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บทคัดยอ 

กรุงเทพมหานครไดนำตัวเลขนับถอยหลังมาใชรวมกับสัญญาณคนเดิน
ขามมาเปนระยะเวลากวาทศวรรษ โดยการนับเวลานับถอยหลังถูก
กำหนดใหนับต้ังแตการเร่ิมใหสัญญาณไฟคนเดินขามและมีคาเปนศูนยเมื่อ
สัญญาณไฟคนเดินขามส้ินสุดลง ซ่ึงการนับถอยหลังดังกลาวจะเปนเพียง
การบอกใหคนเดินขามรับรูวา เฟสสัญญาณไฟคนเดินขามจะส้ินสุดลง
เมื่อใด ดังนั้น เมื่อคนเดินเทามาถึงทางแยกหลังจากมีการใหสัญญาณไฟคน
เดินขามไปแลว คนเดินขามตองพิจารณาเองวาจะสามารถขามทางแยกได
ทันตามเวลาที่เหลืออยูหรือไม จึงเปนสาเหตุใหพบคนเดินขามยังคงอยูบน
ทางแยกหลังจากสัญญาณไฟคนเดินขามส้ินสุดลง ซ่ึงอาจทำใหเกิดอุบัติเหตุ
ที่รุนแรงตามมา 

กรมทางหลวงตระหนักถึงปญหาการใชตัวเลขนับถอยหลังรวมกับ
สัญญาณไฟคนเดินขามในลักษณะดังกลาว จึงไดเร่ิมปรับเปล่ียนรูปแบบการ
ใหเวลานับถอยหลังในจังหวะเตือนไมใหขาม แลวนำมาติดต้ังที่แยกรินคำ
และแยกหัวหิน หลังจากมีการใหไฟเขียวสำหรับการเดินขามไประยะหนึ่ง
แลว ซ่ึงในการศึกษานี้ จะเปนการศึกษาถึงพฤติกรรมการเดินขามทางแยก
ของคนเดินขามบนทางแยกที่มีการนำตัวเลขนับเวลาถอยหลังรูปแบบใหมนี้
มาใชงาน ไดแก ความสำเร็จของการเดินขามทางแยก การยอมรับของคน
เดินขาม ความเร็วในการเดินขาม เปนตน 

คำสำคัญ: ตัวเลขนับเวลาถอยหลังสำหรับคนเดินขาม, คนเดินขาม, ทาง
ขาม 

Abstract 

Pedestrian countdown signals have been used at mid-block 
and intersection crosswalks, in Bangkok, for more than a 
decade. The countdown starts at the beginning of the 
pedestrian signal phase and goes down to zero at the end of 
the phase. The countdown is simply used to tell pedestrians 
when the pedestrian signal phase is going to end. Pedestrians 
must decide whether he/she be able to cross the intersection 
based on the remaining time. Consequently, pedestrians 
always find themselves at the middle of an intersection at the 
end of the pedestrian signal phase. This can lead to serious 
accidents on the crosswalk. 

The Department of Highways recognizes the problem of 
using an existing pedestrian countdown numbers signal. So, a 
“Don’t Walk” phase with a countdown signal was introduced 
and installed at two intersections, Rinkum intersection and 
Tedsaban Hua-Hin Intersection. This phase is given immediately 

after the pedestrian green phase. This research will study the 
behavior of pedestrians on the intersection crosswalk which 
were installed the new pedestrian countdown signal. It 
includes the success of crossing an intersection, pedestrians’ 
perception, pedestrian walking speed and so on. 
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1. บทนำ 
การเดินขามทางแยกบนทางมาลายเปนหนึ่งในเสนทางการสัญจรที่

จำเปนสำหรับผูคนที่เดินเทา หลายคนใชประโยชนจากทางมาลายในการ
เดินเทาไปยังจุดหมายใกลเคียง เมื่อคำนึงถึงประโยชนของทางมาลายที่มี
ความเอื้อตอคนเดินเทา คือ ทางมาลายนั้นไมตองมีการกอสรางที่
เบียดเบียนพื้นที่ของทางเดินริมถนน และใชงบประมาณที่ไมมากนักในการ
ดำเนินงานกอสรางเมื่อเทียบกับสะพานลอย ในขณะที่สะพานลอยยังมี
ขอดอยอีกมากมายที่ไมเอื้อประโยชนตอผูใชทางเทาอีกหลายประเภท ซ่ึงถา
เชื่อกันตามสิทธิที่วาสิทธิของคนเดินเทาควรตองมากกวาสิทธิของรถยนต
แลว การสงเสริมใหผูที่ใชสัญจรบนทองถนนเห็นความสำคัญของทางมาลาย
จึงเปนส่ิงที่มีความสำคัญ 

หลังจากที่กรมทางหลวงไดทำการติดต้ังตัวเลขนับเวลาถอยหลัง
สำหรับคนเดินขามทางแยกนั้น พบวามีขอดีหลายประการ และที่เดนชัดคือ 
คนเดินขามทางแยกสวนมากสามารถคาดเดาการเคล่ือนไหวของตนเองและ
รถยนตไดจากสัญญาณนี้ แตถึงกระนั้น ก็ยังพบวาคนเดินขามทางแยก
บางสวนยังคงอยูบนถนนในขณะที่สัญญาณไฟเปล่ียนเปนสัญลักษณ “หาม
เดินขาม” แลว ซ่ึงพฤติกรรมดังกลาวนี้ อาจทำใหเกิดอุบัติเหตุที่กอใหเกิด
การสูญเสียได ดังนั้น การศึกษาในคร้ังนี้จะมุงเนนไปที่ความเขาใจของคน
เดินขามทางแยกตอตัวเลขนับเวลาถอยหลัง การยอมรับและปฏิบัติตามกฎ
ของคนเดินขามทางแยก การสังเกตความเร็วในการเดินขามทางแยกเมื่อคน
เดินขามทางแยกเห็นตัวเลขนับเวลาถอยหลัง การเดินขามทางแยกไดสำเร็จ
หรือไม และเหตุใดจึงเปนเชนนั้น จากน้ันรวบรวมขอมูลที่ไดทั้งหมดแลว
นำมาวิเคราะหเพื่อหาขอสรุปของการศึกษาผลกระทบของตัวเลขนับเวลา
ถอยหลังตอพฤติกรรมการเดินขามทางแยกของคนเดินขาม อีกทั้ง ผูวิจัยยัง
ไดสังเกตจุดบกพรองของการออกแบบทางแยกที่อาจนำมาหารือแกไขเพื่อ
เพิ่มความปลอดภัยใหแกคนเดินขามทางแยกและผูใชรถใชถนนได และ
ไดรับขอเสนอแนะ ขอควรปรับปรุงจากคนเดินขามทางแยก เพื่อนำมา
วิเคราะห หาแนวทางการแกไข และเปนขอมูลในการศึกษาคร้ังถัดไป โดย
จะศึกษาทางขามแยกที่มีการติดต้ังและใชงานตัวเลขนับเวลาถอยหลัง เก็บ
ขอมูลจากกลุมตัวอยางคนเดินขามทางขามแยกที่มีการติดต้ังและใชงาน
ตัวเลขนับเวลาถอยหลัง ไดแก แยกรินคำ จังหวัดเชียงใหม และแยก
เทศบาลหัวหิน จังหวัดประจวบคีรีขันธ 
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2. งานวิจัยท่ีเกี่ยวของ 

2.1 สัญญาณไฟจราจรสำหรับคนเดินเทา  

สัญญาณไฟจราจรสำหรับคนเดินเทาปรากฏขึ้นอยางรวดเร็วหลังจาก
ไดมีการใชงานสัญญาณไฟจราจรสามสี ในตอนเร่ิมตนไดมีการใชรูปแบบ
ตาง ๆ เชน วงกลม ส่ีเหล่ียมผืนผา ส่ีเหล่ียมจัตุรัส มักใหคำส่ังหยุดรอเปนสี
แดง และคำส่ังเดินเปนสีเขียว อยางไรก็ตามการติดต้ังสัญญาณไฟจราจร
สำหรับคนเดินเทาไดถูกมองขามไปเนื่องจากตนทุนและการโตแยงกันของ
การมีสัญญาณไฟ แตในภายหลังไดเห็นความสำคัญมากขึ้นและไดพัฒนา
สัญลักษณใหมีความเปนสากลเพื่อเอื้อใหเกิดประโยชนแกผูที่เดินทางมาก
จากสถานที่ตาง ๆ ทั่วโลกดวย 

 

2.2 การใชตัวเลขนับเวลาถอยหลังบนถนน 

ตัวเลขนับเวลาถอยหลังไดถูกนำมาใชในประเทศไทยโดยอดีต
นายกรัฐมนตรีสมัคร สุนทรเวช ต้ังแตป พ.ศ. 2545 เปนกวา 20 ปแลวนับ
จนถึงปจจุบัน โดยเร่ิมติดต้ังตัวเลขนับเวลาถอยหลังในพื้นที่ที่มีการจราจร
หนาแนนกอน ซ่ึงการติดต้ังสัญญาณจราจรแบบมีตัวเลขนับเวลาถอยหลังจะ
ชวยใหผูใชรถใชถนนสามารถคำนวณเวลาการเร่ิมออกรถ หรือหยุดรถได 
และคาดหวังวาตัวเลขนับเวลาถอยหลังจะชวยใหสถานการณการจราจร
ติดขัดดีขึ้น [1] 

 

2.2.1 จุดเดนบางประการของแยกที่ติดต้ังตัวเลขนับเวลาถอยหลัง 

1. การรอมีจุดหมาย คือ ตัวเลขนับเวลาถอยหลังชวยใหผูใชรถใชถนน
เห็นไดวาจะตองรออีกนานเทาใด ชวยลดความเครียดและความกังวลที่
จะตองจดจองสายตาไปที่สัญญาณไฟจราจรแบบเกาตลอดเวลาเพราะไม
ทราบวาไฟจราจรจะเขียวเมื่อไร “ในเชิงจิตวิทยาเปนเร่ืองของเพอรเซตชัน 
(perception) หรือการรับรู และการรับรูวามีจุดมุงหมาย ทำใหคนเราเกิด
การวางแผน และถาทุกคนวางแผนของตนไดก็จะไมเครียด” (ศิรินภา 
ศริวัฒน, 2555  

2. การคาดเดาระยะเวลาไดอยางแมนยำ คือ เม่ือผูใชรถใชถนนเห็น
เวลาที่กำลังนับถอยหลัง จะสามารถคาดเดาจังหวะการขับขี่ได วาเมื่อใดควร
เรงหรือเมื่อใดควรชะลอ ซ่ึงการเรงหรือชะลอผิดจังหวะเปนสาเหตุที่ทำให
เกิดอุบัติเหตุรุนแรงได 

3. รถคันหนาออกตัวไดเร็วขึ้น คือ ตามสัญชาตญาณของมนุษยที่จะ
สามารถตอบสนองตอส่ิงที่เห็นของแตละคนนั้นมีความเร็วที่ไมเทากัน การใช
สัญญาณไฟจราจรแบบปกติ จึงมีปญหารถออกตัวชาตามมา การติดต้ัง
ตัวเลขนับเวลาถอยหลังจึงชวยใหการออกตัวเร็วขึ้น อาจารยประจำคณะ
วิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร ก็ยืนยันวา เปนความจริง แต
ทวาอาจจะไมมีผลมากอยางที่คิด เพราะผลวิจัยระบุมาไวชวยไดแค 1-2 คัน
ที่อยูขางหนาเทานั้น สวนคันที่อยูปลายแถวนั้นไมคอยมีผลเทาใดนัก (ผศ.ดร.
วินัย รักสุนทร, 2555  

4. การนำมาใชบนทางแยกสำหรับคนเดินขาม คือ การนำไปติดควบคู
ทางมาลายบนถนนสายรอง ในสมัยผูวาฯ อภิรักษ โกษะโยธิน ป พ.ศ. 2548 
ซ่ึงปกติจะเปนทางตรง ขนาดยาว และมีปริมาณรถที่วิ่งเปนจำนวนมาก แต
ไมมีสะพานลอยเพื่อลดอุบั ติเหตุท่ีอาจจะเกิดขึ้น วิธีการนี้ ใชประเทศ
สหรัฐอเมริกาอยูแลว เพื่ออำนวยความสะดวกใหแกคนขามถนน (ผศ.ดร.
วินัย รักสุนทร, 2555  

 
 

2.2.2 จุดดอยบางประการของแยกที่ติดต้ังตัวเลขนับถอยหลัง 

1. ใชงานไดแคบางเวลา คือ ตัวเวลานับเวลาถอยหลังไมสามารถใชได
ตลอด 24 ชั่วโมง เนื่องจากมีความเหมาะสมกับการจราจรที่ติดขัดแบบปาน

กลางเทานั้น ถาชวงใดที่มีการจราจรติดขัดมาก ความจำเปนในการคาดเดา
จังหวะเรงหรือชะลอรถก็มีความจำเปนลดลง และเมื่อตัวเลขนับเวลาถอย
หลังในชวงการจราจรติดขัดมากขึ้นไปสูงถึง 300-400 วินาที จะยิ่งทำใหผูใช
รถใชถนนมีความเครียดและกังวลแทนเมื่อรูวาตองรอนาน “หลัก ๆ ที่เราจะ
ใช คือหมดชวงเวลาเรงดวน ประมาณหลัง 9 โมง ซ่ึงเปนเวลาที่โรงเรียนเขา
แลว คนเขาออฟฟศแลว แลวจะเปล่ียนมาใชมือโบกอีกทีตอนบาย 2 โมงคร่ึง 
เพราะบางโรงเรียนเร่ิมเลิกแลว ไปจนถึง 3 ทุม เพราะชวงนั้นรถ 6 ลอก็เร่ิม
ออก ซ่ึงจะออกตัวชา เลยตองใชมืออยู พอหมดตรงนี้ก็กลับไปใชแบบเคานท
ดาวนไปทั้งคืน จนถึง ตี 5 คร่ึงที่รถเร่ิมเยอะอีกรอบ” (ดาบตำรวจกร ปติมน, 
2555   

2. ความเส่ียงในการเกิดอันตราย คือ สำหรับคนผูใชรถใชถนนที่ไม
ชอบรอ ถาหากเห็นตัวเลขนับเวลาถอยหลังเหลือนอย แทนที่จะเร่ิมชะลอ
เพื่อจอด ก็จะยิ่งเรงเพื่อไปใหทัน เปนเหตุใหเกิดอุบัติเหตุ ซ่ึงอุบัติเหตุเหลานี้
มักจะรุนแรงกวาปกติ สามารถแกไขปญหานี้ไดดวยการเปดตัวเลขนับเวลา
ถอยหลังเฉพาะไฟแดงเทานั้น  

3. ตนทุนในการติดต้ังสูง คือ อุปกรณเหลานี้จะตองมีความคงทนสูง 
อายุการใชงานนาน คุณภาพสูง ทำใหมีราคาในการติดต้ังสูงมาก อีกทั้งคา
บำรุงรักษาและคาไฟฟาที่ยังตองคอยจัดสรรงบประมาณไวสำหรับอุปกรณ
เหลานี้ดวย  

4. ความเขาใจสัญญาณไฟและการตัดสินใจของคนเดินขาม คือ การ
เห็นตัวเลขนับเวลาถอยหลังเหลือนอยอาจทำใหคนเดินขามทางแยกบางคน
ตัดสินใจที่จะเดินตอไปโดยไมรอสัญญาณรอบถัดไป ซ่ึงบางแยกอาจจะเดิน
ทัน บางแยกอาจจะเดินไมทัน นี่จึงเปนปญหาของเร่ืองการออกแบบที่ไมถูก
ตามหลักความปลอดภัย “ซ่ึงทางแกผมคิดวา ระบบเดิม ๆ แบบที่รูปคนเดิน
สีแดง สีเขียว แลวก็กะพริบสีเหลือง สามารถนำกลับมาใชได โดยเราก็
กำหนดวา ถาไฟกระพริบสีเหลืองเมื่อใด คนขามก็จะตองเขาใจวา ถาเรา
มาถึงถนนแตยังไมกาวลง อยากาว เพราะกะพริบแลวเดินไมทัน แตถาลง
มาแลว ตองกาวใหเสร็จภายในเวลาเม่ือส้ินสุดการกระพริบ แบบนี้คนจะ
ตัดสินใจไมผิดเลย แตทุกวันนี้เราตัดสินใจเองหมดเลย แลวพอนึกถึงสภาพ
คนแกวิ่งไมไดจะทำอยางไร” (ผศ.ดร.วินัย รักสุนทร, 2555  

 
 

2.3 ความลาชาในการเดินเทา (Pedestrian Delay) 

ความลาชาในการเดินเทา โดยทั่วไปแลว ทางแยกที่มีสัญญาณมักจะ

ตองไดรับการพิจารณาเมื่ออธิบายถึงคุณภาพของการสัญจรทางเทาในใจ

กลางเมืองและสถานที่ที่มีผูคนพลุกพลานอื่น ๆ ความลาชาของสัญญาณคน

เดินถนนมักถูกสรางแบบจำลองโดยมีสมมติฐานวา การมาถึงของคนเดินเทา

เปนการสุม และการมาถึงของคนเดินเทาเมื่อสัญญาณคนเดินเปนสีเขียว

พอดี เพื่อลดความลาชาของตัวเอง บางคร้ังคนเดินขามจะเดินตอไปแมจะ

ไมมีสัญญาณบอกใหเดิน เพื่อลดความลาชาที่เกิดขึ้น [2] 

ปจจัยหลัก 4 ประการ ที่เปนสาเหตุสำคัญในการเกิดความลาชาใน

การเดินเทาบริเวณสภาพแวดลอมใจกลางเมือง ไดแก 

1. ความเบียดเสียดและการเดินชา 

2.  การเชื่อมตอของทางเดินเทา 

3.  พื้นที่โดยรวมสำหรับการใชชีวิตในเมือง 

4. ความปลอดภัยและความมั่นคงของทางเดินเทา 

อีกทั้งยังพบวาการจัดการสัญญาณไฟจราจรในปจจุบัน เปนหนึ่งใน

สาเหตุที่เอื้อใหเกิดความลาชาของการเดินเทา เนื่องจากรอบของสัญญาณ

ไฟที่คอนขางยาวนานทำใหเกิดความแออัดและเบียดเสียดมากยิ่งขึ้น [3] 
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2.4 การกำหนดประชากรและกลุมตัวอยาง (Identifying population 
and sample)  

ประชากร หมายถึง หนวยของขอมูลทั้งหมดทุกหนวยที่อยูในขอบขาย
ที่ตองการศึกษา ซ่ึงเปนไดทั้งคน สัตว ส่ิงของ และพืช สามารถจำแนกการ
วิจัยประชากรได 2 ชนิด คือ ประชากรที่มีจำนวนนับไดแนนอน (Finite 
population) และประชาก รที่ มี จำนวนนั บ ได ไม แน นอน  ( Infinite 
population) แตการวิจัยประชากรทั้งหมดเปนไปไดยาก จึงนิยมการเลือก
ประชากรบางสวนมาศึกษา เรียกวา กลุมตัวอยาง [4] 

การเลือกกลุมตัวอยาง ชวยในการประหยัดเวลาและงบประมาณ 
สามารถนำมาอางอิงถึงประชากร ในการเลือกกลุมตัวอยาง ผูวิจัยตองมี
ความรูความเขาใจเกี่ยวกับขั้นตอนการเลือกกลุมตัวอยาง ขนาดของกลุม
ตัวอยาง และ วิธีการเลือกกลุมตัวอยางใหถูกตอง วิธีการเลือกกลุมตัวอยาง
มี 2 ประเภท คือ การเลือกกลุมตัวอยางโดยไมใชหลักความนาจะเปน 
(Non-probability sampling) มี 4 วิธี ไดแก การเลือกกลุมตัวอยางแบบ
บังเอิญ การเลือกกลุมตัวอยางแบบเจาะจง การเลือกกลุมตัวอยางแบบ
โควตา การเลือกกลุมตัวอยางแบบสมัครใจ อีกประเภทหนึ่ง คือ การเลือก
กลุมตัวอยางโดยใชหลักความนาจะเปน (Probability sampling) มี 5 วิธี 
ไดแก การสุมตัวอยางแบบงาย การสุมตัวอยางแบบมีระบบ การสุมตัวอยาง
แบบแบงชั้น การสุมตัวอยางแบบแบงกลุม การสุมตัวอยางแบบหลาย
ขั้นตอน 

ลักษณะของกลุมตัวอยางที่ดี ควรมีลักษณะดังนี ้
1. กลุมตัวอยางท่ีเปนตัวแทนท่ีดีของกลุมประชากรที่ตองการศึกษา 

คือ ควรมีคุณสมบัติที่เกี่ยวของกับงานวิจัย  
2. กลุมตัวอยางที่มีขนาดพอเหมาะ คือ จำนวนกลุมตัวอยางไมนอย

เกินไป ควรเพียงพอท่ีจะอนุมานถึงประชากรทั่วไป แตไมควรมีจำนวนมาก
เกินไปจนเปนปญหาตอการจัดการเวลาและงบประมาณ  

3. กลุมตัวอยางตองมีความเชื่อถือได คือ ควรไดรับการเก็บขอมูล
อยางถูกตอง และไมมีความลำเอียง  

การกำหนดขนาดของกลุมตัวอยาง (Sample size determination) 
ในงานวิจัยท่ีมีการศึกษากลุมตัวอยาง มักมีปญหาเกี่ยวกับการกำหนด
ปริมาณที่ เหมาะสมของกลุมตัวอยางที่จะเปนตัวแทนของประชากรที่
ตองการศึกษา เพราะหากใชปริมาณกลุมตัวอยางนอยเกินไปจะทำใหเกิด
โอกาสที่ผลลัพธจะคลาดเคล่ือนมาก แตในทางกลับกัน หากใชกลุมตัวอยาง
มากเกินไปก็จะทำใหเปลืองเวลาและงบประมาณ ผูวิจัยตองเลือกกลุม
ตัวอยางจำนวนนอยที่ สุดที่จะทำใหไดผลลัพธที่นาเชื่อถือและมีความ
คลาดเคล่ือนนอย ซ่ึงนอกจากการกำหนดปริมาณกลุมตัวอยางแลว ยังตอง
พิจารณาเหตุผลอื่น ๆ ประกอบ ดังนี้ 

1. ธรรมชาติของประชากร (Nature of population) กลาวคือ ถา
ประชากรมีความแตกตางเล็กนอย หรือมีความเสมอกันก็ใชกลุมตัวอยาง
นอยได แตถาความแตกตางของสมาชิกมีมากก็ควารใชกลุมตัวอยางมาก 

2. ลักษณะของเร่ืองที่วิจัย การวิจัยบางประเภทไมจำเปนตองใชกลุม
ตัวอยางจำนวนมาก เชน การวิจัยเชิงทดลอง การใชกลุมตัวอยางมากอาจ
ยากตอการควบคุมสภาพการทดลอง ซ่ึงจะสงผลเสีย หรือการวิจัยโดยใช
วิธีการสัมภาษณจะใชจำนวนกลุมตัวอยางนอยกวาแบบสอบถาม 

3. ความพรอมดานเวลา แรงงาน และงบประมาณที่ทำวิจัย งานวิจัย
ที่มีงบประมาณนอย ขนาดของกลุมตัวอยางอาจตองนอยตามเพื่อใหจัดสรร
คาใชจายตอหนวยได 

4. จำนวนตัวแปรท่ีศึกษา ถาตองการศึกษาเปรียบเทียบตัวแปรหลาย
กลุมยอย ขนาดของกลุมตัวอยางจะตองเพิ่มขึ้นเพื่อใหมีการกระจาย

ตัวอยางสม่ำเสมอในแตละกลุมยอย โดยขนาดตัวอยางควรเปน 10 เทาของ
จำนวนกลุมยอย 

5. ผลการวิจัยที่ตองการความแมนยำแตกตางกัน ขนาดตัวอยางจะ
แตกตางกัน คือ งานที่ตองการความแมนยำสูง ขนาดของกลุมตัวอยางจะ
มากตามไปดวย 

6. ผลการวิจัยที่ตองการความเรงดวนแตกตางกัน ขนาดตัวอยางจะ
แตกตางกัน คือ 

 งานที่ตองการความเรงดวนสูง ขนาดของกลุมตัวอยางจะเล็กตามไป
ดวยวิธีการกำหนดขนาดของกลุมตัวอยาง มีวิธีการกำหนด 3 วิธี ดังตอไปนี้ 

1. การใชเกณฑหรือการประมาณจากจำนวนประชากร สำหรับวิธีนี้ 
ผูวิจัยตองทราบจำนวนประชากรที่แนนอนแลวนำมาคำนวณหากลุม
ตัวอยาง ดังนี้ 
จำนวนประชากรทั้งหมดเปนหลักรอย ขนาดของกลุมตัวอยาง   15 - 30 % 
จำนวนประชากรท้ังหมดเปนหลักพัน ขนาดของกลุมตัวอยาง 10 - 15 %
จำนวนประชากรทั้งหมดเปนหลักหมื่น ขนาดของกลุมตัวอยาง   5 - 10 % 

2. การใชสูตรคำนวณ สามารถใชกำหนดขนาดของกลุมตัวอยางที่มี
จำนวนแนนอนและมีจำนวนไมแนนอน ดังนี ้

- กรณีที่ประชากรมีจำนวนไมแนนอน (Infinite population) เปน
การใชสูตรคำนวณเมื่อผูวิจัยไมสามารถทราบจำนวนประชากร ทราบเพียง
วามีจำนวนมาก  

- กรณีที่ประชากรมีจำนวนแนนอน (Finite population) เปนการใช
สูตรคำนวณเมื่อระดับความมีนัยสำคัญทางสถิติเทากับ 0.05  

3. การใชตารางสำเร็จรูป 
 

3. วิธีการศึกษา 

3.1 ทางแยกที่ใชในการศึกษา 

เพื่อใหเปนไปตามวัตถุประสงคของการศึกษาผูวิจัยไดสำรวจและ
รวบรวมขอมูลจากทางแยกที่มีตัวเลขนับเวลาถอยหลัง ทั้งหมด 2 ทางแยก 
โดยทางแยกมีความแตกตางของชองจราจร ปริมาณรถที่ สัญจร และ
ปริมาณคนเดินขาม 

3.1.1 ทางแยกรินคำ จังหวัดเชียงใหม   

ทางแยกรินคำ หรือ แยกนิมมาน ต้ังอยูบริเวณ ตำบลชางเผือก 
อำเภอเมืองเชียงใหม จังหวัดเชียงใหม จุดศูนยกลางที่รวบรวมความเจริญ
ของจังหวัดเชียงใหม เปนแยกที่ตัดระหวางถนนนิมมานเหมินทกับถนนหวย
แกว มีการจราจรพลุกพลานตลอดทั้งวัน โดยเฉพาะชวงเย็น 

ทางขามแยกรินคำ เคยทดลองจัดระบบใหทางเดินขามแยกเปนแบบ
ทางมาลายชิบูยะ ซ่ึงเปนทางมาลายแบบไขวไปมา ในยานชิบูยะ โตเกียว 
ประเทศญี่ปุน ในวันที่ 1 มีนาคม พ.ศ. 2562 เพื่อแกไขปญหาจราจร 
รวมทั้งเพิ่มความปลอดภัยสำหรับคนเดินขามทางแยก ซ่ึงจากการพิจารณา
ขอดีและขอดอยรวมกันระหวางแขวงทางหลวงเชียงใหมที่ 2 และกลุมงาน
จราจรตำรวจภูธรจังหวัดเชียงใหมแลว ไดขอสรุปรวมกันวา ใหยกเลิกการ
นำระบบไฟจราจรสำหรับคนเดินขามถนนแบบแยกชิบูยะมาใชที่ส่ีแยกริน
คำ เนื่องจากประเมินแลววาแมการจัดระบบดังกลาวจะไดผลดีในสวนของ
คนเดินขามถนน อยางไรก็ตาม สงผลกระทบตอการจราจรอยางมากเพราะ
ทำใหมีปริมาณรถสะสมจำนวนมากบนทองถนนทั้งส่ีเสนทางที่มุงหนาเขาสู
ส่ีแยก ปจจุบันทางแยกรินคำใชการควบคุมการจราจรแบบทันการณ 
(Adaptive Signal Control)  
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 3.1.2 ทางแยกเทศบาลหัวหิน จังหวัดประจวบคีรีขันธ   

ทางแยกเทศบาลหัวหินต้ังอยูท่ี ตำบลหัวหิน อำเภอหัวหิน จังหวัด
ประจวบคีรีขันธ เปนทางแยกที่ตัดกันระหวางถนนเพชรเกษมและถนน
ดำเนินเกษม คนเดินขามทางแยกโดยสวนมากจะเปนชาวตางชาติ มีคนไทย
เปนสวนนอย เนื่องจากบริเวณทางแยกมีซอยหัวหิน 76 ซ่ึงเปนที่ต้ังของ
สถานีรถไฟฟาหัวหิน และตรงขามกันมีซอยหัวหิน 61 ซ่ึงเปนแหลง
ทองเที่ยวของชาวตางชาติ ที่มีทั้งรานอาหาร รานกาแฟ โรงแรม สถาน
บันเทิง และที่สำคัญคือชายหาดหัวหิน ซ่ึงดึงดูดนักทองเที่ยวจากทั่วโลก  

3.2 สัญลักษณที่ใชติดต้ังในการเดินขามทางแยกแบบมีตัวเลขนับถอยหลัง 

1. สัญลักษณ “เดินขามได” เปนภาพคนเดินขามสีขาว หมายถึง คน
เดินขามสามารถเดินขามทางแยกไดหลังจากเห็นสัญลักษณนี้ โดยใหระวัง
รถกอนลงถนน 

รูปท่ี 1 สัญลักษณ “เดินขามได” 

2. สัญลักษณ “เหลือเวลาเดินขามตามเวลาที่แสดง” เปนภาพมือ
ต้ังขึ้นสีแดง มีตัวเลขนับเวลาถอยหลังอยูดานขวา หนวยเปนวินาที หมายถึง 
คนเดินขามสามารถเดินขามทางแยกได โดยควรดูระยะเวลาที่นับถอยหลัง
ประกอบเพื่อชวยในการตัดสินใจวาควรเดินขามและเรงความเร็วของการ
เดินขามใหทัน หรือควรกดปุมรอสัญญาณไฟเดินขามในรอบหนา 

รูปท่ี 2 สัญลักษณ “เหลือเวลาเดนิขามตามเวลาทีแ่สดง” 

3. สัญลักษณ “หามเดินขาม” เปนภาพมือต้ังขึ้นสีแดง หมายถึง คน
เดินขามหามเดินขามทางแยกเมื่อเห็นสัญลักษณนี ้

รูปท่ี 3 สัญลักษณ “หามเดนิขาม” 

4. ปายอธิบายภาพสัญลักษณ และปุมกดไรสัมผัส จะติดต้ังอยูบริเวณ
เสาสัญญาณไฟจราจรบนเกาะยืนรอขามทางแยก มีคำอธิบายเปนภาษาไทย
และภาษาอังกฤษ เพื่อใหคนเดินขามทางแยกสามารถเขาใจสัญลักษณ
ทั้งหมดและปฏิบัติตามคำแนะนำ รวมท้ังมีปุมกดไรสัมผัสเพื่อรอสัญญาณ
ไฟจราจรในรอบถัดไปและลดความเส่ียงในการตองจับส่ิงของรวมกับผูอื่น 

 
 
 
 
 

 

รูปท่ี 4 ปายอธิบายภาพสัญลักษณ (ซาย  และปุมกดไรสัมผัส (ขวา  

 

3.3 การจัดทำแบบสอบถาม 

แบบสอบถาม เปนเคร่ืองมือที่ผูวิจัยนำมาใชเปนเคร่ืองมือวิจัยใน
การศึกษาผลกระทบของตัวเลขนับเวลาถอยหลังตอพฤติกรรมการเดินขาม
ทางแยกของคนเดินขาม เพื่อรวบรวมขอมูลเกี่ยวกับความคิดเห็นและ
ขอเท็จจริง จากกลุมตัวอยางตามความสมัครใจ ไดมีการตระหนักให
แบบสอบถามมีความสอดคลองกับวัตถุประสงคการวิจัย และออกแบบให
เปนไปตามหลักการสรางแบบสอบถามที่ดี โดยมุงเนนไปที่การสรางคำถาม
เกี่ยวกับความเขาใจสัญญาณตัวเลขนับเวลาถอยหลัง ความมั่นใจในการขาม
ทางแยก พฤติกรรมของคนเดินขามเนื่องจากผลของการติดต้ังตัวเลขนับ
เวลาถอยหลัง และหาสาเหตุที่ทำใหเกิดอุบัติเหตุระหวางการเดินขามทาง
แยก ทั้งนี้ผูวิจัยยังไดแปลแบบสอบถามเปนฉบับภาษาอังกฤษ เพื่อเก็บ
ขอมูลของคนเดินขามซ่ึงสวนมากเปนชาวตางชาติอีกดวย 

 

 

รูปท่ี 5 แบบสอบถามภาษาอังกฤษ 
 
 
 
 
 
 

TRL35-4 



 การประชุมวชิาการวิศวกรรมโยธาแหงชาติ ครั้งที ่28 The 28th National Convention on Civil Engineering 
วันที่ 24-26 พฤษภาคม 2566 จ.ภเูก็ต  May 24-26, 2023, Phuket, THAILAND 

 

 

 
รูปท่ี 6 แบบสอบถามภาษาไทย 

3.4 ประชากรและกลุมตัวอยาง 

ผูวิจัยได เลือกใชเกณฑหรือการประมาณจากจำนวนประชากร 
เน่ืองจากเปนวิธีท่ีใหผลลัพธของจำนวนกลุมตัวอยางมากที่สุดจากทั้ง 3 วิธี 
โดยไดนำจำนวนคนเดินขามทางแยกทั้งหมด 1 เดือนของทั้งสองทางแยกมา
เฉล่ีย เพื่อใหไดจำนวนท่ีใกลเคียงกับจำนวนประชากรท้ังหมดของคนเดิน
ขามแยกใน 1 วัน จากนั้นนำมาประมาณจำนวนกลุมตัวอยาง ดังนี้ 

 

3.4.1 ทางแยกรินคำ จังหวัดเชียงใหม  
จากขอมูลจำนวนคนเดินขามทางแยกรินคำในเดือนมกราคม พ.ศ. 

2566 – เดือนกุมภาพันธ พ.ศ. 2566 ผูวิจัยไดเลือกเฉล่ียจำนวนคนเดินขาม
แยกต้ังแตวันที่ 5 มกราคม พ.ศ. 2566 – 4 กุมภาพันธ พ.ศ. 2566 ไดวามี
จำนวนคนเดินขามแยกรินคำเฉล่ียวันละ 4,750 คน จากจำนวนประชากร
ท้ังหมดเปนหลักพัน ผูวิจัยจึงไดสุมขนาดของตัวอยาง 10 % จากทั้งคนไทย
และชาวตางชาติที่เดินขามทางแยกรินคำ เปนจำนวน 475 คน เพื่อเก็บ
ขอมูล 

 

3.4.2 ทางแยกเทศบาลหัวหิน จังหวัดประจวบคีรีขันธ  
จากขอมูลจำนวนคนเดินขามทางแยกเทศบาลหัวหินในเดือน

กุมภาพันธ พ.ศ. 2566ผูวิจัยไดเลือกเฉล่ียจำนวนคนเดินขามแยกต้ังแตวันที่ 
1 กุมภาพันธ พ.ศ. 2566 – 28 กุมภาพันธ พ.ศ. 2566 ไดวามีจำนวนคน
เดินขามแยกเทศบาลหัวหินเฉล่ียวันละ 330 คน จากจำนวนประชากร
ทั้งหมดเปนหลักรอย ผูวิจัยจึงไดสุมขนาดของตัวอยาง 20 % จากทั้งคน
ไทยและชาวตางชาติที่เดินขามทางแยกเทศบาลหัวหิน เปนจำนวน 66 คน 
เพื่อเก็บขอมูล 

 

3.5 การลงพื้นที่สำรวจและเก็บรวบรวมขอมูลจากคนเดินขามบริเวณทาง
แยก รินคำ จั งหวัด เชี ย งใหม และทางแยก เทศบาลหั วหิ น  จั งหวัด
ประจวบคีรีขันธ 

1. ลักษณะทางกายภาพของถนน 
2. ลักษณะทางกายภาพของทางขาม 
3. สัญญาณไฟทางขาม 
4. ขอมูลของกลุมตัวอยาง 

4. การวิเคราะหขอมูลและผลการศึกษา 

4.1 ขอมูลที่ไดจากการลงพื้นที่สำรวจทางแยกรินคำ จังหวัดเชียงใหม 

4.1.1 ลักษณะทางกายภาพของถนน 

- ถนนซุปเปอรไฮเวย  
  จำนวน 5 ชองจราจร พรอมเกาะกลาง ความกวางชองจราจร 3.50 เมตร  
- ถนนหวยแกว  
  จำนวน 3 ชองจราจร พรอมเกาะกลาง ความกวางชองจราจร 3.50 เมตร 
- ถนนนิมมานเหมินท  
  จำนวน 3 ชองจราจร พรอมเกาะกลาง ความกวางชองจราจร 3.50 เมตร  
- สภาพอากาศทองฟาแจมใส อุณหภูมิ 31 องศาเซลเซียส 

4.1.2 ลักษณะทางกายภาพของทางขาม 

- ลักษณะของทางขามเปนทางมาลายสี ขาว-ดำ มีเกาะกลางทั้ง 4 มุมของฝง
ถนนเพื่อเปนจุดหยุดรอสัญญาณไฟเดินขามไปอีกฝง และในขณะเดียวกันก็
เปนจุดระมัดระวังรถจากชอง จราจรที่มีการสัญจรแบบ “เล้ียวซายผาน
ตลอด”  
 

4.1.3 สัญญาณไฟทางขาม 

- สัญญาณไฟเปนแบบกดปุม เมื่อกดใชงานแลว ตองรอสัญญาณใหเดินขาม
ได ประมาณ 300 วินาที มีระยะเวลาเดินขาม 25 วินาที และมีสัญญาณ
เตือนนับถอยหลังใหหยุดขาม 25 วินาที  
 

4.1.4 ขอมูลของกลุมตัวอยาง 

- กลุมตัวอยางคนเดินขามทางแยกรินคำ จำนวน 475 คน ในวันที่ 25 
กุมภาพันธ พ.ศ. 2566 ต้ังแตเวลา 10.00 น. – 21.00 น.  
- เพศของกลุมตัวอยางคนเดินขามทางแยกรินคำ จากทั้งหมด 475 คน 

เพศชาย จำนวน    246  คน  คิดเปน  52 % 
เพศหญิง จำนวน   229  คน  คิดเปน  48 % 

- อายุของกลุมตัวอยางคนเดินขามทางแยกรินคำ จากทั้งหมด 475 คน 
อายุต่ำกวา 20 ป   จำนวน    10 คน   คิดเปน   2 % 
อายุ 20-30 ป   จำนวน   243 คน   คิดเปน  51 % 
อายุ 31-40 ป   จำนวน   138 คน   คิดเปน  29 % 
อายุมากกวา 40 ป จำนวน    84 คน   คิดเปน  18 % 

- ประเทศของกลุมตัวอยางคนเดินขามทางแยกรินคำ จากทั้งหมด 475 คน 
ประเทศจีน จำนวน  123 คน คิดเปน  26 % 
ประเทศไทย จำนวน  108  คน  คิดเปน  23 % 
ประเทศอเมริกา จำนวน   81  คน คิดเปน  17 % 
ประเทศเกาหลี จำนวน   58  คน คิดเปน  12 % 
ประเทศอังกฤษ จำนวน    35  คน คิดเปน   7 % 
ประเทศพมา จำนวน   30  คน คิดเปน   6 % 
ประเทศอื่น ๆ จำนวน   40  คน คิดเปน   8 % 

โดยประเทศอื่น ๆ ไดแก ประเทศออสเตรเลีย ประเทศศรีลังกา ประเทศ
โครเอเชีย ประเทศสิงคโปร ประเทศอิตาลี ประเทศอิสราเอล ประเทศ
ฝร่ังเศส ประเทศแคนาดา ประเทศเยอรมนี ประเทศไตหวัน ประเทศฮองกง 
ประเทศนอรเวย ประเทศเดนมารก ประเทศมาเลเซีย ประเทศโคลอมเบีย 
ประเทศไนจีเรีย และประเทศสก็อตแลนด 
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รูปท่ี 7 กราฟขอมูลความเขาใจสัญลักษณ “เดินขามได” 

จากขอมูลรูปที่ 7 สังเกตไดวา ความเขาใจสัญลักษณ “เดินขามได” 
ของคนเดินขามทางแยกมีเปอรเซ็นตท่ีคอนขางสูง คิดเปน 87.8 % ของ
จำนวนคนเดินขามแยก 475 คน ถาหากมุงเนนไปที่ความไมเขาใจ จะพบวา
คนเดินขามแยกจากประเทศพมามีเปอรเซ็นตคนเดินขามทางแยกที่ไมเขาใจ 
สัญลักษณ “เดินขามได” สูงถึง 16.7 % รองลงมาคือ คนเดินขามแยกจาก
ประเทศจีน มีเปอรเซ็นตคนเดินขามทางแยกท่ีไมเขาใจ สัญลักษณ “เดิน
ขามได” สูงถึง 15.4 % โดยมีขอเสนอแนะจากกลุมคนเดินขามแยกที่ไม
เขาใจสัญลักษณ “เดินขามได” วา รูปแบบมีขนาดเล็กเกินไป และสีขาว
มองไดยากในชวงเวลากลางวัน ทำใหไมแนใจวาคือสัญลักษณอะไร สวน
ประเทศที่มีเปอรเซ็นตความเขาใจสูงมากที่สุด คือ ประเทศอังกฤษ คิดเปน 
100 % 

 

รูปท่ี 8 กราฟขอมูลความเขาใจสัญลักษณ “เหลือเวลาเดนิขามตามเวลาทีแ่สดง” 

จากขอมูลรูปที่ 8 สังเกตไดวา ความเขาใจสัญลักษณ “เหลือเวลาเดิน
ขามตามเวลาท่ีแสดง” ของคนเดินขามทางแยกมีเปอรเซ็นตที่ต่ำกวาความ
เขาใจสัญลักษณอื่นอยางเห็นไดชัด คิดเปน 65.9 % ของจำนวนคนเดินขาม
แยก 475 คน จะพบวาคนเดินขามแยกจากประเทศอื่น ๆ มีเปอรเซ็นตคน

เดินขามทางแยกที่ไมเขาใจ สัญลักษณ  “เดินขามได” สูงถึง 46.7 % 
รองลงมาคือ คนเดินขามแยกจากประเทศพมาและประเทศจีน มีเปอรเซ็นต
คนเดินขามทางแยกที่ไมเขาใจ สัญลักษณ “เดินขามได” สูงถึง 33.3 % 
และ 30.1 % โดยมีขอเสนอแนะจากกลุมคนเดินขามแยกท่ีไมเขาใจ
สัญลักษณ “เหลือเวลาเดินขามตามเวลาที่แสดง” วา รูปแบบมีขนาดเล็ก
เกินไป และมีความสับสนวาสัญลักษณมือสีแดงคืออะไร โดยเฉพาะคนเดิน
ขามที่มาไมทันเห็นสัญญาณไฟสีขาวของสัญลักษณเดินขามได มักเขาใจผิด
วาสัญญาณนี้หมายถึง จะสามารถเร่ิมเดินขามทางแยกไดหลังจากเวลานับ
ถอยหลังส้ินสุด สวนประเทศที่มีเปอรเซ็นตความเขาใจสูงมากที่สุด คือ 
ประเทศอเมริกา คิดเปน 100 % 

 

             รูปท่ี 9 กราฟขอมูลความเขาใจสัญลักษณ “หามเดนิขาม” 

จากขอมูลรูปที่ 9 สังเกตไดวา ความเขาใจสัญลักษณ “หามเดินขาม” 
ของคนเดินขามทางแยกมีเปอรเซ็นตที่คอนขางสูง คิดเปน 88.21 % ของ
จำนวนคนเดินขามแยก 475 คน ถาหากมุงเนนไปที่ความไมเขาใจ จะพบวา
คนเดินขามแยกจากประเทศอื่น ๆ และประเทศจีนมีเปอรเซ็นตคนเดินขาม
ทางแยกที่ไมเขาใจสัญลักษณ “หามเดินขาม” สูงถึง 16.7 % และ 16.3 % 
สวนประเทศที่มีเปอรเซ็นตความเขาใจสูงมากที่สุด คือ ประเทศอเมริกาและ
ประเทศพมา คิดเปน 100 % 

4.1.5 การวิเคราะหพฤติกรรมของคนเดินขาม 

 

ผูวิจัยไดสังเกตพฤติกรรมของคนเดินขามทางแยกรินคำ เปนจำนวน 
100 คน แลวจดบันทึก เพื่อนำมาแบงเปนประเภทของการเดินขามทางแยก 
โดยพบพฤติกรรมของคนเดินขามแยก ดังนี้ 
1. การเดินขามแยกสำเร็จและมีความปลอดภัย รวม 83 คน 

- คนเดินขามสำเร็จตามระยะเวลาที่ออกแบบไว 81 คน 
- หากตัวเลขนับเวลาถอยหลังเหลือนอย จะกดปุมเพื่อรอเดินขามใน
รอบถัดไป 2 คน 

2. การเดินขามทางแยกสำเร็จแตไมมีความปลอดภัย รวม 10 คน 
- ยืนรอสัญญาณ แตลงเดินขามกอนสัญญาณปรากฏเล็กนอย 0 คน 
- เดินขามเมื่อตัวเลขนับเวลาถอยหลังเหลือนอย 10 คน 
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3. การเดินขามทางแยกไมสำเร็จ รวม 7 คน 
- สัญญาณ “หามเดินขาม” ปรากฏแลว แตยังเดินขามอยู 1 คน 
- ฝาสัญญาณ “หามเดินขาม” หลังจากรอไมไหว 5 คน 
- ฝาสัญญาณ “หามเดินขาม” โดยไมผานการรอ 1 คน 

 

4.2 ขอมูลที่ไดจากการลงพื้นที่สำรวจทางแยกเทศบาลหวัหิน จังหวัด
ประจวบคีรีขันธ 
 

4.2.1 ลักษณะทางกายภาพของถนน 

- ถนนเพชรเกษม  
  จำนวน 3 ชองจราจร พรอมเกาะกลาง ความกวางชองจราจร 3.50 เมตร  
- ถนนดำเนินเกษม  
  จำนวน 2 ชองจราจร พรอมเกาะกลาง ความกวางชองจราจร 3.50 เมตร  
- สภาพอากาศทองฟาแจมใส อุณหภูม ิ30 องศาเซลเซียส 

 

4.2.2 ลักษณะทางกายภาพของทางขาม 

- ลักษณะของทางขามเปนทางมาลายสี ขาว-ดำ สามารถขามจากฝงหนึ่งไป
อีกฝงหนึ่งได โดยตองระวังรถจากชองจราจรที่มีการสัญจรแบบ “เล้ียวซาย
ผานตลอด” กอนลงขามถนน 

 

4.2.3 สัญญาณไฟทางขาม 

 

- สัญญาณไฟเปนแบบกดปุม เมื่อกดใชงานแลว ตองรอสัญญาณใหเดินขาม
ได ประมาณ 300 วินาท ีมีระยะเวลาเดินขาม 20 วินาที และมีสัญญาณ
เตือนนับถอยหลังใหหยุดขาม 25 วินาท ี 

 

4.2.4 ขอมูลของกลุมตัวอยาง 

 

- กลุมตัวอยางคนเดินขามทางแยกเทศบาลหัวหิน จำนวน 66 คน ในวันที่ 
18 กุมภาพันธ พ.ศ. 2566 ต้ังแตเวลา 9.00 น. – 19.00 น.  
- เพศของกลุมตัวอยางคนเดินขามทางแยกเทศบาลหวัหิน จากทั้งหมด 66 
คน 

เพศชาย จำนวน     40  คน  คิดเปน   61 % 
เพศหญิง จำนวน     26  คน  คิดเปน   39 % 

- อายุของกลุมตัวอยางคนเดินขามทางแยกเทศบาลหวัหิน จากทั้งหมด 66 
คน 

อายุต่ำกวา 20 ป   จำนวน     0 คน   คิดเปน   0 % 
อาย ุ20-30 ป   จำนวน    18 คน   คิดเปน  27 % 
อาย ุ31-40 ป   จำนวน    27 คน   คิดเปน  41 % 
อายุมากกวา 40 ป จำนวน    21 คน   คิดเปน  32 % 

- ประเทศของกลุมตัวอยางคนเดินขามทางแยกเทศบาลหวัหิน จากทั้งหมด 
66 คน 

ประเทศจีน จำนวน   15 คน คิดเปน  23 % 
ประเทศรัสเซีย จำนวน   10  คน  คิดเปน  15 % 
ประเทศอเมริกา จำนวน    8 คน คิดเปน  12 % 
ประเทศฟนแลนด จำนวน    6 คน คิดเปน   9 % 
ประเทศอังกฤษ จำนวน     6  คน คิดเปน   9 % 
ประเทศไทย จำนวน    5  คน คิดเปน   8 % 
ประเทศอื่น ๆ จำนวน   16  คน คิดเปน  24 %

โดยประเทศอื่น ๆ ไดแก ประเทศอินโดนีเซีย ประเทศเนเธอแลนด ประเทศ
เดนมารก ประเทศญี่ปุน ประเทศนอรเวย ประเทศอินเดีย และประเทศ
สวีเดน 

 
 

      รูปท่ี 10 กราฟขอมูลความเขาใจสัญลักษณ “เดินขามได” 

จากขอมูลรูปที่ 10 สังเกตไดวา ความเขาใจสัญลักษณ “เดินขามได” 
ของคนเดินขามทางแยกมีเปอรเซ็นตที่คอนขางสูง คิดเปน 87.9 % ของ
จำนวนคนเดินขามแยก 66 คน โดยคนเดินขามแยกจากประเทศจีน 
ประเทศอเมริกา และประเทศอังกฤษ เขาใจสัญลักษณนี้สูงถึง 100 % 

รูปท่ี 11 กราฟขอมูลความเขาใจสัญลักษณ “เหลือเวลาเดนิขามตามเวลาที่แสดง” 

จากขอมูลรูปที่ 11 สังเกตไดวา ความเขาใจสัญลักษณ “เหลือเวลา
เดินขามตามเวลาที่แสดง” ของคนเดินขามทางแยกมีเปอรเซ็นตที่ต่ำกวา
ความเขาใจสัญลักษณอื่นอยางเห็นไดชัด คิดเปน 71.2 % ของจำนวนคน
เดินขามแยก 66 คน  
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รูปท่ี 12 กราฟขอมูลความเขาใจสัญลักษณ “หามเดนิขาม” 

จากขอมูลรูปท่ี 12 สังเกตไดวา ความเขาใจสัญลักษณ “หามเดิน
ขาม” ของคนเดินขามทางแยกมีเปอรเซ็นตที่คอนขางสูง คิดเปน 92.4 % 
ของจำนวนคนเดินขามแยก 66 คน ถาหากมุงเนนไปท่ีความไมเขาใจ จะ
พบวาคนเดินขามแยกจากประเทศอื่น ๆ มีเปอรเซ็นตคนเดินขามทางแยกที่
ไมเขาใจสัญลักษณ “หามเดินขาม” สูงถึง 25.0 %  

4.2.5 การวิเคราะหพฤติกรรมของคนเดินขาม 

 

ผูวิจัยไดสังเกตพฤติกรรมของคนเดินขามทางแยกเทศบาลหัวหิน เปน
จำนวน 100 คน แลวจดบันทึก เพื่อนำมาแบงเปนประเภทของการเดินขาม
ทางแยก โดยพบพฤติกรรมของคนเดินขามแยก ดังนี ้
1. การเดินขามแยกสำเร็จและมีความปลอดภัย รวม 65 คน 

- คนเดินขามสำเร็จตามระยะเวลาที่ออกแบบไว 65 คน 
- หากตัวเลขนับเวลาถอยหลังเหลือนอย จะกดปุมเพื่อรอเดินขามใน
รอบถัดไป 0 คน 

2. การเดินขามทางแยกสำเร็จแตไมมีความปลอดภัย รวม 13 คน 
- ยืนรอสัญญาณ แตลงเดินขามกอนสัญญาณปรากฏเล็กนอย 3 คน 
- เดินขามเมื่อตัวเลขนับเวลาถอยหลังเหลือนอย 10 คน 

3. การเดินขามทางแยกไมสำเร็จ รวม 22 คน 
- สัญญาณ “หามเดินขาม” ปรากฏแลว แตยังเดินขามอยู 2 คน 
- ฝาสัญญาณ “หามเดินขาม” หลังจากรอไมไหว 19 คน 
- ฝาสัญญาณ “หามเดินขาม” โดยไมผานการรอ 1 คน 

 
5. สรุปผลการศึกษาและขอเสนอแนะ 

5.1 สรุปและวิจารณผลการศึกษา 

การศึกษาผลกระทบของตัวเลขนับเวลาถอยหลังตอพฤติกรรมการ
เดินขามทางแยกของคนเดินขาม เพื่อศึกษาพฤติกรรมการเดินขามทางแยก
ของคนเดินขาม บนทางแยกท่ีมีการนำตัวเลขนับเวลาถอยหลังมาใชงาน 
เพื่อศึกษาสาเหตุที่ยังพบคนเดินขามอยูบนทางแยกหลังจากสัญญาณไฟคน
เดินขามส้ินสุดลง ซ่ึงอาจทำใหเกิดอุบัติเหตุที่รุนแรงตามมา และเพื่อหาแนว
ทางการเพิ่มความปลอดภัยใหคนเดินขามทางแยก โดยมุงไปที่การเพิ่มความ

เขาใจตัวเลขนับเวลาถอยหลัง และการเพิ่มความสำเร็จในการเดินขามใหแก
คนเดินขาม ไดผลการวิจัยจากการสำรวจแยกรินคำและแยกเทศบาลหัวหิน 
ดังนี้ 

1. สัญลักษณ “เหลือเวลาเดินขามตามเวลาที่แสดง” เปนสัญลักษณที่
คนเดินขามแยกไมเขาใจมากที่สุด ในบรรดาสัญลักษณทั้งหมด ซ่ึงมีผลที่ได
จากการเก็บขอมูลจากคนเดินขามทางแยกเปนเสียงสวนมากกลาวไปในทาง
เดียวกันวา สัญญาณ “เหลือเวลาเดินขามตามเวลาที่แสดง” แตเปนสีแดง 
ทำใหเขาใจวาตองรอตัวเลขนับเวลาถอยหลังหมดลงกอน จึงจะเดินขามได 
ซ่ึงเปนความเขาใจที่คุนชินมาจากสัญญาณตัวเลขนับเวลาถอยหลังที่ใชกับ
รถยนต อีกทั้งผลสวนมากที่ไมเขาใจพบวาเปนนักทองเที่ยวจากประเทศจีน 
ดังน้ัน กรมทางหลวงจึงอาจตองพิจารณาการใสภาษาจีนลงไปในปาย
อธิบายสัญลักษณ เพื่อเพิ่มความปลอดภัยใหกับนักทองเที่ยวและคนในพืน้ที ่

2. สัญลักษณ “เดินขามได” มีความเห็นจากคนเดินขามวา ถา
สามารถเปล่ียนไฟสัญญาณจากสีขาวเปนสีเขียวได จะทำใหมีความเปน
สากล เพิ่มใหเขาใจ และสีเขียวมองเห็นไดชัดกวาในสภาพอากาศที่มีแดดจา  

3. พฤติกรรมของคนเดินขามแยกรินคำตอตัวเลขนับเวลาถอยหลัง คือ 
คนเดินขามทางแยกจะไมคอยสนใจมองตัวเลขนับเวลาถอยหลัง ดวย
สถานการณที่แยกนี้เปนแยกที่ตองรอสัญญาณไฟใหเดินขามไดคอนขางนาน 
รอประมาณ 300 วินาที (5 นาที และเปนแยกที่มีนักทองเที่ยวใชสัญจร
เยอะ ดังนั้นการเดินขามทางแยกในแตละคร้ัง จำนวนคนที่มายืนรอจะสูงถึง 
5-20 คนในชวงกลางวัน และ 20-40 คนในชวงเย็น ทำใหพฤติกรรมของคน
เดินขามแยกสวนมากจะเปนการ “เดินตามกัน” คือสัญญาณจะสงผลตอ
การตัดสินใจของคนเดินขามทางแยกคอนขางนอย คือ หากยังมีคนเดินขาม
กลุมใหญเดินขามทางแยกอยู คนที่มาทีหลังก็พรอมจะเดินตามทันที โดย
ไมไดพิจารณาตัวเลขนับเวลาถอยหลังที่กำลังทำงานอยู แตกระนั้น ตัวเลข
นับเวลาถอยหลังก็ยังมีประโยชนอยางมาก เพราะคนเดินขามทางแยกจะ
เรงฝเทาของตนเองใหเดินสำเร็จและปลอดภัยตามระยะเวลาที่ออกแบบไว 
รวมทั้งเพื่อเอื้อใหคนที่เดินตามหลังเดินขามสำเร็จดวย 

4. การเปรียบเทียบความสำเร็จในการเดินขามทางแยกของคนเดิน
ขามของแยกรินคำและแยกหัวหิน จากคนเดินขามจำนวน 100 คน 

 
 แยกรินคำ 

(%  
แยกหวัหิน 

(%  

เดินขามสำเร็จและ
ปลอดภัย 

83 
 

65 

เดินขามสำเร็จแตไม
ปลอดภัย 

10 13 

เดินขามไมสำเร็จ 7 22 

 
คนเดินขามทางแยกรินคำสำเร็จสูงถึง 83 % และคนเดินขามทางแยก

เทศบาลหวัหินสำเร็จสูงถึง 65 % ซ่ึงเมื่อไดสอบถามและสังเกตสาเหตุที่คน
เดินขามทางแยกไมสำเร็จนั้น พบวา คนเดินขามทางแยกรินคำไมสำเร็จเปน
เพราะการตัดสินใจเดินขามทางแยกเมื่อตัวเลขนับถอยหลังเหลือนอย 
เนื่องจากลงเดินตามคนกลุมขางหนา และไมตองการรอสัญญาณไฟรอบ
ถัดไป สวนคนเดินขามทางแยกเทศบาลหัวหินไมสำเร็จเปนเพราะการรอ
สัญญาณไฟไมไหวจึงเลือกที่จะฝาสัญญาณ โดยเสนทางที่คนเดินขามทาง
แยกฝาสัญญาณเยอะจะเปนเสนทางรอง คือบริเวณซอยหัวหิน 61 และ
ซอยหัวหิน 76  
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5.2 ขอเสนอแนะการศึกษา 

ทั้งนี้ นอกเหนือจากการตอบแบบสอบถามของคนเดินขามแยกแลว 
ผูวิจัยไดเล็งเห็นจุดที่อาจไมปลอดภัยบริเวณทางแยกรินคำ ซ่ึงถาหากไดรับการ
แกไขจะเปนการเพิ่มความปลอดภัยใหกับคนเดินขามทางแยกและผูใชรถใช
ถนน จึงขอรวบรวมไว ณ ที่นี้ เพื่อเปนขอมูลในการศึกษาและปรับปรุงตอไป 

5.2.1 คนเดินขามทางแยกรินคำมีความระแวงเมื่อเดินขามแลวเจอรถที่กลับรถ 

จากรูปที่ 13 เปนการกลับรถบริเวณหนาศูนยการคาเมญา บนถนน
ซุปเปอรไฮเวย โดยจะเห็นวาการกลับรถดังกลาว อยูใกลกับบริเวณทางมา
ลายสำหรับคนเดินขาม ซ่ึงทำใหคนเดินขามมีอาการตกใจไดหลังจากเห็นรถ
คลายจะพุงมาในทางมาลายเพื่อท่ีจะกลับรถ ทำใหเกิดความระแวงตอคน
เดินขามทางแยกไดวาอาจจะถูกรถชน ผูวิจัยขอเสนอแนะใหมีการปรับปรุง
ใหมีทางกลับรถกอนถึงทางแยก หรือติดต้ังปายเตือนใหคนขับรถกลับรถ
อยางระมัดระวังคนเดินขามทางแยก 

                   รูปท่ี 13 ภาพจำลองการกลับรถ 

5.2.2 การมีส่ิงปลูกสรางบังวิสัยทัศนคนเดินขามทางแยกและผูใชรถใชถนน 

จากรูปที่ 14,15,16 จะเห็นไดวาการเดินขามทางแยกบริเวณทางขาม
หนาโครงการ Think Park มีการตกแตงที่บังวิสัยทัศนของคนเดินขามทาง
แยกและผูใชรถใชถนน โดยจากพฤติกรรม คนเดินขามทางแยกตองเดินลง
มาบนถนนเล็กนอยกอนเพื่อใหเห็นวามีรถทางซายผานตลอดกำลังมา
หรือไม ถาหากมีรถกำลังมาคนเดินขามจะตองรีบเดินกลับขึ้นไปบนทางเทา 
แลวจึงคอยทำซ้ำเพื่อหาทางขามไปยังเกาะยืนรอขามแยก ซ่ึงผูใชรถใชถนน
เองก็ไมสามารถมองเห็นไดจากมุมคนขับรถวามีคนยืนรอเพื่อเดินขามอยู
หรือไม ผูวิจัยขอเสนอแนะใหมีการปรับปรุงส่ิงกอสรางที่บังวิสัยทัศน
ดังกลาว หรืออาจติดต้ังปายเตือนผูใชรถใหชะลอความเร็วเพื่อระวังคนเดิน
ขามทางแยกกอนถึงทางโคงเล้ียวซายดังกลาว 

รูปท่ี 14 ภาพจำลองการเดินขามทางแยกที่มีส่ิงปลูกสรางบังวิสัยทัศน 

 

รูปท่ี 15 ภาพส่ิงปลูกสรางบังวสัิยทัศนของคนเดนิขาม 

 

 

          รูปท่ี 16 ภาพส่ิงปลูกสรางบังวิสัยทัศนของผูใชรถใชถนน 

5.2.3 ปจจัยที่ทำใหเกิด ความลาชาในการเดินเทา (Pedestrian Delay) 

1. เกาะยืนรอสัญญาณเดินขามที่มีขนาดตางกันมากและจำนวนฝูงชน 
ผูวิจัยไดสังเกตเห็นสาเหตุที่ทำใหการเดินขามทางแยกมีความลาชา สวน
หนึ่งมากจากการที่คนเดินขามแยกจากทางฝงศูนยการคาเมญามายังฝง
โครงการ Think Park ซ่ึงเปนสองฝงที่มีปริมาณคนเดินขามทางแยกมาก
ที่สุด ถามีจำนวนคนเดินขามแยกอยูที่ประมาณ 3-10 คน จะไมคอยเห็น
ความตางมากนัก แตถาคนเดินขามมีจำนวนประมาณ 15-30 คน จะพบวา
คนเดินชาลงเน่ืองจากใชเวลาในการรอคนดานหนาหาที่แทรกเพื่อยืนบน
เกาะกลาง หรือพยายามเดินขึ้นแทรกเพื่อยืนบนเกาะกลางบนพื้นที่ที่จำกัด
ของเกาะยืนรอทางฝง Think Park จะเห็นไดชัดจาก รูปที่ 17 ภาพเกาะยืน
รอสัญญาณเดินขามที่มีขนาดตางกัน และรูปที่ 18 ความแปรผันตรงกันของ
ขนาดพื้นที่และความเร็วในการเดิน 

        รูปท่ี 17 ภาพเกาะยืนรอสัญญาณเดินขามที่มีขนาดตางกัน 
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       รูปท่ี 18 คาเฉล่ียการไหลของระดับการใหบริการทางเดิน [5] 

2. การไมม่ันใจในความปลอดภัย จากการสำรวจความรูสึกปลอดภัย
ในการเดินขามทางแยก บริเวณแยกรินคำ พบวาคนเดินขามทางแยกรูสึกไม
ปลอดภัยถึง 46 % ในจำนวนคนเดินขามทางแยก 475 คน ผูวิจัยจึง
วิเคราะหสาเหตุที่ทำใหการเดินขามทางแยกมีความลาชา อีกสวนหนึ่งมาก
จาก การที่คนเดินขามทางแยกไมกลาลงเดินหลังจากเห็นไฟสัญญาณ “เดิน
ขามได” โดยคนเดินขามแยกจะใชเวลาประมาณ 2-3 วินาทีหลังเห็น
สัญญาณเพื่อมองรถรอบบริเวณกอนอีกคร้ังหนึ่งกอนลงเดินขาม  
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