเตือนแกผูขับข่ีที่ผานจุดกลับรถอันตราย ซึ่งงานวิจัยนี้
เนนไปที่การศึกษาเพื่อลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุ แตยังไมมีการศึกษาถึงลักษณะทางกายภาพของ
จุดกลับรถที่มีผลตออัตราการเกิดอุบัติเหตุ อยางไรก็ตามในวิทยานิพนธฉบับนี้จะไมมุงเนนไปที่
เร่ืองการเกิดอุบัติเหตุ จะมีขอบเขตเพียงแคการหาการไหลอ่ิมตัวเทานั้น 
 
2.2    แบบจําลองการหาความจุท่ีเกี่ยวของกับการกลับรถ 

แบบจําลองการหาความจุที่เกี่ยวของกับการกลับรถในงานวิจัยที่ผานมาจะมุงเนนไปที่การ
หาความจุในการกลับรถที่มีผลมาจากการไหลของกระแสการจราจรทางตรง  และบางงานวิจัยได
ศึกษาหาผลกระทบของการกลับรถตอความจุของรถทางตรง  ดังนั้นจึงยังไมมีงานวิจัยที่ศึกษาถึง
ความจุหรือศึกษาถึงการไหลอ่ิมตัวในการกลับรถที่มีผลมาจากลักษณะทางกายภาพของจุดกลับ
รถ 
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Al-Masaeid (1999) ไดทําการวิจัยเร่ืองความจุในการกลับรถที่ชองเปดเกาะกลาง ซึ่งได
ศึกษาบริเวณทางแยกที่ไมมีสัญญาณไฟบนถนนที่มีเกาะกลางในประเทศจอรแดน โดยพัฒนา
สมการถดถอยเพื่อทํานายความจุในการกลับรถโดยคํานึงถึงผลกระทบจากรถทางตรงทั้ง 2 
ทิศทาง ซึ่งไดแบบจําลองออกมาดังนี้ 

 
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  ความจุในการกลับรถของหนวยเทียบเทารถยนตนั่งสวน      
                       บุคคลตอชั่วโมง (PCU/hr)   

             cq    คือ การไหลของกระแสการจราจรที่รบกวนตอ 2 ชองทาง (PCU/hr) 
cpq   คือ การไหลของกระแสการจราจรที่รบกวนตอ 1 ชองทาง (PCU/hr)  

 
Al-Masaeid ไดสรุปวาความจุและความลาชาเฉล่ียในการกลับรถ มีผลกระทบโดยตรง

จากการไหลของกระแสการจราจรในทางตรง สวนรูปแบบสมการในการหาความจุที่ดีที่สุดคือ
สมการเสนตรงและรูปแบบสมการในการหาความลาชาเฉล่ียที่ดีที่สุดคือสมการเลขยกกําลัง 
(exponential equation)   

จากงานวิจัยเร่ืองคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถที่ทําการกลับรถและการใช
ประโยชนชองทางบริเวณจุดกลับรถที่ไมมีชองทางรอเล้ียว (ธีระพล ลดาลลิตสกุล, 2548) ไดหา
ผลกระทบของการกลับรถตอความจุของรถทางตรงในชองทางกลางซึ่งเปนชองทางที่ติดกับ
ชองทางรอกลับรถ  โดยการเปรียบเทียบความจุที่มากที่สุดที่ไดจากการเก็บขอมูล กับความจุที่ได
จากทฤษฎีของคูมือความจุถนน (Transportation Research Board, 2000)  โดยทําการเก็บ
ขอมูลที่ตําแหนง 50 เมตร กอนถึงจุดกลับรถ  ซึ่งผลที่ไดพบวาความจุที่มากที่สุดจากการเก็บขอมูล
เทากับ 1,896 PCU/hr  ขณะที่คาจากทฤษฎีเทากับ 1,978 PCU/hr (คาจากทฤษฎีไดจากปริมาณ
การจราจรบริเวณนั้น 2,000 PCU/hr คูณกับคาปรับแกจากความกวางของชองทางจราจรซึ่ง
เทากับ 0.989)  ซึ่งจะไดวาคาจากการเก็บขอมูลต่ํากวาคาจากทฤษฎีอยูรอยละ 4.15 ซึ่งอาจเปน
ผลมาจากการเปล่ียนชองทางจราจรเม่ือใกลถึงจุดกลับรถ 
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2.3    อัตราการไหลอ่ิมตัว 
จากหัวขอที่ผานมาเร่ืองแบบจําลองการหาความจุที่ เกี่ยวของกับการกลับรถนั้น  

แบบจําลองสวนใหญมีวัตถุประสงคเพื่อหาความจุในการกลับรถ โดยคํานึงถึงผลกระทบจาก
กระแสการจราจรฝงตรงขาม  แตยังไมไดพิจารณาถึงการไหลอ่ิมตัวซึ่งเปนอัตราการเคล่ือนตัวของ
กระแสจราจรสูงสุด โดยไมมีการรบกวนจากทิศทางอ่ืน  ซึง่ผูวิจัยมีจุดประสงคที่จะหาแบบจําลอง
การไหลอ่ิมตัวของการกลับรถที่มีผลกระทบจากลักษณะทางกายภาพของจุดกลับรถ ที่จะนํามา
ประยุกตใชไดอยางเหมาะสมกับเขตเมืองใหญในประเทศไทย 

การไหลอ่ิมตัวเปนการวัดคาสมรรถนะของทางแยกในภาพรวม  ซึ่งถือเปนการวัดความจุ
ของทางแยกแบบอุดมคติ (Webster, 1966 อางถึงใน จาตุรนต ธนะสมบูรณ, 2527) ใหคํานิยาม
วาการไหลอ่ิมตัวคือปริมาณการจราจรสูงสุดคงที่ที่เคล่ือนที่ผานเสนหยุด ในชวงเวลาไฟเขียว
ประสิทธิผล (effective green time) ภาพที่ 2.6 แสดงการไหลของกระแสการจราจรระหวาง
สัญญาณไฟเขียวจากการเขาสูทางแยกแบบอ่ิมตัว ซึ่งเม่ือสัญญาณไฟเขียวปรากฏข้ึนจะใช
ระยะเวลาเล็กนอยที่ผูขับข่ีรถคันหนาสุดตอบสนองเพื่อออกรถ จากนั้นรถคันที่ 2 และ 3 จึงออกรถ
ตามมาเร่ือยๆ ซึ่งอัตราการไหลของรถผานเสนหยุดจะสูงข้ึนอยางรวดเร็ว จากนั้นเม่ือถึงจุดจุดหนึ่ง 
รถจะเคล่ือนที่ผานเสนหยุดดวยระยะหางกันที่คงที่ซึ่งเปนชวงที่เสนกราฟกลับสูแนวราบ จากนั้นรถ
จะไหลอยางอ่ิมตัวไปจนกระทั่งสัญญาณไฟปรากฏสีเหลือง จากนั้นอัตราการไหลจะตกลงอยาง
รวดเร็วเม่ือรถเร่ิมตัดสินใจหยุดขณะไฟเหลืองและหยุดรถเม่ือปรากฏสัญญาณไฟแดง คาการไหล
อ่ิมตัวจะเทากับความจุสูงสุดของเสนกราฟ โดยชวงเวลาที่เกิดการไหลอ่ิมตัวคือชวงเวลาไฟเขียว
ประสิทธิผล ซึ่งเทากับชวงเวลาไฟเขียวบวกกับชวงเวลาไฟเหลืองลบดวยชวงเวลาสูญเสีย (lost 
time) ซึ่งชวงเวลาสูญเสียจะเทากับเวลาตั้งแตเร่ิมตนไฟเขียว จนถึงเวลาที่มีคาการไหลคร่ึงหนึ่ง
ของการไหลอ่ิมตัว บวกกับเวลาตั้งแตการที่รถมีคาการไหลคร่ึงหนึ่งของการไหลอ่ิมตัวเม่ือปรากฏ
สัญญาณไฟเหลืองจนถึงเร่ิมปรากฏสัญญาณไฟแดง ซึ่งสามารถคํานวณหาปริมาณรถที่ผานทาง
แยกไดเทากับชวงเวลาไฟเขียวประสิทธิผลคูณกับคาการไหลอ่ิมตัว      
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Time

Rate of discharge of queue
in fully saturated green period

Effective green time Lost timeLost time

 
ภาพที่ 2.6 การไหลของกระแสจราจรระหวางชวงเวลาไฟเขียวจากการเขาสูทางแยกแบบอ่ิมตัว 

ที่มา : Webster (1966) อางถึงใน จาตุรนต ธนะสมบูรณ (2527) 
 

 คูมือความจุถนน (Transportation Research Board, 2000) ไดแสดงวิธีการวัดการไหล
อ่ิมตัวของรถโดยตรงจากการเก็บขอมูลภาคสนาม โดยมีการไหลอ่ิมตัวพื้นฐานแรกเร่ิมเทากับ 
1,900 PCU ตอชั่วโมงตอชองทาง ซึ่งคาการไหลอ่ิมตัวพื้นฐานแรกเร่ิมนี้จะข้ึนอยูกับความกวาง
ชองจราจร รถเล้ียว รถหนัก ความลาดชัน รถจอด ชนิดของพื้นที่ เปนตน แตสําหรับการวัดคาการ
ไหลอ่ิมตัวดวยวิธีนี้จะใชคาการไหลอ่ิมตัวพื้นฐานที่คํานึงถึงเฉพาะรถทางตรงโดยตัดผลกระทบ
จากปจจัยอ่ืนออกไป และสมมติใหความกวางของชองทางจราจรเทากับ 3.6 เมตร โดยเร่ิมบันทึก
ขอมูลเม่ือสัญญาณไฟเขียวปรากฏข้ึนหรือเม่ือลอหนาของรถคันแรกผานเสนหยุดอยางใดอยาง
หนึ่ง แตการวัดคาการไหลอ่ิมตัวจะเร่ิมวัดเม่ือลอหนาของรถคันที่ 4 ผานเสนหยุดเพื่อรอใหอัตรา
การไหลข้ึนสูงจนเทากับอัตราการไหลอ่ิมตัว จนถึงคันสุดทายที่ลอหนาผานเสนหยุดในชวงเวลาไฟ
เขียว  โดยบันทึกเวลาลงในตารางบันทึกคาดังแสดงในภาพที่ 2.9 และคํานวณคาการไหลอ่ิมตัวใน
รอบนั้น เชน สมมติวารถคันที่ 4 ผานเสนหยุดเม่ือวินาทีที่ 10.2 และเวลาที่รถคันที่ 14 ซึ่งเปนคัน
สุดทายผานเสนหยุดเม่ือวินาทีที่ 36.5 ดังนั้นจะไดระยะหางอ่ิมตัวเฉล่ียระหวางรถแตละคันเทากับ
ชวงเวลาที่เกิดการไหลอ่ิมตัวหารดวยจํานวนรถที่เกิดการไหลอ่ิมตัว ซึ่งเทากับ   
 
  

414
2.105.36




  =  
10
3.26   =  63.2   s/veh  

  
และไดอัตราการไหลอ่ิมตัวตอรอบเทากับ 
 



 

 

16 

 

  
63.2
600,3   =  369,1   vphr/ln             โดยที่ 3,600 คือจํานวนวินาทีตอชั่วโมง 

 
 เพื่อความนาเชื่อถือของขอมูลควรแสดงคานัยสําคัญทางสถิติซึ่งจะตองมีขอมูลรถอยาง
นอย 8 คัน ในแถวคอย 1 รอบ และมีจํานวนรอบอยางนอย 15 รอบ   
 อยางไรก็ตาม วิธีนี้เปนการเก็บขอมูลการไหลอ่ิมตัวของรถที่ผานทางแยกที่มีสัญญาณไฟ
โดยไมไดกลาวถึงการไหลอ่ิมตัวของการกลับรถ อีกทั้งวิธีการเก็บขอมูลทีไ่ดเสนอไวในคูมือความจุ
ถนนนั้น เปนวิธีที่ไมละเอียด วิธีที่ละเอียดกวานั้นสามารถทําไดโดยใชการศึกษาจากเสนโคงสะสม 
(Cumulative curve) โดยวิธีการหาการไหลอ่ิมตัวโดยเสนโคงสะสมจะไดกลาวถึงในหัวขอตอไป  
 
2.4 การใชวิธีเสนโคงสะสมในการหาการไหลอ่ิมตัว 

การหาการไหลอ่ิมตัวของการกลับรถในวิทยานิพนธฉบับนี้ ผูวิจัยเลือกใชวิธีเสนโคงสะสม
ในการหา เนื่องจากเปนวิธีที่มีความละเอียดสูงสุดจากนําขอมูลดิบที่ไดจากกลองวีดีทัศนมา
วิเคราะหเปรียบเทียบเพื่อสรางแบบจําลองโดยมีความละเอียดของเวลาถึง 0.01 วินาที โดยวิธีการ
นี้จะสรางเสนกราฟซึ่งเปนความสัมพันธระหวางเวลาตอจํานวนรถที่ทําการกลับรถ จากภาพที่ 2.8 
เปนเสนกราฟที่จําลองการเก็บขอมูลดิบในการกลับรถ เม่ือสมมติวามีการกลับรถจํานวน 6 คัน แต
ในที่นี้จะเก็บขอมูลจากรถเพียงแค 5 คัน เนื่องจากชวงเวลาที่รถคันที่ 6 ผานเสนอางอิงหางจากคัน
ที่ 5 ใชเวลานาน ซึ่งจะทําใหไดคาการไหลอ่ิมตัวที่เบี่ยงเบนจากความเปนจริงมากเกินไป วิธี
ลากเสนกราฟคือเม่ือรถคันที่ 1 ผานเสนอางอิงบนถนนที่ใชในการนับรถจะเร่ิมนับเวลาเปนวินาทีที่ 
0 จากนั้นเสนกราฟจะไปตามแนวนอนจนถึงเวลาที่รถคันที่ 2 ผานเสนอางอิงบนถนนเสนกราฟจะ
ข้ึนไปตามแนวตั้งจนถึงเสนในแนวนอนที่อางอิงถึงรถคันที่ 2 จากนั้นจึงไปตามแนวนอนจนถึงเวลา
ที่รถคันที่ 3 ผานเสนอางอิงบนถนนเสนกราฟก็จะข้ึนไปตามแนวตั้ง และเปนเชนนี้ไปเร่ือยๆจน
ส้ินสุดการเก็บขอมูลในคาบเวลาที่กําหนด   

จากนั้นทําการลากเสนตอระหวางจุดกึ่งกลางของคาจํานวนรถสะสม (แกนแนวตั้ง) ดัง
ภาพที่ 2.9 แลวหาความชันของเสนกราฟดวยวิธีสมการถดถอยเชิงเสน ซึ่งความชันดังกลาวคือคา
การไหลอ่ิมตัวในคาบเวลาที่สนใจในหนวยคันตอวินาทีซึ่งตองนํามาแปลงเปนหนวยคันตอชั่วโมง
โดยการคูณดวย 3,600 ตัวอยางเชน ความชันจากภาพที่ 2.8 สมมติเทากับ 0.82 veh/s จะไดคา
การไหลอ่ิมตัวเทากับ   
 

95226003820 ,,.   vph 
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จํานวนรถ(คัน)
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0 เวลา(วินาที)

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11  
ภาพที่ 2.7 วิธีวาดเสนกราฟความสัมพันธระหวางเวลากับจํานวนรถ 

 
คาการไหลอ่ิมตัวที่คํานวณไดเทากับ 2,952 vph นั้น เปนคาการไหลอ่ิมตัวของการเก็บ

ขอมูล 1 รอบ การที่จะทําใหไดขอมูลที่ใกลเคียงกับความเปนจริงมากที่สุดนั้นผูวิจัยจะทําการเก็บ
ขอมูลอยางนอย 20 ชุดขอมูลตอ 1 จุดกลับรถ เพื่อหาคาการไหลอ่ิมตัวที่เปนตัวแทนของจุดกลับ
รถนั้น และนําคาไปวิเคราะหทางสถิติกับจุดกลับรถจุดอ่ืนๆ ซึ่งจะไดอธิบายรายละเอียดในบท
ตอไป 

 
จํานวนรถ(คัน)

6
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0 เวลา(วินาที)

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11

ภาพที่ 2.8 วิธีวาดเสนกราฟความสัมพันธระหวางเวลากับจํานวนรถ 
 
2.5 คาเทียบเทารถยนตน่ังสวนบุคคล 
 จากบทความเร่ืองคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลและอัตราการไหลอ่ิมตัวสําหรับรถใน
ชองทางตรงที่ทางแยกที่มีสัญญาณไฟในประเทศมาเลเซีย (Indonesian HCM,1996 อางถึงใน 
Leong,2006) ไดนําเสนอคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถชนิดเบา (Light vehicles) รถ
ชนิดหนัก (Heavy vehicles) และรถจักรยานยนต สําหรับรถในชองทางตรงทั้ง 2 ทิศทาง
การจราจรดังแสดงในตารางที่ 2.5 
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ตารางที่ 2.5 คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถชนิดเบา รถชนิดหนัก และรถจักรยานยนต 
ที่มา : Indonesian HCM (1996) อางถึงใน 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 รถที่มีจํานวนลอมากกวา 4 ลอ ที่สัมผัสผิวทางในขณะที่ใชงาน
ปกติ (Transportation Research Board,2000) 
 
 จากงานวิจัยเร่ืองผลกระทบที่มีตอความจุทางแยกสัญญาณไฟเนื่องจากลักษณะทาง
เรขาคณิตและประเภทของยานพาหนะ (สมศักดิ์ ว่ันเซง, 2546) ไดนําเสนอคาเทียบเทารถยนตนั่ง
สวนบุคคลของรถสามลอที่เก็บขอมูลที่อําเภอหาดใหญ จังหวัดสงขลา ไวเทากับ 0.71 PCU 
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ภาพที่ 2.9 ตารางบันทึกคาอัตราการไหลอ่ิมตัวภาคสนาม 

ที่มา : Transportation Research Board (2000) 
 

  



   

บทท่ี 3 
ข้ันตอนการศึกษา 

 
3.1 แนวทางการคัดเลือกสถานท่ีเก็บขอมูล 

วิทยานิพนธฉบับนี้มีขอบเขตที่จะศึกษาจุดกลับรถในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล
เนื่องจากเปนเขตที่มีปริมาณการจราจรและมีความตองการกลับรถเพื่อเปล่ียนทิศทางการจราจร
คอนขางมาก ผูวิจัยไดทําการคัดเลือกจุดกลับรถจํานวน 20 จุด โดยมีเงื่อนไขดังนี้ 

 มีแถวคอยรอกลับรถมากพอโดยประมาณไมต่ํากวา 5 คัน เนื่องจากเปนจํานวนรถที่
มากที่สุดที่สามารถเก็บขอมูลตอ 1 ชุดขอมูลไดในเวลาที่เหมาะสม 

 จุดกลับรถนั้นตองมีเฉพาะการกลับรถ ไมมีการเล้ียวขวาเขามาเกี่ยวของ 
 การกลับรถตองมีลําดับความสําคัญมากที่สุด ซึ่งหมายความวาตองไมมีรถในฝงตรง

ขามสวนมาหรือถามีรถสวนมา รถในฝงตรงขามตองหยุดรอรถที่กลับโดยมีสัญญาณ
ไฟหรือตํารวจจราจรควบคุมใหหยุด และรวมถึงรถที่เล้ียวซายออกมาจากซอยหรือ
ถนนสายที่ตัดกันตองหยุดรอรถที่กลับรถดวยเชนกัน 

 เม่ือรถทําการกลับรถไปแลวสามารถเขาสูกระแสจราจรไดโดยไมเกิดความลาชา เชน 
เม่ือกลับรถไปแลวตองไมเจอกับการติดขัดของกระแสจราจร 

 ประเภทของรถที่ทําการกลับรถ สวนใหญตองเปนรถยนตนั่งสวนบุคคลหรือรถที่มี
ขนาดใกลเคียง  โดยไมมีรถจักรยานยนตหรือรถหนักเขามาเกี่ยวของ หรือถามีแตเปน
ปริมาณที่นอยอาจตัดขอมูลในชวงนั้นออกไป โดยจะนําคาเทียบเทารถยนตนั่งสวน
บุคคล (PCE) เขามาปรับแกคาอัตราการไหลอ่ิมตัว ซึ่งรายละเอียดจะไดกลาวตอไป 

 
จากนั้นไดทําการเก็บขอมูลลักษณะทางกายภาพของจุดกลับรถในกรุงเทพมหานคร 

จํานวน 20 จุด และทําการแบงประเภทของจุดกลับรถตามลักษณะทางกายภาพออกเปน 4 
ประเภท ไดแก  

 ประเภทมีสัญญาณไฟควบคุมรถที่สวนมา   
 ประเภทอยูระหวางทางแยก     
 ประเภทมีตํารวจจราจรควบคุมรถที่สวนมา   
 ประเภทอยูใตสะพานลอยขามทางแยก   
 
โดยตารางที่ 3.1 ไดแสดงตําแหนงของจุดกลับรถที่ทําการเก็บขอมูล ซึ่งจําแนกตาม

ประเภทของจุดกลับรถไดดังนี้ 
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ตารางที่ 3.1 ลักษณะทางกายภาพของจุดกลับรถ 
ตําแหนงจุดกลับรถ ประเภทของจุดกลับรถ 

ถ.พญาไท ส่ีแยกปทุมวัน NB  มีสัญญาณไฟควบคุม 
ถ.ลาดพราว ซอย 103 WB  มีสัญญาณไฟควบคุม 
ถ.ลาดพราว ซอย 103 EB   มีสัญญาณไฟควบคุม 
ถ.รามอินทรา ซอย 14 EB มีสัญญาณไฟควบคุม 
ถ.รามอินทรา หนาเซ็นทรัล WB มีสัญญาณไฟควบคุม 
ถ.ลาดพราว ซอย 114 WB  มีสัญญาณไฟควบคุม 
ถ.ลาดพราว ซอย 112 EB  อยูระหวางทางแยก 
ถ.รามคําแหง ซอย 118 EB  อยูระหวางทางแยก 
ถ.รามคําแหง ซอย 118 WB  อยูระหวางทางแยก 
ถ.ก่ิงแกว ซอย 21 SB  อยูระหวางทางแยก 
ถ.รามคําแหง ซอย 96 WB  อยูระหวางทางแยก 
ถ.ลาดพราว ซอย 62 WB  อยูระหวางทางแยก 
ถ.รมเกลา ซอย 44 NB  มีตํารวจจราจรควบคุม 
ถ.ลําลูกกา กิโลเมตร12.5 EB มีตํารวจจราจรควบคุม 
ถ.ลําลูกกา กิโลเมตร 12.5 WB มีตํารวจจราจรควบคุม 
ถ.เสรีไทย เขตบึงกุม EB  มีตํารวจจราจรควบคุม 
ถ.นวมินทร ซอย 93 SB  มีตํารวจจราจรควบคุม 
ถ.นวมินทร ซอย 26 SB  มีตํารวจจราจรควบคุม 
ถ.รัชดาฯ แยกลาดพราว NB  อยูใตสะพานขามทางแยก 
ถ.ลาดพราว  ปากทางฯ WB อยูใตสะพานขามทางแยก 

หมายเหตุ    NB คือกอนกลับรถมุงหนาทิศเหนือ 
  SB คือกอนกลับรถมุงหนาทิศใต 
  EB คือกอนกลับรถมุงหนาทิศตะวันออก 
  WB คือกอนกลับรถมุงหนาทิศตะวันตก   
 
3.2 วิธีการเก็บขอมูล 

ขอมูลที่ตองการในวิทยานิพนธฉบับนี้แบงเปนขอมูลรถที่ทําการกลับรถและขอมูลลักษณะ
ทางกายภาพของจุดกลับรถ  ซึ่งขอมูลแตละชนิดมีวิธีการเก็บขอมูลดังนี ้
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3.2.1 การเก็บขอมูลการไหลอ่ิมตัวและชนิดของรถท่ีทําการกลับรถ 
ผูวิจัยจะออกทําการเก็บขอมูล ตามจุดกลับรถที่ไดกําหนดไว เพื่อนํามาสราง

เสนกราฟสะสม ที่แสดงถึงความสัมพันธระหวางระยะหางของเวลาที่ใชในการกลับรถแตละคันกับ
จํานวนรถสะสมที่ทําการกลับรถโดยการตั้งกลองวีดีทัศน  ซึ่งระยะเวลามากนอยในการตั้งกลองวีดี
ทัศนจะข้ึนอยูกับความสมบูรณของขอมูลตามเงื่อนไขในหัวขอ 3.1 เร่ืองแนวทางการคัดเลือก
สถานที่เก็บขอมูล จนไดขอมูลจุดละไมต่ํากวา 20 ชุดขอมูล ชุดขอมูลละไมต่ํากวา 5 คัน จากนั้น
นําวีดีทัศนที่ถายมาเปดในโปรแกรม Pro Show Gold ซึ่งสามารถแสดงความละเอียดของเวลาได
ถึงจุดทศนิยมตําแหนงที่ 2 ของวินาที ดังแสดงในวงรีในภาพที่ 3.1 โดยคาเวลาที่จะนําไปใชคือ
เวลาที่ลอหนาของรถแตะเสนอางอิงที่ไดกําหนดไวดังแสดงในเสนสีเขมในภาพที่ 3.1 จากนั้นจะนํา
ขอมูลเวลาและชนิดของรถที่ไดมาใสในตารางแสดงเวลาสะสมในการผานเสนอางอิงของรถดัง
ตัวอยางในตารางที่ 3.2 

 

 
ภาพที่ 3.1 การหาเวลาที่รถผานเสนอางอิง 

 
จากนั้นจึงสรางเสนกราฟสะสมของแตละชุดขอมูล โดยแบงการสรางเสนกราฟ

สะสมออกเปน 2 กรณี คือแบบไมคํานึงถึงคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลและแบบคํานึงถึงคา
เทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคล  โดยวิธีในการสรางในกรณีแรกนั้นไดกลาวในหัวขอ 2.4 เร่ืองการใช
วิธีเสนโคงสะสมในการหาการไหลอ่ิมตัว ซึ่งจากขอมูลดังตารางที่ 3.2 จะสามารถสรางกราฟไดดัง
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ภาพที่ 3.2 สวนการสรางเสนกราฟสะสมของกรณีที่ 2 นั้น การคํานึงถึงคาเทียบเทารถยนตนั่งสวน
บุคคลจะทําใหความชันของเสนกราฟเปล่ียนแปลงไปจึงสามารถสรางกราฟไดดังภาพที่ 3.3  
 
ตารางที่ 3.2 เวลาสะสมในการผานเสนอางอิงของรถ 

คันที่ วินาทีที่ผานเสนอางอิง 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 คือรถยนตนั่งสวนบุคคล 
 รถชนิดที่ 2 คือรถตู 
 รถชนิดที่ 3 คือรถกระบะ 
 รถชนิดที่ 4 คือรถสามลอเคร่ือง 
*คา PCE ที่แสดงเปนคาที่สมมติข้ึน 

 
จากภาพที่ 3.2 เม่ือไมคํานึงถึงคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลจะไดอัตราการไหล

อ่ิมตัวเทากับ 1,312 คันตอชั่วโมง และจากภาพที่ 3.3 เม่ือคํานึงถึงคาเทียบเทารถยนตนั่งสวน
บุคคลจะไดอัตราการไหลอ่ิมตัวเทากับ 1,417 PCU ตอชั่วโมง ซึ่งเพิ่มข้ึนจากการไมคํานึงถึงคา
เทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลคิดเปนรอยละ 8  
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ภาพที่ 3.2 เสนกราฟสะสมแบบไมคํานึงถึงคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคล 
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ภาพที่ 3.3 เสนกราฟสะสมแบบคํานึงถึงคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคล 

 
 อนึ่งในการเก็บขอมูลนั้น  ในการถายวีดีทัศน 1 รอบ จะสามารถแบงขอมูลไดเปน

หลายชุดขอมูล ซึ่งจะมีหลักในการตัดแบงดังนี้ จากภาพที่ 3.4 จะเห็นไดวาความชันของเสนกราฟ
ระหวางรถคันที่ 1 ถึงคันที่ 5 กับคันที่ 5 ถึงคันที่ 6 และตั้งแตคันที่ 6 ข้ึนไป มีความแตกตางกัน
อยางเห็นไดชัด ดังนั้นจึงทําการตัดชุดขอมูลออกเปนรอบที่ 1 ตั้งแตคันที่ 1 ถึงคันที่ 5 และรอบที่ 2 
ตั้งแตคันที่ 6 เปนตนไปจนกวาความชันของเสนกราฟจะเปล่ียนแปลงอยางเห็นไดชัดอีกคร้ังหนึ่ง 
โดยที่แตละรอบตองมีจํานวนรถไมต่ํากวา 5 คัน เนื่องจากในจุดกลับรถบางประเภท เชน ประเภท
อยูระหวางทางแยกและประเภทอยูใตสะพานขามทางแยกนั้น เม่ือพิจารณาจากจํานวนรถที่ทํา
การกลับรถแลว โดยสวนใหญจํานวนรถตอ 1 ชุดขอมูล จะมีคามากที่สุดที่จํานวน 5 คัน ผูวิจัยจึง
ไดใชเกณฑนี้ในการพิจารณาจํานวนรถข้ันต่ําตอ 1 ชุดขอมูล  
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ภาพที่ 3.4 การเปล่ียนแปลงความชันของเสนกราฟของเสนโคงสะสม 

 
3.2.2 การเก็บขอมูลลักษณะทางกายภาพของจุดกลับรถ   

ขอมูลลักษณะทางกายภาพของจุดกลับรถที่อยูในขอบเขตของวิทยานิพนธฉบับนี ้  
ไดแก 

 รัศมีที่นับจากจุดกึ่งกลางของเกาะกลางถึงขอบนอกของชองทางรอเล้ียว 
( 1R )  

 รัศมีที่นับจากจุดกึ่งกลางของเกาะกลางถึงขอบนอกของชองทางฝงที่สวนมา 
( 2R )  

 ความกวางของชองทางรอเล้ียว ( 1'R )  
โดยที่ 

2
' 2

11
WRR   

 ความกวางของชองทางจราจรทั้งหมดของฝงที่สวนมา ( 2'R )  
โดยที่ 

2
' 2

22
WRR   

 ความกวางของชองทางเล้ียวกลับรถ ( 1W ) 
 ความกวางของเกาะกลาง ( 2W ) 

 
ภาพที่ 3.5 และภาพที่ 3.6 แสดงลักษณะทางกายภาพดังกลาว โดยวิธีการเก็บ

ขอมูลจะใชการถายภาพนิ่งและภาพเคล่ือนไหวในขณะที่รถคันที่ทราบขนาดแนนอนกําลังทําการ
กลับรถ แลวทําการเทียบมาตราสวนระหวางตัวรถกับขนาดของปจจัยทางกายภาพที่ตองการเก็บ
ขอมูล ซึ่งจะตัดภาพเคล่ือนไหวออกเปนภาพนิ่งหลายๆภาพเพื่อความถูกตองแมนยําของขอมูล 
จากนั้นจึงนําคาดังกลาวไปวิเคราะหรวมกับขอมูลการไหลอ่ิมตัวของการกลับรถตอไป 
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ภาพที่ 3.5 ลักษณะทางกายภาพของจุดกลับรถแสดงคา 1R , 2R , 1W  และ 2W  

 

 
ภาพที่ 3.6 ลักษณะทางกายภาพของจุดกลับรถแสดงคา 1'R , 2'R , 1W  และ 2W  

 
3.3 การวิเคราะหขอมูล 

หลังจากไดขอมูลการไหลอ่ิมตัวของรถและลักษณะทางกายภาพของจุดกลับรถ ไดแก คา 
1'R , 2'R , 1W  และ 2W  จึงนําขอมูลไปวิเคราะหคาสหสัมพันธกับอัตราการไหลอ่ิมตัว จากนั้น

เลือกเฉพาะตัวแปรที่มีความสัมพันธกับอัตราการไหลอ่ิมตัวอยางมีนัยสําคัญไปวิเคราะหดวยวิธี
สมการถดถอยเชิงเสน เพื่อสรางแบบจําลองการหาการไหลอ่ิมตัวในการกลับรถ โดยการที่ไมนําคา 

1R  และคา 2R  มารวมวิเคราะหความสัมพันธดวยเนื่องจากเปนคาที่มีความสัมพันธกับคา 2W  
จากนั้นทําการหาคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของการกลับรถ  และทําการวิเคราะหผลของ
การกลับรถตามรถชนิดตางๆ กัน โดยมีวิธีการวิเคราะหขอมูลดังนี ้  
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3.3.1    การสรางแบบจําลองการหาการไหลอ่ิมตัวในการกลับรถ       
การวิเคราะหขอมูลเพื่อสรางแบบจําลองการหาการไหลอ่ิมตัวในการกลับรถ  

สามารถแบงออกไดเปน 2 กรณีคือการวิเคราะหโดยไมคํานึงถึงคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคล 
(PCE) และการวิเคราะหโดยคํานึงถึงคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคล ดังนี้ 

 
3.3.1.1  การวิเคราะหโดยไมคํานึงถึงคาเทียบเทารถยนตน่ังสวนบุคคล 

การวิเคราะหโดยวิธีนี้ ขอมูลชนิดของรถที่ทําการกลับรถจะตองเปนรถที่
มีคา PCE เทากับหรือใกลเคียง 1.0 ไมนอยกวารอยละ 90 เพื่อใหคาการไหลอ่ิมตัวที่ไดเบี่ยงเบน
จากความเปนจริงนอยที่สุด จากนั้นนําขอมูลที่เก็บไดทุกชุดขอมูลในจุดกลับรถจุดนั้นมาวิเคราะห
ดวยสมการถดถอยเชิงเสน ตัวอยางเชน จุดกลับรถบนถนนพญาไทบริเวณส่ีแยกปทุมวัน (มุงหนา
ทิศเหนือ) ไดขอมูลคาการไหลอ่ิมตัวดงัตารางที่ 3.3 (ขอมูลสมมต)ิ   

นําคาการไหลอ่ิมตัวของแตละชุดขอมูล มาวิเคราะหทางสถิติดวยสมการ
ถดถอยเชิงเสน  โดยใหคาการไหลอ่ิมตัวเปนฟงกชันของความกวางของชองทางรอเล้ียว ความ
กวางของชองทางจราจรทั้งหมดของฝงที่สวนมา ความกวางของชองทางเล้ียว และความกวางของ
เกาะกลาง ดังนี้ 

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

โดยที่   maxq            คือคาการไหลอ่ิมตัว (PCU/hr) 
1'R      คือความกวางของชองทางรอเล้ียว(เมตร) 
2'R  คือความกวางของชองทางจราจรทัง้หมดของฝงที่สวนมา 

(เมตร) 
  1W           คือความกวางของชองทางเล้ียวกลับรถ (เมตร) 
  2W         คือความกวางของเกาะกลาง (เมตร) 

 
   จากนั้นทําการวิเคราะหขอมูลของจุดกลับรถจุดอ่ืนๆที่อยูในประเภท
เดียวกัน  ดวยสมการถดถอยเชิงเสนเชนเดิม ดังเชนในตัวอยางเปนการวิเคราะหจุดกลับรถบริเวณ
ส่ีแยกปทุมวันซึ่งจัดอยูในประเภทจุดกลับรถแบบมีสัญญาณไฟควบคุมรถที่สวนมา  จึงจะได
แบบจําลองการหาการไหลอ่ิมตัวของจุดกลับรถประเภทมีสัญญาณไฟควบคุมรถที่สวนมา  
จากนั้นทําการวิเคราะหจุดกลับรถประเภทอ่ืนๆดวยวิธีเดียวกัน จึงจะไดแบบแบบจําลองการหา
การไหลอ่ิมตัวของจุดกลับรถทุกประเภท  เพื่อนําไปเสนอแนะแนวทางการออกแบบจุดกลับรถ
ตอไป 
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ตารางที่ 3.3 คาการไหลอ่ิมตัวของการกลับรถบนถนนพญาไทบริเวณส่ีแยกปทุมวัน (คาสมมต)ิ 
จํานวนรถ คาการไหลอ่ิมตัว ชุดขอมูลที ่

(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  การวิเคราะหโดยคํานึงถึงคาเทียบเทารถยนตน่ังสวนบุคคล 

การวิเคราะหโดยวิธีนี้ ขอมูลชนิดของรถที่ทําการกลับรถ มีแนวโนมที่จะ
เปนรถที่มีคา PCE เทากับหรือใกลเคียง 1.0 นอยกวารอยละ 90 ซึ่งปจจัยเร่ืองขนาดของรถจะมีผล
ตอคาการไหลอ่ิมตัว เชนสมมติใหรถยนตนั่งสวนบุคคลมีคา PCE เทากับ 1.0 รถตูมีคา PCE 
เทากับ 1.2 และรถกระบะมีคา PCE เทากับ 1.4 เปนตน โดยใชกลุมประชากรกลุมเดียวกับหัวขอ 
3.3.1 แตใชวิธีการตามวิธีที่คํานึงถึงคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลดังที่กลาวในหัวขอ 3.2 เร่ือง
วิธีการเก็บขอมูล 

นําขอมูลคาการไหลอ่ิมตัวที่คํานวณไดทุกชุดขอมูลในจุดกลับรถจุดนั้น 
มาวิเคราะหดวยสมการถดถอยเชิงเสน  โดยขอมูลที่นํามาวิเคราะหเปนขอมูลจากตารางที่ 3.3 
เชนเดียวกับวิธีแรกเนื่องจากเปนกลุมประชากรกลุมเดียวกัน โดยคาการไหลอ่ิมตัวจะเปนฟงกชัน
ของรัศมีวงเล้ียวและความกวางของชองทางเล้ียวเชนเดิม แตจะเพิ่มปจจัยชนิดของรถเขาไป ซึ่งจะ
ทําใหไดแบบจําลองในรูปของ             

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

โดยที ่ cP  คืออัตราสวนของรถยนตนั่งสวนบุคคล 
   vP  คืออัตราสวนของรถตู 
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pP  คืออัตราสวนของรถกระบะ 
 

   หลังจากวิเคราะหดวยสมการถดถอยเชิงเสนแลว ก็จะไดแบบจําลองการ
ไหลอ่ิมตัวของจุดกลับรถจุดนี้   จากนั้นทําการวิเคราะหขอมูลของจุดกลับรถจุดอ่ืนๆที่อยูใน
ประเภทเดียวกัน  ดวยสมการถดถอยเชิงเสนเชนเดิมในรูปของสมการที่คํานึงถึงปจจัยชนิดของรถ 
ดังเชนในตัวอยางเปนการวิเคราะหจุดกลับรถที่จัดอยูในประเภทจุดกลับรถแบบมีสัญญาณไฟ
ควบคุมรถที่สวนมา  จึงจะไดแบบจําลองการหาการไหลอ่ิมตัว ของจุดกลับรถประเภทมีสัญญาณ
ไฟควบคุมรถที่สวนมาที่คํานึงถึงปจจัยชนิดของรถ  จากนั้นทําการวิเคราะหจุดกลับรถประเภทอ่ืนๆ
ดวยวิธีเดียวกันจึงจะไดแบบแบบจําลองการหาการไหลอ่ิมตัวของจุดกลับรถทุกประเภทที่คํานึงถึง
ปจจัยชนิดของรถ  เพื่อสามารถนําไปใชสรางแบบจําลองและเสนอแนะแนวทางการออกแบบจุด
กลับรถไดอยางเหมาะสมตอไป 
 

3.3.2 การหาคาเทียบเทารถยนตน่ังสวนบุคคลของการกลับรถ   
ผูวิจัยจะทําการหาคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของการกลับรถของรถทั้ง 4 

ชนิด ไดแก รถยนตนั่งสวนบุคคล รถตู รถกระบะ และรถสามลอเคร่ือง โดยการแกสมการทาง
คณิตศาสตร โดยจะตัดการวิเคราะหถึงรถคันแรกทิ้งเนื่องจากไมไดกลับรถตามรถคันอ่ืนจึงไมเกิด
ความลาชา ซึ่งมีวิธีการดังนี ้

สมมติใหจุดกลับรถที่ตองการหาคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลมีขอมูลเวลาและ
ชนิดของรถที่ทําการกลับรถจํานวน i ชุดขอมูล (รอบ)  จะสามารถสรางสมการที่แสดงถึงเวลาที่รถ
แตละชนิดใชในการกลับรถไดในรูปของ 

 
iijj TNt                      (3.3) 

 
โดยที่  jt     เทากับ  เวลาที่รถชนิดที่ j   ใชในการกลับรถตอคัน  ( j  = 1,2,3,4) 
        ijN   เทากับ  จํานวนรถชนิดที่ j   ในรอบที่ i   
        iT       เทากับ  เวลารวมที่รถทุกคันใชในการกลับรถในรอบที่ i  
 
เชน  ชุดขอมูลที่ 1 จะสามารถเขียนสมการไดวา 
 

             1144133122111   T  N t N t N t Nt                            (3.4) 
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  จากนั้นทําการแกสมการเพื่อหาคา t   ของรถแตละชนิด  เพื่อนําไปใชหาคา
เทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลตอไป  เชน สมมติให 
 
  1t  = 2.08 วินาที,  2t  = 2.35 วินาที,  3t  = 2.25 วินาท,ี  4t  = 1.80 วินาท ี  
 

โดยที่    ตัวแปร  1t   แทนเวลาเฉล่ียทีร่ถยนตนั่งสวนบุคคลใชในการกลับรถ 
ตัวแปร  2t   แทนเวลาเฉล่ียที่รถตูใชในการกลับรถ 
ตัวแปร  3t  แทนเวลาเฉล่ียที่รถกระบะใชในการกลับรถ 
ตัวแปร  4t   แทนเวลาเฉล่ียที่รถสามลอเคร่ืองใชในการกลับรถ   

 
โดยใหคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถชนิดที่ 1 เทากับ 1.00   ดังนั้นจะ

ได 
 คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถชนิดที่ 2 เทากับ  2.35/2.08 = 1.13 
 คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถชนิดที่ 3 เทากับ  2.25/2.08 = 1.08 
 คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถชนิดที่ 4 เทากับ  1.80/2.08 = 0.87 

 
3.3.3 การศึกษาผลของการตามกันของรถตางชนิดกันท่ีทําการกลับรถ  

การศึกษาผลของการตามกันของรถตางชนิดกันที่ทําการกลับรถจะทําใหทราบถึง
ผลของลําดับของรถแตละชนิดและความแตกตางของเวลาที่รถแตละชนดิใชในการกลับรถตามรถ
ตางชนิดกัน เพื่อสามารถนําไปใชประโยชนในการจัดการจราจร เชน การกําหนดชองทางเฉพาะ
สําหรับรถแตละชนิดในการกลับรถ เปนตน โดยจะตัดการวิเคราะหถึงรถคันแรกทิ้งเนื่องจากไมได
กลับรถตามรถคันอ่ืน โดยจะวิเคราะหแยกตามประเภทของจุดกลับรถ เพื่อใหมีจํานวนขอมูล
เพียงพอตอการทดสอบสมมติฐานวาการที่รถแตละชนิดทําการกลับรถตามรถชนิดตางๆกันนั้น มี
ผลตอเวลาที่ใชในการกลับรถหรือไม โดยการทดสอบสมมติฐานจากขอมูลเวลาจริงที่รถแตละคัน
ใชในการกลับรถวาเวลาเฉล่ียที่รถแตละชนิดใชในการกลับรถตามรถชนิดตางๆกันนั้น มีคา
แตกตางกันอยางมีนัยสําคัญที่ระดับความเชื่อม่ัน 95% หรือไม โดยใชวิธีวิเคราะหความแปรปรวน
แบบทางเดียว แตถาพบวาหลังจากตัดกลุมตัวอยางที่มีจํานวนขอมูลนอยออกแลวเหลือกลุม
ตัวอยางที่ตองนํามาทดสอบสมมติฐานเพียง 2 กลุม จะใช วิธี  t-Test โดยใชโปรแกรม
ไมโครซอฟตเอ็กเซลในการวิเคราะหขอมูล ซึง่คาที่โปรแกรมประมวลผลออกมาได ไดแก คาเฉล่ีย
และความแปรปรวนของทั้ง 2 กลุมตัวอยาง องศาอิสระ คา t Stat และคา t Critical จากนั้นนําคา 
t Stat มาเปรียบเทียบกับคา t Critical ซึ่งถาคาสัมบูรณของคา t Stat มีคามากกวาคา t Critical 
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ถือวาแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญ และถาคาสัมบูรณของคา t Stat มีคานอยกวาคา t Critical ถือ
วาไมแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญ โดยในบทที่ 6 จะแสดงตารางสรุปคาที่ไดจากการวิเคราะห
ขอมูลซึ่งไดแก คา 1x  คา 2x  คา 1n  คา 2n  คา t Stat และคา t Critical  

โดยที่    1x  คือ  คาเฉล่ียเวลาที่รถใชในการกลับรถของกลุมตัวอยางกลุมที่ 1   
(วินาที) 

 2x  คือ  คาเฉล่ียเวลาที่รถใชในการกลับรถของกลุมตัวอยางกลุมที่ 2 
(วินาที) 

 1n   คือ  จํานวนขอมูลของกลุมตัวอยางกลุมที่ 1 (คัน) 
 2n   คือ  จํานวนขอมูลของกลุมตัวอยางกลุมที่ 2 (คัน) 
 
จากนั้นจึงสรุปผลวาการกลับรถตามหลังรถชนิดใดชนิดหนึ่งนั้น มีผลทําใหเวลาที่

ใชในการกลับรถแตกตางจากการกลับรถตามรถชนิดอ่ืนๆ หรือไมตอไป 



   

บทท่ี 4 
การหาอัตราการไหลอิ่มตัวและคาเทียบเทารถยนตน่ังสวนบุคคล 

 
ในบทนี้ผูวิจัยจะทําการนําเสนอคาอัตราการไหลอ่ิมตัวของจุดกลับรถจํานวน 20 จุด ที่ทํา

การเก็บขอมูล โดยที่แตละจุดจะทําการเก็บขอมูลไมต่ํากวา 20 ชุดขอมูล จากนั้นนําทุกชุดขอมูล
ในจุดกลับรถนั้นมาทําการวิเคราะหขอมูลดวยวิธีสมการถดถอยเชิงเสน เพื่อใหไดคาอัตราการไหล
อ่ิมตัวของจุดกลับรถจุดนั้นที่ยังไมถูกปรับแกจากคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลซึ่งมีหนวยเปน 
คันตอชั่วโมง (vph) จากนั้นจะทําการวิเคราะหหาคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถที่ทําการ
กลับรถในจุดกลับรถที่มีลักษณะทางกายภาพแตกตางกัน  เพื่อที่จะนําคาเทียบเทารถยนตนั่งสวน
บุคคลไปปรับแกคาอัตราการไหลอ่ิมตัวของจุดกลับรถแตละจุดใหมีหนวยเปน หนวยรถยนตนั่ง
สวนบุคคลตอชั่วโมง (PCU/hr) รวมถึงนําเสนอลักษณะของปจจัยทางกายภาพตาง ๆ วันเวลา
สถานที่และจํานวนชุดขอมูลที่ทําการเก็บได ซึ่งในบทตอไปผูวิจัยจะตองนําคาอัตราการไหลอ่ิมตัว
และปจจัยทางกายภาพตางๆ ของจุดกลับรถแตละจุดที่ทําการปรับแกแลว ไปทําการวิเคราะหเพื่อ
หาความสัมพันธดวยสมการถดถอยเชิงเสน และเพื่อสามารถนําคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคล
นี้ไปใชเปนแนวทางสําหรับงานวิจัยที่เกี่ยวของกับจุดกลับรถที่มีลักษณะทางกายภาพแตกตางกัน
ตอไป โดยรายละเอียดขอมูลที่ทําการวิเคราะหผลออกมาได ไดแก  

 อัตราการไหลอ่ิมตัวของแตละชุดขอมูล 
 อัตราการไหลอ่ิมตัวเฉล่ียของจุดกลับรถนั้นๆ 
 คาเบี่ยงเบนมาตรฐานของอัตราการไหลอ่ิมตัว 
 คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถแตละชนิด 
 อัตราการไหลอ่ิมตัวของจุดกลับแตละจุดหลังการปรับแก 
 
โดยไดทําการเก็บขอมูลลักษณะทางกายภาพของจุดกลับรถ  ซึ่งขอมูลที่จําเปน ไดแก  

(ดังแสดงในรูปที่ 4-1) 
 ความกวางของชองทางรอเล้ียว ( 1'R )  
 ความกวางของชองทางจราจรทั้งหมดของฝงที่สวนมา ( 2'R )  
 ความกวางของชองทางเล้ียวกลับรถ ( 1W ) 
 ความกวางของเกาะกลาง ( 2W ) 
 
ซึ่งการที่ เลือกใชคา 1'R  และคา 2'R  เนื่องจากคา 1R  และคา 2R  เปนคาที่มี

ความสัมพันธกับคา 2W  
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ภาพที่ 4.1 ลักษณะทางกายภาพของจุดกลับรถ 

 
โดยผูวิจัยจะทําการหาคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของการกลับรถของรถทั้ง 4 ชนิด 

ไดแก รถยนตนั่งสวนบุคคล รถตู รถกระบะ และรถสามลอเคร่ือง โดยการแกสมการดวยวิธีสมการ
ถดถอยเชิงเสน โดยใชวิธีการดังที่ไดกลาวในหัวขอ 3.3.2 ซึ่งคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของ
รถตูและรถกระบะที่อยูในเกณฑเหมาะสมจะมีคามากกวา 1.00 และนอยกวา 1.30 เนื่องจากคา
เทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถชนิดหนักเทากับ 1.30 (Indonesian HCM,1996 อางถึงใน 
Leong,2006) ดังนั้นรถตูและรถกระบะซึ่งเปนรถชนิดเบาจึงควรมีคาเทียบเทารถยนตนั่งสวน
บุคคลนอยกวารถชนิดหนัก และกําหนดให 

 
ตัวแปร  1t   แทนเวลาเฉล่ียที่รถยนตนั่งสวนบุคคลใชในการกลับรถ 
ตัวแปร  2t   แทนเวลาเฉล่ียที่รถตูใชในการกลับรถ 
ตัวแปร  3t   แทนเวลาเฉล่ียที่รถกระบะใชในการกลับรถ 
ตัวแปร  4t   แทนเวลาเฉล่ียที่รถสามลอเคร่ืองใชในการกลับรถ   
 

 ซึ่งรายละเอียดการวิเคราะหหาอัตราการไหลอ่ิมตัวกอนการปรับแกและการหาคา
เทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของจุดกลับรถแตละจุดสามารถแสดงไดดังนี ้
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4.1 จุดกลับรถบริเวณ ถ.พญาไท สี่แยกปทุมวัน (รถมุงหนาทิศเหนือ) 
จุดกลับรถจุดนี้เปนจุดกลับรถประเภทมีสัญญาณไฟควบคุมรถที่สวนมาซึ่งอยูบนถนน

พญาไท  บริเวณส่ีแยกปทุมวันหนาหางสรรพสินคามาบุญครอง และไมอยูใตสะพานขามทางแยก 
โดยมีทิศทางของรถกอนที่จะทําการกลับรถมุงหนาทิศเหนือ  ดังแสดงในภาพที่ 4.2 

 

 
ภาพที่ 4.2 จุดกลับรถบริเวณ ถ.พญาไท ส่ีแยกปทุมวัน (รถมุงหนาทิศเหนือ) 

 
4.1.1 ลักษณะทางกายภาพของจุดกลับรถ  

 ถนนฝงมุงหนาทิศเหนือมีจํานวน  5 ชองทางจราจร ความกวางชองทางละ 
2.90 เมตร ยกเวนชองทางรอกลับรถกวาง 2.30 เมตร 

 ถนนฝงมุงหนาทิศใตมีจํานวน  4 ชองทางจราจร ความกวางชองทางละ 2.90 
เมตร 

 ความกวางของชองทางเล้ียวกลับรถ ( 1W ) เทากับ 10.00 เมตร 
 ความกวางของเกาะกลาง ( 2W ) เทากับ 1.00 เมตร 
 ความกวางของชองทางรอเล้ียว ( 1'R ) เทากับ 2.30 เมตร 

เสนอางอิง 
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 ความกวางของชองทางจราจรทั้งหมดของฝงที่สวนมา ( 2'R ) เทากับ 11.60 
เมตร ซึ่งประกอบดวยชองทางจราจร 4 ชองทาง กวางชองทางละ 2.90 เมตร  

 
4.1.2 การเก็บขอมูลการจราจร  

ทําการเก็บขอมูลการจราจรเม่ือวันอังคารที่ 17 กุมภาพันธ พ.ศ. 2552 เวลา 
16:20–18:20น.  โดยมีสภาพอากาศปลอดโปรงไมมีผลกระทบตอการเก็บขอมูล  มีปริมาณรถทํา
การกลับรถมากเพียงพอตอการเก็บขอมูล  สภาพการจราจรไมติดขัดมากจึงไมเปนอุปสรรคตอการ
เก็บขอมูล  ซึ่งจากการเก็บขอมูลเปนเวลาประมาณ 2 ชั่วโมง ทําใหไดขอมูลที่มีเงื่อนไขตรงตามที่
กําหนดจํานวน 19 ชุดขอมูล 

 
4.1.3 การวิเคราะหขอมูล 

จากการเก็บขอมูลไดจํานวน 19 ชุดขอมูล ผูวิจัยไดนําตัวอยางขอมูลของชุด
ขอมูลที่ 4 ซึ่งมีรถจํานวน 10 คัน มาแสดง ซึ่งตารางที่ 4.1 เปนขอมูลเวลาที่รถแตละคันผานเสน
อางอิงที่กําหนดไว และภาพที่ 4.3 แสดงเสนกราฟสะสมซึ่งเปนความสัมพันธระหวางเวลากับ
จํานวนรถสะสมพรอมทั้งสมการถดถอยเชิงเสน ซึ่งโดยเบื้องตนนี้ยังไมคํานึงถึงคา PCE  

จากการวิเคราะหดวยสมการถดถอยเชิงเสนจะไดคาความชันของเสนกราฟ
เทากับ 0.3767 โดยมีคา R2 เทากับ 0.9975 ซึ่งหมายถึงไดคาการไหลอ่ิมตัวของชุดขอมูลนี้เทากับ 
0.3767 veh/sec หรือเทากับ 
 

0.3767 x 3,600 = 1,356 vph  
 

y = 0.3767x + 1.209
R2 = 0.9975
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ภาพที่ 4.3 เสนกราฟความสัมพันธระหวางเวลากับจํานวนรถสะสมและสมการถดถอยเชิงเสนของ

ชุดขอมูลที ่4 
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ตารางที่ 4.1 เวลาที่รถผานเสนอางอิงโดยไมคํานึงถึงคา PCEของชุดขอมูลที่ 4 
คันที่ ประเภทของรถ วินาทีที่ผานเสนอางอิง 

1 รถยนตนั่ง 0.00 
2 รถสามลอ 2.61 
3 รถตู 4.30 
4 รถตู 6.79 
5 รถยนตนั่ง 9.75 
6 รถยนตนั่ง 12.60 
7 รถยนตนั่ง 15.57 
8 รถสามลอ 17.87 
9 รถยนตนั่ง 20.78 

10 รถยนตนั่ง 23.63 
 

จากนั้นทําการวิเคราะหดวยสมการถดถอยเชิงเสนจนครบทั้ง 19 ชุดขอมูล ซึ่ง
ไดผลการวิเคราะหดังแสดงในตารางที่ 4.2 
 
ตารางที่ 4.2 คาการไหลอ่ิมตัวทุกชุดขอมูลและจํานวนรถแตละประเภทของจุดกลับรถ ถ.   พญา
ไท ส่ีแยกปทุมวัน 

ชุดขอมูล
ที่ 

รถเกง รถตู รถ
กระบะ 

รถสามลอ
เคร่ือง 

จํานวนรถ
รวม 

เวลาที่ใช 
(วินาที) 

คาการไหล
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 คาการไหลอ่ิมตัวทุกชุดขอมูลและจํานวนรถแตละประเภทของจุดกลับรถ ถ.   พญา
ไท ส่ีแยกปทุมวัน (ตอ) 

ชุดขอมูล
ที่ 

รถเกง รถตู รถ
กระบะ 

รถสามลอ
เคร่ือง 

จํานวนรถ
รวม 

เวลาที่ใช 
(วินาที) 

คาการไหล
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 พบวาคาเฉล่ียเลขคณิตของอัตราการไหลอ่ิมตัวคือ 1,334.0 

คัน/ชั่วโมง และมีสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานคือ 111.4 คัน/ชั่วโมง และจากการหาสัมประสิทธิ์ของ
สมการถดถอยเชิงเสนจะได 

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

โดยมีคา  R2 เทากับ 0.9266   
 

โดยใหคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถชนิดที่ 1 เทากับ 1.00   ดังนั้นจะได 
 คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถตู            เทากับ  2.94/2.78 = 1.06 
 คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถกระบะ    เทากับ  3.44/2.78 = 1.24 
 คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถสามลอเคร่ือง   เทากับ  2.00/2.78 

= 0.72 
 

ซึ่งสามารถวิเคราะหไดวา คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถตูมีคานอยกวา
จุดกลับรถจุดอ่ืน เนื่องจากจุดกลับรถจุดนี้มีคา 2'R  และคา 1W  คอนขางมากกวาจุดอ่ืน จึงทําให
รถตูใชเวลาในการกลับรถนอยกวาจุดอ่ืน สวนคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถกระบะนั้น
คอนขางมากกวาจุดกลับรถจุดอ่ืน ซึ่งเนื่องมาจากจํานวนรถกระบะของจุดกลับรถจุดนี้มีจํานวน
นอย จึงทําใหคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลที่วิเคราะหไดนั้นเกิดความคลาดเคล่ือนได  
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4.2 จุดกลับรถบริเวณ ถ.ลาดพราว หนาซอย 103 (รถมุงหนาทิศตะวันตก) 
จุดกลับรถจุดนี้เปนจุดกลับรถประเภทมีสัญญาณไฟควบคุมรถที่สวนมาซึ่งอยูบนถนน

ลาดพราว  บริเวณหนาซอยลาดพราว 103 และไมอยูใตสะพานขามทางแยก ซึ่งจุดกลับรถจุดนี้ มี
ปริมาณการจราจรทั้ง 2 ทิศทาง และปริมาณรถที่ตองการกลับรถมากเพียงพอตอการเก็บขอมูล 
โดยมีทิศทางของรถกอนที่จะทําการกลับรถว่ิงมุงหนาทิศตะวันตก ดังแสดงในภาพที่ 4.4 

 

 
ภาพที่ 4.4 จุดกลับรถบริเวณ ถ.ลาดพราว หนาซอย 103 (รถมุงหนาทิศตะวันตก) 

 
4.2.1 ลักษณะทางกายภาพของจุดกลับรถ  

 ถนนฝงมุงหนาทิศตะวันตกมีจํานวน 4 ชองทางจราจร ความกวางชองทางละ 
2.75 เมตร ยกเวนชองทางรอกลับรถกวาง 2.40 เมตร 

 ถนนฝงมุงหนาทิศตะวันออกมีจํานวน  3 ชองทางจราจร ความกวางชองทาง
ละ 2.95 เมตร 

 ความกวางของชองทางเล้ียวกลับรถ ( 1W ) เทากับ 3.00 เมตร 
 ความกวางของเกาะกลาง ( 2W ) เทากับ 0.70 เมตร 
 ความกวางของชองทางรอเล้ียว ( 1'R ) เทากับ 2.40 เมตร 
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 ความกวางของชองทางจราจรทั้งหมดของฝงที่สวนมา ( 2'R ) เทากับ 8.85 
เมตร ซึ่งประกอบดวยชองทางจราจร 3 ชองทาง กวางชองทางละ 2.95 เมตร  

 
4.2.2 การเก็บขอมูลการจราจร  

ทําการเก็บขอมูลการจราจรเม่ือวันอังคารที่ 11 กุมภาพันธ พ.ศ. 2553 เวลา 
15:10–16:20น.  โดยมีสภาพอากาศปลอดโปรงไมมีผลกระทบตอการเก็บขอมูล  มีปริมาณรถทํา
การกลับรถมากเพียงพอตอการเก็บขอมูล  สภาพการจราจรไมติดขัดมากจึงไมเปนอุปสรรคตอการ
เก็บขอมูล  ซึ่งจากการเก็บขอมูลเปนเวลาประมาณ 1 ชั่วโมง ทําใหไดขอมูลที่มีเงื่อนไขตรงตามที่
กําหนดจํานวน 31 ชุดขอมูล 

 
4.2.3 การวิเคราะหขอมูล 

จากการเก็บขอมูลไดจํานวน 31 ชุดขอมูล ผูวิจัยไดนําตัวอยางขอมูลของชุด
ขอมูลที่ 2 ซึ่งมีรถจํานวน 8 คัน มาแสดง ซึ่งตารางที่ 4.3 เปนขอมูลเวลาที่รถแตละคันผานเสน
อางอิงที่กําหนดไว และภาพที่ 4.5 แสดงเสนกราฟสะสมซึ่งเปนความสัมพันธระหวางเวลากับ
จํานวนรถสะสมพรอมทั้งสมการถดถอยเชิงเสน ซึ่งโดยเบื้องตนนี้ยังไมคํานึงถึงคา PCE  
 
ตารางที่ 4.3 เวลาที่รถผานเสนอางอิงโดยไมคํานึงถึงคา PCEของชุดขอมูลที่ 2 

คันที่ ประเภทของรถ วินาทีที่ผานเสนอางอิง 

1 รถยนตนั่ง 0.00 
2 รถยนตนั่ง 2.87 
3 รถตู 4.36 
4 รถยนตนั่ง 8.08 
5 รถยนตนั่ง 9.88 
6 รถกระบะ 12.44 
7 รถกระบะ 15.20 
8 รถยนตนั่ง 17.85 
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y = 0.3936x + 1.0223
R2 = 0.9964
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ภาพที่ 4.5 เสนกราฟความสัมพันธระหวางเวลากับจํานวนรถสะสมและสมการถดถอยเชิงเสนของ

ชุดขอมูลที ่2 
 

จากการวิเคราะหดวยสมการถดถอยเชิงเสนจะไดคาความชันของเสนกราฟ
เทากับ 0.3936 โดยมีคา R2 เทากับ 0.9964   ซึ่งหมายถึงไดคาการไหลอ่ิมตัวของชุดขอมูลนี้
เทากับ 0.3936 veh/sec หรือเทากับ 
 

0.3936 x 3,600 = 1,417 vph  
 
จากนั้นทําการวิเคราะหดวยสมการถดถอยเชิงเสนจนครบทั้ง 31 ชุดขอมูล ซึ่ง

ไดผลการวิเคราะหดังแสดงในตารางที่ 4.4 
 

ตารางที่ 4.4 คาการไหลอ่ิมตัวทุกชุดขอมูลและจํานวนรถแตละประเภทของจุดกลับรถ ถ.
ลาดพราว หนาซอย 103 

ชุดขอมูล
ที่ 

รถเกง รถตู รถ
กระบะ 

รถสามลอ
เคร่ือง 

จํานวนรถ
รวม 

เวลาที่ใช 
(วินาที) 

คาการไหล
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 คาการไหลอ่ิมตัวทุกชุดขอมูลและจํานวนรถแตละประเภทของจุดกลับรถ ถ.
ลาดพราว หนาซอย 103 (ตอ) 

ชุดขอมูล
ที่ 

รถเกง รถตู รถ
กระบะ 

รถสามลอ
เคร่ือง 

จํานวนรถ
รวม 

เวลาที่ใช 
(วินาที) 

คาการไหล
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 พบวาคาเฉล่ียเลขคณิตของขอมูลทั้งหมดคือ 1,371.6 คัน/

ชั่วโมง และมีสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานคือ 126.9 คัน/ชั่วโมง และจากการหาสัมประสิทธิ์ของสมการ
ถดถอยเชิงเสนจะได 

 
  1t  = 2.20 วินาที,  2t  = 2.41 วินาที,  3t  = 2.55 วินาที    
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โดยที่จุดกลับรถจุดนี้ไมมีรถสามลอเคร่ือง 
โดยมีคา  R2 เทากับ 0.8424   

 
โดยใหคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถชนิดที่ 1 เทากับ 1.00   ดังนั้นจะได 

 คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถตู          เทากับ  2.41/2.20 = 1.10 
 คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถกระบะ  เทากับ  2.55/2.20 = 1.16 

 
ซึ่งสามารถวิเคราะหไดวา คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถตูและรถ

กระบะมีคามากกวาจุดกลับรถจุดอ่ืน เนื่องจากจุดกลับรถจุดนี้มีคา 2'R  และคา 1W  คอนขางนอย
จึงทําใหรถตูและรถกระบะใชเวลาในการกลับรถมากกวาจุดกลับรถจุดอ่ืน 

 
4.3 จุดกลับรถบริเวณ ถ.ลาดพราว หนาซอย 103 (รถมุงหนาทิศตะวันออก) 

จุดกลับรถจุดนี้เปนจุดกลับรถประเภทมีสัญญาณไฟควบคุมรถที่สวนมาซึ่งอยูบนถนน
ลาดพราว  บริเวณหนาซอยลาดพราว 103 และไมอยูใตสะพานขามทางแยก ซึ่งจุดกลับรถจุดนี้ มี
ปริมาณการจราจรทั้ง 2 ทิศทาง และปริมาณรถที่ตองการกลับรถมากเพียงพอตอการเก็บขอมูล 
โดยมีทิศทางของรถกอนที่จะทําการกลับรถว่ิงมุงหนาทิศตะวันออก ดังแสดงในภาพที่ 4.6  

 

 
ภาพที่ 4.6 จุดกลับรถบริเวณ ถ.ลาดพราว หนาซอย 103 (รถมุงหนาทิศตะวันออก) 
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4.3.1 ลักษณะทางกายภาพของจุดกลับรถ  
 ถนนฝงมุงหนาทิศตะวันออกมีจํานวน  4 ชองทางจราจร ความกวางชองทาง

ละ 2.95 เมตร ยกเวนชองทางรอกลับรถกวาง 2.30 เมตร 
 ถนนฝงมุงหนาทิศตะวันตกมีจํานวน  3 ชองทางจราจร ความกวางชองทาง

ละ 2.75 เมตร 
 ความกวางของชองทางเล้ียวกลับรถ ( 1W ) เทากับ 3.00 เมตร 
 ความกวางของเกาะกลาง ( 2W ) เทากับ 0.70 เมตร 
 ความกวางของชองทางรอเล้ียว ( 1'R ) เทากับ 2.30 เมตร 
 ความกวางของชองทางจราจรทั้งหมดของฝงที่สวนมา ( 2'R ) เทากับ 8.25 

เมตรซึ่งประกอบดวยชองทางจราจร 3 ชองทาง กวางชองทางละ 2.75 เมตร  
 

4.3.2 การเก็บขอมูลการจราจร  
ทําการเก็บขอมูลการจราจรเม่ือวันอังคารที่ 11 กุมภาพันธ พ.ศ. 2553 เวลา 

15:10–16:20น.  โดยมีสภาพอากาศปลอดโปรงไมมีผลกระทบตอการเก็บขอมูล  มีปริมาณรถทํา
การกลับรถมากเพียงพอตอการเก็บขอมูล  สภาพการจราจรไมติดขัดมากจึงไมเปนอุปสรรคตอการ
เก็บขอมูล  ซึ่งจากการเก็บขอมูลเปนเวลาประมาณ 1 ชั่วโมง ทําใหไดขอมูลที่มีเงื่อนไขตรงตามที่
กําหนดจํานวน 23 ชุดขอมูล 

 
4.3.3 การวิเคราะหขอมูล 

จากการเก็บขอมูลไดจํานวน 23 ชุดขอมูล ผูวิจัยไดนําตัวอยางขอมูลของชุด
ขอมูลที่ 4 ซึ่งมีรถจํานวน 7 คัน มาแสดง ซึ่งตารางที่ 4.5 เปนขอมูลเวลาที่รถแตละคันผานเสน
อางอิงที่กําหนดไว และภาพที่ 4.7 แสดงเสนกราฟสะสมซึ่งเปนความสัมพันธระหวางเวลากับ
จํานวนรถสะสมพรอมทั้งสมการถดถอยเชิงเสน ซึ่งโดยเบื้องตนนี้ยังไมคํานึงถึงคา PCE  

จากการวิเคราะหดวยสมการถดถอยเชิงเสนจะไดคาความชันของเสนกราฟ
เทากับ 0.3629 โดยมีคา R2 เทากับ 0.9975 ซึ่งหมายถึงไดคาการไหลอ่ิมตัวของชุดขอมูลนี้เทากับ 
0.3629 veh/sec หรือเทากับ 

 
0.3629 x 3,600 = 1,312 vph  
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ตารางที่ 4.5 เวลาที่รถผานเสนอางอิงโดยไมคํานึงถึงคา PCEของชุดขอมูลที่ 4 

คันที่ ประเภทของรถ วินาทีที่ผานเสนอางอิง 

1 รถยนตนั่ง 0.00 
2 รถยนตนั่ง 2.65 
3 รถยนตนั่ง 5.63 
4 รถยนตนั่ง 8.90 
5 รถยนตนั่ง 11.41 
6 รถกระบะ 13.66 
7 รถกระบะ 16.39 

 

y = 0.3629x + 0.9601
R2 = 0.9975

0

1

2

3

4

5

6

7

8

0 2 4 6 8 10 12 14 16 18

เวลา (วินาที)

จํา
น

วน
รถ

 ( ค
ัน

)

 
ภาพที่ 4.7 เสนกราฟความสัมพันธระหวางเวลากับจํานวนรถสะสมและสมการถดถอยเชิงเสนของ

ชุดขอมูลที ่4 
 

จากนัน้ทําการวิเคราะหดวยสมการถดถอยเชิงเสนจนครบทั้ง 23 ชุดขอมูล ซึ่ง
ไดผลการวิเคราะหดังแสดงในตารางที ่4.6 

ซึ่งจากตารางที่ 4.6 พบวาคาเฉล่ียเลขคณิตของขอมูลทั้งหมดคือ 1,242.7 คัน/
ชั่วโมง และมีสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานคือ 104.9 คัน/ชั่วโมง และจากการหาสัมประสิทธิข์องสมการ
ถดถอยเชิงเสนจะได 
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ตารางที่ 4.6 คาการไหลอ่ิมตัวทุกชุดขอมูลและจํานวนรถแตละประเภทของจุดกลับรถ ถ.
ลาดพราว หนาซอย 103 

ชุดขอมูล
ที่ 

รถเกง รถตู รถ
กระบะ 

รถสามลอ
เคร่ือง 

จํานวนรถ
รวม 

เวลาที่ใช 
(วินาที) 

คาการไหล
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    

โดยที่จุดกลับรถจุดนี้ไมมีรถสามลอเคร่ือง 
โดยมีคา  R2 เทากับ 0.8390   

 
โดยใหคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถชนิดที่ 1 เทากับ 1.00   ดังนั้นจะได 

 คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถตู          เทากับ  2.95/2.82 = 1.05 
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 คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถกระบะ  เทากับ  2.98/2.82 = 1.06 
 

ซึ่งสามารถวิเคราะหไดวาคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถตูมีคานอยกวา
จุดกลับรถจุดอ่ืน ซึ่งเนื่องมาจากจํานวนรถตูของจุดกลับรถจุดนี้มีจํานวนนอย จึงทําใหคาเทียบเทา
รถยนตนั่งสวนบุคคลที่วิเคราะหไดนั้นเกิดความคลาดเคล่ือนได สวนคาเทียบเทารถยนตนั่งสวน
บุคคลของรถกระบะมีคานอยกวาจุดกลับรถจุดอ่ืนเล็กนอย ซึ่งอาจเนื่องมาจากความคลาดเคล่ือน
ในการเก็บขอมูล 

 
4.4 จุดกลับรถบริเวณ ถ.รามอินทรา หนาซอย 14 (ซอยมัยลาภ) (รถมุงหนาทิศ
ตะวันออก) 

จุดกลับรถจุดนี้เปนจุดกลับรถประเภทมีสัญญาณไฟควบคุมรถที่สวนมาซึ่งอยูบนถนนราม
อินทรา  บริเวณหนาซอยรามอินทรา 14 (ซอยมัยลาภ) และไมอยูใตสะพานขามทางแยก ซึ่งจุด
กลับรถจุดนี้ มีปริมาณการจราจรทั้ง 2 ทิศทาง และปริมาณรถที่ตองการกลับรถมากเพียงพอตอ
การเก็บขอมูล โดยมีทิศทางของรถกอนที่จะทําการกลับรถว่ิงมุงหนาทิศตะวันออก ดังแสดงในภาพ
ที่ 4.8   
 

 
ภาพที่ 4.8 จุดกลับรถบริเวณ ถ.รามอินทรา หนาซอย 14 (รถมุงหนาทิศตะวันออก) 
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4.4.1 ลักษณะทางกายภาพของจุดกลับรถ  
 ถนนฝงมุงหนาทิศตะวันออกมีจํานวน  5 ชองทางจราจร ความกวางชองทาง

ละ 3.50 เมตร ยกเวนชองทางรอกลับรถกวาง 3.25 เมตร 
 ถนนฝงมุงหนาทิศตะวันตกมีจํานวน  4 ชองทางจราจร ความกวางชองทาง

ละ 3.50 เมตร 
 ความกวางของชองทางเล้ียวกลับรถ ( 1W ) เทากับ 9.50 เมตร 
 ความกวางของเกาะกลาง ( 2W ) เทากับ 2.50 เมตร 
 ความกวางของชองทางรอเล้ียว ( 1'R ) เทากับ 3.25 เมตร 
 ความกวางของชองทางจราจรทั้งหมดของฝงที่สวนมา ( 2'R ) เทากับ 14.00 

เมตร ซึ่งประกอบดวยชองทางจราจร 4 ชองทาง กวางชองทางละ 3.50 เมตร  
 

4.4.2 การเก็บขอมูลการจราจร  
ทําการเก็บขอมูลการจราจรเม่ือวันศุกรที่ 14 พฤษภาคม พ.ศ. 2553 เวลา 13:25–

14:25น.  โดยมีสภาพอากาศปลอดโปรงไมมีผลกระทบตอการเก็บขอมูล  มีปริมาณรถทําการกลับ
รถมากเพียงพอตอการเก็บขอมูล  สภาพการจราจรไมติดขัดมากจึงไมเปนอุปสรรคตอการเก็บ
ขอมูล  ซึ่งจากการเก็บขอมูลเปนเวลาประมาณ 1 ชั่วโมง ทําใหไดขอมูลที่มีเงื่อนไขตรงตามที่
กําหนดจํานวน 25 ชุดขอมูล 

 
4.4.3 การวิเคราะหขอมูล 

จากการเก็บขอมูลไดจํานวน 25 ชุดขอมูล ผูวิจัยไดนําตัวอยางขอมูลของชุด
ขอมูลที่ 3 ซึ่งมีรถจํานวน 7 คัน มาแสดง ซึ่งตารางที่ 4.7 เปนขอมูลเวลาที่รถแตละคันผานเสน
อางอิงที่กําหนดไว และภาพที่ 4.9 แสดงเสนกราฟสะสมซึ่งเปนความสัมพันธระหวางเวลากับ
จํานวนรถสะสมพรอมทัง้สมการถดถอยเชิงเสน ซึ่งโดยเบื้องตนนี้ยังไมคํานึงถึงคา PCE  

จากการวิเคราะหดวยสมการถดถอยเชิงเสนจะไดคาความชันของเสนกราฟ
เทากับ 0.3517 โดยมีคา R2 เทากับ 0.9984 ซึ่งหมายถึงไดคาการไหลอ่ิมตัวของชุดขอมูลนี้เทากับ 
0.3517 veh/sec หรือเทากับ 

 
0.3517 x 3,600 = 1,266 vph  
 
 
 



 

 

48 

 

ตารางที่ 4.7 เวลาที่รถผานเสนอางอิงโดยไมคํานึงถึงคา PCEของชุดขอมูลที่ 3 

คันที่ ประเภทของรถ วินาทีที่ผานเสนอางอิง 

1 รถยนตนั่ง 0.00 
2 รถยนตนั่ง 2.99 
3 รถยนตนั่ง 5.69 
4 รถยนตนั่ง 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 เสนกราฟความสัมพันธระหวางเวลากับจํานวนรถสะสมและสมการถดถอยเชิงเสนของ

ชุดขอมูลที ่3 
 
จากนั้นทําการวิเคราะหดวยสมการถดถอยเชิงเสนจนครบทั้ง 25 ชุดขอมูล ซึ่ง

ไดผลการวิเคราะหดังแสดงในตารางที่ 4.8 
ซึ่งจากตารางที่ 4.8 พบวาคาเฉล่ียเลขคณิตของขอมูลทั้งหมดคือ 1,258.8 คัน/

ชั่วโมง และมีสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานคือ 145.0 คัน/ชั่วโมง และจากการหาสัมประสิทธิ์ของสมการ
ถดถอยเชิงเสนจะได 
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ตารางที่ 4.8 คาการไหลอ่ิมตัวทุกชุดขอมูลและจํานวนรถแตละประเภทของจุดกลับรถ ถ.ราม
อินทรา หนาซอย 14 

ชุดขอมูล
ที่ 

รถเกง รถตู รถ
กระบะ 

รถสามลอ
เคร่ือง 

จํานวนรถ
รวม 

เวลาที่ใช 
(วินาที) 

คาการไหล
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    

โดยที่จุดกลับรถจุดนี้ไมมีรถสามลอเคร่ือง 
โดยมีคา  R2 เทากับ 0.8297   
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โดยใหคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถชนิดที่ 1 เทากับ 1.00   ดังนั้นจะได 
 คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถตู          เทากับ  5.09/3.16 = 1.61 
 คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถกระบะ  เทากับ  3.68/3.16 = 1.17 

 
ซึ่งสามารถวิเคราะหไดวา คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถตูนั้นมากกวา

เกณฑที่เหมาะสม ซึ่งเนื่องมาจากจํานวนรถตูของจุดกลับรถจุดนี้มีจํานวนนอย จึงทําใหคา
เทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลที่วิเคราะหไดนั้นเกิดความคลาดเคล่ือนได สวนคาเทียบเทารถยนต
นั่งสวนบุคคลของรถกระบะนั้นอยูในเกณฑเหมาะสม  

 
4.5 จุดกลับรถบริเวณ ถ.รามอินทรา หนาเซ็นทรัลรามอินทรา (รถมุงหนาทิศตะวันตก) 

จุดกลับรถจุดนี้เปนจุดกลับรถประเภทมีสัญญาณไฟควบคุมรถที่สวนมาซึ่งอยูบนถนนราม
อินทรา  บริเวณหนาเซ็นทรัลรามอินทรา และไมอยูใตสะพานขามทางแยก ซึ่งจุดกลับรถจุดนี้ มี
ปริมาณการจราจรทั้ง 2 ทิศทาง และปริมาณรถที่ตองการกลับรถมากเพียงพอตอการเก็บขอมูล 
โดยมีทิศทางของรถกอนที่จะทําการกลับรถว่ิงมุงหนาทิศตะวันตก ดังแสดงในภาพที่ 4.10  

 
4.5.1 ลักษณะทางกายภาพของจุดกลับรถ  

 ถนนฝงมุงหนาทิศตะวันตกมีจํานวน  5 ชองทางจราจร ความกวางชองทาง
ละ 3.30 เมตร ยกเวนชองทางรอกลับรถกวาง 2.55 เมตร 

 ถนนฝงมุงหนาทิศตะวันออกมีจํานวน  4 ชองทางจราจร ความกวางชองทาง
ละ 3.30 เมตร 

 ความกวางของชองทางเล้ียวกลับรถ ( 1W ) เทากับ 9.00 เมตร 
 ความกวางของเกาะกลาง ( 2W ) เทากับ 1.45 เมตร 
 ความกวางของชองทางรอเล้ียว ( 1'R ) เทากับ 2.55 เมตร 
 ความกวางของชองทางจราจรทั้งหมดของฝงที่สวนมา ( 2'R ) เทากับ 13.20 

เมตร ซึ่งประกอบดวยชองทางจราจร 4 ชองทาง กวางชองทางละ 3.30 เมตร 
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ภาพที่ 4.10 จุดกลับรถบริเวณ ถ.รามอินทรา หนาเซ็นทรัลรามอินทรา (รถมุงหนาทิศตะวันตก) 

 
4.5.2 การเก็บขอมูลการจราจร  

ทําการเก็บขอมูลการจราจรเม่ือวันจันทรที่ 23 สิงหาคม พ.ศ. 2553 เวลา 15:30–
15:55น.  และวันศุกรที่ 17 กันยายน พ.ศ. 2553 เวลา 14:15-15:50น.  โดยมีสภาพอากาศปลอด
โปรงไมมีผลกระทบตอการเก็บขอมูล  มีปริมาณรถทําการกลับรถมากเพียงพอตอการเก็บขอมูล  
สภาพการจราจรไมติดขัดมากจึงไมเปนอุปสรรคตอการเก็บขอมูล  ซึ่งจากการเก็บขอมูลเปนเวลา
ประมาณ 2 ชั่วโมง ทําใหไดขอมูลที่มีเงื่อนไขตรงตามที่กําหนดจํานวน 23 ชุดขอมูล 
 

4.5.3 การวิเคราะหขอมูล 
จากการเก็บขอมูลไดจํานวน 23 ชุดขอมูล ผูวิจัยไดนําตัวอยางขอมูลของชุด

ขอมูลที่ 17 ซึ่งมีรถจํานวน 6 คัน มาแสดง ซึ่งตารางที่ 4.9 เปนขอมูลเวลาที่รถแตละคันผานเสน
อางอิงที่กําหนดไว และภาพที่ 4.11 แสดงเสนกราฟสะสมซึ่งเปนความสัมพันธระหวางเวลากับ
จํานวนรถสะสมพรอมทั้งสมการถดถอยเชิงเสน ซึ่งโดยเบื้องตนนี้ยังไมคํานึงถึงคา PCE  
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ตารางที่ 4.9 เวลาที่รถผานเสนอางอิงโดยไมคํานึงถึงคา PCEของชุดขอมูลที่ 17 

คันที่ ประเภทของรถ วินาทีที่ผานเสนอางอิง 

1 รถยนตนั่ง 0.00 
2 รถยนตนั่ง 3.15 
3 รถกระบะ 6.03 
4 รถยนตนั่ง 8.70 
5 รถยนตนั่ง 11.50 
6 รถยนตนัง่ 14.24 

 

y = 0.3536x + 0.9295
R2 = 0.9993

0

1

2

3

4

5

6

7

0 2 4 6 8 10 12 14 16

เวลา (วินาที)

จํา
น

วน
รถ

 ( ค
ัน

)

 
ภาพที่ 4.11 เสนกราฟความสัมพันธระหวางเวลากับจํานวนรถสะสมและสมการถดถอยเชิงเสน

ของชุดขอมูลที่ 17 
 

จากการวิเคราะหดวยสมการถดถอยเชิงเสนจะไดคาความชันของเสนกราฟ
เทากับ 0.3536 โดยมีคา R2 เทากับ 0.9993 ซึ่งหมายถึงไดคาการไหลอ่ิมตัวของชุดขอมูลนี้เทากับ 
0.3536 veh/sec หรือเทากับ 

 
0.3536 x 3,600 = 1,273 vph  
 
จากนั้นทําการวิเคราะหดวยสมการถดถอยเชิงเสนจนครบทั้ง 23 ชุดขอมูล ซึ่ง

ไดผลการวิเคราะหดังแสดงในตารางที่ 4.10 
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ตารางที่ 4.10 คาการไหลอ่ิมตัวทุกชุดขอมูลและจํานวนรถแตละประเภทของจุดกลับรถ ถ.ราม
อินทรา หนาเซ็นทรัลรามอินทรา 

ชุดขอมูล
ที่ 

รถเกง รถตู รถ
กระบะ 

รถสามลอ
เคร่ือง 

จํานวนรถ
รวม 

เวลาที่ใช 
(วินาที) 

คาการไหล
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 พบวาคาเฉล่ียเลขคณิตของขอมูลทั้งหมดคือ 1,321.4 คัน/ชั่วโมง 

และมีสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานคือ 142.1 คัน/ชั่วโมง และจากการหาสัมประสิทธิ์ของสมการถดถอย
เชิงเสนจะได 

 
  1t  = 2.77 วินาที,  2t  = 2.28 วินาที,  3t  = 2.72 วินาที    
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โดยที่จุดกลับรถจุดนี้ไมมีรถสามลอเคร่ือง 
โดยมีคา  R2 เทากับ 0.8651   

 
โดยใหคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถชนิดที่ 1 เทากับ 1.00   ดังนั้นจะได 

 คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถตู          เทากับ  2.28/2.77 = 0.82 
 คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถกระบะ  เทากับ  2.72/2.77 = 0.98 

 
ซึ่งสามารถวิเคราะหไดวา คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถตูมีคานอยกวา

เกณฑที่เหมาะสม ซึ่งเนื่องมาจากจํานวนรถตูของจุดกลับรถจุดนี้มีจํานวนนอย จึงทําใหคา
เทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลที่วิเคราะหไดนั้นเกิดความคลาดเคล่ือนได สวนคาเทียบเทารถยนต
นั่งสวนบุคคลของรถกระบะก็มีคานอยกวาเกณฑที่เหมาะสมเชนกัน ซึ่งอาจเนื่องมาจากความ
คลาดเคล่ือนในการเก็บขอมูล 

 
4.6 จุดกลับรถบริเวณ ถ.ลาดพราว หนาซอย 112 (รถมุงหนาทิศตะวันออก) 

จุดกลับรถจุดนี้เปนจุดกลับรถประเภทอยูระหวางทางแยกซึ่งอยูบนถนนลาดพราว  
บริเวณหนาซอยลาดพราว 112 และไมอยูใตสะพานขามทางแยก ซึ่งจุดกลับรถจุดนี้ มีปริมาณ
การจราจรทั้ง 2 ทิศทาง และปริมาณรถที่ตองการกลับรถมากเพียงพอตอการเก็บขอมูล โดยมี
ทิศทางของรถกอนที่จะทําการกลับรถว่ิงมุงหนาทิศตะวันออก ดังแสดงในภาพที่ 4.12  

 

 
ภาพที่ 4.12 จุดกลับรถบริเวณ ถ.ลาดพราว หนาซอย 112(รถมุงหนาทิศตะวันออก) 
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4.6.1 ลักษณะทางกายภาพของจุดกลับรถ  
 ถนนฝงมุงหนาทิศตะวันออกมีจํานวน  4 ชองทางจราจร ความกวางชองทาง

ละ 3.00 เมตร ยกเวนชองทางรอกลับรถกวาง 2.35 เมตร 
 ถนนฝงมุงหนาทิศตะวันตกมีจํานวน  3 ชองทางจราจร ความกวางชองทาง

ละ 2.95 เมตร 
 ความกวางของชองทางเล้ียวกลับรถ ( 1W ) เทากับ 4.20 เมตร 
 ความกวางของเกาะกลาง ( 2W ) เทากับ 0.70 เมตร 
 ความกวางของชองทางรอเล้ียว ( 1'R ) เทากับ 2.35 เมตร 
 ความกวางของชองทางจราจรทั้งหมดของฝงที่สวนมา ( 2'R ) เทากับ 8.85 

เมตร ซึ่งประกอบดวยชองทางจราจร 3 ชองทาง กวางชองทางละ 2.95 เมตร 
 

4.6.2 การเก็บขอมูลการจราจร  
ทําการเก็บขอมูลการจราจรเม่ือวันศุกรที่ 14 พฤษภาคม พ.ศ. 2553 เวลา 15:15–

16:05น.  โดยมีสภาพอากาศปลอดโปรงไมมีผลกระทบตอการเก็บขอมูล  มีปริมาณรถทําการกลับ
รถมากเพียงพอตอการเก็บขอมูล  สภาพการจราจรไมติดขัดมากจึงไมเปนอุปสรรคตอการเก็บ
ขอมูล  ซึ่งจากการเก็บขอมูลเปนเวลาประมาณ 1 ชั่วโมง ทําใหไดขอมูลที่มีเงื่อนไขตรงตามที่
กําหนดจํานวน 21 ชุดขอมูล 

 
4.6.3 การวิเคราะหขอมูล 

จากการเก็บขอมูลไดจํานวน 21 ชุดขอมูล ผูวิจัยไดนําตัวอยางขอมูลของชุด
ขอมูลที่ 9 ซึ่งมีรถจํานวน 6 คัน มาแสดง ซึ่งตารางที่ 4.11 เปนขอมูลเวลาที่รถแตละคันผานเสน
อางอิงที่กําหนดไว และภาพที่ 4.13 แสดงเสนกราฟสะสมซึ่งเปนความสัมพันธระหวางเวลากับ
จํานวนรถสะสมพรอมทั้งสมการถดถอยเชิงเสน ซึ่งโดยเบื้องตนนี้ยังไมคํานึงถึงคา PCE  

จากการวิเคราะหดวยสมการถดถอยเชิงเสนจะไดคาความชันของเสนกราฟ
เทากับ 0.3253 โดยมีคา R2 เทากับ 0.9988 ซึ่งหมายถึงไดคาการไหลอ่ิมตัวของชุดขอมูลนี้เทากับ 
0.3253 veh/sec หรือเทากับ 

 
0.3253 x 3,600 = 1,171 vph  
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ตารางที่ 4.11 เวลาที่รถผานเสนอางอิงโดยไมคํานึงถึงคา PCEของชุดขอมูลที่ 9 

คันที่ ประเภทของรถ วินาทีที่ผานเสนอางอิง 

1 รถกระบะ 0.00 
2 รถกระบะ 3.22 
3 รถยนตนั่ง 6.28 
4 รถยนตนั่ง 9.02 
5 รถยนตนั่ง 12.08 
6 รถยนตนั่ง 15.63 

 

y = 0.3253x + 0.9936
R2 = 0.9988
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ภาพที่ 4.13 เสนกราฟความสัมพันธระหวางเวลากับจํานวนรถสะสมและสมการถดถอยเชิงเสน

ของชุดขอมูลที่ 9 
 

จากนั้นทําการวิเคราะหดวยสมการถดถอยเชิงเสนจนครบทั้ง 21 ชุดขอมูล ซึ่ง
ไดผลการวิเคราะหดังแสดงในตารางที่ 4.12 

 
ตารางที่ 4.12 คาการไหลอ่ิมตัวทุกชุดขอมูลและจํานวนรถแตละประเภทของจุดกลับรถ ถ.
ลาดพราว หนาซอย 112 

ชุดขอมูล
ที่ 

รถเกง รถตู รถ
กระบะ 

รถสามลอ
เคร่ือง 

จํานวนรถ
รวม 

เวลาที่ใช 
(วินาที) 

คาการไหล
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 คาการไหลอ่ิมตัวทุกชุดขอมูลและจํานวนรถแตละประเภทของจุดกลับรถ ถ.
ลาดพราว หนาซอย 112 (ตอ) 

ชุดขอมูล
ที่ 

รถเกง รถตู รถ
กระบะ 

รถสามลอ
เคร่ือง 

จํานวนรถ
รวม 

เวลาที่ใช 
(วินาที) 

คาการไหล
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 พบวาคาเฉล่ียเลขคณิตของขอมูลทั้งหมดคือ 1,191.5 คัน/

ชั่วโมง และมีสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานคือ 129.9 คัน/ชั่วโมง และจากการหาสัมประสิทธิ์ของสมการ
ถดถอยเชิงเสนจะได 

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

โดยที่จุดกลับรถจุดนี้ไมมีรถสามลอเคร่ือง 
โดยมีคา  R2 เทากับ 0.7689   

 
โดยใหคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถชนิดที่ 1 เทากับ 1.00   ดังนั้นจะได 

 คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถตู          เทากับ  3.39/2.92 = 1.16 
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 คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถกระบะ  เทากับ  3.62/2.92 = 1.24 
 

ซึ่งสามารถวิเคราะหไดวาคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถตูไมสามารถ
นํามาสรุปผลได เนื่องจากจํานวนรถตูของจุดกลับรถจุดนี้มีจํานวนนอย จึงทําใหคาเทียบเทา
รถยนตนั่งสวนบุคคลที่วิเคราะหไดนั้นเกิดความคลาดเคล่ือนได สวนคาเทียบเทารถยนตนั่งสวน
บุคคลของรถกระบะมีคามากกวาจุดกลับรถจุดอ่ืน เนื่องจากจุดกลับรถจุดนี้มีคา 1'R  คา 2'R  และ
คา 1W  คอนขางนอยจึงทําใหรถกระบะใชเวลาในการกลับรถมากกวาจุดกลับรถจุดอ่ืน  

 
4.7 จุดกลับรถบริเวณ ถ.รามคําแหง หนาซอย 118 (รถมุงหนาทิศตะวันออก) 

จุดกลับรถจุดนี้เปนจุดกลับรถประเภทอยูระหวางทางแยกซึ่งอยูบนถนนรามคําแหง  
บริเวณหนาซอยรามคําแหง 118 และไมอยูใตสะพานขามทางแยก ซึ่งจุดกลับรถจุดนี้ มีปริมาณ
การจราจรทั้ง 2 ทิศทาง และปริมาณรถที่ตองการกลับรถมากเพียงพอตอการเก็บขอมูล โดยมี
ทิศทางของรถกอนที่จะทําการกลับรถว่ิงมุงหนาทิศตะวันออก ดังแสดงในภาพที่ 4.14  

 
4.7.1 ลักษณะทางกายภาพของจุดกลับรถ  

 ถนนฝงมุงหนาทิศตะวันออกมีจํานวน  4 ชองทางจราจร ความกวางชองทาง
ละ 3.30 เมตร ยกเวนชองทางรอกลับรถกวาง 3.00 เมตร 

 ถนนฝงมุงหนาทิศตะวันตกมีจํานวน  3 ชองทางจราจร ความกวางชองทาง
ละ 3.30 เมตร 

 ความกวางของชองทางเล้ียวกลับรถ ( 1W ) เทากับ 3.10 เมตร 
 ความกวางของเกาะกลาง ( 2W ) เทากับ 1.50 เมตร 
 ความกวางของชองทางรอเล้ียว ( 1'R )เทากับ 3.00 เมตร 
 ความกวางของชองทางจราจรทั้งหมดของฝงที่สวนมา ( 2'R ) เทากับ 9.90 

เมตร ซึ่งประกอบดวยชองทางจราจร 3 ชองทาง กวางชองทางละ 3.30 เมตร 
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ภาพที่ 4.14 จุดกลับรถบริเวณ ถ.รามคําแหง หนาซอย 118(รถมุงหนาทิศตะวันออก) 

 
4.7.2 การเก็บขอมูลการจราจร  

ทําการเก็บขอมูลการจราจรเม่ือวันพุธที่ 20 ตุลาคม พ.ศ. 2553 เวลา 12:45–
14:10น.  โดยมีสภาพอากาศปลอดโปรงไมมีผลกระทบตอการเก็บขอมูล  มีปริมาณรถทําการกลับ
รถมากเพียงพอตอการเก็บขอมูล  สภาพการจราจรไมติดขัดมากจึงไมเปนอุปสรรคตอการเก็บ
ขอมูล  ซึ่งจากการเก็บขอมูลเปนเวลาประมาณ 1 ชั่วโมง 30 นาที ทําใหไดขอมูลที่มีเงื่อนไขตรง
ตามที่กําหนดจํานวน 23 ชุดขอมูล 

 
4.7.3 การวิเคราะหขอมูล 

จากการเก็บขอมูลไดจํานวน 23 ชุดขอมูล ผูวิจัยไดนําตัวอยางขอมูลของชุด
ขอมูลที่ 22 ซึ่งมีรถจํานวน 8 คัน มาแสดง ซึ่งตารางที่ 4.13 เปนขอมูลเวลาที่รถแตละคันผานเสน
อางอิงที่กําหนดไว และภาพที่ 4.15 แสดงเสนกราฟสะสมซึ่งเปนความสัมพันธระหวางเวลากับ
จํานวนรถสะสมพรอมทั้งสมการถดถอยเชิงเสน ซึ่งโดยเบื้องตนนี้ยังไมคํานึงถึงคา PCE  
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ตารางที่ 4.13 เวลาที่รถผานเสนอางอิงโดยไมคํานึงถึงคา PCEของชุดขอมูลที่ 22 

คันที่ ประเภทของรถ วินาทีที่ผานเสนอางอิง 

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

 
จากการวิเคราะหดวยสมการถดถอยเชิงเสนจะไดคาความชันของเสนกราฟ

เทากับ 0.3709 โดยมีคา R2 เทากับ 0.9983 ซึ่งหมายถึงไดคาการไหลอ่ิมตัวของชุดขอมูลนี้เทากับ
0.3709 veh/sec หรือเทากับ 

 
0.3709 x 3,600 = 1,335 vph  

 

y = 0.3709x + 1.0376
R2 = 0.9983
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ภาพที่ 4.15 เสนกราฟความสัมพันธระหวางเวลากับจํานวนรถสะสมและสมการถดถอยเชิงเสน

ของชุดขอมูลที่ 22 
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จากนั้นทําการวิเคราะหดวยสมการถดถอยเชิงเสนจนครบทั้ง 23 ชุดขอมูล ซึ่ง
ไดผลการวิเคราะหดังแสดงในตารางที่ 4.14 

 
ตารางที่ 4.14 คาการไหลอ่ิมตัวทุกชุดขอมูลและจํานวนรถแตละประเภทของจุดกลับรถ ถ.
รามคําแหง หนาซอย 118 

ชุดขอมูล
ที่ 

รถเกง รถตู รถ
กระบะ 

รถสามลอ
เคร่ือง 

จํานวนรถ
รวม 

เวลาที่ใช 
(วินาที) 

คาการไหล
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 พบวาคาเฉล่ียเลขคณิตของขอมูลทั้งหมดคือ 1,257.4 คัน/

ชั่วโมง และมีสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานคือ 187.6 คัน/ชั่วโมง และจากการหาสัมประสิทธิ์ของสมการ
ถดถอยเชิงเสนจะได 
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  1t  = 2.86 วินาที,  2t  = 3.20 วินาที,  3t  = 2.79 วินาที    
โดยที่จุดกลับรถจุดนี้ไมมีรถสามลอเคร่ือง 
โดยมีคา  R2 เทากับ 0.7163   

 
โดยใหคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถชนิดที่ 1 เทากับ 1.00   ดังนั้นจะได 

 คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถตู          เทากับ  3.20/2.86 = 1.12 
 คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถกระบะ  เทากับ  2.79/2.86 = 0.98 

 
ซึ่งสามารถวิเคราะหไดวา คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถตูมีคาอยูใน

เกณฑเหมาะสมซึ่งเนื่องมาจากจํานวนรถตูของจุดกลับรถจุดนี้มีจํานวนมากเพียงพอตอการ
วิเคราะหขอมูล สวนคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถกระบะมีคานอยกวาเกณฑที่
เหมาะสม ซึ่งอาจเนื่องมาจากความคลาดเคล่ือนในการเก็บขอมูล 

 
4.8 จุดกลับรถบริเวณ ถ.รามคําแหง หนาซอย 118 (รถมุงหนาทิศตะวันตก) 

จุดกลับรถจุดนี้เปนจุดกลับรถประเภทอยูระหวางทางแยกซึ่งอยูบนถนนรามคําแหง  
บริเวณหนาซอยรามคําแหง 118 และไมอยูใตสะพานขามทางแยก ซึ่งจุดกลับรถจุดนี้ มีปริมาณ
การจราจรทั้ง 2 ทิศทาง และปริมาณรถที่ตองการกลับรถมากเพียงพอตอการเก็บขอมูล โดยมี
ทิศทางของรถกอนที่จะทําการกลับรถว่ิงมุงหนาทิศตะวันตก ดังแสดงในภาพที่ 4.16  

 
4.8.1 ลักษณะทางกายภาพของจุดกลับรถ  

 ถนนฝงมุงหนาทิศตะวันตกมีจํานวน  4 ชองทางจราจร ความกวางชองทาง
ละ 3.30 เมตร ยกเวนชองทางรอกลับรถกวาง 3.00 เมตร 

 ถนนฝงมุงหนาทิศตะวันออกมีจํานวน  3 ชองทางจราจร ความกวางชองทาง
ละ 3.30 เมตร 

 ความกวางของชองทางเล้ียวกลับรถ ( 1W ) เทากับ 3.10 เมตร 
 ความกวางของเกาะกลาง ( 2W ) เทากับ 1.50 เมตร 
 ความกวางของชองทางรอเล้ียว ( 1'R ) เทากับ 3.00 เมตร 
 ความกวางของชองทางจราจรทั้งหมดของฝงที่สวนมา ( 2'R ) เทากับ 9.90 

เมตร ซึ่งประกอบดวยชองทางจราจร 3 ชองทาง กวางชองทางละ 3.30 เมตร 
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ภาพที่ 4.16 จุดกลับรถบริเวณ ถ.รามคําแหง หนาซอย 118(รถมุงหนาทิศตะวันตก) 

 
4.8.2 การเก็บขอมูลการจราจร  

ทําการเก็บขอมูลการจราจรเม่ือวันพุธที่ 20 ตุลาคม พ.ศ. 2553 เวลา 12:50–
14:40น.  โดยมีสภาพอากาศปลอดโปรงไมมีผลกระทบตอการเก็บขอมูล  มีปริมาณรถทําการกลับ
รถมากเพียงพอตอการเก็บขอมูล  สภาพการจราจรไมติดขัดมากจึงไมเปนอุปสรรคตอการเก็บ
ขอมูล  ซึ่งจากการเก็บขอมูลเปนเวลาประมาณ 2 ชั่วโมง ทําใหไดขอมูลที่มีเงื่อนไขตรงตามที่
กําหนดจํานวน 23 ชุดขอมูล 

 
4.8.3 การวิเคราะหขอมูล 

จากการเก็บขอมูลไดจํานวน 23 ชุดขอมูล ผูวิจัยไดนําตัวอยางขอมูลของชุด
ขอมูลที่ 10 ซึ่งมีรถจํานวน 5 คัน มาแสดง ซึ่งตารางที่ 4.15 เปนขอมูลเวลาที่รถแตละคันผานเสน
อางอิงที่กําหนดไว และภาพที่ 4.17 แสดงเสนกราฟสะสมซึ่งเปนความสัมพันธระหวางเวลากับ
จํานวนรถสะสมพรอมทั้งสมการถดถอยเชิงเสน ซึ่งโดยเบื้องตนนี้ยังไมคํานึงถึงคา PCE  
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y = 0.3651x + 1.0308
R2 = 0.9996
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ภาพที่ 4.17 เสนกราฟความสัมพันธระหวางเวลากับจํานวนรถสะสมและสมการถดถอยเชิงเสน

ของชุดขอมูลที่ 10 
 
จากการวิเคราะหดวยสมการถดถอยเชิงเสนจะไดคาความชันของเสนกราฟ

เทากับ 0.3651 โดยมีคา R2 เทากับ 0.9996 ซึ่งหมายถึงไดคาการไหลอ่ิมตัวของชุดขอมูลนี้เทากับ 
0.3651 veh/sec หรือเทากับ 

 
0.3651 x 3,600 = 1,314 vph  
 
จากนั้นทําการวิเคราะหดวยสมการถดถอยเชิงเสนจนครบทั้ง 23 ชุดขอมูล ซึ่ง

ไดผลการวิเคราะหดังแสดงในตารางที่ 4.16 
 

ตารางที่ 4.15 เวลาที่รถผานเสนอางอิงโดยไมคํานึงถึงคา PCEของชุดขอมูลที่ 10 

คันที่ ประเภทของรถ วินาทีที่ผานเสนอางอิง 

1 รถยนตนั่ง 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 คาการไหลอ่ิมตัวทุกชุดขอมูลและจํานวนรถแตละประเภทของจุดกลับรถ ถ.
รามคําแหง หนาซอย 118 

ชุดขอมูล
ที่ 

รถเกง รถตู รถ
กระบะ 

รถสามลอ
เคร่ือง 

จํานวนรถ
รวม 

เวลาที่ใช 
(วินาที) 

คาการไหล
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 พบวาคาเฉล่ียเลขคณิตของขอมูลทั้งหมดคือ 1,230.3 คัน/

ชั่วโมง และมีสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานคือ 190.3 คัน/ชั่วโมง และจากการหาสัมประสิทธิ์ของสมการ
ถดถอยเชิงเสนจะได 

 
  1t  = 3.91 วินาที,  2t  = 5.03 วินาที,  3t  = 3.99 วินาที    
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โดยที่จุดกลับรถจุดนี้ไมมีรถสามลอเคร่ือง 
โดยมีคา  R2 เทากับ 0.5461   

 
โดยใหคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถชนิดที่ 1 เทากับ 1.00   ดังนั้นจะได 

 คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถตู          เทากับ  5.03/3.91 = 1.29 
 คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถกระบะ  เทากับ  3.99/3.91 = 1.02 

 
ซึ่งสามารถวิเคราะหไดวา คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถตูมีคากวาจุด

กลับรถจุดอ่ืน ซึ่งเนื่องมาจากจํานวนรถตูของจุดกลับรถจุดนี้มีจํานวนนอย จึงทําใหคาเทียบเทา
รถยนตนั่งสวนบุคคลที่วิเคราะหไดนั้นเกิดความคลาดเคล่ือนได สวนคาเทียบเทารถยนตนั่งสวน
บุคคลของรถกระบะมีคานอยกวาจุดกลับรถจุดอ่ืน ซึ่งอาจเนื่องมาจากความคลาดเคล่ือนในการ
เก็บขอมูล 

 
4.9 จุดกลับรถบริเวณ ถ.กิ่งแกว หนาซอย 21 (รถมุงหนาทิศใต) 

จุดกลับรถจุดนี้เปนจุดกลับรถประเภทอยูระหวางทางแยกซึ่งอยูบนถนนกิ่งแกว  บริเวณ
หนาซอยกิ่งแกว 21 และไมอยูใตสะพานขามทางแยก ซึ่งจุดกลับรถจุดนี้ มีปริมาณการจราจรทั้ง 2 
ทิศทาง และปริมาณรถที่ตองการกลับรถมากเพียงพอตอการเก็บขอมูล โดยมีทิศทางของรถกอนที่
จะทําการกลับรถว่ิงมุงหนาทิศใต ดังแสดงในภาพที่ 4.18 

 
4.9.1 ลักษณะทางกายภาพของจุดกลับรถ  

 ถนนฝงมุงหนาทิศตะวันตกมีจํานวน  5 ชองทางจราจร ความกวางชองทาง
ละ 3.50 เมตร ยกเวนชองทางรอกลับรถกวาง 3.75 เมตร 

 ถนนฝงมุงหนาทิศตะวันออกมีจํานวน  4 ชองทางจราจร ความกวางชองทาง
ละ 3.50 เมตร 

 ความกวางของชองทางเล้ียวกลับรถ ( 1W ) เทากับ 8.00 เมตร 
 ความกวางของเกาะกลาง ( 2W ) เทากับ 0.80 เมตร 
 ความกวางของชองทางรอเล้ียว ( 1'R )เทากับ 3.75 เมตร 
 ความกวางของชองทางจราจรทั้งหมดของฝงที่สวนมา ( 2'R ) เทากับ 14.00 

เมตร ซึ่งประกอบดวยชองทางจราจร 4 ชองทาง กวางชองทางละ 3.50 เมตร 
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ภาพที่ 4.18 จุดกลับรถบริเวณ ถ.กิ่งแกว หนาซอย 21 (รถมุงหนาทิศใต) 

 
4.9.2 การเก็บขอมูลการจราจร  

ทําการเก็บขอมูลการจราจรเม่ือวันพฤหัสบดีที่ 28 ตุลาคม พ.ศ. 2553 เวลา 
15:45–17:10น.  โดยมีสภาพอากาศปลอดโปรงไมมีผลกระทบตอการเก็บขอมูล  มีปริมาณรถทํา
การกลับรถมากเพียงพอตอการเก็บขอมูล  สภาพการจราจรไมติดขัดมากจึงไมเปนอุปสรรคตอการ
เก็บขอมูล  ซึ่งจากการเก็บขอมูลเปนเวลาประมาณ 1 ชั่วโมง 30 นาที ทําใหไดขอมูลที่มีเงื่อนไข
ตรงตามที่กําหนดจํานวน 22 ชุดขอมูล 

 
4.9.3 การวิเคราะหขอมูล 

จากการเก็บขอมูลไดจํานวน 22 ชุดขอมูล ผูวิจัยไดนําตัวอยางขอมูลของชุด
ขอมูลที่ 15 ซึ่งมีรถจํานวน 8 คัน มาแสดง ซึ่งตารางที่ 4.17 เปนขอมูลเวลาที่รถแตละคันผานเสน
อางอิงที่กําหนดไว และภาพที่ 4.19 แสดงเสนกราฟสะสมซึ่งเปนความสัมพันธระหวางเวลากับ
จํานวนรถสะสมพรอมทั้งสมการถดถอยเชิงเสน ซึ่งโดยเบื้องตนนี้ยังไมคํานึงถึงคา PCE  

จากการวิเคราะหดวยสมการถดถอยเชิงเสนจะไดคาความชันของเสนกราฟ
เทากับ 0.3509 โดยมีคา R2 เทากับ 0.9993 ซึ่งหมายถึงไดคาการไหลอ่ิมตัวของชุดขอมูลนี้เทากับ 
0.3509 veh/sec หรือเทากับ 

 
0.3509 x 3,600 = 1,263 vph  
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ตารางที่ 4.17 เวลาที่รถผานเสนอางอิงโดยไมคํานึงถึงคา PCEของชุดขอมูลที่ 15 

คันที่ ประเภทของรถ วินาทีที่ผานเสนอางอิง 

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

 

y = 0.3509x + 1.0086
R2 = 0.9993
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ภาพที่ 4.19 เสนกราฟความสัมพันธระหวางเวลากับจํานวนรถสะสมและสมการถดถอยเชิงเสน

ของชุดขอมูลที่ 15 
 

จากนั้นทําการวิเคราะหดวยสมการถดถอยเชิงเสนจนครบทั้ง 22 ชุดขอมูล ซึ่ง
ไดผลการวิเคราะหดังแสดงในตารางที่ 4.18 

ซึ่งจากตารางที่ 4.18 พบวาคาเฉล่ียเลขคณิตของขอมูลทั้งหมดคือ 1,327.0 คัน/
ชั่วโมง และมีสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานคือ 216.8 คัน/ชั่วโมง และจากการหาสัมประสิทธิ์ของสมการ
ถดถอยเชิงเสนจะได 
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ตารางที่ 4.18 คาการไหลอ่ิมตัวทุกชุดขอมูลและจํานวนรถแตละประเภทของจุดกลับรถ ถ.กิ่งแกว 
หนาซอย 21 

ชุดขอมูล
ที่ 

รถเกง รถตู รถ
กระบะ 

รถสามลอ
เคร่ือง 

จํานวนรถ
รวม 

เวลาที่ใช 
(วินาที) 

คาการไหล
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    

โดยที่จุดกลับรถจุดนี้ไมมีรถสามลอเคร่ือง 
โดยมีคา  R2 เทากับ 0.7999   

 
โดยใหคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถชนิดที ่1 เทากับ 1.00   ดังนั้นจะได 

 คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถตู          เทากับ  2.75/2.53 = 1.09 
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 คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถกระบะ  เทากับ  2.79/2.53 = 1.10 
 

ซึ่งสามารถวิเคราะหไดวา คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถตูและรถ
กระบะมีคานอยกวาจุดกลับรถจุดอ่ืนเล็กนอย เนื่องจากจุดกลับรถจุดนี้มีคา 1'R  และคา 2'R  
คอนขางมากจึงทําใหรถตูและรถกระบะใชเวลาในการกลับรถมากกวาจุดกลับรถจุดอ่ืนเล็กนอย 

 
4.10 จุดกลับรถบริเวณ ถ.รามคําแหง หนาซอย 96 (รถมุงหนาทิศตะวันตก) 

จุดกลับรถจุดนี้เปนจุดกลับรถประเภทอยูระหวางทางแยกซึ่งอยูบนถนนรามคําแหง  
บริเวณหนาซอยรามคําแหง 96 และไมอยูใตสะพานขามทางแยก ซึ่งจุดกลับรถจุดนี้ มีปริมาณ
การจราจรทั้ง 2 ทิศทาง และปริมาณรถที่ตองการกลับรถมากเพียงพอตอการเก็บขอมูล โดยมี
ทิศทางของรถกอนที่จะทําการกลับรถว่ิงมุงหนาทิศตะวันตก ดังแสดงในภาพที่ 4.20 

 
4.10.1 ลักษณะทางกายภาพของจุดกลับรถ  

 ถนนฝงมุงหนาทิศตะวันตกมีจํานวน  4 ชองทางจราจร ความกวางชองทาง
ละ 3.40 เมตร ยกเวนชองทางรอกลับรถกวาง 3.00 เมตร 

 ถนนฝงมุงหนาทิศตะวันออกมีจํานวน  3 ชองทางจราจร ความกวางชองทาง
ละ 3.40 เมตร 

 ความกวางของชองทางเล้ียวกลับรถ ( 1W ) เทากับ 8.50 เมตร 
 ความกวางของเกาะกลาง ( 2W ) เทากับ 1.50 เมตร 
 ความกวางของชองทางรอเล้ียว ( 1'R ) เทากับ 3.00 เมตร 
 ความกวางของชองทางจราจรทั้งหมดของฝงที่สวนมา ( 2'R ) เทากับ 10.20 

เมตร ซึ่งประกอบดวยชองทางจราจร 3 ชองทาง กวางชองทางละ 3.40 เมตร 
 
4.10.2 การเก็บขอมูลการจราจร  

ทําการเก็บขอมูลการจราจรเม่ือวันจันทรที่ 1 พฤศจิกายน พ.ศ. 2553 เวลา 
14:00–15:00น.  และวันอังคารที่ 2 พฤศจิกายน พ.ศ. 2553 เวลา 14:00 -14:50น. โดยมีสภาพ
อากาศปลอดโปรงไมมีผลกระทบตอการเก็บขอมูล มีปริมาณรถทําการกลับรถมากเพียงพอตอการ
เก็บขอมูล สภาพการจราจรไมติดขัดมากจึงไมเปนอุปสรรคตอการเก็บขอมูล ซึ่งจากการเก็บขอมูล
เปนเวลาประมาณ 2 ชั่วโมง ทําใหไดขอมูลที่มีเงื่อนไขตรงตามที่กําหนดจํานวน 25 ชุดขอมูล 
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ภาพที่ 4.20 จุดกลับรถบริเวณ ถ.รามคําแหง หนาซอย 96 (รถมุงหนาทิศตะวันตก) 

 
4.10.3 การวิเคราะหขอมูล 

จากการเก็บขอมูลไดจํานวน 25 ชุดขอมูล ผูวิจัยไดนําตัวอยางขอมูลของชุด
ขอมูลที่ 25 ซึ่งมีรถจํานวน 6 คัน มาแสดง ซึ่งตารางที่ 4.19 เปนขอมูลเวลาที่รถแตละคันผานเสน
อางอิงที่กําหนดไว และภาพที่ 4.21 แสดงเสนกราฟสะสมซึ่งเปนความสัมพันธระหวางเวลากับ
จํานวนรถสะสมพรอมทั้งสมการถดถอยเชิงเสน ซึ่งโดยเบื้องตนนี้ยังไมคํานึงถึงคา PCE  
 
ตารางที่ 4.19 เวลาที่รถผานเสนอางอิงโดยไมคํานึงถึงคา PCEของชุดขอมูลที่ 25 

คันที่ ประเภทของรถ วินาทีที่ผานเสนอางอิง 
1 รถกระบะ 0.00 
2 รถยนตนั่ง 3.38 
3 รถยนตนั่ง 6.16 
4 รถยนตนั่ง 8.66 
5 รถยนตนั่ง 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 เสนกราฟความสัมพันธระหวางเวลากับจํานวนรถสะสมและสมการถดถอยเชิงเสน

ของชุดขอมูลที่ 25 
 

จากการวิเคราะหดวยสมการถดถอยเชิงเสนจะไดคาความชันของเสนกราฟ
เทากับ 0.3442 โดยมีคา R2 เทากับ 0.9985 ซึ่งหมายถึงไดคาการไหลอ่ิมตัวของชุดขอมูลนี้เทากับ 
0.3442 veh/sec หรือเทากับ 

 
0.3442 x 3,600 = 1,239 vph  
จากนั้นทําการวิเคราะหดวยสมการถดถอยเชิงเสนจนครบทั้ง 25 ชุดขอมูล ซึ่ง

ไดผลการวิเคราะหดังแสดงในตารางที่ 4.20 
 

ตารางที่ 4.20 คาการไหลอ่ิมตัวทุกชุดขอมูลและจํานวนรถแตละประเภทของจุดกลับรถ ถ.
รามคําแหง หนาซอย 96 

ชุดขอมูล
ที่ 

รถเกง รถตู รถ
กระบะ 

รถสามลอ
เคร่ือง 

จํานวนรถ
รวม 

เวลาที่ใช 
(วินาที) 

คาการไหล
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 คาการไหลอ่ิมตัวทุกชุดขอมูลและจํานวนรถแตละประเภทของจุดกลับรถ ถ.
รามคําแหง หนาซอย 96 (ตอ) 

ชุดขอมูล
ที่ 

รถเกง รถตู รถ
กระบะ 

รถสามลอ
เคร่ือง 

จํานวนรถ
รวม 

เวลาที่ใช 
(วินาที) 

คาการไหล
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 พบวาคาเฉล่ียเลขคณิตของขอมูลทั้งหมดคือ 1,308.5 คัน/

ชั่วโมง และมีสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานคือ 158.0 คัน/ชั่วโมง และจากการหาสัมประสิทธิ์ของสมการ
ถดถอยเชิงเสนจะได 

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

โดยที่จุดกลับรถจุดนี้ไมมีรถสามลอเคร่ือง 
โดยมีคา  R2 เทากับ 0.6588   

 
โดยใหคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถชนิดที่ 1 เทากับ 1.00   ดังนั้นจะได 

 คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถตู          เทากับ  2.81/2.72 = 1.03 
 คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถกระบะ  เทากับ  2.95/2.72 = 1.08 
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ซึ่งสามารถวิเคราะหไดวา คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถตูมีคานอยกวา
จุดกลับรถจุดอ่ืน ซึ่งเนื่องมาจากจํานวนรถตูของจุดกลับรถจุดนี้มีจํานวนนอย จึงทําใหคาเทียบเทา
รถยนตนั่งสวนบุคคลที่วิเคราะหไดนั้นเกิดความคลาดเคล่ือนได สวนคาเทียบเทารถยนตนั่งสวน
บุคคลของรถกระบะมีคานอยกวาจุดกลับรถจุดอ่ืนเล็กนอย เนื่องจากจุดกลับรถจุดนี้มีคา 1W  มาก
เพียงพอตอการที่รถกระบะจะทําการกลับรถโดยไมเกิดความลาชา 

 
4.11 จุดกลับรถบริเวณ ถ.รมเกลา หนาซอย 44 (รถมุงหนาทิศเหนือ) 

จุดกลับรถจุดนี้เปนจุดกลับรถประเภทมีตํารวจจราจรควบคุมรถที่สวนมา  ซึ่งอยูบนถนน
รมเกลา  บริเวณหนาซอยรมเกลา 44 ซึ่งจุดกลับรถจุดนี้ มีปริมาณการจราจรทั้ง 2 ทิศทาง และ
ปริมาณรถที่ตองการกลับรถมากเพียงพอตอการเก็บขอมูล โดยมีทิศทางของรถกอนที่จะทําการ
กลับรถว่ิงมุงหนาทิศเหนือ ดังแสดงในภาพที่ 4.22 

 

 
ภาพที่ 4.22 จุดกลับรถบริเวณ ถ.รมเกลา หนาซอย 44 (รถมุงหนาทิศเหนือ) 
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4.11.1   ลักษณะทางกายภาพของจุดกลับรถ  
 ถนนฝงมุงหนาทิศเหนือมีจํานวน  3 ชองทางจราจร ความกวางชองทางละ 

3.40 เมตร  (รวมถึงชองทางรอกลับรถ) 
 ถนนฝงมุงหนาทิศใตมีจํานวน  3 ชองทางจราจร ความกวางชองทางละ 3.40 

เมตร 
 ความกวางของชองทางเล้ียวกลับรถ ( 1W ) เทากับ 10.00 เมตร 
 ความกวางของเกาะกลาง ( 2W ) เทากับ 1.50 เมตร 
 ความกวางของชองทางรอเล้ียว ( 1'R ) เทากับ 3.40 เมตร 
 ความกวางของชองทางจราจรทั้งหมดของฝงที่สวนมา ( 2'R ) เทากับ 10.20 

เมตร ซึ่งประกอบดวยชองทางจราจร 3 ชองทาง กวางชองทางละ 3.40 เมตร 
 

4.11.2 การเก็บขอมูลการจราจร  
ทําการเก็บขอมูลการจราจรเม่ือวันจันทรที่ 22 พฤศจิกายน พ.ศ. 2553 เวลา 

17:10–17:55น.  และวันจันทรที่ 29 พฤศจิกายน พ.ศ. 2553 เวลา 17:05 -17:55น. โดยมีสภาพ
อากาศปลอดโปรงไมมีผลกระทบตอการเก็บขอมูล มีปริมาณรถทําการกลับรถมากเพียงพอตอการ
เก็บขอมูล  สภาพการจราจรไมติดขัดมากจึงไมเปนอุปสรรคตอการเก็บขอมูล  ซึ่งจากการเก็บ
ขอมูลเปนเวลาประมาณ 1 ชั่วโมง 30 นาที ทําใหไดขอมูลที่มีเงื่อนไขตรงตามที่กําหนดจํานวน 25 
ชุดขอมูล 

 
4.11.3 การวิเคราะหขอมูล 

จากการเก็บขอมูลไดจํานวน 25 ชุดขอมูล ผูวิจัยไดนําตัวอยางขอมูลของชุด
ขอมูลที่ 11 ซึ่งมีรถจํานวน 6 คัน มาแสดง ซึ่งตารางที่ 4.21 เปนขอมูลเวลาที่รถแตละคันผานเสน
อางอิงที่กําหนดไว และภาพที่ 4.23 แสดงเสนกราฟสะสมซึ่งเปนความสัมพันธระหวางเวลากับ
จํานวนรถสะสมพรอมทั้งสมการถดถอยเชิงเสน ซึ่งโดยเบื้องตนนี้ยังไมคํานึงถึงคา PCE  

จากการวิเคราะหดวยสมการถดถอยเชิงเสนจะไดคาความชันของเสนกราฟ
เทากับ 0.3877 โดยมีคา R2 เทากับ 0.9985 ซึ่งหมายถึงไดคาการไหลอ่ิมตัวของชุดขอมูลนี้เทากับ 
0.3877 veh/sec หรือเทากับ 

 
0.3877 x 3,600 = 1,396 vph 
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ตารางที่ 4.21 เวลาที่รถผานเสนอางอิงโดยไมคํานึงถึงคา PCEของชุดขอมูลที่ 11 
คันที่ ประเภทของรถ วินาทีที่ผานเสนอางอิง 

1 รถยนตนั่ง 0.00 
2 รถกระบะ 2.66 
3 รถกระบะ 5.33 
4 รถยนตนั่ง 7.99 
5 รถยนตนั่ง 10.65 
6 รถยนตนั่ง 12.70 

 

y = 0.3877x + 0.9585
R2 = 0.9985
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ภาพที่ 4.23 เสนกราฟความสัมพันธระหวางเวลากับจํานวนรถสะสมและสมการถดถอยเชิงเสน

ของชุดขอมูลที่ 11 
 
จากนั้นทําการวิเคราะหดวยสมการถดถอยเชิงเสนจนครบทั้ง 25 ชุดขอมูล ซึ่ง

ไดผลการวิเคราะหดังแสดงในตารางที่ 4.22 
 
ตารางที่ 4.22 คาการไหลอ่ิมตัวทุกชุดขอมูลและจํานวนรถแตละประเภทของจุดกลับรถ ถ.รมเกลา 
หนาซอย 44 

ชุดขอมูล
ที่ 

รถเกง รถตู รถ
กระบะ 

รถสามลอ
เคร่ือง 

จํานวนรถ
รวม 

เวลาที่ใช 
(วินาที) 

คาการไหล
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 คาการไหลอ่ิมตัวทุกชุดขอมูลและจํานวนรถแตละประเภทของจุดกลับรถ ถ.รมเกลา 
หนาซอย 44 (ตอ) 

ชุดขอมูล
ที่ 

รถเกง รถตู รถ
กระบะ 

รถสามลอ
เคร่ือง 

จํานวนรถ
รวม 

เวลาที่ใช 
(วินาที) 

คาการไหล
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 พบวาคาเฉล่ียเลขคณิตของขอมูลทั้งหมดคือ 1,360.5 คัน/

ชั่วโมง และมีสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานคือ 120.7 คัน/ชั่วโมง และจากการหาสัมประสิทธิ์ของสมการ
ถดถอยเชิงเสนจะได 

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

โดยที่จุดกลับรถจุดนี้ไมมีรถสามลอเคร่ือง 
โดยมีคา  R2 เทากับ 0.8881   
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โดยใหคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถชนิดที่ 1 เทากับ 1.00   ดังนั้นจะได 
 คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถตู          เทากับ  3.03/2.19 = 1.39 
 คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถกระบะ  เทากับ  2.57/2.19 = 1.18 
 
ซึ่งสามารถวิเคราะหไดวา คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถตูมีคามากกวา

เกณฑที่เหมาะสม ซึ่งเนื่องมาจากจํานวนรถตูของจุดกลับรถจุดนี้มีจํานวนนอย จึงทําใหคา
เทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลที่วิเคราะหไดนั้นเกิดความคลาดเคล่ือนได สวนคาเทียบเทารถยนต
นั่งสวนบุคคลของรถกระบะอยูในเกณฑที่เหมาะสม 

 
4.12 จุดกลับรถบริเวณ ถ.ลาดพราว หนาซอย 62 (รถมุงหนาทิศตะวันตก) 

จุดกลับรถจุดนี้เปนจุดกลับรถประเภทอยูระหวางทางแยก  ซึ่งอยูบนถนนลาดพราว  
บริเวณหนาซอยลาดพราว 62 และไมอยูใตสะพานขามทางแยก ซึ่งจุดกลับรถจุดนี้ มีปริมาณ
การจราจรทั้ง 2 ทิศทาง และปริมาณรถที่ตองการกลับรถมากเพียงพอตอการเก็บขอมูล โดยมี
ทิศทางของรถกอนที่จะทําการกลับรถว่ิงมุงหนาทิศตะวันตก ดังแสดงในภาพที่ 4.24 
 

 
ภาพที่ 4.24 จุดกลับรถบริเวณ ถ.ลาดพราว หนาซอย 62 (รถมุงหนาทิศตะวันตก) 
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4.12.1 ลักษณะทางกายภาพของจุดกลับรถ  
 ถนนฝงมุงหนาทิศตะวันตกมีจํานวน  4 ชองทางจราจร ความกวางชองทาง

ละ 3.10 เมตร ยกเวนชองทางรอกลับรถกวาง 2.35 เมตร 
 ถนนฝงมุงหนาทิศตะวันออกมีจํานวน  3 ชองทางจราจร ความกวางชองทาง

ละ 3.10 เมตร 
 ความกวางของชองทางเล้ียวกลับรถ ( 1W ) เทากับ 7.50 เมตร 
 ความกวางของเกาะกลาง ( 2W ) เทากับ 0.70 เมตร 
 ความกวางของชองทางรอเล้ียว ( 1'R ) เทากับ 2.35 เมตร 
 ความกวางของชองทางจราจรทั้งหมดของฝงที่สวนมา ( 2'R ) เทากับ 9.30 

เมตร ซึ่งประกอบดวยชองทางจราจร 3 ชองทาง กวางชองทางละ 3.10 เมตร  
 

4.12.2 การเก็บขอมูลการจราจร  
ทําการเก็บขอมูลการจราจรเม่ือวันอังคารที่ 7 ธันวาคม พ.ศ. 2553 เวลา 14:00–

15:00น.  โดยมีสภาพอากาศปลอดโปรงไมมีผลกระทบตอการเก็บขอมูล  มีปริมาณรถทําการกลับ
รถมากเพียงพอตอการเก็บขอมูล  สภาพการจราจรไมติดขัดมากจึงไมเปนอุปสรรคตอการเก็บ
ขอมูล  ซึ่งจากการเก็บขอมูลเปนเวลาประมาณ 1 ชั่วโมง ทําใหไดขอมูลที่มีเงื่อนไขตรงตามที่
กําหนดจํานวน 23 ชุดขอมูล 

 
4.12.3 การวิเคราะหขอมูล 

จากการเก็บขอมูลไดจํานวน 23 ชุดขอมูล ผูวิจัยไดนําตัวอยางขอมูลของชุด
ขอมูลที่ 14 ซึ่งมีรถจํานวน 7 คัน มาแสดง ซึ่งตารางที่ 4.23 เปนขอมูลเวลาที่รถแตละคันผานเสน
อางอิงที่กําหนดไว และภาพที่ 4.25 แสดงเสนกราฟสะสมซึ่งเปนความสัมพันธระหวางเวลากับ
จํานวนรถสะสมพรอมทั้งสมการถดถอยเชิงเสน ซึ่งโดยเบื้องตนนี้ยังไมคํานึงถึงคา PCE  

จากการวิเคราะหดวยสมการถดถอยเชิงเสนจะไดคาความชันของเสนกราฟ
เทากับ 0.3614 โดยมีคา R2 เทากับ 0.9996 ซึ่งหมายถึงไดคาการไหลอ่ิมตัวของชุดขอมูลนี้เทากับ 
0.3614 veh/sec หรือเทากับ 

 
0.3614 x 3,600 = 1,301 vph 
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ตารางที่ 4.23 เวลาที่รถผานเสนอางอิงโดยไมคํานึงถึงคา PCEของชุดขอมูลที่ 14 

คันที่ ประเภทของรถ วินาทีที่ผานเสนอางอิง 

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 รถยนตนั่ง 16.39 

 
จากนั้นทําการวิเคราะหดวยสมการถดถอยเชิงเสนจนครบทั้ง 23 ชุดขอมูล ซึ่ง

ไดผลการวิเคราะหดังแสดงในตารางที่ 4.24 
 

y = 0.3614x + 1.0135
R2 = 0.9996
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ภาพที่ 4.25 เสนกราฟความสัมพันธระหวางเวลากับจํานวนรถสะสมและสมการถดถอยเชิงเสน

ของชุดขอมูลที่ 14 
 

ซึ่งจากตารางที่ 4.24 พบวาคาเฉล่ียเลขคณิตของขอมูลทั้งหมดคือ 1,237.8 คัน/
ชั่วโมง และมีสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานคือ 166.5 คัน/ชั่วโมง จากการหาสัมประสิทธิ์ของสมการ
ถดถอยเชิงเสนจะได 
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ตารางที่ 4.24 คาการไหลอ่ิมตัวทุกชุดขอมูลและจํานวนรถแตละประเภทของจุดกลับรถ ถ.
ลาดพราว หนาซอย 62 

ชุดขอมูล
ที่ 

รถเกง รถตู รถ
กระบะ 

รถสามลอ
เคร่ือง 

จํานวนรถ
รวม 

เวลาที่ใช 
(วินาที) 

คาการไหล
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    

โดยที่จุดกลับรถจุดนี้ไมมีรถสามลอเคร่ือง 
โดยมีคา  R2 เทากับ 0.7414   

 
โดยใหคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถชนิดที่ 1 เทากับ 1.00   ดังนั้นจะได 
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 คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถตู          เทากับ  2.36/2.09 = 1.13 
 คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถกระบะ  เทากับ  2.62/2.09 = 1.26 

 
ซึ่งสามารถวิเคราะหไดวาคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถตูอยูในเกณฑที่

เหมาะสม สวนคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถกระบะมีคากวาจุดกลับรถจุดอ่ืน เนื่องจาก
จุดกลับรถจุดนี้มีคา 1'R  คอนขางนอยจึงทําใหรถกระบะใชเวลาในการกลับรถมากกวาจุดกลับรถ
จุดอ่ืน  

 
4.13 จุดกลับรถบริเวณ ถ.ลาดพราว หนาซอย 114 (รถมุงหนาทิศตะวันตก) 

จุดกลับรถจุดนี้เปนจุดกลับรถประเภทมีสัญญาณไฟควบคุมรถที่สวนมา  ซึ่งอยูบนถนน
ลาดพราว  บริเวณหนาซอยลาดพราว 114 และไมอยูใตสะพานขามทางแยก ซึ่งจุดกลับรถจุดนี้ มี
ปริมาณการจราจรทั้ง 2 ทิศทาง และปริมาณรถที่ตองการกลับรถมากเพียงพอตอการเก็บขอมูล 
โดยมีทิศทางของรถกอนที่จะทําการกลับรถว่ิงมุงหนาทิศตะวันตก ดังแสดงในภาพที่ 4.26  
 

4.13.1    ลักษณะทางกายภาพของจุดกลับรถ  
 ถนนฝงมุงหนาทิศตะวันตกมีจํานวน  4 ชองทางจราจร ความกวางชองทาง

ละ 3.00 เมตร ยกเวนชองทางรอกลับรถกวาง 2.85 เมตร 
 ถนนฝงมุงหนาทิศตะวันออกมีจํานวน  3 ชองทางจราจร ความกวางชองทาง

ละ 3.00 เมตร 
 ความกวางของชองทางเล้ียวกลับรถ ( 1W ) เทากับ 5.30 เมตร 
 ความกวางของเกาะกลาง ( 2W ) เทากับ 0.70 เมตร 
 ความกวางของชองทางรอเล้ียว ( 1'R ) เทากับ 2.85 เมตร 
 ความกวางของชองทางจราจรทั้งหมดของฝงที่สวนมา ( 2'R ) เทากับ 9.00 

เมตร ซึ่งประกอบดวยชองทางจราจร 3 ชองทาง กวางชองทางละ 3.00 เมตร 
 

4.13.2 การเก็บขอมูลการจราจร  
ทําการเก็บขอมูลการจราจรเม่ือวันพุธที่ 8 ธันวาคม พ.ศ. 2553 เวลา 17:00–

17:50น.  โดยมีสภาพอากาศปลอดโปรงไมมีผลกระทบตอการเก็บขอมูล  มีปริมาณรถทําการกลับ
รถมากเพียงพอตอการเก็บขอมูล  สภาพการจราจรไมติดขัดมากจึงไมเปนอุปสรรคตอการเก็บ
ขอมูล  ซึ่งจากการเก็บขอมูลเปนเวลาประมาณ 1 ชั่วโมง ทําใหไดขอมูลที่มีเงื่อนไขตรงตามที่
กําหนดจํานวน 23 ชุดขอมูล 
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ภาพที่ 4.26 จุดกลับรถบริเวณ ถ.ลาดพราว หนาซอย 114 (รถมุงหนาทิศตะวันตก) 

 
4.13.3 การวิเคราะหขอมูล 

จากการเก็บขอมูลไดจํานวน 23 ชุดขอมูล ผูวิจัยไดนําตัวอยางขอมูลของชุด
ขอมูลที่ 8 ซึ่งมีรถจํานวน 6 คัน มาแสดง ซึ่งตารางที่ 4.25 เปนขอมูลเวลาที่รถแตละคันผานเสน
อางอิงที่กําหนดไว และภาพที่ 4.27 แสดงเสนกราฟสะสมซึ่งเปนความสัมพันธระหวางเวลากับ
จํานวนรถสะสมพรอมทั้งสมการถดถอยเชิงเสน ซึ่งโดยเบื้องตนนี้ยังไมคํานึงถึงคา PCE  
 
ตารางที่ 4.25 เวลาที่รถผานเสนอางอิงโดยไมคํานึงถึงคา PCEของชุดขอมูลที่ 8 

คันที่ ประเภทของรถ วินาทีที่ผานเสนอางอิง 

1 รถยนตนั่ง 0.00 
2 รถกระบะ 2.57 
3 รถยนตนั่ง 5.64 
4 รถกระบะ 8.98 
5 รถกระบะ 11.41 
6 รถยนตนั่ง 13.91 



 

 

84 

 

y = 0.3512x + 1.0121
R2 = 0.9974
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ภาพที่ 4.27 เสนกราฟความสัมพันธระหวางเวลากับจํานวนรถสะสมและสมการถดถอยเชิงเสน

ของชุดขอมูลที่ 8 
 

จากการวิเคราะหดวยสมการถดถอยเชิงเสนจะไดคาความชันของเสนกราฟ
เทากับ 0.3512 โดยมีคา R2 เทากับ 0.9974 ซึ่งหมายถึงไดคาการไหลอ่ิมตัวของชุดขอมูลนี้เทากับ 
0.3512 veh/sec หรือเทากับ 

 
0.3512 x 3,600 = 1,264 vph  
 
จากนั้นทําการวิเคราะหดวยสมการถดถอยเชิงเสนจนครบทั้ง 23 ชุดขอมูล ซึ่ง

ไดผลการวิเคราะหดังแสดงในตารางที่ 4.26 
ซึ่งจากตารางที่ 4.26 พบวาคาเฉล่ียเลขคณิตของขอมูลทั้งหมดคือ 1,334.1 คัน/

ชั่วโมง และมีสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานคือ 91.1 คัน/ชั่วโมง และจากการหาสัมประสิทธิ์ของสมการ
ถดถอยเชิงเสนจะได 

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

โดยที่จุดกลับรถจุดนี้ไมมีรถสามลอเคร่ือง 
โดยมีคา  R2 เทากับ 0.8912   

 
โดยใหคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถชนิดที่ 1 เทากับ 1.00   ดังนั้นจะได 

 คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถตู          เทากับ  4.98/2.51 = 1.98 
 คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถกระบะ  เทากับ  2.37/2.51 = 0.95 
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ตารางที่ 4.26 คาการไหลอ่ิมตัวทุกชุดขอมูลและจํานวนรถแตละประเภทของจุดกลับรถ ถ.
ลาดพราว หนาซอย 114 

ชุดขอมูล
ที่ 

รถเกง รถตู รถ
กระบะ 

รถสามลอ
เคร่ือง 

จํานวนรถ
รวม 

เวลาที่ใช 
(วินาที) 

คาการไหล
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 

 
ซึ่งสามารถวิเคราะหไดวา คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถตูมีคามากกวา

เกณฑที่เหมาะสม ซึ่งเนื่องมาจากจํานวนรถตูของจุดกลับรถจุดนี้มีจํานวนนอย จึงทําใหคา
เทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลที่วิเคราะหไดนั้นเกิดความคลาดเคล่ือนได สวนคาเทียบเทารถยนต
นั่งสวนบุคคลของรถกระบะมีคานอยกวาเกณฑที่เหมาะสม ซึ่งอาจเนื่องมาจากความคลาดเคล่ือน
ในการเก็บขอมูล 
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4.14 จุดกลับรถบริเวณ ถ.รัชดาภิเษก ใกลสี่แยกรัชดา - ลาดพราว (รถมุงหนาทิศเหนือ) 
จุดกลับรถจุดนี้เปนจุดกลับรถประเภทอยู ใตสะพานขามทางแยก ซึ่งอยูบนถนน

รัชดาภิเษก  บริเวณใกลส่ีแยกรัชดา - ลาดพราว ซึ่งจุดกลับรถจุดนี้ มีปริมาณการจราจรทั้ง 2 
ทิศทาง และปริมาณรถที่ตองการกลับรถมากเพียงพอตอการเก็บขอมูล โดยมีทิศทางของรถกอนที่
จะทําการกลับรถว่ิงมุงหนาทิศเหนือ ดังแสดงในภาพที่ 4.28 
 

 
ภาพที่ 4.28 จุดกลับรถบริเวณ ถ.รัชดาภิเษก ใกลส่ีแยกรัชดา - ลาดพราว (รถมุงหนาทิศเหนือ) 

 
4.14.1    ลักษณะทางกายภาพของจุดกลับรถ  

 ถนนฝงมุงหนาทิศเหนือมีจํานวน  3 ชองทางจราจร ความกวางชองทางละ 
2.90 เมตร (รวมถึงชองทางรอกลับรถ) 

 ถนนฝงมุงหนาทิศใตมีจํานวน  3 ชองทางจราจร ความกวางชองทางละ 2.90 
เมตร 

 ความกวางของชองทางเล้ียวกลับรถ ( 1W ) เทากับ 7.50 เมตร 
 ความกวางของเกาะกลาง ( 2W ) เทากับ 16.80 เมตร 
 ความกวางของชองทางรอเล้ียว ( 1'R ) เทากับ 2.90 เมตร 
 ความกวางของชองทางจราจรทั้งหมดของฝงที่สวนมา ( 2'R ) เทากับ 8.70 

เมตร ซึ่งประกอบดวยชองทางจราจร 3 ชองทาง กวางชองทางละ 2.90 เมตร 
 ความสูงจากพื้นถึงสะพาน ( H ) เทากับ 3.50 เมตร  
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ตารางที่ 4.27 เวลาที่รถผานเสนอางอิงโดยไมคํานึงถึงคา PCEของชุดขอมูลที่ 23 

คันที่ ประเภทของรถ วินาทีที่ผานเสนอางอิง 

1 รถกระบะ 0.00 
2 รถกระบะ 3.82 
3 รถยนตนั่ง 6.66 
4 รถกระบะ 9.82 
5 รถกระบะ 12.77 
6 รถกระบะ 16.70 
7 รถยนตนั่ง 19.21 

 
4.14.2 การเก็บขอมูลการจราจร  

ทําการเก็บขอมูลการจราจรเม่ือวันจันทรที่ 29 พฤศจิกายน พ.ศ. 2553 เวลา 
14:10–15:50น.  โดยมีสภาพอากาศปลอดโปรงไมมีผลกระทบตอการเก็บขอมูล  มีปริมาณรถทํา
การกลับรถมากเพียงพอตอการเก็บขอมูล  สภาพการจราจรไมติดขัดมากจึงไมเปนอุปสรรคตอการ
เก็บขอมูล  ซึ่งจากการเก็บขอมูลเปนเวลาประมาณ 1 ชั่วโมง 30 นาที ทําใหไดขอมูลที่มีเงื่อนไข
ตรงตามที่กําหนดจํานวน 23 ชุดขอมูล 
 

y = 0.3123x + 0.9229
R2 = 0.9981

0

1

2

3

4

5

6

7

8

0 5 10 15 20 25
เวลา (วินาที)

จ
ําน

วน
รถ

 ( ค
ัน

)

 
ภาพที่ 4.29 เสนกราฟความสัมพันธระหวางเวลากับจํานวนรถสะสมและสมการถดถอยเชิงเสน

ของชุดขอมูลที่ 23 
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ตารางที่ 4.28 คาการไหลอ่ิมตัวทุกชุดขอมูลและจํานวนรถแตละประเภทของจุดกลับรถ ใกลส่ีแยก
รัชดา-ลาดพราว 

ชุดขอมูล
ที่ 

รถเกง รถตู รถ
กระบะ 

รถสามลอ
เคร่ือง 

จํานวนรถ
รวม 

เวลาที่ใช 
(วินาที) 

คาการไหล
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 การวิเคราะหขอมูล 

จากการเก็บขอมูลไดจํานวน 23 ชุดขอมูล ผูวิจัยไดนําตัวอยางขอมูลของชุด
ขอมูลที่ 23 ซึ่งมีรถจํานวน 7 คัน มาแสดง ซึ่งตารางที่ 4.27 เปนขอมูลเวลาที่รถแตละคันผานเสน
อางอิงที่กําหนดไว และภาพที่ 4.29 แสดงเสนกราฟสะสมซึ่งเปนความสัมพันธระหวางเวลากับ
จํานวนรถสะสมพรอมทั้งสมการถดถอยเชิงเสน ซึ่งโดยเบื้องตนนี้ยังไมคํานึงถึงคา PCE  
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จากการวิเคราะหดวยสมการถดถอยเชิงเสนจะไดคาความชันของเสนกราฟ
เทากับ 0.3123 โดยมีคา R2 เทากับ 0.9981 ซึ่งหมายถึงไดคาการไหลอ่ิมตัวของชุดขอมูลนี้เทากับ 
0.3123 veh/sec หรือเทากับ 

 
0.3123 * 3,600 = 1,124 vph  
 
จากนั้นทําการวิเคราะหดวยสมการถดถอยเชิงเสนจนครบทั้ง 23 ชุดขอมูล ซึ่ง

ไดผลการวิเคราะหดังแสดงในตารางที่ 4.28 
ซึ่งจากตารางที่ 4.28 พบวาคาเฉล่ียเลขคณิตของขอมูลทั้งหมดคือ 1,256.7 คัน/

ชั่วโมง และมีสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานคือ 176.1 คัน/ชั่วโมง และจากการหาสัมประสิทธิ์ของสมการ
ถดถอยเชิงเสนจะได 
 
  1t  = 2.51 วินาที,  2t  = 3.18 วินาที,  3t  = 2.74 วินาที    

โดยที่จุดกลับรถจุดนี้ไมมีรถสามลอเคร่ือง 
โดยมีคา  R2 เทากับ 0.7368   

 
โดยใหคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบคุคลของรถชนิดที่ 1 เทากับ 1.00   ดังนั้นจะได 

 คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถตู          เทากับ  3.18/2.51 = 1.26 
 คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถกระบะ  เทากับ  2.74/2.51 = 1.09 

 
ซึ่งสามารถวิเคราะหไดวา คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถตูอยูในเกณฑ

ที่เหมาะสมเนื่องจากจุดกลับรถจุดนี้มีปจจัยทางดานความสูงของสะพานเขามาเกี่ยวของ จึงทําให
รถตูใชเวลาในการกลับรถมากกวารถยนตนั่งสวนบุคคลพอสมควร สวนคาเทียบเทารถยนตนั่งสวน
บุคคลของรถกระบะถือวาอยูในเกณฑที่เหมาะสมเชนกันเนื่องจากจุดกลับรถจุดนี้มีคา 1'R  คา 

2'R  คา 1W  และคา 2W  คอนขางมากจึงทําใหรถกระบะใชเวลาในการกลับรถมากกวารถยนตนั่ง
สวนบุคคลเล็กนอย  

 
4.15 จุดกลับรถบริเวณ ถ.ลาดพราว ใกลปากทางลาดพราว (รถมุงหนาทิศตะวันตก) 

จุดกลับรถจุดนี้เปนจุดกลับรถประเภทอยูใตสะพานขามทางแยก ซึ่งอยูบนถนนลาดพราว  
บริเวณใกลปากทางลาดพราว ซึ่งจุดกลับรถจุดนี้ มีปริมาณการจราจรทั้ง 2 ทิศทาง และปริมาณรถ
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ที่ตองการกลับรถมากเพียงพอตอการเก็บขอมูล โดยมีทิศทางของรถกอนที่จะทําการกลับรถว่ิงมุง
หนาทิศเหนือ ดังแสดงในภาพที่ 4.30 

 
4.15.1 ลักษณะทางกายภาพของจุดกลับรถ  

 ถนนฝงมุงหนาทิศตะวันตกมีจํานวน  4 ชองทางจราจร ความกวางชองทาง
ละ 2.75 เมตร ยกเวนชองทางรอกลับรถกวาง 2.00 เมตร 

 ถนนฝงมุงหนาทิศตะวันออกมีจํานวน  1 ชองทางจราจร ความกวาง 5.00 
เมตร 

 ความกวางของชองทางเล้ียวกลับรถ ( 1W ) เทากับ 9.80 เมตร 
 ความกวางของเกาะกลาง ( 2W ) เทากับ 5.70 เมตร 
 ความกวางของชองทางรอเล้ียว ( 1'R ) เทากับ 2.00 เมตร 
 ความกวางของชองทางจราจรทั้งหมดของฝงที่สวนมา ( 2'R ) เทากับ 5.00 

เมตร ซึ่งประกอบดวยชองทางจราจร 1 ชองทาง กวาง 5.00 เมตร 
 ความสูงจากพื้นถึงสะพาน ( H ) เทากับ 4.30 เมตร 

 

 
ภาพที่ 4.30 จุดกลับรถบริเวณ ถ.ลาดพราว ใกลปากทางลาดพราว (รถมุงหนาทิศตะวันตก) 
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4.15.2 การเก็บขอมูลการจราจร  
ทําการเก็บขอมูลการจราจรเม่ือวันเสารที่ 4 ธันวาคม พ.ศ. 2553 เวลา 13:05–

13:50น.  และวันเสารที่ 11 ธันวาคม พ.ศ. 2553 เวลา 12:20–14:05น. โดยมีสภาพอากาศปลอด
โปรงไมมีผลกระทบตอการเก็บขอมูล มีปริมาณรถทําการกลับรถมากเพียงพอตอการเก็บขอมูล 
สภาพการจราจรไมติดขัดมากจึงไมเปนอุปสรรคตอการเก็บขอมูล ซึ่งจากการเก็บขอมูลเปนเวลา
ประมาณ 2 ชั่วโมง 30 นาที ทําใหไดขอมูลที่มีเงื่อนไขตรงตามที่กําหนดจํานวน 24 ชุดขอมูล 

 
4.15.3 การวิเคราะหขอมูล 

จากการเก็บขอมูลไดจํานวน 24 ชุดขอมูล ผูวิจัยไดนําตัวอยางขอมูลของชุด
ขอมูลที่ 9 ซึ่งมีรถจํานวน 6 คัน มาแสดง ซึ่งตารางที่ 4.29 เปนขอมูลเวลาที่รถแตละคันผานเสน
อางอิงที่กําหนดไว และภาพที่ 4.31 แสดงเสนกราฟสะสมซึ่งเปนความสัมพันธระหวางเวลากับ
จํานวนรถสะสมพรอมทั้งสมการถดถอยเชิงเสน ซึ่งโดยเบื้องตนนี้ยังไมคํานึงถึงคา PCE  
 
ตารางที่ 4.29 เวลาที่รถผานเสนอางอิงโดยไมคํานึงถึงคา PCEของชุดขอมูลที่ 9 

คันที่ ประเภทของรถ วินาทีที่ผานเสนอางอิง 

1 รถยนตนั่ง 0.00 
2 รถยนตนั่ง 3.14 
3 รถยนตนั่ง 6.07 
4 รถยนตนั่ง 8.95 
5 รถยนตนั่ง 11.88 
6 รถยนตนั่ง 14.43 

 
จากการวิเคราะหดวยสมการถดถอยเชิงเสนจะไดคาความชันของเสนกราฟ

เทากับ 0.3454 โดยมีคา R2 เทากับ 0.9992 ซึ่งหมายถึงไดคาการไหลอ่ิมตัวของชุดขอมูลนี้เทากับ 
0.3454 veh/sec หรือเทากับ 

 
0.3454 x 3,600 = 1,243 vph  
 
จากนั้นทําการวิเคราะหดวยสมการถดถอยเชิงเสนจนครบทั้ง 24 ชุดขอมูล ซึ่ง

ไดผลการวิเคราะหดังแสดงในตารางที่ 4.30 
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y = 0.3454x + 0.94
R2 = 0.9992
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ภาพที่ 4.31 เสนกราฟความสัมพันธระหวางเวลากับจํานวนรถสะสมและสมการถดถอยเชิงเสน

ของชุดขอมูลที่ 9 
 

ซึ่งจากตารางที่ 4.30 พบวาคาเฉล่ียเลขคณิตของขอมูลทั้งหมดคือ 1,118.0 คัน/
ชั่วโมง และมีสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานคือ 140.0 คัน/ชั่วโมง และจากการหาสัมประสิทธิ์ของสมการ
ถดถอยเชิงเสนจะได 

 
  1t  = 3.30 วินาที,  3t  = 3.53 วินาที    

โดยที่จุดกลับรถจุดนี้ไมมีรถตู 
โดยที่จุดกลับรถจุดนี้ไมมีรถสามลอเคร่ือง 
โดยมีคา  R2 เทากับ 0.7930   

 
โดยใหคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถชนิดที่ 1 เทากับ 1.00   ดังนั้นจะได 

 คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถกระบะ  เทากับ  3.53/3.30 = 1.07 
 

ซึ่งสามารถวิเคราะหไดวาคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถกระบะอยูใน
เกณฑที่เหมาะสมเนื่องจากจุดกลับรถจุดนี้มีคา 1W  และคา 2W  คอนขางมากจึงทําใหรถกระบะใช
เวลาในการกลับรถมากกวารถยนตนั่งสวนบุคคลเล็กนอย  
 
 
 



 

 

93 

 

ตารางที่ 4.30 คาการไหลอ่ิมตัวทุกชุดขอมูลและจํานวนรถแตละประเภทของจุดกลับรถ ถ.
ลาดพราว ใกลปากทางลาดพราว 

ชุดขอมูล
ที่ 

รถเกง รถตู รถ
กระบะ 

รถสามลอ
เคร่ือง 

จํานวนรถ
รวม 

เวลาที่ใช 
(วินาที) 

คาการไหล
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 (หนาโฮมโปร) (รถมุงหนาทิศ
ตะวันออก) 

จุดกลับรถจุดนี้เปนจุดกลับรถประเภทมีตํารวจจราจรควบคุมรถที่สวนมา ซึ่งอยูบนถนน
ลําลูกกา กิโลเมตรที่ 12.5 บริเวณหนาโฮมโปร ซึ่งจุดกลับรถจุดนี้ มีปริมาณการจราจรทั้ง 2 
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ทิศทาง และปริมาณรถที่ตองการกลับรถมากเพียงพอตอการเก็บขอมูล โดยมีทิศทางของรถกอนที่
จะทําการกลับรถว่ิงมุงหนาทิศตะวันออก ดังแสดงในภาพที่ 4.32 

 
4.16.1 ลักษณะทางกายภาพของจุดกลับรถ  

 ถนนฝงมุงหนาทิศตะวันออกมีจํานวน  4 ชองทางจราจร ความกวางชองทาง
ละ 3.30 เมตร ยกเวนชองทางรอกลับรถกวาง 3.00 เมตร 

 ถนนฝงมุงหนาทิศตะวันตกมีจํานวน  3 ชองทางจราจร ความกวางชองทาง
ละ  3.30 เมตร 

 ความกวางของชองทางเล้ียวกลับรถ ( 1W ) เทากับ 11.00 เมตร 
 ความกวางของเกาะกลาง ( 2W ) เทากับ 1.00 เมตร 
 ความกวางของชองทางรอเล้ียว ( 1'R ) เทากับ 3.00 เมตร 
 รัศมีที่นับจากจุดกึ่งกลางของเกาะกลางถึงขอบนอกของ   ชองทางฝงที่สวน

มา ( 2R ) เทากับ 9.90 เมตร ซึ่งประกอบดวยชองทางจราจร 3 ชองทาง กวาง
ชองทางละ 3.30 เมตร 

 

 
ภาพที่ 4.32 จุดกลับรถบริเวณ ถ.ลําลูกกา กิโลเมตร 12.5 (รถมุงหนาทิศตะวันออก) 
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4.16.2 การเก็บขอมูลการจราจร  
ทําการเก็บขอมูลการจราจรเม่ือวันจันทรที่ 13 ธันวาคม พ.ศ. 2553 เวลา 17:15–

18:00น.  โดยมีสภาพอากาศปลอดโปรงไมมีผลกระทบตอการเก็บขอมูล  มีปริมาณรถทําการกลับ
รถมากเพียงพอตอการเก็บขอมูล  สภาพการจราจรไมติดขัดมากจึงไมเปนอุปสรรคตอการเก็บ
ขอมูล  ซึ่งจากการเก็บขอมูลเปนเวลาประมาณ 45 นาที ทําใหไดขอมูลที่มีเงื่อนไขตรงตามที่
กําหนดจํานวน 29 ชุดขอมูล 

 
4.16.3 การวิเคราะหขอมูล 

จากการเก็บขอมูลไดจํานวน 29 ชุดขอมูล ผูวิจัยไดนําตัวอยางขอมูลของชุด
ขอมูลที่ 21 ซึ่งมีรถจํานวน 6 คัน มาแสดง ซึ่งตารางที่ 4.31 เปนขอมูลเวลาที่รถแตละคันผานเสน
อางอิงที่กําหนดไว และภาพที่ 4.33 แสดงเสนกราฟสะสมซึ่งเปนความสัมพันธระหวางเวลากับ
จํานวนรถสะสมพรอมทั้งสมการถดถอยเชิงเสน ซึ่งโดยเบื้องตนนี้ยังไมคํานึงถึงคา PCE  
 
ตารางที่ 4.31 เวลาที่รถผานเสนอางอิงโดยไมคํานึงถึงคา PCEของชุดขอมูลที่ 21 

คันที่ ประเภทของรถ วินาทีที่ผานเสนอางอิง 

1 รถกระบะ 0.00 
2 รถยนตนั่ง 2.63 
3 รถกระบะ 5.03 
4 รถกระบะ 7.89 
5 รถยนตนั่ง 10.74 
6 รถกระบะ 13.29 

 
จากการวิเคราะหดวยสมการถดถอยเชิงเสนจะไดคาความชันของเสนกราฟ

เทากับ 0.3735 โดยมีคา R2 เทากับ 0.9993 ซึ่งหมายถึงไดคาการไหลอ่ิมตัวของชุดขอมูลนี้เทากับ 
0.3735 veh/sec หรือเทากับ 

 
0.3735 x 3,600 = 1,345 vph  

 
จากนั้นทําการวิเคราะหดวยสมการถดถอยเชิงเสนจนครบทั้ง 29 ชุดขอมูล ซึ่ง

ไดผลการวิเคราะหดังแสดงในตารางที่ 4.32 
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ภาพที่ 4.33 เสนกราฟความสัมพันธระหวางเวลากับจํานวนรถสะสมและสมการถดถอยเชิงเสน

ของชุดขอมูลที่ 21 
 
ตารางที่ 4.32 คาการไหลอ่ิมตัวทุกชุดขอมูลและจํานวนรถแตละประเภทของจุดกลับรถ ถ.ลําลูกกา 
กิโลเมตร 12.5 

ชุดขอมูล
ที่ 

รถเกง รถตู รถ
กระบะ 

รถสามลอ
เคร่ือง 

จํานวนรถ
รวม 

เวลาที่ใช 
(วินาที) 

คาการไหล
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 คาการไหลอ่ิมตัวทุกชุดขอมูลและจํานวนรถแตละประเภทของจุดกลับรถ ถ.ลําลูกกา 
กิโลเมตร 12.5 (ตอ) 

ชุดขอมูล
ที่ 

รถเกง รถตู รถ
กระบะ 

รถสามลอ
เคร่ือง 

จํานวนรถ
รวม 

เวลาที่ใช 
(วินาที) 

คาการไหล
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 พบวาคาเฉล่ียเลขคณิตของขอมูลทั้งหมดคือ 1,418.1 คัน/

ชั่วโมง และมีสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานคือ 159.6 คัน/ชั่วโมง และจากการหาสัมประสิทธิ์ของสมการ
ถดถอยเชิงเสนจะได 

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

โดยที่จุดกลับรถจุดนี้ไมมีรถสามลอเคร่ือง 
โดยมีคา  R2 เทากับ 0.6812   

 
โดยใหคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถชนิดที่ 1 เทากับ 1.00   ดังนั้นจะได 

 คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถตู          เทากับ  4.07/3.01 = 1.35 
 คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถกระบะ  เทากับ  3.24/3.01 = 1.08 

 
ซึ่งสามารถวิเคราะหไดวา คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถตูมีคามากกวา

เกณฑที่เหมาะสม ซึ่งเนื่องมาจากจํานวนรถตูของจุดกลับรถจุดนี้มีจํานวนนอย จึงทําใหคา
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เทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลที่วิเคราะหไดนั้นเกิดความคลาดเคล่ือนได สวนคาเทียบเทารถยนต
นั่งสวนบุคคลของรถกระบะถือวาอยูในเกณฑที่เหมาะสม 

 
4.17 จุดกลับรถบริเวณ ถ.ลําลูกกา กิโลเมตร 12.5 (หนาโฮมโปร)(รถมุงหนาทิศตะวันตก) 

จุดกลับรถจุดนี้เปนจุดกลับรถประเภทมีตํารวจจราจรควบคุมรถที่สวนมา ซึ่งอยูบนถนน
ลําลูกกา กิโลเมตรที่ 12.5 บริเวณหนาโฮมโปร ซึ่งจุดกลับรถจุดนี้ มีปริมาณการจราจรทั้ง 2 
ทิศทาง และปริมาณรถที่ตองการกลับรถมากเพียงพอตอการเก็บขอมูล โดยมีทิศทางของรถกอนที่
จะทําการกลับรถว่ิงมุงหนาทิศตะวันตก ดังแสดงในภาพที่ 4.34 

 
4.17.1 ลักษณะทางกายภาพของจุดกลับรถ  

 ถนนฝงมุงหนาทิศตะวันตกมีจํานวน  4 ชองทางจราจร ความกวางชองทาง
ละ 3.30 เมตร ยกเวนชองทางรอกลับรถกวาง 3.00 เมตร 

 ถนนฝงมุงหนาทิศตะวันออกมีจํานวน  3 ชองทางจราจร ความกวางชองทาง
ละ  3.30 เมตร 

 ความกวางของชองทางเล้ียวกลับรถ ( 1W ) เทากับ 11.00 เมตร 
 ความกวางของเกาะกลาง ( 2W ) เทากับ 1.00 เมตร 
 ความกวางของชองทางรอเล้ียว ( 1'R ) เทากับ 3.00 เมตร 
 ความกวางของชองทางจราจรทั้งหมดของฝงที่สวนมา ( 2'R ) เทากับ 9.90 

เมตร ซึ่งประกอบดวยชองทางจราจร 3 ชองทาง กวางชองทางละ 3.30 เมตร 
 
4.17.2 การเก็บขอมูลการจราจร  

ทําการเก็บขอมูลการจราจรเม่ือวันจันทรที่ 13 ธันวาคม พ.ศ. 2553 เวลา 17:15–
18:00น.  และวันพุธที่ 15 ธันวาคม พ.ศ. 2553 เวลา 17:10-18:00น. โดยมีสภาพอากาศปลอด
โปรงไมมีผลกระทบตอการเก็บขอมูล  มีปริมาณรถทําการกลับรถมากเพียงพอตอการเก็บขอมูล  
สภาพการจราจรไมติดขัดมากจึงไมเปนอุปสรรคตอการเก็บขอมูล  ซึ่งจากการเก็บขอมูลเปนเวลา
ประมาณ 1 ชั่วโมง 30 นาที ทําใหไดขอมูลที่มีเงื่อนไขตรงตามที่กําหนดจํานวน 26 ชุดขอมูล 

 
4.17.3 การวิเคราะหขอมูล 

จากการเก็บขอมูลไดจํานวน 26 ชุดขอมูล ผูวิจัยไดนําตัวอยางขอมูลของชุด
ขอมูลที่ 17 ซึ่งมีรถจํานวน 6 คัน มาแสดง ซึ่งตารางที่ 4.33 เปนขอมูลเวลาที่รถแตละคันผานเสน
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อางอิงที่กําหนดไว และภาพที่ 4.35 แสดงเสนกราฟสะสมซึ่งเปนความสัมพันธระหวางเวลากับ
จํานวนรถสะสมพรอมทั้งสมการถดถอยเชิงเสน ซึ่งโดยเบื้องตนนี้ยังไมคํานึงถึงคา PCE  

 

 
ภาพที่ 4.34 จุดกลับรถบริเวณ ถ.ลําลูกกา กิโลเมตร 12.5 (รถมุงหนาทิศตะวันตก) 

 
ตารางที่ 4.33 เวลาที่รถผานเสนอางอิงโดยไมคํานึงถึงคา PCEของชุดขอมูลที่ 17 

คันที่ ประเภทของรถ วินาทีที่ผานเสนอางอิง 

1 รถยนตนั่ง 0.00 
2 รถยนตนั่ง 2.90 
3 รถกระบะ 5.56 
4 รถกระบะ 8.27 
5 รถยนตนั่ง 10.84 
6 รถกระบะ 13.65 
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y = 0.3692x + 0.9637
R2 = 0.9998
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ภาพที่ 4.35 เสนกราฟความสัมพันธระหวางเวลากับจํานวนรถสะสมและสมการถดถอยเชิงเสน

ของชุดขอมูลที่ 17 
 

จากการวิเคราะหดวยสมการถดถอยเชิงเสนจะไดคาความชันของเสนกราฟ
เทากับ 0.3692 โดยมีคา R2 เทากับ 0.9998 ซึ่งหมายถึงไดคาการไหลอ่ิมตัวของชุดขอมูลนี้เทากับ 
0.3692 veh/sec หรือเทากับ 

0.3692 x 3,600 = 1,329 vph  
 

จากนั้นทําการวิเคราะหดวยสมการถดถอยเชิงเสนจนครบทั้ง 26 ชุดขอมูล ซึ่ง
ไดผลการวิเคราะหดังแสดงในตารางที่ 4.34 

 
ตารางที่ 4.34 คาการไหลอ่ิมตัวทุกชุดขอมูลและจํานวนรถแตละประเภทของจุดกลับรถ ถ.ลําลูกกา 
กิโลเมตร 12.5 

ชุดขอมูล
ที่ 

รถเกง รถตู รถ
กระบะ 

รถสามลอ
เคร่ือง 

จํานวนรถ
รวม 

เวลาที่ใช 
(วินาที) 

คาการไหล
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 คาการไหลอ่ิมตัวทุกชุดขอมูลและจํานวนรถแตละประเภทของจุดกลับรถ ถ.ลําลูกกา 
กิโลเมตร 12.5 (ตอ) 

ชุดขอมูล
ที่ 

รถเกง รถตู รถ
กระบะ 

รถสามลอ
เคร่ือง 

จํานวนรถ
รวม 

เวลาที่ใช 
(วินาที) 

คาการไหล
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 พบวาคาเฉล่ียเลขคณิตของขอมูลทั้งหมดคือ 1,274.5 คัน/

ชั่วโมง และมีสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานคือ 116.0 คัน/ชั่วโมง และจากการหาสัมประสิทธิ์ของสมการ
ถดถอยเชิงเสนจะได 

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

โดยที่จุดกลับรถจุดนี้ไมมีรถสามลอเคร่ือง 
โดยมีคา  R2 เทากับ 0.8471   

 
โดยใหคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถชนิดที่ 1 เทากับ 1.00   ดังนั้นจะได 

 คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถตู          เทากับ  2.72/2.58 = 1.05 
 คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถกระบะ  เทากับ  2.78/2.58 = 1.08 
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ซึ่งสามารถวิเคราะหไดวา คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถตูมีคานอยกวา
จุดกลับรถจุดอ่ืน ซึ่งเนื่องมาจากจํานวนรถตูของจุดกลับรถจุดนี้มีจํานวนนอย จึงทําใหคาเทียบเทา
รถยนตนั่งสวนบุคคลที่วิเคราะหไดนั้นเกิดความคลาดเคล่ือนได สวนคาเทียบเทารถยนตนั่งสวน
บุคคลของรถกระบะถือวาอยูในเกณฑที่เหมาะสม 

 
4.18 จุดกลับรถบริเวณ ถ.เสรีไทย หนาทางเขาสํานักงานเขตบึงกุม (รถมุงหนาทิศ 

ตะวันออก) 
จุดกลับรถจุดนี้เปนจุดกลับรถประเภทมีตํารวจจราจรควบคุมรถที่สวนมา ซึ่งอยูบนถนน

เสรีไทย หนาทางเขาสํานักงานเขตบึงกุม  ซึ่งจุดกลับรถจุดนี้ มีปริมาณการจราจรทั้ง 2 ทิศทาง 
และปริมาณรถที่ตองการกลับรถมากเพียงพอตอการเก็บขอมูล โดยมีทิศทางของรถกอนที่จะทํา
การกลับรถว่ิงมุงหนาทิศตะวันออก ดังแสดงในภาพที่ 4.36 
 

4.18.1 ลักษณะทางกายภาพของจุดกลับรถ  
 ถนนฝงมุงหนาทิศตะวันออกมีจํานวน  3 ชองทางจราจร ความกวางชองทาง 

ละ 3.30 เมตร (รวมถึงชองทางรอกลับรถ) 
 ถนนฝงมุงหนาทิศตะวันตกมีจํานวน  4 ชองทางจราจร ซึ่งมี 3 ชองทางกวาง

ชองทางละ  3.30 เมตร  และอีก 1 ชองทางกวาง 2.50 เมตร 
 ความกวางของชองทางเล้ียวกลับรถ ( 1W ) เทากับ 6.70 เมตร 
 ความกวางของเกาะกลาง ( 2W ) เทากับ 1.00 เมตร 
 ความกวางของชองทางรอเล้ียว ( 1'R ) เทากับ 3.30 เมตร 
 ความกวางของชองทางจราจรทั้งหมดของฝงที่สวนมา ( 2'R ) เทากับ 12.40 

เมตร ซึ่งประกอบดวยชองทางจราจร 3 ชองทาง กวางชองทางละ 3.30 เมตร 
และอีก 1 ชองทางกวาง 2.50 เมตร   

 
4.18.2 การเก็บขอมูลการจราจร  

ทําการเก็บขอมูลการจราจรเม่ือวันอังคารที่ 14 ธันวาคม พ.ศ. 2553 เวลา 07:40–
07:55น.  และวันพุธที่ 15 ธันวาคม พ.ศ. 2553 เวลา 07:20-07:30น.  โดยมีสภาพอากาศปลอด
โปรงไมมีผลกระทบตอการเก็บขอมูล  มีปริมาณรถทําการกลับรถมากเพียงพอตอการเก็บขอมูล  
สภาพการจราจรไมติดขัดมากจึงไมเปนอุปสรรคตอการเก็บขอมูล  ซึ่งจากการเก็บขอมูลเปนเวลา
ประมาณ 30 นาที ทําใหไดขอมูลที่มีเงื่อนไขตรงตามที่กําหนดจํานวน 23 ชุดขอมูล 
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ภาพที่ 4.36 จุดกลับรถบริเวณ ถ.เสรีไทย หนาทางเขาสํานักงานเขตบึงกุม   

(รถมุงหนาทิศตะวันออก) 
 
ตารางที่ 4.35 เวลาที่รถผานเสนอางอิงโดยไมคํานึงถึงคา PCEของชุดขอมูลที่ 14 

คันที่ ประเภทของรถ วินาทีที่ผานเสนอางอิง 

1 รถยนตนั่ง 0.00 
2 รถยนตนั่ง 2.60 
3 รถกระบะ 4.84 
4 รถยนตนั่ง 7.68 
5 รถยนตนั่ง 9.68 
6 รถกระบะ 11.96 
7 รถยนตนั่ง 14.24 

 
4.18.3 การวิเคราะหขอมูล 

จากการเก็บขอมูลไดจํานวน 23 ชุดขอมูล ผูวิจัยไดนําตัวอยางขอมูลของชุด
ขอมูลที่ 14 ซึ่งมีรถจํานวน 7 คัน มาแสดง ซึ่งตารางที่ 4.35 เปนขอมูลเวลาที่รถแตละคันผานเสน
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อางอิงที่กําหนดไว และภาพที่ 4.37 แสดงเสนกราฟสะสมซึ่งเปนความสัมพันธระหวางเวลากับ
จํานวนรถสะสมพรอมทั้งสมการถดถอยเชิงเสน ซึ่งโดยเบื้องตนนี้ยังไมคํานึงถึงคา PCE  
 

y = 0.4218x + 0.9265
R2 = 0.9986
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ภาพที่ 4.37 เสนกราฟความสัมพันธระหวางเวลากับจํานวนรถสะสมและสมการถดถอยเชิงเสน

ของชุดขอมูลที่ 14 
 

จากการวิเคราะหดวยสมการถดถอยเชิงเสนจะไดคาความชันของเสนกราฟ
เทากับ 0.4218 โดยมีคา R2 เทากับ 0.9986 ซึ่งหมายถึงไดคาการไหลอ่ิมตัวของชุดขอมูลนี้เทากับ 
0.4218 veh/sec หรือเทากับ 

 
0.4218 x 3,600 = 1,518 vph  
 
จากนั้นทําการวิเคราะหดวยสมการถดถอยเชิงเสนจนครบทั้ง 23 ชุดขอมูล ซึ่ง

ไดผลการวิเคราะหดังแสดงในตารางที่ 4.36 
ซึ่งจากตารางที่ 4.36 พบวาคาเฉล่ียเลขคณิตของขอมูลทั้งหมดคือ 1,422.9 คัน/

ชั่วโมง และมีสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานคือ 219.9 คัน/ชั่วโมง และจากการหาสัมประสิทธิ์ของสมการ
ถดถอยเชิงเสนจะได 

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

โดยที่จุดกลับรถจุดนี้ไมมีรถสามลอเคร่ือง 
โดยมีคา  R2 เทากับ 0.7186   
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ตารางที่ 4.36 คาการไหลอ่ิมตัวทุกชุดขอมูลและจํานวนรถแตละประเภทของจุดกลับรถ ถ.เสรีไทย 
หนาทางเขาเขตบึงกุม 

ชุดขอมูล
ที่ 

รถเกง รถตู รถ
กระบะ 

รถสามลอ
เคร่ือง 

จํานวนรถ
รวม 

เวลาที่ใช 
(วินาที) 

คาการไหล
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 

 
โดยใหคาเทียบเทารถยนตนัง่สวนบุคคลของรถชนิดที่ 1 เทากับ 1.00   ดังนั้นจะได 

 คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถตู          เทากับ  2.20/2.39 = 0.92 
 คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถกระบะ  เทากับ  2.75/2.39 = 1.15 
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ซึ่งสามารถวิเคราะหไดวา คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถตูมีคานอยกวา
เกณฑที่เหมาะสม ซึ่งเนื่องมาจากจํานวนรถตูของจุดกลับรถจุดนี้มีจํานวนนอย จึงทําใหคา
เทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลที่วิเคราะหไดนั้นเกิดความคลาดเคล่ือนได สวนคาเทียบเทารถยนต
นั่งสวนบุคคลของรถกระบะถือวาอยูในเกณฑที่เหมาะสม 

 
4.19 จุดกลับรถบริเวณ ถ.นวมินทร หนาซอย 93 (รถมุงหนาทิศใต) 

จุดกลับรถจุดนี้เปนจุดกลับรถประเภทมีตํารวจจราจรควบคุมรถที่สวนมา ซึ่งอยูบน 
ถนนนวมินทร หนาซอยนวมินทร 93 ซึ่งจุดกลับรถจุดนี้ มีปริมาณการจราจรทั้ง 2 ทิศทาง และ
ปริมาณรถที่ตองการกลับรถมากเพียงพอตอการเก็บขอมูล โดยมีทิศทางของรถกอนที่จะทําการ
กลับรถว่ิงมุงหนาทิศใต ดังแสดงในภาพที่ 4.38 

 
4.19.1 ลักษณะทางกายภาพของจุดกลับรถ  

 ถนนฝงมุงหนาทิศใตมีจํานวน  4 ชองทางจราจร ความกวางชองทางละ 3.00 
เมตร  ยกเวนชองทางรอกลับรถกวาง 2.65 เมตร 

 ถนนฝงมุงหนาทิศเหนือมีจํานวน  3 ชองทางจราจร ความกวางชองทางละ  
3.00 เมตร 

 ความกวางของชองทางเล้ียวกลับรถ ( 1W ) เทากับ 11.00 เมตร 
 ความกวางของเกาะกลาง ( 2W ) เทากับ 1.00 เมตร 
 ความกวางของชองทางรอเล้ียว ( 1'R ) เทากับ 2.65 เมตร 
 ความกวางของชองทางจราจรทั้งหมดของฝงที่สวนมา ( 2'R ) เทากับ  9.00 

เมตร ซึ่งประกอบดวยชองทางจราจร 3 ชองทาง กวางชองทางละ 3.00 เมตร 
 

4.19.2 การเก็บขอมูลการจราจร  
ทําการเก็บขอมูลการจราจรเม่ือวันอังคารที่ 14 ธันวาคม พ.ศ. 2553 เวลา 08:20–

08:40น.  และวันพุธที่ 15 ธันวาคม พ.ศ. 2553 เวลา 07:45-08:10น.  โดยมีสภาพอากาศปลอด
โปรงไมมีผลกระทบตอการเก็บขอมูล  มีปริมาณรถทําการกลับรถมากเพียงพอตอการเก็บขอมูล  
สภาพการจราจรไมติดขัดมากจึงไมเปนอุปสรรคตอการเก็บขอมูล  ซึ่งจากการเก็บขอมูลเปนเวลา
ประมาณ 45 นาที ทําใหไดขอมูลที่มีเงื่อนไขตรงตามที่กําหนดจํานวน 22 ชุดขอมูล 
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ภาพที่ 4.38 จุดกลับรถบริเวณ ถ.นวมินทร หนาซอย 93  (รถมุงหนาทิศใต) 

 
4.19.3 การวิเคราะหขอมูล 

จากการเก็บขอมูลไดจํานวน 22 ชุดขอมูล ผูวิจัยไดนําตัวอยางขอมูลของชุด
ขอมูลที่ 17 ซึ่งมีรถจํานวน 6 คัน มาแสดง ซึ่งตารางที่ 4.37 เปนขอมูลเวลาที่รถแตละคันผานเสน
อางอิงที่กําหนดไว และภาพที่ 4.39 แสดงเสนกราฟสะสมซึ่งเปนความสัมพันธระหวางเวลากับ
จํานวนรถสะสมพรอมทั้งสมการถดถอยเชิงเสน ซึ่งโดยเบื้องตนนี้ยังไมคํานึงถึงคา PCE  
 
ตารางที่ 4.37 เวลาที่รถผานเสนอางอิงโดยไมคํานึงถึงคา PCEของชุดขอมูลที่ 17 

คันที่ ประเภทของรถ วินาทีที่ผานเสนอางอิง 

1 รถกระบะ 0.00 
2 รถกระบะ 2.70 
3 รถกระบะ 5.41 
4 รถยนตนั่ง 8.21 
5 รถกระบะ 10.92 
6 รถกระบะ 13.22 
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จากการวิเคราะหดวยสมการถดถอยเชิงเสนจะไดคาความชันของเสนกราฟ
เทากับ 0.3738 โดยมีคา R2 เทากับ 0.9993 ซึ่งหมายถึงไดคาการไหลอ่ิมตัวของชุดขอมูลนี้เทากับ 
0.3738 veh/sec หรือเทากับ 

 
0.3738 x 3,600 = 1,346 vph 
 
จากนั้นทําการวิเคราะหดวยสมการถดถอยเชิงเสนจนครบทั้ง 22 ชุดขอมูล ซึ่ง

ไดผลการวิเคราะหดังแสดงในตารางที่ 4.38 
 

y = 0.3738x + 0.9792
R2 = 0.9993
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ภาพที่ 4.39 เสนกราฟความสัมพันธระหวางเวลากับจํานวนรถสะสมและสมการถดถอยเชิงเสน

ของชุดขอมูลที่ 17 
 

ซึ่งจากตารางที่ 4.38 พบวาคาเฉล่ียเลขคณิตของขอมูลทั้งหมดคือ 1,399.5 คัน/
ชั่วโมง และมีสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานคือ 115.9 คัน/ชั่วโมง และจากการหาสัมประสิทธิ์ของสมการ
ถดถอยเชิงเสนจะได 

 
  1t  = 2.00 วินาที,  3t  = 2.35 วินาที    

โดยที่จุดกลับรถจุดนี้ไมมีรถตู 
โดยที่จุดกลับรถจุดนี้ไมมีรถสามลอเคร่ือง 
โดยมีคา  R2 เทากับ 0.8469   
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ตารางที่ 4.38 คาการไหลอ่ิมตัวทุกชุดขอมูลและจํานวนรถแตละประเภทของจุดกลับรถ ถ.         
นวมินทร หนาซอย 93 

ชุดขอมูล
ที่ 

รถเกง รถตู รถ
กระบะ 

รถสามลอ
เคร่ือง 

จํานวนรถ
รวม 

เวลาที่ใช 
(วินาที) 

คาการไหล
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 

 
โดยใหคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถชนิดที่ 1 เทากับ 1.00   ดังนั้นจะได 

 คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถกระบะ  เทากับ  2.35/2.00 = 1.17 
 

ซึ่งสามารถวิเคราะหไดวาคา PCE ของรถกระบะมีคามากกวาจุดกลับรถจุดอ่ืน 
เนื่องจากจุดกลับรถจุดนี้มีคา 1'R  และคา 2'R  คอนขางนอยจึงทําใหรถกระบะใชเวลาในการกลับ
รถมากกวาจุดกลับรถจุดอ่ืน 
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4.20 จุดกลับรถบริเวณ ถ.นวมินทร หนาซอย 26 (รถมุงหนาทิศใต) 
จุดกลับรถจุดนี้เปนจุดกลับรถประเภทมีตํารวจจราจรควบคุมรถที่สวนมา ซึ่งอยูบน 

ถนนนวมินทร หนาซอยนวมินทร 26 ซึ่งจุดกลับรถจุดนี้ มีปริมาณการจราจรทั้ง 2 ทิศทาง และ
ปริมาณรถที่ตองการกลับรถมากเพียงพอตอการเก็บขอมูล โดยมีทิศทางของรถกอนที่จะทําการ
กลับรถว่ิงมุงหนาทิศใต ดังแสดงในภาพที่ 4.40 
 

 
ภาพที่ 4.40 จุดกลับรถบริเวณ ถ.นวมินทร หนาซอย 26 (รถมุงหนาทิศใต) 

 
4.20.1 ลักษณะทางกายภาพของจุดกลับรถ  

 ถนนฝงมุงหนาทิศใตมีจํานวน  4 ชองทางจราจร ความกวางชองทางละ 3.00 
เมตร  ยกเวนชองทางรอกลับรถกวาง 2.40 เมตร 

 ถนนฝงมุงหนาทิศเหนือมีจํานวน  3 ชองทางจราจร ความกวางชองทางละ  
3.00 เมตร 

 ความกวางของชองทางเล้ียวกลับรถ ( 1W ) เทากับ 8.50 เมตร 
 ความกวางของเกาะกลาง ( 2W ) เทากับ 1.20 เมตร 
 ความกวางของชองทางรอเล้ียว ( 1'R ) เทากับ 2.40 เมตร 
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 ความกวางของชองทางจราจรทั้งหมดของฝงที่สวนมา ( 2'R ) เทากับ 9.00 
เมตร ซึ่งประกอบดวยชองทางจราจร 3 ชองทาง กวางชองทางละ 3.00 เมตร 

 
4.20.2 การเก็บขอมูลการจราจร  

ทําการเก็บขอมูลการจราจรเม่ือวันพฤหัสบดีที่ 16 ธันวาคม พ.ศ. 2553 เวลา 
07:45–08:45น.  โดยมีสภาพอากาศปลอดโปรงไมมีผลกระทบตอการเก็บขอมูล  มีปริมาณรถทํา
การกลับรถมากเพียงพอตอการเก็บขอมูล  สภาพการจราจรไมติดขัดมากจึงไมเปนอุปสรรคตอการ
เก็บขอมูล  ซึง่จากการเก็บขอมูลเปนเวลาประมาณ 1 ชั่วโมง ทําใหไดขอมูลที่มีเงื่อนไขตรงตามที่
กําหนดจํานวน 26 ชุดขอมูล 

 
4.20.3 การวิเคราะหขอมูล 

จากการเก็บขอมูลไดจํานวน 26 ชุดขอมูล ผูวิจัยไดนําตัวอยางขอมูลของชุด
ขอมูลที่ 4 ซึ่งมีรถจํานวน 6 คัน มาแสดง ซึ่งตารางที่ 4.39 เปนขอมูลเวลาที่รถแตละคันผานเสน
อางอิงที่กําหนดไว และภาพที่ 4.41 แสดงเสนกราฟสะสมซึ่งเปนความสัมพันธระหวางเวลากับ
จํานวนรถสะสมพรอมทั้งสมการถดถอยเชิงเสน ซึ่งโดยเบื้องตนนี้ยังไมคํานึงถึงคา PCE  
 
ตารางที่ 4.39 เวลาที่รถผานเสนอางอิงโดยไมคํานึงถึงคา PCEของชุดขอมูลที่ 4 

คันที่ ประเภทของรถ วินาทีที่ผานเสนอางอิง 

1 รถยนตนั่ง 0.00 
2 รถยนตนั่ง 2.66 
3 รถยนตนั่ง 5.46 
4 รถยนตนั่ง 8.40 
5 รถตู 10.89 
6 รถยนตนั่ง 13.30 

 
จากการวิเคราะหดวยสมการถดถอยเชิงเสนจะไดคาความชันของเสนกราฟ

เทากับ 0.3714 โดยมีคา R2 เทากับ 0.9989 ซึ่งหมายถึงไดคาการไหลอ่ิมตัวของชุดขอมูลนี้เทากับ 
0.3714 veh/sec หรือเทากับ 

 
0.3714 x 3,600 = 1,337 vph  
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จากนั้นทําการวิเคราะหดวยสมการถดถอยเชิงเสนจนครบทั้ง 26 ชุดขอมูล ซึ่ง
ไดผลการวิเคราะหดังแสดงในตารางที่ 4.40 

 

y = 0.3714x + 0.9798
R2 = 0.9989
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ภาพที่ 4.41 เสนกราฟความสัมพันธระหวางเวลากับจํานวนรถสะสมและสมการถดถอยเชิงเสน

ของชุดขอมูลที่ 4 
 
ตารางที่ 4.40 คาการไหลอ่ิมตัวทุกชุดขอมูลและจํานวนรถแตละประเภทของจุดกลับรถ ถ.         
นวมินทร หนาซอย 26 

ชุดขอมูล
ที่ 

รถเกง รถตู รถ
กระบะ 

รถสามลอ
เคร่ือง 

จํานวนรถ
รวม 

เวลาที่ใช 
(วินาที) 

คาการไหล
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 คาการไหลอ่ิมตัวทุกชุดขอมูลและจํานวนรถแตละประเภทของจุดกลับรถ ถ.         
นวมินทร หนาซอย 26 (ตอ) 

ชุดขอมูล
ที่ 

รถเกง รถตู รถ
กระบะ 

รถสามลอ
เคร่ือง 

จํานวนรถ
รวม 

เวลาที่ใช 
(วินาที) 

คาการไหล
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 พบวาคาเฉล่ียเลขคณิตของขอมูลทั้งหมดคือ 1,337.1 คัน/

ชั่วโมง และมีสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานคือ 168.6 คัน/ชั่วโมง และจากการหาสัมประสิทธิ์ของสมการ
ถดถอยเชิงเสนจะได 

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

โดยที่จุดกลับรถจุดนี้ไมมีรถสามลอเคร่ือง 
โดยมีคา  R2 เทากับ 0.6782   

 
โดยใหคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถชนิดที่ 1 เทากับ 1.00   ดังนั้นจะได 

 คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถตู          เทากับ  2.09/2.10 = 1.00 
 คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถกระบะ  เทากับ  2.47/2.10 = 1.17 

 
ซึ่งสามารถวิเคราะหไดวา คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถตูมีคานอยกวา

จุดกลับรถจุดอ่ืน ซึ่งเนื่องมาจากจํานวนรถตูของจุดกลับรถจุดนี้มีจํานวนนอย จึงทําใหคาเทียบเทา
รถยนตนั่งสวนบุคคลที่วิเคราะหไดนั้นเกิดความคลาดเคล่ือนได สวนคาเทียบเทารถยนตนั่งสวน
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บุคคลของรถกระบะถือวามีคามากกวาจุดกลับรถจุดอ่ืน เนื่องจากจุดกลับรถจุดนี้มีคา 1'R  และคา 
2'R  คอนขางนอยจึงทําใหรถกระบะใชเวลาในการกลับรถมากกวาจุดกลับรถจุดอ่ืน 

 
4.21  การหาคาเฉลี่ยคาเทียบเทารถยนตน่ังสวนบุคคลของจุดกลับรถแตละประเภท 

ผูวิจัยจะทําการหาคาเฉล่ียคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของจุดกลับรถแตละประเภท
เพื่อนําไปปรับแกคาอัตราการไหลอ่ิมตัวของจุดกลับรถแตละจุดในประเภทนั้นๆ และนําไปใชเปน
แนวทาง สําหรับงานวิจัยที่เกี่ยวของกับจุดกลับรถที่มีลักษณะทางกายภาพแตกตางกันตอไป โดย
กําหนดใหคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถยนตนั่งสวนบุคคลเทากับ 1.00 และในการนํา
คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลมาเฉล่ียนั้น สําหรับรถตู ผูวิจัยจะนําเฉพาะจุดกลับรถที่มีจํานวน
รถตูทั้งหมดอยางนอย 4 คัน และคิดเปนรอยละอยางนอย 2.50 จากจํานวนรถรวมทุกชุดขอมูลที่
ทําการกลับรถ เนื่องจากจุดกลับรถที่มีจํานวนรถตูนอยกวา 4 คัน จะมีสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานจาก
การวิเคราะหขอมูลมากกวาจุดกลับรถอ่ืนอยางชัดเจน และอาจทําใหคาเทียบเทารถยนตนั่งสวน
บุคคลที่ทําการวิเคราะหออกมานั้นคลาดเคล่ือนได สําหรับรถกระบะ จะนําคาเทียบเทารถยนตนั่ง
สวนบุคคลของทุกจุดกลับรถในประเภทนั้นๆ มาเฉล่ีย เนื่องจากในทุกจุดกลับรถมีจํานวนรถ
กระบะมากเพียงพอตอการวิเคราะหหาคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคล และสําหรับรถสามลอ
เคร่ืองนั้น มีจุดกลับรถเพียงจุดเดียวที่มีรถชนิดนี้ คือจุดกลับรถบริเวณ ถนนพญาไท (ส่ีแยกปทุม
วัน) และมีจํานวนรถสามลอเคร่ืองมากเพียงพอตอการวิเคราะหหาคาเทียบเทารถยนตนั่งสวน
บุคคล ดังนั้นจึงใชคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถสามลอเคร่ืองของจุดกลับรถจุดนี้ เปน
ตัวแทนของคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถสามลอเคร่ืองของจุดกลับรถประเภทมี
สัญญาณไฟควบคุมรถที่สวนมา สวนจุดกลับรถประเภทอ่ืนๆ จะไมคํานึงถึงคาเทียบเทารถยนตนั่ง
สวนบุคคลของรถสามลอเคร่ือง      

สําหรับคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถแตละชนิดของแตละจุดกลับรถ และ
คาเฉล่ียของจุดกลับรถแตละประเภทโดยไมตัดคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถตูของจุด
กลับรถที่มีจํานวนรถตูนอยกวาเกณฑที่กําหนดไว สามารถสรุปไดตามตารางที่ 4.41 และคา
เทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถแตละชนิดของแตละจุดกลับรถ และคาเฉล่ียของจุดกลับรถ
แตละประเภทโดยตัดคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถตูของจุดกลับรถที่มีจํานวนรถตูนอย
กวาเกณฑที่กําหนดไว สามารถสรุปไดตามตารางที่ 4.42 และกําหนดให     

 
  PCE1 แทนคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถยนตนั่งสวนบุคคล 

   PCE2 แทนคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถตู 
   PCE3 แทนคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถกระบะ 
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   PCE4 แทนคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถสามลอเคร่ือง 
 
ตารางที่ 4.41 คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถแตละชนิดของแตละจุดกลับรถและคาเฉล่ีย
ของจุดกลับรถแตละประเภท 

ตําแหนงจุดกลับรถ PCE1 PCE2 PCE3 PCE4 R2 
ถ.พญาไท ส่ีแยกปทุมวัน NB  1.00 1.06 1.24 0.72 0.9266 
ถ.ลาดพราว ซอย 103 WB  1.00 1.10 1.16 - 0.8424 
ถ.ลาดพราว 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 หนาเซ็นทรัล WB 1.00 0.82 0.98 - 0.8651 
ถ.ลาดพราว ซอย 114 WB  1.00 1.98 0.95 - 0.8912 

คาเฉล่ีย (มีสัญญาณไฟ) 1.00 1.27 1.09 0.72   
ถ.ลาดพราว 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.ก่ิงแกว 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.ลาดพราว ซอย 62 WB  1.00 1.13 1.26 - 0.7414 

คาเฉล่ีย (อยูระหวางทางแยก) 1.00 1.14 1.11 -   
ถ.รมเกลา 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 เขตบึงกุม 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 

คาเฉล่ีย (มีตํารวจจราจร) 1.00 1.14 1.14 -   
ถ.รัชดาฯ แยกลาดพราว NB  1.00 1.26 1.09 - 0.7595 
ถ.ลาดพราว  ปากทางฯ WB 1.00 - 1.07 - 0.8047 

คาเฉล่ีย (อยูใตสะพาน) 1.00 1.26 1.08 -   
โดยที่   -    หมายถึงไมสามารถเก็บขอมูลได 
 

จากตารางที่ 4.41 สามารถวิเคราะหไดวาคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถตูของ
จุดกลับรถหลายจุดมีคาที่ไมนาจะตรงกับความเปนจริง เนื่องจากบางจุดมีคานอยกวา 1.00 บาง
จุดมีคามากกวา 1.00 เพียงเล็กนอย หรือบางจุดมีคามากเกินความเปนจริง ซึ่งเนื่องมาจากในบาง
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จุดกลับรถนั้นมีจํานวนรถตูทําการกลับรถนอยเกินไป จึงทําใหคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลที่
วิเคราะหไดนั้นเกิดความคลาดเคล่ือนได ผูวิจัยจึงไดทําการตัดคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคล
ของจุดกลับรถที่มีจํานวนรถตูนอยกวา 4 คัน และนอยกวารอยละ 2.50 จากจํานวนรถรวมทุกชุด
ขอมูลของจุดกลับรถจุดนั้น และตัดคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถตูและรถกระบะที่มีคา
นอยกวา 1.00 หรือมากกวา 1.30 ออก เนื่องจากคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถชนิดหนัก
เทากับ 1.30 (Indonesian HCM,1996 อางถึงใน Leong,2006) ดังนั้นรถตูและรถกระบะซึ่งเปนรถ
ชนิดเบาจึงควรมีคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลนอยกวารถชนิดหนัก แลวทําการหาคาเฉล่ียของ
คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถตูและรถกระบะของจุดกลับรถแตละประเภทใหม เพื่อ
ความนาเชื่อถือของขอมูล ซึ่งตารางที่ 4.42 แสดงคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถแตละ
ชนิดของแตละจุดกลับรถและคาเฉล่ียของจุดกลับรถแตละประเภทโดยที่ตัดคาเทียบเทารถยนตนั่ง
สวนบุคคลของรถตูและรถกระบะบางจุดกลับรถออก 

 
ตารางที่ 4.42 คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถแตละชนิดของแตละจุดกลับรถและคาเฉล่ีย
ของจุดกลับรถแตละประเภทโดยตัดคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถตูบางจุดกลับรถ 

ตําแหนงจุดกลับรถ PCE1 PCE2 PCE3 PCE4 R2 
ถ.พญาไท ส่ีแยกปทุมวัน NB  1.00 1.06 1.24 0.72 0.9266 
ถ.ลาดพราว ซอย 103 WB  1.00 1.10 1.16 - 0.8424 
ถ.ลาดพราว ซอย 103 EB   1.00 x 1.06 - 0.8390 
ถ.รามอินทรา ซอย 14 EB 1.00 x 1.17 - 0.8297 
ถ.รามอินทรา หนาเซ็นทรัล WB 1.00 x x - 0.8651 
ถ.ลาดพราว ซอย 114 WB  1.00 x x - 0.8912 

คาเฉล่ีย (มีสัญญาณไฟ) 1.00 1.08 1.15 0.72   
ถ.ลาดพราว 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.ก่ิงแกว ซอย 21 SB  1.00 1.09 1.10 - 0.7999 
ถ.รามคําแหง ซอย 96 WB  1.00 x 1.08 - 0.6588 
ถ.ลาดพราว ซอย 62 WB  1.00 x 1.26 - 0.7414 

คาเฉล่ีย (อยูระหวางทางแยก) 1.00 1.10 1.14 -   
ถ.รมเกลา 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 เขตบึงกุม EB  1.00 x 1.15 - 0.7186 
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ตารางที่ 4.42 คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถแตละชนิดของแตละจุดกลับรถและคาเฉล่ีย
ของจุดกลับรถแตละประเภทโดยตัดคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถตูบางจุดกลับรถ (ตอ) 

ตําแหนงจุดกลับรถ 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 

คาเฉล่ีย (มีตํารวจจราจร) 1.00 1.05 1.14 -   
ถ.รัชดาฯ แยกลาดพราว NB  1.00 1.26 1.09 - 0.7595 
ถ.ลาดพราว  ปากทางฯ WB 1.00 - 1.07 - 0.8047 

คาเฉล่ีย (อยูใตสะพาน) 1.00 1.26 1.08 -   
โดยที่   -    หมายถึงไมสามารถเก็บขอมูลได 
และ     X   แสดงถึงจุดกลับรถที่ตัดคาเทยีบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลออก 
 

จากตารางที่ 4.42 สามารถวิเคราะหไดวาคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถตูของ
จุดกลับรถประเภทมีสัญญาณไฟ ประเภทอยูระหวางทางแยกและประเภทมีตํารวจจราจรมีคา
เทากับ 1.08, 1.10 และ 1.05 ตามลําดับ ซึ่งเปนคาที่ใกลเคียงกัน ดังนั้นจึงนําคาเทียบเทารถยนต
นั่งสวนบุคคลของรถตูจากจุดกลับรถทั้ง 3 ประเภท รวม 5 จุด มาหาคาเฉล่ียซึ่งไดเทากับ 1.08 
และเสนอใหคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถตูที่เปนตัวแทนของจุดกลับรถทั้ง 3 ประเภทนี้
เทากับ 1.08 สําหรับจุดกลับรถประเภทอยูใตสะพานมีคาเทากับ 1.26 เนื่องจากปจจัยทางดาน
ความสูงของสะพานมีผลตอคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถตู สวนคาเทียบเทารถยนตนั่ง
สวนบุคคลของรถกระบะของจุดกลับรถทุกประเภทมีคาใกลเคียงกัน ดังนั้นจึงนําคาเทียบเทา
รถยนตนั่งสวนบุคคลของรถกระบะจากจุดกลับรถทั้ง 4 ประเภท รวม 17 จุด มาหาคาเฉล่ียซึ่งได
เทากับ 1.14 จึงเสนอใหคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถกระบะที่เปนตัวแทนของจุดกลับ
รถทั้ง 4 ประเภทนี้เทากับ 1.14 และสําหรับคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถสามลอเคร่ือง
นั้นเทากับ 0.72 เนื่องจากรถสามลอเคร่ืองมีความคลองตัวในการกลับรถมากกวารถยนตนั่งสวน
บุคคลคอนขางมาก ซึ่งเปนคาที่ไดจากการเก็บขอมูลจากจุดกลับรถบริเวณถนนพญาไท ส่ีแยก
ปทุมวัน เพียงจุดเดียว  
 
4.22 การหาคาอัตราการไหลอ่ิมตัว 

เม่ือไดคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถแตละชนิดที่เปนตัวแทนของจุดกลับรถแต
ละประเภทแลว จึงนําคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลนั้นมาทําการปรับแกอัตราการไหลอ่ิมตัวที่
ไมไดคํานึงถึงชนิดของรถที่ทําการกลับรถ (มีหนวยเปน คัน/ชั่วโมง) ใหเปนอัตราการไหลอ่ิมตัวที่
คํานึงถึงชนิดของรถที่ทําการกลับรถ (มีหนวยเปน หนวยรถยนตนั่งสวนบุคคล/ชั่วโมง) ซึ่งสามารถ
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แสดงคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคล คาการไหลอ่ิมตัวกอนปรับแก และคาการไหลอ่ิมตัวหลัง
การปรับแกไดดังตารางที่ 4.43 

 
ตารางที่ 4.43 คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคล คาการไหลอ่ิมตัวกอนและหลังการปรับแก ของจุด
กลับรถตางๆ 

ตําแหนงจุดกลับรถ PCE1 PCE2 PCE3 PCE4 
คาการไหล

อิ่มตัว (vph) 

คาการไหลอิ่มตัว
หลังปรับแก 
(PCU/hr) 

ถ.พญาไท ส่ีแยกปทุมวัน NB  1.00 1.06 1.24 0.72 1,334.0 1,585.5 
ถ.ลาดพราว ซอย 103 WB  1.00 1.10 1.16 - 1,371.6 1,694.8 
ถ.ลาดพราว 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 หนาเซ็นทรัล WB 1.00 - - - 1,321.4 1,733.0 
ถ.ลาดพราว ซอย 114 WB  1.00 - - - 1,334.1 1,701.6 

คาเฉล่ีย (มีสัญญาณไฟ) 1.00 1.08 1.15 0.72 1,310.4 1,656.5 
ถ.ลาดพราว 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.ก่ิงแกว 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.ลาดพราว ซอย 62 WB  1.00 - 1.26 - 1,237.8 1,616.6 

คาเฉล่ีย (อยูระหวางทางแยก) 1.00 1.10 1.14 - 1,258.7 1,652.4 
ถ.รมเกลา 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 เขตบึงกุม 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 

คาเฉล่ีย (มีตํารวจจราจร) 1.00 1.05 1.14 - 1,368.8 1,794.4 
ถ.รัชดาฯ แยกลาดพราว NB  1.00 1.26 1.09 - 1,256.7 1,605.3 
ถ.ลาดพราว  ปากทางฯ WB 1.00 - 1.07 - 1,118.0 1,407.2 

คาเฉล่ีย (อยูใตสะพาน) 1.00 1.26 1.08 - 1,187.4 1,506.3 
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จากนั้นจึงนําคาอัตราการไหลอ่ิมตัวที่ถูกปรับแกโดยคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลแลว 
ไปทําการวิเคราะหหาความสัมพันธกับปจจัยทางกายภาพตาง ๆ ดวยวิธีสมการถดถอยเชิงเสนใน
บทตอไป 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



   

บทท่ี 5 
การวิเคราะหความสัมพันธระหวางอัตราการไหลอิ่มตัวกับปจจัยทางกายภาพ 

 
 ในบทนี้ผูวิจัยจะนําขอมูลคาการไหลอ่ิมตัวที่เปนตัวแทนของแตละจุดกลับรถ มาวิเคราะห
หาความสัมพันธกับปจจัยทางกายภาพตาง ๆ โดยวิธีการวิเคราะหสหสัมพันธและวิธีสมการ
ถดถอยเชิงเสน โดยใชคาการไหลอ่ิมตัวที่ไดรับการปรับแกโดยคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลที่
เปนตัวแทนของจุดกลับรถแตละประเภท และสามารถสรุปขอมูลคาอัตราการไหลอ่ิมตัวที่ปรับแก
แลวและขนาดของปจจัยทางกายภาพของจุดกลับรถแตละจุดไดดังตารางที่ 5.1 
 
ตารางที่ 5.1 คาอัตราการไหลอ่ิมตัวและลักษณะทางกายภาพของจุดกลับรถตางๆ 

ตําแหนงจุดกลับรถ คาการไหล
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.ลาดพราว ซอย 103 WB  1,694.8 2.40 8.85 3.00 0.70 - 
ถ.ลาดพราว 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 หนาเซ็นทรัล WB 1,733.0 2.55 13.20 9.00 1.45 - 
ถ.ลาดพราว ซอย 114 WB  1,701.6 2.85 9.00 5.30 0.70 - 

คาเฉล่ีย (มีสัญญาณไฟ) 1,656.5 2.61 10.82 6.63 1.18 - 
ถ.ลาดพราว 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.ก่ิงแกว 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.ลาดพราว ซอย 62 WB  1,616.6 2.35 9.30 7.50 0.70 - 

คาเฉล่ีย (อยูระหวางทางแยก) 1,652.4 2.91 10.36 5.73 1.12 - 
ถ.รมเกลา 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 เขตบึงกุม 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 - 

คาเฉล่ีย (มีตํารวจจราจร) 1,794.4 2.96 10.07 9.70 1.12 - 
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ตารางที่ 5.1 คาอัตราการไหลอ่ิมตัวและลักษณะทางกายภาพของจุดกลับรถตางๆ (ตอ) 

ตําแหนงจุดกลับรถ คาการไหล
อิ่มตัว (PCU/hr) 1'R  2'R  1W  2W  H  

ถ.รัชดาฯ แยกลาดพราว NB  1,605.3 2.90 8.70 7.50 16.80 3.50 
ถ.ลาดพราว  ปากทางฯ WB 1,407.2 2.00 5.00 9.80 5.70 4.30 

คาเฉล่ีย (อยูใตสะพาน) 1,506.3 2.45 6.85 8.65 11.25 3.90 
 

 
ภาพที่ 5.1 ลักษณะทางกายภาพของจุดกลับรถ 

 
ซึ่งคาลักษณะทางกายภาพตาง ๆ  ของจุดกลับรถสามารถแสดงไดดังภาพที่ 5.1 จากนั้น

จะทําการหาคาสหสัมพันธระหวางปจจัยทางกายภาพแตละตัวแปรกับคาอัตราการไหลอ่ิมตัว ซึ่ง
ในงานวิจัยนี้ไดกําหนดระดับนัยสําคัญไวที่ 80% เนื่องจากจุดกลับรถแตละประเภทสามารถเก็บ
ขอมูลไดเพียง 6 จุด โดยถาคา significant จากการวิเคราะหสหสัมพันธมีคานอยกวา 0.20 ถือวา
ตัวแปรมีสหสัมพันธกับคาอัตราการไหลอ่ิมตัว โดยแยกวิเคราะหเปนแตละประเภทจุดกลับรถได
ดังนี้ 

 
5.1 จุดกลับรถประเภทมีสัญญาณไฟควบคุม 

สามารถแสดงคาสหสัมพันธระหวางปจจัยทางกายภาพแตละตัวแปรกับคาอัตราการไหล
อ่ิมตัว ไดดังตารางที่ 5.2 
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ตารางที่ 5.2 คาสหสัมพันธระหวางปจจัยทางกายภาพกับคาอัตราการไหลอ่ิมตัวของจุดกลับรถ
ประเภทมีสัญญาณไฟ 

ตัวแปร ประเภทจุดกลับรถ คาสถิต ิ
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 สรุปไดวาที่ระดับนัยสําคัญ 80% ตัวแปรแตละตัวไมมีความสัมพันธกับ

คาอัตราการไหลอ่ิมตัวอยางมีนัยสําคัญ ดังนั้นจุดกลับรถประเภทมีสัญญาณไฟควบคุม ปจจัยทาง
กายภาพไมมีความสัมพันธกับคาอัตราการไหลอ่ิมตัว 
 
5.2 จุดกลับรถประเภทอยูระหวางทางแยก 

 สามารถแสดงคาสหสัมพันธระหวางปจจัยทางกายภาพแตละตัวแปรกับคาอัตรา
การไหลอ่ิมตัว ไดดังตารางที่ 5.3 
 
ตารางที่ 5.3 คาสหสัมพันธระหวางปจจัยทางกายภาพกับคาอัตราการไหลอ่ิมตัวของจุดกลับรถ
ประเภทอยูระหวางทางแยก 

ตัวแปร ประเภทจุดกลับรถ คาสถิต ิ
1'R  2'R  1W  2W  

correlation 0.870 0.739 0.342 0.461 อยูระหวางแยก 
sig. 0.024 0.094 0.507 0.358 

 
จากตารางที่ 5.3 สรุปไดวาที่ระดับนัยสําคัญ 80% คา 1'R  และคา 2'R  มีความสัมพันธ

ทางบวกกับคาอัตราการไหลอ่ิมตัวอยางมีนัยสําคัญโดยสามารถแสดงเสนแนวโนมความสัมพันธ
ไดดังภาพที่ 5.2 และภาพที่ 5.3 ตามลําดับ สวนคา 1W  และคา 2W  ไมมีความสัมพันธกับคาอัตรา
การไหลอ่ิมตัวอยางมีนัยสําคัญ  

จากนั้นทําการตัดตัวแปร 2 ตัวแปรที่ไมมีความสัมพันธกับคาอัตราการไหลอ่ิมตัวอยางมี
นัยสําคัญออก แลวทําการวิเคราะหหาความสัมพันธระหวางคาอัตราการไหลอ่ิมตัวกับขนาดของ
ปจจัยทางกายภาพของจุดกลับประเภทอยูระหวางทางแยก ซึ่งสามารถสรุปคาสัมประสิทธิ์ของ
สมการรวมถึงคา p-value และคา R2 ไดดังแสดงในตารางที่ 5.4 
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ภาพที่ 5.2 ความสัมพันธระหวางคา 1'R  กับอัตราการไหลอ่ิมตัวของจุดกลับรถประเภท 

อยูระหวางทางแยก 
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ภาพที่ 5.3 ความสัมพันธระหวางคา 2'R  กับอัตราการไหลอ่ิมตัวของจุดกลับรถประเภท 

อยูระหวางทางแยก 
  

ตารางที่ 5.4 คาสัมประสิทธิข์องตัวแปร คา p-value และคา R2 ของสมการความสัมพันธระหวาง
คาอัตราการไหลอ่ิมตัวกับขนาดของปจจัยทางกายภาพของจุดกลับรถประเภทอยูระหวางทางแยก 

ประเภทจุดกลับรถ สัมประสิทธิ์ 1'R  
(เมตร) 

2'R   
(เมตร) 

1W  
(เมตร) 

2W  
(เมตร) 

constant R2 

β 161.12 -12.93 - - 1,317.75 อยูระหวางทางแยก 
p-value 0.18 0.65 - - 0.00 

0.7748 
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จากตารางที่ 5.4 จะเห็นวาคา 2'R  ไมมีความสัมพันธกับคาอัตราการไหลอ่ิมตัวที่ระดับ
นัยสําคัญ 80% จึงทําการตัดตัวแปร 2'R  ออกแลวทําการวิเคราะหหาความสัมพันธระหวางคา
อัตราการไหลอ่ิมตัวกับขนาดของปจจัยทางกายภาพของจุดกลับประเภทอยูระหวางทางแยกอีก
คร้ังหนึ่ง ซึ่งสามารถหาความสัมพันธดังกลาวไดดังสมการที ่5.1 
 

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

สามารถแสดงคาสหสัมพันธระหวางปจจัยทางกายภาพแตละตัวแปรกับคาอัตราการไหล
อ่ิมตัว ไดดังตารางที่ 5.5 
 
ตารางที่ 5.5 คาสหสัมพันธระหวางปจจัยทางกายภาพกับคาอัตราการไหลอ่ิมตัวของจุดกลับรถ
ประเภทมีตํารวจจราจร 

ตัวแปร ประเภทจุดกลับรถ คาสถิต ิ
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 สามารถสรุปไดวาที่ระดับนัยสําคัญ 80% ตัวแปรแตละตัวไมมี

ความสัมพันธกับคาอัตราการไหลอ่ิมตัวอยางมีนัยสําคัญ ดังนั้นจุดกลับรถประเภทมีตํารวจจราจร
ควบคุม ปจจัยทางกายภาพไมมีความสัมพันธกับคาอัตราการไหลอ่ิมตัว 

 
5.4 สรุปผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางอัตราการไหลอ่ิมตัวกับปจจัยทางกายภาพ 

ปจจัยที่มีผลตอคาการไหลอ่ิมตัวของจุดกลับรถประเภทอยูระหวางทางแยกคือคา 1'R  
เนื่องจากความกวางของชองทางรอเล้ียวเปนคาที่เกี่ยวของโดยตรงกับการเล้ียวกลับรถ สวนจุด
กลับรถประเภทมีสัญญาณไฟและประเภทมีตํารวจจราจรปจจัยทางกายภาพไมมีความสัมพันธกับ
คาอัตราการไหลอ่ิมตัวที่ระดับนัยสําคัญ 80% สวนคา 2'R  สําหรับขอมูลที่เก็บไดนั้นสวนใหญจะมี
คามากกวา 7.8 เมตร ซึ่งเปนคามากที่สุดสําหรับวงเล้ียวในการกลับรถจากงานวิจัยเร่ืองการ
ออกแบบสถานที่จอดรถและการเดินรถสําหรับรถสวนบุคคล (U.S. Department of Defense, 
2004) จึงไมมีผลตอคาอัตราการไหลอ่ิมตัว และจุดกลับรถประเภทอยูใตสะพานขามทางแยก
สามารถเก็บขอมูลไดเพียง 2 จุดกลับรถ จึงไมสามารถหาความสัมพันธได 
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 ในบทตอไปผูวิจัยจะทําการวิเคราะหถึงผลของการตามกันของรถตางชนิดกัน ซึ่งจะทําให
ไดคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของการที่รถตางชนิดกลับรถตามรถชนิดตางๆกัน เพื่อสามารถ
นําไปใชประโยชนในการจัดการจราจรตอไปได 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



   

บทท่ี 6 
การศึกษาผลของการตามกันของรถตางชนิดกันท่ีทําการกลับรถ 

  
การศึกษาผลของการตามกันของรถตางชนิดกันที่ทําการกลับรถจะทําใหทราบถึงผลของ

ลําดับของรถแตละชนิดในการกลับรถตามรถตางชนิดกัน เพื่อสามารถนําไปใชประโยชนในการ
จัดการจราจร เชน การกําหนดชองทางเฉพาะสําหรับรถแตละชนิดในการกลับรถ เปนตน โดยมี
รายละเอียดวิธีการวิเคราะหขอมูลดังนี ้

 
6.1 รายละเอียดการวิเคราะหผลของการกลับรถตามกัน 

การวิเคราะหผลของการกลับรถตามกันนั้นจะวิเคราะหแยกตามประเภทของจุดกลับรถ 
เพื่อใหมีจํานวนขอมูลเพียงพอตอการทดสอบสมมติฐานวาการที่รถแตละชนิดทําการกลับรถตาม
รถชนิดตางๆกันนั้น มีผลตอเวลาที่ใชในการกลับรถหรือไม โดยการทดสอบสมมติฐานวาเวลาที่รถ
แตละชนิดใชในการกลับรถตามรถชนิดตางๆกันนั้น มีคาแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญที่ระดับ
ความเชื่อม่ัน 95% หรือไม โดยวิธีวิเคราะหความแปรปรวนแบบทางเดียว ซึ่งในเบื้องตนจะทําการ
หาขนาดกลุมตัวอยางที่เหมาะสมในการนําขอมูลมาวิเคราะหในกรณีที่ประชากรมีจํานวนไม
แนนอนซึ่งในการวิเคราะหนี้ขนาดกลุมตัวอยางคือจํานวนรถนอยที่สุดในแตละชนิดการกลับรถ
ตามกันที่สามารถนํามาขอมูลมาวิเคราะหได จากสูตร   
 

2

2 2

e
Zn 

                    (6.1) 
 
โดยที่    n   คือ ขนาดกลุมตัวอยางที่เหมาะสม 
 Z   คือ คาทางสถิติที่ข้ึนอยูกับระดับนัยสําคัญ ซึ่งในที่นี้ใชระดับนัยสําคัญ 95% 
       จึงมีคา Z  = 1.96 

   คือ คาเบี่ยงเบนมาตรฐานของเวลาที่รถใชในการกลับรถตามกันซึ่งจากการ
เก็บขอมูลพบวา 
 จุดกลับรถประเภทมีสัญญาณไฟมีคาเบี่ยงเบนมาตรฐานอยูในชวง 0.45 

ถึง 0.56 วินาที และมีคาเฉล่ียของคาเบี่ยงเบนมาตรฐานเทากับ 0.50 
วินาที 
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 จุดกลับรถประเภทอยูระหวางทางแยกมีคาเบี่ยงเบนมาตรฐานอยูในชวง 
0.54 ถึง 0.69 วินาที และมีคาเฉล่ียของคาเบี่ยงเบนมาตรฐานเทากับ 
0.60 วินาที 

 จุดกลับรถประเภทมีตํารวจจราจรมีคาเบี่ยงเบนมาตรฐานอยูในชวง 
0.47 ถึง 0.48 วินาที และมีคาเฉล่ียของคาเบี่ยงเบนมาตรฐานเทากับ 
0.48 วินาที 

 จุดกลับรถประเภทอยูใตสะพานขามทางแยกมีคาเบี่ยงเบนมาตรฐานอยู
ในชวง 0.68 ถึง 0.76 วินาที และมีคาเฉล่ียของคาเบี่ยงเบนมาตรฐาน
เทากับ 0.71 วินาที         

e   คือ ความคลาดเคล่ือนที่ยอมใหเกิดข้ึน ซึ่งในงานวิจัยนี้กําหนดใหเทากับ 0.2    
วินาที 

 
ซึ่งการกลับรถตามกันชนิดใดที่มีจํานวนขอมูลนอยกวาที่คํานวณไดของจุดกลับรถแตละ

ประเภทจะไมนํามารวมทดสอบสมมติฐาน จากนั้นจึงใชวิธีวิเคราะหความแปรปรวนในการ
วิเคราะหวาการกลับรถตามกันชนิดใดที่แตกตางกัน แตถาพบวากลุมตัวอยางที่นํามาทดสอบ
สมมติฐานมีเพียง 2 กลุม จะใชวิธี t-Test ในการทดสอบและสรุปผลวาการกลับรถตามหลังรถชนิด
ใดชนิดหนึ่งนั้น มีผลทําใหเวลาที่ใชในการกลับรถแตกตางจากการกลับรถตามรถชนิดอ่ืนๆ หรือไม  

โดยผลการวิเคราะหผลของการกลับรถตามกันของจุดกลับรถแตละประเภทมีรายละเอียด
ดังตอไปนี้ 
 
6.2 จุดกลับรถประเภทมีสัญญาณไฟควบคุม   
 ขอมูลจํานวนรถชนิดตางๆ ที่ทําการกลับรถตามรถชนิดตางๆ กัน และเวลารวมที่รถทุกคัน
ใชในการกลับรถของแตละชุดขอมูลของจุดกลับรถประเภทมีสัญญาณไฟควบคุมแตละจุดสามารถ
แสดงไดในภาคผนวก ก ตารางที่ ก1 ถึงตารางที่ ก6 และจํานวนขอมูลของการกลับรถตามกันแต
ละชนิดสามารถแสดงไดดังตารางที่ 6.1 ซึ่งคาเบี่ยงเบนมาตรฐานของเวลาที่รถใชในการกลับรถ
เทากับ 0.50 วินาที จึงสามารถคํานวณขนาดของกลุมตัวอยางที่เหมาะสมไดเทากับ 24 คัน 

จากนั้นเลือกเฉพาะชนิดของการกลับรถตามกันที่มีจํานวนขอมูลมากกวา 24 คัน และทํา
การทดสอบสมมติฐานเวลาที่รถแตละชนิดใชในการกลับรถตามรถชนิดตางๆ โดยวิธี t-Test 
เนื่องจากหลังจากตัดกลุมตัวอยางที่มีจํานวนรถนอยกวา 24 คันแลว ทําใหมีกลุมตัวอยางที่เหลือ
เพียง 2 กลุม ตอ 1 ชนิดรถที่ตามเทานั้น จึงใชวิธี t-Test ในการทดสอบสมมติฐาน ซึ่งสามารถ
แสดงผลการวิเคราะหขอมูลของจุดกลับรถประเภทมีสัญญาณไฟไดดังตารางที่ 6.2   
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ตารางที่ 6.1 จํานวนขอมูลของการกลับรถตามกันแตละชนิดจุดกลับรถประเภทมีสัญญาณไฟ 
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 * หมายถึงขอมูลที่ไมถูกนําไปทดสอบสมมติฐาน 
และ 1 คือ รถยนตนั่งสวนบุคคล 

2 คือ รถตู 
 3 คือ รถกระบะ 
  
ตารางที่ 6.2 ผลการทดสอบสมมติฐานเวลาที่ใชในการกลับรถตามกันของจุดกลับรถประเภทมี
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 แตกตาง 
3,1 กับ 3,3 2.66 132 2.87 71 -2.63 1.98 แตกตาง 

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  คาเฉล่ียเวลาที่รถใชในการกลับรถของกลุมตัวอยางกลุมที่ 1   (วินาที) 
 2x  คือ  คาเฉล่ียเวลาที่รถใชในการกลับรถของกลุมตัวอยางกลุมที่ 2 (วินาที) 
 1n   คือ  จํานวนขอมูลของกลุมตัวอยางกลุมที่ 1 (คัน) 
 2n   คือ  จํานวนขอมูลของกลุมตัวอยางกลุมที่ 2 (คัน) 
 

จากตารางที่ 6.2 สามารถสรุปไดวาเวลาที่รถยนตนั่งสวนบุคคลใชในการกลับรถตาม
รถยนตนั่งสวนบุคคลนอยกวาเวลาที่รถยนตนั่งสวนบุคคลใชในการกลับรถตามรถกระบะและเวลา
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ที่รถกระบะใชในการกลับรถตามรถยนตนั่งสวนบุคคลนอยกวาเวลาที่รถกระบะใชในการกลับรถ
ตามรถกระบะอยางมีนัยสําคัญ เนื่องจากรถยนตนั่งสวนบุคคลมีขนาดเล็กกวารถชนิดอ่ืน ทําใหรถ
ที่ตามหลังมีระยะการมองเห็นที่ดี รถตูมีขนาดใหญจึงมีผลตอระยะมองเห็นและรถกระบะมีขนาด
ใหญจึงทําใหรถที่ตามหลังตองใชความระมัดระวังในการกลับรถมากข้ึน สวนเวลาที่ใชในการกลับ
รถชนิดอ่ืน ไมสามารถสรุปผลไดเนื่องจากขอมูลมีจํานวนนอย 
 
6.3 จุดกลับรถประเภทอยูระหวางทางแยก 

ขอมูลจํานวนรถชนิดตางๆ ที่ทําการกลับรถตามรถชนิดตางๆ กัน และเวลารวมที่รถทุกคัน
ใชในการกลับรถของแตละชุดขอมูลของจุดกลับรถประเภทอยูระหวางทางแยกแตละจุดสามารถ
แสดงไดในภาคผนวก ก ตารางที่ ก7 ถึงตารางที่ ก12 และจํานวนขอมูลของการกลับรถตามกันแต
ละชนิดสามารถแสดงไดดังตารางที่ 6.3 ซึ่งคาเบี่ยงเบนมาตรฐานของเวลาที่รถใชในการกลับรถ
เทากับ 0.60 วินาที จึงสามารถคํานวณขนาดของกลุมตัวอยางที่เหมาะสมไดเทากับ 35 คัน 
 
ตารางที่ 6.3 จํานวนขอมูลของการกลับรถตามกันแตละชนิดจุดกลับรถประเภทอยูระหวางทาง
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 * หมายถึงขอมูลที่ไมถูกนําไปทดสอบสมมติฐาน 
         - หมายถึงไมสามารถเก็บขอมูลได   
 

จากนั้นเลือกเฉพาะชนิดของการกลับรถตามกันที่มีจํานวนขอมูลมากกวา 35 คัน และทํา
การทดสอบสมมติฐานเวลาที่รถแตละชนิดใชในการกลับรถตามรถชนิดตางๆ โดยวิธี t-Test 
เนื่องจากหลังจากตัดกลุมตัวอยางที่มีจํานวนรถนอยกวา 35 คันแลว ทําใหมีกลุมตัวอยางที่เหลือ
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เพียง 2 กลุม ตอ 1 ชนิดรถที่ตามเทานั้น จึงใชวิธี t-Test ในการทดสอบสมมติฐาน ซึ่งสามารถ
แสดงผลการวิเคราะหขอมูลของจุดกลับรถประเภทอยูระหวางทางแยกไดดังตารางที่ 6.4   
 
ตารางที่ 6.4 ผลการทดสอบสมมติฐานเวลาที่ใชในการกลับรถตามกันของจุดกลับรถประเภทอยู
ระหวางทางแยก 

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 แตกตาง 
3,1 กับ 3,3 2.87 136 2.96 122 -1.20 1.97 ไมแตกตาง 

 
จากตารางที่ 6.4 สามารถสรุปไดวาเวลาที่รถยนตนั่งสวนบุคคลใชในการกลับรถตาม

รถยนตนั่งสวนบุคคลนอยกวาเวลาที่รถยนตนั่งสวนบุคคลใชในการกลับรถตามรถกระบะ 
เนื่องจากรถกระบะมีขนาดใหญจึงทําใหรถที่ตามหลังตองใชความระมัดระวังในการกลับรถมากข้ึน 
สวนเวลาทีร่ถกระบะใชในการกลับรถตามรถยนตนั่งสวนบุคคลกับเวลาที่รถกระบะใชในการกลับ
รถตามรถกระบะไมมีความแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญ และเวลาที่ใชในการกลับรถชนิดอ่ืน ไม
สามารถสรุปผลไดเนื่องจากมีจํานวนขอมูลนอย 

 
6.4 จุดกลับรถประเภทมีตํารวจจราจรควบคุม 

ขอมูลจํานวนรถชนิดตางๆ ที่ทําการกลับรถตามรถชนิดตางๆ กัน และเวลารวมที่รถทุกคัน
ใชในการกลับรถของแตละชุดขอมูลของจุดกลับรถประเภทมีตํารวจจราจรควบคุมแตละจุด
สามารถแสดงไดในภาคผนวก ก ตารางที่ ก13 ถึงตารางที่ ก18 และจํานวนขอมูลของการกลับรถ
ตามกันแตละชนิดสามารถแสดงไดดังตารางที่ 6.5 ซึ่งคาเบี่ยงเบนมาตรฐานของเวลาที่รถใชใน
การกลับรถเทากับ 0.48 วินาที จึงสามารถคํานวณขนาดของกลุมตัวอยางที่เหมาะสมไดเทากับ 23 
คัน 

จากนั้นเลือกเฉพาะชนิดของการกลับรถตามกันที่มีจํานวนขอมูลมากกวา 23 คัน และทํา
การทดสอบสมมติฐานเวลาที่รถแตละชนิดใชในการกลับรถตามรถชนิดตางๆ โดยวิธี t-Test 
เนื่องจากหลังจากตัดกลุมตัวอยางที่มีจํานวนรถนอยกวา 23 คันแลว ทําใหมีกลุมตัวอยางที่เหลือ
เพียง 2 กลุม ตอ 1 ชนิดรถที่ตามเทานั้น จึงใชวิธี t-Test ในการทดสอบสมมติฐาน ซึ่งสามารถ
แสดงผลการวิเคราะหขอมูลของจุดกลับรถประเภทมีตํารวจจราจรไดดังตารางที่ 6.6   
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ตารางที่ 6.5 จํานวนขอมูลของการกลับรถตามกันแตละชนิดจุดกลับรถประเภทมีตํารวจจราจร 
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 * หมายถึงขอมูลที่ไมถูกนําไปทดสอบสมมติฐาน 
         - หมายถึงไมสามารถเก็บขอมูลได   
 
ตารางที่ 6.6 ผลการทดสอบสมมติฐานเวลาที่ใชในการกลับรถตามกันของจุดกลับรถประเภทมี
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 แตกตาง 
3,1 กับ 3,3 2.52 146 2.83 139 -5.46 1.97 แตกตาง 

 
จากตารางที่ 6.6 สามารถสรุปไดวาเวลาที่รถยนตนั่งสวนบุคคลใชในการกลับรถตาม

รถยนตนั่งสวนบุคคลนอยกวาเวลาที่รถยนตนั่งสวนบุคคลใชในการกลับรถตามรถกระบะและเวลา
ที่รถกระบะใชในการกลับรถตามรถยนตนั่งสวนบุคคลนอยกวาเวลาที่รถกระบะใชในการกลับรถ
ตามรถกระบะอยางมีนัยสําคัญ เนื่องจากรถยนตนั่งสวนบุคคลมีขนาดเล็กกวารถชนิดอ่ืน ทําใหรถ
ที่ตามหลังมีระยะการมองเห็นที่ดีและรถกระบะมีขนาดใหญจึงทําใหรถที่ตามหลังตองใชความ
ระมัดระวังในการกลับรถมากข้ึน สวนเวลาที่ใชในการกลับรถชนิดอ่ืน ไมสามารถสรุปผลได
เนื่องจากมีจํานวนขอมูลนอย 

 
6.5 จุดกลับรถประเภทอยูใตสะพานขามทางแยก 

ขอมูลจํานวนรถชนิดตางๆ ที่ทําการกลับรถตามรถชนิดตางๆ กัน และเวลารวมที่รถทุกคัน
ใชในการกลับรถของแตละชุดขอมูลของจุดกลับรถประเภทอยูใตสะพานขามทางแยกแตละจุด
สามารถแสดงไดในภาคผนวก ก ตารางที่ ก19 ถึงตารางที่ ก20 และจํานวนขอมูลของการกลับรถ



 

 

132 

 

ตามกันแตละชนิดสามารถแสดงไดดังตารางที่ 6.7 ซึ่งคาเบี่ยงเบนมาตรฐานของเวลาที่รถใชใน
การกลับรถเทากับ 0.71 วินาที จึงสามารถคํานวณขนาดของกลุมตัวอยางที่เหมาะสมไดเทากับ 49 
คัน 

 
ตารางที่ 6.7 จํานวนขอมูลของการกลับรถตามกันแตละชนิดจุดกลับรถประเภทอยูใตสะพานขาม
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 * หมายถึงขอมูลที่ไมถูกนําไปทดสอบสมมติฐาน 
         - หมายถึงไมสามารถเก็บขอมูลได   

 
จากนั้นเลือกเฉพาะชนิดของการกลับรถตามกันที่มีจํานวนขอมูลมากกวา 49 คัน และทํา

การทดสอบสมมติฐานเวลาที่รถแตละชนิดใชในการกลับรถตามรถชนิดตางๆ โดยวิธี t-Test 
เนื่องจากหลังจากตัดกลุมตัวอยางที่มีจํานวนรถนอยกวา 49 คันแลว พบวามีเพียงการที่รถยนตนั่ง
สวนบุคคลกลับรถตามรถยนตนั่งสวนบุคคลเทานั้นที่สามารถเก็บขอมูลรถไดมากกวา 49 คัน 
ดังนั้นจุดกลับรถประเภทนี้จึงไมสามารถสรุปผลความแตกตางของเวลาที่รถใชในการกลับรถตาม
รถชนิดตางๆ ได  
 
6.6 สรุปผลการวิเคราะหผลของการกลับรถตามกัน 

สําหรับจุดกลับรถประเภทมีสัญญาณไฟควบคุม คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของ
การที่รถยนตนั่งสวนบุคคลกลับรถตามรถกระบะเทากับ 1.08 ซึ่งแตกตางกับการที่รถยนตนั่งสวน
บุคคลกลับรถตามรถยนตนั่งสวนบุคคลอยางมีนัยสําคัญและคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคล
ของการที่รถกระบะกลับรถตามรถกระบะเทากับ 1.06 ซึ่งแตกตางกับการที่รถกระบะกลับรถตาม
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รถยนตนั่งสวนบุคคลอยางมีนัยสําคัญ ดังนั้นการจัดชองทางเฉพาะสําหรับรถยนตนั่งสวนบุคคล
กลับรถในจุดกลับรถประเภทนี้อาจชวยเพิ่มอัตราการไหลอ่ิมตัวได 
 สําหรับจุดกลับรถประเภทอยูระหวางทางแยก คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของการที่
รถยนตนั่งสวนบุคคลกลับรถตามรถกระบะเทากับ 1.11 ซึ่งแตกตางกับการที่รถยนตนั่งสวนบุคคล
กลับรถตามรถยนตนั่งสวนบุคคลอยางมีนัยสําคัญ 
 สําหรับจุดกลับรถประเภทมีตํารวจจราจรควบคุม คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของ
การที่รถยนตนั่งสวนบุคคลกลับรถตามรถกระบะเทากับ 1.10 ซึ่งแตกตางกับการที่รถยนตนั่งสวน
บุคคลกลับรถตามรถยนตนั่งสวนบุคคลอยางมีนัยสําคัญและคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคล
ของการที่รถกระบะกลับรถตามรถกระบะเทากับ 1.12 ซึ่งแตกตางกับการที่รถกระบะกลับรถตาม
รถยนตนั่งสวนบุคคลอยางมีนัยสําคัญ ดังนั้นการจัดชองทางเฉพาะสําหรับรถยนตนั่งสวนบุคคล
กลับรถหรือการจํากัดชวงเวลาในการที่รถกระบะทําการกลับรถในจุดกลับรถประเภทนี้อาจชวย
เพิ่มอัตราการไหลอ่ิมตัวได 

สําหรับจุดกลับรถประเภทอยูใตสะพานขามทางแยกมีเพียงการที่รถยนตนั่งสวนบุคคล
กลับรถตามรถยนตนั่งสวนบุคคลเทานั้นที่สามารถเก็บขอมูลรถไดมากกวาขนาดกลุมตัวอยางที่
เหมาะสม ดังนั้นจุดกลับรถประเภทนี้จึงไมสามารถสรุปผลความแตกตางของเวลาที่รถใชในการ
กลับรถตามรถชนิดตางๆ ได  

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



   

บทท่ี 7 
สรุปผลการศึกษา 

 
7.1 สรุปผลการศึกษา 

งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงคเพื่อหาแบบจําลองความสัมพันธของลักษณะทางกายภาพที่มีผล
ตอการไหลอ่ิมตัวของการกลับรถในเขตเมืองใหญในประเทศไทย หาคาเทียบเทารถยนตนั่งสวน
บุคคล (Passenger Car Equivalent) ของรถที่ทําการกลับรถในจุดกลับรถที่มีลักษณะทาง
กายภาพแตกตางกัน ศึกษาผลของการขับรถตามกัน (car-following) ตอเวลารวมที่ใชในการกลับ
รถ เพื่อหาแนวทางในการออกแบบจุดกลับรถในเขตเมืองใหญในประเทศไทย โดยไดทําการศึกษา
ลักษณะทางกายภาพของจุดกลับรถในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล โดยการเก็บขอมูลจาก
จุดกลับรถจํานวน 20 จุด ซึ่งครอบคลุมจุดกลับรถที่มีลักษณะทางกายภาพที่แตกตางกัน จํานวน 4 
ประเภท ไดแก จุดกลับรถประเภทมีสัญญาณไฟควบคุม ประเภทอยูระหวางทางแยก ประเภทมี
ตํารวจจราจรควบคุม และประเภทอยูใตสะพานขามทางแยก และจากการศึกษาสามารถสรุปขอ
ประเด็นสําคัญไดดังตอไปนี้ 

 
1. จากการวิเคราะหหาอัตราการไหลอ่ิมตัวของจุดกลับรถทั้ง 4 ประเภท พบวาอัตราการ

ไหลอ่ิมตัวเฉล่ียของจุดกลับรถประเภทมีตํารวจจราจรมีคาการไหลอ่ิมตัวมากที่สุด 
เนื่องจากพฤติกรรมของผูขับข่ีที่ตองพยายามเรงรีบในการที่จะตองตามรถคันหนา  
เนื่องจากไมสามารถทราบรอบการที่ตํารวจจะกั้นรถได สําหรับจุดกลับรถประเภทมี
สัญญาณไฟและประเภทอยูระหวางทางแยกมีคาการไหลอ่ิมตัวสูงรองลงมาเนื่องจาก
มีคา 1'R นอยกวาประเภทมีตํารวจจราจร และจุดกลับรถประเภทอยูใตสะพานขาม
ทางแยกมีคาการไหลอ่ิมตัวนอยที่สุดเนื่องจากถึงแมจะมีขนาดของปจจัยทาง
กายภาพตางๆมากกวาจุดกลับรถประเภทอ่ืน แตเนื่องจากสําหรับรถที่มีความสูง
ดังเชนรถตูนั้น ความสูงของสะพานอาจมีผลทําใหคาการไหลอ่ิมตัวลดลง อีกทั้ง
ลักษณะทางกายภาพที่มีแสงสวางและระยะการมองเห็นนอยกวาจุดกลับรถประเภท
อ่ืนก็อาจมีผลทําใหคาการไหลอ่ิมตัวลดลงดวยเชนกัน      

2. จากการศึกษาหาแบบจําลองความสัมพันธของลักษณะทางกายภาพที่มีผลตอการ
ไหลอ่ิมตัวของการกลับรถ สามารถสรุปไดวาปจจัยที่มีผลตอคาการไหลอ่ิมตัวของจุด
กลับรถประเภทอยูระหวางทางแยกคือคา 1'R  เนื่องจากความกวางของชองทางรอ
เล้ียวเปนคาที่ เกี่ยวของโดยตรงกับการเล้ียวกลับรถ สวนจุดกลับรถประเภทมี
สัญญาณไฟและประเภทมีตํารวจจราจรปจจัยทางกายภาพไมมีความสัมพันธกับคา
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อัตราการไหลอ่ิมตัวที่ระดับนัยสําคัญ 95% สวนคา 2'R  สําหรับขอมูลที่เก็บไดนั้น
สวนใหญจะมีคามากกวา 7.8 เมตร ซึ่งเปนคามากที่สุดสําหรับวงเล้ียวในการกลับรถ
จากงานวิจัยเร่ืองการออกแบบสถานที่จอดรถและการเดินรถสําหรับรถสวนบุคคล 
(U.S. Department of Defense, 2004) จึงไมมีผลตอคาอัตราการไหลอ่ิมตัวและจุด
กลับรถประเภทอยูใตสะพานลอยขามทางแยกสามารถเก็บขอมูลไดเพียง 2 จุดกลับ
รถ จึงไมสามารถหาความสัมพันธกับคาอัตราการไหลอ่ิมตัวได 

3. สําหรับแนวทางในการออกแบบจุดกลับรถในเขตเมืองใหญในประเทศไทยโดยเฉพาะ
ในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลนั้น สําหรับจุดกลับรถประเภทอยูระหวางทาง
แยกควรใหความสําคัญกับการเพิ่มคา 1'R  เพื่อใหเกิดการไหลอ่ิมตัวที่มากข้ึน 

4. จากการศึกษาหาคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถที่ทําการกลับรถในจุดกลับ
รถที่มีลักษณะทางกายภาพแตกตางกัน สามารถสรุปไดวาคาเทียบเทารถยนตนั่งสวน
บุคคลของรถตูของจุดกลับรถประเภทมีสัญญาณไฟ ประเภทอยูระหวางทางแยกและ
ประเภทมีตํารวจจราจรมีคา 1.08 และสําหรับจุดกลับรถประเภทอยูใตสะพานมีคา 
1.26 เนื่องมาจากปจจัยทางดานความสูงของสะพานมีผลตอคาเทียบเทารถยนตนั่ง
สวนบุคคลของรถตู สวนคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถกระบะของจุดกลับ
รถทั้ง 4 ประเภท มีคาเทากับ 1.14 และสําหรับคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของ
รถสามลอเคร่ืองนั้นเทากับ 0.72 ซึ่งเปนคาที่ไดจากการเก็บขอมูลจากจุดกลับรถเพียง
จุดเดียว  

5. จากการศึกษาผลของการกลับรถตามรถชนิดตางๆ กันของรถที่ทําการกลับรถในจุด
กลับรถที่มีลักษณะทางกายภาพแตกตางกัน สามารถสรุปไดวาจุดกลับรถประเภทมี
สัญญาณไฟ ประเภทอยูระหวางทางแยกและประเภทมีตํารวจจราจร คาเทียบเทา
รถยนตนั่งสวนบุคคลของการที่รถยนตนั่งสวนบุคคลกลับรถตามรถกระบะมากกวา
การที่รถยนตนั่งสวนบุคคลกลับรถตามรถยนตนั่งสวนบุคคลอยางมีนัยสําคัญ สวนจุด
กลับรถประเภทมีสัญญาณไฟและประเภทมีตํารวจจราจรคาเทียบเทารถยนตนั่งสวน
บุคคลของการที่รถกระบะกลับรถตามรถกระบะมากกวาการที่รถกระบะกลับรถตาม
รถยนตนั่งสวนบุคคลอยางมีนัยสําคัญ ดังนั้นการจัดชองทางเฉพาะสําหรับรถยนตนั่ง
สวนบุคคลกลับรถหรือการจํากัดชวงเวลาในการที่รถกระบะทําการกลับรถอาจชวย
เพิ่มอัตราการไหลอ่ิมตัวได 
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7.2 การเปรียบเทียบกับงานวิจัยในอดีต 
 สําหรับงานวิจัยในอดีต Al-Masaeid (1999) ไดทําการศึกษาถึงความจุในการกลับรถที่
ชองเปดเกาะกลาง โดยทําการศึกษาบริเวณทางแยกที่ไมมีสัญญาณไฟบนถนนที่มีเกาะกลางใน
ประเทศจอรแดน โดยทําการพัฒนาสมการถดถอย เพื่อทํานายความจุในการกลับรถโดยคํานึงถึง
ผลกระทบจากรถทางตรงทั้ง 2 ทิศทาง สรุปวาความจุและความลาชาเฉล่ียในการกลับรถมี
ผลกระทบโดยตรงจากการไหลของกระแสการจราจรในทางตรง เทอดศักดิ์ รองวิริยะพานิช (2550) 
ไดทําการวิจัยหาคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของรถที่ทําการกลับรถและการใชประโยชน
ชองทางบริเวณจุดกลับรถที่ไมมีชองทางรอเล้ียวและหาผลกระทบของการกลับรถตอความจุของ
รถทางตรงในชองทางกลาง ซึ่งเปนชองทางที่ติดกับชองทางรอกลับรถ โดยการเปรียบเทียบความจุ
ที่มากที่สุดที่ไดจากการเก็บขอมูลกับความจุที่ไดจากทฤษฎีของคูมือความจุถนน  จึงยังไมมี
งานวิจัยที่ศึกษาถึงปจจัยทางกายภาพของจุดกลับรถที่มีผลตอการไหลอ่ิมตัวของการกลับรถ ซึ่ง
เปนปริมาณการจราจรสูงสุดหรือความจุของชองทางกลับรถนั้น หากไมมีรถว่ิงสวนทางเขามา และ
คาอัตราการไหลอ่ิมตัวนี้สามารถใชในการเปรียบเทียบผลของการออกแบบจุดกลับรถที่มีปจจัย
ทางกายภาพตางกันได อีกทั้งงานวิจัยนี้ยังสามารถศึกษาหาคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลของ
รถที่ทําการกลับรถในจุดกลับรถประเภทตางๆ และยังทําการศึกษาถึงผลของการกลับรถตามรถ
ชนิดตางๆ ที่มีผลตอคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคล ซึ่งสามารถนําไปใชประโยชนในการจัดการ
จราจรในการกลับรถ เชน การจัดชองทางรอเล้ียวกลับรถโดยเฉพาะสําหรับรถแตละชนิด หรือการ
จํากัดชวงเวลาในการกลับรถของรถแตละชนิดไดอีกดวย 
 คูมือการออกแบบถนน (California Department of Transportation,2006)  ไดมีการ
กําหนดมาตรฐานในการออกแบบการเปดเกาะกลางถนน  แตก็จะเนนไปที่การเปดเกาะกลางที่
ทางแยกเพื่อการเล้ียวเทานั้น อีกทั้งยังเปนมาตรฐานที่กําหนดข้ึนมาสําหรับใชในประเทศ
สหรัฐอเมริกา ซึ่งมีขอแตกตางกับประเทศไทยคอนขางมาก ไดแก พฤติกรรมการขับรถที่แตกตาง
กัน  ลักษณะและขนาดของรถ ขอจํากัดทางดานพื้นที่และการเวนคืนที่ดินของประเทศไทยที่ทําให
จุดกลับรถสวนใหญไมเปนไปตามมาตรฐานการออกแบบของสหรัฐอเมริกา ซึ่งในประเทศไทยเอง
นั้น ก็ยังไมมีมาตรฐานในการออกแบบจุดกลับรถที่ตายตัวและยังไมมีการศึกษาถึงปจจัยทาง
กายภาพของจุดกลับรถที่มีผลตอการไหลอ่ิมตัวของการกลับรถ ซึ่งเปนปริมาณการจราจรสูงสุด
หรือความจุของชองทางกลับรถนั้น หากไมมีรถว่ิงสวนทางเขามา และคาอัตราการไหลอ่ิมตัวนี้
สามารถใชในการเปรียบเทียบผลของการออกแบบจุดกลับรถที่มีปจจัยทางกายภาพตางกันได   
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7.3 ขอเสนอแนะ 
 งานวิจัยนี้ เปนงานวิจัยงานแรกในประเทศไทยที่ ไดใหความสําคัญกับการศึกษา
ความสัมพันธระหวางอัตราการไหลอ่ิมตัวกับลักษณะทางกายภาพของจุดกลับรถจํานวน 4 
ประเภท ไดแก ประเภทมีสัญญาณไฟควบคุม ประเภทอยูระหวางทางแยก ประเภทมีตํารวจจราจร
ควบคุม และประเภทอยูใตสะพานขามทางแยก และยังไดศึกษาผลของการกลับรถตามรถชนิด
ตางๆ กันของรถที่ทําการกลับรถในจุดกลับรถที่มีลักษณะทางกายภาพแตกตางกันอีกดวย โดยทํา
การเก็บขอมูล วิเคราะหผล และสรุปผลจากรถจํานวน 4 ชนิด ไดแก รถยนตนั่งสวนบุคคล รถตู รถ
กระบะ และรถสามลอเคร่ือง ดังนั้นเพื่อใหสามารถวิเคราะหจุดกลับรถไดอยางครอบคลุมถึง
ประเภทของจุดกลับรถและชนิดของรถในประเทศไทยมากยิ่งข้ึน จึงสามารถนําแนวทางในการวิจัย
จากงานวิจัยนี้ ไปทําการศึกษาจุดกลับรถประเภทอ่ืน เชน ประเภทสะพานรูปเกือกมา ประเภทอยู
ใตสะพานขามคลอง หรืออาจเนนไปที่จุดกลับรถบริเวณทางหลวงสายหลักของประเทศ เปนตน 
และทําการศึกษาถึงรถชนิดอ่ืนๆ ซึ่งในความเปนจริงแลวสภาพการจราจรในประเทศไทยมีจํานวน
รถจักรยานยนตเปนจํานวนมากและสงผลกระทบตออัตราการไหลอ่ิมตัวดวย แตเนื่องจาก
รถจักรยานยนตมีพฤติกรรมในการกลับรถที่ไมเปนไปตามลําดับหรือมีการกลับรถซอนกับรถชนิด
อ่ืนจึงทําใหสามารถเก็บขอมูลไดยาก ผูวิจัยจึงเสนอแนะแนวทางการวิจัยตอไปวาควรวิเคราะหการ
กลับรถของรถบรรทุกบริเวณเขตอุตสาหกรรมหรือบริเวณทางหลวงสายหลักของประเทศ อีกทั้งยัง
สามารถนําผลของปจจัยทางกายภาพอ่ืนๆ เชน ระยะในการมองเห็น หรือแสงสวางบริเวณจุดกลับ
รถ มารวมวิเคราะหเพื่อใหไดผลการศึกษาที่สามารถนําไปใชประโยชนในอนาคตไดมากยิ่งข้ึน    
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ภาคผนวก ก. 
ขอมูลจํานวนรถชนิดตางๆ ท่ีทําการกลับรถตามรถชนิดตางๆ กัน และเวลารวมท่ีรถ 

ทุกคันใชในการกลับรถของแตละชุดขอมูล 
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ตารางที่ ก1 จุดกลับรถบริเวณ ถ.พญาไท ส่ีแยกปทุมวัน 

ชุดขอมูล
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 รถยนตนั่งสวนบุคคล 
 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.ลาดพราว หนาซอย 103 (รถมุงหนาทิศตะวันตก) 

ชุดขอมูล
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.ลาดพราว หนาซอย 103 (รถมุงหนาทิศตะวันตก) (ตอ) 

ชุดขอมูล
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.ลาดพราว หนาซอย 103 (รถมุงหนาทิศตะวันออก) 

ชุดขอมูล
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 
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ตารางที่ ก3 จุดกลับรถบริเวณ ถ.ลาดพราว หนาซอย 103 (รถมุงหนาทิศตะวันออก) (ตอ) 

ชุดขอมูล
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 หนาซอย 14 

ชุดขอมูล
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 หนาซอย 14 (ตอ) 

ชุดขอมูล
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 หนาเซ็นทรัลรามอินทรา 

ชุดขอมูล
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.ลาดพราว หนาซอย 114 

ชุดขอมูล
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.ลาดพราว หนาซอย 112 

ชุดขอมูล
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 หนาซอย 118 (รถมุงหนาทิศตะวันออก) 

ชุดขอมูล
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 หนาซอย 118 (รถมุงหนาทิศตะวันออก) (ตอ) 

ชุดขอมูล
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 หนาซอย 118 (รถมุงหนาทิศตะวันตก) 

ชุดขอมูล
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 หนาซอย 118 (รถมุงหนาทิศตะวันตก) (ตอ) 

ชุดขอมูล
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.กิ่งแกว หนาซอย 21 

ชุดขอมูล
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.กิ่งแกว หนาซอย 21 (ตอ) 

ชุดขอมูล
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 หนาซอย 96 

ชุดขอมูล
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 
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ตารางที่ ก11 จุดกลับรถบริเวณ ถ.รามคําแหง หนาซอย 96 (ตอ) 

ชุดขอมูล
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.ลาดพราว หนาซอย 62 

ชุดขอมูล
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.ลาดพราว หนาซอย 62 (ตอ) 

ชุดขอมูล
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.รมเกลา หนาซอย 44 

ชุดขอมูล
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.รมเกลา หนาซอย 44 (ตอ) 

ชุดขอมูล
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 (รถมุงหนาทิศตะวันออก) 

ชุดขอมูล
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 (รถมุงหนาทิศตะวันออก) (ตอ) 

ชุดขอมูล
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 (รถมุงหนาทิศตะวันตก) 

ชุดขอมูล
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 



 

 

156 

 

ตารางที่ ก15 จุดกลับรถบริเวณ ถ.ลําลูกกา กิโลเมตร12.5 (รถมุงหนาทิศตะวันตก) (ตอ) 

ชุดขอมูล
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 หนาทางเขาสํานักงานเขตบึงกุม   

ชุดขอมูล
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 หนาทางเขาสํานักงานเขตบึงกุม (ตอ) 

ชุดขอมูล
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 หนาซอย 93   

ชุดขอมูล
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 หนาซอย 93 (ตอ) 

ชุดขอมูล
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 หนาซอย 26 

ชุดขอมูล
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 หนาซอย 26 (ตอ) 

ชุดขอมูล
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 ใกลส่ีแยกรัชดา - ลาดพราว 

ชุดขอมูล
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 ใกลส่ีแยกรัชดา – ลาดพราว (ตอ) 

ชุดขอมูล
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.ลาดพราว ใกลปากทางลาดพราว 

ชุดขอมูล
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.ลาดพราว ใกลปากทางลาดพราว (ตอ) 

ชุดขอมูล
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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ประวัติผูเขียนวิทยานิพนธ 
 

นายกิตติพงศ สุนทราเดชอังกูร เปนบุตรของ นายเดชา และนางกาญจนา สุนทราเดช
อังกูร เกิดเม่ือวันที่ 27 เมษายน พ.ศ. 2527 ที่จังหวัดกรุงเทพมหานคร สําเร็จการศึกษาระดับชั้น
ประถมศึกษาจากโรงเรียนพระยาประเสริฐสุนทราศรัย (กระจาง สิงหเสนี) ระดับชั้นมัธยมศึกษา
ตนและปลายจากโรงเรียนบดินทรเดชา (สิงห สิงหเสนี) และสําเร็จการศึกษาระดับวิศวกรรม
ศาสตรบัณฑิต สาขาวิชาวิศวกรรมโยธา จากคณะวิศวกรรมศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย เม่ือ
ปการศึกษา 2549 จากนั้นจึงไดเขาศึกษาตอในหลักสูตรวิศวกรรมศาสตรมหาบัณฑิต สาขาวิชา
วิศวกรรมการขนสง ภาควิชาวิศวกรรมโยธา คณะวิศวกรรมศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย ใน
ภาคการศึกษาตน ปการศึกษา 2550 ปจจุบันปฏิบัติงานอยูที่บริษัทวิทยุการบินแหงประเทศไทย 
จํากัด ในตําแหนงเจาหนาที่ควบคุมจราจรทางอากาศ   

ขณะศึกษาอยูที่จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย บทความของผูเขียนวิทยานิพนธไดถูกตีพิมพใน
เอกสารรวมการประชุมวิชาการวิศวกรรมโยธาแหงชาติคร้ังที ่16 ดังนี้ 

กิตติพงศ สุนทราเดชอังกูร, จิตติชัย รุจนกนกนาฏ. 2554. การศึกษาปจจัยทางกายภาพที่
มีผลตออัตราการไหลอ่ิมตัวบริเวณจุดกลับรถ. เอกสารรวมการประชุมวิชาการวิศวกรรมโยธา
แหงชาติคร้ังที่16. ชลบุรี. 
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