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บทคัดย่อ 

 

อุบัติเหตุรถชนคนเดินเท้าเกิดขึ้นบ่อยครั้งและส่งผลรุนแรงซึ่งส่วนใหญ่เกิดข้ึนขณะข้ามถนน
บริเวณทางม้าลาย ผู้วิจัยจึงมีวัตถุประสงค์ในการศึกษาพหุปัจจัยและความสัมพันธ์ของพหุปัจจัยที่มีผล
ต่อการเดินข้ามทางม้าลายอย่างปลอดภัยในกรุงเทพมหานคร ผลจากการวิจัยเป็นข้อมูลที่นักออกแบบ
สามารถน าไปใช้ประกอบการออกแบบอุปกรณ์ รวมถึงหน่วยงานและองค์กรที่เกี่ยวข้องน าไปใช้
ประโยชน์เพื่อการข้ามทางม้าลายอย่างปลอดภัย และน าไปสู่สวัสดิภาพของคนเดินเท้า  

การวิจัยนี้ใช้รูปแบบการวิจัยเชิงปริมาณ ด าเนินงานโดยศึกษาวรรณกรรมที่เกี่ยวข้อง ลงพ้ืนที่
ส ารวจ รวบรวมข้อมูล วิเคราะห์ข้อมูล ประเมินโดยผู้เชี่ยวชาญ น าปัจจัยที่ได้มาสร้างเป็น
แบบสอบถาม ทดลองใช้ และเก็บข้อมูลจริง มีพ้ืนที่ในการวิจัยคือทางม้าลายหน้าอาคารแกรนด์ 
พาร์ควิวอโศก ถนนอโศกมนตรี คนเดินเท้าส่วนใหญ่คือบุคคลวัยท างาน เก็บข้อมูลกับกลุ่มตัวอย่าง  
145 คน วิเคราะห์ข้อมูลโดยใช้สถิติเชิงพรรณนา และเชิงอนุมาน ได้แก่ การประมาณค่าแบบช่วง  
เพ่ือพยากรณ์ช่วงค าตอบ การหาค่านัยยะส าคัญทางสถิติ โดยใช้การเปรียบเทียบค่าเฉลี่ยรายคู่ด้วย
การวิเคราะห์ t-Test และการวิเคราะห์ความแปรปรวนทางเดียวของหลายปัจจัยด้วย f-Test เพ่ือหา
ค่าที่แสดงความสัมพันธ์ของปัจจัยต่างๆ ค่าความถี่ ค่าร้อยละ ค่าเฉลี่ยเลขคณิต ค่าความน่าจะเป็น 
และค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน น าเสนอในรูปแบบของตารางประกอบค าบรรยาย 
 ผลการวิจัยพบว่า พหุปัจจัยที่มีผลต่อการเดินข้ามทางม้าลายอย่างปลอดภัยใน
กรุงเทพมหานคร มี 3 ระดับ ได้แก่ 1) กลุ่มปัจจัยคนเดินเท้า ประกอบด้วย ด้านบุคคล ด้านการใช้งาน
ทางม้าลาย 2) กลุ่มปัจจัยการรับรู้ความปลอดภัย ประกอบด้วย ด้านการมองเห็น ด้านการได้ยิน ด้าน
การคิด ด้านการรู้สึก 3) กลุ่มปัจจัยเสี่ยง ประกอบด้วย ความเสี่ยงด้านคนเดินเท้า ความเสี่ยงด้านการ
ขับข่ียานพาหนะ ความเสี่ยงด้านองค์ประกอบทางม้าลาย ความเสี่ยงด้านสภาพการจราจร ปัจจัยด้าน
ต่างๆ มีปัจจัยย่อยและมีความสัมพันธ์กันหลายประเด็น 
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ABSTRACT 
 

 Pedestrian-car accidents mostly happen while crossing the crosswalk. The 
accidents occur frequently and their effects are fatal. The researcher aims to study 
the multifactor and their relationships that affects safety walks across the crosswalk 
in Bangkok metropolitan. The results of the research can be used as considerations 
for designing related devices. Also, related agencies and organizations can use them 
for safely crossing the crosswalk which leads to the pedestrian welfare while crossing 
the crosswalk. 
 The research adopts quantitative methodology conducted by reviewing 
literature, doing fieldwork, gathering data, verifying primary factors by experts, using 
the factors to formulate a questionnaire, trying out the questionnaire and collecting 
data. The research field is the crosswalk in front of the Grand Parkview Asoke, Asoke 
Montri Road. Most pedestrians are in working age. The data were collected with 145 
samples. Descriptive and inferential statistics were adopted for data analysis, namely, 
interval estimation to predict the range of answers, finding statistical significance by 
using independent sample test (t-Test) and one-way analysis of variance (f-Test) to 
find frequency, distribution, percentage, mean, arithmetic, probability, and standard 
deviation. These results are presented in the form of a narrative table. 

The research found that the multifactor affecting safety walks across the 
crosswalk in Bangkok metropolitan comprises of 3 levels: 1) pedestrian factor 
consisting of individual and crosswalk usage, 2) safety perception factors consisting of 
visibility, hearing, thinking and sense, and 3) risk factor consisting of pedestrian,  
 vehicle driving, elements of crosswalks, and traffic conditions. Various factors 

comprise of sub-factors and their relationship. เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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บทท่ี 1 

บทน า 

 

1.1  ความเป็นมาและความส าคัญของปัญหา 
 

การเดินเท้าเป็นพ้ืนฐานของการเดินทาง เนื่องจากการเดินทางส่วนใหญ่มักเริ่มต้นและ
สิ้นสุดด้วยการเดิน คนเดินเท้าจึงหมายถึงบุคคลทุกเพศ ทุกวัย ทุกสาขาอาชีพ ทุกระดับของสังคม 
และเป็นกลุ่มผู้ใช้ถนนที่ใหญ่ที่สุด (พิชัย ธานีรณานนท์. 2549) การเดินเท้าไม่จ าเป็นที่จะต้องใช้
เครื่องยนต์ จึงก่อให้เกิดผลเสียน้อยที่สุด ทั้งด้านมลพิษ สภาพแวดล้อม พลังงาน อุบัติภัย และปัญหา
การจราจร รองลงมาคือการใช้ระบบขนส่งสาธารณะ ส่วนการเดินทางโดยรถยนต์ส่วนตัวนั้นท าให้
เกิดผลเสียโดยรวมมากท่ีสุด (สถาบันสิ่งแวดล้อมไทย. 2548) นอกจากนี้ การเดินเท้ายังช่วยสร้าง
ปฏิสัมพันธ์ทางสังคมท าให้พ้ืนที่บริเวณนั้นมีความปลอดภัย (Jacop. 1961) อีกท้ังการเผชิญหน้ากับ
คนแปลกหน้ายังสามารถช่วยลดภาพลักษณ์ความเป็นปัจเจกบุคคล (Loukaitou-sideris & 
Ehrenfeucht. 2009) หากผู้ที่เดินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัวปรับเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางเป็นวิธีการ
เดินเท้า จะส่งผลให้เกิดประโยชน์ต่อตัวเองและส่วนรวมมากข้ึน (สุเมธี สนธิกุล. 2556) ผู้วิจัยจึงให้
ความส าคัญและสนใจวิธีการเดินทางด้วยรูปแบบการเดินเท้าเป็นพิเศษ  

ประเทศไทยในปัจจุบันเริ่มตระหนักถึงความส าคัญของคนเดินเท้าโดยมีกรุงเทพมหานคร
เป็นพื้นที่น าร่องในการพัฒนา ด้วยนโยบายและโครงการที่แสดงให้เห็นถึงความใส่ใจต่อการเดินเท้า 
เช่น โครงการผลักดันการเดินและการใช้จักรยานไปสู่นโยบายสาธารณะของประเทศที่เกิดจากความ
ร่วมมือของชมรมจักรยานเพ่ือสุขภาพแห่งประเทศไทยและส านักงานกองทุนสนับสนุนการสร้างเสริม
สุขภาพ (สสส.) และนโยบายผลักดันให้กรุงเทพมหานครเป็นเมืองปลอดรถ (Bangkok Car Free) ใน
ปี พ.ศ. 2572 โดยสนับสนุนให้ลดการใช้รถยนต์ส่วนตัวลงร้อยละ 30 ด้วยมาตรการที่ให้ความส าคัญ
กับระบบขนส่งมวลชนรวมถึงสนับสนุนการเดินทางที่ไม่ใช้เครื่องยนต์และใช้พลังงานสะอาด (กวิน  
ชุติมา. 2557) การวางแผนพัฒนาและขยายตัวของระบบขนส่งมวลชนดังกล่าวจะส่งผลให้จ านวนคน
เดินเท้าเพ่ิมข้ึนตามไปด้วย  

จากการศึกษางานวิจัยในเมืองและชุมชนหลายแห่งทั้งในประเทศและต่างประเทศพบว่า
ปัจจัยส าคัญท่ีมีผลต่อการตัดสินใจเลือกใช้การเดินเท้า คือ 1) ความปลอดภัย 2) ความสะดวกสบาย 
3) มลพิษจากการจราจร ดังนั้นการส่งเสริมให้เกิดการเดินเท้าจ าเป็นต้องค านึงถึงปัจจัยดังกล่าว 
(สถาบันสิ่งแวดล้อมไทย. 2548) โดยเฉพาะด้านความปลอดภัยที่มีผลกระทบรุนแรงซึ่งพิชัย ธานีรณา
นนท์ (2549) กล่าวว่าเป็นปัจจัยส าคัญท่ีต้องพิจารณาในการออกแบบสิ่งอ านวยความสะดวกและ
ความปลอดภัยให้กับคนเดินเท้า  

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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ความไม่ปลอดภัยของคนเดินเท้าท่ีเกิดขึ้นบ่อยครั้งและเมื่อเกิดข้ึนจะส่งผลรุนแรงที่สุดคือ
อุบัติเหตุรถชนคนเดินเท้าซึ่งส่วนใหญ่เกิดข้ึนขณะก าลังข้ามถนนบริเวณทางม้าลาย (มูลนิธิสาธารณสุข
แห่งชาติ. 2556) ข้อมูลสถิติขององค์การอนามัยโลกระบุว่ามีผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนทั่วโลกใน
แต่ละปีประมาณ 1.24 ล้านคน ในจ านวนนี้มีคนเดินเท้ามากถึง 1 ใน 5 และได้รับบาดเจ็บมากกว่า  
1 ล้านคน ส่วนหนึ่งต้องกลายเป็นผู้พิการหรือทุพพลภาพ (World Health Organization. 2013) 
อุบัติเหตุรถชนคนเดินเท้าเป็นปัญหาที่มีแนวโน้มรุนแรงมากขึ้นในเมืองหรือจังหวัดใหญ่ที่มีอัตราคน
เดินเท้าสูงแต่มีมาตรการด้านความปลอดภัยของคนเดินเท้าค่อนข้างต่ า (World Health 
Organization. 2013) การเดินเท้าส่วนใหญ่เกิดขึ้นในเขตเมืองส่งผลให้อุบัติเหตุรถชนคนเดินเท้ามัก
เกิดข้ึนในเขตเมืองเช่นกัน ดังเช่นอุบัติเหตุรถชนคนเดินเท้าในสหรัฐอเมริกาและสหภาพยุโรปท าให้มี
ผู้เสียชีวิตในเขตเมืองถึงร้อยละ 76 และ 70 ตามล าดับ (World Health Organization. 2013) 
ส าหรับประเทศไทยนั้น ข้อมูลสถิติคดีอุบัติเหตุจราจรทางบกของส านักงานต ารวจแห่งชาติปี 2554 
ระบุว่า ผู้ประสบอุบัติเหตุทั้งหมดจ านวน 68,292 ราย มีอุบัติเหตุคนเดินเท้า 2,612 ราย ในจ านวนนี้
พบว่าคนเดินเท้าเสียชีวิตสูงเป็นอันดับ 3 เมื่อเทียบกับจ านวนผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนทั้งหมด
และอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นกับคนเดินเท้านี้เกิดขึ้นในกรุงเทพมหานครถึง 1,099 ราย (มูลนิธิสาธารณสุข
แห่งชาติ. 2556) แสดงให้เห็นว่าอุบัติเหตุที่เกิดข้ึนส่งผลให้คนเดินเท้ามีความเสี่ยงสูงต่อการเสียชีวิต 

ถนนอโศกมนตรีเป็นพ้ืนที่ที่เกิดอุบัติเหตุรถชนคนเดินเท้าบ่อยครั้งและรุนแรงถึงข้ันเสียชีวิต 
(สถานีข่าวทีเอ็นเอ็น. 2558) แม้หน่วยงานที่เกี่ยวข้องมีความพยายามแก้ปัญหาความไม่ปลอดภัย
บริเวณทางม้าลายบนถนนอโศกมนตรีโดยการติดตั้งอุปกรณ์ท่ีมีผลการใช้งานที่ประสิทธิภาพใน
ต่างประเทศรวมถึงการใช้มาตรการต่างๆ ก็ไม่ได้ผลเท่าท่ีควร จากการลงพื้นทีส่ ารวจข้อมูลเบื้องต้น
วันที่ 24 มกราคม และ 24 เมษายน พ.ศ.2558 ผู้วิจัยพบว่าถนนอโศกมนตรีแวดล้อมด้วยอาคาร 
ส านักงาน กลุ่มคนเดินเท้าส่วนใหญ่เป็นคนวัยท างาน ปริมาณจราจรหนาแน่นในวันจันทร์ถึงวันศุกร์ 
คนเดินเท้าหนาแน่นในช่วงเช้า กลางวัน และเย็น ผู้ขับขี่ยานพาหนะใช้ความเร็วค่อนข้างสูงเมื่อมี
โอกาส สภาพแวดล้อมในพ้ืนที่ทางม้าลายมีสิ่งรบกวนการรับรู้การมองเห็นป้ายจราจร สัญญาณไฟ
จราจร การสังเกตเห็นพ้ืนที่ทางม้าลายและคนข้าม  

ผู้วิจัยเจาะจงที่จะศึกษาปัจจัยด้านการรับรู้ความปลอดภัยเนื่องจากการรับรู้เป็น
กระบวนการตีความและตอบสนองต่อสิ่งที่บุคคลได้รับจากสภาพแวดล้อมโดยสมองผ่านประสาทสัมผัส 
(มัลลิกา คณานุรักษ์. 2547) ซึ่งการใช้งานทางข้ามของคนเดินเท้าใช้การรับรู้เป็นหลักในการรู้สึก คิด 
ประมวลผล และแสดงออก 

 องค์ประกอบของการข้ามทางม้าลายอย่างปลอดภัยมีหลายประการ การที่จะออกแบบ
อุปกรณ์เพ่ือความปลอดภัยหรือมีมาตรการส าหรับแก้ปัญหาจ าเป็นที่จะต้องมีความรู้ความเข้าใจถึง
ปัจจัยที่เก่ียวข้องอย่างแท้จริง เพื่อการแก้ปัญหาที่ตรงประเด็น ผู้วิจัยจึงท าการศึกษาพหุปัจจัยและ
ความสัมพันธ์ของพหุปัจจัยที่มีผลต่อการเดินข้ามทางม้าลายอย่างปลอดภัยในกรุงเทพมหานคร  
เพ่ือน าผลการวิจัยไปใช้ประโยชน์ต่อไป 
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1.2  ค าถามของการวิจัย 
 

 1.2.1  พหุปัจจัยที่มีผลต่อการเดินข้ามทางม้าลายอย่างปลอดภัยในกรุงเทพมหานครมีก่ี
ระดับ อะไรบ้าง และแต่ละระดับประกอบด้วยปัจจัยย่อยใดบ้าง 

 1.2.2  ปัจจัยย่อยใดที่มีความสัมพันธ์และส่งผลต่อการเดินข้ามทางม้าลายอย่างปลอดภัยใน
กรุงเทพมหานคร 

  

1.3  วัตถุประสงค์ของการวิจัย 
 

 1.3.1  ศึกษาพหุปัจจัยที่มีผลต่อการเดินข้ามทางม้าลายอย่างปลอดภัยในกรุงเทพมหานคร 
 1.3.2  ศึกษาความสัมพันธ์ของพหุปัจจัยที่มีผลต่อการเดินข้ามทางม้าลายอย่างปลอดภัยใน

กรุงเทพมหานคร 
  

1.4  สมมติฐานของการวจัิย 
 

1.4.1  ปัจจัยด้านบุคคลมีผลต่อการใช้งานทางม้าลาย อย่างมีนัยยะส าคัญทางสถิติที่ 0.05 
 1.4.2  ปัจจัยคนเดินเท้ามีผลต่อปัจจัยเสี่ยงที่ส่งผลต่อการรับรู้ความปลอดภัย อย่างมีนัยยะ

ส าคัญทางสถิติที่ 0.05 
   

1.5  ขอบเขตของการวิจัย 
  

1.5.1  ประชากรและกลุ่มตัวอย่าง 
 

   1.5.1.1  ประชากร คือ คนเดินเท้าบริเวณถนนอโศกมนตรี  
  1.5.1.2  กลุ่มตัวอย่าง  

  กลุ่มตัวอย่าง คือ คนเดินเท้า จ านวน 145 คน ใช้วิธีการสุ่มแบบโดยการ 
สุ่มแบบบังเอิญ (Accidental Sampling) 

 

 1.5.2  พื้นที่ที่ใช้ในการวิจัย  
 

 พ้ืนที่ที่ใช้ในการวิจัย คือ ทางม้าลายหน้าอาคารแกรนด์พาร์ควิวอโศก  
ถนนอโศกมนตรี แขวงคลองเตยเหนือ เขตวัฒนา กรุงเทพมหานคร ก าหนดขอบเขตโดยเก็บข้อมูล
จากผู้ที่ท างานภายในอาคารที่ห่างจากทางม้าลายในรัศมี 50 เมตร 
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 1.5.3  ตัวแปรที่ศึกษา 
 

 1.5.3.1  ตัวแปรต้น ประกอบด้วย 
   1  ตัวแปรกลุ่มคนเดินเท้า ประกอบด้วย 1) ด้านบุคคล 2) ด้านการใช้งาน 
ทางม้าลาย 
    2  ตัวแปรกลุ่มการรับรู้ความปลอดภัย ประกอบด้วย 1) ด้านการมองเห็น 
2) ด้านการได้ยิน 3) ด้านการคิด 4) ด้านการรู้สึก 
   3  ตัวแปรกลุ่มปัจจัยเสี่ยง ประกอบด้วย 1) ความเสี่ยงด้านคนเดินเท้า  
2) ความเสี่ยงด้านการขับขี่ยานพาหนะ 3) ความเสี่ยงด้านองค์ประกอบทางม้าลาย 4) ความเสี่ยงดา้น
สภาพการจราจร 

 1.5.3.2  ตัวแปรตาม คือ  
   1  พหุปัจจัยที่ส่งผลต่อการเดินข้ามทางม้าลายอย่างปลอดภัยใน
กรุงเทพมหานคร 
   2  ความสัมพันธ์ของพหุปัจจัยที่ส่งผลต่อการเดินข้ามทางม้าลายอย่าง
ปลอดภัยในกรุงเทพมหานคร 

 

 1.5.4  รูปแบบการวิจัย 
 

    การวิจัยนี้เป็นการวิจัยเชิงปริมาณ (Quantitative Research)  
 

 1.5.5  เครื่องมือที่ใช้ในการวิจัย  
 

 เครื่องมือที่ใช้ในการวิจัย ได้แก่ แบบสอบถามเรื่อง ปัจจัยที่ส่งผลต่อความปลอดภัย
ในการข้ามถนน 

 

1.5.6  สถิติที่ใช้ในการวิจัย 
 

 สติที่ใช้ในการวิเคราะห์ข้อมูล คือ ความถี่ ร้อยละ ค่าเฉลี่ย ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
ความน่าจะเป็น และนัยยะส าคัญทางสถิติ  

 
1.6  ขั้นตอนการวิจัย  
 

ผู้วิจัยด าเนินการวิจัยภายใต้ค าแนะน าของอาจารย์ที่ปรึกษาวิทยานิพนธ์ และผู้เชี่ยวชาญ 
มีข้ันตอนโดยสรุป ดังนี้ 

1.6.1  ศึกษารวบรวมข้อมูลปัจจัยจากวรรณกรรมท่ีเกี่ยวข้อง และจากการลงพ้ืนที่ส ารวจ
เบื้องต้น  

1.6.2  วิเคราะห์ข้อมูลและจัดกลุ่มปัจจัยเพ่ือออกแบบเครื่องมือที่ใช้ในการวิจัย เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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1.6.3  ออกแบบและสร้างเครื่องมือภายใต้หลักการสร้างเครื่องมือ แก้ไขปรับปรุงภายใต้
ค าแนะน าของอาจารย์ที่ปรึกษา 

1.6.4  ตรวจสอบเครื่องมือโดยผู้ทรงคุณวุฒิและสร้างเครื่องมือ  
1.6.5  น าเครื่องมือไปทดสอบเบื้องต้นกับกลุ่มตัวอย่าง 
1.6.6  ลงพื้นที่เก็บข้อมูล 
1.6.7  วิเคราะห์ สังเคราะห์ข้อมูล หาความสัมพันธ์ ด้วยโปรแกรมทางสถิติ 
1.6.8  สรุปผล อภิปรายผล และให้ข้อเสนอแนะในการวิจัย 
 

1.7  ข้อตกลงเบื้องต้นในการวิจัย 
 

1.7.1  การวิจัยนี้ศึกษาในประเด็นด้านการรับรู้ความปลอดภัยของคนเดินเท้าบริเวณทางม้า
ลายเท่านั้น 

1.7.2  การวิจัยนี้เก็บข้อมูลจากทางม้าลายจุดที่ 3 บนถนนอโศกมนตรีเป็นหลัก ซึ่งทางม้า
ลายบริเวณอ่ืนอาจมีบริบทและปัจจัยที่แตกต่างกัน 

 
1.8  ประโยชน์ที่ได้รับ 
 

1.8.1  นักออกแบบใช้ผลของการวิจัยในการออกแบบอุปกรณ์เพ่ือการข้ามทางม้าลายอย่าง
ปลอดภัยในกรุงเทพมหานคร 

1.8.2  หน่วยงานและองค์กรที่เก่ียวข้องกับความปลอดภัยทางจราจรได้รับองค์ความรู้ของ
พหุปัจจัยที่มีผลต่อการเดินข้ามทางม้าลายอย่างปลอดภัยในกรุงเทพมหานคร 

 
1.9  นิยามศัพท์ที่ใช้ในการวิจัย 
 

1.9.1  ทางม้าลาย หมายถึง ทางสัญจรส าหรับคนเดินเท้าที่ใช้ในการข้ามถนนในแนวราบ  
โดยเป็นพื้นที่ทับซ้อนกันกับพ้ืนที่สัญจรของรถยนต์ 

1.9.2  คนข้าม หมายถึง คนเดินเท้าที่ใช้งานทางม้าลาย ได้แก่ ผู้ที่มีความประสงค์ข้ามถนน
และหยุดรอ ณ จุดรอข้าม รวมถึงผู้ที่ข้ามถึงอีกฝั่งของถนน ซึ่งเป็นผู้ใช้งานจริงในพ้ืนที่การวิจัย  
โดยส่วนใหญ่อยู่ในวัยท างานและนักศึกษา 

1.9.3  จุดรอข้าม หมายถึง พื้นที่บนบาทวิถีบริเวณทางม้าลายที่คนเดินเท้าใช้ในการยืนรอ 
เพ่ือขา้มถนน 

1.9.4  กลุ่มปัจจัยคนเดินเท้า หมายถึง ปัจจัยด้านบุคคลและการใช้งานทางม้าลายของคน 
เดินเท้า 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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1.9.5  กลุ่มปัจจัยการรับรู้ความปลอดภัย หมายถึง การมองเห็น การได้ยิน การคิด และ
การรู้สึกถึงปัจจัยเสี่ยงที่มากระทบอวัยวะรับสัมผัสขณะใช้งานทางม้าลาย 

1.9.6  กลุ่มปัจจัยเสี่ยง หมายถึง ปัจจัยที่เอ้ือต่อการเกิดอันตรายต่อคนเดินเท้าขณะใช้งาน
ทางม้าลาย 
 

1.10  กรอบแนวคิดในการวิจัย 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 

 
 

ภาพที่ 1 กรอบแนวคิดในการวิจัย 
ที่มา: ผู้วิจัย. 2559 

𝑥 , SD , % , f , n           P , t-Test , f-Test 
ตัวแปรตาม 

- พหปุัจจยัที่ส่งผลต่อการเดินข้ามทางมา้ลายอย่างปลอดภัยในกรุงเทพมหานคร 
- ความสัมพันธ์พหุปัจจยัที่ส่งผลต่อการเดินข้ามทางม้าลายอยา่งปลอดภยัในกรุงเทพมหานคร 

 

ตัวแปรต้น 

กลุ่มปัจจยัคนเดินเท้า คือ  
1) ด้านบุคคล  
2) ด้านการใช้งานทางม้าลาย 
 

กลุ่มปัจจยัการรับรู้ความปลอดภยั คือ  
1) ด้านการมองเห็น  
2) ด้านการได้ยิน  
3) ด้านการคิด  
4) ด้านการรู้สึก 

กลุ่มปัจจยัเส่ียง คือ  
 1) ความเส่ียงด้านคนเดินเท้า  
2) ความเส่ียงด้านการขับขี่ยานพาหนะ  
3) ความเส่ียงด้านองค์ประกอบทางม้าลาย 
4) ความเส่ียงด้านสภาพจราจร 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



บทท่ี 2 

วรรณกรรมที่เกี่ยวข้อง 
 

  การศึกษาเรื่อง พหุปัจจัยที่มีผลต่อการเดินข้ามทางม้าลายอย่างปลอดภัยใน
กรุงเทพมหานคร ผู้วิจัยศึกษาวรรณกรรมและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง ดังนี้ 

2.1  คนเดินเท้า 
2.1.1  ความหมาย  
2.1.2  ความปลอดภัยของคนเดินเท้า  
2.1.3  มาตรการด้านความปลอดภัย   
2.1.4  ความเร็วในการขับขี่กับอุบัติเหตุรถชนคนเดินเท้า 
2.1.5  สรุปปัจจัยการเดินข้ามทางม้าลายอย่างปลอดภัยจากหัวข้อ 2.1 คนเดินเท้า 

2.2  ทางม้าลาย 
2.2.1  ความหมาย  
2.2.2  การออกแบบ รูปแบบ และการใช้งาน  
2.2.3  อุปกรณ์เพ่ือความปลอดภัยบริเวณทางม้าลาย 
2.2.4  กฎหมายเกี่ยวกับทางม้าลาย 
2.2.5  สรุปปัจจัยการเดินข้ามทางม้าลายอย่างปลอดภัยจากหัวข้อ 2.2 ทางม้าลาย 

2.3  หลักการ และทฤษฎีที่เกี่ยวข้อง 
2.3.1  หลักการด้านวิธีการและสถิติ 
2.3.2  ทฤษฎีการรับรู้ 
2.3.3  หลักการมองเห็นกับระยะเวลาในการตัดสินใจ 
2.3.4  สรุปปัจจัยการเดินข้ามทางม้าลายอย่างปลอดภัยจากหัวข้อ 2.3 หลักการ  
         และทฤษฎีที่เกี่ยวข้อง 

2.4  สรุปปัจจัยที่มีผลต่อการเดินข้ามทางม้าลายอย่างปลอดภัย  
2.5  งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

2.5.1 งานวิจัยในประเทศ 
2.5.2 งานวิจัยต่างประเทศ 

 
 
 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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2.1  คนเดินเท้า (Pedestrian) 
 

2.1.1  ความหมาย  
 

 การเดินเท้าเป็นพ้ืนฐานของการเดินทาง เนื่องจากการเดินทางส่วนใหญ่มักจะ
เริ่มต้นและสิ้นสุดด้วยการเดิน คนเดินเท้าจึงประกอบด้วยบุคคลทุกเพศ ทุกวัย ทุกสาขาอาชีพ  
ทุกระดับของสังคม และเป็นกลุ่มผู้ใช้ถนนที่ใหญ่ที่สุด (พิชัย ธานีรณานนท์. 2549) คนเดินเท้าสัญจร
โดยการเดินบริเวณไหล่ทาง ขอบทาง หรือทางเท้า รวมถึงผู้ที่ใช้รถเข็นด้วย (สุเมธี สนธิกุล. 2556) 
ความหมายของคนเดินเท้าที่ใช้ในการออกแบบมาตรการเพ่ือความสะดวกและปลอดภัยมีความหมาย
ครอบคลุมถึง บุคคลที่อยู่บนสเก็ต (Roller skates) และบุคคลที่เล่นกระดานเลื่อน (Skate boards) 
หรือบุคคลที่อยู่บนของเล่นประเภทล้ออ่ืนๆ (Toy vehicles) ที่ไม่ใช่จักรยาน โดยใช้แรงคนหรือแรง
เครื่องยนต์ในการขับเคลื่อนด้วยความเร็วไม่เกิน 7 กิโลเมตรต่อชั่วโมง (พิชัย ธานีรณานนท์. 2549)  

 ความหมายของคนเดินเท้าในงานวิจัยนี้คือ ผู้ที่เดินทางไปยังจุดหมายด้วยการเดิน
เท้า และผู้ใช้รถเข็น (Wheelchair) ประกอบด้วยบุคคลทุกเพศ ทุกวัย รวมถึงผู้ที่มีข้อจ ากัดในการ
เคลื่อนไหวร่างกาย ได้แก่ ผู้พิการ ผู้สูงอายุ สตรีมีครรภ์ และเด็ก   

 การเดินเท้าเป็นการเดินทางท่ีไม่ใช้เครื่องยนต์ ก่อให้เกิดผลเสียน้อยที่สุด ต่อผู้คน  
สภาพแวดล้อม และการใช้พลังงาน รองลงมาคือการใช้การขนส่งสาธารณะ ส่วนการเดินทางโดย
รถยนต์ส่วนตัวนั้นท าให้เกิดผลเสียโดยรวมมากท่ีสุด ทั้งด้านอุบัติภัย ปัญหาการจราจร มลพิษ และ
พลังงาน (สถาบันสิ่งแวดล้อมไทย. 2548) นอกจากนี้ ในด้านสังคมการเดินเท้ายังช่วยสร้างให้เกิด
ปฏิสัมพันธ์ทางสังคมท าให้ย่านนั้นๆ มีความปลอดภัย (Jacop. 1961) การเผชิญหน้ากับคนแปลก
หน้าช่วยละลายภาพลักษณ์ความเป็นปัจเจกบุคคล (Loukaitou-sideris & Ehrenfeucht. 2009) 
จากประโยชน์หลายประการ หากผู้ใช้รถปรับเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางมาใช้การเดินเท้า จะท าให้
เกิดประโยชน์ต่อตัวเองและส่วนรวมมากข้ึน (สุเมธี สนธิกุล. 2556)   

  
2.1.2  ความปลอดภัยของคนเดินเท้า 
 

 จากการศึกษาวิจัยในเมืองและชุมชนหลายแห่งทั้งในประเทศและต่างประเทศ 
พบว่าปัจจัยส าคัญท่ีมีผลต่อการตัดสินใจเลือกใช้การเดินเท้า คือ 1) ความปลอดภัย  
2) ความสะดวกสบาย 3) มลพิษจากการจราจร ดังนั้นการที่จะส่งเสริมให้เกิดการเดิน หรือการ
เดินทางที่ไม่ใช้เครื่องยนต์ จ าเป็นต้องค านึงถึงปัจจัยดังกล่าว (สถาบันสิ่งแวดล้อมไทย. 2548) 
โดยเฉพาะปัจจัยด้านความปลอดภัยของคนเดินเท้า ที่มีผลกระทบรุนแรง เป็นปัจจัยส าคัญที่ต้อง 
น าไปพิจารณาในการวางแผน และออกแบบสิ่งอ านวยความสะดวกและความปลอดภัยให้กับ 
คนเดินเท้า (พิชัย ธานีรณานนท์. 2549)  

สภาพปัญหาความปลอดภัยของคนเดินเท้ามีหลายประการ เช่น พฤติกรรมเสี่ยง 
ในการขับขี่และการเดิน ความประมาทและไม่ใส่ใจต่อกฎจราจร รูปแบบการวางผังเมืองที่ไม่เอ้ือต่อ 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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การเดินเท้า ความไม่เข้มงวดต่อการบังคับใช้กฎหมายของเจ้าหน้าที่ ความไม่พร้อมด้านสิ่งอ านวย
ความสะดวกและความปลอดภัย รวมถึงการรุกล้ าพ้ืนที่ทางเท้า (สุเมธี สนธิกุล. 2556)  โดยมีสาเหตุ
ดังแสดงในตารางที ่2.1  

 

ตารางท่ี 2.1 สภาวะเสี่ยงที่มีผลต่อความปลอดภัยของคนเดินเท้า 

ที่มา: ดัดแปลงจาก สุเมธี สนธิกุล. 2556 
 

 
สภาวะเสีย่ง 

สาเหต ุ
ผู้ขับขี่  คนเดิน

เท้า 
สภาพ
จราจร 

ระบบ/
ผลิตภัณฑ ์

สิทธิบน 
ทางเทา้ 

การชะลอความเร็วและการหยดุรถ  
ใช้ความเร็วสูง     - -  - 

ความเร่งรีบในการใช้ทาง   - - - 

ข้ามแบบกระชั้นชิด   -  - 

ไม่มีระบบเตือนทางม้าลาย / มีประสิทธภิาพเพยีงพอ - - -  - 

ทัศนะวิสัยในการมองเห็น 
แสงสว่างไม่เพียงพอ - - -  - 

เส้นทางม้าลายไม่ชัดเจน - - -  - 

รถในช่องจราจรอื่นบดบัง  -   - 

ปูาย รา้นค้า ฯลฯ บดบังการมองเห็นของผู้ขับขี่ - - -   

จอดรถขวางทางม้าลาย  -   - 

อ่ืนๆ  
ฝุาฝืนสัญญาณไฟจราจร   -  - 

ไม่สังเกตบริเวณทางม้าลาย  -   - 

ขับขี่/ข้ามถนนขณะมึนเมา   - - - 

ใช้โทรศัพท์ขณะขับขี่/ข้าม   - - - 

ขับขี่ด้วยความคึกคะนอง  - - - - 

ความสับสนจังหวะการขา้ม - - -  - 

รถโดยสารจอดรับ-ส่ง นอกบริเวณจุดรับ-ส่ง  - - - - 

การลักข้าม -  - - - 

การข้ามโดยไม่ใช้สะพานลอย -  - - - 

การใช้พื้นที่ทางเท้าท ากิจกรรมอื่น - - - -  

การขับขี-่จอดรถบนทางเท้า  - -   

ไม่มีทางเท้าในพื้นที่ที่จ าเป็น - - -   

ไม่มีปูายเตือนคนข้าม - - -  - 

ไม่มีการติดตั้งอุปกรณ์ยับยั้งความเร็ว - - -  - 

 

จากตารางที ่2.1 จะเห็นได้ว่าอุบัติเหตุที่เกิดข้ึนกับคนเดินเท้าในประเทศไทยส่วน
ใหญ่เกิดข้ึนจาก 2 องค์ประกอบ คือ 1) ปัจจัยเสี่ยงของผู้ใช้ทาง ได้แก่ พฤติกรรมเสี่ยงของผู้ขับขี่และ
คนเดินเท้า 2) การออกแบบถนนที่ไม่มีสิ่งอ านวยความความปลอดภัยต่อคนเดินเท้าอย่างเหมาะสม   

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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  ปัญหาความไม่ปลอดภัยของคนเดินเท้าในประเทศไทย เป็นประเด็นที่ไม่ค่อยได้รับ
ความส าคัญ หากเทียบกับความพยายามในการแก้ปัญหาด้านความปลอดภัยทางถนนอ่ืนๆ เช่น  
การเมาแล้วขับ การใช้ความเร็วเกินก าหนด การฝุาฝืนสัญญาณไฟจราจร เป็นต้น การติดตั้งอุปกรณ์
ด้านความปลอดภัย และการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานระบบขนส่ง ล้วนแล้วแต่เอ้ือประโยชน์ให้การใช้
งานของยานพาหนะเป็นหลัก สร้างข้ึนเพื่อปูองกันอุบัติเหตุจากยานพาหนะชนกัน หรือปูองกัน
ยานพาหนะหลุดจากถนน การออกแบบยานพาหนะก็เช่นเดียวกันที่ได้รับการออกแบบให้ผู้ขับขี่
ปลอดภัยที่สุด ไม่ว่าจะเป็นเข็มขัดนิรภัย ถุงลมนิรภัย ในขณะที่คนเดินเท้าซึ่งเป็นผู้ใช้ทางกลุ่มใหญ่ 
กลับถูกมองข้ามในเรื่องความปลอดภัย มีสิ่งอ านวยความสะดวกด้านความปลอดภัยค่อนข้างน้อย 
ดังนั้นเมื่อเกิดอุบัติเหตุรถชนคนเดินเท้าจากปัจจัยเสี่ยงใดก็ตาม ผู้ใช้รถมักได้รับบาดเจ็บเพียงเล็กน้อย 
หรือไม่บาดเจ็บเลย (World Health Organization. 2013) แต่คนเดินเท้านั้นไม่มีอุปกรณ์นิรภัยใดๆ 
เมื่อเกิดอุบัติเหตุขึ้นแล้วจึงมักมีการบาดเจ็บหรือเสียชีวิตตามมา (พิชัย ธานีรณานนท์. 2549) และส่วน
ใหญ่พบว่าอุบัติเหตุรถชนคนเดินเท้าเกิดจากพฤติกรรมเสี่ยงของผู้ขับข่ีเป็นหลัก (สุเมธี สนธิกุล. 2556) 
  ข้อมูลสถิติขององค์การอนามัยโลกระบุว่าจากผู้ใช้ถนนทั่วโลกมีคนเสียชีวิตจาก
อุบัติเหตุทางถนนในแต่ละปีประมาณ 1.24 ล้านคน ในจ านวนนี้มีคนเดินเท้ามากถึง 1 ใน 5 และได้รับ
บาดเจ็บมากกว่า 1 ล้านคน ซึ่งส่วนหนึ่งต้องกลายเป็นผู้พิการหรือทุพพลภาพ (World Health 
Organization. 2013) อุบัติเหตุที่เป็นสาเหตุส าคัญก็คือรถชนคนเดินเท้าขณะก าลังข้ามถนน 
(Vanderslice. 2012) อุบัติเหตุรถชนคนเดินเท้าเป็นปัญหาที่มีแนวโน้มความรุนแรงมากขึ้นในเมือง
หรือจังหวัดใหญ่ๆ ที่มีอัตราคนเดินเท้าสูง แต่มีมาตรการด้านความปลอดภัยต่อคนเดินเท้าค่อนข้างต่ า 
(World Health Organization. 2013)  
  จากข้อมูลสถิติคดีอุบัติเหตุจราจรทางบกของส านักงานต ารวจแห่งชาติปี 2554  
ระบุว่า จากจ านวนผู้ประสบอุบัติเหตุทั่วประเทศท้ังสิ้น 68,292 ราย มีจ านวนของคนเดินเท้าใน
กรุงเทพมหานครสูงถึง 1,099 ราย คิดเป็นร้อยละ 4.7 ของอุบัติเหตุทางถนนทั้งหมด  
(สุเมธี สนธิกุล. 2556) และในปีเดียวกันมีผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุรถชนคนเดินเท้า สูงเป็นอันดับ 3  
เมื่อเทียบกับจ านวนผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน คิดเป็นร้อยละ 10.7 ของอัตราการเสียชีวิตจาก
อุบัติเหตุทางถนนทั้งหมด (ส านักงานปลัดกระทรวงสาธารณะสุข. 2554) ถึงแม้อุบัติเหตุรถยนต์ชนคน
เดินเท้าในกรุงเทพมหานครมีอัตราส่วนเพียงร้อยละ 4.7 จากอุบัติเหตุทางถนนทั้งหมด แต่เมื่อเกิด
อุบัติเหตุกลับท าให้มีผู้เสียชีวิตถึงร้อยละ 10.7 เมื่อเทียบกับอุบัติเหตุจากท่ัวประเทศ เป็นอัตรา 
ที่แสดงให้เห็นถึงความเสี่ยงของคนเดินเท้าได้อย่างชัดเจน  
  ในต่างประเทศหน่วยงานที่เกี่ยวข้องได้ให้ความสนใจเรื่องความปลอดภัยของคนเดิน
เท้ามากขึ้น ทั้งในด้านการวางแผน การออกแบบ การก่อสร้างและบ ารุงรักษาถนน และโครงสร้าง
พ้ืนฐานอื่นๆ (พิชัย ธานีรณานนท์. 2549) แต่ในประเทศไทยทั้งในเขตเมืองและชนบทยังขาด 
การอ านวยความสะดวกและความปลอดภัยที่เพียงพอแก่คนเดินเท้าเมื่อเทียบกับมาตรฐานสากล  
(สถาบันพระปกเกล้า. 2548) การเดินของคนเดินเท้าทั้งระยะใกล้และไกล ไม่ว่าจะเป็น  

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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เดินไปโรงเรียน เดินไปท างาน เดินเพ่ือเชื่อมต่อการเดินทาง ค่อนข้างมีความจ าเป็นที่จะต้องใช้พื้นที่
ถนนเพ่ือข้ามถนนร่วมกับผู้ใช้รถและหากบริเวณทางม้าลายไม่มีสิ่งอ านวยความปลอดภัยต่อคนเดิน
เท้า ย่อมมีโอกาสเสี่ยงสูงต่อการเกิดอุบัติเหตุ (สุเมธี สนธิกุล. 2556) 
 

2.1.3  มาตรการด้านความปลอดภัย  
 

 มาตรการที่ถูกน ามาใช้เพ่ือปรับปรุงและเพ่ิมความปลอดภัยของคนเดินเท้ามีหลาย
มาตรการเช่น 1) การจ ากัดความเร็ว  2) พัฒนาอุปกรณ์ควบคุมการจราจร 3) สร้างทางเท้า 4) บังคับ
ใช้กฎจราจร 5) ใช้แนวคิดศูนย์กลางการเดินเท้า 6) ติดตั้งสัญญาณไฟจราจร 7) ลดการเดินทาง 
ที่ไม่จ าเป็น 8) ออกแบบขอบทางเท้าให้ปลอดภัย 9) ส่งเสริมการเดินและการใช้จักรยาน 10) ส่งเสริม
ให้มีการลดปริมาณจราจร และลดระยะการเดินทางให้น้อยที่สุด ส าหรับพื้นที่ท่ีมีคนเดินเท้าหนาแน่น  
11) ปรับปรุงพ้ืนที่สาธารณะข้างทางให้มีความปลอดภัยต่อคนเดินเท้า 12) พัฒนานโยบายที่ส่งเสริม
ความปลอดภัยของคนเดินเท้าและน ามาสู่การปฏิบัติ  

 มาตรการดังกล่าวได้ถูกใช้งานจริงในหลายประเทศ โดยพบว่าหากใช้เหมาะสมกับ
พ้ืนที่และลักษณะทางกายภาพของถนนจะท าให้อัตราการเสียชีวิตและบาดเจ็บของคนเดินเท้ามี
แนวโน้มลดลง (World Health Organization. 2013)   

 จากตัวอย่างมาตรการข้างต้น 12 มาตรการ มีมาตรการหลักท่ีได้รับการยอมรับเป็น
มาตรการในทางปฏิบัติด้านความปลอดภัยของคนเดินเท้า (World Health Organization. 2013)  
ดังนี้ 

 1  การลดความสับสนในการใช้พ้ืนที่ถนนระหว่างคนเดินเท้าและผู้ใช้รถ 
 2  ลดความเร็วในการขับขี่ 
 3  ปรับปรุงการมองเห็นข้างทางของคนเดินเท้า  
 4  ปรับเปลี่ยนพฤติกรรมและให้ความรู้แก่ผู้ใช้ทาง 
 5  ปรับปรุงการออกแบบยานยนต์เพื่อช่วยลดความรุนแรงจากการชน 
 6  แนวทางการรักษาคนเดินเท้าท่ีบาดเจ็บจากอุบัติเหตุรถชน 

  มาตรการที่กล่าวมานั้นได้น าไปใช้งานจริงในหลายประเทศ โดยพบว่าหากใช้
เหมาะสมกับพ้ืนที่และลักษณะทางกายภาพของถนนจะท าให้อัตราการเสียชีวิตและบาดเจ็บของคน
เดินเท้ามีแนวโน้มลดลง (World Health Organization. 2013) มาตรการต่างๆ แบ่งเป็น 1) ได้รับ
การพิสูจน์และยอมรับแล้วว่าเป็นมาตรการที่มีประสิทธิผล 2) คาดว่าน่าจะเกิดประโยชน์ต่อความ
ปลอดภัยของคนเดินเท้า 3) ยังไม่ได้รับการพิสูจน์หรือศึกษาวิจัยว่าจะเกิดประโยชน์ แสดงรายละเอียด
ดังตารางที ่2.2 ผู้วิจัยน ามาตรการทีไ่ด้รับการพิสูจน์และยอมรับว่าเป็นมาตรการที่มีประสิทธิผลมา
วิเคราะห์เพื่อศึกษาปัจจัยในล าดับต่อไป 

 
 
 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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ตารางท่ี 2.2 มาตรการปรับปรุงความปลอดภัยของคนเดินเท้า  
ที่มา: ดัดแปลงจาก สุเมธี สนธิกุล. 2556 
 

มาตรการปรับปรุงความปลอดภัยของคนเดินเท้า 
 พิสูจน์

แล้ว 
(Proven) 

น่าจะเกิด
ประโยชน์ 

(Promising) 

ยังไม่ได้รับการ
พิสูจน์ 

(Insufficient) 
ลดความสับสนของการใช้พ้ืนทีถ่นนระหว่างคนเดินเท้าและผู้ใช้รถ 
สร้างทางเท้าหรือขอบทาง  - - 
ติดตั้งและ/หรือปรับปรุงสัญญาณไฟจราจรและสัญญาณไฟคน
ข้าม 

 - - 

ก่อสร้างเกาะกลางถนนส าหรับคนเดินเท้า และเกาะกลางแบบยก  - - 
ก่อสร้างและ/หรือปรับปรุงเครื่องหมายจราจรทางม้าลาย -  - 
แนวคิดมาตรการยับยั้งการจราจร  - - 
ก่อสร้างทางม้าลายต่างระดับ  - - 
ปรับปรุงการออกแบบเส้นทางระบบขนส่งมวลชน  - - 
ลดปรมิาณจราจรโดยจัดรถรับส่งผูโ้ดยสารมายังสถานี หรือการ
เดินเท้าจากจดุจอดรถมายังสถาน ี

 - - 

ลดความเร็วของยานพาหนะ 
จ ากัดความเร็ว  - - 
ก าหนดพื้นที่ให้รถใช้ความเร็วต่ า เช่น แหล่งชุมชน  - - 
มาตรการปรับความกว้างช่องจราจร -  - 
ติดตั้งอุปกรณ์ยับยั้งความเร็วตามช่วงถนน  - - 
ติดตั้งอุปกรณ์ยับยั้งความเร็วบริเวณทางแยก  - - 
ปรับปรุงเส้นทางในเขตสถานศึกษา -  - 
ปรับปรุงการมองเห็นสภาพข้างทาง เพ่ือให้เกิดความปลอดภัยต่อผู้ใช้รถและคนเดินเท้า 
ปรับปรุงและยกระดับทางม้าลาย  - - 
ติดตั้งระบบไฟฟูาแสงสว่างบริเวณทางแยกและพื้นที่ท่ีมีปริมาณ
คนเดินเท้ามาก 

 - - 

รื้อย้ายวัตถุอันตรายที่เป็นอุปสรรคต่อการมองเห็น -  - 
ติดตั้งสญัญาณไฟบริเวณทางม้าลาย -   

ปรับปรุงสภาพการมองเห็นข้างทาง -  - 

  
 
 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ตารางท่ี 2.2 (ต่อ) 
 

มาตรการปรับปรุงความปลอดภัยของคนเดินเท้า 
 พิสูจน์แล้ว 

(Proven) 
น่าจะเกิด
ประโยชน์ 

(Promising) 

ยังไม่ได้รับการ
พิสูจน์ 

(Insufficient) 
ปรับปรุงและให้ความรู้ด้านความปลอดภัยทางถนนต่อผู้ใช้รถและคนเดินเท้า 
จัดฝึกอบรมให้ความรู ้  - - 
พัฒนาและ/หรือบังคับใช้กฎหมายจราจรเพื่อควบคุมพฤติกรรม
เสี่ยง 

 - - 
 

ก าหนดนโยบายที่ส่งเสริมการเดินเท้าอย่างปลอดภัย -  - 
ปรับปรุงการออกแบบยานยนต์ 
พัฒนามาตรฐานความปลอดภัยของยานพาหนะและกฎหมายที่
เกี่ยวข้อง 

- 
 

  

บังคับใช้มาตรฐานความปลอดภัยของยานพาหนะและกฎหมาย
ที่เกี่ยวข้อง 

- -  

เผยแพร่ข้อมลูให้แก่ผู้ใช้รถเกี่ยวกบัความปลอดภัยของคนเดิน
เท้า 

-  - 

ปรับปรุงระบบการแพทย์ฉุกเฉินส าหรับช่วยเหลือคนเดินเท้าที่บาดเจ็บ 
ระบบการรักษาผู้บาดเจบ็เบื้องต้นก่อนน าส่งโรงพยาบาล  - - 
การก่อตั้งศูนย์เฝูาระวังการบาดเจบ็   - - 
การฟื้นฟูผู้บาดเจ็บหลังการรักษา  - - 
 

  ในการน ามาตรการต่างๆ ทีไ่ด้รับการพิสูจน์และยอมรับแล้วว่าเป็นมาตรการที่มี
ประสิทธิผลมาใช้งานในประเทศไทยนอกจากความเหมาะสมกับพื้นที่และลักษณะทางกายภาพ 
ของถนนที่กล่าวในข้างต้น ยังควรมีการค านึงถึงปัจจัยอ่ืนๆ ประกอบด้วย เช่น บริบทการใช้งานและ
ลักษณะของผู้ใช้งานที่มีความแตกต่างกัน 

 

2.1.4  ความเร็วในการขับขี่กับอุบัติเหตุรถชนคนเดินเท้า 
 

 ความเร็วเป็นปัจจัยส าคัญท่ีท าให้เกิดอุบัติเหตุ และอัตราความเร็วที่เพ่ิมขึ้นยัง 
ส่งผลให้ของอุบัติเหตุรุนแรงเพ่ิมข้ึน (พิชัย ธานีรณานนท์. 2549)  การขับรถเร็วเกินอัตราที่กฎหมาย
ก าหนดเป็นสาเหตุอันดับ 1 ที่ท าให้เกิดอุบัติเหตุทางถนนในประเทศไทย คิดเป็นร้อยละ 76 และยังไม่
มีแนวโน้มลดลงแม้มีการบังคับใช้กฎหมายเพิ่มข้ึนแล้วก็ตาม โดยความรุนแรงของอุบัติเหตุเริ่มเพิ่มขึ้น
ในช่วง 2 ปีที่ผ่านมา (มูลนิธิสาธารณสุขแห่งชาติ. 2556)  

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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 ผู้ขับขี่ที่ใช้ความเร็วสูง มักมีเวลาน้อยในการตัดสินใจหลบเลี่ยงวัตถุที่อยู่ข้างหน้า 
ดังนั้น ระดับความรุนแรงของอุบัติเหตุจะสอดคล้องกับความเร็วขณะชนและระยะที่ใช้ในการหยุดรถ 
(World Health Organization. 2013)  ดังภาพที่ 2.1 

 

 
 
 
 
 
 

 
 

ภาพที่ 2.1 ความสัมพันธ์ระหว่างความเร็วกับระยะหยุดรถที่ปลอดภัย  
ที่มา: ดัดแปลงจาก World Health Organization. 2013 

 

 จากภาพที่ 2.24  เปรียบเทียบระยะทางที่คนขับสามารถหยุดรถเมื่อเกิด
สถานการณ์ฉุกเฉิน  และเริ่มเหยียบเบรกในเวลาเดียวกัน ระหว่างการใช้ความเร็ว 50 กิโลเมตรต่อ
ชั่วโมง ซึ่งรถหยุดในระยะ 36 เมตร และการใช้ความเร็ว 40 กิโลเมตรต่อชั่วโมง รถหยุดที่ระยะ 27 
เมตร (World Health Organization. 2013)  แสดงให้เห็นว่าความเร็วที่เพ่ิมขึ้นนั้น ส่งผลให้มีระยะ
การหยุดรถเพ่ิมขึ้นด้วย นอกจากนี้ยังพบว่า เมื่อรถคันที่ใช้ความเร็ว 40 กิโลเมตรต่อชั่วโมงหยุดรถแล้ว
นั้น คันที่ใช้ความเร็ว 50 กิโลเมตรต่อชั่วโมง ยังคงมีความเร็วถึง 41 กิโลเมตรต่อชั่วโมง 
 (World Health Organization. 2013)  

 2.1.4.1  อุบัติเหตุและผลกระทบ  
  การขับขี่โดยใช้ความเร็วสูงเป็นพฤติกรรมที่มีความเสี่ยงสูงต่อการเกิด 

อุบัติเหตุ ระดับความเร็วที่สูงขึ้นส่งผลให้ความสามารถในการมองเห็น การตัดสินใจ การควบคุมรถ 
การหลบหลีกสิ่งกีดขวางหรือวัตถุต่างๆ ลดลง นอกจากนี้ยังส่งผลให้ระดับความรุนแรงของอุบัติเหตุ
เพ่ิมข้ึน (World Health Organization. 2013)   
   การวิจัยในสหราชอาณาจักรพบว่า หากคนเดินเท้า 10 คน ถูกรถยนต์นั่ง
ส่วนบุคคลชนที่ความเร็ว 64 กิโลเมตรต่อชั่วโมง จะมีผู้เสียชีวิต 9 คน ชนที่ความเร็ว 48 กิโลเมตรต่อ
ชั่วโมง จะเสียชีวิต 5 คน และชนที่ความเร็ว 32 กิโลเมตรต่อชั่วโมงจะเสียชีวิต 1 คน  
(พิชัย ธานีรณานนท์. 2549) ซึ่งโอกาสในการรอดชีวิตเพ่ิมขึ้นจาก ร้อยละ 10 เป็นร้อยละ 50 และ 
ร้อยละ 90 ตามล าดับของการใช้ความเร็วที่ต่ าลง สอดคล้องกับข้อมูลซึ่งระบุว่า คนเดินเท้ามีโอกาส
รอดชีวิตร้อยละ 90 หากถูกรถยนต์ชนที่ความเร็ว 30 กิโลเมตรต่อชั่วโมง ในขณะเดียวกัน  
หากความเร็วเพิ่มข้ึนก็จะท าให้ระดับความรุนแรงของอุบัติเหตุเพิ่มขึ้น และคนเดินเท้าที่ถูกชนย่อมมี
โอกาสเสียชีวิตสูงขึ้น (World Health Organization. 2013)   

ความเร็ว  
(กม. ต่อ ชม.) 

ระยะทาง (เมตร) 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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   การชนส่วนใหญ่เป็นการชนบริเวณหน้าตัวรถ (Crandall, Bhalla and 
Madeley. 2002) ดังภาพที่ 2.2 ขาหรือหัวเข่าเป็นอวัยวะแรกท่ีปะทะกับกันชน ตามด้วยต้นขา 
ที่ปะทะกับขอบของกระโปรงรถ จากนั้น อวัยวะตั้งแต่ปลายเท้าจนถึงสะโพกจะเคลื่อนที่ไปด้านหน้า  
ท าให้อวัยวะส่วนบนหมุน กระดูกเชิงกรานและทรวงอกกระแทกกับขอบและด้านบนของกระโปรงรถ
ตามล าดับ จากนั้นศีรษะจะกระแทกกับกระโปรงรถหรือกระจกหน้ารถ ขึ้นอยู่กับความเร็วขณะชน 
และคนเดินเท้าท่ีถูกชนจะลงไปนอนที่พ้ืนถนน (Yang. 2002) 

 

 
 

ภาพที่ 2.2 ต าแหน่งอวัยวะที่ปะทะกับรถยนต์เมื่อเกิดรถชนคนเดินเท้า 
ที่มา: ดัดแปลงจาก World Health Organization. 2013 

 

   คนเดินเท้าที่ได้รับบาดเจ็บสาหัสส่วนใหญ่เกิดจากการปะทะโดยตรงกับตัว
รถที่เคลื่อนที่มาด้วยความเร็วประกอบกับความแข็งแรงของตัวรถ และยังมีปัจจัยอ่ืนๆ ที่ส่งผลต่อ
ระดับความรุนแรงของการบาดเจ็บ เช่น ประเภทของยานพาหนะ ความแข็งแรง องค์ประกอบ
ด้านหน้า และรูปร่างของยานพาหนะ อายุและความสูงของคนเดินเท้า ต าแหน่งการยืนขณะถูกชน 
เป็นต้น (Yang. 2002) 
 

 2.1.5  สรุปปัจจัยท่ีเกี่ยวข้องกับการเดินข้ามทางม้าลายอย่างปลอดภัย 
  จากหัวข้อ 2.1 คนเดินเท้า 
 

  1  พฤติกรรมเสี่ยงของผู้ขับขี่และคนเดินเท้า ได้แก่ ความประมาทการฝุาฝืนกฎ
จราจร การขับขี่โดยใช้ความเร็วสูง ความเร่งรีบในการใช้ทาง ความสับสนจังหวะในการข้ามถนน 
เป็นสาเหตุส าคัญต่อการเกิดอุบัติเหตุของคนเดินเท้า      
  2  มาตรการความปลอดภัยของคนเดินเท้าท่ีถูกน ามาใช้มีหลายมาตรการ เช่น  
การลดปริมาณจราจร ลดระยะทางในการเดินทางให้น้อยที่ในพื้นที่ท่ีมีคนเดินเท้าหนาแน่น  
ลดความเร็วในการขับขี่ รื้อย้ายวัตถุท่ีเป็นอุปสรรคต่อการมองเห็น 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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  3  ความหนาแน่นของคนเดินเท้าและยานพาหนะส่งผลให้อุบัติเหตุรถชนคนเดินเท้า
มีแนวโน้มความรุนแรงมากข้ึน 
  4  ความเร็วขณะชน และระยะที่ใช้ในการหยุดรถ สอดคล้องกับระดับความรุนแรง
ของอุบัติเหตุ 
              5  อายุ ความสูงของคนเดินเท้า และประเภทของรถที่ชน สอดคล้องกับความรุนแรง
ของอาการบาดเจ็บ 
  

2.2  ทางม้าลาย  
 

 2.2.1  ความหมาย 
 

  ทางม้าลาย (Crosswalk) หมายถึง ผิวการจราจรที่ถูกก าหนดให้เป็นที่ส าหรับข้าม
ถนน ส่วนใหญ่มักอยู่บริเวณทางแยกและย่านที่มีคนเดินเท้าจ านวนมากมีความต้องการข้ามถนนสูง 
(กัณวีร์ กนิษฐ์พงศ์. ม.ป.ป.) ทางม้าลายช่วยลดความขัดแย้งระหว่างคนข้ามกับยานพาหนะ เป็นจุด
รวมคนเดินที่ต้องการจะข้ามถนนมายังจุดข้าม และท าให้ผู้ขับขี่ยานพาหนะเพ่ิมความระมัดระวัง 
ดังนั้น จะต้องมีการออกแบบทางม้าลายให้คนเดินเท้าและผู้ขับขี่สามารถมองเห็นได้ชัดเจน และต้องมี
สิ่งอ านวยความปลอดภัยแก่ผู้ใช้ (พิชัย ธานีรณานนท์. 2549)  

  การข้ามถนน เป็นพฤติกรรมที่อันตรายส าหรับคนเดินเท้า บริเวณทางม้าลายจึงเป็น
จุดที่คนเดินเท้าและผู้ขับขี่ต้องระมัดระวัง (พิชัย ธานีรณานนท์. 2549) สิ่งอ านวยความสะดวกและ
ความปลอดภัยต่อผู้ใช้ทางเป็นสิ่งจ าเป็น แต่ปัจจุบันยังขาดการออกแบบที่เพียงพอ  
(สุเมธี สนธิกุล. 2556)    

 ทางม้าลายช่วยให้คนเดินเท้าที่ต้องการจะข้ามถนนสามารถเดินในแนวราบและใช้ 
ระยะทางสั้นซึ่งมีความสะดวกสบายมากกว่าการข้ามถนนโดยการใช้สะพานลอยและอุโมงค์  
จึงเป็นสิ่งอ านวยความสะดวกที่เหมาะสมที่สุดในการข้ามถนน ซึ่งจะเอ้ือประโยชน์แก่คนข้ามทุกคน
โดยเฉพาะอย่างยิ่งผู้ที่มีปัญหาทางด้านการเคลื่อนไหว เช่นผู้พิการ ผู้สูงอายุ และสตรีมีครรภ์  
(ศิริมา ปัญญาเมธีกุล. 2556) แต่ผลจากการส ารวจความคิดเห็นในปี 2555 คนเดินเท้า 
ในกรุงเทพมหานครอายุ 15 ถึง 60 ปี กลับมีความคิดเห็นขัดแย้ง โดยเลือกใช้อุโมงค์ในการข้ามถนน
เป็นอันดับแรก รองลงมาคือสะพานลอย และทางม้าลายเป็นล าดับสุดท้าย โดยมีความคิดเห็นว่าทาง
ม้าลายส่งผลให้เกิดความเหนื่อยล้าน้อยที่สุด แต่สาเหตุที่ผู้ใช้ไม่เลือกใช้คือความกลัวอันตรายจากการ
ถูกรถชนขณะข้ามถนน (ศิริมา ปัญญาเมธีกุล. 2556) ดังนั้นหากสามารถสร้างความปลอดภัยบริเวณ
ทางม้าลายได้ก็จะส่งผลให้เกิดประโยชน์ทั้งด้านความปลอดภัย และความสะดวกสบาย  
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ภาพที่ 2.3 ทางม้าลาย 
ที่มา: ผู้วิจัย. 2558 

 

 2.2.2  การออกแบบ รูปแบบ และการใช้งาน  
 

  2.2.2.1  การออกแบบทางม้าลาย 
  การออกแบบทางม้าลายมีเกณฑ์ในการพิจารณาเพ่ือความสะดวกและ

ปลอดภัยของผู้ใช้ทาง ดังนี้ 
 1  ความกว้างของทางม้าลาย ความกว้างของทางม้าลายระหว่างช่วงถนน 

ควรมีความกว้าง 3 เมตร เพื่อให้เกิดความสะดวก ไม่เบียดเสียด ซึ่งจะท าให้สามารถข้ามได้อย่าง
รวดเร็ว (พิชัย ธานีรณานนท์. 2549)  

 2  ความยาวของทางม้าลาย ควรมีระยะการข้ามสั้นที่สุด เพ่ือใช้ 
ระยะเวลาในการข้าม หรืออยู่บนผิวทางม้าลายน้อยที่สุด (กัณวีร์ กนิษฐ์พงศ์. ม.ป.ป.) เนื่องจากการที่
คนเดินเท้าอยู่บนทางม้าลายยิ่งนานเท่าใด ก็ยิ่งเพ่ิมโอกาสเสี่ยงที่จะได้รับอันตราย  
(จ ารัส พิทักษ์ศฤงคาร. 2558) ทางม้าลายจึงควรออกแบบให้ตั้งฉากกับถนนเท่าท่ีสามารถท าได้ 
(พิชัย ธานีรณานนท์. 2549)  

 3  พ้ืนผิวของทางม้าลาย พ้ืนผิวของทางม้าลายควรมองเห็นหรือสัมผัสได้ 
ง่าย โดยจะต้องค านึงถึงผู้ที่มีปัญหาด้านการมองเห็นด้วย และควรมีการใช้ผิวสัมผัสที่ให้ความรู้สึก 
แตกต่างจากพ้ืนผิวทั่วไปบนทางเดินม้าลาย (Tactile tiles) เพ่ือแจ้งและน าทางให้ผู้พิการทางสายตา
ทราบว่าเป็นพื้นที่ทางม้าลาย (พิชัย ธานีรณานนท์. 2549) 

 4  จุดติดตั้งทางม้าลาย ทางม้าลายควรติดตั้งในบริเวณท่ีผู้ขับขี่และคนข้าม 
มองเห็นกันได้อย่างชัดเจน รวมถึงการมองเห็นสิ่งอ านวยความสะดวกและความปลอดภัย เพื่อให้คน
ข้ามระมัดระวังเมื่อมียานพาหนะขับเคลื่อนมา และให้มีระยะการมองเห็นเพียงพอที่ผู้ขับขี่สามารถมี
ปฏิกิริยาโต้ตอบได้ทันต่อคนข้าม หรือคนเดินเท้าท่ีก าลังจะข้าม (พิชัย ธานีรณานนท์. 2549) 

 5  ระยะการมองเห็น ระยะการมองเห็นที่มีความเกี่ยวข้องกับการออกแบบ
ทางม้าลายคือ ประการที่ 1 ระยะการมองเห็นในการขับขี่ ประการที่ 2 ระยะการมองเห็นในการข้าม
ถนน มีรายละเอียดดังนี้แสดงในหัวข้อที่ 2.3.3 หลักการมองเห็นกับระยะเวลาในการตัดสินใจ 
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2.2.2.2  รูปแบบและการใช้งาน  
 ผู้วิจัยศึกษาทางม้าลายหลายรูปแบบเพื่อวิเคราะห์ปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับ

งานวิจัย ทางม้าลายมีรูปแบบและการใช้ รวมถึงหลักการที่ใช้เพ่ือความปลอดภัยหลายรูปแบบซึ่งมี
ความเหมือนและแตกต่างกัน ดังนี้      

  1  ทางม้าลาย  ทางม้าลายมีลักษณะเป็นแถบสีขาวสลับสีด าบนพื้นผิวถนน
โดยทั่วไปในประเทศไทยมีการตีเส้นให้เป็นแถบยาว ขนานกับแนวการไหลของกระแสจราจร  
แต่ละแถบมีความกว้างประมาณ 40-60 เซนติเมตร และมีเส้นตรงขวางถนนเพ่ือเป็นเส้นหยุด 
นอกจากนี้ทางม้าลายบางจุดมีการติดตั้งสัญญาณไฟจราจรเพ่ือให้การข้ามถนนมีความปลอดภัยมาก
ยิ่งขึ้น ทางม้าลายประเภทนี้ให้สิทธิพิเศษแก่คนเดินเท้าในการข้ามถนน ยานพาหนะที่ขับขี่มาต้องหยุด
หรือชะลอความเร็วเพ่ือให้คนข้ามเดินผ่านไปก่อน (กัณวีร์ กนิษฐ์พงศ์. ม.ป.ป.) โดยการที่ผู้ขับข่ี
ยานพาหนะมองเห็นคนข้ามบนถนน และลดความเร็วหรือหยุดเพื่อให้ทางคนข้าม ทางม้าลายเหมาะ
ส าหรับการติดตั้งในพ้ืนที่ที่มีความขัดแย้งสูงระหว่างคนข้ามกับยานพาหนะ การที่ทางม้าลายให้สิทธิ์ 
ในการใช้งานกับคนข้ามท าให้ทางม้าลายมีความเสี่ยงที่จะเกิดอุบัติเหตุสูงกว่าทางม้าลายประเภทอ่ืน 
เนื่องจากคนข้ามมักจะคิดว่ายานพาหนะที่ขับเคลื่อนมาจะมองเห็น ลดความเร็วหรือหยุดยานพาหนะ
เพ่ือให้ทางแก่ตน แต่ส าหรับผู้สูงอายุและผู้พิการมีความเห็นว่า ถ้าหากไม่มีทางม้าลายจะท าให้พวกเขา
ข้ามถนนยากข้ึน (พิชัย ธานีรณานนท์. 2549) เนื่องจากรูปแบบการเคลื่อนที่เมื่อใช้งานจะเกิดขึ้นใน
แนวราบ ซึ่งไม่ต้องใช้แรงในการเคลื่อนที่มาก ต่างจากสะพานลอย และอุโมงค์  

 2  ทางม้าลายยกสูง (Raised crosswalk) พ้ืนยกสูงจากระดับถนนปกติ
เพ่ือให้ยานพาหนะใช้ความเร็วต่ า ทางม้าลายรูปแบบนี้เป็นส่วนหนึ่งของการยับยั้งจราจร เหมาะกับ
การใช้งานในพ้ืนที่ที่มีปริมาณคนเดินเท้าสูง และต้องการจ ากัดความเร็ว เช่น เขตชุมชน หรือ 
ในสถานที่ราชการ ไม่เหมาะสมกับการใช้งานในพ้ืนที่ที่ใช้ความเร็วสูง การติดตั้งทางม้าลายประเภทนี้
จ าเป็นต้องจัดการพ้ืนที่ไม่ให้มีสิ่งบดบังทางม้าลาย ติดตั้งสัญญาณเตือนหรือปูายเตือนล่วงหน้า 
และติดตั้งอุปกรณ์ยับยั้งจราจรอื่นๆ ด้วย เพื่อให้สามารถลดความเร็วได้ทัน (สุเมธี สนธิกุล. 2556)  
ทางม้าลายประเภทนี้สามารถลดอุบัติเหตุรถชนคนเดินเท้าได้ถึงร้อยละ 40 (Elvik et al. 2009) 

 

 
 

ภาพที่ 2.4 ทางม้าลายยกสูง 
ที่มา: plhgroupinc.com สืบค้นเมื่อ 25 กรกฎาคม พ.ศ. 2558 
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 3  ทางม้าลายลดขนาด (Road narrowing) สามารถลดความเร็ว 
ของยานพาหนะได้ด้วยลักษณะทางกายภาพ โดยการเพ่ิมพ้ืนที่ทางเท้าให้ยื่นออกมาส่งผลให้พ้ืนที่ 
ของถนนแคบลง ท าให้ผู้ขับขี่ยานพาหนะชะลอความเร็วลง และช่วยลดระยะทางในการเดินข้าม  
คนข้ามจึงสามารถมองเห็นยานพาหนะที่ก าลังเคลื่อนที่มาได้ชัดเจนยิ่งขึ้น ในการติดตั้งทางม้าลาย
จ าเป็นต้องมีการติดตั้งอุปกรณ์เสริมอ่ืนๆ ที่ใช้ในการเตือนด้วย เช่น แถบสั่นสะเทือน เพ่ือเตือนผู้ขับข่ี
ให้ลดความเร็วลงก่อนถึงบริเวณทางม้าลาย (กัณวีร์ กนิษฐ์พงศ์. ม.ป.ป.) ทางม้าลายลดขนาด
เหมาะสมกับการใช้งานในบริเวณท่ีมีปริมาณคนเดินเท้าสูง (สุเมธี สนธิกุล. 2556) ความกว้างที่ขยาย
ออกมาจะมีขนาดประมาณ 2 ถึง 3 เมตร ทั้งนี้ขึ้นอยู่กับความกว้างของถนนด้วย และมีความยาว
ประมาณ 6 ถึง 10 เมตร (พิชัย ธานีรณานนท์. 2549) ทางม้าลายประเภทนี้สามารถลดอุบัติเหตุรถชน
คนเดินเท้าได้ถึงร้อยละ 40 (Elvik  et al. 2009)  
 

 
 

ภาพที่ 2.5 ม้าลายลดขนาด 
ที่มา: กัณวีร์ กนิษฐ์พงศ์. ม.ป.ป. 

  

 4  ทางม้าลายที่มีเกาะพักกลางถนน (Pedestrian refuge)  
เป็นทางม้าลายที่มีพ้ืนที่ปลอดภัยเพื่อให้คนข้ามได้หยุดพักระหว่างการข้ามและรอที่จะข้ามไปยังอีกฝั่ง
ของถนน  มักถูกติดตั้งบนถนนที่มีความกว้างค่อนข้างมากซึ่งท าให้คนข้ามใช้เวลานานในการรอข้าม  
(กัณวีร์ กนิษฐ์พงศ์. ม.ป.ป.) คนข้ามสามารถใช้เกาะพักเพ่ือช่วยให้การข้ามถนนง่ายขึ้นโดยการลด
ความเสี่ยงที่จะเกิดรถชน เนื่องจากเกาะพักจะแบ่งการข้ามถนนเป็น 2 ช่วง ผลการศึกษาทางม้าลาย 
25 จุด ในประเทศออสเตรเลีย พบว่า เมื่อใช้เกาะพักคนข้ามอุบัติเหตุลดลงเหลือร้อยละ 20  
(พิชัย ธานีรณานนท์. 2549)  
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ภาพที่ 2.6 ทางม้าลายที่มีเกาะพักกลางถนน  
ที่มา: กัณวีร์ กนิษฐ์พงศ์. ม.ป.ป. 

 

2.2.3  อุปกรณ์เพื่อความปลอดภัยบริเวณทางม้าลาย 
 

 หมายถึงอุปกรณ์ที่ถูกใช้ในการเสริมสร้างความปลอดภัยบริเวณทางม้าลายตามท่ี 
กฎหมายก าหนดหรือได้รับอนุญาตให้ใช้งานได้ ซึ่งสามารถพบเห็นได้ท่ัวไปบริเวณทางม้าลาย 
ในกรุงเทพมหานคร โดยส่งข้อมูลที่ต้องการสื่อสารผ่านทางการรับรู้ของคนเดินเท้าเพ่ือให้เกิดความ
ปลอดภัย มีรายละเอียดดังนี้ 

 2.2.3.1  ปูายจราจร เป็นอุปกรณ์ส าหรับแนะน า เตือน ควบคุม บังคับ และ 
ให้ข่าวสารแก่ผู้ขับขี่ เพ่ือให้ยานพาหนะสามารถเคลื่อนที่ไปถึงจุดหมายได้ถูกต้อง รวดเร็ว  
และปลอดภัย ปูายจราจรทุกรูปแบบจะต้องมองเห็นได้ชัดเจน อ่านง่าย ท าความเข้าใจได้รวดเร็ว  
และสามารถปฏิบัติตามได้ทันซึ่งใช้มาตรฐานเดียวกันทั้งประเทศ ปูายจราจรที่ใช้งานในช่วงเวลาที่มี
แสงน้อยจะต้องใช้วัสดุสะท้อนแสงในการผลิต หรือในกรณีที่ความสว่างของแสงไฟหน้ารถไม่เพียงพอ
จะใช้วิธีติดตั้งไฟส่องสว่างเพ่ิมเติม (กรมทางหลวง. 2554) 
   การออกแบบปูายที่ดีและติดตั้งในต าแหน่งที่เหมาะสมจะช่วยให้รู้สึกได้ถึง
ความปลอดภัย และสะดวกต่อการมองเห็นทั้งในเวลากลางวันและในเวลากลางคืน ดังนั้นในบริเวณ
พ้ืนที่ที่มีการติดตั้งปูายต่างๆ จึงต้องติดตั้งแสงไฟส่องสว่างให้เพียงพอเพ่ือการมองเห็นที่ชัดเจนและท า
ให้เกิดความรู้สึกปลอดภัย (คู่มือการปูองกันอาชญากรรมโดยการออกแบบสภาพแวดล้อม. 2550) 
ปูายจราจรมีหลายชนิดมีตัวอย่างดังนี้ 
   1  ปูายเตือนคนข้ามถนน ใช้เพื่อเตือนผู้ขับขี่ให้ระวังบริเวณข้างหน้า 
มีทางม้าลายหรือเป็นย่านที่มีคนข้ามถนนอยู่เสมอควรลดความเร็ว และถ้ามีคนก าลังข้ามถนนควรหยุด
ให้คนเดินข้ามทางได้อย่างปลอดภัย มีลักษณะเป็นรูปสี่เหลี่ยมจัตุรัสตั้งมุมขึ้นด้านบน พ้ืนปูายสีเหลือง 
ขอบปูายสีด า ในปูายมีสัญลักษณ์รูปคนเดิน มีขนาดแตกต่างกันตามประเภทของถนน  
(กรมทางหลวง. 2554) 
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ภาพที่ 2.7  ปูายเตือนคนข้ามถนน 

ที่มา: กรมทางหลวง. 2554 
 

   2  ปูายแสดงต าแหน่งทางม้าลาย (Pedestrian Crossing Signs)  

ใช้แสดงให้ผู้ขับขี่และคนเดินเท้าทราบถึงต าแหน่งของทางม้าลาย บนทางหลวงในเมืองที่มีจ านวนคน

เดินเท้ามากกว่า 100 คนต่อชั่วโมง และมีปริมาณยานพาหนะทุกประเภทรวมกันไม่น้อยกว่า 450 คัน

ต่อชั่วโมง มีลักษณะเป็นรูปสี่เหลี่ยมจัตุรัส พื้นปูายสีน้ าเงิน เส้นขอบปูายสีขาว ภายในปูายมีสัญลักษณ์

รูปคนก าลังเดินข้ามถนนสีด าอยู่ในรูปสามเหลี่ยมด้านเท่าสีขาว ติดตั้งใกล้กับแนวเส้นหยุด มีขนาด

แตกต่างกันตามประเภทของถนน (กรมทางหลวง. 2554) 
 

 
ภาพที่ 2.8  ปูายแสดงต าแหน่งทางม้าลายไฟกระพริบ 

ที่มา: ผู้วิจัย. 2558 
 

  2.2.3.2  เครื่องหมายบนผิวจราจร (Pavement Markings) 

   เครื่องหมายบนผิวจราจรเป็นส่วนหนึ่งของอุปกรณ์ควบคุมการจราจร  

(Traffic Control Devices) เพ่ือใช้สื่อสารกับผู้ขับขี่ให้เกิดความสะดวก รวดเร็ว และปลอดภัย  

ซึ่งมีหลายรูปแบบ สามารถใช่ร่วมกับอุปกรณ์ควบคุมจราจรประเภทอ่ืนเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพ 

ในการสื่อสารกับผู้ขับข่ีให้มีประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึน จะต้องมีคุณสมบัติในการสะท้อนแสงเพ่ือให้

สามารถมองเห็นได้ชัดทั้งในเวลากลางวันและกลางคืน (กรมทางหลวง. 2554) 

    

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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   1  เส้นทางม้าลาย (Crosswalks) มีลักษณะเป็นแถบสีขาว หลายแถบ 

ประกอบกัน ขวางแนวทางเดินรถ หรือเป็นเส้นแถบสีขาวสองเส้นขนานกันขวางแนวทางเดินรถ  

เว้นช่องว่างตรงกลางส าหรับเดินข้ามถนน อาจมีเส้นหยุดหรือเส้นให้ทางประกอบให้ผู้ขับขี่หยุดรถโดย

ไม่ล้ าเข้าไป ในทางที่ไม่มีเจ้าหน้าที่หรือสัญญาณจราจรให้คนเดินเท้ามีสิทธิ์ข้ามทางไปก่อน เมื่อคนเดิน

เท้าข้ามไปแล้วให้ผู้ขับขี่เคลื่อนรถต่อไปได้ เส้นทางม้าลายปกติกว้างไม่น้อยกว่า 2 เมตร แต่ในกรณีที่

สามารถใช้ความเร็วในการขับขี่ได้มากกว่า 60 กิโลเมตรต่อชั่วโมง ให้ทางม้าลายมีขนาด 4 เมตร  

ในกรณีที่มีปริมาณคนข้ามมากเป็นพิเศษให้พิจารณาปรับความกว้างตามดุลพินิจด้านวิศวกรรม   

การจัดท าเส้นทางม้าลายมีหลักเกณฑ์ดังนี้  

    หลักเกณฑ์ท่ี 1  จัดท าในบริเวณย่านชุมชน ทางแยกที่มีสัญญาณ 

ไฟจราจร หรือทางเดินรถด้านที่ติดตั้งปูายหยุดไว้ 

    หลักเกณฑ์ท่ี 2  จัดท าตรงต าแหน่งที่มีปริมาณคนข้ามจ านวนมาก 

    หลักเกณฑ์ท่ี 3  ไม่ควรจัดท าบนถนนที่มีปริมาณจราจรน้อย 

ที่คนข้ามไม่ข้ามจุดเดียวกัน ซึ่งคนเดินเท้าไม่ปฏิบัติตามเครื่องหมาย  

    หลักเกณฑ์ท่ี 4  ไม่ควรจัดท าบนถนนที่การจราจรมีความเร็วสูง  

นอกจากจะมีมาตรการลดความเร็วที่มีประสิทธิภาพ 

    หลักเกณฑ์ท่ี 5  การจัดท าเส้นทางม้าลายหน้าโรงเรียนต้องพิจารณา

อย่างรอบคอบ สามารถควบคุมการข้ามถนนของเด็กนักเรียนได้ เช่น การใช้สัญญาณธง หรือการใช้

อาสาสมัครควบคุมการข้ามถนนในช่วงเวลาก่อนเข้าเรียนและหลังเลิกเรียน ร่วมกับการติดตั้งปูาย

เตือนโรงเรียนระวังเด็ก 

   2  เส้นหยุด (Stop Line) มีลักษณะเป็นเส้นทึบสีขาว กว้าง 30  

เซนติเมตร ถึง 60 เซนติเมตร ขึ้นอยู่กับความเร็วก่อนถึงเส้นหยุด ขวางแนวทางเดินรถ 1 ทิศทาง  

ซึ่งอาจมากกว่า 1 ช่องจราจร เมื่อมีปูาย เครื่องหมาย หรือสัญญาณจราจรบังคับให้หยุด ผู้ขับขี่ต้อง

หยุดยานพาหนะก่อนถึงเส้นหยุดโดยไม่ล้ าเส้นออกไป เมื่อได้รับสัญญาณให้ไปจึงจะสามารถขับผ่าน

เส้นหยุดได้ การติดตั้งเส้นหยุดมีหลักเกณฑ์ดังนี้ 

    หลักเกณฑ์ท่ี 1  ควรตั้งฉากกับแนวจราจร หรือขนานกับเส้นขอบ 

ทางม้าลาย ไม่ควรท ามุมกับแนวตั้งฉากเกิน 30 องศา  

    หลักเกณฑ์ท่ี 2  เส้นหยุดจะต้องอยู่ตรงต าแหน่งให้หยุด โดยห่าง 

จากแนวขอบทางม้าลายประมาณ 1 เมตร  

 เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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    หลักเกณฑ์ท่ี 3  ในกรณีท่ีใช้เส้นหยุดประกอบกับปูายหยุด  

ควรติดตั้งปูายหยุดให้ใกล้แนวเส้นหยุดเท่าที่จะท าได้ 

  2.2.3.3  สัญญาณไฟจราจร 
   สัญญาณไฟจราจร ช่วยในการก าหนดล าดับการใช้ทางของยานพาหนะ  

ให้ผ่านบริเวณท่ีติดตั้งได้อย่างปลอดภัย และรวดเร็ว ซึ่งสัญญาณไฟที่มีประสิทธิภาพจะช่วยในการลด

จ านวนและความรุนแรงของอุบัติเหตุได้ การติดตั้งสัญญาณไฟจราจรพิจารณาจากปริมาณจราจรและ

ประมาณคนเดินเท้าท่ีใช้งานทางม้าลาย จ านวนอุบัติเหตุ โครงข่ายถนน เป็นต้น ประสิทธิภาพของ

สัญญาณไฟจราจรขึ้นอยู่กับจ านวน ขนาด รูปแบบ และต าแหน่งการติดตั้งที่มีความเหมาะสม  

การติดตั้งสัญญาณไฟส าหรับคนข้ามถนนบริเวณช่วงถนน (Mid-Block) ควรเป็นช่วงถนนที่อยู่ในเขต

ชุมชน และความเร็วของกระแสจราจรไม่สูงนัก ทั้งนี้ขึ้นอยู่กับดุลยพินิจของวิศวกร (กรมทางหลวง. 

2554) 

 1  สัญญาณไฟกดส าหรับคนข้ามถนน ประกอบด้วยดวงโคมไฟ 2 ดวงโคม 

ที่มีรูปคนยืนแสดงสัญญาณไฟสีแดง และดวงโคมไฟรูปคนเดินที่แสดงจังหวะสัญญาณไฟสีเขียว  

ซึ่งรูปคนเดินอาจกระพริบตามการเคลื่อนไหวของคนข้ามในกรณีท่ีเป็นหลอด แอลอีดี (LED)  

(กรมทางหลวง. 2554)  
 

 
 

ภาพที่ 2.9 สัญญาณไฟกดส าหรับคนข้ามถนนแบบไม่มีอุปกรณ์นับเวลาถอยหลัง 
ที่มา: กรมทางหลวง. 2554 

 

   2  สัญญาณไฟกดส าหรับคนข้ามถนนแบบมีอุปกรณ์นับเวลาถอยหลัง 

ประกอบด้วยดวงโคมไฟ 3 ดวงโคม เรียงกันเป็นแนวตั้ง ดวงโคมบนแสดงตัวเลขนับเวลาถอยหลัง 

(กรมทางหลวง. 2554) เป็นอุปกรณ์ให้ข้อมูลเวลาในการรอก่อนจะเปลี่ยนเป็นสัญญาณไฟถัดไปซึ่งช่วย

ให้ผู้ขับขี่รับรู้เวลาในการรอคอย เป็นส่วนหนึ่งในการช่วยลดความเครียดที่เกิดจากสภาพปัญหา

การจราจร (ส านักนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร กระทรวงคมนาคม. 2553) ช่วยเพิ่ม 
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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ความปลอดภัยส าหรับผู้ใช้รถใช้ถนนมากยิ่งขึ้นซึ่งเป็นประโยชน์ต่อคนเดินเท้าที่ต้องการข้ามถนนตาม

แหล่งชุมชน โรงเรียน จุดที่มีความต้องการข้ามถนนสูง และจุดที่เกิดอุบัติเหตุในการข้ามถนนบ่อยครั้ง

อีกท้ังเป็นการให้บริการกับกลุ่มผู้พิการทางสายตาโดยจะมีระบบปุุมกดและสัญญาณเสียงที่รองรับ 

(ส านักนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร กระทรวงคมนาคม. 2553) ดวงโคมกลางมีรูปคนยืน

แสดงสัญญาณไฟสีแดง และดวงโคมไฟล่างเป็นรูปคนเดินแสดงจังหวะสัญญาณไฟสีเขียวซึ่งรูปคนเดิน

อาจกระพริบหรือแสดงจังหวะการเคลื่อนไหว (กรมทางหลวง. 2554)  
 

 
ภาพที่ 2.10 สัญญาณไฟกดส าหรับคนข้ามถนนแบบมีอุปกรณ์นับเวลาถอยหลัง 

ที่มา: กรมทางหลวง. 2554 
 

 
 

ภาพที่ 2.11 คนใช้งานสัญญาณไฟกดส าหรับคนข้ามถนนแบบมีอุปกรณ์นับเวลาถอยหลัง 

ที่มา: ผู้วิจัย. 2558 
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 2.2.3.4  ธงคนข้าม    
  ธงท าหน้าที่ในการส่งสัญญาณจากคนข้ามไปยังผู้ขับขี่เพ่ือดึงดูดความสนใจ 

(Decker. 2015) ในสหรัฐอเมริกาธงคนข้ามไม่ได้เป็นอุปกรณ์ควบคุมการจราจรที่ใช้บังคับให้รถหยุด
ตามกฎหมาย แตส่ามารถเพ่ิมการแสดงผลและการรับรู้ให้แกค่นขับ เพ่ือการเตรียมความพร้อมที่จะ
หยุด (Maxtutis. 2012) ในต่างประเทศธงคนข้ามส่วนใหญ่ถูกใช้งานในเขตชุมชน โดยจะติดตั้งบริเวณ
หน้าร้านค้าสถานพยาบาล หรือโรงเรียนเป็นต้น 

 

ตารางท่ี 2.3 แสดงรูปแบบธงคนข้าม 
 

 

 
ธงคนข้ามย่านเซนต์ปอล สหรัฐอเมริกา 

ที่มา : www.safereflections.comสืบค้น
เมื่อ 25 พฤศจิกายน 2558 

 

 
ธงคนข้ามบริดจ์พอร์ต สหรัฐอเมริกา 

ที่มา : www.wired.com 
สืบค้นเมื่อ 25 พฤศจิกายน 2558 

 

 

 
ธงคนข้ามถนนอโศกมนตรี 

ที่มา: ผู้วิจัย. 2558 

 

2.2.4  กฎหมายเกี่ยวกับทางม้าลาย 
 

จากการค้นคว้าหลักกฎหมายที่มีความเกี่ยวข้องกับทางม้าลายพบว่าไม่มีการกล่าว 
ถึงทางม้าลายตรงตัว แต่กล่าวถึงทางข้ามซึ่งมีลักษณะที่ใกล้เคียงกัน พระราชบัญญัติจราจรทางบก 
(ฉบับที่ 4) พ.ศ. 2522 มาตรา 4 ระบุกฎหมายเกี่ยวกับคนเดินเท้าใช้ค าว่า “ทางข้าม” หมายความว่า 
พ้ืนที่ส าหรับให้คนเดินเท้าข้ามทางโดยท าเครื่องหมายเป็นเส้น แนว หรือตอกหมุดไว้บนทาง รวมถึง
พ้ืนที่ที่ท าให้คนเดินเท้าข้ามไม่ว่าในระดับใต้หรือเหนือพ้ืนดิน (ส านักงานคณะกรรมการกฤษฎีกา. 
2556) มีข้อกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับทางม้าลายและการเดินข้ามถนนของคนเดินเท้าไว้มีสาระส าคัญ
ตามท่ีผู้วิจัยได้น ามาอธิบายดังนี้  

2.2.4.1  สัญญาณจราจรและเครื่องหมายจราจร  
 มาตรา 22 ผู้ขับขี่ต้องปฏิบัติตามสัญญาจราจรหรือเครื่องหมายจราจร 

ทีป่รากฏข้างหน้า ต้องขับรถด้วยความระมัดระวัง และต้องให้สิทธิ์แก่คนเดินเท้าในทางข้ามก่อน 
2.2.4.2  การใช้ทางเดินรถ  

1  การขับรถ   
    มาตรา 32 ในการใช้ทางเดินรถผู้ขับขี่ต้องระมัดระวังไม่ให้รถชนหรือ 

โดนคนเดินเท้าไม่ว่าจะอยู่ส่วนใดของทางและต้องให้สัญญาณเตือนคนเดินเท้าให้ผู้รู้ตัวเมื่อจ าเป็น 
โดยเฉพาะอย่างยิ่ง เด็ก คนชรา หรือ คนพิการที่ก าลังใช้ทาง ผู้ขับข่ีต้องใช้ความระมัดระวังเป็นพิเศษ
ในการควบคุมรถของตน 
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2  การขับแซงและผ่านขึ้นหน้า  
    มาตรา 46 ห้ามขับรถแซงเพ่ือขึ้นหน้ารถอ่ืนภายในระยะ 30 เมตร 

ก่อนถึงทางข้าม  
             3  การหยุดรถและจอดรถ  
                          มาตรา 57 ห้ามผู้ขับขี่จอดรถ 1) บนทางเท้า 2) ในทางร่วมทางแยก 
หรือในระยะสิบเมตรจากทางร่วมทางแยก 3) ในทางข้าม หรือในระยะสามเมตรจากทางข้าม 

2.2.4.3  ข้อก าหนดที่เก่ียวกับความเร็วของรถ  
                       มาตรา 70 ผู้ขับขีท่ีข่ับรถเข้าใกล้ทางร่วมทางแยก ทางข้าม เส้นให้รถหยุด 
หรือวงเวียน ต้องลดความเร็วของรถ 
 2.2.4.4   รถฉุกเฉิน  
    มาตรา 76 เมื่อคนเดินเท้าเห็นรถฉุกเฉิน ในขณะปฏิบัติหน้าที่ใช้
ไฟสัญญาณแสงวับวาบ หรือได้ยินเสียงสัญญาณไซเรน หรือเสียงสัญญาณอย่างอ่ืนตามท่ีอธิบดีก าหนด
ไว้ต้องหยุดและหลบให้ชิดขอบทางหรือขึ้นไปบนทาง เขตปลอดภัย หรือไหล่ทางที่ใกล้ที่สุดเพ่ือให้รถ
ฉุกเฉินผ่านไปก่อน 
 2.2.4.5  รถจักรยาน  
   มาตรา 81 ในเวลาที่มีแสงสว่างไม่เพียงพอผู้ขับขี่รถจักรยานอยู่ในทางเดิน
รถ ไหล่ทาง หรือทางท่ีจัดท าไว้ส าหรับรถจักรยาน ต้องจุดโคมไฟแสงขาวหน้ารถเพ่ือให้ผู้ขับข่ีหรือคน
เดินเท้าซึ่งขับรถหรือเดินสวนสามารถมองเห็นรถ 
 2.2.4.6  คนเดินเท้า  
   มาตรา 103 ทางใดที่มีทางเท้าหรือไหล่ทางอยู่ข้างทางเดินรถให้คนเดินเท้า
เดินบนทางเท้าหรือไหล่ทาง ถ้าทางนั้นไม่มีทางเท้าอยู่ทางเดินรถให้เดินริมทางด้านขวาของตน 
   มาตรา 104 ภายในระยะไม่เกินหนึ่งร้อยเมตรนับจากทางข้ามห้ามคนเดิน
เท้าข้ามถนนนอกทางข้าม  
    มาตรา 105 คนเดินเท้าที่ต้องการจะข้ามถนนในทางข้ามที่มีไฟสัญญาณ
จราจรควบคุมคนเดินเท้า ให้ปฏิบัติตามไฟสัญญาณจราจรที่ปรากฏต่อหน้าดังต่อไปนี้ 
         1)  เมื่อมีสัญญาณจราจรไฟสีแดงไม่ว่าจะมีรูปหรือข้อความที่
ห้ามข้ามถนนหรือไม่ก็ตาม ให้คนเดินเท้าหยุดรออยู่บนทางเท้า บนเกาะแบ่งทางเดินรถ หรือในเขต
ปลอดภัย ยกเว้นถนนที่ไม่มีทางเท้าให้หยุดรอบนไหล่ทางหรือขอบทาง 
         2)  เมื่อมีสัญญาณจราจรไฟสีเขียวไม่ว่าจะมีรูปหรือข้อความ
เป็นการอนุญาตให้คนเดินเท้าข้ามถนนหรือไม่ก็ตามให้คนเดินเท้าข้ามถนนได้ 
         3)  เมื่อมีสัญญาณจราจรไฟสีเขียวกระพริบด้านใดของถนนให้
คนเดินเท้าที่ยังไม่ได้ข้ามหยุดรอบนทางเท้า บนเกาะแบ่งทางเดินรถ หรือในเขตปลอดภัยแต่ถ้าก าลัง
ข้ามให้ข้ามทางเดินรถโดยเร็ว  
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    มาตรา 106 คนเดินเท้าที่ต้องการจะข้ามถนนในทางข้าม หรือทางร่วมทาง
แยกท่ีมีสัญญาณจราจรควบคุมการใช้ทางให้ปฏิบัติดังต่อไปนี้ 
         1)  เมื่อสัญญาณจราจรไฟสีแดงให้รถหยุดด้านใดของถนนให้
คนเดินเท้าข้ามตามที่รถหยุด และต้องข้ามภายในทางข้าม 
         2)  เมื่อสัญญาณจราจรไฟสีเขียวให้รถผ่านด้านใดของทางห้าม
คนเดินเท้าข้ามถนนด้านนั้น 
         3)  เมื่อสัญญาณจราจรไฟสีเหลืองอ าพันหรือไฟสีเขียวกระพริบ
ทางด้านใดของถนนให้คนเดินเท้าท่ียังไมไ่ด้ข้ามหยุดรอบบนทางเท้าบนเกาะแบ่งทางเดินรถหรือในเขต
ปลอดภัย แต่ถ้าก าลังเดินอยู่ในทางข้ามให้ข้ามโดยเร็ว  
    มาตรา 107 คนเดินเท้าที่ต้องการจะข้ามถนนในทางที่มีพนักงาน เจ้าหน้าที่
แสดงสัญญาณจราจร ไม่ว่าจะเป็นสัญญาณด้วยมือและแขน หรือเสียงสัญญาณนกหวีด ให้ปฏิบัติตาม
มาตรา 106 โดยอนุโลม  
   มาตรา 108 ห้ามเดินแถว เดินเป็นขบวนแห่หรือเดินเป็นขบวนใดๆ  
ในลักษณะที่เป็นการกีดขวางการจราจร เว้นแต่ 
         1)  เป็นแถวทหารหรือต ารวจที่มีผู้ควบคุมตามระเบียบแบบ
แผน 
         2)  แถวหรือขบวนแห่หรือขบวนใดๆ ที่เจ้าพนักงานจราจรได้
อนุญาต และปฏิบัติตามเงื่อนไขท่ีเจ้าพนักงานจราจรก าหนด  
    มาตรา 109 ห้ามกระท าด้วยประการใดๆ บนทางเท้าหรือทางใดๆ ซึ่งจัดไว้
ส าหรับคนเดินเท้าในลักษณะที่เป็นการกีดขวางผู้อื่นโดยไม่มีเหตุอันสมควร  
    มาตรา 110 ห้ามซื้อ ขาย แจกจ่าย หรือเรี่ยไรในทางเดินรถ หรือออกไป
กลางทางโดยไม่มีเหตุอันสมควรหรือเป็นการกีดขวางการจราจร 
  2.2.4.7  อ านาจของเจ้าพนักงานจราจรและพนักงานเจ้าหน้าที่  
   มาตรา 138 ในกรณีที่มีเหตุฉุกเฉินหรืออุบัติเหตุเกิดข้ึนท าให้ไม่ปลอดภัย 
หรือการไม่สะดวกในการจราจรในบริเวณใด เจ้าพนักงานจราจรหรือพนักงานเจ้าหน้าที่มีอ านาจ
ด าเนินการได้ตามที่เห็นสมควรและจ าเป็นเกี่ยวกับการจราจรในบริเวณนั้นเพ่ือให้เกิดความปลอดภัย
หรือความสะดวกในการจราจรดังต่อไปนี้ 
       1)  ห้ามรถทุกชนิดหรือบางชนิดหรือคนเดินเท้าเดินในทางสาย
ใด หรือ เฉพาะทางตอนใด 
       2)  ก าหนดระเบียบการข้ามถนนคนเดินเท้าบนทางที่ไม่มีทาง
ข้าม 
   มาตรา 145 บรรดาความผิดตามพระราชบัญญัตินี้นอกจากความผิดที่ 
ก าหนดโทษไว้ในมาตรา 157 ทวิ มาตรา 159 มาตรา 160 และ มาตรา 160 ทวิ ให้พนักงานสอบสวน
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ผู้มีอ านาจท าการสอบสวนตามประมวลกฎหมาย วิธีพิจารณาความอาญามีอ านาจเปรียบเทียบหรือว่า
กล่าวตักเตือนได้ในกรณีที่ได้ขับชนหรือโดนคนเดินเท้าที่ข้ามทางนอกทางข้าม และอยู่ในระหว่างทาง
ข้ามกับเครื่องหมายจราจรแสดงเขตทางข้าม หรือที่ข้ามทางนอก ทางข้ามโดยลอด ข้าม หรือผ่านสิ่ง
ปิดกั้น หรือแผงปิดกั้นที่เจ้าพนักงานจราจร หรือพนักงานเจ้าหน้าที่น ามาวาง หรือตั้งอยู่บนทางเท้า
หรือกลางถนน เมื่อพนักงานสอบสวนมีเหตุผลอันควรเชื่อว่าผู้ขับขี่ซึ่งเป็นผู้ต้องหาได้ใช้ความ
ระมัดระวังตามความใน มาตรา 32 แล้วให้พนักงานสอบสวนมีอ านาจปล่อยตัวผู้ ต้องหาไปชั่วคราว
โดยไม่มีประกันได้ เมื่อผู้ต้องหาหรือผู้มีประโยชน์เกี่ยวข้องร้องขอ 
 

 2.2.5  สรุปปัจจัยท่ีเกี่ยวข้องกับการเดินข้ามทางม้าลายอย่างปลอดภัย 
  จากหัวข้อ 2.2 คนเดินเท้า 
 

  1  ทางม้าลายควรมีสิ่งอ านวยความปลอดภัยที่เหมาะสม  
  2  คนเดินเท้าและผู้ขับขี่สามารถมองเห็นกันได้อย่างชัดเจนบริเวณทางม้าลาย 
รวมถึงการมองเห็นสิ่งอ านวยความปลอดภัย และควรมีระยะการมองเห็นที่เพียงพอด้วย 
  3  ทางม้าลายเป็นรูปแบบทางข้ามที่เหมาะสมที่สุดในการใช้งานของคนข้ามทุกคน
โดยเฉพาะอย่างยิ่งผู้ที่มีปัญหาทางด้านการเคลื่อนไหว เช่นผู้พิการ ผู้สูงอายุ และสตรีมีครรภ์ 

  4  ทางม้าลายที่มีขนาดกว้างจะท าให้สามารถข้ามถนนได้รวดเร็วและไม่เบียดเสียด  
  5  ทางข้ามที่มีระยะการเดินสั้นท าให้ใช้เวลาในการอยู่บนผิวจราจรน้อยและ 

ปลอดภัยมากกว่าทางข้ามที่มีระยะการเดินไกล 
  6  ผู้ขับขี่จะต้องหยุดรถก่อนถึงเส้นหยุดโดยไม่ล้ าเส้นออกไป ซึ่งเส้นหยุดจะห่างจาก
ขอบทางม้าล้ายประมาณ 1 เมตร 
  7  สัญญาณไฟกดส าหรับคนข้ามถนนแบบมีอุปกรณ์นับเวลาถอยหลังเป็นอุปกรณ์ 
ให้ข้อมูลเวลาในการรอข้าม และข้อมูลเวลาที่ให้ข้าม ช่วยเพิ่มความปลอดภัยส าหรับผู้ใช้รถใช้ถนนมาก
ยิ่งขึ้น 
  8  ผู้ขับข่ีต้องให้สัญญาณเตือนคนเดินเท้าให้รู้ตัวเมื่อถึงเวลาจ าเป็น โดยเฉพาะเด็ก 
คนชรา หรือผู้พิการที่ก าลังใช้ทางอยู่ 
  9  ผู้ขับข่ีที่เข้าใกล้ทางข้ามต้องลดความเร็วของรถ 
  10  เมื่อมีสัญญาณไฟจราจรสีแดงให้คนเดินเท้าหยุดรอบนทางเท้า เมื่อมีสัญญาณ
ไฟจราจรสีเขียวให้คนเดินเท้าข้ามถนนได้ เมื่อมีสัญญาณไฟจราจรสีเขียวกระพริบให้คนเดินเท้าที่ยังไม่
ข้ามหยุดรอบนทางเท้าแต่ถ้าก าลังข้ามให้ข้ามโดยเร็ว 
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2.3  หลักการและทฤษฎทีี่เกี่ยวข้อง 
 

  ผู้วิจัยรวบรวม หลักการและทฤษฎี ทีเ่กี่ยวข้อง ได้แก่ หลักการด้านสถิติท่ีใช้ในการวิจัย 
ทฤษฎีการรับรู้ และหลักการมองเห็นกับระยะเวลาการตัดสินใจ  มีรายละเอียดดังนี้ 

 

 2.3.1  หลักการด้านวิธีการและสถิติ 
 

  2.3.1.1  ความหมายของสถิติ (Statistics) 
สถิติศาสตร์ คือศาสตร์ว่าด้วยการจัดกระท าต่างกับข้อมูลเพ่ือบรรยายลักษณะ 

ของสิ่งที่ศึกษาได้อย่างเที่ยงตรงและเชื่อถือได้เพ่ือใช้คาดคะเนและการตัดสินใจ  
(สุจรรยา ทรัพย์สิริโสภา. ม.ป.ป.) ในทางปฏิบัติสถิติหมายถึง การวางแผนและการเก็บรวบรวมข้อมูล 
การน าเสนอข้อมูลเบื้องต้น การวิเคราะห์ข้อมูล และการน าผลจากการวิเคราะห์ข้อมูลมาสรุปเกี่ยวกับ
ลักษณะของสิ่งที่สนใจ และสามารถน าผลสรุปนั้นมาช่วยในการตัดสินใจได้  (กัลยา วานิชย์บัญชา. 
2557)   

  2.3.1.2  การจ าแนกประเภทสถิติ 
   สถิติแบ่งออกเป็น 2 ประเภท  

   1  สถิติเชิงบรรยาย หรือสถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistics) 
ใช้บรรยายคุณลักษณะของสิ่งที่ต้องการศึกษาจากกลุ่มใดกลุ่มหนึ่งโดยเฉพาะ ผลที่ได้จากการศึกษา 
ไม่สามารถอ้างอิงถึงกลุ่มประชากรอ่ืนได้ สถิติที่ใช้บรรยายคุณลักษณะของข้อมูล ได้แก่ ความถี่ ร้อย
ละ สัดส่วน อัตราส่วน ค่าเฉลี่ย ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน ค่าความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปร ค่ามัธยฐาน 
ค่าฐานนิยม เป็นต้น (ยุทธ ไกยวรรณ์. 2553) ผู้วิจัยใช้สถิติเพ่ือเป็นการเตรียมข้อมูลที่จะตอบ
วัตถุประสงค์ข้อที่ 2 ในการบรรยาย 4.2.2.1 ปัจจัยด้านบุคคล และ 4.2.2.2 ปัจจัยด้านการใช้งานทาง
ม้าลาย 

 2  สถิติเชิงอ้างอิง หรือสถิติเชิงอนุมาน (Inferential Statistics) เป็นสถิติ 
ที่ใช้อ้างอิงข้อมูลจากกลุ่มตัวอย่างไปยังประชากร หรือค่าพารามิเตอร์ ท าให้ได้มาซึ่งกลุ่มตัวอย่าง 
มีความเป็นตัวแทนของประชากรมีความส าคัญอย่างยิ่งต่อการสรุปอ้างอิงผลจากค่าสถิติไปยัง
พารามิเตอร์ สถิติเชิงอ้างอิงมีความเกี่ยวข้องกับการประมาณค่า (Estimation) และการทดสอบ
สมมติฐาน (Hypothesis Testing) (ยุทธ ไกยวรรณ์. 2553) ผู้วิจัยใช้สถิติเพ่ือตอบวัตถุประสงค์ข้อที่ 2  
ในหัวข้อ 4.2.1 ปัจจัยเสี่ยงที่ส่งผลต่อการรับรู้ความปลอดภัย  หัวข้อ 4.2.2.3 ปัจจัยด้านบุคคลที่ส่งผล
ต่อการใช้งานทางม้าลาย และ 4.2.3 ความสัมพันธ์ของกลุ่มปัจจัยคนเดินเท้ากับปัจจัยเสี่ยงที่ส่งผลต่อ
การรับรู้ความปลอดภัย 

  2.3.1.3  การประมาณค่า (Estimation) คือน าข้อมูลจากกลุ่มตัวอย่างมา 
ประมาณค่าพารามิเตอร์ เพ่ืออ้างอิงไปยังประชากร การประมาณค่าจึงเป็นส่วนหนึ่งของสถิติเชิง
อ้างอิง เช่น การน าค่าเฉลี่ย ( x ) จากกลุ่มตัวอย่างไปประมาณค่าประชากร () หรือการน าค่าส่วน 
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เบี่ยงเบนมาตรฐานของกลุ่มตัวอย่าง (S) ไปประมาณค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานของประชากร ( ) 
 วิธีประมาณค่าแบ่งเป็น 2 วิธี (ธานินทร์ ศิลป์จารุ. 2555) มีรายละเอียดดังนี้ 

 1  การประมาณค่าแบบจุด (Point Estimation) เป็นการประมาณค่า 
เพียงค่าเดียว ใช้เมื่อผู้วิจัยมีความม่ันใจว่าค่านั้นถูกต้องแม่นย า ซึ่งมีโอกาสผิดพลาดได้มาก
ตัวอย่างเช่น ข้อมูลจากกลุ่มตัวอย่างพบว่าคนไทยใช้เงินโดยเฉลี่ย 100 บาท เมื่อน าผลไปสรุปอ้างอิง
ถึงประชากรก็จะสรุปว่า คนไทยทั้งประเทศใช้เงินโดยเฉลี่ย 100 บาท ซึ่งเห็นได้ชัดว่ามีโอกาส
พยากรณ์ผิดพลาดสูง 

 2  การประมาณค่าแบบช่วง (Interval Estimation) การประมาณค่า 
แบบช่วงจะมี 2 ค่าเป็นค่าขอบเขต ใช้ในกรณีที่ผู้วิจัยไม่ค่อยมั่นใจในค าตอบจึงใช้การประมาณค่าบวก
ลบ (±) เพ่ือท าให้โอกาสในการประมาณค่าประชากรถูกต้องแม่นย ามีมากขึ้นและถ้ายิ่งเพ่ิมค่าช่วง
ความเชื่อมั่นแสดงว่าผู้วิจัยไม่มั่นใจในค่าค าตอบมากข้ึนไปด้วย จากตัวอย่างในข้อที่แล้วเมื่อน าผลไป
สรุปอ้างอิงถึงประชากรก็จะสรุปว่า คนไทยทั้งประเทศใช้เงินโดยเฉลี่ยอยู่ระหว่าง 90 - 110 บาท 
ผู้วิจัยใช้การประมาณค่าแบบช่วงเพ่ือหาช่วงความเชื่อมั่น (confidence interval) ของระดับค าตอบ
เรื่องความเสี่ยงที่ส่งผลต่อความปลอดภัยของคนเดินเท้าขณะข้ามถนน ในหัวข้อ 4.1  

   กัลยา วานิชย์บัญชา (2557) กล่าวว่าช่วงความเชื่อมั่นหมายถึง  
โอกาสหรือความน่าจะเป็น (Probability) ที่พารามิเตอร์ของประชากรจะอยู่ในช่วงของค่าที่ประมาณ
ได้ ช่วงของค่าความเชื่อมั่นจะขึ้นอยู่กับระดับความเชื่อมั่นที่ก าหนด (ร้อยละ) และการกระจายของ
ลักษณะประชากรที่ศึกษา  เช่น เมื่อก าหนดค่าความเชื่อม่ัน 0.95 หรือ 95% จะมีสมการคือ  
P (L<<U) = .95 (P คือ Probability หรือ ความน่าจะเป็น / L คือ Lower หรือค่าต่ าสุด / U คือ 
Upper หรือค่าสูงสุด) หมายถึงโอกาสที่ค่า  จะอยู่ในช่วง L และ U เป็น 0.95 หรือ 95% และ
โอกาสที่จะอยู่นอกช่วงนี้ (<L หรือ U<) เป็น 0.05 หรือ 5%  

 2.3.1.4  สมมติฐานทางสถิติ (Statistical Hypothesis) 
  สมมติฐานทางสถิติใช้ทดสอบค่าทางสถิติ ซึ่งจะเขียนอธิบายโดยใช้

สัญลักษณ์ทางคณิตศาสตร์เป็นค่าพารามิเตอร์ (ค่าข้อมูลใดที่ได้จากกลุ่มตัวอย่างเรียกว่า ค่าสถิติ  
แต่ถ้าได้จากประชากรทั้งหมดจะเรียกว่าค่าพารามิเตอร์) สมมติฐานทางสถิติแบ่งเป็น 2 ประเภท ดังนี้ 
(ธานินทร์ ศิลป์จารุ. 2555) 

  1  สมมติฐานหลัก (Null Hypothesis)  
   สมมติฐานหลัก หรือสมมติฐานศูนย์ เขียนแทนด้วย  H0  เป็นสมมติฐานที่

ก าหนดให้ค่าพารามิเตอร์เท่ากับ 0 ซึ่งมีความหมายว่าค่าที่น ามาเปรียบเทียบนั้นไม่แตกต่างกันหรือไม่
สัมพันธ์กัน เขียนเป็นสัญลักษณ์ทางสถิติดังนี้ 

 
 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



31 
 

   กรณีค่าเฉลี่ยของประชากร 2 กลุ่มไม่แตกต่างกัน 
    H0 : 1=2 
 

  ความหมายของสมมติฐานคือ 
         H0 : ปัจจัยส่วนบุคคลที่แตกต่างกันมีการใช้งานทางม้าลายเหมือนกัน 
           

  2  สมมติฐานรอง (Alternative Hypothesis)  
   สมมติฐานรองหรือสมมติฐานทางเลือก เขียนแทนด้วย  H1 เป็น

สมมติฐานที่จะเขียนให้ตรงข้ามกับสมมติฐานหลัก เขียนเป็นสัญลักษณ์ทางสถิติดังนี้ 
 

   กรณีค่าเฉลี่ยของประชากร 2 กลุ่มไม่แตกต่างกัน 
      H1 : 1≠2 
 

  ความหมายของสมมติฐานคือ 
   H1 : ปัจจัยส่วนบุคคลที่แตกต่างกันมีการใช้งานทางม้าลายไม่เหมือนกัน 

   

  2.3.1.4  สมมติฐานของการวิจัย (Research Hypothesis) 
    1  สมมติฐานของการวิจัยข้อที่ 1 ปัจจัยด้านบุคคลมีผลต่อการใช้งานทาง
ม้าลาย อย่างมีนัยยะส าคัญทางสถิติที่ 0.05 
 

          สมมติฐานทางสถิติ f-test คือ 
       H0 : 1=2=3=…=k 

        H1 : 1≠2≠3≠…≠k 
 

    สมมติฐานทางสถิติ t-test คือ 
    H0 : 1=2 

      H1 : 1≠2 
 

     ความหมายของสมมติฐานคือ 
    H0 : คนเดินเท้าที่มปีัจจัยด้านบุคคลแตกต่างกันมีการใช้งานทางม้าลาย 
       เหมือนกัน 

   H1 : คนเดินเท้าที่มปีัจจัยด้านบุคคลแตกต่างกันมีการใช้งานทางม้าลาย 
      แตกต่างกัน 
 

            2  สมมติฐานของการวิจัยข้อที่ 2 ปัจจัยคนเดินเท้ามีผลต่อปัจจัยเสี่ยงที่
ส่งผลต่อการรับรู้ความปลอดภัย อย่างมีนัยยะส าคัญทางสถิติที่ 0.05 

 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



32 
 

          สมมติฐานทางสถิติ f-test คือ 
       H0 : 1=2=3=…=k 

        H1 : 1≠2≠3≠…≠k 
 

    สมมติฐานทางสถิติ t-test คือ 
    H0 : 1=2 
      H1 : 1≠2 
 

       ความหมายของสมมติฐานคือ 
    H0 : ปัจจัยคนเดินเท้าที่แตกต่างกันมีปัจจัยเสี่ยงที่ส่งผลต่อการรับรู้ 
      ความปลอดภัยเหมือนกัน 

    H1 : ปัจจัยคนเดินเท้าที่แตกต่างกันมีปัจจัยเสี่ยงที่ส่งผลต่อการรับรู้ 
      ความปลอดภัยแตกต่างกัน 

 

 2.3.2  ทฤษฎีการรับรู้ 
 

  2.3.2.1  ความหมาย 
   การรับรู้ (Perception) เป็นองค์ประกอบส าคัญต่อการสื่อสารของมนุษย์ 
เนื่องจากในชีวิตประจ าวันมนุษย์ทุกคนจะมีกระบวนการรับรู้เกิดข้ึนตลอดเวลา การรับรู้จึงเป็น
กระบวนการตีความและตอบสนองต่อสิ่งที่บุคคลได้รับจากสภาพแวดล้อมโดยสมองผ่านประสาทสัมผัส 
(Sense organs) เกิดเป็นความเข้าใจในสาร ซึ่งจะแตกต่างกันไปในแต่ละบุคคล สามารถอธิบายความ
ได้ดังนี้  

การรับรู้ หมายถึงกระบวนการเลือก (Selection) การรวบรวมจัดระเบียบ
ข้อมูล (Organization) การตีความและแปลความ (Interpretation) จากการสัมผัสโดยอาศัย
ประสบการณ์เดิม หรือการเรียนรู้และการคิดจนเกิดเป็นการก าหนดภาพลักษณ์ของสิ่งเร้านั้นๆ  
ซึ่งกระบวนการดังกล่าวเกิดขึ้นจากการรับสัมผัส (Sensation) ผ่านประสาทสัมผัส ได้แก่  ตา หู จมูก 
ลิ้น ผิวหนัง (มัลลิกา คณานุรักษ์. 2547) เมื่อข่าวสารจากตัวรับสัมผัสถูกส่งไปยังสมองก็จะเกิดเป็น
ความรู้สึกซ่ึงเป็นการตอบสนองขั้นแรกสุดของบุคคลต่อสิ่งเร้า (ชูชีพ อ่อนโคกสูง. 2538) ท าให้บุคคล
ทราบว่าสิ่งเร้าหรือสิ่งแวดล้อมที่เราสัมผัสนั้นคืออะไร มีความหมาย และมีลักษณะอย่างไร  

 การรับรู้ที่มีประสิทธิภาพต้องอาศัยอวัยวะรับสัมผัส และการตีความที่
สมบูรณ์ (สกนธ์ ภู่งามดี. 2545) จึงจะส่งผลให้เกิดเป็นความรู้สึกและความเข้าใจต่อสารนั้นๆ  ซึ่งการรับรู้
เป็นกระบวนการที่คาบเกี่ยวกันระหว่างการรู้สึก (Sensation) การคิด ความเข้าใจ ความจ า (Memory) 
การเรียนรู้ (Learning) การมโนภาพ การตัดสินใจ (Decision making) และการแสดงพฤติกรรม  
(กันยา สุวรรณแสง. 2544) ดังภาพที่ 2.21 
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ภาพที่ 2.12 ภาพแสดงกระบวนการรับรู้ 
ที่มา: ดัดแปลงจากกนัยา สุวรรณแสง. 2544 

 

รัจรี นพเกตุ (2539) กล่าวถึงการรับรู้ว่าเป็นกระบวนการประมวล และ
ตีความข้อมูลที่อยู่รอบบุคคลที่ได้จากการรู้สึก เกิดจากการกระตุ้นอวัยวะรับความรู้สึกซึ่งแต่ละชนิดจะ
รับตัวกระตุ้นหรือพลังงานกระตุ้นเฉพาะ เช่น นัยน์ตารับได้เฉพาะแสง หูรับได้เฉพาะเสียง เมื่อมีการ
กระตุ้นอวัยวะรับความรู้สึกเกิดขึ้น เช่น มีแสงกระทบนัยน์ตา มีเสียงกระทบหู ประสาทรับการกระตุ้นจะ
ส่งกระแสประสาทขึ้นสู่สมอง ท าให้เกิดการมองเห็น เกิดการได้ยิน จากนั้นจึงเกิดการตีความให้มี
ความหมายว่าสิ่งที่มองเห็นคืออะไร เสียงที่ได้ยินคืออะไร เป็นต้น 
  2.3.2.2  ปัจจัยที่ส่งผลต่อการรับรู้ 
   ปณิศา มีจินดา (2553) ได้อธิบายถึงปัจจัยที่ส่งผลต่อการรับรู้  
มี 2 ประการ คือ คุณลักษณะของตัวบุคคล และคุณลักษณะของสิ่งกระตุ้นหรือสิ่งเร้า 
   1  ตัวบุคคล หมายถึงคุณลักษณะบางประการของผู้ที่จะรับรู้ 
ประกอบด้วย 
    1)  ความสมบูรณ์หรือความบกพร่องของอวัยวะรับสัมผัส บุคคลที่มี 
อวัยวะรับสัมผัสที่สมบูรณ์ย่อมเกิดการรับรู้ได้ถูกต้องมากกว่าบุคคลที่อวัยวะรับสัมผัสผิดปกติหรือ
เสื่อมสมรรถภาพซึ่งส่งผลท าให้การแปลความหมายผิดพลาดได้  
    2)  ประสบการณ์เดิม เป็นปัจจัยส าคัญท่ีมีอิทธิพลต่อการรับรู้ 
การรับรู้ของบุคคลจะเกิดขึ้นได้ต้องอาศัยความรู้เดิมหรือประสบการณ์เดิมที่สะสมไว้ในสมองเพ่ือช่วย
ในการแปลสิ่งที่ได้รับสัมผัส  
    3)  ความต้องการที่จะรับรู้ ตามปกติแล้วบุคคลจะเกิดการรับรู้สิ่งใดก็ 
ตามย่อมเกิดจากความต้องการที่จะรับรู้ขึ้นเสียก่อน เนื่องจากความต้องการจะสร้างแรงขับหรือ
แรงจูงใจที่จะรับรู้สิ่งเร้านั้นๆ  
    4)  ความใส่ใจและการเลือกที่จะรับรู้สิ่งเร้า แต่ละบุคคลจะเลือกรับรู้ 

พฤติกรรม สิ่งเร้า 
ตีความ 

การคิด ความเข้าใจ ความจ า การเรียนรู้ มโนภาพ 

การรู้สึก ตัดสินใจ 

ขบวนการภายนอก ขบวนการภายใน ขบวนการแสดงออก 
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เฉพาะสิ่งที่ตนให้ความสนใจหรือใส่ใจก่อนเป็นอันดับแรก อย่างไรก็ตามปัจจัยส าคัญของการให้ความ
สนใจและเลือกท่ีจะรับรู้สิ่งเร้านั้นขึ้นอยู่กับคุณสมบัติบางประการของสิ่งเร้านั้นว่าจะมีอิทธิพลในการ
จะดึงดูดใจให้เกิดการรับรู้ได้มากน้อยเพียงใดเช่นกัน 
    5)  สภาวะทางอารมณ์ของบุคคลก่อนหรือขณะเกิดการรับรู้ สภาวะ 
ทางอารมณ์ของบุคคลนั้นจะมีอิทธิพลต่อการแปลความหมายถูกต้องหรือผิดพลาดได้เป็นอย่างมาก  
    6)  ความคาดหวังต่อสิ่งเร้า โดยทั่วไปแล้วบ่อยครั้งที่บุคคลมักจะมี 
ความคาดหวังต่อสิ่งใดสิ่งหนึ่งหรือสถานการณ์ใดสถานการณ์หนึ่งเอาไว้ล่วงหน้า ความคาดหวังจึงเป็น
ปัจจัยท าให้บุคคลเกิดความสนใจที่จะรับรู้ต่อสิ่งเร้าหรือสถานการณ์นั้นๆ  

    7)  สติปัญญา เป็นอีกหนึ่งปัจจัยหนึ่งที่ท าให้แต่ละคนรับรู้สิ่งเร้าได้ 
แตกต่างกันไป โดยคนที่มีสติปัญญาสูงจะรับรู้อะไรได้อย่างลึกซึ้ง มีเหตุผลและวิจารณญาณในการ
วิเคราะห์สิ่งเร้าหรือสถานการณ์ต่างๆ ที่รับรู้ได้ดีกว่าบุคคลที่มีสติปัญญาต่ าหรือปัญญาอ่อน 

    8)  การให้คุณค่าต่อสิ่งที่รับรู้ สิ่งเร้าใดท่ีบุคคลให้คุณค่าและ 
ความส าคัญ สิ่งเร้านั้นจะเพ่ิมความน่าสนใจในการรับรู้ได้มากข้ึน    
    9)  การถูกชักจูงจากบุคคล กลุ่ม หรือสังคม โดยบุคคลมักจะให้ความ 
สนใจที่จะรับรู้กับสิ่งที่บุคคลอ่ืน กลุ่ม หรือสังคมชักจูง เช่น เมื่อมีกลุ่มคนกลุ่มหนึ่งก าลังแหงนมองดูที่
ยอดอาคาร คนที่เดินผ่านไปมาจะแหงนมองขึ้นตามเป็นส่วนใหญ่ เป็นต้น 
   2  คุณลักษณะสิ่งกระตุ้นหรือสิ่งเร้า การที่สิ่งเร้ามีคุณสมบัติแตกต่างกันจะ
มีผลต่อการรับรู้ของบุคคลที่แตกต่างกันไปด้วย คุณลักษณะของสิ่งเร้าที่มีอิทธิพลต่อการรับรู้สามารถ
จ าแนกออกเป็น 2 ส่วนดังต่อไปนี้ 
    1)  ส่วนประกอบทางความรู้สึก (Sensory Element) คือส่วนที่เกิด 
จากการสัมผัสรู้จากประสาทสัมผัสทั้ง 5 ประกอบด้วย การมองเห็น การได้ยิน การได้กลิ่น การได้รับ
รสชาติ และการรู้สึกสัมผัส ซึ่งก่อให้เกิดอารมณ์และความรู้สึกของผู้รับสาร   
     (1)  การมองเห็น ถือได้ว่าเป็นการรับสัมผัสที่ส าคัญที่สุดในการรับรู้ 
สิ่งต่างรอบๆ ตัว เนื่องจากมนุษย์ใช้ตาในการมองถึงร้อยละ 75 ของการรับสัมผัสทั้งหมด การรับรู้จะ
อยู่ในรูปของรูปร่าง ขนาด ลักษณะ พ้ืนผิว สี ความใกล้และไกล การเคลื่อนไหว ฯลฯ  
     (2)  การได้ยิน เป็นการรับสัมผัสเสียงต่างๆ ทั้งในระยะใกล้และ 
ไกล เสียงเป็นสิ่งเร้าที่มีลักษณะเป็นคลื่น เรียกว่า คลื่นเสียง โดยปกติคลื่นเสียงที่ท าให้คนรู้สึกได้ยิน มี
ความถี่ตั้งแต่ 20 ถึง 20,000 เฮิรตซ์ (Hz) หรือระดับความถี่ตั้งแต่ 15 ถึง 20,000 รอบต่อวินาที ซึ่ง
มนุษย์สามารถรับรู้เกี่ยวกับเสียงได้ 3 ลักษณะ คือ รับรู้เกี่ยวกับความดังของเสียง รับรู้เกี่ยวกับระดับ
เสียง คือ ความถี่ของเสียง และรับรู้เกี่ยวกับคุณภาพของเสียง เช่น เสียงเสนาะ และเสียงหนวกหู เป็น
ต้น   
     (3)  การได้กลิ่น เป็นอวัยวะรับสัมผัสในการดมกลิ่น สิ่งเร้าที่ท าให้ 
เกิดความรู้สึกถึงกลิ่นเป็นสารเคมีที่ลอยอยู่ในอากาศ ซึ่งมีมากกว่า 200 ชนิด  
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     (4)  การรู้สึกสัมผัส เป็นอวัยวะรับสัมผัสประเภทหนึ่งที่ไวต่อการ 
รับการกระตุ้นจากสิ่งเร้าในรูปแบบต่างๆ เช่น แรงกด ความร้อน ความเย็น ความเจ็บปวด เป็นต้น 
    
    2)  ส่วนประกอบด้านโครงสร้าง (Structure Element) คือส่วนที่เป็น 
ลักษณะทางกายภาพของสิ่งเร้า ประกอบด้วย  
     (1)  ความเข้มของสิ่งเร้าหรือความหนักเบาของสิ่งเร้า ถ้าสิ่งเร้ามี 
ความเข้มมากก็จะรับรู้ได้มาก เช่น การสัมผัสทางผิวหนังอย่างหนัก เป็นต้น  
     (2)  ความเปลี่ยนแปลงหรือความเคลื่อนไหวของสิ่งเร้า สิ่งเร้าที่มี 
การเปลี่ยนแปลงย่อมท าให้เกิดความน่าสนใจที่จะรับรู้มากกว่าสิ่งเร้าที่มีลักษณะเดิม หรืออยู่นิ่ง 
     (3)  การกระท าซ้ าๆ ของสิ่งเร้า ในบางครั้งบุคคลจะให้ความสนใจ 
ที่จะรับรู้หรือเกิดการรับรู้เร็วขึ้นถ้าสิ่งเร้านั้นเกิดข้ึนซ้ ากันบ่อยๆ หรือมีความถี่ในการเกิดสูงมากกว่าสิ่ง
เร้าที่นานๆ เกิดครั้ง เช่น การกระพริบไฟหน้ารถถี่ๆ จะท าให้คนสนใจหันมองได้ เป็นต้น 
     (4)  ขนาดของสิ่งเร้า ถ้าสิ่งเร้ามีขอบเขตจ ากัดเกินไป เราสัมผัส 
ได้ยากและสัมผัสได้ดีถ้าสิ่งเร้ามีขนาดหรืออาณาเขตกว้างขวางพอสมควร สิ่งเร้าที่มีขนาดใหญ่น่าสนใจ
กว่าสิ่งที่มีขนาดเล็ก เช่น คนจะมองเห็นปูายโฆษณาท่ีมีขนาดใหญ่มากกว่าปูายขนาดเล็ก  
     (5)  ความแปลกใหม่ สิ่งเร้าที่ไม่เป็นไปตามปกติท าให้เกิดความ 
น่าสนใจมากกว่า เช่น รถยนต์รุ่นใหม่ที่มีรูปทรงแปลกประหลาด เป็นต้น 
     (6)  ความคงทน สิ่งเร้าที่เร้าในระยะเวลาสั้นจะท าให้เรารับสัมผัส 
ได้ยาก เราจะรับสัมผัสได้ถ้าสิ่งเร้านั้นอยู่นานพอสมควร เช่น การยกบัตรค าให้เด็กอ่าน หากยกให้ดู
ระยะเวลาสั้นเกินไปเด็กจะมองไม่ชัดเจนและมักจะเกิดการรับรู้ที่คลาดเคลื่อน เป็นต้น 
     (7)  ลักษณะการตัดกันของสิ่งเร้า เช่น ภาพ (Figure) ควรให้สีเข้ม  
และพ้ืน (Ground) สีอ่อนลง สิ่งเร้าที่ตัดกันจะดึงดูดความสนใจมากกว่าสิ่งที่คล้ายคลึง เป็นต้น 
 

 2.3.3  หลักการมองเห็นกับระยะเวลาในการตัดสินใจ 
 

  ระยะการมองเห็นในการขับขี่และการข้ามถนนมีความสัมพันธ์กับระยะเวลาในการ
ตัดสินใจ (Perception (P), Intellection (I), Emotion (E), Volition (V) = PIEV) ประเด็นที่มีความ
เกี่ยวข้องกับการออกแบบทางม้าลายมีรายละเอียดดังนี้  
  2.3.3.1 ระยะการมองเห็นในการขับขี่ (Approach Sight Distance) การมองเห็น
ทางม้าลายได้อย่างชัดเจนท าให้ผู้ขับข่ีสามารถลดความเร็วได้ทัน และช่วยเพิ่มความระมัดระวังเมื่อ
มองเห็นคนข้ามถนนที่ก าลังก้าวสู่ผิวจราจรบริเวณทางม้าลาย ระยะการมองเห็นของผู้ขับขี่ข้ึนอยู่กับ
ความเร็วที่ใช้ (กัณวีร์ กนิษฐ์พงศ์. ม.ป.ป.) จากการศึกษาในประเทศสวีเดน พบว่า อัตราการเกิด
อุบัติเหตุส่วนใหญ่จะลดลงเมื่อมีระยะการมองเห็นเพิ่มข้ึน (พิชัย ธานีรณานนท์. 2549) ระยะการ
มองเห็นที่เพียงพอช่วยให้ผู้ขับข่ีสามารถใช้ความเร็วที่เหมาะสมและปลอดภัย และระยะในการ

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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มองเห็นถนนจะต้องไม่น้อยกว่าระยะในการหยุดรถ ซึ่งเรียกว่า ระยะมองเห็นในการหยุดรถ 
(Stopping Sight Distance) ดังนั้นการออกแบบถนนจ าเป็นที่จะต้องค านึงถึงการใช้ความเร็วที่
เหมาะสมกับสภาพถนน ให้มีระยะการมองเห็นที่ปลอดภัยด้วย (พิชัย ธานีรณานนท์. 2549) 
  2.3.3.2 ระยะการมองเห็นในการข้ามถนน (Crossing Sight Distance) ในการข้าม

ถนนเมื่อเห็นรถท่ีวิ่งมาคนข้ามจะต้องประมาณระยะเวลาว่าจะต้องใช้ระยะเวลาเท่าไรในการข้ามถนน

อย่างปลอดภัย (Safe gap) (พิชัย ธานีรณานนท์. 2549) ก่อนที่จะตัดสินใจข้ามถนน ดังนั้นคนข้ามจึง

ควรมองเห็นยานพาหนะที่วิ่งมายังทางม้าลายได้อย่างชัดเจน ระยะการมองเห็นในการข้ามถนนเป็น

ปัจจัยที่มีความส าคัญมากต่อความปลอดภัยในการข้ามถนน สามารถค านวณระยะห่างได้ดังนี้  

(กัณวีร์ กนิษฐ์พงศ์. ม.ป.ป.) 
 

ระยะการมองเห็นในการข้ามถนน (ม.) = ระยะทางในการข้ามถนน (ม.) x ความเร็วจราจร 

เปอร์เซนไทล์ที่ 85 (กม. ต่อ ชม.) 

ความเร็วในการเดินข้ามถนน (ม.ต่อ วินาที) x 3.6 
   

   การออกแบบระยะการมองเห็นในการข้ามถนนให้เหมาะสมมีปัจจัยที่ควร
ค านึงถึงดังนี้ 1) ไม่มีวัตถุบดบังหรือสิ่งกีดขวางการมองเห็น 2) ความเร็วในการเดินข้ามถนน ซึ่งอาจมี
ความแตกต่างกันตามสมรรถภาพทางร่างกาย ปริมาณคนข้ามและสภาพแวดล้อมอ่ืนๆ 3) ความเร็วใน
การเริ่มต้นข้ามถนนหรือการออกตัว ซึ่งคนบางกลุ่มใช้เวลามากกว่าคนส่วนใหญ่ เช่น ผู้ที่ใช้รถเข็น 
หรือผู้พิการทางสายตา 4) ความเร็วในการขับขี่ (กัณวีร์ กนิษฐ์พงศ์. ม.ป.ป.) 
   นอกจากนี้ หากไม่สามารถออกแบบทางม้าลายให้มีระยะการมองเห็นใน
การข้ามถนนที่เหมาะสมได้ อาจใช้วิธีก่อสร้างทางม้าลายลดขนาดในหัวข้อ 2.2.2.2 รูปแบบและการใช้
งาน เพ่ือยื่นส่วนขอบทางออกไปท าให้สามารถมองเห็นได้ชัดเจน และลดความเร็วของกระแสจราจร 
(กัณวีร์ กนิษฐ์พงศ์. ม.ป.ป.) 
 

 2.3.4  สรุปปัจจัยท่ีเกี่ยวข้องกับการเดินข้ามทางม้าลายอย่างปลอดภัย 
  จากหัวข้อ 2.3 หลักการ และทฤษฎีที่เกี่ยวข้อง 
 

  1  ในชีวิตประจ าวันมนุษย์ทุกคนจะมีกระบวนการรับรู้เกิดขึ้นตลอดเวลา การรับรู้
จึงเป็นกระบวนการตีความและตอบสนองต่อสิ่งที่บุคคลได้รับจากสภาพแวดล้อมโดยสมองผ่าน
ประสาทสัมผัส ซึ่งจะแตกต่างกันไปในแต่ละบุคคล  
  2  การรับรู้ที่มีประสิทธิภาพต้องอาศัยอวัยวะรับสัมผัส และการตีความที่สมบูรณ์ ซึ่ง
การรับรู้เป็นกระบวนการที่คาบเกี่ยวกันระหว่างการรู้สึก การคิด ความเข้าใจ ความจ า การเรียนรู้  
การมโนภาพ การตัดสินใจ และการแสดงพฤติกรรม  

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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  3  ปัจจัยที่ส่งผลต่อการรับรู้ ได้แก่ ความสมบูรณ์หรือความบกพร่องของอวัยวะรับ
สัมผัส ประสบการณ์เดิม ความใส่ใจและการเลือกท่ีจะรับรู้สิ่งเร้า สภาวะทางอารมณ์ของบุคคล 
สติปัญญา การถูกชักจูงจากบุคคล  
  4  คุณลักษณะสิ่งกระตุ้นหรือสิ่งเร้า ประกอบด้วย 1) ส่วนประกอบทางความรู้สึก 
คือส่วนที่เกิดจากการสัมผัสรู้จากประสาทสัมผัสทั้ง 5 ประกอบด้วย การมองเห็น การได้ยิน การได้
กลิ่น การได้รับรสชาติ และการรู้สึกสัมผัส ซึ่งก่อให้เกิดอารมณ์และความรู้สึกของผู้รับสาร 
2) ส่วนประกอบด้านโครงสร้าง คือส่วนที่เป็นลักษณะทางกายภาพของสิ่งเร้า ประกอบด้วย ความเข้ม
ของสิ่งเร้า ความเปลี่ยนแปลงหรือความเคลื่อนไหวของสิ่งเร้า การกระท าซ้ าๆ ของสิ่งเร้า ขนาดของสิ่ง
เร้า และความแปลกใหม่ 
  6  การมองเห็น ถือได้ว่าเป็นการรับสัมผัสที่ส าคัญท่ีสุดในการรับรู้สิ่งต่างรอบๆ ตัว 
เนื่องจากมนุษย์ใช้ตาในการมองถึงร้อยละ 75 ของการรับสัมผัสทั้งหมด โดยรับรู้จากการมองเห็น
รูปร่าง ขนาด ลักษณะ พ้ืนผิว สี ความใกล้และไกล การเคลื่อนไหว ฯลฯ  
  7  ระยะการมองเห็นในการขับขี่และการข้ามถนนมีความสัมพันธ์กับระยะเวลาใน
การตัดสินใจ  
  8  ระยะมองเห็นยานพาหนะ และการกะระยะเวลา มีความส าคัญต่อความ

ปลอดภัยของคนเดินเท้า เมื่อเห็นรถท่ีขับข่ีมาคนข้ามจะต้องประมาณระยะเวลาว่าจะต้องใช้ระยะเวลา

เท่าไรในการข้ามถนนอย่างปลอดภัย ดังนั้นคนข้ามจึงควรมองเห็นยานพาหนะที่วิ่งมายังทางม้าลายได้

อย่างชัดเจน  

  9  ระยะการมองเห็นในการข้ามถนนมีปัจจัยที่เกี่ยวข้องคือ วัตถุบดบังหรือสิ่งกีด
ขวางการมองเห็น ความเร็วในการเดินข้ามถนน ซึ่งอาจมีความแตกต่างกันตามสมรรถภาพทางร่างกาย 
ปริมาณคนข้ามรวมถึงสภาพแวดล้อม และความเร็วในการขับขี่    
 

2.4  สรุปปัจจัยที่มีผลต่อการเดินข้ามทางม้าลายอย่างปลอดภัย 
 

 ผู้วิจัยสรุปปัจจยัที่มีผลต่อการเดินข้ามทางม้าลายอย่างปลอดภัยจากหัวข้อ 2.1.5  2.2.5 และ 
2.3.4 ประกอบด้วยปัจจัย 3 กลุ่ม ซึ่งจะน าไปประมวลกับปัจจัยที่ได้จากการลงพ้ืนที่ส ารวจ การ
สัมภาษณ์ และน าไปวิเคราะห์ข้อมูลในบทที่ 4 เพ่ือตอบวัตถุประสงค์ข้อที่ 1 ต่อไป มีรายละเอียดดังนี้ 
 

 2.4.1  กลุ่มปัจจัยคนเดินเท้า 
 

 กลุ่มปัจจัยคนเดินเท้า ประกอบด้วย 1) ด้านบุคคล ได้แก่ อายุ  
ส่วนสูง ระดับการศึกษา และความบกพร่องทางร่างกาย 2) ด้านการใช้งานทางม้าลาย ได้แก่ ความถี่
ในการข้ามถนนของคนเดินเท้า ปริมาณยานพาหนะขณะที่ข้ามถนน  มีรายละเอียดดัง ตารางที่ 2.4 
 
 เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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ตารางท่ี 2.4 กลุ่มปัจจัยคนเดินเท้าที่มีผลต่อการเดินข้ามทางม้าลายอย่างปลอดภัย 
 

กลุ่มปจัจัยคนเดินเท้า 
ปัจจัย ปัจจัยย่อย ที่มา 

1. ด้านบุคคล อาย ุ ปณิศา มีจินดา. 2553 
ส่วนสูง Yang. 2002 
ระดับการศึกษา พิชัย ธานีรณานนท์. 2549 

ปณิศา มีจินดา. 2553 
ความบกพรอ่งทางร่างกาย พิชัย ธานีรณานนท์. 2549 

กัณวีร์ กนิษฐ์พงศ์. ม.ป.ป. 
ส านักงานคณะกรรมการกฤษฎกีา. 2556 

2. ด้านการใช้งานทางม้าลาย ความถี่ในการขา้มถนน มัลลิกา คณานุรักษ์. 2547 
สุเมธี สนธิกุล. 2556 
ปณิศา มีจินดา. 2553 

ปริมาณยานพาหนะขณะข้ามถนน กรมทางหลวง. 2554 
การรู้ถึงช่วงเวลาที่ข้ามถนนอยา่งปลอดภัย สุเมธี สนธิกุล. 2556 

 
  

 2.4.2  กลุ่มปัจจัยการรับรู้ความปลอดภัย 
 

  กลุ่มปัจจัยการรับรู้ความปลอดภัยในการข้ามถนน คือประเด็นที่คัดกรองมาจาก 
การทบทวนวรรณกรรมด้านการรับรู้ ประกอบด้วย 1) ด้านการมองเห็น ได้แก่ การมองเห็นสัญญาณ
ไฟคนข้าม และการมองเห็นยานพาหนะที่ขับมา 2) ด้านการได้ยิน ได้แก่ การได้ยินเสียงสัญญาณไฟ
คนข้าม และการได้ยินเสียงยานพาหนะที่ขับมา 3) ด้านการคิด ได้แก่ ความระมัดระวังในการเดินข้าม
ถนน 4) ด้านการรู้สึก ได้แก่ ความรู้สึกปลอดภัยในการข้ามถนน 

 

ตารางท่ี 2.5 กลุ่มปัจจัยการรับรู้ความปลอดภัยที่มีผลต่อการเดินข้ามทางม้าลายอย่างปลอดภัย 
 

กลุ่มปจัจัยการรับรู้ความปลอดภัย 
ปัจจัย ปัจจัยย่อย ที่มา 

1. ด้านการมองเห็น การมองเห็นสัญญาณไฟคนข้าม  กรมทางหลวง. 2554 
คู่มือการปูองกันอาชญากรรมโดยการออกแบบ
สภาพแวดล้อม. 2550  
World Health Organization. 2013 
รัจรี นพเกตุ. 2539   
Young and Salmon. 2011 

การมองเห็นยานพาหนะที่ขับมา 

2. ด้านการได้ยิน การได้ยินเสียงสัญญาณไฟคนข้าม กรมทางหลวง. 2554 
รัจรี นพเกตุ. 2539   การได้ยินเสียงยานพาหนะทีข่ับมา 

3. ด้านการคิด ความระมัดระวังในการเดินข้ามถนน พิชัย ธานีรณานนท์. 2549 
4. ด้านการรู้สึก ความรู้สึกปลอดภยัในการข้ามถนน กรมทางหลวง. 2554 
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 2.4.3  กลุ่มปัจจัยเสี่ยง 
 

กลุ่มปัจจัยเสี่ยงประกอบด้วย 1) ความเสี่ยงด้านคนเดินเท้า ได้แก่ ความเร่งรีบ  
2) ความเสี่ยงด้านการขับขี่ยานพาหนะ ได้แก่ ความเร็วที่ใช้ในการขับขี่ การฝุาฝืนสัญญาณจราจร 
ต าแหน่งในการหยุดรถ และขนาดของทางม้าลาย 3) ความเสี่ยงด้านองค์ประกอบทางม้าลาย ได้แก่ 
สิ่งบดบังการมองเห็น 4) ความเสี่ยงด้านสภาพการจราจร ได้แก่ ความหนาแน่นของคนเดินเท้า และ
ความหนาแน่นของยานพาหนะ 
 

ตารางท่ี 2.6 กลุ่มปัจจัยเสี่ยงที่มีผลต่อการเดินข้ามทางม้าลายอย่างปลอดภัย 
 

กลุ่มปจัจัยเสี่ยง 
ปัจจัย ปัจจัยย่อย ที่มา 

1. ความเส่ียงด้านคนเดินเท้า ความเร่งรีบ สุเมธี สนธิกุล. 2556 
2. ความเส่ียงด้านการขบัขี่
ยานพาหนะ 

ความเร็วที่ใช้ในการขับขี ่ World Health Organization. 2013 
พิชัย ธานีรณานนท์. 2549 
สุเมธี สนธิกุล. 2556 
จ ารัส พิทักษ์ศฤงคาร. 2558 

การฝุาฝืนสัญญาณจราจร World Health Organization. 2013 
สุเมธี สนธิกุล. 2556 

ต าแหน่งในการหยุดรถ กรมทางหลวง. 2554 
3. ความเส่ียงด้านองค์ประกอบทาง
ม้าลาย 

ขนาดของทางม้าลาย กัณวีร์ กนิษฐ์พงศ์. ม.ป.ป. 
พิชัย ธานีรณานนท์. 2549 
จ ารัส พิทักษ์ศฤงคาร. 2558 

 สิ่งบดบังการมองเห็น สุเมธี สนธิกุล. 2556 
กัณวีร์ กนิษฐ์พงศ์. ม.ป.ป. 
กรมทางหลวง. 2554   
ICE: Institution of Civil Engineers. 2005 

4. ความเส่ียงด้านสภาพจราจร ความหนาแน่นของคนเดินเท้า กรมทางหลวง. 2554 
 ความหนาแน่นของยานพาหนะ 

 

2.5  งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 
 

 2.5.1 งานวิจัยในประเทศ 
 

 2.5.1.1  งานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับวิธีการเก็บข้อมูลและวิเคราะห์ข้อมูล 
  ศิวกร อมตวีระกุล (2558) ท าวิจัยเรื่อง อุปสรรคในการเดินเข้าสู่สถานี

โดยสารด่วนพิเศษกรุงเทพมหานคร มีวัตถุประสงค์เพ่ือหาปัจจัยที่มีผลกระทบต่ออุปสรรคในการเดิน
เข้าสู่สถานีรถโดยสารด่วนพิเศษ และหาระยะที่ผู้ใช้บริการรถโดยสารด่วนพิเศษตัดสินใจที่จะเดิน  
โดยเก็บข้อมูลจากแบบสอบถามจ านวน 120 ชุด ด้วยการสุม่เก็บข้อมูลจากผู้ใช้บริการรถโดยสารด่วน
พิเศษจ านวน 3 สถานี โดยผู้ตอบแบบสอบถามต้องก าหนดระดับของความส าคัญของปัญหาในแต่ละ
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ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



40 
 

ตัวแปร ด้วยการแบ่งเป็น 4 ระดับจากมากไปหาน้อย จากนั้นผู้วิจัยจึงวิเคราะห์ค่าสหสัมพันธ์ระหว่าง
ตัวแปรทั้งหมด 13 ตัว ได้แก่ ความไม่ต่อเนื่องของการเดิน สภาพทางเท้า ระยะทางในการเดิน, 
มลพิษทางอากาศ สภาพอากาศ ความไม่เป็นระเบียบของสาธารณูปโภคทางเท้า หาบเร่แผงลอย, 
ความกว้างของทางเท้า ยานพาหนะท่ีจอดทิ้งไว้บนทางเท้า ไฟฟูาส่องสว่างบนทางเท้า ความเสี่ยงต่อ
การเกิดอาชญากรรม จักรยานยนต์ที่วิ่งบนทางเท้า และความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุ เพ่ือใช้เป็น
ข้อมูลเบื้องต้นส าหรับวิเคราะห์ปัจจัยที่ส่งผลต่ออุปสรรคในการเดินเข้าสู่สถานีโดยสารด่วนพิเศษ 
ซึ่งข้ันตอนการวิเคราะห์ปัจจัยมีเปูาหมายเพ่ืออธิบายความแปรปรวนระหว่างตัวแปรและจัดกลุ่มข้อมูล
ให้อยู่ในโครงสร้างที่เหมาะสมและเก่ียวข้องกัน ผลจากการวิเคราะห์ปัจจัยพบว่า ปัญหาและอุปสรรค
ในการเดินเข้าสู่สถานีจ านวน 13 ข้อแบ่งได้เป็น 2 กลุ่ม คือ 1) ปัจจัยด้านพื้นที่และความปลอดภัย 
และ 2) ปัจจัยด้านความสะดวกสบาย ปัจจัยด้านพื้นที่และความปลอดภัยมีน้ าหนักองค์ประกอบ
มากกว่าปัจจัยด้านความสะดวกสบาย ดังนั้นจึงควรท าการปรับปรุงปัจจัยด้านพ้ืนที่และความปลอดภัย
ของทางเท้า อย่างไรก็ตาม ปัจจัยด้านความสะดวกสบายก็มีความส าคัญไม่แพ้กัน 

 การเชื่อมโยงสู่งานวิจัย: ผู้วิจัยเล็งเห็นแนวทางการหาค่าสหสัมพันธ์
ระหว่างตัวแปรเพื่อหาค่าเฉลี่ย และค่าเบี่ยงเบนมาตรฐานซึ่งส่งผลต่อประเด็นปัญหาที่ส าคัญท่ีสุดจาก
พหุปัจจัยในงานวิจัยของตนเอง จากนั้นน าพหุปัจจัยไปทดสอบ Kaiser-Meyer-Olkin เพ่ือยืนยันว่า
ปัจจัยดังกล่าวมีความเหมาะสมที่จะใช้วิเคราะห์ในขั้นตอนต่อไป คือ ขั้นตอนการวิเคราะห์ปัจจัย เพื่อ
จัดกลุ่มข้อมูลให้อยู่ในโครงสร้างที่เหมาะสมและเกี่ยวข้องกัน อันน าไปสู่การสรุปผลตามวัตถุประสงค์
ของงานวิจัย 

 

 พิษณุ ศรีสังข์ วิกรินทร์ สอนถม และเชิดสกุล สะอาด (2556) 
ท าการศึกษาเรื่องการวิเคราะห์การจัดการจราจรบนถนนสายหลักด้านหน้าศูนย์อาหารและบริการใน
มหาวิทยาลัยขอนแก่น ด้วยวัตถุประสงค์การวิจัยเพ่ือลดความเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุและคง
สภาพแวดล้อมบริเวณที่ศึกษาให้มีคุณภาพที่ดี จากงานวิจัยเป็นการศึกษาเพ่ือเปรียบเทียบสภาพ
ปัญหาการจัดการระบบจราจรบริเวณด้านหน้าศูนย์อาหารและบริการในมหาวิทยาลัยขอนแก่น  
โดยการประยุกต์ใช้หลักการยับยั้งจราจรซึ่งอาศัยแนวคิดการดัดแปลงทางสิ่งแวดล้อมเพ่ือลดความ
ขัดแย้งระหว่างยวดยานและคนเดินเท้า เมื่อวิเคราะห์ ประเมินและเปรียบเทียบสภาพก่อนและหลัง
การจัดการจราจรพบว่า สามารถลดความขัดแย้งระหว่างยานพาหนะและคนเดินเท้าลงได้อย่างชัดเจน 
งานวิจัยนี้ท าการศึกษาในช่วงเวลาเร่งด่วน ซึ่งเป็นช่วงเวลาที่มีความต้องการใช้งานทั้งถนนและ 
ทางม้าลายสูง ส่งผลให้เกิดความขัดแย้งระหว่างผู้ขับขี่กับคนเดินเท้า ศึกษาความขัดแย้งในรูปแบบ
ของแรงเสียดทานและผลกระทบ โดยพิจารณาจากตัวแปรเช่น ประมาณจราจร ความเร็ว ปริมาณ 
คนข้าม ความล่าช้าของการหยุด  

 การเชื่อมโยงสู่งานวิจัย: ผู้วิจัยน าวิธีการเก็บข้อมูลดังกล่าวเป็นแนวทางใน
การเก็บข้อมูลปริมาณของคนเดินข้ามและคนวิ่งข้าม คือ กล้องวิดีโอ (Video survey) รวมถึงวิธีการ

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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เก็บข้อมูลความเร็วของคนเดินเท้า สามารถเก็บข้อมูลของคนเดินเท้าได้โดยหาเวลาที่ใช้เดินข้ามทาง
จากความยาวของถนน และเวลาของสัญญาณไฟจราจรเก็บข้อมูลจากตัวนับเวลาของสัญญาณไฟ
จราจรเองหรือใช้การจับเวลาด้วยนาฬิกาจับเวลาผู้วิจัยสามารถน าแนวทางดังกล่าวไปประยุกต์ 
เพ่ือการเก็บรวบรวมข้อมูลได้ 

 

 หรรษา ศรีเลิศชัยพานิช (ม.ป.ป.) ท าวิจัยเรื่อง การศึกษาบทบาทและ 
การใช้งานพื้นที่สาธารณะในบริบททางสังคม กรณีศึกษาทางเท้าในอนุสาวรีย์ชัยสมรภูมิ เพ่ือศึกษา
บทบาทและการใช้งานของทางเท้าในพ้ืนที่สาธารณะของกรุงเทพมหานคร และความเป็นไปได้ใน 
การพัฒนาทางเท้าที่มีประสิทธิภาพต่อไปในอนาคต โดยน ากรอบการศึกษาของ Highway Capacity 
Manual 2000 มาใช้มาเป็นเครื่องมือหลักในการนับจ านวนคนเดินเท้า และเก็บข้อมูลในช่วงที่มีคนใช้
งานทางเท้ามากที่สุด 

 การเชื่อมโยงสู่งานวิจัย: ผู้วิจัยศึกษาวิธีการเก็บรวบรวมข้อมูลคนใช้งาน
ทางเท้าดังกล่าวเพ่ือเป็นแนวทางการเก็บข้อมูลของผู้วิจัย และศึกษาพ้ืนที่สาธารณะ 
ของกรุงเทพมหานครโดยเฉพาะพ้ืนที่ที่มีคนพลุกพล่าน หรือชุมชนเมืองขนาดใหญ่ อีกทั้งการศึกษา
รูปแบบทางม้าลายที่แตกต่างกันของถนนอโศกมนตรีมีลักษณะเป็นเส้นตรง และถนนรอบอนุสาวรีย์
ชัยสมรภูมิมีลักษณะเป็นเส้นโค้งในเชิงบริบทแวดล้อม และระยะการมองเห็นที่แตกต่างกันมากน้อย
เพียงใด 

 

 ณัฐพล ปยอิสระกุล และ วิโรจน ศรีสุรภานนท (ม.ป.ป.) ได้ท าการศึกษา
พฤติกรรมของผู้ขับรถเร็วบนกระแสจราจร เพ่ือประเมินความสามารถของการตรวจจับความเร็วและ
ศึกษาพฤติกรรมของผู้ขับรถเร็ว โดยใช้กลองออโต้สโคป (Autoscope) ตรวจจับ จากนั้นเก็บข้อมูล
จากการสอบถามกลุ่มตัวอย่างที่ถูกโบกให้ช าระค่าปรับโดยเจ้าหน้าที่ท่ีติดต่อขอความร่วมมือไว้ พบว่า 
มีรถท่ีตรวจวัดไดทั้งหมดร้อยละ 16.49 เจ้าหน้าที่ต ารวจตรวจจับไดเพียงร้อยละ 6.34 สาเหตุหลัก 
ที่ตรวจจับไดน้อย เนื่องจากมีรถกระจายอยู่ทุกชองจราจรตรวจจับเฉพาะช่องจราจรขวาสุด จากการ
สอบถามพบว่า ผู้ขับข่ีส่วนใหญ่เคยถูกปรับมาก่อนคิดเป็นร้อยละ 86.35 และผู้ขับขี่ท่ีไมเปลี่ยน
พฤติกรรมหลังจากถูกปรับคิดเป็นร้อยละ 35.06 และหากใช้เครื่องตรวจจับความเร็วที่สามารถ
ตรวจจับไดทุกชองจราจรจะท าให้ผู้ขับขี่เปลี่ยนพฤติกรรมการขับรถให้ช้าลงได้ถึงร้อยละ 95 และจาก
การวิเคราะห์ลักษณะพฤติกรรมของผู้ขับรถเร็ว พบว่าผู้ขับขี่เร็วส่วนใหญ่เป็นเพศชายมีอายุระหว่าง 
26 ถึง 35 ปี ศึกษาระดับปริญญาตรี ประกอบอาชีพ ข้าราชการและรัฐวิสาหกิจ มีรายไดประมาณ 
20,001 ถึง 30,000 บาท   

 การเชื่อมโยงสู่งานวิจัย: ข้อมูลที่ระบุว่าชี้ให้เห็นว่า ผู้ขับขีท่ี่ถูกโบกและ
ช าระค่าปรับสูงถึงร้อยละ 86.35 เคยถูกลงโทษมาแล้ว แสดงให้เห็นถึงการตั้งใจฝุาฝืนกฎจราจร และ
ส่วนใหญ่เป็นผู้ที่อยู่ในวัยท างาน ซึ่งเป็นวัยเดียวกันกับผู้ขับขี่บริเวณถนนอโศกมนตรี ผู้วิจัยจึงมี
แนวทางศึกษาปัจจัยด้านอายุซึ่งมีส่งผลต่อการตัดสินใจบนท้องถนน 
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 2.5.2  งานวิจัยต่างประเทศ 
 

  2.5.2.1  งานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับระยะเวลาการรับรู้และการตอบสนองต่อสิ่งที่มองเห็น 
ของผู้ขับขี่ยานพาหนะ 

 

 โอลสัน และซิแวค (Olson and Sivak. 1986) ท าการวิจัยเรื่องระยะเวลา 
ในการรับรู้และการตอบสนองที่เกิดขึ้นโดยไม่คาดคิดบนท้องถนน ด้วยวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษา
ระยะเวลาของการรับรู้และตอบสนองต่ออุปสรรคบนท้องถนนของผู้ขับขี่ยานพาหนะ โดยศึกษาตั้งแต่
ผู้ขับขี่เริ่มมองเห็นอุปสรรคจนกระทั่งปล่อยคันเร่งหรือท าการเบรก พบว่า ระยะเวลาที่ผู้ขับขี่เริ่มรับรู้
จนกระท่ังมีปฏิกิริยาตอบสนองต่ออุปสรรคที่เกิดข้ึนตรงหน้าขณะขับข่ียานพาหนะ คือ 1.6 วินาที  
โดยระยะเวลาที่เกิดอาการตกใจ คือ 0.5 วินาที และให้เวลาในการเหยียบเบรก 0.3 วินาที 
   การเชื่อมโยงสู่วิจัย: ผู้จึงควรค านึงระยะเวลาของการรับรู้ โดยเริ่มตั้งแต่ข้ัน
เริ่มรับรู้จนถึงการตอบสนอง เพ่ือก าหนดการท างานของอุปกรณ์ของผู้วิจัยควรแสดงผลให้ผู้ขับข่ีรับรู้
ก่อนที่ยานพาหนะจะถึงทางม้าลายนานเพียงใด 

 2.5.2.2  งานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับสิ่งรบกวนการรับรู้ของผู้ขับขี ่
  ยังก์ และแซลมอน (Young and Salmon. 2011) ท าการวิจัยเรื่อง  

การตรวจสอบความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยที่ท าให้ผู้ขับขี่ไขว้เขวและข้อผิดพลาดในการขับขี ่โดยการ
ทบทวนวรรณกรรมจากงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง มุ่งเน้นไปที่ปัจจัยการเบี่ยงเบนความสนใจของผู้ขับขี่ 
พิจารณาจาก 1) เกิดจากสิ่งรบกวนที่ท าให้ไขว้เขว เช่น คุยโทรศัพท์ ใส่แผ่นซีดี กิจกรรมภายในรถ 
เด็กรบกวน การกินขนม คนปั่นจักรยาน ปูายโฆษณา และปัจจัยอ่ืนๆ ที่ไม่สามารถระบุได้ โดยปัจจัย
เหล่านี้ถูกแบ่งด้วยวิธีการที่ท าให้ไขว้เขว ได้แก่ กระบวนการรับรู้ การมองเห็น และกายภาพ  
2) เกิดจากข้อผิดพลาดของคนขับ ซึ่งปัญหาบนถนนเกิดขึ้นจากปัจจัยนี้ถึงร้อยละ 75 ถึง 95 
ประกอบด้วย การแสดงออกที่ผิดพลาด การรับรู้ที่ผิดพลาด ปัญหาด้านการจดจ า การประเมิน
สถานการณ์ผิดพลาด การฝุาฝืนทั้งท่ีตั้งใจและไม่ตั้งใจ 

 การเชื่อมโยงสู่วิจัย: ผู้วิจัยใช้เป็นแนวทางในการศึกษาปัจจัยที่อาจ
เกี่ยวข้องกับการตัดสินใจขณะขับขี่ยานพาหนะในสภาพแวดล้อมของกรุงเทพมหานคร ซึ่งปัจจัย
ดังกล่าวข้างต้นส่งผลให้ผู้ขับขี่เบี่ยงเบนสายตา หรือความสนใจ ผู้ขับขี่จึงมีความระมัดระวังลดน้อยลง
ไปเช่นกัน อีกท้ังยังเป็นแนวทางเพ่ือศึกษากรอบของหลักการรับรู้ การมองเห็นของผู้ขับข่ี และ
กายภาพของวัตถุแวดล้อม 

 

 ไอซีอี (ICE: Institution of Civil Engineers. 2005) ท าวิจัยเรื่อง  
การปรับปรุงลักษณะทางการจราจรและความปลอดภัยบนท้องถนนด้วยการออกแบบผังเมือง เพ่ือ
ศึกษารูปแบบการจัดผังเมืองที่สามารถช่วยลดอุบัติเหตุบนท้องถนนและเพ่ิมความปลอดภัยให้กับคน
เดินเท้า โดยการรวบรวมวรรณกรรมท่ีเกี่ยวข้องจากหลายประเทศในทวีปยุโรปร่วมกับการขอ
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ค าปรึกษาจากผู้เชี่ยวชาญด้านการออกแบบผังเมืองและด้านการจราจร  โดยเน้นประเด็นการ
ออกแบบถนนในเขตเมืองที่มีปริมาณคนเดินเท้าหนาแน่น การสรุปผลการศึกษาพบว่า อุปกรณ์จราจร
หลายประเภท เช่น ปูายจราจร สัญญาณไฟ เสาสัญญาณ แผงกั้น เป็นต้น อุปกรณ์ดังกล่าวรบกวนการ
รับรู้ของผู้ขับขี่ และหากไม่มีอุปกรณ์เหล่านั้นจะท าให้เกิดการประสานสายตา (Eye Contact) ส่งผล
ให้เกิดความปลอดภัยได้มากกว่า และสามารถเพ่ิมความปลอดภัยโดยการออกแบบสภาพแวดล้อมให้มี
ความซับซ้อนแทน การศึกษานี้ชี้ให้เห็นว่าการมองเห็นคนเดินเท้า และการประสานสายตามี
ความส าคัญทางการรับรู้เพ่ือความปลอดภัยของคนเดินเท้า 

 การเชื่อมโยงสู่งานวิจัย: ผู้วิจัยเชื่อมโยงแนวทางดังกล่าวสู่การเก็บข้อมูล
เบื้องต้นบริเวณถนนอโศกมนตรี เพ่ือศึกษาผลกระทบจากผลิตภัณฑ์ อุปกรณ์ หรือสภาพแวดล้อมท่ี
อาจเป็นสิ่งกีดขวาง และบดบังทัศนวิสัยของผู้ขับข่ี ท าให้พบข้อมูลสภาพปัญหาที่แท้จริงของเส้นทาง
สัญจรดังกล่าว และวิเคราะห์ข้อมูลเพ่ือเป็นปัจจัยหนึ่งที่ต้องค านึงถึง 
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บทท่ี 3 

วิธีด าเนนิการวิจัย 
 

การศึกษาเรื่อง พหุปัจจัยที่มีผลต่อการเดินข้ามทางม้าลายอย่างปลอดภัยใน
กรุงเทพมหานครมีรายละเอียดในการด าเนินการวิจัยดังต่อไปนี้ 

3.1  รูปแบบการวิจัย และข้ันตอนการวิจัย 
3.2  ข้อมูลที่ใช้ในการวิจัย 
3.3  เครื่องมือที่ใช้ในการวิจัย วิธีการสร้าง และการตรวจสอบประสิทธิภาพ 
3.4  การเก็บรวบรวมข้อมูล 
3.5  การวิเคราะห์ข้อมูล 
3.6  การสรุปผล และอภิปรายผล  

 

3.1  รูปแบบการวิจัย และขั้นตอนการวิจัย 
 

การวิจัยนี้เป็นการวิจัยเชิงปริมาณ (Quantitative Research) ด าเนินการวิจัยภายใต้
ค าแนะน าของอาจารย์ที่ปรึกษาและผู้เชี่ยวชาญมีข้ันตอนในการวิจัยโดยแบ่งขั้นตอนเป็น 3 ส่วน ดังนี ้
 

3.1.1  ขั้นตอนการศึกษา และรวบรวมข้อมูล 
 

 ขั้นตอนที่ 1  ศึกษา รวบรวม และวิเคราะห์ข้อมูลจากวรรณกรรม งานวิจัย หลักการ 
แนวคิด ทฤษฎี ข่าวการเกิดอุบัติเหตุบริเวณทางม้าลาย ผลิตภัณฑ์ที่เกี่ยวข้อง และข้อมูลจากการลง
พ้ืนทีส่ ารวจเพ่ือรู้ถึงปัจจัยเบื้องต้นที่ส่งผลถึงความปลอดภัย 

 ขั้นตอนที่ 2  วิเคราะห์และจัดกลุ่มของปัจจัยเบื้องต้นเพ่ือออกแบบเครื่องมือให้
ครอบคลุมประเด็นที่ต้องการจะศึกษา 

 ขั้นตอนที่ 3  ออกแบบและสร้างเครื่องมือแบบสอบถาม เรื่อง ปัจจัยที่ส่งผลต่อ
ความปลอดภัยในการข้ามถนนภายใต้ปัจจัยทั้งหมดท่ีได้จากการศึกษาและรวบรวม 

 ขั้นตอนที่ 4  คัดกรองประเด็น ปัจจัย ตรวจสอบคุณภาพของเครื่องมือโดย
ผู้เชี่ยวชาญด้านความปลอดภัยทางถนน ด้านการออกแบบ และอาจารย์ที่ปรึกษาร่วมประเมิน  

 ขั้นตอนที่ 5  น าเครื่องมือไปทดสอบเบื้องต้น (Pre-test) และพัฒนา จ านวน 4 ครั้ง  
 ขั้นตอนที่ 6  น าข้อมูลมาวิเคราะห์ตรวจสอบว่าสามารถให้ผลตามวัตถุประสงค์ของ 

เครื่องมือหรือไม่ 
 ขั้นตอนที่ 7  เก็บข้อมูลภาคสนาม  
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3.1.2  ขั้นตอนการวิเคราะห์ข้อมูล 
 

 น าข้อมูลที่ได้มาวิเคราะห์ด้วยโปรแกรมทางสถิติเพ่ือทดสอบสมมติฐานของการวิจัย
ทั้งสองข้อโดยแสดงผลเป็นตารางประกอบค าบรรยาย 
 

3.1.3  ขัน้ตอนการสรุปผล อภิปรายผล และข้อเสนอแนะในการวิจัย 
 

 น าข้อมูลที่ได้จากการวิเคราะห์มาสรุปผล อภิปรายผล และเสนอแนะเพ่ือเป็น 
ประโยชน์ต่อการเดินข้ามทางม้าลายอย่างปลอดภัยในกรุงเทพมหานครในโอกาสต่อไป 

 
3.2  ข้อมูลที่ใช้ในการวิจัย 
 

 ผู้วิจัยศึกษาข้อมูลที่ใช้ในการวิจัยโดยมีรายละเอียดข้อมูลดังนี้ 
 

3.2.1  ข้อมูลปฐมภูมิ 
   

  ข้อมูลที่ได้จากการเก็บข้อมูลในพื้นที่วิจัย ได้แก่ ข้อมูล พฤติกรรมคนเดินเท้า บริบท
ของการจราจร ช่วงเวลา พฤติกรรมการขับข่ี สภาพแวดล้อมบริเวณทางม้าลายกายภาพของถนน และ
สิ่งอ านวยความปลอดภัย ปัจจัย พหุปัจจัยและความสัมพันธ์ของพหุปัจจัยที่ส่งผลต่อการข้ามทางม้า
ลายอย่างปลอดภัยในกรุงเทพมหานคร 

 

  3.2.2  ข้อมูลทุติยภูมิ 
  

 ปัจจัยเบื้องต้นจากการทบทวนวรรณกรรม ความรู้เกี่ยวกับทางม้าลาย คนเดินเท้า 
และผู้ขับข่ี สถิติการเกิดอุบัติเหตุ การใช้ความเร็ว หลักการ และทฤษฎี รวมถึงงานวิจัยที่เกี่ยวข้องทั้ง
ในและต่างประเทศ  
 

3.2.3  ขอบเขตของการวิจัย 
 

 3.2.3.1  ตัวแปร  
  ตัวแปรต้น คือ 
  1  ตัวแปรกลุ่มคนเดินเท้า ประกอบด้วย 1) ด้านบุคคล 2) ด้านการใช้งาน 

ทางม้าลาย 
2  ตัวแปรกลุ่มการรับรู้ความปลอดภัย ประกอบด้วย 1) ด้านการมองเห็น 

2) ด้านการได้ยิน 3) ด้านการคิด 4) ด้านการรู้สึก 
3  ตัวแปรกลุ่มปัจจัยเสี่ยงของคนเดินเท้า 1) ความเสี่ยงด้านคนเดินเท้า 2) 

ความเสี่ยงด้านการขับขี่ยานพาหนะ 3) ความเสี่ยงด้านองค์ประกอบทางม้าลาย4) ความเสี่ยงด้าน
สภาพการจราจร เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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ตัวแปรตาม คือ  
    1  พหุปัจจัยที่ส่งผลต่อการข้ามทางม้าลายอย่างปลอดภัยใน
กรุงเทพมหานคร 
    2  ความสัมพันธ์ของพหุปัจจัยที่ส่งผลต่อการข้ามทางม้าลายอย่าง
ปลอดภัยในกรุงเทพมหานคร 
  3.2.3.2  ประชากร และกลุ่มตัวอย่าง 

 ประชากร คือ คนเดินเท้าบริเวณถนนอโศกมนตรี 
 กลุ่มตัวอย่าง ใช้กลุ่มตัวอย่างในพ้ืนที่การวิจัยโดยการสอบถาม  

คือ คนเดินเท้า จ านวน 145 คน โดยใช้วิธีการสุ่มแบบบังเอิญ (Accidental Sampling) ซึ่งส่วนใหญ่
เป็นบุคคลวัยท างาน 

 พ้ืนที่ที่ใช้ในการวิจัย คือ ทางม้าลายหน้าอาคารแกรนด์พาร์ควิวอโศก  
ถนนอโศกมนตรี แขวงคลองเตยเหนือ เขตวัฒนา กรุงเทพมหานคร เนื่องจากเป็นทางม้าลายที่มีปัจจัย
เสี่ยงสูงต่อการเกิดอุบัติเหตุรถชนคนเดินเท้า ซึ่งได้ท าการคัดเลือกพ้ืนที่จากการส ารวจเบื้องต้น โดย
ก าหนดขอบเขตการเก็บข้อมูลจากผู้ที่ท างานภายในอาคารที่ห่างจากทางม้าลายในรัศมี 50 เมตร 
เนื่องจากเป็นระยะที่คาดการณ์ว่าผู้ตอบแบบสอบถามเคยใช้งานทางม้าลาย และต้องการให้กลุ่ม
ตัวอย่างตั้งใจท าแบบสอบถาม ไม่ต้องเร่งรีบ  

 
3.3  เครื่องมือที่ใช้ในการวิจัย  
 

 เครื่องมือที่ใช้ในการวิจัย ได้แก่ แบบสอบถามเรื่องปัจจัยที่ส่งผลต่อความปลอดภัยในการ
ข้ามถนน มีรายละเอียดดังนี้  

 

 3.3.1  ลักษณะของเครื่องมือ 
 

 ส่วนที่ 1 สอบถามข้อมูลส่วนบุคคล ข้อค าถามประกอบด้วยเพศ อายุ ระดับ 
การศึกษา ส่วนสูง และความบกพร่องทางร่างกาย ใช้รูปแบบเลือกเพียงค าตอบเดียว (Multiple 
choice)  

 ส่วนที่ 2 สอบถามข้อมูลการใช้งานทางม้าลาย ข้อค าถามประกอบด้วยความถี่ใน 
การข้ามถนนต่อสัปดาห์ ปริมาณยานพาหนะขณะข้าม พฤติกรรมระหว่างยืนรอข้ามถนน พฤติกรรม
ระหว่างเดินข้ามถนน และการรับรู้ถึงช่วงเวลาที่สามารถข้ามถนนได้อย่างปลอดภัย  ใช้รูปแบบเลือก
เพียงค าตอบเดียว   

 ส่วนที่ 3 สอบถามความเสี่ยงที่ส่งผลต่อการรับรู้ความปลอดภัยของคนเดิน 
เท้าขณะข้ามถนน ประกอบด้วยข้อค าถามเกี่ยวกับรายการความเสี่ยงที่ส่งผลประเด็นด้านความ
ปลอดภัย จ านวน 18 ข้อ ใช้รูปแบบมาตราส่วนประมาณค่า 6 ระดับ (Rating Scale)  

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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 ส่วนที่ 4 ข้อเสนอแนะเพ่ิมเติม มีลักษณะการตอบแบบปลายเปิด (Open- 
ended Form)  
 

3.3.2  วิธีการสร้างเครื่องมือ  
 

 ผู้วิจัยได้ศึกษารวบรวมข้อมูลจาก แนวคิด ทฤษฎี เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง  
สัมภาษณ์ผู้เชี่ยวชาญด้านวิศวกรรมจราจร รวมถึงการลงพ้ืนที่เพ่ือส ารวจเบื้องต้น เพ่ือใช้เป็นแนวทาง
ในการสร้างเครื่องมือภายใต้การดูแลของอาจารย์ที่ปรึกษาและผู้เชี่ยวชาญด้านสถิต ิโดยค านึงถึงความ
ตรงเชิงเนื้อหา (Content validity) และความตรงเชิงโครงสร้าง (Construct validity) ก าหนด
ประเด็นหลักและประเด็นย่อยอย่างเป็นระบบ  ประเมินโดยผู้เชี่ยวชาญ จากนั้นท าการออกแบบ สร้าง 
ทดลองใช้ ทดสอบค่าความเชื่อมั่น ปรับปรุงและพัฒนาเพ่ือคุณภาพของข้อมูล  

 3.3.2.1  การประเมินโดยผู้เชี่ยวชาญ 
    1  แบบประเมินแบบสอบถาม ใช้แบบประเมินเพ่ือประเมินแบบสอบถาม
คัดเฉพาะปัจจัยการเดินข้ามทางม้าลายทีเ่กี่ยวข้องกับข้อค าถามเพ่ือคุณภาพของแบบสอบถาม โดยมี
ผู้เชี่ยวชาญ 2 ท่าน ประกอบด้วย ผู้เชี่ยวชาญด้านความปลอดภัยทางถนน ผู้เชี่ยวชาญด้านการ
ออกแบบ และอาจารย์ที่ปรึกษาร่วมประเมิน (รายละเอียดแสดงในภาคผนวก ข) มีเกณฑ์การประเมิน
ดังนี้      
 

       เห็นด้วย   ให้ค่าเท่ากับ   1 
       ไม่แน่ใจ   ให้ค่าเท่ากับ   0 
       ไม่เห็นด้วย   ให้ค่าเท่ากับ  -1 
 

   2  เกณฑ์การประเมิน  
       ค่าคะแนนต่ ากว่า 0 คะแนน หมายถึงปัจจัยไม่มีความเก่ียวข้องกับ
ประเด็นค าถามให้ตัดปัจจัยนั้นทิ้ง 
       ค่าคะแนน 0 ให้วิเคราะห์เหตุผลของผู้เชี่ยวชาญ หากสรุปได้ว่าไม่มี
ความเกี่ยวข้องกับประเด็นค าถามให้ตัดปัจจัยนั้นทิ้ง หากสรุปไม่ได้ให้คงปัจจัยนั้นไว้และใช้ผลการ
วิเคราะห์ข้อมูลจากกลุ่มตัวอย่างในการสรุปผล 
       ค่าคะแนน 1 - 3 คะแนน สรุปว่าคือปัจจัยที่มีผลต่อการเดินข้ามทางม้า
ลายอย่างปลอดภัยในกรุงเทพมหานคร 
        ผลการประเมินท าให้สามารถตัดปัจจัยย่อยออกจากข้อค าถามบางข้อแต่
ยังคงมีอยู่ในบางข้อ จึงท าให้ก่อนและหลังการประเมินมีปัจจัยโดยรวมเท่ากัน แต่ในรายข้อมีจ านวนไม่
เท่ากัน 
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 3.3.2.2  ทดลองใช้  
   ในขั้นต้นท าการทดลองใช้ (Try Out) กับนักศึกษาในชั้นเรียนระดับ
ปริญญาโท และขอค าแนะน าจากอาจารย์ที่ปรึกษา ขั้นทดลองใช้ทดลองกับกลุ่มตัวอย่างจ านวน 5 คน 
ในพ้ืนที่การวิจัย ผู้วิจัยได้ท าการชี้แจงคร่าวๆ ก่อนให้กลุ่มตัวอย่างเริ่มท าแบบสอบถามพร้อมกับจับ
เวลา หลังจากนั้นจึงสัมภาษณ์ถึงความคิดเห็นเกี่ยวกับรูปแบบและอุปสรรคในการตอบแบบสอบถาม 
โดยลงพ้ืนที่ 4 ครั้ง 

 3.3.2.3  แก้ไขและพัฒนา 
  เนื่องจากข้อค าถามจ านวนหลายข้อท าให้แบบสอบถามค่อนข้างยาว และ 

บริบทของประชากรมักจะเร่งรีบ ผู้วิจัยรู้ถึงปัญหานี้จากการลงพื้นที่และทดลองใช้จึงได้มีการออกแบบ
แบบสองถามให้เข้ากับการใช้งาน คือแบบสอบถามท่ีมีขนาดเล็กกะทัดรัด สวยงาม อ่านง่าย สบายตา 
โดยการใช้รูปภาพ สีสัน มาประกอบ ออกแบบให้มีทิศทางการเปิดสอดคล้องกับทิศทางการอ่าน อีก
ทั้งยังมีการชี้แจงให้เห็นถึงความส าคัญของการตอบแบบสอบถามด้วยข้อความเชิงรณรงค์ ปิดท้ายด้วย
การแสดงความขอบคุณอย่างจริงใจในการให้ความร่วมมือ  
 

3.3.3  การตรวจสอบคุณภาพเครื่องมือ  
 

 ผู้วิจัยน าค่าค าตอบจากกลุ่มตัวอย่างชุดแรก จ านวน 50 คน มาทดสอบก่อนใช้จริง 
(Pre-test) โดยการวิเคราะห์หาค่าความเชื่อมั่นของแบบสอบถามด้วยการหาค่าสัมประสิทธิ์แอลฟ่า
ของครอนบาค ( Cronbach ’s Alpha Coefficeint ) ก าหนดดค่าความเชื่อมั่นของแบบสอบถามที่ 

95% พบว่ามีค่าความเชื่อมั่นเท่ากันกับการทดสอบจากกลุ่มตัวอย่างทั้ง 145 คน ค่าที่ได้คือคือ α = 
0.98 หมายความว่าแบบสอบถามมีค่าความเชื่อมั่นเท่ากับ 98% 

 

3.4  การเก็บรวบรวมข้อมูล 
 

การเก็บรวบรวมข้อมูลเชิงปริมาณจากแบบสอบถามเรื่อง ปัจจัยที่ส่งผลต่อความปลอดภัย
ในการข้ามถนน โดยการลงพ้ืนที่แจกแบบสอบถามกับกลุ่มตัวอย่าง จ านวน 145 คน ใช้วิธีติดต่อ
อาคารส านักงานในระยะ 50 เมตร ได้แก่ อาคารแกรมม่ี อาคารบีบีทาวเวอร์ และอาคารแกรนด์ 
พาร์ควิวอโศก โดยท าหนังสือขอความอนุเคราะห์ไปยังบริษัทต่างๆ เพ่ือให้พนักงานตอบแบบสอบถาม 
ตั้งกล่องเพ่ือรับแบบสอบถาม และก าหนดระยะเวลาในการรับแบบสอบถามคืน จากนั้นน ามา
วิเคราะห์และสรุปผล 
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3.5  การวิเคราะห์ข้อมูล  
 

 การวิเคราะห์ข้อมูลในงานวิจัยนี้ใช้ทั้งสถิติเชิงพรรณนา และเชิงอนุมาน แบ่งการวิเคราะห์
เป็น 2 ส่วนตามวัตถุประสงค ์น าเสนอในรูปแบบของตารางประกอบค าบรรยายเพ่ือสรุปและอภิปราย
ผลการวิจัย มีรายละเอียดดังนี้ 
 

 3.5.1  การวิเคราะห์ข้อมูลเพื่อตอบวัตถุประสงค์ข้อที่ 1  
  ใช้การวิเคราะห์เนื้อหาร่วมกับการวิเคราะห์และประเมินคัดเลือกปัจจัยจาก
ผู้เชี่ยวชาญและสรุปผลด้วยค่าการวิเคราะห์ข้อมูลทางสถิติจากกลุ่มตัวอย่างอีกครั้ง 
 

 3.5.2  การวิเคราะห์ข้อมูลเพื่อตอบวัตถุประสงค์ข้อที่ 2 
 

  3.5.2.1  ปัจจัยเสี่ยงที่ส่งผลต่อการรับรู้ความปลอดภัย (หัวข้อ 4.2.1) ผู้วิจัย
วิเคราะห์ข้อมูลจากการตอบแบบสอบถามของกลุ่มตัวอย่างด้วยโปรแกรมทางสถิติโดยการวิเคราะห์
ค่าเฉลี่ย และการประมาณค่าแบบช่วง (Interval Estimation) เพ่ือพยากรณ์ช่วงค าตอบ ค่าเฉลี่ยเลข
คณิต (Mean) และค่าเบี่ยงเบนมาตรฐานหรือค่าความกระจายของข้อมูล (Standard Deviation) ใน
ส่วนของการหาค่าเฉลี่ยมีการก าหนดความกว้างของอันตรภาคชั้นและเกณฑ์แปลผล ดังนี้ 
 

 ความกว้างของอันตรภาคชั้น คือ     
ค่าพิสัย      

จ านวนช้ัน    
  = 0.83 

 

 เกณฑ์แปลผล คือ 
    1.00 - 1.83 หมายถึง ปัจจัยส่งผลต่อการรับรู้ความปลอดภัยในการข้ามถนนน้อยที่สุด  
    1.84 - 2.66 หมายถึง ปัจจัยส่งผลต่อการรับรู้ความปลอดภัยในการข้ามถนนน้อย 
    2.67 - 3.50 หมายถึง ปัจจัยส่งผลต่อการรับรู้ความปลอดภัยในการข้ามถนนค่อนข้างน้อย 
    3.51 - 4.33 หมายถึง ปัจจัยส่งผลต่อการรับรู้ความปลอดภัยในการข้ามถนนค่อนข้างมาก  
    4.34 - 5.17 หมายถึง ปัจจัยส่งผลต่อการรับรู้ความปลอดภัยในการข้ามถนนมาก  
    5.18 - 6.00 หมายถึง ปัจจัยส่งผลต่อการรับรู้ความปลอดภัยในการข้ามถนนมากท่ีสุด   

  

  มีสมการช่วงความเชื่อมั่น คือ           P(L<<U)    = 0.95 
 

3.5.2.2  ความสัมพันธ์ของกลุ่มปัจจัยคนเดินเท้า (หัวข้อ 4.2.2) วิเคราะห์ 
ข้อมูล ปัจจัยด้านบุคคล และปัจจัยด้านการใช้งานทางม้าลายโดยใช้การแจกแจงความถี่ (Frequency) 
เพ่ือศึกษาจ านวน และค่าร้อยละ (Percentage)  แสดงผลเป็นค่าความถี่ของข้อมูล (f) ร้อยละ (%) 
และจ านวนรวมของค าตอบ (n) ซ่ึงใช้ข้อมูลที่ได้ใช้ในการวิเคราะห์หัวข้อ 4.2.2.3 ปัจจัยด้านบุคคลที่
ส่งผลต่อการใช้งานทางม้าลายต่อไป โดยใช้การหาค่านัยยะส าคัญทางสถิติ (Significant)  
การวิเคราะห์ความแปรปรวนทางเดียว หรือ f-test (One Way Analysis Of Variance)  

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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เพ่ือหาค่าความสัมพันธ์ของปัจจัยต่างๆ และการเปรียบเทียบค่าเฉลี่ย หรือ t-Test (Independent-
Samples t Test) แสดงผลเป็นค่านัยยะส าคัญทางสถิติ (P-Value) โดยก าหนดค่านัยยะส าคัญทาง
สถิติไว้ที่ 0.05 

  3.5.2.3  ความสัมพันธ์ของกลุ่มปัจจัยคนเดินเท้ากับปัจจัยเสี่ยงที่ส่งผลต่อการรับรู้
ความปลอดภัย (หัวข้อ 4.2.3) วิเคราะห์ข้อมูลโดยใช้การ f-test และ t-Test แสดงผลเป็นค่านัยยะ
ส าคัญทางสถิติ โดยก าหนดค่านัยยะส าคัญทางสถิติไว้ที่ 0.05 

 
3.6  การสรุปผล และอภิปรายผล 
 

 ผู้วิจัยสรุปผลการวิจัย ให้สอดคล้องกับวัตถุประสงค์ของการวิจัยในเรื่องปัจจัย ระดับ และ
ความสัมพันธ์ของพหุปัจจัยที่มีผลต่อการเดินข้ามทางม้าลายอย่างปลอดภัยในกรุงเทพมหานคร ใน
รูปแบบของตารางประกอบค าบรรยายและกราฟ อภิปรายผลการวิจัย และเสนอข้อคิดเห็นเพื่อเป็น
ประโยชน์ในการออกแบบและการท าวิจัยครั้งต่อไป 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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บทท่ี 4 

ผลการวิเคราะห์ข้อมูล  
 

 การศึกษาวิจัยครั้งนี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือ 1. ศึกษาพหุปัจจัยมีผลต่อการเดินข้ามทางม้าลาย 
อย่างปลอดภัยในกรุงเทพมหานคร 2. ศึกษาความสัมพันธ์ของพหุปัจจัยมีผลต่อการเดินข้ามทางม้า
ลายอย่างปลอดภัยในกรุงเทพมหานคร ผู้วิจัยได้ท าการรวบรวมข้อมูล วิเคราะห์ และประเมินโดย
ผู้เชี่ยวชาญ จากนั้นน ามาสร้างเป็นแบบสอบถามเรื่อง ปัจจัยที่ส่งผลต่อความปลอดภัยในการข้ามถนน 
ทดลองใช้ เก็บข้อมูลจริง น าข้อมูลที่ได้มาวิเคราะห์ด้วยโปรแกรมทางสถิติ แสดงการวิเคราะห์ตาม
วัตถุประสงค์ ดังต่อไปนี้ 

 
4.1  พหปุัจจัยมีผลต่อการเดินข้ามทางม้าลายอย่างปลอดภัยในกรุงเทพมหานคร 
 

 เพ่ือด าเนินการตามวัตถุประสงค์ข้อที่ 1 ผู้วิจัยน าปัจจัยที่ได้จากการทบทวนวรรณกรรม ใน
หัวข้อ 2.4 สรุปปัจจัยที่มีผลต่อการเดินข้ามทางม้าลายอย่างปลอดภัย ร่วมกับข้อมูลจากการลงพ้ืนที่
ส ารวจ และการสัมภาษณ์ผู้เชี่ยวชาญด้านวิศวกรรมจราจร มาวิเคราะห์ข้อมูล จากนั้นท าการประเมิน
เพ่ือคัดกรองประเด็นโดยผู้เชี่ยวชาญด้านความปลอดภัยทางถนน และด้านการออกแบบ เพ่ือสรุปเป็น
พหุปัจจัยมีผลต่อการเดินข้ามทางม้าลายอย่างปลอดภัยในกรุงเทพมหานคร และน าไปใช้สร้างข้อ
ค าถามในแบบสอบถามเพ่ือหาความสัมพันธ์ต่อไป ผลจากการวิเคราะห์ข้อมูลจัดกลุ่มปัจจัยเป็น 3 
กลุ่ม มีรายละเอียดดังนี้ 
 

 4.1.1  กลุ่มปัจจัยคนเดินเท้า 
 

 กลุ่มปัจจัยคนเดินเท้า ประกอบด้วยปัจจัยย่อยดังนี้ 1) ด้านบุคคล ได้แก่ อายุ  
ส่วนสูง ระดับการศึกษา และความบกพร่องทางร่างกาย 2) ด้านการใช้งานทางข้าม ได้แก่ ความถ่ีใน
การข้ามถนนของคนเดินเท้า ปริมาณยานพาหนะขณะที่ข้ามถนน พฤติกรรมระหว่างยืนรอข้ามถนน 
พฤติกรรมระหว่างเดินข้ามถนน และการรู้ถึงช่วงเวลาที่สามารถข้ามถนนอย่างปลอดภัย มีรายละเอียด
ดังตารางที่ 4.1 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



52 
 

ตารางท่ี 4.1 แสดงผลการวิเคราะห์ข้อมูลกลุ่มปัจจัยคนเดินเท้าที่มีผลต่อการเดินข้ามทางม้าลาย 
     อย่างปลอดภัย 
 

กลุ่มปจัจัยคนเดินเท้า 

ปัจจัย ปัจจัยย่อย ที่มา 
1. ด้านบุคคล 1)  อาย ุแบ่งเป็น 4 ช่วง ได้แก ่

20-29 ปี / 30-39 ปี / 40-49 ปี / 50-59 ปี 
- การทบทวนวรรณกรรม 
 

2)  ส่วนสูง แบ่งเป็น 5 ช่วง ได้แก ่
ต่ ากวา่ 150 ซม. / 150-159 ซม. / 160-169 ซม. / 170-179 ซม. /  
สูงกว่า 179 ซม. 
3)  ระดับการศึกษา แบ่งเป็น 3 ระดับ ได้แก ่
มัธยมปลาย / ปริญญาตรี / ปริญญาโท 
4)  ความบกพร่องทางร่างกาย 
แบ่งเป็น 2 ระดับ ได้แก ่
- มองเห็น ปกติ / มีความบกพร่อง 
- ได้ยินเห็น ปกต ิ/ มีความบกพร่อง 
- เคลื่อนไหว ปกต ิ/ มีความบกพร่อง 

2. ด้านการใช้งาน 
ทางม้าลาย 

1)  ความถี่ในการข้ามถนน แบ่งเป็น 4 ช่วง ได้แก ่
น้อยกว่า 2 ครั้งต่อสัปดาห ์/ 2-3 ครั้งต่อสัปดาห ์/  
4-5 ครั้งต่อสัปดาห์ / มากกว่า 5 ครั้งต่อสัปดาห ์

- การทบทวนวรรณกรรม 
 

2)  ปริมาณยานพาหนะขณะขา้มถนน 
รถบางเบา / รถหนาแน่น / ทั้งสองช่วงเวลา 

- การทบทวนวรรณกรรม 
- การลงพื้นที่ส ารวจปจัจัย 

3)  พฤติกรรมระหว่างยืนรอข้ามถนน แบ่งเป็น 8 รายการ ได้แก ่
สังเกตสัญญาณไฟคนข้าม / ถือของพะรงุพะรัง / เหม่อลอย / ฟังเพลง / 
แชท เล่นเกม อินเทอร์เนต็ / คุยกับเพื่อน / คุยโทรศัพท ์/ กินหรือดื่ม  

- การลงพื้นที่ส ารวจปจัจัย 

4)  พฤติกรรมระหว่างเดินข้ามถนน แบง่เป็น 8 รายการ ได้แก ่
เดินข้ามอย่างระมัดระวัง / ถือของพะรุงพะรัง / เหม่อลอย / ฟังเพลง / 
แชท เล่นเกม อินเทอร์เนต็ / คุยกับเพื่อน / คุยโทรศัพท ์/ กินหรือดื่ม   

- การลงพื้นที่ส ารวจปจัจัย 

5)  การรู้ถึงช่วงเวลาทีข่้ามถนนอย่างปลอดภัย แบ่งเป็น 4 รายการ ได้แก ่
สังเกตสัญญาณไฟคนข้าม / รถหยุดให้ทาง / เมื่อคนฝั่งตรงข้ามเร่ิมเดินข้าม 
/ เมื่อคนรอบข้างเร่ิมเดินข้าม  

- การลงพื้นที่ส ารวจปจัจัย 

 

 4.1.2  กลุ่มปัจจัยการรับรู้ความปลอดภัย 
 

  กลุ่มปัจจัยการรับรู้ความปลอดภัย คือการรับรู้ความปลอดภัยของคนเดินเท้าขณะ 
ข้ามถนน คัดกรองประเด็นมาจากการทบทวนวรรณกรรมด้านการรับรู้ ประกอบด้วยปัจจัยย่อยดังนี้ 
1) ด้านการมองเห็น ได้แก่ การมองเห็นสัญญาณไฟคนข้าม และการมองเห็นยานพาหนะที่ขับมา  
2) ด้านการได้ยิน ได้แก่ การได้ยินเสียงสัญญาณไฟคนข้าม และการได้ยินเสียงยานพาหนะที่ขับมา  
3) ด้านการคิด ได้แก่ การกะระยะในการข้ามถนนทันเวลา การคาดการณ์อันตรายจากยานพาหนะ 
และความระมัดระวังในการเดินข้ามถนน 4) ด้านการรู้สึก ได้แก่ ความรู้สึกปลอดภัยในการข้ามถนน มี
รายละเอียดดังตารางที่ 4.2 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ตารางท่ี 4.2 แสดงผลการวิเคราะห์ข้อมูลกลุ่มปัจจัยการรับรู้ความปลอดภัยที่มีผลต่อการเดินข้าม 
     ทางม้าลายอย่างปลอดภัย 

 

กลุ่มปจัจัยการรับรู้ความปลอดภัย 

ปัจจัย ปัจจัยย่อย ที่มา 
1. ด้านการมองเห็น A. การมองเห็นสัญญาณไฟคนข้าม  - การทบทวนวรรณกรรม  

- การลงพื้นที่ส ารวจปจัจัย B. การมองเห็นยานพาหนะที่ขับมา 
2. ด้านการได้ยิน C. การได้ยินเสียงยานพาหนะที่ขับมา - การทบทวนวรรณกรรม 
3. ด้านการคิด D. การกะระยะในการข้ามถนนทันเวลา - การลงพื้นที่ส ารวจปจัจัย 

 E. การคาดการณ์อันตรายจากยานพาหนะ 
F. ความระมัดระวังในการเดินข้ามถนน - การทบทวนวรรณกรรม 

 4. ด้านการรู้สึก G. ความรู้สึกปลอดภยัในการขา้มถนน 
 

 4.1.3  กลุ่มปัจจัยเสี่ยง 
 

 กลุ่มปัจจัยเสี่ยง ประกอบด้วยปัจจัยย่อยดังนี้ 1) ความเสี่ยงด้านคนเดินเท้า ได้แก่ การข้าม
ถนนด้วยความเร่งรีบ 2) ความเสี่ยงด้านการขับข่ียานพาหนะ ได้แก่ ความเร็วที่ใช้ในการขับข่ีรถยนต์
และจักรยานยนต์เกิน 60 กิโลเมตรต่อชั่วโมง รถยนต์และจักรยานยนต์ฝ่าฝืนสัญญาณจราจร รถยนต์
และจักรยานยนต์หยุดรถกะทันหัน ต าแหน่งในการหยุดรถยนต์และจักรยานยนต์ รถยนต์และ
จักรยานยนต์ออกตัวก่อนสิ้นสุดสัญญาณไฟ 3) ความเสี่ยงด้านองค์ประกอบทางม้าลาย ได้แก่ สิ่งบด
บังการมองเห็น สิ่งกีดขวางบริเวณจุดรอข้าม ขนาดพ้ืนที่จุดรอข้าม ความกว้าง และความยาวของทาง
ม้าลาย 4) ความเสี่ยงด้านสภาพการจราจร ได้แก่ ความหนาแน่นของคนเดินเท้า และความหนาแน่น
ของยานพาหนะ มีรายละเอียดดังตารางที่ 4.3 
 

ตารางท่ี 4.3 แสดงผลการวิเคราะห์ข้อมูลกลุ่มปัจจัยเสี่ยงที่มีผลต่อการเดินข้ามทางม้าลาย 
     อย่างปลอดภัย 

 

กลุ่มปจัจัยเสี่ยง 
ปัจจัย ปัจจัยย่อย ที่มา 

1. ความเส่ียงด้านคนเดินเท้า 1)  การขา้มถนนด้วยความเร่งรีบ - การทบทวนวรรณกรรม 
2. ความเส่ียงด้านการขบัขี่
ยานพาหนะ 
 

2)  รถยนต์ขับเร็วเกิน 60 กม./ชม - การทบทวนวรรณกรรม 
- การสัมภาษณ์ผู้เชี่ยวชาญ 3)  รถจักรยานยนตข์ับเร็วเกิน 60 กม./ชม 

4)  รถยนต์ฝ่าฝืนสัญญาณไฟคนข้าม - การทบทวนวรรณกรรม 
- การลงพื้นที่ส ารวจปจัจัย 5)  รถจักรยานยนต์ฝา่ฝืนสัญญาณไฟคนข้าม 

6)  รถยนต์หยุดกะทันหันก่อนถึงทางม้าลาย - การลงพื้นที่ส ารวจปจัจัย 
7)  รถจักรยานยนตห์ยุดกะทันหันกอ่นถึงทางม้าลาย 
8)  รถยนต์หยุดล้ าเข้ามาในพื้นที่ทางม้าลาย - การทบทวนวรรณกรรม 

- การลงพื้นที่ส ารวจปจัจัย 9)  รถจักรยานยนตห์ยุดล้ าเขา้มาในพื้นที่ทางม้าลาย 
10)  รถยนต์ออกตัวก่อนสิ้นสุดสัญญาณไฟ - การลงพื้นที่ส ารวจปจัจัย 
11)  รถจักรยานยนต์ออกตวัก่อนสิ้นสุดสัญญาณไฟ 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ตารางท่ี 4.3 (ต่อ) 
 

กลุ่มปจัจัยเสี่ยง 
ปัจจัย ปัจจัยย่อย ที่มา 

3. ความเส่ียงด้านองค์ประกอบ
ทางม้าลาย 

12)  เสาไฟ ต้นไม้ และปา้ยจราจรบดบงัสายตา - การทบทวนวรรณกรรม 
13)  เสาไฟ ต้นไม้ และปา้ยจราจร กีดขวางจุดรอข้าม - การลงพื้นที่ส ารวจปจัจัย 
14)  พื้นที่รอข้ามแคบ 
15)  ความกว้างของทางม้าลาย - การทบทวนวรรณกรรม 

- การสัมภาษณ์ผู้เชี่ยวชาญ 16)  ระยะทางในการเดินข้ามถนน 
4. ความเส่ียงด้านสภาพจราจร 17)  ความหนาแน่นของคนเดินเท้า - การทบทวนวรรณกรรม 

 18)  ความหนาแน่นของยานพาหนะ 

 
4.2  ความสัมพันธ์ของพหุปัจจัยมีผลต่อการเดินข้ามทางม้าลายอย่างปลอดภัยใน    
      กรุงเทพมหานคร 
 

 4.2.1  ปัจจัยเสี่ยงที่ส่งผลต่อการรับรู้ความปลอดภัย 
 

  ผู้วิจัยวิเคราะห์ข้อมูลเพื่อศึกษาว่าปัจจัยเสี่ยง 18 ปัจจัยย่อยที่ได้จากการ 
รวบรวมข้อมูล วิเคราะห์ และประเมินโดยผู้เชี่ยวชาญ ส่งผลต่อการรับรู้ความปลอดภัยของคนเดินเท้า
ขณะข้ามถนน (ประเด็น A – G จากกลุ่มปัจจัยการรับรู้ความปลอดภัย) ทั้ง 7 ประเด็นหรือไม่ และ
ส่งผลในระดับใด โดยก าหนดให้ค่าที่ส่งผลอยู่ในระดับค่อนข้างมาก (3.51) ขึ้นไป ผู้วิจัยวิเคราะห์ข้อมูล
จากการตอบแบบสอบถามของกลุ่มตัวอย่างด้วยโปรแกรมทางสถิติโดยการวิเคราะห์ค่าเฉลี่ย ใช้เกณฑ์
ในการแปลผลดังระบุไว้ในหัวข้อ 3.5.2.1 หน้า 49 และใช้ทฤษฎีความน่าจะเป็นวิเคราะห์ความเชื่อมั่น
ของค าตอบเพื่ออ้างอิงไปยังประชากรว่ามีโอกาสจะตอบในช่วงที่ท านายไว้ร้อยละ 95 ทั้งหมดนี้
แสดงผลเป็นจ านวนรวมของค าตอบ (n) ค่าเฉลี่ยของข้อมูล ( x ) ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน (S.D.)  
ช่วงความเชื่อมั่น และระดับการส่งผลซึ่งแปลผลมาจากค่าเฉลี่ย มีรายละเอียดดังนี้  

  4.2.1.1  การข้ามถนนด้วยความเร่งรีบ 
 

ตารางที ่4.4 แสดงผลการวิเคราะห์ข้อมูลการข้ามถนนด้วยความเร่งรีบ 

ประเด็นดา้นการรบัรู้ความปลอดภยั n x  S.D. ช่วงความเชื่อมั่น  ระดับการส่งผล 
A. ส่งผลต่อการมองเห็นสัญญาณไฟคนข้าม 144 3.67 1.332 3.45 - 3.90 ค่อนข้างมาก 
B. ส่งผลต่อการมองเห็นยานพาหนะที่ขบัมา 144 4.18 1.233 3.97 - 4.39 ค่อนข้างมาก 
C. ส่งผลต่อการได้ยินเสียงยานพาหนะทีข่ับมา 144 3.92 1.216 3.71 - 3.94 ค่อนข้างมาก 
D. ส่งผลต่อการกะระยะในการขา้มถนนทันเวลา 144 3.87 1.286 3.65 - 4.09 ค่อนข้างมาก 
E. ส่งผลต่อการคาดการณ์อันตรายจากยานพาหนะ 144 4.19 1.284 3.97 - 4.41 ค่อนข้างมาก 
F. ส่งผลต่อความรู้สึกปลอดภยัในการขา้มถนน 144 4.08 1.355 3.85 - 4.31 ค่อนข้างมาก 
G. ส่งผลต่อความระมัดระวังในการเดินข้ามถนน 144 4.10 1.419 3.85 - 4.34 ค่อนข้างมาก 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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  จากตารางที ่4.4 แสดงให้เห็นว่าการข้ามถนนด้วยความเร่งรีบส่งผลต่อการ 
มองเห็นสัญญาณไฟคนข้าม ( x = 3.67) การมองเห็นยานพาหนะที่ขับมา ( x = 4.18) การได้ยินเสียง
ยานพาหนะที่ขับมา ( x = 3.92) การกะระยะในการข้ามถนนทันเวลา ( x = 3.87) การคาดการณ์
อันตรายจากยานพาหนะ ( x = 4.19) ความรู้สึกปลอดภัยในการข้ามถนน ( x = 4.08) และความ
ระมัดระวังในการเดินข้ามถนน ( x = 4.10) ในระดับค่อนข้างมาก 
   การอ้างอิงไปยังประชากร ที่ช่วงความเชื่อมั่นร้อยละ 95 พบว่า การข้าม
ถนนด้วยความเร่งรีบส่งผลต่อการมองเห็นสัญญาณไฟคนข้ามในช่วง 3.45 - 3.90 ส่งผลต่อการ
มองเห็นยานพาหนะที่ขับมาในช่วง 3.97 - 4.39 ส่งผลต่อการได้ยินเสียงยานพาหนะที่ขับมาในช่วง 
3.71 - 3.94 ส่งผลต่อการกะระยะในการข้ามถนนทันเวลาในช่วง 3.65 - 4.09 ส่งผลต่อการ
คาดการณ์อันตรายจากยานพาหนะในช่วง 3.97 - 4.41 ส่งผลต่อความรู้สึกปลอดภัยในการข้ามถนน
ในช่วง 3.85 - 4.31 และส่งผลต่อความระมัดระวังในการเดินข้ามถนนในช่วง 3.85 - 4.34 

  4.2.1.2  รถยนต์ขับเร็วเกิน 60 กิโลเมตรต่อชั่วโมง 
 

ตารางที ่4.5 แสดงผลการวิเคราะห์ข้อมูลรถยนต์ขับเร็วเกิน 60 กิโลเมตรต่อชั่วโมง  
 

ประเด็นดา้นการรบัรู้ความปลอดภยั n x  S.D. ช่วงความเชื่อมั่น  ระดับการส่งผล 
B. ส่งผลต่อการมองเห็นยานพาหนะที่ขบัมา 145 4.04 1.257 3.83 - 4.26 ค่อนข้างมาก 
C. ส่งผลต่อการได้ยินเสียงยานพาหนะทีข่ับมา 145 3.84 1.239 3.63 - 4.06 ค่อนข้างมาก 
D. ส่งผลต่อการกะระยะในการขา้มถนนทันเวลา 145 4.18 1.196 3.97 - 4.38 ค่อนข้างมาก 
E. ส่งผลต่อการคาดการณ์อันตรายจากยานพาหนะ 145 4.36 1.143 4.16 - 4.55 มาก 
F. ส่งผลต่อความรู้สึกปลอดภยัในการขา้มถนน 145 4.19 1.356 3.95 - 4.42 ค่อนข้างมาก 
G. ส่งผลต่อความระมัดระวังในการเดินข้ามถนน 145 4.26 1.304 4.04 - 4.48 ค่อนข้างมาก 

 

  จากตารางที ่4.5 แสดงให้เห็นว่าเมื่อรถยนต์ขับเร็วเกิน 60 กิโลเมตรต่อ 
ชั่วโมง ส่งผลต่อการมองเห็นยานพาหนะที่ขับมา ( x = 4.04) การได้ยินเสียงยานพาหนะที่ขับมา  
( x = 3.84) และการกะระยะในการข้ามถนนทันเวลา ( x = 4.18) ในระดับค่อนข้างมาก ส่งผลต่อการ
คาดการณ์อันตรายจากยานพาหนะ ( x = 4.36) ในระดับมาก ส่งผลต่อความรู้สึกปลอดภัยในการข้าม
ถนน ( x = 4.19) และความระมัดระวังในการเดินข้ามถนน ( x = 4.26) ในระดับค่อนข้างมาก 
   มีการอ้างอิงไปยังประชากร ที่ช่วงความเชื่อมั่นร้อยละ 95 พบว่า รถยนต์
ขับเร็วเกิน 60 กิโลเมตรต่อชั่วโมงส่งผลต่อการมองเห็นยานพาหนะที่ขับมาในช่วง 3.83 - 4.26 ส่งผล
ต่อการได้ยินเสียงยานพาหนะที่ขับมาในช่วง 3.63 - 4.06 ส่งผลต่อการกะระยะในการข้ามถนน
ทันเวลาในช่วง 3.97 - 4.38 ส่งผลต่อการคาดการณ์อันตรายจากยานพาหนะในช่วง 4.16 - 4.55 
ส่งผลต่อความรู้สึกปลอดภัยในการข้ามถนนในช่วง 3.95 - 4.42 และส่งผลต่อความระมัดระวังในการ
เดินข้ามถนนในช่วง 4.04 - 4.48 

   
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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  4.2.1.3  รถจักรยานยนต์ขับเร็วเกิน 60 กิโลเมตรต่อชั่วโมง 
 

ตารางที ่4.6 แสดงผลการวิเคราะห์ข้อมูลรถจักรยานยนต์ขับเร็วเกิน 60 กิโลเมตรต่อชั่วโมง  

ประเด็นดา้นการรบัรู้ความปลอดภยั n x  S.D. ช่วงความเชื่อมั่น  ระดับการส่งผล 
B. ส่งผลต่อการมองเห็นยานพาหนะที่ขบัมา 145 4.42 1.318 4.20 - 4.65 มาก 
C. ส่งผลต่อการได้ยินเสียงยานพาหนะทีข่ับมา 145 4.31 1.284 4.09 - 4.53 ค่อนข้างมาก 
D. ส่งผลต่อการกะระยะในการขา้มถนนทันเวลา 145 4.61 1.153 4.41 - 4.80 มาก 
E. ส่งผลต่อการคาดการณ์อันตรายจากยานพาหนะ 145 4.74 1.221 4.53 - 4.95 มาก 
F. ส่งผลต่อความรู้สึกปลอดภยัในการขา้มถนน 145 4.53 1.397 4.30 - 4.77 มาก 
G. ส่งผลต่อความระมัดระวังในการเดินข้ามถนน 145 4.64 1.353 4.41 - 4.87 มาก 

 

  จากตารางที ่4.6 แสดงให้เห็นว่าเมื่อรถจักรยานยนต์ขับเร็วเกิน 60  
กิโลเมตรต่อชั่วโมงส่งผลต่อการมองเห็นยานพาหนะที่ขับมา ( x = 4.42) ในระดับมาก ส่งผลต่อการ 
ได้ยินเสียงยานพาหนะที่ขับมา ( x = 4.31) ในระดับค่อนข้างมาก ส่งผลต่อการกะระยะในการข้าม
ถนนทันเวลา ( x = 4.61) การคาดการณ์อันตรายจากยานพาหนะ ( x = 4.74) ความรู้สึกปลอดภัยใน
การข้ามถนน ( x = 4.53) และความระมัดระวังในการเดินข้ามถนน ( x = 4.64) ในระดับมาก 
   การอ้างอิงไปยังประชากร ที่ช่วงความเชื่อมั่นร้อยละ 95 พบว่า 
รถจักรยานยนต์ขับเร็วเกิน 60 กิโลเมตรต่อชั่วโมงส่งผลต่อการมองเห็นยานพาหนะที่ขับมาในช่วง 
4.20 - 4.65 ส่งผลต่อการได้ยินเสียงยานพาหนะที่ขับมาในช่วง 4.09 - 4.53 ส่งผลต่อการกะระยะใน
การข้ามถนนทันเวลาในช่วง 4.41 - 4.80 ส่งผลต่อการคาดการณ์อันตรายจากยานพาหนะในช่วง  
4.53 - 4.95 ส่งผลต่อความรู้สึกปลอดภัยในการข้ามถนนในช่วง 4.30 - 4.77 และส่งผลต่อความ
ระมัดระวังในการเดินข้ามถนนในช่วง 4.41 - 4.87 

  4.2.1.4  รถยนต์ฝ่าฝืนสัญญาณไฟคนข้าม 
 

ตารางที ่4.7 แสดงผลการวิเคราะห์ข้อมูลรถยนต์ฝ่าฝืนสัญญาณไฟคนข้าม 

ประเด็นดา้นการรบัรู้ความปลอดภยั n x  S.D. ช่วงความเชื่อมั่น  ระดับการส่งผล 
A. ส่งผลต่อการมองเห็นสัญญาณไฟคนข้าม 145 4.07 1.717 3.78 - 4.37 ค่อนข้างมาก 
B. ส่งผลต่อการมองเห็นยานพาหนะที่ขบัมา 145 4.63 1.408 4.39 - 4.87 มาก 
C. ส่งผลต่อการได้ยินเสียงยานพาหนะทีข่ับมา 145 4.31 1.438 4.07 - 4.56 ค่อนข้างมาก 
D. ส่งผลต่อการกะระยะในการขา้มถนนทันเวลา 145 4.82 1.321 4.60 - 5.05 มาก 
E. ส่งผลต่อการคาดการณ์อันตรายจากยานพาหนะ 145 5.01 1.264 4.80 - 5.23 มาก 
F. ส่งผลต่อความรู้สึกปลอดภยัในการขา้มถนน 145 4.87 1.453 4.63 - 5.12 มาก 
G. ส่งผลต่อความระมัดระวังในการเดินข้ามถนน 145 4.90 1.392 4.67 - 5.14 มาก 

 

  จากตารางที ่4.7 แสดงให้เห็นว่าเมื่อรถยนต์ฝ่าฝืนสัญญาณไฟคนข้ามส่งผล 
ต่อการมองเห็นสัญญาณไฟคนข้าม ( x = 4.07) ในระดับค่อนข้างมาก ส่งผลต่อการมองเห็น
ยานพาหนะที่ขับมา ( x = 4.63) ในระดับมาก ส่งผลต่อการได้ยินเสียงยานพาหนะที่ขับมา ( x = 4.31) 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ในระดับค่อนข้างมาก ส่งผลต่อการกะระยะในการข้ามถนนทันเวลา ( x = 4.82) การคาดการณ์
อันตรายจากยานพาหนะ ( x = 5.01) ความรู้สึกปลอดภัยในการข้ามถนน ( x = 4.87) และความ
ระมัดระวังในการเดินข้ามถนน ( x = 4.90) ในระดับมาก 

  การอ้างอิงไปยังประชากร ที่ช่วงความเชื่อมั่นร้อยละ 95 พบว่า  
รถยนต์ฝ่าฝืนสัญญาณไฟคนข้ามส่งผลต่อการมองเห็นสัญญาณไฟคนข้ามในช่วง 3.78 - 4.37 ส่งผล
ต่อการมองเห็นยานพาหนะที่ขับมาในช่วง 4.39 - 4.87 ส่งผลต่อการได้ยินเสียงยานพาหนะที่ขับมา
ในช่วง 4.07 - 4.56 ส่งผลต่อการกะระยะในการข้ามถนนทันเวลาในช่วง 4.60 - 5.05 ส่งผลต่อการ
คาดการณ์อันตรายจากยานพาหนะในช่วง 4.80 - 5.23 ส่งผลต่อความรู้สึกปลอดภัยในการข้ามถนน
ในช่วง 4.63 - 5.12 และส่งผลต่อความระมัดระวังในการเดินข้ามถนนในช่วง 4.67 - 5.14 

  4.2.1.5  รถจักรยานยนต์ฝ่าฝืนสัญญาณไฟคนข้าม 
 

ตารางที ่4.8 แสดงผลการวิเคราะห์ข้อมูลรถจักรยานยนต์ฝ่าฝืนสัญญาณไฟคนข้าม 
 

ประเด็นดา้นการรบัรู้ความปลอดภยั n x  S.D. ช่วงความเชื่อมั่น  ระดับการส่งผล 
B. ส่งผลต่อการมองเห็นยานพาหนะที่ขบัมา 145 4.22 1.687 3.94 - 4.51 ค่อนข้างมาก 
C. ส่งผลต่อการได้ยินเสียงยานพาหนะทีข่ับมา 145 4.35 1.585 4.08 - 4.62 มาก 
D. ส่งผลต่อการกะระยะในการขา้มถนนทันเวลา 144 4.73 1.394 4.50 - 4.97 มาก 
E. ส่งผลต่อการคาดการณ์อันตรายจากยานพาหนะ 145 5.04 1.315 4.82 -5.27 มาก 
F. ส่งผลต่อความรู้สึกปลอดภยัในการขา้มถนน 145 4.90 1.498 4.64 - 5.15 มาก 
G. ส่งผลต่อความระมัดระวังในการเดินข้ามถนน 145 4.22 1.687 3.94 - 4.51 ค่อนข้างมาก 

 

  จากตารางที ่4.8 แสดงให้เห็นว่ารถจักรยานยนต์ฝ่าฝืนสัญญาณไฟคนข้าม 
ส่งผลต่อการมองเห็นยานพาหนะท่ีขับมา ( x = 4.22) ในระดับค่อนข้างมาก ส่งผลต่อการได้ยินเสียง
ยานพาหนะที่ขับมา ( x = 4.35) การกะระยะในการข้ามทันเวลาถนน ( x = 4.73) การคาดการณ์
อันตรายจากยานพาหนะ ( x = 5.04) และความรู้สึกปลอดภัยในการข้ามถนน ( x = 4.90) ในระดับ
มาก ส่งผลต่อความระมัดระวังในการเดินข้ามถนน ( x = 4.22) ในระดับค่อนข้างมาก 

  การอ้างอิงไปยังประชากร ที่ช่วงความเชื่อมั่นร้อยละ 95 พบว่า  
รถจักรยานยนต์ฝ่าฝืนสัญญาณไฟคนข้ามส่งผลต่อการมองเห็นยานพาหนะที่ขับมาในช่วง 3.94 - 4.51 
ส่งผลต่อการได้ยินเสียงยานพาหนะที่ขับมาในช่วง 4.08 - 4.62 ส่งผลต่อการกะระยะในการข้ามถนน
ทันเวลาในช่วง 4.50 - 4.97 ส่งผลต่อการคาดการณ์อันตรายจากยานพาหนะในช่วง 4.82 -5.27 
ส่งผลต่อความรู้สึกปลอดภัยในการข้ามถนนในช่วง 4.64 - 5.15 และส่งผลต่อความระมัดระวังในการ
เดินข้ามถนนในช่วง 3.94 - 4.51 
 
 
 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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  4.2.1.6  รถยนต์หยุดกะทันหันก่อนถึงทางม้าลาย 
 

ตารางที ่4.9 แสดงผลการวิเคราะห์ข้อมูลรถยนต์หยุดกะทันหันก่อนถึงทางม้าลาย 

ประเด็นดา้นการรบัรู้ความปลอดภยั n x  S.D. ช่วงความเชื่อมั่น  ระดับการส่งผล 
B. ส่งผลต่อการมองเห็นยานพาหนะที่ขบัมา 144 4.10 1.389 3.87 - 4.34 ค่อนข้างมาก 
C. ส่งผลต่อการได้ยินเสียงยานพาหนะทีข่ับมา 144 3.88 1.456 3.63 - 4.13 ค่อนข้างมาก 
D. ส่งผลต่อการกะระยะในการขา้มถนนทันเวลา 144 4.44 1.297 4.22 - 4.67 มาก 
E. ส่งผลต่อการคาดการณ์อันตรายจากยานพาหนะ 144 4.58 1.266 4.36 - 4.79 มาก 
F. ส่งผลต่อความรู้สึกปลอดภยัในการขา้มถนน 144 4.45 1.434 4.21 - 4.70 มาก 
G. ส่งผลต่อความระมัดระวังในการเดินข้ามถนน 144 4.47 1.269 4.26 - 4.69 มาก 

 

   จากตารางที ่4.9 แสดงให้เห็นว่ารถยนต์หยุดกะทันหันก่อนถึงทางม้าลาย
ส่งผลต่อการมองเห็นยานพาหนะท่ีขับมา ( x = 4.10) และการได้ยินเสียงยานพาหนะที่ขับมา  
( x = 3.88) ในระดับค่อนข้างมาก ส่งผลต่อการกะระยะในการข้ามถนนทันเวลา ( x = 4.44)  
การคาดการณ์อันตรายจากยานพาหนะ ( x = 4.58) ความรู้สึกปลอดภัยในการข้ามถนน ( x = 4.45) 
และความระมัดระวังในการเดินข้ามถนน ( x = 4.47) ในระดับมาก 

  การอ้างอิงไปยังประชากร ที่ช่วงความเชื่อมั่นร้อยละ 95 พบว่า รถยนต์ 
หยุดกะทันหันก่อนถึงทางม้าลายส่งผลต่อการมองเห็นยานพาหนะที่ขับมาในช่วง 3.87 - 4.34  
ส่งผลต่อการได้ยินเสียงยานพาหนะที่ขับมาในช่วง 3.63 - 4.13 ส่งผลต่อการกะระยะในการข้ามถนน
ทันเวลาในช่วง 4.22 - 4.67 ส่งผลต่อการคาดการณ์อันตรายจากยานพาหนะในช่วง 4.36 - 4.79 
ส่งผลต่อความรู้สึกปลอดภัยในการข้ามถนนในช่วง 4.21 - 4.70 และส่งผลต่อความระมัดระวังในการ
เดินข้ามถนนในช่วง4.26 - 4.69 

  4.2.1.7  รถจักรยานยนต์หยุดกะทันหันก่อนถึงทางม้าลาย 
 

ตารางที ่4.10 แสดงผลการวิเคราะห์ข้อมูลรถจักรยานยนต์หยุดกะทันหันก่อนถึงทางม้าลาย 

ประเด็นดา้นการรบัรู้ความปลอดภยั n x  S.D. ช่วงความเชื่อมั่น  ระดับการส่งผล 
B. ส่งผลต่อการมองเห็นยานพาหนะที่ขบัมา 145 4.00 1.404 3.76 - 4.24 ค่อนข้างมาก 
C. ส่งผลต่อการได้ยินเสียงยานพาหนะทีข่ับมา 145 3.86 1.426 3.62 - 4.01 ค่อนข้างมาก 
D. ส่งผลต่อการกะระยะในการขา้มถนนทันเวลา 145 4.40 1.300 4.18 - 4.62 มาก 
E. ส่งผลต่อการคาดการณ์อันตรายจากยานพาหนะ 145 4.64 1.279 4.42 - 4.85 มาก 
F. ส่งผลต่อความรู้สึกปลอดภยัในการขา้มถนน 145 4.50 1.424 4.26 - 4.75 มาก 
G. ส่งผลต่อความระมัดระวังในการเดินข้ามถนน 145 4.47 1.397 4.24 - 4.71 มาก 

 

   จากตารางที ่4.10 แสดงให้เห็นว่ารถจักรยานยนต์หยุดกะทันหันก่อนถึง
ทางม้าลายส่งผลต่อการมองเห็นยานพาหนะที่ขับมา ( x = 4.00) และการได้ยินเสียงยานพาหนะที่ขับ
มา ( x = 3.86) ในระดับค่อนข้างมาก ส่งผลต่อการกะระยะในการข้ามถนนทันเวลา ( x = 4.40)  

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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การคาดการณ์อันตรายจากยานพาหนะ ( x = 4.64) ความรู้สึกปลอดภัยในการข้ามถนน ( x = 4.50) 
และความระมัดระวังในการเดินข้ามถนน ( x = 4.47) ในระดับมาก  

  การอ้างอิงไปยังประชากร ที่ช่วงความเชื่อมั่นร้อยละ 95 พบว่า  
รถจักรยานยนต์หยุดกะทันหันก่อนถึงทางม้าลายส่งผลต่อการมองเห็นยานพาหนะที่ขับมาในช่วง  
3.76 - 4.24 ส่งผลต่อการได้ยินเสียงยานพาหนะที่ขับมาในช่วง 3.62 - 4.01 ส่งผลต่อการกะระยะใน
การข้ามถนนทันเวลาในช่วง 4.18 - 4.62 ส่งผลต่อการคาดการณ์อันตรายจากยานพาหนะในช่วง 
4.42 - 4.85 ส่งผลต่อความรู้สึกปลอดภัยในการข้ามถนนในช่วง 4.26 - 4.75 และส่งผลต่อความ
ระมัดระวังในการเดินข้ามถนนในระดับ 4.24 - 4.71 

  4.2.1.8  รถยนต์หยุดล้ าเข้ามาในพ้ืนที่ทางม้าลาย 
 

ตารางที ่4.11 แสดงผลการวิเคราะห์ข้อมูลรถยนต์หยุดล้ าเข้ามาในพ้ืนที่ทางม้าลาย 

ประเด็นดา้นการรบัรู้ความปลอดภยั n x  S.D. ช่วงความเชื่อมั่น  ระดับการส่งผล 
A. ส่งผลต่อการมองเห็นสัญญาณไฟคนข้าม 145 3.70 1.522 3.44 - 3.96 ค่อนข้างมาก 
B. ส่งผลต่อการมองเห็นยานพาหนะที่ขบัมา 145 4.18 1.387 3.94 - 4.41 ค่อนข้างมาก 
C. ส่งผลต่อการได้ยินเสียงยานพาหนะทีข่ับมา 145 3.74 1.430 3.50 - 3.98 ค่อนข้างมาก 
D. ส่งผลต่อการกะระยะในการขา้มถนนทันเวลา 145 4.55 1.262 4.33 - 4.76 มาก 
E. ส่งผลต่อการคาดการณ์อันตรายจากยานพาหนะ 145 4.65 1.193 4.45 - 4.85 มาก 
F. ส่งผลต่อความรู้สึกปลอดภยัในการขา้มถนน 145 4.49 1.408 4.25 - 4.73 มาก 
G. ส่งผลต่อความระมัดระวังในการเดินข้ามถนน 145 4.55 1.274 4.33 - 4.76 มาก 

 

  จากตารางที ่4.11 แสดงให้เห็นว่ารถยนต์หยุดล้ าเข้ามาในพ้ืนที่ทางม้าลาย 
ส่งผลต่อการมองเห็นสัญญาณไฟคนข้าม ( x = 3.70) และการมองเห็นยานพาหนะที่ขับมา ( x = 4.18) 
ในระดับค่อนข้างมาก ส่งผลต่อการได้ยินเสียงยานพาหนะที่ขับมา ( x = 3.74) การกะระยะในการข้าม
ถนนทันเวลา ( x = 4.55) การคาดการณ์อันตรายจากยานพาหนะ ( x = 4.65) ความรู้สึกปลอดภัยใน
การข้ามถนน ( x = 4.49) และความระมัดระวังในการเดินข้ามถนน ( x = 4.55) ในระดับมาก 
   การอ้างอิงไปยังประชากร ที่ช่วงความเชื่อมั่นร้อยละ 95 พบว่า รถยนต์
หยุดล้ าเข้ามาในพ้ืนที่ทางม้าลายส่งผลต่อการมองเห็นสัญญาณไฟคนข้ามในช่วง 3.44 - 3.96 ส่งผล
ต่อการมองเห็นยานพาหนะที่ขับมาในช่วง 3.94 - 4.41 ส่งผลต่อการได้ยินเสียงยานพาหนะที่ขับมา
ในช่วง 3.50 - 3.98 ส่งผลต่อการกะระยะในการข้ามถนนทันเวลาในช่วง 4.33 - 4.76 ส่งผลต่อการ
คาดการณ์อันตรายจากยานพาหนะในช่วง 4.45 - 4.85 ส่งผลต่อความรู้สึกปลอดภัยในการข้ามถนน
ในช่วง 4.25 - 4.73 และส่งผลต่อความระมัดระวังในการเดินข้ามถนนในช่วง 4.33 - 4.76 
 
 
 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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  4.2.1.9  รถจักรยานยนต์หยุดรถล้ าเข้ามาในพ้ืนที่ทางม้าลาย 
 

ตารางที ่4.12 แสดงผลการวิเคราะห์ข้อมูลรถจักรยานยนต์หยุดรถล้ าเข้ามาในพ้ืนที่ทางม้าลาย 

ประเด็นดา้นการรบัรู้ความปลอดภยั n x  S.D. ช่วงความเชื่อมั่น  ระดับการส่งผล 
B. ส่งผลต่อการมองเห็นยานพาหนะที่ขบัมา 145 3.82 1.525 3.56 - 4.08 ค่อนข้างมาก 
C. ส่งผลต่อการได้ยินเสียงยานพาหนะทีข่ับมา 145 3.76 1.467 3.51 - 4.01 ค่อนข้างมาก 
D. ส่งผลต่อการกะระยะในการขา้มถนนทันเวลา 145 4.05 1.421 3.81 - 4.29 ค่อนข้างมาก 
E. ส่งผลต่อการคาดการณ์อันตรายจากยานพาหนะ 145 4.38 1.286 4.16 - 4.60 มาก 
F. ส่งผลต่อความรู้สึกปลอดภยัในการขา้มถนน 145 4.33 1.414 4.09 - 0.57 ค่อนข้างมาก 
G. ส่งผลต่อความระมัดระวังในการเดินข้ามถนน 145 4.38 1.309 4.15 - 4.60 มาก 

 

   จากตารางที ่4.12 แสดงให้เห็นว่ารถจักรยานยนต์หยุดรถล้ าเข้ามาในพ้ืนที่
ทางม้าลายส่งผลต่อการมองเห็นยานพาหนะที่ขับมา ( x = 3.82) การได้ยินเสียงยานพาหนะที่ขับมา 
( x = 3.76) และการกะระยะในการข้ามถนนทันเวลา ( x = 4.05) ในระดับค่อนข้างมาก ส่งผลต่อการ
คาดการณ์อันตรายจากยานพาหนะ ( x = 4.38) ในระดับมาก ส่งผลต่อความรู้สึกปลอดภัยในการข้าม
ถนน ( x = 4.33) ในระดับค่อนข้างมาก และส่งผลต่อความระมัดระวังในการเดินข้ามถนน ( x = 4.38)
ในระดับมาก 

  การอ้างอิงไปยังประชากร ที่ช่วงความเชื่อมั่นร้อยละ 95 พบว่า  
รถจักรยานยนต์หยุดรถล้ าเข้ามาในพื้นที่ทางม้าลายส่งผลต่อการมองเห็นยานพาหนะที่ขับมาในช่วง
3.56 - 4.08 ส่งผลต่อการได้ยินเสียงยานพาหนะที่ขับมาในช่วง 3.51 - 4.01 ส่งผลต่อการกะระยะใน
การข้ามถนนทันเวลาในช่วง 3.81 - 4.29 ส่งผลต่อการคาดการณ์อันตรายจากยานพาหนะในช่วง 
4.16 - 4.60 ส่งผลต่อความรู้สึกปลอดภัยในการข้ามถนนในช่วง 4.09 - 0.57 และส่งผลต่อความ
ระมัดระวังในการเดินข้ามถนนในช่วง 4.15 - 4.60 
  4.2.1.10  รถยนต์ออกตัวก่อนสิ้นสุดสัญญาณไฟ 
 

ตารางที ่4.13 แสดงผลการวิเคราะห์ข้อมูลรถยนต์ออกตัวก่อนสิ้นสุดสัญญาณไฟ  

ประเด็นดา้นการรบัรู้ความปลอดภยั n x  S.D. ช่วงความเชื่อมั่น  ระดับการส่งผล 
A. ส่งผลต่อการมองเห็นสัญญาณไฟคนข้าม 145 4.04 1.692 3.76 - 4.33 ค่อนข้างมาก 
B. ส่งผลต่อการมองเห็นยานพาหนะที่ขบัมา 145 4.28 1.587 4.01 - 4.55 ค่อนข้างมาก 
C. ส่งผลต่อการได้ยินเสียงยานพาหนะทีข่ับมา 144 4.18 1.606 3.90 - 4.45 ค่อนข้างมาก 
D. ส่งผลต่อการกะระยะในการขา้มถนนทันเวลา 145 4.98 1.187 4.78 - 5.18 มาก 
E. ส่งผลต่อการคาดการณ์อันตรายจากยานพาหนะ 145 5.07 1.211 4.86 - 5.27 มาก 
F. ส่งผลต่อความรู้สึกปลอดภยัในการขา้มถนน 145 4.78 1.582 4.51 - 5.05 มาก 
G. ส่งผลต่อความระมัดระวังในการเดินข้ามถนน 145 4.96 1.332 4.73 - 5.18 มาก 

 
 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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   จากตารางที ่4.13 แสดงให้เห็นว่ารถยนต์ออกตัวก่อนสิ้นสุดสัญญาณไฟ
ส่งผลต่อการมองเห็นสัญญาณไฟคนข้าม ( x = 4.04) การมองเห็นยานพาหนะที่ขับมา ( x = 4.28) 
การได้ยินเสียงยานพาหนะที่ขับมา ( x = 4.18) ในระดับค่อนข้างมาก ส่งผลต่อการกะระยะในการข้าม
ถนนทันเวลา ( x = 4.98) การคาดการณ์อันตรายจากยานพาหนะ ( x = 5.07) ความรู้สึกปลอดภัยใน
การข้ามถนน ( x = 4.78) และความระมัดระวังในการเดินข้ามถนน ( x = 4.96) ในระดับมาก 

  การอ้างอิงไปยังประชากร ที่ช่วงความเชื่อมั่นร้อยละ 95 พบว่า รถยนต์ 
ออกตัวก่อนสิ้นสุดสัญญาณไฟส่งผลต่อการมองเห็นสัญญาณไฟคนข้ามในช่วง 3.76 - 4.33 ส่งผลต่อ
การมองเห็นยานพาหนะที่ขับมาในช่วง 4.01 - 4.55 ส่งผลต่อการได้ยินเสียงยานพาหนะที่ขับมา
ในช่วง 3.90 - 4.45 ส่งผลต่อการกะระยะในการข้ามถนนทันเวลาในช่วง 4.78 - 5.18 ส่งผลต่อการ
คาดการณ์อันตรายจากยานพาหนะในช่วง 4.86 - 5.27 ส่งผลต่อความรู้สึกปลอดภัยในการข้ามถนน
ในช่วง 4.51 - 5.05 และส่งผลต่อความระมัดระวังในการเดินข้ามถนนในช่วง 4.73 - 5.18 

  4.2.1.11  รถจักรยานยนต์ออกตัวก่อนสิ้นสุดสัญญาณไฟ 
 

ตารางที ่4.14 แสดงผลการวิเคราะห์ข้อมูลรถจักรยานยนต์ออกตัวก่อนสิ้นสุดสัญญาณไฟ  

ประเด็นดา้นการรบัรู้ความปลอดภยั n x  S.D. ช่วงความเชื่อมั่น  ระดับการส่งผล 
B. ส่งผลต่อการมองเห็นยานพาหนะที่ขบัมา 145 4.15 1.655 3.87 - 4.43 ค่อนข้างมาก 
C. ส่งผลต่อการได้ยินเสียงยานพาหนะทีข่ับมา 145 4.10 1.657 3.81 - 4.38 ค่อนข้างมาก 
D. ส่งผลต่อการกะระยะในการขา้มถนนทันเวลา 145 4.57 1.443 4.32 - 4.82 มาก 
E. ส่งผลต่อการคาดการณ์อันตรายจากยานพาหนะ 145 5.03 1.221 4.82 - 5.24 มาก 
F. ส่งผลต่อความรู้สึกปลอดภยัในการขา้มถนน 145 4.74 1.521 4.48 - 5.00 มาก 
G. ส่งผลต่อความระมัดระวังในการเดินข้ามถนน 144 4.93 1.323 4.71 - 5.16 มาก 

 

   จากตารางที ่4.14 แสดงให้เห็นว่ารถจักรยานยนต์ออกตัวก่อนสิ้นสุด
สัญญาณไฟส่งผลต่อการมองเห็นยานพาหนะที่ขับมา ( x = 4.15) และการได้ยินเสียงยานพาหนะที่ขับ
มา ( x = 4.10) ในระดับค่อนข้างมาก ส่งผลต่อการกะระยะในการข้ามถนนทันเวลา ( x = 4.57) ส่งผล
ต่อการคาดการณ์อันตรายจากยานพาหนะ ( x = 5.03) ส่งผลต่อความรู้สึกปลอดภัยในการข้าม  
( x = 4.74) และความระมัดระวังในการเดินข้ามถนน ( x = 4.93) ในระดับมาก 

  การอ้างอิงไปยังประชากร ที่ช่วงความเชื่อมั่นร้อยละ 95 พบว่า  
รถจักรยานยนต์ออกตัวก่อนสิ้นสุดสัญญาณไฟส่งผลต่อการมองเห็นยานพาหนะที่ขับมาในช่วง  
3.87 - 4.43 ส่งผลต่อการได้ยินเสียงยานพาหนะที่ขับมาในช่วง 3.81 - 4.38 ส่งผลต่อการกะระยะใน
การข้ามถนนทันเวลาในช่วง 4.32 - 4.82 ส่งผลต่อการคาดการณ์อันตรายจากยานพาหนะในช่วง 
4.82 - 5.24 ส่งผลต่อความรู้สึกปลอดภัยในการข้ามถนนในช่วง 4.48 - 5.00 และส่งผลต่อความ
ระมัดระวังในการเดินข้ามถนนในช่วง 4.71 - 5.16 
 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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  4.2.1.12  เสาไฟ ต้นไม้ และป้ายจราจรบดบังสายตา 
 

ตารางที ่4.15 แสดงผลการวิเคราะห์ข้อมูลเสาไฟ ต้นไม้ และป้ายจราจรบดบังสายตา 

ประเด็นดา้นการรบัรู้ความปลอดภยั n x  S.D. ช่วงความเชื่อมั่น  ระดับการส่งผล 
A. ส่งผลต่อการมองเห็นสัญญาณไฟคนข้าม 144 4.12 1.536 3.86 - 4.38 ค่อนข้างมาก 
E. ส่งผลต่อการคาดการณ์อันตรายจากยานพาหนะ 145 3.94 1.434 3.70 - 4.18 ค่อนข้างมาก 
F. ส่งผลต่อความรู้สึกปลอดภยัในการขา้มถนน 145 3.70 1.451 3.46 - 3.95 ค่อนข้างมาก 
G. ส่งผลต่อความระมัดระวังในการเดินข้ามถนน 145 3.77 1.506 3.51 - 4.03 ค่อนข้างมาก 

 

  จากตารางที ่4.15 แสดงให้เห็นว่าเสาไฟ ต้นไม้ และป้ายจราจรบดบัง 
สายตาส่งผลต่อการมองเห็นสัญญาณไฟคนข้าม ( x = 4.12) การคาดการณ์อันตรายจากยานพาหนะ 
( x = 3.94) ความรู้สึกปลอดภัยในการข้ามถนน ( x = 3.70) และต่อความระมัดระวังในการเดินข้าม
ถนน ( x = 3.77) ในระดับค่อนข้างมาก 

  การอ้างอิงไปยังประชากร ที่ช่วงความเชื่อมั่นร้อยละ 95 พบว่า เสาไฟ  
ต้นไม้ และป้ายจราจรบดบังสายตาส่งผลต่อการมองเห็นสัญญาณไฟคนข้ามในช่วง 3.86 - 4.38 ส่งผล
ต่อการคาดการณ์อันตรายจากยานพาหนะในช่วง 3.70 - 4.18 ส่งผลต่อความรู้สึกปลอดภัยในการ
ข้ามถนนในช่วง 3.46 - 3.95 และส่งผลต่อความระมัดระวังในการเดินข้ามถนนในช่วง 3.51 - 4.03 

  4.2.1.13  เสาไฟ ต้นไม้ และป้ายจราจรกีดขวางจุดรอข้าม 
 

ตารางที ่4.16 แสดงผลการวิเคราะห์ข้อมูลเมื่อเสาไฟ ต้นไม้ และป้ายจราจร กีดขวางจุดรอข้าม 

ประเด็นดา้นการรบัรู้ความปลอดภยั n x  S.D. ช่วงความเชื่อมั่น  ระดับการส่งผล 
A. ส่งผลต่อการมองเห็นสัญญาณไฟคนข้าม 143 4.04 1.395 3.80 - 4.27 ค่อนข้างมาก 
E. ส่งผลต่อการคาดการณ์อันตรายจากยานพาหนะ 144 3.94 1.423 3.70 - 4.18 ค่อนข้างมาก 
F. ส่งผลต่อความรู้สึกปลอดภยัในการขา้มถนน 144 3.73 1.452 3.49 - 3.98 ค่อนข้างมาก 

 

  จากตารางที ่4.16 แสดงให้เห็นว่าเสาไฟ ต้นไม้ และป้ายจราจรกีดขวาง 
จุดรอข้ามส่งผลต่อการมองเห็นสัญญาณไฟคนข้าม ( x = 4.04) การคาดการณ์อันตรายจาก
ยานพาหนะ ( x = 3.94) และความรู้สึกปลอดภัยในการข้าม ( x = 3.73) ในระดับค่อนข้างมาก 

  การอ้างอิงไปยังประชากร ที่ช่วงความเชื่อมั่นร้อยละ 95 พบว่า เสาไฟ  
ต้นไม้ และป้ายจราจรกีดขวางจุดรอข้ามส่งผลต่อการมองเห็นสัญญาณไฟคนข้ามในช่วง 3.80 - 4.27 
ส่งผลต่อการคาดการณ์อันตรายจากยานพาหนะในช่วง 3.70 - 4.18 และส่งผลต่อความรู้สึกปลอดภัย
ในการข้ามถนนในช่วง 3.49 - 3.98 
 
 
 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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  4.2.1.14  พ้ืนที่รอข้ามที่แคบ 
 

ตารางที ่4.17 แสดงผลการวิเคราะห์ข้อมูลพ้ืนที่รอข้ามที่แคบ  

ประเด็นดา้นการรบัรู้ความปลอดภยั n x  S.D. ช่วงความเชื่อมั่น  ระดับการส่งผล 
A. ส่งผลต่อการมองเห็นสัญญาณไฟคนข้าม 143 3.23 1.398 2.99 - 3.47 ค่อนข้างน้อย 
D. ส่งผลต่อการกะระยะในการขา้มถนนทันเวลา 144 3.71 1.292 3.49 - 3.93 ค่อนข้างมาก 
E. ส่งผลต่อการคาดการณ์อันตรายจากยานพาหนะ 144 3.76 1.255 3.54 - 3.97 ค่อนข้างมาก 
F. ส่งผลต่อความรู้สึกปลอดภยัในการขา้มถนน 144 3.76 1.198 3.56 - 3.97 ค่อนข้างมาก 

 

  จากตารางที ่4.17 แสดงให้เห็นว่าพ้ืนที่รอข้ามที่แคบส่งผลต่อการมองเห็น 
สัญญาณไฟคนข้ามในระดับ ( x = 3.23) ค่อนข้างน้อย ส่งผลต่อการกะระยะในการข้ามถนนทันเวลา  
( x = 3.71) การคาดการณ์อันตรายจากยานพาหนะ ( x = 3.76) และความรู้สึกปลอดภัยในการข้าม
ถนน ( x = 3.76) ในระดับค่อนข้างมาก 

  การอ้างอิงไปยังประชากร ที่ช่วงความเชื่อมั่นร้อยละ 95 พบว่า พ้ืนที่รอ 
ข้ามที่แคบส่งผลต่อการมองเห็นสัญญาณไฟคนข้ามในช่วง 2.99 - 3.47 ส่งผลต่อการกะระยะในการ
ข้ามถนนทันเวลาในช่วง 3.49 - 3.93 ส่งผลต่อการคาดการณ์อันตรายจากยานพาหนะในช่วง  
3.54 - 3.97 และส่งผลต่อความรู้สึกปลอดภัยในการข้ามถนนในระดับ ช่วง- 3.97 

  4.2.1.15  ความกว้างของทางม้าลาย 
 

ตารางที ่4.18 แสดงผลการวิเคราะห์ข้อมูลความกว้างของทางม้าลาย 

ประเด็นดา้นการรบัรู้ความปลอดภยั n x  S.D. ช่วงความเชื่อมั่น  ระดับการส่งผล 
A. ส่งผลต่อการมองเห็นสัญญาณไฟคนข้าม 144 2.93 1.277 2.72 - 3.15 ค่อนข้างน้อย 
B. ส่งผลต่อการมองเห็นยานพาหนะที่ขบัมา 144 3.13 1.315 2.91 - 3.36 ค่อนข้างน้อย 
C. ส่งผลต่อการได้ยินเสียงยานพาหนะทีข่ับมา 143 2.94 1.331 2.71 - 3.17 ค่อนข้างน้อย 
D. ส่งผลต่อการกะระยะในการขา้มถนนทันเวลา 144 3.58 1.272 3.36 - 3.79 ค่อนข้างมาก 
E. ส่งผลต่อการคาดการณ์อันตรายจากยานพาหนะ 144 3.70 1.192 3.49 - 3.90 ค่อนข้างมาก 
F. ส่งผลต่อความรู้สึกปลอดภยัในการขา้มถนน 144 3.76 1.307 3.53 - 3.98 ค่อนข้างมาก 
G. ส่งผลต่อความระมัดระวังในการเดินข้ามถนน 144 3.79 1.254 3.57 - 4.00 ค่อนข้างมาก 

 

  จากตารางที ่4.18 แสดงให้เห็นว่าความกว้างของทางม้าลายส่งผลต่อการ 
มองเห็นสัญญาณไฟคนข้าม ( x = 2.93) การมองเห็นยานพาหนะที่ขับมา ( x = 3.13) และการได้ยิน
เสียงยานพาหนะที่ขับมา ( x = 2.94) ในระดับค่อนข้างน้อย ส่งผลต่อการกะระยะในการข้ามถนน
ทันเวลา ( x = 3.58) การคาดการณ์อันตรายจากยานพาหนะ ( x = 3.70) ความรู้สึกปลอดภัยในการ
ข้ามถนน ( x = 3.76) และความระมัดระวังในการเดินข้ามถนน ( x = 3.79) ในระดับค่อนข้างมาก 

  การอ้างอิงไปยังประชากร ที่ช่วงความเชื่อมั่นร้อยละ 95 พบว่า ความกว้าง 
ของทางม้าลายส่งผลต่อการมองเห็นสัญญาณไฟคนข้ามในช่วง 2.72 - 3.15 ส่งผลต่อการมองเห็น
ยานพาหนะที่ขับมาในช่วง 2.91 - 3.36 ส่งผลต่อการได้ยินเสียงยานพาหนะที่ขับมาในช่วง เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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2.71 - 3.17 ส่งผลต่อการกะระยะในการข้ามถนนทันเวลาในช่วง 3.36 - 3.79 ส่งผลต่อการ
คาดการณ์อันตรายจากยานพาหนะในช่วง 3.49 - 3.90 ส่งผลต่อความรู้สึกปลอดภัยในการข้ามถนน
ในช่วง 3.53 - 3.98 และส่งผลต่อความระมัดระวังในการเดินข้ามถนนในช่วง 3.57 - 4.00 

  4.2.1.16  ระยะทางในการเดินข้ามถนน 
 

ตารางที ่4.19 แสดงผลการวิเคราะห์ข้อมูลระยะทางในการเดินข้ามถนน  

ประเด็นดา้นการรบัรู้ความปลอดภยั n x  S.D. ช่วงความเชื่อมั่น  ระดับการส่งผล 
A. ส่งผลต่อการมองเห็นสัญญาณไฟคนข้าม 144 2.99 1.255 2.78 - 3.21 ค่อนข้างน้อย 
B. ส่งผลต่อการมองเห็นยานพาหนะที่ขบัมา 144 3.26 1.209 3.05 - 3.47 ค่อนข้างน้อย 
C. ส่งผลต่อการได้ยินเสียงยานพาหนะทีข่ับมา 143 3.04 1.218 2.83 - 3.24 ค่อนข้างน้อย 
D. ส่งผลต่อการกะระยะในการขา้มถนนทันเวลา 143 3.61 1.228 3.41 - 3.82 ค่อนข้างมาก 
E. ส่งผลต่อการคาดการณ์อันตรายจากยานพาหนะ 144 3.67 1.197 3.46 - 3.87 ค่อนข้างมาก 
F. ส่งผลต่อความรู้สึกปลอดภยัในการขา้มถนน 144 3.73 1.235 3.52 - 3.94 ค่อนข้างมาก 
G. ส่งผลต่อความระมัดระวังในการเดินข้ามถนน 144 3.71 1.292 3.49 - 3.93 ค่อนข้างมาก 

 

  จากตารางที ่4.19 แสดงให้เห็นว่าระยะทางในการเดินข้ามถนนส่งผลต่อ 
การมองเห็นสัญญาณไฟคนข้าม ( x = 2.99) การมองเห็นยานพาหนะที่ขับมา ( x = 3.26) และการได้
ยินเสียงยานพาหนะที่ขับมา ( x = 3.04) ในระดับค่อนข้างน้อย ส่งผลต่อการกะระยะในการข้ามถนน
ทันเวลา ( x = 3.61) การคาดการณ์อันตรายจากยานพาหนะ ( x = 3.67) ความรู้สึกปลอดภัยในการ
ข้ามถนน ( x = 3.73) และความระมัดระวังในการเดินข้ามถนน ( x = 3.71) ในระดับค่อนข้างมาก 

  การอ้างอิงไปยังประชากร ที่ช่วงความเชื่อมั่นร้อยละ 95 พบว่า ระยะทาง 
ในการเดินข้ามถนนส่งผลต่อการมองเห็นสัญญาณไฟคนข้ามในช่วง 2.78 - 3.21 ส่งผลต่อการมองเห็น
ยานพาหนะที่ขับมาในช่วง 3.05 - 3.47 ส่งผลต่อการได้ยินเสียงยานพาหนะที่ขับมาในช่วง 
2.83 - 3.24 ส่งผลต่อการกะระยะในการข้ามถนนทันเวลาในช่วง 3.41 - 3.82 ส่งผลต่อ 
การคาดการณ์อันตรายจากยานพาหนะในช่วง 3.46 - 3.87 ส่งผลต่อความรู้สึกปลอดภัยในการข้าม
ถนนในช่วง 3.52 - 3.94 และส่งผลต่อความระมัดระวังในการเดินข้ามถนนในช่วง 3.49 - 3.93 

  4.2.1.17  ความหนาแน่นของคนเดินเท้า  
 

ตารางที ่4.20 แสดงผลการวิเคราะห์ข้อมูลความหนาแน่นของคนเดินเท้า 

ประเด็นดา้นการรบัรู้ความปลอดภยั n x  S.D. ช่วงความเชื่อมั่น  ระดับการส่งผล 
A. ส่งผลต่อการมองเห็นสัญญาณไฟคนข้าม 145 2.48 1.371 2.25 - 2.71 น้อย 
B. ส่งผลต่อการมองเห็นยานพาหนะที่ขบัมา 145 3.56 1.262 3.34 - 3.77 ค่อนข้างมาก 
C. ส่งผลต่อการได้ยินเสียงยานพาหนะทีข่ับมา 145 2.84 1.275 2.62 - 3.06 ค่อนข้างน้อย 
D. ส่งผลต่อการกะระยะในการขา้มถนนทันเวลา 145 3.41 1.357 3.18 - 3.64 ค่อนข้างน้อย 
E. ส่งผลต่อการคาดการณ์อันตรายจากยานพาหนะ 144 3.36 1.273 3.15 - 3.58 ค่อนข้างน้อย 
F. ส่งผลต่อความรู้สึกปลอดภยัในการขา้มถนน 144 3.70 1.323 3.47 - 3.92 ค่อนข้างมาก 
G. ส่งผลต่อความระมัดระวังในการเดินข้ามถนน 144 3.57 1.231 3.36 - 3.78 ค่อนข้างมาก 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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   จากตารางที ่4.20 แสดงให้เห็นว่าความหนาแน่นของคนเดินเท้าส่งผลต่อ
การมองเห็นสัญญาณไฟคนข้าม ( x = 2.48) ในระดับน้อย ส่งผลต่อการมองเห็นยานพาหนะที่ขับมา  
( x = 3.56) ในระดับค่อนข้างมาก ส่งผลต่อการได้ยินเสียงยานพาหนะที่ขับมา ( x = 2.84) การกะ
ระยะในการข้ามถนนทันเวลา ( x = 3.41) และต่อการคาดการณ์อันตรายจากยานพาหนะ ( x = 3.36) 
ในระดับค่อนข้างน้อย ส่งผลต่อความรู้สึกปลอดภัยในการข้ามถนน ( x = 3.70) และความระมัดระวัง
ในการเดินข้ามถนน ( x = 3.57) ในระดับค่อนข้างมาก 
   การอ้างอิงไปยังประชากร ที่ช่วงความเชื่อมั่นร้อยละ 95 พบว่า  
ความหนาแน่นของคนเดินเท้าส่งผลต่อการมองเห็นสัญญาณไฟคนข้ามในช่วง 2.25 - 2.71 ส่งผลต่อ
การมองเห็นยานพาหนะที่ขับมาในช่วง 3.34 - 3.77 ส่งผลต่อการได้ยินเสียงยานพาหนะที่ขับมา
ในช่วง 2.62 - 3.06 ส่งผลต่อการกะระยะในการข้ามถนนทันเวลาในช่วง 3.18 - 3.64 ส่งผลต่อการ
คาดการณ์อันตรายจากยานพาหนะในช่วง 3.15 - 3.58 ส่งผลต่อความรู้สึกปลอดภัยในการข้ามถนน
ในช่วง 3.47 - 3.92 และส่งผลต่อความระมัดระวังในการเดินข้ามถนนในช่วง 3.36 - 3.78 

  4.2.1.18  ความหนาแน่นของยานพาหนะ  

 

ตารางที ่4.21 แสดงผลการวิเคราะห์ข้อมูลความหนาแน่นของยานพาหนะ 

ประเด็นดา้นการรบัรู้ความปลอดภยั n x  S.D. ช่วงความเชื่อมั่น  ระดับการส่งผล 
A. ส่งผลต่อการมองเห็นสัญญาณไฟคนข้าม 143 2.71 1.376 2.48 - 2.95 ค่อนข้างน้อย 
B. ส่งผลต่อการมองเห็นยานพาหนะที่ขบัมา 144 3.61 1.420 3.37 - 3.85 ค่อนข้างมาก 
C. ส่งผลต่อการได้ยินเสียงยานพาหนะทีข่ับมา 143 3.21 1.305 2.99 - 3.43 ค่อนข้างน้อย 
D. ส่งผลต่อการกะระยะในการขา้มถนนทันเวลา 145 3.86 1.276 3.64 - 4.08 ค่อนข้างมาก 
E. ส่งผลต่อการคาดการณ์อันตรายจากยานพาหนะ 144 4.04 1.239 3.83 - 4.26 ค่อนข้างมาก 
F. ส่งผลต่อความรู้สึกปลอดภยัในการขา้มถนน 144 3.95 1.389 3.71 - 4.18 ค่อนข้างมาก 
G. ส่งผลต่อความระมัดระวังในการเดินข้ามถนน 144 4.13 1.381 3.90 - 4.37 ค่อนข้างมาก 

 

  จากตารางที ่4.21 แสดงให้เห็นว่าความหนาแน่นของยานพาหนะ ส่งผลต่อ 
การมองเห็นสัญญาณไฟคนข้าม ( x = 2.71) ในระดับค่อนข้างน้อย ส่งผลต่อการมองเห็นยานพาหนะที่
ขับมา ( x = 3.61) ในระดับค่อนข้างมาก ส่งผลต่อการได้ยินเสียงยานพาหนะที่ขับมา ( x = 3.21) ใน
ระดับค่อนข้างน้อย ส่งผลต่อการกะระยะในการข้ามถนนทันเวลา ( x = 3.86) การคาดการณ์อันตราย
จากยานพาหนะ ( x = 4.04) ความรู้สึกปลอดภัยในการข้ามถนน ( x = 3.95) และความระมัดระวังใน
การเดินข้ามถนน ( x = 4.13) ในระดับค่อนข้างมาก 

  การอ้างอิงไปยังประชากร ที่ช่วงความเชื่อมั่นร้อยละ 95 พบว่า ความ 
หนาแน่นของยานพาหนะ ส่งผลต่อการมองเห็นสัญญาณไฟคนข้ามในช่วง 2.48 - 2.95 ส่งผลต่อการ
มองเห็นยานพาหนะที่ขับมาในช่วง 3.37 - 3.85 ส่งผลต่อการได้ยินเสียงยานพาหนะที่ขับมาในช่วง 
2.99 - 3.43 ส่งผลต่อการกะระยะในการข้ามถนนทันเวลาในช่วง 3.64 - 4.08 ส่งผลต่อการ

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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คาดการณ์อันตรายจากยานพาหนะในช่วง 3.83 - 4.26 ส่งผลต่อความรู้สึกปลอดภัยในการข้ามถนน
ในช่วง 3.71 - 4.18 และส่งผลต่อความระมัดระวังในการเดินข้ามถนนในช่วง 3.90 - 4.37 
  4.2.2  ความสัมพันธ์ของกลุ่มปัจจัยคนเดินเท้า 
 

 4.2.2.1  ปัจจัยด้านบุคคล 
 ปัจจัยด้านบุคคล และปัจจัยด้านการใช้งานทางม้าลาย (หัวข้อ 4.2.2.2)  

ผู้วิจัยวิเคราะห์ข้อมูลด้วยโปรแกรมทางสถิติ โดยใช้การแจกแจงความถี่เพ่ือศึกษาจ านวนและร้อยละ
ของค าตอบ ซึ่งน าข้อมูลที่ได้ไปวิเคราะห์ความสัมพันธ์ในหัวข้อ 4.2.2.3 ปัจจัยด้านบุคคลที่ส่งผลต่อ
การใช้งานทางม้าลาย และหัวข้อ 4.2.3 ความสัมพันธ์ของกลุ่มปัจจัยคนเดินเท้ากับปัจจัยเสี่ยงที่ส่งผล
ต่อการรับรู้ความปลอดภัยในล าดับถัดไป แสดงผลเป็นค่าความถ่ีของข้อมูล (f) ร้อยละ (%) และ
จ านวนรวมของค าตอบ (n) มีผลการวิเคราะห์ข้อมูลดังตารางที่ 4.22 
 

ตารางที ่4.22 แสดงผลการวิเคราะห์ข้อมูลด้านบุคคล 
 

ค าถาม ค าตอบ จ านวน (คน) ร้อยละ (%) 
1.1 อาย ุ 20-29 ปี 72 49.7 

30-39 ปี 43 29.7 
40-49 ปี 29 20.0 
50-59 ปี 1 .7 

รวม (n) 145 100 
1.2 ส่วนสูง ต่ ากวา่ 150 ซม. 1 .7 

150-159 ซม. 30 20.7 
160-169 ซม. 51 35.2 
170-179 ซม. 49 33.8 
สูงกว่า 179 ซม. 14 9.7 

รวม (n) 145 100 
1.3 ระดับการศึกษา มัธยมปลาย 2 1.4 

ปริญญาตรี 129 89.0 
ปริญญาโท 14 9.7 

รวม (n) 145 100 
1.4 ความบกพร่องด้านการมองเห็น 
 

ปกติ 121 83.4 
มีความบกพรอ่ง 24 16.6 

รวม (n) 145 100 
1.5 ความบกพร่องด้านการได้ยิน 
 

ปกติ 144 99.3 
มีความบกพรอ่ง 1 .7 

รวม (n) 145 100 
1.6 ความบกพร่องด้านการเคลื่อนไหวรา่งกาย ปกติ 143 98.6 

มีความบกพรอ่ง 2 1.4 
รวม (n) 145 100 
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 1  จากตารางที ่4.22 แสดงให้เห็นว่ากลุ่มตัวอย่าง 145 คน กลุ่มตัวอย่าง 
ส่วนใหญ่มีอายุ 20-29 ปี จ านวน 72 คน คิดเป็นร้อยละ 49.7 ของกลุ่มตัวอย่าง  รองลงมาได้แก่ผู้ที่มี
อายุ 30-39 ปี จ านวน 43 คน คิดเป็นร้อยละ 29.7 อายุ 40- 49 ปี จ านวน 29 คน คิดเป็นร้อยละ 
20.0 และล าดับสุดท้าย 50-59 ปี มีจ านวน 1 คน คิดเป็นร้อยละ 0.7 

 2  ส่วนสูง แสดงให้เห็นว่ากลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่มีส่วนสูง 160-169 ซม.  
จ านวน 51 คน คิดเป็นร้อยละ 35.2 ส่วนสูง 170-179 ซม. จ านวน 49 คน  ร้อยละ 33.8 ส่วนสูง 
150-159 ซม. จ านวน 30 คน คิดเป็นร้อยละ 20.7 ส่วนสูงมากกว่า 179 ซม. จ านวน 14 คน คิดเป็น
ร้อยละ 9.7 และส่วนสูงต่ ากว่า 150 ซม. จ านวน 1 คน คิดเป็นร้อยละ 0.7 ตามล าดับ 

 3  ระดับการศึกษา แสดงให้เห็นว่ากลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่มีการศึกษาระดับ 
ปริญญาตรี จ านวน 129 คน คิดเป็นร้อยละ 89.0 รองลงมาคือระดับปริญญาโท จ านวน 14 คน  
คิดเป็นร้อยละ 9.7 และระดับมัธยมปลาย จ านวน 2 คน คิดเป็นร้อยละ 1.4  

 4  ความบกพร่องทางร่างกายแสดงให้เห็นว่ากลุ่มตัวอย่างมีความบกพร่อง 
ด้านการมองเห็น จ านวน 24 คน คิดเป็นร้อยละ 16.6 โดยความบกพร่องส่วนใหญ่ที่ระบุคือ สายตา
สั้น จ านวน 12 คน สายตาสั้นและเอียง 5 คน สายตายาว จ านวน 1 คน สายตายาวและเอียง จ านวน 
1 คน ไม่ระบุ จ านวน 5 คน ความบกพร่องด้านการได้ยิน จ านวน 1 คน คิดเป็นร้อยละ 0.7 และ
ความบกพร่องด้านการเคลื่อนไหวร่างกาย จ านวน 2 คน คิดเป็นร้อยละ 1.4 เนื่องจากกลุ่มตัวอย่างที่
มีความบกพร่องด้านการได้ยิน และการเคลื่อนไหวร่างกายมีจ านวนน้อย ผู้วิจัยจึงพิจารณาไม่ใช้ในการ
วิเคราะห์ทางสถิติในข้อต่อไป 

4.2.2.2  ปัจจัยด้านการใช้งานทางม้าลาย 
  1  ความถ่ีในการข้ามถนน 

   

ตารางที ่4.23 แสดงผลการวิเคราะห์ข้อมูลความถี่ในการข้ามถนน  

ค าถาม ค าตอบ จ านวน (คน) ร้อยละ (%) 
1. ความถี่ในการขา้มถนน 
 

น้อยกว่า 2 ครั้ง/สัปดาห์ 21 14.5 
2-3 ครั้ง/สัปดาห์ 17 11.7 
4-5 ครั้ง/สัปดาห์ 16 11.0 
มากกว่า 5 ครั้ง/สัปดาห์ 91 62.8 

รวม (n) 145 100 
 

  จากตารางที ่4.23 แสดงให้เห็นว่า กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่มีความถ่ีใน 
การข้ามถนนมากกว่า 5 ครั้งต่อสัปดาห์ จ านวน 91 คน คิดเป็นร้อยละ 62.8 ข้ามถนนน้อยกว่า 2 ครั้ง
ต่อสัปดาห์ จ านวน 21 คน คิดเป็นร้อยละ 14.5 ข้ามถนน 2-3 ครั้งต่อสัปดาห์ จ านวน 17 คน คิดเป็น
ร้อยละ 11.7 และล าดับสุดท้ายข้ามถนน 4-5 ครั้งต่อสัปดาห์จ านวน 16 คน คิดเป็นร้อยละ 11.0  
 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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  2  ปริมาณยานพาหนะขณะข้ามถนน 
 

ตารางที ่4.24 แสดงผลการวิเคราะห์ข้อมูลปริมาณยานพาหนะขณะข้ามถนน 

ค าถาม ค าตอบ จ านวน (คน) ร้อยละ (%) 
2. ปริมาณยานพาหนะขณะข้ามถนน รถบางเบา 11 7.6 

รถหนาแน่น 27 18.6 
ทั้งสองช่วงเวลา 107 73.8 

รวม (n) 145 100 
 

  จากตารางที ่4.24 แสดงให้เห็นว่า กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่ข้ามถนนทั้ง 
สองช่วงเวลาจ านวน 107 คน คิดเป็นร้อยละ 73.8 รองลงมาคือข้ามในช่วงปริมาณรถหนาแน่นจ านวน 
27 คน คิดเป็นร้อยละ 18.6 และล าดับสุดท้ายข้ามในช่วงที่มีปริมาณรถบางเบาจ านวน 72 คน คิด
เป็นร้อยละ 7.6  

 3  พฤติกรรมระหว่างยืนรอข้ามถนน 
 พฤติกรรมคนเดินเท้าระหว่างยืนรอข้ามถนนและพฤติกรรมคนเดินเท้า 

ระหว่างเดินข้ามถนนเป็นค าถามแบบเลือกตอบสามารถตอบได้หลายรายการ มีค่าความถี่ของข้อมูล
ดังนี้ 
 

ตาราง 4.25 แสดงผลการวิเคราะห์ข้อมูลพฤติกรรมระหว่างยืนรอข้ามถนน  

 
ค าถาม 

ค าตอบ (ความถี่/ร้อยละ) 
เลือก ไม่เลือก 

f (%) f (%) 
1. สังเกตสัญญาณไฟคนข้าม 134 92.4 11 76 
2. ถือของพะรุงพะรัง 30 20.7 115 79.3 
3. เหม่อลอย 10 6.9 135 93.1 
4. ฟังเพลง 17 11.7 128 88.3 
5. แชท เล่นเกม เล่นอินเทอร์เนต็ 57 39.3 88 60.7 
6. คุยกับเพื่อน 79 54.5 65 44.8 
7. คุยโทรศัพท์ 30 20.7 115 79.3 
8. กินหรือดื่ม 15 10.3 130 89.7 
9. อื่นๆ โปรดระบ ุ 1 0.7 144 99.3 

 

  จากตารางที ่4.25 แสดงให้เห็นว่า กลุ่มตัวอย่าง 145 คน พฤติกรรม 
ระหว่างยืนรอข้ามถนนส่วนใหญ่คือสังเกตสัญญาณไฟคนข้าม จ านวน 134 คน ร้อยละ 92.4 คุยกับ
เพ่ือนระหว่างยืนรอข้ามถนน จ านวน 79 คน คิดเป็นร้อยละ 54.5 แชท เล่นเกม เล่นอินเทอร์เน็ต 
ระหว่างยืนรอข้ามถนน จ านวน 57 คน คิดเป็นร้อยละ 39.3 ถือของพะรุงพะรัง และคุยโทรศัพท์ มี
จ านวนคนตอบเท่ากัน คือ 30 คน คิดเป็นร้อยละ 20.7 ฟังเพลงระหว่างยืนรอข้ามถนน  
จ านวน 17 คน คิดเป็นร้อยละ 11.7 กินหรือดื่มระหว่างยืนรอข้ามถนน จ านวน 15 คน คิดเป็น 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



69 
 

ร้อยละ 10.3 และล าดับสุดท้ายคือ เหม่อลอยระหว่างยืนรอข้ามถนน จ านวน 10 คน คิดเป็นร้อยละ 
6.9 นอกจากนี้มีพฤติกรรมอ่ืนๆ ที่ระบุ จ านวน 1 คน คิดเป็นร้อยละ 0.7 ได้แก่ สังเกตรถที่ขับบนถนน  

 4  พฤติกรรมระหว่างเดินข้ามถนน 
 

ตารางที ่4.26 แสดงผลการวิเคราะห์ข้อมูลพฤติกรรมระหว่างเดินข้ามถนน  

 
ค าถาม 

ค าตอบ (ความถี่/ร้อยละ) 
เลือก ไม่เลือก 

f (%) f (%) 
1. เดินข้ามอย่างระมัดระวัง 125 86.2 20 13.8 
2. ถือของพะรุงพะรัง 26 17.9 119 82.1 
3. เหม่อลอย 2 1.4 143 98.6 
4. ฟังเพลง 9 6.2 136 93.8 
5. แชท เล่นเกม อินเทอร์เนต็ 11 7.6 134 92.4 
6. คุยกับเพื่อน 42 29.0 103 71.0 
7. คุยโทรศัพท์ 20 13.8 125 86.2 
8. กินหรือดื่ม 8 5.5 137 94.5 
9. อื่นๆ โปรดระบ ุ 5 3.4 140 96.6 

 
 

  จากตารางที ่4.26 แสดงให้เห็นว่า กลุ่มตัวอย่าง 145 คน มีพฤติกรรม 
ส่วนใหญ่คือเดินข้ามอย่างระมัดระวัง จ านวน 125 คน คิดเป็นร้อยละ 86.2 รองลงมาคือคุยกับเพ่ือน
ระหว่างเดินข้ามถนน จ านวน 42 คน คิดเป็นร้อยละ 29.0 ถือของพะรุงพะรังระหว่างเดินข้ามถนน 
จ านวน 26 คน คิดเป็นร้อยละ 17.9 คุยโทรศัพท์ระหว่างเดินข้ามถนน จ านวน 20 คน คิดเป็นร้อยละ 
13.8 แชท เล่นเกม อินเทอร์เน็ตระหว่างเดินข้ามถนน จ านวน 11 คน คิดเป็นร้อยละ 7.6 ฟังเพลง
ระหว่างเดินข้ามถนน จ านวน 9 คน คิดเป็นร้อยละ 6.2 กินหรือดื่มระหว่างเดินข้ามถนน  
จ านวน 8 คน คิดเป็นร้อยละ 5.5 และเหม่อลอยระหว่างเดินข้ามถนน จ านวน 2 คน คิดเป็นร้อยละ 
1.4 นอกจากนี้มีพฤติกรรมอ่ืนๆ ที่ระบุ จ านวน 5 คน คิดเป็นร้อยละ 3.4 ได้แก่ มองดูรถที่ขับว่ามี
พฤติกรรมจะจอดหรือไม่ เดินตามคนอ่ืน หลบคน รีบเดิน และวิ่ง 

 5  การรู้ถึงช่วงเวลาที่สามารถข้ามถนนได้อย่างปลอดภัย 
 

ตารางที ่4.27 แสดงผลการวิเคราะห์ข้อมูลการรู้ถึงช่วงเวลาที่ข้ามถนนได้อย่างปลอดภัย 

ค าถาม 
ค าตอบ (ความถี่/ร้อยละ) 

เลือก (%) ไม่เลือก (%) 
1. สังเกตสัญญาณไฟคนข้าม 126 86.9 19 13.1 
2. รถหยุดให้ทาง 91 62.8 54 37.2 
3. เมื่อคนฝั่งตรงข้ามเร่ิมเดินข้าม 29 20 116 80 
4. เมื่อคนรอบข้างเร่ิมเดินข้าม 53 36.6 92 63.4 
5. อื่นๆ โปรดระบ ุ 5 3.4 140 96.6 

 เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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  การรู้ถึงช่วงเวลาที่ข้ามถนนได้อย่างปลอดภัยเป็นค าถามแบบ 
เลือกตอบหลายรายการ จากตารางที ่4.27 แสดงให้เห็นว่ากลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่มีการรู้ถึงช่วงเวลาที่
สามารถข้ามถนนได้อย่างปลอดภัยจากการสังเกตสัญญาณไฟคนข้าม จ านวน 126 คน คิดเป็นร้อยละ 
86.9 รู้ได้จากการสังเกตว่ารถหยุดให้ทาง จ านวน 91 คน คิดเป็นร้อยละ 62.8 รู้ได้จากการสังเกตว่า
คนรอบข้างเริ่มเดินข้าม จ านวน 53 คน คิดเป็นร้อยละ 36.6 และล าดับสุดท้ายรับรู้ได้จากการสังเกต
ว่าคนฝั่งตรงข้ามเริ่มเดินข้าม จ านวน 29 คน คิดเป็นร้อยละ 20 นอกจากนี้มีพฤติกรรมอ่ืนๆ ที่ระบุ 
จ านวน 5 คน คิดเป็นร้อยละ 3.4 ได้แก่ รู้ได้จากต ารวจจราจรให้สัญญาณ การดูว่าไม่มีรถขับมา และ
การสังเกตรถช่วงที่ยังไม่เปิดสัญญาณไฟ  

 4.2.2.3  ปัจจัยด้านบุคคลที่ส่งผลต่อการใช้งานทางม้าลาย 
 กลุ่มปัจจัยคนเดินเท้าประกอบด้วยปัจจัย 2 กลุ่ม คือ ปัจจัยด้านบุคคล  

และปัจจัยด้านการใช้งานทางม้าลาย ผู้วิจัยวิเคราะห์ข้อมูลจากการตอบแบบสอบถามของกลุ่ม
ตัวอย่างเพ่ือหาค าตอบว่าปัจจัยด้านบุคคลมีผลต่อการใช้งานทางม้าลายหรือไม่ ซึ่งเป็นการตอบ 
วัตถุประสงค์การวิจัยข้อที่ 2 ปัจจัยด้านบุคคล ประกอบด้วย 1) อายุ 2) ส่วนสูง 3) ระดับการศึกษา  
4) ความบกพร่องทางการมองเห็น ปัจจัยด้านการใช้งานทางม้าลาย ประกอบด้วย 1) ความถี่ในการ
ข้ามถนน 2) ปริมาณยานพาหนะขณะข้ามถนน 3) พฤติกรรมระหว่างยืนรอข้ามถนน 4) พฤติกรรม
ระหว่างเดินข้ามถนน และ 5) การรู้ถึงช่วงเวลาที่สามารถข้ามถนนได้อย่างปลอดภัย ในการวิเคราะห์
ผลการทดสอบความแตกต่างระหว่างปัจจัยส่วนบุคคลกับการใช้งานทางม้าลายนั้น ใช้การวิเคราะห์
ความแปรปรวนทางเดียว (f-test) และใช้การเปรียบเทียบค่าเฉลี่ย (t-Test) ในประเด็นความบกพร่อง
ทางการมองเห็น แสดงผลเป็นค่านัยยะส าคัญทางสถิติ โดยก าหนดค่านัยยะส าคัญทางสถิติไว้ที่ 0.05 
ดังแสดงในตารางที่ 4.28 มีรายละเอียดดังนี้  
 

 สมมติฐานทางสถิติ f-test คือ 
        H0 : 1=2=3=…=k 
      H1 : 1≠2≠3≠…≠k 
 

 สมมติฐานทางสถิติ t-test คือ 
    H0 : 1=2 

      H1 : 1≠2 
 หรือ 

          H0 : คนเดินเท้าที่มปีัจจัยด้านบุคคลแตกต่างกันมีการใช้งานทางม้าลาย 
      เหมือนกัน 

        H1 : คนเดินเท้าที่มปีัจจัยด้านบุคคลแตกต่างกันมีการใช้งานทางม้าลาย 
      แตกต่างกัน 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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ตารางที ่4.28 แสดงผลการวิเคราะห์ข้อมูลปัจจัยด้านบุคคลที่ส่งผลต่อการใช้งานทางม้าลาย 

การใช้งานทางมา้ลาย 
ค่า P-Value ปัจจัยด้านบุคคล 

อายุ ส่วนสูง การศึกษา มองเห็น 

ความถี่ในการขา้มถนน 0.01* 0.91 0.00* 0.43 

ปริมาณยานพาหนะขณะข้าม 0.10 0.79 0.31 0.23 
พฤติกรรมระหว่างยืนรอข้ามถนน     

   - สังเกตสัญญาณไฟคนข้าม 0.47 0.38 0.92 0.41 
   - ถือของพะรุงพะรัง 0.77 0.25 0.02* 0.99 

   - เหม่อลอย 0.27 1.00 0.52 0.78 
   - ฟังเพลง 0.41 0.39 0.45 0.09 

   - แชท เล่นเกม เล่นอินเทอร์เนต็ 0.01* 0.60 0.50 0.49 
   - คุยกับเพื่อน 0.01* 0.94 0.73 0.13 

   - คุยโทรศัพท์ 0.02* 0.42 0.63 0.99 
   - กิน-ดื่ม 0.080 0.99 0.79 0.37 

พฤติกรรมระหว่างเดินขา้มถนน     
   - เดินข้ามอย่างระมัดระวัง 0.11 0.77 0.63 0.33 

   - ถือของพะรุงพะรัง 0.97 0.06 0.47 0.41 
   - เหม่อลอย 0.54 0.33 0.15 0.16 

   - ฟังเพลง 0.77 0.53 0.40 0.61 
   - แชท เล่นเกม เล่นอินเทอร์เนต็ 0.14 0.88 0.57 0.89 

   - คุยกับเพื่อน 0.57 0.80 0.57 0.36 
   - คุยโทรศัพท์ 0.08 0.88 0.63 0.68 

   - กิน-ดื่ม 0.41 0.42 0.91 0.58 
การรู้ถึงช่วงเวลาที่สามารถข้ามถนนได้อย่างปลอดภยั     

   -  สังเกตสัญญาณไฟคนข้าม 0.64 0.63 0.55 0.05* 
    - รถหยุดให้ทาง 0.28 0.60 0.23 0.36 

    - เมื่อคนฝั่งตรงข้ามเร่ิมเดินข้าม 0.86 0.23 0.78 0.26 
    - เมื่อคนรอบข้างเร่ิมเดินข้าม 0.90 0.79 0.01* 0.72 

* นัยยะส าคัญทางสถิติ 0.05     
 

  จากตารางที ่4.28 แสดงผลการวิเคราะห์ข้อมูลเพ่ือทดสอบสมมติฐาน 
ทางสถิติพบว่า มีปัจจัยที่แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติโดยมีค่าน้อยกว่า 0.05 บางประเด็นจึง
ยอมรับสมมติฐานที่ว่า ปัจจัยด้านบุคคลที่แตกต่างกันมีการใช้งานทางม้าลายแตกต่างกัน ประเด็นที่มี
นัยส าคัญทางสถิติมีดังนี้ 

 1  อายุ 
  ปัจจัยด้านบุคคลเรื่องอายุมีผลต่อการใช้งานทางม้าลายดังนี้ 
  1)  มีผลต่อการใช้งานทางม้าลายในประเด็นความถ่ีในการข้ามถนน  

(P-Value = 0.01)  
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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  2)  มีผลต่อพฤติกรรมระหว่างยืนรอข้ามถนน ในประเด็นย่อย ได้แก่  
แชท เล่นเกม เล่นอินเทอร์เน็ต (P-Value = 0.01) คุยกับเพ่ือน (P-Value= 0.01) และ คุยโทรศัพท ์
(P-Value = 0.02) 

 2  ส่วนสูง 
  ปัจจัยด้านบุคคลเรื่องส่วนสูงไม่มีผลต่อการใช้งานทางม้าลาย 

 3  ระดับการศึกษา 
  ปัจจัยด้านบุคคลเรื่องระดับการศึกษามีผลต่อการใช้งานทางม้าลายดังนี้ 
  1)  มีผลต่อความถี่ในการข้ามถนน (P-Value = 0.00) 
  2)  มีผลต่อพฤติกรรมระหว่างยืนรอข้ามถนน ในประเด็นย่อย ได้แก่  

ถือของพะรุงพะรัง (P-Value = 0.02) 
  3)  มีผลต่อการรู้ถึงช่วงเวลาที่สามารถข้ามถนนได้อย่างปลอดภัย  

ในประเด็นย่อย ได้แก่ เมื่อคนรอบข้างเริ่มเดินข้าม (P-Value = 0.01)  
 4  ความบกพร่องทางการมองเห็น 

  ปัจจัยด้านบุคคลเรื่องความบกพร่องทางการมองเห็นที่มีผลต่อการรู้ถึง 
ช่วงเวลาที่สามารถข้ามถนนได้อย่างปลอดภัยในประเด็นย่อย ได้แก่ สังเกตสัญญาณไฟคนข้าม  
(P-Value = 0.05) 
 

 4.2.3  ความสัมพันธ์ของกลุ่มปัจจัยคนเดินเท้ากับปัจจัยเสี่ยงท่ีส่งผลต่อการรับรู้ความ 
  ปลอดภัย 

 

 ผู้วิจัยวิเคราะห์ข้อมูลจากการตอบแบบสอบถามของกลุ่มตัวอย่างเพ่ือหาค าตอบว่า 
กลุ่มปัจจัยคนเดินเท้ามีความสัมพันธ์กับปัจจัยการเดินข้ามทางม้าลายอย่างปลอดภัยใน
กรุงเทพมหานครประเด็นใดบ้าง ซึ่งเป็นการตอบวัตถุประสงค์การวิจัยข้อที่ 2 กลุ่มปัจจัยคนเดินเท้าที่
น ามาวิเคราะห์ประกอบด้วย 1) ปัจจัยด้านบุคคล ประกอบด้วยปัจจัยย่อย คือ อายุ ส่วนสูง ระดับ
การศึกษา และความบกพร่องทางการมองเห็น 2) ปัจจัยด้านการใช้งานทางม้าลาย ประกอบด้วย
ปัจจัยย่อย คือ ความถี่ในการข้ามถนน และปริมาณยานพาหนะขณะข้ามถนน มีรายละเอียดดังตาราง
ที ่4.29 

 

 สมมติฐานทางสถิติ คือ 

    H0 : ปัจจัยคนเดินเท้าที่แตกต่างกันมีปัจจัยเสี่ยงที่ส่งผลต่อการรับรู้ความปลอดภัย 

         เหมือนกัน  

    H1 : ปัจจัยคนเดินเท้าที่แตกต่างกันมีปัจจัยเสี่ยงที่ส่งผลต่อการรับรู้ความปลอดภัย 

                 แตกต่างกัน 
 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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ตารางที ่4.29 แสดงผลการวิเคราะห์ข้อมูลความสัมพันธ์ของกลุ่มปัจจัยคนเดินเท้ากับปัจจัยเสี่ยงที ่ 
                  ส่งผลต่อการรับรู้ความปลอดภัย 

 

ปัจจัยเส่ียง กลุ่มปัจจัยการรับรู้ความปลอดภัย 
ค่า P-Value ปัจจัยด้านบุคคลและการใช้งานทางม้าลาย 

อายุ ส่วนสูง การศกึษา ความถี ่ ปริมาณ มองเห็น  

1. 
ข้า

มถ
นน

อย
่าง

เร่ง
รีบ

 

 A. ส่งผลต่อการมองเห็นสัญญาณไฟคนข้าม 0.24 0.24 0.04* 0.96 0.02* 0.77 
 B. ส่งผลต่อการมองเห็นยานพาหนะที่ขบัมา 0.97 0.04* 0.07 0.53 0.01* 0.81 
 C. ส่งผลต่อการได้ยินเสียงยานพาหนะที่ขับมา 0.94 0.02* 0.08 0.85 0.01* 0.81 
 D. ส่งผลต่อการกะระยะในการข้ามถนนทันเวลา 0.74 0.24 0.05 0.54 0.11 0.34 
 E. ส่งผลต่อการคาดการณ์อันตรายจากยานพาหนะ 0.87 0.10 0.43 0.14 0.01* 0.40 
 F. ส่งผลต่อความรู้สึกปลอดภยัในการขา้มถนน 0.36 0.10 0.80 0.24 0.13 0.96 
 G. ส่งผลต่อความระมัดระวังในการเดินข้ามถนน 0.15 0.23 1.00 0.54 0.14 0.31 

2. 
รถ

ยน
ตข์

ับเ
รว็

เก
ิน 
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 B. ส่งผลต่อการมองเห็นยานพาหนะที่ขบัมา 0.19 0.03* 0.79 0.10 0.76 0.62 
 C. ส่งผลต่อการได้ยินเสียงยานพาหนะที่ขับมา 0.08 0.13 0.85 0.38 0.88 0.40 
 D. ส่งผลต่อการกะระยะในการข้ามถนนทันเวลา 0.28 0.58 0.96 0.07 0.08 0.67 
 E. ส่งผลต่อการคาดการณ์อันตรายจากยานพาหนะ 0.42 0.78 0.44 0.39 0.03* 0.67 
 F. ส่งผลต่อความรู้สึกปลอดภยัในการขา้มถนน 0.24 0.08 0.97 0.18 0.04* 0.27 
 G. ส่งผลต่อความระมัดระวังในการเดินข้ามถนน 0.02* 0.19 0.92 0.57 0.71 0.65 

3. 
เม

ื่อร
ถจ

ักร
ยา

นย
นต

 ์
ขับ

เร็ว
เก

นิ 
60

 ก
ม.

/ช
ม.

 

 B. ส่งผลต่อการมองเห็นยานพาหนะที่ขบัมา 0.29 0.11 0.48 0.66 0.23 0.10 
 C. ส่งผลต่อการได้ยินเสียงยานพาหนะที่ขับมา 0.18 0.81 0.30 0.53 0.19 0.16 
 D. ส่งผลต่อการกะระยะในการข้ามถนนทันเวลา 0.25 0.57 0.83 0.61 0.26 0.83 
 E. ส่งผลต่อการคาดการณ์อันตรายจากยานพาหนะ 0.47 0.54 0.59 0.55 0.03* 0.40 
 F. ส่งผลต่อความรู้สึกปลอดภยัในการขา้มถนน 0.54 0.18 0.75 0.50 0.43 0.59 
G. ส่งผลต่อความระมัดระวังในการเดินข้ามถนน 0.04* 0.61 0.99 0.51 0.14 0.91 

4. 
รถ

ยน
ต์ฝ

่าฝ
นืส

ัญญ
าณ

ไฟ
คน

ข้า
ม  A. ส่งผลต่อการมองเห็นสัญญาณไฟคนข้าม 0.10 0.31 0.08 0.49 0.37 1.00 

 B. ส่งผลต่อการมองเห็นยานพาหนะที่ขบัมา 0.15 0.04* 0.23 0.33 0.92 0.50 
 C. ส่งผลต่อการได้ยินเสียงยานพาหนะที่ขับมา 0.15 0.16 0.41 0.43 0.69 0.35 
 D. ส่งผลต่อการกะระยะในการข้ามถนนทันเวลา 0.48 0.53 0.59 0.29 0.83 0.55 
 E. ส่งผลต่อการคาดการณ์อันตรายจากยานพาหนะ 0.81 0.46 0.78 0.11 0.27 0.77 
 F. ส่งผลต่อความรู้สึกปลอดภยัในการขา้มถนน 0.44 0.10 0.89 0.52 0.78 0.53 
 G. ส่งผลต่อความระมัดระวังในการเดินข้ามถนน 0.03* 0.42 0.58 0.69 0.52 0.92 

5. 
รถ

จกั
รย

าน
ยน

ต์ฝ
่าฝ

นื
สัญ

ญา
ณไ

ฟค
นข

้าม
 

 B. ส่งผลต่อการมองเห็นยานพาหนะที่ขบัมา 0.42 0.25 0.11 0.28 0.99 0.80 
 C. ส่งผลต่อการได้ยินเสียงยานพาหนะที่ขับมา 0.23 0.12 0.44 0.48 0.95 0.69 
 D. ส่งผลต่อการกะระยะในการข้ามถนนทันเวลา 0.44 0.03* 0.59 0.27 0.79 0.68 
 E. ส่งผลต่อการคาดการณ์อันตรายจากยานพาหนะ 0.89 0.26 0.42 0.02* 0.30 0.67 
 F. ส่งผลต่อความรู้สึกปลอดภยัในการขา้มถนน 0.70 0.11 0.54 0.45 0.37 0.80 
 G. ส่งผลต่อความระมัดระวังในการเดินข้ามถนน 0.04* 0.45 0.73 0.05 0.49 0.82 

* นัยยะส าคัญทางสถิติ 0.05 
 

 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



74 
 

ตารางที ่4.29 (ต่อ) 
 

ปัจจัยเส่ียง กลุ่มปัจจัยการรับรู้ความปลอดภัย 
ค่า P-Value ปัจจัยด้านบุคคลและการใช้งานทางม้าลาย 

อายุ ส่วนสูง การศกึษา ความถี ่ ปริมาณ มองเห็น  
6. 

รถ
ยน

ต์ห
ยุด

อย
่าง

กะ
ทัน

หัน
 

ก่อ
นถ

ึงท
าง

ม้า
ลา

ย 
 B. ส่งผลต่อการมองเห็นยานพาหนะที่ขบัมา 0.54 0.01* 0.42 0.86 0.67 0.40 
 C. ส่งผลต่อการได้ยินเสียงยานพาหนะที่ขับมา 0.40 0.17 0.75 0.86 0.61 0.48 
 D. ส่งผลต่อการกะระยะในการข้ามถนนทันเวลา 0.28 0.10 0.10 0.06 0.52 0.56 
 E. ส่งผลต่อการคาดการณ์อันตรายจากยานพาหนะ 0.08 0.02* 0.98 0.01* 0.30 0.72 
 F. ส่งผลต่อความรู้สึกปลอดภยัในการขา้มถนน 0.71 0.02* 0.85 0.60 0.58 0.92 
 G. ส่งผลต่อความระมัดระวังในการเดินข้ามถนน 0.05  0.15 0.21 0.17 0.80 1.00 

7. 
รถ

จกั
รย

าน
ยน

ต์ห
ยดุ

กะ
ทนั

หัน
ก่อ

นถ
ึงท

าง
ม้า

ลา
ย 

 B. ส่งผลต่อการมองเห็นยานพาหนะที่ขบัมา 0.55 0.01* 0.20 0.82 0.91 0.67 
 C. ส่งผลต่อการได้ยินเสียงยานพาหนะที่ขับมา 0.80 0.02* 0.35 0.65 0.35 0.51 
 D. ส่งผลต่อการกะระยะในการข้ามถนนทันเวลา 0.67 0.02* 0.98 0.05* 0.31 0.87 
 E. ส่งผลต่อการคาดการณ์อันตรายจากยานพาหนะ 0.26 0.00* 0.91 0.12 0.61 0.61 
 F. ส่งผลต่อความรู้สึกปลอดภยัในการขา้มถนน 0.61 0.12 0.62 0.31 0.48 0.81 
 G. ส่งผลต่อความระมัดระวังในการเดินข้ามถนน 0.05 0.12 0.77 0.22 0.51 0.49 

8. 
รถ

ยน
ต์ห

ยุด
ล้ า

เข
้าม

าใ
นพ

ืน้ท
ี่ทา

ง  
   

ม้า
ลา

ย 

 A. ส่งผลต่อการมองเห็นสัญญาณไฟคนข้าม 0.23 0.27 0.15 0.91 0.46 0.97 
 B. ส่งผลต่อการมองเห็นยานพาหนะที่ขบัมา 0.24 0.12 0.53 0.23 0.48 0.92 
 C. ส่งผลต่อการได้ยินเสียงยานพาหนะที่ขับมา 0.11 0.30 0.34 0.72 0.39 0.71 
 D. ส่งผลต่อการกะระยะในการข้ามถนนทันเวลา 0.61 0.02* 0.23 0.60 0.40 0.69 
 E. ส่งผลต่อการคาดการณ์อันตรายจากยานพาหนะ 0.39 0.16 0.95 0.13 0.29 0.91 
 F. ส่งผลต่อความรู้สึกปลอดภยัในการขา้มถนน 0.31 0.45 0.59 0.88 0.55 0.73 
 G. ส่งผลต่อความระมัดระวังในการเดินข้ามถนน 0.02* 0.52 0.43 0.69 0.05 0.34 

9. 
รถ

จกั
รย

าน
ยน

ต์ห
ยดุ

ล้ า
เข

้า  
 

   
 ม

าใ
นพ

ืน้ท
ี่ทา

งม
้าล

าย
 

 B. ส่งผลต่อการมองเห็นยานพาหนะที่ขบัมา 0.29 0.27 0.04* 0.75 0.70 0.49 
 C. ส่งผลต่อการได้ยินเสียงยานพาหนะที่ขับมา 0.20 0.21 0.04* 0.55 0.88 0.12 
 D. ส่งผลต่อการกะระยะในการข้ามถนนทันเวลา 0.07 0.37 0.11 0.64 0.80 0.46 
 E. ส่งผลต่อการคาดการณ์อันตรายจากยานพาหนะ 0.10 0.20 0.87 0.02* 0.47 0.50 
 F. ส่งผลต่อความรู้สึกปลอดภยัในการขา้มถนน 0.19 0.62 0.50 0.40 0.69 0.97 
 G. ส่งผลต่อความระมัดระวังในการเดินข้ามถนน 0.03* 0.41 0.75 0.16 0.77 0.78 

10
. ร

ถย
นต

อ์อ
กต

ัวก
่อน

สิ้น
สดุ

  
   

  ส
ัญญ

าณ
ไฟ

คน
ข้า

ม 

 A. ส่งผลต่อการมองเห็นสัญญาณไฟคนข้าม 0.14 0.39 0.26 0.89 0.70 0.48 
 B. ส่งผลต่อการมองเห็นยานพาหนะที่ขบัมา 0.48 0.09 0.24 0.72 0.60 0.85 
 C. ส่งผลต่อการได้ยินเสียงยานพาหนะที่ขับมา 0.29 0.07 0.36 0.57 0.25 0.50 
 D. ส่งผลต่อการกะระยะในการข้ามถนนทันเวลา 0.83 0.33 0.85 0.41 0.05 0.77 
 E. ส่งผลต่อการคาดการณ์อันตรายจากยานพาหนะ 0.82 0.47 0.68 0.18 0.02* 0.84 
 F. ส่งผลต่อความรู้สึกปลอดภยัในการขา้มถนน 0.24 0.07 0.56 0.66 0.29 0.48 
 G. ส่งผลต่อความระมัดระวังในการเดินข้ามถนน 0.63 0.30 0.32 0.45 0.03* 0.92 

* นัยยะส าคัญทางสถิติ 0.05 
 

 

 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



75 
 

ตารางที ่4.29 (ต่อ) 
 

ปัจจัยเส่ียง กลุ่มปัจจัยการรับรู้ความปลอดภัย 
ค่า P-Value ปัจจัยด้านบุคคลและการใช้งานทางม้าลาย 

อายุ ส่วนสูง การศกึษา ความถี ่ ปริมาณ มองเห็น  
11

. ร
ถจ

กัร
ยา

นย
นต

์ออ
กต

ัว
ก่อ

นส
ิ้นส

ุดส
ัญญ

าณ
ไฟ

คน
ข้า

ม  B. ส่งผลต่อการมองเห็นยานพาหนะที่ขบัมา 0.21 0.29 0.08 0.86 0.74 0.71 
 C. ส่งผลต่อการได้ยินเสียงยานพาหนะที่ขับมา 0.19 0.15 0.18 0.70 0.86 0.58 
 D. ส่งผลต่อการกะระยะในการข้ามถนนทันเวลา 0.59 0.16 0.09 0.67 0.36 0.42 
 E. ส่งผลต่อการคาดการณ์อันตรายจากยานพาหนะ 0.78 0.36 0.82 0.41 0.08 0.95 
 F. ส่งผลต่อความรู้สึกปลอดภยัในการขา้มถนน 0.26 0.15 0.88 0.97 0.65 0.68 
 G. ส่งผลต่อความระมัดระวังในการเดินข้ามถนน 0.45 0.39 0.58 0.81 0.28 0.92 

12
. เ

สา
ไฟ

 ต
้นไ

ม ้
แล

ะป
้าย

จร
าจ

รบ
ด

บัง
สา

ยต
าข

้าม
 

 A. ส่งผลต่อการมองเห็นสัญญาณไฟคนข้าม 0.10 0.29 0.65 0.98 0.55 0.76 
 E. ส่งผลต่อการคาดการณ์อันตรายจากยานพาหนะ 0.09 0.16 0.17 0.96 0.91 0.65 
 F. ส่งผลต่อความรู้สึกปลอดภยัในการขา้มถนน 0.11 0.29 0.68 0.63 0.82 0.69 
 G. ส่งผลต่อความระมัดระวังในการเดินข้ามถนน 0.24 0.26 0.79 0.87 0.73 0.64 

13
. เ

สา
ไฟ

 
ต้น

ไม
 ้แ

ละ
ป้า

ยจ
รา

จร
 

กีด
ขว

าง
จุด

รอ
ข้า

ม 

 A. ส่งผลต่อการมองเห็นสัญญาณไฟคนข้าม 0.08 0.24 0.83 0.89 0.45 0.65 
 E. ส่งผลต่อการคาดการณ์อันตรายจากยานพาหนะ 0.01* 0.25 0.18 0.43 0.54 0.28 
 F. ส่งผลต่อความรู้สึกปลอดภยัในการขา้มถนน 0.13 .21 .66 .50 .90 0.89 

14
. พ

ื้นท
ีร่อ

ข้า
มท

ี่
แค

บ 

 A. ส่งผลต่อการมองเห็นสัญญาณไฟคนข้าม 0.07 0.98 0.32 0.46 0.26 0.14 
 D. ส่งผลต่อการกะระยะในการข้ามถนนทันเวลา 0.54 0.11 0.88 0.87 0.89 0.44 
 E. ส่งผลต่อการคาดการณ์อันตรายจากยานพาหนะ 0.76 0.05* 0.84 0.18 0.44 0.43 
 F. ส่งผลต่อความรู้สึกปลอดภยัในการขา้มถนน 0.58 0.01* 0.95 0.23 0.83 0.98 

15
. ค

วา
มก

ว้า
งข

อง
ทา

งม
้าล

าย
 

 A. ส่งผลต่อการมองเห็นสัญญาณไฟคนข้าม 0.46 0.30 0.05* 0.89 0.57 0.09 
 B. ส่งผลต่อการมองเห็นยานพาหนะที่ขบัมา 0.99 0.44 0.01* 0.96 0.17 0.02* 
 C. ส่งผลต่อการได้ยินเสียงยานพาหนะที่ขับมา 1.00 0.60 0.18 0.89 0.72 0.23 
 D. ส่งผลต่อการกะระยะในการข้ามถนนทันเวลา 0.84 0.02* 0.25 0.40 0.27 0.23 
 E. ส่งผลต่อการคาดการณ์อันตรายจากยานพาหนะ 0.74 0.15 00.32 0.13 0.60 0.88 
 F. ส่งผลต่อความรู้สึกปลอดภยัในการขา้มถนน 0.99 0.44 0.54 0.02* 0.01* 0.90 
 G. ส่งผลต่อความระมัดระวังในการเดินข้ามถนน 0.12 0.61 0.68 0.07 0.23 0.69 

16
. ร

ะย
ะท

าง
ใน

กา
รข

้าม
ถน

น 

 A. ส่งผลต่อการมองเห็นสัญญาณไฟคนข้าม 0.35 0.27 0.12 0.97 0.51 0.30 
 B. ส่งผลต่อการมองเห็นยานพาหนะที่ขบัมา 0.97 0.30 0.02* 0.99 0.91 0.18 
 C. ส่งผลต่อการได้ยินเสียงยานพาหนะที่ขับมา 0.77 0.07 0.55 0.74 0.98 0.64 
 D. ส่งผลต่อการกะระยะในการข้ามถนนทันเวลา 0.55 0.14 0.07 0.06 0.02* 0.33 
 E. ส่งผลต่อการคาดการณ์อันตรายจากยานพาหนะ 0.74 0.11 0.41 0.20 0.37 0.74 
 F. ส่งผลต่อความรู้สึกปลอดภยัในการขา้มถนน 0.70 0.19 0.33 0.54 0.30 0.98 
 G. ส่งผลต่อความระมัดระวังในการเดินข้ามถนน 0.19 0.24 0.33 0.80 0.38 0.83 

* นัยยะส าคัญทางสถิติ 0.05 
 

 

 

 

 

 

 
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



76 
 

ตารางที ่4.29 (ต่อ) 
 

ปัจจัยเส่ียง กลุ่มปัจจัยการรับรู้ความปลอดภัย 
ค่า P-Value ปัจจัยด้านบุคคลและการใช้งานทางม้าลาย 

อายุ ส่วนสูง การศกึษา ความถี ่ ปริมาณ มองเห็น  
17

. ค
วา

มห
นา

แน
่นข

อง
คน

เด
นิเ

ท้า
 

 A. ส่งผลต่อการมองเห็นสัญญาณไฟคนข้าม 0.66 0.46 0.14 0.83 0.83 0.97 
 B. ส่งผลต่อการมองเห็นยานพาหนะที่ขบัมา 0.90 0.94 0.04* 0.84 0.43 0.99 
 C. ส่งผลต่อการได้ยินเสียงยานพาหนะที่ขับมา 0.38 0.84 0.12 0.81 0.52 0.04* 
 D. ส่งผลต่อการกะระยะในการข้ามถนนทันเวลา 0.48 0.80 0.97 0.24 0.45 0.18 
 E. ส่งผลต่อการคาดการณ์อันตรายจากยานพาหนะ 0.40 0.57 0.34 0.49 0.81 0.55 
 F. ส่งผลต่อความรู้สึกปลอดภยัในการขา้มถนน 0.34 0.23 0.22 0.48 0.27 0.79 
 G. ส่งผลต่อความระมัดระวังในการเดินข้ามถนน 0.60 0.59 0.53 0.08 0.34 0.02* 

18
. ย

าน
พา
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วน
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 A. ส่งผลต่อการมองเห็นสัญญาณไฟคนข้าม 0.62 0.11 0.28 0.96 0.49 0.87 
 B. ส่งผลต่อการมองเห็นยานพาหนะที่ขบัมา 0.20 0.12 0.23 0.78 0.80 0.69 
 C. ส่งผลต่อการได้ยินเสียงยานพาหนะที่ขับมา 0.18 0.05 0.12 0.66 0.65 0.91 
 D. ส่งผลต่อการกะระยะในการข้ามถนนทันเวลา 0.51 0.48 0.44 0.43 0.76 0.09 
 E. ส่งผลต่อการคาดการณ์อันตรายจากยานพาหนะ 0.94 0.16 0.11 0.57 0.94 0.69 
 F. ส่งผลต่อความรู้สึกปลอดภยัในการขา้มถนน 0.82 0.47 0.10 0.41 0.75 0.77 
 G. ส่งผลต่อความระมัดระวังในการเดินข้ามถนน 0.11 0.66 0.56 0.55 0.64 1.00 

* นัยยะส าคัญทางสถิติ 0.05 
 

  จากตารางที ่4.29 แสดงผลการวิเคราะห์ข้อมูลเพ่ือทดสอบสมมติฐานทางสถิติ
พบว่า มีปัจจัยที่แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิต ิ0.05 บางประเด็นจึงยอมรับสมมติฐานที่ว่า 
ปัจจัยคนเดินเท้าที่แตกต่างกันมีปัจจัยเสี่ยงที่ส่งผลต่อการรับรู้ความปลอดภัยแตกต่างกัน มี
รายละเอียดดังนี้  

  1  อายุ 
      ปัจจัยด้านบุคคลเรื่องอายุมีความสัมพันธ์กับปัจจัยเสี่ยงที่ส่งผลต่อการรับรู้ความ
ปลอดภัยดังนี้ 
      ประเด็นที ่2 รถยนต์ขับเร็วเกิน 60 กม./ชม. ส่งผลต่อความระมัดระวังในการ
เดินข้ามถนน (P-Value = 0.02)  
      ประเด็นที ่3 รถจักรยานยนต์ขับเร็วเกิน 60 กม./ชม. ส่งผลต่อความระมัดระวัง
ในการเดินข้ามถนน (P-Value = 0.04) 
          ประเด็นที ่4 รถยนต์ฝ่าฝืนสัญญาณไฟคนข้ามส่งผลต่อความระมัดระวังในการ
เดินข้ามถนน (P-Value = 0.03) 
      ประเด็นที ่5 รถจักรยานยนต์ฝ่าฝืนสัญญาณไฟคนข้ามส่งผลต่อความระมัดระวัง
ในการเดินข้ามถนน (P-Value = 0.04) 
      ประเด็นที ่8 รถยนต์หยุดล้ าเข้ามาในพ้ืนที่ทางม้าลายส่งผลต่อความระมัดระวัง
ในการเดินข้ามถนน (P-Value = 0.02) 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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      ประเด็นที ่9 รถจักรยานยนต์หยุดอย่างกะทันหันก่อนถึงทางม้าลายส่งผลต่อ
ความระมัดระวังในการเดินข้ามถนน (P-Value = 0.03) 
      ประเด็นที ่13 เสาไฟ ต้นไม้ และป้ายจราจรกีดขวางพ้ืนที่รอข้ามส่งผลต่อความ
ระมัดระวังในการเดินข้ามถนน (P-Value = 0.01) 
  2  ส่วนสูง 
      ปัจจัยด้านบุคคลเรื่องส่วนสูงมีความสัมพันธ์กับปัจจัยเสี่ยงที่ส่งผลต่อการรับรู้
ความปลอดภัยดังนี้ 
      ประเด็นที ่1 ข้ามถนนอย่างเร่งรีบส่งผลต่อการมองเห็น (P-Value = 0.04) และ
ได้ยินเสียงยานพาหนะที่ขับมา (P-Value = 0.02) 
      ประเด็นที ่2 รถยนต์ขับเร็วเกิน 60 กม./ชม ส่งผลต่อการมองเห็นยานพาหนะ 
ที่ขับมา (P-Value = 0.03)  
      ประเด็นที ่4 รถยนต์ฝ่าฝืนสัญญาณไฟคนข้ามส่งผลต่อการมองเห็นยานพาหนะที่
ขับมา (P-Value = 0.04) 
      ประเด็นที ่5 รถจักรยานยนต์ฝ่าฝืนสัญญาณไฟคนข้ามส่งผลต่อการกะระยะใน
การข้ามถนนทันเวลา (P-Value = 0.03) 
      ประเด็นที ่6 รถยนต์หยุดอย่างกะทันหันก่อนถึงทางม้าลายส่งผลต่อการมองเห็น
ยานพาหนะที่ขับมา (P-Value = 0.01) ส่งผลต่อความรู้สึกปลอดภัยในการข้ามถนน (P-Value = 
0.02) และส่งผลต่อการคาดการณ์อันตรายจากยานพาหนะ (P-Value = 0.02) 
      ประเด็นที ่7 รถจักรยานยนต์หยุดกะทันหันก่อนถึงทางม้าลายส่งผลต่อ 
การมองเห็นยานพาหนะที่ขับมา (P-Value = 0.01) ส่งผลต่อการได้ยินเสียงยานพาหนะที่ขับมา (P-
Value = 0.02) ส่งผลต่อการกะระยะในการข้ามถนนทันเวลา (P-Value = 0.02) และส่งผลต่อ 
การคาดการณ์อันตรายจากยานพาหนะ (P-Value = 0.00) 
      ประเด็นที ่8 รถยนต์หยุดล้ าเข้ามาในพ้ืนที่ทางม้าลายส่งผลต่อการกะ 
ระยะในการข้ามถนนทันเวลา (P-Value = 0.02) 
      ประเด็นที ่14 พ้ืนที่รอข้ามที่แคบส่งผลต่อการคาดการณ์อันตรายจาก 
ยานพาหนะ (P-Value = 0.05) และส่งผลต่อความรู้สึกปลอดภัยในการข้ามถนน (P-Value = 0.01) 
      ประเด็นที ่15 ความกว้างของทางม้าลายส่งผลต่อการกะระยะในการ 
ข้ามถนนทันเวลา (P-Value = 0.02) 
  3  ระดับการศึกษา 
      ปัจจัยด้านบุคคลเรื่องระดับการศึกษามีความสัมพันธ์กับปัจจัยเสี่ยงที่ส่งผลต่อ
การรับรู้ความปลอดภัยดังนี้ 
      ประเด็นที ่1 ข้ามถนนอย่างเร่งรีบส่งผลต่อการมองเห็นยานพาหนะที่ขับมา    
(P-Value = 0.04) 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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          ประเด็นที ่9 รถจักรยานยนต์หยุดอย่างกะทันหันก่อนถึงทางม้าลายส่งผลต่อการ
มองเห็น (P-Value = 0.04) และได้ยินเสียงยานพาหนะที่ขับมา (P-Value = 0.04) 
      ประเด็นที ่15 ความกว้างของทางม้าลายส่งผลต่อการมองเห็นสัญญาณ 
ไฟคนข้าม (P-Value = 0.05) และส่งผลต่อการมองเห็นยานพาหนะที่ขับมา (P-Value = 0.01) 
      ประเด็นที ่16 ระยะทางในการข้ามถนนส่งผลต่อการมองเห็นยานพาหนะ 
ที่ขับมา (P-Value = 0.02) 
      ประเด็นที ่17 ความหนาแน่นของคนเดินเท้าส่งผลต่อการมองเห็น 
ยานพาหนะที่ขับมา (P-Value = 0.04) 
  4  ความถี่ในการข้ามถนน 
      ปัจจัยด้านการใช้งานทางม้าลายเรื่องความถี่ในการข้ามถนนมีความสัมพันธ์กับ
ปัจจัยเสี่ยงที่ส่งผลต่อการรับรู้ความปลอดภัยดังนี้ 
      ประเด็นที่ 5 รถจักรยานยนต์ไม่หยุดตามสัญญาณไฟคนข้าม ส่งผลต่อการ
คาดการณ์อันตรายจากยานพาหนะ (P-Value = 0.02) 
      ประเด็นที่ 6 รถยนต์หยุดอย่างกะทันหันก่อนถึงทางม้าลายส่งผลต่อ 
การคาดการณ์อันตรายจากยานพาหนะ (P-Value = 0.01) 
      ประเด็นที่ 7 รถจักรยานยนต์หยุดกะทันหันก่อนถึงทางม้าลายส่งผลต่อ 
การกะระยะในการข้ามถนนทันเวลา (P-Value = 0.05) 
      ประเด็นที่ 9 รถจักรยานยนต์หยุดล้ าเข้ามาในพ้ืนที่ทางม้าลายส่งผลต่อ 
การคาดการณ์อันตรายจากยานพาหนะ (P-Value = 0.02) 
      ประเด็นที่ 15 ความกว้างของทางม้าลายความรู้สึกปลอดภัยในการข้าม 
ถนน (P-Value = 0.02) 
  5  ปริมาณจราจรขณะข้ามถนน 
      ปัจจัยด้านการใช้งานทางม้าลายเรื่องปริมาณจราจรขณะข้ามถนนความสัมพันธ์
กับปัจจัยเสี่ยงที่ส่งผลต่อการรับรู้ความปลอดภัยดังนี้ 
      ประเด็นที่ 1 ข้ามถนนด้วยความเร่งรีบส่งผลต่อการมองเห็นสัญญาณไฟคนข้าม 
(P-Value = 0.02) ส่งผลต่อการมองเห็นยานพาหนะที่ขับมา (P-Value = 0.01) ส่งผลต่อการได้ยิน
เสียงยานพาหนะที่ขับมา (P-Value = 0.01) และส่งผลต่อการคาดการณ์อันตรายจากยานพาหนะ  
(P-Value = 0.01) 
      ประเด็นที่ 2 รถยนต์ขับเร็วเกิน 60 กม./ชม ส่งผลต่อการคาดการณ์อันตรายจาก
ยานพาหนะ (P-Value = 0.03) และส่งผลต่อความรู้สึกปลอดภัยในการข้าม (P-Value = 0.04) 
      ประเด็นที่ 3 รถจักรยานยนต์ขับเร็วเกิน 60 กม./ชม. ส่งผลต่อการคาดการณ์
อันตรายจากยานพาหนะ (P-Value = 0.03) 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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      ประเด็นที่ 10 รถยนต์ออกตัวก่อนสิ้นสุดสัญญาณไฟคนข้ามส่งผลต่อการ
คาดการณ์อันตรายจากยานพาหนะ (P-Value = 0.02) 
      ประเด็นที่ 10 รถยนต์ออกตัวก่อนสิ้นสุดสัญญาณไฟคนข้ามส่งผลต่อความ
ระมัดระวังในการเดินข้ามถนน (P-Value = 0.03) และส่งผลต่อความรู้สึกปลอดภัยในการข้ามถนน 
(P-Value = 0.01) 
      ประเด็นที่ 15 ความกว้างของทางม้าลายส่งผลต่อความรู้สึกปลอดภัยในการข้าม 
ถนน (P-Value = 0.01) 
      ประเด็นที่ 16 ระยะทางในการเดินข้ามถนน ส่งผลต่อการกะระยะในการ 
ข้ามถนนทันเวลา (P-Value = 0.02) 
  6  ความบกพร่องทางการมองเห็น 
      ปัจจัยด้านบุคคลเรื่องความบกพร่องทางการมองเห็นมีความสัมพันธ์กับปัจจัย
เสี่ยงที่ส่งผลต่อการรับรู้ความปลอดภัยดังนี้ 
      ประเด็นที ่15 ความกว้างของทางม้าลาย ส่งผลต่อการมองเห็นยานพาหนะ 
ที่ขับมา (P-Value = 0.02)  
      ประเด็นที ่17 ความหนาแน่นของคนเดินเท้าส่งผลต่อการได้ยินเสียงยานพาหนะ
ที่ขับมา (P-Value = 0.04) และส่งผลต่อความระมัดระวังในการเดินข้ามถนน (P-Value = 0.02) 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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บทท่ี 5 
สรุปผล อภิปรายผล และข้อเสนอแนะ 

 

 การวิจัยครั้งนี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือ 1. ศึกษาพหุปัจจัยที่มีผลต่อการเดินข้ามทางม้าลายอย่าง
ปลอดภัยในกรุงเทพมหานคร 2. ศึกษาความสัมพันธ์ของพหุปัจจัยที่มีผลต่อการเดินข้ามทางม้าลาย
อย่างปลอดภัยในกรุงเทพมหานคร แสดงการสรุปผล อภิปรายผล และข้อเสนอแนะไว้ดังนี้ 
 
5.1  สรุป 
 

 5.1.1 วัตถุประสงค์การวิจัยข้อที่ 1  
 

  ผู้วิจัยได้ท าการศึกษาวรรณกรรมที่เก่ียวข้อง ลงพ้ืนที่ส ารวจ จากนั้นรวบรวมข้อมูล 
น าปัจจัยที่ได้มาวิเคราะห์ ประเมินโดยผู้เชี่ยวชาญ น ามาสร้างเป็นแบบสอบถาม ทดลองใช้ และเก็บ
ข้อมูลจริง โดยใช้แบบสอบถาม น าข้อมูลที่ได้มาวิเคราะห์ด้วยโปรแกรมทางสถิติ และสรุปเป็น 
พหุปัจจัยที่มีผลต่อการเดินข้ามทางม้าลายอย่างปลอดภัยในกรุงเทพมหานคร 3 กลุ่ม ได้แก่ 1) กลุ่ม
ปัจจัยคนเดินเท้า 2) กลุ่มปัจจัยการรับรู้ความปลอดภัย 3) กลุ่มปัจจัยเสี่ยง มีรายละเอียดดังตารางที่ 
5.1  

 

ตารางท่ี 5.1 สรุปพหุปัจจัยที่มีผลต่อการเดินข้ามทางม้าลายอย่างปลอดภัยในกรุงเทพมหานคร 
 

กลุ่มปจัจัยคนเดินเท้า 

ปัจจัย ปัจจัยย่อย 
1. ด้านบุคคล 1.1 อาย ุแบ่งเป็น 4 ช่วง ได้แก ่

20-29 ปี / 30-39 ปี / 40-49 ปี / 50-59 ปี 
1.2 ส่วนสูง แบ่งเป็น 5 ช่วง ได้แก ่
ต่ ากวา่ 150 ซม. / 150-159 ซม. / 160-169 ซม. / 170-179 ซม. /  
สูงกว่า 179 ซม. 
1.3 ระดับการศึกษา แบ่งเป็น 3 ระดับ ได้แก่ 
มัธยมปลาย / ปริญญาตรี / ปริญญาโท 
1.4 ความบกพร่องทางร่างกาย แบ่งเป็น 2 ระดับ ได้แก ่
- มองเห็น ปกติ / มีความบกพร่อง 
- ได้ยินเห็น ปกติ / มีความบกพร่อง 
- เคลื่อนไหว ปกติ / มีความบกพร่อง 

2. ด้านการใช้งานทางม้าลาย 2.1 ความถี่ในการขา้มถนน แบ่งเป็น 4 ช่วง ได้แก ่
น้อยกว่า 2 ครั้งต่อสัปดาห ์/ 2-3 ครั้งต่อสัปดาห ์/  
4-5 ครั้งต่อสัปดาห์ / มากกว่า 5 ครั้งต่อสัปดาห ์
2.2 ปริมาณยานพาหนะขณะขา้มถนน 
รถบางเบา / รถหนาแน่น / ทั้งสองช่วงเวลา 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ตารางท่ี 5.1 (ต่อ) 
 

กลุ่มปจัจัยคนเดินเท้า (ต่อ) 

ปัจจัย ปัจจัยย่อย 
2. ด้านการใช้งานทางม้าลาย 2.3 พฤติกรรมระหว่างยืนรอข้ามถนน แบ่งเป็น 8 รายการ ได้แก ่

สังเกตสัญญาณไฟคนข้าม / ถือของพะรงุพะรัง / เหม่อลอย / ฟังเพลง / แชท 
เล่นเกม-อินเทอร์เนต็ / คุยกับเพือ่น / คุยโทรศัพท ์/ กินหรือดื่ม  
2.4 พฤติกรรมระหว่างเดินข้ามถนน แบง่เป็น 8 รายการ ได้แก ่
เดินข้ามอย่างระมัดระวัง / ถือของพะรุงพะรัง / เหม่อลอย / ฟังเพลง / แชท 
เล่นเกม-อินเทอร์เนต็ / คุยกับเพือ่น / คุยโทรศัพท ์/ กินหรือดื่ม   
2.5 การรู้ถึงช่วงเวลาที่ข้ามถนนอยา่งปลอดภัย แบ่งเป็น 4 รายการ ได้แก ่
สังเกตสัญญาณไฟคนข้าม / รถหยุดให้ทาง / เมื่อคนฝั่งตรงข้ามเร่ิมเดินข้าม / 
เมื่อคนรอบข้างเร่ิมเดินข้าม  

กลุ่มปัจจัยการรับรู้ความปลอดภัย 

ปัจจัย ปัจจัยย่อย 
1. ด้านการมองเห็น A. การมองเห็นสัญญาณไฟคนข้าม  

B. การมองเห็นยานพาหนะที่ขับมา 
2. ด้านการได้ยิน C. การได้ยินเสียงยานพาหนะที่ขับมา 
3. ด้านการคิด D. การกะระยะในการข้ามถนนทันเวลา 

E. การคาดการณ์อันตรายจากยานพาหนะ 
F. ความระมัดระวังในการเดินข้ามถนน 

4. ด้านการรู้สึก G. ความรู้สึกปลอดภยัในการขา้มถนน 

กลุ่มปัจจัยเสี่ยง 

ปัจจัย ปัจจัยย่อย 
1. ความเส่ียงด้านคนเดินเท้า 1) การข้ามถนนด้วยความเร่งรีบ 
2. ความเส่ียงด้านการขบัขี่
ยานพาหนะ 

2) รถยนต์ขับเร็วเกิน 60 กม./ชม 
3) รถจักรยานยนต์ขับเร็วเกิน 60 กม./ชม 
4) รถยนตฝ์่าฝืนสัญญาณไฟคนข้าม 
5) รถจักรยานยนต์ฝ่าฝืนสัญญาณไฟคนข้าม 
6) รถยนต์หยุดกะทันหันก่อนถึงทางม้าลาย 
7) รถจักรยานยนต์หยุดกะทันหันก่อนถงึทางม้าลาย 
8) รถยนต์หยุดล้ าเข้ามาในพื้นที่ทางม้าลาย 
9) รถจักรยานยนต์หยุดล้ าเข้ามาในพื้นที่ทางม้าลาย 
10) รถยนต์ออกตวัก่อนสิ้นสุดสัญญาณไฟ 
11) รถจักรยานยนต์ออกตัวก่อนสิ้นสุดสัญญาณไฟ 

3. ความเส่ียงด้านองค์ประกอบ
ทางม้าลาย 

12) เสาไฟ ต้นไม้ และป้ายจราจรบดบังสายตา 
13) เสาไฟ ต้นไม้ และป้ายจราจรกีดขวางจุดรอข้าม 
14) พื้นที่รอข้ามแคบ 
15) ความกวา้งของทางม้าลาย 
16) ระยะทางในการเดินข้ามถนน 

4. ความเส่ียงด้านสภาพจราจร 17) ความหนาแน่นของคนเดินเท้า 
18) ความหนาแน่นของยานพาหนะ 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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  1  กลุ่มปัจจัยคนเดินเท้า มีปัจจัยย่อย คือ  
  1)  ด้านบุคคล ประกอบด้วย อายุ ส่วนสูง ระดับการศึกษา และความ

บกพร่องทางร่างกาย 
  2)  ด้านการใช้งานทางม้าลาย ประกอบด้วย ความถี่ในการข้ามถนน  

ปริมาณยานพาหนะขณะข้าม พฤติกรรมระหว่างยืนรอข้ามถนน พฤติกรรมระหว่างเดินข้ามถนน และ
การรู้ถึงช่วงเวลาที่สามารถข้ามถนนได้อย่างปลอดภัย 

  2  กลุ่มปัจจัยการรับรู้ความปลอดภัย มีปัจจัยย่อย คือ 
  1)  ด้านการมองเห็น ประกอบด้วย การมองเห็นสัญญาณไฟคนข้าม  

และการมองเห็นยานพาหนะที่ขับมา 
  2)  ด้านการได้ยิน ประกอบด้วย การได้ยินเสียงยานพาหนะที่ขับมา  
  3)  ด้านการคิด ประกอบด้วย การกะระยะในการข้ามถนน  

การคาดการณ์อันตรายจากยานพาหนะ และความระมัดระวังในการเดินข้ามถนน 
  4)  ด้านการรู้สึก ประกอบด้วย ความรู้สึกปลอดภัยในการข้ามถนน  

  3  กลุ่มปัจจัยเสี่ยง มีปัจจัยย่อย คือ 
  1)  ความเสี่ยงด้านคนเดินเท้า ประกอบด้วย การข้ามถนนด้วย 

ความเร่งรีบ 
  2)  ความเสี่ยงด้านการขับขี่ยานพาหนะ  มีปัจจัยย่อย ความเร็วที่ใช้ใน

การขับขีร่ถยนต์และจักรยานยนต์เกิน 60 กิโลเมตรต่อชั่วโมง รถยนต์และจักรยานยนต์ฝ่าฝืนสัญญาณ
จราจร รถยนต์และจักรยานยนต์หยุดรถกะทันหัน ต าแหน่งในการหยุดรถยนต์และจักรยานยนต์ 
รถยนต์และจักรยานยนต์ออกตัวก่อนสิ้นสุดสัญญาณไฟ 

  3)  ความเสี่ยงด้านองค์ประกอบทางม้าลาย ประกอบด้วย สิ่งบดบังการ
มองเห็น สิ่งกีดขวางบริเวณจุดรอข้าม ขนาดพ้ืนที่จุดรอข้าม ความกว้าง และความยาวของทางม้าลาย
    4)  ความเสี่ยงด้านสภาพการจราจร ประกอบด้วย ความหนาแน่นของ
คนเดินเท้า และความหนาแน่นของยานพาหนะ  
 

 5.1.2 วัตถุประสงค์การวิจัยข้อที่ 2  
 

  ความสัมพันธ์ของพหุปัจจัยที่มีผลต่อการเดินข้ามทางม้าลายอย่างปลอดภัยใน
กรุงเทพมหานครมีรายละเอียดดังนี้ 
  5.1.2.1 ปัจจัยเสี่ยงที่ส่งผลต่อการรับรู้ความปลอดภัย  
   ปัจจัยเสี่ยงที่ส่งผลต่อการรับรู้ความปลอดภัย แสดงความสัมพันธ์ในภาพที่ 
5.1 หน้า 85 มีรายละเอียดดังนี้  
 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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   1  ความเสี่ยงด้านคนเดินเท้า 
           ความเร่งรีบของคนเดินเท้าส่งผลต่อการมองเห็นสัญญาณไฟคนข้าม การ

มองเห็นยานพาหนะที่ขับมา การได้ยินเสียงยานพาหนะที่ขับมา การกะระยะในการข้ามถนนได้
ทันเวลา การคาดการณ์อันตรายจากยานพาหนะ ความระมัดระวัง และความรู้สึกปลอดภัยในการข้าม
ถนน 

  2  ความเสี่ยงด้านการขับข่ียานพาหนะ 
  1)  รถยนต์ขับเร็วเกิน 60 กิโลเมตรต่อชั่วโมงส่งผลต่อการมองเห็น 

ยานพาหนะที่ขับมา การได้ยินเสียงยานพาหนะที่ขับมา การกะระยะในการข้ามถนนทันเวลา การ
คาดการณ์อันตรายจากยานพาหนะ ความระมัดระวัง และความรู้สึกปลอดภัยในการข้ามถนน 

 2)  รถจักรยานยนต์ขับเร็วเกิน 60 กิโลเมตรต่อชั่วโมงส่งผลต่อ 
การมองเห็นยานพาหนะที่ขับมา การได้ยินเสียงยานพาหนะที่ขับมา การกะระยะในการข้ามถนนได้
ทันเวลา การคาดการณ์อันตรายจากยานพาหนะ ความระมัดระวัง และความรู้สึกปลอดภัยในการข้าม
ถนน 
    3)  รถยนต์ฝ่าฝืนสัญญาณไฟคนข้ามส่งผลต่อการมองเห็นสัญญาณไฟ
คนข้าม การมองเห็นยานพาหนะท่ีขับมา การได้ยินเสียงยานพาหนะที่ขับมา การกะระยะในการข้าม
ถนนได้ทันเวลา การคาดการณ์อันตรายจากยานพาหนะ ความระมัดระวัง และความรู้สึกปลอดภัยใน
การข้ามถนน 
    4)  รถจักรยานยนต์ฝ่าฝืนสัญญาณไฟคนข้ามส่งผลต่อการมองเห็น
ยานพาหนะที่ขับมา การได้ยินเสียงยานพาหนะที่ขับมา การกะระยะในการข้ามถนนได้ทันเวลา การ
คาดการณ์อันตรายจากยานพาหนะ ความระมัดระวัง และความรู้สึกปลอดภัยในการข้ามถนน 

  5)  รถยนต์หยุดกะทันหันก่อนถึงทางม้าลายส่งผลต่อการมองเห็น 
ยานพาหนะที่ขับมา การได้ยินเสียงยานพาหนะที่ขับมา การกะระยะในการข้ามถนนได้ทันเวลา การ
คาดการณ์อันตรายจากยานพาหนะ ความระมัดระวัง และความรู้สึกปลอดภัยในการข้ามถนน 
    6)  รถจักรยานยนต์หยุดกะทันหันก่อนถึงทางม้าลายส่งผลต่อการ
มองเห็นยานพาหนะที่ขับมา การได้ยินเสียงยานพาหนะที่ขับมา การกะระยะในการข้ามถนนได้
ทันเวลา การคาดการณ์อันตรายจากยานพาหนะ ความระมัดระวัง และความรู้สึกปลอดภัยในการข้าม
ถนน 

            7)  รถยนต์หยุดล้ าเข้ามาในพ้ืนที่ทางม้าลายส่งผลต่อการมองเห็น 
สัญญาณไฟคนข้าม การมองเห็นยานพาหนะที่ขับมา การได้ยินเสียงยานพาหนะที่ขับมา การกะระยะ
ในการข้ามถนนได้ทันเวลา การคาดการณ์อันตรายจากยานพาหนะ ความระมัดระวัง และความรู้สึก
ปลอดภัยในการข้ามถนน 

 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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 8)  รถจักรยานยนต์หยุดรถล้ าเข้ามาในพ้ืนที่ทางม้าลายส่งผลต่อ 
การมองเห็นยานพาหนะที่ขับมา การได้ยินเสียงยานพาหนะที่ขับมา การกะระยะในการข้ามถนนได้
ทันเวลา การคาดการณ์อันตรายจากยานพาหนะ ความระมัดระวัง และความรู้สึกปลอดภัยในการข้าม
ถนน 

  9)  รถยนต์ออกตัวก่อนสิ้นสุดสัญญาณไฟส่งผลต่อการมองเห็นสัญญาณ 
ไฟคนข้าม การมองเห็นยานพาหนะที่ขับมา การได้ยินเสียงยานพาหนะที่ขับมา การกะระยะในการ
ข้ามถนนได้ทันเวลา การคาดการณ์อันตรายจากยานพาหนะ ความระมัดระวัง และความรู้สึก
ปลอดภัยในการข้ามถนน 

 10)  รถจักรยานยนต์ออกตัวก่อนสิ้นสุดสัญญาณไฟส่งผลต่อการ
มองเห็นยานพาหนะที่ขับมา การได้ยินเสียงยานพาหนะที่ขับมา การกะระยะในการข้ามถนนได้
ทันเวลา การคาดการณ์อันตรายจากยานพาหนะ ความระมัดระวัง และความรู้สึกปลอดภัยในการข้าม
ถนน 

  3  ความเสี่ยงด้านองค์ประกอบทางม้าลาย 
            1)  เสาไฟ ต้นไม้ และป้ายจราจรบดบังสายตาส่งผลต่อการมองเห็น

สัญญาณไฟคนข้าม การคาดการณ์อันตรายจากยานพาหนะ ความรู้สึกปลอดภัย และความระมัดระวัง
ในการเดินข้ามถนน  

            2)  เสาไฟ ต้นไม้ และป้ายจราจรกีดขวางจุดรอข้ามส่งผลต่อการ
มองเห็นสัญญาณไฟคนข้าม การคาดการณ์อันตรายจากยานพาหนะ ความรู้สึกปลอดภัยในการข้าม  

            3)  พ้ืนที่รอข้ามแคบส่งผลต่อการกะระยะในการข้ามถนนได้ทันเวลา 
การคาดการณ์อันตรายจากยานพาหนะ และความรู้สึกปลอดภัยในการข้ามถนน 

            4)  ความกว้างของทางม้าลายส่งผลต่อการกะระยะในการข้ามถนนได้
ทันเวลา การคาดการณ์อันตรายจากยานพาหนะ ความระมัดระวัง และความรู้สึกปลอดภัยในการข้าม
ถนน 

            5)  ระยะทางในการเดินข้ามถนนส่งผลต่อการกะระยะในการข้ามถนน
ได้ทันเวลา การคาดการณ์อันตรายจากยานพาหนะ ความระมัดระวัง และความรู้สึกปลอดภัยในการ
ข้ามถนน 

  4  ความเสี่ยงด้านสภาพการจราจร 
            1)  ความหนาแน่นของคนเดินเท้าส่งผลต่อการมองเห็นยานพาหนะที่

ขับมา การได้ยินเสียงยานพาหนะที่ขับมา การกะระยะในการข้ามถนนได้ทันเวลา การคาดการณ์
อันตรายจากยานพาหนะ ความระมัดระวัง และความรู้สึกปลอดภัยในการข้ามถนน 
             2)  ความหนาแน่นของยานพาหนะส่งผลต่อการมองเห็นยานพาหนะที่
ขับมา การกะระยะในการข้ามถนนได้ทันเวลา การคาดการณ์อันตรายจากยานพาหนะ ความ
ระมัดระวัง และความรู้สึกปลอดภัยในการข้ามถนน 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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  ภาพที่ 5.1 ปัจจัยเสี่ยงที่ส่งผลต่อการรับรู้ความปลอดภัย  
ที่มา: ผู้วิจัย. 2560 

 

  5.1.2.2  ปัจจัยด้านบุคคลที่ส่งผลต่อการใช้งานทางม้าลาย 
 กลุ่มปัจจัยคนเดินเท้าซึ่งประกอบด้วย ด้านบุคคล และด้านการใช้งานทาง 

ม้าลายมีความสัมพันธ์ของปัจจัยย่อย แสดงในภาพที ่5.2 มีรายละเอียดดังนี้ 
 1  อายุส่งผลต่อความถ่ีในการข้ามถนน ส่งผลต่อพฤติกรรมการแชท เล่น 

เกม เล่นอินเทอร์เน็ต คุยกับเพ่ือน และคุยโทรศัพท์ ระหว่างยืนรอข้ามถนน  
 2  ระดับการศึกษาส่งผลต่อความถ่ีในการข้ามถนน ส่งผลต่อพฤติกรรมการ 

ถือของพะรุงพะรังระหว่างยืนรอข้ามถนน และส่งผลต่อการรู้ว่าเมื่อคนรอบข้างเริ่มเดินคือช่วงเวลาที่
สามารถข้ามถนนได้อย่างปลอดภัย  

 3  ความบกพร่องทางการมองเห็นส่งผลต่อการรู้ถึงช่วงเวลาที่สามารถข้าม 
ถนนอย่างปลอดภัยได้จากสังเกตสัญญาณไฟคนข้าม  
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ภาพที่ 5.2 ปัจจัยด้านบุคคลที่ส่งผลต่อการใช้งานทางม้าลาย 
ที่มา: ผู้วิจัย. 2560 

   5.1.2.3  ความสัมพันธ์ของกลุ่มปัจจัยคนเดินเท้ากับปัจจัยเสี่ยงที่ส่งผลต่อการรับรู้
ความปลอดภัย 
   ปัจจัยย่อยจากกลุ่มปัจจัยคนเดินเท้ามีความสัมพันธ์กับปัจจัยเสี่ยงที่ส่งผล
ต่อการรับรู้ความปลอดภัยดังภาพที่ 5.3 – 5.8 มีรายละเอียดดังนี้ 
   1  อายุมีผลต่อปัจจัยดังนี้ 1) รถยนต์ขับเร็วเกิน 60 กิโลเมตรต่อชั่วโมง  
2) รถจักรยานยนต์ขับเร็วเกิน 60 กิโลเมตรต่อชั่วโมง 3) รถยนต์ฝ่าฝืนสัญญาณไฟคนข้าม  
4) รถจักรยานยนต์ฝ่าฝืนสัญญาณไฟคนข้าม 5) รถยนต์หยุดล้ าเข้ามาในพ้ืนที่ทางม้าลาย 
6) รถจักรยานยนต์หยุดอย่างกะทันหันก่อนถึงทางม้าลาย และ 7) เสาไฟ ต้นไม้ และป้ายจราจรกีด
ขวางพ้ืนที่รอข้าม ส่งผลต่อความระมัดระวังในการเดินข้ามถนน  
 

 
 

ภาพที่ 5.3 ความสัมพันธ์ของกลุ่มปัจจัยคนเดินเท้าเรื่องอายุกับปัจจัยเสี่ยงที่ส่งผลต่อการรับรู้ 
       ความปลอดภัย 

ที่มา: ผู้วิจัย. 2560 เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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 2  ส่วนสูงมีผลต่อปัจจัยดังนี้ 1) ข้ามถนนอย่างเร่งรีบส่งผลต่อการมองเห็น  
และได้ยินเสียงยานพาหนะที่ขับมา 2) รถยนต์ขับเร็วเกิน 60 กิโลเมตรต่อชั่วโมง ส่งผลต่อการมองเห็น
ยานพาหนะที่ขับมา 3) รถยนต์ฝ่าฝืนสัญญาณไฟคนข้าม ส่งผลต่อการมองเห็นยานพาหนะที่ขับมา  
4) รถจักรยานยนต์ฝ่าฝืนสัญญาณไฟคนข้าม ส่งผลต่อการกะระยะในการข้ามถนน 5) รถยนต์หยุด
อย่างกะทันหันก่อนถึงทางม้าลาย ส่งผลต่อการมองเห็นยานพาหนะที่ขับมา การคาดการณ์อันตราย
จากยานพาหนะ และความรู้สึกปลอดภัยในการข้ามถนน 6) รถจักรยานยนต์หยุดกะทันหันก่อนถึง
ทางม้าลาย ส่งผลต่อการมองเห็นยานพาหนะที่ขับมา การได้ยินเสียงยานพาหนะที่ขับมา การกะระยะ
ในการข้ามถนน และการคาดการณ์อันตรายจากยานพาหนะ 7) รถยนต์หยุดล้ าเข้ามาในพ้ืนที่ 
ทางม้าลาย ส่งผลต่อการกะระยะในการข้ามถนน 8) พ้ืนที่รอข้ามที่แคบ ส่งผลต่อการคาดการณ์
อันตรายจากยานพาหนะ และความรู้สึกปลอดภัยในการข้ามถนน 9) ความกว้างของทางม้าลาย  
ส่งผลต่อการกะระยะในการข้ามถนน  
 

 
 

ภาพที่ 5.4 ความสัมพันธ์ของกลุ่มปัจจัยคนเดินเท้าเรื่องส่วนสูงกับปัจจัยเสี่ยงที่ส่งผลต่อ 
   การรับรู้ความปลอดภัย 

ที่มา: ผู้วิจัย. 2560 
 

   3  ระดับการศึกษามีผลต่อปัจจัยดังนี้ 1) ข้ามถนนอย่างเร่งรีบ ส่งผลต่อ
การมองเห็นยานพาหนะที่ขับมา 2) รถจักรยานยนต์หยุดอย่างกะทันหันก่อนถึงทางม้าลายส่งผลต่อ
การมองเห็น และการได้ยินเสียงยานพาหนะที่ขับมา 3) ความกว้างของทางม้าลาย ส่งผลต่อการ
มองเห็นสัญญาณไฟคนข้าม และการมองเห็นยานพาหนะที่ขับมา 4) ระยะทางในการข้ามถนน  
ส่งผลต่อการมองเห็นยานพาหนะท่ีขับมา 5) ความหนาแน่นของคนเดินเท้า ส่งผลต่อการมองเห็น
ยานพาหนะที่ขับมา 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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ภาพที่ 5.5 ความสัมพันธ์ของกลุ่มปัจจัยคนเดินเท้าเรื่องระดับการศึกษากับปัจจัยเสี่ยง 
                       ที่ส่งผลต่อการรับรู้ความปลอดภัย 

ที่มา: ผู้วิจัย. 2560 
 

 4  ความถี่ในการข้ามถนนมีผลต่อปัจจัยดังนี้ 1) รถจักรยานยนต์ฝ่าฝืน 
สัญญาณไฟคนข้าม ส่งผลต่อการคาดการณ์อันตรายจากยานพาหนะ 2) รถยนต์หยุดอย่างกะทันหัน
ก่อนถึงทางม้าลาย ส่งผลต่อการคาดการณ์อันตรายจากยานพาหนะ 3) รถจักรยานยนต์หยุดกะทันหัน
ก่อนถึงทางม้าลาย ส่งผลต่อการกะระยะในการข้ามถนน 4) รถจักรยานยนต์หยุดล้ าเข้ามาในพ้ืนที่ทาง
ม้าลายส่งผลต่อการคาดการณ์อันตรายจากยานพาหนะ 5) ความกว้างของทางม้าลายความรู้สึก
ปลอดภัยในการข้ามถนน 
 

 
 

ภาพที่ 5.6 ความสัมพันธ์ของกลุ่มปัจจัยคนเดินเท้าเรื่องความถ่ีกับปัจจัยเสี่ยง 
         ที่ส่งผลต่อการรับรู้ความปลอดภัย 

ที่มา: ผู้วิจัย. 2560 
 เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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 5  ปริมาณยานพาหนะหนาแน่นขณะข้ามถนนมีผลต่อปัจจัยดังนี้  
1) การข้ามถนนด้วยความเร่งรีบ ส่งผลต่อการมองเห็นสัญญาณไฟคนข้าม การมองเห็นยานพาหนะที่
ขับมา การได้ยินเสียงยานพาหนะที่ขับมา และการคาดการณ์อันตรายจากยานพาหนะ  
2) รถยนต์ขับเร็วเกิน 60 กิโลเมตรต่อชั่วโมง ส่งผลต่อการคาดการณ์อันตรายจากยานพาหนะ และ
ความรู้สึกปลอดภัยในการข้าม 3) รถจักรยานยนต์ขับเร็วเกิน 60 กิโลเมตรต่อชั่วโมง ส่งผลต่อการ
คาดการณ์อันตรายจากยานพาหนะ 4) เมื่อรถยนต์ออกตัวก่อนสิ้นสุดสัญญาณไฟคนข้าม ส่งผลต่อการ
คาดการณ์อันตรายจากยานพาหนะ และความระมัดระวังในการเดินข้ามถนน 5) ความกว้างของทาง
ม้าลาย ส่งผลต่อความ รู้สึกปลอดภัยในการข้ามถนน 6) ระยะทางในการเดินข้ามถนน ส่งผลต่อ 
การกะระยะในการข้ามถนน 
 

 
 

ภาพที่ 5.7 ความสัมพันธ์ของกลุ่มปัจจัยคนเดินเท้าเรื่องปริมาณยานพาหนะหนาแน่นขณะข้ามถนน 
               กับปัจจัยเสี่ยงที่ส่งผลต่อการรับรู้ความปลอดภัย 

ที่มา: ผู้วิจัย. 2560 
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 6  ความบกพร่องทางการมองเห็นมีผลต่อปัจจัย 1) ความกว้างของทางม้า 
ลาย ส่งผลต่อการมองเห็นยานพาหนะที่ขับมา 2) ความหนาแน่นของคนเดินเท้า ส่งผลตอ่การได้ยิน
เสียงยานพาหนะที่ขับมา และความระมัดระวังในการเดินข้ามถนน  

 

 
 

ภาพที่ 5.8 ความสัมพันธ์ของกลุ่มปัจจัยคนเดินเท้าเรื่องความบกพร่องทางการมองเห็นกับปัจจัยเสี่ยง 
   ที่ส่งผลต่อการรับรู้ความปลอดภัย 

ที่มา: ผู้วิจัย. 2560 
 

  ความสัมพันธ์ของพหุปัจจัยที่มีผลต่อการเดินข้ามทางม้าลายอย่างปลอดภัยใน
กรุงเทพมหานครในหัวข้อ 5.1.2 วัตถุประสงค์การวิจัยข้อที่ 2 ที่ผู้วิจัยได้สรุปมานั้นแสดงเป็นภาพรวม
ดังภาพที่ 5.9 
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5.2  อภิปรายผล 
 

 ผู้วิจัยก าหนดหัวข้อในการอภิปรายผลไว้ดังนี้ 
 

 5.2.1  ความเร็วในการขับขี่และความเร่งรีบของคนเดินเท้ากับระยะการมองเห็น 
 

 จากผลการวิจัยพบว่าความเร็วที่ใช้ในการขับขี่ยานพาหนะเกิน 60 กิโลเมตรต่อ 
ชั่วโมง ไม่ว่าจะเป็นการขับข่ีรถยนต์หรือจักรยานยนต์มีผลต่อการรับรู้ความปลอดภัยของคนเดินเท้า
ขณะข้ามถนนในหลายประเด็น (ดังแสดงในหัวข้อ 5.1.2.1 ข้อที่ 2) และความเร่งรีบของคนเดินเท้า
เป็นปัจจัยที่มีผลต่อการรับรู้ความปลอดภัยของคนเดินเท้าขณะข้ามถนนทุกประเด็น (ดังแสดงใน
หัวข้อ 5.1.2.1 ข้อที่ 1) สอดคล้องกับหลักการออกแบบระยะการมองเห็นในการข้ามถนนให้เหมาะสม 
มีปัจจัยที่ควรค านึงถึงดังนี้ 1) ความเร็วในการขับขี่ 2) ความเร็วในการเดินข้ามถนน และเริ่มต้นข้าม
ถนน 3) ไม่มีสิ่งกีดขวางการมองเห็น (กัณวีร์ กนิษฐ์พงศ์. ม.ป.ป.)  

 

 5.2.2  สิ่งบดบังการมองเห็น กับความปลอดภัย 
 

        จากผลการวิจัยพบว่า เสาไฟ ต้นไม้ และป้ายจราจรบดบังสายตามีผลต่อ  
การคาดการณ์อันตรายจากยานพาหนะ ความรู้สึกปลอดภัยในการข้ามถนน และความระมัดระวังใน
การเดินข้ามถนน สอดคล้องกับงานวิจัยเรื่อง การปรับปรุงลักษณะทางการจราจรและความปลอดภัย
บนท้องถนนด้วยการออกแบบผังเมือง (ICE: Institution of Civil Engineers. 2005) โดยการ
รวบรวมวรรณกรรมท่ีเกี่ยวข้องจากหลายประเทศในทวีปยุโรป และเน้นประเด็นการออกแบบถนนใน
เขตเมืองที่มีปริมาณคนเดินเท้าหนาแน่น ผลการศึกษาพบว่า อุปกรณ์จราจรหลายประเภทรบกวนการ
รับรู้ของคนเดินเท้าและผู้ขับขี่ เช่น ป้ายจราจร สัญญาณไฟ เสาสัญญาณ แผงกั้น เป็นต้น และหากไม่
มีอุปกรณ์เหล่านี้จะท าให้เกิดการประสานสายตา (Eye Contact) ส่งผลให้เกิดความปลอดภัยได้
มากกว่า นอกจากนี้สิ่งบดบังการมองเห็นยังสอดคล้องกับหลักการออกแบบระยะการมองเห็นในการ
ข้ามถนนอีกด้วย ดังนั้นการออกแบบอุปกรณ์เพ่ือความปลอดภัยของคนเดินเท้าในบริบทของเมืองที่มี
ปริมาณคนเดินเท้าหนาแน่นจึงควรค านึงถึงสิ่งบดบังการมองเห็นและการประสานสายตาระหว่างคน
เดินเท้ากับผู้ขับขี่ 
 

 5.2.3  ขนาดทางม้าลายกับความปลอดภัย 
 

  ความกว้างของทางม้าลายมีผลต่อการกะระยะในการข้ามถนนได้ทันเวลา  
การคาดการณ์อันตรายจากยานพาหนะ ความรู้สึกปลอดภัยในการข้ามถนน และความระมัดระวังใน
การเดินข้ามถนน (แสดงใน 5.1.2.1 ข้อ 4) สอดคล้องกับหลักการออกแบบทางม้าลาย  
(พิชัย ธานีรณานนท์. 2549) ที่ระบุว่า ทางม้าลายควรมีขนาดที่เหมาะสมเพ่ือให้เกิดความสะดวก  
ไม่เบียดเสียด ซึ่งจะท าให้สามารถข้ามได้อย่างรวดเร็ว 
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ระยะทางในการข้ามถนนมีผลต่อการกะระยะในการข้ามถนนได้ทันเวลา  
การคาดการณ์อันตรายจากยานพาหนะ ความรู้สึกปลอดภัยในการข้ามถนน และความระมัดระวังใน
การเดินข้ามถนน (แสดงใน 5.1.2.1 ข้อ 5) สอดคล้องกับหลักการออกแบบทางทางม้าลายที่ว่า ความ
ยาวของทางม้าลาย ควรมีความยาวน้อยที่สุดเพ่ือให้มีระยะการข้ามสั้นที่สุด ใช้ระยะเวลาในการข้าม 
หรืออยู่บนผิวทางม้าลายน้อยที่สุด (กัณวีร์ กนิษฐ์พงศ์. ม.ป.ป.) เนื่องจากการที่คนเดินเท้าอยู่บนทาง
ม้าลายยิ่งนานเท่าใด ก็ยิ่งเพ่ิมโอกาสเสี่ยงที่จะได้รับอันตราย (จ ารัส พิทักษ์ศฤงคาร. 2558) ทางม้า
ลายจึงควรออกแบบให้ตั้งฉากกับถนนเท่าที่สามารถท าได้ (พิชัย ธานีรณานนท์. 2549) 
 

 5.2.4  อายุของคนเดินเท้ากับความคิดเห็นด้านการขับข่ียานพาหนะ 
 

 จาก 5.1.2.3 ข้อที ่1 ปัจจัยด้านบุคคล เรื่องอายุมีผลต่อปัจจัยด้านการขับขี่ 
รถยนต์และจักรยานยนต์ ในประเด็นขับขี่โดยใช้ความเร็วเกิน 60 กิโลเมตรต่อชั่วโมง ส่งผลต่อความ
ระมัดระวังในการเดินข้ามถนนเหมือนกัน และปัจจัยด้านบุคคล เรื่องอายุไม่มีความสัมพันธ์กับปัจจัยที่
มีผลต่อการออกแบบด้านอื่นเลย ผู้วิจัยวิเคราะห์ว่ามีความเป็นไปได้ที่ผู้มีอายุมากกว่าจะมีความรู้สึกว่า
การขับขี่โดยใช้ความเร็วสูงและการฝ่าฝืนสัญญาณไฟ มีความเสี่ยงสูงที่จะท าให้เกิดอุบัติเหตุ และมี
ความเกี่ยวข้องกับระยะการมองเห็นในการข้ามถนน ในข้อ 5.2.1 เพราะเมื่อยานพาหนะขับข่ีมาด้วย
ความเร็วหรือมาในช่วงเวลาที่ไม่คาดคิดย่อมท าให้ไม่สามารถมองเห็นและตัดสินใจได้ทัน 
  

5.3  ข้อเสนอแนะ  
 

 5.3.1  ข้อเสนอแนะในการน าผลวิจัยไปใช้  
 

  สามารถน าผลของการวิจัยครั้งนี้ไปใช้เป็นข้อมูลเพ่ือพัฒนาความปลอดภัยในการ
ข้ามถนน ยกตัวอย่างเช่น จากข้อมูลผลการวิจัยหัวข้อ 5.1.2.3 ข้อที ่5 ปริมาณยานพาหนะหนาแน่น
ขณะข้ามถนนส่งผลต่อการมองเห็นสัญญาณไฟของคนข้ามขณะข้ามถนนอย่างเร่งรีบ และหัวข้อ 
5.1.2.1 ข้อที ่3 ปัจจัยเสี่ยงเรื่องเสาไฟ ต้นไม้ ป้ายจราจรบดบังสายตาและกีดขวางพ้ืนที่รอข้ามส่งผล
ต่อการมองเห็นสัญญาณไฟคนข้าม นักออกแบบอาจน าข้อมูลไปใช้ในการออกแบบสัญญาณไฟให้
สามารถมองเห็นได้ชัดเจน โดดเด่นจากสภาพแวดล้อม โดยลดความสับสนทางการมองเห็น หรือ
หน่วยงานที่เกี่ยวข้องใช้การจัดการสภาพแวดล้อมไม่ให้มีสิ่งบดบังการมองเห็นและสิ่งกีดขวางบนพื้นท่ี
รอข้าม เพ่ือให้คนวัยท างานที่เร่งรีบมองเห็นสัญญาณไฟคนข้ามได้ชัดเจน ตัวอย่างดังภาพที่ 5.10 
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ภาพที่ 5.10 ภาพจ าลองตัวอย่างการน าผลการวิจัยไปใช้ในการออกแบบอุปกรณ์เพ่ือความปลอดภัย 
                  และการจัดการสภาพแวดล้อม 

ที่มา: ผู้วิจัย. 2560 
 

 5.3.2  ข้อเสนอแนะส าหรับการวิจัยครั้งต่อไป 
 

 ผู้วิจัยขอเสนอแนะผู้ที่สนใจเพ่ือการวิจัยครั้งต่อไป ดังนี้ 
 5.3.2.1  ก าหนดขอบเขตของข้อมูลให้แคบลงเพ่ือศึกษาในประเด็นนั้นๆ ให้ลึกมาก 

ขึ้น เช่น ศึกษาเฉพาะประเด็นด้านการมองเห็นเพียง 1 ประเด็น จากทั้งหมด 7 ประเด็น เป็นต้น 
 5.3.2.2  การวิจัยครั้งนี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาปัจจัยและความสัมพันธ์ของปัจจัย  

ส าหรับการวิจัยครั้งต่อไปควรมีการเปรียบเทียบว่าปัจจัยที่แตกต่างกันส่งผลต่างกันอย่างไร จะท าให้
สามารถระบุถึงปัจจัยที่ส่งผลได้ชัดเจนยิ่งขึ้น เช่น ผลการวิจัยครั้งนี้พบว่า อายุมีผลต่อความถี่ในการ
ข้ามถนน ในครั้งต่อไปควรศึกษาว่าอายุมากหรือน้อยกว่าที่มีความถ่ีในการข้ามถนนสูงกว่า เป็นต้น 

 5.3.2.3  เพ่ือข้อมูลที่เป็นประโยชน์สูงสุดต่อคนเดินเท้าควรมีการศึกษาวิจัยเกี่ยวกับ 
ปัจจัยที่มีผลต่อการรับรู้ของผู้ขับข่ีเมื่อขับขี่ยานพาหนะเข้าสู่บริเวณทางม้าลายประกอบกัน เนื่องจาก
อันตรายที่เกิดข้ึนกับคนเดินเท้าส่วนใหญ่เกิดจากการขับข่ียานพาหนะ  
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ภาพขยายพหุปัจจัยท่ีมีผลต่อการเดินข้ามทางม้าลายอย่างปลอดภัยในกรุงเทพมหานคร 
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ภาคผนวก ค 
ภาพการลงพื้นท่ีส ารวจเบื้องต้น 
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ภาพการลงพื้นที่ส ารวจเบื้องต้น 
 

 
ภาพที่ ค.1 สภาพการจราจรบนถนนอโศกมนตรี ถ่ายจากสะพานมิตรสัมพันธ์ 2 

ถ่ายเมื่อ: 24 เมษายน พ.ศ. 2558 เวลา 11.49 น. 
 

 
ภาพที่ ค.2 พ้ืนที่รอข้ามบริเวณทางข้ามบนถนนอโศกมนตรี จุดที่ 3 

ถ่ายเมื่อ: 24 เมษายน พ.ศ. 2558 เวลา 12.33 น. 
 
 

 
ภาพที่ ค.3 ยานพาหนะจอดติดสัญญาณไฟกีดขวางทางข้าม 

ถ่ายเมื่อ: 24 มกราคม พ.ศ. 2558 เวลา 13.44 น. 
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ภาพที่ ค.4 คนเดินเท้าถือธงรอข้ามบริเวณทางข้ามบนถนนอโศกมนตรี จุดที่ 3 

ถ่ายเมื่อ: 24 มกราคม พ.ศ. 2558 เวลา 13.35 น. 
 
 

 
ภาพที่ ค.5 คนเดินเท้าบริเวณถนนราชวิถีข้ามถนนอย่างเร่งรีบ 

ถ่ายเมื่อ: 23 มกราคม พ.ศ. 2558 เวลา 10.49 น. 
 
 

 
ภาพที่ ค.6 กระบอกเก็บธงคนข้าม บริเวณทางข้ามบนถนนอโศกมนตรี จุดที่ 4 

ถ่ายเมื่อ: 24 เมษายน พ.ศ. 2558 เวลา 13.42 น. 
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ภาคผนวก ง 
เครื่องมือในการวิจัย 
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ตัวอย่างแบบสอบถาม (รูปเล่มแบบสอบถามฉบับสมบูรณแ์นบในเล่มวิทยานิพนธ์) 
 

 
 

หน้าปก 

 

 
 

หน้าแสดงความส าคัญ 

 
 

วัตถุประสงค์และค าชี้แจง 
 

 

ส่วนที่ 2  
 

 
 

ค าชี้แจงส่วนที่ 3 
 

 

ข้อค าถาม 
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ตารางที่ ง.1 แสดงข้อมูลจากการทดลองใช้ วิเคราะห์ข้อมูล แก้ไขและพัฒนาแบบสอบถาม 
 

ข้อมูลการทดลอง ข้อด ี ข้อบกพร่อง การพัฒนา 
รูปแบบที่ 1 

 
ผู้ทดลองใช้ นกัศึกษาระดับ
ปริญญาโทคณะสถาปัตย์ฯ 

- จัดท าง่าย 
- ใช้เวลาน้อย  
- ประหยัดงบประมาณ
ในการจัดท า 

 

- มีหลายค าถามที่ยากตอ่การเข้าใจ 
เป็นค าที่ไม่ได้ใช้ในชวีิตประจ าวนั 
ท าให้ต้องอ่านทวนซ้ า และใชเ้วลา
ตีความ  
- แต่ละหน้ามีขอ้ย่อยจ านวนมากท า
ให้ผู้อ่านสับสน  
- ค าถามหลายขอ้ ใช้เวลานาน 

- ออกแบบภาพประกอบค าถามเพื่อให้
เกิดความกระจ่าง 
- ปรับรูปแบบ และขนาดให้ดึงดูด 
น่าสนใจ 

รูปแบบที่ 2  

 
ให้ค าแนะน าโดยอาจารย์ที่
ปรึกษา 

- การใส่เครือ่งหมาย
ภาพเพียงครั้งเดียวท า
ให้ประหยัดพื้นที่  
- เห็นเนือ้หาทั้งหมดใน
หน้าเดียว 

- ขนาดเมือ่กางออกท าให้เห็นว่ามี
เนื้อหามาก ไม่อยากท า 
- ใช้กระดาษแผน่ใหญ่ งบประมาณ
สูง หรือตอ้งตอ่กระดาษท าให้ยุ่งยาก
และเสียเวลา 

- ปรับรูปแบบให้เล็กลง และให้ง่ายตอ่
การจดัท า 

รูปแบบที่ 3 

 
ผู้ทดลองใช้ ผู้มาใช้บรกิาร
ร้านอาหาร 1 คน 
วันท่ี 6 สิงหาคม 59 
สถานท่ี ร้านอาหารใกล้เคียง
พื้นที่วจิัย 

- รูปแบบดูด ีน่าสนใจ 
- ขนาดตัวหนังสอื
เหมาะสม 
- เครือ่งหมายภาพช่วย
ให้เข้าใจได้ง่าย 
 

- ปริมาณเนือ้หามาก เหมือนท า
ข้อสอบท าให้เบ่ือ ไมอ่ยากท า 
- ใช้เวลาท านาน (42 นาที)  
- ข้อค าถามแรกๆ สับสน  
- สับสนระหว่างขอ้ว่าต่างกันยังไง 
- ระดับการมองเห็นคืออะไร 
- ขนาดท าให้รู้สกึว่าเนือ้หายาว 
- จ านวนหน้าท าให้รู้สกึว่าใช้
เวลานาน 

- เพิ่มความกระจา่งในช่วงแรกด้วย
ค าอธิบายหรือรูปภาพ 
- เพิ่มการเนน้ค าทีท่ าให้เห็นความ
แตกต่างระหว่างข้อ 
- ปรับค าถามให้สามารถท ารูปเลม่ได้
เล็กลง 
 

รูปแบบที่ 4.1 

 
ผู้ทดลองใช้ ผู้มาใช้บรกิาร
ร้านอาหาร 1 คน 
วันท่ี 26 สิงหาคม 59 
สถานท่ี ร้านอาหารพืน้ที่วจิัย 

- รูปแบบดูด ีน่าสนใจ 
- ขนาดเลก็กะทัดรัด 

- สงสัยว่าถามถึงทางข้ามจดุไหน 
- อ่านแล้วเข้าใจยาก ท าให้ช้า ติดขัด 
ต้องย้อนทวนมาอ่านใหม ่
- ใช้เวลานานและท าไม่เสร็จ 
- สงสัยบางข้อว่าถามถึงขณะผู้ตอบ
ขับขี่ยานพาหนะหรือขณะเดิน 

- เปลี่ยนภาพถ่ายให้สื่อสารได้ชัดเจนขึน้
และเน้นย้ าว่าถามถึงบริเวณใด 
- จัดวางองค์ประกอบหน้าปกให้
น่าสนใจย่ิงขึน้ 
- ปรับรูปแบบค าถามและการเชื่อมโยง
ให้อ่านได้ง่าย 

รูปแบบที่ 4.2  

 
ผู้ทดลองใช้ ผู้มาใช้บรกิาร
ร้านอาหาร 1 คน 
วันท่ี 04 กันยายน 59  
สถานท่ี ร้านอาหารพืน้ที่วจิัย 

- แบบสอบถามดูดี 
สวยงาม น่าสนใจ 
- ใช้เวลา 14 นาท ี(เร็ว
ขึ้นจากรูปแบบ 3) 

- เชื่อมโยงค าถามได้ยากท าให้ช้า 
ติดขัด ตอ้งย้อนทวนมาอ่านใหม่  
 

- ปรับรูปแบบค าถามและการเชื่อมโยง
ให้อ่านได้ง่าย  
- เรียงค าถามตามล าดับเหตุการณ์ขณะ
ข้ามถนน 
- ลดขนาดเครื่องหมายภาพให้ไม่ดึง
ความสนใจมากเกนิไป 

รูปแบบที่ 4.3 

และ  
ผู้ทดลองใช้  
พนักงานธนาคาร 2 คน 
วันท่ี 14 กันยายน 59 
สถานท่ี ศนูย์อาหารพืน้ทีว่ิจัย 

- แบบสอบถามดูดี 
สวยงาม น่าสนใจ 
- ใช้เวลาเพียง 7-8 
นาท ี
 

- ค าว่า สมาธิ เข้าใจยาก  
- รูปแบบเปิดบน สามารถอ่านจาก
บนลงล่างได้อย่างต่อเนือ่ง 

- ระดมสมองกับเพือ่นในชั้นเรียนเพื่อหา
ค าที่พ้องความหมายแตเ่ข้าใจง่ายกว่า
ค าว่า “สมาธิ” ซ่ึงค าตอบที่ได้คือค าว่า 
“ความระมัดระวัง” 
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การแก้ไขและพัฒนาแบบสอบถาม 
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ภาพที่ ง.6 รูปเล่มแบบสอบถาม กล่องตอบรับ และของที่ระลึก 
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ตารางท่ี ง.3 ความคิดเห็นเพ่ิมเติมจากแบบสอบถาม 
 

ล าดับ/ชุด ความคิดเห็น 
1/17 - สัญญาณไฟให้เวลาในการข้ามนอ้ยเกินไป 
2/23 - จิตส านึกของคนขับรถเท่านั้นท่ีจะช่วยคนข้ามถนนให้ปลอดภัย คนข้ามถนนก็มีชีวิตเหมือนพ่อ

แม่พี่น้องคนขับรถ 
3/29 - เสาสญัญาณไฟสูงมากจนไม่สามารถมีอะไรมาบังได้ 

- สุดท้ายความปลอดภัยก็เริม่จากตัวเราทั้งนั้น 
4/49 - ผู้ขับข่ีควรมีจิตส านึกว่าควรหยุดรถให้คนข้าม แต่เทาที่เห็นคือ มอไซค์รับจ้าง,แท็กซี่ มักไม่หยดุ

รถ 
- สัญญาณไฟให้หยุดรถไม่ชัดเจนท าให้ผู้ขับข่ีไมรู่้ว่าควรหยุดรถ 

5/52 - ต าแหน่งสัญญาณไฟอยู่สูงเกินไป ตัวผมเคยขับรถยนต์มาแตม่องไมเ่ห็น 
6/55 - ช่วงเช้าคนข้ามเยอะแต่สญัญาณไฟใช้ไม่ได้จะใช้สญัญาณได้หลัง 10 โมง ซึ่งจริงๆ ควรใช้ได้

ตลอด 24 ช่ัวโมง 
7/85 - สัญญาณไฟปัจจุบันกระชั้นชิดไป บางคนขับมาไมส่นใจท าให้ฝ่าไฟแดงบ่อยครั้ง 
8/92 - คนข้ามต้องระมดัระวังตัวเองด้วย คนขับต้องมีจิตส านึกรับผิดชอบต่อกฎจราจร 
9/95 - ในช่วงโมงพักเที่ยงหรือช่วงเข้างาน เลิกงาน ควรมเีจ้าหน้าท่ีคอยดแูลในแต่ละช่วงเวลาเพื่อ

ความปลอดภัยของผู้ข้ามถนน อยา่งน้อยถ้าขับรถมาเห็นเจ้าหน้าท่ีกย็ังจะลดความเร็วลงไปบา้ง 
10/110 - เห็นด้วยกับการท าวิจัยทางข้ามอโศกมนตร ี
11/115 - ควรมีทางก้ันระหว่างไฟแดง เพราะทุกครั้งจะมรีถที่ไมห่ยุด ซึ่งเป็นอันตรายทุกครั้งที่ข้าม คน

ระมัดระวังแตร่ถจะฝ่าไฟแดงก็อันตราย 
12/126 - อยากให้ท าสัญญาณไฟให้ชัดเจนหรืออุปกรณ์ทีส่ามารถหยดุรถในขณะที่มไีฟแดงได้ 100% 
13/127 - ความไม่ปลอดภัยมักเกิดจากรถที่ไม่หยดุ,ไปตามสัญญาณ ท าให้เกดิอุบัติเหตุกับคนข้ามได้ 
14/133 - เพิ่มสัญญาณไฟให้คนขับรถเห็นได้ชัดขึ้น 
15/134 - นอกจากสัญญาณไฟแล้วน่าจะมสีัญญาณเสียงเพื่อช่วยให้ผู้ขับข่ีไดย้ินเสียงด้วย 
16/137 - ในช่วงเช้าสัญญาณไฟไม่ท างานจงึเป็นอันตรายกับการข้ามถนน 
17/141 - ยังมีเรื่องวินมอเตอรไ์ซค์ที่มายูเทริ์นแยกนี้ด้วย บางครั้งวินกไ็ม่รอไฟแดง ออกตัวขวางถนน  

ถ้ารถยนต์ทางตรงเบี่ยงหลบอันตรายมาก 
18/143 - เวลาในการข้ามไมส่อดคล้องกับจ านวนคนท่ีข้าม เวลาน้อย คนเยอะ 
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เอกสารประกอบการด าเนินงานวิจัย 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



132 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



133 
 

 
 
 
 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



134 
 

 
 
 
 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



135 
 

 
 
 
 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



136 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



137 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



138 
 

 
 
 
 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



139 
 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



ประวัติผู้เขียน 
 
ชื่อ-นามสกุล   นายพิทักษ์พงษ์ พลสิทธิ์ 
วัน เดือน ปี เกิด   9 กรกฎาคม 2531 
ที่อยู่    75 หมู่ 8 ต าบลทุ่งคลอง อ าเภอค าม่วง 
    จังหวัดกาฬสินธุ์ รหัสไปรษณีย์ 46180 
e-mail    piphstudio@gmail.com   
ประวัติการศึกษา 
2554    สถาปัตยกรรมศาสตร์บัณฑิต สาขาวิชาออกแบบอุตสาหกรรม  
    คณะสถาปัตยกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยขอนแก่น 
2560    สถาปัตยกรรมศาสตรมหาบัณฑิต สาขาวิชาออกแบบอุตสาหกรรม  
    คณะสถาปัตยกรรมศาสตร์  
    สถาบันเทคโนโลยีพระจอมเกล้าเจ้าคุณทหารลาดกระบัง  
รางวัลที่ได้รับ 
2557    รางวัลชนะเลิศโครงการประกวดภาพถ่ายใน สจล. ประจ าปี 2557  
    หัวข้อ “ธรรมชาติสดใสใน สจล.”  
บทความวิชาการที่ตีพิมพ์ 
2560    พิทักษ์พงษ์ พลสิทธิ์ และญาดา ชวาลกุล. การออกแบบแบบสอบถาม 
    เพ่ือคุณภาพของข้อมูล. ในวารสารวิชาการ Veridian E – Journal,  
    Silpakorn University. ฉบับภาษาไทย สาขามนุษยศาสตร์ สังคมศาสตร์   
    และศิลปะ. ปีที่ 10 ฉบับที่ 2 เดือนพฤษภาคม – สิงหาคม 2560. 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 


	ปกแข็ง
	01_Titlepage_copyright
	02_Abstract
	03_Acknowledgement
	04_Content
	05_Chapter 1
	06_Chapter 2
	07_Chapter 3
	08_Chapter 4
	09_Chapter 5
	10-Bibliography
	11-Appendix
	12_Biography



