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บทคัดยอ 

จุดกลับรถจัดทํามาเพื่อแกไขปญหาการจราจรเขา-ออกของยานพาหนะในซอยและยานพาหนะที่ตองการ

เปล่ียนทิศทางการจราจรบนถนนสายหลัก โดยปญหาที่พบบอยบริเวณจุดกลับรถคือ ปญหาอุบัติเหตุระหวางรถบน

ถนนสายหลักกับรถคันที่ตองการกลับรถ โดยเฉพาะอยางยิ่งในชวงที่มีปริมาณจราจรบนถนนสายหลักหนาแนนทํา

ใหรถที่ตองการกลับรถตองรอคอยเปนระยะเวลานาน ทําใหมักพบเห็นพฤติกรรมเส่ียงของผูกลับรถที่พยายาม

แทรกตัวเพื่อบีบบังคับใหรถในทางสายหลักทําการใหทางดวยการลดความเร็ว การศึกษาน้ีจึงตองการศึกษาปจจัย

ตางๆที่สงผลตอพฤติกรรมการกลับรถ โดยเฉพาะอยางยิ่งเพื่อศึกษาวาปจจัยดานระยะเวลาในการรอคอยเพื่อทํา

การกลับรถน้ันสงผลตอพฤติกรรมเส่ียงตอการกลับรถดังกลาวหรือไม  

งานวิจัยน้ีจึงไดทําการเก็บรวบรวมขอมูลการขับขี่บริเวณจุดกลับรถในเขตเทศบาลนครนครราชสีมาโดยใช

กลองวิดีโอ จากน้ันทําการจําแนกพฤติกรรมการขับขี่ออกเปน 3 ชนิดไดแก 1) การกลับรถแบบอิสระ คือ การกลับ

รถในขณะที่รถวาง ทําใหไมเกิดการรบกวนกระแสจราจรสายหลัก 2) การกลับรถแบบบังคับ คือ พฤติกรรมการ

กลับรถที่พยายามแทรกตัวเขาไปทําใหรถในทางสายหลักจําเปนตองชะลอความเร็วหรือเปล่ียนชองจราจรเพื่อ

ปองกันการชน 3) การกลับรถแบบสายหลักใหความรวมมือ คือ พฤติกรรมที่รถในทางสายหลักสมัครใจและ

ยินยอมใหทางโดยการชะลอความเร็วแกรถที่ตองการกลับรถสามารถกลับรถไดสําเร็จ จากตัวอยางยานพาหนะที่

เขามาทําการกลับรถทั้งหมด 300 คันนํามาวิเคราะหโดยใชแบบจําลองการถดถอยโลจิสติกเชิงพหุเพื่อ

ทําการศึกษาถึงปจจัยตางๆที่สงผลตอพฤติกรรมการกลับรถพบวา ปจจัยที่สงผลตอพฤติกรรมการกลับรถไดแก 

ขนาดของชองวางระหวางรถในทางสายหลักและตําแหนงของชองจราจรของรถบนทางสายหลักทีกํ่าลังจะมาถึง แต

ไมพบวาระยะเวลาในการรอคอยสงผลตอพฤติกรรมการกลับรถอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ 

 

คําสําคัญ: การถดถอยโลจิสติกเชิงพหุ, ขนาดของชองวางระหวางรถ, การกลับรถแบบสายหลักใหความรวมมือ  
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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 

จุดกลับรถทํามาเพื่อแกปญหาการเขา-ออกของ

รถในซอยและรถที่ตองการเปล่ียนทิศทางการจราจร

บนถนนสายหลัก ปญหาที่พบบอยบริเวณจุดกลับรถคือ 

อุบัติ เหตุระหวางรถบนถนนสายหลักกับรถคันที่

ตองการกลับรถ โดยเฉพาะอยางยิ่งชวงที่มีปริมาณ

จราจรบนถนนสายหลักหนาแนนทําใหรถที่ตองการ

กลับรถตองรอคอยเปนระยะเวลานาน ทําใหพบเห็น

พฤติกรรมเส่ียงของผูกลับรถที่พยายามแทรกตัวเพื่อ

บีบบังคับใหรถในทางสายหลักทําการใหทางดวยการ

ลดความเร็ว ซ่ึงปจจุบันยังไมมีขอมูลที่แนชัดที่เก่ียวกับ

พฤติกรรมของคนขับ การศึกษาน้ีจึงศึกษาปจจัยตางๆ

ที่สงผลตอพฤติกรรมการกลับรถ โดยเฉพาะอยางยิ่ง

เพื่อศึกษาวาปจจัยดานระยะเวลารอคอยเพื่อกลับรถ

สงผลตอพฤติกรรมเส่ียงตอการกลับรถหรือไม 

 

2. วรรณกรรมที่เก่ียวของ 

2.1 จุดกลับรถ (U-turn) 

Jenjiwattanakul and Sano [1] ทําการศึกษา

บริเวณจุดกลับรถ ในเร่ืองระยะเวลารอคอยในการกลับ

รถมีผลตอการยอมรับชองวางของกระแสจราจรสาย

หลัก และหาคาชองวางวิกฤติของการยอมรับชองวาง

ในการกลับรถ เก็บรวบรวมขอมูลโดยใชกลองวิดีโอ 

พบวาระยะเวลารอคอยในการกลับรถมากกวา 30 

วินาทีมีการยอมรับชองวางของกระแสจราจรสายหลักที่

ส้ันๆ ชองวางวิกฤติที่ไดจากการวิเคราะหทางสถิติ

เทากับ 4.3 วินาทีนอกจากน้ียังทําการหาความจุ

บริเวณจุดกลับรถอีกดวย 

2.2 การเขารวมกระแสจราจร (Merge) 

Hidas [2] ทําการศึกษาการรวมเขาของชองจราจร

และการเปล่ียนชองจราจรภายใตสภาวะการจราจรที่

แออัด ทําการเก็บขอมูลแลวสังเกตพฤติกรรมของ

คนขับ จึงทําการแยกประเภทของการขับขี่ไดคือ  
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1). แบบอิสระ จะไมสนใจระยะหางระหวางรถคัน

หนา  และระยะหางระหวางรถคันหลัง จึ งทํ าให

ระยะหางดังกลาวมีความกวางพอที่จะทําการเปล่ียน

ชองจราจรไดอยางปลอดภัย  

2). แบบการบังคับ คนขับจะตองคํานวณระยะหาง

ระหวางรถคันหนา และระยะหางระหวางรถคันหลัง จึง

ทําใหระยะหางดังกลาวมีความกวางที่จํากัดในการ

เปล่ียนชองจราจรไดอยางปลอดภัย  

3). แบบการใหความรวมมือระหวางกัน สงผลให

ระยะหางดังกลาวมีความกวางเพิ่มขยายออกไปซ่ึงจะ

ทําใหการเปล่ียนชองจราจรเปนไปอยางปลอดภัย 

Lily and Kondyli [3] อธิบายถึงพฤติกรรมของ

คนขับระหวางกระแสจราจรสายหลักกับ Ramp แมจะมี

ระยะทางและเวลาส้ันเทาไร ก็ทําการรวมเขาระหวาง

กระแสจราจรสายหลักกับ Ramp พฤติกรรมดังกลาวจะ

ขึ้นอยูกับนิสัยและการกระทําของคนขับ วัตถุประสงค

ของการศึกษา เพื่อศึกษาพฤติกรรมการขับรถของ

คนขับที่ทําการรวมเขาระหวางกระแสจราจรสายหลัก

กับ Ramp ผลการทดสอบพบวา พฤติกรรมการเขา

รวมจะขึ้นอยูกับทัศนคติของคนขับเอง โดยการเก็บ

ขอมูล ใชกลองวิดีโอในการเก็บขอมูล จะเก็บขอมูล 

ความเร็ว,ลักษณะทางกายภาพของถนน,การเล้ียว

ซาย-ขวาของยานพาหนะ  เก็บขอมูลทั้งชวงเรงดวน

เชา-เย็น ทําการแยกประเภทของการขับขี่ คือ 

1). Free คือ รถที่มาจากกระแสจราจรสาย

หลักไมมีผลตอการเขารวมของรถที่มาจาก Ramp  

2). Force คือ รถที่อยูในชอง Ramp จะเปนผู

เร่ิมทําใหระยะหางระหวางรถในชองกระแสจราจรสาย

หลักคอยๆแคบลง โดยรถใน Ramp เมื่อเขาสูกระแส

จราจรสายหลักระยะหางระหวางรถจะแคบลงความเร็ว

ของรถบนถนนสายหลักลดลง ซ่ึงระยะหางดังกลาวจะ

คอยๆกวางขึ้นเมื่อรถจาก Ramp สามารถเขาสูกระแส

จราจรไดสําเร็จ 

 3).Cooperative คือ รถคันที่อยูในชอง

กระแสจราจรสายหลักมีการลดความเร็วลง ทําใหมี

ระยะหางที่มากขึ้นจนทําใหรถที่อยูใน Ramp สามารถ

เขารวมกระแสจราจรสายหลักได 

 

3 วัตถุประสงค 

3.1 เพื่อศึกษาพฤติกรรมการขับขี่บริเวณจุด

กลับรถที่ไมมีสัญญาณไฟจราจร 

3.2 เพื่อศึกษาปจจัยที่มีผลตอพฤติกรรมการ

กลับรถ โดยเฉพาะอยางยิ่งเพื่อศึกษาระยะเวลารอคอย

ในการกลับรถมีผลตอพฤติกรรมการกลับรถหรือไม 

 

4 การเก็บรวบรวมขอมูล 

ทําการเก็บขอมูล ณ บริเวณจุดกลับรถหนา

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

นครราชสีมาดังรูปที่ 1  

รูปที่ 1 แสดงพื้นที่ทีท่ําการศึกษา 

ออกแบบชวงเวลาที่ทําการเก็บขอมูลเวลา11.00-13.00

น. รวมวันละ 2ชั่วโมง เปนเวลา 3 วันคือวันอังคาร พุธ

และวันพฤหัสบดี โดยเหตุผลที่ที่เลือกชวงเวลาดังกลาว

ในการเก็บขอมูลคือ ในชวงเรงดวนเชาและชวงชั่วโมง

เรงดวนเย็นมีเจาหนาที่ตํารวจทําหนาที่เพื่ออํานวย

ความสะดวกใหกับผูใชรถใชถนน เน่ืองจากมีโรงเรียน

อยูใกลกับบริเวณจุดกลับรถ โดยรถที่ทําการศึกษาคือ

รถกระบะ รถเกง และรถโดยสารขนาดเล็กซ่ึงจะ

พิจารณาเฉพาะรถที่เปนคันแรกในการกลับรถเทาน้ัน 

บันทึกขอมูลดวยกลองวีดีโอ ขอมูลที่ไดจากการถอด

ขอมูลคือ  

1. ชนิดของรถ เลือกศึกษาเฉพาะรถกระบะ รถ

เกง และรถโดยสารขนาดเล็ก  
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2. ขนาดของชองวางระหวางรถในทางสายหลักมี

ขั้นตอนในการวิเคราะหดังน้ี วัดระยะทางจากอุปกรณ

เรืองแสงบนเกาะกลางเพื่อเปนจุดอางอิงในการบอก

ตําแหนง กําหนดรถคันหนา (Leader) และรถคันหลัง 

(Follower) พรอมทั้งระบุตําแหนง บันทกึขอมูลคันหนา

และคันหลังของคันที่กลับรถเทียบกับรถคันที่กลับรถ

ทุก ๆ 1 วินาที โดยเร่ิมตั้งแตรถคันหนาและคันหลังอยู

กอนบริเวณกลับรถและออกจากบริเวณกลับรถซ่ึง

ระยะหางระหวางรถคันหนาของคันที่กลับรถเทียบกับ

คันที่กลับรถ (GL) และระยะหางระหวางรถคันหลังของ

คันที่กลับรถเทียบกับคันที่กลับรถ (GF) จะมีหนวยเปน

เมตรตามระยะทางของจุดอางอิงที่บันทึกขอมูลขนาด

ของชองวางระหวางรถในทางสายหลัก (GF)+ (GL) ดัง

รูปที่ 2 

รูปที่ 2 ขนาดของชองวางระหวางรถในทางสายหลัก  

      3.ระยะเวลารอคอยทั้งหมดในการกลับรถคือ 

ระยะเวลาที่รถหน่ึงคันใชในการกลับรถไดสําเร็จ

วิเคราะหจากการจับเวลาตั้งแตรถคันที่กลับรถเขาคิว

เพื่อรอกลับรถจนถึงเมื่อใดที่ความยาวของรถเทากับ

ความกวางของชองจราจรสายหลักจึงทําการหยุดเวลา 

น่ันคือ ทราบวารถคันดังกลาวใชเวลาในการกลับรถก่ี

วินาที จึงจะทําการกลับรถไดสําเร็จดังรูปที่ 3 

รูปที่ 3 ระยะเวลารอคอยทั้งหมดในการกลับรถ 

       4. ระยะเวลารอคอยเมื่อกลับรถเปนคิวแรก

หมายถึง ระยะเวลาตั้งแตรถคันใดคันหน่ึงที่จะกลับรถ

มารออยู เปนคิวแรกจนกระทั่ งทํ าการกลับรถได

สําเร็จ โดยการเก็บขอมูลดังกลาวจะไมสนใจระยะเวลา

ตั้งแตเขาคิวเพื่อรอกลับรถ แตสนใจเมื่อรถคันที่กลับรถ

มาอยูหนาสุดหรือคิวแรกในการกลับรถจึงทําการจับ

เวลาเร่ิมตน และส้ินสุดเมื่อความยาวของตัวรถครอม

ชองจราจรสายหลักไดเต็มคันจึงทําการหยุดเวลา น่ัน

คือ ทราบวารถคันดังกลาวใชเวลารอคอยเมื่อเปนคิว

แรกในการกลับรถก่ีวินาที จึงจะทําการกลับรถได

สําเร็จ ซ่ึงถาระยะเวลารอคอยเมื่อเปนคิวแรกเทากับ

ระยะเวลารอคอยในการกลับรถ ทําใหทราบวารถคัน

ดังกลาวไมไดรอคิวเพื่อกลับรถดังรูปที่ 4 

รูปที่ 4 ระยะเวลารอคอยเมื่อกลับรถเปนคิวแรก 

      5. ตําแหนงของชองจราจรของรถบนทางสายหลัก

ที่ผานจุดกลับรถออกไปโดยมีหลักการสังเกตคือ รถคัน

ดังกลาวผานรถคันที่กลับรถไปแลว จึงทําใหรถคันที่

กลับรถเลือกที่จะทําการกลับรถ และทําการบันทึก

ตําแหนงชองจราจร คือ ชองจราจรติดเกาะกลาง ชอง

จราจรที่  2และชองจราจรที่  3 ดังตัวอยาง รูปที่5 

ตําแหนงของชองจราจรของรถบนทางสายหลักคัน

ขางหนาอยูชองจราจรที่ 2  

รูปที่ 5 ตําแหนงชองจราจรของรถบนสายหลักที่ผาน

จุดกลับรถออกไป



วารสารวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลยัศรีนครินทรวิโรฒ 5 

ปที่ 8 ฉบับที่ 1 เดือนมกราคม – มิถุนายน พ.ศ.2556 

 

     6. ตําแหนงของชองจราจรของรถบนทางสายหลัก

ที่กําลังจะมาถึงโดยมีหลักการสังเกตคือ รถคันดังกลาว

ยังไมผานรถของคันที่กลับรถ จึงทําใหรถที่กลับรถ

เลือกที่จะทําการกลับ และทําการบันทึกตําแหนงชอง

จราจร คือ ชองจราจรติดเกาะกลาง ชองจราจรที่ 2และ

ชองจราจรที่3 ดังตัวอยางในรูปที่ 6 ตําแหนงของชอง

จราจรของรถบนทางสายหลักที่กําลังจะมาถึงอยูชอง

จราจรที่ 1 

รูปที่ 6 ตําแหนงของชองจราจรของรถบนทางสายหลัก

ที่กําลังจะมาถึง 

         7. ปริมาณจราจรขณะกลับรถเปนปริมาณ

จราจรในระยะส้ัน บันทึกปริมาณจราจรทุกๆ 10 วินาที  

รวบรวมเวลากอนรถทําการกลับรถ 20 วินาทีและเวลา

หลังจาการกลับรถเสร็จส้ิน 10 วินาที รวม 30 วินาที

แลวหาคาเฉล่ียก็จะทําใหทราบปริมาณจราจรในชวง

ดังกลาวไดมีหนวยเปน คัน/ชวงเวลา   

 

5     การวิเคราะหขอมูล 

5.1 การแยกพฤติกรรมการขับขีบ่ริเวณจุดกลับรถ 

การวิเคราะหเพื่อแยกพฤติกรรมการขับขี่บริเวณ

จุดกลับรถ โดยใชกราฟแสดงพฤติกรรมการกลับรถซ่ึง

ไดจากการวิจัยในคร้ังน้ีดังรูปที่ 7 

รูปที่ 7 กราฟแสดงพฤติกรรมกลับรถ 

คําอธิบายหมายเลขทีแ่สดงในรูปที่  7 

1. คือ แกน Y แทนขนาดของชองวาง 

2. คือ แกน X แทนระยะเวลาที่ใชในการกลับรถของแต 

        ละคัน 

3. คือ จุดตัดแกน X ที่จุด (2,0) แปลผลไดวา รถ 

        สามารถกลับรถไดสําเร็จที่วินาทีที่ 2 จากเวลา 

        ทั้งหมด 10 วินาที 

4. คือ ขอมูลที่ไดจากการถอดขอมูลของขนาดของ 

        ชองวางโดยวัดจากคันที่กลับรถ 

5. คือ เสนแนวโนมโดยใช Polynomial degree = 2 ใน 

        การพล็อตขอมูล 

6. คือ ขนาดของชองวางรถในทางสายหลัก 

หมายเหต ุ: ถาระยะหางระหวางรถ (Gap) ติดลบคือ 

              รถคันดังกลาวยังอยูขางหลังของคันกลับรถ 

5.2 การศึกษาปจจัยที่มีผลตอพฤติกรรมการขับขี่

บริเวณจุดกลับรถ 

กระบวนการศึกษาเพื่อการศึกษาปจจัยที่มีผลตอ

พฤติกรรมการขับขี่บริเวณจุดกลับรถในงานวิจัยใช

แบบจําลองการถดถอยโลจิสติกเชิงพหุ โดยสามารถ

เขียนความสัมพันธของตัวแปรตามกับตัวแปรอิสระได

ดังสมการที่ 1 

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

เมื่อ Y   คือพฤตกิรรมการกลับรถ 

    β0, β1β2, βi คือ คาพารามเิตอรของตัวแปรอิสระท่ี

สงผลตอตัวแปรตามอยางมีนัยสําคัญ 

x1,x2’... xi คือ ตัวแปรอิสระท่ีไดจากการถอดขอมูล 

5.3 แนวคิดในการสรางแบบจําลอง 

จากปญหาอุบัติเหตุระหวางรถบนถนนสายหลัก

กับคันที่ตองการกลับรถซ่ึงถาเปนชวงที่มีปริมาณ

จราจรบนถนนสายหลักหนาแนนก็ทําใหรถที่ตองการ

กลับรถตองรอคอยเปนระยะเวลานานทําใหพบเห็น

พฤติกรรมเส่ียงของผูกลับรถจึงเปนแนวคิดของการ

สรางแบบจําลอง โดยเนนศึกษาเร่ืองระยะเวลารอคอย

มีผลตอพฤติกรรมการกลับรถหรือไม อีกทั้งศึกษา

ปจจัยที่มีผลตอพฤติกรรมการกลับรถ แบบจําลองที่ได

ประกอบดวยดังน้ี 

 แบบจําลองที่ 1 ศึกษาปจจัยที่มีผลตอพฤติ- 

กรรมการกลับรถ เมื่อนําตัวแปรทั้งหมดเขาแบบจําลอง

นํามาสรางแบบจําลองการคัดเลือกแบบถอยหลัง 

(Backward) 
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 แบบจําลองที่ 2 ศึกษาปจจัยมีผลตอพฤติกรรม

การกลับรถ เมื่อไมนําตัวแปรระยะเวลารอคอยในการ

กลับรถและระยะเวลารอคอยเมื่อเปนคิวแรกมา

พิจารณา นํามาสรางแบบจําลองการคัดเลือกแบบถอย

หลัง (Backward) 

 แบบจําลองที่ 3 ศึกษาปจจัยมีผลตอพฤติกรรม

การกลับรถ เมื่อ นําตัวแปรที่มีความสัมพันธ กับ

พฤติกรรมการกลับรถที่ไดจากแบบจําลองที่ 2 รวมกับ

ตัวแปรระยะเวลารอคอยในการกลับรถและระยะเวลา

รอคอยเมื่อเปนคิวแรกนํามาสรางแบบจําลองการ

คัดเลือกแบบการคัดเลือกเขา (Enter) 

ตัวแปรที่ทําการศึกษา 

ตัวแปรตาม 

Force       =   พฤติกรรมการกลับรถแบบบังคับ

Cooperative =   พฤติกรรมการกลับรถแบบสายหลัก  

                     ใหความรวมมือ 

Free      =   พฤติกรรมการกลับรถแบบอิสระ 

ตัวแปรอิสระ 

Type_1, X1 = ชนิดของรถกระบะ 

Type_2, X2 = ชนิดของรถเกง 

Gap, X3  = ขนาดของชองวางระหวางรถ 

                          ในทางสายหลัก 

Time_all, X4 = ระยะเวลารอคอยทั้งหมดในการ 

                          กลับรถ 

Time_queue, X5 = ระยะเวลารอคอยเมื่อเปนคิวแรก 

Leader_lane_1, X6= ตําแหนงของชองจราจรของรถ 

                          บนทางสายหลักที่ผานจุดกลับ 

                          รถออกไปชองจราจรติดเกาะ 

        กลาง 

Leader_lane_2, X7=   ตําแหนงของชองจราจรของรถ 

                             บนทางสายหลักที่ผานจุดกลับ 

        รถออกไปชองจราจรที่ 2 

Follower_lane_1, X8=ตําแหนงของชองจราจรของรถ 

                             บนทางสายหลักที่กําลังจะ  

                             มาถึงชองจราจรติดเกาะกลาง 

Follower_lane_2, X9=ตําแหนงของชองจราจรของ 

                             บนทางสายหลักที่กําลังจะ 

                             มาถึงชองจราจรที่ 2 

Traffic_volume, X10  = ปริมาณจราจรขณะกลับรถ 

 

6     ผลการศึกษา 

จากขอมูลพบวามีตัวอยางรถที่เขามากลับรถ 300 

ชุด แบงเปนพฤติกรรมการกลับรถอยางอิสระ(Free) 

202 ชุด พฤติกรรมการกลับรถแบบบังคับ(Force) 89 

ชุดและการกลับรถแบบสายหลักใหความรวมมือ

(Cooperative) 9 ชุด โดยแบงขอมูลออกเปน 2 สวน

คือขอมูล 270 ชุดนําไปหาปจจัยที่มีผลตอพฤติกรรม

การกลับรถ(Calibration Model) และขอมูลอีก 30ชุด

เปนขอมูลเพื่ อใชตรวจสอบความเที่ ยงตรงของ

แบบจําลอง (Validation Model)  

6.1 การแยกพฤติกรรมการขับขีบ่ริเวณจุดกลับรถ 

การวิเคราะหเพื่อแยกพฤติกรรมการขับขี่บริเวณ

จุดกลับรถ ทําไดโดยใชกราฟแสดงพฤติกรรมการกลับ

รถ ซ่ึงไมเก่ียวของกับแบบจําลองเชิงเสน ซ่ึงแบงออก

ไดเปน 

6.1.1 พฤติกรรมการกลับรถแบบอิสระ 

 คันที่กลับรถสามารถกลับรถไดโดยอิสระ โดย

ไมสงผลกระทบตอความเร็ว และขนาดของชองวาง

ระหวางรถในทางสายหลัก ซ่ึงรถบนทางสายหลักที่

กําลังจะมาถึงบริเวณจุดกลับไมตองลดความเร็ว สังเกต

ไดจากขนาดของชองวางระหวางรถในทางสายหลักมี

คาคงที่หรือกวางขึ้นดังรูปที่ 8 

     รูปที่ 8 แสดงพฤติกรรมการกลับรถแบบอิสระ 

ของรถกระบะ
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พฤติกรรมการกลับรถแบบอิสระของรถ

กระบะ พบวาจาก 10วินาทีที่ทําการสังเกต รถสามารถ

กลับรถไดสําเร็จที่วินาทีที่ 2 พบวากอนการกลับรถได

สําเร็จ (0 – 2วินาที) และภายหลังการกลับรถไดสําเร็จ 

(2 - 10วินาที) ขนาดของชองวางระหวางรถในทางสาย

หลักไมเปล่ียนแปลงหรือเปล่ียนแปลงเล็กนอย โดย

ตัวอยางเปนกราฟแสดงพฤติกรรมการกลับรถแบบ

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

ทําการศึกษาในวันอังคารที่ 7 กุมภาพันธ พ.ศ. 2555 

6.1.2 พฤติกรรมการกลับรถแบบบังคบั 

รถคันที่กลับรถเปนฝายบังคับรถบนทางสาย

หลักที่กําลังจะมาถึงบริเวณจุดกลับรถใหลดความเร็ว

เพื่อทําใหขนาดของชองวางระหวางรถในทางสายหลัก

มีระยะหางเพียงพอที่จะสามารถกลับรถ โดยขนาดของ

ชองวางระหวางรถในทางสายหลักจะแคบขณะทําการ

กลับรถ และกวางออกเมื่อรถสามารถกลับรถไดสําเร็จ 

ดังรูปที่ 9 

รูปที่ 9 แสดงพฤติกรรมการกลับรถแบบบงัคับ 

ของรถรถโดยสารขนาดเล็ก 

จากพฤติกรรมการกลับรถแบบบังคับของรถ

โดยสารขนาดเล็ก พบวาจาก 6 วินาทีที่ทําการสังเกต 

รถสามารถกลับรถไดสําเร็จที่วินาที 3 พบวากอนการ

กลับรถไดสําเร็จ (0-3วินาที) ขนาดของชองวางระหวาง

รถในทางสายหลักจะกวางและเร่ิมแคบเขาเพื่อรอทํา

การกลับรถ โดยภายหลังการกลับรถไดสําเร็จ (3 - 6 

วินาที)ขนาดของชองวางระหวางรถในทางสายหลักจะ

เร่ิมกวางออก โดยตัวอยางเปนกราฟแสดงพฤติกรรม

การกลับรถแบบบังคับของรถโดยสารขนาดเล็กใน

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

8 กุมภาพันธ พ.ศ. 2555 

6.1.2 พฤติกรรมการกลับรถแบบสายหลัก

ยอมใหทาง 

รถคันที่กลับรถไดรับความรวมมือจากรถบน

ทางสายหลักที่กําลังจะมาถึงบริเวณจุดกลับโดยการ

ยอมลดความเร็วเพื่อทําใหขนาดของชองวางระหวาง

รถในทางสายหลักมีระยะหางเพียงพอที่จะสามารถ

กลับรถ โดยขนาดของชองวางระหวางรถในทางสาย

หลักดังกลาวจะแคบหรือกวางเมื่อรถสามารถกลับรถ

ไดสําเร็จดังรูปที่ 10 

รูปที่ 10 แสดงพฤติกรรมการกลับรถแบบสายหลักยอม

ใหทางของรถเกง 

จากพฤติกรรมการกลับรถแบบสายหลักให

ทางของรถเกงพบวาจาก 10 วินาทีที่ทําการสังเกต รถ

สามารถกลับรถไดสําเร็จที่วินาที 4 พบวากอนการกลับ

รถไดสําเร็จ (0 - 4 วินาที) ขนาดของชองวางระหวาง

รถในทางสายหลักจะแคบและเร่ิมกวางออกเพื่อรอทํา

การกลับรถ โดยภายหลังการกลับรถไดสําเร็จ (4 – 10 

วินาที) ขนาดของชองวางระหวางรถในทางสายหลักจะ

เร่ิมกวางออกและบางคันจะแคบเขาเน่ืองจากรถคันขาง

หลังขับตามรถคันที่กลับรถไปเร่ือยๆซ่ึงไมพิจารณารถ

ที่แซงแถวคอยเพื่อกลับรถ โดยตัวอยางเปนกราฟ

แสดงพฤติกรรมการกลับรถแบบสายหลักยอมใหทาง

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

ทําการศึกษาในวันพฤหัสบดีที่ 9 กุมภาพันธ พ.ศ. 

2555 

6.2 ศึกษาปจจัยที่มผีลตอพฤติกรรมการขับขี่บริเวณ

จุดกลับรถ  

จากขอมูลที่ไดนํามาวิเคราะหเพื่อศึกษาปจจัยที่มี

ผลตอพฤติกรรมการขับขี่บริเวณจุดกกลับรถ โดยใช

แบบจําลองการถดถอยโลจิสติกเชิงพหุ ไดผลดังน้ี 
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แบบจําลองที่ 1 ศึกษาปจจัยที่มีผลตอพฤติ- 

กรรมการกลับรถ เมื่อนําตัวแปรทั้งหมดเขาแบบจําลอง

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% 

อธิบายไดวา 

พฤติกรรมการกลับรถแบบ Force 

Gap: พบวา Exp(B) = 0.373 แปลผลไดวา ผู

ขับขี่บริเวณจุดกลับรถที่ไมมีสัญญาณไฟจราจรเมื่อมี

ขนาดของชองวางระหวางรถในทางสายหลักนอยจะ

เลือกแสดงพฤติกรรมการกลับรถแบบบังคับมากกวา

แบบอิสระ 62.7% คํานวณจาก ((0.373-1)*100) อยาง

มีนัยสําคัญทางสถิติ 

Follower_lane_1: พบวา Exp(B) = 3.916  

แปลผลไดวา เมื่อตําแหนงของชองจราจรของรถบน

ทางสายหลักที่กําลังจะมาถึงอยูชองจราจรที่ 1 จะทําให

คนขับเลือกแสดงพฤติกรรมการกลับรถแบบบังคับ

มากกวาแบบอิสระ 3.916  เทาของรถคันหลังของคันที่

กลับรถบนถนนสายหลักอยูชองจราจรอ่ืนๆ อยางมี

นัยสําคัญทางสถิติ 

พฤติกรรมการกลับรถแบบ Cooperative 

Gap: พบวา Exp(B) = 0.796  แปลผลไดวา ผู

ขับขี่บริเวณจุดกลับรถที่ไมมีสัญญาณไฟจราจรเมื่อมี

ขนาดของชองวางระหวางรถในทางสายหลักนอยๆจะ

เลือกแสดงพฤติกรรมการกลับรถแบบบังคับมากกวา

แบบอิสระ 20.4% คํานวณจาก ((0.796-1)*100) อยาง

มีนัยสําคัญทางสถิติ 

แบบจําลองที่ 2 ศึกษาปจจัยมีผลตอพฤติกรรม

การกลับรถ เมื่อไมนําตัวแปรระยะเวลารอคอยในการ

กลับรถและระยะเวลารอคอยเมือ่เปนคิวแรกมา

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% 

คําอธิบายคลายกับแบบจําลองที ่1 

 แบบจําลองที่ 3 ศึกษาปจจัยมีผลตอพฤติกรรม

การกลับรถ เมื่อ นําตัวแปรที่มีความสัมพันธ กับ

พฤติกรรมการกลับรถที่ไดจากแบบจําลองที่ 2 รวมกับ

ตัวแปรระยะเวลารอคอยในการกลับรถและระยะเวลา

รอคอยเมื่อเปนคิวแรก 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% 

อธิบายไดวา 

พฤติกรรมการกลับรถแบบ Force 

Gap: พบวา Exp(B) = 0.372 แปลผลไดวา 

ผูขับขี่บริเวณจุดกลับรถที่ไมมีสัญญาณไฟจราจรเมื่อมี

ขนาดของชองวางระหวางรถในทางสายหลักนอยจะ

เลือกแสดงพฤติกรรมการกลับรถแบบบังคับมากกวา  

62.8% คํานวณจาก ((0.372-1)*100) อยางมีนัยสําคัญ

ทางสถิติ 

 Follower_lane_1: พบวา Exp(B) = 3.709  

แปลผลไดวา เมื่อตําแหนงของชองจราจรของรถบน

ทางสายหลักที่กําลังจะมาถึงอยูชองจราจรที่ 1 จะทําให

คนขับเลือกแสดงพฤติกรรมการกลับรถแบบบังคับ

มากกวาแบบอิสระ 3.709 เทาของรถคันหลังของคันที่

กลับรถบนถนนสายหลักอยูชองจราจรอ่ืนๆ อยางมี

นัยสําคัญทางสถิติ 
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พฤติกรรมการกลับรถแบบ Cooperative 

Gap: พบวา Exp(B) = 0.809 แปลผลไดวา ผู

ขับขี่บริเวณจุดกลับรถที่ไมมีสัญญาณไฟจราจรเมื่อมี

ขนาดของชองวางระหวางรถในทางสายหลักนอยๆจะ

เลือกแสดงพฤติกรรมการกลับรถแบบบังคับมากๆ 

19.1% คํานวณจาก ((0.809-1)*100) อยางมีนัยสําคัญ

ทางสถิติ 

โดยจะเห็นไดวาในทุกแบบจําลองมีตัวแปรที่มี

ความสัมพันธกับพฤติกรรมการกลับรถคือ ขนาดของ

ชองวางระหวางรถในทางสายหลักและตําแหนงของ

ชองจราจรของรถบนทางสายหลักที่กําลังจะมาถึง ซ่ึง

พบวาระยะเวลารอคอยทั้งหมด,ระยะเวลารอคอยเมื่อ

เปนคิวแรก,ชนิดของรถ,ตําแหนงของชองจราจรของรถ

บนทางสายหลักที่ผานจุดกลับรถออกไป และปริมาณ

จราจรขณะกลับรถไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมการ

กลับรถอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ  

 

7 สรุปผลการศึกษา 

จากการศึกษาพฤติกรรมการขับขี่รถบริเวณจุด

กลับรถที่ไมมีสัญญาณไฟจราจร ซ่ึงมีวัตถุประสงคคือ 

สามารถจําแนกพฤติกรรมการกลับรถของผูขับขี่ได 

และเพื่อศึกษาปจจัยที่มีผลตอพฤติกรรมการกลับรถ

โดยเฉพาะอยางยิ่งเพื่อศึกษาถึงระยะเวลารอคอยมีผล 

ตอพฤติกรรมการกลับรถหรือไมโดยจํานวนตัวอยางรถ

ที่ทําการศึกษาจํานวน 300 คันแบงเปนรถกระบะ รถ

เกง และรถโดยสารขนาดเล็ก จากการศึกษาปจจัยที่มี

ผลตอพฤติกรรมการขับขี่บริเวณจุดกลับรถที่ไมมี

สัญญาณไฟจราจรพบวาตัวแปรที่มีความสัมพันธกับ

พฤติกรรมการกลับรถคือ ขนาดของชองวางระหวางรถ

ในทางสายหลักและตําแหนงของชองจราจรของรถบน

ทางสายหลักที่กําลังจะมาถึง ซ่ึงพบวาระยะเวลารอ

คอยทั้งหมดและระยะเวลารอคอยเมื่อเปนคิวแรกไมมี

ความสัมพันธ กับพฤติกรรมการกลับรถอย างมี

นัยสําคัญทางสถิติเน่ืองจากไมมีตัวแปรดังกลาวใน

สมการที่ไดในทุกแบบจําลอง   โดยสามารถนําผลที่ได

จากการศึกษาไปพัฒนาแบบจําลองการกลับรถใน

โปรแกรม Simulation เพื่อใหสอดคลองกับพฤติกรรม

การกลับรถที่เกิดขึ้นจริงและสามารถนําผลที่ไดไปเปน

ขอเสนอแนะในการวางแผนปรับปรุงการกลับรถโดย

การติดตั้ ง สัญญาณไฟจราจรในพื้นที่ ศึกษาใหมี

ประสิทธิภาพยิ่งขึ้นไป 

 

8 กิตติกรรมประกาศ 

ข อ ข อ บ คุ ณ ก อ ง ทุ น ส นั บ ส นุ น ก า ร วิ จั ย ฯ 

มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี ที่ใหทุนสนับสนุนเพื่อ

ใชในการทําวิทยานิพนธ 

 

9 เอกสารอางอิง 

[1] Thakonlaphat Jenjiwattanakul and Kazushi 

Sano, “Effect of Waiting Time on the Gap 

Acceptance Behavior of U-turning Vehicles at 

Midblock Median Opening,”  Journal of the 

Eastern Asia Society for Transportation 

Studies., vol.9, 2011. 

[2] Peter Hidas, “Modeling vehicle interactions in 

microscopic simulation of merging and 

weaving,” In Transportation Research Part C., 

pp. 37-62, 2005. 

[3] Elefteriadou Lily and Alexandra Kondyli, 

“Driver behavior at freeway-ramp merging 

areas based on instrumented vehicle 

observations,” Oxford University Press. New 

York., vol. 5, pp. 255-281, 1997. 

 


