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บทคัดย่อ 
 การเดินเป็นรูปแบบการเดินทางขั้นพื้นฐานเพื่อเข้าถึงพื้นท่ีกิจกรรม หรือเพื่อ
เช่ือมต่อการเดินทางรูปแบบอื่น ๆ อย่างไรก็ตาม การเดินบนโครงข่ายทางเท้าในเขตชุมชนของ
ประเทศไทย หลายพื้นท่ียังไม่สะดวก สบาย และปลอดภัย อีกท้ังไม่สามารถตอบสนองความต้องการ
การใช้งานได้ดีเท่าท่ีควร ตัวอย่างท่ีพบในแหล่งท่องเท่ียวส าคัญ เช่น หาดป่าตอง จังหวัดภูเก็ต ซึ่งมี
นักท่องเท่ียวและประชาชนเดินทางบริเวณหาดป่าตองและพื้นท่ีใกล้เคียงเป็นจ านวนมาก รวมท้ัง
ภายในสถานศึกษา เช่น มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ (ม.อ.) วิทยาเขตหาดใหญ่ ซึ่งเป็นชุมชนขนาด
ใหญ่แห่งหนึ่งในเมืองหาดใหญ่ และมีพื้นท่ีกิจกรรมหลากหลาย เช่น อาคารเรียน โรงพยาบาล โรง
อาหาร ธนาคาร ตลาด เป็นต้น งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาปัญหาและอุปสรรคบนโครงข่าย
ทางเท้าภายในชุมชน โดยใช้พื้นท่ีเมืองป่าตองเป็นกรณีศึกษาชุมชนเมืองท่องเท่ียว และ ม.อ. เป็น
กรณีศึกษาชุมชนสถานศึกษา และเพื่อประเมินความสามารถของการเดินบนโครงข่ายทางเท้าภายใน
พื้นท่ีศึกษา ในการศึกษาได้ประยุกต์ใช้ดัชนีความสามารถในการเดิน (Walkability Index) โดยส ารวจ
ค่าน้ าหนักของปัจจัยท่ีส่งผลต่อการเดินจากกลุ่มตัวอย่างคนเดินในพื้นท่ีศึกษาด้วยวิธีการวิเคราะห์ข้อ
ค าถามแบบล าดับความส าคัญ และวิธีการวิเคราะห์เชิงล าดับขั้น (AHP) ผลการศึกษา พบว่า ค่าเฉล่ีย
ของดัชนีความสามารถในการเดินบนโครงข่ายทางเท้าในเมืองป่าตองและ ม.อ. มีค่าเท่ากับ 56.51 
และ 68.10 คะแนน ตามล าดับ ซึ่งอยู่ในเกณฑ์ท่ีมีความสะดวกในการเดินระดับปานกลาง และควร
พัฒนาให้ดียิ่งขึ้น นอกจากนี้ พบว่า ทางข้ามถนนท่ีปลอดภัยเป็นปัจจัยท่ีกลุ่มตัวอย่างคนเดินท้ังสอง
พื้นท่ีศึกษาให้ความส าคัญมากท่ีสุด อีกท้ังการให้ค่าน้ าหนักของปัจจัยท่ีส่งผลต่อการเดิน ในล าดับท่ี 1 
ถึง 5 (การข้ามถนนอย่างปลอดภัย พฤติกรรมของผู้ขับขี่ ความต่อเนื่องของทางเท้า ความปลอดภัย
จากอาชญากรรม และความพร้อมของทางข้าม) ท่ีวิเคราะห์ได้จากท้ังสองวิธีให้ผลสอดคล้องกัน ผลท่ี
ได้จากการศึกษารวมท้ังแนวทางการปรับปรุงได้ถูกรวบรวมไว้ในระบบฐานข้อมูลสารสนเทศภูมิศาสตร์
ท่ีพัฒนาขึ้นบนระบบ Google My Maps เพื่อเป็นเครื่องมือให้กับหน่วยงานท่ีเกี่ยวข้องน าไป
ประยุกต์ใช้งานจริงต่อไป 
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Abstract 
 Walking is a basic mode of transport for accessing the activity areas or 
connecting the other transport modes. However, in Thailand, walking on several 
community walkway networks is still not convenient, comfortable, and safe. In 
addition, the networks cannot respond to the needs of the pedestrians. An example 
of most tourist attractions is Patong Beach, Phuket, where there are a lot of tourists 
and local people walking in the area. Another example is the Prince of Songkla 
University (PSU), Hat Yai Campus, where is a complex community in Hat Yai city. There 
are several attractions in the campus such as study buildings, hospital, cafeterias, 
banks, and markets. This research aims to investigate the problems and obstacles of 
the walkway networks in the Patong municipality and the PSU as two case studies, and 
to evaluate the walkability, in terms of convenience, comfort, and safety, of the case 
studies. In the study, the Walkability Index (WI) was applied. The weights of walking 
factors were surveyed from the sample of pedestrians in the study areas using Ranking 
Question Analysis (RQA) and Analytic Hierarchy Process (AHP). The results showed that 
the average values of WI in the Patong and PSU networks were 56.51 and 68.10, 
respectively. These were moderate and required some improvements. The results also 
showed that safe crossing was the key factor for pedestrians. In addition, the rankings 
of the top five walking factors (i.e., safe crossing, driving behavior, continuity of 
walkway, security, and crossing availability, respectively) assessed by the RQA and the 
AHP were the same. Finally, the results of the study and guidelines for walkway 
improvements were collected in the geographic information system (GIS) developed 
on the Google My Maps platform as a tool to support authorized agencies for the 
planning of walkway improvement. 
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บทท่ี 1  
บทน า 

 
1.1 ที่มาและความส าคัญของงานวิจัย 
 ในประเทศไทยปัจจุบันกระแสการเดินเพื่อการเดินทางระยะส้ันหรือเพื่อออก 
ก าลังกายเป็นท่ีนิยมเพิ่มขึ้นจากการประชาสัมพันธ์และรณรงค์ของส่ือหลายประเภท เช่น ทศวรรษ
ของเมืองแห่งการเดิน นับหนึ่งแล้วด้วยแผนยุทธศาสตร์ชาติ (สถาบันการเดินและการจักรยานไทย, 
2561) ทิศทาง เป้าหมาย และยุทธศาสตร์ระยะ 10 ปี พ.ศ. 2555-2564 (กองทุนสนับสนุนการสร้าง
เสริมสุขภาพ, 2555) ข้อเท็จจริงเกี่ยวกับการวิ่งท่ีไม่ท าให้ข้อเข่าเส่ือม (ธนพจน์ จันทร์นุ่ม, 2557) สถิติ
ผู้ออกก าลังกายด้วยการวิ่งในประเทศไทย (สถาบันวิจัยประชากรและสังคม, 2559) รวมท้ังกระแส
นิยมการเดินในไทยไม่มีวันตก (วัชชิรานนท์ ทองเทพ, 2560) เป็นต้น อีกท้ังเมื่อเร็ว ๆ นี้ ได้มีโครงการ
ก้าวคนละก้าวเพื่อ 11 โรงพยาบาลท่ัวประเทศ (โครงการก้าวคนละก้าว, 2559) ซึ่งมีวัตถุประสงค์
สนับสนุนให้ประชาชนหันมาวิ่งหรือเดินมากยิ่งขึ้น 
 การเพิ่มขึ้นของการรณรงค์ให้มีการเดินมากขึ้นข้างต้นสอดคล้องกับภารกิจส่วนหนึ่ง
ของเป้าหมายการพัฒนาท่ียั่งยืน หรือ Sustainable Development Goals (SDGs) ของ UN (2015) 
ท่ีต้องการส่งเสริมการเดินทางแบบไม่ใช้เครื่องยนต์ (Non-Motorized Transport) เพื่อลดการใช้
พลังงานและมลพิษท่ีจะเกิดกับส่ิงแวดล้อม เชิงประจักษ์ตัวอย่างของอารยประเทศท่ัวโลก เช่น 
สหรัฐอเมริกา ออสเตรเลีย ญี่ปุ่น จีน สิงคโปร์ เป็นต้น ท่ีประชาชนส่วนใหญ่นิยมใช้การเดินเป็น
รูปแบบการเดินทางหลักเพื่อท ากิจกรรมต่าง ๆ ในชีวิตประจ าวัน (สนข., 2557ก) 
 ส าหรับประเทศไทย หน่วยงานภาครัฐ องค์กรอิสระ และภาคเอกชนหลายแห่งได้
เล็งเห็นความส าคัญและประโยชน์ของการเดิน และพยายามผลักดันให้การเดินเป็นรูปแบบการ
เดินทางขั้นพื้นฐานท่ีส าคัญเพื่อเข้าถึงพื้นท่ีกิจกรรมและเช่ือมต่อการเดินทางรูปแบบอื่น ดังตัวอย่าง
โครงการวางแผนพัฒนาโครงข่ายทางเท้าในหลายพื้นท่ี เช่น ย่านศูนย์การค้าในกรุงเทพมหานคร (ศูนย์
ออกแบบและพัฒนาเมือง, 2558) ย่านเมืองเก่าในจังหวัดน่าน (ภาณุพงศ์ สิทธิวุฒิ และ ศราวุธ เปรม
ใจ, 2554) เป็นต้น รวมทั้งโครงการจัดท าแผนแม่บทด้านการขนส่งและการจราจรในหลายจังหวัด เช่น 
จังหวัดชัยนาท (สนข., 2554ก) จังหวัดนครปฐม (สนข., 2554ข) เป็นต้น โครงการข้างต้นได้ผนวก
แนวคิดการเดินให้เป็นส่วนส าคัญเพื่อรองรับการเข้าถึงระบบขนส่งและจราจร ได้อย่างสะดวกและ
ปลอดภัย 
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 อย่างไรก็ตาม จากข้อมูลสถานการณ์อุบัติเหตุทางถนนภายใต้การก ากับของ
กระทรวงคมนาคมใน พ.ศ.2560 (สนข., 2561) พบว่า อุบัติเหตุทางถนนท่ีเกิดกับคนเดินมีจ านวนมาก 
2,737 ครั้ง คิดเป็นร้อยละ 3.09 ของอุบัติเหตุทางถนนท้ังหมด และเมื่อสรุปอุบัติเหตุท่ีเกิดกับคนเดิน
ในประเทศไทยระหว่าง พ.ศ.2551-2560 ดังแสดงในรูปท่ี 1.1 ซึ่งพบว่า จ านวนอุบัติเหตุท่ีเกิดกับคน
เดินมีจ านวนกวัดแกว่งไปตามช่วงเวลา แต่มีแน้วโน้มเพิ่มขึ้นจาก 1,938 ครั้ง ในปี พ.ศ. 2557 เป็น 
2,737 ครั้งในปี พ.ศ. 2560 
 นอกจากนี้การเดินบนโครงข่ายทางเท้าในชุมชนหลายพื้นท่ียังมีปัญหาความไม่
สะดวกและไม่ปลอดภัย โดยเฉพาะอย่างยิ่งบริเวณแหล่งชุมชนท่ีส าคัญ เช่น หาดป่าตอง ซึ่งเป็นแหล่ง
ท่องเท่ียวส าคัญติดอับดับโลก มีนักท่องเท่ียวและประชาชนในท้องถิ่นเดินทางบริเวณหาดป่าตองและ
พื้น ท่ีใกล้เคียงภายในเขตเมืองป่าตองเป็นจ านวนมาก หรือแม้แต่พื้น ท่ีสถานศึกษา เช่น 
มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ (ม.อ.) วิทยาเขตหาดใหญ่ ซึ่งเป็นชุมชนขนาดใหญ่แห่งหนึ่งในเมือง
หาดใหญ่ มีประชากร ณ ปี พ.ศ. 2558 ประมาณ 28,572 คน ประกอบด้วย นักศึกษา 19,715 คน 
บุคลากรฝ่ายวิชาการ 1,424 คน และบุคลากรฝ่ายสนับสนุนวิชาการ 7 ,433 คน ตามล าดับ (กอง
อาคารสถานท่ี ม.อ., 2558) อีกท้ังมีแนวโน้มการเพิ่มขึ้นของประชากรเฉล่ียร้อยละ 4.94 ต่อปี (กอง
ทะเบียนและประมวลผล ม.อ., 2558) อย่างไรก็ตาม โครงข่ายทางเท้าท่ีมีอยู่ในพื้นท่ียังไม่สะดวก 
สบาย และปลอดภัย รวมทั้งไม่สามารถตอบสนองความต้องการการใช้งานได้ดีเท่าท่ีควร 
 งานวิจัยนี้จึงมีเป้าหมายเพื่อศึกษาปัญหาและอุปสรรคบนโครงข่ายทางเท้าภายใน
พื้นท่ีศึกษาชุมชนเมืองป่าตองและมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ วิทยาเขตหาดใหญ่ และเพื่อประเมิน
ความสามารถของการเดินของโครงข่ายทางเท้าท่ีมีอยู่ในพื้นท่ีศึกษา ท้ังประเด็นความสะดวก ความ
สบาย และความปลอดภัย โดยประยุกต์ใช้ดัชนีความสามารถของการเดิน หรือ Walkability Index 
(Leather et al., 2011) อีกท้ังยังเป็นแนวทางในการประเมินความสามารถของการเดินส าหรับเมือง
ภูมิภาค เพื่อเป็นข้อมูลสนับสนุนการปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐานด้านโครงข่ายทางเท้าให้กับหน่วยงานท่ี
เกี่ยวข้องต่อไป 
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ทีม่าข้อมูล: สนข. (2556), สนข. (2557ข), สนข. (2558), สนข. (2559), สนข. (2560) และสนข. (2561) 

รูปท่ี 1.1 สถานการณ์อุบัติเหตุทางถนนท่ีเกิดกับคนเดินในประเทศไทยระหว่าง พ.ศ.2551-2560 
 
1.2 วัตถุประสงค์ของงานวิจัย 
 งานวิจัยนี้ มีวัตถุประสงค์ 3 ข้อ ประกอบด้วย 
  1) เพื่อศึกษาปัญหาและอุปสรรคบนโครงข่ายทางเท้าภายในพื้นท่ีศึกษาชุมชน
เมืองป่าตองและมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ วิทยาเขตหาดใหญ่ 
  2) เพื่อประเมินความสามารถของการเดินของโครงข่ายทางเท้าท่ีมีอยู่ภายใน
พื้นท่ีศึกษา 
  3) เพื่อน าเสนอแนวทางการพัฒนาโครงข่ายทางเท้าในพื้นท่ีศึกษาให้กับ
หน่วยงานท่ีเกี่ยวข้อง 
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1.3 ขอบเขตของงานวิจัย 
 งานวิจัยนี้ ได้ก าหนดขอบเขตของงานวิจัย เป็น 7 ส่วน ประกอบด้วย 
 1) พื้นท่ีศึกษาครอบคลุมโครงข่ายทางเท้าภายในพื้นท่ีชุมชนเมืองป่าตองและ
มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ วิทยาเขตหาดใหญ่ (รายละเอียดน าเสนอในบทท่ี 3) 
 2) การส ารวจข้อมูลภาคสนามในงานวิจัยนี้ แบ่งข้อมูลเป็น 2 ส่วน ได้แก่  

 ข้อมูลกายภาพของโครงข่ายทางเท้าในพื้นท่ีศึกษา เพื่อน าไปสู่การวิเคราะห์
หาปัญหาและอุปสรรคของโครงสร้างพื้นฐานท่ีส่งผลต่อการเดิน 

 ทัศนคติของกลุ่มตัวอย่างคนเดินในพื้นท่ีศึกษาและปัจจัยท่ีส่งผลต่อการเดิน 
เพื่อน าไปสู่การวิเคราะห์หาค่าน้ าหนักความส าคัญของปัจจัยในการประเมิน
ความสามารถของการเดินบนโครงข่ายทางเท้า 

 3) กลุ่มตัวอย่างคนเดินในพื้นท่ีศึกษาเมืองป่าตอง ประกอบด้วย นักเรียน/นักศึกษา 
พนักงานบริษัท ธุรกิจส่วนตัว แม่บ้าน คนรับจ้างท่ัวไป ผู้มีอาชีพอิสระ และนักท่องเท่ียว 
 4) กลุ่มตัวอย่างคนเดินในพื้นท่ีศึกษามหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ ประกอบด้วย 
นักเรียน/นักศึกษา บุคลากร และอาจารย์ 
 5) การประเมินความสามารถของการเดินประยุกต์ใช้ดัชนีความสามารถของการเดิน 
(Walkability Index, WI) ในการประเมินคะแนนของแต่ละปัจจัยท่ีส่งผลต่อการเดินแต่ละช่วงถนนใน
โครงข่ายทางเท้า แล้วน าคะแนนท่ีได้มาค านวณหาค่าเฉล่ียของความสามารถของการเดินท้ังระบบ
โครงข่ายทางเท้าของพื้นท่ีศึกษา 
 6) การเสนอแนะแนวทางการปรับปรุงโครงข่ายทางเท้าของแต่ละพื้นท่ีศึกษา 
พิจารณาจากผลการประเมิน WI ร่วมกับความคิดเห็นท่ีได้จากการสัมภาษณ์กลุ่มตัวอย่างคนเดินใน
พื้นท่ีศึกษา แต่ไม่ได้พิจารณาปริมาณและอัตราการไหลของคนเดิน ซึ่งควรมีการวิจัยเพิ่มเติมในอนาคต 
 7) การน าเสนอผลการส ารวจปัญหากายภาพและข้อแนะน าในการปรับปรุงโครงข่าย
ทางเท้าของพื้นท่ีศึกษาได้ถูกจัดเก็บไว้ในระบบฐานข้อมูลสารสนเทศภูมิศาสตร์ท่ีพัฒนาขึ้นบนระบบ 
Google My Maps 
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1.4 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 
 ประโยชน์ท่ีคาดว่าจะได้รับจากงานวิจัย มีดังนี้ 
 1) ทราบปัญหากายภาพของโครงข่ายทางเท้าในพื้นท่ีศึกษา 
 2) ทราบค่าน้ าหนักความส าคัญของปัจจัยท่ีส่งผลต่อการเดินภายในพื้นท่ีศึกษา 
 3) ทราบคะแนนความสามารถของการเดินของแต่ละช่วงถนนในพื้นท่ีศึกษา ซึ่งเป็น
ตัวบ่งช้ีคุณภาพของทางเท้าแต่ละช่วงถนน และปัจจัยท่ีควรปรับปรุงพัฒนาตามล าดับ 
 4) ทราบค่าดัชนีความสามารถของการเดินในภาพรวมโครงข่ายทางเท้าของพื้นท่ี
ศึกษา เพื่อเป็นแนวทางในการปรับปรุงและพัฒนาโครงข่ายทางเท้าต่อไป 
 5) ได้ระบบฐานข้อมูลสารสนเทศภูมิศาสตร์บนระบบ Google My Maps ซึ่ง
หน่วยงานท่ีเกี่ยวข้องสามารถน าไปประยุกต์ใช้ในการวางแผนพัฒนาโครงข่ายทางเท้าในพื้นท่ีท่ี
รับผิดชอบได้ต่อไป 
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บทท่ี 2  
ทบทวนทฤษฎแีละงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง 

 
 การศึกษานี้ ได้ทบทวนงานวิจัยและทฤษฎีท่ีเกี่ยวข้องโดยมีเนื้อหาหลักประกอบด้วย 
แนวคิดของการขนส่งท่ียั่งยืน แนวคิดและการออกแบบทางเท้า คุณลักษณะและปัจจัยท่ีส่งผลต่อการ
เดิน การประเมินความสามารถของการเดิน ระดับการให้บริการของการเดิน การวิเคราะห์ความส าคัญ
ของปัจจัยในการตัดสินใจเลือก รวมทั้งงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง โดยมีรายละเอียด ดังนี้ 
 
2.1 แนวคิดของการขนส่งที่ยั่งยืน 
 ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข., 2557ก) ได้ให้นิยามของ
ระบบขนส่งท่ียั่งยืน (Sustainable Transport System) ว่าเป็นการเดินทางท่ีไม่ใช้เครื่องยนต์ 
โดยเฉพาะการเดินทางด้วยเท้าและจักรยาน ซึ่งถือเป็นการเดินทางขั้นพื้นฐานหรือเป็นการเดินทาง
ก่อนรูปแบบอื่น ๆ เช่น รถจักรยานยนต์ รถยนต์ รถสาธารณะ เป็นต้น อย่างไรก็ตามการพัฒนาเมือง
โดยเฉพาะในประเทศท่ีก าลังพัฒนานั้นกลับมุ่งเน้นการพัฒนารูปแบบการเดินทางด้วยรถจักรยานยนต์
และรถยนต์ส่วนบุคคลเป็นส่วนใหญ่ ท าให้ปริมาณรถส่วนบุคคลบนโครงข่ายถนนมีจ านวนเพิ่มขึ้น 
ในขณะท่ีพื้นท่ีการจราจรบนโครงข่ายถนนมีจ ากัด จนเกิดปัญหาการจราจรติดขัด ส่งผลให้เกิดปัญหา
มลพิษท้ังทางด้านอากาศและเสียง ปัญหาก๊าซเรือนกระจก ตลอดจนปัญหาอุบัติเหตุการจราจรตามมา 
การวางแผนพัฒนาเมืองท่ีดีร่วมกับการพัฒนาระบบขนส่งท่ียั่งยืน จึงเป็นทางออกหนึ่งเพื่อแก้ปัญหา
และบรรเทาปัญหาดังกล่าว 
 การพัฒนาระบบการขนส่งอย่างยั่งยืนยังเป็นการพัฒนาระบบการขนส่งท่ีสามารถ
ตอบสนองต่อความต้องการในการเดินทางของประชาชนในสังคมได้อย่างเป็นอิสระ โดยสามารถ
ติดต่อส่ือสารและด าเนินกิจกรรมทางธุรกิจระหว่างกันได้โดยไม่ท าลายทรัพยากรทางธรรมชาติและ
ทรัพยากรมนุษย์ท่ีมีอยู่ ท้ังในปัจจุบันและในอนาคต ในภาพรวมของระบบการขนส่งท่ียั่งยืนควร
ตอบสนองสมดุลระหว่างองค์ประกอบของการพัฒนาเมือง 3 ด้าน ท่ีก าหนดโดย Minnesota 
Department of Transportation (2017) ดังแสดงในรูปท่ี 2.1 ซึ่งประกอบด้วย 

 ด้านสังคม (Society) ได้แก่ ความสะดวกสบายในการเดินทางสามารถเข้าใช้
บริการระบบขนส่งได้อย่างสะดวกสบาย (Accessibility) ความปลอดภัยในการเดินทางหรือการเข้าใช้
บริการระบบขนส่ง (Safety) ตอบสนองความต้องการในการเดินทางของผู้ใช้บริการได้อย่างท่ัวถึง 
(Mobility Choices) 
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 ด้านเศรษฐกิจ (Economy) ได้แก่ ระบบการให้บริการท่ีมีอัตราค่าบริการท่ีเป็น
ธรรมและไม่แพง (Efficiency Prices) 

 ด้านส่ิงแวดล้อม (Environment) ได้แก่ ระบบการขนส่งท่ีช่วยลดมลพิษและ
เป็นมิตรกับส่ิงแวดล้อม (Environmental Friendly) 
 

 
ที่มา: Minnesota Department of Transportation (2017) 

รูปท่ี 2.1 องค์ประกอบของระบบการขนส่งท่ียั่งยืน 
 
 ท้ังนี้แนวทางการด าเนินการเพื่อพัฒนาระบบการขนส่งท่ียั่งยืน สามารถแบ่งได้ 2 
ขั้นตอนหลัก ดังนี้ (Timothy et al., 2008) 
 1) การตรวจสอบประสิทธิภาพของระบบในปัจจุบันและความต้องการพัฒนา 
 ขั้นตอนนี้เป็นการวิเคราะห์ประสิทธิภาพในการบริหารจัดการความต้องการการ
เดินทางของระบบการขนส่ง หรือการวิเคราะห์ความสมดุลระหว่างอุปสงค์ (Demand) และอุปทาน 
(Supply) ของระบบการขนส่งโดยจะวิเคราะห์ความต้องการในการปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐานเพื่อ
น าไปสู่ระบบการขนส่งท่ียั่งยืน ดังตัวอย่างในรูปท่ี 2.2 ซึ่งแสดงกรอบแนวคิดและความสัมพันธ์
ระหว่างแนวทางการพัฒนาระบบการขนส่งกับระยะเวลาในการด าเนินการ ( Implementation 
Time) ผลกระทบต่อส่ิงแวดล้อม (Environmental Impacts) ต้นทุน (Capital Cost) และความ
ต้องการความร่วมมือจากภาครัฐ ภาคเอกชน และประชาชนท่ัวไป ( Institutional Requirement) 
ท้ังนี้แนวทางการพัฒนาระบบการขนส่งจะมี ทิศทางท่ีเพิ่มขึ้นท้ังระยะเวลาในการด าเนินการ 
ผลกระทบต่อส่ิงแวดล้อม และต้นทุน แต่จะสวนทางกับความต้องการความร่วมมือจากภาครัฐ
ภาคเอกชน และประชาชนท่ัวไป 
 แนวทางการด าเนินการข้างต้นเป็นแนวทางท่ีต้องการความร่วมมือจากทุกภาคส่วน
มากกว่าแนวทางอื่น ๆ โดยท่ีจะเป็นแนวทางท่ีน าไปสู่การพัฒนาของระบบการขนส่งท่ียั่งยืน ซึ่งมี
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ผลกระทบท่ีน้อยมากท้ังทางด้านส่ิงแวดล้อมและการลงทุน หากแต่ต้องการความร่วมมือของทุกภาค
ส่วน ตัวอย่างของแนวทางในการปรับปรุงและพัฒนาระบบการขนส่งและจราจร ดังแสดงใน 
ตารางท่ี 2.1 เช่น หากต้องการขยายโครงข่ายการให้บริการทางเท้า อาจมีแผนในการพัฒนาเส้นทาง
เท้าท่ีปลอดภัยให้มากขึ้น เป็นต้น 
 

 
ที่มา: Timothy et al. (2008) 

รูปท่ี 2.2 กรอบความคิดของแนวทางการพัฒนาระบบการขนส่งและจราจร 
 
ตารางท่ี 2.1 ตัวอย่างแนวทางในการปรับปรุงและพัฒนาระบบการขนส่งและจราจร 

กลุ่มแนวทางเลือก ตัวอย่างแนวทางเลือก 
ลดความต้องการในการเดินทางต่อกิจกรรม - มีแหล่งการจ้างงานและแหล่งที่อยู่อาศัยที่ใกล้กัน 

- จัดสรรแหล่งการศึกษาและโรงเรียนที่เพียงพอต่อจ านวน
ประชากรวัยเรียนภายในพ้ืนที ่
- เพ่ิมอัตราส่วนของผู้รับงานมาท าท่ีบ้านเพ่ือลดจ านวนการ
เดินทาง 

เ พ่ิมความสามารถในการรองรับปริมาณการ
เดินทางโดยลดการก่อสร้างและพัฒนาโครงสร้าง
พ้ืนฐาน 

- สนับสนุนโครงการทางเดียวกันไปด้วยกัน (Ride Sharing 
Program) 
- เพ่ิมระดับการให้บริการของระบบขนส่งสาธารณะ เช่น 
เพ่ิมความถ่ีในการให้บริการ เป็นต้น 
- สนับสนุนโครงการถนนแบ่งปันส าหรับจักรยาน  
(Bike Sharing Program) 

ขยายโครงข่ายการให้บริการระบบการขนส่ง 
สาธารณะตลอดจนโครงสร้างพ้ืนฐานการให้บริการ
ของทางเท้าและทางจักรยาน 

- เพ่ิมเส้นทางจักรยานและทางเท้าท่ีปลอดภัย 
- จัดช่องทางส าหรับรถสาธารณะ 
- จัดช่องทางส าหรับรถที่มีผู้ร่วมเดินทาง 

ที่มา: Timothy et al. (2008) 

เพิ่มขึ้น

ลดลง ความร่วมมือจากภาครัฐ ภาคเอกชน และประชาชนท่ัวไป

ต้นทุน

ผลกระทบสิ่งแวดล้อม

ระยะเวลาในการด าเนินการ

ลดความต้องการใน
การเดินทาง
ต่อกิจกรรม

เพิ่มความสามารถในการ
รับรองปริมาณการ

เดินทางโดยปราศจาก
การก่อสร้างและพัฒนา

โครงสร้างพื้นฐาน

เพิ่มประสิทธิภาพของ
ระบบการขนส่งและ

จราจรที่มีอยู่

ขยายโครงข่ายการ
ให้บริการระบบขนส่ง

สาธารณะ และ
โครงสร้างพื้นฐานของ
ทางเท้าและจักรยาน

ขยายโครงข่ายการ
ให้บริการของโครงสร้าง

พื้นฐานถนนและ
ทางด่วน
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ตารางท่ี 2-1 ตัวอย่างแนวทางในการปรับปรุงและพัฒนาระบบการขนส่งและจราจร (ต่อ) 
กลุ่มแนวทางเลือก ตัวอย่างแนวทางเลือก 

เพ่ิมประสิทธิภาพของระบบการขนส่งและจราจรที่
มีอยู่ 

- วางแผนบริหารจัดการการจราจรกรณีมีอุบั ติ การณ์ 
(Incident Management) 

ขยายโครงข่ายการให้บริการของโครงสร้าง 
พ้ืนฐานทางถนนและทางด่วน 

- ขยายโครงข่ายการให้บริการของถนน 
- จัดท าสะพานข้ามทางแยกและทางด่วน 

ที่มา: Timothy et al. (2008) 

 
 2) การออกแบบปรับปรุงและพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน 
 ในขั้นตอนท่ี 2 นี้เน้นการระบุว่าต้องปรับปรุงหรือพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานในระบบ
การขนส่งและจราจร หรือวิธีการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน ซึ่งจะเป็นตัวช่วยให้การปรับปรุงโครงสร้าง
พื้นฐานมีความเหมาะสมอย่างยั่งยืนและเป็นมิตรต่อส่ิงแวดล้อมมากขึ้น โดยผู้ด าเนินการควรค านึงถึง
องค์ประกอบต่าง ๆ ดังต่อไปนี้เป็นอย่างน้อย 

  ลดการใช้พลังงาน (Reduce Energy Consumption) โครงการควรสนับสนุน
ให้มีการเคล่ือนย้ายคนหรือสินค้าโดยใช้พลังงานท่ีมีประสิทธิภาพ สามารถใช้ทรัพยากรได้อย่างคุ้มค่า 
และเกิดการซ่อมบ ารุงท่ีน้อยท่ีสุด เช่น ใช้แนวทางในการปรับปรุงระบบสัญญาณไฟจราจร เลือกใช้
ระบบไฟฟ้าส่องสว่างท่ีใช้พลังงานน้อยแต่มีประสิทธิภาพ หรือเลือกใช้แนวทางในการสนับสนุนการ
เดินทางโดยการเดินและการปั่นจักรยาน เป็นต้น 

  ลดการใช้วัสดุส้ินเปลือง (Reduce Consumption of Material Resources) 
ควรออกแบบการก่อสร้างให้ใช้วัสดุอย่างประหยัด สนับสนุนการใช้วัสดุรีไซเคิลหรือวัสดุท่ียืดอายุการ
ใช้งานของโครงสร้าง 

  ลดผลกระทบต่อทรัพยากรส่ิงแวดล้อม (Reduce Impacts to Environment 
Resources) ควรออกแบบและวางแผนการก่อสร้างท่ีค านึงถึงผลกระทบท่ีจะเกิดขึ้นกับทรัพยากรและ
ส่ิงแวดล้อม อาทิ ระบบนิเวศวิทยาความหลากหลายทางชีวภาพ ตลอดจนผลกระทบท่ีจะเกิดขึ้นจาก
แหล่งโบราณสถานและโบราณวัตถุในพื้นท่ี เป็นต้น 

  ลดผลกระทบท่ีจะเกิดขึ้นกับชุมชน (Support Vibrant Urban Communities) 
ควรมีการด าเนินการในการออกแบบ ปรับปรุง และพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานโดยค านึงถึงผลกระทบท่ี
จะเกิดจากชุมชนท้ังในแง่ของผลกระทบต่อเศรษฐกิจ วัฒนธรรม ชีวิตความเป็นอยู่ และความปลอดภัย
ของชุมชน อาทิ การออกแบบเพิ่มเติมให้มีการป้องกันเสียงรบกวนในพื้นท่ีอ่อนไหว เช่น วัด และ
สถานศึกษา เป็นต้น 
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  รองรับการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานอย่างยั่งยืนในช่วงการด าเนินงาน (Support 
Sustainability During Implementation) ควรมีการวางแผนในการด าเนินการระหว่างการก่อสร้าง 
ท่ีช่วยลดผลกระทบท่ีจะเกิดขึ้นกับชุมชน ท้ังในแง่ของผลกระทบต่อเศรษฐกิจ วัฒนธรรม ชีวิตความ
เป็นอยู่ และความปลอดภัย อาทิ การวางแผนการเดินทางสามารถเข้าถึงอาคารพาณิชย์หรือพื้นท่ี
พาณิชย์ส าคัญได้ และการควบคุมการขนย้ายวัสดุก่อสร้างระหว่างการด าเนินการให้มีผลกระทบต่อ
ถนนและชุมชนน้อยท่ีสุด เป็นต้น 
 แนวทางในการพัฒนาระบบขนส่งอย่างยั่งยืน ท่ีกล่าวมาข้างต้นนั้นสอดคล้องกับ
แนวคิดท่ีน าเสนอในงานของ สนข. (2554) ซึ่งได้อธิบายไว้ว่า ระบบขนส่งอย่างยั่งยืน ต้องเป็นระบบ
การขนส่งท่ีส่งเสริมการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจของเมืองได้ดี ส่งเสริมสังคมให้มีความสุข และ
ค านึงถึงการอนุรักษ์ทรัพยากรและเป็นมิตรกับส่ิงแวดล้อม รวมท้ังเป็นระบบการขนส่งท่ีอ านวยความ
สะดวกสบายในการเดินทางไปยังสถานท่ีต่าง ๆ โดยไม่ก่อให้เกิดมลพิษส่ิงแวดล้อม หรือเกิดในปริมาณ
ท่ีน้อยมาก ระบบขนส่งอย่างยั่งยืนอาจประกอบด้วยการส่งเสริมการใช้ระบบขนส่งสาธารณะท่ีมี
ประสิทธิภาพสูง การเดินทางแบบไร้เครื่องยนต์ (ปั่นจักรยานและเดิน) การใช้พลังงานเช้ือเพลิงสะอาด 
และการลดการใช้ยานพาหนะส่วนตัว การพัฒนาระบบขนส่งอย่างยั่งยืนควรท าให้มั่นใจว่าการ
ด ารงชีวิตและการพัฒนาของคนในปัจจุบันจะไม่ใช้ทรัพยากร หรือไม่ท าลายส่ิงแวดล้อมมากเกินไป จน
กระทบต่อการด ารงชีวิตและการพัฒนาของคนรุ่นหลัง  
 อนึ่ง ระบบการขนส่งอย่างยั่งยืนช่วยก่อให้เกิดประโยชน์ท่ีดีในหลาย ๆ ด้าน เช่น 
การลดปัญหาสภาพการจราจรติดขัด การลดปัญหามลพิษส่ิงแวดล้อม เป็นต้น ในหลายประเทศท่ี
ประสบความส าเร็จในการพัฒนาระบบขนส่งอย่างยั่งยืน ตัวอย่างเช่น ประเทศสิงคโปร์ได้น านโยบาย
ด้านการขนส่งอันหลากหลายมาใช้ เช่น การเก็บค่าธรรมเนียมการใช้รถยนต์ในช่วงเร่งด่วน ระบบ
รถไฟฟ้าท่ีครอบคลุมพื้นท่ีต่าง ๆ ของประเทศ และการเช่ือมต่อกับระบบขนส่งสาธารณะ การควบคุม
จ านวนรถยนต์จดทะเบียนในแต่ละปี เป็นต้น จนท าให้ประชาชนส่วนใหญ่นิยมเดินทางโดยระบบ
ขนส่งสาธารณะเป็นหลัก ประเทศญี่ปุ่นเป็นอีกประเทศหนึ่งท่ีมีโครงข่ายระบบรางท่ีดีโดยครอบคลุม
พื้นท่ี และมีการเช่ือมต่อกับระบบขนส่งอื่น ๆ อย่างมีประสิทธิภาพ รวมถึงการจ ากัดจ านวนรถยนต์
ส่วนบุคคล จนท าให้ประชาชนเลือกเดินทางโดยใช้ระบบราง เป็นอันดับแรก ส าหรับประเทศ
เนเธอร์แลนด์ เป็นอีกประเทศท่ีมีการส่งเสริมการเดินทางด้วยรถจักรยาน โดยมีการจัดทางจักรยานท่ี
สะดวกและปลอดภัย มีการจัดท่ีจอดรถจักรยานท่ีเพียงพอ และเช่ือมต่อกับระบบขนส่งสาธารณะได้
อย่างสะดวก โดยมีการลดพื้นท่ีถนนให้เป็นพื้นท่ีส าหรับรถจักรยาน ปัจจุบันการเดินทางส่วนใหญ่ใน
เมืองจึงนิยมเลือกเดินทางด้วยรถจักรยานเป็นหลัก อย่างไรก็ตาม การพัฒนาดังกล่าวข้างต้น
จ าเป็นต้องมีการพัฒนาโครงข่ายทางเท้าควบคู่เพื่อให้การเดินเป็นรูปแบบการเดินทางขั้นพื้นฐานและ
รองรับการเดินทางรูปแบบอื่น ๆ ได้อย่างมีประสิทธิภาพ 
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 การส่งเสริมระบบขนส่งอย่างยั่งยืน นอกจากจะอาศัยจิตส านึกจากภาคประชาชน 
ต้องอาศัยการวางแผนระบบขนส่งในเมืองจากภาครัฐด้วย เพื่อให้การด าเนินนโยบายและโครงการ
ระบบขนส่งมีประสิทธิภาพและเกิดประสิทธิผลสูงสุด โดยประชาชนสามารถเดินทางได้รวดเร็ว 
ปลอดภัย และสะดวกสบาย ซึ่งจะท าให้ประชาชนมีทางเลือกในการเดินทางมากยิ่งขึ้น (สนข., 2554) 
 สนข. (2557ก) ยังได้อธิบายแนวคิดการเดินทางท่ีไม่ใช้เครื่องยนต์ (Non-Motorized 
Transport: NMT) ซึ่งเป็นหนึ่งในระบบขนส่งท่ียั่งยืนไว้ว่า เป็นหนึ่งในมาตรการการบริหารจัดการ
ปริมาณการเดินทาง (Travel Demand Management: TDM) ซึ่งเป็นมาตรการส าหรับการควบคุม
ปริมาณจราจรบนท้องถนนเพื่อแก้ไขปัญหาการจราจร NMT เป็นมาตรการเกี่ยวกับการเดินทางท่ีไม่ใช้
เครื่องยนต์แต่ส่งเสริมการเดินทางโดยใช้แรงมนุษย์ (Human Force) หรือส่ิงมีชีวิตอื่น ๆ เป็นหลัก 
เช่น การเดิน การวิ่ง การใช้รองเท้าติดล้อ การปั่นจักรยาน สามล้อ รถม้ารถเข็น (ตัวอย่างแสดงในรูปท่ี 
2.3) การเดินทางรูปแบบเหล่านี้ จะช่วยลดมลภาวะท่ีเกิดขึ้นจากการเผาผลาญเช้ือเพลิงของ
เครื่องยนต์ซึ่งถือได้ว่าเป็นการเดินทางท่ีเป็นมิตรต่อส่ิงแวดล้อม นอกจากจะช่วยลดมลภาวะท่ีเกิดจาก
การเผาผลาญเช้ือเพลิงและแก้ไขปัญหาจราจรแล้ว การเดินทางท่ีไม่ใช้เครื่องยนต์ยังมีประโยชน์ต่อผู้
เดินทาง เนื่องจากเป็นการเดินทางประเภทท่ีมีนันทนาการควบคู่ไปด้วย ซึ่งมีท้ังความสนุกและได้
สุขภาพท่ีแข็งแรงโดยจะเห็นว่าผู้เดินทางบางคนเลือกท่ีจะเดินทางด้วยจักรยาน แทนการขับรถยนต์
เนื่องจากเห็นว่าเป็นกิจกรรมท่ีสนุกและเป็นการออกก าลังกายไปในตัว 
 

 
ที่มา: สนข. (2557ก) 

รูปท่ี 2.3 ตัวอย่างการเดินทางท่ีไม่ใช้เครื่องยนต์ 
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2.2 แนวคิดและการออกแบบทางเท้า 
2.2.1 แนวคิดการส่งเสริมการเดินในเขตเมือง 

 Susan et al. (2014) ได้อธิบายกลยุทธ์เพื่อการเดินในเขตเมือง โดยเป็นการ
ปรับปรุงสภาพแวดล้อมในการเดินให้มีศักยภาพ ซึ่งจะช่วยลดการใช้ยานพาหนะในการเดินทาง ท้ัง
การสนับสนุนการเดินเพื่อทดแทนการใช้รถส่วนตัวและการเพิ่มทางเท้าใหม่เพื่อการเข้าถึงพื้นท่ีส าคัญ 
กลยุทธ์ท่ีง่ายท่ีสุดในการส่งเสริมการเดิน คือ การขยายและปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐานส าหรับคนเดิน
รวมทั้งการปรับปรุงบริเวณริมทางและบริเวณทางแยก เช่น การติดต้ังไฟฟ้าแสงสว่างและการปรับปรุง
พื้นท่ีบริเวณทางข้ามเพื่อเพิ่มความสะดวกสบายและความปลอดภัยในการเดิน รวมท้ังการน าแนวคิด
การสยบการจราจรมาประยุกต์ใช้เพื่อลดความเร็วของยานพาหนะในเขตเมือง ซึ่งจะช่วยเพิ่มความ
ปลอดภัยให้กับคนเดินได้มากขึ้น กลยุทธ์เหล่านี้เป็นส่วนหนึ่งของโครงการท่ีจะส่งเสริมการเดินและ
การเปล่ียนแปลงพฤติกรรมการเดินทาง ส าหรับตัวอย่างกลยุทธ์ที่ส่งเสริมการเดินในเขตเมืองสามารถ
สรุปได้ดังตารางท่ี 2.2 
 
ตารางท่ี 2.2 กลยุทธ์ในการส่งเสริมการเดินในเขตเมือง 

วิธีการ ตัวอย่างกลยุทธ์ 
การปรับปรุงและขยายโครงสร้างพื้นฐาน
ส าหรับคนเดิน 

- ทางเท้า เช่น ขยายความกว้างของทางเท้า 
ซ่อมแซมและบ ารุงรักษาทางเท้า ติดต้ังส่ิงอ านวย
ความสะดวกส าหรับผู้พิการ 
- ไหล่ทาง เช่น เพิ่มเส้นทางตัดลัดผ่านส าหรับ 
คนเดิน 
- บริเวณทางแยก เช่น สร้างทางข้ามแบบยกความ
สูงของถนน ทางข้ามแบบลดความกว้างของถนน 
ทางข้ามท่ีมีเกาะพักกลางถนน สัญญาณไฟจราจร
ส าหรับคนข้ามถนน 
- อื่น ๆ เช่น สะพานลอย/อุโมงค์ส าหรับคนเดิน 

การปรับปรุงส่ิงอ านวยความสะดวกเพื่อเพิ่ม
ความปลอดภัยและความสะดวกสบาย 

- เพิ่มพื้นท่ีสีเขียวและการจัดภูมิทัศน์ 
- เพิ่มอุปกรณ์ท่ีติดต้ังบนทางเท้า เช่น ม้านั่ง ถัง
ขยะ ไฟฟ้าแสงสว่าง เป็นต้น 
- การปรับปรุงซ่อมแซมผิวทางเท้า 

ที่มา: Susan et al. (2014) 
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ตารางท่ี 2.2 กลยุทธ์ในการส่งเสริมการเดินในเขตเมือง (ต่อ) 
วิธีการ ตัวอย่างกลยุทธ์ 

การสยบการจราจรเพื่อลดความเร็วของ
ยานพาหนะท่ีจะผ่าน 

- สร้างเนินชะลอความเร็ว 
- สร้างทางคดเค้ียว (Chicanes) เพื่อเป็นอุปสรรค
และชะลอความเร็วของรถท่ีจะขับผ่าน 
- ปรับส่วนขยายของมุมถนนให้แคบลง (Neck-
downs) เพื่อช่วยชะลอความเร็วของยานพาหนะ
และลดระยะทางส าหรับคนเดินข้ามถนน 

การสยบการจราจรเพื่ อลดปริมาณของ
ยานพาหนะท่ีจะผ่าน 

- ปิดถนนบางส่วน เพื่อเป็นเส้นทางเท้า 
- ส าหรับพื้นท่ีพักอาศัย (Home zones) จ ากัด
ความเร็วประมาณ 20 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง 
- จัดพื้นท่ีห้ามรถผ่าน (Car-Free Zones) 

การประชาสัมพันธ์ส่งเสริมการเดิน - มีเส้นทางปลอดภัยส าหรับการเดินไปโรงเรียน 
- มีรถโรงเรียนท่ีปลอดภัยรับส่ง 

การประชาสัมพันธ์ส่งเสริมการปรับเปล่ียน
พฤติกรรมการเดินทาง 

- มีแผนงานเรื่องการลดการเดินทาง 
- ประชาสัมพันธ์ให้ตระหนักถึงการใช้รูปแบบการ
เดินทางท่ีไม่ใช้เครื่องยนต์ 

ที่มา: Susan et al. (2014) 

 
2.2.1.1. ตัวอย่างนโยบายและแผนเพื่อสนับสนุนการเดินทาง 

o เมืองเคปทาวน์ ประเทศแอฟริกาใต้ (สนข., 2557ก) 
     เมืองเคปทาวน์ ประเทศแอฟริกาใต้จัดท าแผนยุทธศาสตร์ส าหรับการ 
เดินทางท่ีไม่ใช้เครื่องยนต์และการเดินขึ้นโดยก าหนดนโยบาย 6 ด้าน คือ  
     1) ประชาชนต้องสามารถเข้าถึงจุดหมายปลายทางได้ปลอดภัยและให้
ความส าคัญกับการเข้าถึงจุดหมายปลายทางโดยการเดินทางท่ีไม่ใช้เครื่องยนต์และการเดิน 
     2) ผู้คนในชุมชุนต้องได้รับการให้บริการท่ีเท่าเทียมและการพัฒนาต้อง
ค านึงถึงชุมชนเป็นหลัก 
     3) ต้องค านึงถึงผลประโยชน์ทางเศรษฐกิจและสังคมให้มากท่ีสุด 
     4) การพัฒนาต้องมีลักษณะท่ีเป็นมิตรกับส่ิงแวดล้อม 
     5) ต้องมีการบูรณาการใน 4 หัวข้อข้างต้น 
     6) มติีดตามและประเมินผลเป็นระยะ 



15 

    นอกจากนี้ ยังมีมาตรฐานการออกแบบโครงสร้างพื้นฐานเพื่อสนับสนุนการ
เดินทางท่ีไม่ใช้เครื่องยนต์และการเดิน ได้แก่ มาตรฐานการจัดการพื้นท่ีเพื่อป้องกันอาชญากรรม 
จุดตัดของทางเท้า พื้นท่ีระยะห่างจากตัวตึก อุโมงค์ลอด และทางจักรยาน เป็นต้น 
 

o รัฐจอร์เจีย ประเทศสหรัฐอเมริกา (สนข., 2557ก) 
     ในปี ค.ศ. 2005 รัฐจอร์เจียได้เริ่มวางแผนและจัดท านโยบายเพื่อ
สนับสนุนความปลอดภัยของการเดินและการใช้จักรยาน โดยก าหนดวิสัยทัศน์ไว้ 4 ข้อ ประกอบด้วย 
     1) เพิ่มมาตรฐานความปลอดภัยของการเดินและจักรยาน อาทิ 
     - ลดจ านวนผู้เสียชีวิตของคนเดินและผู้ใช้จักรยานลงร้อยละ 13 
ภายในปี ค.ศ. 2013 
     - ลดจ านวนอุบัติเหตุและการบาดเจ็บของคนเดินและผู้ใช้จักรยาน
ลงร้อยละ 20 ภายในปี ค.ศ. 2013 
     - ลดจ านวนอุบัติเหตุท้ังบาดเจ็บและเสียชีวิตในภาพรวมอย่างน้อย
ร้อยละ 20 ภายในปี ค.ศ. 2013 
     2) เพิ่มจ านวนผู้เดินทางด้วยการเดินและปั่นจักรยาน อาทิ 
     - เพิ่มจ านวนคนเดินและผู้ใช้จักรยานร้อยละ 20 ในป ีค.ศ. 2013 
     - จัดโครงการรณรงค์และส่งเสริมการเดินและการปั่นจักรยาน 
     3) จัดสรรงบประมาณส าหรับการด าเนินโครงการรณรงค์และส่งเสริม
ให้มีการเดินทางด้วยการเดินและจักรยานรวมถึงการปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐาน 
     4) ปรับปรุงการจัดเก็บข้อมูลของคนเดินและคนปั่นจักรยาน รวมท้ัง
การจัดเก็บข้อมูลสถานะและสภาพของทางเท้าตลอดจนความสมบูรณ์ของป้ายจราจรและเครื่องหมาย
จราจร และการจัดท าระบบการตรวจนับจ านวนคนเดินและคนปั่นจักรยาน 
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2.2.1.2. ตัวอย่างโครงการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานเพื่อสนับสนุนการเดิน 
o รัฐวิคตอเรีย ประเทศแคนาดา (สนข., 2557ก) 

สถาบันนโยบายการขนส่งของรัฐวิคตอเรีย ประเทศแคนาดา ได้จัดท า
แนวทางการวางแผนการส่งเสริมการเดินทางท่ีไม่ใช้เครื่องยนต์ โดยมีแนวคิดคือ ผู้เดินทางจะเลือก
เดินทางโดยรถจักรยานหรือเดินมากกว่าการเดินทางด้วยรถยนต์เนื่องจากเป็นกิจกรรมท่ีน่าสนใจ ซึ่ง
แนวทางการพัฒนาการขนส่งลักษณะนี้ส่วนใหญ่เป็นการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน เพื่อให้เกิดความ
สะดวกสบายและเปล่ียนแปลงทัศนคติของผู้เดินทางในพื้นท่ี ตัวอย่างการด าเนินการ ได้แก่ 

1) การพัฒนาทางข้าม ทางเท้า และทางจักรยาน 
2) การจัดการความปลอดภัยจากรถยนต์ต่อคนเดินและคนปั่นจักรยาน 
3) การจัดการและซ่อมบ ารุงโครงสร้างพื้นฐานในการเดินทาง 
4) การพัฒนาพื้นท่ีให้เป็นมิตรกับผู้เดินทางโดยไม่ใช้เครื่องยนต์ 
5) การพัฒนาจุดเช่ือมต่อบนทางเท้า ท่ีเป็นทางลัดและเพิ่มทางข้าม 
6) การปรับปรุงอุปกรณ์ทางถนน 
7) การพัฒนาจุดจอดรถจักรยาน และการให้บริการจักรยานสาธารณะ 
 

o เมืองโบโกต้า ประเทศโคลัมเบีย (สนข., 2557ก) 
เมืองโบโกต้า ประเทศโคลัมเบีย ได้จัดท าแผนการขนส่งโดยเน้นการ

ขนส่งท่ีไม่ใช้เครื่องยนต์ ด้วยแผนการสร้างเส้นทางจักรยานกว่า 300 กิโลเมตร และมีโครงสร้าง
พื้นฐานส าหรับจักรยานและทางเท้าท่ีเช่ือมโยงกับระบบขนส่งสาธารณะ โดยผลจากนโยบายดังกล่าว
ท าให้ ผู้เ ดินทางโดยจักรยานเพิ่มมากขึ้นจากร้อยละ 1 เป็นร้อยละ  4 และสามารถลดก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์กว่าร้อยละ 28 

 
o กรุงนิวเดลี ประเทศอินเดีย (สนข., 2557ก) 

กรุงนิวเดลี ประเทศอินเดียได้สนับสนุนมาตรการในการส่งเสริมการ
เดินทางท่ีไม่ใช้เครื่องยนต์เป็นอย่างมาก โดยปัจจุบันมีโครงการท่ีอยู่ในระหว่างการด าเนินงาน เช่น 

1) โครงการปรับปรุงและส่งเสริมคนเดินและจักรยานโดยท าทาง
จักรยานและทางเท้าบนถนน 

2) ปรับปรุงและสร้างส่ิงอ านวยความสะดวกในการเดินทาง เช่น  
สร้างทางเท้าและจุดเช่ือมต่อการเดินทางต่าง ๆ ส าหรับระบบ BRT 

3) การปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐานส าหรับการเดินทางท่ีไม่ใช้เครื่องยนต์
ท่ีเมืองบังกาลอร์ 
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2.2.1.3. ตัวอย่างโครงการเพื่อสนับสนุนและรณรงค์เพื่อดึงดูดให้มีการเดิน 
o โ ค ร ง ก า ร  Safe Route to School ใ น ป ร ะ เ ทศสห รั ฐ อ เม ริ ก า  

(สนข., 2557ก) 
เป็นโครงการรณรงค์และสนับสนุนการเดินและการปั่นจักรยานไป

โรงเรียนโดยมุ่งเน้นไปท่ีความร่วมมือระหว่างภาครัฐบาลและภาคชุมชน โครงการ Safe Route to 
School ประกอบด้วยส่วนงานต่าง ๆ ต้ังแต่การคัดเลือกพื้นท่ีโครงการ ซึ่งเป็นพื้นท่ีของโรงเรียนและ
ชุมชน และการประชุมหารือร่วมกันจัดท าแผนท่ีการเดินไปโรงเรียน ตัวอย่างดังแสดงในรูปท่ี 2.4 

 

 
 ก) การข้ามถนนอย่างปลอดภัยของนักเรียน   ข) แผนผังการเดินไปโรงเรียน 
ที่มา: สนข. (2557ก) 

รูปท่ี 2.4 โครงการ Safe Route to School ในประเทศสหรัฐอเมริกา 
 

2.2.1.4. ตัวอย่างมาตรการและข้อบังคับเพื่อสนับสนุนการเดิน 
o ประเทศเดนมาร์ก (สนข., 2557ก) 

ประเทศเดนมาร์กได้มีมาตรการลดการใช้ยานพาหนะท่ีใช้เครื่องยนต์ 
เช่น การจ ากัดท่ีจอดรถและให้สิทธิพิเศษแก่ผู้เดินทางด้วยจักรยานและการเดิน นอกจากนี้ยังมีการ
พัฒนาการจัดผังเมืองให้สอดคล้องกับการเดินทางท่ีไม่ใช้เครื่องยนต์อีกทางหนึ่ง ส าหรับการออกแบบ
ถนนในประเทศเดนมาร์กจะให้ความส าคัญกับผู้เดินทางท่ีไม่ใช้เครื่องยนต์ โดยมีพื้นท่ีส าหรับจักรยาน
และทางเท้าท่ีมีระดับการให้บริการสูงและบางแห่งได้แบ่งเส้นทางจักรยานกับรถยนต์ออกจากกัน 
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2.2.2 แนวคิดการส่งเสริมการเดินในมหาวิทยาลัย 
 Balsas (2003) ได้อธิบายไว้ว่าสถาบันการศึกษาขั้นสูงจะต้องค านึงถึงความยั่งยืนใน
อนาคต ค าประกาศจากการประชุมนานาชาติโดย Association of University Leader of 
Sustainable Future (ULSF) ในปี ค.ศ. 1990 ท าให้เกิดการต่ืนตัวในการค านึงถึงความยั่งยืน ใน
ระดับการศึกษาข้ันสูงเป็นครั้งแรก ซึ่งเป็นผลให้เกิดต้นแบบของแนวคิดสีเขียวในมหาวิทยาลัย (Green 
Campus) ในระดับมหาวิทยาลัยในเวลาต่อมาท่ีการประชุม The Campus Earth Summit ในปี ค.ศ.
1994 แนวคิดต่าง ๆ นั้นประกอบด้วย การตรวจสอบวิจัยคุณภาพส่ิงแวดล้อม การใช้พลังงานท่ีมี
ประสิทธิภาพ การพัฒนาการสัญจรท่ีสะอาดและปลอดภัย การลดปริมาณขยะ การสร้างอาคารท่ีมี 
ประสิทธิภาพ และการใช้พื้นท่ีอย่างยั่งยืน เป็นต้น การเดินและการใช้จักรยานเป็นรูปแบบการเดินทาง
ท่ีไม่สร้างมลพิษ ปราศจากเสียงรบกวน ใช้พื้นท่ีน้อย ราคาถูกกว่าการใช้รถสาธารณะและเหมาะกับ
การน ามาใช้ในมหาวิทยาลัย เนื่องจากผู้ใช้ส่วนใหญ่อาศัยอยู่ใกล้มหาวิทยาลัยในระยะการเดินหรือปั่น
จักรยาน แม้จะมีแนวคิดส่งเสริมการเดินระดับเมืองเกิดขึ้นมาก่อนหน้า แต่ด้วยความท่ีมหาวิทยาลัย
เป็นสถานท่ีท่ีมีการใช้งานเฉพาะ มีตารางเรียนและกิจกรรมท่ีท าให้เกิดการสัญจรท่ีไม่สม่ าเสมอต่าง
จากเมืองท่ัวไป จึงจ าเป็นต้องมีการศึกษาเฉพาะเพื่อหาแนวคิดท่ีเหมาะสม (Balsas, 2003)  
 Tolley (1997) และ Balsas (2003) ได้อธิบายปัจจัยท่ีท าให้มหาวิทยาลัยประสบ
ความส าเร็จในการผลักดันการเดินและการใช้จักรยาน นอกจากด้านการออกแบบสภาพแวดล้อมและ
การจัดการด้านต่าง ๆ แล้ว ยังมีองค์ประกอบด้านการบริหารสนับสนุนด้วย แนวคิดการส่งเสริมการ
เดินและการใช้จักรยานในมหาวิทยาลัยนั้นมีรายละเอียดท่ีต่างจากแนวคิดการขนส่งท่ียั่งยืนท่ัวไป คือ
แนวคิดการส่งเสริมการเดินให้ความส าคัญท้ังกับการบริหาร การออกแบบและการจัดการ
สภาพแวดล้อมอย่างเป็นระบบ อย่างไรก็ตาม ท้ัง Tolley (1997) และ Balsas (2003) ได้ให้ข้อสรุป
ตรงกันว่า การน าแนวทางเหล่านี้ไปใช้จะต้องค านึงถึงลักษณะหรือบริบทของแต่ละมหาวิทยาลัยด้วย 
 มหาวิทยาลัยท่ัวโลกได้น าแนวคิดเหล่านี้ไปใช้กันอย่างแพร่หลายในเวลาต่อมา ท้ังใน
ด้านนโยบายการจัดแผนการศึกษาหรือการบริหารจัดการ รวมถึงการวางผังพื้นท่ีและการออกแบบภูมิ
สถาปัตยกรรม เพื่อสร้างให้เกิดการสัญจรท่ียั่งยืนในมหาวิทยาลัย ตัวอย่างแสดงในตารางท่ี 2.3 
 Balsas (2003) พบว่า มหาวิทยาลัยท่ีประสบความส าเร็จในการผลักดันการเดินและ
ใช้จักรยานนั้นจะต้องมีองค์กรท่ีควบคุมดูแลและวางแผนด้านการสัญจรในมหาวิทยาลัยโดยตรงและ
ต้องด าเนินนโยบายการจัดการความต้องการการเดินทาง (Transportation Demand Management 
หรือ TDM) อย่างเคร่งครัด เช่น การวางแผนการใช้ประโยชน์ท่ีดินร่วมกับระบบการสัญจร การจ ากัดท่ี
จอดรถหรือเก็บค่าจอดหรือค่าผ่านทางในอัตราสูง การปรับปรุงคุณภาพและลดราคารถสาธารณะ การ
อ านวยความสะดวกให้ผู้ท่ีเดินและใช้จักรยาน เช่น การสร้างโครงข่ายทางจักรยานท่ี ท่ัวถึง ปลอดภัย
และสะดวก การสนับสนุนการเรียนทางไกล การจัดตารางเรียนท่ียืดหยุ่น การใช้นโยบายทาง
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เศรษฐศาสตร์จูงใจ เช่น การจ่ายเงินให้กับผู้ท่ีไม่ใช้รถ การจัดจักรยานให้เช่าฟรี และจัดการ ส่งเสริม
การศึกษาและการรณรงค์เพื่อการลดการใช้รถส่วนตัว (Balsas, 2003 และ Miralles-Guasch and 
Domene, 2010) 
 อย่างไรก็ตาม Balsas (2003) เน้นย้ าว่า การน าแนวทางเหล่านี้ไปใช้งานจะต้อง
ค านึงลักษณะเฉพาะของแต่ละมหาวิทยาลัยร่วมด้วย แนวคิดการขนส่งอย่างยั่งยืนในมหาวิทยาลัยนั้น
จึงหมายถึง การส่งเสริมให้ใช้การเดิน จักรยาน ระบบขนส่งสาธารณะ แทนท่ีการใช้รถส่วนตัว พร้อม
ท้ังค านึงถึงการเช่ือมต่อการวางแผนระบบสัญจรร่วมกับการวางแผนการใช้ท่ีดินด้วย ซึ่งเมื่อศึกษา
เปรียบเทียบกับแนวคิดการจัดการความต้องการการขนส่ง (TDM) พบว่า มีความคล้ายคลึงกันมาก แต่
แนวคิด TDM เน้นการใช้แรงจูงใจทางเศรษฐศาสตร์เพื่อท าให้ผู้ใช้รถเปล่ียนรูปแบบการเดินทาง โดย
สรุปแล้วท้ังสองแนวคิดมีจุดประสงค์หลักคือ การลดระยะในการเดินทางโดยการวางแผนการใช้ท่ีดิน
ร่วมกับระบบสัญจร และพัฒนาทางเลือกในการเดินทางเพื่อลดการใช้รถส่วนตัวและแม้จะมี
ผู้สนับสนุนว่าการท่ีจะให้คนหันมาใช้การเดินและขี่จักรยานได้นั้นต้องท าควบคู่ไปกับการจ ากัดปริมาณ
รถยนต์ด้วยจึงจะประสบความส าเร็จ อย่างไรก็ตาม การจ ากัดการใช้รถนั้นจะไม่สามารถประสบ
ความส าเร็จได้เลย ถ้ามหาวิทยาลัยไม่มีทางเลือกในการเดินทางอื่นท่ีมีประสิทธิภาพมารองรับก่อน 
(Tolley, 1997) ดังนั้น การสร้างทางเลือกในการเดินทางและการจ ากัดการใช้รถนั้น เป็นส่วน
สนับสนุนซึ่งกันและกันจะขาดส่วนใดส่วนหนึ่งไปไม่ได้ 
 รัฐพร บุญทองดี (2555) ไ ด้สรุปแนวทางการบริหารจัดการและออกแบบ
สภาพแวดล้อมระบบทางเท้าของมหาวิทยาลัยท้ังในประเทศและต่างประเทศ โดยเปรียบเทียบปัจจัยท่ี
ส่งผลต่อการเดินท่ีต่างกันของแต่ละมหาวิทยาลัย และศึกษาการออกแบบสภาพแวดล้อมท่ีเกิดจาก
พื้นท่ีและภูมิอากาศท่ีต่างกัน โดยศึกษาเปรียบเทียบมหาวิทยาลัย 6 แห่ง ประกอบด้วย 

 Cornell University ประเทศสหรัฐอเมริกา  
 Stanford University ประเทศสหรัฐอเมริกา 
 National University of Singapore (NUS) ประเทศสิงคโปร์ 
 จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย  
 มหาวิทยาลัยมหิดล (ศาลายา)  
 มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ ศูนย์รังสิต 

 
 มหาวิทยาลัยแต่ละแห่งข้างต้นมีการบริหารจัดการและออกแบบสภาพแวดล้อมตาม
หลักการส่งเสริมการเดินท่ีอาจมีปัจจัยแตกต่างกัน โดยสามารถสรุปได้ดังตารางท่ี 2.3 
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2.2.3 แนวคิดการพัฒนาโครงข่ายทางเท้า 
 Rubenstein (1992) อ้างอิงใน พัชราภรณ์ วิเตกาศ (2556) ได้สรุปแนวทางการ
พัฒนาโครงข่ายทางเท้าจ าแนกตามลักษณะการใช้งานได้ 3 รูปแบบ ดังนี้  
 1) ย่านการเดินชนิดเต็มรูปแบบ (Full Mall) เป็นการพัฒนาโครงข่ายทางเท้าท่ีไม่มี
การขนส่งรูปแบบอื่นภายในพื้นท่ี ท าโดยปิดเส้นทางสัญจรของรถ และปรับปรุงถนนให้เป็นย่านการ
เดินโดยเฉพาะ 
 2) ย่านการเดินชนิดกึ่งระบบการขนส่งสาธารณะ (Transit Mall) เป็นการพัฒนา
โครงข่ายทางเท้าโดยไม่มีการใช้รถส่วนบุคคลในพื้นท่ี แต่สามารถเดินเพื่อเช่ือมต่อระบบขนส่ง
สาธารณะได้ 
 3) ย่านการเดินกึ่งการสัญจรแบบปกติ (Semi Mall) เป็นการพัฒนาโครงข่ายทาง
เท้าท่ีเน้นการออกแบบและปรับปรุงทางเท้าให้มีบรรยากาศเหมาะสมและดึงดูดให้ประชาชนมาเดิน 
โดยจัดส่ิงอ านวยความสะดวกต่อการเดินบนเส้นทางท่ีเช่ือมโยงระหว่างถนนสายหลักและถนนสายรอง
ภายในเมืองเพื่อให้เช่ือมโยงกิจกรรมต่าง ๆ ในพื้นท่ีใกล้เคียงได้สะดวก 
 ฐาปนา บุณยประวิตร (2559) ได้อธิบายการพัฒนาพื้นท่ีท่ีเอื้อต่อการเดินทาง หรือ 
Transit Oriented Development (TOD) ว่าเป็นการพัฒนาพื้นท่ีกิจกรรมท่ีมีความหลากหลายให้
สอดประสานกับการเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชน โดยมีการเดินเป็นรูปแบบการเดินทางหลักเพื่อ
เช่ือมต่อกิจกรรมต่าง ๆ ภายในพื้นท่ี การพัฒนาเมืองในลักษณะนี้ จะสร้างความมีชีวิตชีวาท้ังทาง
เศรษฐกิจและสังคม เพิ่มมูลค่าของทรัพย์สินพร้อมกับการขยายตัวของรายได้ด้านภาษีของพื้นท่ีและ
เป็นการสร้างศักยภาพของเมืองให้เติบโตอย่างชาญฉลาดตามหลักการ Smart Growth (Duany et 
al., 2010) ต่อไป 
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2.2.4 การออกแบบทางเท้าที่ปลอดภัย 
 Pedestrian and Bicycle Information Center (2017) ไ ด้ สรุ ป คู่ มื อ และแนว
ทางการออกแบบส่ิงอ านวยความสะดวกส าหรับคนเดิน โดยพิจารณาการออกแบบในภาพรวมของ
โครงสร้างพื้นฐานและการออกแบบเฉพาะพื้นท่ีในบริเวณทางแยกและทางข้าม ในคู่มือการออกแบบ
ระดับชาติท่ีส าคัญส าหรับการออกแบบทางเท้าและทางจักรยาน ซึ่งดัชนีข้อมูลการออกแบบจะช่วยให้
เข้าถึงแหล่งข้อมูลท่ีถูกต้องได้อย่างรวดเร็วและช่วยลดเวลาในการค้นหาข้อมูลท่ีต้องการ ประกอบด้วย 
1) คู่มือการออกแบบส่ิงอ านวยความสะดวกบนถนนส าหรับจักรยาน 2) คู่มือการออกแบบส่ิงอ านวย
ความสะดวกส าหรับคนเดิน และ 3) คู่มือการออกแบบทางท่ีใช้ร่วมกัน โดยดัชนีข้อมูลการออกแบบ
ส าหรับคู่มือการออกแบบส่ิงอ านวยความสะดวกส าหรับคนเดิน สามารถสรุปแหล่งท่ีมาได้ดังตารางท่ี 
2.4 (ส่วนรายละเอียดแสดงในภาคผนวก ก) 
 
ตารางท่ี 2.4 สรุปคู่มือการออกแบบส่ิงอ านวยความสะดวกส าหรับคนเดินท่ีนิยมใช้ในต่างประเทศ 

                                            ลักษณะการออกแบบ 
คู่มือการออกแบบ 

ทั่วไป 
ทางแยกและ

ทางข้าม 
1) Roadside Design Guide (AASHTO, 2011)   
2) A Policy on Geometric Design of Highways and Streets 
(AASHTO, 2011)   

3) Guide for the Development of Bicycle Facilities 
(AASHTO, 2012)   

4) Guide for the Planning, Design, and Operation of 
Pedestrian Facilities (AASHTO, 2004)   

5) Draft Guidelines: PROWAG, Shared Use Path Guidelines 
(US Access Board, 2014)   

6) Manual on Uniform Traffic Control Devices (FHWA, 2012)   
7) Separated Bike Lane Planning and Design Guide (FHWA, 
2015)   

8) Accessible Shared Streets:Notable Practices and 
Considerations for Accomodating Pedestrians (FHWA, 2011)   

ที่มา: Pedestrian and Bicycle Information Center (2017) 
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ตารางท่ี 2.4 สรุปคู่มือการออกแบบส่ิงอ านวยความสะดวกส าหรับคนเดินท่ีนิยมใช้ในต่างประเทศ 
(ต่อ) 

                                            ลักษณะการออกแบบ 
คู่มือการออกแบบ 

ทั่วไป 
ทางแยกและ

ทางข้าม 
9) Designing Walkable Urban Thorough Fares (ITE and CNU, 
2010)   

10) Recommended Design Guidelines to Accommodate 
Pedestrians and Bicycles at Interchanges (ITE, 2014)   

11) Traffic Control Devices Handbook (ITE, 2013)   
12) Urban Bikeway Design Guide (NACTO, 2014)   
13) Urban Street Design Guide (NACTO, 2013)   
14) Transit Street Design Guide (NACTO, 2016)   

ที่มา: Pedestrian and Bicycle Information Center (2017) 
 

 ส่วนในประเทศไทยมีแนวทางการออกแบบทางเท้าท่ีปลอดภัยท่ีหลากหลาย โดย
สามารถสรุปได้ดังนี้ 

2.2.4.1. แนวทางการออกแบบทางเท้า 
    Sfbetterstreets (2013) อ้างอิงในกรมทางหลวงชนบท (2558) ได้แนะน า
ความกว้างของทางเท้าในกรณีต่าง ๆ ดังแสดงในรูปท่ี 2.5 - รูปท่ี 2.8 ตามล าดับ 
 

 
ที่มา: Sfbetterstreets (2013) อ้างอิงในกรมทางหลวงชนบท (2558) 

รูปท่ี 2.5 กรณีขนาดทางเท้า น้อยกว่า 1 เมตร 
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ที่มา: Sfbetterstreets (2013) อ้างอิงในกรมทางหลวงชนบท (2558) 

รูปท่ี 2.6 กรณีขนาดทางเท้า 1.5 - 2.0 เมตร 
 

 
ที่มา: Sfbetterstreets (2013) อ้างอิงในกรมทางหลวงชนบท (2558) 

รูปท่ี 2.7 กรณีขนาดทางเท้า 2.0 - 3.0 เมตร 
 

 
ที่มา: Sfbetterstreets (2013) อ้างอิงในกรมทางหลวงชนบท (2558) 

รูปท่ี 2.8 กรณีขนาดทางเท้า 3.0 เมตร หรือมากกว่า 
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    นอกจากนี้ FHWA (2012) และ กรมทางหลวงชนบท (2556) อ้างอิงในกรม
ทางหลวงชนบท (2558) ได้แนะน าการติดต้ังป้ายจราจรและอุปกรณ์บนทางเท้ากรณีต่าง ๆ ดังแสดง
ในรูปท่ี 2.9 - รูปท่ี 2.13 ตามล าดับ 
 

 
ที่มา: FHWA (2012) อ้างอิงในกรมทางหลวงชนบท (2558) 

รูปท่ี 2.9 การติดต้ังป้ายจราจรและป้ายแนะน าท่ีเป็นป้ายเสาเด่ียวบนทางเท้า 
 

 
ที่มา: FHWA (2012) อ้างอิงในกรมทางหลวงชนบท (2558) 

รูปท่ี 2.10 การติดต้ังป้ายจราจรและป้ายแนะน าท่ีเป็นป้ายเสาคู่บนทางเท้า 
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ที่มา: กรมทางหลวงชนบท (2556) อ้างอิงในกรมทางหลวงชนบท (2558) 

รูปท่ี 2.11 การติดต้ังป้ายแนะน าแบบแขวนบนทางเท้า 
 

 
ที่มา: กรมทางหลวงชนบท (2556) อ้างอิงในกรมทางหลวงชนบท (2558) 

รูปท่ี 2.12 การติดต้ังป้ายแนะน าแบบยื่นบนทางเท้า 
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ที่มา: FHWA (2012) อ้างอิงในกรมทางหลวงชนบท (2558) 

รูปท่ี 2.13 การติดต้ังตู้โครงสร้างพื้นฐานบนทางเท้า 
 

2.2.4.2. แนวทางการออกแบบทางลาด 
    กรมทางหลวง (2556) อ้างอิงในกรมทางหลวงชนบท (2558) ได้เสนอ
มาตรฐานการติดต้ังทางลาดบริเวณทางเท้า โดยมีรายละเอียดดังแสดงในรูปท่ี 2.14 และรูปท่ี 2.15 
 

 
ที่มา: กรมทางหลวง (2556) อ้างอิงในกรมทางหลวงชนบท (2558) 

รูปท่ี 2.14 แบบลาดทางบริเวณทางเท้า 
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ที่มา: กรมทางหลวง (2556) อ้างอิงในกรมทางหลวงชนบท (2558) 

รูปท่ี 2.15 แบบขยายลาดทางบริเวณทางเท้า 
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2.2.4.3. แนวทางการออกแบบทางขา้ม 
    กัณวีร์ กนิษฐ์พงศ์ (2560) ได้อธิบายหลักเกณฑ์ในการออกแบบทางข้ามท่ี
ปลอดภัย โดยควรออกแบบให้มีระยะทางในการข้ามถนนส้ันท่ีสุด และมุมในการข้ามถนนควรเป็นมุม
ฉากเพื่อให้สามารถมองเห็นรถท่ีสัญจรผ่านได้อย่างชัดเจน นอกจากนี้ ควรปรับปรุงสภาพแวดล้อม
บริเวณทางข้ามให้เด่นชัด เพื่อบ่งบอกท้ังคนข้ามถนนและผู้ขับขี่ว่าเป็นทางข้าม เช่น การติดต้ังป้าย
เตือนคนข้ามถนน การติดต้ังแผ่นพื้นผิวต่างสัมผัสส าหรับคนตาบอด เป็นต้น หากมีอุปกรณ์ท่ีบดบัง
การมองเห็นบริเวณทางข้าม เช่น เสาป้าย เสาไฟฟ้า เป็นต้น ควรย้ายออกจากบริเวณดังกล่าว แต่หาก
เป็นต้นไม้ควรตัดแต่งกิ่งไม้อยู่เป็นประจ าเพื่อไม่ให้บดบังการมองเห็นบริเวณทางข้าม ส่วนการจอดรถ
บริเวณทางข้าม ควรจ ากัดพื้นท่ีไม่ให้มีการจอดรถภายในระยะอย่างน้อย 15 เมตร ท้ังสองข้างของทาง
ข้าม ถ้าเป็นทางข้ามแบบลดขนาดความกว้างของถนน อาจก าหนดระยะท่ี 6 เมตร นอกจากนี้ ทาง
ข้ามทุกแห่งควรมีการนับปริมาณคนข้ามถนนเพื่อให้แน่ใจว่าทางข้ามนั้นมีความปลอดภัยและมี
ประสิทธิภาพเพียงพอส าหรับคนข้ามถนน โดยหากคนข้ามถนนมีปริมาณเพิ่มขึ้น ควรปรับปรุงหรือ
ยกระดับทางข้ามให้มีความปลอดภัยมากขึ้น 
 
    ประเภทของทางข้ามถนน 
    ทางข้ามถนนท่ีปลอดภัย ถ้าไม่รวมทางข้ามต่างระดับ เช่น สะพานลอยหรือ
อุโมงค์ สามารถแบ่งออกเป็น 3 ประเภท ดังนี้ (กัณวีร์ กนิษฐ์พงศ์, 2560) 
    1) ทางม้าลาย 
    ทางม้าลายมักทาสีขาวสลับกันเป็นแถบกับสีด าบนพื้นผิวถนน ทางข้าม
ประเภทนี้ให้สิทธิแก่คนเดินในการข้ามถนน โดยยานพาหนะท่ีผ่านบริเวณนั้นต้องหยุดหรือชะลอ
ความเร็วลงเพื่อให้คนเดินข้ามถนนผ่านไปก่อน 
    การตีเส้นทางม้าลายให้ตีเป็นแถบยาวขนานกับแนวการไหลของกระแส
จราจร แต่ละแถบกว้างประมาณ 40-60 เซนติเมตร พร้อมกับเส้นแนวขวางถนน เพื่อเป็นเส้นหยุด 
นอกจากนี้ พื้นท่ีบางบริเวณยังมีการติดต้ังสัญญาณไฟจราจรคู่กันไปด้วยเพื่อควบคุมการข้ามถนนให้มี
ความปลอดภัยมากยิ่งขึ้น ตัวอย่างดังแสดงในรูปท่ี 2.16 
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ที่มา: กัณวีร์ กนิษฐ์พงศ์ (2560) 

รูปท่ี 2.16 รูปแบบทางม้าลายท่ีใช้กันโดยท่ัวไป 
 

 
ที่มา: เฮ้ย น่ีมันฟุตบาทไทยแลนด์ (2561) 

รูปท่ี 2.17 รูปแบบทางม้าลายบริเวณทางแยกในจังหวัดอุดรธานีท่ีใช้เกณฑ์ Complete Streets 
 
    2) ทางข้ามท่ีลดความกว้างของถนน 
    ทางข้ามท่ีลดความกว้างของถนนเป็นทางข้ามท่ีสามารถลดความเร็วของ
กระแสจราจรได้ เพราะเป็นการลดพื้นท่ีผิวถนน และเพิ่มพื้นท่ีทางเท้าข้างถนน โดยก่อสร้างเป็นคัน
หินยื่นออกมาบริเวณทางข้ามเดิม (ตัวอย่างดังแสดงในรูปท่ี 2.18) ท้ังนี้เพื่อลดระยะทางข้ามถนนและ
ท าให้คนข้ามถนนสามารถมองเห็นยานพาหนะท่ีก าลังผ่านบริเวณทางข้ามได้งชัดเจน นอกจากนี้ การ
ลดพื้นท่ีทางข้ามบนผิวถนนยังท าให้ยานพาหนะชะลอความเร็วลงเนื่องจากช่องจราจรท่ีแคบลง การใช้
ทางข้ามประเภทนี้อาจติดต้ังอุปกรณ์อื่น ๆ เสริมเพื่อให้ทางข้ามมีความปลอดภัยมากขึ้น เช่น ลูก
ระนาด หรือแถบส่ันสะเทือนตีขวางบนถนนเพื่อเตือนผู้ขับขี่ให้ลดความเร็ว 
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ที่มา: กัณวีร์ กนิษฐ์พงศ์ (2560) 

รูปท่ี 2.18 รูปแบบทางข้ามท่ีลดความกว้างของถนนพร้อมขยายขอบคันหิน 
 
    3) ทางข้ามท่ีมีเกาะพักกลางถนน 
    ทางข้ามประเภทนี้มีเกาะพักบริเวณกลางถนน (ตัวอย่างดังแสดงในรูปท่ี 
2.19) เพื่อใช้เป็นพื้นท่ีให้คนข้ามถนนได้หยุดพักหรือรอเพื่อข้ามถนนไปยังอีกด้านหนึ่ง ทางข้าม
ประเภทนี้นิยมติดต้ังบนถนนท่ีมีความกว้างมาก ๆ ซึ่งท าให้คนข้ามถนนต้องใช้เวลานานในการรอข้าม 
เกาะพักกลางถนนช่วยให้การข้ามถนนมีความปลอดภัยและสะดวกรวดเร็วมากขึ้น นอกจากนี้ ทาง
ข้ามแบบมีเกาะพักกลางยังช่วยเพิ่มความสะดวกต่อการข้ามถนนในช่วงเวลาท่ีมีปริมาณจราจรคับค่ัง 
 

 
ที่มา: กัณวีร์ กนิษฐ์พงศ์ (2560) 

รูปท่ี 2.19 รูปแบบของทางข้ามท่ีมีเกาะพักกลางถนนส าหรับคนข้าม 
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    การเลือกพื้นที่เพื่อก่อสร้างทางข้าม 
    กัณวีร์ กนิษฐ์พงศ์ (2560) ได้น าเสนอเกณฑ์พิจารณาพื้นท่ีเพื่อก่อสร้างทาง
ข้าม โดยมีรายละเอียดดังแสดงในตารางท่ี 2.5 
 
ตารางท่ี 2.5 เกณฑ์การพิจารณาเลือกพื้นท่ีก่อสร้างทางข้ามประเภทต่าง ๆ 
ประเภททางข้าม พื้นที่ที่เหมาะสม ข้อควรระวัง 

ทางม้าลาย - พื้นท่ีท่ีมีการข้ามถนนตลอดท้ังวัน 
- ถนนขนาด 2 ช่องจราจร หรือมี 1 ช่อง
จราจรในแต่ละทิศทาง 
- ความเร็วจ ากัดบนถนนไม่เกิน 50 กม./ชม. 
หรือความเร็วท่ีเปอร์เซ็นไทล์ท่ี 85 ต้องไม่
เกิน 60 กม./ชม. 

- ไม่ควรติดต้ังบนถนนสายหลัก
หรือ ถนนท่ีใช้ความเร็วสูง 
-  ไม่ ควร ติด ต้ั งบนถนน ท่ีมี
จ านวนช่องจราจรมากกว่า 1 
ช่องจราจรในแต่ละทิศทาง 
เพราะจะท าให้ ผู้ขับขี่มองไม่
เห็นคนข้ามถนน เนื่องจากอาจ
มียานพาหนะในช่องจราจรอื่น
บดบัง 
-  ไม่ ควร ติด ต้ั งบนถนน ท่ีมี
ปริมาณคนข้ามถนนจ านวน
มาก เพราะอาจก่อให้เกิดความ
ล่าช้าต่อกระแสจราจร 
- ไม่ควรติดต้ังในต าแหน่งท่ีมี
ปัญหาเรื่องระยะการมองเห็น 
- ไม่ควรติดต้ังห่างจากทางข้าม
ถนนอื่นๆ ภายในระยะ 100 ม. 
เพราะจะท าให้ ผู้ขับขี่ ไม่ ทัน
สังเกตุเห็นทางข้ามได้ชัดเจน 

ที่มา: กัณวีร์ กนิษฐ์พงศ์ (2560) 
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ตารางท่ี 2.5 เกณฑ์การพิจารณาเลือกพื้นท่ีก่อสร้างทางข้ามประเภทต่าง ๆ (ต่อ) 
ประเภททางข้าม พื้นที่ที่เหมาะสม ข้อควรระวัง 
ทางข้ามท่ีลดความ

กว้างของถนน 
- ถนนท่ีกว้าง ซึ่งอาจท าให้ผู้ขับขี่มองเห็น
คนข้ามถนนไม่ชัดเจน 
- ถนนท่ีมีการตัดกันของกระแสจราจร
ระหว่างยานพาหนะและคนเดินเท้า 
- พื้นท่ีท่ีต้องการให้ความส าคัญต่อเด็ก
ผู้สูงอายุหรือคนพิการท่ีต้องการข้ามถนน 
โดยท าให้ระยะทางในการข้ามส้ันท่ีสุด 
- ถนนท่ีมีการจอดรถข้างทางหรือเพิ่มท่ี
จอดรถข้างทางแต่ไม่ ส่งผลกระทบต่อ
การจราจร 

- ไม่ควรติดต้ังในต าแหน่งท่ีมี
ปัญหาเรื่องระยะการมองเห็น 
- การติดต้ังในบริเวณทางแยก
อาจมีผลกระทบต่อการเล้ียว
ของรถท่ีมีขนาดใหญ่ 

ทางข้ามท่ีมีเกาะพัก
กลางถนน 

- ถนนท่ีมีความกว้างมากกว่า 15 ม. หรือ
ถนนท่ีมีขนาด 4 ช่องจราจรหรือมากกว่า 
- ความเร็วท่ีเปอร์เซ็นไทล์ท่ี 85 มากกว่า 
60 กม./ชม. 

- ไม่ควรติดต้ังในต าแหน่งท่ีมี
ปัญหาเรื่องระยะการมองเห็น 
-  ไม่ ควร ติด ต้ั งบนถนน ท่ีมี
ความเร็วจ ากัดเกิน 70 กม./
ชม. 
- ไม่ควรติดต้ังในบริ เวณท่ีมี
ปริมาณรถบรรทุกขนาดใหญ่
เ ล้ียว เข้าออกทางแยก เป็น
จ านวนมากเพราะอาจปีนเกาะ
กลางขณะเล้ียวได้ 

ที่มา: กัณวีร์ กนิษฐ์พงศ์ (2560) 
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    การออกแบบและติดต้ังทางข้าม 
    กัณวีร์ กนิษฐ์พงศ์ (2560) ได้สรุปหลักการออกแบบและติดต้ังทางข้าม
ส าหรับทางข้ามแต่ละประเภท โดยมีรายละเอียด ดังนี้ 
    1) ทางม้าลาย 
    รายละเอียดของการติดต้ังทางม้าลาย แสดงในตารางท่ี 2.6 และตัวอย่าง
ทางม้าลายดังรูปท่ี 2.20 
 
ตารางท่ี 2.6 รายละเอียดของการติดต้ังทางม้าลาย 

สัญลักษณ์/เคร่ืองหมาย รายละเอียดการติดต้ัง 

แถบเครื่องหมายบนผิวทาง 

แถบเครื่องหมาย
ทางข้าม 

แถบเครื่องหมายเป็นสีขาวสะท้อน มีความยาว
อย่างน้อย 2 ม. (หรือมากกว่า 3 ม.) และมี
ความกว้าง 0.30-0.60 ม. โดยแต่ละแถบห่าง
กัน 0.60 ม. 

เส้นหยุดรถ 
เป็นเส้นแถบสีขาวกว้าง 300 มม. มีทิศทาง
ขวางการจราจร และมีระยะห่างจากแถบ
เครื่องหมายประมาณ 1.00-1.50 ม. 

เครื่องหมายและป้ายอื่นๆ 
เสาป้ายเตือน 

เป็นเสาท่ีมีแถบสีสลับขาว-ด า มีความสูงอย่าง
น้อย 2 ม. กว้าง 75 มม. ติดต้ังภายในระยะ 2 
ม. จากปลายของแถบเครื่องหมายทางข้าม 
เพื่อเตือนผู้ขับขี ่

ไฟแสงสว่าง 
ต้องมีการติดต้ังไฟแสงสว่างบริเวณทางข้ามใน
เวลากลางคืน 

ที่มา: กัณวีร์ กนิษฐ์พงศ์ (2560) 
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ที่มา: สนข. (2547ก) 

รูปท่ี 2.20 ตัวอย่างการติดต้ังทางม้าลาย 
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    2) ทางข้ามท่ีลดความกว้างของถนน 
    การติดต้ังทางข้ามท่ีมีการลดขนาดความกว้างของถนน ตัวอย่างดังรูปท่ี 
2.21 ท าได้โดยขยายพื้นท่ีคันหินด้านข้าง (Curb) โดยขนาดของการขยายพื้นท่ีคันหิน ขึ้นอยู่กับ
ลักษณะทางกายภาพในแต่ละพื้นท่ี ทางเดินข้ามควรก่อสร้างเช่ือมกับคันหินโดยใช้คันหินท่ีปรับเป็น
ทางลาด (Curb Ramp) ส าหรับผู้ใช้ทางข้ามทุกประเภท อย่างไรก็ตาม การลดความกว้างของถนน
ต้องไม่แคบจนเกินไปและรถยนต์สามารถผ่านได้อย่างปลอดภัย นอกจากนี้ ทางข้ามควรมีไฟฟ้าส่อง
สว่างและสีสะท้อนแสงท่ีขอบคันหินบริเวณทางข้าม  
    รายละเอียดในการออกแบบทางข้ามท่ีมีการลดขนาดความกว้างของถนน 
ดังตารางท่ี 2.7 และตัวอย่างการออกแบบทางม้าลายร่วมกับทางข้ามท่ีมีการลดความกว้างของถนน
แสดงในรูปท่ี 2.25 
 
ตารางท่ี 2.7 รายละเอียดของการติดต้ังทางข้ามท่ีมีการลดขนาดความกว้างของถนน 

องค์ประกอบทางข้าม ขนาดแนะน า 
ความกว้างของการขยายคันหิน (Extension Depth) 0-7 ม. (โดยท่ัวไปอยู่ท่ีประมาณ 2-4 ม.) 
ความยาวของคันหินบริเวณทางข้าม  
(Extension Length) 

อย่างน้อย 3 ม. ขึ้นอยู่กับปริมาณ 
คนข้ามถนน 

ความยาวของคันหินขาเข้า (Approach Length) 2-5 ม. 
ความยาวของคันหินขาออก (Departure Length) 2-8 ม. 
รัศมีโค้งของคันหิน (Curve Radius) 0.5-6.5 ม. 

ที่มา: กัณวีร์ กนิษฐ์พงศ์ (2560) 
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ที่มา: Pedestrian Planning and Design Guide (2007) อ้างอิงใน กัณวีร์ กนิษฐ์พงศ์ (2560) 

รูปท่ี 2.21 ขนาดของพื้นท่ีคันหินบริเวณทางข้าม 
 
    3) ทางข้ามท่ีมีเกาะพักกลางถนน 
    เกาะกลางถนนท่ีใช้เป็นเกาะพักส าหรับคนข้ามถนน ควรใช้คันหินท่ีมีความ
สูงอย่างน้อย 0.15-0.18 ม.จากผิวถนน และควรทาสีบริเวณคันหินให้แตกต่างจากผิวถนน การสร้าง
เกาะกลางถนนดังกล่าว เพื่อให้ผู้ข้ามทางได้หยุดรอระหว่างข้ามถนน การออกแบบเกาะกลางดังกล่าว
แบ่งได้ 3 ประเภท ดังนี้  

 เกาะกลางแนวตรง (Straight Islands) คือ เกาะกลางท่ีผู้ใช้ทางข้าม
หยุดรอระหว่างข้ามถนน (รูปท่ี 2.22) 
 

 
ที่มา: Pedestrian Planning and Design Guide (2007) อ้างอิงใน กัณวีร์ กนิษฐ์พงศ์ (2560) 

รูปท่ี 2.22 เกาะกลางแนวตรง (Straight Islands) 
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 เกาะกลางแนวเอียง (Diagonal Islands) คือ เกาะกลางท่ีผู้ใช้ทาง
ข้ามหยุดรอระหว่างข้ามถนน ในแนวที่สามารถมองเห็นรถท่ีวิ่งเข้าทางข้ามได้ (รูปท่ี 2.23) 
 

 
ที่มา: Pedestrian Planning and Design Guide (2007) อ้างอิงใน กัณวีร์ กนิษฐ์พงศ์ (2560) 

รูปท่ี 2.23 เกาะกลางแนวเอียง (Diagonal Islands) 
 

 เกาะกลางแนวหยัก (Chicane Islands) คือ เกาะกลางท่ีบังคับให้
ผู้ใช้ทางข้าม เดินภายในเกาะกลางในทิศทางท่ีมองเห็นรถท่ีวิ่งเข้าทางข้ามได้ชัดเจน (รูปท่ี 2.24) เกาะ
กลางรูปแบบนี้สามารถป้องกันไม่ให้ผู้ใช้ทางข้ามเดินข้ามถนนทันทีโดยท่ีไม่หยุดรอท่ีเกาะกลาง ส่วน
ใหญ่มักจะติดต้ังราวเหล็ก เพื่อก าหนดพื้นท่ีและทิศทางให้คนใช้เกาะกลางส าหรับการข้ามถนน 
 

 
ที่มา: Pedestrian Planning and Design Guide (2007) อ้างอิงใน กัณวีร์ กนิษฐ์พงศ์ (2560) 

รูปท่ี 2.24 เกาะกลางแนวหยัก (Chicane Islands) 
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ที่มา: Pedestrian Planning and Design Guide (2007) อ้างอิงใน กัณวีร์ กนิษฐ์พงศ์ (2560) 

รูปท่ี 2.25 การออกแบบทางม้าลายร่วมกับทางข้ามท่ีมีการลดความกว้างของถนน 
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    รายละเอียดของการติดต้ังทางข้ามท่ีมีเกาะพักกลางถนน แสดงในตารางท่ี 
2.8 ส่วนตัวอย่างทางข้ามแสดงในรูปท่ี 2.26 - รูปท่ี 2.28 
 
ตารางท่ี 2.8 รายละเอียดการติดต้ังทางข้ามท่ีมีเกาะพักกลางถนน 

รายละเอียด ข้อก าหนด ข้อมูลเพิ่มเติม 
เกาะกลางถนน ความยาวอย่างน้อย 8 ม. ลักษณะพิเศษของเกาะขึ้นอยู่กับ: 

- ประเภทถนน (ขนาดเกาะกลางจะ
ใหญ่ขึ้นบนถนนท่ีมีปริมาณจราจรสูง
และมีความกว้างของถนนมาก) 
- จ านวนของผู้ข้ามถนนท่ีหยุดพักรออยู่
บนเกาะกลาง 
- การเล้ียวของยานพาหนะท่ีวิ่งเข้าสู่
ทางข้าม 

Taper ของจมูกเกาะพัก 
(Approach nosing taper) 10% 

- 

รัศมีของจมูกเกาะพัก 
(Approach nosing radius) 0.6 ม. 

- 

ความกว้างของ
เกาะ 

อย่างน้อย 1.8 ม. ส่วนท่ีเหมาะสม
ประมาณ 2.0 ม. 

- ควรออกแบบไม่ให้ส่วนต่างๆ ของ
ร่างกายผู้ข้ามถนนยื่นออกไปท่ีช่อง
จราจร 
- ถนนท่ีมีความกว้างจ ากัด สามารถลด
ความกว้างของช่องจราจรให้แคบลงได้ 

ความกว้างของ
ทางเดินท่ีผ่าน
เกาะกลาง 

อย่างน้อย 1.5 ม. ความกว้างของทางเดินขึ้นอยู่กับจ านวน
ของคนข้ามถนน 

Ramp ภายใน
เกาะพัก 

ควรมีพื้นราบระหว่าง Ramp กว้าง
อย่างน้อย 1.2 ม. 

ไม่แนะน าให้มีการเปล่ียนแปลงระดับ
พื้นภายในเกาะกลาง อาจปรับระดับพื้น
ให้อยู่ในระดับเดียวกับผิวจราจร 

ที่มา: กัณวีร์ กนิษฐ์พงศ์ (2560) 
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ตารางท่ี 2.8 รายละเอียดการติดต้ังทางข้ามท่ีมีเกาะพักกลางถนน (ต่อ) 
รายละเอียด ข้อก าหนด ข้อมูลเพิ่มเติม 

ราวเหล็ก 
(Resting Rail) 

ความสูง 1 ม. อยู่ห่างจากขอบคันหิน
ของเกาะกลางอย่างน้อย 0.35 ม. 

ควรท าด้วยวัสดุท่ีเปราะบาง เพื่อลด
ความรุนแรงท่ีอาจเกิดจากการชนของ
ยานพาหนะท่ีวิ่งเข้าสู่ทางข้าม 

ป้ายเตือน 

- 

- ติดต้ังบริเวณปลายของเกาะกลางด้าน
ท่ียานพาหนะวิ่งเข้าหาเกาะกลาง 
- ระยะระหว่างส่วนล่างของป้ายเตือน
และพื้นผิวของเกาะพักไม่เกิน 0.15 ม. 

ที่มา: กัณวีร์ กนิษฐ์พงศ์ (2560) 

 

 
ที่มา: Pedestrian Planning and Design Guide (2007) อ้างอิงใน กัณวีร์ กนิษฐ์พงศ์ (2560) 

รูปท่ี 2.26 การออกแบบทางข้ามท่ีมีเกาะพักกลางถนน 
 

 
ที่มา: Pedestrian Planning and Design Guide (2007) อ้างอิงใน กัณวีร์ กนิษฐ์พงศ์ (2560) 

รูปท่ี 2.27 ตัวอย่างทางข้ามท่ีมีเกาะพักกลางถนน 
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ที่มา: Pedestrian Planning and Design Guide (2007) อ้างอิงใน กัณวีร์ กนิษฐ์พงศ์ (2560) 

รูปท่ี 2.28 การออกแบบทางม้าลายร่วมกับทางข้ามท่ีมีเกาะพักกลางถนน 
 
    ข้อเด่นและข้อด้อยของการใช้ทางข้ามประเภทต่าง ๆ 
    กัณวีร์ กนิษฐ์พงศ์ (2560) ได้สรุปข้อเด่นและข้อด้อยของทางข้ามแต่ละ
ประเภท ซึ่งช่วยในการเลือกใช้ประเภททางข้ามให้เหมาะสมและมีประสิทธิภาพ โดยสามารถสรุปได้
ในตารางท่ี 2.9 
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    การออกแบบทางลาด 
    ทางลาดควรมีการติดต้ังแผ่นปูพื้นผิวต่างสัมผัส (เบรลล์บล็อค) ส าหรับคน
ตาบอดตรงบริเวณทางข้ามเพื่อท าให้คนตาบอดสามารถใช้ทางข้ามได้ อีกท้ังยังท าให้ทางข้ามมีความ
โดดเด่นและชัดเจนมากยิ่งขึ้น การออกแบบทางลาดมีรูปแบบและขนาดโดยท่ัวไปแสดงดังรูปท่ี 2.29 
    นอกจากนี้ สนข. (2547ก) ได้แนะน าการแนะน าการติดต้ังเครื่องหมาย
จราจรบนเนินควบคุมความเร็วดังแสดงในรูปท่ี 2.30 
 

 
ที่มา: Pedestrian Planning and Design Guide (2007) อ้างอิงใน กัณวีร์ กนิษฐ์พงศ์ (2560) 

รูปท่ี 2.29 การออกแบบทางลาด 
 

2.2.5 กฎหมายและข้อแนะน าที่เก่ียวข้องกับการเดิน 
 สนข. (2547) ได้ทบทวนกฎหมายท่ีเกี่ยวข้องกับการเดินในประเทศไทย โดยพบว่า มี
การก าหนดนิยามของการเดินไว้อยู่ร่วมกับการเดินทางโดยรถยนต์ในพระราชบัญญัติการจราจรทาง
บก พ.ศ. 2522 ซึ่งได้ใหน้ิยามของทางจราจรไว้ 5 ประเภท ประกอบด้วย 
 1) ทางจราจร คือ ส่วนหนึ่งของทางหลวงท่ีท าหรือจัดไว้เพื่อการจราจรของ
ยานพาหนะ 
 2) ทางเท้า คือ ส่วนหนึ่งของทางหลวงท่ีท าหรือจัดไว้ส าหรับคนเดิน 
 3) ทางหลวงแผ่นดิน คือ ทางหลวงสายหลักท่ีเป็นโครงข่ายเช่ือมระหว่างภาค 
จังหวัด อ าเภอ ตลอดจนสถานท่ีท่ีส าคัญ ๆ ท่ีกรมทางหลวงเป็นผู้ก่อสร้าง 
 4) ทางหลวงชนบท คือ ทางหลวงนอกเขตเทศบาล ท่ีกรมทางหลวงชนบทเป็นผู้
ก่อสร้าง 
 5) ทางหลวงเทศบาล คือ ทางหลวงในเขตเทศบาล ท่ีเทศบาลเป็นผู้ก่อสร้าง 
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ที่มา: สนข. (2547ก) 

รูปท่ี 2.30 มาตรฐานเครื่องหมายบนเนินควบคุมความเร็ว 
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 จากการทบทวนข้อกฎหมายท่ี เกี่ ยวข้องกับการเ ดิน ลักษณะท่ี 13 ของ
พระราชบัญญัติการจราจรทางบก พ.ศ. 2522 ได้บัญญัติมาตราต่าง ๆ ท่ีเกี่ยวข้องกับคนเดินไว้ ดังนี้ 
 

  มาตรา 103: ทางใดท่ีมีทางเท้าหรือไหล่ทางอยู่ข้างทางเดินรถให้คนเดินบนทาง
เท้าหรือไหล่ทาง ถ้าทางนั้นไม่มีทางเท้าอยู่ข้างทางเดินรถ ให้เดินริมทางด้านขวา
ของตน 

  มาตรา 104: ภายในระยะไม่เกินหนึ่งร้อยเมตรนับจากทางข้าม ห้ามมิให้คนเดิน
ข้ามทางนอกทางข้าม 

  มาตรา 105: คนเดินซึ่งประสงค์จะข้ามทางเดินรถในทางข้ามท่ีมีไฟสัญญาณ
จราจรควบคุมคนเดิน ให้ปฏิบัติตามไฟสัญญาณจราจรท่ีปรากฏต่อหน้า ดังนี้ 

1) เมื่อมีสัญญาณจราจรไฟสีแดง ไม่ว่าจะมีรูปหรือข้อความเป็นการห้ามมิ
ให้คนเดินข้ามทางเดินรถด้วยหรือไม่ก็ตาม ให้คนเดินหยุดรออยู่บนทาง
เท้า บนเกาะแบ่งทางเดินรถหรือในเขตปลอดภัย เว้นแต่ทางใดท่ีไม่มี
ทางเท้า ให้หยุดรอบนไหล่ทางหรือขอบทาง 

2) เมื่อมีสัญญาณจราจรไฟสีเขียว ไม่ว่าจะมีรูปหรือข้อความเป็นการ
อนุญาตให้คนเดินข้ามทางเดินรถด้วยหรือไม่ก็ตาม ให้คนเดินข้าม
ทางเดินรถได้ 

3) เมื่อมีสัญญาณไฟจราจรสีเขียวกระพริบทางด้านใดของทาง ให้คนเดินท่ี
ยังมิได้ข้ามทางเดินรถหยุดรอบนทางเท้า บนเกาะแบ่งทางเดินรถหรือ
ในเขตปลอดภัย แต่ถ้าก าลังข้ามทางเดินรถให้ข้ามทางเดินรถโดยเร็ว 

  มาตรา 106: คนเดินซึ่งประสงค์จะข้ามทางเดินรถในทางข้ามหรือทางร่วมทาง
แยกท่ีมีสัญญาณจราจรควบคุมการใช้ทางให้ปฏิบัติ ดังนี้ 

1) เมื่อมีสัญญาณไฟจราจรสีแดงให้รถหยุดทางด้านใดของทาง ให้คนเดิน
ข้ามทางเดินตามท่ีรถหยุดนั้น และต้องข้ามทางเดินรถภายในทางข้าม 

2) เมื่อมีสัญญาณไฟจราจรสีเขียวให้รถผ่านทางด้านใดของทาง ห้ามมิให้
คนเดินข้ามทางเดินรถด้านนั้น เมื่อมีสัญญาณจราจรไฟสีเหลืองอ าพัน
หรือไฟสีเขียวกระพริบทางด้านใดของทาง ให้คนเดินท่ียังมิได้ข้าม
ทางเดินรถหยุดรอบนทางเท้าบนเกาะแบ่งทางเดินรถ หรือในเขต
ปลอดภัย แต่ถ้าก าลังข้ามทางเดินรถอยู่ในทางข้ามให้ข้ามทางเดินรถ
โดยเร็ว 
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  มาตรา 107: คนเดินซึ่งประสงค์จะข้ามทางเดินรถในทางท่ีมีพนักงานเจ้าหน้าท่ี
แสดงสัญญาณจราจรให้ปรากฏ ไม่ว่าจะเป็นสัญญาณด้วยมือและแขน หรือเสียง
สัญญาณนกหวีด ให้ปฏิบัติตามมาตรา 106 โดยอนุโลม 

  มาตรา 108: ห้ามมิให้ผู้ใดเดินแถว เดินเป็นขบวนแห่ หรือเดินเป็นขบวนใด ๆ 
ในลักษณะท่ีเป็นการกีดขวางการจราจร เว้นแต่ 

1) เป็นแถวทหารหรือต ารวจท่ีมีผู้ควบคุมตามระเบียบแบบแผน 
2) แถวหรือขบวนแห่หรือขบวนใด ๆ ท่ีเจ้าพนักงานจราจรได้อนุญาตและ

ปฏิบัติตามเงื่อนไขท่ีเจ้าพนักงานจราจรก าหนด 
  มาตรา 109: ห้ามมิให้ผู้ใดกระท าด้วยประการใด ๆ บนทางเท้าหรือทางใด ๆ 

ซึ่งจัดไว้ส าหรับคนเดินในลักษณะท่ีเป็นการกีดขวางผู้อื่นโดยไม่มีเหตุอันสมควร 
  มาตรา 110: ห้ามมิให้ผู้ใดซื้อ ขาย แจกจ่าย หรือเรี่ยไรในทางเดินรถหรือ

ออกไปกลางทางโดยไม่มีเหตุอันสมควรหรือเป็นการกีดขวางการจราจร 
 

2.2.6 ป้ายและเคร่ืองหมายจราจรที่เก่ียวข้องกับการเดิน 
 ป้ายจราจรท่ีเกี่ยวข้องกับการเดิน จ าแนกได้ 3 ประเภท (สนข., 2547) ประกอบด้วย 
 1) ป้ายบังคับ คือ ป้ายจราจรท่ีมีความหมายเป็นการบังคับให้ผู้ใช้ทางปฏิบัติตาม
ความหมายของเครื่องหมายจราจรท่ีปรากฏอยู่ในป้ายนั้น โดยการก าหนดให้ผู้ใช้ทางต้องกระท างดเว้น
การกระท า หรือจ ากัดการกระท าในบางประการหรือบางลักษณะ ลักษณะของป้ายบังคับ โดยท่ัวไปมี
รูปร่างแผ่นกลม โดยมีเครื่องหมาย สัญลักษณ์ ตัวเลข ตัวอักษร เป็นสีด าอยู่บนพื้นป้ายสีขาว เส้นขอบ
ป้ายและเส้นขีดกลางเป็นสีแดง ป้ายบังคับต้องมีการสะท้อนแสงหรือส่องสว่างเพื่อให้สามารถมองเห็น
ท้ังรูปร่างและข้อความเครื่องหมาย และสัญลักษณ์ เหมือนกันในเวลากลางวันและกลางคืน ซึ่ง
ตัวอย่างสัญลักษณ์และลักษณะของป้ายบังคับท่ีเกี่ยวข้องกับการเดินแสดงในตารางท่ี 2.10 
 2) ป้ายเตือน คือ ป้ายจราจรท่ีมีความหมายเป็นการเตือนผู้ใช้ทางให้ทราบล่วงหน้า
ถึงสภาพทางหรือข้อมูลอย่างอื่นท่ีเกิดขึ้นในทางหรือทางหลวงข้างหน้าอันอาจก่อให้ เกิดอันตรายหรือ
อุบัติเหตุ เพื่อให้ผู้ใช้ทางระมัดระวังในการใช้ทางซึ่งจะช่วยป้องกันการเกิดอันตรายหรืออุบัติเหตุได้ 
โดยท่ัวไปป้ายเตือนเป็นรูปส่ีเหล่ียมจัตุรัสต้ังมุมขึ้น ยกเว้นป้ายเตือนบางแบบท่ีใช้ข้อความหรือ
เครื่องหมายนอกเหนือจากท่ีได้ก าหนดไว้ ซึ่งตัวอย่างสัญลักษณ์และลักษณะของป้ายเตือนท่ีเกี่ยวข้อง
กับการเดินแสดงในตารางท่ี 2.11 
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 3) ป้ายแนะน า คือ ป้ายจราจรท่ีมีความหมายเป็นการแนะน าให้ผู้ใช้ทางทราบข้อมูล
เกี่ยวกับการเดินทางและการจราจร เช่น เส้นทาง ทิศทาง ระยะทาง ต าแหน่ง รวมทั้งข้อมูลอื่น ๆ เพื่อ
ประโยชน์ในการเดินทางและการจราจร ป้ายแนะน าท่ัวไปมี 3 ลักษณะ ได้แก่ รูปส่ีเหล่ียมผืนผ้ามีด้าน
ส้ันเป็นส่วนต้ัง รูปส่ีเหล่ียมผืนผ้ามีด้านยาวเป็นส่วนต้ัง และรูปส่ีเหล่ียมจัตุรัส ซึ่งสีป้ายแนะน าท่ัวไป
สามารถแยกออกเป็น 5 รูปแบบ ดังนี้ 
 

 แบบที่ 1 พื้นป้ายสีขาว เส้นขอบป้าย เครื่องหมาย ตัวเลข ตัวอักษร และ
สัญลักษณ์ใช้สีด าหรือสีท่ีก าหนดเฉพาะป้าย อยู่ในส่ีเหล่ียมผืนผ้าหรือ
ส่ีเหล่ียมจัตุรัส เช่น ป้ายบอกหมายเลขทางหลวง ป้ายบอกจุดหมาย
ปลายทาง ป้ายบอกระยะทาง และป้ายบอกสถานท่ี เป็นต้น 

 แบบที่ 2 พื้นป้ายสีเขียว เส้นขอบป้าย เครื่องหมาย ตัวเลข ตัวอักษรใช้ 
สีขาว และสัญลักษณ์ใช้สีขาวหรือสีอื่น ท่ีก าหนดเฉพาะป้าย อยู่ ใน
ส่ีเหล่ียมผืนผ้าหรือส่ีเหล่ียมจัตุรัส เช่น ป้ายบอกจุดหมายปลายทางล่วงหน้า
ไกล ๆ หรือป้ายทางออกท่ีติดต้ังบริเวณทางออก (Exit Gore Sign) และ
ป้ายแสดงทางเข้า/ออกระหว่างทางหลักกับทางขนาน เป็นต้น 

 แบบที่ 3 พื้นป้ายสีน้ าเงิน เส้นขอบป้าย เครื่องหมาย ตัวเลข ตัวอักษรใช้ 
สีขาว และสัญลักษณ์ใช้สีขาวหรือสีอื่น ท่ีก าหนดเฉพาะป้าย อยู่ ใน
ส่ีเหล่ียมผืนผ้าหรือ ส่ีเหล่ียมจัตุรัส เช่น ป้ายแสดงต าแหน่งทางข้าม 
โรงพยาบาลและท่ีพักริมทาง ป้ายบอกทิศทางไปยังทางหลวงพิเศษ  
และทางด่วนการทางพิเศษ เป็นต้น 

 แบบที่ 4 พื้นป้ายสีน้ าเงิน ป้ายมีลักษณะส่ีเหล่ียมพื้นผ้ามีด้านส้ันเป็นส่วน
ต้ัง มีสัญลักษณ์สีน้ าเงิน อยู่ในกรอบรูปส่ีเหล่ียมจัตุรัสสีขาว เส้นขอบป้าย
ตัวเลข ตัวอักษรสีขาว ใช้ส าหรับป้ายแสดงสถานท่ีท่องเท่ียวธรรมชาติ 
กิจกรรมและแหล่งชุมชน 

 แบบที่ 5 พื้นป้ายสีน้ าตาล ป้ายมีลักษณะส่ีเหล่ียมพื้นผ้ามีด้านยาวเป็นส่วน
ต้ัง มีสัญลักษณ์สีน้ าตาล อยู่ในกรอบรูปส่ีเหล่ียมจัตุรัสสีขาว เส้นขอบป้าย
ตัว เลข ตัวอักษรสีขาว ใ ช้ส าหรับแสดงสถาน ท่ีท่อง เ ท่ียวโบราณ
ประวัติศาสตร์และศาสนสถาน 
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2.3 คุณลักษณะและปัจจัยที่ส่งผลต่อการเดิน 
 พิษณุโรจน์ พลับรู้การ (2530) ได้ให้ค าจ ากัดความคนเดินไว้ว่า คือ ผู้ท่ีเดินอยู่ตาม
ถนนและไม่ได้อยู่ในยานพาหนะ ซึ่งอาจเดินอยู่บนทางเท้า (Sidewalk) หรือไม่ก็ได้ คนเดินเป็น
ส่วนประกอบหนึ่งของการจราจรนอกจากผู้ใช้รถยนต์ในการเดินทาง 
 Transportation Research Board (2000) ได้ให้ค าจ ากัดความทางเดินไว้ว่าจะต้อง
รวมถึงส่วนของทางเท้าบริเวณอาคาร บันได และพื้นท่ีข้ามถนน นอกจากนี้ ส่ิงอ านวยความสะดวก
ทางเท้าจะต้องไม่ใช้ร่วมกับการขนส่งรูปแบบอื่น เนื่องจากการเดินเป็นวิธีท่ีมีความเร็วน้อยท่ีสุดเมื่อ
เทียบกับรูปแบบการเดินทางอื่น ๆ จึงจ าเป็นต้องอ านวยความสะดวกให้สูงสุด 
 
 พิษณุโรจน์ พลับรู้การ (2530) ได้ศึกษาคุณลักษณะท่ีส าคัญของคนเดินไว้ดังนี้  
 - อัตราความเร็วในการเดินโดยท่ัวไปจะอยู่ท่ีประมาณ 0.9–1.4 เมตร/วินาที ส่วนใน
การออกแบบจะใช้ 1.2 เมตร/วินาที แต่โดยเฉล่ียแล้วผู้ชายจะเดินเร็วกว่าผู้หญิง 
 - ปริมาณคนเดินและความหนาแน่นเป็นปริมาณท่ีใช้ในการวัดจ านวนคนเดิน ในรูป
ของจ านวนคน/ความกว้าง/นาที (ปริมาณคนเดิน) หรือจ านวนคน/พื้นท่ี (ความหนาแน่น) ส าหรับ
พื้นท่ีเฉล่ียในการเดินต่อคนเท่ากับ 1.5 ตารางเมตร 
 
 วิชัย วิรัตกพันธุ์ และปวิมลวรรณ รัตรศรีโชติช่วง (2553) ได้ศึกษาปัจจัยท่ีส่งผลต่อ
การเดินประกอบด้วย  
 1) ความกว้างประสิทธิผลของทางเท้า หมายถึง ความกว้างท่ีใช้เดินได้ ซึ่งพบว่า 
ความกว้างของทางเท้าบางแห่งกว้างมากแต่พื้นท่ีใช้เดินมีน้อย ทางเท้าท่ีเหมาะสมจะต้องมีความกว้าง
ประสิทธิผลไม่น้อยกว่า 1.5 เมตร (ส านักพัฒนามาตรฐานผังเมือง, 2547) ซึ่งคนสามารถเดินสวนกัน
ได้ และรถเข็นคนพิการสามารถผ่านได้อย่างสะดวก 
 ขนาดความกว้างประสิทธิผลของทางเท้าสามารถค านวณได้ดังสมการท่ี 2-1 
(Transportation Research Board, 2000) 
 
 WE = WT - WO  2-1 

           
 โดยนี้  WE คือ ความกว้างประสิทธิผลของทางเท้า (เมตร) 
    WT คือ ความกว้างท้ังหมดของทางเท้า (เมตร) 
    WO คือ ผลรวมของความกว้างท่ีต้องหลบส่ิงกีดขวางบนทางเดิน (เมตร) 
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 2) ผิวทางเท้า จะต้องเรียบสม่ าเสมอ เพื่อส่งเสริมบรรยากาศในการเดิน ซึ่งความไม่
เรียบนั้นอาจเกิดจากการทรุดตัวของทางเท้าระหว่างรอยต่อของสาธารณูปโภคใต้ดิน หรือการทรุดตัว
ของทางเท้าขณะก่อสร้างของอาคารบริเวณนั้น ๆ 
 3) ส่ิงประกอบบนทางเท้า เช่น ป้ายจราจร ตู้โทรศัพท์ เสาไฟฟ้า ป้ายซอย ต้องมีการ
จัดระเบียบท่ีดี ไม่ท าให้ความกว้างของทางเท้าแคบและปะปนกันไม่เป็นระเบียบ 
 4) การใช้งานของคนพิการอาจเกิดความไม่สะดวก หากมีส่ิงกีดขวางบนทางเท้า 
 5) ต้นไม้บนทางเท้า ต้องมีความสมบูรณ์ ให้ร่มเงาและส่งเสริมบรรยากาศการเดิน 
 6) แนวรอยต่อระหว่างทางเท้ากับรอยต่อท่ีดินในระยะ 2 เมตร จากเขตทาง ควรมี
การดูแลรักษาให้อยู่ในสภาพท่ีดี 
 7) ไฟฟ้าส่องสว่างควรอยู่ในสภาพท่ีใช้การได้ดี 
 8) รูปแบบการใช้งานทางเท้า ต้องแยกออกจากการจราจรประเภทอื่นอย่างชัดเจน
และไม่อนุญาตให้มีจักรยานหรือการขนส่งรูปแบบอื่นท่ีไม่ใช่การเดิน 
 9) ภาพรวมจากถนน เมื่อมีการพัฒนาแล้วควรส่งเสริมให้ถนนมีบรรยากาศน่าเดิน 
 10) การเช่ือมต่อการจราจร เช่น ป้ายรถเมล์ จุดจอดรถแท็กซี่ ควรก าหนดให้อยู่ใน
ต าแหน่งท่ีสะดวกและเหมาะสม 
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2.4 การประเมินความสามารถของการเดิน 
 ค่าดัชนีความสามารถของการเดิน (Walkability Index หรือ WI) เป็นค่าท่ีใช้
ประเมินผลสภาพแวดล้อมของการเดิน อาจได้จากการสอบถามความคิดเห็นจากคนเดินต่อโครงข่าย
ทางเท้าท้ังด้านความปลอดภัย ความสะดวกสบาย และการเข้าถึงการเดิน (Ministry of Urban 
Development, 2008) ค่าดังกล่าวสามารถใช้เป็นข้อมูลระบุปัญหาของโครงข่ายทางเท้าในพื้นท่ีนั้น 
แล้วน าปัญหาท่ีพบไปจัดท าทางเลือกในการปรับปรุงและพัฒนาโครงข่ายทางเท้าท้ังด้านวิศวกรรม 
การบริหารจัดการ การให้ความรู้และการบังคับใช้กฎหมาย  ซึ่งคล้ายกับ Leather et al. (2011) ท่ีได้
ให้นิยามของ WI ว่าเป็นการอธิบายและช้ีวัดการเช่ือมต่อและคุณภาพของโครงข่ายทางเท้าในเขตเมือง 
ซึ่งประเมินจากโครงสร้างพื้นฐานส าหรับคนเดินท่ีมีอยู่เดิมและศึกษาเกี่ยวกับการเช่ือมโยงของห่วงโซ่
อุปสงค์และอุปทานของการเดิน 
 Ministry of Urban Development (2008) ไ ด้ เสนอสมการอย่างง่ ายส าหรับ
ค านวณค่าดัชนีความสามารถของการเดิน ดังสมการท่ี 2-2 
 

    Walkability Index = w Availability  + w ×Facility Ratin1 2× g 
 

 2-2 

 
 โดยท่ี  
 Availability   คือ การมีพื้นท่ีการเดิน ซึ่งค านวณได้จาก ความยาวของทางเท้า 
หารด้วย ความยาวของถนน ในช่วงท่ีพิจารณา 
 Facility Rating  คือ คะแนนจากการประเมินส่ิงอ านวยความสะดวกส าหรับคนเดิน 
 w1 และ w2   คือ ค่าน้ าหนักความส าคัญของตัวแปร Availability และ Facility 
Rating ตามล าดับ 
 จากสมการท่ี 2-2 เห็นได้ว่า ค่าดัชนีความสามารถของการเดิน (WI) พิจารณาเพียง
สองตัวแปรหลัก คือ ตัวแปรการมีพื้นท่ีการเดิน และตัวแปรส่ิงอ านวยความส าดวก แต่หากมีตัวแปรท่ี
พิจารณามากขึ้นก็สามารถประยุกต์ใช้วิธีข้างต้นในการค านวณค่า WI ได้ 
 Krambeck (2006) ได้พัฒนาดัชนีส าหรับประเมินความสามารถของการเดินท่ี
เรียกว่า Walkability Index (WI) โดยพิจารณารวมองค์ประกอบท่ีเกี่ยวข้องท้ังหมดซึ่งมี 3 ด้าน 
(ความปลอดภัย ความสะดวกสบาย และนโยบายสนับสนุน) โดยองค์ประกอบแต่ละด้านมีตัวแปรย่อย
รวมกัน 14 ตัวแปร (สรุปในตารางท่ี 2.12) ต่อมา Leather et al. (2011) ได้ประยุกต์ใช้ WI เพื่อ
ประเมินความสามารถของการเดินของ 13 เมืองในทวีปเอเชีย ซึ่งได้ลดปัจจัยในการประเมินท่ีน าเสนอ
โดย Krambeck (2006) จาก 14 ตัวแปร เหลือเพียง 9 ตัวแปร โดยตัดตัวแปรสัดส่วนของอุบัติเหตุ
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ทางถนนท่ีส่งผลต่อคนเดินออก เนื่องจากเป็นตัวแปรท่ีต้องการข้อมูลจากสถิติสนับสนุนเพิ่มเติม และ
ตัดตัวแปรด้านนโยบายสนับสนุน (ตัวแปรท่ี 11-14 ในตารางท่ี 2.12) ออก เนื่องจากเป็นตัวแปรท่ีไม่
สามารถควบคุมหรือแสดงถึงความต้องการของคนเดินซึ่งเป็นผู้ใช้งานหลักบนโครงข่ายทางเท้าได้ 
 
ตารางท่ี 2.12 องค์ประกอบและตัวแปรของการประเมินความสามารถของการเดิน 

องค์ประกอบ ตัวแปรที่พิจารณา 

ด้านความปลอดภัย 

1) สัดส่วนอุบัติเหตุทางถนนท่ีส่งผลต่อคนเดิน* 
2) ความต่อเนื่องของทางเท้า 
3) ความปลอดภัยของทางข้าม 
4) พฤติกรรมของผู้ขับขี่รถท่ีมีต่อคนเดิน 
5) ความปลอดภัยจากอาชญากรรม 

ด้านความสะดวกสบาย 

6) การบ ารุงรักษาและความสะอาดของทางเท้า 
7) คุณภาพของส่ิงอ านวยความสะดวกส าหรับผู้พิการ 
8) ส่ิงอ านวยความสะดวกสบาย เช่น หลังคาคลุม จุดนั่งพัก พื้นท่ีสีเขียว 
เป็นต้น 
9) ส่ิงกีดขวางบนทางเท้า 
10) ความพร้อมของทางข้าม 

ด้านนโยบายสนับสนุน 

11) เงินทุนและทรัพยากรสนับสนุนการวางแผนส าหรับคนเดิน* 
12) แนวทางการออกแบบเมือง* 
13) การบังคับใช้กฎหมายและกฎระเบียบด้านความปลอดภัยส าหรับคน
เดิน* 
14) การประชาสัมพันธ์การเดิน รวมทั้งความปลอดภัยและมารยาทใน
การขับขี*่ 

ที่มา: Krambeck (2006) และ Leather et al. (2011) 
หมายเหตุ: * เป็นตัวแปรที่ Leather et al. (2011) ไม่น ามาพิจารณา 

 
 ค่า WI ท่ีค านวณได้สามารถน ามาพิจารณาระดับความสามารถของโครงข่ายทางเท้า
ได้แบ่งตามค่าคะแนนของดัชนีความสามารถของการเดินออกเป็น 3 ระดับ (Leather et al., 2011) 
ดังแสดงในตารางท่ี 2.13 
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ตารางท่ี 2.13 ระดับคะแนนค่าดัชนีความสามารถของการเดิน 
คะแนน ระดับ ค าอธิบาย 

71 คะแนนขึ้นไป ดี สะดวกสบายและมีสภาพแวดล้อมท่ีเอื้อต่อการเดินระดับดีมาก 

51-70 คะแนน 
ปาน
กลาง 

สะดวกสบายและมีสภาพแวดล้อมท่ีเอื้อต่อการเดินระดับพอใช้  
ควรพัฒนาให้ดียิ่งขึ้น 

ต่ ากว่า 50 
คะแนน 

ต่ า 
สะดวกสบายและมีสภาพแวดล้อมท่ีเอื้อต่อการเดินระดับต่ า  
ไม่เหมาะแก่การเดิน 

ท่ีมา: Leather et al. (2011) 
 

2.5 ระดับการให้บริการของการเดิน 
2.5.1 ระดับการให้บริการของทางเท้า 

 Transportation Research Board (2000) ได้เสนอวิธีการวัดประสิทธิภาพของทาง
เท้าและพื้นท่ีทางเท้า ซึ่งแปรผกผันกับความหนาแน่นของพื้นท่ี โดยสามารถวัดได้จากการส ารวจ
ข้อมูลภาคสนาม เช่น การวัดขนาดของส่ิงอ านวยความสะดวกในพื้นท่ีตัวอย่าง จากนั้นก าหนดจ านวน
สูงสุดของคนเดินท่ีเดินผ่านในช่วงระยะเวลาท่ีก าหนด นอกจากนี้ ความเร็วในการเดินสามารถวัดได้
จากการส ารวจภาคสนาม 
 เกณฑ์ในการวิเคราะห์ทางเท้าจะใช้อัตราการไหลของคนเดิน โดยใช้ช่วงท่ีมีการไหล
สูงสุดใน 15 นาที ร่วมกับความกว้างของทางเดินประสิทธิผล ซึ่งอัตราการไหลของคนเดินสามารถ
ค านวณได้จากสมการท่ี 2-3 (Transportation Research Board, 2000) 
 
 V15V =p 15×WE

 2-3 

 
 โดยท่ี  Vp คือ อัตราการไหลของคนเดิน (คน/นาที/เมตร) 
    V15 คือ จ านวนท่ีมีการไหลสูงสุดในช่วง 15 นาที (คน/15นาที) 
    WE คือ ความกว้างประสิทธิผลของทางเท้า (เมตร) 
 
 Transportation Research Board (2000) ยังได้ก าหนดระดับการให้บริการของ
ทางเท้า ดังแสดงในตารางท่ี 2.14 
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ตารางท่ี 2.14 ระดับการให้บริการของทางเท้า 

ระดับการ
ให้บริการ 

พื้นที่ทางเท้า 
(ตารางเมตรต่อคน) 

อัตราการไหลของ
คนเดิน  

(คนต่อนาทีต่อเมตร) 

ความเร็ว 
(เมตรต่อวินาที) 

อัตราส่วน
ปริมาณคนเดิน

ต่อความจุ 
A > 5.6 ≤ 16 > 1.30 ≤ 0.21 
B > 3.7–5.6 > 16–23 > 1.27–1.30 > 0.21–0.31 
C > 2.2–3.7 > 23–33 > 1.22–1.27 > 0.31–0.44 
D > 1.4–2.2 > 33–49 > 1.14–1.22 > 0.44–0.65 
E > 0.75–1.4 > 49–75 > 0.75–1.14 > 0.65–1.0 
F ≤ 0.75 ≥ 75 ≤ 0.75 ≥ 1.0 

หมายเหตุ: ก าหนดให้ไม่มีการไหลแบบคอขวด 
ที่มา: Transportation Research Board (2000) 

 
2.5.2 ระดับการให้บริการของทางข้าม 

 Transportation Research Board (2000) ได้อธิบายระดับการให้บริการของทาง
ข้ามโดยแบ่งการข้ามออกเป็น 2 ประเภท ประกอบด้วย 1) การข้ามทางแยกท่ีมีสัญญาณไฟจราจร 
และ 2) การข้ามทางแยกท่ีไม่มีสัญญาณไฟจราจร โดยรายละเอียด ดังนี้ 

2.5.2.1. การข้ามทางแยกท่ีมีสัญญาณไฟจราจร 
    การวิเคราะห์การข้ามบริเวณแยกท่ีมีสัญญาณไฟจราจรมีความยุ่งยาก
ซับซ้อนมากกว่าบริเวณช่วงถนน เพราะการวิเคราะห์จะเกี่ยวข้องกับทางแยกท่ีตัดกับกระแสของคน
เดิน การวัดระดับการให้บริการของทางข้ามจึงต้องใช้เวลาในการรอคอยเฉล่ียจากประสบการณ์ของ
คนข้ามเพื่อเป็นตัวบ่งช่ีค่าเฉล่ียเวลาล่าช้าท่ีทางแยก โดยก าหนดอัตราการไหลไว้ท่ี 5,000 คน/ช่ัวโมง 
โดยเวลาล่าช้าเฉล่ียต่อคนในการข้ามถนนสามารถค านวณได้จากสมการท่ี 2-4 
 

C

2g)-0.5(C
p

d   2-4 

 
 โดยท่ี  dp คือ เวลาความล่าช้าเฉล่ียของคนข้าม (วินาที) 
    g  คือ เวลาประสิทธิผลของสัญญาณไฟเขียว ส าหรับคนข้าม (วินาที) 
    C  คือ รอบสัญญาณไฟจราจร (วินาที) 
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    จากตารางท่ี 2.15 ซึ่งแสดงระดับการให้บริการของทางข้ามบริเวณทางแยก
สัญญาณไฟจราจรบนพื้นฐานท่ีมีความล่าช้าของคนข้าม พบว่า โดยเฉล่ียมีเวลาล่าช้ามากกว่า 30 
วินาที นอกจากนี้ ตารางท่ี 2.15 ยังแสดงโอกาสในการไม่ปฏิบัติตามกฎการเดิน เช่น การไม่สนใจหรือ
ละเลยต่อป้ายจราจร โอกาสท่ีจะเดินหรือวิ่งตัดหน้ายานพาหนะบริเวณทางแยก เป็นต้น 
 
ตารางท่ี 2.15 ระดับการให้บริการของทางข้ามบริเวณทางแยกท่ีมีสัญญาณไฟจราจร 

ระดับการให้บริการ 
ความล่าช้าของคนข้าม 

 (วินาทีต่อคน) 
โอกาสของการไม่ปฏิบัติตาม 

กฎการเดิน  
A < 10 ต่ า 
B ≥ 10 – 20 ปานกลางเล็กน้อย 
C > 20 – 30 ปานกลาง 
D > 30 – 40 สูงเล็กน้อย 
E > 40 – 50 สูง 
F > 60 สูงมาก 

ที่มา: Transportation Research Board (2000) 

 
2.5.2.2. การข้ามทางแยกท่ีไม่มีสัญญาณไฟจราจร 

    การประมาณความล่าช้าบริเวณทางแยกท่ีไม่มีสัญญาณไฟจราจรสามารถ
ท าได้โดยวิเคราะหท์างแยกแบบ Two-Way Stop-Controlled (TWSC) ซึ่งจะมีความยุ่งยากมากกว่า
แบบ Midblock เพราะเกี่ยวข้องกับคนเดินข้ามถนนและพฤติกรรมการยอมรับช่องว่างของคนเดิน 
    ความล่าช้าท่ีเกิดขึ้นกับคนเดินข้างต้นจะเป็นตัวช้ีวัดระดับการให้บริการ 
โดยความล่าช้าเฉล่ียของคนเดินบริเวณทางแยกท่ีไม่มีสัญญาณไฟจราจรจะสัมพันธ์กับช่องว่างวิกฤต 
อัตราการไหลของยานพาหนะท่ีผ่านทางแยก และค่าเฉล่ียระยะห่างของรถแต่ละคัน โดยความล่าช้า
ของการข้ามถนนต่อคนค านวณได้จากสมการท่ี 2-5 
 
 G

1 vt
d (e vt 1)
p Gv
    2-5 

 
    โดยท่ี dp คือ ความล่าช้าเฉล่ียของคนเดิน (วินาที) 
     v  คือ อัตราการไหลของยานพาหนะ (คัน/วินาที)  
     tG  คือ กลุ่มของอัตราการไหลวิกฤต (วินาที) 
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    ตารางท่ี 2.16 แสดงระดับการให้บริการของทางข้ามบริเวณทางแยกท่ีไม่มี
สัญญาณไฟ โดยมีสมมุติฐานว่ามีความล่าช้าของคนข้าม ซึ่งคนข้ามมักคาดหวังว่าเวลาในการรอคอย
บริเวณทางแยกท่ีไม่มีสัญญาณไฟจราจรน้อยกว่าทางแยกท่ีมีสัญญาณไฟจราจร นอกจากนี้ยังแสดง
โอกาสท่ีจะได้รับอันตรายของคนข้ามท่ีสัมพันธ์กับระดับการให้บริการ 
 
ตารางท่ี 2.16 ระดับการให้บริการของทางข้ามบริเวณทางแยกท่ีไม่มีสัญญาณไฟจราจร 

ระดับการ
ให้บริการ 

ความล่าช้าเฉลี่ยของคนข้าม 
(วินาที) 

โอกาสที่จะได้รับอันตรายของคนข้าม 

A < 5 ต่ า 
B ≥ 5 – 10 ปานกลางเล็กน้อย 
C  > 10 – 20 ปานกลาง 
D > 20 – 30 สูงเล็กน้อย 
E > 30 – 45 สูง 
F > 45 สูงมาก 

ที่มา: Transportation Research Board (2000) 

 
    กรณีทางเท้าของถนนในเขตเมือง 
    Transportation Research Board (2000) ได้อธิบายการวิเคราะห์ทาง
เท้าของถนนในเขตเมืองโดยเน้นการวิเคราะห์ส่ิงอ านวยความสะดวกของทางเท้าท้ังแบบท่ีมีการ
ขัดขวางและไม่มีการขัดขวางการเดิน เนื่องจากความเร็วเฉล่ียในการเดินรวมไปถึงการหยุดจะเป็น
ตัวชี้วัดระดับการให้บริการ ดังนั้น ความเร็วเฉล่ียจะวัดจากเวลาท่ีใช้ในการเดินซึ่งรวมถึงการหยุดจาก
จุดเริ่มต้นไปจนส้ินสุดระยะทางด้วย 
    ทางเท้าส าหรับคนเดินจะครอบคลุมช่วงถนนและบริเวณทางแยก ดังนั้น 
ขั้นตอนแรกในการวิเคราะห์ถนนในเขตเมืองจะต้องหาขอบเขตของถนนก่อน เพื่อก าหนดขอบเขตใน
การวิเคราะห์ ซึ่งแต่ละส่วนจะประกอบด้วยทางแยก สัญญาณไฟจราจรและส่วนต้นของทางเท้า โดย
จะเริ่มนับจากทางแยกท้ังแบบท่ีมีสัญญาณไฟจราจรหรือไม่มีสัญญาณไฟจราจรท่ีใกล้ท่ีสุด โดย
ความเร็วในการเดินเฉล่ียสามารถค านวณได้จากสมการ 2-6 
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    เมื่อ  LT คือ ระยะทางท้ังหมดของถนนในเขตเมืองท่ีวิเคราะห์ (เมตร) 
     Li คือ ระยะของช่วงถนน i (เมตร) 
     Si คือ ความเร็วเฉล่ียในการเดินของคนเดินบนช่วงถนน i (เมตร) 
     dj คือ เวลาล่าช้าของคนเดินท่ีทางแยก j (วินาที) 
     Sa คือ ความเร็วในการเดินเฉล่ีย (เมตร/วินาที) 
 
    นอกจากนี้ยังมีหลายปัจจัยท่ีส่งผลต่อความเร็วของคนเดินท้ังจากกิจกรรมท่ี
เกิดขึ้นบนทางเดิน ร้านค้าพาณิชย์และท่ีอยู่อาศัย ระดับการให้บริการของทางเท้าสามารถสรุปได้ดัง
ตารางท่ี 2.17 ซึ่งโดยพื้นฐานแล้วการให้เกณฑ์ลักษณะนี้มีความคล้ายคลึงกับระดับการให้บริการของ
ถนนส าหรับยานพาหนะ 
 
ตารางท่ี 2.17 เกณฑ์ระดับการให้บริการของทางเท้าบนถนนในเขตเมือง 

ระดับการให้บริการ ความเร็วในการเดิน (เมตรต่อวินาที) 
A > 1.33 
B > 1.17 – 1.33 
C > 1.00 – 1.17 
D > 0.83 – 1.00 
E ≥ 0.58 – 0.83 
F < 0.58 

ที่มา: Transportation Research Board (2000) 

 
    การประเมินระดับการให้บริการของทางเท้าเป็นการประเมินศักยภาพของ
ทางเท้าท่ีสามารถรองรับคนเดินได้ โดยสมมุติให้ทางเท้าอยู่ในสภาพท่ีดีพร้อมใช้งาน แต่ในความจริง
สภาพของทางเท้าและส่ิงแวดล้อมโดยรอบอาจเป็นตัวแปรท่ีท าให้คนเดินสนใจหรือหลีกเล่ียงท่ีจะใช้
งาน เพราะฉะนั้นการประเมินคุณภาพของทางเท้าด้วยระดับการให้บริการเพียงอย่างเดียวจึงไม่
เพียงพอ จ าเป็นต้องมีวิธีการประเมินอย่างอื่นเสริมด้วย ประเด็นดังกล่าวจึงเป็นโจทย์วิจัยหนึ่งของ
การศึกษาต่อไปในอนาคต  
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2.6 การวิเคราะห์ความส าคัญของปัจจัยในการตัดสินใจเลอืก 
2.6.1 วิธีข้อค าถามแบบจัดอันดับ (Ranking Question Analysis) 

 สถาบันเทคโนโลยีป้องกันประเทศ (2558) ได้อธิบายการวิเคราะห์ความส าคัญวิธีข้อ
ค าถามแบบจัดอันดับ (Ranking Question Analysis) เป็นข้อค าถามแบบปิด (Close Ended 
Question) ประเภทหนึ่ง โดยมีค าตอบเป็นตัวเลือกเพื่อให้แสดงความคิดเห็น และมีการก าหนดระดับ
ความคิดเห็นของผู้ตอบในแต่ละข้อว่ามากหรือน้อยเพียงใด ซึ่งข้อค าถามต้องการให้ผู้ตอบใส่ตัวเลข
เรียงล าดับค าตอบตามความส าคัญจากมากไปน้อย หรือจากน้อยไปมาก โดยจะเริ่มใส่ต้ังแต่หมายเลข 
1 2 3 4 5... ตามล าดับ 
 

2.6.2 วิธีกระบวนการวิเคราะห์เป็นล าดับชั้น (Analytical Hierarchy Process, AHP) 
 Klungboonkrong (1998) อ้างอิงใน วรัญญู อุทธา (2560) ได้อธิบายกระบวนการ
วิเคราะห์เป็นล าดับช้ัน (Analytical Hierarchy Process, AHP) ไว้ว่าเป็นทฤษฎีท่ีใช้วัดความสนใจ
โดยการพิสูจน์การมุ่งเน้นความสนใจ โดยเปรียบเทียบองค์ประกอบการตัดสินใจท่ีมาจากส่วนเดียวกัน 
หรือองค์ประกอบกลุ่มก้อนท่ีแตกต่างกันทีละคู่ (Pairwise comparison) หลักเกณฑ์ท่ัวไปของ AHP 
มีพื้นฐานมาจากการทดสอบหาความสนใจของคน ซึ่งมีความยากในการด าเนินการกับการตัดสินใจท่ี
หลากหลาย หรือทางเลือกหลากหลายท่ีจ าลองขึ้น แต่ผู้คนสามารถประเมินสององค์ประกอบหรือสอง
ทางเลือกได้ในเวลาหนึ่ง ดังนั้น การเปรียบเทียบทางเลือกทีละคู่ จะอยู่ในรูปแบบของอัตราส่วน 

2.6.2.1. วิธีด าเนินการของการวิเคราะห์เป็นล าดับช้ัน 
    วิธีด าเนินการของ AHP โดยท่ัวไปมี 3 ส่วน ประกอบด้วย 1) การจ าแนก
ออกเป็นส่วนๆ (Decomposition) 2) การจัดล าดับความส าคัญ (Prioritisation) และ 3) การ
สังเคราะห์ (Synthesis) (Saaty, 1980 ; Klungboonkrong, 1998) ดังสรุปในรูปท่ี 2.31 และมี
รายละเอียดพอสังเขปดังนี้ 
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ที่มา: Klungboonkrong (1998) 

รูปท่ี 2.31 วิธีด าเนินการของ AHP 
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    1) การจ าแนกออกเป็นส่วนๆ (Decomposition) 
    กระบวนการวิเคราะห์เป็นล าดับช้ันจะแยกหลักเกณฑ์ต่าง ๆ  ออกเป็นกลุ่ม 
เพื่อน าไปสู่การจัดรูปแบบโครงสร้างการตัดสินใจ ซึ่งอาจมีรายละเอียดมากหรือน้อยขึ้นกับความ
ต้องการในแต่ละการตัดสินใจ โครงสร้างล าดับช้ันนี้เป็นส่ิงท่ีส าคัญ ซึ่งสัมพันธ์และเกี่ยวข้องกันเป็น
องค์ประกอบการตัดสินใจท้ังหมดของโครงสร้างล าดับช้ันท้ังในปัจจัยหลักถึงปัจจัยรอง (Saaty, 1980 
และ Klungboonkrong, 1998) 
    องค์ประกอบการตัดสินใจของล า ดับช้ันโครงสร้าง ในปัจจัยรองมี
ส่วนประกอบของรายละเอียดท่ีมากขึ้น ซึ่งมีความสัมพันธ์กับองค์ประกอบหลักในปัจจัยช้ันถัดขึ้นไป 
ในปัจจัยล่างสุดของโครงสร้างล าดับช้ันจะมีทางเลือกการตัดสินใจ ซึ่งเป็นขั้นตอนท่ีส าคัญในการสร้าง
กระบวนการ AHP โดยผู้ตัดสินใจจะต้องมีความรู้ ประสบการณ์ และความเช่ียวชาญในองค์ประกอบ
การตัดสินใจ ถ้าจ านวนของระดับช้ันและจ านวนขององค์ประกอบการตัดสินใจในแต่ละระดับมากขึ้น 
จะท าให้มีความซับซ้อนของการสร้างโครงสร้างล าดับช้ัน 
 
    2) การจัดล าดับความส าคัญ (Prioritisation) 
    ขั้นตอนต่อไปหลังจากได้โครงสร้างล าดับช้ัน เป็นการให้ ค่าน้ าหนัก
ความส าคัญของแต่ละตัวแปรในระดับช้ันของโครงสร้าง โดยเป็นการเปรียบเทียบกันทีละคู่ ซึ่งวิธีการ
ให้ค่าน้ าหนักจะเปรียบเทียบองค์ประกอบการตัดสินใจทีละคู่ภายในระดับเดียวกันของโครงสร้างล าดับ
ช้ัน ค่าคะแนนท่ีได้จะมาจากการสัมภาษณ์กลุ่มตัวอย่างท่ีแตกต่างกัน โดยตัวเลขค่าคะแนนมีทฤษฎี
และการทดลองท่ีมีเหตุมีผลและประสิทธิภาพส าหรับการประยุกต์ใช้ ส าหรับระดับค่าคะแนน
ความส าคัญและค าอธิบายได้แสดงดังตารางท่ี 2.18 
    ในการเปรียบเทียบเป็นคู่ เพื่อหาระดับความส าคัญ aij = wi/wj ส าหรับทุก
สมาชิกของการตัดสินใจ (ในระดับช้ันของแผนภูมิระดับช้ันเดียวกัน) และค่าส่วนกลับของ aji = 1/aij 
ซึ่งจะอยู่ในเมตริกซ์ A = {aij} โดยเขียนความสัมพันธ์ได้ดังสมการท่ี 2-7 
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ตารางท่ี 2.18 พื้นฐานระบบการวัดส าหรับการเปรียบเทียบเป็นคู่ 
ค่าคะแนน

ความส าคัญ
เปรียบเทียบ 

ค าจ ากัดความ ค าอธิบาย 

1 ส าคัญเท่ากัน การวินิจฉัยของท้ังสองปัจจัยมีผลเท่ากัน 

3 ส าคัญกว่าปานกลาง การวินิจฉัยพบว่าปัจจัยหนึ่งส าคัญมากกว่าปัจจัย
หนึ่งอยู่ในระดับปานกลาง 

5 ส าคัญกว่ามาก การวินิจฉัยพบว่าปัจจัยหนึ่งส าคัญมากกว่าปัจจัย
หนึ่งอยู่ในระดับมาก 

7 ส าคัญกว่ามากท่ีสุด การวินิจฉัยพบว่าปัจจัยหนึ่งส าคัญมากกว่าปัจจัย
หนึ่งอยู่ในระดับมากท่ีสุด 

9 ส าคัญกว่าสูงสุด การวินิจฉัยพบว่าปัจจัยหนึ่งส าคัญมากกว่าปัจจัย
หนึ่งอยู่ในระดับสูงสุด 

2,4,6,8 อยู่ระหว่างระดับท่ีได้
อธิบายมาแล้วข้างต้น 

อยู่ระหว่างระดับท่ีได้อธิบายมาแล้วข้างต้น 

ที่มา: Klungboonkrong (1998) 

 
    สมาชิกท้ังหมดในเมตริกซ์จัตุรัส A บนแนวเส้นทแยงมุมจะมีค่าเท่ากับ 1 
(เป็นค่าเปรียบเทียบความส าคัญกับตัวเองซึ่งย่อมมีค่าเท่ากับหนึ่ง) ส่วนสมาชิกในส่วนล่างของเส้น
ทแยงมุมจะเป็นส่วนกลับของสมาชิกส่วนบนของเส้นทแยงมุม (Klungboonkrong, 1998) ดังนั้น
จ านวนครั้งของการเปรียบเทียบจะขึ้นอยู่กับจ านวนปัจจัยท่ีพิจารณา ถ้ามีปัจจัยมากจ านวนครั้งของ
การเปรียบเทียบก็จะมากตามเมตริกซ์ท่ีเป็นส่วนกลับ ดังสมการท่ี 2-8 และ 2-9 
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    Saaty (1980) ได้ให้เหตุผลท่ีสามารถต้ังค่าได้สูงสุด 9 ระดับ ไว้ 4 ข้อ ดังใน
ตารางท่ี 2.19 ซึ่งจ านวนสมาชิกมากสุดท่ีจะพิจารณาได้ถูกต้องในแต่ละระดับช้ันของโครงสร้างล าดับ
ช้ัน ควรมีจ านวนน้อยกว่าหรือเท่ากับ 9 ระดับ (Klungboonkrong, 1998 ) 
 
ตารางท่ี 2.19 เหตุผลในการตั้งค่าได้สูงสุดถึง 9 ระดับ ของวิธี AHP 

หัวข้อ เหตุผลที่สามารถต้ังค่าระดับ 

1 
เมื่อมีการเปรียบเทียบของบางล าดับท่ีใกล้เคียงกันกับการพิจารณา จะท าการ
เปรียบเทียบความแตกต่างเชิงคุณภาพท่ีมีความหมายและองค์ประกอบของ
ความหมายท่ีถูกต้อง 

2 

สามารถก าหนดค่าคะแนนความส าคัญระหว่างค่ากลางของคุณลักษณะ ซึ่ง
ประกอบด้วย “เท่ากัน” (Equal) “อ่อน” (Weak) “แข็ง” (Strong) “แข็งมาก” 
(Very Strong) และ “สมบูรณ์” (Absolute) เมื่อต้องการความถูกต้องของค่า
คะแนนท่ีมากขึ้น 

3 

จากข้อ 2 บ่อยครั้งท่ีจ าแนกหัวข้อในการประเมินออกเป็น 3 ด้าน ได้แก่ ปฏิเสธ 
(Rejection) ไม่แตกต่าง (Indifference) ยอมรับ (Acceptance) ส าหรับการ
จ าแนกความละเอียดของระดับคะแนนในท้ัง 3 ด้านนี้ สามารถประยุกต์ใช้กับการ
แบ่งแยกระดับคะแนนของ AHP โดยแบ่งได้เป็น “ต่ า” (Low) “ปานกลาง” 
(Medium) และ “สูง” (High) 

4 
ข้อจ ากัดทางจิตวิทยาจ านวนในการแนะน าการจ าลองการเปรียบเทียบค่าน้ าหนัก
ความส าคัญ ถ้ามีค่าคะแนนท่ีแตกต่างกันเล็กน้อย สามารถใช้ 9 ระดับในการ
แบ่งแยกความแตกต่างนี้ได้  

ที่มา: Klungboonkrong (1998) 
 

    จากสมการท่ี 2-8 เรียกว่า Principle Right Eigenvector ของ A และ n 
เรียกว่า Eigenvalue ของ A หรืออีกนัยหนึ่ง W เป็น Eigenvector ท่ีมีความสัมพันธ์กับค่า n และ n 
เป็น Eigenvalue ท่ีมีความสัมพันธ์กับ W (Klungboonkrong, 1998) โดย Normalised Principle 
Right Eigenvector (W = { w1, w2,..., wn ,}T) ของเมตริกซ์จัตุรัส A ได้มาจากการวิเคราะห์สมการท่ี 
2-9 ซึ่งท าให้ได้น้ าหนักความส าคัญส าหรับแต่ละองค์ประกอบการตัดสินใจ 
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    จากสมการท่ี 2-10 เมตริกซ์จัตุรัส A จะมีความสอดคล้องเมื่อสมาชิก
ท้ังหมดของการเปรียบเทียบอยู่ในรูป aik = aij x ajk และ k =1, 2,..., n Principle Right Eigenvector 
ของ A จะมีค่าเท่ากับ n (ล าดับเมตริกซ์ A) (Saaty, 1980) อย่างไรก็ตาม การพิจารณาให้ค่าคะแนน
จะต้ังอยู่บนพื้นฐานของความรู้ ประสบการณ์ และความเข้าใจท่ีมีในการก าหนดการเปรียบเทียบของ
สมาชิกท้ังหมดในเมตริกซ์ A ดังนั้นการท่ีเมตริกซ์ A จะมีความสอดคล้อง (Consistency) อย่าง
สมบูรณ์ ซึ่งจะเป็นไปได้ยากท่ี Eigenvalue ของ A จะไม่มีค่าท่ีเท่ากับ n 
    Saaty (1980) พบว่า โดยท่ัวไป Right Eigenvector (W) เมื่อถูกแทนท่ี
ด้วย Largest Eigenvalue (

max ) ของเมตริกซ์ A สามารถท่ีจะให้ค่าระดับความส าคัญส าหรับทุก
สมาชิกท่ีท าการพิจารณาเปรียบเทียบได้เช่นกัน 

 
 

maxAW W   2-10 

 
    จากสมการท่ี 2-11 ค่าของ 

max  จะมีค่าท่ีมากกว่าหรือเท่ากับ n เมื่อค่า
ของ 

max  มีค่าท่ีใกล้เคียงกับค่า n เมตริกซ์ A ท่ีพิจารณาจะมีความสอดคล้องกัน (Klungboonkrong, 
1998) ซึ่งเป็นเหตุผลท่ีใช้ 

max  เป็นตัวที่แสดงความไม่สม่ าเสมอท่ีเกิดขึ้นในการพิจารณาของเมตริกซ์ 
A ส าหรับดัชนีความสอดคล้อง (Consistency Index, C.I.) เป็นดัชนีท่ีใช้ช้ีวัดจากการทดสอบเมตริกซ์
จัตุรัส จ านวน 500 ตัวอย่าง ซึ่งเรียกว่า ดัชนีความสอดคล้องสุ่ม (Random Consistency Index, 
RCI ) แสดงดังตารางท่ี 2.20 โดยท่ีค่าอัตราส่วนระหว่าง C.I. และ R.C.I. เรียกว่า อัตราส่วนความ
สอดคล้อง (Consistency Ratio, C.R.) แสดงดังสมการท่ี 2-12 โดยท่ัวค่า C.R. จะยอมรับได้เมื่อมีค่า
น้อยกว่า 0.10 ซึ่งเป็นค่าท่ีบอกถึงความสอดคล้องของการวินิจฉัย ซึ่งถ้ามากกว่า 0.10 จะต้องท าการ
ปรับค่าในเมตริกซ์นั้นใหม่หรือท าการสัมภาษณ์ผู้เช่ียวชาญเพื่อก าหนดค่าในเมตริกซ์ใหม่ 

 
 max( n)

C.I.
(n 1)

 



 2-11 

 
 C.I.

C.R.
R.C.I

  2-12 

 
ตารางท่ี 2.20 ค่าดัชนีความสอดคล้องจากการสุ่มตัวอย่าง  
จ านวนปัจจัย 1 2 3 4 5 6 7 8 9 

R.C.I 0.00 0.00 0.52 0.90 1.12 1.24 1.32 2.41 1.45 

ที่มา: Klungboonkrong (1998) 



68 

    มีหลายวิธี ท่ีใช้เพื่อค านวณ Principle Right Eigenvector (W) และค่า 
Largest Eigenvalue (

max ) ของจัตุรัส A ได้แก่ วิธี Average of Normalized Columns (A.N.S) 
วิธี Normalise of Row Average (N.R.A) และวิธี the Normalisation of the Geometric Mean 
of the Row (N.G.M) (Klungboonkrong, 1998)  ในการศึกษานี้จะใช้วิธี N.G.M. ในการประมาณ
ค่า Principle right eigenvector (W) เนื่องจากง่ายต่อการค านวณและท าความเข้าใจ ส าหรับค่า 
Largest Eigenvalue  (

max ) ของเมตริกซ์จัตุรัส A สมการท่ีใช้ในการค านวณแสดงดังสมการท่ี 2-13 
และ 2-14 

 
 1 n1 n

n nn

i ij ki

k 1j 1 j 1

w a a
 

   
    
   

   2-13 

 
 n n

max ij i

i 1 j 1

a w
 

   
    

   
   2-14 

 
    3) การสังเคราะห์ (Synthesis) 
    เมื่อไ ด้ค่าน้ าหนักความส า คัญของแต่ละปัจจัย ในทุกการพิจารณา
เปรียบเทียบของแต่ละช้ันของโครงสร้างล าดับช้ัน โดยท่ัวไปกระบวนการตัดสินใจแบบ AHP จะมีการ
ประยุกต์น า Principle of Hierarchy Composition ในการสรุประดับความส าคัญแต่ละค่าของปัจจัย
เป็นระดับความส าคัญสัมพัทธ์ (Global Relative Importance) เพื่อพิจารณาหาทางเลือกท่ีดีท่ีสุด 
ซึ่งอยู่ในต าแหน่งล่างสุดของแผนภูมิระดับช้ัน (Klungboonkrong, 1998) ระดับความส าคัญแต่ละ
ค่าท่ีได้จากทางเลือกในส่วนต่างจะเป็นตัวสนับสนุนผู้ตัดสินใจในการแสดงล าดับของทางเลือก รวมถึง
สามารถแสดงทางเลือกท่ีดีท่ีสุดในการพิจารณาภาพรวมของระดับความส าคัญในแผนภูมิระดับช้ันท่ีสูง
กว่า แสดงดังสมการท่ี 2-15 (Klungboonkrong, 1998) 

 
  

k

i

i 2

C 1,k B


  2-15 

    เมื่อ 
     C[1,k] คือ ระดับความส าคัญรวมของสมาชิกในการตัดสินใจ 
ระดับช้ัน k ท่ีมีความสัมพันธ์กับการตัดสินใจในช้ันท่ีสูงกว่า 
     Bi  คือ ni-1  เมตริกซ์ของ ni แถวทีอ่ยูใ่นการค านวณค่า w 
     Ki  คือ จ านวนของปัจจัยการตัดสินใจในโครงสร้างล าดับช้ัน i 
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2.6.2.2. การรวมผลการวินิจฉัยท่ีเป็นลักษณะของกลุ่มข้อมูล (Group Preference  
Aggregation Methods) 

    กระบวนการ AHP ได้ถูกน ามาใช้ในการแก้ปัญหาการตัดสินใจของกลุ่ม โดย 
Saaty (1980) ได้กล่าวถึงในหลายแง่มุมท้ังในทางปฏิบัติและในทางทฤษฎีท่ีใช้ในการตัดสินใจแบบ
กลุ่มโดยใช้ AHP ซึ่งมี 2 วิธี ท่ีใช้ในการรวมผลการวินิจฉัยท่ีเป็นลักษณะของกลุ่มข้อมูล ได้แก่ 1) วิธี
ค่าเฉล่ียเรขาคณิต (Geometric Mean Method, GMM.) และ 2) วิธี ค่าน้ าหนักเฉล่ียเลขคณิต 
(Weighted Arithmetic Mean Method, WAMM) 
 

 วิธีค่าเฉล่ียเรขาคณิต  
    วิธี GMM คือ การน าค่าเฉล่ียเรขาคณิตของการประเมินของแต่ละบุคคล 
มารวมกัน เพื่อได้ค่าน้ าหนักความส าคัญสัมพัทธ์ของกลุ่ม (ดังสมการท่ี 2-16) ค่าเฉล่ียเรขาคณิตได้ถูก
น ามาประยุกต์ใช้ในการค านวณหาค่าระดับความส าคัญสัมพัทธ์ของกลุ่มในโครงสร้างล าดับช้ัน 
เนื่องจากสามารถแก้ไขความผิดพลาดท่ีเกิดขึ้นของส่วนกลับ (Reciprocal) ท่ีอยู่ในเมตริกซ์การ
พิจารณาเปรียบเทียบได้ (Klungboonkrong, 1998) 

 
 1 H

H
gp 1 2 h H 1 H h

ij ij ij ij ij ij

h 1

a (a a a a ) a


 
        

 
  

2-16 

 
    โดยท่ี 
    gp

ija  คือ สมาชิกท่ีพิจารณาเปรียบเทียบในเมตริกซ์จัตุรัสส่วนกลับ A โดย
ผู้วินิจฉัยท่านท่ี h  
    h

ija  คือ ระดับความส าคัญของกลุ่ม (Group Pairwise Compairison) 
    H คือ จ านวนของผู้ท าการวินิจฉัย 

 
 วิธีค่าเฉล่ียเลขคณิตถ่วงน้ าหนัก  

    วิธีค่าเฉล่ียเลขคณิตถ่วงน้ าหนัก คือวิธีการหาค่าเฉล่ียเมื่อข้อมูลแต่ละค่ามี
ความส าคัญไม่เท่ากัน ส าหรับการประเมินจัดล าดับของกลุ่มโดยวิธี WAMM แสดงดังสมการท่ี 2-17 
 
    

H

g k h h k

h 1

P A P A


    2-17 
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  โดยท่ี 
     g kP A  คือ กลุ่มล าดับความส าคัญของทางเลือก k 

     h kP A  คือ ล าดับความส าคัญของทางเลือก k โดยสมาชิกคนท่ี h 
    

h    คือ ค่าน้ าหนักท่ีขึ้นอยู่กับการก าหนดของสมาชิกคนท่ี h 
    H   คือ จ านวนของสมาชิกท่ีพิจารณา 
 

2.6.2.3. ค่าดัชนีความสอดคล้องกลุ่ม (Group Consistency Index, GCI) 
    ในการหาค่าดัชนีความสอดคล้องกลุ่ม (Group Consistency Index, GCI) 
จะค านวณจาก 

maxGCI ( n) / n    เมื่อ 
max  เป็นค่าประมาณของ Largest Eigenvalue ของการ

พิจารณาเปรียบเทียบของกลุ่ม ส่วนอัตราส่วนความสอดคล้องของกลุ่ม (Group Consistency Ratio, 
GCR) จะค านวณเช่นเดียวกับอัตราส่วนความสอดคล้อง (GCR = GCI/RCI) การพิจารณาเปรียบเทียบ
ของกลุ่มจะมีความสอดคล้อง เมื่ออัตราส่วนความสอดคล้องของก ลุ่มมี ค่าน้อยกว่า 0.10 
(Klungboonkrong, 1998)  
 

2.6.2.4. ประเด็นข้อถกเถียงกันส าหรับวิธี AHP  
 ความเข้ากันได้และการจัดกลุ่ม (Homogeneity and Clustering) 

    มนุษย์มีขีดจ ากัดในการสร้างความสัมพันธ์ที่เหมาะสมเมื่อต้องพิจารณาค่า
น้ าหนักท่ีมากกว่า 9 ระดับ ดังนั้น หากต้องการจัดการกับข้อจ ากัดนี้ มนุษย์สามารถใช้วิธีการในการจัด
กลุ่มองค์ประกอบท่ีแตกต่างให้เป็นล าดับช้ันเพื่อให้สามารถประเมิน ส่ิงท่ีอยู่ภายใต้กลุ่มของ
องค์ประกอบนั้น ๆ ก่อนท่ีจะประเมินข้ามกลุ่ม (Saaty, 1980) การจัดกลุ่ม (Clustering) เป็นการจัด
กลุ่มขององค์ประกอบหลักท่ีมีคุณสมบัติใกล้เคียงกัน ซึ่งวิธี AHP จ าเป็นจะต้องเปรียบเทียบกัน
ระหว่างองค์ประกอบท่ีเข้ากันได้ (Homogeneous) ท่ีมีอัตราส่วนไม่แตกต่างกันมากนัก ซึ่งส่วนใหญ่
จะมีค่าเปรียบเทียบท่ีระดับ 1-9 คะแนน 

 การจัดล าดับท่ีย้อนกลับกัน (Rank Reversal) 
    ส าหรับประเด็นของการจัดล าดับท่ีย้อนกลับกันอาจเกิดขึ้นได้จากการเพิ่ม
ทางเลือกเข้าไปในกลุ่มทางเลือกเดิม หรือการลดทางเลือกลงจากเดิมจากกลุ่มทางเลือกเริ่มต้น 
(Klungboonkrong, 1998) ในทางปฏิบัติแล้วปัญหาการตัดสินใจมีจ านวนหนึ่งท่ีมีล าดับย้อนกลับ 
และสามารถยอมรับได้ Saaty (1980) ได้น าเสนอแนวทางท่ีพิจารณาการจัดล าดับความส าคัญส าหรับ
การตัดสินใจทางเลือก โดยมี 3 แนวทาง ประกอบด้วย 1) แบบกระจาย (Distribute Mode) 2) แบบ
อุดมคติ (Ideal Mode) และ 3) และแบบสัมบูรณ์ (Absolute Mode)  ซึ่งในการเลือกรูปแบบท้ังสาม
นั้นจะขึ้นอยู่กับวัตถุประสงค์ท่ีต้องการใช้งานและองค์ประกอบของโครงสร้างในระดับล่างสุด  
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2.7 งานวิจัยที่เก่ียวข้อง 
2.7.1 การประเมินความสามารถของการเดินในต่างประเทศ 

 ฉัตรดนัย เลือดสกุล (2555) ได้ศึกษาการประเมินความสามารถของการเดินใน
ต่างประเทศ และผู้วิจัยได้ทบทวนเพิ่มเติม โดยสรุปได้ดังนี้ Krambeck (2006) ได้วิเคราะห์ค่าดัชนี
ความสามารถของการเดิน (WI) ในเมือง Ahmedabad ประเทศอินเดีย และกรุงวอชิงตัน ดีซี ประเทศ
สหรัฐอเมริกา โดยเมือง Ahmedabad ได้ศึกษา 2 พื้นท่ี ได้แก่ พื้นท่ี Bapu และ Nagar ส่วนกรุง
วอชิงตัน ดีซี เลือกศึกษาในพื้นท่ี Dupont Circle และ Southeast DC โดยใช้แบบสอบถาม จ านวน 
386 ตัวอย่าง ซึ่งการศึกษาได้แบ่งการตรวจสอบออกเป็น 3 หมวด ได้แก่ 1) ด้านความปลอดภัย ซึ่ง
พิจารณาจากความปลอดภัยในการสัญจรและการรักษาความปลอดภัยจากอาชญากรรม 2) ด้านความ
สะดวกสบายและความน่าดึงดูดใจ เช่น ระยะเวลาและระยะทางท่ีคนเดินต้องใช้ในการเดินข้ามถนน 
พื้นท่ีหลังคาคลุมทางเดิน ปริมาณและรูปแบบส่ิงกีดขวางบนทางเท้า 3) ด้านนโยบายของภาครัฐ 
พิจารณานโยบายของหน่วยงานท้องถิ่นว่ามีการสนับสนุนหรือมีการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานและการ
ให้บริการท่ีเกี่ยวข้องให้กับคนเดินในระดับใด วิธีการบริหารจัดการส าหรับคนเดิน งบประมาณส าหรับ
ทางเท้า หรือการมีโครงข่ายทางเท้ารวมอยู่ในแผนแม่บท จากการศึกษาพบว่า ร้อยละ 49 ของผู้ตอบ
แบบสอบถามในพื้นท่ี Bapu Nagar เห็นว่าพื้นผิวในการเดินไม่ราบเรียบ ในขณะท่ีพื้นท่ีถนน CG มี
เพียงร้อยละ 28 ท่ีรู้สึกว่าพื้นผิวในการเดินไม่ราบเรียบ ส่วนในเขตพื้นท่ีเศรษฐกิจ พฤติกรรมของผู้ขับ
ขี่มีแนวโน้มแย่ลง โดยร้อยละ 30 ผู้ตอบแบบสอบถามในพื้นท่ีถนน CG รู้สึกว่าผู้ขับรถมักจะไม่ยอมให้
ทางแก่คนเดิน และร้อยละ 67 คิดว่าผู้ขับรถใช้ความเร็วสูง ผลท่ีได้ยังแสดงถึงโครงสร้างพื้นฐานและ
นโยบายท่ีแตกต่างกันระหว่างสองพื้นท่ี โดยถนน CG ถูกออกแบบมาให้เน้นการรองรับยานยนต์เพราะ
มีถนนท่ีกว้าง ทางแยกถูกออกแบบส าหรับการเล้ียวที่ความเร็วสูง ในขณะท่ี Bapu และ Nagar ซึ่งเป็น
เมืองเก่ามีถนนท่ีแคบและมีการแยกกันชัดเจนระหว่างคนเดินกับยานยนต์ ผลท่ีได้คือ คนเดินมีความ
สบายในการเดินมากกว่า ส่วนในด้านความปลอดภัย การท่ีมีจ านวนไฟฟ้าส่องสว่างน้อย ผู้ตอบ
แบบสอบถามใน Bapu และ Nagar รู้สึกว่ามีความปลอดภัยน้อยกว่าผู้ตอบแบบสอบถามในพื้นท่ีถนน 
CG ซึ่งเป็นย่านเศรษฐกิจ 
 Ministry of Urban Development (2009) ยังได้ท าการส ารวจค่าดัชนี WI ข้างต้น 
ใน 30 เมืองในประเทศอินเดีย โดยมีค่าเฉล่ียของดัชนีอยู่ท่ี 52 คะแนน (เต็ม 100 คะแนน) โดยเมือง
ใหญ่จะได้คะแนนสูงเนื่องจากมีส่ิงอ านวยความสะดวกส าหรับคนเดินท่ีดีกว่าเมืองขนาดเล็ก แต่เมือง
ท่องเท่ียวกลับได้คะแนนน้อยซึ่งสะท้อนให้เห็นถึงสภาพเส้นทางเท้าท่ีไม่เหมาะสมและจ าเป็นต้องมีการ
พัฒนาเพื่อรองรับการท่องเท่ียว 
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 Gota et al. (2010) ได้ส ารวจดัชนีความสามารถของการเดินของเมืองต่าง  ๆ  ใน
ทวีปเอเชีย โดยยึดเกณฑ์การประเมินของ Krambeck (2006) แต่การศึกษานี้ไม่รวมขั้นตอนการนับ
จ านวนคนเดินท่ีเดินผ่านไปมาในช่วงเวลาท่ีส ารวจและความยาวของเส้นทางท่ีส ารวจ โดยให้เหตุผลว่า
วิธีการนี้อาจมีจุดบกพร่องคือ ผู้คนท่ีเดินอาจให้ข้อมูลท่ีมีอคติโดยไม่รู้ตัวหากต้องเดินเป็นระยะทางยาว 
ยกตัวอย่างเช่น เส้นทางท่ีมีโครงสร้างพื้นฐานอย่างเพียงพอและมีการเดินหนาแน่นมากไม่ควรได้รับ
การประเมินท่ีสูงกว่าเส้นทางท่ีมีโครงสร้างพื้นฐานอย่างเพียงพอแต่มีความหนาแน่นในการเดินน้อย 
การใช้ประโยชน์ในตัวเองไม่ควรน ามาใช้เป็นตัวแปรในการประเมิน นอกจากนี้ทาง Gota et al. 
(2010) ได้เสนอน้ าหนักความส าคัญของตัวแปรท่ีใช้ในการประเมินแต่ละตัวไว้ด้วย 
 Hung et al. (2010) ได้ประเมินค่าดัชนีความสามารถของการเดินในฮ่องกง ตาม
วิธีการของ Krambeck (2006) และ Gota et al. (2010) ผลการศึกษาพบว่า ผู้ตอบแบบสอบ
มากกว่าครึ่งมีความพอใจกับส่ิงอ านวยความสะดวกส าหรับคนเดินท่ีมีอยู่ในเมือง ส่วนผู้ท่ีไม่พอใจ
ต้องการให้ปรับปรุงไฟฟ้าส่องสว่าง ความสะอาด เพิ่มความกว้างของทางเท้า ลดปริมาณการจราจร
และความเร็วบนท้องถนน ก าจัดอุปสรรคในเส้นทางเดินและเพิ่มจุดข้ามถนน รวมถึงส่ิงอ านวยความ
สะดวกส าหรับผู้พิการ 
 Wibowo et al. (2015) ได้ประเมินความสามารถการเดินในเขตเมืองของประเทศ
อินโดนีเซีย โดยใช้เมืองบันดุงเป็นกรณีศึกษา และประยุกต์ใช้ ดัชนี WI (Leather et al., 2011) ซึ่ง
พิจารณาคุณภาพของส่ิงอ านวยความสะดวกในการเดิน 9 ตัวแปร โดยการประเมินมุ่งเน้นไปท่ี
โครงสร้างพื้นฐานส าหรับการเดินและสภาพแวดล้อมในการเดิน จากการศึกษาพบว่า ค่าความสามารถ
ของการเดินของโครงข่ายทางเท้าในพื้นท่ีศึกษา เช่น พื้นท่ีสถานศึกษา พื้นท่ีเชิงพาณิชย์ สถานีขนส่ง
โดยสารสาธารณะ และศาสนสถาน มีระดับคะแนนใกล้เคียงกันโดยอยู่ในช่วงระหว่าง 60-70 ซึ่งอยู่ใน
ระดับพอใช้ 
 Walk Score (2011) ได้น าเสนอ ระบบการให้คะแนนเส้นทางเท้าหรือ Walkscore 
Algorithm โดยการค านวณคะแนนจะแบ่งชนิดของส่ิงอ านวยความสะดวกท่ีแตกต่างกันตามลักษณะ
พื้นท่ี 9 ประเภท (ดังแสดงในตารางท่ี 2.21) การให้คะแนนจะประเมินจาก สถานท่ีต้ัง จ านวน และ
ความส าคัญของส่ิงอ านวยความสะดวกแต่ละประเภท โดยการให้คะแนนจะมีค่าต้ังแต่ 0-100 
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ตารางท่ี 2.21 ตัวอย่างการให้คะแนนทางเท้าด้วยระบบ Walk Score 
สิ่งอ านวยความสะดวกของทางเท้า 

ตามพื้นที่การใช้งาน 
น้ าหนักความส าคัญ 

1) ร้านขายของช า 3.00 
2) ร้านอาหาร 0.75,0.45,0.25,0.225,0.225,0.225,0.2,0.2 
3) แหล่งสินค้า 0.5,0.45,0.4,0.35,0.3 
4) ร้านกาแฟ 1.25,0.75 
5) ธนาคาร 1.00 
6) สวนสาธารณะ 1.00 
7) โรงเรียน 1.00 
8) ร้านหนังสือ 1.00 
9) แหล่งบันเทิง 1.00 

ที่มา: Walk Score (2011) 

 
 จากตารางท่ี 2.21 ตัวเลขในแต่ละหมวดจะบ่งบอกถึงระดับน้ าหนักความส าคัญและ
จ านวนของส่ิงอ านวยความสะดวก ส าหรับหมวดใดท่ีมีเลขน้ าหนักมากกว่า 1 ค่า หมายความว่ามีการ
พิจารณามากกว่า 1 จุดในหมวดนั้น โดยจุดท่ีพบเป็นอันดับแรกจะได้น้ าหนักในล าดับท่ี 1 ส่วนอันดับ
ถัดมาจะได้รับน้ าหนักในล าดับท่ี 2 ซึ่งสะท้อนให้เห็นถึงความส าคัญในแต่ละหมวด 
 Walk Score (2011) ยังได้เสนอกราฟความสัมพันธ์ระหว่างระยะทางเดินกับคะแนน
ท่ียินดีเดินดังแสดงในรูปท่ี 2.32 ซึ่งบ่งบอกถึงคะแนนท่ีคนเดินพิจารณาตามระยะทางท่ีเดินจาก
จุดเริ่มต้นไปยังจุดส้ินสุดของการเดิน ซึ่งคะแนนท่ียินดีเดินสูงเมื่อระยะทางไม่เกิน 0.25 ไมล์ (ประมาณ 
400 เมตร) จากนั้นคะแนนจะลดลงจนเหลือเพียงร้อยละ 12 ท่ีระยะทาง 1 ไมล์ (ประมาณ 1.60 
กิโลเมตร) และจะเป็น 0 ท่ีระยะทาง 1.5 ไมล์ (ประมาณ 2.41 กิโลเมตร) 
 ในทางปฏิบัติ Walk Score (2011) ได้ก าหนดให้ใช้ความเร็วเฉล่ียในการเดิน 3 ไมล์/
ช่ัวโมง (ประมาณ 4.83 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง)  หรือระยะทาง 0.25 ไมล์ (ประมาณ 400 เมตร) ใช้เวลา
เดิน 5 นาที 
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   คะแนนที่ยินดีเดิน (ร้อยละ) 

 
ระยะการเดิน (ไมล์) 

ที่มา: Walk Score (2011) 

รูปท่ี 2.32 ระยะทางท่ียินดีจะเดิน 
 การวัดการเอื้อต่อการเดินจะใช้ความหนาแน่นของจุดตัดและระยะทางเฉล่ียของแต่
ละช่วงถนน โดยหากมีพื้นท่ีท่ีไม่เอื้อต่อการเดินจะถูกหักคะแนนออก 1% จากคะแนนท่ีได้ท้ังหมด การ
หักคะแนนสามารถหักคะแนนได้สูงสุด 10% ขึ้นอยู่กับสภาพพื้นท่ี โดยมีเกณฑ์ ดังนี้ 
 ความหนาแน่นของทางแยก (จ านวนจุดตัดต่อ 1 ตารางไมล์หรือประมาณ 3 ตาราง
กิโลเมตร)  : 

มากกว่า 200 จุด : ไม่ถูกหักคะแนน 
150-200 จุด : ถูกหักคะแนน 1% 
120-150 จุด : ถูกหักคะแนน 2% 
90-120 จุด : ถูกหักคะแนน 3% 
60-90 จุด : ถูกหักคะแนน 4% 
ต่ ากว่า 60 จุด : ถูกหักคะแนน 5% 

 ความยาวเฉล่ียของช่วงถนน (เมตร) : 
น้อยกว่า 120 เมตร : ไม่ถูกหักคะแนน 
120-150 เมตร : ถูกหักคะแนน 1% 
150-165 เมตร : ถูกหักคะแนน 2% 
165-180 เมตร : ถูกหักคะแนน 3% 
180-195 เมตร : ถูกหักคะแนน 4% 
มากกว่า 195 เมตร : ถูกหักคะแนน 5% 
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 หลังจากได้คะแนนสุดท้ายแล้วก็จะน ามาคูณกับตัวแปรความเป็นมิตรกับคนเดิน ซึ่ง
ตัวแปรนี้จะหักคะแนนท่ีได้ออกระหว่าง 0-10% ขึ้นอยู่กับเงื่อนไขจากการศึกษาโดย Walk Score 
เมือง Pune ในประเทศอินเดียถือว่าเป็นสถานท่ีท่ีมีความสบายในการเดินมาก ในขณะท่ีกรุงเทพฯ 
ปักกิ่ง และเซบูถือว่าเป็นเมืองท่ีเอื้อกับการใช้รถ 
 จากการศึกษาค่าดัชนีความสามารถของการเดินข้างต้นยังเป็นท่ีสงสัยถึงความคลาด
เคล่ือน ท่ีแตกต่างกันจากทัศนคติของก ลุ่ม ตัวอย่าง  Manaugh and El-Geneidy (2011) ไ ด้
ท าการศึกษาเปรียบเทียบความรู้สึกของผู้คนในการตอบแบบสอบถามในพื้นท่ี ต่างกันว่ามีการ
ตอบสนองท่ีต่างกันหรือไม่ โดยการศึกษานี้ได้ใช้ข้อมูลการเดินทางออกจากบ้านของประชาชนในเมือง
มอนทรีออล ซึ่งส ารวจจากจุดเริ่มต้นไปยังจุดปลายทาง ทดสอบความสัมพันธ์ของคะแนนการเดินจาก
บ้านไปสถานท่ีต่างๆในขณะท่ีมีการควบคุมพฤติกรรมการเดินของแต่ละบุคคล ลักษณะของครัวเรือน
และรูปแบบการเดินทาง จากนั้นท าการแบ่งกลุ่มให้มีความผสมผสานกัน ผลการศึกษาพบว่า  การ
เดินทางท่ัวไปท่ีไม่ใช่การเดินทางเพื่อไปท างานจะมีความสัมพันธ์กับค่าดัชนีการเดินท่ีสูงมากท่ีสุด และ
ครัวเรือนท่ีมีทางเลือกในการเดินทางจะมีความอ่อนไหวในการเลือกมากกว่า กล่าวคือ จะเลือก
รูปแบบการเดินทางท่ีหลากหลายมากกว่าครอบครัวท่ีมีทางเลือกน้อยกว่า จากการศึกษาครั้งนั้น
สามารถสรุปได้ว่า ดัชนีการเดินไม่มีความคลาดเคล่ือนท่ีเกิดจากสัมพันธ์กับพฤติกรรมการเดินทางของ
แต่ละครัวเรือน 
 ค่าดัชนีความสามารถของการเดินสามารถน าไปใช้งานได้หลากหลาย เช่น การ
วางแผน Gallimore et al. (2011) ท าการศึกษาเปรียบเทียบประสิทธิภาพของการเดินระหว่างเมือง
ท่ีวางรูปแบบผังเมืองแบบท่ัวไปกับเมือง ท่ีวางรูปแบบเมืองเป็นแบบบล็อก โดยได้ประเมิน
ความสัมพันธ์ของการรับรู้ของการเดินและกิจกรรมการเดิน โดยแบ่งกลุ่มตัวอย่างนักเรียนออกเป็น 5 
ระดับข้ัน จาก 3 ชุมชน ซึ่งศึกษาอยู่ในโรงเรียน 2 แห่ง ซึ่งเป็นการผสมผสานระหว่างชุมชนชานเมือง
กับแหล่งเก็บสินค้า จากการตรวจสอบกิจกรรมในการเดิน พบว่า เมืองใหม่ท่ีจัดรูปแบบผังเมืองแบบ
บล็อก มีความปลอดภัยในการจราจรมากกว่า ปลอดภัยจากอาชญากรรมมากขึ้น มีความหนาแน่น
และความหลากหลายท่ีเหมาะสม เป็นท่ีน่าพอใจมากกว่า และเส้นทางของเมืองใหม่ จะดีกว่าในด้าน
ของความปลอดภัยในการจราจรและการเข้าถึง อย่างไรก็ตามชานเมืองแบบเดิมจะมีความหนาแน่นท่ี
มากกว่า ส่วนความสัมพันธ์ของผู้อยู่อาศัย ผู้ปกครองและเด็กสามารถรับรู้ได้ว่าเส้นทางของผังเมือง
ใหม่มีความเหมาะสมมากกว่าเส้นทางแบบเดิม การออกแบบเส้นทางท่ีระบุการใช้งานท่ีชัดเจนท าให้
เด็กรู้สึกว่ามีความปลอดภัยในการเดินมากขึ้น นอกจากนี้เส้นทางของผังเมืองใหม่ท่ีจะมีเส้นทางซึ่งมุ่ง
หน้าสู่โรงเรียนโดยตรงท าให้เกิดความสะดวกสบายมากขึ้น 
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 การเดินยังเป็นวิธีหนึ่งของการออกก าลังกายท่ีได้ประโยชน์ การทราบค่าปริมาณการ
เดินในแต่ละวันยังสามารถน าไปศึกษาต่อในเชิงสาธารณะสุขได้ โดย Frank et al. (2005) ได้ศึกษา
ผลกระทบจากส่ิงแวดล้อมทางกายภาพท่ีมีผลต่อกิจกรรมการเดินทางตามวัตถุประสงค์ในเขตพื้นท่ี
เมือง การศึกษามีการใช้ระบบ GIS ในการบันทึกข้อมูลการใช้ท่ีดิน ความหนาแน่นของบ้านเรือนและ
การเช่ือมต่อของโครงข่ายถนน และท าการบันทึกร่วมกับค่าดัชนีของกิจกรรมการเดินด้วย จากการ
เก็บข้อมูลกลุ่มตัวอย่างท่ีเป็นผู้ใหญ่ 357 คน ผลการศึกษาท่ีได้จากการส ารวจการใช้ท่ีดิน ความ
หนาแน่นของบ้านเรือน และความหนาแน่นบริเวณทางแยกมีความสัมพันธ์กับจ านวนเวลาของ
กิจกรรมท่ัวไปท่ีท าในแต่ละวัน นอกจากนี้ พบว่า ร้อยละ 37 ของกลุ่มตัวอย่างมีค่าดัชนีกิจกรรมการ
เดินท่ีสูงมาก คือ มากกว่า 30 นาที/วัน ซึ่งเป็นค่าท่ีแนะน า และมีร้อยละ 18 ท่ีมีค่าดัชนีการเดินท่ีน้อย
และพบว่าผู้ท่ีมีกิจกรรมการเดินมากมีแนวโน้มท่ีจะท ากิจกรรมท่ัวไปมากกว่าผู้ท่ีเดินน้อยกว่า 30 
นาที/วัน ถึง 2.4 เท่า 
 การส ารวจดัชนีการเดิน ส่วนใหญ่นิยมน าข้อมูลมาตรฐานอ้างอิงมาจาก Walk 
Score (2011) ซึ่งเป็นแหล่งท่ีมาท่ีให้ข้อมูลเกี่ยวกับวิธีการท า Walk Score และวิธีการประเมิน
คะแนนต่างๆ Duncan et al. (2012) ได้ตรวจสอบความถูกต้องของ Walk Score และ Transit 
Score ของ (Walk Score, 2011) โดยประยุกต์ข้อมูลท่ีได้จากระบบฐานข้อมูลสารสนเทศภูมิศาสตร์ 
(GIS) เพื่อวัดกิจกรรมการเดินของประชาชนและความพร้อมของระบบขนส่งสาธารณะ โดยแบ่งพื้นท่ี
ส ารวจเป็นโครงข่ายถนนขนาด 400 เมตร และ 800 เมตร และใช้ข้อมูลท่ีได้จากนักเรียนและ
ผู้ปกครองจ านวน 1,292 ตัวอย่าง ข้อมูล GIS ถูกน ามาใช้วัดวัตถุประสงค์ในกิจกรรมการเดินท่ี
หลากหลายของครัวเรือนและความพร้อมของระบบขนส่งสาธารณะ นอกจากนี้ Dustin et al. (2012) 
ยังได้ค านวณสหสัมพันธ์ระหว่างกิจกรรมการเดินกับระบบขนส่งสาธารณะในเชิงพื้นท่ี พบว่า Walk 
Score มีนัยส าคัญกับพื้นท่ี 400 เมตร ในขณะท่ี Transit Score จะมีนัยส าคัญกับพื้นท่ีขนาด 800 
เมตร การศึกษานี้ให้ข้อสังเกตว่า Walk Score นั้นให้ผลท่ีแม่นย าดีในด้านเครื่องมือท่ีใช้ประเมินส่ิง
อ านวยความสะดวกสบายในการเดินของชุมชนและความพร้อมของระบบขนส่งสาธารณะ เช่น ความ
หนาแน่นของร้านค้าปลีก ความหนาแน่นของสถานกีฬาและพื้นท่ีเปิดโล่ง ความหนาแน่นของทางแยก 
ความหนาแน่นของครัวเรือน และความถี่ของจุดขึ้นรถไฟใต้ดิน อย่างไรก็ตาม Walk Score (2011) 
จะมีความเหมาะสมกับพื้นท่ีท่ีมีขนาดกว้างมากกว่า 
 จากวิธีการหลากหลายเพื่อประเมินการเดิน ดังท่ีกล่าวไปแล้ว ซึ่งใช้วิธีการท่ีแตกต่าง
กันออกไปเกี่ยวกับการประเมินเชิงคุณภาพหรือเชิงปริมาณ ท้ังวิธีการสุ่มตัวอย่างและการให้คะแนน 
ยกตัวอย่างเช่น Ministry of Urban Development (2009) ของอินเดียใช้ค่าดัชนีการเดินท่ีเป็นตัว
บอกถึงความพร้อมของทางเท้าและระดับส่ิงอ านวยความสะดวกส าหรับคนเดิน MOUD ได้ท าการ
ประเมินโครงสร้างพื้นฐานของเมือง ในการประเมินโดยใช้ตัวช้ีวัด 3 อย่าง ได้แก่ 1) ระยะเวลาท่ีต้อง
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รอสัญญาณไฟเพื่อข้ามถนนของคนเดิน (วินาที/คน) 2) ระดับของไฟส่องสว่างบนถนนและสัดส่วนของ
ทางเท้าท่ีมีความกว้างมากกว่า 1.2 เมตร ท่ีมีอยู่ในเมืองนั้นๆ ข้อจ ากัดของวิธีการนี้คือ ยังมี ความ
ยุ่งยากในการประเมินตัวแปรท่ีจ าเป็นอื่นๆ เช่น ในด้านความปลอดภัยจากอาชญากรรม ความ
ปลอดภัยในการข้ามถนน ด้านส่ิงอ านวยความสะดวก ด้านโครงสร้างพื้นฐานส าหรับผู้พิการ ฯลฯ 
 ในขณะท่ีการประเมินทางเท้าของ (Walk Score, 2011) จะขึ้นอยู่กับระยะทางจาก
จุดท่ีต้องการศึกษาไปสู่ส่ิงอ านวยความสะดวก ร้านค้าใกล้เคียง โดยใช้เป็นระบบการให้คะแนน คือไม่
สนใจจ านวนของรถยนต์และพิจารณาถึงความหนาแน่นของการใช้ประโยชน์ท่ีดิน แม้ว่าวิธีการง่าย แต่
วิธีการนี้ไม่ได้ประเมินคุณภาพของส่ิงอ านวยความสะดวก เช่น ความกว้างของทางเท้า ความเรียบของ
ทางเท้า การออกแบบการจราจร ความปลอดภัยจากอาชญากรรมและความปลอดภัยในการข้ามถนน 
ซึ่งจะท าให้ในบางพื้นท่ีมีคะแนนท่ีสูงถ้ามีการประเมินโดยใช้วิธีนี้ 
 สุดท้ายวิธีการท่ีง่ายท่ีนิยมใช้กันมากท่ีสุด คือ “Walkability Index” ท่ีพัฒนาขึ้น
โดย Krambeck (2006)  และน าไปใช้กับเมืองต่าง ๆ ในทวีปเอเชียโดย CAI–Asia มีการวิเคราะห์
คุณภาพในการเดินท้ังด้านความปลอดภัยและความสะดวกสบายในการเดิน การส ารวจการเดินท าการ
ส ารวจภาคสนามใน 4 พื้นท่ี ประกอบด้วย ย่านการค้า ย่านท่ีอยู่อาศัย แหล่งสถานศึกษา และจุด
ศูนย์กลางการคมนาคมขนส่ง การส ารวจยังระบุถึงความพึงพอใจของคนเดิน การวิเคราะห์นโยบาย
ของภาครัฐและการวางระบบของหน่วยงานเป็นการประเมินด้วยวิธีการเชิงคุณภาพ การประเมินนั้น
ครอบคลุมถึงค่าพารามิเตอร์ส าคัญท่ีหลากหลาย จะให้ข้อมูลท่ีเฉพาะเจาะจงและเห็นภาพได้ง่าย ซึ่ง
จะแสดงถึงสภาพแวดล้อมการเดินในปัจจุบัน และระบุพื้นท่ีท่ีต้องมีการปรับปรุงได้ชัดเจน 
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2.7.2 การประเมินความสามารถของการเดินในประเทศไทย 
 ธนเทพ ชัยบุญเรือง และธนากร ปัญญาจันทร์ (2555) ได้ศึกษาการประเมิน
ความสามารถของทางเท้าภายในมหาวิทยาลัยเชียงใหม่โดยใช้ดัชนี WI ท่ีพัฒนาโดยธนาคารพัฒนา
แห่งเอเชีย (Leather et al., 2011) โดยศึกษาลักษณะโครงสร้างพื้นฐานของทางเท้า เช่น ความกว้าง 
ความสูง ส่ิงกีดขวางบนทางเท้า เป็นต้น ผลการศึกษาพบว่า โครงข่ายทางเท้า (ซึ่งมีความกว้างของทาง
เท้าอยู่ในช่วง 1.40-2.75 เมตร ความสูงของทางเท้าอยู่ในช่วง 0.16-0.20 เมตร) มีระดับคะแนนอยู่
ในช่วง 60.00-82.00 คะแนน (เต็ม 100 คะแนน) ส่วนประเด็นท่ีควรปรับปรุงส าหรับช่วงทางเท้าท่ีมี
คะแนนต่ า ได้แก่ ย้ายส่ิงกีดขวางออกจากทางเท้า ซ่อมบ ารุงทางเท้าเป็นประจ า จัดการทางข้ามให้
สะดวกและปลอดภัยโดยการติดต้ังสัญญาณไฟจราจรส าหรับคนข้าม หรือติดต้ังเครื่องหมายทางข้าม
ให้ชัดเจน 
 ฉัตรดนัย เลือดสกุล (2555) ได้ศึกษาความสามารถของการเดินของโครงข่ายทางเท้า
ภายในเขตเทศบาลนครนครราชสีมา โดยประยุกต์ใช้ ดัชนี WI ของ Leather et al. (2011) โดย
เปรียบเทียบค่าดัชนีการเดินระหว่างพื้นท่ีศึกษาลานอนุสาวรีย์ท้าวสุรนารี ซึ่งเป็นย่านเศรษฐกิจและ
สถานท่ีส าคัญของเมืองนครราชสีมา กับพื้นท่ีศึกษาบริเวณหน้ามหาวิทยาลัยราชภัฎนครราชสีมา ซึ่ง
เป็นแหล่งชุมชน ท่ีพักอาศัยและตลาดข้างทาง จากการศึกษาพบว่า ดัชนีการเดินในพื้นท่ีศึกษาลาน
อนุสาวรีย์ท้าวสุรนารี มีคะแนนเท่ากับ 55.2 สูงกว่าพื้นท่ีหน้ามหาวิทยาลัยราชภัฎนครราชสีมาซึ่งมี
คะแนนเท่ากับ 49.0 โดยท้ังสองพื้นท่ีศึกษานี้ มีคะแนนอยู่ในระดับปานกลาง-ต่ า 
 ในแนวทางเดียวกัน โชติวุธ พุทธรักษา (2558) ได้ประเมินความสามารถของ
โครงข่ายทางเท้าของย่านการค้าในเขตเทศบาลเมืองก าแพงเพชร โดยประยุกต์ ใช้ดัชนี WI ของ 
Leather et al. (2011) พบว่า มีค่า WI เฉล่ียอยู่ท่ี 55.00 ซึ่งอยู่ในระดับปานกลาง และพบว่า ถนน
ในพื้นท่ีศึกษามีความสะดวกในการเดินอยู่ในระดับพอใช้ โดยควรพัฒนาทางเท้าให้มีความสะดวกและ
มีสภาพแวดล้อมท่ีเอื้อต่อการเดินมากยิ่งขึ้น 
 เช่นเดียวกับ สิทธา เจนศิริศักด์ิ และคณะ (2561) ได้ศึกษาแนวคิดการออกแบบ
โครงสร้างพื้นฐานส าหรับการเดินและใช้จักรยานในชีวิตประจ าวัน พื้นท่ีศึกษาอ าเภอพิบูลมังสาหาร 
จังหวัดอุบลราชธานี โดยได้ส ารวจข้อมูลทางกายภาพทางเท้าและประยุกต์ใช้ดัชนี WI ของ Leather 
et al. (2011) พบว่า ถนน 20 สายในพื้นท่ีศึกษา มี 11 สายท่ีคะแนนต่ ากว่า ร้อยละ 50 แสดงว่า 
ความสะดวกในการเดินเท้าต่ า มีสภาพแวดล้อมไม่เหมาะแก่การเดินเท้า ส่วนถนนอีก 9 สายมีคะแนน
มากกว่าร้อยละ 50 แต่ไม่ถึง 70 ควรมีการพัฒนาทางเท้าให้ดียิ่งขึ้น 
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2.8 สรุปผลการทบทวนงานวิจัยที่เก่ียวข้อง 
 จากการทบทวนงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง สามารถสรุปประเด็นส าคัญได้ ดังนี้ 
 1) การศึกษาเกี่ยวกับการส ารวจโครงข่ายทางเท้าในพื้นท่ีศึกษา ท าให้ทราบถึง
ประเด็นปัญหาบนโครงข่ายทางเท้า เพื่อน าข้อมูลท่ีได้จากการส ารวจ มาวิเคราะห์และแยกแยะ
ประเด็นปัญหาตามปัจจัยท่ีส่งผลต่อการเดินท่ีได้ทบทวนมา จากนั้นเสนอแผนการพัฒนาและแนวทาง
ในการปรับปรุงโครงข่ายทางเท้าในพื้นท่ีศึกษาให้ดียิ่งขึ้น 
 2) ในประเทศไทยส่วนใหญ่ การศึกษาเกี่ยวกับการประเมินความสามารถของการ
เดิน จะนิยมใช้ Walkability Index (WI) ของ Leather et al. (2011) ซึ่งได้พัฒนามาจากแนวคิดของ 
Krambeck (2006) และใช้ค่าน้ าหนักความส าคัญของตัวแปรจากการศึกษาของต่างประเทศ ซึ่งไม่
สอดคล้องกับบริบทของพื้นท่ีศึกษาในประเทศไทย 
 ส าหรับงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้องกับการประเมินความสามารถของการเดิน สามารถสรุป
ได้ดังตารางท่ี 2.22 
 
2.9 สรุปทฤษฎีการส่งเสริมการเดินในเขตเมือง 
 จากการทบทวนทฤษฎีการส่งเสริมการเดินในเขตเมือง สามารถสรุปแนวทางในการ
ส่งเสริมการเดินในเขตเมืองได้ดังตารางท่ี 2.23 และตัวอย่างนโยบายและแผนเพื่อสนับสนุนการเดินดัง
ตารางท่ี 2.24  
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บทท่ี 3  
วิธีการด าเนินงานวิจัย 

 
3.1 กรอบการด าเนินงานวิจัย 
 งานวิจัยนี้ได้เลือกชุมชนเมืองป่าตอง เป็นกรณีตัวอย่างของชุมชนท่ีเป็นสถานท่ี
ท่องเท่ียว และมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ วิทยาเขตหาดใหญ่ เป็นกรณีตัวอย่างของชุมชนท่ีเป็น
สถานศึกษา เพื่อศึกษาหาประสิทธิภาพของโครงข่ายทางเท้าท่ีมีอยู่เดิมและประเมินความสามารถของ
การเดิน โดยมุ่งเน้นจุดและแนวเส้นทางเท้าท่ีมีปัญหาโครงสร้างพื้นฐานส าหรับคนเดิน และเสนอแนว
ทางการพัฒนาโครงข่ายทางเท้าในพื้นท่ีศึกษาให้กับหน่วยงานท่ีเกี่ยวข้อง 
 เพื่อให้บรรลุตามวัตถุประสงค์ของการศึกษา ขั้นตอนของงาน (ดังแสดงในรูปท่ี 3.1) 
จ าแนกออกเป็น 4 ขั้นตอนหลัก ประกอบด้วย 
  1) การทบทวนงานวิจัยและทฤษฎีท่ีเกี่ยวข้อง 

 การวางแผนการขนส่งท่ียั่งยืน 
 คุณลักษณะและปัจจัยท่ีส่งผลต่อการเดิน 
 การประเมินความสามารถในการเดิน 
 ระดับการให้บริการของทางเท้า 

  2) การส ารวจข้อมูลภาคสนาม 
 ประเด็นปัญหาของโครงข่ายทางเท้า 
 ทัศนคติต่อปัจจัยท่ีส่งผลต่อการเดิน 

  3) การวิเคราะห์ข้อมูล 
 ผลการส ารวจประเด็นปัญหาของโครงข่ายทางเท้า 
 ผลการส ารวจทัศนคติต่อปัจจัยท่ีส่งผลต่อการเดิน 
 ผลการประเมินความสามารถในการเดิน 

  4) การสรุปผลการศึกษาและข้อเสนอแนะ 
 
 รายละเอียดของแต่ละขั้นตอนในงานวิจัยอธิบายในหัวข้อล าดับถัดไป  
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ที่มา: ผู้วิจัย 

รูปท่ี 3.1 กรอบการด าเนินงานวิจัย  
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3.2 การทบทวนทฤษฎีและงานวิจัยที่เก่ียวข้อง 
 การศึกษานี้ ได้ทบทวนทฤษฎีและงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้องท้ังในประเทศและต่างประเทศ 
โดยแบ่งกลุ่มในการทบทวนออกเป็น 4 หัวข้อหลัก ดังนี้ 1) การวางแผนการขนส่งอย่างยั่งยืน 2) 
คุณลักษณะและปัจจัยท่ีส่งผลต่อการเดิน 3) การประเมินความสามารถของการเดิน และ 4) ระดับ
การให้บริการของทางเท้า การทบทวนงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้องดังกล่าวเป็นประโยชน์ต่องานวิจัยเป็นอย่าง
มาก ซึ่งรายละเอียดได้น าเสนอไว้ในบทท่ี 2 
 
3.3 การก าหนดพื้นที่ศึกษา 
 ในงานวิจัยนี้ ได้เลือกพื้นท่ีศึกษา 2 กรณี คือ กรณีศึกษาชุมชนเมืองป่าตอง และ
กรณีศึกษามหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ โดยมีรายละเอียดของแต่ละพื้นท่ีดังต่อไปนี้ 

3.3.1 พื้นที่ศึกษาชุมชนเมืองป่าตอง 
 เมืองป่าตอง อ าเภอกะทู้ จังหวัดภูเก็ต มีพื้นท่ีประมาณ 16.4 ตารางกิโลเมตร  
โครงข่ายทางถนนเส้นทางหลักมีความยาวประมาณ 47.08 กิโลเมตร (ดังรูปท่ี 3.2) และโครงข่ายทาง
เท้ามีความยาวประมาณ 22.94 กิโลเมตร หรือคิดเป็นร้อยละ 48.73 ของพื้นท่ี (ผู้วิจัยค านวณความ
ยาวของโครงข่ายถนนและทางเท้าจาก www.map.google.com) ซึ่งเป็นเส้นทางท่ีครอบคลุมสถานท่ี
ราชการ สถานท่ีท่องเท่ียว โรงแรม บริษัทเอกชน โรงเรียน และโรงพยาบาล เป็นต้น ท้ังนี้เมืองป่าตอง
ยังเป็นสถานท่ีท่องเท่ียวระดับโลก และติด 1 ใน 10 ท่ีเท่ียวในจังหวัดภูเก็ตท่ีนักท่องเท่ียวนิยม 
(บางกอกแอร์เวย์, 2016) แต่พบว่า ยังมีปัญหาความไม่ต่อเนื่องของโครงข่ายทางเท้าและความไม่
ปลอดภัยในการเดิน ดังนั้น พื้นท่ีดังกล่าวจึงเป็นกรณีตัวอย่างของชุมชนท่ีเป็นสถานท่ีท่องเท่ียวเพื่อใช้
ศึกษาหาประสิทธิภาพของโครงข่ายทางเท้าท่ีมีอยู่เดิมและประเมินความสามารถของการเดิน โดย
มุ่งเน้นจุดและแนวเส้นทางเท้าท่ีมีปัญหาโครงสร้างพื้นฐานส าหรับคนเดิน 

3.3.2 พื้นที่ศึกษามหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ 
 มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ วิทยาเขตหาดใหญ่ มีพื้นท่ีประมาณ 2.67 ตาราง
กิโลเมตร โครงข่ายทางถนนมีความยาวประมาณ 38 กิโลเมตร (ดังรูปท่ี 3.3) และโครงข่ายทางเท้ามี
ความยาวประมาณ 12.1 กิโลเมตร หรือคิดเป็นร้อยละ 31.84 ของพื้นท่ี (ผู้วิจัยค านวณความยาวของ
โครงข่ายถนนและทางเท้าจาก www.map.google.com) ซึ่งโครงข่ายทางเท้าดังกล่าวเป็นเส้นทางท่ี
ครอบคลุมสถานท่ีส าคัญหลายแห่ง ประกอบด้วย สถานบริการสุขภาพ จ านวน 4 แห่ง คือ 
โรงพยาบาล ม.อ. โรงพยาบาลทันตกรรม โรงพยาบาลการแพทย์แผนไทย และโรงพยาบาลสัตว์ คณะ
หน่วยงานท่ีเปิดสอน จ านวน 17 คณะ 1 วิทยาลัย 3 สถาบันวิจัยหลัก และหน่วยงานวิจัยอีกจ านวน
หนึ่ง ภายในพื้นท่ีมีจ านวนนักศึกษาและบุคลากร ณ ปีการศึกษา 2560 ประมาณ 30,074 คน (งาน
สถิตินักศึกษา ม.อ. วิทยาเขตหาดใหญ่, 2560 ; กองการเจ้าหน้าท่ี ม.อ., 2561) นอกจากนี้ ยังมี

http://www.map.google.com/
http://www.map.google.com/
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สถานท่ีออกก าลังกาย ศูนย์กีฬา รวมท้ังแหล่งค้าขายสินค้า ซึ่งมีปัญหาคล้ายกับกรณีศึกษาเมืองป่า
ตองคือความไม่ต่อเนื่องของโครงข่ายทางเท้าและความไม่ปลอดภัยในการเดิน ดังนั้น พื้นท่ีดังกล่าวจึง
เป็นกรณีตัวอย่างของชุมชนท่ีเป็นสถานศึกษาเพื่อใช้ศึกษาประสิทธิภาพของโครงข่ายทางเท้าท่ีมีอยู่
เดิมและประเมินความสามารถของการเดิน 
 

 
ที่มา: https://maps.google.com/ 

รูปท่ี 3.2 พื้นท่ีศึกษาเมืองป่าตอง  

https://maps.google.com/
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3.4 การส ารวจข้อมูลภาคสนาม  
 การศึกษาครั้งนี้ ได้ท าการส ารวจข้อมูลภาคสนาม 2 ส่วนหลัก ประกอบด้วย 1) 
ข้อมูลประสิทธิภาพของโครงข่ายทางเท้า 2) ข้อมูลทัศนคติต่อปัจจัยท่ีส่งผลต่อการเดิน โดยมี
รายละเอียดการส ารวจข้อมูลในแต่ละกรณีศึกษาดังนี้ 
 

3.4.1 การส ารวจข้อมูลภาคสนามภายในชุมชนเมืองป่าตอง 
3.4.1.1. ข้อมูลประสิทธิภาพของโครงข่ายทางเท้าภายในเมืองป่าตอง 

    การประเมินคุณลักษณะทางกายภาพของโครงข่ายทางเท้าในพื้นท่ีศึกษานี้ 
ได้ส ารวจข้อมูลโครงสร้างพื้นฐานส าหรับการเดิน และปัญหาทางกายภาพบนทางเท้า โดยสามารถสรุป
ช่วงถนนท่ีมีทางเท้า (ดังแสดงในรูปท่ี 3.4) ได้ท้ังหมด 69 ช่วงถนน และช่วงถนนท่ีไม่มีทางเท้าจ านวน 
43 ช่วงถนน ส าหรับข้อมูลท่ีได้จากการส ารวจได้จัดเก็บไว้ในระบบฐานข้อมูลสารสนเทศภูมิศาสตร์บน
ระบบ Google My Maps และน าข้อมูลท่ีได้มาวิเคราะห์ประเด็นปัญหาทางเท้าและเสนอแนวทาง
ปรับปรุงแก้ไขต่อไป ส าหรับรายละเอียดข้อมูลโครงข่ายทางเท้าแสดงในภาคผนวก ง-1 

3.4.1.2. ข้อมูลทัศนคติต่อปัจจัยท่ีส่งผลต่อการเดินภายในเมืองป่าตอง 
    ข้อมูลทัศนคติของคนเดินต่อปัจจัยท่ีส่งผลต่อการเดินได้ถูกส ารวจด้วย
แบบสอบถามท่ีจัดท าขึ้น (รายละเอียดแสดงในภาคผนวก ข) โดยแบ่งชุดค าถาม 3 ส่วน ประกอบด้วย  
    ส่วนท่ี 1 การส ารวจข้อมูลพฤติกรรมการเดินของกลุ่มตัวอย่าง ประกอบด้วย 

 จุดต้นทาง-ปลายทางของการเดินในเส้นทางท่ีเดินประจ า  
 วัตถุประสงค์ในการเดิน 
 เวลาเฉล่ียในการเดิน 
 ความถ่ีในการเดิน 
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ที่มา: ผู้วิจัย 

รูปท่ี 3.4 ช่วงถนนท่ีส ารวจประสิทธิภาพของโครงข่ายทางเท้าภายในเมืองป่าตอง 
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    ส่วนท่ี 2 การประเมินความสามารถของการเดิน เป็นการประเมินโครงสร้าง
พื้นฐานของโครงข่ายทางเท้าตามช่วงถนน (ดังแสดงในรูปท่ี 3.4) โดยมี 9 ปัจจัยท่ีพิจารณาดังแสดงใน
ตารางท่ี 3.1 แต่ละปัจจัยมีระดับการให้คะแนน 1-5 เรียงล าดับจากแย่ท่ีสุดถึงดีท่ีสุดตามล าดับ 
(รายละเอียดของปัจจัยและคะแนนในการประเมินแสดงในภาคผนวก ข) ในพื้นท่ีศึกษาเมืองป่าตองได้
สอบถามทัศนคติของกลุ่มตัวอย่างคนเดินท่ีมีต่อความสามารถของการเดินในพื้นท่ีศึกษา โดยให้
เรียงล าดับ 9 ปัจจัย (ตารางท่ี 3.1) ด้วยวิธีการวิเคราะห์ข้อค าถามแบบล าดับความส าคัญ หรือ 
Ranking Question Analysis (สถาบันเทคโนโลยีป้องกันประเทศ , 2558) เพื่อให้ได้ค่าน้ าหนัก
ความส าคัญของตัวแปรท้ัง 9 ปัจจัย  
    ส่วนท่ี 3 การสอบถามข้อมูลท่ัวไปของผู้ตอบแบบสอบถาม โดยได้สุ่ม
สัมภาษณ์ตัวอย่างคนเดินท่ีเป็นประชาชนท่ัวไปและนักท่องเท่ียวท่ีก าลังเดินอยู่บนโครงข่ายทางเท้า
ภายในพื้นท่ีศึกษา รวม 50 ตัวอย่าง (ตัวอย่างดังรูปท่ี 3.5) ข้อมูลท่ัวไปท่ีสอบถามประกอบด้วย 

  เพศ 
  ความบกพร่องทางร่างกาย 
  อายุ 
  อาชีพ 
  ยานพาหนะท่ีใช้ประจ า 
  ท่ีพักอาศัยปัจจุบัน 

 

  
ก) ตัวอย่างผู้ตอบแบบสอบถามชาวต่างชาติ ข) ตัวอย่างผู้ตอบแบบสอบถามชาวไทย 

รูปท่ี 3.5 การสัมภาษณ์กลุ่มตัวอย่างคนเดินภายในชุมชนเมืองป่าตอง 
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3.4.2 การส ารวจข้อมูลภาคสนามภายในมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ 
3.4.2.1. ข้อมูลประสิทธิภาพของโครงข่ายทางเท้าภายใน ม.อ. 

    การประเมินคุณลักษณะทางกายภาพของโครงข่ายทางเท้าในพื้นท่ีศึกษานี้ 
ได้ส ารวจข้อมูลโครงสร้างพื้นฐานส าหรับการเดิน และปัญหาทางกายภาพบนทางเท้า โดยสามารถสรุป
ช่วงถนนท่ีมีทางเท้า (ดังแสดงในรูปท่ี 3.6) ได้ท้ังหมด 21 ช่วงถนน ส าหรับข้อมูลท่ีได้จากการส ารวจ
ได้จัดเก็บไว้ในระบบฐานข้อมูลสารสนเทศภูมิศาสตร์บนระบบ Google My Maps และน าข้อมูลท่ี
ได้มาวิเคราะห์ประเด็นปัญหาทางเท้าและเสนอแนวทางปรับปรุงแก้ไขต่อไป ส าหรับรายละเอียด
ข้อมูลโครงข่ายทางเท้าแสดงในภาคผนวก ง-2 

3.4.2.2. ข้อมูลทัศนคติต่อปัจจัยท่ีส่งผลต่อการเดินภายใน ม.อ. 
    ข้อมูลทัศนคติของคนเดินต่อปัจจัยท่ีส่งผลต่อการเดินได้ถูกส ารวจด้วย
แบบสอบถามท่ีจัดท าขึ้น (รายละเอียดแสดงในภาคผนวก ค) โดยแบ่งชุดค าถาม 3 ส่วน ประกอบด้วย  
    ส่วนท่ี 1 การส ารวจข้อมูลพฤติกรรมการเดินของกลุ่มตัวอย่าง ประกอบด้วย 

  จุดต้นทาง-ปลายทางของการเดินในเส้นทางท่ีเดินประจ า  
  วัตถุประสงค์ในการเดิน 
  เวลาเฉล่ียในการเดิน 
  ความถ่ีในการเดิน 

    ส่วนท่ี 2 การประเมินความสามารถของการเดิน เป็นการประเมินโครงสร้าง
พื้นฐานของโครงข่ายทางเท้าตามช่วงถนน (ดังแสดงในรูปท่ี 3.6) โดยมี 9 ปัจจัยท่ีพิจารณาดังแสดงใน
ตารางท่ี 3.1 แต่ละปัจจัยมีระดับการให้คะแนน 1-5 เรียงล าดับจากแย่ท่ีสุดถึงดีท่ีสุดตามล าดับ 
(รายละเอียดของปัจจัยและคะแนนในการประเมินแสดงในภาคผนวก ข) ในพื้นท่ีศึกษา ม.อ. ได้
สอบถามทัศนคติของกลุ่มตัวอย่างคนเดินท่ีมีต่อความสามารถของการเดินในพื้นท่ีศึกษาโดยให้
เรียงล าดับ 9 ปัจจัย (ตารางท่ี 3.1) ด้วยวิธีการวิเคราะห์ข้อค าถามแบบล าดับความส าคัญ หรือ 
Ranking Question Analysis (สถาบันเทคโนโลยีป้องกันประเทศ , 2558) เพื่อให้ได้ค่าน้ าหนัก
ความส าคัญของตัวแปรท้ัง 9 ปัจจัย จากนั้นได้ให้กลุ่มตัวอย่างเดิมท าแบบสอบถามอีกส่วนเพื่อ
เปรียบเทียบค่าน้ าหนักความส าคัญของตัวแปรโดยประยุกต์ใช้วิธี การวิเคราะห์เชิงล าดับขั้น หรือ 
Analytic Hierarchy Process: AHP (Klungboonkrong, 1998) โดยแบ่งตัวแปรออกเป็น 2 ปัจจัย
หลัก คือ 1) ด้านความปลอดภัย ประกอบด้วย ความต่อเนื่องของทางเท้า การข้ามถนนอย่างปลอดภัย 
พฤติกรรมของผู้ขับข่ี และ 2) ด้านความสะดวกสบาย ประกอบด้วย การบ ารุงรักษาและความสะอาด 
ส่ิงอ านวยความสะดวกส าหรับผู้พิการ ส่ิงอ านวยความสะดวกท่ัวไป ส่ิงกีดขวาง (ท้ังแบบถาวรและ
ช่ัวคราว) และความพร้อมของทางข้าม 
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 ส่วนท่ี 3 เป็นการสอบถามข้อมูลท่ัวไปของผู้ตอบแบบสอบถาม โดยได้สุ่มสัมภาษณ์
ตัวอย่างคนเดินท่ีเป็นนักเรียน นักศึกษา และบุคลากรท่ีก าลังเดินอยู่บนโครงข่ายทางเท้าภายในพื้นท่ี
ศึกษา จ านวน 65 ตัวอย่าง (ตัวอย่างดังรูปท่ี 3.7) ข้อมูลท่ัวไปท่ีสอบถามประกอบด้วย 

  เพศ 
  ความบกพร่องทางร่างกาย 
  อายุ 
  อาชีพ 
  ยานพาหนะท่ีใช้ประจ า 
  ท่ีพักอาศัยปัจจุบัน 

 
ก) อาจารย์ 

 
ข) บุคลากร 

 
ค) นักเรียน 

 
ง) นักศึกษา 

รูปท่ี 3.7 การสัมภาษณ์กลุ่มตัวอย่างคนเดินภายใน ม.อ. 
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3.5 การวิเคราะห์ข้อมูล 
3.5.1 ปัจจัยที่ส่งผลต่อความสามารถของการเดิน 

 การประเมินความสามารถของการเดิน งานวิจัยนี้ได้ใช้ระบบประเมินค่าตัวแปรท่ี
ส าคัญในเชิงคุณภาพตาม Walkability Index หรือ WI ของ Leather et al. (2011) ซึ่งเป็นการ
ประเมินคุณภาพท้ังในด้านความปลอดภัย และความสะดวกสบายของทางเท้าในแต่ละช่วงถนน และ
สามารถน าคะแนนความสามารถของการเดินของแต่ละช่วงมาเฉล่ีย ซึ่งจะท าให้ทราบคะแนนใน
ภาพรวมที่บ่งบอกถึงสภาพของโครงข่ายทางเท้าท่ีเป็นอยู่ได้อย่างชัดเจน เพื่อน าไปสู่การการออกแบบ
และปรับปรุงสภาวะแวดล้อมให้เหมาะสมกับการเดินให้ดีขึ้น ค าอธิบายความหมายของตัวแปรท่ีใช้
ประเมินท้ัง 9 ตัว แสดงในตารางท่ี 3.1 
 
ตารางท่ี 3.1 ตัวแปรท่ีใช้ประเมินและค าอธิบาย 

ล าดับที่ ตัวแปร ค าอธิบาย 

1 ความต่อเนื่องของทางเท้า 
มีการปะปนระหว่างคนเดินกับการขนส่งรูปแบบอื่นบน
ถนน 

2 การข้ามถนนอย่างปลอดภัย 
เวลาท่ีรอและข้ามถนน รวมถึงเวลาท่ีให้คนข้ามถนน
บริเวณทางแยกท่ีมีสัญญาณไฟจราจร 

3 พฤติกรรมของผู้ขับขี่ 
พฤติกรรมของผู้ขับรถท่ีมีต่อคนเดิน เช่น การหยุดให้
ทาง 

4 
ความปลอดภัยจาก
อาชญากรรม 

ความรู้สึกต่อการรักษาความปลอดภัยจากอาชญากรรม 

5 
การบ ารุงรักษาและความ
สะอาด 

ความสะอาดเป็นที่พอใจและสะดวกสบายส าหรับคน
เดิน 

6 
ส่ิงอ านวยความสะดวก
ส าหรับผู้พิการ 

ความพร้อมของโครงสร้างพื้นฐานส าหรับผู้พิการ และ
การวางต าแหน่งท่ีเหมาะสม 

7 ส่ิงอ านวยความสะดวกท่ัวไป 
ความพร้อมของส่ิงอ านวยความสะดวก เช่น ม้านั่ง ไฟ
ส่องสว่าง ห้องน้ าสาธารณะ 

8 
ส่ิงกีดขวาง  
(ท้ังแบบถาวรและช่ัวคราว) 

การมีส่ิงกีดขวางบนทางเท้าท่ีส่งผลต่อความกว้างทาง
เท้า ท าให้ประสิทธิภาพการเดินลดลง 

9 ความพร้อมของทางข้าม มีทางข้ามท่ีปลอดภัยเพียงพอ 
ที่มา: Leather et al. (2011) 
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3.5.2 การค านวณค่าดัชนีความสามารถของการเดินของโครงข่ายทางเท้า 
 การส ารวจค่าดัชนีความสามารถของการเดินเป็นการส ารวจท่ีใช้ข้อมูลท่ีได้จากการ
ให้คะแนนของแต่ละตัวแปรของผู้ประเมิน และค่าน้ าหนักความส าคัญของตัวแปรจากตัวอย่างคนเดิน
ในพื้นท่ีศึกษา ซึ่งให้ความส าคัญในการปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐานของทางเท้าและส่ิงอ านวยความ
สะดวกท่ีแตกต่างกัน การใช้ข้อมูลเชิงลึกท่ีได้จากการสัมภาษณ์ตัวอย่างคนเดิน จะต้องพิจารณา
ตามล าดับความส าคัญของตัวแปรต่าง ๆ ในการเดิน (Leather et al., 2011) การให้ค่าน้ าหนักของ
ตัวแปรจะช่วยให้การวางแผนระบุส่ิงท่ีต้องการปรับปรุงได้ง่ายขึ้น พื้นท่ีท่ีมีสภาพท่ี ดีก็ควรปรับปรุง
เฉพาะในส่วนท่ีด้อย ส่วนพื้นท่ีท่ียังไม่พัฒนาก็ต้องท าปรับปรุงในทุกด้านหรือเฉพาะด้านตามความ
จ าเป็นของพื้นท่ีนั้น ๆ แต่วิธีนี้ก็ไม่เป็นท่ีแน่ชัดว่าควรจะให้น้ าหนักกับตัวแปรแต่ละตัวว่าควรมีระดับ
น้ าหนักเท่าไรขึ้นอยู่กับผู้ประเมินค่าน้ าหนักการให้คะแนนในแต่ละตัวแปร 
 ค่าดัชนีความสามารถของการเดิน (WI) สามารถค านวนได้จากสมการท่ี 3-1 และ
ประยุกต์ใช้ค่าน้ าหนักความส าคัญของแต่ละตัวแปร ดังแสดงในตารางท่ี 3.2 
 

  
9

Walkability Index (WI) = W ×Fi i
i=1
  (3-1) 

  
 โดยท่ี 
    Wi คือ ค่าน้ าหนักความส าคัญของแต่ละตัวแปร i 
    Fi คือ ค่าคะแนนของแต่ละตัวแปร i ท่ีใช้ประเมิน 
 
 ในสมการ (3-1) การประเมินค่า WI คิดคะแนนเต็ม 100 คะแนน (พิจารณาทศนิยม 
2 ต าแหน่ง) ซึ่งเป็นผลคูณระหว่างค่าคะแนนของแต่ละปัจจัยในแต่ละช่วงถนน (รายละเอียดการให้
คะแนนค่า Fi แสดงในภาคผนวก ข) กับค่าน้ าหนักความส าคัญของตัวแปร (ค่า Wi) โดยพิจารณาจาก
ตารางท่ี 3.2  
 การแบ่งระดับคะแนนของค่า WI และเกณฑ์คุณภาพของโครงข่ายทางเท้า สามารถ
แบ่งได้ 3 ระดับ โดยงานวิจัยนี้ได้ประยุกต์ใช้ระดับคะแนนของ Leather et al. (2011) ในการก าหนด
ระยะเวลาท่ีใช้ในการพัฒนาโครงข่ายทางเท้า ดังสรุปในตารางท่ี 3.3 
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ตารางท่ี 3.2 ตัวอย่างค่าน้ าหนักความส าคัญของตัวแปรจากการศึกษาในต่างประเทศ 
ล าดับที่ ตัวแปร (Fi) ค่าน้ าหนักความส าคัญ (Wi %) 

1 ความต่อเนื่องของทางเท้า 15 
2 การข้ามถนนอย่างปลอดภัย 10 
3 พฤติกรรมของผู้ขับขี่ 10 
4 ความปลอดภัยจากอาชญากรรม 25 
5 การบ ารุงรักษาและความสะอาด 10 
6 ส่ิงอ านวยความสะดวกส าหรับผู้พิการ 10 
7 ส่ิงอ านวยความสะดวกท่ัวไป 5 
8 ส่ิงกีดขวาง (ท้ังแบบถาวรและช่ัวคราว) 10 
9 ความพร้อมของทางข้าม 5 

ที่มา: Gota et al.(2010) 

 
ตารางท่ี 3.3 ระดับคะแนนของค่า WI และระยะเวลาท่ีควรพัฒนาโครงข่ายทางเท้า 

ระดับคะแนน ค าอธิบาย* ระยะเวลาที่ควรพัฒนา** 

71 คะแนนขึ้นไป 
มีความสะดวกสบายในการเดินท่ีดี  
และมีสภาพแวดล้อมเอื้อต่อการเดินสูง 

ระยะยาว (3-5 ปี) 

51-70 คะแนน 
มีความสะดวกสบายในการเดินปานกลาง  
ควรมีการพัฒนาทางเท้าให้ดียิ่งขึ้น 

ระยะปานกลาง (2-3 ปี) 

ต่ ากว่า 50 คะแนน 
มีความสะดวกสบายในการเดินต่ า 
และมีสภาพแวดล้อมไม่เหมาะแก่การเดิน 

ระยะเรง่ด่วน (1-2 ปี) 

ที่มา: *Leather et al. (2011) 
     **เสนอแนะโดยผู้วิจัย 
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3.5.3 การค านวณค่าน้ าหนักความส าคัญของปัจจัยที่ส่งผลต่อการเดินด้วยวิธี AHP 
 การค านวณค่าน้ าหนักความส าคัญของปัจจัยการประเมินความสามารถของการเดิน
ได้จากการสัมภาษณ์ผู้ท่ีก าลังเดินบนโครงข่ายทางเท้าภายในพื้นท่ี ม.อ. ซึ่งมีโครงสร้างล าดับช้ันการ
ตัดสินใจ (Hierarchy Structure) แสดงดังรูปท่ี 3.8 โดยแบ่งปัจจัยหลักออกเป็น 2 ด้าน ได้แก่ ด้าน
ความปลอดภัย และความสะดวกสบาย ส าหรับปัจจัยด้านความปลอดภัยได้แบ่งปัจจัยรองออกเป็น 4 
ปัจจัย ประกอบด้วย 1) ความต่อเนื่องของทางเท้า 2) การข้ามถนนอย่างปลอดภัย 3) พฤติกรรมของผู้
ขับขี่ 4) ความปลอดภัยจากอาชญากรรม ส่วนปัจจัยด้านความสะดวกสบายสามารถแบ่งปัจจัยรอง
ออกเป็น 5 ปัจจัย ประกอบด้วย 1) การบ ารุงรักษาและความสะอาด 2) ส่ิงอ านวยความสะดวก
ส าหรับผู้พิการ 3) ส่ิงอ านวยความสะดวกท่ัวไป 4) ส่ิงกีดขวาง (ท้ังแบบถาวรและช่ัวคราว ) 
5) ความพร้อมของทางข้าม โดยปัจจัยต่าง ๆ ท่ีปรากฏในโครงสร้างล าดับช้ัน ผู้วิจัยได้อธิบายและท า
ความเข้าใจในทุกปัจจัยแก่ผู้ตอบแบบสอบถามทุกคน ส่วนโครงสร้างการตัดสินใจ (รูปท่ี 3.8) น าไปใช้
ในขั้นตอนการให้ค่าน้ าหนักความส าคัญของปัจจัยโดยวิธี AHP ต่อไป 
 ในการสัมภาษณ์กลุ่มตัวอย่างคนเดินจ านวน 65 คน ได้ใช้แบบสอบถามชุดเดียวกัน
ท้ังหมด (รายละเอียดแสดงในภาคผนวก ค) โดยขณะสัมภาษณ์ได้อธิบายถึงวัตถุประสงค์ของการ
สัมภาษณ์และอธิบายปัจจัยการประเมินความสามารถของการเดิน โครงสร้างล าดับช้ันการตัดสินใจ
และการให้ค่าคะแนนเปรียบเทียบ 1-9 คะแนน (ความหมายของตัวเลข 1-9 ได้อธิบายไว้ในตารางท่ี 
2.18) โดยการสัมภาษณ์ได้ให้กลุ่มตัวอย่างเปรียบเทียบค่าคะแนนการตัดสินใจของแต่ละปัจจัยท้ัง 9 
ตัว ทีละคู่ ซึ่งทุกปัจจัยมีการเปรียบเทียบค่าคะแนนระหว่างคู่ตัวแปร 
 หลังจากสัมภาษณ์เพื่อหาค่าน้ าหนักความส าคัญของแต่ละปัจจัยแล้ว ได้มีการ
ตรวจสอบความสอดคล้องกันของเหตุผล (Consistency) ท่ีได้เปรียบเทียบระหว่างปัจจัยท่ีส่งผลต่อ
การเดินด้วย โดยพิจารณาจากค่าต่าง ๆ ประกอบด้วย ดัชนีความสอดคล้อง (Consistency Index, 
C.I.) ดังสมการ (2-11) และอัตราส่วนความสอดคล้อง (Consistency Ratio, C.R.) ดังสมการ (2-12) 
ท้ังนี้  ปัจ จัยจะมีความสอดคล้อง กัน เมื่ ออัตรา ส่วนความสอดคล้องมี ค่าน้ อยกว่ า  0 .10 
(Klungboonkrong, 1998) แต่หากอัตราส่วนความสอดคล้องมีค่ามากกว่าหรือเท่ากับ 0.10 จะต้อง
ปรับแก้ค่าน้ าหนักความส าคัญโดยการสัมภาษณ์ใหม่อีกครั้ง จนได้ค่า C.R. ท่ีสามารถยอมรับได้  
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3.6 การสรุป 
 จากวิธีการด าเนินการวิ จัยท่ีได้กล่าวมาแล้วข้างต้น ท าให้ได้ข้อมูลส าคัญในการ
ประเมินความสามารถของการเดิน การหาค่าน้ าหนักความส าคัญส าหรับการประเมินความสามารถ
ของการเดิน ต่อไปจะเป็นการน าเสนอผลการวิจัยท่ีประกอบด้วย ผลการส ารวจประสิทธิภาพของ
โครงข่ายทางเท้าและค่าคะแนนความสามารถของการเดินเท้าในพื้นท่ีศึกษาท้ัง 2 แห่ง และผลการ
ประยุกต์ใช้วิธี AHP ในการหาค่าน้ าหนักความส าคัญส าหรับการประเมินความสามารถของการเดิน
ภายใน ม.อ. ซึ่งผลงานวิจัยได้กล่าวไว้ในบทท่ี 4 ส่วนสรุปผลการศึกษาและข้อเสนอแนะต่าง ๆ ได้
กล่าวไว้ในบทท่ี 5  
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บทท่ี 4  
ผลการวิจัย 

  
 การศึกษานี้ แบ่งพื้นท่ีศึกษาออกเป็น 2 พื้นท่ี ประกอบด้วย กรณีศึกษาเมืองป่าตอง 
และกรณีศึกษามหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ โดยผลการศึกษาของแต่ละพื้นท่ีศึกษา แบ่งเป็น 4 ส่วน 
คือ ส่วนท่ี 1 เป็นผลการส ารวจปัญหาโครงข่ายทางเท้า ส่วนท่ี 2  เป็นผลการส ารวจทัศนคติต่อการ
เดิน ส่วนท่ี 3 เป็นผลการประเมินความสามารถในการเดินของโครงข่ายทางเท้า และส่วนท่ี 4 เป็นผล
การพัฒนาฐานข้อมูลโครงข่ายทางเท้าในพื้นท่ีศึกษา โดยมีรายละเอียด ดังนี้ 
 
4.1 กรณีศึกษาชุมชนเมืองป่าตอง 
 

4.1.1 ผลการส ารวจปัญหาโครงข่ายทางเท้าภายในเมืองป่าตอง 
 จากการส ารวจโครงสร้างพื้นฐานทางกายภาพของโครงข่ายทางเท้าในเมืองป่าตอง 
พบว่า มีประเด็นปัญหาหลัก 2 ด้าน คือ ความปลอดภัย และความสะดวกสบาย ปัญหาท่ีพบ ได้แก่ มี
ส่ิงกีดขวางถาวรบนทางเท้า ผิวทางเท้าช ารุด ขยะบนทางเท้า ยานพาหนะวิ่งบนทางเท้า เป็นต้น 
ตัวอย่างดังรูปท่ี 4.1 ซึ่งรายละเอียดประเด็นปัญหาและต าแหน่งท่ีตรวจพบบนโครงข่ายทางเท้าได้ถูก
จัดเก็บในระบบฐานข้อมูลสารสนเทศภูมิศาสตร์ (Google My Maps) ท่ีพัฒนาขึ้นดังสรุปในรูปท่ี 4.2 
 

 
 ก) ส่ิงกีดขวางบนทางเท้า    ข) ผิวทางเท้าช ารุด      ค) ขยะบนทางเท้า       ง) รถวิ่งบนทางเท้า 
ท่ีมา: ผู้วิจัย 

รูปท่ี 4.1 ตัวอย่างปัญหาหลักท่ีพบบนโครงข่ายทางเท้าในเมืองป่าตอง 
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ที่มา: ผู้วิจัย 

รูปท่ี 4.2 ประเด็นปัญหาท่ีตรวจพบบนโครงข่ายทางเท้าในเมืองป่าตอง 
  



105 

4.1.2 ผลการส ารวจทัศนคติต่อการเดินในเมืองป่าตอง 
4.1.2.1. ลักษณะท่ัวไปของกลุ่มตัวอย่างคนเดินในเมืองป่าตอง 

    จากการสุ่มสัมภาษณ์กลุ่มตัวอย่าง จ านวน 50 คน สรุปลักษณะท่ัวไปของ
กลุ่มตัวอย่างได้ดังตารางท่ี 4.1 ซึ่งพบว่า กลุ่มตัวอย่างเป็นเพศชายและเพศหญิงมีสัดส่วนร้อยละ 
59.09 และ 40.91 ตามล าดับ ส่วนใหญ่ร้อยละ 81.82 เป็นคนไทย และเป็นชาวต่างชาติร้อยละ 
18.18 ท้ังนี้ชาวต่างชาติอาจมีสัดส่วนน้อย ซึ่งเป็นประเด็นท่ีควรศึกษาเพิ่มเติมในอนาคต ส่วนอายุของ
กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่อยู่ในช่วง 21-30 ปี คิดเป็นร้อยละ 45.45 และอาชีพ 3 อันดับแรก 
ประกอบด้วย พนักงานบริษัทเอกชน ร้อยละ 36.36 ธุรกิจส่วนตัว ร้อยละ 22.73 และ นักเรียน/
นักศึกษา ร้อยละ 18.18 ตามล าดับ 
 
ตารางท่ี 4.1 ลักษณะท่ัวไปของกลุ่มตัวอย่างคนเดินในเมืองป่าตอง 

ลักษณะ ร้อยละ (%) 

เพศ 
ชาย 59.09 % 
หญิง 40.91 % 

สัญชาติ 
ไทย 
ต่างชาติ 

81.82 % 
18.18 % 

อาย ุ

< 20 ปี 4.55 % 
21-30 ปี 45.45 % 
31-40 ปี 18.18 % 
41-50 ปี 
51-60 ปี 

18.18 % 
13.64 % 

อาชีพ 

นักเรียน/นักศึกษา 
ธุรกิจส่วนตัว 
พนักงานบริษัทเอกชน 

18.18 % 
22.73 % 
36.36 % 

แม่บ้าน 4.55 % 
รับจ้างท่ัวไป 9.09 % 
อิสระ 9.09 % 

หมายเหตุ: จ านวนตัวอย่างที่สัมภาษณ์ทั้งหมด 50 คน 
ที่มา: ผู้วิจัย 
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4.1.2.2. ผลการศึกษาพฤติกรรมการเดินในเมืองป่าตอง 
    จากการส ารวจจุดต้นทางและจุดปลายทางในการเดินของกลุ่มตัวอย่าง
ภายในเมืองป่าตอง สามารถวิเคราะห์ตารางของปริมาณการเดินระหว่างจุดต้นทางและจุดปลายทาง
ในพื้นท่ีศึกษา โดยจ าแนกตามประเภทของพื้นท่ีได้ดังแสดงในตารางท่ี 4.2 พบว่า ส่วนใหญ่จุดต้นทาง
ของการเดิน คือ บ้านและโรงแรม ส่วนจุดปลายทางของการเดิน คือ หาดป่าตอง ห้างสรรพสินค้า 
หาดกะหลิม สนามกีฬา ตามล าดับ ซึ่งอาจสรุปได้ว่า จุดเริ่มต้นของการเดินส่วนใหญ่เป็นแหล่งท่ีอยู่
อาศัย ส่วนจุดปลายทางของการเดินเป็นแหล่งท่องเท่ียวและพักผ่อน ซึ่งสอดคล้องกับบริบทของเมือง
ท่องเท่ียว 
 
ตารางท่ี 4.2 ตารางปริมาณการเดินระหว่างจุดต้นทางและจุดปลายทางในเมืองป่าตอง 

 
ที่มา: ผู้วิจัย 
 

    ส าหรับการสอบถามจุดประสงค์ในการเดินของกลุ่มตัวอย่างในเมืองป่าตอง 
(รูปท่ี 4.3) พบว่า ส่วนใหญ่เป็นการเดินเพื่อไปท่องเท่ียวและพักผ่อนตามสถานท่ีท่ีนิยมในเมืองป่าตอง 
คิดเป็นร้อยละ 54.55 ซึ่งอาจสรุปได้ว่าคนไทยและชาวต่างชาติกว่าครึ่งหนึ่งท่ีเดินภายในเมืองป่าตองมี
วัตถุประสงค์เพื่อเดินท่องเท่ียวและพักผ่อน รองลงมา คือ คนเดินเพื่อไปท างาน คิดเป็นร้อยละ 36.36 
และเพื่อไปซื้อของ คิดเป็นร้อยละ 9.09 ตามล าดับ 
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ที่มา: ผู้วิจัย 

รูปท่ี 4.3 วัตถุประสงค์ของการเดินในเมืองป่าตอง 
 
    ส่วนเวลาและความถ่ีในการเดินของกลุ่มตัวอย่างในเมืองป่าตอง ดังแสดงใน
ตารางท่ี 4.3 พบว่า มีเวลาเฉล่ียในการเดิน เท่ากับ 43.18 นาที และมีค่าเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 
30.02 นาที ส่วนความถี่ในการเดิน เท่ากับ 2.27 ครั้ง/วัน และมีค่าเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 1.35 
ครั้ง/วัน  
 
ตารางท่ี 4.3 ผลการส ารวจเวลาและความถ่ีของการเดินในเมืองป่าตอง 
 ค่าเฉลี่ย ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
เวลาในการเดิน 43.18 นาที 30.02 นาที 
ความถ่ีในการเดิน 2.27 ครั้ง/วัน 1.35 ครั้ง/วัน 

ที่มา: ผู้วิจัย 
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4.1.3 ผลการวิเคราะห์น้ าหนักความส าคัญของปัจจัยที่ส่งผลต่อการเดินในเมืองป่าตอง 
 จากการสัมภาษณ์ทัศนคติต่อปัจจัยท่ีส่งผลต่อการเดินของกลุ่มตัวอย่าง เพื่อบ่งบอก
น้ าหนักความส าคัญของ 9 ตัวแปร ด้วยวิธีการวิเคราะห์ข้อค าถามแบบล าดับความส าคัญ หรือ
Ranking Question Analysis (สถาบันเทคโนโลยีป้องกันประเทศ, 2558) โดยคิดเป็นสัดส่วนจาก
ท้ังหมดร้อยละ 100 ในภาพรวมของการเดินจากความคิดเห็นของกลุ่มตัวอย่างท้ังหมด (ดังรูปท่ี 4.4) 
พบว่า ปัจจัยท่ีส าคัญ 3 อันดับแรก คือ การข้ามถนนอย่างปลอดภัยเป็นปัจจัยท่ีคนเดินให้ความส าคัญ
มากท่ีสุด คิดเป็นร้อยละ 14.66 รองลงมาคือ พฤติกรรมของผู้ขับขี่ (ร้อยละ 13.98) และความพร้อม
ของทางข้าม (ร้อยละ 12.03) ตามล าดับ 
 แต่เมื่อพิจารณาแยกตามกลุ่มตัวอย่าง พบว่า ส าหรับกลุ่มคนไทย (รูปท่ี 4.5) ให้
ความส าคัญต่อ 3 อันดับแรกคือ ความปลอดภัยจากอาชญากรรมมาเป็นอันดับแรก (15.23%) 
รองลงมาคือการบ ารุงรักษาและความสะอาด (14.40%) และการข้ามถนนอย่างปลอดภัย (11.93%) 
ตามล าดับ ส่วนกลุ่มชาวต่างชาติ (รูปท่ี 4.6) ให้ความส าคัญต่อการบ ารุงรักษาและความสะอาดเป็น
อันดับแรก (15.87%) รองลงมาคือพฤติกรรมของผู้ขับขี่ (14.42%) และการข้ามถนนอย่างปลอดภัย 
(13.46%) ตามล าดับ ซึ่งจากการเปรียบเทียบระหว่างกลุ่มคนไทยและกลุ่มชาวต่างชาติจะเห็นได้ว่า 
การข้ามถนนอย่างปลอดภัยเป็นปัจจัยหลักล าดับต้น ๆ ท่ีท้ังสองกลุ่มเห็นสอดคล้องกัน และจากการ
สัมภาษณ์กลุ่มตัวอย่างคนเดินท้ังสองกลุ่มยัง พบว่า ภาพรวมของโครงข่ายทางเท้าในย่านสถานท่ี
ส าคัญ เช่น ถนนเลียบหาดป่าตอง ถนนบางลา และถนนโดยรอบห้างสรรพสินค้าจังซีลอน ควรได้รับ
การปรับปรุงทางข้ามเพื่อให้มคีวามปลอดภัยเพิ่มขึ้น 

 
ที่มา: ผู้วิจัย     หน่วย: ร้อยละ (%) 

รูปท่ี 4.4 ร้อยละน้ าหนักความส าคัญของตัวแปรท่ีส่งผลต่อภาพรวมของการเดินในเมืองป่าตอง 
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ที่มา: ผู้วิจัย     หน่วย: ร้อยละ (%) 

รูปท่ี 4.5 ร้อยละน้ าหนักความส าคัญของตัวแปรท่ีส่งผลต่อการเดินในกลุ่มตัวอย่างคนไทย 
 

 
ที่มา: ผู้วิจัย     หน่วย: ร้อยละ (%) 

รูปท่ี 4.6 ร้อยละน้ าหนักความส าคัญของตัวแปรท่ีส่งผลต่อการเดินในกลุ่มตัวอย่างชาวต่างชาติ 
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4.1.4 ผลการประเมินความสามารถของการเดินบนโครงข่ายทางเท้าในเมืองป่าตอง 
 จากการลงพื้นท่ีส ารวจกายภาพโครงข่ายทางเท้าภายในพื้นท่ีศึกษา โดยประยุกต์ใช้
แบบส ารวจการเดิน (ดังแสดงในภาคผนวก ข) แล้วน ามาประเมินคะแนนจากลักษณะกายภาพของ
ทางเท้าแต่ละช่วงถนน โดยหากทางเท้ามีความสมบูรณ์จะได้คะแนนเต็ม 5 แต่คะแนนจะลดลงตาม
สภาพความไม่สมบูรณ์จนเหลือคะแนนน้อยสุด คือ 1 คะแนน จากนั้นหาค่าเฉล่ียคะแนนของแต่ละตัว
แปรจากการประเมินแต่ละช่วงถนน เพื่อแสดงถึงคุณภาพของทางเท้าท้ังโครงข่าย สามารถสรุป
คะแนนเฉล่ียของตัวแปรท่ีส่งผลต่อการเดิน (Fi) ในรูปแบบคะแนนเต็ม 5 และเต็ม 100 คะแนน (น า
คะแนนเต็ม 5 ไปใช้ค านวณค่า WI ต่อไป) ได้ดังตารางท่ี 4.4 
 
ตารางท่ี 4.4 ค่าคะแนนของตัวแปรท่ีส่งผลต่อการเดินในเมืองป่าตอง 

ตัวแปร (Fi) 
ค่าคะแนน 

เต็ม 5 เต็ม 100 
1) ความต่อเนื่องของทางเท้า 3.95 78.92 
2) ความพร้อมของทางข้าม 1.82 36.49 
3) การบ ารุงรักษาและความสะอาด 4.39 87.84 
4) พฤติกรรมของผู้ขับขี่ 1.80 35.95 
5) การข้ามถนนอย่างปลอดภัย 2.41 48.11 
6) ส่ิงอ านวยความสะดวกท่ัวไป 2.22 44.32 
7) ส่ิงอ านวยความสะดวกส าหรับผู้พิการ 2.84 56.76 
8) ส่ิงกีดขวาง (ท้ังแบบถาวรและช่ัวคราว) 3.09 61.86 
9) ความปลอดภัยจากอาชญากรรม 3.31 66.22 

ที่มา: ผู้วิจัย 

 จากผลการประเมินความสามารถของการเดิน พบว่า ตัวแปรท่ีมีคะแนนมาก 3 
อันดับแรก คือ การบ ารุงรักษาและความสะอาด (87.84 คะแนน) ความต่อเนื่องของทางเท้า (78.92 
คะแนน)  และความปลอดภัยจากอาชญากรรม (66.22 คะแนน) ตามล าดับ ซึ่งถือว่าดี ส่วนตัวแปรท่ีมี
คะแนนน้อย 3 อันดับสุดท้าย คือ พฤติกรรมของผู้ขับขี่ (35.95 คะแนน) ความพร้อมของทางข้าม 
(36.49 คะแนน) และส่ิงอ านวยความสะดวกท่ัวไป (44.33 คะแนน) ตามล าดับ ซึ่งควรปรับปรุง 
 ส าหรับการหาค่า WI ค านวณได้จากสมการท่ี 3-1 โดยการศึกษานี้ได้เปรียบเทียบค่า 
WI ท่ีค านวณโดยใช้ค่าน้ าหนัก Wi จากการศึกษาของ Gota et al. (2010) กับ ค่าน้ าหนัก Wi ท่ีได้
จากการสอบถามกลุ่มตัวอย่าง (รูปท่ี 4.4) และใช้ค่าคะแนนของตัวแปร (Fi) จากตารางท่ี 4.4 ซึ่งได้ผล
ดังแสดงในตารางท่ี 4.5   
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 จากตารางท่ี 4.5 พบว่า ค่า Wi จากการศึกษาของ Gota et al. (2010) กับค่าท่ีได้
จากกลุ่มตัวอย่างมีค่าน้ าหนักท่ีแตกต่างกัน โดยท่ีค่าของ Gota et al. (2010) ให้ความส าคัญกับความ
ปลอดภัยจากอาชญากรรมและความต่อเนื่องของทางเท้ามาเป็นล าดับแรก ส่วนค่าของกลุ่มตัวอย่างให้
ความส าคัญกับการข้ามถนนอย่างปลอดภัยเป็นล าดับแรก ซึ่งอาจกล่าวได้ว่าคนเดินในแต่ละพื้นท่ี
ศึกษาอาจใหค้วามส าคัญของตัวแปรท่ีส่งผลต่อการเดินแตกต่างกันขึ้นอยู่กับผู้ใช้งานในพื้นท่ีนั้น ๆ 
 ส าหรับค่า WI ท่ีค านวณได้จากค่าน้ าหนักของ Gota et al. (2010) กับค่าน้ าหนัก
ของกลุ่มตัวอย่างได้ผลรวม เท่ากับ 61.49 และ 56.51 คะแนน ตามล าดับ โดยค่าน้ าหนักท้ังสองค่า
คะแนนอยู่ในระดับปานกลาง เมื่อพิจารณาตามเกณฑ์ของ Leather et al. (2011) ดังแสดงในตาราง
ท่ี 3.3 ซึ่งควรพัฒนาโครงข่ายทางเท้าให้ดียิ่งขึ้น (2-3 ปี) อย่างไรก็ตาม ค่า WI จากกลุ่มตัวอย่างอาจมี
ค่าน้อยกว่าค่า WI ท่ีค านวณจากค่าน้ าหนักของการศึกษาในต่างประเทศ เนื่องจากค่าน้ าหนัก
ความส าคัญนั้นสะท้อนให้เห็นถึงทัศนคติของคนเดินในพื้นท่ีนั้น ๆ ซึ่งอาจแตกต่างจากการศึกษาใน
ต่างประเทศ 
 

4.1.5 ผลการพัฒนาฐานข้อมูลโครงข่ายทางเท้าในเมืองป่าตอง 
 จากการส ารวจปัญหากายภาพบนโครงข่ายทางเท้าในเมืองป่าตอง ข้อมูลท่ีได้ถูก
จัดเก็บไว้ในระบบฐานข้อมูลฐานข้อมูลสารสนเทศภูมิศาสตร์ท่ีได้พัฒนาขึ้นบนระบบ Google My 
Maps และสามารถเข้าใช้งานได้ผ่านเบราว์เซอร์ Internet explorer หรือ Firefox หรือ Google 
Chrome หรือ เข้าใช้งานโดยการจับภาพรหัสคิวอาร์ หรือ QR Code ดังรูปท่ี 4.7 เพื่อเรียกดูข้อมูล
ปัญหาบนโครงข่ายทางเท้าในพื้นท่ีศึกษา ซึ่งรายละเอียดโครงข่ายทางเท้าในเมืองป่าตองสามารถ
เรียกดูได้ในภาคผนวก ง-1 

 
ที่มา: ผู้วิจัย 

รูปท่ี 4.7 ตัวอย่างหน้าจอการใช้งานฐานข้อมูลโครงข่ายทางเท้าในเมืองป่าตอง 
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 ผลการศึกษา พบว่า ถนนหลายสายยังขาดส่ิงอ านวยความปลอดภัยส าหรับคนเดิน 
ทางเท้าช ารุด ขาดการบ ารุงรักษา บางช่วงแคบไม่ได้มาตรฐาน และขาดความต่อเนื่อง อีกท้ังมีสินค้า
และส่ิงกีดขวางบนทางเท้า ท าให้ต้องเดินบนผิวจราจร และพบว่า ความไม่ปลอดภัยบริเวณทางข้าม 
เนื่องจากต าแหน่งทางข้ามไม่ชัดเจน ขาดอุปกรณ์ความปลอดภัยส าหรับคนข้ามถนน โดยเฉพาะบน
ถนนสายหลักท่ีรถใช้ความเร็วสูง ประเด็นปัญหาและแนวทางการแก้ไขสรุปได้ในตารางท่ี 4.6 
 จากตารางท่ี 4.6 พบว่า ประเด็นปัญหาของโครงข่ายทางเท้ามีอยู่หลายพื้นท่ี แต่ใน
การแก้ไขปัญหาและพัฒนาทางเท้านั้นควรมีการจัดล าดับความส าคัญในการแก้ไข จากตารางท่ี 3.3 ท่ี
แสดงเกณฑ์ของการก าหนดระยะเวลาท่ีควรปรับปรุงโครงข่ายทางเท้า งานวิจัยนี้ได้เสนอให้ช่วงทาง
เท้าท่ีอยู่ในระดับต่ ากว่า 50 คะแนน ควรปรับปรุงโดยเร่งด่วนในช่วง 1-2 ปี เพื่อลดปัญหาความไม่
ปลอดภัยของคนเดิน ส่วนเส้นทางท่ีอยู่ในระดับ 51-70 คะแนน สามารถพัฒนาในระยะกลางได้โดย
อาจใช้เวลา 2-3 ปี สุดท้ายเส้นทางท่ีอยู่ในระดับ 71 คะแนนขึ้นไป สามารถรอการพัฒนาในระยะยาว
ได้โดยอาจใช้เวลา 3-5 ปี ท้ังในด้านการปรับปรุงทางเท้าให้ดีขึ้นหรือการก่อสร้างทางเท้าใหม่ใน
เส้นทางท่ียังไม่มีเพื่อให้โครงข่ายทางเท้าเช่ือมต่อและครอบคลุมพื้นท่ีเมืองป่าตอง โดยแผนพัฒนาและ
ปรับปรุงโครงข่ายทางเท้าสามารถสรุปได้ดังรูปท่ี 4.8  
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ที่มา: ผู้วิจัย 

รูปท่ี 4.8 แผนพัฒนาและปรับปรุงโครงข่ายทางเท้าในเมืองป่าตอง 
 
 
 

1                                                                   
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4.1.6 ข้อเสนอแนะการปรับปรุงโครงข่ายทางเท้าในเมืองป่าตอง 
 งานวิจัยนี้ได้ประยุกต์ใช้แนวทางในการออกแบบทางข้ามและทางเท้าท่ีปลอดภัย ใน
การเสนอแนวทางแก้ไขปรับปรุงทางข้ามและทางเท้า โดยมีต าแหน่งบริเวณทางข้ามและทางเท้าใน
เมืองป่าตองท่ีควรปรับปรุง สรุปได้ดังรูปท่ี 4.9  
 

 
ที่มา: ผู้วิจัย 

รูปท่ี 4.9 ต าแหน่งบริเวณทางข้ามและทางเท้าในเมืองป่าตองท่ีควรปรับปรุง 
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  ยกตัวอย่างแนวทางการปรับปรุงทางข้ามบริเวณหน้าโรงเรียนวัดสุวรรณคีรีวงก์ 
และทางข้ามบริเวณหน้าหาดป่าตอง สรุปได้ดังตารางท่ี 4.7 และมีรูปตัวอย่างการปรับปรุง แสดงในรูป
ท่ี 4.10 และรูปท่ี 4.11 ตามล าดับ 
 
ตารางท่ี 4.7 แนวทางการปรับปรุงบริเวณทางข้ามในเมืองป่าตอง 
ต าแหน่ง ปัญหา แนวทางการแก้ไข 

ทา
งข

้าม
หน

้าโ
รง

เรีย
นว

ัด
สุว

รร
ณคี

รีว
งก

 ์

เส้นทางข้ามไม่ชัดเจน ทาสีเส้นทางข้ามใหม่ให้ชัดเจน 

บางครั้งไม่หยุดรถให้คนข้าม ทาสีเส้นหยุดใหม่ให้ชัดเจน 

ไม่มีป้ายคนข้ามในเขตโรงเรียน ติดต้ังป้ายคนข้ามให้ได้ตามมาตรฐาน 

บางครั้งรถขับเร็วบริเวณโรงเรียน ติดต้ังป้ายจ ากัดความเร็วและทาสีเส้น
ชะลอความเร็ว 

ทา
งข

้าม
หน

้าห
าด

ป่า
ตอ

ง 

เส้นทางข้ามไม่ชัดเจน ทาสีเส้นทางข้ามใหม่ให้ชัดเจน 

ไม่มีเครื่องหมายบนเนินความเร็ว  ทาสีเครื่องหมายจราจรบนเนินความเร็ว 

ไม่มีป้ายคนข้าม ติดต้ังป้ายคนข้ามให้ได้ตามมาตรฐาน 

บางครั้งไม่มีคนข้ามบนทางม้าลาย ติดต้ังรั้วกันบริเวณทางม้าลาย 

บางครั้งมีรถจอดบริเวณทางข้าม ทาสีเส้นจราจรเครื่องหมายห้ามจอดรถ 

บางครั้งรถไม่หยุดให้คนข้ามถนน ติด ต้ั ง สัญญาณไฟคนข้ าม ให้ ไ ด้ ต าม
มาตรฐาน 

ที่มา: ผู้วิจัย 
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4.2 กรณีศึกษามหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ 
 

4.2.1 ผลการส ารวจปัญหาโครงข่ายทางเท้าภายใน ม.อ. 
 จากการส ารวจโครงสร้างพื้นฐานทางกายภาพของโครงข่ายทางเท้าใน ม.อ. พบว่า มี
ประเด็นปัญหาหลัก 2 ด้าน เช่นเดียวกับกรณีศึกษาเมืองป่าตอง คือ ด้านความปลอดภัย และด้าน
ความสะดวกสบาย ปัญหาท่ีพบ ได้แก่ ไม่มีทางเท้าส าหรับผู้พิการ ไม่มีทางข้าม ผิวทางช ารุด และส่ิง
กีดขวางบนทางเท้า เป็นต้น ตัวอย่างดังรูปท่ี 4.12 ซึ่งรายละเอียดประเด็นปัญหาและต าแหน่งท่ีตรวจ
พบบนโครงข่ายทางเท้าได้ถูกจัดเก็บในระบบฐานข้อมูลสารสนเทศภูมิศาสตร์ (Google My Maps) ท่ี
พัฒนาขึ้น ดังสรุปในรูปท่ี 4.13 
 

  
              ก) ไม่มีทางเท้าส าหรับผู้พิการ                            ข) ไม่มีทางข้าม 

  
                   ค) ผิวทางช ารุด                                     ง) ส่ิงกีดขวางบนทางเท้า 
ที่มา: ผู้วิจัย 

รูปท่ี 4.12 ตัวอย่างปัญหาหลักท่ีพบบนโครงข่ายทางเท้าใน ม.อ. 
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4.2.2 ผลการส ารวจทัศนคติต่อการเดินใน ม.อ. 
4.2.2.1. ลักษณะท่ัวไปของกลุ่มตัวอย่างคนเดินใน ม.อ. 

    จากการสุ่มสัมภาษณ์กลุ่มตัวอย่าง จ านวน 65 คน สามารถสรุปลักษณะ
ท่ัวไปของกลุ่มตัวอย่างได้ดังตารางท่ี 4.8 ซึ่งพบว่า กลุ่มตัวอย่างเป็นเพศชายและเพศหญิงมีสัดส่วน
ร้อยละ 40.00 และ 60.00 ตามล าดับ อายุของกลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่อยู่ในช่วง < 20 ปี และ 21-30 
ปี คิดเป็นร้อยละ 38.46 และ 47.69 ตามล าดับ ส่วนใหญ่ร้อยละ 56.93 เป็นนักศึกษาโดยรวมกันทุก
ช้ันปี และสัดส่วนท่ีเหลือ ประกอบด้วย บัณฑิตศึกษา ร้อยละ 15.38 บุคลากร ร้อยละ 12.31 นักเรียน 
ร้อยละ 10.77 และ อาจารย์ ร้อยละ 4.62 ตามล าดับ 
 
ตารางท่ี 4.8 ลักษณะท่ัวไปของกลุ่มตัวอย่างคนเดินใน ม.อ. 

ลักษณะ ร้อยละ (%) 

เพศ 
ชาย 40.00 % 
หญิง 60.00 % 

อาย ุ

< 20 ปี 38.46 % 
21-30 ปี 47.69 % 
31-40 ปี 12.31 % 
41-50 ปี 1.54 % 

อาชีพ 

นักเรียน 
นักศึกษา ปี 1 
นักศึกษา ปี 2 
นักศึกษา ปี 3 
นักศึกษา ปี 4 
นักศึกษา สูงกว่าปี 4 

10.77 % 
27.69 % 
4.62 % 
12.31 % 
10.77 % 
1.54 % 

บัณฑิตศึกษา 15.38 % 
บุคลากร 12.31 % 
อาจารย์ 4.62 % 

หมายเหตุ: จ านวนตัวอย่างที่สัมภาษณ์ทั้งหมด 65 คน 
ที่มา: ผู้วิจัย 
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4.2.2.2. ผลการศึกษาพฤติกรรมการเดินใน ม.อ. 
    จากการส ารวจจุดต้นทางและจุดปลายทางของการเดินของกลุ่มตัวอย่างใน 
ม.อ.สามารถวิเคราะห์ตารางของปริมาณการเดินระหว่างจุดต้นทางและจุดปลายทางในพื้นท่ีศึกษา 
โดยจ าแนกตามประเภทของพื้นท่ี ได้ดังแสดงในตารางท่ี 4.9 พบว่า ส่วนใหญ่จุดต้นทางของการเดิน
อยู่ในเขตหอพัก เช่น หอ 8 หอ 9 หอ 10 หอ 11 อาจสรุปได้ว่าจุดต้นทางการเดินจะครอบคลุมพื้นท่ี
พักอาศัยของ ส่วนจุดปลายทางการเดิน คือ ส่วนใหญ่เป็นคณะต่าง ๆ ท่ีมีการเรียนของนักศึกษา 
รองลงมา คือ โรงช้าง และศูนย์การเรียนรู้คุณหญิงหลง ฯ ตามล าดับ 
 
ตารางท่ี 4.9 ตารางปริมาณจ านวนการเดินระหว่างจุดต้นทาง-ปลายทางใน ม.อ. 

 
ที่มา: ผู้วิจัย 

 
    ส าหรับการสอบถามจุดประสงค์ในการเดินของกลุ่มตัวอย่าง (รูปท่ี 4.14)
พบว่า ส่วนใหญ่เป็นการเดินเพื่อไปเรียน (ร้อยละ 46.15) รองลงมา คือ คนเดินเพื่อไปรับประทาน
อาหาร (ร้อยละ 16.92) และ เพื่อไปอ่านหนังสือ (ร้อยละ 15.38) ตามล าดับ ซึ่งจุดประสงค์ดังกล่าว
สอดคล้องกับกลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่ ซึ่งเป็นนักศึกษา 
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ที่มา: ผู้วิจัย 

รูปท่ี 4.14 วัตถุประสงค์ของการเดินใน ม.อ. 
 
    ส่วนเวลาและความถี่ในการเดินของกลุ่มตัวอย่างใน ม.อ. ดังแสดงในตาราง
ท่ี 4.10 พบว่า มีเวลาเฉล่ียในการเดิน เท่ากับ 9.74 นาที และมีค่าเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 5.60 
นาที ส่วนความถ่ีในการเดิน เท่ากับ 1.95 ครั้ง/วัน และมีค่าเบ่ียงเบนมาตรฐานเท่ากับ 0.90 ครั้ง/วัน  
 
ตารางท่ี 4.10 ผลการส ารวจเวลาและความถ่ีของการเดินใน ม.อ. 
 ค่าเฉลี่ย ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
เวลาในการเดิน 9.74 นาที 5.60 นาที 
ความถ่ีในการเดิน 1.95 ครั้ง/วัน 0.90 ครั้ง/วัน 

ที่มา: ผู้วิจัย 
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4.2.3 ผลการวิเคราะห์น้ าหนักความส าคัญของปัจจัยที่ส่งผลต่อการเดินใน ม.อ. 
 การศึกษานี้ได้สุ่มสัมภาษณ์ค่าน้ าหนักของปัจจัยท่ีส่งผลต่อการเดินจากตัวอย่างคน
เดินใน ม.อ. จ านวน 65 คน แทนการสัมภาษณ์ผู้เช่ียวชาญ เนื่องจากเห็นว่าตัวอย่างคนเดินท่ีท า
กิจกรรมอยู่ภายในพื้นท่ีศึกษาจะสามารถสะท้อนค่าน้ าหนักของปัจจัยในการประเมินความสามารถ
ของการเดินได้ตรงกว่าการสอบถามผู้เช่ียวชาญ โดยมีผลการศึกษา ดังนี้ 
 

4.2.3.1. ค่าน้ าหนักความส าคัญของปัจจัยท่ีส่งผลต่อการเดินโดยวิธี Ranking 
    จากการสัมภาษณ์ทัศนคติต่อปัจจัยท่ีส่งผลต่อการเดินของกลุ่มตัวอย่าง เพื่อ
บ่งบอกน้ าหนักความส าคัญของ 9 ตัวแปร ด้วยวิธีการวิเคราะห์ข้อค าถามแบบล าดับความส าคัญ หรือ 
Ranking Question Analysis (สถาบันเทคโนโลยีป้องกันประเทศ, 2558) โดยคิดเป็นสัดส่วนจาก
ท้ังหมดร้อยละ 100 ในภาพรวมของการเดินจากความเห็นของกลุ่มตัวอย่างท้ังหมด (ดังรูปท่ี 4.15) 
พบว่า ปัจจัยท่ีส าคัญ 3 อันดับแรก คือ การข้ามถนนเป็นปัจจัยท่ีคนเดินให้ความส าคัญมากท่ีสุด คิด
เป็นร้อยละ 16.51 รองลงมาคือ พฤติกรรมของผู้ขับขี่ (ร้อยละ 13.16) และความต่อเนื่องของทางเท้า 
(ร้อยละ 12.92) ตามล าดับ 
    เมื่อพิจารณาแยกตามกลุ่มตัวอย่าง พบว่า กลุ่มนักศึกษา (รูปท่ี 4.16) ให้
ความส าคัญต่อการเดิน 3 อันดับแรกคือ การข้ามถนนอย่างปลอดภัยมาเป็นอันดับแรก (16.04%) 
รองลงมาคือ พฤติกรรมของผู้ขับขี่ (13.45%) และความปลอดภัยจากอาชญากรรม (11.83%) 
ตามล าดับ กลุ่มบัณฑิตศึกษา (รูปท่ี 4.17) ให้ความส าคัญต่อการข้ามถนนอย่างปลอดภัยและความ
ต่อเนื่องของทางเท้าเป็นอันดับแรก (16.22%) รองลงมาคือ ส่ิงกีดขวาง (ท้ังแบบถาวรและช่ัวคราว) 
(11.33%) และพฤติกรรมของผู้ขับข่ี (11.11%) ตามล าดับ กลุ่มบุคลากรและอาจารย์ (รูปท่ี 4.18) ให้
ความส าคัญต่อการข้ามถนนอย่างปลอดภัยเป็นอันดับแรกเช่นเดียวกัน (16.77%) รองลงมาคือ ความ
ต่อเนื่องของทางเท้า (15.56%) และพฤติกรรมของผู้ขับขี่ (12.93%) ตามล าดับ เช่นเดียวกับกลุ่ม
นักเรียน (รูปท่ี 4.19) ซึ่งให้ความส าคัญต่อการข้ามถนนอย่างปลอดภัยเป็นอันดับแรก (19.05%) 
รองลงมาคือ ความปลอดภัยจากอาชญากรรม (17.14%) และพฤติกรรมของผู้ขับขี่ (14.92%) 
ตามล าดับ 
    จากการเปรียบเทียบกันทุกกลุ่มจะเห็นได้ว่า การข้ามถนนอย่างปลอดภัย
เป็นปัจจัยหลักล าดับต้น ๆ ท่ีทุกกลุ่มเห็นสอดคล้องกัน ดังนั้น จึงควรให้ความส าคัญกับการปรับปรุง
ทางข้ามภายในโครงข่ายทางเท้าให้มีความปลอดภัยเพิ่มขึ้น เพื่อตอบสนองต่อความต้องการของผู้ใช้
ทางเท้า 
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ที่มา: ผู้วิจัย     หน่วย: ร้อยละ (%) 

รูปท่ี 4.15 ร้อยละน้ าหนักความส าคัญของตัวแปรท่ีส่งผลต่อภาพรวมของการเดินใน ม.อ. 
 

 
ที่มา: ผู้วิจัย     หน่วย: ร้อยละ (%) 

รูปท่ี 4.16 ร้อยละน้ าหนักความส าคัญของตัวแปรท่ีส่งผลต่อการเดินในกลุ่มตัวอย่างนักศึกษา 
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ที่มา: ผู้วิจัย     หน่วย: ร้อยละ (%) 

รูปท่ี 4.17 ร้อยละน้ าหนักความส าคัญของตัวแปรท่ีส่งผลต่อการเดินในกลุ่มตัวอย่างบัณฑิตศึกษา 
 

 
ที่มา: ผู้วิจัย     หน่วย: ร้อยละ (%) 

รูปท่ี 4.18 ร้อยละน้ าหนักความส าคัญของตัวแปรท่ีส่งผลต่อการเดินใน 
กลุ่มตัวอย่างบุคลากรและอาจารย์ 
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ที่มา: ผู้วิจัย     หน่วย: ร้อยละ (%) 

รูปท่ี 4.19 ร้อยละน้ าหนักความส าคัญของตัวแปรท่ีส่งผลต่อการเดินในกลุ่มตัวอย่างนักเรียน 
 

4.2.3.2. ค่าน้ าหนักความส าคัญของปัจจัยท่ีส่งผลต่อการเดินโดยวิธี AHP 
    จากการสัมภาษณ์ทัศนคติต่อปัจจัยท่ีส่งผลต่อการเดินของกลุ่มตัวอย่าง โดย
ประยุกต์ใช้วิธี AHP ซึ่งการศึกษานี้ได้แบ่งตัวแปรหลักออกเป็น 2 ด้าน คือ ความปลอดภัย และความ
สะดวกสบาย ได้ผลดังรูปท่ี 4.20 พบว่า ตัวแปรหลักด้านความปลอดภัยมีค่าน้ าหนักความส าคัญ
มากกว่าตัวแปรหลักด้านความสะดวกสบาย โดยมีค่าเฉล่ียคิดเป็นร้อยละ 70.05 และ 29.95 
ตามล าดับ 
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ที่มา: ผู้วิจัย 

รูปท่ี 4.20 ค่าน้ าหนักความส าคัญของตัวแปรหลักของปัจจัยท่ีส่งผลต่อการเดิน 
 

    เมื่อพิจารณาตัวแปรรองของท้ังด้านความปลอดภัยและความสะดวกสบาย 
ผลแสดงได้ดังรูปท่ี 4.21 โดยพบว่า ในด้านความปลอดภัย การข้ามถนนอย่างปลอดภัยเป็นปัจจัยท่ีคน
เดินให้ความส าคัญมากท่ีสุด คิดเป็นร้อยละ 23.16 รองลงมาคือ พฤติกรรมของผู้ขับขี่ (ร้อยละ 17.00) 
ความต่อเนื่องของทางเท้า (ร้อยละ 15.34) และความปลอดภัยจากอาชญากรรม (ร้อยละ 14.55) 
ตามล าดับ 
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ที่มา: ผู้วิจัย 

รูปท่ี 4.21 ค่าน้ าหนักความส าคัญของตัวแปรรองด้านความปลอดภัยของปัจจัยท่ีส่งผลต่อการเดิน 
 

    ส าหรับตัวแปรรองด้านความสะดวกสบาย (รูปท่ี 4.22) พบว่า ปัจจัยท่ี
ส าคัญ 3 อันดับแรก คือความพร้อมของทางข้าม คิดเป็นร้อยละ 7.28 รองลงมาคือ ส่ิงอ านวยความ
สะดวกท่ัวไป (ร้อยละ 6.17) และส่ิงอ านวยความสะดวกส าหรับผู้พิการ (ร้อยละ 5.67) ตามล าดับ ซึ่ง
จะเห็นได้ว่าค่าน้ าหนักด้านความสะดวกสบายมีค่าน้อยกว่าเมื่อเปรียบเทียบกับวิธีการวิเคราะห์ข้อ
ค าถามแบบล าดับความส าคัญ เนื่องจากวิธี AHP ได้ค านึงถึงตัวแปรหลักท้ังในด้านความปลอดภัยและ
ความสะดวกสบาย โดยจากรูปท่ี 4.20 ค่าน้ าหนักความส าคัญของตัวแปรด้านความสะดวกสบายมีค่า
แค่ ร้อยละ 29.95 จึงท าให้ค่าน้ าหนักความส าคัญของตัวแปรรองมีค่าน้อยลงไปด้วย 
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ที่มา: ผู้วิจัย 

รูปท่ี 4.22 ค่าน้ าหนักความส าคัญของตัวแปรรองด้านความสะดวกสบายของปัจจัยท่ีส่งผลต่อการเดิน 
 

4.2.3.3. เปรียบเทียบค่าน้ าหนักความส าคัญของปัจจัยท่ีส่งผลต่อการเดิน 
    จากการวิเคราะห์โดยวิธี Ranking และวิธี AHP ค่าน้ าหนักความส าคัญของ
ตัวแปรท่ีได้จากวิธี Ranking และวิธี AHP สรุปผลได้ดังรูปท่ี 4.23 ซึ่งพบว่า ท้ังสองวิธีให้ค่าน้ าหนัก
ความส าคัญของตัวแปรหลักไปในทิศทางเดียวกัน คือ ให้ความส าคัญกับด้านความปลอดภัยมากกว่า
ด้านความสะดวกสบาย และเมื่อพิจารณาตัวแปรรองของท้ังสองวิธี พบว่า ล าดับความส าคัญของตัว
แปรท้ังสองวิธี ล าดับ 1 ถึง 5 มีล าดับท่ีเหมือนกัน แต่จะแตกต่างกันแค่ล าดับ 6 ถึง 9 ซึ่งอาจสรุปได้ว่า 
การหาค่าน้ าหนักความส าคัญของปัจจัยท่ีส่งผลต่อการเดินท้ังสองวิธีให้ผลไปในทิศทางเดียวกัน แต่วิธี 
AHP ให้ผลท่ีสอดคล้องกับความเป็นจริงมากกว่า อาจเนื่องจากในการสัมภาษณ์ได้ให้ ผู้ตอบ
แบบสอบถามได้เปรียบเทียบค่าคะแนนความส าคัญของทุก ๆ ตัวแปรทีละคู่ 
    จากการสัมภาษณ์กลุ่มตัวอย่างคนเดินในพื้นท่ีศึกษาของท้ังสองวิธี สามารถ
สรุปข้อดีข้อเสียของท้ังสองวิธีได้ว่า วิธี Ranking ข้อดี คือ ใช้เวลาในการสัมภาษณ์น้อย ผู้ตอบ
แบบสอบถามเข้าใจในวิธีตอบแบบสอบถามได้ง่าย ส่วนข้อเสีย คือ ไม่ได้มีการเปรียบเทียบน้ าหนักกัน
ระหว่างทุก ๆ ตัวแปร ท าให้ล าดับหลัง ๆ ของค่าน้ าหนัก ผู้ตอบแบบสอบถามอาจไม่ให้ความส าคัญ
มากพอ ส าหรับวิธี AHP ข้อดี คือ มีการเปรียบเทียบน้ าหนักกันระหว่างทุก ๆ ตัวแปร ท าให้ได้ค่า
น้ าหนักท่ีแม่นย ากว่า ส่วนข้อเสีย คือ ต้องใช้เวลาในการอธิบายวิธีการท าแบบสอบถามแก่ผู้ตอบ
แบบสอบถามให้เข้าใจอย่างชัดเจน  
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4.2.4 ผลการประเมินความสามารถของการเดินบนโครงข่ายทางเท้าใน ม.อ. 
 จากการลงพื้นท่ีส ารวจกายภาพโครงข่ายทางเท้าภายในพื้นท่ีศึกษา โดยประยุกต์ใช้
แบบส ารวจการเดิน (ดังแสดงในภาคผนวก ข) แล้วน ามาประเมินคะแนนจากลักษณะกายภาพของ
ทางเท้าแต่ละช่วงถนน โดยหากทางเท้ามีความสมบูรณ์จะได้คะแนนเต็ม 5 แต่คะแนนจะลดลงตาม
สภาพความไม่สมบูรณ์จนเหลือคะแนนน้อยสุด คือ 1 คะแนน จากนั้นหาค่าเฉล่ียคะแนนของแต่ละตัว
แปรจากการประเมินแต่ละช่วงถนน เพื่อแสดงถึงคุณภาพของทางเท้าท้ังโครงข่าย ซึ่งสามารถสรุป
คะแนนเฉล่ียของตัวแปรท่ีส่งผลต่อการเดิน (Fi) ในรูปแบบคะแนนเต็ม 5 และเต็ม 100 คะแนน (น า
คะแนนเต็ม 5 ไปใช้ค านวณค่า WI ต่อไป) ได้ดังตารางท่ี 4.11  
 
ตารางท่ี 4.11 ค่าคะแนนของตัวแปรท่ีส่งผลต่อการเดินใน ม.อ. 

ตัวแปร (Fi) 
ค่าคะแนน 

เต็ม 5 เต็ม 100 
1) ความต่อเนื่องของทางเท้า 4.50 90.00 
2) ความพร้อมของทางข้าม 2.83 56.67 
3) การบ ารุงรักษาและความสะอาด 4.54 90.83 
4) พฤติกรรมของผู้ขับขี่ 2.00 40.00 
5) การข้ามถนนอย่างปลอดภัย 3.90 77.92 
6) ส่ิงอ านวยความสะดวกท่ัวไป 2.92 58.33 
7) ส่ิงอ านวยความสะดวกส าหรับผู้พิการ 1.00 20.00 
8) ส่ิงกีดขวาง (ท้ังแบบถาวรและช่ัวคราว) 4.04 80.83 
9) ความปลอดภัยจากอาชญากรรม 3.88 77.50 

ที่มา: ผู้วิจัย 

 จากผลการประเมินความสามารถของการเดิน (ตารางท่ี 4.11 ) พบว่า ตัวแปรท่ีมี
คะแนนมาก 3 อันดับแรก คือ การบ ารุงรักษาและความสะอาด (90.83 คะแนน) ความต่อเนื่องของ
ทางเท้า (90.00 คะแนน) และส่ิงกีดขวางท้ังแบบถาวรและช่ัวคราว (80.83 คะแนน) ตามล าดับ ซึ่งถือ
ว่าดี ส่วนตัวแปรท่ีมีคะแนนน้อย 3 อันดับสุดท้าย คือ ส่ิงอ านวยความสะดวกส าหรับผู้พิการ (20.00 
คะแนน) พฤติกรรมของผู้ขับขี่ (40.00 คะแนน) และความพร้อมของทางข้าม (56.67 คะแนน) 
ตามล าดับ ซึ่งควรปรับปรุง 
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 ส าหรับการหาค่า WI ค านวณได้จากสมการท่ี 3-1 โดยการศึกษานี้ได้เปรียบเทียบค่า 
WI ท่ีค านวณโดยใช้ค่าน้ าหนัก Wi จากการศึกษาของ Gota et al. (2010) อีกท้ังค่าน้ าหนัก Wi ท่ีได้
จากการสอบถามกลุ่มตัวอย่างด้วยวิธีการวิเคราะห์ข้อค าถามแบบล าดับความส าคัญ (รูปท่ี 4.15) และ
ค่าน้ าหนัก WI ท่ีค านวณด้วยวิธี AHP (รูปท่ี 4.23) ได้ผลดังแสดงในตารางท่ี 4.12 
 จากตารางท่ี 4.12 พบว่า ค่าน้ าหนัก Wi ท่ีได้จากการสอบถามกลุ่มตัวอย่างด้วย
วิธีการวิเคราะห์ข้อค าถามแบบล าดับความส าคัญ และค่าน้ าหนัก Wi ท่ีค านวณด้วยวิธี AHP มีล าดับ
ค่าคะแนนไปในทิศทางท่ีสอดคล้องกัน ซึ่งให้ความส าคัญกับการข้ามถนนอย่างปลอดภัยมาเป็นอันดับ
แรก ต่างจากค่าน้ าหนัก Wi จากการศึกษาของ Gota et al. (2010) ท่ีให้ความส าคัญกับความ
ปลอดภัยจากอาชญากรรมเป็นอันดับแรก ซึ่งอาจกล่าวได้ว่าคนเดินในแต่ละพื้นท่ีศึกษาอาจมีความ
คิดเห็นต่อความส าคัญท่ีส่งผลต่อการเดินท่ีแตกต่างกัน 
 ส าหรับค่า WI ท่ีค านวณได้จากค่าน้ าหนักตามเกณฑ์ของ Gota et al. (2010) กับ
ค่าน้ าหนักของกลุ่มตัวอย่างด้วยวิธีการวิเคราะห์ข้อค าถามแบบล าดับความส าคัญและวิธี AHP ได้
ผลรวม เท่ากับ 69.58 67.23 และ 68.10 คะแนน ตามล าดับ โดยค่าน้ าหนักท้ังสามค่าคะแนนอยู่ใน
ระดับปานกลาง เมื่อพิจารณาตามเกณฑ์ของ Leather et al. (2011) ดังแสดงในตารางท่ี 3.3 ซึ่งควร
พัฒนาโครงข่ายทางเท้าให้ดียิ่งขึ้น (2-3 ปี) อย่างไรก็ตาม ค่า WI จากกลุ่มตัวอย่างท้ังสองวิธีอาจมีค่า
น้อยกว่าค่า WI ท่ีค านวณจากค่าน้ าหนักของการศึกษาในต่างประเทศ เนื่องจากค่าน้ าหนักความส าคัญ
นั้นสะท้อนให้เห็นถึงทัศนคติของคนเดินในพื้นท่ีศึกษา ซึ่งอาจแตกต่างจากการศึกษาในต่างประเทศ 
 ส่วนล าดับค่าคะแนน WI ของแต่ละตัวแปรจะบ่งบอกถึงคุณภาพของปัจจัยแต่ละตัว
ในโครงข่ายทางเท้านั้น ๆ โดยการศึกษานี้ พบว่า การข้ามถนนอย่างปลอดภัยท่ีมีค่าคะแนน Fi เท่ากับ 
3.90 และค่าน้ าหนัก Wi เท่ากับร้อยละ 23.16 ท าให้มีค่า WI เท่ากับ 18.05 ซึ่งมีค่าคะแนนท่ีสูงเป็น
อันดับแรก บ่งบอกให้เห็นว่าการข้ามถนนอย่างปลอดภัยมีคุณภาพท่ีดีและเป็นตัวแปรท่ีคนเดินให้
ความส าคัญมากท่ีสุด จึงท าให้ควรมีการปรับปรุงและพัฒนาตัวแปรนี้ต่อไป ส่วนส่ิงอ านวยความ
สะดวกส าหรับผู้พิการท่ีมีค่าคะแนน Fi เท่ากับ 1.00 และค่าน้ าหนัก Wi เท่ากับร้อยละ 5.67 ท าให้มี
ค่า WI เท่ากับ 1.13 ซึ่งมีค่าคะแนนท่ีต่ าท่ีสุด บ่งบอกให้เห็นว่าส่ิงอ านวยความสะดวกส าหรับผู้พิการมี
คุณภาพท่ีต่ าและเป็นตัวแปรท่ีคนเดินไม่ค่อยให้ความส าคัญ จึงเป็นตัวแปรท่ีมีปัญหามากท่ีสุด ดังนั้น 
ควรมีการปรับปรุงติดต้ังส่ิงอ านวยความสะดวกส าหรับผู้พิการให้ครอบคลุมโครงข่ายทางเท้าเพื่อให้
คุณภาพของทางเท้าดีขึ้น  
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4.2.5 ผลการพัฒนาฐานข้อมูลโครงข่ายทางเท้าใน ม.อ. 
 จากการส ารวจปัญหากายภาพบนโครงข่ายทางเท้าใน ม.อ. ข้อมูลท่ีได้ถูกจัดเก็บไว้
ในระบบฐานข้อมูลสารสนเทศภูมิศาสตร์ท่ีได้พัฒนาขึ้นบนระบบ Google My Maps และสามารถเข้า
ใช้งานได้ผ่านเบราว์เซอร์ Internet explorer หรือ Firefox หรือ Google Chrome หรือ เข้าใช้งาน
โดยการจับภาพรหัสคิวอาร์ หรือ QR Code ดังรูปท่ี 4.24 เพื่อเรียกดูข้อมูลปัญหาบนโครงข่ายทางเท้า
ในพื้นท่ีศึกษา ซึ่งรายละเอียดโครงข่ายทางเท้าในเมืองป่าตองสามารถเรียกดูได้ในภาคผนวก ง-2 
 

 
ที่มา: ผู้วิจัย 

รูปท่ี 4.24 ตัวอย่างหน้าจอการใช้งานฐานข้อมูลโครงข่ายทางเท้าใน ม.อ. 
 

 ผลการศึกษา พบว่า ถนนหลายสายยังขาดทางเดินส าหรับผู้พิการ ส่ิงอ านวยความ
ปลอดภัยส าหรับคนเดินและผู้พิการ ทางเท้าบางเส้นทางช ารุด ขาดการบ ารุงรักษา บางช่วงแคบไม่ได้
มาตรฐาน และขาดความต่อเนื่อง ท าให้ต้องเดินบนผิวจราจร และพบว่า ความไม่ปลอดภัยบริเวณทาง
ข้าม เนื่องจากสีเส้นเครื่องหมายและต าแหน่งทางข้ามไม่ชัดเจน ขาดอุปกรณ์ความปลอดภัยส าหรับคน
ข้ามถนน โดยเฉพาะบริเวณท่ีมีกิจกรรมในพื้นท่ีหลัก โดยประเด็นปัญหาและแนวทางการแก้ไขสรุปได้
ในตารางท่ี 4.13   
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 จากตารางท่ี 4.13 พบว่า ประเด็นปัญหาของโครงข่ายทางเท้ามีอยู่หลายพื้นท่ี แต่ใน
การแก้ไขปัญหาและพัฒนาทางเท้านั้นควรมีการจัดล าดับความส าคัญในการแก้ไข จากตารางท่ี 3.3 ท่ี
แสดงเกณฑ์ของการก าหนดระยะเวลาท่ีควรปรับปรุงโครงข่ายทางเท้า การศึกษานี้ได้เสนอให้ช่วงทาง
เท้าท่ีอยู่ในระดับ 51-70 คะแนน สามารถพัฒนาในระยะกลางได้โดยอาจใช้เวลา 2-3 ปี ส าหรับบาง
เส้นทางท่ีอยู่ในระดับ 71 คะแนนขึ้นไป สามารถรอการพัฒนาในระยะยาวได้โดยอาจใช้เวลา 3-5 ปี 
ท้ังในด้านการปรับปรุงทางเท้าให้ดีขึ้นหรือการก่อสร้างทางเท้าใหม่ในเส้นทางท่ียังไม่มีเพื่อให้โครงข่าย
ทางเท้าเช่ือมต่อและครอบคลุมพื้นท่ีภายในมหาวิทยาลัย โดยแผนพัฒนาและปรับปรุงโครงข่ายทาง
เท้าสามารถสรุปได้ดังรูปท่ี 4.25 
 

 
ที่มา: ผู้วิจัย 

รูปท่ี 4.25 แผนพัฒนาและปรับปรุงโครงข่ายทางเท้าใน ม.อ. 
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4.2.6  ข้อเสนอแนะการปรับปรุงโครงข่ายทางเท้าใน ม.อ. 
 งานวิจัยนี้ได้ประยุกต์ใช้แนวทางในการออกแบบทางข้ามและทางเท้าท่ีปลอดภัย ใน
การเสนอแนวทางแก้ไขปรับปรุงทางข้ามและทางเท้า โดยมีต าแหน่งบริเวณทางข้ามและทางเท้าใน 
ม.อ. ท่ีควรปรับปรุง สรุปได้ดังรูปท่ี 4.26 
 

 
ที่มา: ผู้วิจัย 

รูปท่ี 4.26 ต าแหน่งบริเวณทางข้ามและทางเท้าใน ม.อ. ท่ีควรปรับปรุง 
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 ยกตัวอย่างแนวทางการปรับปรุงทางข้ามหน้าบริเวณตึกฟักทอง คณะวิทยาศาสตร์ 
ทางข้ามบริเวณหน้าธนาคารไทยพาณิชย์ สาขามหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ และทางข้ามบริเวณหน้า
ปั้มน้ ามันบางจาก สาขามหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ สรุปได้ดังตารางท่ี 4.14  และมีรูปตัวอย่างการ
ปรับปรุง แสดงในดังรูปท่ี 4.27 รูปท่ี 4.28 และรูปท่ี 4.29 ตามล าดับ 
 
ตารางท่ี 4.14 แนวทางการปรับปรุงบริเวณทางข้ามใน ม.อ. 
ต าแหน่ง ปัญหา แนวทางการแก้ไข 

ทา
งข

้าม
หน

้าตึ
กฟ

ักท
อง

 เส้นทางข้ามไม่ชัดเจน ทาสีเส้นทางข้ามใหม่ให้ชัดเจน 

ไม่มีเครื่องหมายบนเนินความเร็ว  ทาสีเครื่องหมายจราจรบนเนินความเร็ว 

ไม่มีป้ายคนข้าม ติดต้ังป้ายคนข้ามให้ได้ตามมาตรฐาน 

บางครั้งไม่มีคนข้ามบนทางม้าลาย ติดต้ังรั้วกันบริเวณทางม้าลาย 

บางครั้งมีรถจอดบริเวณทางข้าม ทาสีเส้นจราจรเครื่องหมายห้ามจอดรถ 

ทา
งข

้าม
หน

้าธ
นา

คา
รไ

ทย
พา

ณิ
ชย

์ เส้นทางข้ามไม่ชัดเจน ทาสีเส้นทางข้ามใหม่ให้ชัดเจน 

ไม่มีเครื่องหมายบนเนินความเร็ว  ทาสีเครื่องหมายจราจรบนเนินความเร็ว 

ไม่มีป้ายคนข้าม ติดต้ังป้ายคนข้ามให้ได้ตามมาตรฐาน 

บางครั้งไม่มีคนข้ามบนทางม้าลาย ติดต้ังรั้วกันบริเวณทางม้าลาย 

บางครั้งมีรถจอดบริเวณทางข้าม ทาสีเส้นจราจรเครื่องหมายห้ามจอดรถ 

ทางข้ามอยู่ใกล้ทางแยก ย้ายต าแหน่งทางข้ามโดยการปรับปรุง
เกาะกลางเพื่อสร้างช่องทางข้าม 

ทา
งข

้าม
หน

้าป
ั้ม

บา
งจ

าก
 

เส้นทางข้ามไม่ชัดเจน ทาสีเส้นทางข้ามใหม่ให้ชัดเจน 

ไม่มีป้ายคนข้าม ติดต้ังป้ายคนข้ามให้ได้ตามมาตรฐาน 

ทางข้ามอยู่ใกล้ทางแยก ย้ายต าแหน่งทางข้ามโดยการปรับปรุง
เกาะกลางเพื่อสร้างช่องทางข้าม 

ที่มา: ผู้วิจัย 
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4.3 การเปรียบเทียบความสามารถของการเดินระหว่างสองพื้นที่ศึกษา 
4.3.1 ผลการเปรียบเทียบความสามารถของการเดินระหว่างสองพื้นที่ศึกษา 

 จ า ก ก า ร ป ร ะ เ มิ น ค ว า ม ส า ม า ร ถ ข อ ง ก า ร เ ดิ น ใ น เ มื อ ง ป่ า ต อ ง แ ล ะ
มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ ค่าคะแนนความสามารถของการเดินท้ัง 9 ตัวแปร ซึ่งเป็นตัวบ่งบอกถีง
คุณภาพของแต่ละตัวแปร ในแต่ละพื้นท่ีศึกษา สรุปได้ดังรูปท่ี 4.30 
 

 
ที่มา: ผู้วิจัย 

รูปท่ี 4.30 ค่าคะแนนตัวแปรท่ีส่งผลต่อการเดินระหว่างสองกรณีศึกษา 
 

 จากรูปท่ี 4.30 พบว่า เมื่อพิจารณาตัวแปรด้านการบ ารุงรักษาและความสะอาดของ
ทางเท้า จะเห็นได้ว่าท้ังสองพื้นท่ีมีค่าคะแนนท่ีสูง แสดงให้เห็นว่า ในปัจจุบันมีการบ ารุงรักษาทางเท้า
ท่ีดีและการท าความสะอาดของทางเท้าอยู่เป็นประจ า แต่อาจจะมีบางพื้นท่ีท่ียังไม่ได้ปรับปรุง
ซ่อมแซมทางเท้าหรือมีขยะอยู่บนทางเท้า และเมื่อพิจารณาตัวแปรด้านส่ิงอ านวยความสะดวกส าหรับ
ผู้พิการ จะเห็นไ ด้ว่ า ในเมืองป่าตองมีทาง เ ท้าส าหรับ ผู้พิการ ในระดับปานกลาง แต่ใน
มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์แทบจะไม่มีทางเท้าหรือส่ิงอ านวยความสะดวกส าหรับผู้พิการ ดังนั้น จึง
ควรมีการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานส าหรับผู้พิการให้ครอบคลุมพื้นท่ีมหาวิทยาลัย ซึ่งรายละเอียดของ
ปัญหาและต าแหน่งสามารถตรวจสอบได้ในรูปท่ี 4.2 และ รูปท่ี 4.13  
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4.3.2 ผลของค่าน้ าหนักความส าคัญส าหรับการเดินจากวิธีการศึกษาต่าง ๆ 
 จากผลการสัมภาษณ์ทัศนคติท่ีมีต่อค่าน้ าหนักของตัวแปรท่ีส่งผลต่อการเดิน (วิธี 
Ranking และ AHP) ของกลุ่มตัวอย่างของท้ังสองกรณีศึกษาของการศึกษานี้ เปรียบเทียบกับผล
การศึกษาจากต่างประเทศ ซึ่งได้ประเมินความสามารถของการเดินใน 13 เมืองของทวีปเอเชีย (Gota 
et al., 2010) สามารถสรุปค่าน้ าหนักความส าคัญของปัจจัยท่ีส่งผลต่อการเดิน ได้ดังรูปท่ี 4.31 พบว่า
การข้ามถนนอย่างปลอดภัยเป็นปัจจัยอันดับแรกท่ีคนเดินในสองพื้นท่ีของการศึกษานี้ให้ความส าคัญ 
แต่จากการศึกษาจากในประเทศกลับให้ความส าคัญกับความปลอดภัยจากอาชญากรรมมาเป็นอันดับ
แรก อาจเนื่องมาจากในต่างประเทศคนเดินอาจให้ความส าคัญต่อความปลอดภัยของตัวเองและ
ทรัพย์สินในการเดินทางมากกว่า ส่วนคนเดินในพื้นท่ีศึกษานี้อาจให้ความส าคัญต่อการข้ามถนน การ
ตัดสินใจในการข้ามถนน หรือแม้กระท่ังเวลาในการข้ามถนนอย่างปลอดภัย 
 

ที่มา: ผู้วิจัย 

รูปท่ี 4.31 เปรียบเทียบค่าน้ าหนักความส าคัญของปัจจัยท่ีส่งผลต่อการเดิน 
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4.3.3 ผลการเปรียบเทียบค่าดัชนีความสามารถของการเดินในเมืองต่าง ๆ 
 เมื่อน าค่าดัชนีความสามารถของการเดินจาก 2 เมืองกรณีศึกษาในงานวิจัยนี้ 
เปรียบเทียบกับค่าดัชนีความสามารถของการเดินในเมืองต่าง ๆ ในเอเชีย (Gota et al., 2010) 
สามารถสรุปได้ดังตารางท่ี 4.15  
 
ตารางท่ี 4.15 ค่าดัชนีความสามารถของการเดินในเมืองต่าง ๆ 

สถานที่ ดัชนีความสามารถของการเดิน ระดับคะแนน 
มหาวิทยาลัยเชียงใหม่2 71.00 

ระดับดีมาก 
ฮ่องกง1 70.11 
มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ 68.10 

ระดับปานกลาง  
ควรพัฒนาให้ดียิ่งขึ้น 

อูลานบาตาร์ ประเทศมองโกเลีย1 62.40 
มะนิลา ประเทศฟิลิปปินส์1 60.62 
ดาเวา ประเทศฟิลิปปินส์1 59.68 
โฮจิมินห์ ประเทศเวียดนาม1 59.61 
เซบู ประเทศฟิลิปปินส์1 59.05 
โคตาคินาบาลู ประเทศมาเลเซีย1 58.58 
โคลัมโบ ประเทศศรีลังกา1 58.01 
ฮานอย ประเทศเวียดนาม1 57.32 
หลานโจว ประเทศจีน1 56.94 
เมืองป่าตอง 56.51 
เมืองก าแพงเพชร4 55.00 
มหาวิทยาลัยราชภัฎนครราชสีมา3 49.00 

ระดับต่ า  
ไม่เหมาะแก่การเดิน 

การาจี ประเทศปากีสถาน1 48.02 
กาฐมาณฑุ ประเทศเนปาล1 47.12 
จาการ์ตา ประเทศอินโดนีเซีย1 45.40 

ที่มา: สรุปโดยผู้วิจัย 
จากข้อมูล 1) Gota et al. (2010) 
             2) ธนเทพ ชัยบุญเรือง และธนากร ปัญญาจันทร์ (2555) 
             3) ฉัตรดนัย เลือดสกุล (2555) 
             4) โชติวุธ พุทธรักษา (2558) 
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 จากตารางท่ี 4.15 จะเห็นได้ว่าค่าดัชนี ฯ ของท้ังสองพื้นท่ีศึกษาในงานวิจัยนี้ อยู่ในระดับ

ปานกลาง โดยค่าดัชนีของมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์เท่ากับ 68.10 ซึ่งเกือบอยู่ในระดับดีมาก (เมื่อ

เปรียบเทียบระหว่างชุมชนสถานศึกษาเหมือนกัน พบว่า มีค่าดัชนี ฯ น้อยกว่ามหาวิทยาลัยเชียงใหม่ 

ซึ่งอยู่ในเกณฑ์ดีมาก แต่มีค่าดัชนี ฯ มากกว่ามหาวิทยาลัยราชภัฎนครราชสีมา) อาจเนื่องจากเป็น

สถานศึกษาท่ีมีพื้นท่ีปิดและหน่วยงานท่ีรับผิดชอบมีการดูแลเป็นอย่างดี ส่วนเมืองป่าตองท่ีมีค่าดัชนี

เท่ากับ 56.51 ซึ่งอยู่ในระดับปานกลาง (แต่น้อยกว่าเมืองท่าตากอากาศอย่างเซบู ประเทศฟิลิปปินส์) 

อาจเนื่องจากเป็นเมืองท่องเท่ียวท่ีมีโครงข่ายทางเท้าท่ียาวและหน่วยงานท่ีรับผิดชอบอาจดูแลไม่

ท่ัวถึง ดังนั้น ควรมีการพัฒนาปรับปรุงทางเท้าให้ดียิ่งขึ้น นอกจากนี้ควรให้ความส าคัญในการปรับปรุง

ทางข้าม เช่น ทางสีตีเส้นให้ได้มาตรฐาน ติดต้ังป้ายจราจร เป็นต้น และควรกวดขันวินัยจราจรของผู้ใช้

รถใช้ถนนให้เคารพกฏหมายจราจรให้มากยิ่ง ขึ้นเพื่อความปลอดภัยของคนข้าม
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บทท่ี 5  
สรุปผลการศึกษาและข้อเสนอแนะ 

 
5.1 สรุปผลการศึกษา 
 งานวิจัยนี้ได้น าเสนอการศึกษาปัญหาอุปสรรคทางกายภาพ ค่าน้ าหนักความส าคัญท่ี
ส่งผลต่อการเดิน และการประเมินความสามารถของการเดินบนโครงข่ายทางเท้าภายในเขตชุมชนโดย
ใช้เมืองป่าตองและ ม.อ. เป็นกรณีศึกษา จากผลการศึกษากายภาพโครงข่ายทางเท้าภายในเมือง 
ป่าตอง พบว่า ทางเท้าหลายช่วงมีปัญหาหลัก ได้แก่ ผิวทางเท้าช ารุด ขาดส่ิงอ านวยความปลอดภัย 
ทางเท้าขาดความต่อเนื่อง/แคบไม่ได้มาตรฐาน เป็นต้น และพบปัญหาความไม่ปลอดภัยของทางข้าม 
เช่น ต าแหน่งทางข้ามไม่ชัดเจน ขาดอุปกรณ์อ านวยความปลอดภัยแก่คนข้ามถนน พฤติกรรมของผู้
ขับขี่ท่ีไม่ให้สิทธิแก่คนข้ามถนนเป็นส าคัญ ส่วนผลการศึกษากายภาพโครงข่ายทางเท้าภายใน
มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ พบว่า ปัญหาท่ีพบในหลายบริเวณ ได้แก่ ไม่มีทางเดินส าหรับผู้พิการ มี
ทางข้ามท่ีปลอดภัยไม่เพียงพอ ผิวทางเท้าช ารุด และส่ิงกีดขวางบนทางเท้า เป็นต้น 
 ส่วนค่าน้ าหนักความส าคัญท่ีส่งผลต่อการเดิน พบว่า ปัจจัยท่ีคนเดินในเมืองป่าตอง
ให้ความส าคัญ 3 อันดับแรก คือ การข้ามถนนอย่างปลอดภัย (คิดเป็นร้อยละ 14.66) รองลงมาคือ 
พฤติกรรมของผู้ขับขี่ (ร้อยละ 13.98) และความพร้อมของทางข้าม (ร้อยละ 12.03) ตามล าดับ ซึ่ง
พื้นท่ีนี้ควรมีการปรับปรุงทางข้ามเพื่อความปลอดภัยของคนข้ามเป็นล าดับต้น ๆ เช่น ถนนเลียบหาด
ป่าตอง ถนนบางลา ถนนรอบห้างจังซีลอน  เป็นต้น ส่วนปัจจัยท่ีส่งผลต่อการเดินภายใน
มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ พบว่า การข้ามถนนอย่างปลอดภัยเป็นปัจจัยคนเดินท่ีให้ความส าคัญ
มากท่ีสุด คิดเป็นร้อยละ 23.16 รองลงมาคือ พฤติกรรมของผู้ขับขี่ (ร้อยละ 17.00) และความต่อเนื่อง
ของทางเท้า (ร้อยละ 15.34) ตามล าดับ จากผลการศึกษาของท้ังสองพื้นท่ีศึกษา อาจสรุปได้ว่า การ
ข้ามถนนได้อย่างปลอดภัยเป็นปัจจัยท่ีคนเดินในเขตชุมชนให้ความส าคัญต่อการเดินมากท่ีสุด 
 ส าหรับการหาค่าน้ าหนักความส าคัญของตัวแปรท่ีส่งผลต่อการเดินในพื้นท่ีศึกษา ท้ัง
ด้วยวิธี Ranking Question Analysis (RQA) และวิธี AHP พบว่า ล าดับของค่าน้ าหนักต้ังแต่ล าดับท่ี 
1 ถึง 5 (การข้ามถนนอย่างปลอดภัย พฤติกรรมของผู้ขับขี่ ความต่อเนื่องของทางเท้า ความปลอดภัย
จากอาชญากรรม และความพร้อมของทางข้าม) เหมือนกัน ต่างเพียงแค่ตัวแปรล าดับท่ี 6 ถึง 9 ซึ่ง
อาจสรุปได้ว่าท้ังสองวิธีให้ล าดับความส าคัญของปัจจัยท่ีสอดคล้องกัน อย่างไรก็ตาม การหาค่าน้ าหนัก
ความส าคัญของตัวแปรด้วยวิธี AHP อาจให้ผลท่ีตรงกับความต้องการของกลุ่มตัวอย่างมากกว่าวิธี 
RQA เนื่องจากในการสอบถามมีการถ่วงน้ าหนักความส าคัญระหว่าง คู่ตัวแปรของทุกตัวแปรท่ี
พิจารณา อีกท้ังยังพบว่า วิธี AHP อาจไม่จ าเป็นต้องให้ผู้เช่ียวชาญตอบแบบสอบถามเท่านั้น คนท่ัวไป
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ก็สามารถตอบแบบสอบถาม AHP ได้ แต่ต้องอธิบายขั้นตอน ความหมายของตัวแปรให้เข้าใจอย่าง
ชัดเจน และควรให้เวลาในการท าแบบสอบถามอย่างอิสระ 
 สุดท้ายจากการประเมินความสามารถของการเดินบนโครงข่ายทางเท้าภายในพื้นท่ี
ศึกษา พบว่า ค่าดัชนีความสามารถของการเดินบนโครงข่ายทางเท้าในเมืองป่าตอง มีค่าเท่ากับ 56.51 
คะแนน ซึ่งถือว่าอยู่ในเกณฑ์ท่ีมีความสะดวกในการเดินปานกลางแต่ค่อนข้างต่ า อาจเนื่องด้วยเมือง
ป่าตองเป็นเมืองท่องเท่ียวท่ีได้รับความนิยมและมีโครงข่ายทางเท้าท่ีใหญ่ จึงท าให้หน่วยงานท่ี
รับผิดชอบอาจควบคุมดูแลคุณภาพของทางเท้าได้ไม่ท่ัวถึง อีกท้ังบางเส้นทางมีการรุกล้ าของร้านค้า 
และไม่มีการบังคับใช้กฎหมายอย่างต่อเนื่อง ท าให้คุณภาพของทางเท้าในช่วงนั้น ๆ ต่ าลง ส่วนค่าดัชนี
ความสามารถของการเดินบนโครงข่ายทางเท้าในมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ มีค่าเท่ากับ 68.10 
คะแนน ซึ่งอยู่ในเกณฑ์ท่ีมีความสะดวกในการเดินปานกลาง (เกือบอยู่ในเกณฑ์ดีมาก) อาจเนื่องจาก 
ม.อ. เป็นสถานศึกษาท่ีมีโครงข่ายทางเท้าท่ีเล็กกว่า (เมืองป่าตอง) และเริ่มมีการปรับปรุงพัฒนา
โครงข่ายทางเท้า แต่ควรมีการพัฒนาปัจจัยส่ิงอ านวยความสะดวกส าหรับคนพิการเพิ่มเติม เพื่อให้
คุณภาพของโครงทางทางเท้าท้ังระบบดีขึ้นต่อไป 
 
5.2 ข้อเสนอแนะ 

5.2.1 ข้อเสนอแนะในการประยุกต์ใช้งานวิจัย 
 ข้อเสนอแนะเพื่อเป็นแนวทางในการพัฒนาโครงข่ายทางเท้าในเขตชุมชม มีดังนี้ 
 1) ควรปรับปรุงและพัฒนาโครงข่ายทางเท้าให้มีความต่อเนื่อง ตอบสนองความ
ต้องการของผู้ใช้งานทุกเพศทุกวัย รวมท้ังขยายความกว้างของทางเท้าให้ได้มาตรฐาน และควรให้
ความส าคัญกับทางผู้พิการด้วยการประยุกต์ใช้แนวคิดการออกแบบอารยสถาปัตย์  เช่น การติดต้ัง 
เบรลล์บล็อค (Braille Block) ตลอดเส้นทางเท้า และควรท าทางลาดบริเวณทางเข้าออกหรือทางข้าม
เพื่อความสะดวกและปลอดภัยแก่ผู้พิการ เป็นต้น 
 2) ควรให้ความส าคัญกับการปรับปรุงทางข้ามโดยการใช้มาตรการต่าง ๆ เช่น ทาสีตี
เส้นทางข้ามให้มองเห็นได้ชัดเจน และติดต้ังป้ายจราจรเตือนมีคนข้ามถนนให้ได้มาตรฐาน เป็นต้น 
และการติดต้ังทางข้ามบริเวณพื้นท่ีท่ีไม่มี รวมท้ังการลดความเร็วของยานพาหนะในเขตเมือง ซึ่งจะ
ช่วยเพิ่มปลอดภัยและความสะดวกสบายส าหรับคนข้ามถนนได้มากยิ่งขึ้น  
 3) ควรมีการประชาสัมพันธ์และกวดขันวินัยจราจรของผู้ใช้รถ ในการให้สิทธิแก่คน
ข้าม เช่น หยุดให้คนข้ามไปก่อน ชะลอความเร็วก่อนถึงทางข้าม เป็นต้น 
 4) ควรมีการสนับสนุนให้มีสถานท่ีจอดรถรวม การเพิ่มพื้นท่ีสีเขียวและการจัด 
ภูมิทัศน์เพื่อส่งเสริมการเดินทางในระยะทางส้ัน ๆ ด้วยการเดินให้มากขึ้น 
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 5) ควรมีการน ากฎระเบียบท่ีเกี่ยวข้องกับทางเท้าหรือมาตรฐานการออกแบบทาง
เท้าและทางข้ามของประเทศไทยมาบูรณาการปรับปรุงให้สอดคล้องกับมาตรฐานของต่างประเทศ 
 6) ควรมีการน าวิธี AHP ไปประยุกต์ใช้ในการหาค่าน้ าหนักความส าคัญท่ีส่งผลต่อ
การเดินให้แพร่หลายในหลายพื้นท่ีศึกษา ซึ่งไม่จ าเป็นต้องสอบถามเฉพาะผู้เช่ียวชาญ แต่สามารถ
สอบถามได้ทุกกลุ่ม ทุกเพศ ทุกวัย โดยให้เวลาในการตอบแบบสอบถามอย่างอิสระ 
 
 นอกจากข้อเสนอแนะดังกล่าว หน่วยงานท่ีเกี่ยวข้องหรือหน่วยงานภาครัฐในเมือง
ภูมิภาคอื่น ๆ อาจน าแนวทางของการศึกษานี้ไปประยุกต์ใช้ในการพัฒนาโครงข่ายทางเท้าของเมือง
นั้น ๆ ได้ และควรมีการจัดสรรงบประมาณตามล าดับความส าคัญในการปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐาน
บริเวณทางเท้าท่ีมีปัญหา 
 

5.2.2 ข้อเสนอแนะส าหรับงานวิจัยในอนาคต 
 ข้อเสนอแนะส าหรับงานวิจัยในอนาคต สามารถสรุปได้ ดังนี้ 
 1) ควรเพิ่มกลุ่มตัวอย่างในการส ารวจทัศนคติต่อปัจจัยในการเดินให้มากขึ้น เช่น
เมืองป่าตองควรครอบคลุมกลุ่มนักท่องเท่ียวท้ังไทยและต่างชาติ อีกท้ังกลุ่มประชาชนท่ีอาศัยอยู่เดิม
ในพื้นท่ี ส่วนในพื้นท่ี ม.อ.ควรเพิ่มจ านวนตัวอย่างให้ครอบคลุมทุกกลุ่มท้ังนักศึกษา บุคลากร และ
บุคคลท่ัวไป ในสัดส่วนท่ีเหมาะสม เพื่อเป็นตัวบ่งช้ีถึงความต้องการท่ีแท้จริงของคนเดิน 
 2) ควรน าวิธีการประเมินความสามารถของการเดินวิธีอื่น เช่น การใช้รายการ
ตรวจสอบ (Checklists) ของ US Department of Transportation (1997) หรือใช้ Pedestrian 
Environment Review System (PERS) ของประเทศอังกฤษ (TRL, 2006) มาเปรียบเทียบกับผล
การศึกษานี้ 
 3) ควรศึกษาข้อมูลด้านคุณลักษณะของคนเดินเพิ่มเติม เช่น ปริมาณคนเดิน 
ความเร็วในการเดิน เส้นทางท่ีเดินประจ า ระยะทางท่ียินดีจะเดิน เป็นต้น เพื่อประกอบการวิเคราะห์
ประสิทธิภาพของทางเท้าให้ดียิ่งขึ้น 
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ภาคผนวก ข 
แบบสอบถามปัจจัยท่ีส่งผลต่อการเดินในพ้ืนท่ีชุมชนเมืองป่าตอง 
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ภาคผนวก ข-1 แบบสอบถามปัจจัยที่ส่งผลต่อการเดินในพืน้ที่ชุมชนเมืองป่าตอง 
รูปแบบภาษาไทย 
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แบบส ารวจการเดินในพื้นที่เมืองปา่ตอง 
 

ค าช้ีแจง กรุณาใส่เครื่องหมาย  หน้าข้อความ/เติมข้อความท่ีท่านเห็นว่าเหมาะสม 
ส่วนที่ 1 ข้อมูลพฤติกรรมการเดิน (เส้นทางเดินประจ า) 
1.1) จุดต้นทาง............................................. จุดปลายทาง............................................. 
จุดผ่านท่ี 1 (ถ้ามี).......................... จุดผ่านท่ี 2 (ถ้ามี) .......................... จุดผ่านท่ี 3 (ถ้ามี) .................. 
1.2) วัตถุประสงค์การเดิน 
 ท่องเท่ียว/พักผ่อน  ซื้อของกิน/ของใช้  รับประทานอาหาร  ท างาน  เรียน 
 อื่น ๆ (ระบุ)................. 
1.3) เวลาเฉลี่ยในการเดิน ……… นาที 
1.4) ความถ่ีในการเดินระหว่างต้นทางและปลายทางนี้  
 ....... ครั้ง/วัน  ....... ครั้ง/สัปดาห์  ....... ครั้ง/เดือน  ....... ครั้ง/ปี 
 
ส่วนที่ 2 การประเมินความสามารถของการเดิน 
ค าช้ีแจง ใส่เครื่องหมาย  รอบหมายเลขข้อท่ีท่านเห็นว่าเหมาะสมท่ีสุด 
ปัจจัยที่ 1) ความต่อเนื่องของทางเท้า 
 
 
 
 
 
 
 
 ปัจจัยที่ 2) ความพร้อมของทางข้าม 

1 ระยะทางระหว่างจุดข้ามถนน > 500 เมตร และการจราจรใช้ความเร็วสูง 
2 ระยะทางระหว่างจุดข้ามถนน 300–500 เมตร และการจราจรใช้ความเร็ว 40 กม/ชม. 
3 ระยะทางระหว่างจุดข้ามถนน 200–300 เมตร และการจราจรใช้ความเร็ว 20-40 กม/ชม. 
4 ระยะทางระหว่างจุดข้ามถนน 100–200 เมตร และการจราจรใช้ความเร็ว 20-40 กม/ชม. 
5 คนเดินเท้าสามารถข้ามถนนได้ตลอดเวลา โดยแยกทางเท้ากับถนนเป็นสัดส่วนชัดเจน 

 

ไม่สามารถเดินผ่านได ้ สามารถเดินผ่านได้  
แต่อันตรายและล าบาก 

สามารถเดินผ่านได้  
แต่มีจักรยาน/จยย บ้าง 

สามารถเดินผ่านได้  
แต่ไม่สะดวก 

สามารถเดินผ่านไดด้ีเยี่ยม 
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ปัจจัยที่ 3) การบ ารุงรักษาและความสะอาด

 

 
ปัจจัยที่ 4) พฤติกรรมของผู้ขับขี่

 
 
 
 
 
 
 
 

ผู้ขับขี่ส่วนใหญ่ไมห่ยุดให้คนข้าม ผู้ขับขี่น้อยมากที่หยุดให้คนข้าม 
 

ผู้ขับขี่มักจะหยุดให้คนข้าม บางครั้งผู้ขับขี่หยุดให้คนข้าม ผู้ขับขี่หยุดให้คนข้ามเสมอ 

ทางเดินเต็มไปด้วยขยะ         
ไม่สามารถเดินผ่านได ้

ทางเดินมีขยะบางส่วน         
ยากที่จะเดินผ่าน 

ทางเดินมีขยะบางส่วนและ  
เป็นอุปสรรคต่อการเดินผ่าน 

ทางเดินมีขยะบางส่วน         
แต่เดินผ่านได ้

ทางเดินสะอาด 

ทางเดินไม่สามารถใช้ได ้ ผิวทางเต็มไปด้วยโคลน รางระบาย
น้ าไม่มีฝาปิด ไม่มีการซ่อมบ ารุงเลย 

ผิวเรียบเป็นบางที่                   
ไม่ค่อยได้ซ่อมบ ารุง 

ทางเดินดีและเดินได้  
แต่ไม่ค่อยได้ซ่อมบ ารุง  

ทางเดินผวิเรียบและ   
ได้ซ่อมบ ารุงเป็นอย่างดี 

การซ่อมบ ารุงและคุณภาพผิวทาง 

ความสะอาด 
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ปัจจัยที่ 5) การข้ามถนนอย่างปลอดภัย  

 
 
 
 

 

  
 
 
 
 
 

มีโอกาสเกิดอุบัติเหตุ        
จากการข้ามถนนสูงมาก 

มีทางม้าลายข้ามถนน  
แต่มีโอกาสเกิดอุบัติเหตุสูง 

ใช้เวลารอข้ามถนนน้อย  
และมีเวลาในการข้ามมากขึ้น 

มีจุดข้ามถนนน้อยและต้องรีบข้าม 
ไม่เพียงพอกับความต้องการ 

มีความปลอดภัยมากที่สุด 

ลักษณะทางขา้ม 

เวลารอและข้าม 

เวลาที่จะข้ามบริเวณทางแยกสัญญาณไฟ 

ระยะเวลารอ > 40 วินาท ี ระยะเวลารอระหว่าง         
20 และ 30 วินาท ี

ยากที่จะแน่ใจว่า       
อันตรายต่อคนข้าม 

ระยะเวลารอระหว่าง         
10 และ 20 วินาท ี

ระยะเวลารอ < 10 วินาท ี

ไม่มีเวลาเพียงพอ ไม่ค่อยมีเวลาเพียงพอ ไม่ค่อยมีเวลาเพียงพอ   
ส าหรับผู้สูงอายุ 

มีเวลาเพียงพอ           
ส าหรับผู้สูงอายุและเด็ก 

มีเวลาเหลือเฟือ 
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ปัจจัยที่ 6) สิ่งอ านวยความสะดวกทั่วไป 

1 ไม่มีสิ่งอ านวยความสะดวก 
2 มีสิ่งอ านวยความสะดวก (1-2 อย่าง) 
3 มีสิ่งอ านวยความสะดวก (อย่างน้อย 3 อย่าง) 
4 มีสิ่งอ านวยความสะดวก (อย่างน้อย 4 อย่าง) 
5 มีสิ่งอ านวยความสะดวก (4 อย่างขึ้นไป) 

 
ปัจจัยที่ 7) สิ่งอ านวยความสะดวกส าหรับผู้พิการ 

 
ปัจจัยที่ 8) สิ่งกีดขวาง (ทั้งแบบถาวรและช่ัวคราว) 

 
ปัจจัยที่ 9) ความปลอดภัยจากอาชญากรรม 

1 อันตรายมาก คนเดินเท้ากลัวต่อเหตุอาชญากรรม 
2 อันตราย คนเดินเท้าเสี่ยงต่อเหตุอาชญากรรมบ้าง 
3 ยังต้องเพิ่มความมั่นใจในความปลอดภัยให้กับคนเดินเท้า 
4 ปลอดภัย คนเดินเท้าเสี่ยงต่อเหตุอาชญากรรมน้อย 
5 ปลอดภัยมาก คนเดินเท้าปลอดภัยจากอาชญากรรม 

ม้านั่ง ป้ายรถโดยสาร เส้นจราจร รั้วก้ัน กันสาด/ต้นไม ้ เสา เสาไฟ พ้ืนที่สีเขียว ถังขยะ รางระบายน้ า 

ไม่มีสิ่งอ านวยความสะดวก
ส าหรับคนพิการ 

มีอย่างจ ากัดและ              
ไม่อยู่ในสภาพพร้อมใช้งาน 

มีแต่ไม่อยู่ในสภาพพร้อมใช้
งานและไม่ได้รับการซ่อมบ ารุง 

มีพร้อมใช้งานแต่           
ไม่ได้รับการซ่อมบ ารุง 

มีพร้อมใช้งานและได้รับ    
การซ่อมบ ารุงเป็นอย่างด ี

ทางเดินถูกปิดด้วย            
สิ่งปลูกสร้างแบบถาวร 

ถูกขวางด้วยสิ่งปลูกสร้างแบบถาวร 
เหลือทางเดิน < 1 เมตร 

ทางเดินไม่สะดวก          
ความกว้าง ≤ 1 เมตร 

มีสิ่งกีดขวางเล็กน้อย      
ความกว้าง > 1  เมตร 

ไม่มีสิ่งกีดขวางในทางเดินเลย 
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ค าช้ีแจง กรุณาใส่หมายเลข 1-9 เรียงล าดับปัจจัยท่ีส่งผลต่อท่านส าหรับการเดิน โดยท่ี 1 ส าคัญมาก
ท่ีสุด และ 9 ส าคัญน้อยท่ีสุด ตามล าดับ 
…….. ความต่อเนื่องของทางเท้า 
…….. ความพร้อมของทางข้าม 
…….. การบ ารุงรักษาและความสะอาด 
…….. พฤติกรรมของผู้ขับขี่ 
…….. การข้ามถนนอย่างปลอดภัย 
…….. ส่ิงอ านวยความสะดวกท่ัวไป 
…….. ส่ิงอ านวยความสะดวกส าหรับผู้พิการ 
…….. ส่ิงกีดขวาง (ท้ังแบบถาวรและช่ัวคราว) 
…….. ความปลอดภัยจากอาชญากรรม 
 
ส่วนที่ 3 ข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม 
3.1) เพศ   ชาย   หญิง 

3.2) มีความบกพร่องทางร่างกาย  ไม่มี   เดินไม่ได้  ตาบอด, หูหนวก 

 อื่น ๆ (ระบุ)...................................... 
3.3) อายุ  < 20 ปี   21-30 ปี  31-40 ปี  41-50 ปี  51-60 ปี
  > 60 ปี 

3.4) อาชีพ  นักเรียน-นักศึกษา  ธุรกิจส่วนตัว/ค้าขาย  พนักงานบริษัท 

 แม่บ้าน     ข้าราชการ/รัฐวิสาหกิจ  พนักงานราชการ 

 เกษตรกร     รับจ้างท่ัวไป    อิสระ 

 อื่น ๆ (ระบุ)...................... 
3.5) ยานพาหนะท่ีท่านใช้ประจ า 

 จักรยาน......คัน  จักรยานยนต์......คัน   รถยนต์......คัน         
 กระบะ......คัน   รถตู้......คัน 

3.6) ที่พักอาศัยปัจจุบัน  เมืองป่าตอง  ภายในประเทศ (ระบุอ าเภอ, จังหวัด) .......... 
     ต่างประเทศ (ระบุประเทศ) ............................ 
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ภาคผนวก ข-2 แบบสอบถามปัจจัยที่ส่งผลต่อการเดินในพืน้ที่ชุมชนเมืองป่าตอง  
รูปแบบภาษาอังกฤษ 
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Walking survey in the municipality of Patong 
Mark  in front of the text/ fill in the text that you think is appropriate. 
Part 1 Walking Behavior  
1.1) Origin ............................................. Destination ............................................. 
Passing point 1 (If any) .......................... Passing point 2 (If any) ..........................  
Passing point 3 (If any) .......................... 
1.2) Walking purpose 
 Travel/Relax  Shopping  Have a meal  Work  Study 
 Other (specify)................................. 
1.3) Average travel time ……… minutes 
1.4) Frequency of walking between this origin and destination.  
 ....... Times/day  ....... Times/week  ....... Times/month  ....... Times/year 
 
Part 2 Evaluation of Walkability 
Mark  around the number that you see the most appropriate. 
#1 – Pedestrian conflict with other motorized mode

 
#2 – Crossing availability 

1 Average distance of controlled crossings is greater than 500 meters (m) and average speed is high 

2 
Average distance of controlled crossings is between 500  m and 300  m and average speed is around 40 
kilometers per hour  

3 Average distance of controlled crossings is between 200 m and 300 m and average speed is 20–40 kmph 
4 Average distance of controlled crossings is between 100 m and 200 m and average speed is 20–40 kmph 

5 
There is no need for controlled crossings as pedestrians are safe to cross wherever they like and vehicles 
and pedestrians coexist 
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#3 – Presence walking facilities (with maintenance and clean)

 

 
#4 – Motorist behavior
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#5 – Safe crossing (exposure, waiting time to cross, sufficient time to crossing) 
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#6 – Walking amenities  

1 No amenities 
2 Limited amenities (it’s only 1 or 2 types of amenities) 
3 Little amenities for pedestrians (at least 3 types of amenities) 

4 Little amenities for pedestrians (at least 4 types of amenities) 

5 There are 4 types of amenities 

#7 – Walking infrastructure for disability

 
#8 – Obstruction (permanent, temporary)

 
#9 – Walking secure 

1 Environment feels very dangerous - pedestrians are highly susceptible to crime 
2 Environment feels dangerous - pedestrians are at some risk of crime 

3 Difficult to ascertain perceived degree of security for pedestrians 

4 Environment feels secure - pedestrians at minimal crime risk 
5 Environment feels very secure - pedestrians at virtually no risk of crime 
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If given an opportunity, what improvement would you like to have in pedestrian 
facilities? (Rank the 1 - 9 options) 
…….. Pedestrian conflict with other motorized mode 
…….. Crossing availability 
…….. Presence walking facilities (with maintenance and clean) 
…….. Motorist behavior 
…….. Safe crossing (exposure, waiting time to cross, sufficient time to crossing) 
…….. Walking amenities 
…….. Walking infrastructure for disability 
…….. Obstruction (permanent, temporary) 
…….. Walking secure 
 
Part 3 Socioeconomic Profile 
3.1) Sex  Male  Female 

3.2) Disabilities  None  Can not walk   Blind, Deaf 

      Other (specify)...................................... 
3.3) Age  < 20 Years  21-30 Years   31-40 Years  41-50 Years  
  51-60 Years   > 60 Years 
3.4) Occupation Student   Business   Employee 

 Housewife   Government officials  Farmers   
 Freelance   Other (specify)...................................... 

3.5) Vehicles that you use regularly 

 Bike ...... ea   Motorcycles ...... ea  Personal car ...... ea         
 Pick up ...... ea  Van ...... ea 

3.6) Residences   Municipality of Patong  

  Domestic (Specify district, province) .................................................................. 
   Foreign (Specify countries) ..................................... 
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ภาคผนวก ค 
แบบสอบถามปัจจัยท่ีส่งผลต่อการเดินในมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ 
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ภาคผนวก ง 
รายละเอียดโครงข่ายทางเท้าในพ้ืนท่ีศึกษา  
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ภาคผนวก ง-1 รายละเอียดโครงข่ายทางเท้าในชุมชนเมืองป่าตอง 
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ตารางท่ี ง-1 รายละเอียดโครงข่ายทางเท้าในเมืองป่าตอง 

ช่วงถนน 
ความยาว 
(เมตร) 

สภาพ
พื้นผิว 

รูปตัวอย่าง 

ถนนพระบารมี 1,450 อิฐบล็อก 

 
ถนนทวีวงศ์ 2,290 อิฐบล็อก 

 
ถนนประชานุเคราะห์ 750 อิฐบล็อก 
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ตารางท่ี ง-1 รายละเอียดโครงข่ายทางเท้าในเมืองป่าตอง (ต่อ) 

ช่วงถนน 
ความยาว 
(เมตร) 

สภาพ
พื้นผิว 

รูปตัวอย่าง 

ถนนเฉลิมพระเกียรติ 400 อิฐบล็อก 

 
ถนนหาดป่าตอง 350 อิฐบล็อก 

 
ถนนสวัสดิรักษ์ 350 อิฐบล็อก 
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ตารางท่ี ง-1 รายละเอียดโครงข่ายทางเท้าในเมืองป่าตอง (ต่อ) 

ช่วงถนน 
ความยาว 
(เมตร) 

สภาพ
พื้นผิว 

รูปตัวอย่าง 

ถนนบางลา 350 อิฐบล็อก 

 
ถนนร่วมใจ 300 อิฐบล็อก 

 
ถนนราษฎร์อุทิศ 200 ปี 2,350 อิฐบล็อก 
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ตารางท่ี ง-1 รายละเอียดโครงข่ายทางเท้าในเมืองป่าตอง (ต่อ) 

ช่วงถนน 
ความยาว 
(เมตร) 

สภาพ
พื้นผิว 

รูปตัวอย่าง 

ถนนไสน้ าเย็น 680 อิฐบล็อก 

 
ถนนพระเมตตา 2,950 อิฐบล็อก 

 
ถนนนาใน 2,550 ไม่มี 

ทางเท้า 
- 

ถนนห้าสิบปี 4,100 ไม่มี 
ทางเท้า 

- 

ถนนพิศิษฐ์กรณีย์ 560 ไม่มี 
ทางเท้า 

- 
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ภาคผนวก ง-2 รายละเอียดโครงข่ายทางเท้าในมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ 
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ตารางท่ี ง-2 รายละเอียดโครงข่ายทางเท้าใน ม.อ. 

ช่วงถนน 
ความยาว 
(เมตร) 

สภาพ
พื้นผิว 

รูปตัวอย่าง 

ถนนสงขลานครินทร์_1 250 อิฐบล็อก 

 
ถนนสงขลานครินทร์_2 250 คอนกรีต 

 
ถนนสงขลานครินทร์_3 400 คอนกรีต 
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ตารางท่ี ง-2 รายละเอียดโครงข่ายทางเท้าใน ม.อ. (ต่อ) 

ช่วงถนน 
ความยาว 
(เมตร) 

สภาพ
พื้นผิว 

รูปตัวอย่าง 

ถนนสงขลานครินทร์_4 400 คอนกรีต 

 
ถนนอรรถกวี_1 630 อิฐบล็อก 

 
ถนนอรรถกวี_2 320 อิฐบล็อก 
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ตารางท่ี ง-2 รายละเอียดโครงข่ายทางเท้าใน ม.อ. (ต่อ) 

ช่วงถนน 
ความยาว 
(เมตร) 

สภาพ
พื้นผิว 

รูปตัวอย่าง 

ถนนอรรถกวี_3 410 คอนกรีต 

 
ถนนอรรถกวี_4 610 อิฐบล็อก 

 
ถนนอรรถกวี_5 380 คอนกรีต 
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ตารางท่ี ง-2 รายละเอียดโครงข่ายทางเท้าใน ม.อ. (ต่อ) 

ช่วงถนน 
ความยาว 
(เมตร) 

สภาพ
พื้นผิว 

รูปตัวอย่าง 

ถนนวิทย์วิถี_1 300 คอนกรีต 

 
ถนนวิทย์วิถี_2 300 อิฐบล็อก 

 
ถนนเย็นศิระ_1 500 คอนกรีต/

อิฐบล็อก 
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ตารางท่ี ง-2 รายละเอียดโครงข่ายทางเท้าใน ม.อ. (ต่อ) 

ช่วงถนน 
ความยาว 
(เมตร) 

สภาพ
พื้นผิว 

รูปตัวอย่าง 

ถนนเย็นศิระ_2 500 คอนกรีต/  
อิฐบล็อก 

 
ถนนมงคลสุข_1 700 คอนกรีต 

 
ถนนทองจันทร์_1 310 อิฐบล็อก 

 
 
 
 



221 

ตารางท่ี ง-2 รายละเอียดโครงข่ายทางเท้าใน ม.อ. (ต่อ) 

ช่วงถนน 
ความยาว 
(เมตร) 

สภาพ
พื้นผิว 

รูปตัวอย่าง 

ถนนทองจันทร์_2 320 คอนกรีต/ 
อิฐบล็อก 

 
ถนนทองจันทร์_3 240 คอนกรีต/ 

อิฐบล็อก 

 
ถนนทองจันทร์_4 260 คอนกรีต 
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ตารางท่ี ง-2 รายละเอียดโครงข่ายทางเท้าใน ม.อ. (ต่อ) 

ช่วงถนน 
ความยาว 
(เมตร) 

สภาพ
พื้นผิว 

รูปตัวอย่าง 

ถนนสหศาสตร์_1 710 คอนกรีต/ 
อิฐบล็อก 

 
ถนนสหศาสตร์_2 710 คอนกรีต  

อิฐบล็อก 

 
ถนนศรีทรัพย์_1 510 อิฐบล็อก 
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ตารางท่ี ง-2 รายละเอียดโครงข่ายทางเท้าใน ม.อ. (ต่อ) 

ช่วงถนน 
ความยาว 
(เมตร) 

สภาพ
พื้นผิว 

รูปตัวอย่าง 

ถนนศรีทรัพย์_2 470 อิฐบล็อก 

 
ถนนศรีทรัพย์_3 500 อิฐบล็อก 

 
ถนนศรีทรัพย์_4 630 อิฐบล็อก 
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ภาคผนวก จ 
คู่มือการใช้งานระบบฐานข้อมูลสารสนเทศโครงข่ายทางเท้าในพ้ืนท่ีศึกษา 
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ภาคผนวก จ-1 ระบบฐานข้อมูลสารสนเทศโครงข่ายทางเท้าในชุมชนเมืองป่าตอง 
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วิธีการใช้งาน 
1) เข้าไปใน เบราว์เซอร์ Internet explorer         หรือ 

เบราว์เซอร์ Firefox         หรือ 

เบราว์เซอร์ Chrome 

 
2) เม่ือกดเข้าเบราว์เซอร์แล้วเข้าใช้งานโดยพิมพ์ URL 

https://drive.google.com/open?id=1D0HJ8TCWi5UqYfZ8jrH3UD6JPIofg7gb ใน

ช่องค้นหา 

 

หรือ เข้าใช้งานโดยสแกน QR Code  
3) เม่ือกดค้นหาแล้วจะปรากฏหน้าต่างดังรูป 

 

 

พิมพ์ในชอ่งค้นหา 

https://drive.google.com/open?id=1D0HJ8TCWi5UqYfZ8jrH3UD6JPIofg7gb
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การเรียกดูฐานข้อมูลโครงข่ายทางเท้าในเมืองป่าตอง 

 ฐานข้อมูลโครงข่ายทางเท้าในเมืองป่าตอง สามารถแสดงสัญลักษณ์และประเด็น
ปัญหาออกเป็น 14 ประเด็น ได้ดังต่อไปนี้ 
 

สัญลักษณ์ ประเด็นปัญหา สัญลักษณ์ ประเด็นปัญหา 

 มีขยะบนทางเท้า  สีทางข้ามไม่ชัดเจน 

 ขาดความต่อเนื่องของทางเท้า  มียานพาหนะจอดและวิ่งบนทางเท้า 

 
ฝาท่อระบายน้ าต่างระดับกับทางเท้า 
และเป็นหลุมบ่อ  ไม่มีสัญญาณไฟส าหรับคนข้าม 

 มีส่ิงกีดขวางถาวรบนทางเท้า  ผู้ประกอบการวางส่ิงของบนทางเท้า 

 ไม่มีทางเดินส าหรับผู้พิการ  มีน้ าขังบนทางเท้า 

 พื้นผิวทางเท้าขรุขระเป็นหลุมเป็นบ่อ  
มีสัญญาณไฟส าหรับคนข้าม 
แต่ไม่มีการเปิดใช้ 

 ผิวทางส าหรับผู้พิการช ารุด/ขรุขระ  มีทรายบนทางเท้า 

 

 

  

สามารถกดคลิ๊กที่สัญลักษณ์  
เพื่อเรียกดูรูปปัญหา 

ของแต่ละจุดได้ 



230 
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ภาคผนวก จ-2 ระบบฐานข้อมูลสารสนเทศโครงข่ายทางเท้าในมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ 
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วิธีการใช้งาน 
1) เข้าไปใน เบราว์เซอร์ Internet explorer         หรือ 

เบราว์เซอร์ Firefox         หรือ 

เบราว์เซอร์ Chrome 

 
2) เม่ือกดเข้าเบราว์เซอร์แล้วเข้าใช้งานโดยพิมพ์ URL 

https://drive.google.com/open?id=1Pm0khaaPywN7YVBkeMsqhTdV4JA ในช่อง

ค้นหา 

 

หรือ เข้าใช้งานโดยสแกน QR Code  
3) เม่ือกดค้นหาแล้วจะปรากฏหน้าต่างดังรูป 

 

พิมพ์ในชอ่งค้นหา 

https://drive.google.com/open?id=1Pm0khaaPywN7YVBkeMsqhTdV4JA
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การเรียกดูฐานข้อมูลโครงข่ายทางเท้าในมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ 

 ฐานข้อมูลโครงข่ายทางเท้าในมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ สามารถแสดงสัญลักษณ์
และประเด็นปัญหาออกเป็น 10 ประเด็น ได้ดังต่อไปนี้ 
 

สัญลักษณ์ ประเด็นปัญหา สัญลักษณ์ ประเด็นปัญหา 

 มีขยะบนทางเท้า  พื้นผิวทางเท้าขรุขระเป็นหลุมเป็นบ่อ 

 ขาดความต่อเนื่องของทางเท้า  สีทางข้ามไม่ชัดเจน 

 
ฝาท่อระบายน้ าต่างระดับกับทางเท้า 
และเป็นหลุมบ่อ  มียานพาหนะจอดและวิ่งบนทางเท้า 

 มีส่ิงกีดขวางถาวรบนทางเท้า  มีน้ าขังบนทางเท้า 

 ไม่มีทางเดินส าหรับผู้พิการ  มีทรายบนทางเท้า 
 
 

 

  

สามารถกดคลิ๊กที่สัญลักษณ ์ 
เพื่อเรียกดูรูปปัญหา 

ของแต่ละจุดได้ 
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ภาคผนวก ฉ 
บทความวิจัยท่ีน าเสนอและได้รับการตีพิมพ์ 
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บทความงานวิจัยเร่ืองที่ 1 
 ได้น าเสนอและตีพิมพ์บทความการประชุมสัมมนาสมาคมวิจัยวิทยาการขนส่งแห่ง
เอเชีย (ATRANS) ครั้งท่ี 10 
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บทความงานวิจัยเร่ืองที่ 2 
 ได้น าเสนอและตีพิมพ์บทความการประชุมวิชาการโยธาแห่งชาติ ครั้งท่ี 23 
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ประวัติผู้เขียน 
 
ชื่อ  สกุล      นายภานุพงค์  พุฒภักด ี
รหัสประจ าตัวนักศึกษา   5810120062 
วุฒิการศึกษา 

วุฒ ิ
วิศวกรรมศาสตรบัณฑิต 

(วิศวกรรมโยธา)

ชื่อสถาบัน 
มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์

ปีที่ส าเร็จการศึกษา 
2555

ทุนการศึกษา (ที่ได้รับในระหว่างการศึกษา) 
ทุนศิษย์ก้นกุฏิ คณะวิศวกรรมศาสตร์ ปีงบประมาณ 2558 
ทุนอุดหนุนการวิจัยเพื่อวิทยานิพนธ์ ปีการศึกษา 2560 
 
การตีพิมพ์เผยแพร่ผลงาน 
ภานุพงค์ พุฒภักดี. และปรเมศวร์ เหลือเทพ. 2560. "การประเมินความสามารถในการเดินเท้าภายใน

มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ วิทยาเขตหาดใหญ่" การประชุมสัมมนาสมาคมวิจัย
วิทยาการขนส่งแห่งเอเชีย (ATRANS) ครั้ง ท่ี 10 วันท่ี 18 สิงหาคม 2560  
ณ โรงแรมเรดิสัน บลู พลาซา บางกอก. กรุงเทพมหานคร. หน้า 190-199. 

ภานุพงค์ พุฒภักดี. และปรเมศวร์ เหลือเทพ. 2561. "การประเมินความสามารถในการเดิน 
กรณีศึกษาเทศบาลเมืองป่าตอง" การประชุมวิชาการวิศวกรรมโยธาแห่งชาติ  
ครั้งท่ี 23 วันท่ี 18-20 กรกฎาคม 2561 ณ โรงเรียนนายร้อยพระจุลจอมเกล้า 
อ าเภอเมือง จังหวัดนครนายก. หน้า 244 
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