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บทคััดย่่อ

งานวิิจััยนี้้�ศึึกษาและเปรีียบเทีียบพฤติิกรรมการตััดสิินใจของผู้้�ขัับขี่่�ในช่่วงสััญญาณไฟเหลืือง ในบริิเวณสามแยก

สัญัญาณไฟจราจรที่่�ติดิตั้้�งสััญญาณไฟเขียีวกระพริิบก่่อนไฟเหลืือง การศึึกษานี้้�สำรวจลักษณะการควบคุุมการจราจรในบริิเวณ 

สามแยกสี่่�แห่ง่ในเขตเมืืองนครราชสีมา สังัเกตพฤติิกรรมของผู้้�ขับัขี่่�รถนั่่�งส่่วนบุุคคล จำนวน 535 คันั ที่่�เข้้าสู่่�ทางแยกในขณะที่่� 

สััญญาณไฟเหลืืองปรากฎ ผลการศึึกษาพบว่่า รถใช้้ความเร็็วสููงเข้้าสู่่�ทางแยกในช่่วงสััญญาณไฟเหลืือง ทุุกแห่่งมีีความเร็็วที่่�  

85 เปอร์์เซ็็นต์์ไทล์์สููงกว่าความเร็็วจำกััด 3–40 กิิโลเมตรต่่อชั่่�วโมง ผู้้�ขัับขี่่�ร้้อยละ 45 ที่่�อยู่่�ในระยะ 100 เมตร จาก 

ทางแยกเมื่่�อสััญญาณไฟเหลืืองปรากฎตกอยู่่�ภายในเขตหนีีเสืือปะจระเข้้ประเภทที่่� 1 ในกลุ่่�มนี้้�ผู้้�ขัับขี่่�ส่่วนมาก (ร้้อยละ 66)  

เลืือกผ่่านทางแยกไป ทางแยกที่่�เพิ่่�มจัังหวะสััญญาณไฟเขีียวกระพริิบไว้้ก่่อนสััญญาณไฟเหลืืองมีีขนาดเขตหนีีเสืือปะจระเข้้ 

ประเภทที่่� 2 หรืือเขตไม่่แน่่ใจกว้้างกว่่าและมีีตำแหน่่งเริ่่�มหยุุดใกล้้เส้้นหยุุดกว่่าทางแยกที่่�ติิดตั้้�งสััญญาณไฟปกติิ 

คำสำคััญ:	พฤติิกรรมของผู้้�ขัับขี่่� เขตหนีีเสืือปะจระเข้้ สััญญาณไฟเขีียวกระพริิบ 
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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. บทนำ

	 ความสูญูเสียีจากการชนบนถนนนับัเป็็นปััญหาที่่�มีคีวาม

สำคัญัในประเทศไทย จากการจัดัลำดับัโดยองค์์การอนามััยโลก  

ประเทศไทยมีอีัตัราการเสียีชีวีิติบนถนนเป็น็อันัดับั 9 ของโลก 

ด้้วยอััตราสูงูถึงึ 32.5 คนต่่อแสนประชากร [1] โดยมีทีางร่ว่ม 

ทางแยกเป็็นหนึ่่�งในบริิเวณที่่�เสี่่�ยงต่่อการชน เน่ื่�องจาก

เป็็นตำแหน่่งที่่�กระแสจราจรจากถนนหลายสายมารวมเข้้า 

ด้้วยกััน ตััดกััน และแยกออกจากกััน 

	 โดยทั่่�วไป สามแยกนัับเป็็นรููปแบบทางแยกที่่�ค่่อนข้้าง

ปลอดภััยเม่ื่�อเทีียบกัับสี่่�แยก จำนวนจุุดขััดแย้้งที่่�น้้อยกว่า 

สะท้้อนถึึงโอกาสในการเผชิญเหตุุที่่�ต่่ำกว่่าในบริิเวณสี่่�แยก 

และเมื่่�อรถมีีปริิมาณเพิ่่�มขึ้้�น ระบบควบคุุมทางแยกด้้วย

สััญญาณไฟจราจรจะสามารถช่วยเหลืืองานในการตััดสิินใจ

ของผู้้�ขัับขี่่� สััญญาณไฟจราจรจะช่่วยจััดจัังหวะให้้รถผ่่าน

ทางแยกคนละช่่วงเวลาโดยไม่่ต้้องตััดสิินใจเลืือกช่่องว่่างที่่�

ปลอดภััยด้้วยตนเอง ช่่วยจััดลำดัับการเคล่ื่�อนที่่�ของรถใน

แต่่ละทิิศทาง ให้้ผ่านทางแยกตามจัังหวะสััญญาณไฟเขีียว 

และหยุดุรอในช่ว่งสัญัญาณไฟแดง ลดโอกาสในการตัดัสินิใจ

เลืือกช่่องว่่างพลาด ภายใต้้สมมติิฐานว่่าผู้้�ขัับขี่่�จะปฏิิบััติิตาม

สััญญาณไฟจราจรอย่่างเคร่่งครััด 

	 แม้้ระบบสััญญาณไฟจราจรจะช่่วยควบคุุมความขััดแย้้ง  

และลดงานและความผิิดพลาดในการตััดสิินใจของผู้้�ขัับขี่่� 

อย่่างไรก็็ตาม ความขััดแย้้งและการชนยัังอาจเกิิดขึ้้�นใน

ระหว่่างการเปลี่่�ยนจัังหวะสััญญาณไฟจราจร เนื่่�องจากใน

จัังหวะที่่�ไฟเขีียวสิ้้�นสุุดและสััญญาณไฟเหลืืองปรากฏขึ้้�น  

ผู้้�ขัับขี่่�ที่่�กำลัังเข้้าทางแยกในทิิศทางนั้้�นจะต้้องตััดสิินใจผ่าน

ทางแยกไปหรืือจะหยุุดรถ ซึ่่�งโดยทั่่�วไป ผู้้�ขัับขี่่�ที่่�อยู่่�ใกล้้

ทางแยกและขัับรถด้้วยความเร็็วสููงมัักจะตััดสิินใจขัับผ่่าน 

ทางแยก ในขณะที่่�กลุ่่�มผู้้�ขัับขี่่�ที่่�อยู่่�ห่างทางแยกและใช้้

ความเร็็วต่่ำ มัักจะตััดสิินใจหยุุด {Formatting Citation}, 

[3] งานในการตััดสิินใจนี้้�จะยากขึ้้�น ซัับซ้้อนขึ้้�น และคาดเดา

ได้้ยากขึ้้�น ในบริิเวณทางแยกที่่�มีเีขตหนีีเสืือปะจระเข้้ประเภท

ที่่� 1 (Dilemma Zone Type I; Type I DZ) ซึ่่�งกายภาพ

และระบบการจราจรที่่�ไม่เ่หมาะสมจะทำให้้ผู้้�ขับัขี่่�มีโีอกาสตก

อยู่่�ในสถานการณ์์ที่่�ไม่่มีีทางเลืือกที่่�ปลอดภััย กล่่าวคืือ ไม่่มีี

โอกาสเลืือกหยุุดรถได้้ทัันอย่่างนุ่่�มนวล และในขณะเดีียวกััน

ไม่่มีีโอกาสขัับด้้วยความเร็็วคงที่่�ผ่่านพ้้นทางแยกไปก่่อนที่่�

ไฟแดงจะปรากฎ การเบรกรถกระทัันหัันจากทางเลืือกแรก

อาจทำให้้ถููกรถที่่�ตามหลัังมาชนท้้าย ในขณะที่่�การเร่่งให้้ 

พ้้นทางแยกในทางเลืือกหลัังก็็อาจถูกรถที่่�ข้้ามทางแยกใน

จัังหวะต่่อไปชนข้้างได้้ ซึ่่�งทั้้�งสองทางเลืือกล้้วนอาจนำไปสู่่�

การชนที่่�รุุนแรงที่่�ทางแยก

	 เนื่่�องจากไฟเขีียวกระพริิบเป็็นส่่วนหนึ่่�งของเวลา 

ไฟเขีียว และเป็็นการให้้สัญญาณเตืือนล่่วงหน้้าว่่าไฟเขีียว

กำลัังจะสิ้้�นสุุดลงและไฟเหลืืองกำลัังจะเริ่่�มขึ้้�นเพ่ื่�อลดการเกิิด

อุบุัตัิเิหตุกุารชนข้้างที่่�ทางแยก บางประเทศจึึงได้้ปรับัช่ว่งท้้าย

สััญญาณไฟเขีียวให้้เป็็นสััญญาณไฟเขีียวกระพริิบ (Flashing 

Green) แต่่ในทางปฏิิบััติิผู้้�ขัับขี่่�ยัังควรต้้องผ่่านทางแยกไป

เหมืือนในช่่วงสััญญาณไฟเขีียว [3], [4] ข้้อมููลจากงานวิิจััย

ในต่่างประเทศให้้ข้้อสัังเกตที่่�สำคััญจากประสบการณ์์ในการ 

ติิดตั้้�งไฟเขีียวกระพริิบว่่า สััญญาณไฟเขีียวกระพริิบช่่วย

ลดขนาดของเขตหนีีเสืือปะจระเข้้ประเภทที่่� 1 ซึ่่�งลัักษณะ 

ดัังกล่่าวช่่วยให้้ผู้้�ขัับขี่่�มีีโอกาสเลืือกหยุุดหรืือผ่่านทางแยก

ไปได้้อย่่างปลอดภััยมากขึ้้�น ซึ่่�งผลในเชิิงบวกนี้้�ให้้ประโยชน์

ในลัักษณะเดีียวกัันกัับการขยายเวลาสััญญาณไฟเหลืือง [4] 

อย่่างไรก็็ตาม ผู้้�ขัับขี่่�มีีพฤติิกรรมการหยุุดก่่อนเวลา (Early 

Stops) เพิ่่�มขึ้้�นในบริิเวณทางแยกที่่�ติิดตั้้�งไฟเขีียวกระพริิบ 

[3]–[5] ซึ่่�งสััญญาณไฟเขีียวกระพริิบกระตุ้้�นให้้เกิิดการ 

ตอบสนองในการตััดสิินใจเร็็วขึ้้�นกว่่าที่่�ควร ทำให้้มีการ 

ตัดัสิินใจหยุดุอย่่างไม่เ่หมาะสมเกิดิมากขึ้้�นโดยเฉพาะอย่่างยิ่่�ง 

การตััดสิินใจหยุุดเมื่่�อผู้้�ขัับขี่่�มีีตำแหน่่งเข้้าใกล้้เส้้นหยุุดที่่� 

ทางแยก รูปูแบบการตััดสินิใจนี้้�สร้้างความขััดแย้้งระหว่า่งรถที่่� 

ตััดสิินใจหยุุดและรถที่่�ตััดสิินใจไม่่หยุุด ลัักษณะดัังกล่่าวเพิ่่�ม

โอกาสในการชนท้้ายที่่�ทางแยก [6], [7] และเมื่่�อมีีสััญญาณ 

ไฟเขีียวกะพริิบ ผู้้�ขัับขี่่�ส่่วนใหญ่่จะเริ่่�มตััดสิินใจหยุุด/ไปเม่ื่�อ

เริ่่�มไฟเขียีวกระพริิบ แทนที่่�จะเริ่่�มตัดัสินิใจขณะเริ่่�มไฟเหลืือง 

[8] และสััญญาณไฟเขีียวกระพริิบขยายโซนตััวเลืือกในการ

ตััดสิินใจหยุุด/ไป หรืือ เขตหนีีเสืือปะจระเข้้ประเภทที่่� 2  

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

ให้้มีีขนาดใหญ่่ขึ้้�นซึ่่�งผลในเชิิงลบนี้้�อาจทำให้้ผู้้�ขัับขี่่�ที่่�ขัับ 
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ตามมาคาดเดาการตััดสิินใจของรถคัันด้้านหน้้าได้้ยากขึ้้�นว่่า 

จะหยุุดหรืือไป ซึ่่�งอาจเพิ่่�มความเสี่่�ยงในการชนท้้ายที่่� 

ทางแยกได้้ [5], [7], [9]

	จ ากการทบทวนวรรณกรรมที่่�เกี่่�ยวข้้อง งานวิิจััยใน 

ต่่างประเทศให้้ข้้อสรุุปที่่�สอดคล้้องกัันว่่าไฟเขีียวกระพริิบ

ไม่่ช่่วยเพิ่่�มความปลอดภััยและยัังอาจลดความปลอดภััยที่่� 

ทางแยก อย่่างไรก็็ตาม ระบบสััญญาณไฟนี้้�กลัับเป็็นที่่�นิิยม

และมัักได้้รัับการสนัับสนุุนจากผู้้�ขัับขี่่� [4] 

	 ในประเทศไทย ทางแยกในเขตเมืืองภููมิิภาคเริ่่�มมีีการ

ติิดตั้้�งสััญญาณไฟเขีียวกระพริิบในช่่วงท้้ายสััญญาณไฟเขีียว 

ซึ่่�งเท่่าที่่�ผู้้�วิิจััยได้้ทำการสืืบค้้น ยัังไม่่พบข้้อมููลพฤติิกรรม

ของผู้้�ขัับขี่่�ในประเทศไทยที่่�เกี่่�ยวข้้องกัับในการตอบสนอง

ของผู้้�ขัับขี่่�ต่่อระบบสััญญาณไฟดัังกล่าว ดัังนั้้�น การศึึกษานี้้�

จึึงสนใจศึึกษาพฤติิกรรมการตััดสิินใจของผู้้�ขัับขี่่�ในบริิเวณ 

สามแยกที่่�มีกีารติดิตั้้�งสัญัญาณไฟเขียีวกระพริบิก่อ่นสัญัญาณ

ไฟเหลืือง และมีีวััตถุุประสงค์์เพื่่�อศึึกษาพฤติิกรรมการ 

ตัดัสินิใจหยุดุหรืือผ่า่นทางแยกของผู้้�ขับัขี่่�และพฤติิกรรมการ

ตััดสิินใจหยุุดหรืือผ่่านทางแยกภายในเขตหนีีเสืือปะจระเข้้

ประเภทที่่� 1 ในกรณีี ความเร็ว็ของแต่ล่ะคันั และขนาดของเขต

หนีีเสืือปะจระเข้้ประเภทที่่� 2 ในรููปแบบเวลาเดิินทาง โดยมีี 

สมมติฐิานงานวิิจัยั คืือ ความแตกต่างของพฤติิกรรมการตััดสินิใจ 

หยุุดหรืือข้้ามทางแยกในช่่วงสััญญาณไฟเหลืืองของผู้้�ขัับขี่่�

รถยนต์์ ในบริิเวณทางสามแยกที่่�ติิดตั้้�งและไม่่ติิดตั้้�งสััญญาณ

ไฟเขีียวกระพริิบเพื่่�อสร้้างข้้อมููลเบื้้�องต้้น ให้้สามารถใช้้เป็็น

ข้้อมูลูประกอบการพิจิารณามาตรการอำนวยความปลอดภััย

ในบริิเวณสามแยกสััญญาณไฟจราจรในเขตเมืืองต่่อไป

2. วััสดุุ อุุปกรณ์์และวิิธีีการวิิจััย

2.1 พื้้�นที่่�ศึึกษา

	พื้้ �นที่่�ศึึกษาประกอบด้้วยสามแยกสััญญาณไฟจราจร 

จำนวน 4 แห่่ง ในเขตเมืืองนครราชสีีมา ประกอบด้้วย 

ทางแยกที่่�ติิดตั้้�งสััญญาณไฟเขีียวกระพริิบ (Green Signal 

Flashing Device; GSFD) 2 แห่่ง ได้้แก่่ 1) ทางแยกถนน

ราชสีีมา-โชคชััยตััดกัับถนนมนััส (GSFD1) และ 2) ทางแยก

ถนนมิิตรภาพตััดกัับ ถนนราชสีมา-โชคชััย (GSFD2) และ

ทางแยกที่่�ไม่่ได้้ติดตั้้�งสััญญาณไฟเขีียวกระพริิบ (Common 

Signal Device; CSD) 2 แห่ง่ ได้้แก่ ่1) ทางแยกถนนราชสีมีา-

โชคชััยตััดกัับถนนประจัักษ์์ (CSD1) และ 2) ทางแยกถนน

มิิตรภาพตััดกัับถนนสถานีีขนส่่งผู้้�โดยสาร (CSD2)  ทางแยก

ศึกึษาทั้้�ง 4 แห่ง่ มีตีำแหน่ง่ที่่�ตั้้�ง และทิศิทางที่่�เลืือกเพื่่�อศึกึษา

พฤติิกรรมของผู้้�ขัับขี่่� แสดงดัังรููปที่่� 1 โดยสามารถสรุุปข้้อมููล

กายภาพของทิศิทางที่่�สัังเกต และลัักษณะการควบคุมุจราจร

ที่่�ทางแยก ดัังแสดงในตารางที่่� 1

 

ตารางที่่� 1	กายภาพของทิิศทางที่่�สัังเกต และลัักษณะการ

ควบคุุมจราจร
ทางแยก CSD1 CSD2 GSFD1 GSFD2

จำนวนช่อ่งจราจร/ทิศิทาง

ที่่�สนใจ

3

(E-W) 

3

(NE-SW)

3

(E-W)

3

(W-E)

จังัหวะสัญัญาณไฟ (จัังหวะ) 3 3 3 3

รอบสััญญาณไฟ (วิินาทีี) 126 158 140 192

ระยะเวลาไฟเขีียว (วิินาทีี) 50 60 45 50

ระยะเวลาไฟเขีียว

กระพริิบ (วิินาทีี)
- - 5 5

ระยะเวลาไฟเหลืือง 

(วิินาทีี)
3 4 3 2

ระยะเวลาไฟแดง

ทุุกด้้าน (วิินาทีี)
3 3 3 3

ความเร็็วจำกััด (กม./ชม.) 60 60 60 60

ระยะข้้ามแยก (เมตร) 35.5 46 33 59

รููปที่่� 1 ตำแหน่่งทางแยก และ ทิิศทางการจราจรที่่�สัังเกต
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2.2 การสำรวจและการเก็็บข้้อมููล

	ก ารศึึกษานี้้�บัันทึึกสภาพจราจรและพฤติิกรรมของ 

ผู้้�ขัับขี่่�ด้้วยกล้้องวิิดีีโอ โดยติิดตั้้�งกล้้องไว้้กัับเสาไฟส่่องสว่่าง 

ที่่�ระดัับความสููง 6 เมตร ซึ่่�งช่่วยให้้สามารถมองเห็็นโคม

สััญญาณไฟจราจร สภาพการจราจรในทิิศทางที่่�สัังเกต และ

หมุุดอ้้างอิิงระยะทาง ในช่่วง 100 เมตร ก่่อนถึึงเส้้นหยุุด  

ดัังแสดงดัังรููปที่่� 2

	ก ารศึึกษานี้้�บัันทึึกพฤติิกรรมของผู้้�ขัับขี่่�รถยนต์์นั่่�งใน

ช่่วงวัันธรรมดา ในสภาพอากาศปลอดโปร่่ง ระหว่่างเวลา 

8:30–16:30 น. เป็็นเวลา 1 วััน ข้้อมููลที่่�สนใจได้้แก่่ การ

ตััดสิินใจของคนขัับ (หยุุดหรืือข้้ามทางแยกไป) ตำแหน่่งรถ 

และความเร็็วรถขณะที่่�สััญญาณไฟเหลืืองปรากฎขึ้้�น โดย

จะเลืือกสังเกตเฉพาะพฤติิกรรมการตััดสิินใจหยุุดหรืือ

ผ่่านทางแยกของกลุ่่�มผู้้�ขัับขี่่�ในทิิศทางตรงข้้ามทางแยก ที่่� 

ปรากฎอยู่่�ในระยะทาง 100 เมตร จากเส้้นหยุุดขณะที่่�สััญญาณ 

ไฟเหลืืองปรากฎ ในการระบุุตำแหน่่งของรถเมื่่�อสััญญาณ 

ไฟเหลืืองปรากฏจะอ้้างอิิงกัับตำแหน่่งจุุดสัังเกตทุุกระยะ  

10 เมตร และบันัทึกึเวลาที่่�รถผ่า่นตำแหน่ง่อ้้างอิงิระยะ 10 เมตร  

จากการย้้อนดููภาพวีีดีีโอที่่�มีีรายละเอีียด 25 เฟรมต่่อวิินาทีี 

เพื่่�อใช้้ในการคำนวณความเร็็วรถ 

	จ ากข้้อมููล การตััดสิินใจของคนขัับระยะทางจาก

ตำแหน่่งรถถึงเส้้นหยุุดและความเร็็วรถที่่�ได้้จากขั้้�นตอน

ก่่อนหน้้า สามารถคำนวณหาเวลาเดิินทางของรถคัน 

ดัังกล่่าวถึึงเส้้นหยุุด จากระยะทางถึึงเส้้นหยุุดและความเร็็ว  

ภายใต้้สมมติิฐานว่่าผู้้�ขัับขี่่�ที่่�ใช้้ความเร็็วคงที่่�เข้้าทางแยกเม่ื่�อ

สััญญาณไฟเหลืืองปรากฏ

	 ผู้้�วิิจััยสัังเกตพฤติิกรรมของผู้้�ขัับขี่่�รถยนต์์นั่่�ง 535 คััน 

ที่่�เข้้าสู่่�ทางแยกเม่ื่�อสััญญาณไฟเหลืืองปรากฏ ในช่่วงเวลา 

100 56 103 และ 103 รอบสััญญาณไฟ ในบริิเวณทางแยก 

GSFD1 GSFD2 CSD1 และ CSD2 ตามลำดัับรายละเอีียด 

ผู้้�ขัับขี่่�รถยนต์์แต่่ละแยกในรอบ 1 วััน สรุุปได้้ดัังนี้้�

ทางแยก จำนวน(คััน)

CSD1 144

CSD2 96

GSFD1 158

GSFD2 137

รวม 535

2.3 การวิิเคราะห์์ข้้อมููล

	ก ารศึึกษาวิิเคราะห์์สถิิติิ เชิิงพรรณนาของข้้อมููล

ความเร็็วและตำแหน่่งของผู้้�ขัับขี่่�ในแต่่ละทางแยกเมื่่�อ

สััญญาณไฟเหลืืองปรากฎ และแสดงแผนภาพการตััดสิินใจ

ของผู้้�ขัับขี่่�ร่่วมกัับข้้อมููลระยะทางจากเส้้นหยุุดและความเร็็ว

รถขณะที่่�สััญญาณไฟเหลืืองปรากฏ คำนวณระยะเขต 

หนีีเสืือปะจระเข้้ประเภทที่่� 1 (Type I DZ) แสดงดัังรููปที่่� 3 

เพื่่�อตรวจสอบว่่าผู้้�ขัับขี่่�ตกอยู่่�ในเขตหนีีเสืือปะจระเข้้หรืือไม่่ 

และแสดงสถานการณ์์นี้้�ร่ว่มกับัแผนภาพการตััดสินิใจข้้างต้้น  

เพื่่�อเปรีียบเทีียบพฤติิกรรมการตััดสิินใจหยุุดในสถานการณ์์

ต่่าง ๆ 

	 เขตหนีีเสืือปะจระเข้้ประเภทที่่� 1 สามารถคำนวณได้้ 

โดยจากสมการที่่� (1) และ สมการที่่� (2) โดย Xc คืือ ระยะ

ทางจากเส้้นหยุุดที่่�น้้อยที่่�สุุดที่่�รถจะสามารถหยุุดได้้อย่่าง

รููปที่่� 2 มุุมมองการติิดกล้้องเก็็บข้้อมููลและจุุดอ้้างอิิง รููปที่่� 3 เขตหนีีเสืือปะจระเข้้ประเภทที่่� 1 และ 2
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สบาย (เมตร) V0 คืือ ความเร็็วเข้้าสู่่�ทางแยก (เมตร/วิินาทีี)  

δ คืือ ระยะเวลาการตอบสนองของผู้้�ขัับขี่่� (วิินาทีี) a คืือ  

อััตราหน่่วงของผู้้�ขัับขี่่� (เมตร/วิินาทีี2) X0 คืือ ระยะทางสููงสุุด

ที่่�รถสามารถผ่านทางแยกเม่ื่�อเริ่่�มสััญญาณไฟเหลืืองโดย 

ไม่่ต้้องเร่่งความเร็็ว (เมตร) τ คืือ ระยะเวลาไฟเหลืือง (วิินาทีี) 

W คืือ ความกว้้างของทางแยก (เมตร) L คืือ ความยาวของ

ยานพาหนะ (เมตร) ดัังนี้้�

	 	 (1)

	 	 (2)

	 ในการคำนวณเขตหนีีเสืือปะจระเข้้ประเภทที่่� 1 จะ

คำนวณใน 2 กรณีี คืือ กรณีีที่่� 1 ใช้้ค่่าความเร็็วจำกััดเป็็น

ความเร็็วรถเข้้าสู่่�ทางแยก และในกรณีีที่่� 2 ใช้้ความเร็็วรถ 

แต่่ละคัันเมื่่�อไฟเหลืืองปรากฎเป็็นความเร็็วรถเข้้าสู่่� 

ทางแยก โดยเมื่่�อกำหนด δ เท่่ากัับ 1 วิินาทีี และ a เท่่ากัับ  

3.4 เมตร/วิินาทีี2 และแทนค่่าต่่าง ๆ จากตารางที่่� 1 โดย

พิิจารณาเฉพาะเวลาไฟเหลืืองไม่่รวมระยะเวลาไฟแดง 

ทุุกด้้าน คำนวณค่่า XC และ XO โดยถ้้า XC ≤  XO รถคัันนั้้�น 

จะไม่่ตกอยู่่�ในเขตหนีีเสืือปะจระเข้้ และหาก XC > XO  

รถคัันนั้้�นจะตกอยู่่�ในเขตหนีีเสืือปะจระเข้้ [2]

	 ในส่่วนของเขตหนีีเสืือปะจระเข้้ประเภทที่่� 2 หรืือ 

โซนไม่่แน่่ใจสะท้้อนพฤติิกรรมการตััดสิินใจของผู้้�ขัับขี่่�เมื่่�อ

สัญัญาณไฟเหลืืองปรากฏ โดยในการศึึกษานี้้�จะใช้้แบบจำลอง

การถดถอยโลจิิสติิกแบบทวิิภาคฯ และความน่่าจะเป็็น ดััง

สมการที่่� (3) และ (4) ซึ่่�งวััตถุุประสงค์์ของแบบจำลองนี้้�เพื่่�อ

ให้้สามารถคาดการณ์์ความน่่าจะเป็็นของผู้้�ขัับขี่่�ในการหยุุด 

หรืือผ่่านทางแยกในพื้้�นที่่�ที่่�กำหนด เนื่่�องจากผู้้�ขัับขี่่�

พบสััญญาณสีีเหลืืองขณะใกล้้ถึงทางแยก มีีทางเลืือก 

สองทางว่่าจะผ่่านหรืือหยุุดที่่�ทางแยก การถดถอยโลจิิสติิก 

แบบทวิิภาคสามารถอธิิบายพฤติิกรรมนี้้�ได้้ดีีขึ้้�นในฐานะ

ฟัังก์์ชัันของตััวแปรอธิิบายต่่าง ๆ ทางเลืือกของผู้้�ขัับขี่่�นั้้�น

สััมพัันธ์์กัันทางสถิิติิกัับคุุณลัักษณะของปััจจััยต่่าง ๆ ที่่�มีี

อิทิธิพิลต่อ่การตัดัสินิใจของพวกเขา [10] ความน่า่จะเป็น็ของ

ผู้้�ขัับขี่่�โดยค่่า Pi คืือการหยุุดที่่�ทางแยกนั้้�นได้้รัับจาก:

	 	 (3)

	ฟั ังก์์ชัันยููทิิลิิตี้้�ตี้้�ของทางเลืือกสามารถแสดงเป็็น:

	 	 (4)

	 เมื่่�อ Uji คืือ ยูทูิลิิติี้้�ของผู้้�ขับัขี่่� (i) การเลืือกทางเลืือก (j),  

j คืือ ทางเลืือก (หยุดุหรืือไป) n คืือ จำนวนตัวัแปรอิสิระ และ 

β คืือ สััมประสิิทธิ์์�แบบจำลอง

	 หลัังจากหาค่่าความน่่าจะเป็็นจากใช้้แบบจำลองจะ

นำไปพลอตเป็็นกราฟเพ่ื่�อหาขอบเขตของเขตหนีีเสืือปะ

จระเข้้ประเภทที่่� 2 ซึ่่�งจะกำหนดจากช่ว่งโอกาสในการหยุดุที่่�  

10–90 เปอร์์เซ็็นต์์ ในรููประยะทางและเวลาเดิินทางถึึงเส้้นหยุุด

3. ผลการทดลอง

3.1 ระยะทางจากเส้้นหยุุด ความเร็็วรถ และการตััดสิินใจ

ของผู้้�ขัับขี่่�

	จ ากการสำรวจข้้อมููลผู้้�ขัับขี่่� 535 คน ที่่�อยู่่�ในระยะ  

100 เมตร

	จ ากเส้้นหยุดุในขณะที่่�สัญัญาณไฟเหลืืองปรากฏในช่ว่ง 

362 รอบสััญญาณไฟ สามารถสรุุปข้้อมููลตำแหน่่งของผู้้�ขัับขี่่�

ซึ่่�งแสดงด้้วยระยะห่่างจากเส้้นหยุุดที่่�ทางแยก ความเร็็วที่่�ใช้้

ในขณะที่่�ไฟเหลืืองปรากฎ และการตััดสิินใจหยุุดหรืือผ่่าน

ทางแยกไปของผู้้�ขัับขี่่� ดัังแสดงในตารางที่่� 2

	 ตารางที่่�  2 ในขณะที่่� ไฟเหลืืองปรากฎ แต่่ละ 

ทางแยกมีีลัักษณะการกระจายตำแหน่่งของรถในระยะ  

100 เมตร จากเส้้นหยุุดในลัักษณะที่่�ใกล้้เคีียงกััน ในด้้าน

ความเร็็วรถ ผู้้�ขัับขี่่�ใช้้ความเร็็วค่่อนข้้างสููงเข้้าสู่่�ทางแยกใน

ทุุกทางแยก ความเร็็วรถมีลัักษณะการกระจายที่่�ค่่อนข้้าง 

กว้้าง (S.D. = 12.05–18.13) ทางแยก 3 แห่ง่ มีคีวามเร็ว็เฉลี่่�ย 

สููงกว่าความเร็็วจำกััด (60 กิิโลเมตรต่่อชั่่�วโมง) และ 

ทุกุแห่ง่มีคีวามเร็ว็ที่่� 85 เปอร์เ์ซ็น็ต์ไ์ทล์ส์ูงูกว่า่ความเร็ว็จำกัดั  

โดยเฉพาะ CSD2 ซึ่่�งผู้้�ขัับขี่่�ใช้้ความเร็็วเข้้าสู่่�ทางแยกสููงมาก
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	 เมื่่�อพิิจารณาลัักษณะการตััดสิินใจ ผู้้�ขัับขี่่�ที่่�อยู่่�ใน

ระยะ 100 เมตรจากเส้้นหยุุดเมื่่�อสััญญาณไฟเหลืืองปรากฏ 

ร้้อยละ 55 ตััดสิินใจหยุุดและร้้อยละ 45 ตััดสิินใจผ่่าน 

ทางแยกไปเป็็นที่่�สัังเกตว่่า ผู้้�ขัับขี่่�ในบริิเวณสามแยกที่่�ไม่่ได้้

ติิดตั้้�งสััญญาณไฟเขีียวกระพริิบ (CSD) มีีสััดส่่วนการหยุุด 

ค่่อนข้้างน้้อยและส่่วนมากจะเลืือกผ่่านทางแยกไป  

(ร้้อยละ 60 และ 70 สำหรัับ CSD 1 และ CSD 2 ตาม

ลำดัับ) ในทางตรงกัันข้้าม ผู้้�ขัับขี่่�มีีแนวโน้้มจะตััดสิินใจหยุุด

ค่่อนข้้างมากในบริิเวณทางแยกที่่�ติิดตั้้�งสััญญาณไฟเขีียว 

กระพริิบ (เลืือกหยุุดร้้อยละ 74 และ 65 สำหรัับ GSFD1 

และ GSFD2 ตามลำดัับ)

	 เมื่่�อนำข้้อมููลระยะทางจากเส้้นหยุุดและความเร็็วรถ

ขณะที่่�สััญญาณไฟเหลืืองปรากฎ มาแสดงร่่วมกัับลัักษณะ

การตััดสิินใจของผู้้�ขัับขี่่� สามารถแสดงแผนภาพการตััดสิินใจ 

ในแต่่ละทางแยก ดัังแสดงในรููปที่่� 4 ซึ่่�งในภาพรวมพบว่่า 

ผู้้�ขับัขี่่�ที่่�เข้้าใกล้้ทางแยก มีรีะยะทางจากเส้้นหยุดุน้้อย และใช้้

ความเร็ว็สูงู มักัจะตัดัสินิใจผ่า่นทางแยกไป ในขณะที่่�ผู้้�ขับัขี่่�ที่่�

อยู่่�ห่างออกไป (ระยะทางจากเส้้นหยุุดมาก) และใช้้ความเร็ว็ต่่ำ  

มัักจะตััดสิินใจหยุุดรถที่่�ทางแยก ซึ่่�งสอดคล้้องกัับผลจาก 

งานวิิจััยที่่�ผ่่านมา [2], [3]

	 เม่ื่�อพิิจารณาเปรีียบเทีียบการตััดสิินใจของผู้้�ขัับขี่่�ใน

บริิเวณทางแยกที่่�ไม่่มีี/มีีสััญญาณไฟเขีียวกระพริิบ จาก

แผนภาพตำแหน่่งเริ่่�มหยุุดของผู้้�ขัับขี่่�มีีตำแหน่่งที่่�ค่่อนข้้าง

แตกต่างกััน โดยสามแยกที่่�ไม่่ได้้ติดตั้้�งสััญญาณไฟเขีียว 

กระพริิบ (CSD) มีีตำแหน่่งเริ่่�มหยุุดห่่างจากเส้้นหยุุดที่่� 

ทางแยกกว่าในบริิเวณสามแยกที่่�ติิดตั้้�งสััญญาณไฟเขีียว 

กระพริิบ (GSFD)

3.2 เขตหนีีเสืือปะจระเข้้ประเภทที่่� 1 และการตััดสิินใจ

ของผู้้�ขัับขี่่�

	ผ ลในส่่วนนี้้�อธิบิายผลกระทบของเขตหนีีเสืือปะจระเข้้ 

ประเภทที่่� 1 ต่่อการตัดัสินิใจของผู้้�ขับัขี่่� โดยเขตหนีเีสืือปะจระเข้้ 

ประเภทที่่� 1 สะท้้อนสภาพบริิเวณที่่�ผู้้�ขัับขี่่�ไม่่มีีทางเลืือกที่่�

ปลอดภััย ตกอยู่่�ในสถานการณ์์ที่่�ไม่่สามารถหยุุดรถได้้อย่่าง

นุ่่�มนวล หรืือไม่่สามารถเคลื่่�อนพ้้นทางแยกได้้ด้้วยความเร็็ว

คงที่่�ก่่อนที่่�ไฟแดงจะปรากฎ 

ตารางที่่� 2 ตำแหน่่งรถ ความเร็็วรถ และการตััดสิินใจของผู้้�ขัับขี่่�

การตััดสิินใจในสถานการณ์์ต่่าง ๆ
ทั้้�งหมด

N = 535

ทางแยก

CSD1

N = 144

CSD2

N = 96

GSFD1

N = 158

GSFD2

N = 137

ระยะทางจากเส้้นหยุุด 

(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

ความเร็็ว 

(กม./ชม.)

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

การตััดสิินใจของผู้้�ขัับขี่่�

หยุุด
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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	 เมื่่�อพิจิารณาระยะเขตหนีเีสืือปะจระเข้้ในกรณีทีี่่� 1 ตาม

ความเร็็วจำกััด (60 กิิโลเมตรต่่อชั่่�วโมง) การศึึกษานี้้�พบว่่า 

ทุกุทางแยกศึกึษามีเีขตหนีเีสืือปะจระเข้้เกิดิขึ้้�น มีขีนาดตั้้�งแต่่ 

42–89 เมตร โดยที่่�ทางแยก GSFD2 มีีเขตหนีีเสืือปะจระเข้้

กว้้างถึึง 89 เมตร เนื่่�องจากทางแยกนี้้�มีีเวลาไฟเหลืืองเพีียง 

2 วิินาทีี ผนวกกัับระยะข้้ามแยกที่่�กว้้างถึึง 59 เมตร ซึ่่�งกว้้าง

กว่่าทางแยกอื่่�นมาก 

	 อย่า่งไรก็ต็าม ระยะทางที่่�คำนวณได้้ในกรณีทีี่่� 1 อาจจะ

ไม่ส่ามารถสะท้้อนสภาพบริเิวณที่่�ผู้้�ขับัขี่่�ตกอยู่่�ในสถานการณ์์

หยุุดไม่่ได้้หรืือไปได้้เเต่่ไม่่พ้้น เนื่่�องจากสถิิติิเชิิงพรรณนาของ 

ความเร็ว็ชี้้�ให้้เห็น็ว่่ารถมีคีวามเร็ว็เข้้าทางแยกที่่�แตกต่างกันัมาก 

และมีีความเร็็วที่่� 85 เปอร์์เซ็็นต์์ไทล์์ต่่างจากความเร็็วจำกััด

ที่่� 60 กิิโลเมตรต่่อชั่่�วโมง ซึ่่�งเป็็นความเร็็วที่่�ใช้้ในการคำนวณ 

ดัังนั้้�น เมื่่�อคำนวณระยะนี้้�ตามความเร็็วของรถแต่่ละคััน 

(กรณีีที่่� 2) สามารถแสดงขอบเขตและขนาดเขตหนีีเสืือปะ

จระเข้้ในแต่่ละทางแยก ดัังแสดงในตารางที่่� 3 ซึ่่�งระยะทาง 

ดัังกล่่าว อยู่่�ในระยะ 100 เมตรจากเส้้นหยุุดในทุุกทางแยก

	 เมื่่�อพิิจารณาระยะเขตหนีีเสืือปะจระเข้้และตำแหน่่ง 

ของผู้้�ขับัขี่่�จะสามารถระบุสุถานการณ์์ของผู้้�ขับัขี่่�ได้้ว่าในขณะที่่� 

ไฟเหลืืองปรากฏนั้้�น ผู้้�ขัับขี่่�อยู่่�ในตำแหน่่งก่่อนถึึงเขตหนีีเสืือ

ปะจระเข้้ ตกในเขตหนีีเสืือปะจระเข้้ หรืือเลยออกจากเขต 

หนีเีสืือปะจระเข้้แล้้ว และสามารถแสดงแผนภาพตำแหน่่งของ 

รููปที่่� 4	 ระยะทางจากเส้้นหยุุด ความเร็็ว และการตััดสิินใจหยุุดหรืือผ่่านทางแยกเมื่่�อเหลืืองปรากฏ ((ก) และ (ข) ทางแยก

ที่่�ไม่่ได้้ติิดตั้้�งสััญญาณไฟเขีียวกระพริิบ (Common Signal Device; CSD)) ((ค) และ (ง) ทางแยกที่่�ติิดตั้้�งสััญญาณ 

ไฟเขีียวกระพริิบ (Green Signal Flashing Device; GSFD))

(ก) (ข)

(ค) (ง)
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ผู้้�ขัับขี่่� ความเร็็วรถ สถานการณ์์ของผู้้�ขัับขี่่� ร่่วมกัับการ 

ตััดสิินใจหยุุด/ไป แสดงดัังรููปที่่� 5 และสามารถสรุุปสััดส่่วน

การตััดสิินของผู้้�ขัับขี่่�ในแต่่ละสถานการณ์์ในตารางที่่� 4 

ตารางที่่� 3 เขตหนีีเสืือปะจระเข้้ประเภทที่่� 1 กรณีีที่่� 2

เขตหนีีเสืือปะจระเข้้

ประเภทที่่� 1 กรณีีที่่� 2 

(ความเร็็วรถแต่่ละคััน)

ทางแยก

CSD1 CSD2 GSFD1 GSFD2

ระยะทาง

จากเส้้น

หยุุด

จุุดเริ่่�มต้้น (ม.) 80 95 60 72

จุุดสิ้้�นสุุด (ม.) 5 25 10 0

ขนาด (ม.) 75 70 50 72

	 ตารางที่่� 4 ในภาพรวม ลัักษณะการควบคุุมทางแยก 

ในปััจจุุบัันทำให้้ผู้้�ขัับขี่่�ที่่�อยู่่�ในระยะ 100 เมตรจากเส้้นหยุุด 

ที่่�ทางแยกเม่ื่�อไฟเหลืืองปรากฎ เม่ื่�อพิิจารณาการตััดสิินใจ

เฉพาะในกลุ่่�มผู้้�ขัับขี่่�ที่่�ตกอยู่่�ภายในเขตหนีีเสืือปะจระเข้้ ซึ่่�ง

คิิดเป็็น 47% 49% 30% และ 58% ที่่� CSD1 CSD2 GSFD1 

และ GSFD2 ตามลำดัับ การศึึกษานี้้�พบว่่า ผู้้�ขัับขี่่�ที่่� CSD1 

CSD2 GSFD1 และ GSFD2 ตััดสิินใจไป 90% 66% 43% 

และ 60% ตามลำดัับ เป็็นที่่�น่่าสัังเกตว่่าทางแยก CSD1 

และ GSFD1 เป็็นสามแยกที่่�มีีกายภาพและรอบสััญญาณ 

ไฟจราจรคล้้ายคลึึงกััน ตั้้�งอยู่่�บนถนนเส้้นเดีียวกัันในพื้้�นที่่�

ใกล้้เคีียงกััน และเก็็บข้้อมููลการเคล่ื่�อนที่่�ในทิิศทางเดีียวกััน 

รููปที่่� 5	สถานการณ์์ในการตกในเขตหนีีเสืือปะจระเข้้ ประเภทที่่� 1 กรณีีที่่� 2 และการตััดสิินใจของผู้้�ขับัขี่่� ((ก) และ (ข) ทางแยก 

ที่่�ไม่่ได้้ติิดตั้้�งสััญญาณไฟเขีียวกระพริิบ (Common Signal Device; CSD)) ((ค) และ (ง) ทางแยกที่่�ติิดตั้้�งสััญญาณ

ไฟเขีียวกระพริิบ (Green Signal Flashing Device; GSFD))

(ก) (ข)

(ค) (ง)
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แต่่ผู้้�ขัับขี่่�มีีลัักษณะการตััดสิินใจเลืือกในสถานการณ์์ที่่�ตก

อยู่่�ในเขตหนีีเสืือปะจระเข้้ แตกต่่างกัันมาก โดยผู้้�ขัับขี่่�เกืือบ

ทั้้�งหมด (90%) ที่่� CSD1 เลืือกผ่านทางแยกไป ในขณะที่่� 

ผู้้�ขัับขี่่� ส่่วนมากที่่� GSFD1 (57%) เลืือกหยุุดที่่�ทางแยก

	 แม้้ผลในส่่วนนี้้�สะท้้อนให้้เห็็นว่่า สถานการณ์์ที่่�ผู้้�ขัับขี่่�

ตกในเขตหนีีเสืือปะจระเข้้ และลัักษณะของสััญญาณไฟอาจ

ส่ง่อิทิธิพิลต่่อการตััดสินิใจของผู้้�ขับัขี่่� อย่่างไรก็ต็ามเขตหนีีเสืือ

ปะจระเข้้ในกรณีีคำนวณขึ้้�นบนสมมติิฐานว่่า ผู้้�ขัับขี่่�ตััดสิินใจ

เลืือกในขณะที่่�ไฟเหลืืองปรากฎ ซึ่่�งอาจไม่่ถููกต้้องในกรณีีที่่�มีี

สััญญาณไฟเขีียวกระพริิบเตืือนผู้้�ขัับขี่่�ก่่อนไฟเหลืืองปรากฏ 

ดังันั้้�น ในบริเิวณ GSFD เขตหนีเีสืือปะจระเข้้ที่่�คำนวณได้้อาจ

ไม่ส่ามารถสะท้้อนสภาพการณ์์หยุุดไม่่ได้้ ไปไม่่ทันัของผู้้�ขับัขี่่�

3.3 เขตหนีีเสืือปะจระเข้้ประเภทที่่� 2 และการตััดสิินใจ

ของผู้้�ขัับขี่่�

	ผ ลในส่ว่นนี้้�แสดงเขตหนีเีสืือปะจระเข้้ประเภทที่่� 2 หรืือ

เขตไม่่แน่่ใจในบริิเวณทางแยกศึึกษา เขตไม่่แน่่ใจสะท้้อน

พฤติิกรรมการตััดสิินใจหยุุดของผู้้�ขัับขี่่� แสดงขอบเขตพื้้�นที่่�

ที่่�มีีความน่่าจะเป็็นในการหยุุดระหว่่าง 0.1 ถึึง 0.9 จากการ

วิเิคราะห์ค์วามน่า่จะเป็น็ในการหยุดุด้้วยการสร้้างแบบจำลอง

การถดถอยโลจิิสติกิแบบไบนารี ีได้้ระยะเขตหนีเีสืือปะจระเข้้ 

ประเภทที่่� 2 ในรููปแบบระยะทางจากเส้้นหยุุด และเวลา 

การเดิินทางจากเส้้นหยุุด ดัังตารางที่่� 5 และตารางที่่� 6 และ 

ความน่่าจะเป็็นในการหยุุดของผู้้�ขัับขี่่� ดัังแสดงในรููปที่่� 6 

และรููปที่่� 7

ตารางที่่� 4 สถานการณ์์ของผู้้�ขัับขี่่� และการตััดสิินใจหยุุดหรืือไป

การตััดสิินใจใน

สถานการณ์์ต่่าง ๆ

ทั้้�งหมด

(N = 535)

ทางแยก

CSD1

(N = 144)

CSD2

(N = 96)

GSFD1

(N = 158)

GSFD2

(N = 137)

ก่่อนเข้้าเขตหนีีเสืือ

ปะจระเข้้

ทั้้�งหมด
218

(41%)

55

(38%)

14

(15%)

92

(58%)

57

(42%)

- หยุุด
210

(96%)

50

(91%)

13

(93%)

90

(98%)

57

(100%)

- ไป
8

(4%)

5

(9%)

1

(7%) 

2

(2%)

0

(0%)

ภายในเขตหนีีเสืือ

ปะจระเข้้

ทั้้�งหมด
241

(45%)

67

(47%)

47 

(49%)

47

(30%)

80

(58%)

- หยุุด
82

(34%)

7

(10%)

16 

(34%)

27

(57%)

32

(40%)

- ไป
159

(66%)

60

(90%)

31

(66%)

20

(43%)

48

(60%)

เลยจากเขตหนีีเสืือ

ปะจระเข้้

ทั้้�งหมด
76

(14%)

22

(15%)

35

(36%)

19

(12%)

0

(0%)

- หยุุด
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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ตารางที่่� 5	เขตหนีีเสืือปะจระเข้้ประเภทที่่� 2 ในรููปแบบ 

ระยะทาง
เขตหนีีเสืือปะจระเข้้

ประเภทที่่� 2

ทางแยก

CSD1 CSD2 GSFD1 GSFD2

ระยะทาง

จากเส้้นหยุุด 

(เมตร)

จุุดเริ่่�มต้้น 74 89 41 54

จุุดสิ้้�นสุุด 37 49 11 5

ขนาด (ม.) 37 40 30 49

	จ ากตารางที่่� 5 และรููปที่่� 6 เขตหนีีเสืือปะจระเข้้ 

ประเภทที่่� 2 ในรููปแบบระยะทาง ทางแยกไฟเขีียวธรรมดา 

CSD1 มีีเขตนี้้�ขนาด 37 เมตร ตั้้�งแต่่ระยะ 74 ถึึง 37 เมตร

จากเส้้นหยุดุ CSD2 มีเีขตนี้้�ขนาด 40 เมตร ตั้้�งแต่ร่ะยะ 89 ถึงึ 

49 เมตร จากเส้้นหยุุด ส่่วนทางแยกที่่�ติิดตั้้�งไฟเขีียวกระพริิบ  

GSFD1 มีีเขตนี้้�ขนาด 30 เมตร ตั้้�งแต่่ระยะ 41 ถึึง 11 เมตร 

จากเส้้นหยุุด GSFD2 มีีเขตนี้้�ขนาด 49 เมตร ตั้้�งแต่่ระยะ 54 

ถึึง 5 เมตร จากเส้้นหยุุด อย่่างไรก็็ตามเนื่่�องจากความเร็็วรถ

เข้้าทางแยกในการศึึกษานี้้�มีีกระจายตััวค่่อนข้้างกว้้าง ดัังนั้้�น

เวลาในการเดินิทางซึ่่�งเป็น็ฟังัก์ช์ันัของความเร็ว็และระยะทาง  

ควรจะสามารถทำนายความน่่าจะเป็็นในการหยุุดได้้จาก

แม่่นยำกว่าการทำนายจากระยะทางเพีียงปััจจััยเดีียว ซึ่่�ง

สอดคล้้องกัับผลจากงานวิิจัยั [11] ซึ่่�งสรุุปว ได้้ ่าขอบเขตของ

เขตหนีีเสืือปะจระเข้้ประเภทที่่� 2 ถููกกำหนดได้้อย่่างแม่่นยำ

ที่่�สุุดโดยใช้้เวลาเดิินทางจากเส้้นหยุุด

ตารางที่่� 6	เขตหนีีเสืือปะจระเข้้ประเภทที่่� 2 ในรููปเวลา 

เดิินทาง
เขตหนีีเสืือปะจระเข้้

ประเภทที่่� 2

ทางแยก

CSD1 CSD2 GSFD1 GSFD2

เวลาเดิินทาง

จากเส้้นหยุุด

(วิินาทีี)

จุุดเริ่่�มต้้น 4.36 4.17 2.96 2.97

จุุดสิ้้�นสุุด 2.41 2.53 0.78 0.52

ขนาด (วิินาทีี) 1.95 1.64 2.18 2.45

	จ ากตารางที่่� 6 เขตหนีีเสืือปะจระเข้้ประเภทที่่� 2 ใน 

รููปแบบเวลาเดิินทาง ทางแยกที่่�ติิดตั้้�งสััญญาณไฟเขีียว

ธรรมดา CSD1 มีีขนาด 1.95 วิินาทีี ตั้้�งแต่่ 4.36 วิินาทีี ถึึง 

2.41 วิินาทีี ถึึงเส้้นหยุุด CSD2 มีีขนาด 1.64 วิินาทีี ตั้้�งแต่่ 

4.17 วิินาทีีถึึง 2.53 วิินาทีี ถึึงเส้้นหยุุด ในบริิเวรทางแยก 

ที่่�ติิดตั้้�งไฟเขีียวกระพริิบ GSFD1 มีีขนาด 2.18 วิินาทีีตั้้�งแต่่ 

2.96 วิินาทีีถึึง 0.78 วิินาทีีถึึงเส้้นหยุุดและ GSFD2 มีีขนาด 

2.45 วิินาทีีตั้้�งแต่่ 2.97 วิินาทีีถึึง 0.52 วิินาทีีถึึงเส้้นหยุุด 

เมื่่�อพิิจารณาเปรีียบเทีียบขนาดความกว้้างของเขตหนีีเสืือ

ปะจระเข้้ประเภทที่่� 2 การศึึกษานี้้�พบว่่า ทางแยกที่่�ติิดตั้้�ง

สััญญาณไฟเขีียวกระพริิบ (GSFD) มีีขนาดเขตนี้้�กว้้างกว่า 

ทางแยกที่่�ติิดตั้้�งสััญญาณไฟเขีียวธรรมดา (CSD) โดยขยาย 

เพิ่่�มขึ้้�นประมาณ 0.8 วิินาทีี 

	รู ูปที่่� 7 แสดงแผนภาพการตััดสิินใจของผู้้�ขัับขี่่� และ

เขตหนีีเสืือปะจระเข้้ประเภทที่่� 2 ในรููปเวลาเดิินทางถึึง 

รููปที่่� 6	 ความน่่าจะเป็็นในการหยุุดของผู้้�ขัับขี่่�เม่ื่�อเข้้าสู่่�ทาง

แยกในช่่วงไฟเหลืืองปรากฏในรููปแบบระยะทาง

รููปที่่� 7	 ความน่่าจะเป็็นในการหยุุดของผู้้�ขัับขี่่�เมื่่�อเข้้าสู่่�ทาง

แยกในช่่วงไฟเหลืืองปรากฏในรููปเวลาเดิินทาง



12

คุุณานนท์์ ฉนานุุกููล และคณะ, “พฤติิกรรมการตััดสิินใจหยุุดหรืือผ่่านบริิเวณสามแยกในช่่วงสััญญาณไฟเหลืืองที่่�ติิดตั้้�งสััญญาณไฟเขีียวกระพริิบ

ก่่อนไฟเหลืือง.”

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

วารสารวิิชาการพระจอมเกล้้าพระนครเหนืือ ปีีที่่� 34 ฉบัับที่่� 4 ต.ค.–ธ.ค. 2567

เส้้นหยุุด จากภาพเม่ื่�อเปรีียบเทีียบตำแหน่่งเขตหนีีเสืือ

ปะจระเข้้ประเภทที่่� 2 พบว่่า จุุดสิ้้�นสุุดของ CSD1 CSD2 

GSFD1 และ GSFD2 มีีค่่า 2.41 2.53 0.78 และ 0.52 วิินาทีี  

ตามลำดัับ จากข้้อมููลดัังกล่าวจุุดสิ้้�นสุุดของ GSFD มีตีำแหน่่ง

ใกล้้เส้้นหยุุดของทางแยกมากกว่่า CSD และมีีตำแหน่่งใกล้้

เส้้นหยุุดมากเกิินไป เนื่่�องจากตำแหน่่งนี้้�เป็็นตำแหน่่งที่่�มี ี

ผู้้�ขัับขี่่�เริ่่�มหยุุด ดัังนั้้�นในสถานการณ์์ที่่�ผู้้�ขัับขี่่�ต้้องการเวลา

ในการรัับรู้้�และตััดสิินใจ 0.5–1 วิินาทีี และต้้องการเวลา 

อีีกช่่วงในการหยุุดรถ ผู้้�ขัับขี่่�ที่่�มีีเวลาเพีียง 0.52–0.78 วิินาทีี 

ก่่อนถึึงเส้้นหยุุด ไม่่ควรจะสามารถตััดสิินใจหยุุดและหยุุดรถ 

ได้้ทันั ดังันั้้�นมีคีวามเป็น็ไปได้้ว่า่การตัดัสินิใจเลืือกหยุดุรถของ

ผู้้�ขัับขี่่�ที่่� GSFD บางส่่วนอาจเกิิดขึ้้�นก่่อนที่่�สััญญาณไฟเหลืือง

จะปรากฎ อาจเกิิดขึ้้�นตั้้�งแต่่ผู้้�ขัับขี่่�ได้้รับข้้อมููลจากสัญญาณ

ไฟเขีียวกระพริิบ  

	 นอกจากนั้้�นผู้้�ขัับขี่่�บางส่่วนในบริิเวณทางแยกที่่�ติิดตั้้�ง

สััญญาณไฟเขีียวกระพริิบ อาจเริ่่�มตััดสิินใจเลืือกตั้้�งแต่่พบ

สััญญาณไฟเขีียวกระพริิบ การตััดสิินใจหยุุดหรืือไปเกิิดขึ้้�น

ก่อ่นที่่�สัญัญาณไฟเหลืืองจะปรากฎ ดังันั้้�น ในบริิเวณทางแยก

ที่่�ติดิตั้้�งสัญัญาณไฟเขียีวกระพริบิ การสมมติฐิานว่า่ผู้้�ขับัขี่่�เริ่่�ม

ตััดสิินใจในขณะที่่�ไฟเหลืืองปรากฎอาจไม่่สมเหตุุสมผล และ

ทำให้้ระยะเขตหนีีเสืือปะจระเข้้ประเภทที่่� 1 ที่่�คำนวณได้้

คลาดเคลื่่�อนจากสถานการณ์์จริิง

4. อภิิปรายผลและสรุุป

	 ตำแหน่่งรถ ความเร็็วรถ และการตััดสิินใจของ 

ผู้้�ขัับขี่่� (ตารางที่่� 2) ในส่่วนการใช้้ความเร็็วสููงเข้้าสู่่�ทางแยก 

พบว่่า มีีทางแยก 3 แห่่ง มีีความเร็็วรถเฉลี่่�ยสููงกว่่าความเร็็ว

จำกััด (60 กิิโลเมตรต่่อชั่่�วโมง) และทุุกแห่่งมีีความเร็็วที่่�  

85 เปอร์์เซ็็นต์์ไทล์์สููงกว่่าความเร็็วจำกััด 3–40 กิิโลเมตรต่่อ

ชั่่�วโมง และในส่่วนการตััดสิินใจของผู้้�ขับัขี่่�ในภาพรวม ผลการ

ศึึกษาชี้้�ให้้เห็็นว่่า บริิเวณทางที่่�ไม่่ได้้ติิดตั้้�งสััญญาณไฟเขีียว

ธรรมดา (CSD) มีีสััดส่่วนการตััดสิินใจหยุุดน้้อยกว่่า และมีี

ตำแหน่่งที่่�รถเริ่่�มหยุุดขยัับห่่างจากทางแยกกว่าสามแยกที่่� 

ติิดตั้้�งสััญญาณไฟเขีียวกระพริิบ (GSFD) ซึ่่�งสอดคล้้องและ

ยืืนยัันผลการศึึกษาในต่่างประเทศ [6], [9] ซึ่่�งข้้อมููลนี้้�อาจ

จะกระตุ้้�นการตอบสนองในการตััดสิินใจหยุุดเมื่่�อเทีียบกัับ

สััญญาณไฟเขีียวธรรมดาซึ่่�งไม่่มีีการให้้ข้้อมููลเตืือนล่่วงหน้้า

	จ ากตารางที่่� 4 พบว่า่ ทุกุทางแยกมีเีขตหนีเีสืือปะจระเข้้

ประเภทที่่� 1 กรณีทีี่่� 2 เกิดิขึ้้�น โดยผู้้�ขับัขี่่� ร้้อยละ 45 ตกอยู่่�ใน

เขตนี้้�เมื่่�อสััญญาณไฟเหลืืองปรากฎ และส่ว่นมาก (ร้้อยละ 66) 

เลืือกผ่านทางแยกไป โดยทางแยกที่่�ติิดตั้้�งสััญญาณไฟเขีียว 

ธรรมดามีกีารตัดัสินิใจไปถึงึ ร้้อยละ 66–90 แต่ใ่นทางกลับักันั  

ทางแยกที่่�ติิดตั้้�งสััญญาณไฟเขีียวกระพริิบมีีการตััดสิินใจไป

ผู้้�ขัับขี่่�ตััดสิินใจไป ร้้อยละ 43–60 สรุุปได้้ว่่าพฤติิกรรมการ

ตััดสิินใจของผู้้�ขัับขี่่�ที่่�ตกอยู่่�ในเขตหนีีเสืือปะจระเข้้บริิเวณ 

ทางแยกที่่�ติิดตั้้�งสััญญาณไฟเขีียวกระพริิบเลืือกหยุุดที่่� 

ทางแยก 

	 เขตหนีีเสืือปะจระเข้้ประเภทที่่� 2 ในรููปแบบเวลา 

เดินิทาง (ตารางที่่� 6) พบว่า่ ทางแยกที่่�ติดิตั้้�งสัญัญาณไฟเขียีว

กระพริิบ (GSFD) มีีขนาดเขตหนีีเสืือปะจระเข้้ประเภทที่่� 2 

หรืือเขตไม่แ่น่ใ่จ 2.18–2.45 วินิาที ีกว้้างกว่า่ทางแยกที่่�ติดิตั้้�ง 

สััญญาณไฟเขีียวธรรมดา(CSD) 1.64–1.95 (ทาง 3 แยก 

และทาง 4 แยก ตามลำดัับ) โดยขยายเพิ่่�มขึ้้�นประมาณ  

0.8 วิินาทีี สอดคล้้องกัับผลการศึึกษาที่่�ผ่่านมาในอดีีต โดย

กล่าวว่า่สถานการณ์ท์ี่่�โซนไม่แ่น่ใ่จมีขีนาดใหญ่ข่ึ้้�น และการที่่� 

ผู้้�ขัับขี่่�อาจเลืือกหยุุดรถแม้้พบไฟเหลืืองในขณะที่่�อยู่่�ใกล้้ 

เส้้นหยุุด อาจทำให้้ผู้้�ขัับขี่่�ที่่�ขัับตามมาคาดเดาการตััดสิินใจ

ของรถคัันด้้านหน้้าได้้ยากขึ้้�นว่่าจะหยุุดหรืือไป สถานการณ์์

ดัังกล่าวอาจเพิ่่�มความเสี่่�ยงในการชนท้้ายที่่�ทางแยกได้้ ซึ่่�ง

ส่่งผลโดยตรงต่่อสภาพความปลอดภััยที่่�ทางแยก โดยเฉพาะ 

อย่่างยิ่่�งในบริิเวณทางแยกศึกษาซึ่่�งผู้้�ขับัขี่่�ใช้้ความเร็ว็ค่่อนข้้างสููง 

เข้้าสู่่�ทางแยกในช่่วงเวลาไฟเหลืือง [3], [8], [9]

	ก ารศึึกษานี้้�แม้้ให้้ข้้อมููลในเบื้้�องต้้นที่่�เป็็นประโยชน์ 

สามารถสะท้้อนพฤติกิรรมของผู้้�ขับัขี่่�ในบริเิวณทางแยกศึกึษา 

อย่่างไรก็็ตาม เน่ื่�องจากข้้อจำกััดด้้านงบประมาณและระยะ

เวลาในการศึกึษา การศึึกษานี้้�สุ่่�มเลืือกทางแยกศึกึษาจำนวน 

4 ทางแยก ซึ่่�งอาจยังไม่่สามารถเป็็นตััวแทนของพฤติิกรรม

ของผู้้�ขัับขี่่�บริิเวณสามแยกในเขตเมืืองได้้ และต้้องการพื้้�นที่่�

ศึึกษาเพิ่่�มเติิม คืือ เพิ่่�มทางแยกที่่�เป็็นทางสี่่�แยก พฤติิกรรม

การตัดัสิินใจของผู้้�ขับัขี่่�รถจักัรยานยนต์ใ์นเขตเมืือง เนื่่�องจาก
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ผู้้�ขับัขี่่�รถจักัรยานยนต์อ์าจมีพีฤติกิรรมที่่�แตกต่า่งจากรถยนต์์ 

ในการเข้้าทางแยก และการตอบสนองของของผู้้�ขับัขี่่�รวมไปถึงึ 

ระยะเวลารับัรู้้�และตัดัสินิใจ และอัตัราการเปลี่่�ยนความเร็ว็รถ 

เพื่่�อรองรัับพฤติิกรรมการขัับขี่่�ภายใต้้สภาพ การจราจร 

แบบผสมในประเทศไทย เพ่ื่�อประโยชน์ต่อ่งานวิิจัยัในอนาคต 
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