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บที่คััดยุ่อ

งานวิจััยนี�ศึกูษาและเปรียบเทียบพฤติกูรรมกูารตัดสินใจัของผูู้�ขับขี�ในชุ่วงสัญญาณไฟเหล่อง ในบริเวณสามแยกู

สญัญาณไฟจัราจัรที�ตดิตั�งสัญญาณไฟเขยีวกูระพริบกู่อนไฟเหล่อง กูารศึกูษานี�สำรวจัลักูษณะกูารควบคุมกูารจัราจัรในบริเวณ 

สามแยกูสี�แหง่ในเขตเมอ่งนครราชุสีมา สงัเกูตพฤติกูรรมของผูู้�ขบัขี�รถีนั�งส่วนบุคคล จัำนวน 535 คนั ที�เข�าสู่ทางแยกูในขณะที� 

สัญญาณไฟเหล่องปรากูฎ ผู้ลกูารศึกูษาพบว่า รถีใชุ�ความเร็วสูงเข�าสู่ทางแยกูในชุ่วงสัญญาณไฟเหล่อง ทุกูแห่งมีความเร็วที�  

85 เปอร์เซ็็นต์ไทล์สูงกูว่าความเร็วจัำกูัด 3–40 กูิโลเมตรต่อชัุ�วโมง ผูู้�ขับขี�ร�อยละ 45 ที�อยู่ในระยะ 100 เมตร จัากู 

ทางแยกูเม่�อสัญญาณไฟเหล่องปรากูฎตกูอยู่ภายในเขตหนีเส่อปะจัระเข�ประเภทที� 1 ในกูลุ่มนี�ผูู้�ขับขี�ส่วนมากู (ร�อยละ 66)  

เล่อกูผู้่านทางแยกูไป ทางแยกูที�เพิ�มจัังหวะสัญญาณไฟเขียวกูระพริบไว�กู่อนสัญญาณไฟเหล่องมีขนาดเขตหนีเส่อปะจัระเข� 

ประเภทที� 2 หร่อเขตไม่แน่ใจักูว�างกูว่าและมีตำแหน่งเริ�มหยุดใกูล�เส�นหยุดกูว่าทางแยกูที�ติดตั�งสัญญาณไฟปกูติ 
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Abstract

This study revealed and compared the driver’s stop/go decision during the on-set of yellow light at 

three-legs signalized intersections with flashing green before amber. Signal timing studies were conducted 

at 4 urban signalized intersections located in Nakhon Ratchasima. The behavior of 535 passenger car  

drivers, approaching the intersection during the on-set of yellow, was observed. The results revealed that 

approaching speeds are rather high. The 85th percentile speed for all approaches was higher than the 

speed limit of 60 Kph. During the onset of yellow, 45% of drivers within 100 m from the stop line were in 

the type I dilemma zone. The majority (66%) of them had crossing decisions. Intersections with flashing 

green devices had larger type II dilemma zone and closer stopping decisions than the typical intersection.
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1. บที่นำ

 ความสญูเสยีจัากูกูารชุนบนถีนนนบัเป็นปัญหาที�มคีวาม

สำคญัในประเทศไทย จัากูกูารจัดัลำดบัโดยองค์กูารอนามัยโลกู  

ประเทศไทยมอีตัรากูารเสยีชุวีติบนถีนนเปน็อนัดบั 9 ของโลกู 

ด�วยอัตราสงูถีงึ 32.5 คนต่อแสนประชุากูร [1] โดยมทีางรว่ม 

ทางแยกูเป็นหนึ�งในบริเวณที�เสี�ยงต่อกูารชุน เน่�องจัากู

เป็นตำแหน่งที�กูระแสจัราจัรจัากูถีนนหลายสายมารวมเข�า 

ด�วยกูัน ตัดกูัน และแยกูออกูจัากูกูัน 

 โดยทั�วไป สามแยกูนับเป็นรูปแบบทางแยกูที�ค่อนข�าง

ปลอดภัยเม่�อเทียบกัูบสี�แยกู จัำนวนจุัดขัดแย�งที�น�อยกูว่า 

สะท�อนถึีงโอกูาสในกูารเผู้ชิุญเหตุที�ต�ำกูว่าในบริเวณสี�แยกู 

และเม่�อรถีมีปริมาณเพิ�มขึ�น ระบบควบคุมทางแยกูด�วย

สัญญาณไฟจัราจัรจัะสามารถีชุ่วยเหล่องานในกูารตัดสินใจั

ของผูู้�ขับขี� สัญญาณไฟจัราจัรจัะชุ่วยจััดจัังหวะให�รถีผู้่าน

ทางแยกูคนละชุ่วงเวลาโดยไม่ต�องตัดสินใจัเล่อกูชุ่องว่างที�

ปลอดภัยด�วยตนเอง ชุ่วยจััดลำดับกูารเคล่�อนที�ของรถีใน

แต่ละทิศทาง ให�ผู่้านทางแยกูตามจัังหวะสัญญาณไฟเขียว 

และหยดุรอในชุว่งสญัญาณไฟแดง ลดโอกูาสในกูารตดัสนิใจั

เล่อกูชุ่องว่างพลาด ภายใต�สมมติฐานว่าผูู้�ขับขี�จัะปฏิิบัติตาม

สัญญาณไฟจัราจัรอย่างเคร่งครัด 

 แม�ระบบสัญญาณไฟจัราจัรจัะชุ่วยควบคุมความขัดแย�ง  

และลดงานและความผู้ิดพลาดในกูารตัดสินใจัของผูู้�ขับขี� 

อย่างไรก็ูตาม ความขัดแย�งและกูารชุนยังอาจัเกิูดขึ�นใน

ระหว่างกูารเปลี�ยนจัังหวะสัญญาณไฟจัราจัร เน่�องจัากูใน

จัังหวะที�ไฟเขียวสิ�นสุดและสัญญาณไฟเหล่องปรากูฏิขึ�น  

ผูู้�ขับขี�ที�กูำลังเข�าทางแยกูในทิศทางนั�นจัะต�องตัดสินใจัผู่้าน

ทางแยกูไปหร่อจัะหยุดรถี ซ็ึ�งโดยทั�วไป ผูู้�ขับขี�ที�อยู่ใกูล�

ทางแยกูและขับรถีด�วยความเร็วสูงมักูจัะตัดสินใจัขับผู่้าน 

ทางแยกู ในขณะที�กูลุ่มผูู้�ขับขี�ที�อยู่ห่างทางแยกูและใชุ�

ความเร็วต�ำ มักูจัะตัดสินใจัหยุด {Formatting Citation}, 

[3] งานในกูารตัดสินใจันี�จัะยากูขึ�น ซ็ับซ็�อนขึ�น และคาดเดา

ได�ยากูขึ�น ในบริเวณทางแยกูที�มเีขตหนีเสอ่ปะจัระเข�ประเภท

ที� 1 (Dilemma Zone Type I; Type I DZ) ซ็ึ�งกูายภาพ

และระบบกูารจัราจัรที�ไมเ่หมาะสมจัะทำให�ผูู้�ขบัขี�มโีอกูาสตกู

อยู่ในสถีานกูารณ์ที�ไม่มีทางเล่อกูที�ปลอดภัย กูล่าวค่อ ไม่มี

โอกูาสเล่อกูหยุดรถีได�ทันอย่างนุ่มนวล และในขณะเดียวกูัน

ไม่มีโอกูาสขับด�วยความเร็วคงที�ผู่้านพ�นทางแยกูไปกู่อนที�

ไฟแดงจัะปรากูฎ กูารเบรกูรถีกูระทันหันจัากูทางเล่อกูแรกู

อาจัทำให�ถีูกูรถีที�ตามหลังมาชุนท�าย ในขณะที�กูารเร่งให� 

พ�นทางแยกูในทางเล่อกูหลังก็ูอาจัถูีกูรถีที�ข�ามทางแยกูใน

จัังหวะต่อไปชุนข�างได� ซ็ึ�งทั�งสองทางเล่อกูล�วนอาจันำไปสู่

กูารชุนที�รุนแรงที�ทางแยกู

 เน่�องจัากูไฟเขียวกูระพริบเป็นส่วนหนึ�งของเวลา 

ไฟเขียว และเป็นกูารให�สัญญาณเต่อนล่วงหน�าว่าไฟเขียว

กูำลังจัะสิ�นสุดลงและไฟเหลอ่งกูำลังจัะเริ�มขึ�นเพ่�อลดกูารเกิูด

อบุตัเิหตกุูารชุนข�างที�ทางแยกู บางประเทศจึังได�ปรบัชุว่งท�าย

สัญญาณไฟเขียวให�เป็นสัญญาณไฟเขียวกูระพริบ (Flashing 

Green) แต่ในทางปฏิิบัติผูู้�ขับขี�ยังควรต�องผู่้านทางแยกูไป

เหม่อนในชุ่วงสัญญาณไฟเขียว [3], [4] ข�อมูลจัากูงานวิจััย

ในต่างประเทศให�ข�อสังเกูตที�สำคัญจัากูประสบกูารณ์ในกูาร 

ติดตั�งไฟเขียวกูระพริบว่า สัญญาณไฟเขียวกูระพริบชุ่วย

ลดขนาดของเขตหนีเส่อปะจัระเข�ประเภทที� 1 ซ็ึ�งลักูษณะ 

ดังกูล่าวชุ่วยให�ผูู้�ขับขี�มีโอกูาสเล่อกูหยุดหร่อผู้่านทางแยกู

ไปได�อย่างปลอดภัยมากูขึ�น ซ็ึ�งผู้ลในเชุิงบวกูนี�ให�ประโยชุน์

ในลักูษณะเดียวกัูนกูับกูารขยายเวลาสัญญาณไฟเหล่อง [4] 

อย่างไรกู็ตาม ผูู้�ขับขี�มีพฤติกูรรมกูารหยุดกู่อนเวลา (Early 

Stops) เพิ�มขึ�นในบริเวณทางแยกูที�ติดตั�งไฟเขียวกูระพริบ 

[3]–[5] ซ็ึ�งสัญญาณไฟเขียวกูระพริบกูระตุ�นให�เกิูดกูาร 

ตอบสนองในกูารตัดสินใจัเร็วขึ�นกูว่าที�ควร ทำให�มีกูาร 

ตดัสินใจัหยดุอย่างไมเ่หมาะสมเกูดิมากูขึ�นโดยเฉพาะอย่างยิ�ง 

กูารตัดสินใจัหยุดเม่�อผูู้�ขับขี�มีตำแหน่งเข�าใกูล�เส�นหยุดที� 

ทางแยกู รปูแบบกูารตัดสนิใจันี�สร�างความขัดแย�งระหวา่งรถีที� 

ตัดสินใจัหยุดและรถีที�ตัดสินใจัไม่หยุด ลักูษณะดังกูล่าวเพิ�ม

โอกูาสในกูารชุนท�ายที�ทางแยกู [6], [7] และเม่�อมีสัญญาณ 

ไฟเขียวกูะพริบ ผูู้�ขับขี�ส่วนใหญ่จัะเริ�มตัดสินใจัหยุด/ไปเม่�อ

เริ�มไฟเขยีวกูระพริบ แทนที�จัะเริ�มตดัสนิใจัขณะเริ�มไฟเหลอ่ง 

[8] และสัญญาณไฟเขียวกูระพริบขยายโซ็นตัวเล่อกูในกูาร

ตัดสินใจัหยุด/ไป หร่อ เขตหนีเส่อปะจัระเข�ประเภทที� 2  

(Dilemma Zone Type II or Indecision Zone; Type II DZ)  

ให�มีขนาดใหญ่ขึ�นซ็ึ�งผู้ลในเชุิงลบนี�อาจัทำให�ผูู้�ขับขี�ที�ขับ 
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ตามมาคาดเดากูารตัดสินใจัของรถีคันด�านหน�าได�ยากูขึ�นว่า 

จัะหยุดหร่อไป ซ็ึ�งอาจัเพิ�มความเสี�ยงในกูารชุนท�ายที� 

ทางแยกูได� [5], [7], [9]

 จัากูกูารทบทวนวรรณกูรรมที�เกูี�ยวข�อง งานวิจััยใน 

ต่างประเทศให�ข�อสรุปที�สอดคล�องกัูนว่าไฟเขียวกูระพริบ

ไม่ชุ่วยเพิ�มความปลอดภัยและยังอาจัลดความปลอดภัยที� 

ทางแยกู อย่างไรก็ูตาม ระบบสัญญาณไฟนี�กูลับเป็นที�นิยม

และมักูได�รับกูารสนับสนุนจัากูผูู้�ขับขี� [4] 

 ในประเทศไทย ทางแยกูในเขตเม่องภูมิภาคเริ�มมีกูาร

ติดตั�งสัญญาณไฟเขียวกูระพริบในชุ่วงท�ายสัญญาณไฟเขียว 

ซ็ึ�งเท่าที�ผูู้�วิจััยได�ทำกูารส่บค�น ยังไม่พบข�อมูลพฤติกูรรม

ของผูู้�ขับขี�ในประเทศไทยที�เกีู�ยวข�องกูับในกูารตอบสนอง

ของผูู้�ขับขี�ต่อระบบสัญญาณไฟดังกูล่าว ดังนั�น กูารศึกูษานี�

จัึงสนใจัศึกูษาพฤติกูรรมกูารตัดสินใจัของผูู้�ขับขี�ในบริเวณ 

สามแยกูที�มกีูารตดิตั�งสญัญาณไฟเขยีวกูระพรบิกูอ่นสญัญาณ

ไฟเหล่อง และมีวัตถีุประสงค์เพ่�อศึกูษาพฤติกูรรมกูาร 

ตดัสนิใจัหยดุหร่อผู้า่นทางแยกูของผูู้�ขบัขี�และพฤติกูรรมกูาร

ตัดสินใจัหยุดหร่อผู่้านทางแยกูภายในเขตหนีเส่อปะจัระเข�

ประเภทที� 1 ในกูรณี ความเรว็ของแตล่ะคนั และขนาดของเขต

หนีเส่อปะจัระเข�ประเภทที� 2 ในรูปแบบเวลาเดินทาง โดยมี 

สมมตฐิานงานวิจัยั คอ่ ความแตกูต่างของพฤติกูรรมกูารตัดสนิใจั 

หยุดหร่อข�ามทางแยกูในชุ่วงสัญญาณไฟเหล่องของผูู้�ขับขี�

รถียนต์ ในบริเวณทางสามแยกูที�ติดตั�งและไม่ติดตั�งสัญญาณ

ไฟเขียวกูระพริบเพ่�อสร�างข�อมูลเบ่�องต�น ให�สามารถีใชุ�เป็น

ข�อมลูประกูอบกูารพจิัารณามาตรกูารอำนวยความปลอดภัย

ในบริเวณสามแยกูสัญญาณไฟจัราจัรในเขตเม่องต่อไป

2. วัสิดุ อุปกรณ์แลืะวิธี่การวิจัยุ

2.1 พื�นที่่�ศึึกษา

 พ่�นที�ศึกูษาประกูอบด�วยสามแยกูสัญญาณไฟจัราจัร 

จัำนวน 4 แห่ง ในเขตเม่องนครราชุสีมา ประกูอบด�วย 

ทางแยกูที�ติดตั�งสัญญาณไฟเขียวกูระพริบ (Green Signal 

Flashing Device; GSFD) 2 แห่ง ได�แกู่ 1) ทางแยกูถีนน

ราชุสีมา-โชุคชุัยตัดกูับถีนนมนัส (GSFD1) และ 2) ทางแยกู

ถีนนมิตรภาพตัดกูับ ถีนนราชุสีมา-โชุคชุัย (GSFD2) และ

ทางแยกูที�ไม่ได�ติดตั�งสัญญาณไฟเขียวกูระพริบ (Common 

Signal Device; CSD) 2 แหง่ ได�แกู ่1) ทางแยกูถีนนราชุสมีา-

โชุคชุัยตัดกูับถีนนประจัักูษ์ (CSD1) และ 2) ทางแยกูถีนน

มิตรภาพตัดกูับถีนนสถีานีขนส่งผูู้�โดยสาร (CSD2)  ทางแยกู

ศกึูษาทั�ง 4 แหง่ มตีำแหนง่ที�ตั�ง และทศิทางที�เลอ่กูเพ่�อศกึูษา

พฤติกูรรมของผูู้�ขับขี� แสดงดังรูปที� 1 โดยสามารถีสรุปข�อมูล

กูายภาพของทศิทางที�สังเกูต และลักูษณะกูารควบคมุจัราจัร

ที�ทางแยกู ดังแสดงในตารางที� 1

 

ติารางที่่� 1 กูายภาพของทิศทางที�สังเกูต และลักูษณะกูาร

ควบคุมจัราจัร
ที่างแยุก CSD1 CSD2 GSFD1 GSFD2

จัำนวนชุอ่งจัราจัร/ทศิทาง

ที�สนใจั

3

(E-W) 

3

(NE-SW)

3

(E-W)

3

(W-E)

จังัหวะสญัญาณไฟ (จัังหวะ) 3 3 3 3

รอบสัญญาณไฟ (วินาที) 126 158 140 192

ระยะเวลาไฟเขียว (วินาที) 50 60 45 50

ระยะเวลาไฟเขียว

กูระพริบ (วินาที)
- - 5 5

ระยะเวลาไฟเหล่อง 

(วินาที)
3 4 3 2

ระยะเวลาไฟแดง

ทุกูด�าน (วินาที)
3 3 3 3

ความเร็วจัำกูัด (กูม./ชุม.) 60 60 60 60

ระยะข�ามแยกู (เมตร) 35.5 46 33 59

รูปที่่� 1 ตำแหน่งทางแยกู และ ทิศทางกูารจัราจัรที�สังเกูต
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2.2 การสิำรวจแลืะการเก็บขี้อมูลื

 กูารศึกูษานี�บันทึกูสภาพจัราจัรและพฤติกูรรมของ 

ผูู้�ขับขี�ด�วยกูล�องวิดีโอ โดยติดตั�งกูล�องไว�กูับเสาไฟส่องสว่าง 

ที�ระดับความสูง 6 เมตร ซ็ึ�งชุ่วยให�สามารถีมองเห็นโคม

สัญญาณไฟจัราจัร สภาพกูารจัราจัรในทิศทางที�สังเกูต และ

หมุดอ�างอิงระยะทาง ในชุ่วง 100 เมตร กู่อนถีึงเส�นหยุด  

ดังแสดงดังรูปที� 2

 กูารศึกูษานี�บันทึกูพฤติกูรรมของผูู้�ขับขี�รถียนต์นั�งใน

ชุ่วงวันธรรมดา ในสภาพอากูาศปลอดโปร่ง ระหว่างเวลา 

8:30–16:30 น. เป็นเวลา 1 วัน ข�อมูลที�สนใจัได�แกู่ กูาร

ตัดสินใจัของคนขับ (หยุดหร่อข�ามทางแยกูไป) ตำแหน่งรถี 

และความเร็วรถีขณะที�สัญญาณไฟเหล่องปรากูฎขึ�น โดย

จัะเล่อกูสังเกูตเฉพาะพฤติกูรรมกูารตัดสินใจัหยุดหร่อ

ผู้่านทางแยกูของกูลุ่มผูู้�ขับขี�ในทิศทางตรงข�ามทางแยกู ที� 

ปรากูฎอยูใ่นระยะทาง 100 เมตร จัากูเส�นหยุดขณะที�สัญญาณ 

ไฟเหล่องปรากูฎ ในกูารระบุตำแหน่งของรถีเม่�อสัญญาณ 

ไฟเหล่องปรากูฏิจัะอ�างอิงกัูบตำแหน่งจุัดสังเกูตทุกูระยะ  

10 เมตร และบนัทกึูเวลาที�รถีผู้า่นตำแหนง่อ�างองิระยะ 10 เมตร  

จัากูกูารย�อนดูภาพวีดีโอที�มีรายละเอียด 25 เฟรมต่อวินาที 

เพ่�อใชุ�ในกูารคำนวณความเร็วรถี 

 จัากูข�อมูล กูารตัดสินใจัของคนขับระยะทางจัากู

ตำแหน่งรถีถึีงเส�นหยุดและความเร็วรถีที�ได�จัากูขั�นตอน

กู่อนหน�า สามารถีคำนวณหาเวลาเดินทางของรถีคัน 

ดังกูล่าวถีึงเส�นหยุด จัากูระยะทางถีึงเส�นหยุดและความเร็ว  

ภายใต�สมมติฐานว่าผูู้�ขับขี�ที�ใชุ�ความเร็วคงที�เข�าทางแยกูเม่�อ

สัญญาณไฟเหล่องปรากูฏิ

 ผูู้�วิจััยสังเกูตพฤติกูรรมของผูู้�ขับขี�รถียนต์นั�ง 535 คัน 

ที�เข�าสู่ทางแยกูเม่�อสัญญาณไฟเหล่องปรากูฏิ ในชุ่วงเวลา 

100 56 103 และ 103 รอบสัญญาณไฟ ในบริเวณทางแยกู 

GSFD1 GSFD2 CSD1 และ CSD2 ตามลำดับรายละเอียด 

ผูู้�ขับขี�รถียนต์แต่ละแยกูในรอบ 1 วัน สรุปได�ดังนี�

ที่างแยุก จำนวน(คััน)

CSD1 144

CSD2 96

GSFD1 158

GSFD2 137

รวม 535

2.3 การวิเคัราะห์ขี้อมูลื

 กูารศึกูษาวิเคราะห์สถีิติ เชุิงพรรณนาของข�อมูล

ความเร็วและตำแหน่งของผูู้�ขับขี�ในแต่ละทางแยกูเม่�อ

สัญญาณไฟเหล่องปรากูฎ และแสดงแผู้นภาพกูารตัดสินใจั

ของผูู้�ขับขี�ร่วมกัูบข�อมูลระยะทางจัากูเส�นหยุดและความเร็ว

รถีขณะที�สัญญาณไฟเหล่องปรากูฏิ คำนวณระยะเขต 

หนีเส่อปะจัระเข�ประเภทที� 1 (Type I DZ) แสดงดังรูปที� 3 

เพ่�อตรวจัสอบว่าผูู้�ขับขี�ตกูอยู่ในเขตหนีเส่อปะจัระเข�หร่อไม่ 

และแสดงสถีานกูารณ์นี�รว่มกูบัแผู้นภาพกูารตัดสนิใจัข�างต�น  

เพ่�อเปรียบเทียบพฤติกูรรมกูารตัดสินใจัหยุดในสถีานกูารณ์

ต่าง ๆ 

 เขตหนีเส่อปะจัระเข�ประเภทที� 1 สามารถีคำนวณได� 

โดยจัากูสมกูารที� (1) และ สมกูารที� (2) โดย Xc ค่อ ระยะ

ทางจัากูเส�นหยุดที�น�อยที�สุดที�รถีจัะสามารถีหยุดได�อย่าง

รูปที่่� 2 มุมมองกูารติดกูล�องเกู็บข�อมูลและจัุดอ�างอิง รูปที่่� 3 เขตหนีเส่อปะจัระเข�ประเภทที� 1 และ 2
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สบาย (เมตร) V0 ค่อ ความเร็วเข�าสู่ทางแยกู (เมตร/วินาที)  

δ ค่อ ระยะเวลากูารตอบสนองของผูู้�ขับขี� (วินาที) a ค่อ  

อัตราหน่วงของผูู้�ขับขี� (เมตร/วินาที2) X0 ค่อ ระยะทางสูงสุด

ที�รถีสามารถีผู่้านทางแยกูเม่�อเริ�มสัญญาณไฟเหล่องโดย 

ไม่ต�องเร่งความเร็ว (เมตร) τ ค่อ ระยะเวลาไฟเหล่อง (วินาที) 

W ค่อ ความกูว�างของทางแยกู (เมตร) L ค่อ ความยาวของ

ยานพาหนะ (เมตร) ดังนี�

  (1)

  (2)

 ในกูารคำนวณเขตหนีเส่อปะจัระเข�ประเภทที� 1 จัะ

คำนวณใน 2 กูรณี ค่อ กูรณีที� 1 ใชุ�ค่าความเร็วจัำกูัดเป็น

ความเร็วรถีเข�าสู่ทางแยกู และในกูรณีที� 2 ใชุ�ความเร็วรถี 

แต่ละคันเม่�อไฟเหล่องปรากูฎเป็นความเร็วรถีเข�า สู่ 

ทางแยกู โดยเม่�อกูำหนด δ เท่ากูับ 1 วินาที และ a เท่ากูับ  

3.4 เมตร/วินาที2 และแทนค่าต่าง ๆ จัากูตารางที� 1 โดย

พิจัารณาเฉพาะเวลาไฟเหล่องไม่รวมระยะเวลาไฟแดง 

ทุกูด�าน คำนวณค่า XC และ XO โดยถี�า XC ≤  XO รถีคันนั�น 

จัะไม่ตกูอยู่ในเขตหนีเส่อปะจัระเข� และหากู XC > XO  

รถีคันนั�นจัะตกูอยู่ในเขตหนีเส่อปะจัระเข� [2]

 ในส่วนของเขตหนีเส่อปะจัระเข�ประเภทที� 2 หร่อ 

โซ็นไม่แน่ใจัสะท�อนพฤติกูรรมกูารตัดสินใจัของผูู้�ขับขี�เม่�อ

สญัญาณไฟเหล่องปรากูฏิ โดยในกูารศึกูษานี�จัะใชุ�แบบจัำลอง

กูารถีดถีอยโลจิัสติกูแบบทวิภาคฯ และความน่าจัะเป็น ดัง

สมกูารที� (3) และ (4) ซ็ึ�งวัตถีุประสงค์ของแบบจัำลองนี�เพ่�อ

ให�สามารถีคาดกูารณ์ความน่าจัะเป็นของผูู้�ขับขี�ในกูารหยุด 

หร่อผู้่านทางแยกูในพ่�นที� ที�กูำหนด เน่�องจัากูผูู้�ขับขี�

พบสัญญาณสีเหล่องขณะใกูล�ถึีงทางแยกู มีทางเล่อกู 

สองทางว่าจัะผู้่านหร่อหยุดที�ทางแยกู กูารถีดถีอยโลจัิสติกู 

แบบทวิภาคสามารถีอธิบายพฤติกูรรมนี�ได�ดีขึ�นในฐานะ

ฟังกู์ชุันของตัวแปรอธิบายต่าง ๆ ทางเล่อกูของผูู้�ขับขี�นั�น

สัมพันธ์กูันทางสถีิติกูับคุณลักูษณะของปัจัจััยต่าง ๆ ที�มี

อทิธพิลตอ่กูารตดัสนิใจัของพวกูเขา [10] ความนา่จัะเปน็ของ

ผูู้�ขับขี�โดยค่า Pi ค่อกูารหยุดที�ทางแยกูนั�นได�รับจัากู:

  (3)

 ฟังกู์ชุันยูทิลิตี�ตี�ของทางเล่อกูสามารถีแสดงเป็น:

  (4)

 เม่�อ Uji คอ่ ยทูลิติี�ของผูู้�ขบัขี� (i) กูารเลอ่กูทางเลอ่กู (j),  

j คอ่ ทางเลอ่กู (หยดุหรอ่ไป) n คอ่ จัำนวนตวัแปรอสิระ และ 

β ค่อ สัมประสิทธิ�แบบจัำลอง

 หลังจัากูหาค่าความน่าจัะเป็นจัากูใชุ�แบบจัำลองจัะ

นำไปพลอตเป็นกูราฟเพ่�อหาขอบเขตของเขตหนีเส่อปะ

จัระเข�ประเภทที� 2 ซ็ึ�งจัะกูำหนดจัากูชุว่งโอกูาสในกูารหยดุที�  

10–90 เปอร์เซ็็นต์ ในรูประยะทางและเวลาเดินทางถึีงเส�นหยุด

3. ผ่ลืการที่ดลือง

3.1 ระยุะที่างจากเสิ้นหยุุด คัวามเร็วรถ แลืะการติัดสิินใจ

ขีองผู่้ขีับขี่�

 จัากูกูารสำรวจัข�อมูลผูู้�ขับขี� 535 คน ที�อยู่ในระยะ  

100 เมตร

 จัากูเส�นหยดุในขณะที�สญัญาณไฟเหลอ่งปรากูฏิในชุว่ง 

362 รอบสัญญาณไฟ สามารถีสรุปข�อมูลตำแหน่งของผูู้�ขับขี�

ซ็ึ�งแสดงด�วยระยะห่างจัากูเส�นหยุดที�ทางแยกู ความเร็วที�ใชุ�

ในขณะที�ไฟเหล่องปรากูฎ และกูารตัดสินใจัหยุดหร่อผู้่าน

ทางแยกูไปของผูู้�ขับขี� ดังแสดงในตารางที� 2

 ตารางที�  2 ในขณะที� ไฟเหล่องปรากูฎ แต่ละ 

ทางแยกูมีลักูษณะกูารกูระจัายตำแหน่งของรถีในระยะ  

100 เมตร จัากูเส�นหยุดในลักูษณะที�ใกูล�เคียงกูัน ในด�าน

ความเร็วรถี ผูู้�ขับขี�ใชุ�ความเร็วค่อนข�างสูงเข�าสู่ทางแยกูใน

ทุกูทางแยกู ความเร็วรถีมีลักูษณะกูารกูระจัายที�ค่อนข�าง 

กูว�าง (S.D. = 12.05–18.13) ทางแยกู 3 แหง่ มคีวามเรว็เฉลี�ย 

สูงกูว่าความเร็วจัำกูัด (60 กูิโลเมตรต่อชัุ�วโมง) และ 

ทกุูแหง่มคีวามเรว็ที� 85 เปอรเ์ซ็น็ตไ์ทลส์งูกูวา่ความเรว็จัำกูดั  

โดยเฉพาะ CSD2 ซ็ึ�งผูู้�ขับขี�ใชุ�ความเร็วเข�าสู่ทางแยกูสูงมากู
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 เม่�อพิจัารณาลักูษณะกูารตัดสินใจั ผูู้�ขับขี�ที�อยู่ใน

ระยะ 100 เมตรจัากูเส�นหยุดเม่�อสัญญาณไฟเหล่องปรากูฏิ 

ร�อยละ 55 ตัดสินใจัหยุดและร�อยละ 45 ตัดสินใจัผู้่าน 

ทางแยกูไปเป็นที�สังเกูตว่า ผูู้�ขับขี�ในบริเวณสามแยกูที�ไม่ได�

ติดตั�งสัญญาณไฟเขียวกูระพริบ (CSD) มีสัดส่วนกูารหยุด 

ค่อนข�างน�อยและส่วนมากูจัะเล่อกูผู้่านทางแยกูไป  

(ร�อยละ 60 และ 70 สำหรับ CSD 1 และ CSD 2 ตาม

ลำดับ) ในทางตรงกูันข�าม ผูู้�ขับขี�มีแนวโน�มจัะตัดสินใจัหยุด

ค่อนข�างมากูในบริเวณทางแยกูที�ติดตั�งสัญญาณไฟเขียว 

กูระพริบ (เล่อกูหยุดร�อยละ 74 และ 65 สำหรับ GSFD1 

และ GSFD2 ตามลำดับ)

 เม่�อนำข�อมูลระยะทางจัากูเส�นหยุดและความเร็วรถี

ขณะที�สัญญาณไฟเหล่องปรากูฎ มาแสดงร่วมกูับลักูษณะ

กูารตัดสินใจัของผูู้�ขับขี� สามารถีแสดงแผู้นภาพกูารตัดสินใจั 

ในแต่ละทางแยกู ดังแสดงในรูปที� 4 ซึ็�งในภาพรวมพบว่า 

ผูู้�ขบัขี�ที�เข�าใกูล�ทางแยกู มรีะยะทางจัากูเส�นหยดุน�อย และใชุ�

ความเรว็สงู มกัูจัะตดัสนิใจัผู้า่นทางแยกูไป ในขณะที�ผูู้�ขบัขี�ที�

อยูห่่างออกูไป (ระยะทางจัากูเส�นหยุดมากู) และใชุ�ความเรว็ต�ำ  

มักูจัะตัดสินใจัหยุดรถีที�ทางแยกู ซ็ึ�งสอดคล�องกูับผู้ลจัากู 

งานวิจััยที�ผู้่านมา [2], [3]

 เม่�อพิจัารณาเปรียบเทียบกูารตัดสินใจัของผูู้�ขับขี�ใน

บริเวณทางแยกูที�ไม่มี/มีสัญญาณไฟเขียวกูระพริบ จัากู

แผู้นภาพตำแหน่งเริ�มหยุดของผูู้�ขับขี�มีตำแหน่งที�ค่อนข�าง

แตกูต่างกูัน โดยสามแยกูที�ไม่ได�ติดตั�งสัญญาณไฟเขียว 

กูระพริบ (CSD) มีตำแหน่งเริ�มหยุดห่างจัากูเส�นหยุดที� 

ทางแยกูกูว่าในบริเวณสามแยกูที�ติดตั�งสัญญาณไฟเขียว 

กูระพริบ (GSFD)

3.2 เขีติหน่เสิือปะจระเขี้ประเภที่ที่่� 1 แลืะการตัิดสิินใจ

ขีองผู่้ขีับขี่�

 ผู้ลในส่วนนี�อธบิายผู้ลกูระทบของเขตหนีเสอ่ปะจัระเข� 

ประเภทที� 1 ต่อกูารตดัสนิใจัของผูู้�ขบัขี� โดยเขตหนเีสอ่ปะจัระเข� 

ประเภทที� 1 สะท�อนสภาพบริเวณที�ผูู้�ขับขี�ไม่มีทางเล่อกูที�

ปลอดภัย ตกูอยู่ในสถีานกูารณ์ที�ไม่สามารถีหยุดรถีได�อย่าง

นุ่มนวล หร่อไม่สามารถีเคล่�อนพ�นทางแยกูได�ด�วยความเร็ว

คงที�กู่อนที�ไฟแดงจัะปรากูฎ 

ติารางที่่� 2 ตำแหน่งรถี ความเร็วรถี และกูารตัดสินใจัของผูู้�ขับขี�

การติัดสิินใจในสิถานการณ์ติ่าง ๆ
ที่ั�งหมด

N = 535

ที่างแยุก

CSD1

N = 144

CSD2

N = 96

GSFD1

N = 158

GSFD2

N = 137

ระยะทางจัากูเส�นหยุด 

(เมตร)

Mean. (S.D.) 48 (28.35) 48 (27.93) 50 (28.09) 47 (27.47) 46 (29.72)

Min. 0 0 2 0 0

85th 82 85 81 82 85

Max. 100 100 98 95 100

ความเร็ว 

(กูม./ชุม.)

Mean. (S.D.) 61 (18.23) 63 (14.26) 79 (15.78) 48 (12.05) 62 (18.13)

Min. 27 36 41 27 32

85th 82 77 100 63 82

Max. 120 90 120 77 108

กูารตัดสินใจัของผูู้�ขับขี�

หยุด
293

(55%)

58

(40%)

29

(30%)

117

(74%)

89

(65%)

ไป
242

(45%) 

86

(60%)

67

(70%)

41

(26%)

48

(35%)

รวม
535 

(100%)

144

(100%)

96

(100%)

158

(100%)

137

(100%)
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 เม่�อพจิัารณาระยะเขตหนเีสอ่ปะจัระเข�ในกูรณทีี� 1 ตาม

ความเร็วจัำกัูด (60 กูิโลเมตรต่อชัุ�วโมง) กูารศึกูษานี�พบว่า 

ทกุูทางแยกูศกึูษามเีขตหนเีสอ่ปะจัระเข�เกูดิขึ�น มขีนาดตั�งแต่ 

42–89 เมตร โดยที�ทางแยกู GSFD2 มีเขตหนีเส่อปะจัระเข�

กูว�างถีึง 89 เมตร เน่�องจัากูทางแยกูนี�มีเวลาไฟเหล่องเพียง 

2 วินาที ผู้นวกูกูับระยะข�ามแยกูที�กูว�างถีึง 59 เมตร ซ็ึ�งกูว�าง

กูว่าทางแยกูอ่�นมากู 

 อยา่งไรกูต็าม ระยะทางที�คำนวณได�ในกูรณทีี� 1 อาจัจัะ

ไมส่ามารถีสะท�อนสภาพบรเิวณที�ผูู้�ขบัขี�ตกูอยูใ่นสถีานกูารณ์

หยุดไม่ได�หร่อไปได�เเต่ไม่พ�น เน่�องจัากูสถีิติเชุิงพรรณนาของ 

ความเรว็ชุี�ให�เหน็ว่ารถีมคีวามเรว็เข�าทางแยกูที�แตกูต่างกูนัมากู 

และมีความเร็วที� 85 เปอร์เซ็็นต์ไทล์ต่างจัากูความเร็วจัำกูัด

ที� 60 กูิโลเมตรต่อชุั�วโมง ซ็ึ�งเป็นความเร็วที�ใชุ�ในกูารคำนวณ 

ดังนั�น เม่�อคำนวณระยะนี�ตามความเร็วของรถีแต่ละคัน 

(กูรณีที� 2) สามารถีแสดงขอบเขตและขนาดเขตหนีเส่อปะ

จัระเข�ในแต่ละทางแยกู ดังแสดงในตารางที� 3 ซ็ึ�งระยะทาง 

ดังกูล่าว อยู่ในระยะ 100 เมตรจัากูเส�นหยุดในทุกูทางแยกู

 เม่�อพิจัารณาระยะเขตหนีเส่อปะจัระเข�และตำแหน่ง 

ของผูู้�ขบัขี�จัะสามารถีระบสุถีานกูารณ์ของผูู้�ขบัขี�ได�ว่าในขณะที� 

ไฟเหล่องปรากูฏินั�น ผูู้�ขับขี�อยู่ในตำแหน่งกู่อนถีึงเขตหนีเส่อ

ปะจัระเข� ตกูในเขตหนีเส่อปะจัระเข� หร่อเลยออกูจัากูเขต 

หนเีสอ่ปะจัระเข�แล�ว และสามารถีแสดงแผู้นภาพตำแหน่งของ 

รูปที่่� 4 ระยะทางจัากูเส�นหยุด ความเร็ว และกูารตัดสินใจัหยุดหร่อผู้่านทางแยกูเม่�อเหล่องปรากูฏิ ((กู) และ (ข) ทางแยกู

ที�ไม่ได�ติดตั�งสัญญาณไฟเขียวกูระพริบ (Common Signal Device; CSD)) ((ค) และ (ง) ทางแยกูที�ติดตั�งสัญญาณ 

ไฟเขียวกูระพริบ (Green Signal Flashing Device; GSFD))

(กู) (ข)

(ค) (ง)
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ผูู้�ขับขี� ความเร็วรถี สถีานกูารณ์ของผูู้�ขับขี� ร่วมกัูบกูาร 

ตัดสินใจัหยุด/ไป แสดงดังรูปที� 5 และสามารถีสรุปสัดส่วน

กูารตัดสินของผูู้�ขับขี�ในแต่ละสถีานกูารณ์ในตารางที� 4 

ติารางที่่� 3 เขตหนีเส่อปะจัระเข�ประเภทที� 1 กูรณีที� 2

เขีติหน่เสิือปะจระเขี้

ประเภที่ที่่� 1 กรณ่ที่่� 2 

(คัวามเร็วรถแติ่ลืะคััน)

ที่างแยุก

CSD1 CSD2 GSFD1 GSFD2

ระยะทาง

จัากูเส�น

หยุด

จัุดเริ�มต�น (ม.) 80 95 60 72

จัุดสิ�นสุด (ม.) 5 25 10 0

ขนาด (ม.) 75 70 50 72

 ตารางที� 4 ในภาพรวม ลักูษณะกูารควบคุมทางแยกู 

ในปัจัจัุบันทำให�ผูู้�ขับขี�ที�อยู่ในระยะ 100 เมตรจัากูเส�นหยุด 

ที�ทางแยกูเม่�อไฟเหล่องปรากูฎ เม่�อพิจัารณากูารตัดสินใจั

เฉพาะในกูลุ่มผูู้�ขับขี�ที�ตกูอยู่ภายในเขตหนีเส่อปะจัระเข� ซ็ึ�ง

คิดเป็น 47% 49% 30% และ 58% ที� CSD1 CSD2 GSFD1 

และ GSFD2 ตามลำดับ กูารศึกูษานี�พบว่า ผูู้�ขับขี�ที� CSD1 

CSD2 GSFD1 และ GSFD2 ตัดสินใจัไป 90% 66% 43% 

และ 60% ตามลำดับ เป็นที�น่าสังเกูตว่าทางแยกู CSD1 

และ GSFD1 เป็นสามแยกูที�มีกูายภาพและรอบสัญญาณ 

ไฟจัราจัรคล�ายคลึงกัูน ตั�งอยู่บนถีนนเส�นเดียวกูันในพ่�นที�

ใกูล�เคียงกัูน และเก็ูบข�อมูลกูารเคล่�อนที�ในทิศทางเดียวกัูน 

รูปที่่� 5 สถีานกูารณ์ในกูารตกูในเขตหนีเสอ่ปะจัระเข� ประเภทที� 1 กูรณีที� 2 และกูารตัดสินใจัของผูู้�ขบัขี� ((กู) และ (ข) ทางแยกู 

ที�ไม่ได�ติดตั�งสัญญาณไฟเขียวกูระพริบ (Common Signal Device; CSD)) ((ค) และ (ง) ทางแยกูที�ติดตั�งสัญญาณ

ไฟเขียวกูระพริบ (Green Signal Flashing Device; GSFD))

(กู) (ข)

(ค) (ง)



10

คุุณานนท์์ ฉนานุกููล และคุณะ, “พฤติิกูรรมกูารติัดสิินใจหยุุดหรือผ่่านบริเวณสิามแยุกูในช่่วงสิัญญาณไฟเหลืองท์่�ติิดติั�งสิัญญาณไฟเขี่ยุวกูระพริบ

กู่อนไฟเหลือง.”

The Journal of KMUTNB., Vol. 34, No. 4, Oct.–Dec. 2024

วารสารวิชาการพระจอมเกล้้าพระนครเหนือ ปีีที่่� 34 ฉบัับัที่่� 4 ต.ค.–ธ.ค. 2567

แต่ผูู้�ขับขี�มีลักูษณะกูารตัดสินใจัเล่อกูในสถีานกูารณ์ที�ตกู

อยู่ในเขตหนีเส่อปะจัระเข� แตกูต่างกูันมากู โดยผูู้�ขับขี�เกู่อบ

ทั�งหมด (90%) ที� CSD1 เล่อกูผู่้านทางแยกูไป ในขณะที� 

ผูู้�ขับขี� ส่วนมากูที� GSFD1 (57%) เล่อกูหยุดที�ทางแยกู

 แม�ผู้ลในส่วนนี�สะท�อนให�เห็นว่า สถีานกูารณ์ที�ผูู้�ขับขี�

ตกูในเขตหนีเส่อปะจัระเข� และลักูษณะของสัญญาณไฟอาจั

สง่อทิธพิลต่อกูารตัดสนิใจัของผูู้�ขบัขี� อย่างไรกูต็ามเขตหนีเสอ่

ปะจัระเข�ในกูรณีคำนวณขึ�นบนสมมติฐานว่า ผูู้�ขับขี�ตัดสินใจั

เล่อกูในขณะที�ไฟเหล่องปรากูฎ ซ็ึ�งอาจัไม่ถีูกูต�องในกูรณีที�มี

สัญญาณไฟเขียวกูระพริบเต่อนผูู้�ขับขี�กู่อนไฟเหล่องปรากูฏิ 

ดงันั�น ในบรเิวณ GSFD เขตหนเีสอ่ปะจัระเข�ที�คำนวณได�อาจั

ไมส่ามารถีสะท�อนสภาพกูารณ์หยุดไม่ได� ไปไม่ทนัของผูู้�ขบัขี�

3.3 เขีติหน่เสิือปะจระเขี้ประเภที่ที่่� 2 แลืะการตัิดสิินใจ

ขีองผู่้ขีับขี่�

 ผู้ลในสว่นนี�แสดงเขตหนเีส่อปะจัระเข�ประเภทที� 2 หรอ่

เขตไม่แน่ใจัในบริเวณทางแยกูศึกูษา เขตไม่แน่ใจัสะท�อน

พฤติกูรรมกูารตัดสินใจัหยุดของผูู้�ขับขี� แสดงขอบเขตพ่�นที�

ที�มีความน่าจัะเป็นในกูารหยุดระหว่าง 0.1 ถีึง 0.9 จัากูกูาร

วเิคราะหค์วามนา่จัะเปน็ในกูารหยดุด�วยกูารสร�างแบบจัำลอง

กูารถีดถีอยโลจิัสตกิูแบบไบนาร ีได�ระยะเขตหนเีสอ่ปะจัระเข� 

ประเภทที� 2 ในรูปแบบระยะทางจัากูเส�นหยุด และเวลา 

กูารเดินทางจัากูเส�นหยุด ดังตารางที� 5 และตารางที� 6 และ 

ความน่าจัะเป็นในกูารหยุดของผูู้�ขับขี� ดังแสดงในรูปที� 6 

และรูปที� 7

ติารางที่่� 4 สถีานกูารณ์ของผูู้�ขับขี� และกูารตัดสินใจัหยุดหร่อไป

การติัดสิินใจใน

สิถานการณ์ติ่าง ๆ

ที่ั�งหมด

(N = 535)

ที่างแยุก

CSD1

(N = 144)

CSD2

(N = 96)

GSFD1

(N = 158)

GSFD2

(N = 137)

กู่อนเข�าเขตหนีเส่อ

ปะจัระเข�

ที่ั�งหมด
218

(41%)

55

(38%)

14

(15%)

92

(58%)

57

(42%)

- หยุด
210

(96%)

50

(91%)

13

(93%)

90

(98%)

57

(100%)

- ไป
8

(4%)

5

(9%)

1

(7%) 

2

(2%)

0

(0%)

ภายในเขตหนีเส่อ

ปะจัระเข�

ที่ั�งหมด
241

(45%)

67

(47%)

47 

(49%)

47

(30%)

80

(58%)

- หยุด
82

(34%)

7

(10%)

16 

(34%)

27

(57%)

32

(40%)

- ไป
159

(66%)

60

(90%)

31

(66%)

20

(43%)

48

(60%)

เลยจัากูเขตหนีเส่อ

ปะจัระเข�

ที่ั�งหมด
76

(14%)

22

(15%)

35

(36%)

19

(12%)

0

(0%)

- หยุด
0

(0%)

0

(0%)

0

(0%)

0

(0%)

0

(0%)

- ไป
76

(100%)

22

(100%)

35

(100%)

19

(100%)

0

(0%)
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ติารางที่่� 5 เขตหนีเส่อปะจัระเข�ประเภทที� 2 ในรูปแบบ 

ระยะทาง
เขีติหน่เสิือปะจระเขี้

ประเภที่ที่่� 2

ที่างแยุก

CSD1 CSD2 GSFD1 GSFD2

ระยะทาง

จัากูเส�นหยุด 

(เมตร)

จัุดเริ�มต�น 74 89 41 54

จัุดสิ�นสุด 37 49 11 5

ขนาด (ม.) 37 40 30 49

 จัากูตารางที� 5 และรูปที� 6 เขตหนีเส่อปะจัระเข� 

ประเภทที� 2 ในรูปแบบระยะทาง ทางแยกูไฟเขียวธรรมดา 

CSD1 มีเขตนี�ขนาด 37 เมตร ตั�งแต่ระยะ 74 ถีึง 37 เมตร

จัากูเส�นหยดุ CSD2 มเีขตนี�ขนาด 40 เมตร ตั�งแตร่ะยะ 89 ถีงึ 

49 เมตร จัากูเส�นหยุด ส่วนทางแยกูที�ติดตั�งไฟเขียวกูระพริบ  

GSFD1 มีเขตนี�ขนาด 30 เมตร ตั�งแต่ระยะ 41 ถีึง 11 เมตร 

จัากูเส�นหยุด GSFD2 มีเขตนี�ขนาด 49 เมตร ตั�งแต่ระยะ 54 

ถีึง 5 เมตร จัากูเส�นหยุด อย่างไรกู็ตามเน่�องจัากูความเร็วรถี

เข�าทางแยกูในกูารศึกูษานี�มีกูระจัายตัวค่อนข�างกูว�าง ดังนั�น

เวลาในกูารเดนิทางซ็ึ�งเปน็ฟงักูช์ุนัของความเรว็และระยะทาง  

ควรจัะสามารถีทำนายความน่าจัะเป็นในกูารหยุดได�จัากู

แม่นยำกูว่ากูารทำนายจัากูระยะทางเพียงปัจัจััยเดียว ซึ็�ง

สอดคล�องกัูบผู้ลจัากูงานวิจัยั [11] ซ็ึ�งสรุปว ได� ่าขอบเขตของ

เขตหนีเส่อปะจัระเข�ประเภทที� 2 ถีูกูกูำหนดได�อย่างแม่นยำ

ที�สุดโดยใชุ�เวลาเดินทางจัากูเส�นหยุด

ติารางที่่� 6 เขตหนีเส่อปะจัระเข�ประเภทที� 2 ในรูปเวลา 

เดินทาง
เขีติหน่เสิือปะจระเขี้

ประเภที่ที่่� 2

ที่างแยุก

CSD1 CSD2 GSFD1 GSFD2

เวลาเดินทาง

จัากูเส�นหยุด

(วินาที)

จัุดเริ�มต�น 4.36 4.17 2.96 2.97

จัุดสิ�นสุด 2.41 2.53 0.78 0.52

ขนาด (วินาที) 1.95 1.64 2.18 2.45

 จัากูตารางที� 6 เขตหนีเส่อปะจัระเข�ประเภทที� 2 ใน 

รูปแบบเวลาเดินทาง ทางแยกูที�ติดตั�งสัญญาณไฟเขียว

ธรรมดา CSD1 มีขนาด 1.95 วินาที ตั�งแต่ 4.36 วินาที ถีึง 

2.41 วินาที ถีึงเส�นหยุด CSD2 มีขนาด 1.64 วินาที ตั�งแต่ 

4.17 วินาทีถีึง 2.53 วินาที ถีึงเส�นหยุด ในบริเวรทางแยกู 

ที�ติดตั�งไฟเขียวกูระพริบ GSFD1 มีขนาด 2.18 วินาทีตั�งแต่ 

2.96 วินาทีถีึง 0.78 วินาทีถีึงเส�นหยุดและ GSFD2 มีขนาด 

2.45 วินาทีตั�งแต่ 2.97 วินาทีถีึง 0.52 วินาทีถีึงเส�นหยุด 

เม่�อพิจัารณาเปรียบเทียบขนาดความกูว�างของเขตหนีเส่อ

ปะจัระเข�ประเภทที� 2 กูารศึกูษานี�พบว่า ทางแยกูที�ติดตั�ง

สัญญาณไฟเขียวกูระพริบ (GSFD) มีขนาดเขตนี�กูว�างกูว่า 

ทางแยกูที�ติดตั�งสัญญาณไฟเขียวธรรมดา (CSD) โดยขยาย 

เพิ�มขึ�นประมาณ 0.8 วินาที 

 รูปที� 7 แสดงแผู้นภาพกูารตัดสินใจัของผูู้�ขับขี� และ

เขตหนีเส่อปะจัระเข�ประเภทที� 2 ในรูปเวลาเดินทางถีึง 

รูปที่่� 6 ความน่าจัะเป็นในกูารหยุดของผูู้�ขับขี�เม่�อเข�าสู่ทาง

แยกูในชุ่วงไฟเหล่องปรากูฏิในรูปแบบระยะทาง

รูปที่่� 7 ความน่าจัะเป็นในกูารหยุดของผูู้�ขับขี�เม่�อเข�าสู่ทาง

แยกูในชุ่วงไฟเหล่องปรากูฏิในรูปเวลาเดินทาง
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เส�นหยุด จัากูภาพเม่�อเปรียบเทียบตำแหน่งเขตหนีเส่อ

ปะจัระเข�ประเภทที� 2 พบว่า จัุดสิ�นสุดของ CSD1 CSD2 

GSFD1 และ GSFD2 มีค่า 2.41 2.53 0.78 และ 0.52 วินาที  

ตามลำดับ จัากูข�อมูลดังกูล่าวจุัดสิ�นสุดของ GSFD มตีำแหน่ง

ใกูล�เส�นหยุดของทางแยกูมากูกูว่า CSD และมีตำแหน่งใกูล�

เส�นหยุดมากูเกูินไป เน่�องจัากูตำแหน่งนี�เป็นตำแหน่งที�ม ี

ผูู้�ขับขี�เริ�มหยุด ดังนั�นในสถีานกูารณ์ที�ผูู้�ขับขี�ต�องกูารเวลา

ในกูารรับรู�และตัดสินใจั 0.5–1 วินาที และต�องกูารเวลา 

อีกูชุ่วงในกูารหยุดรถี ผูู้�ขับขี�ที�มีเวลาเพียง 0.52–0.78 วินาที 

กู่อนถีึงเส�นหยุด ไม่ควรจัะสามารถีตัดสินใจัหยุดและหยุดรถี 

ได�ทนั ดงันั�นมคีวามเปน็ไปได�วา่กูารตดัสนิใจัเลอ่กูหยดุรถีของ

ผูู้�ขับขี�ที� GSFD บางส่วนอาจัเกูิดขึ�นกู่อนที�สัญญาณไฟเหล่อง

จัะปรากูฎ อาจัเกิูดขึ�นตั�งแต่ผูู้�ขับขี�ได�รับข�อมูลจัากูสัญญาณ

ไฟเขียวกูระพริบ  

 นอกูจัากูนั�นผูู้�ขับขี�บางส่วนในบริเวณทางแยกูที�ติดตั�ง

สัญญาณไฟเขียวกูระพริบ อาจัเริ�มตัดสินใจัเล่อกูตั�งแต่พบ

สัญญาณไฟเขียวกูระพริบ กูารตัดสินใจัหยุดหร่อไปเกูิดขึ�น

กูอ่นที�สญัญาณไฟเหล่องจัะปรากูฎ ดงันั�น ในบริเวณทางแยกู

ที�ตดิตั�งสญัญาณไฟเขยีวกูระพรบิ กูารสมมตฐิานวา่ผูู้�ขบัขี�เริ�ม

ตัดสินใจัในขณะที�ไฟเหล่องปรากูฎอาจัไม่สมเหตุสมผู้ล และ

ทำให�ระยะเขตหนีเส่อปะจัระเข�ประเภทที� 1 ที�คำนวณได�

คลาดเคล่�อนจัากูสถีานกูารณ์จัริง

4. อภิปรายุผ่ลืแลืะสิรุป

 ตำแหน่งรถี ความเร็วรถี และกูารตัดสินใจัของ 

ผูู้�ขับขี� (ตารางที� 2) ในส่วนกูารใชุ�ความเร็วสูงเข�าสู่ทางแยกู 

พบว่า มีทางแยกู 3 แห่ง มีความเร็วรถีเฉลี�ยสูงกูว่าความเร็ว

จัำกัูด (60 กูิโลเมตรต่อชุั�วโมง) และทุกูแห่งมีความเร็วที�  

85 เปอร์เซ็็นต์ไทล์สูงกูว่าความเร็วจัำกูัด 3–40 กูิโลเมตรต่อ

ชุั�วโมง และในส่วนกูารตัดสินใจัของผูู้�ขบัขี�ในภาพรวม ผู้ลกูาร

ศึกูษาชุี�ให�เห็นว่า บริเวณทางที�ไม่ได�ติดตั�งสัญญาณไฟเขียว

ธรรมดา (CSD) มีสัดส่วนกูารตัดสินใจัหยุดน�อยกูว่า และมี

ตำแหน่งที�รถีเริ�มหยุดขยับห่างจัากูทางแยกูกูว่าสามแยกูที� 

ติดตั�งสัญญาณไฟเขียวกูระพริบ (GSFD) ซ็ึ�งสอดคล�องและ

ย่นยันผู้ลกูารศึกูษาในต่างประเทศ [6], [9] ซึ็�งข�อมูลนี�อาจั

จัะกูระตุ�นกูารตอบสนองในกูารตัดสินใจัหยุดเม่�อเทียบกูับ

สัญญาณไฟเขียวธรรมดาซ็ึ�งไม่มีกูารให�ข�อมูลเต่อนล่วงหน�า

 จัากูตารางที� 4 พบวา่ ทกุูทางแยกูมเีขตหนเีสอ่ปะจัระเข�

ประเภทที� 1 กูรณทีี� 2 เกูดิขึ�น โดยผูู้�ขบัขี� ร�อยละ 45 ตกูอยูใ่น

เขตนี�เม่�อสัญญาณไฟเหลอ่งปรากูฎ และสว่นมากู (ร�อยละ 66) 

เล่อกูผู่้านทางแยกูไป โดยทางแยกูที�ติดตั�งสัญญาณไฟเขียว 

ธรรมดามกีูารตดัสนิใจัไปถีงึ ร�อยละ 66–90 แตใ่นทางกูลบักูนั  

ทางแยกูที�ติดตั�งสัญญาณไฟเขียวกูระพริบมีกูารตัดสินใจัไป

ผูู้�ขับขี�ตัดสินใจัไป ร�อยละ 43–60 สรุปได�ว่าพฤติกูรรมกูาร

ตัดสินใจัของผูู้�ขับขี�ที�ตกูอยู่ในเขตหนีเส่อปะจัระเข�บริเวณ 

ทางแยกูที�ติดตั�งสัญญาณไฟเขียวกูระพริบเล่อกูหยุดที� 

ทางแยกู 

 เขตหนีเส่อปะจัระเข�ประเภทที� 2 ในรูปแบบเวลา 

เดนิทาง (ตารางที� 6) พบวา่ ทางแยกูที�ตดิตั�งสญัญาณไฟเขยีว

กูระพริบ (GSFD) มีขนาดเขตหนีเส่อปะจัระเข�ประเภทที� 2 

หรอ่เขตไมแ่นใ่จั 2.18–2.45 วนิาท ีกูว�างกูวา่ทางแยกูที�ตดิตั�ง 

สัญญาณไฟเขียวธรรมดา(CSD) 1.64–1.95 (ทาง 3 แยกู 

และทาง 4 แยกู ตามลำดับ) โดยขยายเพิ�มขึ�นประมาณ  

0.8 วินาที สอดคล�องกูับผู้ลกูารศึกูษาที�ผู้่านมาในอดีต โดย

กูล่าววา่สถีานกูารณท์ี�โซ็นไมแ่นใ่จัมขีนาดใหญข่ึ�น และกูารที� 

ผูู้�ขับขี�อาจัเล่อกูหยุดรถีแม�พบไฟเหล่องในขณะที�อยู่ใกูล� 

เส�นหยุด อาจัทำให�ผูู้�ขับขี�ที�ขับตามมาคาดเดากูารตัดสินใจั

ของรถีคันด�านหน�าได�ยากูขึ�นว่าจัะหยุดหร่อไป สถีานกูารณ์

ดังกูล่าวอาจัเพิ�มความเสี�ยงในกูารชุนท�ายที�ทางแยกูได� ซึ็�ง

ส่งผู้ลโดยตรงต่อสภาพความปลอดภัยที�ทางแยกู โดยเฉพาะ 

อย่างยิ�งในบริเวณทางแยกูศึกูษาซ็ึ�งผูู้�ขบัขี�ใชุ�ความเรว็ค่อนข�างสูง 

เข�าสู่ทางแยกูในชุ่วงเวลาไฟเหล่อง [3], [8], [9]

 กูารศึกูษานี�แม�ให�ข�อมูลในเบ่�องต�นที�เป็นประโยชุน์ 

สามารถีสะท�อนพฤตกิูรรมของผูู้�ขบัขี�ในบรเิวณทางแยกูศกึูษา 

อย่างไรก็ูตาม เน่�องจัากูข�อจัำกัูดด�านงบประมาณและระยะ

เวลาในกูารศกึูษา กูารศึกูษานี�สุม่เลอ่กูทางแยกูศกึูษาจัำนวน 

4 ทางแยกู ซ็ึ�งอาจัยังไม่สามารถีเป็นตัวแทนของพฤติกูรรม

ของผูู้�ขับขี�บริเวณสามแยกูในเขตเม่องได� และต�องกูารพ่�นที�

ศึกูษาเพิ�มเติม ค่อ เพิ�มทางแยกูที�เป็นทางสี�แยกู พฤติกูรรม

กูารตดัสินใจัของผูู้�ขบัขี�รถีจักัูรยานยนตใ์นเขตเมอ่ง เน่�องจัากู
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ผูู้�ขบัขี�รถีจักัูรยานยนตอ์าจัมพีฤตกิูรรมที�แตกูตา่งจัากูรถียนต์ 

ในกูารเข�าทางแยกู และกูารตอบสนองของของผูู้�ขบัขี�รวมไปถีงึ 

ระยะเวลารบัรู�และตดัสนิใจั และอตัรากูารเปลี�ยนความเรว็รถี 

เพ่�อรองรับพฤติกูรรมกูารขับขี�ภายใต�สภาพ กูารจัราจัร 

แบบผู้สมในประเทศไทย เพ่�อประโยชุน์ตอ่งานวิจัยัในอนาคต 
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