
 วารสารวิศวกรรมศาสตรและนวัตกรรม  ปที่ 18  ฉบับที่ 4 ประจําเดอืน ตุลาคม - ธันวาคม  2568 135 

 

วารสารวิศวกรรมศาสตรแ์ละนวตักรรม  

Journal of Engineering and Innovation 

บทความวิจัย 

การศึกษากระแสจราจรคนเดินเท้าระดับมหภาคโดยการจําลองสถานการณ์การใช้

โทรศพัทม์อืถือระหว่างเดินและการเดินเร่งรีบ 

A study of macroscopic pedestrian traffic flow by simulation experimentation of using 

mobile phone and rushed walking 

วรวุฒิ พานนนท  สุทธิพงษ มีใย* 
 สาขาวิชาวิศวกรรมขนสง สํานักวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี อําเภอเมือง จังหวัดนครราชสีมา 30000 

Worawut Phannont  Sutthipong Meeyai* 
 School of Transportation Engineering, Institute of Engineering, Suranaree University of Technology, Nakhon Ratchasima, 30000 

* Corresponding author. 
 E-mail: sutthi@sut.ac.th; Telephone: 0 4422 4248 
วันที่รับบทความ 11 มีนาคม 2567; วันที่แกไขบทความ ครั้งที่ 1 20 มิถุนายน 2567; วันที่ตอบรับบทความ 1 พฤศจิกายน 2568  
 

บทคัดยอ 
บทความนี้ศึกษากระแสจราจรคนเดินเทาโดยการจําลองสถานการณ โดยกอนการจําลองนั้นไดทําการสํารวจเบื้องตนบริเวณทางเดินเทา

ภายในสถานีรถไฟฟา MRT เพ่ือสังเกตสัดสวนของพฤติกรรมคนเดินเทาอันคาดวาจะสงผลกระทบตอกระแสจราจรคนเดินเทา ไดแก พฤติกรรม
การเดินอยางเรงรีบ และใชโทรศัพทมือถือระหวางเดิน จากนั้นจึงออกแบบการจําลองสถานการณ เพื่อใหพฤติกรรมการเดินมีความหลากหลาย 
ไดแก สถานการณปจจุบันใชสัดสวนจากการสํารวจจริง สถานการณกําหนดใหสัดสวนมีคาสุดโตง และออกแบบกระแสจราจรใหมีความ
หนาแนน (Density) ตั้งแตชวงเบาบาง-หนาแนน โดยผลการวิเคราะหแบงออกเปน 2 ประเภท คือ (1) การเปรียบเทียบความเร็วในการเดิน
สถานการณปจจุบันกับสถานการณสุดโตง พบวา เมื่อเพ่ิมสัดสวนคนเดินเรงรีบ สงผลใหความเร็วเฉลี่ยจากกระแสจราจรทั้งหมดสูงขึ้นอยางมี
นัยสําคัญทางสถิติ และเมื่อเพิ่มสัดสวนคนใชโทรศัพทมือถือระหวางเดิน ทําใหความเร็วเฉลี่ยจากกระแสจราจรทั้งหมดลดลงอยางมีนัยสําคัญ
ทางสถิติ (2) สรางแบบจําลอง Fundamental diagram พบวา แบบจําลอง Northwestern มีประสิทธิภาพมากที่สุดเมื่อเปรียบเทียบจาก
หลักเกณฑทางสถิติ โดยแบบจําลองดังกลาว สามารถนําไปคาดการณสภาพการจราจรคนเดินเทา หรือใชในการออกแบบทางเดินใหเหมาะสม
กับพฤติกรรมของกระแสจราจรในพ้ืนที่ใหมีประสิทธิภาพสูงสุด 

คําสําคัญ 
คนเดินเทา  กระแสจราจรคนเดินเทา  แผนภูมิมูลฐาน  การใชโทรศัพทมือถือ  การเดินเรงรีบ 

Abstract 
This article studies pedestrian traffic flow by simulating scenarios. Prior to experimentation, surveys were conducted 

within the pedestrian walkway of a subway station (MRT) to examine behavioral patterns expected to affect pedestrian 
traffic flow. These behaviors include hurry walking and mobile phone usage while walking. Subsequently, several scenarios 
were constructed to capture diversify behaviors including current scenarios with proportions from surveys, and scenarios 
with extreme proportions. Traffic flows were designed to vary in density from light to crowded. Analysis results were 
separated into two types: (1) comparing walking speeds between current and extreme scenarios revealed a statistically 
significant increase in average speed with an increase in the proportion of hurried pedestrians, while the average speed 
decreased significantly with an increase in the proportion of mobile phone users among pedestrians and (2) constructing 
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Fundamental Diagram models revealed that the Northwestern model demonstrated the highest performance based on 
statistical criteria. This model can be used to forecast pedestrian traffic conditions or to design walkways for optimal 
efficiency, tailored to the flow behavior in the area. 

Keywords 
pedestrian traffic flow; fundamental diagram; mobile phone usage; rushed walking 

 

1. คํานํา 

ในปจจุบัน ประเทศไทยมีการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานดาน

ระบบขนสงสาธารณะอยางตอเนื่อง เชน การสงเสริมระบบ

จอดแลวจร (Park & Ride) และการพัฒนาเมืองอัจฉริยะ

บ ริ เ ว ณ ร อ บ ส ถ า นี ข น ส ง ม ว ล ช น  ( Transit-Oriented 

Development: TOD) อาทิ พื้นที่บริเวณบางซื่อ [1] เ พ่ือ

รองรับและกระตุนใหประชาชนเปลี่ยนพฤติกรรมมาใชระบบ

ขนสงสาธารณะมากยิ่งขึ้น [2] การพัฒนาในลักษณะดังกลาว

สงผลให “การเดินเทา” กลายเปนรูปแบบการเดินทางที่มี

ความสําคัญเพิ่มข้ึน โดยเฉพาะในเขตเมือง ซึ่งพบวาประชาชน

สวนใหญนิยมเดินในระยะไมเกิน 800 เมตร หรือประมาณ 10 

นาที [3] 

ในขณะเดียวกัน พบวาชาวกรุงเทพฯ ใชรถยนตเฉลี่ยสูงถึง 

800 ชั่วโมงตอป และตองแบกรับคาใชจายดานการเดินทางถึง

รอยละ 20 ของคาใชจายทั้งหมด สะทอนใหเห็นถึงภาระทั้งใน

ดานเวลาและเศรษฐกิจ ดังนั้น การสงเสริมการเดินเทาจึงถือ

เปนกลยุทธสําคัญในการยกระดับคุณภาพชีวิต ลดภาระ

คาใชจาย และเสริมสรางสุขภาวะของประชาชน อีกทั้งยังมีผล

ตอมิติทางเศรษฐกิจ โดยขอมูลชี้วา รอยละ 49 ของคนรุนใหม 

(Generation Me) เลือกที่อยูอาศัยในยานที่สามารถเดินได

สะดวกกอนตัดสินใจเลือกงาน การพัฒนาโครงสรางพื้นฐาน

ทางเดินเทาที่ปลอดภัยและเอื้อตอการใชงานจึงเปนกลไก

สําคัญในการพัฒนาเมืองที่ครอบคลุมและเปนธรรมตอทุกกลุม

ประชากร 

การศึกษาและการวิเคราะหโครงสรางพื้นฐานของทางเดิน

เทาในบทความนี้ไดทําการศึกษากระแสจราจรในระดับมหภาค 

ซึ่งเปนการศึกษากระแสจราจรในภาพรวม และสามารถนํา

ขอมูลแสดงออกมาเปนความสัมพันธระหวางตัวแปรไดแก 

ความเร็ว-ความหนาแนน-การไหล หรือเรียกอีกชื่อหนึ่งวา 

แผนภูมิมูลฐาน (Fundamental diagrams) ซึ่งในอดีตไดมี

การศึกษากระแสจราจรที่มีลักษณะของโครงสรางพ้ืนฐานที่

แตกตางกัน เชน ทางเดินเทา [4] ทางเดินที่มีลักษณะเปนคอ

ขวด [5] ทางขาม [6] จากการศึกษาดังกลาวพบวาปจจัยที่

สงผลกระทบตอความเร็วในการเดินเทานั้น มีหลายปจจัย

ดวยกัน เชน อายุ เพศ [7] ความกวางของชองทางเดินเทา [8] 

วัฒนธรรม [9] และวัตถุประสงคของการเดิน [10] แมวาใน

อดีตไดมีการศึกษากระแสจราจรคนเดินเทาในกรุงเทพมหานคร

แลว [11] อยางไรก็ตาม งานวิจัยที่มีอยูยังขาดการพิจารณา

บริบทเฉพาะของประเทศไทยในปจจุบัน โดยเฉพาะในพื้นที่ที่มี

ความสําคัญสูงและมีปริมาณผูใชบริการหนาแนน เชน ทางเดนิ

เทาบรเิวณสถานีขนสงมวลชน  

ดวยเหตุนี้  งานวิจัยฉบับนี้จึงมุงศึกษาผลกระทบของ

พฤติกรรมการเดินอยางเรงรีบและการใชโทรศัพทมือถือขณะ

เดิน ซึ่งเปนพฤติกรรมรวมสมัยที่พบไดทั่วไปในพื้นที่ เมือง 

ขอมูลจากตางประเทศพบอัตราการใชโทรศัพทมือถือระหวาง

เดินที่แตกตางกัน เชน จีน 32.8% [12], ออสเตรีย 44% [13], 

โปแลนด  14–60% [14] โดยเฉพาะบริ เวณทางขาม ซึ่ ง

พฤติกรรมเหลานี้อาจสงผลตอความเร็วในการเดิน การ

ตัดสินใจเชิงพื้นที่ และปฏิสัมพันธระหวางคนเดินเทาอยางมี

นัยสําคัญ 

การทําความเขาใจปจจัยเหลานี้มีความสําคัญตอการสราง

แบบจําลองกระแสการไหลของคนเดินเทาที่แมนยําและ

สะทอนความเปนจริงไดดียิ่ง ข้ึน งานวิจัยจึงใชการจําลอง

สถานการณเพื่อควบคุมตัวแปรและแยกพฤติกรรมที่สงผล

โดยตรงตอกระแสการไหล ลดผลกระทบจากตัวแปรแทรกซอน 

เชน การเดินแซง ผลลัพธจากงานวิจัยนี้จะเปนประโยชนตอ

การออกแบบโครงสรางพื้นฐานที่รองรับคนเดินเทาในประเทศ

ไทย และชวยพัฒนาเมืองใหปลอดภัยและเปนมิตรตอผูสัญจร

ทางเทามากยิ่งข้ึน 
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2. ทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวของ 

2.1 แบบจําลองทฤษฎีกระแสจราจรระดับมหภาค 

การศึกษากระแสคนเดินเทาไดพัฒนาขึ้นโดยอาศัยแนวคิด

จากการวิเคราะหกระแสจราจรของยานพาหนะ โดยมุงเนนการ

สรางแบบจําลองความสัมพันธระหวางตัวแปรทางมหภาคอัน

ประกอบดวย ความเรว็ (Speed) ปริมาณการไหล (Flow) และ

ความหนาแนน (Density) ซึ่งแสดงไดดวยแผนภาพ แผนภูมิมูล

ฐาน ซึ่งความสําคัญในการออกแบบโครงสรางพื้นฐานสําหรับ

คนเดินเทา ตลอดจนการประเมินและคาดการณประสิทธิภาพ

ของระบบ 

ในบทความนี้ เลือกใชแบบจําลอง Single-Regime เพื่อ

วิเคราะหการจราจรของคนเดินเทาเปนหลัก โดยผูวิจัยตัดสินใจ

เลือกแบบจําลองนี้จากการพิจารณาถึงความเรียบงายของ

แบบจําลอง ซึ่งสามารถทําความเขาใจไดงายและนําไป

ประยุกตใชในเบื้องตนไดอยางสะดวก นอกจากนี้ ยังเอ้ือตอการ

เปรียบเทียบผลการศกึษากับงานวิจัยอื่น ๆ ไดงายขึ้น 

ในทางตรงกันขาม แบบจําลอง Multi-Regime แมจะมี

ความซับซอนและละเอียดกวา แตก็ตองการขอมูลเชิงประจักษ

ในปริมาณมากและมีความแมนยําสูง ซึ่งจากขอจํากัดดานเวลา

และงบประมาณของการวิจัยในปจจุบัน ทําใหการรวบรวม

ขอมูลและการปรับเทียบแบบจําลอง Multi-Regime เปนไปได

ยาก 

สมการ Single-Regime สามารถจัดอยูในรูปแบบสมการ

ที่ (1) 

  q kv   (1) 
 

โดยที ่  

q  = อัตราการไหล (คน/วินาที/ชองจราจร) 

k  = ความหนาแนน (คน/ตารางเมตร) 

v  = ความเรว็ในการเดิน (เมตร/วินาที) 

ตอมาไดมีการพัฒนาแบบจําลองใหมีรูปแบบตาง ๆ ซึ่ง

สมการสวนใหญมักมีลักษณะไมเปนเสนตรง (Non-linear) เชน 

ลอการทิึม (Logarithm) และเอกซโพเนนเชียล (Exponential) 

[15-18] สามารถสรุปดังตารางที่ 1 

 

 

ตารางท่ี 1 แบบจําลองประเภท Single Regime 
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2.2 ลักษณะทิศทางการเดิน 

Duives, Daamen, and Hoogendoorn [19 ]  จํ า แนก

ลักษณะการเดินเปน 2 ประเภท ไดแก (1) ทิศทางเดียว (Uni-

directional) ไดแก ทางตรง (Straight flow), บริเวณขอบมุม 

(Rounding a corner), การเขาสูคอขวด (Entering) และการ

ออกจากคอขวด  ( Exiting) (2 )  หลา ยทิ ศท า ง  ( Multi-

directional) เชน เดินสวนกันสองทิศทาง การเดินมากกวา 2 

ทิศทาง หรือกระทั่งเปนการเดินแบบสุมไรทิศทาง เปนตน 

การจําแนกลักษณะทิศทางของการเดินมีความสําคัญ

เนื่องจากขอมูลหรือตัวแปรจากการวิเคราะหทางดานความเร็ว

ในการเดิน ความหนาแนนของกระแสจราจร ลักษณะกระแส

การไหลของการเดิน หรือตัวแปรอ่ืน ๆ ระหวาง 2 ประเภทมี

ความแตกตางกัน เนื่องจากการสํารวจทางเดินหรือการทดลอง

โดยการจําลองสถานการณ อีกทั้งความแตกตางของตัวแปร 

ปจจัย ลักษณะโครงสรางพื้นฐาน และคุณลักษณะของคนเดิน

เทาดวย 

2.3 โครงสรางพื้นฐานคนเดินเทา: ทางเดิน 

ทางเดิน (Walkways) หมายถึง พื้นที่หรือทางเดินใด ๆ ที่

ถูกกําหนดไวสําหรับการใชสัญจรของบุคคลดวยการเดินเทา

หรือใชรถเข็น โดยอาจรวมถึงทางเดินเทา, ทางใชรวมกัน, ทาง

เทา หรือไหลทางถนน [20] 

Tanaboriboon et al. [9] ไดทําการศึกษาทางเทาและ

ทางเดินบริเวณยานการคา ประเทศสิงคโปร พบวาความเร็ว
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เฉลี่ยในการเดินมีคา 74 เมตร/นาที ซึ่งมีคานอยกวาเมื่อ

เปรียบเทียบกับประเทศสหรัฐอเมริกา (81 เมตร/นาที) อีกทั้ง

ทําการเปรียบเทียบอัตราการไหลพบวาอัตราการไหลสูงสุดของ

ประเทศสิงคโปรมีคา 89 คน/เมตร/นาที ซึ่งมากกวาประเทศ

สหรัฐอเมริกา 

Tanaboriboon and Guyano [21] ไดทําการศึกษาทาง

เทาบริเวณยานศูนยกลางธุรกิจ 4 แหง ที่กรุงเทพมหานคร 

ประเทศไทย พบวา ความเร็วในการเดินอิสระมีคา 72.85 

เมตร/นาที ซึ่งมีคานอยกวาความเร็วในการเดินอิสระของ

ตางประเทศฝงยุโรปซึ่งมีชวงความเร็วตั้งแต 78.60 ถึง 82 

เมตร/นาที 

Virkler and Elayadath [22] ไดทําการศึกษาทางเดิน

กอนเขาอุโมงคในประเทศสหรัฐอเมริกา ซึ่งใชแบบจําลอง 3 

ประเภท มาเปรียบเทียบกัน คือ (1) แบบจําลอง Single-

regime ไดแก Greenshield, Underwood, และ Northwestern 

(2) แบบจําลอง Two-regime ไดแก Greenberg, Edie และ 

2-regime linear (3) แบบจําลอง Three-regime ไดแก 3-

regime linear ซึ่งนําการทดสอบทางสถิติมาใช  ประเมิน

ประสิทธิ ภาพของแบบจํ าลองจากค า  r2 และค าความ

คลาดเคลื่อนมาตรฐาน (Standard error) เนื่องจากตองการ

แบบจําลองที่สามารถอธิบายสภาพกระแสจราจรที่เหมาะสม

ที่สุด 

2.4 การจําลองสถานการณ 

งานวิจัยนี้ ไดจําลองสถานการณแทนการสํารวจจริง

เนื่องจากสามารถเพิ่มตัวแปร ควบคุมตัวแปร และสามารถ

ทําซ้ําไดเพื่อใหไดผลลัพธที่คอนขางคงที่  โดยการจําลอง

สถานการณนี้ไดมีการจําลองสถานการณตัวอยาง เชน การ

วิเคราะหกระแสจราจรคนเดินเทาในเหตุการณการอพยพหนี

ไฟจําลอง [23]  

Daamen and Hoogendoorn [24] ทําการทดลองเพื่อ

เก็บขอมูลพฤติกรรมการเดินเทาอยางละเอียด เพื่อนําไปใชใน

การปรับเทียบและตรวจสอบความถูกตองของแบบจําลองการ

ไหลของคนเดินเทาแบบจุลภาคและมหภาค เชน SimPed และ 

NOMAD โดยเนนการทําความเขาใจลักษณะการไหลภายใต

สภาวะตาง ๆ และสังเกตการใชพื้นที่เมื่อเกิดความแออัด ซึ่ง

การทดลองชวยใหผูวิจัยสามารถควบคุมตัวแปรได 

Seyfried, Steffen, Klingsch, and Boltes [25] จําลอง

การเดินเทาแบบแถวเดี่ยวในทางเดินปดภายใตสภาวะควบคุม 

เพื่อศึกษาความสัมพันธระหวางความเร็วกับความหนาแนน 

พบวาความเร็วแปรเชิงเสนกับระยะหางระหวางคนเดิน โดยไม

มีผลจากการแซงหรือแรงเบียดขาง ทั้งยังพบพฤติกรรมการ

ปรับตัว เชน การเดินจังหวะเดียว (lock-step) ซึ่งชวยลด

ผลกระทบจากความหนาแนนและหลีกเลี่ยงการรบกวนกัน

ระหวางผูเดิน 

Chattaraj, Seyfried, and Chakroborty [26] จํ า ล อ ง

การเดินเทาในทางเดินปดภายใตเงื่อนไขควบคุมในอินเดียและ

เยอรมนี  โดยใชการเคลื่อนที่แบบแถวเดี่ ยว เพื่อศึกษา

ความสัมพันธระหวางความเร็วกับความหนาแนน พบความ

แตกตางทางวัฒนธรรมดานพื้นที่สวนตัวและการตอบสนองตอ

ความแออัด โดยผูเดินชาวอินเดียมีพฤติกรรมที่ไมเปนระเบียบ

มากกวา 

 

3. วิธีการดําเนินงานวิจัย 

งานวิจัยนี้มุงเนนการศึกษาลักษณะกระแสจราจรของคน

เดินเทาระดับมหภาคโดยการจําลองสถานการณ นําสัดสวน

ตาง ๆ เชน สัดสวนการใชโทรศัพทมือถือระหวางเดิน สัดสวน

การเดินอยางเรงรีบเพื่อข้ึนรถไฟฟา จากการสํารวจจริงมาทํา

การจําลองสถานการณในงานวิจัยนี้ 

3.1 สถานที่สํารวจขอมูล 

งานวิจัยนี้ไดกําหนดคุณสมบัติพ้ืนฐานทางกายภาพของ

พื้นที่จําลองใหคลายคลึงกับงานวิจัยของ Seyfried et al. [26] 

โดยสถานที่เก็บขอมูลมีรายละเอียดดังนี้ ทางเดินมีลักษณะเปน

วงรอบ (Loop) แบบปด ลอมรอบดวยเชือกและเกาอ้ี ความ

ยาวของทางเดิน 17.3 เมตร ความกวางของทางเดินตรง 0.8 

เมตรและความกวางของทางเดินขณะเลี้ยว 1.2 เมตร การเพิ่ม

ความกวางในชวงโคงมีวัตถุประสงคเพื่อลดอิทธิพลของการ

เลี้ยวตอการเคลื่อนไหวของผูเดนิ เพื่อไมใหกระทบพฤติกรรมที่

วัดในชวงดักจับขอมูล (Trap section) ซึ่งตั้งไวกึ่งกลางของชวง

ทางตรง ทางเดินออกแบบใหรองรับการเดนิแบบแถวเดี่ยว โดย

มีชวงทางเขา (Entering section) อยูดานซายมือของผูเขารวม 

และชวงทางออก (Exiting section) ตอเนื่องตามทิศทางการ

เดิน ชวงดักจับขอมูลสําหรับการวิเคราะหมีความยาว 2 เมตร 
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ดังรูปที่ 1 ซึ่งพื้นที่จําลองนี้คลายคลึงกับทางเดินบริเวณทางเดนิ

เขาสถานีรถไฟฟา โดยทําการเก็บขอมูลภายในอาคาร

ปฏิบัติการ 4 มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี จ.นครราชสีมา 

 

 
 

รูปที่ 1  พืน้ท่ีการจําลองสถานการณ 
 

3.2 กลุมตัวอยาง 

ใชกลุมตัวอยางซึ่งเปนนักศึกษามหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุร

นารีจํานวน 34 คน โดยมีสัดสวนเพศชายและหญิงเทา ๆ กัน 

การจําลองสถานการณจําแนกตามชวงความหนาแนนของพื้นที่

วงรอบ เพื่อใหไดขอมูลกระแสการเดินที่ครอบคลุมตั้งแตความ

หนาแนนต่ําไปสูง แบงเปน 5 สถานการณยอย ไดแก 15, 20, 

25, 30 และ 34 คน การกําหนดระดับจํานวนผูเขารวมหลาย

คาเชนนี้มีวัตถุประสงคเพื่อครอบคลุมชวงความหนาแนนให

เพียงพอสําหรับการประมาณความสัมพันธความเร็ว–ความ

หนาแนน (Fundamental Diagram) ที่ เริ่มจากระดับปาน

กลางไปจนถึงสูง ซึ่งผูวิจัยคาดวาจะเห็นการเปลี่ยนแปลงของ

พฤติกรรมคนเดินเทา ภายใตขอจํากัดดานจํานวนกลุมตัวอยาง 

โ ดยลํ าดั บของการ เดิ น จะถู กสุ มอย า ง ง า ย  ( Random 

sampling) ทุกครั้ง โดยผูเขารวมจะตองใชความเร็วในการเดิน

ปกติ ไมมีการแซงกัน ไมมีการเดินชนกัน และไมมีการตื่น

ตระหนกระหวางเดิน ยกเวนจะไดรับเปนคําสั่งอยางอื่น สําหรับ

การเขาสูพื้นที่วงรอบนั้นผูเขารวมทั้งหมดของสถานการณยอย

จะตั้งแถวอยูนอกบริเวณ Entering section และทิศทางการ

เดินมีลักษณะการเดินวนตามเข็มนาฬิกาเปนแถววงกลม 

3.3 การสํารวจขอมูล 

การสํารวจขอมูลในงานวิจัยนี้จะมีความแตกตางกันไปใน

เรื่องของตัวแปรและสถานที่ ดังนั้นผูวิจัยจะแบงออกเปน 2 

ประเภท 

3.3.1 การสํารวจขอมูลเบื้องตน 

ผูวิจัยไดเก็บขอมูลไดแก (1) การใชโทรศัพทมือถือระหวาง

การเดิน พบวาสัดสวนการใชโทรศัพทมือถือมีสัดสวนประมาณ 

15% จากปรมิาณจราจรที่สํารวจมาจากภาคสนาม (2) การเดนิ

เรงรีบ ซึ่งนิยามดวย “ความถี่กาวเดิน” (กาว/วินาที) เปน

ตัวชี้วัดระดับความเรงรีบ ขอมูลผานการทดสอบ Shapiro–

Wilk ที่ระดับนัยสําคัญ 5% จึงถือวากระจายปกติ และใชกฎ

เชิงประจักษ (Empirical rule) กําหนดเกณฑเรงรีบ เปนคา

มากกวาคาเฉลี่ย ตั้งแต +1σ ถึง +3σ คิดเปนสัดสวนราว 

15% ของปริมาณจราจรที่สํารวจมาจากภาคสนาม 

3.3.2 การสํารวจขอมูลจากการจําลองสถานการณ 

การสํารวจขอมูลจากการจําลองสถานการณจะสํารวจตัว

แปรเปนจํานวน 2 ตัวไดแก (1) ความเร็วในการเดิน (2) ความ

หนาแนนของคนเดินเทา โดยใชกลองวิดีโอบันทึกตลอด

ระหวางการจําลองสถานการณแลวจึงถอดขอมูลจากไฟลวิดีโอ 

1) ความเร็วในการเดิน (Walking speed) 

เพื่อความสะดวกในการหาความเร็วในงานวิจัยนี้เลือกใช

ความเร็วเฉลี่ยแบบเวลา (Time mean speed) แทนการใช

ความเร็วเฉลี่ยแบบระยะทาง (Space mean speed) ในการ

หาความเร็วในการเดิน เนื่องจากคาความแปรปรวนความเร็ว

ในการเดินของคนนั้นแตกตางและมีคานอยกวาคาความ

แปรปรวนความเร็วของยานพาหนะ โดยความเร็วในการเดิน

ของแตละคนสามารถหาไดจากเวลาที่เขาสูจุด Trap และเวลา

ออกจากจุด Trap ดังแสดงในสมการที่ (2) 

 

m
i out in

i i

l
v

t t



 (1) 

เมื่อ  

iv  คือ ความเร็วเฉพาะตําแหนงเฉลี่ยในการเดินของคนที่ i 

(เมตร/วินาที) 

lm คือ  ความยาวจุด Trap (เมตร)  
out
it  คือ เวลาที่ออกจุด Trap ของคนที่ i 
in
it   คือ เวลาที่เขาจุด Trap ของคนที ่i 
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2) ความหนาแนน (Density) 

การหาความหนาแนนนั้ นจะใช ตั วแปรระยะห า ง 

(Spacing) ซึ่งเปนสวนกลับของความหนาแนนเชิงเสน หรือ 1

มิติ ซึ่งโดยไมคิดผลกระทบจากความกวางจากจุด Trap โดย

การหาระยะหางของแตละคนจะวัดจากหูเนื่องจากเปนจุดที่

มองเห็นไดสม่ําเสมอในมุมกลองดานขาง และ ไมถูกรบกวน

จากการแกวงแขน/ไหล โดยคํานวณชวงใบหูของคนที่ i และ

คนกอนหนา i - 1 สามารถคํานวณไดจากสมการ (3)  

1
i

is
   (3) 

เมื่อ  

i   คือ ความหนาแนนของคนที่ i (คน/เมตร)  

is    คือ ระยะหางระหวางคนที่ i กับคนกอนหนาที่ i – 1 (เมตร) 

3.4 การออกแบบสถานการณ 

ผูวิจัยออกแบบสถานการณทั้งหมดดังตารางที่ 2 จากนั้น

จึงกําหนดใหผูเขารวมนั้นกระทํากิจกรรมอยางใดอยางหนึ่ง 

จาก 2 ปจจัยที่กลาวมา ไดแก การใชโทรศัพทมือถือ การเดิน

อยางเรงรีบ (เชน S3: สถานการณชาสุดโตง จะมีผูเขารวมที่

เดินดวยความเร็วปกติ 70% และเดินชา 30%) โดยทําการสุม

ใหตําแหนงของผูเขารวมกระทํากิจกรรมดังกลาว ดวยวิธีการ

สุ ม ตั ว อย า งแบบมี ระบบวงกลม  (Circular systematic 

sampling) แ ล ะก า รสุ ม ทุ ก ครั้ ง เ มื่ อ เ ริ่ ม ทํ าก า ร จํ า ลอง

สถานการณยอยใหม 

 
ตารางท่ี 2 สรุปการออกแบบสถานการณ 

สัดสวนความเร็วในการเดิน สัดสวนการใชโทรศัพทมือถือ 

S1: สถานการณปจจุบัน 

(ความเร็วปกติ 70% : 

ชา 15% : เรงรีบ 15%) 

S1: สถานการณปจจุบัน 

(ใชมือถือ 15% : 

ไมใชมือถือ 85%) 

S2: สถานการณเดินปกติ 

(ความเร็วปกติ 100%) 

S5: สถานการณสุดโตง 

(ใชมือถือ 30% : 

ไมใชมือถือ 70%) 

S3: สถานการณชาสุดโตง 

(ความเร็วปกติ 70% : 

ชา 30%) 

S6: สถานการณสุดโตง 

(ไมใชมือถือ 100%) 

S4: สถานการณเร็วสุดโตง 

(ความเร็วปกติ 70% : เร็ว 30%) 
- 

3.5 การวิเคราะหสถานการณ 

การวิเคราะหขอมูลในงานวิจัยนี้มีจุดมุงหมายเพื่อวิเคราะห

ความเร็วในการเดินเฉลี่ยซึ่งคาดวาจะมีความเร็วแตกตางกันไป

ในแตละสถานการณ ดวยการใชสถานการณปจจุบันเปนหลัก 

(เนื่องจากสัดสวนที่ไดสํารวจเบื้องตน ปจจุบันพบวามีคนที่เดิน

ชา เดินเร็ว ปะปนกันไป) เทียบกับสถานการณอื่น ๆ เพ่ือหา

ความแตกตางดวยวิธีการทางสถิติ และการสรางแบบจําลอง

เพื่อคาดการณกระแสจราจร มีรายละเอียดดังนี้ 

1) การวิเคราะหคาความเร็วในการเดินเฉลี่ยเพื่อหาความ

แตกตางระหวางสถานการณโดยการใชการทดสอบทางสถิติ มี

ขั้นตอนดังผังขั้นตอนการวิเคราะหดังรูปที่ 2 

 

 
 

รูปที่ 2  ผังการวิเคราะหเพ่ือหาความแตกตางระหวางสถานการณ 

 

2) การวิเคราะหถดถอยเพื่อสรางแบบจําลอง จากนั้นจึง

ประเมินประสิทธิภาพแบบจําลอง โดยประเมินใชคาสถิติ (1) 

คาความคลาดเคลื่อนมาตรฐานของสวนที่เหลือ (Residual 

Standard Error, RSE) โ ด ย หา กมี ค า  RSE ต่ํ า  แ ส ด ง ว า

แบบจําลองมีความแมนยําในการทํานายสูง (2) คาสัมประสิทธิ์

ก า ร ตั ด สิ น ใ จ พ หุ คู ณ ( Coefficient of Multiple 

Determination, r2) มีเกณฑแนะนําควรจะ r2 = 0.50 ขึ้นไป 

[27] การที่ r2 มีคาสูง แสดงวาแบบจําลองสามารถอธิบาย

ความผันแปรของขอมูลไดดี (3) เกณฑขอสนเทศของอาไคเคะ 

(Akaike Information Criterion, AIC) จะเลือกแบบจําลอง ที่

มีคา AIC ต่ําที่สุด หมายความวา แบบจําลองมีความสมดุล

ระหวางความสามารถในการอธิบายขอมูลและความซับซอน

ของแบบจําลอง (ไมซับซอนเกินความจําเปน) 
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4. ผลการวิจัย 

ผลการวิจัยแบงเปน 3 หัวขอ ไดแก (1) ขอมูลเบื้องตน 

แสดงคาเฉลี่ย (Mean) ความเร็วในการเดิน และคาเบี่ยงเบน

มาตรฐาน (Standard deviation) แสดงเปนขีดแสดงคาความ

ผิดพลาด (Error bar) (2) ผลการวิเคราะหการเปรียบเทียบ

ขอมูลความเร็วของแตละสถานการณโดยใชการทดสอบทาง

สถิ ติ  ( 3)  แบบจํ า ลองแผน ภูมิ มู ลฐ าน  ( Fundamental 

diagram) 

4.1 การเปรียบสถานการณปจจุบันกับปจจัยความเร็วใน

การเดิน 

4.1.1 ขอมูลความเร็วในการเดินเฉลี่ย 

พบวาในภาพรวมความเรว็ในการเดินจะลดลงเรื่อย ๆ ตาม

จํานวนของผูเขารวมในกระแสจราจร โดยความเร็วในการเดิน

เฉลี่ยสามารถเรียงลําดับจากมากไปนอยดังนี้ สถานการณที่ 4 

(เดินเร็วสุดโตง) สถานการณที่ 2 (เดินปกติ) สถานการณที่ 1 

(ปจจุบัน) และสถานการณที่ 3 (เดินชาสุดโตง) ดังรูปที่ 3 

 

 

 
รูปที่ 3  ความเร็วในการเดินของสถานการณท่ี 1 ถึง 4 (N = 15-34 
คน) 

4.1.2 ผลการวิเคราะหการเปรียบเทียบขอมูลความเร็ว

ระหวางสถานการณปจจุบันกับสถานการณที่ปจจัย

ความเร็วในการเดินแตกตางกัน 

จากตารางที่ 3 พบวาเมื่อความหนาแนนยังไมมาก (N = 

15–25) ความเร็วเฉลี่ยของสถานการณที่ 2 (เดินปกติ) สูงกวา

สถานการณที่ 1 (ปจจุบัน) โดยเหตุผลคือในสถานการณที่ 1 มี

ผูใชโทรศัพทมือถือระหวางเดิน ทําใหลดความเอาใจใสทางเดิน 

สงผลใหมีระยะหางระหวางคน หรือ headway เพิ่มข้ึนและลด

ความเร็วเฉลี่ย แตเมื่อความหนาแนนสูง (N = 30–34) พบวา

สถานการณที่ 1 กลับมีความเร็วเฉลี่ยมากกวา ซึ่งอธิบายไดจาก

แรงกดดันของฝูงชนและการมีผูเดินเรงรีบที่ทําใหความเร็วพึง

ประสงคเพ่ิมขึ้น จนผลของการใชโทรศัพทถูกหักลางและทุกคน

ตองเดินใหทันกระแส 

 

ตารางท่ี 3 คาทดสอบทางสถิติเปรียบเทียบความเร็วในการเดินเฉลี่ย
ระหวางสถานการณที่ 1 (ปจจุบัน) กับ สถานการณท่ี 2 
(เดินปกติ) 

N 
vS1 

(m/s) 

vS2 

(m/s) 

Shapiro-Wilk 
(p-value) Levene's 

test 

(p-value) 

T-test 

(p-value) 

Mann -
Whitney 
U test  

(p-value) 
S1 S2 

15 0.692 0.799 0.554 0.284 0.001* 0.000* - 

20 0.576 0.581 0.917 0.149 0.799 0.632 - 

25 0.368 0.444 0.300 0.105 0.003* 0.000* - 

30 0.252 0.230 0.337 0.079 0.419 0.000* - 

34 0.158 0.124 0.043 0.000* - - 0.000* 

หมายเหตุ *p-value < 0.05 

 

ตารางท่ี 4  คาทดสอบทางสถิติเปรียบเทียบความเร็วในการเดินเฉลี่ย
ระหวางสถานการณที่ 1 (ปจจุบัน) กับ สถานการณท่ี 3 
(เดินชาสุดโตง) 

N 
vS1 

(m/s) 

vS3 

(m/s) 

Shapiro-Wilk 
(p-value) Levene's 

test 

(p-value) 

T-test 

(p-
value) 

Mann -
Whitney 
U test  

(p-value) 
S1 S3 

15 0.692 0.292 0.554 0.790 0.010* 0.000* - 

20 0.576 0.232 0.917 0.027* - - 0.000* 

25 0.368 0.271 0.300 0.049 - - 0.000* 

30 0.252 0.171 0.337 0.246 0.843 0.000* - 

34 0.158 0.096 0.043* 0.001* - - 0.000* 

หมายเหตุ *p-value < 0.05 

จากตารางที่ 4 พบวาความเร็วในการเดินของสถานการณ

ที่ 1 มากกวา สถานการณที่ 3 อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่

ระดับนัยสําคัญที่ 0.05 ตลอดทุกชวงความหนาแนน เนื่องจาก

สถานการณที่ 3 มีผูเดินที่ตั้งใจเดินชามาก กอใหเกิดการชะลอ

ตาม/ จัดขบวน (platooning) และเพิ่ม  headway จึ งกด

ความเร็วเฉลี่ยของฝูงชนลงอยางชัดเจน โดยเฉพาะชวงความ

หนาแนนต่ํา–ปานกลาง (N = 15–25) สวนชวงความหนาแนน

สูง (N = 30–34) ดวยขอจํากัดเชิงพื้นที่และแรงกดดันจากฝูง

ชนทําใหทุกคนชาลงอยูแลว จึงเห็นชองวางความเร็วที่แคบลง 
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ตารางท่ี 5  คาทดสอบทางสถิติเปรียบเทียบความเร็วในการเดินเฉลี่ย
ระหวางสถานการณที่ 1 (ปจจุบัน) กับ สถานการณท่ี 4 
(เดินเร็วสุดโตง) 

N 
vS1 

(m/s) 

vS4 

(m/s) 

Shapiro-Wilk 
(p-value) Levene's 

test 

(p-value) 

T-test 

(p-value) 

Mann -
Whitney 
U test  

(p-
value) 

S1 S4 

15 0.692 0.732 0.554 0.026 0.010* 0.047* - 

20 0.576 0.803 0.917 0.070 0.056 0.000* - 

25 0.368 0.523 0.300 0.001 0.001* 0.000* - 

30 0.252 0.292 0.337 0.089 0.000* 0.000* - 

34 0.158 0.187 0.043* 0.000* - - 0.407 

หมายเหตุ *p-value < 0.05 
 

จากตารางที่ 5 พบวาชวงความหนาแนนต่ํา–ปานกลาง (N 

= 15–25) การมีผูเดนิเรว็มากหรือสัดสวนการเดินเร็วสุดโตงสูง

มากกวาสถานการณที่ 1 กอใหกระแสคนเดินเรงตามและลด 

headway ลง จึงทําใหคาเฉลี่ยใหสูงกวาสถานการณที่ 1 เมื่อ

ชวงความหนาแนนสูง (N = 30–34) เริ่มมีขีดจํากัดดานพื้นที่

เนื่องจากความหนาแนนที่เพิ่มขึ้น อีกทั้งผูคนพยายามหลีกเลี่ยง

การเดินชนกัน ทําใหทุกคนซึ่งรวมถึงผูเดินเร็ว ถูกบังคับใหเดิน

ชาลง  

4.2 การเป รียบสถานการณปจจุบันกับปจจัยการใช

โทรศพัทมือถือ 

4.2.1 ขอมูลความเร็วในการเดินเฉลี่ย 

พบวาในภาพรวมความเรว็ในการเดินจะลดลงเรื่อย ๆ ตาม

จํานวนของผูเขารวมในกระแสจราจร โดยความเร็วในการเดิน

เฉลี่ยสามารถเรียงลําดับจากมากไปนอยดังนี้ สถานการณที่ 6 

(ไมใชมือถือ) สถานการณที่ 1 (ปจจุบัน) สถานการณที่ 5 (ใช

มือถือสุดโตง) ดังรูปที่ 4 

จากตารางที่ 6 พบวาชวงความหนาแนนต่ํา (N = 15) ยังมี

พื้นที่โลงทําใหผูใชมือถือยังคงกาวไดใกลเคียง/สูงกวาคาเฉลี่ย

ของสถานการณที่ 1 เมื่อความหนาแนนเพิ่มสูงขึ้น (N = 20-

34) เมื่อจํานวนคนใชโทรศพัทมือถือเพิ่มมากขึ้นนําไปสูการเพ่ิม 

ระยะหาง (headway) และเริ่มหยุดชะงักยอย ๆ สงผลให

ความเร็วเฉลี่ยของสถานการณที่ 5 ลงต่ํากวาสถานการณที่ 1  

 

 

รูปที่ 4  ความเร็วในการเดินของสถานการณท่ี 1 5 และ 6 (N = 15-
34 คน) 

 

4.2.2 ผลการวิเคราะหการเปรียบเทียบขอมูลความเร็ว

ระหวางสถานการณปจจุบันกับสถานการณที่มีปจจัย

การใชมือถือระหวางเดิน 
 

ตารางท่ี 6  คาทดสอบทางสถิติเปรียบเทียบความเร็วในการเดินเฉลี่ย
ระหวางสถานการณท่ี 1 (ปจจุบัน) กับ สถานการณที่ 5 (ใช
มือถือสุดโตง) 

N 
vS1 

(m/s) 

vS5 

(m/s) 

Shapiro-Wilk 
(p-value) Levene's 

test 

(p-value) 

T-test 

(p-value) 

Mann -
Whitney 
U test  

(p-value) 
S1 S5 

15 0.692 0.865 0.554 0.583 0.507 0.000* - 

20 0.576 0.514 0.917 0.209 0.117 0.000* - 

25 0.368 0.271 0.300 0.501 0.101 0.000* - 

30 0.252 0.217 0.337 0.159 0.006* 0.000* - 

34 0.158 0.104 0.043* 0.000* - - 0.000* 

หมายเหตุ *p-value < 0.05 

 

ตารางท่ี 7  คาทดสอบทางสถิติเปรียบเทียบความเร็วในการเดินเฉลี่ย
ระหวางสถานการณท่ี 1 (ปจจุบัน) กับ สถานการณท่ี 6 (ไม
ใชมือถือ) 

N 
vS1 

(m/s) 

vS6 

(m/s) 

Shapiro-Wilk 
(p-value) Levene's 

test 

(p-value) 

T-test 

(p-value) 

Mann -
Whitney 
U test  

(p-value) 
S1 S6 

15 0.692 0.796 0.554 0.035 - - 0.000* 

20 0.576 0.662 0.917 0.489 0.739 0.000* - 

25 0.368 0.409 0.300 0.422 0.846 0.000* - 

30 0.252 0.262 0.337 0.100 0.000* 0.170 - 

34 0.158 0.149 0.043 0.000* - - 0.005* 

หมายเหตุ *p-value < 0.05 
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จากตารางที่ 7 พบวาความเร็วในการเดินเฉลี่ยของชวง

ความหนาแนนต่ํ า  -  ค อน ไปทางสู ง  (N = 15–30) ของ

สถานการณที่ 6 มากกวากวาสถานการณที่ 1 เนื่องสถานการณ

ที่ 6 ไมมีผูคนใชมือถือระหวางเดินเลย สงผลใหเพิ่มการรับรู

สภาพแวดลอม ลด headway ลดความลังเลในการเดินลง 

เนื่องจากเห็นคนเดินขางหนา อยางไรก็ตามเมื่อถึงชวงความ

หนาแนนสูง (N = 34) พบวาสถานการณที่ 1 เดินเร็วกวา

เนื่องจากมีคนเดินเรงรีบปะปน 

4.3 แ บ บ จํ า ล อ ง แ ผ น ภู มิ มู ล ฐ า น  ( Fundamental 

diagram) 

ในการศึกษาความสัมพันธพื้นฐานระหวาง ความเร็วเฉลี่ย

ของการเดิน และ ความหนาแนนของคนเดินเทา ของแตละ

สถานการณ ผูวิจัยไดทําการสรางแบบจําลองแผนภูมิพ้ืนฐาน 

(Fundamental diagram) โดยทดสอบแบบจําลอง 4 แบบ 

ไ ด แ ก Greenshields, Greenberg, Underwood แ ล ะ 

Northwestern แลวประเมินความเหมาะสมของแบบจําลอง

ดวยตวัชี้วัด (1) คาความคลาดเคลื่อนมาตรฐานของสวนที่เหลอื 

(RSE) (2) คาสัมประสิทธิ์การตัดสินใจพหุคูณ (r2) และ (3) 

เกณฑขอสนเทศของอาไคเคะ (AIC) ผลการเปรียบเทียบพบวา 

แบบจําลอง Northwestern ใหความสอดคลองกับขอมูลเชิง

ประจักษของแตละสถานการณดีกวาแบบอื่น จึงเลือกนําเสนอ

สมการที่ประมาณไดของแบบจําลอง Northwestern ดังตาราง

ที่ 8 

จากคาพารามิเตอรพื้นฐานของการไหลของคนเดินเทา ซึ่ง

ประกอบดวยความเร็วอิสระ ( fv ) และความหนาแนนที่

เหมาะสม (
mk ) ในตารางที่ 8 พบวาแตละสถานการณมีลักษณะ

เฉพาะท่ีนาสนใจ เริ่มจากสถานการณที่ 2 (การเดนิปกติ) แสดง

คาความเร็วพื้นฐานสูงสุดที่ประมาณ fv  = 1.12 เมตร/วินาที 

โดยความเร็วจะเริ่มลดลงเมื่อเขาใกลคา 
mk  = 0.94 คน/ตาราง

เมตร ซึ่งเปนสภาวะการไหลโดยทั่วไป ในทางตรงกันขาม 

สถานการณที่ 3 (ชาสุดโตง) มีความเร็วพ้ืนฐานต่ําสุดที่ fv  = 

0.38 เมตร/วินาที เนื่องจากผูเขารวมมีพฤติกรรมการจงใจเดิน

ชาและสามารถรองรับความหนาแนนไดสูงสุดถึง 
mk  = 1.34 

คน/ตารางเมตร 

 

 

ตารางท่ี 8  แบบจําลองสถานการณที่ 1-6 

สถาน 

การณ 

แบบ 

จําลอง 

สมการ 

แบบจาํลอง 
r2 RSE AIC 

1 NW 
21

-  ( )
2 1.05  0.98

k

v e  0.63 0.15 -342.0 

2 NW 
21

-  ( )
2 0.94 1 .12

k

v e  0.78 0.13 -470.1 

3 NW 
21

-  ( )
2 1.34  0.38

k

v e  0.42 0.07 -890.1 

4 NW 
21

-  ( )
2 1.09 1 .08

k

v e  0.61 0.16 -299.0 

5 NW 
21

-  ( )
2 0.94 1 .03

k

v e  0.73 0.13 -433.3 

6 NW 
21

-  ( )
2 1.00  0.96

k

v e  0.58 0.17 -248.3 

หมายเหต:ุ NW หมายถึง แบบจําลอง Northwestern 

 

ขณะที่สถานการณที่ 4 (เร็วสุดโตง) บงชี้ถึงความเร็วอิสระ

คอนขางสูง fv  = 1.08 เมตร/วินาที และยังสามารถคงการไหล

ไปจนถึงระดับความหนาแนนปานกลางคอนขางสูงไดถึง 
mk  = 

1.09 คนตอตารางเมตร สวนในกลุมสถานการณที่ 1, 5, และ 6 

ซึ่งสะทอนผลของการไมใชมือถือและพฤติกรรมผสมอื่น ๆ มี

คาพารามิเตอรอยูในชวงใกลเคียงกัน คือ fv  = 0.96–1.03 

เมตร/วินาที และ 
mk  = 0.94–1.05 คน/ตารางเมตร แสดงให

เห็นวาพฤติกรรมที่แตกตางกันเหลานี้สงผลใหระดับความเร็ว

อิสระและความหนาแนนที่เหมาะสมนั้นแตกตางกันเล็กนอย

ระหวางสถานการณ  

 

5. สรุปผลการศึกษา 

การวิจัยนี้ศึกษาความสัมพันธของตัวแปรกระแสจราจรคน

เดินเทาโดยการจําลองสถานการณสามารถสรุปผลไดดังนี้ 

จากการจําลองทั้งหมด 6 สถานการณ พบวาคาเฉลี่ย

ความเร็วในการเดินของแตละสถานการณ N = 15 มีชวง

ความเร็วตั้งแต 0.29-0.86 เมตร/วินาที ซึ่งชวงความเรว็มีความ

แตกตางกันอยางมาก เนื่องจากสัดสวนของปจจัยของผูเขารวม

ในแตละสถานการณที่มีสัดสวนแตกตางกัน เชน ในสถานการณ

ที่ 3 (เดินชาสุดโตง) ทําการเพิ่มสัดสวนผูเขารวมที่เดินชาให

มากขึ้นกวาปกติ ซึ่งการเพิ่มสัดสวนดังกลาวทําใหมีจํานวน
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ผูเขารวมที่เดินชาเพิ่มมากขึ้น สงใหผูเขารวมคนอ่ืน ๆ ภายใน

กระแสจราจรของสถานการณดังกลาวจําเปนตองใชความเร็ว

ใหนอยกวาผู เขารวมที่ถูกกําหนดให เดินชากวากวาปกติ 

เนื่องจากผู เขารวมคนอ่ืน ๆ ที่อยูขางหลังไมสามารถแซง

ผูเขารวมที่ถูกกําหนดใหเดินชากวาปกติ จึงทําใหคาความเร็ว

เฉลี่ยในการเดินมีคา 0.29 เมตร/วินาที 

เมื่อทําการเพิ่มจํานวนผูเขารวมไปเรื่อย ๆ ทําใหความเร็ว

ในการเดินเฉลี่ยมีแนวโนมลดลง และชวงความเร็วในการเดิน

ลดลง โดยเฉพาะสถานการณยอย N = 34 ซึ่งมีชวงความเรว็ที่

ต่ํ าลงอยางมาก โดยมีค าตั้ งแต  0.10-0.19 เมตร/วินาที  

เนื่องจาก กระแสจราจรมีความหนาแนนจึงทําใหผูเขารวมที่มี

ปจจัยตาง ๆ ตองชะลอความเร็วในการเดินของตนเองเพื่อ

ปองกันไมใหเดินชนคนขางหนา ถึงแมวาจะไดรับคําสั่งใหเดิน

อยางเรงรีบ หรือคําสั่งอ่ืน ๆ ก็ตาม 

ผูที่สนใจสามารถนําผลการวิจัยไปใชในการคาดการณ

สภาพการจราจรคนเดินเทาบริเวณตาง ๆ ที่มีสถานการณ

แตกตางกันออกไปได เชน ทางเดินบริเวณสถานีรถไฟฟา 

( สถานกา รณ ปกติ )  ท า ง เ ดิ นบริ เ วณห า งส รรพสินค า 

(สถานการณเดินชาสุดโตง) หรือใชในการออกแบบทางเดินให

เหมาะสมกับพฤติกรรมของกระแสจราจรในพื้นที่นั้น ๆ ใหมี

ประสิทธิภาพสูงสุด 

 กิตติกรรมประกาศ 

ผูวิจัยขอขอบคุณมหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารีที่อนุญาต

ใหใชพื้นที่ในการทดลอง และผู อํานวยการศูนยกา รขนสง

และโลจิสติกสที่สนับสนุนงบประมาณในการจางผูเขารวมการ

ทดลอง 
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