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บทคัดย่อ* 

งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือ 1) พัฒนากิจกรรมทดสอบการรับรู้อันตรายส าหรับการขับรถในบริบท
การจราจรของเมืองไทย 2) เปรียบเทียบความแตกต่างของค่าเฉลี่ยเวลาการตอบสนองของพฤติกรรมการรับรู้
อันตรายในกลุ่มที่แตกต่างกันในเพศ อายุ ระยะทางในการขับรถ และรูปแบบของการรับรู้อันตราย การวิจัยนี้
เป็นแบบเชิงทดลอง โดยกลุ่มตัวอย่างเป็นประชาชนทั่วไปที่สามารถขับรถได้และมีใบขับขี่ อายุระหว่าง 22-45 
ปี จ านวน 40 คน สุ่มกลุ่มตัวอย่างเข้ากลุ่มทดลองโดยจ าแนกตามเพศ อายุ และระยะทางในการขับรถ 
เครื่องมือที่ใช้วิจัยประกอบด้วย คลิปวีดีโอที่แบ่งตามชนิดการรับรู้อันตรายและโปรแกรม SR Research 

Experiment Builder เพ่ือสร้างโปรแกรมการทดสอบและบันทึกเวลาการตอบสนองผ่านการคลิ๊กเมาส์ 
วิเคราะห์ข้อมูลด้วยสถิติเชิงบรรยาย สถิติทดสอบที (t-test) และสถิติไร้พารามิเตอร์ Kruskal-Wallis Test  

ผลการวิจัยพบว่า 1) กลุ่มเพศชายและเพศหญิง และกลุ่มช่วงอายุ 22-34 ปี และช่วงอายุ 35-45 ปี ไม่
มีความแตกต่างของค่าเฉลี่ยเวลาตอบสนอง 2) กลุ่มผู้เข้าทดสอบที่มีระยะทางในการขับรถในช่วง 10,000-
60,000 กม. มีค่าเฉลี่ยเวลาตอบสนองมากกว่ากลุ่มที่มีระยะทางในการขับรถในช่วง 60,001-320,000 กม. 
อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 และกลุ่มตัวอย่างที่ท าการทดสอบอันตรายชนิดการคาดการณ์อันตราย
จากพฤติกรรมที่แสดงออก (Behavioral Prediction Hazard) มีค่าเฉลี่ยเวลาตอบสนองมากกว่ากลุ่ม
ตัวอย่างที่ท าการทดสอบอันตรายชนิดการคาดการณ์อันตรายจากสิ่งแวดล้อม (Environmental Prediction 

Hazard) อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 3) น ากลุ่มผู้เข้าทดสอบมาแบ่งเป็น 4 กลุ่ม ตามระยะทางใน
การขับรถและชนิดการรับรู้อันตราย และเปรียบเทียบรายกลุ่ม พบว่ากลุ่มที่มีระยะทางในการขับรถในช่วง 
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    งานวิจัยนี้ ได้รับทุนอุดหนุนการท ากิจกรรมส่งเสริมและสนับสนุนการวิจัยและนวัตกรรมจากส านักงานวิจัยแห่งชาติ และขอขอบพระคุณ ดร.ศราวิน เทพสถิตย์
ภรณ์ และ รศ.ดร.นายแพทย์ชัยเลิศ พิชิตพรชัย ที่ให้ค าปรึกษาแนะน าและท าให้งานวิจัยนี้ ส าเร็จลุล่วงไปด้วยดีและมีคุณค่า ขอขอบพระคุณ ผู้ทรงคุณวุฒิที่ได้ให้
ค าแนะน าต่าง ๆ ที่เป็นประโยชน์ต่องานวิจัย ตลอดจน ขอขอบคุณ กลุ่มตัวอย่างที่ได้ให้ความร่วมมือในการวิจัยในครั้งนี้ 
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10,000-60,000 กม. และทดสอบอันตรายจากพฤติกรรมที่แสดงออก (Behavioral Prediction Hazard) มี
ค่าเฉลี่ยเวลาตอบสนองมากที่สุด อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05   

 

ค าส าคัญ:  การรับรู้อันตราย; การทดสอบการรับรู้อันตราย; การคาดการณ์อันตรายจากพฤติกรรมที่แสดงออก 
การคาดการณ์อันตรายจากสิ่งแวดล้อม 

 
Abstracts 

The research aimed 1) to develop a hazard perception test activity for driving in the 

Thai traffic context; 2) to compare the difference in the mean response time of the hazard 

perception behavior in different sex, age, driving distance and type of hazard perception. This 

research is an experimental. The participants were 40 people who can drive and have a driver's 

license and age between 22-45 years. They were randomly assigned to the experimental group 

classified by sex, age and driving distance. The research instruments were Video clips 

categorized by hazard perception type and SR Research Experiment Builder program to create 

testing programs and record response times via mouse click. Data were analyzed using 

descriptive statistics, t-test statistics and non-parametic statistics as Kruskal-Wallis Test 

The results demonstated  that 1) male and female groups and the age group 22-34 years 

and 35-45 years were no significant difference in mean response time. 2) The driving distance 

group 10,000-60,000 km has mean response time more than driving distance group 60,001-

320,000 km (p < .05). And participant who conducted the behavioral prediction hazard test 

have mean response time more than participant who conducted the environmental hazards test 

(p < .05). 3) The participants were divided into 4 groups according to driving distance and 

hazard perception type and compared each group. Result found that the group who have driving 

distance in the 10,000-60,000 km and the Behavioral Prediction Hazard test has the highest 

mean response time when compare others (p < .05). 
 

Keywords: Hazard perception; Hazard perception test;  Behavioral prediction hazard;  

Environmental prediction hazard 
 

บทน า 
 World Health Organization ได้รายงานว่าอุบัติเหตุบนท้องถนนได้คร่าชีวิตผู้คนไป 2.5% ของ
จ านวนผู้เสียชีวิตทั่วโลกในแต่ละปี จากสถิติในปี ค.ศ. 2018 ได้พบว่าอุบัติเหตุบนท้องถนนเป็นอันดับที่ 8 ของ
สาเหตุการตายทั่วโลก  หากแบ่งตามภูมิภาคพบว่า ภูมิภาคทวีปแอฟริกามีผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุบนท้องถนน
สูงที่สุดอยู่ที่ 26.6 คนต่อประชากร 100,000 คน ตามมาด้วยภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้อยู่ที่ 20.7 คนต่อ
ประชากร 100,000 คน ส่วนทวีปยุโรปมีผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุบนท้องถนนต่ าที่สุดอยู่ที่ 9.3 คนต่อประชากร 
100,000 คน  ส าหรับประเทศไทยพบว่ามีผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุบนท้องถนนอยู่ที่ 32.7 คนต่อประชากร 
100,000 คน ซึ่งถือเป็นอันดับ 8 ของโลกและอันดับ 1 ของเอเชียและภูมิภาคอาเซียน  ในขณะที่ประเทศใน
ทวีปยุโรป เช่น ประเทศสหราชอาณาจักรมีผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุบนท้องถนนค่อนข้างต่ าอยู่ที่ 3.4 คนต่อ
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ประชากร 100,000 คน  ดังนั้นการตระหนักถึงแนวทางการลดอุบัติเหตุบนท้องถนนและแนวทางที่เป็น
แบบอย่างของประเทศท่ีมีอัตราการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนต่ าจึงเป็นสิ่งที่ส าคัญอย่างยิ่งในปัจจุบัน 
 ด้วยเหตุ จึงได้เสนอแนวทาง 5 เสาหลักส าหรับลดอุบัติเหตุประกอบด้วย เสาหลักที่ 1 การจัดการ
ความปลอดภัยบนท้องถนน เสาหลักที่ 2 ถนนที่ปลอดภัยตามมาตรฐาน เสาหลักที่ 3 รถที่ปลอดภัยตาม
มาตรฐาน เสาหลักที่ 4 ผู้ใช้ถนนที่ปลอดภัยและปฏิบัติตามกฎหมาย เช่น สวมใส่หมวกกันน็อก คาดสาย
รัดเข็มขัดทุกครั้งเวลาขับรถ ขับรถไม่เกินความเร็วที่ก าหนด ไม่ดื่มของมึนเมาขณะขับรถรวมถึงการไม่เล่น
โทรศัพท์ในขณะขับรถ และเสาหลักที่ 5 การบรรเทาความรุนแรงหลังเกิดการชน  เห็นได้ว่าเสาหลักที่ 4 ผู้ใช้
ถนนที่ปลอดภัยและปฏิบัติตามกฎหมายเป็นแนวทางที่ส าคัญต่อการลดอุบัติเหตุที่เกิดจากตัวผู้ขับขี่เป็นหลัก    
ประเทศสหราชอาณาจักรเป็นประเทศแรกที่ได้ริเริ่มน าการทดสอบการรับรู้อันตรายมาใช้ในการออกใบอนุญาต
ใบขับข่ี ซึ่งผลที่ได้ท าให้ช่วยลดอุบัติเหตุบนท้องถนนได้ (Wells et al., 2008 : 6)  นอกจากนี้ประเทศที่มีอัตรา
การเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนต่ า เช่น ออสเตรเลีย เนเธอร์แลนด์ เป็นต้น ต่างให้ความส าคัญกับการน าการ
ทดสอบการรับรู้อันตราย (Hazard Perception test) มาใช้ในการทดสอบเพ่ือออกใบอนุญาตใบขับขี่เช่นกัน  
อีกท้ังระเบียบของประชาคมเศรษฐกิจยุโรปว่าด้วยเรื่องการออกใบอนุญาตใบขับข่ีในปี 2018 ได้ออกมาแนะน า
ให้ใช้การทดสอบการรับรู้อันตรายเพ่ือคัดกรองความสามารถของผู้ขับขี่ และยังสามารถใช้ฝึกอบรมผู้ขับขี่ให้ขับ
รถได้อย่างปลอดภัยมากข้ึน อย่างไรก็ดีจะเห็นได้ว่าการทดสอบการรับรู้อันตรายในประเทศไทยยังไม่เป็นที่รู้จัก
กันกว้างขวางมากนัก จึงท าให้ผู้วิจัยมีความสนใจที่จะพัฒนากิจกรรมทดสอบการรับรู้อันตรายจากการขับรถ 

การรับรู้อันตราย (Hazard Perception) หมายถึง ความสามารถในการเข้าใจและท านายสถานการณ์
อันตรายบนท้องถนนได้อย่างถูกต้องโดย ได้แบ่งรูปแบบการรับรู้อันตรายออกเป็น 3 รูปแบบ คือ 1)  รูปแบบ
การคาดการณ์อันตรายจากพฤติกรรมที่แสดงออก (Behavioral prediction hazard) เป็นอันตรายที่สามารถ
หลีกเลี่ยงได้ถ้าคนขับสามารถคาดการณ์จากพฤติกรรมที่เห็นของตัวบอกเหตุ  และท าการตอบสนองได้ทัน
ก่อนที่จะกลายมาเป็นอันตรายได้ 2) รูปแบบการคาดการณ์อันตรายจากสิ่งแวดล้อม  (Environmental 

prediction hazard) เป็นอันตรายที่ไม่สามารถมองเห็นได้ในตอนแรก ดังนั้นคนขับต้องคาดการณ์จาก
สิ่งแวดล้อมที่เห็น เพ่ือให้คนขับสามารถท าการตอบสนองได้ทันทีเมื่อวัตถุที่จะเป็นอันตรายโผล่มา และ 3) 
รูปแบบการคาดการณ์อันตรายที่ต้องเลือกและให้ความสนใจจดจ่อ (Dividing and Focusing Attention 

Hazard) เป็นอันตรายที่คนขับต้องเลือกจากตัวบอกเหตุหลาย ๆ ตัวที่มาพร้อมกันและตอบสนองต่อตัวบอก
เหตุนั้นได้ก่อนเกิดอันตราย   
 การรับรู้อันตรายจะแตกต่างกันตามวัฒนธรรม เศรษฐกิจและสภาพสังคมแต่ละภูมิภาค  Lim, 

Sheppard and Crundall (2014 : 210-217) ได้เปรียบเทียบการรับรู้อันตรายระหว่างคนขับชาวมาเลเซีย
และสหราชอาณาจักร และพบว่าคนขับชาวสหราชอาณาจักรมีเวลาการตอบสนองอันตราย ในคลิปวีดีโอได้เร็ว
กว่าชาวมาเลเซียถึงแม้จะเป็นคลิปวีดีโอของสภาพจราจรมาเลเซียเอง เพราะว่ามุมมองหรือเกณฑ์ของอันตราย
ของคนขับชาวมาเลเซียและชาวสหราชอาณาจักรแตกต่างกัน Ventsislavova, et al. (2019 : 268-286) ได้
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เปรียบเทียบการทดสอบอันตรายของคนขับทั้ง 3 ประเทศ คือ สหราชอาณาจักร สเปน และจีน พบว่าเวลา
ตอบสนองการรับรู้อันตรายของคนขับชาวสหราชอาณาจักรเร็วที่สุด โดยเฉพาะกับคลิปที่เป็นสภาพจราจรของ
จีนและสเปน ในขณะที่คนขับชาวจีนมีเวลาการตอบสนองช้าที่สุด โดยเฉพาะกับคลิปของประเทศสหราช
อาณาจักร จะเห็นได้ว่าความสามารถในการรับรู้อันตรายอาจแตกต่างกันไปตามสภาพจราจรและคนขับแต่ละ
พ้ืนที่ได้ ดังนั้นการสร้างโปรแกรมทดสอบการรับรู้อันตรายในบริบทของการจราจรเมืองไทยที่เหมาะกับคนขับ
ชาวไทยจึงเป็นสิ่งที่จ าเป็น ดังนั้นผู้วิจัยจึงสนใจที่จะน ากรอบแนวคิดทฤษฎีที่น าไปใช้ในการประยุกต์กับการรับรู้
อันตรายและการทบทวนวรรณกรรมต่างๆ เพ่ือสร้างเกณฑ์ที่เหมาะสมส าหรับการสร้างคลิปวีดีโอและน าไป
พัฒนากิจกรรมทดสอบการรับรู้อันตรายส าหรับการขับรถในบริบทการจราจรของเมืองไทย  
 ในการวัดทักษะด้านการรับรู้อันตรายนั้นสามารถวัดได้ 6 แบบคือ การวัดแบบเวลา การวัดแบบมิติ
สัมพันธ์ การวัดโดยใช้แบบสอบถาม การวัดการติดตามการเคลื่อนที่ของดวงตา การวัดข้อมูลบนตัวรถ การวัด
ข้อมูลเชิงประสาทสรีรวิทยา งานวิจัยที่ผ่านมาส่วนใหญ่มุ่งเน้นการวัดเวลา เช่น เวลาการตอบสนอง (response 

time) ซึ่งจับเวลาจากช่วงเริ่มมีอันตราย (Hazard onset) จนถึงการกดปุ่มตอบสนอง โดยเวลาการตอบสนอง 
เป็นสิ่งที่นิยมเพราะง่ายและท าได้สะดวกรวมถึงปลอดภัยเมื่อเทียบกับวิธีการวัดแบบอื่นๆ  
 มีหลายๆปัจจัยที่ส่งผลต่อการรับรู้อันตรายประกอบไปด้วย สิ่งรบกวนขณะขับรถ อายุ ประสบการณ์ 
ปัจจัยส่วนบุคคล บริบทการจราจร และชนิดของการรับรู้อันตราย Shen and Neyens (2015 : 82-90) 
พบว่าผู้ขับขี่เพศชายมีค่ารักษาพยาบาลที่สูงกว่าผู้ขับขี่เพศหญิงในกลุ่มอายุเดียวกัน และผู้ขับขี่ที่มีอายุมากกว่า
จะมีค่ารักษาพยาบาลที่สูงกว่าผู้ขับข่ีที่อายุน้อยกว่า ใช้วิธีวิเคราะห์ความเสี่ยงแบบใหม่โดยปรับค่าความล าเอียง 
(Bias) ให้เหมาะสมและพบว่าเพศชายจะมีอัตราการเกิดอุบัติเหตุมากกว่าเพศหญิง และอัตราการเกิดอุบัติเหตุ
ในอังกฤษจะเกิดกับช่วงอายุ 21-29 ปีสูงที่สุด และค่อยๆ ลดลงตามอายุที่เพ่ิมข้ึน นอกจากนี้ยังมีการพบว่าการ
รับรู้ อันตรายมีแนวโน้มที่จะพัฒนาตามประสบการณ์การขับขี่  โดยผู้ที่มีประสบการณ์น้อยหรือไม่มี
ประสบการณ์การขับรถมีความถูกต้องแม่นย าในการคาดการณ์สถานการณ์อันตรายบนท้องถนนได้น้อยกว่า
รวมถึงเวลาการตอบสนองต่อการรับรู้อันตรายช้ากว่าผู้ทีม่ีประสบการณ์การขับรถมาก (McKenna & Crick, 

1997 : 1) เห็นได้ว่าเพศ อายุ และประสบการณ์ถือเป็นปัจจัยที่ส าคัญมากตัวหนึ่งที่ผู้วิจัยให้ความสนใจศึกษา 
เพ่ือเป็นการประเมินกิจกรรมทดสอบการรับรู้อันตราย ผู้วิจัยจึงสนใจท าการศึกษาน าร่องในการ

เปรียบเทียบความสามารถในการรับรู้อันตรายผ่านเวลาการตอบสนอง ในกลุ่มประชากรจ าแนกตามเพศ อายุ 
ระยะทางในการขับรถ และรูปแบบของการรับรู้อันตราย ผ่านกิจกรรมทดสอบบนคอมพิวเตอร์ (Computer 

based Test) ในห้องปฏิบัติการ โดยผู้วิจัยคาดหวังว่าจะได้กิจกรรมทดสอบการรับรู้อันตรายและสารสนเทศที่
เป็นประโยชน์เกี่ยวกับการรับรู้อันตราย เพ่ือใช้เป็นแนวทางป้องกันและลดการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนต่อไป 
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วัตถุประสงค์การวิจัย 
1. เพ่ือพัฒนากิจกรรมทดสอบการรับรู้อันตรายส าหรับการขับรถในบริบทการจราจรของเมืองไทย  
2. เปรียบเทียบความแตกต่างของค่าเฉลี่ยเวลาการตอบสนองของพฤติกรรมการรับรู้อันตรายในกลุ่มที่

แตกต่างกันในเพศ อายุ ระยะทางในการขับรถ และรูปแบบของการรับรู้อันตราย ผ่านกิจกรรมทดสอบการรับรู้
อันตรายส าหรับการขับรถในบริบทเมืองไทย  
 

ระเบียบวิธีวิจัย 
การศึกษาวิจัยครั้งนี้ใช้ระเบียบวิธีการวิจัยและพัฒนา ประกอบไปด้วยการศึกษา 3 ระยะ ดังนี้ 

 ระยะที่ 1 การศึกษาสถานการณ์ที่เกี่ยวข้อง เพ่ือสังเคราะห์ประเด็นส าคัญจากเอกสารและงานวิจัย
ที่เกี่ยวข้องส าหรับเกณฑ์ท่ีก าหนดในการเลือกส าหรับการทดสอบการรับรู้อันตราย ตามทฤษฎีหลัก คือ ทฤษฎี
การตรวจจับสัญญาณ (Signal Detection Theory) ทฤษฎี ของการรั บรู้ ส ถานการณ์  (Situation 

Awareness) และโมเดลของมิชอง (Michon Model) และทบทวนวรรณกรรมต่างๆ เพ่ือสร้างเกณฑ์ที่
เหมาะสมส าหรับการสร้างคลิปวีดีโอและน าไปพัฒนากิจกรรมทดสอบการรับรู้อันตรายส าหรับการขับรถใน
บริบทการจราจรของเมืองไทย 
 ระยะที่ 2 การออกแบบรูปแบบของแบบทดสอบ 
 1. ผู้วิจัยพัฒนาคลิปวีดีโอการรับรู้อันตรายตามรูปแบบต่าง ๆจากคลิปวีดีโอจากกล้องติดหน้ารถ
ยี่ห้อ Proof รุ่น PF800 Full HD ที่สามารถแสดงค่าความเร็วรถและบันทึกข้อมูลผ่าน SD การ์ดได้ เริ่มจาก
การน าคลิปวีดีโอจากกล้องติดหน้ารถจ านวน 1,320 คลิป น ามาคัดเลือกตามเกณฑ์ที่ก าหนดคือ ลักษณะ
อันตราย ตัวอันตรายและการเคลื่อนที่ของตัวอันตราย ชนิดของการรับรู้อันตราย สภาพแวดล้อมของ
การจราจร วิสัยทัศน์การมองเห็นของคนขับ การตอบสนองของคนขับ ลักษณะการเคลื่อนที่ของรถ และ
ความเร็วของรถ ตามเกณฑ์ตารางที่ 1  
ตารางที ่1 รูปแบบต่าง ๆของการรับรู้อันตรายที่ผู้วิจัยศึกษา 
รูปแบบ รายละเอียด 
ลักษณะอันตราย มีทั้ง 2 รูปแบบคือ เหตุการณ์ที่น่าจะเป็นอันตราย (Potential Hazard) 

และเหตุการณ์ที่ก าลังจะพัฒนาเป็นอันตรายจริง ๆ  (Developing 

Hazard) ในคลิปวีดีโอเดียวกัน 
ตัวอันตรายและการเคลื่อนที่
ของตัวอันตราย 

แบ่งออกเป็นรถยนต์ด้วยกัน รถบรรทุก คนเดินทางเท้า สัตว์เลี้ยง เช่น  
สุนัข มอเตอร์ไซค์ จักรยาน และอาจเคลื่อนที่มาจากด้านหน้า ด้านซ้าย 
ด้านขวา 
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รูปแบบ รายละเอียด 
ชนิดของการรับรู้อันตราย มี 2 รูปแบบ คือ รูปแบบการคาดการณ์อันตรายจากพฤติกรรมที่

แสดงออก (Behavioral prediction Hazard) รูปแบบการคาดการณ์
อันตรายจากสิ่งแวดล้อม (Environmental prediction Hazard)  

สภาพแวดล้อม การจราจร มีทั้ งย่านในเมือง แหล่งโรงเรียน แหล่งร้านค้าหรือค้าขาย แหล่ง
อุตสาหกรรมที่มีรถบรรทุกจ านวนมาก ย่านชานเมือง ย่านชนบท 

วิสัยทัศน์การมองเห็นของคนขับ ผู้วิจัยเลือกเฉพาะวิสัยทัศน์การมองเห็นชัดเจน ส่วนวิสัยทัศน์การมองเห็น
ไม่ชัดเจน เหตุการณ์ที่มีรถยนต์คันอ่ืนบังอยู่ มีฝนตก หมอก มืด และอ่ืน ๆ 
จะไม่น ามาใช้ 

การตอบสนองของคนขับ ต้องตอบสนองโดยการลดความเร็ว การเปลี่ยนเลนหรือต าแหน่งของรถ 
การรักษาความเร็วของรถและเลนเดิมไว้  

ลักษณะการเคลื่อนที่ของรถ  ขับเดินหน้าเลี้ยวซ้าย เลี้ยวขวา 
ความเร็วของรถ ผู้วิจัยเน้นที่ความเร็วต่ า (20-30 กม.ต่อชม.) หรือความเร็วปานกลาง (60-

70 กม.ต่อชม.) โดยยึดตามกฎจราจรเป็นหลัก 
  
 2. ท าการตัดต่อเนื้อหาคลิปวีดีโอการรับรู้อันตรายจ านวน 30 เรื่อง แบ่งตามชนิดของการรับรู้
อันตรายที่มี 2 รูปแบบ ๆ ละ 15 เหตุการณ์รวมเป็นทั้งหมด 30 เหตุการณ์ โดยตัดต่อให้เหลือคลิปละ 1 นาที 
โดยแต่ละคลิปจะมีเหตุการณ์ตามชนิดการรับรู้อันตรายรูปแบบการคาดการณ์อันตรายจากพฤติกรรมที่
แสดงออกหรือรูปแบบการคาดการณ์อันตรายจากสิ่งแวดล้อมอย่างใดอย่างหนึ่ง 1-2 เหตุการณ์ตามภาพที่ 1 
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ภาพที่ 1 ตัวอย่างล าดับเหตุการณ์และเวลาของ 1 วีดีโอคลิปของการรับรู้อันตรายในการขับรถ 

 
 3. น าส่งให้ผู้เชี่ยวชาญจ านวน 5 คน เพ่ือประเมิน และเกณฑ์ที่ใช้ในการพิจารณาในการเลือกคลิป
คือค่าดัชนีความตรงเชิงเนื้อหา เสนอว่า ค่าดัชนีความตรง เชิงเนื้อหาที่ถือได้ว่ามีความตรงเชิงเนื้อหาดีเยี่ยม 
ควรมีค่าดัชนีความตรงเชิงเนื้อหารายข้อ (I-CVI) 0.78 ขึ้นไป และมีค่าดัชนีความตรงเชิงเนื้อหาทั้งฉบับ (S-

CVI/Ave) 0.8 ขึ้นไป โดยจะได้ คลิปวีดีโอที่แบ่งตามชนิดของการรับรู้อันตรายที่มี 2 รูปแบบ ๆ ละ 10 คลิป
และตัวอย่างคลิปวีดีโออีก 1 คลิปรวมเป็นทั้งหมด 21 คลิป 
 4. จากนั้นไปใช้เครื่องมือปฏิบัติการที่ภาควิชาสรีรวิทยา คณะแพทย์ศาสตร์ศิริราชพยาบาล
มหาวิทยาลัยมหิดล ประกอบไปด้วย จอมอนิเตอร์ ยี่ห้อ Dell 24 นิ้ว ใช้การ์ดจอ NVDIA GeForce GT710 
ส่วน Hardware เป็น I5-Gen 9 Ram 8GB SSD 500 GB โดยปรับความละเอียดของจอและวีดีโอคลิปเป็น 
1920x1080 พิกเซล ลานสายตาในแนวดิ่งและแนวขวางเป็น 25 และ 32 องศาตามล าดับ และท าการ
ออกแบบการทดลองโดยใช้โปรแกรม SR Research Experiment Builder (SREB) ที่มากับเครื่อง Eye 

Link 1000 Plus ดังภาพที่ 2 ในการเขียน protocol ในการทดสอบ เริ่มจากการติดตั้งเครื่องวัด การสอบ
เทียบเครื่องมือ (Calibration) การแนะน าวิธีการทดสอบ ให้ลองฝึกทดสอบ 1 คลิป และเริ่มท าการทดสอบ 
10 คลิปแรก พัก สอบเทียบเครื่องมือ (Calibration) อีกครั้ง  และทดสอบต่ออีก 10 คลิป จึงจบการทดสอบ 
และเพ่ือลดผลของล าดับ ผู้วิจัยวางรูปแบบของคลิปไว้แบบสุ่มเพื่อลดผลของล าดับ (Order Effect) 
  

 

เริ่มคลิป 

เหตุการณ์ที่น่าจะเป็นอันตราย 
(Potential Hazard) 

เหตุการณ์ที่ก าลังจะเป็นอันตราย (Developing 
Hazard) และ การตอบสนองต่ออันตราย 

(Hazard response) โดยการคลิกเมาส ์

Hazard onset 

Hazard offset 

. 

. 

. 

จบคลิป 
 Max 60 วินาที 

เหตุการณ์ที่น่าจะเป็นอันตราย 
(Potential Hazard) 

3 วินาที 
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ภาพที่ 2 เครื่องมือวิจัย Eye Link 1000 Plus  โปรแกรม SR Research Experiment Builder จาก
ภาควิชาสรีรวิทยา คณะแพทย์ศาสตร์ศิริราชพยาบาลมหาวิทยาลัยมหิดล 

 
 5. ก าหนดเวลาที่วัตถุเริ่มมีอันตราย (Hazard onset) ซึ่งเกิดขึ้นเมื่อตัวบอกเหตุอันตราย (Hazard 

precursor) เร่ิมกลายเป็นอันตราย เช่น คนเดินเท้าก้าวเท้าเดินลงบนถนนเพ่ือข้ามถนน รถที่ก าลังจะเลี้ยวตัด
หน้ารถเรา เป็นต้น ในเขตยุทธศาสตร์ (Strategic zone) ที่เป็นเขตที่คนขับเริ่มพบตัวบอกเหตุอันตรายตาม
กรอบแนวคิด 4 เขตของ Pradhan and Crundall (2017 : 81-94) ของอันตรายทุกตัวในทุกคลิปวีดีโอ 
 ระยะที่ 3 การด าเนินการทดลอง 
 งานวิจัยนี้ได้รับการอนุมัติจริยธรรมจากมหาวิทยาลัยบูรพาและหน่วยวิจัยในคนของคณะ
แพทยศาสตร์ ศิริราชพยาบาล มหาวิทยาลัยมหิดล โดยด าเนินการทดลองดังนี้ 
 1.กลุ่มตัวอย่าง เป็นคนที่มีประสบการณ์ขับรถยนต์ เพศชายและเพศหญิงที่มีอายุระหว่าง 20 - 45 
ปี จ านวน 40 คน ที่สะดวกมาท าการทดลองที่ห้องปฏิบัติการภาควิชาสรีรวิทยา คณะแพทย์ศาสตร์ศิริราช
พยาบาล มหาวิทยาลัยมหิดล ตามตารางท่ี 2 
 

ตารางที่ 2 กลุ่มตัวอย่างท่ีเข้าร่วมทดลอง 
เพศ อายุ

(ค่าเฉลี่ย) 
จ านวนกิโลเมตรที่ขับ
(ค่าเฉลี่ย) 

จ านวนปีที่ขับรถ 
(ค่าเฉลี่ย) 

จ านวนคนทั้งหมด 

ชาย 22-45 ปี 
(37) 

18,000-320,000 กม. 
(131,608) 

2-27 ปี 
(12.6) 

19 คน 47.5% 

หญิง 25-42 ปี 
(33) 

10,000-285,000 กม. 
(85,849) 

2-20 ปี 
(10) 

21 คน 52.5% 
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2. เครื่องมือที่ใช้คัดกรองผู้เข้าร่วมการทดลอง ประกอบด้วยแบบสอบถามข้อมูลส่วนบุคคล แบบ
ส ารวจความถนัดในการใช้มือของเอดินเบิร์กแบบสั้น แบบสัมภาษณ์ดัชนีชี้วัดสุขภาพจิตคนไทยฉบับสั้นของ
กรมสุขภาพจิตกระทรวงสาธารณสุข แบบทดสอบตาบอดสี ด้วยแผ่นทดสอบอิชิฮารา แบบประเมินสายตา
ระยะใกล้ (Near Vision) การวัดแบบตอบสนองอย่างง่ายและการวัดลานสายตา (Visual field) 
 3. ระยะก่อนการทดลอง ได้ประกาศรับอาสาสมัครเข้าร่วมการทดลองและนัดหมายคัดกรอง
อาสาสมัครลงนามในเอกสารแบบแสดงความยินยอมของอาสาสมัครเข้าร่วมการวิจัย ชี้แจงวัตถุประสงค์การ
วิจัยและคัดกรองอาสาสมัครตามกลุ่มทดลองก่อนเริ่มการทดลอง และเนื่องดวยในระหว่างการเก็บข้อมูลเป็น
ช่วงสถานการณที่มีการแพรระบาดของโรคติดเชื้อไวรัสโคโรนาสายพันธุ ใหม 2019 (COVID-19) ท าให้ 
ผู้วิจัยก าหนดมาตรการในการทดลองตามค าแนะน าของกระทรวงสาธารณสุขในการป้องกันการแพร่กระจาย
โรคอย่างเคร่งครัด  
 4. ระยะทดลอง ด าเนินกิจกรรมการทดลองที่ภาควิชาสรีรวิทยา คณะแพทย์ศาสตร์ศิริราชพยาบาล
มหาวิทยาลัยมหิดล กับกลุ่มตัวอย่างที่มีคุณสมบัติตามเกณฑ์ท่ีก าหนดจ านวน 40 คน ดังตารางที่ 3 โดยจ าแนก
ตามเพศ อายุ ระยะทางในการขับรถ และรูปแบบของการรับรู้อันตราย  
 

ตารางที่ 3 การแบ่งกลุ่มตัวอย่างจ าแนกตามเพศ อายุ ระยะทางในการขับรถ และรูปแบบของการรับรู้อันตราย 
จ าแนกตาม กลุ่ม จ านวนคนทั้งหมด 

เพศ 
ชาย 19 คน 47.5% 
หญิง 21 คน 52.5% 

อายุ (ค่าเฉลี่ย) 

22-34 ปี  
(30) 

19 คน 47.5% 

35-45 ปี 
(40) 

21 คน 52.5% 

จ านวนกิโลเมตร
ที่ขับ (ค่าเฉลี่ย) 

10,920-60,000 กม. 
(32,501) 

19 คน 47.5% 

62,400-320,000 กม. 
(182,668) 

21 คน 52.5% 

ชนิดของการ
รับรู้อันตราย 

รูปแบบการคาดการณ์อันตรายจากพฤติกรรมที่แสดงออก 40 คน 50% 

รูปแบบการคาดการณ์อันตรายจากสิ่งแวดล้อม 40 คน 50% 
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 นัดหมายอาสาสมัครเเข้ามาทดลองครั้งละ 1 คน วันละ 3-5 คน ทดสอบผ่านหน้าจอคอมพิวเตอร์ 
โดยให้ผู้เข้าร่วมทดสอบคลิ๊กเมาส์เมื่อเห็นว่าเหตุการณ์นั้นเริ่มเป็นอันตราย ผู้เข้าร่วมทดลองทุกคนจะได้ทดลอง
ท าแบบทดสอบเอง 1 คลิปเพ่ือให้มั่นใจว่าผู้เข้าร่วมการทดลองเข้าใจวิธีการทดสอบอย่างแท้จริง แล้วจึง
ทดสอบจริงชุดที่ 1 จ านวน 10 วีดีโอคลิป เป็นเวลาประมาณ 10 นาที  จากนั้นจึงพัก 3 นาทีแล้วจึงเริ่มท า
แบบทดสอบชุดที่ 2 โปรแกรมจะรันในลักษณะนี้จนกระทั่งเสร็จสิ้น หลังจากนั้นหน้าจอจะปรากฏข้อความ
ขอบคุณ ซึ่งถือว่าเป็นการจบการทดสอบ โดยก าหนดมาตรการเฝ้าระวังและป้องกันความไม่สบายกายและใจที่
อาจได้รับจากการเข้าร่วมการวิจัยตามที่เขียนไว้ในการขออนุมัติจริยธรรม ตัวอย่างของการทดสอบแสดงดัง
ภาพที่ 4 
 

 
ภาพที่ 4 การทดสอบผ่านกิจกรรมทดสอบการรับรู้อันตรายส าหรับการขับรถในบริบทการจราจรของเมืองไทย

ที่ห้องปฏิบัติการ ภาควิชาสรีรวิทยา คณะแพทย์ศาสตร์ศิริราชพยาบาลมหาวิทยาลัยมหิดล 
 

 5.  ระยะหลังทดลอง วิเคราะห์ข้อมูลตามเพศ อายุ ระยะทางในการขับรถ และรูปแบบของการรับรู้
อันตราย เพ่ือศึกษาความสัมพันธ์ของตัวแปรตามเชิงปริมาณ 1 ตัว และตัวแปรอิสระเชิงกลุ่ม 4 ตัว โดยใช้สถิติ 
Individual sample T test  
 

กรอบแนวคิดในการวิจัย 
 ในการพัฒนากิจกรรมการรับรู้อันตรายสรุปได้ตามภาพที่ 3 โดยใช้ เกณฑ์ที่ก าหนดในการเลือกที่ได้มา
จากการทบทวนวรรณกรรมต่างๆ คลิปวีดีโอขับรถในบริบทการจราจรของเมืองไทยที่ถ่ายมาจากกล้องหน้ารถ 
และกรอบแนวคิด 4 เขตของ Pradhan and Crundall (2017 : 81-94) ที่ได้มีการน าเสนอกรอบแนวคิด
ขึ้นมาใหม่ โดยผสมผสานระหว่างโมเดลของมิชองและทฤษฎีการรับรู้สถานการณ์ของ Endsley และกรอบ
แนวคิดของการหลบเลี่ยงอันตราย (Hazard avoidance) บนพื้นฐานของการรู้คิด การรับรู้ กระบวนการ และ
การกระท า ภายใต้กรอบสภาพแวดล้อม ระยะทาง และช่องว่าง  กรอบแนวคิดนี้แบ่งเป็น 4 เขต ได้แก่ 1) เขต
เฝ้าระวัง (Vigilance zone) จะเป็นเขตที่ไกลที่สุดที่คนขับสามารถมองเห็นได้ 2) เขตยุทธศาสตร์ (Strategic 

zone) เป็นเขตที่คนขับเริ่มพบตัวบอกเหตุอันตราย แต่ยังไม่ต้องตอบสนองทันที  คนขับอาจคาดการณ์อันตราย 
โดยอาศัยกลยุทธ์ตามประสบการณ์ที่มี พร้อมกับมีการประเมินอันตราย การวิเคราะห์และการจัดล าดับ
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ความส าคัญของตัวบอกเหตุอันตราย 3) เขตยุทธวิธี (Tactical zone) เขตนี้วัตถุจะเริ่มกลายเป็นอันตรายอย่าง
แท้จริง ท าให้คนขับต้องตอบสนองเพ่ือหลบหลีกอันตราย  หากผู้ขับมีความพร้อมก็จะตอบสนองโดยหลีกเลี่ยง
การชน  หากผู้ขับไม่ได้เตรียมตัวก็อาจจะไม่ตอบสนองหรือมีปฎิกิริยาต่ออันตรายตามสัญชาตญาณแทน และ 
4) เขตปฏิบัติการ (Operational zone) เป็นเขตที่อยู่ใกล้กับรถมากท่ีสุดและเป็นเขตมองเห็นได้ชัดเจนไม่ต้อง
เพ่งสายตา  อันตรายที่ปรากฏในเขตนี้ไม่สามารถหลีกเลี่ยงได้  จากนั้นได้มีศึกษาน าร่องกับผู้เข้าทดลองที่
แตกต่างในเพศ อายุ ระยะทางในการขับรถ และรูปแบบของการรับรู้อันตราย และวัดออกมาเป็นเวลา
ตอบสนอง 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

แผนภาพที่ 3 กรอบแนวคิดในการวิจัย 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

กิจกรรมทดสอบการรับรู้อันตรายส าหรับการขับรถ
ในบริบทการจราจรของเมืองไทย  

(โดยใช้  SR Research Experiment) 

เวลาการ
ตอบสนอ
ง 
 

กรอบแนวคิด 4 
เขตของ 

Pradhan and 
Crundall 
(2017) 

 

เกณฑ์ที่ก าหนด
ในการเลือก
ส าหรับการ

ทดสอบการรับรู้
อันตราย 

 

การศึกษาน า
ร่อง: 
เพศ อายุ 
ระยะทางในการ
ขับรถ และ
รูปแบบของการ
รับรู้อันตราย 

คลิปวีดีโอ
ขับรถใน
บริบท

การจราจร
ของ

เมืองไทย 
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ผลการวิจัย 
 1. จากการพัฒนากิจกรรมทดสอบการรับรู้อันตรายส าหรับการขับรถในบริบทการจราจรของ
เมืองไทย ท าให้ได้คลิปวีดีโอมา 21 คลิป ที่ผ่านการตรวจสอบคุณภาพความตรง (Validity) จากผู้เชี่ยวชาญ 
จ านวน 5 ท่าน และพบว่าค่าดัชนีความสอดคล้องอยู่ระหว่าง 0.80-1.00 รวมถึงรายละเอียดของทั้ง 21 คลิป
เป็นไปตามตามเกณฑ์ทีก่ าหนดตามตารางที่ 4 
ตารางที่ 4 รายละเอียดของทั้ง 21 คลิป 

หมายเลข 
คลิป 

ตัวอันตรายและ

การเคลื่อนที่ของ

ตัวอันตราย 

จ านวนของ

เหตุการณ์

อันตราย 

สภาพแวดล้อม 
วิสัยทัศน์การ

มองเห็น 

การ

ตอบสนอง

ของคนขับ 

ลักษณะ

การ

เคลื่อนที่

ของรถ  

ความเร็ว

ของรถ 

1-15 

คนข้ามถนนจาก

ด้านขวา 1 

ในซอยชุมชน 

ถนนสวนกัน 

เห็นชัด เป็น

ช่วงตอนเย็น 

ชะลอ

ความเร็ว 

ทางตรง

ตลอด ความเร็วต่ า 

1-1 

คนข้ามถนนและ

มอเตอร์ไซด์ที่ข้าม

จากซ้ายไปขวา 2 

ในเมือง ถนน 4 

เลน 

เห็นชัด เป็น

ช่วงตอนบ่าย

เมฆเยอะ 

ชะลอ

ความเร็ว 

ทางตรง

ตลอด ความเร็วต่ า 

1-2 รถบัสกลับรถ 1 

ในเมือง ถนน 4 

เลน 

เห็นชัด เป็น

ช่วงตอนบ่าย

เมฆเยอะ 

ชะลอ

ความเร็ว 

ทางตรง

ตลอด 

ความเร็ว

ปานกลาง  

1-4 

มอเตอร์ไซด์

ออกมาจากซอย 

และรถเก๋งฝั่งตรง

ข้ามเลี้ยวผ่านหน้า 1 

ในเมือง ถนน 4 

เลน 

เห็นชัด เป็น

ช่วงตอนเที่ยง 

ชะลอ

ความเร็ว 

ทางตรง

ตลอด ความเร็วต่ า 

1-5 รถSUV กลับรถ 1 

ในเมือง ถนน 6 

เลน 

เห็นชัด เป็น

ช่วงตอนเที่ยง

ท้องฟ้าสดใส 

ชะลอ

ความเร็ว 

ทางตรง

ตลอด 

ความเร็ว

ปานกลาง  
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หมายเลข 
คลิป 

ตัวอันตรายและ

การเคลื่อนที่ของ

ตัวอันตราย 

จ านวนของ

เหตุการณ์

อันตราย 

สภาพแวดล้อม 
วิสัยทัศน์การ

มองเห็น 

การ

ตอบสนอง

ของคนขับ 

ลักษณะ

การ

เคลื่อนที่

ของรถ  

ความเร็ว

ของรถ 

1-6 

มอเตอร์ไซด์จาก

กลางถนนเลี้ยว

ผ่านหน้าและ

รถยนต์ด้าน

ซ้ายมือเลี้ยวผ่าน

หน้า 2 

ชานเมือง ถนน 2 

เลน 

เห็นชัด เป็น

ช่วงตอนเย็น 

ชะลอ

ความเร็ว 

มีทั้งเลี้ยว

ขวาและ

ทางตรง ความเร็วต่ า 

1-7 

รถทั้งด้านซ้ายและ

ขวาขับผ่านหน้า 1 

ในเมือง ถนน 6 

เลน 

เห็นชัด เป็น

ช่วงตอนเย็น มี

เมฆเยอะ 

ชะลอ

ความเร็ว 

มีทั้งเลี้ยว

ซ้ายและ

ทางตรง 

ความเร็ว

ปานกลาง  

1-9 

คนข้ามถนนจาก

ด้านขวาและรถ

กระบะออกจาก

ซอยด้านซ้าย 2 

ในซอยชุมชน 

ถนนสวนกัน 

เห็นชัด เป็น

ช่วงตอนเที่ยง 

มีเมฆเยอะ 

ชะลอ

ความเร็ว 

ทางตรง

ตลอด ความเร็วต่ า 

1-10 

รถบัสออกจาก

ซอยด้านขวา 1 

ถนนในเมือง 4 

เลน 

เห็นชัด เป็น

ช่วงตอนบ่าย 

ท้องฟ้าสดใส 

ชะลอ

ความเร็ว 

ทางตรง

ตลอด 

ความเร็ว

ปานกลาง  

1-12 

คนข้ามถนนจาก

ซ้ายไปขวา 2 

ถนนในเมือง 4 

เลน 

เห็นชัด เป็น

ช่วงตอนเที่ยง 

ชะลอ

ความเร็ว 

ทางตรง

ตลอด ความเร็วต่ า 

1-14 

มอเตอร์ไซด์พ่วง

ข้างจากด้านขวา

ตรงทางโค้ง 1 

ถนนในเมือง 6 

และ 4 เลน 

เห็นชัด เป็น

ช่วงตอนเช้า 

ชะลอ

ความเร็ว 

ทางตรง

ตลอด 

ความเร็ว

ปานกลาง  
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หมายเลข 
คลิป 

ตัวอันตรายและ

การเคลื่อนที่ของ

ตัวอันตราย 

จ านวนของ

เหตุการณ์

อันตราย 

สภาพแวดล้อม 
วิสัยทัศน์การ

มองเห็น 

การ

ตอบสนอง

ของคนขับ 

ลักษณะ

การ

เคลื่อนที่

ของรถ  

ความเร็ว

ของรถ 

2-1 

รถกระบะข้าม

ถนนมาจาก

ด้านขวา โดยมีรถ

บังอยู่ในตอนแรก

และต้องคาดเดา

จากทางแยก

สะพาน 1 

ชานเมือง ถนน 4 

เลนและมี

สะพานและ

คลองอยู่ด้าน

ขวามือ 

เห็นชัด เป็น

ช่วงตอนบ่าย 

ชะลอ

ความเร็ว 

ทางตรง

ตลอด 

ความเร็ว

ปานกลาง  

2-2 

รถที่กลับรถ ต้อง

คาดเดาจากทาง

แยกและไฟ

เบรกรถด้านซ้าย 1 

ถนนในเมือง 6 

เลน และรถติด

มาก 

เห็นชัด เป็น

ช่วงตอนเย็น 

ชะลอ

ความเร็ว 

ทางตรง

ตลอด ความเร็วต่ า 

2-3 

คนข้ามถนนจาก

ด้านขวา โดยต้อง

สังเกตจากป้ายคน

ข้ามถนนและ

ประตูวัด 1 

ถนนสวน 2 เลน 

ในซอยชุมชน 

เห็นชัด เป็น

ช่วงตอนเที่ยง 

ชะลอ

ความเร็ว 

ทางตรง

ตลอด ความเร็วต่ า 

2-4 

คนข้ามถนนและ

มอเตอร์ไซด์จาก

ด้านขวา โดยต้อง

สังเกตจากไฟ

เบรกรถด้าน

ซ้ายมือ 1 

ถนนในเมือง 6 

เลน 

เห็นชัด เป็น

ช่วงตอนบ่าย 

ชะลอ

ความเร็ว 

มีทั้งเลี้ยว

ขวาและ

ทางตรง 

ความเร็ว

ปานกลาง  
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หมายเลข 
คลิป 

ตัวอันตรายและ

การเคลื่อนที่ของ

ตัวอันตราย 

จ านวนของ

เหตุการณ์

อันตราย 

สภาพแวดล้อม 
วิสัยทัศน์การ

มองเห็น 

การ

ตอบสนอง

ของคนขับ 

ลักษณะ

การ

เคลื่อนที่

ของรถ  

ความเร็ว

ของรถ 

2-5 

มอเตอร์ไซด์และ

รถยูเทิร์น โดยต้อง

สังเกตจากป้าย

กลับรถและทาง

แยก 1 

ถนนในเมือง 4 

เลนและมี

บังเกอร์ด้าน

ขวามือตลอดทาง

ท าให้ไม่เห็นรถ

ฝั่งตรงข้าม 

เห็นชัด เป็น

ช่วงตอนเที่ยง 

ชะลอ

ความเร็ว 

ทางตรง

ตลอด 

ความเร็ว

ปานกลาง  

2-6 

รถกระบะที่อยู่

หลังรถบรรทุก 

ตรงถนนสามแยก

โค้ง 1 

ถนนชนบท 2 

เลน และสาม

แยกท่ีทางโค้ง 

เห็นชัด เป็น

ช่วงตอนเริ่มค่ า 

ชะลอ

ความเร็ว 

มีทั้งเลี้ยว

ซ้ายและ

ทางตรง 

ความเร็ว

ปานกลาง  

2-7 

คนข้ามถนนตรง

ทางม้าลาย โดย

ต้องสังเกตจากไฟ

เบรกรถด้าน

ซ้ายมือและป้าย

คนข้ามถนน 1 

ถนนในเมือง 4 

เลน 

เห็นชัด เป็น

ช่วงตอนบ่าย 

แต่รถจะสั่นนิด

หน่อย

เนื่องจากสภาพ

ถนน 

ชะลอ

ความเร็ว 

ทางตรง

ตลอด 

ความเร็ว

ปานกลาง  

2-8 

รถที่กลับรถ ต้อง

คาดเดาจากทาง

แยกและไฟ

เบรกรถด้านซ้าย 1 

ถนนในเมือง 6 

เลน 

เห็นชัด เป็น

ช่วงตอนเย็น 

ชะลอ

ความเร็ว 

ทางตรง

ตลอด 

ความเร็ว

ปานกลาง  

2-11 
รถเข็นข้ามถนนมา

จากด้านขวาโดย 1 

ถนนในเมือง 8 

เลน 

เห็นชัด เป็น

ช่วงตอนบ่าย 

ชะลอ

ความเร็ว 

ทางตรง

ตลอด 

ความเร็ว

ปานกลาง  
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หมายเลข 
คลิป 

ตัวอันตรายและ

การเคลื่อนที่ของ

ตัวอันตราย 

จ านวนของ

เหตุการณ์

อันตราย 

สภาพแวดล้อม 
วิสัยทัศน์การ

มองเห็น 

การ

ตอบสนอง

ของคนขับ 

ลักษณะ

การ

เคลื่อนที่

ของรถ  

ความเร็ว

ของรถ 

ต้องสังเกตจาก

ทางแยก 

2-13 

รถที่กลับรถ ต้อง

คาดเดาจากไฟ

กระพริบ ทางแยก

และไฟเบรกรถ

ด้านซ้าย 1 

ถนนในเมือง 4 

เลนและก าลัง

ก่อสร้างตลอด

ทาง 

เห็นชัด เป็น

ช่วงตอนเที่ยง

แต่รถจะสั่นนิด

หน่อย

เนื่องจากสภาพ

ถนน 

ชะลอ

ความเร็ว 

ทางตรง

ตลอด ความเร็วต่ า 

  

  หลังจากน าคลิปวีดีโอทั้งหมดไปเขียนโปรแกรม SR Research Experiment Builder ใน
ห้องปฏิบัติการ ภาควิชาสรีรวิทยา คณะแพทย์ศาสตร์ศิริราชพยาบาลมหาวิทยาลัยมหิดลและบันทึกเวลาการ
ตอบสนองผ่านการคลิ๊กเมาส์ พบว่าโปรแกรมสามารถท างานได้อย่างราบรื่น และมีเข้าร่วมทดสอบมีความ
เข้าใจในวิธีการทดสอบเป็นอย่างดี 
 2. เปรียบเทียบความแตกต่างของค่าเฉลี่ยเวลาการตอบสนองของพฤติกรรมการรับรู้อันตรายในกลุ่มที่
แตกต่างกันในเพศ อายุ ระยะทางในการขับรถ และรูปแบบของการรับรู้ โดยเริ่มจากการตรวจสอบข้อตกลง
เบื้องต้นโดยการตรวจสอบการแจกแจงของข้อมูลเป็นแบบโค้งปกติของเวลาตอบสนอง โดยใช้สถิติทดสอบ 
Kolmogorov-Smirnova พบว่า ค่า Significant มีค่ามากกว่า 0.05 และค่าสมบูรณ์ของ Z Value ของ
ความเบ้และความโด่งน้อยกว่า 1.96  จึงสรุปได้ว่ามีการแจกแจงของข้อมูลเป็นแบบโค้งปกติ   
 ท าการเปรียบเทียบความแตกต่างของเวลาตอบสนอง จ าแนกตามเพศ อายุ ระยะทางในการขับรถ
และรูปแบบของการรับรู้อันตรายได้ผลดังแสดงในตารางที่ 5 
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ตารางที่ 5 การเปรียบเทียบความแตกต่างของค่าเฉลี่ยเวลาตอบสนอง จ าแนกตามเพศ อายุ ระยะทางในการ
ขับรถและรูปแบบของการรับรู้อันตราย 

     

Levene's 

Test for 

Equality of 

Variances 

t-test for Equality of 

Means  
จ าแนก
ตาม 

กลุ่ม 
จ านวน
ตัวอย่าง 

Mean 
Std. 

Deviation 
F Sig. df t p 

Cohen

's d 

เพศ 
ชาย 38 1,524.30 285.20 

1.71 0.19 78.00 0.63 0.53 0.14 
หญิง 42 1,487.05 243.14 

อายุ 
22-34 ปี 40 1,513.72 270.76 

0.00 0.96 78.00 0.30 0.76 0.01 
35-45 ปี 40 1,495.78 257.97 

จ านวน
กิโลเม
ตรที่ขับ 

10,000-
60,000 

กม. 
40 1,579.48 270.54 

0.70 0.41 79.00 2.64 0.01 0.59 
60,001-
320,000 

กม. 
40 1,430.02 235.32 

ชนิด
ของ
การ
รับรู้

อันตรา
ย 

รูปแบบ
การ

คาดการณ์
อันตราย

จาก
พฤติกรรม

ที่
แสดงออก 

40 1,648.91 258.01 

8.13 0.01 68.74 5.84 0.00 1.31 

รูปแบบ
การ

คาดการณ์
อันตราย

จากสิ่งแวด 
ล้อม 

40 1,360.58 175.56 
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 ผลการเปรียบเทียบความแตกต่างของค่าเฉลี่ยเวลาตอบสนองจ าแนกตามเพศระหว่างกลุ่มเพศชาย
และเพศหญิง กลุ่มเพศชายมีค่าเฉลี่ย เวลาตอบสนอง 1,524.30 ms  และกลุ่มเพศหญิงมีค่าเฉลี่ย เวลา
ตอบสนอง  1,487.05 ms โดยผลการตรวจสอบข้อตกลงเบื้องต้นพบว่ามีการแจกแจงใกล้เคียงกับโค้งปกติและ
ผลการทดสอบความแปรปรวนของค่าเฉลี่ยเวลาตอบสนองระหว่างทั้ง 2 กลุ่มไม่แตกต่างกัน (F=1.71, p=.19) 

ได้สถิติทดสอบที เท่ากับ .63 ที่องศาอิสระเท่ากับ 78 และ p เท่ากับ .53 จึงสรุปได้ว่ากลุ่มเพศชายและเพศ
หญิง ไม่มีความแตกต่างอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 
 ผลการเปรียบเทียบความแตกต่างของค่าเฉลี่ยเวลาตอบสนองจ าแนกตามอายุระหว่างกลุ่มอายุ 22-
34 ปีและกลุ่มอายุ 35-45 ปี พบว่ากลุ่มอายุ 22-34 ปีมีค่าเฉลี่ยเวลาตอบสนอง 1,513.72 ms  และกลุ่มอายุ 
35-45 ปี มีค่าเฉลี่ยเวลาตอบสนอง 1,495.78 ms โดยผลการตรวจสอบข้อตกลงเบื้องต้นพบว่ามีการแจกแจง
ใกล้เคียงกับโค้งปกติและผลการทดสอบความแปรปรวนของค่าเฉลี่ย เวลาตอบสนองระหว่างทั้ง 2 กลุ่มไม่
แตกต่างกัน (F=.7, p=.41) ได้สถิติทดสอบที เท่ากับ .3 ที่องศาอิสระเท่ากับ 78 และ p เท่ากับ .76 จึงสรุปได้
ว่ากลุ่มกลุ่มอายุ 22-34 ปีและกลุ่มอายุ 35-45 ปี ไม่มีความแตกต่างอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 
 ผลการเปรียบเทียบความแตกต่างของค่าเฉลี่ยเวลาตอบสนองจ าแนกตามระยะทางในการขับรถ 
ระหว่างกลุ่มขับรถยนต์ 10,920-60,000 กม.และกลุ่มขับรถยนต์ 62,400-320,000 กม. กลุ่มขับรถยนต์ 
10,920-60,000 กม.มีค่าเฉลี่ยเวลาตอบสนอง 1,579.48 ms  และกลุ่มขับรถยนต์ 62,400-320,000 กม. มี
ค่าเฉลี่ยเวลาตอบสนอง  1,430.02 ms โดยผลการตรวจสอบข้อตกลงเบื้องต้นพบว่ามีการแจกแจงใกล้เคียงกับ
โค้งปกติและผลการทดสอบความแปรปรวนของค่าเฉลี่ยเวลาตอบสนองระหว่างทั้ง 2 กลุ่มไม่แตกต่างกัน 
(F=.0003, p=.96) ได้สถิติทดสอบที เท่ากับ 2.64 ที่องศาอิสระเท่ากับ 79 และ p เท่ากับ .01 จึงสรุปได้ว่า
กลุ่มขับรถยนต์ 10,920-60,000 กม.มีค่าเฉลี่ยเวลาตอบสนองที่มากกว่ากลุ่มขับรถยนต์ 62,400-320,000 กม. 
อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 และมีขนาดอิทธิพลอยู่ในระดับปานกลาง (Cohen's d = .59) 
 ผลการเปรียบเทียบความแตกต่างของค่าเฉลี่ยเวลาตอบสนองจ าแนกตามรูปแบบของการรับรู้
อันตรายระหว่างรูปแบบการคาดการณ์อันตรายจากพฤติกรรมที่แสดงออก และรูปแบบการคาดการณ์อันตราย
จากสิ่งแวดล้อม รูปแบบการคาดการณ์อันตรายจากพฤติกรรมที่แสดงออก มีค่าเฉลี่ยเวลาตอบสนอง 1,648.91 

ms  และรูปแบบการคาดการณ์อันตรายจากสิ่งแวดล้อม มีค่าเฉลี่ยเวลาตอบสนอง  1,360.58 ms โดยผลการ
ตรวจสอบข้อตกลงเบื้องต้นพบว่ามีการแจกแจงใกล้เคียงกับโค้งปกติและผลการทดสอบความแปรปรวนของ
ค่าเฉลี่ยเวลาตอบสนองระหว่างทั้ง 2 กลุ่มนั้นแตกต่างกัน (F=8.13, p=.01) ได้สถิติทดสอบที เท่ากับ 5.84 ที่
องศาอิสระเท่ากับ 68.74 และ p เท่ากับ .00 จึงสรุปได้ว่ารูปแบบการคาดการณ์อันตรายจากพฤติกรรมที่
แสดงออก มีค่าเฉลี่ยเวลาตอบสนองที่มากกว่ารูปแบบการคาดการณ์อันตรายจากสิ่งแวดล้อม อย่างมีนัยส าคัญ
ทางสถิติท่ีระดับ .05 และมีขนาดอิทธิพลอยู่ในระดับมาก (Cohen's d = 1.31) 
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 2.2 วิเคราะห์ความสัมพันธ์ของค่าเฉลี่ยเวลาตอบสนองระหว่างระยะทางในการขับรถและรูปแบบ
ของการรับรู้อันตรายโดยออกแบบการทดลองเป็น 2x2 Factorial โดยแบ่งได้ 4 กลุ่มได้ดังตารางที่ 6 
 

ตารางที่ 6 การเปรียบเทียบความสัมพันธ์ของค่าเฉลี่ยเวลาตอบสนองระหว่างระยะทางในการขับรถและ
รูปแบบของการรับรู้อันตราย 

กลุ่ม
ที ่

รูปแบบของการรับรู้อันตราย ระยะทางในการ
ขับรถ (กม.) 

จ านวน 
ตัวอย่าง 

Mean Std. 

Deviation 

1  รูปแบบการคาดการณ์อันตราย
จากพฤติกรรมที่แสดงออก 

กลุ่มขับรถยนต์ 
10,000-60,000 

20 1,748.906 239.859 

2  รูปแบบการคาดการณ์อันตราย
จากพฤติกรรมที่แสดงออก  

กลุ่มขับรถยนต์ 
60,001-320,000 

20 1,548.919 240.955 

3  รูปแบบการคาดการณ์อันตราย
จากสิ่งแวดล้อม 

กลุ่มขับรถยนต์ 
10,000-60,000 

20 1,410.050 179.653 

4  รูปแบบการคาดการณ์อันตราย
จากสิ่งแวดล้อม 

กลุ่มขับรถยนต์ 
60,001-320,000 

20 1,311.115 160.741 

  

 โดยผลการตรวจสอบข้อตกลงเบื้องต้นพบว่าความแปรปรวนระหว่างกลุ่มไม่เท่ากัน (FLevene = 

2.919 p=.39) ดังนั้นสถิติที่จะน ามาทดสอบจะเป็นสถิติไร้พารามิเตอร์ (Nonparametric Statistics) ทีมีการ
สุ่มตัวอย่างอิสระ คือการทดสอบ Kruskal-Wallis Test ได้ผลดังตารางที่ 7 และภาพท่ี 5 
 

ตารางที่ 7 การเปรียบเทียบความแตกต่างของค่าเฉลี่ยเวลาตอบสนอง 
Independent-Samples Kruskal-Wallis Test Summary 

Total N 80 

Test Statistic 29.512a 

Degree Of Freedom 3 

Asymptotic Sig.(2-sided test) 0.000 

a. The test statistic is adjusted for ties. 

Pairwise Comparisons of group 

Sample 1-Sample 2 Test 

Statistic 

Std. 

Error 

Std. Test Statistic Sig. Adj. Sig.a 

4-3 10.150 7.348 1.381 0.167 1.000 

4-2 22.450 7.348 3.055 0.002 0.014 

4-1 37.800 7.348 5.144 0.000 0.000 

3-2 12.300 7.348 1.674 0.094 0.565 

3-1 27.650 7.348 3.763 0.000 0.001 

2-1 15.350 7.348 2.089 0.037 0.220 
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Each row tests the null hypothesis that the Sample 1 and Sample 2 distributions are the same 

Asymptotic significances (2-sided tests) are displayed. The significance level is .05 

Significance values have been adjusted by the Bonferroni correction for multiple tests. 

 

 
 

ภาพที่ 5 กราฟแสดงการเปรียบเทียบการเปรียบเทียบ 
ความแตกต่างของค่าเฉลี่ยเวลาตอบสนองของทั้ง 4 กลุ่ม 

 
 จากตารางที่ 7 และภาพที่ 5 ผลการเปรียบเทียบความแตกต่างของค่าเฉลี่ยเวลาตอบสนองของทั้ง 
4 กลุ่มโดยใช้สถิติ Kruskal-Wallis Test ได้ค่า p = .000 จึงสรุปได้ว่าทั้ง 4 กลุ่มจะมีค่าเฉลี่ยเวลาตอบสนอง
แตกต่างกันอย่างน้อย 1 คู่ โดยสถิติทดสอบหลังใช้ pairwise ปรากฏว่า กลุ่มที่ 1 มีค่าเฉลี่ยเวลาตอบสนอง
แตกต่างกับกลุ่ม 2 3 และ 4 อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 ขณะที่กลุ่มที่ 4 กับ 3 และกลุ่มที่ 3 กับ 2 
ไม่มีความแตกต่างของเวลาตอบสนองอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 
 

อภิปรายผลการวิจัย 
 1. จากการพัฒนากิจกรรมทดสอบการรับรู้อันตรายส าหรับการขับรถในบริบทการจราจรของเมืองไทย 
ผ่านการตรวจสอบคุณภาพความตรง (Validity) ความตรงของเนื้อหา และรายละเอียดของทั้ง 21 คลิปเป็นไป
ตามเกณฑ์ที่ก าหนดไว้ สอดคล้องกับหลายๆงานวิจัย ที่ได้ท าพัฒนาคลิปวีดีโอจากกล้องติดหน้ารถและคัดสรร
วีดีโอผ่านการตรวจสอบโดยผู้เชี่ยวชาญ ระบุลักษณะอันตราย ตัวอันตรายและการเคลื่อนที่ของตัวอันตราย 
ชนิดของการรับรู้อันตราย สภาพแวดล้อมของการจราจร วิสัยทัศน์การมองเห็นของคนขับ การตอบสนองของ
คนขับ ลักษณะการเคลื่อนที่ของรถ และความเร็วของรถ (Castro el al. , 2014 : 817-826) เหมาะสมที่จะ
น าไปใช้ทดสอบการรับรู้อันตรายได้  
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2. ในการเปรียบเทียบความแตกต่างของค่าเฉลี่ยเวลาการตอบสนองของพฤติกรรมการรับรู้อันตรายใน
กลุ่มที่แตกต่างกันในเพศ อายุ ระยะทางในการขับรถ และรูปแบบของการรับรู้อันตราย ผ่านกิจกรรมทดสอบ
การรับรู้อันตรายส าหรับการขับรถในบริบทเมืองไทย พบว่าไม่มีความแตกต่างกันของค่าเฉลี่ยเวลาตอบสนองใน
การจ าแนกตามเพศและจ าแนกตามกลุ่มอายุ ระหว่างเพศชายและเพศหญิง และระหว่างกลุ่มผู้ใหญ่ตอนต้น 
(กลุ่มอายุ 22-34 ปี) และผู้ใหญ่ตอนกลาง (กลุ่มอายุ 35-45 ปี) สอดคล้องกับ Wetton et al. (2011 : 1759-

1770.) ที่พบว่าไม่มีความแตกต่างระหว่างเพศชายและเพศหญิงในเรื่องเวลาการตอบสนอง และ  Poliak et 

al.(2022 : 1489) พบว่าเวลาการตอบสนองไม่แตกต่างกันของกลุ่มอายุ 23 ถึง 30 ปี และ 31 ถึง 50 ปีของ
คนขับรถบรรทุกที่มีประสบการณ์ ในขณะที่กลุ่มที่ระยะทางในการขับรถ และรูปแบบของการรับรู้อันตรายมี
ความแตกต่างกัน โดยกลุ่มที่ขับรถระยะทางเยอะกว่าจะมีค่าเฉลี่ยเวลาตอบสนองเร็วกว่า สอดคล้องกับ
งานวิจัยหลายๆงานที่ผ่านมา พบว่า คนขับที่มีประสบการณ์สามารถคาดการณ์เหตุการณ์อันตรายล่วงหน้าได้
ถูกต้องมากกว่าคนขับรถหน้าใหม่ ได้ทดสอบการรับรู้อันตรายในไทยและพบว่า ผู้ขับขี่ที่มีประสบการณ์ (เฉลี่ย 
11.91 ปี) มีเวลาการตอบสนองดีกว่าผู้ขับขี่หน้าใหม่ (เฉลี่ย 1.25 ปี) และผู้เข้าร่วมทดสอบมีค่าเฉลี่ยเวลา
ตอบสนองต่อรูปแบบอันตรายการคาดการณ์อันตรายจากสิ่งแวดล้อมได้เร็วกว่ารูปแบบอันตรายการคาดการณ์
อันตรายจากพฤติกรรมที่แสดงออก ผลงานวิจัยนี้ตรงกันข้ามกับ Castro et al. (2014 : 817-826) ที่พบว่า
เวลาการตอบสนองที่ได้จากผู้ทดสอบในรูปแบบการคาดการณ์อันตรายจากพฤติกรรมที่แสดงออก เร็วกว่า
คะแนนที่ได้จากรูปแบบการคาดการณ์อันตรายจากสิ่งแวดล้อม พบว่าทั้งคนขับรถที่มีประสบการณ์และ
คนขับรถหน้าใหม่สามารถคาดการณ์รูปแบบอันตรายจากพฤติกรรมที่แสดงออกได้ดีกว่ารูปแบบอันตรายที่
คาดการณ์อันตรายจากสิ่งแวดล้อม ผู้วิจัยคาดการณ์ว่าเป็นเพราะพฤติกรรมของคนขับในบริบทการจราจรใน
เมืองไทยที่แตกต่างกับต่างประเทศ เมื่อมีเหตุการณ์กะทันหันที่ท าให้ตกใจเกิดขึ้นบนถนน คนขับไม่สามารถ
เชื่อมโยงตัวบอกเหตุกับอันตรายเข้าด้วยกันได้จึงท าให้คนขับต้องคอยเฝ้าระวังมากกว่าเหตุการณ์ที่เราสามารถ
มองเห็นได้ในขณะนั้น รวมถึงการคาดการณ์พฤติกรรมของอันตรายจากวัตถุที่มองเห็นได้ยากมากกว่า
เหตุการณ์ที่เกิดอย่างกะทันหัน    
 นอกจากนี้ผลการศึกษาจากการน ากลุ่มผู้เข้าทดสอบมาแบ่งเป็น 4 กลุ่ม ตามระยะทางในการขับรถ
และชนิดการรับรู้อันตราย และเปรียบเทียบรายกลุ่ม พบว่ากลุ่มที่มีระยะทางในการขับรถน้อย ( 10,000-
60,000 กม.) และทดสอบอันตรายจากพฤติกรรมที่แสดงออก มีค่าเฉลี่ยเวลาตอบสนองมากที่สุดเมื่อ
เปรียบเทียบกับกลุ่มอ่ืนๆ ดังนั้นส าหรับคนขับรถหน้าใหม่ การเพ่ิมความสามารถในการรับรู้อันตรายหรือลด
เวลาการตอบสนองในรูปแบบอันตรายจากพฤติกรรมที่แสดงออกเป็นปัจจัยที่น่าพิจารณา 
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ข้อเสนอแนะ 
 1. ข้อเสนอแนะในการวิจัยครั้งนี้ 

ควรมีการขยายผลการทดลองไปยังกลุ่มคนที่ไม่มีประสบการณ์ขับรถและสร้างคลิปวีดีโอเพ่ิมเติมใน
อันตรายรูปแบบอ่ืนๆด้วยซึ่งจะท าให้ขยายผลวิจัยได้มากขึ้น  และในงานวิจัยนี้มีแค่การวัดแบบชั่วขณะ 
(Temporal measure) คือการวัดเวลาการตอบสนองเท่านั้น ควรมีการเพ่ิมการวัดแบบต่างๆไปด้วย เช่น การ
วัดแบบมิติสัมพันธ์ (Spatial measure) เพ่ือประเมินต าแหน่งที่ถูกต้องตามต าแหน่งของอันตราย หรือการใช้
ระบบติดตามดวงตา (eye tracking)  เพ่ือดูการเพ่งมองสายตาไปที่อันตราย รวมทั้งการทดสอบการรับรู้
อันตรายโดยใช้แบบสอบถามเพ่ือวัดการรับรู้อันตรายและการตัดสินใจ (Decision making) เป็นต้น เพ่ือได้
ข้อมูลสารสนเทศในรูปแบบต่างๆมาขยายและวิเคราะห์ผลได้เพ่ิมเติม 

2. ข้อเสนอแนะในการวิจัยครั้งต่อไป  
  2.1 ควรเพ่ิมการวัดตามประสาทสรีรวิทยา รูปแบบอ่ืนๆด้วย เช่น การวัดคลื่นไฟฟ้าหัวใจ การวัด
ชีพจร ความดันโลหิต การสั่นกระตุกของกล้ามเนื้อ เป็นต้น  เพ่ือดูผลข้างเคียงอ่ืนๆ เช่น ความตื่นเต้น 
ความเครียด ความกลัว เพ่ือสังเกตพฤติกรรมผู้เข้าร่วมทดสอบได้มากข้ึน 
  2.2. ควรมีการศึกษาการทดสอบการรับรู้อันตรายแบบอ่ืนๆมาเปรียบเทียบกับการทดสอบเวลา
ตอบสนองผ่านการดูวีดีโอคลิปด้วย เช่น เปรียบเทียบการทดสอบแบบเติมค าและแบบตัวเลือก หรือเพ่ิมวิธีการ
ทดสอบเพ่ิมเติมในรูปแบบต่างๆ เช่น การจ าลองการขับรถผ่านเซ็นเซอร์ต่างๆ และเชื่อมต่อคอมพิวเตอร์ การ
วัดคลื่นสมองไฟฟ้าสัมพันธ์กับเหตุการณ์ การทดลองขับจริง เป็นต้น เพ่ือจะได้ข้อมูลารสนเทศในรูปแบบต่างๆ
และน าไปต่อยอดได้มากขึ้น 
  2.3. ในการศึกษาต่อไปควรมีการขยายผลไปยังกลุ่มประชากรอ่ืนๆ เช่น ผู้สูงวัย เด็ก คนขับ
มอเตอร์ไซด์ คนขี่จักรยาน คนเดินถนน รวมถึงสัญญาณป้ายจราจร สิ่งรบกวนขณะขับรถต่างๆ เช่น ความง่วง
นอน การดูมือถือหรือการคุยโทรศัพท์ขณะขับรถ เป็นต้น เพ่ือประเมินความสามารถในการรับรู้อันตรายใน
รูปแบบต่าง ๆ อันเป็นการประเมินและส่งเสริมความปลอดภัยในท้องถนนให้มากขึ้น 
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