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ABSTRACT 

 One of the most important modes of transportation in cities and suburbs is 

walking. In large urban areas, walking reduces traffic congestion. However, data 

indicates that Bangkok is responsible for 1 in 3 pedestrian accidents per year, with an 

average of 900 such incidents taking place there. Furthermore, based on data collected 

from 2013 to 2017, car-pedestrian collisions are categorized by the highest severity 

index due to the average of 55 fatalities per 100 accidents. These statistics show that 

there are, on average, 740 pedestrian-vehicle incidents annually. The data indicates 

that to lower the number of pedestrian fatalities, walking mode needs to be enhanced. 

Consequently, the investigator was interested in determining how crossing facilities and 

people's attitudes are related. The goal of this research is to examine significant 

variables that influence how pedestrians feel about crossing the street. A questionnaire 

was used to collect data, which was separated into two sections: attitude about 

crossing the road and attitude regarding safety when crossing the road. The study's 

sample crosswalks are located on Chaeng Watthana Road, Lat Krabang Road, and King 

Kaew Road. Descriptive statistics and linear regression were employed in the analysis 

to consider social characteristics, variables related to past road crossing experience, 
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variables regarding attitudes toward using road crossings, and variables regarding 

crossing facilities. Results from 412 questionnaires show that the number of traffic 

lanes, vehicle volume and vehicle speed were determined to be the primary factors 

significantly reducing the attitude of security that one feels when crossing the street. 

Furthermore, the outcomes held up when descriptive statistics were used for analysis. 

It was discovered that push-button traffic lights had the biggest influence on attitudes 

of safety when it came to attitudes regarding crossing facilities. 
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บทที่ 1 

บทนำ 

 

1.1 ความเปนมาและความสำคญัของปญหา 

การเดินเทาเปนหนึ่งในรูปแบบการเดินทางที่สำคัญที่สุดในเขตเมืองและชานเมือง อีกทั้งชวย

ลดปญหาการจราจรติดขัดในเขตเมืองใหญ แตอยางไรก็ตามสถิติการเกิดอุบัติเหตุคนเดินเทาเฉลี่ย 

900 รายตอปเกิดขึ้นในกรุงเทพมหานครคิดเปน 1 ใน 3 ของการเกิดอุบัติเหตุคนเดินเทา อีกทั้งจาก

ขอมูลอุบัติเหตุรถชนคนเดินเทา ในป พ.ศ. 2556 – 2560 โดยระบุวา อุบัติเหตุรถชนคนเดินเทา

จัดเปนอุบัติเหตุที่มีดัชนีความรุนแรงสูงสุด เนื่องจากมีผูเสียชีวิตเฉลี่ยสูงถึง 55 รายตออุบัติเหตุ 100 

ครั้ง และมีคนเดินเทาที่ถูกรถชนเสียชีวิต เฉลี่ยปละ 740 คน [1] สถิตินี้ชี้ใหเห็นวาการเดินทางดวย

การเดินยังคงจำเปนตองปรับปรุงเพ่ือลดปริมาณการเสียชีวิตของผูเดินทางเทา 

พื้นที่ในเมืองหลวงเปนพื้นที่ที่ควรใหความสำคัญกับการใชงานขามเปนอยางมากเนื่องจาก

รายงานพบวา 1 ใน 3 ของจำนวนอุบัติเหตุจราจรของคนเดินเทาทั้งประเทศเกิดในพื้นที่นครบาล ซึ่ง

รายงานฉบับนี้ระบุจากขอมูลคดีอุบัติเหตุจราจรที่รับแจงเฉลี่ยในชวง 3 ป ระหวางป 2558–2560 

ดวยปจจัยในเรื่องขับรถเร็วเกินอัตรากำหนด การตัดหนาระยะกระชั้นชิด และ ปจจัยอื่นๆ เชน ฝาฝน

สัญญาณไฟ เปนตน [1] จากปจจัยเสี่ยงดังกลาวจึงจำเปนตองหาปจจัยที่สงผลกระทบตอทัศนคติการ

ขามถนนของผูใชทางเทาบริเวณพ้ืนที่เมือง การศึกษาทีผานมาไดวิเคราะหประเภททางขามที่มีผลตอ

ความรูสึกปลอดภัยในการขามถนน เชน ทางขามที่มีทางมาลาย (Marked Crosswalk) , ทางขามที่มี

ปายเตือน (In-Roadway Warning Lights) , ทางขามที่มีปุมกดสัญญาณ (Hawk) และทางขามที่มี

ปุมกดสัญญาณและเกาะกลาง (Split Midblock Signal) เปนตน [2] ผลการศึกษาพบวาทางขามแต

ละประเภทสงผลตอความรู สึกปลอดภัยแตกตางกัน ซึ่งผลการวิจัยขางตนมีความใกลเคียงกับผล

การศึกษาเกี่ยวกับทัศนคติตอการใชทางขามบริเวณโรงเรียนในประเทศไทย [3] พบวาเพศและสิ่ง

อำนวยความสะดวกมีผลตอทัศนคติในการขามถนน ดวยเหตุเหลานี้จึงตองนำปจจัยดังกลาวมา

พิจารณาประกอบกับความรูสึกปลอดภัยของคนขามถนน 

 งานวิจัยนี้มีจุดมุงหมายที่ศึกษาทัศนคติในการขามถนน และปจจัยที่สงผลกระทบทัศนคติใน

การขามถนน โดยมีกลุมเปามายคือกลุมคนเดินเทา ซึ่งรวบรวมขอมูลประสบการณในการขามถนน 

ทัศนคติ และทัศนคติตอการขามถนนในสถานที่บริเวณถนนแจงวัฒนะ ถนนลาดกระบัง และถนนกิ่ง

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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แกว โดยมุงหวังเพื่อทราบถึงปจจัยสำคัญที่สงผลกระทบตอทัศนคติในการขามถนน เพื่อเปนขอมูล

เบ้ืองตนในการพัฒนาปรับปรุงทางขามสอดคลองกับทัศนคติตอการเดินทางขามถนน 

1.2 วัตถปุระสงคของการศึกษา 

1.1   เพื่อศึกษาทัศนคติในการขามถนนของกลุมคนเดนิเทา 

1.2   เพื่อหาปจจัยสำคัญที่สงผลกระทบตอทัศนคติและความปลอดภัยในการขามถนน 

1.3   เพื่อวิเคราะหปจจัยที่สงผลกระทบตอความปลอดภัยในการขามถนน เปนแนวทางใน

การพฒันาปรับปรุงทางขามใหสอดคลองกับพฤติกรรมการเดินทางขาม 

1.3 ขอบเขตและสมมติฐานของการวิจัย 

 งานวิจัยนี้ศึกษาเกี่ยวกับปจจัยท่ีสงผลกระทบตอทัศนคติในการขามถนน โดยมีกลุมเปาหมาย

คือกลุมคนขามถนน บริเวณถนนแจงวัฒนะ ถนนลาดกระบัง และถนนกิ่งแกว จำนวน 3 จุด ซึ่งมี

รูปแบบทางขามถนนท่ีแตกตางกันเพื่อวิเคราะหหาปจจัยที่สงผลกระทบตอทัศนคติความรูสึกปลอดภัย

ของคนเดินเทาเฉพาะบริเวณพ้ืนท่ีศึกษาดังรูปที่ 1.1 เทานั้น 

 

รูปท่ี 1.1 จุดทางขามที่ทำการศึกษาบริเวณถนนแจงวัฒนะ ถนนลาดกระบัง และถนนกิ่งแกว 

 ลกัษณะทางกายภายของจุดทางขามตัวอยาง ไดแก ถนนแจงวัฒนะ ถนนลาดกระบัง และ

ถนนก่ิงแกว ทางขามตัวอยางน้ีมีลักษณะทางกายภาพดังน้ี 

 - จุดทางขามตัวอยางมีสิ่งอำนวยความสะดวกในการขาม ไดแก มีเกาะกลางถนน มปีายเตือน 

มีเสนชะลอความเร็ว และ ไมมสีญัญาณไฟจราจรแบบปุมกด เหมือนกันทั้ง 3 จุด 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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- จำนวนชองจราจรโดยถนนแจงวัฒนะ ถนนลาดกระบัง และถนนกิ่งแกว มีขนาด 4 6 และ 

8 ชองจราจร ตามลำดับ 

- ทางขามตัวอยางมีลักษณะเปนทางขามในชวงถนน (Mid-block crossing) โดยถนน 

แจงวัฒนะ ถนนลาดกระบัง และถนนกิ่งแกว มีตำแหนงหางจากทางแยกเปนระยะ 100 550 และ 

1300 เมตร ตามลำดับ 

- ปริมาณคนเดินเทาในชวง Off-peak บาย (14.00 – 15.00 น.)  บนถนนแจงวัฒนะ ถนน

ลาดกระบัง และถนนก่ิงแกวมีจำนวน 40 25 และ 5 คน/ชั่วโมง โดยประมาณ ตามลำดับ 

- ความเร็วเฉลี่ยรถยนตของถนนแจงวัฒนะ ถนนลาดกระบัง และถนนก่ิงแกว เวลา Off-

peak บาย (14.00 – 15.00 น.) มีคาประมาณ 56 70 และ 90 กม./ชม. ตามลำดับ 

ในการเก็บขอมูลจะใชวิธ ีการเก็บแบบสอบถาม โดยแบงเปน 2 สวน คือ คำถามเชิงวัด

ทัศนคติในการขามถนนและคำถามวัดความรูสึกปลอดภัยในการขามถนน โดยผูตอบแบบสอบถามจะ

สามารถใชประสบการณในการขามถนนที่ตนเองพบเจอมาประกอบกับการวัดความรู ส ึกความ

ปลอดภัยของทางขามตัวอยางท่ีมีทั้งหมด 3 จุด 

หลังจากเก็บขอมูลไดครบถวนแลว ผูทำงานวิจัยจะนำขอมูลที่ไดจากการสำรวจไปวิเคราะห 

เพื่อหาปจจัยสำคัญท่ีสงผลกระทบตอทัศนคติในการขามถนน 

 1.4 ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 

1. ทราบถึงทัศนคติในการขามถนนของกลุมคนขามถนนในชวงอายุที่แตกตางกัน 

 2. ทราบถึงปจจัยที่สงผลกระทบตอทัศนคติและความปลอดภัยในการขามถนนในแตละ

องคประกอบของทางขาม 

 3. สามารถนำผลการวิเคราะหปจจัยที่สงผลตอความปลอดภัยในการขามถนน เพื่อเปน

แนวทางในการปรับปรุงทางขามในอนาคตใหสอดคลองกับพฤติกรรมการเดินขามใหรู สึกปลอดภัย

เพิ่มข้ึน  

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



 

 

บทที่ 2 

วรรณกรรมปริทัศน 

 

2.1 ประเภททางขามและสิ่งอำนวยความสะดวก 

2.1.1 ลักษณะของทางมาลาย 

 ทางมาลายมักมีการทาสีขาวสลับกันเปนแถบกับสีดำบนพื้นผิวถนน ทางขามประเภทนี้เปน

ทางขามที่ใชอยูโดยทั่วไปในประเทศไทย มีการตีเสนใหเปนแถบสีขาวยาวขนานกับแนวการไหลของ

กระแสจราจร แตละแถบจะมีความกวางประมาณ 40-60 เซนติเมตร นอกจากนี ้ทางมาลายยังมี

องคประกอบเพ่ิมเติมเชน สัญญาณไฟคนขามถนนหรือสัญลักษณเตือนผูขับขี่เพื่อเพิ่มความปลอดภัย

ในการขามถนนสำหรับการการถนนของคนเดินเทา 

2.1.1.1 เครื่องหมายบนผิวทางแถบเครื่องหมาย 

ทางขามจะตองมีสีขาวสะทอน ขนาดความยาวอยางนอยที่สุด 2 เมตร (หรือมากกวา 3 เมตร) และ

แถบเครื่องหมายมีความกวาง 0.30-0.60 เมตร โดยแตละแถบจะหางกันเปนระยะ 0.60 เมตร และ

สำหรับเสนหยุดรถ จะตองเปนเสนแถบสีขาวกวาง 300 มิลลิเมตร มีทิศทางขวางการจราจร และควร

มีระยะหางจากแถบเครื่องหมายประมาณ 1.00-1.50 เมตร ดังรูปที่ 2.1 และรูปท่ี 2.2 

 

รูปที่ 2.1 การออกแบบแถบและเครื่องหมายทางขาม (กัณวีร กนิษฐพงศ, 2561) 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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รูปท่ี 2.2 การตีเสนหยุดรถบริเวณกอนถึงทางขาม (กัณวีร กนิษฐพงศ, 2561) 

2.1.2 ประเภทของทางขาม 

 จากคูมือการออกแบบทางขามถนนที่ปลอดภัยของศูนยวิชาการเพื่อความปลอดภัยทางถนน 

ภายใตมูลนิธิสาธารณสุขแหงชาติ (2561) ไดแบงทางขามออกเปน 3 ประเภท ถาไมรวมทางขามตาง

ระดับ (เชน สะพานลอยหรืออุโมงค) ไดดังนี้ ทางมาลาย ทางขามที่มีการลดขนาดความกวางถนน 

และทางขามที่มีเกาะพักกลางถนน โดยพื้นที่บริเวณศึกษาของงานวิจัยนี้จะไมมีทางขามที่มีลดขนาด

ความกวางถนน 

 

รูปที่ 2.3 แสดงทางขามประเภทตางๆ ไดแก ทางมาลาย ทางขามท่ีมีการลดขนาดความกวางถนน 

และทางขามท่ีมีเกาะพักกลางถนน ตามลำดับ 

2.1.3 สิ่งอำนวยความสะดวก 

 หลักเกณฑและมาตรฐานโครงสรางพื้นฐานและสิ่งอำนวยความสะดวกการขนสงสาธารณะ 

เพื่อคนพิการ เด็ก และผูสูงอายุของกระทรวงคมนาคม (2559) ไดระบุสิ่งอำนวยความสะดวกทางขาม

ถนนที่ใชในประเทศไทย ดังนี้ 

2.1.2.1 ทางขามท่ีมีสัญญาณและไมมีสัญญาณไฟจราจร 

 ในทางขามถนนที่มีสัญญาณไฟจราจรขามถนน ใหมีสัญญาณไฟสำหรับคนพิการทางการได

ยินและสื่อความหมาย และ สัญญาณเสียงสำหรับคนพิการทางการเห็น โดยสัญญาณเสียงใหมีเสียงดัง

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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แตกตางกัน เปนสองระยะ ในระยะแรกเปนเสียงปกติ และระยะที่สองเปนเสียงถี่ขึ ้น สวนทางขาม

ถนนที่ไมมีสัญญาณไฟจราจรและมีพื้นผิวที่ตางระดับกัน ใหมีพื้นผิวตางสัมผัสและทางลาด 

 2.1.2.2 จุดพักที่ทางขาม/เกาะกลาง (Medians)  

 

รูปที่ 2.4 แสดงจุดพักที่ทางขาม/เกาะกลาง 

2.1.2.3 ทางลาดตัดขอบถนน (Curb Ramps) 

 

รูปที่ 2.5 แสดงทางลาดตัดขอบถนน 

2.1.2.4 พ้ืนผิวทางขาม (Crosswalk Surface Treatment)  

จากคูมือไดระบุคำแนะนำวาพื้นผิวทางขามใหมีความตางระดับในแนวดิ่ง (Vertical) ไดไม

เกิน 6 มิลลิเมตร โดยหากมีความตางระดับในแนวดิ่งระหวาง 6-15 มิลลิเมตรใหจัดทำพ้ืนผิวใหลาดไป

โดยมีความชันไมเกิน 1:2 และสุดทายหากมีความตางระดับในแนวดิ่งมากกวา 15 มิลลิเมตรใหจัด

ทำทางลาด 

 

รูปที่ 2.6 แสดงพ้ืนผิวทางขาม 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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2.1.2.5 ปายเตือนทางขาม (Kay Fitzpatrick และคณะ. 2003)  

จากผลการศึกษาระบุวาปายเตือนทางขามมีผลตอความรูสึกปลอดภัยในการขามถนนที่ดีข้ึน 

ตัวอยางดังรูป 2.7 

 

รูปท่ี 2.7 แสดงปายเตือนทางขาม 

โดยบรเิวณที่ศึกษาจะพบสิ่งอำนวยความสะดวกทางขาม 3 ประเภท คือ ทางขามที่มีสัญญาณ

และไมมีสัญญาณไฟจราจร จุดพักที่ทางขาม/เกาะกลาง และปายเตือนทางขาม 

2.2 การศึกษาเกี่ยวกับพฤติกรรมการขามถนน 

การศึกษาเกี่ยวกับพฤติกรรมในการขามถนนในอดีตที ่ผานมา Eleonora Papadinitriou 

และคณะ (2017)  ไดเก็บขอมูลสำรวจดวยการใชแบบสอบถามซึ่งแบงกลุมอายุและเพศที่แตกตางกัน 

โดยมีวัตถุประสงคเพื่อระบุรปูแบบของทัศนคติ การรับรูและพฤติกรรมความปลอดภัยทางถนนของคน

เดินเทายุโรป ซึ่งสอดคลองกับผลการศึกษาผลกระทบเกี่ยวกับอายุและเพศตอความเสี่ยงในการเกิด

อุบัติเหตุ (Granié. 2009 ; Bernhoft and Carstensen. 2008) ผลการศึกษาระบุวา รอยละของคน

เดินเทาที่เปนเพศชายจะแสดงทัศนคติ/พฤติกรรมเชิงลบสูงกวาผูหญิง และเปอรเซน็ตที่แสดงทัศนคติ/

พฤติกรรมเชิงบวกนั้นต่ำกวา แตผูชายและผูหญิงที่อยูในกลุม”ทัศนคติแบบผสม ,พฤติกรรมเชิงบวก”

มีสัดสวนที่ใกลเคียงกัน ดวยคาเฉลี่ยของกลุมคนเดินเทาท่ีมีทัศนคติและพฤติกรรมเชิงลบเปนกลุมคนที่

มีอายุนอย โดยเฉพาะอยางย่ิงเปอรเซ็นตของทัศนคติ/พฤติกรรมเชิงลบเพ่ิมขึ้นเมื่ออายุของคนเดินเทา

ลดลง ความแตกตางเหลานี้ยืนยันผลกระทบดานอายุและเพศของทัศนคติและพฤติกรรมของคนเดิน

เทา ตามรูปท่ี 2.8 จากผลการวิจัยนี้พบวาเพศและอายุมีผลตอทัศนคติและพฤติกรรมของคนเดินเทา 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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รูปท่ี 2.8 สัดสวนในแตละชนิดของคนเดินเทาตอกลุมชวงอายุ (%)  

(Eleonora Papadinitriou และคณะ. 2017) 

Sisiopiku และ Akin (2003) ไดทำการศึกษาเกี่ยวกับความพึงพอใจในการใชงานทางขามที่

แตกตางกันในรัฐมิชิแกนประเทศสหรัฐอเมริกา ซึ่งเก็บขอมูลโดยใชแบบสอบถาม จากผลการศึกษา

พบวาคนเดินเทาพึงพอใจที่ จะเลือกทางขามแบบทางมาลายมากที่สุดคิดเปนรอยละ 31 ของผูทำ

แบบสอบถาม โดยเลือกขามถนนบริเวณสี่แยกไฟแดงและทางขามอื ่นคิดเปนรอยละ 23 และ 5 

ตามลำดับ สำหรับอีกรอยละ 41 ที่เหลือเลือกทางขามแบบไหนก็ไดท่ีอยูในตำแหนงท่ีขามสะดวกที่สุด 

ซึ่งผลการศึกษาของ Ann H. Do และคณะ (2014) ไดสอดคลองกับผลการศึกษาขางตน โดยศึกษา

เก่ียวกับปจจัยในการขามถนนของคนเดินเทาดวยวิธีการสังเกต ซึ่งเหตุผลที่เลือกขามถนนนอกบริเวณ

ทางมาลายเนื่องจากบริเวณที่ขามถนนนั้นสามารถขามไดงายคิดเปนรอยละ 42 เนื่องจากสัญญาณไฟ

ของสี ่แยกใกลเคียงจุดที่ขามเปนสัญญาณไฟอยูแลวคิดเปนรอยละ 31 และเนื ่องจากตองการ

ประหยัดเวลาคิดเปนรอยละ 27 จากผลการวิจัยนี้ชี้ใหเห็นวาตำแหนงทางขามมีผลตอการตัดสินใจ

ขามถนนดวยเชนกัน 

Hongwei Guo และคณะ (2012) ไดทำการศึกษาการวิเคราะหความปลอดภัยในการขาม

ถนนของคนเดินเทาในสภาพแวดลอมการจราจรในเมือง ซึ่งเก็บขอมูลจากการสังเกตและวิเคราะหใน

โหมดความนาจะเปนที่ไมมีพารามิเตอรตามรูปที่ 2.9 จะสังเกตไดวาชวงแรกความนาจะเปนลดลง

อยางมากใน 3 วินาทีแรก สะทอนใหเห็นวามีคือจำนวนคนเดินถนน (8% ของขนาดกลุมตัวอยาง) ท่ี

จะขามไปโดยไมรอสัญญาณ จากนั้นความนาจะเปนจะลดลงเรื่อย ๆ บริเวณ 3 - 50 วินาทีการลดลง

แบบสม่ำเสมอนี้สะทอนถึงจำนวนการละเมิดกฎจราจรที่เพ่ิมขึ้นอยางตอเนื่องตามระยะเวลารอคอยที่

ผานไป ชวงสุดทายความนาจะเปนจะลดลงอยางรวดเร็วอีกครั้งหลังจากผานไป 50 วินาที บงชี้วา

ความนาจะเปนของการละเมิดจะเพ่ิมข้ึนอยางรวดเร็วหากเวลารอนานกวา 50 วินาที 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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รูปท่ี 2.9 ความนาจะเปนของความอดทนรอตอชวงเวลาที่รอคอยสัญญาณไฟ  

(Hongwei Guo และคณะ. 2012) 

ซึ่งสอดคลองกับผลการศึกษาของ Tiwari และคณะ (2007) อีกทั้งยังสอดคลองกับคำแนะนำของ 

Highway Capacity Manual (National Research Council (U.S.) Transportation Research 

Board 2000) ที่ไดใหคำแนะนำวาเมื่อเวลาในการรอขามถนนมากเกิน 30 วินาที จะสงผลใหคนเดิน

เทามีแนวโนมท่ีจะขามถนนโดยการฝาฝนสัญญาณไฟ 

 นายสุเมธี สนธิกุล (2556) ไดจัดทำชุดคู มือเสริมสรางความปลอดภัยของคนเดินเทาโดย

แนะนำเกี่ยวกับสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุและปจจัยเสริมดังตารางที่ 2-1 เพื่อใชเปนแนวทางในการ

กำหนดมาตรการเชิงปองกัน 

ตารางที่ 2-1 ปจจัยที่เก่ียวของกับสภาวะเส่ียงในรูปแบบตางๆ (นายสุเมธี สนธิกุล. 2556) 

สภาวะเสี่ยง ปจจัยเนื่องจาก 

พฤติกรรมผูขับขี่ พฤติกรรมคนเดิน

เทา 

สิ่งอำนวยความ

สะดวก 

ใชความเร็วสูงขณะขับขี่ /   

พฤติกรรมเมาแลวขับ /   

ฝาสัญญาณไฟจราจร /   

ใชโทรศพัทขณะขับขี่ /   

ข ี ่ รถด วยความประมาทหร ือคึก

คะนอง 

/   

ความรีบเรงในการใชทาง / /  

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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รถโดยสารขนาดเล็ก (รถสามลอ รถ

สองแถว) จอดรับ-สงผูโดยสารในทุก

ที่ทุกบริเวณที่ผูโดยสารตองการขึ้น-

ลง 

/ /  

การลักขามถนนของคนเดินเทา  /  

การละเลยตอสัญญาณไฟจราจร  /  

การออกแบบถนนที่ไมมีทางเทาใน

พื้นที่ท่ีจำเปน 

  / 

ความไมพรอมดานระบบไฟฟาแสง

สวางขางทางและบนสะพานลอย 

  / 

ไม ม ีการต ิดตั ้งป ายเต ือนคนขาม 

หรือไมมีการตีเสนจราจรทางขาม

บริเวณทางแยก หรือบรเิวณทางขาม 

  / 

ไมมีการติดต้ังอุปกรณยับย้ังความเร็ว

ในเขตชุมชนหรือแหลงที ่พักอาศัย 

เชน เสนชะลอความเร็วรถ  

  / 

 

ซึ่งสอดคลองกับปจจัยที่ทำการศึกษาเกี่ยวกับทัศนคติของคนเดินเทาและพฤติกรรมในทวีป

ยุโรป (Eleonora Papadimitriou และคณะ (2012)) โดยไดนำปจจัยของงานวิจัยดังกลาวมาเทียบวัด

ทัศนคติที่ดีในการขามถนนของคนเดินเทาดวยการใชวิธีแบบสอบถาม (โดยแบบสอบถามอางอิงจาก 

SARTRE4, 2012) ผูวิจัยไดนำแบบสอบถามดังกลาวมาสรุปเปนปจจัยที่มีผลตอตัวแปรตามที่แสดงถึง

ทัศนคติในดานตางๆในการขามถนนดงัตารางที่ 2-2  

 

 

 

 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



11 

 

ตารางท่ี 2-2 ผลการวิเคราะหปจจัยที่มีผลตอตัวแปรตามที่แสดงถึงทัศนคติในดานพฤติกรรมในการ

ขามถนน (KMO=0.867) (Eleonora Papadimitriou และคณะ. 2013) 

Components Variables Questions Loading 

1.Pedestrian 

behavior  

Frequency of red-light crossings ORU03(a) 0.718 

and distraction 

(ORU03) 

Frequency of handheld phone use ORU03(f) 0.704 

 Frequency of crossings in places other than 

pedestrian crossings 

ORU03(b) 0.703 

 Frequency of music devices use ORU03(g) 0.686 

 

ผลการวิเคราะหพบวา ตัวแปรของการขามถนนเมื่อสัญญาณไฟของคนเดินขามเปนสีแดง 

การขามทางขามขณะใชงานโทรศัพทมือถือ การขามถนนในสถานที่อื่นที่ไมใชทางมาลาย และการเลน 

MP3/iPod/อุปกรณเลนเพลงขณะขามถนน สงผลตอองคประกอบของพฤติกรรมเสี่ยงของคนเดิน

ถนนและความเหมอลอยขณะขามซึ่งเปนตัวแปรตามอยางมีนัยสำคัญ 

Hamaoka และคณะ (2013) ศึกษาดานพฤติกรรมการขามถนนในประเทศญี่ปุนเกี่ยวกับ

พฤติกรรมของคนขามถนนเมื่อสังเกตเห็นรถที่เลี้ยวเขาทางขาม โดยเก็บขอมูลโดยใชกลองวิดิโอเพื่อ

ตรวจจับการหันหนาของคนขามเมื่อมีรถยนตเขามาดังที่แสดงในรูปที่ 2.10 ผลของการศึกษาพบวา 

คนขามถนนจะหันหนาเมื่อมองรถมากขึ้นในบริเวณกอนขามถนนและบริเวณจัดขัดแยงระหวางคน

ขามถนนกับรถยนตและการหันหนามองรถจะลดลงเมื่อคนขามเปนคนชราหรือเมื่อเปนเวลากลางคืน 

 
รูปที่ 2.10 จุดขัดแยงและตำแหนงของการหันหนาในแตละทิศทางของรถที่เขามา 
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นอกจากนี้การศึกษานี ้ไดเก็บแบบสอบถามเกี่ยวกับการสังเกตุเห็นรถที่กำลังเขามา ผล

การศึกษาพบวารอยละ 80 ของผูขามถนนใหความสนใจกับรถที่กำลังเขามา รอยละ 70 ของผูขาม

ถนนรูสึกวาการเขามาของรถยนตทำใหรูสึกไมปลอดภัย และรอยละ 60 ของผูขามถนนตองการใหรถ

หยุดเพ่ือใหตนขามถนน 

2.3 การศึกษาเกี่ยวกับความปลอดภัยในการขามถนน 

Diogenes and Lindau (2018) ศึกษาดานความปลอดภัยในการขามถนนของเมืองโปรตูอา

เลกรีประเทศบราซิล โดยนำขอมูลสถิติอุบัติเหตุในเมืองโปรตูอาเลกรี ป ค.ศ. 1998 ถึง ป ค.ศ. 2006 

ใชการสมการถดถอยของปวซองเพื่อการสรางแบบจำลองในการวิเคราะห เพื่อหาปจจัยเสี่ยงในการ

เกิดอุบัติเหตุบนทางขาม โดยกำหนดปจจัยที่สงผลกระทบตอความปลอดภัยของคนขามถนนเปนไปดัง

ตารางที่ 2-3 ดังนี้ 

ตารางที่ 2-3 ปจจัยเสี่ยงท่ีการเกิดอุบัติเหตุจากการขามถนน (Diogenes and Lindau. 2018) 

Category Risk Factors Code 

Public transportation - Presence of busway transit system BTS 

Characteristics - Presence of a bus stop (close to the crossing area 

but not at the busway) 

- Distance from the crossing center to the closest 

bus stop (including bus stops in the busway system) 

BS 

 

- 

Road features - Road width 

- Number of traffic lanes 

- Max. number of crossing stages (e.g., if there is a 

median, the max. number of stages is two if there is 

a median busway with two refuge islands, the 

crossing will take three stages) 

- Number of traffic directions (one or two ways) 

- Presence of refuge island 

- Parking permission 

 

RW 

NTL 

- 

 

 

 

NTD 

- 

- 

Road pedestrian facilities - Presence pf a marked crosswalk 

- Presence of a traffic signal 

 

 
PMCTS 
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ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



13 

 

ผลของการวิเคราะหพบวา ทางขามบริเวณจุดจอดรถประจำทางเปนทางขามที่เสี่ยงตอการ

เกิดอุบัติเหตุมากที่สุด นอกจากนี้ความกวางของถนน จำนวนชองจราจร และปริมาณการจราจรเองก็

สงผลตอความปลอดภัยของคนขามถนนดวยเชนกัน ดังตารางที่ 2-4 

ตารางที่ 2-4 ผลการวิเคราะหปจจัยเสี่ยงที่การเกิดอุบัติเหตุจากการขามถนน 

(Diogenes and Lindau. 2018) 

Risk Factor Coefficient Robust Standard Error (Z) p-Value 

BS 1.5208550 0.3876066 3.92 .000 

BTS 0.6563034 0.2403136 2.73 .006 

NTL 0.2913042 0.0962700 3.03 .002 

NCS -0.2867297 0.1200969 -2.39 .017 

NTD 0.8560028 0.3621792 2.36 .018 

PMCTS -0.6257014 0.3277582 -1.91 .056 

DMC 0.0193243 0.0068193 2.83 .005 

SW -0.4229680 0.0833831 -5.07 .000 

PPTV -3.4243790 0.3271213 -10.47 .000 

PMP -2.0971560 0.6455293 -3.25 .001 

Vv -0.0004593 0.0002193 -2.09 .036 

RW -0.0570603 0.0241332 -2.36 .018 

Constant -1.1526730 0.5214371 -2.21 .027 

Pv  (Exposure variable)   

 

- Distance to the closest marked crosswalk or 

intersection 

- Average sidewalk width 

DMC 

 

SW 

Pedestrian and vehicle 

flow characteristics 

- Percentage of male pedestrians 

- Percentage of elderly pedestrians 

- Percentage of public transportation vehicles on 

traffic flow 

- Pedestrian waiting time 

- Pedestrian volume 

- Vehicle volume 

PMP 

- 

PPTV 

 

- 

Pv 

- 
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Mayr และคณะ (2003) ศึกษาผลกระทบจากอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นกับคนเดินเทากลุมเด็กใน

ออสเตรเลีย เก็บขอมูลโดยใชแบบสอบถามเกี่ยวกับสาเหตุที่เกิดอุบัติเหตุ โดยการศึกษานี้พบวาทัศน

วิสัยที่ไมชัดเจนในบริเวณโดยรอบทางขามสงผลกระทบอยางยิ่งตอการเกิดอุบัติเหตุ จากงานวิจัย

พบวาอุบัติเหตุรอยละ 45.7 พบวาคนเดินเทามองไมเหตุรถเนื่องจากมีสิ่งกีดขวางบังอยู และรอยละ 

39.2 พบวาคนขับรถมองไมเห็นคนเดินเทาเนื่องจากสิ่งกีดขวางเชนเดียวกับ ซึ่งการศึกษานี้มีผลลัพธ

สอดคลองกับการศึกษาดานความปลอดภัยในฝรั ่งเศส (Brenac and Clabaux. 2005) พบวารถ

โดยสารประจำทางมีสวนเกี่ยวของกับอุบัติเหตุบนถนนโดยทางออม กลาวคือรถโดยสารประจำทางทำ

ใหเกิดการบดบังทัศนวิสัยของผูขับขี ่ซึ ่งกอใหเกิดอุบัติเหตุกับคนขามถนนคิดเปนรอยละ 55 ของ

อุบัติเหตุทั้งหมด 

Rosén and Sander (2009) ไดศึกษาเกี่ยวกับความเร็วของรถยนตที่รางกายมนุษยยอมรับ

ไดเมื่อไดรับการกระแทกในประเทศเยอรมันโดยไดเก็บขอมูลจาก German In-Depth Accident 

Study (GIDAS) ตั้งแตป ค.ศ. 1999-2007 (ไมรวมการบาดเจ็ดรุนแรงที่เกิดจากการชนคนเดินเทาซึ่ง

นอนลมอยูกอนแลว) ซึ่งรถในตัวอยางเปนรถโดยสารสวนบุคคลทั่วไป (ไมรวมรถเอนกประสงค 

(SUV)และรถบรรทุกขนาดเล็กและรถตู) และชวงอายุที่ใชในการวิเคราะหอยูในชวง 15 – 96 ป โดยมี

คาเฉลี่ยอยูอายุที่ 45 ป (S.D. = 45 ป , Median = 42 ป) ผลการเก็บขอมูลเปนไปตามตารางท่ี 2-5 

ตารางที่ 2-5 ผลการเก็บขอมูลเปรียบเทียบอัตราเร็วกับจำนวนบาดเจ็บรุนแรง  

(Erik Rosén and Ulrich Sander. 2009) 

Speed (km/h) Cases Fatalities Rate (%) Wgt. Rate (%) 

1-9 35 0 0 0 

10-19 93 2 2.2 0.92 

20-29 99 1 1.0 0.44 

30-39 103 4 3.9 1.9 

40-49 99 5 5.1 2.9 

50-59 27 7 26 18 

60-69 18 5 28 22 

70-79 8 6 75 69 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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80-89 2 1 50 42 

90-99 4 4 100 100 

100-109 1 1 100 100 

110-119 1 0 0 0 

 

เม่ือนำ ตารางท่ี 2-5 มาวิเคราะหดวยวิธี logistic regression analysis พบวามีการเสียชีวิต

มีผลอยางมากกับความเร็วในการกระแทก โดยความเส่ียงที่จะเกิดการเสียชีวติท่ีความเร็ว 50 กม./ชม. 

นั้นสูงกวามากกวาสองเทาของความเสี่ยงที่จะเกิดการเสียชีวิตที่ความเร็ว 40 กม./ชม. และสูงกวา

ความเสี่ยงที่จะเกิดการเสียชีวิตที่ความเร็ว 30 กม./ชม. ถึง 5 เทาของความเร็ว 50 กม./ชม. สิ่งนี้

แสดงใหเห็นถึงความสำคัญของการรักษาความเร็วกระแทกใหต่ำที่สุดเทาที่จะเปนไปไดภายในเขต

เมืองซึ่งมีคนเดินเทาเปนจำนวนมาก อีกทั้งยงัพบวาที่ความเร็ว 50-80 กม./ชม. นั้นมีเพยีง 50 % ของ

การเกิดอุบัติเหตุเทานั้นที่จะไมบาดเจ็บรุนแรง โดยสอดคลองกับผลการศึกษาของ D.B. Raghuram 

Kadali and D.P. Vedagiri (2020) ซึ่งศึกษาเกี่ยวกับการยอมรับชองวาง (Gap acceptance) ของ

ปจจัยตางๆกัน โดยปจจัยความเร็วเปนปจจัยหนึ่งที่แสดงถึงวาเมื่อมีความเร็วของรถยนตเพิ่มมากข้ึน

ทำใหคาการยอมรับชองวางมากขึ้น (ดังรูป 2.11) 

 
รูปท่ี 2.11 กราฟแสดงความเร็วในขับขี่และคาการยอมรับชองวาง (Gap acceptance)  

(D.B. Raghuram Kadali and D.P. Vedagiri. 2020) 

Hakkert และคณะ (2002) ศึกษาดานความปลอดภัยในการใชถนนในประเทศอิสราเอลโดย

การใชระบบเตือนผูขับขี่โดยงานวิจัยนี้ไดติดตั้งระบบ ARMS (Active Road Marking System for 
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Road Safety) ซึ่งเปนระบบสัญญาณไฟสำหรับเตือนผูขับขี่ไวที่ทางขามดังรูปที่ 2.11 และเก็บขอมูล

ดวยการบันทึกวิดิโอ ผลของการศึกษาพบวาผูขับขี่รถยนตมีแนวโนมที่จะหยุดรถเพื่อใหผูโดยสารขาม

ถนนเพิ่มมากขึ้นทั้งคนเดินเทาที่อยูริมถนนและอยูตรงกลางของถนน และลดจำนวนของคนเดินเทาท่ี

ขามถนนนอกทางขาม 

 

รูปท่ี 2.12 ระบบสัญญาณไฟสำหรับเตือนผูขับข่ี (Hakkert และคณะ. 2002) 

Liu และคณะ (2011) ศึกษาดานอุบัติเหตุบนทองถนนในมณฑลกวางตุง ประเทศจีน ได

ประเมนิผลลัพธของการใชเสนชะลอความเร็วรถ  (Rumble Strip) ในการลดอุบัติเหตุบนทางขาม ผล

ของการศึกษาพบวาเสนชะลอความเร็วรถ สามารถลดความเร็วของรถยนตกอนถึงทางขามได สงผลให

อุบัติเหตุจากการขามถนนลดลงถึง 25 % หลังจากติดตั้งเสนชะลอความเร็วรถ  

 

รูปที่ 2.13 องคประกอบของเสนชะลอความเร็วรถ และภาพตัวอยาง (Liu และคณะ. 2011) 

Agarwal and Vikram (2021) ไดศึกษาเกี่ยวกับความสัมพันธระหวางปริมาณจราจรของ

รถยนตและคนเดินเทาที่ขามทางมาลาย ผลการศึกษาระบุวาปริมาณจราจรที ่แลนไดอยางอิสระ 
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(Freeflow) ยิ่งมีจำนวนที่มากขึ้นสงผลกระทบทำใหระยะเวลาในการขามถนนของคนเดินเทายิ่งมาก

ขึ้นตาม 

 
รูปที่ 2.14 กราฟแสดงการเปรียบเทียบระหวางปริมาณจราจรและเวลาที่ใชในการขามถนนของ

คนเดินเทาในชวงปริมาณจราจรที่แตกตางกัน (Agarwa and Vikram. 2021) 

 Salaheddine Bendak และคณะ (2021) ศึกษาปจจัยที่สงผลกระทบตอพฤติกรรมคนเดิน

เทาที่เปนทางขามถนนที่มีสัญญาณไฟจราจรบริเวณเมืองชารจาห ประเทศสหรัฐอาหรับเอมิเรตส โดย

เก็บขอมูลจากคนเดินเทาที่ใชทางขามที่มีสัญญาณไฟจราจรจำนวน 708 คนจากทั้งหมด 10 สถานที่ 

โดยแบงทางขามทางแยก 5 สถานที่และบริเวณทางขามในชวงถนน (Mid-block Crossing) 5 สถานที่

ดวยวิธีการสังเกตุ ผลการศึกษาพบวาผูหญิงที่ขามถนนจะมีความเร็วเฉลี่ยในการขามที่ชากวาเพศชาย 

โดยเพศหญิงมีความเร็วเฉล่ียอยูที่ 1.1 m/s. สวนเพศชายมีความเร็วเฉล่ียอยูที่ 1.27 m/s. นอกจากนี้

ยังพบวามีความแตกตางในการขามไฟแดงคนเดินเทา (สัญญาณนี้หามไมใหคนเดินเทาขามถนน) โดย

ที่เพศชาย (19.2%) มีการขามถนนโดยไมรอสัญญาณไฟบอยกวาเพศหญิง (13%) โดยสมมุติฐาน

สำหรับสาเหตุที่เกิดความแตกตางนี้อาจเปนเพราะวาผูชายสามารถยอมรับที่จะเสี่ยงในการขามถนน

โดยไมรอสัญญาณไฟจราจรไดมากกวาอีกทั้งโดยเฉลี่ยแลวเพศชายสามารถขามทางขามไดเร็วกวาเพศ

หญิง 

2.4 สรุปการทบทวนวรรณกรรม 

จากการทบทวนวรรณกรรมที่เก่ียวของทั้งหมดพบวา การศกึษาเกี่ยวกับปจจยัท่ีสงผลกระทบ

ตอทัศนคติในการขามถนน ไดแก สัญญาณไฟคนขาม ความกวางของถนน ประเภททางขาม เปนตน 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



18 

 

โดยปจจัยที่สงผลตอความรูสึกปลอดภัยนั้นจะขึ้นอยูกับสภาพแวดลอมในบริเวณพื้นที่ศึกษาและ

ประสบการณของผูตอบแบบสอบถามที่เคยใชงานทางขามหรือเคยพบเห็นสภาพแวดลอมทางขามใน

บริเวณพื้นที่ศึกษา ดังนั้นการเก็บขอมูลที่จำใหตัวแปรที่จะสงผลตอความรูสึกปลอดภัยใหมีความ

สอดคลองกับความรู สึกของคนเดินเทามากขึ ้นจะตองใชภาพจำลองจากสถานที่จริงเพื ่อผู ตอบ

แบบสอบถามจะมีทัศนคติเชิงเปรียบเทียบกับทางขามชนิดตางๆไดงายขึ้น โดยรายเอียดเกี่ยวกับ

วิธีการดำเนินการวิจัยและตัวแปรที่ศึกษาจะกลาวถึงในบทถัดไป จากตารางท่ี 2-6 แสดงตารางสรุปผล

การศึกษาดังตอไปนี้ 

 ตารางที่ 2-6 สรุปผลการศึกษาที่เก่ียวของ 

ผูแตง ประเด็นสำคัญ 

- Eleonara Papadinitriou (2016) 

- Granié (2009)  

- Bernhoft และ Carstensen (2008) 

เพศและอายุมีผลตอทัศนคติและพฤติกรรมของ

คนเดินเทา 

- Salaheddine Bendak และคณะ (2021) ศึกษาปจจัยที่สงผลกระทบตอพฤติกรรมคนเดนิ

เทาที ่เปนทางขามถนนที่มีสัญญาณไฟจราจร 

โดยใชวิธีการสังเกตุ ผลการศึกษาพบวาผูหญิงท่ี

ขามถนนจะมีความเร็วเฉลี่ยในการขามที่ชากวา

เพศชาย  

- Sisiopiku และ Akin (2003) 

- Ann H. Do และคณะ (2014) 

คนเดินเทาพึงพอใจในการขามถนนโดยใชทาง

มาลาย (Marked crossing) มากกวาการขาม

แบบไมมีทางมาลาย (Unmarked crossing) 

Hongwei Guo และคณะ (2012) เมื่อเวลาในการรอขามถนนมากเกิน 50 วินาที 

จะสงผลใหคนเดินเทามีแนวโนมที่จะขามถนน

โดยการฝาฝนสัญญาณไฟ 

Eleonora Papadimitriou และคณะ (2012) พฤติกรรมของการขามถนนเมื่อสัญญาณไฟของ

คนเดินขามเปนสีแดง, การขามทางขามขณะใช

งานโทรศัพทมือถือ, การขามถนนในสถานที่อ่ืน

ที ่ไมใชทางมาลาย และการเลน MP3/iPod/

อ ุปกรณเล นเพลงขณะข ามถนน ส  งผลตอ

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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องคประกอบของพฤติกรรมคนเดินเทาและ

ความเหมอลอยขณะขามซึ่งเปนมีนัยสำคัญ 

Hamaoka และคณะ (2013) คนเดินเทาจะหันหนาเมื ่อมองรถมากขึ ้นใน

บริเวณกอนขามถนนและบริเวณจัดข ัดแยง

ระหวางคนขามถนนกับรถยนตและการหันหนา

มองรถจะลดลงเมื่อคนขามเปนคนชราหรือเมื่อ

เปนเวลากลางคืน 

Diogenes และ Lindau (2018) ทางขามบริเวณจุดจอดรถประจำทางเปนทาง

ขามที ่ เส ี ่ยงต อการเก ิดอ ุบ ัต ิ เหตุมากท ี ่สุด 

นอกจากน ี ้ความกว างของถนน จำนวนชอง

จราจร และปริมาณการจราจรเองก็สงผลตอ

ความปลอดภัยของคนขามถนนดวยเชนกัน 

Mayr และคณะ (2003) ทัศนวิสัยที่ไมชัดเจนในบริเวณโดยรอบทางขาม

สงผบกระทบอยางย่ิงตอการเกิดอุบัติเหตุ 

- Erik Rosén และ Ulrich Sander (2009) 

- D.B. Raghuram Kadali and D.P. Vedagiri 

(2020) 

ความเร็วในการกระแทกมีผลโดยตรงกับการ

เส ียช ีวิตของคนเด ินเทา โดยอัตราส วนการ

เสียชีวิตที ่ความเร็ว 50-59 กม./ชม. สูงกวา 2 

เทาของความเร็ว 40-49 กม./ชม. ซึ ่งสงผลทำ

ใหใชเวลาการขามถนนในการยอมรับชองวาง

(Gap acceptance)นานข้ึน 

Hakkert และคณะ (2002) ผ ู ขับขี ่รถยนตมีแรวโนมที ่จะหยุดรถเพื ่อให

ผูโดยสารขามถนนเพิ่มมากขึ้นทั้งคนเดินเทาท่ี

อยูริมถนนและอยูตรงกลางถนน และลดจำนวน

ของคนเดินเทาที่ไมขามถนนบนทางมาลายเม่ือ

ติดตั้งสัญญาณไฟเตือน 

Liu และคณะ (2011) เสนชะลอความเร็วรถ สามารถลดความเร็วของ

รถยนตกอนถึงทางขามได สงผลใหอุบัติเหตุจา

การขามถนนลดลงถึง 25% หลังจากติดตั้งเสน

ชะลอความเร็วรถ  

S. Agarwal, D. Vikram (2021) ปริมาณจราจรที่แลนไดอยางอิสระ (Freeflow) 

ย ิ ่ งม ีจำนวนท ี ่มากข ึ ้นส งผลกระทบทำให

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ระยะเวลาในการขามถนนของคนเดินเทาย่ิงมาก

ขึ้นตาม 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



 

 

บทที่ 3 

วิธีการและขั้นตอนในการศึกษา 

เนื้อหาในบทนี้จะกลาวถึงภาพรวมของการดำเนินการวิจัย ซึ่งประกอบดวยพื้นทีศ่ึกษา กลุม

ตัวอยาง วิธกีารเก็บขอมูล ตัวแปรที่ศึกษา แนวทางการวิเคราะหขอมูล และรายละเอยีดการเกบ็ขอมูล 

โดยมีรายละเอียดดังตอไปนี ้

3.1 ภาพรวมของงานวิจยั 

งานวิจัยนี้เปนการศึกษาเกี่ยวกับปจจัยที่สงผลกระทบตอความรูสึกปลอดภัยในการขามถนน

ของคนเดินเทาบริเวณถนนลาดกระบังและถนนฉลองกรุง ซึ่งไดเลือกทางขามโดยมีรูปแบบทางขาม

ถนนท่ีตางกันทั้งหมด 3 จดุ โดยกลุมตัวอยางที่สนใจคือกลุมคนเดินเทาในบรเิวณดังกลาว 

 
รูปที ่3.1 แผนผังขั้นตอนการดำเนินงาน 

ในการเก็บขอมูลจะเก็บขอมูลโดยการใชแบบสอบถาม เพื ่อตองการทราบถึงความรู สึก

ปลอดภัยในการขามถนนของคนเดินเทา โดยแบบสอบถามจะถูกกแบงออกเปนสองสวน สวนแรกจะ

ถามถึงทัศนคติตอการขามถนน ประสบการณในการขามถนน สวนหลังจะสอบถามถึงความรูสึก

ปลอดภัยในการใชงานทางขาม หลังจากการเก็บขอมลูเรียบรอยแลวจะสรางแบบจำลองทางสถิติเพื่อ

หาปจจัยสำคัญที่สงผลกระทบตอความรูสึกปลอดภัยในการขามถนนมากที่สุด โดยผลที่ไดจะนำมา

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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อภิปราย สรุป และนำเสนอเพื่อหาแนวทางในการพัฒนาปรับปรุงทางขามในปจจุบันใหสอดคลองกับ

พฤติกรรมของคนเดินเทา 

3.2 ตัวแปรและสมมุติฐานในงานวิจัย 

ในการศึกษานี้ผูวิจัยจึงไดเลือกตัวแปรที่สงผลกระทบตอความรูสึกปลอดภัยในการขามถนน

ทั้งหมด 3 ปจจัยคือ จำนวนชองจราจร ความเร็วของรถยนต ปริมาณของรถยนต ซึ่งทั้งหมดเปนตัว

แปรที่แตกตางกันตามลักษณะทางกายภาพของสถานที่ตัวอยาง ผูทำวิจัยจึงไดตั้งสมมุติฐานเกี่ยวกับ

ตัวแปรหลักทั้ง 3 ตัวแปรดังแสดงตารางที่ 3-1 

ตารางที่ 3-1 สมมุติฐานของปจจัยหลักท่ีศึกษาของงานวิจัย 

ปจจัย(ตัวแปรตน) สมมุติฐาน ผลการศึกษาอางอิง 

จำนวนชองจราจร สงผลเสีย Diogenes และ Lindau (2018) ,  Theodore A. Petritsch (2005), 

Salaheddine Bendak และคณะ (2021) 

ความเร็วของรถยนต สงผลเสีย Erik Rosén แ ล ะ  Ulrich Sander (2009) , D.B. Raghuram Kadali 

and D.P. Vedagiri (2020) Digvijay S. Pawar และ Gopal R. Patil 

(2015) 

ปริมาณของรถยนต สงผลเสีย Somya Agarwal แ ล ะ  Durgesh Vikram (2021) , Hareshkumar 

Dahyabhai Golakiya et al. (2020) 

 

 3.2.1 จำนวนชองจราจร 

เนื ่องจากจำนวนชองจราจรที ่มากสงผลทำใหความปลอดภัยที ่ลดลง (Diogenes and 

Lindau. 2018) และเนื่องจากจำนวนชองจราจรของแตละแหงในสถานที่ศึกษามีความแตกตางกัน 

ผูวิจัยจึงเห็นวาปจจัยนี้เปนปจจัยหลักที่นำมาพิจารณา 

3.2.2 ความเร็วของรถยนต 

 เนื่องจากสภาพแวดลอมของพื้นที่ศึกษาทั้งสามแหงมีความเร็วของรถเฉลี่ยที่แตกตางกันมาก 

ซึ ่งจากการศึกษาของ D.B. Raghuram Kadali and D.P. Vedagiri (2020) พบวา ความเร็วของ

รถยนตสงผลทำใหใชเวลาในการขามในการยอมรับชองวาง(Gap acceptance)นานขึ้น ผูวิจัยจึงเห็น

วาปจจัยเก่ียวกับความเร็วของรถยนตจะสงผลกับทัศนคติในการขามทางมาลายที่สำคัญของงานวิจัยนี้ 

3.2.3 ปริมาณของรถยนต 

เนื่องจากปริมาณของรถยนตพื้นที่ศึกษาแตละที่มีปริมาณที่แตกตางกัน ซึ่งจากการศึกษาของ 

S. Agarwal, D. Vikram (2021) พบวา ปริมาณจราจรที่แลนไดอยางอิสระ (Freeflow) ย่ิงมีจำนวนท่ี

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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มากขึ้นสงผลกระทบทำใหระยะเวลาในการขามถนนของคนเดินเทายิ่งมากขึ้นตาม ผูวิจัยจึงนำปจจัย

ดังกลาวมาศึกษาความสัมพันธที่เก่ียวของกับทัศนคติของคนเดนิเทาตอการใชงานทางขามน้ี 

3.3 พื้นท่ีศึกษาและกลุมตัวอยาง 

3.3.1 พื้นที่ศึกษา 

 ผูศึกษาไดเลือกทางขามที่ตั ้งอยูบริเวณถนนแจงวัฒนะ ถนนลาดกระบัง และถนนกิ่งแกว 

เนื่องจากเปนพื้นที่ที ่สามารถระบุความแตกตางระหวางปจจัยการมีสิ่งอำนวยความสะดวกประเภท 

ตาง ๆ ได ดังตารางที่ 3-2 

ตารางที่ 3-2 แสดงลักษณะของทางขามในตำแหนงตางๆ 

ตำแหนง 
อุปกรณอำนวยความสะดวก จำนวนชอง

จราจร 

ทิศทาง

จราจร 
ทางแยก 

Med YS RS TL 

แจงวัฒนะ 1 1 1 0 4 2 0 

ลาดกระบัง 1 1 1 0 6 2 0 

ก่ิงแกว 1 1 1 0 8 2 0 

* Med = เกาะกลางถนน (Medians), YS = ปายเตือน (Yield Sign), RS = เสนชะลอความเร็ว (Rubble Strip),  

TL = สญัญาณไฟจราจร (Traffic Light) 

3.3.2 กลุมตัวอยางในการศึกษา 

 กลุมตัวอยางนี้ จะเก็บขอมูลจากกลุมคนที่อยูบริเวณพื้นที่ศึกษาที่มีประสบการณในการขาม

ทางขามในจุดตาง ๆ โดยมีวิธีการสุมตัวอยางแบบแบงกลุม และแบงกลุมการเก็บขอมูลเปนระดับ

การศึกษาทั้งหมดสามระดับ ไดแก นอยกวาระดับปริญญาตรี ,ระดับปริญญาตรี และมากกวาระดับ

ปริญญาตรี 

3.4 ขอมูลและวิธกีารบันทึกขอมูล 

ขอมูลท่ีจะทำการสำรวจแบงออกเปน 2 สวน สวนแรกคือทัศนคติในการขามถนน และสวนท่ี

สองคือทัศนคตติอทางขามถนนในบริเวณที่ศึกษาโดยรายละเอียดดังตอไปนี้ 

3.4.1 ทัศนคติในการขามถนน 

สำหรับการเก็บขอมูลในสวนนี้จะเก็บขอมูลดวยวิธีการตอบแบบสอบถาม (questionnaire 

survey) ประกอบ อายุ เพศ และทัศนคติในดานตางๆ โดยขอมูลดังกลาวจะนำมาวิเคราะหเพื่อแยก

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ประเภทของคนเดินเทาที่ขามถนนซึ่งผลการศึกษารูปแบบของทัศนคติ การรับรู และพฤติกรรมของ

คนเดินเทาในยุโรป (Papadimitriou และคณะ 2013) โดยผูศึกษาไดพิจารณาปจจัยเกี่ยวกับทัศนคติ

ในการขามถนนเห็นวาขอมูลเหลานี้มีผลกับทัศนคติตอการขามถนนจึงจำเปนตองศึกษาเชนเดียวกัน 

ตารางที่ 3-3 ตัวอยางคำถามในการสำรวจทัศนคติตอประสบการณที่พบในการขามถนนและ

ทัศนคติตอสิ่งอำนวยความสะดวกในทางขาม 

สวนที่ 1 : ทัศนคติตอประสบการณที่พบในการขามถนน 

คุณเห็นดวยหรือไมกับขอความดังตอไปนี้ 
คะแนนความรูสึกเห็นดวย 

1 2 3 4 5 

1.ฉันใชเวลานานในการรอเพื่อขามถนน      

2.รถยนตไมหยุดใหฉันขามถนน      

3.ฉันเกือบถูกรถชนขณะกำลังเดนิขามถนน      

4.ฉันจำเปนตองว่ิงขามถนน เพราะรถยนตว่ิงเร็วเกินไป      

สวนที่ 2 : ทัศนคติตอสิ่งอำนวยความสะดวกในทางขาม 

คุณเห็นดวยหรือไมกับขอความดังตอไปนี้ 
คะแนนความรูสึกเห็นดวย 

1 2 3 4 5 6 7 

5.การมีเกาะกลางถนนทำใหฉันรูสึกปลอดภัยมากข้ึนในการ

ขามถนน 

       

6.การเพิ่มสญัญาณไฟจราจรทำใหฉันรูสึกปลอดภัยมากข้ึน

ในการขามถนน 

       

7.การเพิ่มปายเตือนลดความเร็วทำใหฉันรูสึกปลอดภัย        

8.การเพิ่มสญัลักษณทางมาลายที่ชัดเจนขึ้นทำใหฉันรูสึก

ปลอดภัย 

       

9.การเพิ่มเสนชะลอความเร็วรถ  (Rubble strip) ทำใหฉัน

รูสึกปลอดภัย 

       

 

 3.4.2 ทัศนคติตอทางขามถนนในบริเวณที่ศึกษา 

 ในสวนนี้ผูวิจัยไดเก็บขอมูลทัศนคติในการขามทางมาลายในสถานที่ตาง ๆ บริเวณถนน

แจงวัฒนะถนนลาดกระบังและถนนกิ่งแกวเปนจำนวน 3 ตำแหนง โดยมีปจจัยที่แตกตางกันของแตละ

ทางขามดังตารางที่ 3-2 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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จากทางขามทั้งหมดที่ระบุไวขางตน ผูวิจัยจะแบงสวนแบบสอบถามนี้เปน 2 สวน สวนแรก

จะทำแบบสอบถามความรูสึกปลอดภัยในการขามถนนดงักลาวระหวาง 0 ถึง 10 โดย 0 หมายถึงรูสึก

อันตรายที่ตองขามทางขามนี้มากที่สุด 5 หมายถึงรูสึกเปนกลางกบัทางขามนี้ และ 10 หมายถึงรูสึก

ปลอดภัยที่ตองขามทางขามนี้มากที่สุดแสดงรูปที่ 3.2 และสวนที่สองตัวแปรดานทัศนคติการใชงาน

ทางขามเชิงปจจัยจากสถานที่ตัวอยาง โดยมี 3 ตัวแปรที่ใชในการเก็บขอมูล คือ จำนวนชองจราจร 

ความเร็วเฉลี่ย และปริมาณรถยนตเฉลี่ย โดยแบงเปน 5 ระดับ โดย 0 หมายถึง รูสึกไมมั่นใจที่สุด และ 

5 หมายถึง รูสึกมั่นใจมากท่ีสุดดังรูปที่ 3.3 

 

 
รูป 3.2 ตัวอยางแบบสอบถามสวนแรกของชุดคำถามทัศนคติตอทางขามถนนในบริเวณที่ศึกษา 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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รูป 3.3 ตัวอยางแบบสอบถามสวนที่สองของชุดคำถามทัศนคติตอทางขามถนนในบริเวณที่ศึกษา 

3.5 ขอมูลตัวแปรในงานวิจัย 

3.5.1 ขอมูลดานสังคมและพฤติกรรมทางขาม 

 ขอมูลดานสังคมจะประกอบดวยเพศ ชวงอายุ และวุฒิการศึกษาของผูทำแบบสอบถาม โดยมี

รายละเอียดดังน้ี 

ตารางที่ 3-4 รายละเอียดตัวแปรดานสังคมและพฤติกรรมการขาม 

ชื่อตัวแปร รายละเอียดตัวแปร คาตัวแปร 

Gender เพศ 0 = ชาย 

1 = หญิง 

Age อายุ 0 = อายุ 15-24 ป 

1 = อายุ 25-34 ป 

2 = อายุ 35-44 ป 

3 = อายุ 45-54 ป 

4 = อายุ 55-64 ป 

5 = อายุ 65-74 ป 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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Education_level วุฒิการศึกษา 0 = นอยกวาระดับปริญญาตรี 

1 = ระดับปริญญาตรี 

2 = มากกวาระดับปริญญาตรี 

 

3.5.2 ขอมูลดานประสบการณในการใชงานทางขามถนน 

ขอมูลทัศนคติของคนเดินเทา จะอยูในรปูแบบของการทำแบบสอบถามความรูสึกของคนขาม

ถนน จากประสบการณทั้งหมดที่ไดใชงานทางขาม โดยจะมีรายละเอียดดังตารางที่ 3-5 

ตารางที่ 3-5 รายละเอียดตัวแปรทัศนคติในการขามถนน 

ชื่อตัวแปร รายละเอยีดตัวแปร คาตัวแปร 

Experience ทัศนคติของผูใชงานทางขาม โดย

ใชคำตอบที่ตรงกับประสบการณที่

ผูใชงานพบเจอ 

1 = ไมเห็นเคยพบเห็น 

2 = นานๆครั้ง 

3 = บางครั้ง 

4 = บอยๆ 

5 = ตลอดเวลา 

 

3.5.3 ขอมูลทัศนคติการใชงานทางขามจากสถานท่ีตัวอยาง 

 ขอมูลสวนนี้จะอยูในรูปแบบของการเลือกใหคะแนนดานความรูสึกปลอดภัย โดยใชสถานท่ี

ตัวอยางที่มีจริงในบริเวณถนนแจงพัฒนะ ถนนลาดกระบังและถนนกิ่งแกว ผูวิจัยจะใหแบบสอบถาม

ซึ่งตัวแปรท้ังหมดมีดังรายละเอียดตอไปนี้ 

ตารางที่ 3-6 รายละเอียดตัวแปรทศันคติการใชงานทางขามจากสถานที่ตัวอยาง 

ชื่อตัวแปร รายละเอยีดตัวแปร คาตัวแปร 

Safety ความรูสึกปลอดภัยในการขาม

ทางขามสถานการณตัวอยาง 

คาระหวาง 0 – 10 

0 = ไมปลอดภัยมากที่สุด และ  

10 = ปลอดภัยมากที่สุด 

Velocity ความรูสึกปลอดภัยที่มีความเร็ว

เฉลี่ยของรถยนตตามในสถานที่

ตัวอยาง 

1 = รูสกึไมมั่นใจมากที่สุด 

2 = รูสกึไมมั่นใจ 

3 = รูสกึเฉยๆ 

4 = รูสกึมั่นใจ 

5 = รูสกึมั่นใจมากที่สุด 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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Volume ความรูสึกปลอดภัยปริมาณ

จราจรเฉลี่ยของรถยนตตามใน

สถานท่ีตัวอยาง 

1 = รูสกึไมมั่นใจมากที่สุด 

2 = รูสกึไมมั่นใจ 

3 = รูสกึเฉยๆ 

4 = รูสกึมั่นใจ 

5 = รูสกึมั่นใจมากที่สุด 

 

3.5.4 ขอมูลดานลักษณะทางกายภาพทางขาม 

ขอมูลลักษณะทางกายภาพของทางขามของสถานที่ตัวอยาง โดยรายละเอียดของตัวแปรมี

ดังตอไปนี้ 

ตารางที่ 3-7 รายละเอียดตัวแปรองคประกอบในทางขามจากสถานที่ตัวอยาง 

ชื่อตัวแปร รายละเอียดตัวแปร คาตัวแปร 

Lane ความรูสึกปลอดภัยในการขาม

ทางขามของจำนวนชองจราจร

ถนนในสถานที่ตัวอยาง  

1 = รูสึกไมมั่นใจมากท่ีสุด 

2 = รูสึกไมมั่นใจ 

3 = รูสึกเฉยๆ 

4 = รูสึกมั่นใจ 

5 = รูสึกมั่นใจมากที่สุด 

 

3.5.5 ขอมูลดานทัศนคติที่มีตอส่ิงอำนวยความสะดวกในการขาม 

 ขอมูลดานทัศนคติที่มีตอสิ่งอำนวยความสะดวกในการขาม จะถูกแบงเปนองคประกอบ

ตางกัน โดยรายละเอียดของตัวแปรมีดังตอไปนี้ 

 

 

 

 

 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ตารางที่ 3-8 รายละเอียดตัวแปรสิ่งอำนวยความสะดวกในการขาม 

ชื่อตัวแปร รายละเอียดตัวแปร คาตัวแปร 

Medians เกาะกลางถนน คาระหวาง 1 – 7 

1 = ไมเห็นดวยมากที่สุด และ  

7 = เห็นดวยมากที่สุด 

Traffic_light สัญญาณไฟจราจร คาระหวาง 1 – 7 

1 = ไมเห็นดวยมากที่สุด และ  

7 = เห็นดวยมากที่สุด 

speedlimit ปายเตือนลดความเร็ว คาระหวาง 1 – 7 

1 = ไมเห็นดวยมากที่สุด และ  

7 = เห็นดวยมากที่สุด 

signcrossroad สัญลักษณทางมาลาย คาระหวาง 1 – 7 

1 = ไมเห็นดวยมากที่สุด และ  

7 = เห็นดวยมากที่สุด 

Rubble_strip เสนชะลอความเร็วรถ  คาระหวาง 1 – 7 

1 = ไมเห็นดวยมากที่สุด และ  

7 = เห็นดวยมากที่สุด 

 

3.6 วิธกีารวิเคราะหขอมูล 

ในการวิเคราะหขอมูลเบื้องตน จะใชการวิเคราะหถดถอยแบบเสนตรง (Linear Regression 

Analysis) เนื่องรูปแบบของตัวแปรตามเปนการใหคะแนนระหวาง 0 – 10 ซึ่งสามารถพิจารณาเปน

ขอมูลแบบตอเนื่องได และสามารถอธิบายผลกระทบของแตละตัวแปรไดโดยตรง ในการวิเคราะห

ความสัมพันธตัวแปรดานสังคม ตัวแปรทัศนคติในการขามถนนและตัวแปรทัศนคติการใชงานทางขาม

จากสถานที่ตัวอยาง โดยมรีายละเอียดดังนี้ 

3.6.1 การวิเคราะหถดถอยแบบเสนตรง 

 การวิเคราะหถดถอยแบบเสนตรงจะนำมาวิเคราะหความสัมพันธของแตละตัวแปรในดานที่

ไดกลาวไวขางตน โดยจะใชตัวแปรความรูสึกปลอดภัยในการขามถนนเปนตัวแปรตนของสมการ

สำหรับงานวิจัยนี้จะสรางแบบจำลองข้ึนมา 2 แบบ มีรายละเอียดดังนี้ 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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แบบจำลองที่ 1 หาความสัมพันธเฉพาะความปลอดภัยในการขามถนนตอองคประกอบใน

การขามถนนเทานั้น โดยตัวแปรของแบบจำลองท่ี 1 แสดงในตารางที่ 3-9 

ตารางที่ 3-9 ตัวแปรตนและตัวแปรตามในแบบจำลองที่ 1 

ตัวแปรตาม ตัวแปรตน 

ความรูสึกปลอดภัยใน

การขามถนน 

ตัวแปรดานทัศนคติการใชงานทาง

ขามบนถนนจากสถานที่ตัวอยาง 

 

จำนวนชองจราจรในการขาม

ถนนสถานที่ตัวอยาง 

ความเร็วเฉลี่ยของรถยนตบน

ถนนสถานที่ตัวอยาง 

ปริมาณจราจรเฉลี่ยของรถยนต

บนถนนสถานที่ตัวอยาง 

 

 แบบจำลองที่ 2 หาความสัมพันธความปลอดภัยในการขามถนนตอตัวแปรดานทางสังคมตัว

แปรดานประสบการณในการใชงานทางขามถนน ดานองคประกอบในการขามถนน และตัวแปรดาน

ทัศนคติที่มีตอสิ่งอำนวยความสะดวกในการขามของตัวแปรตาม โดยตัวแปรของแบบจำลองที่ 2 

แสดงในตารางที่ 3-10  

ตารางที่ 3-10 ตัวแปรตนและตัวแปรตามในแบบจำลองท่ี 2 

ตัวแปรตาม ตัวแปรตน 

ความรูสึกปลอดภัยใน

การขามถนน โดยแยก

ตามแตละสถานที่ 

ตัวแปรทางสังคม เพศ 

อายุ 

ระดบัการศึกษา 

ตัวแปรดานความถี่ตอประสบการณ

ที่ไมดีในการใชงานทางขามถนน 

*จำนวนตัวแปรขึ้นอยูกับ

องคประกอบของ PCA* 

ตัวแปรดานทัศนคติการใชงานทาง

ขามบนถนนจากสถานที่ตัวอยาง

ของตัวแปรตาม 

จำนวนชองจราจรในการขาม

ถนนสถานที่ตัวอยาง 

ความเร็วเฉลี่ยของรถยนตบน

ถนนสถานที่ตัวอยาง 

ปริมาณจราจรเฉลี่ยของรถยนต

บนถนนสถานท่ีตัวอยาง 

ตัวแปรดานทัศนคติที่มีตอสิ่ง

อำนวยความสะดวกในการขาม 

เกาะกลางถนน 

สัญญาณไฟจราจร 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ปายเตือนลดความเร็ว 

สัญลักษณทางมาลาย 

เสนชะลอความเร็วรถ  

 

แบบจำลองที่ 3 หาความสัมพันธความปลอดภัยในการขามถนนตอตัวแปรดานทางสังคมตัว

แปรดานประสบการณในการใชงานทางขามถนน ดานองคประกอบในการขามถนน และตัวแปรดาน

ทัศนคติที่มีตอสิ่งอำนวยความสะดวกในการขาม โดยตัวแปรของแบบจำลองที่ 3 แสดงในตารางที่  

3-11 

ตารางที่ 3-11 ตัวแปรตนและตัวแปรตามในแบบจำลองท่ี 3 

ตัวแปรตาม ตัวแปรตน 

ความรูสึกปลอดภัยใน

การขามถนนตอถนน 6 

ชองจราจร 

ตัวแปรทางสังคม เพศ 

อายุ 

ระดบัการศึกษา 

ตัวแปรดานความถี่ตอประสบการณ

ที่ไมดีในการใชงานทางขามถนน 

*จำนวนตัวแปรขึ้นอยูกับ

องคประกอบของ PCA* 

ตัวแปรดานทัศนคติการใชงานทาง

ขามบนถนนจากสถานที่ตัวอยาง 

โดยตัวแปรจำนวนชองจราจรที่นอย

กว าหรือมากกวาต ัวแปรตามใช

ความรูสึกปลอดภัยตอถนน 4 ชอง

จราจร และ 8 ชองจราจรตามลำดับ 

จำนวนชองจราจรในการขาม

ถนนสถานที่ตัวอยาง 

ความเร็วเฉลี่ยของรถยนตบน

ถนนสถานที่ตัวอยาง 

ปริมาณจราจรเฉลี่ยของรถยนต

บนถนนสถานท่ีตัวอยาง 

ตัวแปรดานทัศนคติที่มีตอสิ่ง

อำนวยความสะดวกในการขาม 

เกาะกลางถนน 

สัญญาณไฟจราจร 

ปายเตือนลดความเร็ว 

สัญลักษณทางมาลาย 

เสนชะลอความเร็วรถ  

 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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บทที่ 4 

ผลการวิเคราะหขอมูล 

ในบทนี้จะอธิบายถึงผลลัพธการเก็บขอมูล และวิเคราะหขอมูลดวยสถิติเชิงพรรณนาเพื่อ

แสดงถึงภาพรวมทั้งหมด ซึ่งจะแบงออกเปน 4 หัวขอ คือ ตัวแปรทางสังคม ตัวแปรดานประสบการณ

ในการใชงานทางขามถนน ตัวแปรดานทัศนคติการใชงานทางขามบนถนนจากสถานที่ตัวอยาง และตัว

แปรดานทัศนคติท่ีมีตอสิ่งอำนวยความสะดวกในการขาม 

4.1 สถิติเชิงพรรณนา 

 4.1.1 ตัวแปรดานสังคม 

 จากการเก็บขอมูลดวยแบบสอบถามจำนวนทั้งสิ้น 412 ชุด โดยแบงเปนเพศชายคิดเปนรอย

ละ 49.76 และเพศหญิงรอยละ 50.24 มีชวงอายุระหวาง 15 - 74 ป การวิจัยนี้จะแบงชวงอายุที่ใช

ศึกษาทั้งหมด 6 ชวง ชวงละ 10 ป โดยชวงอายุที่มีจำนวนมากที่สุดคือ ชวงอายุ 25 – 34 ป คิดเปน

รอยละ 27.67 และผูตอบแบบสอบถามมีระดับการศึกษาสวนใหญคือ ระดับปริญญาตรี คิดเปน 

56.80 โดยสามารถแจกแจงจำนวนแตละตัวแปรดังตารางที่ 4-1 

ตารางที่ 4-1 สถิติเบื้องตนของตัวแปรดานสังคม 

  ชวงอายุ (หนวย : คน) 
รวม 

รอย

ละ   15-24 25-34 35-44 45-54 55-64 65-74 

เพศ ชาย 25 62 29 36 40 13 205 49.76 

 หญิง 50 52 39 34 26 6 207 50.24 

ระดับ 

การศึกษา 

ต่ำกวาปริญญาตรี 21 1 6 14 24 13 79 19.17 

ปริญญาตร ี 42 76 42 47 27 0 234 56.80 

สูงกวาปริญญาตร ี 12 37 20 9 15 6 99 24.03 

 

4.1.2 ตัวแปรดานประสบการณในการใชงานทางขามถนนและทัศนคติที่มีตอสิ่งอำนวย

ความสะดวกในการขาม 

 ผลจากการเก็บขอมูลแบบสอบถามดานประสบการณในการใชงานทางขามถนนจำนวน 4 

คำถามและดานทัศนคติที่มีตอสิ่งอำนวยความสะดวกในการขามจำนวน 5 คำถาม สามารถแสดงเปน

รอยละของการตอบคำถามของแตละขอไดดังตารางที่ 4-2 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ตารางที่ 4-2 รอยละของแตละคำตอบของแบบสอบถามดานประสบการณในการใชงานทางขามถนน

และดานทัศนคติที่มีตอสิ่งอำนวยความสะดวกในการขาม 

คำถาม 

ดานประสบการณในการใชงานทางขามถนน 

คาเฉลี่ย SD คะแนน 

1 2 3 4 5 

N1 3.16 4.13 33.25 19.66 39.81 3.89 1.08 

N2 3.88 7.52 21.6 30.58 36.41 3.88 1.01 

N3 20.87 19.9 30.34 13.83 15.05 2.82 1.32 

N4 7.77 6.55 16.99 24.76 43.93 3.90 1.26 

 ดานทัศนคติท่ีมีตอสิ่งอำนวยความสะดวกในการขาม 

คาเฉลี่ย SD คำถาม คะแนน 
 

1 2 3 4 5 6 7 

N5 0.73 2.18 12.14 12.62 18.69 13.83 39.81 5.47 1.56 

N6 0.49 2.91 7.77 7.04 15.78 15.53 50.49 5.83 1.48 

N7 15.05 9.47 16.02 17.96 10.92 7.28 23.3 4.15 2.09 

N8 2.43 4.37 6.07 13.59 15.05 25 33.5 5.43 1.60 

N9 6.07 5.1 7.04 18.45 24.03 13.59 25.73 4.93 1.75 

  

จากตารางที่ 4-2  เมื่อพิจารณาคำถามดานทัศนคติที่มีตอสิ่งอำนวยความสะดวกในการขาม

แสดงใหเห็นวาผูตอบแบบสอบถามหรือคนเดินขามถนนสวนใหญมีแนวโนมเห็นดวยวาทำใหปลอดภัย

เล็กนอยตอสิ่งอำนวยความสะดวกในการขามตอไปนี้ ไดแก การมีอยูของเกาะกลางถนน (คำถาม N5) 

,การเพิ่มสัญญาณไฟจราจรแบบปุมกด (คำถาม N6) , การเพิ ่มสัญลักษณทางมาลายใหชัดเจนขึ้น 

(คำถาม N8) , การเพ่ิมเสนชะลอความเรว็รถ  (Rubble strip) (คำถาม N9) สวนการเพ่ิมปายเตือนลด

ความเร็ว (คำถาม N7) คาเบี่ยงเบนมาตรฐานมีคาคอนขางมากอีกทั้งคะแนนเฉลี่ยบอกถึงคนเดินขาม

ถนนรูสึกเฉยๆตอการเพิ่มสิ่งอำนวยความสะดวกประเภทนี้ ในขณะที่คำถามดานประสบการณในการ

ใชงานทางขามถนนมีคำตอบสวนใหญมีแนวโนมพบเจอคอนขางบอยกับประสบการณที่สรางความ

ลำบากใหกับการขามถนน เมื่อนำขอมูลดานประสบการณในการใชงานทางขามถนนและดานทัศนคติ

ที ่มีตอสิ ่งอำนวยความสะดวกในการขามมาจำแนกผลลัพธตามตัวแปรดานสังคม ผลที ่ไดตาม 

ตารางที่ 4-3 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ตารางที่ 4-3 แสดงคาเฉลี่ยของประสบการณในการขามถนนกับทัศนคติที่มีตอสิ่งอำนวยความสะดวก

เทียบกับชวงอายุของแตละเพศ 

เพศ 
ชวง

อาย ุ

ประสบการณในการขามถนน 

(5 scale) 

ทัศนคติท่ีมีตอสิ่งอำนวยความสะดวก 

(7 scale) 

คาเฉลี่ย SD คาเฉลี่ย SD 

ชาย 15-24 3.58 0.93 4.50 1.52 

 25-34 3.46 1.30 4.14 1.89 

 35-44 3.51 1.19 4.32 1.63 

 45-54 3.54 1.40 5.32 1.72 

 55-64 3.52 1.33 5.76 1.56 

 65-74 3.58 1.46 6.40 0.84 

คาเฉลี่ย 15-74 3.53 5.07 

หญิง 15-24 3.44 1.38 5.46 1.48 

 25-34 3.82 1.14 4.96 1.71 

 35-44 3.91 1.19 5.48 1.88 

 45-54 3.83 1.49 5.48 2.07 

 55-64 3.76 1.35 6.25 1.32 

 65-74 3.50 0.88 5.63 1.49 

คาเฉลี่ย 15-74 3.71 5.54 

  

ตารางท่ี 4-4 แสดงคาเฉลี่ยทัศนคติตอทางขามชนิดตางๆเทียบกับชวงอายุของแตละเพศ 

เพศ ชวงอายุ ทัศนคตติอทางขามสี่ชอง

จราจร 

(11 scale) 

ทัศนคตติอทางขามหก

ชองจราจร 

(11 scale) 

ทัศนคติตอทางขามแปด

ชองจราจร 

(11 scale) 

  คาเฉลี่ย SD คาเฉลี่ย SD คาเฉลี่ย SD 

ชาย 15-24 4.56 2.31 1.92 2.23 1.04 0.89 

 25-34 5.25 2.41 2.07 2.82 1.75 1.55 

 35-44 4.69 1.23 1.38 1.72 0.14 0.35 

 45-54 4.78 2.61 0.33 0.76 0.28 0.45 

 55-64 4.38 3.00 1.93 2.63 1.50 1.71 

 65-74 4.77 1.59 1.31 2.59 0.46 0.78 

 คาเฉลี่ย ชาย 4.74 1.49 0.86 

หญิง 15-24 4.74 2.74 2.04 3.25 2.04 2.67 

 25-34 3.17 2.12 1.71 1.95 1.44 1.84 

 35-44 5.14 2.31 3.92 2.69 2.33 1.63 

 45-54 1.74 2.12 0.32 0.77 0.18 0.52 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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 55-64 0.70 1.14 0.89 1.83 0.19 0.40 

 65-74 1.33 1.21 0.83 0.75 0.50 0.55 

 คาเฉลี่ย หญิง 2.80 1.62 1.11 

ชาย - 

หญิง 
15-74 4.04 1.55 1.20 

 

 จากตารางที่ 4-3 พบวาเพศหญิง(คาเฉลี่ย = 3.73) มีคาเฉลี่ยในดานประสบการณในการขาม

ถนนสูงกวาเพศชาย(คาเฉลี่ย = 3.51) แสดงวาเพศหญิงจะพบเหตุการณท่ีไมดีมากกวา โดยสอดคลอง

กับงานวิจัยของนายณัฐสัญญ ปญญาวิสุทธิชัย(2562) ที่ใหผลลัพธของงานวิจัยที่ใกลเคียงกัน สวนดาน

ทัศนคติที่มีตอสิ่งอำนวยความสะดวกพบวาเพศหญิงจะรูสึกปลอดภัยมากกวาเพศชายเมื่อมีการติดตั้ง

สิ่งอำนวยความสะดวกในการขามถนน ซึ่งจากตารางที่ 4-5 พบวาสวนใหญรูสึกปลอดภัยเมื่อมีการ

เพิ่มสัญญาณไฟจราจรแบบปุมกด (N6) มากที่สุด รองลงมาเปนการมีอยูของเกาะกลางถนน (N5) และ

การเพิ่มเสนชะลอความเร็วรถ  (Rubble strip) (N8) ตามลำดับ สวนการเพิ่มปายเตือนรถความเร็ว 

(N7) ไมสามารถสรุปไดวาคนเดินถนนรูสึกปลอดภัยมากขึ้นหรือไมเมื่อมีการติดตั้งสิ่งอำนวยความ

สะดวกดังกลาว 

ตารางที่ 4-5 แสดงสัดสวนคะแนนของทัศนคติที่มีตอสิ่งอำนวยความสะดวกในการขามถนน 

คำ 

ถาม 

สัดสวนคะแนนทัศนคติทีม่ีตอสิ่งอำนวยความสะดวกในการขาม (%) 
คาเฉลี่ย S.D. 

1 2 3 4 5 6 7 

N5 0.73 2.18 12.14 12.62 18.69 13.83 39.81 5.47 1.56 

N6 0.49 2.91 7.77 7.04 15.78 15.53 50.49 5.83 1.48 

N7 15.05 9.47 16.02 17.96 10.92 7.28 23.30 4.15 2.09 

N8 2.43 4.37 6.07 13.59 15.05 25.00 33.50 5.43 1.60 

N9 6.07 5.10 7.04 18.45 24.03 13.59 25.73 4.93 1.75 

 

4.1.3 ตัวแปรดานทัศนคติการใชงานทางขามบนถนนจากสถานที่ตัวอยาง 

จากตารางที่ 4-4 พบวาเมื่อมีจำนวนชองจราจรของถนนที่มากขึ้นสงผลทำใหความรูสึก

ปลอดภัยในการขามถนนลดลงอยางมีนัยสำคัญ เมื่อจำนวนชองจราจรในการขามยิ ่งมากขึ้นผลที่

ตามมาคือคนเดินถนนจะรู สึกปลอดภัยในการขามถนนยิ่งลดลง โดยสอดคลองกับผลการวิจัยของ 

Diogenes and Lindau (2018), Petritsch (2005) และ Salaheddine Bendak et al. (2020) 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ตารางที่ 4-6 แสดงทัศนคติที่มีผลตอความรูสึกปลอดภัยโดยมีปจจัยตัวอยาง ไดแก ปริมาณรถยนต 

และ ความเรว็รถยนตเฉลี่ย 

เพศ 
ชวง

อายุ 

ทัศนคติตอปจจัยอื่นๆ ของลักษณะทางขามถนนตอไปนี ้

4 ชองจราจร (ถนนแจงวัฒนะ กม.

≈8+380) 
6 ชองจราจร (ถนนลาดกระบัง) 8 ชองจราจร (ถนนกิ่งแกว) 

ปรมิาณ 

จราจรเฉลี่ย  

ความเร็ว 

รถยนตเฉลี่ย* 

ปรมิาณ 

จราจรเฉลี่ย 

ความเร็ว 

รถยนตเฉลี่ย* 

ปรมิาณ 

จราจรเฉลี่ย 

ความเร็ว 

รถยนตเฉลี่ย* 

คาเฉลี่ย SD คาเฉลี่ย SD คาเฉลี่ย SD คาเฉลี่ย SD คาเฉลี่ย SD คาเฉลี่ย SD 

ชาย 

15-24 2.40 0.82 2.80 1.04 2.12 0.67 2.76 1.05 1.68 0.85 1.80 1.04 

25-34 2.98 1.12 2.79 1.32 2.43 0.99 2.34 1.15 1.80 0.93 2.00 1.03 

35-44 2.76 0.69 2.93 0.59 2.38 0.49 2.38 0.49 1.38 0.49 0.90 0.31 

45-54 2.44 0.69 2.33 0.68 1.61 0.49 1.56 0.50 1.28 0.45 1.28 0.45 

55-64 2.58 1.26 2.45 1.13 2.48 1.24 2.03 1.00 2.43 1.47 2.43 1.32 

65-74 2.00 1.41 1.92 1.44 1.85 1.21 1.62 0.96 1.31 0.48 1.15 0.38 

หญิง 

15-24 3.18 1.24 3.06 1.17 2.82 1.26 2.76 1.25 2.62 1.16 2.66 1.17 

25-34 2.54 0.87 2.40 1.07 2.25 0.84 2.08 0.68 1.77 0.81 1.81 0.82 

35-44 3.62 1.34 3.46 1.35 3.46 1.35 3.30 1.45 3.10 1.37 2.87 1.61 

45-54 2.21 0.81 2.06 0.74 2.12 1.51 1.44 0.70 1.29 0.46 1.47 0.79 

55-64 2.22 1.40 2.48 1.45 1.74 1.10 1.37 0.74 1.04 0.34 1.41 1.31 

65-74 2.00 0.89 1.67 0.82 1.67 0.52 1.33 0.52 1.67 0.52 1.17 0.41 

* ความเร็วเฉลี่ย ของถนนแจงวัฒนะ ถนนลาดกระบัง และถนนก่ิงแกว เวลา Off-peak บาย (14.00 – 15.00 น.) มีคาประมาณ 56 70 และ 90 กม./ชม. 

ตามลำดับ 

จากตารางที่ 4-6 พบวาเมื่อพิจารณาปริมาณจราจรของถนนที่มีจำนวนชองจราจรที่มากขึ้น

สงผลตอความมั่นใจตอคนเดินเทาในดานไมดีซึ ่งสอดคลองกับผลการทดลองของ Agarwal and 

Vikram (2021) และ Golakiya et al. (2020) ที่ทดลองถึงระยะเวลาในการรอขามถนนที่ยาวนาน

มากขึ้นเมื่อมีปริมาณจราจรที่เพิ่มมากขึ้น โดยการจราจรตองมีสถานะไมติดขัด ตอมาเมื่อพิจารณา

ความเร็วรถยนตเฉลี่ยของแตละชวงอายุพบวาเมื่อมีความเร็วจราจรที่เพิ่มขึ้นสงผลตอความมั่นใจใน

ขามนอยลง สอดคลองกับผลลัพธการทดลองของ Kadali and Vedagiri (2020) คือเมื่อมีความเร็ว

จราจรที่มากขึ้นทำใหคนเดินขามตองใชระยะหางระหวางทางขามกับรถยนตที่กำลังจะเขามา (Gap 

acceptance) มากขึ้น 
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4.2 สรุปผลการวิเคราะหโดยใชสถิติเชิงพรรณนา 

ในสวนนี้จะทำการแบงขอสรุปเปน 4 หัวขอคือ ตัวแปรทางสังคม ตัวแปรดานประสบการณในการใช

งานทางขามถนน ตัวแปรดานทัศนคติการใชงานทางขามบนถนนจากสถานท่ีตัวอยาง และตัวแปรดาน

ทัศนคติท่ีมีตอสิ่งอำนวยความสะดวกในการขาม 

 ผลการวิเคราะหพบวาเพศหญิง(คาเฉลี่ย = 3.71) มีคาเฉลี่ยในดานประสบการณในการขาม

ถนนสูงกวาเพศชาย(คาเฉลี่ย = 3.53) แสดงวาเพศหญิงจะพบเหตุการณที่ไมดีมากกวาเล็กนอย โดย

ปจจัยเพศเปนปจจัยหลักที่สงผลตอความรูสึกปลอดภัยอยางมีนัยสำคัญโดยคาเฉลี่ยของเพศชายและ

เพศหญิงมีคา 3.14 และ 2.91 ตามลำดับ ซึ่งอาจจะเพราะเพศหญิงมีแนวโนมวาจะเจอประสบการณ

ในการขามถนนที่ไมดีสูงกวาเพศชายจึงทำใหคาเฉลี่ยความรูสึกปลอดภัยของเพศหญิงนอยกวาเพศ

ชายตามไปดวย 

 ผลการศึกษาตวัแปรดานทัศนคติที่มีตอสิ่งอำนวยความสะดวกในการขามพบวาสวนใหญรูสึก

ปลอดภัยเมื่อมีการเพิ่มสัญญาณไฟจราจรแบบปุมกด (N6) มากที่สุด รองลงมาเปนการมีอยูของเกาะ

กลางถนน (N5) และการเพิ่มเสนชะลอความเร็วรถ  (Rubble strip) (N9) ตามลำดับ สวนการเพิ่ม

ปายเตือนรถความเร็ว (N7) ไมสามารถสรุปไดวาคนเดินถนนรูสึกปลอดภัยมากขึ้นหรือไมเมื่อมีการ

ติดตั้งสิ่งอำนวยความสะดวกดังกลาว 

 ผลการศึกษาตัวแปรดานทัศนคติการใชงานทางขามบนถนนจากสถานที่ตัวอยางพบวาจำนวน

ชองจราจรที่มากขึ้นสงผลตอความรูสึกปลอดภัยอยางมีนัยสำคัญซึ่งจากคาเฉลี่ยในตารางที่ 4-4 มีคา 

4.04, 1.55 และ 1.20 โดยเรียงจากจำนวนชองจราจร 4, 6 และ 8 ชองจราจร ตามลำดับ ซึ่งจากสถิติ

ปริมาณจราจร กับความเร็วจราจรจะมีคาเฉลี่ยเพิ่มขึ้นดวยตามจำนวนชองจราจรที่เพิ่มขึ้น ทำให

คาเฉลี่ยความมั่นใจในการขามถนนของผูตอบแบบสอบถามลดลงเมื่อพบทางขามที ่มีจำนวนชอง

จราจรที่เพิ่มขึ้น 
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บทที่ 5 

แบบจำลองทางสถติิ 

สำหรับบทนี้จะเปนการสรางแบบจำลองและหาความสัมพันธระหวางตัวแปรในเชิงสถิติเพ่ือ

หาความสัมพันธระหวางความรูสึกปลอดภัยในสถานที่ตางๆกับตัวแปรที่พิจารณาอื่นๆ โดยงานวิจยัน้ี

จะสรางแบบจำลองข้ึนมาทั้งหมด 2 แบบ มีรายละเอียดดังนี้ 

 แบบจำลองที่ 1 หาความสัมพันธเฉพาะความปลอดภัยในการขามถนนตอองคประกอบใน

การขามถนน ไดแก จำนวนชองจราจร ปริมาณจราจร และ ความเร็วจราจร 

 แบบจำลองที่ 2 หาความสัมพันธเฉพาะความปลอดภัยในการขามถนนตอตัวแปรดานทาง

สังคมตัวแปรดานประสบการณในการใชงานทางขามถนน ดานองคประกอบในการขามถนน และตัว

แปรดานทัศนคติท่ีมีตอสิ่งอำนวยความสะดวกในการขาม 

 โดยทั้ง 2 แบบจําลองจะใชการวิเคราะหแบบจําลองดวยวิธีการวิเคราะหถดถอยแบบเสนตรง 

(Linear Regression Model) วิเคราะหขอมูลโดยใชโปรแกรม SPSS ในการหาความสัมพันธของ 

ความรู ส ึกปลอดภัยในการขามถนนบนสถานที่ตัวอยาง 3 สถานที่ ไดแก ถนนแจงวัฒนะ ถนน

ลาดกระบัง และถนนก่ิงแกว เทียบกับตัวแปรอ่ืน ดังตอไปนี้ 

5.1 การคัดแยกองคประกอบของตัวแปรดานประสบการณการขามถนน 

เนื่องจากตัวแปรดานประสบการณการขามถนนนั้นเปนมีจำนวนตัวแปรที่คอนขางมาก ซึ่งตัว

แปรบางตัวนั้นมีความสัมพันธที่คลายคลึงกับตัวแปรอื่นที่อยูรวมดวยดังนั้นงานวิจัยนี้จึงตองใชการ

วิเคราะหองคประกอบในการจัดกลุ มของตัวแปร เพื ่อจัดกลุ มหรือคู ตัวแปรที ่มี ความสัมพันธที่

คลายคลึงกัน นำไปสูจำนวนตัวแปรที ่นอยลงของแบบจำลอง ซึ่งในงานวิจัยนี้จะใชการ วิเคราะห

องคประกอบแบบ PCA (Principal Component Analysis) 

5.1.1 การตรวจสอบองคประกอบของงานวิจัย 

 งานวิจัยนี้จะวิเคราะหองคประกอบของตัวแปรดานประสบการณในการขามถนน 

โดยมีจำนวนตัวแปรทั้ง 4 ตัวแปร ดังตารางที่ 5-1 
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ตารางที่ 5-1 ตัวแปรดานประสบการณในการขามถนนที่นำมาวิเคราะห 

ชื่อตัวแปร รายละเอียดตัวแปร 

exp1 ฉันใชเวลานานในการรอเพื่อขามถนน 

exp2 รถยนตไมหยุดใหฉันขามถนน 

exp3 ฉันเกือบถูกรถชนขณะกำลังเดินขามถนน 

exp4 ฉันจำเปนตองวิ่งขามถนน เพราะรถยนตว่ิงเร็วเกินไป 

เมื่อไดกําหนดคาตัวแปรที่จะนํามาวิเคราะหปจจัยแลว จําเปนตองทดสอบความเหมาะสมใน

การ วิเคราะหปจจัยดวยการทดสอบ KMO (Kaiser-Meyer-Olkin) และ Bartlett โดยการทดสอบ 

KMO เปนการทดสอบเพ่ือหาวาความเหมาะสมของขนาดกลุมประชากร โดยขนาดของกลุมประชากร

จะเหมาะสมก็ตอเมื่อคา KMO สูงกวา 0.5 สำหรับการทดสอบ Bartlett เปนการทดสอบเพ่ือหาความ

เปนอิสระตอกันของตัวแปรแตละตัว สำหรับงานวิจัยนี้คาการทดสอบ KMO และ Bartlett เปนไป

ตามตารางที่ 5-2 พบวาคา KMO ขององคประกอบมีคาเทากับ 0.687 ซึ่งมากกวา 0.5 สรุปไดวา 

ขอมูลชุดนี ้มีความเหมาะสมในการใชเทคนิคการวิเคราะหองคประกอบหรือปจจัย และคาของ 

Bartlett ขององคประกอบมีคานอยกวา 0.05 ซึ ่งแสดงวาองคประกอบของตัวแปรแตละตัวมี

ความสัมพันธกัน 

ตารางที่ 5-2 ผลการทดสอบ KMO และ Bartlett สำหรับองคประกอบ 

KMO and Bartlett's Test 

Kaiser-Meyer-Olkin Measure of Sampling Adequacy. 0.687 

Bartlett's Test of Sphericity Approx. Chi-Square 243.571 

df 6 

Sig. <.001 

 

5.1.2 การสกัดองคประกอบของงานวิจัย 

หลังจากทำการตรวจสอบความเหมาะสมขององคประกอบกอนที ่จะทำการวิเคราะห

องคประกอบแลว ขั้นตอนตอมาคือการหา Communalities ขององคประกอบ ซึ่งเปนคาสัดสวนของ
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ความแปรปรวนขององคประกอบทั้งหมด โดยแสดงรอยละของความแปรปรวนในองคประกอบแตละ

ตัว ดังแสดงคาในตารางที่ 5-3 ดังตอไปนี ้

ตารางที่ 5-3 แสดงรอยละของความแปรปรวนในองคประกอบแตละตัวแปร 

Communalities 
 

Initial Extraction 

exp1 1 0.408 

exp2 1 0.544 

exp3 1 0.478 

exp4 1 0.578 

จากตารางที่ 5-3 พบวาคา Extraction communality ของตวัแปร exp1 มีคาต่ำสุดเทากับ 

0.408 แตสามารถจัดอยูใน Factor ใด Factor หนึ่งไดชัดเจน หลังจากนั้นหาตัวประกอบหลักที่จะ

นำมาแบงกลุม โดยพิจารณาองคประกอบท่ีมีคา Eigenvalue มากกวาหนึ่ง ดังแสดงคาในตารางที่ 5-

4 

ตารางที่ 5-4 แสดงความแปรปรวนขององคประกอบในงานวิจัย 

Component 

Initial Eigenvalues Extraction Sums of Squared Loadings 

Total % of 

Variance 

Cumulative 

% 

Total % of Variance Cumulative % 

1 2.008 50.195 50.195 2.008 50.195 50.195 

2 0.866 21.657 71.852 
   

3 0.57 14.256 86.108 
   

4 0.556 13.892 100 
   

จากตารางที ่ 5-4 พบวามี Factor เพียง 1 Factor เนื ่องจากมีเพียงตัวแปรเดียวที่มีคา 

Eigenvalue มากกวา 1 แสดงวาองคประกอบที่นำมาจัดกลุมมีทั้งหมด 1 กลุม ตอมาคอืการพิจารณา

วาองคประกอบไหนคือตัวแปรที่มีอิทธิพลสูงสุดของกลุ มองคประกอบโดยพิจารณาจากตาราง 

Component Matrix ที่แสดงในตารางที่ 5-5 
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ตารางที่ 5-5 แสดงคา Factor loading ของแตละองคประกอบ 

 

 

 

 

 

 

 

 จากตารางที่ 5-5 พบวาคา Factor loading ของตัวแปรที่มีคาสูงในกลุมน้ี คือ exp4 “ฉัน

จำเปนตองว่ิงขามถนน เพราะรถยนตวิ่งเร็วเกินไป” 

5.2 แบบจำลองทางสถติิในงานวิจัย 

5.2.1 การวิเคราะหถดถอยแบบเสนตรง 

การวิเคราะหการถดถอย (Regression Analysis) เปนการศึกษาหาอิทธิพลของตัวแปร 2 ตัว

แปรขึ้นไป เพ่ือใชในการศึกษาหาฟงกชันหรือรูปแบบความสัมพันธ เพ่ือใชในการทำนายคาของตัวแปร

ที่ตองการ โดยตัวแปรที่ใชในการวิเคราะหการถดถอยสามารถแบง 2 สวน คือตัวแปรอิสระหรือตัว

แปรตน (Independent Variable) คือตัวแปรที่กำหนดการเปลี่ยนแปลงของตัวแปรตาม และ ตัวแปร

ตาม(Dependent Variable) คือตัวแปรที่เปลี่ยนแปลงไปตามผลของตัวแปรอิสระ โดยทั่วไปตัวแปร

ตนและตัวแปรตาม จะเขียนสญัลักษณแทนดวยตัวอักษร X และ Y ตามลำดับ (วุฒิไกร บุญคุม. 2555) 

สำหรับงานวิจ ัยนี ้จะวิเคราะหขอมูลโดยการใชการวิเคราะหถดถอยเชิงเสนแบบพหุ 

(Multiple Linear Regression) คือการวิเคราะหเชิงเสนที่มีตัวแปรตนตั้งแตสองตัวแปรขึ้นไป โดยมี

ตัวแปรตามหนึ่งตวัแปร โดยมีรูปแบบของความสัมพันธดังนี้ 

𝑌 = 𝛽0 + 𝛽1 𝑥1 + 𝛽2 𝑥2 + ⋯ 𝛽k 𝑥k + ℇ      (1) 

โดยที ่

 𝑥i = ตัวแปรอิสระของแตละตัว 

 

Component 

1 

exp1 0.638 

exp2 0.737 

exp3 0.692 

exp4 0.76 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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𝑌  = ตัวแปรตาม 

 k   = จำนวนของตัวแปรอิสระในสมการถดถอย 

 𝛽0= คาคงที่ (Constant) ของสมการถดถอย โดยที่ 𝛽0 จะเปนจุดตัด (intercept) แกน y 

ของสมการ 

 𝛽 i = คาสัมประสิทธิ์ถดถอย (Regression Coefficient) ของตัวแปรอิสระ 𝑥i แตละตัวโดย

คา 𝛽 i จะแสดงอัตราการเปลี่ยนแปลงของคา 𝑥i ตอคา 𝑌 โดยเมื่อคา 𝑥i  เมื่อเปลี่ยนไป 1 หนวยจะ

สงผลใหคา 𝑌 เปลี่ยนไป 𝛽i หนวย 

 ℇ = คาความคลาดเคลื่อน (Error of Residual) 

5.2.2 ผลการวิเคราะหสมการถดถอยแยกตามสถานที่ 

การวิจัยนี้กำหนดตัวแปรตามคือ ความรูสึกปลอดภัยในการขามถนน โดยผูวิจัยจะแบงการ

จำลองออกเปน 2 รูปแบบ (ตามหัวขอ 3.6) ในกรณีการวิจัยนี ้ผ ู ว ิจัยจะวิเคราะหสหสัมพันธ 

(Correlation) ในแตละแบบจำลอง 

โดยแบบจำลองที่ 1 คือการวิเคราะหความสัมพันธระหวางความรูสึกปลอดภัยในการขาม

ถนนกับตัวแปรดานทัศนคติการใชงานทางขามบนถนนจากสถานที่ตัวอยาง ผลการวิเคราะหคา

สหสัมพันธเปนไปตามตารางที่ 5-6 ดังนี้ 

ตารางที่ 5-6 แสดงคาสหสัมพันธ (Correlation) ระหวางตัวแปรอิสระดานทัศนคติการใชงานทาง

ขามบนถนนจากสถานที่ตัวอยาง 

Correlations 

    Lane4 Velocity4 Volume4 

Lane4 Pearson Correlation 1 .594** .530** 

  Sig. (2-tailed)   <.001 <.001 

velocity4 Pearson Correlation .594** 1 .843** 

  Sig. (2-tailed) <.001   <.001 

volume4 Pearson Correlation .530** .843** 1 

  Sig. (2-tailed) <.001 <.001   

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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Correlations 

    Lane6 velocity6 volume6 

Lane6 Pearson Correlation 1 .499** .571** 

  Sig. (2-tailed)   <.001 <.001 

velocity6 Pearson Correlation .499** 1 .766** 

  Sig. (2-tailed) <.001   <.001 

volume6 Pearson Correlation .571** .766** 1 

  Sig. (2-tailed) <.001 <.001   

 

Correlations 

    Lane8 velocity8 volume8 

Lane8 Pearson Correlation 1 .579** .598** 

  Sig. (2-tailed)   <.001 <.001 

velocity8 Pearson Correlation .579** 1 .849** 

  Sig. (2-tailed) <.001   <.001 

volume8 Pearson Correlation .598** .849** 1 

  Sig. (2-tailed) <.001 <.001   

 

จากผลการวิเคราะหสัมพันธตามตาราง 5-6 พบวา ตัวแปรจำนวนชองจราจร ความเร็วของ

รถยนต และปริมาณรถยนต มีคาสหสัมพันธกันแตละตัวแปรสูง กลาวคือเม่ือมีตัวแปรใดตัวแปรหนึ่ง

เปลี่ยนแปลง ตัวแปรอีกตัวจะเปลี่ยนไปในทิศทางเดียวกัน 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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ตารางที่ 5-7 แสดงผลการวิเคราะหสมการถดถอยของแบบจำลองที่ 1 ของตัวแปรตามเปน 

ความรูสึกปลอดภัยตอการขามถนน 4 ชองจราจร , 6 ชองจราจร และ 8 ชองจราจรจาก 

สถานที่ตัวอยาง 

Coefficientsa 

Model 

Unstandardized 

Coefficients 

t Sig. B Std. Error 

1 (Constant) -0.070 0.077 -0.905 0.366 

Lane4 1.921 0.027 71.089 <.001 

volume4 -0.015 0.047 -0.321 0.748 

velocity4 0.005 0.050 0.099 0.922 

a. Dependent Variable: Safety4  

R .975 R square 0.95 

 

Coefficientsb 

Model 

Unstandardized 

Coefficients 

t Sig. B Std. Error 

1 (Constant) -0.217 0.115 -1.884 0.060 

Lane6 1.828 0.050 36.729 <.001 

velocity6 0.061 0.064 0.966 0.334 

volume6 0.203 0.069 2.933 0.004 

b. Dependent Variable: Safety6  

R .924 R square 0.854 

  

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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Coefficientsc 

Model 

Unstandardized 

Coefficients 

t Sig. B Std. Error 

1 (Constant) -0.169 0.055 -3.050 0.002 

Lane8 1.761 0.041 42.879 <.001 

velocity8 0.125 0.047 2.678 0.008 

volume8 0.082 0.044 1.838 0.067 

c. Dependent Variable: Safety8  

R .947 R square 0.898 

 

 จากตารางที่ 5-7 ไดทำการวิเคราะหสมการถดถอยแบงเปน 3 สมการ โดยมีตัวแปรตามเปน 

ความรู สึกปลอดภัยตอการขามถนน 4 ชองจราจร , 6 ชองจราจร และ 8 ชองจราจรจากสถานที่

ตัวอยาง ตามลำดับ พบวาตัวแปรอิสระที่สงผลตอความรูสึกปลอดภัยสรุปไดดังตารางที่ 5-8 

ตารางที่ 5-8 แสดงตัวแปรอิสระที่สงผลตอตัวแปรตามตางๆ 

ตัวแปรตาม 
ตัวแปรอิสระที่สงผลตอความรูสึกปลอดภัย

อยางมีนัยสำคัญ 

ความรูสึกปลอดภัยตอถนนสี่ชองจราจร 

(Safety4) 

- ทัศนคติตอจำนวนชองจราจรตอการขามถนน

สถานท่ีตัวอยาง (Lane4) 

ความรูสึกปลอดภัยตอถนนหกชองจราจร 

(Safety6) 

- ทัศนคติตอจำนวนชองจราจรตอการขามถนน

สถานท่ีตัวอยาง (Lane6) 

- ทัศนคติตอปริมาณจราจรตอการขามถนน

สถานท่ีตัวอยาง (Volume6) 

ความรูสึกปลอดภัยตอถนนแปดชองจราจร 

(Safety8) 

- ทัศนคติตอจำนวนชองจราจรตอการขามถนน

สถานท่ีตัวอยาง (Lane8) 

- ทัศนคติตอความเร็วของรถยนตตอการขาม

ถนนสถานที่ตัวอยาง (Velocity8) 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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โดยสรุปไดวาเมื่อคนขามถนนรูสึกมั่นใจตอจำนวนชองจราจร ,ปริมาณจราจร และความเร็ว

ของรถยนต ของการขามถนนมากขึ้นจะสงผลตอความรูสึกปลอดภัยในการขามถนนที่มากขึ้นตามไป

ดวย  

ตอไปแบบจำลองที่ 2 คือการวิเคราะหหาตัวแปรดานทางสังคมตัวแปรดานประสบการณใน

การใชงานทางขามถนน ดานองคประกอบในการขามถนน และตัวแปรดานทัศนคติที่มีตอสิ่งอำนวย

ความสะดวกในการขาม ที่มีอิทธิพลตอตัวแปรตามความปลอดภัยในการขามถนน 

ตารางท่ี 5-9 คาสหสัมพันธ (Correlation) ระหวางตัวแปรอิสระในแบบจำลองที่ 2 ของความรูสึก

ปลอดภัยในการขามถนน 4 ชองจราจร 

 

ตารางที่ 5-10 ผลการวิเคราะหสมการถดถอยในแบบจำลองท่ี 2 ของความรูสึกปลอดภัยในการขาม

ถนน 4 ชองจราจร 

ตัวแปรอิสระ 
Unstandardized Coefficients 

t Sig. 
B Std. Error 

(Constant) -0.205 0.189 -1.084 0.279 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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gender -0.201 0.066 -3.045 0.002 

age 0.013 0.022 0.573 0.567 

education 0.040 0.047 0.846 0.398 

exp4 0.085 0.025 3.448 0.001 

medians 0.005 0.023 0.198 0.843 

traffic_light -0.058 0.025 -2.355 0.019 

speedlimit 0.019 0.022 0.840 0.402 

signcrossroad 0.059 0.027 2.140 0.033 

rubble_strip -0.051 0.024 -2.101 0.036 

Lane4 1.911 0.024 80.636 <.001 

R Square 0.954 Adjusted R Square 0.953 

 

ผลการวิเคราะหสมการถดถอยในแบบจำลองที่ 2 ของความรูสึกปลอดภัยในการขามถนน 4 

ชองจราจร พบวามีตัวแปรอิสระที่มีความสัมพันธอยางมีนัยสำคัญ (Sig. < 0.05) จำนวน 6 ตัวแปร คือ 

เพศ ประสบการณในการขามถนน ทัศนคติตอสัญญาณไฟจราจร ทัศนคติตอสัญลักษณทางมาลาย 

ทัศนคติตอเสนชะลอความเร็วรถ  (Rubble strip) และทัศนคติตอจำนวนชองจราจร 

ตัวแปรเพศมีความสัมพันธแบบเชิงลบกับตัวแปรตาม แสดงวาเมื่อคนเดินถนนเปนเพศหญิง

จะทำใหความรูสึกปลอดภัยในการขามถนนนอยลง 

 ตัวแปรประสบการณในการขามถนนมีความสัมพันธแบบเชิงบวกกับตัวแปรตาม แสดงวาเมื่อ

คนเดินเทามีพบเจอประสบการณที่ไมดีบอยขึ้นสงผลทำใหความรูสึกปลอดภัยในการขามถนนเพ่ิมขึ้น 

ตัวแปรสิ่งอำนวยสะดวกตอทางขาม ไดแก ทัศนคติตอสัญญาณไฟจราจร มีความสัมพันธเชิง

ลบกับตัวแปรตามนั่นหมายถึงเมื่อคนเดินเทารูสึกปลอดภัยมากขึ้นเมื่อทางขามมีการติดตั้งสัญญาณไฟ

จราจร และเพิ่มเสนชะลอความเร็วรถ  (Rubble strip) สงผลทำใหความรูสึกปลอดภัยในการขาม

ถนนเมื่อไมมีสิ่งอำนวยความสะดวกลดลง สวนเพ่ิมความชัดเจนตอทางมาลาย มีความสัมพันธเชิงบวก

กับตัวแปรตามเล็กนอยแสดงวาเมื่อทัศนคติตอสัญลักษณทางมาลายเห็นดวยมากขึ้น คนเดินถนน

ดังกลาวจะมีทัศนคตเิชิงบวกตอการขามถนน 6 ชองจราจรเพ่ิมข้ึนเล็กนอย 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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ตัวแปรทัศนคติตอจำนวนชองจราจร มีความสัมพันธเชิงบวกกับตัวแปรตามหมายความวา

เม่ือคนเดินเทารูสึกมั่นใจเมื่อขามถนน 4 ชองจราจรมากขึ้นจะสงผลตอความรูสึกปลอดภัยในการขาม

ถนน 4 ชองจราจรมากขึ้นตามไปดวยอยางมีนัยสำคัญ 

ตารางท่ี 5-11 แสดงคาสหสัมพันธ (Correlation) ระหวางตัวแปรอิสระในแบบจำลองท่ี 2 ของ

ความรูสกึปลอดภัยในการขามถนน 6 ชองจราจร 
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ตารางท่ี 5-12 แสดงผลการวิเคราะหสมการถดถอยในแบบจำลองที่ 2 ของความรูสึกปลอดภัยในการ

ขามถนน 6 ชองจราจร 

ตัวแปรอิสระ 

Unstandardized 

Coefficients t Sig. 

  B Std. Error 

(Constant) -0.651 0.328 -1.985 0.048 

gender 0.347 0.102 3.410 0.001 

age 0.001 0.035 0.028 0.978 

education 0.102 0.075 1.359 0.175 

exp4 0.018 0.040 0.439 0.661 

medians -0.050 0.037 -1.360 0.175 

traffic_light 0.040 0.040 1.001 0.317 

speedlimit -0.082 0.036 -2.267 0.024 

signcrossroad 0.050 0.043 1.145 0.253 

rubble_strip 0.046 0.039 1.187 0.236 

volume6 0.247 0.055 4.483 <.001 

Lane6 1.844 0.050 36.961 <.001 

R Square 0.863 Adjusted R Square 0.859 

 

ผลการวิเคราะหสมการถดถอยในแบบจำลองที่ 2 ของความรูสึกปลอดภัยในการขามถนน 6 

ชองจราจร พบวามีตัวแปรอิสระที่มีความสัมพันธอยางมีนัยสำคัญ (Sig. < 0.05) จำนวน 5 ตัวแปร คือ 

ระดับการศึกษา ทัศนคติตอสัญญาณไฟจราจร ทัศนคติตอเสนชะลอความเร็วรถ  (Rubble strip) 

ทัศนคติตอปริมาณจราจร และทัศนคติตอจำนวนชองจราจร โดยตัวแปรทัศนคติตอสัญญาณไฟจราจร

และเสนชะลอความเร็วรถ ใหผลตรงขามกับตัวแปรตาม นั่นหมายถึงวาเมื่อคนเดินเทารูสึกปลอดภัย

ตอการเพิ่มสิ่งอำนวยความสะดวกมากขึ้นจะสงผลตอความรูสึกปลอดภัยในการขามตัวอยางลดลง 

(งานวิจัยนี้ทางขามตัวอยางไมมีสิ่งอำนวยความสะดวก) 
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ตารางที่ 5-13 แสดงคาสหสัมพันธ (Correlation) ระหวางตัวแปรอิสระในแบบจำลองที่ 2 ของ

ความรูสึกปลอดภัยในการขามถนน 8 ชองจราจร 

 

 

 

 

 

 

 

gender age education exp4 medians traffic_light speedlimit signcrossroad rubble_strip Lane8 velocity8

Pearson 

Correlation

1 -.148
**

.163
**

.228
**

-.111
*

-.146
**

-.249
**

-.155
**

-.157
** 0.058 .152

**

Sig. (2-tailed) 0.003 0.001 0.000 0.025 0.003 0.000 0.002 0.001 0.237 0.002

Pearson 

Correlation
-.148

** 1 -.153
** 0.023 -.232

**
-.159

**
-.277

**
-.298

**
-.258

**
-.240

**
-.174

**

Sig. (2-tailed) 0.003 0.002 0.645 0.000 0.001 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000

Pearson 

Correlation
.163

**
-.153

** 1 0.071 .098
* -0.016 .220

**
.157

**
.173

** -0.081 -0.090

Sig. (2-tailed) 0.001 0.002 0.151 0.046 0.749 0.000 0.001 0.000 0.100 0.069

Pearson 

Correlation
.228

** 0.023 0.071 1 -.116
*

-.235
**

-.103
* 0.078 -0.009 -0.055 -0.030

Sig. (2-tailed) 0.000 0.645 0.151 0.018 0.000 0.036 0.115 0.853 0.267 0.540

Pearson 

Correlation
-.111

*
-.232

**
.098

*
-.116

* 1 .525
**

.458
**

.424
**

.344
** 0.067 .126

*

Sig. (2-tailed) 0.025 0.000 0.046 0.018 0.000 0.000 0.000 0.000 0.172 0.010

Pearson 

Correlation
-.146

**
-.159

** -0.016 -.235
**

.525
** 1 .462

**
.388

**
.309

** 0.017 0.044

Sig. (2-tailed) 0.003 0.001 0.749 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.729 0.377

Pearson 

Correlation
-.249

**
-.277

**
.220

**
-.103

*
.458

**
.462

** 1 .662
**

.674
** -0.049 -.188

**

Sig. (2-tailed) 0.000 0.000 0.000 0.036 0.000 0.000 0.000 0.000 0.320 0.000

Pearson 

Correlation
-.155

**
-.298

**
.157

** 0.078 .424
**

.388
**

.662
** 1 .658

** -0.019 -0.065

Sig. (2-tailed) 0.002 0.000 0.001 0.115 0.000 0.000 0.000 0.000 0.697 0.187

Pearson 

Correlation
-.157

**
-.258

**
.173

** -0.009 .344
**

.309
**

.674
**

.658
** 1 -0.010 -.109

*

Sig. (2-tailed) 0.001 0.000 0.000 0.853 0.000 0.000 0.000 0.000 0.835 0.027

Pearson 

Correlation

0.058 -.240
** -0.081 -0.055 0.067 0.017 -0.049 -0.019 -0.010 1 .579

**

Sig. (2-tailed) 0.237 0.000 0.100 0.267 0.172 0.729 0.320 0.697 0.835 0.000

Pearson 

Correlation
.152

**
-.174

** -0.090 -0.030 .126
* 0.044 -.188

** -0.065 -.109
*

.579
** 1

Sig. (2-tailed) 0.002 0.000 0.069 0.540 0.010 0.377 0.000 0.187 0.027 0.000

velocity8

medians

traffic_light

speedlimit

signcrossroad

rubble_strip

Lane8

gender

age

education

exp4
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ตารางท่ี 5-14 แสดงผลการวิเคราะหสมการถดถอยในแบบจำลองที่ 2 ของความรูสึกปลอดภัยในการ

ขามถนน 8 ชองจราจร 

ตัวแปรอิสระ 

Unstandardized 

Coefficients t Sig. 

  B Std. Error 

(Constant) -0.121 0.177 -0.682 0.496 

gender 0.075 0.060 1.254 0.211 

age -0.021 0.020 -1.050 0.294 

education -0.055 0.044 -1.261 0.208 

exp4 0.056 0.023 2.391 0.017 

medians -0.017 0.022 -0.774 0.440 

traffic_light -0.031 0.023 -1.330 0.184 

speedlimit -0.005 0.021 -0.249 0.803 

signcrossroad 0.023 0.025 0.923 0.356 

rubble_strip 0.003 0.023 0.131 0.896 

Lane8 1.778 0.041 43.737 <.001 

velocity8 0.175 0.031 5.554 <.001 

R Square 0.900 Adjusted R Square 0.897 

ผลการวิเคราะหสมการถดถอยในแบบจำลองที่ 2 ของความรูสึกปลอดภัยในการขามถนน 8 

ชองจราจร พบวามีตัวแปรอิสระที่มีความสัมพันธอยางมีนัยสำคัญ (Sig. < 0.05) จำนวน 3 ตัวแปร คือ 

ประสบการณในการขามถนน ทัศนคติตอความเร็วจราจร และทัศนคติตอจำนวนชองจราจร   

5.2.3 การคัดเลือกตัวแปรโดยวิธีเพิ่มตัวแปรอสิระแบบขั้นตอน (Stepwise Regression) 

 เนื่องจากผลลัพธการวิเคราะหในแบบจำลองที่ 2 พบวาตัวแปรบางสวนที่ไดนำไปวิเคราะห

นั ้นไมมีคาความสัมพันธทางสถิติและโมเดลมีตัวแปรอิสระจำนวนมาก ผู วิจัยจึงเลือกใชวิธีการ 

Stepwise Regression เนื่องจากวิธีนี้จะชวยคัดเลือกเฉพาะตัวแปรที่มีนัยสําคัญทางสถิติเขาโมเดล

เทานั้น ทําใหโมเดลกะทัดรัดและมีประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึน 
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ตารางที่ 5-15 แสดงผลการวิเคราะหสมการถดถอยในแบบจำลองท่ี 3  

ของความรูสึกปลอดภัยในการขามถนนโดยวิธี Stepwise Regression 

ตัวแปร 

Unstandardized 

Coefficients t Sig. 

B Std. Error 

(Constant) -1.964 0.393 -4.992 <.001 

ความรูสึกปลอดภัยในการขามถนนเมื่อจำนวนชองจราจร

เพิ่มขึ้น 2 ชองจราจร 

(n = 412) 

0.725 0.061 11.959 <.001 

ทัศนคตติอปรมิาณจราจรของถนน 

(n = 410) 

0.611 0.094 6.465 <.001 

ความรูสึกปลอดภัยในการขามถนนเมื่อจำนวนชองจราจร

ลดลง 2 ชองจราจร 

(n = 410) 

0.087 0.035 2.473 0.014 

ทัศนคตติอสัญญาณไฟจราจรแบบปุมกด 

(n = 412) 

0.188 0.055 0.113 <.001 

R square 0.560 

adjusted R square 0.556 

 

ผลการวิเคราะหสมการถดถอยโดยวิธี Stepwise Regression พบวาตัวแปรที ่ส งผลตอ

ความรูสึกปลอดภัยมีทั้งหมด 4 ตัวแปร ดังตารางที่ 8 ผลการวิเคราะหสมการถดถอยในแบบจำลองน้ี

มีตัวแปรตามคือความรูสึกปลอดภัยในการขามถนน 6 ชองจราจร พบวา 

– ตัวแปรความรูสึกปลอดภัยในการขามถนนเมื่อจำนวนชองจราจรเพิ ่มขึ้น 2 ชองจราจร มี

ความสัมพันธเชิงบวกกับตัวแปรตามอยางมีนัยสำคัญ (Sig.<0.05) และมี coefficient = 

0.748 แสดงวาเมื่อคนเดินเทารูสึกปลอดภัยในการขามถนน 8 ชองจราจรมากขึ้น สงผลทำให

ความรูสึกปลอดภัยในการขามถนน 6 ชองจราจรเพ่ิมมากขึ้น ซึ่งหมายความวาเม่ือคนเดินเทา

รู สึกปลอดภัยเมื่อขามถนนที่มีช องจราจรมากกวาสถานที่ตัวอยางสงผลทำใหความรู สึก

ปลอดภัยตอสถานที่ตัวอยางเพ่ิมขึ้น 

– ตัวแปรทัศนคติตอปริมาณจราจรของถนนตัวแปรตาม (ถนน 6 ชองจราจร) มีความสัมพันธเชิง

บวกกับตัวแปรตามอยางมีนัยสำคัญ (Sig.<0.05) และมี coefficient = 0.623 เม่ือทัศนคติที่มี

ตอปริมาณจราจรบริเวณทางขามเพิ่มขึ้น สงผลใหความรูสึกปลอดภัยในการขามถนนบริเวณ

ทางขาม 6 ชองจราจรเพิ่มขึ้นดวยอยางมีนัยสำคัญ กลาวคือเมื่อคนเดินเทารูสึกมั่นใจในการ

ขามถนนมากขึ้นเมื่อปริมาณจราจรจากทางขามเทาเดิม ทำใหรูสึกปลอดภัยในการขามถนน

มากขึ้น  

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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– ตัวแปรความรู ส ึกปลอดภัยในการขามถนนเมื่อจำนวนชองจราจรลดลง 2 ชองจราจร มี

ความสัมพันธเชิงบวกกับตัวแปรตามอยางมีนัยสำคัญ (Sig.<0.05) และมี coefficient = 

0.086  แสดงวาเมื่อคนเดินเทารูสึกปลอดภัยในการขามถนน 4 ชองจราจรมากขึ้น สงผลทำให

ความรูสึกปลอดภัยในการขามถนน 6 ชองจราจรเพิ่มมากขึ้น แตเมื่อเทียบความมีอิทธิพลตอ

ตัวแปรตามกับตัวแปรความรูสึกปลอดภัยในการขามถนนเมื่อจำนวนชองจราจรเพ่ิมข้ึน 2 ชอง

จราจรพบวา ตัวแปรความรูสึกปลอดภัยในการขามถนนเมื่อจำนวนชองจราจรลดลง 2 ชอง

จราจร มีอิทธิพลตอตัวแปรตามนอยกวา ซึ่งหมายความวาเมื่อคนเดินเทารูสึกปลอดภัยเม่ือ

ขามถนนที่มีชองจราจรนอยกวาสถานที่ตัวอยางสงผลทำใหความรูสึกปลอดภัยตอสถานที่

ตัวอยางเพ่ิมข้ึนเล็กนอย 

– ตัวแปรทัศนคติตอสัญญาณไฟจราจรแบบปุมกด มีความสัมพันธเชิงบวกกับตัวแปรตามอยางมี

นัยสำคัญ (Sig.<0.05) และมี coefficient = 0.196 เมื่อคนเดินเทารูสึกปลอดภัยเพิ่มขึ้นใน

การขามถนนเมื่อมีการติดตั้งสัญญาณไฟจราจรแบบปุมกด สงผลใหความรูสึกปลอดภัยในการ

ขามถนนเพ่ิมข้ึน 

จากผลการวิเคราะหขางตนสามารถแสดงเปนสมการไดดังนี้  

Y = -1.964 + 0.725X1 + 0.611X2 + 0.087X3 + 0.188X4  

โดยที่  Y  คือ ตัวแปรความรูสึกปลอดภัยในการขามถนนของสถานที่ตัวอยาง 

X1 คือ ตัวแปรความรูสึกปลอดภัยในการขามถนนเมื่อจำนวนชองจราจรเพิ่มขึ้น 2 ชองจราจร 

X2 คือ ตัวแปรทัศนคติตอปริมาณจราจรของถนน 

X3 คือ ตัวแปรความรูสึกปลอดภัยในการขามถนนเมื่อจำนวนชองจราจรลดลง 2 ชองจราจร 

X4 คือ ตัวแปรทัศนคติตอสัญญาณไฟจราจรแบบปุมกด 

5.3 สรุปผลจากแบบจำลอง 

จากการวิเคราะหแบบจำลองทั้งหมดโดยแบงการจำลองแบบแยกตามสถานที่และแบบ

รวมกันเพ่ือหาปจจัยท่ีสงผลตอความรูสึกปลอดภัยในการขามถนน การวิเคราะหแบบแยกตามสถานที่

สามารถสรุปไดดังตารางที่ 5-16 
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ตารางที่ 5-16 ตารางแสดงสรุปผลการวิเคราะหสมการถดถอยโดยแยกตามสถานที่ 

สถานที่ ตัวแปร (Sig.<0.05) 

ถนนแจงวัฒนะ (4 ชองจราจร) เพศ 

 ประสบการณในการขามถนน 

 ทัศนคติตอสัญญาณไฟจราจร 

 ทัศนคติตอสญัลักษณทางมาลาย 

 ทัศนคติตอเสนชะลอความเร็วรถ  

(Rubble strip) 

 ทัศนคติตอจำนวนชองจราจร 

ถนนแจงวัฒนะ (6 ชองจราจร) ระดับการศกึษา 

 ทัศนคติตอสัญญาณไฟจราจร 

 ทัศนคติตอเสนชะลอความเร็วรถ   

(Rubble strip) 

 ทัศนคตติอปรมิาณจราจร 

 ทัศนคติตอจำนวนชองจราจร 

ถนนกิ่งแกว (8 ชองจราจร) ประสบการณในการขามถนน 

 ทัศนคตติอความเร็วจราจร 

 ทัศนคติตอจำนวนชองจราจร  

 

จากตารางที่ 5-16 ผลการวิเคราะหสมการถดถอยของถนน 4 ชองจราจร, 6 ชองจราจร และ 

8 ชองจราจร พบวาทัศนคติตอจำนวนชองจราจรคือตัวแปรหลักที่สงผลตอความรูสึกปลอดภัยในการ

ขามถนนซึ่งสอดคลองกับสมมติฐานงานวิจัย ซึ่งมีคาสัมประสิทธิ์ถดถอยมากที่สุดของทุกแบบจำลอง 

โดยงานวิจัยนี้แสดงถึงทัศนคติตอจำนวนชองจราจรสงผลตอความรูสึกปลอดภัยในการขามของทุกๆ

แบบจำลอง 

 ผลการวิเคราะหความรูสึกปลอดภัยโดยเทียบกับสถานที่ทั ้ง 3 สถานที่ คือถนนแจงวัฒนะ 

ถนนลาดกระบัง และถนนก่ิงแกว โดยมีลักษณะทางกายภายที่แตกตางกันคือจำนวนชองจราจร และมี

ลักษณะที่เหมือนกันทั้ง 3 เสนทาง คือมีสิ่งอำนวยความสะดวกทางขาม ไดแก ทางมาลายและเกาะ

กลางถนน พบวาตัวแปรดานทัศนคติที่มีตอสิ่งอำนวยความสะดวกในการขามมีตัวแปรทัศนคติตอ

สัญญาณไฟจราจรแบบปุมกด ซึ่งสงผลตอความรูสึกปลอดภัยอยางมีนัยสำคัญ สุดทายคือตัวแปรดาน

การใชงานทางขามบนถนนมี 2 ตัวแปรหลักคือดานปริมาณจราจรของถนน 6 ชองจราจร และดาน

ความรูสึกปลอดภัยเมื่อมีการเพิ่ม-ลดของจำนวนชองจราจรในการขามถนน โดยผลลัพธการวิเคราะห

แบบจำลองท ั ้ งหมดน ี ้ เ ป น เพ ี ยงกรณ ีศ ึกษาของทางข  ามถนนบร ิ เ วณ ถ .ลาดกระบั ง 
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(13.8836,100.5825) ถ.ลาดกระบัง (13.7216,100.7596) และ ถ.กิ่งแกว (13.7108,100.7378) โดย

มีลักษณะทางกายภาพดังนี้ 

- จุดทางขามตัวอยางมีสิ่งอำนวยความสะดวกในการขาม ไดแก มีเกาะกลางถนน มีปาย

เตือน มีเสนชะลอความเร็ว และ ไมมีสัญญาณไฟจราจรแบบปุมกด แบบเดียวกันทั้ง 3 

จุด 

- จำนวนชองจราจรโดยถนนแจงวัฒนะ ถนนลาดกระบัง และถนนกิ ่งแกว มีขนาด 4  

6 และ 8 ชองจราจร ตามลำดับ 

- ทางขามตัวอยางมีลักษณะเปนทางขามในชวงถนน (Mid-block crossing) โดยถนน 

- แจงวัฒนะ ถนนลาดกระบัง และถนนกิ่งแกว มีตำแหนงหางจากทางแยกเปนระยะ 100 

550 และ 1300 เมตร ตามลำดับ 

- ปริมาณคนเดินเทาในชวง Off-peak บาย (14.00 – 15.00 น.)  บนถนนแจงวัฒนะ ถนน

ลาดกระบัง และถนนก่ิงแกวมีจำนวน 40 25 และ 5 คน/ชั่วโมง โดยประมาณ ตามลำดับ 

- ความเร็วเฉลี ่ยรถยนตของถนนแจงวัฒนะ ถนนลาดกระบัง และถนนกิ ่งแกว เวลา  

Off-peak บาย (14.00 – 15.00 น.) มีคา 56 70 และ 90 กม./ชม. โดยประมาณ

ตามลำดับ 

ไมแนะนำใหอางอิงนอกเหนือจากสถานท่ีหรือลักษณะกายภาพที่ระบุขางตน 
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บทที่ 6 

บทสรุปของงานวิจยั 

การวิจัยครั้งนี้มีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาปจจัยที่สงผลกระทบความปลอดภัยในการขามถนน 

ผูวิจัยจะรวบรวมขอมูลประสบการณในการขามถนน ทัศนคติตอการขามถนนในสถานที่บริเวณถนน

แจงวัฒนะ ถนนลาดกระบัง และถนนกิ่งแกว โดยใชแบบสอบถามเก็บรวบรวมขอมูลกับกลุมตัวอยาง

จํานวน 412 คน ผลลัพธจาการวิเคราะหปจจัยที่มีผลตอความปลอดภัยในการขามถนนในบริเวณ

ตางๆ แบงการวิเคราะหออกเปน 2 สวน สวนแรกคือการวิเคราะหสถิติเชิงพรรณนา สวนที่สองคือ

วิเคราะหขอมูลโดยวิธีสมการถดถอยแบบเสนตรง โดยจะใชวิเคราะหเพื่อหาตัวแปรที่สงผลตอ

ความรูสึกปลอดภัยในการขามถนน ผูวิจัยแบงตัวแปรออกเปน 4 กลุม คือ ตัวแปรทางสังคม ตัวแปร

ดานประสบการณในการใชงานทางขามถนน ตัวแปรดานทัศนคติการใชงานทางขามบนถนนจาก

สถานที่ตัวอยาง และตัวแปรดานทัศนคตทิี่มีตอสิ่งอำนวยความสะดวกในการขาม 

6.1 สรุปผลการวิจัย 

ผลการศึกษาพบวาปจจัยหลัก ไดแก จำนวนชองจราจร ความเร็วของรถยนต และปริมาณ

รถยนต สงผลเสียตอความรูสึกปลอดภัยในการขามถนนอยางมีนัยสำคัญ โดยจากการวิเคราะหสมการ

ถดถอยแยกตามสถานที ่พบวาจำนวนชองจราจรเปนปจจัยที่ม ีอิทธิพลตอเสนทางตัวอยางทั ้ง 3 

เสนทาง ประกอบกับเมื่อวิเคราะหโดยใชสถิติเชิงพรรณนานั้นใหผลสอดคลองกัน โดยทั้ง 3 ปจจัย

ขางตนที่ใหผลลัพธไปในทิศทางเดียวกันกับตัวแปรตามเพราะเมื่อจำนวนชองจราจรที่เพิ่มขึ้นทำให

ความเร็วของรถยนตและปริมาณรถยนตของเสนทางตัวอยางเพิ่มขึ้นดวย ซึ่งสอดคลองการงานวิจัย 

Bendak et al. ที่ศึกษาเกี่ยวกับปจจัยที่สงผลกระทบตอพฤติกรรมการเดินขามถนนโดยผลการศึกษา

ระบุวาเมื่อชองจราจรที่ขามกวางข้ึนสงผลตอความเร็วในการเดินขามถนนเฉลี่ยที่เร็วขึ้น ซึ่งพฤติกรรม

เมื่อคนเดินเทาขามถนนท่ีเร็วเปนปจจัยที่เส่ียงตอการเกิดอุบัติเหตุ 

ดานสังคมพบวาเพศหญิงมีโอกาสพบเจอประสบการณขามถนนที่ไมดีมากกวาเพศชาย

เล็กนอย ซึ่งอาจเพราะเพศหญิงมีแนวโนมวาพบเจอประสบการณในการขามถนนที่ไมดีสูงกวาเพศชาย

ทำใหคาเฉลี่ยความรูสึกปลอดภัยของเพศหญิงนอยกวาเพศชายตามไปดวย โดยสอดคลองกับงานวิจัย

ของณัฐสัญญ ปญญาวิสุทธิชัยที่ศึกษาเกี่ยวกับทัศนคติของนักเรียนตอการใชทางขามซึ่งผลการศึกษา

พบวาเพศหญิงพบประสบการณในการขามถนนที่แยกวาเพศชายอยางมนีัยสำคัญ 
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ผลการศึกษาตัวแปรดานทัศนคติที่มีตอสิ่งอำนวยความสะดวกในการขาม โดยไดคัดเลือกสิ่ง

อำนวยความสะดวกในการขามจาก FHWA’s Proven Safety Countermeasures initiative (PSCi) 

ซึ่งชวยลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุกับคนเดินเทา โดยผลการศึกษาพบวาผูตอบแบบสอบถามสวนใหญ

รูสึกปลอดภัยเมื่อมีการเพิ่มสัญญาณไฟจราจรแบบปุมกดมากที่สุด รองลงมาเปนการมีอยูของเกาะ

กลางถนน และการเพิ่มเสนชะลอความเร็วรถ  (Rubble strip) ตามลำดับ สวนการเพิ่มปายเตือนลด

ความเร็ว ผลลัพธคะแนนของผูตอบแบบสอบถามระบุวารูสึกเฉยๆตอความรูสึกปลอดภัยเมื่อไดติดตั้ง

สิ่งอำนวยความสะดวกดังกลาว อีกทั้งเม่ือนำผลการวิเคราะหแบบจำลองถดถอยพบวาตัวแปรทัศนคติ

ตอสัญญาณไฟปุมกดมีความสัมพันธกับตัวแปรตามของแบบจำลองอยางมีนัยสำคัญ โดยผลลัพธน้ี

สามารถบอกไดถึงการเพ่ิมความรูสึกปลอดภัยของคนเดินเทาเมื่อไดติดตั้งสิ่งอำนวยความสะดวก อาจ

สงผลตอการเพ่ิมจำนวนการใชงานทางขามใหมากขึ้น 

6.2 ขอเสนอแนะการศึกษา 

เนื่องดวยงานวิจัยชิ้นนี้ศึกษาเก่ียวกับความรูสึกปลอดภัยในการขามถนนโดยใชแบบสอบถาม 

ดังนั ้นผลการวิจัยนี้เปนขอมูลเชิงทัศนคติ ประกอบกับสถานที่ตัวอยางที่นำมาศึกษาเลือกใชเปน

สถานที่จริง โดยเสนอใหใชขอมูลเชิงพฤติกรรมมาเปรียบเทียบกันเพิ่มเติม เพื่อใหไดขอมูลปจจัยท่ี

ครบถวนมากขึ้น 

อีกทั้งการศึกษาทัศนคติทางขามนี้ผูตอบแบบสอบถามอาจมีขอจำกัดในการรับรูถึงสภาพของ

ทางขามในสถานที่ตัวอยางเนื่องจากผูตอบแบบสอบถามผานประสบการณจากทางขามนั้น ๆในชวง

เวลาที่แตกตางกัน โดยเสนอวาควรมีการตอบแบบสอบถามโดยใชเทคโนโลยี virtual reality (VR) 

เพื่อใหผูตอบแบบสอบถามรับรูถึงประสบการณเดียวกัน 
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แบบสอบถามทัศนคติในการขามถนน 
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ผลงานวิจัยที่ไดรับการตีพิมพและเผยแพร 
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