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บทคัดย'อ 

ปจจุบันประเทศไทยมีสัดสวนของผูสูงอายุประมาณรอยละ 18.94 และ

มีแนวโนมเพิ่มขึ้นทุกป ใกลเคียงกับนิยามสังคมสูงอายุอยางสมบูรณ ซึ่ง

โครงสรางพื้นฐานตาง ๆ ควรมีความพรอมสำหรับรองรับการใช้งานใน

ชีวิตประจำวันของผูสูงอายุ โดยเฉพาะอยางยิ่ง ในเรื่องความปลอดภัยใน

การเดินทาง รวมถึงการข้ามถนน ซึ่งสัญญาณไฟสำหรับคนข้ามถนนแบบมี

ชุดนับเวลาถอยหลัง ก็เปนหนึ่งในมาตรการที่สงเสริมความปลอดภัยแก่คน

เดินเทา โดยจะแสดงเวลานับถอยหลังใหคนเดินข้าม พรอมทั้งกำกับให

ยานพาหนะหยุดรอ งานวิจัยนี้จึงทำการศึกษาพฤติกรรมการข้ามถนนของ

ผูสูงอายุบนถนน 6 ช่องจราจร ที่มีเกาะกลางถนนในกรุงเทพมหานคร โดย

ศึกษาปจจัยที ่ส งผลตอความเร ็วในการข้ามของผู ส ูงอายุ พรอมทั้ง

เปรียบเทียบกับความเร็วที่ใช้ในการออกแบบสัญญาณไฟในพื้นที่จริง และ

ความเร็วมาตรฐานตางประเทศ โดยใช้การทดสอบสมมติฐานของกลุมตัว

อยางสองกลุมที่เปนอิสระจากกัน และการวิเคราะหความแปรปรวนแบบ

ทางเดียว จากนั้นใช้การวิเคราะหการถดถอยเชิงเสนอยางง่าย เพื ่อหา

ความเร็วที่เหมาะสมสำหรับใช้ออกแบบสัญญาณไฟตามสัดสวนคนข้ามที่

เปนผู สูงอายุ ผลลัพธที ่ไดจะเปนอีกแนวทางสำหรับใช้ออกแบบระยะ

สัญญาณไฟสำหรับทางข้ามแหงอื่น ๆ ที่จะใหความสำคัญตอผูสูงอายุมาก

ขึ้น 

คำสำคัญ: ผู:สูงอาย,ุ สัญญาณไฟสำหรับคนข้ามถนนแบบมีชุดนับเวลาถอย

หลัง, พฤติกรรมการข้ามถนน, ความเร็วในการเดิน 

Abstract 

Today Thailand's elder proportion is around 18.94 percent 

of Thailand's population and still growing. This percentage shows 

that Thailand nearly is a completely aged society. For this 

reason, the infrastructure should be prepared for the growth of 

the elderly population including travel safety treatment and 

also road crossing. This research mentions the signalized crossing 

with a countdown display that provides a countdown timer to 

direct pedestrians and drivers to wait or move. Although this 

treatment has a clear signal if the walking time is too short it 

may affect elderly pedestrians who are one of the low walking 

speed groups. Therefore, this research studies elderly pedestrian 

crossing behavior on six-lane road with median in Bangkok and 

factors that affect elderly pedestrians' walking speed and 

compare those speeds to walking speed calculated for active 

signalized crossing and the standard walking speed from Highway 

Capacity Manual (2010) by using independent samples t-test and 

One-way ANOVA. Lastly, this research finds a proper walking 

speed to calculate duration related to elder pedestrian 

proportion by using simple linear regression. This result can be 

another solution to design walking duration for signalized 

crossings and emphasize elderly pedestrians. 

Keywords: Elderly Persons, Signalized Crossing with Countdown 

Display, Crossing Behavior, Walking Speed 

1. ที่มาและความสำคัญ 

ถนนเป[นพื้นที่สำหรับการสัญจรของยานพาหนะตeางๆ เชeน รถยนตh 

รถจักรยานยนตh แตeก็หลีกเลี่ยงไมeได:ที ่คนเดินเท:าจำเป[นจะต:องใช:ถนน

รeวมกับยานพาหนะเหลeานั้น ซึ่งทำให:มีความเสี่ยงตeอการเกิดอุบัติเหตุได: 

หากผู:ขับขี่ยานพาหนะ และคนเดินเท:า มีความเข:าใจจังหวะการให:ทาง

คลาดเคลื่อนกัน เป[นเหตุให:ต:องมีพื ้นที่ทางข:ามที่เป[นสัญลักษณhบนผิว

จราจร ที่สร:างขึ้นเพื่อให:คนเดินเท:าสามารถใช:ข:ามถนนได: โดยทางข:ามมี

หลักการออกแบบทั่วไป คือ ให:คนข:ามถนนสามารถมองเห็นยานพาหนะที่

วิ่งผeานไปมาบนถนนได:อยeางชัดเจน รวมทั้งผู:ขับขี่บนถนนก็สามารถมองเห็น

คนข:ามถนนได:อยeางชัดเจนด:วยเชeนเดียวกัน ทั้งนี้ก็เพื่อความปลอดภัยของ

ทั้งผู :ข:ามถนนและผู:ขับขี ่ [1] ซึ่งในปtจจุบันก็ได:มีการใช:มาตรการตeางๆ 

มากมายที่มาชeวยสื่อสารแกeผู:ขับขี่ให:ชะลอความเร็วของยานพาหนะลง และ

สeงเสริมความปลอดภัยแกeคนเดินเท:า ซึ่งมาตรการที่จะชeวยสื่อสาร และ
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บังคับการสัญจรได:อยeางชัดเจนอีกหนึ่งวิธี คือการติดตั้งสัญญาณไฟสำหรับ

คนข:ามถนนแบบมีชุดนับเวลาถอยหลัง โดยจะมีปุxมกดเพื่อเริ่มต:นการรอ

ข:าม และมีโคมที่แสดงตัวเลขเวลานับถอยหลัง ซึ่งจะกำกับชeวงเวลาในการ

หยุดรอ และให:สัญจรได: กับทั้งคนข:ามถนน และผู:ขับขี่ยานพาหนะ เพื่อ

ไมeให:เกิดจุดขัดแย:งกัน ถึงแม:วeาจะมีชeวงเวลากำกับการสัญจรที่ชัดเจน ทาง

ข:ามลักษณะนี้ก็มีปtญหาอยeางหนึ่งซึ่งอาจจะสeงผลให:เกิดจุดขัดแย:งระหวeาง

คนข:าม และผู:ขับขี่ได: คือ ชeวงเวลาที่ให:คนเดินข:ามนั้นสั้นเกินไป จนทำให:

คนข:ามยังอยูeบนทางข:าม แม:วeาสัญญาณไฟของยานพาหนะจะขึ้นสีเขียว 

หรือให:สัญจรได: ซึ่งกลุeมคนเดินเท:าที่มีโอกาสสูงในการประสบกับปtญหาข:อ

นี้ คือกลุeมคนเดินเท:าที่มีความเร็วต่ำ เชeน เด็ก ผู:พิการ หรือผู:สูงอายุ โดยใน

ปtจจุบันประเทศไทยมีสัดสวนของผูสูงอายุประมาณรอยละ 18.94 และมี

แนวโนมเพิ่มขึ้นทุกป [2] ใกลเคียงกับนิยามสังคมสูงอายุอยางสมบูรณ [3] 

งานวิจัยนี ้จ ึงตองการศึกษาความเร็วในการข้ามถนนของผู ส ูงอายุใน

กรุงเทพมหานคร ซึ่งมีประชากรผูสูงอายุสูงที่สุดในประเทศไทย [2] และ

เพื ่อศึกษาปจจัยที ่สงผลตอความเร็วในการข้ามของผู สูงอายุ จากนั้น

วิเคราะหหาความเร็วในการข้ามที่เหมาะสมในการออกแบบสัญญาณไฟตาม

สัดสวนคนข้ามที่เปนผูสูงอาย ุ

2. งานวิจัยที่เกี่ยวขFอง 
งานวิจัยที่ศึกษาพฤติกรรม และความเร็วขณะใช:ทางข:ามของผู:สูงอาย ุ

รวมถึงการศึกษาลักษณะทางกายภาพของทางข:าม มีดังตeอไปนี ้

Stollof และคณะ [4] ได:ทำการศึกษาความเร็วในการเดิน เวลาสูญเสีย

เริ่มต:น และพฤติกรรมการปฏิบัติตามสัญญาณไฟทางข:าม ของคนเดินเท:า

สูงอายุ (อายุ 65 ป�ขึ้นไป)  และคนเดินเท:าทั่วไป (อายุต่ำกวeา 65 ป�) รวมถึง

ศึกษาผลกระทบจากการปรับระยะสัญญาณไฟทางข:ามตeอสภาพการจราจร 

ซึ่งทำการสำรวจ 6 พื้นที่ ในสหรัฐอเมริกา โดยแตeละที่จะสำรวจทางข:ามที่มี

สัญญาณไฟแบบปกติ และแบบนับถอยหลัง อยeางละ 2 จุด ใช: Portable 

Archival Traffic History (PATH) video system ในการบันทึกวิดีโอ ซึ่ง

ข:อมูลที่ได:จะใช:จำลองปริมาณการจราจรที่เปลี ่ยนแปลงไปเมื ่อเปลี่ยน

ความเร็วในการออกแบบระยะสัญญาณไฟ โดยใช:โปรแกรม CORSIM 

traffic simulation รวมถึงทำแบบสอบถามแกeผู:ข:ามถนนเสร็จแล:วที่สมัคร

ใจ ผลการศึกษาพบวeาคนเดินเท:าทั ่วไปมีความเร็วในการเดินที ่ 15th 

percentile ระหวeาง 4.1 – 4.7 ฟุตตeอวินาที (1.25 – 1.43 เมตรตeอวินาที) 

ในทางข:ามที่มีสัญญาณไฟทั้งสองรูปแบบ ซึ่งเหมาะสมกับความเร็วเฉลี่ยที่ใช:

ในการออกแบบระยะสัญญาณไฟทางข:ามจาก Manual on Uniform 

Traffic Control Devices [5] ที่ 4 ฟุตตeอวินาที (1.22 เมตรตeอวินาที)  แตe

คนเดินเท:าที่เป[นผู:สูงอายุนั้น เดินช:ากวeาคนเดินเท:าทั่วไปอยูeที่ 0.5 – 0.8 

ฟุตตeอวินาที (0.15 – 0.24 เมตรตeอวินาที) ซึ ่งผู :ว ิจ ัยจึงแนะนำให:ลด

ความเร็วในการออกแบบลงเหลือที่ 3.5 ฟุตตeอวินาท ี(1.07 เมตรตeอวินาที)   

Gates และคณะ [6] ได:ศึกษาความเร็วของคนเดินเท:าที่จำแนกตาม

อายุ เพศ ความพิการ ขนาดของกลุeมที่เดิน และการประพฤติตามเงื่อนไข

สัญญาณไฟทางข:าม เพื่อหาความเร็วที่เหมาะสมในการออกแบบระยะเวลา

สัญญาณไฟทางข:ามถนน โดยเก็บข:อมูลที่ทางข:าม 11 แหeง ในรัฐวิสคอนซิน 

สหรัฐอเมริกา ด:วยการบันทึกวิดีโอ และใช:นา�ิกาจับเวลาในการเก็บข:อมูล

ระยะเวลาที่คนใช:ข:ามถนน เพื่อใช:คำนวณหาความเร็วตeอไป การวิเคราะหh

ทางสถิติใช:วิธี multi-factor analysis of variance (ANOVA) โดยมีกลุeม

ตัวอยeางทั้งสิ้น 1,947 คน ผลการศึกษาพบวeา อายุมีผลตeอความเร็วในการ

เดินมากที่สุด ซึ่งผู:สูงอายุ (อายุ 65 ป�ขึ้นไป) มีความเร็วที่ต่ำที่สุด โดยมี

คeาเฉลี ่ย และคeาที ่ 15th Percentile อยู eที ่ 3.81 และ 3.02 ฟุตตeอวินาที

(1.16 และ 0.92 เมตรตeอวินาที) ตามลำดับ ความเร็วที่ใช:ในการออกแบบที่ 

4 ฟุตตeอวินาที (1.22 เมตรตeอวินาที) ไมeเหมาะกับเด็กที่ต:องมือจูงมือกับ

ผู:ใหญe ผู:พิการ และผู:สูงอายุ ซึ่งผู:วิจัยแนะนำให:ลดความเร็วลงอยูeที่ 3.8 ฟุต

ตeอวินาที (1.16 เมตรตeอวินาที) ในกรณีที่มีสัดสeวนผู:สูงอายุเป[นร:อยละ 20 

ร:อยละ 30 ร:อยละ 40 และร:อยละ 50 ความเร็วที่แนะนำจะเป[น 3.6, 3.5, 

3.4 และ 3.3 ฟุตตeอวินาที (1.10, 1.07, 1.04 และ 1.01 เมตรตeอวินาที)  

ตามลำดับ ในสeวนของการปฏิบัติตามสัญญาณไฟทางข:าม พบวeาในสัญญาณ 

Don’t Walk และ Flashing Don’t Walk คนเดินเท:ามีแนวโน:มที่จะเดิน

เร็วกวeาชeวง Walk 0.5 – 0.6 ฟุตตeอวินาที (0.15 – 0.18 เมตรตeอวินาที) ใน

สeวนของขนาดของกลุeม การเดินเป[นกลุeมจะมีความเร็วน:อยกวeาการเดินคน

เดียวเฉลี่ย 0.4 – 0.6 ฟุตตeอวินาที (0.12 – 0.18 เมตรตeอวินาที) และใน

ด:านของเพศนั้น เพศหญิงจะเดินช:ากวeาเพศชาย เฉลี่ย 0.1 – 0.2 ฟุตตeอ

วินาท ี(0.03 – 0.06 เมตรตeอวินาที) 

Iryo-Asano และ Alhajyaseen [7] ได:ศึกษา Clearance Time ของ

ทางข:ามที่มีสัญญาณไฟ วeามีระยะเวลาเหมาะสมตeอการข:ามของคนเดินเท:า

หรือไมe โดยสำรวจทางข:าม 7 แหeง ในบริเวณสี ่แยก 3 แหeง ได :แกe 

Sasashima, Imaike และ Yagoto-Nisseki ที่เมืองนาโกยeา ประเทศญี่ปุxน 

ซึ ่งผู :วิจัยได:ทำการเก็บข:อมูลคนเดินเท:า 1,801 คน ที ่เริ ่มเดินในชeวงที่

สัญญาณไฟสีเขียวกระพริบ (Pedestrian Flashing Green; PFG) ถึงชeวง

เปลี่ยนเป[นสัญญาณไฟแดง (Buffer Interval; BI) ซึ่งชeวงระยะสัญญาณไฟ

นี้ควรที่จะเพียงพอ สำหรับคนที่เริ่มเดินขณะสัญญาณนี้ปรากฏ ให:สามารถ

เดินข:ามฝt£งได:จนจบ ถ:าหากเริ่มข:ามช:ากวeาสัญญาณนี้ แล:วยังเดินไมeถึงครึ่ง

ทาง ควรที่จะเดินกลับทางเดิมเพื่อรอสัญญาณใหมe ผลการศึกษาพบวeา 85th 

percentile clearance time ที่คำนวณจากความเร็วคนข:ามด:านไกลที่เก็บ

ข:อมูลมา Clearance time ที่คำนวณจากความเร็ว 1 เมตรตeอวินาที และ 

Clearance time ที่คำนวณจากความเร็ว 1.5 เมตรตeอวินาที ของทางข:าม

แตeละแหeงสeวนใหญeมีคeามากกวeาเวลาในชeวงที่สัญญาณไฟสีเขียวกระพริบ

รวมก ับช eวงเปล ี ่ยนเป [นส ัญญาณไฟแดง (PFG+BI) แสดงให : เห ็นวeา 

Clearance time ของทางข:ามในปtจจ ุบ ันต :องได :ร ับการปร ับปร ุงให:

สอดคล:องกับความเร็วคนข:าม และลักษณะทางกายภาพบริเวณนั้นๆ 

Trpković และคณะ [8] ศึกษาความเร็วของผู:สูงอายุบนลักษณะทาง

ข:ามที่แตกตeางกัน ได:แกe ทางข:ามที่ไมeมีสัญญาณไฟ ทางข:ามที่มีสัญญาณไฟ

แบบปกติ ทางข:ามที่มีสัญญาณไฟแบบปกติที่มีเกาะกลางถนน ทางข:ามที่มี

สัญญาณไฟแบบนับถอยหลัง และทางข:ามที่มีสัญญาณไฟแบบนับถอยหลัง

ที่มีเกาะกลางถนน อีกทั้งศึกษาประสิทธิภาพ (ความสามารถที่สeงคนข:าม

ออกจากทางข:าม ให:ทันภายในสัญญาณไฟเขียว) การฝxาฝ¦นสัญญาณ และ

มุมมองด:านปลอดภัยของทางข :ามแตeละร ูปแบบจากแบบสอบถาม 

นอกจากนี้ยังศึกษาความเร็วที่แตกตeางกันของเพศ กลุeมอายุ บนทางข:าม

ทั้งหมด 10 แหeงในประเทศเซอรhเบีย กับกลุeมตัวอยeางผู:สูงอายุ (อายุ 65 ป�

ขึ ้นไป) 1,073 คน โดยใช:โปรแกรม IBM SPSS ในการวิเคราะหhทางสถิติ 
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ได:แกe Pearson’s χ2 test, Independent Samples T-test และ One-

factor Analysis of Variance (ANOVA) และอื่นๆ บนความเชื่อมั่นที่ร:อย

ละ 95 ผลการศึกษาพบวeา เมื่อเปรียบเทียบความเร็วของผู:สูงอายุ พบวeา

ทางข:ามที่ไมeมีสัญญาณไฟผู:สูงอายุมีความเร็วช:าที่สุดอยeางมีนัยสำคัญเทียบ

กับทางข:ามแบบอื่น และทางข:ามที่มีสัญญาณไฟแบบปกติที่มีเกาะกลาง

ผู :สูงอายุมีความเร็วสูงที ่สุดอยeางมีนัยสำคัญเทียบกับทางข:ามแบบอื่น 

ความเร็วของผู:สูงอายุเพศหญิง และเพศชายไมeมีความแตกตeางกันทางสถิติ 

(t=-1.614; p=0.104) กลุeมผู:สูงอายุ 65-70 ป�มีความเร็วสูงกวeาผู:สูงอายุที่มี

อายุมากกวeา 70 ป� อยeางมีนัยสำคัญ (t=5.432; p<0.001) และทางข:าม

แบบมีสัญญาณไฟแบบนับถอยหลังมีประสิทธิภาพสูงที่สุดในสัดสeวนร:อยละ 

82.4 สอดคล:องจากข:อมูลแบบสอบถาม ที่คนข:ามรู:สึกปลอดภัยมากกวeา 

รู:สึกมีเวลาเพียงพอมากกวeากับทางข:ามที่มีสัญญาณไฟแบบนับถอยหลัง 

เทียบกับสัญญาณไฟแบบปกติ และในสeวนของการฝxาฝ¦นสัญญาณไฟพบวeา

เกาะกลางถนนอาจมีสeวนสeงเสริมการฝxาฝ¦นสัญญาณ จากข:อมูลที่มีสัดสeวน

ประมาณร:อยละ 17 ของจำนวนกลุeมตัวอยeาง ที่ใช:ทางข:ามทั้งสำหรับทาง

ข:ามที่ทีสัญญาณไฟแบบปกติ และแบบนับถอยหลังที่มีเกาะกลางถนน 

 

3. วิธีการศึกษา 

งานวิจัยนี้ต:องการศึกษาพฤติกรรม และความเร็วในการเดินข:ามถนน

ของผู:สูงอายุ บนทางข:ามที่มีสัญญาณไฟทางข:ามแบบนับถอยหลังบนถนน 

6 ชeองจราจรขึ้นไป ที่มีเกาะกลางถนน จากนั้นวิเคราะหhหาความเร็วในการ

ข:ามที ่เหมาะสมในการออกแบบสัญญาณไฟตามสัดสeวนคนข:ามที ่เป[น

ผู:สูงอายุ โดยจะเก็บข:อมูลบนทางข:าม 2 แหeง ในพื้นที่กรุงเทพมหานคร 

ได :แก e ทางข :าหน:าหน:าโรงพยาบาลจุฬาลงกรณh และทางข :ามหน:า

โรงพยาบาลสถาบันไตภูมิราชนครินทรh ด:วยวิธีการบันทึกวิดีโอ และการ

สัมภาษณhผู:สูงอายุ โดยจะใช:การทดสอบสมมติฐานของกลุeมตัวอยeางสอง

กลุeมท ี ่ เป [นอ ิสระจากก ัน ( Independent samples t-test) และ การ

วิเคราะหhความแปรปรวนแบบทางเดียว (One-Way ANOVA) สำหรับการ

เปรียบเทียบความเร็วเฉลี ่ยในการข:ามของตัวแปรตeางๆ  และใช:การ

ว ิ เคราะห hการถดถอยเช ิงเส :นอย eางง eาย (Simple linear regression 

analysis) เพื่อสร:างแบบจำลองในศึกษาความสัมพันธhระหวeางความเร็วที่

เหมาะสมในการออกแบบระยะสัญญาณไฟทางข:ามกับสัดสeวนของคนข:ามที่

เป[นผู:สูงอาย ุ

3.1 กลุ(มตัวอย(าง 

ผู :ว ิจ ัยใช:ว ิธ ีการสุ eมตัวอยeางโดยไมeใช:หลักความนeาจะเป[น (Non-

probability sampling) แบบกำหนดโควตา (Quota Sampling) โดยเป[น

วิธีการกำหนดโควตาของสัดสeวนขนาดตัวอยeางในกลุeมยeอย (Subgroup) ไว:

ลeวงหน:า [9] โดยคำนวณขนาดกลุ eมตัวอยeางด:วยการวิเคราะหhอำนาจ 

(Power Analysis) โดยใช:งานวิจัย Pedestrian Signal Safety for Older 

Persons [4] อ:างอิงสำหรับการคำนวณ เพราะมีรูปแบบของกลุeมตัวอยeาง

ใกล:เคียงกัน ซึ่งผู:วิจัยได:กำหนดโควตาของกลุeมตัวอยeางผู:สูงอายุให:มากกวeา

คeาที่ได:จากการคำนวณ โดยจะเก็บข:อมูลจากจำนวนผู:สูงอายุอยeางน:อย 40 

คน และคนเดินเท:าทั่วไปอยeางน:อย 110 คน ในแตeละทางข:ามที่ทำการวิจัย 

 

3.2 พื้นที่ศึกษา 

ทางข:ามที่มีสัญญาณไฟแบบนับถอยหลัง ในพื้นที่กรุงเทพมหานครมี

ทั้งสิ้น 241 จุด [10] โดยผู:วิจัยได:คัดเลือกทางข:ามบริเวณสถานพยาบาล 

ได:แกe โรงพยาบาล และศูนยhบริการสาธารณสุข เนื่องจากมีความสอดคล:อง

กับการพิสูจนhสมมติฐานมากที่สุด ทั้งในแงeของปริมาณการใช:ทางข:ามของ

ผู:สูงอายุ ความหลากหลายของประชากรผู:สูงอายุในรายบุคคล และการถือ

สัมภาระที่แตกตeางกัน โดยทางข:ามที่จะใช:ศึกษาเป[นทางข:าม 6 ชeองจราจร

ขึ้นไป ที่มีเกาะกลางถนน ซึ่งจะศึกษาใน 1 ทิศทางจราจร ในฝt£งที่มี 3 ชeอง

จราจร เพื ่อให:ลักษณะทางกายภาพใกล:เคียงกัน คัดเลือกมา 2 แหeง มี

รายละเอียดของทางข:ามดังนี ้

3.2.1 ทางข=ามหน=าโรงพยาบาลจุฬาลงกรณE 

เป[นทางข:ามที่มี 6 ชeองจราจร 2 ทิศทาง ที่มีเกาะกลางถนน มีระยะ

สัญญาณไฟให:ข:าม 15 วินาที ตั้งอยูeบนถนนราชดำริ ในเขตปทุมวัน ดัง

แสดงในรูปที่ 1 และรูปที่ 2 โดยรวมมีปริมาณการจราจรประมาณ 24,288 

คันตeอวัน [11]  

 

 
รูปท่ี 1 ตำแหน'งทางข,ามหน,าโรงพยาบาลจุฬาลงกรณ9 

 

 
รูปท่ี 2 ทางข,ามหน,าโรงพยาบาลจุฬาลงกรณ9 

 

3.2.2 ทางข=ามหน=าโรงพยาบาลสถาบันไตภูมิราชนครินทรE 

เป[นทางข:ามที่มี 7 ชeอง ชeองจราจร 2 ทิศทาง ที่มีเกาะกลางถนน มี

ระยะสัญญาณไฟให:ข:าม 15 วินาที ตั้งอยูeบนถนนพญาไท ในเขตราชเทวี ดัง

แสดงในรูปที่ 3 และรูปที่ 4 โดยรวมมีปริมาณการจราจรประมาณ 13,158 

คันตeอวัน [11] 

ตำแหนงทางข้าม 
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รูปท่ี 3 ตำแหน'งทางข,ามหน,าโรงพยาบาลสถาบันไตภูมิราชนครินทร9 

 
รูปท่ี 4 ทางข,ามหน,าโรงพยาบาลสถาบันไตภูมิราชนครินทร9 

3.3 สมมติฐาน 

ในงานวิจัยนี้จะทำการเปรียบเทียบความเร็วในการเดินของผู:สูงอายุ 

ระหวeางตัวแปรที ่แตกตeางกัน บนความเชื ่อม ั ่นที ่ร :อยละ 95 โดยมี

รายละเอ ียดของสมมติฐานวeาง (Null Hypothesis) และ สมมติฐาน

ทางเลือก (Alternative Hypothesis) ดังนี ้

สมมติฐานวeาง (Null Hypothesis) แทนคeาด:วย H0 โดยมีสมมติฐาน

คือ H0: ความเร็วที่ทำการเปรียบเทียบคeาเฉลี่ยไมeมีความแตกตeางกันใน

ระหวeางกลุeมตัวแปร 

สมมติฐานทางเลือก (Alternative Hypothesis) แทนคeาด:วย H1 – H7  

ดังตeอไปนี ้

H1: ความเร็วของผู:สูงอายุมีความแตกตeางกับความเร็วที่ใช:ในการออกแบบ

มาตรฐานของตeางประเทศ 

H2: ความเร็วของผู:สูงอายุมีความแตกตeางกับความเร็วที่ใช:ในการออกแบบ

จริงบนทางข:าม 

H3: ความเร็วของผู:สูงอายุในแตeละชeวงวัยมีความแตกตeางกัน 

H4: ความเร็วของผู:สูงอายุที่ถือสัมภาระคนละประเภทมีความแตกตeางกัน 

H5: ความเร็วของผู:สูงอายุเพศหญิง และเพศชายมีความแตกตeางกัน 

H6: ความเร็วของผู:สูงอายุมีความแตกตeางกัน เทียบกับความถี่ของการใช:

ทางข:ามในหนึ่งสัปดาหh 

H7: ความเร็วของผู:สูงอายุมีความแตกตeางกัน เทียบกับพฤติกรรมในการใช:

ทางข:าม 

 

 

3.4 ข=อมูล และวิธีการบันทึกข=อมูล 

ข:อมูลที่จะทำการสำรวจแบeงเป[น 3 สeวน ได:แกe ข:อมูลสeวนของผู:สูงอายุ 

ข:อมูลสeวนของทางข:าม ข:อมูลสำหรับคำนวณความเร็ว โดยมีรายละเอียด

ดังตeอไปนี ้

3.4.1 ข=อมูลส(วนของผู=สูงอาย ุ

ข:อมูลชeวงวัยของผู:สูงอายุ แบeงเป[น 3 ชeวงวัย คือ วัยสูงอายุตอนต:น 

อายุระหวeาง 60-69 ป� วัยสูงอายุตอนกลาง อายุระหวeาง 70-79 ป� และ วัย

สูงอายุตอนปลาย อายุตั้งแตe 80 ป� ขึ้นไป 

ข:อมูลเพศ แบeงเป[น เพศหญิง และเพศชาย 

ข:อมูลของการถือสิ่งของ แบeงเป[น 3 รูปแบบ คือ ไมeถือสิ ่งของ ถือ

สัมภาระ และถืออุปกรณhชeวยเดิน หากผู:สูงอายุใช:อุปกรณhชeวยเดิน พร:อม

กับถือสัมภาระ จะนับวeาอยูeในประเภทถืออุปกรณhชeวยเดิน 

ข:อมูลความถี่ในการใช:ทางข:าม แบeงเป[น 3 ชeวง คือ 1-5 ครั้งตeอสัปดาหh 

6-10 ครั้งตeอสัปดาหh และ 11 ครั้งขึ้นไปตeอสัปดาหh 

3.4.2 ข=อมูลของทางข=าม 

ทางข:ามที่จะทำการศึกษาเป[นทางข:ามที่มีปุxมกดสัญญาณไฟแบบนับ

ถอยทางข:าม 6 ชeองจราจร ขึ้นไป ที่มีเกาะกลางถนน โดยจะศึกษาใน 1 

ทิศทางจราจร ในฝt£งที่มี 3 ชeองจราจร  

3.4.3 ข=อมูลสำหรับคำนวณหาความเร็ว 

ในงานวิจัยนี้จะศึกษาความเร็ว 2 แบบ ได:แกe ความเร็วในการข:ามของ

ผู :ส ูงอายุ และความเร็วที ่ใช:ในการออกแบบสัญญาณไฟทางข:าม โดย

ความเร็วทั้ง 2 แบบ ไมeสามารถเก็บข:อมูลได:โดยตรง จำเป[นจะต:องเก็บ

ข:อมูลสำหรับคำนวณ จากทางข:ามที่ศึกษา ได:แกe ระยะทางบนทางข:าม 

เวลาที่ผู:สูงอายุใช:เดินข:าม และระยะสัญญาณไฟทางข:าม โดยมีรายละเอียด

สูตรการคำนวณความเร็วในแตeละแบบ ดังนี ้

ความเร็วในการข:ามของผู:สูงอายุ จะนำเวลาที่ผู:สูงอายุใช:เดินข:าม และ

ระยะทางของทางข:าม มาคำนวณตามสูตรความเร็ว ดังนี ้

                                    �̅� = 
!̅
#
                             (1) 

โดย �̅�   คือ ความเร็วในการเดินของผู:สูงอายุ (เมตร/วินาที) 

 �̅�   คือ ระยะทางของทางข:าม (เมตร) 

 t    คือ เวลาที่ผู:สูงอายุใช:ในการข:าม (วินาที) 

 

ความเร็วที่ใช:ในการออกแบบระยะสัญญาณไฟทางข:าม จะนำระยะ

สัญญาณไฟที ่แสดงบนหน:าปtดของแตeละทางข:ามมาคำนวณ เพื ่อหา

ความเร็วที ่ใช:ในการออกแบบ โดยจะเลือกสูตรการหาเวลาที่ใช:รองรับ

ปริมาณของผู :ข:ามในแตeละรอบ จาก Highway Capacity Manual [12] 

โดยมีสูตรดังนี ้

 

กรณีที่ ความกว:างของทางข:าม กว:างมากกวeา 3.048 เมตร ใช: 

                                                 (2) 

ตำแหนงทางข้าม 

tps = 3.2 + (Lcc /Sp) + 0.823(Nped / W) 
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กรณีที่ ความกว:างของทางข:าม กว:างน:อยกวeาหรือเทeากับ 3.048  เมตร ใช: 

 

                                     (3)          

และ    Nped = (vped,i / 3,600) C                       (4)     

 

โดย    tps   คือ ระยะไฟเขียวที่รองรับปริมาณคนข:าม (วินาที) 

  Lcc  คือ ระยะทางระหวeางขอบทางถึงขอบทาง (เมตร) 

  Sp    คือ ความเร็วของคนเดินข:ามที่ 15th Percentile  

  W   คือ ความกว:างทางข:าม (เมตร) 

 Nped  คือ จำนวนคนข:ามในรอบเวลา (คน) 

 vped,i    คือ การไหลของคนข:ามในทิศทาง i (คนตeอชั่วโมง) 

    C    คือ ระยะเวลาของแตeละรอบ (วินาที) 

3.4.4 การบันทึกข=อมูล 

ข:อมูลที่กลeาวมากeอนหน:า จะใช:วิธีการบันทึกข:อมูล 2 วิธี ได:แกe วิธี

สัมภาษณh พร:อมทั้งสังเกต และวิธีบันทึกวิดีโอ ซึ่งมีรายละเอียดของวิธีการ

ดังนี ้

วิธีสัมภาษณh พร:อมทั้งสังเกต จะใช:เก็บข:อมูลของผู:สูงอายุ โดยการ

สัมภาษณhจะใช:สอบถามอายุของผู:สูงอายุแตeละคน และจะใช:การสังเกตเพื่อ

บันทึกข:อมูล เพศ และข:อมูลของการถือสิ่งของ โดยจะมีแบบฟอรhมที่ผู:วิจัย

ใช:จดบันทึก ซึ่งนอกจากข:อมูลที่เกี่ยวข:องกับงานวิจัยแล:ว จำเป[นที่จะต:อง

บันทึกเวลาขณะสัมภาษณh ฝt £งในการเริ ่มข:าม และจุดเดeนของผู :สูงอายุ

เพิ่มเติม เพื่อที่จะสามารถระบุความเร็วของผู:สูงอายุแตeละคนในข:อมูลที่ได:

จากการบันทึกวิดีโอได:ถูกต:อง และมีความสอดคล:องกัน 

วิธีบันทึกวิดีโอ จะตั้งกล:องบันทึกวิดีโอด:านใด ด:านหนึ่งของทางข:าม 

โดยกล:องต:องจับการเคลื่อนไหวของคนข:ามให:เห็นทั้งด:านใกล: และด:านไกล 

โดยจะเก็บข:อมูลใน 3 ชeวงเวลา คือ ชeวงเรeงดeวนเช:า (7.00 น. – 9.00 น.) 

นอกเวลาเรeงดeวน (11.00 น. – 13.00 น.) และชeวงเรeงดeวนเย็น (16.00 น. – 

18.00 น.) โดยวิดีโอที่บันทึกไว: จะนำไปเป¬ดดูย:อนหลังเพื่อทำการเก็บข:อมูล

เวลาที่ใช:ข:ามของผู:สูงอายุ โดยใช:นา�ิกาจับเวลา แล:วนำไปคำนวณรeวมกับ

ความยาวของทางข:ามในแตeละแหeง เพื ่อหาคeาความเร็วในการเดินของ

ผู:สูงอายุแตeละคนตeอไป 

3.4 วิธีการวิเคราะหEข=อมูล 

ในการวิเคราะหhสมมติฐาน จะใช:การทดสอบสมมติฐานของกลุeม

ตัวอยeาง 2 กลุeมที ่เป[นอิสระจากกัน (Independent samples t-test) 

สำหรับการเปรียบเทียบระหวeาง 2 แปร และการวิเคราะหhความแปรปรวน

แบบทางเดียว (One-Way ANOVA) สำหรับการเปรียบเทียบ 3 ตัวแปรขึ้น

ไป และในสeวนของการหาความสัมพันธhระหวeางความเร็วที่เหมาะสมในการ

ออกแบบระยะสัญญาณไฟทางข:ามกับสัดสeวนของคนข:ามที่เป[นผู:สูงอายุ จะ

ใช:การวิเคราะหhการถดถอยเชิงเส:นอยeางงeาย (Simple linear regression 

analysis) เพื่อสร:างแบบจำลองในการหาความสัมพันธh 

4. ผลการศึกษา 

4.1 ข=อมูลทางข=าม 

ในการศึกษาทางข:าม ผู:วิจัยได:ศึกษาใน 1 ทิศทางการจราจร ซึ่งมี 3 

ชeองจราจร โดยมีรายละเอียดของทางข:ามดังตeอไปนี ้

ตารางท่ี 1 ข,อมูลทางข,ามหน,าโรงพยาบาลจุฬาลงกรณ9 และโรงพยาบาลสถาบัน

ไตภูมิราชนครินทร9 

รายละเอียด 
ทางข.ามโรงพยาบาล

จุฬาลงกรณ8 

ทางข.ามโรงพยาบาลสถาบัน

ไตภูมิราชนครินทร8 

ความยาวทางข)าม 10.0 เมตร 9.2 เมตร 

ความกว)างทางข)าม 6.0 เมตร 3.0 เมตร 

ช7วงรอสัญญาณไฟ 60 วินาที 60 วินาที 

เวลาในการให)ข)าม 15 วินาที 15 วินาที 

ความเร็วท่ีใช)ในการออกแบบ

สัญญาณไฟ 
0.90 เมตรต7อวินาที 0.82 เมตรต7อวินาที 

ปริมาณการจราจร [11] 24,288 คันต7อวัน 13,158 คันต7อวัน 

 

จากข:อมูลทางข:ามพบวeาระยะสัญญาณไฟของทางข:ามทั้ง 2 แหeง มี

ระยะเวลาเทeากัน ทั้งชeวงรอสัญญาณไฟ และเวลาให:ข:ามอยูeที่ 60 วินาที 

และ 15 วินาที ตามลำดับ แตeมีลักษณะทางกายภาพที่แตกตeางกัน รวมถึง

จำนวนคนข:ามตeอรอบที่แตกตeางกัน ทำให:การคำนวณหาความเร็วในการ

เดินที่ใช:ในการออกแบบสัญญาณไฟได:คeาที่แตกตeางกัน 

4.2 ข=อมูลคนข=าม 

4.2.1 คนข=ามหน=าโรงพยาบาลจุฬาลงกรณE 

มีคนข:ามทั ้งสิ ้น 1,400 คน โดยมีจำนวนรอบในการข:าม 157 รอบ 

เฉลี่ยแล:วมีคนข:ามรอบละ 9 คน มีคนปฏิบัติตามสัญญาณไฟ 970 คน (หรือ

ร:อยละ 69.3) ข:ามหลังจากสัญญาณไฟเขียว 116 คน (หรือร:อยละ 8.3) 

และฝxาฝ¦นสัญญาณไฟ 314 คน (หรือร:อยละ 22.4) 

4.2.2 คนข=ามหน=าโรงพยาบาลสถาบันไตภูมิราชนครินทรE 

มีคนข:ามทั ้งสิ ้น 1,064 คน โดยมีจำนวนรอบในการข:าม 460 รอบ 

เฉลี่ยแล:วมีคนข:ามรอบละ 3 คน มีคนปฏิบัติตามสัญญาณไฟ 379 คน (หรือ

ร:อยละ 35.6) ข:ามหลังจากสัญญาณไฟเขียว 96 คน (หรือร:อยละ 9.0) และ

ฝxาฝ¦นสัญญาณไฟ 589 คน (หรือร:อยละ 55.4) 

4.2.3 คนข=ามสูงอาย ุ

ข:อมูลผู:สูงอายุทางข:ามละ 40 คน รวมเป[น 80 คน โดยตัดข:อมูลที่ไมe

สามารถใช:ในการวิเคราะหhได: จากทางข:ามหน:าโรงพยาบาลจุฬาลงกรณh     

4 คน เหลือ 76 คน โดยมีความเร็วเฉลี่ยในการเดิน 1.14 เมตรตeอวินาที มี

ความเร็วที่ต่ำที่สุดคือ 0.77 เมตรตeอวินาที มีความเร็วที่สูงที่สุดคือ 1.56 

เมตรตeอวินาที และสeวนเบี ่ยงเบนมาตรฐานคือ 0.189 ซึ ่งรายละเอียด

ตามแตeละตัวแปรมดีังตeอไปนี ้

 

 

 

tps = 3.2 + (Lcc /Sp) + 0.27Nped 
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ตารางท่ี 2 ข,อมูลคนข,ามสูงอายุ 

ตัวแปร 
รพ. จุฬาฯ 

(คน) 

รพ.สถาบัน

ไตฯ (คน) 

ความเร็ว

เฉล่ีย 

(m/s) 

S.D. 

ช7วงวัย 

60-69 ปR 14 29 1.17 0.19 

70-79 ปR 17 10 1.12 0.16 

80 ปRข้ึนไป 5 1 0.99 0.19 

เพศ 
หญิง 23 24 1.15 0.19 

ชาย 13 16 1.11 0.18 

การถือสัมภาระ 

ไม7ถือส่ิงของใดๆ 9 9 1.15 0.24 

ถือสัมภาระ 26 28 1.14 0.17 

ถืออุปกรณ_ช7วยเดิน 1 3 1.00 0.08 

ความถ่ีในการใช)

ทางข)าม 

1-5 คร้ังต7อสัปดาห_ 34 15 1.12 0.18 

6-10 คร้ังต7อสัปดาห_ 2 14 1.16 0.18 

11 คร้ังต7อข้ึนไปสัปดาห_ 0 11 1.20 0.20 

พฤติกรรมใน

การใช)ทางข)าม 

ฝbาฝcนสัญญาณไฟ 4 24 1.20 0.19 

ปฏิบัติตามสัญญาณไฟ 31 11 1.09 0.16 

ข)ามขณะสัญญาณไฟเขียว 1 5 1.18 0.24 

 

จากข:อมูลข:างต:น ข:อมูลที่มีความแตกตeางกันชัดเจนระหวeาง 2 ทาง

ข:าม คือ 1.ความถี่ในการใช:ทางข:าม โดยที่ทางข:ามโรงพยาบาลจุฬาลงกรณh

นั้น ผู:สูงอายุ 34 คน จาก 36 คน (หรือร:อยละ 94.4) มีความถี่ในการข:าม      

1–5 ครั ้งตeอสัปดาหh แตกตeางกับทางข:ามโรงพยาบาลสถาบันไตภูมิราช

นครินทรhที ่มีการกระจายตัวของความถี ่ในการข:าม จากการสอบถาม

ผู:สูงอายุพบวeาโรงพยาบาลจุฬาลงกรณhเป[นโรงพยาบาลใหญe ที่มีผู:สูงอายุ

จากทั้งในกรุงเทพมหานคร และจากตeางจังหวัดเดินทางมารักษา หรือเยี่ยม

ผู:ปxวย ซึ่งปกติไมeได:ใช:ทางข:ามมากนักในชีวิตประจำวัน ซึ่งแตกตeางกับ

โรงพยาบาลสถาบันไตภูมิราชนครินทรh ที่มีผู:ปxวยเฉพาะกลุeม และมีการใช:

ทางข:ามของกลุeมตัวอยeางผู:สูงอายุที่หลากหลายกวeา ทั้งที่มาโรงพยาบาล 

และที่เดินทางปกติในชีวิตประจำวัน และ 2.พฤติกรรมการใช:ทางข:ามพบวeา

ทางข:ามโรงพยาบาลจุฬาลงกรณhมีสัดสeวนของผู :ส ูงอายุที ่ปฏิบัติตาม

สัญญาณไฟ 31 คน จาก 36 คน (หรือร:อยละ 86.1) แตกตeางกับทางข:าม

โรงพยาบาลสถาบันไตภูมิราชนครินทรh ที่มีผู:ฝxาฝ¦นสัญญาณไฟ 24 คน จาก 

40 คน (หรือร:อยละ 60.0) ซึ่งเป[นจุดที่นeาสังเกต เพราะทางข:ามทั้งสองแหeง

มีรอบสัญญาณไฟที่เหมือนกัน และเก็บข:อมูลในรูปแบบทางกายภาพที่

ใกล:เคียง แตeเมื่อประกอบข:อมูลในสeวนอื่นๆ พบวeา ทางข:ามโรงพยาบาล

จุฬาลงกรณhมีความยาวของชeองจราจรที ่ 10.0 เมตรมากกวeาทางข:าม

โรงพยาบาลสถาบันไตภูม ิราชนครินทรhท ี ่  9.2 เมตร ทำให:ทางข:าม

โรงพยาบาลสถาบันไตภูมิราชนครินทรhใช:เวลาในการข:ามน:อยกวeาถ:ามี

ความเร็วในการเดินเทeากัน อีกทั้งทางข:ามโรงพยาบาลจุฬาลงกรณhตั้งอยูeบน

ถนนราชดำริ ที ่มีปริมาณการจราจร 24,288 คันตeอวัน เปรียบเทียบกับ

ปร ิมาณการจราจร 13,158 ค ันต eอว ัน บนถนนพญาไทของทางข :าม

โรงพยาบาลสถาบันไตภูมิราชนครินทรh [11] ซึ่งยิ่งมีการจราจรที่หนาแนeน

กวeาก็ยากที่จะฝxาฝ¦นสัญญาณไฟ และเมื่อพิจารณาระยะทางจากทางข:ามถึง

แยกที่ใกล:เคียงพบวeาทางข:ามโรงพยาบาลจุฬาลงกรณhหeางจากแยกราชดำริ 

100 เมตร แตกตeางกับทางข:ามโรงพยาบาลสถาบันไตภูมิราชนครินทรhที่หeาง

จากแยกพญาไท 160 เมตร ทำให:ทางข:ามโรงพยาบาลสถาบันไตภูมิราช

นครินทรh มีชeองวeางในการพิจารณาการเคลื่อนที่ของยานพาหนะได:ดีกวeา จึง

เกิดการฝxาฝ¦นสัญญาณไฟที่มากกวeา โดยการเปรียบเทียบความเร็วเฉลี่ยที่

แตกตeางกันในแตeละตัวแปร และดูแนวโน:มของความเร็วเฉลี่ย จะพิจารณา

ตeอในการหัวข:อการทดสอบสมมติฐาน 

4.3 ผลการทดสอบสมมติฐาน 

ใช : โปรแกรม  IBM SPSS Statistics version 28 .0  เพ ื ่ อทดสอบ

สมมติฐานตามที่ระบรุายละเอียดในหัวข:อ 3.3 มรีายละเอียดดังตeอไปนี ้

4.3.1 H1: ความเร็วของผู=สูงอายุมีความแตกต(างกับความเร็วที่ใช=ในการ

ออกแบบมาตรฐานของต(างประเทศ 

ความเร็วที่ใช:ในการออกแบบตาม Highway Capacity Manual ระบุ

ความเร็วที่ใช:ในการออกแบบสัญญาณไฟทางข:ามที่ 3.5 ฟุตตeอวินาที [12] 

แปลงเป[นหนeวยเมตรตeอวินาที ได:เป[น 1.07 เมตรตeอวินาท ีเมื่อเปรียบเทียบ

กับความเร็วเฉลี่ยของผู:สูงอายุทั้ง 76 คน ได:ผลลัพธhดังนี ้

ตารางที่ 3 เปรียบเทียบความเร็วการเดินเฉลี่ยของผู,สูงอายุ กับความเร็วแนะนำ

ของ Highway Capacity Manual  

ตัวแปร 
จำนวน 

(คน) 

ความเร็ว

เฉล่ีย (m/s) 
S.D. S.E. 

ความเร็วเฉล่ีย 

HCM (m/s) 
t Sig. 

ความเร็วของ

ผู)สูงอายุ 
76 1.14 0.189 0.022 1.07 3.283 0.002 

 

ผลลัพธhที่ได:คือความเร็วเฉลี่ยของผู:สูงอายุมีความแตกตeางกับความเร็ว

ที่ใช:ในการออกแบบสัญญาณไฟของ Highway Capacity Manual อยeางมี

นัยสำคัญบนความเชื่อมั่นที่ร:อยละ 95 หมายความวeาความเร็วที่แนะนำของ 

Highway Capacity Manual ท ี ่  1.07 เมตรต eอว ินาที [12] น ั ้นช :ากวeา

ความเร็วเฉลี่ยจากข:อมูลผู:สูงอายุที่ 1.14 เมตรตeอวินาที โดยมีผู:สูงอายุ 29 

คน จาก 76 คน (หรือร:อยละ 38.2) ที ่มีความเร็วต่ำกวeา 1.07 เมตรตeอ

วินาที แตeถึงอยeางนั้นการคำนวณระยะสัญญาณไฟได:มีการเผื่อระยะเวลา

สูญเสียเริ ่มต:น และเวลาจากปริมาณการใช:ทางข:าม ทำให:เมื่อผeานการ

คำนวณจากสูตรในสมการที่ (2) เวลาที่ได:คือ 13.23 วินาที ครอบคลุมเวลา

ที่ผู:สูงอายุที่มีความเร็วต่ำสุดใช:ในการเดินคือ 12.99 วินาที (คำนวณโดยใช:

ข:อมูลจากทางข:ามโรงพยาบาลจุฬาลงกรณh) 

4.3.2 H2: ความเร็วของผู=สูงอายุมีความแตกต(างกับความเร็วที่ใช=ในการ

ออกแบบจริงบนทางข=าม 

ในการทดสอบสมมติฐานข:อนี ้ จะเจาะจงไปในแตeละทางข:ามเพื่อ

เปรียบเทียบระหวeางความเร็วการเดินเฉลี่ยของผู:สูงอายุ กับความเร็วที่ใช:ใน

การออกแบบสัญญาณไฟทางข:าม โดยมีข:อมูลทางสถิติในการเปรียบเทียบ

ของทางข:ามโรงพยาบาลจุฬาลงกรณh และทางข:ามโรงพยาบาลสถาบันไต

ภูมิราชนครินทรh เป[นดังตารางที่ 4 และตารางที่ 5 ตามลำดับ 
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ตารางที่ 4 เปรียบเทียบความเร็วการเดินเฉลี่ยของผู,สูงอายุ กับความเร็วที่ใช,ใน

การออกแบบสัญญาณไฟทางข,ามโรงพยาบาลจุฬาลงกรณ9 

ตัวแปร 
จำนวน 

(คน) 

ความเร็ว

เฉล่ีย (m/s) 
S.D. S.E. 

ความเร็ว

ออกแบบ (m/s) 
t Sig. 

ความเร็วของ

ผู)สูงอายุ 
36 1.08 0.158 0.026 0.90 6.951 <0.001 

 

จากตารางที ่ 4 ความเร็วเฉลี ่ยของผู :ส ูงอายุแตกตeางกับความเร็ว

ความเร็วที่ใช:ในการออกแบบสัญญาณไฟทางข:ามโรงพยาบาลจุฬาลงกรณh 

อยeางมีนัยสำคัญบนความเชื่อมั่นที่ร:อยละ 95 หมายความวeาความเร็วที่ใช:

ออกแบบจริงที่ 0.90 เมตรตeอวินาที นั้นช:ากวeาความเร็วจากข:อมูลผู:สูงอายุ

ที่เก็บได:จากทางข:ามโรงพยาบาลจุฬาลงกรณhที่ 1.08 เมตรตeอวินาที โดย

เวลา 15 วินาที เพียงพอกับเวลาที่ผู:สูงอายุที่มีความเร็วต่ำที่สุดใช:ในการเดิน

คือ 12.99 วินาท ี

ตารางที่ 5 เปรียบเทียบความเร็วการเดินเฉลี่ยของผู,สูงอายุ กับความเร็วที่ใช,ใน

การออกแบบสัญญาณไฟทางข,ามโรงพยาบาลสถาบันไตภูมิราชนครินทร9 

ตัวแปร 
จำนวน 

(คน) 

ความเร็ว

เฉล่ีย (m/s) 
S.D. S.E. 

ความเร็ว

ออกแบบ (m/s) 
t Sig. 

ความเร็วของ

ผู)สูงอายุ 
40 1.19 0.202 0.032 0.82 11.514 <0.001 

 

ในสeวนของการเปรียบเทียบข:อมูลของทางข:ามโรงพยาบาลสถาบันไต

ภูม ิราชนครินทรh จากตารางที ่ 5 เป[นไปในทิศทางเดียวกับทางข:าม

โรงพยาบาลจุฬาลงกรณh คือ ความเร็วเฉลี ่ยของผู :ส ูงอายุแตกตeางกับ

ความเร็วความเร็วที่ใช:ในการออกแบบสัญญาณไฟอยeางมีนัยสำคัญบนความ

เชื่อมั่นที่ร:อยละ 95 โดยมีความเร็วที่ใช:ออกแบบจริงที่ 0.82 เมตรตeอวินาที 

ช:ากวeาความเร็วจากข:อมูลผู :สูงอายุที ่เก็บได:จากทางข:ามโรงพยาบาล

จุฬาลงกรณhที่ 1.19 เมตรตeอวินาที โดยเวลา 15 วินาที เพียงพอกับเวลาที่

ผู:สูงอายุที่มีความเร็วต่ำที่สุดใช:ในการเดินคือ 12.99 วินาที เชeนเดียวกัน 

4.3.3 H3: ความเร็วของผู=สูงอายุในแต(ละช(วงวัยมีความแตกต(างกัน 

ในการทดสอบสมมติฐานข:อนี้ จะเปรียบเทียบวeาความเร็วเฉลี่ยในการ

เดินของผู:สูงอายุแตeละชeวงวัย โดยมีข:อมูลทางสถิติดังตารางที่ 6 

ตารางท่ี 6 เปรียบเทียบความเร็วการเดินเฉล่ียของผู,สูงอายุในแต'ละช'วงวัย 

ช[วงวัย 
จำนวน 

(คน) 

ความเร็วเฉล่ีย 

(m/s) 
S.D. S.E. F Sig. 

60 – 69 ปR 43 1.17 0.196 0.029 

2.480 0.091 
70 – 79 ปR 27 1.12 0.162 0.031 

80 ปRข้ึนไป 6 0.99 0.193 0.079 

Total 76 1.14 0.189 0.022 

 

จากตารางที่ 6 ความเร็วเฉลี่ยของผู:สูงอายุในแตeละชeวงวัยไมeมีความ

แตกตeางกันบนความเชื่อมั่นที่ร:อยละ 95 แตeจากข:อมูลก็สามารถทำให:เห็น

แนวโน:มของความเร็วในการเดินที่ลดลงจากชeวงอายุที่เพิ่มขึ้น ซึ่งอาจเป[น

ผลของความชราภาพ และกล:ามเนื้อที่คeอยๆ อeอนแรงลงตามวัย [13] ที่มี

ผลตeอความเร็วในการเดินของผู:สูงอาย ุ

4.3.4 H4: ความเร็วของผู=สูงอายุที่ถือสัมภาระคนละประเภทมีความ

แตกต(างกัน 

ในการทดสอบสมมติฐานข:อนี้ จะเปรียบเทียบวeาความเร็วเฉลี่ยในการ

เดินของผู:สูงอายุตามการถือสัมภาระ ในการณีที่ผู :สูงอายุทั้งถือสัมภาระ 

และใช:อุปกรณhชeวยเดินจะนับวeาผู:สูงอายุทeานนั้นอยูeในกลุeมใช:อุปกรณhชeวย

เดิน โดยมีข:อมูลทางสถิติดังตารางที่ 7 

ตารางท่ี 7 เปรียบเทียบความเร็วการเดินเฉล่ียของผู,สูงอายุในการถือสัมภาระ 

การถือสัมภาระ 
จำนวน 

(คน) 

ความเร็วเฉล่ีย 

(m/s) 
S.D. S.E. F Sig. 

ไม7ถือส่ิงของใดๆ 18 1.15 0.24 0.057 

1.089 0.342 
ถือสัมภาระ 54 1.14 0.17 0.023 

ถืออุปกรณ_ช7วยเดิน 4 1.00 0.08 0.044 

Total 76 1.14 0.189 0.022 

 

จากตารางที่ 7 ความเร็วเฉลี่ยของผู:สูงอายุในการถือสัมภาระไมeมีความ

แตกตeางกันบนความเชื่อมั่นที่ร:อยละ 95 ซึ่งการถือสัมภาระและไมeถือ มี

ความเร็วในการเดินที่ใกล:เคียงกัน แตeผู:สูงอายุในกลุeมที่ใช:อุปกรณhชeวยเดิน

นั้นมีความเร็วที่ต่ำกวeาเล็กน:อย ซึ่งเป[นปกติสำหรับผู:สูงอายุกลุeมนี้ ที่อาจจะ

มีปtญหาในด:านข:อเขeา หรือกล:ามเนื้อที่ใช:ในการทรงตัว ทำให:มีความเร็วที่

ต่ำกวeากลุeมอื่นๆ [13] 

4.3.5 H5: ความเร็วของผู=สูงอายุเพศหญิง และเพศชายมีความแตกต(าง

กัน 

ในการทดสอบสมมติฐานข:อนี้ จะเปรียบเทียบวeาความเร็วเฉลี่ยในการ

เดินของผู:สูงอายุระหวeางเพศหญิง และเพศชายโดย มีข:อมูลทางสถิติดัง

ตารางที่ 8 

ตารางท่ี 8 เปรียบเทียบความเร็วการเดินเฉล่ียของผู,สูงอายุเพศหญิง และเพศชาย 

เพศ 
จำนวน 

(คน) 

ความเร็วเฉล่ีย 

(m/s) 
S.D. S.E. t Sig. 

หญิง 47 1.15 0.19 0.028 

0.984 0.329 ชาย 29 1.11 0.18 0.034 

Total 76 1.14 0.189 0.022 

 

จากตารางที่ 8 ความเร็วเฉลี่ยของผู:สูงอายุระหวeางเพศชาย และเพศ

หญิง ไมeมีความแตกตeางกันบนความเชื่อมั่นที่ร:อยละ 95 แตeเพศหญิงมี

ความเร็วที่สูงกวeาเล็กน:อย  

4.3.6 H6: ความเร็วของผู=สูงอายุมีความแตกต(างกัน เทียบกับความถี่

ของการใช=ทางข=ามในหนึ่งสัปดาหE 

ในการทดสอบสมมติฐานข:อนี้ จะเปรียบเทียบวeาความเร็วเฉลี่ยในการ

เดินของผู:สูงอายุตามความถี่ในการใช:ทางข:ามในหนึ่งสัปดาหh โดยมีข:อมูล

ทางสถิติดังตารางที่ 9 
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ตารางที่ 9 เปรียบเทียบความเร็วการเดินเฉลี่ยของผู,สูงอายุตามความถี่ในการใช,

ทางข,ามในหน่ึงสัปดาห9 

ความถ่ีในการใช.ทาง

ข.ามในหน่ึงสัปดาห8 

จำนวน 

(คน) 

ความเร็ว

เฉล่ีย (m/s) 
S.D. S.E. F Sig. 

1-5 คร้ังต7อสัปดาห_ 49 1.12 0.18 0.027 

0.915 0.405 
6-10 คร้ังต7อสัปดาห_ 16 1.16 0.18 0.046 

11 คร้ังต7อข้ึนไปสัปดาห_ 11 1.20 0.20 0.062 

Total 76 1.14 0.189 0.022 

 

จากตารางที่ 9 ความเร็วเฉลี่ยของผู:สูงอายุเปรียบเทียบแตeละความถี่ที่

ใช:ทางข:ามในหนึ่งสัปดาหh ไมeมีความแตกตeางกันบนความเชื่อมั่นที่ร:อยละ 

95 แตeเมื่อดูแนวโน:มแล:ว พบวeายิ่งผู:สูงอายุมีความถี่ในการใช:ทางข:ามมาก

ขึ้น ความเร็วของผู:สูงอายุจะเพิ่มขึ้นตาม ซึ่งอาจเป[นผลมาจากการเดินอยeาง

สม่ำเสมอ ซึ่งเป[นการออกกำลังกายรูปแบบหนึ่ง ที่มีผลความเร็วในการเดิน

ที่สูงขึ้น  

4.3.7 H7: ความเร็วของผู=สูงอายุมีความแตกต(างกัน เทียบกับพฤติกรรม

ในการใช=ทางข=าม 

ในการทดสอบสมมติฐานข:อนี้ จะเปรียบเทียบวeาความเร็วเฉลี่ยในการ

เดินของผู:สูงอายุตามพฤติกรรมในการข:ามถนน ได:แกe การฝxาฝ¦นสัญญาณ

ไฟ คือการข:ามโดยที่ไมeกดปุxมนับถอยหลัง หรือข:ามโดยไมeรอเวลานับถอย

หลัง การข:ามตามสัญญาณไฟ คือการข:ามโดยรอสัญญาณนับถอยหลัง แล:ว

ข:ามเมื่อมีสัญญาณไฟเขียว และสุดท:ายการข:ามขณะสัญญาณไฟเขียว คือ

การข:ามโดยไมeได:รอเวลานับถอย ซึ่งเริ่มข:ามเมื่อสัญญาณไฟเขียวได:ปรากฏ

มาสักระยะหนึ่งแล:ว จากพฤติกรรมข:างต:น มีข:อมูลทางสถิติดังตารางที่ 10 

ตารางที่ 10 เปรียบเทียบความเร็วการเดินเฉลี่ยของผู,สูงอายุตามพฤติกรรมในการ

ใช,ทางข,าม 

พฤติกรรมในการใช.      

ทางข.าม 

จำนวน 

(คน) 

ความเร็วเฉล่ีย 

(m/s) 
S.D. S.E. F Sig. 

ฝbาฝcนสัญญาณไฟ 28 1.20 0.19 0.037 

2.938 0.059 
ปฏิบัติตามสัญญาณไฟ 42 1.09 0.16 0.026 

ข)ามขณะสัญญาณไฟเขียว 6 1.18 0.24 0.100 

Total 76 1.14 0.189 0.022 

 

จากตารางที่ 10 ความเร็วเฉลี่ยของผู:สูงอายุเปรียบเทียบตามพฤติกรรม

การใช:ทางข:ามพบวeาไมeมีความแตกตeางกันบนความเชื่อมั่นที่ร:อยละ 95 โดย

ความเร็วในการเดินขณะฝxาฝ¦นสัญญาณไฟ และการข:ามขณะสัญญาณไฟ

เขียวมีคeาใกล:เคียงกันที่ 1.20 เมตรตeอวินาที และ 1.14 เมตรตeอวินาที

ตามลำดับ ซึ่งแตกตeางกับการข:ามตามสัญญาณไฟที่มีความเร็วที่ต่ำกวeาที่ 

1.09 เมตรตeอวินาที สาเหตุเพราะการข:ามที่ไมeปฏิบัติตามสัญญาณไฟนั้น 

เป[นการข:ามในสภาวะที่กดดันกวeา ทั้งต:องระวังยานพาหนะที่เคลื่อนที่ใน

กรณีที่ฝxาฝ¦นสัญญาณไฟ และการข:ามในเวลาที่สั้นกวeาเวลาที่เหมาะสม ใน

กรณีทีข่:ามขณะสัญญาณไฟเขียวปรากฏขึ้นกeอนแล:ว 

 

 

4.4 การวิเคราะหEและสร=างแบบจำลอง 

จากข:อมูลความเร็วในการเดินของผู:สูงอายุทั้ง 76 คน ผู:วิจัยได:ทำการ

หาสัดสeวนร:อยละของผู:สูงอายุ จากคนข:ามทั้งหมดในรอบที่มีผู:สูงอายุแตeละ

คนข:าม จากนั้นหาความเร็วของคนเดินเท:าวัยอื่นในรอบนั้นๆ จากผู:สูงอายุ 

76 คน ได:ชุดข:อมูลที่เป[นสัดสeวนร:อยละของผู:สูงอายุทั้งหมด 53 ชุดข:อมูล 

แล:ววิเคราะหhหาความเร็วที ่ 15th Percentile ตามแตeละชุดข:อมูล เพื่อ

นำไปใช:การว ิเคราะหhการถดถอยเช ิงเส :นอยeางง eาย (Simple linear 

regression analysis) ในการหาความสัมพันธhระหวeางความเร็วที่เหมาะสม

ในการออกแบบระยะสัญญาณไฟทางข:ามกับสัดสeวนของคนข:ามที่เป[น

ผู:สูงอาย ุมีกราฟความสัมพันธhเป[นดังรูปที่ 5 

 

 
รูปท่ี 5 กราฟความสัมพันธ9ระหว'างความเร็วท่ีเหมาะสมในการออกแบบระยะ 

  สัญญาณไฟทางข,ามกับสัดส'วนของคนข,ามท่ีเปeนผู,สูงอายุ 

 

โดยสมการของความสัมพันธhที่ได:จากการวิเคราะหh คือ 

ความเร็วเพื่อใช:ออกแบบสัญญาณฯ = 1.087 - 0.002 x (ร:อยละผู:สูงอายุ) 

จากสมการข:างต:นจะนำไปหาคeาระหวeางความเร็วที่เหมาะสมในการ

ออกแบบระยะสัญญาณไฟทางข:ามที่สัดสeวนผู:สูงอายุร:อยละ 0 ร:อยละ 20 

ร:อยละ 30 ร:อยละ 40 ร:อยละ 50 และร:อยละ 100 เพื่อทำการเปรียบเทียบ

กับข:อมูลในงานวิจัยของ Gates และคณะ [6] และเปรียบเทียบกับความเรว็

ที่แนะนำของ Highway Capacity Manual [12] สำหรับสัดสeวนผู:สูงอายุที่

เพิ่มสูงขึ้น โดยรายละเอียดดังตารางที่ 11 

ตารางที่ 11 เปรียบเทียบความเร็วที่เหมาะสมในการออกแบบระยะสัญญาณไฟ

ทางข,าม 

ร.อยละ HCM [12] (m/s) Gate และคณะ [6] (m/s) ผลจากงานวิจัย (m/s) 

0 1.07 1.22 1.09 

20 1.01 1.10 1.05 

30 0.91 1.07 1.03 

40 0.82 1.04 1.01 

50 0.73 1.01 0.99 

100 - 0.88 0.89 
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ในตารางที่ 11 จะเห็นได:วeาความเร็วที่แนะนำของงานวิจัยอยูeนี้ มีคeา

ระหวeางความเร็วของ Highway Capacity Manual  [12] และงานวิจัย

ของ Gates และคณะ [6] โดยจะเริ่มมีคeาใกล:เคียงกับ ความเร็วของ Gates 

และคณะ เมื่อสัดสeวนเพิ่มสูงขึ้น ในสeวนของความเร็วแนะนำจาก Highway 

Capacity Manual  มีคeาต่ำที่สุด ซึ่งความเร็วนี้เป[นทางเลือกหนึ่งในการ

พิจารณาการออกแบบทางข:ามในกรณีที่มีสัดสeวนผู:สูงอายุใช:ทางจำนวน

มาก เพราะจะทำให:เวลาที่คำนวณได:มีคeามากกวeา ผลการคำนวณความเร็ว

ที่แนะนำจากงานวิจัยอื่น แตeถึงอยeางนั้นผู:ออกแบบก็ควรพิจารณาความ

เหมาะสมตeอผู:ขับขี่ยานพาหนะด:วยเชeนเดียวกัน 

5. สรุปผลการศึกษาและขFอเสนอแนะ 

5.1 สรุปผลการศึกษา 

งานวิจัยนี้ต:องการศึกษาพฤติกรรม และความเร็วในการเดินข:ามถนน

ของผู:สูงอายุ บนทางข:ามที่มีสัญญาณไฟทางข:ามแบบนับถอยหลังบนถนน 

6 ชeองจราจรขึ้นไป ที่มีเกาะกลางถนน โดยตั้งสมมติฐานเพื่อศึกษาความเร็ว

ในการเดินข:ามของผู :ส ูงอายุ 7 สมมติฐาน โดยมี 2 สมมติฐาน โดย

เปรียบเทียบความเร็วเฉลี่ยในการเดินของผู:สูงอายุ กับความเร็วที่แนะนำ

ของ Highway Capacity Manual และเปรียบเทียบความเร็วที่ใช:ในการ

ออกแบบสัญญาณไฟของทั้ง 2 ทางข:าม พบวeาความเร็วเฉลี่ยแตกตeางกัน

อยeางมีนัยสำคัญบนความเชื่อมั่นที่ร:อยละ 95 โดยความเร็วที่แนะนำจาก 

Highway Capacity Manual และความเร็วที่ใช:ในการออกแบบสัญญาณ

ไฟจริงนั้น ช:ากวeา ซึ่งถือวeาสeงผลดีตeอผู:สูงอายุที่มีความเร็วต่ำ เพราะเมื่อนำ

ความเร็วที่แนะนำของ และความที่ใช:ออกแบบในแตeละทางข:ามไปคำนวณ

ระยะสัญญาณไฟ เวลาที่ได:คือ 13.23 วินาที และ 15 วินาที ตามลำดับ 

ครอบคลุมเวลาที่ผู:สูงอายุที่มีความเร็วต่ำสุดใช:ในการเดินคือ 12.99 วินาท ี 

ในอีก 5 สมมติฐานที่เหลือ จะเปรียบเทียบความเร็วเฉลี่ยในการเดิน

ของผู:สูงอายุ ตามลักษณะสeวนบุคคล และพฤติกรรมการใช:ทางข:าม ได:แกe 

ชeวงวัย การถือสัมภาระ เพศ ความถี่ในการใช:ทางข:ามในหนึ่งสัปดาหh และ

พฤติกรรมในการใช:ทางข:าม โดยผลการศึกษาพบวeา ความเร็วเฉลี่ยในการ

เดินของผู:สูงอายุ ไมeแตกตeางกันอยeางมีนัยสำคัญบนความเชื่อมั่นที่ร:อยละ 

95 ในทั้ง 5 สมมติฐาน แตeก็สามารถเห็นแนวโน:มของความเร็วเฉลี่ยในการ

เดิน ของแตeละปtจจัย ได:แกe ปtจจัยของชeวงวัย ที่แนวโน:มของความเร็วเฉลี่ย

ในการเดินที่ลดลงจากชeวงอายุที่เพิ่มขึ้น ปtจจัยการถือสัมภาระ ที่เมื่อถือ

สัมภาระ และใช:อุปกรณhชeวยเดิน ความเร็วเฉลี่ยจะเริ่มลดลง ปtจจัยด:านเพศ 

ที่ความเร็วเฉลี่ยของเพศหญิงสูงกวeาเพศชายเล็กน:อย ปtจจัยด:านความถี่ใน

การใช:ทางข:ามในหนึ่งสัปดาหh ที่เมื่อผู:สูงอายุมีความถี่ในการใช:ทางข:ามมาก

ขึ้น ความเร็วของผู:สูงอายุจะเพิ่มขึ้นตาม ซึ่งอาจเป[นผลมาจากการเดินอยeาง

สม่ำเสมอ ซึ่งเป[นการออกกำลังกายรูปแบบหนึ่ง และปtจจัยพฤติกรรมใน

การใช:ทางข:าม ที่การข:ามแบบละเมิดสัญญาณไฟ ทั้งกรณีที่ฝxาฝ¦นสัญญาณ

ไฟ และกรณีที่ข:ามขณะสัญญาณไฟเขียวปรากฏขึ้นกeอนแล:ว เป[นการข:าม

ในสภาวะที่กดดันกวeา ทำให:มีความเร็วเฉลี่ยที่สูงกวeาการข:ามแบบปฏิบัติ

ตามสัญญาณไฟ  

อีกจุดสังเกตของพฤติกรรมในการข:ามของทั้ง 2 ทางข:าม ที่มีความ

แตกตeางกัน คือ ทางข:ามโรงพยาบาลจุฬาลงกรณhมีสัดสeวนของผู:สูงอายุที่

ปฏิบัติตามสัญญาณไฟ 31 คน จาก 36 คน (หรือร:อยละ 86.1) แตกตeางกับ

ทางข:ามโรงพยาบาลสถาบันไตภูมิราชนครินทรh ที่มีผู:ฝxาฝ¦นสัญญาณไฟ 24 

คน จาก 40 คน (หรือร:อยละ 60.0) แม:วeาทางข:ามทั ้งสองแหeงมีรอบ

สัญญาณไฟที่เหมือนกัน และเก็บข:อมูลในรูปแบบทางกายภาพที่ใกล:เคียง 

โดยเมื่อพิจารณาข:อมูลในสeวนอื่นๆ ความยาวของทางข:าม ปริมาณจราจร 

ระยะทางของทางข:ามจากแยก ก็สeงผลตeอการตัดสินใจในการฝxาฝ¦น

สัญญาณไฟ เพราะทางข:ามโรงพยาบาลสถาบันไตภูมิราชนครินทรh มีความ

ยาวของทางข:ามที่น:อยกวeา มีชeองวeางในการพิจารณาการเคลื่อนที่ของ

ยานพาหนะได:ดีกวeา จากปริมาณการจราจรน:อยกวeา และระยะหeางจากทาง

แยกที่มากกวeาทางข:ามโรงพยาบาลจุฬาลงกรณh เป[นผลทำให:เกิดการฝxาฝ¦น

สัญญาณไฟที่มากกวeา 

ในสeวนของแบบจำลองจะเห็นได:วeาความเร็วจากงานวิจัยนี้ มีคeา

ระหวeางความเร็วของ Highway Capacity Manual  [12] และงานวิจัย

ของ Gates และคณะ [6] โดยจะเริ่มมีคeาใกล:เคียงกับ ความเร็วของ Gates 

และคณะ เมื ่อสัดสeวนเพิ่มสูงขึ ้น โดยความเร็วของ Highway Capacity 

Manual  มีคeาต่ำที่สุด  

5.2 ข=อเสนอแนะ 

การตeอยอดงานวิจัย สามารถศึกษาเพิ่มเติมในทางข:ามที่มีรูปแบบทาง

กายภาพอื่นๆ เชeน 4 ชeองจราจร 6 ชeองจราจร หรือทางข:ามที่มี 2 ทิศทาง

การจราจร ซึ่งจะทำให:ข:อมูลมีความหลากหลายมากขึ้น ตามลักษณะทาง

กายภาพที่เปลี่ยนไป  

การปรับเปลี ่ยนความเร็วในการออกแบบสัญญาณไฟ จะสeงผลตeอ

ระยะเวลาสัญญาณไฟของทางข:าม ซึ่งหากผู:ออกแบบต:องการระยะเวลาที่

เหมาะสมกับความเร็วการข:ามของผู :ส ูงอายุ ควรศึกษาผลกระทบตeอ

การจราจรของยานพาหนะ เพื่อไมeให:สeงผลตeอระดับการให:บริการ (Level 

of Service; LOS) ในพื้นที่นั้นๆ ควบคูeกันไป 

ข:อมูลที่ได:จากแบบจำลองในงานวิจัย เป[นเพียงทางเลือกหนึ่งในการ

นำไปปรับใช:ในการออกแบบสัญญาณไฟ ควบคูeกับมาตรฐานตeางประเทศ 

หรือในงานวิจัยอื่นๆ ซึ่งการนำไปปรับใช:ออกแบบสัญญาณไฟ ควรพิจารณา

ปtจจัยอื่นเพิ่มเติม เชeน ลักษณะผู:สูงอายุตามแตeละพื้นที่ ปริมาณการจราจร 

เป[นต:น เพื่อให:ได:ระยะสัญญาณไฟที่เหมาะสมกับพื้นที่ออกแบบทางข:าม

นั้นๆ 
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