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  The purpose of this research is to study the travel behaviors of residents in a 

community adjacent to a station of the Red Line Commuter Project (Bangsue-Rangsit) of the 

Bangkok Elevated Road and Train System (BERTS).  The research focuses are on their 

travel behavioral changes when the mass transit is available around their vicinities, and on 

their proper walking distance.  The hypotheses are that, given the availability of the mass 

transit, residents will use its service in replacement of their automobile usages, and that they 

will also walk to the transit station within their proper walking distance. 

 Rattanakosin community, a community adjacent to Rangsit Station, is chosen for 

the study due to its size and location.  Later, three study areas within this community are 

located according to their distances to the transit station.  The first area is to be within 400 

meters of the station.  The second area is then set between 400 and 600 meters away from 

the station with the third to be further than 600 meters from it.  The questionnaire surveys are 

conducted in the three study areas to compare their travel behavioral changes due to the 

availability of the mass transit, and to also find the proper walking distance of the residents. 

 The result reveals that, given the availability of the mass transit, residents in the 

study areas will use its service; although, the likelihood of their usages depends largely on 

their destinations and the distance between their homes and the transit station.  The result 

also shows that the proper walking distance of residents in the study areas is around 400 

meters.  Finally, the findings suggest that the most influential physical factors for a suitable 

walking condition are weather condition and sidewalk condition including its shadiness and 

sufficient lighting.  
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บทที่ 1 
บทนํา 

 
1.  ความเปนมาและความสําคัญของการวิจัย 

เนื่องจากกรุงเทพฯ มีความเจริญเติบโตทั้งทางดานเศรษฐกิจ และสังคมแหลงที่พักอาศัย
จึงมีการขยายตัวออกไปยังเขตชานเมือง เพื่อเปนการลดความหนาแนนที่เกิดขึ้นภายในเมือง ดังนั้นผู
ที่พักอาศัยในเขตชานเมืองนั้นจึงมีความจําเปนในการเดินทางไมวาจะเปนการเดินทางไปทํางาน ไป
โรงเรียน หรือไปซื้อของเพราะแหลงงานและศูนยรวมกิจกรรมตางๆยังอยูในเขตเมืองชั้นในหรือ
เขตศูนยกลางเมือง 

ดวยเหตุดังกลาวทางภาครัฐจึงไดกําหนดนโยบายในการขยายโครงการรถไฟฟาออก
รอบนอกเขตเมืองชั้นในไปสูชุมชนชานเมือง เพื่อใหคนในเขตชานเมืองมีทางเลือกในการเดินทาง
มากขึ้น โดยไดมี การทําแผนเสนทางคมนาคมเพื่อรองรับการขนสงที่เชื่อมโยงกันจากเขตศูนยกลาง
เมืองออกมาสูเขตชุมชนชานเมืองโดยใชระบบราง เปนตัวเชื่อมโยงกัน  

การขนสงมวลชนดวยระบบรางของมหานครอยางกรุงเทพและปริมณฑล คือความ
จําเปน ของคุณภาพชีวิตที่มีความสําคัญ และเปนการเพิ่มประสิทธิภาพของระบบรางในการ
ใหบริการการเดินทางไดตรงตามเวลาที่ตองการ และประสิทธิภาพการแขงขันระหวางเมืองตอเมือง
ที่เปรียบเทียบกันทั่วโลกจึงทําใหภาครัฐตองเรงดําเนินการอยางตอเนื่อง เพื่อประโยชนทางดาน
เศรษฐกิจ และสังคม  ดังนั้นเสนทางรถไฟฟาสายสีแดงที่เกิดขึ้นจึงมีโอกาสที่จะลดความจําเปนใน
การใชรถยนตสวนตัวของชุมชนที่พักอาศัยแทบชานเมือง 

เสนทางรถไฟฟาสายสีแดงสายนี้รองรับการเดินทางจากผูที่อาศัยอยูทางดานเหนือของ
กรุงเทพฯ หลักสี่ ดอนเมือง และเขตติดตอจังหวัดปทุมธานีที่จะเดินทางเขาเมืองสถานีรถไฟฟาสาย
นี้ประกอบดวยสถานีรังสิต สถานีหลักหก สถานีดอนเมือง สถานีการเคหะ สถานีหลักสี่ สถานีทุง 
สองหอง สถานีงามวงศวาน สถานีวัดเสมียนนารี สถานีหมอชิต 2 และสิ้นสุดที่สถานีบางซื่อ 
จากนั้นใชแนวทางรถไฟฟาสายใตเดิม 

ในการศึกษาวิจัยคร้ังนี้จึงมุงเนนที่จะศึกษาแนวโนมผลกระทบในการลดปริมาณการใช
รถยนตสวนตัวของชุมชนพักอาศัยบริเวณสถานีรถไฟฟาสายสีแดง เนื่องจากชุมชนเหลานี้มีโอกาส 
และทางเลือกของการเดินทางที่มากกวาการใชรถยนตสวนตัวอีกทั้งยังเปนการศึกษาหาระยะทางที่
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เหมาะสมของการเดินเทาภายในชุมชนที่พักอาศัยไปยังสถานีรถไฟฟาซึ่งเปนการชวยลดปริมาณ
การใชรถยนตสวนตัวซ่ึงขอมูลที่ไดจากงานวิจัยนี้สามารถนําไปใชเปนแนวทางในการวางแผนการ
ออกแบบตัวสถานีที่ควรจะคํานึงถึงเสนทางการเดินเทา เขาสูสถานีรถไฟฟาในระยะทางที่เหมาะสม 
2.  ความมุงหมาย และวัตถุประสงคของการวิจัย   

 ความมุงหมาย    
 เพื่อศึกษาแนวโนมผลกระทบของสถานีรถไฟฟาสายสีแดงที่ เกิดขึ้นกับการ

เปลี่ยนแปลงพฤติกรรมในการเดินทางของคนในชุมชนโดยรอบสถานีรถไฟฟาสายสีแดง 
 วัตถุประสงค     

 1. ศึกษาพฤติกรรมการเดินทางของคนในชุมชนในปจจุบัน และในอนาคตเมื่อมี
รถไฟฟา 

 2.  ศึกษาพฤติกรรมการเดินทางภายในรัศมีการเดินเทาภายในชุมชน  
 3.  ศึกษาหารัศมีของการเดินเทา ที่เหมาะสมสําหรับคนในชุมชนที่ทําการศึกษา 
 4.  ศึกษาองคประกอบทางกายภาพที่มีผลตอการตัดสินใจเลือกเดินเทาภายในชุมชน 

3.  ขอบเขตของการวิจัย   
 ขอบเขตทางดานพื้นท่ี    
 พื้นที่ศึกษาในการวิจัยนี้ไดแกพื้นที่ชุมชนหมูบานรัตนโกสินทร 200 ป ซ่ึงเปนชุมชนที่

อยูใกลกับสถานีรถไฟฟา และมีระยะทางการเดินเทาที่เหมาะสมมีการแบงขอบเขตพื้นที่ของชุมชน
ที่ชัดเจน และเปนชุมชนที่อยูบริเวณรอบๆ สถานีรถไฟฟาสายสีแดงสถานีรังสิต  
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 3 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 1      ภาพแสดงเสนทางรถไฟฟา และสถานีรถไฟฟาสายสีแดง 
แหลงขอมูลจาก : สํานักงานนโยบาย และแผนการขนสงและจราจร 
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หมูบานรัตนโกสินทร200 ป 

 
 

 
   
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
ภาพที่ 2      ภาพแสดงขอบเขต และที่ตั้งของสถานีรถไฟ กับหมูบานรัตนโกสินทร 200 ป 
แหลงขอมูลจาก : สํานักงานพัฒนาชุมชน จังหวัดปทุมธานี 
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หมูบานรัตนโกสินทร200 ป 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  สัญลักษณ  LEGEND 
   พื้นที่พักอาศัย+พาณิชยกรรม 
   พื้นที่พักอาศัย 
   พื้นที่สวนราชการ 
   พื้นที่สาธารณะ 
   โรงเรียน 
       
ภาพที่ 3      ภาพหมูบานรัตนโกสินทร 200 ป ซ่ึงแสดงถึงลักษณะการใชประโยชนของที่ดิน 
แหลงขอมูลจาก : การปรับปรุงจากเทศบาลเมืองรังสิต 
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 ขอบเขตทางดานเนื้อหา  
 1.  ศึกษาลักษณะทางกายภาพของพื้นที่ศึกษา และส่ิงอํานวยความสะดวกพื้นฐานใน
การเดินเทารวมไปถึงศึกษาถึงระยะทางที่เหมาะสมในการเดินเทา 
 2.  ศึกษาความคิดเห็น และพฤติกรรมการเดินทางของคนในชุมชนถาหากมีรถไฟฟา 
เกิดขึ้นบริเวณรอบๆ ชุมชนแลวประชากรในพื้นที่ศึกษาจะหันมาใชบริการสถานีรถไฟฟาแทนการ
ใชรถยนตสวนตัว 
 3.  ศ ึกษาความคิดเห็นในการเดินทางจากที่พักอาศัยไปยังสถานีรถไฟฟา 
 4.  ศึกษาทฤษฎี และแนวคิดที่เกี่ยวของกับพฤติกรรมการเดินเทา 
4.  กระบวนการวิจัย 

 กระบวนการวิจัยจะมีขั้นตอนตางๆ ในการคนควาวิจัย  8   ขั้นตอน ไดแก 
 4.1  การกําหนดปญหาการวิจัย 

          การกําหนดคําถามหรือขอสงสัยของผูวิจัยเพื่อท่ีจะคนควาหาคําตอบในเรื่องที่
จะวิจัย 

 4.2   การกําหนดสมมติฐานการวิจัย 
                         การกําหนดคําตอบลวงหนาเพื่อตอบคําถามในปญหาการวิจัยโดยอาศัย

ความรูทางทฤษฎีวิชาการมาสนับสนุน 
  4.3  การกําหนดตัวแปรและคํานิยาม 
 การกําหนดตัวแปรตางๆ ที่เกี่ยวของกับการวิจัยทั้งตัวแปรตน  ตัวแปรตาม  
และการกําหนดคํานิยามของตัวแปรนั้นๆ 

 4.4  การกําหนดประชากรกลุมตัวอยาง  และวิธีการสุมตวัอยาง 
           การกําหนดกลุมตัวอยางที่เปนตัวแทนของประชากรทั้งหมดในงานวิจัยและ

วิธีการในการเก็บรวบรวมขอมูลจากกลุมตัวอยางเหลานี้ 
 4.5   การเก็บรวบรวมขอมูล 
          การรวบรวมขอมูลตางๆ ที่เกี่ยวของทั้งขอมูลที่เกี่ยวกับตัวแปรที่ไดกําหนดไว

และขอมูลที่เกี่ยวกับพื้นที่โครงการ 
 4.6  การวิเคราะหขอมูล 
         การวิเคราะหขอมูลท่ีไดรวบรวมมาไดทั้งขอมูลเชิงพื้นที่และขอมูลท่ีเกี่ยวของ

กับตัวแปร  ซ่ึงการวิเคราะหขอมูลเกี่ยวกับตัวแปรคือการวิเคราะหแบบสอบถาม 
 4.7   การพิสูจนสมมติฐาน   
          การทดสอบหรือพิสูจนสมมติฐานที่กําหนดไววาถูกตองหรือไม 
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 4.8  การอภิปรายผลและสรุปผลการวิจัย 
          การอภิปรายความหมายของผลการทดสอบสมมติฐานวามีความหมายอยางไร

เกี่ยวกับงานวิจัย  และสรุปผลทั้งหมดของการวิจัยที่ไดดําเนินงาน 
5. วิธีการวิจัย 
 การศึกษาวิจัยผลกระทบของรถไฟฟาสายสีแดงตอการลดปริมาณการใชรถยนตสวนตัว
ใชวิธีการศึกษาโดยการสรางพื้นที่ศึกษาเพื่อมาทําการเปรียบเทียบพฤติกรรมการเดินเทาของคนใน
ชุมชน โดยใชระยะทางเปนตัวกําหนดพื้นที่ศึกษา ซ่ึงแบงพื้นที่ศึกษาออกเปน 3 สวน คือพ้ืนที่ศึกษา
ที่ 1 มีระยะทางการเดินเทาไมเกิน 400 เมตร  พื้นที่ศึกษาที่ 2 มีระยะทางการเดินเทา 400-600 เมตร  
พื้นที่ศึกษาที่ 3 มีระยะทางการเดินเทาตั้งแต 600 เมตร ขึ้นไป โดยวัดระยะทางจากสถานีรถไฟฟาถึง
พื้นที่พักอาศัย และนําพื้นที่ศึกษาทั้ง 3 พื้นที่มาทําการเปรียบเทียบเพื่อหาระยะทางการเดินเทาที่
เหมาะสมของคนในชุมชน โดยใชวิธีการศึกษาดังนี้ 

 5.1  การกําหนดปญหาการวิจัย 
 โดยการศึกษาเกี่ยวกับการมีรถไฟฟาสายสีแดงผานยังบริเวณชุมชนที่พักอาศัยกับ

แนวโนมของผลกระทบที่เกิดขึ้นกับชุมชนท่ีพักอาศัยจึงกําหนดเปนคําถามเพื่อที่จะคนควาหา
คําตอบในเรื่องที่จะวิจัย  
 5.2  การกําหนดสมมติฐานการวิจัย 

 ผูวิจัยไดกําหนดสมมติฐานการวิจัยคร้ังนี้โดยกําหนดจากการศึกษาทฤษฎี หลักการ
แนวคิด และงานวิจัยที่เกี่ยวของเพื่อกําหนดคําตอบลวงหนาหรือสมมติฐานโดยอางอิงจากเอกสาร
เหลานี้ 

 5.3  การกําหนดตัวแปรและคํานิยาม 
 โดยการศึกษาความรูทางทฤษฎี วิชาการตางๆ แลวนํามากําหนดตัวแปรตางๆ  ที่

เกี่ยวของกับการวิจัยทั้งตัวแปรตน  ตัวแปรตาม  
 5.4  การกําหนดประชากร กลุมตัวอยาง และวิธีการสุมตวัอยาง 
 การกําหนดกลุมตัวอยางที่เปนตัวแทนของประชากรทั้งหมดในงานวิจัยและวิธีการ

ในการเก็บรวบรวมขอมูลจากกลุมตัวอยางเหลานี้  โดยประชากรในการวิจัย จะเปนประชากรที่อยู
ในพื้นที่ศึกษา 3 พื้นที่ ที่มีระยะทางการเดินเทาที่แตกตางกัน คือ พื้นที่ศึกษาที่ 1 คือระยะทางการ
เดินเทาจากสถานีรถไฟฟาถึงที่พักอาศัยไมเกิน 400 เมตร พื้นที่ศึกษาที่ 2 คือระยะทางการเดินเทา
จากสถานีรถไฟฟาถึงที่พักอาศัยตั้งแต 400-600 เมตร พื้นที่ศึกษาที่ 3 คือระยะทางการเดินเทาจาก
สถานีรถไฟฟาถึงที่พักอาศัยตั้งแต 600 เมตร ขึ้นไป โดยวัดระยะทางจากสถานีรถไฟฟาในรัศมีการ
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เดินเทาที่เปนเสนตรง สวนการกลุมตัวอยางจะเปนกลุมครัวเรือนที่ถูกเลือกโดยใชการสุมตัวอยาง
อยางมีระบบ 
 5.5  เก็บรวบรวมขอมูล  

 การศึกษาทฤษฎี หลักการ และแนวความคิดจากภาคเอกสาร  รวมไปถึงการ
รวบรวมขอมูลพื้นฐานที่เกี่ยวของ สภาพแวดลอมทางกายภาพของพื้นที่ศึกษา และพฤติกรรมการ
เดินทางของคนในชุมชนโดยรอบสถานีรถไฟฟารังสิต ดังนั้นในการเก็บขอมูล ตางๆ จึงแบงได
ดังนี้คือ  
                               5.5.1  ขอมูลทางดานกายภาพ หรือขอมูลทางดานพื้นที่สามารถเก็บขอมูลไดจาก
เอกสาร และส่ิงพิมพตางๆ รวมทั้งการสํารวจพื้นที่ศึกษาและแบบสอบถาม 
                               5.5.2  ขอมูลทางดานพฤติกรรมการเดินทางของคนในชุมชนหมูบ าน
รัตนโกสินทร 200 ป โดยเก็บขอมูลจากการสังเกตพฤติกรรมการเดินทางและแบบสอบถาม 

5.6  การวิเคราะหขอมูล  
 การนําขอมูลที่รวบรวมไดมานั้นมาวิเคราะหเพื่อใหทราบถึงปญหาในการตัดสินใจ

เดินเทา ไปใชบริการยังสถานีรถไฟฟา รวมถึงพฤติกรรมการเดินทางของคนในชุมชนอยางแทจริง 
เพื่อเตรียมกําหนดกรอบและทิศทางการแกไขเพื่อเสนอแนะในวิจัยตอไป 

 โดยวิเคราะหขอมูลที่ไดรวบรวมมา ไดแกขอมูล 
 1.  ขอมูลทั่วไป  ใชสถิติเบื้องตน  เชน  คารอยละ (%)  คาเฉลี่ย (Mean) ในการวิเคราะห 
 2.  ขอมูลจากแบบสอบถาม  วิเคราะหขอมูลดวยโปรแกรมสําเร็จรูป  SPSS (SPSS for 
Windows  Version 11.5)   

 5.7  การพิสูจนสมมติฐาน   
 การทดสอบหรือพิสูจนสมมติฐานที่กําหนดไววาถูกตองหรือไม  ผูวิจัยไดทําการ

พิสูจนสมมติฐานโดยใชขอมูลจากแบบสอบถาม และคาสถิติจากการวิเคราะหขอมูล   
 5.8  การอภิปรายผลและสรุปผลการวิจัย 

 การอภิปรายความหมายของผลการทดสอบสมมติฐานวามีความหมายอยางไร
เกี่ยวกับงานวิจัย  และสรุปผลทั้งหมดของการวิจัยที่ไดดําเนินงานโดยอางทฤษฎีและผลการวิจัยอ่ืน
ที่เกี่ยวของ ผลที่ไดจากการศึกษา ขอเสนอแนะ และขอจํากัดตางๆ ของงานวิจัยทั้งหมด หรือ
ขอเสนอใหมีการคนควาเกี่ยวกับปญหานี้ในแงมุมอ่ืน ๆ หรือดานอื่น ซ่ึงการวิจัยในอนาคตอาจจะ
เปนไปไดในรูปใดบาง 
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6.  นิยามศัพทท่ีใชในการวิจัย 
 ชุมชน  คือชุมชนหมูบานรัตนโกสินทร 200 ป ซ่ึงเปนบานพักอาศัยที่ตั้งรวมกลุมกัน

บานแตละหลังสามารถเดินหรือขี่จักรยานติดตอถึงกันมีอาคารสารธารณะ และพื้นที่วางเพื่อทํา
กิจกรรมภายในชุมชน สามารถเดินเทาไปจายกับขาวที่ตลาดสด และไปสงลูกหลานที่โรงเรียนได 

 ประชากร  คือกลุมประชากรที่อยูในพื้นที่ศึกษา 3 พื้นที่ศึกษา ซ่ึงอยูในชุมชนหมูบาน
รัตนโกสินทร ซ่ึงผูวิจัยไดแบงพื้นที่ศึกษาทั้ง 3 พื้นที่ โดยมีขอบเขตตั้งแตซอย 6 ถึงซอย 8 และใช
ระยะทางการเดินเทาจากแหลง ที่พักอาศัยไปยังสถานีรถไฟฟาเปนตัวแบงพื้นที่ศึกษาดังนี้คือ  

 พื้นที่ศึกษาที่ 1 คือพื้นที่ที่มีระยะทางการเดินเทาจากแหลงที่พักอาศัยมายังสถานี
รถไฟฟา เปนระยะทางเดินเทาไมเกิน 400 เมตร 

 พื้นที่ศึกษาที่ 2 คือพื้นที่ที่มีระยะทางการเดินเทาจากแหลงที่พักอาศัยมายังสถานี
รถไฟฟา เปนระยะทางตั้งแต 400-600 เมตร 

 พื้นที่ศึกษาที่ 3 คือพื้นที่ที่มีระยะทางการเดินเทาจากแหลงที่พักอาศัยมายังสถานี
รถไฟฟา เปนระยะทางการเดินเทาตั้งแต 600 เมตร ขึ้นไป 

 เขตเมืองชั้นใน คือ เขตใจกลางเมืองของกรุงเทพฯ ซ่ึงมีที่พักอาศัยหนาแนนสูง และยาน 
พาณิชยกรรม มีสถานที่ราชการ สถานศึกษา ซ่ึงมีระยะหางจากจุดศูนยกลางของเมืองภายใน 
ระยะทาง 10 กิโลเมตร มี 22 เขตการปกครอง ไดแก เขตพระนคร เขตปอมปราบศัตรูพาย เขต
พันธวงศ เขตปทุมวัน เขตราชเทวี เขตดุสิต เขตพญาไท เขตบางพลัด เขตบางกอกนอย เขตบางกอก
ใหญ เขตสาทร เขตยานนาวา เขตบางคอแหลม เขตบางซื่อ เขตคลองสาน เขตธนบุรี เขตจตุจักร เขต
หวยขวาง เขตดินแดง เขตคลองเตย และเขตวัฒนา ซ่ึงมีประชากรสวนใหญเกินกวา 10,000 คนตอ
ตารางกิโลเมตร1  

 เขตชานเมือง หรือเขตเมืองชั้นนอก คือ เขตที่อยูหางจากจุดศูนยกลางเมืองเกินกวา 20 
กิโลเมตร และมีความหนาแนนนอย เปนพื้นที่ช้ันนอกของกรุงเทพฯ โดยมี 11 เขตปกครอง คือ 
มีนบุรี  ดอนเมือง  หนองจอก  ลาดกระบัง  ตล่ิงชัน  หนองแขม  บางขุนเทียน  หลักสี่  คลองสาม
วา  บางบอน  ทวีวัฒนา  

 สถานีรถไฟฟา คือสถานีรถไฟฟาสายสีแดง ซ่ึงเปนสถานีสุดทายของรถไฟฟาสายสี
แดง คือสถานีรังสิต สถานีรถไฟฟาสายนี้ ประกอบดวย สถานีรังสิต สถานีหลักหก สถานีดอนเมือง 

                                                 
                     1  กรมการผังเมือง,  เกณฑและมาตรฐานการวางและจัดทําผังเมืองรวม ฉบับปรับปรุง 

พ.ศ.2544, (กรุงเทพฯ : กรมการผังเมือง กระทรวงมหาดไทย, 2544). 
 



 10 

สถานีการเคหะ สถานีหลักสี่ สถานีทุง สองหอง สถานีงามวงศวาน สถานีวัดเสมียนนารี สถานีหมอ
ชิต 2 และสิ้นสุดที่สถานีบางซื่อ  
7.  ผลท่ีคาดวาจะไดรับจากการวิจัย 
 7.1  เพื่อใหทราบพฤติกรรมการเดินทางของคนในชุมชนในปจจุบัน และในอนาคตเมื่อ
มีรถไฟฟา ดังนั้นการศึกษานี้จะทําใหเขาใจถึงความตองการในการใชรถไฟฟาซึ่งเปนทางเลือกของ
การเดินทางเพื่อวัตถุประสงคที่แตกตางกัน 
 7.2  เพื่อใหทราบถึงระยะทางของการเดินเทาที่เหมาะสมของคนในชุมชนเพื่อเปน
แนวทางในการออกแบบ และวางแผนเสนทางการเดินเทาของคนในชุมชนใหเชื่อมโยงกับสถานี
รถไฟฟาที่จะเกิดขึ้นในอนาคต 
 7.3  เพื่อใหทราบถึงความตองการขั้นพื้นฐาน และเปนแนวทางในการออกแบบวางผัง
วาหาก ตองการใหประชากรลดอัตราการใชรถยนตลงนั้น หันมาใชการเดินเทาแทนในระยะทางที่
เหมาะสม ตองมีปจจัยที่เอื้ออํานวยความสะดวกตอชุมชน และการเดินเทาไมวาจะดานความ
ปลอดภัย ความรมรื่น หรือความสะดวกสบาย ในดานตางๆ เพื่อใหเกิดประโยชนสูงสุดในการวาง
ผังที่จะชวย ลดปริมาณพลังงานเชื้อเพลิงโดยคาดวาจะไดรับผลจากการวิจัยดังนี้ 
8.  การนําเสนอผลการวิจัย 

 การนําเสนอผลผลการวิจัยจากการศึกษาจะเปนในรูปแบบของรูปเลมรายงานซึ่ง
ประกอบดวย  เนื้อหาขอมูล  ตารางขอมูล  รูปภาพประกอบ และแผนที่แสดงตําแหนงที่ตั้งรวมทั้ง
องคประกอบของพื้นที่ศึกษา 
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บทที่ 2 

การศึกษาทฤษฎี แนวคิด เอกสารและงานวิจัยท่ีเก่ียวของ 
 
 การศึกษาทฤษฏี แนวคิด เอกสาร และงานวิจัยตางๆ เปนการศึกษาถึงหลักการที่เกี่ยวของ 
เพื่อมาสนับสนุนการตั้งสมมุติฐาน และคําถามของงานวิจัย โดยมีประเด็นท่ีเชื่อมโยงระหวางรูปแบบ 
ของชุมชนที่มีผลตอการ เดินเทา เพ่ือเปนพ้ืนฐานในการทําวิจัยครั้งนี้ สามารถแบงออกได 5 สวน
ดังนี้คือ 
 1.  ทฤษฎีแบบหนวยชุมชน (Neighborhood Concept) 
 2.  หลักการของชุมชนเมืองยุคใหม (New Urbanism) 
 3.  แนวความคิดเกี่ยวกับการเชื่อมโยงระบบขนสงเขากับหนวยชุมชน Transit-Oriented 
Design (TOD) 
 4.  แนวคิดเมืองกระชับ (Compact City) 
 5.  งานวิจัยที่เกี่ยวของกับพฤติกรรมการเดินทาง 

 
1. ทฤษฎีแบบหนวยชุมชน (Neighborhood Concept) 

 ในทฤษฎีแบบหนวยชุมชนนั้นชุมชนระดับหมูบานเปนชุมชนที่มีความสําคัญ และเปน
ชุมชนที่มีลําดับเล็กที่สุดซึ่งเปน จุดเริ่มตนของชุมชนเมืองที่ประกอบไปดวยสมาชิกคือ ครอบครัว
ภายในชุมชนที่อยูอาศัยรวมกัน  

 เนื่องจากชุมชนที่อยูอาศัยอยูรวมกันนั้นมีกิจกรรมประจําวันที่เกิดขึ้นแตกตางกันไปออกไป
เชน ประชากรบางสวนทํางาน และศึกษาในชุมชน อีกสวนเดินทางไปทํางานและศึกษาภายนอกชุมชน
ซ่ึงกอใหเกิดระบบการเดินทางจากภายในชุมชนสูภายนอกชุมชนเปนกิจวัตรประจําวันของคนในชุมชน 

  ดังนั้นความตองการพื้นฐานในชีวิตประจําวันของมนุษยจึงมักขึ้นอยูกับกิจกรรมที่เกิดขึ้น 
ท้ังภายในชุมชน และภายนอกชุมชน ทําใหมีการติดตอ และขยายตัวของชุมชน โดยเฉพาะชุมชน ระดับ
หมูบานเพื่อการอยูอาศัย ซึ่งแนวความคิด และทฤษฎีเกี่ยวกับชุมชนระดับหมูบานนั้นมีนักวิชาการไดนํา
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หลักการที่จะนํามาสูการศึกษาในที่นี้ไดแก แคลเรนช เพอรี่ (Clarence A.Perry) ไดเสนอทฤษฎีชุมชน
ระดับหมูบานวาบานพักอาศัยท่ีนาอยู และสะดวกสบาย ควรมีองคประกอบ และลักษณะดังนี้  

 หนวยชุมชนหนึ่งๆ ควรมีพื้นที่ ประมาณ 160 เอเคอร หรือ 405 ไร มีขนาดรัศมีจากจุด
ศูนยกลางชุมชนไมเกิน ¼ ไมล หรือประมาณ 400 เมตร มีประชากรอาศัยไมต่ํากวา 5,000 คน เพ่ือใหมี
จํานวนเด็กเล็กมากพอสําหรับการดําเนินกิจการโรงเรียนอนุบาลอยางนอย 1 แหง  มีกลุมอาคาร
สาธารณะที่ใหบริการชุมชน เชน โรงเรียน สนามเด็กเลน รานคาเบ็ดเตล็ด ฯลฯ  

 กลุมบานพักอาศัยตั้งอยูกระจายกันออกไป แตผูพักอาศัยในบานแตละหลังสามารถเดินเทา 
หรือข่ีจักรยานติดตอกับอาคารสาธารณะ โรงเรียน หรือรานคายอยได ผานสาวนสาธารณะ และสนาม
เด็กเลนซึ่งกระจายตัวออกไป รวมกันแลวไมนอยกวารอยละ 10 ของพื้นที่ทั้งหมด 

   ตองกันรถยนตที่วิ่งเร็ว และจอแจออกไปใหหางจากที่พักอาศัยรถท่ีวิ่งเขามาภายในตอง ขับ
อยางชาๆ ดวยความปลอดภัย บานแตละหลังตองมีบรรยากาศที่เงียบสงบ และหันหนาสู สนามกวางๆ 
หรือสวนที่มีสภาพเปนธรรมชาติ ตองมีเสนทางติดตอกับถนนอยางสะดวก ซึ่งความคิดของ แคลเรนซ 
เพอรี่ เปนที่ยอมรับกันอยางกวางขวาง1  

 จากการศึกษาทฤษฎีแบบหนวยชุมชน (Neighborhood Concept) น้ีไดนําแนวคิดที่วา 
หนวยชุมชนหนึ่งควรมีรัศมีการเดินเทาไมเกิน 400 เมตร จากจุดศูนยกลางถึงที่พักอาศัยของคนใน
ชุมชนนั้นมาสนับสนุนการตั้งเปนสมมุติฐานที่วาในระยะทาง 400 เมตร คนจะเดินทาง โดยการเดินเทา
มาใชบรกิารสถานีรถไฟฟา  

 
 
 
 
 
 
 
 

                                                 
 1 กําธร กุลชร, การออกแบบชุมชนเมืองคืออะไร-การติดตามหาคําตอบในรอบ 40 ป, 
(กรุงเทพฯ :โรงพิมพมหาวิทยาลัยศิลปากร, 2545),  95-96. 
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ภาพที่ 4   ภาพแสดงแนวความคิดแบบหนวยชุมชน ซึ่ง แคลเรนซ เพอรี่พัฒนาตอจาก อุทยานคร 
                  ของ อเบ็นเซอร โฮเวิรด2 

 
 
 
 

                                                 
 2 กําธร กุลชร, การออกแบบชุมชนเมืองคืออะไร-การติดตามหาคําตอบในรอบ 40 ป, 
(กรุงเทพฯ :โรงพิมพมหาวิทยาลัยศิลปากร, 2545),  64. 
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ภาพที่ 5      ภาพแสดงแนวความคิดแบบหนวยชุมชน โดย แคลเรนซ เพอรี่3 

 
 

                                                 
 3 กําธร กุลชร, การออกแบบชุมชนเมืองคืออะไร-การติดตามหาคําตอบในรอบ 40 ป, 
(กรุงเทพฯ :โรงพิมพมหาวิทยาลัยศิลปากร, 2545), 192. 
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2. หลักการของชุมชนเมืองยุคใหม (New Urbanism) 
 แนวคิดชุมชนเมืองยุคใหม (New Urbanism) เปนกระบวนทัศนหนึ่งของการออกแบบ

ชุมชนเมืองที่พยายามแสวงหาแนวคิดใหมๆ ในดานรูปทรงของเมืองและการพัฒนาเมือง ซ่ึงแนวคิดนี้
จะตอตานการพัฒนาที่ยึดเอาความสะดวกทางรถยนตเปนหลัก โดยจะเนนไปที่รูปแบบอาคารแบบ
ประเภทที่อํานวยความสะดวกใหแกคนเดินเทา และสรางสรรคเอกลักษณเฉพาะของเมือง โดยมี
หลักการ และแนวคิดในการพัฒนาดังนี้ 

 2.1 ชุมชนมีสิ่งแวดลอมท่ีเปนมิตรตอคนเดินเทา (Pedestrian-Friendly Environment) ชุมชน
ควรมีการออกแบบใหมีทางเดินเทาที่สะดวกสบายเหมาะสมตอกิจกรรมการเดินเชน มีทางเทาที่
กวางขวางและตอเนื่อง มีตนไมริมทางเทา ถนนไมควรกวางจนเกินไปและควรมีทางแยกยอยๆเปน
ระบบตารางเพื่อชะลอความเร็วของรถยนต และสรางทางเลือกทางดานเสนทางใหคนเดินเทา แนวคิดนี้
จะเนนใหชุมชนเปนชุมชนที่คนสามารถเดินไดโดยสะดวก ซ่ึงนอกจากจะสนองตอบตอแนวคิดดาน
การอนุรักษพลังงานแลว ยังมีความชื่อวากิจกรรมการเดินเทานั้นสรางโอกาสใหคนในชุมชนไดรูจักกัน 
เปนการสนับสุนนระบบการรักษาความปลอดภัยภายในชุมชนอีกดวย 

 2.2  มีทางเลือกในการเดินทาง(Tronsportation Alternatives) ชุมชนควรมีทางเลือกในการ
เดินทางใหแกคนในชุมชนเชน ควรมีระบบขนสงมวลชน ทางจักยานและทางเดินเทา(ไมใชเพียงแค
ถนนสําหรับรถยนตเทานั้น) โดยในแนวคิดการพัฒนาใหสอดคลองกับระบบขนสงมวลชนนัน้ จะเนนที่
การสรางชุมชนโดยใชสถานีรถไฟฟาเปนศูนยกลาง และเชื่อมตอชุมชนในระดับภูมิภาคดวยระบบ
รถไฟฟาขนสงมวลชน ซึ่งภายในชุมชนโดยรอบๆ แตละสถานีนั้นจะมีขนาดเทากับรัศมีคนเดินเทาที่
เหมาะสมเทานั้น(ประมาณ 600 เมตร)4 โดยเนนใหคนในชุมชนใชทางจักรยาน และทางเดินเทาภายใน
ชุมชน 

 2.3  มีการออกแบบที่ดีและมีขอบเขตที่ชัดเจน (Well Definded ,Quality Urban Design) 
ชุมชนมีขอบเขตที่ชัดเจน และมีศูนยกลางที่เปนสถานที่สําคัญที่คนในชุมชนสามารถใชรวมกันได 

                                                 
 4 Andres Duany and Elizabeth Plater-Zyberk,  The New Urbanism , (Unitec States, 1976), 
xvii-xx 
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นอกจากนี้แลวควรไดรับการออกแบบทั้งตัวอาคาร และถนนหนทางที่ดี เพ่ือสรางความภาคภูมิใจใหแก
คนในชุมชน 

 จากการศึกษาทฤษฎีหลักการของ New Urbanism ไดนําแนวคิดท่ีวาหนวยชุมชนหนึ่งควรมี 
รัศมีการเดินเทาไมเกิน 600 เมตร จากจุดศูนยกลางถึงท่ีพักอาศัยของคนในชุมชนนั้นมาสนับสนุนการ
ตั้งเปนสมมุติฐานที่วา รัศมีการเดินเทาท่ีเหมาะสมควรมีระยะทางไมเกิน 600 เมตร ซ่ึงคนจะเดินทาง 
โดยการเดินเทามาใชบริการสถานีรถไฟฟา เชนเดียวกับแนวคิดของ แคลเรนซ เพอรี่ 
 
3. แนวความคิดเกี่ยวกับการเชื่อมโยงระบบขนสงเขากับหนวยชุมชน ( Transit-Oriented Design)  

 การเชื่อมโยงระบบขนสงเขากับหนวยชุมชนตามหลักการของ Peter Calthorpe กลาววา 
การพัฒนาชุมชนเมืองระดับภูมิภาคซึ่ง เชื่อมโยงกันดวยระบบขนสงสาธารณะเขากับชุมชน 
เมืองโดยใหความสําคัญกับการเขาถึงของประชากรในชุมชนดวยการเดินเทามาเปนอันดับแรก และจุด 
ศูนยกลางของชุมชนนั้นตองเปนจุดเดนของชุมชน เชน สถานีรถไฟฟา และตองมีพ้ืนท่ีจอดรถเพื่อเปน 
การรองรับบุคคลที่จะมาใชบริการยังสถานีรถไฟฟา มีพ้ืนท่ีกิจกรรมที่เปนแบบผสมผสานกันซ่ึงตอง 
ประกอบไปดวยอาคารสํานักงาน บานพักอาศัย รานคาปลีก และบริการสาธารณะ คนในชุมชนสามารถ 
เดินทางถึงกันได 

 กรอบแนวความคิดท่ีไดจากการทบทวนทฤษฎี คือ กลุมชุมชนเมืองกลุมยอยซึ่งเชื่อมโยง 
กันดวยระบบขนสงมวลชน (Transit-Oriented Development หรือ TOD) และหนวยชุมชน (Traditional 
Neighborhood Development หรือ TND) โดยมีชุมชนหมูบานรัตนโกสินทร ซึ่งเปนชุมชนท่ีมีกิจกรรม 
รวมทั้งรูปแบบของตัวอาคารที่ผสมผสานกัน และยังเปนชุมชนที่มีรถไฟฟาผานยังบริเวณแหลงพัก
อาศัยสามารถควบคุมการประหยัดพลังงานดานเชื่อเพลิงไดโดยการสนับสนุนใหใชรถจักรยาน การเดิน
เทา และการบริการขนสงสาธารณะเพื่อเปนการลดปริมาณการใชรถยนตสวนตัว และนํามาสูคําถามใน
งานวิจัยที่วา หากมีรถไฟฟาเกิดขึ้นยังบริเวณชุมชนที่พักอาศัยแลวประชากรในชุมชนจะใชบริการ
รถไฟฟาแทนการใชรถยนตสวนตัว และจะเดินเทามายังรถไฟฟา  
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ภาพท่ี 6     แสดงรูปทรงของชุมชนเมืองที่จับกลุมเรียงเปนแถว หรือจับกลุมลอมอยูรอบนอก รวมทั้ง
แบบ    Node & Linkage และ TOD5 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
                                                 
 5  กําธร กลุชร, การออกแบบชุมชนเมืองคืออะไร-การตดิตามหาคําตอบในรอบ 40 ป, 
(กรุงเทพฯ :โรงพิมพมหาวิทยาลยัศิลปากร, 2545), 362. 
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4. แนวคิดเมืองกระชับ (Compact City) 

 แนวคิดเมืองกระชับซึ่งไดรับการศึกษาคนควาและเผยแพร ในป ค.ศ.1996 และ ค.ศ.2000 
โดยคณะนักวิชาการจากมหาวิทยาลัยอ็อกซฟอรดบรูกส (Oxford Brookes University) ประเทศอังกฤษ 
คือแนวคิดที่มีความมุงหมายสู ความยั่งยืน 

 สหภาพยุโรปแสดงความเชื่อมั่นวา ลักษณะของชุมชนในแบบแนวคิดเมืองกระชับ จะเปน
รูปทรงของชุมชนเมืองที่ยั่งยืนในอนาคต โดยมีหลักการอยางกวางๆคือ ชุมชนมีการรวมตัวกัน และใช
ท่ีดินแบบผสมผสาน เนนการลงทุนระบบขนสงสาธารณะเพื่อประหยัดพลังงาน รณรงคใหใช
รถจักรยานและการเดินเทาแทนรถยนตสวนตัว1 

 แนวคิดเมืองกระชับเกิดจากความพยายามที่จะคนหาแนวทางการออกแบบชุมชนเมืองที่จะ
นําไปสูการพัฒนาอยางยั่งยืนโดยมีแนวคิดหลักดังนี้ 
 การสนับสนุนระบบขนสงสาธารณะ เพื่อการเดินทางดวยรถยนตสวนตัวจะลดลงทั้ง
ระยะทางและปริมาณ การเดินเทา การใชรถจักรยาน รวมทั้งการใชบริการระบบขนสงสาธารณะจะ
เพิ่มขึ้น สงผลใหมลภาวะลดลงและชวยประหยัดพลังงาน รวมทั้งตองมีโครงขายถนนที่มีประสิทธิภาพ
เพื่อสงเสริมการเดินเทาท่ีสะดวก 

 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 7      แสดงชุมชนที่กระจุกตัวกันแนนเปนรูปทรงที่สอดคลองกับแนวทางการพัฒนาอยางยั่งยืน6 

                                                 
 6  กําธร กลุชร, การออกแบบชุมชนเมืองคืออะไร-การตดิตามหาคําตอบในรอบ 40 ป, 
(กรุงเทพฯ :โรงพิมพมหาวิทยาลยัศิลปากร, 2545), 358. 
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ภาพที่ 8   แสดงหลักการของ เมืองกระชับคอื จะชวยเพ่ิมการปฏิสัมพนัธของผูคนในเมอืง ใช   
                รถจกัรยานใหมากขึ้น ใชรถยนตสวนตัวใหนอยลง รวมทั้งสนับสนุนการเดินเทา และบริการ 
                ขนสงสาธารณะ7 
 
5. งานวิจัยท่ีเกี่ยวของกับพฤติกรรมการเดินทาง 

 งานวิจัยท่ีเกี่ยวของกับพฤติกรรมการเดินทางจํานวนหนึ่งไดเนนไปที่ความจําเปนในการใช
ระบบขนสงมวลชนแทนการใชรถยนตสวนตัวเพ่ือเปนการประหยัดพลังงาน และงานวิจัยบางสวนได
เสนอแนะใหมีการจัดระบบการเดินเทาในระยะทางที่เหมาะสมกับชุมชน รวมทั้งไดทําการเสนอแนว
ทางการพัฒนาสภาพแวดลอมการเดินเทาของชุมชนเพื่อเปนการสงเสริมการเดินเทาแทนการใชรถยนต
สวนตัว 

                                                 
 7  กําธร กลุชร, การออกแบบชุมชนเมืองคืออะไร-การตดิตามหาคําตอบในรอบ 40 ป, 
(กรุงเทพฯ :โรงพิมพมหาวิทยาลยัศิลปากร, 2545), 358. 
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 ลักษณะที่ตั้งของที่อยูอาศัยมีผลตอพฤติกรรมการเดินทาง ไดอธิบายถึง การเดินทางของคน
กรุงเทพมหานคร เกิดจากแหลงงานและสถานที่ศึกษาสวนใหญกระจุกตัวอยูในเขตเมืองช้ันในของ
กรุงเทพมหานคร และเกิดการเดินทางในลักษณะที่ไมสมดุลกันระหวางบาน-โรงเรียน และแหลงงาน 
ท้ังนี้ตองอาศัยการใชรถยนตสวนตัวเพื่อความคลองตวัในการเดินทาง ซ่ึงการเดินทางดวยการใชรถยนต
ตองการระบบถนน และพื้นที่จอดรถที่มากกวารูปแบบการเดินทางประเภทอื่นๆ และเนื่องจากปจจุบัน
การจราจรที่ติดขัดเพิ่มขึ้น และคาจอดรถที่เพ่ิมขึ้นทําใหมีการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมการเดินทางจาก
รถยนตสวนตัวไปใชระบบขนสงมวลชนที่มีประสิทธิภาพในการเดินทาง เชน รถไฟฟา 

 นอกจากนี้แลวงานวิจัยของ สุวัฒนา ธาดานิติ ยังไดกลาวอีกวาการสงเสริมการเขาถึง
ทางดานกายภาพ และการเชื่อมโยงเสนทางที่มีความตอเนื่องเขากับโครงขายถนน สามารถจัดใหมีการ
เดินเทา การขี่จักรยานในระยะทางที่ เหมาะสมแทนการใชรถยนตสวนตัวได  ซึ่งการปรับปรุง
สภาพแวดลอมจะสงผลตอการเดินเทาและการใชจักรยานในการเขาถึงพื้นท่ี  หากเสนทางขาดลักษณะ
ทางกายภาพ และสิ่งอํานวยความสะดวก ซึ่งเปนสิ่งที่พิจารณาถึงระยะทางที่ไกลจากจุดศูนยกลางของ
ชุมชนจะมีผลตอการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมการเดินทาง 

 จากการศึกษาของสมชาย คงสินธุ กลาววา ระยะทางของการเดินทางที่สั้นมีผลตอการใช
พลังงานเชื้อเพลิงที่นอยลง ในขณะเดียวกันการเขาถึงบริการของชุมชนมีผลตอการใชรถยนตสวน
บุคคลในการเดินทาง และเพื่อเปนการลดปริมาณการใชรถยนตสวนตัวจึงไดเสนอแนวทางในการ
พัฒนาสภาพแวดลอมของชุมชนกับระยะทางที่เหมาะสมในการเดินเทา และใชรถจักรยาน เพ่ือเปนการ
ลดปริมาณการใชรถยนตสวนตัวในเขาถึงสถานบริการตางๆ  

 จากการศึกษาโดยสํานักงานพลังงานแหงชาติสรุปไดวา การจะทําใหประชากรมีความเขาใจ
ในการประหยัดพลังงานเชื้อเพลิงน้ันตองอาศัยส่ือเปนตัวชวยกระตุนจึงจะทําใหประชากรเกิดความ
สนใจในการที่ จะเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมการเดินทางโดยการลดปริมาณการใชรถยนต และประชากร
บางสวนก็ไดดําเนินการเปลี่ยนแปลงการเดินทางมาใชระบบขนสงมวลชนแทนการใชรถยนตสวนตัว 
แตก็ยังอยูในขอบเขตที่จํากัด เนื่องจากขาดความตอเนื่องของเสนทาง และขาดความสะดวกสบายในการ
เขาถึง และขาดระบบขนสงมวลชนที่มีประสทิธิภาพ8 

                                                 
 8  สํานักงานพลงังานแหงชาติ,  ทัศนคติการประหยดัพลังงานของกลุมอตุสาหกรรม
คมนาคมขนสง และอาคารพาณิชยที่อยูอาศยั, (กรุงเทพฯ : สํานักงานพลงังานฯ, 2544), 85. 
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 จากบทความของ จรวย บุญยุบล และคณะ กลาววาการที่จะลดปริมาณการใชรถยนต
สวนตัวไดน้ัน ทางภาครัฐตองมีการปรับปรุงระบบขนสงมวลชนในชุมชนใหมีประสิทธิภาพ ใช
ระยะเวลาในการเดินทางไมมาก เพ่ือใหประชาชนหันมาใชบริการขนสงมวลชนแทนการใชรถยนต
สวนตัว เนนใหมีการปรับปรุงเสนทางการเดินเทาและจักรยานภายในชุมชน ซึ่งจะนํามาสูแนวทางการ
ลดปริมาณการใชรถยนตอยางยั่งยืน9 

 รองศาสตราจารย ดร.ประสาร มาลากุล ณ.อยุธยา และคณะไดทําการวิจัยเกี่ยวกับการพฒันา
ทัศนคติและการเปลี่ยนแปลงทัศนคติตอการประหยัดพลังงาน  โดยสรางความตระหนักแก
กลุมเปาหมายในการรับผิดชอบตอสวนรวม และใชอิทธิพลของกลุมเปนตัวเสริมแรง และผลักดันให
เกิดการปรับเปลี่ยนทัศนคติ และพฤติกรรมการลดปริมาณการใชรถยนตใหเปนไปในทิศทางที่พึง
ปรารถนา มีการจัดสภาพแวดลอมใหเอื้ออํานวยตอการการเปลี่ยนแปลงทัศนคติของกลุมตัวอยาง ให
เปนตัวสงเสริมการเดินเทา ซ่ึงกลุมตัวอยางสวนใหญไดยิน หรือทราบขาวน้ํามันมีราคาแพงมาก และมี
ความเห็นสอดคลองกันวาการประหยัดพลังงานกอใหเกิดผลดี คือไดใชพลังงานอยางคุมคา แตอาจเกิด
ผลเสียในแงที่ไมสะดวกสบายเหมือนแตกอน หากสามารถเปลี่ยนทัศนคติในการประหยัดน้ํามันก็
สามารถเปลี่ยนพฤติกรรมในการเดินทาง และหากเปาหมายในการเดินทางกับระยะทางมีความสัมพันธ
กันก็อาจทําใหประชากรกลุมตัวอยางสามารถหันมาเดินเทาไดเพื่อเปนการลดปริมาณการใชรถยนต
สวนตัว10 

 จากการศึกษางานวิจัยที่เกี่ยวของกับพฤติกรรมการเดินทางขางตนพบวาประชากรสวนใหญ
มีแนวโนมที่จะหันมาใชบริการขนสงมวลชนเนื่องจากปจจุบันระบบขนสงมวลชนของภาครัฐนั้นเปน
ระบบขนสงมวลชนที่มีประสิทธิภาพ ใชระยะเวลาในการเดินทางไมมาก และปจจัยสําคัญอีกประการที่
มีผลตอการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมการเดินทางก็คือราคาน้ํามันที่มีราคาแพง อีกทั้งที่จอดรถมีไม
เพียงพอตอความตองการของผูท่ีใชรถยนตสวนตัว และมีราคาแพง  

 นอกจากนี้แลวทัศนคติทางดานกายภาพเปนตัวแปรสําคัญท่ีทําใหเกิดการเปลี่ยนแปลง
พฤติกรรมการเดินทางและการเขาถึง หากจุดหมายปลายทางและระยะทางที่เหมาะสมมีความสัมพันธ
                                                 
 9  จรวย บญุยุบล และคณะ, พลังงาน, (กรุงเทพฯ : ม.ป.ท., 2529), 358-359. 
    10 ประสาร มาลากุล ณ อยุธยา และคณะ, รูปแบบการพัฒนาทัศนคติตอการประหยัดพลังงาน,
(กรุงเทพฯ : ม.ป.ท.,2546), 9-32. 
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กันแลวก็จะทําใหประชากรเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมการเดินทางจากการเดินทางโดยการใชรถยนต
สวนตัวมาเปนการเดินเทา หรือการใชจักรยานในการเขาถึงแทน 

 
6. สรุปกรอบแนวคิดที่ไดจากการศึกษาทบทวนทฤษฎี 

 จากการศึกษาทบทวนทฤษฎี และงานวิจัยที่เกี่ยวของพบวาการเชื่อมโยงพ้ืนที่ของชุมชนที่มี
ผลตอระยะหางจากศูนยกลางของรถไฟฟา กับท่ีพักอาศัย มีความสัมพันธกับพฤติกรรมการเดินทาง ซึ่ง
การเดินทางภายในชุมชนน้ันควรเนนการเดินทางโดยการเดินเทา โดยรูปแบบของการเดินทางในการ
เขาถึงสิ่งอํานวยความสะดวก และการบริการของชุมชนนั้นขึ้นอยูกับสิ่งแวดลอมที่ดีสําหรับคนเดินเทา 
ชุมชนควรมีทางเดินเทาที่สะดวก และตอเนื่อง สนับสนุนใหใชระบบขนสงสาธารณะ เพ่ือเปนการลด
ปริมาณการใชรถยนตสวนตัวจึงทําใหเกิดคําถามที่วา หากมีรถไฟฟาแลวคนจะหันมาใชรถไฟฟา
หรือไม และอะไรที่เปนปจจัยท่ีทําใหคนใชหรือไมใชรถไฟฟา 

 นอกจากนี้ภายในระยะทางการเดินเทาที่เหมาะสมนั้น คนจะเลือกเดินเทาหรือไม รวมทั้ง
ระยะทางการเดินเทาที่เหมาะสมกับคนในชุมชน คือเทาไร และอะไรเปนปจจัยทางกายภาพที่ชวย
สงเสริมการเดินเทาของคนในชุมชน ซ่ึงในงานวิจัยน้ีจะพยายามศึกษาเพื่อตอบคําถามเหลานี้ 
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บทที่ 3 

การออกแบบการวิจัย 
 

                      การออกแบบการวิจัยในครั้งนี้  ไดกําหนดคําถาม และสมมุติฐานของงานวิจัย โดยใช
ทฤษฎีที่เกี่ยวของมาสนับสนุนสมมติฐาน  และการดําเนินการวิจัยตามกระบวนการวิจัยทั้ง 8 ซึ่งเนื้อหา
ของการออกแบบการวิจัย  ประกอบดวยหัวขอ  คําถาม และสมมุติฐานของงานวิจัย  ตัวแปรที่ใชใน
งานวิจัย  การเลือกพื้นที่กรณีศึกษาสําหรับดําเนินการวิจัย  ประชากรและกลุมตัวอยางและการสุม
ตัวอยางการวิจัย  การเก็บรวบรวมขอมูล การวิเคราะหขอมูล การทดสอบสมมุติฐาน และการนําเสนอ
ขอมูล  
1. คําถามและสมมุติฐานของงานวิจัย 

 จากการศึกษาแนวความคิดและทฤษฎีในบทที่ 2 น้ันจึงเกิดคําถามท่ีวาหากมีเสนทาง
รถไฟฟา เกิดขึ้นยังบริเวณชุมชนที่พักอาศัยแลวคนในชุมชนจะเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมการเดินทางจาก
การใช รถยนตสวนตัวมาใชบริการรถไฟฟาแทนหรือไม และคําถามที่ 2 ของงานวิจัยช้ินนี้คือประชากร
ในพื้นที่ศึกษาจะเดินทางจากที่พักอาศัยไปยังสถานีรถไฟฟาดวยการเดินเทาหรือไม  

 สมมุติฐานในงานวจิัย 
 จากคําถามในงานวิจัยขางตนจึงนํามาสูสมมุติฐานที่วา หากมีเสนทางรถไฟฟาเกิดขึ้นและ

ผานยังบริเวณรอบๆ ท่ีพักอาศัยแลวประชากรในพื้นที่ศึกษาจะหันมาใชบริการรถไฟฟาแทนการใช
รถยนตสวนตัว และจะเดินทางจากแหลงที่พักอาศัยมายังสถานีรถไฟฟาดวยการเดินเทาในระยะทางการ
เดินเทาที่เหมาะสม ( ตามแนวความคิดแบบหนวยชุมชน Neighborhood Concept โดย Clarence Perry 
เสนอแนะไววาระยะทางในการเดินเทาแบบหนวยชุมชนท่ีเหมาะสมอยูในรัศมีการเดินเทา 400 เมตร 
ในขณะที่หลักการของ New Urbanism โดย Andres Duany และ Elizabeth Plater-Zyberk เสนอแนะวา
ระยะทางในการเดินเทาที่เหมาะสมนั้นอยูในรัศมีการเดินเทาประมาณ 600 เมตร) 
2. ตัวแปรที่ใชในงานวิจัย 

 ปจจัยตางๆ ที่เกี่ยวของกับการเดินทาง และการเดินเทาเปนตัวกําหนดตัวแปรในการวิจัยซึ่ง
แบงออกเปน 3 สวนดังนี้ 
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 2.1  ตัวแปรตน 
  - ระยะทาง ซึ่งระยะทางนั้นอาจเปนตวักําหนดพฤตกิรรมการเดินเทาของคนในชุมชน 
ตอการใชบรกิารสถานีรถไฟฟา รวมถึงการเลือกทีจ่ะใชบริการรถไฟฟาอีกดวย 
  -  ลักษณะประชากร ไดแก เพศ อายุ การศึกษา อาชีพ ความเปนเจาของรถนั้นเปน     
ตัวแปรที่สงผลตอพฤติกรรมของการเดินทาง และการใชรถไฟฟา ซึ่งอาจจะมผีลตอการใชรถไฟฟา
หรือไมมีก็ได 
 2.2   ตัวแปรตาม คือพฤติกรรมการเดินทาง เนื่องจากพฤติกรรมของการเดินทางของคนใน
ชุมชนจะเปลี่ยนแปลงนั้นอาจจะขึ้นอยูกับระยะทางของการเดินเทาท่ีเหมาะสมหรือลักษณะของ
ประชากรก็ได  เชนผูที่มีอายุมากอาจจะเลือกเดินเทามากกวาผูท่ีมีอายุนอยเพราะถือวาเปนการออกกําลัง
กายก็ได 
 2.3  ตัวแปรควบคุม ไดแก รายได เนื่องจากในการเลือกพ้ืนที่ศึกษานั้นผูวิจัยไดกําหนดกลุม
ตัวอยางใหอยูในกลุมท่ีมีความใกลเคียงกันทางรายไดเพ่ือใหงายตอการเปรียบเทียบ และไมใหเกิดความ
คลาดเคลื่อนของคําตอบ โดยดูจากสภาพบานเรือน ระยะเวลาการกอสราง และราคาซื้อขายของบาน ซึ่ง
กลุมตัวอยางนั้นมีระยะเวลาการกอสราง และราคาซื้อขายบานที่ใกลเคียงกันจึงถือวาอยูในกลุมเดียวกัน  
3. การเลือกพ้ืนที่ศึกษา 

 ชุมชนหมูบานรัตนโกสินทรเปนชุมชนที่อยูบริเวณสถานีรถไฟฟารังสิต ซึ่งเปนสถานี
สุดทายของเสนทางรถไฟฟาสายสีแดง (บางซื่อ-รังสิต ดูรูปที่ 9-10) เสนทางรถไฟฟาสายสีแดงผาน 
และตัวสถานีรถไฟฟาตั้งอยูใกลกับแหลงที่พักอาศัย เปนชุมชนที่มีขนาดใหญพอสมควรมีความเปน
ชุมชนที่คอนขางสมบูรณ มีขอบเขตชัดเจน และระยะทางของการเดินเทาจากแหลงที่พักอาศัยถึงสถานี
รถไฟฟาที่ชัดเจนสามารถวัดและแบงพ้ืนที่ในการศึกษาได ภายในชุมชนนอกจากจะมีแหลงที่พักอาศัย
แลวยังมี สํานักงานราชการ และสํานักงานเอกชน โรงเรียน ตลาด รานคา ตั้งอยูในชุมชนน้ี และสามารถ
เดนิทางถึงกันไดโดยการเดินเทาและการใชรถจักรยานในการเขาถึงพื้นที่  

 ภายในชุมชนมีการแบงขอบเขตการปกครองที่ ชัดเจน  โดยใชถนนแบบตารางเปน
ตัวกําหนดขอบเขตของชุมชน สามารถเขาถึงพ้ืนท่ีไดอยางสะดวกทั้งทางรถยนต รถจักรยาน และการ
เดินเทา ตัวอาคารและประชากรในพื้นท่ีมีความหลากหลาย เปนชุมชนที่มีการใชงานอยางผสมผสาน มี
รานคาตามมุมตึก และถนนสามารถเขาถึงไดงายอีกทั้งยังเปนศูนยรวมของระบบขนสงมวลชน ไมวาจะ
เปนสถานีรถไฟ สถานีรถไฟฟา สถานีรถประจําทาง และสถานีรถตู และสามารถเขาถึงจุดศูนยกลาง
ชุมชน หรือสถานีขนสงตางๆ ไดดวยการเดินเทา หรือการใชจักรยานภายใน 10 นาท ี
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 ประชากรในชุมชนสามารถลดความตองการในการเดินทางไดเนื่องจากภายในชุมชนมีสิ่ง
อํานวยความสะดวกพื้นฐานที่ดี ไมวาจะเปนโรงเรียน สถานที่ราชการที่ตั้งอยูในหมูบานรวมถึง
สํานักงานเล็กๆ สามารถเขาถึงส่ิงอํานวยความสะดวกพื้นฐาน และบริการของชุมชนไดโดยการเดินเทา 
และการใชจักรยานแทนการใชรถยนตสวนตัว อีกท้ังยังเปนชุมชนท่ีมีโอกาสและทางเลือกในการ
เดินทางที่มากกวาชุมชนอ่ืนๆ เนื่องจากมีรูปแบบของการเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะที่
หลากหลาย สามารถเขาถึงไดดวยการเดินเทาและการใชรถจักรยานเชนกัน 

 จากหลักทฤษฎีของแคลเรนซ เพอรี่ คือทฤษฎีแบบหนวยชุมชน (Neighborhood Concept) 
ท่ีวารัศมีของการเดินเทาในชุมชนควรมีระยะทางการเดินเทาไมเกิน 400 เมตร และหลักการของ New 
Urbanism ที่วาชุมชนควรมีรัศมีการเดินเทาไมเกิน 600 เมตร งานวิจัยนี้จึงแบงพื้นที่ศึกษาออกเปน 3 
กลุม ตามระยะทางการเดินเทา คือ พื้นที่ศึกษาที่ 1 คือพ้ืนที่ศึกษาที่มีระยะทางการเดินเทาจากแหลงที่พัก
อาศัยไปยังสถานีรถไฟฟาไมเกิน 400 เมตร พื้นท่ีศึกษาท่ี 2 คือพ้ืนท่ีศึกษาที่มีระยะทางการเดินเทาจาก
แหลงที่พักอาศัยไปยังสถานีรถไฟฟาตั้งแต 400-600 เมตรพื้นที่ศึกษาที่ 3 คือกลุมท่ีมีระยะทางการเดิน
เทาจากแหลงที่พักอาศัยไปยังสถานีรถไฟฟาตั้งแต 600 เมตร ซึ่งพื้นที่ศึกษาทั้ง 3 กลุมนี้มีขอบเขตและ
ระยะทางการเดินเทาท่ีชัดเจนสามารถใชเปนกลุมตัวอยางเพื่อหาระยะทางในการเดินเทาท่ีเหมาะสมของ
คนในชุมชน 
 3.1  ท่ีตั้งและขอบเขตของพื้นท่ีศึกษา 

 หมูบานรัตนโกสินทร 200 ป ตั้งอยูที่ ถนนรังสิต-ปทุมธานี ประชาธิปตย อ.ธัญบุรี        
จ.ปทุมธานี ภายในหมูบาน มีขนาดครัวเรือนทั้งหมดรวมกัน 2,500 ครัวเรือน ถูกแบงออกเปน 5 ชุมชน 
(ดูภาพท่ี 11) โดยมีประธาน หมูบาน 5 คนเปนผูดูแลแตละชุมชน โดยแบงชุมชนยอยตามถนนเมน
ภายในโครงการ และถนนซอยภายใน โครงการหมูบานรัตนโกสินทร โดยแบงชุมชนดังนี้ คือ 
 1.  ชุมชนท่ี 1 คือชุมชนหมูบานรัตนโกสินทร เมน 1 
 2.  ชุมชนท่ี 2 คือชุมชนหมูบานรัตนโกสินทร เมน 2 ซอย 1-10 
 3.  ชุมชนท่ี 3 คือชุมชนหมูบานรัตนโกสินทร เมน 2 ซอย 11-16 
 4.  ชุมชนท่ี 4 คือชุมชนหมูบานรัตนโกสินทร เมน 3 ซอย 1-10 
 5.  ชุมชนท่ี 5 คือชุมชนหมูบานรัตนโกสินทร เมน 3 ซอย 11-20 
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ภาพที่ 9  แผนที่เสนทางรถไฟฟาสายสีแดง  
แหลงขอมูลจาก :  สํานักงานนโยบาย และแผนการขนสงและจราจร 
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ภาพที่ 10  สถานีรถไฟฟารังสิตซึ่งสรางบนสถานรีถไฟรังสิตเดิม  
แหลงขอมูลจาก :  สํานักงานนโยบาย และแผนการขนสงและจราจร 
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ภาพที่ 11  แผนท่ีชุมชนหมูบานรัตนโกสินทร  
แหลงขอมูลจาก :  จากสํานกังานเทศบาลเมอืงรังสิต 
 
 ในการเลือกกลุมพื้นที่ศึกษาเพื่อทําการวิจัยจึงไดจัดลําดับกลุมการทํางาน โดยการใช

ระยะทาง ในการเดินทางจากที่พักอาศัยไปยังสถานีรถไฟฟาเปนตัวกําหนดในการแบงพื้นที่ศึกษาจาก
จํานวนครัวเรือนท้ังหมดในหมูบานรัตนโกสินทร 2,500 ครัวเรือน ดังนั้นจึงไดกําหนด พ้ืนที่ศึกษาใน
การทําวิจัย โดยมีขอบเขตทางกายภาพตั้งแต ซอย 6-8 เปนพ้ืนท่ีศึกษาที่ใช ในงานวิจัยและไดทําการ
จําแนกพื้นท่ีศึกษา ออกเปน 3 พื้นท่ีตามความแตกตางกัน โดยวัดระยะทางจากสถานีรถไฟฟาในรัศมีที่
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เปนเสนตรงถึงที่พักอาศัย คือ ระยะทางการเดินเทาไมเกิน 400 เมตร ระยะทางการเดินเทา ตั้งแต 400-
600 เมตร และระยะทางการเดินเทา ตั้งแต 600 เมตรขึ้นไป เปนพื้นที่ศึกษาดังนี้ 
 1.  พื้นที่ศึกษาที่ 1 มีระยะทางจากแหลงที่พักอาศัย ถึงสถานีรถไฟฟา โดยใชการเดินเทาไม
เกิน 400 เมตร และมีขอบเขตทางดานกายภาพตั้งแต ซอย 6-8 ของชุมชน มีจํานวนครัวเรือนในพื้นที่
ศึกษาทั้งหมด 165 ครัวเรือน  
 2.  พ้ืนที่ศึกษาที่ 2 มีระยะทางจากแหลงที่พักอาศัย ถึงสถานีรถไฟฟา โดยใชการเดินเทา
ตั้งแต 400-600 เมตร และมีขอบเขตทางดานกายภาพตั้งแต ซอย 6-8 ของชุมชน มีจํานวนครัวเรือนใน
พ้ืนท่ีศึกษาทั้งหมด 135 ครัวเรือน  
 3.  พ้ืนที่ศึกษาที่ 3 มีระยะทางจากแหลงที่พักอาศัย ถึงสถานีรถไฟฟา โดยใชการเดินเทาตั้ง 
600 เมตร ขึ้นไป และมีขอบเขตทางดานกายภาพตั้งแต ซอย 6-8 ของชุมชน มีจํานวนครัวเรือนในพ้ืนที่
ศึกษาทั้งหมด 105 ครัวเรือน  

 ซึ่งพ้ืนท่ีศึกษาทั้ง 3 พ้ืนที่ มีจํานวนครัวเรือนทั้งสิ้นรวมกัน 405 ครัวเรือน 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที่ 12  แผนท่ีชุมชนหมูบานรัตนโกสินทร และการแบงกลุมพ้ืนทีศ่ึกษา 
แหลงขอมูลจาก :  สํานักงานเทศบาลเมืองรงัสิต 
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4.    ประชากรกลุมตวัอยางและการสุมตวัอยางในการวิจยั 
 4.1  ประชากรในการวิจยั   
 ประชากรที่ใชในการวิจัยทั้งหมด  ไดแก   ครัวเรือนท่ีอยูในเขตชุมชนรัตนโกสินทรซึ่ง

แยกพื้นที่ศึกษาออกเปน 3 กลุม โดยแบงจากระยะทางการเดินเทาจากที่พักอาศัยถึงสถานีรถไฟฟา โดย
ในแตละพ้ืนที่สามารถจําแนกไดดังตอไปนี้ 

- พื้นที่ศึกษาที่ 1 มีประชากรทั้งหมด 165 ครัวเรือน 
- พื้นที่ศึกษาที่ 2 มีประชากรทั้งหมด 135 ครัวเรือน 
- พื้นที่ศึกษาที่ 3 มีประชากรทั้งหมด 105 ครัวเรือน 

 4.2  การกําหนดขนาดของกลุมตัวอยาง  
ขนาดของกลุมประชากรที่ใชในการศึกษาวิจัยเปนกลุมตัวแทนของประชากรที่อยูใน

พ้ืนท่ีโครงการศึกษาโดยการกําหนดจะใชสูตรการคํานวณของ  ทาโร  ยามาเน1 เปนการกาํหนดขาดกลุม
ตัวอยาง  ในกรณีท่ีทราบจํานวนแนนอน (Finite  Population) โดยมีสูตรในการคํานวณดังนี้ 

n =       N    
                    (1+Ne²) 

n =  จํานวนตัวอยาง, ขนาดของตัวอยาง 
N =  ขนาดของประชากร 
e =  ความนาจะเปนของความผิดพลาดที่ยอมใหเกิดได 
 

 ดังนั้นถากําหนดให P = 0.1 (90% Confidencelenel) 
n =       405    

                    (1+405(0.1)²) 
n =      80.12  ประมาณ  80 

 
 ดังน้ันงานวิจัยช้ินนี้จึงไดกําหนดขนาดของกลุมตัวอยางท่ีใชในการทําแบบสอบถามใหอยูที่ 
75-80 ครัวเรือน โดยจะแบงกลุมตัวอยางที่อยูในพ้ืนท่ีศึกษานั้นใหมีขนาดเทาๆ กัน เพื่องายตอการ

                                                 
 1 ทาโร  ยามาเน, (1970), 725. 
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เปรียบเทียบ และวิเคราะหพฤติกรรมการเดินทาง และการเดินเทาในระยะทางของการเดินเทาที่
เหมาะสม 
5.  การเก็บรวบรวมขอมูล 
 การเก็บรวบรวมขอมูลของตัวแปรตางๆ ที่ใชในการศึกษานี้ จะใชเครื่องมือการเก็บรวม
ขอมูล แตกตางกันไปตามประเภทของขอมูลเชิงคุณภาพ และขอมูลเชิงปริมาณสามารถแยกวิธีการเก็บ
ขอมูล เปนดังนี้  

5.1 การเก็บขอมูลโดยการคนควาเอกสาร 
 การศึกษาขอมูลพ้ืนที่โดยการคนควาเอกสารนั้นเพ่ือเปนการหาประวัติของพื้นที่ศึกษา 

ขอบเขตความเปนชุมชน และการแบงชุมชนเพื่อการปกครองดูแลกันเองภายในกลุม อีกทั้งยังเปน
การศึกษาลักษณะทางกายภาพของพื้นที่ในแตละพื้นที่ศึกษาของกลุมตัวอยางรวมทั้งการหาระยะทาง
จากแหลงที่พักอาศัยถึงสถานีรถไฟฟา และโครงสรางพื้นฐานจากแผนที่เพ่ือเปนการเปรียบเทียบ
ระยะทางของแตละบานในพื้นที่ศึกษา 

5.2 การเก็บรวบรวมขอมูลโดยการสังเกตการณ 
 การสังเกตเปนการเก็บขอมูลเบื้องตนของการลงพื้นท่ี เพ่ือเปนการสํารวจโครงสราง

เชิงพ้ืนที่ ซ่ึงไดแก รูปแบบอาคาร ขนาด ท่ีตั้ง การใชประโยชนท่ีดินในดานตางๆ รวมถึงที่วางของ
ชุมชน 

5.3 การเก็บรวบรวมขอมูลโดยการใชแบบสอบถาม 
 การเก็บรวบรวมขอมูลของตัวแปรตางๆ ท่ีใชในการศึกษานี้ จะใชเครื่องมือการเก็บ

รวบรวม ขอมูลที่แตกตางกันไปตามประเภทของขอมูล นอกจากการสังเกตการณแลว ยังไดใช
แบบสอบถาม เปนการสํารวจ และเปนการเก็บขอมูลพ้ืนฐานเบื้องตนอีกดวย ซ่ึงแนวคิดในการสราง
แบบสอบถามที่ใชในงานวิจัยแบงออกเปน 2 สวนคือ 

 สวนท่ี 1 การสํารวจลักษณะทางสังคม และเศรษฐกิจ ของผูที่อาศัยอยูในพื้นท่ีศึกษา โดย
จําแนกลักษณะของประชากรในพื้นท่ีศึกษาดังนี้ 
 1.  เพศ 
 2.  อายุ 
 3.  ระดับการศึกษา 
 4.  อาชีพ 
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 5.  สถานภาพ 
 6.  รายได  
 7.  สมาชิกในครัวเรือน และชวงอายุของสมาชิก 

 สวนที่ 2 การสํารวจที่เกี่ยวกับพฤติกรรมการเดินทาง และปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจ       
ในการเดินเทาไปยังสถานีรถไฟฟาโดยจําแนกแบบสอบถามดังตอไปนี้ 
 1.  ทัศนคติท่ีมีผลตอการตัดสินใจเดินเทา 
 2.  การเปนเจาของรถยนต 
 3.  วัตถุประสงคของการเดินทาง 
 4.  จุดหมายปลายทางของการเดินทาง 
 5.  รูปแบบของการเดินทาง 
 6.  การคาดการณการใชรถไฟฟา 

 การเลือกสุมประชากรกลุมตัวอยางเพื่อทําการศึกษานั้นผูวิจัยไดคํานึงถึงลักษณะที่ตั้งและ
ขนาดของครัวเรือนรวมท้ังระยะทางในการเดินทางจากที่พักอาศัยไปยังสถานีรถไฟฟา ผูวิจัยจึงเลือกใช
เกณฑ การเลือกตัวอยางกลุมเปาหมายอยางมีระบบ เขามาใชในงานวิจัย 
6.  การวิเคราะหขอมูล 

 ในการศึกษาครั้งนี้แบงการวิเคราะห ขอมูลออกเปน 2 สวน 
       6.1  วิเคราะหขอมูลจากแบบสอบถาม โดยใชสถิติในการเปรียบเทียบความแตกตาง ที่

เชื่อมโยงทฤษฎี โดยใชโปรแกรมสําเร็จรูปทางสถิติ SPSS เพื่อนําไปสูการทดสอบสมมติฐานของการ
วิจัย 

       6.2  การวิเคราะหลักษณะทางกายภาพ จากขอมูลที่ไดจากการสํารวจภาพถายบันทึก แผนที่
แสดงประกอบ และขอมูลลักษณะทั่วไปของกลุมตัวอยางที่ศึกษาโดยหาคาเฉลี่ยรอยละ 
7.  การทดสอบสมมุติฐาน 

 ในการศึกษาสามารถคาดการณคําตอบของงานวิจัยไวลวงหนา จากขอมูลทางดานเอกสาร 
ทฤษฎี และแนวความคิดตางๆ ที่เกี่ยวของ และสามารถทดสอบสมมุติฐานของงานวิจัย ไดจากการเก็บ
ขอมูลเบื้องตน ไมวาจะเปนการสังเกตการณ หรือการตอบแบบสอบถาม แลวนําขอมูลที่ไดมาทําการ
วิเคราะหหาคําตอบวาตรงตามสมมุติฐานที่ตั้งไว ซึ่งในงานวิจัยน้ันการทดสอบสมมุติฐานนั้นอาจไมตรง
กับการคาดการณคําตอบลวงหนาของผูวิจัยก็ได 
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8.  การนําเสนอขอมูล และการอภิปรายผล 
การนําเสนอผลการศึกษาครั้งนี้ มี 2 รูปแบบ คือ 
1.  การนําเสนอขอมูลที่เปนการสรุปผลการศึกษาในเชิงพรรณนา 
2.  การนําเสนอผลการศึกษาในเรื่องของรูปแบบตาราง และแผนที่ 

9.  สรุป 
                       การออกแบบการวิจัย ในบทนี้ไดกลาวถึงกรอบแนวคิด ที่ใชในการดําเนินงานวิจัยซึ่ง
คําถามของงานวิจัย และสมมุติฐานที่ใชทฤษฎีเปนตัวสนับสนุน สวนกระบวนการวิจัยในครั้งนี้มี
ท้ังหมด 8 ขั้นตอน  ไดแก   

 1.  คําถามและสมมุติฐานของงานวิจัย   
 2.  ตัวแปรที่ใชในงานวิจัย   
 3.  การเลือกพ้ืนท่ีศึกษา   
 4.  การกําหนดประชากร  กลุมตัวอยาง  และวิธีการสุมตัวอยาง   
 5.  การเก็บรวบรวมขอมูล   
 6.  การวิเคราะหขอมูล   
 7.  การทอสอบสมมติฐาน   
 8.  การนําเสนอขอมูล และการอภิปรายผล 
 การเลือกพ้ืนที่ศึกษานั้นใชระยะทางการเดินเทาเปนตัวกําหนดพื้นที่ศึกษา โดยวัดจากสถานี

รถไฟฟาในรัศมีการเดินเทาท่ีเปนเสนตรง และแบงพ้ืนที่ศึกษาออกเปน 3 พ้ืนท่ี และใชวิธีการสุม
ตัวอยาง โดยใชสูตรการคํานวณ  ของ  ทาโร  ยามาเน2 และใชแบบสอบถามในการเก็บรวบรวมขอมูลที่
ไดจากการลงสนาม เพื่อนําไปสูกระบวนการของการวิเคราะห              

                                                 
 

2
 ทาโร  ยามาเน, (1970), 725.   
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บทที่ 4 

การดําเนินงานวิจัย 
 

 การดําเนินงานวิจัยนี้เพื่อเปนการศึกษาพฤติกรรมการเดินทางหากมีรถไฟฟาเกิดขึ้นยัง
บริเวณแหลงท่ีพักอาศัยประชากรในพื้นที่ศึกษาจะใชบริการรถไฟฟาแทนการใชรถยนตสวนตัว และจะ
เดินเทามาใชบริการในรัศมีการเดินเทาที่เหมาะสม การเก็บรวบรวมขอมูลจากกลุมตัวอยางมีขั้นตอน
การทํางานที่สําคัญดังนี้  
1. ลักษณะที่ต้ัง และสภาพทั่วไปของพื้นที่ศึกษา 

 ในการสํารวจพื้นท่ีศึกษาโดยใชวิธีการสํารวจพรอมแผนที่ และการสังเกตการณเพ่ือเก็บ
ขอมูลรายละเอียดทางดานกายภาพของการเดินเทา ซึ่งพบวาพื้นที่ศึกษาทั้ง 3 พ้ืนท่ีมีสภาพทางกายภาพที่
คลายคลึงกัน ซึ่งประกอบไปดวยทางเทาทั้ง 2 ฝง และมีความกวางประมาณ 1.50 เมตรซ่ึงเปนทางเดิน
เทาท่ีมีคุณภาพปานกลาง มีรมเงาจากตนไมบางบางชวงของการเดินเทา และระบบแสงสวางในยามค่ํา
คืนนั้นยังมีนอยอยู ดังนั้นความแตกตางที่ชัดเจนของพื้นท่ีทั้ง 3 จึงเปนเพียงระยะหางจากสถานีรถไฟฟา
เทานั้น ซึ่งในการศึกษานี้ตองการทราบระยะหางจากสถานีรถไฟฟาที่เหมาะสมสําหรับการเดินเทาของ
ท้ัง 3 พื้นที่ศึกษาที่เปนกลุมตัวอยาง ไดแก   

 พื้นที่ศึกษาที่ 1 ซึ่งอยูที่ชุมชนที่ 4 ตั้งแตซอยท่ี 6-8 ซึ่งเปนแหลงพักอาศัยที่มีระยะหางจาก
ตัวสถานีรถ ไฟฟาไมเกิน 400 และมีจํานวนครัวเรือนทั้งสิ้น 165 ครัวเรือน 

 พื้นที่ศึกษาที่ 2 ซึ่งอยูที่ชุมชนที่ 3 ตั้งแตซอยท่ี 6-8 ซึ่งเปนแหลงพักอาศัยที่มีระยะหางจาก
ตัวสถานีรถไฟฟาตั้งแต 400-600 เมตร และมีจํานวนครัวเรือนทั้งสิ้น 135 ครัวเรือน  

 พื้นที่ศึกษาที่ 3 ซึ่งเปนกลุมสุดทายของพื้นที่ศึกษาอยูที่ชุมชน 1 ตั้งแตซอยที่ 6-8 ซึ่งเปน
แหลงพักอาศัยที่มีระยะหางจากตัวสถานีรถไฟฟาตั้งแต 600 เมตรขึ้นไป และมีจํานวนครัวเรือนทั้งสิ้น 
105 ครัวเรือน 

 จากการศึกษาพื้นท่ีศึกษาที่มีระยะทางท่ีแตกตางกันโดยทําการเปรียบเทียบเพศ อายุ 
การศึกษา รายได การครอบครองรถยนต อาชีพ มีผลตอพฤติกรรมการเดินทาง ท่ีสงผลตอการเดินเทา 
หรอืการเลือกใชรถไฟฟาในอนาคตเพื่อเปนการลดปริมาณการใชรถยนตสวนตัวในการเดินทาง 



 35 

 1.1  พื้นที่ศึกษาที่ 1 ซึ่งตั้งอยูในหมูบานรัตนโกสินทร ซอย 6-8 มีจํานวนครัวเรือนทั้งสิ้น 
165 ครัวเรือน ซึ่งเปนแหลงที่พักอาศัยที่มีระยะหางจากตัวสถานี รถไฟฟาไมเกิน 400 เมตร ซึ่งสภาพ
ปจจุบัน เปนกลุมที่อยูอาศัย ที่อยูใกลกับสถานีรถไฟฟามากที่สุด และยังใกลกับตลาดสด มีพื้นที่
สวนกลางอยูภายใน ชุมชน สภาพทางเดินเทา และทางรถวิ่งเปนถนนคอนกรีต กวาง 6 เมตร มีทางเทาที่
ใชเดินอีกขางละ 1.20 เมตร ท้ัง 2 ขาง แตลักษณะของทางเทาขาดความตอเนื่อง เนื่องจากเปนทางเขา-
ออกของแตละบาน อีกทั้งยังมีการนํา กระถางตนไม ถังขยะ ออกมาวางบนทางเทา ทําใหเกิดความ
เกะกะสําหรับผูท่ีใชทางเทา (ดูภาพท่ี 13-16) 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพท่ี 13  แผนที่ชุมชนหมูบานรัตนโกสนิทร แสดงที่ตาํแหนงพ้ืนที่ศกึษาที่ 1 กับสถานรีถไฟฟา 
แหลงขอมูลจาก :  ปรับปรุงจากสํานักงานเทศบาลเมืองรงัสิต 

 
 
 
 

พื้นท่ีศึกษาที่ 1  

สถานรีถไฟฟา  
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ภาพที่ 14  พ้ืนที่ดานหนาทางเขาหมูบาน และพ้ืนที่ศึกษาที่ 1 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที่ 15  รูปถนนเมน 3 ท่ีเปนตัวกัน้กลางระหวางพื้นทีศ่ึกษาที่ 1 และพื้นท่ีศึกษาที่ 2 



 37 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที่ 16  ลักษณะอาคารทีพ่ักอาศัย, ถนนซอย และทางเทาภายในพื้นที่ศึกษาที่ 1 
                                                                          
 1.2  พ้ืนท่ีศึกษาที่ 2 ซึ่งตั้งอยูในหมูบานรัตนโกสินทร ซอย 6-8 เหมือนกับ พ้ืนที่ศึกษาที่ 1  
มีจํานวนครัวเรือนทั้งสิ้น 135 ครัวเรือน ซึ่งเปนแหลงที่พักอาศัยที่มีระยะหางจากตัวสถานีรถไฟฟา 
ตั้งแต  400-600 เมตร ซึ่งสภาพปจจุบันเปนกลุมที่อยูอาศัยที่อยูใกลกับสถานีรถไฟฟา เปนลาํดบัท่ี 2 ลอง
จาก พ้ืนท่ีศึกษาที่ 1 มีความเปนชุมชนคอนขางมาก เนื่องจากภายในพื้นที่ศึกษาที่ 2 นั้นมีการรวมตัวกัน
มีการประกอบอาชีพสวนตัวภายในชุมชนกันเอง ซึ่งเปนการกระจายรายไดใหกับชุมชนภายในบริเวณ
ซอย 7 มีการเย็บผากันเปนสวนใหญ และยังมีบานบางหลังก็เปดเปนสํานักงานเอง มีพ้ืนที่สวนกลาง 
และโรงเรียนอนุบาลถึง ป.6 อยูภายในพื้นท่ีศึกษา สภาพทางเดินเทา และทางรถวิ่งเปนถนนคอนกรีต

1. ถนนซอยภายในโครงการและทางเทา 

2. ลักษณะที่พักอาศัยในพ้ืนท่ีศึกษาที่ 1 
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กวาง 6 เมตร มีทางเทาที่ใชเดินอีกขางละ 1.20 เมตร ท้ัง 2 ขาง แตลักษณะของทางเทาขาดความตอเนื่อง 
เนื่องจากเปนทางเขา-ออกของแตละบาน อีกทั้งยังมีการนํา กระถางตนไม ถังขยะออกมาวางบนทางเทา 
ซ่ึงลักษณะทางกายภาพโดยรวมของพื้นท่ีศึกษาที่ 2 จะคลายกับพื้นที่ศึกษาที่ 1 โดยไมมีความแตกตาง
กันยกเวนแตระยะทางในการเดินเทาเทานั้นที่แตกตางกัน (ดูภาพที่ 17-21) 
 
 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที่ 17 แผนที่ชุมชนหมูบานรัตนโกสินทร แสดงที่ตําแหนงพื้นที่ศึกษาที่ 2 กับสถานีรถไฟฟา 
แหลงขอมูลจาก :  ปรับปรุงจากสํานักงานเทศบาลเมืองรงัสิต 
 
 
 
 
 

สถานรีถไฟฟา  

พื้นที่ศึกษาที่ 2  
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ภาพที่ 18 ลักษณะที่พกัอาศัยภายในพืน้ที่ศกึษาที่ 2  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที่ 19 ลักษณะอาคารสาธารณะประเภทโรงเรียนภายในพื้นท่ีศึกษาที ่2  
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ภาพที่ 20 ลักษณะถนนซอย และทางเทาภายในพื้นที่ศึกษาที่ 2  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที่ 21 ลักษณะพืน้ท่ีสวนกลาง และสวนสาธารณะภายในพื้นที่ศึกษาท่ี 2  
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 1.3 พ้ืนที่ศึกษาที่ 3 ซึ่งตั้งอยูในหมูบานรัตนโกสินทร ซอย 6-8 พ้ืนที่ศึกษาที่ 1 และ2 มี
จํานวนครัวเรือนทั้งสิ้น 105 ครัวเรือน ซึ่งเปนแหลงที่พักอาศัยท่ีมีระยะหางจากตัวสถานีรถไฟฟา
มากกวา 600 เมตร ซึ่งสภาพปจจุบันเปนกลุมที่อยูอาศัยท่ีอยูไกลกับสถานีรถไฟฟามากที่สุดลองจาก 
พ้ืนท่ีศึกษาที่ 2 และพื้นที่ศึกษาที่ 1 ตามลําดับ  สภาพทางเดินเทา และทางรถวิ่งเปนถนนคอนกรีตกวาง 
6 เมตร มีทางเทาที่ใชเดินอีกขางละ 1.20 เมตร ทั้ง 2 ขาง แตลักษณะของทางเทามีรมเงาจากตนไม ซ่ึงทํา
ใหเกิดความรมรื้นในการเดินเปนบางซอยเทานั้น แตยังขาดความตอเนื่อง เนื่องจากเปนทางเขา-ออก
ของแตละบาน ซึ่งลักษณะทางกายภาพโดยรวมแลวเหมือนกับพื้นท่ีศึกษาทั้ง 2 กลุม แตแตกตางกันท่ีแต
ระยะทางในการเดินเทาเทานั้น (ดูภาพที่ 22-24) 
 
 

 
 

 
   

                                                                                                              
                                                                                                 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที่ 22 แผนที่ชุมชนหมูบานรัตนโกสินทร แสดงที่ตําแหนงพื้นที่ศึกษาที่ 3 กับสถานีรถไฟฟา 
แหลงขอมูลจาก :  ปรับปรุงจากสํานักงานเทศบาลเมืองรงัสิต 
 

สถานรีถไฟฟา  

พื้นที่ศึกษาที่ 3  
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ภาพที่ 23 ลักษณะอาคาร และที่พักอาศยัภายในพื้นที่ศึกษาที่ 3  
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที่ 24 ลักษณะถนนซอย และทางเดนิเทาภายในพืน้ท่ีศึกษาที่ 3  
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2. การเก็บรวบรวมขอมูลโดยใชแบบสอบถาม 
 การเก็บรวบรวมขอมูลของตัวแปรตางๆ ท่ีใชในการศึกษานี้ จะใชเครื่องมือการเกบ็รวบรวม 

ขอมูลท่ีแตกตางกันไปตามประเภทของขอมูล นอกจากการสังเกตการณแลว ยังไดใชแบบสอบถาม เปน
การสํารวจ และเปนการเก็บขอมูลพ้ืนฐานเบื้องตนอีกดวย โดยไดจําแนกขั้นตอนในการสราง
แบบสอบถามดังนี้ 

 1.  กําหนดวัตถุประสงคของแบบสอบถาม 
 เพื่อเปนการหาระยะทางการเดินเทา และสภาพแวดลอมทางกายภาพที่เหมาะสมของ

ประชากรในชุมชน และพฤติกรรมการเดินทางของประชากร กอนและหลังการมีรถไฟฟาผานชุมชนที่
พักอาศัย 

 2.  กําหนดหมวดหรือประเดน็หลักของเนื้อหา  ไดแก 
  -  ลักษณะโครงสรางพื้นฐานทางสังคม และเศรษฐกิจของกลุมตวัอยาง 
  -  พฤตกิรรมการเดนิทางของประชากรกลุมตัวอยาง กอนและหลังมรีถไฟฟาเกิดขึน้
บริเวณรอบๆ แหลงท่ีพักอาศัย 

-  ทัศนคติตอสภาพแวดลอมทางกายภาพที่มีผลตอการเดินเทา 
 3.  แจกแจงประเด็นหลักเปนประเด็นยอย  ไดแก 

-  ขนาดครัวเรอืน และรายได 
-  การครอบครองรถยนต และการเดินทางภายในชุมชน 
-  ปจจยัทางดานกายภาพ ความรมรื่นที่สงผลตอการเดนิเทา 

 4.  กําหนดรูปแบบคําถาม 
-  เปนคําถามรปูแบบเลือกตอบ 
-  เปนคําถามรปูแบบปลายเปด 
-  เปนคําถามรปูแบบการใหคาระดับคะแนน 

 5.  จัดทํารางแบบสอบถามที่ใชในการลงพืน้ท่ีแบงเปน 3 สวน ไดแก 
 สวนที่ 1 ขอมูลแบบสํารวจลักษณะโครงสรางพื้นฐานทางสังคม และเศรษฐกิจ 

                  สวนที่ 2คําถามทั่วไปเกี่ยวกับลักษณะพฤติกรรมการเดินทางของประชากรกลุม
ตัวอยางเมื่อมีรถไฟฟาเกิดขึ้นบริเวณรอบๆ แหลงท่ีพักอาศัย 

   สวนที่ 3 แบบสอบถามเกี่ยวกับทัศนคติตอสภาพแวดลอมทางกายภาพที่มีผลตอการ
เดินเทา 
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2.1 การเลือกกลุมตัวอยางโดยใชแบบสอบถาม 
 การพิจารณาเลือกกลุมเปาหมายภายในพื้นที่ศึกษาชุมชนหมูบานรัตนโกสินทร 200 ป 

น้ันไดใชระยะทางการเดินเทาจากแหลงที่พักอาศัยมาเปนตัวกําหนดขอบเขตและพื้นที่ศึกษาเนื่องจาก
ชุมชนนี้มีพ้ืนท่ี และขนาดที่กวางมากภายในชุมชนเองยังแบงเปนชุมชนยอยถึง 5 ชุมชน จึงตองทําการ
คัดเลือกชุมชนกลุมตัวอยางเพื่อเปนกรณีศึกษาในงานวิจัยครั้งน้ีโดยการเลือกขอบเขตพื้นท่ีศึกษาที่ 1 
จากระยะทางของการเดินเทาตามหลักทฤษฎี Neighborhood Concept  ของแคลเรนซ เพอรี่ ท่ีวารัศมีการ
เดินเทาควรมีระยะทางไมเกิน 400 เมตร จากจุดศูนยกลางสถานีรถไฟฟาถึงแหลงท่ีพักอาศัยเปน
ระยะทางที่สามารถเดินถึงกันไดโดยการเดินเทา หรือการใชจักรยาน  ขอบเขตพื้นที่ศึกษาที่ 2 จาก
ระยะทาง 400-600 เมตร โดยยึดหลักการ New Urbanism ของ Andres Duany และ Elizabeth Plater-
Zyberk  ที่วาผูที่พักอาศัยในชุมชนสามารถเดินทางโดยทางเทาเขาถึง จุดศูนยกลางชุมชนไดภายใน 5 
นาที ในระยะทาง 600 เมตร โดยวัดจากจุดศูนยกลางสถานีรถไฟฟาถึงแหลงท่ีพักอาศัยแ ล ะ ข อ บ เ ข ต
พ้ืนท่ีศึกษาที่ 3 จากระยะทางตั้งแต 600 เมตร ขึ้นไปโดยวัดระยะทางจากจุดศูนยกลางสถานีรถไฟฟาถึง
แหลงที่พักอาศัยที่  

 
 
 
 
 

   สถานีรถไฟฟา 
 

 
 
 

 
 
 
ภาพที่ 25  แผนที่ชุมชนหมูบานรัตนโกสนิทร และการแบงกลุมพื้นท่ีศึกษา 
แหลงขอมูลจาก :  สํานักงานเทศบาลเมืองรงัสิต 
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2.2 การสุมตัวอยางประชากร 
 เนื่องจากลักษณะที่ตั้งและขนาดของครัวเรือน รวมทั้งระยะทางในการเดินทางจากที่

พักอาศัย ไปยังสถานีรถไฟฟานั้นมีความแตกตางกัน จึงทําใหเกิดพื้นที่ศึกษาเพื่อทําการเปรียบเทียบหา
ระยะทางการเดินเทาที่เหมาะสม 3 พ้ืนที่ศึกษาซึ่งมีจํานวนครัวเรือนทั้งสิ้น 405 ครัวเรือน ผูวิจัยจึงเลือก
การสุมตัวอยางโดยใชเกณฑการเลือกกลุมตัวอยางอยางมีระบบเขามาใชในงานวิจัย และไดกําหนด
ขนาดของกลุมตัวอยางที่ใชในการตอบแบบสอบถามใหอยูท่ีประมาณ 75-80 ครัวเรือน จากคํานวณโดย
ใชสูตรของ ทาโร ยามาเน (Yamane,1970 :725) ซึ่งทางผูวิจัยไดออกแบบการวิจัยใหสัดสวนของกลุม
ตัวอยางที่ตอบแบบสอบถามนั้นอยูในสัดสวนท่ีเทากัน ทั้งนี้เพ่ือใหงายตอการเปรียบเทียบและวิเคราะห
พ้ืนท่ีศึกษาทั้ง 3 พ้ืนที่ 

 ลักษณะการสุมตัวอยางอยางมีระบบ (Systematic Sampling) 
 การสุมอยางมีระบบจะมีการกําหนดชวงหางของบานเลขที่ หรือชวงหางระหวาง การสุม
ตัวอยางไว ดวย การกําหนดชวงหางระหวางบานเลขที่ในการสุมเริ่มตนจะตองจัดทําการเรียง ลําดับ
บานเลขที่ ของครัวเรือนที่เลือกไวในการทําวิจัย หลังจากนั้นนําเอาขนาดของกลุมตัวอยาง ไปหาร
จํานวนครัวเรือน คํานวณไดจากสูตรดังตอไปนี้ 
 

ชวงหางระหวางครัวเรือน (I) = จํานวนครวัเรอืน 
     จํานวนขนาดของกลุมตวัอยาง 

 
 
 ดังนั้น กลุมตวัอยางที่ใชในการวจิัย มี 3 กลุม ใชกลุมละ 25 ตัวอยาง จึงมีระยะหางดังนี้ 

1. กลุม A มีประชากร 165 ครวัเรือน จะมีชวงหางคือ 
  ระยะหาง   = 165 = 6.6 
     25 
        เพราะฉะนั้น กลุม A มีระยะหาง เปน 1:7 หลังคาเรอืน  

2. กลุม B มีประชากร 135 ครวัเรือน จะมีชวงหางคือ 
  ระยะหาง = 135 = 5.4 
      25 
        เพราะฉะนั้น กลุม B มีระยะหาง เปน 1:6 หลังคาเรือน  
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3. กลุม C มีประชากร 105 ครวัเรือน จะมีชวงหางคือ 
  ระยะหาง = 105 = 4.2 
      25 
        เพราะฉะนั้น กลุม C มีระยะหาง เปน 1:5 หลังคาเรือน 
 
 เมื่อทราบระยะหางระหวางบานเลขที่แลว ก็เลือกจุดเริ่มตนของการสุม เรียงลําดับไปทุกๆ 

ชวงหาง หรือระยะหางจนไดจํานวนตัวอยางครบตามที่ตองการ เชน 
    ทุกๆ 5 ครัวเรือน 

บานเลขที่        512/48 512/49    512/50       512/51 512/52       512/53       512/54……… 
 
                                   เปนกลุมตัวอยาง     เปนกลุมตัวอยาง 
 
 

พื้นที่ศึกษา   ครัวเรือนที่ใชในการวิจัย 

 
จัดแบงครวัเรอืนทีมีลักษณะเหมือนกัน 

รวมกันไวเปนกลุมๆ 
 

                              1      2              3  
                                       165     135      105 
                                       สุมตัวอยาง สุมตัวอยาง สุมตัวอยาง 

                                        25      25      25 
 

                                                      กลุมตัวอยาง  75 
 

ภาพท่ี 26  แผนผังการแบงกลุมและการสุมตัวอยาง 
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2.3 วิธีการดําเนินการหาขอมูลภาคสนาม 
 การศึกษางานวิจัยนี้นอกจากการหาขอมูลทางดานเอกสาร และการสังเกตการณแลว 

ยังมีการใชแบบสอบถามในการลงสํารวจขอมูล เพื่อตองการทราบถึงพฤติกรรมการเดินทางของ
ประชากรวาหากมีเสนทางรถไฟฟาผานยังบริเวณแหลงที่พักอาศัยของทาน ทานจะใชรถไฟฟาในการ
เดินทางแทนการใชรถยนตสวนตัว และจะเดินเทาเขาไปใชบริการสถานีรถไฟฟาในรัศมีการเดินเทาที่
เหมาะสม การลงหาขอมูลงานวิจัยครั้งนี้ไดแบงขั้นตอนทํางานดังตอไปนี้ 
  2.3.1  ขั้นตอนการลงสํารวจและเก็บขอมูลในพ้ืนที่ศึกษา 

             การสํารวจพื้นที่เบ้ืองตน เพ่ือเปนการเตรียมความพรอมกอนการลงสํารวจจริง 
ผูวิจัยไดศึกษาแผนที่ เพื่อกําหนดกลุมครัวเรือนที่จะเปนเปาหมายของการเก็บแบบสอบถาม และนํา
ขอมูลท่ีไดจากการสํารวจพื้นที่เบื้องตนมาทําการวางแผนการลงสํารวจจริงในแตละอาทิตย 

 การแจกแบบสอบถาม และเก็บแบบสอบถามในงานวิจัย โดยผูวิจัยเปนผูแจก และเก็บ
แบบสอบถาม  โดยชี้แจงความเปนมาของโครงการ ความมุงหมาย และวัตถุประสงคของการเก็บ
แบบสอบถามใหแกผูตอบแบบสอบถามทราบ หลังจากนั้นจะใชวิธีการถามโดยใหกลุมตัวอยางเปนผูตอบ
คําถามและผูวิจัยเปนผูจดบันทึกขอมูลตามตําแหนงตางๆของกลุมตัวอยางที่กําหนดไวในเบื้องตน  

 การประสานงานกับหนวยงานทองถิ่นและผูนําชุมชน ผูวิจัยไดติดตอไปยังหนวยงาน
ทองถิ่นที่รับผิดชอบพื้นที่ ซึ่งไดแกเทศบาลเมืองรังสิต และหัวหนาชุมชนเขาทําการสํารวจ เพ่ือแจงให
ทราบถึงความมุงหมายของการลงสํารวจพื้นที่ และเพื่อใหทองถิ่นและหัวหนาชุมชนแจงไปยังครัวเรือน
ตางๆในกลุมตัวอยางทราบถึงการดําเนินงาน 
  2.3.2   วิธีการลงสํารวจเพื่อเก็บแบบสอบถาม 

             การกําหนดจํานวนแบบสอบถาม ไดกําหนด แบบสอบถามที่ใชกับกลุม
ตัวอยางออกเปน 25 ชุด ตอกลุม หลังจากนั้นผูวิจัยจึงไดทําการกําหนดวันเสาร-อาทิตยในการลงพื้นที่
เพื่อเก็บแบบสอบถามเนื่องจากกลุมตัวอยางเปนกลุมที่ทํางานในวันจันทร-ศุกร เมื่อกลับถึงบานก็เปน
เวลามืดค่ําแลวจึงไมสามารถเก็บแบบสอบถามในวันธรรมดาได และกลุมตัวอยางสวนใหญมีวนัหยดุใน
วันเสาร-อาทิตยจึงสะดวกแกผูวิจัยที่ลงเก็บแบบสอบถามแลวเจอกับกลุมเปาหมายตามที่ระบุไวในแผน
ท่ี โดยใชระยะเวลาในการลงพื้นที่ถึง 4 สัปดาห   
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 สัปดาหที่ 1 การลงพื้นที่เพื่อแจกแบบสอบถามเปนลักษณะแบบถามตอบเพื่อไมใหเสียเวลา 
และสามารถไดแบบสอบถามกลับมาเลยในเวลาเดียวกัน เพ่ือเปนการลดปญหาการสงแบบสอบถาม 
และไมไดรับความรวมมือในการตอบแบบสอบถาม แตก็ทําไดเพียงแค 10 แบบสอบถามของพื้นที่
ศึกษาที่ 1 เนื่องจากสภาพภูมิอากาศไมเอ้ืออํานวยตอการลงพื้นท่ี เพราะมีฝนตกหนักตลอดทั้งสองวัน 

 สัปดาหที่ 2 เริ่มทําการลงเก็บแบบสอบถามในพื้นที่ศึกษาที่ 1 ตอ แตก็ไมคอยไดรับความ
รวมมือจากคนในชุมชน เทาไรเพราะบางบานที่อยูในแผนที่ท่ีกําหนดนั้นก็รีบที่จะออกไปทําธุระนอก
บานจึงไดแบบสอบถาม ยังไมถึงครึ่งจึงมีการปรับเปาหมายของบานที่ทําการสุมตามสถานการณโดยทํา
การเลื่อนเปาหมายใน การตอบแบบสอบถามเปนบานถัดไป และเริ่มลงเก็บแบบสอบถามในพื้นที่ศึกษา
ท่ี 2 และ พ้ืนที่ศึกษาที่ 3 แตก็เจอปญหาคลายๆ กันคือไมคอยไดรับความรวมมือจากกลุมเปาหมาย พอ
ชวงเย็นฝนก็ตก  

 สัปดาหที่ 3 ไดทําการติดตอกับหัวหนาชุมชนในพื้นที่ศึกษาที่ 1 เพื่อเปนการแนะนําตัวเอง
กับทางชุมชน และเปนการงายตอการลงพื้นที่ แตก็ยังไมไดผลอีกเนื่องจากภายในชุมชนมีการรวมตัว 
ท่ีนอยมาก เพราะเนื่องจากประชากรในพื้นท่ีศึกษาที่ 1 มีการอยูอาศัยแบบตัวใครตัวมัน และอีก 2 กลุม
น้ันติดตอกับหัวหนาชุมชนไมไดจึงไมมีความคืบหนาแตอยางใด  

สัปดาหที่ 4 ไดทําการติดตอกับหัวหนาเขตเทศบาลเมืองรังสิตเพื่อขอความชวยเหลือจาก 
หนวยงานเขต โดยท่ีผูวิจัยขอความรวมมือในการแจก แบบสอบถามโดยใหทางเขตเปนผูแจกให ซึ่งก็
ไดรับความชวยเหลือเปนอยางดีเน่ืองจากทางเขตนั้นกําลังเตรียมลงพ้ืนที่ในหมูบานรัตนโกสินทร 200 
ป จึงไดลงพื้นท่ีเพื่อแจกแบบสอบถามตามบานเลขที่ที่กําหนดไวในแผนที่ไดครบทุกกลุม 
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การลงพื้นที่เกบ็แบบสอบถาม 

วันเสาร วันอาทติย   
  พื้นที่ 1 พื้นที่ 2 พื้นที่ 3 พื้นท่ี 1 พื้นท่ี 2 พื้นที่ 3 

รวม 

สัปดาห 1 
15-16 มี.ค.51 

10 - - - - - 10 

สัปดาห 2 
22-23 มี.ค.51 

- 7 5 - 5 5 22 

สัปดาห 3 
19-30 มี.ค.51 

7 - 3 - 2 9 21 

สัปดาห 4 
5-6 เม.ย.51 

8 5 3 - 6 - 22 

รวมแบบสอบถามทั้งหมด 75 

 
   2.3.2.1 การอธิบายขอมูล และการวิเคราะหขอมูล 

 เมื่อไดแบบสอบถามครบตามจํานวนของแตละกลุมแลวจึงนําแบบสอบถามนั้นมาแจกแจง
รายละเอียดของแตละกลุม เพื่อเปนการเตรียมขอมูลเบื้องตนของการวิเคราะหขอมูลโดยแยกขอมูลออก 
เปนหมวดหมู เพ่ือเขาสูกระบวนการวิเคราะห ซึ่งแบงไดดังนี้ 
 1.  การรายงานขอมูลจากแบบสอบถาม โดยการใชโปรแกรม Excel เขามารวบรวมขอมูล
ใหเปนหมวดหมูเพื่อใหงายตอการรายงานผล 
 2.  วิเคราะหขอมูลเบ้ืองตนจากแบบสอบถาม โดยการใชคาเฉลี่ย และคาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
จากโปรแกรม SPSS 
 3.  วิเคราะหขอมูลเพื่อหาคาความสัมพันธของตัวแปรที่ใชในงานวิจัย โดยใชโปรแกรม 
SPSS เพื่อหา Correlations 

2.3.2.2 การสรุปสาระสําคัญและผลการวิจัย 
 การสรุปผลการวิจัย คือการนําผลการวิเคราะหขอมูลทั้งหมดที่ได มาสรุปสาระสําคัญที่

เกี่ยวของกับวัตถุประสงคของการวิจัย พรอมทั้งเสนอแนะแนวคิดที่ไดจากงานวิจัยรวมทั้งขอบกพรองที่
เกิดขึ้นระหวางการศึกษางานวิจัย 
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4.  สรุป 
 ในการดําเนินงานวิจัยในบทนี้จะเปนการเลาถึงเหตุการณในการทํางาน และลงพื้นที่ศึกษา 

โดยเริ่มตนจากการแบงพ้ืนท่ีศึกษาออกเปน 3 สวน โดยใชระยะทางเปนตัวกําหนดพื้นที่ศึกษา เพื่อทํา
การเปรียบเทียบหาระยะทางการเดินเทาท่ีเหมาะสมของชุมชน ซึ่งลักษณะทางกายภาพของทั้ง 3 พ้ืนที่
น้ันมิไดมีความแตกตางกันทั้งในเรื่องของเสนทางการเดินเทา สภาพอากาศ ความตอเนื่องของทางเทา 
รวมถึงความรมรื่นของทางเดินเทา เมื่อไดขอมูลเบื้องตนจากการลงสํารวจพื้นที่จริง และบันทึกลักษณะ
ทางกายภาพดวยภาพถายแลว จึงทําการสรางแบบสอบถามเพื่อใชในการเก็บขอมูลเพ่ือทําการวิเคราะห 
จากนั้นจึงทําการสุมกลุมตัวอยางโดยใชการสุมอยางมีระบบเขามาใชในงานวิจัย เม่ือไดกลุมเปาหมาย
แลวจึงทําการลงพื้นที่ ทําการสํารวจประชากรในพื้นที่ศึกษาพรอมทั้งจดบันทึก ขอมูลที่ใชในงานวิจัย 
และอุปสรรคในการทําวิจัย รวมถงึระยะเวลาในการลงพื้นที่ ที่ใชในการเก็บแบบสอบถาม 
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บทที่ 5 

การวิเคราะหขอมูล อภิปรายผล และขอเสนอแนะ 
 

 การวิเคราะหขอมูลจากการสุมกลุมตัวอยาง มีประเด็นของการวิจัยที่เกี่ยวของกับระยะทางที่
หางจากจุดศูนยกลางของสถานีรถไฟฟากับที่พักอาศัย ที่แตกตางกัน มีผลตอการเดินเทา และการใช
รถไฟฟาที่แตกตางกัน โดยมีผลการวิเคราะหขอมูลจากกลุมตัวอยาง เพื่อช้ีใหเห็นถึงลักษณะที่ตั้งที่มี
ระยะหางจากสถานีรถไฟฟาที่แตกตางมีผลตอการ เดินเทาและการใชรถไฟฟาดังนี้ 
1.  การรายงานผลขอมูลของพื้นท่ีศึกษา 
 1.1  ลักษณะของประชากรในพื้นที่ศึกษา 

1.1.1  พื้นท่ีศึกษาที่ 1 
  พื้นที่ศึกษาที่ 1 เปนกลุมที่มีท่ีพักอาศัยอยูหางจากตัวสถานีรถไฟฟาเปน

ระยะทางไมเกิน 400 เมตร  จากการสุมตัวอยางโดยการใชแบบสอบถามทั้งหมด 25 ชุด พบวาผูที่ทําการ
ตอบแบบสอบถามสวนมากเปนเพศชาย โดยแบงเปนเพศชายรอยละ 60 เปนเพศหญิงรอยละ 40   มีชวง
อายุ 20-39 ป รอยละ 56  ชวงอายุสูงกวา 40 ป รอยละ 36 และมีชวงอายุต่ํากวา 20 ป รอยละ16 มี
การศึกษาระดับปริญญาตรี หรือสูงกวา รอยละ56 และต่ํากวาปริญญาตรี รอยละ 44 โดยแบงเปนผูที่มี
งานทํา รอยละ 68 โดยสวนใหญจะเปนพนักงานบริษัทเอกชน รอยละ 48 มีอาชีพรับราชการและทํางาน
รัฐวิสาหกิจรอยละ 16 และประกอบอาชีพสวนตัว รอยละ 4  สวนผูที่ไมไดทํางานซึ่งไดแก นักเรียน/
นักศึกษา และแมบาน คิดเปนรอยละ 32    ภายในพื้นที่ศึกษามีรายไดเฉลี่ยตอครัวเรือนอยูที่ 10,001-
30,000 บาท คิดเปนรอยละ 76 รายได 30,001-50,000 บาท คิดเปนรอยละ 16 รายไดมากกวา 50,000 คิด
เปนรอยละ 8    มีสมาชิกในครัวเรือน 3-4 คน คิดเปนรอยละ 64 สมาชิกในครัวเรือนมากกวา 4 คน  
คิดเปนรอยละ 16 และนอยกวา 3 คน รอยละ 20 (ดูตารางที่ 1) 

 ซึ่งจะเห็นไดวาพื้นที่ศึกษาที่ 1 เปนพ้ืนที่ท่ีมีประชากรอยูในชวงอายุ 20-39 ป  มีการศึกษาตั้ง
ระดับปริญญาตรีขึ้นไป และประชากรสวนใหญทํางานเปนพนักงานบริษัทเอกชนทั่วไป ลักษณะทาง
ครัวเรือนเปนครัวเรือนที่มีสมาชิกประมาณ 3-4 คน และมีรายไดตอครัวเรือนอยูที่ประมาณ 10,001-
30,000 บาท  
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  1.1.2  พื้นท่ีศึกษาที่ 2 
   พื้นที่ศึกษาที่ 2 เปนกลุมที่มีท่ีพักอาศัยอยูหางจากตัวสถานีรถไฟฟาเปน
ระยะทาง 400-600 เมตร  จากการสุมตัวอยางโดยการใชแบบสอบถามทั้งหมด 25 ชุด พบวาผูที่ทําการ
ตอบแบบสอบถามสวนมากเปนเพศหญิง โดยแบงเปนเพศหญิงรอยละ 60 เปนเพศชายรอยละ 40               
มีชวงอายุ 20-39 ป รอยละ 44  ชวงอายุสูงกวา 40 ป รอยละ 40 และมีชวงอายุต่ํากวา 20 ป รอยละ16 
 มีการศึกษาระดับปริญญาตรี หรือสูงกวา รอยละ 60 และต่ํากวาปริญญาตรี รอยละ 40  
โดยแบงเปนผูที่มีงานทํา รอยละ 76โดยสวนใหญจะประกอบอาชีพสวนตัว รอยละ 28 เปนพนักงาน
บริษัทเอกชน รอยละ 24 มีอาชีพรับราชการและทํางานรัฐวิสาหกิจรอยละ 24   สวนผูที่ไมไดทํางาน 
ซ่ึงไดแก นักเรียน/นักศึกษา และแมบาน คิดเปนรอยละ 24      ภายในพื้นที่ศึกษามีรายไดเฉลี่ยตอ
ครัวเรือนอยูที่ 10,001-30,000 บาท คดิเปนรอยละ 84 รายไดสูงกวา 30,000 คิดเปนรอยละ 16   มีสมาชิก
ในครัวเรือน 3-4 คน คิดเปนรอยละ 80 สมาชิกในครัวเรือนมากกวา 4 คน คิดเปนรอยละ 16 และนอย
กวา 3 คน รอยละ 4 (ดูตารางที่ 1) 

 ซึ่งจะเห็นไดวาพื้นที่ศึกษาที่ 2 เปนพ้ืนที่ที่มีประชากรอยูในชวงอายุ 20-39 ป  มีการศึกษา
ตั้งแตระดับปริญญาตรีขึ้นไปเชนเดียวกับพ้ืนที่ศึกษาที่ 1 และประชากรสวนใหญประกอบอาชีพสวนตัว 
ลักษณะทางครัวเรือนเปนครัวเรือนท่ีมีสมาชิกประมาณ 3-4 คน และมีรายไดตอครัวเรือนอยูท่ีประมาณ 
10,001-30,000 บาท ซึ่งเปนลักษณะทางครัวเรือนที่เหมือนกับพ้ืนที่ศึกษาที่ 1 

1.1.3  พื้นท่ีศึกษาที่ 3 
  พื้นที่ศึกษาที่ 3 เปนกลุมที่มีท่ีพักอาศัยอยูหางจากตัวสถานีรถไฟฟาเปน

ระยะทางตั้งแต 600 เมตรขึ้นไป  จากการสุมตัวอยางโดยการใชแบบสอบถามทั้งหมด 25 ชุด พบวาผูที่
ทําการตอบแบบสอบถามสวนมากเปนเพศหญิง โดยแบงเปนเพศหญิงรอยละ 60 เปนเพศชายรอยละ 40     
มีชวงอายุ 40-59 ป รอยละ 44  ชวงอายุ 20-39 ป รอยละ 36 และชวงอายุต่ํากวา 20 ป รอยละ 20     มี
การศึกษาระดับปริญญาตรี หรือสูงกวา รอยละ 64 และต่ํากวาปริญญาตรี รอยละ 36     โดยแบงเปนผูที่
มีงานทํา รอยละ 80 โดยสวนใหญจะเปนพนักงานบริษัทเอกชน รอยละ 40 มีอาชีพรับราชการและ
ทํางานรัฐวิสาหกิจรอยละ 28  และประกอบอาชีพสวนตัว รอยละ 12   สวนผูที่ไมไดทํางานซึ่งไดแก 
นักเรียน/นักศึกษา และแมบาน คิดเปนรอยละ 20      ภายในพื้นที่ศึกษามีรายไดเฉลี่ยตอครัวเรือนอยูที่ 
10,001-30,000 บาท คิดเปนรอยละ 68 รายไดสูงกวา 30,000 คิดเปนรอยละ 32      มีสมาชิกในครัวเรือน 



 

 

53 

 

3-4 คน คิดเปนรอยละ 56 สมาชิกในครัวเรือนมากกวา 4 คน คิดเปนรอยละ 16 และนอยกวา 3 คน  
รอยละ 28 (ดูตารางที่ 1) 

 ซึ่งจะเห็นไดวาพื้นที่ศึกษาที่ 3 เปนพื้นท่ี ที่มีประชากรอยูในชวงอายุ 20-39 ป และ 40-59 ป     
มีการศึกษาตั้งระดับปริญญาตรีขึ้นไปเชนเดียวกับพื้นที่ศึกษาที่ 1 และพื้นที่ศึกษาที่ 2 ประชากรในพื้นที่
ศึกษาสวนใหญประกอบอาชีพเปนพนักงานบริษัทเอกชนทั่วไป เชนเดียวกับพื้นที่ศึกษาที่ 1   ลักษณะ
ทางครัวเรือนเปนครัวเรือนท่ีมีสมาชิกประมาณ 3-4 คน และมีรายไดตอครัวเรือนอยูที่ประมาณ 10,001-
30,000 บาท ซึ่งเปนลักษณะทางครัวเรือนที่เหมือนกบัพ้ืนที่ศึกษาทั้ง 2 พื้นที่ 
ตารางที่ 1 ตารางแสดงการเปรียบเทียบลักษณะประชากรกลุมตวัอยาง 
 

สวนที ่1 
พื้นที่ศึกษา 
ท่ี 1 (%) 

พื้นที่ศึกษา 
ที่2 (%) 

พื้นที่ศึกษา 
ที่ 3 (%) 

ชาย 60 40 40 1 
  

เพศ 
  หญิง 40 60 60 

ต่ํากวา 20 ป 16 16 20 
20-39 ป 56 44 36 
40-59 ป 28 36 44 

2 
  
  
  

อายุ 
  
  
  ตั้งแต 60 ปขึ้นไป 8 4 0 

ประถมศกึษาหรือต่ํากวา 8 4 0 
มัธยมศกึษาหรืออาชีวศกึษา 36 36 36 
ปรญิญาตร ี 44 40 36 

3 
  
  
  

การศึกษา 
  
  
  ตั้งแตปริญญาตรีขึ้นไป 12 20 28 

รับราชการ/รัฐวิสาหกิจ 16 24 28 
ประกอบอาชพีสวนตวั 4 28 12 
พนักงานบรษิทัเอกชน 48 24 40 
แมบาน 12 0 0 
นักเรียน/นักศกึษา 20 24 20 

4 
  
  
  
  
  

อาชีพ 
  
  
  
  
  อ่ืนๆ 0 0 0 
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ตารางที่ 1  (ตอ) 
 

สวนที ่1 
พื้นที่ศึกษา 
ท่ี 1 (%) 

พื้นที่ศึกษา 
ที่2 (%) 

พื้นที่ศึกษา 
ที่ 3 (%) 

โสด 52 48 56 
สมรส 40 48 40 

5 
  
  

สถานภาพ 
  
  มาย 8 4 4 

ต่ํากวา 10,000 บาท 0 0 0 
10,001-30,000 บาท 76 84 68 
30,001-50,000 บาท 16 12 32 
50,001-70,000 บาท 4 0 0 

6 
  
  
  
  

รายไดทุกคน 
 ในครวัเรือน 
  
  
  มากกวา 70,000 บาท 4 4 0 

1-2 คน 20 4 28 
3-4 คน 64 80 56 
5-6 คน 16 12 16 

7 
  
  
  

สมาชิกใน 
ครัวเรือน 
  
  มากกวา 6 คน 0 4 0 

ขอมูลจากการสํารวจแบบสอบถาม 
 

1.1.4  เปรียบเทียบลักษณะประชากรพื้นท่ีศึกษา 3 พ้ืนท่ี 
  จากขอมูลลักษณะประชากรในพื้นท่ีศึกษาทั้ง 3 พ้ืนที่ พบวาประชากรในพืน้ที่

ศึกษาไมมีความแตกตางกันมากนัก  ในเรื่องของอายุ การศึกษา และสมาชิกในครัวเรือน ซึ่งทั้ง 3 พ้ืนที่ 
มีประชากรที่อยูในชวงอายุ 21-39 ป มีการศึกษาอยูในระดับปริญญาตรี และมีสมาชิกในครัวเรือนท่ี 3-4 
คน สวนรายไดตอครัวเรือน จะเห็นไดวา พื้นท่ีศึกษาที่ 2 มีรายไดที่ต่ํากวาพื้นท่ีศึกษาอื่นเล็กนอย แตเม่ือ
นําทั้ง 3 พื้นที่ศึกษามาเปรียบเทียบกันพบวาท้ังพื้นที่ศึกษาทั้ง 3 พ้ืนที่มีรายไดเฉลี่ยอยูที่ 10,001-30,000 
บาท (ดูตารางที่ 2) 
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ตารางที่ 2  ตารางแสดงการเปรียบเทียบลักษณะประชากรในพื้นที่ศกึษา 
 

พื้นที่ศึกษาที่ 1 พื้นที่ศึกษาที่ 2  พื้นท่ีศึกษาที่ 3 
ลกัษณะประชากร 

Mean StD. Mean StD. Mean StD. 

1 อายุ  2.20 0.82 2.28 0.79 2.24 0.78 

 
(1=นอยกวา 20 ป, 2=21-39 ป,  
3=40-59 ป, 4=60 ป ขึ้นไป)               

2 การศกึษา 2.60 0.82 2.76 0.83 2.92 0.81 

 
(1=ประถมศกึษา, 2=มัธยม/อาชีวศึกษา,  
3=ปริญญาตร,ี 4=สูงกวาปรญิญาตรี)             

3 รายไดในครวัเรือน  2.36 0.76 2.24 0.66 2.32 0.48 

             

 

(1=ต่ํากวา 10,000 บาท,  
2=10,001-30,000 บาท,  
3=30,001-50,000 บาท,  
4=50,001-70,000 บาท,  
5=มากวา70,000 บาท)             

4 สมาชิกในครัวเรือน  1.96 0.61 2.16 0.55 1.88 0.67 

 
(1=1-2 คน, 2=3-4 คน, 3=5-6 คน,  
4=มากกวา 6 คน)             

ขอมูลจากการลงสํารวจภาคสนาม การประเมินแบบสอบถาม และการคํานวณ 
 
 1.2  พฤติกรรมการเดินทางของประชากร 

           ประชากรในพื้นที่ศึกษาอยูในชวงอายุ 21-39 ป ซึ่งเปนชวงอายุของการศึกษา
เลาเรียน และการทํางาน จึงจําเปนตองมีการเดินทาง ซึ่งในปจจุบันการเดินทางของคนในพื้นที่ศึกษา
สวนมากอาศัยการเดินทางออกนอกพื้นที่โดยการใชรถยนตสวนตัว  
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 1.2.1  พ้ืนที่ศึกษาที่ 1 
   ประชากรในพื้นที่ศึกษาสวนใหญถือกรรมสิทธิ์ครอบครองรถยนต

ครอบครัวละ 1 คัน ตอครัวเรือน คือมีรถยนตครัวเรือนละ 1 คัน รอยละ 52  มีรถยนตตั้งแต 2 คันขึ้นไป 
รอยละ 16 และไมมีรถยนตเลย รอยละ 32 ซึ่งปจจุบันประชากรสวนใหญในพื้นที่ศึกษาที่ 1 อาศัยการ
เดินทางออกนอกพื้นท่ีเพื่อไปทํางาน หรือไปสงลูกหลานไปโรงเรียน โดยการใชรถยนตสวนตัว และรถ
ประจําทางในการเดินทาง เนื่องจากพื้นท่ีศึกษาเปนชุมชนที่พักอาศัยในเขตชานเมือง 

 ประชากรไปทํางานโดยการใชรถยนตสวนตัวรอยละ 36 ใชรถประจําทาง รอยละ 32 และ
ใชรถมอเตอรไซค รอยละ 12     สงลูก หลานไปโรงเรียนโดยการใชรถยนตสวนตัว รอยละ 32 ใชรถ
ประจําทาง รอยละ 16 และใชรถมอเตอรไซค รอยละ 16     ไปซื้อของใชภายในบานโดยการใชรถยนต
สวนตัว รอยละ 36 ใชรถประจําทาง รอยละ 36 รถมอเตอรไซค รอยละ 16 และใชรถจักรยานรอยละ 4     
เดินทางไปซื้อกับขาวที่ตลาดโดยการเดินเทา รอยละ 32 ใชรถประจําทาง รอยละ 24 ใชรถมอเตอรไซค 
รอยละ 20 ใชรถยนตสวนตัว รอยละ 8 และใชรถจักรยาน รอยละ 8 

 สําหรับในอนาคตหากมีรถไฟฟาสายสีแดงเกิดขึ้นบริเวณรอบแหลงที่พักอาศัย และเปนอีก
หนึ่งทางเลือกของการเดินทางของประชากรในพื้นที่ศึกษา จากการเก็บขอมูลจากแบบสอบถามพบวา
พ้ืนท่ีศึกษาที่ 1 ใหความสําคัญ และคาดวาจะใชบริการรถไฟฟาแทนการใชรถยนตสวนตัว โดยจะใช
รถไฟฟาแทนการใชรถยนตสวนตัว ถึงรอยละ 60 และอาจจะใชรถไฟฟาแทนการใชรถยนตสวนตัว 
รอยละ 40   ซึ่งประชากรในพื้นที่จะใชรถไฟฟาไปซื้อของใช รอยละ 40 ไปทํางาน รอยละ 20 ไป
โรงเรียน หรือไปสงลูก หลาน รอยละ 16 ไปจายกับขาว รอยละ 4  

 สําหรับการเดินทางจากที่พักอาศัยมายังสถานีรถไฟฟานั้น พื้นที่ศึกษาที่ 1 เปนพ้ืนที่ ที่มี
ระยะทางการเดินเทาไมเกิน 400 เมตร ประชากรสวนใหญจึงคาดวาจะเดินเทามาใชบริการรถไฟฟา โดย
ใชการเขาถึงสถานีรถไฟฟาดวยการเดินเทา รอยละ 72 ใชรถมอเตอรไซคในการเขาถึงสถานีรถไฟฟา 
รอยละ 24  และใชรถยนตสวนตัวในการเขาถึงสถานีรถไฟฟา รอยละ 4 (ดูตารางที่ 3) 

 สรุปพื้นที่ศึกษาที่ 1 เปนครัวเรือนที่ถือกรรมสิทธิ์การครอบครองรถยนตครัวเรือนละ 1 คัน 
และเดินทางออกนอกพื้นท่ีเพื่อไปทํางาน ไปสงลูก หลานที่โรงเรียน หรือไปซื้อของใชภายในบานดวย
การใชรถยนตสวนตัวเปนหลัก และรองลงมาคือรถประจําทาง สวนการเดินทางไปตลาดเพื่อซ้ือกับขาว
ดวยการเดินเทา และการใชรถประจําทาง 
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 ในอนาคตหากมีรถไฟฟาเกิดขึ้นยังบริเวณแหลงท่ีพักอาศัย ประชากรในพื้นที่ศึกษาสวน
ใหญ (60%) จะใชรถไฟฟาแทนการใชรถยนตสวนตัว  ซ่ึงจะใชรถไฟฟาในการไปซื้อของใชภายใน
บานมากกวากิจกรรมอื่นๆ และยังคาดวาจะเดินเทามาใชบริการสถานีรถไฟฟาเปนสวนใหญ 
 1.2.2   พื้นที่ศึกษาที่ 2 

  ประชากรในพื้นที่ศึกษาสวนใหญถือกรรมสิทธิ์ครอบครองรถยนตครอบครัว
ละ 1 คัน ตอครัวเรือน คือมีรถยนตครัวเรือนละ 1 คัน รอยละ 68  มีรถยนตตั้งแต 2 คันขึ้นไป รอยละ 20 
และไมมีรถยนตเลย รอยละ 12 ซ่ึงปจจุบันประชากรสวนใหญในพื้นที่ศึกษาที่ 2 อาศัยการเดินทางออก
นอกพื้นที่เพ่ือไปทํางาน หรือไปสงลูกหลานไปโรงเรียน โดยการใชรถยนตสวนตัว และรถประจําทาง
ในการเดินทางเนื่องจากพื้นที่ศึกษาเปนชุมชนที่พักอาศัยในเขตชานเมือง เชนเดียวกับพื้นที่ศึกษาที่ 1 

 ประชากรไปทํางานโดยการใชรถยนตสวนตัวรอยละ 40 ใชรถประจําทาง รอยละ 28 และ
ใชรถมอเตอรไซค รอยละ 8     สงลูก หลานไปโรงเรียนโดยการใชรถยนตสวนตัว รอยละ 20 ใชรถ
ประจําทาง รอยละ 32 ใชรถมอเตอรไซค รอยละ 8 และใชรถจักรยานในการเดินทาง รอยละ 4     ไปซ้ือ
ของใชภายในบานโดยการใชรถยนตสวนตัว รอยละ 56 ใชรถประจําทาง รอยละ 16 รถมอเตอรไซค 
รอยละ 8 ใชรถจักรยานรอยละ 8 และใชการเดินเทา รอยละ 4     เดินทางไปซื้อกับขาวที่ตลาดโดยการ
เดินเทา รอยละ 24 ใชรถจักรยาน รอยละ 24 ใชรถยนต รอยละ 20 ใชรถประจําทาง รอยละ 16 และใช
รถมอเตอรไซค รอยละ 4  

 สําหรับในอนาคตหากมีรถไฟฟาสายสีแดงเกิดขึ้นบริเวณรอบแหลงที่พักอาศัย และเปนอีก
หนึ่งทางเลือกของการเดินทางของประชากรในพื้นที่ศึกษา จากการเก็บขอมูลจากแบบสอบถามพบวา
พ้ืนท่ีศึกษาที่ 2 ใหความสําคัญ และคาดวาจะใชบริการรถไฟฟาแทนการใชรถยนตสวนตัว โดยจะใช
รถไฟฟาแทนการใชรถยนตสวนตัว ถึงรอยละ 44 และอาจจะใชรถไฟฟาแทนการใชรถยนตสวนตัว 
รอยละ 56      ซึ่งประชากรในพื้นที่จะใชรถไฟฟาไปซื้อของใช รอยละ 28 ไปทํางาน รอยละ 28 ไป
โรงเรยีน หรือไปสงลูก หลาน รอยละ 16 ไปจายกับขาว รอยละ 8  

 สําหรับการเดินทางจากที่พักอาศัยมายังสถานีรถไฟฟานั้น พื้นที่ศึกษาที่ 2 เปนพื้นที่ ที่มี
ระยะทางการเดินเทาตั้งแต 400-600 เมตร ประชากรสวนใหญจึงคาดวาจะเดินเทามาใชบริการรถไฟฟา 
โดยใชการเขาถึงสถานีรถไฟฟาดวยการเดินเทา รอยละ 48 ใชรถมอเตอรไซคในการเขาถึงสถานี
รถไฟฟา รอยละ 28 ใชรถจักรยาน รอยละ 12 ใชรถรับจาง รอยละ 8 และใชรถยนตสวนตัวในการเขาถึง
สถานีรถไฟฟา รอยละ 4 (ดูตารางที่ 3) 
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 สรุปพื้นที่ศึกษาที่ 2 เปนครัวเรือนที่ถือกรรมสิทธิ์การครอบครองรถยนตครัวเรือนละ 1 คัน 
และสวนใหญเดินทางออกนอกพื้นท่ีเพ่ือไปทํางาน หรือไปซื้อของใชภายในบานดวยการใชรถยนต
สวนตัวเปนหลัก และใชรถประจําทางในการเดินทางไปสงลูกหลานไปโรงเรียน สวนการเดินทางไป
ตลาดเพื่อซื้อกบัขาว ดวยการเดินเทา และการใชรถจักรยาน 

 ในอนาคตหากมีรถไฟฟาเกิดขึ้นยังบริเวณแหลงที่พักอาศัย ประชากรในพื้นที่ศึกษาเกือบ
ครึ่งจะใชรถไฟฟาแทนการใชรถยนตสวนตัว (44%) ซึ่งสวนใหญจะใชรถไฟฟาในการไปซื้อของใช
ภายในบานเชนเดียวกับพื้นที่ศึกษาที่ 1 และยังคาดวาจะเดินเทา และใชรถมอเตอรไซคมาใชบริการ
สถานีรถไฟฟาเปนสวนใหญ 

1.2.3  พื้นท่ีศึกษาที่ 3 
  ประชากรในพื้นที่ศึกษาสวนใหญถือกรรมสิทธิ์ครอบครองรถยนตครอบครัว

ละ 1 คัน ตอครัวเรือน คือมีรถยนตครัวเรือนละ 1 คัน รอยละ 64  มีรถยนตตั้งแต 2 คันขึ้นไป รอยละ 12 
และไมมีรถยนตเลย รอยละ 24 ซ่ึงปจจุบันประชากรสวนใหญในพื้นที่ศึกษาที่ 2 อาศัยการเดินทางออก
นอกพื้นที่เพ่ือไปทํางาน หรือไปสงลูกหลานไปโรงเรียน โดยการใชรถยนตสวนตัว และรถประจําทาง
ในการเดินทาง เนื่องจากพื้นท่ีศึกษาเปนชุมชนที่พักอาศัยในเขตชานเมืองเชนเดียวกับพื้นที่ศึกษาทั้ง 2 

 ประชากรไปทํางานโดยการใชรถยนตสวนตัวรอยละ 48 ใชรถประจําทาง รอยละ 28 และ
ใชรถจักรยาน รอยละ 4     สงลูก หลานไปโรงเรียนโดยการใชรถยนตสวนตัว รอยละ 44 ใชรถประจํา
ทาง รอยละ 8 ใชรถมอเตอรไซค รอยละ 8 และใชรถจักรยานในการเดินทาง รอยละ 4  ไปซ้ือของใช
ภายในบานโดยการใชรถยนตสวนตัว รอยละ 36 ใชรถจักรยาน รอยละ 28 ใชรถประจําทาง รอยละ 20 
และใชรถมอเตอรไซค รอยละ 12      เดินทางไปซื้อกับขาวที่ตลาดโดยการใชรถจักรยาน รอยละ 36 ใช
รถยนต รอยละ 24 ใชการเดินเทา รอยละ 24 ใชรถประจําทาง รอยละ 8 และใชรถมอเตอรไซค รอยละ 8 

 สําหรับในอนาคตหากมีรถไฟฟาสายสีแดงเกิดขึ้นบริเวณรอบแหลงที่พักอาศัย และเปนอีก
หนึ่งทางเลือกของการเดินทางของประชากรในพื้นที่ศึกษา จากการเก็บขอมูลจากแบบสอบถามพบวา
พ้ืนท่ีศึกษาที่ 3 ใหความสําคัญ และคาดวาจะใชบริการรถไฟฟาแทนการใชรถยนตสวนตัว โดยจะใช
รถไฟฟาแทนการใชรถยนตสวนตัว รอยละ 12 และอาจจะใชรถไฟฟาแทนการใชรถยนตสวนตัว รอย
ละ 88   ซึ่งประชากรในพื้นที่จะใชรถไฟฟาไปซื้อของใช รอยละ 64 ไปจายกับขาวตามหางสรรพสินคา 
รอยละ 24 ไปทํางาน รอยละ 4 ไปโรงเรียน หรือไปสงลูก หลาน รอยละ 4  
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 สําหรับการเดินทางจากที่พักอาศัยมายังสถานีรถไฟฟานั้น พื้นที่ศึกษาที่ 3 เปนพื้นที่ ที่มี
ระยะทางการเดินเทาตั้งแต 600 เมตร ขึ้นไป ประชากรสวนใหญจึงคาดวาจะเดินเทามาใชบริการ
รถไฟฟา โดยใชการเขาถึงสถานีรถไฟฟาดวยการใชรถจักรยาน รอยละ 36 ใชรถยนตในการเขาถึง รอย
ละ 28 ชาการเขาถึงสถานีรถไฟฟาดวยการเดินเทา รอยละ 28 และใชรถมอเตอรไซคในการเขาถึงสถานี
รถไฟฟา รอยละ 8 (ดูตารางที่ 3) 

 สรุปพื้นที่ศึกษาที่ 3 เปนครัวเรือนที่ถือกรรมสิทธิ์การครอบครองรถยนตครัวเรือนละ 1 คัน 
และสวนใหญเดินทางออกนอกพื้นที่เพ่ือไปทํางาน ไปรับ-สง ลูกหลานที่โรงเรียน หรือไปซ้ือของใช
ภายในบานดวยการใชรถยนตสวนตัวเปนหลัก สวนการเดินทางไปตลาดเพื่อซื้อกับขาว พื้นที่ศึกษาที่ 3 
เลือกเดินทางการใชรถจักรยาน รถยนต และเดินเทา 

 ในอนาคตหากมีรถไฟฟาเกิดขึ้นยังบริเวณแหลงท่ีพักอาศัย ประชากรในพื้นที่ศึกษาสวน
ใหญยังใชรถยนตในการเดินทาง มีเพียงสวนนอยที่แนใจวาจะใชรถไฟฟาแทนการใชรถยนตสวนตัว 
(12%)  แตอยางไรก็ดีประชากรในพื้นท่ีศึกษาอีก รอยละ 88 กลาววาอาจจะใชรถไฟฟาแทนการใช
รถยนตสวนตัวเปนบางโอกาส และสําหรับการใชรถไฟฟาน้ันจะใชในการไปซื้อของใชภายในบาน
เชนเดียวกับพื้นที่ศึกษาทั้ง 2 พ้ืนที่  และยังคาดวาจะใชรถจักรยาน และรถยนตมาจอดที่สถานีรถไฟฟา
แทนการเดินเทาเปนสวนใหญ ทั้งนี้เนื่องจากเปนพ้ืนท่ีศึกษาที่มีระยะทางการเดินเทาท่ีไกลกวาพ้ืนที่
ศึกษาทั้ง 2 พื้นที่ 
ตารางที่ 3  ตารางแสดงการเปรียบเทียบลกัษณะพฤติกรรมการเดินทางประชากรกลุมตัวอยาง 
 

สวนที ่2 
พ.ท.ท่ี 1  

(%) 
พ.ท.ท่ี2   

(%) 
พ.ท.ท่ี 3 

(%) 

ไมมีรถ 32 12 24 
1 คัน 52 68 64 
2 คัน 16 12 12 

1 
  
  
  

ครัวเรือนมีพาหนะ 
  
  
  มากกวา 2 คัน 0 8 0 
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ตารางที่ 3  (ตอ) 
 

สวนที ่2 
พ.ท.ท่ี 1  

(%) 
พ.ท.ท่ี2   

(%) 
พ.ท.ท่ี 3 

(%) 

รถยนต 36 40 48 
รถมอเตอรไซค 12 8 0 
รถประจําทาง 32 28 28 
รถจักรยาน 0 0 4 

2 
  
  
  
  

การเดินทางไปทํางานโดย 
  
  
  
  การเดินเทา 0 0 0 

รถยนต 32 20 44 
รถมอเตอรไซค 16 8 8 
รถประจําทาง 16 32 8 
รถจักรยาน 0 4 4 

3 
 

การไปโรงเรยีน/ 
สงลูกหลานโดย 
  
  
  
  การเดินเทา 0 0 0 

รถยนต 36 56 36 
รถมอเตอรไซค 16 8 12 
รถประจําทาง 36 16 20 
รถจักรยาน 4 8 28 

4 
  
  
  
  

การไปซื้อของใชภายในบาน
โดย 
  
  
   การเดินเทา 0 4 0 

รถยนต 8 20 24 
รถมอเตอรไซค 20 4 8 
รถประจําทาง 24 16 8 
รถจักรยาน 8 24 36 

5 
  
  
  
  

การไปตลาดเพื่อซ้ือกับขาวโดย 
  
  
  
  การเดินเทา 32 24 24 
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ตารางที่ 3  (ตอ) 
 

สวนท่ี 2 
พ.ท.ท่ี 1  

(%) 
พ.ท.ท่ี2   

(%) 
พ.ท.ท่ี 3 

(%) 
ใช 60 44 12 
อาจจะใช 40 56 88 

6 
  
  

หากมีเสนทางรถผานยังแหลง 
ที่พักอาศัยของทาน แลวทาน 
จะใชรถไฟฟาไหม ไมใช 0 0 0 

ไปทํางาน 20 28 4 
ไปโรงเรียน/สงลูก 16 16 4 
ซื้อของ 40 28 64 
จายกับขาว 4 8 24 

7 
  
  
  
  

ใชรถไฟฟาไปไหนบาง 
  
  
  
  อ่ืนๆ 20 20 4 

รถยนต 4 4 28 
รถมอเตอรไซค 24 28 8 
ขนสงมวลชน 0 8 0 
รถจักรยาน 0 12 36 
การเดินเทา 72 48 28 

8 
  
  
  
  
  

การเดินทางจากที่พักมายัง 
สถานรีถไฟฟาดวยวธิีใด 
  
  
  
  อ่ืนๆ 0 0 0 

ขอมูลจากการสํารวจแบบสอบถาม 
 

1.2.4  เปรียบเทียบพฤติกรรมการเดินทางทั้ง  3  พื้นที่ 
   จากการศึกษาขอมูลลักษณะพฤติกรรมการเดินทางของประชากรในพื้นที่

ศึกษาทั้ง 3 พื้นที่ พบวาประชากรในพื้นที่ศึกษาทั้ง 3 พื้นที่ ใชรถยนตสวนตัว และใชรถประจําทางใน
การเดินทางเปนประจํา จากตารางที่ 5.1.2 จะเห็นไดวา  พื้นที่ศึกษาที่ 1 มีการใชรถประจําทางในการ
เดินทางมากกวาพื้นท่ีศึกษาที่ 2 และพื้นที่ศึกษาที่ 3  ทั้งนี้อาจเปนเพราะพื้นท่ีศึกษาที่ 1 มีพ้ืนที่ ที่อยูใกล
กับสถานีรถประจําทาง และมีระยะทางการเดินที่ใกลกวา ทั้ง 2 พื้นที่  สวนการเดินทางไปตลาดเพื่อซ้ือ
กับขาวน้ัน พบวา พ้ืนที่ศึกษาที่ 1 มีการใชรถยนตสวนตัวที่นอยมาก และใชการเดินเทาเพ่ือไปซื้อ
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กับขาวมากกวาพ้ืนที่ศึกษา ทั้ง 2 พ้ืนที่ สวนพื้นที่ศึกษาที่ 2 และพ้ืนที่ศึกษาที่ 3 เลือกการเดินทางไป
ตลาดเพื่อซื้อกับขาว โดยการใชรถจักรยาน และรถยนตสวนตัวในการเขาถึงพื้นท่ี  

 สําหรับในอนาคตหากมีรถไฟฟาสายสีแดงเกิดขึ้นบริเวณรอบแหลงที่พักอาศัย และเปนอีก
หนึ่งทางเลอืกในการเดินทางของประชากรในพื้นที่ศึกษา พบวากลุมตัวอยางในพื้นที่ศึกษาทั้ง 3 พ้ืนที่มี
แนวโนมวาจะใชหรืออาจจะใชรถไฟฟาแทนการใชรถยนตสวนตัวทั้งหมด ซึ่งความแนนอนของการใช
รถไฟฟานั้นขึ้นอยูกับระยะหางจากสถานีรถไฟฟาของแตละพื้นที่ศึกษา โดยพ้ืนที่ศึกษาที่ 1 ท่ีใกลสถานี
รถไฟฟามากที่สุดนั้นพบวา กลุมตัวอยางมีความแนนอนที่จะใชรถไฟฟามากกวา พื้นที่ศึกษาที่ 2 และ
พ้ืนท่ีศึกษาที่ 3  และโดยสวนใหญน้ันจะใชรถไฟฟาในการไปซื้อของใชภายในบาน เนื่องจากแหลงซ้ือ
ของเปนสถานที่ ที่ยืดหยุนได คือประชากรสามารถเลือกเดินทางไปยังแหลงท่ีมีเสนทางรถไฟฟาผานได 
ในขณะที่สถานที่ ทํางาน และโรงเรียนเปนสถานที่ ท่ีไมสามารถปรับเปลี่ยนใหมาอยูในเสนทางของ
รถไฟฟาได  

 ในการเขาถึงพื้นที่บริการของสถานีรถไฟฟานั้น พื้นที่ศึกษาทั้ง 3 พ้ืนที่ มีการเดินทางมาใช
บริการสถานีรถไฟฟาที่แตกตางกัน กลาวคือ พื้นที่ศึกษาที่ 1 ท่ีมีระยะทางการเดินเทาที่ใกลที่สุด 400 
เมตร หรือมีท่ีพักอาศัยอยูใกลกับสถานีรถไฟฟามากที่สุด มีโอกาสที่จะเดินเทา (72%) และใชบริการ
รถไฟฟา (60%) มากกวาพ้ืนท่ีศึกษาที่อยูไกลจากสถานีรถไฟฟาท้ัง 2 พ้ืนท่ี  สวนพื้นที่ศึกษาที่ 2 เปน
พ้ืนท่ีศึกษาที่มีระยะทางการเดินเทาตั้งแต 400-600 เมตร น้ันซ่ึงอยูไกลกวาพ้ืนท่ีศึกษาที่ 1 เล็กนอย มี
โอกาสที่จะเดินเทา (48%) และใชรถไฟฟา  (44%)  แทนการใชรถยนตสวนตัวน้ันนอยกวาพื้นที่ศึกษาที่ 
1  พ้ืนที่ศึกษาที่ 3 เปนพื้นที่ศึกษาที่มีระยะทางการเดินเทาที่ไกลที่สุด คือตั้งแต 600 เมตร ขึ้นไป ซึ่งเปน
พ้ืนท่ี ที่มีแหลงที่พักอาศัยไกลจากสถานีรถไฟฟารังสิต ทําใหมีโอกาสที่จะเดินเทา (28%) และใชบริการ
รถไฟฟา (12%) แทนการใชรถยนตสวนตัวนอยกวาพื้นที่ศึกษาทั้ง 2 พ้ืนท่ี ซึ่งมีระยะทางการเดินเทา 
และตัวบานที่ใกลกับสถานีรถไฟฟา  

 กลาวโดยสรุปคือ พื้นที่ศึกษาที่อยูใกลกับสถานีรถไฟฟา จะมีโอกาสใชรถไฟฟามากกวา
พ้ืนท่ีศึกษาที่อยูไกลจากรถไฟฟา และจะมีโอกาส ที่จะเดินเทาเขามาใชบริการสถานีรถไฟฟามากกวา
พ้ืนท่ี ที่มีระยะทางในการเดินเทาที่ไกล 
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 1.3   ปจจัยทางกายภาพที่มีผลตอทัศนคติการตัดสินใจเดินเทาของประชากรในพื้นที่
ศึกษา 

 จากการลงสํารวจและเก็บขอมูลจากแบบสอบถามพบวา นอกจากระยะทางการเดินเทาแลว
ยังพบวาปจจยัที่สงผลตอทัศนคติในการตดัสินใจทีจ่ะเดนิเทานั้นยังมี สภาพอากาศ ความรมรื่นของ
พ้ืนท่ีศึกษา ทางเทาที่ดีมีคุณภาพ รวมถึงความปลอดภัยในการเดินเทาภายในพื้นที่ (ดูตารางที่ 4) 

 เนื่องจากพื้นทีศ่กึษาทั้ง 3 พืน้ที่ มีระยะทางการเดินเทาไมเทากันจึงสงผลตอทัศนคตใินการ
ตัดสินใจเดินเทาที่ไมเหมือนกัน 

1.3.1  พื้นท่ีศึกษาที่ 1 
  พื้นที่ศึกษาที่ 1 มีระยะทางการเดินเทาจากแหลงที่พักอาศัยถึงสถานรีถไฟฟา 

ไมเกิน 400 เมตร จึงมีผลตอการตดัสินใจที่จะไมเดินเทามาใชบรกิารสถานรีถไฟฟาในระดับนอย แต
เริ่มคํานึงถึงสภาพอากาศ ความรมรืน่ของตนไม คุณภาพของทางเทา ไมมีสิ่งของวางเกะกะบนทางเทา 
ไมมีนํ้าทวมขงับนทางเทา และแสงสวางทีใ่ชเดินเทาในยามค่ําคืน ในระดับปานกลาง สวนลักษณะทาง
กายภาพอยางอื่น เชนไมมทีางเทาใชเดนิ หรือขาดความตอเนื่องของทางเทา ซอยท่ีใชเดินเทามีขนาด
แคบ สุขภาพไมเอ้ืออํานวย หรือแมแตสถานีรถไฟฟาจะมีท่ีจอดรถมากเพียงพอตอการใชบริการกต็าม ก็
มีผลตอการตัดสินใจที่จะไมเดินในระดับนอย (ดูตารางที่ 4) 

1.3.2  พื้นท่ีศึกษาที่ 2 
  พื้นที่ศึกษาที่ 2 มีระยะทางการเดินเทาจากแหลงที่พักอาศัยถึงสถานรีถไฟฟา 

ตั่งแต 400-600 เมตร จึงมีผลตอการตัดสินใจท่ีจะไมเดินเทามาใชบริการสถานรีถไฟฟาในระดบัปาน
กลาง แตเริ่มคํานึงถึงสภาพอากาศ ความรมรื่นของตนไม และแสงสวางที่ใชเดนิเทาในยามค่ําคนืใน
ระดับมาก และคุณภาพของทางเทา น้ําทวมขังบริเวณทางเทา ซอยที่ใชเดินเทามีขนาดแคบ หรือรถท่ีวิ่ง
ในชุมชนดวยความเร็วมผีลตอการตดัสินใจที่จะเดินหรือไมเดินในระดบัปานกลาง สวนลกัษณะทาง
กายภาพอยางอื่น เชนไมมีทางเทาใชเดนิ หรือขาดความตอเนื่องของทางเทา สุขภาพไมเอื้ออํานวย หรือ
แมแตสถานรีถไฟฟาจะมีทีจ่อดรถมากเพยีงพอตอการใชบริการกต็าม ก็มีผลตอการตัดสินใจทีจ่ะไมเดิน
ในระดบันอย เชนเดยีวกับพืน้ท่ีศึกษาที่ 1 (ดูตารางที่ 4) 

1.3.3  พื้นท่ีศึกษาที่ 3 
  พื้นที่ศึกษาที่ 3 มีระยะทางการเดินเทาจากแหลงที่พักอาศัยถึงสถานรีถไฟฟา 

ตั่งแต 600 เมตรขึ้นไป จึงมผีลตอการตัดสินใจท่ีจะไมเดินเทามาใชบริการสถานรีถไฟฟาในระดบัปาน
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กลาง แตเริ่มคาํนึงถึงสภาพอากาศ ความรมรื่นของตนไม ทางเทาไมมีคณุภาพ ไมมีทางสําหรับคนพิการ 
แสงสวางที่ใชเดินเทาในยามค่ําคืนและความพอเพียงของที่จอดรถในสถานรีถไฟฟาในระดับมาก แตให
ความสําคัญตอการไมมีทางเดินเทา ทางเทาขาดความตอเนื่อง ซอยท่ีใชเดินเทามีขนาดแคบ มีผลตอการ
ตัดสินใจทีจ่ะเดินหรือไมเดนิในระดับนอย สวนสุขภาพไมเอ้ืออํานวย ก็มีผลตอการตดัสินใจทีจ่ะไมเดิน
ในระดบันอย เชนเดยีวกับพืน้ท่ีศึกษาที่ 1 และพื้นที่ศกึษาท่ี 2 (ดูตารางที่ 4) 

1.3.4  เปรียบเทียบพื้นที่ศกึษาทั้ง 3 พ้ืนที ่
  จากตารางที่ 4 จะเห็นไดวา พ้ืนที่ศึกษาที่ 1 คิดวาระยะทาง และสภาพอากาศมี

ผลเพียงปานกลางตอการตัดสินใจเดินเทาเพราะพื้นที่ศึกษาที่ 1 อยูในรัศมีการเดินเทาไมเกิน 400 เมตร 
ซ่ึงเปนระยะทางที่ใกลท่ีสุดในการเขาถึงสถานีรถไฟฟาในขณะที่พ้ืนที่ศึกษาที่ 2 และ พ้ืนที่ศึกษาที่ 3 คิด
วานอกจากระยะทางที่มีผลมากตอการตัดสินใจเดินเทาแลวยังมีปจจัยอ่ืนท่ีเขามาเปนตัวแปรสําคัญตอ
การเดินเทาซึ่งไดแก สภาพอากาศรอน ขาดความรมรื่นของตนไม ทางเทาไมมีคุณภาพ นํ้าทวมบน
เสนทางการเดินเทา รวมถึงแสงสวางในยามค่ําคืนระหวางทางเดินเทา  

 นอกจากประชากรในพื้นที่ศึกษาที่ 2 และพื้นที่ศึกษาท่ี 3 จะคํานึงถึงลักษณะทางกายภาพที่
เอ้ืออํานวยตอการเดินเทา สภาพอากาศ และความปลอดภัยแลว สถานที่จอดรถยังเปนสิ่งอํานวยความ
สะดวกที่สําคัญในการตัดสินใจเดินเทาไปใชบริการสถานีรถไฟฟาของประชากรในพื้นท่ีศึกษาที่ 2 และ
พ้ืนท่ีศึกษาที่ 3  

 ดังนั้นอาจกลาวโดยสรุปไดวาปจจัยที่มีผล และสงผลตอการตัดสินใจที่จะเลือกเดินเทามา
ใชบริการสถานีรถไฟฟามากที่สุดของพื้นที่ศึกษาทั้ง 3 พื้นที่ คือสภาพอากาศที่รอนอบอาว ขาดความรม
รื่นของตนไมในเสนทางของการเดินเทา และแสงสวางที่ไมเพียงพอในยามค่ําคืน สวนปจจัยท่ี 2 ที่
รองลงมาจากสภาพอากาศ และความรมรื่นนั้นคือ คุณภาพของทางเดินเทา และทางสําหรับคนพิการ 
สวนปจจัยท่ีสุดทายที่ประชากรในพื้นท่ีศึกษาคํานึงถึงคือ สิ่งอํานวยความสะดวกของทางเดินเทา และ
ความเพียงพอของที่จอดรถ 
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ตารางที่ 4 ตารางแสดงการเปรียบเทียบลักษณะกายภาพทีม่ีผลตอการตัดสินใจเดนิเทา 
 

พื้นท่ีศึกษาที่ 1 พื้นที่ศึกษาท่ี 2 พื้นท่ีศึกษาที่ 3 รวม ปจจัยท่ีมผีลตอการ 
ตัดสินใจเดนิเทา Mean StD. Mean StD. Mean StD. Mean 

1 ระยะทาง 2.44 1.16 3.48* 1.19 3.12* 0.73 3.01* 

2 สภาพอากาศรอน 3.36* 1.22 3.96** 1.02 4.12** 0.67 3.81** 

3 ขาดความรมรืน่ของตนไม 3.36* 1.32 4.04** 0.84 4.20** 0.41 3.87** 

4 ซอยแคบ 2.20 1.12 2.84 1.34 2.08 0.76 2.37 

5 ไมมีทางเทาใหเดิน 2.36 1.19 2.52 1.33 1.64 0.95 2.17 

6 ขาดความตอเนื่องของทางเทา 2.36 1.08 2.24 1.23 1.64 0.76 2.08 

7 ไมมีทางสําหรับคนพิการ 3.40* 1.23 3.12* 1.30 4.20** 0.76 3.57* 

8 ทางเทาไมมีคณุภาพ 3.40* 1.29 3.24* 1.05 4.04** 0.68 3.56* 

9 มีของวางขวางทางเทา 3.08* 0.10 3.08* 1.04 2.88 0.67 3.01 

10 นํ้าทวมขังทางเดินเทา 3.36* 1.16 3.52* 1.56 3.68** 0.63 3.52* 

11 ความเพยีงพอของที่จอดรถ 2.56 1.53 2.6 1.29 3.88** 1.20 3.01* 

12 รถในโครงการวิ่งเรว็ 3.00 1.32 3.04* 1.72 3.24 0.83 3.09* 

13 ขาดแสงสวางยามค่ําคืน 3.44* 1.19 3.80** 1.23 4.16** 0.69 3.80** 

14 สุขภาพไมเอ้ืออํานวย 2.24 1.42 2.52 1.23 2.00 1.04 2.25 

15 ไมชอบเดิน 2.40 1.35 2.60 1.26 2.08 1.00 2.36 
5*** = มากที่สุด, 4** = มาก, 3* = ปานกลาง, 2 = นอย, 1 = นอยที่สุด  
 

 จากการตอบแบบสอบถามทางดานปจจยัทางกายภาพที่มผีลตอการตัดสินใจเดนิเทาของ
พ้ืนท่ีศึกษาทั้ง 3 พ้ืนที่พบวา นอกจากระยะทางในการเดนิเทาที่มีผลตอการตดัสินใจทีจ่ะเดนิเทาไปใช
สถานรีถไฟฟาแลว ยังพบปจจัยทางดานสภาพอากาศ ความรมรื้นและรมเงาของตนไมน้ันก็มผีลตอการ
ท่ีจะตัดสินใจเดินของประชากรในพืน้ท่ีศึกษาทั้ง 3 พ้ืนที ่
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 ดังนั้นถาหากพื้นท่ีศึกษาทั้งหมดมีลักษณะทางกายภาพและสภาพแวดลอมที่ดีเหมาะสมกับ
การเดินเทาแลว ยกเวนแตระยะทางการเดินเทาที่แตกตางกันซ่ึงไดคําตอบแตละพื้นที่ศึกษาดังนี้ 

 พื้นที่ศึกษาที่ 1 จะเดินเทามาใชบริการสถานีรถไฟฟารอยละ 56 ไมเดินรอยละ 4 และอาจจะ
เดินเปนบางโอกาสรอยละ 40 (ดูตารางที่ 5) 

 พื้นที่ศึกษาที่ 2 จะเดินเทามาใชบริการสถานีรถไฟฟารอยละ 52 ไมเดินรอยละ 12 และ
อาจจะเดินเปนบางโอกาสรอยละ 36 (ดูตารางที่ 5) 

 พื้นที่ศึกษาที่ 3 จะเดินเทามาใชบริการสถานีรถไฟฟารอยละ 20 และอาจจะเดินเปนบาง
โอกาสรอยละ 80 เนื่องจากเปนพ้ืนที่ท่ีมีระยะทางการเดินเทาท่ีไกลกวา 600 เมตร (ดูตารางที่ 5) 
ตารางที่ 5 ตารางแสดงการเปรียบเทียบการตัดสินใจเดินของพื้นที่ศึกษา 
 

ถาปจจัยทางกายภาพดีทั้งหมดยกเวนระยะทางท่ีแตกตางกันคุณจะเดนิไหม 

 พื้นที่ศึกษาที่ 1 พื้นที่ศึกษาที่ 2 พื้นที่ศึกษาที่ 3 

เดิน 56 52 20 

อาจจะเดิน 40 36 80 

ไมเดิน 4 12 0 
ขอมูลจากการสํารวจภาคสนาม และแบบสอบถาม 
 
2.  การวิเคราะหความสัมพันธของตวัแปร และการทดสอบสมมุติฐาน 

 การวิเคราะหขอมูลจากพื้นท่ีศึกษามีประเด็นของการวิจัยที่เกี่ยวของกับ ระยะทางที่หางจาก
จุดศูนยกลางของสถานีรถไฟฟาท่ีแตกตางกัน มีผลตอการเดินทางมาใชสถานีรถไฟฟาที่แตกตางกัน
ออกไป โดยมีผลการวิเคราะหขอมูลจากกลุมตัวอยาง เพ่ือช้ีใหเห็นถึงระยะทางการเดินเทาที่เหมาะสม
ของคนในชุมชน 

2.1 การวิเคราะหขอมูลหาความสัมพันธองตัวแปร 
 การวิเคราะหขอมูลเบื้องตนไดวิเคราะหหาความสัมพันธของลักษณะประชากรที่มีผล

ตอการใชรถไฟฟาแทนการใชรถยนตสวนตัว และการเดินเทาเขาถึงสถานีรถไฟฟา ซึ่งจะใชการ
วิเคราะหหาความสัมพันธของตัวแปร โดยการใช Correlations เพื่อหาคาความสัมพันธกันทางสถิติ 
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 จากตารางที่ 6 ตารางแสดงความสัมพันธระหวางตัวแปรซ่ึงตัวแปรที่มีผลตอการใช
รถไฟฟานั้นคืออายุของประชากรในพื้นที่ศึกษา พบวาประชากรที่มีอายุมากมีแนวโนมท่ีจะใชรถไฟฟา
มากกวาประชากรที่มีอายุนอย และตัวแปรที่มีความสัมพันธกันอีกคูหนึ่งคือ รายไดกับการครอบครอง
รถยนตซึ่งมีความสอดคลองกัน แตรายไดกับการมีรถยนตไมมีผลตอการใชรถไฟฟาในการเดินทาง  

 นอกจากนี้แลว ตารางท่ี 6 แสดงใหเห็นวาไมพบ ลักษณะประชากรมีผลตอการตัดสินใจ
เลือกที่จะเดินเทาไปใชบริการสถานีรถไฟฟา ดังนั้นจึงมีเพียงแตระยะทางเทานั้นที่มีผลตอการเดินเทา 
และอาจกลาวไดวาการตัดสินใจที่จะเดินหรือไมเดินนั้นขึ้นอยูกับความแตกตางของระยะทาง 
ตารางที่ 6 ลักษณะของตัวแปรท่ีมีความสัมพันธกันทางสถิติ 
 

Correlations 
  ใชรถไฟฟา จะเดินไหม เพศ อายุ การศึกษา รายได มีรถ 

ใชรถไฟฟา Pearson Correlation 1.000 0.313 0.333 0.408* 0.000 0.176 0.170 

  Sig. (2-tailed)   0.128 0.103 0.043 1.000 0.400 0.418 

  N 25.000 25.000 25.000 25.000 25.000 25.000 25.000 

จะเดนิไหม Pearson Correlation 0.313 1.000 -0.171 0.035 0.366 -0.064 0.112 

  Sig. (2-tailed) 0.128   0.415 0.869 0.072 0.762 0.595 

  N 25.000 25.000 25.000 25.000 25.000 25.000 25.000 

เพศ Pearson Correlation 0.333 -0.171 1.000 0.102 -0.102 -0.066 -0.291 

  Sig. (2-tailed) 0.103 0.415   0.627 0.627 0.754 0.159 

  N 25.000 25.000 25.000 25.000 25.000 25.000 25.000 

อาย ุ Pearson Correlation 0.408* 0.035 0.102 1.000 0.250 0.216 0.134 

  Sig. (2-tailed) 0.043 0.869 0.627   0.228 0.300 0.525 

  N 25.000 25.000 25.000 25.000 25.000 25.000 25.000 

การศึกษา Pearson Correlation 0.000 0.366 -0.102 0.250 1.000 0.040 0.104 

  Sig. (2-tailed) 1.000 0.072 0.627 0.228   0.848 0.621 

  N 25.000 25.000 25.000 25.000 25.000 25.000 25.000 

รายได Pearson Correlation 0.176 -0.064 -0.066 0.216 0.040 1.000 0.435* 

  Sig. (2-tailed) 0.400 0.762 0.754 0.300 0.848   0.030 

  N 25.000 25.000 25.000 25.000 25.000 25.000 25.000 
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ตารางที่ 6 (ตอ) 
 

Correlations 
  ใชรถไฟฟา จะเดินไหม เพศ อายุ การศึกษา รายได มีรถ 

มีรถ Pearson Correlation 0.170 0.112 -0.291 0.134 0.104 
0.4351

* 1.000 

  Sig. (2-tailed) 0.418 0.595 0.159 0.525 0.621 0.030   

  N 25.000 25.000 25.000 25.000 25.000 25.000 25.000 

*. Correlation is significant at the 0.05 level (2-tailed). 

**. Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed). 

ขอมูลจากการคํานวณดวย SPSS 
 

2.2 การทดสอบสมมุติฐาน  
 จากการศึกษางานวิจัย นํามาสูการตั้งสมมุติฐาน และการตอบสมมุติฐานของงานวิจัย

ท่ีวา 
 สมมุติฐาน 

  1. หากมีเสนทางรถไฟฟาเกิดขึ้นและผานยังบริเวณรอบๆ ที่พักอาศัยแลวประชากรใน
พ้ืนท่ีศึกษาจะหันมาใชบริการรถไฟฟาแทนการใชรถยนตสวนตัว 
  2. ประชากรในพื้นท่ีศึกษาจะเดินเทาไปใชบริการสถานีรถไฟฟาในรัศมีการเดินเทาที่
เหมาะสม 
 การตอบสมมุติฐาน 
  1.  เมื่อมีรถไฟฟาเกิดขึ้นบริเวณรอบชุมชนที่พักอาศัย จากการสํารวจและเก็บรวบรวม
ขอมูลพบวาประชากรในพื้นที่ศึกษาทั้งหมด (100%) จะใชหรืออาจจะใชรถไฟฟาในการเดินทาง แทน
การใชรถยนตสวนตัว (ดูจากตารางที่ 3) ซ่ึงความแนนอนในการใชรถไฟฟานั้นขึ้นอยูกับระยะหางจากที่
พักอาศัยถึงสถานีรถไฟฟา และวัตถุประสงคในการเดินทาง  
  2. ประชากรจะเดินเทาเมื่ออยูใกลกับสถานีรถไฟฟา และจากการศึกษาพบวา ระยะทาง
ท่ีเหมาะสมในการเดินเทาของชุมชนนี้คือ ระยะทางประมาณ 400 เมตร และหากมีระยะทางการเดินเทา
เกิน 600 เมตร คนจะเดินเทาไปยังสถานีรถไฟฟานอยกวา กลุมตัวอยางที่อยูใน ระยะหาง 400 เมตร  
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3.   การอภิปรายผล 
 จากการศึกษาและวิเคราะหผลกระทบของรถไฟฟาท่ีเกิดขึ้นบริเวณรอบที่พักอาศัยน้ัน 

พบวา เมื่อมีรถไฟฟาเกิดขึ้นยังบริเวณรอบแหลงที่พักอาศัย ประชากรจะหันมาใชบริการสถานีรถไฟฟา 
แทนการใชรถยนตสวนตัวในการเดินทาง และความแนนอนในการใชรถไฟฟานั้นก็ขึ้นอยูกับระยะทาง
ในการเดินเทาไปยังสถานีของประชากรในพื้นท่ีศึกษา จะเห็นไดวากลุมตัวอยางในพื้นที่ศึกษาที่มีระยะ
ทางการเดินเทาท่ีใกลที่สุด จะมีความแนนอนในการใชรถไฟฟามากกวากลุมตัวอยางในพื้นท่ีศึกษาที่มี
ระยะทางการเดินเทาท่ีไกล หรือมีที่พักอาศัยอยูไกลจากสถานีรถไฟฟา  ซึ่งการใชรถไฟฟาของ
ประชากรในพื้นที่ศึกษานั้นขึ้นอยูกับวัตถุประสงคในการเดินทาง หรือจุดหมายปลายทางของสถานที่ 
โดยประชากรในพื้นที่สวนใหญจะใชรถไฟฟาในการเดินทางไปซื้อของใชภายในครัวเรือนมากกวาการ
เดินทางไปทํางาน หรือไปสงลูกหลานไปโรงเรียน ท้ังนี้อาจเปนไปไดวาแหลงซื้อของใชน้ันสามารถ
ยืดหยุน หรือปรับเปลี่ยนสถานที่ซื้อ ท่ีอยูในแนวเสนทางการเดินทางของรถไฟฟา ในขณะที่ สถานที่
ทํางาน และโรงเรียนนั้นไมสามารถเปลี่ยนแปลงได นอกจากนี้แลวการวิเคราะหขอมูลจากสถิติดวยการ
ใช Correlations พบวาตัวแปรที่มีความสัมพันธกับการใชรถไฟฟาก็คือ อายุ จากตาราง 6 จะเห็นไดวา
ประชากรที่มีอายุมากจะหันมาใชรถไฟฟามากกวาประชากรที่มีอายุนอย 

 สําหรับการเขาถึงสถานีรถไฟฟานั้นพื้นที่ศึกษาทั้ง 3 พ้ืนที่จะมีพฤติกรรมการเดินทางที่
แตกตางกัน ทั้งนี้เนื่องมาจากระยะทางในการเดินเทา โดยจะเห็นไดวาพ้ืนท่ีที่มีระยะทางการเดินเทาที่
ใกลที่สุด อยางพื้นที่ศึกษาที่ 1 จะเลือกเดินเทามาใชบริการสถานีรถไฟฟา ในขณะที่พ้ืนท่ี ที่มีท่ีพักอาศัย
อยูไกลจากสถานีรถไฟฟานั้น อยางพื้นที่ศึกษาที่ 2 และพื้นที่ศึกษาที่ 3 นั้นจะมีโอกาสที่จะเดินนอยกวา
พ้ืนท่ีศึกษาที่ 1 และจะเลือกการเขาถึงสถานีรถไฟฟาดวยยานพาหนะที่มีความสะดวก และคลองตัวกวา
การเดินเทา 

 นอกจากนี้แลวยังพบวาหากลักษณะทางกายภาพของพื้นที่ศึกษาทั้ง 3 พื้นที่นั้น ดีเทากัน
หมด ก็จะเห็นไดวา พ้ืนที่ศึกษาที่มีระยะทางที่ใกลสถานีท่ีสุดอยางพ้ืนที่ศึกษาที่ 1 มีระยะทาง ไมเกิน 
400 เมตร จะเดินเทามาใชรถไฟฟา รอยละ 56 พื้นท่ีศกึษาที่ 2 ซึ่งอยูหางจากสถานีรถไฟฟามากกวาพ้ืนที่
ศึกษาที่ 1 คือมีระยะทางการเดินเทาตั้งแต 400-600 เมตร นั้นจะเดินมาใชรถไฟฟา รอยละ52 และพ้ืนที่
ศึกษาที่มีระยะทางการเดินเทาหรือที่พักอาศัยที่ไกลที่สุดนั้น คือมีระยะทางการเดินเทาตั้งแต 600 เมตร
ขึ้นไป จะเดินเทามาใชรถไฟฟา รอยละ 20   
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 จึงอาจกลาวโดยสรุปไดวาถึงแมลักษณะทางกายภาพจะดีทั้งหมดแลวก็มีเพียงแตบานที่อยู
ใกลกับตัวสถานีรถไฟฟา หรือมีระยะทางการเดินเทา ที่ใกลจะมีโอกาสเดินเทามาใชรถไฟฟา มากกวา
บานท่ีมีระยะทางการเดินเทาที่ไกลจากตัวสถานีรถไฟฟา ดังนั้นระยะทางในการเดินเทาจึงเปนปจจัยที่
สําคัญตอการตัดสินใจของประชากรในพื้นท่ีศึกษาวาจะเดิน หรือไมเดิน  และไมมีปจจัยทางดานใด 
หรือองคประกอบทางสภาพแวดลอม ที่มีผลตอการตัดสินใจเดินเทา หรือการใชรถไฟฟา ของประชากร
ในพื้นที่ศึกษา(ดูตารางที่ 5) 

 จากการศึกษาพื้นที่ศึกษา ทั้ง 3 พื้นที่ศกึษาพบวาพื้นท่ี ที่มีระยะหางจากแหลงพักอาศัยถึงตัว
สถานีรถไฟฟานอยที่สุด มีโอกาสที่จะใชรถไฟฟา และใชการเดินเทาเปนตัวเขาถึงพื้นที่บริการมากกวา 
พ้ืนท่ี ที่มีระยะหางจากแหลงพักอาศัยถึงสถานีรถไฟฟาไกลมากที่สุด  

 ดังนั้นจึงกลาวไดวาระยะทางเปนปจจัยหลักที่มีผลตอการตัดสินใจที่จะเดินเทาเขาสูสถานี
รถไฟฟา โดยจะเห็นไดวาพ้ืนที่ศึกษาที่ 1 ซึ่งมีที่พักอาศัยในระยะทางการเดินเทาไมเกิน 400 เมตร 
ประชากรสวนมากเลือกท่ีจะเดินเทามาใชบริการสถานีรถไฟฟา ซ่ึงตางจากพื้นที่ศึกษาที่ 2 ซึ่งมีแหลงที่
พักอาศัยอยูในระยะทางการเดินเทาตั้งแต 400-600 เมตร เกือบครึ่งของประชากรในพื้นทีเ่ลอืกจะเดนิเทา
เขามาใชบริการสถานีรถไฟฟา ในขณะท่ีพื้นท่ีศึกษาที่ 3 ซึ่งมีแหลงที่พักอาศัยอยูในระยะทางการเดนิเทา
เกิน 600 เมตร มีเพียงประชากรสวนนอยเทานั้นที่เลือกจะเดินเทามาใชบริการสถานีรถไฟฟา 
4.  สรุป 

 จากการลงพื้นท่ีสํารวจขอมูล และนําขอมูลที่รวบรวมไดมาวิเคราะหหาคาความสัมพันธ
ของตัวแปร โดยการใช Correlations เพ่ือหาคาความสัมพันธทางสถิติ พบวาตัวแปรทางดาน เพศ  
การศึกษา รายได และการครอบครองรถยนตไมไดมีคาความสัมพันธกับการใชรถไฟฟา และการ
ตัดสินใจที่จะเดินเทาของประชากรในชุมชน จะมีก็เพียงแตอายุของประชากรในพื้นที่ศึกษาที่มีคา
ความสัมพันธกับการใชรถไฟฟา คือประชากรที่มีอายุมากมีแนวโนมท่ีจะใชรถไฟฟามากกวาประชากร
ท่ีมีอายุนอยกวา และตัวแปรที่มีความสัมพันธอีกคูหนึ่งก็คือ รายไดกับการครอบครองรถยนต ซึ่งก็ไมมี
ผลตอการใชรถไฟฟาในการเดินทาง 

 ดังน้ันตัวแปรท่ีมีคาความสัมพันธกับการใชรถไฟฟา และการเดินเทาจึงไดแก ระยะทาง  
ซ่ึงจากการวิเคราะหขอมูลพบวา ประชากรที่อยูใกลสถานีรถไฟฟามีโอกาสท่ีจะใชบริการรถไฟฟาแทน
การใชรถยนตมากกวาประชากรที่อยูไกลจากสถานีรถไฟฟา และมีโอกาสที่จะเดินเทาไปใชบริการ
สถานีรถไฟฟามากกวาประชากรที่พักอาศยัไกลจากสถานีรถไฟฟา เชนกลุมตัวอยางในพื้นที่ศึกษา คือ
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พ้ืนที่ศึกษาที่ 1 จะใชบริการรถไฟฟาแทนการใชรถยนตสวนตัว และจะเดินเทามาใชบริการที่สถานี
รถไฟฟามากกวาพ้ืนท่ีศึกษาที่ 2 และที่ 3 ตามลําดับ สวนพ้ืนที่ศึกษาที่ 3 จะใชบริการรถไฟฟาแทนการ
ใชรถยนตสวนตัว และจะเดินเทามาใชบริการที่สถานีรถไฟฟานอยกวาพื้นที่ศึกษาที ่1 และท่ี 2 เน่ืองจาก
มีพื้นท่ีศึกษาที่อยูไกลจากสถานีรถไฟฟา 

 นอกจากนี้แลวยังพบวาหากพื้นที่ศึกษามีลักษณะทางกายภาพของการเดินเทาท่ีดีเทากัน
หมด จะมีก็แตระยะทางที่มีความแตกตางกันซึ่งขึ้นอยูกับพื้นที่ศึกษานั้น พบวา พ้ืนท่ีศึกษาที่อยูใกลกับ
สถานีรถไฟฟาจะเดินเทามาใชบริการมากกวาพ้ืนที่ศึกษาที่อยูไกลจากสถานีรถไฟฟา ทั้งนี้จึงอาจกลาว
สรุปไดวาองคประกอบของสภาพแวดลอมไมมีผลตอการตัดสินใจในการเดินเทาของประชากรกลุม
ตัวอยาง และตัวแปรที่สําคัญที่มีผลตอการใชรถไฟฟาแทนการใชรถยนตสวนตัว และการเดินเทาไปใช
บริการที่สถานีรถไฟฟานั้นไดแก ระยะทางของการเดินเทา  
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บทที่ 6 
บทสรุป 

 
 จากการวิเคราะหพฤติกรรมการเดินทางของประชากรในพื้นที่ศึกษา และระยะทางในการ
เดินเทาที่แตกตางกัน สงผลตอการใชพลังงานในการเดินทางที่แตกตางกัน ในการวิจัยครั้งนี้จึงไดศึกษา
ถึงความตองการในการเดินเทาไปใชบริการที่สถานีรถไฟฟา เพื่อนําไปสูการปฏิบัติใหประสบผลสําเร็จ 
และยังเปนการลดปริมาณการใชรถยนตสวนตัวในการเดินทาง 
1. สรุปสาระสําคัญและผลการศึกษา 

 จากการศึกษางานวิจัยเพื่อลดความจําเปนในการใชรถยนตสวนตัว และหันมาใชระบบ
ขนสงมวลชนที่มีประสิทธิภาพอยางรถไฟฟาใหเกิดประโยชนสูงสุดโดยมีวัตถุประสงคเพื่อศึกษา
พฤติกรรมการเดินทางของคนในชุมชน เพื่อหารัศมีการเดินเทาท่ีเหมาะสมสําหรับคนในชุมชน และ
ศึกษาองคประกอบทางกายภาพที่มีผลตอการตัดสินใจเลือกเดินเทาของคนในชุมชน 

 ดังนั้นงานวิจัยช้ินนี้จึงไดมีการศึกษากรอบแนวคิด และทฤษฎีที่เกี่ยวของกับการเชื่อมโยง
ระบบขนสงเขากับชุมชนอยาง TOD (Transit-Oriented Design) และระยะทางการเดินเทาท่ีเหมาะสม
ของคนในชุมชน แบบทฤษฎีหนวยชุมชน (Neignborhood Concept) ของแคลเรนซ เพอรี่ ไดกลาววา
หนวยชุมชนหนึ่งๆ ควรมีรัศมีการเดินเทาจากจุดศูนยกลางชุมชนประมาณ 400 เมตร      หลักการของ
ชุมชนเมืองยุคใหม (New Urbanism) ไดกลาววาการเชื่อมตอชุมชนดวยระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนแต
ละสถานี ควรมีรัศมีการเดินเทาที่เหมาะสมประมาณ 600 เมตร และแนวคิดเมืองกระชับ (Compact City) 
คือจะชวยเพิ่มการปฏิสัมพันธของผูคนในชุมชนใหมีการใชรถจักรยานใหมากขึ้น ใชรถยนตสวนตัวให
นอยลง รวมทั้งสนับสนุนการเดินเทา และการบริการขนสงสาธารณะ  

 จากการศึกษากรอบแนวความคิดและทฤษฎีขางตนนี้นํามาสูคําถามในงานวิจัยท่ีวาหากมี
เสนทางรถไฟฟาเกิดขึ้นยังบริเวณชุมชนที่พักอาศัยแลวคนในชุมชนจะเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมการ
เดินทางจากการใชรถยนตสวนตัวมาใชบริการรถไฟฟาแทนหรือไม และคําถามที่ 2 ของงานวิจัยช้ินนี้
คือประชากรที่อาศัยอยูในพื้นที่ศึกษาจะเดินทางจากที่พักอาศัยไปยังสถานีรถไฟฟาดวยการเดินเทา
หรือไม 
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 จากคําถามของงานวิจัยจึงนํามาสูสมมติฐานที่วา หากมีเสนทางรถไฟฟาเกิดขึ้นและผานยัง
บริเวณรอบๆ ท่ีพักอาศัยแลวประชากรในพื้นที่ศึกษาจะหันมาใชบริการรถไฟฟาแทนการใชรถยนต
สวนตัว และจะเดินทางจากแหลงท่ีพักอาศัยมายังสถานีรถไฟฟาดวยการเดินเทาในระยะทางการเดินเทา
ท่ีเหมาะสม 

 จากการวิเคราะหประชากรในพื้นท่ีศึกษาพบวาเมื่อมีรถไฟฟาผานยังบริเวณชุมชนที่พัก
อาศัยประชากรทั้งหมดจะใชรถไฟฟาแทนการใชรถยนตสวนตัวในการเดินทาง แตจะขึ้นอยูกับ
ระยะทาง วัตถุประสงค และความถี่ในการเดินทาง รวมถึงความยืดหยุนของสถานที่ ที่จะเดินทาง ท้ังนี้
อาจจะพบวา ประชากรในพื้นท่ีศึกษาเลือกท่ีจะเดินทางไปซื้อของใชภายในครัวเรือนมากกวาการ
เดินทางไปทํางาน หรือไปสงลูกหลานที่โรงเรียน เนื่องจากประชากรในพื้นท่ีศึกษาสามารถเลือก
สถานที่ซ้ือของที่อยูในเสนทางรถไฟฟาได 

 ผลของการวิจัยพบวาพื้นท่ีศึกษาทั้ง 3 พ้ืนที่น้ันเปนพ้ืนที่ท่ีมีลักษณะทางกายภาพในการเดิน
เทาท่ีใกลเคียงกัน จะตางกันก็แตระยะทางในการเดินทา และทั้ง 3 พื้นที่ก็มีลักษณะประชากรที่อยู
ในชวงอายุ 21-39 ป ซึ่งเปนชวงอายุที่อยูในวัยทํางาน และศึกษา เลาเรียน และตองอาศัยการเดินทางเขา-
ออกนอก พ้ืนท่ีอยูตลอด ดังน้ันจึงตองพึ่งพาระบบขนสงมวลชน ที่มีประสิทธิภาพในการเดินทางสูง 
และในการเดินทางมาใชบริการยังสถานีรถไฟฟานั้นปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจในการเดินเทา มาก
ท่ีสุดของพื้นที่ศึกษาทั้ง 3 พ้ืนท่ี ก็คือระยะทางการเดินเทาซ่ึงจะเห็นไดวาพื้นที่ศึกษาที่มีระยะทางการ
เดินเทาไมเกิน 400 เมตร เลือกท่ีจะเดินเทามาใชบริการสถานีรถไฟฟา สวนพื้นที่ศึกษาที่มีระยะทางการ
เดินเทาจากแหลงที่พักอาศัยถึงสถานีรถไฟฟาตั้งแต 400 เมตรขึ้นไปนั้นเลือกท่ีจะใชการเขาถึงสถานี
รถไฟฟาดวยยานพาหนะอื่นๆ ที่คลองตัวกวาการเดินเทา เชนพ้ืนที่ศึกษาที่ 2 และพื้นท่ีศึกษาที่ 3 เลือก
การใชรถจักรยานมาจอดที่สถานีรถไฟฟาเนื่องจากมีระยะทางการเดินเทาตั้งแต 400 เมตรขึ้นไป ดังนั้น
ระยะทางการเดินเทาท่ีเหมาะสมของชุมชนนี้เทานั้นจึงอยูในรัศมีการเดินเทาที่ 400 เมตร 

 จากการศึกษาลักษณะทางกายภาพของพื้นที่ศึกษาทั้ง 3 พ้ืนท่ีพบวาองคประกอบทาง
กายภาพของ พ้ืนที่ศึกษาทั้ง 3 พ้ืนที่มีลักษณะทางกายภาพที่ใกลเคียงกัน ไมวาจะเปนขนาดของการเดิน
เทาท่ีมีขนาดความกวางประมาณ 1.50 เมตร รวมทั้งรมเงาของการเดินเทาและแสงสวางในยามค่ําคืน
ของการเดินเทาที่ใกลเคียงกัน ดังนั้นเมื่อนําเอาลักษณะทางกายภาพมาพิจารณาหาผลกระทบตอการ
ตัดสินใจท่ีจะเลือกเดินเทาของคนในชุมชนนั้น พบวาลักษณะทางกายภาพเปนองคประกอบที่มีสวน
สนับสนุนใหประชากรในพื้นท่ีศึกษาเลือกที่จะเดินเทามากยิ่งขึ้น 
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2. ขอเสนอแนะในการปรับสภาพแวดลอมทางกายภาพที่เหมาะสมกับการเดินเทา 
 จากการศึกษาวิจัยในครั้งนี้พบวา คนสวนใหญจะเริ่มใชยานพาหนะที่คลองตัวในการ

เดินทาง แทนการเดินเทา ในระยะทางตั้งแต 400 เมตร ขึ้นไป ทั้งนี้เนื่องมาจากสภาพอากาศที่รอนอบ
อาว บวกกับทางเดินเทาไมมีรมเงา และแสงสวางในยามค่ําคืน จึงทําใหคนในพื้นท่ีศึกษา ไมนิยม
เดินทาง ดวยการเดินเทา  
 2.1  ควรมีการปรับปรุง และเพิ่มเสนทางการเดินเทา และมีการจัดการทางดานภูมิทัศนที่ดี 
และมีรมเงาของตนไมตั้งแตระยะทาง 400-1,000 เมตร เนื่องจากเปนระยะทางที่ประชากรในพื้นที่ศึกษา 
จะเดินเทา และใชจักรยานแทนการใชรถยนตสวนตัว 
 2.2  จัดใหมรีะบบแสงสวางภายในพื้นที่ศึกษาตั้งแตตัวสถานีรถไฟฟาและภายในรัศม ี1 กม. 
เพื่อความปลอดภัยในการเดินเทา  
 2.3  เพิ่มพื้นที่จอดรถจักรยานเพื่อเปน การรณรงคใหเกิดการลดปริมาณการใชรถยนต
สวนตัว  
 2.4  ควรจัดใหมีท่ีจอดรถอยางเพียงพอสําหรับประชากรที่อยูนอกชุมชนจะมาใชบริการ
สถานีรถไฟฟาเพื่อเปนการรณรงคใหประชากรหันมาใชระบบขนสงสาธารณะแทนการใชรถยนต
สวนตัว และควรแยกประเภทของที่จอดรถ เชนจอดเพื่อรับสงผูโดยสาร หรือจอดไมนาน ออกจากที่
จอดรถท่ีจอดทั้งวัน 
 2.5  จัดใหมีระบบขนสงที่สามารถปอนผูโดยสารจากภายนอกชุมชน หรือภายในชุมชน  
เขาสูสถานีรถไฟฟา เพื่อลดการนํารถยนตมาจอดยังสถานีรถไฟฟา เชน รถโดยสารประจําทาง หรืออาจ
เปนรถโดยสารที่ทางสถานีรถไฟฟาเปนผูจัดทําในใหบริการรับผูโดยสารที่อยูในบริเวณใกลๆ สถานี 
ท้ังน้ีเพ่ือเปนการลดปริมาณการใชรถยนต และยังมีที่จอดรถเหลือใหสําหรับคนที่อยูในชุมชนหรือ
หมูบานที่ไกล 
3. ขอบกพรองในการศึกษา 

 จากการศึกษางานวิจัยเพื่อหารัศมีการเดินเทาที่ เหมาะสมกับประชากรในชุมชนยังมี
ขอบกพรองของการศึกษาดังนี้ 
 ในงานวิจัยช้ินน้ีไดกําหนดขนาดกลุมตัวอยางที่ 75-80 ครัวเรือน ซึ่งจะทําใหสามารถอธิบาย
คาของตัวแปรปรวนของประชากรได 90% (90% Confidendence Level ) หากสามารถกําหนดกลุม
ตัวอยางใหมีขนาดใหญขึ้น จะทําใหขอมูลมีความเที่ยงตรง และหนาเชื่อถือมากยิ่งขึ้น 
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 3.2  ในการเก็บรวมรวมขอมูลเชิงพื้นที่ และขอมูลที่นําผลมาทําการวิเคราะหหาการ
คาดการณการใชรถไฟฟาแทนการใชรถยนตสวนตัวนั้น ราคาน้ํามันขณะลงพื้นที่สํารวจนั้นแตกตางจาก
ราคาน้ํามัน ณ.ปจจุบันมาก ซึ่งหากทําการลงสํารวจขอมูลเชิงพ้ืนที่ใหมอาจจะไดคําตอบที่ไมเหมือนกับ
คําตอบในปจจุบัน และผลการวเิคราะหของประชากรในพื้นท่ีศึกษาอาจจะแตกตางจากขอมูลที่นําเสนอ 
 3.3  เสนทางการเดินเทาที่เหมาะสมกับพ้ืนที่ศึกษาของชุมชนรัตนโกสินทร 200 ป อาจไม
สามารถนําไปใชสรุปกับพื้นที่ศึกษาอื่นได เนื่องประชากรกลุมตัวอยางเปนประชากรที่อาศัยอยูใน
ชุมชน และแตละชุมชนมีลักษณะทางกายภาพที่ไมเหมือนกัน 
4. ขอเสนอแนะในการทําวิจัยครั้งตอไป 
 4.1  การศึกษาเสนทางการเดินเทาของคนในชุมชนที่มีผลกระทบตอรถไฟฟา คือการศึกษา
เสนทางการเดินเทาจากหลายๆ สถานี หรือหลายๆ เสนทางเพื่อมาเปรียบเทียบ และหาระยะทางในการ
เดินเทาที่เหมาะสมกับคนกรุงเทพฯ เพ่ือเปนแนวทางในการวางแผนงานของรถไฟฟา 
 4.2  การศึกษาปจจัยท่ีมีผลกระทบตอการเดินเทาในการเขาถึงสถานีรถไฟฟา คือ ศึกษา
เสนทางการเดินเทาจากหลายๆ ชุมชนในการเขาถึงสถานีรถไฟฟา โดยเลือกสถานีรถไฟฟาเพียง 1 
สถานี และทําการศึกษาชุมชน หลายๆ ชุมชนที่อยูในบริเวณสถานีรถไฟฟาที่ทําการศึกษา เพ่ือใหทราบ
ถึงปจจัยที่มีผลตอการเดินเทาของประชากร 
 4.3  การศึกษาโดยการนําผลขอมูลไปวิเคราะหในเชิงสถิติใหละเอียดขึ้น หรือใชวิธีการ
วิเคราะหอ่ืนๆ ทีอาจจะนําไปสรางขอมูลในดานอื่นๆ เพิ่มขึ้น 
 
 การคนควาอิสระเรื่องแนวโนมผลกระทบของรถไฟฟาสายสีแดงตอการลดปริมาณการใช
รถยนตสวนตัว กรณีศึกษา ชุมชนที่พักอาศัยบริเวณรอบสถานีรถไฟฟารังสิต นี้เปนการศึกษาในรายวิชา
สุดทายของหลักสูตรการวางแผนชุมชนและสภาพแวดลอมมหาบัณฑิต ผูวิจัยไดดําเนินการตามระเบียบ
วิธีวิจัย และสําเร็จลุลวงตามวัตถุประสงค ไดผลตามที่คาดวาจะไดรับท้ัง 3 ขอ คือ 
 1.  เพื่อใหทราบพฤติกรรมการเดินทางของคนในชุมชนในปจจุบัน และในอนาคตเมื่อมี
รถไฟฟา ดังนั้นการศึกษานี้จะทําใหเขาใจถึงความตองการในการใชรถไฟฟาซึ่งเปนทางเลือกของการ
เดินทางเพื่อวัตถุประสงคที่แตกตางกัน 
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 2.  เพื่อใหทราบถึงระยะทางของการเดินเทาที่เหมาะสมของคนในชุมชนเพื่อเปนแนวทาง
ในการออกแบบ และวางแผนเสนทางการเดินเทาของคนในชุมชนใหเชื่อมโยงกับสถานีรถไฟฟาที่จะ
เกิดขึ้นในอนาคต 
 3.  เพ่ือใหทราบถึงความตองการขั้นพ้ืนฐาน และเปนแนวทางในการออกแบบวางผังวาหาก 
ตองการใหประชากรลดอัตราการใชรถยนตลงนั้น หันมาใชการเดินเทาแทนในระยะทางที่เหมาะสม 
ตองมีปจจัยที่เอ้ืออํานวยความสะดวกตอชุมชน และการเดินเทาไมวาจะดานความปลอดภัย ความรมรื่น 
หรือความสะดวกสบาย ในดานตางๆ เพื่อใหเกิดประโยชนสูงสุดในการวางผังที่จะชวย ลดปริมาณ
พลังงานเชื้อเพลิงโดยคาดวาจะไดรับผลจากการวิจัย 
 ถึงอยางไรก็ตาม ในการศึกษางานวิจัยนี้ยังพบขอบกพรองในขณะที่ทําการวิจัยเชน  
 1.  งานวิจัยช้ินนี้ หากสามารถกําหนดกลุมตัวอยางใหมีขนาดใหญขึ้น จะทําใหขอมูลมี
ความเที่ยงตรง และหนาเชื่อถือมากยิ่งขึ้น 
 2.  การเก็บรวมรวมขอมูลท่ีนําผลมาทําการวิเคราะหหาการคาดการณการใชรถไฟฟาแทน
การใชรถยนตสวนตัวนั้นอาจมีความคลาดเคลื่อนเนื่องจากราคาน้ํามันในปจจุบันกับ ราคาน้ํามันขณะที่
ทําการสํารวจขอมูลน้ันมีความแตกตางกัน ซึ่งหากทําการลงสํารวจขอมูลเชิงพื้นที่ใหมอาจจะไดคําตอบ
ท่ีไมเหมือนกับคําตอบในปจจุบัน และผลการวิเคราะหของประชากรในพื้นที่ศึกษาอาจจะแตกตางจาก
ขอมูลท่ีนําเสนอ 
 3.  เสนทางการเดินเทาท่ีเหมาะสมกับพื้นที่ศึกษาของชุมชนรัตนโกสินทร 200 ป อาจไม
สามารถนําไปใชสรุปกับพื้นที่ศึกษาอื่นได เนื่องประชากรกลุมตัวอยางเปนประชากรที่อาศัยอยูใน
ชุมชน และแตละชุมชนมีลักษณะทางกายภาพที่ไมเหมือนกัน 

ท้ังนี้ผูวิจัยไดเสนอแนะหัวขอการวิจัยสําหรับผูที่สนใจจะทําการวิจัยตอไปอีก  ซึ่งไดแก         
 1. การศึกษาเสนทางการเดินเทาของคนในชุมชนที่มีผลกระทบตอรถไฟฟา       

 2. การศกึษาปจจัยท่ีมีผลกระทบตอการเดินเทาในการเขาถึงสถานีรถไฟฟา       
 3.  การศึกษาโดยการนําผลขอมูลไปวิเคราะหในเชิงสถิติใหละเอียดขึ้น หรือใชวิธีการ

วิเคราะหอ่ืนๆ ทีอาจจะนําไปสรางขอมูลในดานอื่นๆ เพิ่มขึ้น ซึ่งท้ังหมดนี้จะทําใหการศึกษางานวิจัยใน
หัวขอน้ีไดผลสมบูรณยิ่งขึ้น 
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แบบสอบถามเพื่อประกอบวิจัย 
เรื่อง  การศึกษาผลกระทบของรถไฟฟาสายสีแดงตอชุมชนที่พักอาศัยที่ใชรถยนตสวนตัว กรณีศึกษา สถานีรังสิต 
          โดย นางสาวนิธินันท  ทองดี     นักศึกษาปริญญาโท 
          หลักสูตรการวางแผนชุมชนเมืองและสภาพแวดลอม  คณะสถาปตยกรรมศาสตร 
           ภาควิชาการออกแบบและวางผังชุมชนเมือง   มหาวิทยาลัยศิลปากร 

 
กรุณาตอบแบบสอบถามใหสมบูรณโดยทําเครื่องหมาย  /  ในชอง          หรือเติมขอความลงในชองวาง 
สวนที่ 1 ลักษณะทางสังคมและเศรษฐกิจ 

1. เพศ 
         ชาย  หญิง 

2. ทานมีอายุเทาใด 
ต่ํากวา 20 ป   20-39 ป 
40-59 ป    ตั่งแต 60 ปข้ึนไป 

3. ทานจบการศึกษาระดับใด 
ประถมศึกษาหรือตํ่ากวา   มัธยมศึกษาหรืออาชีวะ 
ปริญญาตรี    ตั้งแตปริญญาตรีข้ึนไป 

4. ทานประกอบอาชีพใด 
รับราชการ/พนักงานรัฐวิสาหกิจ  ประกอบอาชีพสวนตัว 
ลูกจางเอกชน    แมบาน 
นักเรียน/นักศึกษา    อื่นๆ........................... 

5. สถานภาพสมรสของทาน 
โสด  สมรส  มาย 

6. รายไดตอเดือนของทุกคนในครัวเรอืนรวมกัน 
ต่ํากวา 10,000 บาท   10,001 - 30,000 บาท 
30,001-50,000 บาท   50,001 - 70,000 บาท  
มากกวา 70,000 บาท 

7. สมาชิกในครอบครัว (รวมท้ังตัวทานเอง) 
1-2 คน  3-4 คน  5-6 คน  มากกวา 6 คน 

8. จากขอ 7. ชวงอายุของสมาชิกในครัวเรือนมจีํานวนเทาใด 
ชวงอายุ 0-10 ป  มี...............คน   ชวงอายุ 11-20 ป  มี.............คน 
ชวงอายุ 21-30 ป  มี.............คน   ชวงอายุ 31-60 ป  มี.............คน 
สูงกวา 60 ป  มี....................คน 
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สวนที่ 2 แบบสอบถามเกี่ยวกับพฤติกรรมการเดินทาง 
1. ครัวเรอืนของทานมียานพาหนะสวนตัว 

ไมมีรถ   1 คัน 
2 คัน   มากกวา 2 คัน 

ตั้งแตขอ 2-6 ใหเครื่องหมาย / ในชองท่ีทานเลือก 

ลักษณะการเลือกพาหนะในเดินทาง 

  วัตถุประสงคของการเดินทาง รถยนต รถมอเตอรไซค รถประจําทาง รถจักรยาน การเดินเทา 

2 ไปทํางานโดย           

3 ไปโรงเรียนโดย           

4 ไปรับ-สงลูกที่โรงเรียน           

5 ไปซื้อของใชภายในบานโดย           

6 ไปตลาดเพื่อจายกับขาวโดย           

 
7. สถานที่ทํางานของทานอยูท่ีไหน ระบุเขต......................................................... 
8. โรงเรียนของทานหรือบุตรหลานทานอยูท่ีไหน ระบุเขต........................................... 
9. ไปซื้อกับขาวท่ีไหน.......................................กี่ครั้งตออาทิตย........................................ 
10. สถานที่ท่ีทานเลือกไปซื้อของใชในครัวเรือนเปนประจําอยูท่ีไหน.......................... 
11. เดินทางไปซื้อของใชในครัวเรือนอาทิตยละกี่ครั้ง............................. 
12. มีเสนทางรถไฟฟาผานยังบริเวณแหลงพักอาศัยของทาน ตรงสถานีรถไฟรงัสิต แลวทานจะใช

รถไฟฟาหรอืไม 
ใช  บางครั้ง       ไมใช เพราะ............................................. 

 *  หากทานเลือก ไมใช ใหขามไปทําขอ 15 
13. ทานจะใชรถไฟฟาไปไหนบาง 

ไปทํางาน ไปโรงเรยีน/สงลูก ซื้อของ  จายกับขาว        
อื่นๆ.................... 

14. ทานจะเดินทางจากที่พักอาศัยไปใชสถานีรถไฟฟาดวยวิธีใด 
รถยนตสวนตวั  รถมอเตอรไซค  ระบบขนสงมวลชนสาธารณะ 
รถจักรยาน  การเดินเทา  อื่นๆ……………. 
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ทําเครื่องหมาย / ในชองที่ทานเลือก 
15.  ปจจัยที่มผีลตอการตัดสินใจในการเดินเทาไปยังสถานีรถไฟฟา 

ระดับการตัดสนิใจ 
สภาพแวดลอมในการเดิน 

มากที่สุด มาก เฉยๆ นอย ไมมีผล 

1 ระยะทางในการเดิน           

2 สภาพอากาศรอนอบอาว           

3 ขาดความรมร่ืนเนื่องจากไมมีตนไม           

4 ซอยที่ใชเดนิเทามีลักษณะทีแ่คบ           

5 ไมมีทางเทาใหเดิน           

6 ขาดความตอเนื่องของทางเทา           

7 ไมมีทางสําหรับคนพิการ           

8 ทางเทาไมมีคณุภาพ,สภาพผิวไมเรียบ           

9 มีส่ิงของวางขวางทางเทา เชนรานคา           

10 น้ําทวมขังทางเดินเทา           

11 ความพอเพยีงของที่จอดรถ           

12 รถยนตบนถนนในโครงการวิ่งเร็วมาก           

13 ขาดแสงสวางของทางเทาในยามค่ําคืน           

14 สุขภาพไมเอื้ออํานวยตอการเดิน           

15 เปนคนไมชอบเดิน           

            

            

            
 

16.  ถาปจจัยทางกายภาพที่กลาวมาทั้งหมดดีหมดแลวยกเวนระยะทางทีแ่ตกตางกัน คณุจะเดินไป     
       สถานีรถไฟฟาไหม 
  เดิน   ไมเดิน   เปนบางโอกาส 
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