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บทคัดย่อ 

งานวิจัยน้ีจัดทำขึ้นเพื่อศึกษาความสามารถในการเดินเท้าในพื้นที่ศึกษากรุงเทพมหานคร เขต
บางซื่อซึ่งบริเวณพื้นที่ศึกษาเป็นพื้นที่ที่มีการพัฒนามากขึ้นเนื่องจากมีการเปิดใช้งานสถานีกลางบาง
ซื่อ รถไฟฟ้าสายสีแดง และสิ่งอำนวยความสะดวกด้านการคมนมคมขนส่งรูปแบบต่างๆ เพิ่มมากขึ้น 
เป็นต้น พร้อมทั้งมีจำนวนคนเดินเท้าที่สูงขึ้นในบริเวณพื้นที่ศึกษา ดังนั้นเพื่อประเมินความสามารถใน
การเดินในโครงข่ายโดยรวมของพื้นที่ การศึกษานี้จึงประเมินความสามารถในการเดินเท้าด้วยวิธีการ
สำรวจค่าดัชนีการเดินเท้า (Walkability index, WI) ซึ่งจะรวมถึงปัจจัย และปัญหาทางกายภาพจาก
ผู้ใช้ทางเท้าในพื้นที่ที่ส่งผลต่อการเดินเท้าในพื้นที่ศึกษา เพื่อนำผลที่ศึกษามาปรับปรุงและพัฒนา
ความสามารถในการเดินให้ดียิ่งขึ้นไปในอนาคต
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ABSTRACT 
This research was conducted to study walking ability in the Bangkok study area, 

specifically in the Bang Sue District. The study area is more developed due to the 
activation of the Bang Sue Central Station red line train and the increasing facilities for 
various forms of transportation. There is also a large number of pedestrians in the 
study area. Therefore, this study assessed the ability to walk in the overall network of 
the area using the (Walkability Index, WI). This method includes factors and physical 
problems faced by pedestrian users in the affected area. The results of the study can 
be used to improve and develop the ability to walk in the study area for a better 
future. 
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บทที่ 1 

บทนํา 

1.1 ความสําคัญและท่ีมาของปญหา 

ระบบทางหลวงในประเทศไทยไดแบงประเภททางหลวงเปน 5 ประเภทหลักๆคือ ทางหลวง

พิเศษ ทางหลวงแผนดิน ทางหลวงชนบท ทางหลวงทองถ่ิน และทางหลวงสัมปทาน ซึ่งในแตละทาง

หลวงจะมีประเภทมาตรฐานการออกแบบทางหลวง และหนาที่การใชงานแตกตางกันไปตามพื้นที่ 

ที่รับผิดชอบ โดยจะเนนไปที่ความปลอดภัยของผูขับข่ียานพาหนะเปนสวนใหญ วิศวกรรมขนสงและ

จราจร จะใหความสําคัญดานความปลอดภัยของยานพาหนะหรือผูขับขี่เปนหลัก เพ่ือใหขับขี่ได

สะดวกมากขึ้นโดยคํานึงถึงคนเดินเทาเปนปจจัยรอง 

  ในปจจุบันไดปรับเปลี่ยนการออกแบบถนน โดยใหความสําคัญกับความปลอดภัยของคนเดิน

เทามากย่ิงขึ้น เชน โครงการถนนแบบสมบูรณ (The Complete Street) มีความเชื่อท่ีวาถนน 

(โดยเฉพาะถนนในเมือง) จะตองเปนถนนท่ีปลอดภัยตอทุกคน ไมใชแคเฉพาะคนขับรถยนตเทานั้น 

เพราะฉะนั้นเม่ือจะสรางถนน ก็ตองมีทางเทา ทางขาม ปายสัญญาณตางๆ ที่เอื้อให ‘คนเดินเทา’ รูสึก

วาตนมีสิทธิที่จะใชถนนเทาเทียมกันกับคนขับรถยนตดวย (โตมร ศุขปรีชา,2013)  

จากที่กลาวมาขางตนเห็นไดชัดวา ความสามารถในการเดินเทา มีความสําคัญและเปนปจจัย

ที่ควรจะพิจารณารวมกับการออกแบบทางหลวงที่ใหความสําคัญกับผูขับขี่เพียงอยางเดียว ดังนั้น

งานวิจัยนี้จึงศึกษา และประเมินความสามารถในการเดินเทา สําหรับพ้ืนที่ศึกษาจะดําเนินการวิจัยใน

พ้ืนที่เขต บางซื่อ กรุงเทพมหานคร 

 

1.2 วัตถุประสงค 

 1. เพ่ือศึกษา และประเมินความสามารถในการเดินเทาในพื้นที่ศึกษา 

 2. เพ่ือตรวจสอบขอบกพรองของความสามารถในการเดินเทาในพ้ืนที่ศึกษา 

 3. เพื่อเสนอแนะแนวทางในการดําเนินการเพ่ือเพิ่มประสิทธิภาพความสามารถในการเดิน

เทาในพื้นที่ศึกษา 

1.3 ขอบเขตของการวิจัย 

 พื้นที่ของงานวิจัย อยูในกรุงเทพมหานคร เขตบางซื่อ ถนนประชาชื่น ถนนประชาราษฎร

สาย 1 และ 2  ถนนกรุงเทพ-นนทบุรี และถนนรัชดาภิเษก-วงศสวาง โดยจะวิเคราะหความสามารถ

ในการเดินเทาในพ้ืนท่ีศึกษาดังกลาว  
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1.4 ผลที่คาดวาจะไดรับ 

1. ทราบที่มาของปญหาทางกายภายความสามารถในการเดินเทาในพ้ืนที่ศึกษาเพื่อ 

ปรบัปรุงใหดีข้ึน 

2. เพ่ือทราบคาดชันีความสามารถในการเดินเทาในภาพรวมของพ้ืนที่ศึกษา 

3. เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพในการออกแบบองคประกอบของทางเทาจากผลการวิเคราะห

ความสามารถในการเดนิเทาใหดยีิ่งข้ึน 
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บทที่ 2 

ทบทวนวรรณกรรมและงานวิจัยที่เกี่ยวของ 

 

2.1 แนวคดิถนนแบบสมบูรณ (Completed Street) 

2.1.1 ตนกําเนิดกลุมออกแบบถนนแบบสมบูรณ (The National Complete Streets Coalition) 

 ศิวพงศ ทองเจือ (2559) ไดกลาววา ปจจุบันการพัฒนาระบบถนนของเมืองในประเทศ

แถบตะวันตกและยุโรปไดพัฒนาไปสูการใหความสําคัญของคนเดินเทาและกลุมผูใชจักรยานมากขึ้น

อยางตอเนื่องตามลําดับรวมถึงสงเสริมการเดินทางดวยระบบขนสงมวลชนท่ีประหยัดพลังงานรักษา

สิ่งแวดลอม (Green Transportation) นอกจากนี้ยังพยายามลดความจําเปนของการใชรถยนต

ภายในเมืองทุกรูปแบบ ดวยการสรางแรงจูงใจและสงเสริมการใชระบบขนสงมวลชนเปนหลักสําหรับ

เดินทางภายในเมืองโดยถือเปนหนาที่ความรับผิดชอบหลักของผูบริหารเมือง (Local Government) 

โดยมุงเนนไปที่การลดภาระคาใชจายในการเดินทางสําหรับประชาชน แนวคิดการพัฒนาระบบถนนใน

อเมริกาและแคนาดาในชวงเวลาที่ผานมาเกิดจากการผลักดัน โดยกลุมสัมพันธมิตรสงเสริมถนนแบบ

สมบูรณในระดับชาติ (The National Complete Streets Coalition) เปนกลุมที่สนับสนุนใหเกิด

การสรางถนนแบบสมบูรณ (Complete Street) ในอเมริกา ซึ่งคอนขางมีความแข็งแกรง และมี 

“พันธมิตร”ที่คอยรณรงคและสนับสนุนตอความเชื่อที่วา ถนน (โดยเฉพาะถนนในเมือง) จะตองเปน

ถนนที่ปลอดภัยตอทุกคน ไมใชแคเฉพาะคนขับรถยนตเทานั้น เพราะฉะนั้นเม่ือจะสรางถนน ก็ตองมี

ทางเทา ทางขาม ปายสัญญาณตางๆ ที่เอ้ือให ‘คนเดินเทา’ รูสึกวาตนมีสิทธิที่จะใชถนนเทาเทียมกัน

กับคนขับรถยนตดวย (โตมร ศุขปรีชา,2013)นอกจากการผลักดันนโยบายใหเกิดการพัฒนาระบบถนน

แบบสมบูรณในระดับชาติแลวยังมีการศึกษาวิจัยและทดลองเทคนิควิธีการปฏิบัติการออกแบบถนน

แบบสมบูรณ เพื่อหารูปแบบและแนวทางที่เหมาะสมในการออกแบบในแตละพื้นที่  จึง เปน

ความกาวหนาวิทยาการนวัตกรรมดานผังเมืองและการออกแบบชุมชนเมือง (Planning and Urban 

Design Innovation) ที่มุงเนนไปสูภาคการปฏิบัติจริงที่ประสบผลสําเร็จ เกิดเปนวิธีปฏิบัติที่ดีที่

สามารถนําไปประยุกตใชในพ้ืนที่ตาง ๆ ทั่วทั้งอเมริกาและแคนาดา และประเทศตางๆ ซึ่งเปนหลัก

ปฏิบัติที่คํานึงถึง การศึกษาพฤติกรรมผูใชถนนผสานทฤษฎีดานการวางผังและการออกแบบ รวมถึง

เทคนิคดานวิศวกรรมจราจรและสุขภาพของสาธารณะเปนหลัก 
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  2.1.2 หลักการออกแบบถนนแบบสมบูรณ (Principle: The Complete Street) 

 หลักการออกแบบถนนแบบสมบูรณ จะใหความสําคัญที่คํานึงถึงกลุมผูใชงาน 4 ประเภท 

ไดแก กลุมคนเดินเทา กลุมผูใชจักรยาน กลุมผูใชระบบขนสงมวลชนโดยเนนระบบขนสงมวลชนสี

เขียว และกลุมผูใชรถยนตตามลําดับ สวนความกาวหนาทางวิชาดานฝงประเทศในยุโรป ที่มี

พัฒนาการไปถึงการมองระบบถนนเปนพื้นที่สาธารณะ ที่เปรียบเสมือนหองรับแขก (Living Street) 

ซึ่งสรางความรูสึกเสมือนอยูในบานและมีความเปนกันเองสูง สําหรับแนวทางการพัฒนาถนนแบบ

สมบูรณในอเมริกาไดคํานึงถึงปจจัย 6 ดาน ตามหลักการของถนนแบบสมบูรณยังใหความสําคัญ

สอดคลองกับผลประโยชนดานอ่ืน ๆ ท่ีประชาชนจะไดรับ ไดแก 1.ความปลอดภัย 2.ความเสมอภาค

เทาเทียมกัน 3.สุขภาพของสาธารณะ 4.ความสามารถในการรองรับ 5.ความย่ังยืน และ 6.การ

คํานึงถึงระยะเวลาที่เหมาะสม 

 การออกแบบถนนแบบสมบูรณในขั้นตนจึงมุงเนนไปในเรื่องความปลอดภัยเปนอันดับแรก 

โดยอาศัยหลักการ 3E ซึ่งไดแก วิศวกรรม (Engineering) การศึกษา (Education) และ การบังคับใช 

(Enforcement)โดยใชลักษณะการทางการศึกษาวิจัยโดยการมองกรอบใหญของการพัฒนามากกวา

การแยกสวนเพ่ือแกปญหาในจุดใดจุดหน่ึงซึ่งเปนการบูรณาการแกปญหาการจราจรแบบองครวมและ

ไดอาศัยหลักขอกําหนดการจําแนกลําดับชั้นของยานในระดับภาค (Urban Transect) เปน

องคประกอบของการออกแบบที่อาศัยความสูงของอาคารท่ีมีความสัมพันธกับความกวางของถนนและ

ทางเทา ซึ่งขนาดของทางเทาจะตองมีขนาดที่สัมพันธและเพียงพอตอการรองรับคนเดินเทา 

นอกจากน้ียังตองคํานึงถึง หลักการวางองคประกอบของถนนแบบสมบูรณ ไดแก ตนไม สตรีท

เฟอรนิเจอร ระบบสาธารณูปโภคและสาธารณูปการ ไฟฟา เปนตน ซึ่งตองมีการจัดลําดับชั้นของการ

วางตําแหนงตามสภาพพื้นที่นั้นๆ (ศิวพงศ ทองเจือ, 2559) 
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ท่ีมา: โครงการ Complete streets โดย Gardner Massachusetts, 2560 

รูปที่ 2.1 การออกแบบถนนแบบสมบูรณ (Complete Streets Design)  

 

2.2 แนวคิดการเดินคอืเสนเลือดฝอย 

 ชัชชาติ สิทธิพันธุ (2564) ไดกลาววา โครงสรางของเมือง มีลักษณะท่ีคลายกับระบบเสน

เลือดของรางกายคนคือมีทั้งเสนเลือดใหญ และ เสนเลือดฝอย ประกอบกัน รางกายจะมีสุขภาพที่ดี 

ทั้งเสนเลือดใหญและเสนเลือดฝอย ตองมีความแข็งแรงท้ังคู หัวใจจึงจะสูบฉีดใหเลือดนําออกซิเจนไป

เลี้ยงสวนตางๆของรางกายไดอยางทั่วถึงทุกๆสวนปญหาของความไมนาอยูของ กทม. สวนหนึ่งมาจาก

การที่ เราใหความสําคัญกับระบบเสนเลือดใหญ การลงทุนโครงการขนาดใหญ การกอสราง 

Megaproject ตางๆแตหลายๆครั้ง เราละเลยระบบเสนเลือดฝอย ที่อาจจะดูไมยิ่งใหญ อลังการ หรอื

ใชงบประมาณไมมาก แตมีความสําคัญไมแพกัน 

 การระบายน้ํา เรามีอุโมงคยักษราคาหลายหม่ืนลาน ขณะที่ทอระบายน้ําหนาบานเรายัง

อุดตัน เคร่ืองสูบน้ําไมทํางาน น้ําไปไมถึงอุโมงค 

 การเก็บขยะ เรามีโรงเผาขยะที่ลงทุนเปนหมื่นลานที่หนองแขม ออนนุช แตถังขยะใน

ชุมชนหลายๆที่ยังมีไมพอ ไมมีระบบการแยกขยะจากตนทางอยางจริงจัง 
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 สวนสาธารณะ เรามีสวนสาธารณะหลักขนาดใหญระดับโลกแบบสวนลุมพินี ที่มสีนามเด็ก

เลนขนาดใหญอุปกรณครบครัน ในขณะท่ีพื้นที่สีเขียว ลานกีฬาและสนามเด็กเลนเล็กๆใตสะพานของ

ชุมชน ใกลบาน อยูในสภาพทรุดโทรม ไมไดรับการดแูล 

 การศึกษา เรามีมหาวิทยาลัยที่ประชาสัมพันธวาติดอันดับโลกหลายแหง แตเราขาด 

โรงเรยีน ศูนยเด็กเล็ก ศูนยดแูลเด็กออนที่มีคุณภาพ ที่อยูใกลๆบาน 

 การเดินทาง เราจะมีรถไฟฟาระดับโลก ความยาวเกือบ 500 กม. 300 สถานี มีจํานวนสี 

พอๆกับสีรุง แตทางเดินเทายังเดินไมได ไมมีแสงไฟ เราตองรอรถตู รถเมล สองแถว มอเตอรไซควิน 

เพื่อพาเรากลับถึงบาน 

 การสาธารณสุข เรามีโรงพยาบาลระดับตติยภูมิ (Tertiary Care Hospital) และ ระดับ

ทุติยภูมิ (Secondary Care hospital) ระดับมาตรฐานโลก แตการบริการสาธารณสุขในระดับปฐม

ภูมิ (Primary care) ที่ศูนยบริการสาธารณสุข และ ศูนยสุขภาพชุมชนใกลบาน ยังขาดแคลนอุปกรณ 

บุคลากร อีกมาก 

 ระบบเสนเลือดฝอยที่มีปญหา  สุดทายแลวจะสงผลกระทบตอการทํางานและ

ประสิทธิภาพของเสนเลือดใหญ  เด็กนักเรียนแขงกันเขาโรงเรียนดังๆแทนที่จะเรียนโรงเรียนดีใกล

บาน คนไขแออัดที่โรงพยาบาลศูนยแทนที่จะคัดกรองกอนที่ศูนยสาธารณสุขใกลบาน น้ํารอการ

ระบายที่ไปไมถึงอุโมงคยักษ ทางเดินเทาที่เดินยากลําบากและไมปลอดภัยกวาจะไปถึงปายรถเมล 

หรอืรถไฟฟา 

 การแกไขปญหา "เสนเลือดฝอย" อาจจะฟงดูไมนาตื่นเตน เราใจเหมือนกับการกอสราง

โครงการใหญๆอยางอุโมงคยักษ รถไฟฟา โรงเผาขยะ แตคือเร่ืองสําคัญที่จะทําใหคุณภาพชีวิตของ

พวกเราดีข้ึน และสิ่งท่ีสําคัญที่สุดของการแกปญหา "เสนเลือดฝอย" คือ ความเขาใจ ความเอาใจใส 

และความตั้งใจจริงกรุงเทพจะเปนเมืองที่นาอยูสําหรับทุกคนได ตองมีพัฒนาทั้งระบบเสนเลือดใหญ

และเสนเลือดฝอยไปพรอมๆกัน (ชัชชาต ิสิทธิพันธุ ,2564) 
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2.3 การออกแบบทางเทา 

 ถนนในพื้นที่จังหวัดกรุงเทพมหานครจะรบัผิดชอบโดย หนวยงานราชการกรุงเทพมหานคร 

สํานักการโยธา สํานักงานออกแบบ สํานักงานวิศวกรรมการทาง ซึ่งไดมีการกําหนด แบบมาตรฐาน

งานทางเก่ียวกับทางเทาของกรุงเทพมหานครดังนี้ 

2.3.1 แบบมาตรฐานงานทางของกรุงเทพมหานคร โดยสํานักการโยธา กทม. 

2.3.1.1 แนวทางออกแบบทางลาด 

 

 
ท่ีมา : กองออกแบบ สํานักการโยธา กรุงเทพมหานคร แบบเลขท่ี มท.09 

รูปที่ 2.2 แบบลาดทางเทารูปแบบท่ี A และ B 
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ท่ีมา : กองออกแบบ สํานักการโยธา กรุงเทพมหานคร แบบเลขท่ี มท.09 

รูปท่ี 2.3 แบบลาดทางเทารูปแบบที่ C และ D 

 

 

 

 
ท่ีมา : กองออกแบบ สํานักการโยธา กรุงเทพมหานคร แบบเลขท่ี มท.09 

รูปท่ี 2.4 แบบลาดทางเทารูปแบบที่ E F และ G 
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2.3.1.2 แบบการจัดสาธารณูปโภคบนทางเทา  

ท่ีมา : กองออกแบบ สาํนักการโยธา กรุงเทพมหานคร แบบเลขท่ี มท.09 

รูปที่ 2.5 แบบการจัดสาธารณูปโภคบนทางเทาแบบที่ 1 

 

ท่ีมา : กองออกแบบ สาํนักการโยธา กรุงเทพมหานคร แบบเลขท่ี มท.09 

รูปที่ 2.6 แบบการจัดสาธารณูปโภคบนทางเทาแบบที่ 2 
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ท่ีมา : กองออกแบบ สาํนักการโยธา กรุงเทพมหานคร แบบเลขท่ี มท.09 

รูปท่ี 2.7 แบบการจัดสาธารณปูโภคบนทางเทาแบบทรา 3 
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2.3.2 แนวคิดมาตรฐานทางเดินที่ดีควรเปนอยางไรจาก Design make a better life 

 1) ขนาดของทางเดินที่เหมาะสมตอบสนองกับผูใชงาน ขนาดพ้ืนที่อาคาร กิจกรรมตางๆ 

ในชีวิตประจําวัน เพราะแตละพื้นที่มีความตองการในการใชสอยไมเหมือนกัน เชน จุดประสงคของ

ทางเทาก็ตองเปนทางเดินจริงๆ ไมควรปลอยใหมีหาบเรแผงลอย ตูโทรศัพท หรือปายโฆษณามากีด

ขวางการเดินมีพ้ืนที่สัญจรสําหรบัการเดนิเพียงพอ มีพ้ืนที่สําหรับติดตั้งเกาอ้ีสาธารณะหรือถังขยะที่ไม

รบกวนทางเดิน และพ้ืนที่ไวเปนทางแยกเดินเขาอาคาร 

 2) คุณภาพของวัสดุปูทางเดิน นอกจากความแข็งแรง กันผิวลื่น ควรเปนวัสดุที่เม่ือรื้อซอม

แลวจะสามารถนํากลับไปประกอบคืนไดสะดวกตอการทํางาน เพราะบอยคร้ังที่เราจะพบเห็นทางเดิน

เทามักถูกขุดเจาะจากการซอมแซมระบบประปา ทอระบายน้ํา ถาหากจะลองเปรียบเทียบอิฐตัว

หนอนกับกระเบื้องซีเมนต ตัวกระเบื้องซีเมนตมีโอกาสเสียหายไดมากกวาเวลาร้ือมาซอม  ในขณะที่

อิฐตัวหนอนแตละตัวจะล็อกกันเองไดทําใหเกิดความแข็งแรงในตัวเอง  ซอมแซมเปลี่ยนชิ้นสวนงาย

กวา 

 3) ออกแบบใหทุกคนใชได ทุกสภาพรางกาย ไมจํากัดเพียงผู พิการเพียงแคนั้น มี

ประสิทธิภาพการระบายน้ําฝน ไมใหน้ําทวมขังเปนหลุมเปนบอบนทางเทา ผิวทางเชื่อมประสานเปน

เนื้อเดียวกัน ควรใหความสําคัญกับทางลาดและระบบกันลื่นดวย มีการดูแลรักษาความสะอาดอยาง

สม่ําเสมอ ดูปลอดภัยนาใชงานไดตลอดชวงเวลา มีแสงสวางเพียงพอทั้งในเวลากลางวันและกลางคืน 

 4) ระยะทางประมาณ 0.8 – 1 กิโลเมตร หรือระยะเวลาประมาณ 10 นาที อยูในระยะที่

คนอยากเดิน จึงควรมีสรางบรรยากาศนาเดินบนทางเทาใหผูใชงาน มีตนไม มีรมเงา มีความสวยงาม 

ปลอดจากสภาพท่ีเปนมลพิษท้ังหลาย มีปายบอกทางชัดเจน เขาใจงาย ระบุตําแหนงท่ีตั้งที่สามารถ

เดินถึงหรอืเขาถึงดวยรถขนสงมวลชนจากที่ตั้งของปายไปยังที่หมาย 

 กายภาพของเมืองจะสงผลกระทบโดยตรงกับพฤติกรรมของผูคน สําหรับเมืองที่เราอาศัย

อยูจะเปนตัวกําหนดสํานึกของคนในเมือง ถาเมืองสงเสริมความสัมพันธของผูคนใหมีความเทาเทียม

แลว  คนที่อยูก็จะรูสึกวาถึงความเสมอภาคในระบบสาธารณูปโภคพื้นฐานได เมืองนาอยูในโลกหลาย

ประเทศเปนเมืองที่เดินไดและเดินดี ผูคนสามารถเดินไปไหนมาไหนได สนับสนุนระบบขนสงมวลชน

ใหทุกคนใชงานไดสะดวก เนื่องจากมีการออกแบบเมืองที่เช่ือมตอดวยทางเทาหรือพื้นที่สาธารณะที่มี

คุณภาพ จะชวยพาเราไปถึงความสุขของทุกชีวิตในเมอืงได ที่จุดหมายปลายทาง 

 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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ท่ีมา: @tongdrawsthings 

รูปภาพท่ี 2.8 ภาพประกอบมาตรฐานทางเดินที่ดีควรเปนอยางไร 

 

 

2.4 แนวคิดแกไขปญหาดวยความรวมมือของคนเมือง (Traffy Fondue) 

 กุลธิดา สิทธิฤาชัย (2564) ไดกลาววา กรุงเทพฯ ท่ีเรารูจัก ถูกสะสมดวยสารพันปญหาทั้ง

นอยใหญมาอยางยาวนาน และดูเหมือนเปนเร่ืองยากหากจะตองแกไขดวยคนเพียงคนเดียว ดวยความ

หลากหลายของพื้นที่ ประชากร และชนชั้น ปญหาที่แตละคนตองเผชิญจึงแตกตางกันไปภายในพ้ืนท่ี

เมืองแหงนี้  

 ชวงเดือนมิถุนายนที่ผานมานี้เราคงไดยินช่ือแพลตฟอรม Traffy Fondue หลังจากที่ผูวาฯ 

กทม. คนปจจุบันไดนําแพลตฟอรมนี้ เขามาเปนอีกหน่ึงตัวชวยในการพัฒนา และแกไขปญหา 

เมืองอยางมีสวนรวม ดวยการแจงปญหาในเมืองที่เราพบเจอไดงายๆ ครอบคลุม 16 ดาน เชน  

ปญหาด าน ไฟฟ า  ประปา จราจร ฯลฯ ผ านแอปพลิ เคชัน  Line Chatbot ห รือเ ว็บ ไซต

https://share.traffy.in.th/teamchadchart บนสมารตโฟนของตัวเอง ซึ่งใหผลตอบรับเปนที่นา

พอใจอยางมาก เพราะปญหาถูกแกไขอยางรวดเร็วเพียงไมก่ีวันหรือชั่วโมงเทานั้น 

 ท่ีมาที่ไปของแพลตฟอรมแกปญหานี้มีเร่ืองราวและแนวคิดที่นาสนใจ และดูเหมือนจะเปน

การมีสวนรวมการพัฒนาเมือง จึงชวนมาทําความรูจักกับแพลตฟอรมนี้ใหมากข้ึนกับ ดร.วสันต ภัทร

อธิคม หัวหนาทีมนักวิจัยประจําศูนยเทคโนโลยีอิเล็กทรอนิกสและคอมพิวเตอรแหงชาติ (nectec) 

สํานักงานพัฒนาวิทยาศาสตรและเทคโนโลยีแหงชาติ (สวทช.) ผูรับผิดชอบและพัฒนา Traffy 

Fondue 
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2.4.1 จุดเริ่มตนจากปญหาขนะในเมืองภูเก็ต 

 Traffy Fondue คือหนึ่งใน product ของ Traffy เดิมทีเกิดข้ึนมาแกไขปญหาจราจร ดวย

การเพ่ิมเสนสีบนแผนที่เขาไป เพ่ือใหผูใชงานสามารถอานเสนทางไดสะดวกมากยิ่งขึ้น ตอมาระบบนี้

ถูกตอยอดไปเปน product อื่นๆ ภายใตชื่อ Traffy เพ่ือนําไปใชแกปญหาท่ีแตกตางกัน เชน Traffy 

Waste แกปญหาขยะหรอื Traffy Fondue แกปญหาคนเมือง 

 ดร.วสันตเลาถึงจุดเริ่มตนวา “เมื่อประมาณป 2018 เราไดรับทุนสนับสนุนจาก Nectec 

เพื่อทํา smart city เร่ืองการบริหารจัดการการจัดเก็บขยะในจังหวัดภูเก็ต ดวยการจัดทําขอมูล เชน 

สถานที่ เวลา สถิติการจัดเก็บ รวมไปถึงเสนทางเดินรถและการใชนํ้ามันในการจัดเก็บขยะของ

เจาหนาที่ เพ่ือใหเทศบาลจังหวัดภูเก็ตวางแผนการทํางานลวงหนา ขณะเดียวกันประชาชนก็รูวาควร

นําขยะมาทิ้งวันไหน เวลาใด” 

 
ท่ีมา : adaymagazine  

รูปท่ี 2.9 การบริหารจัดการจัดเก็บขยะในจังหวัดภูเก็ต 

 

 ผลตอบรับโดยรวมคอนขางดี แตพบวาเซ็นเซอรไมสามารถตรวจจับขยะเกลื่อนกลาด หรือ

ขยะนอกถัง จึงคิดวาแทนท่ีจะมีเซ็นเซอรบนรถขยะก็ควรขอใหคนเปนเซ็นเซอรดวย กลายเปน 

Human Sensor เราจึงทําเครื่องมือใหคนใชแจงปญหาขยะเกลื่อนกลาดได แลวคิดตอไปวาถามัน

แกปญหาขยะได แปลวามันสามารถแกปญหาใดๆ ในเมืองก็ได ดังนั้นจึงเปลี่ยนเปนการรองเรียน

ปญหาเมอืงคอืจุดเร่ิมตนและพัฒนามาจนถึง Traffy Fondue” 
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 ชื่อ Traffy Fondue ดร.วสันตกลาววามาจากความตั้งใจท่ีอยากใหคลายกับคําในภาษาไทย 

คือ ‘ทานพ่ีฟองดู’ แตคาํวาฟองเปนคาํลบกับคนไทย โดยเฉพาะเจาหนาที่และเทศบาลซึ่งเขาเปนคนท่ี

ตองเอาระบบไปใช จึงหันมาใชคําพองเสียงเปน ‘Fondue (ฟองดูว)’ ที่ฟงดูกลางๆ และนารัก จะอาน

เปนไทยหรืออังกฤษก็ได 

2.4.2 Traffy Fondue กับการมีสวนรวมในกรุงเทพฯ 

 ดวยความท่ี Traffy Fondue เปนระบบบน Cloud ท่ีเปด account แลวสามารถใชไดเลย  

จึงขยายผลใหหนวยงานอื่นเอาไปใชไดทันที และจากงานวิจัยเดิมจากการทํางาน Traffy Waste ใน

จังหวัดภูเก็ต ทําใหหลายหนวยงานสนใจอยากนํามาใชพัฒนาเมืองดวย ไมเวนแมแต กทม. ภายใตทีม

บริหารของผูวาฯ คนลาสุดอยาง ชัชชาติ สิทธิพันธุ ท่ีสนใจแนวทางแกปญหาแบบ Traffy Fondue 

จึงทําใหกาวเขามาเปนหนึ่งใน เพื่อนชัชชาติ ซึ่งรวบรวมเครือขายนักวิชาการ ภาคเอกชน และ

หนวยงานอ่ืนๆ เพื่อขับเคลื่อนเมืองไปดวยกัน 

 
ท่ีมา : adaymagazine  

รูปท่ี 2.10 การแจงปญหา Traffy Fondue ในแอปพลิเคชัน Line 

 

 ดร.วสันตเลาวา Traffy Fondue ทํางานไมตางจาก Grab Taxi หรอืตลาดออนไลนอ่ืนๆ ที่

พาใหผูใหบริการและผูตองการใชบริการมาเจอกัน เชนเดียวกับผูที่พบเจอปญหาหรือประชาชน และผู

ที่แกปญหาไดหรือเจาหนาที่ กทม. มาพบเจอกันบนแพลตฟอรมแหงนี้ ซึ่งความสะดวกนอกจาก

จะแจงปญหาไดอยางรวดเร็วแลว ยังแสดงผลความคืบหนาในการแกปญหาจากฝงเจาหนาที่อีกดวย 
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2.4.3 การรูปญหาคือจุดเริ่มตนของการแกไข 

 การทํางานเพื่อพัฒนาเมืองของ Traffy Fondue เกิดจากความเชื่อวา ‘การรูปญหา เปน

จุดเริ่มตนของการแกไข’ เพ่ือลดความเสี่ยงปญหาอื่นๆ ที่ตามมาจากปญหาแรกที่เกิดจากความลาชา 

 ดร.วสนัตอธิบายวา “กอนที่ Traffy Fondue จะเขามา เราอาจไมเห็นปญหาวาอยูตรงไหน

บาง หรืออาจรับรูคลาดเคลื่อนวาไมมี จึงทําใหไมถูกแก แตสิ่งที่ Traffy Fondue ทําคือกระบวนการ

หาวาปญหาคืออะไรและจะเริ่มแกจากตรงไหนอยางไร แบงระดับความหนักเบา เชน ปญหาเล็กแกได

เลย ปญหาระดับกลางตองใชเวลา หรือปญหาใหญตองเปลี่ยนโครงสราง ย่ิงแกชาก็ยิ่งมีความเสี่ยงซึ่ง

ไมมีใครมีประโยชนเลย เพราะจะมีปญหาตางๆ ตามมาจากปญหาแรก เชนไฟทางดับ หากแกไขชา

อาจกอใหเกิดอันตรายอ่ืนๆ แกประชาชนในตอนกลางคนืได” 

 “เจาหนาที่ชวงนี้อาจจะตองทํางานหนักหนอย เพราะเหมือนการล็อกดาวนที่ เราไม

สามารถออกไปซื้ออาหารไดตามปกติ ตองสั่งอาหารออนไลนแทนจนรานก็ทําไมทัน เชนเดียวกัน คน

ไมเคยแจงปญหาท่ีสะดวกและแกไขรวดเร็วขนาดน้ี เขาก็แจงทุกที่เลย เพราะปญหาถูกสะสมมานาน 

แตพอเราแกมันแลวก็จะเขาสูปญหาปกติ  

 ยกตัวอยางเมื่อฝาทอแตกก็ตองผานการเปลี่ยน ระบบนี้จะชวยบันทึกขอมูลทําใหเรารูดวย

วาแตกครั้งที่แลวเมื่อไหร แนวโนมที่จะแตกครั้งตอไป หรือฝาทอนี้อยูไดก่ีป นําไปสูการแกไขวาจะทํา

อยางไรใหฝาทอนี้อยูไดนานขึ้น เรารูไดวาปญหามันถ่ีแคไหน ใชเวลาการซอมเทาไหร ทํายังไงให

เสียหายนอยลง สิ่งเหลานี้จะเขาสูการนําขอมูลมาแกปญหา” ดร.วสันตกลาว 

 ขอมูลที่นาสนใจจาก Traffy Fondue ดร.วสันตบอกเหตุผลของการเปดใชแพลตฟอรมน้ี

บน Line วาคือแอปพลิเคชันที่คนสวนใหญ 80-90% มีอยูในสมารตโฟนของตัวเอง และประมาณ 

14.6% ของผูแจงปญหากับ Traffy Fondue คือคนที่มีอายุ 60 ปขึ้นไป ถือวาเปนจํานวนที่ไมนอยเลย

ทีเดียว เพราะแซงหนากลุมผูใชบริการท่ีมีอายุ 25-29 ไปแลว ดังนั้น Traffy Fondue จึงเปนแอป

พลิเคชันที่ทุกคนสามารถเขามามีสวนรวมไดไมเวนแมแตผูสูงอายุที่ไมถนัดดานเทคโนโลยี 
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 นอกจากนี้การออกแบบท้ังวิธีใชงานและการมีสวนรวมของประชาชน ใหเห็นความโปรงใส

การทํางานของเจาหนาที่ก็เปนอีกหนึ่งความตั้งใจที่ผูพัฒนาแพลตฟอรมนี้บอกกับเราไว 

 

 
ท่ีมา : adaymagazine  

รูปที่ 2.11 สรุปสถิติการแจงปญหาเสนเลือดฝอยแอปพลิเคชั่น Traffy Fondue 
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2.5 การวัดและประเมินความสามารถในการเดินเทา 

2.5.1 การวัดความสามารถในการเดินโดยใชวิธี Pedestrian environment review system   

 Pedestrian environment review system  (PERS) ไ ด รั บ กา รพั ฒน า ใน ป ร ะ เ ท ศ

สหรัฐอเมริกาโดย Transport Research Laboratory (TRL) (Allen,2005) โดยนําระบบสามระดับ

ไปใช ซึ่งแตละระดับมีการประเมินรายละเอียดเพิ่มเติมของระดับกอนหนา ระดับที่หนึ่ง คือพื้นที่

สาธารณะ ระดับสองเสนทาง และระดับสามการเชื่อมตอโครงขาย และการขามถนน PERS จะขึ้นอยู

กับความสมบูรณของแบบฟอรมหรือชุดขอมูล การตรวจสอบ พารามิเตอรตางๆที่ครอบคลุม

คุณลักษณะตางๆในการออกแบบ ซึ่งจะประกอบดวย 2 สวนสําคัญไดแก 

 1. แบบสอบถาม (Check sheet) เพ่ือใหคะแนนสภาพแวดลอมของทางเทาบริเวณที่ศึกษา 

 2. ซอฟแวร (Software) เปนโปรแกรมในการประมวลผล จะแสดงผลในรูปแบบกราฟและ

รายงาน ซึ่งจะใหคะแนนจาก -3 สีแดง (แย) 0 (ปานกลาง) และ +3 (ดี)  

 

 

 
ท่ีมา: Pedestrian environment review system factsheet 

รูปภาพท่ี 2.12 PERS SCORING โดย Transport for London. (TRL) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



18 

 

ตารางที่ 2.1 คาน้ําหนักพารามิเตอรสําหรบัองคประกอบที่พิจารณา 

ที่มา: PERS (TRL,2006). 

 

 พารามิเตอรตอไปนี้จะพิจารณาใน PERS เพื่อประเมินความสามารถในการเดินเพื่อ

เชื่อมตอโครงขาย เชน 

 ความกวางที่มีประสิทธิภาพ คือ จะชวยจัดสรรความสะดวกใหกับคนเดินเทาโดย

จะมีความสัมพันธทําใหผูขับขี่มีความคลองตัวลดลง 

 ความสูงของคันหิน (kerb) ประเมินความสัมพันธของการเขาถึงคนเดินเทากับ

ความคลองตัวผูขับขี่  

 การไลระดับ คือ ความชันทางเทาจะชวยแยกความแตกตางระหวางแนวยาว และ

แนวขวาง 

 สิ่งกีดขวางบนทางเทา ทําใหคนเดินถนนไมสะดวกในการเดินอาจจะเปนแบบ

ชั่วคราวหรือถาวร 
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 การซึมผาน คือความถ่ีและความสามารถของคนเดินเทาในการขามถนน 

 ความชัดเจนในการใหขอมูลแกผูเดินเทาเพ่ือที่จะสามารถเขาใจสภาพแวดลอม

บรเิวณทางเทานั้นๆได 

 แสงสวางตามคําแนะขอกําหนดขั้นต่ําสําหรับฟาผา 

 การใหขอมูลผูพิการในการใชทางเทา การจัดหาคุณภาพของวัตถุท่ีชวยใหผูพิการ 

เชน คนตาบอด เพื่อใหใชทางเทาไดสะดวกยิ่งข้ึน 

 ความเขมชัดของสีในการบอกแนวทางคนเดินเทา 

 ความปลอดภัยสวนบุคคล คือ สภาพแวดลอมโดยรอบในการเดินท่ีอาจจะทําให

เกิดการอาชญากรรมได 

 คุณภาพผิว คือ ความสม่ําเสมอของผิวทาง  

 ความขัดแยงของผูใชทางเทา เชน การขับรถจักรยานยนต และการปนจักรยาน

บนทางเทา 

 คุณภาพของสิ่งแวดลอม คือ บรรยากาศโดยรอบทางเทา เชน เสียงจากการจราจร 

ความสวยงาม และคุณภาพของวัสดุที่ใชในการอํานวยความสะดวกในการเดินเทา 

 การบํารุงรักษาบริเวณทางเทา เชน การทําความสะอาดทางเทา และการซอมแซม

สิ่งอํานวยความปลอดภัยขางทางใหไมชํารุด 

 

 ในทํานองเดียวกันพารามิเตอรที่พิจารณาใน PERS เพื่อประเมินความสามารถในการเดิน

ขามถนนของคนเดินเทา  

 สิ่งอํานวยความสะดวกในการขามถนน เชน การกําหนดตําแหนงของทางมาลาย

ใหเหมาะสมบริเวณที่มีคนขามมาก 

 เสนเบี่ยงเบนที่เหมาะสมเมื่อคนเดินถนนเปล่ียนแนวเดินหางจากเสนระยะทางตรง

เมื่อใชทางขาม 

 ประสิทธิภาพของความปลอดภัย และการขามถนนของคนเดินเทา 

 ความจุในการใชทางขามถนน เชน พ้ืนท่ีทางเทาในการขามถนนสามารถรองรับ

ปรมิาณคนเดินเทาได 

 การกําหนดระยะเวลาในการขามถนน หรือ เวลาที่เหมาะสมในการขามถนน

เพื่อใหเกิดความปลอดภัยในระหวางการเดินขามของผูเดินเทา 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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20 

 

 ความชัดเจนในการใชทางเทา เชน สามารถระบุตําแหนงที่จะขามถนนไดอยาง

ชัดเจน ผูเดินเทาไมสับสนในการขาม และเตือนใหผูขับขี่เห็นคนเดินขามถนนได

อยางชัดเจน 

 สิ่งอํานวยความสะดวกในการขามทาง เชน การเดินขามโดยมีปุมกดสําหรับคน

เดินเทาที่ตองการจะถนน  

เพื่อควบคุมดวยการใชสัญญาณจราจร 

 ความสูงของคันหิน (kerb) ประเมินความสัมพันธของการเขาถึงคนเดินเทากับ

ความคลองตัวผูขับขี่ 

 การไลระดับความชันของทางเทาบริเวณจุดที่ใชขามถนนเพ่ือใหแยกความ

แตกตางระหวางแนวทางเดินตามยาว และแนวตามขวางไดอยางชัดเจนมากขึ้น 

 สิ่งกีดขวางบนทางเทาซึ่งอาจจะทําใหคนเดินเทาเบี่ยงเบนแนวทางเดินเพ่ือหลบสิ่ง

กีดขวาง 

 คุณภาพของพ้ืนผิวใหมีความสม่ําเสมอ และความเรียบของพ้ืนผิวโดยประเมินหรือ

ตรวจสอบดวยสายตา 

 การบํารุงรักษา และการทาํความสะอาดบริเวณทางเทา 
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2.5.2 การประเมินความสามารถในการเดินโดยใชวิธี Walkability Index (WI) 

 คาดัชนีความสามารถในการเดิน Walkability Index (WI) คือ คาที่ใชในการประเมิน

สภาพแวดลอมของการเดิน จะชวยใหขอมูลเพ่ือระบุปญหาของโครงขายโดยจะพิจารณาจากการ

สอบถามความเห็นของคนเดินเทาในพ้ืนท่ีในดานความปลอดภัย ความสะดวกสบาย พัฒนาโดย 

Krambeck(2006) ซึ่งคาดัชนีสําหรับประเมินความสามารถในการเดินเทา (WI) มีองคประกอบ

ทั้งหมด 3 ดานคือ ความปลอดภัย ความสะดวก และการเชื่อมตอโครงขายการเดินซึ่งมีทั้งหมด 14 ตัว

แปร ดังในตารางที่ 2.2  

 Leather et al. (2011) ไดประยุกตใชวิธี Walkability Index  ( WI ) ไปใชเพ่ือประเมิน

ความสามารถในการเดินกับเมืองตางๆในทวีปเอเชีย CAI-Asia ไดทําการลดตัวแปรในการเมินจาก 

Krambeck (2006) ที่นําเสนอทั้งหมด 14 ตัวแปรเหลือเพียง 9 ตัวแปร ซึ่งไดตัดในสวนของอุบัติเหตุ

ทางถนนท่ีสงผลตอความสามารถในการเดินเทาออก เนื่องจากเปนตัวแปรที่ควบคุมไดยากหรือ 

ไมสามารถควบคุมได 

 

ตารางที่ 2.2 องคประกอบและตัวแปรสําหรับประเมินความสามารถในการเดินเทา 

องคประกอบ ตัวแปร 

 

 

ความปลอดภัย 

1.อุบัติเหตบุนถนนที่สงผลตอคนเดินเทา 

2.ความตอเนื่องของทางเดินเทา 

3.ความปลอดภัยจากการขามถนน 

4.พฤติกรรมผูขับขี่ท่ีมีผลตอคนเดินเทา 

5.ความปลอดภัยจากอาชญากรรมบนทางเทา 

 

 

ความสะดวก 

6.สิ่งอํานวยความสะดวกท่ัวไป เชน ระบบไฟฟาแสงสวาง  

   หองน้ําสาธารณะ 

7.สิ่งอํานวยความสะดวกผูพิการ 

8.ความสะอาดและการบํารุงรักษาทางเทา 

9.อุปสรรคหรือสิ่งกีดขวางบนทางเทา 

10.ความสะดวกในทางขาม 

 

 

การเชื่อมตอโครงขาย 

 

11.เงนิทุนสนับสนุนในการวางยุทธศาสตรสําหรับคนเดินเทา 

12.แนวทางการออกแบบภูมิสถาปตในเขตเมือง 

13.การใชกฎหมายและกฎระเบียบสําหรับดานความปลอดภัย 

ของคนเดินเทา 

14.การใหความรู และประชาสัมพันธ 

ที่มา: Krambeck(2006),Leather et al.(2011) 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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2.6 การวิเคราะหถดถอยเชิงเสน 

 การวิเคราะหการถดถอยเชิงเสนเปนวิธีการทางสถิติอยางหนึ่ง ท่ีใชในการตรวจสอบ

ลักษณะของความสัมพันธระหวางตัวแปรตั้งแต 2 ตัวขึ้นไป ซึ่งจะแบงเปนตัวแปรอิสระหรือตัวแปรตน 

(Independent variable) และตัวแปรตาม (Dependent variable) ซึ่งผลการศึกษาจะทําใหทราบ

ถึงความสัมพันธดังนี้ 

 (1) ขนาดของความสัมพันธระหวางตัวแปรอิสระหรือตัวแปรตนที่มีผลตอตัวแปรตาม 

 (2) แบบจําลองความสัมพันธระหวางตัวแปรอิสระและตัวแปรตาม 

2.6.1 ชนิดของการวิเคราะหการถดถอยเชิงเสน 

 การวิเคราะหการถดถอยเชิงเสนอยางงาย จะประกอบดวยตัวแปรตามหรือตัวแปรตน 1 

ตัว และตัวแปรอิสระเพียง 1 ตัว การวิเคราะหจะเปนการหาความสัมพันธของตัวแปรทั้งสอง เพื่อ

สรางสมการทางคณิตศาสตรที่สามารถเปนการรพยากรณคาของตัวแปรตาม วาตัวแปรตนมีอิทธิพล

ตอตัวแปรตามมากหรือนอยเพียงใด เชน 

 การพยากรณระดบั Carbon monoxide ในผูสูบบุหร่ีเมื่อทราบปรมิาณการสูบบุหร่ีตอวัน 

 การพยากรณน้ําหนักของทารกเม่ือทราบอายุของมารดาการพยากรณ  

 ผลการสอบปลายภาคเม่ือทราบผลการสอบกลางภาค เปนตน 

 

 การวิเคราะหการถดถอยเชิ ง เสนแบบพหุคูณ (Multiple Linear Regression) จะ

ประกอบดวยตัวแปรตาม 1 ตัว และ ตัวแปรอิสระหรือตัวแปรตนตั้งแต 2 ตัวขึ้นไป การวิเคราะหจะ

เปนการหาขนาดของความความสัมพันธ และสรางรูปแบบสมการทางคณิตศาสตรที่เปนการพยากรณ

คาของตัวแปรตามเพ่ือทราบถึงความมีอิทธิพลของตัวแปรตนหรือตัวแปรอิสระที่มีผลตอตัวแปรตาม 

วาตัวใดมผีลกับตัวแปรตามมากที่สุด หรือนอยที่สุด ยกตัวอยางเชน  

 

 ศึกษาความสัมพันธระหวางอายุ เพศ ปญหาการทํางาน  

 ความขัดแยงในครอบครัวกับความรูสึกเก็บกดของผูปวยในโรงพยาบาลแหงหนึ่ง 

 การศกึษาปจจัยที่มีผลตอระดับน้ําตาลในเลือดของผูปวยเบาหวาน 

 การศกึษาผลของความสามารถในการเดินเทา เปนตน 

 

 

 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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2.7 สรุปผลงานวิจัยความสามารถในการเดินเทาท่ีเกี่ยวของ 

 การศึกษาทบทวนวรรณกรรมของนักวิจัยอื่นในอดีตทั้งในประเทศ และตางประเทศ 

ที่เก่ียวของกับงานวิจัยนี้ ในดานการศึกษาแนวความคิด ทฤษฎี ตัวแปรหลักสําคัญในการศึกษา  

สามารถสรปุสาระสําคัญ ไดดังนี้ 

 Maurice Nilles และ Ioannis Kaparias (2018) ศึกษาการสํารวจความสัมพันธของ

มาตรฐานการออกแบบทางหลวงกับความสามารถในการเดิน ประเทศลักเซมเบิรก สวนหนึ่งของ

การศึกษาน้ีใชวิธี Pedestrian environment review system  (PERS) กับเครือขายคนเดินถนนของ

เมืองในลักเซมเบิรก ซึ่งจะชวยใหประเมินวามาตรฐานทางหลวงสะทอนถึงแงมุมความสามารถในการ

เดินไดดีเพียงใด โดยผลการศึกษาพบวาโดยทั่วไปแลวมาตรฐานสามารถเคลื่อนที่ไดในระดับดี แตยังมี

พ้ืนท่ีที่แสดงประสิทธิภาพการทํางานท่ีต่ํากวาปกติอยางชัดเจน ซึ่งการแกไขที่เหมาะสมจะเปน

ประโยชนตัวอยางไดแก การแนะนําความคมชัดของสี การเพ่ิมความกวางขั้นต่ํา ความกวางของทาง

เทาท่ีแนะนํา การจัดหาวัสดุสัมผัส และขอมูลเมื่อขามถนน  

 ฉัตรดนัย เลือดสกุล (2555) ศึกษาความสามารถของการเดินภายในเขตเทศบาล

นครราชสีมา โดยใชวิธี Walkability Index (WI) ซึ่งประยุกตโดย Leather et al. (2011) เพ่ือศึกษา

ความสามารถในการเดินในพื้นที่ศึกษา ตามตัวแปรสําคัญของวิธี WI ผลการศึกษความสามารถในการ

เดิน ผลที่ไดคือ คาดัชนีความสามารถในการเดินในพ้ืนท่ีศึกษาลานอนุสาวรียทาวสุรนารี หรือลานยา

โม มีคะแนนเทากับ 55.20 คะแนน และ พ้ืนที่ศึกษาท่ีสองคือ บริเวณมหาวิทยาลัยราชภัฏ

นครราชสีมา มีคะแนนเทากับ 49.00 คะแนน ซึ่งอยูในความสะดวกสบายในการเดินที่ระดับปาน

กลาง-ต่ํา 

 สทุธามาศ ภูชัย (2560) ศึกษาแบบจําลองการวัดคาระดับการเดิน ในตําบลมหาชัย อําเภอ

เมือง จังหวัดสมุทสาคร ไดใชโปรแกรม Urban modeling interface (UMI) ในการวิเคราะหขอมูล 

ซึ่งจะชวยใหนักวางแผนและนักออกแบบเพ่ิมประสิทธิภาพของพ้ืนที่ศึกษาได และไดคํานวณคา

ความสามารถในการเดินไดของ Walk score ซึ่งใชหลักการ Distance decay function ที่บอกถึง

อัตราการลดคะแนนตามระยะทางในการเดิน จากจุดเร่ิมตนไปยังสิ่งอํานวยความสะดวก ผลการ

วิเคราะหขอมูลแบบจําลองพบวา การเพ่ิมสิ่งอํานวยความสะดวกสองประเภทลงไปในโซนศึกษา 

สามารถทําใหพ้ืนท่ีมีความสามารถในการเดินเพ่ิมขึ้นเฉพาะในสวนของคาแนนน้ันๆ ซึ่งพฤติกรรมการ

เดินไมมกีารเปลี่ยนแปลง แตการเพ่ิมสิ่งอานวยความสะดวกประเภทที่ไมมีในพ้ืนที่ ทาใหพฤติกรรมใน

การเดินในพ้ืนท่ีมีการเปลี่ยนแปลง 

 ภานุพงค พุฒภักดี (2561) ศึกษาการประเมินความสามารถของการเดินในเขตชุมชน  

กรณีศึกษาเมืองหาดใหญและปาตอง โดยใชการประเมินความสามารถในการเดินดวย วิ ธี  

Walkability Index (WI) ซึ่งประยุกตโดย Leather et al. (2011) เพ่ือศึกษาความสามารถในการเดิน

ในพ้ืนที่ศึกษา ตามตัวแปรสําคัญของวิธี WI ซึ่งไดวิเคราะหขอมูลโดย วิธีกระบวนการวิเคราะหเปน

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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ลําดับชั้น (AHP) ซึ่งระดับคะแนนดวยวิธี WI ของพื้นที่เมืองหาดใหญ และปาตอง มีคะแนนเทากับ 

56.51 คะแนน และ 68.10 คะแนนตามลําดับ ซึ่งอยูในความสะดวกสบายในการเดินที่ระดับปาน

กลาง  

 จากการทบทวนแนวคิดและทฤษฎี และสรุปผลงานวิจัยความสามารถในการเดินเทาที่

เ ก่ียวของ จากทั้ง ในประเทศรวมถึงตางประเทศ ทําใหผู วิจัยสามารถนําความรู  ขอคิดเห็น 

ขอเสนอแนะมาประยุกตและปรับใชกับงานวิจัยนี้ ซึ่งจะใชวิธีการ Walkability Index (WI) ประยุกต

โดย Leather et al. (2011) นํามาใชในพื้นที่ศึกษาเขตบางซื่อ กรุงเทพมหานคร เพ่ือใหทราบผลการ

ประเมินทางเทาในแตละพ้ืนที่มากขึ้นเพ่ือใหสอดคลองกับความตองการของชุมชนในพ้ืนที่  

 

 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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  บทที่ 3 

วิธีดําเนินการวิจัย 

 

การศึกษาวิจัยเร่ืองประเมินความสามารถในการเดินเทาในพื้นที่กรุงเทพมหานคร เขตบางซื่อ 

ดวยวิธีดัชนีความสามารถในการเดินเทา (Walkability Index) เพ่ือศึกษาประสิทธิภาพของโครงขาย

การเดินเทาที่มีอยูเดิม โดยไดแบงขั้นตอนการดําเนินการศึกษาไวดังนี้ 

 

3.1 ข้ันตอนการดําเนินการวิจัย 

1. การทบทวนงานวิจัยและทฤษฎีที่เก่ียวของ เชน การประเมินความสามารถในการเดินดวย

วิธีตางๆ แนวคิดถนนแบบสมบูรณ แบบมาตรฐานงานทางของกรุงเทพมหานคร เปนตน 

2. กําหนดพื้นที่ศึกษา สถานท่ีที่สําคัญเพ่ือใหมีความสอดคลองกับความสามารถในการเดิน

เทา  

3. วางแผนการดําเนินการรวบรวมขอมูลที่ จําเปนในพื้นท่ีศึกษา และการเก็บขอมูล

สภาพแวดลอมในพื้นที่เพ่ือทราบปญหาโครงขายโดยรวมขางตน 

4. ดําเนินการสํารวจและรวบรวมขอมูลภาคสนาม โดยใชแบบสอบถามเพ่ือทราบขอมูลท่ี

จําเปนจากคนเดินเทา เพ่ือเปนขอมูลในการวิเคราะหความสามารถในการเดินเทา 

5. คํานวณ และวิเคราะหขอมูลจากขอมูลที่สํารวจจากพื้นที่ศึกษาเพ่ือประเมินความสามารถ

ในการเดินเทา พรอมท้ังเปรียบเทียบความสําคัญของตัวแปร 

6. สรุปผลการศึกษา และจัดทําขอเสนอแนะในการวิจัยคร้ังนี้ 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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ท่ีมา: ผูวิจัย 

รูปที่ 3.1 แผนการดําเนินงานวิจัย 

 

 3.2 เคร่ืองมือท่ีใชในการวิจัย 

สวนที่ 1 เคร่ืองมือสําหรับเก็บขอมูล 

1. แบบสอบถามจํานวน 400 ชุด 

2 .คอมพิวเตอรในการประมวลผล 

3. กลองถายรูป 

สวนที่ 2 เคร่ืองมือสําหรับวิเคราะหขอมูล 

1. ซอฟแวรโปรแกรม Microsoft office 

2. ซอฟแวรโปรแกรม SPSS 
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3.3 การเก็บรวบรวมขอมูล 

3.3.1 กําหนดขอบเขตและพ้ืนที่ศึกษา 

 พ้ืนที่ของงานวิจัย อยูในจังหวัดกรุงเทพมหานครเขตบางซื่อ โดยจะวิเคราะหความสามารถใน

การเดินเทาของประชาชนในพื้นที่เขตบางซื่อ จังหวัดกรุงเทพมหานคร เนื่องจากเขตบางซื่อไดมีจุดตัด

รถไฟฟาสายสีมวงกับสายสีน้ําเงิน และกําลังมีการกอสรางสวนขยายเพ่ิมเติมจากรถไฟฟาสายสีมวงใต

จากสถานีเตาปูน ไปจนถึงสถานีวงเวียนใหญ ซึ่งพ้ืนที่มีแนวโนมที่จะพัฒนามากขึ้นในอนาคต และมี

การสรางคอนโดเพ่ิมจํานวนมาก สําหรับโครงขายการเดินเทาดังกลาวเปนเสนที่มีสถานที่สําคัญหลาย

แหง เชน โรงพยาบาลบางโพ สถานีกลางบางซื่อ สถานีรถไฟฟาสายสีมวงและสายสีน้ําเงินสถานีเตา

ปูน บางโพ และบางซอน หางเกตเวยบางซื่อ และอ่ืนๆ ซึ่งจะแบงพ้ืนท่ีศึกษาตามแนวถนนที่สําคัญเปน 

4 แนว ไดแก  

 1. ถนนประชาราษฎรสาย 1-2  

2. ถนนกรุงเทพ-นนทบุร ี 

3. ถนนรัชดาภิเษก-วงศสวาง 

4. ถนนประชาชื่น 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ที่มา : www.panteethai.com 

รูปท่ี 3.2 พื้นที่ศึกษาแผนที่เขตบางซื่อ 
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3.3.2 การสํารวจและเก็บขอมูล 

 ในการสํารวจและเก็บขอมูล จะเก็บขอมูลจากบริเวณขอบเขตพ้ืนที่ศึกษาและ จากผูใชงาน

หรอืคนเดินเทาซึ่งจะแบงเปน 2 สวนหลักๆดังน้ี 

 สวนท่ี 1 สํารวจและเก็บขอมูลสภาพแวดลอมทางเทาในบริเวณพ้ืนที่ศึกษา เพ่ือพิจารณา

ปญหาโครงสรางพ้ืนฐานเดิม หรือลักษณะทางกายภาพเดิม เชน สภาพลักษณะโครงขายทางเทา

โดยรวมของพ้ืนที่เดิม สถานที่สําคัญที่มีการใชทางเทาเปนประจํา เปนตน เพื่อนําขอมูลไปสังเคราะห

กับขอมูลทีด่ําเนินการสํารวจแบบสอบถามของผูใชงานหรือคนเดนิเทาในสวนตอไป 

 ในสวนที่ 2 จะแบงการเก็บขอมูลเปน 2 สวนคือสวนที่หนึ่งเปนขอมูลทั่วไป เชน อายุ  เพศ 

อาชีพ เปนตน สําหรับสวนที่สองเปนพฤติกรรมหรือประสบการณคนเดินเทาในพื้นที่ศึกษา เชน 

จุดเริ่มตน-จุดสิ้นสุดในการเดิน ความเห็นตอสภาพทางเทาท่ีใชในการเดินทางในปจจุบัน ระยะเวลา 

ในการเดินเทา ความถ่ีในการเดิน ซึ่ง ในการวิจัยนี้จะสํารวจในชวงเวลาเรงดวนคือชวงเชา  

07.00 - 09.00 น. และชวงเย็น 15.00 – 17.30 น.  

 สําหรับสวนที่สองจะเปนการประเมินความสามารถในการเดินเทาโดยวิธี Walkability 

Index ในแบบสอบถาม เพ่ือพิจารณาโครงขายการเดินโดยรวมในพ้ืนที่ศึกษาจาก 9 ปจจัยในตารางที่ 

3.1 ซึ่งประยุกตมาจาก Leather et al. (2011) โดยมีหัวขอในแบบสอบถามดังนี้ 

 

 ความตอเนื่องของทางเดินเทา 

 ความปลอดภัยจากการขามถนน 

 พฤติกรรมผูขับข่ีที่มีผลตอคนเดินเทา 

 ความปลอดภัยจากอาชญากรรมบนทางเทา 

 สิ่งอํานวยความสะดวกทั่วไป เชน ระบบไฟฟาแสงสวาง  หองน้ําสาธารณะ 

 สิ่งอํานวยความสะดวกผูพิการ 

 ความสะอาดและการบํารุงรักษาทางเทา 

 อุปสรรคหรอืสิ่งกีดขวางบนทางเทา 

 ความสะดวกของทางขาม 
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3.3.3 การกําหนดประชากรและกลุมตัวอยาง 

 ประชากรที่ดําเนินการสํารวจและเก็บขอมูล คือ ประชากรในพ้ืนท่ีศึกษาเขตบางซื่อ ที่มี

สวนเก่ียวของในการใชทางเดินเทาในชวงถนนที่สํารวจ คือ ถนนประชาราษฎรสาย 1 และสาย 2  

ถนนประชาชื่น และถนนกรุงเทพ-นนทบุร ี และถนนรัชดาภิเษก-วงศสวาง ซึ่งขอมูลจากเขตพ้ืนที่

บางซื่อมีจํานวนประชากรท้ังหมด 119,431 คน ความหนาแนน 10,895 คน/ตร.กม. (ขอมูลจาก

สํานักงานเขตบางซื่อ,ธันวาคม 2565) โดยผูวิจัยจะเนนสอบถามประชากรที่ใชถนนบริเวณที่

สํารวจการเดินเทาเปนหลัก ซึ่งในการหาจํานวนกลุมตัวอยางไดใชสูตรการกําหนดกลุมตัวอยาง

จาก (ศักดิ์สิทธิ์ เฉลิมพงศ, 2561) ในสมการ ดังนี้ 

 

 

N =   
𝟏ି𝝅

𝝅𝒂𝟐  x (⍶ି𝟏 ∗ (𝟏 −
𝟏ି𝜷

𝟐
))^2 

 

 

N       = จํานวนกลุมตัวอยาง 

𝜋      = สวนแบงตลาด (Market Share) 

𝑎      = คาความคลาดเคลื่อนท่ียอมรับได รอยละของสวนแบงตลาด 

𝛽   = คาความเชื่อมั่นของการประมาณ 

⍶ି𝟏  = ฟงกชันการผกผันของการแจกแจงความนาจะเปนสะสมปกติ 

 

 เน่ืองจากคาสวนแบงการตลาดในทางปฏิบัตินั้นไมสามารถทราบคาที่แทจริงได ดังน้ันจึงใช

คาการประมาณจากจํานวนสัดสวนของคนเดินเทาในบริเวณชวงพื้นที่ศึกษากับขอมูลประชากร

จากสํานักงานเขตบางซื่อในอดีตชวงธันวาคม 2565 

 ผูวิจัยจึงไดกําหนดคาความคลาดเคลื่อนที่ยอมรับไดที่ 0.10 คาความเชื่อมั่นกําหนดที่ 0.95 

และใชสัดสวนของการเดินเทาในชวงถนนที่ทําการสํารวจความสามารถในการเดินที่ 0.50 ซึ่ง

หมายความวาจากจํานวนประชากรทั้งหมดในพื้นที่เขตบางซื่อมีสัดสวนการเดินเทาในชวงถนนท่ี

สํารวจทั้ง 4 ชวงการสํารวจที่กลาวมาขางตนรอยละ 50 ดังนั้นขนาดตัวอยางที่คํานวณไดจาก

สมการขางตน เม่ือกําหนดคาตัวแปรตามที่กลาวมาขางตน จึงใชขนาดของกลุมตัวอยางท่ีทําการ

สํารวจเทากับ 384 ตัวอยาง เพราะฉะนั้นผู วิจัยจึงทําการเก็บจํานวนแบบสอบถามของกลุม

ตัวอยางทั้งสิ้น 400 ตัวอยาง 
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3.4 การวิเคราะหขอมูล 

3.4.1 การประเมินความสามารถในการเดิน 

 ในการประเมินความสามารถในการเดินเพ่ือวิเคราะหขอมูลจะใชคาพารามิเตอรในเชิง

คุณภาพและเชิงปริมาณ ตาม Walkability Index ของ Leather et al. (2011) ซึ่งมีคาที่ประเมิน

ทั้งหมดคือ 9 ปจจัยหลัก ในดานของความสะดวก และความปลอดภัย ซึ่งจะอธิบายคาพารามิเตอรทั้ง 

9 ปจจัยในตารางที่ 3.1 

 

ตารางที่ 3.1 คําอธิบายและคาพารามิเตอรในการวิเคราะหขอมูล 

ลําดับตัว

แปร 

พารามิเตอร คําอธิบาย 

1 ความตอเนื่องของทางเดินเทา คนเดินเทากับการขนสงแบบอื่นๆมีการปะปน

กันบนทางเดินเทา 

2 ความปลอดภัยจากการขามถนน เวลาในการขามถนน และรอสัญญาณไฟใน

บริเวณทางแยกที่ติดต้ังไฟจราจร 

3 พฤติกรรมผูขับขี่ท่ีมีผลตอคนเดินเทา พฤติกรรมผูขับขี่ท่ีมีผลตอคนเดินเทา เชน การ

หยุดใหทางคนเดินเทา 

4 ความปลอดภัยจากอาชญากรรมบนทางเทา ความรูสึกปลอดภัยบริเวณทางเดินเทา 

5 สิ่งอํานวยความสะดวกทั่วไป สิ่งอํานวยความสะดวกตางๆเชน ระบบไฟฟา

แสงสวาง หองน้ําสาธารณะ 

6 สิ่งอํานวยความสะดวกผูพิการ สิ่งอํานวยความสะดวกสําหรับผูพิการบน 

ทางเทา และตําแหนงที่เหมาะสม  

7 ความสะอาดและการบํารุงรักษาทางเทา ความสะอาดบนทางเทาเพ่ือความสะดวกสบาย

ของคนเดินเทา 

8 อุปสรรคหรือสิ่งกีดขวางบนทางเทา สิ่งกีดขวางบนทางเทาๆที่สงผลใหทางเทามี

ขนาดแคบลง 

9 ความสะดวกของทางขาม มีจุดขามถนนเพียงพอตอคนเดินเทา และมี

ความปลอดภัยเพียงพอ 

ท่ีมา : Leather et al. (2011) 
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 ในการประเมินจะใชขอมูลจากการใหคะแนนของแตละตัวแปรในการสํารวจคาดัชนี

ความสามารถในการเดินซึ่งจะมี 2 ดานคือ ดานความปลอดภัย และดานความสะดวกสบาย โดยนํา

ขอมูลจากการสํารวจพ้ืนที่ แบบสอบถาม มาวิเคราะหและแบงคาน้ําหนักความสําคัญของลําดับตัว

แปร จากกลุมตัวอยางคนเดินในพ้ืนที่ศึกษา 

3.4.2 คาถวงน้ําหนักความสําคัญของปจจัยในการประเมินความสามารถในการเดิน 

 คาที่พิจารณาการประเมินความสามารถในการเดินทั้งหมด 9 พารามิเตอร ในดานของ

ความสะดวก และความปลอดภัยในแตละปจจัยจะมีการใหระดับคาถวงน้ําหนักความสําคัญในแตละ

พารามิเตอรเพ่ือระบุสิ่งที่ควรพัฒนาหรือปรับปรุงในแตละปจจัยหลักทั้ง 9 ซึ่งขอมูลแตละปจจัยที่ได

จากพ้ืนท่ีศึกษาในแตละพื้นที่นั้น จะใหความสําคัญกับปจจัยในการประเมินความสามารถในการเดินท่ี

แตกตางกัน 

 ระดับคาถวงน้ําหนักความสําคัญ ในวิธีนี้ก็ยังมีความไมแนชัดวาระดับคาถวงน้ําหนักในแต

ละพารามิเตอรในดานความสะดวก และความปลอดภัย ควรจะใหคาระดับเทาไหรซึ่งจะข้ึนอยูกับผู

สัมภาษณในแตละพื้นที่ ซึ่งคาดัชนีความสามารถในการเดิน (Walkability Index) จะมีตัวอยาง

การศึกษาระดับถวงน้ําหนักสําคัญในตางประเทศดังในตารางท่ี 3.2 

 

ตารางที่ 3.2 ระดับคาถวงน้ําหนักจากการศึกษาในตางประเทศ 

ลําดับตัวแปร พารามิเตอร คาถวงน้ําหนักสําคัญ (%) 

1 ความตอเนื่องของทางเดินเทา 15 

2 ความปลอดภัยจากการขามถนน 10 

3 พฤติกรรมผูขับขี่ท่ีมีผลตอคนเดินเทา 10 

4 ความปลอดภัยจากอาชญากรรมบนทางเทา 25 

5 สิ่งอํานวยความสะดวกทั่วไป 5 

6 สิ่งอํานวยความสะดวกผูพิการ 10 

7 ความสะอาดและการบํารุงรักษาทางเทา 10 

8 อุปสรรคหรือสิ่งกีดขวางบนทางเทา 10 

9 ความสะดวกของทางขาม 5 

ท่ีมา : CAI – Asia,2010 
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3.5 วิธีการคํานวณหาคาการประเมินความสามารถในการเดินเท า 

(Walkability Index) 

 คาการประเมินความสามารถในการเดินเทาคือขอมูลที่ไดจากการสํารวจคาคะแนนในพ้ืนที่

ศึกษานั้น คือคาคะแนนในแตละตัวแปรที่สําคัญในการประเมิน และระดับคาถวงน้ําหนักความสําคัญ 

ซึ่งตัวแปรในที่น้ีจะใชตามการประยุกตของ Leather et al. (2011) ตามที่กลาวมาในหัวขอกอนหนา

นี้ 

 ความสามารถในการเดินเทา (Walkability Index) มีคาเทากับผลรวมของคาคะแนนท่ี

สํารวจในแตละตัวแปรคูณกับระดับคาถวงนํ้าหนักความสําคัญของตัวแปรนั้น ซึ่งเขียนเปนสมการดังนี้ 

 

 

    Walkability Index = ෌ (W୧xP୧)
୬

୧ୀଵ
 

 

 

 P୧  = คะแนนเฉลี่ยในการสํารวจของแตละคาพารามิเตอรตั้งแตจํานวนตัวแปรที่  

      i ถึง n 

 W୧  = ระดับคาถวงนํ้าหนักความสําคัญในการสํารวจของแตละคาพารามิเตอร 

     ตั้งแตจํานวนตัวแปรที่ i ถึง n 

 

3.5.1 วิธีการคาํนวณระดับคาถวงน้ําหนักความสําคัญ 

 สําหรับการคํานวณระดับคาถวงน้ําหนักความสําคัญทางผูวิจัยไดใชวิธีการวิเคราะหการ 

ถดถอยเชิงพหุคูณ (Multiple Linear Regression Analysis) โดยการวิเคราะหการถดถอยเชิงพหุคูณ  

คือวิเคราะหความสัมพันธระหวางตัวแปรอิสระกับตัวแปรตาม ซึ่งตัวแปรอิสระจะมีหลายตัวแปร และ

ตัวแปรตามจะมี 1 ตัวแปร เพ่ือศึกษาวามีตัวแปรอิสระตัวใดบางท่ีอธิบายการผันแปรของตัวแปรตาม

ได ซึ่งความสัมพันธในรูปแบบของสมการไดดังนี้ 

 

 สมการในรูปของประชากร   Y = 0 + 1X1 + 2X2 +…+ 
𝐢
𝐱𝐢+   

 สมการในรูปของตัวอยาง  Y = b0 + b1x1 + b2x2 +…+ 𝐛𝐢𝐱𝐢 + e  

 สมการพยากรณ    Y  = b0 + b1x1 + b2x2 +…+ 𝐛𝐢𝐱𝐢 

 

 b଴, 
଴

 = คาคงที่ (Constant) ซึ่งในแตละรูปแบบของสมการจะใชคาคงที่คนละ

สัญลักษณ 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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 x୧  = คาตัวแปรอิสระตั้งแตจํานวนตัวแปรที่ 1 ถึง i 

 y୧  = คาตัวแปรตามตั้งแตจํานวนตัวแปรที่ 1 ถึง i ซึ่งในแตละรูปแบบของสมการ

จะใช      คาคงที่คนละสัญลักษณ 

 b୧ , ୧
 =  คาสัมประสิทธิ์การถดถอย (Regression Coefficient) ของตัวแปรอิสระ ซึ่ง

ในแต      ละรูปแบบของสมการจะใชคาคงที่คนละสัญลักษณ 

 ,e =  คาความคลาดเคลื่อน (Error or Residual) ของตัวแปรอิสระ ซึ่งในแต 

         ละรูปแบบของสมการจะใชคาคงที่คนละสัญลักษณ 

 

 ในการวิเคราะหสมการถดถอยเชิงพหุคูณในการศึกษานี้จะศึกษาหาความสัมพันธของตัว

แปรตาม และตัวแปรอิสระที่สงผลตอกัน ซึ่งตัวแปรตนในที่นี้คือตัวแปรจากคาท่ีพิจารณาการประเมิน

ความสามารถในการเดินท้ังหมด 9 พารามิเตอรในดานของความสะดวกและความปลอดภัยจากท่ี

กลาวมาขางตน และตัวแปรอิสระคือคาการประเมินความสามารถในการเดนิเทา 

 

3.5.2 วิธีการคัดเลือกเลือก Method ในการวิเคราะหสมการถดถอยเชิงพหุคูณ 

 1. Enter Method 

  เปนวิธีการนําตัวแปรอิสระที่มีความสัมพันธกับตัวแปรตามท่ีมีนัยสําคัญทางสถิติและไมมี

นัยสําคัญทางสถิติเขาไปวิเคราะหในสมการถดถอยเชิงพหุคูณ (Multiple Linear Regression 

Analysis) สําหรับวิธีนี้ จะเหมาะกับงานวิจัยที่ตัวแปรอิสระที่นําเขาสมการมีความสัมพันธกับตัวแปร

ตามเปนอยางดี 

 2. Remove Method 

 เปนวิธีท่ีกําหนดใหนําตัวแปรอิสระที่ถูกคัดออกจากการวิเคราะหของสมการพยากรณ 

หลังจากวิเคราะหโดยวิธี Enter แลว 

 3. Stepwise Method 

 คือวิธีการจัดลําดับหรือคัดเลือกตัวแปรอิสระที่สัมพันธกับตัวแปรตามมากที่สุดเขาเปน

สมการแรก และทดสอบความมีนัยสําคัญทางสถิติ ถาตัวแปรอิสระไมมีนัยสําคัญจะถือวาสิ้นสุดการ

คัดเลือก แตถามีนัยสําคัญทางสถิติจะคัดเลือกตัวแปรอิสระที่มีความสัมพันธถัดไปเขาสูสมการ ซึ่งเมื่อ

มีการนาํตัวแปรอิสระเขาสมการ ตองมีการตรวจสอบตัวแปรอิสระทุกตัวที่อยูในสมการกอนหนาทุกตัว 

วามีนัยสําคัญทางสถิติอยูในสมการหรือไม ถาไมมีนัยสําคัญทางสถิติจะถูกคัดออกกอนแลวคอย

คัดเลือกตัวแปรอิสระตัวที่มีความสัมพันธอันดับถัดไปเขาสูสมการ 

 4. Backward Method 

 เปนวิธีการจัดลําดับตัวแปรอิสระออกจากสมการทีละตัวแปร โดยเร่ิมสรางสมการถดถอย

เชิงพหุคูณ (Multiple Linear Regression Analysis) ที่รวมตัวแปรอิสระทุกตัวเขาสูสมการแรก 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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หลังจากนั้นทําการคัดเลือกตัวแปรอิสระออกทีละตัว ซึ่งจะเรียงลําดับตัวแปรอิสระท่ีมีนัยสําคัญนอย

ที่สุดกับตัวแปรตามจะถูกคัดออกจากสมการ แลวทําการทดสอบตัวแปรท่ีเหลืออยูในสมการจะ

สามารถทํานายตัวแปรตามไดอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ  การคัดเลือกจะสิ้นสุดเมื่อ ตัวแปรอิสระที่

เหลืออยูในสมการมีความสัมพันธกับตัวแปรตามอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ 

 5. Forward Method 

 เปนวิธีการคดัเลอืกตัวแปรอิสระตามลําดับความสัมพันธกับตัวแปรตามที่มีเขาสูสมการทีละ

ตัว ซึ่งตัวแปรอิสระท่ีมีความสัมพันธกับตัวแปรตามมากที่สุดจะถูกคัดเลือกเขาสมการกอน เม่ือตัวแปร

ถูกคัดเขาสูสมการแลว จะทําการทดสอบตัวแปรอิสระมีนัยสําคัญทางสถิติหรือไมกับตัวแปรตาม 

จากนั้นคัดเลือกตัวแปรอิสระที่มีความสัมพันธกับตัวแปรตามอันดับถัดมาเขาสูสมการ แลวทําการ

ทดสอบวาตัวแปรอิสระที่อยูแลวในสมการมีนัยสําคัญทางสถิติกับตัวแปรตามหรือไม วิธีการนี้จะทําไป

เรื่อยๆ ตอเมื่อไมมีตัวแปรอิสระเขาสูสมการไดอีกจึงถือวาเปนสมการเหมาะสม 

 ซึ่งสําหรับในการเลือก Method ในการวิเคราะหสมการถดถอยเชิงพหุคูณทางผูวิจัยไดใช

วิธี Stepwise Method เนื่องจากมีการคัดเลือกตัวแปรตนเขาสูสมการ และออกสมการอยางเปน

ลําดับ และจะเหมาะกับตัวแปรตนที่มีหลายตัวแปร เนื่องจากกรณีนี้มีตัวแปรตนทั้งหมด 9 ตัวแปรตน

และ 1 ตัวแปรตาม 

 

 

 
ท่ีมา: ผูวิจัย 

รูปท่ี 3.3 แสดงความสัมพันธตัวแปรตน และตัวแปรตาม 

  
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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    บทที่ 4 

ผลการวิเคราะหขอมูลและการอภิปรายผล 

 

การศึกษาวิจัยเร่ืองประเมินความสามารถในการเดินเทาดวยวิธีดัชนีความสามารถในการเดิน

เทา ซึ่งไดศึกษาในพ้ืนท่ีเขตบางซื่อ จังหวัดกรุงเทพมหานครโดยจะแบงชวงในการสํารวจเปน 4 ชวง

ถนนหลักๆในพื้นที่ศึกษา โดยผูวิจัยไดลงทําการสํารวจสภาพแวดลอมทางเทาในพ้ืนที่ศึกษา จากนั้นจึง

ทําการสํารวจแบบสอบถามจากประชากรในพ้ืนท่ีเพ่ือหาระดับคะแนนในการประเมินความสามารถใน

การเดิน และใชวิธีการวิเคราะหการถดถอยเชิงพหุคูณ เพื่อหาคาระดับคาถวงน้ําหนกัความสําคัญตาม

ความตองการของผูใชทางเทาในพื้นที่จากการสัมภาษณ และนํามาเปรียบเทียบการผลการคํานวณ

ระดับคาถวงน้ําหนักความสําคัญตามผลการวิจัยในตางประเทศของ CAI–ASIA 

4.1 ผลการสํารวจสภาพแวดลอมทางเทาในโครงขายโดยรวม 

 ผลการสํารวจสภาพแวดลอมทางเทาในโครงขายพื้นที่ศึกษาบางซื่อ ผูวิจัยไดทําการใชวิธีการ

สํารวจพื้นที่โดยวิธีการเดินสํารวจตามชวงเวลาที่มีการเดินเทาสูงคือชวงไปทํางาน และชวงกลับจากที่

ทํางาน พรอมทั้งดําเนินการตรวจสอบสภาพแวดลอมทางเทาจากแอพพลิเคชั่น Google Map และ

สํารวจในบริเวณชวงทางแยกเพ่ือดูพฤติกรรมผูขับขี่เพ่ิมเติมเมื่อคนเดินเทาขามถนน และสํารวจระบบ

ขนสงสาธารณะในชวงถนนของทางเทาเพ่ือทราบวัตถุประสงคในการใชระบบขนสงสาธารณะของคน

เดินเทาในพื้นที่ ซึ่งการสํารวจในสวนนี้จะสอดคลองกับคาพารามิเตอรทั้ง 9 ตัวแปรของวิธีดัชนี

ความสามารถในการเดินเทา (WI) พรอมทั้งอธิบายผลการสํารวจ และมีคําอธิบายประกอบเพื่อใหมี

ความเปรียบเทยีบกับคาพารามิเตอรทั้ง 9 ตัวแปรโดยผลการสํารวจสามารถสรุปผลได ดังน้ี 

 

 

 

 

 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ตําแหนงที่สํารวจ : ถนนประชาชื่นในพ้ืนที่เขตบางซื่อ 

ลักษณะท่ัวไปถนน : มีขนาด 4 ชองจราจร ไป-กลับขางละ 2 ชองจราจร และเกาะกลางถนนแบบ

เกาะสีตีเสน มีความยาวถนนในพ้ืนที่เขตบางซื่อประมาณ 5.00 กิโลเมตร 

ระบบขนสงสาธารณะ : รถเมลสาย 66 67 70 รถสองแถวสาย 1073 และรถไฟชานเมือง กรุงเทพ-

สุพรรณบุรี 

วัสดุทางเทา : วัสดุที่ใชเปนคอนกรีตบล็อกประสานปูพื้น (Paving Block) 

 

ตารางที่ 4.1 สภาพแวดลอมโครงขายทางเทาชวงถนนประชาชื่นที่เก่ียวของกับตัวแปรสําคัญ 

ตัวแปรท่ีเก่ียวของ คาํอธิบายสภาพแวดลอมของทางเทา ภาพประกอบ 

1. ความตอเน่ืองของ

ทางเดินเทา 

มีการขับข่ีมอเตอรไซดบนทางเทาเพื่อ

ยอนศรในบางจุด ทําใหอาจเกิดอุบัติเหตุ

ได  

      

 2. ความปลอดภัยจาก

การขามถนน 

ทางม าล าย ท่ี ใ ช ใ นการข ามถน น มี

สัญญาณไฟจราจรเตือนเพ่ือแจงใหผูขับ

ข่ี เห็นคน ท่ีจะ เ ดินข ามถนน และมี

สะพานลอยเพ่ือใชขามถนนเปนบางจุด  

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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3.พฤติกรรมผูขับข่ีท่ีมี

ผลตอคนเดินเทา 

มีการหยุดใหทางคนเดินเทาในบริเวณจุด

ขามทางมาลายโดยเฉพาะจุดท่ีมีนักเรียน

ใชงาน แตก็ยังมีบางสวนละเมิดการหยุด 

 

4. ความปลอดภัยจาก

อาชญากรรมบนทางเทา 

ในชวงเวลากลางคืนมีบางชวงท่ีไฟฟา

แสงสวางไมทํางาน ซึ่งอาจทําใหคนเดิน

เทารูสึกไมปลอดภัย  

 

5. สิ่งอํานวยความ

สะดวกท่ัวไป 

มีส่ิงอํานวยความสะดวกตางๆเชน ปาย

รถเมล อุปกรณออกกําลังกาย สัญญาณ

ไฟจราจรทางเทา  

 

 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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6.ส่ิงอํานวยความ

สะดวกผูพิการ 

มีจุดเชิงลาดคนพิการในสถานท่ีสําคัญ 

เชน โรงพยาบาล ปายรถเมล และมีปุม

ทางเท าคนพิการทาสายตา (Braille 

Block) ซึ่งมีลักษณะเสื่อมโทรมตามอายุ

การใชงาน  

 

7.ความสะอาดและการ

บํารุงรักษาทางเทา 

สํานักงานเขตมีการบํารุงรักษาระบบ

ระบายนํ้าใตทางเทา และตัดแตงตนไม 

รวมถึงการทาสีตีเสนทางมาลายใหมี

ความคมชัดมากขึ้น 

 

8. อุปสรรคหรือ ส่ิง กีด

ขวางบนทางเทา 

บริเวณชวงชุมชนมีการใชสอยพ้ืนท่ีใน

เขตทางเทา ทําใหทางเทามีขนาดแคบลง 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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9.ความสะดวกของทาง

ขาม 

มีสะพานลอยและทางมาลายในชวง

ชุมชน ซึ่งมีจํานวนท่ีเพียงพอกับชวง

ชุมชนท่ีตองการใช แตยังมีระยะหาง

ระหวางทางขามท่ีไกลกัน 

 

 

ตําแหนงท่ีสํารวจ : ถนนกรุงเทพ-นนทบุรี ในพื้นที่เขตบางซื่อ 

ลักษณะทั่วไปถนน : มีขนาด 4 ชองจราจร ไป-กลับขางละ 2 ชองจราจร และเกาะกลางถนนแบบ

เกาะยกปูดวยคอนกรีตบล็อก มีความยาวถนนในพื้นที่เขตบางซื่อประมาณ 4.00 กิโลเมตร 

ระบบขนสงสาธารณะ : รถเมลสาย 50 16 505 97 65 รถไฟชานเมือง กรุงเทพ-สุพรรณบุรี และ

รถไฟฟาสายสีมวงคือสถานีบางซอน และสถานีวงศสวาง 

วัสดุทางเทา : วัสดุที่ใชเปนคอนกรีตบล็อกประสานปูพื้น (Paving Block) 

 

ตารางที่ 4.2 สภาพแวดลอมโครงขายทางเทาชวงถนนกรุงเทพ-นนทบุร ีท่ีเก่ียวของกับตัวแปรสําคัญ 

ตัวแปรท่ีเก่ียวของ คําอธิบายสภาพแวดลอมของทางเทา ภาพประกอบ 

1. ความตอเน่ืองของ

ทางเดินเทา 

มีการขับข่ียานพาหนะบนทางเทาในชวง

ท่ีมีรานคา ทําใหคนเดินเทาไมมีความ

ตอเน่ืองในการเดินรวมถึงอาจกอใหเกิด

อุบัติเหตุได  

      

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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 2. ความปลอดภัยจากการ

ขามถนน 

ทางมาลายท่ีใชในการขามถนนไม มี

สัญญาณไฟในการขาม และมีการใช

ยานพาหนะรวมกับทางขามทางมาลาย  

 

3.พฤติกรรมผูขับข่ีท่ีมีผลตอ

คนเดินเทา 

มีการจอดรอสัญญาณไฟบนทางขามทาง

มาลายบริเวณทางแยก อาจทําใหกีด

ขวางทางเดินเทาในการขามของคนเดิน

เทา 

 

4. ความปลอดภัยจาก

อาชญากรรมบนทางเทา 

เน่ืองจากบริเวณถนนอยูในชวง ชุมชน 

และแนวรถไฟฟาทําใหมีการสัญจรมาก 

และมีระบบไฟฟาแสงสวางท่ีเพียงพอใน

เวลากลางคืน ทําใหคนเดินเทาไมรูสึกถึง

อันตรายมากนัก 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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5. ส่ิงอํานวยความสะดวก

ทั่วไป 

มีส่ิงอํานวยความสะดวกตางๆเชน ท่ี

จอดรถจักรยาน ลิฟตโดยสารสําหรับผู

พิการเพื่อใชรถไฟฟา เปนตน 

 

 

 

6.ส่ิงอํานวยความสะดวกผู

พิการ 

มีจุดเชิงลาดคนพิการในชวงทางขามทาง

มาลาย แตยังมีบางชวงที่ ยังไมมีการ

ปรับปรุงเพ่ือสอดคลองกับผูพิการใน

พื้นท่ี 

 

7 .ความสะอาดแล ะการ

บํารุงรักษาทางเทา 

มีขยะบริเวณปายรถเมล ทําใหไมมีความ

สะอาดบนทางเทา  

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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8.อุปสรรคหรือสิ่งกีดขวาง

บนทางเทา 

บริเวณชวงชุมชนมีการใชสอยพื้นท่ีเขา

มาในเขตทางเทา ทําใหทางเทามีขนาด

แคบลง 

 

9.ความสะดวกของทางขาม มีสะพานลอยและทางมาลายชวงชุมชน  

และลักษณะถนนมีเกาะกลางถนนเปน

แบบเกาะยก การขามถนนจึงสามารถมี

ชวงรอขามท่ีเกาะกลาง 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ตําแหนงท่ีสํารวจ : ถนนประชาราษฎรสาย 1 และ สาย 2 

ลักษณะทั่วไปถนน : มีขนาด 4 ชองจราจร ไป-กลับขางละ 2 ชองจราจร และในบางชวงมี 6 ชอง

จราจร เปนเกาะกลางถนนแบบเกาะยกปูดวยคอนกรีตบล็อก และเกาะกลางถนนแบบทาสีตีเสน  

มีความยาวถนนในพื้นที่ เขตบางซื่อโดยแบงเปนถนนประชาราษฎรสาย 1 ยาว 2.1 กิโลเมตร  

และสาย 2 ยาว 1.6 กิโลเมตร  

ระบบขนสงสาธารณะ : รถเมลสาย 50 16 505 97 65 49  และรถไฟฟาสายสีน้ําเงิน คือ สถานี 

เตาปูนซึ่งเปนจุดตัดรถไฟฟาสายสีมวง และสถานีบางโพ 

วัสดุทางเทา : วัสดุที่ใชเปนคอนกรีตบล็อกประสานปูพื้น (Paving Block) 

ตารางที่ 4.3 สภาพแวดลอมโครงขายทางเทาชวงถนนประชาราษฎรที่เก่ียวของกับตัวแปรสําคัญ   

ตัวแปรท่ีเก่ียวของ คําอธิบายสภาพแวดลอมของทางเทา ภาพประกอบ 

1 .  คว ามต อ เ น่ื อ งข อ ง

ทางเดินเทา 

มีการขับขี่ยานพาหนะบนทางเทา

ในชวงชุมชนหรือโรงพยาบาล ทําให

คนเดินเทาไมมีความตอเน่ืองในการ

เดิน  

      

 2 .  ความปลอดภัยจาก

การขามถนน 

เน่ืองจากถนนในบางชวงมีถึง 6 ชอง

จราจรทําใหระยะในการขามยาวข้ึน 

สวนมากการขามจึงเปนสะพานลอย 

ทําใหคนเดินเทาท่ีสูงอายุเดินขามบน

ถนนแทน  

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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3.พฤติกรรมผูขับขี่ท่ีมีผล

ตอคนเดินเทา 

พฤติกรรมผูขับข่ียังมีการจอดรอทาง

แยกสัญญาณไฟบนทางขามทางมา

ลายบริเวณทางแยก  

 

4.  ความปลอดภัยจาก

อาชญากรรมบนทางเทา 

บริเวณถนนประชาราษฎรลักษณะ

สภาพแวดลอมมีการกอสราง SKY 

WALK ในการเดินเชื่อมจากรถไฟฟา

เพื่ อ ไป ยั ง ห า งส รรพสิ นค า  แ ล ะ

โรงพยาบาล ทําใหการเดินปลอดภัย  

 

5. สิ่งอํานวยความสะดวก

ท่ัวไป 

มีสิ่งอํานวยความสะดวกบริเวณขาง

ทาง เชน บริการจอดรถจักรยาน

สาธารณะ  

 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



45 

 

6.ส่ิงอํานวยความสะดวกผู

พิการ 

มีจุดเชิงลาดคนพิการในชวง ชุมชน 

และทางข้ึนรถไฟฟามีบริการ ลิฟต

สํ าห รับผู พิ การ เ พ่ือ เข าถึ งก าร ใช

รถไฟฟาไดสะดวกมากขึ้น 

 

7.ความสะอาดและการ

บํารุงรักษาทางเทา 

มีเศษอาหาร และขยะในบางชวงถนน 

เนื่องจากมีรานคาจํานวน แตมีการ

ดูแลรักษาความสะอาด และเก็บเศษ

ขยะทุกวันจาก เจาหนาท่ีเขตบางซ่ือ 

และเจาของรานคาตางๆ 

 

8.อุปสรรคหรือส่ิงกีดขวาง

บนทางเทา 

บริเวณชวงชุมชนมีการใชสอยพื้นท่ีเขา

มาในเขตทางเทา  และมีการจอด

ยานพาหนะบนทางเทาทําใหทางเทามี

ขนาดแคบลง 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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9.ความสะดวกของทาง

ขาม 

มีสะพานลอยและทางมาลายชวง

ชุมชน  เน่ืองจากเกาะกลางถนนมี

ลักษณะร้ัวก้ันและหนาโรงเรียนจะมี

ทางขามสัญญาณไฟจราจรเพ่ืออํานวย

ความสะดวกสําหรับนักเรียน 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

   

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ตําแหนงท่ีสํารวจ : ถนนรัชดาภิเษก-ถนนวงศสวาง 

ลักษณะทั่วไปถนน : มีขนาด 8 ชองจราจร ไป-กลับขางละ 4 ชองจราจร และเกาะกลางถนนเปน

แบบเกาะยก มีความยาวถนนในพ้ืนท่ีเขตบางซื่อประมาณ 3.20 กิโลเมตร 

ระบบขนสงสาธารณะ : รถเมลสาย 16 49 179 543 97 50 18 

วัสดุทางเทา : วัสดุที่ใชเปนคอนกรีตบล็อกประสานปูพื้น (Paving Block) 

 

ตารางที่ 4.4 สภาพแวดลอมโครงขายทางเทาชวงถนนวงศสวางที่เกี่ยวของกับตัวแปรสําคัญ 

ตัวแปรท่ีเก่ียวของ คําอธิบายสภาพแวดลอมของทางเทา ภาพประกอบ 

1. ความตอเน่ืองของ

ทางเดินเทา 

มีการขับขี่มอเตอรไซดบนทางเทา ทําให

อาจเกิดอุบัติเหตุได  

      

 2. ความปลอดภัยจาก

การขามถนน 

ทางมาลายชวงทางแยกประชานุกูล มี

สัญญาณชวงไฟแดงของแยกเพ่ือใหคน

เดินเทาขาม 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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3.พฤติกรรมผูขับข่ีท่ีมีผล

ตอคนเดินเทา 

มีการหยุดใหทางคนเดินเทาในบริเวณ

จุดขามทางมาลายโดยเฉพาะจุดท่ีมี

นักเรียนใชงาน แตในบางจุดยังมีการ

จอดในบริเวณทางขาม 

 

4. ความปลอดภัยจาก

อาชญากรรมบนทางเทา 

สําหรับชวงถนนบริเวณน้ีลักษณะเปน

ถนนใหญ และมีสะพานขามทางแยก

พรอมท้ังมีการสัญจรเปนจํานวนมาก จึง

ทําใหมีความรูสึกปลอดภัย 

 

5. สิ่งอํานวยความสะดวก

ท่ัวไป 

บันไดเล่ือนเพ่ืออํานวยความสะดวกใน

การใชงานรถไฟฟา บริเวณทางทา  

 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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6.ส่ิงอํานวยความสะดวก

ผูพิการ 

มีจุดเชิงลาดคนพิการ และมีปุมทางเทา

คนพิการทาสายตา (Braille Block) ซึ่ง

มีลักษณะเสื่อมโทรมตามอายุการใช

งาน  

 

7.ความสะอาดและการ

บํารุงรักษาทางเทา 

มีเจาหนาที่ ทําการบํารุง รักษาความ

สะอาดทางเทา ในชวงทางเดิน 

 

8.อุปสรรคหรือสิ่งกีดขวาง

บนทางเทา 

บริเวณชวงชุมชนมีการใชสอยพ้ืนท่ีเขา

มาในเขตทางเทา และมีสะพานลอยคน

ขามทาง ทําใหทางเทามีขนาดแคบลง 

 

9.ความสะดวกของทาง

ขาม 

มีสะพานลอยและทางมาลายในชวง

ชุมชน และทางขามบริเวณทางแยกมี

ลักษณะเปนเกาะกลางแบริเออรเปนจุด

พักในชวงขาม 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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4.2 แบบสํารวจผูใชงานทางเดินเทาในพื้นที่ศึกษาเขตบางซื่อ 

4.2.1 ผลการสํารวจและเก็บขอมูลทั่วไปของกลุมตัวอยาง 

 จากผลการสํารวจลักษณะขอมูลทั่วไปเชน อายุ  เพศ อาชีพ รวมทั้งพฤติกรรมหรือ

ประสบการณคนเดินเทาในพ้ืนที่ศึกษา เชน จุดเริ่มตน-จุดสิ้นสุดในการเดิน ความเห็นตอสภาพทางเทา

ที่ใชในการเดินทางในปจจุบัน ระยะเวลาในการเดินเทา ความถี่ในการเดิน ของผูตอบแบบสอบถาม

จํานวน 400 ตัวอยางโดยจะแบงผลการสํารวจทั้งสองสวนซึ่งมีผลการสํารวจดังนี้ 

 

ตารางที่ 4.5 ขอมูลทั่วไปของกลุมตัวอยาง 

ลักษณะ ขอมลูกลุมตัวอยาง จํานวนการสํารวจ (รอยละ) 

เพศ ชาย 

หญิง 

242 (60.50) 

158 (39.50) 

อายุ อายุนอยกวา 18 ป 

อายุระหวาง 18-39 ป 

อายุระหวาง 40-59 ป 

อายุมากกวา 60 ป 

85 (21.30) 

209 (52.30) 

78 (19.50) 

28 (7.00) 

อาชีพ รับราชการ 

รับจางทั่วไป 

พนักงานบริษัท/เอกชน 

นักศึกษา/นักเรยีน 

ธุรกิจสวนตัว 

เกษตรกรรม 

อ่ืนๆ 

52 (13.00) 

133 (33.30) 

45 (11.30) 

58 (14.50) 

96 (24.00) 

9 (2.30) 

7 (1.70) 

สถานภาพ โสด 

สมรส 

ไมระบุ 

284 (71.00) 

104 (26.00) 

12 (3.00) 

ยานพาหนะสวนตัว 

 

 

มียานพาหนะสวนตัว 

ไมมียานพาหนะสวนตัว 

317 (79.25) 

83 (20.75) 

ความบกพรองทางรางกาย

ท่ีสงผลตอการเดิน 

มี 

ไมมี 

37 (9.25) 

363 (90.75) 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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ลักษณะ 
 

ขอมลูกลุมตัวอยาง 
 

จํานวนการสํารวจ (รอยละ) 

พ้ืนท่ีอาศัยในปจจุบัน เขตบางซื่อ 

อ่ืนๆ 

294 (73.50) 

106 (26.50) 

   

จากผลการสํารวจขอมูลทั่วไปของกลุมตัวอยางจํานวน 400 ตัวอยางในตารางท่ี 4.5 พบวากลุม 

คนเดินเทาในพ้ืนที่ศึกษาจํานวนรอยละ 60.50  เปนเพศชายและรอยละ 39.50  เปนเพศหญิง  

และสถานภาพโสดเปนจํานวนรอยละ 71.00 และในสวนสมรสจํานวนรอยละ 26.00 พรอมท้ังไมระบุ

สถานภาพเปนจํานวนรอยละ 3.00 

  ในสวนชวงอายุของกลุมตัวอยางพบวาชวงอายุระหวาง 18-39 ปมีจํานวนมากที่สุดคือรอย

ละ 52.30 รองลงมาคืออายุนอยกวา 18 ปรอยละ 21.30 และอายุระหวาง 40-59 ปรอยละ 19.50 

โดยชวงอายุมากกวา 60 ปจะมีจํานวนนอยที่สุดในกลุมตัวอยางทั้งหมดคือรอยละ 7.00 ตามลําดับ  

 ผลการสํารวจขอมูลการประกอบอาชีพของกลุมตัวอยางในพื้นที่ศึกษาจะพบวากลุม 

ที่ประกอบอาชีพรับจางทั่วไปมีจํานวนมากท่ีสุดคือรอยละ 33.30 ถัดมาคอืธุรกิจสวนตัวคิดเปนรอยละ 

24.00 กลุมนักเรียนหรือนักศึกษารอยละ 14.50 และอาชีพรับราชการคิดเปนรอยละ 13.00 และ

พนักงานบริษัทเอกชนรอยละ 11.30 ในสวนของการประกอบอาชีพเกษตรกรรมลําดับถัดมาจะอยูท่ี

รอยละ 2.30 และการประกอบอาชีพอื่นๆอยูท่ีรอยละ 1.70 

  สําหรับผลการสํารวจการมียานพาหนะสวนตัวไวในครอบครอง ผลการสํารวจพบวากลุม

ตัวอยางในพ้ืนที่มียานพาหนะสวนตัวเปนจํานวนรอยละ 79.25 และไมมียานพาหนะสวนตัวไวใน

ครอบครองอยูที่รอยละ 20.75  

 ในสวนของผลการสํารวจความบกพรองทางรางกายในพื้นที่ศึกษา จากขอมูลพบวากลุม

ตัวอยางไมมีความบกพรองทางรางกายที่สงผลตอการเดินจํานวนรอยละ 90.75 และท่ีเหลือคือกลุม

ตัวอยางที่ไมมีความบกพรองทางรางกายจํานวนรอยละ 9.25 ของกลุมตัวอยางทั้งหมด 
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4.2.2 ผลการสํารวจขอมูลประสบการณและพฤติกรรมการเดินเทาในพ้ืนที่ 

 ขอมูลการสํารวจประสบการณและพฤติกรรมการเดินเทาในพื้นที่ของกลุมตัวอยาง ทําให

สามารถทราบถึงวัตถุประสงคของการเดินเทาในพ้ืนท่ี และรับรูสภาพแวดลอมจากประสบการณการ

เดินเทาในพื้นที่ศึกษา โดยผลการสํารวจขอมูลประสบการณและพฤติกรรมการเดนิเทามี ดังนี้ 

4.2.2.1 วัตถุประสงคในการเดิน 

 จากผลการสํารวจวัตถุประสงคในการเดินเทาของกลุมตัวอยางดังในกราฟวงกลมรูปที่ 4.1 

ในพ้ืนที่ศึกษาพบวา สวนใหญแลววัตถุประสงคในการเดินเทาเพื่อไปเรียนมีจํานวนมากที่สุดคอืรอยละ 

26.00 รองลงมาคือวัตถุประสงคเพื่อใชงานระบบขนสงสาธารณะซึ่งมี จํานวนรอยละเทากับ

วัตถุประสงคในการเดินเพื่อซื้ออาหารหรือของใชท่ัวไปคือจํานวนรอยละ 24.00 เทากัน ลําดับถัดมา

คือวัตถุประสงคเพื่อไปทํางานคือจํานวนรอยละ 19.00 และวัตถุประสงคในการเดินอ่ืนๆ คือจํานวน

รอยละ 7.00 ซึ่งคือวัตถุประสงคการเดินเพื่อการออกกําลังกายเปนจํานวนทั้งหมด  

 

 

 
รูปท่ี 4.1   กราฟวงกลมแสดงวัตถุประสงคในการเดินของกลุมตัวอยาง 
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4.2.2.2 ความถ่ีในการเดินเทา  

 จากผลการสํารวจความถ่ีในการเดินเทาของกลุมตัวอยางในตารางที่ 4.6 มีผลการสํารวจ

ดังนี้ ความถ่ีการเดินเทาเฉลี่ยใน 1 วันจะมีคาอยูที่ 3.89 ครั้งตอวัน โดยมีสวนเบ่ียงเบนมาตรฐานที่  

0.932 คร้ังตอวัน สําหรับเวลาเฉลี่ยในการเดินเทามีคาเฉลี่ยคือ 19.66 นาทีตอวัน และสวนเบ่ียงเบน

มาตรฐานเทากับ 6.731 นาทตีอวัน  

 

ตารางที่ 4.6 ขอมูลความถ่ีและเวลาในการเดินเทาของกลุมตัวอยาง 

 คาเฉลี่ย คามากสุด คานอยสุด สวนเบ่ียงเบน

มาตรฐาน 

ความถ่ีในการเดินเทา 

( ครั้ง/วัน ) 

3.89 6 1 0.932 

เวลาเฉลี่ยในการเดินเทา 

(นาที/วัน) 

19.66 40 5 6.731 

 

4.2.2.3 จุดเริ่มตน – สิ้นสุดของการเดินเทา 

 สําหรับขอมูลผลการสํารวจจุดเร่ิมตนและสิ้นสุดการเดินเทาของกลุมตัวอยางในตารางที่ 

4.7 พบวาโดยสวนใหญจุดเร่ิมตนจาก ท่ีพักอาศัย ไปยังจุดสิ้นสุดคือสถานีรถไฟฟามีผูเดินเทามากที่สุด

คือจํานวนรอยละ 29.40 ซึ่งจะสังเกตวากลุมตัวอยางมีการใชรถไฟฟาในการเดินทางเปนจํานวนมาก 

ลําดับถัดมาคือเพ่ือเดินทางไปหางสรรพสินคาจํานวนรอยละ 18.64 และเพ่ือไปยัง ตลาด โรงเรียน 

โรงพยาบาลคือจํานวนรอยละ 15.32 7.50 4.57 ตามลําดับ  

 จากการสํารวจจุดเริ่มตนคือสถานีรถไฟฟา ซึ่งในสวนน้ีผูตอบแบบสอบถามจะไมไดอาศัยที่

เขตบางซื่อโดยสวนใหญ ผลสํารวจพบวาจุดเริ่มตนการเดินจากสถานีรถไฟฟาไปยังสถานีกลางกลาง

บางซื่อเปนจํานวนรอยละ 14.37 และไปบรษิัทปูนซเีมนตไทย จํานวนรอยละ 10.20  
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ตารางที่ 4.7 ขอมูลผลการสํารวจจุดเร่ิมตนและส้ินสุดการเดินเทาของกลุมตัวอยาง 

จุดเร่ิมตน จุดสิ้นสุด จํานวน(รอยละ) 

ที่พักอาศัย สถานีรถไฟฟา 

หางสรรพสินคา 

ตลาด 

โรงพยาบาล 

โรงเรียน 

118 (29.40) 

74 (18.64) 

61 (15.32) 

18 (4.57) 

30 (7.50) 

สถานีรถไฟฟา สถานีกลางบางซื่อ 

บริษัทปูนซีเมนตไทย 

 

58 (14.37) 

41 (10.20) 

  

4.2.2.4 วิธีการเดินทางในชีวิตประจําวัน 

 สําหรับขอมูลผลการสํารวจวิธีการเดินทางในชีวิตประจําวันผูวิจัยไดแบงเปน 2 สวนคือ 

วิธีการเดินทางเมื่อระยะทางนอยกวาหนึ่งกิโลเมตร และ วิธีการเดินทางปกติในชีวิตประจําวันจากนั้น

ทําการเปรยีบเทียบวิธีการเดินทางของทั้งสองกรณีของกลุมตัวอยาง โดยมีผลการสํารวจดังน้ี 

 ผลการสํารวจในสวนที่ 1 วิธีการเดินทางในชีวิตประจําวันในระยะทางสั้นๆ (ไมเกินหนึ่ง

กิโลเมตร) จากรปูที่ 4.2 ผลการสํารวจพบวา วิธีการเดินมีคามากท่ีสุดที่จํานวน 182 จาก 400 กลุม

ตัวอยางหรือคิดเปนจํานวนรอยละ 45.50 อันดับรองลงมาคือวิธีการเดินทางดวย รถจักรยาน และ

รถจักรยานยนต เปนจํานวน 103 และ 93 คดิเปนจํานวนรอยละ 25.80 และ 23.30 ในสวนตอมาคือ

วิธีการเดินทางโดยใช รถยนต และระบบขนสงสาธารณะ เปนลําดับถัดมาคือจํานวน 12 และ 10 และ

คิดเปนจํานวนรอยละ 3.00 และ 2.50 ตามลําดับ 

 ผลการสํารวจในสวนที่ 2 วิธีการเดินทางปกติในชีวิตประจําวันจากรูปที่ 4.3 ผลการสํารวจ

จะตรงขามกับกับการเดินทางในชีวิตประจําวันในระยะทางสั้นๆหรือสวนท่ี 1 จะสังเกตวาการเดินทาง

โดยใชรถยนตจะมีจํานวนมากที่สุดคือรอยละ 32.75 และเรียงตามลําดับตอมาดังนี้ วิธีการเดินทาง

ดวยระบบขนสงสาธารณะ รถยนต จักรยาน เดิน และอื่นๆ เปนจํานวนรอยละ 26.00 23.50 6.75 

5.50 ตามลําดับ 
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รูปท่ี 4.2 กราฟแทงแสดงรปูแบบการเดินทางในระยะทางที่นอยกวา 1 กิโลเมตร 

 

รูปที่ 4.3 กราฟแทงแสดงรปูแบบการเดินทางในชีวิตประจําวัน 
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 จากรูปภาพท่ี 4.4 แสดงถึงการเปรียบระหวางการสํารวจรูปแบบการเดินทางในแตละสวน 

ซึ่งผลการเปรียบเทียบจะสังเกตวาลักษณะกราฟแทงจะมีทิศทางตรงกันขามกัน ถาระยะการเดินไม

เกิน 1 กิโลเมตรกลุมตัวอยางจะใชรูปแบบการเดินเทา และใชจักรยานเปนสวนใหญ สําหรับรูปแบบ

การเดินทางในชีวิตประจําวันโดยสวนมากจะเดนิทางโดยใช รถยนตสวนตัว และระบบขนสงสาธารณะ 

แตจะมีรูปแบบการเดินทางดวยจักรยานยนตที่จะมีคาเกือบเทากันท้ัง 2 กรณีคือ 93 และ 94 จาก

กลุมตัวอยางทั้งหมดหรือคดิเปนจํานวนรอยละ 23.50 

 

รูปท่ี 4.4 กราฟแทงแสดงการเปรียบรูปแบบการเดนิทางของแตละกรณี 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



57 

 

4.3 ผลการสํารวจความสามารถในการเดินเทาในเขตพื้นท่ีบางซ่ือ 

 ในการประเมินความสามารถในการเดินเพื่อวิเคราะหขอมูลจะใชคาพารามิเตอร ซึ่งมีคาที่

ประเมินทั้งหมดคือ 9 ปจจัยหลัก ในดานของความสะดวก และความปลอดภัย โดยเก็บขอมูลจาก 

แบบสอบถามในสวนที่ 3 คือแบบสํารวจความสามารถในการเดินเทา ซึ่งจะแสดงในภาคผนวก ก  

โดยคะแนนของตัวแปรในแบบสอบถามจะเปนแบบ Likert Scale ซึ่งแบงเปน 5 ระดับโดยคาคะแนน

จะเรียงจากนอยไปหามากโดยจะแบงชวงคะแนนดังนี้ 

 คะแนนถวงน้ําหนักมีคาเทากับ 1 คะแนนหมายความวาตัวแปรมผีลแยมาก 

 คะแนนถวงน้ําหนักมีคาเทากับ 2 คะแนนหมายความวาตัวแปรมผีลแย 

 คะแนนถวงน้ําหนักมีคาเทากับ 3 คะแนนหมายความวาตัวแปรมผีลปานกลาง 

 คะแนนถวงน้ําหนักมีคาเทากับ 4 คะแนนหมายความวาตัวแปรมผีลดี 

 คะแนนถวงน้ําหนักมีคาเทากับ 5 คะแนนหมายความวาตัวแปรมผีลดีมาก 
 

ซึ่งผลของการสํารวจคาระดับคะแนนแสดงรายละเอียดในตารางที่ 4.8 

 

ตารางที่ 4.8 ผลการสํารวจคาเฉลี่ยของคะแนนของแตละตัวแปรดวยวิธี Likert Scale 

ลําดับตัวแปร พารามิเตอร คาเฉลี่ยของคะแนน รอยละ 

1 ความตอเนื่องของทางเดินเทา 2.99 59.80 

2 ความปลอดภัยจากการขามถนน 3.24 64.80 

3 พฤติกรรมผูขับข่ีที่มีผลตอคนเดินเทา 3.03 60.60 

4 ความปลอดภัยจากอาชญากรรมบนทางเทา 3.27 65.40 

5 สิ่งอํานวยความสะดวกทั่วไป 3.07 64.40 

6 สิ่งอํานวยความสะดวกผูพิการ 3.11 62.20 

7 ความสะอาดและการบํารุงรักษาทางเทา 3.28 65.60 

8 อุปสรรคหรอืสิ่งกีดขวางบนทางเทา 2.76 55.20 

9 ความสะดวกของทางขาม 3.29 65.80 

ที่มา : ผูวิจัย 
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 ผลการสํารวจความสามารถในการเดินเทาในตารางที่ 4.8 จะเห็นวาคาเฉลี่ยของแตละตัว

แปรสามารถเรียงลําดับจากคาคะแนนมากที่สุดไปนอยที่สุดไดคือ ความสะดวกของทางขาม (3.32 

คะแนน) ความสะอาดและการบํารุงรักษาทางเทา (3.28 คะแนน)  ความปลอดภัยจากอาชญากรรม

บนทางเทา (3.27 คะแนน) ความปลอดภัยจากการขามถนน (3.24 คะแนน) สิ่งอํานวยความสะดวกผู

พิการ (3.11 คะแนน) สิ่งอํานวยความสะดวกทั่วไป (3.07 คะแนน) พฤติกรรมผูขับขี่ท่ีมีผลตอคนเดิน

เทา (3.03 คะแนน) ความตอเนื่องของทางเดินเทา (2.99 คะแนน) และลําดับสุดทายคืออุปสรรคหรือ

สิ่งกีดขวางบนทางเทา (2.76 คะแนน) 

 

4.4 ผลการวิเคราะหคาถวงน้ําหนักความสําคญัของปจจัยในการประเมินความสามารถ

ในการเดิน 

 ในการหาคาถวงน้ําหนักความสําคัญของทั้ง 9 ตัวแปรที่มีผลตอตัวแปรตามทางผูวิจัยใช

วิธีการวิเคราะหการถดถอยเชิงพหุคูณ (Multiple Linear Regression Analysis) เพื่ออธิบายตัวแปร

ทั้ง 9 ตัวตัวแปรตนกับตัวแปรตามซึ่งก็คือ ความสามารถในการเดินเทาเพ่ือทราบถึงความสัมพันธ

ระหวางตัวแปรอิสระ และตัวแปรตาม 

 เม่ือไดผลการสํารวจขอมูลคาระดับคะแนนของแตละตัวแปรตนท้ัง 9 ตัวจากผลการสํารวจ

ความสามารถในการเดินเทาในเขตพ้ืนท่ีบางซื่อแลว ตองทําการตรวจสอบขอสมมติ (Assumption) 

ใหสอดคลอง กอนนําคาไปวิเคราะหดวยวิธีการวิเคราะหการถดถอยเชิงพหุคุณ โดยจะตรวจสอบจาก

กราฟ Scatterplot เพื่อตรวจสอบการแจกแจงแบบปกติ และตรวจสอบความแปรปรวนของตัวแปร

ตามและตัวแปรตน ดังน้ี 
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ตรวจสอบการแจกแจงแบบปกติ 

 

 
 

รูปท่ี 4.5 Normal Probability Plot ของ Standardized Residual 

 

 

 จากรูปที่ 4.5 Normal Probability Plot ใชสําหรับตรวจสอบขอสมมิวาตัวแปรตาม คือ Y  

ความสามารถในการเดินเทา มีการแจกแจงแบบปกติหรือไม เนื่องจากจุดตางๆในกราฟจะเห็นวา 

มีแนวโนมเรียงเปนเสนทแยงมุม หรือเปนแนวเสนตรง จึงสามารถสรุปไดวามีการแจกแจงปกติ เขาขอ

สมมติของวิธีวิเคราะหการถดถอยเชิงพหุคณู 
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รูปที่ 4.6 แผนภาพ Scatterplot การกระจายระหวาง Studentized Deleted Residual ใน

แกน Y และ Standardized Predicted Value ในแกน X 

 

 

 จากรูปท่ี 4.6 ผู วิจัยได กําหนดตัวแปรตาม Y คือคาความสามารถในการเดินเทา 

(Walkability Index) จากแผนภาพการกระจายจะสังเกตวาจุดอยูในชวง -2 ถึง 2 มีมากกวา 95% 

และมีเพียงไมกี่จุดที่อยูนอกเหนือชวงดังกลาว ดังนั้นสามารถสรุปไดวา ความสามารถในการเดินเทา 

หรอื ตัวแปรตาม Y มีการแจกแจงแบบปกติ ซึ่งเขาขอกําหนดเบ้ืองตนของวิธีการวิเคราะหการถดถอย

เชิงพหุคูณ 
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ตรวจสอบความแปรปรวน 

 

 
 

รูปที่ 4.7 แผนภาพ Scatterplot การกระจายระหวาง Studentized Deleted Residual ใน

แกน Y และ Standardized Predicted Value ในแกน X  

 

 จากรูปที่ 4.7 จะสังเกตวาจุดตางๆกระจายลักษณะไมคงที่ หรือไมมีรูปแบบ และมีลักษณะ

ไมจับกันเปนกอนเรียกวาแผนแบนด (Band) ลาดจากซายไปขวา จะถือวาความแปรปรวนคงที่ หรือ

ความแปรปรวนเทากัน (homoscedasticity) ซึ่งเขาขอกําหนดเบื้องตนของวิธีการวิเคราะหการ

ถดถอยเชิงพหุคูณ 
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4.4.1 การวิเคราะหคาความสัมพันธระหวางตัวแปรตนกับตัวแปรตาม 

 สําหรับกาวิเคราะหการถดถอยเชิงพหุคูณ (Multiple Linear Regression Analysis) ใน

การคัดเลือดตัวแปรตนตนเพ่ือใหไดสมการถดถอยเชิงพหุคูณ ผูวิจัยไดใชวิธี Stepwise Method คือ

การคัดเลือกตัวแปรเขาสมการทีละตัวเพ่ือทดสอบนัยสําคัญวาเหมาะสมหรือไม โดยจะกําหนดระดับ

นัยสําคัญเทากับ 0.05 เพ่ือเปนเกณฑคัดตัวแปรตนเขาสูสมการ และกําหนดระดับนัยสําคัญเทากับ 

0.10 เพ่ือเปนเกณฑคัดตัวแปรตนออกจากสมการถดถอย โดยผูวิจัยไดกําหนดตัวแปรตน X1 ถึง X9 

ซึ่งก็คือคาพารามิเตอรทั้ง 9 ตัวแปรของความสามารถในการเดินเทาจาก Leather et al. (2011) ซึ่ง

ในท่ีนี้ตัวแปรตามก็คือความสามารถในการเดินเทา 

 จากตารางท่ี 4.90 ผลการคัดเขาหรือคัดออกของตัวแปรจะเห็นวาในคอลัมน Variables 

Entered คือตัวแปรตนท่ีทําการคัดเขาสมการมีทั้งหมด 9 ตัวแปรโดยจะเรียงลําดับการเขาคือ X3 

หรือ พฤติกรรมผูขับขี่ที่มีผลตอคนเดินเทา คัดเขาสมการกอนเปนตัวแรกจากนั้นก็เรียงลําดับเปน X4, 

X6, X1, X2, X8, X5, X7 และ X9 ซึ่งในแตละตัวแปรตนไดกําหนดในแตละตัวแปรตนดังนี้ 

X1 = ความตอเนื่องของทางเดินเทา  

X2 = ความปลอดภัยจากการขามถนน  

X3 = พฤติกรรมผูขับข่ีที่มีผลตอคนเดินเทา  

X4 = ความปลอดภัยจากอาชญากรรมบนทางเทา  

X5 = สิ่งอํานวยความสะดวกทั่วไป  

X6 = สิ่งอํานวยความสะดวกผูพิการ  

X7 = ความสะอาดและการบํารงุรักษาทางเทา 

X8 = อุปสรรคหรือสิ่งกีดขวางทางเทา  

X9 = ความสะดวกของทางขาม  

 ในสวนของคอลัมน Variables Removed คือตัวแปรตนคัดออกซึ่งจากตารางไมมีตัวแปร

ตนท่ีถูกคัดออก คอลัมนถัดมาคือ Method จะบอกวิธีในการคัดตัวแปรดวยวิธี Stepwise ในแตละตัว

แปร โดยมีเกณฑคัดตัวแปรเขาคือมีนัยสําคัญทางสถิติ (F-test) ที่ระดับนอยนอยกวาหรือเทากับ 0.05 

และเกณฑในการคัดตัวแปรออกคือมีนัยสําคัญทางสถิติที่ (F-test) ระดับมากกวาหรือเทากับ 0.10 

อยางที่กลาวมาขางตน 
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ตารางที่ 4.9 รายงานการคดัตัวแปรเขาหรือคัดออก (Variables Entered/Removed) 

model 
Variables 

Entered 

Variables 

Removed 
Method 

1 X3 - Stepwise (Criteria: Probability-of-F-to-enter <= .050, 

Probability-of-F-to-remove >= .100). 

2 X4 - Stepwise (Criteria: Probability-of-F-to-enter <= .050, 

Probability-of-F-to-remove >= .100). 

3 X6 - Stepwise (Criteria: Probability-of-F-to-enter <= .050, 

Probability-of-F-to-remove >= .100). 

4 X1 - Stepwise (Criteria: Probability-of-F-to-enter <= .050, 

Probability-of-F-to-remove >= .100). 

5 X2 - Stepwise (Criteria: Probability-of-F-to-enter <= .050, 

Probability-of-F-to-remove >= .100). 

6 X8 - Stepwise (Criteria: Probability-of-F-to-enter <= .050, 

Probability-of-F-to-remove >= .100). 

7 X5 - Stepwise (Criteria: Probability-of-F-to-enter <= .050, 

Probability-of-F-to-remove >= .100). 

8 X7 - Stepwise (Criteria: Probability-of-F-to-enter <= .050, 

Probability-of-F-to-remove >= .100). 

9 X9 - Stepwise (Criteria: Probability-of-F-to-enter <= .050, 

Probability-of-F-to-remove >= .100). 
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 สําหรับตารางท่ี 4.10 รายงานผลสรุปของแตละตัวแปร หรือ Model Summary จะแสดง

ถึงผลสรุปของแตละตัวแปร ในคอลัมน model หมายถึงสมการผลการวิเคราะหซึ่งมีทั้งหมด 9 สมการ 

โดยแตละสมการจะมี คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธพหุคูณ (Multiple Correlation) และคาสัมประสิทธ์ิ

การตัดสินใจพหุคุณ (Coefficient of Multiple Determination) สัญลักษณ R และ R Square 

ตามลําดับ โดยคา R square เปนคาที่แสดงถึงอิทธิพลของตัวแปรตนในสมการที่มีผลตอตัวแปรตาม 

ซึ่งก็คอืตัวแปรตนหรือตัวแปรอิสระสามารถทํานายตัวแปรตามไดรอยละ R square x 100  

 จากตารางจะเห็นวาในสมการที่ 1 หรือตัวแปรตน X3 สามารถอธิบายการผันแปรตัวตาม 

Y หรือความสามารถในการเดินเทาไดรอยละ 27.60  และสมการที่ 2 ไดนําตัวแปร X4 เขาสูสมการ

แสดงวาตัวแปรตน X3 และ X4 สามารถทํานายตัวแปรตามไดเปนจํานวนรอยละ 55.30 ซึ่งจะ

เรียงลําดับลักษณะนี้ไปจนครบทั้ง 9 สมการซึ่งสมการสุดทายคือนําตัวแปรตนเขาครบทั้ง 9 ตัว จะ

สามารถทํานายตัวแปรตามไดเปนจํานวนรอยละ 85.90  ในสวนของคอลัมน Adjusted R Square 

คือคาที่ปรับแกจาก R Square โดยจะเหมาะกับกรณีกลุมตัวอยางมีคานอยกวา 30 กลุมตัวอยางและ

มีคาตางกับ R square มากๆ ในสวนของคอลัมน Std. Error of the Estimate เปนคาที่แสดงระดับ

ของความคลาดเคลื่อนที่เกิดจากการใชตัวแปรอิสระทั้งหมดมาพยากรณตัวแปรตาม และแถวสุดทาย 

Durbin-Watson จะเปนการวิเคราะหเพ่ือทดสอบขอสมมติวา สวนเหลือ (Residual) ตัวแปรตามเปน

อิสระตอกันหรือไม ในทางปฏิบัติคาจะอยูในชวง 1.5-2.5 จะถือวาสวนเหลือเปนอิสระตอกัน ซึ่งในผล

การวิเคราะหนี้คา Durbin-Watson เทากับ 1.912 ซึ่งอยูในชวงดังกลาว แสดงวาสวนเหลือของตัว

แปรตามหรือความสามารถในการเดินเปนอิสระตอกัน 
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ตารางที่ 4.10 รายงานผลสรุปของแตละตัวแปร (Model Summary) 

model R R Square 
Adjusted R 

Square 

Std. Error of the 

Estimate 

Durbin-Watson 

1 .526a .276 .275 .02778  

2 .744b .553 .551 .02186  

3 .805c .648 .645 .01944  

4 .872d .761 .758 .01604  

5 .895e .801 .799 .01463  

6 .903f .815 .813 .01412  

7 .914g .835 .832 .01338  

8 .925h .855 .853 .01253  

9 .927i .859 .856 .01239 1.912 

  

  

 สําหรับขอมูลในตารางที่ 4.11 การวิเคราะหความแปรปรวน (Anova) จะแสดงคาสถิติเพื่อ

ทดสอบวาตัวแปรตนในแตละสมการสามารถทํานายตัวแปรตามไดอยางมีนัยสําคัญทางสถิติดวย 

 F-test หรอื Overall regression F test โดยจะพิจารณาแปลผลการวิเคราะหจากตารางดังนี้ 

 ในการวิเคราะหในสวนน้ีจะเปรียบเทียบคา Sig. ที่แสดงในตารางคอลัมนสุดทายเทียบกับ

คาระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.05 ที่กําหนดเกณฑเมื่อตอนคัดตัวแปรเขาสูสมการ ซึ่งในคอลัมน F 

คาสถิติทดสอบ = 151.975 หมายความวา p-value (Sig.) = P(F > 151.975) เทากับ < .001 ผล

การวิเคราะหพบวาคา Sig. มีคานอยกวา 0.05 ซึ่งก็คือตัวแปรตนหรือตัวแปรอิสระทุกตัวในสมการ

สามารถทํานายตัวแปรตามไดอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ ซึ่งในตารางจะเห็นวาคา Sig. <0.001 ทั้ง 9 

สมการ ดังนั้นตัวแปรตนสามารถทํานายตัวแปรตามไดอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ  
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ตารางที่ 4.11  การวิเคราะหความแปรปรวน (Anova) 

model 
Sum of 

Squares 
df 

Mean 

Square 

F Sig. 

1 Regression .117 1 .117 151.975 <.001 

Residual .307 398 .001   

Total .425 399    

2 Regression .235 2 .117 245.823 <.001 

Residual .190 397 .000   

Total .425 399    

3 Regression .275 3 .092 242.639 <.001 

Residual .150 396 .000   

Total .425 399    

4 Regression .323 4 .081 313.690 <.001 

Residual .102 395 .000   

Total .425 399    

5 Regression .340 5 .068 317.723 <.001 

Residual .084 394 .000   

Total .425 399    

6 Regression .346 6 .058 289.270 <.001 

Residual .078 393 .000   

Total .425 399    

7 Regression .354 7 .051 282.883 <.001 

Residual .070 392 .000   

Total .425 399    

8 Regression .363 8 .045 289.335 <.001 

Residual .061 391 .000   

Total .425 399    

9 Regression .367 9 .041 277.031 <.001 

Residual .057 390 .000   

Total .425 399    
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 ในการพิจารณาคาสัมประสิทธิ์การถดถอยจากตารางท่ี 4.12 โดย B คือคาสัมประสิทธิ์การ

ถดถอย ของตัวแปรตนซึ่งเปนคาของ Unstandardized Coefficient เปนการเขียนสมการในรูป

คะแนนดิบของแตละตัวแปรตน และในสวนของ Beta คือคาสัมประสิทธ์ิการถดถอยของตัวแปรอิสระ

แตละตัวที่จะนํามาสรางสมการพยากรณซึ่งคา Standardized Coefficient จะเปนการเขียนสมการ

ในรูปคะแนนมาตรฐานโดยจากตารางจะม ีสมการผลการวิเคราะห (model) ท้ังหมด 9 สมการโดยตัว

แปรแรกที่เขาสูสมการคือ X3 จะหมายความวามีความสัมพันธกับตัวแปรตามมากที่สุดเขาเปนสมการ

แรก และทําการทดสอบความมีนัยสําคัญทางสถิติ เพ่ือประมาณคาสัมประสิทธิ์การถดถอย B ของแต

ละตัวแบบ สําหรับคา t คือคาสถิติที่ใชทดสอบวาตัวแปรตนสามาถใชทํานายตัวแปรตามไดอยางมี

นัยสําคัญทางสถิติหรือไม โดยจะเกิดจากการนําคา B หารดวย Std. Error ซึ่งจะมีการทดสอบคือ 

เทียบผลจากคาสัมประสิทธ์ิการถดถอย (B) ถาคา B มีคาเทากับ 0 จะหมายความวาตัวแปรตนไมมีผล

ตอตัวแปรตาม แตถา B ไมเทากับ 0 ตัวแปรตนมีผลตอตัวแปรตาม หรือสามารถทํานาย (พยากรณ) 

ตัวแปรตามได เม่ือตัวแปรตนมีผลตอตัวแปรตามแลว ทําการตรวจสอบคาของ Sig. หรือเรียกวาคา

ความนาจะเปนในการปฏิเสธสมมติฐาน ซึ่งตัวแปร X3 มีคา Sig. .หรือ p-value < 0.01 ซึ่งมีคานอย

กวาคาระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.05 ที่กําหนดเกณฑเมื่อตอนคัดตัวแปรเขาสูสมการ ดังนั้นตัวแปรตน 

X3 หรือพฤติกรรมผูขับขี่ที่มีผลตอคนเดินเทาสามารถทํานายหรือพยากรณความสามารถในการเดิน

เทาหรือตัวแปรตาม Y ได พรอมทั้งตรวจสอบ Collinearity Statistics ซึ่งจะประกอบดวยคา 

Tolerance และ VIF คาจะใชตรวจสอบขอสมมติวาตัวแปรตนนั้นๆมีความสัมพันธกับตัวแปรตนตัว

อ่ืนในสมการหรือไม ซึ่งคา Tolerance ปกติจะไมควรนอยกวา 0.20 และ VIF ไมควรมีคาเกิน 5 ซึ่ง

จะแสดงวาตัวแปรตนดังกลาวกับตัวแปรตนที่เหลือในตัวตัวแบบหรือสมการมีความสัมพันธกันนอย 

แตถา Tolerance มีคานอยกวา 0.20 และ VIF มีคาเกิน 5 ซึ่งจะแสดงวาตัวแปรตนดังกลาวกับตัว

แปรตนที่เหลือในตัวตัวแบบหรือสมการมีความสัมพันธกันมาก ซึ่งในตารางคอลัมน และแถวสุดทาย 

คาของ Collinearity Statistics ไมเกินขอกําหนดที่ผานมาขางตน ดังนั้น ตัวแปรตนที่เหลือในตัวแบบ

หรอืสมการที่มีความสัมพันธกันเองนอย 

  สําหรบัสมการถัดๆไป (model 2 ถึง 9) ก็จะนําตัวที่มีอิทธิพลตอตัวแปรตามเขามาจนครบ

ทั้ง 9 ตัวแปรตนเพ่ือทดสอบคาระดับนัยสําคัญทางสถิติตามขั้นตอนดังที่กลาวมาขางตน จนไดสมการ

สุดทายคือ model 9 ที่มีการนําตัวแปรตนเขาสูสมการครบทั้ง 9 ตัวแปรโดยทั้ง 9 ตัวแปรตนมีผลตอ

ตัวแปรตามไดอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ 
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ตารางที่ 4.12  คาสัมประสิทธ์ิการถดถอยของตัวแปรตนแตละตัวในสมการ (Coefficients) 

model 

Unstandardized 

Coefficients 

standardized 

Coefficients 
t Sig. 

Collinearity Statistics 

B Std. Error Beta Tolerance VIF 

1 (Constant) .553 .006  86.149 <.001   

X3 .025 .002 .526 12.328 <.001 1.000 1.000 

2 (Constant) .442 .009  50.867 <.001   

X3 .030 .002 .622 18.240 <.001 .968 1.034 

X4 .030 .002 .535 15.687 <.001 .968 1.034 

3 (Constant) .360 .011  32.359 <.001   

X3 .030 .001 .618 20.376 <.001 .967 1.034 

X4 .035 .002 .638 19.983 <.001 .872 1.146 

X6 .021 .002 .324 10.301 <.001 .897 1.115 

4 

 

(Constant) .287 .011  26.995 <.001   

X3 .034 .001 .711 27.399 <.001 .901 1.110 

X4 .019 .002 .350 10.364 <.001 .531 1.882 

X6 .035 .002 .550 17.856 <.001 .639 1.566 

X1 .022 .002 .556 13.648 <.001 .365 2.743 

5 

 

(Constant) .255 .010  24.642 <.001   

X3 .031 .001 .630 24.922 <.001 .788 1.268 

X4 .026 .002 .470 13.992 <.001 .448 2.233 

X6 .033 .002 .511 17.987 <.001 .624 1.602 

X1 .022 .001 .539 14.469 <.001 .364 2.750 

X2 .010 .001 .256 8.983 <.001 .620 1.613 

6 

 

(Constant) .248 .010  24.622 <.001   

X3 .029 .001 .596 23.663 <.001 .740 1.351 

X4 .025 .002 .452 13.871 <.001 .443 2.256 

X6 .030 .002 .470 16.501 <.001 .580 1.725 

X1 .022 .001 .552 15.331 <.001 .362 2.763 

X2 .012 .001 .321 10.715 <.001 .523 1.911 

X8 .005 .001 .138 5.479 <.001 .741 1.350 

7 (Constant) .210 .011  19.028 <.001   

X3 .031 .001 .646 25.869 <.001 .676 1.479 
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 X4 .024 .002 .437 14.133 <.001 .441 2.267 

X6 .035 .002 .555 18.652 <.001 .476 2.101 

X1 .022 .001 .546 15.985 <.001 .362 2.765 

X2 .009 .001 .221 6.896 <.001 .412 2.430 

X8 .007 .001 .195 7.703 <.001 .660 1.516 

X5 .008 .001 .201 6.780 <.001 .481 2.080 

8 (Constant) .147 .013  11.051 <.001   

X3 .030 .001 .627 26.653 <.001 .668 1.497 

X4 .026 .002 .471 16.082 <.001 .430 2.324 

X6 .032 .002 .503 17.525 <.001 .448 2.231 

X1 .025 .001 .626 18.569 <.001 .325 3.079 

X2 .010 .001 .254 8.393 <.001 .403 2.484 

X8 .006 .001 .163 6.798 <.001 .640 1.563 

X5 .011 .001 .292 9.642 <.001 .403 2.482 

X7 .015 .002 .248 7.491 <.001 .338 2.961 

9 (Constant) .132 .014  9.437 <.001   

X3 .030 .001 .618 26.350 <.001 .658 1.520 

X4 .025 .002 .453 15.354 <.001 .414 2.414 

X6 .031 .002 .489 17.033 <.001 .438 2.284 

X1 .023 .001 .583 16.193 <.001 .278 3.593 

X2 .011 .001 .277 8.988 <.001 .381 2.628 

X8 .006 .001 .157 6.578 <.001 .635 1.575 

X5 .011 .001 .297 9.912 <.001 .402 2.490 

X7 .016 .002 .273 8.106 <.001 .319 3.137 

X9 .006 .002 .095 3.147 .002 .394 2.538 
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 สําหรับตารางที่ 4.13 จะแสดงตัวแปรที่ถูกคัดออกจากสมการ ซึ่งจะคัดออกจากสมการ

ของตารางที่ 15 ที่กลาวมาขางตน พรอมรายละเอียดตางๆดังนี้ ชอง Beta In คือ คาสัมประสิทธิ์การ

ถดถอยในรูปของคะแนนมาตรฐานของตัวแปรอิสระแตละตัวที่ถูกคัดออกจากสมการ และคาสถิติ t 

เปนสถิติที่ใชทดสอบวาตัวแปรอิสระใดบางท่ีสามารถถูกเขาสมการไดอีกและเปรียบเทียบคา Sig. ตอง

นอยกวา 0.05 คาระดับนัยสําคัญ จากขอมูลในตาราง model ที่ 1 มีตัวแปรที่ตองคัดออกจากสมการ

ทั้งหมด 8 ตัวแปรตนซึ่งจะสังเกตวาตัวแปร X4 และ X1 มีคา Sig. นอยกวา 0.01 ดังนั้นทําการ

เปรียบเทียบคา t ตอเพ่ือคัดเลือกตัวแปรตนเขาสูสมการ โดยคา X1 คา t เทากับ 11.977 และ X4 มี

คา t เทากับ 15.687 ดังนั้นจึงทําการคัดเลือกตัวแปรตน X4 เขาสูสมการซึ่งจะสอดคลองกับตารางท่ี 

5 ใน model 2 วาตัวแปรที่ถูกคัดเขาสมการตอจากตัวแปรตน X3 คือตัวแปรตน X4 ในสวนของ

สมการถัดๆไป (model 2 ถึง 8) ก็จะทําการคัดเลือกตัวแปรตนที่เหลือเขาสูสมการถดถอยจนครบทั้ง 

9 ตัวแปรตน ตามขั้นตอนดังที่กลาวมาขางตน  
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ตารางที่ 4.13  แสดงตัวแปรท่ีถูกคัดออกจากสมการ Excluded Variables 

model Beta In t Sig. 
Partial 

Correlation 

Collinearity Statistics 

Tolerance VIF Minimum 

Tolerance 

1 X1 .458 11.977 <.001 .515 .917 1.091 .917 

X2 -.041 -.883 .378 -.044 .849 1.178 .849 

X4 .535 15.687 <.001 .619 .968 1.034 .968 

X5 .026 .596 .552 .030 .983 1.018 .983 

X6 .127 3.001 .003 .149 .995 1.005 .995 

X7 -.084 -1.924 .055 -.096 .952 1.050 .952 

X8 .185 4.414 <.001 .216 .992 1.008 .992 

X9 .397 10.270 <.001 .458 .963 1.039 .963 

2 

 

X1 .166 3.588 <.001 .177 .512 1.953 .512 

X2 .328 8.469 <.001 .392 .635 1.574 .635 

X5 .057 1.695 .091 .085 .979 1.021 .948 

X6 .324 10.301 <.001 .460 .897 1.115 .872 

X7 .091 2.542 .011 .127 .862 1.160 .862 

X8 .088 2.570 .011 .128 .956 1.046 .933 

X9 .089 2.001 .046 .100 .564 1.772 .564 

3 X1 .556 13.648 <.001 .566 .365 2.743 .365 

X2 .278 7.895 <.001 .369 .622 1.608 .622 

X5 .239 7.621 <.001 .358 .792 1.263 .726 

X7 -.123 -3.265 .001 -.162 .611 1.637 .611 

X8 .001 .045 .964 .002 .884 1.131 .809 

X9 .180 4.542 <.001 .223 .541 1.849 .541 

4 X2 .256 8.983 <.001 .412 .620 1.613 .364 

X5 .213 8.330 <.001 .387 .788 1.269 .363 

X7 .007 .204 .839 .010 .556 1.799 .332 

X8 .031 1.197 .232 .060 .878 1.139 .362 

X9 -.020 -.528 .598 -.027 .442 2.265 .298 

5 X5 .125 4.182 <.001 .206 .540 1.852 .363 

X7 .162 4.942 <.001 .242 .442 2.261 .329 

X8 .138 5.479 <.001 .266 .741 1.350 .362 
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X9 .052 1.506 .133 .076 .419 2.388 .291 

6 X5 .201 6.780 <.001 .324 .481 2.080 .362 

X7 .119 3.550 <.001 .177 .403 2.482 .328 

X9 .047 1.396 .164 .070 .418 2.391 .290 

7 X7 .248 7.491 <.001 .354 .338 2.961 .325 

X9 .037 1.169 .243 .059 .417 2.395 .290 

8 X9 .095 3.147 .002 .157 .394 2.538 .278 

 

 

 จากผลการวิเคราะหดวยวิธีการวิเคราะหการถดถอยเชิงพหุคูณ (Multiple Linear 

Regression Analysis) ดวยวิธี Stepwise ของความสามารถในการเดินเทาในเขตพ้ืนที่บางซื่อ

สามารถสรุปผลการวิ เคราะหไดเปนสมการในรูปแบบสัมประสิทธ์ิการถดถอยคามาตรฐาน 

(Standardized coefficient) หรือ Beta ดังนี้ 

  

Y = 

0.583X1+0.277X2+0.618X3+0.453X4+0.297X5+0.489X6+0.273X7+0.157X8+0.095X9   

  

 

 จากสมการขางตนคือคาที่คํานวณจากขอมูลที่ทุกตัวแปรถูกแปลงเปนคามาตรฐาน  

ซึ่งในการวิเคราะหเม่ือตัวแปรตนมีหลายตัวแปรจะใชคาสัมบูรณของ Beta และไมมีหนวยจึงสามารถ

นํามาเปรียบเทียบกันได โดยการเปรียบเทียบจะแสดงถึงวาตัวแปรใดมีอิทธิพลกับตัวแปรตามมากที่สุด

หรอืนอยที่สุด ถาตัวแปรใดมีคา Beta มากแสดงวาตัวแปรตนนั้นมีความสําคัญกับตัวแปรตามมาก ซึ่ง

จากสมการจะสามารถทราบไดวาตัวแปร X3 หรือพฤติกรรมผูขับขี่ที่มีผลตอคนเดินเทามีอิทธิพลกับ

ตัวแปรตามมากที่สุด และตัวแปร X9 ความสะดวกของทางขามมีผลตออิทธิพลกับตัวแปรตามนอย

ที่สุด ซึ่งสามารถสรุประดับคาถวงน้ําหนักความสําคัญท่ีทําการศึกษาในเขตบางซื่อเปรียบเทียบคากับ

การศึกษาในตางประเทศ CAI – Asia 2010  ดังในตารางท่ี 4.14  
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ตารางที่ 4.14 ระดับคาถวงน้ําหนักจากการศึกษาในตางประเทศและในพ้ืนที่ศึกษาและจัดอันดับ 

ท่ีมา : ผูวิจัย 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ลําดับ

ตัวแปร 
ตัวแปรตน 

รอยละคาถวง

น้ําหนักสําคญั  

(CAI-Asia) 

อันดับ 

รอยละคาถวง

น้ําหนักสําคัญ  

(พ้ืนท่ีศึกษา) 

อันดับ 

1 (X1) ความตอเนื่องของทางเดินเทา 15 2 18 2 

2 (X2) ความปลอดภัยจากการขามถนน 10 3 8 5 

3 (X3) พฤติกรรมผูขับขี่ที่มีผลตอคนเดินเทา 10 3 19 1 

4 (X4) ความปลอดภัยจากอาชญากรรมบน

ทางเทา 

25 1 
15 

3 

5 (X5) สิ่งอํานวยความสะดวกทั่วไป 5 4 9 4 

6 (X6) สิ่งอํานวยความสะดวกผูพิการ 10 3 15 3 

7 (X7) ความสะอาดและการบํารุงรักษาทาง

เทา 

10 3 
8 

5 

8 (X8) อุปสรรคหรอืสิ่งกีดขวางบนทางเทา 10 3 5 6 

9 (X9) ความสะดวกของทางขาม 5 4 3 7 
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4.5 สรุปผลการประเมินความสามารถในการเดินเทาในเขตพื้นที่บางซ่ือ 

 จากผลการสํารวจสามารถทําใหทราบถึงความสามารถในเดินเทาในพื้นที่ศึกษา และระดับ

ความสําคัญของตัวแปรทั้ง 9 ตัวที่มาจาก Leather et al. (2011) พรอมทั้งเปรียบเทียบความสําคัญ

ของแตละตัวแปรในการศึกษาในตางประเทศและพ้ืนที่ศึกษา ซึ่งมาสามารถสรปุได ดังนี้ 

 

ตารางที่ 4.15 สรุปคาคะแนนและคาระดับความสําคัญของตัวแปร 

ลาํดับ พารามิเตอร 
คาเฉลี่ย

ของคะแนน 

CAI-Asia เขตบางซื่อ CAI-Asia เขตบางซื่อ 

คาถวง

น้ําหนัก

สาํคัญ  

คาถวง

นํ้าหนัก

สาํคัญ  

ความสามาร

ในการเดิน 

ความสามาร

ในการเดิน 

1 ความตอเนื่องของทางเดินเทา 2.99 15 18 8.97 10.76 

2 ความปลอดภัยจากการขามถนน 3.24 10 8 6.48 5.50 

3 
พฤติกรรมผูขับข่ีท่ีมีผลตอคนเดิน

เทา 
3.03 10 19 6.06 11.51 

4 
ความปลอดภัยจากอาชญากรรม

บนทางเทา 
3.27 25 15 16.35 9.15 

5 ส่ิงอํานวยความสะดวกท่ัวไป 3.07 5 9 3.07 5.52 

6 ส่ิงอํานวยความสะดวกผูพิการ 3.11 10 15 6.22 9.33 

7 
ความสะอาดและการบํารุงรักษา

ทางเทา 
3.28 10 8 6.56 5.57 

8 
อุปสรรคหรือสิ่งกีดขวางบนทาง

เทา 
2.76 10 5 5.52 2.76 

9 ความสะดวกของทางขาม 3.29 5 3 3.29 1.97 

ผลรวม  100 100 62.52 62.10 

ท่ีมา : ผูวิจัย 
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 จากตารางที่ 4.15 และรูปที่ 4.8 ถาเรียงลําดับความสําคัญของระดับคาถวงน้ําหนักแตละตัว

แปรตนของตางประเทศ หรือ CAI-Asia 2010 กับพื้นท่ีศึกษาเขตบางซื่อจากผู วิจัย จะเห็นวา

ความสําคัญของแตละตัวแปรทั้ง 9 มีระดับคาถวงน้ําหนักความสําคัญตางกัน ถาเรียงลําดับจาก

ตางประเทศจะให ความปลอดภัยจากอาชญากรรมบนทางเทาสูงถึงรอยละ 25 แตในเขตบางซื่อผล

การวิเคราะหจะให ความสําคัญกับพฤติกรรมผูขับขี่ที่มีผลตอคนเดินเทาสูงที่สุดคือรอยละ 19 ในสวน

ของตัวแปรความตอเนื่องของทางเทาจะใหความสําคัญอันดับ 2 ท้ังตางประเทศและบางซื่อโดยมี

จํานวนรอยละ 15 กับ 18 ลําดับ ถัดมาสําหรับตางประเทศจะเรียงลําดับโดย ความปลอดภัยจากการ

ขามถนน พฤติกรรมผูขับขี่ที่มีผลตอคนเดินเทา ความสะอาดและการบํารุงรักษาทางเทา และอุปสรรค

หรือสิ่งกีดขวางบนทางเทา มีคาถวงน้ําหนักรอยละ 10 เทากันหมดหรือคือความสําคัญอันดับ 3 รวม  

สิ่งอํานวยความสะดวกทั่วไป และความสะดวกของทางขาม มีความสําคัญรอยละ 5 เปนอันดับสุดทาย

รวมกัน ในสวนของพ้ืนท่ีเขตบางซื่อลําดับถัดจากอันดับ 2 คอื ความปลอดภัยจากอาชญากรรมบนทาง

เทา  สิ่งอํานวยความสะดวกผูพิการ จํานวนรอยละ 15 เปนอันดับ 3 รวม และสิ่งอํานวยความสะดวก

ทั่วไป ความปลอดภัยจากการขามถนน ความสะอาดและการบํารุงรักษาทางเทา มีจํานวนรอยละ 9 

และจํานวนรอยละ 8 รวมตามลําดับ สําหรับความสําคัญ 2 อันดบัสุดทายคือ อุปสรรคหรือสิ่งกีดขวาง

บนทางเทา และความสะดวกของทางขาม จํานวยรอยละ 5 และ 3 จะสังเกตวาลําดับสุดทายคือตัว

แปรความสะดวกของทางขามมีคาถวงน้ําหนักความสําคัญของตางประเทศและพ้ืนท่ีศึกษาเปนลําดับ

สุดทายเหมือนกันทั้งสองพ้ืนที่  
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ท่ีมา : ผูวิจัย 

รูปที่ 4.8 กราฟแทงแสดงการเปรียบคาระดับความสําคัญของตัวแปรทั้ง 9 ตัว 
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4.6 สรุปคะแนนการประเมินความสามารถในการเดินเทาในเขตพื้นท่ีบางซ่ือ  

 ผลการประเมินความสามารถในการเดินเทาในพ้ืนที่ศึกษาเขตบางซื่อมีชวงคะแนนดังนี้ ถา

ระดับคาความสําคัญของตัวแปรทั้ง 9 ใชตามเกณฑ CAI–Asia,2010 คาคะแนนความสามารถในการ

เดินเทา  มีคาเทากับ 62.52 คะแนน สําหรับระดับคาความสําคัญของตัวแปรตามที่ใชวิธีถดถอยเชิง

พหุคูณในการวิเคราะหชวงคะแนนมีคาเทากับ 62.10  

 จากการเปรียบเทียบระดับคะแนนความสามารถในการเดินเทาในตารางที่ 4.16 จะเห็นวา

พ้ืนที่ศึกษาเขตบางซื่อ คะแนนอยูระดับปานกลางคือ 62.52 คะแนน (ใชคาน้ําหนักความสําคัญตาม

เกณฑ CAI–Asia,2010 เพ่ือเปรียบเทียบกับพ้ืนที่ศึกษาในตางประเทศ) สําหรับการเปรียบเทียบใน

ประเทศไทยดวยกันมีพื้น ท่ีศึกษาที่มี ผลประเ มินความสามารถในเดินเทาด วย วิ ธี WI คือ 

มหาวิทยาลัยสงขลานครินทรมีคะแนนสูงกวาเขตบางซื่อเทากับ 68.10 สําหรับพ้ืนที่ศึกษาในประเทศ

ที่เขตบางซื่อมีคะแนนท่ีสูงกวาคือ ลานยาโม จังหวัดนครราชสีมา และเมืองปาตอง จังหวัดภูเก็ตท่ีมีคา

คะแนนเทากับ 55.00 และ 56.51 ตามลําดับ โดยการเดินอยูในระดับปานกลางทั้งหมด สําหรับพ้ืนที่

ศึกษาบางซื่อเทียบกับตางประเทศไมวาจะเปนเมืองโฮจิมินห เมืองฮานอย ที่ประเทศเวียดนาม หรือ 

เมืองมะนิลา และเมืองดาเวา ประเทศฟลิปปนส ในเขตบางซื่อมีชวงคะแนนการเดินเทาที่เกือบจะ

เทากันทั้งหมดสําหรบัระดับการเดนิที่อยูในระดันปานกลาง 
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ตารางที่ 4.16 สรุปผลการประเมินความสามารถในการเดนิเทาในพื้นที่ศึกษาตางๆ 

ที่มา : Gota et al.(2010) 

      *   ภานุพงค พุฒภักดี   (2561) 

      **  ฉัตรดนัย เลือดสกุล (2555) 

 

พ้ืนท่ีศึกษา 
ผลประเมินความสามารถ 

ในการเดินเทา 
คําอธิบายผลคะแนน 

ฮองกง 70.10 การเดินอยูในระดับดี 

มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร (ไทย)* 68.10 

การเดินอยูในระดับปานกลาง 

บางซื่อ (ไทย) 62.52 

อูลานบาตาร (มองโกเลยี) 62.40 

มะนิลา (ฟลิปปนส) 60.60 

ดาเวา (ฟลิปปนส) 59.70 

โฮจิมินห (เวียดนาม) 59.60 

เซบู (ฟลิปปนส) 59.00 

โคตาคินาบาลู (มาเลเซยี) 58.60 

ฮานอย (เวียดนาม) 58.00 

หลานโจว (จีน) 56.94 

เมืองปาตอง (ไทย)* 56.51 

ลานยาโม นครราชสีมา (ไทย)** 55.00 

เบงคลูรู (อินเดีย) 46.00 

การเดินอยูในระดับแย จาการตา (อินโดนีเซีย) 45.40 

เจนไน (อินเดยี) 40.00 
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4.7 ขอเสนอแนะเพิ่มเติมจากกลุมตัวอยางในพื้นท่ีศึกษาเขตบางซื่อ 

 จากการตอบแบบสอบถามท้ังหมด 400 กลุมตัวอยางพบวามีการลงความเห็นคําถาม

ขอเสนอแนะเพิ่มเตมิในเขตพื้นที่บางซื่อจํานวน 32 คน และไมไดลงความเห็นจํานวน 368 คน ซึ่งจาก

ผูที่ตอบแบบสอบถามขอเสนอแนะ ทางผูวิจัยไดสรุปขอเสนอแนะไวดังนี ้

 แนะนําใหมีการตดิตั้งสัญญาณไฟขณะขามถนนเพ่ิมข้ึน 

 ควรมีการทาสตีเีสนทางขาม ทางมาลายใหชัดมากขึ้น 

 ใหสํานักงานพ้ืนที่ที่รับผิดชอบ ลงตรวจการละเมิดขับยานพาหนะบนทางเทา 

 ระยะเวลาสัญญาณไฟในการขามถนน ควรเพ่ิมระยะเวลาใหนานยิ่งขึ้น 

 ทางเทาบางชวงไมสะอาดเน่ืองจากมีการท้ิงขยะบริเวณทางเดินเทา ควรมีการรักษาความ

สะอาด และมีการดูแลรกัษาพรอมจัดระบบการทิ้งขยะใหดีข้ึน 
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บทท่ี 5 

สรุปผลการศึกษาและข้อเสนอแนะ 

 
5.1 ผลลัพธ์ของการศึกษา 
5.1.1 สภาพแวดล้อมทางเท้าในบริเวณพ้ืนที่ศึกษา 

 ส าหรับงานวิจัยนี้เป็นการวิจัยเชิงส ารวจ เพ่ือศึกษาความสามารถในการเดินเท้าในเขตพ้ืนที่

บางซื่อ จังหวัดกรุงเทพมหานคร พร้อมทั้งทราบถึงสภาพแวดล้อมทางเท้าในบริเวณพ้ืนที่ศึกษา เพ่ือ

พิจารณาปัญหาโครงสร้างพ้ืนฐานเดิมหรือลักษณะทางกายภาพเดิม และสามารถสรุปปัญหาหลักที่พบ

จากการส ารวจคือ มีการละเมิดการใช้ทางเท้าในรูปแบบการสัญจรแบบอ่ืน พร้อมทั้ง รุกล้ าพ้ืนที่

สาธารณะและทางเท้าเพ่ือค้าขาย และมีสิ่งปลูกสร้างรุกล้ าทางเท้า ส่งผลให้ทางเท้ามีขนาดแคบลง ท า

ให้การเดินไม่เต็มประสิทธิภาพ และอาจก่อให้เกิดอุบัติเหตุกับผู้ใช้ทางเท้าได้ อีกท้ังผิวทางช ารุดในบาง

จุดท าให้เกิดอุปสรรคในการเดิน 

5.1.2 การประเมินความสามารถในการเดินเท้าของพ้ืนที่ศึกษา 

 ผลการส ารวจความสามารถในการเดินเท้าจากทั้งตัว 9 ตัวแปรด้วยวิธี Walkability Index 

(WI) ซึ่งผลคะแนนจาก 5 ระดับพบว่าความสะดวกของทางข้าม มีค่าเฉลี่ยของคะแนนสูงที่สุดเท่ากับ 

3.29 คะแนน และรองลงมาคือ ความสะอาดและการบ ารุงรักษาทางเท้า ความปลอดภัยจาก

อาชญากรรมบนทางเท้า มีคะแนนเท่ากับ 3.28 และ 3.27 ตามล าดับ ส าหรับตัวแปรที่คะแนนน้อย

ที่สุดคือ อุปสรรคหรือสิ่งกีดขวางบนทางเท้ามีค่าคะแนนเฉลี่ยเท่ากับ 2.76 และอันดับรองสุดท้ายคือ

ความต่อเนื่องของทางเท้าคือ 2.99 คะแนนซึ่งสอดคล้องกับปัญหาหลักที่พบจากการส ารวจ

สภาพแวดล้อมทางเท้าในบริเวณพ้ืนที่ศึกษา 

 ส าหรับผลการวิเคราะห์ค่าถ่วงน้ าหนักความส าคัญแต่ละตัวแปรด้วยวิธีวิเคราะห์การถดถอย 

เชิงพหุคูณ (Multiple Linear Regression Analysis) เพ่ือเปรียบเทียบกับ Clean Air Initiative for 

ASIA  (CAI-Asia) พบว่าตัวแปรที่ได้รับความส าคัญมากท่ีสุดจากการวิจัยคือ พฤติกรรมผู้ขับข่ีที่มีผลต่อ

คนเดินเท้า และความต่อเนื่องของทางเดินเท้าค่าความส าคัญอยู่ที่จ านวนร้อยละ 19,18 และส าคัญ

รองลงมาคือ ความปลอดภัยจากอาชญากรรมบนทางเท้า และสิ่งอ านวยความสะดวกผู้พิการ  ค่า

ความส าคัญร้อยละ 15 เท่ากัน จะเกตว่าจากผลการวิเคราะห์ในพ้ืนที่ศึกษาบางซื่อ กลุ่มตัวอย่างจะให้

ความส าคัญกับ พฤติกรรมผู้ขับขี่ที่มีผลต่อคนเดินเท้า และความต่อเนื่องของทางเท้า ซึ่งทั้งสองปัจจัย

จะเกี่ยวข้องกับการละเมิดการใช้ทางเท้าในรูปแบบการสัญจรแบบอ่ืน ส าหรับการศึกษาน้ าหนัก

ความส าคัญของ CAI-Asia จะให้ตัวแปรความปลอดภัยจากอาชญากรรมบนทางเท้ามาเป็นอันดับหนึ่ง
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มีค่าความส าคัญที่ร้อยละ 25 (อยู่ล าดับที่ 3 ของการวิเคราะห์ถดถอยเชิงพหุคูณ) รองลงมาคือความ

ต่อเนื่องของทางเดินเท้าร้อยละ 15 (อยู่ล าดับที่ 2 ของการวิเคราะห์ถดถอยเชิงพหุคูณ) และ

ความส าคัญล าดับสุดท้ายจะเหมือนกันทั้ง 2 วิธีคือตัวแปรความสะดวกของทางข้ามอยู่ที่ร้อยละ 5 

(CAI-Asia) และ 3 (การวิเคราะห์ถดถอยเชิงพหุคูณ) ตามล าดับ 

 จากผลการวิเคราะห์ทั้ง 9 ตัวแปร ท้ายสุดแล้วเพ่ือน าไปสรุปหาค่าคะแนนความสามารถใน

การเดินเท้าในพื้นที่ศึกษาเขตบางซื่อ ซึ่งสามารถสรุปได้ว่า การประเมินความสามารถในการเดินเท้าใน

พ้ืนที่ศึกษามีคะแนนเท่ากับ 62.52 ส าหรับน้ าหนักความส าคัญตามเกณฑ์ CAI-Asia และเท่ากับ 

62.10 คะแนน ส าหรับการวิเคราะห์ถดถอยเชิงพหุคูณ จากผลการค านวณคะแนนความสามารถใน

การเดินจะเห็นว่าช่วงคะแนนทั้ง 2 กรณีต่างกันไม่มากนัก แต่ผลการวิเคราะห์ค่าน้ าหนักความส าคัญ

ของแต่ละตัวแปรจะต่างกัน แต่ไม่มีผลกับช่วงคะแนนโดยรวมของความสามารถในการเดิน ซึ่งผล

คะแนนสรุปได้ว่าการเดินอยู่ในระดับปานกลาง ซึ่งควรพัฒนาในบางจุดเพ่ือพัฒนาโครงข่ายโดยรวมให้

ดียิ่งขึ้น เช่น อุปสรรคหรือสิ่งกีดขวางบนทางเท้า พฤติกรรมผู้ขับขี่ที่ใช้การสัญจรบนทางเท้าควรมี

มาตรการที่เข้มงวดขึ้น เพ่ือส่งเสริม และพัฒนาให้เขตพื้นที่ศึกษามีโครงข่ายทางเท้าโดยรวมให้ดีขึ้น 

 

5.2 ข้อเสนอแนะในการน าผลการวิจัยไปประยุกต์ใช้ 
 ส าหรับการวิจัยครั้งนี้พบว่าผลการวิเคราะห์ค่าน้ าหนักความส าคัญที่กล่าวมาข้างต้น ท าให้

ทราบว่าความส าคัญของตัวแปรทั้ง 9 ตัวจะให้ค่าความส าคัญของแต่ละตัวแปรไม่เหมือนกัน ซึ่งขึ้นอยู่

กับความต้องการหรือปัญหาทางกายภาพของพ้ืนที่ศึกษานั้นๆ ดังนั้นข้อเสนอแนะส าหรับพัฒนา

โครงข่ายทางเท้าต่อไป เป็นดังนี้ 

 1. ด าเนินการส ารวจพ้ืนที่ และสอบถามความต้องการ และปัญหาทางกายภาพเดิมจากผู้ที่

อาศัยในเขตพ้ืนที่ศึกษาก่อน เพ่ือทราบถึงปัญหาที่แท้จริงเพ่ือจัดล าดับวิธีการแก้ไขปัญหานั้นๆ อย่าง

เป็นขั้นเป็นตอน 

 2. เพ่ิมมาตรการในการปกป้องสิทธิของผู้ใช้ทางเท้าให้มากขึ้น เพ่ือป้องกันอุบัติเหตจากการ

สัญจรในรูปแบบอื่นๆที่ปะปนบนทางเท้า 

 3. ก าหนดจุดข้ามถนน ให้ปลอดภัยสอดคล้องตามมาตรฐาน มีระยะมองเห็นที่เพียงพอ ไม่

เปิดจุดข้ามถนนในจุดที่เสี่ยงอุบัติเหตุ พร้อมทั้งเพ่ิมป้ายจราจรให้ชัดเจนเพ่ือให้ผู้ขับขี่รับรู้ถึงการข้าม

ของผู้ใช้ทางเท้า 

 4. ควรท าการทาสีตีเส้นจราจรโดยเฉพาะบริเวณทางม้าลาย หรือทางแยกให้ชัดเจน เพ่ือ

อ านวยความสะดวกให้คนเดินข้ามอย่างปลอดภัย 
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 ทั้งนี้จากการเก็บข้อมูลจากกลุ่มตัวอย่างพบว่า ความสามารถในการเดินเท้าในพ้ืนที่ศึกษา

ขึ้นอยู่กับประสบการณ์ และพฤติกรรมของกลุ่มตัวอย่างในพ้ืนที่ศึกษานั้นๆ จากข้อเสนอแนะเบื้องต้น

อาจจะปรับเปลี่ยนตามความต้องการ และประสบการณ์การเดินเท้าของกลุ่มตัวอย่างในพ้ืนที่ศึกษา

อ่ืนๆ ดังนั้นหน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับพ้ืนที่ในแต่ละพ้ืนที่ควรให้ความส าคัญกับปัญหาที่ส่งผลต่อการเดิน

ของกลุ่มตัวอย่างของพ้ืนที่นั้นๆ เพ่ือส่งเสริมการเดินเท้าให้น่าเดิน และมีความปลอดภัยมากยิ่งขึ้น 

 

5.3 ข้อเสนอแนะส าหรับการวิจัยในคร้ังต่อไป 
 1. เพ่ิมการส ารวจการเดินเท้าในตรอกซอยเพ่ิมเติม เนื่องจากการวิจัยนี้แนวการส ารวจจะอยู่

บนแนวถนนหลักเป็นส่วนใหญ่ อาจจะไม่ครอบคลุมความต้องการของผู้ใช้ทางเท้าในพ้ืนที่ศึกษา 

 2. ส าหรับการวิจัยครั้งนี้ควรศึกษาเพ่ิมเติมในพ้ืนที่อ่ืนๆให้มากขึ้นเพ่ือทราบถึงปัญหา และ

น้ าหนักความส าคัญตัวแปรของแต่ละพ้ืนที่ ท าให้รับรู้ความต้องการ และความส าคัญของปัญหาใน

พ้ืนที่ศึกษาอ่ืนๆ พร้อมทั้งน ามาเปรียบเทียบกับงานวิจัยในครั้งนี้เพ่ือพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานทางเท้า

ให้ดียิ่งขึ้น 

 3. เพ่ิมวิธีการวิเคราะห์ค่าน้ าหนักความส าคัญของตัวแปรด้วยวิธี Ranking Question 

Analysis (RQA) หรือวิธี Analytic Hierarchy Process (AHP) เพ่ือเปรียบเทียบน้ าหนักความส าคัญ

ของตัวแปรในแต่ละวิธีการวิเคราะห์ให้สอดคล้องกับพ้ืนที่ศึกษามากยิ่งขึ้น 
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ตัวอยางแบบสอบถาม 
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       แบบสอบถามความสามารถในการเดินเทาในกรุงเทพมหานครเขตพื้นท่ีบางซื่อ 

แบบสอบถามน้ีเปนสวนหนึ่งของงานวิจัยในระดับปริญญามหาบัณฑติ คณะวิศวกรรมศาสตร สาขาวิชาวิศวกรรม

โยธา สิ่งแวดลอม และการจัดการงานกอสราง สถาบันเทคโนโลยีพระจอมเกลาเจาคุณทหารลาดกระบัง 

 

สวนที่ 2 แบบสํารวจผูใชงานทางเดินเทาในพื้นที่ศึกษาเขตบางซื่อ 

2.1 : ขอมูลทั่วไปของผูตอบแบบสอบถาม 

1. เพศ   ○ ชาย  ○ หญิง        

2. อายุ   ○ < 18 ป ○  18 - 39 ป     ○ 40 - 59 ป        ○ > 60 ป 

3. อาชีพ  ○ รับราชการ            ○ รับจางทั่วไป     ○ พนักงานบริษัท/เอกชน    

   ○ นักศึกษา/นักเรียน    ○ ธุรกิจสวนตัว     ○  เกษตรกรรม      

   ○ อ่ืนๆ...................................... 

4. สถานภาพ  ○ โสด  ○ สมรส      ○ ไมระบุ 

5. ความบกพรองทางรางกายที่สงผลตอการเดิน  ○ มี  ○ ไมมี 

6. ทานมียานพาหนะสวนตัวหรือไม     ○ มี            ○ ไมมี 

7. พ้ืนที่อาศัยในปจจุบัน  ○ เขตบางซื่อ  ○ ไมไดอาศัยท่ีเขตบางซื่อ 
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2.2 : ขอมูลประสบการณและพฤติกรรมการเดินเทาในพ้ืนที่เขตบางซื่อ 

1. วัตถุประสงคในการเดิน  

○ ใชงานระบบขนสงสาธารณะ  ○ เรียน   ○ ซื้ออาหารหรือของใชท่ัวไป 

○ ทํางาน    ○ อ่ืนๆ(ระบุคราวๆ)…………………………………………………. 

2. ความถี่ในการเดินเทา  

○ ใน 1 วัน      ……………………….  จํานวนครั้งในการเดิน 

    โดยมีเวลาเฉลี่ย.............................. นาที 

3. จุดเร่ิมตน – จุดสิ้นสุด ในการเดินเทาเพ่ือไปสถานท่ีหน่ึงของทาน (ที่เปนกิจวัตรประจําวัน) 

จุดเริ่มตน (ชื่อสถานที่คราวๆ)  .................................................................... 

จุดสิ้นสุด  (ชื่อสถานที่คราวๆ)  ................................................................... 

4. ในระยะทางสั้นๆ (นอยกวา 1 กิโลเมตร) ทานเดินทางดวยวิธีอะไร 

○ เดิน ○ จักรยาน  ○ จักรยานยนต  ○ รถยนต  ○ ระบบขนสงสาธารณะ  ○ อ่ืนๆ

........................ 

5. วิธีการเดินทางในชีวิตประจําวัน  (เชน เดินทางไปทํางาน เรียนหนังสือ เปนตน)  

○ เดิน ○ จักรยาน  ○ จักรยานยนต  ○ รถยนต  ○ ระบบขนสงสาธารณะ  ○ อ่ืนๆ

........................ 

6. ขอเสนอแนะเพ่ิมเติมในการพัฒนาและปรับปรุงทางเทาในเขตพื้นท่ีบางซื่อ 

............................................................................................................................................................... 
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          แบบสอบถามความสามารถในการเดินเทาในกรุงเทพมหานครเขตพื้นท่ีบางซื่อ 

แบบสอบถามน้ีเปนสวนหนึ่งของงานวิจัยในระดับปริญญามหาบัณฑิต คณะวิศวกรรมศาสตร สาขาวิชาวิศวกรรม

โยธา สิ่งแวดลอม และการจัดการงานกอสราง สถาบันเทคโนโลยีพระจอมเกลาเจาคุณทหารลาดกระบัง 

 

สวนที่ 3 แบบสํารวจความสามารถในการเดินเทาในพื้นท่ีเขตบางซื่อ 

ปจจัยที่มีผลตอการเดินเทาใน

พ้ืนที่เขตบางซื่อ 

ระดับการใหคะแนน 

ดีมาก (5) ดี (4) พอใช (3) แย(2) แยมาก(1) 

ความตอเน่ืองของทางเดินเทา      

ความปลอดภัยจากการขามถนน      

พฤติกรรมผูขับข่ีท่ีมีผลตอคนเดิน

เทา 
     

ความปลอดภัยจากอาชญากรรม

บนทางเทา 

     

สิ่งอํานวยความสะดวกท่ัวไป      

สิ่งอํานวยความสะดวกผูพิการ      

ความสะอาดและการบํารุงรักษา

ทางเทา 
     

อุปสรรคหรือสิ่งกีดขวางบนทาง

เทา 

     

ความสะดวกของทางขาม      
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ประวัติผูเขียน 

 

ชื่อ-นามสกุล  นายเรวัติ คงชาตรี 

วัน เดือน ปเกิด  6  พฤศจิกายน  2539   

ที่อยู  695/58 คอนโดยูดีไลท 2 บางซื่อ ถนนประชาชื่น แขวงบางซื่อ เขตบางซื่อ 

  กรุงเทพมหานคร 10800 

ประวัติการศึกษา  2558 วิศวกรรมศาสตรบัณฑิต  สาขาวิชาวิศวกรรมโยธา 

  คณะวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี 

  2564 วิศวกรรมศาสตรมหาบัณฑิต  สาขาวิชาวิศวกรรมโยธา สิ่งแวดลอม 

  และการจัดการงานกอสราง สถาบันเทคโนโลยีพระจอมเกลาเจาคุณทหาร

  ลาดกระบัง 
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