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บทคัดย่อ 
 ช่วงเปล่ียนจังหวะสัญญาณไฟเป็นช่วงเวลาคับขันซ่ึงมีความเส่ียงในการชนท่ีทางแยกสูง การศึกษาน้ีศึกษา
พฤติกรรมการใช้ความเร็วและการตดัสินใจหยุด/ไปของผูข้ับข่ีท่ีเข้าสู่ทางแยกในช่วงเวลาไฟเหลือง การศึกษาน้ีใช้กล้อง
วีดีโอบนัทึกภาพจากมุมสูงเพื่อศึกษาพฤติกรรมของผูข้บัข่ี 824 คน ท่ีเขา้สู่ทางแยกความเร็วสูงขนาดใหญ่ในเขตเมืองซ่ึงมี
สภาพการจราจรแบบผสม ผลการศึกษาพบว่าความเร็วรถเข้าทางแยกศึกษามีค่าต ่ากว่าความเร็วรถเข้าแยกซ่ึงจ ากัด
ความเร็วท่ี 80 กิโลเมตรต่อชัว่โมงเท่ากนัในต่างประเทศ ผูข้บัข่ีรถยนต์และรถจักรยานยนต์มีพฤติกรรมการเข้าทางแยกท่ี
แตกต่างกนั ทั้งในเร่ืองการเลือกใชค้วามเร็ว และการตดัสินใจหยุด/ไป โดยผูใ้ชร้ถจกัรยานยนต์มกัจะเลือกใชค้วามเร็วต ่า
กว่า และมีแนวโน้มท่ีจะตัดสินใจข้ามทางแยก แม้อยู่ไกลจากเส้นหยุดกว่ารถยนต์  หรือแม้เมื่อตกอยู่ในเขตหนีเสือปะ
จระเข้บริเวณปากทางเข้าทางแยก ผลการศึกษาช้ีให้เห็นความเส่ียงต่อการชนและการบาดเจ็บสาหัสในกลุ่มผู ้ใช้
รถจักรยานยนต์ท่ีใช้ถนนปะปนกับรถยนต์อ่ืนด้วยความเร็วสูงบริเวณทางแยก และเสนอให้มีการศึกษาเพ่ิมเติมใน
ประเด็นดา้นความปลอดภยัของผูข้บัข่ีรถจักรยานยนต์  

ABSTRACT 
 The signal transition period is the critical time at the signalized intersection. This study reveals driver’s 
approaching speed and stop/go decisions during the onset of yellow light. The top-view video camera is used to record 
824 driver’s behavior approaching to the high-speed urban signalized intersection. The results found that the vehicles’ 
approaching speed in this study is lower than those in the developed country, with the same speed limit of 80 km/hr. 
The behavior of passenger cars and motorcyclists are different both in terms of speed choices and stop/go decisions. The 
motorcyclists have a lower approaching speed. They are more likely to decide to pass the intersection although they 
have longer distance behind the stop line or trapped in the intersection’s dilemma zones. This study points out that the 
motorcyclists are vulnerable road user with high risk exposure and severity in high-speed mixed traffic intersection and 
suggest that further researches are needed to cope with these highlighted safety problems. 
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บทน า 
 ในประเทศไทย การตายจากอุบัติเหตุนั้นเป็นปัญหาส าคญัท่ีต้องได้รับการแก้ไข จากการรายงานของ 
World Health Organization (WHO) ปี 2015 พบว่าประเทศไทยมีอตัราการตายจากอุบัติเหตุสูงถึง 36.2 คนต่อ
แสนประชากร ซ่ึงจดัอยู่ในอนัดบัสองของโลก [1] หน่ึงในนั้นคือการชนกนัท่ีทางแยกในกรณีทางแยกที่ควบคุม
ดว้ยสัญญาณไฟจราจร แมจ้งัหวะสัญญาณไฟจราจรจะช่วยแยกรถให้ผ่านทางแยกคนละเวลา (Time separation) 
แต่การชนยงัมักจะเกิดข้ึนในช่วงเปลี่ยนจงัหวะสัญญาณไฟ (Transition period) ซ่ึงนับเป็นช่วงเวลาคบัขนัซ่ึงมี
ความส าคญัอย่างมากต่อผูข้บัข่ี เพราะเม่ือสัญญาณไฟเหลืองปรากฏข้ึน ผูข้บัข่ีที่ก าลงัเขา้ทางแยกจะตอ้งตดัสินใจ
ว่าจะหยุดรถหรือผ่านทางแยกไป การออกแบบเวลาสัญญาณไฟท่ีเหมาะสม จะช่วยให้ผูข้บัข่ีกลุ่มน้ีสามารถหยุด
ก่อนเส้นหยุดไดอ้ย่างนุ่มนวลหรือขบัผ่านทางแยกไดอ้ย่างปลอดภยัก่อนที่สัญญาณไฟแดงจะปรากฏข้ึน ตรงกนั
ขา้ม หากออกแบบสัญญาณไฟไม่เหมาะสมจะท าให้เกิดเขตหนีเสือปะจระเขท้ี่ทางแยก (Dilemma zone) ผูข้บัข่ีที่
ตกอยู่ในสถานการณ์น้ีจะไม่สามารถหยุดไดท้นัก่อนถึงเส้นหยุดหรือไปไม่พน้ทางแยกก่อนสัญญาณไฟแดงจะ
ปรากฏข้ึน สถานการณ์ที่ผูข้บัขี่ไม่มีทางเลือกที่ปลอดภยัน้ี อาจส่งผลต่อการแสดงพฤติกรรมเส่ียงในลกัษณะ
ต่างๆ และอาจจะน าไปสู่การชนทา้ยในบริเวณเขา้ทางแยก หรือการชนดา้นขา้งบริเวณกลางทางแยกได ้ 

ในทางทฤษฎี ช่วงเวลาเปลี่ยนจงัหวะสัญญาณที่เหมาะสมข้ึนกบัหลายปัจจยั เช่น ความเร็วของรถที่เข้า
สู่ทางแยก ความหน่วงในการเบรกรถ และกายภาพทางแยก  วิธีการค านวณเวลาสัญญาณไฟในปัจจุบนัพฒันาข้ึน
บนพื้นฐานพฤติกรรมของผูข้บัขี่ในต่างประเทศ  บนสมมติฐานของลกัษณะผูใ้ช้รถใช้ถนน ลกัษณะกายภาพ
ถนน และสภาพการจราจรในประเทศที่พฒันาแลว้ ซ่ึงยวดยานที่เขา้สู่ทางแยกสัญญาณไฟในเขตเมืองมีลกัษณะ
ใกล้เคียงกัน มีขนาด น ้ าหนัก และความเร็วท่ีไม่แตกต่างกันมากนัก (Homogeneous characteristics) [2-3]  ซ่ึง
เป็นผลสืบเน่ืองจากความพยายามในการออกแบบและด าเนินการระบบถนนตามหน้าที่ในการให้บริการ 
(Functional classifications) ควบคุมการเช่ือมต่อถนนประเภทต่างๆเขา้ดว้ยกนัตามล าดับชั้นท่ีเหมาะสม ควบคุม
การใช้ประโยชน์ที่ดินสองข้างทาง ควบคุมประเภทรถและความเร็วที่สอดคล้องกับบริบทและหน้าที่ของถนน
ประเภทนั้นๆ อย่างไรก็ตาม ถนนในประเทศไทยไม่มีการวางแผนและด าเนินการระบบถนนในลกัษณะดังกล่าว 
ปัจจุบนั ถนนสายหลกัในเขตเมืองให้บริการการเคลื่อนที่และการเขา้ออกสองขา้งทางไปพร้อมๆกนั มีการพฒันา
ที่ดินตามแนวสองข้างถนนและเช่ือมต่อถนนสายย่อยสองข้างทางเข้าสู่ถนนสายหลกั ขาดประสิทธิภาพการ
ควบคุมประเภทและความเร็วรถ เช่น ตามกฎหมายยงัคงบังคบัความเร็วจ ากดัในเขตเมืองไวสู้งถึง 80 กิโลเมตร
ต่อชัว่โมง รวมทั้งมีผูใ้ช้ถนนที่มีความเส่ียงสูงต่อการบาดเจ็บ (Vulnerable road users) เช่น ผูใ้ชร้ถจกัรยานยนต์
และคนเดินเท้า ใช้ถนนปะปนกับรถบรรทุกและยวดยานอื่นๆ ซ่ึงใช้ถนนด้วยความเร็วสูง ภายใต้บริบทถนนที่
แตกต่างกนัน้ี การน าวิธีการจากต่างประเทศมาใชโ้ดยตรง อาจไม่สามารถอ านวยความปลอดภยัแก่ผูข้บัข่ีในช่วง
เปลี่ยนจงัหวะสัญญาณไฟในบริเวณทางแยกในเขตเมืองได ้

ภายใตบ้ริบทและขอ้จ ากดัดงักล่าว จ าเป็นอย่างยิ่งท่ีวิศวกรผูอ้อกแบบถนน ควรมีขอ้มูลดา้นพฤติกรรม
การขบัข่ี รวมทั้งปัจจยัพื้นฐานต่างๆในการออกแบบภายใตบ้ริบทของการจราจรในประเทศ ดงันั้นการศึกษาน้ีจึง
สนใจศึกษาพฤติกรรมการใช้ความเร็วเข้าทางแยกและการตัดสินใจหยุด/ไปของผู ้ขับขี่ที่เข้าสู่ทางแยกใน
ช่วงเวลาไฟเหลืองในสภาพการจราจรแบบผสม เพื่อใช้เป็นข้อมูลพื้นฐานในการประยุกต์ใช้วิธีการจาก
ต่างประเทศในการออกแบบสัญญาณไฟในเขตเมืองในประเทศไทยให้สามารถอ านวยความปลอดภยัแก่ผูข้บัข่ี 
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ทฤษฏีและงานวิจัยที่ผ่านมา 
1. สัญญาณไฟเหลืองและไฟแดงทุกด้าน 

 ช่วงเวลาสัญญาณไฟท่ีเหมาะสม ตอ้งถูกออกแบบให้เอื้อต่อการเคลื่อนท่ีผ่านทางแยก และปกป้องผูข้บั
ขี่ไม่ให้เกิดการชนในช่วงการเปลี่ยนจังหวะสัญญาณไฟ (Transition period) ผูอ้อกแบบจะต้องออกแบบไฟ
เหลืองให้ผูข้บัขี่สามารถรับรู้และตดัสินใจหยุดหรือผ่านทางแยกได้ ป้องกันการชนท้ายบริเวณก่อนถึงทางแยก 
และออกแบบไฟแดงทุกดา้นเพื่อเคลียร์รถบริเวณทางแยกให้หมดก่อนที่สัญญาณไฟเขียวจงัหวะต่อไปจะปรากฏ  
เพื่อป้องกนัไม่ให้รถในจงัหวะต่อไปมาชนขา้ง  

ITE [2] ไดแ้นะน าสูตรในการค านวณเวลาสัญญาณไฟเหลืองดังสมการที่ (1) และเวลาไฟแดงทุกด้าน
ดงัสมการที่ (2)  
                    𝑦 =  𝑡 +

𝑣

2𝑎+2𝐺𝑔
                                    สมการที่ (1) 

 
เม่ือ y คือ ความยาวช่วงเวลาไฟเหลือง (วินาที) t คือ ระยะเวลาการตอบสนองของผูข้บัข่ี (แนะน าให้ใช ้

1 วินาที) v คือ ความเร็วเขา้สู่ทางแยก (เมตร/วินาที) a คือ อตัราหน่วงของผูข้บัข่ี (แนะน าให้ใช ้3.4 เมตร/วินาที2) 
g คือ ความเร่งเน่ืองจากแรงโน้มถ่วงโลก (10 เมตร/วินาที2) และG คือ เปอร์เซ็นต์ความชันเข้าสู่ทางแยก 
(เปอร์เซ็นต์/100, ลงเนิน G เป็นลบ) 
                                                                    𝑟 =  𝑊+𝐿

𝑣
                                             สมการที่ (2) 

 
เม่ือ  r  คือ ความยาวช่วงเวลาไฟแดงทุกดา้น (วินาที) W คือ ระยะทางขา้มแยก โดยวดัจากเส้นหยุดถึง

ต าแหน่งไกลที่สุดที่ไม่มีการขดัแยง้ของจราจรจากทิศทางอื่น (เมตร) L คือ ความยาวยานพาหนะ (เมตร) และ v 
คือ ความเร็วออกแบบ (เมตร/วินาที) 

2. เขตหนีเสือปะจระเข้ 
 เม่ือขับรถเข้าใกล้ทางแยกในช่วงท้ายไฟเขียว และไฟเหลืองปรากฏข้ึน ระยะเวลาไฟเหลืองท่ีพึง
ประสงคต์อ้งเอื้อให้ผูข้บัข่ีท่ียงัอยู่ไกลจากเส้นหยุดควรสามารถหยุดรถหลงัเส้นหยุดไดอ้ย่างนุ่มนวล ไม่ถูกรถท่ี
ตามหลงัมาชนท้าย ส่วนผูข้บัขี่ที่อยู่ใกล้เส้นหยุด ไม่สามารถหยุดรถอย่างปลอดภยั ก็ควรสามารถผ่านทางแยก
ไปดว้ยความเร็วคงที่ (ตามความเร็วที่ออกแบบ) ก่อนที่ไฟแดงจะปรากฏ [4] 

 ระยะเวลาไฟเหลืองที่ไม่เหมาะสม อาจส่งผลให้ผูข้บัข่ีตกอยู่ในสถานการณ์ที่ไม่มีทางเลือก สัญญาณ
ไฟเหลืองปรากฏข้ึนในต าแหน่งท่ีไม่สามารถหยุดรถได้ทันอย่างปลอดภยั และในขณะเดียวกันก็ไม่สามารถ
เคลื่อนที่ผ่านทางแยกได้พน้ก่อนไฟแดงจะปรากฏ สถานการณ์ท่ีผูข้บัข่ี หยุดไม่ได้ ไปไม่ทัน น้ีข้ึนกับความเร็ว
และสามารถวิเคราะห์ได้ภายใต้ช่ือ เขตหนีเสือปะจระเข้ (Dilemma zone type 1) ซ่ึงข้ึนอยู่กับความเร็วเข้าทาง
แยกและพารามิเตอร์ต่างๆของทางแยก ดงัแสดงในสมการที่ (3) และ (4) ซ่ึงทางแยกนั้นจะมีเขตหนีเสือปะจระเข้
เกิดข้ึนเม่ือระยะ  Xc มากกว่า  X0 โดยจะเกิดเขตหนีเสือปะจระเข้บนช่วงถนนจากระยะ  X0 ไปจนถึง  Xc  ดัง
แสดงในภาพที่ 1 
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ภาพที่ 1 เขตหนีเสือปะจระเขป้ระเภทท่ี 1 และ 2 

 
 𝑋𝑐  =  𝑣0𝛿1+ 

𝑣0
2

2𝑎1

 
                                             สมการที่ (3) 

 𝑋0=  𝑣0𝜏 − 𝑤 − 𝐿                                                     สมการที่ (4) 

 

เม่ือ  𝑋𝑐  คือ ระยะทางจากเส้นหยุดที่น้อยที่สุดที่รถจะสามารถหยุดได้อย่างสบาย (เมตร) 𝑋0 คือ 
ระยะทางจากเส้นหยุดที่มากที่สุดที่รถจะสามารถผ่านทางแยกไปได้ก่อนหมดเวลาไฟเหลือง (เมตร) 𝑣0 คือ 
ความเร็วเขา้สู่ทางแยก (เมตร/วินาที) 𝛿1 คือ ระยะเวลาการตอบสนองของผูข้บัข่ี (วินาที) 𝑎1  คือ อตัราหน่วงของ
ผูข้บัข่ี (เมตร/วินาที2) 𝜏  คือ ระยะเวลาไฟเหลือง (วินาที) W คือ ความกวา้งของทางแยก (เมตร) และ L คือ ความ
ยาวของรถ (เมตร) 
 งานวิจยัที่ผ่านมา ให้ขอ้มูลที่เป็นประโยชน์ในการศึกษาเกี่ยวกบัพฤติกรรมของผูข้บัข่ีในเขตหนีเสือปะ
จระเข ้เช่น พบว่าผูข้บัข่ีส่วนใหญ่จะตกอยู่ในเขตหนีเสือปะจระเขเ้ม่ือใชค้วามเร็วสูงเขา้ทางแยก [5] สามารถน า
เทคโนโลยีสมัยใหม่เข้ามาช่วยผูข้บัขี่ท่ีตกอยู่ในเขตหนีเสือปะจระเข้ที่ทางแยกได้ในลกัษณะต่างๆ เช่น การใช้
ระบบการเตือนผูข้บัข่ีท่ีตกอยู่ในเขตหนีเสือปะจระเขแ้บบระบุต าแหน่งลงบนพื้นถนนและการใชส้ัญญาณเตือน
แบบไฟกระพริบ โดยผลจากการศึกษาในเคร่ืองทดลอง (Simulator) พบว่าวิธีน้ีช่วยลดความเส่ียงในการชนท้าย
และการฝ่าไฟแดงได้เป็นอย่างดี [6] การติดตั้งกล้องตรวจจบัและสัญญาณไฟกระพริบเพื่อเตือนผูข้บัขี่  โดยผล
การสังเกตพฤติกรรมการขบัขี่พบว่า การติดตั้งกล้องตรวจจับและสัญญาณไฟกระพริบล่วงหน้าช่วยเพิ่มโอกาส
ในการหยุดที่ทางแยก [7] การติดตั้งระบบการตรวจจบัและเตือนผูข้บัข่ี (Detection-Control System, D-CS) ที่เขา้
สู่ทางแยกความเร็วสูงในเขตชนบท ผลจากการทดลองใชร้ะบบน้ีแสดงให้เห็นว่า หลงัจากใช้งานระบบ การฝ่า
ไฟแดง และยานพาหนะที่ตกอยู่ในเขตหนีเสือปะจระเข้ลดลงถึง 68% และ 57 % ตามล าดับ [8] นอกจากนั้น 
งานวิจยัที่ผ่านมาไดมี้การเสนอมาตรการเพื่อลดการฝ่าไฟเหลืองในกลุ่มผูข้บัข่ีที่ไม่มีเจตนาในการฝ่าฝืน รวมไป
ถึงการตกอยู่ในเขตหนีเสือปะจระเข้โดยการใชร้ะบบสัญญาณไฟอจัฉริยะ [9]  
 

วิธีการวิจัย 
1. สถานที่ศึกษา 

 การศึกษาน้ีเลือกสามแยกสัญญาณไฟจราจรบนถนนมิตรภาพในเขตเมืองขอนแก่นเป็นสถานท่ีศึกษา 
หน้าตัดถนนสายหลกัช่วงก่อนเข้าทางแยกมีลกัษณะขยายเต็ม (Ultimate cross-section) บนเขตทางขนาด 60 
เมตร แต่ละทิศทาง มีจ านวนช่องจราจรในทางหลกั 4 ช่องจราจร และมีจ านวนช่องจราจรในทางคู่ขนาน 2 ช่อง
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จราจร และเพิ่มช่องจราจรส าหรับรอเลี้ ยวขวาบริเวณทางแยก 1 ช่องจราจร จ ากัดความเร็วที่ 80 กิโลเมตรต่อ
ชั่วโมง สภาพการจราจรเป็นแบบผสมมีรถจักรยานยนต์ใช้ทางร่วมกับรถยนต์ ควบคุมทางแยกด้วยระบบ
สัญญาณไฟจราจรแบบตั้งเวลาคงท่ีและมีการแสดงตวัเลขนบัเวลาถอยหลงั สัญญาณไฟเหลืองยาว 5 วินาที ไฟ
แดงทุกด้านยาว 2 วินาที รอบสัญญาณไฟ 130 วินาที และระยะทางข้ามแยกบนทางหลกั 32 เมตร และมีข้อมูล
กายภาพทางแยก [10] ปริมาณจราจร [11]  และจงัหวะสัญญาณไฟ ดงัแสดงในภาพที่ 2  
 

   
ภาพที่ 2 ทางแยกศึกษา 

 

2. การเก็บข้อมูลพฤติกรรมการขับขี่ 
 การศึกษาน้ีติดตั้งกล้องวีดีโอบนเสาสูงเพื่อบันทึกข้อมูลการจราจรบนสะพานลอยที่ระดับความสูง 8 
เมตร ห่างจากเส้นหยุดที่ทางแยก 160 เมตร ช่วงเวลาในการบันทึกข้อมูลเป็นช่วงกลางวนัในเวลาไม่เร่งด่วน 
(8:30-16:30 น.) เป็นระยะเวลา 5 ว ัน จากข้อมูลที่บันทึกได้จะเลือกสังเกตพฤติกรรมของรถยนต์และ
รถจักรยานยนต์ที่อยู่ภายในระยะ 150 เมตรจากเส้นหยุดในช่วงสัญญาณไฟเหลืองปรากฏ เฉพาะกลุ่มผูข้บัขี่
ทางตรงในช่องจราจรหลกัทิศมุ่งเหนือ โดยจะท าการสังเกตชนิดรถ ระยะห่างจากเส้นหยุดเม่ือไฟเหลืองปรากฏ 
ความเร็วรถ และพฤติกรรมการตัดสินใจหยุดหรือผ่านทางแยกไป ในการระบุต าแหน่งของรถเม่ือสัญญาณไฟ
เหลืองปรากฏจะอา้งอิงกบัต าแหน่งจุดสังเกตทุกระยะ 10 เมตรท่ีติดตั้งไวบ้นขอบคนัหิน ในระยะ 150 เมตรจาก
เส้นหยุด ดังแสดงในภาพที่ 3 และหาเวลาที่รถผ่านต าแหน่งอ้างอิงจากการยอ้นดูภาพวีดีโอความละเอียด 25 
เฟรมต่อวินาที เพื่อใชใ้นการค านวณความเร็วรถ 

    
ภาพที่ 3 มุมมองการติดกลอ้งเก็บขอ้มูลและจุดอา้งอิงในสนาม 
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การวิเคราะห์ข้อมูล 
 ความเร็วเข้าสู่ทางแยกของรถแต่ละคนัค านวณได้จากจ านวนเฟรมที่รถเดินทางผ่านต าแหน่งอ้างอิง
ในช่วง 100-150 เมตร จากเส้นหยุด ค านวณเวลาเดินทางเข้าสู่ทางแยกจากความเร็วและระยะทาง ภายใต้
สมมติฐานว่า ผูข้บัข่ีไม่หยุดที่ทางแยกและใชค้วามเร็วคงที่ในการผ่านทางแยก ค านวณเขตหนีเสือปะจระเข้โดย
ก าหนดระยะเวลารับรู้และตัดสินใจ 1 วินาที ส าหรับถนนในเขตเมือง และอตัราหน่วงในการหยุด 3.4 เมตร/
วินาที2 ตามสมการที่ (3) และ (4) โดยเขตหนีเสือปะจระเข้จะถูกค านวณใน 2 กรณี กรณีที่ 1 ค านวณโดยใช้
ความเร็วจ ากดั (80 กิโลเมตรต่อชัว่โมง) เป็นตวัแทนของความเร็วรถเขา้สู่ทางแยก และกรณีที่ 2 ค านวณโดยใช้
ความเร็วของรถแต่ละคนั โดยรถจะตกอยู่ในเขตหนีเสือปะจระเข้ก็ต่อเม่ือ ต าแหน่งของรถคนันั้นเม่ือสัญญาณ
ไฟเหลืองข้ึนอยู่ระหว่างช่วงระยะทาง  X0 ไปจนถึง  Xc 
 

ผลการศึกษาและการอภิปรายผล 
จากการส ารวจพฤติกรรมของรถที่เข้าสู่ทางแยกในช่วงสัญญาณไฟเหลือง ได้ข้อมูลความเร็วรถเขา้สู่

ทางแยก พฤติกรรมการตดัสินใจของผูข้บัข่ี และลกัษณะการเกิดเขตหนีเสือปะจระเขท้ี่ทางแยก ดงัน้ี 
1. ความเร็วรถเข้าสู่ทางแยกในช่วงสัญญาณไฟเหลือง 

 รถที่เขา้สู่ทางแยกในช่วงสัญญาณไฟเหลือง 824 คนัมีความเร็ว ดงัแสดงในตารางที่ 1 จากตารางพบว่า 
ความเร็วสูงสุด ความเร็วเฉลี่ย ความเร็วที่ 15 และ 85 เปอร์เซ็นต์ไทล์ ของรถทั้งหมดมีค่า 112 กิโลเมตรต่อ
ชั่วโมง 64 กิโลเมตรต่อชั่วโมง 50 กิโลเมตรต่อชั่วโมง และ 75 กิโลเมตรต่อชั่วโมง ตามล าดับ  ในภาพรวมค่า
ความเร็วรถเฉลี่ยและความเร็วรถที่ 85 เปอร์เซ็นต์ไทล ์มีค่าน้อยกว่าความเร็วจ ากดัในเขตเมืองท่ี 80 กิโลเมตรต่อ
ชัว่โมง (64 < 75 < 80 กิโลเมตรต่อชัว่โมง) อย่างไรก็ตาม ความเร็วเขา้สู่ทางแยกมีค่าเบี่ยงเบนมาตรฐานสูง แสดง
ถึงการใชค้วามเร็วเขา้สู่ทางแยกที่หลากหลาย 
  
ตารางที่ 1 ความเร็วรถเขา้สู่ทางแยกในช่วงสัญญาณไฟเหลืองนอกช่วงเวลาเร่งด่วน 

 ความเร็วเข้าทางแยก (กิโลเมตรต่อช่ัวโมง) 

รถยนต์ รถจักรยานยนต์ รถทั้งหมด 

จ านวน (คนั) 593 231 824 
ค่าสูงสุด 112 100 112 
ค่าต ่าสุด 27 32 27 
ค่าเฉลี่ย 65 60 64 

ค่าที่ 15 เปอร์เซ็นต์ไทล ์ 53 45 50 
ค่าที่ 85 เปอร์เซ็นต์ไทล ์ 82 75 75 
ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน 13 14 14 

 

เม่ือเปรียบเทียบความเร็วของรถยนต์จากกรณีศึกษากับผลการศึกษาความเร็วรถในสหรัฐอเมริกา [3]  
พบว่า ที่ความเร็วจ ากดัเดียวกนั ผูข้บัข่ีเขา้ทางแยกในสหรัฐอเมริกาใช้ความเร็วเขา้แยกสูงกว่าในพื้นท่ีศึกษามาก 
โดยความเร็วรถเข้าแยกเฉลี่ยในสหรัฐอเมริกามีค่าใกลเ้คียงกับความเร็วจ ากัด (ความเร็วจ ากัด 80 กิโลเมตรต่อ
ชั่วโมง ความเร็วเข้าทางแยกเฉลี่ย 81 กิโลเมตรต่อชั่วโมง) และความเร็วรถที่ 85 เปอร์เซ็นต์ไทล์มีค่ามากกว่า
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ความเร็วจ ากัดมาก (ความเร็วจ ากดั 80 กิโลเมตรต่อชั่วโมง, ความเร็วเข้าทางแยกเฉลี่ย 92 กิโลเมตรต่อชั่วโมง) 
ผลการศึกษาในส่วนน้ีตั้งขอ้สังเกตว่า ที่ความเร็วจ ากดัเดียวกนั พฤติกรรมการใชค้วามเร็วเขา้ทางแยกของรถใน
ต่างประเทศอาจมีความแตกต่างกบัพฤติกรรมการขบัข่ีในประเทศไทย  

นอกจากนั้น เม่ือพิจารณาเปรียบเทียบความเร็วรถยนต์และรถจกัรยานยนต์ซ่ึงวิ่งปะปนกนัในทางแยก
ศึกษา จากตารางพบว่า รถยนต์มีความเร็วเขา้ทางแยกเฉลี่ยแตกต่างกบัรถจกัรยานยนต์ที่ระดบันยัส าคญั 0.05 (t = 
4.731, p-value = 0.000) โดยรถยนต์ใช้ความเร็วเฉลี่ยเข้าทางแยกสูงกว่ารถจกัรยานยนต์ (65 > 60 กิโลเมตรต่อ
ชั่วโมง) จากข้อมูลดังกล่าว หากพิจารณาบนพื้นฐานของระบบท่ีปลอดภยั (Safe system concept) ความเร็วรถ
และความเร็วจ ากดัในปัจจุบนั ไม่สอดคลอ้งกบัความสามารถในการรับแรงของร่างกายมนุษย ์ ซ่ึงผูน้ัง่รัดเข็มขดั
นิรภยัในรถยนต์นัง่ส่วนบุคคลจะเร่ิมเส่ียงต่อการบาดเจ็บสาหัสเม่ือถูกชนจากทางดา้นขา้งที่ความเร็วมากกว่า 50 
กิโลเมตรต่อ ในขณะที่ผูข้บัข่ีรถจกัรยานยนต์เร่ิมเส่ียงต่อการบาดเจ็บสาหัสเม่ือถูกชนที่ความเร็ว 40 กิโลเมตรต่อ
ชัว่โมง และไม่มีโอกาสรอดชีวิตที่ความเร็ว 80 กิโลเมตรต่อชัว่โมง [4] ดงันั้น จากขอ้มูลพฤติกรรมการขบัข่ี และ
ความสามารถในการรับแรงของร่างกายมนุษย ์ ความเร็วจ ากดัในปัจจุบนัที่ 80 กิโลเมตรต่อชัว่โมง ไม่สอดคลอ้ง
กบัพฤติกรรมการขบัข่ี และไม่อ านวยความปลอดภยัต่อผูเ้ดินทาง  

2. พฤติกรรมการตัดสินใจหยุด/ไปที่ทางแยก 
เม่ือผูข้บัขี่เข้าสู่ทางแยกขณะที่สัญญาณไฟเหลืองปรากฏ ผูข้บัขี่จะต้องตัดสินใจว่าจะหยุดหรือจะขบั

ผ่านทางแยก ขอ้มูลความเร็วรถ ระยะห่างจากเสน้หยุด และเวลาห่างจากเส้นหยุดของผูข้บัข่ี ดงัแสดงในตารางที่ 2  
เม่ือเปรียบเทียบพฤติกรรมของผูข้บัขี่ท่ีตดัสินใจหยุดและตัดสินใจขบัผ่านทางแยก พบว่า พบว่ากลุ่มที่

ตัดสินใจไป ใช้ความเร็วเข้าแยกมากกว่ากลุ่มผูต้ัดสินใจหยุดไม่ว่าจะใช้รถยนต์ (70 > 62 กม./ชม.) หรือใช้
รถจกัรยานยนต์ (64 > 56 กม./ชม.) มีระยะทางจากเส้นหยุดเฉลี่ยน้อยกว่ากลุ่มผูต้ดัสินใจหยุด ไม่ว่าจะใชร้ถยนต์ 
(34 < 96 เมตร) หรือใช้รถจักรยานยนต์ (42 < 101  เมตร) และมีเวลาห่างจากเส้นหยุดน้อยกว่ากลุ่มที่ตัดสินใจ
หยุดทั้งผูใ้ชร้ถยนต์ (1.8 < 5.7 วินาที) และผูใ้ชร้ถจกัรยานยนต์ (2.4 < 6.8 วินาที)  ผลที่ไดแ้สดงให้เห็นว่า เม่ือไฟ
เหลืองปรากฏขณะผูข้บัขี่อยู่ใกลท้างแยกดว้ยความเร็วสูง ผูข้บัข่ีมกัจะตดัสินใจขบัผ่านทางแยก ในทางตรงข้าม 
กลุ่มผูข้บัข่ีที่อยู่ห่างทางแยกและใชค้วามเร็วต ่ากว่ามกัจะตดัสินใจหยุด 

เม่ือเปรียบเทียบพฤติกรรมของผูข้บัข่ีรถยนต์และรถจกัรยานยนต์ พบว่า ผูใ้ชร้ถยนต์มีความเร็วเขา้แยก
เฉลี่ยสูงกว่าผูใ้ช้รถจักรยานยนต์ที่ระดับนัยส าคญั 0.05  ทั้งในกลุ่มท่ีตัดสินใจหยุด (62 > 56 กม./ชม.) และ
ตัดสินใจไป (70 > 64 กม./ชม.) ในส่วนระยะทางจากเส้นหยุด พบว่าผูใ้ช้รถยนต์มีระยะทางจากเส้นหยุดเฉลี่ย
น้อยกว่ารถจกัรยานยนต์อย่างมีนยัส าคญั (34 < 42 เมตร) ในส่วนระยะเวลาเดินทางถึงเส้นหยุดเฉลี่ย พบว่า ผูใ้ช้
รถยนต์มีระยะเวลาเดินทางถึงเส้นหยุดน้อยกว่าผูใ้ช้รถจกัรยานยนต์ที่ระดบันยัส าคญั 0.05 (5.7 < 6.8 วินาที และ 
1.58 < 2.4 วินาที ในกลุ่มที่หยุดและไป ตามล าดบั)  

การที่ผูข้บัขี่รถยนต์แสดงพฤติกรรมที่เส่ียงต่อการถูกชนท้ายกว่ารถจกัรยานยนต์ ด้วยการหยุดเม่ืออยู่
ใกล้ทางแยกกว่าและเม่ือมีความเร็วสูงกว่า อาจมีสาเหตุจากสมรรถนะรถและการประเมินความเส่ียงต่อการ
บาดเจ็บของคนขบั เพราะรถยนต์มีความสามารถในการเบรกดีกว่ารถจกัรยานยนต์ และผูข้บัข่ีอาจรับรู้ถึงโอกาส
และความรุนแรงในการถูกชนทา้ยน้อยกว่าผูข้บัข่ีรถจกัรยานยนต์ ซ่ึงตอ้งรับแรงกระแทกโดยตรง อย่างไรก็ตาม 
ในกลุ่มผูข้บัข่ีที่ตดัสินใจไป เป็นที่น่ากงัวลว่า ผูข้บัข่ีรถจกัรยานยนต์ตดัสินใจไป แมจ้ะอยู่ไกลกว่า และวิ่งชา้กว่า
รถยนต์ (42 > 34 เมตร และ 64 < 70 กม./ชม.) พฤติกรรมดงักล่าวของผูข้บัขี่รถจกัรยานยนต์ เส่ียงต่อการชนดา้นข้าง
ทีบ่ริเวณกลางทางแยกหากผูข้บัข่ีกลุ่มน้ีไม่สามารถผ่านทางแยกไปไดก้่อนท่ีรถในจงัหวะอื่นจะเขา้สู่ทางแยก  
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ตารางที่ 2 ความเร็วรถเขา้สู่แยก ระยะห่างจากเส้นหยุด และเวลาเดินทางถึงเส้นหยุด ของรถที่ตดัสินใจ หยุด/ไป 
ในช่วงสัญญาณไฟเหลือง 

 หยุด ไป 

รถยนต์ 
(N=339) 

จักรยานยนต์ 
(N=108) 

t sig. รถยนต์ 
(N=254) 

จักรยานยนต์ 
(N=123) 

t sig. 

ความเร็วเขา้แยกเฉลี่ย (กม./ชม.) 62 56 4.935 0.000 70 64 3.289 0.001 
ระยะทางจากเส้นหยุดเฉลี่ย (เมตร) 96 101 -1.530 0.127 34 42 -2.932 0.004 
เวลาเดินทางถึงเส้นหยุดเฉลี่ย (วินาที) 5.7 6.8 -4.433 0.000 1.8 2.4 -4.008 0.000 

  
3. เขตหนีเสือปะจระเข้ 

 เม่ือท าการตรวจสอบเขตหนีเสือปะจระเข้ของทางแยก ตามสมการที่ (3) และ (4) โดยใช้ค่าความเร็ว
จ ากัด 80 กิโลเมตรต่อชั่วโมงในการค านวณ พบว่า กายภาพและรอบสัญญาณไฟในปัจจุบัน ท าให้ทางแยกน้ีมี
เขตหนีเสือปะจระเขเ้กิดข้ึนที่ระยะ 74-95 เมตร และ 77-95 เมตร จากเส้นหยุดส าหรับรถยนต์และรถจกัรยานยนต์ 
ตามล าดบั เม่ือพล็อตกราฟการกระจายของพฤติกรรมการตดัสินใจ (หยุด/ไป) ความเร็วรถ และระยะห่างจากเส้น
หยุด และเขตหนีเสือปะจระเข ้สามารถแสดงผูข้บัขี่รถยนต์และรถจักรยานยนต์ที่ตกอยู่ในเขตหนีเสือปะจระเข้ 
ดงัแสดงในภาพที่ 4 และภาพที่ 5 ตามล าดบั โดยพบว่าร้อยละ 12.3 ของผูข้บัข่ีรถยนต์และ ร้อยละ 15.6 ของผูข้บั
ขี่รถจกัรยานยนต์ตกอยู่ในเขตหนีเสือปะจระเขเ้ม่ือเขา้สู่ทางแยก จากภาพจะสังเกตไดว้่าผูข้บัข่ีกลุ่มน้ีซ่ึงตกอยู่ใน
สถานการณ์หยุดไม่ได ้ไปไม่ทนั มกัเลือกที่จะหยุดที่ทางแยก  
 

 
 

ภาพที่ 4 การตดัสินใจหยุด/ผ่านทางแยกของผูข้บัข่ีรถยนต์และเขตหนีเสือปะจระเข(้กรณีที่ 1) 
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ภาพที่ 5 การตดัสินใจหยุด/ผ่านทางแยกของผูข้บัข่ีรถจกัรยานยนต์และเขตหนีเสือปะจระเข้(กรณีที่ 1) 
 

 ผลการส ารวจความเร็วรถเข้าสู่ทางแยกพบว่าค่าเบี่ยงเบนมาตรฐานของความเร็วสูง แสดงถึงการใช้
ความเร็วเข้าสู่ทางแยกท่ีหลากหลาย ดังนั้น เม่ือทดลองใช้ความเร็วรถแต่ละคนัแทนค่าความเร็วจ ากัดในการ
ตรวจสอบเขตหนีเสือปะจระเข ้พบว่า  กายภาพและรอบสัญญาณไฟในปัจจุบนัท าให้ทางแยกน้ีมีเขตหนีเสือปะ
จระเขเ้กิดข้ึนเกือบทัว่บริเวณทางเขา้แยก (ที่ระยะ 20-133 เมตร และ 30-120 เมตร จากเส้นหยุด ส าหรับรถยนต์
และรถจักรยานยนต์ ตามล าดับ) โดยเม่ือพล็อตแผนภาพการกระจายของพฤติกรรมการตัดสินใจ  (หยุด/ไป) 
ความเร็วรถ และระยะห่างจากเส้นหยุด สามารถแสดงผูข้บัข่ีรถยนต์และรถจกัรยานยนต์ที่ตกอยู่ในเขตหนีเสือ
ปะจระเข ้ดงัแสดงใน ภาพที่ 6 และ ภาพที่ 7 ตามล าดบั โดยในกรณีน้ี ร้อยละ 9.9 ของผูข้บัข่ีรถยนต์และร้อยละ 
5.2 ของผูข้บัข่ีรถจกัรยานยนต์ตกอยู่ในเขตหนีเสือปะจระเขเ้ม่ือเขา้สู่ทางแยก  
 

 
 

ภาพที่ 6 การตดัสินใจหยุด/ไปของผูข้บัข่ีรถยนต์เม่ือตกอยู่ในเขตหนีเสือปะจระเข ้(กรณีที่ 2) 
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ภาพที่ 7 การตดัสินใจหยุด/ไปของผูข้บัข่ีรถจกัรยานยนต์เม่ือตกอยู่ในเขตหนีเสือปะจระเข ้(กรณีที่ 2) 
 

 จะเห็นไดว้่าเม่ือค านวณเขตหนีเสือปะจระเขจ้ากความเร็วรถแต่ละคนั (กรณีที่ 2) ผูข้บัข่ีที่ตกอยู่ในเขต
หนีเสือปะจระเขจ้ะกระจายทัว่บริเวณเขา้ทางแยก ซ่ึงการตดัสินใจหยุดหรือไปของผูข้บัข่ีจะส่งผลต่อความเส่ียง
ในการเกิดการชนท้ายตลอดช่วงทางแยก สัดส่วนการตกอยู่ในเขตหนีเสือปะจระเข้ตามความเร็วจ ากัดและ
ความเร็วแต่ละคนัดงัแสดงในตารางที่ 3  
 

 ตารางที่ 3 พฤติกรรมของผูข้บัข่ีในเขตหนีเสือปะจระเข้ 

 
เม่ือพิจารณาเปรียบเทียบเปอร์เซ็นต์การหยุด/ไป ของรถที่ตกอยู่ภายในเขตหนีเสือปะจระเขด้งัแสดงใน

ตารางที่ 3 ข้อมูลชุดน้ีแสดงให้เห็นว่า ผูข้บัข่ีรถยนต์มีสัดส่วนการเลือกหยุดมากกว่าผูข้บัข่ีรถจกัรยานยนต์ ผล
การศึกษาสอดคล้องกับงานวิจัยในต่างประเทศ ซ่ึงพบว่ารถยนต์มีความน่าจะเป็นในการหยุดมากกว่า
รถจกัรยานยนต์ [10] ในทางตรงกนัขา้ม ผลการศึกษาแสดงให้เห็นว่า ผูใ้ชร้ถจกัรยานยนต์ ซ่ึงเป็นผูใ้ชถ้นนกลุ่ม
เส่ียง แสดงพฤติกรรมเส่ียงสูงกว่าผูใ้ชร้ถยนต์ โดยเลือกที่จะผ่านทางแยกไปเม่ือตกอยู่ในเขตหนีเสือปะจระเข้ 

 

สรุปผลการศึกษา 
การศึกษาน้ีส ารวจพฤติกรรมการใชค้วามเร็วเขา้ทางแยกและพฤติกรรมการตดัสินใจหยุด/ไป ของผูข้บั

ขี่ที่เข้าสู่ทางแยกในช่วงเปลี่ยนจังหวะสัญญาณไฟจราจร โดยใช้กรณีศึกษาเป็นในทางแยกขนาดใหญ่ในเขต
เมืองซ่ึงรถใชค้วามเร็วสูง (จ ากดัความเร็วที่ 80 กิโลเมตรต่อชัว่โมง) ภายใตส้ภาพการจราจรแบบผสม  
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เขตหนีเสือปะจระเข้  

รถยนต์ รถจักรยานยนต์ 

หยุด (%) ไป (%) รวม(%) หยุด (%) ไป (%) รวม(%) 

กรณีท่ี 1 :ความเร็วจ ากดั 
ไม่ตก 46.5 41.2 87.7 35.9 48.5 84.4 
ตก 10.6 1.7 12.3 10.8 4.8 15.6 

กรณีท่ี 2 :ความเร็วรถแต่ละคนั 
ไม่ตก 50.8 39.3 90.1 44.6 50.2 94.8 
ตก 6.4 3.5 9.9 2.2 3.0 5.2 
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ผลการสังเกตพฤติกรรมของรถ 824 คันที่เข้าสู่ทางแยกในช่วงเปลี่ยนจังหวะสัญญาณไฟ พบว่า 
ความเร็วรถที่ 85 เปอร์เซ็นไทล์มีค่าน้อยกว่าความเร็วจ ากัด ความเร็วรถเข้าทางแยกในกรณีศึกษาน้ีมีค่าต ่ากว่า
ความเร็วรถเข้าทางแยกที่จ  ากัดความเร็วเดียวกันในประเทศสหรัฐอเมริกามาก โดยผูข้บัขี่รถจักรยานยนต์จะ
เลือกใชค้วามเร็วที่ต ่ากว่าผูข้บัข่ีรถยนต์ในการเขา้ทางแยก  

ในส่วนพฤติกรรมการเลือกหยุดหรือผ่านทางแยก ผลการศึกษาพบว่า ในภาพรวมผูข้บัข่ีทีอ่ยู่ใกล้ทาง
แยกและขบัรถดว้ยความเร็วสูงขณะทีไ่ฟเหลืองปรากฏมักจะตัดสินใจขบัผ่านทางแยก ในทางตรงขา้ม กลุ่มผูข้บั
ขี่ที่อยู่ห่างทางแยกและใช้ความเร็วต ่าจะตัดสินใจหยุด ความเร็วและต าแหน่งของผู ้ขบัขี่ทั้งสองกลุ่มมีความ
แตกต่างกัน  ผูข้บัขี่รถยนต์หยุดเม่ืออยู่ใกล้ทางแยกกว่าและเม่ือมีความเร็วสูงกว่า  ในขณะที่รถจักรยานยนต์
ตดัสินใจไป แมจ้ะอยู่ไกลกว่า และวิ่งชา้กว่ารถยนต์  

นอกจากนั้น เม่ือน าขอ้มูลที่ไดจ้ากการส ารวจมาวิเคราะห์เขตหนีเสือปะจระเข้ที่ทางแยก ผลการศึกษา
พบว่ากายภาพทางแยก เวลารอบสัญญาณไฟ และพฤติกรรมการใช้ความเร็วเข้าทางแยกในปัจจุบนั ท าให้มีเขต
หนีเสือปะจระเขต้ลอดช่วงบริเวณทางเขา้ทางแยก (20-133 เมตรจากเส้นหยุด) โดยร้อยละ 9.9 ของผูข้บัข่ีรถยนต์
และร้อยละ 5.2 ของผูข้บัข่ีรถจักรยานยนต์ที่เขา้สู่ทางแยกในช่วงสัญญาณไฟเหลืองปรากฏตกอยู่ในเขตหนีเสือ
ปะจระเข้ ซ่ึงในทางทฤษฎี ผูข้บัขี่กลุ่มน้ีจะไม่สามารถหยุดได้ทันอย่างปลอดภยั หรือขบัพน้ทางแยกได้อย่าง
ปลอดภยัก่อนที่ไฟแดงจะปรากฏ ซ่ึงผลจากการส ารวจพบว่า ผูใ้ชร้ถจกัรยานยนต์ แสดงพฤติกรรมเส่ียงสูงกว่า
ผูใ้ชร้ถยนต์ โดยเลือกท่ีจะผ่านทางแยกไปเม่ือตกอยู่ในสถานการณ์น้ี 

ผลจากกรณีศึกษาแสดงให้เห็นว่า พฤติกรรมการขบัขี่และส่ิงแวดล้อมในการขับข่ีในประเทศไทย
แตกต่างจากต่างประเทศ ดงันั้น ตอ้งมีการประยุกต์ใชท้ฤษฎีการควบคุมคุมทางแยกให้เหมาะสมกับบริบทพื้นท่ี 
แทนการน ามาใช้โดยตรงตามที่ปฏิบัติในปัจจุบัน ควรต้องมีการศึกษาเพิ่มเติมถึงปัจจัยและตัวแปรต่างๆท่ี
เกี่ยวข้องกับการออกแบบสัญญาณไฟเพื่อรองรับพฤติกรรมการขับขี่ภายใต้สภาพการจราจรแบบผสมใน
ประเทศไทย นอกจากนั้น ผลการศึกษาช้ีให้เห็นว่าความปลอดภยัของกลุ่มผูข้บัข่ีรถจกัรยานยนต์เป็นประเด็นท่ี
ตอ้งให้ความส าคญั เน่ืองจากผูข้บัข่ีรถจักรยานยนต์มีพฤติกรรมท่ีแตกต่างจากรถยนต์ในการเขา้ทางแยก ทั้งใน
ดา้นความเร็วที่ใช ้ และการตดัสินใจหยุด/ไป เน่ืองจากผูใ้ชถ้นนกลุ่มน้ีมีแนวโน้มท่ีจะตัดสินใจขา้มทางแยก แม้
อยู่ไกลกว่าและวิ่งชา้กว่ารถยนต์  หรือแมเ้ม่ือตกอยู่ในเขตหนีเสือปะจระเข ้ซ่ึงเม่ือพิจารณาถึงความปลอดภยัแลว้ 
พฤติกรรมที่แตกต่างกันสร้างความเส่ียงอย่างมากในการเกิดอุบัติเหตุที่ทางแยก โดยเฉพาะหากเกิดกับ
รถจักรยานยนต์จะมีความรุนแรงมากยิ่งข้ึน ดังนั้น ควรมีการศึกษาข้อมูลเพิ่มเติมในเร่ืองพฤติกรรมการขับข่ี
ในทางแยกประเภทต่างๆ ในบริบทเมืองและชนบท พร้อมทั้งหามาตรการและแนวทางในการแยกผูข้บัขี่ที่มี
ความแตกต่างกนัออกจากกนั (Separation) หรือมาตรการจ ากดัความเร็วรถและการบงัคบัใชก้ฎหมายที่เหมาะสม
ในการควบคุมความเร็วรถให้สามารถใชถ้นนร่วมกนัอย่างปลอดภยั (Integration)  
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