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บทคัดย่อ 

คนเดินเท้าเป็นองค์ประกอบที ่ม ีความเปราะบางในระบบจราจร 
เนื่องจากคนเดินเท้าไม่มีอุปกรณ์ป้องกันส่วนตัวในการลดความรุนแรงของ
อุบัติเหตุจราจรที่อาจเกิดขึ้น จึงมีความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุรุนแรง
มากกว่าคนกลุ่มอื่นที่ใช้พื้นที่ถนน บทความนี้ทำการศึกษาพฤติกรรมการ
ยอมรับช่องว่างในการข้ามถนนของคนเดินเท้า ซ่ึงเป็นหนึ่งในปัจจัยสำคัญที่
ส่งผลต่อกระบวนการตัดสินใจเพื่อให้สามารถข้ามถนนได้อย่างปลอดภัย 
โดยเก็บข้อมูลพฤติกรรมการข้ามแบบจังหวะเดียว (one-stage crossing) 
บนทางข้ามที่อยู่ภายในช่วงถนนและไม่มีสัญญาณไฟคนข้ามจำนวน 6 แห่ง 
ในเขตกรุงเทพมหานคร พบข้อมูลการข้ามถนนทั้งสิ ้น 1,275 ครั ้ง ผล
การศึกษาพบว่าการยอมรับช่องว่างเฉลี่ยของผู้ข้ามที่มีเพศชายและเพศหญงิ
เท่ากับ 6.12 และ 6.24 วินาที วัยรุ่น วัยทำงาน และสูงอายุเท่ากับ 6.03, 
6.18 และ 6.33 วินาที การข้ามแบบเดี่ยวและกลุ่มเท่ากับ 6.17 และ 6.81 
วินาที การข้ามในและนอกชั่วโมงเร่งด่วนเท่ากับ 6.72 และ 5.78 วินาที 
ตามลำดับ แตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ นอกจากนี้ได้นำเสนอ
ข้อมูลช่องว่างวิกฤตจากการประมาณโดยวิธีการของ Raff ตามสถานการณ์
ต่างๆ พบว่าช่องว่างวิกฤตของคนเดินเท้าในการข้ามถนนมีค่าระหว่าง 3.73 
ถึง 5.75 วินาที โดยผลจากการศึกษานี ้สามารถนำไปเป็นข้อมูลอ้างอิง
ประกอบการปรับปรุงและออกแบบทางข้ามให้มีความปลอดภัยต่อคนเดิน
เท้าได้ต่อไป  

คำสำคัญ: คนเดินเท้า, ทางข้าม, การยอมรับช่องว่าง, ช่องว่างที่ถกูยอมรับ, 
ช่องว่างวิกฤต 

Abstract 

Pedestrians are considered as one of the most vulnerable 
components in traffic system. They are at higher risk of serious 
accidents than other road users because they do not have 
personal protective equipment to increase their safety while 
using the road. This article aims to study the pedestrian gap 
acceptance, which is one of the key factors affecting decision-
making processes for safe crossing. The study was conducted by 
gathering the actual pedestrian crossing behavior at 6 

unsignalized mid-block crosswalks in Bangkok. A total of 1,275 
one-stage road crossing circumstances were found. The results 
showed that the average gap acceptance of male and female 
were 6.12 and 6.24 seconds, young, middle-aged and elderly 
were 6.03, 6.18 and 6.33 seconds, single and group crossing were 
6.17 and 6.81 seconds, crossing during peak and off-peak periods 
were 6.72 and 5.78 seconds, respectively, and all factors were 
statically different. In addition, critical gap in various situations 
estimated from Raff's method were presented. It was found that 
the critical gaps of pedestrians crossing were ranging between 
3.73 and 5.75 seconds. The results of the study can be used as 
information for further improvement and design of the crossing 
facilities to make them safer for pedestrian. 
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1. บทนำ 

ความปลอดภัยทางถนนเป็นประเด็นสำคัญที่ทั ่วโลกให้ความสนใจ 
เนื่องจากในแต่ละปีมีอุบัติเหตุทางถนนเกิดขึ ้นจำนวนมาก  ส่งผลให้เกิด
ความสูญเสียทางเศรษฐกิจจำนวนกว่า 1.8 ล้านล้านเหรียญสหรัฐต่อปี [1] 
สถิติในปี 2016 พบว่าในแต่ละปีมีผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรสูงถึง 1.35 
ล้านคนทั่วโลก [2] ทั้งนี้ผู ้เสียชีวิตจำนวนมากกว่าร้อยละ 50 ของจำนวน
ข้างต้น เป็นคนเดินเท้า ผู้ขับขี่จักรยาน และจักรยานยนต์ นอกจากนี้ยัง
พบว่าผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรในประเทศที่กำลังพัฒนามีอัตราสงูกว่า
ประเทศที่พัฒนาแล้วถึง 3 เท่า และมีจำนวนสูงขึ้นอย่างต่อเนื่อง   

สำหรับสถานการณ์ในประเทศไทย ข้อมูลสถิติอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นบน
ถนนของกรมทางหลวงในช่วงปี 2556 – 2560 [3] บ่งชี้ว ่าในแต่ละปีมี
ผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนกว่า 20,000 คน โดยอุบัติเหตุที่เกิดกับคน
เดินเท้าเป็นอุบัติเหตุที่มีความรุนแรงสูงสุดในบรรดาอุบัติเหตุจากการจราจร
ทั้งหมด มีผู้เสียชีวิตเฉลี่ยสูงถึง 55 รายต่ออุบัติเหตุ 100 ครั้ง แนวโน้มความ
รุนแรงของอุบัติเหตุคนเดินเท้ายังเพิ่มสูงขึ้นอย่างต่อเนื่องตั้งแต่ปี 2551 เป็น
ต้นมา ข้อมูลในปี 2560 พบว่าอุบัติเหตุคนเดินเท้ามีความรุนแรงมากกว่า
อุบัติเหตุทั ่วไปที ่เกิดขึ ้นบนทางหลวงประมาณ 4 เท่า นอกจากนี้ข้อมูล
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ระหว่างปี 2558-2560 ยังพบว่าอุบัติเหตุที่เกี่ยวข้องกับคนเดินเท้าร้อยละ 
57 เกิดขึ้นในขณะที่คนเดินเท้ากำลังข้ามถนน และจากจำนวนคนเดินเท้าที่
เสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรทั้งหมด มีถึงร้อยละ 60 ที่เสียชีวิตจากอุบัติเหตุ
ที่เกิดขึ้นขณะข้ามถนน   

ทางข้ามแบบไม่มีสัญญาณไฟคนข้ามที่ตั้งอยู่ในช่วงถนน เป็นบริเวณที่มี
ความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุรุนแรงต่อคนเดินเท้ามากที่สุด เนื่องจากคน
เดินเท้าต้องหาจังหวะและช่องว่างเพื่อข้ามถนนผ่านยานพาหนะที่ กำลัง
เคลื ่อนตัวด้วยความเร็ว ข้อมูลการศึกษาทางข้ามในสหรัฐอเมริกาโดย 
Sandt และ Zegeer [4] บ่งชี้ว่าอุบัติเหตุกับคนเดินเท้าเกิดขึ้นที่ทางข้าม
บริเวณช่วงถนนและไม่มีสัญญาณไฟคนข้ามถึงร้อยละ 79-89 จากทางข้าม
ทั้งหมด การศึกษาโดย Chu [5] พบว่าอุบัติเหตุที่ทางข้ามบริเวณช่วงถนนมี
โอกาสทำให้คนเดินเท้าเสียชีวิตมากกว่าทางข้ามที ่อยู่บริเวณทางแยก 
นอกจากนี้ Mohan และคณะ [6] ได้สำรวจข้อมูลอุบัติเหตุจาก 2 เมืองใน
ประเทศอินเดีย พบว่าอัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุที่ทางข้ามบริเวณช่วง
ถนนมีค่าสูงกว่า ร้อยละ 85 จากอุบัติเหตุจราจรที่ทำให้เสียชีวิตทั้งหมด   

พฤติกรรมการข้ามถนนของคนเดินเท้าเป็นสิ่งที่มีความซับซ้อน [7] การ
เข้าใจกระบวนการ ปัจจัยเสี่ยง และข้อมูลที่เกี่ยวข้องกับการตัดสินใจของ
คนเดินเท้าในการข้ามถนนจะช่วยให้ผู้มีส่วนเกี่ยวข้องสามารถดำเนินการ
ต่างๆ เพื ่อยกระดับความปลอดภัยให้แก่คนเดินเท้าได้ [8] เช่น การใช้
มาตรการต่างๆ การจัดให้มีระยะมองเห็นสำหรับคนเดินเท้าที่เพียงพอ การ
เตรียมโครงสร้างพื้นฐานด้านการจราจรที่เหมาะสม หรือการปรับปรุงระบบ
จราจรในองค์รวมให้มีประสิทธิภาพยิ่งขึ้น เป็นต้น  

บทความนี้ทำการศึกษาค่าการยอมรับช่องว่างของคนเดินเท้าในการ
ข้ามทางข้ามแบบไม่มีสัญญาณไฟที่อยู่บริเวณช่วงถนน โดยการเก็บข้อมูล
ด้วยการบันทึกวีดีโอในพื้นที่จริงจำนวน 6 พื้นที่ ในเขตกรุงเทพมหานคร ทำ
การวิเคราะห์และนำเสนอค่าช่องว่างที่ถูกยอมรับและช่องว่างวิกฤตของคน
เดินเท้าที ่มีเพศ ช่วงอายุ และปัจจัยอื ่นๆ แตกต่างกัน  เพื ่อเป็นข้อมูล
เบื้องต ้นให ้สามารถนำไปประย ุกต ์ใช ้บร ิหารจ ัดการทางข ้ามให ้มี
ประสิทธิภาพและปลอดภัยยิ่งขึ้นต่อไป  

เนื้อหาในการนำเสนอของบทความนี้แบ่งเป็น 5 ส่วน ประกอบด้วย 
ส่วนที่ 1 บทนำ ที่มาและความสำคัญของการศึกษา ส่วนที่ 2 การยอมรับ
ช่องว่างของคนเดินเท้า รวมทั้งการทบทวนวรรณกรรมที่เกี่ยวข้อง ส่วนที่ 3 
วิธีการศึกษาและรายละเอียดของพื้นที่ศึกษา ส่วนที่ 4 ผลและการวิเคราะห์
การศึกษาจำแนกตามปัจจัยต่างๆ  และส่วนที่ 5 สรุปผลการศึกษา รวมทั้ง
ข้อเสนอแนะสำหรับการศึกษาต่อไปในอนาคต 

2. การยอมรับช่องว่างของคนเดินเท้า 

2.1 นิยามของช่องวา่ง (definition of gap) 

ช่องว่าง (gap) ที ่คนเดินเท้าต้องพิจารณาในการข้ามทางข้าม คือ 
ระยะห่างระหว่างยานพาหนะที่แล่นเข้ามายังบริเวณทางข้าม โดย Highway 
Capacity Manual (HCM) [9] ได ้ ให ้น ิยามช ่องว ่างว ิฤต (critical gap) 
หมายถึง ช่องว่างที่มีระยะเวลา (วินาที) น้อยที่สุด ที่คนเดินเท้าจะตัดสินใจ
ข้ามถนนในสถาณการณ์นั้นๆ โดยคนเดินเท้าจะใช้วิจารณญาณของตนใน

การประเมินช่องว่างที่มีอยู่ ว่ามีระยะเวลาเพียงพอที่จะข้ามถนนได้อย่าง
ปลอดภัยหรือไม่ โดยหากช่องว่างที่มีอยู่มีระยะเวลาสูงกว่าช่องว่างวิกฤตคน
เดินเท้าจะตัดสินใจข้ามถนน แต่หากช่องว่างที่มีอยู่มีระยะเวลาน้อยกว่า
ช่องว่างวิกฤตคนเดินเท้าจะตัดสินใจไม่ข้ามถนน  

2.2 การศึกษาที่ผา่นมาเกีย่วกบัการยอมรับช่องว่างของคนเดินเท้า 

การยอมรับช่องว่างในการข้ามถนน เป็นกระบวนการที่คนเดินเท้าแต่
ละคนจะต้องเลือกช่องว่างระหว่างยานพาหนะที่กำลังเคลื่อนตัวเข้าสู่ทาง
ข้ามอย่างเหมาะสมเพื ่อข้ามทางข้าม ดังรูปที ่ 1 พฤติกรรมการยอมรับ
ช่องว่างขึ้นอยู่กับปัจจัยหลายประการ อาทิ ปัจจัยจากตัวผู้ข้ามเอง ปัจจัย
จากผู ้ขับขี ่ยานพาหนะ ปัจจัยทางด้านกายภาพของถนน รวมทั้งสภาพ
จราจรและสภาพแวดล้อมที่เกี่ยวข้อง เป็นต้น ทั้งนี้ในกระบวนการข้ามถนน 
โดยเฉพาะทางข้ามที่ไม่มีสัญญาณไฟคนข้าม ผู้ข้ามต้องสังเกตยานพาหนะที่
กำลังวิ่งเข้าสู่บริเวณทางข้าม วิเคราะห์ระยะห่าง ความเร็วและคาดการณ์
เวลาที ่ยานพาหนะจะมาถึงทางข้าม จากนั ้นตัดสินใจเลือกช่องว่างที่
เหมาะสมเพื ่อข้ามทางข้าม ช ่องว ่างที่ถ ูกยอมรับนี ้  (accepted gap) 
โดยทั่วไปได้รับการนิยามว่าคือระยะห่างระหว่างยานพาหนะที่แล่นเข้าสู่
ทางข้ามและมีหน่วยเป็นวินาที [10-11] ช่องว่างที ่ถ ูกยอมรับจะมีค่า
แตกต่างกันขึ้นกับปัจจัยต่างๆ ดังที่ได้กล่าวข้างต้น 

 
 
 
 
 
 
 
 

รูปท่ี 1 ช่องว่างทีถู่กยอมรับและปฏิเสธ 

จากความสำคัญและความซับซ้อนของกระบวนการตัดสินใจข้ามถนน
ดังที่ได้กล่าวถึงข้างต้น ทำให้มีการศึกษาที่เกี่ยวข้องกับการยอมรับช่องว่าง
ของคนเดินเท้าเป็นจำนวนมาก เช่น Brewer และคณะ [12] ทำการศึกษา
ทางข้ามจำนวน 42 แห่ง ใน 7 มลรัฐของประเทศสหรัฐอเมริกาพบว่าค่า
ช่องว่างที่ถูกยอมรับที่ 85 เปอร์เซ็นต์ไทล์มีค่าระหว่าง 5.3 ถึง 9.4 วินาที 
โดยพบว่าค่าช่องว่างที่ถูกยอมรับมีแนวโน้มเพิ่มขึ้นเมื่อระยะทางที่ต้องขา้ม
สูงขึ ้น Nor และคณะ [11] ทำการศึกษาทางข้ามจำนวน 6 แห่ง ในกรุง
กัวลาลัมเปอร์ ประเทศมาเลเซีย พบว่าค่าเฉลี่ยของช่องว่างที่ถูกยอมรับของ
เพศชายและหญิงมีค่า 4.1 และ 5.4 วินาที ตามลำดับ การข้ามแบบเป็น
กลุ่มมีค่าช่องว่างที่ถูกยอมรับเฉลี่ย 4.9 วินาที โดยผู้วิจัยให้ความเห็นว่าการ
ข้ามเป็นกลุ่มทำให้ผู้ข้ามรู้สึกปลอดภัย ดังนั้นผู้ข้ามโดยเฉพาะผู้ข้ามที่เป็น
เพศหญิงจึงมีแนวโน้มยอมรับช่องว่างที่น้อยลงกว่าการข้ามคนเดียว Arman 
และคณะ [13] ทำการศึกษาการใช้ทางข้ามบริเวณทางแยกและทางข้าม
ในช่วงถนน ในเมืองเตหะราน ประเทศอิหร่าน พบว่าที่ทางข้ามบริเวณทาง
แยก เพศชายและเพศหญิงยอมรับช่องว่างเฉลี่ยที่ 9.44 และ 11.03 วินาที 

Gap Rejected 
Gap Accepted 

Pedestrian 
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ตามลำดับ ส่วนบริเวณทางข้ามในช่วงถนน เพศชายและเพศหญิงยอมรับ
ช่องว่างเฉลี่ยที่ 9.03 และ 9.63 วินาที ตามลำดับ ผู้วิจัยได้ตั้งข้อสังเกตถึง
ค่าช่องว่างที ่ถ ูกยอมรับที ่ม ีค่าค่อนข้างสูงว ่าอาจเป็นผลเนื ่องมาจาก
พฤติกรรมการใช้โทรศัพท์ โดยพบผู้ข้ามที่ใช้โทรศัพท์ขณะข้ามทางข้าม
บริเวณทางแยกและทางข้ามในช่วงถนน เป็นจำนวนมากถึง ร้อยละ 41.2 
และ 39.7 ตามลำดับ  

นอกจากการศึกษาค่าการยอมรับช่องว่างเฉลี ่ยของคนเดินเท้ากลุ่ม
ต่างๆ แล้ว การศึกษาที่ผ่านมาจำนวนมากมีการพิจารณาถึงช่องว่างวิกฤต 
หรือช่องว่างขนาดเล็กที่สุดที่ผู ้ข้ามจะยอมรับและตัดสินใจข้ามถนน ใน
สถานการณ์ต่างๆ เช่น Purwanto และ Siregar [14] ทำการศึกษาค่า
ช่องว่างวิกฤตในการใช้ทางข้ามแบบไม่มีสัญญาณไฟบริเวณทางแยกในเมือง 
Gundul ประเทศอินโดนีเซีย โดยเปรียบเทียบวิธีการประมาณช่องว่าง
วิกฤต 3 วิธี ได้แก่ วิธีการของ Raff วิธีการของ Harder และวิธีการของ Wu 
พบว่าได้ค่าช่องว่างวิกฤต 4.125, 4.600 และ 4.101 วินาที ตามลำดับ 
ผู้วิจัยได้ให้ความเห็นว่าการประมาณช่องว่างวิกฤตโดยวธิีของ Raff มีจุดเด่น 
คือเป็นวิธีการที่สะดวกและให้ผลลัพธ์ที่มีความน่าเชื่อถือ โดยได้ผลลัพธ์
ใกล้เคียงกับวิธีการของ Wu ในขณะที่วิธีการของ Harder ให้ค่าที่ค่อนข้าง
สูงกว่าว ิธ ีอ ื ่นๆ (over-estimated) Alver และคณะ [15] ทำการศึกษา
พฤติกรรมการใช้ทางข้ามของคนเดินเท้าในช่วงชั่วโมงเร่งด่วน บนทางข้าม
แบบไม่มีสัญญาณไฟบริเวณภายในช่วงถนน จำนวน 2 แห่ง ในเมือง Izmir 
ประเทศตุรเคีย พบว่าช่องว่างวิกฤตจากการประมาณโดยวธิีการของ Raff มี
ค่า 4.1 วินาที ในการข้ามถนน 1 ช่องจราจร (ไปยังเกาะกลาง) และ 5.7 ถึง 
6.2 วินาที ในการข้ามถนน 2 ช่องจราจร (ไปยังเกาะกลาง) Pawar และ 
Patil [16] ศึกษาพฤติกรรมการใช้ทางข้ามแบบไม่มีสัญญาณไฟบริเวณภาย
ในช่วงถนน จำนวน 2 แห่ง ในเมือง Kolhapur และ Mumbai ประเทศ
อินเดีย และเปรียบเทียบผลของการประมาณด้วยวิธีต่างๆ ผลการศึกษา
พบว่าการประมาณช่องว่างวิกฤตโดยวิธีของ Raff และ Ashworth ให้
ค่าประมาณใกล้เคียงกันที่ 3.6 วินาที วิธี Logit Method และ Maximum 
Likelihood Method (MLM) ให้ผลการประมาณที ่ 4.3 วินาที ส่วนวิธี 
HCM (2010) ให้ผลการประมาณ 11.5 วินาที สูงกว่าวิธีอื่นๆ มาก ผู้วิจัยได้
เสนอว่าควรมีการพิจารณาปัจจัยอื่นๆ ในการศึกษาต่อไปด้วย เช่น เพศ 
และ ช่วงอายุของผู้ข้าม เป็นต้น 

3. วิธีการศึกษา 

3.1 รายละเอียดของพื้นที่ศึกษา 

การศึกษานี้ทำการเก็บข้อมูลพฤติกรรมการใช้ทางข้ามของผู้เดินเท้าใน
เขตกรุงเทพมหานครด้วยการบันทึกวีดีโอเทปพฤติกรรมการใช้ทางข้ามที่อยู่
ในช่วงถนนและไม่มีสัญญาณไฟคนข้าม จำนวน 6 แห่ง ประกอบด้วย ถนน
ประเภท 2, 4 และ 6 ช่องจราจร รายละเอียดของทางข้ามแต่ละแห่ง แสดง
ดังตารางที่ 1 โดยเก็บข้อมูลในช่วงเดือนธนัวาคม 2564 ถึง กุมภาพันธ์ 2565 
พื้นที่ละ 7 วัน วันละ 2 ชั่วโมง รวมพื้นที่ละ 14 ชั่วโมง รายละเอียดพื้นที่
ศึกษาแต่ละแห่งมีดังต่อไปนี้  

พื้นที่ 1 ทางข้ามบนถนนพหลโยธินบริเวณหน้าบิ๊กซีสะพานควาย  เป็น
ถนนขนาด 6 ช่องจราจร แบ่งเป็นทิศทางละ 3 ช่องจราจร มีเกาะกลาง
สำหรับคนเดินเท้าพักขณะข้ามทางข้าม ในการศึกษานี ้พิจารณาเฉพาะ
ทิศทางจากถนนฝั่งตรงข้ามบิ๊กซีสะพานควายมุ่งหน้าไป BTS สะพานควาย 
เพียงทิศทางเดียว จำนวน 3 ช่องจราจร ความยาวของทางข้าม 10.50 เมตร 
ดังรูปที่ 2 

พื้นที่ 2 ทางข้ามบนถนนพหลโยธินบริเวณหน้าตลาดยิ่งเจริญ เป็นถนน
ขนาด 6 ช่องจราจร แบ่งเป็นทิศทางละ 3 ช่องจราจร มีเกาะกลางสำหรับคน
เดินเท้าพักขณะข้ามทางข้าม ในการศึกษานี้พิจารณาเฉพาะทิศทางจากถนน
ฝั่งเดียวกับตลาดยิ่งเจริญมุ่งหน้าไปพิพิธภัณฑ์กองทัพอากาศการบินแห่งชาติ 
เพียงทิศทางเดียว จำนวน 3 ช่องจราจร ความยาวของทางข้าม 10.54 เมตร 
ดังรูปที่ 3  

พื ้นที ่ 3 ทางข้ามบนถนนเชื ่อมสัมพันธ์ บริเวณหน้ามหาวิทยาลัย
เทคโนโลยีมหานคร เป็นถนนขนาด 6 ช่องจราจร แบ่งเป็นทิศทางละ 3 ช่อง
จราจร มีเกาะกลางสำหรับคนเดินเท้าพักขณะข้ามทางข้าม ในการศึกษานี้
พิจารณาเฉพาะทิศทางจากถนนฝั่งเดียวกับมหาวิทยาลัยเทคโนโลยีมหานคร
มุ่งหน้าไปสี่แยกหนองจอก เพียงทิศทางเดียว จำนวน 3 ช่องจราจร ความ
ยาวของทางข้ามเท่ากับ 9.02 เมตร ดังรูปที่ 4 

พื้นที่ 4 ทางข้ามบนถนนสุคนธสวัสดิ์ บริเวณหน้าตลาดสดโรงเรียนสตรี
วิทยา 2 เป็นถนนขนาด 4 ช่องจราจร ยานพาหนะวิ่งสองทิศทางสวนกัน ไม่
มีเกาะกลาง ความยาวของทางข้าม 11.30 เมตร ดังรูปที่ 5 

พื้นที่ 5 ทางข้ามบนถนนสีหบุรานุกิจ บริเวณหน้าสถานีตำรวจนครบาล
มีนบุรี เป็นถนนขนาด 4 ช่องจราจร ยานพาหนะวิ่งสองทิศทางสวนกัน ไม่มี
เกาะกลาง ความยาวของทางข้าม 13.09 เมตร ดังรูปที่ 6 

พื้นที่ 6 ทางข้ามในซอยพหลโยธิน 7 บริเวณหน้าคอนโดมิเนียม Noble 
Reflex เป็นถนนขนาด 2 ช่องจราจร ยานพาหนะวิ่งสองทิศทางสวนกัน ไม่มี
เกาะกลาง ขนาดความยาวของทางข้ามเท่ากับ 6.52 เมตร ดังรูปที่ 7 

 
ตารางท่ี 1 สรุปรายละเอียดของทางข้ามในพื้นที่ศึกษา 

พื้นที่ศึกษา 1 2 3 4 5 6 

จำนวนช่องจราจร  6(3)* 6(3)* 6(3)* 4 4 2 

เกาะกลาง มี มี มี ไม่มี ไม่มี ไม่มี 

ความยาวทางข้าม (เมตร) 10.50 10.54 9.02 11.30 13.09 6.52 

ความกว้างทางข้าม (เมตร) 2.99 3.01 3.00 2.97 3.06 3.02 

*ถนน 6 ช่องจราจร แต่พิจารณาเพียง 3 ช่องจราจร เนื่องจากมีเกาะกลางถนน 

 

 
รูปท่ี 2 ทางข้ามบนถนนพหลโยธินบริเวณหน้าบ๊ิกซีสะพานควาย (พืน้ที ่1) 
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รูปท่ี 3 ทางข้ามบนถนนพหลโยธินบริเวณหน้าตลาดยิ่งเจริญ (พืน้ที่ 2) 

 
รูปท่ี 4 ทางข้ามบนถนนเชือ่มสมัพันธ ์(พืน้ที่ 3) 

 
รูปท่ี 5 ทางข้ามบนถนนสุคนธสวัสดิ์ (พื้นที ่4) 

 
รูปท่ี 6 ทางข้ามบนถนนสีหบุรานกุิจ (พืน้ที ่5) 

 
รูปท่ี 7 ทางข้ามในซอยพหลโยธนิ 7 (พื้นที่ 6) 

3.2 วิธีการเก็บข้อมูลและถอดขอ้มูล 

การเก็บข้อมูลพฤติกรรมของคนเดินเท้าในการข้ามทางข้าม ในพื้นที่
ศึกษาทั้ง 6 แห่ง ใช้การบันทึกวีดีโอ โดยตั้งค่าการบันทึกที่อัตรา 100 เฟรม
ต่อวินาที จากนั้นเลือกจุดตั้งกล้องที่สามารถมองเห็นสภาพการจราจรของ
ยานพาหนะที่สัญจรและพฤติกรรมการข้ามถนนของคนเดินเท้าได้อย่าง
ชัดเจนที่สุด ทั้งนี้ควรหลีกเล่ียงการตั้งกล้องในจุดที่เป็นที่น่าสังเกต เนื่องจาก
อาจส่งผลให้ผู้ขับขี่เปลี่ยนแปลงพฤติกรรมในการขับขี่ได้ 

หลังจากบันทึกวีดีโอแล้ว นำข้อมูลไปประมวลผลโดยใช้โปรแกรม VN 
Video Editor เพื่อปรับให้ความละเอียดของเวลาในไฟล์ที่บันทึกเป็น 00:01 
วินาที และทำการสร้างเส้นสมมุติในไฟล์ที่บันทึกมา เพื่อตรวจสอบเวลาที่
ยานพาหนะผ่านตำแหน่งต่างๆ รวมทั้งเวลาที่คนเดินเท้าข้ามทางข้าม  

จากนั้นทำการถอดข้อมูลทั้งขนาดช่องว่างที่ถูกปฏิเสธและถูกยอมรับ 
โดยการศึกษานี้พิจารณาเฉพาะการข้ามแบบจังหวะเดียว ซึ่งหมายถึงการ
ข้ามที่ผู้ข้ามไม่มีการหยุดระหว่างการข้าม ทำการจำแนกปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับ
การข้าม ประกอบด้วย  

1) การข้ามแบบเดี่ยว หรือ การข้ามแบบกลุ่ม 
2) เพศชาย หรือ เพศหญิง 
3) ช่วงอายุ แบ่งเป็น อายุไม่เกิน 20 ปี อายุ 21-55 ปี และอายุ

มากกว่า 55 ปี (ทั้งนี้การประเมินช่วงอายุของผู้ข้ามในขั้นตอน
การถอดข้อมูล ได้จากการประมาณด้วยสายตาและวิจารณญาณ
ของผู้ถอดข้อมูล) 

3.3 ปริมาณจราจรในพื้นที่ศึกษา 

ข้อมูลปริมาณจราจรเฉลี่ยรายชั่วโมงในพื้นที่ศึกษาทั้ง 6 แห่ง ทั้งในและ
นอกชั่วโมงเร่งด่วน แสดงดังตารางที ่ 2 โดยค่าที่แสดงมีหน่วยเป็น PCU 
(Passenger Car Unit)/ช่องจราจร/ชั่วโมง จะเห็นได้ว่าปริมาณจราจรเฉลี่ย
รายชั่วโมงในช่วงเวลาเร่งด่วนมีค่าสูงกว่าปริมาณจราจรนอกช่วงเวลาเร่งด่วน
ในทุกพื้นที่ นอกจากนี้ในพื้นที่ศึกษาที่เป็นถนนขนาด 6 ช่องจราจร (พื้นที่ 1-
3) มีปริมาณจราจรสูงกว่าถนนขนาด 4 ช่องจราจร (พื้นที่ 4 และ 5) และ
ถนนขนาด 2 ช่องจราจร (พื้นที่ 6) ตามลำดับ 

 
ตารางท่ี 2 ปริมาณจราจรเฉลี่ยในพื้นที่ศึกษา (PCU/ช่องจราจร/ชั่วโมง) 

พื้นที่ศึกษา 1 2 3 4 5 6 

ในช่วงเวลาเร่งด่วน  656 659 557 221 389 67 

นอกช่วงเวลาเร่งด่วน 351 311 326 143 193 35 

 
สัดส่วนยานพาหนะประเภทต่างๆ ที่สำรวจพบในพื้นที่ศึกษา แสดงดัง

รูปที่ 8 พบว่าในพื้นที่ศึกษา 1-5 ซึ่งเป็นถนนขนาด 6 และ 4 ช่องจราจร 
สำรวจพบยานพาหนะประเภทรถยนต์ส่วนบุคคลเป็นสัดส่วนสูงสุด โดยมีค่า
ร้อยละ 47-55 ของยานพาหนะทั้งหมด และพบรถจักรยานยนต์ในสัดส่วน
รองลงมาเป็นสัดส่วนร้อยละ 33-40 ของยานพาหนะทั้งหมด แตกต่างจาก
พื้นที่ศึกษา 6 ที่เป็นถนนขนาด 2 ช่องจราจร และอยู่ภายในซอย ซึ่งพบ
รถจักรยานยนต์เป็นสัดส่วนสูงสุด โดยมีค่าร้อยละ 43 ของยานพาหนะ
ทั้งหมด รองลงมาคือรถยนต์ส่วนบุคคลที่สัดส่วนร้อยละ 36  
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รูปท่ี 8 สัดส่วนยานพาหนะแต่ละประเภทในพื้นที่ศึกษา 

 

4. ผลและการวิเคราะห์ผลการศึกษา 

4.1 การยอมรับชอ่งว่างของคนเดินเท้า 

การสำรวจข้อมูลพฤติกรรมการใช้ทางข้ามของคนเดินเท้าในพื้นที่ศึกษา
ทั้ง 6 แห่ง พบการข้ามจำนวนทั้งสิ้น 1,275 ครั้ง โดยจากข้อมูลในภาพรวม 
(รวมทั้ง 6 พื้นที่) สามารถวิเคราะห์และเปรียบเทียบพฤติกรรมตามปัจจัย
ต่างๆ ได้ดังนี้ 

4.1.1  ช่องว่างที่ถูกยอมรับในและนอกชั่วโมงเร่งด่วน 
ตารางที่ 3 แสดงการเปรียบเทียบช่องว่างที่ถูกยอมรับในและนอกชั่วโมง

เร่งด่วน โดยแสดงค่าช่องว่างขนาดเล็กที่สุดที่ถูกยอมรับ ค่าช่องว่างขนาด
ใหญ่ที่สุดที่ถูกยอมรับ ค่า 85 เปอร์เซ็นต์ไทล์ของช่องว่างที่ถูกยอมรับ ค่า
ช่องว่างที่ถูกยอมรับเฉลี่ย ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐานของช่องว่างที่ถูกยอมรับ 
และผลการทดสอบทางสถิติ พบว่าในชั่วโมงเร่งด่วนซึ่งเป็นช่วงเวลาที่มี
ปริมาณจราจรจำนวนมาก ผู้ใช้ทางข้ามยอมรับช่องว่างเฉลี่ย 6.72 วินาที 
ส่วนนอกชั่วโมงเร่งด่วนมีค่าช่องว่างที่ถูกยอมรับเฉลี่ย 5.78 วินาที ผลการ
ทดสอบสมมุตฐิานโดยวิธีการทางสถิติสามารถสรุปได้ว่าช่องว่างที่ถูกยอมรับ

เฉลี่ยในและนอกชั่วโมงเร่งด่วนแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญที่ระดับความ
เช่ือมั่นร้อยละ 95 

 
ตารางท่ี 3 เปรียบเทียบช่องว่างที่ถูกยอมรับในและนอกชั่วโมงเร่งด่วน 

ช่วงเวลา 
จำนวน 
การข้าม 
(ครั้ง) 

ขนาดช่องว่างที่ถูกยอมรับ (วินาที) 

S.D. Sig. Min. Max. 85 
PCTL. 

Avg. 

ในชั่วโมง
เร่งด่วน 

745 2.22 11.90 8.13 6.72 1.34 

0.000** 
นอกชั่วโมง

เร่งด่วน 
530 2.94 9.89 6.85 5.78 1.09 

 
4.1.2  ช่องว่างที่ถูกยอมรับจำแนกตามเพศ 
ตารางที่ 4 แสดงค่าช่องว่างที่ถูกยอมรับจำแนกตามเพศ พบว่าผู้ใช้ทาง

ข้ามเพศชายยอมรับช่องว่างเฉลี่ย 6.11 วินาที ส่วนเพศหญิงยอมรับช่องว่าง
เฉลี่ย 6.24 วินาที ผลการทดสอบสมมุติฐานโดยวิธีการทางสถิติสามารถสรุป
ได้ว่าช่องว่างที ่ถูกยอมรับเฉลี่ยของเพศชายและหญิงแตกต่างกันอย่างมี
นัยสำคัญที่ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 95 บ่งชี้ว่าเพศหญิงมีแนวโน้มยอมรับ
ช่องว่างที่ที่มีขนาดใหญ่กว่าเพศชาย และยอมรับความเสี่ยงได้น้อยกว่าเพศ
ชาย สอดคล้องกับผลการศึกษาที่ผ่านมา [11, 13] แต่พบว่าค่าช่องว่างเฉลี่ย
จากการศึกษาครั้งนี้มีค่าสูงกว่าผลการศึกษาของ [11] ที่เพศชายและหญิง
ยอมรับช่องว่างเฉลี ่ย 3.5 และ 4.6 วินาที ตามลำดับ แต่น้อยกว่าผล
การศึกษาของ [13] ที่เพศชายและเพศหญิงยอมรับช่องว่างเฉลี่ยที่ 9.03 
และ 9.63 วินาที ตามลำดับ  

 
ตารางท่ี 4 เปรียบเทียบช่องว่างที่ถูกยอมรับของเพศชายและหญิง 

เพศ 
จำนวนการ
ข้าม (ครั้ง) 

ขนาดช่องว่างที่ถูกยอมรับ (วินาที) 

S.D. Sig. Min. Max. 85 
PCTL. 

Avg. 

ชาย 463 2.94 10.25 7.35 6.12 1.17 
0.047** 

หญิง 495 2.22 9.98 7.57 6.24 1.22 

 

4.1.3  ช่องว่างที่ถูกยอมรับจำแนกตามชว่งอาย ุ
ตารางที่ 5 แสดงค่าช่องว่างที่ถูกยอมรับจำแนกตามช่วงอายุของผู้ใช้ทาง

ข้าม พบว่าผู้ใช้ทางข้ามที่มีอายุไม่เกิน 20 ปี ยอมรับช่องว่างเฉลี่ย 6.03 
วินาที ผู้ใช้ทางข้ามที่มีอายุระหว่าง 21-55 ปี ยอมรับช่องว่างเฉลี่ย 6.18 
วินาที ส่วนผู้ใช้ทางข้ามที่มีอายุมากกว่า 55 ปี ยอมรับช่องว่างเฉลี่ย 6.33 
วินาที ผลการทดสอบสมมุติฐานโดยวิธีการทางสถิติบ่งชี้ว่าช่องว่างที ่ถูก
ยอมรับเฉลี่ยของผู้ข้ามที่มีช่วงอายุต่างๆ แตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญที่ระดับ
ความเชื่อมั่นร้อยละ 95 โดยวัยรุ่นอายุไม่เกิน 20 ปี เป็นกลุ่มที่ยอมรับความ
เสี่ยงได้สูงที่สุดในบรรดาคนทั้ง 3 กลุ่ม รองลองมาคือกลุ่มวัยทำงาน อายุ 
21-55 ปี และผู้สูงอายุ ที่มีอายุมากกว่า 55 ปี ตามลำดับ สอดคล้องกับผล
การศึกษาของ [13] แต่พบว่าช่องว่างที่ถูกยอมรับเฉลี่ยจากการศึกษาครั้งนี้ 
ต่ำกว่าการศึกษาโดย [13] ที่ได้ค่าช่องว่างที่ถูกยอมรับเฉลี่ยของคนทั้ง 3 
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กลุ่มอยู่ระหว่าง 8.33-12.30 วินาที ทั้งนี้อาจเกิดขึ้นจากเนื่องการศึกษาของ 
[13] ที่พบว่ามีผู้ใช้โทรศัพท์ขณะข้ามถนนเป็นจำนวนมากถึงประมาณร้อยละ 
40 จากผู้ข้ามทั้งหมด อย่างไรก็ตามในการศึกษานี้ไม่ได้เก็บข้อมูลการใช้
โทรศัพท์ขณะใช้ทางข้าม ดังนั้นจึงควรมีการศึกษาในประเด็นการใช้โทรศัพท์
ขณะข้ามถนนต่อไป  

 
ตารางท่ี 5 เปรียบเทียบช่องว่างที่ถูกยอมรับตามช่วงอายุของผู้ข้าม 

ช่วงอายุ 
จำนวน 
การข้าม 
(ครั้ง) 

ขนาดช่องว่างที่ถูกยอมรับ (วินาที) 

S.D. Sig. Min. Max. 85 
PCTL. 

Avg. 

 20 ปี 341 2.22 9.98 7.31 6.03 1.25 
0.007** 21-55 ปี 328 2.94 10.25 7.59 6.18 1.19 

> 55 ปี 289 2.97 9.55 7.43 6.33 1.10 
 

4.1.4  ช่องว่างที่ถูกยอมรับจำแนกตามลกัษณะการข้าม (แบบเดี่ยว
หรือแบบกลุ่ม) 

ตารางที่ 6 แสดงค่าช่องว่างที่ถูกยอมรับจำแนกตามลักษณะการข้าม 
พบว่าการข้ามคนเดียวผู้ใช้ทางข้ามยอมรับช่องว่างเฉลี่ย 6.17 วินาที ส่วน
การข้ามเป็นกลุ่มมีค่าช่องว่างที่ถูกยอมรับเฉลี่ย 6.81 วินาที ผลการทดสอบ
สมมุติฐานโดยวิธีการทางสถิติสามารถสรุปได้ว่าช่องว่างที่ถูกยอมรับเฉลี่ย
ของการข้ามแบบเดี่ยวและการข้ามแบบกลุ่มแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญที่
ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 95 ทั้งนี้อาจเนื่องมาจากการข้ามแบบกลุ่มซึ่งมผีู้
ข้ามหลายคนพฤติกรรมการข้ามและกระบวนการตัดสินใจจะถูกรบกวนหรือ
ชี้นำจากผู้คนรอบข้าง นอกจากนี้การศึกษาที่ผ่านมาเกี่ยวกับความเร็วของคน
เดินเท้าในการใช้ทางข้ามในเขตกรุงเทพมหานคร [18] พบว่าการข้ามแบบ
กลุ่มมีความเร็วในการเดินข้ามช้ากว่าการข้ามคนเดียวดังนั้นกลุ่มผู้ข้ามจึงมี
แนวโน้มต้องการช่องว่างที่สูงกว่าการข้ามคนเดียว 

 
ตารางท่ี 6 เปรียบเทียบช่องว่างที่ถูกยอมรับจำแนกตามลักษณะการข้าม 

ลักษณะ
การ
ข้าม 

จำนวนการ
ข้าม (ครั้ง) 

ขนาดช่องว่างที่ถูกยอมรับ (วินาที) 

S.D. Sig. Min. Max. 85 
PCTL. 

Avg. 

เด่ียว 958 2.22 10.25 7.43 6.17 1.20 
0.000** 

กลุ่ม 317 3.14 11.90 8.42 6.81 1.55 

 
4.1.5  ช่องว่างที่ถูกยอมรับจำแนกตามจำนวนช่องจราจร 
ตารางที่ 7 แสดงค่าช่องว่างที่ถูกยอมรับจำแนกตามจำนวนช่องจราจร 

พบว่าทางข้ามบนถนน 2 ช่องจราจร (พิจารณาการข้ามผ่านกระแสจราจรทัง้ 
2 ทิศทาง ทิศทางละ 1 ช่อง) ผู้ข้ามยอมรับช่องว่างเฉลี่ย 5.65 วินาที ทาง
ข้ามบนถนน 4 ช่องจราจร (พิจารณาพิจารณาการข้ามผ่านกระแสจราจรทั้ง 
2 ทิศทาง ทิศทางละ 2 ช่อง) ผู้ข้ามยอมรับช่องว่างเฉลี่ย 6.29 วินาที ส่วน 
ทางข้ามบนถนน 6 ช่องจราจร (พิจารณาการข้ามผ่านกระแสจราจรเพียง
ทิศทางเดียว จำนวน 3 ช่องจราจร เนื่องจากมีเกาะกลาง) ผู้ข้ามยอมรับ
ช่องว่างเฉลี่ย 6.56 วินาที ผลการทดสอบสมมุติฐานโดยวิธีการทางสถิติบ่งชี้

ว่าช่องว่างที่ถูกยอมรับเฉลี่ยบนถนนที่มีช่องจราจรไม่เท่ากัน แตกต่างกัน
อย่างมีนัยสำคัญที่ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 95 ทั้งนี้การที่ช่องว่างที่ถูก
ยอมรับเฉลี ่ยทางข้ามบนถนนขนาด 2 ช่องจราจร มีค่าน้อยที ่ส ุดอาจ
เนื่องจากปัจจัยหลายประการ เช่น ระยะทางที่ผู้ข้ามต้องเดินข้ามสั้นที่สุดเมื่อ
เทียบกับถนนประเภทอื่นๆ ดังผลการศึกษาของ [12] ที่สรุปว่าช่องว่างที่ถูก
ยอมรับมีแนวโน้มเพิ่มขึ ้นเมื่อระยะทางที ่ต้องข้ามสูงขึ ้น นอกจากนี้เมื่อ
พิจารณาจากปริมาณจราจรในพื้นที่ศึกษาพบว่า พื้นที่ 6 ซ่ึงเป็นถนนขนาด 2 
ช่องจราจร มีปริมาณจราจรต่ำกว่าถนนประเภทอื่นๆ มาก ดังนั้นจึงควรมี
การศึกษาถึงผลของปริมาณจราจรที่มีต่อการยอมรับช่องว่างในการใช้ทาง
ข้ามต่อไป 

 
ตารางท่ี 7 เปรียบเทียบช่องว่างที่ถูกยอมรับตามจำนวนช่องจราจร 

จำนวน
ช่อง

จราจร 

จำนวน 
การข้าม 
(ครั้ง) 

ขนาดช่องว่างที่ถูกยอมรับ (วินาที) 

S.D. Sig. Min. Max. 85 
PCTL. 

Avg. 

2 180 2.94 10.56 7.07 5.65 1.49 
0.000** 4 470 4.17 9.89 7.64 6.29 1.21 

6 625 2.22 11.90 7.88 6.56 1.28 
หมายเหตุ * ถนน 6 ช่องจราจร จะพิจารณาการข้ามเพียงทิศทางเดียว (3 ช่องจราจร) เนื่องจากมี
เกาะกลาง ส่วนถนนขนาด 2 และ 4 ช่องจราจรจะพิจารณาการข้ามผ่านกระแสจราจรทั้ง 2 
ทิศทาง เนื่องจากไม่มีเกาะกลาง 

 
4.2 การประมาณช่องวา่งวิกฤต 

ช่องว่างวิกฤต คือช่องว่างขนาดเล็กที่สุดที่ผู้ข้ามจะยอมรับและตัดสินใจ
ข้ามถนนที่สถานการณ์นั้นๆ ในการศึกษานี้ทำการประมาณค่าช่องว่างวิกฤต
โดยใชว้ิธีที่นำเสนอโดย Raff [17] ซ่ึงเป็นวิธีที่สะดวกและมีการประยุกต์ใชใ้น
งานวิจัยที่ผ่านมาอย่างแพร่หลาย โดยหลักการของวิธีนี้คือใช้การพิจารณาค่า
ช่องว่างวิกฤตจากความสัมพันธ์ระหว่างการยอมรับช่องว่าง 𝐹𝑎(𝑡) และการ
ปฏิเสธช่องว่าง 𝐹𝑟(𝑡) ดังสมการที่ 1 และ รูปที่ 9  
 

𝐹𝑎(𝑡) = 1 − 𝐹𝑟(𝑡)                         (1) 
 

 
 

รูปที่ 9 การประมาณช่องวา่งวิกฤตโดยวิธีของ Raff 
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ค่าช่องว่างวิกฤตในการข้ามถนนของพื้นที่ศึกษาทั้งหมด จำแนกตามตัว
แปรและสถานการณ์ต่างๆ แสดงดังตารางที่ 8 

 
ตารางท่ี 8 ค่าประมาณช่องว่างวิกฤตโดย Raff’s Method (วินาที) 

พื้นที่ศึกษา 1 2 3 4 5 6 

ในช่วงเวลาเร่งด่วน  4.61 4.66 5.01 5.43 5.09 4.04 

นอกช่วงเวลาเร่งด่วน 4.62 4.34 4.46 3.85 4.54 3.73 

เพศชาย 4.78 4.76 5.00 4.75 5.03 4.04 

เพศหญิง 4.86 4.75 4.99 4.93 5.25 4.55 

อายุไม่เกิน 20 ปี 4.42 4.02 4.78 4.23 4.56 3.81 

อายุ 21-55 ป ี
อายุมากกว 

4.79 4.42 4.59 4.53 4.94 4.02 

อายมุากกว่า 55 ปี 4.22 4.55 4.61 5.00 4.94 4.47 

การข้ามแบบเด่ียว 4.81 4.75 5.00 4.83 5.12 4.38 

การข้ามแบบกลุ่ม 5.32 5.75 5.20 4.29 5.43 3.99 

 
เมื่อพิจารณาตามช่วงเวลาในการข้ามถนนบนพื้นที ่ศึกษาทั้ง 6 แห่ง 

พบว่าในช่วงเวลาเร่งด่วนผู้ข้ามยอมรับช่องว่างวิกฤตทีม่ีค่าระหว่าง 4.04 ถึง 
5.43 วินาที สูงกว่านอกช่วงเวลาเร่งด่วน ซึ่งยอมรับช่องว่างวิกฤตระหว่าง 
3.73 ถึง 4.62 วินาที 

เมื่อจำแนกตามเพศ พบว่าเพศชายยอมรับช่องว่างวิกฤตที่มีค่าระหว่าง 
4.04 ถึง 5.03 วินาที ต่ำกว่าเพศหญิงที่ยอมรับช่องว่างวิกฤตระหว่าง 4.55 
ถึง 5.25 วินาที 

เมื่อจำแนกตามช่วงอายุของผู้ข้ามพบว่า ในพื้นที่ศึกษาทั้ง 6 แห่ง ผู้ข้าม
ที่มีอายุไม่เกิน 20 ปี ยอมรับช่องว่างวิกฤตที่มีค่าต่ำที่สุดในบรรดากลุ่มคนทั้ง 
3 ช่วงอายุ โดยยอมรับช่องว่างวิกฤตที่มีค่าระหว่าง 3.81 ถึง 4.78 วินาที ผู้
ข้ามที่มีอายุระหว่าง 21-55 ปี ยอมรับช่องว่างวิกฤตที่มีค่าระหว่าง 4.02 ถึง 
4.94 วินาที ใกล้เคียงกับกลุ่มผู้ข้ามที่มีอายุมากกว่า 55 ปี ซ่ึงยอมรับช่องว่าง
วิกฤตที่มีค่าระหว่าง 4.22 ถึง 5.00 วินาที  

เมือ่จำแนกตามลักษณะการข้ามแบบเดี่ยวและแบบกลุ่ม พบว่าการข้าม
คนเดียวผู้ข้ามยอมรับช่องว่างวิกฤตที่มีค่าระหว่าง 4.38 ถึง 5.12 วินาที ส่วน
การข้ามแบบกลุ่มผู้ข้ามยอมรับช่องว่างวิกฤตที่มีค่าระหว่าง 3.99 ถึง 5.75 
วินาที 

เมื่อพิจารณาตามจำนวนช่องจราจร พบว่าบนถนนขนาด 2 ช่องจราจรที่
ไม่มีเกาะกลาง (พื้นที่ 6) ช่องว่างวิกฤตในการข้ามถนนมีค่าระหว่าง 3.73 ถึง 
4.55 วินาที ต่ำกว่าถนนขนาด 4 ช่องจราจร ที่ไม่มีเกาะกลาง (พื้นที่ 4 และ 
5) ซึ่งมีช่องว่างวิกฤตระหว่าง 3.85 ถึง 5.43 วินาที ส่วนการข้ามถนนขนาด 
6 ช่องจราจรที่มีเกาะกลาง (พื้นที่ 1-3) มีช่องว่างวิกฤตระหว่าง 4.02 ถึง 
5.75 วินาที 

ในการศึกษานี้ ช่องว่างวิฤตที่ได้จากการประมาณโดยวิธีการของ Raff 
เมื่อพิจารณาตามสถานการณ์และปัจจัยต่างๆ ดังตารางที่ 8 มีค่ากระจายตัว
อยู่ในช่วงระหว่าง 3.73 – 5.75 วินาที ใกล้เคียงกับการศึกษาโดย [14-16] ที่
พบว่าช่องว่างวิกฤตมีค่าระหว่าง 3.6 - 6.2 วินาที อย่างไรก็ตามที่ผ่านมามี
ผู ้นำเสนอวิธีการประมาณช่องว่างวิกฤตหลายวิธ ี เช่น วิธี  Probability 
Equilibrium Method (PEM) [19] ว ิธ ีการของ HCM [9] ว ิธ ี Maximum 

Likelihood Estimation (MLE) [20] เป็นต้น ดังนั ้นการศึกษาในอนาคต
ควรมีการพิจารณาเปรียบเทียบผลจากการประมาณด้วยวิธีการต่างๆ เหล่านี้
ต่อไป เพื่อให้เข้าใจถึงแนวโน้มในการประมาณ จุดแข็ง จุดอ่อน และข้อจำกดั
ของวิธีการต่างๆ   

5. สรุปผลการศึกษาและข้อเสนอแนะ 

บทความนี้ทำการศึกษาพฤติกรรมการยอมรับช่องว่างของคนเดินเท้า
ในการใช้ทางข้ามที่อยู่ในช่วงถนนและไม่มีสัญญาณไฟสำหรับคนข้าม ซ่ึง
เป ็นบริเวณที ่คนข้ามต้องหาจังหวะและช่องว ่างเพ ื ่อข ้ามถนนผ่าน
ยานพาหนะที่กำลังเคลื่อนตัวด้วยความเร็ว โดยไดน้ำเสนอ ค่าช่องว่างขนาด
เล็กที ่สุดที ่ถูกยอมรับ ค่าช่องว่างขนาดใหญ่ที ่สุดที ่ถ ูกยอมรับ ค่า 85 
เปอร์เซ็นต์ไทล์ของช่องว่างที่ถูกยอมรับ ค่าช่องว่างที่ถูกยอมรับเฉลี่ย ค่า
เบี่ยงเบนมาตรฐานของช่องว่างที่ถูกยอมรับ ผลการทดสอบทางสถิติ รวมทั้ง
ค่าช่องว่างวิกฤตจากการประมาณโดยวิธีการของ Raff จำแนกตามปัจจัย
และสถานการณ์ต่างๆ ผลการศึกษาพบว่าค่าการยอมรับช่องว่างเฉลี่ย
ระหว่างกลุ่มคนข้ามที่มีเพศ วัย แตกต่างกัน การข้ามแบบเดี่ยวและกลุ่ม 
การข้ามบนถนนที่มีจำนวนช่องจราจรต่างกัน การข้ามในและนอกช่วง
ชั ่วโมงเร่งด่วน มีค่าแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติที่ ระดับความ
เชื ่อมั ่นร้อยละ 95 นอกจากนี้ได้ทำการประมาณช่องว่างวิกฤตซึ ่งเป็น
ช่องว่างขนาดเล็กที่สุดที่ผู้ข้ามจะยอมรับ จากประมาณโดยวิธีการของ Raff 
ตามปัจจัยและสถานการณ์ต่างๆ พบว่ามีค่าระหว่าง 3.73 ถึง 5.75 วินาที 

เพื่อให้เกิดข้อมูลและความเข้าใจเกี่ยวกับการยอมรับช่องว่างในการข้าม
ถนนของคนเดินเท้ามากยิ่งขึ้น ข้อแนะนำสำหรับการศึกษาต่อไปในอนาคต 
คือ ควรมีการเพิ่มพื้นที่ศึกษาให้มากยิ่งขึ้นทั้งในรูปแบบที่มีลักษณะคล้ายกับ
การศึกษานี้เพื่อตรวจสอบและยืนยันผลจากการศึกษา ควรมีการพิจารณาผล
ของความเร็วยานพาหนะ ผลของประเภทยานพาหนะต่างๆ หรือตำแหน่ง
ของช่องว่างที่เกิดขึ้น เช่น เกิดขึ้นที่เลนใกล้ เลนกลาง หรือเลนไกล เป็นต้น 
และควรมีการศึกษาทางข้ามที ่อยู่บริเวณทางแยก การศึกษาการยอมรับ
ช่องว่างที่เป็นระยะทาง (spatial) เพิ่มเติมจากการศึกษานี้ที่นิยามช่องว่าง
เป็นระยะเวลา (temporal) นอกจากนี้ควรมีการพิจารณาพฤติกรรมในกรณี
ที ่ทัศนวิสัยไม่ปกติ เช่น ในที ่มืด หรือสภาวะถนนเปียก เพื ่อให้สามารถ
สะท้อนพฤติกรรมต่างๆ ที ่อาจเกิดขึ ้น อันจะส่งผลให้สามารถเข้าใจ
พฤติกรรมการใช้ทางข้าม และนำไปปรับปรุงออกแบบทางข้ามให้มี
ประสิทธิภาพและความปลอดภัยสูงสุดได้ต่อไป 
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