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PANACHAKORN PRAKOBPRAN: SAFETY PERCEPTION AND ENERGY SAVING OF 
PEDESTRIAN LIGHTING. ADVISOR: ASST. PROF. VORAPAT INKAROJRIT, Ph.D. {, 85 
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Pedestrian lighting has an important role in perceived safety. Good lighting 
can extend duration of walkway usage at night. Nowadays, post top lighting is generally 
utilized due to its good light distribution. However, in some areas where limitations 
exist or there is no post to install any lamps, there are needs to install the luminaires 
at lower mounting height and distribute localized lighting. This research aimed to study 
the impact of mounting height and spacing of light fixtures that affect pedestrains' 
perceived safety. Three types of luminaires mounting height include A (0.20 m. above 
ground level), B (1.00 m. above ground level) and C (both 0.20 m. and 1.00 m. above 
ground level) position. In terms of luminaire spacing, this research proposed three 
lengths which are 1.00 m., 2.00 m., and 3.00 m. between each lamp. The experiment 
was conducted on-site after the sunset and 5-point scale questionnaires were sent out 
to 59 Thai participants. This research found that both mounting height and luminaire 
spacing have significant effect on participants' perceived safety. Lighting installation 
type B1 (1.00 m. mounting height with 1.00 m. spacing) and C1 (0.20 m. and 1.00 m. 
mounting height with 1.00 m. spacing) initiate significantly higher average scores than 
post top lighting's. Those average scores included light sufficiency, perceived safety, 
facial recognition and discomfort glare. Moreover, considering in perceived safety and 
energy saving comparison, B1 is the only installation type which has average safety 
score more than post top's and also has energy consumption less than ASHRAE 
standard 90.1-2007. 
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บทที ่1 
บทน า 

1.1 ความเป็นมาและความส าคัญของปัญหา 

ทางสัญจรทางเท้าเป็นจุดเชื่อมโยงพ้ืนที่กิจกรรมต่างๆ ของเมือง การออกแบบไฟฟ้าแสงสว่าง
เพ่ือการใช้งานทางสัญจรในเวลากลางคืนมีความจ าเป็นอย่างยิ่ง เนื่องจากแสงสว่างมีความส าคัญต่อ
การรับรู้ความปลอดภัย อีกทั้งยังเป็นองค์ประกอบหนึ่งที่ส่งผลกระทบต่ออารมณ์และความรู้สึกของ
มนุษย์ แม้งานวิจัยที่ผ่านมาจะพบว่าการปรับปรุงคุณภาพแสงสว่างบนทางสัญจรทางเท้าในบางพ้ืนที่
ไม่สามารถลดจ านวนการเกิดเหตุอาชญากรรมได้ แต่การปรับปรุงคุณภาพแสงสว่างช่วยเพ่ิมความรู้สึก
ปลอดภัยแก่ผู้สัญจรและสนับสนุนการใช้งานทางสัญจรทางเท้ามากขึ้นในเวลากลางคืน  (Herbert & 
Davidson, 1994; Painter, 1996) เนื่องจากปัจจัยด้านแสงสว่างเป็นปัจจัยส าคัญล าดับแรกๆ ที่ส่งผล
ต่อความรู้สึกปลอดภัย โดยปริมาณความส่องสว่างที่เพ่ิมขึ้นท าให้ผู้สัญจรรู้สึกปลอดภัยมากขึ้นอย่างมี
นัยส าคัญทางสถิติ (Boomsma & Steg, 2014; อรุช สวัสดิ์รณภักดิ์, 2555) และการติดตั้งดวงโคมที่
ก่อให้เกิดเงาหรือจุดมืด (dark spot) ซึ่งเก่ียวข้องกับค่าความสม่ าเสมอของแสงที่ไม่เหมาะสมจะท าให้
บริเวณนั้นๆ เอ้ือต่อการก่ออาชญากรรมมากขึ้น เนื่องจากมีโอกาสในการหลบซ่อนของอาชญากรและ
ส่งผลให้ความสามารถในการมองเห็นของผู้สัญจรมีประสิทธิภาพลดลง 

ในการออกแบบไฟฟ้าแสงสว่างบนทางสัญจรนั้นจะมีการอ้างอิงค่ามาตรฐานของหน่วยงาน
ต่างๆ ที่เกี่ยวข้องกับการออกแบบไฟฟ้าแสงสว่าง เช่น British Standard Institution (BSI), The 
Institute of Lighting Engineers (ILE), Commission International de l’Eclairage (CIE), 
Illuminating Engineering Society of North America (IESNA) และ Australian Standard (AS) 
เป็นต้น โดยหน่วยงานเหล่านี้ไดก้ าหนดค่ามาตรฐานซึ่งเป็นค่าเฉลี่ยและค่าต่ าสุดของปริมาณความส่อง
สว่าง (illuminance) รวมทั้งค่าความสม่ าเสมอของแสง (uniformity) ที่เหมาะสม เพ่ือความสะดวก
ต่อการน าไปใช้งานของผู้ออกแบบไฟฟ้าแสงสว่างต่อไป 

จากการทบทวนวรรณกรรมพบว่าปัจจัยที่ส่งผลต่อความรู้สึกปลอดภัยแบ่งออกเป็น 3 ปัจจัย
หลัก ได้แก่ ปัจจัยด้านแสงสว่าง ปัจจัยด้านสภาพแวดล้อมทางกายภาพ และปัจจัยส่วนบุคคล โดย
ปัจจัยด้านแสงสว่างจะสามารถแบ่งออกเป็นปัจจัยย่อยๆ ได้แก่ ปริมาณความส่องสว่าง (Blobaum & 
Hunecke, 2005; Boomsma & Steg, 2014; Peña-García, Hurtado, & Aguilar-Luzón, 2015; 
อรุช สวัสดิ์รณภักดิ์, 2555) ความสม่ าเสมอของแสง (BSI, 2012; ILE, 2005) เทคนิคการจัดแสง 
(Burnett & Pang, 2004; Haans & de Kort, 2012) สีของแสง (BSI, 2012; Herbert & Davidson, 
1994; ILE, 2005; Painter, 1996; Peña-García et al., 2015) ความถูกต้องของสีของแสง (ILE, 
2005) และแสงบาดตา (BSI, 2012 ; Burnett & Pang, 2004 ; ILE, 2005) ส าหรับปัจจัยด้าน
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สภาพแวดล้อมทางกายภาพหมายความถึงลักษณะของสภาพแวดล้อมรอบๆ เส้นทางสัญจร รวมทั้ง
สถานการณ์ต่างๆ ที่เกิดขึ้นในขณะนั้น ปัจจัยด้านสภาพแวดล้อมทางกายภาพสามารถแบ่งออกเป็น 4 
ปัจจัยย่อย ได้แก่ โอกาสในการมองเห็น (Appleton, 1996; Haans & de Kort, 2012) โอกาสในการ
หลีกหนีและโอกาสในการติดกับ (Blobaum & Hunecke, 2005; Boomsma & Steg, 2014) โอกาส
ในการหลบซ่อน (Appleton, 1996) และลักษณะสภาพแวดล้อมละแวกข้างเคียง (Foster, 
Knuiman, Wood, & Giles-Corti, 2013 ; Painter, 1996 ; Starkweather, 2007 )  ปั จจั ยหลั ก
ประการสุดท้ายที่ส่งผลต่อความรู้สึกปลอดภัย ได้แก่ ปัจจัยส่วนบุคคลซึ่งจะแตกต่างกันไปในแต่ละตัว
บุคคลและขึ้นอยู่กับลักษณะของบุคคลนั้นๆ ประกอบด้วยปัจจัยย่อย คือ เพศ (Blobaum & 
Hunecke, 2005; Boomsma & Steg, 2014; Haans & de Kort, 2012; อรุช สวัสดิ์รณภักดิ์, 2555) 
ช่วงอายุ (Burnett & Pang, 2004; Herbert & Davidson, 1994) และความคุ้นเคยกับสถานที่ (อรุช 
สวัสดิ์รณภักดิ์, 2555) 

หลักการออกแบบไฟฟ้าแสงสว่างบนทางสัญจรทางเท้าภายนอกอาคารของ  ILE (2005) 
แนะน าให้ติดตั้งดวงโคมบนเสาสูงเพ่ือให้แสงสว่างในวงกว้างและป้องกันการท าลายดวงโคมจาก
อาชญากร โดยควรติดตั้งดวงโคมที่ระดับสูงกว่าพ้ืนทางสัญจรประมาณ 3-6 เมตร แต่ส าหรับการใช้
งานในบางสถานที่ของประเทศไทย เช่น ในเขตโบราณสถาน ศาสนสถาน และสถานที่ส าคัญต่างๆ 
ของเมือง ซึ่งต้องการความโดดเด่น ความเป็นเอกลักษณ์และเป็นจุดหมายตา ( landmark) ในเวลา
กลางคืน การติดตั้งดวงโคมบนเสาสูงอาจไม่สามารถกระท าได้อย่างเหมาะสม ด้วยข้อจ ากัดด้าน
สถานที่และพ้ืนที่ในการติดตั้ง นอกจากนี้ การติดตั้งดวงโคมบนเสาสูงยังอาจบดบังและลดทอนความ
โดดเด่นของสถาปัตยกรรมอันทรงคุณค่าอีกด้วย และแม้ว่าการติดตั้งดวงโคมบนเสาสูงจะมีข้อดีตรงที่
สามารถติดตั้งด้วยระยะห่างที่มากได้ แต่ต าแหน่งการติดตั้งดวงโคมที่อยู่สูงท าให้เกิดการสูญเสีย
ปริมาณแสงสว่างระหว่างแหล่งก าเนิดแสงกับพ้ืน จึงพบปัญหาด้านความไม่เพียงพอของปริมาณแสง
สว่างบนระนาบพ้ืนดังตัวอย่างในภาพที่ 1.1 ในการแก้ไขปัญหาเพ่ือให้ปริมาณแสงสว่างบนระนาบพ้ืน
เพียงพอต่อการใช้งานจึงต้องเพ่ิมปริมาณดวงโคมหรือออกแบบติดตั้งด้วยหลอดไฟที่ให้ปริมาณแสง
สว่างมากขึ้น ซึ่งเป็นการสิ้นเปลืองและสูญเสียพลังงาน ส่งผลให้ค่าใช้จ่ายจากการใช้พลังงานไฟฟ้ามีค่า
สูงขึ้นและเป็นภาระต่อหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง งานวิจัยชิ้นนี้จึงมีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษารูปแบบการ
ติดตั้งดวงโคมบนทางสัญจรแบบเฉพาะที่ (localized pedestrian lighting) ที่สามารถทดแทนการ
ติดตั้งดวงโคมบนเสาสูงและสามารถตอบสนองต่อการใช้งานด้านความรู้สึกปลอดภัยของผู้สัญจร โดย
ศึกษาผลกระทบของปัจจัยด้านแสงสว่างต่อการรับรู้ความรู้สึกปลอดภัย รวมทั้งประเมินปริมาณการใช้
พลังงานเมื่อเปรียบเทียบกับการติดตั้งดวงโคมในรูปแบบดั้งเดิม เพ่ือเป็นประโยชน์ต่อแนวทางการ
ออกแบบไฟฟ้าแสงสว่างบนเส้นทางสัญจรทางเท้าของผู้เกี่ยวข้องและผู้สนใจต่อไป 



 
  

 

3 

ภาพที่ 1.1 การติดตั้งดวงโคมบนเสาสูงซึ่งไม่สามารถให้แสงสว่างมาถึงระนาบพ้ืนได้ 
ที่มา : พงศ์พิพัฒน์ ศรีวราลักษณ์ 

 
1.2 วัตถุประสงค์ของการวิจัย  

การวิจัยชิ้นนี้มีวัตถุประสงค์ดังต่อไปนี้ 
1.2.1 เพ่ือศึกษาผลกระทบของต าแหน่งในการติดตั้งดวงโคมต่อการรับรู้ความรู้สึกปลอดภัย 
1.2.2 เพ่ือศึกษาระยะห่างในการติดตั้งดวงโคมที่ตอบสนองต่อความรู้สึกปลอดภัยในเกณฑ์ท่ี

ยอมรับได ้
1.2.3  เพ่ือศึกษาอิทธิพลปฏิสัมพันธ์ของต าแหน่งและระยะห่างในการติดตั้งดวงโคมส่งผลต่อ

การรับรู้ความรู้สึกปลอดภัย 
1.2.4 เพ่ือศึกษาอัตราการใช้พลังงานของรูปแบบการติดตั้งดวงโคมที่ใช้ในการวิจัย เมื่อ

เปรียบเทียบกับการติดตั้งดวงโคมบนเสาสูงตามมาตรฐาน ASHRAE90.1-2007 
1.2.5 เพ่ือเสนอแนะแนวทางการออกแบบไฟฟ้าแสงสว่างแบบเฉพาะที่ในบริเวณที่มีข้อจ ากัด

ในการติดตั้งดวงโคมบนเสาสูง 
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1.3 กรอบความคิดในการวิจัย 

จากการทบทวนวรรณกรรมพบว่า ปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับความรู้สึกปลอดภัยมี 3 ปัจจัยหลัก 
ได้แก่ ปัจจัยด้านแสงสว่าง ปัจจัยส่วนบุคคล และปัจจัยด้านสภาพแวดล้อมทางกายภาพ ส าหรับ
งานวิจัยชิ้นนี้จะท าการศึกษาเพียงบางส่วนของปัจจัยดังกล่าว โดยตัวแปรต้นของงานวิจัย ได้แก่ ปัจจัย
ด้านแสงสว่างที่เก่ียวข้องกับปริมาณความส่องสว่าง ความสม่ าเสมอของแสงและแสงบาดตาที่ส่งผลต่อ
การรับรู้ความรู้สึกต่างๆ ซึ่งเป็นตัวแปรตาม ดังนั้นจึงต้องควบคุมตัวแปรอ่ืนๆ ที่อาจส่งผลต่อการรับรู้
ความรู้สึกของกลุ่มตัวอย่าง กรอบความคิดในการวิจัยแสดงดังภาพที่ 1.2 

ภาพที่ 1.2 กรอบความคิดในการวิจัย 
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1.4 ขอบเขตของการศึกษา  

งานวิจัยชิ้นนี้ท าการศึกษาปัจจัยต่างๆ ที่มีผลต่อความรู้สึกปลอดภัยบนทางสัญจรทางเท้า 
โดยมีขอบเขตของการวิจัย ดังนี้ 

1.4.1 งานวิจัยชิ้นนี้ท าการศึกษาเกี่ยวกับการรับรู้ความรู้สึกปลอดภัยที่เกิดจากอาชญากรรม
บนเส้นทางสัญจรทางเท้า ไม่รวมถึงความรู้สึกปลอดภัยจากอุบัติเหตุและความปลอดภัยในการขับขี่
ยวดยานพาหนะ 

1.4.2 งานวิจัยชิ้นนี้ท าการศึกษาปัจจัยที่ส่งผลต่อความรู้สึกปลอดภัย เฉพาะปัจจัยด้านแสง
สว่างเท่านั้น ไม่รวมถึงปัจจัยด้านลักษณะสภาพแวดล้อมทางกายภาพและปัจจัยส่วนบุคคล โดยปัจจัย
ด้านแสงสว่างที่ท าการศึกษามี 3 ปัจจัย ได้แก่ ปริมาณความส่องสว่าง ความสม่ าเสมอของแสงและ
แสงบาดตา ไม่รวมถึงปัจจัยด้านสีของแสงและความถูกต้องของสีของแสง 

1.4.3 งานวิจัยชิ้นนี้ท าการศึกษากับกลุ่มตัวอย่างที่เป็นบุคคลทั่วไปผู้มีสัญชาติไทย โดยคละ
เพศและอายุเท่านั้น  
 
1.5 สมมติฐานในการวิจัย 

1.5.1 ต าแหน่งการติดตั้งดวงโคมเพ่ือส่องสว่างทั้งใบหน้าและพ้ืนจะส่งผลให้เกิดความรู้สึก
ปลอดภัยมากกว่าต าแหน่งการติดตั้งดวงโคมเพ่ือส่องสว่างเพียงใบหน้าหรือพ้ืนเพียงอย่างเดียว 

1.5.2 ระยะห่างในการติดตั้งดวงโคมที่ให้ค่าความสม่ าเสมอของแสงมากจะส่งผลให้ค่าเฉลี่ย
ความคิดเห็นด้านความรู้สึกปลอดภัยมีค่ามากกว่าระยะห่างในการติดตั้งที่ให้ค่าความสม่ าเสมอของ
แสงน้อย 

1.5.3 ต าแหน่งและระยะห่างในการติดตั้งดวงโคมมีอิทธิพลปฏิสัมพันธ์ร่วมกันต่อค่าเฉลี่ย
ความคิดเห็นในทุกข้อค าถาม 
 
1.6  ระเบียบวิธีการศึกษา  

งานวิจัยชิ้นนี้เป็นการศึกษาผลกระทบของต าแหน่งการติดตั้งดวงโคมและระยะห่างในการ
ติดตั้งดวงโคมต่อความรู้สึกปลอดภัยของผู้สัญจรในสถานที่จริง โดยมีระเบียบวิธีการศึกษาดังภาพที่ 
1.3 ตามรายละเอียดต่อไปดังนี้ 

1.6.1 การศึกษาทฤษฎีและการทบทวนวรรณกรรม 
ขั้นตอนนี้เป็นการศึกษาทฤษฎีที่เกี่ยวข้องกับการรับรู้ความรู้สึกปลอดภัยของมนุษย์และศึกษา

งานวิจัยที่ผ่านมาในเรื่องของปัจจัยต่างๆ ที่ส่งผลกระทบต่อความรู้สึกปลอดภัย ทั้งปัจจัยทางด้านแสง
สว่าง ปัจจัยทางด้านสภาพแวดล้อมทางกายภาพ และปัจจัยส่วนบุคคล ตลอดจนศึกษาระเบียบวิธีการ
และเทคนิคในการเก็บข้อมูล เพ่ือหาแนวทางที่เหมาะสมในการออกแบบการวิจัยต่อไป นอกจากนี้ ยัง
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ท าการศึกษามาตรฐานของหน่วยงานที่เก่ียวข้องกับการออกแบบแสงสว่าง โดยรวบรวมข้อมูลเกี่ยวกับ
ปริมาณแสงสว่าง ค่าความสม่ าเสมอของแสงที่แนะน าบนเส้นทางสัญจรทางเท้าในเขตพ้ืนที่ต่างๆ เช่น 
เขตพ้ืนทีพ่าณิชยกรรม และเขตทีพั่กอาศัย เป็นต้น 

1.6.2 การออกแบบการวิจัย 
ในการออกแบบการวิจัยจะต้องสรุปปัญหาและวัตถุประสงค์ในการวิจัย จากนั้นด าเนินการ

คัดเลือกตัวแปรโดยทดลองเก็บข้อมูลจากแบบสอบถามที่อ้างอิงมาจากงานวิจัยที่ผ่านมา เพ่ือศึกษา
ผลกระทบของปัจจัยด้านแสงสว่างและปัจจัยด้านลักษณะสภาพแวดล้อมทางกายภาพต่อความรู้สึก
ปลอดภัย ก าหนดลักษณะของตัวแปรที่ต้องการศึกษา ตั้งสมมติฐาน วางแผนด าเนินการ ก าหนดขนาด
ของกลุ่มตัวอย่างและวิธีการในการวิจัย จัดเตรียมสถานที่และอุปกรณ์ที่ใช้ ตลอดจนระบุแนวทางใน
การวิเคราะห์ข้อมูลจากการเก็บแบบสอบถาม  

1.6.3 การเก็บและวิเคราะห์ข้อมูล 
หลังจากติดตั้งดวงโคมตามรูปแบบที่ได้ออกแบบไว้ จึงด าเนินการเก็บข้อมูลจากกลุ่มตัวอย่าง 

และน าข้อมูลมาวิเคราะห์ด้วยโปรแกรมทางสถิติ (SPSS) ด้วยวิธีการดังต่อไปนี้ 
1.6.3.1 วิเคราะห์ผลกระทบของต าแหน่งในการติดตั้งดวงโคมต่อความรู้สึกปลอดภัย 

โดยการวิเคราะห์ความแปรปรวนแบบวัดซ้ าของกลุ่มตัวอย่างมากกว่า 2 กลุ่ม (Repeated Measure 
One-Way ANOVA)  

1.6.3.2 วิเคราะห์ผลกระทบของระยะห่างในการติดตั้งดวงโคมต่อความรู้สึก
ปลอดภัย โดยการวิเคราะห์ความแปรปรวนแบบวัดซ้ าของกลุ่มตัวอย่างมากกว่า 2 กลุ่ม (Repeated 
Measure One-Way ANOVA)  

1.6.3.3 ศึกษาอิทธิพลปฏิสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรต้น 2 ตัวแปร (ต าแหน่งxระยะห่าง) 
ที่ส่งผลต่อตัวแปรตาม 1 ตัวแปร (การรับรู้ความรู้สึกของกลุ่มตัวอย่าง) โดยวิเคราะห์ความแปรปรวน
แบบสองทาง (Two-way ANOVA)  

1.6.3.4 ศึกษาเปรียบเทียบค่าเฉลี่ยความคิดเห็นของการติดตั้งดวงโคมแต่ละรูปแบบ 
จ านวนทั้งสิ้น 9 รูปแบบกับค่าเฉลี่ยความคิดเห็นจากการติดตั้งดวงโคมบนเสาสูง โดยการวิเคราะห์
กลุ่มตัวอย่าง 2 กลุ่มท่ีไมเ่ป็นอิสระต่อกัน (Paired-Sample T-Test) 

หลังจากนั้น ด าเนินการวิเคราะห์เปรียบเทียบอัตราการใช้พลังงานของรูปแบบการติดตั้งดวง
โคมแบบเฉพาะที่กับรูปแบบการติดตั้งดวงโคมบนเสาสูง เพ่ือวิเคราะห์รูปแบบทางเลือกที่เหมาะสมใน
การใช้งานต่อไป 
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1.6.4 การสรุปผลและข้อเสนอแนะในการออกแบบไฟฟ้าแสงสว่างบนทางสัญจรทางเท้า 
หลังจากการวิเคราะห์ผลทางสถิติด้วยโปรแกรมทางสถิติ (SPSS) แล้ว ในขั้นตอนนี้เป็นการน า

ผลจากการวิเคราะห์มาสรุปผล พร้อมคัดเลือกรูปแบบการติดตั้งดวงโคมที่ตอบสนองต่อความรู้สึก
ปลอดภัยของผู้สัญจรทางเท้าและมีประสิทธิภาพในการประหยัดพลังงาน รวมทั้งน าเสนอข้อเสนอแนะ
ในการออกแบบไฟฟ้าแสงสว่างเฉพาะที่ เพ่ือเป็นประโยชน์ส าหรับนักออกแบบและผู้ที่สนใจต่อไป 

 

ภาพที่ 1.3 แผนภาพระเบียบวิธีการศึกษาในขั้นตอนต่างๆ 
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1.7  ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ  

1.7.1 เข้าใจองค์ความรู้เกี่ยวกับความรู้สึกปลอดภัยที่ได้รับอิทธิพลมาจากต าแหน่งและ
ระยะห่างในการติดตั้งดวงโคมทีส่อดคล้องกับทฤษฎีด้านจิตวิทยาของมนุษย์ 

1.7.2 สามารถเสนอแนะแนวทางในการออกแบบไฟฟ้าแสงสว่างแบบเฉพาะที่บนทางสัญจร
ทางเท้าที่ส่งเสริมต่อความรู้สึกปลอดภัยของผู้สัญจรได้  

1.7.3 สามารถใช้งานวิจัยชิ้นนี้เป็นกรณีศึกษาส าหรับนักออกแบบและผู้ที่ สนใจในการ
ออกแบบไฟฟ้าแสงสว่างบนเส้นทางสัญจรทางเท้า เพ่ือน าไปพัฒนาการออกแบบไฟฟ้าแสงสว่างที่มี
ประสิทธิภาพและประหยัดพลังงานต่อไป 

 
1.8 ค าจ ากัดความในงานวิจัย 

การรับรู้ความรู้สึกปลอดภัย (safety perception) คือ การรับรู้ว่าปราศจากอันตรายและ
ความเสี่ยงต่อการได้รับอันตรายต่อชีวิตและทรัพย์สิน ตลอดจนมีความรู้สึกผ่อนคลาย ไม่ตึงเครียดใน
สถานการณ์ท่ีก าลังเผชิญอยู่ 

เส้นทางสัญจรทางเท้า คือ ทางเดิน ถนน หรือเส้นทางส าหรับการสัญจร ซึ่งเชื่อมโยงผู้สัญจร
จากพ้ืนที่หนึ่งไปสู่อีกพ้ืนที่หนึ่ง 

ปริมาณความส่องสว่าง (illuminance) คือ อัตราส่วนระหว่างปริมาณแสง (ลูเมน) ต่อ
พ้ืนที่ที่แสงตกกระทบ (ตารางเมตร) มีหน่วยเป็นลักซ์ (lux) นอกจากนี้ ปริมาณความส่องสว่างยังอาจ
หมายถึงความเข้มแสงจากแหล่งก าเนิดที่เดินทางมาตกกระทบบนพ้ืนผิวที่มุมใดๆ  (พรรณชลัท สุริโย
ธิน, 2553) 

ความสม่ าเสมอของแสง (uniformity) คือ อัตราส่วนระหว่างปริมาณความส่องสว่างต่ าสุด
ต่อปริมาณความส่องสว่างเฉลี่ย แสงที่มีค่าความสม่ าเสมอจะช่วยให้เกิดความสบายทางสายตา 

แสงบาดตา (glare) คือ แสงที่เข้าตาแล้วท าให้เกิดความไม่สบายทางสายตาหรือมองเห็น
วัตถุได้ยาก แบ่งออกเป็น 2 ประเภท ได้แก่ แสงบาดตาที่ท าให้ประสิทธิภาพในการมองเห็นลดลง 
(disability glare) และแสงบาดตาที่ท าให้ เกิดความไม่สบายทางสายตา (discomfort glare) 
(พรรณชลัท สุริโยธิน, 2553)  

โอกาสในการมองเห็น (prospect) คือ ความเป็นไปได้ในการมองเห็นสภาพแวดล้อม
โดยรอบของเส้นทางสัญจรได้อย่างชัดเจน โดยไม่มีสิ่งกีดขวางหรือบดบังทัศนวิสัย เช่น ต้นไม้ พุ่มไม้ 
และป้ายสัญลักษณ์ต่างๆ เป็นต้น 

โอกาสในการหลีกหนี (escape) คือ ความเป็นไปได้ในการหลีกหนีออกจากเส้นทางสัญจร
ในกรณีทีเ่กิดเหตุการณ์ที่ควรหลีกเลี่ยงหรือส่งผลต่อความไม่ปลอดภัย โอกาสในการหลีกหนีนี้เป็นส่วน
แปรผกผันกับโอกาสในการติดกับ (entrapment)  
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โอกาสในการหลบซ่อน (concealment) คือ ความเป็นไปได้ของการมีแหล่งซ่อนตัว ซึ่งท า
ให้ไม่ถูกพบเห็นโดยบุคคลอ่ืนๆ โอกาสในการหลบซ่อนอาจหมายความได้ทั้งในส่วนของผู้สัญจรและ
ส่วนของอาชญากร 

จุดมืด (dark spot) คือ พ้ืนที่เงาหรือส่วนที่แสงสว่างไม่สามารถส่องมาถึง อันเนื่องจากมีสิ่ง
กีดขวางระหว่างแหล่งก าเนิดแสงและระนาบที่รับแสง



 

 

บทที ่2 
ทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

งานวิจัยชิ้นนี้เป็นการศึกษาที่เกี่ยวข้องกับองค์ความรู้ทางด้านจิตวิทยาซึ่งสัมพันธ์กับองค์
ความรู้ด้านการออกแบบไฟฟ้าแสงสว่างและการประหยัดพลังงาน ในการทบทวนทฤษฎีและงานวิจัย
ที่เก่ียวข้องจะกล่าวถึงมาตรฐานการออกแบบไฟฟ้าแสงสว่างบนทางสัญจรทางเท้า มาตรฐานด้านการ
ประหยัดพลังงาน ปัจจัยที่เก่ียวข้องกับความรู้สึกปลอดภัยและวิธีการในการเก็บข้อมูล 

 
2.1 มาตรฐานการออกแบบไฟฟ้าแสงสว่างบนเส้นทางสัญจรในเวลากลางคืน 

ในการออกแบบแสงสว่างบนเส้นทางสัญจรนั้นจะมีการอ้างอิงค่ามาตรฐานของหน่วยงานด้าน
แสงสว่ า งต่ า งๆ เช่น  European Committee for Standardization (CEN), British Standards 
Institution (BSI), The Institute of Lighting Engineers (ILE), Commission International de 
l’Eclairage (CIE) และอ่ืนๆ เป็นต้น หน่วยงานเหล่านี้จะก าหนดค่ามาตรฐานและข้อก าหนด รวมทั้ง
ค่าแนะน าต่างๆ ทางด้านแสงสว่าง เพ่ือเป็นแนวทางในการออกแบบไฟฟ้าแสงสว่าง โดยมีรายละเอียด
ดังต่อไปนี้ 

2.1.1 European Standards (EN)  

เป็นมาตรฐานเกี่ยวกับการออกแบบแสงสว่างบนเส้นทางสัญจรที่ออกโดยองค์กรระหว่างกลุ่ม
ประเทศในทวีปยุโรป หรือ European Committee for Standardization/Comit Europeen de 
Normalisation (CEN) ซึ่ งมีความใกล้ เคียงกับ  British Standards (BS) ของ British Standards 
Institution (BSI) โดยแบ่งออกเป็น 4 ส่วน ดังนี้ 

CR 13201-1:2004 Part 1 ระบุการจ าแนกหมวดหมู่ (class) ของเส้นทางสัญจร 
ได้แก่ class ME/MEW, CE, S, A, ES และ EV 

EN 13201-2:2003 Part 2 ระบุค่ามาตรฐานตามความต้องการในการใช้งานของ
เส้นทางสัญจรในหมวดหมู่ต่างๆ 

EN 13201-3:2003 Part 3 ก าหนดวิธีการในการค านวณเก่ียวกับแสงสว่าง 
EN 13201-4:2003 Part 4 ก าหนดวิธีการวัดประสิทธิภาพจากการติดตั้งดวงโคม 
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2.1.1.1 CR 13201-1:2004 Part 1 
เป็นมาตรฐานที่ใช้ส าหรับการประเมินเส้นทางสัญจรว่าควรอยู่ในหมวดหมู่ใด โดย

พิจารณาจากการใช้งาน ความเสี่ยงต่อการเกิดอาชญากรรม ความจ าเป็นในการมองเห็นใบหน้าของผู้
สัญจร และสภาพความคล่องตัวของทางสัญจร ดังตัวอย่างในตารางที่ 2.1 นอกจากนี้ ยังมีการ
เปรียบเทียบปริมาณความส่องสว่างระหว่างหมวดหมู่ต่างๆ ได้แก่ ME/MEW, CE, S, A, ES และ EV 
เพ่ือให้สามารถน าไปใช้ตามความต้องการของการใช้งานในลักษณะต่างๆ ได้อย่างเหมาะสมมากขึ้น ดัง
ตารางที่ 2.2 ซึ่งเปรียบเทียบหมวดหมู่ทางเลือก ES และ EV กับหมวดหมู่อ้างอิง 

ตารางที่ 2.1 ตัวอย่างการจ าแนกหมวดหมู่ของเส้นทางสัญจรใน class S 

Low Medium High Low Medium High
Normal Unnecessary S6 S5 S4 S5 S4 S3

Necessary S5 S4 S3 S4 S3 S2
Higher than normal S4 S3 S2 S3 S2 S1

NormalCrime risk
Facial 

recognition
High

Traffic flow pedestrians

ที่มา : ดัดแปลงจาก CEN (2004) 

ตารางที่ 2.2 การเปรียบเทียบปริมาณความส่องสว่างของหมวดหมู่ทางเลือกกับหมวดหมู่อ้างอิงต่างๆ 
ME1 ME2 ME3 ME4 ME5 ME6

MEW1 MEW2 MEW3 MEW4 MEW5
CE0 CE1 CE2 CE3 CE4 CE5

S1 S2 S3 S4 S5 S6
A1 A2 A3 A4 A5

ES1 ES2 ES3 ES4 ES5 ES6 ES7 ES8 ES9
EV3 EV4 EV5

Alternative class

Reference class

ที่มา : ดัดแปลงจาก CEN (2004) 

2.1.1.2 EN 13201-2:2003 Part 2 
เป็นมาตรฐานที่ก าหนดรายละเอียดและประเภทของการใช้งานของหมวดหมู่ต่างๆ ที่

ระบุใน CR 13201-1:2004 ดังนี้ 
Class ME/MEW ใช้กับเส้นทางสัญจรส าหรับการขับขี่ยวดยานพาหนะในเขตที่พัก

อาศัย โดยอ้างอิงจากความสว่างบนพื้นผิวถนนตามชนิดของวัสดุพื้นผิวเส้นทางสัญจร 
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Class CE ใช้กับเส้นทางสัญจรส าหรับการขับขี่ยวดยานพาหนะในเขตพาณิชยกรรม 
บริเวณจุดตัดของถนนซึ่งมีความซับซ้อน นอกจากนี้ สามารถใช้กับเส้นทางสัญจรทางเท้าและเส้นทาง
สัญจรส าหรับรถจักรยานได้อีกด้วย 

Class S และ A ใช้ส าหรับเส้นทางสัญจรทางเท้าและจักรยานในเขตพ้ืนที่พักอาศัย 
ถนนคนเดิน สวนสาธารณะ และอ่ืนๆ 

Class ES เป็นหมวดหมู่พิเศษส าหรับเส้นทางสัญจรที่แสงสว่างมีความส าคัญต่อการชี้
ตัวบุคคล ในเขตท่ีมีอัตราการเกิดอาชญากรรมสูง 

Class EV เป็นหมวดหมู่พิเศษส าหรับพ้ืนที่ที่ต้องการปริมาณความส่องสว่างในแนวตั้ง
เป็นพิเศษ เช่น จุดตัดของถนน และสถานีเก็บค่าผ่านทาง เป็นต้น 

ในส่วนนี้มีการก าหนดรายละเอียดปริมาณความส่องสว่างและค่าความสม่ าเสมอของ
แสงที่แนะน า โดยแยกตามหมวดหมู่ต่างๆ ดังรายละเอียดในตารางที่ 2.3, 2.4 และ 2.5 ซึ่งเป็นค่า
แนะน าส าหรับทางสัญจรทางเท้าใน class CE, S และ A ตามล าดับ  

ตารางที่ 2.3 ปริมาณความส่องสว่างและค่าความสม่ าเสมอของแสงใน class CE 

CE0
CE1
CE2
CE3
CE4
CE5

Class
Minimum Uniformity

Horizontal illuminance
Average (lx)

0.4

0.4
0.4
0.4
0.4
0.4

7.5

50
30
20
15
10

ที่มา : BSI (2003a) 

ตารางที่ 2.4 ปริมาณความส่องสว่างและค่าความสม่ าเสมอของแสงใน class S 

S1
S2
S3
S4
S5
S6
S7

5

2

Class
Minimum (lx)

Horizontal illuminance
Average (lx)

performance not determined

5
4

1.5
1

0.6
3 0.6

performance not determined

15
10
7.5

 
ที่มา : BSI (2003a) 
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ตารางที่ 2.5 ปริมาณความส่องสว่างและค่าความสม่ าเสมอของแสงใน class A 

A1
A2
A3
A4
A5
A6

1.5

performance not determined

Class
Uniformity

Hemispherical illuminance
Average (lx)

0.15
0.15
0.15
0.15

performance not determined
1 0.15

5
3
2

 
ที่มา : BSI (2003a) 

 
2.1.1.3 EN 13201-3:2003 Part 3 
ในส่วนนี้เป็นมาตรฐานที่กล่าวถึงสูตรและวิธีการในการค านวณค่าต่างๆ เกี่ยวกับแสง

สว่าง ได้แก่ ค่าความสว่าง (luminance) ค่าปริมาณความส่องสว่าง ( illuminance) และค่าความ
สม่ าเสมอของแสง (uniformity) รวมทั้งวิธีการในการก าหนดจุดและระยะห่างบนเส้นทางสัญจร
ส าหรับการค านวณ ซึ่งสามารถใช้อ้างอิงส าหรับการก าหนดจุดในการวัดค่าต่างๆ ของแสงได้ โดย
ระยะห่างที่เหมาะสมเป็นไปตามสูตร 

D = S/N 
โดยที่ D คือ ระยะห่างระหว่างจุดวัดตามแนวยาวของเส้นทางสัญจร (เมตร) 

       S คือ ระยะห่างระหว่างดวงโคมตามแนวยาวของเส้นทางสัญจร (เมตร) 
       N คือ จ านวนของจุดวัด ในทิศทางตามแนวยาวของเส้นทางสัญจร  

ถ้า  S ≤ 30 เมตร, N = 10  
ถ้า  S > 30 เมตร, ก าหนดค่า D ต่ าสุด ≤ 3 เมตร 

ส าหรับต าแหน่งของจุดวัดจุดแรกให้ใช้ระยะ D/2 ก่อนต าแหน่งดวงโคมดวงแรก 
 
2.1.1.4 EN 13201-4:2003 Part 4 
มาตรฐานในส่วนนี้กล่าวถึงวิธีการวัดปริมาณความส่องสว่าง เครื่องมือส าหรับการวัด

ปริมาณความส่องสว่างประเภทต่างๆ ต าแหน่งในการวัดแสงสว่าง รวมถึงข้อควรระวังเพ่ือป้องกัน
ความคลาดเคลื่อนในการวัดค่าแสงสว่าง ส าหรับจ านวนและต าแหน่งของจุดวัดที่ระบุในมาตรฐานนี้ 
ระบุว่าควรอ้างอิงตามที่ก าหนดในมาตรฐานส่วน EN 13201-3:2003 เพ่ือให้สอดคล้องกับการค านวณ
ด้วยคอมพิวเตอร์ อย่างไรก็ตาม การปฏิบัติตามมาตรฐานส าหรับการค านวณนั้นอาจท าให้เสียเวลา
เนื่องจากมีจ านวนจุดวัดจ านวนมาก จึงสามารถลดจ านวนจุดวัดลงได้ หากแต่ควรตระหนักถึง
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ความคลาดเคลื่อนที่อาจเกิดขึ้น ส าหรับต าแหน่งในการวัดค่าปริมาณความส่องสว่างประเภทต่างๆ ที่
ระบุในมาตรฐาน EN 13201-4:2003 มีรายละเอียดดังนี้ 

2.1.1.4.1 ต าแหน่งในการวัด horizontal illuminance และ
hemispherical illuminance 

การวัดปริมาณความส่องสว่างในแนวราบนั้น ในทางทฤษฎีควรวัดที่ระดับผิว
พ้ืนของเส้นทางสัญจร อย่างไรก็ตาม ในทางปฏิบัติไม่สามารถใช้เครื่องมือวัดที่ต าแหน่งพ้ืนผิวได้ จึง
อนุโลมให้วัดที่ระดับความสูงไม่เกิน 200 มิลลิเมตรจากระดับพื้นผิวเส้นทางสัญจร ดังภาพที่ 2.1 

2.1.1.4.2 ต าแหน่งในการวัด semicylindrical illuminance และ vertical 
illuminance 

การวัดปริมาณความส่องสว่างในแนวตั้ง ก าหนดให้จุดศูนย์กลางของอุปกรณ์
วัดอยู่ที่ระดับความสูง 1.50 เมตรจากระดับพื้น ดังภาพที่ 2.1 โดยวัดตามแนวยาวของเส้นทางสัญจร 

ภาพที่ 2.1 ต าแหน่งในการวัดปริมาณความส่องสว่างในแนวราบและแนวตั้ง 

2.1.2 British Standards (BS) 
มาตรฐาน British Standards เป็นมาตรฐานที่ออกโดย British Standards Institution 

(BSI) ของประเทศอังกฤษ ซึ่งมีความสอดคล้องกับมาตรฐาน EN ดังที่กล่าวไปแล้วข้างต้น อย่างไรก็
ตามยังมีมาตรฐาน BS ที่เกี่ยวข้องกับการออกแบบไฟฟ้าแสงสว่างบนทางสัญจร ได้แก่ มาตรฐาน BS 
5489-1:2013 ซึ่งนอกจากจะให้ความส าคัญกับหลักปฏิบัติในการออกแบบไฟฟ้าแสงสว่างโดยทั่วไป
แล้ว ยังกล่าวถึงข้อควรพิจารณาเกี่ยวกับปริมาณของแสงรบกวนที่อาจก่อให้เกิดความร าคาญ 
(obtrusive light) รวมถึงกลยุทธ์ต่างๆ ในการจ ากัดมลภาวะทางแสง (light pollution) ในส่วนของ
การออกแบบแสงสว่างเพ่ือความรู้สึกปลอดภัย มาตรฐาน BS 5489-1:2013 ให้ความส าคัญกับการ
ส่งเสริมการใช้งานพื้นที่ของเมืองและสนับสนุนแหล่งท่องเที่ยว ด้วยการลดอัตราการเกิดอาชญากรรม
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และลดความกลัวต่อการเกิดอาชญากรรมของผู้สัญจรทางเท้า โดยมีข้อแนะน าให้ออกแบบไฟฟ้าแสง
สว่างด้วยปริมาณความส่องสว่างที่เหมาะสม มีความสบายทางสายตา ไม่มีปัญหาที่เกิดจากแสงบาดตา 
และมีสภาพแวดล้อมที่น่าพึงพอใจ เน้นให้ค านึงถึงปริมาณความส่องสว่างในแนวตั้ง (vertical 
illuminance) ที่ระดับความสูงบริเวณใบหน้าของผู้สัญจร เพ่ือให้ผู้สัญจรสามารถมองเห็นป้าย
สัญลักษณ์ต่างๆ และอันตรายที่อาจเกิดขึ้น ค านึงถึงการเพ่ิมประสิทธิภาพในการมองเห็นใบหน้าและ
พฤติกรรมของผู้สัญจรรายอ่ืน เพ่ือการตอบสนองต่อสถานการณ์ต่างๆ ได้อย่างเหมาะสมและทันท่วงที 
ส าหรับค่าปริมาณความส่องสว่างที่ระบุในมาตรฐาน BS 5489-1:2013 จะแบ่งหมวดหมู่ตามเขตพ้ืนที่
ทางสภาพแวดล้อมหรือ environmental zone ดังตารางที่ 2.6 

ตารางที่ 2.6 หมวดหมู่ของแสงสว่างส าหรับเส้นทางสัญจรทางเท้า  

Busy
Normal
Quiet

Traffic flow
moderate (E3) or high (E4)

Lighting class
very low (E1) or low (E2)

S4 or P4
S5 or P5
S6 or P6

S4 or P4
S5 or P5
S6 or P6  

ที่มา : BSI (2012) 

2.1.3 คู่มือการออกแบบไฟฟ้าแสงสว่างภายนอกอาคารของ The Institution of 
Lighting Engineers (ILE) 

The Institution of Lighting Engineers เป็นองค์กรภายในสหราชอาณาจักรที่มีความ
เชี่ยวชาญด้านไฟฟ้าแสงสว่าง ค่าแนะน าทางด้านแสงสว่างของ ILE มีความใกล้เคียงกับ European 
Standards (EN) และ British Standards (BS) ซึ่งระบุไว้ดังตารางที่ 2.7 นอกจากนี้ยังมีการระบุค่า
แนะน าเพื่อการออกแบบไฟฟ้าแสงสว่างเพ่ือความปลอดภัยบนเส้นทางสัญจรทางเท้า ดังตาราง 2.8 

ตารางที่ 2.7 ค่าแนะน าปริมาณความส่องสว่างบนทางสัญจรทางเท้าของ ILE 

Average Minimum Maximum
(not less than) (not less than) (not more than)

S1 15.0 5.0 22.5
S2 10.0 3.0 15.0
S3 7.5 1.5 11.25
S4 5.0 1.0 7.5
S5 3.0 0.6 4.5
S6 2.0 0.6 3.0

Subsidiary roads 
and pedestrian 
areas

Illuminance (lux)
Area to be 
illuminated

EN 13201 class

 
ที่มา : ดัดแปลงจาก ILE (2005) 
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ตารางที่ 2.8 ค่าแนะน าการออกแบบไฟฟ้าแสงสว่างเพ่ือความปลอดภัย 

Environmental zone E1/E2 E3/E4 E1/E2 E3/E4 E1/E2 E3/E4
Low crime (Ra < 60) S5 S4 S4 S3 S3 S2
Normal crime (Ra < 60) S4 S3 S3 S2 N/A S1
High crime (Ra < 60) S2 S2 S2 S1 N/A S1

Low Normal HighTraffic flow including 
pedestrains and cyclists

ที่มา : ILE (2005) 
 
2.1.4 มาตรฐานของ Commission International de l’Eclairage (CIE) 

Commission International de l’Eclairage ห รื อ  International Commission on 
Illumination เป็นองค์กรนานาชาติที่ไม่แสวงหาก าไร ก่อตั้งขึ้นเพ่ือวัตถุประสงค์ในการสนับสนุนและ
ให้ข้อมูลทางด้านเทคโนโลยีที่เกี่ยวข้องกับการออกแบบแสงสว่าง รวมทั้งพัฒนาและจัดพิมพ์มาตรฐาน
และคู่มือในการออกแบบ ไฟฟ้าแสงสว่างต่างๆ เช่น ค่าแนะน าตามมาตรฐาน CIE 150:2003 ที่
เกี่ยวขอ้งกับการออกแบบไฟฟ้าแสงสว่างโดยก าหนดค่าสูงสุดของปริมาณความส่องสว่างในแนวตั้งของ
เขตพ้ืนที่ทางด้านสภาพแวดล้อมต่างๆ (environmental zone) เพ่ือควบคุมแสงรบกวนที่อาจ
ก่อให้เกิดความร าคาญ ดังตารางที่ 2.9 และตารางท่ี 2.10 

ตารางที่ 2.9 ลักษณะเขตพ้ืนที่ทางด้านสภาพแวดล้อม  
Zone Surrounding Lighting Environment Examples

E1 Natural Intrinsically dark National parks or protected sites
E2 Rural Low district brightness Industrial or residential rural areas
E3 Suburban Medium district brightness Industrial or residential suburbs
E4 Urban High district brightness Town centres and commercial areas

ที่มา : CIE (2003) 

ตารางที่ 2.10 ค่าสูงสุดของปริมาณความส่องสว่างในแนวตั้งในเขตพ้ืนที่ทางด้านสภาพแวดล้อมต่างๆ 
Application 
Conditions E1 E2 E3 E4

Pre-curfew 2 lux 5 lux 10 lux 25 lux
Post-curfew 0 lux 1 lux 2 lux 5 lux

Light Technical 
Parameter

Illuminance in vertical 
plane

Environmental Zones

ที่มา : CIE (2003) 
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2.1.5 มาตรฐานอ่ืนๆ  
นอกจากมาตรฐานเกี่ยวกับการออกแบบไฟฟ้าแสงสว่างดังที่กล่าวไปแล้วข้างต้น ยังมี

มาตรฐานของหน่วยงานของประเทศอ่ืนๆ เช่น Australian Standard ได้ก าหนดแนวทางในการ
ออกแบบ โดยระบุค่าปริมาณความส่องสว่างแนวตั้ง และค่าความเข้มแสงไว้ในมาตรฐาน AS 4282-
1997 นอกจากนี้  ยั งมีมาตรฐาน  SANS 10389-1:2003 ออกโดย South African Bureau of 
Standards (SABS) ซึ่งระบุค่าแนะน าของปริมาณความส่องสว่าง ค่าความสม่ าเสมอของแสง รวมทั้ง
ค่าสูงสุดของแสงบาดตาไว้ในมาตรฐาน โดยแบ่งตามพ้ืนที่การใช้งานประเภทต่างๆ  

จากการศึกษาและรวบรวมมาตรฐานต่างๆ การจัดหมวดหมู่แสงสว่างส าหรับเส้นทางสัญจร
ในงานวิจัยชิ้นนี้ เริ่มจากการพิจารณาเขตพ้ืนที่ทางด้านสภาพแวดล้อม (environmental zone) โดย
เส้นทางสัญจรที่ใช้ในการทดลองอยู่ในเขตที่พักอาศัยใกล้ตัวเมืองจึงจัดอยู่ใน zone E3 ตามมาตรฐาน 
CIE 150:2003 หลังจากนั้นพิจารณาสภาพความคล่องตัวด้านการใช้งาน ซึ่งพบว่ามีลักษณะสภาพ
คล่องปกติ (normal traffic flow) จึงจัดอยู่ใน lighting class หมวด S5 ตามมาตรฐาน BS 5489-
1:2013 ซึ่งมาตรฐาน EN 13201-2:2003 ได้ระบุค่าปริมาณความส่องสว่างในแนวราบเฉลี่ยเท่ากับ 3 
ลักซ์ อย่างไรก็ตาม หากพิจารณาตามค่าแนะน าในคู่มือการออกแบบของ ILE (2005) ด้วยสภาพคล่อง
ปกติส าหรับเส้นทางสัญจรใน zone E3 จะจัดอยู่ในหมวด S2 และหากพิจารณาตามมาตรฐาน CR 
13201-1:2004 ของ Comit Europeen de Normalisation (CEN) ซึ่งแบ่งตามระดับความเสี่ยงใน
การเกิดอาชญากรรมพบว่าเส้นทางสัญจรที่ใช้ในงานวิจัยอยู่ในหมวด S4 หมวดหมู่แสงสว่างที่แตกต่าง
กันดังกล่าวส่งผลให้ค่าปริมาณความส่องสว่างที่ก าหนดในมาตรฐานต่างๆ แตกต่างกันไป ดังภาพที่ 2.2 

ภาพที่ 2.2 การจัดหมวดหมู่ lighting class ของเส้นทางสัญจรในการวิจัยตามมาตรฐานต่างๆ 
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เมื่อเปรียบเทียบค่าปริมาณความส่องสว่างพบว่ามาตรฐาน BS-5489-1:2013 และ EN 
13201-2:2003 เป็นมาตรฐานที่มีค่าปริมาณความส่องสว่างแนวราบเฉลี่ยต่ าสุด งานวิจัยชิ้นนี้จึง
อ้างอิงปริมาณความส่องสว่างแนวราบเฉลี่ยต่ าสุดที่ยอมรับได้ตามมาตรฐานทั้งสอง ซึ่งมีค่าเท่ากับ 3 
ลักซ์ อ้างอิงปริมาณความส่องสว่างแนวตั้งสูงสุด 10 ลักซ์ ตามมาตรฐานของ CIE (2003) และอ้างอิง
ค่าความสม่ าเสมอของแสงที่ 0.4 ตามมาตรฐาน EN 13201-2:2003 

2.2 มาตรฐานด้านการประหยัดพลังงาน 

งานวิจัยชิ้นนี้อ้างอิงอัตราการใช้พลังงานจากมาตรฐาน ASHRAE90.1-2007 ซึ่งเป็นมาตรฐาน
ที่ก าหนดความต้องการขั้นต่ าในการออกแบบอาคารและพ้ืนที่ภายนอกอาคารให้มีประสิทธิภาพด้าน
การใช้พลังงานในส่วนของเปลือกอาคาร ระบบปรับอากาศและการระบายอากาศ ระบบน้ าร้อน และ
อ่ืนๆ รวมทั้งประสิทธิภาพด้านการใช้พลังงานส าหรับแสงสว่าง ซึ่งก าหนดไว้ตามความกว้างของ
เส้นทางสัญจร ดังตารางที่ 2.11 ทั้งนี้ เส้นทางสัญจรที่ใช้งานวิจัยชิ้นนี้มีความกว้างสุทธิ 2.85 เมตร จึง
อ้างอิงอัตราการใช้พลังงาน 3.3 W/linear meter 

ตารางที่ 2.11 อัตราการใช้พลังงานส าหรับพื้นที่ภายนอกอาคาร 
Building grounds Lighting Power Densities

Walkways less than 3 m wide 3.3 W/linear meter
Walkways 3 m wide or greater
Plaza areas 2.2 W/m²
Special feature areas
Stairways 10.8 W/m²
ที่มา : ดัดแปลงจาก ASHRAE (2009) 
 
2.3 ปัจจัยท่ีเกี่ยวข้องกับความรู้สึกปลอดภัย  

ในการศึกษาการออกแบบไฟฟ้าแสงสว่างบนทางสัญจรเพ่ือความรู้สึกปลอดภัยจะต้องศึกษา
ปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับความรู้สึกปลอดภัย เพ่ือน าไปสู่เกณฑ์ (criteria) ในการออกแบบไฟฟ้าแสงสว่าง 
โดยการรับรู้ความรู้สึกปลอดภัยเกิดจากปัจจัยหลัก 3 ปัจจัย ได้แก่ ปัจจัยด้านแสงสว่าง ปัจจัยด้าน
ลักษณะสภาพแวดล้อมทางกายภาพและปัจจัยส่วนบุคคล ปัจจัยเหล่านี้มีความสัมพันธ์ซึ่งกันและกัน
และมีความเกี่ยวข้องกับการรับรู้ทางสายตาเป็นหลัก ปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับความรู้สึกปลอดภัยแต่ละ
ปัจจัยมีรายละเอียดดังนี้ 
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2.3.1 ปัจจัยด้านแสงสว่าง 
แสงสว่างมีความส าคัญต่อการรับรู้ทางสายตาและอารมณ์ความรู้สึกของมนุษย์ การออกแบบ

ไฟฟ้าแสงสว่างบนทางสัญจรทางเท้าที่มีประสิทธิภาพคือการออกแบบไฟฟ้าแสงสว่างที่ท าให้ผู้สัญจร
สามารถมองเห็นได้จากระยะไกล เพ่ือประเมินสถานการณ์และมีเวลาในการตอบสนองต่อสถานการณ์
นั้นๆ ได้อย่างเหมาะสม เช่น ผู้สัญจรสามารถหลีกหนีออกจากเส้นทางสัญจรได้ทันท่วงทีเมื่ออยู่ใน
สถานการณ์ที่ผู้สัญจรประเมินว่าไม่ปลอดภัย รวมทั้งสามารถแจ้งลักษณะของอาชญากรได้อย่าง
ถูกต้องเมื่อเกิดเหตุ โดยปัจจัยด้านแสงสว่างสามารถแบ่งออกเป็น 6 ปัจจัยย่อย ได้แก่ 

 2.3.1.1 ปริมาณความส่องสว่าง (illuminance) 
ปริมาณความส่องสว่างเป็นองค์ประกอบส าคัญที่มีอิทธิพลต่อการรับรู้ความรู้สึก

ปลอดภัยเป็นอย่างมาก ในการออกแบบไฟฟ้าแสงสว่างบนเส้นทางสัญจรทางเท้าจึงมีการอ้างอิง
มาตรฐานของหน่วยงานด้านแสงสว่างต่างๆ เช่น  Comit Europeen de Normalisation (CEN), 
British Standards Institution (BSI), The Institute of Lighting Engineers (ILE), Commission 
International de l’Eclairage (CIE) และอ่ืนๆ เป็นต้น มาตรฐานเหล่านี้มักก าหนดค่าเฉลี่ยและค่า
ต่ าสุดของปริมาณความส่องสว่างเพ่ือให้เหมาะสมกับการใช้งาน รวมทั้งรายละเอียดวิธีการในการวัด
ปริมาณความส่องสว่าง ดังตารางที่ 2.12 นอกจากนี้ ยังมีข้อแนะน าของปริมาณความส่องสว่างที่ควร
ใช้ในการออกแบบของผู้เชี่ยวชาญและนักวิชาการต่างๆ เช่น ข้อแนะน าของ Boyce (2003) ซึ่ง
ก าหนดค่าปริมาณความส่องสว่างเฉลี่ยส าหรับเส้นทางสัญจรที่ 10-50 ลักซ์  

ตารางที่ 2.12 ค่าปริมาณความส่องสว่าง (E) ตามมาตรฐานต่างๆ 

max. avg. min. max. avg. min.
CR 13201-1:2004 - 5 1 - - - normal traffic, normal crime (S4)
EN 13201-2:2003 - 3 0.6 - - - normal traffic for E3 (S5)
BS 5489-1:2013 - 3 0.6 - - - normal traffic for E3 (S5)
ILE (2005) - 15 6 - - - normal traffic, normal crime (S2)
CIE (2003) - - - 10 - - ก ำหนด environmental zone (E3)
AS 4282-1997 - - - 25 - - มำตรฐำนควบคุม obtrusive light

หมายเหตุ
E (Horizontal) E (Vertical)

มาตรฐาน

 
 

จากการทบทวนวรรณกรรมที่เกี่ยวข้อง พบงานวิจัยหลายชิ้นที่ศึกษาผลกระทบของ
ปริมาณความส่องสว่างต่อการรับรู้ความรู้สึกปลอดภัย ดังตัวอย่างงานวิจัยของ Blobaum and 
Hunecke (2005) ซึ่งได้ท าการศึกษาผลกระทบของปริมาณแสงสว่างและสภาพแวดล้อมทางกายภาพ
ต่อความรู้สึกปลอดภัย โดยเก็บความคิดเห็นผ่านแบบสอบถามจากกลุ่มตัวอย่างจ านวน 122 คน บน
เส้นทางสัญจรทั้งสิ้น 8 เส้นทาง ผลการวิจัยพบว่า กลุ่มตัวอย่างรับรู้ความรู้สึกไม่ปลอดภัยบนเส้นทาง
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สัญจรที่มีปริมาณแสงสว่างน้อยได้มากกว่าเส้นทางสัญจรที่มีปริมาณความส่องสว่างมากอย่างมี
นัยส าคัญทางสถิติ โดยปริมาณความส่องสว่างที่มากจะช่วยให้กลุ่มตัวอย่างสามารถรับรู้ถึงอันตรายได้
เร็วที่สุด จึงสามารถตอบสนองต่อความรู้สึกปลอดภัยและมีโอกาสในการหลีกหนีออกจากเส้นทาง
สัญจรได้มากที่สุด ผลวิจัยชิ้นนี้สอดคล้องกับผลการวิจัยของ Boomsma and Steg (2014) ที่ศึกษา
ผลกระทบของปริมาณความส่องสว่างและโอกาสในการติดกับ (entrapment) ซึ่งเป็นหนึ่งในปัจจัย
ด้านลักษณะสภาพแวดล้อมทางกายภาพที่ส่งผลต่อความรู้สึกปลอดภัย โดยเก็บข้อมูลจากกลุ่ม
ตัวอย่างจ านวน 88 คน หลังดูภาพเคลื่อนไหวของเส้นทางสัญจรที่มีปริมาณความส่องสว่างต่ า (12 
ลักซ์) และปริมาณความส่องสว่างสูง (17 ลักซ์) และเส้นทางสัญจรที่มีโอกาสในการติดกับต่ าและ
โอกาสในการติดกับสูง ผลการวิจัยที่ เกี่ยวข้องกับปริมาณความส่องสว่างพบว่า ในลักษณะ
สภาพแวดล้อมเดียวกัน กลุ่มตัวอย่างสามารถรับรู้ความรู้สึกปลอดภัยและยอมรับปริมาณความส่อง
สว่างในเส้นทางสัญจรที่มีปริมาณความส่องสว่างสูงมากกว่าเส้นทางสัญจรที่มีปริมาณความส่องสว่าง
ต่ าอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ อย่างไรก็ตาม การเพ่ิมปริมาณความสว่างไม่สามารถเพ่ิมความรู้สึก
ปลอดภัยได้เสมอไป เนื่องจากต้องพิจารณาร่วมกับลักษณะสภาพแวดล้อมทางภายภาพของเส้นทาง
สัญจรด้วย 

งานวิจัยชิ้นอ่ืนๆ ได้แก่ งานวิจัยของ Peña-García et al. (2015) ซึ่งพบว่าค่าเฉลี่ย
ความคิดเห็นด้านความรู้สึกปลอดภัยของกลุ่มตัวอย่างมีแนวโน้มสูงขึ้นเมื่อปริมาณความส่องสว่างมีค่า
มากขึ้นไม่ว่าเส้นทางสัญจรนั้นๆ จะมีการติดตั้งไฟฟ้าแสงสว่างด้วยหลอดไฟที่ให้แสงสีเหลืองหรือแสงสี
ขาว นอกจากนี้ งานวิจัยของ อรุช สวัสดิ์รณภักดิ์ (2555) ยังชี้ให้เห็นว่า เส้นทางสัญจรที่มีปริมาณ
ความส่องสว่างน้อย (น้อยกว่า 10 ลักซ์) และเส้นทางสัญจรที่มีปริมาณความส่องสว่างมาก (ตั้งแต่ 10 
ลักซ์ ขึ้นไป) ส่งผลให้ค่าเฉลี่ยความรู้สึกปลอดภัยของกลุ่มตัวอย่างชาวไทยแตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญ
ทางสถิติ และการเพิ่มปริมาณความส่องสว่างแนวราบจาก 10 ลักซ์ เป็น 12 ลักซ์ สามารถท าให้โอกาส
ที่ผู้สัญจรจะรู้สึกปลอดภัยเพิ่มขึ้นจาก 28% เป็น 50% และปริมาณความส่องสว่างแนวราบที่ 30 ลักซ์ 
สามารถเพ่ิมโอกาสที่ผู้สัญจรจะรู้สึกปลอดภัยได้ถึง 100% ในขณะเดียวกัน การเพ่ิมปริมาณความส่อง
สว่างแนวตั้งจาก 18 ลักซ์ เป็น 30 ลักซ์ สามารถท าให้โอกาสที่ผู้สัญจรจะรู้สึกปลอดภัยเพ่ิมขึ้นจาก 
50% เป็น 95% 

  
2.3.1.2 ความสม่ าเสมอของแสง (uniformity) 
ความสม่ าเสมอของแสงเป็นอีกหนึ่งองค์ประกอบที่มักมีการก าหนดไว้ในมาตรฐานการ

ออกแบบไฟฟ้าแสงสว่างของหน่วยงานต่างๆ การออกแบบไฟฟ้าแสงสว่างให้มีค่าความสม่ าเสมอของ
แสงที่เหมาะสมนั้น นอกจากจะสามารถป้องกันความไม่สบายทางสายตา (visual discomfort) ต่อผู้
สัญจรได้แล้ว ยังสามารถส่งเสริมความรู้สึกปลอดภัยได้อีกด้วย เนื่องจากแสงที่มีความสม่ าเสมอสูงจะมี
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ค่าปริมาณความส่องสว่างต่ าสุดและค่าปริมาณความส่องสว่างเฉลี่ยไม่แตกต่างกันมาก ส่งผลให้
เส้นทางสัญจรนั้นมีพ้ืนที่เงาหรือจุดมืด (dark spot) น้อย พ้ืนที่เงาหรือจุดมืดเหล่านี้เป็นส่วนหนึ่งที่
สามารถเพ่ิมโอกาสในการหลบซ่อนของอาชญากรได้ เส้นทางสัญจรที่มีค่าความสม่ าเสมอของแสงสูง
จึงช่วยส่งเสริมให้ผู้สัญจรรับรู้ความรู้สึกปลอดภัยได้มากกว่าเส้นทางสัญจรที่มีค่าความสม่ าเสมอของ
แสงต่ า 

มาตรฐาน BS 5489-1:2013 ได้ระบุเกี่ยวกับความสม่ าเสมอของแสงไว้ว่า ในพ้ืนที่ที่มี
ความเสี่ยงต่อการเกิดอาชญากรรมสูงนั้น ผู้ออกแบบไฟฟ้าแสงสว่างควรค านึงถึงพ้ืนที่เงาหรือจุดมืดซึ่ง
เป็นแหล่งอ าพรางตัวของอาชญากรเป็นส าคัญ และไม่ควรลดปริมาณความส่องสว่างในเวลากลางคืน
ตลอดระยะเวลาการใช้งาน เนื่องจากความสามารถในการมองเห็นของดวงตาขึ้นอยู่กับปริมาณความ
สว่าง  ( luminance) ปริมาณแสงบาดตา  (glare) และความสม่ า เสมอของแสง  (luminance 
uniformity) โดยความแตกต่างของความสว่างที่มากขึ้นท าให้การรับรู้ความเปรียบต่างของดวงตา
ลดลง เมื่อดวงตารับรู้ความเปรียบต่างระหว่างวัตถุและพ้ืนหลังลดลงจะท าให้ผู้สัญจรไม่สามารถ
มองเห็นได้อย่างชัดเจน และส่งผลต่อความรู้สึกปลอดภัยในที่สุด (ILE, 2005) นอกจากนี้ มาตรฐาน 
EN 13201-2:2003 ได้ก าหนดค่าความสม่ าเสมอต่ าสุดส าหรับหมวดหมู่แสงสว่าง class CE ซึ่งใช้กับ
เส้นทางสัญจรทางเท้าและเส้นทางสัญจรส าหรับรถจักรยานไว้ที่ 0.4 

 
2.3.1.3 เทคนิคการจัดแสง (light distribution) 
การออกแบบไฟฟ้าแสงสว่างด้วยเทคนิคการจัดแสงที่แตกต่างกันส่งผลให้ค่าปริมาณ

ความส่องสว่าง ค่าความสม่ าเสมอของแสง และปริมาณแสงบาดตาแตกต่างกันได้ จากการทบทวน
วรรณกรรมที่เกี่ยวข้องกับเทคนิคการจัดแสง พบงานวิจัยของ Burnett and Pang (2004) ที่ศึกษา
เกี่ยวกับประสิทธิภาพของการติดตั้งระบบไฟฟ้าแสงสว่างในรูปแบบต่างๆ บริเวณทางเดินสาธารณะ
ของรถไฟใต้ดิน โดยสอบถามความพึงพอใจในภาพรวมและความรู้สึกปลอดภัยของกลุ่มตัวอย่างต่อ
รูปแบบการติดตั้งดวงโคม 5 รูปแบบ ดังภาพที่ 2.3 ผลการวิจัยพบว่า แม้ว่าการติดตั้งดวงโคมในแต่ละ
รูปแบบจะมีค่าปริมาณความส่องสว่างทั้งแนวราบและแนวตั้งตามมาตรฐาน แต่การติดตั้งดวงโคมที่
ส่วนบนสุดของฝ้าเพดาน โดยติดตั้งสลับกันสองฝั่งทางเดิน (sideway cornice-mounted) ท าให้กลุ่ม
ตัวอย่างรู้สึกปลอดภัยมากที่สุด เมื่อพิจารณาจากกราฟในภาพที่ 2.4 เห็นได้ว่าการรับรู้ความรู้สึก
ปลอดภัยของกลุ่มตัวอย่างมีความสัมพันธ์กับการรับรู้ความสว่างและความเหมาะสมของปริมาณแสง
บาดตาที่ส่งผลต่อความรู้สึกสบายทางสายตา รวมทั้งการมองเห็นใบหน้าของผู้สัญจรได้อย่างชัดเจน 
นอกจากนี ้Burnett and Pang (2004) ยังแนะน าอีกว่าระยะห่างในการติดตั้งดวงโคมบริเวณทางเดิน
สาธารณะของรถไฟใต้ดินควรมีค่าน้อยกว่า 5 เมตร เพ่ือไม่ให้เกิดจุดมืดซึ่งส่งผลกระทบต่อความรู้สึก
ปลอดภัย 
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ภาพที่ 2.3 รูปแบบการติดตั้งดวงโคมบริเวณทางเดินสาธารณะของรถไฟใต้ดิน 
ที่มา : Burnett and Pang (2004) 

ภาพที่ 2.4 กราฟเปรียบเทียบค่าเฉลี่ยความคิดเห็นของกลุ่มตัวอย่าง 
ที่มา : Burnett and Pang (2004) 



 
  

 

23 

ยังมีงานวิจัยที่น่าสนใจเกี่ยวกับเทคนิคการจัดแสงบนเส้นทางสัญจรทางเท้า เช่น 
งานวิจัยของ Haans and de Kort (2012) ในภาพที่ 2.5 (ซ้าย) ซึ่งศึกษาผลกระทบของเทคนิคการ
จัดแสงที่แตกต่างกัน 3 รูปแบบต่อการรับรู้ความรู้สึกปลอดภัยของกลุ่มตัวอย่างเพศหญิง จ านวน 29 
คน ผลการวิจัยพบว่า รูปแบบของเทคนิคการจัดแสงที่ค่อยๆ เพ่ิมปริมาณความส่องสว่างจากบริเวณ
ใกล้ตัวของผู้สัญจรไปสู่เส้นทางสัญจรที่อยู่ด้านหน้า (รูปแบบ B) ส่งผลให้ค่าเฉลี่ยความคิดเห็นด้าน
ความรู้สึกปลอดภัยของกลุ่มตัวอย่างมีค่าน้อยที่สุด และรูปแบบของเทคนิคการจัดแสงที่ปริมาณความ
ส่องสว่างบริเวณใกล้ตัวผู้สัญจรมีค่ามากแล้วค่อยๆ ลดปริมาณความส่องสว่างลงในบริเวณเส้นทาง
สัญจรที่อยู่ด้านหน้า (รูปแบบ C) ส่งผลให้ค่าเฉลี่ยความคิดเห็นด้านความรู้สึกปลอดภัยของกลุ่ม
ตัวอย่างมีค่ามากที่สุด 

ในงานวิจัยชิ้นเดียวกัน Haans and de Kort (2012) ได้ท าการทดลองเพ่ิมเติมกับกลุ่ม
ตัวอย่างเพศชายและเพศหญิง จ านวน 50 คน โดยเปลี่ยนรูปแบบของเทคนิคการจัดแสงอีก 3 รูปแบบ 
ดังภาพที่ 2.5 (ขวา) ได้แก่ รูปแบบ A ให้แสงจากดวงโคมด้านหน้าของผู้สัญจร 2 ดวงและดวงโคม
ด้านหลังผู้สัญจร 1 ดวงด้วยค่าปริมาณความส่องสว่าง 9.5 ลักซ์ รูปแบบ B ให้แสงจากดวงโคม
ด้านหน้าและด้านหลังที่ห่างออกไป ด้วยค่าปริมาณความส่องสว่าง 12.5 ลักซ์ โดยบริเวณรอบผู้สัญจร
มีค่าปริมาณความส่องสว่าง 0.5 ลักซ์ และรูปแบบ C ให้แสงจากดวงโคมด้านหน้าและด้านหลังของผู้
สัญจร ด้วยค่าปริมาณความส่องสว่าง 12.5 ลักซ์ ผลการวิจัยพบว่าเทคนิคการให้แสงรูปแบบ B ส่งผล
ให้ค่าเฉลี่ยความรู้สึกปลอดภัยของกลุ่มตัวอย่างมีค่าต่ ากว่าอีก  2 รูปแบบอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ 
ในขณะที่รูปแบบ A และรูปแบบ C ให้ค่าเฉลี่ยความรู้สึกปลอดภัยไม่แตกต่างกัน ผลการวิจัยครั้งนี้
ยืนยันผลการวิจัยครั้งแรกที่ว่า เทคนิคการจัดแสงที่บริเวณโดยรอบของกลุ่มตัวอย่างมีค่าปริมาณความ
ส่องสว่างมากจะส่งผลให้กลุ่มตัวอย่างรู้สึกปลอดภัยมากกว่าเทคนิคการจัดแสงที่บริเวณโดยรอบของ
กลุ่มตัวอย่างมีค่าปริมาณความส่องสว่างน้อย ทั้งนี้ เนื่องจากปริมาณความส่องสว่างโดยรอบของผู้
สัญจรที่มากที่สุดจะท าให้ผู้สัญจรสามารถมองเห็นสภาพแวดล้อมและสถานการณ์บริเวณใกล้เคียงได้
อย่างชัดเจนที่สุด 
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ภาพที่ 2.5 รูปแบบเทคนิคการจัดแสง A) Conventional B) Ascending C) Descending (ซ้าย) 
รูปแบบเทคนิคการจัดแสง A) Control B) Dark spot C) Spotlight (ขวา) 

ที่มา : Haans and de Kort (2012) 
 

 2.3.1.4 สีของแสง (color of light) 
การท างานของดวงตาเกี่ยวข้องกับการรับรู้แสงสว่าง โดยเซลล์ที่ท าหน้าที่ในการรับรู้

แสงสว่างประกอบไปด้วยเซลล์ 2 ประเภท ได้แก่ เซลล์รูปแท่ง (rod cells) และเซลล์รูปกรวย (cone 
cells) เซลล์ทั้งสองประเภทมีความไวต่อการรับรู้แสงสว่างแตกต่างกัน ในสภาพแวดล้อมที่มีค่าความ
สว่างต่ ากว่า 10-2 cd/m² เซลล์รูปแท่งจะมีความไวในการรับแสงมากกว่า ท าให้มองเห็นวัตถุต่างๆ ได้
โดยไม่สามารถแยกแยะความแตกต่างของสี ภาวะการมองเห็นในรูปแบบนี้เรียกว่า scotopic vision 
และเม่ือสภาพแวดล้อมมีค่าความสว่างมากกว่า 10 cd/m² เซลล์รูปกรวยจะท าหน้าที่รับแสงสว่างโดย
จะแยกแยะความแตกต่างของสีสันต่างๆ ได้ เรียกภาวะการมองเห็นในรูปแบบนี้ว่า photopic vision 
ภาพที่ 2.6 แสดงให้เห็นถึงการตอบสนองของดวงตาในช่วงความยาวคลื่นของแสงในช่วงต่างๆ ซึ่ ง
ความไวในการรับแสงของภาวะการมองเห็นแบบ scotopic vision มีค่าสูงสุดในช่วงความยาวคลื่นต่ า
กว่าภาวะการมองเห็นแบบ photopic vision กล่าวคือ ในภาวะการมองเห็นแบบ scotopic vision 
หรือช่วงที่มีความสว่างต่ ากว่า 10-2 cd/m² ดวงตาของมนุษย์มีความไวต่อแสงสีฟ้ามากกว่าแสงสีแดง 
งานวิจัยต่างๆ ทางวิทยาศาสตร์ชี้ให้เห็นว่าประสิทธิภาพในการท างานของดวงตามีความสัมพันธ์กับ  
การเปล่งสเปกตรัมของแสง (spectral power distribution) จากดวงโคม โดยระดับความสว่าง
โดยทั่วไปเมื่อมีการเปิดใช้ไฟฟ้าแสงสว่างในเวลากลางคืนจะมีค่าระหว่าง 10-2 ถึง 10 cd/m² ซึ่งอยู่
ในช่วงเป็นภาวะการมองเห็นแบบ mesopic vision ซึ่งเป็นภาวะการมองเห็นที่อยู่ระหว่าง scotopic 
และ photopic vision จึงเป็นช่วงที่เซลล์รูปแท่งและเซลล์รูปโคนท างานร่วมกัน โดยดวงตาของ
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มนุษย์จะตอบสนองต่อแสงสีขาวได้ดีกว่าแสงสีเหลืองจากหลอดจ าพวกโซเดียม (BSI, 2012; ILE, 
2005) 

 

ภาพที่ 2.6 ความไวในการรับแสงของดวงตาในภาวะการมองเห็นแบบ scotopic  
และ photopic vision 

ที่มา : Kitsinelis and Zissis (2012) 
 

เนื่องจากการท างานของเซลล์รูปแท่งและเซลล์รูปโคนในช่วงภาวะการมองเห็นแบบ 
mesopic vision จะเปลี่ยนแปลงไปตามระดับแสงสว่าง CIE จึงได้ก าหนดค่า S/P ratio ขึ้นเพ่ือระบุ
ลักษณะของสีของแสงที่หลอดไฟแต่ละประเภทเปล่งออกมา ซึ่งค่า S/P ratio ที่แตกต่างกันจะส่งผล
ต่อประสิทธิภาพในการกระตุ้นการท างานของเซลล์รูปแท่งและเซลล์รูปโคนได้แตกต่างกัน โดย
หลอดไฟที่มีค่า S/P ratio สูงจะมีประสิทธิภาพในการกระตุ้นเซลล์รูปแท่ง และหลอดไฟที่มีค่า S/P 
ratio ต่ าจะมีประสิทธิภาพในการกระตุ้นเซลล์รูปโคน เช่น หลอดโซเดียมความดันไอสูงมีค่า S/P ratio 
อยู่ที่ 0.65 ในขณะที่หลอดเมทัลฮาไลด์มีค่า S/P ratio อยู่ที่ 2.50 ดังนั้น หลอดเมทัลฮาไลด์จะ
สามารถกระตุ้นเซลล์รูปแท่งได้ดีกว่าเนื่องจากมีปริมาณแสงสีฟ้า (แสงที่มีความยาวคลื่นต่ า) มากกว่า 
จึงมีความเหมาะสมในการน ามาใช้ในระบบไฟฟ้าแสงสว่างในเวลากลางคืนซึ่งมีช่วงภาวะการมองเห็น
แบบ mesopic vision มากกว่าหลอดโซเดียมความดันไอต่ า (Boyce, 2014; CIE, 2016; Khan & 
Bodrogi, 2015) 

จากการทบทวนวรรณกรรมยังพบงานวิจัยของ Herbert and Davidson (1994) ซึ่ง
ท าการทดลองเกี่ยวกับผลกระทบของสีของแสงต่อการรับรู้ความรู้สึกปลอดภัย โดยเปลี่ยนหลอดไฟ 
low pressure sodium ที่ให้สีของแสงเป็นสีเหลือง เป็นหลอด high pressure sodium ซึ่งให้สีของ
แสงที่ขาวกว่า ส าหรับปริมาณความส่องสว่างต่ าสุดของการทดลองอยู่ที่ 1.0-2.5 ลักซ์ ด าเนินการวิจัย
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โดยสอบถามความคิดเห็นของกลุ่มตัวอย่างก่อนการเปลี่ยนหลอดไฟ และหลังจากการเปลี่ยนหลอดไฟ
เป็นเวลา 6 สัปดาห์ ผลการวิจัยพบว่า กลุ่มตัวอย่างรู้สึกว่าปริมาณความส่องสว่างหลังการเปลี่ยน
หลอดไฟมีค่ามากขึ้น โดยกลุ่มตัวอย่างสามารถสังเกตเห็นใบหน้าของผู้สัญจรง่ายขึ้น 86-95% และ
รู้สึกปลอดภัยมากข้ึน 44-67% นอกจากนี้ หลังการเปลี่ยนหลอดไฟกลุ่มตัวอย่างรู้สึกมั่นใจในการออก
จากที่พักในเวลาหลัง 21.00 น. มากขึ้น เนื่องจากมีความรู้สึกไม่ปลอดภัยในชุมชนและความกลัวต่อ
การเกิดอาชญากรรมลดลง ผลการวิจัยของ Herbert and Davidson (1994) เป็นไปในทางเดียวกับ
งานวิจัยชิ้นถัดมาของ Painter (1996) ซึ่งศึกษาผลกระทบจากสีของแสงโดยติดตั้งหลอด high 
pressure sodium แทนหลอด low pressure sodium เช่นกัน หากแต่ในงานวิจัยของ Painter 
(1996) มีค่าปริมาณความส่องสว่างค่าต่ าสุดและค่าปริมาณความส่องสว่างเฉลี่ยอยู่ที่ 5 ลักซ์ และ 10 
ลักซ์ ตามล าดับ งานวิจัยชิ้นนี้ด าเนินการวิจัยโดยสอบถามความคิดเห็นก่อนการเปลี่ยนหลอดไฟเป็น
เวลา 6 สัปดาห์และหลังจากการเปลี่ยนหลอดไฟเป็นเวลา 12 เดือน ผลการวิจัยพบว่า หลังการเปลี่ยน
หลอดไฟกลุ่มตัวอย่างมีความกลัวต่ออาชญากรรมลดลง 61%, สามารถมองเห็นใบหน้าของผู้สัญจร
ง่ายขึ้น 94% และท าให้ผู้สูงอายุมีความมั่นใจที่จะออกจากที่พักในเวลากลางคืนมากขึ้น 44% 

นอกจากนี้ ยังมีงานวิจัยของ Peña-García et al. (2015) เกี่ยวกับผลกระทบจากแสง
สีเหลืองจากหลอด high pressure sodium และแสงสีขาวจากหลอด metal halide ต่อความชื่น
ชอบและความรู้สึกปลอดภัยของกลุ่มตัวอย่าง จ านวน 275 คน ผลการวิจัยสรุปได้ว่า ค่าเฉลี่ยความ
คิดเห็นส่วนใหญ่ของแสงสีเหลืองมีค่ามากกว่าค่าเฉลี่ยความคิดเห็นของแสงสีขาว และแม้ว่าแสงสีขาว
จากหลอด metal halide จะส่งกระทบต่อมลภาวะทางแสง (light pollution) แต่แสงสีขาวสามารถ
ท าให้กลุ่มตัวอย่างรู้สึกปลอดภัยมากกว่าแสงสีเหลือง ทั้งนี้เพราะแสงสีขาวช่วยให้กลุ่มตัวอย่าง
สามารถมองเห็นใบหน้าของผู้สัญจรรายอื่นได้ชัดเจนมากกว่าแสงสีเหลือง 

2.3.1.5 ความถูกต้องของสีของแสง (color rendering) 
ความถูกต้องของสีของแสงสามารถป้องกันการเกิดอาชญากรรมได้ โดยท าให้ผู้สัญจร

สามารถระบุตัวอาชญากรได้อย่างถูกต้องและแม่นย าในกรณีเกิดเหตุ รวมทั้งส่งผลต่อการจับภาพของ
กล้องวงจรปิด (CCTV) อีกด้วย หลอดไฟแต่ละประเภทมีคุณสมบัติในการให้ค่าความถูกต้องของสีของ
แสงที่แตกต่างกัน การเลือกประเภทของหลอดไฟที่ให้ค่าความถูกต้องของสีของแสงสูง จึงมี
ความส าคัญต่อการออกแบบไฟฟ้าแสงสว่างและส่งผลดีต่อความรู้สึกปลอดภัยของผู้สัญจรทางเท้า 
หลักการออกแบบไฟฟ้าแสงสว่างเพ่ือความปลอดภัยของ ILE ได้ระบุข้อแนะน าในการเลือกใช้ประเภท
ของหลอดไฟต่างๆ ไว้ดังตาราง 2.13 
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ตารางที่ 2.13 คุณสมบัติของหลอดไฟประเภทต่างๆ ในการออกแบบไฟฟ้าแสงสว่างเพ่ือความ
ปลอดภัย 

Colour 
appearance

Low pressure sodium 0 Orange Not recommended
High pressure sodium 20 Golded yellow General security lighting
High pressure mercury 40-50 Bluish white General security lighting
Metal Halide 65-90 Crisp white General security lighting
Fluorescent and 80-90 White-in varying hues General and domestic
   compact fluorescent    security lighting
Tungsten halogen 100 Crisp white General and domestic

   security lighting

Lamp type Security lighting use
Colour rendering 

index (Ra)

ที่มา : ILE (2005) 

 2.3.1.6 แสงบาดตา (glare) 
แสงบาดตาเกิดจากการที่พ้ืนที่ส่วนหนึ่งของ visual scene หรือภาพที่ผู้มองก าลัง

มองเห็นมีค่าความสว่างแตกต่างจากพ้ืนที่ส่วนอ่ืนๆ อย่างมาก ท าให้เกิดความไม่สบายทางสายตาและ
ลดประสิทธิภาพในการมองเห็น ปัญหาส าคัญของแสงบาดตาบนเส้นทางสัญจรเกิดจากการเลือกใช้
ดวงโคมและการติดตั้งดวงโคมในต าแหน่งและระดับความสูงที่ไม่เหมาะสม ผู้ออกแบบไฟฟ้าแสงสว่าง
จึงควรพิจารณาติดตั้งดวงโคมในลักษณะ indirect light เพ่ือลดปริมาณแสงบาดตาที่อาจเกิดขึ้น (ILE, 
2005) แสงบาดตาและความเปรียบต่างมีความสัมพันธ์ซึ่งกันและกัน โดยแสงบาดตาส่งผลกระทบต่อ
การลดความเปรียบต่างระหว่างวัตถุและพ้ืนหลัง จึงท าให้ความสามารถในการมองเห็นวัตถุลดลง (BSI, 
2012) จากงานวิจัยของ Burnett and Pang (2004) ดังที่กล่าวไปแล้วข้างต้นเกี่ยวกับประสิทธิภาพ
ของการติดตั้งระบบไฟฟ้าแสงสว่างในรูปแบบต่างๆ บริเวณทางเดินสาธารณะของรถไฟใต้ดิน กล่าวถึง
ประเด็นด้านความเหมาะสมของปริมาณแสงบาดตาไว้ว่าเป็นองค์ประกอบหนึ่งที่ส่งผลกระทบต่อความ
พึงพอใจและความรู้สึกปลอดภัย ปริมาณแสงบาดตาที่มากเกินไปนั้น นอกจากจะก่อให้เกิดความ
ร าคาญแล้วยังท าให้ความสามารถในการมองเห็นลดลง ผู้สัญจรจึงไม่สามารถมองเห็นสภาพแวดล้อม
และเหตุการณ์ต่างๆ ได้อย่างชัดเจน 
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2.3.2 ปัจจัยด้านลักษณะสภาพแวดล้อมทางกายภาพ 
ปัจจัยด้านแสงสว่างมีผลต่อการมองเห็นและการรับรู้ทางสายตา หากแต่สิ่งที่ผู้สัญจรมองเห็น

นั้น คือลักษณะสภาพแวดล้อมทางกายภาพของเส้นทางสัญจรทางเท้า ซึ่งส่งผลกระทบต่อการรับรู้
ความรู้สึกปลอดภัย ลักษณะสภาพแวดล้อมทางกายภาพในหัวข้อนี้สามารถแบ่งออกเป็น 2 ส่วน ได้แก่ 
ลักษณะทางกายภาพของเส้นทางสัญจรทางเท้า และลักษณะสภาพแวดล้อมละแวกข้างเคียง ดัง
รายละเอียดต่อไปนี้ 

 2.3.2.1 ลักษณะทางกายภาพของเส้นทางสัญจรทางเท้า  
ลักษณะทางกายภาพของเส้นทางสัญจรทางเท้าที่ดีมีส่วนช่วยในการเพ่ิมประสิทธิภาพ

ของการออกแบบไฟฟ้าแสงสว่างเพ่ือความรู้สึกปลอดภัย ลักษณะของเส้นทางสัญจรและส่วนประกอบ
ต่างๆ ล้วนส่งผลต่อความรู้สึกปลอดภัยทั้งสิ้น เช่น ขนาดความกว้างของเส้นทางสัญจร ป้ายสัญลักษณ์ 
ต้นไม้และพุ่มไม้บริเวณริมเส้นทางสัญจร เป็นต้น การรับรู้ความรู้สึกปลอดภัยบนเส้นทางสัญจรในแต่
ละพ้ืนที่ขึ้นอยู่กับการรับรู้ปัจจัยต่างๆ ได้แก่ โอกาสในการมองเห็น (prospect) โอกาสในการหลีกหนี 
(escape) ซึ่งเป็นส่วนแปรผกผันกับโอกาสในการติดกับ (entrapment) และโอกาสในการหลบซ่อน 
(concealment) ทั้งในส่วนของผู้สัญจรและโอกาสในการหลบซ่อนของอาชญากร ปัจจัยเหล่านี้
เกี่ยวข้องกับระยะเวลาในการมองเห็นและการรับรู้ความรู้สึกปลอดภัย โดยสามารถอธิบายได้ตามหลัก
ทฤษฎี prospect-refuge ของ Appleton (1996) ซึ่งเป็นทฤษฎีทางจิตวิทยาที่เกี่ยวข้องกับการเอา
ตัวรอดของสิ่งมีชีวิต ได้แก่ การล่าเหยื่อ การหลบหนี และการหาแหล่งหลบภัย โดยสิ่งมีชีวิตที่เป็นผู้ล่า
จ าเป็นต้องเข้าใกล้เหยื่อมากพอที่จะจู่โจมเหยื่อได้ก่อนที่เหยื่อจะทันรู้ตัวหรือหลบหนีไปยังแหล่งหลบ
ภัยซึ่งผู้ล่าเข้าไม่ถึง ในขณะที่เหยื่อจะสามารถรอดชีวิตได้ก็ต่อเมื่อรับรู้ถึงอันตรายหรือมองเห็นผู้ล่าได้
เร็วที่สุด เพ่ือให้มีเวลาเพียงพอในการหลบหนีไปสู่แหล่งหลบภัย การมองเห็นอันตรายของเหยื่อในที่นี้
เกี่ยวข้องกับโอกาสในการมองเห็นของผู้สัญจร การที่ผู้สัญจรสามารถมองเห็นสภาพแวดล้อมได้อย่ าง
ชัดเจนท าให้สามารถประเมินสถานการณ์ได้ว่ามีอันตรายหรือไม่ และควรหลีกหนีออกจากเส้นทาง
สัญจรหรือไม่ ส าหรับผู้ล่าที่ต้องเข้าใกล้เหยื่อให้มากที่สุดก่อนจู่โจมมีความสัมพันธ์กับการซ่อนตัวของ
อาชญากร กรณีที่เส้นทางสัญจรมีพุ่มไม้และพ้ืนที่เงามืดต่างๆ ถือว่าเป็นเส้นทางสัญจรที่มีโอกาสใน
การหลบซ่อนของอาชญากรมากและสามารถก่ออาชญากรรมได้ง่าย ในมุมมองของผู้สัญจรจึงรับรู้ได้
ว่าเส้นทางสัญจรดังกล่าวไม่ปลอดภัย ในส่วนของแหล่งหลบภัย ( refuge) ตามหลักทฤษฎีของ 
Appleton กล่าวถึงแหล่งหลบภัยของสิ่งมีชีวิตจากสภาพแวดล้อมที่รุนแรง ซึ่งสามารถปกป้อง
สิ่งมีชีวิตหรือเหยื่อจากผู้ล่าได้ โดยท าให้ผู้ล่าไม่สามารถมองเห็น ดังนั้น การมองเห็นสภาพแวดล้อม
โดยที่ไม่ถูกมองเห็นจึงส่งเสริมการรับรู้ความรู้สึกปลอดภัยของสิ่งมีชีวิต 
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งานวิจัยที่ผ่านมาเกี่ยวกับปัจจัยด้านลักษณะทางกายภาพที่ส่งผลกระทบต่อความรู้สึก
ปลอดภัย พบงานวิจัยที่ศึกษาปัจจัยด้านโอกาสในการมองเห็น (prospect) และโอกาสในการติดกับ 
(entrapment) เป็นส่วนใหญ่ ดังงานวิจัยของ Haans and de Kort (2012) ที่ศึกษาปัจจัยด้านโอกาส
ในการมองเห็นร่วมกับเทคนิคในการจัดแสงดังที่กล่าวไปแล้วข้างต้น และงานวิจัยของ Boomsma 
and Steg (2014) ซึ่งศึกษาปัจจัยด้านโอกาสในการติดกับร่วมกับปริมาณความส่องสว่าง โดยใช้
ภาพเคลื่อนไหวที่จ าลองขึ้นของเส้นทางสัญจรที่มีขนาดความกว้าง 20 เมตร และ 5 เมตร แทน
ลักษณะเส้นทางสัญจรที่มีโอกาสในการติดกับต่ า (low entrapment) และโอกาสในการติดกับสูง 
(high entrapment) ตามล าดับ ผลการวิจัยพบว่า เส้นทางสัญจรที่มีโอกาสในการติดกับสูงมีค่าเฉลี่ย
ความคิดเห็นด้านความรู้สึกปลอดภัยน้อยกว่าเส้นทางสัญจรที่มีโอกาสในการติดกับต่ าอย่างมีนัยส าคัญ
ทางสถิติ อย่างไรก็ตาม แม้ว่าลักษณะทางกายภาพของเส้นทางสัญจรทางเท้าจะมีความสัมพันธ์กับการ
มองเห็นซึ่งขึ้นอยู่กับปัจจัยด้านแสงสว่าง แต่งานวิจัยชิ้นนี้พบว่าการเพ่ิมปริมาณความส่องสว่างบน
เส้นทางสัญจรทางเท้าที่มีโอกาสในการติดกับสูงไม่สามารถเพ่ิมความรู้สึ กปลอดภัยได้เสมอไป 
ผลการวิจัยของ Boomsma and Steg (2014) ชิ้นนี้สอดคล้องกับงานวิจัยชิ้นก่อนหน้ าของ 
Blobaum and Hunecke (2005) แม้ว่าจะด าเนินการวิจัยโดยใช้ภาพเคลื่อนไหวแทนการทดลองใน
สถานที่จริง 

2.3.2.2 ลักษณะสภาพแวดล้อมละแวกข้างเคียง 
Foster et al. (2013) ได้ศึกษาเกี่ยวกับผลกระทบของสภาพแวดล้อมละแวกข้างเคียง

ต่อความรู้สึกปลอดภัยและความกลัวต่อการเกิดอาชญากรรม ผลการวิจัยพบว่า ความรู้สึกปลอดภัยมี
ความสัมพันธ์กับสภาพแวดล้อมละแวกข้างเคียง โดยความไม่เป็นระเบียบเรียบร้อยของสภาพแวดล้อม
ละแวกข้างเคียงท าให้ผู้สัญจรรู้สึกปลอดภัยน้อยลง เช่น การพบเห็นแหล่งซ่องสุมของกลุ่มวัยรุ่น ความ
ไม่เรียบร้อยของการจัดการขยะและการพบภาพขีดเขียนบนผนังอาคาร (graffiti) เป็นต้น นอกจากนี้ 
เขตพ้ืนที่ใช้งานที่แตกต่างกันยังส่งผลต่อการรับรู้ความรู้สึกปลอดภัยด้วย โดยในเขตพาณิชยกรรมซึ่งมี
ผู้คนพลุกพล่าน กลุ่มตัวอย่างจะรับรู้อัตราการเกิดอาชญากรรมสูงแต่มีความกลัวต่ออาชญากรรมต่ า 
ในขณะที่กลุ่มตัวอย่างในเขตพักอาศัยจะรับรู้อัตราการเกิดอาชญากรรมต่ าแต่มีความกลัวต่อการเกิด
อาชญากรรมสูง งานวิจัยชิ้นอ่ืนๆ ที่สนับสนุนผลกระทบของสภาพแวดล้อมละแวกข้างเคียง ได้แก่ 
งานวิจัยของ Painter (1996) ซึ่งกล่าวว่า การที่ผู้สัญจรพบว่าตนเองอยู่ตามล าพัง ห่างไกลจากสายตา
ของชุมชนและต ารวจนั้นสามารถท าให้ผู้สัญจรรู้สึกไม่ปลอดภัยได้ งานวิจัยของ Starkweather 
(2007) ซึ่งท าการทดลองเกี่ยวกับความรู้สึกปลอดภัยภายในมหาวิทยาลัยพบว่า แม้ว่ากลุ่มตัวอย่าง
เพศหญิงจะรู้สึกปลอดภัยน้อยกว่าเพศชาย แต่กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่รู้สึกปลอดภัยภายในพ้ืนที่ของ
มหาวิทยาลัย 
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2.3.3 ปัจจัยส่วนบุคคล  
ลักษณะส่วนบุคคลที่แตกต่างกันส่งผลกระทบต่อการรับรู้ความรู้สึกปลอดภัยที่แตกต่างกัน ดัง

รายละเอียดต่อไปนี้ 
 2.3.3.1 ปัจจัยส่วนบุคคลด้านเพศ 

จากการทบทวนวรรณกรรมเกี่ยวกับการรับรู้ความรู้สึกปลอดภัย พบว่า  ปัจจัยส่วน
บุคคลด้านเพศเป็นปัจจัยส่วนบุคคลที่มีการศึกษากันมากที่สุด ทั้งในลักษณะของภาวะเพศ (gender) 
และภาวะเพศทางจิตใจ (psychological gender) เช่น งานวิจัยของ Blobaum and Hunecke 
(2005) , Haans and de Kort (2012), Boomsma and Steg (2014) และอรุช  สวั สดิ์ รณภักดิ์  
(2555) เป็นต้น งานวิจัยของ Blobaum and Hunecke (2005) พบว่ากลุ่มตัวอย่างเพศชายที่มีภาวะ
เพศทางจิตใจแบบมาตุลักษณ์มากกว่า (more feminine) และเพศชายที่มีภาวะเพศทางจิตใจแบบ
มาตุลักษณ์น้อยกว่า (less feminine) มีการรับรู้ความรู้สึกปลอดภัยไม่แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญ
ทางสถิติ ในขณะที่กลุ่มตัวอย่างเพศหญิงที่มีภาวะเพศทางจิตใจแบบมาตุลักษณ์มากกว่า (more 
feminine) มีการรับรู้ความรู้สึกปลอดภัยน้อยกว่ากลุ่มตัวอย่างเพศหญิงที่มีภาวะเพศทางจิตใจแบบ
มาตุลักษณ์น้อยกว่า (less feminine) และเมื่อวิเคราะห์ค่าเฉลี่ยความคิดเห็นระหว่างกลุ่มตัวอย่าง
เพศชายและเพศหญิง พบว่า เพศชายมีการรับรู้ความปลอดภัยมากกว่าเพศหญิงอย่างมีนัยส าคัญทาง
สถิติ ซึ่งสอดคล้องกับผลการวิจัยของ Haans and de Kort (2012) และ Boomsma and Steg 
(2014) ทั้งนี้ เพราะประเด็นด้านความรู้สึกปลอดภัยเกี่ยวข้องกับความกลัวต่อการจู่โจมทางเพศ เพศ
หญิงซึ่งมีความอ่อนแอมากกว่าและมีพละก าลังน้อยกว่า จึงรู้สึกดึงดูดต่ออาชญากรและตกเป็นเหยื่อได้
ง่ายกว่าเพศชาย อย่างไรก็ตาม ผลการวิจัยของอรุช สวัสดิ์รณภักดิ์ (2555) พบว่า ปัจจัยส่วนบุคคล
ด้านเพศเพียงอย่างเดียว ไม่เป็นปัจจัยหลักที่ส่งผลกระทบต่อความรู้สึกปลอดภัยของกลุ่มตัวอย่าง ซึ่ง
แตกต่างจากงานวิจัยอื่นๆ ที่กล่าวมาข้างต้น 

 
 2.3.3.2 ปัจจัยส่วนบุคคลด้านช่วงอายุ  

การรับรู้ความรู้สึกปลอดภัยเกิดจากการรับรู้ทางสายตาและการมองเห็น ประสิทธิภาพ
การท างานของดวงตาในช่วงอายุที่สูงขึ้นอาจลดลงจากความเสื่อมโทรมของสุขภาพดวงตา ผู้สูงอายุ
บางรายอาจมีความผิดปกติทางสายตา เช่น สายตายาว ท าให้ผู้สูงอายุส่วนใหญ่ไม่สามารถมองเห็นได้
อย่างชัดเจนเท่าวัยท างาน นอกจากนี้ ในวัยสูงอายุเป็นวัยที่มีพละก าลังลดลง เคลื่อนที่ได้ช้าลง จึงมี
โอกาสที่จะดึงดูดอาชญากรและตกเป็นเหยื่อได้ง่าย จากการทบทวนวรรณกรรมพบงานวิจัยจ านวน
หนึ่งที่ให้ความส าคัญกับปัจจัยส่วนบุคคลด้านช่วงอายุ ได้แก่ งานวิจัยของ Herbert and Davidson 
(1994) และ Burnett and Pang (2004) ซึ่งใช้ความมั่นใจในการออกจากที่พักในเวลากลางคืนของ
ผู้สูงอายุเป็นหนึ่งในการตรวจสอบความรู้สึกปลอดภัยในการทดลอง  
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 2.3.3.3 ปัจจัยด้านความคุ้นเคยกับสถานที่ 
ความคุ้นเคยกับสถานที่สามารถเพ่ิมความรู้สึกปลอดภัยให้กับผู้สัญจรได้ จากงานวิจัย

ของอรุช สวัสดิ์รณภักดิ์ (2555) พบว่า กลุ่มตัวอย่างที่คุ้นเคยกับสถานที่สามารถรับรู้ความรู้สึก
ปลอดภัยได้มากกว่ากลุ่มตัวอย่างที่ไม่คุ้นเคยกับสถานที่อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ นอกจากนี้ เมื่อ
วิเคราะห์อิทธิพลปฏิสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยด้านความคุ้นเคยกับสถานที่และปัจจัยด้านเพศพบว่าปัจจัย
ทั้งสองมีอิทธิพลปฏิสัมพันธ์ร่วมกัน โดยมีผลการวิจัยที่น่าสนใจว่า กลุ่มตัวอย่างเพศหญิงที่ไม่คุ้นเคย
กับสถานที่มีการรับรู้ความรู้สึกปลอดภัยมากกว่ากลุ่มตัวอย่างเพศชายที่ไม่คุ้นเคยกับสถานที่ ในขณะที่
ผลการวิจัยจากกลุ่มตัวอย่างที่มีความคุ้นเคยกับสถานที่พบว่า กลุ่มตัวอย่างเพศหญิงมีการรับรู้
ความรู้สึกปลอดภัยน้อยกว่ากลุ่มตัวอย่างเพศชาย 

 
2.4 วิธีการในการเก็บข้อมูล 

ในการศึกษาเกี่ยวกับการออกแบบไฟฟ้าแสงสว่างเพ่ือความปลอดภัย นอกจากจะศึกษา
มาตรฐานที่เก่ียวข้องและปัจจัยต่างๆ ทีส่่งผลกระทบต่อความรู้สึกปลอดภัยแล้ว ยังต้องท าความเข้าใจ
ถึงวิธีการในการเก็บข้อมูล ซึ่งประกอบด้วยการส ารวจเส้นทางสัญจรและการคัดเลือกกลุ่มตัวอย่าง ดัง
รายละเอียดต่อไปนี้  

 
2.4.1 การส ารวจเส้นทางสัญจร  
ก่อนการเก็บข้อมูลจากกลุ่มตัวอย่างในงานวิจัยชิ้นนี้  ขั้นตอนที่ส าคัญในอันดับแรก

นอกเหนือไปจากการทบทวนวรรณกรรมที่เกี่ยวข้อง ได้แก่ ขั้นตอนในการส ารวจพ้ืนที่และเลือก
เส้นทางสัญจรทางเท้าที่จะใช้เป็นกรณีศึกษา เพ่ือให้สามารถน าข้อมูลจากการวิจัยไปประยุกต์ใช้กับ
การออกแบบไฟฟ้าแสงสว่างบนเส้นทางสัญจรทางเท้าอ่ืนๆ โดยทั่วไปได้ในลักษณะของ universal 
design ซึ่งเส้นทางสัญจรที่เหมาะสมในการน ามาศึกษาควรเป็นเส้นทางที่ไม่มีการติดตั้งระบบไฟฟ้า
แสงสว่างอย่างมีประสิทธิภาพ มีการใช้งานจากผู้สัญจรน้อย และควรเป็นเส้นทางที่เชื่อมต่อกับ
ต าแหน่งที่มีการผสมผสานการใช้งานที่หลากหลาย หรือ mixed-use location (Painter, 1996)  

ในขั้นตอนการส ารวจเส้นทางสัญจรเพ่ือการศึกษาผลกระทบจากปัจจัยด้านแสงสว่าง 
ตลอดจนขั้นตอนในการจัดเตรียมสถานที่ส าหรับการทดลองนั้น มีความจ าเป็นอย่างหลีกเลี่ยงไม่ได้ที่
จะต้องตรวจสอบปริมาณความส่องสว่างเดิมบนเส้นทางสัญจรทางเท้า รวมถึงการวัดปริมาณความส่อง
สว่างของการติดตั้งดวงโคมในรูปแบบต่างๆ ที่ใช้ในการทดลอง วิธีการในการวัดค่าปริมาณความส่อง
สว่างจึงควรเป็นไปตามมาตรฐานและวิธีการที่ถูกต้อง ดังที่ระบุในมาตรฐาน EN 13201-4:2003 โดย
ต าแหน่งในการวัดปริมาณความส่องสว่างในแนวราบควรวางจุดศูนย์กลางของอุปกรณ์วัดแสงที่ระดับ
ความสูงไม่เกิน 200 มิลลิเมตรจากระดับพ้ืนผิวเส้นทางสัญจร และต าแหน่งในการวัดปริมาณความ
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ส่องสว่างในแนวตั้งก าหนดให้จุดศูนย์กลางของอุปกรณ์วัดแสงอยู่ที่ระดับความสูง 1.50 เมตรจาก
ระดับพ้ืนผิว โดยวัดตามแนวยาวของเส้นทางสัญจร 

 
 2.4.2 การคัดเลือกกลุ่มตัวอย่าง 
 จากการทบทวนวรรณกรรมพบว่างานวิจัยที่ผ่านมาใช้วิธีการสัมภาษณ์หรือเก็บแบบสอบถาม
จากกลุ่มตัวอย่างในสถานที่จริง เช่น งานวิจัยของ Painter (1996), Burnett and Pang (2004), 
Blobaum and Hunecke (2005), Haans and de Kort (2012), Peña-García et al. (2015) และ 
อรุช สวัสดิ์รณภักดิ์  (2555) เป็นต้น ซึ่งการเก็บข้อมูลวิธีนี้ท าให้กลุ่มตัวอย่างสามารถตอบ
แบบสอบถามได้ตามความรู้สึกที่เกิดขึ้นจริ ง อย่างไรก็ตาม งานวิจัยของ Boomsma and Steg 
(2014) ท าการเก็บข้อมูลโดยให้กลุ่มตัวอย่างดูภาพเคลื่อนไหวที่จ าลองขึ้นและจินตนาการว่าก าลังเดิน
อยู่บนเส้นทางนั้นๆ การเก็บข้อมูลวิธีนี้มีความสะดวกและรวดเร็ว หากแต่มีข้อจ ากัดต่อการรับรู้
ปริมาณความส่องสว่างในภาพเคลื่อนไหว ซึ่งอาจแตกต่างจากปริมาณความส่องสว่างในสถานที่จริง 
 ส าหรับรูปแบบของแบบสอบถามที่นิยมใช้ในงานวิจัยที่ผ่านมา ได้แก่ การให้คะแนนความ
คิดเห็นแบบ 5-point Likert scale โดยการให้คะแนน 1 คะแนน แทนความคิดเห็นที่ไม่เห็นด้วยอย่าง
ยิ่ง ไปจนถึง 5 คะแนน แทนความคิดเห็นที่เห็นด้วยอย่างยิ่ง งานวิจัยที่ใช้แบบสอบถามลักษณะนี้  
ได้แก่ งานวิจัย Haans and de Kort (2012), Boomsma and Steg (2014) และ Peña-García et 
al. (2015) อย่างไรก็ตาม ยังมีงานวิจัยที่ใช้ค่าความคิดเห็นระหว่าง -2 ถึง 2 เพ่ือแสดงความคิดเห็นที่
เป็นด้านลบและด้านบวกตามล าดับ นอกจากนี้ งานวิจัยของอรุช สวัสดิ์รณภักดิ์ (2555) เป็นงานวิจัย
ที่ใช้รูปแบบของแบบสอบถามที่แตกต่างออกไป โดยใช้ค าคู่ตรงข้าม (Semantic differential scales) 
ซึ่งมีระดับคะแนนจาก -3 ถึง 3  
 กลุ่มตัวอย่างที่ใช้ในงานวิจัยที่ผ่านมามีทั้งกลุ่มตัวอย่างที่มาจากการสุ่มถามในสถานที่ทดลอง 
และกลุ่มตัวอย่างที่ผู้วิจัยคัดเลือกมาท าแบบสอบถาม งานวิจัยที่ใช้กลุ่มตัวอย่างจากการสุ่มถามใน
สถานที่ทดลอง ได้แก่ งานวิจัยของ Herbert and Davidson (1994) และ Painter (1996) ซึ่งเก็บ
แบบสอบถามจากกลุ่มตัวอย่างในพ้ืนที่ที่ส ารวจทั้งก่อนและหลังการเปลี่ยนหลอดไฟ งานวิจัยของ 
Burnett and Pang (2004) ซึ่งสอบถามจากกลุ่มตัวอย่างคละเพศและอายุ จ านวน 50 คน ที่ใช้
บริการทางเดินสาธารณะของรถไฟใต้ดิน งานวิจัยของ Haans and de Kort (2012) ใช้กลุ่มตัวอย่าง
เพศหญิงจ านวน 29 คน ในการทดลองครั้งแรก และกลุ่มตัวอย่างเพศชายและเพศหญิงจ านวน 50 คน 
ในการทดลองครั้งที่ 2 ซึ่งการใช้กลุ่มตัวอย่างเฉพาะเพศหญิงในการทดลองครั้งแรกนั้น เนื่องจาก
ประเด็นด้านความรู้สึกไม่ปลอดภัยส่งผลกระทบต่อเพศหญิงมากกว่าเพศชาย และเพศหญิงจะรู้สึกไม่
ปลอดภัยได้ง่ายกว่าเพศชาย นอกจากนี้ ยังมีการทดลองของ Peña-García et al. (2015) ซึ่งเก็บ
ข้อมูลจากกลุ่มตัวอย่างจ านวน 275 คน บนเส้นทางสัญจรทั้งสิ้น 5 เส้นทาง ส าหรับงานวิจัยที่มีการ
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คัดเลือกกลุ่มตัวอย่างเพ่ือมาท าแบบสอบถาม ได้แก่ งานวิจัยของ Blobaum and Hunecke (2005) 
และ Boomsma and Steg (2014) ซึ่งเก็บข้อมูลจากกลุ่มตัวอย่างเพศชายและเพศหญิงจ านวน 122 
คน และ 88 คน ตามล าดับ ตารางที่ 2.14 แสดงวิธีการในการเก็บข้อมูลและการคัดเลือกกลุ่มตัวอย่าง
ของงานวิจัยชิ้นต่างๆ  

ตารางที่ 2.14 วิธีการในการเก็บข้อมูลและการคัดเลือกกลุ่มตัวอย่างของงานวิจัยชิ้นต่างๆ  

ลกัษณะ จ านวน (คน)

Burnett และ Pang (2004) สถำนท่ีจริง สุ่ม 50
5-point Likert scale 

(-2 ถึง 2)
Blobaum และ Hunecke 
(2005)

สถำนท่ีจริง คัดเลือก 122
5-point Likert scale 

(1 ถึง 5)

Haans และ Kort (2012) สถำนท่ีจริง สุ่ม 50
5-point Likert scale 

(1 ถึง 5)
Pena-Garcia, Hurtado และ 
Aguilar-Luzon (2015)

สถำนท่ีจริง สุ่ม 275
5-point Likert scale 

(1 ถึง 5)

อรุช สวัสด์ิรณภักด์ิ (2555) สถำนท่ีจริง คัดเลือก 60
Semantic differential

 scales (-3 ถึง 3)

Boomsma และ Steg (2014) ภำพเคล่ือนไหว คัดเลือก 88
5-point Likert scale 

(1 ถึง 5)

ผู้วิจัย การใหค้ะแนน
กลุม่ตัวอย่างวิธกีารในการ

เก็บข้อมูล

 
 
2.5 สรุปผลการทบทวนวรรณกรรม 

การศึกษาเรื่องการออกแบบไฟฟ้าแสงสว่างบนเส้นทางสัญจรทางเท้าจ าเป็นต้องศึกษาปัจจัย
ต่างๆ ที่ส่งผลกระทบต่อการรับรู้ความรู้สึกปลอดภัยและมีความสัมพันธ์ซึ่งกันและกัน ได้แก่ ปัจจัย
ด้านแสงสว่าง ปัจจัยด้านลักษณะสภาพแวดล้อมทางกายภาพ และปัจจัยส่วนบุคคล โดยปัจจัยด้าน
แสงสว่างที่เหมาะสมทั้งในแง่ของปริมาณความส่องสว่าง ความสม่ าเสมอของแสง สีและความถูกต้อง
ของสีของแสง แสงบาดตา ความเปรียบต่าง และอ่ืนๆ สามารถท าให้ผู้สัญจรมองเห็นสภาพแวดล้อม
ทางกายภาพของเส้นทางสัญจรได้อย่างชัดเจน ในขณะที่ปัจจัยด้านสภาพแวดล้อมทางกายภาพที่ผู้
สัญจรมองเห็นก็ส่งผลกระทบต่อความรู้สึกปลอดภัยเช่นกัน โดยเส้นทางสัญจรที่ท าให้ผู้สัญจรสามารถ
มองเห็นสภาพแวดล้อมโดยรอบได้อย่างชัดเจน สามารถหลีกหนีออกจากเส้นทางสัญจรในกรณีที่เกิด
เหตุอันตราย รวมทั้งไม่มีพ้ืนที่เงาหรือแหล่งหลบซ่อนของอาชญากร จะช่วยส่งเสริมให้ผู้สัญจรรู้สึก
ปลอดภัยได้ ในส่วนของปัจจัยส่วนบุคคล ผู้สัญจรที่มีเพศ ช่วงอายุ และความคุ้นเคยในสถานที่ที่
แตกต่างกันจะสามารถรับรู้ความรู้สึกปลอดภัยได้แตกต่างกัน ขึ้นอยู่กับการประเมินพละก าลังทางด้าน
ร่างกายและสุขภาพของดวงตา ซึ่งโดยทั่วไปผู้สัญจรเพศหญิงและผู้สูงอายุจะรู้สึกดึงดูดต่ออาชญากร
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และมีโอกาสตกเป็นเหยื่อของอาชญากรรมได้ง่าย จึงรู้สึกปลอดภัยน้อยกว่าผู้สัญจรเพศชายและผู้
สัญจรในวัยท างานตามล าดับ 

นอกจากการทบทวนวรรณกรรมที่เกี่ยวข้องแล้ว การศึกษาข้อก าหนด ค่าแนะน า และวิธีการ
ต่างๆ ตามมาตรฐานของหน่วยงานทางด้านแสงสว่างมีความส าคัญต่อการศึกษาการออกแบบไฟฟ้า
แสงสว่างบนเส้นทางสัญจรทางเท้าเป็นอย่างมาก โดยค่ามาตรฐานเหล่านี้สามารถน ามาใช้เปรียบเทียบ
กับค่าแสงสว่างบนเส้นทางสัญจรที่ใช้ในการทดลองเพ่ือศึกษาผลกระทบต่อการรับรู้ความรู้สึก
ปลอดภัย นอกจากนี้ การศึกษาวิธีการวัดค่าแสงสว่างตามมาตรฐานยังช่วยให้สามารถวัดค่าต่างๆ ได้
อย่างถูกต้องและมีความคลาดเคลื่อนน้อยที่สุด  

จากการศึกษางานวิจัยต่างๆ พบว่า งานวิจัยส่วนใหญ่ล้วนแล้วแต่ท าการศึกษาผลกระทบของ
แสงสว่างจากดวงโคมที่ติดตั้งบนเสาสูงทั้งสิ้น หากแต่ในบางบริบทของการใช้งาน การติดตั้งดวงโคม
บนเสาสูงอาจมีข้อจ ากัดและไม่สามารถติดตั้งได้อย่างเหมาะสม นอกจากนี้ แม้ว่าทฤษฎีและมาตรฐาน
ต่างๆ จะก าหนดค่าแนะน าและข้อควรปฏิบัติในการออกแบบไฟฟ้าแสงสว่างไว้อย่างชัดเจน แต่
ผลกระทบของปัจจัยด้านแสงสว่างที่เกิดจากการติดตั้งดวงโคมในรูปแบบอ่ืนๆ ต่อการรับรู้ความรู้สึก
ปลอดภัยนั้นยังควรต้องมีการศึกษาเพ่ิมเติมต่อไป 
 
 

 
 

 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 



 

 

บทที ่3 
ระเบียบวิธีด าเนินการวิจัย 

งานวิจัยชิ้นนี้เป็นงานวิจัยเชิงทดลอง (experimental research) ที่ต้องการศึกษาผลกระทบ
ของปัจจัยด้านแสงสว่างต่อการรับรู้ความรู้สึกปลอดภัยของผู้สัญจรทางเท้า โดยใช้แบบสอบถามเป็น
เครื่องมือในการเก็บข้อมูลจากกลุ่มตัวอย่างในสถานที่จริง เพ่ือทดสอบสมมติฐานหลักของการวิจัย 3 
ประการ ได้แก่ ต าแหน่งการติดตั้งดวงโคมที่ส่องสว่างทั้งใบหน้าและพ้ืนจะส่งผลให้เกิดความรู้สึก
ปลอดภัยมากกว่าต าแหน่งการติดตั้งดวงโคมทีส่่องสว่างเพียงใบหน้าหรือพ้ืนเพียงอย่างเดียว ระยะห่าง
ในการติดตั้งดวงโคมที่ให้ค่าความสม่ าเสมอของแสงมากจะส่งผลให้ค่าเฉลี่ยความคิดเห็นด้านความรู้สึก
ปลอดภัยมีค่ามากกว่าระยะห่างในการติดตั้งที่ให้ค่าความสม่ าเสมอของแสงน้อย และต าแหน่งและ
ระยะห่างในการติดตั้งดวงโคมมีอิทธิพลปฏิสัมพันธ์ร่วมกันต่อความรู้สึกปลอดภัยของผู้สัญจร ในการ
ด าเนินการวิจัยสามารถแบ่งออกเป็น 4 ขั้นตอน ได้แก่ การศึกษาทฤษฎีและการทบทวนวรรณกรรม 
การออกแบบการวิจัย การเก็บและวิเคราะห์ข้อมูล และการสรุปผลการวิจัยและข้อเสนอแนะในการ
ออกแบบไฟฟ้าแสงสว่างบนทางสัญจรทางเท้า ดังรายละเอียดต่อไปนี้ 

3.1 การศึกษาทฤษฎีและการทบทวนวรรณกรรม 

ในการศึกษาทฤษฎีและทบทวนวรรณกรรมเป็นการรวบรวมมาตรฐานในการออกแบบไฟฟ้า
แสงสว่างของหน่วยงานต่างๆ รวมทั้งมาตรฐานการออกแบบเพ่ือการใช้พลังงานอย่างมีประสิทธิภาพ 
นอกจากนี้ ยังท าการศึกษาเกี่ยวกับปัจจัยที่ส่งผลกระทบต่อความรู้สึกปลอดภัย ทั้งปัจจัยด้านแสง
สว่าง ปัจจัยด้านสภาพแวดล้อมทางกายภาพ และปัจจัยส่วนบุคคลจากงานวิจัยและทฤษฎีที่เกี่ยวข้อง 
ตลอดจนศึกษาระเบียบวิธีการและเทคนิคในการเก็บข้อมูลจากงานวิจัยในอดีต เพ่ือพิจารณาออกแบบ
การวิจัยได้อย่างเหมาะสมต่อไป 

3.2 การออกแบบการวิจัย 

หลังจากการทบทวนวรรณกรรมที่เกี่ยวข้อง ขั้นตอนการออกแบบการวิจัย เป็นขั้นตอนการ
สรุปปัญหาและวัตถุประสงค์ในการวิจัย ก าหนดลักษณะของตัวแปรที่ต้องการศึกษา ตั้งสมมติฐาน 
วางแผนด าเนินการเก็บข้อมูล ก าหนดขนาดของกลุ่มตัวอย่าง จัดเตรียมสถานที่ในการวิจัย ตลอดจน
ระบแุนวทางในการวิเคราะห์ข้อมูลจากการเก็บแบบสอบถาม รายละเอียดในขั้นตอนการออกแบบการ
วิจัยสามารถแบ่งออกเป็น 3 หัวข้อ ได้แก่ การคัดเลือกตัวแปรในการวิจัย ลักษณะสถานที่วิจัยและ
กลุ่มตัวอย่าง และอุปกรณ์และเครื่องมือที่ใช้ในการทดลอง โดยมีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 
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3.2.1 การคัดเลือกตัวแปรในการวิจัย 
จากการทบทวนวรรณกรรมพบว่าปัจจัยที่ส่งผลต่อความรู้สึกปลอดภัยมี 3 ปัจจัยหลัก ได้แก่ 

ปัจจัยด้านแสงสว่าง ปัจจัยด้านสภาพแวดล้อมทางกายภาพและปัจจัยส่วนบุคคล ในการคัดเลือกตัว
แปรที่จะศึกษาในงานวิจัยชิ้นนี้จึงได้ท าการศึกษาผลกระทบของปัจจัยหลักทั้ง 3 ปัจจัยภายใต้บริบท
ของประเทศไทย ซึ่งปัจจัยด้านแสงสว่างที่ศึกษา ได้แก่ ปริมาณความส่องสว่างและต าแหน่งในการ
ติดตั้งดวงโคม ปัจจัยด้านสภาพแวดล้อมทางกายภาพที่ศึกษา ได้แก่ โอกาสในการมองเห็น 
(prospect) และโอกาสในการติดกับ (entrapment) และปัจจัยส่วนบุคคลที่ศึกษา ได้แก่ ปัจจัยด้าน
เพศและช่วงอายุ โดยใช้ภาพจ าลองจากเส้นทางสัญจรบริเวณหน้าจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยฝั่งถนน
พญาไท ขนาด 6”x8” จ านวน 10 ภาพ ซึ่งจ าลองด้วยโปรแกรม SketchUp 15 และ V-ray 2.00 
จากนั้นท าการวัดค่า pixel brightness (ค่า K) ในโปรแกรม Adobe Photoshop CS6 ให้ใกล้เคียง
กับภาพถ่ายสถานที่จริงจากการอ้างอิงวิธีการของสุชญา พ่ึงสุข (2555) ส าหรับตัวแปรต้นที่ใช้ในการ
ทดลองเพ่ือคัดเลือกตัวแปรในการวิจัยมีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 

ตัวแปรต้นที่ 1 ปริมาณความส่องสว่าง มี 2 ระดับ ได้แก่ 
 - ปริมาณความส่องสว่างต่ า (low illuminance) มีค่าประมาณ 1 ลักซ์ 
 - ปริมาณความส่องสว่างสูง (high illuminance) มีค่าประมาณ 10 ลักซ์ 
ตัวแปรต้นที่ 2 ต าแหน่งในการติดตั้งดวงโคม มีการติดตั้ง 2 รูปแบบ ได้แก่ 
 - การติดตั้งดวงโคมบนเสาสูง (post top) โดยมีความสูง 3.00 เมตร 
 - การติดตั้งบนเสาไฟสนาม (bollard) โดยมีความสูง 0.60 เมตร 
ตัวแปรต้นที่ 3 โอกาสในการมองเห็น มี 2 ลักษณะ ได้แก่ 
 - โอกาสในการมองเห็นต่ า (low prospect) คือ ทางสัญจรที่มีองค์ประกอบที่บดบัง

ทัศนวิสัย เช่น ต้นไม้และพุ่มไม้ ท าให้ไม่สามารถมองเห็นสภาพแวดล้อมบนทางสัญจรได้อย่างชัดเจน  
 - โอกาสในการมองเห็นสูง (high prospect) คือ ทางสัญจรที่มีความเป็นไปได้ในการ

มองเห็นสภาพแวดล้อมบนทางสัญจรได้อย่างชัดเจน ไม่มีสิ่งกีดขวางหรือบดบังทัศนวิสัย  
 ลักษณะของทางสัญจรที่ใช้ทดสอบตัวแปรต้นด้านโอกาสในการมองเห็นแสดงดัง

ภาพที่ 3.1 และ 3.2 

ภาพที่ 3.1 ผังพื้น (ซ้าย) และรูปตัดตามขวาง (ขวา) ของเส้นทางสัญจรที่มีโอกาสในการมองเห็นต่ า 
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ภาพที่ 3.2 ผังพื้น (ซ้าย) และรูปตัดตามขวาง (ขวา) ของเส้นทางสัญจรที่มีโอกาสในการมองเห็นสูง 
 
ตัวแปรต้นที่ 4 โอกาสในการติดกับ มี 2 ลักษณะ ได้แก่ 
 - โอกาสในการติดกับต่ า (low entrapment) คือ ทางสัญจรที่มีความเป็นไปได้ใน

การหลบหลีกออกจากทางสัญจรหรือผู้สัญจรรายอ่ืนที่อาจเป็นอาชญากรได้ง่าย โดยการทดลองครั้งนี้
จ าลองภาพทางสัญจรที่มีความกว้าง 3.20 เมตร 

 - โอกาสในการติดกับสูง (high entrapment) คือ ทางสัญจรที่มีความเป็นไปได้ใน
การหลบหลีกออกจากทางสัญจรหรือผู้สัญจรรายอื่นที่อาจเป็นอาชญากรได้ยาก โดยการทดลองครั้งนี้
จ าลองภาพทางสัญจรที่มีความกว้าง 1.80 เมตร 

 ลักษณะของทางสัญจรที่ใช้ทดสอบตัวแปรต้นด้านโอกาสในการติดกับแสดงดังภาพที่ 
3.3 และ 3.4 

ภาพที่ 3.3 ผังพื้น (ซ้าย) และรูปตัดตามขวาง (ขวา) ของเส้นทางสัญจรที่มีโอกาสในการติดกับต่ า 
 

ภาพที่ 3.4 ผังพื้น (ซ้าย) และรูปตัดตามขวาง (ขวา) ของเส้นทางสัญจรที่มีโอกาสในการติดกับสูง 
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ตัวแปรต้นที่ 5 เพศ ได้แก่  
 - เพศชาย 
 - เพศหญิง 
ตัวแปรต้นที่ 6 ช่วงอายุ มี 6 ช่วงอายุ ได้แก่ 
 - อายุต่ ากว่า 20 ปี 
 - อายุ 21-30 ปี 
 - อายุ 31-40 ปี 
 - อายุ 41-50 ปี 
 - อายุ 51-60 ปี 
 - อายุ 61 ปี ขึ้นไป 
 
ลักษณะของภาพจ าลองที่ใช้ในการศึกษามีความแตกต่างกันดังแสดงในตารางที่ 3.1 และภาพ

ที่ 3.5 
ตารางที ่3.1 ภาพจ าลองที่ใช้ในการศึกษาน าร่องแบ่งตามตัวแปรต้นที่แตกต่างกัน 

Low Entrapment ภำพ 1 ภำพ 2 ภำพ 5 ภำพ 6 - -
High Entrapment ภำพ 3 ภำพ 4 ภำพ 7 ภำพ 8 ภำพ 9 ภำพ 10

 (Post Top)  (Post Top) (Bollard)
Low Illuminance High Illuminance High Illuminance 

High 
Prospect

Low 
Prospect

High 
Prospect

Low 
Prospect

High 
Prospect

Low 
Prospect
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ภาพที่ 3.5 ภาพจ าลองในการศึกษาเพ่ือคัดเลือกตัวแปร 
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การศึกษาครั้งนี้ใช้กลุ่มตัวอย่างซึ่งเป็นบุคคลทั่วไป สัญชาติไทย คละเพศและอายุ รวมทั้งสิ้น 
152 คน ในการตอบแบบสอบถามในลักษณะ 5-point Likert scale (1=ไม่เห็นด้วยอย่างยิ่ง, 5=เห็น
ด้วยอย่างยิ่ง) ที่อ้างอิงมาจากงานวิจัยของ Blobaum and Hunecke (2005) และ Peña-García et 
al. (2015) จ านวน 5 ข้อ ดังตารางที่ 3.2 

ตารางที่ 3.2 ค าถามในแบบสอบถามของการศึกษาคัดเลือกตัวแปร 
1 2 3 4 5

1. ท่ำนคิดว่ำปริมำณแสงสว่ำงบนทำงสัญจรนีเ้พยีงพอต่อกำร
ใชง้ำน
2. ท่ำนรู้สึกปลอดภยัหำกต้องเดินบนทำงสัญจรนีโ้ดยล ำพงัใน
เวลำกลำงคืน
3. ท่ำนคิดว่ำท่ำนสำมำรถหลีกหนจีำกทำงสัญจรได้ง่ำย หำก
มีคนแปลกหนำ้เขำ้มำบุกรุกท่ำนขณะเดินบนทำงสัญจรนี้
4. หำกท่ำนจ ำเป็นต้องใชเ้ส้นทำงนี ้ท่ำนจะกำ้วเดินด้วยควำม
รวดเร็ว
5. ท่ำนจะหลีกเล่ียงทำงสัญจรนี ้หำกต้องเดินโดยล ำพงัในเวลำ
กลำงคืน

ขอ้ความ
(1=ไม่เหน็ด้วยอย่างยิ่ง, 5=เหน็ด้วยอย่างยิ่ง)

 

ผลการทดลองพบว่าปริมาณความส่องสว่างที่เพ่ิมขึ้นท าให้ความรู้สึกปลอดภัยเพ่ิมขึ้นอย่างมี
นัยส าคัญทางสถิติ เช่นเดียวกับผลกระทบจากปัจจัยด้านลักษณะสภาพแวดล้อมทางกายภาพ โดย
เส้นทางสัญจรที่มีโอกาสในการมองเห็นสูงและโอกาสในการติดกับต่ าส่งผลให้ค่าเฉลี่ยความรู้สึก
ปลอดภัยมีค่ามากกว่าเส้นทางสัญจรที่มีโอกาสในการมองเห็นต่ าและโอกาสในการติดกับสูง ผล
การศึกษาอิทธิพลปฏิสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยด้านแสงสว่างและปัจจัยด้านสภาพแวดล้อมทางกายภาพ
พบว่า ปริมาณความส่องสว่างและโอกาสในการติดกับมีอิทธิพลปฏิสัมพันธ์ร่วมกันมากที่สุดทั้งในด้าน
การรับรู้ปริมาณแสงสว่าง ความรู้สึกปลอดภัย การหลีกหนีออกจากเส้นทางสัญจร และการหลีกเลี่ยง
การใช้เส้นทางในเวลากลางคืน อย่างไรก็ตาม ในสภาพแวดล้อมทางกายภาพที่มโีอกาสในการติดกับสูง
และยังมีโอกาสในการมองเห็นต่ าด้วยนั้น การเพ่ิมปริมาณความส่องสว่างเพียงอย่างเดียวไม่สามารถ
เพ่ิมความรู้สึกปลอดภัยให้กับผู้สัญจรได้ ผู้ออกแบบจ าเป็นต้องปรับปรุงสภาพแวดล้อมบนเส้นทาง
สัญจรให้มีโอกาสในการมองเห็นเพ่ิมขึ้นด้วย ในเรื่องของผลกระทบจากต าแหน่งในการติดตั้งดวงโคม 
แม้การติดตั้งดวงโคมแบบไฟสนาม (bollard) จะท าให้กลุ่มตัวอย่างรับรู้ได้ถึงปริมาณความส่องสว่างที่
ไม่แตกต่างกับการติดตั้งดวงโคมบนเสาสูง (post top) หากแต่การติดตั้งดวงโคมบนเสาสูงนั้นให้
ความรู้สึกปลอดภัยมากกว่าการติดตั้งดวงโคมแบบไฟสนามอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ  และยังส่งผลให้
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กลุ่มตัวอย่างคาดว่าจะก้าวเดินช้าลงอีกด้วย ทั้งนี้ เนื่องจากแหล่งก าเนิดของแสงจากการติดตั้งดวงโคม
แบบไฟสนามไม่สามารถท าให้ผู้สัญจรมองเห็นสถานการณ์ต่างๆ บนทางสัญจรได้อย่างชัดเจน ผล
การศึกษาด้านผลกระทบของปัจจัยส่วนบุคคลต่อการรับรู้ความรู้สึกปลอดภัยพบว่า ส าหรับกลุ่ม
ตัวอย่างสัญชาติไทย ปัจจัยด้านเพศและช่วงอายุที่แตกต่างกันไม่ท าให้ค่าเฉลี่ยความคิดเห็นแตกต่าง
กันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ 
 จากผลการศึกษาข้างต้นด้านต าแหน่งในการติดตั้งดวงโคมและที่มาของการวิจัยที่ว่าการ
ติดตั้งดวงโคมบนเสาสูงนั้น นอกจากจะเป็นการลดทอนความโดดเด่นของสถาปัตยกรรมและไม่
สามารถให้แสงสว่างส่องลงมายังระนาบพ้ืนทางสัญจรได้ อีกทั้งในบางพ้ืนที่ยังมีข้อจ ากัดในการติดตั้ง
ดวงโคมบนเสาสูง จึงจ าเป็นต้องติดตั้งดวงโคมในระดับที่ต่ าลงมาในลักษณะของไฟฟ้าแสงสว่าง
เฉพาะที่ (localized pedestrian lighting) ในการศึกษาประสิทธิภาพด้านความปลอดภัยของระบบ
ไฟฟ้าแสงสว่างเฉพาะที่ จึงคัดเลือกตัวแปรต้นที่จะน ามาศึกษา 2 ตัวแปร ได้แก่ ปัจจัยด้านแสงสว่าง
ด้านต าแหน่งในการติดตั้งดวงโคมและระยะห่างในการติดตั้งดวงโคม ดังแสดงในตารางที่ 3.3 และ
ภาพที่ 3.6 ดังรายละเอียดต่อไปนี้ 

3.2.1.1 ต าแหน่งการติดตั้งดวงโคม เป็นตัวแปรทีส่่งผลต่อปริมาณความส่องสว่างบน
ระนาบพ้ืนของเส้นทางสัญจร (horizontal illuminance) และปริมาณความส่องสว่างบนใบหน้าของ
ผู้สัญจร (vertical illuminance) ต าแหน่งการติดตั้งดวงโคมในการวิจัยมี 3 ต าแหน่ง ได้แก่  

ต าแหน่ง A ติดตั้งดวงโคมที่ระดับสูงจากพ้ืน 0.20 เมตร เพ่ือส่องสว่างระนาบพ้ืน
ของเส้นทางสัญจร 

ต าแหน่ง B ติดตั้งดวงโคมที่ระดับสูงจากพ้ืน 1.00 เมตร เพ่ือส่องสว่างบริเวณใบหน้า
ของผู้สัญจร 

ต าแหน่ง C ติดตั้งดวงโคมที่ระดับสูงจากพ้ืน 0.20 และ 1.00 เมตร เพ่ือส่องสว่างทั้ง
ระนาบพ้ืนและส่องสว่างบริเวณใบหน้าของผู้สัญจร 

3.2.1.2 ระยะห่างในการติดตั้งดวงโคม เป็นตัวแปรที่ส่งผลต่อความสม่ าเสมอของ
แสงบนทางสัญจร โดยค่าความสม่ าเสมอของแสงที่น้อยจะท าให้เกิดความรู้สึกไม่ปลอดภัยได้ง่าย 
เนื่องจากเกิดจุดมืดและพ้ืนที่เงาบนระนาบพื้น อย่างไรก็ตาม ระยะห่างในการติดตั้งดวงโคมที่ถี่เกินไป
จะส่งผลต่ออัตราการใช้พลังงานไฟฟ้าที่มากเกินความจ าเป็น ในการวิจัยชิ้นนี้ได้ทดลองติดตั้งดวงโคม
ที่ระยะห่างในการติดตั้งดวงโคม 3 ระยะ ได้แก่ ทุกระยะ 1 เมตร, 2 เมตรและ 3 เมตร  
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ตารางที่ 3.3 ลักษณะต าแหน่งและระยะห่างในการติดตั้งดวงโคม 

ทุกระยะ 1.00 ม. ทุกระยะ 2.00 ม. ทุกระยะ 3.00 ม.
  A (ระดับ 0.20 ม.) A1 A2 A3
  B (ระดับ 1.00 ม.) B1 B2 B3
  C (ระดับ 0.20 และ 1.00 ม.) C1 C2 C3

ต าแหน่งในการติดต้ังดวงโคม
ระยะห่างในการติดต้ังดวงโคม

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที่ 3.6 รูปตัดตามยาวของต าแหน่งและระยะห่างในการติดตั้งดวงโคมในรูปแบบต่างๆ 
 

3.2.2 ลักษณะสถานที่วิจัยและกลุ่มตัวอย่าง  
3.2.2.1 ลักษณะสถานที่วิจัย ทางสัญจรที่ใช้ในการวิจัยเป็นทางสัญจรในเขตที่พัก

อาศัยใกล้ตัวเมือง ซึ่งเชื่อมต่อกับถนนบางขุนนนท์และน าไปสู่อาคารที่มีการใช้งานที่หลากหลาย 
(mixed-use location) ดังแสดงในภาพที่ 3.7 โดยมีความกว้างจากขอบผนังถึงขอบผนัง 3.40 เมตร 
มีผนังรั้วทึบทั้งสองด้านสูง 1.40 เมตร ผนังทึบด้านหนึ่งมีรั้วโปร่งด้านบนสูงอีก 1.15 เมตร ด้านหลัง
ของผนังดังกล่าวมีการติดตั้งดวงโคมบนเสาสูงส าหรับการใช้งานในปัจจุบัน ซึ่งเสาสูงแต่ละต้นห่างกัน
ทุกระยะประมาณ 8.85 เมตร และใช้หลอดฟลูออเรสเซนต์ขนาด 36 วัตต์ จ านวน 1 หลอดต่อดวง
โคมแต่ละจุด ผังพ้ืนและรูปตัดตามขวางของเส้นทางสัญจรที่ใช้ในการวิจัยเมื่อติดตั้งอุปกรณ์การ
ทดลองแล้วเสร็จแสดงดังภาพที่ 3.8 และภาพถ่ายของเส้นทางสัญจรที่ใช้ในการวิจัยเมื่อติดตั้งอุปกรณ์
การทดลองแสดงดังภาพที่ 3.9 เมื่อท าการวัดค่าด้านแสงสว่างของการติดตั้งดวงโคมในรูปแบบต่างๆ 
จะมีค่าปริมาณความส่องสว่างและค่าความสม่ าเสมอของแสงดังตารางที่ 3.4 

 
 

A1 A2 A3 

B1 B2 B3 

C1 C2 C3 
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ภาพที่ 3.7 แผนผังแสดงต าแหน่งของทางสัญจรที่ใช้ในการทดลอง 
 

ภาพที่ 3.8 ผังพื้นของเส้นทางสัญจรที่ใช้ในการวิจัยเมื่อติดตั้งอุปกรณ์การทดลอง (ซ้าย)  
รูปตัดตามขวางของเส้นทางสัญจรที่ใช้ในการวิจัยเมื่อติดตั้งอุปกรณ์การทดลอง (ขวา) 
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ภาพที่ 3.9 ภาพถ่ายของเส้นทางสัญจรที่ใช้ในการวิจัยเมื่อติดตั้งอุปกรณ์การทดลอง 
 
ตารางที่ 3.4 ปริมาณความส่องสว่าง (E) และค่าความสม่ าเสมอของแสง (U) ของการติดตั้งดวงโคม
รูปแบบต่างๆ 

Post top A1 A2 A3 B1 B2 B3 C1 C2 C3
แนวราบ 14.03 10.94 7.38 6.10 5.52 3.30 3.81 16.59 11.63 12.85
แนวต้ัง 16.05 3.72 2.52 1.88 13.75 5.52 5.11 15.93 8.45 9.27
แนวราบ 4.55 7.89 3.28 2.15 4.02 2.72 2.18 9.35 3.85 3.21
แนวต้ัง 3.07 2.45 2.09 1.27 5.23 2.80 1.56 8.12 4.35 2.48
แนวราบ 9.57 9.56 4.78 3.78 4.89 2.98 2.70 14.41 7.87 7.16
แนวต้ัง 10.39 3.34 2.34 1.54 9.16 4.42 3.58 10.41 5.38 4.87

0.48 0.83 0.69 0.57 0.82 0.91 0.81 0.65 0.49 0.45Uniformity (U)

รูปแบบ

Ma
x.

Mi
n.

Av
g.

 E (lux)

 
 
3.2.2.2 ลักษณะกลุ่มตัวอย่าง กลุ่มตัวอย่างในงานวิจัยชิ้นนี้เป็นบุคคลทั่วไป สัญชาติ

ไทย คละเพศและอายุ รวมทั้งสิ้น 59 คน เพ่ือให้ข้อมูลที่ได้จากกลุ่มตัวอย่างมีลักษณะการแจกแจง
แบบปกติ (normal distribution curve) ทั้งนี้ ขนาดของกลุ่มตัวอย่างที่ก าหนดมีความใกล้เคียงกับ
ขนาดของกลุ่มตัวอย่างในงานวิจัยของอรุช สวัสดิ์รณภักดิ์ (2555)  
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3.2.3 อุปกรณ์และเครื่องมือที่ใช้ในการทดลอง  
3.2.3.1 ชุดดวงโคมพร้อมสวิตช์เปิด-ปิด จ านวน 7 ชุด โดยแต่ละชุดติดตั้งดวงโคม

ยี่ห้อ L&E รุ่น STL102 ที่ระดับสูงจากพ้ืน 0.20 เมตร และดวงโคมยี่ห้อ L&E รุ่น WMS700 ที่ระดับสูง
จากพ้ืน 1.00 เมตร ส าหรับหลอดไฟที่ใช้ในการทดลองเป็นหลอด LED LUMAX สี Cool Daylight 
ขนาด 3 วัตต์ จ านวนทั้งสิ้น 14 หลอด ดังภาพที่ 3.10 และเมื่อติดตั้งแล้วเสร็จจะมีลักษณะการ
กระจายแสงดังภาพท่ี 3.11 ถึงภาพท่ี 3.13 

ภาพที่ 3.10 ชุดดวงโคมพร้อมสวิตช์เปิด-ปิด 

ภาพที่ 3.11 ลักษณะการกระจายแสงของดวงโคมเมื่อติดตั้งตามรูปแบบ A1 
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ภาพที่ 3.12 ลักษณะการกระจายแสงของดวงโคมเมื่อติดตั้งตามรูปแบบ B1 

ภาพที่ 3.13 ลักษณะการกระจายแสงของดวงโคมเมื่อติดตั้งตามรูปแบบ C1 

3.2.3.2 เครื่องวัดแสง (Lux meter) งานวิจัยชิ้นนี้วัดปริมาณความส่องสว่างของการ
ติดตั้งดวงโคมในรูปแบบต่างๆ ด้วยเครื่องวัดแสงยี่ห้อ DIGICON รุ่น LX-72 ดังภาพที่ 3.14 โดยท าการ
วัดปริมาณความส่องสว่างแนวราบที่ระดับพ้ืนห่างจากดวงโคมเป็นระยะ 1 เมตร และวัดปริมาณความ
ส่องสว่างแนวตั้งที่ระดับความสูง 1.50 เมตร ตามวิธีการวัดในมาตรฐาน EN 13201-4:2003  
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ภาพที่ 3.14 เครื่องวัดแสงยี่ห้อ DIGICON รุ่น LX-72  

3.2.3.3 แบบสอบถาม การวิจัยชิ้นนี้ใช้แบบสอบถามในการเก็บข้อมูลจากกลุ่ม
ตัวอย่าง โดยแบ่งออกเป็น 3 ส่วน ดังนี้ 

ส่วนที่ 1 ข้อมูลส่วนบุคคล ประกอบด้วยเพศ ช่วงอายุ ระดับการศึกษาและสุขภาพ
ทางสายตา  

ส่วนที่ 2 แบบสอบถามความคิดเห็นซึ่งเป็น 5-point Likert scale โดยที่ 1 หมายถึง 
ไม่เห็นด้วยอย่างยิ่ง และ 5 หมายถึง เห็นด้วยอย่างยิ่ง ค าถามในส่วนนี้มี
จ านวนทั้งสิ้น 4 ข้อค าถาม ดังตารางที่ 3.5 ซึ่งค าถามที่ใช้อ้างอิงมาจาก
งานวิจัยของ Blobaum and Hunecke (2005) และงานวิจัยของ Peña-
García et al. (2015)  

ส่วนที่ 3 ข้อเสนอแนะเพ่ิมเติม 

ตารางที่ 3.5 ค าถามในแบบสอบถามความคิดเห็น 
1 2 3 4 5

1. ท่ำนคิดว่ำปริมำณแสงสว่ำงบนทำงสัญจรนีเ้พยีงพอต่อกำร
ใชง้ำน
2. ท่ำนรู้สึกปลอดภยัหำกต้องเดินบนทำงสัญจรนีโ้ดยล ำพงัใน
เวลำกลำงคืน
3. ท่ำนสำมำรถมองเห็นเหตุกำรณ์ต่ำงๆ และเห็นใบหนำ้ของ
ผู้สัญจรที่เดินสวนทำงมำได้อย่ำงชดัเจน
4. ท่ำนรู้สึกถงึควำมไม่สบำยทำงสำยตำเนือ่งจำกแสงบำดตำ
 ขณะใชเ้ส้นทำงสัญจรนี้

ขอ้ความ
(1=ไม่เหน็ด้วยอย่างยิ่ง, 5=เหน็ด้วยอย่างยิ่ง)

 



 
  

 

48 

3.3 การเก็บและวิเคราะห์ข้อมูล 

หลังจากจัดท าแบบสอบถามและติดตั้งดวงโคมตามรูปแบบที่ได้ออกแบบไว้ ขั้นตอนถัดไปเป็น
การเก็บข้อมูลจากกลุ่มตัวอย่าง เพ่ือน าข้อมูลมาวิเคราะห์ด้วยโปรแกรมทางสถิติ (SPSS) รายละเอียด
ในการเก็บและวิเคราะห์ข้อมูลสามารถสรุปได้ ดังนี้  

 
3.3.1 วิธีการเก็บข้อมูล 
ผู้วิจัยด าเนินการเก็บข้อมูลในวันที่ 18-19 พฤศจิกายน พ.ศ. 2558 และ 13-14 มกราคม 

พ.ศ. 2559 ในช่วงเวลา 18.30-21.00 น. โดยเริ่มจากการอธิบายวิธีการในการวิจัย และให้กลุ่ม
ตัวอย่างกรอกข้อมูลในส่วนที่ 1 จากนั้นให้กลุ่มตัวอย่างสองคนเดินสวนทางกันบนทางสัญจรที่มี
รูปแบบการติดตั้งดวงโคมในลักษณะต่างๆ ทีละรูปแบบและตอบแบบสอบถามจนครบ 4 ข้อ จากนั้น
ให้กลุ่มตัวอย่างพักสายตา 15 วินาทีแล้วจึงเปลี่ยนรูปแบบการติดตั้งดวงโคมในลักษณะถัดไป การท า
แบบสอบถามครั้งนี้ใช้เวลาโดยเฉลี่ยคนละประมาณ 15 นาที ดังแสดงในภาพที่ 3.15 

ภาพที่ 3.15 ล าดับขั้นตอนและระยะเวลาในการทดลอง 
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3.3.2 การวิเคราะห์ข้อมูล 
หลังจากเก็บข้อมูลจากกลุ่มตัวอย่างแล้ว น าข้อมูลมาวิเคราะห์ด้วยโปรแกรมทางสถิติ (SPSS) 

และวิเคราะห์เปรียบเทียบกับมาตรฐานด้านการประหยัดพลังงาน ซึ่งมีหลายลักษณะดังนี้ 
3.3.2.1 วิเคราะห์ผลกระทบของต าแหน่งในการติดตั้งดวงโคมต่อความรู้สึกปลอดภัย

บนทางสัญจรทางเท้า โดยการวิเคราะห์ความแปรปรวนแบบวัดซ้ าของกลุ่มตัวอย่างมากกว่า 2 กลุ่ม 
(Repeated Measure One-Way ANOVA) 

3.3.2.2 วิเคราะห์ผลกระทบของระยะห่างในการติดตั้งดวงโคมต่อความรู้สึก
ปลอดภัยบนทางสัญจรทางเท้า โดยการวิเคราะห์ความแปรปรวนแบบวัดซ้ าของกลุ่มตัวอย่างมากกว่า 
2 กลุ่ม (Repeated Measure One-Way ANOVA)  

3.3.2.3 ศึกษาอิทธิพลปฏิสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรต้น 2 ตัวแปร ที่ส่งผลต่อตัวแปร
ตาม โดยวิเคราะห์ความแปรปรวนแบบสองทาง (Two-way ANOVA) ระหว่างต าแหน่งการติดตั้งดวง
โคมและระยะห่างในการติดตั้งดวงโคมต่อความรู้สึกปลอดภัย 

3.3.2.4 ศึกษาเปรียบเทียบค่าเฉลี่ยความคิดเห็นของการติดตั้งดวงโคมแต่ละรูปแบบ 
จ านวนทั้งสิ้น 9 รูปแบบกับค่าเฉลี่ยความคิดเห็นจากการติดตั้งดวงโคมบนเสาสูง โดยการวิเคราะห์
กลุ่มตัวอย่าง 2 กลุ่มท่ีไมเ่ป็นอิสระต่อกัน (Paired-Sample T-Test) 

3.3.2.5 ศึกษาอัตราการใช้พลังงานเมื่อเปรียบเทียบกับรูปแบบการติดตั้งดวงโคมบน
เสาสูง เพ่ือวิเคราะห์รูปแบบทางเลือกท่ีเหมาะสมในการใช้งาน 

 
3.4 การสรุปผลการวิจัยและข้อเสนอแนะในการออกแบบไฟฟ้าแสงสว่างเฉพาะที่บนทางสัญจร
ทางเท้า 

เป็นการน าข้อมูลจากการวิเคราะห์ด้วยโปรแกรมทางสถิติ (SPSS) มาสรุปรูปแบบและ
แนวทางในการติดตั้งดวงโคมที่ประหยัดพลังงานตามมาตรฐาน ASHRAE90.1-2007 และตอบสนอง
ต่อความรู้สึกปลอดภัยของผู้สัญจรทางเท้า เพ่ือพัฒนาแนวทางในการออกแบบไฟฟ้าแสงสว่างเฉพาะที่
บนเส้นทางสัญจรทางเท้าที่สามารถน าไปประยุกต์ใช้ในกรณีอ่ืนๆ ส าหรับนักออกแบบและผู้เกี่ยวข้อง
ต่อไป 
 
 

 
 
 
 



 

 

บทที ่4 
ผลการวิจัยและการอภิปราย 

งานวิจัยชิ้นนี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาผลกระทบของปัจจัยด้านแสงสว่างต่อการรับรู้
ความรู้สึกปลอดภัยบนทางสัญจรทางเท้า รวมทั้งศึกษาอัตราการใช้พลังงานระหว่างการติดตั้งดวงโคม
เฉพาะที่ (localized lighting) ที่ก าลังศึกษาในงานวิจัยชิ้นนี้เปรียบเทียบกับรูปแบบการติดตั้งดวงโคม
บนเสาสูง (post top) ซึ่งเป็นรูปแบบที่มีการใช้งานในปัจจุบัน ผลการวิจัยสามารถแบ่งรายละเอียด
ออกเป็น 3 ส่วน ได้แก่ ลักษณะของกลุ่มตัวอย่าง การวิเคราะห์และอภิปรายผลการวิจัย  และ
การศึกษาเปรียบเทียบอัตราการใช้พลังงานของการติดตั้งดวงโคมรูปแบบต่างๆ 

 
4.1 ลักษณะของกลุ่มตัวอย่าง 

การศึกษาเรื่องการออกแบบไฟฟ้าแสงสว่างเฉพาะที่เพ่ือความรู้สึกปลอดภัยบนทางสัญจรทาง
เท้าชิ้นนี้มุ่งหวังผลในการน าไปประยุกต์ใช้ส าหรับทางสัญจรทางเท้าโดยทั่วไป กลุ่มตัวอย่างซึ่งเป็น
ตัวแทนของกลุ่มประชากรที่ศึกษา จึงเป็นประชาชนทั่วไป สัญชาติไทย คละเพศและอายุ เก็บข้อมูล
จากการสุ่มเลือกบนสถานที่ทดลองร่วมกับการคัดเลือกเข้าร่วมตอบแบบสอบถาม โดยมีจ านวนทั้งสิ้น 
59 คน ลักษณะของกลุ่มตัวอย่างแสดงดังตารางที่ 4.1  

ตารางที่ 4.1 ลักษณะของกลุ่มตัวอย่าง (n=59) 

ชาย หญงิ 21-30 31-40 41-50 51-60  60 ขึ้นไป
จ านวน (คน) 20 39 32 18 3 4 2
ร้อยละ 33.90 66.10 54.20 30.50 5.10 6.80 3.40

เพศ
กลุม่ตัวอย่าง

ช่วงอายุ (ป)ี

 
ก่อนการวิเคราะห์ข้อมูลทางสถิติจะต้องพิจารณาลักษณะของข้อมูลเบื้องต้นเพ่ือให้สามารถ

น าค่ากลางของข้อมูลมาใช้ได้อย่างเหมาะสม โดยพิจารณาการกระจายตัวของข้อมูลว่ามีลักษณะการ
กระจายตัวแบบโค้งปกติ (Normal Distribution Curve) หรือไม่ (ยุทธ ไกยวรรณ์, 2555) ซึ่งงานวิจัย
ชิ้นนี้ได้ทดสอบโดยการวัดความเบ้ของข้อมูล (skewness, sk) พบว่า ลักษณะโค้งของข้อมูลมีการเบ้
เล็กน้อย โดยที่ค่า sk มีค่าน้อยกว่า ±1.00 ซึ่งถือว่ามีลักษณะใกล้เคียงกับการแจกแจงปกติและ
สามารถน ามาวิเคราะห์ในงานวิจัยได้  
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4.2 การวิเคราะห์ข้อมูลและอภิปรายผลการวิจัย 

งานวิจัยชิ้นนี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาผลกระทบของต าแหน่งและระยะห่างในการติดตั้งดวง
โคม ศึกษาอิทธิพลปฏิสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรทั้งสองต่อความรู้สึกปลอดภัย และเปรียบเทียบ
ประสิทธิภาพในการตอบสนองต่อความรู้สึกปลอดภัยของการติดตั้งดวงโคมแบบเฉพาะที่กับการติดตั้ง
ดวงโคมในรูปแบบเสาสูง โดยต าแหน่งในการติดตั้งดวงโคมที่ท าการศึกษามี 3 ต าแหน่ง ได้แก่ 
ต าแหน่ง A (ติดตั้งดวงโคมที่ระดับสูงจากพ้ืน 0.20 เมตร) ต าแหน่ง B (ติดตั้งดวงโคมที่ระดับสูงจากพ้ืน 
1.00 เมตร) และต าแหน่ง C (ติดตั้งดวงโคมที่ระดับสูงจากพ้ืน 0.20 และ 1.00 เมตร) และระยะห่าง
ในการติดตั้งดวงโคม 3 ระยะ ได้แก่ ทุกระยะ 1.00 เมตร, 2.00 เมตร และ 3.00 เมตร เก็บข้อมูลจาก
แบบสอบถามซึ่งมีประเด็นค าถามทั้งสิ้น 4 ข้อ ได้แก่ ความเพียงพอของปริมาณแสงสว่าง ความรู้สึก
ปลอดภัยขณะเดินบนเส้นทางสัญจรตามล าพังในเวลากลางคืน ความสามารถในการมองเห็น
สถานการณ์และใบหน้าของผู้สัญจรที่เดินสวนทางมาได้อย่างชัดเจน และความไม่สบายทางสายตา
เนื่องจากแสงบาดตา จากนั้นท าการวิเคราะห์ข้อมูลด้วยโปรแกรมทางสถิติ (SPSS) ผลการวิจัยมี
รายละเอียดดังต่อไปนี้ 

 
4.2.1 ผลการวิจัยด้านความเพียงพอของปริมาณแสงสว่าง 

4.2.1.1 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลทางสถิติ 
จากการให้คะแนนของกลุ่มตัวอย่างที่ระดับคะแนน 1 ถึง 5 (โดยที่ 1=ไม่เห็นด้วย

อย่างยิ่ง และ 5=เห็นด้วยอย่างยิ่ง) พบว่า ค่าเฉลี่ยความคิดเห็นในส่วนของค าถามข้อที่ 1 ด้านความ
เพียงพอของปริมาณแสงสว่างจากการติดตั้งดวงโคมรูปแบบ A3 มีค่าน้อยที่สุด (M=1.54, SD.=0.88) 
และการติดตั้งดวงโคมในรูปแบบ C1 มีค่าเฉลี่ยความคิดเห็นมากที่สุด (M=4.47, SD.=0.80) ในขณะที่
การติดตั้งดวงโคมบนเสาสูงมีค่าเฉลี่ยความคิดเห็นและส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 3.08 และ 1.06 
ตามล าดับ ดังแสดงในตารางที่ 4.2 

ตารางที่ 4.2 ค่าเฉลี่ยความคิดเห็น (mean) และส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (SD.) ด้านความเพียงพอของ
ปริมาณแสงสว่าง (n=59) 

Mean SD. Mean SD. Mean SD. Mean SD. Mean SD.
ทุกระยะ 1 เมตร 2.14 0.92 3.76 0.93 4.47 0.80 3.46 1.32
ทุกระยะ 2 เมตร 1.88 0.91 3.00 0.96 3.75 0.92 2.88 1.20
ทุกระยะ 3 เมตร 1.54 0.88 2.46 0.92 3.05 1.02 2.35 1.12

ค่าเฉลี่ยรวม 1.85 0.93 3.07 1.08 3.76 1.08 - -

1.063.08

 ต าแหน่ง B ต าแหน่ง Cระยะห่างในการ
ติดต้ัง

 ต าแหน่ง A Post topค่าเฉลี่ยรวม
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ผลการวิเคราะห์ทางสถิติเพ่ือศึกษาผลกระทบจากตัวแปรต้น 1 ตัวแปร (ต าแหน่ง 
และ ระยะห่าง) โดยการวิเคราะห์ความแปรปรวนแบบวัดซ้ าของกลุ่มตัวอย่างมากกว่า  2 กลุ่ม 
(Repeated Measure One-Way ANOVA) และการศึกษาอิทธิพลปฏิสัมพันธ์ของตัวแปร 2 ตัวแปร 
(ต าแหน่ง x ระยะห่าง) จากการวิเคราะห์ความแปรปรวนแบบสองทาง (Two-way ANOVA) ตาม
ตารางที่ 4.3 พบว่า ต าแหน่งในการติดตั้งดวงโคมที่แตกต่างกันส่งผลให้ค่าเฉลี่ยความคิดเห็นด้านความ
เพียงพอของปริมาณแสงสว่างบนทางสัญจรแตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ (F(2,352)=346.33, 
p<.05) โดยผลการวิเคราะห์ Post Hoc ด้วยวิธี Bonferroni พบว่าต าแหน่งการติดตั้งดวงโคมใน
รูปแบบ C ท าให้กลุ่มตัวอย่างรู้สึกว่าปริมาณแสงสว่างบนทางสัญจรทางเท้ามีความเพียงพอต่อการใช้
งานมากที่สุด (M=3.76, SD.=1.08) และมีค่าเฉลี่ยความคิดเห็นมากกว่าต าแหน่งการติดตั้งในรูปแบบ 
B และรูปแบบ A ตามล าดับ (Mean difference = 0.69 และ 1.91) นอกจากนี้ ระยะห่างในการ
ติดตั้งดวงโคมที่แตกต่างกันยังส่งผลต่อค่าเฉลี่ยความคิดเห็นด้านความเพียงพอของปริมาณแสงสว่าง
บนทางสัญจรทางเท้าที่แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติอีกด้วย (F(2,352)=172.65, p<.05) โดย
ผลการวิเคราะห์ Post Hoc ด้วยวิธี Bonferroni พบว่าการติดตั้งดวงโคมที่ระยะห่าง 1.00 เมตร ท า
ให้ค่าเฉลี่ยความคิดเห็นมีค่ามากกว่าการติดตั้งดวงโคมที่ระยะห่าง 2.00 เมตร และ 3.00 เมตร อย่างมี
นัยส าคัญทางสถิติ (Mean difference = 0.58 และ 1.11 ตามล าดับ) ส าหรับผลการวิเคราะห์อิทธิพล
ปฏิสัมพันธ์ระหว่างต าแหน่งและระยะห่างในการติดตั้งดวงโคม ผลการวิจัยพบว่า ต าแหน่งและ
ระยะห่างในการติดตั้งดวงโคมต่างมีอิทธิพลปฏิสัมพันธ์ซึ่งกันและกันต่อความเพียงพอของปริมาณแสง
สว่างบนทางสัญจรทางเท้า (F(4,522) = 3.65, p<.05)  

ตารางที่ 4.3 ผลการวิเคราะห์ทางสถิติด้านความเพียงพอของปริมาณแสงสว่าง 
Post Hoc test
Bonferroni

ต าแหน่ง 2 346.33 .000* C>B>A
ระยะห่าง 2 172.65 .000* 1m.>2m.>3m.
ต าแหน่ง x ระยะห่าง 4 3.65 .006* -

ตัวแปร df F Sig.

*ระดับนัยส าคัญทางสถิติท่ี .05 
 
ผลการวิเคราะห์กลุ่มตัวอย่าง 2 กลุ่มที่ไม่เป็นอิสระต่อกัน (Paired-Sample T-

Test) ระหว่างการติดตั้งดวงโคมบนเสาสูงกับรูปแบบการติดตั้งดวงโคมแบบเฉพาะที่ เพ่ือศึกษา
เปรียบเทียบค่าเฉลี่ยความคิดเห็นด้านความเพียงพอของปริมาณแสงสว่างบนทางสัญจรทางเท้า ตาม
ตารางที่ 4.4 พบว่า รูปแบบการติดตั้งดวงโคมที่มีค่าเฉลี่ยมากกว่ารูปแบบการติดตั้งดวงโคมบนเสาสูง
อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ ได้แก่ รูปแบบ B1 (t(58) = 3.95, p<.05), รูปแบบ C1 (t(58) = 8.21, 
p<.05) และรูปแบบ C2 (t(58) = 4.09, p<.05) รูปแบบการติดตั้งดวงโคมที่มีค่าเฉลี่ยไม่แตกต่างกับ
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รูปแบบการติดตั้งดวงโคมบนเสาสูงอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ ได้แก่ รูปแบบ B2 (t(58) = -0.54, 
p>.05) และรูปแบบ C3 (t(58) = -0.24, p>.05) และรูปแบบการติดตั้งดวงโคมที่มีค่าเฉลี่ยน้อยกว่า
รูปแบบการติดตั้งดวงโคมบนเสาสูงอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ ได้แก่ รูปแบบ A1 (t(58) = -6.51, 
p<.05), รูปแบบ A2 (t(58) = -7.61, p<.05), รูปแบบ A3 (t(58) = -10.05, p<.05) และรูปแบบ B3 
(t(58) = -3.96, p<.05) 

ตารางที่ 4.4 ผลการวิเคราะห์ทางสถิติเปรียบเทียบกับการติดตั้งดวงโคมบนเสาสูงในด้านความ
เพียงพอของปริมาณแสงสว่าง 

รปูแบบการติดต้ัง Mean Difference

(X) (Post top - X)

A1 0.94 58 -6.51 .000*

A2 1.20 58 -7.61 .000*

A3 1.54 58 -10.05 .000*

B1 -0.68 58 3.95 .000*

B2 0.08 58 -0.54 .592 

B3 0.62 58 -3.96 .000*

C1 -1.39 58 8.21 .000*

C2 -0.67 58 4.09 .000*

C3 0.03 58 -0.24 .808 

t Sig.df

 
*ระดับนัยส าคัญทางสถิติท่ี .05 

4.2.1.2 อภิปรายผล 
ผลการวิจัยเกี่ยวกับผลกระทบของต าแหน่งในการติดตั้งดวงโคมสอดคล้องกับ

สมมติฐานในการวิจัยข้อที่ 1 ที่ว่าต าแหน่งการติดตั้งดวงโคมเพ่ือส่องสว่างทั้งใบหน้าและพ้ืนจะส่งผล
ให้ค่าเฉลี่ยความคิดเห็นมีค่ามากกว่าต าแหน่งการติดตั้งดวงโคมเพ่ือส่องสว่างเพียงใบหน้าหรือพ้ืนเพียง
อย่างเดียว โดยการติดตั้งดวงโคมในต าแหน่ง C ท าให้กลุ่มตัวอย่างรู้สึกว่าปริมาณแสงสว่างบนทางเท้า
เพียงพอต่อการใช้งานมากกว่าต าแหน่ง B และ A ตามล าดับ เมื่อพิจารณาปริมาณความส่องสว่างใน
แนวราบและแนวตั้ง ตามตารางท่ี 4.5 พบว่า ต าแหน่ง C มีค่าปริมาณความส่องสว่างเฉลี่ยในแนวราบ  
มากกว่ารูปแบบ A และรูปแบบ B ตามล าดับ ในขณะที่ปริมาณความส่องสว่างเฉลี่ยในแนวตั้งของ
รูปแบบ C มีค่ามากกว่ารูปแบบ B และรูปแบบ A ตามล าดับ สังเกตได้ว่าปริมาณความส่องสว่างเฉลี่ย
ในแนวราบของต าแหน่ง A มีค่ามากกว่าต าแหน่ง B แต่กลุ่มตัวอย่างกลับรู้สึกว่าการติดตั้งดวงโคมใน
ต าแหน่ง B มีความเพียงพอต่อการใช้งานมากกว่า ดังนั้น กลุ่มตัวอย่างจึงรับรู้ความเพียงพอของ
ปริมาณแสงสว่างได้จากปริมาณความส่องสว่างในแนวตั้งมากกว่าปริมาณความส่องสว่างในแนวราบ  
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ทั้งนี้เนื่องจากโดยทั่วไปขณะเดินบนทางสัญจรผู้สัญจรจะมองตรงตามแนวยาวของทางสัญจร โดยมี
ลานสายตาหรือขอบเขตภาพดังภาพที่ 4.1 ปริมาณความส่องสว่างในแนวตั้งจึงท าให้ผู้สัญจรสามารถ 
มองเห็นสิ่งต่างๆ บนฉากท่ีก าลังมองอยู่ได้ชัดเจนมากกว่าปริมาณความส่องสว่างในแนวราบ การติดตั้ง
ดวงโคมในต าแหน่ง A ซึ่งเป็นการติดตั้งดวงโคมที่เน้นเฉพาะระนาบพ้ืนจึงไม่สามารถท าให้ผู้สัญจร
มองเห็นได้อย่างชัดเจน ส่งผลให้เกิดความรู้สึกว่าปริมาณความส่องสว่างบนทางสัญจรไม่เพียงพอต่อ
การใช้งาน นอกจากนี้ เมื่อพิจารณาค่าเฉลี่ยความคิดเห็นตามตารางที่ 4.2 พบว่า แม้การติดตั้งดวงโคม
ในต าแหน่ง B และ C จะมีปริมาณความส่องสว่างในแนวตั้งต่ ากว่าการติดตั้งดวงโคมบนเสาสูง แต่การ
ติดตั้งดวงโคมในต าแหน่ง B มีค่าเฉลี่ยความคิดเห็นด้านความเพียงพอของปริมาณแสงสว่างใกล้เคียง
กับการติดตั้งดวงโคมบนเสาสูง และการติดตั้งดวงโคมในต าแหน่ง C มีค่าเฉลี่ยความคิดเห็นมากกว่า
การติดตั้งดวงโคมบนเสาสูงอยู่ 0.68 คะแนน ดังนั้น การติดตั้งไฟฟ้าแสงสว่างเฉพาะที่ตามรูปแบบที่
ก าลังศึกษาในงานวิจัยชิ้นนี้ในรูปแบบ B และ C สามารถทดแทนการติดตั้งดวงโคมบนเสาสูงได้ ด้วย
ปริมาณความส่องสว่างที่น้อยกว่า โดยที่กลุ่มตัวอย่างรู้สึกว่าปริมาณแสงสว่างบนทางสัญจรมีความ
เพียงพอต่อการใช้งาน 

ตารางที่ 4.5 ปริมาณความส่องสว่างในแนวราบและแนวตั้งของการติดตั้งดวงโคมในต าแหน่งต่างๆ 

A  B C
ปริมาณความสอ่งสว่างแนวราบ 9.57 6.04 3.52 9.81
ปริมาณความสอ่งสว่างแนวต้ัง 10.39 2.41 5.72 6.89

Post top
ต าแหน่งในการติดต้ังปริมาณความสอ่งสว่างเฉลีย่ 

(lux)

 

ภาพที่ 4.1 ลักษณะลานสายตาของการมอง (visual field of interest) 
 
ผลการวิจัยเกี่ยวกับผลกระทบของระยะห่างในการติดตั้งดวงโคมสอดคล้องกับ

สมมติฐานในการวิจัยข้อที่ 2 ที่ว่าระยะห่างในการติดตั้งดวงโคมที่ให้ค่าความสม่ าเสมอของแสงมากจะ
ส่งผลให้ค่าเฉลี่ยความคิดเห็นมีค่ามากกว่าระยะห่างในการติดตั้งที่ให้ค่าความสม่ าเสมอของแสงน้อย 
โดยการติดตั้งดวงโคมที่ระยะห่าง 1.00 เมตร ท าให้ค่าเฉลี่ยความคิดเห็นด้านความเพียงพอของ
ปริมาณแสงสว่างบนทางสัญจรมีค่ามากที่สุด รองลงมาคือการติดตั้งดวงโคมที่ระยะ 2.00 เมตร และ 
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3.00 เมตร ตามล าดับ ตารางที่ 4.6 แสดงค่าความสม่ าเสมอของแสงเฉลี่ย ซึ่งการติดตั้งดวงโคมที่ระยะ 
1.00 เมตร 2.00 เมตร และ 3.00 เมตร มีค่าความสม่ าเสมอของแสงเฉลี่ยเท่ากับ0.77, 0.70 และ 
0.61 ตามล าดับ ในขณะที่ค่าความสม่ าเสมอของแสงจากการติดตั้งดวงโคมบนเสาสูงมีค่า 0.48 
อย่างไรก็ตาม ผลการวิเคราะห์พบว่ามีเพียงระยะห่างในการติดตั้งที่ 1.00 เมตรเท่านั้นที่ท าให้ค่าเฉลี่ย
ความคิดเห็นของกลุ่มตัวอย่างในด้านความเพียงพอของปริมาณแสงสว่างบนทางสัญจรมีค่ามากกว่า
รูปแบบการติดตั้งดวงโคมบนเสาสูง ทั้งนี้เนื่องจากค่าความสม่ าเสมอของแสงเป็นเพียงอัตราส่วน
ระหว่างปริมาณความส่องสว่างต่ าสุดต่อปริมาณความส่องสว่างเฉลี่ย ซึ่งหากปริมาณความส่องสว่างทั้ง
สองมีค่าใกล้เคียงกันจะท าให้ค่าความสม่ าเสมอของแสงมีค่าสูงขึ้น หากแต่ปัจจัยที่ส่งผลกระทบต่อ
ความรู้สึกปลอดภัยนั้นไม่ได้ขึ้นอยู่กับค่าความสม่ าเสมอของแสงเพียงอย่างเดียว เมื่อพิจารณาปริมาณ
ความส่องสว่างเฉลี่ยจากการติดตั้งดวงโคมที่ระยะห่างต่างๆ พบว่าปริมาณความส่องสว่างเฉลี่ยของ
การติดตั้งดวงโคมที่ระยะห่าง 1.00 เมตร 2.00 เมตร และ 3.00 เมตร มีค่าเท่ากับ 9.62, 5.21 และ 
4.55 ลักซ์ ตามล าดับ ในขณะที่การติดตั้งดวงโคมบนเสาสูงมีปริมาณความส่องสว่างอยู่ที่ 9.57 ลักซ์ 
ซึ่งการติดตั้งดวงโคมที่ระยะห่าง 1.00 เมตร เป็นรูปแบบเดียวที่มีปริมาณความส่องสว่างใกล้เคียงกับ
การติดตั้งดวงโคมบนเสาสูง ดังนั้น เมื่อปริมาณความส่องสว่างมีค่าคงที่ การเพ่ิมค่าความสม่ าเสมอของ
แสงสามารถเพ่ิมความรู้สึกเพียงพอของปริมาณแสงสว่างบนทางสัญจรได้ เพราะทางสัญจรที่มีความ
สม่ าเสมอของแสงสูงเป็นทางสัญจรที่มีจุดมืด (dark spot) หรือพ้ืนที่เงาต่ า ผู้สัญจรสามารถมองเห็น
ทางสัญจรได้อย่างชัดเจนตลอดเส้นทาง จึงรู้สึกว่าปริมาณแสงสว่างมีความเพียงพอต่อการใช้งาน 

ตารางที่ 4.6 ค่าความสม่ าเสมอของแสงและปริมาณความส่องสว่างในแนวราบของติดตั้งดวงโคมที่
ระยะห่างต่างๆ 

ระยะ 1.00 ม.  ระยะ 2.00 ม. ระยะ 3.00 ม.
ค่าความสม่ าเสมอของแสงเฉลีย่ 0.48 0.77 0.70 0.61
ปริมาณความสอ่งสว่างเฉลีย่ (lux) 9.57 9.62 5.21 4.55

Post top
ระยะหา่งในการติดต้ัง

ค่าแสงสว่าง

 
ผลการวิเคราะห์อิทธิพลปฏิสัมพันธ์ระหว่างต าแหน่งและระยะห่างในการติดตั้งดวง

โคมสอดคล้องกับสมมติฐานในการวิจัยข้อที่ 3 ที่ว่าต าแหน่งและระยะห่างในการติดตั้งดวงโคมมี
อิทธิพลปฏิสัมพันธ์ร่วมกันต่อค่าเฉลี่ยความคิดเห็น เนื่องจากตัวแปรทั้งสองส่งผลต่อปริมาณความส่อง
สว่างในแนวราบ ปริมาณความส่องสว่างในแนวตั้ง และความสม่ าเสมอของแสง ซึ่งเป็นปัจจัยด้านแสง
สว่างที่ช่วยให้ผู้สัญจรมองเห็นสถานการณ์ต่างๆ ได้อย่างชัดเจน  
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ผลการพิจารณาเปรียบเทียบค่าเฉลี่ยความคิดเห็นด้านความเพียงพอของปริมาณแสง
สว่างบนทางสัญจรของรูปแบบการติดตั้งดวงโคมทั้งสิ้น 9 รูปแบบร่วมกับการติดตั้งดวงโคมบนเสาสูง 
สามารถสรุปได้เป็น 3 กลุ่มดังภาพที่ 4.2 เมื่อพิจารณาในกลุ่มรูปแบบที่มีค่าเฉลี่ยมากกว่ารูปแบบการ
ติดตั้งดวงโคมบนเสาสูงร่วมกับค่าแสงสว่างในตารางที่ 4.7 พบว่า รูปแบบ B1 เป็นรูปแบบที่มีปริมาณ
ความส่องสว่างแนวตั้งใกล้เคียงกับรูปแบบเสาสูงและมีค่าความสม่ าเสมอของแสงมากกว่า ท าให้ผู้
สัญจรรับรู้ว่าปริมาณแสงสว่างมีความเพียงพอที่มากกว่ารูปแบบเสาสูง รูปแบบ C1 เป็นรูปแบบที่มีค่า
ปริมาณความส่องสว่างทั้งในแนวราบและแนวตั้งมากกว่ารูปแบบเสาสูงและยังมีค่าความสม่ าเสมอของ
แสงมากกว่าอีกด้วย จึงส่งผลให้ผู้สัญจรรู้สึกว่าปริมาณแสงสว่างบนทางสัญจรมีค่ามากกว่ารูปแบบเสา
สูง และแม้ว่ารูปแบบ C2 จะมีปริมาณความส่องสว่างทั้งในแนวราบและแนวตั้งน้อยกว่ารูปแบบเสาสูง 
แต่กลับท าให้ค่าเฉลี่ยความคิดเห็นด้านความเพียงพอของปริมาณแสงสว่างมีค่ามากกว่ารูปแบบเสาสูง
ได้ และเมื่อพิจารณาในกลุ่มรูปแบบที่มีค่าเฉลี่ยความคิดเห็นไม่แตกต่างกับรูปแบบเสาสูง พบว่า 
รูปแบบ B2 และ C3 ต่างมีค่าปริมาณความส่องสว่างต่ ากว่ารูปแบบเสาสูงทั้งสิ้น จึงเป็นกรณีที่น่าสนใจ
ว่าการติดตั้งดวงโคมแบบเฉพาะที่ (localized lighting) ในบางรูปแบบที่ท าการทดลองในงานวิจัยชิ้น
นี้สามารถทดแทนการติดตั้งดวงโคมบนเสาสูงได้ในแง่ของความเพียงพอของแสงสว่าง โดยที่อาศัย
ปริมาณความส่องสว่างที่น้อยกว่าการติดตั้งดวงโคมบนเสาสูง 

ตารางที่ 4.7 ปริมาณความส่องสว่างเฉลี่ย (E) และค่าความสม่ าเสมอของแสง (U) ของการติดตั้งดวง
โคมรูปแบบต่างๆ 

Post top A1 A2 A3 B1 B2 B3 C1 C2 C3
9.57 9.56 4.78 3.78 4.89 2.98 2.70 14.41 7.87 7.16
10.39 3.34 2.34 1.54 9.16 4.42 3.58 10.41 5.38 4.87
0.48 0.83 0.69 0.57 0.82 0.91 0.81 0.65 0.49 0.45Uniformity (U)

รูปแบบ
ค่าแสงสว่าง

Average E(h)
Average E(v)
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ภาพที่ 4.2 เปรียบเทียบค่าเฉลี่ยความคิดเห็นด้านความเพียงพอของปริมาณแสงสว่างกับการติดตั้งดวง

โคมบนเสาสูง 
 
 
 
 
 

B1

C1

C2

C3 A2

B2 A1

ค่าเฉลี่ยไมแ่ตกต่างจาก Post top ค่าเฉลี่ยน้อยกวา่ Post top
Post top

ค่าเฉลี่ยมากกวา่ Post top

B3

A3
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4.2.2 ผลการวิจัยด้านความรู้สึกปลอดภัยขณะเดินบนเส้นทางสัญจรในเวลากลางคืน 
4.2.2.1 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลทางสถิติ 
ค่าเฉลี่ยความคิดเห็นและส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานจากการให้คะแนนของกลุ่ม

ตัวอย่างในค าถามข้อที่ 2 ด้านความรู้สึกปลอดภัยขณะเดินบนเส้นทางสัญจรตามล าพังในเวลา
กลางคืน แสดงดังตารางที่ 4.8 ซึ่งการติดตั้งดวงโคมรูปแบบ A3 มีค่าเฉลี่ยความคิดเห็นน้อยที่สุด (M=
1.56, SD.=0.84) และการติดตั้งดวงโคมในรูปแบบ C1 มีค่าเฉลี่ยความคิดเห็นมากที่สุด (M=4.39, 
SD.=0.77) ในขณะที่การติดตั้งดวงโคมบนเสาสูงมีค่าเฉลี่ยความคิดเห็นและส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน
เท่ากับ 2.95 และ 1.04 ตามล าดับ 

ตารางที่ 4.8 ค่าเฉลี่ยความคิดเห็น (mean) และส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (SD.) ด้านความรู้สึก
ปลอดภัยขณะเดินบนเส้นทางสัญจรตามล าพังในเวลากลางคืน (n=59) 

Mean SD. Mean SD. Mean SD. Mean SD. Mean SD.
ทุกระยะ 1 เมตร 2.03 0.96 3.61 1.02 4.39 0.77 3.34 1.34
ทุกระยะ 2 เมตร 1.80 0.87 2.95 1.01 3.56 0.91 2.77 1.18
ทุกระยะ 3 เมตร 1.56 0.84 2.41 0.95 2.90 1.05 2.29 1.09

ค่าเฉลี่ยรวม 1.80 0.91 2.99 1.10 3.62 1.10 - -

1.042.95

 ต าแหน่ง B ต าแหน่ง Cระยะห่างในการ
ติดต้ัง

 ต าแหน่ง A Post topค่าเฉลี่ยรวม

   
ผลการวิเคราะห์ทางสถิติเพ่ือศึกษาผลกระทบจากตัวแปรต้น 1 ตัวแปร (ต าแหน่ง 

และ ระยะห่าง) และการศึกษาอิทธิพลปฏิสัมพันธ์ของตัวแปร 2 ตัวแปร (ต าแหน่ง x ระยะห่าง) ดัง
ตารางที่ 4.9 พบว่า ต าแหน่งในการติดตั้งดวงโคมที่แตกต่างกันส่งผลให้ค่าเฉลี่ยความคิดเห็นด้าน
ความรู้สึกปลอดภัยแตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ (F(2,352)=306.32, p<.05) โดยผลการ
วิเคราะห์ Post Hoc ด้วยวิธี Bonferroni พบว่าต าแหน่งการติดตั้งดวงโคมในรูปแบบ C ท าให้กลุ่ม
ตัวอย่างรู้สึกปลอดภัยมากที่สุด (M=3.62, SD.=1.10) และมีค่าเฉลี่ยความคิดเห็นมากกว่าต าแหน่ง
การติดตั้งในรูปแบบ B และรูปแบบ A ตามล าดับ (Mean difference = 0.63 และ 1.82) นอกจากนี้ 
ระยะห่างในการติดตั้งดวงโคมที่แตกต่างกันยังส่งผลให้ค่าเฉลี่ยความคิดเห็นด้านความรู้สึกปลอดภัย
แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติอีกด้วย (F(2,352)=154.35, p<.05) โดยผลการวิเคราะห์ Post 
Hoc ด้วยวิธี Bonferroni พบว่าการติดตั้งดวงโคมที่ระยะห่าง 1.00 เมตร ท าให้ค่าเฉลี่ยความคิดเห็น
มีค่ามากกว่าการติดตั้งดวงโคมที่ระยะห่าง 2 .00 เมตร และ 3.00 เมตรอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ 
(Mean difference = 0.57 และ 1.05) ส าหรับผลการวิเคราะห์อิทธิพลปฏิสัมพันธ์ระหว่างต าแหน่ง
และระยะห่างในการติดตั้งดวงโคมพบว่า ต าแหน่งและระยะห่างในการติดตั้งดวงโคมต่างมีอิทธิพล
ปฏิสัมพันธ์ซึ่งกันและกันต่อความรู้สึกปลอดภัยของกลุ่มตัวอย่าง (F(4,522) = 4.69, p<.05)  
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ตารางที่ 4.9 ผลการวิเคราะห์ทางสถิติด้านความรู้สึกปลอดภัยขณะเดินบนเส้นทางสัญจรตามล าพังใน
เวลากลางคืน 

Post Hoc test
Bonferroni

ต าแหน่ง 2 306.32 .000* C>B>A
ระยะห่าง 2 154.35 .000* 1m.>2m.>3m.
ต าแหน่ง x ระยะห่าง 4 4.69 .001* -

ตัวแปร df F Sig.

*ระดับนัยส าคัญทางสถิติท่ี .05 
ผลการวิเคราะห์กลุ่มตัวอย่าง 2 กลุ่มที่ไม่เป็นอิสระต่อกัน (Paired-Sample T-

Test) ระหว่างการติดตั้งดวงโคมบนเสาสูงกับรูปแบบการติดตั้งดวงโคมแบบเฉพาะที่ เพ่ือศึกษา
เปรียบเทียบค่าเฉลี่ยความคิดเห็นด้านความรู้สึกปลอดภัย ตามตารางที่ 4.10 พบว่า รูปแบบการติดตั้ง
ดวงโคมที่มีค่าเฉลี่ยมากกว่ารูปแบบการติดตั้งดวงโคมบนเสาสูงอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ ได้แก่ 
รูปแบบ B1 (t(58) = 3.77, p<.05), รูปแบบ C1 (t(58) = 8.76, p<.05) และรูปแบบ C2 (t(58) = 
4.04, p<.05) รูปแบบการติดตั้งดวงโคมที่มีค่าเฉลี่ยไม่แตกต่างกับรูปแบบการติดตั้งดวงโคมบนเสาสูง
อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ ได้แก่ รูปแบบ B2 (t(58) = 0.00, p>.05) และรูปแบบ C3 (t(58) = -0.35, 
p>.05) และรูปแบบการติดตั้งดวงโคมที่มีค่าเฉลี่ยน้อยกว่ารูปแบบการติดตั้งดวงโคมบนเสาสูงอย่างมี
นัยส าคัญทางสถิติ ได้แก่ รูปแบบ A1 (t(58) = -7.25, p<.05), รูปแบบ A2 (t(58) = -7.86, p<.05), 
รูปแบบ A3 (t(58) = -9.20, p<.05) และรูปแบบ B3 (t(58) = -3.89, p<.05) 

ตารางที่ 4.10 ผลการวิเคราะห์ทางสถิติเปรียบเทียบกับการติดตั้งดวงโคมบนเสาสูงในด้านความรู้สึก
ปลอดภัยขณะเดินบนเส้นทางสัญจรตามล าพังในเวลากลางคืน 

รปูแบบการติดต้ัง Mean Difference

(X) (Post top - X)

A1 0.92 58 -7.25 .000*

A2 1.15 58 -7.86 .000*

A3 1.39 58 -9.20 .000*

B1 -0.66 58 3.77 .000*

B2 0.00 58 0.00 1.00 

B3 0.54 58 -3.89 .000*

C1 -1.44 58 8.76 .000*

C2 -0.61 58 4.04 .000*

C3 0.05 58 -0.35 .725 

t Sig.df

 
*ระดับนัยส าคัญทางสถิติท่ี .05 
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4.2.2.2 อภิปรายผล 
ผลการวิจัยเกี่ยวกับผลกระทบของต าแหน่งในการติดตั้งดวงโคมเป็นไปตาม

สมมติฐานการวิจัยข้อที่ 1 ที่ว่าต าแหน่งการติดตั้งดวงโคมเพ่ือส่องสว่างทั้งใบหน้าและพ้ืนจะส่งผลให้
ค่าเฉลี่ยความคิดเห็นมีค่ามากกว่าต าแหน่งการติดตั้งดวงโคมเพ่ือส่องสว่างเพียงใบหน้าหรือพ้ืนเพียง
อย่างเดียว โดยการติดตั้งดวงโคมในต าแหน่ง C ท าให้กลุ่มตัวอย่างรู้สึกปลอดภัยมากกว่าต าแหน่ง B 
และ A ตามล าดับ ผลการวิจัยด้านความรู้สึกปลอดภัยนี้เป็นไปในทางเดียวกันกับผลการวิจัยด้านความ
เพียงพอของปริมาณแสงสว่างบนทางสัญจร ต าแหน่งการติดตั้งดวงโคมในต าแหน่ง C มีค่าปริมาณ
ความส่องสว่างในแนวตั้งเฉลี่ยมากท่ีสุด ท าให้กลุ่มตัวอย่างมองเห็นสถานการณ์ต่างๆ บนทางสัญจรได้
ชัดเจน จึงรู้สึกปลอดภัยมากกว่าต าแหน่งการติดตั้งดวงโคมที่มีปริมาณความส่องสว่างในแนวตั้งต่ ากว่า  

ผลการวิจัยเกี่ยวกับผลกระทบของระยะห่างในการติดตั้งดวงโคมสอดคล้องกับ
สมมตฐิานในการวิจัยข้อที่ 2 ที่ว่าระยะห่างในการติดตั้งดวงโคมที่ให้ค่าความสม่ าเสมอของแสงมากจะ
ส่งผลให้ค่าเฉลี่ยความคิดเห็นด้านความรู้สึกปลอดภัยมีค่ามากกว่าระยะห่างในการติดตั้งที่ให้ค่าความ
สม่ าเสมอของแสงน้อย โดยการติดตั้งดวงโคมที่ระยะห่าง 1.00 เมตร ท าให้ค่าเฉลี่ยความคิดเห็นด้าน
ความรู้สึกปลอดภัยมีค่ามากกว่าการติดตั้งที่ระยะห่าง 2.00 เมตร และ 3.00 เมตร ตามล าดับ ทั้งนี้
เพราะการติดตั้งดวงโคมที่ระยะห่าง 1.00 เมตร ท าให้เกิดจุดมืด (dark spot) หรือพ้ืนที่เงาบนทาง
สัญจรน้อยที่สุด ซึ่งพ้ืนที่เงาที่กว้างอาจเป็นแหล่งหลบซ่อนของอาชญากรได้ ดังนั้นการลดพ้ืนที่เงาบน
ทางสัญจร นอกจากจะช่วยให้ผู้สัญจรสามารถมองเห็นทางสัญจรได้อย่างชัดเจนแล้ว ยังช่วยลดโอกาส
ในการหลบซ่อน (concealment) ของอาชญากรได้ ผู้สัญจรจึงรู้สึกปลอดภัยบนทางสัญจรที่มีความ
สม่ าเสมอของแสงสูงมากกว่าทางสัญจรที่มีความสม่ าเสมอของแสงต่ า 

ผลการวิเคราะห์อิทธิพลปฏิสัมพันธ์ระหว่างต าแหน่งและระยะห่างในการติดตั้งดวง
โคมพบว่าปัจจัยทั้งสองมีอิทธิพลปฏิสัมพันธ์ร่วมกันต่อความรู้สึกปลอดภัยของกลุ่มตัวอย่าง ซึ่ง
สอดคล้องกับสมมติฐานในการวิจัยข้อที่ 3 ที่ว่าต าแหน่งและระยะห่างในการติดตั้งดวงโคมมีอิทธิพล
ปฏิสัมพันธ์ร่วมกันต่อค่าเฉลี่ยความคิดเห็น เนื่องจากปัจจัยทั้งสองส่งผลต่อปริมาณความส่องสว่างใน
แนวราบ ปริมาณความส่องสว่างในแนวตั้ง และความสม่ าเสมอของแสง เมื่อค่าแสงสว่างเหล่านี้มีความ
เพียงพอและเหมาะสม จะสามารถเพ่ิมโอกาสในการมองเห็น (prospect) ให้กับผู้สัญจรได้ และเมื่อผู้
สัญจรสามารถมองเห็นได้ชัดเจนตลอดเส้นทางจะท าให้ผู้สัญจรสามารถประเมินสถานการณ์ต่างๆ 
รวมทั้งเตรียมการตอบสนองต่อสถานการณ์เหล่านั้นได้อย่างเหมาะสมและทันท่วงที ผู้สัญจรจึงมี
ความรู้สึกปลอดภัย ปัจจัยด้านแสงสว่างเกี่ยวกับต าแหน่งและระยะห่างในการติดตั้งดวงโคมจึงมีส่วน
ช่วยในการรับรู้ความรู้สึกปลอดภัยของผู้สัญจรได้  
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แม้ผลการวิเคราะห์อิทธิพลปัจจัยหลักของต าแหน่งและระยะห่างจะชี้ให้เห็นว่า การ
ติดตั้งดวงโคมในต าแหน่ง C มีค่าเฉลี่ยความคิดเห็นด้านความรู้สึกปลอดภัยมากกว่าต าแหน่ง B และ A 
ตามล าดับ และการติดตั้งดวงโคมที่ระยะห่าง 1.00 เมตร จะมีค่าเฉลี่ยความคิดเห็นมากกว่าที่
ระยะห่าง 2.00 เมตรและ 3.00 เมตร ตามล าดับ แต่การวิเคราะห์อิทธิพลปัจจัยหลักดังกล่าวเป็นเพียง
การศึกษาจากค่าเฉลี่ยรวม (grand mean) เท่านั้น เมื่อพิจารณาจากการวิเคราะห์อิทธิพลปฏิสัมพันธ์
พบว่า การติดตั้งดวงโคมในรูปแบบ B1 และ C2 มีค่าเฉลี่ยด้านความรู้สึกปลอดภัยใกล้เคียงกัน และ
การติดตั้งดวงโคมในรูปแบบ B2 และ C3 มีค่าเฉลี่ยด้านความรู้สึกปลอดภัยเทียบเท่าการรูปแบบการ
ติดตั้งดวงโคมบนเสาสูง ดังแผนภูมิที่ 4.1 

แผนภูมิที่ 4.1 ค่าเฉลี่ยความคิดเห็นด้านความรู้สึกปลอดภัยของการติดตั้งดวงโคมในรูปแบบต่างๆ 
 
ผลการพิจารณาเปรียบเทียบค่าเฉลี่ยความคิดเห็นด้านความรู้สึกปลอดภัยของ

รูปแบบการติดตั้งดวงโคมทั้งสิ้น 9 รูปแบบร่วมกับการติดตั้งดวงโคมบนเสาสูง สามารถสรุปได้เป็น 3 
กลุ่มเช่นกัน โดยกลุ่มรูปแบบที่มีค่าเฉลี่ยมากกว่ารูปแบบการติดตั้งดวงโคมบนเสาสูง ได้แก่ รูปแบบ 
B1, C1 และ C2 กลุ่มรูปแบบที่มีค่าเฉลี่ยความคิดเห็นไม่แตกต่างกับรูปแบบเสาสูง ได้แก่ รูปแบบ B2 
และ C3 และกลุ่มที่มีค่าเฉลี่ยความคิดเห็นน้อยกว่ารูปแบบเสาสูง ได้แก่ รูปแบบ A1, A2,  A3 และ 
B3 เช่นเดียวกับผลด้านความเพียงพอของปริมาณแสงสว่าง ดังนั้น การติดตั้งดวงโคมแบบเฉพาะที่ 
(localized lighting) ในรูปแบบที่ท าการทดลองในงานวิจัยชิ้นนี้ บางรูปแบบมีประสิทธิภาพในการ
ตอบสนองต่อความรู้สึกปลอดภัยและสามารถทดแทนการติดตั้งดวงโคมบนเสาสูงได้ 
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4.2.3 ผลการวิจัยด้านความสามารถในการมองเห็นสถานการณ์และใบหน้าของผู้สัญจรที่
เดินสวนทางมาได้อย่างชัดเจน 

4.2.3.1 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลทางสถิติ 
ค่าเฉลี่ยความคิดเห็นและส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานจากการให้คะแนนของกลุ่ม

ตัวอย่างในค าถามข้อที่ 3 ด้านความสามารถในการมองเห็นสถานการณ์และใบหน้าของผู้สัญจรที่เดิน
สวนทางมาได้อย่างชัดเจน แสดงดังตารางที่ 4.11 ซึ่งการติดตั้งดวงโคมรูปแบบ A3 มีค่าเฉลี่ยความ
คิดเห็นน้อยที่สุด (M=1.58, SD.=0.95) และการติดตั้งดวงโคมในรูปแบบ C1 มีค่าเฉลี่ยความคิดเห็น
มากที่สุด (M=4.42, SD.=0.70) ในขณะที่การติดตั้งดวงโคมบนเสาสูงมีค่าเฉลี่ยความคิดเห็นและส่วน
เบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 2.83 และ 1.04 ตามล าดับ 

ตารางที่ 4.11 ค่าเฉลี่ยความคิดเห็น (mean) และส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (SD.) ด้านความสามารถใน
การมองเห็นสถานการณ์และใบหน้าของผู้สัญจรที่เดินสวนทางมาได้อย่างชัดเจน (n=59) 

Mean SD. Mean SD. Mean SD. Mean SD. Mean SD.
ทุกระยะ 1 เมตร 1.95 0.88 3.73 0.94 4.42 0.70 3.37 1.34
ทุกระยะ 2 เมตร 1.69 0.88 2.90 0.99 3.53 0.92 2.71 1.20
ทุกระยะ 3 เมตร 1.58 0.95 2.37 0.98 2.76 0.93 2.24 1.07

ค่าเฉลี่ยรวม 1.74 0.91 3.00 1.12 3.57 1.09 - -

1.042.83

 ต าแหน่ง B ต าแหน่ง Cระยะห่างในการ
ติดต้ัง

 ต าแหน่ง A Post topค่าเฉลี่ยรวม

   
ผลการวิเคราะห์ทางสถิติเพ่ือศึกษาผลกระทบจากตัวแปรต้น 1 ตัวแปร (ต าแหน่ง 

และ ระยะห่าง) และการศึกษาอิทธิพลปฏิสัมพันธ์ของตัวแปร 2 ตัวแปร (ต าแหน่ง x ระยะห่าง) ดัง
ตารางที่ 4.12 พบว่า ต าแหน่งในการติดตั้งดวงโคมที่แตกต่างกันส่งผลให้ค่าเฉลี่ยความคิดเห็นด้าน
ความชัดเจนในการมองเห็นสถานการณ์และใบหน้าของผู้สัญจรที่เดินสวนทางมามีความแตกต่างกัน
อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ (F(2,352)=295.81, p<.05) โดยผลการวิเคราะห์ Post Hoc ด้วยวิธี 
Bonferroni พบว่าต าแหน่งการติดตั้งดวงโคมในรูปแบบ C ท าให้กลุ่มตัวอย่างมีความชัดเจนในการ
มองเห็นสถานการณ์และใบหน้าของผู้สัญจรที่เดินสวนทางมามากที่สุด (M=3.57, SD.=1.09) และมี
ค่าเฉลี่ยความคิดเห็นมากกว่าต าแหน่งการติดตั้งในรูปแบบ B และรูปแบบ A ตามล าดับ (Mean 
difference = 0.57 และ 1.83) นอกจากนี้ ระยะห่างในการติดตั้งดวงโคมที่แตกต่างกันยังส่งผลให้
ค่าเฉลี่ยความคิดเห็นด้านความชัดเจนในการมองเห็นสถานการณ์และใบหน้าของผู้สัญจรที่เดินสวน
ทางมาแตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติอีกด้วย (F(2,352)=146.29, p<.05) โดยผลการวิเคราะห์ 
Post Hoc พบว่าการติดตั้งดวงโคมที่ระยะห่าง 1.00 เมตร ท าให้ค่าเฉลี่ยความคิดเห็นมีค่ามากที่สุด 
(M=3.37, SD.=1.34) โดยมีค่ามากกว่าการติดตั้งดวงโคมที่ระยะห่าง 2.00 เมตร และ 3.00 เมตร
อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ (Mean difference = 0.66 และ 1.13) ส าหรับผลการวิเคราะห์อิทธิพล
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ปฏิสัมพันธ์ระหว่างต าแหน่งและระยะห่างในการติดตั้งดวงโคมพบว่า ต าแหน่งและระยะห่างในการ
ติดตั้งดวงโคมต่างมีอิทธิพลปฏิสัมพันธ์ซึ่งกันและกันต่อความชัดเจนในการมองเห็นสถานการณ์และ
ใบหน้าของผู้สัญจรที่เดินสวนทางมาของกลุ่มตัวอย่าง (F(4,522) = 8.09, p<.05)  

ตารางที่ 4.12 ผลการวิเคราะห์ทางสถิติด้านความสามารถในการมองเห็นสถานการณ์และใบหน้าของ
ผู้สัญจรที่เดินสวนทางมาได้อย่างชัดเจน 

Post Hoc test
Bonferroni

ต าแหน่ง 2 295.81 .000* C>B>A
ระยะห่าง 2 146.29 .000* 1m.>2m.>3m.
ต าแหน่ง x ระยะห่าง 4 8.09 .000* -

ตัวแปร df F Sig.

*ระดับนัยส าคัญทางสถิติที่ .05 

ผลการวิเคราะห์กลุ่มตัวอย่าง 2 กลุ่มที่ไม่เป็นอิสระต่อกัน (Paired-Sample T-
Test) ระหว่างการติดตั้งดวงโคมบนเสาสูงกับรูปแบบการติดตั้งดวงโคมแบบเฉพาะที่ เพ่ือศึกษา
เปรียบเทียบค่าเฉลี่ยความคิดเห็นด้านความสามารถในการมองเห็นสถานการณ์และใบหน้าของผู้
สัญจรที่เดินสวนทางมาได้อย่างชัดเจน แสดงดังตารางที่ 4.13 โดยรูปแบบการติดตั้งดวงโคมที่มี
ค่าเฉลี่ยมากกว่ารูปแบบการติดตั้งดวงโคมบนเสาสูงอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ ได้แก่ รูปแบบ B1 
(t(58) = 5.38, p<.05), รูปแบบ C1 (t(58) = 9.92, p<.05) และรูปแบบ C2 (t(58) = 4.37, p<.05) 
รูปแบบการติดตั้งดวงโคมที่มีค่าเฉลี่ยไม่แตกต่างกับรูปแบบการติดตั้งดวงโคมบนเสาสูงอย่างมี
นัยส าคัญทางสถิติ ได้แก่ รูปแบบ B2 (t(58) = 0.42, p>.05) และรูปแบบ C3 (t(58) = -0.45, p>.05) 
และรูปแบบการติดตั้งดวงโคมที่มีค่าเฉลี่ยน้อยกว่ารูปแบบการติดตั้งดวงโคมบนเสาสูงอย่างมีนัยส าคัญ
ทางสถิติ ได้แก่ รูปแบบ A1 (t(58) = -5.91, p<.05), รูปแบบ A2 (t(58) = -7.23, p<.05), รูปแบบ 
A3 (t(58) = -7.44, p<.05) และรูปแบบ B3 (t(58) = -3.06, p<.05) 
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ตารางที่ 4.13 ผลการวิเคราะห์ทางสถิติเปรียบเทียบกับการติดตั้งดวงโคมบนเสาสูงในด้าน
ความสามารถในการมองเห็นสถานการณ์และใบหน้าของผู้สัญจรที่เดินสวนทางมาได้อย่างชัดเจน 

รปูแบบการติดต้ัง Mean Difference

(X) (Post top - X)

A1 0.88 58 -5.91 .000*

A2 1.14 58 -7.23 .000*

A3 1.25 58 -7.44 .000*

B1 -0.90 58 5.38 .000*

B2 -0.07 58 0.42 .674 

B3 0.46 58 -3.06 .003*

C1 -1.59 58 9.92 .000*

C2 -0.70 58 4.37 .000*

C3 0.07 58 -0.45 .655 

t Sig.df

 
*ระดับนัยส าคัญทางสถิติที่ .05 

4.2.3.2 อภิปรายผล 
ผลการวิจัยด้านผลกระทบของต าแหน่งในการติดตั้งดวงโคมเป็นไปตามสมมติฐาน

การวิจัยข้อที่ 1 ที่ว่าต าแหน่งการติดตั้งดวงโคมเพ่ือส่องสว่างทั้งใบหน้าและพ้ืนจะส่งผลให้ค่าเฉลี่ย
ความคิดเห็นมีค่ามากกว่าต าแหน่งการติดตั้งดวงโคมเพ่ือส่องสว่างเพียงใบหน้าหรือพ้ืนเพียงอย่างเดียว 
โดยการติดตั้งดวงโคมในต าแหน่ง C ท าให้กลุ่มตัวอย่างสามารถมองเห็นสถานการณ์และใบหน้าของผู้
สัญจรที่เดินสวนทางมาได้ชัดเจนมากกว่าต าแหน่ง B และ A ตามล าดับ ผลการวิจัยด้านความชัดเจน
ในการมองเห็นนี้เป็นส่วนหนึ่งที่ช่วยส่งเสริมให้เกิดความรู้สึกปลอดภัย เมื่อต าแหน่งการติดตั้งดวงโคม
ในต าแหน่ง C ท าให้กลุ่มตัวอย่างสามารถมองเห็นได้ชัดเจน จึงส่งผลให้กลุ่มตัวอย่างรู้สึกปลอดภัยมาก
ที่สุดดังผลการวิจัยในหัวข้อด้านความรู้สึกปลอดภัย 

ผลการวิจัยด้านผลกระทบของระยะห่างในการติดตั้งดวงโคมสอดคล้องกับ
สมมติฐานในการวิจัยข้อที่ 2 ที่ว่าระยะห่างในการติดตั้งดวงโคมที่ให้ค่าความสม่ าเสมอของแสงมากจะ
ส่งผลให้ค่าเฉลี่ยความคิดเห็นด้านความรู้สึกปลอดภัยมีค่ามากกว่าระยะห่างในการติดตั้งที่ให้ค่าความ
สม่ าเสมอของแสงน้อย โดยการติดตั้งดวงโคมที่ระยะห่าง 1.00 เมตร ท าให้ค่าเฉลี่ยความคิดเห็นด้าน
ความรู้สึกปลอดภัยมีค่ามากกว่าการติดตั้งที่ระยะห่าง 2.00 เมตร และ 3.00 เมตร ตามล าดับ ทั้งนี้
เพราะแสงที่มีความสม่ าเสมอจากการติดตั้งดวงโคมที่ระยะห่าง 1.00 เมตร ท าให้ผู้สัญจรสามารถ
มองเห็นใบหน้าของผู้ที่เดินสวนทางมาได้อย่างชัดเจนสม่ าเสมอ โดยไม่มีช่วงเวลาที่ผู้สัญจรที่เดินสวน
ทางมาจะอยู่ในช่วงพ้ืนที่เงามืด การมองเห็นใบหน้าที่ชัดเจนท าให้ผู้สัญจรเห็นอารมณ์และกิริยาของผู้
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สัญจรรายอ่ืน จึงสามารถคาดเดาได้ว่าผู้สัญจรรายอ่ืนมีความเป็นมิตรหรือมีเจตนาร้าย เพ่ือการเตรียม
ตัวตอบสนองได้อย่างเหมาะสม  

 ผลการวิเคราะห์อิทธิพลปฏิสัมพันธ์ระหว่างต าแหน่งและระยะห่างในการติดตั้งดวง
โคมพบว่าปัจจัยทั้งสองมีอิทธิพลปฏิสัมพันธ์ร่วมกันต่อความชัดเจนในการมองเห็นสถานการณ์และ
ใบหน้าของผู้สัญจรที่เดินสวนทางมา ซึ่งสอดคล้องกับสมมติฐานในการวิจัยข้อที่ 3 ที่ว่าต าแหน่งและ
ระยะห่างในการติดตั้งดวงโคมมีอิทธิพลปฏิสัมพันธ์ร่วมกันต่อค่าเฉลี่ยความคิดเห็น ด้วยต าแหน่งและ
ระยะห่างในการติดตั้งดวงโคมเป็นตัวแปรที่มีผลต่อปัจจัยด้านแสงสว่างและท าให้เกิดการมองเห็นที่
ชัดเจนในที่สุด เมื่อลองเปรียบเทียบการติดตั้งดวงโคมในรูปแบบ C3 ซึ่งมีค่าเฉลี่ยความคิดเห็นด้าน
ความชัดเจนในการมองเห็นต่ าที่สุดในต าแหน่ง C กับรูปแบบ A1 ซึ่งมีค่าเฉลี่ยความคิดเห็นสูงสุดใน
ต าแหน่ง A พบว่า รูปแบบ C3 ยังมีค่าเฉลี่ยความคิดเห็นมากกว่ารูปแบบ A1 แม้ว่าจะติดตั้งดวง
จ านวนดวงโคมที่น้อยกว่า ดังภาพที่ 4.3 ทั้งนี้ เพราะรูปแบบ C3 มีการติดตั้งดวงโคมที่ระดับความสูง 
1.00 เมตร ซึ่งใกล้ระดับใบหน้าของผู้สัญจรมากกว่า แม้จะติดตั้งด้วยระยะห่าง 3.00 เมตร ก็ยัง
สามารถท าให้ผู้สัญจรมองเห็นสิ่งต่างๆ ได้ชัดเจน ในขณะที่รูปแบบ A1 แม้จะติดตั้งด้วยระยะห่าง 
1.00 เมตร แต่เป็นการติดตั้งที่ระดับสูง 0.20 เมตร ซึ่งเป็นระดับที่ต่ าจึงไม่อาจท าให้ผู้สัญจรมองเห็น
สิ่งต่างๆ ได้อย่างชัดเจน 

ภาพที่ 4.3 การติดตั้งดวงโคมรูปแบบ C3 (ซ้าย) และการติดตั้งดวงโคมรูปแบบ A1 (ขวา) 
 
การเปรียบเทียบค่าเฉลี่ยความคิดเห็นด้านการมองเห็นสถานการณ์และใบหน้าของผู้

สัญจรที่เดินสวนทางมาได้อย่างชัดเจนของการติดตั้งดวงโคมในรูปแบบต่างๆ กับการติดตั้งดวงโคมบน
เสาสูงสรุปได้เป็น 3 กลุ่มเช่นเดียวกับผลด้านความเพียงพอของปริมาณแสงสว่างและผลด้านความรู้สึก
ปลอดภัย ดังนั้น การติดตั้งดวงโคมแบบเฉพาะที่ในรูปแบบ B1, B2, C1, C2 และ C3 ที่ท าการทดลอง
ในงานวิจัยชิ้นนี้สามารถทดแทนการติดตั้งดวงโคมบนเสาสูงได้ โดยมีประสิทธิภาพในการตอบสนองต่อ
การมองเห็นสถานการณ์และใบหน้าของผู้สัญจรที่เดินสวนทางมาได้อย่างชัดเจน 
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4.2.4 ผลการวิจัยด้านความไม่สบายทางสายตาเนื่องจากแสงบาดตา  
4.2.4.1 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลทางสถิติ 
ค่าเฉลี่ยความคิดเห็นและส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานจากการให้คะแนนของกลุ่ม

ตัวอย่างในค าถามข้อที่ 4 ด้านความไม่สบายทางสายตาเนื่องจากแสงบาดตา แสดงดังตารางที่ 4.14 
ซึ่งเมื่อเปรียบเทียบเฉพาะรูปแบบการติดตั้งดวงโคมเฉพาะที่ทั้งสิ้น 9 รูปแบบ การติดตั้งดวงโคม
รูปแบบ A3 มีค่าเฉลี่ยความคิดเห็นน้อยที่สุด (M=2.00, SD.=1.05) และการติดตั้งดวงโคมในรูปแบบ 
C1 มีค่าเฉลี่ยความคิดเห็นมากที่สุด (M=3.73, SD.=1.22) แต่เมื่อพิจารณาร่วมกับการติดตั้งดวงโคม
บนเสาสูงพบว่า การติดตั้งดวงโคมบนเสาสูงมีคะแนนด้านความไม่สบายทางสายตาเนื่องจากแสงบาด
ตาต่ ากว่าทุกรูปแบบที่ท าการศึกษา โดยมีค่าเฉลี่ยความคิดเห็นและส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 
1.85 และ 1.11 ตามล าดับ 

ตารางที่ 4.14 ค่าเฉลี่ยความคิดเห็น (mean) และส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (SD.) ด้านความไม่สบาย
ทางสายตาเนื่องจากแสงบาดตา (n=59) 

Mean SD. Mean SD. Mean SD. Mean SD. Mean SD.
ทุกระยะ 1 เมตร 2.10 1.12 3.58 1.10 3.73 1.22 3.14 1.36
ทุกระยะ 2 เมตร 2.03 0.96 2.86 1.04 3.24 1.01 2.71 1.12
ทุกระยะ 3 เมตร 2.00 1.05 2.34 0.96 2.71 0.93 2.35 1.02

ค่าเฉลี่ยรวม 2.04 1.04 2.93 1.15 3.23 1.13 - -

1.111.85

 ต าแหน่ง B ต าแหน่ง Cระยะห่างในการ
ติดต้ัง

 ต าแหน่ง A Post topค่าเฉลี่ยรวม

   
ผลการวิเคราะห์ทางสถิติเพ่ือศึกษาผลกระทบจากตัวแปรต้น 1 ตัวแปร (ต าแหน่ง 

และ ระยะห่าง) และการศึกษาอิทธิพลปฏิสัมพันธ์ของตัวแปร 2 ตัวแปร (ต าแหน่ง x ระยะห่าง) ดัง
ตารางที่ 4.15 พบว่า ต าแหน่งในการติดตั้งดวงโคมที่แตกต่างกันส่งผลให้ค่าเฉลี่ยความคิดเห็นด้าน
ความไม่สบายทางสายตาเนื่องจากแสงบาดตามีความแตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ 
(F(2,352)=64.03, p<.05) โดยผลการวิเคราะห์ Post Hoc ด้วยวิธี Bonferroni พบว่าต าแหน่งการ
ติดตั้งดวงโคมในรูปแบบ C ท าให้กลุ่มตัวอย่างรู้สึกไม่สบายทางสายตามากที่สุด (M=3.23, SD.=1.13) 
และมีค่าเฉลี่ยความคิดเห็นมากกว่าต าแหน่งการติดตั้งในรูปแบบ B และรูปแบบ A ตามล าดับ (Mean 
difference = 0.30 และ 1.19) นอกจากนี้ ระยะห่างในการติดตั้งดวงโคมที่แตกต่างกันยังส่งผลให้
ค่าเฉลี่ยความคิดเห็นด้านความไม่สบายทางสายตาเนื่องจากแสงบาดตาแตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญ
ทางสถิติอีกด้วย (F(2,352)=33.04, p<.05) โดยผลการวิเคราะห์ Post Hoc พบว่าการติดตั้งดวงโคม
ที่ระยะห่าง 1.00 เมตร ท าให้ค่าเฉลี่ยความคิดเห็นมีค่ามากที่สุด (M=3.14, SD.=1.36) โดยมีค่า
มากกว่าการติดตั้งดวงโคมที่ระยะห่าง 2.00 เมตร และ 3.00 เมตรอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ (Mean 
difference = 0.43 และ 0.79) ส าหรับผลการวิเคราะห์อิทธิพลปฏิสัมพันธ์ระหว่างต าแหน่งและ
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ระยะห่างในการติดตั้งดวงโคมพบว่า ต าแหน่งและระยะห่างในการติดตั้งดวงโคมต่างมีอิทธิพล
ปฏิสัมพันธ์ซึ่งกันและกันต่อความไม่สบายทางสายตาเนื่องจากแสงบาดตาของกลุ่มตัวอย่าง (F(4,522) 
=4.94, p<.05)  

ตารางที่ 4.15 ผลการวิเคราะห์ทางสถิติด้านความไม่สบายทางสายตาเนื่องจากแสงบาดตา  
Post Hoc test
Bonferroni

ต าแหน่ง 2 64.03 .000* C>B>A
ระยะห่าง 2 33.04 .000* 1m.>2m.>3m.
ต าแหน่ง x ระยะห่าง 4 4.94 .001* -

ตัวแปร df F Sig.

*ระดับนัยส าคัญทางสถิติที่ .05 
 

ผลการวิเคราะห์กลุ่มตัวอย่าง 2 กลุ่มที่ไม่เป็นอิสระต่อกัน (Paired-Sample T-
Test) ระหว่างการติดตั้งดวงโคมบนเสาสูงกับรูปแบบการติดตั้งดวงโคมแบบเฉพาะที่ เพ่ือศึกษา
เปรียบเทียบค่าเฉลี่ยความคิดเห็นด้านความไม่สบายทางสายตาเนื่องจากแสงบาดตา จากตารางที่ 
4.16 พบว่า สามารถแบ่งกลุ่มรูปแบบการติดตั้งดวงโคมส่องสว่างเฉพาะที่ได้เป็น 2 กลุ่ม ได้แก่ กลุ่ม
รูปแบบการติดตั้งดวงโคมที่มีค่าเฉลี่ยด้านความไม่สบายทางสายตาเนื่องจากแสงบาดตามากกว่า
รูปแบบการติดตั้งดวงโคมบนเสาสูงอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ และกลุ่มรูปแบบการติดตั้งดวงโคมที่มี
ค่าเฉลี่ยไม่แตกต่างจากรูปแบบการติดตั้งดวงโคมบนเสาสูงอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ ส าหรับกลุ่ม
รูปแบบที่มีค่าเฉลี่ยมากกว่ารูปแบบการติดตั้งดวงโคมบนเสาสูง  ได้แก่ รูปแบบ B1 (t(58) = 8.00, 
p<.05), รูปแบบ B2 (t(58) = 4.81, p<.05), รูปแบบ B3 (t(58) = 2.44, p<.05), รูปแบบ C1 (t(58) 
= 7.74, p<.05), รูปแบบ C2 (t(58) = 6.13, p<.05) และรูปแบบ C3 (t(58) = 4.06, p<.05) กลุ่ม
รูปแบบการติดตั้งดวงโคมที่มีค่าเฉลี่ยไม่แตกต่างกับรูปแบบการติดตั้งดวงโคมบนเสาสูงอย่างมี
นัยส าคัญทางสถิติ ได้แก่ รูปแบบ A1 (t(58) = 1.33, p>.05), รูปแบบ A2 (t(58) = 1.03, p>.05) 
และรูปแบบ A3 (t(58) = 0.76, p>.05)  
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ตารางที่ 4.16 ผลการวิเคราะห์ทางสถิติเปรียบเทียบกับการติดตั้งดวงโคมบนเสาสูงในด้านความไม่
สบายทางสายตาเนื่องจากแสงบาดตา   

รปูแบบการติดต้ัง Mean Difference

(X) (Post top - X)

A1 -0.25 58 1.33 .189 

A2 -0.18 58 1.03 .309 

A3 -0.15 58 0.76 .453 

B1 -1.73 58 8.00 .000*

B2 -1.01 58 4.81 .000*

B3 -0.49 58 2.44 .018*

C1 -1.88 58 7.74 .000*

C2 -1.39 58 6.13 .000*

C3 -0.86 58 4.06 .000*

t Sig.df

 
*ระดับนัยส าคัญทางสถิติที่ .05 
 

4.2.4.2 อภิปรายผล 
ผลการวิจัยด้านผลกระทบของต าแหน่งในการติดตั้งดวงโคมเป็นไปตามสมมติฐาน

การวิจัยข้อที่ 1 ที่ว่าต าแหน่งการติดตั้งดวงโคมเพ่ือส่องสว่างทั้งใบหน้าและพ้ืนจะส่งผลให้ค่าเฉลี่ย
ความคิดเห็นมีค่ามากกว่าต าแหน่งการติดตั้งดวงโคมเพ่ือส่องสว่างเพียงใบหน้าหรือพ้ืนเพียงอย่างเดียว 
ส าหรับประเด็นของความไม่สบายทางสายตาเนื่องจากแสงบาดตาเป็นประเด็นไม่พึงประสงค์และควร
หลีกเลี่ยงส าหรับการออกแบบไฟฟ้าแสงสว่าง ผลการวิเคราะห์ทางสถิติพบว่าการติดตั้งดวงโคมใน
ต าแหน่ง C ท าให้กลุ่มตัวอย่างรู้สึกไม่สบายตาเนื่องจากแสงบาดตามากกว่าต าแหน่ง B และ A 
ตามล าดับ เมื่อพิจารณาเฉพาะต าแหน่ง B และต าแหน่ง C ที่มีการติดตั้งดวงโคมที่ระดับความสูง 1.00 
เมตร ซึ่งใกล้ระดับสายตาผู้สัญจรเช่นเดียวกัน ผลการวิเคราะห์ Post Hoc ด้วยวิธี Bonferroni กลับ
ชี้ให้เห็นว่าการติดตั้งดวงโคมในต าแหน่ง C มีค่าเฉลี่ยความคิดเห็นด้านความไม่สบายทางสายตา
เนื่องจากแสงบาดตามากกว่าต าแหน่ง B อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ ทั้งนี้อาจเป็นเพราะการติดตั้งดวง
โคมในต าแหน่ง C มีปริมาณดวงโคมมากกว่าต าแหน่ง B ถึงสองเท่า เนื่องจากการติดตั้งดวงโคม
ต าแหน่ง C มีการติดตั้งดวงโคมที่ระดับความสูง 0.20 เมตรด้วย แสงสว่างที่เปล่งออกมาจากดวงโคมที่
ระดับ 0.20 เมตรนี้อาจส่งผลให้กลุ่มตัวอย่างรู้สึกว่าแสงสว่างจากการติดตั้งต าแหน่ง C มีปริมาณที่
มากกว่าต าแหน่ง B จึงอาจก่อให้เกิดความรู้สึกไม่สบายทางสายตาได้ ส าหรับต าแหน่งการติดตั้งดวง
โคมที่มีค่าเฉลี่ยความคิดเห็นด้านความไม่สบายทางสายตาดีที่สุด ได้แก่ ต าแหน่ง A ซึ่งมีค่าเฉลี่ยความ
คิดเห็นต่ าที่สุด โดยมีค่าอยู่ที่ 2.04 คะแนน ทั้งนี้เพราะการติดตั้งดวงโคมในต าแหน่ง A นั้น เป็นการ
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ติดตั้งที่ส่องเน้นระนาบพ้ืนของทางสัญจรโดยมีระดับในการติดตั้งที่ 0.20 เมตร กลุ่มตัวอย่างจึงรู้สึกว่า
แสงจากดวงโคมก่อให้เกิดความไม่สบายตาน้อยที่สุด  

ผลการวิจัยด้านผลกระทบของระยะห่างในการติดตั้งดวงโคมสอดคล้องกับ
สมมติฐานในการวิจัยข้อที่ 2 ที่ว่าระยะห่างในการติดตั้งดวงโคมที่ให้ค่าความสม่ าเสมอของแสงมากจะ
ส่งผลให้ค่าเฉลี่ยความคิดเห็นมีค่ามากกว่าระยะห่างในการติดตั้งที่ให้ค่าความสม่ าเสมอของแสงน้อย 
โดยการติดตั้งดวงโคมที่ระยะห่าง 1.00 เมตร ท าให้ค่าเฉลี่ยความคิดเห็นด้านความไม่สบายทางสายตา
เนื่องจากแสงบาดตามีค่ามากกว่าการติดตั้งที่ระยะห่าง 2.00 เมตร และ 3.00 เมตร ตามล าดับ แม้ว่า
การติดตั้งไฟฟ้าแสงสว่างด้วยจ านวนดวงโคมที่มากกว่าจะมีส่วนท าให้ค่าเฉลี่ยความรู้สึกในด้านความ
เพียงพอของปริมาณแสงสว่าง ด้านความรู้สึกปลอดภัยและด้านความชัดเจนในการมองเห็น
สถานการณ์และผู้สัญจรที่เดินสวนทางมามีค่ามากกว่าการติดตั้งไฟฟ้าแสงสว่างที่มีจ านวนดวงโคม
น้อย หากแต่ปริมาณแสงที่มากกว่ามีโอกาสท าให้เกิดแสงบาดตาได้มากกว่าเช่นกัน โดยเฉลี่ยการติดต้ัง
ดวงโคมที่ระยะห่าง 1.00 เมตร ซึ่งเป็นระยะท่ีถี่ท่ีสุดจึงท าให้ผู้สัญจรรู้สึกไม่สบายตาได้มากที่สุด 

ผลการวิเคราะห์อิทธิพลปฏิสัมพันธ์พบว่าต าแหน่งและระยะห่างในการติดตั้งดวง
โคมมีอิทธิพลปฏิสัมพันธ์ร่วมกันต่อความไม่สบายทางสายตาเนื่องจากแสงบาดตา  ดังสมมติฐานใน
การวิจัยข้อที่ 3 โดยต าแหน่งในการติดตั้งดวงโคมเป็นต าแหน่งของแหล่งก าเนิดแสง ซึ่งถ้าติดตั้งใน
ระดับใกล้ระดับสายตาจะก่อให้เกิดแสงบาดตาได้ง่าย และระยะห่างในการติดตั้งดวงโคมมีความ
เกี่ยวข้องกับจ านวนของแหล่งก าเนิดแสง การติดตั้งดวงโคมด้วยระยะที่ถี่มากจึงส่งผลให้ค่าเฉลี่ยความ
คิดเห็นด้านความไม่สบายทางสายตาเนื่องจากแสงบาดตามีค่ามากกว่าระยะการติดตั้งดวงโคมที่มี
ความถี่น้อย  

ผลการพิจารณาเปรียบเทียบค่าเฉลี่ยความคิดเห็นด้านความไม่สบายตาเนื่องจากแสง
บาดตารูปแบบการติดตั้งดวงโคมทั้งสิ้น 9 รูปแบบร่วมกับการติดตั้งดวงโคมบนเสาสูงสามารถสรุปได้
เป็น 2 กลุ่ม ดังภาพที่ 4.4 ซึ่งมีเพียงการติดตั้งดวงโคมในต าแหน่ง A เท่านั้น ที่มีค่าเฉลี่ยความคิดเห็น
ด้านความไม่สบายทางสายตาเนื่องจากแสงบาดตาไม่แตกต่างอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติจากรูปแบบ
การติดตั้งดวงโคมบนเสาสูง เนื่องจากติดตั้งดวงโคมในระดับที่ต่ ากว่าระดับสายตามาก ในขณะที่การ
ติดตั้งดวงโคมในต าแหน่ง B และต าแหน่ง C ท าให้กลุ่มตัวอย่างรู้สึกไม่สบายตาเนื่องจากแสงบาดตา
มากกว่ารูปแบบการติดตั้งดงโคมบนเสาสูง เนื่องจากมีการติดตั้งดวงโคมที่ระดับใกล้ระดับสายตา 
(ระดับความสูง 1.00 เมตร) ดังนั้น แม้ว่าการติดตั้งไฟฟ้าแสงสว่างเฉพาะที่ (localized lighting) ของ
งานวิจัยชิ้นนี้ในต าแหน่ง B และต าแหน่ง C บางรูปแบบจะมีประสิทธิภาพในการตอบสนองต่อ
ความรู้สึกปลอดภัยและสามารถทดแทนการติดตั้งดวงโคมบนเสาสูงได้ แต่ในการน าไปประยุกต์ใช้
ผู้ออกแบบยังคงต้องให้ความส าคัญกับประเด็นด้านความไม่สบายทางสายตาเนื่องจากแสงบาดตา
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เพ่ิมเติม เพ่ือไม่ให้ปริมาณแสงบาดตาที่เกิดขึ้นจากการติดตั้งดวงโคมในระดับใกล้ระดับสายตาท าให้
ความสามารถในการมองเห็นของผู้สัญจรลดลงจนเกิดความรู้สึกไม่ปลอดภัยได้ในที่สุด 

 

 
ภาพที่ 4.4 เปรียบเทียบค่าเฉลี่ยความคิดเห็นด้านความไม่สบายตาเนื่องจากแสงบาดตากับการติดตั้ง

ดวงโคมบนเสาสูง 
 

  จากผลการวิจัยสามารถสรุปรูปแบบการติดตั้งดวงโคมที่มีประสิทธิภาพเทียบเท่า
รูปแบบการติดตั้งดวงโคมบนเสาสูงในด้านต่างๆ 4 ด้าน ได้แก่ ด้านความเพียงพอของปริมาณแสง
สว่าง ด้านความรู้สึกปลอดภัยขณะเดินบนเส้นทางสัญจรตามล าพังในเวลากลางคืน ด้านความสามารถ
ในการมองเห็นสถานการณ์และใบหน้าของผู้สัญจรที่เดินสวนทางมาได้อย่างชัดเจน และด้านความไม่
สบายทางสายตาเนื่องจากแสงบาดตา ดังแสดงในตารางที่ 4.17 ซึ่งรูปแบบการติดตั้งดวงโคมใน

ค่าเฉลี่ยมากกวา่ Post top

B1

B2

B3

C2 A2

C3 A3

Post top
ค่าเฉลี่ยไมแ่ตกต่างจาก Post top

C1 A1
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งานวิจัยชิ้นนี้ที่สามารถทดแทนการติดตั้งดวงโคมบนเสาสูงได้ เมื่อพิจารณาจากประเด็นด้านความรู้สึก
ปลอดภัยเป็นหลัก ได้แก่ รูปแบบ B1, B2, C1, C2 และ C3 

ตารางที่ 4.17 สรุปรูปแบบการติดตั้งดวงโคมที่มีประสิทธิภาพเทียบเท่ารูปแบบการติดตั้งดวงโคมบน
เสาสูงในด้านต่างๆ  

 
ในการออกแบบไฟฟ้าแสงสว่างควรอ้างอิงค่าแนะน าของมาตรฐานต่างๆ ซึ่งขึ้นอยู่

กับผู้ออกแบบว่าจะยึดตามมาตรฐานของหน่วยงานใด ส าหรับเส้นทางสัญจรในงานวิจัยชิ้นนี้ อยู่ในเขต
ที่พักอาศัยใกล้ตัวเมืองและจัดอยู่ในเขตพ้ืนที่ทางด้านสภาพแวดล้อม (environmental zone) แบบ 
E3 ตามมาตรฐาน CIE 150:2003 มีสภาพความคล่องตัวด้านการใช้งานในลักษณะปานกลางจึงจัดอยู่
ใน lighting class หมวด S5 ซึ่งสอดคล้องกับมาตรฐาน EN 13201-2:2003 และ BS 5489-1:2013 
โดยมาตรฐานเหล่านี้ได้ระบุค่าปริมาณความส่องสว่างในแนวราบเฉลี่ย 3 ลักซ์ ส่วนปริมาณความส่อง
สว่างในแนวตั้งและค่าความสม่ าเสมอของแสงนั้น แม้จะไม่พบค่าแนะน าของมาตรฐานต่างๆ มากนัก 
แต่ CIE (2003) ได้ก าหนดไว้ว่าปริมาณความส่องสว่างในแนวตั้งเฉลี่ยควรมีค่าไม่เกิน 10 ลักซ์ และ 
ILE (2005) ได้ระบุค่าแนะน าของความสม่ าเสมอของแสงที่ 0.4  

Post top    

A1    

A2    

A3    

B1    

B2    

B3    

C1    

C2    

C3    

รปูแบบการติดต้ังดวงโคม
ความเพียงพอ
ของแสงสวา่ง

ความรูส้ึก
ปลอดภัย

ความชดัเจนใน
การมองเห็น

ความไมส่บายตา
จากแสงบาดตา

 ประสทิธภิาพมากกวา่  ประสทิธภิาพเทยีบเทา่  ประสทิธภิาพน้อยกวา่
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แผนภูมิที่ 4.2 แสดงปริมาณความส่องสว่างเฉลี่ยของการติดตั้งดวงโคมในรูปแบบ

ต่างๆ เมื่อเปรียบเทียบกับค่าแนะน ามาตรฐาน เมื่อพิจารณาปริมาณความส่องสว่างในแนวราบ (E(h)) 
พบว่าการติดตั้งดวงโคมในรูปแบบ B2 และ B3 มีค่าปริมาณความส่องสว่างในแนวราบเฉลี่ยต่ ากว่าค่า
มาตรฐานของ EN 13201-2:2003 และ BS 5489-1:2013 คือต่ ากว่า 3 ลักซ์ อย่างไรก็ตาม แม้
ปริมาณความส่องสว่างของการติดตั้งดวงโคมในรูปแบบ B2 จะมีค่า 2.98 ลักซ์ แต่สามารถท าให้กลุ่ม
ตัวอย่างรู้สึกปลอดภัยไม่แตกต่างอย่างมีนัยส าคัญจากรูปแบบการติดตั้งดวงโคมบนเสาสูง เมื่อ
พิจารณาปริมาณความส่องสว่างในแนวตั้ง (E(v)) พบว่า การติดตั้งดวงโคมในรูปแบบเสาสูงและ
รูปแบบ C1 มีค่าปริมาณความส่องสว่างในแนวตั้งเฉลี่ยสูงกว่าค่าแนะน า ซึ่งก าหนดค่าเฉลี่ยสูงสุดไม่
เกิน 10 ลักซ์ ส าหรับปริมาณความส่องสว่างของการติดตั้งดวงโคมในรูปแบบอ่ืนๆ โดยส่วนใหญ่อยู่ใน
เกณฑ์มาตรฐานที่ก าหนดไว้ ดังนั้น การติดตั้งดวงโคมแบบเฉพาะที่ในงานวิจัยชิ้นนี้สามารถน าไป
ประยุกต์ใช้เพื่อทดแทนการติดตั้งดวงโคมบนเสาสูงได้ โดยมีค่าปริมาณความส่องสว่างตามมาตรฐาน 

แผนภูมิที่ 4.2 ปริมาณความส่องสว่างเฉลี่ยของการติดตั้งดวงโคมในรูปแบบต่างๆ 

แผนภูมิที่ 4.3 แสดงค่าความสม่ าเสมอของแสงของการติดตั้งดวงโคมในรูปแบบ
ต่างๆ เมื่อเปรียบเทียบกับค่าแนะน าของ ILE (2005) ซึ่งก าหนดไว้ที่ 0.4 จากแผนภูมิดังกล่าวพบว่า 
การติดตั้งดวงโคมในทุกรูปแบบมีค่าความสม่ าเสมอของแสงมากกว่าค่าแนะน าทั้งสิ้น โดยรูปแบบ B2 
ท าให้ค่าความสม่ าเสมอของแสงมีค่าสูงที่สุด คือ 0.91 
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แผนภูมิที่ 4.3 ค่าความสม่ าเสมอของแสงของการติดตั้งดวงโคมในรูปแบบต่างๆ 
 
4.3 การเปรียบเทียบอัตราการใช้พลังงานกับรูปแบบการติดตั้งดวงโคมบนเสาสูง 

การศึกษาอัตราการใช้พลังงานในงานวิจัยชิ้นนี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือเปรียบเทียบความแตกต่าง
ในการใช้พลังงานไฟฟ้าของการติดตั้งดวงโคมเฉพาะที่ (localized lighting) และรูปแบบการติดตั้ง
ดวงโคมบนเสาสูง ในการเปรียบเทียบอัตราการใช้พลังงานแบ่งรายละเอียดออกเป็น 2 ส่วน ได้แก่ การ
เปรียบเทียบอัตราการใช้พลังงานจากความรู้สึกปลอดภัยโดยอ้างอิงมาตรฐานด้านพลังงาน และการ
เปรียบเทียบอัตราการใช้พลังงานจากปริมาณความส่องสว่าง 

4.3.1 การเปรียบเทียบอัตราการใช้พลังงานจากความรู้สึกปลอดภัยโดยอ้างอิงมาตรฐาน
ด้านพลังงาน 

มาตรฐานด้านพลังงานที่ใช้อ้างอิงในงานวิจัยชิ้นนี้ ได้แก่ มาตรฐาน ASHRAE90.1-2007 ซึ่ง
ก าหนดค่าการใช้พลังงานภายนอกอาคารส าหรับทางเดินที่กว้างน้อยกว่า 3 เมตร ไว้ที่ 3.30 W/linear 
meter โดยสามารถค านวณได้จากสมการ 

   E = (W x N) / m 

โดยที่  E  คือ อัตราการใช้พลังงาน (Watt/linear meter) 
W คือ จ านวนวัตต์ของหลอดไฟ (Watt) 
N  คือ จ านวนหลอดไฟต่อการติดตั้งดวงโคมหนึ่งจุด 
m คือ ระยะห่างการติดตั้งต่อดวงโคมหนึ่งจุด (meter) 
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งานวิจัยชิ้นนี้ท าการทดลองโดยใช้หลอด LED ขนาด 3 วัตต์ต่อการติดตั้งดวงโคม 1 จุด 
ส าหรับดวงโคมบนเสาสูงซึ่งมีการติดตั้งในสถานที่ทดลองอยู่แล้วมีระยะห่างระหว่างกันประมาณ 8.85 
เมตร และติดตั้งโดยใช้หลอดฟลูออเรสเซนต์ขนาด 36 วัตต์ จ านวน 1 หลอดต่อดวงโคมหนึ่งจุด เมื่อ
ค านวณอัตราการใช้พลังงานตามสมการข้างต้นจะมีค่าแสดงดังตารางที่ 4.18 

ตารางที่ 4.18 อัตราการใช้พลังงานของการติดตั้งดวงโคมรูปแบบต่างๆ 
วตัต์ต่อหลอด จ านวนหลอด จ านวนวตัต์รวม ระยะห่าง ค่าพลังงาน ประหยัดกวา่

(W/unit) (unit) (W) (m) (W/m) (%)
Post top 36 1 36 8.85 4.07 -

A1 3 1 3 1.00 3.00 26.25

A2 3 1 3 2.00 1.50 63.13

A3 3 1 3 3.00 1.00 75.42

B1 3 1 3 1.00 3.00 26.25

B2 3 1 3 2.00 1.50 63.13

B3 3 1 3 3.00 1.00 75.42

C1 3 2 6 1.00 6.00 -47.50

C2 3 2 6 2.00 3.00 26.25

C3 3 2 6 3.00 2.00 50.83

รปูแบบ
การติดต้ัง

 

เมื่อเปรียบเทียบอัตราการใช้พลังงานตามตารางที่ 4.18 พบว่าการติดตั้งดวงโคมบนเสาสูงมี
อัตราการใช้พลังงาน 4.07 W/linear meter ซึ่งมีค่ามากกว่ามาตรฐาน ในขณะที่รูปแบบการติดตั้ง
ดวงโคมแบบเฉพาะที่ในการวิจัยชิ้นนี้มีอัตราการใช้พลังงานอยู่ในเกณฑ์ ยกเว้น รูปแบบ C1 ซึ่งมีอัตรา
การใช้พลังงานถึง 6.00 W/linear meter ดังนั้น รูปแบบการติดตั้งดวงโคมที่ตอบสนองต่อความรู้สึก
ปลอดภัย (ค่าเฉลี่ยความคิดเห็นด้านความรู้สึกปลอดภัยมากกว่าหรือเท่ากับรูปแบบเสาสู ง) และมี
อัตราการใช้พลังงานตามมาตรฐาน ASHRAE90.1-2007 ได้แก่ รูปแบบ B1, B2, C2 และ C3 ดังสรุป
ในภาพที่ 4.5 ซึ่งการติดตั้งดวงโคม 4 รูปแบบนี้ สามารถประหยัดพลังงานได้มากกว่ารูปแบบเสาสูง 
26.25-63.13 % 
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ภาพที่ 4.5 การติดตั้งดวงโคมในรูปแบบ B1 (บนซ้าย) รูปแบบ B2 (บนขวา) รูปแบบ C2 (ล่างซ้าย) 
และรูปแบบ C3 (ล่างขวา) 

4.3.2 การเปรียบเทียบอัตราการใช้พลังงานจากปริมาณแสงสว่าง 
การเปรียบเทียบอัตราการใช้พลังงานในหัวข้อนี้เป็นการเปรียบเทียบการใช้พลังงานจากการ

ติดตั้งดวงโคมด้วยหลอดไฟประเภทอ่ืนๆ ที่มีการใช้งานส าหรับทางสัญจรภายนอกอาคาร ได้แก่ หลอด
โซเดียมความดันไอต่ า หลอดโซเดียมความดันไอสูง หลอดเมทัลฮาไลด์ และหลอดไดโอดเปล่งแสง 
(Light Emitting Diode หรือ LED) โดยเปรียบเทียบค่าพลังงานต่อปีที่ปริมาณแสงสว่าง 1,000 ลูเมน 
และมีชั่วโมงการใช้งานหลอดไฟ ตั้งแต่เวลา 18.00-06.00 น. อัตราการใช้พลังงานของหลอดไฟ
ประเภทต่างๆ สามารถค านวณได้ดังสมการต่อไปนี้ 

   E = (W x H)/1000 

โดยที่  E  คือ ค่าการใช้พลังงาน (KWh) 
W คือ จ านวนวัตต์ต่อปริมาณแสง 1,000 ลูเมน (W) 
H  คือ จ านวนชั่วโมงต่อปี (h) 

  
ตารางที่ 4.19 แสดงค่าพลังงานต่อปีและประมาณการค่าไฟฟ้าตามการคิดค่าไฟฟ้าของการ

ไฟฟ้านครหลวง (เมษายน 2559) โดยคิดอัตราค่าไฟฟ้าประเภทที่ 1 ตามลักษณะการใช้ส าหรับ
บ้านเรือนที่อยู่อาศัย วัดและโบสถ์ของศาสนาต่างๆ ซ่ึงต่อผ่านเครื่องวัดหน่วยไฟฟ้าเครื่องเดียว โดยคิด
ค่าคงที่หน่วยละ 2.3488 บาท ไม่รวมค่า Ft และค่าบริการ 
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ตารางที่ 4.19 ค่าพลังงานต่อปีของการติดตั้งดวงโคมด้วยหลอดไฟประเภทต่างๆ 
วตัต์ต่อ

กิโลลูเมน

(lm/W) (W/klm) (h) (kWh) (บาท)

ฟลูออเรสเซนต์* 45 22.22 12x365 97.33 228.62

โซเดียมความดันไอต่ า 100 10.00 12x365 43.80 102.88

โซเดียมความดันไอสูง 70 14.29 12x365 62.57 146.97

เมทัลฮาไลด์ 60 16.67 12x365 73.00 171.46

ไดโอดเปล่งแสง (LED) 60 16.67 12x365 73.00 171.46

ไดโอดเปล่งแสง (LED)* 83 12.00 12x365 52.56 123.45

การติดต้ังดวงโคมบนเสาสูง (post top)

การติดต้ังดวงโคมเฉพาะที่ (localized lighting)

ประมาณค่า
ไฟฟ้าประเภทหลอดไฟ

ประสิทธิภาพ
ส่องสวา่ง**

จ านวน
ชัว่โมงต่อปี

ค่าพลังงาน
ต่อปี

*หลอดไฟที่ใช้ในการทดลอง 
**ที่มา : สมาคมไฟฟ้าแสงสว่างแห่งประเทศไทย (2559) 
  
 จากการประมาณค่าไฟฟ้าพบว่า ส าหรับการติดตั้งดวงโคมบนเสาสูง หลอดโซเดียมความดัน
ไอต่ าเป็นหลอดที่สามารถประหยัดค่าใช้จ่ายได้มากที่สุด รองลงมาคือหลอดโซเดียมความดันไอสูง 
หลอดเมทัลฮาไลด์ซึ่งมีการประมาณค่าไฟฟ้าเท่ากับหลอด LED และหลอดฟลูออเรสเซนต์ตามล าดับ 
ส าหรับหลอด LED ที่ใช้ในการทดลองซึ่งมีการติดตั้งแบบเฉพาะที่ มีการประมาณค่าไฟฟ้าอยู่ที่ 
123.45 บาท ซึ่งน้อยกว่าค่าไฟฟ้าจากหลอดฟลูออเรสเซนต์ 105.17 บาทต่อหลอดต่อปี 

อย่างไรก็ตาม การที่รูปแบบการติดตั้งดวงโคมแบบเฉพาะที่ในงานวิจัยชิ้นนี้โดยส่วนใหญ่มี
อัตราการใช้พลังงานต่ ากว่าการติดตั้งดวงโคมบนเสาสูงนั้น ส่วนหนึ่งเกิดจากการใช้หลอดไฟต่าง
ประเภทกัน เมื่อพิจารณาเปรียบเทียบอัตราการใช้พลังงานของการติดตั้งดวงโคมทั้งสองรูปแบบ เมื่อ
ใช้หลอด LED ทั้งสองกรณี โดยเปรียบเทียบปริมาณความส่องสว่างจากหลอดฟลูออเรสเซนต์ขนาด 
36 วัตต์ จะสามารถค านวณได้จากสมการต่อไปนี้ 

   LPW = F/P 

โดยที่  LPW  คือ ประสิทธิภาพส่องสว่าง (lumen/Watt) 
F       คือ ปริมาณแสงสว่าง (lumen) 
P       คือ จ านวนวัตต์ของหลอดไฟ (Watt) 
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 ดังนั้น หลอดฟลูออเรสเซนต์ขนาด 36 วัตต์ ซึ่งมีประสิทธิภาพส่องสว่าง 45 ลูเมน/วัตต์ จะ
เปล่งแสงสว่าง 1,620 ลูเมน หรือเทียบเท่าหลอด LED มีประสิทธิภาพส่องสว่าง 83 ลูเมน/วัตต์ 
จ านวน 19.52 วัตต์ เมื่อค านวณอัตราการใช้พลังงานพบว่า การใช้หลอด LED ติดตั้งบนเสาสูงจะมีค่า
การใช้พลังงานเท่ากับ 2.21 W/linear meter และอยู่ในเกณฑ์มาตรฐานของ ASHRAE90.1-2007 
เมื่อเปรียบเทียบกับรูปแบบการติดตั้งดวงโคมที่ใช้ในการวิจัยจะพบว่า รูปแบบการติดตั้งดวงโคมแบบ
เฉพาะที่ที่ตอบสนองต่อความรู้สึกปลอดภัยเทียบเท่าการติดตั้งดวงโคมบนเสาสูงและมีอัตราการใช้
พลังงานต่ ากว่าการติดตั้งดวงโคมบนเสาสูง ได้แก่ รูปแบบ B2 และ C3 โดยสามารถประหยัดพลังงาน
ได้มากกว่ารูปแบบเสาสูง 9.32-31.99 % ดังแสดงในตารางที่ 4.20 

ตารางที่ 4.20 อัตราการใช้พลังงานของการติดตั้งดวงโคมรูปแบบต่างๆ เมื่อใช้หลอด LED ทุกกรณี 
วตัต์ต่อหลอด จ านวนหลอด จ านวนวตัต์รวม ระยะห่าง ค่าพลังงาน ประหยัดกวา่

(W/unit) (unit) (W) (m) (W/m) (%)
Post top 19.52 1 19.52 8.85 2.21 -

A1 3 1 3 1.00 3.00 -36.01

A2 3 1 3 2.00 1.50 31.99

A3 3 1 3 3.00 1.00 54.66

B1 3 1 3 1.00 3.00 -36.01

B2 3 1 3 2.00 1.50 31.99

B3 3 1 3 3.00 1.00 54.66

C1 3 2 6 1.00 6.00 -172.03

C2 3 2 6 2.00 3.00 -36.01

C3 3 2 6 3.00 2.00 9.32

รปูแบบ
การติดต้ัง

 
 
 

 
 
 

 
 
 



 

 

บทที ่5 
สรุปผลการวิจัยและข้อเสนอแนะ 

งานวิจัยชิ้นนี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือหารูปแบบการติดตั้งดวงโคมบนทางสัญจรทางเท้าที่สามารถ
น ามาทดแทนการติดตั้งดวงโคมบนเสาสูงซึ่งเป็นรูปแบบที่มีการใช้งานในปัจจุบัน จากผลการวิเคราะห์
ทางสถิตสิามารถสรุปผลการวิจัยเป็นหัวข้อต่างๆ ได้แก่ สรุปผลการวิจัย ข้อเสนอแนะในการออกแบบ
ไฟฟ้าแสงสว่างบนทางสัญจรทางเท้า และข้อเสนอแนะในงานวิจัยชิ้นถัดไป 

 
5.1 สรุปผลการวิจัย 

ผลการวิจัยสรุปได้ว่า ต าแหน่งและระยะห่างในการติดตั้งดวงโคมมีอิทธิพลปัจจัยหลักต่อ
ค่าเฉลี่ยความคิดเห็นด้านความเพียงพอของปริมาณแสงสว่าง ความรู้สึกปลอดภัยขณะเดินบนเส้นทาง
สัญจรตามล าพังในเวลากลางคืน ความสามารถในการมองเห็นสถานการณ์และใบหน้าของผู้สัญจรที่
เดินสวนทางมาได้อย่างชัดเจน และความไม่สบายทางสายตาเนื่องจากแสงบาดตา  โดยผลการ
วิเคราะห์ Post Hoc ด้วยวิธี Bonferroni พบว่า การติดตั้งดวงโคมในต าแหน่ง C มีค่าเฉลี่ยความ
คิดเห็นมากกว่าต าแหน่ง B และต าแหน่ง A ตามล าดับ และการติดตั้งดวงโคมด้วยระยะห่าง 1.00 
เมตร ท าให้ค่าเฉลี่ยความคิดเห็นมีค่ามากกว่าระยะห่าง 2.00 เมตรและ 3.00 เมตร ตามล าดับ 
นอกจากนี้ ต าแหน่งและระยะห่างในการติดตั้งดวงโคมยังมีอิทธิพลปฏิสัมพันธ์ร่วมกันต่อค่าเฉลี่ยความ
คิดเห็นอีกด้วย ดังนั้น ในการออกแบบติดตั้งดวงโคมแบบเฉพาะที่เพ่ือความรู้สึกปลอดภัย ผู้ออกแบบ
จึงควรพิจารณาทั้งต าแหน่งในการติดตั้งดวงโคมและระยะห่างในการติดตั้งดวงโคมที่เหมาะสม เพ่ือให้
มีปริมาณความส่องสว่างและค่าความสม่ าเสมอที่เพียงพอต่อการใช้งาน 

ผลการเปรียบเทียบความรู้สึกปลอดภัยระหว่างการติดตั้งดวงโคมบนเสาสูงกับการติดตั้งดวง
โคมแบบเฉพาะที่ทั้ง 9 รูปแบบ สรุปได้ว่า รูปแบบที่มีค่าเฉลี่ยความคิดเห็นด้านความรู้สึกปลอดภัย
เทียบเท่าหรือมากกว่ารูปแบบเสาสูงมี 5 รูปแบบ ได้แก่ รูปแบบ B1, B2, C1, C2 และ C3 ส าหรับการ
ติดตั้งดวงโคมรูปแบบ A นั้น ไม่สามารถท าให้กลุ่มตัวอย่างรู้สึกปลอดภัยเทียบเท่ารูปแบบเสาสูงได้ 
เนื่องจากติดตั้งดวงโคมในระดับที่ต่ าเกินไป ผลการพิจารณารูปแบบการติดตั้งดวงโคมที่ตอบสนองต่อ
ความรู้สึกปลอดภัยและยังมีอัตราการใช้พลังงานอยู่ในเกณฑ์มาตรฐาน ASHRAE90.1-2007 พบว่ามี 
4 รูปแบบ ได้แก่ รูปแบบ B1, B2, C2 และ C3 ซึ่งสามารถประหยัดพลังงานมากกว่ารูปแบบเสาสูงได้
ถึง 26.25 - 63.13 % 
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5.2 ข้อเสนอแนะในการออกแบบไฟฟ้าแสงสว่างบนทางสัญจรทางเท้า 

 ในการออกแบบไฟฟ้าแสงสว่างเพ่ือความรู้สึกปลอดภัยจะต้องพิจารณาองค์ประกอบต่างๆ 
ของแสงให้เหมาะสม องค์ประกอบดังกล่าว ได้แก่ ปริมาณความส่องสว่างในแนวราบ ปริมาณความ
ส่องสว่างในแนวตั้ง และความสม่ าเสมอของแสงมีความสัมพันธ์ซึ่งกันและกันและส่งผลต่อการรับรู้
ความรู้สึกปลอดภัย การออกแบบติดตั้งดวงโคมบนทางสัญจรทางเท้าเพ่ือทดแทนการติดตั้งดวงโคม
บนเสาสูงในพื้นที่ท่ีมีข้อจ ากัดสามารถท าได้โดยมีข้อเสนอแนะดังต่อไปนี้ 
 5.2.1 การติดตั้งดวงโคมในระดับต่ ากว่าการติดตั้งดวงโคมบนเสาสูงในปัจจุบัน ผู้ออกแบบ
ควรให้ความส าคัญกับปริมาณความส่องสว่างในแนวตั้งเป็นหลัก เนื่องจากการรับรู้ความรู้สึกปลอดภัย
มีความสัมพันธ์กับการมองเห็นเหตุการณ์ต่างๆ บนทางสัญจร รวมทั้งใบหน้าของผู้สัญจรที่เดินสวนทาง
มามากกว่าความสว่างของพ้ืนผิวเส้นทางสัญจร ดังนั้น จึงไม่ควรออกแบบติดตั้งดวงโคมในระดับที่ต่ า
เกินไปจนผู้สัญจรไม่สามารถมองเห็นเหตุการณ์ต่างๆ ได้อย่างชัดเจน 
 5.2.2 แม้ว่าความสม่ าเสมอของแสงจะส่งผลต่อการรับรู้ความรู้สึกปลอดภัยได้น้อยกว่า
ปริมาณความส่องสว่าง อย่างไรก็ตามในการออกแบบไฟฟ้าแสงสว่างเพ่ือความปลอดภัย ตลอดจนการ
ปรับปรุงคุณภาพของไฟฟ้าแสงสว่างบนทางสัญจร ผู้ออกแบบควรค านึ งถึงความสม่ าเสมอของแสง
เช่นกัน เมื่อเปรียบเทียบเส้นทางสัญจรที่มีปริมาณความส่องสว่างในแนวราบใกล้เคียงกัน การเพ่ิม
ความสม่ าเสมอของแสงสามารถเพ่ิมความรู้สึกปลอดภัยให้กับผู้สัญจรบนเส้นทางนั้นๆ ได้  เนื่องจาก
การเพ่ิมความสม่ าเสมอของแสงเป็นการลดพ้ืนที่เงาซึ่งท าให้ผู้ สัญจรรับรู้ความสว่างได้น้อยลง 
นอกจากนี้ ความสม่ าเสมอของแสงยังสามารถลดความไม่สบายทางสายตาและความเครียดจาก
ปริมาณความเปรียบต่างที่ไม่เหมาะสมอีกด้วย 
 5.2.3 ในการออกแบบไฟฟ้าแสงสว่างเพ่ือความปลอดภัยจะต้องค านึงถึงต าแหน่งและ
ระยะห่างในการติดตั้งท่ีเหมาะสม เนื่องจากต าแหน่งและระยะห่างในการติดตั้งมีอิทธิพลปฏิสัมพันธ์ซึ่ง
กันและกันต่อการรับรู้ความรู้สึกปลอดภัย โดยต าแหน่งการติดตั้งที่มีปริมาณความส่องสว่างในแนวตั้ง
และความสม่ าเสมอของแสงสูงจะส่งเสริมให้เกิดความรู้สึกปลอดภัยได้อย่างมีประสิทธิภาพ อย่างไรก็
ตาม ในการประยุกต์ใช้งานจริงอาจมีทางสัญจรบางแห่งที่ไม่สามารถติดตั้งดวงโคมด้วยระยะห่างที่ถี่
มากได้ การติดตั้งดวงโคมในระยะห่างที่มากขึ้นสามารถท าได้โดยการออกแบบติดตั้งดวงโคมในแต่ละ
ต าแหน่งให้มีปริมาณความส่องสว่างในแนวราบและปริมาณความส่องสว่างในแนวตั้งมากขึ้น  
 5.2.4 ในการออกแบบไฟฟ้าแสงสว่างเพ่ือการประหยัดพลังงานนั้น การติดตั้งดวงโคมด้วย
จ านวนดวงโคมที่น้อยและมีระยะห่างน้อยจะมีประสิทธิภาพมากกว่าการติดตั้งดวงโคมด้วยจ านวนดวง
โคมที่มากแต่มีระยะห่างมาก เนื่องจากเป็นการลดการเกิดจุดมืดหรือพ้ืนที่เงา ซึ่งส่งผลต่อการรับรู้
ความสว่างที่น้อยลง โดยงานวิจัยชิ้นนี้พบว่า การติดตั้งดวงโคมในรูปแบบ B2 เป็นรูปแบบที่มีอัตรา
การใช้พลังงาน 1.50 W/linear meter น้อยกว่าอัตราการใช้พลังงานในรูปแบบ C3 อยู่ 0.5 W/linear 
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meter แต่สามารถตอบสนองต่อความรู้สึกปลอดภัยเทียบเท่าการติดตั้งดวงโคมบนเสาสูงเช่นเดียวกับ
รูปแบบ C3 
 
5.3 ข้อเสนอแนะในงานวิจัยชิ้นถัดไป 

งานวิจัยชิ้นนี้เป็นการศึกษาผลกระทบของต าแหน่งและระยะห่างในการติดตั้งดวงโคมต่อ
ความรู้สึกปลอดภัยบนทางสัญจรทางเท้า เพ่ือประโยชน์ในการออกแบบติดตั้งดวงโคมรูปแบบอ่ืนๆ ใน
พ้ืนที่ที่มีข้อจ ากัดในการติดตั้งดวงโคมบนเสาสูง โดยที่ยังสามารถตอบสนองต่อความรู้สึกปลอดภัยและ
มีอัตราการใช้พลังงานตามมาตรฐาน ASHRAE90.1-2007 ซึ่งผลการวิจัยชี้ให้เห็นว่า ในการออกแบบ
ไฟฟ้าแสงสว่างบนทางสัญจรทางเท้าเพ่ือความรู้สึกปลอดภัยควรพิจารณาทั้งต าแหน่งและระยะห่างใน
การติดตั้งดวงโคมเพ่ือความเหมาะสมกับการใช้งาน อย่างไรก็ตาม ในทางปฏิบัติผู้ออกแบบอาจมีความ
จ าเป็นต้องติดตั้งดวงโคมในระดับความสูงที่แตกต่างกันในแต่ละสถานที่ ดังนั้น เพ่ือให้เกิดองค์ความรู้
ที่สมบูรณ์มากขึ้น งานวิจัยชิ้นถัดไปควรศึกษาเพ่ิมเติมตามรายละเอียดต่อไปนี้ 

5.3.1 ต าแหน่งการติดตั้งดวงโคมในการวิจัยชิ้นนี้มีเพียง 2 ระดับ ได้แก่ ระดับ 0.20 เมตร 
และระดับ 1.00 เมตร งานวิจัยชิ้นถัดไปควรศึกษาผลกระทบจากต าแหน่งการติดตั้งที่ระดับความสูง
อ่ืนๆ เพ่ิมเติม เช่น ระดับ 0.40 เมตร, ระดับ 0.60 เมตร, ระดับ 1.20 เมตร และอ่ืนๆ เพ่ือให้สามารถ
ตอบสนองต่อการใช้งานในแต่ละสถานที่ได้หลากหลายมากขึ้น  

5.3.2 การติดตั้งดวงโคมในระดับที่ใกล้ระดับสายตาอาจก่อให้เกิดความรู้สึกไม่สบายตา
เนื่องจากแสงบาดตาได้ง่าย งานวิจัยชิ้นถัดไปควรศึกษาเทคนิคการติดตั้งที่สามารถควบคุมปริมาณแสง
บาดตาที่อาจเกิดข้ึน ซึ่งจะส่งผลให้ความสามารถในการมองเห็นลดลงจนเกิดความรู้สึกไม่ปลอดภัยได้ 

5.3.3 งานวิจัยชิ้นนี้เก็บข้อมูลจากกลุ่มตัวอย่างโดยให้กลุ่มตัวอย่างสองคนเดินสวนทางกันบน
ทางสัญจร เพ่ือให้คะแนนในด้านความชัดเจนในการมองเห็นใบหน้าของผู้สัญจรที่เดินสวนทางมา ท า
ให้กลุ่มตัวอย่างมองเห็นฉากหลังที่แตกต่างกัน ซึ่งความสว่างของฉากหลังทั้งสองด้านอาจมีความ
แตกต่างกันและอาจส่งผลต่อการให้คะแนนของกลุ่มตัวอย่างได้ งานวิจัยชิ้นถัดไปควรมีการควบคุม
ความสว่างของฉากหลังทั้งสองด้าน เพ่ือให้ผลการวิจัยมีความถูกต้องแม่นย ามากข้ึน 

5.3.4 งานวิจัยชิ้นนี้วัดปริมาณความส่องสว่างในแนวตั้งเป็นจุด (vertical Illuminance) ที่
ระดับความสูง 1.50 เมตรจากระดับพ้ืนตามมาตรฐาน EN 13201-4:2003 แต่การวัดปริมาณความ
ส่องสว่างบริเวณใบหน้าเพ่ือทดสอบความชัดเจนในการมองเห็นนั้น ควรใช้ปริมาณความส่องสว่างแบบ
ครึ่งทรงกระบอก (semicylindrical illuminance) เพ่ือให้ได้ค่าที่มีความใกล้เคียงกับความเป็นจริง
มากที่สุด 
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5.3.5 ระยะทางของการติดตั้งดวงโคมแบบเฉพาะที่ในงานวิจัยชิ้นนี้เป็นระยะทางที่ค่อนข้าง
สั้น งานวิจัยชิ้นถัดไปอาจทดลองด้วยระยะทางที่ยาวมากขึ้น เพ่ือให้ใกล้เคียงกับลักษณะทางสัญจร
จริงๆ มากขึ้น 
 5.3.6 งานวิจัยชิ้นถัดไปควรศึกษาเพ่ิมเติมด้านความคุ้มค่าทางเศรษฐศาสตร์ของการติดตั้ง
ดวงโคมในรูปแบบต่างๆ ตั้งแต่ค่าใช้จ่ายในการติดตั้งตลอดจนค่าบ ารุงรักษาเมื่อหลอดไฟเสื่อมสภาพ 
เพ่ือเป็นทางเลือกให้กับผู้ออกแบบและผู้สนใจต่อไป 
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