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บทคัดย่อ 
การศึกษานี้มุ่งเน้นไปท่ีการศึกษาพฤติกรรมของคนเดินเท้าในการยอมรับช่องว่าง (Gap Acceptance) 

และปฏิเสธ (Gap Reject) ขณะข้ามถนนบริเวณที่มีช่องเลี้ยวซ้ายผ่านตลอด และการประเมินโอกาสที่ผู้ข้าม
สามารถข้ามถนนได้ปลอดภัย งานวิจัยนี้จึงใช้การสำรวจภาคสนามในการเก็บข้อมูล นำมาวิเคราะห์ทางสถิติ
ด้วยการใช้สถิติทดสอบแบบไม่ใช้พารามิเตอร์ (Nonparametric Statistic) เพื่อประเมินปัจจัยที่ส่งผลต่อ 
การตัดสินใจของผู้เดินเท้าในการยอมรับ-ปฏิเสธช่องว่างระหว่างเพศ และทิศทางของการข้ามถนนของผู้ข้าม 
จากน ั ้นว ิ เคราะห์หาค ่าช ่องว ่างว ิกฤต ิ (Critical Gap) เพ ื ่อด ูความแตกต ่างของขนาดช่องว ่างของ 
การยอมรับ-ปฏิเสธ ระหว่างเพศและทิศทางของการข้าม และคำนวณการแจกแจงแบบเอ็กโพแนนเชียล 
(Exponential Distribution) เพื่อประมาณโอกาสที่ช่องว่างจะมีค่ามากกว่าหรือเท่ากับค่า t หรือค่าช่องว่าง
วิกฤติ จากปริมาณจราจรในขณะนั้น แล้วคำนวณหาจำนวนช่องว่างที่ผู้ข้ามสามารถข้ามได้ แล้วเปรียบเทียบ
กับปริมาณคนข้ามถนนในชั่วโมงที่คำนวณนั้น เพื่อประเมินโอกาสที่ผู้ข้ามสามารถข้ามถนนได้อย่างปลอดภัย 
ผลการศึกษาพบว่ามีบางช่วงเวลาของทิศทางการข้ามมีช่องว่างไม่เพียงพอสำหรับการข้าม ซึ่งส่งผลกระทบ 
ในด้านความปลอดภัยของผู้ข้ามถนนที่อาจต้องเสี่ยงในการตัดสินใจข้ามถนนแบบไม่ปลอดภัย ซึ่งจากการค้นพบ
ดังกล่าวผู้วิจัยเสนอแนะว่าควรติดตั้งสัญญาณไฟสำหรับผู้ข้ามถนนเพื่อให้ผู้ข้ามถนนสามารถข้ามถนนได้ 
อย่างปลอดภัย โดยมีการเปิดใช้สัญญาณไฟสำหรับผู้ข้ามถนนเฉพาะช่วงเวลาที่มีปริมาณคนข้ามมากกว่า
จำนวนช่องว่างที่สามารถข้ามได้ ดังนั้นงานวิจัยนี้อาจเป็นแนวทางสำหรับการประเมินการติดตั้งหรือการใช้
สัญญาณไฟคนข้ามถนนในเบื้องต้นได้ 
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A Research Study on Pedestrian Gap 
Acceptance at Crosswalks Situated in Areas 

with Dedicated Free Left Turn Lanes: 
 Case Study of Bang Rak Intersection Bangkok 

Province 
 

Chonchana Nasuea1, Ackchai Sirikijpanichkul2*, and Muanmas Wichiensin3 

Abstract 
 This study investigates pedestrian behavior regarding gap acceptance and rejection at 
crossings with continuous left-turn lanes, aiming to assess the probability of safe pedestrian 
crossing. Field observations were conducted, and data were analyzed using non-parametric 
statistics to identify factors influencing pedestrian decisions, focusing on gender and crossing 
direction. The critical gap was calculated to compare accepted and rejected time gaps across 
different groups. An exponential distribution was applied to estimate the likelihood that  
a time gap would meet or exceed a given threshold, considering real-time traffic volume.  
This was used to determine the number of usable gaps per hour, which was then compared 
to pedestrian volume to evaluate crossing safety. Results showed that during certain times 
and crossing directions, there were insufficient gaps, increasing the risk of unsafe crossings.  
To address this, the study recommends installing pedestrian signals, activated during periods 
when pedestrian demand exceeds the number of usable gaps. These findings may guide 
preliminary decisions on implementing pedestrian signals to enhance safety at such crossings. 
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1. บทน า  
 การยอมรับ-ปฏิเสธช่องว่างของคนเดินเท้าเป็นกระบวนการท่ีมีความสำคัญในการออกแบบทางข้ามถนน
ที่ปลอดภัยและมีประสิทธิภาพสำหรับผู้ข้ามถนน ซึ่งหากศึกษาพฤติกรรมในการยอมรับ-ปฏิเสธช่องว่าง 
ของผู ้ข้ามถนนในบริเวณทางข้ามที ่มีการเลี ้ยวซ้ายผ่านตลอดร่วมกับการวิเคราะห์ทางหลักสถิติและ 
ทางคณิตศาสตร์อื่นๆ ก็จะสามารถทำให้ทราบถึงปัญหาที่เกิดขึ้นและสามารถพัฒนาแนวทางการออกแบบทาง
ข้ามที่มีความปลอดภัยมากขึ้น รวมทั้งเป็นการเพิ่มความสะดวกสบาย และความมั่นใจให้กับผู้เดินเท้าได้ 
(Golakiya & Dhamaniya, 2018) 

ในปัจจุบันประเทศไทยมีสถิติการเกิดอุบัติเหตุคนเดินเท้าเฉลี่ยในช่วง 5 ปี (พ.ศ. 2562-2566)  
จำนวน 2,713 ราย (สำนักงานตำรวจแห่งชาติ , 2567) โดยพบว่าในปี 2566 เกิดอุบัติเหตุในลักษณะ 
ชนคนเดินเท้า 181 ครั้ง และเสียชีวิต 127 ราย โดย 113 รายเสียชีวิต ณ จุดเกิดเหตุ (สำนักอำนวยความ
ปลอดภัย, 2567) โดยเฉพาะในพื้นที ่ของเมืองหลวงอย่างกรุงเทพมหานครที่เป็นเมืองขนาดใหญ่และมี 
การเติบโตอย่างรวดเร็ว การเดินทางโดยใช้การขนส่งสาธารณะเพ่ิมมากข้ึน นั้นก็หมายถึงผู้คนเดินเท้าเพ่ิมมากขึ้น
เช่นกัน ซ่ึงผู้เดินเท้าเป็นกลุ่มท่ีมีความสำคัญเฉพาะเจาะจงในเรื่องของการใช้ทางเดินเท้า โดยเฉพาะการข้ามถนน 
ที่เป็นส่วนสำคัญของการเดินทาง เมื่อทางข้ามถนนและทางแยกท่ีมีการให้เลี้ยวซ้ายผ่านตลอดอยู่บริเวณใกล้กัน 
สภาพแวดล้อมลักษณะดังกล่าวอาจเป็นปัจจัยที ่ทำให้ผู ้เดินเท้าต ้องมีการตัดสินใจที ่จะยอมรับช่องว่าง 
ในการข้ามถนนและปรับตัวเพ่ือข้ามถนนให้ปลอดภัยมากย่ิงข้ึน (มูลนิธิสถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย, 2567) 
 ในขณะที่เรื ่องของความปลอดภัยและความสะดวกสบายของผู ้เดินเท้าเป็นสิ่งสำคัญ เรื ่องของ  
การยอมรับช่องว่างเมื่อต้องข้ามถนนในบริเวณที่มีการเลี้ยวซ้ายผ่านตลอดก็ไม่ควรถูกละเลย เนื่องจากส่งผลต่อ
ความปลอดภัยและความสะดวกสบายของผู้เดินเท้า การเข้าใจปัจจัยที่มีผลต่อการตัดสินใจของผู้เดินเท้าเมื่อ
เข้าถึงช่องว่างในการข้ามถนน เช่น ความเร็วในการเดินข้ามของผ ู้ข้ามถนน ความกว้างของทางข้ามถนน เพศ 
ช่วงวัย และปัจจัยอื่นๆ จึงเป็นสิ่งสำคัญที่จะนำเข้ามาในการวางแผนและออกแบบทางข้ามถนนให้เหมาะสม
และปลอดภัยสำหรับผู้เดินเท้า (Carsten et al., 1998) 

ในประเทศฝรั่งเศสถือว่าการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนเป็นภาระหน้าที่ที่ทุกคนต้องรับผิดชอบร่วมกัน 
ตั้งแต่ผู้ใช้ถนน ผู้ออกแบบนโยบาย และผู้ออกแบบถนน ซึ่งพบเห็นไม่บ่อยที่จะมีการตำหนิคนเดินเท้าเมื่อเกิด
อุบัติเหตุกับคนเดินเท้า และรัฐบาลคือผู้รับผิดชอบหลักต่อการเกิดอุบัติเหตุทางถนน โดยพบว่ากฎหมายและ
การลงโทษเกี่ยวกับการใช้ความเร็วที่บังคับใช้อย่างเข้มข้น พร้อมกับบทลงโทษที่ชัดเจนร่วมกับระบบตัดคะแนน
ที ่ม ีประสิทธ ิภาพสามารถเปลี ่ยนแปลงพฤติกรรมการขับขี ่ ได ้ และเพิ ่มความปลอดภัยทางถนนได้  
ซึ่งในปี 2001-2005 คดีขับขี่เร็วเกินกฎหมายกำหนดลดลง 30% และมีแนวโน้มเดียวกันกับการเสียชีวิตของคน
เดินเท้าที่ลดลงร้อยละ 22.7 ในช่วงเวลาเดียวกัน (Kim, 2015) 

การบังคับใช้กฎหมายร่วมกับการวิเคราะห์พฤติกรรมการยอมรับช่องว่างของคนเดินเท้าเมื ่อ 
ต้องข้ามถนนในบริเวณที่มีการให้เลี้ยวซ้ายผ่านตลอดเป็นสิ่งสำคัญที่จะช่วยให้มีการปรับปรุงการออกแบบ  
การวางแผน และการพัฒนาสำหรับทางเท้าและถนนให้เหมาะสมและปลอดภัยสำหรับผู้เดินเท้า การศึกษาด้าน
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พฤติกรรมของการใช้รถยนต์บนถนนของผู้เดินทาง โดยมีการศึกษาดูความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยของสภาพ
ถนนและพฤติกรรมของผู้ขับขี่บนถนน และความสัมพันธ์ระหว่างรถยนต์ แต่ละคันในการจราจร (สุรเมศวร์ 
พิริยะวัฒน์, 2551) โดยผลลัพธ์ที่ได้จากการศึกษานี้อาจมีผลประโยชน์ต่อการปรับปรุงทางเท้าและถนนให้เป็น
พื้นที่ที่ปลอดภัยและสะดวกสบายในการข้ามถนนสำหรับผู้เดินเท้าในอนาคต (วีรพงศ์ บุญเจริญปัญญา และ 
จำรัส พิทักษ์ศฤงคาร, 2567) 
 ดังนั้นการศึกษาเชิงพฤติกรรมและการวิเคราะห์จากข้อมูลเกี่ยวกับการยอมรับช่องว่างของคนเดิน
เท้าเมื่อต้องข้ามถนนที่มีการเลี้ยวซ้ายผ่านตลอด จึงเป็นที่สำคัญต่อการพัฒนาสภาพแวดล้อมทางถนนที่
เหมาะสมสำหรับการใช้งานของผู้เดินเท้า เมื่อสามารถทราบและเข้าใจถึงพฤติกรรมดังกล่าวจะช่วยให้เรา
ปรับปรุงแนวทางการออกแบบและการวางแผนทางข้ามและถนนให้เหมาะสมและปลอดภัยมากยิ่งข้ึน 
 
2. วัตถุประสงค์ 

2.1 เพ่ือศึกษาพฤติกรรมของยานพาหนะและผู้ใช้ทางข้ามถนน 
2.2 เพ่ือเปรียบเทียบขนาดช่องว่างที่ยอมรับและปฏิเสธกับทิศทางของการข้ามถนน 
2.3 เพ่ือประเมินโอกาสที่ผู้ข้ามถนนสามารถข้ามถนนได้อย่างปลอดภัย 
 

3. วิธีด าเนินการวิจัย 
 ขั้นตอนการดำเนินงานศึกษาสำรวจและเก็บข้อมูล มีรายละเอียดดังนี้ 
 3.1 การศึกษาข้อมูล เอกสาร และผลงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง ประกอบด้วย ทฤษฎีท่ีเก่ียวกับวิศวกรรมจราจร 
ทฤษฎีที่เกี่ยวกับความปลอดภัยในด้านวิศวกรรมจราจร ลักษณะของผู้ใช้ทาง ยานพาหนะ และการจราจร  
การสำรวจข้อมูลจราจรและประเมินความสามารถของการเดิน คุณลักษณะและปัจจัยที่ส่งผลต่อการเดิน 
 3.2 การสร้างแบบฟอร์ม สำหรับการเก็บข้อมูลจำนวนการข้ามถนน และปริมาณจราจร 
 3.3 การส ารวจพื้นที่ส าหรับการเก็บข้อมูล โดยมีปัจจัยดังต่อไปนี้ 
 3.3.1 บริเวณท่ีทำการเก็บข้อมูลและศึกษานั้นตั้งอยู่ที่แยกบางรัก เขตบางรัก กรุงเทพมหานคร 
ซึ่งเป็นจุดตัดระหว่างถนนเจริญกรุง และถนนสีลม พื้นที่โดยรอบของแยกบางรักประกอบด้วยโรงพยาบาล 
โรงเร ียน โรงแรม ห ้างสรรพส ินค ้าขนาดใหญ ่  และร ้ านอาหารก ับร ้านค ้าอ ีกมากมาย ด ั งน ั ้น  
จึงทำให้แยกบางรักมีจำนวนของผู ้เดินเท้า และปริมาณการจราจรมาก ทั ้งจากนักเรียนและผู ้ปกครอง  
ผู้มาใช้บริการโรงพยาบาล ห้างสรรพสินค้า นักท่องเที่ยว เป็นต้น 
 3.3.2 ทิศทางการจราจรที่ทำการศึกษา ประกอบไปด้วยทิศทาง ดังนี้ 
 1) ถนนเจริญกรุงมุ่งหน้าสู่ถนนสี่พระยา จำนวน 4 ช่องทางการจราจร (C-1, C-2) 
 2) ถนนเจริญกรุงมุ่งหน้าสู่แยกเฉลิมพันธ์ จำนวน 4 ช่องทางการจราจร (B-1, B-2) 
 3) ถนนสีลม จำนวน 7 ช่องทางการจราจร (A-1, A-2) 
 โดยสามารถแสดงพื้นที่ศึกษาได้ดังภาพที่ 1 และภาพท่ี 2  
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ภาพที่ 1 สภาพแวดล้อมโดยรอบของแยกบางรัก      ภาพที่ 2 แผนภาพแสดงลักษณะแยกและช่องจราจร 

ที่มา: https://maps.app.goo.gl/1D9r3Q8GdH4eG56D8 
 

3.4 ติดตั้งกล้องบันทึกวิดีโอ บริเวณที่สามารถเห็นพฤติกรรมการข้ามถนน และการจราจรได้อย่าง
ชัดเจน ดังตัวอย่างแสดงในภาพที่ 3 ผู้วิจัยเก็บข้อมูลในวันอังคาร พุธ และพฤหัสบดี โดยตั้งกล้องบันทึกวิดีโอ
ชนิดกล้องแอคชั่นแคม ถ่ายวิดีโอความละเอียดสูงสุดที่ 4K/120fps ติดตั้งกล้องให้สูงจากพื้น 3 เมตร และ 
ตั้งมุมกล้องให้มองเห็นบริเวณทางข้ามที่ทำการเก็บข้อมูล ดังภาพที่ 3 (ข) เพ่ือบันทึกพฤติกรรมการใช้ทางข้าม
ตั้งแต่เวลา 10.00 – 12.00 น. 
 

     
                                    (ก)                                                      (ข)           

 

ภาพที่ 3  (ก) ลักษณะการติดตั้งกล้องเพื่อเก็บข้อมูล 
(ข) มุมมองที่ได้จากกล้องบันทึกวิดีโอ 

 
 

N 
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 3.5 ตรวจสอบกล้องบันทึกวิดีโอ อยู่เสมอเพ่ือบันทึกวิดีโอได้อย่างต่อเนื่องไม่มีข้อมูลขาดหาย 
 3.6 ย้อนดูวิดีโอและบันทึกข้อมูล โดยใช้โปรแกรม VLC media player เพื่อดูวิดีโอ และบันทึก
ข้อมูลปริมาณยานพาหนะโดยแยกประเภทยานพาหนะเป็น 2, 3, 4 และมากกว่า 4 ล้อ ความกว้างของช่องว่าง
ที่ถูกยอมรับและปฏิเสธ (วินาที) และปริมาณผู้ข้ามถนนโดยแยกข้อมูลเพศ  (คน) ทิศทางการข้าม (Near side 
และ Far side) และความเร็วในการข้าม (เมตร/วินาที) ลงแบบฟอร์ม 
 3.7 วิเคราะห์ข้อมูล เพื ่อหาโอกาสที่มีจำนวนช่องว่างที่มีขนาดมากกว่าหรือเท่ากับขนาดของ 
ช่องว่างวิกฤติ แล้วเปรียบเทียบกับปริมาณผู้ข้ามถนนแต่ละทิศทางและในแต่ละชั่วโมง 
  3.7.1 ลักษณะทั่วไปของคนข้ามถนน วิเคราะห์ข้อมูลจากการสังเกตวิดีโอที่บันทึกและบันทึก
แยกข้อมูล ได้แก่ เพศ (ชาย และหญิง) ประเภทการข้าม (แบบเดี่ยว และแบบกลุ่ม) นำข้อมูลที่ได้หาค่าร้อยละ
ของข้อมูลแต่ละลักษณะทั่วไปของคนข้ามถนน 
  3.7.2 ประเภทของยานพาหนะ วิเคราะห์ข้อมูลจากการสังเกตวิดีโอที ่บันทึกและบันทึก 
แยกข้อมูลตามประเภทยานพาหนะ ได้แก่ ยานพาหนะ 2, 3, 4 และมากกว่า 4 ล้อ นำข้อมูลที่ได้หาค่าร้อยละ
ของยานพาหนะแต่ละประเภท 
  3.7.3 ความเร็วในการข้ามถนน วิเคราะห์หาความเร็วของผู้ข้ามจากการสังเกตวิดีโอที่บันทึก
และใช้นาฬิกาจับเวลาเพื่อสังเกตระยะเวลาของผู้ข้าม โดยเริ่มจับเวลาเมื่อผู้ข้ามก้าวเท้าลงบนทางข้าม และยุติ
การจับเวลาเมื่อผู้ข้ามก้าวเท้าพ้นจากทางข้าม โดยบันทึกข้อมูลระยะเวลาแบ่งตามลักษณะเพศ 

3.7.4 เปรียบเทียบขนาดช่องว่าง โดยเปรียบเทียบขนาดของช่องว่างที่ถูกยอมรับและปฏิเสธกับ
เพศ และทิศทางการข้ามถนน โดยใช้สถิติทดสอบแบบไม่ใช้พารามิเตอร์ (Nonparametric Statistic)  
การทดสอบเก ี ่ยวก ับความน ่าจะเป ็นของฟิชเชอร ์  (Fisher exact test) ที ่ระด ับน ัยสำค ัญที ่  0.05  
โดยตั้งสมมติฐาน ดังนี้ 

H0 : การยอมรับ-ปฏิเสธช่องว่างของผู้ข้ามท้ัง 2 ทิศทางการข้าม ไม่แตกต่างกัน 
H1 : การยอมรับ-ปฏิเสธช่องว่างของผู้ข้ามท้ัง 2 ทิศทางการข้าม แตกต่างกัน 

  3.7.5 ปริมาณการจราจรย่อยรายชั่วโมง วิเคราะห์จากการนับปริมาณยานพาหนะในแต่ละ
ทิศทางการจราจรที ่ทำการศึกษา และแบ่งช่วงเวลาย่อยในการบันทึกข้อมูลทุก 15 นาที โดยวิเคราะห์ 
หาความสัมพันธ์ระหว่างปริมาณการจราจรรายชั่วโมง (Hourly volume) กับอัตราการไหลสูงสุด (Maximum 
rate of flow) สามารถนิยามเป็นค่าสัดส่วนชั่วโมงสูงสุด (Peak-Hour Factor หรือ PHF) ได้จากสูตรดังนี้ 

 

𝑃𝐻𝐹 =
𝑉

4 × 𝑉𝑚𝑎𝑥15
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โดยที่ 𝑉  คือ ปริมาณการจราจรรายชั่วโมง (คัน) 

 𝑉𝑚𝑎𝑥15 คือ ปริมาณการจราจรในช่วงเวลา 15 นาทีสูงสุด (คัน) 

 𝑃𝐻𝐹  คือ ค่าสัดส่วนชั่วโมงสูงสุด 
 
นอกจากนีก้็จะสามารถนำมาคาดการณ์อัตราการไหลสูงสุดได้จากสูตรดังนี้ 

𝑣 =
𝑉

𝑃𝐻𝐹
 

 

โดยที่ 𝑣  คือ อัตราการไหลสูงสุดในชั่วโมงท่ีพิจารณา (คันต่อชั่วโมง) 

 𝑉  คือ ปริมาณการจราจรรายชั่วโมง (คันต่อชั่วโมง) 

𝑃𝐻𝐹  คือ ค่าสัดส่วนชั่วโมงสูงสุด 
 

3.7.6 การวิเคราะห์หาช่องว ่างว ิกฤติ (Critical Gap) ช่องว่างวิกฤติ (Critical Gap) คือ  
ขนาดของช่องว่าง (lag) ที่จำนวนช่องว่างที่ถูกยอมรับ (Accepted gap) ซึ่งสั้นกว่าช่องว่างนั้นเท่ากับจำนวน
ช่องว่างที่ถูกปฏิเสธ (Rejected gap) ซึ่งยาวกว่าช่องว่างวิกฤติ (Critical Gap) (Raff & Hart, 1950) สามารถ
หาได้จากวิธีการคำนวณโดยวิธีกราฟิกและการพล็อตกราฟ ดังภาพที่ 4 จากนั้นคำนวณจุดตัดกราฟโดยการ
คำนวณผ่านโปรแกรม Microsoft excel ด้วยวิธีการคำนวณหาค่าความชันถดถอยเชิงเส้น (ฟังก์ชัน SLOPE) 
และคำนวณจุดที่เส้นจะตัดกันบนแกน y โดยใช้ค่า x และค่า y ที่มีอยู่ จุดตัดแกนจะยึดตามเส้นถดถอยที่
เหมาะสมที่สุดที่ลงจุดผ่านค่า x ที่รู้จักและค่า y ที่ทราบ (ฟังก์ชัน INTERCEPT) แบ่งการวิเคราะห์ข้อมูลจากทิศ
ทางการข้ามทั้ง 2 ฝั่ง (Near side และ Far side) การหาขนาดช่องว่างวิกฤติเป็นการเตรียมข้อมูลเพื่อนำไปใช้
ในการประเมินโอกาสที่ผู้ข้ามสามารถข้ามถนนได้อย่างปลอดภัยต่อไป 

 
ภาพที่ 4 กราฟแสดงการกระจายตัวที่เหมาะของการยอมรับและการปฏิเสธช่องว่างในการหาช่องว่างวิกฤติ 

ที่มา: Raff and Hart, 1950, p. 31  
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3.7.6 ประเมินโอกาสที่ผู ้ข้ามสามารถข้ามถนนได้อย่างปลอดภัย  เป็นการประเมินโอกาส 
ที ่ผ ู ้ข ้ามสามารถข้ามถนนได้อย่างปลอดภัย โดยใช้คำนวณการการแจกแจงแบบเอ็กซ์โพแนนเชียล 
(Exponential Distribution) เพ่ือใช้ประมาณโอกาสที่ช่องว่างจะมีค่ามากกว่าหรือเท่ากับค่า t หรือค่าช่องว่าง
วิกฤติ (Critical Gap) ซึ่งคำนวณได้จากสูตรดังนี้ 

 
𝑃(ℎ ≥ 𝑡) = 𝑒−𝑞𝑡/3600 

 

โดยที่    𝑃(ℎ ≥ 𝑡) คือ โอกาสที่มีจำนวนช่องว่างที่มีขนาดมากกว่าหรือเท่ากับขนาดของช่องว่างวิกฤติ 

 𝑒  คือ ฐานของลอการิทึมมีค่าประมาณ 2.71828 

 𝑞  คือ ปริมาณจราจรใน 1 ชั่วโมง 

 𝑡  คือ ขนาดช่องว่างวิกฤติ 
และคำนวณหาจำนวนช่องว่างที่ผู้ข้ามสามารถข้ามได้ในชั่วโมงนั้นๆ แล้วเปรียบเทียบกับ

จำนวนคนที่ข้ามถนนในชั่วโมงที่คำนวณนั้นว่าเพียงพอกับจำนวนคนข้ามหรือไม่ หากมีจำนวนช ่องว่าง 
ไม่เพียงพอกับจำนวนคนข้ามแสดงว่าต้องมีผู้ข้ามถนนบางส่วนต้องข้ามถนนด้วยการเสี่ยงอันตราย ซึ่งคำนวณ
ได้จากสูตรดังนี้ 

𝐹𝑟𝑒𝑞𝑢𝑒𝑛𝑐𝑦 = (𝑞 − 1)(𝑒−𝑞𝑡/3600) 
 

4. ผลการวิจัย 
4.1 ศึกษาพฤติกรรมของยานพาหนะและผู้ใช้ทางข้ามถนน 

 4.1.1 ประเภทของยานพาหนะที่สัญจรผ่านพื้นที่ที่ทำการศึกษาแยกบางรัก กรุงเทพมหานคร 
พบว่าส่วนใหญ่เป็นยานพาหนะ 4 ล้อจำนวน 9,725 คัน (ร้อยละ 62.33) รองลงมาเป็นยานพาหนะ 2 ล้อ
จำนวน 5,473 (ร้อยละ 35.08) ที่พบในพ้ืนที่ที่ทำการศึกษา ดังแสดงในตารางที่ 1 

4.1.2 ผู้ใช้ทางข้ามถนนบริเวณแยกบางรัก กรุงเทพมหานคร พบว่าส่วนใหญ่เป็นเพศชาย 
จำนวน 522 คน (ร้อยละ 51.18) และมีลักษณะการข้ามถนนแบบเดี่ยว จำนวน 552 คน (ร้อยละ 54.11)  
ดังแสดงในตารางที่ 2 
 4.1.3 ความเร็วในการข้ามถนนของผู้ใช้ทางข้าม  จากการสำรวจปริมาณผู้ข้ามถนนทั้งหมด 
1,020 คน พบว่ามีตัวอย่างที่ไม่สามารถนำมาใช้ในการวิเคราะห์ได้ เนื่องจากตัวอย่างดังกล่าวมีการข้ามถนน  
ในขณะที่มีการจราจรติดขัดจนกีดขวางทางข้ามถนน ผู้วิจัยจึงได้ทำการตัดข้อมูลออกเพื่อให้ได้กลุ่มตัวอย่างที่
เป็นตัวแทนของผู ้ข้ามในสภาวะปกติและสามารถนำข้อมูลมาวิเคราะห์ต่อได้ โดยผู ้ข้ามที ่มีเพศต่างกัน 
จะมีความเร็วในการใช้ทางข้ามแตกต่างกัน โดยเพศชายมีความเร็วเฉลี ่ยในการข้ามมากกว่าเพศหญิงที่  
1.35 เมตร/วินาที และ 1.09 เมตร/วินาที ตามลำดับ ดังแสดงในตารางที่ 3 
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ตารางท่ี 1 ประเภทและจ านวนร้อยละของยานพาหนะ 
ประเภทยานพาหนะ ปริมาณ (คัน) ร้อยละ 

ยานพาหนะ 2 ล้อ 5,473 35.08 
ยานพาหนะ 3 ล้อ 320 2.05 
ยานพาหนะ 4 ล้อ 9,725 62.33 
ยานพาหนะมากกว่า 4 ล้อ 85 0.54 

รวม 15,603 100 
 
ตารางท่ี 2 ลักษณะทั่วไปของคนข้ามถนน 

ลักษณะ จ านวน (คน) ร้อยละ 
เพศ ชาย 522 51.18 

หญิง 498 48.42 
ประเภทการข้าม แบบเดี่ยว 552 54.11 

แบบกลุ่ม 468 45.88 
 
ตารางท่ี 3 ความเร็วในการข้ามของผู้ข้ามถนนแต่ละเพศ 

เพศ 
จ านวน 
ผู้ข้าม 
(คน) 

ความยาว
ทางข้าม 
(เมตร) 

เวลาเฉลี่ย 
ที่ผู้ข้ามใช ้
(วินาที) 

ความเร็วเฉลี่ยใน
การข้ามถนน 
(เมตร/วินาที) 

15TH 

Percentil
e 

85TH 

Percentile 

ชาย 27 12 8.91 1.35 7.39 10.52 
หญิง 30 12 10.98 1.09 8.80 12.90 

 
 4.2 เปรียบเทียบขนาดช่องว่างที่ยอมรับและปฏิเสธกับทิศทางของการข้ามถนน 

4.2.1 การเปรียบเทียบขนาดช่องว่างที ่ถูกยอมรับและที่ถูกปฏิเสธของเพศกับทิศทางของ 
การข้ามถนนของผู้ใช้ทางข้ามถนน พบว่าค่า P ของการยอมรับช่องว่างของเพศชายและเพศหญิงมากกว่า 
ระดับนัยสำคัญที่ 0.05 ดังนั้นจึงยอมรับ H0 กล่าวคือ การยอมรับช่องว่างของผู้ข้ามทั้ง 2 ทิศทางการข้าม  
ไม่แตกต่างกัน ดังแสดงในตารางท่ี 4 และค่า P ของการปฏิเสธช่องว่างของเพศชายมากกว่าระดับนัยสำคัญท่ี 0.05 
ดังนั้นจึงยอมรับ H0 กล่าวคือ การปฏิเสธช่องว่างของผู้ข้ามทั้ง 2 ทิศทางการข้ามของเพศชาย ไม่แตกต่างกัน 
แต่ค่า P ของการปฏิเสธช่องว่างของเพศหญิงต่ำกว่าระดับนัยสำคัญที่ 0.05 ดังนั้นจึงปฏิเสธ H0 กล่าวคือ  
การปฏิเสธช่องว่างของผู้ข้ามท้ัง 2 ทิศทางการข้ามของเพศหญิง แตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญ ดังแสดงในตารางท่ี 5 
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ตารางท่ี 4 เปรียบเทียบช่องว่างที่ถูกยอมรับกับเพศ และทิศทางการข้าม  

เพศ 
จำนวน
ผู้ข้าม 
(คน) 

ทิศ
ทางการ

ข้าม 

ขนาดช่องว่างที่ถูกยอมรับ 
(วินาที) 

Va
ria

nc
e 

df
 F 

P(
F<

=f
) o

ne
-ta

il 

สม
มต

ิฐา
นท

าง
สถ

ิติ 

Me
an

 

Mi
nim

um
 

Ma
xim

um
 

Me
dia

n 

ชาย 
17 

Near 
side 

6.47 4.21 9.22 6.59 1.41 16 
1.39 0.27 

ยอมรับ 
H0 10 Far side 4.53 2.79 6.81 4.24 1.95 9 

หญิง 
16 

Near 
side 

6.37 3.02 8.53 6.55 4.44 15 
0.81 0.35 

ยอมรับ 
H0 14 Far side 5.03 2.74 7.47 5.26 3.59 13 

 
ตารางท่ี 5 เปรียบเทียบช่องว่างที่ถูกปฏิเสธกับเพศ และทิศทางการข้าม 

เพศ 
จำนวน
ผู้ข้าม 
(คน) 

ทิศ
ทางการ

ข้าม 

ขนาดช่องว่างที่ถูกยอมปฏิเสธ 
(วินาที) 

Va
ria

nc
e 

df
 F 

P(
F<

=f
) o

ne
-ta

il 

สม
มต

ิฐา
นท

าง
สถ

ิติ 

Me
an

 

Mi
nim

um
 

Ma
xim

um
 

Me
dia

n 

ชาย 
17 

Near 
side 

4.39 2.71 6.17 4.79 1.60 16 
1.99  0.11  

ยอมรับ 
H0  10 Far side 2.82 0.84 6.93 2.26 3.19 9 

หญิง 
16 

Near 
side 

4.00 2.16 6.17 4.24 2.06 15 
3.15 0.02 

ปฏิเสธ 
H0 14 Far side 3.62 0.94 10.96 2.74 6.49 13 

 
 4.3 ประเมินโอกาสที่ผู้ข้ามถนนสามารถข้ามถนนได้อย่างปลอดภัย  

4.3.1 ปริมาณจราจรและอัตราการไหลช่องจราจร พบว่าข้อมูลในวันอังคารมีปริมาณจราจร
มากที่สุดที่ 2,002 คัน หรือเฉลี่ย 1,001 คัน/ชั่วโมง และค่าสัดส่วนชั่วโมงสูงสุด (Peak-Hour Factor หรือ 
PHF) ในแต่ละช่องทาง ดังตารางที่ 6 ดังนี้ 

 ช่องจราจร A-1 และ A-2 มีค่าสัดส่วนชั่วโมงสูงสุดในข้อมูลวันอังคารของช่วงเวลา  
11.00 - 12.00 น. ที่ 0.959 นั้น หมายถึงมีการไหลที่ไม่สม่ำเสมอที่สุดของช่องจราจร A-1 และ A-2 
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 ช่องจราจร B-1 มีค่าสัดส่วนชั่วโมงสูงสุดในข้อมูลวันพุธของช่วงเวลา 10.00 - 11.00 น.  
ที่ 0.983 นั้น หมายถึงมีการไหลที่ไม่สม่ำเสมอที่สุดของช่องจราจร B-1 

 ช่องจราจร B-2 มีค่าสัดส่วนช่ัวโมงสูงสุดในข้อมูลวันพฤหัสบดีของช่วงเวลา 11.00 - 12.00 
น. ที่ 0.971 นั้น หมายถึงมีการไหลที่ไม่สม่ำเสมอที่สุดของช่องจราจร B-2 

 ช่องจราจร C-1 และ C-2 มีค่าสัดส่วนชั่วโมงสูงสุดในข้อมูลวันพฤหัสบดีของช่วงเวลา  
11.00 - 12.00 น. ที่ 0.949 นั้น หมายถึงมีการไหลที่ไม่สม่ำเสมอที่สุดของช่องจราจร C-1 และ C-2 

พบว่าช่วงเวลาการไหลที่ไม่สม่ำเสมอของแต่ละช่องจราจรจะทำให้เกิดกระแสจราจรที่มี 
ความหนาแน่น หรือการจราจรที่ติดขัด ซึ่งส่งผลกระทบต่อผู้ข ้ามถนนที่ต้องตัดสินใจข้ามถนนแบบตัดหน้า
ยานพาหนะ หรือการข้ามถนนด้วยการเดินแทรกไปตามยานพาหนะขณะการจราจรติดขัด ซึ่งทำให้ผู้ข้าม  
มีความเสี่ยงที่อาจเกิดอุบัติเหตุได้ 

4.3.2 การวิเคราะห์หาช่องว่างวิกฤติ (Critical Gap) ทิศทางการข้ามท้ัง 2 ฝั่ง (Near side และ 
Far side) พบว่าขนาดของช่องว่างวิกฤติของทิศทางการข้ามด้านใกล้ (Near side) มากกว่าทิศทาง 
การข้ามด้านไกล (Far side) (5.4 และ 4.4 วินาทีตามลำดับ) ดังภาพที่ 5 และ 6 หมายความว่าการตัดสินใจ
ข้ามของผู ้ข้ามถนนจากทิศทางการข้ามด้านใกล้ (Near side) มีความระมัดระวังมากกว่าผู ้ข ้ามถนน 
จากทิศทางการข้ามด้านไกล (Far side) ซึ่งสอดคล้องกับพฤติกรรมที่ผู้วิจัยได้เฝ้าสังเกตและเก็บข้อมูลพบว่าผู้
ข้ามด้านใกล้จะต้องหันมองด้านซ้ายท่ีเป็นช่องจราจรเล้ียวซ้ายผ่านตลอดจึงทำให้ช่องว่างวิกฤติด้านใกล้สูงกว่าด้าน
ไกล 

วิเคราะห์หาขนาดช่องว่างวิกฤติของเพศชายและหญิง และนำมาเปรียบเทียบกันพบว่า  
ขนาดของช่องว่างวิกฤติของเพศชายมากกว่าเพศหญิง (5.28 และ 5.04 วินาทีตามลำดับ) ดังภาพที่ 7 
หมายความว่าการตัดสินใจข้ามของเพศชายมีความระมัดระวังมากกว่าเพศหญิง 

วิเคราะห์หาขนาดของช่องว่างวิกฤติของการข้ามระหว่างยานพาหนะแบบ 2 ล้อกับ 4 ล้อ 
พบว่าขนาดของช่องว่าวิกฤติของการข้ามถนนระหว่างยานพาหนะแบบ 4 ล้อมากกว่า 2 ล้อ (5.18 และ 4.98 
วินาทีตามลำดับ) ดังภาพที่ 8 หมายความว่าการข้ามถนนระหว่างยานพาหนะแบบ 4 ล้อมีความปลอดภัยกว่า
การข้ามถนนระหว่างยานพาหนะแบบ 2 ล้อ 
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ตารางท่ี 6 ปริมาณจราจรและอัตราการไหลในแต่ละช่องจราจร 
 

 
ภาพที่ 5 ขนาดช่องว่างวิกฤติของทิศทางการข้ามจากด้านใกล้กับช่องจราจรที่อนุญาตให้เลี้ยวซ้าย 

ผ่านตลอด (Near side) 
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ภาพที่ 5 ขนาดช่องว่างวิกฤติของทิศทางการข้ามจากด้านใกล้กับช่องจราจรที่อนุญาตให้เลี้ยวซ้าย 

ผ่านตลอด (Near side) 

 

 
ภาพที่ 6 ขนาดช่องว่างวิกฤติของทิศทางการข้ามจากด้านฝั่งตรงข้ามกับช่องจราจรที่อนุญาต 

ให้เลี้ยวซ้ายผ่านตลอด (Far side) 
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ภาพที่ 7 ขนาดช่องว่างวิกฤติของการเปรียบเทียบการข้ามถนนระหว่างเพศชายกับเพศหญิง 

 

 
ภาพที่ 8 ขนาดช่องว่างวิกฤติของการเปรียบเทียบการข้ามถนนระหว่างยานพาหนะแบบ 2 ล้อกับ 4 ล้อ 

 
4.3.3 การประเมินโอกาสที่ผู้ข้ามสามารถข้ามถนนได้อย่างปลอดภัย โดยเปรียบเทียบระหว่าง

ปริมาณคนข้ามถนนกับจำนวนช่องว่างที่ผู้ข้ามสามารถข้ามได้ ดังตารางที่ 7 พบว่าวันอังคารและวันพฤหัสบดี 
มีจำนวนช่องว่างที่ผู้ข้ามสามารถข้ามได้อย่างเพียงพอ แต่วันพุธในช่วง 10.00 – 11.00 น. พบปัญหาจำนวน
ช่องว่างไม่เพียงพอที่ผู้ข้ามสามารถข้ามได้อย่างปลอดภัยของทิศทางการข้ามทั้ง 2 ฝั่ง (Near side ชั่วโมงที่ 1 
และ Far side ชั่วโมงท่ี 1) 
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ตารางท่ี 7 ตารางเปรียบเทียบปริมาณช่องว่างกับปริมาณคนข้าม 

รายการ
ข้อมูล 

ข้อมูลวันอังคาร 
(09/07/2024) 

ข้อมูลวันพุธ 
(10/07/2024) 

ข้อมูลวันพฤหัสบดี 
(11/07/2024) 
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ใน

กา
รข

้าม
ถน

น 
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ิดต
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่อช
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) 
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คว
าม

สา
มา

รถ
ใน

กา
รข

้าม
ถน

น 

กา
รต

ิดต
ั้งส

ัญญ
าณ

ไฟ
คน

ข้า
ม 

Near side 
ชั่วโมงท่ี 1 

118 219 ✓  325 153  ✓ 170 172 ✓  

Near side 
ชั่วโมงท่ี 2 

148 197 ✓  163 203 ✓  96 148 ✓  

Far side 
ชั่วโมงท่ี 1 

118 271 ✓  325 255  ✓ 170 273 ✓  

Far side 
ชั่วโมงท่ี 2 

148 244 ✓  163 276 ✓  96 277 ✓  

 
5. อภิปรายผล 
 ผลการศึกษาเร่ืองความเร็วในการใช้ทางข้ามถนนของผู้เดินเท้าในเขตกรุงเทพมหานคร (พรเทพ พวงประโคน 
และคณะ, 2564) พบว่าเพศชายและเพศหญิงมีความเร็วเฉลี่ยแตกต่างกัน โดยพบว่าเพศชายมีความเร็วเฉลี่ย
ในการข้าม 1.42 เมตร/วินาที และเพศหญิงมีความเร็วเฉลี่ยในการข้าม 1.33 เมตร/วินาที ซึ่งสอดคล้องกับ
การศึกษาที ่พบว่าเพศชายมีการข้ามถนนที่เร็วกว่าเพศหญิง (1.35 และ 1.09 เมตร/วินาที) แ ละต่อมา 
ได้มีการศึกษาการยอมรับช่องว่างของคนเดินเท้าที่ทางข้ามภายในช่วงถนนแบบไม่มีสัญญาณไฟคนข้าม   
(พรเทพ พวงประโคน และคณะ, 2565) โดยพบว่าขนาดช่องว่างที่ถูกยอมรับของเพศชายมีขนาดที่น้อยกว่า
เพศหญิง (6.12 และ 6.24 วินาที) จากการศึกษาพบว่าค่าเฉลี่ยขนาดของช่องว่างที่ถูกยอมรับของเพศชาย
มากกว่าเพศหญิงในทิศทางการข้ามด้านใกล้ (Near side) (6.47 และ 6.37 วินาที) ซึ่งไม่สอดคล้องกับงานวิจัย
ของพรเทพ พวงประโคน (2564) แต่ในทิศทางการข้ามด้านไกล (Far side) พบว่าค่าเฉลี่ยขนาดของช่องว่างท่ี
ถูกยอมรับของเพศชายน้อยกว่าเพศหญิง (4.53 และ 5.03 วินาที) ซ่ึงสอดคล้องกับงานวิจัยของพรเทพ พวงประโคน 
(2564) และการศึกษาพฤติกรรมการยอมรับช่องว่างของผู้ขับขี่ยานพาหนะบริเวณทางแยกในพื้นที่เขตเทศบาล
นครราชสีมา (วิลาสินี เป้าน้อย, 2554) ได้มีการใช้ทฤษฎีของ Raff (Raff & Hart, 1950) ในการวิเคราะห์หา
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ช่องว่างวิกฤติของผู้ขับขี่ยานพาหนะ และทางผู้วิจัยได้ประยุกต์เพื่อใช้ในการวิเคราะห์หาช่องว่างวิกฤติ  
ของผู้ข้ามถนนและนำไปสู่การประเมินโอกาสที่ผู้ข้ามสามารถข้ามถนนได้อย่างปลอดภัย 
 
6. ข้อเสนอแนะ 

6.1 การศึกษานี้เป็นเพียงแนวทางเริ่มต้นในการศึกษาพฤติการของผู้ข้ามถนนในบริเวณช่วงถนนที่มี
ลักษณะเลี้ยวซ้ายผ่านตลอด 

6.2 ควรต้องเก็บข้อมูลกลุ่มประชากรมากกว่านี้เพ่ือนำมาใช้ในการวิเคราะห์ 
6.3 ต้องมีการศึกษาในเรื่องของจุดติดตั้งทางข้ามนั้นเหมาะสมหรือไม่ หรือต้องเพิ่มระยะห่างจาก  

ทางเลี้ยวเพิ่มขึ้นเพื่อให้ผู้ข้ามถนนเพียงพอต่อการตัดสินใจในภาวะฉุกเฉินสำหรับให้ผู้ขับขี่ยานพาหนะจาก  
ทางเลี้ยวซ้ายผ่านตลอด 
 

7. กิตติกรรมประกาศ 

งานวิจัยนี ้ได้สำเร็จลุล่วงได้อย่างสมบูรณ์ด้วยความกรุณาอย่างยิ ่งจากอาจารย์ที ่ปรึกษาหลัก  
รองศาสตราจารย์ ดร.เอกชัย ศิริกิจพาณิชย์กูล และอาจารย์ที่ปรึกษารอง รองศาสตราจารย์ ดร. เหมือนมาศ 
วิเชียรสินธ์ุ ท่ีได้สละเวลาอันมีค่าแก่ผู้วิจัยเพ่ือให้คำปรึกษาและแนะนำ ตลอดจนตรวจทานแก้ไขข้อบกพร่องต่างๆ 
ด้วยความเอาใจใส่เป็นอย่างยิ่ง จนงานวิจัยนี้สำเร็จสมบูรณ์ลุล่วงได้ด้วยดี ผู้วิจัยขอกราบขอบพระคุณเป็นอย่างสูง
ไว้ ณ ที่นี้ จากใจจริง 
 ขอขอบคุณกลุ่มประชากร ได้แก่ ผู ้ประกอบการบริเวณแยกบางรัก จังหวัดกรุงเพทมหานคร ที่
เอ้ือเฟ้ือทีพั่กคอย และในคำแนะนำ 
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