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   ผลกระทบของการกลับรถในช่องจราจรเล้ียวขวาเฉพาะบริเวณทางแยกสัญญาณไฟจราจร 
 โดยพิจารณาขนาดท่ีแตกต่างกันของรถยนต์ส่วนบุคคล 

 
ยศวัฒน์  เศรษฐกุลสิทธิ์1* และ รัฐพล  ภู่บุบผาพันธ์2 

 
บทคัดย่อ 

การศึกษานี้เป็นการศึกษาหาค่าเทียบเท่ารถเลี้ยวขวา (Equivalent for Right Turning: ERT) ของรถยนต์ส่วน
บุคคลทั้ง 3 ประเภทที่มีขนาดแตกต่างกัน ได้แก่ รถเก๋ง (Sedan) รถกระบะ (Pick up) รถยนต์นั่งขนาดเล็ก (Eco car) 
บนช่องจราจรเลี้ยวขวาเฉพาะ (Exclusive right turn lane) ที่ทางแยกสัญญาณไฟในเขตเมืองนครราชสีมา ทําการ
เก็บข้อมูลวันจันทร์ถึงวันศุกร์เวลา 10.00 ถึง 15.00 จุดประสงค์เพื่อศึกษาผลกระทบของขนาดของรถยนต์ส่วนบุคคล
ที่มีต่อค่าเทียบเท่ารถเล้ียวขวา เพื่อศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างสัดส่วนยวดยานท่ีกลับรถกับค่าเวลาห่างเฉล่ียออกตัวที่
ทางแยกในช่วงไฟเขียว และเพื่อศึกษาผลกระทบของตําแหน่งแถวคอยที่มีต่อค่าเวลาห่างเฉล่ียออกตัวของกลุ่มรถเลี้ยว
ขวาและกลับรถ จากการศึกษาพบว่าขนาดของรถยนต์ส่วนบุคคลส่งผลต่อค่าเทียบเท่ารถเลี้ยวขวา โดยค่าเทียบเท่า
ดังกล่าวของรถเก๋ง รถกระบะ รถยนต์นั่งขนาดเล็ก เท่ากับ 1.26, 1.35, และ 1.29 ตามลําดับ นอกจากน้ันพบว่าเมื่อ
สัดส่วนการกลับรถที่ทางแยกเพิ่มขึ้นจะส่งผลให้ค่าเวลาห่างเฉล่ียจากการออกตัวที่ทางแยกเพิ่มขึ้นอย่างมีนัยสําคัญทาง
สถิติ (p-value 0.000) และพบว่าเม่ือได้ไฟเขียวตําแหน่งต่าง ๆ ในแถวคอยไม่ส่งผลใด ๆ ต่อค่าเวลาห่างเฉล่ียออกตัว 
แต่จะมีความแตกต่างในช่วงต้นแถวคอยเท่าน้ัน เนื่องจากผลจากเวลาสูญเสียในการออกตัว รวมถึงผลกระทบจาก
จักรยานยนต์และการรับรู้ของคนขับเอง 
 
คําสําคัญ: ค่าเทียบเท่ารถเลี้ยวขวา, เวลาสูญเสียในการออกตัว, ค่าเวลาห่างเฉล่ียออกตัว 
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Effect of Performing U-turns in Exclusive Right-turn Lane  
at Signalized Intersection Based on Passenger Car Size 

 
Yhotsawat  Settakulsit1* and Rattaphol  Pueboobpaphan2 

 
Abstract 

The objectives of this study are to examine the effect of performing U-turns in exclusive 
right-turn lanes at signalized Intersections based on passenger car size, to study the relationship 
between the proportions of U-turn vehicles with an average discharge headway, and to study the 
effect of position in queue with an average discharge headway. The results of this study found that 
the right turn equivalent (ERT) values for sedans, pickup trucks and eco-cars are 1.26, 1.35, and 1.29 
respectively. In addition, the results have shown that while the proportion of U-turn vehicles 
increased as the average discharge headway increased, each position in queue was not affected by 
the average discharge headway of the right-turn vehicle group and the U-turn vehicle group when 
the light turned green as well. However, the first few vehicles of the discharge queue were affected 
by start-up lost time, delays from motorcycles, and the individual reaction times of the drivers. 

 
Keywords: Equivalent for Right Turning, Startup loss time, Average discharge headway 
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ช่องเล้ียวขวาเฉพาะ  

รูปที่ 1 ช่องเลี้ยวขวาเฉพาะ  

1.  บทนํา  
การจัดการจราจรบริเวณทางแยกมีความสําคัญ 

เนื่องจากเป็นจุดเส่ียงอันตรายและมักเกิดอุบัติเหตุ
บ่อยครั้ง โดยระบบสัญญาณไฟจราจรเป็นทางเลือกที่
เหมาะสมหากปริมาณจราจรที่ผ่านทางแยกมีปริมาณ
ค่อนข้างมาก ซึ่งประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรจะ
ขึ้นอยู่กับการออกแบบทางวิศวกรรม องค์ประกอบหน่ึงที่
สําคัญคือการจัดความยาวรอบสัญญาณไฟและระยะเวลา
ไฟเขียวให้เหมาะสมกับปริมาณจราจรในแต่ละทิศทาง 
อย่างไรก็ตาม ปริมาณจราจรที่วิ่งเข้าสู่ทางแยกในแต่ละ
ทิศทางจะประกอบไปด้วยยวดยานหลากหลายประเภทท่ี
มีขนาดแตกต่างกัน นอกจากนั้น พฤติกรรมการเลี้ยวหรือ
กลับรถยังแตกต่างจากการวิ่งตรงผ่านทางแยก ส่งผลให้
ใช้เวลาในการเคล่ือนตัวผ่านทางแยกในช่วงเวลาไฟเขียว
ต่างกันไป ดังนั้นในการออกแบบจะต้องคํานึงถึงปัจจัย
ดังกล่าวด้วย  

ในกรณีของช่องจราจรสําหรับรอเล้ียวขวา (Exclusive 
right turn lane) เพื่อผ่านทางแยกน้ัน บางทางแยกจะ
อนุญาตให้ยวดยานสามารถกลับรถได้ด้วย ซึ่งกลุ่ม
ยวดยานที่กลับรถมักใช้เวลาเคลื่อนตัวผ่านทางแยก
มากกว่ากลุ่มยวดยานที่เล้ียวขวา ดังนั้นในการออกแบบ
สัญญาณไฟจึงควรที่จะต้องแปลงค่าปริมาณยวดยานที่
กลับรถให้เป็นปริมาณเทียบเท่ารถยนต์นั่งส่วนบุคคล
เล้ียวขวา ซึ่งค่าที่ใช้แปลงอาจจะแตกต่างกันสําหรับ
ยวดยานแต่ละประเภท ปัจจุบันได้มีการศึกษาค่า
เทียบเท่ารถยนต์ส่วนบุคคลสําหรับยวดยานที่วิ่งตรง
เท่านั้นบริเวณทางแยกสัญญาณไฟและบนช่วงถนน ซึ่งค่า
เทียบเท่านี้สามารถหาได้จากสัดส่วนความล่าช้า [1] 
นอกจากนั้นยังสามารถหาได้จากการเทียบสัดส่วนเวลา
ห่างรถ (Headway ratio method) ซึ่งเป็นวิธีที่นิยมใช้
ในการศึกษาหาค่าเทียบเท่ารถยนต์ส่วนบุคคล [2] ค่า
เทียบเท่ารถยนต์ส่วนบุคคลสามารถที่จะเปลี่ยนแปลงได้
ตามปัจจัยอื่น ๆ เช่น ตําแหน่งแถวคอย ลักษณะทาง
กายภาพถนน พฤติกรรมการขับขี่ เป็นต้น จึงจําเป็นต้อง
มีการตรวจสอบผลกระทบจากปัจจัยต่าง ๆ เหล่าน้ี ซึ่ง
อาจแตกต่างกันไปตามบริบทแต่ละพื้นที่หรือภูมิประเทศ 
โดยเฉพาะในกรณีช่องจราจรรอเลี้ยวขวา 

ในการศึกษานี้มีจุดประสงค์เพื่อทําการศึกษาหา
ผลกระทบของขนาดของรถยนต์ส่วนบุคคลที่มีต่อค่า

เทียบเท่ารถเล้ียวขวา รวมถึงศึกษาผลกระทบจากตําแหนง่
แถวคอยและอัตราส่วนจํานวนรถที่กลับรถที่ได้จากการ
เทียบกับจํานวนรถที่เล้ียวขวาที่มีต่อเวลาห่างจากการ
ออกตัวที่ทางแยก ซึ่งค่าเทียบเท่ารถเล้ียวขวาสามารถหา
ได้จากการเทียบสัดส่วนเวลาห่างรถ (Headway ratio 
method) ระหว่างเวลาห่างเฉล่ียกลับรถ (Average U-
turn headway) และเวลาห่างเฉลี่ยอิ่มตัวเล้ียวขวา 
(Saturation Headway of Right Turn) ซึ่งใช้เป็นข้อมูล
หลัก ในการศึกษานี้จะพิจารณาประเภทยวดยานท้ังหมด 
3 ประเภท ได้แก่ รถกระบะ รถเก๋ง รถยนต์นั่งขนาดเล็ก 
จากผลการศึกษาน้ีสามารถนําไปใช้ในการวางแผน
ออกแบบสัญญาณไฟบนช่องจราจรรอเล้ียวขวา รวมถึง
เป็นแนวทางการศึกษาสําหรับทางแยกในลักษณะ
เดียวกันต่อไปได้  

 
2.  อุปกรณ์และวิธีการวิจัย 

2.1 พื้นที่การศึกษาและเก็บข้อมูล 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
เป็นทางแยกที่มีปริมาณจราจรค่อนข้างสูงเกือบ

ตลอดท้ังวัน รวมถึงมีระบบสัญญาณไฟควบคุมการ 
จราจรที่มีการจัดจังหวะสัญญาณไฟแบบเลี้ยวขวาเฉพาะ 
และมีช่องจราจรเลี้ยวขวาเฉพาะดังที่แสดงในรูปที่ 1 ใน
การศึกษาน้ีได้ทําการเก็บข้อมูลที่ทางแยกที่อยู่ใจกลาง
เมืองนครราชสีมา โดยเป็นการตัดกันระหว่างทางหลวง
แผ่นดินหมายเลข 224 กับถนนชุมพลใกล้กับอนุสาวรีย์
ท้าวสุรนารี โดยใช้กล้องวีดิโอ (Video camera) 2 ชุด
สลับกันบันทึกข้อมูลทุก ๆ ช่วง ๆ ละ 15 นาที ในช่วง
เวลา 10.00 ถึง 15.00 วันจันทร์ – ศุกร์ รวมทั้งส้ิน 
538 รอบสัญญาณไฟ มุมกล้องขณะบันทึกการจราจร
จะต้องมองเห็นสัญญาณไฟที่ทางแยกชัดเจนและเห็น
ยวดยานเคลื่อนตัวออกจากทางแยก 
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2.2 การถอดข้อมูลเพื่อทําการวิเคราะห์ 
การเก็บข้อมูลภาคสนามในการศึกษาน้ีใช้กล้องวีดิโอ 

2 ชุด ซึ่งถูกติดตั้งบนสะพานลอยใกล้กับแยกสัญญาณไฟ
ที่ทําการศึกษา โดยสลับบันทึกภาพระหว่างกล้อง 2 ชุด 
เนื่องจากจะต้องมีการหยุดบันทึกวีดิโอเพ่ือเก็บไฟล์ลงใน
คอมพิวเตอร์ ข้อมูลที่ได้อยู่ในรูปไฟล์วีดิโอ ในการบันทึก 
ภาพนั้นจะต้องมองเห็นสัญญาณไฟบริเวณทางแยก เส้น
หยุด และช่องเล้ียวขวาเฉพาะอย่างชัดเจน ดังรูปที่ 1 
ข้อมูลสําคัญหลักๆในการศึกษานี้คือ ค่าเวลาห่างระหว่าง
รถขณะเคลื่ อนตั วออกจากทางแยก  (Discharge 
headway) ซึ่งค่าเวลาห่างดังกล่าวนี้จะนับเมื่อล้อหลัง
ของยวดยานทุกคันเคล่ือนที่ผ่านจุดอ้างอิงหรือเส้นหยุดที่
ทางแยก   เม่ือรวบรวมข้อมูลเรียบร้อยจากภาคสนามก็
จะนํามาถอดเป็นข้อมูลตั้งต้นสําหรับกระบวนการ
วิเคราะห์ โดยข้อมูลที่ถอดออกมาจะประกอบด้วย ค่า
เวลาห่างระหว่างรถขณะเคลื่อนตัวออกจากทางแยก 
(Discharge headway) ประเภทของรถ (Vehicle type) 
ทิศทางในการเคล่ือนทีบ่นช่องจราจรที่สนใจ ซึ่งจําแนกได้ 
2 ทิศทางได้แก่ กลับรถและเลี้ยวขวา และตําแหน่งใน
แถวคอย (Position in queue) จากการสํารวจภาคสนาม
จะพิจารณายวดยานท้ังหมด 3 ประเภท ได้แก่ รถกระบะ 
รถเก๋ง รถยนต์นั่งขนาดเล็ก จะไม่พิจารณาจักรยานยนต์
เนื่องจากส่วนใหญ่จะรวมตัวที่หน้าแถวคอยในบางรอบ
สัญญาณไฟเท่าน้ัน และไม่พิจารณารถบรรทุก เนื่องจาก
บนช่องจราจรรอเลี้ยวไม่มีรถบรรทุกวิ่งผ่านในทุก ๆ รอบ
สัญญาณไฟ เพราะเป็นช่องจราจรเพื่อเดินทางเข้าสู่เขต
ชุมชน ซึ่งไม่ใช่เขตอุตสาหกรรมหรือเขตขนส่งสินค้า 

2.3 การวเิคราะห์ข้อมูล 
2.3.1 การหาค่าเทียบเท่ารถเก๋งเล้ียวขวาจะใช้

วิธีการเทียบสัดส่วนเวลาห่างรถ [3] โดยเทียบสัดส่วน
ระหว่างเวลาห่างเฉล่ียกลับรถและเวลาห่างเฉล่ียอิ่มตัว
เล้ียวขวา โดยเวลาห่างเฉล่ียกลับรถจะพิจารณาแบ่ง
ออกเป็น 4 กลุ่ม ได้แก่ แบบไม่แยกประเภท รถกระบะ 
รถเก๋ง และรถยนต์นั่งขนาดเล็ก และเวลาห่างเฉล่ียอิ่มตัว
เล้ียวขวาจะพิจารณา 2 กรณีคือ แบบไม่แยกประเภท
เล้ียวขวา (Mixed flow) และรถเก๋งเล้ียวขวา (Sedan 
right only) เพื่อตรวจสอบค่าเทียบเท่าที่ได้ว่าแตกต่าง
กันมากน้อยเพียงใดหรือสามารถใช้ร่วมกันได้จากสภาพ

จราจรเดียวกัน สําหรับค่าเทียบเท่ารถเลี้ยวขวาสามารถ
คํานวณได้ดังสมการที่ 1   

turn.iSat.right,h
type.iu,h

iERT                                    (1)                        

เมื่อ iERT  คือ ค่าเทียบเท่าเล้ียวขวาของรถท่ีกลับรถ
ประเภท i  
             i คือ ประเภทของรถ 

type.iu,h  คือ เวลาห่างเฉล่ียกลับรถประเภท i (วินาที)   

turn.iSat.right,h  คือ เวลาห่างเฉล่ียอิ่มตัวเล้ียวขวา
กรณี j (วินาที) 

ในส่วนของเวลาห่างเฉล่ียของกรณีกลับรถ คือ 
เวลาขณะที่ยวดยานเคล่ือนผ่านเส้นหยุดเพื่อเล้ียวกลับ
รถที่ทางแยกและค่าเวลาห่างเฉล่ียอิ่มตัวเล้ียวขวา คือ 
เวลาขณะที่รถเคล่ือนผ่านเส้นหยุดเพื่อเล้ียวขวาผ่าน
ทางแยกไปอย่างต่อเนื่อง [4] ซึ่งสามารถคํานวณได้ดัง
สมการที่ 2 และ 3 ตามลําดับ 

N
i u,H

type.iu,h                                  (2)   

   เ ม่ื อ  type.iu,h คื อ  เ วล าห่ า ง เ ฉ ล่ี ยก ลับรถ
ประเภท i (วินาที) 

    i u,H คือ ผลรวมเวลาห่างกลับรถที่กลับรถ
ประเภท i (วินาที) 

        N คือ จํานวนรถที่กลับรถประเภท i (คัน) 
              i คือ ประเภทของรถ 

   N
i H

turn.iSat.right,h                        (3) 

เมื่อ turn.iSat.right,h  คือ เวลาห่างเฉลี่ยอิ่มตัวเล้ียว
ขวาประเภท i (วินาที)  
      iH  คือ ผลรวมเวลาห่างในช่วงอิ่มตัวของรถที่
เล้ียวขวาประเภท i (วินาที) 
           N คือ จํานวนรถในช่วงอิ่มตัว 
  i คือ ประเภทของรถ 

เวลาห่างในช่วงอิ่มตัวกรณีของรถเลี้ยวขวา 
สามารถพิจารณาได้ดังรูปที่ 2 ซึ่งเป็นช่วงเวลาที่รถมีค่า
เวลาห่างที่คงที่ขณะเคล่ือนตัวออกจากทางแยกใน
ช่วงเวลาไฟเขียว 
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 2.3.2 การศึกษาผลกระทบจากตําแหน่ง
แถวคอยที่มีต่อเวลาห่างออกตัวจะแบ่งออกเป็น 2 กลุ่ม
คือ กลุ่มเล้ียวขวาและกลับรถ จะใช้การทดสอบ t test 
ที่ระดับเช่ือมั่น 95% (α 0.05) ซึ่งทําการทดสอบเวลา
ห่างเฉล่ียเป็นคู่ๆ ของแถวคอยทุกตําแหน่ง [5] ด้วยการ
ตั้งสมมติฐานดังตัวอย่างต่อไปนี้ 
    :0H เวลาห่างเฉล่ียตําแหน่ง n และ n+1 เท่ากัน 
    :1H เวลาห่างเฉล่ียตําแหน่ง n และ n+1 ไม่เท่ากัน 

 2.3.3 การศึกษาผลกระทบจากสัดส่วนกลับรถ
ที่มีต่อเวลาห่างเฉล่ียออกตัว จะใช้แบบจําลองการ
ถดถอยเชิงเส้นอย่างง่าย (Simple linear regression) 
ในการอธิบายความสัมพันธ์ [6] ในส่วนของสัดส่วนกลับ
รถและสมการความสัมพันธ์เชิงเส้นสามารถแสดงดัง
สมการที่ 4 และ 5 

 100
total.kN

ku,N
pro.kU                         (4)    

เมื่อ pro.kU  คือ สัดส่วนกลับรถรอบสัญญาณไฟที่ k 
(%)  
 k u,N  คือ จํานวนยวดยานที่กลับรถในรอบสัญญาณไฟ 
k (คัน) 
 total.kN  คือ จํานวนยวดยานทั้งหมดในแถวคอยใน
รอบสัญญาณไฟ k (คัน) 
 

 pro.kUbakheadway Avg.dis.          (5)    
                                            

เมื่อ                          คือ เวลาห่างเฉล่ียออกตัว
รอบสัญญาณไฟท่ี k (วินาที) 

   a คือ ค่าคงที่ 
   b คือ สัมประสิทธิ์สัดส่วนกลับรถ 

pro.kU คือ สัดส่วนกลับรถรอบสัญญาณไฟที่ k (%) 
จากสมการท่ี 5 ค่าคงที่ a คือค่าคงที่ที่แทนด้วย

เวลาห่างเฉล่ีย b คือสัมประสิทธิ์ของสัดส่วนกลับรถ ซึ่ง
จะใช้อธิบายถึงความสัมพันธ์ระหว่างสัดส่วนกลับรถ
และเวลาห่างเฉล่ียออกตัวในกรณีแปรผันตามกัน (+b) 
หรือแปรผกผันกัน (-b)     

 
3.  ผลการศึกษา 

3.1  ผลกระทบจากตําแหน่งในแถวคอยที่มีต่อค่า
เวลาห่างรถที่ทางแยก 

ในหัวข้อนี้พิจารณากลุ่มกลับรถและกลุ่มเล้ียวขวา
ของรถทั้ง 3 ประเภท โดยทําการทดสอบ t-test ที่
ระดับความเช่ือมั่น 95% ของเวลาห่างรถเฉลี่ยใน
ตําแหน่งในแถวคอยขณะเคลื่อนผ่านเส้นหยุด ตัวอย่าง
ผลการวิเคราะห์ของรถทั้ง 3 ประเภทได้แสดงใน
ลักษณะเดียวกันกับกรณีของรถกระบะดังตารางที่ 1   
ตารางที่ 1 ผล t-test เวลาห่างเฉล่ียของรถกระบะ 

ตําแหน่ง
เลี้ยวขวา  
n, n+1 

ผล t-test 
ตําแหน่ง
กลับรถ 
 n, n+1 

ผล t-test 

1-2 แตกต่าง 1-2 แตกต่าง 
2-3 ไม่แตกต่าง 2-3 ไม่แตกต่าง 
3-4 ไม่แตกต่าง 3-4 ไม่แตกต่าง 
4-5 ไม่แตกต่าง 4-5 ไม่แตกต่าง 
5-6 ไม่แตกต่าง 5-6 ไม่แตกต่าง 
6-7 ไม่แตกต่าง 6-7 แตกต่าง 
7-8 ไม่แตกต่าง 7-8 ไม่แตกต่าง 
8-9 ไม่แตกต่าง 8-9 ไม่แตกต่าง 
9-10 ไม่แตกต่าง 9-10 ไม่แตกต่าง 
10-11 ไม่แตกต่าง 10-11 ไม่แตกต่าง 
11-12 ไม่แตกต่าง 11-12 ไม่แตกต่าง 
12-13 ไม่แตกต่าง 12-13 ไม่แตกต่าง 
13-14 ไม่แตกต่าง 13-14 ไม่แตกต่าง 
14-15 ไม่แตกต่าง 14-15 ไม่แตกต่าง 

ผลการศึกษาในอดีตกรณีรถวิ่งตรงพบว่าตําแหน่ง
แถวคอยส่งผลต่อเวลาห่างรถ  ซึ่ งจะมี ค่าสูงสุดที่
ตําแหน่งต้น ๆ ของแถวคอย เนื่องจากยวดยานใน
ตําแหน่งที่ไกลออกไปมีเวลาเร่งเพื่อเคลื่อนตัวมากกว่า 
[3] อย่างไรก็ตาม ในการศึกษานี้พบว่า ตําแหน่ง

5 4 3 2 1 
คันที่ 

เวลาห่าง (วินาที) 

ช่วงอิ่มตัว N คัน 

รูปที่ 2 เวลาห่างในช่วงอิ่มตวั 

_18-1128(110-117)12.indd   114 12/11/61 BE   2:08 PM



วารสารวิชาการครุศาสตร์อุตสาหกรรม  พระจอมเกล้าพระนครเหนือ

ปีที่ 9 ฉบับที่ 2 พฤษภาคม – สิงหาคม 2561
115

 

 

แถวคอยไ
มาจากรถ
เมื่อเข้าใก
ปลอดภัย 

3.2 
ห่างเฉล่ียอ

แบบจํ
ในการศึก
ซึ่งสัดส่วน
พิจารณาข
ดังที่แสดง

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
รูปที่ 3 คว
          เว

 
จากรูป

ถึงความสั
และค่าเว
แยกของย
ได้ว่า เมื่อ
หน่วย จะ
แยกเพิ่มขึ
(R2) เท่ากั
มีค่าที่ค่อน
รถ (Pro. 
ค่าเวลาห
(Sig. 0.00

 
 
 

ไม่ส่งผลใดๆต่
ถทุกประเภทที
กล้เส้นหยุดเพื่

ความสัมพันธ์
ออกตัวที่ทางแ
จําลองการถดถ
กษานี้ เพื่อตรว
นกลับรถหาได
ข้อมูลทุกๆ รอ
งในรูปที่ 3 

วามสัมพันธ์ระ
วลาหา่งเฉล่ียอ

ปที่ 3 จะเห็นไ
สัมพันธ์ระหว่า
ลาห่างรถเฉล่ี
ยวดยานซึ่งมีคว
อสัดส่วนการกล
ะทําให้เวลาห่าง
ขึ้นไป 0.006 ิ
กับ 0.081 แต่อ
นข้างต่ํา แต่ตัว
U) ที่ถูกนํามา

ห่างเฉล่ียออก
00) ดังที่แสดงใ

อค่าเวลาห่างร
ที่วิ่งเข้าสู่ทางแ
อเล้ียวผ่านทา

์ของสัดส่วนกล
แยก 
ถอยเชิงเส้นอย
จสอบและอธิบ
ด้จากสมการที
อบสัญญาณไฟ

ะหว่างสัดส่วนก
ออกตัว 

ได้ว่าเส้นแนวโน
งสัดส่วนของย
ยขณะที่เคล่ือน
วามสัมพันธ์กัน
ลับรถเพิ่มขึ้นใน
งเฉล่ียออกตัวข
วินาที โดยข้อ
อย่างไรก็ตาม แ
วแปรที่สนใจคื
าพิจารณาน้ันมี
กตัวอย่างมีนัย
ในตารางที่ 2  

รถ สาเหตุอาจ
แยกจะต้องชะ
างแยกไปได้อย

ลับรถและค่าเว

ย่างง่ายได้นําม
บายความสัมพั
ที่ 4 ในหัวข้อนี
ฟจาก 538 ร

กลับรถและค่า

น้มสะท้อนให้เ
ยวดยานที่กลับ
นตัวออกจากท
นเชิงเส้น ซึ่งชี้เ
นกระแสจราจ
ของยวดยานที่ท
อมูลมีค่าพยาก
แม้ค่าค่าพยาก
อสัดส่วนการก
มีความสัมพันธ์
ยสําคัญทางส

จจะ
ะลอ
ย่าง

วลา

าใช้
พันธ์ 
นี้ได้
รอบ 

เห็น
บรถ
ทาง
เห็น
จร 1 
ทาง
กรณ์ 
กรณ์
กลับ
ธ์กับ
สถิติ  

ตา

C

มีค่
0.0

อิ่ม

เฉลี
กล
ตา
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

แล
แถ
ห่า

รางที่ 2 ผลกา
Model Un

Constant 2.6
Pro. U 0.0
 

จากตารางที่ 
ค่าเพิ่มมากขึ้น 
006 วินาที 
3.3 เวลาห

มตัวเล้ียวขวา 
จากสมการที่

ล่ียกลับรถและ
ล่าวในหัวข้อ
มลําดับ 

รูปที่ 4 เวลาห
  ประเภ

รูปที่ 5 เวล
จากการทดสอ

ละ 5 ซึ่งพิจาร
วคอย พบว่าทั้
งอิ่มตัว จากสม

ารวิเคราะห์การ
nstd. coefficien
B Std. Err
669 0.03 
006 0.001

2 พบว่า หาก
ก็จะทําให้เวลา

ห่างเฉลี่ยกลับร

 2 และ 3 แบ
ะเวลาห่างเฉล่ี
ที่  2 .3 .1 แส

 
 
 
 
 

ห่างเฉลี่ยอิ่มตวั
ภท 

 
ลาห่างเฉลี่ยอิ่ม
อบ t-test เพ
รณายวดยานใ
ทั้ง 2 กรณี ช่วง
มการที่ 3 เวลา

รถดถอยความ
nts t 
ror 

90.071 
1 6.912 

กสัดส่วนจํานวน
าห่างเฉล่ียออก

รถและค่าเวลา

บ่งการพิจารณ
ล่ียอิ่มตัวเล้ียวข
สดงดังรูปที่  

วเล้ียวขวาแบบ

มตัวรถเก๋งเล้ียว
พื่อหาจุดอิ่มตัว
ในตําแหน่งที่
งคันที่ 6-15 เป็
าห่างเฉลี่ยอิ่มตั

 

มเชิงเส้น 
Sig. 

0.000 
0.000 

นที่กลับรถ
กตัวเพิ่มขึ้น 

าห่างเฉล่ีย

าเวลาห่าง
ขวาดังที่ได้
4 และ  5 

บไม่แยก 

วขวา 
วในรูปที่ 4 

ที่ 1-15 ใน
ปนช่วงเวลา
ตัวเล้ียวขวา
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แบบไม่แยกประเภทและเวลาห่างเฉล่ียอิ่มตัวรถเก๋งเล้ียว
ขวามีค่าเท่ากับ 2.55 และ 2.53 วินาที ตามลําดับ 

ในส่วนของเวลาห่างเฉล่ียกลับรถในหัวข้อนี้ โดย
คํานวณได้จากสมการท่ี 2 ซึ่งได้แสดงผลดังตารางที่ 3 
ตารางที่ 3 แสดงค่าเวลาห่างรถเฉลี่ยกลับรถ 

กลุ่ม เวลาห่างเฉลี่ยกลับรถ 
(วินาที) 

ไม่แยกประเภท 3.30 
รถกระบะ 3.42 
รถเก๋ง 3.20 

รถยนต์นั่งขนาดเล็ก 3.28 
 
4.  สรุปและผลอภิปรายผล 

4.1  ผลกระทบจากตําแหน่งในแถวคอยที่มีต่อค่า
เวลาห่างรถเฉลี่ยออกตัวที่ทางแยก จากการศึกษา
ผลกระทบตําแหน่งแถวคอยที่จะส่งผลต่อเวลาห่างรถ
เฉล่ียออกตัวของยวดยานทั้ง 3 ประเภท พบว่าตําแหน่ง
ในแถวคอยไม่ส่งผลใดๆต่อเวลาหา่งรถเฉลี่ยออกตัว ทั้งใน
กลุ่มกลับรถและกลุ่มที่เล้ียวขวา เม่ือพิจารณาเทียบกับ
ผลการศึกษาในอดีตพบว่า ตําแหน่งแถวคอยส่งผลต่อ
เวลาห่างหรือความล่าช้าขณะออกตัวในกรณีกลุ่มของรถ
ที่วิ่งตรง [1] 

4.2  ความสัมพันธ์ระหว่างค่าเวลาห่างรถเฉลี่ยออก
ตัวและสัดส่วนยวดยานท่ีกลับรถ ผลการศึกษาพบว่า 
สัดส่วนยวดยานที่กลับรถเพิ่มขึ้นส่งผลทําให้ค่าเวลาห่าง
รถเฉล่ียออกตัวที่ทางแยกเพิ่มขึ้นเช่นกันอย่างมีนัยสําคัญ 
(p-value 0.000) กล่าวคือ ถ้าสัดส่วนยวดยานทุก
ประเภทที่กลับรถเพิ่มขึ้นทุก ๆ 1% จะทําให้ค่าเวลาห่าง
รถเฉล่ียจากการออกตัวของยวดยานเล้ียวขวาทุกประเภท
เพิ่มขึ้น 0.006 วินาที จากสมการความสัมพันธ์ถดถอย
เชิงเส้นดังกล่าวสะท้อนให้เห็นว่ายวดยานกลับรถมี
ปฏิสัมพันธ์กับยวดยานที่วิ่งตาม และใช้เวลาเคล่ือนตัว
ผ่านทางแยกมากกว่าปกติ จากผลการศึกษามีความ
สอดคล้องกับการศึกษาในอดีต [6] กล่าวคือ ขณะที่
สัดส่วนยวดยานที่กลับรถเพิ่มขึ้นจะส่งผลให้เวลาห่างรถ
เฉล่ียเพิ่มขึ้นเช่นกัน  

4.3  การศึกษานี้จะเปรียบเทียบค่าเทียบเท่าดังกล่าว
ที่ ได้จากค่า เวลาเฉล่ียอิ่มตัวเล้ียวขวาแบบไม่แยก
ประเภทและเวลาเฉล่ียอิ่มตัวรถเก๋งเล้ียวขวา เน่ืองจาก

พฤติกรรมการเล้ียวขวาของรถอาจไม่ได้ขึ้นกับขนาดของ
รถ รวมถึงรถทั้ง 3 ประเภทที่พิจารณาสามารถจัดอยู่ใน
กลุ่มรถยนต์ส่วนบุคคลด้วยกันได้ [2] ดังนั้นจากสมการท่ี 
3 พบว่าค่าเวลาห่างรถเฉล่ียอิ่มตัวเล้ียวขวาของกลุ่มไม่
แยกประเภทและรถยนต์ส่วนบุคคลมีค่าเท่ากับ 2.55 
วินาที และ 2.53 วินาที ตามลําดับ ในส่วนของเวลาห่าง
เฉล่ียกลับรถของรถทั้ง 4 กลุ่มดังที่ได้กล่าวในหัวข้อที่ 
2.3.1 ได้แสดงในตารางท่ี 3 

4.4 ค่าเทียบเท่ารถเล้ียวขวา  
ค่าเทียบเท่ารถเลี้ยวขวาหาได้จากสมการที่ 1 โดย

แบ่งพิจารณาค่าเทียบเท่าออกเป็น 4 กลุ่ม ดังที่ได้กล่าว
ในหัวข้อที่ 2.3.1 โดยแต่ละกลุ่มจะเทียบสัดส่วนเวลาห่าง
เฉล่ียอิ่มตัวเล้ียวขวาจาก 2 กรณีคือ เวลาห่างเฉล่ียอิ่มตัว
เล้ียวขวาแบบไม่แยกประเภท และเวลาห่างเฉล่ียอิ่มตัว
รถยนต์ส่วนบุคคลเล้ียวขวา เพื่อตรวจสอบค่าเทียบเท่าที่
ได้ว่ามีความแตกต่างหรือใกล้เคียงจากสภาพจราจร
เดียวกัน ผลของค่าเทียบเท่าทั้ง 2 กรณีได้แสดงไว้ดัง
ตารางที่ 4 และ 5 ตามลําดับ 
ตารางที่ 4 ค่าเทียบเท่ารถเล้ียวขวาเทียบกับเวลาห่าง  
               เฉล่ียอิ่มตวัเล้ียวขวาแบบไม่แยกประเภท 

กลุ่ม ERT (Mixed flow) 
ไม่แยกประเภท 1.29 

รถกระบะ 1.34 
รถเก๋ง 1.25 

รถยนต์นั่งขนาดเล็ก 1.28 
 

ตารางที่ 5 ค่าเทียบเท่ารถเล้ียวขวาเทียบกับเวลาห่าง
    เฉล่ียอิ่มตัวรถเกง๋เล้ียวขวา 

กลุ่ม ERT (Sedan right only) 
ไม่แยกประเภท 1.30 

รถกระบะ 1.35 
รถเก๋ง 1.26 

รถยนต์นั่งขนาดเล็ก 1.29 

จากตารางที่ 4 และ 5 จะเห็นได้ว่า ค่าเทียบเท่ารถ
เล้ียวขวามีความสอดคล้องและใกล้เคียงกันทั้ง 2 กรณี 
ซึ่งชี้ให้เห็นว่า สามารถพิจารณาเวลาห่างเฉล่ียอิ่มตัวเล้ียว
ขวาได้ทั้งทั้ง 2 กรณี จากผลการศึกษาค่าเทยีบเทา่ของรถ
ทั้ง 3 ประเภท จะเห็นได้ว่า รถกระบะมีค่าสูงที่สุด 
รองลงมาคือรถยนต์นั่งขนาดเล็ก และรถเก๋ง ซึ่งผล
ดังกล่าวยังไม่เป็นไปตามที่คาดการณ์ไว้ โดยความเป็น
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จริงรถเก๋งควรมีค่าเทียบเท่าที่สูงกว่ารถยนต์นั่งขนาดเล็ก 
เนื่องจากมีขนาดที่ใหญ่กว่า จากผลดังกล่าวอาจเป็น
เพราะพฤติกรรมของผู้ขับขี่รถยนต์นั่งขนาดเล็กแตกต่าง
ไปจากรถเก๋ง ซึ่งมักจะรักษาระยะห่างระหว่างคันหน้าไว้
มากกว่ารถเกง๋เพื่อป้องกนัการชนท้ายขณะเคลื่อนตัวออก
จากทางแยก 

 
5.  ข้อเสนอแนะ 

จากการศึกษาค่าเทียบเท่ารถเลี้ยวขวาน้ีเป็นเพียงการ
เริ่มต้นของการศึกษาผลกระทบท่ีมาจากขนาดของ
รถยนต์ส่วนบุคคล ควรมีการศึกษาเกี่ยวกับปัจจัยอื่นๆ 
เพิ่มเติมที่เกี่ยวข้องกับพฤติกรรมการขับขี่ที่อาจส่งผลต่อ
เวลาห่างรถให้เปล่ียนแปลงไป เช่น เพศ อายุ ความเร็ว
ขณะเล้ียวขวาและกลับรถ ความเร็วระหว่างวิ่งเข้าทาง
แยกซ่ึงไม่เท่ากัน เป็นต้น รวมถึงการเก็บข้อมูลให้มากขึ้น
เพื่อสะท้อนความสัมพันธ์ระหว่างสัดส่วนกลับรถของ
ยวดยานและค่าเวลาห่างเฉล่ียออกตัวที่ทางแยกใน
ช่วงเวลาไฟเขียว นอกจากน้ีควรมีการศึกษาในกรณี
สถานการณ์อื่นๆเพิ่มเติม เช่น กรณีฝนตก เวลากลางคืน 
เป็นต้น เนื่องจากปัจจัยดังกล่าวสามารถส่งผลกระทบต่อ
พฤติกรรมการขับขี่โดยตรงได้  
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