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บทคัดย่อ 

สัญญาณไฟจราจรเป็นอุปกรณ์ควบคุมการจราจรและเพิ ่มความ
ปลอดภัยบริเวณทางแยก บางทางแยกได้มีการติดตั้งสัญญาณไฟจราจร แต่
ไม่เปิดใช้งานตลอดเวลาหรือเปิดเพียงสัญญาณไฟกระพริบ บทความนี้
นำเสนอผลกระทบของร ูปแบบการควบค ุมส ัญญาณไฟจราจรที่
ประกอบด้วย 1) ปิดใช้งาน 2) เปิดเพียงสัญญาณไฟกระพริบ และ 3) เปิด
ใช้งานตลอดเวลา ต่อความเร็วของยานพาหนะที่สัญจรบนถนนสายหลัก
ขณะผ่านทางแยก เปรียบเทียบกับก่อนติดตั้งสัญญาณไฟจราจร โดยมีทาง
สามแยกทุ่งโดน อ.หาดใหญ่ จ.สงขลา เป็นกรณีศึกษา ในการศึกษาได้
สำรวจข้อมูลลักษณะทางกายภาพ และปริมาณการจราจร รวมทั้งความเร็ว
ของยานพาหนะแต่ละประเภท ที่ผ่านทางแยกตามการควบคุมสัญญาณไฟ
จราจรที่แตกต่างกัน ผลการศึกษา พบว่า การเปิดใช้งานสัญญาณไฟจราจร
ตลอดเวลา ทำให้ความเร็วที่ 85 เปอร์เซ็นไทล์ของยานพาหนะทุกประเภท 
ในทิศทางเข้าเมืองและออกเมืองลดลงอย่างมีนัยสำคัญ ร้อยละ 22.60 และ 
14.64 ตามลำดับ ในทางตรงข้าม การเปิดสัญญาณไฟเหลืองกระพริบ กลับ
ทำให้ความเร็วเพิ่มขึ้น ร้อยละ 11.14 และร้อยละ 11.12 ตามลำดับ ส่วน
การปิดสัญญาณไฟจราจรมีการเปลี่ยนแปลงความเร็วเล็กน้อย โดยลดลง
ร้อยละ 3.68 ในทิศทางเข้าเมือง และเพิ่มขึ้นร้อยละ 3.76 ในทิศทางออก
เมือง นอกจากนี้ ยังพบว่า การเปิดใช้สัญญาณไฟจราจรตลอดเวลาช่วยลด
ความเร็วของยานพาหนะทุกประเภท (รถจักรยานยนต์ รถยนต์ส่วนบุคคล 
รถยนต์อเนกประสงค์ และรถกระบะ) ทั้งสองทิศทางได้อย่างชัดเจน ผล
การศึกษานี้บ่งชี้ว่า ทางแยกสัญญาณไฟจราจร ควรเปิดใช้งานตลอดเวลา 
เพื่อกระตุ้นให้ผู้ขับขี่ยานพาหนะทราบถึงตำแหน่งทางแยก และใช้ความเร็ว
ขณะผ่านทางแยกที่ปลอดภัยกว่าการควบคุมสัญญาณไฟจราจรรูปแบบอื่น 

คำสำคัญ: ทางแยก, สัญญาณไฟจราจร, การควบคุมการจราจร, ความเร็ว 

 

 

 

 

Abstract 

Traffic signals serve as traffic control devices that enhance 
safety at intersections. Some intersections are equipped with 
traffic signals but are not always operational or only display 
flashing signals. This study examines the impact of traffic signal 
control modes, including 1) deactivation, 2) flashing signal 
operation, and 3) full-time activation, on vehicle speeds on the 
main road when passing through the intersection, compared to 
the pre-installation condition. As a case study, the study focuses 
on the Thung Don T-junction in Hat Yai, Songkhla. Data 
collection involved surveying the physical characteristics, traffic 
volume, and vehicle speeds under different traffic signal control 
conditions. The results indicate that full-time traffic signal 
activation significantly reduced the 85th percentile speed of all 
vehicle types by 22.60% and 14.64% in the inbound and 
outbound directions, respectively. Conversely, flashing signal 
operations, respectively. Conversely, flashing signal operation 
increased speeds by 11.14% and 11.12%, respectively. 
Deactivating the traffic signal caused minor speed variations, 
with a 3.68% reduction inbound and a 3.76% increase outbound. 
Additionally, full-time traffic signal activation effectively reduced 
speed for all vehicle types in both directions, including 
motorcycles, private cars, SUVs, and pickup trucks. These 
findings suggest that traffic signals at intersections should remain 
fully operational to alert drivers to the presence of the 
intersection and encourage safer speeds when passing through 
compared to other traffic signal control modes. 
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1. บทนำ 

ทางแยกเป็นส่วนประกอบที่สำคัญของโครงข่ายถนน มีหน้าที่เชื่อมต่อ
และประสานการเดินทางของยานพาหนะ อย่างไรก็ตาม ทางแยกมักเป็นจุด
ที่มีปัญหาการจราจร เนื่องจากเป็นบริเวณที่เกิดการรวมกันของปริมาณ
การจราจรที่มาจากหลายทิศทาง ทำให้เกิดปัญหาต่างๆ เช่น ปัญหาการ
ติดขัดของการจราจรบริเวณทางแยก ปัญหาความล่าช้าบริเวณทางแยก 
ความยาวของแถวคอย และปัญหาอุบัติเหตุจราจร เป็นต้น ดังนั ้น  การ
ออกแบบและควบคุมการจราจรบริเวณทางแยกให้สอดคล้องกับสภาพ
การจราจรที่เหมาะสม จึงมีส่วนช่วยลดปัญหาการจราจรข้างต้นได้ [1]  

ในประเทศไทย โครงข่ายถนนทั่วไปมักมีการจราจรเป็นแบบผสม 
กล่าวคือ มีรถจักรยานยนต์วิ ่งในช่องจราจรร่วมกับรถยนต์ รถโดยสาร
ประจำทาง หรือรถบรรทุกขนาดใหญ่ ทางเลือกหนึ่งของการจัดการจราจร
โดยเฉพาะบริเวณทางแยกที่นิยมใช้งาน คือ การติดตั้งสัญญาณไฟจราจร 
เพื่อควบคุมและลดการตัดกันของกระแสจราจร ทำให้รถที่ต้องการเลี้ยว
หรือรถจากถนนสายรองสามารถเข้าสู่ถนนสายหลักได้สะดวกและปลอดภัย 

ทั้งนี้ ประสิทธิภาพในการจัดการทางแยกด้วยสัญญาณไฟจราจร มัก
ประเมินในแง่ความล่าช้าของยานพาหนะ ระยะเวลาในการเดินทางของ
ยานพาหนะ เป็นต้น ซึ ่งบ่อยครั ้งจะพบว่า การกำหนดรอบสัญญาณไฟ
จราจรไม่เหมาะสมกับปริมาณการจราจรในแต่ละทิศทาง ซึ่งอาจเกิดจาก
ปริมาณการจราจรในแต่ละทิศทางมีปริมาณน้อยหรือมากกว่าที่ได้ออกแบบ 
และความไม่สม่ำเสมอของปริมาณการจราจรในแต่ละช่วงเวลา ทำให้
ยานพาหนะในบางทิศทางต้องหยุดรอสัญญาณไฟจราจรโดยไม่มีความ
จำเป็น [2] 

การควบคุมสัญญาณไฟจราจรบริเวณทางแยกที่พบได้บ่อยที่สุดนั่นก็คือ
การเปิดใช้สัญญาณไฟจราจรเต็มรูปแบบ (เปิดใช้งานตลอดเวลา) เพื่อลด
ปัญหาการจราจรในช่วงเวลาเร่งด่วนหรือเมื่อมีปริมาณการจราจรที่สูง 
รวมทั้งป้องกันการเกิดเหตุการชนกันของกระแสจราจรบริเวณทางแยก 
อย่างไรก็ตาม หลายทางแยกมักมีการใช้รูปแบบสัญญาณไฟจราจรแบบเปิด
เพียงสัญญาณไฟกระพริบในช่วงเวลาที่มีปริมาณการจราจรต่ำ หรือยาม
วิกาล เพื่อลดปัญหาความล่าช้าของยานยนต์ที่ต้องหยุดรอบริเวณทางแยก 
ทั้งนี้ การควบคุมสัญญาณไฟจราจรรูปแบบดังกล่าวอาจเพิ่มความเสี่ยงของ
การเกิดเหตุการณ์ชน เนื่องจาก การใช้รูปแบบสัญญาณไฟกระพริบ ต้อง
อาศัยความเข้าใจและการตัดสินใจของผู้ขับขี่ นอกเหนือจากนี้ ยังพบว่า  
บางทางแยกที่มีการติดตั้งสัญญาณไฟจราจร แต่ไม่มีการเปิดใช้งาน ซึ่งโดย
ปกติแล้ว การปิดการใช้งานสัญญาณไฟจราจร ควรใช้เมื่อมีเหตุขัดข้องหรือ
ฉุกเฉิน เช่น ระบบควบคุมสัญญาณไฟจราจรชำรุด หรืออยู่ในระหว่างการ
ก่อสร้าง เปิดต้น การปิดสัญญาณไฟจราจร แม้จะส่งผลกระทบต่อความ
ล่าช้าน้อย แต่ในทางกลับ เป็นการเพิ่มความเสี่ยงที่จะเกิดการชน สำหรับผู้
ขับขี่ที่ไม่คุ้นชินเส้นทาง หรือไม่เข้าใจการควบคุมการจราจรบริเวณทางแยก 

บทความนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อวิเคราะห์ผลกระทบของรูปแบบการ
ควบคุมสัญญาณไฟจราจรต่อการใช้ความเร็วของยานพาหนะขณะขับขี่ผ่าน
ทางแยก โดยมีกรณีศึกษาเป็นทางแยกทุ่งโดน ถนนปุณณกัณฑ์ อ.หาดใหญ่ 
จ.สงขลา เนื่องจากถนนเส้นดังกล่าวเป็นถนนสายรองเส้นสำคัญที่ประชาชน 
 

มักใชเ้ข้าออกเมืองหาดใหญ่ มีทางแยกที่เชื่อมต่อกับชุมชนสองข้างทาง และ
ได้มีการติดตั้งสัญญาณไฟจราจรบริเวณทางแยก แต่พบว่า มีการควบคุม
สัญญาณไฟจราจรหลายรูปแบบ ทั้งการเปิดใช้งานเต็มรูปแบบ ไฟกระพริบ 
และปิดใช้งาน การวิจัยนี้มุ ่งเน้นศึกษาผลกระทบของรูปแบบการควบคุม
สัญญาณไฟจราจร ต่อความปลอดภัยบริเวณทางแยก ด้วยการสำรวจและ
วิเคราะห์ความเร็วของยานพาหนะ โดยเฉพาะบนเส้นทางสายหลัก ขณะขับ
ขี่ผ่านทางแยก ผลการวิจัยนี้ จะเป็นแนวทางในการกำหนดรูปแบบการ
ควบคุมสัญญาณไฟจราจรบริเวณทางแยกที่ศึกษา ให้ก ับหน่วยงานที่
เก ี ่ยวข้อง และสามารถขยายแนวทางการกำหนดรูปแบบการควบคุม
สัญญาณไฟจราจรบริเวณทางแยก สู่ทางแยกอื่นที่มีลักษณะคล้ายกัน 

บทความนี้ ประกอบด้วย 5 หัวข้อ หัวข้อต่อไปกล่าวถึงการทบทวน
วรรณกรรม วิธีการดำเนินงานวิจัยกล่าวในหัวข้อที่ 3 ส่วนผลการศึกษาได้
นำเสนอและอภิปรายในหัวข้อที่ 4 และสุดท้ายเป็นการสรุปผลการวิจัยและ
ข้อเสนอแนะสำหรับงานวิจัยในอนาคต 

2. การทบทวนวรรณกรรม 

2.1 การเชื่อมโยงของโครงข่ายถนน 
โครงข่ายถนนเกิดจากการเชื่อมโยงของถนนแต่ละสายทางในพื้นที่ โดย

ยานพาหนะสามารถสัญจรผ่านถนนหลายสายเพื่อเดินทางจากจุดต้นทางไป
ยังจุดปลายทาง ดังนั้น การบริหารจัดการโครงข่ายถนน จึงต้องคำนึงถึงการ
เชื่อมโยงของการสัญจร เพื่อให้เกิดการเดินทางที่ต่อเนื่อง สะดวก รวดเร็ว 
และปลอดภัย ทั้งนี้ การออกแบบโครงข่ายถนนยังคงเปลี่ยนไปตามบริบท
ของการใช้ประโยชน์ที่ดินสองข้างทาง และอาจมีการปรับเปลี่ยนกายภาพ
และการควบคุมการจราจร เพื่อควบคุมพฤติกรรมการใช้ถนนของผู้ขับขี่ 
เช่น ความกว้างของช่องจราจร ความกว้างของเกาะกลาง การจัดทำพื้นที่
จอดรถหรือจุดจอดรถบรรทุก การตีเส้นและเครื่องหมายจราจรบนพื้นทาง 
การติดป้ายควบคุมความเร็ว เป็นต้น [3] 

2.2 ลักษณะทางกายภาพของทางแยก 
ลักษณะทางกายภาพของทางแยก คือ โครงสร้างบนถนนที่เป็นจุดตัด

หรือจุดเชื่อมต่อระหว่างถนนสองสาย หรือมากกว่านั้น ซึ่งทางแยกเป็น
บริเวณที่มีความเสี่ยงสูงต่อการเกิดอุบัติเหตุบนโครงข่ายถนน โดยทั่วไป
สามารถจำแนกทางแยกได้ 2 ประเภท ประกอบด้วย 1) ทางแยกแบบ
ธรรมดา และ 2) ทางแยกที่มีการจัดช่องการไหล [4] 

2.2.1 ทางแยกแบบธรรมดา 
ทางแยกแบบธรรมดา (Plain at grade) มีลักษณะเดิมของถนนสอง

สายที่มาตัดกัน อาจมีหรือไม่มีการใส่โค้งเพื่อลบมุมให้รถสามารถเลี้ยวซ้าย
ได้สะดวกขึ้น ทางแยกในลักษณะนี้จะออกแบบสำหรับถนนที่มีปริมาณ
การจราจรน้อย เช่น ทาง 3 แยก (อาจเป็นรูปตัว Y หรือตัว T) ทาง 4 แยก 
หรือทางแยกหลายขา (multi-leg intersections) [4] 

2.2.2  ทางแยกที่มีการจัดช่องการไหล 
ทางแยกที่มีการจัดช่องการไหล (Channelized) เป็นทางแยกที่มีการ

ออกแบบช่องบังคับทิศทางการเดินรถบริเวณทางแยก โดยช่องบังคับอาจ 
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เป็นเพียงเส้นจราจรบนพื้นทางหรือก่อสร้างเป็นเกาะกายภาพ ทางแยก
ประเภทนี้เหมาะกับถนนที่มีปริมาณการจราจรสูง สามารถใช้ได้ทั้งกบัถนน
ที่มี 2 ช่องจราจร หรือมากกว่า 2 ช่องจราจร [4] 

2.3 การควบคุมการจราจรบริเวณทางแยก 
เกณฑ์การคัดเลือกรูปแบบการควบคุมการจราจรบริเวณทางแยก ต้อง

พิจารณาปริมาณการจราจรบนถนนสายหลักและถนนสายรอง ดังแสดงใน
รูปที่ 1 ซึ่งจำแนกรูปแบบการควบคุมการจราจรบริเวณทางแยกได้ 4 ชนิด 
ประกอบด้วย 1) ทางแยกแบบธรรมดา 2) ทางแยกแบบเกาะสี 3) ทางแยก
แบบเกาะกายภาพ และ 4) ทางแยกแบบวงเวียนหรือสัญญาณไฟจราจร [3] 

 

 
ที่มา: [3] 

รูปท่ี 1 เกณฑ์ในการคัดเลือกการจดัการทางแยกทีเ่หมาะสม 

นอกจากนี้ การคัดเลือกการควบคุมการจราจรทางแยกด้วยวงเวียน
หรือสัญญาณไฟจราจรนั้น มีข้อพิจารณาดังนี้ 1) หากปริมาณการจราจรบน
ถนนสายหลักและสายรองมีค่าแตกต่างกันมาก สามารถใช้ได้ทั้งวงเวียนและ
สัญญาณไฟจราจร 2) หากปริมาณการจราจรบนถนนสายหลักและสายรอง
มีค่าใกล้เคียงกัน ควรติดตั้งสัญญาณไฟจราจร 3) หากมีปริมาณคนเดิมข้าม
หรือจักรยาน ควรติดตั้งสัญญาณไฟจราจร และ 4) หากจำนวนช่องจราจร
ต่อทิศทางมากกว่า 3 ช่องจราจร ควรติดตั้งสัญญาณไฟจราจร [3] 

2.4 ทางแยกแบบมีสัญญาณไฟจราจร 
ทางแยกที่มีปริมาณการจราจรหนาแน่น ซึ่งยานพาหนะที่วิ่งผ่านทาง

แยกจะต้องมีการชะลอความเร็ว อาจทำให้เกิดการกีดขวางระหว่างรถ
ทางตรงและรถที่กำลังเล้ียว ซ่ึงอาจทำให้เกิดปัญหาอุบัติเหตุและการจราจร
ติดขัดตามมา ดังนั ้น จึงจำเป็นต้องมีการติดตั ้งสัญญาณไฟจราจรเพื่อ
ควบคุมยานพาหนะให้สามารถเคลื ่อนผ่านทางแยกไปได้อย่างสะดวก 
รวดเร็ว และปลอดภัย [5] นอกจากนี้ การติดตั้งสัญญาณไฟจราจรยังช่วย
เพิ่มความจุของทางแยก และการลดจำนวนการตัดกันของกระแสจราจร 

ทาง 3 แยกที่ไม่มีการติดตั้งสัญญาณไฟจราจร จะทำให้เกิดการตัดกัน
ของกระแสจราจร (Conflict) บนทางแยกจำนวน 9 จุด (ดังแสดงในรูปที่ 2) 
สามารถจำแนกประเภทของจุดตัดกระแสจราจรได้ 3 ประเภท ได้แก่ 1) 
การชนที่เกิดจากการแยกกันของกระแสจราจร (Diverting) จำนวน 3 จุด 
 

2) การชนที่เกิดจากการรวมกันของกระแสจราจร (Merging) จำนวน 3 จุด 
และ 3) การชนกัน 90 องศา ที ่เกิดจากการที่กระแสจราจรไหลมาจาก
ทิศทางที่ต่างกัน (Crossing) จำนวน 3 จุด [6] 

นอกจากนี้การติดตั้งสัญญาณไฟจราจรในบริเวณทางแยกที่ไม่เหมาะสม 
อาจะก่อให้เกิดปัญหาการจราจรอื่นๆ ตามมา เช่น ทำให้เกิดความล่าช้า
เพิ่มขึ้นแก่คนข้ามถนนและยานพาหนะจากถนนสายรองที่กำลังจะเข้าสู่ทาง
แยก ทำให้มีการฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจรและทำให้เกิดอุบัติเหตุตามมา [5] 

 

 
ที่มา: [6] 

รูปท่ี 2 ตัวอย่างจุดขัดแยง้ของกระแสจราจรบนทาง 3 แยก 

2.5 ระบบการควบคุมสัญญาณไฟจราจร 
การควบคุมสัญญาณไฟจราจร จำแนกตามวิธีการกำหนดสัญญาณไฟ

จราจรในแต่ละจังหวะได้ 2 ระบบ ประกอบด้วย 1) การควบคุมสัญญาณไฟ
จราจรแบบกำหนดเวลาคงที่ (Fixed-time หรือ Pre-time Control) เป็น
ระบบที่ควบคุมเวลาตามที่ได้มีการออกแบบไว้ โดยใช้ข้อมูลปริมาณจราจรที่
สำรวจไว้ล่วงหน้า และมีการปรับระยะเวลาเพื่อให้เหมาะสมกับปริมาณ
การจราจรในแต่ละช่วงเวลาของวัน [7] และ 2) การควบคุมสัญญาณไฟ
จราจรตามปริมาณจราจร (Actualed หรือ Adaptive Signal Control) 
เป็นระบบควบคุมสัญญาณไฟจราจร โดยปรับเปลี่ยนตามปริมาณการจราจร
จริงในแต่ละช่วงเวลา จากเครื่องตรวจนับปริมาณจราจร ทั้งนี้ ช่วงเวลาไฟ
เขียว จะถูกกำหนดให้มีค่าน้อยที ่สุด (minimum green) เมื ่อมีปริมาณ
การจราจรน้อย และจะปรับเปลี่ยนให้มีค่าเพิ่มขึ้นตามปริมาณการจราจร
จริง แต่ไม่เกินค่าออกแบบที่มากที่สุด (maximum green) [8] 

2.6 รูปแบบการควบคุมสัญญาณไฟจราจรบริเวณทางแยก 
รูปแบบการควบคุมสัญญาณไฟจราจรบริเวณทางแยก จำแนกได้ 3 

รูปแบบ ได้แก่ 1) เปิดสัญญาณไฟจราจรเต็มรูปแบบ 2) เปิดเพียงสัญญาณ
ไฟกระพริบ และ 3) ปิดสัญญาณไฟจราจร 

2.6.1 เปิดใช้สัญญาณไฟจราจรเต็มรูปแบบ 
การเปิดใช้สัญญาณไฟจราจรเต็มรูปแบบ (Full Operation) เป็นการ

เปิดใช้สัญญาณไฟจราจร ทั ้ง ไฟเขียว เหลือง และแดง เพื ่อควบคุม
การจราจรของยานพาหนะและคนเดินเท้าบริเวณทางแยก การใช้สัญญาณ
ไฟจราจรรูปแบบนี้ช่วยเพิ่มความปลอดภัยสำหรับยานพาหนะและคนเดิน
เท้า เพราะกำหนดสิทธิ์ในการผ่านทางแยกไว้ชัดเจน ซ่ึงช่วยลดความขัดแย้ง
ของกระแสจราจร [6] อีกทั้งยังเหมาะใช้งานกับทางแยกที่มีความซับซ้อน 
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โดยมีปริมาณการจราจรและคนเดินเท้าจำนวนมาก เช่น ช่วงเวลาเร่งด่วน
เช้าและเย็น รวมถึงทางแยกที่มีอุบัติเหตุบ่อยครั้ง [9] ในทางตรงกันข้าม 
การควบคุมไฟจราจรรูปแบบนี้ส่งผลให้เกิดความล่าช้าและก่อให้เกิดสภาพ
การจราจรแบบหยุดและเคลื่อนตัว (stop-and-go) ซึ่งนำไปสู่การปล่อย
ก๊าซมลพิษและการสิ้นเปลืองเช้ือเพลิงมากขึ้น [10] 

2.6.2 เปิดใช้สัญญาณไฟกระพริบ 
การเปิดใช้สัญญาณไฟกระพริบ (Flashing Operation) เป็นการเปิดใช้

สัญญาณไฟเหลืองกระพริบบนถนนสายหลัก (ให้ขับผ่านอย่างระมัดระวัง) 
และเปิดไฟแดงกระพริบบนถนนสายรอง (ให้หยุดและไปต่อเมื่อปลอดภัย) 
สัญญาณไฟจราจรรูปแบบนี้มักถูกใช้ในช่วงเวลาที่มีปริมาณการจราจรเบา
บาง ช่วงเวลาไม่เร่งด่วน ช่วงดึกหรือเช้ามืด หรือไม่จำเป็นต้องใช้สัญญาณ
ไฟจราจรเต็มรูปแบบ [11] การทำงานในรูปแบบนี้ช่วยลดความล่าช้าของ
การจราจร โดยควรใช้งานเมื่อมีปริมาณการจราจรต่ำ และมีจำนวนคนเดิน
เท้าน้อย [12] อย่างไรก็ตาม การใช้สัญญาณไฟกระพริบ อาจทำให้ผู้ขับขี่
เกิดความสับสน หรือเพิ่มความเส่ียงต่อการเกิดอุบัติเหตุหากผู้ขับขี่ไม่ปฏิบัติ
ตามสัญญาณไฟกระพริบ [13] 

2.6.3 ปิดสัญญาณไฟจราจร 
การปิดสัญญาณไฟจราจร (Off Operation) เป็นการปิดสัญญาณไฟ

จราจรบริเวณทางแยกในทุกทิศทาง มักเกิดขึ ้นเมื ่อมีเหตุไฟฟ้าดับหรือ
สัญญาณไฟขัดข้อง ระหว่างการบำรุงรักษา หรือมีการยกเลิกเมื่อศึกษาแล้ว
พบว่าไม่จำเป็นต้องใช้งานอีกต่อไป โดยควบคุมการจราจรบริเวณทางแยก
ด้วยป้ายและเครื่องหมายจราจรแทน เช่น ป้ายเตือน ป้ายหยุด และเส้น
จราจรบนพื้นทาง การปิดใช้สัญญาณไฟจราจรนั้นจะส่งผลให้ผู้ขับขี่ที่ไม่คุ้น
ชินเส้นทางเกิดความสับสน และเพิ่มความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุ [6] 
อย่างไรก็ตาม การปิดสัญญาณไฟจราจรอาจช่วยลดความล่าช้าในการ
เดินทางและปรับปรุงการไหลของกระแสจราจรสำหรับทางแยกที่มีปรมิาณ
การจราจรต่ำมากและผู้ขับขี่ที่คุ้นชินเส้นทาง [14] ทั้งนี้ การปิดสัญญาณไฟ
จราจร ควรใช้กับทางแยกที่มีการติดตั้งป้ายและเครื่องหมายจราจรที่ชัดเจน 
เพื่อลดความเส่ียงต่อการเกิดอุบัติเหตุได้ [15] 

ในภาพรวม การควบคุมสัญญาณไฟจราจรทั้งสามรูปแบบข้างต้น ส่งผล
ต่อความปลอดภัยและการไหลของกระแสจราจรที่ต่างกัน สรุปได้ดังตาราง
ที่ 1 และมีความเหมาะสมในการใช้งานที่ต่างกัน สรุปได้ดังตารางที่ 2 

ตารางท่ี 1 สรุปผลกระทบของรูปแบบการควบคุมสัญญาณไฟจราจร 
รูปแบบ ความปลอดภัย กระแสจราจร 

เปิดใช้สัญญาณไฟ
จราจรเต็มรูปแบบ 

ความปลอดภัยสูง (มีการ
กำหนดสิทธิ์การใช้งานชัดเจน) 

เพิ่มความล่าช้าและการ
สิ้นเปลืองเชื้อเพลิง 

เปิดสัญญาณ 
ไฟกระพริบ 

ความปลอดภัยปานกลาง 
(ขึ้นอยู่กับพฤติกรรมผู้ขับข่ี) 

ลดความล่าช้า (เมื่อมี
ปริมาณการจราจรต่ำ) 

ปิดสัญญาณไฟ
จราจร 

ความปลอดภัยปานกลางถึงต่ำ 
(ผู้ขับข่ีมักสับสน) 

การจราจรคล่องตัว (เมื่อมี
ปริมาณการจราจรต่ำ) 

ที่มา: [6], และ [9-14] 
 
 

 

ตารางท่ี 2 สรุปการใช้งานรูปแบบสัญญาณไฟจราจร 
รูปแบบ ช่วงเวลาที่ใช้ สถานการณ์เพิ่มเติม 

เปิดใช้สัญญาณไฟ
จราจรเต็มรูปแบบ 

ช่วงเวลาเร่งด่วน, 
การจราจรประจำวัน 

ปริมาณการจราจรสูง, ทางแยก
ที่ซับซ้อน, เคยเกิดอุบัติเหตุ 

เปิดสัญญาณไฟ
กระพริบ 

นอกช่วงเวลเร่งด่วน, เกิด
เหตุฉุกเฉิน 

ปริมาณการจราจรต่ำ, งาน
บำรุงรักษา, ประหยัดพลังงาน 

ปิดสัญญาณไฟ
จราจร 

เกิดเหตุขัดข้อง, 
การจราจรต่ำมาก 

อยู่ระหว่างการก่อสร้าง, ยกเลิก
การใช้งานสัญญาณไฟจราจร 

ที่มา: [6], และ [9-14] 

3. วิธีการดำเนินงานวิจัย 

3.1 พื้นที่ศึกษา 
พื้นที่ศึกษา (ดังแสดงในรูปที่ 3) เป็นทางสามแยกทุ่งโดน ซึ่งตั้งอยู่บน

ถนนปุณณกัณฑ์ ที่มีความยาวประมาณ 10.7 กิโลเมตร และเป็นถนนสาย
รองที่เชื่อมต่อระหว่างทางหลวงหมายเลข 407 (แยกปุณณกัณฑ์) กับทาง
หลวงชนบทหมายเลข สข.2031 (แยกวัดเขากลอย) ซึ่งประชาชนนิยมใช้
สัญจรเพื่อเข้าและออกเมืองหาดใหญ่ 

 

 
ที่มา: Google map 

รูปท่ี 3 เส้นทางศึกษา ถนนปุณณกัณฑ์ 

พื้นที่ศึกษาทางแยกทุ่งโดน เป็นทางแยกหลักแห่งหนึ่งบนถนนปุณณ
กัณฑ์ ที่มีการเชื่อมต่อการเดินทางระหว่างถนนปุณณกัณฑ์ กับถนนซอย
ปุณณกัณฑ์-ทุ่งโดน (ถนนท้องถิ่น) ซึ่งเป็นย่านที ่อยู่อาศัยเขตชานเมือง 
(ชุมชนทุ่งโดนและชุมชนทุ่งรี) 

ลักษณะทางกายภาพของทางเอกบนถนนปุณณกัณฑ์ (ดังแสดงในรูปที่ 
4) มี 4 ช่องจราจร (2 ช่องจราจรต่อทิศทาง และไม่มีเกาะกลางถนน) ช่อง
จราจรมีความกว้างช่องละประมาณ 3.5 เมตร ส่วนรัศมีวงเลี้ยวซ้ายและ
เล้ียวขวาประมาณ 4.5 เมตร และ 13 เมตร ตามลำดับ 

สำหรับลักษณะทางกายภาพของทางโทบนถนนซอยปุณณกัณฑ์-ทุ่ง
โดน มีจำนวน 2 ช่องจราจร (1 ช่องจราจรต่อทิศทาง และไม่มีเกาะกลาง
ถนน) ช่องจราจรมีความกว้างช่องละประมาณ 3.0 เมตร มีรัศมีวงเล้ียวซ้าย
และเล้ียวขวาประมาณ 4.5 เมตร และ 12 เมตร ตามลำดับ 

ถนนทั้งสองเส้นทาง เป็นถนนผิวทางแอสฟัลต์คอนกรีต มีช่องหยุดรอ
สำหรับรถจักรยานยนต์ และมีทางม้าลาย ก่อนถึงทางแยก (ดังแสดงในรูปที่ 
4) 

 



 การประชุมวชิาการวิศวกรรมโยธาแหง่ชาติ ครั้งที ่30 The 30th National Convention on Civil Engineering 
วันที่ 28-30 พฤษภาคม 2568 จ.ประจวบคีรีขันธ์  May 28-30, 2025, Prachuap Khiri Khan, THAILAND 

 

TRL-26-5 

 
ที่มา: คณะผู้วิจัย 

รูปท่ี 4 พื้นที่ศึกษา สามแยกทุ่งโดน 

3.2 การสำรวจข้อมูลภาคสนาม 

3.2.1 การสำรวจลกัษณะทางกายภาพ 
การสำรวจพื้นที่ศึกษา ประกอบด้วย 1) ลักษณะทางกายภาพของทาง

แยก ได้แก่ จำนวนช่องจราจร ความกว้างช่องจราจร ไหล่ทาง รัศมีวงเลี้ยว 
ทางม้าลาย และ 2) อุปกรณ์ความปลอดภัยบริเวณทางแยก ได้แก่ สัญญาณ
ไฟจราจร (รวมถึงรูปแบบการควบคุมสัญญาณไฟจราจร ณ ช่วงเวลาต่างๆ) 
ป้ายเตือนและป้ายหยุด เครื่องหมายจราจรบนพื้นทาง 

3.2.2 การสำรวจข้อมูลปริมาณการจราจร 
ข้อมูลปริมาณการจราจรของยานพาหนะที่ผ่านทางแยก ได้ถูกสำรวจ

ทั้งทิศทางขาเข้าเมืองและขาออกเมืองตลอด 24 ชั่วโมง โดยคณะผู้วิจัยได้
ติดต้ังกล้องวงจรปิดพร้อมบันทึกวิดีทัศน์ของยานพาหนะ เพื่อให้เห็นมุมมอง
การสัญจรที่ชัดเจนในทุกทิศทาง และจำแนกยานพาหนะเป็น 5 ประเภท 
ประกอบด้วย 1) รถจักรยานยนต์ (MC) 2) รถยนต์ส่วนบุคคล (PC) 3) 
รถยนต์อเนกประสงค์ (SUVs) 4) รถกระบะ (Pickup) และ 5) รถบรรทุก
และรถโดยสาร (Truck & Bus) 

ทั้งนี้ หน่วยงานที่ดูแลทางแยกศึกษา ได้ติดตั้งสัญญาณไฟจราจรแบบ 
Adaptive (จากเดิมไม่มีสัญญาณไฟจราจร) และเปิดใช้งานสัญญาณไฟ
จราจรไปเมื่อประมาณเดือนธันวาคม พ.ศ. 2564 อย่างไรก็ตาม หลังติดตั้ง
สัญญาณไฟจราจรไประยะหนึ่ง กลับมีการควบคุมสัญญาณไฟจราจร ทั้ง
แบบเต็มรูปแบบ เปิดไฟกระพริบ และปิดสัญญาณ อย่างไม่เป็นระบบ จน
ทำให้ผู้ขับขี่เกิดความสับสน และสร้างความเส่ียงต่อการเกิดอุบัติเหตุบริเวณ
ทางแยก 

ดังนั้น การศึกษานี้ได้กำหนดข้อมูลปริมาณการจราจร ออกเป็น 4 ช่วง 
ตามรูปแบบของการควบคุมการจราจรของทางแยกศึกษา ประกอบด้วย 1) 
ก่อนติดตั้งสัญญาณไฟจราจร (สำรวจข้อมูลเมื่อวันอาทิตย์ที่ 19 กันยายน 
พ.ศ. 2564 และวันจันทร์ที ่ 20 กันยายน พ.ศ. 2564) 2) หลังติดตั้ง
สัญญาณไฟจราจร (ประมาณ 2 เดือน) โดยเปิดสัญญาณไฟจราจรแบบ
กระพริบ (สำรวจข้อมูลเมื่อวันอาทิตย์ที่ 6 กุมภาพันธ์ พ.ศ. 2565) 3) หลัง
ติดตั้งสัญญาณไฟจราจร แต่ปิดการใช้งานสัญญาณไฟจราจร (สำรวจข้อมูล
เมื่อวันจันทร์ที่ 7 กุมภาพันธ์ พ.ศ. 2565) และ 4) หลังติดตั้งสัญญาณไฟ  
 

จราจรและเปิดใช้สัญญาณไฟจราจรแบบเต็มรูปแบบ (สำรวจข้อมูลเมื่อวัน
จันทร์ที่ 4 กรกฎาคม พ.ศ. 2565 และวันอังคารที่ 5 กรกฎาคม พ.ศ. 2565) 

3.2.3 การสำรวจความเร็วของยานพาหนะ 
ข้อมูลความเร็วของยานพาหนะ ถูกวิเคราะห์ด้วยวิธีความเร็วแบบ

เฉพาะจุด (Spot Speed) โดยใช้ว ิดีทัศน์ที ่ ได ้จากการสำรวจปริมาณ
การจราจร รูปที ่ 5 และ 6 แสดงตำแหน่งที ่ใช้ว ิเคราะห์ความเร็วของ
ยานพาหนะขณะผ่านทางแยก ในทิศทางเข้าเมืองและทิศทางออกเมือง 
ตามลำดับ โดยกำหนดตำแหน่งสำรวจในระยะ 16.5 เมตร บริเวณกลางทาง
แยกทั้งสองทิศทาง ซ่ึงถือเป็นบริเวณที่มีความเส่ียงสูงหากยานยนต์เกิดการ
ชนในทางแยก 

ทั้งนี ้ ในงานวิจัยได้พิจารณาความเร็วของยานพาหนะ 4 ประเภท 
ประกอบด้วย 1) รถจักรยานยนต์ 2) รถยนต์ส่วนบุคคล 3) รถยนต์
อเนกประสงค์ และ 4) รถกระบะ แต่ไม่พิจารณา รถบรรทุกและรถโดยสาร 
เนื ่องจากมีปริมาณน้อย และจากการสำรวจข้อมูลเบื ้องต้น พบว่า รถ
ประเภทดังกล่าวใช้ความเร็วไม่สูงขณะขับขี่ผ่านทางแยก 

 

 
รูปท่ี 5 ตำแหน่งที่ใชว้ิเคราะห์ความเร็วของยานพาหนะขณะผ่านทางแยก 

(ทิศทางเข้าเมอืง) 
 

 
รูปท่ี 6 ตำแหน่งที่ใชว้ิเคราะห์ความเร็วของยานพาหนะขณะผ่านทางแยก 

(ทิศทางออกเมอืง) 

3.3 การวิเคราะห์ผลกระทบของรูปแบบการควบคุมสัญญาณไฟจราจรต่อ
ความเร็วของยานพาหนะ 
ในบทความนี้ได้วิเคราะห์ผลกระทบของรูปแบบการควบคุมสัญญาณไฟ

จราจรต่อการใช้ความเร็วของยานพาหนะขณะผ่านทางแยก ประกอบด้วย 
1) ก่อนติดตั้งสัญญาณไฟจราจร 2) ปิดการใช้งานสัญญาณไฟจราจร 3) เปิด 
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เพียงสัญญาณไฟกระพริบ และ 4) เปิดใช้งานสัญญาณไฟจราจรเต็มรูปแบบ 
โดยพิจารณาความแตกต่างของความเร็วเฉลี่ยว่ามีความแตกต่างอย่างมี
นัยสำคัญหรือไม่ โดยคำนวณได้จากสมการที่ (1) [17] 

 

𝑡 =
|𝑢𝐵𝑒𝑓𝑜𝑟𝑒−𝑢𝐴𝑓𝑡𝑒𝑟|

√
𝑆𝐷𝐵𝑒𝑓𝑜𝑟𝑒

2

𝑛𝐵𝑒𝑓𝑜𝑟𝑒
+
𝑆𝐷𝐴𝑓𝑡𝑒𝑟

2

𝑛𝐴𝑓𝑡𝑒𝑟

    (1) 

 
𝑡  คือ ค่าสถิติจากการทดสอบแบบที (t-test) 
𝑢̅𝐵𝑒𝑓𝑜𝑟𝑒 คือ ค่าเฉลี ่ยของความเร็วยานพาหนะก่อนติดตั้ง

สัญญาณไฟจราจร (กม./ชม.) 
𝑢̅𝐴𝑓𝑡𝑒𝑟  คือ ค่าเฉลี ่ยของความเร็วยานพาหนะหลังติดตั้ง

สัญญาณไฟจราจรและมีการควบคุมการจราจรรูปแบบต่างๆ (กม./ชม.) 
𝑆𝐷𝐵𝑒𝑓𝑜𝑟𝑒 คือ ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐานของความเร็วยานพาหนะ

ก่อนติดตั้งสัญญาณไฟจราจร (กม./ชม.) 
𝑆𝐷𝐴𝑓𝑡𝑒𝑟  คือ ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐานของความเร็วยานพาหนะ

หลังติดตั้งสัญญาณไฟจราจร (กม./ชม.) 
𝑛𝐵𝑒𝑓𝑜𝑟𝑒 คือ จำนวนตัวอย่างความเร็วของยานพาหนะก่อน

ติดต้ังสัญญาณไฟจราจรและมีการควบคุมการจราจรรูปแบบต่างๆ (คัน) 
𝑛𝐴𝑓𝑡𝑒𝑟  คือ จำนวนตัวอย่างความเร็วของยานพาหนะหลัง

ติดต้ังสัญญาณไฟจราจรและมีการควบคุมการจราจรรูปแบบต่างๆ (คัน) 
 

จากสมการที่ (1) หาก t ที่คำนวณได้มีค่ามากกว่า ค่าสถิติวิกฤต (tc) 
แสดงว่า ข้อมูลความเร็วของยานพาหนะก่อนและหลังติดตั้งสัญญาณไฟ
จราจร แตกต่างอย่างมีนัยสำคัญ แต่หากมีค่าน้อยกว่า แสดงว่า ไม่แตก
อย่างมีนัยสำคัญ 

นอกจากนี้ ในงานวิจัยได้วิเคราะห์ความเร็วที่ 85 เปอร์เซ็นไทล์ เพื่อ
เปรียบเทียบแนวโน้มการใช้ความเร็วของยานพาหนะจากการควบคุม
สัญญาณไฟจราจรแต่ละรูปแบบ 

4. ผลการศึกษา 

4.1 ปริมาณการจราจรในพื้นที่ศึกษา 
ปริมาณการจราจร 24 ชั่วโมง ดังแสดงในรูปที่ 7 พบว่า ปริมาณจราจร

ตลอดทั้งวันมีค่า 21,961 คันต่อวัน โดยมีชั ่วโมงเร่งด่วนเช้าอยู่ที่เวลา
ประมาณ 7.30 น. ถึง 8.30 น. (ปริมาณจราจร 2,336 คันต่อชั่วโมง) และ
ชั่วโมงเร่งด่วนเย็นจะอยู่ที่เวลา 17.00 น. ถึง 18.00 น. (ปริมาณจราจร 
2,264 คันต่อชั่วโมง) 

จากการวิเคราะห์สัดส่วนประเภทของยานพาหนะที่ผ่านทางแยกทั้ง
สองทิศทาง ได้ผลดังตารางที ่ 3 พบว่า ส่วนใหญ่เป็นรถจักยานยนต์ 
(40.91% และ 41.74%) รองลงมา คือ รถยนต์ส่วนบุคคล (32.15% และ 
28.50%) รถกระบะ (15.54% และ 18.29%) และ รถยนต์อเนกประสงค์ 
(10.38% และ 10.11%) ตามลำดับ สำหรับรถบรรทุกและรถโดยสาร 
พบว่า มีค่าสัดส่วนน้อยมาก (ประมาณ 1%) 

ตารางท่ี 3 สัดส่วนของประเภทยานพาหนะ 

ประเภทยานพาหนะ 
สัดส่วนยานพาหนะ 

ขาเข้าเมือง (%) ขาออกเมือง (%) 

รถจักรยานยนต์ (MC) 40.91 41.74 

รถยนต์ส่วนบุคคล (PC) 32.15 28.50 

รถยนต์อเนกประสงค์ (SUVs) 10.38 10.11 

รถกระบะ (Pick up) 15.54 18.29 

รถบรรทุกและรถโดยสาร (Truck & Bus) 1.02 1.36 

 
รูปท่ี 7 ขอ้มูลปรมิาณการจราจร 24 ชั่วโมง 
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4.2 ผลการเปลี่ยนแปลงของการใช้ความเร็วของยานพาหนะแต่ละประเภท 
ผลการวิเคราะห์ความเร็วเฉลี่ยและความเร็วที่ 85 เปอร์เซ็นไทล์ของ

ยานพาหนะแต่ละประเภท ที ่เปลี ่ยนแปลงไปตามรูปแบบการควบคุม
สัญญาณไฟจราจรบริเวณทางแยก สรุปในตารางที่ 4 โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

4.2.1 กรณีรถจักรยานยนต์ 
ความเร็วเฉลี่ยของรถจักยานยนต์ในทิศทางเข้าเมืองเมื่อปิดสัญญาณไฟ

จราจรและเปิดสัญญาณไฟจราจรเต็มรูปแบบมีแนวโน้มลดลงอย่างมี
นัยสำคัญ โดยลดลง 5.76 กม./ชม. (10.75%) และ 6.58 กม./ชม. 
(12.29%) ตามลำดับ 

ส่วนความเร็วที่ 85 เปอร์เซ็นไทล์ พบว่า ในทิศทางเข้าเมืองเมื่อปิด
สัญญาณไฟจราจรและเปิดสัญญาณไฟจราจรเต็มรูปแบบมีแนวโน้มลดลง 
2.33 กม./ชม. (3.46%) และ 13.37 กม./ชม. (19.83%) ตามลำดับ ในทาง
กลับกัน เมื่อเปิดใช้งานไฟกระพริบกลับทำให้ความเร็วเพิ่มขึ้น 9.88 กม./
ชม. (14.65%) 

สำหรับในทิศออกเมืองนั้น พบว่า ความเร็วเฉลี่ยแตกต่างอย่างไม่มี
นัยสำคัญ อาจเนื่องจากการจราจรมีปริมาณที่ต่ำกว่าทิศทางเข้าเมืองและมี
การไหลที่ดีกว่า ประกอบลักษณะทางกายภาพของถนนที่เป็นทางตรงไม่มี
ทางเชื ่อม จึงมีจุดตัดของกระแสจราจรน้อยกว่าทิศทางเข้าเมือง ส่วน

ความเร็วที่ 85 เปอร์เซ็นไทล์ พบว่า การเปิดสัญญาณไฟจราจรเตม็รูปแบบ
มีแนวโน้มลดลง 5.92 กม./ชม. (9.05%) ในทางกลับกันการปิดสัญญาณไฟ
จราจรและเปิดสัญญาณไฟกระพริบกลับทำให้ความเร็วเพิ่มขึ้น 2.44 กม./
ชม. (3.76%) และ 6.41 กม./ชม. (9.80%) ตามลำดับ 

4.2.2 กรณีรถยนต์ส่วนบุคคล 
ความเร็วเฉลี ่ยของรถยนต์ส่วนบุคคลเมื ่อปิดสัญญาณไฟจราจรใน

ทิศทางเข้าเมืองและเปิดสัญญาณไฟจราจรเต็มรูปแบบในทิศทางเข้าเมือง
และทิศทางออกเมืองมีแนวโน้มลดลงอย่างมีนัยสำคัญ โดยลดลง 10.54 
กม./ชม. (17.76%) 15.27 กม.ชม. (25.72%) และ 7.15 กม./ชม. 
(12.08%) ตามลำดับ 

ส่วนความเร็วที่ 85 เปอร์เซ็นไทล์ พบว่า ความเร็วของรถยนต์ส่วน
บุคคลเมื่อปิดสัญญาณไฟจราจรในทิศทางเข้าเมืองและเปิดสัญญาณไฟ
จราจรเต็มรูปแบบในทิศทางเข้าเมืองและออกเมืองมีแนวโน้มลดลง 7.68 
กม./ชม. (10.99%) 15.86 กม./ชม. (22.70%) และ 10.13 กม./ชม. 
(14.56%) ตามลำดับ ในทางกลับกัน เมื่อเปิดสัญญาณไฟกระพริบในทิศ
ทางเข้าเมืองและออกเมืองกลับทำให้ความเร็วเพิ ่มขึ ้น 7.68 กม./ชม. 
(10.99%) และ 7.78 กม./ชม. (11.18%) 

 
ตารางท่ี 4 ผลการวิเคราะห์ความเร็วเฉลี่ยและความเร็วที่ 85 เปอร์เซ็นไทล์ของยานพาหนะแต่ละประเภทก่อนและหลังติดตั้งสัญญาณไฟจราจร 

 
หมายเหตุ  µ คือ ความเร็วเฉลี่ย 

S.D. คือ ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
* พิจารณาที่ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 99, ** พิจารณาที่ระดับความเชื่อม่ันร้อยละ 95 และ *** พิจารณาที่ระดับความเชื่อม่ันร้อยละ 90 โดยจำนวนตัวอย่างที่สำรวจ

ต่างกัน จึงทำให้ค่า tc มีความแตกต่างกัน
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4.2.3 กรณีรถยนต์อเนกประสงค์ 
ความเร็วเฉลี่ยของรถยนต์อเนกประสงค์ในทิศทางเข้าเมืองเมื ่อปิด

สัญญาณไฟจราจรและเปิดสัญญาณไฟจราจรเต็มรูปแบบมีแนวโน้มลดลง
อย่างมีนัยสำคัญ โดยลดลง 9.34 กม./ชม. (15.67%) และ 14.88 กม./ชม. 
(24.97%) ตามลำดับ 

ส่วนความเร็วที ่ 85 เปอร์เซ็นไทล์ พบว่า ความเร็วของรถยนต์
อเนกประสงค์ในทิศทางเข้าเมืองเมื่อปิดสัญญาณไฟจราจรและเปิดสัญญาณ
ไฟจราจรเต็มรูปแบบมีแนวโน้มลดลง 2.67 กม./ชม. (3.58%) และ 20.43 
กม./ชม. (27.43%) ตามลำดับ ในทางกลับกัน เมื่อเปิดสัญญาณไฟกระพริบ
กลับทำให้ความเร็วเพิ่มขึ้น 3.30 กม./ชม. (4.43%) 

สำหรับความเร็วในทิศออกเมืองนั้น พบว่าค่าความเร็วเฉลี่ยของรถยนต์
อเนกประสงค์ไม่มีความแตกต่างอย่างมีนัยสำคัญ (เหมือนกรณีของ
รถจักรยานยนต์) ส่วนความเร็วที่ 85 เปอร์เซ็นไทล์พบว่า เมื่อปิดสัญญาณ
ไฟจราจรมีแนวโน้มลดลง 2.59 กม./ชม. (3.47%) ในทางกลับกันการเปิด
สัญญาณไฟกระพริบเปิดสัญญาณจราจรเต็มรูปแบบกลับทำให้ความเร็ว
เพิ่มขึ้น 8.54 กม./ชม. (11.45%) และ 4.52 กม./ชม. (6.06%) ตามลำดับ 

4.2.4 รถกระบะ (Pickup) 
ความเร็วเฉลี่ยของรถกระบะเมื่อปิดสัญญาณไฟจราจรในทิศทางเข้า

เมืองและเปิดสัญญาณไฟจราจรเต็มรูปแบบในทิศทางเข้าเมืองและออก
เมืองมีแนวโน้มลดลงอย่างมีนัยสำคัญ โดยลดลง 9.58 กม./ชม. (16.67%) 
12.70 กม.ชม. (22.09%) และ 6.82 กม./ชม. (11.48%) ตามลำดับ 

นอกจากนี้ ตารางที่ 4 ยังแสดงผลการวิเคราะห์ความเร็วที่ 85 เปอร์
เซ็นไทล์ของยานพาหนะ พบว่า ความเร็วของรถกระบะเมื่อปิดสัญญาณไฟ
จราจรในทิศทางเข้าเมืองและเปิดสัญญาณไฟจราจรเต็มรูปแบบในทิศทาง
เข้าเมืองและออกเมืองมีแนวโน้มลดลง 2.57 กม./ชม. (3.69%) 15.68 กม./
ชม. (22.50%) และ 10.31 กม./ชม. (14.78%) ตามลำดับ ในทางกลับกัน 
เมื่อเปิดสัญญาณไฟกระพริบในทิศทางเข้าเมืองและออกเมืองกลับทำให้
ความเร็วเพิ่มขึ้น 8.10 กม./ชม. (11.62%) และ 9.20 กม./ชม. (13.19%) 

จากผลการศึกษา พบว่า การเปิดใช้สัญญาณไฟจราจรเต็มรูปแบบ เป็น
ส่วนสำคัญในการกระตุ้นให้ผู้ขับขี่ชะลอความเร็วก่อนถึงทางแยก ซึ่งส่งผล
ต่อความเร็วเฉลี่ยและความเร็วที่ 85 เปอร์เซ็นไทล์ที่ลดลงอย่างชัดเจน 

4.3 ผลการเปลี่ยนแปลงของการใช้ความเร็วของยานพาหนะในภาพรวม 
ผลการวิเคราะห์ความเร็วเฉลี่ยและความเร็วที่ 85 เปอร์เซ็นไทล์ของ

ยานพาหนะทั้งหมด ที่เปลี่ยนแปลงไปตามรูปแบบการควบคุมสัญญาณไฟ
จราจรบริเวณทางแยก สรุปในตารางที่ 5 โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

4.3.1 กรณีทิศทางเข้าเมือง 
ความเร็วเฉลี ่ยของยานพาหนะเมื ่อปิดสัญญาณไฟจราจรและเปิด

สัญญาณไฟจราจรเต็มรูปแบบมีแนวโน้มลดลงอย่างมีนัยสำคัญ โดยลดลง 
8.20 กม.ชม. (14.31%) และ 12.17 กม.ชม. (21.24%) ตามลำดับ  

ส่วนความเร็วที่ 85 เปอร์เซ็นไทล์ พบว่า การปิดสัญญาณไฟจราจรและ
เปิดสัญญาณไฟจราจรเต็มรูปแบบมีแนวโน้มลดลง 2.57 กม./ชม. (3.68%) 
และ 15.77 กม./ชม. (22.60%) ตามลำดับ 

ในทางกลับกัน การเปิดสัญญาณไฟกระพริบนั้น พบว่า ความเร็วเฉลี่ย
แตกต่างอย่างไม่มีนัยสำคัญ และความเร็วที่ 85 เปอร์เซ็นไทล์มีค่าเพิ่มขึ้น 
7.77 กม./ชม. (11.14%) อาจเนื่องมาจาก ผู้ขับขี่มีความเร่งรีบและมีการ
รับรู้ล่วงหน้าว่าไม่มีการบังคับหยุดรถ ประกอบการที่อยู่บนทางเอกอาจทำ
ให้ผู้ขับขี่เข้าใจว่าสามารถผ่านไปได้โดยไม่ต้องหยุดรถ และไม่มีความจำเป็น
ในการต้องชะลอความเร็วหรือให้ทางแก่รถจากทางโท 

4.3.2 การเปลี่ยนแปลงความเร็วในทิศทางออกเมือง 
ความเร็วเฉลี ่ยของยานพาหนะเมื ่อปิดสัญญาณไฟจราจรและเปิด

สัญญาณไฟจราจรเต็มรูปแบบมีแนวโน้มลดลงอย่างมีนัยสำคัญ โดยลดลง 
2.03 กม.ชม. (3.53%) และ 7.14 กม.ชม. (12.42%) ตามลำดับ 

ส่วนความเร็วที่ 85 เปอร์เซ็นไทล์ พบว่า การเปิดสัญญาณไฟจราจรเต็ม
รูปแบบมีแนวโน้มลดลง 10.19 กม./ชม. (14.64%) ในทางกลับกัน เมื่อปิด
สัญญาณไฟจราจรกลับทำให้มีความเร็วเพิ ่มขึ ้นเล็กน้อย 2.62 กม./ชม. 
(3.76%) 

สำหรับการเปิดสัญญาณไฟกระพริบนั้น พบว่า ความเร็วเฉลี่ยแตกต่าง
อย่างไม่มีนัยสำคัญ  และความเร็วที่ 85 เปอร์เซ็นไทล์มีค่าเพิ่มขึ้น 7.73 
กม./ชม. (11.11%) ซึ่งใกล้เคียงกับความเร็วของยานพาหนะในทิศทางเข้า
เมือง

ตารางท่ี 5 ผลการวิเคราะห์ความเร็วเฉลี่ยและความเร็วที่ 85 เปอร์เซ็นไทล์ของยานพาหนะทั้งหมดก่อนและหลังติดตั้งสัญญาณไฟจราจร 

 
หมายเหตุ  µ คือ ความเร็วเฉลีย่ 

S.D. คือ ค่าเบ่ียงเบนมาตรฐาน 
* พิจารณาที่ระดับความเชื่อมั่นรอ้ยละ 99, ** พิจารณาที่ระดับความเชื่อมัน่รอ้ยละ 95 และ *** พิจารณาที่ระดับความเชื่อมัน่รอ้ยละ 90 โดยจำนวน

ตัวอย่างที่สำรวจต่างกนั จึงทำให้ค่า tc มีความแตกต่างกนั
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จากผลการศึกษาความเร็วของยานพาหนะขณะผ่านทางแยกบนถนน
สายหลัก พบว่า การเปิดสัญญาณไฟจราจรเต็มรูปแบบส่งผลให้ความเร็ว
เฉลี ่ยและความเร็วที่ 85 เปอร์เซ็นไทล์ ของยานพาหนะทุกประเภททั้ง
ทิศทางเข้าเมืองและออกเมืองลดลงอย่างมีนัยสำคัญ เนื่องจาก ผู้ขับขี่มีการ
รับรู้ถึงตำแหน่งของทางแยกและสิทธิ์ในการผ่านทางแยกอย่างชัดเจน ซึ่งผู้
ขับขี่จำเป็นต้องมีการชะลอความเร็วก่อนถึงทางแยกเพื่อเตรียมตัวหยุดรถ
เมื่อมีการเปลี่ยนสัญญาณไฟจากเขียวเป็นเหลืองและแดง ตามลำดับ ส่วน
การปิดสัญญาณไฟจราจรนั้น พบว่า ความเร็วเฉลี่ยของยานพาหนะทั้งทิศ
เข้าเมืองและออกเมืองลงลงอย่างมีนัยสำคัญ แต่ความเร็วที่ 85 เปอร์เซ็น
ไทล์มีการเปลี่ยนแปลงเล็กน้อย อาจเพราะผู้ขับขี่รับรู้ถึงสภาวะที่ไม่ปกติ
ของการควบคุมสัญญาณไฟจราจร ซึ่งอาจมีเหตุขัดข้องหรือเหตุฉุกเฉิน ทำ
ให้ผู้ขับขี่เพิ่มความระมัดระวังและชะลอรถก่อนผ่านทางแยกหรือหยุดรถใน
กรณีฉุกเฉินได้ทัน ในทางกลับกัน การเปิดสัญญาณไฟกระพริบไม่ส่งผลต่อ
การเปลี่ยนแปลงความเร็วเฉลี่ยของยานพาหนะทั้งสองทิศทาง แต่กลับเพิ่ม
ความเร็วที่ 85 เปอร์เซ็นไทล์ของยานพาหนะทั้งสองทิศทาง เพราะผู้ขบัขี่มี
การทราบล่วงหน้าว่าไม่มีการหยุดรถประกอบกับการที่ผู ้ขับขี่มักเข้าในว่า
การอยู่บนทางเอกนั้นไม่จำเป็นต้องหยุดหรือชะลอความเร็วให้กับรถจาก
ทางโทที่กำลังเคลื่อนที่เข้าทางแยก ซึ่งเป็นการเพิ่มความเสี่ยงและความ
รุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุบริเวณทางแยก 

5. สรุปผลการวิจัย 

จากการศึกษาผลกระทบผลกระทบของรูปแบบการควบคุมสัญญาณไฟ
จราจร ที่ประกอบด้วย 1) การปิดสัญญาณไฟจราจร 2) การเปิดเพียง
สัญญาณไฟกระพริบ และ 3) การเปิดใช้สัญญาณไฟจราจรเต็มรูปแบบ ต่อ
ความเร็วของยานพาหนะขณะผ่านทางแยกบนถนนสายหลัก ในช่วงเวลา
เร่งด่วนเช้า โดยมีกรณีศึกษาทางแยกทุ่งโดนบนถนนปุณณกัณฑ์ อำเภอ
หาดใหญ่ จังหวัดสงขลา พบว่า การเปิดสัญญาณไฟจราจรเต็มรูปแบบ ลด
ความเร็วเฉลี่ยของยานพาหนะทุกประเภททั้งทิศทางเข้าเมืองและออกเมือง
ได้อย่างมีนัยสำคัญ โดยความเร็วเฉลี่ยลดลงประมาณร้อยละ 13 ถึงร้อยละ 
22 และความเร็วที่ 85 เปอร์เซ็นไทล์ลดลงประมาณร้อยละ 15 ถึงร้อยละ 
22 ส่วนการปิดสัญญาณไฟจราจรนั้น พบว่า ความเร็วที่ 85 เปอร์เซ็นไทล์
ลดลงจากก่อนการติดตั้งสัญญาณไฟจราจรเพียงเล็กน้อย ส่วนความเร็ว
เฉลี่ยของยานพาหนะทั้งสองทิศทางมีแนวโน้มลดลงอย่างมีนัยสำคัญ ในทาง
กลับกัน การเปิดสัญญาณไฟกระพริบ ไม่ส่งผลต่อการเปลี่ยนแปลงความเร็ว
เฉลี่ยของยานพาหนะทั้งสองทิศทางอย่างมีนัยสำคัญ แต่กลับเพิ่มความเร็ว
ที่ 85 เปอร์เซ็นไทล์ประมาณร้อยละ 11 

ทั้งนี้ ผลจากการศึกษาชี้ให้เห็นว่า การเปิดใช้สัญญาณไฟจราจรเต็ม
รูปแบบนั้นส่งผลให้ผู้ขับขี่มีแนวโน้มที่จะลดความเร็วก่อนถึงทางแยกได้
ชัดเจน ในทางกลับกัน การเปิดสัญญาณไฟกระพริบนั้นกลับส่งผลให้ผู้ขับขี่
ใช้ความเร็วที่มากขึ้น ซ่ึงจะเป็นการเพิ่มความเส่ียงและความรุนแรงของการ
เกิดอุบัติเหตุจราจร ดังนั้น สำหรับทางแยกที่ติดตั้งสัญญาณไฟจราจรนั้น 
ควรมีการปรับรูปแบบการควบคุมสัญญาณไฟจราจรโดยการเปิดใช้สัญญาณ
ไฟจราจรเต็มรูปแบบตลอดเวลา และออกแบบความยาวรอบสัญญาณไฟ
จราจรให้เหมาะสมกับปริมาณการจราจร แทนการเปิดสัญญาณไฟกระพริบ

ในช่วงเวลาที่มีปริมาณการจราจรเบาบางหรือในเวลากลางคืน เพื ่อลด
ความเร็วของยานพาหนะขณะผ่านทางแยกและเพิ่มความปลอดภัยสำหรับ
ผู้ขับขี่ขณะขับผ่านทางแยก 

อย่างไรก็ตาม การศึกษาผลกระทบของรูปแบบการควบคุมสัญญาณไฟ
จราจรต่อความเร็วของยานพาหนะนี้ อาจเป็นข้อมูลเฉพาะกรณีพื้นที่ศึกษา 
ควรมีการขยายพื้นที่ศึกษา เพื่อให้ได้ข้อเสนอแนะในเชิงนโยบายในการ
ควบคุมสัญญาณไฟจราจรอันจะทำให้เกิดประโยชน์สูงสุดต่อการจัดการ
จราจรและความปลอดภัยบริเวณทางแยกสัญญาณไฟจราจรต่อไป 
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