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บทคัดยอ 

ในปจจุบัน ทางขามถนนในเขตเมืองไดรับการปรับปรุงและติดตั้ง

อ ุปกรณแนะนำและเตือนผู ข ับข ี ่ถ ึงตำแหนงทางขามหลายมาตรการ 

ตัวอยางเชน เครื่องหมายทางมาลาย ปายแนะนำตำแหนงทางขาม ปาย

เตือนระวังคนขาม เสนจราจรหยุดรถ เส นจราจรชะลอความเร ็ว ไฟ

กระพริบเตือน และสัญญาณไฟจราจรทางขาม เปนตน ซึ่งเริ่มมีการใชงาน

อยางแพรหลายมากขึ ้นในประเทศไทย อยางไรก็ตาม การศึกษาถึง

ประสิทธิภาพดานการรับรูและมองเห็นทางขามของผูขับขี่จากการติดต้ัง

อุปกรณบริเวณทางขามในรูปแบบที ่แตกตางกันนั้นยังมีอยู อยางจำกัด  

การศึกษานี้จึงมีวัตถุประสงคเพื่อสำรวจการรับรูและการมองเห็นทางขาม

ถนนที่มีรูปแบบของมาตรการเพิ่มความปลอดภัยบริเวณทางขามที่แตกตาง

กันของผูขับขี่บนถนนในเขตเมืองเชียงใหม โดยการสำรวจวิเคราะหระยะ

การตรวจจับทางขามของผูขับขี ่ผานการวิเคราะหดวยภาพวิดีโอขณะเดิน

ทางผานทางขามทั้งในชวงเวลากลางวันและกลางคืน ทั้งนี้ระยะตรวจจับ

ทางขามจะเปนตัวบงชี้ถึงความสามารถในการเตือนและแนะนำผูขับขี่ให

รับรูถ ึงทางขาม ผลของการศึกษานี้พบวาระยะการตรวจจับมาตรการ

สัมพันธกับชวงเวลาในการเก็บขอมูลและรูปแบบของมาตรการ โดยในชวง

เวลากลางคืน ระยะการตรวจจับเฉลี ่ยนอยกวาในชวงเวลากลางวัน 

มาตรการท่ีมีระยะการตรวจจบัเฉล่ียมากสุดคือมาตรการสัญญาณไฟจราจร

ทางขาม อยูที่ 87.9 เมตร มาตรการที่มีระยะการตรวจจับเฉลี่ยนอยสุดคือ

มาตรการปายตำแหนงทางขาม อยูที่ 52.7 เมตร 

คำสำคัญ: ความปลอดภัยทางถนน, ทางขามถนน, ปายจราจร, 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 

ปญหาอุบัติเหตุทางถนนเปนปญหาทีส่ำคญัทีส่รางความสูญเสียทั้งชีวิต

และทรัพยสินจำนวนมหาศาลทั่วโลก และควรไดรับความสนใจอยางมาก ใน

แตละป มีผูเสียชีวิตหรือบาดเจ็บจากอุบัติเหตุทางถนนทั่วโลกหลายลานคน 

นอกเหนือจากการเสียชีวิตของมนุษยแลว อุบติัเหตุทางถนนยงัสงผลกระทบ

ทางเศรษฐกิจอยางมาก โดยมูลคาความเสียหายทางเศรษฐกิจของอุบัติเหตุ

ทางถนนคาดวาจะอยู ท ี ่ประมาณรอยละ 1-2 ของผลิตภ ัณฑมวลรวม

ภายในประเทศ (Gross Domestic Product: GDP) ของแตละประเทศ และ

หากพิจารณาถึงกลุ มผู ใชถนนที่มีความเปราะบาง (Vulnerable Road 

Users: VRUs) เชน คนเดินถนน คนขี่จักรยาน และผูขับขี่รถจักรยานยนต 
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กลุมเหลานี้มีความเสี่ยงตอการบาดเจ็บหรือเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน

เปนพิเศษ ผูใชถนนที่เปราะบางคิดเปนรอยละ 26 ของการเสียชีวิตจาก

การจราจรบนทองถนนท้ังหมดทั่วโลก [1] 

สถานการณอุบัติเหตุทางถนนของคนเดินเทาบริเวณทางขามใน

ประเทศไทย นับเปนหนึ่งในปญหาดานความปลอดภัยทางถนนที่ควรให

ความสำคัญ โดยเฉพาะพื้นที่ในเขตเมืองซึ่งมีจำนวนคนเดินเทาสูง คนเดิน

เทานับเปนหนึ่งในกลุมผูใชถนนที่เปราะบาง ซึง่หากเกิดอุบัติเหตุ กลุมคน

เดินเทาจะมีโอกาสบาดเจ็บสาหัสและเสียชีวิตสูงกวาทั้งในกลุมผูใชถนนที่มี

ความเปราะบางดวยกันและผูใชถนนทั่วไป เนื่องจากไมมีอุปกรณดานความ

ปลอดภัยในการปองกันการบาดเจ็บ จากรายงานสถานการณอุบัติเหตุทาง

ถนนของประเทศไทย [2] พบวามแีนวโนมการเกิดอุบัตเิหตุกับคนเดินเทาท่ี

สูงอยางตอเนื่อง ดังรูปท่ี 1  

 

 

รูปที่ 1 จำนวนอุบัติเหตุที่เกิดกบัคนเดนิเทา 

มาตรการดานความปลอดภัยบริเวณทางขามมีอยูหลากหลายมาตรการ

โดยทีมี่จุดประสงคเพ่ือปรับปรุงทัศนวิสัยและการคาดการณของทางมาลาย

สำหรับทั ้งคนขับและคนเดินถนน ซึ ่งจะชวยลดความเสี ่ยงของการเกิด

อุบัติเหตุและการบาดเจ็บโดยทำใหมั่นใจวาผูขับขี่ตระหนักถึงการมีคนเดนิ

ถนนและสามารถคาดการณการเคลื่อนไหวได  

การมองเหน็และทัศนวิสัยของมาตรการที่ดีจะสงผลใหตัวมาตรการมี

ประสิทธิภาพในดานการเพิ่มความปลอดภัยบริเวณทางขามไดอยางมาก 

งานของ Borowsky [3] กลาววาคนขับที่มีประสบการณจะระบุปายจราจร

ที่คาดไวไดดีกวาคนขับที่ไมมีประสบการณ แตจะรับรูไดแยกวานั้นเมื่อปาย

ถูกวางไวในตำแหนงที่คาดไมถึง ในประเทศไทยยังไมไดมีการกลาวถึง

ประสิทธิภาพทางดานการมองเห็นของมาตรการดานความปลอดภัยบริเวณ

ทางขามมากนัก 

บทความนี้ไดทำการศึกษาการมองเห็นและการรับรูของมาตรการดาน

ความปลอดภัยโดยพิจารณาถงึระยะการตรวจจับมาตรการของทางขามบน

ชวงถนนในเขตเมืองเชียงใหมดวยภาพวิดีโอขณะเดินทางผานทางขามทั้งใน

ชวงเวลากลางวันและกลางคืนจากมุมมองที ่แตกตางกันเพื่อนำไปเปน

แนวทางในการแนะนำอุปกรณและรูปแบบการติดต้ังอุปกรณที่เหมาะสมใน

แตละประเภททางขามถนนและบริบทสภาพแวดลอมของถนนในเขตเมอืง

ตอไป 

2. การทบทวนวรรณกรรม 

2.1 ระยะการตรวจจับ 

ระยะการตรวจจับ (Detection Distance) หมายถึง ระยะทางที่ผูขับขี่

หรือผูใชถนนคนอื่น ๆ สามารถตรวจจับและรบัรูถึงการมีอยูของอุปกรณ

จราจร วัตถุ หรืออันตรายบนทองถนนนั้น ๆ ไดเปนครั้งแรก มีหนวยเปน

เมตร ระยะการตรวจจับเปนปจจัยสำคัญในการกำหนดขีดจำกัดความเร็วที่

เหมาะสม ปายจราจร และมาตรการความปลอดภัยอื่น ๆ ที่จำเปนในการ

ปองกันอุบัติเหตุและปรับปรุงความปลอดภัยบนทองถนน ระยะทางที่

ตรวจจับมีความสำคัญเพื่อใหผูขับขี่สามารถตอบสนองไดอยางเหมาะสม 

การติดตั ้งปายจราจรซึ ่งสัมพันธก ับลักษณะการใชงานของถนนและ

สภาพแวดลอม เปนสวนสำคัญของการออกแบบถนน และเปนหนึ ่งใน

เครื่องมือพื้นฐานสำหรับการปรับปรุงความปลอดภัยทางถนน [4] 

 

  

รูปที่ 2 ระยะการตรวจจับ 

จากการทบทวนงานวรรณกรรมที่ผานมา ระยะตรวจจับมักถูกใชในการ

ว ิเคราะหมาตรการเก ี ่ยวก ับปายจราจร อย างในการศึกษาวิจ ัยโดย 

Priambodo และ Siregar [5] ไดประเมินการมองเห็นปายแนะนำบริเวณ

ทางแยกที่ไมมีสัญญาณไฟจราจรทั้งสิ้น 6 ปายโดยใชระยะอานและระยะ

ตรวจจับของผู ขับขี่ การทดลองดำเนินการในชวงเวลากลางคืนเพื่อให

สภาพแวดลอมการขับขี ่และการอานปายมีความยากขึ ้น ผลการวิจัย

บางสวนพบวา เวลาที่ใชในการเดินทางของรถ ความเร็วของรถ และความ

สูงของปาย ลวนมีความสัมพันธกับระยะการอานปาย ในขณะที่ความสูง

ของตัวอกัษรปายไมมีความสัมพันธที่มีนัยสำคัญกับระยะตรวจจับ โดยระยะ

การตรวจจบัปายมคีาอยูระหวาง 30 ถึง 110 เมตรและคาเฉลี่ยที่ 69 เมตร 

รวมถึงระยะการอานปายมีคาอยูระหวาง 20 ถึง 70 เมตรและคาเฉล่ียที่ 45 

เมตร ขึ้นอยูกับตำแหนงของปาย 

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

ประสิทธิภาพของวัสดุสะทอนแสงบนเสาปายหยุดรถ โดยการประเมินทัศน

วิสัยไดใชแบบทดสอบภาพวิดีโอจากการขับรถโดยติดตั้งกลองในมุมมองที่

ใกลเคียงกับสายตาคนขับในชวงเวลากลางวนัและกลางคืนตลอดเสนทางไป

ยังปายหยุดที ่ม ีและไมมีแถบสะทอนแสงที ่เสาเพื ่อจำลองทางแยกจริง 

ผลการวิจัยในแงของทัศนวิสัยพบวา ในชวงเวลากลางวัน ปายหยุดที่ไมมี

แถบสะทอนแสงมีระยะการตรวจจับปายมากกวาและมองเห็นไดชัดเจนกวา

ปายหยุดท่ีมแีถบสะทอนแสง ในทางกลับกันในชวงเวลากลางคืน ปายหยุดที่

มีแถบสะทอนแสงมีระยะการตรวจจับปายมากกวาและมองเห็นไดชัดเจน

กวาปายหยดุทีไ่มมแีถบสะทอนแสง 
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งานวิจัยของ Dahlstedt [7] ตรวจสอบความสามารถในการตรวจจับ

และความชัดเจนของปายจราจรที่มีความเขมของการสะทอนแสงที่แตกตาง

กันในระหวางการขับขี่ตอนกลางคืน ผลลัพธช้ีใหเห็นวาปายที่มีความเขมการ

สะทอนแสง 4 ถึง 10 mcd/lux · cm2 มีระยะการตรวจจับและการอานที่

เหมาะสมที่สุด การเพิ่มขนาดพื้นที่ปายเปนสองเทาทำใหระยะการตรวจจับ

เพิ่มขึ้น 150-200 เมตร ในขณะที่ไฟหนารถที่สวนมาลดระยะการตรวจจับลง 

100 เมตร  

 นอกจากนี้ยังมีการศกึษาเกี่ยวกบัระยะการตรวจจับโดย Costa [8] ซึ่ง

ไดทำการวเิคราะหระยะการจองมองแรกของปายจราจร 22 แบบดวยการ

ใชแวนตรวจจับสายตา ผลการวิจัยพบวา คามัธยฐานของระยะการจองมอง

แรกบนปายจราจรเทากับ 51 เมตร และของระยะเวลาการจองมองคือ 137 

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

ความสัมพนัธเชิงเสนตรงกับความเร็วและระยะเวลาการจองมอง ที่นาสนใจ

คือ การศึกษาพบวาผูขับขี่มองที่ปายบอกทางในระยะที่ใกลกวาระยะการ

มองเห็นของปาย 

2.2 มาตรการดานความปลอดภยัของทางขาม 

มาตรฐานการออกแบบทางขามที่เหมาะสมประกอบดวยองคประกอบ

ที่สำคัญ ไดแก เครื ่องหมายจราจรบนผิวทาง ทางมาลาย เสนหยุดรถ 

รวมทั้งมาตรการเพิ่มเติมเพื่อเสริมความปลอดภัยของทางขาม ไดแก ปาย

เตือนทางขาม ปายแนะนำตำแหนงทางขาม เสน Optical Speed Bar 

(OSB) เพื ่อบีบชองจราจรใหแคบลง เกาะพักคนขาม หรือแมกระทั่ง

ส ัญญาณไฟทางขาม [9] มาตรการดานความปลอดภัยของทางขามมี

วัตถุประสงคเพื่อเพิม่ความปลอดภัยของคนเดินเทาที่ขามถนนและผูขับขี่ที่

เขาสูทางขาม มาตรการเหลานี้ออกแบบมาเพื่อลดความเสี่ยงของการเกิด

อุบัติเหตุบนทางเทา โดยเฉพาะบริเวณทางแยกและทางขาม ซ่ึงคนเดินถนน

และยานพาหนะมีปฏิสัมพันธกันสูงที่สุด โดยในบทความนี้ ทางผูวิจัยได

พิจารณาถึงมาตรการที่มีจุดเดนในดานการเพิ่มทัศนวิสยัในการมองเห็นใน

เขตเมือง โดยมีรายระเอียดดังตอไปนี ้

2.2.1 มาตรการปายแนะนำตำแหนงทางขาม 

มาตรการปายตำแหนงทางขาม หรือปาย น.6 คือ มาตรการท่ีมหีนาที่

ในการใหขอมูลคนเดินเทาและผูขับขี่วาพื้นที่นี้มีทางขามถนนอยู มักติดต้ัง

อยูบริเวณเสนหยุดของทางขาม [10] มลัีกษณะดังรูปท่ี 3-ก 

2.2.2 มาตรการปายแนะนำตำแหนงทางขามแบบแขวนสูง 

มาตรการปายแนะนำตำแหนงทางขามแบบแขวนสูงมีการติดตั้งปาย

ตำแหนงทางขามใหอยูดานบนของทางขามเพื่อหลีกเล่ียงอุปสรรคขางทาง 

2.2.3 มาตรการปายแนะนำตำแหนงทางขามแบบมีแถบสะทอนแสง 

มาตรการปายแนะนำตำแหนงทางขามแบบมีแถบสะทอนแสงมีการ

ปรับปรุงโดยการเพิ่มแถบสะทอนแสงเปนกรอบสี่เหลี่ยมของปายตำแหนง

ทางขามแบบธรรมดาเพื่อตองการเพิ่มทัศนวิสัยแกทางขามในตนทุนที่ไมสูง

และมีประสิทธิภาพดังรูปที่ 3-ข 

    
(ก)                        (ข) 

รูปที่ 3 ปายตำแหนงทางขามแบบธรรมดาและแบบมแีถบสะทอนแสง 

2.2.4 มาตรการไฟกระพริบเตือนทางขาม 

มาตรการไฟกระพริบเตือนทางขามมีหนาที่ในการเตือนผูขับขี่ใหทราบ

ถึงตำแหนงของทางขาม มักติดตั้งรวมกับปายตำแหนงทางขามทั้งในแบบ

ธรรมดาและแบบแขวนสูง 

 

 

รปูที่ 4 ไฟกระพริบเตือนทางขาม 

2.2.5 มาตรการสัญญาณไฟจราจรทางขาม 

มาตรการสัญญาณไฟจราจรทางขาม เปนทางขามที่มีการนำสัญญาณ

ไฟจราจรมาติดตั้งเพื่อเพิ่มความปลอดภัยใหมากขึ้น ซึ่งจะเหมาะสมกับ

บริเวณที่มีปริมาณคนขามเปนจำนวนมากหรือมีปริมาณจราจรหนาแนน

และใชความเร็วสูง ทั้งยังรองรับสำหรับผูมคีวามบกพรองทางการมองเห็น ผู

พิการ หรือคนชรา มากกวาทางขามที่ไมมีสัญญาณไฟคนขาม [11] 

 

 

รูปที่ 5 สัญญาณไฟจราจรทางขาม 

2.3 การวิเคราะหความแปรปรวน  

การวิเคราะหความแปรปรวน (Analysis of Variance: ANOVA) เปน

วิธีการทางสถิติทีใ่ชในการวิเคราะหความแตกตางระหวางคาเฉลี่ยของกลุม

ตัวอยางตั้งแตสามกลุมขึ้นไปวามีควาแตกตางอยางมีนัยสำคัญหรือไม การ

วิเคราะหความแปรปรวน (ANOVA) แบงความแปรปรวนทั้งหมดที่สังเกตได

ในชุดขอมูลออกเปน 2 องคประกอบ คือ การแปรผันอยางเปนระบบ
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ระหวางกลุม และความแปรผันที่ไมเปนระบบภายในกลุม โดยรูปแบบการ

วิเคราะหความแปรปรวนที่ใชอยางแพรหลายมีอยู 2 แนวทางดังตอไปน้ี 

การวเิคราะหความแปรปรวนแบบทางเดียว (One-way ANOVA) [12] 

เปนการวิเคราะหความแปรปรวนเมื่อมีตัวแปรหรือปจจัยอิสระเพยีงตัวเดียว 

เปนการทดสอบวามีความแตกตางอยางมีนัยสำคัญระหวางคาเฉล่ียของสาม

กลุ มขึ ้นไปหรือไม การวิเคราะหความแปรปรวนแบบทางเดียวทดสอบ

สมมติฐานวาง (null hypothesis) วาไมมีความแตกตางระหวางคาเฉล่ีย

ของกลุม 

การวิเคราะหความแปรปรวนแบบสองทาง (Two-way ANOVA) เปน

การวิเคราะหความแปรปรวนเมื่อมีตัวแปรหรือปจจัยอิสระสองตัว เปนการ

ทดสอบวามีความแตกตางอยางมีนัยสำคัญระหวางคาเฉล่ียของกลุมหรือไม 

โดยพิจารณาจากปจจัยทั้งสอง การวิเคราะหความแปรปรวนสองทาง

ทดสอบสมมติฐานวางวาไมมีปฏิสัมพันธระหวางปจจัยและไมมีผลกระทบ

หลักของปจจัย 

ความแตกตางที่มีนัยสำคัญนอยที่สุด (Least Significant Difference: 

LSD) เปนการทดสอบหลังการทดสอบที่ใชหลังจากทำ ANOVA เพื่อระบุวา

กลุ มใดมีความแตกตางกันอยางมีนัยสำคัญ โดยจะเปรียบเทียบความ

แตกตางระหวางสองวิธีกับขอผิดพลาดมาตรฐานของความแตกตางเพื่อ

พิจารณาวาความแตกตางน้ันมนีัยสำคัญทางสถิติหรือไม หากความแตกตาง

ระหวางคาเฉลี่ยมากกวาคา LSD แสดงวาคาเฉลี่ยนั้นแตกตางกันอยางมี

นัยสำคัญ 

ในงานวิจัยของ Carlson [13] ไดใช ANOVA เพื่อวิเคราะหผลกระทบ

ของแผนสะทอนแสงชนิดตาง ๆ และการจัดกลุมอายุของผูขับขี่ตอระยะที่

สามารถอานไดของปายจำกัดความเร็ว ผลการวิเคราะหพบวา ประเภทของ

แผนสะทอนแสงที ่ใชในการสรางปายมีอิทธิพลตอความชัดเจนนอยกวา

ระยะตรวจจับเปาหมาย ความแตกตางเฉลี ่ยของระยะหางในการอาน

ระหวางปายที่ทำจากวัสดุ Type III กับวัสดุ Type XI อยูที่ 12 ฟุตเทานั้น 

อยางไรก็ตาม ระยะการตรวจจับโดยเฉลี่ยจากสภาพที่ไมมีปายไปยงัปายที่

ทำจากวัสดุ Type III ลดลงประมาณ 70 ฟุต จากนั้นจึงลดลงอีกเกือบ 50 

ฟุต พรอมปายทำดวยวัสดุ Type XI สิ ่งนี ้ช ี ้ใหเห็นวาประเภทของแผน

สะทอนแสงที่ใชมีผลกระทบกับระยะการตรวจจับเปาหมายมากกวาระยะที่

สามารถอานได 

3. การดำเนินงานวิจัย 

งานวิจัยนี้ไดทำการสำรวจระยะการมองเห็นและการรับรูทางขามถนน

ที่มีรูปแบบของมาตรการเพิ่มความปลอดภัยบริเวณทางขามที่แตกตางกัน

ทั้ง 5 รูปแบบของผูขับขี่บนถนนในเขตเมืองเชียงใหมดวยวิธีการบันทึกเทป

วิดโีอในมุมมองผูขับขี่ขณะผานทางขามที่มีมาตรการตางๆ ซ่ึงมีรายละเอียด

ดังตอไปนี ้

3.1 พื้นที่ศึกษา 

จำนวนพื ้นที ่ศ ึกษามีทั ้งหมด 5 แหงตามจำนวนมาตรการความ

ปลอดภยับริเวณทางขามในเขตเมืองเชียงใหม ดังตอไปน้ี 

พื้นที่ 1 ทางขามบนชวงถนนพรอมมาตรการปายตำแหนงทางขาม

บริเวณหนาวัดราชมณเฑียรบนชวงถนนศรีภูมิ ซึ่งเปนถนน 3 ชองจราจร 

(ทิศทางเดียว) มขีนาดของทางขามรวมเสนหยุดทั้งสองดาน กวาง 5.0 เมตร 

ยาว 7.0 เมตร ดังรูปที่ 6 

พื้นที่ 2 ทางขามบนชวงถนนพรอมมาตรการปายตำแหนงทางขามแบบ

มีแถบสะทอนแสงบริเวณรานคาเชยีงใหมไดเรค ซึ่งเปนถนน 4 ชองจราจร

ไมมเีกาะกลาง (2 ชองจราจร/ตอทิศทาง) มขีนาดของทางขามรวมเสนหยุด

ทั้งสองดาน กวาง 5.0 เมตร ยาว 14.0 เมตร ดังรูปที่ 7 

พื้นที่ 3 ทางขามบนชวงถนนพรอมมาตรการปายตำแหนงทางขามแบบ

แขวนสูงบริเวณหนามหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลลานนาบนชวงถนน

หวยแกว ซึ่งเปนถนน 4 ชองจราจรมีเกาะกลาง (2 ชองจราจร/ตอทิศทาง) 

มีขนาดของทางขามรวมเสนหยุดทั้งสองดาน กวาง 5.0 เมตร ยาว 14.0 

เมตร ในสวนมาตรการบริเวณนี้มีไฟกระพริบที่ไมไดใชงานถูกติดตั้งอยูดวย 

ทางผูวิจัยจึงเลือกพื้นท่ีใหเปนมาตรการปายแขวงสูงแทน ดังรูปท่ี 8 

พื้นที่ 4 ทางขามบนชวงถนนพรอมมาตรการไฟกระพริบเตือนทางขาม

บริเวณวิทยาลัยเทคโนโลยีพณิชยการเชียงใหม คูเมืองดานนอกบนชวง

ถนนคชสาร ซึ่งเปนถนน 3 ชองจราจร (ทิศทางเดียว) มีขนาดของทางขาม

รวมเสนหยุดทั้งสองดาน กวาง 5.0 เมตร ยาว 10.0 เมตร ดังรูปท่ี 9 

พื้นที่ 5 ทางขามบนชวงถนนพรอมมาตรการสัญญาณไฟจราจรทาง

ขาม บริเวณประตคูณะศึกษาศาสตร มหาวิทยาลัยเชียงใหม ซึ่งเปนถนน 4 

ชองจราจรไมมีเกาะกลาง (2 ชองจราจร/ตอทิศทาง) มีขนาดของทางขาม

รวมเสนหยุดทั้งสองดาน กวาง 5.0 เมตร ยาว 14.0 เมตร ดังรูปท่ี 10 

 

 
รูปท่ี 6 ปายตำแหนงทางขาม 

 

 
รปูท่ี 7 ปายตำแหนงทางขามแบบมีแถบสะทอนแสง 
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รปูท่ี 8 ปายตำแหนงทางขามแบบแขวนสงู 

 

 
รปูที่ 9 ไฟกระพริบเตือนทางขาม 

 

 
รปูที่ 10 สัญญาณไฟจราจรทางขาม 

 

3.2 วิธีการเก็บและถอดขอมูล 

การสำรวจขอมูลระยะการตรวจจับและการรับรูถึงทางขามในพื้นที่

ศึกษาทั้ง 5 แหงไดใชการบันทึกเทปวิดีโอจากกลองหนารถยนตสวนบคุคล

ในขณะที่กำลังเคล่ือนทีเ่ขาสูทางขามดวยความเร็วคงท่ี ใหไดมุมมองเหมือน

ผูรวมทดสอบเปนผูขับขี่ท้ังในชวงเวลากลางวนัและกลางคืน ผูรวมทดสอบ

ทั้งหมด 38 ทานไดร ับคัดเลือกใหเข ารวมการทดสอบโดยผู ท่ีมีความ

บกพรองทางดานสายตาจะไมไดรวมการทดสอบในครั้งนี้ ซึ่งการทดสอบมี

ขั้นตอนดังตอไปนี ้

 ผูรวมทดสอบจะตองดูเทปบันทึกวิดีโอขณะยานพาหนะกำลัง

เคล่ือนที่เขาสูทางขาม ผานทางหนาจอคอมพิวเตอร 

 หากผูรวมทดสอบตรวจจับการมีอยูของมาตรการทางขามไดเปน

คร้ังแรก ใหหยุดเทปบันทึกวิดีโอและระบุเวลาที่ขึ้นในเทปบันทึก

วิดีโอ  

 ทำเชนนี้สำหรับทุกเทปบันทึกภาพวิดีโอ โดยที่ผูรวมทดสอบแต

ละทานจะไดรับจำนวนมาตรการที่แตกตางกัน ในชวงเวลาท่ี

แตกตางกัน เพื่อใหขอมูลท่ีไดเปนอิสระตอกัน 

เมื่อผูวิจัยไดรวบรวมคาเวลาที่ผู รวมทดสอบระบุวาตรวจจับมาตรการ

ทางขามไดเปนครั้งแรกแลว จะนำขอมูลที่ไดไปวิเคราะหรวมกับความเร็ว

เพื่อเปลี่ยนใหเปนระยะการตรวจจบัมาตรการ 

 

3.3 การวิเคราะหขอมูล 

ในสวนของระยะการตรวจจับ ไดมีการใชสถิติเชิงพรรณนาเขามา

อธิบายลักษณะของขอมูลและนำการวิเคราะหความแปรปรวนแบบสองทาง 

(Two-way ANOVA) มาวิเคราะหปจจัยวา ในมาตรการที่แตกตางกันและ

ชวงเวลาที ่แตกตางกันม ีส ัมพันธก ับระยะการตรวจจับอยางไร โดย

สมมติฐานสามารถแบงไดดังตอไปนี ้

3.3.1 ความสัมพันธของระยะการตรวจจับกบัมาตรการดานความ

ปลอดภยั 

สมมติฐานวาง (H0) คือคาเฉลี่ยระยะการตรวจจับของมาตรการดาน

ความปลอดภยัที่แตกตางกันมคีาเทากัน 

สมมติฐานทางเลือก (H1) คือคาเฉลี่ยระยะการตรวจจับของมาตรการ

ดานความปลอดภัยอยางนอย 1 มาตรการมีคาไมเทากันกับมาตรการที่

เหลือ 

 𝐻 ∶  𝑋 = 𝑋 = 𝑋 = 𝑋 = 𝑋  (1) 

 𝐻 ∶  𝑋 ≠ 𝑋  ; i ≠ 𝑗 อย่างน้อย 1 คู่  (2) 

โดยที ่ X1 คือ คาเฉลี่ยระยะการตรวจจบัของมาตรการ 1 

 X2 คือ คาเฉลี่ยระยะการตรวจจบัของมาตรการ 2 

 X3 คือ คาเฉลี่ยระยะการตรวจจบัของมาตรการ 3 

 X4 คือ คาเฉลี่ยระยะการตรวจจบัของมาตรการ 4 

 X5 คือ คาเฉลี่ยระยะการตรวจจบัของมาตรการ 5 

3.3.2 ความสัมพันธของระยะการตรวจจับกับชวงเวลา 

สมมติฐานวาง (H0) คือคาเฉลี ่ยระยะการตรวจจับของชวงเวลาที่

แตกตางกันมีคาเทากัน 

สมมติฐานทางเลือก (H1) คือคาเฉลี่ยระยะการตรวจจับของชวงเวลามี

คาไมเทากัน 

 𝐻 ∶  𝑌 = 𝑌  (3) 

 𝐻 ∶  𝑌 ≠ 𝑌  (4) 

โดยที่  Y1 คอื คาเฉลี่ยระยะการตรวจจับของชวงกลางวัน 

 Y2 คอื คาเฉลี่ยระยะการตรวจจับของชวงกลางคืน 

3.3.3 ความสัมพันธของระยะการตรวจจับกับการปฏิสัมพันธระหวาง

มาตรการดานความปลอดภยัและชวงเวลา 

สมมติฐานวาง (H0) คือการปฏิสัมพันธระหวางมาตรการดานความ

ปลอดภยัและชวงเวลามีอิทธิพลตอระยะการตรวจจับ 
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สมมติฐานทางเลือก (H1) คือการปฏิสัมพันธระหวางมาตรการดาน

ความปลอดภยัและชวงเวลาไมมีอทิธิพลตอระยะการตรวจจับ 

𝐻 ∶  ปฏิสัมพันธของมาตรการและชวงเวลาไมสงผลตอระยะตรวจจับ (5) 

𝐻 ∶  ปฏิสัมพันธของมาตรการและชวงเวลาสงผลตอระยะตรวจจับ (6) 

4. ผลการศึกษาและการวิเคราะห 

สวนนี้นำเสนอผลการวิเคราะห ซึ่งรวมถึงระยะการตรวจจับมาตรการ

ในระหวางการเก็บรวบรวมขอมูลการปฏิบัติงาน (ตามวิดีโอ) นอกจากนี้ ผล

การทดสอบสมมติฐานไดแสดงไวในสวนน้ีเชนเดียวกัน 

4.1 ระยะการตรวจจับ 

จากการสำรวจขอมูล พบวาไดระยะการตรวจจับทั้งหมด 331 คาจาก

การทดสอบผูเขารวมทั้ง 38 ทาน สามารถจำแนกตามปจจัยตางๆไดดงันี ้

4.1.1 ระยะการตรวจจับในชวงกลางวันและกลางคืน 

ระยะการตรวจจับทั้งในชวงเวลากลางวันและกลางคืน โดยมีคาระยะ

การตรวจจับที่มากที ่สุด คาระยะการตรวจจับที่นอยที ่ส ุด  คาระยะการ

ตรวจจับที่เปอรเซ็นตไทลที่ 85 คาระยะการตรวจจับเฉลี่ย และคาเบี่ยงเบน

มาตรฐานของระยะการตรวจจับ ซึ่งพบวาในชวงกลางวันและกลางคืนมี

ระยะการตรวจจับเฉลี่ยอยู ที ่ 69.27 เมตร และ 63.13 เมตรตามลำดับ ดัง

แสดงในตารางที่ 1  

ตารางที่ 1 ระยะการตรวจจับในชวงเวลากลางวนัและกลางคนื 

ชวงเวลา จำนวนขอมูล 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 ระยะการตรวจจับในแตละมาตรการ 

ระยะการตรวจจับของมาตรการดานความปลอดภัยท้ังสิ้น 5 มาตรการ

ไดแก 1) ปายตำแหนงทางขาม 2) ปายตำแหนงทางขามแบบมีแถบสะทอน

แสง 3) ปายตำแหนงทางขามแบบแขวนสูง 4) ไฟกระพริบเตือนทางขาม 

และ 5) สัญญาณไฟจราจรทางขาม  โดยมีคาระยะการตรวจจับที่มากที่สุด 

คาระยะการตรวจจับที่นอยที่สุด  คาระยะการตรวจจับที่เปอรเซ็นตไทลที่ 

85 คาระยะการตรวจจับเฉลี่ย และคาเบี่ยงเบนมาตรฐานของระยะการ

ตรวจจับ ซึ่งพบวามาตรการที่ 1, 2, 3, 4 และ 5 มีระยะการตรวจจับเฉล่ีย

อยูท่ี 52.69, 58.32, 59.61, 71.64 และ 87.91 เมตรตามลำดับ ดังแสดงใน

ตารางที่ 2 

 

 

 

 

ตารางท่ี 2 ระยะการตรวจจบัแตละมาตรการ 

มาตรการ จำนวนขอมูล 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 

ระยะการตรวจจับทั้งในชวงเวลาและมาตรการตางๆยังสามารถสรุปได

ดังตารางที่ 3 พบวามาตรการสวนใหญมีระยะการตรวจจับเฉลี่ยลดลงใน

ชวงเวลากลางคืน แตมาตรการที่ 2 ระยะการตรวจจับเฉล่ียเพิ่มขึ้นเล็กนอย 

ตารางท่ี 3 ระยะการตรวจจบัในชวงเวลาและมาตรการตาง ๆ 

มาตรการ ชวงเวลา 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 

จากการวิเคราะหความแปรปรวนแบบสองทาง (Two-way ANOVA) 

โดยโปรแกรม SPSS ไดผลลัพธการวิเคราะหความส ัมพันธในแตละ

สมมติฐานดังตารางที่ 4 ดังตอไปนี้  

เมื่อพิจารณาที่ความสัมพันธของระยะการตรวจจับกับมาตรการดาน

ความปลอดภัยพบวา มาตรการดานความปลอดภัยที่แตกตางกัน มีระยะ

การตรวจจบัที่แตกตางกันอยางมีนัยสำคัญที่ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 95 

เมื่อพิจารณาทีค่วามสมัพันธของระยะการตรวจจับกับชวงเวลา พบวา

ชวงเวลากลางวันและกลางคืน มีระยะการตรวจจับที่แตกตางกันอยางมี

นัยสำคัญที่ระดับความเชื่อม่ันรอยละ 95 

เมื่อพิจารณาที่ความสัมพันธของระยะการตรวจจับกับการปฏิสัมพันธ

ระหวางมาตรการดานความปลอดภัยและชวงเวลา พบวาการปฏิสัมพันธ

ระหวางมาตรการดานความปลอดภัยและชวงเวลาสงผลตอระยะการ

ตรวจจับ 
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ตารางที่ 4 ผลการวิเคราะหความสมัพนัธกับระยะการตรวจจับ 

ตวัแปร Type III Sum of 

Squares 

df Mean 

Square 

F P-value 

ชวงเวลา 0.00034.7143057.50913057.509

มาตรการ 52856.763 4 13214.191 150.028 0.000 

ชวงเวลา * มาตรการ 3563.876 4 890.969 10.116 0.000 

Total 1538858 331    

*มีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ .05 

   

นอกจากนั้น ยังไดทำการวิเคราะหความแตกตางของคาเฉลี่ยในแตละ

มาตรการดวยวิธี LSD โดยพบวา มาตรการที่ 2 (ปายตำแหนงทางขามแบบ

มีแถบสะทอนแสง) มีระยะการตรวจจับที่แตกตางจากมาตรการที่ 3 (ปาย

ตำแหนงทางขามแบบแขวนสูง) อยางมีนัยสำคัญที่ระดับความเชื่อมั่นรอย

ละ 95 ดงัแสดงในตารางท่ี 5 

ตารางที่ 5 ความแตกตางของระยะการตรวจจับเฉลีย่ (เมตร) ในแตละมาตรการ 

มาตรการ คาเฉลี่ย 

(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 

   

จากผลการวิเคราะหคาระยะการตรวจจับมาตรการทางขามพบวาใน

ชวงเวลากลางคืน ระยะการตรวจจับเฉลี่ยนอยกวาในชวงเวลากลางวัน 

มาตรการท่ีมีระยะการตรวจจบัเฉล่ียมากสุดคือมาตรการสัญญาณไฟจราจร

ทางขาม อยูที่ 87.91 เมตร มาตรการท่ีมีระยะการตรวจจับเฉล่ียนอยสุดคอื

มาตรการปายตำแหนงทางขาม อยูที่ 52.69 เมตร และมาตรการปายทาง

ขามแบบแบบธรรมดาและแขวนสูงมีระยะการตรวจจับเฉลี ่ยลดลงใน

ชวงเวลากลางคืน มาตรการปายตำแหนงทางขามแบบมีแถบสะทอนแสงที่

มทีัศนวิสัยที่ดีขึ้น 

5. สรุปผลการศึกษาและขอเสนอแนะ 

งานวิจัยนี้มีเปาประสงคท่ีตองการสำรวจการรับรูและการมองเห็นทาง

ขามถนนที่ม ีรูปแบบของมาตรการเพิ่มความปลอดภัยบริเวณทางขามที่

แตกตางกัน 5 รูปแบบ ไดแก ปายตำแหนงทางขาม ปายตำแหนงทางขามมี

แถบสะทอนแสง ปายตำแหนงทางขามแบบแขวนสูง ไฟกระพริบเตือนทาง

ขาม และสญัญาณไฟจราจร ของผูขับขี่บนถนนในเขตเมืองเชียงใหม  

การทบทวนวรรณกรรมที่ผานมาระบุไววาระยะการตรวจจับปายจราจร

เกี่ยวของกับทัศนวสิัยในการมองเห็นของทางขาม หากสามารถเพิ่มทัศนวิสัย

ใหแกทางขามได ความปลอดภัยของคนเดินเทาก็จะเพิม่สูงขึน้ไปดวย โดยที่

มาตรการตาง ๆ มีประสิทธิภาพในหลายดาน ซึ่งในงานวิจัยนี้ ผูวิจัยไดทำ

การสำรวจเกี่ยวกับประสิทธิภาพในดานทัศนวสิัยของมาตรการ 

การดำเนินงานวิจัยทำไดดวยการทดลองผานเทปบันทึกวิดีโอโดยมี

ผูเขารวมการทดสอบท้ังส้ิน 38 ทาน โดยไดนำเสนอ คาระยะการตรวจจับที่

นอยที่สุด คาระยะการตรวจจับที่มากที่สุด คา 85 เปอรเซ็นตไทลของระยะ

การตรวจจับ คาระยะการตรวจจับเฉลี ่ย คาเบี่ยงเบนมาตรฐานระยะการ

ตรวจจับ รวมไปถึงผลการทดสอบทางสถิติและการวิเคราะหความแปรปรวน

ของขอมูล 

ผลการศึกษาพบวาระยะการตรวจจับมาตรการสัมพันธกับชวงเวลาใน

การเก็บขอมูลและรูปแบบของมาตรการ โดยระยะการตรวจจับเฉลี่ย

ระหวางชวงเวลาที่แตกตางกัน ในมาตรการที่แตกตางกัน มีคาแตกตางกัน

อยางมีนัยสำคัญที่ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 95 ระยะการตรวจจับเฉล่ียใน

ชวงเวลากลางคืนนอยกวาในชวงกลางวัน มาตรการทุกมาตรการมีระยะการ

ตรวจจับเฉลี่ยลดลงเล็กนอยในชวงเวลากลางคืนยกเวนมาตรการปายทาง

ขามแบบมีแถบสะทอนแสงที่มีระยะการตรวจจบัเพิ่มขึ้นเล็กนอย มาตรการ

ที่มีระยะการตรวจจับเฉล่ียมากที่สุดคือมาตรการสัญญาณไฟจราจรทางขาม 

มาตรการที่มีระยะการตรวจจับเฉลี่ยนอยที ่สุดคือมาตรการปายตำแหนง

ทางขาม  

เพื่อเพิ่มความปลอดภัยใหคนเดินเทา การพิจารณาระยะการตรวจจับ

เปนหนึ่งแนวทางในการเลือกมาตรการดานความปลอดภัยที่เหมาะสม แต

แมว าจะมีระยะการตรวจจับที ่ดี ในดานของมุมมองจากยานพาหนะท่ี

แตกตางกัน ตนทุน เวลาในการติดตั้ง และประสิทธิภาพในดานอื่นๆ ยังเปน

ส่ิงที่ขาดไมไดในการพิจารณา ดังน้ัน ขอเสนอแนะในงานวิจยัน้ีควรมีการเพิ่ม

ขอมูลคุณลักษณะของผูขับขี่และคนเดินเทา เพิ่มการบันทึกภาพจากมุมมอง

ของจักรยานยนตรวมดวย มีการเพิ่มพื้นที่ศึกษาและจำนวนมาตรการเพ่ือ

ตรวจสอบและยนืยนัผลของงานวิจัย รวมทั้งปจจยัทางดานความเร็ว สายตา

ของผูรวมทดสอบ ชวงเวลาและสภาพอากาศที่แตกตางกัน ชองทางการ

รับชมเทปบันทึกวดิีโอ ที่อาจสงผลตอระยะการตรวจจับ รวมไปถึงการพัฒนา

แนวทางการสำรวจขอมูลใหแมนยำมากขึ้น เพื่อใหสะทอนถึงทัศนวิสัยของ

ทางขามและมาตรการไดมากขึ ้นและนำไปปรับปรุงเลือกใชมาตรการที่

เหมาะสมและมีประสิทธิภาพเพ่ิมความปลอดภยัใหคนเดินเทาและผูใชรถใช

ถนนตอไป 

6. กิตติกรรมประกาศ 

ผูวิจัยขอขอบคุณศูนยวิจัยดานโครงสรางพื้นฐานสีเขียวและเทคโนโลยี

การขนสง (Green Infrastructure and Transportation Technology, 

GITT) คณะวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยเชียงใหมที่กรุณาใหขอแนะนำ

และคำปรึกษาดานวิชาการ รวมถึง บัณฑิตวิทยาลัย และภาควิชาวศิวกรรม

โยธา คณะวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยเชียงใหม ที่ใหการสนับสนุนใน

ดำเนินการวิจัยจนเสร็จสมบูรณไดดวยดี 
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