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บทคัดย่อ 

การเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนในประเทศไทยส่วนใหญ่เกิดขึ้นบน
ท้องถนนในเขตเมืองที่มีการสัญจรของรถจักรยานยนต์เป็นจำนวนมาก โดย
หนึ่งในจุดเสี่ยงอันตรายบนท้องถนนที่สำคัญ ได้แก่ ทางแยกในเขตชุมชน
เมืองที่ไม่มีสัญญาณไฟควบคุมการจราจร หรือที่เรียกกันว่า ทางแยกวัดใจ 
ซึ่งเกิดอุบัติเหตุที่รุนแรงบ่อยครั้งของกลุ่มผู้ใช้รถจักรยานยนต์ สาเหตุหลัก
เกิดเนื่องจากการมองเห็นทางแยกที่ไม่ชัดเจน ไฟฟ้าส่องสว่างที่ไม่เพียงพอ
ในเวลากลางคืน ส่งผลให้เกิดความผิดพลาดในการตัดสินใจขับผ่านทางแยก
ของผู้ขับขี่ มาตรการติดตั้งไฟกระพริบเตือนทางแยกเป็นมาตรการหนึ่งที่
นิยมใช้เตือนผู้ขับขี่ให้ระมัดระวังและลดความเร็วเมื่อเข้าใกล้ทางแยก ใน
ปัจจุบัน จังหวัดเชียงใหม่ได้ดำเนินมาตรการติดตั้งไฟกระพริบเตือนทั้งสิ้น 
19 จุด การศึกษานี้มีวัตถุประสงค์เพื่อประเมินประสิทธิผลของสัญญาณไฟ
กระพริบบริเวณทางแยก โดยสำรวจข้อมูลและวิเคราะห์ปัญหาของพื้นที่
ศึกษา และเปรียบเทียบประสิทธิภาพก่อนและหลังปรับปรุงมาตรการ โดย
ประเมินผลความเร็วของยานพาหนะเคลื ่อนที ่ผ ่านทางแยก (Speed 
Profile) ระยะเวลาจนกระทั่งเกิดการชนกันระหว่างยานพาหนะ (Time-to-
Collision) และระดับความเส่ียงการชน (Risk of collision) 

คำสำคัญ: ความปลอดภัยทางถนน, ไฟกระพริบเตือนทางแยก, ทางแยกใน
เขตเมือง, ระยะเวลาจนกระทั่งเกิดการชน, ความเส่ียงการชน 

Abstract 

Road traffic deaths in Thailand are mostly occurred in urban 
areas with a large number of motorcyclists. One of the 
hazardous locations is the intersections with no traffic control in 
urban areas, or known as Wat Jai intersection, where motorcycle 
accidents are frequent and severe. The major causes of 
accidents are the insufficient visibility of intersections and 
sometimes no traffic lights at night leading to indecisive driving 
while traveling through an intersection.  

Flashing warning lights are among safety countermeasures 
widely used to warn road users to be aware of an intersection 

and reduce the speed while approaching at an intersection. 
Flashing warning lights are currently implemented in 19 
locations in Chiang Mai municipality area. This study aims to 
examine the effectiveness of flashing warning lights at 
intersections by performing the before-and-after observation 
study. The indicators used in this study are the speed profile of 
vehicles passing intersections, the time to collision, and the risk 
of collision.  

Keywords: road safety, flashing warning lights, urban intersection, 
time to collision, risk of collision 

1. บทนำ 

ปัจจุบันอุบัติเหตุทางถนนเป็นสาเหตุหลักของการเสียชีวิต การเสียชีวิต
จากอุบัติเหตุทางถนนในประเทศไทยส่วนใหญ่เกิดขึ้นบนท้องถนนในเขต
เมืองจากการเดินทางระยะใกล้และมีการสัญจรของรถจักรยานยนต์เป็น
จำนวนมาก [1] ในปี พ.ศ. 2563 ถึง ปี พ.ศ.2573 องค์กรอนามัยโลกมี
เป้าหมายที่จะทำให้อุบัติเหตุทางถนนลดลงกว่าร้อยละ 50[2] ในขณะที่
ประเทศไทยมีวิสัยทัศน์มุ่งมั่นสู่มาตรฐานการสัญจรที่ปลอดภัยด้วย ซึ่งในปี 
พ.ศ. 2564 ศูนย์ข้อมูลอุบัติเหตุเพื่อเสริมสร้างวัฒนธรรมความปลอดภัยทาง
ถนน (ThaiRSC) [2] รายงานจำนวนผู้เสียชีวิต 14,965 ราย และผู้บาดเจ็บ 
927,193 ราย โดยเป็นรถจักรยานยนต์ร้อยละ 79 และกองป้องกันการ
บาดเจ็บ กรมควบคุมโรค(IDCC) [4]ได้รายงานจังหวัดเชียงใหม่มีผู้เสียชีวิต
บนท้องถนนในปี พ.ศ. 2564 อยู่ที่ 506 ราย โดยเป็นรถจักรยานยนต์อยู่ที่
ร้อยละ 93 

จากสถิติอุบัติเหตุรูปแบบการชนในประเทศไทย ชี้ให้เห็นว่าปัญหา
อุบัติเหตุทางถนนบริเวณทางแยกในเขตเมืองนับเป็นปัญหาหนึ ่งที ่มี
ความสำคัญและต้องการการแก้ไข [5] ซึ่งอาจมีสาเหตุมาจากหลายสาเหตุ 
[6] เช่น ระยะการมองที ่ไม่ชัดเจน ไฟฟ้าส่องสว่างไม่เพียงพอในเวลา
กลางคืน การตัดสินใจที่จะขับผ่านทางแยกของผู้ขับขี่  ถนนขาดการดูแล
รักษา และไม่มีสัญลักษณ์เครื่องหมายจราจรบนผิวถนน  

มาตรการไฟกระพริบเตือนทางแยกเป็นหนึ่งในมาตรการที่ถูกนำมา
แก้ไขปัญหา โดยที่ไฟกระพริบเตือนมีวัตถุประสงค์หลักเพื่อเตือนให้ผู้ขับขี่
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ระมัดระวังและลดความเร็วเมื่อเข้าใกล้บริเวณทางแยก ซ่ึงไฟกระพริบเตือน
ที่ทางแยกมีอยู่ 2 รูปแบบด้วยกัน คือ ไฟกระพริบเตือนสีแดง แสดงว่าผู้ขับ
รถอยู่ทางโทต้องหยุดรถก่อนรอจนปลอดภัยแล้วจึงไปต่อ และไฟกระพริบ
เตือนสีเหลือง แสดงว่าผู้ขับรถอยู่ทางเอก ให้ชะลอความเร็วเมื่อเห็นว่า
ปลอดภัยจึงไปต่อ [7] 

การศึกษานี้มีวัตถุประสงค์เพื่อประเมินประสิทธิผลของไฟกระพริบ
เตือนทางแยก โดยทำการสำรวจและปรียบเทียบพฤติกรรมการขับขี่ผ่าน
ทางแยกที ่ม ีการติดตั ้งไฟกระพริบเตือน 2 แห่ง ในเขตเทศบาลเมือง
เชียงใหม่ ในช่วงเวลากลางวันและกลางคืน  

2. การทบทวนงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง 

2.1 สัญญาณไฟกระพริบเตือน (Flashing Warning Lights) 

สัญญาณไฟกระพริบเตือน (Flashing Warning Lights หรือ Flashing 
Beacons) เป็นอุปกรณ์ประกอบถนนที่ติดตั้งเพื่อเตือนผู้ใช้ยานพาหนะให้
ระมัดระวังและให้ลดความเร็วบริเวณทางแยก ซ่ึงอาจยังไม่จำเป็นต้องติดตั้ง
สัญญาณไฟจราจร ในประเทศสหรัฐอเมริกาจะใช้สัญญาณไฟกระพริบแทน
สัญญาณไฟจราจรในบริเวณทางแยกที่มีการจราจรเบาบาง เช่น ช่วงเวลา
กลางคืน  โดยกำหนดให้ถนนทางเอกใช้สัญญาณไฟกระพริบสีเหลือง และ
ถนนทางโทใช้สัญญาณไฟกระพริบสีแดง โดยที่ยานพาหนะที่ได้รับสัญญาณ
ไฟกระพริบสีแดงจะต้องหยุดและให้ทางแก่ยานพาหนะบนถนนที่มีสัญญาณ
ไฟกระพริบสีเหลือง การใช้ไฟกระพริบนั้นมักจะใช้ในพื้นที่ที่มีปริมาณจราจร
น้อยและช่วงเวลาที่มีปริมาณจารจรน้อยซึ่งจะสามารถช่วยความล่าช้าได้ 
[7][8]  นอกจากนี้มีข้อแนะนำการใช้สัญญาณไฟกระพริบโดยให้ติดตั้งบน
ทางแยกที่เกิดอุบัติเหตุทางถนนบ่อยครั้ง  

จากงานวิจัยของ Carter & Srinivasan [8] ได้ทำการศึกษาประเมิน
มาตรการความปลอดภัยที่ใช้ต้นทุนต่ำ ซึ่งได้ประเมินมาตรการสัญญาณไฟ
กระพริบเตือนที่ทางแยก วัตถุประสงค์ของไฟกระพริบเตือนคือการลด
โอกาสการชน จึงได้ทำการศึกษาในรัฐ North Carolina จำนวน 64 แห่ง 
และ South Carolina จำนวน 42 แห่ง โดยใช้วิธี Empirical Bayes ในการ
วิเคราะห์ก่อนและหลัง เพื่อให้ทราบถึงประสิทธิภาพด้านความปลอดภัย
ของการติดตั ้งไฟกระพริบเตือนทางแยก ซึ ่งพบว่า การใช้มาตรการไฟ
กระพริบเตือนในรัฐ North Carolina มีค่าของการชนกันแบบตัดกันและ
การชนที ่บาดเจ็บรุนแรงลดลง แต่ในรัฐ South Carolina พบว่ามีการ
เปลี่ยนแปลงเพียงเล็กน้อย  

จากงานว ิจ ัยของ Goswamy & Hallmark [9]  ได ้ทำการศ ึกษา
ประสิทธิภาพด้านความปลอดภัยของการติดตั้งไฟกระพริบเตือนทางแยก
พร้อมกับติดตั้งป้ายหยุด เนื่องจากการติดตั้งเฉพาะสัญญาณไฟกระพริบนั้น
มีประสิทธิภาพ แต่ยังมีข้อโต้แย้งบางประการ คือ ความสับสนต่อสัญญาณ
ไฟกระพริบของผู้ขับขี่ จึงได้ทำการเปรียบเทียบระหว่าง ทางแยกที่มีการ
ติดตั้งไฟกระพริบเตือนพร้อมป้ายหยุด กับทางแยกที่ไม่มีการติดตั ้งไฟ
กระพริบเตือนพร้อมป้ายหยุด ในรัฐ Iowa ประเทศสหรัฐอเมริกา จำนวน 
40 แห่ง โดยใช้แบบจำลองทวินามเชิงลบ ซ่ึงพบว่าทางแยกที่มีการติดตั้งไฟ

กระพริบเตือนพร้อมป้ายหยุดสามารถลดอุบัติเหตุและการบาดเจ็บลงใน
เวลากลางคืนได ้

2.2 ความขัดแย้งของการจราจร (Traffic Conflicts) 

ความขัดแย้งของการจราจร (Traffic Conflicts) เป็นเหตุการณ์ที่ผู้ขับ
ขี่จะเกิดความเสี่ยงจากอุบัติเหตุการชนหรือพฤติกรรมเสี่ยงที่สังเกตได้ ซ่ึง
แสดงถึงเหตุการณ์เกือบเกิดอุบัติเหตุการชน (Near-miss Accidents) 
ความขัดแย้งการจราจรสามารถแบ่งออกได้ตามระดับความรุนแรงของ
ความขัดแย้ง ตั้งแต่ความขัดแย้งรุนแรง ความขัดแย้งเล็กน้อย และความ
ขัดแย้งที่เป็นไปได้ ดังรูปพีระมิตแห่งความปลอดภัยในรูปที่ 1 ซึ่งหากมี
ความรุนแรงร่วมกับโอกาสความผิดพลาดจากการขับขี่มากขึ ้น อาจ
ก่อให้เกิดการชนกันของยานพาหนะได้ในท้ายที ่สุด [10] ความขัดแย้ง
การจราจรบริเวณทางแยกมีหลายรูแปบบ ขึ้นอยู่กับลักษณะกายภาของ
ถนน และทิศทางการเคลื่อนที่ของยานพาหนะ ความขัดแย้งการจราจรที่
ทางแยก โดยทั่วไปจำแนกได้ 4 ประเภท ได้แก่ การตัดกัน การรวมกัน การ
แยกกัน และการตัดสลับกันของกระแสจราจร [11][12] 

 

รูปท่ี 1 พีระมิตแห่งความปลอดภัย 

2.3 การวิเคราะห์ดัชนีระยะเวลาที่จะเกิดการชน 

ระยะเวลาท ี ่ จะ เก ิดการชน (Time-to-Collision: TTC) เป ็น ค่า
ระยะเวลาที ่ม ักนำมาใช้ประเมินระดับความเสี ่ยงของความขัดแย้ง
การจราจร โดยหากค่า TTC น้อย ถือว่าความขัดแย้งการจราจรมีความเส่ียง
สูงเนื่องจากมีโอกาสเกิดอุบัติเหตุการชนสูง ดัชนี TTC เหมาะกับการศกึษา
ความขัดแย้งการจราจรในรูปแบบการชนที่ทางแยก การชนท้าย การเลี้ยว/
เบี ่ยงการจราจร การชนวัตถุข ้างทาง และการชนคนเดินเท้า โดยที่
ระยะเวลาของ Time-to-Collision (TTC) ของยานพาหนะ คำนวณได้จาก
ระยะทางระหว่างยานพาหนะและจุดขัดแย้ง (S) หารด้วยความเร็วของ
ยานพาหนะคันนั้น ๆ ขณะเกิดความขัดแย้ง (CS) [12] ดังแสดงในรูปที่ 2 
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รูปท่ี 2 ตัวแปรการคำนวณระยะเวลาทีจ่ะเกิดการชน 

จากงานวิจัยของ Vogel [13] ได้ทำการศึกษาเปรียบเทียบตัวชี้วัดความ
ปลอดภัย ระหว่าง Headway และ TTC โดยศึกษาบริเวณทางแยกในเขต
ชุมชนที่เป็นทางแยกสี่แยก และถนนสายรองมีการติดตั ้งป้ายหยุด จาก
การศึกษาพบว่า Headway ไม่มีการเปลี่ยนแปลง ในทางกลับกัน การใช้ 
TTC จะมีค่าที่แตกต่างกันไปในแต่ละตำแหน่ง จึงสรุปได้ว่าการใช้ TTC ควร
ใช้เมื่อประเมินประสิทธิภาพในแง่ของความปลอดภัยที่ทางแยก เนื่องจาก
สามารถบ่งชี้ถึงอันตรายที่สามารถเกิดขึ้นได้จริง 

จากงานวิจัยของ Mamdoohi & Zavareh [14] ได้ทำวิจัยเกี่ยวกับการ
วิเคราะห์เปรียบเทียบตัวบ่งชี้ด้านประสิทธิภาพความปลอดภัยทางถนน โดย
เปรียบเทียบและวิเคราะห์ความแตกต่างระหว่างตัวบ่งชี้ 5 ตัว ได้แก่ Time 
Headway (H), Time-to-Collision (TTC), Proportion of Stopping 
Distance (PSD), Deceleration Rate to Avoid Collision (DRAC) และ 
Stopping Distance Index (SDI) จ ึ งใช ้ค ่ าความเส ี ่ ยงท ี ่ปร ับให ้ เป็น
มาตรฐาน 15 นาที การใช้การวิเคราะห์สองขั ้นตอนโดยสมมติการวัด
ระยะทางที่เป็นไปได้ของบันทึกและเกณฑ์ (BIC) ซึ่งเป็นการถดถอยเชิง
เส้นตรง และได้จัดกลุ่มค่าความเสี่ยงที่เกี่ยวข้องกับช่วงเวลาและตัวบ่งชี้
ทั้งหมดออกเป็นสามระดับ คือ ระดับสูง ระดับปานกลาง และระดับต่ำ โดย
มีกลุ่มตัวอย่างทั้งหมด 6,657 คัน ซ่ึงพบว่า ค่า SDI มีความถูกต้องมากที่สุด 
ส่วน DRAC และ TTC ตรวจพบเหตุการณ์ที่มีความเสี่ยงที ่คล้ายคลึงกัน 
ส่วน PSD มีบางส่วนที่สอดคล้องกับ TTC เช่นกัน 

2.4 การศึกษาก่อนและหลังด้วยวิธกีลุ่มเปรียบเทียบ 

การศึกษาก่อนและหลังด้วยวิธีกลุ่มเปรียบเทียบ (Before-and-After 
Study with Comparison Group) เป็นการวิเคราะห์ประสิทธิภาพของ
มาตรการจากการสังเกตเปรียบเทียบจำนวนอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นในกลุ่มพื้นที่
ต ิดตั ้งมาตรการ (With Treatment) และกลุ ่มพื ้นที ่ไม่ติดตั ้งมาตรการ 
(Without treatment) หร ือเร ียกว ่ากล ุ ่มเปร ียบเที ยบ (Comparison 
Group) ซึ่งเป็นพื้นที่ที่มีลักษณะทางกายภาพของถนนและปริมาณจราจรที่
ใกล้เคียงกันกับพื้นที่ติดต้ังมาตรการ [12] 

จากงานวิจัยของ Hauer [16] ได้เสนอให้ใช้การคำนวณ Sample 
Odds Ratio (OR) ซึ่งจะบอกถึงประสิทธิภาพของมาตรการปรับปรุงความ
ปลอดภัยที่ส่งผลต่อจำนวนความขัดแย้งของการจราจรหรือพฤติกรรมเสี่ยง
ก่อนและหลังปรับปรุง  

- ค่า Odds Ratio = 1 แปลว่า มาตรการปรับปรุงไม่ส่งผลต่อการ
เปลี่ยนแปลงความขัดแย้งของการจราจรของผู้ขับขี่  

- ค่า Odds Ratio < 1 แปลว่า พื ้นที ่ท ี ่มีมาตรการปรังปรุงมี
สัดส่วนการเปลี ่ยนแปลงของความขัดแย้งของการจราจร
มากกว่าพื้นที่ที่ไม่มีมาตรการปรับปรุง  

- ค่า Odds Ratio > 1 แปลว่า พื ้นที ่ท ี ่ม ีมาตรการปรังปรุงมี
สัดส่วนการเปลี่ยนแปลงของความขัดแย้งของการจราจรน้อย
กว่าพื้นที่ที่ไม่มีมาตรการปรับปรุง  

อีกทั้งอัตราส่วน Odds Ratio นี้ยังสามารถนำไปใช้คาดการณ์จำนวน
ความขัดแย้งของการจราจรที่เปลี่ยนแปลงไปในพื้นที่อื่น ๆ ได้หากพื้นที่นั้น
มีการติดตั้งมาตรการปรับปรุงความปลอดภัยที่คล้ายคลึงกัน 

3. วิธีการศึกษา 

การประเมินประสิทธิผลด้านความปลอดภัยทางถนนของสัญญาณไฟ
กระพริบเตือนบริเวณทางแยกในเขตเมืองในการศึกษานี้ จะทำการบันทึก
วิดีโอในขณะที่รถกำลังเข้าสู่ทางแยกจนกระทั่งออกจากทางแยก โดยจะทำ
การเปร ียบเท ียบประส ิทธ ิภาพระหว ่างพ ื ้นท ี ่ท ี ่ม ีมาตรการ ( With 
Treatment) และพื้นที่ที่ไม่มีมาตรการ (Without Treatment) การศึกษา
นี้คัดเลือกพื้นที่ศึกษาทางแยกสี่แยกในเขตชุมชนเมือง ขนาด 2 ช่องจราจร
ที ่มีลักษณะคล้ายทางแยกวัดใจ ที ่มีลักษณะทางกายภาพและลักษณะ
การจราจรคล้ายคลึงกัน  

3.1 พื้นที่ศึกษา 

การศึกษานี้ได้คัดเลือกพื้นที่ศึกษา 2 แห่งเพื่อวิเคราะห์เปรียบเทียบ
ประสิทธิผลด้านความปลอดภัย โดยพื้นที่ทั้งสองแห่งมีสถิติและรูปแบบของ
อุบัติเหตุการชนคล้ายกัน เป็นอุบัติเหตุที่มีผู ้บาดเจ็บ และส่วนใหญ่เป็น
รถจักรยานยนต์ ได้แก่  

1) พื ้นที ่ท ี ่ม ีมาตรการติดตั ้งไฟกระพริบเตือนทางแยก (With 
Treatment Site) ได้แก่ ทางแยกราชภัฏ จ.เชียงใหม่ เป็นทาง
แยกที่ตัดกันระหว่างถนนหมื่นด้ามพร้าคดกับถนนกู่เต้า ซ่ึงอยู่ใกล้
กับมหาวิทยาลัยราชภัฏเชียงใหม่ บริเวณโดยรอบเป็นร้านค้า 
ร้านอาหาร และหอพักนักศึกษาทำให้มีการจราจรเลี้ยวเข้าออก
และจอดรถบริเวณพื้นที่ข้างทาง  

2) พื้นที่ที่ไม่มีมาตรการปรับปรุงไฟกระพริบเตือนทางแยก (Without 
Treatment Site) ได้แก่ ทางแยกสันติธรรม จ.เชียงใหม่ เป็นทาง
แยกขนาด 2 ช่องจราจรที่ตัดกันระหว่างถนนเทพารักษ์สันติธรรม
และถนนโสตศึกษา บริเวณโดยรอบมีลักษณะเป็นร้านค้าและ
ร้านอาหารจำนวนมากคล้ายคลึงกับพื้นที่ศึกษาที่มีมาตรการ 
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3.2 รูปแบบการชน (Collision Diagram) 

จากข้อมูลสถิติอุบัติเหตุในพื้นที่ศึกษาสามารถจัดหมวดหมู่รูปแบบการ
ชนได้ดังผังรูปแบบการชน (Collision Diagram) ดังแสดงในรูปที่ 3 ได้แก่
รูปแบบการชนเป็นมุมฉากที่ทางแยก (Crossing) รูปแบบการชนจากการ
เลี้ยวเข้าออกทางแยก (Side-swipe) และรูปแบบการชนท้ายก่อนเข้าสู่ทาง
แยก (Rear-end) 

 
รูปท่ี 3 ผังการชนบนทางแยกในพื้นที่ศึกษา 

3.3 วิธีการเก็บและถอดข้อมูล 

การสำรวจข้อมูลการจราจรบนทางแยกในพื้นที่ศึกษา ได้ทำการวาง
แผนการสำรวจทั้งก่อนและหลังการปรับปรุงมาตรการติดตั้งสัญญาณไฟ
กระพริบเตือนทางแยก โดยอาศัยการบันทึกภาพจากกล้องวิดีโอบนเสาใน
มุมสูงทั ้ง 4 ทิศทาง และจากกล้องวิดีโอบนโดรน (Drone) โดยทำการ
สำรวจข้อมูลก่อนดำเนินการปรับปรุงในเดือนมิถุนายน พ.ศ.2565 และ
สำรวจภายหลังดำเนินการปรับปรุงในเดือนตุลาคม 2565 ทั้งช่วงกลางวัน
และช่วงกลางคืนดังรูปที่ 5 และรูปที่ 6 ตามลำดับ 

 
รูปท่ี 4 แสดงมุมกล้องบันทกึวิดโีอ และจากอากาศยานไร้คนขับ 

 
รูปท่ี 5 มุมกลอ้งบันทึกวดิีโอ และจากอากาศยานไร้คนขับ 

ในการคำนวณความเร็วและอัตราการหยุดของยานพาหนะได้ทำการ
ถอดข้อมูลจากการบันทึกวิดีโอ โดยมีการแบ่งระยะที่ตำแหน่ง 9.5 20.5 
26.5 32.5 41.5 49.5 และ 61 เมตร เพื่อนำมาสร้างกราฟ speed profile 
ก่อนเข้าทางแยกของทั้ง 4 ทิศทาง อีกทั้งยังสามารถนำมาหาค่าระยะเวลาที่
จะเกิดการชน (TTC)  

4. ผลการศึกษา 

4.1 ผลการสำรวจขอ้มูล 
ผลการสำรวจข้อมูลยานพาหนะบริเวณทางแยกราชภัฏ จ.เชียงใหม่ 

และทางแยกสันติธรรม จ.เชียงใหม่ โดยการสำรวจปริมาณจราจรก่อน
ดำเนินการปรับปรุงในเดือนมิถุนายน พ.ศ.2565 และสำรวจภายหลัง
ดำเนินการปรับปรุงในเดือนตุลาคม 2565 ทั้งช่วงกลางวันและช่วงกลางคืน
ในช่วงเวลาประมาณ 15.00-18.00 น. และ 19.00-22.00 เป็นเวลา 3 
ชั่วโมง ตารางที่ 1 และตารางที่ 2 ตามลำดับ  

ตารางท่ี 1 ขอ้มูลยานพาหนะบริเวณทางแยกราชภัฏ จ.เชยีงใหม่ 

มุมกล้อง ประเภทรถ 

จำนวนยานพาหนะ(คัน/ชม.) 

ก่อนปรับปรุง หลังปรับปรุง 

กลางวัน กลางคืน กลางวัน กลางคืน 

1 
รถจักรยานยนต์ 768 542 878 564 

รถยนต์ส่วนบุคคล 332 218 318 197 

2 
รถจักรยานยนต์ 348 226 383 188 

รถยนต์ส่วนบุคคล 160 143 176 155 

3 
รถจักรยานยนต์ 588 328 647 513 

รถยนต์ส่วนบุคคล 268 220 295 195 

4 
รถจักรยานยนต์ 680 322 748 469 

รถยนต์ส่วนบุคคล 240 198 312 193 

รวมรถทุกประเภท 3,384 2,197 3,756 2,474 
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ตารางท่ี 2 ขอ้มูลยานพาหนะบริเวณทางแยกสนัติธรรม จ.เชียงใหม ่

มุมกล้อง ประเภทรถ 

จำนวนยานพาหนะ(คัน/ชม.) 

ก่อนปรับปรุง หลังปรับปรุง 

กลางวัน กลางคืน กลางวัน กลางคืน 

1 
รถจักรยานยนต์ 698 452 738 514 

รถยนต์ส่วนบุคคล 472 211 466 301 

2 
รถจักรยานยนต์ 312 269 343 121 

รถยนต์ส่วนบุคคล 276 84 204 78 

3 
รถจักรยานยนต์ 585 376 502 406 

รถยนต์ส่วนบุคคล 212 205 254 201 

4 
รถจักรยานยนต์ 337 108 491 227 

รถยนต์ส่วนบุคคล 265 97 292 110 

รวมรถทุกประเภท 3,157 1,802 3289 1,958 

การวิเคราะห์ Speed Profile ของยานพาหนะบนถนนทางเอกของ
ทางแยกในพื้นที่ที่มีและไม่มีมาตรการติดตั้งไฟกระพริบเตือนทางแยก ดัง
แสดงในรูปที่  และรูปที่  และจากผลการวิเคราะห์ความเร็วของยานพาหนะ
ก่อนเข้าบริเวณทางแยกแสดงให้เห็นว่า  มีการลดลงของความเร็วก่อนถึง
ทางแยกในช่วงก่อน และหลังการติดตั้งของทางแยกราชภัฏ  
จ.เชียงใหม่ ดังแสดงในตารางที่ 3 ซ่ึงเมื่อพิจารณาทางเอกนั้นจะมีการลดลง
ของความเร็วที่น้อยกว่าทางโท เนื่องจากทางเอกได้รับไฟกระพริบที่เป็นสี
เหลือง เพื่อเตือนให้ระวังเมื่อพบว่าปลอดภัยจึงไปต่อแตกต่างจากทางโทที่
ได้รับสัญญานไฟสีแดง ที่เตือนให้หยุดเพื่อดูรถแล้วเมื่อพบว่าปลอดภัยจึง
สามารถขับผ่านทางแยกได้ และในตารางที่ 4 เป็นการวิเคราะห์ความเร็ว
ก่อนถึงทางแยกของ ทางแยกสันติธรรม จ.เชียงใหม่ โดยจะเห็นได้ว่าทั้ง
ก่อน และหลังที่ทำการติดตั้งนั้นมีการใช้ความเร็วก่อนถึงทางแยกที่ใกล้เคียง
กัน 

ตารางท่ี 3 ขอ้มูลความเรว็ยานพาหนะบริเวณกอ่นถงึทางแยกราชภัฏ 
จ.เชยีงใหม่  

มุมกล้อง ประเภทรถ 

ความเร็วของยานพาหนะ(กม./ชม.) 

ก่อนปรับปรุง
(กม./ชม.) 

หลังปรับปรุง
(กม./ชม.) 

ผลต่าง 
(กม./ชม.) 

กลาง 
วัน 

กลาง 
คืน 

กลาง 
วัน 

กลาง 
คืน 

กลาง 
วัน 

กลาง 
คืน 

1 
รถจักรยานยนต์  25.4 33.2 27.2 33.0 1.8 -0.2 

รถยนต์ส่วนบุคคล  26.3 32.1 24.8 30.2 -1.5 -1.9 

2 
รถจักรยานยนต์  10.2 13.8 8.1 11.1 -2.1 -2.7 

รถยนต์ส่วนบุคคล  7.4 8.1 4.9 6.6 -2.5 -1.5 

3 
รถจักรยานยนต์ 26.9 32 24.1 30 -2.8 -2 

รถยนต์ส่วนบุคคล  30.4 30 29.2 31 -1.2 1 

4 
รถจักรยานยนต์  10.8 11.6 11.2 11.4 0.4 -0.2 

รถยนต์ส่วนบุคคล  13.2 13.6 13.3 12.7 -0.1 0.9 

 
 

ตารางท่ี 4 ข้อมูลความเรว็ยานพาหนะบริเวณกอ่นถงึทางแยกสันติธรรม  
จ.เชยีงใหม ่

มุมกล้อง ประเภทรถ 

ความเร็วของยานพาหนะ(กม./ชม.) 

ก่อนปรับปรุง
(กม./ชม.) 

หลังปรับปรุง
(กม./ชม.) 

ผลต่าง 
(กม./ชม.) 

กลาง 
วัน 

กลาง 
คืน 

กลาง 
วัน 

กลาง 
คืน 

กลาง 
วัน 

กลาง 
คืน 

1 
รถจักรยานยนต์  30.4 33.2 29.6 35.6 -0.8 2.4 

รถยนต์ส่วนบุคคล  31.7 30.5 29.8 29.9 -1.9 -0.6 

2 
รถจักรยานยนต์  14.6 17.2 10.3 16.4 -4.3 -0.8 

รถยนต์ส่วนบุคคล  7.9 10.1 7.5 10.9 -0.4 0.8 

3 
รถจักรยานยนต์  30.2 35.4 30.5 35.8 0.3 0.4 

รถยนต์ส่วนบุคคล 29.1 31.1 29.9 31.3 0.8 0.2 

4 
รถจักรยานยนต์  11.9 15.3 12.4 18.2 0.3 2.9 

รถยนต์ส่วนบุคคล 13.2 12.1 13.9 15.5 0.7 3.4 

 

รูปท่ี 6 speed profile ทางแยกราชภฏั จ.เชียงใหม่  
(Treatment Site) 

 
รูปท่ี 7 speed profile ทางแยกสันตธิรรม จ.เชยีงใหม่  

(Comparison Site) 

4.2 ผลการวิเคราะห์ขอ้มูล 

การศึกษาได้สำรวจวิเคราะห์ข้อมูลความขัดแย้งการจราจรที ่อาจ
นำไปสู ่อ ุบัติเหตุการชนกันของยานพาหนะที ่ทางแยก ซึ ่งบ่งบอกถึง
เหตุการณ์ที ่จะเกิดอุบัติเหตุการชน (Near miss Accident) โดยสำรวจ
วิเคราะห์จำนวนความขัดแย้งการจราจรที่เกิดขึ้นระหว่างยานพาหนะที่ทาง
แยก จำแนกตามระยะเวลาที ่จะเกิดการชน (Time-to-Collision, TTC) 
ของยานพาหนะที่ทางแยก และความเร็วของยานพาหนะขณะเกิดความ
ขัดแย้งกัน และวิเคราะห์ระดับความเส่ียงการชน (Risk of Collision, ROC) 
ของความขัดแย้งการจราจรที่เกิดขึ้น  
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ระด ับความเส ี ่ยงการชน (ROC) จำแนกออกเป ็น 4 ระด ับตาม
ระยะเวลาที่จะเกิดการชน (TTC) และความเร็วของยานพาหนะที่ขัดแย้ง 
(CS) ได้แก่  

- ความขัดแย้งที่มีความเสี่ยงสูง (TTC < 1.0 วินาที และ CS > 
50 กม./ชม.)  

- ความขัดแย้งที่มีความเสี่ยงปานกลาง (เมื่อ 1.0 < TTC < 1.5 
วินาที และ 30 < CS < 50 กม./ชม.)  

- ความขัดแย้งที่มีความเสี่ยงต่ำ (เมื่อ 1.5 < TTC < 2.0 วินาที 
และ 15 < CS < 30 กม./ชม.)  

- ปฏิสัมพันธ์ปกติที่ไม่มีความเสี่ยง (เมื่อ TTC > 2.0 วินาที หรือ 
CS < 15 กม./ชม.)  

4.2.1 ผลการวิเคราะห์ความขัดแย้งการจราจรช่วงเวลากลางวัน 

ผลการวิเคราะห์จำนวนความขัดแย้งการจราจรในพื้นที ่ศึกษาช่วง
กลางวัน ระหว่างก่อนและหลังปรับปรุงมาตรการไฟกระพริบเตือนทางแยก 
แสดงดังตารางที่ 5 และดังรูปที่ 8 ถึงรูปที่ 9 

 
รูปท่ี 8 จำนวนจุดขัดแยง้และระดับความเสีย่งบนทางแยกก่อนปรับปรุง 

(ในเวลากลางวัน)

 
รูปท่ี 9 จำนวนจุดขัดแยง้และระดับความเสีย่งบนทางแยกหลังปรับปรุง 

(ในเวลากลางวัน) 

ตารางท่ี 5 จำนวนจุดขัดแยง้ตามประเภทการชนและระดับความเสี่ยงบนทางแยก
ก่อนและหลังปรับปรุง ทางแยกราชภัฏ จ.เชียงใหม่ (ในเวลากลางวัน) 

ประเภทการชน ระดับความเสี่ยง(ROC) 
จำนวนที่จะเกิดเหตุการณ์ (ครั้ง) 

ก่อน หลัง 

ชนด้านข้าง 
(Side-Swipe) 

ความเสี่ยงสูง 0 0 

ความเสี่ยงปานกลาง 14 11 

ความเสี่ยงต่ำ 18 35 

อาจเกิดการชนได้ 42 63 

ชนท้าย 
(Rear-End) 

ความเสี่ยงสูง 0 0 

ความเสี่ยงปานกลาง 19 17 

ความเสี่ยงต่ำ 80 43 

อาจเกิดการชนได้ 96 86 

ชนตัดกัน 
(Crossing) 

ความเสี่ยงสูง 0 0 

ความเสี่ยงปานกลาง 24 15 

ความเสี่ยงต่ำ 36 22 

อาจเกิดการชนได้ 39 39 

รวม 368 331 

 จากตารางที ่ 3 พบว่า ผลสำรวจข้อมูลความขัดแย้งในเวลา
กลางวันภายหลังปรับปรุงมาตรการติดตั้งไฟกระพริบเตือนทางแยก จำนวน
ครั้งของความขัดแย้งการจราจรในแต่ละรูปแบบการชนมีจำนวนลดลง และ
ความเสี่ยงของความขัดแย้งที่เกิดขึ้นลดลงเช่นกัน โดยรูปแบบการชนท้าย 
(Rear-End) มีจำนวนความขัดแย้งที่มีความเสี่ยงลดลงจาก 99 ครั้งเป็น 60 
ครั้ง รูปแบบการชนแบบตัดกัน (Crossing) มีจำนวนความขัดแย้งที่มีความ
เสี่ยง ลดลงจาก 60 ครั้งเป็น 37 ครั้ง และรูปแบบการชนด้านข้าง (Side-
Swipe) มีจำนวนความขัดแย้งที่มีความเสี่ยง เพิ่มขึ้นจาก 32 ครั้งเป็น 46 
ครั้ง แต่ส่วนใหญ่เป็นความขัดแย้งที่มีระดับความเส่ียงที่ต่ำ 

4.2.2 ผลการวิเคราะห์ความขัดแย้งการจราจรช่วงเวลากลางคืน 

 ผลการวิเคราะห์จำนวนความขัดแย้งการจราจรในพื้นที่ศึกษาช่วง
กลางคืน ระหว่างก่อนและหลังปรับปรุงมาตรการไฟกระพริบเตือนทางแยก 
แสดงดังตารางที่ 6 และดังรูปที่ 10 ถึงรูปที่ 11 

รูปท่ี 10 จำนวนจุดขัดแย้งและระดับความเสี่ยงบนทางแยกก่อนปรับปรุง         
(ในเวลากลางคืน)

รูปท่ี 11 จำนวนจุดขัดแย้งและระดับความเสี่ยงบนทางแยกหลังปรับปรุง 
(ในเวลากลางคืน) 
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ตารางท่ี 6 จำนวนจดุขัดแย้งตามประเภทการชนและระดับความเสี่ยงบนทางแยก
ก่อนและหลังปรับปรุง ทางแยกราชภัฏ จ.เชียงใหม่ (ในเวลากลางคืน) 

ประเภทการชน ระดับความเสี่ยง(ROC) 
จำนวนที่จะเกิดเหตุการณ์ (ครั้ง) 

ก่อน หลัง 

ชนด้านข้าง 
(Side-Swipe) 

ความเสี่ยงสูง 1 0 

ความเสี่ยงปานกลาง 47 26 

ความเสี่ยงต่ำ 15 29 

อาจเกิดการชนได้ 25 20 

ชนท้าย 
(Rear-End) 

ความเสี่ยงสูง 1 1 

ความเสี่ยงปานกลาง 59 56 

ความเสี่ยงต่ำ 45 66 

อาจเกิดการชนได้ 51 72 

ชนตัดกัน 
(Crossing) 

ความเสี่ยงสูง 3 2 

ความเสี่ยงปานกลาง 34 15 

ความเสี่ยงต่ำ 43 18 

อาจเกิดการชนได้ 20 13 

รวม 344 318 

ผลสำรวจข้อมูลความขัดแย้งในเวลากลางคืนภายหลังปรับปรุง
มาตรการติดตั ้งไฟกระพริบเตือนทางแยก จำนวนครั้งของความขัดแย้ง
การจราจรในแต่ละรูปแบบการชนมีจำนวนลดลง และความเสี่ยงของความ
ขัดแย้งที่เกิดขึ้นลดลงเช่นกัน โดยรูปแบบการชนท้าย (Rear-End) มีจำนวน
ความขัดแย้งที่มีความเส่ียงเพิ่มขึ้นจาก 105 ครั้งเป็น 123 ครั้ง แต่ส่วนใหญ่
เป็นความขัดแย้งที ่มีระดับความเสี ่ยงที ่ต่ำ  รูปแบบการชนแบบตัดกัน 
(Crossing) มีจำนวนความขัดแย้งที่มีความเสี่ยง ลดลงจาก 80 ครั้งเป็น 35 
ครั้ง และรูปแบบการชนด้านข้าง (Side-Swipe) มีจำนวนความขัดแย้งที่มี
ความเส่ียง ลดลงจาก 63 ครั้งเป็น 55 ครั้ง  

4.2.3 ผลการเปรียบเทียบประสิทธิผลมาตรการ 

 ประสิทธิผลของมาตรการติดตั้งไฟกระพริบเตือนทางแยก ประเมิน
จากผลการวิเคราะห์อัตราส่วน Odds ratio ของความขัดแย้งการจราจรใน
แต่ละระดับความเสี ่ยงของการชน ระหว่างพื ้นที ่ที ่มีและไม่มีมาตรการ
ปรับปรุง ซึ่งค่า Odds ratio ในเวลากลางวันของระดับความเสี่ยงสูง ปาน
กลาง ต่ำ และทุกระดับ อยู ่ที ่ 0, 0.87 และ 0.70 และ 0.75 ตามลำดับ 
ในขณะที่ค่าของ Odds ratio ในเวลากลางคืนของระดับความเส่ียงสูง ปาน
กลาง ต่ำ และทุกระดับ อยู่ที่ 0.69, 0.79, 0.81 และ 0.81 ตามลำดับ ซ่ึง
แสดงให้เห็นว่ามาตรการติดตั้งไฟกระพริบเตือนทางแยก  ส่งผลให้ความ
เส่ียงในการขับขี่ลดลงและช่วยเพิ่มระดับความปลอดภัยให้ทางแยกได้ 
ตารางท่ี 7 ตารางแสดงค่า Odds ratio ของแต่ละระดับความรุนแรงอุบัติเหตุ  
(ในเวลากลางวัน) 

ระดับความรุนแรงอุบัติเหตุ 
(Crash Severity) 

Odds ratio ที่ได้จากการ
วิเคราะห์ 

(เวลากลางวัน) 

Odds ratio ที่ได้จาก
การวิเคราะห์ 

(เวลากลางคืน) 
สูง 0 0.69 

ปานกลาง 0.87 0.79 
ต่ำ 0.70 0.81 

ทุกระดับ 0.75 0.81 

5. สรุปผลการศึกษาและข้อเสนอแนะ 

จากการศึกษาการสำรวจผลกระทบของไฟกระพริบเตือนที ่ม ีต่อ
พฤติกรรมการขับขี่ที่ทางแยกในเขตเทศบาลเมืองเชียงใหม่ สรุปผลได้ดังนี้  
ในแง่ของพฤติกรรมการใช้ความเร็วของผู้ใช้รถ มีความแตกต่างกันขึ้นอยู่กับ
ประเภทรถ และช่วงเวลาที่แตกต่างกัน เมื่อพิจารณาความเร็วเฉลี่ย ระหว่าง
ก่อนและหลังทำการติดตั้งไฟกระพริบเตือน พบว่า รถจักรยานยนต์มีการใช้
ความเร็วลดลง 2 และ 1 กิโลเมตรต่อชั่วโมง ในช่วงเวลากลางวันและเวลา
กลางคืน ตามลำดับ และรถยนต์ส่วนบุคคลมีการใช้ความเร็วลดลง 3 และ 2
กิโลเมตรต่อชั่วโมง ส่วนของการวิเคราะห์ระยะเวลาที่จะเกิดการชน (Time-
to-Collision, TTC) จากกราฟจำนวนจุดขัดแย้งและระดับความเสี่ยงบน
ทางแยกของก่อน และหลังการปรับปรุงมีการขยับไปทางด้านขวาแสดงว่า
ไฟกระพริบนั้นส่งผลทำให้โอกาสที่จะเกิดอุบัติเหตุ (Likelihood) นั้นลดลง  
ส่วนค่าของ Odds ratio นั้นพบว่าในเวลากลางคืนนั้นมีค่าของระดับความ
เสี่ยงสูงอยู่ที่ 0.69 แต่ในทางกลับกันในเวลากลางวันนั้นค่าของระดับความ
เสี่ยงสูงอยู่ที่ 0 ทำให้อุบัติเหตุมักเกิดขึ้นในเวลากลางคืนมากกว่ากลางวัน 
จากผลของการศึกษานี้แสดงให้เห็นว่าการใช้ไฟกระพริบเตือนทางแยกมีผล
ทำให้พฤติกรรมบริเวณทางแยกเปลี ่ยนไปเนื ่องจาก ค่าของการชนใน
รูปแบบของ ชนด้านข้าง (Side-Swipe) ชนท้าย (Rear-End) และชนแบบ
ตัดกัน (Crossing) มีค่าความเสี่ยงก่อนและหลังลดลง แสดงให้เห็นถึงการ
เปลี่ยนไปของพฤติกรรมการขับขี่ในช่วงก่อนเข้าทางแยกมีความปลอดภัย
มากขึ้น และสามารถแก้ไขปัญหาที่มีสาเหตุมาจากระยะการมองที่ไม่ชัดเจน 
ไฟฟ้าส่องสว่างไม่เพียงพอในเวลากลางคืน และการตัดสินใจที่จะขับผ่าน
ทางแยกของผู้ขับขี่  

ข้อจำกัดของการศึกษานี้ คือ ระยะเวลาในการเก็บข้อมูลรวมถึงวันที่
การเก็บข้อมูล เนื่องจากการมาตรการนี ้เป็นมาตรการที่พึ่งติดตั ้งทำให้
ระยะเวลานั้นอาจมีปัจจัยอื่นๆ ที่ส่งผลต่อการใช้ความเร็ว และไม่ได้มีการ
ประเมินผลของไฟกระพริบในระยะยาว เช่นผู้ขับขี่อาจคุ้นชินกับไฟกระพรบิ
เตือนหรือทางแยกนั้นส่งผลให้การตอบสนองของผู ้ขับขี ่นั ้นลดลง และ
เพื่อให้เกิดความเข้าใจในการประยุกต์ใช้ไฟกระพริบเตือนนั้น อีกทั้งยังควรมี
การศึกษาที่ครอบคลุมถึงการประยุกต์ใช้ไฟกระพริบเตือนมากยิ่งขึ้น เช่น 
ไฟกระพริบเตือนทางโค้ง ไฟกระพริบเตือนทางข้าม เป็นต้น และควรคลอบ
คลุมถึง ความกว้างช่องจราจร จำนวนช่องจราจร เพื่อให้สามารถสะท้อนถึง
พฤติกรรมต่างๆที่อาจทำให้เกิดการเปลี่ยนแปลงของข้อมูลที่จะเป็นผลทำให้
การใช้ไฟกระพริบเตือนนั้นมีผลที่ชัดเจนขึ้น 

6. กิตติกรรมประกาศ 

ผู ้ว ิจัยขอขอบคุณทางศูนย์วิจ ัยด้านโครงสร้างพื ้นฐานสีเขียวและ
เทคโนโลย ี ก ารขนส ่ ง  ( Green Infrastructure and Transportation 
Technology, (GITT) ที่ให้ข้อแนะนำและคำปรึกษาด้านวิชาการ รวมไปถึง 
บัณฑิตวิทยาลัย และภาควิชาวิศวกรรมโยธา คณะวิศวกรรมศาสตร์ 
มหาวิทยาลัยเชียงใหม่ ในด้านของการดำเนินการวิจัยนี้จนเสร็จสมบูรณ์ไป
ไดด้้วยดี 
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