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บทคัดยอ 

ในปจจุบัน ทางขามถนนในเขตเมืองไดรับการปรับปรุงและติดตั้ง

อ ุปกรณแนะนำและเตือนผู ข ับข ี ่ถ ึงตำแหนงทางขามหลายมาตรการ 

ตัวอยางเชน เครื่องหมายทางมาลาย ปายแนะนำตำแหนงทางขาม ปาย

เตือนระวังคนขาม เสนจราจรหยุดรถ เส นจราจรชะลอความเร ็ว ไฟ

กระพริบเตือน และสัญญาณไฟจราจรทางขาม เปนตน ซึ่งเริ่มมีการใชงาน

อยางแพรหลายมากขึ ้นในประเทศไทย อยางไรก็ตาม การศึกษาถึง

ประสิทธิภาพดานการรับรูและมองเห็นทางขามของผูขับขี่จากการติดต้ัง

อุปกรณบริเวณทางขามในรูปแบบที ่แตกตางกันนั้นยังมีอยู อยางจำกัด  

การศึกษานี้จึงมีวัตถุประสงคเพื่อสำรวจการรับรูและการมองเห็นทางขาม

ถนนที่มีรูปแบบของมาตรการเพิ่มความปลอดภัยบริเวณทางขามที่แตกตาง

กันของผูขับขี่บนถนนในเขตเมืองเชียงใหม โดยการสำรวจวิเคราะหระยะ

การตรวจจับทางขามของผูขับขี ่ผานการวิเคราะหดวยภาพวิดีโอขณะเดิน

ทางผานทางขามทั้งในชวงเวลากลางวันและกลางคืน ทั้งนี้ระยะตรวจจับ

ทางขามจะเปนตัวบงชี้ถึงความสามารถในการเตือนและแนะนำผูขับขี่ให

รับรูถ ึงทางขาม ผลของการศึกษานี้พบวาระยะการตรวจจับมาตรการ

สัมพันธกับชวงเวลาในการเก็บขอมูลและรูปแบบของมาตรการ โดยในชวง

เวลากลางคืน ระยะการตรวจจับเฉลี ่ยนอยกวาในชวงเวลากลางวัน 

มาตรการท่ีมีระยะการตรวจจบัเฉล่ียมากสุดคือมาตรการสัญญาณไฟจราจร

ทางขาม อยูที่ 87.9 เมตร มาตรการที่มีระยะการตรวจจับเฉลี่ยนอยสุดคือ

มาตรการปายตำแหนงทางขาม อยูที่ 52.7 เมตร 

คำสำคัญ: ความปลอดภัยทางถนน, ทางขามถนน, ปายจราจร, การรับรู, 

ระยะการตรวจจับ 

Abstract 

At present, various engineering measures have been installed 

at pedestrian crossings on urban roads to better guide and warn 

drivers of the locations of pedestrian crossings. For example, 

crossing pavement markings. pedestrian crossing signs, pedestrian 

warning signs, advance stop lines, optical speed bars, flashing 

warning lights, and traffic signals have been used more widely in 

Thailand. However, the effectiveness of such measures on 

drivers' recognition and detection of pedestrian crossings has not 

been extensively investigated. The purpose of this study was to 

examine the drivers’ recognition and detection of pedestrian 

crossings from different measures on urban roads in the Chiang 

Mai municipality area. The study investigated the drivers’ 

detection distance of pedestrian crossings using video analysis 

while approaching pedestrian crossings during both daytime and 

nighttime. Detection distance is among the indicators that reflect 

the ability of measures to warn and guide the drivers to the 

pedestrian crossings. The results of this study found that 

detection distances were influenced by the time of day and the 

type of measure. During the night, the average detection distance 

was lower than during the day. The measure with the longest 

detection distance was the traffic signal, which had a distance of 

87.9 meters. The measure with the shortest detection distance 

was the pedestrian crossing sign, which had a distance of 52.7 

meters. 

Keywords: Road safety, Pedestrian crossing, Traffic sign, 

Recognition, Detection Distance 

1. บทนำ 

ปญหาอุบัติเหตุทางถนนเปนปญหาทีส่ำคญัทีส่รางความสูญเสียทั้งชีวิต

และทรัพยสินจำนวนมหาศาลทั่วโลก และควรไดรับความสนใจอยางมาก ใน

แตละป มีผูเสียชีวิตหรือบาดเจ็บจากอุบัติเหตุทางถนนทั่วโลกหลายลานคน 

นอกเหนือจากการเสียชีวิตของมนุษยแลว อุบติัเหตุทางถนนยงัสงผลกระทบ

ทางเศรษฐกิจอยางมาก โดยมูลคาความเสียหายทางเศรษฐกิจของอุบัติเหตุ

ทางถนนคาดวาจะอยู ท ี ่ประมาณรอยละ 1-2 ของผลิตภ ัณฑมวลรวม

ภายในประเทศ (Gross Domestic Product: GDP) ของแตละประเทศ และ

หากพิจารณาถึงกลุ มผู ใชถนนที่มีความเปราะบาง (Vulnerable Road 

Users: VRUs) เชน คนเดินถนน คนขี่จักรยาน และผูขับขี่รถจักรยานยนต 
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กลุมเหลานี้มีความเสี่ยงตอการบาดเจ็บหรือเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน

เปนพิเศษ ผูใชถนนที่เปราะบางคิดเปนรอยละ 26 ของการเสียชีวิตจาก

การจราจรบนทองถนนท้ังหมดทั่วโลก [1] 

สถานการณอุบัติเหตุทางถนนของคนเดินเทาบริเวณทางขามใน

ประเทศไทย นับเปนหนึ่งในปญหาดานความปลอดภัยทางถนนที่ควรให

ความสำคัญ โดยเฉพาะพื้นที่ในเขตเมืองซึ่งมีจำนวนคนเดินเทาสูง คนเดิน

เทานับเปนหนึ่งในกลุมผูใชถนนที่เปราะบาง ซึง่หากเกิดอุบัติเหตุ กลุมคน

เดินเทาจะมีโอกาสบาดเจ็บสาหัสและเสียชีวิตสูงกวาทั้งในกลุมผูใชถนนที่มี

ความเปราะบางดวยกันและผูใชถนนทั่วไป เนื่องจากไมมีอุปกรณดานความ

ปลอดภัยในการปองกันการบาดเจ็บ จากรายงานสถานการณอุบัติเหตุทาง

ถนนของประเทศไทย [2] พบวามแีนวโนมการเกิดอุบัตเิหตุกับคนเดินเทาท่ี

สูงอยางตอเนื่อง ดังรูปท่ี 1  

 

 

รูปที่ 1 จำนวนอุบัติเหตุที่เกิดกบัคนเดนิเทา 

มาตรการดานความปลอดภัยบริเวณทางขามมีอยูหลากหลายมาตรการ

โดยทีมี่จุดประสงคเพ่ือปรับปรุงทัศนวิสัยและการคาดการณของทางมาลาย

สำหรับทั ้งคนขับและคนเดินถนน ซึ ่งจะชวยลดความเสี ่ยงของการเกิด

อุบัติเหตุและการบาดเจ็บโดยทำใหมั่นใจวาผูขับขี่ตระหนักถึงการมีคนเดนิ

ถนนและสามารถคาดการณการเคลื่อนไหวได  

การมองเหน็และทัศนวิสัยของมาตรการที่ดีจะสงผลใหตัวมาตรการมี

ประสิทธิภาพในดานการเพิ่มความปลอดภัยบริเวณทางขามไดอยางมาก 

งานของ Borowsky [3] กลาววาคนขับที่มีประสบการณจะระบุปายจราจร

ที่คาดไวไดดีกวาคนขับที่ไมมีประสบการณ แตจะรับรูไดแยกวานั้นเมื่อปาย

ถูกวางไวในตำแหนงที่คาดไมถึง ในประเทศไทยยังไมไดมีการกลาวถึง

ประสิทธิภาพทางดานการมองเห็นของมาตรการดานความปลอดภัยบริเวณ

ทางขามมากนัก 

บทความนี้ไดทำการศึกษาการมองเห็นและการรับรูของมาตรการดาน

ความปลอดภัยโดยพิจารณาถงึระยะการตรวจจับมาตรการของทางขามบน

ชวงถนนในเขตเมืองเชียงใหมดวยภาพวิดีโอขณะเดินทางผานทางขามทั้งใน

ชวงเวลากลางวันและกลางคืนจากมุมมองที ่แตกตางกันเพื่อนำไปเปน

แนวทางในการแนะนำอุปกรณและรูปแบบการติดต้ังอุปกรณที่เหมาะสมใน

แตละประเภททางขามถนนและบริบทสภาพแวดลอมของถนนในเขตเมอืง

ตอไป 

2. การทบทวนวรรณกรรม 

2.1 ระยะการตรวจจับ 

ระยะการตรวจจับ (Detection Distance) หมายถึง ระยะทางที่ผูขับขี่

หรือผูใชถนนคนอื่น ๆ สามารถตรวจจับและรบัรูถึงการมีอยูของอุปกรณ

จราจร วัตถุ หรืออันตรายบนทองถนนนั้น ๆ ไดเปนครั้งแรก มีหนวยเปน

เมตร ระยะการตรวจจับเปนปจจัยสำคัญในการกำหนดขีดจำกัดความเร็วที่

เหมาะสม ปายจราจร และมาตรการความปลอดภัยอื่น ๆ ที่จำเปนในการ

ปองกันอุบัติเหตุและปรับปรุงความปลอดภัยบนทองถนน ระยะทางที่

ตรวจจับมีความสำคัญเพื่อใหผูขับขี่สามารถตอบสนองไดอยางเหมาะสม 

การติดตั ้งปายจราจรซึ ่งสัมพันธก ับลักษณะการใชงานของถนนและ

สภาพแวดลอม เปนสวนสำคัญของการออกแบบถนน และเปนหนึ ่งใน

เครื่องมือพื้นฐานสำหรับการปรับปรุงความปลอดภัยทางถนน [4] 

 

  

รูปที่ 2 ระยะการตรวจจับ 

จากการทบทวนงานวรรณกรรมที่ผานมา ระยะตรวจจับมักถูกใชในการ

ว ิเคราะหมาตรการเก ี ่ยวก ับปายจราจร อย างในการศึกษาวิจ ัยโดย 

Priambodo และ Siregar [5] ไดประเมินการมองเห็นปายแนะนำบริเวณ

ทางแยกที่ไมมีสัญญาณไฟจราจรทั้งสิ้น 6 ปายโดยใชระยะอานและระยะ

ตรวจจับของผู ขับขี่ การทดลองดำเนินการในชวงเวลากลางคืนเพื่อให

สภาพแวดลอมการขับขี ่และการอานปายมีความยากขึ ้น ผลการวิจัย

บางสวนพบวา เวลาที่ใชในการเดินทางของรถ ความเร็วของรถ และความ

สูงของปาย ลวนมีความสัมพันธกับระยะการอานปาย ในขณะที่ความสูง

ของตัวอกัษรปายไมมีความสัมพันธที่มีนัยสำคัญกับระยะตรวจจับ โดยระยะ

การตรวจจบัปายมคีาอยูระหวาง 30 ถึง 110 เมตรและคาเฉลี่ยที่ 69 เมตร 

รวมถึงระยะการอานปายมีคาอยูระหวาง 20 ถึง 70 เมตรและคาเฉล่ียที่ 45 

เมตร ขึ้นอยูกับตำแหนงของปาย 

งานว ิจ ั ย ของ  Cottrell แ ละ  Dougald [ 6 ]  ได  ทำกา รประ เมิ น

ประสิทธิภาพของวัสดุสะทอนแสงบนเสาปายหยุดรถ โดยการประเมินทัศน

วิสัยไดใชแบบทดสอบภาพวิดีโอจากการขับรถโดยติดตั้งกลองในมุมมองที่

ใกลเคียงกับสายตาคนขับในชวงเวลากลางวนัและกลางคืนตลอดเสนทางไป

ยังปายหยุดที ่ม ีและไมมีแถบสะทอนแสงที ่เสาเพื ่อจำลองทางแยกจริง 

ผลการวิจัยในแงของทัศนวิสัยพบวา ในชวงเวลากลางวัน ปายหยุดที่ไมมี

แถบสะทอนแสงมีระยะการตรวจจับปายมากกวาและมองเห็นไดชัดเจนกวา

ปายหยุดท่ีมแีถบสะทอนแสง ในทางกลับกันในชวงเวลากลางคืน ปายหยุดที่

มีแถบสะทอนแสงมีระยะการตรวจจับปายมากกวาและมองเห็นไดชัดเจน

กวาปายหยดุทีไ่มมแีถบสะทอนแสง 
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งานวิจัยของ Dahlstedt [7] ตรวจสอบความสามารถในการตรวจจับ

และความชัดเจนของปายจราจรที่มีความเขมของการสะทอนแสงที่แตกตาง

กันในระหวางการขับขี่ตอนกลางคืน ผลลัพธช้ีใหเห็นวาปายที่มีความเขมการ

สะทอนแสง 4 ถึง 10 mcd/lux · cm2 มีระยะการตรวจจับและการอานที่

เหมาะสมที่สุด การเพิ่มขนาดพื้นที่ปายเปนสองเทาทำใหระยะการตรวจจับ

เพิ่มขึ้น 150-200 เมตร ในขณะที่ไฟหนารถที่สวนมาลดระยะการตรวจจับลง 

100 เมตร  

 นอกจากนี้ยังมีการศกึษาเกี่ยวกบัระยะการตรวจจับโดย Costa [8] ซึ่ง

ไดทำการวเิคราะหระยะการจองมองแรกของปายจราจร 22 แบบดวยการ

ใชแวนตรวจจับสายตา ผลการวิจัยพบวา คามัธยฐานของระยะการจองมอง

แรกบนปายจราจรเทากับ 51 เมตร และของระยะเวลาการจองมองคือ 137 

ม ิลล ิว ินาท ี  การศ ึกษาด ังกล าวย ังพบว า ระยะการจ องมองแรกมี

ความสัมพนัธเชิงเสนตรงกับความเร็วและระยะเวลาการจองมอง ที่นาสนใจ

คือ การศึกษาพบวาผูขับขี่มองที่ปายบอกทางในระยะที่ใกลกวาระยะการ

มองเห็นของปาย 

2.2 มาตรการดานความปลอดภยัของทางขาม 

มาตรฐานการออกแบบทางขามที่เหมาะสมประกอบดวยองคประกอบ

ที่สำคัญ ไดแก เครื ่องหมายจราจรบนผิวทาง ทางมาลาย เสนหยุดรถ 

รวมทั้งมาตรการเพิ่มเติมเพื่อเสริมความปลอดภัยของทางขาม ไดแก ปาย

เตือนทางขาม ปายแนะนำตำแหนงทางขาม เสน Optical Speed Bar 

(OSB) เพื ่อบีบชองจราจรใหแคบลง เกาะพักคนขาม หรือแมกระทั่ง

ส ัญญาณไฟทางขาม [9] มาตรการดานความปลอดภัยของทางขามมี

วัตถุประสงคเพื่อเพิม่ความปลอดภัยของคนเดินเทาที่ขามถนนและผูขับขี่ที่

เขาสูทางขาม มาตรการเหลานี้ออกแบบมาเพื่อลดความเสี่ยงของการเกิด

อุบัติเหตุบนทางเทา โดยเฉพาะบริเวณทางแยกและทางขาม ซ่ึงคนเดินถนน

และยานพาหนะมีปฏิสัมพันธกันสูงที่สุด โดยในบทความนี้ ทางผูวิจัยได

พิจารณาถึงมาตรการที่มีจุดเดนในดานการเพิ่มทัศนวิสยัในการมองเห็นใน

เขตเมือง โดยมีรายระเอียดดังตอไปนี ้

2.2.1 มาตรการปายแนะนำตำแหนงทางขาม 

มาตรการปายตำแหนงทางขาม หรือปาย น.6 คือ มาตรการท่ีมหีนาที่

ในการใหขอมูลคนเดินเทาและผูขับขี่วาพื้นที่นี้มีทางขามถนนอยู มักติดต้ัง

อยูบริเวณเสนหยุดของทางขาม [10] มลัีกษณะดังรูปท่ี 3-ก 

2.2.2 มาตรการปายแนะนำตำแหนงทางขามแบบแขวนสูง 

มาตรการปายแนะนำตำแหนงทางขามแบบแขวนสูงมีการติดตั้งปาย

ตำแหนงทางขามใหอยูดานบนของทางขามเพื่อหลีกเล่ียงอุปสรรคขางทาง 

2.2.3 มาตรการปายแนะนำตำแหนงทางขามแบบมีแถบสะทอนแสง 

มาตรการปายแนะนำตำแหนงทางขามแบบมีแถบสะทอนแสงมีการ

ปรับปรุงโดยการเพิ่มแถบสะทอนแสงเปนกรอบสี่เหลี่ยมของปายตำแหนง

ทางขามแบบธรรมดาเพื่อตองการเพิ่มทัศนวิสัยแกทางขามในตนทุนที่ไมสูง

และมีประสิทธิภาพดังรูปที่ 3-ข 

    
(ก)                        (ข) 

รูปที่ 3 ปายตำแหนงทางขามแบบธรรมดาและแบบมแีถบสะทอนแสง 

2.2.4 มาตรการไฟกระพริบเตือนทางขาม 

มาตรการไฟกระพริบเตือนทางขามมีหนาที่ในการเตือนผูขับขี่ใหทราบ

ถึงตำแหนงของทางขาม มักติดตั้งรวมกับปายตำแหนงทางขามทั้งในแบบ

ธรรมดาและแบบแขวนสูง 

 

 

รปูที่ 4 ไฟกระพริบเตือนทางขาม 

2.2.5 มาตรการสัญญาณไฟจราจรทางขาม 

มาตรการสัญญาณไฟจราจรทางขาม เปนทางขามที่มีการนำสัญญาณ

ไฟจราจรมาติดตั้งเพื่อเพิ่มความปลอดภัยใหมากขึ้น ซึ่งจะเหมาะสมกับ

บริเวณที่มีปริมาณคนขามเปนจำนวนมากหรือมีปริมาณจราจรหนาแนน

และใชความเร็วสูง ทั้งยังรองรับสำหรับผูมคีวามบกพรองทางการมองเห็น ผู

พิการ หรือคนชรา มากกวาทางขามที่ไมมีสัญญาณไฟคนขาม [11] 

 

 

รูปที่ 5 สัญญาณไฟจราจรทางขาม 

2.3 การวิเคราะหความแปรปรวน  

การวิเคราะหความแปรปรวน (Analysis of Variance: ANOVA) เปน

วิธีการทางสถิติทีใ่ชในการวิเคราะหความแตกตางระหวางคาเฉลี่ยของกลุม

ตัวอยางตั้งแตสามกลุมขึ้นไปวามีควาแตกตางอยางมีนัยสำคัญหรือไม การ

วิเคราะหความแปรปรวน (ANOVA) แบงความแปรปรวนทั้งหมดที่สังเกตได

ในชุดขอมูลออกเปน 2 องคประกอบ คือ การแปรผันอยางเปนระบบ
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ระหวางกลุม และความแปรผันที่ไมเปนระบบภายในกลุม โดยรูปแบบการ

วิเคราะหความแปรปรวนที่ใชอยางแพรหลายมีอยู 2 แนวทางดังตอไปน้ี 

การวเิคราะหความแปรปรวนแบบทางเดียว (One-way ANOVA) [12] 

เปนการวิเคราะหความแปรปรวนเมื่อมีตัวแปรหรือปจจัยอิสระเพยีงตัวเดียว 

เปนการทดสอบวามีความแตกตางอยางมีนัยสำคัญระหวางคาเฉล่ียของสาม

กลุ มขึ ้นไปหรือไม การวิเคราะหความแปรปรวนแบบทางเดียวทดสอบ

สมมติฐานวาง (null hypothesis) วาไมมีความแตกตางระหวางคาเฉล่ีย

ของกลุม 

การวิเคราะหความแปรปรวนแบบสองทาง (Two-way ANOVA) เปน

การวิเคราะหความแปรปรวนเมื่อมีตัวแปรหรือปจจัยอิสระสองตัว เปนการ

ทดสอบวามีความแตกตางอยางมีนัยสำคัญระหวางคาเฉล่ียของกลุมหรือไม 

โดยพิจารณาจากปจจัยทั้งสอง การวิเคราะหความแปรปรวนสองทาง

ทดสอบสมมติฐานวางวาไมมีปฏิสัมพันธระหวางปจจัยและไมมีผลกระทบ

หลักของปจจัย 

ความแตกตางที่มีนัยสำคัญนอยที่สุด (Least Significant Difference: 

LSD) เปนการทดสอบหลังการทดสอบที่ใชหลังจากทำ ANOVA เพื่อระบุวา

กลุ มใดมีความแตกตางกันอยางมีนัยสำคัญ โดยจะเปรียบเทียบความ

แตกตางระหวางสองวิธีกับขอผิดพลาดมาตรฐานของความแตกตางเพื่อ

พิจารณาวาความแตกตางน้ันมนีัยสำคัญทางสถิติหรือไม หากความแตกตาง

ระหวางคาเฉลี่ยมากกวาคา LSD แสดงวาคาเฉลี่ยนั้นแตกตางกันอยางมี

นัยสำคัญ 

ในงานวิจัยของ Carlson [13] ไดใช ANOVA เพื่อวิเคราะหผลกระทบ

ของแผนสะทอนแสงชนิดตาง ๆ และการจัดกลุมอายุของผูขับขี่ตอระยะที่

สามารถอานไดของปายจำกัดความเร็ว ผลการวิเคราะหพบวา ประเภทของ

แผนสะทอนแสงที ่ใชในการสรางปายมีอิทธิพลตอความชัดเจนนอยกวา

ระยะตรวจจับเปาหมาย ความแตกตางเฉลี ่ยของระยะหางในการอาน

ระหวางปายที่ทำจากวัสดุ Type III กับวัสดุ Type XI อยูที่ 12 ฟุตเทานั้น 

อยางไรก็ตาม ระยะการตรวจจับโดยเฉลี่ยจากสภาพที่ไมมีปายไปยงัปายที่

ทำจากวัสดุ Type III ลดลงประมาณ 70 ฟุต จากนั้นจึงลดลงอีกเกือบ 50 

ฟุต พรอมปายทำดวยวัสดุ Type XI สิ ่งนี ้ช ี ้ใหเห็นวาประเภทของแผน

สะทอนแสงที่ใชมีผลกระทบกับระยะการตรวจจับเปาหมายมากกวาระยะที่

สามารถอานได 

3. การดำเนินงานวิจัย 

งานวิจัยนี้ไดทำการสำรวจระยะการมองเห็นและการรับรูทางขามถนน

ที่มีรูปแบบของมาตรการเพิ่มความปลอดภัยบริเวณทางขามที่แตกตางกัน

ทั้ง 5 รูปแบบของผูขับขี่บนถนนในเขตเมืองเชียงใหมดวยวิธีการบันทึกเทป

วิดโีอในมุมมองผูขับขี่ขณะผานทางขามที่มีมาตรการตางๆ ซ่ึงมีรายละเอียด

ดังตอไปนี ้

3.1 พื้นที่ศึกษา 

จำนวนพื ้นที ่ศ ึกษามีทั ้งหมด 5 แหงตามจำนวนมาตรการความ

ปลอดภยับริเวณทางขามในเขตเมืองเชียงใหม ดังตอไปน้ี 

พื้นที่ 1 ทางขามบนชวงถนนพรอมมาตรการปายตำแหนงทางขาม

บริเวณหนาวัดราชมณเฑียรบนชวงถนนศรีภูมิ ซึ่งเปนถนน 3 ชองจราจร 

(ทิศทางเดียว) มขีนาดของทางขามรวมเสนหยุดทั้งสองดาน กวาง 5.0 เมตร 

ยาว 7.0 เมตร ดังรูปที่ 6 

พื้นที่ 2 ทางขามบนชวงถนนพรอมมาตรการปายตำแหนงทางขามแบบ

มีแถบสะทอนแสงบริเวณรานคาเชยีงใหมไดเรค ซึ่งเปนถนน 4 ชองจราจร

ไมมเีกาะกลาง (2 ชองจราจร/ตอทิศทาง) มขีนาดของทางขามรวมเสนหยุด

ทั้งสองดาน กวาง 5.0 เมตร ยาว 14.0 เมตร ดังรูปที่ 7 

พื้นที่ 3 ทางขามบนชวงถนนพรอมมาตรการปายตำแหนงทางขามแบบ

แขวนสูงบริเวณหนามหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลลานนาบนชวงถนน

หวยแกว ซึ่งเปนถนน 4 ชองจราจรมีเกาะกลาง (2 ชองจราจร/ตอทิศทาง) 

มีขนาดของทางขามรวมเสนหยุดทั้งสองดาน กวาง 5.0 เมตร ยาว 14.0 

เมตร ในสวนมาตรการบริเวณนี้มีไฟกระพริบที่ไมไดใชงานถูกติดตั้งอยูดวย 

ทางผูวิจัยจึงเลือกพื้นท่ีใหเปนมาตรการปายแขวงสูงแทน ดังรูปท่ี 8 

พื้นที่ 4 ทางขามบนชวงถนนพรอมมาตรการไฟกระพริบเตือนทางขาม

บริเวณวิทยาลัยเทคโนโลยีพณิชยการเชียงใหม คูเมืองดานนอกบนชวง

ถนนคชสาร ซึ่งเปนถนน 3 ชองจราจร (ทิศทางเดียว) มีขนาดของทางขาม

รวมเสนหยุดทั้งสองดาน กวาง 5.0 เมตร ยาว 10.0 เมตร ดังรูปท่ี 9 

พื้นที่ 5 ทางขามบนชวงถนนพรอมมาตรการสัญญาณไฟจราจรทาง

ขาม บริเวณประตคูณะศึกษาศาสตร มหาวิทยาลัยเชียงใหม ซึ่งเปนถนน 4 

ชองจราจรไมมีเกาะกลาง (2 ชองจราจร/ตอทิศทาง) มีขนาดของทางขาม

รวมเสนหยุดทั้งสองดาน กวาง 5.0 เมตร ยาว 14.0 เมตร ดังรูปท่ี 10 

 

 
รูปท่ี 6 ปายตำแหนงทางขาม 

 

 
รปูท่ี 7 ปายตำแหนงทางขามแบบมีแถบสะทอนแสง 
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รปูท่ี 8 ปายตำแหนงทางขามแบบแขวนสงู 

 

 
รปูที่ 9 ไฟกระพริบเตือนทางขาม 

 

 
รปูที่ 10 สัญญาณไฟจราจรทางขาม 

 

3.2 วิธีการเก็บและถอดขอมูล 

การสำรวจขอมูลระยะการตรวจจับและการรับรูถึงทางขามในพื้นที่

ศึกษาทั้ง 5 แหงไดใชการบันทึกเทปวิดีโอจากกลองหนารถยนตสวนบคุคล

ในขณะที่กำลังเคล่ือนทีเ่ขาสูทางขามดวยความเร็วคงท่ี ใหไดมุมมองเหมือน

ผูรวมทดสอบเปนผูขับขี่ท้ังในชวงเวลากลางวนัและกลางคืน ผูรวมทดสอบ

ทั้งหมด 38 ทานไดร ับคัดเลือกใหเข ารวมการทดสอบโดยผู ท่ีมีความ

บกพรองทางดานสายตาจะไมไดรวมการทดสอบในครั้งนี้ ซึ่งการทดสอบมี

ขั้นตอนดังตอไปนี ้

 ผูรวมทดสอบจะตองดูเทปบันทึกวิดีโอขณะยานพาหนะกำลัง

เคล่ือนที่เขาสูทางขาม ผานทางหนาจอคอมพิวเตอร 

 หากผูรวมทดสอบตรวจจับการมีอยูของมาตรการทางขามไดเปน

คร้ังแรก ใหหยุดเทปบันทึกวิดีโอและระบุเวลาที่ขึ้นในเทปบันทึก

วิดีโอ  

 ทำเชนนี้สำหรับทุกเทปบันทึกภาพวิดีโอ โดยที่ผูรวมทดสอบแต

ละทานจะไดรับจำนวนมาตรการที่แตกตางกัน ในชวงเวลาท่ี

แตกตางกัน เพื่อใหขอมูลท่ีไดเปนอิสระตอกัน 

เมื่อผูวิจัยไดรวบรวมคาเวลาที่ผู รวมทดสอบระบุวาตรวจจับมาตรการ

ทางขามไดเปนครั้งแรกแลว จะนำขอมูลที่ไดไปวิเคราะหรวมกับความเร็ว

เพื่อเปลี่ยนใหเปนระยะการตรวจจบัมาตรการ 

 

3.3 การวิเคราะหขอมูล 

ในสวนของระยะการตรวจจับ ไดมีการใชสถิติเชิงพรรณนาเขามา

อธิบายลักษณะของขอมูลและนำการวิเคราะหความแปรปรวนแบบสองทาง 

(Two-way ANOVA) มาวิเคราะหปจจัยวา ในมาตรการที่แตกตางกันและ

ชวงเวลาที ่แตกตางกันม ีส ัมพันธก ับระยะการตรวจจับอยางไร โดย

สมมติฐานสามารถแบงไดดังตอไปนี ้

3.3.1 ความสัมพันธของระยะการตรวจจับกบัมาตรการดานความ

ปลอดภยั 

สมมติฐานวาง (H0) คือคาเฉลี่ยระยะการตรวจจับของมาตรการดาน

ความปลอดภยัที่แตกตางกันมคีาเทากัน 

สมมติฐานทางเลือก (H1) คือคาเฉลี่ยระยะการตรวจจับของมาตรการ

ดานความปลอดภัยอยางนอย 1 มาตรการมีคาไมเทากันกับมาตรการที่

เหลือ 

 𝐻଴ ∶  𝑋ଵ = 𝑋ଶ = 𝑋ଷ = 𝑋ସ = 𝑋ହ (1) 

 𝐻ଵ ∶  𝑋௜ ≠ 𝑋௝  ; i ≠ 𝑗 อย่างน้อย 1 คู่  (2) 

โดยที ่ X1 คือ คาเฉลี่ยระยะการตรวจจบัของมาตรการ 1 

 X2 คือ คาเฉลี่ยระยะการตรวจจบัของมาตรการ 2 

 X3 คือ คาเฉลี่ยระยะการตรวจจบัของมาตรการ 3 

 X4 คือ คาเฉลี่ยระยะการตรวจจบัของมาตรการ 4 

 X5 คือ คาเฉลี่ยระยะการตรวจจบัของมาตรการ 5 

3.3.2 ความสัมพันธของระยะการตรวจจับกับชวงเวลา 

สมมติฐานวาง (H0) คือคาเฉลี ่ยระยะการตรวจจับของชวงเวลาที่

แตกตางกันมีคาเทากัน 

สมมติฐานทางเลือก (H1) คือคาเฉลี่ยระยะการตรวจจับของชวงเวลามี

คาไมเทากัน 

 𝐻଴ ∶  𝑌ଵ = 𝑌ଶ (3) 

 𝐻ଵ ∶  𝑌ଵ ≠ 𝑌ଶ (4) 

โดยที่  Y1 คอื คาเฉลี่ยระยะการตรวจจับของชวงกลางวัน 

 Y2 คอื คาเฉลี่ยระยะการตรวจจับของชวงกลางคืน 

3.3.3 ความสัมพันธของระยะการตรวจจับกับการปฏิสัมพันธระหวาง

มาตรการดานความปลอดภยัและชวงเวลา 

สมมติฐานวาง (H0) คือการปฏิสัมพันธระหวางมาตรการดานความ

ปลอดภยัและชวงเวลามีอิทธิพลตอระยะการตรวจจับ 
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สมมติฐานทางเลือก (H1) คือการปฏิสัมพันธระหวางมาตรการดาน

ความปลอดภยัและชวงเวลาไมมีอทิธิพลตอระยะการตรวจจับ 

𝐻଴ ∶  ปฏิสัมพันธของมาตรการและชวงเวลาไมสงผลตอระยะตรวจจับ (5) 

𝐻ଵ ∶  ปฏิสัมพันธของมาตรการและชวงเวลาสงผลตอระยะตรวจจับ (6) 

4. ผลการศึกษาและการวิเคราะห 

สวนนี้นำเสนอผลการวิเคราะห ซึ่งรวมถึงระยะการตรวจจับมาตรการ

ในระหวางการเก็บรวบรวมขอมูลการปฏิบัติงาน (ตามวิดีโอ) นอกจากนี้ ผล

การทดสอบสมมติฐานไดแสดงไวในสวนน้ีเชนเดียวกัน 

4.1 ระยะการตรวจจับ 

จากการสำรวจขอมูล พบวาไดระยะการตรวจจับทั้งหมด 331 คาจาก

การทดสอบผูเขารวมทั้ง 38 ทาน สามารถจำแนกตามปจจัยตางๆไดดงันี ้

4.1.1 ระยะการตรวจจับในชวงกลางวันและกลางคืน 

ระยะการตรวจจับทั้งในชวงเวลากลางวันและกลางคืน โดยมีคาระยะ

การตรวจจับที่มากที ่สุด คาระยะการตรวจจับที่นอยที ่ส ุด  คาระยะการ

ตรวจจับที่เปอรเซ็นตไทลที่ 85 คาระยะการตรวจจับเฉลี่ย และคาเบี่ยงเบน

มาตรฐานของระยะการตรวจจับ ซึ่งพบวาในชวงกลางวันและกลางคืนมี

ระยะการตรวจจับเฉลี่ยอยู ที ่ 69.27 เมตร และ 63.13 เมตรตามลำดับ ดัง

แสดงในตารางที่ 1  

ตารางที่ 1 ระยะการตรวจจับในชวงเวลากลางวนัและกลางคนื 

ชวงเวลา จำนวนขอมูล ระยะการตรวจจับ  (เมตร) 

min. max. 85TH Avg. S.D. 

กลางวัน 166 31 116 84.25 69.27 16.25 

กลางคืน 165 35 115 79 63.13 15.82 

 

4.1.2 ระยะการตรวจจับในแตละมาตรการ 

ระยะการตรวจจับของมาตรการดานความปลอดภัยท้ังสิ้น 5 มาตรการ

ไดแก 1) ปายตำแหนงทางขาม 2) ปายตำแหนงทางขามแบบมีแถบสะทอน

แสง 3) ปายตำแหนงทางขามแบบแขวนสูง 4) ไฟกระพริบเตือนทางขาม 

และ 5) สัญญาณไฟจราจรทางขาม  โดยมีคาระยะการตรวจจับที่มากที่สุด 

คาระยะการตรวจจับที่นอยที่สุด  คาระยะการตรวจจับที่เปอรเซ็นตไทลที่ 

85 คาระยะการตรวจจับเฉลี่ย และคาเบี่ยงเบนมาตรฐานของระยะการ

ตรวจจับ ซึ่งพบวามาตรการที่ 1, 2, 3, 4 และ 5 มีระยะการตรวจจับเฉล่ีย

อยูท่ี 52.69, 58.32, 59.61, 71.64 และ 87.91 เมตรตามลำดับ ดังแสดงใน

ตารางที่ 2 

 

 

 

 

ตารางท่ี 2 ระยะการตรวจจบัแตละมาตรการ 

มาตรการ จำนวนขอมูล ระยะการตรวจจับ  (เมตร) 

min. max. 85TH Avg. S.D. 

1 10.0752.6963703165

2 8.4458.3267693865

3 11.1459.6172.1793767

4 8.5171.6479935066

5 68 66 116 99.95 87.91 12.82 

 

4.1.3 สรุประยะการตรวจจับ 

ระยะการตรวจจับทั้งในชวงเวลาและมาตรการตางๆยังสามารถสรุปได

ดังตารางที่ 3 พบวามาตรการสวนใหญมีระยะการตรวจจับเฉลี่ยลดลงใน

ชวงเวลากลางคืน แตมาตรการที่ 2 ระยะการตรวจจับเฉล่ียเพิ่มขึ้นเล็กนอย 

ตารางท่ี 3 ระยะการตรวจจบัในชวงเวลาและมาตรการตาง ๆ 

มาตรการ ชวงเวลา ระยะการตรวจจับ  (เมตร) 

min. max. 85TH Avg. S.D. 

1 
กลางวัน 11.8954.7564.707031

กลางคืน 7.5750.7059.006535

2 
กลางวัน 10.0057.5867.006938

กลางคืน 6.5359.0966.006844

3 
กลางวัน 6.6768.5976.057954

กลางคืน 6.0350.3657.005937

4 
กลางวัน 7.0673.5279.609362

กลางคืน 9.4969.7679.008350

5 
กลางวัน 12.6190.85104.0511671

กลางคืน 66 115 99.00 84.97 12.53 

 

4.2 การทดสอบสมมติฐาน 

จากการวิเคราะหความแปรปรวนแบบสองทาง (Two-way ANOVA) 

โดยโปรแกรม SPSS ไดผลลัพธการวิเคราะหความส ัมพันธในแตละ

สมมติฐานดังตารางที่ 4 ดังตอไปนี้  

เมื่อพิจารณาที่ความสัมพันธของระยะการตรวจจับกับมาตรการดาน

ความปลอดภัยพบวา มาตรการดานความปลอดภัยที่แตกตางกัน มีระยะ

การตรวจจบัที่แตกตางกันอยางมีนัยสำคัญที่ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 95 

เมื่อพิจารณาทีค่วามสมัพันธของระยะการตรวจจับกับชวงเวลา พบวา

ชวงเวลากลางวันและกลางคืน มีระยะการตรวจจับที่แตกตางกันอยางมี

นัยสำคัญที่ระดับความเชื่อม่ันรอยละ 95 

เมื่อพิจารณาที่ความสัมพันธของระยะการตรวจจับกับการปฏิสัมพันธ

ระหวางมาตรการดานความปลอดภัยและชวงเวลา พบวาการปฏิสัมพันธ

ระหวางมาตรการดานความปลอดภัยและชวงเวลาสงผลตอระยะการ

ตรวจจับ 
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ตารางที่ 4 ผลการวิเคราะหความสมัพนัธกับระยะการตรวจจับ 

ตวัแปร Type III Sum of 

Squares 

df Mean 

Square 

F P-value 

ชวงเวลา 0.00034.7143057.50913057.509

มาตรการ 52856.763 4 13214.191 150.028 0.000 

ชวงเวลา * มาตรการ 3563.876 4 890.969 10.116 0.000 

Total 1538858 331    

*มีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ .05 

   

นอกจากนั้น ยังไดทำการวิเคราะหความแตกตางของคาเฉลี่ยในแตละ

มาตรการดวยวิธี LSD โดยพบวา มาตรการที่ 2 (ปายตำแหนงทางขามแบบ

มีแถบสะทอนแสง) มีระยะการตรวจจับที่แตกตางจากมาตรการที่ 3 (ปาย

ตำแหนงทางขามแบบแขวนสูง) อยางมีนัยสำคัญที่ระดับความเชื่อมั่นรอย

ละ 95 ดงัแสดงในตารางท่ี 5 

ตารางที่ 5 ความแตกตางของระยะการตรวจจับเฉลีย่ (เมตร) ในแตละมาตรการ 

มาตรการ คาเฉลี่ย 

(เมตร) 

1 2 3 4 5 

87.9171.6459.4858.3352.72

1 52.72 - 5.61 6.75 18.91 35.19 

2 58.33  - 1.14* 13.30 29.58 

3 59.48   - 12.16 28.44 

4 71.64    - 16.28 

5 87.91     - 

*มีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ .05 

   

จากผลการวิเคราะหคาระยะการตรวจจับมาตรการทางขามพบวาใน

ชวงเวลากลางคืน ระยะการตรวจจับเฉลี่ยนอยกวาในชวงเวลากลางวัน 

มาตรการท่ีมีระยะการตรวจจบัเฉล่ียมากสุดคือมาตรการสัญญาณไฟจราจร

ทางขาม อยูที่ 87.91 เมตร มาตรการท่ีมีระยะการตรวจจับเฉล่ียนอยสุดคอื

มาตรการปายตำแหนงทางขาม อยูที่ 52.69 เมตร และมาตรการปายทาง

ขามแบบแบบธรรมดาและแขวนสูงมีระยะการตรวจจับเฉลี ่ยลดลงใน

ชวงเวลากลางคืน มาตรการปายตำแหนงทางขามแบบมีแถบสะทอนแสงที่

มทีัศนวิสัยที่ดีขึ้น 

5. สรุปผลการศึกษาและขอเสนอแนะ 

งานวิจัยนี้มีเปาประสงคท่ีตองการสำรวจการรับรูและการมองเห็นทาง

ขามถนนที่ม ีรูปแบบของมาตรการเพิ่มความปลอดภัยบริเวณทางขามที่

แตกตางกัน 5 รูปแบบ ไดแก ปายตำแหนงทางขาม ปายตำแหนงทางขามมี

แถบสะทอนแสง ปายตำแหนงทางขามแบบแขวนสูง ไฟกระพริบเตือนทาง

ขาม และสญัญาณไฟจราจร ของผูขับขี่บนถนนในเขตเมืองเชียงใหม  

การทบทวนวรรณกรรมที่ผานมาระบุไววาระยะการตรวจจับปายจราจร

เกี่ยวของกับทัศนวสิัยในการมองเห็นของทางขาม หากสามารถเพิ่มทัศนวิสัย

ใหแกทางขามได ความปลอดภัยของคนเดินเทาก็จะเพิม่สูงขึน้ไปดวย โดยที่

มาตรการตาง ๆ มีประสิทธิภาพในหลายดาน ซึ่งในงานวิจัยนี้ ผูวิจัยไดทำ

การสำรวจเกี่ยวกับประสิทธิภาพในดานทัศนวสิัยของมาตรการ 

การดำเนินงานวิจัยทำไดดวยการทดลองผานเทปบันทึกวิดีโอโดยมี

ผูเขารวมการทดสอบท้ังส้ิน 38 ทาน โดยไดนำเสนอ คาระยะการตรวจจับที่

นอยที่สุด คาระยะการตรวจจับที่มากที่สุด คา 85 เปอรเซ็นตไทลของระยะ

การตรวจจับ คาระยะการตรวจจับเฉลี ่ย คาเบี่ยงเบนมาตรฐานระยะการ

ตรวจจับ รวมไปถึงผลการทดสอบทางสถิติและการวิเคราะหความแปรปรวน

ของขอมูล 

ผลการศึกษาพบวาระยะการตรวจจับมาตรการสัมพันธกับชวงเวลาใน

การเก็บขอมูลและรูปแบบของมาตรการ โดยระยะการตรวจจับเฉลี่ย

ระหวางชวงเวลาที่แตกตางกัน ในมาตรการที่แตกตางกัน มีคาแตกตางกัน

อยางมีนัยสำคัญที่ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 95 ระยะการตรวจจับเฉล่ียใน

ชวงเวลากลางคืนนอยกวาในชวงกลางวัน มาตรการทุกมาตรการมีระยะการ

ตรวจจับเฉลี่ยลดลงเล็กนอยในชวงเวลากลางคืนยกเวนมาตรการปายทาง

ขามแบบมีแถบสะทอนแสงที่มีระยะการตรวจจบัเพิ่มขึ้นเล็กนอย มาตรการ

ที่มีระยะการตรวจจับเฉล่ียมากที่สุดคือมาตรการสัญญาณไฟจราจรทางขาม 

มาตรการที่มีระยะการตรวจจับเฉลี่ยนอยที ่สุดคือมาตรการปายตำแหนง

ทางขาม  

เพื่อเพิ่มความปลอดภัยใหคนเดินเทา การพิจารณาระยะการตรวจจับ

เปนหนึ่งแนวทางในการเลือกมาตรการดานความปลอดภัยที่เหมาะสม แต

แมว าจะมีระยะการตรวจจับที ่ดี ในดานของมุมมองจากยานพาหนะท่ี

แตกตางกัน ตนทุน เวลาในการติดตั้ง และประสิทธิภาพในดานอื่นๆ ยังเปน

ส่ิงที่ขาดไมไดในการพิจารณา ดังน้ัน ขอเสนอแนะในงานวิจยัน้ีควรมีการเพิ่ม

ขอมูลคุณลักษณะของผูขับขี่และคนเดินเทา เพิ่มการบันทึกภาพจากมุมมอง

ของจักรยานยนตรวมดวย มีการเพิ่มพื้นที่ศึกษาและจำนวนมาตรการเพ่ือ

ตรวจสอบและยนืยนัผลของงานวิจัย รวมทั้งปจจยัทางดานความเร็ว สายตา

ของผูรวมทดสอบ ชวงเวลาและสภาพอากาศที่แตกตางกัน ชองทางการ

รับชมเทปบันทึกวดิีโอ ที่อาจสงผลตอระยะการตรวจจับ รวมไปถึงการพัฒนา

แนวทางการสำรวจขอมูลใหแมนยำมากขึ้น เพื่อใหสะทอนถึงทัศนวิสัยของ

ทางขามและมาตรการไดมากขึ ้นและนำไปปรับปรุงเลือกใชมาตรการที่

เหมาะสมและมีประสิทธิภาพเพ่ิมความปลอดภยัใหคนเดินเทาและผูใชรถใช

ถนนตอไป 
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