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บทคัดย่อ 

 จากสถิติตัวเลขจ านวนอุบัติเหตุทางถนนในประเทศไทย พบว่ามีปริมาณที่สูงมาก ที่เกิดขึ้นบริเวณจุดกลับ
รถ (U-turn) ในปัจจุบัน เพ่ือช่วยในการป้องกันและลดโอกาส รวมถึงความรุนแรงของอุบัติเหตุบริเวณจุดกลับรถ 
ทางกรมทางหลวงหรือหน่วยงานที่รับผิดชอบทางถนน ได้ที่มีการป้องกันรถทิศทางตรง โดยมีการสร้างเกาะเพ่ือ
แยกทิศทางส าหรับรถเลี้ยว และมีการเบี่ยงรถทิศทางตรงเพ่ือเพ่ิมรัศมีโค้งให้รถเลี้ยว การศึกษาในครั้งนี้มี
จุดประสงค์เพ่ือหาค่าความสามารถในการระบายรถของจุดกลับรถที่มีการป้องกันรถจากทางตรง และน าค่าการ
ระบายรถมาเปรียบเทียบกันที่รัศมีโค้งที่แตกต่างกัน 

 การเก็บมูลในการศึกษานี้ จะใช้ข้อมูลในช่วงที่มีการไหลอ่ิมตัวบริเวณจุดกลับรถ และรถมีแถวคอยยาว มี
การใช้การตั้งกล้องเพ่ือเก็บบันทึกข้อมูลภาพ  จากนั้นจะน ามาวิเคราะห์ข้อมูลหาความสามารถในการระบายได้
สูงสุดของจุดกลับรถ ที่มีรัศมี ต่างๆกัน ในการศึกษานี้ได้ท าการส ารวจจุดกลับรถ จ านวน 5 แห่ง ได้แก่ จุดกลับรถ 
ณ แยกธนบุรีศึกษาถนนรามค าแหง จุดกลับรถใกล้แยกศูนย์ฟอร์ดถนนประเสริฐมนูกิจ จุดกลับรถแหลมเจริญซีฟู้ด
ถนนรามอินทรา จุดกลับรถใกล้ห้างแฟชั่นไอซ์แลนด์ และ จุดกลับรถ ส.วรกิจ ถนนสุขุมวิท ชลบุรี 

 ผลการศึกษาพบว่าที่รัศมีวงเลี้ยวอย่างน้อย 7.5 เมตรขึ้นไปจะส่งผลให้มีการระบายรถสูงสุดและมีความ
ปลอดภัยเนื่องจากการกลับรถจะไม่ตัดกับรถจากกระแสทางตรง และความสามารถในการระบายรถของจุดกลับรถ
ที่มีรัศมี 7.5 เมตรขึ้นไป จะท าได้อยู่ที่ประมาณ 1,000 ถึง 1,250 คัน/ชั่วโมง 
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Abstract 

 Based on road accident statistics collected by Department of Highway (DOH), it was found 

out that accident at the midblock U-turn is one of the major accident locations with both quantity 

and severity. One of the idea handling with this accident from road authority was to provide the 

barrier to separate between the turning vehicles and the mainline vehicles. However, the 

minimum of this U-turn and capability of discharge rate was still not explicit. Therefore the 

objective of this study are to find out the minimum radius for U-turn vehicles that could make a 

turn without interrupt from the mainline flow and also find out the discharge rate at this kind of 

U-turn. 

 There were 5 U-turn locations selected for this study. These U-turn are different in term 

of radius but all of them have the same type of U-turn which mean they have the barrier protect 

the U-turn vehicles from the mainline vehicles. The results of the study found out that the 

required radius for this type of U-turn needs at least 7.5 meters and the capacity of throughput 

of this kind of U-turn could handle the traffic between 1,000 – 1250 vehicle/hr. 
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 บทท่ี 1 บทน ำ  

1.1 ทีม่ำและควำมส ำคัญ      

        จากสถิติตัวเลขจ านวนอุบัติเหตุทางถนนในประเทศไทยนั้นมีปริมาณการสูญเสียที่เกิดขึ้นทั้งทางร่างกายและ
ทรัพย์สินนั้นมีปริมาณท่ีสูงมาก อุบัติเหตุทางถนนบริเวณจุดกลับรถ (U-turn) เป็นอีกบริเวณบนทางหลวงที่มีตัวเลข
สถิติจ านวนการเกิดอุบัติเหตุที่สูง รองจากบริเวณทางตรงและทางโค้ง จากสถิติอุบัติเหตุกรมทางหลวงย้อนหลังปี 
พ.ศ. 2557 – 2559 พบว่าอุบัติเหตุบริเวณจุดเปิดเกาะกลางเพ่ือการกลับรถมีปริมาณที่มากกว่า 800 ครั้งต่อปี ซึ่ง
จุดกลับรถบริเวณจุดเปิดเกาะกลางถนนนี้ ถูกพิจารณาว่าเป็นจุดที่เสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุได้ง่ายและส่วนมากเมื่อ
เกิดอุบัติเหตุจะมีความรุนแรง โดยทั่วไปแล้วอุบัติเหตุจะเกิดจาก การวิ่งตัดกระแสจราจรกับรถทางตรงที่มีความเร็ว
สูง ดังแสดงในรูปที่ 1.1 

 

 

รูปที่ 1.1 ปัญหาบริเวณจุดกลับรถ บริเวณเปิดเกาะกลางถนน ที่ส่งผลให้เกิดอุบัติเหตุ  

ในปัจจุบันแนวทางการเพ่ิมความปลอดภัยให้กับจุดกลับรถบริเวณเกาะกลางถนน เพ่ือช่วยในการป้องกัน
และลดโอกาส รวมถึงความรุนแรงของอุบัติเหตุบริเวณจุดกลับรถ โดยมีรูปแบบการแก้ปัญหาแบบชั่วคราว เช่น 
การใช้กรวยจราจร (Traffic cone) การใช้ก าแพงพลาสติก (Portable barrier) ในการจัดช่องจราจรและป้องกัน
การชนจากรถทางตรง ดังแสดงในรูปที่ 1.2 เป็นต้น 

   
รูปที่ 1.2 แนวทางการแก้ไขของเจ้าหน้าที่จราจร 
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ส าหรับแนวทางแก้ไขปัญหาที่ยั่งยืนขึ้น และใช้หลักการทางด้านวิศวกรรมการทางเข้าช่วย ทางกลมทาง
หลวงแขวงการทางชลบุรี ได้มีการทดลองออกแบบจุดกลับรถ ที่มีการป้องกันรถทิศทางตรง โดยมีการสร้างเกาะ
เพ่ือแยกทิศทางส าหรับรถเลี้ยว และมีการเบี้ยงรถทิศทางตรงเพ่ือเพ่ิมรัศมีโค้งให้รถเลี้ยว อีกท้ังมีการติดตั้งอุปกรณ์
อ านวยความปลอดภัยเพิ่มมากขึ้น รายละเอียดจุดกลับรถดังกล่าวแสดงในรูปที่ 1.3 

 

รูปที่ 1.3 รูปแบบการเพ่ิมความปลอดภัย ให้กับจุดเปิดเกาะกลางส าหรับกลับรถ 

 

จากเหตุผลดังกล่าวในข้างต้นนับวันจะมีการแก้ปัญหาจุดกลับรถโดยอาศัยรูปแบบนี้เพ่ิมมากขึ้น ทั้งในเขต
เมืองและนอกเขตเมือง แต่ข้อมูลผลการวิจัยทางด้านความสามารถในการระบายการจราจร ณ จุดกลับรถรูปแบบนี้
ยังมีไม่มากนัก ดังนั้นโครงงานศึกษานี้ จึงต้องการวิเคราะห์ว่าการปรับปรุงจุดกลับรถที่มีการป้องกันรถทางตรงนี้มี
ความสามารถช่วยในการระบายการจราจรส าหรับรถท่ีต้องการกลับรถได้มากน้อยเพียงไร ในช่วงเวลาเร่งด่วน หรือ
ภายใต้สภาวะที่อ่ิมตัว (Saturated condition) ซึ่งในเบื้องต้น การศึกษาจะมีการเก็บส ารวจข้อมูลด้านการระบาย
การจราจร ณ จุดกลับรถลักษณะนี้ จ านวน 5 ต าแหน่ง เพ่ือใช้ในการวิเคราะห์ และเปรียบเทียบผลการระบาย
การจราจรสูงสุด (Maximum discharge rate at protected U-turn) 

 

1.2 จุดประสงคข์องโครงกำรวิจัย 

 1.2.1 เพ่ือวิเคราะห์ความสามารถระบายรถสูงสุด ของรถเลี้ยว ณ จุดกลับรถที่มีการป้องกันรถทางตรง 
(Maximum discharge rate at protected U-turn) 
 1.2.2 เพ่ือเปรียบค่าความสามารถระบายรถสูงสุด ของรถเลี้ยว ณ จุดกลับรถที่มีการป้องกันรถทางตรง ที่
รัศมีเลี้ยวแตกต่างกัน 
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1.3 ขอบเขต 

 โดยขอบเขตของโครงงานจะท าการศึกษา จะท าการส ารวจจุดกลับรถ ที่มีการป้องกันรถทิศทางตรง จ านวน
อย่างน้อย 5 สถานที่ ซึ่งอาจอยู่ทั้งภายในเขตเมืองและนอกเขตเมือง โดยการศึกษานี้จะไม่พิจารณาถึงผลกระทบ
ของปริมาณรถทางตรง หรือ ปริมาณช่องว่างวิกฤต (Critical acceptance gap) ของการจราจรในทิศทางตรงข้าม
การศึกษาจะพิจารณารถยนต์ส่วนบุคคลเท่านั้น โดยไม่พิจารณาการกลับรถของรถบรรทุก 

 

1.4 ประโยชน์ที่คำดว่ำจะได้รับ 

•  ทราบสมรรถภาพความจุหรือความสามารถในการระบายการรถสูงสุด ณ จุดกลับรถท่ีมีการป้องกันรถทางตรง 
•  สามารถแนะน ารูปแบบจุดกลับรถ หรือจ านวนช่องจุดกลับรถที่เหมาะสมกับปริมาณรถเลี้ยวได้ 
• ทราบถึงรัศมีวงเลี้ยวแคบที่สุดที่จะท าให้ รถทางตรงไม่มีผลต่อรถที่ต้องการเลี้ยวกลับรถ 
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บทท่ี 2 กำรทบทวนเอกสำรและงำนวิจัยที่เกีย่วข้อง 

กล่ำวน ำ 

 รูปแบบจุดกลับรถในปัจจุบันจะเป็นการกลับรถแบบตัดกระแสกับรถทางตรง ซึ่งการกลับรถแบบนี้มีความ
เสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุสูง เพราะการกลับรถแบบตัดกระแสกับรถทางตรงจะต้องรอระยะห่างและความเร็วจาก
รถที่วิ่งทางตรงจึงจะสามารถตัดสินใจในการกลับรถ ซึ่งถ้าระยะห่างและความเร็วของรถทางตรงส่งผลให้ไม่สามารถ
กลับรถได้ ก็จะท าให้รถที่จะกลับรถต้องรอคิวกลับรถและเกิดการจราจรติดขัดจากจุดกลับรถ  จึงได้มีการปรับปรุง
คุณภาพของจุดกลับรถให้มีความปลอดภัยและความสามารถในการระบายรถให้ดียิ่งขึ้นโดยการสร้างบล็อค
คอนกรีตในการจัดช่องจราจรและป้องกันการชนจากรถทางตรง โดยทั่วไปปัจจัยที่มีผลกระทบต่อการกลับรถ
รูปแบบจุดกลับรถแบบบล็อคคอนกรีต มีดังนี้ 
  1. รัศมีวงเลี้ยว ซึ่งในกรณีศึกษาจะเป็นการกลับรถแบบ 180 องศา ค่ารัศมีเลี้ยวก็จะขึ้นอยู่กับความยาวของรถ
หรือชนิดของรถด้วย 

  2. ขนาดความกว้างของเกาะกลาง ปัจจัยด้านจ านวนช่องจราจรนั้นส่งผลต่อสมรรถภาพในการกลับรถ เช่น ถนน
สายหลัก 4 ช่องจราจรอาจจ าเป็นต้องมีการขยายช่องท่าเผื่อในการกลับรถ ในช่องทางที่ติดกับช่องทางด้านนอกสุด 
หรือมีทางช่วยรูปที่จับเหยือก แต่ในกรณีถนนหลัก 6 ช่องจราจรอาจไม่จ าเป็นต้องมี โดยจ าเป็นต้องพิจารณาความ
กว้างของเกาะกลางประกอบด้วย 

ซึ่งผลกระทบโดยตรงที่มีผลต่อความจุของจราจรที่กลับรถ เนื่องจากลักษณะทางกายภาพ สามารถทราบได้จาก
การศึกษาเกี่ยวกับอัตราการไหลอ่ิมตัว 

   

   รูปที่ 2.1   รูปแบบที่กลับรถที่ไม่มีการป้องกัน            รูปที่ 2.2  รูปแบบจุดกลับรถที่มีการป้องกัน 

 ในบทนี้จะได้กล่าวถึงการทบทวนเอกสารงานวิจัยที่เกี่ยวกับความสามารถในการระบายรถที่จุดกลับรถ  
(U-turn)และสถิติที่ใช้ในงานวิจัยการไหลของกระแสจราจรเบื้องต้นบนท้องถนนทั่วไปจะมีสภาพการจราจร
แตกต่างกันไปในแต่ละช่วงเวลา ซึ่งในการวิจัยนี้จะเน้นศึกษาไปที่ช่วงเวลาที่มีอัตราการไหลสูงที่สุดซึ่งประกอบ 

ด้วยดังนี้ 



5 
 

2.1 กำรไหลอิ่มตัว    

 คือการวัดค่าสมรรถนะในภาพรวม  ซึ่งเป็นการวัดความจุแบบอุดมคติ ให้ค านิยามไว้ว่า คือปริมาณจราจร
สูงสุดที่เคลื่อนที่ผ่านเส้นหยุด ในช่วงไฟเขียวประสิทธิผล ซึ่งเมื่อเริ่มไฟเขียว รถคันแรกๆ จะใช่เวลาช่วงหนึ่งในการ
ตอบสนองเพ่ือออกตัว ซึ่งอัตราการไหลผ่านนี้จะเพ่ิมขึ้นเรื่อยๆจนถึงจุดที่มากที่สุด จะไม่มากไปกว่านี้อีกแล้ว รถจะ
เคลื่อนผ่านด้วยอัตราเร็วที่คงที่ เป็นช่วงที่กราฟ จะกลับเข้าสู่แนวราบ แล้วจะเริ่มลดลงเมื่อหมดสภาวะอ่ิมตัว คือ
เมื่อเริ่มไฟเหลือง และหยุดเมื่อไฟแดง ค่าการไหลอิ่มตัวจะเท่ากับความจุของเส้นกราฟ 

 

 การไหลอ่ิมตัวของการจราจรเป็นอัตราการไหลสูงสุดของการจราจรที่จะสามารถผ่านทางนั้นได้ภายใต้
สภาพการจราจรและทางที่เป็นอยู่ โดยสมมติว่าในช่วงเวลาสัญญาณไฟเขียวยวดยานที่อยู่ในแถวคอยเคลื่อนที่อย่าง
ต่อเนื่องโดยทั่วไป การไหลอ่ิมตัวของการจราจรมักกล่าวเป็นคันต่อชั่วโมง  
 

 

 
รูปที่ 2.3 แสดงการจราจรที่มีการไหลอ่ิมตัวบริเวณจุดกลับรถ 
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      ในกรณีเป็นแยกมีไฟจราจร ในช่วงไฟเขียวประสิทธิผล ซึ่งเมื่อเริ่มไฟเขียว รถคันแรกๆ จะใช้เวลา
ช่วงหนึ่งในการตอบสนองเพ่ือออกตัว ซึ่งอัตราการไหลผ่านนี้จะเพ่ิมขึ้นเรื่อยๆจนถึงจุดที่มากที่สุด จะไม่
มากไปกว่านี้อีกแล้ว รถจะเคลื่อนผ่านด้วยอัตราเร็วที่คงที่ เป็นช่วงที่กราฟ จะกลับเข้าสู่แนวราบ แล้วจะ
เริ่มลดลงเมื่อหมดสภาวะอ่ิมตัว คือเมื่อเริ่มไฟเหลือง และหยุดเมื่อไฟแดง  

 

 

 
 

รูปที่ 2.4 กราฟแสดงอัตราการไหล 

 

 

 

 จำกคู่มือและเครื่องหมำยมำตรฐำนเครื่องหมำยจรำจร,ส ำนักงำนนโยบำยแผนกำรขนส่งและจรำจร
(สนข.),กระทรวงกำรคมนำคม,2546  ปริมาณจราจรอ่ิมตัว คือ ปริมาณจราจรที่เคลื่อนที่ไปได้คงท่ีสูงสุด หลังจาก 
2-3 วินาทีแรกหลังปล่อยไฟเขียวซึ่งมีค่าปริมาณจราจรอิ่มตัวตามค่าความกว้างของถนน ดังแสดงในตาราง 2.1.1 

 

 
 

ตารางที่ 2.1.1 ปริมาณการจราจรอิ่มตัวต่อความกว้างถนน 
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กำรไหลอิ่มตัวพื้นฐำน 

 การไหลอ่ิมตัวพ้ืนฐานที่ทางแยกสัญญาณไปจราจรปกติจะอยู่ในรูปของหน่วยรถยนต์ส่วนบุคคลที่แล่น
ผ่านตัวชั่วโมง โดยจ าแนกตามสภาวะแวดล้อมและประเภทของช่องทางจราจรโดยค่าพ้ืนฐานจะแสดงไว้ในตารางที่ 
2.1.2 

 

กลุ่มของสภาพแวดล้อม รูปแบบช่องจราจร 

1 2 3 

A 1850 1810 1700 

B 1700 1670 1570 

C 1580 1550 1270 

 

ตารางที่ 2.1.2 การไหลอ่ิมตัวพ้ืนฐาน ในแต่ละกลุ่มสภาวะแวดล้อมและรูปแบบของการจราจร 

ที่มา : Akcelik (1981) 

 

โดยที่กลุ่มของสภาพแวดล้อม ได้แก่ 

 กลุ่ม A เป็นสภาพในอุดมคติ มีการเคลื่อนที่อิสระของยวดยานทั้งท่ีเข้ามาและออกไป รวมทั้งทัศนียภาพ
การมองเห็นดีและเกือบจะไม่มีการรบกวนกระแสจราจร 

 กลุ่ม B เป็นสภาพโดยเฉลี่ย รวมถึงลักษณะทางด้านเรขาคณิตและทางแยกที่เหมาะสม มีคนเดินเท้า
เล็กน้อยถึงปานกลาง มีการรบกวนกระแสจราจรบางส่วน 

 กลุ่ม C เป็นสภาพที่แย่ มีคนเดินเท้าจ านวนมาก ทัศนะวิสัยแย่ถึงแย่มาก มีการรบกวนกระแสการจราจร
อย่างต่อเนื่อง 
  
รูปแบบของช่องจราจร 

 รูปแบบที่ 1 ช่องจราจรแล่นตรงเท่านั้น 

 รูปแบบที่ 2 ช่องจราจรเลี้ยวได้ เป็นช่องเลี้ยวซ้ายหรือขวา หรือใช้เป็นช่องจราจรร่วมกับรถแล่นตรง 
โดยมีรัศมีวงเลี้ยวที่เพียงพอและละทิ้งการรบกวนระหว่างคนเดินเท้ากับรถที่เลี้ยว 

 รูปแบบที่ 3 ช่องการจราจรโดยมีข้อก าหนด ได้แก่ช่องจราจรคล้ายประเภทที่ 2 แต่มีรัศมีเลี้ยวขนาดเล็ก
มีการรบกวนระหว่างคนเดินเท้ากับการเลี้ยวของยานพาหนะ 
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 Chang Chien (1978) ศึกษาอัตราการไหลอ่ิมตัวที่ทางแยกสัญญาณไฟใกรุงเทพมหานคร จ านวน 9 

แห่งรวม 17 ด้านของทางแยก พบว่าอัตราการไหลอ่ิมตัวเฉลี่ยช่วงความกว้าง 2.80 – 3.50 เมตร มีค่าเท่ากับ 1980 

± 206 คันรถยนต์นั่งส่วนบุคคลต่อชั่วโมงเวลาไฟเขียว 

 

 

 Khaled Hamad and Hassan Abu-Hamda กล่าวว่าอัตราการไหลอ่ิมตัวเป็นตัวแปรส าคัญในการ
ประมาณค่าของจุดตัดสัญญาณความจุ HCM  ก าหนดอัตราการไหลอ่ิมตัวเป็นคันต่อชั่วโมง แต่เมื่อสมมติว่ามี
สัญญาณสีเขียวอยู่ตลอดเวลาการวัดอัตราการไหลอ่ิมตัวจะเป็นสิ่งท้าทายวิศวกรที่ท าการวัดได้ 
 

  

 (Transportation Research Board, Highway Capacity Manual, National Research 

Council, 

2Washington, D.C., 2000) มีการศึกษาและเก็บข้อมูลเพ่ือทราบอัตราการไหลอ่ิมตัวรวมไปถึงค่าเสียเวลา
เริ่มต้นของการเคลื่อนตัวบนทางแยกสัญญาณไฟกันอย่างแพร่หลายโดยประมาณ  1900 คันต่อชั่วโมงของไฟเขียว
ต่อช่องจราจร  
 

 

 2002 Ibrahim et. al. ได้ศึกษาประมาณค่า  Ideal Saturation Flow ที่บริ เวณทางแยกที่ติดตั้ง
สัญญาณไฟจราจรภายใต้Malaysian Road Conditions ซึ่งได้ใช้วิธีการวัดอัตราการไหลอ่ิมตัวแบบ  Road 

ResearchLaboratory ปี 1963 ซึ่งค่าอัตราการไหลอ่ิมตัวเฉลี่ยนั้นขึ้นกับความกว้างช่องจราจร 

 

  

 Garber and Hoel (1996) การไหลอ่ิมตัวของการจราจร (Saturation Flow Rates) และเวลาที่
สูญเสีย (Lost Time) เป็นองค์ประกอบส าคัญในการวิเคราะห์เวลาสัญญาณไฟ โดยเวลาที่สูญเสียเป็นเวลาที่สูญเสีย
ไปในช่วงเริ่มต้นของสัญญาณไฟเขียวก่อนที่ยวดยานเริ่มเคลื่อนที่ผ่านทางแยกรวมกับเวลาที่สูญเสียไปในช่วงสิ้นสุด
สัญญาณไฟเขียว การไหลอ่ิมตัวของการจราจรเป็นอัตราการไหลสูงสุดของการจราจรที่จะสามารถผ่านทางนั้นได้
ภายใต้สภาพการจราจรและทางที่เป็นอยู่โดยสมมติว่าในช่วงเวลาสัญญาณไฟเขียวยวดยานที่อยู่ในแถวคอย
เคลื่อนที่อย่างต่อเนื่อง โดยทั่วไป การไหลอ่ิมตัวของการจราจรมักกล่าวเป็นคันต่อชั่วโมงเวลาไฟเขียว ในกรณีไม่มี
ข้อมูลอัตราการไหลอ่ิมตัวของการจราจรต่อช่องทาง ให้ใช้ค่าอัตราการไหลอ่ิมตัวเท่ากับ  1800 1700 และ 1600 

คันต่อชั่วโมงเวลาไฟเขียวส าหรับช่องทางตรงไป ช่องทางเลี้ยวซ้าย และช่องทางเลี้ยวขวา ตามล าดับ 
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 วิลำสินี (2545) ศึกษาผลกระทบรถจักรยานยนต์ต่ออัตราการไหลอ่ิมตัวของรถยนต์นั่งส่วนบุคคลใน
ช่องจราจรทิศทางตรง ที่ทางแยกสัญญาณไฟจราจรในกรุงเทพมหานคร จ านวน 2 แห่ง ที่ความกว้างช่องจราจร 

3.00 เมตร พบว่า จ านวนรถจักรยานยนต์ตั้งแต่ 3 คันข้ึนไปในช่วงระยะเวลาห่างระหว่างรถยนต์คันที่ 4 – 10 ของ
แถวคอยจะมีผลกระทบต่อการเปลี่ยนแปลงอัตราการไหลอ่ิมตัวของรถยนต์นั่งส่วนบุคคล และได้ท าการศึกษาอัตรา
การไหลอ่ิมตัวรถยนต์นั่งส่วนบุคคลกรณีไม่มีรถจักรยานยนต์มาเก่ียวข้องเท่ากับ 1810 คันต่อชั่วโมง 
 

  

 ครรชิต (2526) ท าการศึกษาความจุการจราจรที่ทางแยกสัณณาณไฟในกรุงเทพมหานครจ านวน  8 

แห่ง รวม 23 ด้านของทางแยก พบว่าอัตราการไหลอ่ิมตัวมีค่าประมาณ 1950 ± 250 คันรถยนต์นั่งส่วนบุคคลต่อ
ชั่วโมงเวลาไฟเขียว ในแต่ละช่องจราจร ที่ความกว้าง 2.50 – 3.50 เมตร 
 

 

 กิตติพงศ์ สุนทรำเดชอังกูร: การศึกษาปัจจัยทางกายภาพที่มีผลต่ออัตราการไหลอ่ิมตัวบริเวณจุดกลับ
รถ. ความกว้างของช่องทางรอเลี้ยวกลับรถ มีผลต่ออัตราการไหลอิ่มตัวของจุดกลับรถประเภทอยู่ระหว่างทางแยก 
ส่วนจุดกลับรถแบบอ่ืนนั้นยังไม่พบความสัมพันธ์ที่มีนัยส าคัญ ดังนั้นผู้ออกแบบจึงควรให้ความส าคัญกับปัจจัยนี้ใน
การออกแบบจุดกลับรถ                                 
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2.2 ขนำดควำมกว้ำงของเกำะกลำง 

 ปัจจัยด้านจ านวนช่องจราจรนั้นส่งผลต่อสมรรถภาพในการกลับรถ เช่น ถนนสายหลัก 4 ช่องจราจร
อาจจ าเป็นต้องมีการขยายช่องท่าเผื่อในการกลับรถ ในช่องทางที่ติดกับช่องทางด้านนอกสุด หรือมีทางช่วยรูปที่จับ
เหยือก แต่ในกรณีถนนหลัก 6 ช่องจราจรอาจไม่จ าเป็นต้องมีโดยจ าเป็นต้องพิจารณาความกว้างของเกาะกลาง
ประกอบด้วย โดย(U.S. Department of Transportation: USDOT, 2007) ได้ก าหนดความกว้างขั้นต่ าของเกาะ
กลางถนนส าหรับการกลับรถบนถนนสายหลักไว้ดังตารางที่ 2.2.1 

 

 

 

 

ตารางที ่2.2.1  ความกว้างขั้นต่ าของเกาะกลางถนนส าหรับการกลับรถบนถนนสายหลัก 

ที่มา : U.S. Department of Transportation (2007) 
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ตารางที่ 2.2.2  ความกว้างขั้นต่ า(ฟุต)ของเกาะกลางกลับรถ4ช่องจราจร 

ที่มา : Florida Department of Transportation (2006) 

 

 

 ส าหรับมาตราฐานการออกแบบจุดกลับรถในประเทศไทย จากการสัมภาษณ์เก็บข้อมูลจากส านักงาน
ออกแบบพบว่า ส านักงานไม่มีมาตราฐานออกแบบจุดกลับรถของหน่วยงานเอง แต่จะออกแบบโดยอ้างอิงตาม
มาตรฐานของสมาคมทางหลวงรัฐและการขนส่งแห่งชาติสหรัฐอเมริกา (AASHTO) โดยน ามาปรับใช้ตามความ
เหมาะสม 
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2.3 รัศมีกำรเลี้ยว 

 นิยำม รัศมี ของรูปวงกลมหรือทรงกลม คือส่วนของเส้นตรงใดๆ ที่เชื่อมต่อระหว่างจุดศูนย์กลาง ไปยัง
เส้นรอบวงหรือพ้ืนผิวของทรงกลม อีกนัยหนึ่งหมายถึงความยาวของส่วนของเส้นตรงนั้น รัศมีเป็นส่วนครึ่งหนึ่งของ
เส้นผ่านศูนย์กลาง  
 นิยำม รัศมีกำรเลี้ยว คือรัศมกีารหมุนเป็นวงกลมของรถยนต์ที่มีขนาดเล็กที่สุด 

 ในการศึกษานี้ จะท าการศึกษาในลักษณะของการเลี้ยวโค้งกลับรถ คือเลี้ยวแบบ 180 องศา โดยค่ารัศมี
จะมีทั้งวงเลี้ยวขอบด้านนอกล้อและวงเลี้ยวขอบด้านในล้อ แต่ในที่นี้ จะพิจารณาระยะจากจุดศูนย์กลางไปจนถึง
ขอบด้านนอกล้อ  
 

 

 

รูปที่ 2.5 รูปลักษณะของการเลี้ยว 

 

https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%A3%E0%B8%B9%E0%B8%9B%E0%B8%A7%E0%B8%87%E0%B8%81%E0%B8%A5%E0%B8%A1
https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%97%E0%B8%A3%E0%B8%87%E0%B8%81%E0%B8%A5%E0%B8%A1
https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%AA%E0%B9%88%E0%B8%A7%E0%B8%99%E0%B8%82%E0%B8%AD%E0%B8%87%E0%B9%80%E0%B8%AA%E0%B9%89%E0%B8%99%E0%B8%95%E0%B8%A3%E0%B8%87
https://th.wikipedia.org/w/index.php?title=%E0%B8%88%E0%B8%B8%E0%B8%94%E0%B8%A8%E0%B8%B9%E0%B8%99%E0%B8%A2%E0%B9%8C%E0%B8%81%E0%B8%A5%E0%B8%B2%E0%B8%87&action=edit&redlink=1
https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B9%80%E0%B8%AA%E0%B9%89%E0%B8%99%E0%B8%A3%E0%B8%AD%E0%B8%9A%E0%B8%A7%E0%B8%87
https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%84%E0%B8%A7%E0%B8%B2%E0%B8%A1%E0%B8%A2%E0%B8%B2%E0%B8%A7
https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B9%80%E0%B8%AA%E0%B9%89%E0%B8%99%E0%B8%9C%E0%B9%88%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%A8%E0%B8%B9%E0%B8%99%E0%B8%A2%E0%B9%8C%E0%B8%81%E0%B8%A5%E0%B8%B2%E0%B8%87
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 AASHTO – A Policy on Geometric Design of Highways and Streets (2004) ได้ระบุมาตรฐาน
ค่ารัศมีการเลี้ยวกลับรถที่น้อยที่สุดของรถยนต์ชนิดต่างๆ ซึ่งจะระบุไว้ทั้งรัศมีวงเลี้ยวล้อนอก และล้อใน ดังตารางที่ 
2.3.1  

  

Symbol Design Vehicle Type Width 

(ft ) 

Length 

(ft ) 

A Minimum 

Design 

Turning 

Radius (ft ) 

B Minimum 

Inside Turning 

Radius (ft ) 

P Passenger Car 7.0 19 24 14.4 

Su Single Unit Truck/Ambulance 8.0 30 42 28.3 

Bus-40 Intercity Bus 8.5 40 45 27.6 

A-Bus Articulated Bus 8.5 60 39.8 25.4 

Wb-40 Intermediate Semitrailer 8.0 45+ 40 19.3 

Wb-50 Large Semitrailer 8.5 55 45 17.0 

Wb-62 Interstate Semitrailer 8.5 69 45 7.9 

Wb-67 Interstate Semitrailer 8.5 74 45 4.4 

Wb-100T Triple Trailer Combination 8.5 105 45 9.9 

Wb-109D Turnpike Double Combination 8.5 114 60 14.9 

Mh Motor Home 8.0 30 40 25.9 

P/T Car and Camper Trailer 8.0 49 33 17.4 

P/B Car and Boat Trailer 8.0 42 24 8.0 

Mh/B Motor Home and Boat Trailer 8.0 53 50 35.1 

 

ตารางที่ 2.3.1 ตารางขนาดและรัศมีการเลี้ยวของรถยนต์ 

ที่มา : AASHTO – A Policy on Geometric Design of Highways and Streets (2004) 

  



14 
 

 โดยทั่วไปรถที่ใช้ในประเทศไทยก็จะมีรัศมีวงเลี้ยวของรถแต่ละรุ่นที่แตกต่างกันออกไป ทางบริษัทที่ผลิต
รถยนต์จะมีการบอกถึงสเปคของรถต่างๆ รัศมีวงเลี้ยวที่น้อยที่สุดเช่น  

  

รถยนต์ ความกว้าง(เมตร) ความยาว(เมตร) รัศมีวงเลีย้ว(เมตร) 

Honda Jazz 1.695 4.035 5.1 

Honda Accord 1.850 4.930 6.271 

ISUZU D-MAX 1.860 5.200 6.3 

 

ตารางที่ 2.3.2 ตารางบอกความกว้าง ความยาว และรัศมีวงเลี้ยว ของรถยนต์ในประเทศไทย 

 

 ในจุดกลับรถควรค่าความรัศมีที่รถใช้ในการเลี้ยวกลับรถได้อย่างปลอดภัยและเหมาะสมซึ่งในกรณี
การศึกษารถเลี้ยวกลับรถจะเป็นการกลับรถแบบ 180 องศา ซึ่งค่ารัศมีการเลี้ยวก็จะขึ้นอยู่กับความยาวของรถด้วย 
หรือขึ้นอยู่กับชนิดของรถด้วย จากงานวิจัยสถานที่จอดรถและการเดินรถส าหรับรถส่วนบุคคล(U.S. Department 

of Defense, 2004) ได้เสนอค่ามากท่ีสุดของรัศมีวงเลี้ยวด้านนอก ในกรณีรถส่วนบุคคลท าการเลี้ยว 180 องศา ไว้
เท่ากับ 7.8 เมตร ดังแสดงในรูปที่ 2.6 
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รูปที่ 2.6 แสดงเส้นทางรัศมีการเลี้ยวมาตรฐานของรถยนต์ส่วนบุคคล 

ที่มา U.S. Department of Defense (2004) 

 

 

 

 

 



16 
 

2.4 ส่วนเบี่ยงเบนมำตรำฐำน 

 ในการเก็บข้อมูลจะได้ค่าการระบายรถในช่วงเวลาต่างๆ แต่ละชุดจะมีความแตกต่างกัน ซึ่งในการ
วิเคราะห์เพื่อวัดคุณภาพนั้น จึงน าการค านวณค่าเบี่ยงเบนมาตรฐานมาใช้ในเปรียบเทียบวัดคุณภาพของแต่ละชุด
ข้อมูล เพราะค่าเบี่ยงเบนมาตรฐานจะใช้บอกถึงการกระจายของกลุ่มข้อมูล  
 ค่าเบีย่งเบนมาตรฐาน หรือ ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน หรือ ความเบี่ยงเบนมาตรฐาน ในทางสถิติศาสตร์
และความน่าจะเป็น เป็นการวัดการกระจายแบบหนึ่งของกลุ่มข้อมูล สามารถน าไปใช้กับการแจกแจงความน่าจะ
เป็น ตัวแปรสุ่ม ประชากร หรือมัลติเซต ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐานมักเขียนแทนด้วยอักษรกรีกซิกมาตัวเล็ก (σ) นิยาม
ขึ้นจากส่วนเบี่ยงเบนแบบ root mean square (RMS) กับค่าเฉลี่ย หรือนิยามข้ึนจากรากท่ีสองของความ
แปรปรวน 

 ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐานคิดค้นโดย ฟรานซิส กาลตัน (Francis Galton) ในช่วงปลายคริสต์ทศวรรษ 
1860  เป็นการวัดการกระจายทางสถิติที่เป็นปกติทั่วไป ใช้ส าหรับเปรียบเทียบว่าค่าต่างๆ ในเซตข้อมูลกระจายตัว
ออกไปมากน้อยเท่าใด หากข้อมูลส่วนใหญ่อยู่ใกล้ค่าเฉลี่ยมาก ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐานก็จะมีค่าน้อย ในทางกลับกัน 
ถ้าข้อมูลแต่ละจุดอยู่ห่างไกลจากค่าเฉลี่ยเป็นส่วนมาก ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐานก็จะมีค่ามาก และเม่ือข้อมูลทุกตัวมี
ค่าเท่ากันหมด ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐานจะมีค่าเท่ากับศูนย ์นั่นคือไม่มีการกระจายตัว คุณสมบัติที่เป็นประโยชน์อย่าง
หนึ่งก็คือ ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐานใช้หน่วยอันเดียวกันกับข้อมูล แต่กับความแปรปรวนนั้นไม่ใช่ 

กำรหำส่วนเบี่ยงเบนมำตรฐำน(S.D.)  

ในกรณีข้อมูลไม่ได้มีการแจกแจงความถี่สามารถหาได้จากสูตร  

 

 สุตรที่ 1       (2.1)  หรือ 

 สูตรที่ 2       (2.2) 

   

 เมื่อ   S.D. คือ ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 

   คือ ข้อมูล ( ตัวที่ 1,2,3...,n) 

   คือ ค่าเฉลี่ยเลขคณิต 

  คือ จ านวนข้อมูลทั้งหมด 

https://wikivisually.com/lang-th/wiki/%E0%B8%AA%E0%B8%96%E0%B8%B4%E0%B8%95%E0%B8%B4%E0%B8%A8%E0%B8%B2%E0%B8%AA%E0%B8%95%E0%B8%A3%E0%B9%8C
https://wikivisually.com/lang-th/wiki/%E0%B8%AA%E0%B8%96%E0%B8%B4%E0%B8%95%E0%B8%B4%E0%B8%A8%E0%B8%B2%E0%B8%AA%E0%B8%95%E0%B8%A3%E0%B9%8C
https://wikivisually.com/lang-th/wiki/%E0%B8%84%E0%B8%A7%E0%B8%B2%E0%B8%A1%E0%B8%99%E0%B9%88%E0%B8%B2%E0%B8%88%E0%B8%B0%E0%B9%80%E0%B8%9B%E0%B9%87%E0%B8%99
https://wikivisually.com/lang-th/wiki/%E0%B8%82%E0%B9%89%E0%B8%AD%E0%B8%A1%E0%B8%B9%E0%B8%A5
https://wikivisually.com/lang-th/wiki/%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A3%E0%B9%81%E0%B8%88%E0%B8%81%E0%B9%81%E0%B8%88%E0%B8%87%E0%B8%84%E0%B8%A7%E0%B8%B2%E0%B8%A1%E0%B8%99%E0%B9%88%E0%B8%B2%E0%B8%88%E0%B8%B0%E0%B9%80%E0%B8%9B%E0%B9%87%E0%B8%99
https://wikivisually.com/lang-th/wiki/%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A3%E0%B9%81%E0%B8%88%E0%B8%81%E0%B9%81%E0%B8%88%E0%B8%87%E0%B8%84%E0%B8%A7%E0%B8%B2%E0%B8%A1%E0%B8%99%E0%B9%88%E0%B8%B2%E0%B8%88%E0%B8%B0%E0%B9%80%E0%B8%9B%E0%B9%87%E0%B8%99
https://wikivisually.com/lang-th/wiki/%E0%B8%95%E0%B8%B1%E0%B8%A7%E0%B9%81%E0%B8%9B%E0%B8%A3%E0%B8%AA%E0%B8%B8%E0%B9%88%E0%B8%A1
https://wikivisually.com/w/index.php?title=%E0%B8%9B%E0%B8%A3%E0%B8%B0%E0%B8%8A%E0%B8%B2%E0%B8%81%E0%B8%A3_(%E0%B8%AA%E0%B8%96%E0%B8%B4%E0%B8%95%E0%B8%B4%E0%B8%A8%E0%B8%B2%E0%B8%AA%E0%B8%95%E0%B8%A3%E0%B9%8C)&action=edit&redlink=1
https://wikivisually.com/w/index.php?title=%E0%B8%A1%E0%B8%B1%E0%B8%A5%E0%B8%95%E0%B8%B4%E0%B9%80%E0%B8%8B%E0%B8%95&action=edit&redlink=1
https://wikivisually.com/lang-th/wiki/%E0%B8%AD%E0%B8%B1%E0%B8%81%E0%B8%A9%E0%B8%A3%E0%B8%81%E0%B8%A3%E0%B8%B5%E0%B8%81
https://wikivisually.com/lang-th/wiki/%E0%B8%8B%E0%B8%B4%E0%B8%81%E0%B8%A1%E0%B8%B2
https://wikivisually.com/w/index.php?title=Root_mean_square&action=edit&redlink=1
https://wikivisually.com/lang-th/wiki/%E0%B8%84%E0%B9%88%E0%B8%B2%E0%B9%80%E0%B8%89%E0%B8%A5%E0%B8%B5%E0%B9%88%E0%B8%A2
https://wikivisually.com/w/index.php?title=%E0%B8%A3%E0%B8%B2%E0%B8%81%E0%B8%97%E0%B8%B5%E0%B9%88%E0%B8%AA%E0%B8%AD%E0%B8%87&action=edit&redlink=1
https://wikivisually.com/w/index.php?title=%E0%B8%84%E0%B8%A7%E0%B8%B2%E0%B8%A1%E0%B9%81%E0%B8%9B%E0%B8%A3%E0%B8%9B%E0%B8%A3%E0%B8%A7%E0%B8%99&action=edit&redlink=1
https://wikivisually.com/w/index.php?title=%E0%B8%84%E0%B8%A7%E0%B8%B2%E0%B8%A1%E0%B9%81%E0%B8%9B%E0%B8%A3%E0%B8%9B%E0%B8%A3%E0%B8%A7%E0%B8%99&action=edit&redlink=1
https://wikivisually.com/w/index.php?title=%E0%B8%9F%E0%B8%A3%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%8B%E0%B8%B4%E0%B8%AA_%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A5%E0%B8%95%E0%B8%B1%E0%B8%99&action=edit&redlink=1
https://wikivisually.com/w/index.php?title=%E0%B9%80%E0%B8%8B%E0%B8%95%E0%B8%82%E0%B9%89%E0%B8%AD%E0%B8%A1%E0%B8%B9%E0%B8%A5&action=edit&redlink=1
https://wikivisually.com/lang-th/wiki/%E0%B8%A8%E0%B8%B9%E0%B8%99%E0%B8%A2%E0%B9%8C
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กำรหำปริมำณกำรระบำยรถคันต่อช่ัวโมง 

วิธีที่ 1 ปริมาณการระบายรถ =  𝐴 ×𝐵𝐶  (คัน/ชั่วโมง) 
 เมื่อ 𝐴  คือ จ านวนรถ 

      𝐵  คือ เวลา 1 ชั่วโมง (3600 วินาที) 
      𝑐  คือ เวลาของการกลับรถ (วินาที) 
 

วิธีที่ 2 ปริมาณการระบายรถ =  𝐴 ×𝐵𝐶  (คัน/ชั่วโมง) 
 เมื่อ 𝐴  คือ ผลรวมของจ านวนรถทั้ง 20 ชุดข้อมูล 

      𝐵  คือ เวลา 1 ชั่วโมง (3600 วินาที) 
      𝑐  คือ ผลรวมเวลาของการกลับรถทั้ง 20 ชุดข้อมูล (วินาที) 
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บทท่ี 3 วิธีกำรด ำเนินกำรวิจัย 

 หน่วยงานต่างๆในประเทศ ได้แก่ กรมทางหลวง ทางหลวงชนบท และส านักงานนโยบายและแผนการ
ขนส่งและจราจร (สนข.) คือ หน่วยงานต่างๆในประเทศที่ได้มีการวิเคราะห์และพัฒนาองค์ความรู้และมาตรฐาน
ต่างๆที่เกี่ยวข้องกับงานทางด้านงานทาง ผลการศึกษาต่างๆของหน่วยงานทั้งสาม ที่เกี่ยวข้องกับความสามารถ
ระบายรถของจุดกลับรถแบบมีการป้องกันรถทางตรง จะมีการรวบรวมและทบทวนวิธีการด าเนินการวิจัยของ
โครงการจะด าเนินไปตามแผนงาน ออกเป็น 4 ส่วนหลัก  คือ พ้ืนที่ศึกษา งานรวบรวมข้อมูล งานลงพื้นที่เก็บข้อมูล 
การวิเคราะห์ข้อมูลดังต่อไปนี้ 

3.1 งำนรวบรวมข้อมูล 

 3.1.1 ทบทวนเอกสำรและกระบวนกำรที่เกี่ยวข้อง 

 หน่วยงานต่างๆในต่างประเทศ เอกสารและมาตรฐานต่างๆ ที่มีการออกข้อก าหนดเกี่ยวข้องกับแนว
ทางการออกแบบจุดกลับรถแบบมีการป้องกันรถทางตรง ที่มีมาตรฐานเป็นที่ยอมรับสากล เพ่ือสรุปและรวบรวม
เป็นแนวทางในการประยุกต์ใช้งานต่อไป 

 3.1.2 สืบค้นฐำนข้อมูลรูปแบบและหลักกำรตำมมำตรฐำนกรมทำงหลวงที่มีในอดีตและปัจจุบัน 

 เป็นการรวบรวมรูปแบบต่างๆ ที่มีการออกแบบและใช้งานจุดกลับรถรูปแบบต่าง ที่มีปรากฏอยู่บนถนน
รูปแบบต่างๆ จากอดีตจนถึงปัจจุบันของกรมทางหลวง และทางหลวงชนบท ที่มีการน าไปก่อสร้างจริง 

 3.1.3 ศึกษำควำมสำมำรถในกำรระบำยกำรจรำจรของจุดกลับรถรูปแบบมีกำรป้องกันรถทำงตรง 

 ในสภาวะที่อ่ิมตัว (Saturated) ณ ช่องรอกลับรถนั้น มีค าถามที่จ าเป็นต้องสามารถอธิบายเป็นตัวเลขได้
ว่า รูปแบบจุดกลับรถต่างๆนั้น จะมีความสามารถระบายรถ ได้มากน้อยเพียงไร ซึ่งการระบายรถนี้ของจุดกลับรถ
บางรูปแบบอาจขึ้นกับ ปริมาณช่องว่างที่ยอมให้กลับรถได้ (Gap acceptance) ของถนนสายหลัก หรือปริมาณรถ
บนถนนสายหลักนั้นเอง ในขณะที่จุดกลับบางรูปแบบที่มีการออกแบบป้องกันการชนของรถบนทางหลัก จะ
สามารถท าการกลับรถ โดยไม่ขึ้นกับปริมาณรถบนทางสายหลัก ส่งผลให้มีความสามารถระบายรถได้สูงกว่าอีก
รูปแบบที่ไม่มีการป้องกัน ดังแสดงตัวอย่าง ดังรูปต่อไปนี้ 
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รูปที่ 3.1   รูปแบบที่กลับรถที่ไม่มีการป้องกัน            รูปที่ 3.2  รูปแบบจุดกลับรถที่มีการป้องกัน 

รูปที่ 3.1.1 และ 3.1.2  แสดงความแตกต่างของจุดกลับรถ ในการป้องกันการชนจากรถทางหลัก 

 3.1.4 ศึกษำควำมยำวของรรัศมีวงเลี้ยวกลับรถ 

 ค่าความยาวรัศมีวงเลี้ยว เป็นอีกค่าหนึ่งที่ส่งผลต่อการเลี้ยวกลับรถ ถ้ามีรัศมีวงเลี้ยวน้อยเกินไป ถึงแม้มี
การป้องกันรถจากกระแสทางตรง ก็จะท าให้การเลี้ยวกลับรถเกินไปเข้าไปในพ้ืนที่รถกระแสทางตรง ส่งผลโดยตรง
ต่อความสามารถในการกลับรถของรถรอเลี้ยวกลับรถ ท าให้กระแสการจราจรติดขัด ซึ่งรัศมีการเลี้ยวก็จะขึ้นอยู่กับ
ชนิดของรถยนต์ด้วย 

 3.1.5 สืบค้นสถิติต่ำงๆจุดกลับรถที่มีกำรป้องกันรถทำงตรงเพื่อน ำไปใช้ในกำรคัดเลือกพื้นที่ศึกษำ 

ในการก าหนดพ้ืนที่ศึกษา เพ่ือใช้ในการศึกษาความสามารถระบายรถของจุดกลับรถแบบมีการป้องกันรถ
ทางตรง  ต้องค านึงถึงลักษณะสภาพการจราจรของบริเวณพ้ืนที่ศึกษาเพ่ือให้สอดคล้องกับหลักเกณฑ์ในการ
คัดเลือกพ้ืนที่ศึกษา และเก็บข้อมูลในภาคสนาม ซึ่งมีหลักเกณฑ์ในการคัดเลือกพ้ืนที่ศึกษา ดังต่อไปนี้ 

• ปัจจัยทำงด้ำนจรำจร บริเวณพ้ืนที่ศึกษาต้องเป็นบริเวณจุดกลับรถที่มีการป้องกันรถทางตรง หรือมีไฟ
เขียวบริเวณที่ให้เหลี้ยวขวา หลีกเลี่ยงจุดกลับรถที่มีการรบกวนจากกระแสจราจรอ่ืน  มีช่วงเวลาที่มี
ปริมาณจราจรคับค่ังและมีปริมาณยานพาหนะที่ท าการกลับรถจ านวนมากพอ 

• ปัจจัยด้ำนกำรเก็บรวบรวมข้อมูล บริเวณพ้ืนที่ศึกษาควรมีอาคารขนาดใหญ่ที่มีความสูเพียงพอส าหรับตั้ง
กล้องวิดีโอ เพ่ือให้สามารถมองเห็นครอบคลุมตลอดพ้ืนที่ที่ท าการศึกษาและสามารถมองเห็นระยะทางที่
ก าหนดได้อย่างชัดเจน 
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3.2 งำนลงพื้นที่เก็บข้อมูล 

3.2.1 กำรตั้งกล้องเก็บข้อมูลวิดีโอ 

 การเก็บรวบรวมข้อมูลเพื่อหาความสามารถในการระบายรถของจุดกลับรถท่ีมีการป้องกันรถกระแสตรงจะ
ท าการรวบรวมข้อมูลด้วยการใช้กล้องวีดีโอ ตั้งไว้บนสะพานลอยหรือไหล่ทาง โดยจุดที่ท าการติดตั้งกล้องวิดีโอต้อง
สามารถมองเห็นตลอดพ้ืนที่การศึกษา และสามารถเห็นภาพพฤติกรรมการกลับรถพร้อมทั้งระยะห่างที่ใช้ใน
วิเคราะห์การกลับรถได้อย่างชัดเจน ซึ่งจะมีการออกแบบช่วงเวลาที่จะท าการเก็บบันทึกข้อมูลแต่ละจุดต่างกันไป 
การเลือกช่วงเวลาจะต้องเป็นช่วงชั่วโมงเร่งด่วนที่มีจ านวนการจราจรสูง 
 

 

รูปที่ 3.3 ภาพการตั้กล้องอัดวิดีโอ 

•  ส ารวจข้อมูลรายละเอียด ทั้งทางด้านกายภาพ การจราจร และ  สถิติการเกิดอุบัติเหตุ 
•  ส ารวจปริมาณจราจร ความสามารถในการระบายการจราจร ของจุดกลับรถ (ใช้กล้องบันทึกวิดีโอ) 
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รูปที่ 3.4 ภาพถ่ายมุมสูงมีรถบรรทุกในแถวคอยกลับรถ 
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3.2.2 กำรวัดรัศมีโค้งกลับรถ 

 ในกรณีของเจ้าหน้าที่จราจรใช้กรวยตั้งบอกถึงระยะเขตจ ากัดของระยะเลี้ยวกลับรถซึ่งจะใช้การประมาณ
มีค่าตัวเลขที่ไม่แน่นอน ดังนั้นการวัดระยะรัศมีโค้งในการโค้งกลับรถ จึงจะใช้วิธีการวัดระยะจากจุดศูนย์กลางของ
วงเลี้ยวไปถึงขอบล้อนอกของรถยนต์ หรือในกรณีที่มีบล็อคคอนกรีตป้องกันรถทางตรง จะใช้เทปวัดระยะของ
บล็อคคอนกรีตแล้วหารสอง  

 

 

 

รูปที่ 3.5 ระยะการวัดรัศมีโค้ง 
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3.3 สถำนที่ศีกษำและช่วงเวลำเก็บข้อมูล 

      พ้ืนที่ศึกษาภายในเขตกทม จะแบ่งเป็น 4 จุด ตามบริเวณถนน ถนนรามอินทรา  ถนนรามค าแหง  ถนน
ประเสริฐมนูกิจ โดยแต่ละจุดจะมีรัศมีโค้งกลับรถที่ต่างกัน ปริมาณรถท่ีกลับต่างกัน ตามช่วงเวลาต่างๆ 

 

 

รูปที่ 3.6 ภาพจากgoogle map ต าแหน่งจุดที่ท าการศึกษา 
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      และอีกหนึ่งจุดที่ท าการศึกษาเป็นจุดที่ 5 ที่บริเวณ ถนน สุขุมวิท แยกสวรกิจ จุดกลับรถหน้าปั๊มน้ ามันเชลล์  
จังหวัดชลบุรี 

 

 

รูปที่ 3.7 แยก ส.วรกิจ ชลบุร ี

 

 

 

 

 

 

ไปบางแสน 

ไปชลบุรี 
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3.4 กำรเก็บข้อมูลดว้ยกำรถ่ำยภำพด้วยกล้องวิดีโอ 

 เป็นการถ่ายวิดีโอ ซึ่งสามารถบันทึกข้อมูลปริมาณของการจราจรของทางแยกในแต่ละทิศทาง ท าให้ได้
เห็น ประเภทยานพาหนะ ลักษณะการเลี้ยว และระยะเวลาในการเคลื่อนที่ โดยการเก็บข้อมูลช่วงเวลาการวัด
ระยะเวลากับจ านวนรถ จะท าการจับเป็นจ านวนรถต่อช่วงเวลา โดยจะเริ่มการนับจากรถคันแรกที่เริ่มต้นสภาวะ
การไหลอ่ิมตัวและหยุดเมื่อหมดสภาวะการไหลอ่ิมตัวอ่ิมตัว 

1. เมื่อรถอยู่ในแถวคอย แล้วเริ่มเคลื่อนที่
กลับรถ จะเริ่มจับเวลาเมื่อกันชนหน้า
ของรถผ่านเส้นอ้างอิง โดยจะเริ่มจับเวลา
ตอนคันที่สองกันชนหน้าแตะเส้นอ้างอิง
(คันสีเขียว)เพราะโดยทั่วไปช่วงสภาวะ
ไหลอ่ิมตัวจะเริ่มที่รถคันที่สองหรือสาม 
เพราะคันแรกเมื่อเริ่มออกตัวจากหยุดนิ่ง
จะมีการเสียเวลาในการตอบสนอง 

   

รูปที่ 3.8 แสดงการแยกข้อมูลขั้นที่ 1 

2. เริ่มจับเวลาเมื่อกันชนหน้าแตะเส้นอ้างอิง 
บันทึกเวลาและนับจ านวนรถที่ผ่านเส้น
อ้างอิงไปเรื่อยๆ 

  

รูปที่ 3.9 แสดงการแยกข้อมูลขั้นที่ 2 
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3. เมื่อบันทึกไปเรื่อยๆ จนถึงรถคันสุดท้ายที่ยังมี
การกลับรถในแบบสภาวะการไหลอ่ิมตัว เมื่อ
กันชนหน้าแตะกับเส้นอ้างอิงก็กดหยุด และ
บันทึกจ านวนรถ และเวลา ได้ข้อมูล1ชุด 

 

  

รูปที่ 3.10 แสดงการแยกข้อมูลขั้นที่ 3 

4. ท าซ้ าแบบเดิมข้อ 1 ถึง 3 เก็บข้อมูลทั้งหมด 
20 ชุด ต่อ แยกกลับ น าข้อมูลไปแปลงเป็น
จ านวนคัน ต่อ ชั่วโมง  

 

  

รูปที่ 3.11 แสดงการแยกข้อมูลขั้นที่ 4 
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3.5 วิเครำะห์ข้อมูล  

 ในขั้นตอนการวิเคราะห์ข้อมูงนั้น เป็นการน าข้อมูลจากการส ารวจมาพิจารณาเพ่ือหาค่าต่างๆ เพ่ือให้ได้ค่า
ตามที่ต้องการ โดยจะน าไปเปรียบเทียบกับค่ามาตรฐาน หรืองานวิจัยที่ได้ยอมรับ หรือเปรียบหาค่าที่ดีที่สุดของ
ข้อมูล 

• สรุปภาพรวมประสิทธิภาพการระบายรถของจุดกลับรถ 

• วิเคราะห์หารัศมีเลี้ยวโค้งท่ีปลอดภัยและเหมาะสมที่สุด 

• วิเคราะห์ความเหมาะสมของรูปแบบจุดกลับรถแบบใหม่ 
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บทท่ี 4 ผลกำรวิเครำะห์ข้อมูล 

จุดที่ 1 แยก ธนบุรีศึกษำ  ถนน รำมค ำแหง 
• วันที่ท ำกำรเก็บข้อมูล 27/04/2561  

• ช่วงเวลำเก็บข้อมูล 7.45 – 8.45  

• รัศมีโค้ง 8.3 เมตร  
       จุดนี้จะเป็นสามแยก ที่มีสัญญาณไฟแดง ซึ่งด้านกลับรถจุดนี้จะแบ่งเป็นสองช่องจราจร เลี้ยวขวาและกลับรถ 
โดยช่วงเวลาที่มีรถอยู่ในแถวคอยมากๆจะเป็นช่วงเช้า เมื่อเริ่มถึงเวลา8โมงกว่ารถกลับรถจะเรื่มลดปริมาณลง การ
เก็บข้อมูลต้องเลือกเวลาที่เหมาะสม และเป็นแยกท่ีมีการป้องกันรถทางตรงโดยสมบูรณ์  

 

 

รูปที่ 4.1 รูปภาพจาก google map แยก ธนบุรีศึกษา  ถนน รามค าแหง 
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รูปที่ 4.2 ภาพถ่ายสถานที่จริง แยก ธนบุรีศึกษา  ถนน รามค าแหง 
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ผลกำรส ำรวจข้อมูลแยกที่ 1 โดยใช้กล้องบันทึกวดิีโอ (ตำรำงที่ 4.1) 

ชุด เวลำ จ ำนวนรถ คันต่อชั่วโมง 

1 35 13 1339 

2 44 16 1310 

3 24 9 1350 

4 37 14 1363 

5 56 19 1222 

6 39 14 1293 

7 31 12 1394 

8 38 13 1232 

9 51 19 1342 

10 44 17 1391 

11 42 16 1372 

12 70 24 1235 

13 77 27 1263 

14 40 14 1260 

15 32 10 1125 

16 72 26 1300 

17 39 14 1293 

18 60 20 1200 

19 41 14 1230 

20 37 13 1265 

Sum = 909 324 25779 
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จุดที่ 2  แยกศูนย์ฟอร์ด ถนนประเสริฐมนูกิจ 

• วันที่ท ำกำรเก็บข้อมูล 27/04/2561 

• ช่วงเวลำเก็บข้อมูล 11.50 – 12.50 

• รัศมีโค้ง 6.5 เมคร 

      เป็นจุดกลับรถที่มีบล็อคคอนกรีต ช่วยป้องกันรถสวน ช่วงเวลาที่มีรถเข้าแถวคอยจ านวนมากๆ จะเริ่มตั้งแต่  
10 โมง แต่ก็จะมีบางช่วงที่จ านวนรถกลับรถจะน้อย ต้องคอยเฝ้าดู เลือกเก็บข้อมูลทิศทางเดียว  

 

 

รูปที่ 4.3 รูปภาพจาก google map แยกศูนย์ฟอร์ด ถนนประเสริฐมนูกิจ 
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รูปที่ 4.4 ภาพถ่ายสถานที่จริง แยกศูนย์ฟอร์ด ถนนประเสริฐมนูกิจ 
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ผลกำรส ำรวจข้อมูลแยกที่ 2 โดยใช้กล้องบันทึกวดิีโอ (ตำรำงที่ 4.2) 

ชุด เวลำ จ ำนวนรถ คันต่อชั่วโมง 

1 60 19 1140 

2 23 6 940 

3 56 16 1029 

4 45 12 960 

5 40 12 1080 

6 75 18 864 

7 33 8 873 

8 98 26 956 

9 58 17 1056 

10 28 7 900 

11 33 9 982 

12 71 18 913 

13 25 8 1152 

14 51 13 918 

15 64 15 844 

16 38 7 664 

17 91 21 830 

18 61 12 709 

19 67 16 860 

20 57 12 758 

Sum =  1074 272 23421 
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จุดที่ 3 แยก แหลมเจริญซีฟู้ด ถนน รำมอินทรำ 
• วันที่ท ำกำรเก็บข้อมูล 27/04/2561 

• ช่วงเวลำเก็บข้อมูล 13.40 – 14.40 

• รัศมีโค้ง 5.9 เมตร  
      เป็นจุดที่มีการจราจรที่คับคลั่ง มีจ านวนรถบรรทุกเยอะ จุดนี้จะไม่มีบล๊อคคอนกรีตที่คอยป้องกันรถสวน จะมี
แค่เส้นถนนและกรวยของต ารวจจราจรที่คอยมาตั้งเพ่ือความปลอดภัย และเลือกเก็บข้อมูลได้ท้ังสองทิศทาง 

 

 

รูปที่ 4.5 รูปภาพจาก google map แยก แหลมเจริญซีฟู้ด ถนน รามอินทรา 
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รูปที่ 4.6 ภาพถ่ายสถานที่จริง แยก แหลมเจริญซีฟู้ด ถนน รามอินทรา 
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ผลกำรส ำรวจข้อมูลแยกที่ 3 โดยใช้กล้องบันทึกวดิีโอ (ตำรำงที่ 4.3) 

ชุด เวลำ จ ำนวนรถ คันต่อชั่วโมง 

1 114 12 379 

2 85 10 424 

3 45 6 480 

4 134 12 323 

5 117 15 462 

6 67 6 323 

7 167 18 389 

8 91 10 396 

9 86 9 377 

10 42 6 515 

11 60 9 540 

12 159 15 340 

13 103 12 420 

14 88 9 367 

15 77 11 515 

16 136 19 503 

17 78 12 554 

18 75 10 480 

19 132 21 573 

20 62 8 465 

Sum =  1918 230 8825 
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จุดที่ 4 แยก แฟช่ันไอส์แลนด์ 
• วันที่ท ำกำรเก็บข้อมูล 27/04/2561 

• ช่วงเวลำเก็บข้อมูล 15.45 – 16.45 

• รัศมีโค้ง 7.5 เมตร 
      เป็นจุดที่มีการจราจรคับคั่งเกือบตลอดทั้งวัน เพราะอยู่บริเวณใกล้ๆกับห้างแฟชั่นไอส์แลนด์ มีบล็อคคอนกรีต
คอยป้องกันรถสวน และมีขนาดของรัศมีโค้งท่ีเยอะพอสมควร เท่ากับ 7.5 เมตร    

 

 

รูปที่ 4.7 รูปภาพจาก google map แยก แฟชั่นไอส์แลนด์ 
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รูปที่ 4.8 ภาพถ่ายสถานที่จริง แยก แฟชั่นไอส์แลนด์ 
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ผลกำรส ำรวจข้อมูลแยกที่ 4 โดยใช้กล้องบันทึกวดิีโอ (ตำรำงที่ 4.4) 

ชุด เวลำ จ ำนวนรถ คันต่อช่ัวโมง 

1 38 11 1043 

2 40 12 1080 

3 33 9 982 

4 44 13 1064 

5 31 8 930 

6 31 8 930 

7 40 12 1080 

8 30 9 1080 

9 37 10 973 

10 29 8 994 

11 40 10 900 

12 44 11 900 

13 51 14 989 

14 38 11 1043 

15 33 10 1091 

16 43 12 1005 

17 34 10 1059 

18 68 17 900 

19 40 10 900 

20 40 11 990 

Sum =  784 216 19933 
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จุดที่ 5 แยก ส.วรกิจ ถนน สุขุมวิท จังหวดัชลบุรี 
• วันที่ท ำกำรเก็บข้อมูล 29/03/2561  

• ช่วงเวลำเก็บข้อมูล 17.30 – 18.30 

• รัศมีโค้ง 7 เมตร 
       เป็นจุดกลับรถที่มีบล็อคคอนกรีตที่คอยป้องกันรถทางตรง และป้องกัน pocket lane ด้วย  ช่วงเวลาที่มี
การจราจรคับค่ัง จะอยู่ในช่วงเวลา17.30 เป็นต้นไป อยู่ถัดไปทางฝั่งบางแสนไม่ไกลจะมีแยกสัญญาณไฟ  

 

 

รูปที่ 4.9 รูปภาพจาก google map แยก ส.วรกิจ 
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รูปที่ 4.10 ภาพถ่ายสถานที่จริง แยก ส.วรกิจ 
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ผลกำรส ำรวจข้อมูลแยกที่ 5 โดยใช้กล้องบันทึกวดิีโอ (ตำรำงที่ 4.5) 

ชุด เวลำ จ ำนวนรถ คันต่อช่ัวโมง 

1 45 11 880 

2 25 6 864 

3 51 13 918 

4 44 12 982 

5 62 14 813 

6 40 10 900 

7 46 13 1018 

8 32 9 1013 

9 59 14 855 

10 65 15 831 

11 28 7 900 

12 24 7 1050 

13 43 12 1005 

14 67 17 914 

15 34 9 953 

16 35 11 1132 

17 38 10 948 

18 36 10 1000 

19 44 11 900 

20 42 12 1029 

Sum = 860 223 18905 
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กำรเปรียบเทียบข้อมูล 

             จากข้อมูลที่ได้จากการบันทึกกล้องวิดีโอแต่ละจุดศึกษา สามารถน ามาเปรียบเทียบค่าความสามารถการ
ระบายรถสูงสุดของแต่ละจุด และเปรียบเทียบหาแนวโน้มค่ารัศมีโค้งที่เหมาะสมที่สุด และใช้ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน
ในการวิเคราะห์การกระจายของชุดข้อมูลแต่ละแยก 

กำรค ำนวณ 

             วิธีที่ 1 แปลงข้อมูลให้เป็นหน่วยคันต่อชั่วโมง แล้วจะใช้วิธีการหาค่าเฉลี่ยของข้อมูลทั้งหมด และหาค่า
เบี่ยงเบนมาตรฐาน              

             วิธีที่ 2 รวมจ านวนรถ รวมจ านวนเวลาทุกชุดข้อมูล แล้วแปลงเป็นหน่วยคันต่อชั่วโมง 

 

ตำรำงผลกำรศึกษำข้อมูล 

พื้นที่ศึกษำ ควำมสำมำรถ
ระบำยรถสูงสุด 

วิธีที่1 

ควำมสำมำรถ
ระบำยรสูงสุด 

วิธีที่2 

รัศเลี้ยวโค้ง 
(เมตร) 

ค่ำเบี่ยงเบน
มำตรฐำน 

แยก1 1289 1284 8.3 71 

แยก2 921 912 6.5 131 

แยก3 441 432 5.9 79 

แยก4 997 992 7.5 69 

แยก5 945 934 7 83 

 

ตารางที่ 4.6 ตารางผลการศึกษาข้อมูล 
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 จากตารางผลของการเก็บข้อมูล เพ่ือหาความสามารถการระบายรถสูงสุด ของรถเลี้ยว ณ จุดกลับรถที่มี
การป้องกันรถทางตรง และมีรัศมีเลี้ยวแตกต่างกัน พบว่ามีแนวโน้มที่เมื่อรัศมีเลี้ยวโค้งมีค่ามากขึ้นจะส่งผลให้
ความสามารถในการระบายรถก็จะมากขึ้นไปด้วย โดยความสามารถในการระบายรถจะเพ่ิมขึ้นเรื่อยๆ  จนถึงแยก
ที่4 แยก แฟชั่นไอส์แลนด์ ที่มีรัศมีเลี้ยวโค้งเท่ากับ 7.5 มีความสามารถระบายรถสูงสุดเท่ากับ 1452 คันต่อชั่วโมง
เมื่อน าไปเปรียบเทียบกับกับแยกที่1 แยก ธนบุรีศึกษา  ถนน รามค าแหง ที่มีความสามารถในการระบายรถสูงสุด
เท่ากับ 1440 คันต่อชั่วโมง แต่มีรัศมีเลี้ยวโค้งเท่ากับ 8.3 เมตร  

 

 

 

รูปที่ 4.11 กราฟความสัมพันธ์การระบายรถสูงสุดกับรัศมีเลี้ยวโค้ง 
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บทท่ี 5 

สรุปผลกำรวิจัยและขอ้เสนอแนะ 

            จากที่กล่าวมาแล้วข้างต้นว่า รัศมีวงเลี้ยวรถเป็นหนึ่งปัจจัยที่มีผลกับความสามารถการระบายรถของจุด
กลับรถแบบมีการป้องกัน เนื่องจากถ้ารัศมีวงเลี้ยวน้อยเกิดไปจะส่งผลให้รถที่กลับรถจะกลับรถตัดกับกระแสรถ
ทางตรงส่งผลให้เสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุได้สูงและถ้ารถในกระแสทางตรงมีปริมาณสูงก็จะส่งผลให้การระบายรถ
ของจุดกลับรถนั้นมีการระบายได้น้อย 

สรุปภำพรวมประสิทธภิำพกำรระบำยรถของจุดกลับรถ 

             จากการเก็บข้อมูลการระบายรถด้วยวิธีการบันทึกกล้องวีดีโอ ซึ่งเป็นวิธีที่น่าเชื่อถือกว่าการเก็บข้อมูล
แบบตารางบันทึกผลและเครื่องนับเวลา และจากการถอดข้อมูลจากการส ารวจสามารถสรุปผลการศึกษาวิจัย
ประสิทธิภาพการระบายรถสูงสุดของจุดกลับรถ (U-Turn) ที่มีการป้องกันรถจากทางตรงและที่ไม่มีการป้องกันจาก
รถทางตรง ได้ดังต่อไปนี้ คา่เฉลี่ยการระบายรถสูงสุดของ 5 พ้ืนที่ส ารวจคือ      

แยกธนบุรีศึกษาถนนรามค าแหง มีค่าเฉลี่ยการระบายรถสูงสุดเท่ากับ 1289 ± 70                                                  
แยกศูนย์ฟอร์ดถนนประเสริฐมนูกิจ มีค่าเฉลี่ยการระบายรถสูงสุดเท่ากับ 921 ± 130                                                                     
แยกแหลมเจริญซีฟู้ดถนนรามอินทรา มีค่าเฉลี่ยการระบายรถสูงสุดเท่ากับ 441 ± 78                                                                
แยกแฟชั่นไอซ์แลนด์ มีค่าเฉลี่ยการระบายรถสูงสุดเท่ากับ 997 ± 69                                                                                         
และ แยกส.วรกิจ ถนนสุขุมวิท มีค่าเฉลี่ยการระบายรถสูงสุดเท่ากับ 945 ± 82                                           
              สาเหตุที่ความสามารถการระบายรถของแต่ละจุดกลับรถมีค่าท่ีแตกต่างกัน เพราะว่ารัศมีวงเลี้ยวของแต่
ละจุดกลับรถไม่เท่ากัน 

*หมำยเหตุ จากวีดีโอข้อมูลของแยกแฟชั่นไอซ์แลนด์นั้นมีการระบายรถต่อเนื่องดลอด 1 ชัวโมงที่เก็บข้อมูล และ
เก็บข้อมูลการระบายรถจริงได้ 771 คันต่อชั่วโมง ซึ่งจะเห็นว่าความเป็นจริงมีการระบายรถน้อยกว่าข้อมูลข้างต้น 
เนื่องจากความเป็นจริงจะมีรถบรรทุกกลับรถด้วยจึงท าให้มีการระบายรถที่น้อยลงไปด้วย  

*หมำยเหตุ ข้อมูลการระบายรถแยกศูนย์ฟอร์ด แยกส.วรกิจ ใช้ไม่ได้เนื่องจากรัศมีเลี้ยวไม่เพียงพอท าให้การกลับ
รถต้องตัดกับรถจากกระแสทางตรง และข้อมูลที่เก็บมานั้นเก็บมาในช่วงที่มีรถจากกระแสทางตรงน้อย จึงกลับรถ
ได้ ส่งผลให้ค่าการระบายรถที่ได้มามีค่าไม่เหมาะสมเมื่อเทียบกับรัศมีโค้ง  
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สรุปรัศมีวงเลี้ยวโค้งที่ปลอดภัยและเหมำะสมที่สุด 

           จากผลการเก็บข้อมูลและการวิเคราะห์ผลของการระบายรถเทียบกับรัศมีเลี้ยวโค้ง สามารถสรุปผลการ
เปรียบเทียบความแตกต่างได้ดังนี้                                                                                             
แยกธนบุรีศึกษาถนนรามค าแหง มีค่าเฉลี่ยการระบายรถสูงสุดเท่ากับ 1289±70 รัศมีเลี้ยวโค้ง 8.3 เมตร       
แยกศูนย์ฟอร์ดถนนประเสริฐมนูกิจ มีค่าเฉลี่ยการระบายรถสูงสุดเท่ากับ 921±130 รัศมีเลี้ยวโค้ง 6.5 เมตร    
แยกแหลมเจริญซีฟู้ดถนนรามอินทรา มีค่าเฉลี่ยการระบายรถสูงสุดเท่ากับ 441±75 รัศมีเลี้ยวโค้ง 5.9 เมตร    
แยกแฟชั่นไอซ์แลนด์ มีค่าเฉลี่ยการระบายรถสูงสุดเท่ากับ 997±69 รัศมีเลี้ยวโค้ง 7.5 เมตร                       
และ แยกส.วรกิจ ถนนสุขุมวิท มีค่าเฉลี่ยการระบายรถสูงสุดเท่ากับ 945±82 รัศมีเลี้ยวโค้ง 7 เมตร                     
             จะเห็นได้ว่า แยกธนบุรีศึกษาถนนรามค าแหง เป็นการป้องกันรถทางตรงโดยสมบูรณ์เนื่องจากสัญญาณ
ไฟจราจร ซึ่งสามารถกลับรถได้โดยไม่มีปัจจัยอ่ืนๆมาเกี่ยวข้อง มีรัศมีเลี้ยวโค้ง 8.3 เมตร และการระบายรถของจุด
กลับรถสูงสุดเท่ากับ 1289±70 คันต่อชั่วโมง ส่วนจุดดกลับรถแยกแหลมเจริญซีฟู้ด มีรัศมีเลี้ยวโค้งที่น้อย ท าให้
การกลับรถต้องกลับรถตัดกับรถจากกระแสทางตรง ซึ่งถ้าดูจากวีดีโอข้อมูลประกอบจะเห็นว่า รถจากกระแส
ทางตรงบริเวณแยกแหลมเจริญซีฟู้ดนั้นมีปริมาณที่สูงและมีความเร็วมากส่งผลให้มีการระบายรถที่น้อยมาก ส่วน
แยกศูนย์ฟอร์ดถนนประเสริฐมนูกิจ และแยกส.วรกิจ นั้นมีรัศมีเลี้ยวน้อยเกินไปท าให้การกลับรถนั้นต้องตัดกับรถ
จากกระแสทางตรง แต่ว่ากระแสจากรถทางตรงของบริเวณ 2 แยกนี้ไม่หนาแน่นเท่าแยกแหลมเจริญซีฟู้ดจึงท าให้
มีการระบายรถมากกว่า และข้อมูลการระบายรถของแยกศูนย์ฟอร์ด และแยกส.วรกิจ นั้น ไม่เหมาะสมเนื่องจาก
ข้อมูลที่เก็บมานั้น เก็บมาในช่วงที่มีรถจากกระแสทางตรงน้อย จึงกลับรถได้ ส่งผลให้ค่าการระบายรถที่ได้มามีค่า
ไม่เหมาะสมเมื่อเทียบกับรัศมีโค้ง ส่วนแยกแฟชั่นไอซ์แลนด์ มีรัศมีเลี้ยวโค้ง 7.5 เมตร และมีค่าเฉลี่ยการระบายรถ
สูงสุดเท่ากับ 997±69 คันต่อชั่วโมง ซึ่งถ้าดูจากวีดีโอข้อมูลประกอบจะเห็นว่า แยกแฟชั่นไอซ์แลนด์นั้นมีรถจาก
กระแสทางตรงหนาแน่นมากและการกลับรถนั้นไม่ได้ตัดกับรถจากกระแสทางตรง เนื่องจากมีรัศมีเลี้ยวโค้งที่
เหมาะสม ดังนั้นควรจะมีรัศมีเลี้ยวโค้ง 7.5 เมตรขึ้นไป จึงจะส่งผลให้มีการระบายรถของจุดกลับรถสูงสุดและ
ปลอดภัยเนื่องจากการกลับรถไม่ได้ตัดกับรถจากกระแสทางตรง 
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 สรุปควำมเหมำะสมของรูปแบบจุดกลับรถใหม่ 

              จุดกลับรถที่มีการป้องกันรถจากทางตรงจะปลอดภัยก็ต่อเมื่อมีรัศมีเลี้ยวโค้งที่เหมาะสม เนื่องจากถ้ามี
รัศมีเลี้ยวโค้งน้อยเกินไป จะท าให้รถที่กลับรถของจุดกลับรถตัดกับกระแสรถจากทางตรง ส่งผลให้รถท่ีกลับจะต้อง
พิจารณาระยะห่างของรถทางตรงและความเร็วจึงจะสามารถตัดสินใจกลับรถได้ ถ้ารถจากกระแสทางตรงมีปริมาณ
ที่สูง ก็จะท าให้การระบายรถของจุดกลับรถต่ า และรัศมีเลี้ยวโค้งที่น้อยเกินไป จะท าให้เสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุ
จากการกลับรถตัดกับกระแสรถจากทางตรงได้สูง ดังนั้นความเหมาะสมของจุดกลับรถที่มีการป้องกันจากรถ
ทางตรงจะต้องมีรัศมีเลี้ยวโค้งตั้งแต่ 7.5 เมตรขึ้นไป จึงจะมีความปลอดภัย และมีความสามารถในการระบายรถ
สูงสุด 

 

ข้อเสนอแนะ 

      ส าหรับงานวิจัยในอนาคตนั้นทางผู้ศึกษางานวิจัยฉบับนี้ ขอเสนอข้อเสนอแนะในการศึกษา ที่งานศึกษาวิจัย
เล่มนี้ยังไม่สามารถท าได้เนื่องจากปัจจัยหลายอย่าง เช่น ระยะเวลาการศึกษา งบประมาณการศึกษา และปัจจัย
อ่ืนๆ โดยมีข้อเสนอแนะดังนี้ 

1. ควรมีการศึกษาทางแยกที่มีรัศมีวงเลี้ยวที่ใกล้เคียงกันมากกว่านี้ 
2. ควรมีการเก็บข้อมูลทางแยกในจ านวนที่มากกว่างานวิจัยนี้ เพ่ือจะสามารถอธิบายสาเหตุต่างๆ ได้ดีกว่า

งานวิจัยปัจจุบัน 

3. ส าหรับการศึกษาในอนาคตควรมีเครื่องมือที่ใช้ในการเก็บข้อมูลที่ทันสมัยและเที่ยงตรงกว่าปัจจุบัน เพ่ือให้
ได้ข้อมูลที่ถูกต้องที่สุด 

4. ควรมีการศึกษาเพ่ิมเติมเกี่ยวกับปัจจัยอ่ืนๆ ที่อาจส่งผลต่อเวลาในการเคลื่อนยานพาหนะ เช่น ความเร็ว
รถในกระแสทางตรง เขตพ้ืนที่ เมืองหรือนอกเมือง  
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ภำคผนวก ก 

ข้อมูลกำรส ำรวจด้วยวิธีกำรใช้บันทึกภำพวีดีโอ 

จุดที่ 1 แยก ธนบุรีศึกษำ  ถนน รำมค ำแหง 

ชุด เวลำ จ ำนวนรถ คันต่อชั่วโมง 
1 35 13 1339 

2 44 16 1310 

3 24 9 1350 

4 37 14 1363 

5 56 19 1222 

6 39 14 1293 

7 31 12 1394 

8 38 13 1232 

9 51 19 1342 

10 44 17 1391 

11 42 16 1372 

12 70 24 1235 

13 77 27 1263 

14 40 14 1260 

15 32 10 1125 

16 72 26 1300 

17 39 14 1293 

18 60 20 1200 

19 41 14 1230 

20 37 13 1265 

Sum = 909 324 25779 
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จุดที่ 2  แยกศูนย์ฟอร์ด ถนนประเสริฐมนูกิจ 

ชุด เวลำ จ ำนวนรถ คันต่อช่ัวโมง 

1 60 19 1140 

2 23 6 940 

3 56 16 1029 

4 45 12 960 

5 40 12 1080 

6 75 18 864 

7 33 8 873 

8 98 26 956 

9 58 17 1056 

10 28 7 900 

11 33 9 982 

12 71 18 913 

13 25 8 1152 

14 51 13 918 

15 64 15 844 

16 38 7 664 

17 91 21 830 

18 61 12 709 

19 67 16 860 

20 57 12 758 

Sum = 1074 272 23421 
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จุดที่ 3 แยก แหลมเจริญซีฟู้ด ถนน รำมอินทรำ 

ชุด เวลำ จ ำนวนรถ คันต่อช่ัวโมง 

1 114 12 379 

2 85 10 424 

3 45 6 480 

4 134 12 323 

5 117 15 462 

6 67 6 323 

7 167 18 389 

8 91 10 396 

9 86 9 377 

10 42 6 515 

11 60 9 540 

12 159 15 340 

13 103 12 420 

14 88 9 367 

15 77 11 515 

16 136 19 503 

17 78 12 554 

18 75 10 480 

19 132 21 573 

20 62 8 465 

Sum = 1918 230 8825 
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จุดที่ 4 แยก แฟช่ันไอส์แลนด์ 

ชุด เวลำ จ ำนวนรถ คันต่อช่ัวโมง 

1 38 11 1043 

2 40 12 1080 

3 33 9 982 

4 44 13 1064 

5 31 8 930 

6 31 8 930 

7 40 12 1080 

8 30 9 1080 

9 37 10 973 

10 29 8 994 

11 40 10 900 

12 44 11 900 

13 51 14 989 

14 38 11 1043 

15 33 10 1091 

16 43 12 1005 

17 34 10 1059 

18 68 17 900 

19 40 10 900 

20 40 11 990 

Sum = 784 216 19933 
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จุดที่ 5 แยก ส.วรกิจ ถนน สุขุมวิท จังหวดัชลบุรี 

ชุด เวลำ จ ำนวนรถ คันต่อช่ัวโมง 

1 45 11 880 

2 25 6 864 

3 51 13 918 

4 44 12 982 

5 62 14 813 

6 40 10 900 

7 46 13 1018 

8 32 9 1013 

9 59 14 855 

10 65 15 831 

11 28 7 900 

12 24 7 1050 

13 43 12 1005 

14 67 17 914 

15 34 9 953 

16 35 11 1132 

17 38 10 948 

18 36 10 1000 

19 44 11 900 

20 42 12 1029 

Sum = 860 223 18905 
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ภำคผนวก ข 

กำรท ำกำรเก็บข้อมูล 

 

รูปที่ 1 ตั้งกล้องเก็บข้อมูล 

 

รูปที่ 2 กำรจรำจรจุดของจุดกลับรถ 
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รูปที่ 3 ภำพถ่ำยมุมสูง 

 

รูปที่ 4 กำรแก้ปัญหำโดยกำรตั้งกรวยของเจ้ำหน้ำที่จรำจร 
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รูปที่ 5 ตั้งกล้องเก็บข้อมูล 

 

รูปที่ 6 บล็อคอนกรีตที่ช่วยป้องกันรถจำกทำงตรง 
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ประวัติผู้เขียน 

 

ชื่อ – นามสกุล   นาย นฤเบศ  พนากานต์ 

วัน เดือน ปี เกิด  8 มิถุนายน 2535 

สถานท่ีเกิด        จังหวัดยโสธร 

ท่ีอยู่ปัจจุบัน       200/3 ถนน วารีราชเดช ต าบล ในเมือง อ าเภอ เมือง จังหวัด ยโสธร 

 

ประวัติการศึกษา 

• พ.ศ. 2554 – ปัจจุบัน ก าลังศึกษา คณะวิศวกรรมศาสตร์ สาขาวิศวกรรมโยธา             
มหาวิทยาลัยบูรพา 

• พ.ศ. 2554 จบการศึกษาระดับมัธยมศึกษาชั้นปีท่ี 6 โรงเรียนยโสธรพิทยาคม อ าเภอเมือง     
จังหวัดยโสธร 

• พ.ศ. 2551 จบการศึกษาระดับมัธยมศึกษาชั้นปีท่ี 3 โรงเรียนยโสธรพิทยาคม อ าเภอเมือง    
จังหวัดยโสธร 

• พ.ศ. 2548 จบการศึกษาระดับประถมศึกษาชั้นปีท่ี 6 โรงเรียนอนุบาลยโสธร อ าเภอเมือง    
จังหวัดยโสธร                               
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ประวัติผู้เขียน 

 

ชื่อ – นามสกุล      นาย อิทธิพัทธ์  อนันตกูลจิรโชติ 

วัน เดือน ปี เกิด     29 พฤศจิกายน 2534 

สถานท่ีเกิด           จังหวัด ศรีสะเกษ 

ท่ีอยู่ปัจจุบัน          444/34 ถนน ขุขันธ์ ต าบล หนองครก อ าเภอ เมือง จังหวัด ศรีสะเกษ 

 

ประวัติการศึกษา 

• พ.ศ. 2553 – ปัจจุบัน ก าลังศึกษา คณะวิศวกรรมศาสตร์ สาขาวิศวกรรมโยธา         
มหาวิทยาลัยบูรพา 

• พ.ศ. 2553 จบการศึกษาระดับมัธยมศึกษาชั้นปีท่ี 6 โรงเรียนศรีสะเกษวิทยาลัย อ าเภอเมือง       
จังหวัดศรีสะเกษ 

• พ.ศ. 2550 จบการศึกษาระดับมัธยมศึกษาชั้นปีท่ี 3 โรงเรียนศรีสะเกษวิทยาลัย อ าเภอเมือง       
จังหวัดศรีสะเกษ 

• พ.ศ. 2547 จบการศึกษาระดับประถมศึกษาชั้นปีท่ี 6 โรงเรียนอนุบาลศรีประชานุกูล                
อ าเภอขุขันธ์ จังหวัดศรีสะเกษ                               

 


