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บทคัดยอ 

จุดกลับรถจัดทํามาเพื่อแกไขปญหาการจราจรเขา-ออกของยานพาหนะในซอยและยานพาหนะที่ตองการ

เปล่ียนทิศทางการจราจรบนถนนสายหลัก โดยปญหาที่พบบอยบริเวณจุดกลับรถคือ ปญหาอุบัติเหตุระหวางรถบน

ถนนสายหลักกับรถคันที่ตองการกลับรถ โดยเฉพาะอยางยิ่งในชวงที่มีปริมาณจราจรบนถนนสายหลักหนาแนนทํา

ใหรถที่ตองการกลับรถตองรอคอยเปนระยะเวลานาน ทําใหมักพบเห็นพฤติกรรมเส่ียงของผูกลับรถที่พยายาม

แทรกตัวเพื่อบีบบังคับใหรถในทางสายหลักทําการใหทางดวยการลดความเร็ว การศึกษาน้ีจึงตองการศึกษาปจจัย

ตางๆที่สงผลตอพฤติกรรมการกลับรถ โดยเฉพาะอยางยิ่งเพื่อศึกษาวาปจจัยดานระยะเวลาในการรอคอยเพื่อทํา

การกลับรถน้ันสงผลตอพฤติกรรมเส่ียงตอการกลับรถดังกลาวหรือไม  

งานวิจัยน้ีจึงไดทําการเก็บรวบรวมขอมูลการขับขี่บริเวณจุดกลับรถในเขตเทศบาลนครนครราชสีมาโดยใช

กลองวิดีโอ จากน้ันทําการจําแนกพฤติกรรมการขับขี่ออกเปน 3 ชนิดไดแก 1) การกลับรถแบบอิสระ คือ การกลับ

รถในขณะที่รถวาง ทําใหไมเกิดการรบกวนกระแสจราจรสายหลัก 2) การกลับรถแบบบังคับ คือ พฤติกรรมการ

กลับรถที่พยายามแทรกตัวเขาไปทําใหรถในทางสายหลักจําเปนตองชะลอความเร็วหรือเปล่ียนชองจราจรเพื่อ

ปองกันการชน 3) การกลับรถแบบสายหลักใหความรวมมือ คือ พฤติกรรมที่รถในทางสายหลักสมัครใจและ

ยินยอมใหทางโดยการชะลอความเร็วแกรถที่ตองการกลับรถสามารถกลับรถไดสําเร็จ จากตัวอยางยานพาหนะที่

เขามาทําการกลับรถทั้งหมด 300 คันนํามาวิเคราะหโดยใชแบบจําลองการถดถอยโลจิสติกเชิงพหุเพื่อ

ทําการศึกษาถึงปจจัยตางๆที่สงผลตอพฤติกรรมการกลับรถพบวา ปจจัยที่สงผลตอพฤติกรรมการกลับรถไดแก 

ขนาดของชองวางระหวางรถในทางสายหลักและตําแหนงของชองจราจรของรถบนทางสายหลักทีกํ่าลังจะมาถึง แต

ไมพบวาระยะเวลาในการรอคอยสงผลตอพฤติกรรมการกลับรถอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ 

 

คําสําคัญ: การถดถอยโลจิสติกเชิงพหุ, ขนาดของชองวางระหวางรถ, การกลับรถแบบสายหลักใหความรวมมือ  
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ABSTRACT 

Unsignalized median opening (U-turn) facilities are provided for vehicles to enter – exit or 

change the direction on the main road. However, there have many accidents at these facilities between 

the mainline and U-turn vehicle particularly during congested situation. When the mainline traffic is 

congested, most of the U-turn vehicles need to wait for quite long time and some of them often exhibit 

aggressive driving behavior by forcing the mainline vehicles to slow down. The objective of this research 

is to study factors particularly the waiting time that effect aggressive driving behavior at unsignalized    

U-turn. The research collected data from one unsignalized U-turn in Nakhon Ratchasima municipality by 

using video recorder. Driving behavior was classified into three types: 1).Free U-turn: the u-turning 

vehicles can make a U-turn without disturbing the mainline traffic. This often be the case under 

uncongested situation.2).Force U-turn:  the u-turning vehicles invade into the mainline and force the 

mainline vehicles to slow down or change to the outer lane to prevent the collosion.3).Cooperative                    

U-turn: the mainline vehicles voluntarily slow down and allow the U-turn vehicles to make a U-turn. The 

data of   300 U-turn vehicles were analyzed using multiple logistic regression are the gap size between 

the mainline vehicles and the lane position of the forthcoming mainline vehicle. However, waiting time of 

the U-turn vehicle was not found to have an effect driving behavior at unsignalized U-turn 

 

Keyword: Multiple Logistics Regression, Gap Size, Cooperative 
 

1. บทนํา 

จุดกลับรถทํามาเพื่อแกปญหาการเขา-ออกของ

รถในซอยและรถที่ตองการเปล่ียนทิศทางการจราจร

บนถนนสายหลัก ปญหาที่พบบอยบริเวณจุดกลับรถคือ 

อุบัติ เหตุระหวางรถบนถนนสายหลักกับรถคันที่

ตองการกลับรถ โดยเฉพาะอยางยิ่งชวงที่มีปริมาณ

จราจรบนถนนสายหลักหนาแนนทําใหรถที่ตองการ

กลับรถตองรอคอยเปนระยะเวลานาน ทําใหพบเห็น

พฤติกรรมเส่ียงของผูกลับรถที่พยายามแทรกตัวเพื่อ

บีบบังคับใหรถในทางสายหลักทําการใหทางดวยการ

ลดความเร็ว ซ่ึงปจจุบันยังไมมีขอมูลที่แนชัดที่เก่ียวกับ

พฤติกรรมของคนขับ การศึกษาน้ีจึงศึกษาปจจัยตางๆ

ที่สงผลตอพฤติกรรมการกลับรถ โดยเฉพาะอยางยิ่ง

เพื่อศึกษาวาปจจัยดานระยะเวลารอคอยเพื่อกลับรถ

สงผลตอพฤติกรรมเส่ียงตอการกลับรถหรือไม 

 

2. วรรณกรรมที่เก่ียวของ 

2.1 จุดกลับรถ (U-turn) 

Jenjiwattanakul and Sano [1] ทําการศึกษา

บริเวณจุดกลับรถ ในเร่ืองระยะเวลารอคอยในการกลับ

รถมีผลตอการยอมรับชองวางของกระแสจราจรสาย

หลัก และหาคาชองวางวิกฤติของการยอมรับชองวาง

ในการกลับรถ เก็บรวบรวมขอมูลโดยใชกลองวิดีโอ 

พบวาระยะเวลารอคอยในการกลับรถมากกวา 30 

วินาทีมีการยอมรับชองวางของกระแสจราจรสายหลักที่

ส้ันๆ ชองวางวิกฤติที่ไดจากการวิเคราะหทางสถิติ

เทากับ 4.3 วินาทีนอกจากน้ียังทําการหาความจุ

บริเวณจุดกลับรถอีกดวย 

2.2 การเขารวมกระแสจราจร (Merge) 

Hidas [2] ทําการศึกษาการรวมเขาของชองจราจร

และการเปล่ียนชองจราจรภายใตสภาวะการจราจรที่

แออัด ทําการเก็บขอมูลแลวสังเกตพฤติกรรมของ

คนขับ จึงทําการแยกประเภทของการขับขี่ไดคือ  
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1). แบบอิสระ จะไมสนใจระยะหางระหวางรถคัน

หนา  และระยะหางระหวางรถคันหลัง จึ งทํ าให

ระยะหางดังกลาวมีความกวางพอที่จะทําการเปล่ียน

ชองจราจรไดอยางปลอดภัย  

2). แบบการบังคับ คนขับจะตองคํานวณระยะหาง

ระหวางรถคันหนา และระยะหางระหวางรถคันหลัง จึง

ทําใหระยะหางดังกลาวมีความกวางที่จํากัดในการ

เปล่ียนชองจราจรไดอยางปลอดภัย  

3). แบบการใหความรวมมือระหวางกัน สงผลให

ระยะหางดังกลาวมีความกวางเพิ่มขยายออกไปซ่ึงจะ

ทําใหการเปล่ียนชองจราจรเปนไปอยางปลอดภัย 

Lily and Kondyli [3] อธิบายถึงพฤติกรรมของ

คนขับระหวางกระแสจราจรสายหลักกับ Ramp แมจะมี

ระยะทางและเวลาส้ันเทาไร ก็ทําการรวมเขาระหวาง

กระแสจราจรสายหลักกับ Ramp พฤติกรรมดังกลาวจะ

ขึ้นอยูกับนิสัยและการกระทําของคนขับ วัตถุประสงค

ของการศึกษา เพื่อศึกษาพฤติกรรมการขับรถของ

คนขับที่ทําการรวมเขาระหวางกระแสจราจรสายหลัก

กับ Ramp ผลการทดสอบพบวา พฤติกรรมการเขา

รวมจะขึ้นอยูกับทัศนคติของคนขับเอง โดยการเก็บ

ขอมูล ใชกลองวิดีโอในการเก็บขอมูล จะเก็บขอมูล 

ความเร็ว,ลักษณะทางกายภาพของถนน,การเล้ียว

ซาย-ขวาของยานพาหนะ  เก็บขอมูลทั้งชวงเรงดวน

เชา-เย็น ทําการแยกประเภทของการขับขี่ คือ 

1). Free คือ รถที่มาจากกระแสจราจรสาย

หลักไมมีผลตอการเขารวมของรถที่มาจาก Ramp  

2). Force คือ รถที่อยูในชอง Ramp จะเปนผู

เร่ิมทําใหระยะหางระหวางรถในชองกระแสจราจรสาย

หลักคอยๆแคบลง โดยรถใน Ramp เมื่อเขาสูกระแส

จราจรสายหลักระยะหางระหวางรถจะแคบลงความเร็ว

ของรถบนถนนสายหลักลดลง ซ่ึงระยะหางดังกลาวจะ

คอยๆกวางขึ้นเมื่อรถจาก Ramp สามารถเขาสูกระแส

จราจรไดสําเร็จ 

 3).Cooperative คือ รถคันที่อยูในชอง

กระแสจราจรสายหลักมีการลดความเร็วลง ทําใหมี

ระยะหางที่มากขึ้นจนทําใหรถที่อยูใน Ramp สามารถ

เขารวมกระแสจราจรสายหลักได 

 

3 วัตถุประสงค 

3.1 เพื่อศึกษาพฤติกรรมการขับขี่บริเวณจุด

กลับรถที่ไมมีสัญญาณไฟจราจร 

3.2 เพื่อศึกษาปจจัยที่มีผลตอพฤติกรรมการ

กลับรถ โดยเฉพาะอยางยิ่งเพื่อศึกษาระยะเวลารอคอย

ในการกลับรถมีผลตอพฤติกรรมการกลับรถหรือไม 

 

4 การเก็บรวบรวมขอมูล 

ทําการเก็บขอมูล ณ บริเวณจุดกลับรถหนา

ห า งสรรพสินค าบิ๊ ก ซี  อ . เมื อ งนครราช สีมา จ .

นครราชสีมาดังรูปที่ 1  

รูปที่ 1 แสดงพื้นที่ทีท่ําการศึกษา 

ออกแบบชวงเวลาที่ทําการเก็บขอมูลเวลา11.00-13.00

น. รวมวันละ 2ชั่วโมง เปนเวลา 3 วันคือวันอังคาร พุธ

และวันพฤหัสบดี โดยเหตุผลที่ที่เลือกชวงเวลาดังกลาว

ในการเก็บขอมูลคือ ในชวงเรงดวนเชาและชวงชั่วโมง

เรงดวนเย็นมีเจาหนาที่ตํารวจทําหนาที่เพื่ออํานวย

ความสะดวกใหกับผูใชรถใชถนน เน่ืองจากมีโรงเรียน

อยูใกลกับบริเวณจุดกลับรถ โดยรถที่ทําการศึกษาคือ

รถกระบะ รถเกง และรถโดยสารขนาดเล็กซ่ึงจะ

พิจารณาเฉพาะรถที่เปนคันแรกในการกลับรถเทาน้ัน 

บันทึกขอมูลดวยกลองวีดีโอ ขอมูลที่ไดจากการถอด

ขอมูลคือ  

1. ชนิดของรถ เลือกศึกษาเฉพาะรถกระบะ รถ

เกง และรถโดยสารขนาดเล็ก  
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2. ขนาดของชองวางระหวางรถในทางสายหลักมี

ขั้นตอนในการวิเคราะหดังน้ี วัดระยะทางจากอุปกรณ

เรืองแสงบนเกาะกลางเพื่อเปนจุดอางอิงในการบอก

ตําแหนง กําหนดรถคันหนา (Leader) และรถคันหลัง 

(Follower) พรอมทั้งระบุตําแหนง บันทกึขอมูลคันหนา

และคันหลังของคันที่กลับรถเทียบกับรถคันที่กลับรถ

ทุก ๆ 1 วินาที โดยเร่ิมตั้งแตรถคันหนาและคันหลังอยู

กอนบริเวณกลับรถและออกจากบริเวณกลับรถซ่ึง

ระยะหางระหวางรถคันหนาของคันที่กลับรถเทียบกับ

คันที่กลับรถ (GL) และระยะหางระหวางรถคันหลังของ

คันที่กลับรถเทียบกับคันที่กลับรถ (GF) จะมีหนวยเปน

เมตรตามระยะทางของจุดอางอิงที่บันทึกขอมูลขนาด

ของชองวางระหวางรถในทางสายหลัก (GF)+ (GL) ดัง

รูปที่ 2 

รูปที่ 2 ขนาดของชองวางระหวางรถในทางสายหลัก  

      3.ระยะเวลารอคอยทั้งหมดในการกลับรถคือ 

ระยะเวลาที่รถหน่ึงคันใชในการกลับรถไดสําเร็จ

วิเคราะหจากการจับเวลาตั้งแตรถคันที่กลับรถเขาคิว

เพื่อรอกลับรถจนถึงเมื่อใดที่ความยาวของรถเทากับ

ความกวางของชองจราจรสายหลักจึงทําการหยุดเวลา 

น่ันคือ ทราบวารถคันดังกลาวใชเวลาในการกลับรถก่ี

วินาที จึงจะทําการกลับรถไดสําเร็จดังรูปที่ 3 

รูปที่ 3 ระยะเวลารอคอยทั้งหมดในการกลับรถ 

       4. ระยะเวลารอคอยเมื่อกลับรถเปนคิวแรก

หมายถึง ระยะเวลาตั้งแตรถคันใดคันหน่ึงที่จะกลับรถ

มารออยู เปนคิวแรกจนกระทั่ งทํ าการกลับรถได

สําเร็จ โดยการเก็บขอมูลดังกลาวจะไมสนใจระยะเวลา

ตั้งแตเขาคิวเพื่อรอกลับรถ แตสนใจเมื่อรถคันที่กลับรถ

มาอยูหนาสุดหรือคิวแรกในการกลับรถจึงทําการจับ

เวลาเร่ิมตน และส้ินสุดเมื่อความยาวของตัวรถครอม

ชองจราจรสายหลักไดเต็มคันจึงทําการหยุดเวลา น่ัน

คือ ทราบวารถคันดังกลาวใชเวลารอคอยเมื่อเปนคิว

แรกในการกลับรถก่ีวินาที จึงจะทําการกลับรถได

สําเร็จ ซ่ึงถาระยะเวลารอคอยเมื่อเปนคิวแรกเทากับ

ระยะเวลารอคอยในการกลับรถ ทําใหทราบวารถคัน

ดังกลาวไมไดรอคิวเพื่อกลับรถดังรูปที่ 4 

รูปที่ 4 ระยะเวลารอคอยเมื่อกลับรถเปนคิวแรก 

      5. ตําแหนงของชองจราจรของรถบนทางสายหลัก

ที่ผานจุดกลับรถออกไปโดยมีหลักการสังเกตคือ รถคัน

ดังกลาวผานรถคันที่กลับรถไปแลว จึงทําใหรถคันที่

กลับรถเลือกที่จะทําการกลับรถ และทําการบันทึก

ตําแหนงชองจราจร คือ ชองจราจรติดเกาะกลาง ชอง

จราจรที่  2และชองจราจรที่  3 ดังตัวอยาง รูปที่5 

ตําแหนงของชองจราจรของรถบนทางสายหลักคัน

ขางหนาอยูชองจราจรที่ 2  

รูปที่ 5 ตําแหนงชองจราจรของรถบนสายหลักที่ผาน

จุดกลับรถออกไป
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     6. ตําแหนงของชองจราจรของรถบนทางสายหลัก

ที่กําลังจะมาถึงโดยมีหลักการสังเกตคือ รถคันดังกลาว

ยังไมผานรถของคันที่กลับรถ จึงทําใหรถที่กลับรถ

เลือกที่จะทําการกลับ และทําการบันทึกตําแหนงชอง

จราจร คือ ชองจราจรติดเกาะกลาง ชองจราจรที่ 2และ

ชองจราจรที่3 ดังตัวอยางในรูปที่ 6 ตําแหนงของชอง

จราจรของรถบนทางสายหลักที่กําลังจะมาถึงอยูชอง

จราจรที่ 1 

รูปที่ 6 ตําแหนงของชองจราจรของรถบนทางสายหลัก

ที่กําลังจะมาถึง 

         7. ปริมาณจราจรขณะกลับรถเปนปริมาณ

จราจรในระยะส้ัน บันทึกปริมาณจราจรทุกๆ 10 วินาที  

รวบรวมเวลากอนรถทําการกลับรถ 20 วินาทีและเวลา

หลังจาการกลับรถเสร็จส้ิน 10 วินาที รวม 30 วินาที

แลวหาคาเฉล่ียก็จะทําใหทราบปริมาณจราจรในชวง

ดังกลาวไดมีหนวยเปน คัน/ชวงเวลา   

 

5     การวิเคราะหขอมูล 

5.1 การแยกพฤติกรรมการขับขีบ่ริเวณจุดกลับรถ 

การวิเคราะหเพื่อแยกพฤติกรรมการขับขี่บริเวณ

จุดกลับรถ โดยใชกราฟแสดงพฤติกรรมการกลับรถซ่ึง

ไดจากการวิจัยในคร้ังน้ีดังรูปที่ 7 

รูปที่ 7 กราฟแสดงพฤติกรรมกลับรถ 

คําอธิบายหมายเลขทีแ่สดงในรูปที่  7 

1. คือ แกน Y แทนขนาดของชองวาง 

2. คือ แกน X แทนระยะเวลาที่ใชในการกลับรถของแต 

        ละคัน 

3. คือ จุดตัดแกน X ที่จุด (2,0) แปลผลไดวา รถ 

        สามารถกลับรถไดสําเร็จที่วินาทีที่ 2 จากเวลา 

        ทั้งหมด 10 วินาที 

4. คือ ขอมูลที่ไดจากการถอดขอมูลของขนาดของ 

        ชองวางโดยวัดจากคันที่กลับรถ 

5. คือ เสนแนวโนมโดยใช Polynomial degree = 2 ใน 

        การพล็อตขอมูล 

6. คือ ขนาดของชองวางรถในทางสายหลัก 

หมายเหต ุ: ถาระยะหางระหวางรถ (Gap) ติดลบคือ 

              รถคันดังกลาวยังอยูขางหลังของคันกลับรถ 

5.2 การศึกษาปจจัยที่มีผลตอพฤติกรรมการขับขี่

บริเวณจุดกลับรถ 

กระบวนการศึกษาเพื่อการศึกษาปจจัยที่มีผลตอ

พฤติกรรมการขับขี่บริเวณจุดกลับรถในงานวิจัยใช

แบบจําลองการถดถอยโลจิสติกเชิงพหุ โดยสามารถ

เขียนความสัมพันธของตัวแปรตามกับตัวแปรอิสระได

ดังสมการที่ 1 

               Y = β0+ β1+ β2…βi ,x1,x2’... xi          (1) 

เมื่อ Y   คือพฤตกิรรมการกลับรถ 

    β0, β1β2, βi คือ คาพารามเิตอรของตัวแปรอิสระท่ี

สงผลตอตัวแปรตามอยางมีนัยสําคัญ 

x1,x2’... xi คือ ตัวแปรอิสระท่ีไดจากการถอดขอมูล 

5.3 แนวคิดในการสรางแบบจําลอง 

จากปญหาอุบัติเหตุระหวางรถบนถนนสายหลัก

กับคันที่ตองการกลับรถซ่ึงถาเปนชวงที่มีปริมาณ

จราจรบนถนนสายหลักหนาแนนก็ทําใหรถที่ตองการ

กลับรถตองรอคอยเปนระยะเวลานานทําใหพบเห็น

พฤติกรรมเส่ียงของผูกลับรถจึงเปนแนวคิดของการ

สรางแบบจําลอง โดยเนนศึกษาเร่ืองระยะเวลารอคอย

มีผลตอพฤติกรรมการกลับรถหรือไม อีกทั้งศึกษา

ปจจัยที่มีผลตอพฤติกรรมการกลับรถ แบบจําลองที่ได

ประกอบดวยดังน้ี 

 แบบจําลองที่ 1 ศึกษาปจจัยที่มีผลตอพฤติ- 

กรรมการกลับรถ เมื่อนําตัวแปรทั้งหมดเขาแบบจําลอง

นํามาสรางแบบจําลองการคัดเลือกแบบถอยหลัง 

(Backward) 
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 แบบจําลองที่ 2 ศึกษาปจจัยมีผลตอพฤติกรรม

การกลับรถ เมื่อไมนําตัวแปรระยะเวลารอคอยในการ

กลับรถและระยะเวลารอคอยเมื่อเปนคิวแรกมา

พิจารณา นํามาสรางแบบจําลองการคัดเลือกแบบถอย

หลัง (Backward) 

 แบบจําลองที่ 3 ศึกษาปจจัยมีผลตอพฤติกรรม

การกลับรถ เมื่อ นําตัวแปรที่มีความสัมพันธ กับ

พฤติกรรมการกลับรถที่ไดจากแบบจําลองที่ 2 รวมกับ

ตัวแปรระยะเวลารอคอยในการกลับรถและระยะเวลา

รอคอยเมื่อเปนคิวแรกนํามาสรางแบบจําลองการ

คัดเลือกแบบการคัดเลือกเขา (Enter) 

ตัวแปรที่ทําการศึกษา 

ตัวแปรตาม 

Force       =   พฤติกรรมการกลับรถแบบบังคับ

Cooperative =   พฤติกรรมการกลับรถแบบสายหลัก  

                     ใหความรวมมือ 

Free      =   พฤติกรรมการกลับรถแบบอิสระ 

ตัวแปรอิสระ 

Type_1, X1 = ชนิดของรถกระบะ 

Type_2, X2 = ชนิดของรถเกง 

Gap, X3  = ขนาดของชองวางระหวางรถ 

                          ในทางสายหลัก 

Time_all, X4 = ระยะเวลารอคอยทั้งหมดในการ 

                          กลับรถ 

Time_queue, X5 = ระยะเวลารอคอยเมื่อเปนคิวแรก 

Leader_lane_1, X6= ตําแหนงของชองจราจรของรถ 

                          บนทางสายหลักที่ผานจุดกลับ 

                          รถออกไปชองจราจรติดเกาะ 

        กลาง 

Leader_lane_2, X7=   ตําแหนงของชองจราจรของรถ 

                             บนทางสายหลักที่ผานจุดกลับ 

        รถออกไปชองจราจรที่ 2 

Follower_lane_1, X8=ตําแหนงของชองจราจรของรถ 

                             บนทางสายหลักที่กําลังจะ  

                             มาถึงชองจราจรติดเกาะกลาง 

Follower_lane_2, X9=ตําแหนงของชองจราจรของ 

                             บนทางสายหลักที่กําลังจะ 

                             มาถึงชองจราจรที่ 2 

Traffic_volume, X10  = ปริมาณจราจรขณะกลับรถ 

 

6     ผลการศึกษา 

จากขอมูลพบวามีตัวอยางรถที่เขามากลับรถ 300 

ชุด แบงเปนพฤติกรรมการกลับรถอยางอิสระ(Free) 

202 ชุด พฤติกรรมการกลับรถแบบบังคับ(Force) 89 

ชุดและการกลับรถแบบสายหลักใหความรวมมือ

(Cooperative) 9 ชุด โดยแบงขอมูลออกเปน 2 สวน

คือขอมูล 270 ชุดนําไปหาปจจัยที่มีผลตอพฤติกรรม

การกลับรถ(Calibration Model) และขอมูลอีก 30ชุด

เปนขอมูลเพื่ อใชตรวจสอบความเที่ ยงตรงของ

แบบจําลอง (Validation Model)  

6.1 การแยกพฤติกรรมการขับขีบ่ริเวณจุดกลับรถ 

การวิเคราะหเพื่อแยกพฤติกรรมการขับขี่บริเวณ

จุดกลับรถ ทําไดโดยใชกราฟแสดงพฤติกรรมการกลับ

รถ ซ่ึงไมเก่ียวของกับแบบจําลองเชิงเสน ซ่ึงแบงออก

ไดเปน 

6.1.1 พฤติกรรมการกลับรถแบบอิสระ 

 คันที่กลับรถสามารถกลับรถไดโดยอิสระ โดย

ไมสงผลกระทบตอความเร็ว และขนาดของชองวาง

ระหวางรถในทางสายหลัก ซ่ึงรถบนทางสายหลักที่

กําลังจะมาถึงบริเวณจุดกลับไมตองลดความเร็ว สังเกต

ไดจากขนาดของชองวางระหวางรถในทางสายหลักมี

คาคงที่หรือกวางขึ้นดังรูปที่ 8 

     รูปที่ 8 แสดงพฤติกรรมการกลับรถแบบอิสระ 

ของรถกระบะ
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พฤติกรรมการกลับรถแบบอิสระของรถ

กระบะ พบวาจาก 10วินาทีที่ทําการสังเกต รถสามารถ

กลับรถไดสําเร็จที่วินาทีที่ 2 พบวากอนการกลับรถได

สําเร็จ (0 – 2วินาที) และภายหลังการกลับรถไดสําเร็จ 

(2 - 10วินาที) ขนาดของชองวางระหวางรถในทางสาย

หลักไมเปล่ียนแปลงหรือเปล่ียนแปลงเล็กนอย โดย

ตัวอยางเปนกราฟแสดงพฤติกรรมการกลับรถแบบ

อิสระของรถกระบะ ในชั่วโมงที่ 2 (12.00น.-13.00น.) 

ทําการศึกษาในวันอังคารที่ 7 กุมภาพันธ พ.ศ. 2555 

6.1.2 พฤติกรรมการกลับรถแบบบังคบั 

รถคันที่กลับรถเปนฝายบังคับรถบนทางสาย

หลักที่กําลังจะมาถึงบริเวณจุดกลับรถใหลดความเร็ว

เพื่อทําใหขนาดของชองวางระหวางรถในทางสายหลัก

มีระยะหางเพียงพอที่จะสามารถกลับรถ โดยขนาดของ

ชองวางระหวางรถในทางสายหลักจะแคบขณะทําการ

กลับรถ และกวางออกเมื่อรถสามารถกลับรถไดสําเร็จ 

ดังรูปที่ 9 

รูปที่ 9 แสดงพฤติกรรมการกลับรถแบบบงัคับ 

ของรถรถโดยสารขนาดเล็ก 

จากพฤติกรรมการกลับรถแบบบังคับของรถ

โดยสารขนาดเล็ก พบวาจาก 6 วินาทีที่ทําการสังเกต 

รถสามารถกลับรถไดสําเร็จที่วินาที 3 พบวากอนการ

กลับรถไดสําเร็จ (0-3วินาที) ขนาดของชองวางระหวาง

รถในทางสายหลักจะกวางและเร่ิมแคบเขาเพื่อรอทํา

การกลับรถ โดยภายหลังการกลับรถไดสําเร็จ (3 - 6 

วินาที)ขนาดของชองวางระหวางรถในทางสายหลักจะ

เร่ิมกวางออก โดยตัวอยางเปนกราฟแสดงพฤติกรรม

การกลับรถแบบบังคับของรถโดยสารขนาดเล็กใน

ชั่วโมงที่ 3 (11.00น.-12.00น.) ทําการศึกษาในวันพุธที่ 

8 กุมภาพันธ พ.ศ. 2555 

6.1.2 พฤติกรรมการกลับรถแบบสายหลัก

ยอมใหทาง 

รถคันที่กลับรถไดรับความรวมมือจากรถบน

ทางสายหลักที่กําลังจะมาถึงบริเวณจุดกลับโดยการ

ยอมลดความเร็วเพื่อทําใหขนาดของชองวางระหวาง

รถในทางสายหลักมีระยะหางเพียงพอที่จะสามารถ

กลับรถ โดยขนาดของชองวางระหวางรถในทางสาย

หลักดังกลาวจะแคบหรือกวางเมื่อรถสามารถกลับรถ

ไดสําเร็จดังรูปที่ 10 

รูปที่ 10 แสดงพฤติกรรมการกลับรถแบบสายหลักยอม

ใหทางของรถเกง 

จากพฤติกรรมการกลับรถแบบสายหลักให

ทางของรถเกงพบวาจาก 10 วินาทีที่ทําการสังเกต รถ

สามารถกลับรถไดสําเร็จที่วินาที 4 พบวากอนการกลับ

รถไดสําเร็จ (0 - 4 วินาที) ขนาดของชองวางระหวาง

รถในทางสายหลักจะแคบและเร่ิมกวางออกเพื่อรอทํา

การกลับรถ โดยภายหลังการกลับรถไดสําเร็จ (4 – 10 

วินาที) ขนาดของชองวางระหวางรถในทางสายหลักจะ

เร่ิมกวางออกและบางคันจะแคบเขาเน่ืองจากรถคันขาง

หลังขับตามรถคันที่กลับรถไปเร่ือยๆซ่ึงไมพิจารณารถ

ที่แซงแถวคอยเพื่อกลับรถ โดยตัวอยางเปนกราฟ

แสดงพฤติกรรมการกลับรถแบบสายหลักยอมใหทาง

ของรถ เ ก ง  ชั่ ว โมงที่  6 (12.00น . -13.00น . ) 

ทําการศึกษาในวันพฤหัสบดีที่ 9 กุมภาพันธ พ.ศ. 

2555 

6.2 ศึกษาปจจัยที่มผีลตอพฤติกรรมการขับขี่บริเวณ

จุดกลับรถ  

จากขอมูลที่ไดนํามาวิเคราะหเพื่อศึกษาปจจัยที่มี

ผลตอพฤติกรรมการขับขี่บริเวณจุดกกลับรถ โดยใช

แบบจําลองการถดถอยโลจิสติกเชิงพหุ ไดผลดังน้ี 
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แบบจําลองที่ 1 ศึกษาปจจัยที่มีผลตอพฤติ- 

กรรมการกลับรถ เมื่อนําตัวแปรทั้งหมดเขาแบบจําลอง

ดังตารางที่ 1 

ตารางที่ 1 Parameter Estimate Model 1 

พฤติกรรมการกลับรถ β Sig. Exp(B) 

Force Intercept 

Gap 

Follower_Lane_1 

12.06 

-.987 

1.365 

.000 

.000 

.034 

 

.373 

3.916 

Coop Intercept 

Gap 

1.39 

-.228 

.425 

.033 

 

.796 
ที่ระดับความเชื่อม่ัน 95% 

อธิบายไดวา 

พฤติกรรมการกลับรถแบบ Force 

Gap: พบวา Exp(B) = 0.373 แปลผลไดวา ผู

ขับขี่บริเวณจุดกลับรถที่ไมมีสัญญาณไฟจราจรเมื่อมี

ขนาดของชองวางระหวางรถในทางสายหลักนอยจะ

เลือกแสดงพฤติกรรมการกลับรถแบบบังคับมากกวา

แบบอิสระ 62.7% คํานวณจาก ((0.373-1)*100) อยาง

มีนัยสําคัญทางสถิติ 

Follower_lane_1: พบวา Exp(B) = 3.916  

แปลผลไดวา เมื่อตําแหนงของชองจราจรของรถบน

ทางสายหลักที่กําลังจะมาถึงอยูชองจราจรที่ 1 จะทําให

คนขับเลือกแสดงพฤติกรรมการกลับรถแบบบังคับ

มากกวาแบบอิสระ 3.916  เทาของรถคันหลังของคันที่

กลับรถบนถนนสายหลักอยูชองจราจรอ่ืนๆ อยางมี

นัยสําคัญทางสถิติ 

พฤติกรรมการกลับรถแบบ Cooperative 

Gap: พบวา Exp(B) = 0.796  แปลผลไดวา ผู

ขับขี่บริเวณจุดกลับรถที่ไมมีสัญญาณไฟจราจรเมื่อมี

ขนาดของชองวางระหวางรถในทางสายหลักนอยๆจะ

เลือกแสดงพฤติกรรมการกลับรถแบบบังคับมากกวา

แบบอิสระ 20.4% คํานวณจาก ((0.796-1)*100) อยาง

มีนัยสําคัญทางสถิติ 

แบบจําลองที่ 2 ศึกษาปจจัยมีผลตอพฤติกรรม

การกลับรถ เมื่อไมนําตัวแปรระยะเวลารอคอยในการ

กลับรถและระยะเวลารอคอยเมือ่เปนคิวแรกมา

พิจารณา ดังตารางที่ 2   

 

ตารางที่ 2 Parameter Estimate Model 2 

พฤติกรรมการกลับรถ β Sig. Exp(B) 

Force Intercept 

Gap 

Follower_Lane_1 

12.06 

-.987 

1.365 

.000 

.000 

.034 

 

.373 

3.916 

Coop Intercept 

Gap 

1.39 

-.228 

.425 

.033 

 

.796 
ที่ระดับความเชื่อม่ัน 95% 

คําอธิบายคลายกับแบบจําลองที ่1 

 แบบจําลองที่ 3 ศึกษาปจจัยมีผลตอพฤติกรรม

การกลับรถ เมื่อ นําตัวแปรที่มีความสัมพันธ กับ

พฤติกรรมการกลับรถที่ไดจากแบบจําลองที่ 2 รวมกับ

ตัวแปรระยะเวลารอคอยในการกลับรถและระยะเวลา

รอคอยเมื่อเปนคิวแรก ดังตารางที่ 3 

ตารางที่ 3 Parameter Estimate Model 3 

พฤติกรรมการกลับรถ β Sig. Exp(B) 

Force Intercept 

Gap 

Follower_Lane_1 

12.30 

-.988 

1.311 

.000 

.000 

.048 

 

.372 

3.709 

Coop Intercept 

Gap 

.707 

-.212 

.713 

.051 

 

.809 
ที่ระดับความเชื่อม่ัน 90% 

อธิบายไดวา 

พฤติกรรมการกลับรถแบบ Force 

Gap: พบวา Exp(B) = 0.372 แปลผลไดวา 

ผูขับขี่บริเวณจุดกลับรถที่ไมมีสัญญาณไฟจราจรเมื่อมี

ขนาดของชองวางระหวางรถในทางสายหลักนอยจะ

เลือกแสดงพฤติกรรมการกลับรถแบบบังคับมากกวา  

62.8% คํานวณจาก ((0.372-1)*100) อยางมีนัยสําคัญ

ทางสถิติ 

 Follower_lane_1: พบวา Exp(B) = 3.709  

แปลผลไดวา เมื่อตําแหนงของชองจราจรของรถบน

ทางสายหลักที่กําลังจะมาถึงอยูชองจราจรที่ 1 จะทําให

คนขับเลือกแสดงพฤติกรรมการกลับรถแบบบังคับ

มากกวาแบบอิสระ 3.709 เทาของรถคันหลังของคันที่

กลับรถบนถนนสายหลักอยูชองจราจรอ่ืนๆ อยางมี

นัยสําคัญทางสถิติ 
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พฤติกรรมการกลับรถแบบ Cooperative 

Gap: พบวา Exp(B) = 0.809 แปลผลไดวา ผู

ขับขี่บริเวณจุดกลับรถที่ไมมีสัญญาณไฟจราจรเมื่อมี

ขนาดของชองวางระหวางรถในทางสายหลักนอยๆจะ

เลือกแสดงพฤติกรรมการกลับรถแบบบังคับมากๆ 

19.1% คํานวณจาก ((0.809-1)*100) อยางมีนัยสําคัญ

ทางสถิติ 

โดยจะเห็นไดวาในทุกแบบจําลองมีตัวแปรที่มี

ความสัมพันธกับพฤติกรรมการกลับรถคือ ขนาดของ

ชองวางระหวางรถในทางสายหลักและตําแหนงของ

ชองจราจรของรถบนทางสายหลักที่กําลังจะมาถึง ซ่ึง

พบวาระยะเวลารอคอยทั้งหมด,ระยะเวลารอคอยเมื่อ

เปนคิวแรก,ชนิดของรถ,ตําแหนงของชองจราจรของรถ

บนทางสายหลักที่ผานจุดกลับรถออกไป และปริมาณ

จราจรขณะกลับรถไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมการ

กลับรถอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ  

 

7 สรุปผลการศึกษา 

จากการศึกษาพฤติกรรมการขับขี่รถบริเวณจุด

กลับรถที่ไมมีสัญญาณไฟจราจร ซ่ึงมีวัตถุประสงคคือ 

สามารถจําแนกพฤติกรรมการกลับรถของผูขับขี่ได 

และเพื่อศึกษาปจจัยที่มีผลตอพฤติกรรมการกลับรถ

โดยเฉพาะอยางยิ่งเพื่อศึกษาถึงระยะเวลารอคอยมีผล 

ตอพฤติกรรมการกลับรถหรือไมโดยจํานวนตัวอยางรถ

ที่ทําการศึกษาจํานวน 300 คันแบงเปนรถกระบะ รถ

เกง และรถโดยสารขนาดเล็ก จากการศึกษาปจจัยที่มี

ผลตอพฤติกรรมการขับขี่บริเวณจุดกลับรถที่ไมมี

สัญญาณไฟจราจรพบวาตัวแปรที่มีความสัมพันธกับ

พฤติกรรมการกลับรถคือ ขนาดของชองวางระหวางรถ

ในทางสายหลักและตําแหนงของชองจราจรของรถบน

ทางสายหลักที่กําลังจะมาถึง ซ่ึงพบวาระยะเวลารอ

คอยทั้งหมดและระยะเวลารอคอยเมื่อเปนคิวแรกไมมี

ความสัมพันธ กับพฤติกรรมการกลับรถอย างมี

นัยสําคัญทางสถิติเน่ืองจากไมมีตัวแปรดังกลาวใน

สมการที่ไดในทุกแบบจําลอง   โดยสามารถนําผลที่ได

จากการศึกษาไปพัฒนาแบบจําลองการกลับรถใน

โปรแกรม Simulation เพื่อใหสอดคลองกับพฤติกรรม

การกลับรถที่เกิดขึ้นจริงและสามารถนําผลที่ไดไปเปน

ขอเสนอแนะในการวางแผนปรับปรุงการกลับรถโดย

การติดตั้ ง สัญญาณไฟจราจรในพื้นที่ ศึกษาใหมี

ประสิทธิภาพยิ่งขึ้นไป 
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