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บทคัดย่อ 
รถจักรยานยนต์มักใช้เกาะสีเป็นจุดจอดรอเพื่อเปลี่ยนทิศทางการจราจร นอกจากจะเป็นการกระท าที่ผิด

กฎหมายแล้วยังไม่สามารถคาดการณ์ต าแหน่งได้ในบางครั้ง ซึ่งขัดแย้งกับวัตถุประสงค์ของการออกแบบเกาะสีที่มุ่งเน้นลด
จุดขัดแย้งบนช่วงถนน การศึกษานี้ต้องการชี้ให้เห็นถึงความเสี่ยงของอุบัติเหตุบนช่วงถนนในเขตเมืองที่แบ่งทิศทาง
การจราจรด้วยเกาะสีโดยใช้อากาศยานไร้คนขับส ารวจข้อมูล และวิเคราะห์ผลด้วยวิธีการประเมินความปลอดภัยแบบ
ตัวแทนคาดการณ์อุบัติเหตุโดยไม่จ าเป็นต้องรอให้เกิดขึ้นก่อน จากการศึกษาพบว่าเมื่อกระแสจราจรสายหลักผ่านไปก่อน
จากนั้นรถจักรยานยนต์จึงตัดสินใจออกจากพื้นที่เกาะสีมีความเสี่ยงมากกว่าเหตุการณ์อื่น และความขัดแย้งระหว่าง
รถจักรยานยนต์มีความเสี่ยงมากกว่ายานพาหนะประเภทอื่น ผลการศึกษานี้สามารถใช้เป็นแนวทางปรับปรุงเกาะกลาง
ถนนเพื่อเพิ่มความปลอดภัยในพื้นที่ท่ีมีความขัดแย้ง อย่างไรก็ตามการศึกษาเพิ่มเติมในบริบทความแตกต่างของพื้นท่ี และ
การศึกษาปัจจัยพฤติกรรมผู้ใช้ถนนจะช่วยเพิ่มความชัดเจนและความครอบคลุมของผลลัพธ์มากยิ่งข้ึน 
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ABSTRACT 
Motorcycles often use painted medians as waiting areas to change traffic directions, an illegal 

and unpredictable behavior that contradicts the intended purpose of medians, which is to reduce 
conflict points on roadways. This study aims to highlight the accident risks associated with urban roads 
that use painted medians for traffic separation. Using unmanned aerial vehicles (UAVs), data were 
collected to analyze and predict potential traffic conflicts without waiting for actual accidents to occur. 
The findings indicate that motorcyclists are at higher risk when they decide to exit the painted median 
after the main traffic flow has passed. Furthermore, conflicts involving motorcycles are more frequent 
and severe compared to other vehicle types. The results provide actionable insights for improving the 
design of painted medians to enhance safety in areas with high traffic conflict density. However, further 
studies addressing variations in spatial contexts and road user behavior factors are recommended to 
refine and expand the findings. 

 

บทน า 
การออกแบบทางเรขาคณิตของถนนท่ีเหมาะสมจะน าไปสู่การลดจ านวนอุบัติเหตุและความรนุแรงอย่างยั่งยืน [1] 

เกาะกลางถนนมีบทบาทส าคัญในการก าหนดทิศทางกระแสจราจรอย่างมีประสิทธิภาพ  รูปทรงและขนาดขึ้นอยู่กับ
วัตถุประสงค์การใช้งาน โดยทั่วไปเกาะกลางถนนมีหลายประเภทแต่เกาะกลางถนนแบบสีมีความแตกต่างจากเกาะกลาง
ประเภทอ่ืน เนื่องจากเป็นเพียงการตีเส้นจราจรไม่ได้สร้างเกาะกายภาพบนผิวถนน 

ตามกฎหมายเกาะสีเป็นเขตปลอดภัยห้ามใช้เป็นช่องทางการจราจร เป็นเกาะกลาง ในสมมุติเพื ่อควบคุม
พฤติกรรมการขับขี่ เป็นพื้นที่ปลอดภัยส าหรับคนเดินข้ามถนน และใช้เป็นพื้นที่เผื่อในอนาคตหากมีการขยายถนน ในทาง
กลับกันประเทศไทยโดยเฉพาะรถจักรยานยนต์มักใช้เกาะสีเป็นพื้นที่ส าหรับจอดเพื่อรอเลี้ยวหรือกลับรถ และในบางครั้ง
เกาะสียังถูกใช้เป็นอีกช่องจราจรเพื่อใช้ในการขับขี่หรือแซง ซึ่งนอกจากจะผิดกฎหมายแล้วยังอาจก่อให้เกิดอุบัติเหตุ 

รถจักรยานยนต์ถือเป็นยานพาหนะที่เข้าถึงได้ง่าย [2] แม้ไม่มีใบขับขี่หรืออยู่ในช่วงอายุที่ไม่เหมาะสมก็สามารถ
ขับขี่ได้แม้จะผิดกฎหมาย สวนทางกับความรู้ในเรื่องความปลอดภัยและทักษะการขับขี่ รถจักรยานยนต์ไม่มีโครงสร้างตัว
รถที่ป้องกันร่างกายจากการชนมีเพียงหมวกนิรภัยที่ช่วยลดความรุนแรงจากการบาดเจ็บที่ศีรษะ [3–5] ปัจจุบันองค์การ
อนามัยโลก (WHO) รายงานว่าอุบัติเหตุทางถนนในเอเชียตะวันออกเฉียงใต้คิดเป็นร้อยละ 74 ของอุบัติเหตุทางถนนทั่ว
โลก โดยประเทศไทยมีอัตราการเสียชีวิตสูงถึง 32.7 ต่อแสนประชากร และประมาณ 3 ใน 4 ของผู้เสียชีวิตเป็นผู้ขับขี่
รถจักรยานยนต์ โดยเฉพาะกลุ่มอายุ 10–29 ปี ซึ่งเป็นวัยนักเรียน นักศึกษา และวัยท างาน [6] 

สิ่งที่น่าสนใจและควรทบทวนการใช้งานเกาะสี คือ เกาะสีสามารถกลับรถได้ทุกจุด ซึ่งขัดแย้งกับวัตถุประสงค์การ
ออกแบบที่มุ่งเน้นลดจุดขัดแย้งบนช่วงถนน ยิ่งไปกว่าน้ันจุดขัดแย้งดังกล่าวยังไม่สามารถคาดการณไ์ด้และส่วนใหญ่มกัจะมี
รูปแบบการชนในมุมฉากซึ่งเป็นรูปแบบการชนที่รุนแรง และยิ่งถนนมีจ านวนช่องจราจรเพิ่มขึ้นมักจะใช้ความเร็วสูงดังนั้น
อุบัติเหตุจึงรุนแรงตามไปด้วย [7-8] การศึกษานี้ต้องการชี้ให้เห็นถึงความเสี่ยงของอุบัติเหตุบนช่วงถนนในเขตเมืองที่แบ่ง
ทิศทางการจราจรด้วยเกาะสี โดยมุ่งเป้าไปที่ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์กลุ่มเปราะบางที่ใช้เกาะสีเป็นจุดจอดรอเลี้ยวเข้า
มหาวิทยาลัยฯ และประยุกต์ใช้อากาศยานไร้คนขับตรวจจับเหตุการณ์ความขัดแย้งที่เกิดขึ้นในรูปแบบความสัมพันธ์แบบคู่
ระหว่างผู้ใช้รถจักรยานยนต์และกระแสจราจรสายหลกั วิธีการนี้จะท าให้ผู้ขับขี่แสดงพฤติกรรมอย่างเป็นธรรมชาติสามารถ
สะท้อนปัญหาและเสนอมาตรการแก้ไขได้อย่างมีประสิทธิภาพ [9-10] 
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วัตถุประสงค์และขอบเขตการศึกษา 
เพื ่อวิเคราะห์พฤติกรรมเสี ่ยงของผู้ขับขี ่รถจักรยานยนต์ ด้วยวิธีการประเมินความปลอดภัยแบบตัวแทน

คาดการณ์อุบัติเหตุที่อาจเกิดขึ้น และประยุกต์ใช้อากาศยานไร้คนขับส ารวจเหตุการณค์วามขัดแย้งระหว่างรถจักรยานยนต์
บนเกาะสีและกระแสจราจรสายหลัก บนถนนในเขตเมืองที่แบ่งทิศทางการจราจรด้วยเกาะสี การศึกษานี้มุ่งเน้นไปที่กลุ่มผู้
ขับข่ีรถจักรยานยนต์เปราะบาง เช่น นักศึกษาท่ีใช้เกาะสีเป็นจุดจอดรอเลี้ยวเข้ามหาวิทยาลัยในช่วงเวลาเร่งด่วนเช้า 

 

ทบทวนวรรณกรรมและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 
1. เกาะกลางถนน (Road medians) 
เกาะกลางถนนมีบทบาทส าคัญในการก าหนดทิศทางกระแสจราจรอย่างมีประสิทธิภาพ รูปทรงและขนาดขึ้นอยู่

กับวัตถุประสงค์การใช้งานและการออกแบบ นอกจากนี้ยังมีบทบาทส าคัญในด้านความปลอดภัยด้วยการสร้างสิ ่งกีด
ขวางทางกายภาพระหว่างการจราจร เพื่อลดความเสี่ยงการชนด้านหน้าที่ยานพาหนะอาจวิ่งข้ามช่องจราจร ใช้เป็นช่อง
จราจรเสริมเพื่อลดความเร็วส าหรับรอเลี้ยวขวาและกลับรถ ใช้เป็นพื้นที่ปลอดภัยส าหรับคนเดินข้าม ใช้เป็นพื้นที่ติดตั้ง
อุปกรณ์อ านวยความปลอดภัย และเป็นพื้นที่สงวนไว้ส าหรับขยายช่องจราจรในอนาคต 

โดยทั่วไปเกาะกลางถนนจ าแนกได้ 4 ประเภท ได้แก่ 1) เกาะกลางถนนแบบยก (Raised median) 2) เกาะ
กลางถนนแบบกดเป็นร่อง (Depressed median) 3) เกาะกลางถนนแบบก าแพงกั้น (Barrier median) และ 4) เกาะ
กลางถนนแบบสี (Painted median) ดังภาพที่ 1 

 

    
 

ภาพที่ 1 เกาะกลางถนน 4 ประเภทจากซ้ายไปขวา (ก) แบบยก (ข) แบบกดเป็นร่อง (ค) แบบก าแพงกั้น และ (ง) แบบสี 
 

หากพิจารณาเกาะกลางถนนทั้ง 4 ประเภทจะพบว่า เกาะกลางถนนแบบสี มีความแตกต่างจากเกาะกลาง
ประเภทอื่น เนื่องจากเป็นเพียงการตีเส้นจราจรบนผิวถนนเพื่อแบ่งทิศทางการจราจร ถูกก าหนดในเชิงสมมุติไม่ได้สร้าง
กายภาพจริงเพื่อก ากับพฤติกรรมการขับข่ี ซึ่งแตกต่างจากลักษณะกายภาพของเกาะกลางประเภทอ่ืนท่ีมีวัตถุหรืออุปสรรค
ในการปิดกั้นไม่ว่าจะเป็นการยกระดับ การกดเป็นร่อง หรือการก่อสร้างก าแพงกั้นซึ่งสื่อสารให้ผู้ขับข่ีเข้าใจได้ง่ายกว่า  

พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 ระบุให้เกาะสีเป็นเขตปลอดภัยห้ามใช้เป็นช่องทางการจราจร ในทาง
กลับกันยานพาหนะส่วนใหญ่มักจะละเลยต่อกฎหมายดังกล่าว และบ่อยครั้งรถจักรยานยนต์รวมถึงรถยนต์มักจะใช้เกาะสี
เป็นพื้นที่ส าหรับจอดเพื่อรอเลี้ยวหรือกลับรถ ในบางครั้งยังถูกใช้ช่องจราจรเพื่อใช้ในการขับขี่หรือแซง ซึ่งนอกจากจะผิด
กฎหมายแล้วยังอาจก่อให้เกิดอุบัติเหตุ เกาะสีสามารถกลับรถได้ทุกจุดขัดแย้งกับมาตรการปรับปรุงจุดอันตราย (Black 
spot) ที่พยายามลดจ านวนจุดขัดแย้งให้เหลือน้อยท่ีสุด และยิ่งไปกว่าน้ันจุดขัดแย้งดังกล่าวยังไม่สามารถคาดการณ์ได้  

 
 
 

 (ก)     (ข)     (ค)     (ง) 
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2. อากาศยานไร้คนขับ (Unmanned Aerial Vehicle) 
อากาศยานไร้คนขับหรือโดรน หมายถึง อากาศยานควบคุมระยะไกลที่ไม่มนีักบิน เดิมถูกใช้เพื่อทางทหารแต่ด้วย

เทคโนโลยีที่พัฒนาอย่างรวดเร็วท าให้โดรนกลายเป็นเทคโนโลยีที่มีบทบาทในชีวิตประจ าวัน โดยเฉพาะอย่างยิ่ง ในการ
ส ารวจและการเก็บข้อมูลในพื้นที่ขนาดใหญ่ โดรนได้ถูกน ามาประยุกต์ใช้ในงานด้านวิศวกรรมไม่ว่าจะเป็นงานก่อสร้าง การ
ส ารวจเส้นทาง และปริมาณจราจร ข้อดีคือช่วยลดจ านวนผู้ส ารวจข้อมูล ได้ภาพถ่ายในมุมสูงสามารถน ามาประกอบการ
วิเคราะห์ผ่านซอฟต์แวร์ตามวัตถุประสงค์การศึกษาได้ แต่ในทางกลับกันก็มีข้อจ ากัดเช่นเดียวกัน คือ ความอ่อนไหวต่อ
สภาพแวดล้อม และมีระยะเวลาการใช้งานที่จ ากัด เป็นต้น รายละเอียดดังตารางที่ 1 และภาพที่ 2  
 
ตารางที่ 1 ข้อดีและข้อจ ากัดการใช้โดรนเพื่อการส ารวจ 

วัตถุประสงค ์ ข้อด ี ข้อจ ากัด 

[11] การบินส ารวจยานพาหนะใน
ระดับความสูงที่แตกต่างกัน 

- ความถูกต้องขึ้นอยู่กับความสูงการบิน  - ความอ่อนไหวตอ่สภาพแวดลอ้ม  

[12] ทบทวนการใช้โดรนเพื่อการ
ส ารวจและวิศวกรรม 

- การส ารวจองค์ประกอบทั้งหมดของพืน้ที่ศึกษาได้  
- เพิ่มประสิทธภิาพงานก่อสร้าง งานส ารวจ  
  และงานวิศวกรรมขนส่งและจราจร 

- ระยะเวลาการบิน 
- กฎหมายควบคุม 
- ความผิดพลาดระหว่างการบิน 
อาจกอ่ให้เกิดความเสียหาย 

[13] ส ารวจพฤติกรรมการจอดของ 
ยานพาหนะที่ทางแยกสัญญาณไฟ
ในเขตเมือง จังหวัดขอนแก่น 

- การส ารวจองค์ประกอบทั้งหมดของพืน้ที่ศึกษาได้ 
- น าขอ้มูลมาวิเคราะห์ย้อนหลังได้ 
- วิเคราะหพ์ฤติกรรมการขับขี่ของยานพาหนะในเชิงลึกได้ 

- ระยะเวลาการบิน 
- ความอ่อนไหวตอ่สภาพแวดลอ้ม 
 

 

 
ภาพที่ 2 อากาศยานไร้คนขับขนาดเล็ก  

 
3. การประเมินความขัดแย้งการจราจร (Traffic conflict)  
ในอดีตที่ผ่านมาการวิเคราะห์อุบัติเหตุและความปลอดภัยทางถนนใช้วิธีการรวบรวมข้อมูลจ านวนอุบัติเหตุ เช่น 

จ านวนการเสียชีวิตหรือการบาดเจ็บที่เพิ่มขึ้นหรือลดลง ซึ่งมักจะพบข้อจ ากัดมากมายไม่ว่าจะเป็นการต้องรอให้เหตุเกิดขึ้น
ก่อนและมีจ านวนมากพอเพื่อที่จะน ามาวิเคราะห์หาสาเหตุ บ่อยครั้งข้อมูลมีความไม่สมบูรณ์และขาดความน่าเชื่อถือ 
ล าดับเหตุการณ์จริงของอุบัติเหตุไม่ชัดเจนเนื่องจากเป็นผลลัพธ์ของอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นแล้ว นอกจากนี้การสืบสวนอุบัติเหตุ
เชิงลึกมักมีค่าใช้จ่ายสูงและใช้ระยะเวลาในการวิเคราะห์นาน [14-15] 

เพื่อแก้ไขปัญหาที่กล่าวมาผู้วิจัยจึงเลือกใช้การวิเคราะห์ข้อมูลด้วยวิธีการประเมินความปลอดภัยแบบตัวแทน 
(Surrogate safety measures) ซึ่งเป็นเทคนิคการประเมินความขัดแย้งการจราจร (Traffic conflict technique, TCT) 
ใช้ส าหรับคาดการณ์อุบัติเหตทุี่อาจเกิดขึ้นโดยไม่จ าเป็นต้องรอให้อุบัติเหตุเกิดขึ้นก่อน ซึ่งอาจเกิดจากหลายปัจจัย เช่น การ
ใช้ความเร็วสูง ความขัดแย้งของกระแสจราจร และรูปแบบการขับขี่ที่ไม่ปลอดภัย เป็นต้น เทคนิคดังกล่าวนิยมใช้ในการ
วิเคราะห์ความเสี่ยง การตรวจสอบและหาสาเหตุ การประเมินผลและติดตามผลหลังด าเนินมาตรการแก้ไข [15-16] 
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เทคนิคการประเมินความขัดแย้งการจราจร (TCT) คือ สถานการณ์ที่ผู้ใช้ถนนสองคนหรือมากกว่าเข้าใกล้กันบน

พื้นที่ขัดแย้งจนเกือบจะเกิดการชนกันหากผู้ใช้ถนนทั้งสองยังคงใช้ความเร็วและแนวเส้นทางการขับขี่เดิม ดัชนีชี้วัดความ
ขัดแย้งการจราจรมีหลากหลายตามวัตถุประสงค์การศึกษาดังตารางท่ี 2 

 
ตารางที่ 2 ดัชนีช้ีวัดความขัดแย้งการจราจร 

ตัวชี้วดั นิยาม ความเหมาะสม 

เวลาสู่การชน  
Time to collision 
(TTC)  

ระยะเวลาที่เหลืออยู่จนกว่าจะเกิดการชน 
หากยังคงใช้เส้นทางการขับขี ่ เด ิมและ
ความเร็วปัจจุบัน [15-16] 

- รูปแบบการชนท้าย มุมฉาก การเลี้ยว และคนเดินเท้า 
- TTC สามารถอภิปรายผลได้มากกว่า PET, GT, TA และ CS 
- ใช้เวลาในการวิเคราะห์มากว่าวิธีการอื่น 
- ระบบช่วยเหลือการขับขี่ใช้หลักการนี้ในการค านวณ 

เวลารุกล ้า  
Post encroachment 
time (PET) 

ระยะเวลาหลังจากรถคันแรกออกจากจุด
ขัดแย้ง ถึงระยะเวลาที่รถคันที่สองมาถึงจุด
ขัดแย้ง [15-16] 

- รูปแบบการชนท้าย มุมฉาก การเลี้ยว และคนเดินเท้า 
 

ช่องว่างเวลา  
Gap time (GT) 

ความแตกต่างของเวลาที่รถคันที่สองมาถึง
จุดขัดแย้งหลังจากรถคันแรกออกไปโดยที่
รถทั้งสองคันยังคงใช้เส้นทางการขับขี่เดิม
และความเร็วปัจจุบัน [15-16] 

- รูปแบบการชนท้าย มุมฉาก การเลี้ยว และคนเดินเท้า 
- วิธีการค านวณคล้ายกับ TTC 

เวลาที่จะเกิดอบุัติเหตุ  
Time-to-accident  
(TA) 

ระยะเวลาที่เหลืออยู่จนกว่าจะเกิดการชน 
นับจากรถคันใดคันหนึ่งเริ่มหลบเลี่ยงหาก
ยังคงใช้เส้นทางการขับขี่เดิมและความเร็ว
ปัจจุบัน [15-16] 

- รูปแบบการชนท้าย มุมฉาก การเลี้ยว และคนเดินเท้า 
- วิธีการค านวณคล้ายกับ TTC 

 
ปัจจุบันยังไม่มีมาตรฐานการเลือกดัชนีชี้วัดความขัดแย้งด้านการจราจร ดัชนีชี้วัดแต่ละตัวมีข้อดี ข้อจ ากัด และ

ความเหมาะสมเป็นของตัวเองควรพิจารณาตามวัตถุประสงค์การศึกษา [17] จากการทบทวนวรรณกรรมที่ผ่านมา พบว่า 
TTC สามารถอธิบายความเกี่ยวข้องกับอุบัติเหตุได้ใกล้เคียงกับความเป็นจริง สามารถแก้ไขข้อบกพร่องบางประการของ
ดัชนีช้ีวัดบางประเภทได้ [18] ในระบบหลีกเลี่ยงการชนของรถยนต์และระบบช่วยเหลือผูข้ับข่ีส่วนใหญ่อ้างอิงการวิเคราะห์
จาก TTC ในการค านวณพื้นที่ปลอดภัย TTC min สามารถอภิปรายถึงระยะทางและเวลาที่เหลืออยู่ส าหรับการหลีกเลี่ยง
การชนและเป็นตัวบ่งชี้ระดับความรุนแรงของการปะทะได้ [16] เหมาะสมในรูปแบบการชนด้านข้างหรือเป็นมุมฉาก บน
ช่วงถนน หรือทางแยกที่ไม่มีสัญญาณไฟจราจร [15-19] ดังนั้นเมื่อพิจารณาตามงานวิจัยที่ผ่านมาและวัตถุประสงค์
การศึกษาผู้วิจัยจึงเลือกใช้ดัชนีช้ีวัด TTC เป็นเกณฑ์ด้วยเหตุผลดังท่ีกล่าวมา  

 

วิธีการศึกษา  
1. พื้นที่ศึกษา 
งานวิจัยนี้ได้ผ่านการพิจารณาจริยธรรมการวิจัยในมนุษย์ รหัสโครงการ HEC-02-67-024 โดยมีวัตถุประสงค์เพื่อ

ศึกษาพฤติกรรมผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์กลุ่มเปราะบาง ซึ่งส่วนใหญ่เป็นกลุ่มนักศึกษาที่ใช้เกาะสีเป็นจุดจอดรอเลี้ยวเข้า
มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลอีสาน วิทยาเขตขอนแก่น บนช่วงถนนประชาสโมสร อ าเภอเมือง จังหวัดขอนแก่น 
ลักษณะกายภาพมีจ านวน 6 ช่องจราจร (รวม 2 ทิศทาง) โดยช่องจราจรริมนอกสุดถูกใช้เป็นพื้นที่จอดประจ าจึงไม่น ามา
พิจารณา ความกว้างช่องจราจร 3.50 เมตร ไหล่ทางกว้าง 3.00 เมตร ผิวจราจรแบบแอสฟัลติกคอนกรีต (Asphaltic 
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concrete) แบ่งทิศทางการจราจรด้วยเกาะสีตีเส้นทแยงเหลืองมีขนาดความกว้าง 1 เมตร เส้นจราจรสังเกตได้ชัดเจน 
ส ารวจข้อมูลในช่วงวันปกติ ได้แก่ วันอังคาร วันพุธ และวันพฤหัสบดี ในสภาพอากาศปกติที่ช่วงเวลาเร่งด่วนเช้า  
(8.00 – 9.30 น.) ซึ่งเป็นช่วงที่มีความหนาแน่นของการเดินทางสูง และเป็นช่วงเวลาท างานหลักส าหรับคนส่วนใหญแ่ละ
ช่วงเวลาเข้าเรียนของนักศึกษา ในทางกลับกันช่วงเร่งด่วนเย็นจะมีลักษณะเวลาเลกิงานหรือเลกิเรยีนที่แตกต่างออกไป จาก
การส ารวจพบจุดกลับรถที่ถูกต้องตามกฎหมายอยู่ห่างจากพื้นที่ศึกษา 1 กิโลเมตร กระแสจราจรบนพื้นที่ศึกษาเป็นแบบ
ผสม (Mixed traffic) หมายถึง การจราจรที่มีการใช้ทางร่วมกันของยานพาหนะหลากหลายประเภท มีความแตกต่างกันท้ัง
ขนาด ความเร็ว และรูปแบบการเคลื่อนที่ ความหลากหลายนี้ท าให้การจราจรมีความซับซ้อน  
 

2. การส ารวจเหตุการณบ์นพ้ืนท่ีศึกษา 
ส ารวจเหตุการณ์ที ่เกิดขึ ้นบนพื้นที ่ศึกษาด้วยอากาศยานไร้คนขับขนาดเล็กมีน ้าหนักไม่เกิน 1 กิโลกรัม  

บันทึกวีดิทัศน์ด้วยมุมมองด้านบน (Top view) บินสูงจากระดับพื้นดิน 90 เมตร เพื่อไม่ให้เกิดเสียงใบพัดและเป็นจุด
สังเกต การส ารวจด้วยวิธีการนี้จะส่งผลให้ผู้ขับข่ีแสดงพฤติกรรมการขับขี่อย่างเป็นธรรมชาติท าให้ผลการศึกษาที่ได้สะท้อน
ปัญหาและเสนอมาตรการแก้ไขได้อย่างมีประสิทธิภาพ [11] 

 

           
 

           
 

ภาพที่ 3 ล าดับเหตุการณ์ (ก) – (ง) ระหว่างรถจักรยานยนต์ที่รอบนเกาะสีกับยานพาหนะบนกระแสจราจรหลัก 
 

จากข้อมูลวิดทีัศน์ที่ได้จากอากาศยานไร้คนขับจะน าเข้าซอฟต์แวร์ Kinovea เหตุการณ์บนวิดีทัศน์จะได้รับการ
ประเมินโดยผู้สังเกตที่ผ่านการฝึกอบรมตามวัตถุประสงค์ของการศึกษาจ านวน 5 คน พิจารณาเหตุการณ์ที่เกิดขึ้นใน
รูปแบบความสัมพันธ์แบบคู ่คือ วิเคราะห์พฤติกรรมการโต้ตอบระหว่างรถจักรยานยนต์ที่จอดรอบนเกาะสีกับยานพาหนะ
บนกระแสจราจรหลักดังภาพที่ 3 ซึ่งมีความเป็นไปได้ 2 เหตุการณ์หลัก คือ 1. เมื่อกระแสจราจรสายหลักผ่านไปก่อน 
จากนั้นรถจักรยานยนต์ตัดสินใจออกจากพ้ืนท่ีเกาะส ี(เหตุการณ์ V1 เกิดขึ้นก่อน V2) และ 2. เมื่อรถจักรยานยนต์ตัดสนิใจ
ออกจากพ้ืนท่ีเกาะสี ก่อนกระแสจราจรสายหลักมาถึง (เหตุการณ์ V2 เกิดขึ้นก่อน V1) ดังภาพที่ 4 

 

(ก)         (ข) 

(ค)                      (ง) 
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ภาพที่ 4 ล าดับเหตุการณ์ทีเ่กิดขึน้บนพื้นที่ศึกษา 
 

3. วิธีการวิเคราะห์ข้อมูล 
จากการทบทวนวรรณกรรมผู้วิจัยเลือกใช้การวิเคราะห์ข้อมูลด้วยวิธีการประเมินความปลอดภัยแบบตัวแทน 

(Surrogate safety measures) ซึ่งเป็นเทคนิคการประเมินความขัดแย้งการจราจร (Traffic conflict technique) โดยใช้
ดัชนีชี้วัดระยะเวลาสู่การชน (Time-to-collision, TTC) ดังสมการที่ 1 ผลการวิเคราะห์สามารถแบ่งระดับความเสี่ยง 
(Risk of collision) ได้ 3 ระดับ [15-19] คือ ระดับความเสี่ยงสูง (High risk) TTC < 1.5 ความเสี่ยงต ่า (Low risk)  
TTC= 1.60 – 2.0 และปลอดภัย (Safety) TTC > 2.0  

𝑇𝑇𝐶𝑚𝑖𝑛 = 𝑚𝑎𝑥  (
𝑑 𝑣𝑒ℎ𝑖𝑐𝑙𝑒

𝑣 𝑣𝑒ℎ𝑖𝑐𝑙𝑒
 )                                      (1) 

 

โดยที ่𝑑  คือ ระยะห่างระหว่างรถจกัรยานยนตค์ันท่ีสังเกตและยานพาหนะที่ขัดแย้ง ณ ช่วงเวลาที่ใกลช้นมากท่ีสุด (เมตร) 

        𝑣  คือ ความเร็วของยานพาหนะคันที่ขัดแย้ง ณ ช่วงเวลาที่ใกล้ชนมากท่ีสุด (เมตร/วินาที) 
 

4. การตรวจสอบความเร็วอัตโนมตัิที่ได้จากซอฟต์แวร ์
งานวิจัยนี้ใช้ซอฟต์แวร์ประมวลผลอัตโนมัติในการค านวณความเร็วของยานพาหนะ เพื่อให้ผลลัพธ์มีความ

แม่นย าและน่าเช่ือถือต้องด าเนินกระบวนการตรวจสอบผลลัพธ์จากซอฟต์แวร์โดยเปรียบเทียบกับความเร็วจริง ข้อมูลที่อยู่

เหนือเส้นความสัมพันธ์แสดงถึงการประมาณค่าความเร็วท่ีสูงเกินจริง ขณะที่ข้อมูลที่อยู่ต ่ากว่าเส้นแสดงถึงการประมาณค่า

ความเร็วท่ีต ่ากว่าความเป็นจริง ส่วนข้อมูลที่อยู่บนเส้นความชัน (R² = 1) บ่งช้ีถึงความสอดคล้องของผลการวิเคราะห์ 

การศึกษาที่ผ่านมา [19] การตรวจสอบดังกล่าวยังไม่เพียงพอที่จะชี้ให้เห็นถึงความคลาดเคลื่อนระหว่างคา่ที่วัด

ได้จากการซอฟต์แวร์กับค่าจริง รวมไปถึงความเที่ยงตรงและความสม ่าเสมอ เพื่อให้ผลการตรวจสอบเป็นที่ยอมรับ 

การศึกษาส่วนใหญ่มักจะใช้วิธีการวิเคราะห์ความผิดพลาดสัมพันธ์ (Mean relative error, MRE) และการวิเคราะห์ความ

เที่ยงตรงสัมพันธ์ (Relative precision error, RPE) และการวิเคราะห์ความแม่นย าสัมพันธ์ (Relative accuracy error, 

RAE) และการวิเคราะห์ค่าเฉลี่ยความผิดพลาดก าลังสอง (Root Mean square error, RMSE) โดยผลการวิเคราะห์หากมี

ค่าน้อยกว่าร้อยละ 10 บ่งบอกถึงความถูกต้องสูงอยู่ในเกณฑ์ที่ยอมรับได้ [19 ดังสมการที่ 2-5 

 

𝑀𝑅𝐸 =
1

100
𝛴

|(𝑣𝑜𝑏𝑠− 𝑣𝑎𝑐𝑡)|

𝑣𝑎𝑐𝑡
     (2) 

 

𝑅𝑃𝐸 =
1

100
𝛴

|(𝑣𝑜𝑏𝑠−𝑦 𝑖𝑛𝑡𝑒𝑟𝑐𝑒𝑝𝑡−𝑣𝑎𝑐𝑡)|

𝑣𝑎𝑐𝑡
     (3) 

 

𝑅𝐴𝐸 =
1

100
𝛴

|(𝑦 𝑖𝑛𝑡𝑒𝑟𝑐𝑒𝑝𝑡)|

𝑣𝑜𝑏𝑠
     (4) 
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RMSE = √
1

𝑛
∗ ∑(𝑣𝑜𝑏𝑠 −  𝑣𝑎𝑐𝑡)2   (5) 

 
โดยที ่ 𝑣𝑜𝑏𝑠   คือ ค่าที่สังเกตได้ (Observed Value) 
 𝑣𝑎𝑐𝑡   คือ ค่าจริง (Actual Value) 
 𝑦 𝑖𝑛𝑡𝑒𝑟𝑐𝑒𝑝𝑡  คือ ค่าแกนตัดที่ได้จากแบบจ าลอง (Intercept) 
 𝑛  คือ จ านวนตัวอย่างข้อมูล (Number of Samples) 
 

ผลการศึกษาและการอภิปรายผล 
1. การตรวจสอบความเร็วอัตโนมัติ 

 การศึกษานี้ใช้ความเร็วอัตโนมัติจากซอฟต์แวร์ (Automatic speed) เพื่อใช้ในการแทนค่าในสมการที่ 1 ซึ่งก่อน
กระบวนการแทนค่าในสมการจ าเป็นจะต้องมีการตรวจสอบความเร็วอัตโนมัติจากซอฟต์แวร์ โดยการเทียบกับข้อมูล
ความเร็วจริง (Actual Speed) ด าเนินการโดยสุ่มยานพาหนะจ านวน 50 คัน ค านวณหาความเร็วจริงด้วยวิธีการก าหนด
จุดอ้างอิงสองจุดเพื่อหาระยะทางและเวลาผ่านจุดอ้างอิงของยานพาหนะ [20-21] และน ามาเปรียบเทียบกับค่าความเร็วที่
ได ้จากซอฟต์แวร ์อ ัตโนมัต ิ (Automatic speed) การว ิ เคราะห ์แสดงให ้เห ็นว ่าค ่าส ัมประสิทธ ิ ์ความผันแปร 
(R-squared) เท่ากับ 0.898 ซึ่งบ่งช้ีว่าค่าความเร็วท่ีเปรียบเทียบมีความใกล้เคียงกันตามดังภาพที่ 5 
 

 
 

ภาพที ่5 การปรับเทียบความเร็วจริง (Actual speed) เทียบกับความเร็วจากซอฟต์แวร์อัตโนมัติ (Automatic speed) 
 
การวิเคราะห์ความผิดพลาดสัมพันธ์ (MRE), ความเที่ยงตรงสัมพันธ์ (RPE), ความแม่นย าสัมพันธ์ (RAE) และ

ค่าเฉลี่ยความผิดพลาดก าลังสอง (RMSE) ผลการวิเคราะห์แสดงค่า MRE, RPE, RAE และ RMSE เท่ากับ 4.3%, 3.9%, 
4.0% และ 4.9% ตามล าดับ บ่งช้ีว่าผลลัพธ์ที่ได้จากซอฟต์แวร์มีความถูกต้องสูงและอยู่ในเกณฑ์ที่ยอมรับได้ทางสถิติ [19] 
 

2. ผลการส ารวจปริมาณจราจร  
การส ารวจปริมาณจราจรในช่วงวันปกติ  ได้แก่ วันอังคาร วันพุธ และวันพฤหัสบดี พบว่ามีเหตุการณ์

รถจักรยานยนต์ที ่รออยู่บนเกาะสีรวมทั้งสิ ้น  516 เหตุการณ์ ซึ่งเพียงพอส าหรับใช้เป็นข้อมูลตัวแทนพื้นที่ศึกษานี้  
 [3-4] [20-21] โดยแบ่งเป็นเหตุการณ์ที่ 1 กระแสจราจรสายหลักผ่านไปก่อน และรถจักรยานยนต์ตัดสินใจออกจากพื้นที่

y = 0.9414x + 4.0569
R² = 0.8985
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เกาะสี จ านวน 302 เหตุการณ์ และเหตุการณ์ที่ 2 รถจักรยานยนต์ตัดสินใจออกจากพื้นที่เกาะสีก่อนกระแสจราจรสาย
หลักมาถึง จ านวน 214 เหตุการณ์ ดังตารางที่ 3 

 
ตารางที่ 3 ผลการสำรวจปรมิาณจราจร 

ประเภทยานพาหนะ 
มุ่งตะวันตก  มุ่งตะวันออก  ออกจากมหาวิทยาลยัฯ  

ตรง เลี้ยวซ้าย ตรง เลี้ยวเขา้มหาวิทยาลัยฯ เลี้ยวซ้าย เลี้ยวขวา 

รถจักรยานยนต์ (MC)  523 154 424 
302 (เหตุการณ์ที่ 1) 

19 12 
214 (เหตุการณ์ที่ 2) 

รถยนต์นั่งส่วนบุคคล (PC) 838 129 530 548 25 7 

รถบรรทุก (TR) 21 2 37 4 2 1 

 
3. ผลการส ารวจความเร็ว 
จากลักษณะทางกายภาพที่มีช่องจราจรจ านวน 3 ช่อง/ทิศทาง พบว่ากระแสจราจรส่วนใหญ่มักใช้ช่องจราจรที่ 

1 และ 2 เป็นหลัก โดยช่องจราจรที่ 3 ถูกใช้เป็นพื้นที่จอดรถประจ า เนื่องจากอยู่ในเขตเมืองที่มีชุมชนอาศัยอยู่จ านวนมาก 
ความเร็วเฉลี่ยและความเร็ว 85 เปอร์เซ็นไทล์ (85th Percentile Speed) ของกระแสจราจรแสดงล าดับตาม

ช่องจราจรที่ 1 (ชิดเกาะกลาง) และช่องจราจรที่ 2 โดยรายละเอียดความเร็วแต่ละประเภทของยานพาหนะดังนี้ 
รถจักรยานยนต์ (MC) ความเร็วเฉลี่ย 64 กม./ชม. และ 58 กม./ชม. ความเร็ว 85 เปอร์เซ็นไทล์คือ 84 และ 81 

กม./ชม. ตามล าดับ รถยนต์นั่งส่วนบุคคล (PC) ความเร็วเฉลี่ย 68 กม./ชม. และ 61 กม./ชม. ความเร็ว 85 เปอร์เซ็นไทล์
คือ 95 และ 87 กม./ชม. ตามล าดับ รถบรรทุก (TR) ความเร็วเฉลี่ย 56 กม./ชม. และ 50 กม./ชม. ความเร็ว 85 เปอร์เซ็น
ไทล์คือ 67 และ 60 กม./ชม. ตามล าดับ โดยภาพรวมความเร็วเฉลี่ยของกระแสจราจรในช่องจราจรที่ 1 สูงกว่าช่องจราจร
ที่ 2 ร้อยละ 7.33 โดยความเร็ว 85 เปอร์เซ็นไทล์ยานพาหนะทุกประเภทใช้ความเร็วเกินกฎหมายก าหนด ดังตารางที่ 4 

 
ตารางที่ 4 ความเร็วเฉลี่ยและความเร็วที่ระดับ 85 เปอร์เซ็นไทล์ในแต่ละช่องจราจร  

ความเร็วเฉลี่ยกระแสจราจร 
(กม./ชม.) 

ช่องจราจร 1  
(85 เปอร์เซ็นไทล์) 

ช่องจราจร 2 
(85 เปอร์เซ็นไทล์) 

ช่องจราจร 3 

รถจักรยานยนต์ (MC) 64 (84) 58 (81) 
ถูกใช้เป็นช่องจอด

ประจ า 
รถยนต์นั่งส่วนบุคคล (PC) 68 (95) 61 (87) 
รถบรรทุก (TR) 56 (67) 50 (60) 
ความเร็วเฉลี่ยทุกประเภท 62.67 (82) 55.33 (76) 

 
4. ผลการประเมินความขดัแย้งการจราจร  
การประเมินความขัดแย้งการจราจรเปรียบเทียบตามเหตุการณ์ที่เกิดขึ้นบนพื้นที่ศึกษา คือ เหตุการณ์ที่ 1 เมื่อ

กระแสจราจรสายหลักผ่านไปก่อน จากนั้นรถจักรยานยนต์จึงตัดสินใจออกจากพื้นที่เกาะสี และเหตุการณ์ที่ 2 เมื่อ
รถจักรยานยนต์ตัดสินใจออกจากพื้นที่เกาะสี ก่อนกระแสจราจรสายหลักมาถึง  ก าหนดให้เป็นปัจจัยหลักจากนั ้นจะ
พิจารณาปัจจัยอื่นร่วมด้วย คือ ปัจจัยด้านช่วงเวลา ช่องจราจร และประเภทยานพาหนะ ดังภาพที่ 6 และ 7 
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ภาพที่ 6 เหตุการณ์ที่ 1 เมื่อกระแสจราจรสายหลักผ่านไปก่อน จากนั้นรถจักรยานยนต์จึงตดัสินใจออกจากพ้ืนท่ีเกาะส ี

 

 
ภาพที่ 7 เหตุการณ์ที่ 2 เมื่อรถจักรยานยนตต์ัดสินใจออกจากพ้ืนท่ีเกาะสี ก่อนกระแสจราจรสายหลักมาถึง 

 
เมื่อเปรียบเทียบระยะเวลาสู่การชน (TTC) ตามช่วงเวลา คือ 8.00-8.30 น. 8.30-9.00 น. และ 9.00-9.30 น. 

พบว่า ในช่วงเวลา 8.30-9.00 น. เหตุการณ์ที่ 1 มีระดับความเสี่ยงมากกว่าช่วงเวลาอื่น โดยมีค่า TTC ต ่าสุด 0.44 วินาที, 
สูงสุด 4.51 วินาที และค่าเฉลี่ย 2.35 วินาที  

เมื่อเปรียบเทียบระยะเวลาสู่การชน (TTC) ตามช่องจราจร พบว่า เหตุการณ์ที่ 1 ช่องจราจรที่ 1 มีระดับความ
เสี่ยงมากกว่าช่องจราจรที่ 2 โดยมีค่า TTC ต ่าสุด 0.44 วินาที, สูงสุด 4.62 วินาที และค่าเฉลี่ย 2.36 วินาที  

เมื่อเปรียบเทียบระยะเวลาสูก่ารชน (TTC) ตามประเภทยานพาหนะ คือ รถจักรยานยนต์ รถยนต์ และรถบรรทุก 
พบว่า เหตุการณ์ที่ 1 รถจักรยานยนต์มีความเสี่ยงมากกว่ายานพาหนะประเภทอ่ืน โดยค่า TTC ต ่าสุด 0.44 วินาที, สูงสุด 
3.42 วินาที และค่าเฉลี่ย 1.64 วินาที  

การวิเคราะห์ความแปรปรวน (Analysis of Variance, ANOVA) ถูกน ามาใช้ในการเปรียบเทียบค่าเฉลี่ยระหว่าง
กลุ่มตัวแปรตั้งแต่ 2 กลุ่มขึ ้นไป โดยก าหนดให้ตัวแปรตามคือ ระยะเวลาสู่การชน (TTC) และตัวแปรอิสระ ได้แก่ 
เหตุการณ์ ช่วงเวลา ช่องจราจร และประเภทยานพาหนะ จากผลการวิเคราะห์ตารางที่ 5 พบว่า เหตุการณ์ที่ 1 มีความ
เสี่ยงสูงกว่าเหตุการณ์ที่ 2 อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ (P-value = 0.01) นอกจากนี้ รถจักรยานยนต์มีความเสี่ยงมากกว่า

ช่วงเวลา 8.00 - 8.30 น. ช่วงเวลา 8.30 - 9.00 น. ช่วงเวลา 9.00 - 9.30 น.
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รถยนต์และรถบรรทุกอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ (P-value = 0.001) และรถยนต์มีความเสี่ยงสูงกว่ารถบรรทุกอย่างมี
นัยส าคัญทางสถิติ (P-value = 0.001)  

จากตัวแปรเหตุการณ์และประเภทยานพาหนะที่มีนัยส าคัญทางสถิติถูกน ามาวิเคราะห์เพิ่มเติมโดยการจ าแนก
ระดับความเสี่ยง (Risk of collision) ออกเป็น 3 ระดับ [15-19] คือ ระดับความเสี่ยงสูง (High risk) TTC < 1.5 ความ
เสี่ยงต ่า (Low risk) TTC = 1.60 – 2.0 และปลอดภัย (Safety) TTC > 2.0  

ผลการจ าแนกความเสี่ยงตามประเภทยานพาหนะเหตุการณ์ที ่ 1 และ 2 มีความสอดคล้องกันดังภาพที่ 8  
ความขัดแย้งระหว่างรถจักรยานยนต์มีความเสี่ยงสูงกว่ายานพาหนะประเภทอื่นมีสัดส่วนความเสี่ยงสูงที่สุดร้อยละ 48 
ความเสี่ยงต ่าร้อยละ 34 และอยู่ในระดับปลอดภัยร้อยละ 19 เนื่องจากเป็นยานพาหนะขนาดเล็ก และเป็นยานพาหนะ
ประเภทเดียวกับยานพาหนะคันที่สังเกต รวมถึงพฤติกรรมธรรมชาติของยานพาหนะประเภทนี้ที่มีความคล่องตัว และ
มักจะไม่ยอมหยุดส่งผลให้มีระยะปลอดภัยน้อยกว่ายานพาหนะประเภทอ่ืน [3-4, 24] 

ล าดับถัดมา รถยนต์ส่วนบุคคลมีสัดส่วนความเสี่ยงสูงสุดอยู่ที่ร้อยละ 43 ความเสี่ยงต ่าร้อยละ 30 และอยู่ใน
ระดับปลอดภัยร้อยละ 28 ซึ่งระดับความเสี่ยงดังกล่าวมีความใกล้เคียงกับรถจักรยานยนต์ สาเหตุหลักมาจากการใช้
ความเร็วที่สูงกว่ายานพาหนะประเภทอื่น ความเร็วที่มากขึ้นมีผลโดยตรงต่อการค านวณระยะเวลาสู่การชน ( TTC) 
เนื่องจากตัวแปรความเร็วเป็นปัจจัยส าคัญที่ลดระยะเวลาการตัดสินใจและเพิ่มความเสี่ยง [22-23]  

และล าดับถัดมา รถบรรทุกสัดส่วนความเสีย่งสงูที่สุดร้อยละ 6 ความเสี่ยงต ่าร้อยละ 12 และปลอดภัยร้อยละ 82 
การที่รถบรรทุกมีขนาดและมวลมากกว่ายานพาหนะประเภทอื่นส่งผลให้ผู้ขับข่ีรับรู้ถึงความเสี่ยงไดด้ีขึ้นและมีแนวโน้มที่จะ
เพิ่มระยะปลอดภัย แม้ว่าสัดส่วนความเสี่ยงของรถบรรทุกในผลการศึกษาส่วนใหญ่อยู่ในระดับปลอดภัย แต่ด้วยขนาดและ
มวลที่มากสะท้อนถึงระดับความรุนแรงและการรับรู้ความเสี่ยงท่ีสูงกว่ายานพาหนะขนาดเล็ก [22-23] 

 
ตารางที่ 5 การวิเคราะห์ความแปรปรวน 

ตัวแปร S.D. Post Hoc Mean diff. Mean Squares F Sig. 

0 = เหตุการณ์ 1 
1 = เหตุการณ์ 2 

1.084 0 - 1 -0.298 7.988 6.715 0.010 

1.096      

0 = ช่องจราจร 1 
1 = ช่องจราจร 2 

1.097 0 - 1 -0.114 1.18 0.981 0.323 

1.101      

ช่วงเวลา       
0 = 8.00 – 8.30 1.090 0 - 1 0.075 0.457 0.377 0.593 

1 = 8.30 – 9.00 1.098 0 - 2 -0.046   0.745 

2 = 9.00 – 9.30 1.114 1 - 2 -0.122   0.390 

ประเภทยานพาหนะ       
   0 = รถจักรยานยนต์ 1.014 0 - 1 -0.455 46.858 49.176 0.001 

   1 = รถยนต ์ 0.973 0 - 2 -1.234   0.001 

   2 = รถบรรทุก 0.938 1 - 2 -0.780   0.001 
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ภาพที่ 8 สัดส่วนระดับความเสี่ยงแบ่งตามเหตุการณ ์

 

สรุปผลการศึกษาและข้อเสนอแนะ 
การศึกษานี้ต้องการชี้ให้เห็นถึงความเสี ่ยงและรุนแรงของอุบัติเหตุบนช่วงถนนในเขตเมืองที่แบ่งทิศทาง

การจราจรด้วยเกาะสี โดยมุ่งเป้าไปที่ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์กลุ่มเปราะบาง เช่น นักศึกษาที่ใช้เกาะสีเป็นจุดจอดรอเลี้ยว
หรือเพื่อเปลี่ยนทิศทางการจราจร ใช้อากาศยานไร้คนขับส ารวจข้อมูลเพื่อให้ผู้ขับขี่แสดงพฤติกรรมการขับขี่อย่างเป็น
ธรรมชาติท าให้ผลการศึกษาที่ได้สะท้อนปัญหาที่แท้จริง และวิเคราะห์ผลด้วยวิธีการประเมินความปลอดภัยแบบตัวแทน
เป็นดัชนีชี้วัด (Surrogate safety measures) คาดการณ์อุบัติเหตุที่อาจเกิดขึ้นโดยไม่จ าเป็นต้องรอให้อุบัติเหตุเกิดขึ้น
ก่อน และใช้ซอฟต์แวร์ติดตามการเคลื่อนไหวแบบกึ่งอัตโนมัติ (Ergonomics assessment) เพื่อตรวจจับเหตุการณ์ที่
เกิดขึ้นในรูปแบบความสัมพันธ์แบบคู่ระหว่างผู้ใช้รถจักรยานยนต์และยานพาหนะบนกระแสจราจรหลัก  

จากการศึกษาพบว่าเหตุการณ์ที่ 1 เมื่อกระแสจราจรสายหลักผ่านไปก่อน จากนั้นรถจักรยานยนต์จึงตัดสินใจ
ออกจากพื้นที่เกาะสี มีความเสี่ยงมากกว่าเหตุการณ์ที่ 2 เมื่อรถจักรยานยนต์ตัดสินใจออกจากพื้นที่เกาะสี ก่อนกระแส
จราจรสายหลักมาถึง และความขัดแย้งระหว่างรถจักรยานยนต์มีความเสี่ยงสูงกว่ายานพาหนะประเภทอ่ืน ล าดับถัดมาคือ
รถยนต์ และแม้ว่าสัดส่วนความเสี่ยงรถบรรทุกส่วนใหญ่อยู่ในระยะปลอดภัย แต่ด้วยขนาดและมวลที่มากสะท้อนถึงระดับ
ความรุนแรงและการรับรู้ความเสี่ยงท่ีสูงกว่ายานพาหนะขนาดทีเ่ล็ก 

ข้อเสนอแนะมาตรการระยะสั้นควรมุ่งเน้นให้ความรู้เกี่ยวกับความเสี่ยงจากการใช้เกาะสี พร้อมกับติดตั้งป้าย
หรือเครื่องหมายจราจร เพิ่มเจ้าหน้าที่ก ากับการจราจรในช่วงเวลาเร่งด่วน และบังคับใช้กฎหมายอย่างเคร่งครัด ในระยะ
ยาวควรเปลี่ยนเกาะสีที่ใช้วิธีการตีเส้นในเชิงสมมุติให้เป็นเกาะกลางประเภทอ่ืนท่ีมีอุปสรรคปิดกั้น เนื่องจากเกาะสีสามารถ
กลับรถได้ทุกจุดขัดแย้งกับมาตรการปรบัปรุงจุดอันตราย (Black Spot) ซึ่งมีเป้าหมายเพื่อลดจ านวนจุดขัดแย้งให้น้อยทีส่ดุ 
พร้อมกับก าหนดจุดกลับรถ (U-turn) ที่เหมาะสมเพื่อป้องกันปัญหาการย้อนศรที่อาจเกิดขึ้น ในอนาคต และด าเนิน
มาตรการควบคู่ไปกับการก าหนดขีดจ ากัดความเร็วและติดตั้งกล้องตรวจจับเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพในการบังคับใช้กฎหมาย 

ผลการศึกษาอาจยังไม่ครอบคลุมผู้ใช้ถนนทั่วไป การศึกษาเพิ่มเติมในบริบทความแตกต่างของพื้นที่ การศึกษา
ความรุนแรง (Severity) แนวการเลี้ยว (Trajectory) รวมถึงการศึกษาพฤติกรรมผู้ขับขี่และปัจจัยที่เกี่ยวข้องจะท าให้ผล
การศึกษามีความชัดเจนมากยิ่งขึ ้น ผลการศึกษานี้สามารถน ามาประยุกต์ใช้เป็นแนวทางการป้องกันอุบัติเหตุ และ
มาตรการให้กับผู้วางแผนการขนส่งเพื่อการออกแบบถนนให้มีความปลอดภัยมากยิ่งข้ึน  
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