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บทคดัย่อ 

จุดกลบัรถเป็นจุดเส่ียงท่ีมกัเกิดอุบติัเหตุทางถนนอยู่บ่อยคร้ัง ซ่ึงปัญหาของจุดกลบัรถมีหลายปัจจยั เช่น ลกัษณะทาง

กายภาพบริเวณจุดกลบัรถ ตาํแหน่งการเปิดเกาะกลาง ระยะมองเห็นปลอดภยัท่ีไม่เพียงพอ จุดเส่ียงต่างๆบริเวณจุดกลบัรถท่ี

ขาดการจดัการจราจรและความปลอดภยัท่ีดี และปัจจยัท่ีเกิดจากผูข้บัข่ี บทความน้ีนาํเสนอผลการศึกษาการปรับปรุงและ

เพ่ิมประสิทธิภาพจุดกลบัรถบนถนนจรัญสนิทวงศ ์บริเวณจุดกลบัรถหน้าสถานีดบัเพลิงบางออ้ โดยทาํการศึกษารูปแบบ

การปรับปรุงแก้ไขจุดกลบัรถตั้งแต่อดีตจนถึงปัจจุบนัและรูปแบบการปรับปรุงตามมาตรการ สร้างแบบจาํลองสภาพ

การจราจรระดบัจุลภาคดว้ยโปรแกรม VISSIM และวิเคราะห์หาประสิทธิภาพของการจราจร นาํผลท่ีไดม้าวิเคราะห์หาค่า

ระยะเวลาถึงจุดชน (TTC) ด้วยโปรแกรม SSAM เพ่ือประเมินความปลอดภยัด้านการจราจรจากจาํนวนจุดขดัแยง้ ผล

การศึกษาพบว่ารูปแบบการปรับปรุงตามมาตรการ ท่ีมีการปรับปรุงลกัษณะทางกายภาพโดยการเพ่ิมความยาวช่องรอเล้ียว 

และมาตรการจุดกลบัรถเฉพาะรถจกัรยานยนต ์ช่วยเพ่ิมประสิทธิภาพของการจราจร โดยลดเวลาเดินทางเฉล่ียลงร้อยละ 1 

และ 10 และ ลดความล่าชา้เฉล่ียลงร้อยละ 12 และ 31 ในทิศทางมุ่งหนา้ไปพระราม 7 และป่ินเกลา้ ตามลาํดบั และจากผล

การวิเคราะห์ความปลอดภยัพบวา่ รูปแบบการปรับปรุงตามมาตรการ มีค่าระยะเวลาถึงจุดชน (TTC) เท่ากบั 0.88 วินาที และ

มีจาํนวน จุดขดัแยง้ของกระแสจราจรนอ้ยท่ีสุดเม่ือเปรียบเทียบกบัรูปแบบอ่ืนๆ  

คาํสําคญั: เพ่ิมประสิทธิภาพจุดกลบัรถ, แบบจาํลองสภาพการจราจรระดบัจุลภาค, ประเมินความปลอดภยัดา้นการจราจร 

Abstract 

The U–Turn is a risky point where there are frequent road accidents. There are many factors leading to the problem of 

the U–turn such as the physical characteristics of the U–turn, location of U–turn median opening, insufficient sight distance,  

risk spot around the U–turn without traffic management and safety and factors caused by the driver. This paper presents 

the results of a study on improvement to increase efficiency of U–Turn Opening on Charan Sanit Wong Road at Bang O 
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Fire Station U–Turn. By studying the improvement pattern of the U–turn from the past to the present and the pattern of 

improvement measure. Traffic microsimulation model was developed using VISSIM software and evaluated the traffic 

efficiency. The results were analyzed to determine the Time–To–Collision (TTC) using the SSAM program to assess traffic 

safety from the number of conflict points. The results showed the pattern of improvement measure with improved physical 

characteristics by increasing the length of the storage lane and restricted U–Turn for motorcycle measure could increase 

traffic efficiency. The average travel time was reduced by 1% and 10% and reduced the average delay by 12% and 31% in 

the directions to Rama VII and Pinklao, respectively. The safety analysis results showed the pattern of improvement 

measure which has a Time–To–Collision (TTC) value of 0.88 seconds and has the least number of conflicts point compared 

to previous improvement pattern.  

Keywords: Increase Efficiency of U–turn, Traffic microsimulation model, Traffic safety assessment   

1. บทนํา 

ระบบคมนาคมขนส่งของกรุงเทพมหานครเป็นระบบท่ีใช้

ถนนเป็นหลกั การเจริญเติบโตของเมืองไดข้ยายออกไปอย่าง

รวดเร็ว โดยส่วนใหญ่ชุมชนจะขยายไปตามแนวเส้นทางถนน 

ทาํให้การเดินทางบนถนนเขา้ถึงชุมชนไดดี้กว่าระบบอ่ืน [1] 

การเปิดจุดกลบัรถจึงจดัทาํมาเพ่ือแกไ้ขปัญหายานพาหนะท่ี

ตอ้งการเขา้ออกพ้ืนท่ีสองขา้งทางและยานพาหนะท่ีตอ้งการ

เปล่ียนทิศทางบนถนนสายหลัก โดยจุดกลับรถมักจะเป็น

บริเวณท่ีมีความเส่ียงต่อการเกิดอุบติัเหตุและทาํให้เกิดปัญหา

การจราจรติดขดั โดยเฉพาะอย่างยิ่งในช่วงเวลาเร่งด่วนท่ีมี

ปริมาณจราจรหนาแน่น ทาํให้ผูก้ลบัรถตอ้งรอคอยเป็นระยะ

เวลานาน ส่งผลให้เกิดพฤติกรรมเส่ียงของผูก้ลบัรถท่ีพยายาม

จะแทรกตัวเพ่ือบีบบังคบัให้รถในทิศทางตรงลดความเร็ว

เพ่ือให้ทาง [2] อีกทั้งในปัจจุบันยงัมีแพลตฟอร์มเดลิเวอร่ี

ต่างๆ ซ่ึงเป็นรูปแบบการทาํงานท่ีตอ้งแข่งกบัเวลา ส่งผลให้

เกิดพฤติกรรมการขบัข่ีด้วยความเร็วสูงหรือยอมทาํผิดกฎ

จราจรเพ่ือเร่งทาํความเร็วโดยเฉพาะการขบัข่ียอ้นศรและฝ่าไฟ

แดง จากการเปิดเผยข้อมูลภาพรวมสถานการณ์ความไม่

ปลอดภยั ในกลุ่มจกัรยานยนต์รับจา้งและกลุ่มไรเดอร์ (Food 

Delivery) โดยศูนย์วิชาการเพ่ือความปลอดภัยทางถนน 

(ศวปถ.) พบวา่ 1 ใน 3 ประสบอบุติัเหตุระหวา่งขบัข่ี และท่ีน่า

เป็นห่วงคือมากถึง 40% เป็นการบาดเจ็บสาหสั บางรายถึงขั้น

เสียชีวิต [3] และจากสถิติคดีจราจรของสํานักงานตํารวจ

แห่งชาติพบว่าถนนและส่ิงแวดลอ้มเป็นสาเหตุของการเกิด

อุบัติเหตุทางถนนท่ีเป็นองค์ประกอบสําคญัรองลงมาจาก

ปัจจยัด้านคน [4] ดังนั้นการคาํนึงมาตรการความปลอดภยั

ระหว่างการออกแบบถนนและ  การประเมินความปลอดภยั

ของถนนอย่างสมํ่าเสมอ แลว้ปรับปรุงถนนเพ่ือรองรับความ

ผิดพลาดอนัเกิดจากมนุษย ์จึงเป็นแนวทางสําคญัท่ีจะเป็น

ประโยชน์ต่อผู ้ใช้ถนนในแง่ของความปลอดภัย และลด

อุบติัเหตุทางถนน [5]  

จากความสําคญัในการออกแบบลกัษณะกายภาพของ

ถนนและการประเมินความปลอดภยัของถนนเพ่ือช่วยลด

อุบติัเหตุและการเสียชีวิตบนทอ้งถนนนั้น งานวิจยัน้ีจึงได้

ศึกษาการปรับปรุงเ พ่ือเ พ่ิมประสิทธิภาพจุดกลับรถ 

เน่ืองจากจุดกลบัรถเป็นบริเวณท่ีมกัจะมีความเส่ียงต่อการ

เกิดอุบัติเหตุและทาํให้เกิดปัญหาการจราจรติดขดั หาก

ไม่ไดรั้บการปรับปรุงแกไ้ข ปัญหาดงักล่าวอาจ ทวีความ

รุนแรงมากข้ึน ดงันั้นการปรับปรุงเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพ

บริเวณจุดกลบัรถ จะตอ้งเน้นมาตรการท่ีเก่ียวขอ้งกบัการ

ปรับปรุงลกัษณะของกายภาพให้ถูกตอ้งและปลอดภยัตาม

หลักวิศวกรรมจราจร และยกมาตรฐานการออกแบบ

ก่อสร้างให้ปลอดภยัยิ่งข้ึน พร้อมทั้งดาํเนินการแก้ไขจุด

เส่ียงและจุดอนัตรายบริเวณจุดกลบัรถ [6]  

ในงานวิจยัน้ีผูวิ้จยัไดเ้ลือกกรณีศึกษาบริเวณจุดกลบัรถ

หน้าสถานีดับเพลิงบางอ้อ เน่ืองจากบริเวณจุดกลับรถ

ดังกล่าวอยู่บนเส้นทางหลักท่ีเป็นส่วนหน่ึงของถนนวง

แหวนรอบในของกรุงเทพมหานคร ท่ีมีปริมาณจราจรสูง

โดยเฉพาะในช่วงเวลาเร่งด่วนเชา้และเยน็ ทาํให้บริเวณจุด

กลบัรถเป็นตาํแหน่งท่ีทาํให้กระแสจราจรเกิดการติดขดัและ

กลายเป็นจุดเส่ียงท่ีมีแนวโน้มก่อให้เกิดอุบัติเหตุ อาจ
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เน่ืองมาจากพฤติกรรมการกลบัรถ และลกัษณะทางกายภาพ

ท่ีถูกออกแบบใชง้านมาเป็นระยะเวลานาน แต่ความตอ้งการ

ในการเดินทางและจาํนวนยานพาหนะมีการเพิ่มข้ึนอย่าง

ต่อเน่ือง และอีกหน่ึงปัญหาท่ีพบเห็นไดบ่้อยคือการฝ่าฝืน

กฎจราจร เช่น การขบัข่ียอ้นศรของรถมอเตอร์ไซคเ์พ่ือกลบั

รถ และจากขอ้มูลสถิติอุบติัเหตุยอ้นหลงัในปี 2562–2566 

จากศูนย์ข้อมูลอุบัติ เหตุ ThaiRSC [7] พบว่ามีอุบัติ เหตุ

เกิดข้ึนบริเวณพ้ืนท่ีศึกษา 97 คร้ัง มีผูเ้สียชีวิต 1 รายและ

บาดเจบ็ 96 ราย ดงันั้นงานวิจยัน้ีตอ้งการศึกษาและวิเคราะห์

สภาพปัญหาการจราจรบริเวณจุดกลับรถและวิเคราะห์

ประสิทธิภาพของจุดกลบัรถในแต่ละรูปแบบ ตามสภาพ

การเปล่ียนแปลงจากรูปแบบการแกไ้ขปัญหาของจุดกลบัรถ

ตั้งแต่อดีตจนถึงปัจจุบนัและรูปแบบการแกไ้ขตามมาตรการ

ท่ีเสนอแนะ โดยใช้แบบจําลองสภาพการจราจรระดับ

จุลภาค นาํผลท่ีไดน้าํมาวิเคราะห์หาค่าระยะเวลาถึงจุดชน 

( Time–To–Collision, TTC)  ด้ ว ย โ ป ร แ ก ร ม  ( Surrogate 

Safety Assessment Model, SSAM)  เ พ่ื อ ป ร ะ เ มิ น ค ว า ม

ปลอดภยัดา้นการจราจรในแต่ละรูปแบบจุดกลบัรถ เพ่ือเป็น

แนวทางในการแกไ้ขปัญหาสภาพการจราจรบริเวณจุดกลบั

รถในเขตเมืองท่ีมีลกัษณะใกลเ้คียงกนั ให้มีประสิทธิภาพ

และความปลอดภยัมากยิ่งข้ึน 

 

2. งานวจัิยท่ีเกีย่วข้อง  

2.1 แบบจําลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค 

โปรแกรม VISSIM เป็นแบบจาํลองในระดับจุลภาค 

(Microscopic) ท่ีถูกพฒันาข้ึนเพ่ือใช้ในการจาํลองสภาพ

การจราจรในเขตเมืองและการทาํงานของระบบขนส่ง

มวลชน โดยอาศยัพฤติกรรมการขบัข่ีของผูข้บัข่ีเป็นฐาน

ในการจําลอง  (Behavior Based)  โดยทําการคํานว ณ

พฤติกร ร มและสถานะขององค์ประกอบต่างๆ  ใน

แบบจําลองทุกๆ ช่วงเวลาในระดับวินาที (Time Step) 

ภายใต้เง่ือนไขสภาพการจราจร เช่น จาํนวนช่องจราจร 

พฤติกรรมการขบัข่ีของผูข้บัข่ี สัดส่วนของยานพาหนะแต่

ละประเภทในกระแสจราจร รอบสัญญาณไฟจราจร และ

วิธีการควบคุมการจราจรท่ีแตกต่างกันออกไป ดังนั้ น

โปรแกรม VISSIM จึงถือเป็นเคร่ืองมือท่ีมีความเหมาะสม

สาํหรับใชใ้นการประเมินประสิทธิภาพการใชง้านดา้นการ

ขนส่งและการจราจรในเขตเมือง [8]  

ปรัชญา อรัญเวศ [6] โดยทัว่ไปโปรแกรม VISSIM ใช้

รูปแบบรับรู้ทางจิตเพ่ือเลียนแบบพฤติกรรมการขบัข่ีของผู ้

ขบัข่ี (Psycho–physical Perception Model) ซ่ึงพฒันาข้ึนใน

ปี ค.ศ. 1974 โดย Rainer Wiederman แบบจาํลองน้ีอาศัย

แนวคิดพ้ืนฐานคือ การรับรู้ของพฤติกรรมการขบัข่ีของแต่

ละบุคคลในแต่ละสถานการณ์ โดยพฤติกรรมการขบัข่ีจะ

เร่ิมชะลอความเร็วลง เม่ือระยะห่างจากการขับข่ีของ

ยานพาหนะท่ีแล่นอยู่ข้างหน้าให้เข้าสู่สภาวะใดสภาวะ

หน่ึง ประกอบดว้ย 1) การขบัข่ีอิสระ เม่ือรับรู้วา่มีระยะห่าง

ท่ีปลอดภัยและมากพอ 2) การลดความเร็ว เม่ือรับรู้ว่า

ระยะห่างจากยานพาหนะขา้งหนา้เร่ิมลดลงเร่ือยๆ จนเขา้สู่

ระยะห่างท่ีมีความปลอดภยั 3) การขบัข่ีตามกนั เม่ือรับรู้ถึง

ระยะห่างจากยานพาหนะท่ีอยู่ขา้งหน้าเท่ากบัระยะห่างท่ี

ปลอดภยั ซ่ึงจะมีการรักษาระยะห่างนั้นไวแ้ละ 4) การหยดุ

รถ เม่ือรับรู้ว่าระยะห่างลดลงอย่างรวดเร็วจนเข้าใกล้

ระยะห่างท่ีไม่ปลอดภยัดงัแสดงในรูปท่ี 1 

 

 
รูปท่ี 1 ตรรกะลกัษณะพฤติกรรมการขบัข่ีของโปรแกรม  

 

การพฒันาและประยุกต์ใชแ้บบจาํลองสภาพการจราจร

ระดบัจุลภาค เร่ิมตน้จากการเตรียมขอ้มูลสําหรับสร้างและ

ปรับเทียบแบบจาํลองฯ เช่น ลกัษณะทางกายภาพบริเวณ

พ้ืนท่ีศึกษา ปริมาณจราจร การควบคุมการจราจร เป็นตน้

จากนั้ นทําการพัฒนาแบบจําลอง (Base Model) ซ่ึงเป็น

แบบจาํลองท่ีใกลเ้คียงสภาพจริงมากท่ีสุด หลงัจากนั้นทาํการ

ปรับเทียบแบบจาํลอง เพ่ือให้ผลท่ีไดจ้ากการวิเคราะห์ของ



4 of 14   Eng. & Technol. Horiz., vol. 41, no. 1, 2024, Art. no. 410106 

แบบจําลองมีความใกล้เคียงกับค่าท่ีได้จากการสํารวจ

ภาคสนามจริงมากท่ีสุด ซ่ึงตัวแปรส่วนใหญ่ท่ีมักใช้เป็น

ตวัช้ีวดัความถูกตอ้งของแบบจาํลอง ไดแ้ก่ ปริมาณจราจร 

ความเร็ว ความยาวแถวคอย ความล่าช้าและเวลาในการ

เดินทาง เป็นต้น ขั้นตอนน้ีอาจใช้เวลานานหากต้องการ

ผลลัพธ์ท่ีใกล้เคียง โดยการเปรียบเทียบผลลัพธ์ท่ีได้จาก

แบบจาํลองกบัปริมาณจราจรท่ีไดจ้ากการสํารวจภาคสนาม 

ซ่ึงค่าท่ีไดจ้ะตอ้งมีความคลาดเคล่ือนในเกณฑ์ท่ียอมรับได้

ตามหลกัการทางสถิติของ GEH [9] ดงัแสดงในสมการท่ี (1) 

 

𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺 = �2(𝑆𝑆𝑆𝑆𝑆𝑆𝑆𝑆𝑆𝑆𝑆𝑆𝑆𝑆𝑆𝑆𝑆𝑆−𝑂𝑂𝑂𝑂𝑂𝑂𝑂𝑂𝑂𝑂𝑂𝑂𝑂𝑂𝑂𝑂)
(𝑆𝑆𝑆𝑆𝑆𝑆𝑆𝑆𝑆𝑆𝑆𝑆𝑆𝑆𝑆𝑆𝑆𝑆+𝑂𝑂𝑂𝑂𝑂𝑂𝑂𝑂𝑂𝑂𝑂𝑂𝑂𝑂𝑂𝑂)

2
  (1) 

 

โดย Simulated คือ ค่าท่ีไดจ้ากแบบจาํลอง 

 Observed คือ ค่าท่ีไดจ้ากการสาํรวจจริง  

1)  GEH < 5.0 ห ม า ย ถึ ง  ป ริ ม า ณ ก า ร จ ร า จ ร จ า ก

แบบจาํลองสอดคลอ้งกบัขอ้มูลภาคสนาม 

2) GEH < 10 หมายถึง ตอ้งปรับเทียบปริมาณการจราจร

ใหม่อีกคร้ัง 

3)  GEH > 10 ห ม า ย ถึ ง  ป ริ ม า ณ ก า ร จ ร า จ ร จ า ก

แบบจาํลองไม่สอดคลอ้งกบัขอ้มูลภาคสนาม 

2.2 การประยุกต์ใช้แบบจําลองการประเมินความปลอดภัย

เสมือนจริง (SSAM) 

แบบจําลองการประเมินความปลอดภัยเสมือนจริง 

( Surrogate Safety Assessment Model: SSAM) เ ป็ น

แบบจาํลองท่ีได้รับการพฒันาเพ่ือวิเคราะห์ความขดัแยง้ 

( Conflict) ข อ ง ก ร ะ แ ส จ ร า จ ร  ซ่ึ ง เ ป็ น ท่ี นิ ย ม ใ ช้ ใ น

แบบจําลองการจราจรระดับจุลภาคเพ่ือประเมินความ

ปลอดภัย ซ่ึงมีขั้นตอนต่างๆ เพ่ือระบุความขัดแยง้ของ

กระแสจราจร โดยพิจารณาจากค่าระยะเวลาถึงจุดชน 

(TTC) และมุมของความขดัแยง้ โดยแบ่งเป็น 3 รูปแบบ คือ 

1) ความขดัแยง้ในลกัษณะการชนทา้ย (Rear-End) 2) การ

เปล่ียนช่องจราจร (Lane Change) 3) การตดักนัของกระแส

จราจร (Crossing) โดยความขดัแยง้การจราจรเหล่าน้ีข้ึนอยู่

กบัมุมท่ีเกิดการขดัแยง้ กล่าวคือ มุมท่ีเกิดความขดัแยง้ไม่

เกิน 30 องศา จดัเป็นความขดัแยง้ในลกัษณะการชนท้าย 

มุมท่ีเกิดการขัดแยง้ระหว่าง 30–80 องศา จัดเป็นความ

ขดัแยง้จากการเปล่ียนช่องจราจร และมุมท่ีเกิดความขดัแยง้

มากกว่า 80 องศา จัดเป็นการตัดกันของกระแสจราจร 

SSAM สามารถประเ มินได้จากข้อ มูล ท่ี ส่ งออ กจ าก

แ บ บ จํา ล อ ง ก า ร จ ร า จ ร ร ะ ดับ จุ ล ภ า ค  เ ช่ น  VISSIM, 

PARAMICS, AIMSUN หรือ TEXAS เป็นตน้ [10]  

William L. Eisele และ Casey M. Toycen [11] ทาํการศึกษา

ผลกระทบของการจัดการการเข้าถึงพ้ืนท่ีท่ีมีผลต่อการ

ดาํเนินการ (เวลาในการเดินทาง, ความเร็วและความล่าชา้) 

โดยใช้การจาํลองระดับจุลภาค (Micro–Simulation) และ

ไดศึ้กษาผลของเวลาในการชน Time–To–Collision (TTC) 

โดยไดย้กตวัอยา่งการหาค่า TTC ดงัแสดงในรูปท่ี 2 เพ่ือใช้

เ ป็นตัว ช้ีวัดสําหรับวิเคราะห์ความปลอดภัย โดยได้

กาํหนดค่า TTC ท่ีจะเกิดอุบติัเหตุการชนทา้ย (Rear–end) 

เป็น 2 ค่าคือ 4 วินาที และ10 วินาที ซ่ึงทาํการเปรียบเทียบ

ระหว่าง  Raised Median และ Two-Way Left-Turn Lane 

(TWLTL) พบว่าความแตกต่างของเวลาในการเดินทางจะ

ข้ึนอยูก่บัระดบัการจราจรและท่ีตั้งหรือจาํนวนจุดเปิดเกาะ

กลางของเกาะยก (Raised Median)  

 

 
รูปท่ี 2 การหาค่า TTC  

 

3. วธีิการวจัิย 

3.1 พืน้ท่ีศึกษา 

ทาํการเก็บขอ้มูลเพ่ือทาํการวิเคราะห์ ณ จุดกลบัรถบน

ถนนจรัญสนิทวงค ์หนา้สถานีดบัเพลิงบางออ้ และ จุดกลบั

รถบริเวณหนา้ป๊ัมเชลล ์ดงัแสดงในรูปท่ี 3 ซ่ึงจุดกลบัรถทั้ง

สองอยู่ห่างกัน 650 เมตรและมีความสัมพนัธ์กันในเชิง

ปฏิบติั โดยจะตอ้งทาํการวิเคราะห์ร่วมกนัเป็นโครงข่าย จุด

กลบัรถหน้าสถานีดับเพลิงบางอ้อ ลกัษณะทางกายภาพ 

ถนนมีช่องจราจร 3 ช่องต่อ 1 ทิศทาง มีช่องจราจรรอเล้ียว
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ทั้งสองทิศทางของจุดกลบัรถ ปัจจุบนัทาํการปิดจุดกลบัรถ

ในทิศทางกลบัรถไปพระราม7 (NB) ส่วนจุดกลบัรถหน้า

ป๊ัมเชลล ์ลกัษณะทางกายภาพของถนนมีช่องจราจร 3 ช่อง

ต่อ 1 ทิศทาง ไม่มีช่องจราจรรอเล้ียวทั้งสองทิศทางของจุด

กลบัรถ ดงัแสดงในรูปท่ี 4 

 

 
รูปท่ี 3 พ้ืนท่ีทาํการศึกษา 

 

 
รูปท่ี 4 ลกัษณะทางกายภาพบริเวณจุดกลบัรถ และตวัเลข

แสดงทิศทางการจราจรท่ีผา่นพ้ืนท่ีศึกษา 

 

3.2 การสํารวจข้อมูลภาคสนาม 

งานวิจัยน้ีได้สํารวจข้อมูลท่ีจํา เป็นต่อการพัฒนา

แบบจาํลองสภาพการจราจรระดบัจุลภาคของจุดกลบัรถ 

ซ่ึงประกอบดว้ย 

3.2.1 การสํารวจข้อมูลลกัษณะทางกายภาพ 

ข้อมูลลักษณะทางกายภาพบริ เวณพ้ืนท่ี ศึกษ า ท่ี

นาํไปใชใ้นการพฒันาแบบจาํลอง ประกอบดว้ย จาํนวน

และความกวา้งของช่องจราจราจร องคป์ระกอบต่าง ๆ ของ

จุดกลบัรถ วงเล้ียวของยานพาหนะบริเวณจุดกลบัรถ 

3.2.2 การสํารวจข้อมูลด้านการจราจร 

ผูวิ้จยัไดเ้ลือกเก็บขอ้มูลในวนัทาํงานปกติ วนัพุธท่ี 30 

มีนาคม 2565 โดยเก็บข้อมูลด้วยกล้องบันทึกวิดีโอและ

วิธีการจดบนัทึก ซ่ึงประกอบดว้ย 

1) การสํารวจข้อมูลปริมาณจราจรบริเวณช่วงถนน 

(Mid-Block Count) ผูวิ้จยัไดเ้ลือกเกบ็ขอ้มูล ใน 2 ช่วง เวลา 

คือ ช่วงเร่งด่วนเช้า (07.30 น.–08.30 น.) และช่วงเร่งด่วน

เย็น (17.30 น .–18.30 น .) เ พ่ือนําข้อมูลไปวิเคราะห์หา

ปริมาณจราจรสูงสุดในชัว่โมงเร่งด่วนโดยแบ่งยานพาหนะ

ออกเป็น 3 ประเภท คือ 1) รถจกัรยานยนต ์(MC) 2) รถยนต ์

และ 3) รถโดยสารและรถบรรทุก (HV) ขอ้มูลท่ีไดจ้ากการ

สํารวจมีหน่วยเป็น คนั/ชัว่โมง สามารถนาํไปวิเคราะห์หา

สัดส่วนยานพาหนะแต่ละประเภทท่ีสัญจรผ่านพ้ืนท่ีศึกษา 

ดงัแสดงในตารางท่ี 1 และรูปท่ี 5–8 และเป็นขอ้มูลในการ

สร้างแบบจาํลองต่อไป 

 

ตารางท่ี 1 ปริมาณการจราจรในแต่ละทิศทาง 

  

ทิศทาง 

ปริมาณจราจร (คนั/ช่ัวโมง) 

ประเภทยานพาหนะ 

MC Car Bus/HV 

เร่งด่วนเช้า

(7.30–8.30) 

1 1459 2565 28 

2 1439 1973 25 

3* 254 174 - 

4* 441 354 - 

5* 215 289 - 

เร่งด่วนเยน็ 

(17.30–18.30) 

1 1277 1716 29 

2 1558 2491 23 

3* 231 181 - 

4* 431 321 - 

5* 234 318 - 

(* ทิศทางกลบัรถ) 

 

 
รูปท่ี 5 ปริมาณจราจรชัว่โมงเร่งด่วนเชา้ 
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รูปท่ี 6 ปริมาณจราจรชัว่โมงเร่งด่วนเยน็ 

 

 
รูปท่ี 7 สดัส่วนยานพาหนะในชัว่โมงเร่งด่วนเชา้ 

 

 
รูปท่ี 8 สดัส่วนยานพาหนะในชัว่โมงเร่งด่วนเยน็ 

 

2) การสํารวจความเร็วยานพาหนะ ใช้วิธีการสํารวจ

ความเร็วเฉพาะจุด (Spot Speed) หรือ Time Mean Speed 

ในการเก็บขอ้มูลความเร็วจะใชน้าฬิกาจบัเวลาโดยจะทาํ

การกาํหนดจุดอา้งอิง 2 จุด เพ่ือจบัเวลาท่ียานพาหะแต่ละ

คนัว่ิงผ่านจุดอา้งอิงทั้งสอง โดยสุ่มสํารวจตวัอย่างเพ่ือวดั

ค ว า ม เ ร็ ว ข อ ง ย า น พ า ห น ะ แ ต่ ล ะ ป ร ะ เ ภ ท โ ด ย แ บ่ ง

ยานพาหนะออกเป็น 3 ประเภท คือ รถจักรยานยนต์, 

รถยนต์ และรถโดยสาร /รถบรรทุก จากนั้ นนําข้อมูล

ความเร็วท่ีสํารวจได้ไปใช้ในการกาํหนดการกระจายตวั

ของความเร็ว (Desired Speed Distribution) ในขั้นตอนการ

พฒันาแบบจาํลองสภาพการจราจรระดบัจุลภาค  

3) การสํารวจข้อมูลระยะเวลาในการเดินทาง ใช้วิธี

เทคนิครถทดสอบ (Test Vehicle Technique) โดยผูวิ้จยัจะขบั

รถไปตามกระแสจราจรดว้ยความเร็วเฉล่ียของกระแสจราจร 

และจะทาํการบนัทึกระยะเวลาเม่ือผ่านจุดอ้างอิงทั้งสองท่ี

กําหนดไว้ ซ่ึงผู ้วิจัยได้ใช้สะพานลอยเป็นจุดอ้างอิงและ

จุดอา้งอิงทั้งสองครอบคลุมพ้ืนท่ีศึกษา เพ่ือใชเ้ป็นตวัแปรใน

การปรับเทียบและตรวจสอบความถูกตอ้งของแบบจาํลอง 

4) การสาํรวจขอ้มูลระยะความยาวแถวคอยบริเวณพ้ืนท่ี

ศึกษา จะใช้วิธีการวัดความยาวจากจุดอ้างอิงท่ีผู ้วิจัยได้

กาํหนดไว ้เช่นบนพ้ืนฟุตบาท บนสันขอบทาง (Curb) และ

ส่ิงก่อสร้างท่ีสังเกตเห็นไดช้ดั เช่นเสาตอม่อรถไฟฟ้า เพ่ือให้

ง่ายต่อการมองเห็นในการบนัทึกขอ้มูล โดยผูวิ้จยัจะทาํการ

บนัทึกขอ้มูลทุกๆ 2 นาทีและวดัความยาวแถวคอยเฉพาะใน

ช่องจราจรท่ีจะทําการกลับรถ เพ่ือใช้เป็นตัวแปรในการ

ปรับเทียบและตรวจสอบความถูกตอ้งของแบบจาํลอง 

3.2.3 การสํารวจข้อมูลสภาพปัญหาการจราจรบริเวณ

จุดกลบัรถ 

การสาํรวจขอ้มูลสภาพปัญหาการจราจรมีวตัถุประสงค์

เพ่ือศึกษาปัญหาและรวบรวมภาพถ่ายสภาพปัญหาต่าง ๆ ท่ี

ส่งผลให้เกิดปัญหาด้านจราจร จุดเส่ียงท่ีจะเกิดอุบติัเหตุ

และข้อจํากัดทางกายภาพบริเวณจุดกลับรถ และนํา

มาตรการท่ีเสนอและสามารถจาํลองไดใ้นแบบจาํลองมา

ทดสอบ เพ่ือใหไ้ดม้าตรการท่ีเหมาะสมในการแกไ้ขปัญหา  

3.3 การพฒันาแบบจําลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค 

ผูวิ้จยัไดป้ระยุกต์ใชโ้ปรแกรม PTV VISSIM 2023 ใน

การพฒันาแบบจาํลองสภาพการจราจรระดบัจุลภาค โดยมี

ขั้นตอนดงัน้ี  

3.3.1 การสร้างแบบจําลองฐาน 

โดยเร่ิมตน้จากการสร้างโครงข่ายถนนตามลกัษณะทาง

กายภาพบริเวณพ้ืนท่ีศึกษาให้เสมือนสภาพพ้ืนท่ีจริง ดัง

แสดงในรูปท่ี 9 จากนั้นทาํการตั้งค่าองคป์ระกอบพ้ืนฐาน

ของแบบจาํลอง เช่น การจาํลองตวัแทนยานพาหนะโดย

สามารถเลือกใชรู้ปแบบยานพาหนะท่ีมีสัดส่วนใกลเ้คียง

กับยานพาหนะท่ีได้สํารวจในพ้ืนท่ีศึกษาการสร้างกราฟ
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การกระจายความเร็วของยานพาหนะแต่ละประเภท ดัง

แสดงในรูปท่ี 10 โดยการใชข้อ้มูลความเร็วจากการสาํรวจ

ในสนาม เพ่ือให้แบบจาํลองมีความสอดคลอ้งใกลเ้คียงกบั

สภาพความเป็นจริงมากท่ีสุด  

 

 

รูปท่ี 9 การจาํลองโครงข่ายถนนบริเวณพ้ืนท่ีศึกษา 

 

  
รูปท่ี 10 กราฟการกระจายความเร็วของยานพาหนะ 

 

3.3.2 การปรับเทียบและการตรวจสอบความถูกต้อง

ของแบบจําลอง 

หลังจากขั้นตอนการสร้างแบบจําลองฐานแล้วเสร็จ 

จะตอ้งทาํการปรับเทียบแบบจาํลอง (Model Calibration) ซ่ึงจะ

ใชต้วัช้ีวดัดา้นจราจรในการเทียบค่า เช่น ปริมาณจราจร เวลา

ในการเดินทาง และความยาวแถวคอย โดยนาํผลลพัธ์ท่ีไดจ้าก

แบบจาํลองมาเปรียบเทียบกับข้อมูลด้านจราจรในชั่วโมง

เร่งด่วนเช้า ซ่ึงเป็นช่วงเวลาท่ีมีปัญหาการจราจรติดขดัมาก

ท่ีสุด ผลลพัธ์ท่ีได้จากแบบจาํลองคร้ังน้ีจะต้องผ่านเกณฑ์ 

GEH < 5 ซ่ึงถือวา่ยอมรับได ้และในส่วนของตวัช้ีวดัดา้นเวลา

ในการเดินทางและความยาวแถวคอยตอ้งไม่แตกต่างกนัเกิน 

10% และ 15% ตามลาํดับ ส่วนการตรวจสอบความถูกต้อง

ของแบบจําลอง (Model Validation) เ ป็ นการยืนย ันว่ า

แบบจาํลองท่ีไดท้าํการปรับเทียบแลว้มีความถูกตอ้งใกลเ้คียง

กบัสภาพจริงมากท่ีสุด สาํหรับงานวิจยัน้ีผูวิ้จยัเลือกใชข้อ้มูล

ปริมาณจราจรในชัว่โมงเร่งด่วนเชา้เป็นตวัแทนในการสร้าง

แบบจาํลองฐาน และใชข้อ้มูลปริมาณจราจรในชัว่โมงเร่งด่วน

เยน็ตรวจสอบความถูกตอ้งของแบบจาํลอง 

3.3.3 การประยุกต์ใช้แบบจําลอง 

ผูวิ้จัยได้ประยุกต์ใช้แบบจาํลองเพ่ือทาํการวิเคราะห์

ประสิทธิภาพของรูปแบบการปรับปรุงแก้ไขจุดกลบัรถ

หน้าสถานีดับเพลิงบางออ้ ตั้งแต่อดีตจนถึงปัจจุบันและ

รูปแบบการปรับปรุงตามมาตรการ รวมทั้งหมด 4 รูปเบบ 

โดยจะทาํการกาํหนดค่าการประเมินผล (Number of runs) 

เท่ากบั 10 คร้ัง เพ่ือหาค่าเฉล่ียในการประเมินผลของแต่ละ

รูปแบบ ซ่ึงมีรายละเอียดของแต่ละรูปแบบดงัน้ี 

รูปแบบท่ี 1 (แบบจาํลองฐาน) ลักษณะทางกายภาพ

บริเวณจุดกลับรถ ณ ปัจจุบัน ถนนมีช่องจราจร 3 ช่อง

จราจรต่อ 1 ทิศทาง บริเวณช่องเปิดและช่องรอเล้ียวใน

ทิศทางกลบัไปพระราม 7 (NB) มีการติดตั้งกาํแพงคอนกรีต 

ปิด โดยให้ไปใชจุ้ดกลบัรถหนา้ป้ัมเชลลแ์ทน ส่วนทิศทาง

กลบัรถไปป่ินเกลา้ (SB) กลบัรถได้ปกติ รายละเอียดดัง

แสดงในรูปท่ี 11 และรูปท่ี 12 

รูปแบบท่ี 2 จุดกลบัรถรูปแบบปกติ หมายถึง รูปแบบ

สภาพเดิมตามท่ีไดอ้อกแบบ ลกัษณะทางกายภาพบริเวณ

จุดกลบัรถ ถนนมีช่องจราจร 3 ช่องจราจรต่อ 1 ทิศทาง  มี

ช่องจราจรรอเล้ียว (Storage Lane) ทั้งสองทิศทางของจุด

กลบัรถ และกลบัรถไดป้กติทั้งสองทิศทาง รายละเอียดดงั

แสดงในรูปท่ี 13  

 

 
รูปท่ี 11 จุดกลบัรถรูปแบบท่ี 1 (แบบจาํลองฐาน) 
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รูปท่ี 12 ลกัษณะทางกายภาพของจุดกลบัรถรูปแบบท่ี 1  

 

 

รูปท่ี 13 ลกัษณะทางกายภาพของจุดกลบัรถรูปแบบปกติ 

 

 

รูปท่ี 14 ลกัษณะทางกายภาพของจุดกลบัรถรูปแบบ

ควบคุมดว้ยสญัญาณไฟจราจร 

 

รูปแบบท่ี 3 จุดกลบัรถรูปแบบควบคุมดว้ยสัญญาณไฟ

จราจร ลกัษณะทางกายภาพบริเวณจุดกลบัรถจะคลา้ยกบั

จุดกลับรถในรูปแบบท่ี 2 (รูปแบบปกติ) แต่จะมีการ

ควบคุมการกลบัรถในแต่ละทิศทางดว้ยสัญญาณไฟจราจร 

รายละเอียดดงัแสดงในรูปท่ี 14 

รูปแบบท่ี 4 จุดกลบัรถตามรูปแบบท่ีไดป้รับปรุงตาม

มาตรการ ผูวิ้จยันาํเสนอมาตรการปรับปรุงจุดกลบัรถจาก

สภาพปัญหาท่ีส่งผลให้เกิดปัญหาดา้นจราจรและจุดเส่ียงท่ี

มีแนวโน้มก่อให้เกิดอุบติัเหตุ ซ่ึงรายละเอียดและรูปแบบ

จุดกลบัรถจะกล่าวในหัวขอ้ท่ี 4.1 และ 4.2 อย่างไรก็ตาม 

การศึกษาน้ีพิจารณาปรับปรุงเฉพาะบริเวณจุดกลบัรถหนา้

สถานีดับเพลิงบางออ้เท่านั้น ไม่ได้พิจารณาปรับปรุงจุด

กลบัรถท่ีอยูใ่กลเ้คียง (จุดกลบัรถหนา้ป๊ัมเชลล)์ เน่ืองจากมี

ขอ้จาํกดัทางดา้นกายภาพ  

 

 

3.4 การประเมินความปลอดภัยเสมือนจริง 

แบบจําลองการประเมินความปลอดภัยเสมือนจริง 

(Surrogate Safety Assessment Model: SSAM) เป็นแบบจาํลอง

ท่ีใชส้ําหรับวิเคราะห์จาํนวนความขดัแยง้ของการจราจรจาก

แบบจาํลองการจราจรระดบัจุลภาค โดยสามารถแยกประเภท

ความขดัแยง้การจราจรจากมุมของยานพาหนะ 2 คนั ซ่ึงมี

ความเหมาะสมกบัการจราจรในเมืองท่ีมีพฤติกรรมของผูข้บัข่ี

ท่ีหลากหลาย สําหรับการนาํเขา้ขอ้มูลเพ่ือวิเคราะห์จาํนวน

ความขดัแยง้จะอยู่ในรูปแบบขอ้มูล Trajectory File ท่ีไดจ้าก

ขอ้มูลท่ีส่งออกมาจากแบบจาํลองการจราจรระดบัจุลภาค ซ่ึง

ผลของแบบจาํลองจะแสดงให้เห็นถึงจาํนวนความขดัแยง้ของ

การจราจรทั้ง 3 ประเภท ประกอบดว้ย 1) ความขดัแยง้ท่ีเกิด

จากการชนทา้ย (Rear–end Conflict) 2) ความขดัแยง้ท่ีเกิดจาก

การเปล่ียนช่องจราจร (Lane Change Conflict) 3) ความขดัแยง้

แบบมุมฉาก (Crossing Conflict) ตวัอย่างการการประเมินผล

ของโปรแกรม ดงัแสดงในรูปท่ี 15 

 

 
รูปท่ี 15 การแสดงผลของจุดขดัแยง้ในโปรแกรม SSAM 

 

4. ผลการวจัิย 

4.1 ผลการสํารวจข้อมูลสภาพปัญหาการจราจร 

จากการสํารวจบริเวณพ้ืนท่ีศึกษา พบประเด็นท่ีส่งผล

กระทบต่อปัญหาจราจรติดขดัและความไม่ปลอดภยัแสดง

รายละเอียดแต่ละประเด็นตามตวัเลขท่ีระบุในรูปท่ี 16 และ

รูปท่ี 17 ซ่ึงมีรายละเอียดดงัน้ี 

1) มีรถจกัรยานยนต์ขบัยอ้นศรแลว้รอตดักระแสรถ

ในทิศทางตรงเพ่ือกลบัรถ ซ่ึงเส่ียงต่อการเกิดอุบติัเหตุ  

2) มีรถจกัรยานยนต์และรถยนต์แอบกลบัรถร่วมกบั

จุดกลบัรถในทิศทางกลบัรถไปป่ินเกลา้ (SB) ซ่ึงทาํให้เกิด

การบดบงัระยะมองเห็น และทาํให้วงเล้ียวถูกจาํกดั ส่งผล
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ให้เกิดความล่าชา้ในการกลบัรถและเกิดแถวคอยสะสมจน

ลน้ช่องรอเล้ียวไปกีดขวางรถทางตรง  

3) เน่ืองจากช่องรอเล้ียวมีระยะค่อนขา้งสั้น บ่อยคร้ัง

ทาํให้เกิดการลน้ของแถวคอยไปกีดขวางช่องจราจรในทิศ

ทางตรง ส่งผลใหเ้กิดความล่าชา้และเกิดการติดขดั 

 

 

รูปท่ี 16 ตวัเลขแสดงประเด็นปัญหาและจุดเส่ียงบริเวณจุด

กลบัรถหนา้สถานีดบัเพลิงบางออ้ 

 

 
รูปท่ี 17 ตวัเลขแสดงประเด็นปัญหาและจุดเส่ียงบริเวณจุด

กลบัรถหนา้สถานีดบัเพลิงบางออ้ (ต่อ) 

 

4) ความกว้างของพ้ืนท่ีช่องเปิด (Median Opening) 

บริเวณจุดกลบัรถท่ีมากเกินไป และการเลือกใชเ้กาะกลาง

ในรูปแบบ เกาะสี (Painted Median) ทาํให้เกิดพ้ืนท่ีขดัแยง้ 

และทาํให้เกิดการรุกลํ้าของผูข้บัข่ี ส่งผลให้เกิดการจราจร

ติดขดั เป็นจุดเส่ียงต่อการเกิดอุบติัเหตุ เน่ืองจากขาดการ

จดัการจราจรท่ีเหมาะสม 

5) การฝ่าฝืนกฎจราจรในท่ีห้ามจอดบริเวณป้ายรถเมล ์

ทาํให้รถเมล์เข้าจอดในเลนซ้ายสุดไม่ได้ ส่งผลให้เกิด

จราจรติดขดั และอนัตรายต่อผูโ้ดยสารท่ีลงจากรถ 

6) การจอดรถใกลบ้ริเวณทางโคง้ ทาํให้รถท่ีออกจาก

ซอยจรัญฯ 95/1 ตอ้งเบ่ียงหลบเขา้อีกเลน ทาํให้เกิดการตดั

กระแสรถทางตรง ส่งผลใหเ้กิดความล่าชา้  

4.2 การเสนอมาตรการปรับปรุงแก้ไขปัญหา 

จากประเด็นขา้งตน้ สามารถนาํมาพิจารณาและเสนอ

มาตรการในการจดัการจราจรและความปลอดภยับริเวณ 

จุดกลบัรถ รายละเอียดดงัแสดงในรูปท่ี 18 ซ่ึงประกอบดว้ย  

1) การจดัการจราจร (Traffic Management) ในจุดกลบั

รถทิศทางกลบัรถไปป่ินเกลา้ (SB) โดยการติดตั้งเสาจราจร

ลม้ลุก (Tubular Marker) ในตาํแหน่งดงักล่าว เพ่ือป้องกนั

ไม่ให้รถจกัรยานยนตท่ี์ขบัยอ้นศรแลว้ตดักระแสรถในทิศ

ทางตรงเพ่ือกลบัรถ และเป็นการจดัระเบียบแถวคอยไม่ให้

เกิดการจอดรอซอ้นคนั [12],[13] 

2) การปรับปรุงช่องรอเล้ียวในจุดกลบัรถทิศทางกลบั

รถไปป่ินเกลา้ (SB) โดยการปรับช่วงระยะเบ่ียงเขา้ (Taper) 

ให้มีระยะท่ีสั้ นลงอยู่ท่ี 15 เมตร จากเดิม 30 เมตร และทาํ

การปรับช่วงเลนรอเล้ียว (Storage Lane) ใหมี้ความยาวมาก

ข้ึนอยู่ท่ี 50 เมตร จากเดิม 25 เมตร เพ่ือให้สอดคล้องกับ

ปริมาณจราจรท่ีใชจุ้ดกลบัรถในปัจจุบนั [14] 

3) การปรับปรุงจุดกลบัรถทิศทางกลบัรถไปพระราม 

7 (NB)  โ ดยการ ก่อส ร้าง เ ป็น จุ ดกลับร ถแบบจํากัด

ยานพาหนะสําหรับรถมอเตอร์ไซค์โดยเฉพาะ ซ่ึงจะช่วย

ให้รถมอเตอร์ไซคก์ลบัรถอย่างเป็นระเบียบและปลอดภยั 

และช่วยลดปริมาณรถจักรยานยนต์ท่ีไปใช้จุดกลับรถ

ร่วมกับจุดกลับรถหน้าป๊ัมเชลล์ ซ่ึงรูปแบบจุดกลับรถ

ดงักล่าวไดอ้า้งอิงมาจากงานวิจยัในอดีต [4],[15] ท่ีมีการใช้

รูปแบบจุดกลบัรถเฉพาะรถจกัรยานยนต ์ดงัแสดงในรูปท่ี 

19 โดยได้ดําเนินการปรับปรุงแก้ไขจุดกลับรถบนทาง

หลวงแผน่ดินหมายเลข 101 ท่ีลกัษณะของการจราจรมีการ

ใชค้วามเร็วค่อนขา้งสูง ผูวิ้จยัจึงมีแนวคิดท่ีจะประยุกต์ใช้

รูปแบบจุดกลบัรถดงักล่าวบนถนนในเขตเมือง ท่ีมีปริมาณ

จราจรสูงและมีการใช้ความเร็วค่อนขา้งจาํกดั รวมถึง ใน
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ปัจจุบันการใช้ยานพาหนะประเภทรถจักรยานยนต์มี

แนวโนม้ท่ีจะเพ่ิมข้ึนอยา่งต่อเน่ือง 

4) การปรับปรุงความกวา้งช่องเปิดและรูปแบบเกาะ

กลาง โดยการปรับลดความกวา้งของช่องเปิดให้มีขนาดท่ี

เล็กลง แลว้เพิ่มระยะช่องรอเล้ียวในจุดกลบัรถดา้นทิศใต ้

( SB)  แ บ่ ง ทิ ศ ท า ง ก ลับ ร ถ ด้ว ย เ ก า ะ กํา ห น ด ทิ ศ ท า ง 

(Directional Island) ในรูปแบบเกาะยก (Raised Median) 

เพ่ือลดพ้ืนท่ีรุกลํ้าของรถท่ีฝ่าฝืนกฎจราจร และใชเ้ป็นพ้ืนท่ี

ติดตั้ งอุปกรณ์จราจร รวมถึงการติดตั้ งช่องเปิดฉุกเฉิน 

(Emergency Gate) สําหรับรถดับเพลิง ให้มีขนาดความ

กวา้งท่ีเพียงพอและเหมาะสมต่อวงเล้ียวของรถดว้ย 

5) การตีเส้นจราจรและเคร่ืองหมายจราจรบนผิวทาง 

(Road Marking) โดยการทาสีขอบฟุตบาทให้ชัดเจนใน

ตาํแหน่งท่ีห้ามจร (ขาว–แดง) และตาํแหน่งท่ีจอดเพ่ือ

รับส่ง (ขาว–เหลือง) และทาํเคร่ืองหมายบนพ้ืนทางบริเวณ 

ป้ายรถเมลใ์ห้ชดัเจน เพ่ือแสดงใหท้ราบว่าบริเวณพ้ืนท่ีตรง

น้ีใชส้าํหรับจอดรับส่งผูโ้ดยสาร  

 

 
รูปท่ี 18 รูปแบบจุดกลบัรถท่ีปรับปรุงตามมาตรการ 

 

 
รูปท่ี 19 รูปแบบจุดกลบัรถเฉพาะรถจกัรยานยนต ์

 

4.3 ผลการวเิคราะห์แบบจําลอง 

ผูวิ้จยัไดใ้ช้แบบจาํลองสภาพการจราจรระดบัจุลภาค 

(แบบจาํลองฐาน) ท่ีพฒันาข้ึนมาทดสอบกบัรูปแบบการ

แก้ไขปัญหาของจุดกลับรถหน้าสถานีดับเพลิงบางอ้อ 

ตั้งแต่อดีตจนถึงปัจจุบนั (รูปแบบท่ี 1, 2, 3) และรูปแบบ

การปรับปรุงตามมาตรการ (รูปแบบท่ี 4) เพ่ือวิเคราะห์หา

ประสิทธิภาพด้านการจราจร (เวลาเดินทางเฉล่ีย, ความ

ล่าช้าเฉล่ีย และความยาวแถวคอย) ผลการวิเคราะห์ดัง

แสดงในตารางท่ี 2 และตารางท่ี 3 และการเปรียบเทียบผล

ประสิทธิภาพดา้นการจราจรในแต่ละรูปแบบของจุดกลบั

รถ ดงัแสดงในรูปท่ี 20 และรูปท่ี 21  

 

 
รูปท่ี 20 เปรียบเทียบเวลาเดินทางเฉล่ียและร้อยละความ

แตกต่างของแต่ละรูปแบบเปรียบเทียบกบัรูปแบบปัจจุบนั 

 

 
รูปท่ี 21 เปรียบเทียบความล่าชา้เฉล่ียและร้อยละความ

แตกต่างของแต่ละรูปแบบเปรียบเทียบกบัรูปแบบปัจจุบนั 

 

จากผลจากการวิเคราะห์ประสิทธิภาพการจราจรทั้ง 4 รูปแบบ

การจําลองในทิศทางมุ่งหน้าไปป่ินเกล้าและมุ่งหน้าไป

พระราม 7 พบวา่ รูปแบบท่ี 4 (ปรับปรุงตามมาตรการ) ช่วยลด

ระยะเวลาในการเดินทางเฉล่ียและความล่าช้าเฉล่ียได้ทั้ ง

สองทิศทาง ทั้งน้ีเน่ืองจากการปรับปรุงลกัษณะทางกายภาพ

ของจุดกลบัรถหน้าสถานีดบัเพลิงบางออ้โดยการเพ่ิมความ

ยาวช่องรอเล้ียวเพ่ือรองรับแถวคอย และการจดัช่องจราจร

แยกเฉพาะสําหรับรถจกัรยานยนต์ในการกลบัรถ ส่งผลให้
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ความยาวแถวคอยบริเวณจุดกลบัรถหน้าป๊ัมเชลล์ลดลงจาก

เดิม และจุดกลับรถเฉพาะรถจักรยานยนต์ยงัช่วยระบาย

ปริมาณจราจรท่ีกลับรถ ได้ดีกว่ารูปแบบกลับรถร่วมกัน

ระหว่างรถจักรยานยนต์และรถยนต์ ซ่ึงเป็นผลมาจากการ

ยอมรับช่องว่างในการกลบัรถรัศมีเล้ียวในการกลบัรถ และ

พฤติกรรมของผูข้บัข่ีท่ีแตกต่างกนัระหว่างรถจกัรยานยนต์

และรถยนต ์ส่วนรูปแบบท่ี 2 (รูปแบบปกติ) ช่วยลดระยะเวลา

ในการเดินทางเฉล่ียและความล่าชา้เฉล่ียได ้ในทิศทางมุ่งหนา้

ไปป่ินเกลา้ เน่ืองจากการมีช่องรอเล้ียวกลบัรถ (Storage lane) 

ในการรองรับแถวคอย ซ่ึงช่วยลดโอกาสการลน้ของแถวคอย

มากีดขวางรถในทิศทางตรง ในส่วนของทิศทางมุ่งหน้าไป

พระราม 7 ระยะเวลาในการเดินทางเฉล่ียและความล่าชา้เฉล่ีย

เพ่ิมข้ึน เน่ืองมาจากปริมาณจราจรในการกลบัรถและรัศมี

เล้ียวในการตดักระแสของรถในทิศทางตรงท่ีเพ่ิมมากข้ึน ทาํ

ใหร้ถท่ีมุ่งหนา้ไปพระราม 7 มีการชะลอตวัของกระแสจราจร

และเกิดแถวคอยสะสม ส่วนรูปแบบท่ี 3 (รูปแบบควบคุมดว้ย

สัญญาณไฟจราจร) ระยะเวลาในการเดินทางเฉล่ีย ความล่าชา้

เฉล่ียและความยาวแถวคอยเพ่ิมข้ึนทั้งสองทิศทางอย่างเห็น

ไดช้ดั เน่ืองจากกระแสจราจรในทิศทางหลกัถูกควบคุมดว้ย

สัญญาณไฟจราจร ทาํให้ปริมาณจราจรในทิศทางตรงเกิด

ความล่าชา้เน่ืองจากการหยุดรถ และความล่าชา้ท่ีเกิดจากค่า

เวลาสูญเสียเร่ิมต้น (Start–Up Lost Time) ส่งผลให้เกิดการ

ติดขดัของกระแสจราจร และเกิดความยาวแถวคอยสะสมเป็น

จาํนวนมาก

 

ตารางท่ี 2 ผลการวิเคราะห์ประสิทธิภาพการจราจรจากตวัช้ีวดัความแตกต่างของแบบจาํลองแต่ละรูปแบบ 

รูปแบบ 

จุดกลบัรถ 

ทิศทาง 

การจราจร 

เวลาในการเดินทาง

เฉลีย่(วนิาที) 

ความแตกต่าง ความล่าช้าเฉลี่ย  

(วนิาที/คัน) 

ความแตกต่าง 

(วนิาที) (วนิาที) (วนิาที) (ร้อยละ) 

รูปแบบท่ี 1  

(แบบจาํลองฐาน) 

ไปพระราม 7 143 - - 25 - - 

ไปป่ินเกลา้ 163 - - 48 - - 

รูปแบบท่ี  

(รูปแบบปกติ) 

ไปพระราม 7 159 16 11 36 11 44 

ไปป่ินเกลา้ 146 -17 -10 31 -17 -35 

รูปแบบท่ี 3 

(ควบคุมดว้ยสญัญาณไฟ) 

ไปพระราม 7 161 18 13 40 15 60 

ไปป่ินเกลา้ 181 18 11 66 18 38 

รูปแบบท่ี 4  

(ปรับปรุงตามมาตรการ) 

ไปพระราม 7 142 -1 -1 22 -3 -12 

ไปป่ินเกลา้ 147 -16 -10 33 -15 -31 

 

ตารางท่ี 3 ผลการวิเคราะห์ประสิทธิภาพการจราจรจากตวัช้ีวดัความแตกต่างของแบบจาํลองแต่ละรูปแบบ 

ตําแหน่งจุด

กลบัรถ 
ทิศทางกลับรถ 

ความยาวแถวคอยเฉลีย่ (ความยาวแถวคอยสูงสุด), เมตร. 

รูปแบบจุดกลบัรถ 

รูปแบบท่ี 1 

(แบบจําลองฐาน) 

รูปแบบท่ี 2 

(รูปแบบปกติ) 

รูปแบบท่ี 3 (ควบคุม

ด้วยสัญญาณไฟ) 

รูปแบบท่ี 4 (ปรับปรุง

ตามมาตรการ) 

หนา้สถานี

ดบัเพลิงบางออ้ 

ไปพระราม 7 
- 

(ปิดจุดกลบั) 

34 

(285) 

383 

(505) 

3 

(38) 

ไปป่ินเกลา้ 
25 

(190) 

24 

(168) 

30 

(165) 

15 

(110) 
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ตารางท่ี 3 ผลการวิเคราะห์ประสิทธิภาพการจราจรจากตวัช้ีวดัความแตกต่างของแบบจาํลองแต่ละรูปแบบ (ต่อ) 

ตําแหน่งจุด

กลบัรถ 
ทิศทางกลับรถ 

ความยาวแถวคอยเฉลีย่ (ความยาวแถวคอยสูงสุด), เมตร. 

รูปแบบจุดกลบัรถ 

รูปแบบท่ี 1 

(แบบจําลองฐาน) 

รูปแบบท่ี 2 

(รูปแบบปกติ) 

รูปแบบท่ี 3 (ควบคุม

ด้วยสัญญาณไฟ) 

รูปแบบท่ี 4 (ปรับปรุง

ตามมาตรการ) 

หนา้ป๊ัมเชลล ์

ไปพระราม 7 
55 

(429) 

3 

(83) 

3 

(88) 

7 

(101) 

ไปป่ินเกลา้ 
8 

(128) 

27 

(145) 

116 

(312) 

21 

(157) 

 

4.4 ผลการวเิคราะห์ความปลอดภัย 

จากการวิเคราะห์ความปลอดภัยด้วยแบบจําลองการ

ประเมินความปลอดภยัเสมือนจริง (SSAM) ในการหาโอกาส

ท่ีจะเกิดอุบติัเหตุจากค่าระยะเวลาถึงจุดชนเฉล่ีย (TTC mean) 

โดยพิจารณาจากจาํนวนจุดขดัแยง้ทั้งหมดของกระแสจราจร

ในโครงข่าย จากการเปรียบเทียบจาํนวนจุดขดัแยง้ของแต่ละ

รูปแบบจุดกลบัรถ ดงัแสดงในตารางท่ี 4 พบว่า รูปแบบท่ี 4 

(ปรับปรุงตามมาตรการ) มีค่า TTC mean 0.88 วินาที และมี

จาํนวนจุดขดัแยง้ของกระแสจราจรน้อยท่ีสุด (1,075 คร้ัง/

ชัว่โมง) รองลงมาเป็นรูปแบบท่ี 1 (แบบจาํลองฐาน), รูปแบบ

ท่ี 2 (รูปแบบปกติ) และรูปแบบท่ี 3 (รูปแบบควบคุมด้วย

สัญญาณไฟจราจร) เท่ากบั 1,433, 1,780, 3,777 คร้ัง/ชัว่โมง 

ตามลาํดบั ทั้งน้ีเน่ืองจากการปรับปรุงรูปแบบจุดกลบัรถตาม

มาตรการ ท่ีมีการแยกรถจกัรยานยนตอ์อกจากกระแสจราจร

ของรถยนตใ์นการกลบัรถ และการเพ่ิมความยาวช่องรอเล้ียว 

ช่วยลดโอกาสการล้นของแถวคอยมากีดขวางรถในทิศ

ทางตรง ซ่ึงเป็นผลให้ช่วยลดการเกิดคล่ืนสะทอ้นในกระแส

จราจร (Shock Waves in Traffic Stream) ท่ีอาจจะส่งผลให้

เกิดโอกาสการชนทา้ย (Rear–end) และการแยกจุดกลบัรถ

สําหรับรถจักรยานยนต์ช่วยระบายปริมาณจราจรของ

รถจักรยานยนต์ท่ีทาํการกลับรถได้ดียิ่งข้ึน เน่ืองจากการ

ยอมรับช่องว่างในการกลบัรถและรัศมีวงเล้ียวในการกลบัรถ

ท่ีตดักระแสรถทางตรงน้อยลง ทาํให้ช่วยลดจาํนวนการตดั

กระแส (Crossing) ในส่วนของจาํนวนการเปล่ียนช่องจราจร

ท่ีเพ่ิมข้ึน (Lane Change) เน่ืองจากรถจักรยานยนต์ต้องตดั

กระแสเพ่ือเขา้และออกเม่ือใชจุ้ดกลบัรถ 

 

ตารางท่ี 4 จาํนวนจุดขดัแยง้ของกระแสจราจรในโครงข่ายของแต่ละรูปแบบจุดกลบัรถ 

ประเภทของ

จุดขัดแย้ง

การจราจร 

จํานวนความขัดแย้งของกระแสจราจร (คร้ัง/ช่ัวโมง) 

รูปแบบท่ี 1 

(แบบจําลองฐาน) 

รูปแบบท่ี 2 

(รูปแบบปกติ) 

รูปแบบท่ี 3 (ควบคุมด้วย

สัญญาณไฟจราจร) 

รูปแบบท่ี 4 (ปรับปรุง

ตามมาตรการ) 

Crossing 52 39 18 45 

Rear end 1,073 1,386 3,087 697 

Lane change 308 355 672 333 

Total 1,433 1,780 3,777 1,075 

TTC mean, s 0.82  0.91 0.98 0.88 
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5. สรุปและข้อเสนอแนะ 

บทความน้ีนําเสนอการศึกษาการปรับปรุงเพ่ือเพ่ิม

ประสิทธิภาพจุดกลบัรถบนถนนจรัญสนิทวงศ์ โดยเลือก

กรณีศึกษาบริเวณจุดกลบัรถหนา้สถานีดบัเพลิงบางออ้ และ

ทําการสํารวจข้อมูลลักษณะทางกายภาพ ข้อมูลด้าน

การจราจร และขอ้มูลสภาพปัญหาการจราจรบริเวณจุดกลบั

รถ พร้อมทั้งวิเคราะห์ประสิทธิภาพของแต่ละรูปแบบจุด

กลบัรถตามสภาพการเปล่ียนแปลง จากรูปแบบการแก้ไข

ปัญหาจุดกลบัรถตั้งแต่อดีตจนถึงปัจจุบนั และรูปแบบการ

แกไ้ขตามมาตรการ รวมทั้งหมด 4 รูปแบบ โดยใชโ้ปรแกรม 

VISSIM ในการสร้างแบบจาํลองการจราจรระดบัจุลภาค และ

ประเมินความปลอดภยัดา้นการจราจรจากจาํนวนจุดขดัแยง้ 

ท่ีวิเคราะห์ได้จากแบบจาํลองการประเมินความปลอดภยั

เสมือนจริง (SSAM) จากผลการศึกษาพบว่า ปัจจัยหลกัท่ี

ส่งผลต่อการจราจรติดขดั ไดแ้ก่ ลกัษณะทางกายภาพบริเวณ

จุดกลบัรถท่ีไม่สอดคลอ้งกบัสภาพจราจรในปัจจุบนั และ

การไม่มีช่องรอเล้ียวสาํหรับรถท่ีตอ้งการกลบัรถ จากผลการ

ประยุกต์ใชแ้บบจาํลองเพ่ือหาประสิทธิภาพของการจราจร

พบว่า รูปแบบท่ี 2 ท่ีมีการเปิดให้กลับรถทั้ งสองทิศทาง 

ส่งผลให้เวลาในการเดินทางเฉล่ียและความล้าช้าเฉล่ียใน

ทิศทางมุ่งหน้าไปพระราม 7 เพิ่มข้ึนร้อยละ 11 และ 44 

ตามลาํดบั ส่วนในทิศทางมุ่งหนา้ไปป่ินเกลา้ช่วยลดเวลาใน

การเดินทางเฉล่ียและความล่าช้าเฉล่ียลงร้อยละ 10 และ 35 

ตามลาํดบั ในส่วนของรูปแบบท่ี 3 ท่ีมีการควบคุมการกลบั

รถดว้ยสัญญาณไฟจราจร ส่งผลให้เวลาในการเดินทางเฉล่ีย

เพ่ิมข้ึนร้อยละ 13 และ 11 และความล่าช้าเฉล่ียเพ่ิมข้ึน 60 

และ 38 ในทิศทางมุ่ งหน้าไปพระราม 7 และป่ินเกล้า 

ตามลาํดบั ในส่วนของรูปแบบท่ี 4 ท่ีมีการปรับปรุงลกัษณะ

ทางกายภาพโดยการเพิ่มความยาวช่องรอเล้ียว และมาตรการ

จุดกลบัรถเฉพาะรถจกัรยานยนต ์สามารถเพ่ิมประสิทธิภาพ

ของการจราจรบริเวณพ้ืนท่ีศึกษาได ้โดยท่ีสามารถลดเวลาใน

การเดินทางเฉล่ียลงร้อยละ 1 และ 12 และลดความล่าชา้เฉล่ีย

ลงร้อยละ 10 และ 31 ในทิศทางมุ่งหน้าไปพระราม 7 และ

ทิศทางมุ่งหน้าไปป่ินเกลา้ ตามลาํดบั และจากการประเมิน

ความปลอดภัยจากจาํนวนจุดขัดแยง้ทั้ งหมดของกระแส

จราจรในโครงข่ายพบว่า รูปแบบท่ี 4 มีจาํนวนจุดขดัแยง้

ทั้ งหมด 1,075 คร้ัง /ชั่วโมงมีค่ า  TTC mean 0.88 วินาที  

รองลงมาเป็นรูปแบบท่ี 1 มีจาํนวนจุดขดัแยง้ทั้งหมด 1,433 

คร้ัง/ชั่วโมง  มีค่า  TTC mean 0.82 วินาที   รูปแบบท่ี 2 มี

จาํนวนจุดขดัแยง้ทั้งหมด 1,780 คร้ัง/ชัว่โมง มีค่า TTC mean 

0.91 วินาที และรูปแบบท่ี 3 มีจาํนวนจุดขดัแยง้ทั้งหมด 3,777 

คร้ัง/ชัว่โมง มีค่า TTC mean 0.98 วินาที ตามลาํดบั  

อย่างไรก็ตามในขั้นตอนการพัฒนาแบบจําลองใน

งานวิจยัน้ี ยงัมีขอ้จาํกดัในเร่ืองของการจาํลองพฤติกรรมท่ี

เกิดข้ึนจริงในพ้ืนท่ีศึกษา เช่น พฤติกรรมการขบัข่ียอ้นศร ใน

อนาคตควรมีการศึกษาเพ่ิมเติมให้ครอบคลุมรอบด้าน 

นอกเหนือจากเร่ืองประสิทธิภาพและความปลอดภยัแลว้ ควร

พิจารณาในเร่ืองของความคุม้ค่าทางเศรษฐศาสตร์ ร่วมดว้ย 
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