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บทคัดย่อภาษาไทย  

ธนาดล เท่ียงตรง : พฤติกรรมการใช้จักรยานในเขตเมืองช้ันใน เขตต่อเมือง และเขต
ชานเมืองพื้นท่ีกรุงเทพมหานคร. (CYCLING BEHAVIOR IN INNER CITY, URBAN 
FRINGE AND SUBURBAN OF BANGKOK) อ.ท่ีปรึกษาวิทยานิพนธ์หลัก: ผศ. ดร. 
พนิต ภู่จินดา, 139 หน้า. 

การใช้จักรยานเป็นอีกทางหนึ่งในการท าให้กรุงเทพมหานครเป็นเมืองน่าอยู่เนื่องจาก
การใช้จักรยานเดินทางแทนการใช้รถยนต์เป็นการช่วยลดปริมาณการจราจรบนท้องถนน จักรยาน
เป็นพาหนะท่ีมีประสิทธิภาพในการเดินทางระยะใกล้  สามารถเดินทางจากจุดเริ่มต้นไปยัง
ปลายทางได้โดยไม่ต้องเปล่ียนรูปแบบการเดินทาง เช่นเดียวกับการเดินเท้าและเป็นพาหนะท่ีมี
ราคาถูก ปัจจุบันมีแนวโน้มการใช้จักรยานเพิ่มข้ึนอย่างต่อเนื่อง ดังนั้นการศึกษาพฤติกรรมการใช้
จักรยานในพื้นท่ีกรุงเทพมหานครจึงมีความส าคัญต่อการวางแผนและออกแบบเพื่อผลักดันให้
จักรยานเป็นส่วนหนึ่งของระบบขนส่งในพื้นท่ีเมืองอย่างมีประสิทธิภาพ 

การศึกษาพฤติกรรมผู้ใช้จักรยานในพื้นท่ีกรุงเทพมหานครโดยวิธีการด าเนินงานวิจัยเป็น
การสุ่มเก็บข้อมูลด้านเศรษฐกิจสังคมและพฤติกรรมการใช้จักรยานของผู้ใช้จักรยานตัวอย่าง แล้ว
น ามาทดสอบค่าความแปรปรวนของข้อมูลแต่ละประเภทเพื่อพิ สูจน์ว่าพฤติกรรมการใช้จักรยาน
และสถานภาพทางเศรษฐกิจสังคมมีความแตกต่างกันหรือไม่ โดยงานวิจัยช้ินนี้ต้ังอยู่บนสมมุติฐาน
ท่ีว่า ล าดับช้ันพื้นท่ีท้ัง 3 ช้ันของกรุงเทพมหานครได้แก่ กรุงเทพมหานครช้ันใน ช้ันกลาง และ
ช้ันนอก มีผลกระทบต่อสภาพทางเศรษฐกิจสังคมของกลุ่มประชากรซึ่งมีความสัมพันธ์กับการ
ตัดสินรูปแบบการเดินทางรวมถึงพฤติกรรมการใช้จักรยานของประชากรในพื้นท่ีนั้นๆ กล่าวคือ 
เมื่อสภาพแวดล้อมของเมือง อาทิเช่น การใช้ประโยชน์ ท่ีดิน ความหนาแน่นของเมือง 
ความสามารถในการเข้าถึงมีการเปล่ียนแปลงไป ลักษณะพฤติกรรมการเดินทาง รวมถึงการใช้
จักรยานควรแตกต่างกันตามลักษณะสภาพแวดล้อมของเมืองด้วยเช่นกัน 

จากการวิเคราะห์ข้อมูลพบว่าผลการวิเคราะห์ไม่สอดคล้องกับสมมุติฐานท่ีต้ังขึ้น รวมถึง
ไม่สอดคล้องกับหลักการวางแผนระบบขนส่งซึ่งจักรยานเป็นส่วนหนึ่งของระบบขนส่งมวลชน มี
บทบาทแตกต่างกันไปในแต่ละล าดับช้ันของกรุงเทพมหานคร และผลการวิเคราะห์ด้วยเครื่องมือ
ทางสถิติบ่งบอกว่าว่ารูปแบบพฤติกรรมการใช้จักรยานของกลุ่มตัวอย่างผู้ใช้จักรยานในพื้นท่ีท้ัง 3 
ล าดับช้ัน ไม่มีความแตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญ ดังนั้นจึงสรุปได้ว่า แม้มีความแตกต่างของ
สถานภาพทางเศรษฐกิจสังคมและสภาพแวดล้อมของพื้นท่ีเมือง พฤติกรรมการใช้จักรยานของ
กลุ่มตัวอย่างยังคงมีรูปแบบเดียวกันโดยไม่เป็นไปตามหลักการวางแผนระบบจราจรซึ่งการใช้
จักรยานควรมีบทบาทและลักษณะการใช้งานแตกต่างกันในพื้นท่ีแต่ละล าดับช้ันพื้นท่ี 
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บทคัดย่อภาษาอังกฤษ 
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Cycling is one of key elements for promoting Bangkok to become healthy 
city because it can reduce congestion and the journey times of other road users. 
Moreover, Cycling offers a fast and inexpensive transportation option for short-
distance trips without change of transportation mode. At present, the number of 
cyclists has increased continuously. Thus, A research of cyclist behavior in 
Bangkok is importance for urban transport plans based on key objectives of 
promoting cycling as an additional and more sustainable urban mode of transport. 

This research aims to clarify the relationship between physical 
environment in variant of urban areas and cyclist behavior by collected data with 
random sampling from regular cyclists in Bangkok area in socio-economic field 
which asked about their bicycling behavior. This study estimated that the habit of 
bicyclist is impacted by their location such as Bangkok inner city, urban fringe and 
suburban area. In particular, built environment features which include land-use 
diversity, urban density and accessibility factors are influence the decision to ride 
a bicycle. 

The result of this research show that the behavior of bicycle user is not 
related to the assumption according to theory of transportation planning which 
bicycling is one of transportation system and it has different roles in different 
urban area of Bangkok. Moreover, the statistical analysis results indicate that the 
character of the samples has no significant difference. Therefore, it is concluded 
that although there are differences in socioeconomic status and built-
environment of the city. Cycling character still has the same pattern and not 
related on the principle of traffic planning system, in addition bicycle should be 
different role in different urban area. 
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บทท่ี 1 
บทน า 

1.1 ที่มาและความส าคัญ 

การใช้จักรยานเป็นอีกทางหนึ่งในการท าให้กรุงเทพมหานครเป็นเมืองน่าอยู่เนื่องจากการใช้
จักรยานเดินทางแทนการใช้รถยนต์เป็นการช่วยลดปริมาณการจราจรบนท้องถนน ท าให้มลพิษทาง
อากาศลดลงอีกท้ังยังช่วยลดปริมาณการใช้พลังงาน และยังสามารถใช้เดินทางเช่ือมต่อกับระบบขนส่ง
มวลชนต่างๆได้เป็นอย่างดี จึงมีส่วนท าให้สภาพแวดล้อมและคุณภาพชีวิตดีขึ้น นอกจากเหตุผลด้าน
ส่ิงแวดล้อมแล้ว จักรยานเป็นพาหนะท่ีมีประสิทธิภาพในการเดินทางระยะใกล้  มีลักษณะเป็น Door 
to Door สามารถเดินทางจากจุดเริ่มต้นไปยังปลายทางได้โดยไม่ต้องเปล่ียนรูปแบบการเดินทาง 
เช่นเดียวกับการเดินเท้าและเป็นพาหนะท่ีมีราคาถูก ค่าใช้จ่ายในการใช้งานประชากรทุกกลุ่มสามารถ
เข้าถึงได้  สร้างความเท่าเทียมและทางเลือกการเดินทางของประชากรทุกระดับรายได้ 

ปัจจุบันกระแสการใช้จักรยานในประเทศไทยมีแนวโน้มเพิ่มขึ้นเนื่องจากการประชาสัมพันธ์
ของส่ือหลายประเภทและเริ่มมีหน่วยงานท้ังภาครัฐและเอกชนเล็งเห็นถึงศักยภาพการใช้จักรยานใน
พื้นท่ีเมือง ส่งผลให้มีการเพิ่มจ านวนผู้ใช้จักรยานอย่างรวดเร็วบนท้องถนน เป็นท่ีมาของโครงการท่ี
เกี่ยวข้องกับการสนับสนุนการใช้จักรยาน แต่ทว่ายังขาดข้อมูลพื้นฐานท่ีส าคัญคือความเข้าใจ
พฤติกรรมของผู้ใช้จักรยาน เป็นผลให้หลายโครงการไม่ประสบความส าเร็จเท่าท่ีควร  เนื่องจากการ
พัฒนาโครงการท่ีเกี่ยวข้องกับการเดินทางด้วยจักรยานในบริบทของประเทศไทย ยังขาดแคลนข้อมูล
อันเป็นเครื่องมือท่ีใช้ในการออกแบบและวางแผน เพื่อก้าวสู่สังคมจักรยานซึ่งเป็นส่วนหนึ่งของระบบ
ขนส่งในภาพรวม ดังนั้นการศึกษาพฤติกรรมของผู้ใช้จักรยานภายใต้บริบทของพื้นกรุงเทพมหานคร 
จึงมีบทบาทส าคัญในการบรรลุเป้าหมายการเป็นสังคมจักรยานเพื่อแก้ปัญหาการจราจรและเพื่อรักษา
สภาพแวดล้อมของกรุงเทพมหานคร 

การส ารวจพฤติกรรมผู้ใช้จักรยานจากหน่วยงานต่างๆของภาครัฐและเอกชน  ท่ีผ่านมาเป็น
การเก็บข้อมูลจากพื้นท่ีท่ีมีการใช้จักรยานเป็นจ านวนมาก เนื่องจากสามารถเก็บข้อมูลได้รวดเร็วและมี
ปริมาณของกลุ่มตัวอย่างให้เก็บได้มาก แต่การศึกษาดังกล่าว ยังขาดตัวแปรทางด้านท่ีต้ังและลักษณะ
ทางกายภาพที่ซึ่งส่งผลต่อ วิถีชีวิต การตัดสินใจในการเดินทาง ดังนั้น พฤติกรรมการใช้จักรยานของ
ประชากรจึงมีความสัมพันธ์กับลักษณะทางกายภาพและบริบทของเมืองท่ีแวดล้อมประชากรอยู่
โดยรอบ  

กรุงเทพมหานครมีพื้นท่ีกว่า 1,568.7 ตารางกิโลเมตร แบ่งออกเป็นเขตการปกครองย่อยอีก 
50 เขต นอกจากนั้นกรุงเทพมหานครยังสามารถแบ่งพื้นท่ีออกเป็นล าดับช้ันจากศูนย์กลางการต้ังถิ่น
ฐานมีการกระจายตัวของความหนาแน่นได้อีก 3 ช้ัน คือ กรุงเทพมหานครช้ันใน กรุงเทพมหานครช้ัน
กลาง และกรุงเทพมหานครชั้นนอก(กรุงเทพมหานคร, 2547) ซึ่งมีลักษณะของการ ตามทฤษฏีแหล่ง
กลาง (Central Place Theory) สามารถอธิบายได้ว่าพื้นท่ีต่างๆในกรุงเทพมหานครมีศูนย์กลางซึ่ง
ให้บริการแก่พื้นท่ีรอบๆศูนย์กลางเป็นล าดับศักดิ์ท่ี ระยะห่างจากศูนย์กลางมากเท่าไร ล าดับศักด์ิการ
ให้บริการของศูนย์นั้นยิ่งลดความส าคัญลงไป สัมพันธ์กับความหนาแน่นประชากรและกิจกรรม ด้วย
เหตุผลท่ีว่าแหล่งของการต้ังถิ่นฐานจะอัดแน่นประชิดติดกันหนาแน่นในบริเวณศูนย์กลางมากกว่า
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บริเวณท่ีห่างออกไป ดังนั้นย่อมส่งผลกระทบถึงลักษณะทางกายภาพของเนื้อเมือง อาทิเช่น มวล
อาคาร ความกว้างของทางเท้า ระยะห่างระหว่าง Node ส าคัญต่างๆ ประเภทของกิจกรรม 

งานวิจัยช้ินนี้มีจุดประสงค์เพื่อรวบรวมข้อมูลพฤติกรรมของผู้ใช้จักรยานในบริบทท่ีแตกต่าง
กันของพื้นท่ีต่างๆในกรุงเทพมหานคร เพื่อน าข้อมูลพฤติกรรมดังกล่าวมาวิเคราะห์ความสัมพันธ์
ระหว่างตัวแปรด้านพฤติกรรม ด้านสถานภาพทางเศรษฐกิจสังคมและด้านลักษณะทางกายภาพของ
เนื้อเมือง อันส่งผลให้พฤติกรรมของผู้ใช้จักรยานในแต่ละพื้นท่ีมีความแตกต่างกัน และพิสูจน์ว่า 
พฤติกรรมการใช้จักรยานของประชากรในเมืองมีความแตกต่างกันหรือไม่ภายใต้บริบทความเป็นเมือง
ของกรุงเทพมหานคร 

1.2 ประเด็นค าถามและสมมุติฐาน 

พฤติกรรมของผู้ใช้จักรยานในพื้นท่ีกรุงเทพมหานครมีความแตกต่างกัน เนื่องจากกับสภาพ
เศรษฐกิจสังคม(socioeconomic) และล าดับช้ันพื้นท่ีของกรุงเทพมหานคร ท้ัง 3 ล าดับช้ัน คือ ช้ันใน 
ช้ันกลางหรือเขตต่อเมืองและช้ันนอก สมมุติฐานด่ังกล่าวได้น าไปสู่ประเด็นค าถามดังนี้ 

- พฤติกรรมการเดินทางด้วยจักรยานของผู้ใช้จักรยานตัวอย่างในพื้นท่ีส่วนต่างๆ
ของกรุงเทพมหานครมีความแตกต่างกันหรือไม่  

- พฤติกรรมการใช้จักรยานในพื้นท่ีศึกษาแต่ละพื้นท่ีแตกต่างกันอย่างไร 

1.3 วัตถุประสงค์งานวิจัย 

- ส ารวจพฤติกรรมการใช้งานจักรยานรูปแบบต่างๆในกรุงเทพมหานคร 
- หาความแตกต่างในรูปแบบพฤติกรรมการใช้จักรยานซึ่งจ าแนกตามพื้นท่ี 
- เปรียบเทียบบทบาทหน้าท่ีจักรยานตามหลักการการวางแผนการจราจรและการ

ขนส่งกับบทบาทหน้าท่ีจักรยานในสภาพแวดล้อมของกรุงเทพมหานคร 

1.4 หน่วยวิเคราะห์ 

พื้นท่ีล าดับช้ันกรุงเทพมหานคร 3 ช้ัน  
- พื้นท่ีช้ันใน  
- พื้นท่ีช้ันกลางหรือเขตต่อเมือง  
- พื้นท่ีช้ันนอก  
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1.5 ตัวแปรในงานวิจัย 

ด้านพฤติกรรม 
- ข้อมูลการใช้จักรยาน 

ด้านสภาพเศรษฐกิจสังคม (Socioeconomic) 
- อาชีพ/รายได้/อายุ/เพศ/สถานภาพ 

ด้านพื้นท่ี  
- รูปแบบพื้นท่ีตามการจ าแนกด้วยลักษณะทางกายภาพ  
- พื้นท่ีกรุงเพทมหานคร ช้ันใน ช้ันกลาง และช้ันนอก 

1.6 เคร่ืองมือที่ใช้ในเก็บข้อมูลเพื่อการวิจัย 

แบบสอบถามผ่านสื่อ Internet  
แบบสอบถามเกี่ยวกับพฤติกรรมการเดินทางท้ังการใช้จักรยานและพาหนะอื่นๆ  สามารถ
เจาะกลุ่มเป้าหมายท่ีครอบคลุมพื้นท่ีได้มากกกว่า 
เคร่ืองมือทางสถิติ  
วิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างพฤติกรรมการใช้จักรยานกับกิจกรรมและการใช้ประโยชน์
ท่ีดินในบริบทของเส้นทาง 

1.7 ขอบเขตงานวิจัย 

งานวิจัยช้ินนี้เกี่ยวข้องกับพฤติกรรมของกลุ่มประชากรท่ีใช้จักรยาน องค์ประกอบของ
งานวิจัยช้ินนี้ประกอบด้วยตัวแปรที่มีความส าคัญ 3 อย่าง ดังนี้ 

- กายภาพ รูปแบบพื้นท่ีจ าแนกโดยล าดับช้ันของกรุงเทพมหานคร (กรุงเทพมหานคร.
2547) 3 พื้นท่ีได้แก่ พื้นท่ีช้ันใน ช้ันกลางหรือรอยต่อพื้นท่ีเมือง และช้ันนอก 

- ประชากร ความหลากหลายของกลุ่มประชากรซึ่งมีสถานภาพทางเศรษฐกิจสังคมท่ี
แตกต่างกัน อันส่งผลต่อการตัดสินใจในการเลือกรูปแบบการเดินทาง ได้แก่ เพศ 
อายุ อาชีพ ระดับรายได้ การถือครองพาหนะ ฯลฯ 

- พฤติกรรมการการเดินทาง องค์ประกอบต่างๆท่ีเกิดขึ้นในการเดินทาง เช่น 
ระยะทาง จุดประสงค์การเดินทาง ต้นทุน ช่วงเวลาท่ีเดินทาง และการกระจายตัว
ของจุดหมายและต้นทาง  
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1.8 ขอบเขตด้านเนื้อหา 

- Urban transect  
- การจ าแนกพื้นท่ีเมืองโดยกรุงเทพมหานคร 
- การเดินทางด้วยจักรยาน 
- วัตถุประสงค์การเดินทางของบุคคล 
- การเลือกรูปแบบการเดินทางของบุคคล 
- พฤติกรรมการเดินทางของผู้ใช้จักรยาน 
- ปัจจัยท่ีส่งผลต่อการเลือกใช้จักรยานเพื่อการเดินทาง 

1.9 ขอบเขตด้านพื้นที่ศึกษา 

การศึกษางานวิ จัย ช้ินนี้  เป็นการศึกษาพฤติกรรมของ ผู้ใช้ จักรยานบนบริบทของ
กรุงเทพมหานคร ท่ีมีการแบ่งรูปแบบทางกายภาพของเนื้อมองออกเป็นส่วนๆตั้งแต่พื้นท่ีพาณิชยกรรม
เมืองไปจนถึงเขตชานเมืองและชานเมืองรอบนอก ดังนั้นงานวิจัยช้ินนี้จึงครอบคลุมพื้นท่ีศึกษาท้ัง 3 
ล าดับช้ันของกรุงเทพมหานคร โดยก าหนดประเภทพื้นท่ีของกรุงเทพมหานครจ าแนกดังนี้ 

- พื้นท่ีช้ันใน 
- พื้นท่ีช้ันกลาง 
- พื้นท่ีชานเมือง 

1.10 วิธีการด าเนินงานวิจัย 

1.10.1 ข้ันตอนการศึกษาข้อมูลและการรวบรวมข้อมูลขั้นต้น 
- ศึกษาทฤษฎีท่ีเกี่ยวข้องกับการขยายตัวของเมืองและการจ าแนกประเภทของ

พื้นท่ีเมือง 
- ศึกษาทฤษฎีท่ีเกี่ยวข้องกับการเดินทางและพฤติกรรมการเดินทาง 
- ศึกษาทฤษฎีท่ีเกี่ยวข้องกับพฤติกรรมการใช้จักรยานในพื้นท่ีเมือง 
ขั้นตอนการศึกษาในขั้นต้นเป็นการรวบรวมข้อมูลจากแหล่งต่างเช่นๆ บทความ 

วิทยานิพนธ์ ส่ืออิเล็กทรอนิกส์ การกระชุมและการสมนาหัวข้อท่ีเกี่ยวข้องกับจักรยาน  

1.10.2 การเก็บรวบรวมข้อมูลพฤติกรรมผู้ใช้จักรยาน 
การเก็บข้อมูลพฤติกรรมการใช้จักรยานของประชากรท่ีอาศัยอยู่ในพื้นท่ีต่างๆของ

กรุงเทพมหานครอย่างท่ัวถึงด้วยตัวเองต้องใช้เวลาและจ านวนผู้เก็บข้อมูลจ านวนมาก ซึ่งผู้
ศึกษามีข้อจ ากัดเรื่องเวลาและงบประมาณ จึงจ าเป็นต้องเลือกใช้การเก็บแบบสอบถามแบบ
อิเลคทรอนิคส์ บนเครือข่ายสังคมออนไลน์ โดยใช้เวลาเก็บข้อมูลประมาณ 3 เดือน 

1.10.3 การน าเสนอข้อมูล 
น าข้อมูลดิบท่ีได้จากแบบสอบถามมาประมวลผลและจัดเก็บเป็นฐานข้อมูลเพื่อง่าย

ต่อการน าไปวิเคราะห์  โดยแบ่งเป็นหัวข้อหลัก ดังนี้ 
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- การกระจายตัวของกลุ่มประชากรตัวอย่างและต าแหน่งท่ีต้ัง 
- ข้อมูลสถานภาพทางเศรษฐกิจ สังคมของกลุ่มตัวอย่าง 
- ข้อมูลพฤติกรรมการเดินทางด้วยจักรยาน 
- ข้อมูลความคิดเห็นต่อเส้นทางท่ีใช้ปั่นจักรยานเป็นประจ า 

1.10.4 การวิเคราะห์ข้อมูล 
เปรียบเทียบค่าเฉล่ียข้อมูล  2 ประเภทระหว่างพื้นท่ีช้ันใน ช้ันกลางและช้ันนอก

ด้วยการใช้เครื่องมือทางสถิติ (ANOVA) 
- ข้อมูลด้านเศรษฐกิจสังคมของกลุ่มผู้ใช้จักรยานตัวอย่าง 
- ข้อมูลด้านพฤติกรรมการใช้จักรยานผู้ใช้จักรยานตัวอย่าง 

1.10.5 สรุปผลการวิเคราะห์ ในประเด็นต่างๆ 
- สภาพแวดล้อมในเขตพื้นท่ีช้ันใน ช้ันกลาง และช้ันนอก 
- สภาพเศรษฐกิจสังคมกลุ่มผู้ใช้จักรยานตัวอย่างจ าแนกตามล าดับช้ันพื้นท่ี 
- พฤติกรรมการใช้จักรยานจากกลุ่มตัวอย่างจ าแนกตามล าดับช้ันพื้นท่ี 
- บทบาทหน้าท่ีจักรยานตามผลการส ารวจเทียบกับหลักการการวางแผน

การจราจรและขนส่ง 
- พื้นท่ีเมืองกับพฤติกรรมการใช้จักรยานในกรุงเทพมหานคร 

1.11 กรอบแนวคิดในการวิจัย 

 
แผนภูมิที่ 1- 1 กรอบงานวิจัย 
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1.12 ข้อจ ากัดในงานวิจัย 

- เวลาและทรัพยากรมีจ ากัด ขาดก าลังคนเพื่อลงพื้นท่ีเก็บข้อมูลและมีเวลาจ ากัดใน
การเก็บข้อมูล เพื่อให้เหลือเวลามากพอส าหรับการน าข้อมูลไปประมวลผล  จึง
จ าเป็นต้องเลือกใช้แบบสอบถามออนไลน์ ซึ่งส่งผลต่อความน่าเช่ือถือของงาน 

- ขอบเขตเนื้อหาของการศึกษา การศึกษาพฤติกรรมของผู้ใช้จักรยาน สามารถแตก
ประเด็นการศึกษาออกได้หลายประเด็น จนอาจจะท าให้งานวิจัยขาดความชัดเจน 
จึงต้องก าหนดขอบเขตของการน าเสนอข้อมูล โดยไม่เสนอข้อมูลในบางเรื่องท่ีอาจ
ส่งผลต่อความชัดเจนของจุดประสงค์การวิจัยในครั้งนี้ 

- กลุ่มประชากรตัวอย่าง เนื่องจากจักรยานเป็นพาหนะท่ีไม่มีการจดทะเบียน จึงไม่
สามารถระบุจ านวนผู้ใช้ได้แน่ชัด ประกอบกับปัจจุบันถึงแม้ว่าจักรยานจะได้รับ
ความนิยมมากขึ้น แต่ก็ยังพบเห็นได้น้อย จึงท าให้กลุ่มประชากรตัวตัวอย่างมีจ านวน
น้อย ส่งผลต่อความน่าเช่ือถือของงานวิจัย 

จากข้อจ ากัดดังกล่าวส่งผลให้ผลการวิจัยขาดความความน่าเช่ือถือเนื่องจากขนาดกลุ่ม
ตัวอย่างและวิธีการสุ่มตัวอย่าง จึงขอช้ีแจงไว้เบื้องต้นว่า งานวิจัยช้ินนี้เป็นเพียงการสรุปผลบนข้อมูล
ของกลุ่มตัวอย่างเท่านั้น ไม่ได้เป็นตัวแทนของประชากรในกรุงเทพมหานครแต่อย่างใด 

1.13 ค าจ ากัดความในงานวิจัย 

ผู้ใช้จักรยาน บุคคลท่ีเดินทางด้วยจักรยานทุกรูปแบบและด้วยวัตถุประสงค์ใดๆ  
พฤติกรรมการใช้จักรยาน รูปแบบการใช้จักรยาน ซึ่งสามารถอธิบายได้ตามหลักการดังนี้ 

- ช่วงวันและเวลาการใช้งาน 
- ระยะทางท่ีใช้ 
- จุดหมายปลายทาง 
- วัตถุประสงค์การใช้จักรยาน 
- ค่าใช้จ่ายในการใช้จักรยาน 

ประเภทของพื้นที่ หมายถึงการแบ่งพื้นท่ีออกเป็นล าดับช้ัน โดยกรุงเทพมหานคร (2547) 
โดยแบ่งออกเป็น 3 ล าดับช้ันคือ ช้ันใน ช้ันกลาง และช้ันนอก 

1.14 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 

การศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างลักษณะทางกายภาพของเมืองในพื้นท่ีกรุงเทพมหานครและ
พฤติกรรมการใช้จักรยานเพื่อหาปัจจัยท่ีส่งผลต่อการวัตถุประสงค์ในการใช้จักรยาน และท าความ
เข้าใจรูปแบบพฤติกรรมของผู้ใช้จักรยานในบริบทของเมืองท่ีแตกต่างกัน  ผลจากการวิเคราะห์
ความสัมพันธ์จะสามารถใช้เป็นข้อมูลเพื่อตัดสินใจเลือกรูปแบบและมาตรฐานการออกแบบพื้นท่ีเพื่อ
รองรับให้ตอบรับกับสังคมในอนาคต เมื่อการใช้จักรยานระบบขนส่งท่ีแพร่หลายและได้รับความนิยม
มากขึ้น 
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บทท่ี 2 
แนวคิดและทฤษฎีท่ีเกี่ยวข้อง 

 
งานวิจัยช้ินนี้เป็นการศึกษาปรากฏการณ์ท่ีเกิดขึ้นกับประชากร โดยมีตัวแปรคือ ลักษณะทาง

กายภาพ  สภาพทางเศรษฐกิจสังคม อันเป็นผลให้เกิดความแตกต่างของพฤติกรรมการใช้จักรยาน
อันมีความเกี่ยวเนื่องกันตามสมมุติฐานท่ีว่า สภาพแวดล้อมและลักษณะทางกายภาพของเมืองมีผลกับ
พฤติกรรมการใช้จักรยาน ดังนั้น เพื่อให้เกิดความเข้าใจในการศึกษางานวิจัยช้ินนี้จึงได้ท าการศึกษา
ทฤษฏีท่ีเกี่ยวข้องต่างๆ ดังนี้ 

 
ทฤษฏีและแนวคิดเก่ียวกับเมือง 

- Smart code (Urban transect) 
- การแบ่งพื้นท่ีของกรุงเทพมหานคร 

ทฤษฏีเก่ียวว่าด้วยการเดินทาง 
- การเดินทางของบุคคล  
- Modal change Mode Diversity 
- ปัจจัยท่ีมีผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทาง (Mode) 
- แนวคิดการเดินทางด้วยจักรยาน 
- การใช้จักรยานในเมือง 
- บทบาทของพาหนะไร้เครื่อง 

2.2 ทฤษฎีว่าด้วยพื้นที่เมือง 

พื้นท่ีกรุงเทพมหานครประกอบด้วยรูปแบบการใช้ประโยชน์ท่ีดินหลากหลายประเภท ซึ่งมี
การกระจุกตัวอยู่ในบริเวณท่ีมีศักยภาพเหมาะสมกับการใช้ประโยชน์ท่ีดินรูปแบบใดรูปแบบหนึ่ง เช่น 
ย่านพาณิชยกรรมขนาดใหญ่ซึ่งมักพบอยู่ท่ีบริเวณศูนย์กลางเมือง จุดตัดส าคัญของเส้นทางคมนาคม
ส าคัญเป็นต้น ดังนั้นรูปแบบการใช้ประโยชน์ดินท่ีเกิดขึ้นจึงสัมพันธ์กับศักยภาพของพื้นท่ีด้วยเช่นกัน 
ซึ่งสามารถแบ่งพื้นท่ีกรุงเทพมหานครออกเป็นล าดับช้ันได้ 3 ช้ันคือ ช้ันใน ช้ันกลางและช้ันนอก โดย
อาศัยทฤษฎีท่ีเกี่ยวข้องกับพื้นท่ีเมืองดังต่อไปนี้ 

การขยายตัวของกรุงเทพมหานครออกจากศูนย์กลางซึ่งเป็นจุดเริ่มต้นของการต้ังถิ่นฐานของ
กรุงเทพฯสามารถอธิบายถึงความเขื่อมโยงกับทฤษฎีแหล่งกลาง(Central Place Theory)โดยเนื้อ
เมืองท่ีขยายตัวออกไปจากศูนย์กลาง(พื้นท่ีช้ันใน)จะมีรูปแบบของศูนย์กลางย่อยท่ีมีล าดับศักย์ต่ ากว่า 
(Sub center)ซึ่งพบว่ากระจายตัวอยู่บริเวณพื้นท่ีช้ันกลางของกรุงเทพมหานครหลายแห่ง ศูนย์ย่อย
ดังกล่าวมีลักษณะเป็นศูนย์กลางขนาดเล็กท่ีให้บริการแก่พื้นท่ีรอบๆ และยังมีระดับความหนาแน่นของ
กิจกรรมท่ีเบาบางกว่าพื้นท่ีศูนย์กลางหลัก ท าให้จ านวนประชากรรอบศูนย์ย่อยหรือพื้นท่ีช้ันกลางมี
ความหนาแน่นต่ ากว่าช้ันในและพบว่าท่ีขอบของการขยายตัวของพื้นท่ีเมือง ซึ่งเป็นพื้นท่ีอาศัยความ
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หนาแน่นต่ าไปจนถึงพื้นท่ีเกษตร พบศูนย์ย่อยขนาดเล็กได้น้อยท่ีสุดและมีการกระจายตัวอยู่ห่างๆกัน
บนเส้นทางคมนาคมสายหลัก ส่วนใหญ่เป็นย่านการค้าขนาดเล็กหรือศูนย์การค้าชานเมือง  

  

ภาพที ่2- 1 ศูนย์ย่อยต่างๆบนผังเมืองรวมกรุงเทพมหานคร 2556 
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2.2.3 Smart Code การก าหนดรูปแบบมาตรฐาน 
The Center for Applied Transect Studies ได้พัฒนาเครื่องมือการจ าลอง

รูปแบบการวางแผนและการก าหนด Zoning บนพื้นท่ีฐานของการวิเคราะห์สภาพทาง
กายภาพ  Smart Code เป็นแบบจ าลองท่ีครอบคลุมทุกระดับของการวางแผน ต้ังแต่ระดับ
ภูมิภาคไปจนถึงดับเมืองหรือย่าน Smart Code เป็นหนึ่งในกระบวนการท่ีพัฒนาแนวคิด
และมาตรฐานมากจาก Form base code ซึ่งเป็นการถอดรหัสรูปแบบทางกายภาพ
ออกแบบแบบมาตรฐานท่ีสามารถเข้าใจได้ เป็นเครื่องมือส าคัญในการท าความเข้าใจพื้นท่ี
และพัฒนาเมืองท่ีมีความกระชับตาม Zone ท่ีถูกก าหนดไว้อย่างชัดเจน (The Center for 
Applied Transect Studies 2001) 
การตัดขวางลักษณะทางกายภาพ (The Transect) 

การแสดงข้อมูลแบบตัดขวางสภาพแวดล้อม แสดงรูปแบบท่ีแตกต่างกันของสภาพ
ทางกายภาพ นักวิจัยใช้เครื่องมือด่ังกล่าวเพื่อเพื่อศึกษาองค์ประกอบทางกายภาพและสังคม
ท่ีมีกลุ่มประชากรอาศัยอยู่ในพื้นท่ี ซึ่งประชากรมีการกระจายตัวอยู่ท่ัวไปในพื้นท่ีเมือง แต่ละ
กลุ่มมีปัจจัยในการเลือกต าแหน่งท่ีอยู่อาศัยท่ีแตกต่างกันอันเกิดจากตัวแปรท้ังด้านกายภาพ
และสังคม ซึ่งเป็นตัวก าหนดรูปแบบพฤติกรรมของกลุ่มประชากร  

เพื่อจัดระบบการวิเคราะห์และถอดรูปแบบมาตรฐานการเปล่ียนสภาพจากชนบท
ไปสู่เมือง ได้มีการแบบพื้นท่ีออกเป็น 6 พื้นท่ี ซึ่งถูกใช้เป็นรูปแบบมาตรฐานและพัฒนามา
เป็น Smart Code ในป ี2003 โดยบริษัท Dauny Plater-Zyberk & Company 

Urban Transect คือการตัดขวางลักษณะทางกายภาพพื้นท่ีเมืองและถูกแสดงใน
รูปแบบ Smart Code อันเป็นข้อก าหนดท่ีจ าลองและจ าแนกสภาพเนื้อเมืองท่ีแท้จริง เพื่อให้
อธิบายความสัมพันธ์ของตัวแปรอื่นๆ โดยลักษณะการตัดขวางได้ แบ่งส่วนประกอบเมือง
ออกเป็น 7 ส่วน ได้แก่  

- T1 พื้นท่ีธรรมชาติ  
- T2 พื้นท่ีชนบท/เกษตรกรรม  
- T3 พื้นท่ีชานเมือง  
- T4 พื้นท่ีผสมผสานท่ีพักอาศัยและพาณิชยกรรม  
- T5 พื้นท่ีย่านพาณิชยกรรมใจกลางเมือง  
- T6 พื้นท่ีพิเศษใจกลางเมือง และเติมด้วยพื้นท่ีพิเศษอื่นๆหรือ SD เช่น ย่าน

ประวัติศาสตร์สถาปัตยกรรม ย่านชุมชนด้ังเดิม แหล่งโบราณคดี ฯลฯ 
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ในการศึกษาพฤติกรรมการใช้จักรยานซึ่งมีความเกี่ยวข้องกับต าแหน่งและการใช้
ประโยชน์ท่ีดินนั้นสัมพันธ์กับระยะห่างจากศูนย์กลางทางเศรษฐกิจและการค้าการบริการซึ่ง
ดึงดูดการพัฒนาการใช้ประโยชน์ท่ีดินได้มากกว่าเมื่ออยู่ใกล้ศูนย์กลาง ด้ังนั้นการเลือกวิธีแบ่ง
เขตพื้นท่ีจึงเหมาะสมท่ีสุดในการแบ่งรูปแบบการใช้ประโยชน์ท่ีดินซึ่งได้รับอิทธิพลจาก
ศูนย์กลางทางเศรษฐกิจ 
 

รูปแบบ T1 พื้นท่ีธรรมชาติ (Natural Zones) ท่ีมีสภาพใกล้เคียงกับพื้นท่ีป่า เต็ม
ไปด้วยพื้นท่ีท่ีมีสภาพไม่เหมาะกับหารต้ังถิ่นฐาน ด้วยปัจจัยทาง ภูมิศาสตร์ สภาพทางอุทก
ศาสตร์ หรือพืชพรรณต่างๆ 

รูปแบบ T2 พื้นท่ีชนบท (Rural) ประกอบด้วยพื้นท่ีท่ีถูกเปิดออกและใช้เพื่อการ
เพาะปลูก รวมถึงพื้นท่ีท่ีมีต้นไม้ปกคลุม ทุ่งหญ้า พื้นท่ีเพาะปลูก พื้นท่ีท่ีมีการชลประทาน 
พื้นท่ีประเภทนี้สามารถพบอาคารส่ิงปลูกสร้างจ าพวก โรงนา กระท่อม บ้านเด่ียว เป็นต้น 

รูปแบบ T3 ชานเมือง (sub urban) ประกอบด้วย ท่ีอยู่อาศัยความหนาแน่นต่ าท่ี
สามารถเดินเช่ือมต่อกับพื้นท่ีท่ีมีรูปแบบการใช้อาคารแบบผสมได้สะดวก ในพื้นท่ีประเภทนี้
ยังสามารถพบอาคารท่ีเป็นท่ีพักอาศัยและบ้านเด่ียวได้เช่นกันและมีการร่นถอยอาคาร
ค่อนข้างลึก แปลงท่ีดินมีขนาดใหญ่ สองฝากถนนมีพืชพรรณท่ีพบยังคงมีลักษณะของ
ธรรมชาติเหลืออยู่บ้าง  

รูปแบบ T4 พื้นท่ีเมืองท่ัวไป (Urban General Zone) ประกอบด้วยการใช้
ประโยชน์ท่ีดินแบบผสมเป็นรูปแบบหลัก แต่อาจพบรูปแบบอาคารท่ีมีความหลากหลาย เช่น 
บ้านเด่ียว ตึกแถว อาคารชุด ฯลฯ ระยะร่นถอยและการออกแบบภูมิทัศน์มีความหลากหลาย 
ถนนและทางเท้าเป็นตัวแบ่งขนาดแปลงท่ีดินซึ่งมีขนาดปานกลาง 

รูปแบบ T5 พื้นท่ีศูนย์กลางเมือง (Urban centre Zone) ประกอบด้วยอาคารท่ีใช้
ประโยชน์แบบผสมผสานท่ีมีความหนาแน่นสูงกว่าซึ่งเต็มไปด้วยร้านค้าปลีก ส านักงาน ท่ีอยู่
อาศัย พื้นท่ีประเภทนี้ประกอบด้วยโครงข่ายถนนท่ีกระชับ มีทางเท้าท่ีมีการปลุกต้นไม้เพื่อร่ม
เงาอย่างต่อเนื่อง อาคารอยู่ใกล้กับแนวถนนมากขึ้น 

รูปแบบ T6 (Urban core Zone) เป็นพื้นท่ีท่ีมีความหนาแน่นสูงสุด และการใช้
ประโยชน์อาคารท่ีมีความหลากหลาย รวมถึงอาคารสาธารณะท่ีมีความส าคัญในระดับภาค 
แปลงท่ีดินมีขนาดหลากหลาย ถนนและทางเท้ามีความต่อเนื่อง ร่มรื่นด้วยต้นไม้เป็นแนวตาม
เส้นทาง อาคารปลูกสร้างอยู่ใกล้กับเขตทาง พื้นท่ีประเภทนี้สามารถพบได้เฉพาะเมืองส าคัญ
และมีขนาดใหญ่ 

เมื่อพิจารณาการจ าแนกลักษณะทางกายภาพเมืองตามระบบ Smart code โดย 
Urban transect พบว่าการจ าแนกด้วยลักษณะทางกายภาพของพื้นท่ีในบริบทต่างๆกันของ
เมือง อันได้แก่ มวลอาคาร ท่ีว่าง โครงข่ายถนน รวมถึงการใช้ประโยชน์ท่ีดิน ซึ่งจ าแนกพื้นท่ี
เมืองได้ละเอียดถึง 6 ประเภท  
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ตารางที่ 2- 1 ตารางเปรียบเทียบลักษณะพื้นที่ระหว่าง Urban Transect และ ล าดับชั้นของกรุงเทพมหานคร 

                      
 
  
 
 

 
 

*T1-T2 ตามนิยามของ Urban transect ระบุว่าเป็นพื้นท่ีชนบทและพื้นท่ีธรรมชาติ จึงไม่
เข้าข่ายพื้นท่ีเมือง  

ดังนั้น ในการศึกษาพฤติกรรมของผู้ใช้จักรยานซึ่งมีตัวแปรท่ีเกี่ยวข้องกับลักษณะ
ทางกายภาพเมือง จึงสามารถใช้วิธีการจ าแนกพื้นท่ีเมืองเป็นดับช้ัน อันได้แก่ ช้ันใน ช้ันกลาง 
และช้ันนอก ท้ังนี้เพื่อความสะดวกในการส ารวจและจ ากัดความซับซ้อนของตัวแปรด้านท่ีต้ัง 

การแบ่งพื้นท่ีกรุงเทพมหานครด้วยล าดับช้ัน อันได้แก่ ช้ันใน ช้ันกลาง และช้ันนอก 
สามารถอ้างอิงหลักการแบ่งล าดับช้ันของพื้นท่ีด้วยการวิเคราะห์สัณฐานวิทยาของเมือง อัน
เป็นการศึกษาการต้ังรกรากของมนุษย์และการเปล่ียนแปลง เพื่อเข้าใจการโครงสร้างและ
ลักษณะของเมืองใหญ่ โดยศึกษารูปแบบของส่วนประกอบต่างๆ และแนวทางพัฒนาการ  
โดยรวมไปถึงการศึกษาโครงสร้างทางกายภาพในหลายขนาด ในรูปแบบการเคล่ือนย้าย การ
ใช้พื้นท่ี ความเป็นเจ้าของ ผู้อยู่อาศัย โดยท่ัวไปการศึกษาการเปล่ียนแปลงทางผังเมืองและ
ทางกายภาพจะมองลงไปถึงรูปแบบการวางโครงข่ายถนน อาคาร หรือท่ีเรียกว่าเนื้อเมือง
(urban grain) ซึ่งรูปแบบทางกายภาพสามารถส่งผลต่อการเปล่ียนแปลงทางรูปแบบทาง
สังคมได้เช่นกัน 

  

ล าดับชั้นของกรุงเทพมหานคร Urban Transect 

เขตเมืองข้ันใน  T5 Urban Center Zone 
T6 Urban Core Zone 

เขตเมืองข้ันกลาง  T4 Urban General Zone 

เขตเมืองชั้นนอก  T3 sub urban 
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2.2.4 สภาพแวดล้อมในเขตเมืองที่ชั้นใน ช้ันกลาง และช้ันนอก 
สภาพแวดล้อมในเขตเมืองชั้นใน 

ประกอบด้วยศูนย์กลางเมืองเดิมและเขตต่าง ๆ รวม 22 เขต เป็นพื้นท่ีท่ีมีการต้ังถิ่น
ฐานชุมชนในระยะแรกและพื้นท่ีอนุรักษ์ทางประวัติ ศาสตร์ สถานท่ีราชการ สถานศึกษา 
ย่านธุรกิจการค้าหนาแน่น มีการกระจุกตัวของกิจกรรมต่างๆอย่างหนาแน่น มีความหนาแน่น
ประชากรในเขตต่าง ๆ ส่วนใหญ่เกินกว่า 10,000 คน ต่อตารางกิโลเมตร ความหนาแน่นท้ัง
กิจกรรมและประชากร ส่งผลให้เกิดความต้องการในการเดินทางเป็นจ านวนมาก 

 
แผนภูมิที่ 2- 1 ลักษณะทางกายภาพในเขตพื้นที่ชั้นใน 

ในเขตพื้นท่ีช้ันในมีความสะดวกสบายในการเดินทางค่อนข้างมาก เนื่องจากเป็น
พื้นท่ีท่ีหนาแน่นด้วยธุรกิจการค้าการบริการ ตลอดจนสถานท่ีราชการต่างๆ มีระบบขนส่ง
สาธารณะเช่น รถไฟฟ้า รถไฟฟ้าใต้ดิน รถประจ าทาง รถตู้โดยสาร และจักรยานยนต์รับจ้าง 
ประชากรในเขตพื้นท่ีช้ันในจึงมีทางเลือกในการเดินทางท่ีหลากหลายกว่าพื้นท่ีอื่นๆ การ
เช่ือมต่อระบบขนส่งท าได้ง่ายและสะดวกกว่าพื้นท่ีอื่นๆ เนื่องจากความหนาแน่นของ
โครงข่ายการสัญจร ท าให้ผู้โดยสารระบบขนส่งต่างๆในพื้นท่ีนี้เปล่ียนถ่ายพานะได้อย่าง
รวดเร็วและสะดวกสบาย มีการพึ่งพาจักรยานเพื่อการเดินทางน้อยมาก เนื่องจากระบบ
โครงสร้างพื้นท่ีฐานด้านการจราจรในพื้นท่ีช้ันในไม่เอื้ออ านวยต่อการใช้จักรยาน เช่น ขาดจุด
จอดท่ีเข้าถึงง่าย ทางเท้าขาดความต่อเนื่อง ขาดร่มเงา อันตรายจากการใช้พื้นผิวจราจร
ร่วมกับพาหนะมีเครื่องยนต์ชนิดอื่นๆ 
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สภาพแวดล้อมในเขตชั้นกลาง 
เป็นเขตท่ีมีการขยายตัวของประชากร กิจกรรมทางการค้าและท่ีอยู่อาศัยอย่าง

ต่อเนื่อง ต้ังอยู่ในรัศมีระหว่าง 10-20 กิโลเมตรจากศูนย์กลางเมือง ซึ่งในปัจจุบันเป็นบริเวณ
ท่ีมีการพัฒนาเมืองอย่างกระจัดกระจาย (Urban Sprawl) ประกอบด้วย พื้นท่ีทางฝ่ัง
ตะวันออก 14 เขต และทางฝ่ังตะวันตก 8 เขต ในพื้นท่ีช้ันกลางหรือเขตต่อเมือง มีลักษณะ
ของการผสมผสานการใช้ประโยชน์ท่ีดินประเภทพาณิชยกรรม ซึ่งมีความหนาแน่นอยู่บนแนว
ถนนสายหลักและท่ีอยู่อาศัยกระจายตัวอยู่ในพื้นท่ีท่ีมีการเข้าถึงยากกว่าในซอยหรือถนนสาย
ย่อย 

 
แผนภูมิที่ 2- 2ลักษณะทางกายภาพในเขตพื้นที่ชั้นกลาง  

ในเขตพื้นท่ีช้ันกลางมีระบบขนส่งมวลชนสาธารณะหลายประเภท ไม่แตกต่างจาก
พื้นท่ีช้ันในมากนัก แต่เนื่องจากการพัฒนาท่ีเกาะตัวอยู่บนถนนสายหลัก และโครงข่ายการ
สัญจรไม่ครอบคลุมพื้นท่ีอย่างท่ัวถึง การเดินทางเช่ือมต่อกับระบบขนส่งมวลชนสาธารณะมี
ระยะทางมากกว่าในเขตพื้นท่ีช้ันใน ท าให้ประชากรต้องพึ่งพาระบบขนส่งประเภทอื่นๆเพื่อ
เข้าถึงระบบขนส่งมวลชนสาธารณะจักรยานจึงเป็นทางเลือกหนึ่งซึ่งมีต้นทุนต่ าท่ีประชากรทุก
ระดับรายได้สามารถเข้าถึงได้ ในพื้นท่ีนี้จึงพบจุดประสงค์การใช้จักรยานเพื่อไปต่อระบบขนส่ง
อื่นๆมากท่ีสุด 
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สภาพแวดล้อมในเขตชั้นนอกหรือเขตชานเมือง 
เป็นพื้นท่ีเขตช้ันนอกของกรุงเทพมหานคร ซึ่งยังมีพื้นท่ีว่างและพื้นท่ีเกษตรกรรมอยู่

เป็นส่วนใหญ่ มีสัดส่วนสูงกว่าพื้นท่ีพัฒนาแบบเมือง มีลักษณะผสมระหว่างเมืองและชนบท 
เป็นเขตท่ีอยู่ห่างจากศูนย์กลางเมืองเกินกว่า 20 กิโลเมตรทางฝ่ังตะวันออก ประกอบด้วย 
เขตมีนบุรี คลองสามวา หนองจอก ลาดกระบัง และทางฝ่ังตะวันตก ได้แก่ เขตบางบอน และ
เขตบางขุนเทียน (ส านักผังเมือง, 2547) กิจกรรมและย่านต่างๆกระจายตัวอย่างเบาบางอยู่
บนเส้นทางคมนาคม มีสัดส่วนการใช้พาหนะส่วนบุคคลโดยเฉพาะรถยนต์สูงกว่าพาหนะชนิด
อื่นๆ ด้วยปัจจัยหลายประการ เช่น ระบบขนส่งมวลชนให้บริการไม่ท่ัวถึงผู้คนต้องใช้เวลา
เดินทางมากขึ้นเพื่อไปต่อระบบขนส่งมวลชนสาธารณะ ขาดความสะดวกสบาย โครงข่ายการ
สัญจรไม่ครอบคลุม มีระยะห่างระหว่างกิจกรรมต่างๆ รถยนต์ส่วนบุคคลจึงเป็นทางเลือกใน
การเดินทางท่ีสะดวกสบายท่ีสุด อีกท้ังเส้นทางคมนาคมเขตเมืองช้ันนอกยังมีปริมาณจราจร
น้อยกว่าในเมืองและการออกแบบพื้นท่ีรวมถึงกิจกรรมต่างท่ีพัฒนา เพื่อตอบรับสังคมท่ีพึงพา
รถยนต์ จึงส่งเสริมให้เกิดพฤติกรรมการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลในปริมาณมากกว่าพื้นท่ีช้ันใน
และช้ันกลาง 

 
แผนภูมิที่ 2- 3 ลักษณะทางกายภาพในเขตพื้นที่ชั้นนอก 

กล่าวโดยสรุปคือ สภาพแวดล้อมทางกายภาพในกรุงเทพมหานคร มีความแตกต่าง
กันกันตามระยะห่างห่างจากศูนย์กลางเมือง มีการเปล่ียนแปลงตามระยะศักยภาพการพัฒนา 
โดยกิจกรรมจะความหนาแน่นประชิดติดกันในเขตพื้นท่ีเมืองช้ันในและค่อยๆ เบาบางลงเมื่อ
มีระยะห่างจากศูนย์กลางมากขึ้น ซึ่งเป็นหลักการในการจ าแนกพื้นท่ีของกรุงเพทมหานคร
ออกเป็นล าดับช้ัน ได้  3 ล าดับดังท่ีกล่าวมาข้างต้น  
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สรุปได้ว่า การแบ่งเขตโดยกรุงเทพมหานครด้วยประเภทพื้นท่ี 3 ประเภท คือ พื้นท่ี
ช้ันใน พื้นท่ีช้ันกลาง  มีพื้นท่ีฐานทางความคิดจากความแตกต่างของพื้นท่ีด้านการกระจายตัว
ของประชากร และการใช้ประโยชน์ท่ีดิน เขตช้ันในมีความหนาแน่นของประชากรค่อนข้างสูง 
พื้นท่ีส่วนใหญ่เป็นเขตธุรกิจการค้า และสถานท่ีส าคัญๆ เขตช้ันกลางท่ีเป็นพื้นท่ีท่ีถัดมาเป็น
พื้นท่ีท่ีมีการขยายตัวของประชากรและภาคธุรกิจการค้าต่าง ๆ ท่ีกระจายตัวออกมาจากเขต
ช้ันใน ในขณะท่ีเขตช้ันนอกอยู่ห่างจากศูนย์กลางเมืองมาก มีความหนาแน่นของประชากร
ลดลงต่ ากว่าพื้นท่ีท้ัง 2 ช้ันและยังมีพื้นท่ีส่วนท่ีเป็นเกษตรกรรมอยู่ จึงมีลักษณะเศรษฐกิจ
ผสมผสานของเกษตรกรรม การค้า และอุตสาหกรรมโดยมีศูนย์กลางทางการค้าและบริการ
กระจายตัวอยู่ห่างๆกันบนเส้นทางคมนาคมสายหลัก 
การแบ่งเขตพื้นท่ีกรุงเทพมหานครด้วยล าดับช้ันโดยส านักงานเขตกรุงเทพมหานคร (2547) 

- เขตชั้นใน  ประกอบด้วย 21 เขตปกครอง คือ พระนคร  ป้อมปราบศัตรูพ่าย   
สัมพันธวงศ์ ปทุมวัน บางรัก ยานนาวา สาทร  บางคอแหลม ดุสิต บางซื่อ พญาไท   
ราชเทวี  ห้วยขวาง คลองเตย  จตุจักร  ธนบุรี  คลองสาน บางกอกน้อย    
บางกอกใหญ่  ดินแดง วัฒนา 

- เขตชั้นกลาง  ประกอบด้วย 18 เขตปกครอง คือ พระโขนง  ประเวศ  บางเขน   
บางกะปิ  ลาดพร้าว  บึง กุ่ม  บางพลัด  ภาษีเจริญ  จอมทอง  ราษฎร์บูรณะ  
สวนหลวง บางนา  ทุ่งครุ  บางแค  วังทองหลาง  คันนายาว  สะพานสูง  สายไหม 

- เขตชั้นนอก  ประกอบด้วย 11 เขตปกครอง คือ มีนบุรี  ดอนเมือง    
หนองจอก  ลาดกระบัง  ตล่ิงชัน  หนองแขม  บางขุนเทียน  หลักส่ี  คลองสามวา   
บางบอน  ทวีวัฒนา 
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2.2.5 ผลการส ารวจการใช้ประโยชน์ที่ดินในปัจจุบัน (Existing Land Use) 
กรุงเทพมหานครในปัจจุบันมีพื้นท่ีท้ังหมด 1,568.7 ตารางกิโลเมตร ซึ่งจาก

การศึกษาภาพถ่ายทางอากาศเพื่อตรวจสอบพื้นท่ีความเป็นเมือง (Urbanized Area) ของ
กรุงเทพมหานคร พบว่าในปี พ.ศ. 2545 กรุงเทพมหานครมีพื้นท่ีความเป็นเมืองประมาณ
เกือบครึ่งหนึ่งของพื้นท่ีท้ังหมด กล่าวคือ ประมาณ 700 ตารางกิโลเมตร และเมื่อได้ส ารวจ
การใช้ประโยชน์ท่ีดิน (Existing Land use) ปรากฏว่ากรุงเทพมหานครมีการใช้ประโยชน์
ท่ีดิน 3 ประเภทในจ านวนพื้นท่ีท่ีใกล้เคียงกัน คือปริมาณ 23% ของพื้นท่ีท้ังหมด ได้แก่ เป็น
การใช้ประโยชน์ท่ีดินเพื่อการอยู่อาศัย จ านวน 366.385 ตารางกิโลเมตร (หรือร้อยละ 
23.36) การใช้ท่ีดินเพื่อการเกษตรกรรม 369.837 ตารางกิโลเมตร (ร้อยละ 23.58) และเป็น
การใช้ประเภทท่ีว่าง 378.974 ตารางกิโลเมตร (หรือร้อยละ 24) นอกนั้นจะเป็นการใช้
ประโยชน์ท่ีดินประเภทต่างๆ เช่น เพื่อการพาณิชยกรรม อุตสาหกรรม สถานท่ีราชการ ฯลฯ 
และเมื่อได้น า ผลส ารวจการใช้ประโยชน์ท่ีดิน มาพิจารณาถึงลักษณะ และรูปแบบ การใช้
ประโยชน์ท่ีดิน ในพื้นท่ีบริเวณต่างๆ ของกรุงเทพมหานครแล้ว สามารถสรุปภาพรวมได้ ดังนี้ 
บริเวณพื้นท่ีเขตช้ันใน 

เขตช้ันในด้านตะวันออก เป็นพื้นท่ีศูนย์กลางเมืองท่ีมีรูปแบบการใช้ประโยชน์ท่ีดิน
ส่วนใหญ่เป็นประเภทท่ีอยู่อาศัย พาณิชยกรรม สถาบันราชการ สถาบันการศึกษา โดยการใช้
ท่ีดินประเภทท่ีอยู่อาศัยจะเป็นการใช้ท่ีดินหลักในทุกเขต แต่จะมีอัตราส่วนสูงสุดในเขต
วัฒนา บางซื่อ ดินแดง และสาทร ส าหรับการใช้ท่ีดินประเภทพาณิชยกรรม ซึ่งเป็นลักษณะ
เด่นของการใช้ประโยชน์ท่ีดินในพื้นท่ีเขตช้ันใน  มีอัตราส่วนการใช้พื้นท่ีดินพาณิชยกรรม
สูงสุดในเขตสัมพันธวงศ์ เขตป้อมปราบศัตรูพ่าย เขตบางรัก และเขตปทุมวัน และการใช้ท่ีดิน
ประเภทสถาบันราชการ ซึ่งมีมากถึงครึ่งหนึ่งของท่ีดินสถาบันราชการในกรุงเทพมหานคร มี
การกระจายตัวมากในเขตดุสิต เขตราชเทวี เขตพญาไท เขตพระนคร เขตจตุจักร  และเขต
ห้วยขวาง และมีการใช้ท่ีดินประเภทสถาบันการศึกษากระจายตัวสูงสุดในเขตปทุมวันและ
เขตจตุจักร 

เขตช้ันในด้านตะวันตก มีการใช้ประโยชน์ท่ีดินส่วนใหญ่เป็นท่ีอยู่อาศัย โดยเกือบทุก
เขตของกลุ่มพื้นท่ีนี้มีการใช้ท่ีดินประเภทท่ีอยู่อาศัยสูงกว่าร้อยละ 50 ส าหรับประเภทพาณิช
ยกรรมมีอัตราส่วนร้อยละ 8.45 ของพื้นท่ี ซึ่งสูงเป็นอันดับ 2 รองจากพื้นท่ีเมืองช้ันใน
ตะวันออก 
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บริเวณพื้นท่ีเขตต่อเนื่องหรือเขตช้ันกลาง 
เขตต่อเนื่องด้านตะวันออก เป็นพื้นท่ีรองรับการขยายตัวการพัฒนาจากพื้นท่ีเมือง

ช้ันใน จึงมีอัตราส่วนการใช้ประโยชน์ท่ีดินประเภทพาณิชยกรรมสูงในเขตบางนา  เขตวัง
ทองหลาง เขตสวนหลวง และเขตบางกะปิ ท้ังนี้เนื่องจากมีโครงข่ายคมนาคมพาดผ่าน และ
เป็นจุดเช่ือมต่อของระบบคมนาคมขนส่ง ส าหรับประเภทอุตสาหกรรมนั้นจะมีการใช้ท่ีดิน
ประเภทนี้มากในเขตบางนาและเขตประเวศ และการใช้ท่ีดินประเภทสถาบันราชการจะ
กระจายตัวอยู่มากในพื้นท่ีด้านเหนือในเขตดอนเมืองและเขตบางเขน  ซึ่งเป็นท่ีต้ังของ
กิจกรรมของทหารและสถานีขนส่งทางอากาศ (สนามบิน) ตลอดจนท่ีต้ังของหน่วยงาน
ราชการส่วนกลางและองค์กรรัฐวิสาหกิจ 

การใช้ประโยชน์ท่ีดินของกลุ่มเขตต่อเนื่องนั้นมีอัตราส่วนการใช้ประโยชน์ท่ีดิน
ประเภทท่ีอยู่อาศัยมากในทุกเขต โดยอยู่ระหว่างอัตราร้อยละ 25.54 ของพื้นท่ีเขต 

และจากกรณีท่ีมีการขยายตัวของเมืองอย่างรวดเร็วจากศูนย์กลางเมืองไปสู่เขตชาน
เมือง ท าให้เกิดพื้นท่ีว่าง รอการพัฒนาหรือไม่ได้ใช้ประโยชน์ กระจายอยู่ในพื้นท่ีเขตต่อเนื่อง
ด้านตะวันออกเป็นจ านวนมาก (ประมาณร้อยละ 25 ของพื้นท่ีเขต) 

เขตต่อเนื่องด้านตะวันตก การใช้ประโยชน์ท่ีดินส่วนใหญ่เป็นพื้นท่ีเกษตรกรรม 
(ประมาณร้อยละ 35 ของพื้นท่ีเขต) กระจายตัวมากในเขตราษฎร์บูรณะ เขตหนองแขม เขต
ทุ่งครุ และเขตทวีวัฒนา ส าหรับประเภทพาณิชยกรรมนั้นจะมีลักษณะเป็นการค้าในรูปแบบ
ด้ังเดิม ได้แก่ อาคาร ห้องแถว ท่ีให้บริการระดับท้องถิ่น 
บริเวณพื้นท่ีเขตชานเมืองหรือเขตช้ันนอก 

เขตชานเมืองด้านตะวันออก การใช้ประโยชน์ท่ีดินส่วนใหญ่เป็นพื้นท่ีเกษตรกรรม
โดยมีอัตราส่วนการใช้พื้นท่ีประมาณร้อยละ 52.74 ของพื้นท่ีเกษตรกรรมในกรุงเทพมหานคร 
โดยพื้นท่ีเกษตรกรรมจะมีอัตราส่วนการใช้ท่ีดินมากท่ีสุดอยู่ในเขตหนองจอก (ประมาณร้อย
ละ 71 ของพื้นท่ีเขต) นอกจากพื้นท่ีเกษตรกรรมแล้ว พื้นท่ีชานเมืองตะวันออกนี้ยังมีการใช้
ท่ีดินประเภทอุตสาหกรรมคลังสินค้าขนาดใหญ่ในเขตลาดกระบัง และมีอัตราส่วนของท่ีว่าง
จ านวนมากในทุกเขต 

เขตชานเมืองด้านตะวันตก การใช้ประโยชน์ท่ีดินยังคงเป็นพื้นท่ีเกษตรกรรมและ
พื้นท่ีว่างเช่นเดียวกับพื้นท่ีชานเมืองตะวันออก (ประมาณอัตราส่วนร้อยละ 22 - 45) และมี
การกระจุกตัวของการใช้ประโยชน์ท่ีดินประเภทอุตสาหกรรมในพื้นท่ีริมถนนพระรามท่ี  2 
ถนนบางขุนเทียน และถนนเอกชัย 
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2.3 ทฤษฎีเก่ียวกับการเดินทาง 

Meyer, M. และ M. Ericได้อธิบายและศึกษารูปแบบการเดินทาง และการท าความเข้าใจ
ลักษณะท่ัวไปของการเดินทางท่ีเกิดขึ้น ท้ังในระดับบุคคลและระดับเมือง โดยอธิบายตามหลักการ
ต่อไปนี้(Meyer and Eric 1974) 

2.3.1 Characteristics of Urban Travel 
ในการศึกษาพฤติกรรมว่าด้วยการเดินทางของบุคคล หลีกเล่ียงไม่ได้ท่ีจะต้อง

ท าการศึกษา องค์ประกอบท่ีก่อให้เกิดการเดินทาง ซึ่งเป็นลักษณะพื้นท่ีฐานของการเดินทาง
ทุกรูปแบบ ดังนั้นการศึกษาพฤติกรรมการการใช้จักรยานจึงอาศัยกรอบข้อมูลดังกล่าวเพื่อ
เป็นตัวแปรในการวิเคราะห์รูปแบบพฤติกรรม 

- จุดประสงค์ในการเดินทาง (Trip Purpose) 
- การกระจายตัวของช่วงเวลาเดินทาง (The temporal Distribution of trip 

making) 
- การกระจายตัวของเส้นทาง (Spatial Distribution of Trip Making) 
- การกระจายตัวของรูปแบบพาหนะท่ีเลือกใช้  (Modal distribution  

of Trip Making) 
- ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง (Travel  cost) 

 
จุดประสงค์การเดินทาง TRIP PURPOSE 

ตารางที่ 2- 2 จุดประสงค์การเดินทางรูปแบบต่างๆ 
TRIP PURPOSE DESCRIPTION 
Work trip Work and work-related business 
Shopping trip Shopping 
Social and Recreational 
trip 

recreation, visit friends or relatives, went out to eat, and 
other social/recreational  

School trip Religious, medical/dental, personal, business, school, take 
someone or pick up someone, and other  

Business trip work-related business 
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การกระจายตัวของช่วงเวลาเดินทาง (The temporal Distribution of trip making) 
หมายถึงการกระจายตัวของช่วงเวลาท่ีกลุ่มประชากรเลือกเดินทาง ตัวอย่างท่ีชัดเจน

คือในช่วงเวลาเร่งด่วนของวัน ต้ังแต่ 7.00-9.00น. และ 15.00-19.00น. เป็นช่วงเวลาท่ีมีการ
กระจุกตัวของการเดินทางอย่างหนาแน่น เป็นผลมาจากจุดประสงค์การเดินทางท่ีมี
ตารางเวลา ใกล้เคียงกันได้แก่ Work trip และ School trip ในหนึ่งวันจะพบว่ามีช่วงเวลา 
Peakท่ีสุดของความหนาแน่นการเดินทางและช่วงต่ าท่ีสุดของการเดินทางจะอยู่ท่ีช่วงเช้าและ
ช่วงเย็น 
 
การกระจายตัวของเส้นทาง (Spatial Distribution of Trip Making) 

หมายถึงการกระจายตัวของพื้นท่ีท่ีเป็นจุดเริ่มต้นและจุดหมายปลายทางของการ
เดินทาง หรือเส้นทางท่ีประชากรเลือกใช้ในการเดินทาง ซึ่ งการกระจายตัวนี้จะมี
ความสัมพันธ์โดยตรงกับโครงข่ายการสัญจรของเมือง การท าความเข้าใจเรื่องการการ
กระจายตัวของเส้นทางในพื้นท่ีเมือง มีความส าคัญต่อการวางแผนและเป็นตัวช้ีวัดนะดับ
ความสามรถในการสัญจรของเมือง 
 
การกระจายตัวของรูปแบบพาหนะท่ีเลือกใช้ (Modal distribution of Trip Making) 

หมายถึงสัดส่วนของการเลือกรูปแบบการเดินทางของประชากร บนพาหนะท่ี
แตกต่างกัน ปัจจุบันเทคโนโลยีมี่ใช้ในระบบขนส่งมีความเป็นมาตรฐานในระดับหนึ่ง แต่การ
น าไปประยุกต์ใช้ในบทบาทการให้บริการมีความแตกต่างกันในแต่ละพื้นท่ี เช่นระบบขนส่ง
ประเภทล้อยาง (feeder) ท าหน้าท่ีรวบรวมผู้โดยสารเพื่อส่งต่อให้ระบบรางหนัก (truck 
line) เป็นต้น 
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ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง (Travel  cost) 

ต้นทุนในการเดินทางใดๆท่ีเกิดขึ้นในการเดินทาง เช่น ราคาค่าโดยสาร ค่าน้ ามัน 
เวลาท่ีเสียไป เวลาระหว่างรอพาหนะ เป็นต้น ผู้เดินทางจะพิจารณารูปแบบการเดินทางท่ี
สามารถแบกรับต้นทุนการเดินทางได้  

 
 
 

 
 
 

 
 
 
 
 
 
 

ตารางที่ 2- 3 ลักษณะส าคัญของรูปแบบยานพาหนะแต่ละประเภท 

แผนภูมิที่ 2- 5 ความสัมพันธ์ระหว่างความเร็วของพาหนะแต่ละประเภทกับความสะดวกในการเข้าถึง 
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2.3.2 ปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทาง (Mode) 
ในงานวิจัยของอัจฉรา ตันติวิทยาพิทักษ์ ระบุว่า การตัดสินใจเลือกรูปแบบการ

เดินทางของบุคคลขึ้นอยู่กับปัจจัยหลายประการ เช่น ระยะทางท่ีใช้ในการเดินทาง ค่าใช้จ่าย
ในการเดินทาง ความสะดวกในการเดินทางด้วยรูปแบบนั้นๆ เวลาท่ีต้องใช้ในการเดินทาง 
ประสิทธิภาพและคุณภาพของระบบขนส่งสาธารณะ รูปแบบการเดินทางของบุคคลประกอบ
กันขึ้นเป็นรูปแบบการเดินทางของเมือง  การเลือกรูปแบบการเดินทาง หรือ Mode 
ประกอบด้วย 2 ระดับของการเลือกรูปแบบการเดินทางดังนี้  (อัจฉรา ตันติวิทยาพิทักษ์ 
2540) 
การเดินทางในระดับของบุคคล 

การตัดสินใจในการเลือกรูปแบบการเดินทางของบุคคลการเดินทางของบุคคลจะ
ประกอบกันเป็นการเดินทางของเมือง (Replogle 1992) 
 ขึ้นอยู่กับปัจจัยหลายประการดังนี้ 

- ระยะทางท่ีใช้ในการเดินทาง 
- ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 
- ความสะดวกในการเดินทางด้วยรูปแบบการเดินทางนั้นๆ 
- ระยะเวลาท่ีต้องเสียไปในการเดินทาง 
- ประสิทธิภาพและคุณภาพในการบริการของระบบขนส่งมวลชนสาธารณะ 

การเดินทางในระดับของเมือง 
Michael Replogle ได้เสนอปัจจัยท่ีส่งผลต่อรูปแบบการเดินทางในเมือง ในหนังสือ 

Non-Motorized Vehicle in  Asiilan Cities ดังนี้ 
ขนาดของเมือง เป็นปัจจัยหลักท่ีส่งผลต่อการเดินทางในระยะทางท่ีใช้ในการ

เดินทาง(Trip length) และการเลือกรูปแบบของการเดินทาง (Mode choice) เมืองท่ีมี
ขนาดใหญ่ระยะทางเฉล่ียจะมากขึ้น ท าให้จ าเป็นต้องมีระบบขนส่งสาธารณะท่ีมีขนาดใหญ่
ตามมา การเดินเท้าและจักรยานจะมีบทบาทในการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะขนาดใหญ่
เหล่านั้น 

รูปแบบของเมือง (Urban form) แบบแผนของเมือง(Pattern) ความหนาแน่น
(Density) และท่ีต้ังของกิจกรรมประเภทต่างๆ จะส่งผลอย่างมากต่อรูปแบบการเดินทางของ
เมือง เช่นเมืองท่ีมีความหนาแน่นต่ าและการกระจายตัวของเมืองอย่างไรทิศทาง (Sprawled 
low density)  มักมีการใช้รถยนต์มากในขณะท่ีเมืองใหญ่ศูนย์กลางเดี ยว (Large 
monocentric pattern) ประชากรมักจะเลือกเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะ และเมือง
หลายศูนย์กลาง(Multinucleated clustered pattern) มักเดินทางด้วยรูปแบบท่ีไร้
เครื่องยนต์(non-Motorized transportation) โดยเฉพาะอย่างยิ่ง ถ้าศูนย์กลางย่อย(Node) 
มีการใช้ท่ีดินแบบผสมอย่างสมดุล(Balance Mix of land use)และสามารถเช่ือมโยงกับ
โครงข่ายระบบขนส่งสาธารณะท่ีมีประสิทธิภาพ 
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ระดับรายได้ของประชากรในเมืองเป็นปัจจัยท่ีมีผลต่อความสามารถในการเป็น
เจ้าของยานพาหนะในการเดินทางและความสามารถในการเข้าถึงรูปแบบการเดินทางท่ีมี
ค่าใช้จ่ายแตกต่างกัน 

แนวความคิดและนโยบายของรัฐฯ จะส่งผลต่อทิศทาง แผนงาน การพัฒนาระบบ
จราจรและการขนส่งของเมือง ซึ่งสร้างความเท่าเทียมหรือไม่เท่าเทียมต่อรูปแบบการเดินทาง
ของเมือง 

ระดับของ Motorizationของเมือง มักจะขึ้นอยู่กับระดับรายได้ของประชากร 
ราคาค่าเดินทางในแต่ละรูปแบบและนโยบาย แผนการพัฒนาการระบบจราจรและการขนส่ง
ของหน่วยงานท่ีรับผิดชอบ 

2.3.3 Modal change Mode Diversity  
ค าในกลุ่มเดียวกันหมายถึง กระบวนการการสร้างความเท่าเทียมในการเดินทางด้วย

รูปแบบอื่นๆ เช่น การเดินเท้า ขนส่งสาธารณะ และการใช้พาหนะไร้เครื่องยนต์ ตลอด
ระยะเวลาท่ีผ่านมาการจัดการโครงสร้างพื้นฐานด้านการจราจรขนส่ง มักตอบสนองการ
เดินทางด้วยรถยนต์จนท าให้การเดินทางรูปแบบอื่น ไม่ได้รับความสะดวกและความปลอดภัย 
ถูกลดความส าคัญลง ท้ังท่ีการเดินทางแต่ละรูปแบบมีลักษณะเฉพาะ มีความเหมาะสมต่อ
การเดินทางท่ีแตกต่างกัน 

การเดินทางด้วยพาหนะไร้เครื่องยนต์ (None-Motorized Transportation) หรือ
NMTเช่นการเดินเท้า จักรยาน เกวียน สามล้อถีบ เรือท่ีไม่ใช้เครื่อง เป็นส่วนหนึ่ง ของ
มาตรการ Modal Change ช่วยลดกรใช้รถยนต์ท่ีเกินความจ าเป็น ลดปัญหาส่ิงแวดล้อมและ
เป็นทางเลือกให้กับผู้ท่ีไม่มีรถยนต์ใช้ 

NMT ท่ีมีประสิทธิภาพเหมาะสมกับการเดินทางระยะใกล้ภายในเมือง โดยเฉพาะ
อย่างยิ่งในการจราจรท่ีคับค่ัง นอกจากนี้ NMT ยังสามารถเป็นส่วนหนึ่งของการเดินทาง
ระยะไกลได้ โดยเป็นการเดินทางช่วงท่ี 1 เพื่อไปต่อระบบขนส่งสาธารณะ ในขณะท่ีการ
เดินทางด้วยรถส่วนบุคคลเหมาะกับการเดินทางระยะไกลไปยังจุดหมายท่ีบริการสาธารณะ
เข้าไม่ถึง (Heierli, 1993) 

2.3.4 บทบาทของ NMT ในเมืองประเภทต่างๆ 
Motor Vehicle dependent Cities เมืองท่ีมีสัดส่วนการเดินทางด้วยรูปแบบ 

NMT น้อยกว่า 25% การใช้พาหนะส่วนบุคคลมีสัดสวนสูงเป็นรูปแบบหลักในการเดินทาง 
เมืองประเภทนี้มีการเดินทางในระยะไกล แบ่งได้ดังนี้ 

- เมืองท่ีขนส่งสาธารณะเป็นรูปแบบหลักในการเดินทาง การเดินเท้าและ
จักรยานเป็นรูปแบบท่ีใช้เพื่อเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ 

- เมืองท่ีเดินทางด้วยรถส่วนบุคคลเป็นรูปแบบหลัก สัดส่วนของการเดินเท้า 
จักรยานต่ า เช่น กรุงเทพมหานคร สิงคโปร์ บอมเบย์ กัวลาลัมเปอร์ มนิลา 
เป็นต้น 



 
 

25 

หลายเมืองในกลุ่มนี้เคยมีรูปแบบการเดินทางแบบผสม (Mix Traffic System)  คือ 
สัดส่วนการใช้พาหนะมีเครื่องและไม่มีเครื่องในปริมาณท่ีเท่าๆกัน แต่ช่วงทศวรรษท่ีผ่านมา
อัตราการเติบโตของประชากรในเมืองและอัตราการเติบโตของMotorization เป็นไปอย่าง
รวดเร็ว นโยบายรับไม่สนับสนุนการเดินทางด้วยรูปแบบท่ีไร้เครื่องยนต์ ท าให้การเดินทาง
ด้วยรูปแบบนี้ลดลง แต่ยังเหลือพื้นท่ีบางสวนในเมืองท่ีประชากรมีรายได้น้อย ไม่สามารถเป็น
เจ้าของรถยนต์ส่วนบุคคลได้ การเดินทางด้วยรูปแบบผสมของการเดินเท้าและจักรยาน ยังคง
มีความส าคัญในพื้นท่ีนี้ 

Mix Traffic System Cities เมืองท่ีมีสัดส่วนการเดินทางด้วยพาหนะไร้เครื่องและมี
เครื่องความเท่าเทียมกัน โดยสัดส่วนของการเดินเท้า อยู่ระหว่าง 25-50% ของการเดินทาง
ท้ังหมด แบ่งได้ดังนี้ 

- เมืองท่ีมีสัดส่วนของการเดินด้วยระบบขนส่งสาธารณะมากกว่ารถส่วน
บุคคล โดยการเท้ายังมีสัดส่วนสูง เช่น Calcutta และ Madras ในอินเดีย 
Surabaya ในอินโดนีเซีย 

- เมืองท่ีมีสัดส่วนของการเดินทางด้วยรถส่วนบุคคลมากกว่าระบบขนส่ง
สาธารณะ 

มีเมืองประเภท Mix Traffic System บางเมืองในเอเชียท่ีมีสัดส่วนสมดุลกันระหว่าง
พาหนะไร้เครื่องและมีเครื่อง แต่ด้วยกระแส Motorization ท่ีเติบโตอย่างรวดเร็ว ท าให้พื้นท่ี
ปลอดภัยส าหรับจักรยานและการเดินเท้าลดลงเรื่อยๆ 

2.3.5 แนวคิดการเดินทางด้วยจักรยาน (Bicycle Transport) 
จักรยานเป็นรูปแบบท่ีมีประสิทธิภาพมากท่ีสุดของ NMT (None Motorize 

Transit) ในการเดินทางระยะใกล้ๆภายในเขตเมืองเหมาะกับประชากรทุกระดับรายได้และ
กับทุกวัตถุประสงค์การเดินทาง โดยเฉพาะเมื่อระยะทางนั้นไกลเกินกว่าความสามารถในการ
เดินเท้า และใกล้เกินกว่าจะใช้รถส่วนบุคคลหรือบริการขนส่งสาธารณะหรือ ใช้เมื่อบริการ
ขนส่งมวลชนเข้าไม่ถึง (Replogle,1992) 

จักรยานเป็นพาหนะท่ีมีขนาดเล็ก น้ าหนักเบา เป็นรูปแบบการเดินทางแบบ Door 
To Door Mode คือสามารถเดินทางจากจุดเริ่มต้นไปยังปลายทางได้โดยไม่ต้องเปล่ียน
รูปแบบการเดินทาง เช่นเดียวกับการเดินเท้า แต่ในขณะเดียวกันสามารถท าความเร็วได้
มากกว่าเกินเดินเท้า (Heieril,1993) 
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ภาพที่ 2- 3 คุณสมบัติของ mode ของการเดินทางรูปแบบต่างๆ 
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เมื่อเปรียบเทียบการเดินทางรูปแบบอื่นในแง่ของ Door to door time 
requirement ระยะทางท่ีเหมาะสมส าหรับการเดินด้วยจักรยานอยู่ระหว่าง 0.5 -6.5 
กิโลเมตรในช่วงระยะทางดังกล่าวจักรยานสามารถท าความเร็วได้ดีกว่าการเดินทางรูปแบบ
อื่นๆ ดังนั้นจักรยานจึงถูกเลือกให้เป็นรูปแบบการเดินทางระยะใกล้ในการวางแผนแก้ไข
ปัญหาการเดินทางของเมืองในประเทศพัฒนาแล้วควบคู่ไปกับมาตรการการใช้ประโยชน์ท่ีดิน
แบบผสมผสาน 

นอกจากนี้การเดินทางด้วยจักรยานยังมีข้อดีอีกหลายได้ เมื่อเปรียบเทียบกับการ
เดินทางอื่นๆในด้านผลกระทบต่อสังคมโดยรวมท่ีพิจารณาจากตัวแปรด้านความจุพื้นท่ี
(Capacity/Area) ประสิทธิภาพการใช้พลังงาน (Energy Efficiency) การสร้างมลภาวะทาง
อากาศและเสียง (Air Pollution and noise) การส่งผลต่อความงดงามของเมือง 
(Aesthetics) ความเสถียรของระบบ (Less Vulnerability of System) ความยั่งยืนของ
ระบบ (Sustainability of System) งบประมาณส่วนรวม (Public Expense) และความ
รุนแรงของอุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้น(Fewer serious accidents) พบว่า การเดินทางและจักรยาน
ส่งผลกระทบต่อส่วนรวมน้อยกว่า 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ส่วนการเปรียบเทียบตัวแปรท่ีส่งผลต่อบุคคล ได้แก่ค้าใช้จ่ายในการเดินทาง (Cost 
of users) สภาพแวดล้อมส่วนบุคคล (Personal Micro Environment) ความยืดหยุ่น 
(Flexibility) คือจ านวนเส้นทางท่ีสามารถเดินทางจากจุด Aไปจุด B และจ านวนของOrigin
และDestination ท่ีสามารถเข้าถึงได้โดยรูปแบบการเดินทางนั้นๆ ความถี่ (Frequency) 
การตรงต่อเวลา (punctuality) ความสะดวก(Comfort) โอกาสในการสัมผัสสภาพแวดล้อม
ระหว่างทาง(Orientation) ความสามารถในการบรรทุกสัมภาระและเวลาท่ีใช้ในการเดินทาง 
พบว่าการเดินเท้าและการเดินทางด้วยจักรยานมีข้อดีมากกว่า เมื่อเทียบกับการขนส่ง
สาธารณะ และการใช้รถยนต์ส่วนบุคคล โดยเฉพาะการเดินทางในระยะส้ันๆ แต่เมื่อเทียบ

แผนภูมิที่ 2- 6 เวลาที่ใช้ในการเดินทางจ าแนกตามรูปแบบและระยะทางในการเดินทาง Door to 
door time requirement for different modes and distances 
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การเดินเท้าและจักรยานจะพบข้อดีของการใช้จักรยานมากกว่าการเดินเท้าในแง่ของ
ความสามารถบรรทุกสัมภาระได้มากกว่า และเดินทางในระยะไกลกว่า 

2.3.6 ลักษณะการใช้จักรยานในเขตเมือง 
ในเขตพื้นท่ีท่ีมีความเป็นเมือง จักรยานมีข้อจ ากัดในการใช้งานสูง เนื่องจากเมือง

เป็นพื้นท่ีท่ีมีกิจกรรมต่างๆ กระจุกตัวอยู่มากมีความความต้องการในการใช้ประโยชน์ท่ีดินสูง 
พื้นท่ีส าหรับการสัญจรจึงมีจ ากัดและถูกใช้งานโดยพาหนะหลากหลายประเภทท่ีมีความเร็ว
และความแข็งแรงแตกต่างกัน ซึ่งจักรยานนับเป็นพาหนะท่ีมีความอ่อนไหวต่อสภาพแวดล้อม
สูง ไม่ว่าจะเป็นสภาพอากาศ สภาพเส้นทางจราจร การใช่งานร่วมกับพาหนะอื่นๆ อีกท้ังยังมี
ข้อจ ากัดทางด้านระยะทางการเดินทางท่ีอยู่ในช่วงไม่เกิน 8 กิโลเมตรหรือใช้เวลาไม่เกิน 30 
นาทีต่อเท่ียว แต่จักรยานสามารถเดินทางได้โดยไม่ได้รับผลกระทบจากสภาพจราจรมากนัก 
มีต้นทุนต่ า การใช้จักรยานมีความสอดคลองกับบริบทเมืองในแง่ของการก่อให้เกิดกิจกรรม
ทางกาย (Physical Activity) ผ่านการใช้ชีวิตประจ าวันในเมืองเป็นผลดีท้ังสุขภาวะในระดับ
บุคคลและส่วนรวม ซึ่งการใช้จักรยานในเขตเมืองมีหลายรูปแบบ ดังนี้ 
 
การใช้จักรยานเพื่อการไปท างานหรือไปเรียนหนังสือตามปกติ  

หมายถึงการใช้จักรยานเป็นพาหนะเพื่อการเดินทางจากบ้านในระยะทางไม่เกิน 8 
กิโลเมตรหรือไม่เกิน 30 นาที ซึ่งเป็นการเดินทางในช่วงเร่งด่วนเช้าและเย็นซึ่ งเป็นเวลาท่ี
อากาศยังไม่ร้อนมากนัก แต่เป็นเวลาท่ีสภาพการจราจรมีปัญหามากท่ีสุดเนื่องจากมีปริมาณ
การสัญจรหนาแน่นสูงสุดของวัน ผู้สัญจรเลือกใช้จักรยานเนื่องจากเป็นรูปแบบการสัญจรท่ีมี
ความสะดวกรวดเร็วกว่าการเดินเท้า และไม่ต้องเผชิญกับปัญหารถติดขัดบนท้องถนน 
สามารถปั่นจักรยานลัดเลาะไปตามช่องว่างระหว่างคันรถ หรือปั่นบนทางเท้าได้ด้วยความเร็ว
ท่ีไม่สูงมากนัก เหมาะกับการสัญจรในระยะใกล้ ผู้ขับขี่มีความคุ้นเคยกับเส้นทางเป็นอย่างดี
และอยู่ในระยะท่ีสามารถเดินทางได้โดยไม่เหนื่อยจนเกินไปนัก เนื่องจากต้องไปท างานหรือ
เรียนหนังสือต่อ ด้ังนั้นโครงสร้างพื้นฐานท่ีจะรองรับการใช้จักรยานต้องมีคุณภาพสูงและ
ปลอดภัยโดยเฉพาะอย่างยิ่งบนเส้นทางท่ีจักรยานต้องใช้ร่วมกับยานพาหนะแบบมีเครื่องยนต์
ประเภทต่างๆ อาจต้องมีทางเท้าท่ีจักรยานสามารถใช้งานด้วยได้อย่างสะดวกเพื่อรองรับการ
เดินทางดังกล่าว 
การใช้จักรยานเพื่อเป็นเป็นส่วนหนึ่งของการเดินทางแบบประจ า  

หมายถึงการใช้จักรยานเป็นส่วนหนึ่งของการเดินทางท้ังหมดเพื่อไปยังจุดหมาย
ปลายทางท่ีต้องเดินทางไปอย่างสม่ าเสมอ เช่นการใช้จักรยานจากบ้านไปจอดยังสถานีขนส่ง
มวลชนเพื่อต่อยานพาหนะไปยังแหล่งงาน เป็นต้น การเดินทางประเภทนี้เกิดขึ้นในช่วงเวลา
เดียวกับการเดินทางประเภทท่ี 1 มักจะมีระยะทางไม่ไกลมากนัก เป็นเพียงการเดินทางบน
ถนนซอยไปสู่ถนนสายหลักท่ีมีระบบขนส่งมวลชนให้บริการอยู่ในระยะไม่เกิน 4 กิโลเมตร
หรือ 15 นาที ซึ่งในถนนซอยส่วนใหญ่จะไม่มีทางเท้าแยกต่างหากมีปริมารการสัญจร
ค่อนข้างต่ า ยานพาหนะมีขนาดเล็กและมีความเร็วไม่สูงมากนัก ผู้ขับขี่จักรยานจึงไม่
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จ าเป็นต้องมีทักษะการขับขี่สูง แต่ต้องการเส้นทางท่ีมีผิวเอื้ออ านวยต่อการสัญจร มีการ
ควบคุมความเร็วของยานพาหนะทุกประเภทให้อยู่ในระดับท่ีเป็นมิตรกับการเดินเท้าและ
จักรยาน สามารถเช่ือมต่อกับสถานีขนส่งมวลชนได้อย่างสะดวก และมีจุดจอดท่ีปลอดภัยต่อ
สภาพดินฟ้าอากาศและการโจรกรรมอย่างเหมาะสม 
การใช้จักรยานเพื่อการเดินทางติดต่อระหว่างวัน  

หมายถึงการใช้จักรยานในช่วงนอกเวลาเร่งด่วนเพื่อไปติดต่อธุระระหว่างวัน เช่น ขี่
จักรยานจากบ้านไปซื้อสินค้าท่ีร้านค้าภายในชุมชน ขี่จักรยานจากท่ีท างานไปติดต่อธุรกิจ 
เป็นต้น การเดินทางประเภทดังกล่าวเป็นการเดินทางระยะส้ันนอกช่วงเวลาเร่งด่วนจึงมี
ปริมาณการสัญจรบนเส้นทางไม่มากนัก แต่มีข้อจ าหัดว่าระยะกรเดินทางด้วยจักรยานในการ
ใช้งานรูปแบบนี้ไกลเท่าการใช้งานประเภทท่ี 1 และ 2 เนื่องจากผู้ขับขี่จักรยานต้องเดินทาง
ไปและกลับในช่วงเวลาท่ีใกล้เคียงกัน มีเวลาพักร่างกายน้อยกว่าและยังต้องเผชิญกับอากาศ
ร้อนในตอนกลางวันอีกด้วย ส่งผลให้ระยะทางในการขี่จักรยานค่อนข้างจ ากัดเหลือเพียง
ครึ่งหนึ่งของประเภทท่ี 1 เท่านั้น (ไม่เกิน 4 กิโลเมตรใน 1 เท่ียว และไม่เกิน 8 กิโลเมตร ไป-
กลับ หรือใช้ระยะเวลาไป-กลับไม่เกิน 30 นาที) 
การใช้จักรยานเพื่อการออกก าลังกาย  

หมายถึงการใช้จักรยานเพื่อการนันทนาการ ไม่ว่าจะเป็นการออกก าลังกาย 
(Exercise) หรือการกีฬา (Sport) เป็นการใช้จักรยานนอกเหนือจากการใช้งานปกติใน
ชีวิตประจ าวันจึงเดินทางนอกกช่วงเวลาเร่งด่วน ส่วนใหญ่เป็นช่วงเย็นหรือค่ าท่ีมีสภาพ
อากาศเอื้ออ านวย ไม่มีฝนตก หรือน้ าท่วมขังบนเส้นทางสัญจร  การใช้งานประเภทนี้ต้องการ
เส้นทางท่ีเฉพาะ เป็นส่วนตัวเพื่อหลีกเล่ียงการปะทะกับยานพาหนะประเภทอื่น เนื่องจาก
ต้องขี่ด้วยความเร็วสูงและอาจขี่เป็นกลุ่ม โดยผู้ขับขี่ทีมีทักษะสูง มีระยะทางการปั่นค่อนข้าง
ไกล ต้องการพื้นท่ีกว้าง พื้นท่ีในการเดินทางมากจะเป็นพื้นท่ีชาญเมืองท่ีมีกิจกรรมและ
ปริมาณการสัญจรไม่หนาแน่นนัก จึงต้องใช้ช่องทางการสัญจรร่วมกับพาหนะแบบมี
เครื่องยนต์ชนิดอื่นๆ 

 

ภาพที ่2- 4 จุดประสงค์การใช้จักรยานและระยะทางทีใ่ช้โดยเฉลี่ย 
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2.3.7 บทบาทหน้าที่ของจักรยานในพื้นทีเ่มือง 
ผศ.ดร.พนิต ภู่จินดาได้อธิบายว่าหลักการวางแผนระบบคมนาคมขนส่งในพื้นท่ีเมือง

ได้ก าหนดพื้นท่ีและบทบาทหน้าท่ีของพาหนะไว้อย่างชัดเจน ซึ่งจักรยานได้ถูกพิจารณาว่า
เป็นระบบขนส่งท่ีมีบทบาทหน้าท่ีในพื้นท่ีเมืองท่ีแตกต่างดังนี้ (พนิต ภู่จินดา 2555) 
พื้นที่ศูนย์กลางเมือง 

ประกอบด้วย จักรยานจะเป็นพาหนะท่ีได้รับความส าคัญในการวางแผนและบริการ
จัดการเป็นอันดับแรก เท่าเทียมกับการเดินเท้าและระบบขนส่งมวลชน เนื่องจากจักรยานมี
ลักษณะการสัญจรท่ีเหมาะสมกับบริบทของเมืองช้ันใน ท่ีมีกิจกรรมหน้าแน่นสูงจึงมีพื้นท่ี
จ ากัด มีปริมาณการสัญจรมากจนไม่สามารถให้รถยนต์ส่วนตัวสัญจรได้อย่างอิสระเส้นทาง
สัญจรในพื้นท่ีเมืองจึงถูกควบคุมให้มีความเร็วต่ า หรืออนุญาตให้ใช้งานเฉพาะเดินเท้ า 
จักรยาน และขนส่งมวลชนเพื่อให้การสัญจรในเมืองมีประสิทธิภาพสอดคล้องกับข้อจ ากัด
บริเวณใจกลางเมือง จักรยานควรสัญจรบนถนนได้เป็นอันดับแรก พาหนะท่ีมีเครื่องยนต์
จะต้องให้สิทธิ์กับจักรยานก่อนเสมอและควรมีองค์ประกอบสนับสนุนอย่างเหมาะสม เช่น ร่ม
เงาในพื้นท่ีท่ีจ าเป็น จุดจอดท่ีสะดวกปลอดภัย สามารถเช่ือมต่อกับสถานท่ีส าคัญและสถานี
ขนส่งมวลชนได้สะดวก  

 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

พื้นที่ชั้นกลาง 
จักรยานมีทางเฉพาะแยกเด็ดขาดจากยานพาหนะแบบมีเครื่องยนต์และสามารถ

เช่ือมต่อกับระบบขนส่งมวลชนได้อย่างมีประสิทธิภาพ ในพื้นท่ีท่ีมีการปะปนกันระหว่างท่ีพัก
อาศัยหนาแน่นปานกลางกับพาณิชยกรรมรองของเมือง เป็นพื้นท่ีท่ีระบบถนนยังสามารถ
ให้บริการได้อย่างเพียงพอท้ังยานพาหนะส่วนบุคคลและระบบขนส่งมวลชนล้อยาง การใช้
จักรยานในพื้นท่ีช้ันกลางของเมืองเป็นท้ังเพื่อการเดินทางไปท างานและเพื่อเช่ือมต่อกับระบบ
ขนส่งมวลชน และควรใช้พื้นท่ีร่วมกับทางเท้าเพื่อความปลอดภัยของผู้ใช้จักรยาน  

  

ภาพที ่2- 5 การใช้จักรยานในพื้นที่เมือง โดยมีการวางแผนออกแบบเส้นทางอย่างเป็นระบบ 
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พื้นที่ชานเมือง  
 

 
พื้นที่ชานเมือง  

จักรยานเป็นระบบสนับสนุนท่ีใช้ในเขตละแวกบ้านเนื่องจากเป็นพื้นท่ีท่ีมีความ
หนาแน่นต่ า กิจกรรมต่างๆ จึงอยู่ในระยะห่างกันเกินกว่าท่ีจักรยานจะสามารถตอบสนอง
ความต้องการในการเดินทางได้อย่างมีประสิทธิภาพจักรยานจึงมีความเหมาะสมกับการ
สัญจรในชุมชนและละแวกบ้านเพื่อการจับจ่ายสินค้าจ าเป็นในระยะใกล้หรือ เช่ือมต่อกับ
ระบบขนส่งมวลชนประสิทธิภาพสูง เป็นการให้บริการเพื่อเช่ือมโยงชานเมืองกับศูนย์กลาง
เมืองโดยตรง จึงควรก าหนดเส้นทางจักรยานบนถนนสายท้องถิ่นและถนนรองท่ีสามารถ
เช่ือมโยงกิจกรรมส าคัญต่างๆ ได้อย่างปลอดภัยและควรหลีกเล่ียงการสัญจรบนถนนประธาน
หรือสายหลักของเมือง 

 
 
 
 
 
 
 

 
 
 

จากแนวคิดข้างต้น ผศ.ดร.พนิต ภู่จินดา ได้กล่าวถึงการใช้จักรยานในบริบทของ
เมืองท่ีแตกต่างกัน ตามหลักการอันเกิดจากสภาพแวดล้อมท่ีมาการวางแผนออกพื้นท่ีเมืองซึ่ง
มีการใช้ประโยชน์ท่ีดิน โครงข่ายและระบบจราจร อย่างเป็นมาตรฐานตามหลักการทางผัง
เมือง โดยไม่มีการแทรกแซงจากสภาพการแข่งขันทางเศรษฐกิจ ราคาท่ีดิน หรือการขยายตัว
ของเมืองอย่างไร้การควบคุม ดังนั้นรูปแบบพฤติกรรมการใช้จักรยานข้างต้น จึงเหมาะสมท่ี

ภาพที ่2- 6 การใช้จักรยานร่วมกับระบบขนส่งสาธารณะอื่น เช่นระบบราง 

ภาพที ่2- 7 การใช้จักรยานเพื่อการสันทนาการและการออกก าลังกาย 
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น ามาใช้เป็นตัวควบคุมเพื่อเปรียบเทียบรูปแบบพฤติกรรมการใช้จักรยานจริงภายใต้สภาพ
เศรษฐกิจ สังคม และส่ิงแวดล้อมทางกายภาพที่แท้จริงของพื้นท่ีกรุงเทพมหานคร  
จากการศึกษาแนวคิดและทฤษฏีท่ีเกี่ยวข้องพบว่าการกระจายตัวของกลุ่มประชากรในพื้นท่ี

กรุงเทพมหานครเป็นผลจากกระบวนการเป็นเมืองและกลไกทางการตลาด ซึ่งท าให้เกิดรูปแบบการใช้
ประโยชน์ท่ี ดิน ท่ีแตกต่างกันไปตามระดับการเข้าถึง  ความพร้อมของระบบสาธารณูปโภค 
สาธารณูปการ ท าให้เกิดการกระจุกตัวของการใช้ประโยชน์ท่ีดินคล้ายกันในบริเวณเดียวกันและเกิด
การแข่งขันด้านราคา การใช้ประโยชน์ท่ีดินท่ีไม่สามารถแบกรับต้นทุนราคาท่ีดินได้ จะถูกผลักออกไป
ไกลจากศูนย์กลาง เกิดเป็นล าดับช้ันของการพัฒนาท่ีมีศูนย์กลางทางเศรษฐกิจล าดับสูงสุดอยู่ด้านใน
และกระจายตัวออกไปเป็นล าดับช้ันจนถึงขอบด้านนอกซึ่งมีการพัฒนาเบาบางและเป็นท่ีอยู่อาศัยส่วน
ใหญ่ 

2.5 เคร่ืองมือทางสถิติเพื่อการวิเคราะห์ข้อมูลต่างๆในงานวิจัย 

ในหนังสือสถิติของ ผศ.ดร.อ านาจ วังจีน กล่าวถึงหลักการการวิเคราะห์ค่าความ
แปรปรวน (Variance) “Analysis of Variance” หรือ ANOVA เป็นการพิสูจน์หาความแตกต่างของ
ค่าเฉล่ีย (Mean) เช่นเดียวกัน เพียงแต่การวิเคราะห์ความแตกต่างดังกล่าวโดยใช้ค่า ความแปรปรวน 
(Variance) แทนท่ีจะใช้ค่าเฉล่ีย และ T-Test ซึ่งการวิเคราะห์หาความแตกต่างของค่ากลางระหว่าง
ประชากรโดยการวิเคราะห์ ผ่านค่าความแปรปรวน  (Variance) เรียกว่า “Analysis of 
Variance” หรือเรียกว่า ANOVA (ผศ.ดร.อ านาจ วังจีน 2549) 

ข้อเด่นของ ANOVA 
- สามารถวิเคราะห์ความแตกต่างของประชากรได้พร้อมกันมากกว่า 2 ประชากร 

ซึ่ง ถ้าใช้ T-Test จะท าได้มากท่ีสุดแค่ 2 ประชากรเท่านั้น 
- สามารถวิเคราะห์ได้มากกว่า 1 ปัจจัย (Factor) ซึ่ง T-Test จะท าได้เพียง

ปัจจัยเดียวเท่านั้น เช่น อุณหภูมิ  (Temperature) ความเร็ว (Speed) ความ
กด(Pressure) 

- สามารถใช้วิ เคราะห์ เพื่ อ ให้ เห็นผลกระทบซึ่ ง กันและกันของปัจ จัย
ต่างๆ (Interaction) ได้ 

ข้อก าหนดของ ANOVA 
- ข้อมูลของทุกๆ ประชากร จะต้องมีการกระจายของข้อมูลแบบปกติ (Normal 

distribution) เท่านั้น 
- ค่าความผันแปร (Variation) ของข้อมูล แต่ละประชากรจะต้องไม่แตกต่างกัน

อย่างมีนัยส าคัญ เท่านั้น 
ดังนั้น ก่อนท าการวิเคราะห์ข้อมูลโดยใช้ ANOVA ผู้วิเคราะห์จ าเป็นต้องท าการทดสอบความ

เป็นการกระจายแบบปกติของข้อมูล (Normality test) ว่าข้อมูลทุกประชากรมีการกระจายแบบปกติ 
และ ทดสอบความความแตกต่างของค่าความผันแปร (Homogeneities of Variance Test) เพื่อให้
แน่ใจว่า ไม่มีความแตกต่างกัน ทุกประชากร 
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ข้อก าหนดดังกล่าวจึงดูอาจจะเป็นเรื่องยุ่งยาก หากจะใช้ ANOVA ในการวิเคราะห์ แต่ก็เป็น
ส่ิงท่ีหลีกเล่ียงไม่ได้ ถ้าหากมีข้อมูลมากกว่า 2 ประชากร หรือมากกว่า 1 ปัจจัยประเภทของการ
วิเคราะห์ความแปรปรวนท่ีน ามาใช้ในงานวิจัยช้ินนี้ได้แก่ 

2.5.1 การวิเคราะห์ความแปรปรวนแบบจ าแนกทางเดียว (One-Way ANOVA) 
เป็นการวิเคราะห์ความแปรปรวนท่ีใช้กับข้อมูลท่ีได้จากการจ าแนกหรือแบ่งกลุ่มโดยใช้

หลักเกณฑ์แบบเดียวหรือปัจจัยเดียว เป็นการเปรียบเทียบค่าเฉล่ียของประชากร  k กลุ่ม โดย
ประชากรท่ีถูกแบ่งออกเป็น k กลุ่มนี้มาจากองค์ประกอบท่ีต้องการศึกษาเพียงองค์ประกอบเดียว เช่น 
ต้องการเปรียบเทียบผลของการใช้ยา 4 ชนิด (ยา A, B, C, และ D) ในผู้ป่วย ศึกษาเปรียบเทียบการ
แสดงออกทางอารมณ์ของวัยรุ่นท่ีใช้สารเสพติดเป็นประจ า ใช้บางเวลา และท่ีไม่เคยใช้สารเสพติด 
เป็นต้น 

สมมติฐาน 
H0 : μ1 = μ2 = … = μk (ประชากรท้ัง k กลุ่มมีค่าเฉล่ียเท่ากัน) 
H1 : ประชากรอย่างน้อย 2 กลุ่มมีค่าเฉล่ียไม่เท่ากัน 
หรืออาจเขียนเป็นดังนี้ 
H0 : μ1 = μ2 = … = μk 
H1 : not H0 

 
การเปรียบเทียบเชิงพหุคูณ (Multiple Comparison Test) 
การเปรียบเทียบเชิงพหุคูณ เป็นการทดสอบความแตกต่างระหว่างค่าเฉล่ียเป็นรายคู่ ในกรณี

ท่ีการวิเคราะห์ความแปรปรวนปฏิเสธ H0 และต้องการดูว่ามีค่าเฉล่ียคู่ใดบ้างท่ีแตกต่างกัน การ
ทดสอบความแตกต่างระหว่างค่าเฉล่ียเป็นรายคู่ นิยมท าการทดสอบหลังจากการวิเคราะห์ความ
แปรปรวนเสร็จส้ินลงแล้ว 

 
โดยมีสมมติฐานของการทดสอบอยู่ในรูป 
H0 : μi = μj 
H1 : μi ≠ μj 
เมื่อ i, j เป็นข้อมูลกลุ่มท่ี i หรือ j ใดๆ โดยท่ี i ≠ j 
 
(การทดสอบความแตกต่างระหว่างค่าเฉล่ีย สามารถกระท าการทดสอบได้ท้ังก่อนการ

วิเคราะห์ความแปรปรวน และหลังการวิเคราะห์ความแปรปรวน ซึ่งจะมีชนิดของสถิติท่ีใช้ทดสอบ
แตกต่างกันไป ในท่ีนี้จะกล่าวถึงเฉพาะการทดสอบความแตกต่างระหว่างค่าเฉล่ีย  ภายหลังการ
วิเคราะห์ความแปรปรวน เฉพาะบางตัวที่ส าคัญ) 
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2.5.2 การวิเคราะห์ความแปรปรวนแบบจ าแนกสองทาง (Two-Way ANOVA) 
ในการวิเคราะห์ความแปรปรวนแบบทางเดียว เป็นการศึกษาอิทธิพลของตัวแปรต้น

เพียง 1 ตัวที่มีต่อตัวแปรตาม หากต้องการศึกษาอิทธิพลของตัวแปรต้นต้ังแต่ 2 ตัวขึ้นไป (ท่ี
มีมาตรวัดเป็น nominal หรือ ordinal) ท่ีมีต่อตัวแปรตาม จะเรียกการวิเคราะห์นี้ว่า 
multifactor ANOVA ส าหรับในท่ีนี้จะศึกษา ANOVA กรณีท่ีมีตัวแปรต้น 2 ตัว ซึ่งเรียกว่า 
การวิเคราะห์ความแปรปรวนแบบสองทาง  (Two-way ANOVA) การวิเคราะห์ความ
แปรปรวนแบบสองทาง สามารถน าไปใช้ในการวิเคราะห์ข้อมูลส าหรับแผนการทดลองแบบ 
BLOCK สุ่ม (Randomized block design : RBD) และแผนการทดลองแบบแฟคทอเรียล 
(Factorial design) ได้อีกด้วย 

 
การวิเคราะห์ความแปรปรวนแบบสองทางในข้างต้นจะพบว่าจ านวนตัวอย่างในแต่

ละ cell (ท่ีระดับ i ของ Factor A และท่ีระดับ j ของ Factor B) มีจ านวนเท่ากัน ในกรณีท่ี
มีจ านวนไม่เท่ากัน การค านวณค่า SS จะเหมือนเดิม แต่มีการเปล่ียนแปลงการค านวณหา df 
ดังนี้ 

Error df จะเป็น N-rc 
Total df จะเป็น N-1 เมื่อ N คือจ านวนตัวอย่างท้ังหมด 

สมมติฐาน 
มีการทดสอบสมมติฐานเพื่อทดสอบส าหรับองค์ประกอบ  A (Factor A) 

องค์ประกอบ B (Factor B)และการกระท าร่วมกันระหว่างองค์ประกอบ A และ B 
(Interaction AB) ดังนี้ 
ส าหรับองค์ประกอบ A 

H0 : อิทธิพลขององค์ประกอบ A ท่ีระดับต่างๆ ไม่มีความแตกต่างกัน 
H1 : มีอิทธิพลขององค์ประกอบ A อย่างน้อย 2 ระดับท่ีมีความแตกต่างกัน 
ส าหรับองค์ประกอบ B 
H0 : อิทธิพลขององค์ประกอบ B ท่ีระดับต่างๆ ไม่มีความแตกต่างกัน 
H1 : มีอิทธิพลขององค์ประกอบ B อย่างน้อย 2 ระดับท่ีมีความแตกต่างกัน 
ส าหรับการกระท าร่วมกันระหว่างองค์ประกอบ A กับ B 
H0 : ไม่มีการกระท าร่วมกันระหว่างองค์ประกอบ A กับ B 
H1 : มีการกระท าร่วมกันระหว่างองค์ประกอบ A กับ B 

ในการวิเคราะห์ความแปรปรวนกรณีท่ีมีองค์ประกอบ A กับ B จะทดสอบการ
กระท าร่วมกันก่อนว่ามีนัยส าคัญทางสถิติหรือไม่ หากองค์ประกอบท้ังสองไม่มีการกระท า
ร่วมกัน แสดงว่าองค์ประกอบท้ังสองเป็นอิสระจากกัน จะท าการทดสอบอิทธิพลหลัก (Main 
effect) ต่อไป แต่หากองค์ประกอบท้ังสองมีการกระท าร่วมกัน ก็จะท าให้ความส าคัญใน
การศึกษาอิทธิพลหลักลดน้อยลงไป แต่ผู้วิจัยจะสนใจทดสอบอิทธิพลย่อยเท่านั้น 
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บทท่ี 3 
วิธีการด าเนินงานวิจัย 

จากการศึกษาแนวคิดทฤษฏีท่ีเกี่ยวกับลักษณะส าคัญของการเดินทางอันเป็นพื้นท่ีฐานของ
รูปแบบการเดินทางประเภทต่างๆมีองค์ประกอบส าคัญคือ จุดประสงค์การเดินทาง ระยะทาง 
ช่วงเวลาท่ีเลือกเดินทาง การกระจายของเส้นทาง ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง รูปแบบพาหนะท่ีเลือกใช้
ในการเดินทาง ซึ่งองค์ประกอบท่ีกล่าวมาเป็นตัวแปรส าคัญท่ีท าให้เกิดรูปแบบการเดินทางบุคคลท่ี
แตกต่างกัน 

การด าเนินงานวิจัยครั้งนี้เป็นการศึกษาตัวแปรท่ีมีความส าคัญและส่งผลต่อการเดินทางด้วย
จักรยานในกลุ่มประชากรผู้ใช้จักรยานท่ีกระจายตัวอยู่ในพื้นท่ีต่างๆของกรุงเทพมหานครตามการ
จ าแนกพื้นท่ีด้วยล าดับช้ัน 3 พื้นท่ี ได้แก่ กรุงเทพมหานครชั้นใน ช้ันกลาง และช้ันนอก เป้าหมายของ
การศึกษางานวิจัยช้ินนี้คือการพิสูจน์สมมุติฐานท่ีว่า สภาพแวดล้อมทางกายภาพมีผลกระทบต่อสภาพ
ทางเศรษฐกิจสังคมของกลุ่มประชากรซึ่งสัมพันธ์กับพฤติกรรมการใช้จักรยานของประชากร ดังนั้น
ผู้วิ จัยจึงก าหนดให้พฤติกรรมการใช้จักรยานและสภาพทางเศรษฐกิจสังคมเป็นตัวแปรท่ีใช้
เปรียบเทียบระหว่างกลุ่มประชากรตัวอย่างท้ัง 3 พื้นท่ี  

 
ขั้นตอนการด าเนินงานวิจัย 

3.1 ศึกษาทฤษฏีและงานวิจัยที่เก่ียวข้อง  

ศึกษาแนวคิดและท าความเข้าใจเกี่ยวกับการใช้จักรยานในเมือง ตามหลักการของการ
เดินทางด้วยจักรยานในพื้นท่ีเมือง โดยมีสภาพเศรษฐกิจสังคมและสภาพกายภาพของเมืองเป็นตัวแปร 
น ามาเปล่ียนเทียบกับผลการศึกษากลุ่มประชากรในกรุงเทพมหานคร เพื่อเปรียบเทียบพฤติกรรม  

การศึกษาแนวคิดและทฤษฏีท่ีเกี่ยวข้อง ได้แก่ 
- Smart code (Urban transect) 
- การแบ่งพื้นท่ีของกรุงเทพมหานคร 
- ทฤษฏีเกี่ยวว่าด้วยการเดินทาง 
- การเดินทางของบุคคล  
- Modal change Mode Diversity 
- ปัจจัยท่ีมีผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทาง (Mode) 
- แนวคิดการเดินทางด้วยจักรยาน 
- การใช้จักรยานในเมือง 
- บทบาทของพาหนะไร้เครื่องในพื้นท่ีเมือง 
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3.2 การเก็บรวบรวมข้อมูลด้วยแบบสอบถาม 

ในการศึกษาพฤติกรรมการใช้จักรยานในพื้นท่ีศึกษา จ าเป็นต้องใช้แบบสอบถามเป็น
เครื่องมือในการเก็บรวบรวมข้อมูลจากกลุ่มประชากรเป้าหมาย ในงานวิจัยนี้ผู้วิจัยเลือกใช้การเก็บ
ข้อมูลแบบออนไลน์โดยกระจายแบบสอบถามดังกล่าวไปในกลุ่มสังคมผู้ใช้จักรยานใน Social media   
ซึ่งเป็นพื้นท่ีขนาดใหญ่มีแนวโน้มท่ีจะได้ข้อมูลท่ีมีความเอนเองต่ า  

3.2.1 องค์ประกอบส าคัญในแบบสอบถาม 
แบบสอบดังกล่าวประกอบด้วยข้อมูลส่วนส าคัญท้ังหมด 4 ส่วนส าคัญ 

ส่วนที่ 1 ระบุเขตท่ีพักอาศัยของกลุ่มตัวอย่าง เพื่อบันทึกการใช้จักรยานในพื้นท่ี
ศึกษาแต่ละประเภท โดยจ าแนกลักษณะทางกายภาพของพื้นท่ีเมืองตามการแบ่ง
ล าดับช้ัน (กรุงเทพมหานคร, 2547) 

- กรุงเทพมหานครชั้นใน  
- กรุงเทพมหานครชั้นกลาง  
- กรุงเทพมหานครชั้นนอก  

ส่วนที่ 2 ข้อมูลสภาพเศรษฐกิจสังคม ประกอบด้วยข้อมูลท่ีเป็นคุณสมบัติส่วนบุคคล
ซึ่งเป็นตัวแปรด้านเศรษฐกิจสังคมซึ่งมีความสัมพันธ์กับรูปแบบการเดินทางด้วย
จักรยานและพาหนะประเภทอื่นๆ 

- อาย ุ 
- เพศ 
- ระดับรายได้  
- การถือครองยานพานะอื่นๆ 

ส่วนที่ 3 ข้อมูลการใช้งานจักรยาน เป็นตัวแปรตามซึ่งสันนิฐานว่ามีเป็นปัจจัยด้าน
เศรษฐกิจสังคมและต าแหน่งท่ีต้ังตามการแบ่งล าดับช้ันของกรุงเทพมหานคร ท าให้
พฤติกรรมการใช้จักรยานแตกต่างกัน 

- ความถ่ีในการใช้งานจักรยาน ช่วงวันและช่วงเวลาท่ีใช้ 
- ระยะทางในการปั่นจักรยาน 
- จุดประสงค์การใช้งานจักรยาน 
- จุดเริ่มต้น (home base / none home base) 
- ระยะเวลาในการปั่นจักรยาน 

ส่วนที่ 4 ข้อมูลความคิดเห็นต่อสภาพเส้นทางท่ีใช้จักรยานอยู่เป็นประจ า 
- ความต่อเนื่องของเส้นทาง 
- ความปลอดภัย 
- ความสะดวกในการใช้จักรยาน 
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3.2.2 ข้อดีข้อเสียของการเลือกใช้แบบสอบถามออนไลน์ 
ปัจจุบันการใช้เครื่องมือในการเก็บแบบสอบถามด้วยแบบสอบถามออนไลน์เป็นท่ี

นิยมในการเก็บข้อมูลเพื่องานวิจัยอย่างแพร่หลาย แต่ยังคมมีเรื่องท่ีต้องพิจารณาถึงข้อดี
ข้อเสียของการใช้แบบสอบถามออนไลน์ ดังนี้ 
ข้อดี 

- กลุ่มประชากรท่ีเก็บจากแบบสอบถามออนไลน์ มีการกระจายตัวสม่ าเสมอกว่า
การเก็บข้อมูลโดยการลงพื้นท่ี ซึ่งอาจเกิดการกระจุกตัวของประชากรตัวอย่าง 
เนื่องจากในการเก็บข้อมูลในบริเวณท่ีมีสภาพแวดล้อมและบริบทของเมือง
ใกล้เคียงกัน 

- ได้ประชากรท่ีมาจากการสุ่มและมีแนวโน้มว่าจะกระจายตัวมากกว่าเนื่องจาก
เครือข่ายสังคมออนไลน์เป็นพื้นท่ีขนาดใหญ่มีความหลากหลายของประชากร 
จึงได้ข้อมูลท่ีมีความเอนเอียงต่ า  

- ใช้งานง่าย ไม่จ าเป็นต้องใช้ผู้เก็บข้อมูลหลายคน 
- ประหยัดค่าใช้จ่าย 

ข้อเสีย 
- การตอบรับแบบสอบถามต่ าจึงใช้เวลารวบรวมข้อมูลค่อนข้างนาน 
- อาจได้ค าตอบท่ีไม่ตรงตามความต้องการของผู้วิจัยเนื่องจากความสับสนของ

ค าถาม ซึ่งไม่เหมือนกับการถามด้วยผู้เก็บแบบสอบถามเองเพราะค าถามจะถูก
กล่ันกรองก่อน 

3.3 การวิเคราะห์ข้อมูลกลุ่มตัวอย่างด้วยการใชต้ารางและแผนภูมิ 

ตารางแสดงจ านวนหรือค่าสถิติท่ีใช้อธิบายความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรสองตัว  ขึ้นไป 
ประกอบด้วยค่าของตัวแปรท่ีวางอยู่ในช่องเป็นแถวตามแนวนอน และค่าของตัวแปรท่ีวางอยู่ในช่อง
เป็นสดมภ์ตามแนวตั้ง แต่ละช่องจะเป็นความถ่ีสะสม สดมภ์ขวาสุดของตารางแสดงค่ารวมของช่องท่ี
อยู่ในแต่ละแถว แถวล่างสุดของตารางแสดงค่ารวมของช่องท่ีอยู่ในแต่ละสดมภ์ ช่องมุมล่างขวามือสุด
ของตารางแสดงค่ารวมท้ังหมดของช่องในสดมภ์ขวามือสุด ซึ่งเท่ากับค่ารวมท้ังหมดของช่องในแถว
ล่างสุดของตาราง ในการศึกษางาวิจัยครั้งนี้ใช้ นอกจากจะใช้ Crosstab เพื่ออธิบายรูปแบบ
พฤติกรรมการใช้จักรยานจากกลุ่มประชากรตัวอย่างในแต่ละพื้นท่ีแล้ว ยังสามารถใช่ร่วมกับการหาค่า 
chi square เพื่อทดสอบความเป็นอิสระต่อกันระหว่างตัวแปร คือสภาพทางเศรษฐกิจสังคมและ
จุดประสงค์การใช้จักรยาน เพื่อพิสูจน์ว่าตัวแปรด้านสถานภาพทางเศรษฐกิจสังคมใดท่ีส่งผลต่อ
พฤติกรรมการใช้จักรยาน 
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3.4 การวิเคราะห์ข้อมูลด้วยเคร่ืองมือทางสถิติ 

จากสมมุติฐานท่ีว่าสภาพแวดล้อมทางกายภาพของพื้นท่ีเมืองมีอิทธิพลต่อสภาพเศรษฐกิจ
สังคมของประชากรอันเป็นตัวแปรให้เกิดความแตกต่างของรูปแบบพฤติกรรมการใช้จักรยานในกลุ่ม
ประชากรตัวอย่างในพื้นท่ีนั้นๆ โดยสามารถจ าแนกตัวแปรอิสระได้ 2 ตัวแปร คือ ประเภทพื้นท่ี 
(ช้ันใน ช้ันกลาง และช้ันนอก) ลักษณะสภาพเศรษฐกิจสังคม(Socio economic) และ พฤติกรรมการ
ใช้จักรยานเป็นตัวแปรตาม 

 
 
 
 

 
 

เพื่อตอบค าถามท่ีว่า พฤติกรรมการใช้จักรยานของกลุ่มตัวอย่าง มีความแตกต่างกันหรือไม่ 
โดยจ าแนกตามล าดับช้ันพื้นท่ีกรุงเทพมหานคร คือ พื้นท่ีช้ันใน ช้ันกลาง และช้ันนอก การวิเคราะห์ใน
ขั้นแรกคือการเปรียบเทียบค่าเฉล่ียของข้อมูล 2 ประเภท ได้แก่ พฤติกรรมการใช้จักรยานและสภาพ
ทางเศรษฐกิจสังคม น าค่าเฉล่ียในแต่ละกลุ่มพื้นท่ีมาเปรียบเทียบ เพื่อวิเคราะห์ว่าค่าเฉล่ียมีความ
เหมือนหรือแตกต่างอย่างมีนัยส าคัญหรือไม่ 

การวิเคราะห์ Analysis of variance หรือ ANOVA 

การเปรียบเทียบกลุ่มตัวอย่างจ านวน 2 กลุ่มขึ้นไป ในท่ีนี้คือการเปรียบเทียบ
จุดประสงค์การใช้จักรยานโดยมีกลุ่มตัวอย่างจาก 3 พื้นท่ี คือพื้นท่ีช้ันใน พื้นท่ีช้ันกลางหรือ
เขตต่อเมือง พื้นท่ีช้ันนอก โดยต้ังสมมุติฐานทางสถิติดังนี้ 
H0: a1 =a2 =a3  พื้นท่ีช้ันใน พื้นท่ีช้ันกลางหรือเขตต่อเมือง พื้นท่ีช้ันนอก มีจุดประสงค์การ
ใช้จักรยานไม่แตกต่างกัน 
H1: a1≠ a2≠ a3 พื้นท่ีช้ันใน พื้นท่ีช้ันกลางหรือเขตต่อเมือง พื้นท่ีช้ันนอก มีจุดประสงค์การใช้
จักรยานไม่แตกต่างกันอย่างน้อย 1 คู่ 
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3.4.1 การเปรียบเทียบค่าเฉลี่ยข้อมูล One way ANOVA 
วิเคราะห์ความแปรปรวนท่ีใช้กับข้อมูลท่ีได้จากการจ าแนกหรือแบ่งกลุ่มโดยใช้

หลักเกณฑ์แบบเดียวหรือปัจจัยเดียว เป็นการวิเคราะห์ความแตกต่างค่าเฉล่ียซึ่งมีปัจจัยเดียว 
ซึ่งใช้กับข้อมูลท่ีสามารถหาค่าเฉล่ียได้ โดยใช้กับข้อมูลท้ัง 2 กลุ่ม(ท้ังพฤติกรรมการใช้
จักรยานและสภาพเศรษฐกิจสังคม) 

 
 
 
 
 
 
 

3.4.2 การเปรียบเทียบค่าเฉลี่ยข้อมูลด้วย Two way ANOVA 
เปรียบเทียบค่าเฉลี่ย ข้อมูลพฤติกรรมการใช้จักรยานกลุ่มตัวอย่าง 
เปรียบเทียบค่าเฉล่ียของตัวแปรตาม(Dependent)ได้แก่ ระยะทาง ระยะเวลาท่ีใช้ กับ
ตัวแปรอิสระ(Independent) ตัวแปรท่ีสนใจท่ีไม่สามารถค่าเฉล่ียได้ ได้แก่ จุดประสงค์
การใช้จักรยาน จุดเริ่มต้น ช่วงวัน ช่วงเวลา จ าแนกตามประเภทพื้นท่ี ช้ันใน ช้ันกลาง
และช้ันนอก 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 

  



 
 

40 

เปรียบเทียบค่าเฉลี่ย ข้อมูลด้านเศรษฐกิจสังคมของกลุ่มตัวอย่าง 
เปรียบเทียบค่าเฉล่ียของตัวแปรตาม(Dependent) ได้แก่ อายุ รายได้ จ านวนพาหนะ
ในครอบครอง เปรียบเทียบกับตัวแปรอิสระ(Independent)ซึ่งเป็นตัวแปรท่ีสนใจท่ีไม่
สามารถค่าหาเฉล่ีย ได้แก่ อาชีพ เพศ สถานภาพ ประเภทท่ีอยู่อาศัย จ าแนกตาม
ประเภทพื้นท่ี ช้ันใน ช้ันกลางและช้ันนอก 
 

 
 
 
 
 
 
 

 
 
 

การทดสอบความแปรปรวนด้วย ANOVA สามารถระบุความแปรปรวนของตัวแปร
ด้านต่างๆ ท้ัง 3พื้นท่ี คือ พื้นท่ีช้ันใน ช้ันกลาง และช้ันนอกว่ามีความแตกต่างกันอย่างนัยทาง
สถิติหรือไม่ โดยก าหนดสมมุติฐานทางสติดังนี้ 

H0 : ประชากรท้ัง 3 กลุ่มมีค่าเฉล่ียเท่ากัน 
H1 : ประชากรอย่างน้อย 2 กลุ่มมีค่าเฉล่ียไม่เท่ากัน 
 
เมื่อท าการทดสอบท้ัง 2 วิธีข้างต้น จะสามารถสรุปได้ว่ามีตัวแปรใดบ้างท่ีมีความ

แตกต่างกันและตัวแปรใดบ้างท่ีไม่แตกต่างกัน โดยการสรุปผลการวิเคราะห์ข้อมูลจะสรุปผล
โดยแบ่งเป็น ข้อมูลด้านเศรษฐกิจสังคม ข้อมูลด้านพฤติกรรมการใช้จักรยาน จ าแนก
ตามล าดับช้ันพื้นท่ี 
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บทท่ี 4 
การวิเคราะห์ข้อมูล 

จากการศึกษาแนวคิดและทฤษฎีท่ีเกี่ยวข้อง ท้ังแนวคิดด้านพฤติกรรมของมนุษย์ กาเดินทาง 
และลักษณะทางกายภาพของเมือง ปรากฏข้อมูลส าคัญซึ่งเป็นตัวแปรท่ีจ าเป็นต่อการพิสูจน์สมมุติฐาน
ว่าลักษณะทางกายภาพของเมืองมีความสัมพันธ์กับพฤติกรรมการใช้จักรยานของประชากร โดย
งานวิจัยช้ินนี้ใช้การในเก็บข้อมูลด้วยแบบสอบถามออนไลน์ด้วยขอบเขตข้อมูล ดังนี้ 

- ข้อมูลด้านเศรษฐกิจสังคม (socioeconomic) 
- ข้อมูลพฤติกรรมการใช้จักรยาน 
- ข้อมูลต าแหน่งท่ีต้ังท่ีอยู่อาศัยของกลุ่มตัวอย่าง 

ในการน าเสนอข้อมูลเพื่อการวิเคราะห์และอธิบายในบทนี้จะเป็นการน าเสนอข้อมูลสภาพ
เศรษฐกิจสังคมของผู้ใช้จักรยานจ าแนกตามล าดับช้ันพื้นท่ีของกรุงเทพมหานครเพื่อเปรียบเทียบ
ลักษณะต่างๆของประชากรผู้ใช้จักรยานท่ีอาศัยอยู่ในพื้นท่ีต่างกัน เช่น อายุ อาชีพ สถานภาพ รายได้ 
ฯลฯ ซึ่งปัจจัยด่ังกล่าวเป็นตัวแปรด้านตัวบุคคลท่ีน าไปสู่รูปแบบพฤติกรรมการเดินทางและใช้จักรยาน
ท่ีแตกต่างกันไปในแต่ละบุคคล (อัจฉรา, 2540) 

4.1 การสรุปข้อมูลจากการเก็บแบบสอบถาม 

 การน าเสนอข้อมูลเบื้องต้นเป็นการอธิบายภาพรวมจากการเก็บข้อมูลเป็นเวลา 90 
วัน จ านวนท้ังส้ิน 102 ตัวอย่าง จากการเก็บข้อมูลแบบสอบบนเครือข่ายสังคมออนไลน์ โดยแยก
ออกเป็นประเด็นต่างๆ คือ ขนาดของกลุ่มประชากร การกระจายตัวของประชากรตัวอย่างในพื้นท่ีท้ัง 
3 ช้ันของกรุงเทพมหานคร โดยการจ าแนกกลุ่มประชากรตัวอย่างออกเป็น 3 กลุ่มคือ พื้นท่ีช้ันใน 
กลางและนอกของกรุงเทพมหานคร โดนจ าแนกตามเขตการปกครองท่ีอาศัยอยู่ 
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4.1.1 การกระจายตัวของกลุ่มตัวอย่างผู้ใช้จักรยาน 
จากการเก็บแบบส าสอบถามออนไลน์ พบว่าผู้ตอบแบบสอบถามมีการกระจายตัวดังนี้ 
พื้นที่ชั้นใน 
เก็บตัวอย่างประชากรได้ท้ังส้ิน 56 ตัวอย่าง โดยมาจากเขตดังต่อไปนี้   
พญาไท ดินแดง ป้อมปราบ บางรัก ปทุมวัน ราชเทวี สัมพันธ์วงศ์ พระนคร สาทร ห้วยขวาง 
พื้นที่ชั้นกลาง  
เก็บตัวอย่างประชากรได้ท้ังส้ิน 18 ตัวอย่าง โดยมาจากเขตดังต่อไปนี้   
ธนบุรี บางเขน บางพลัด ลาดพร้าว 
พื้นที่ชั้นนอก 
เก็บตัวอย่างประชากรได้ท้ังส้ิน 28 ตัวอย่าง โดยมาจากเขตดังต่อไปนี้   
คลองสามวา ตล่ิงชัน บางแค ภาษีเจริญ  มีนบุรี ลาดกระบัง หลักส่ี 
 

จากข้อมูลพบว่าจ านวนผู้ตอบแบบสอบถามออนไลน์ภายในเขตพื้นท่ีช้ันในมีจ านวน
มากท่ีสุด รองลงมาคือช้ันนอกและช้ันกลางตามล าดับ  

 
 

 
  

64% 

18% 

27% 

การกระจายตัวของผู้ตอบแบบสอบถามออนไลน์ 

พ้ืนท่ีชั้นใน 

พ้ืนท่ีชั้นกลาง 

พ้ืนท่ีชั้นนอก 

แผนภูมิที่ 4- 1 สัดส่วนการตอบแบบสอบถามออนไลน์ 
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4.1.2 ข้อมูลสภาพทางเศรษฐกิจสังคมของกลุ่มตัวอย่างผู้ใช้จักรยาน 
เป็นการน าเสนอข้อมูลด้านเศรษฐกิจสังคมของกลุ่มประชากรตัวอย่าง โดยจ าแนก

ออกตามพื้นท่ีท้ัง 3 ล าดับช้ันของกรุงเทพมหานครโดยใช้แผนภูมิแท่งทีมีความสูงเท่ากันกัน
ทุกพื้นท่ี (100% stacked column ) เพื่อเป็นการ Normalize ข้อมูลท้ัง 3 พื้นท่ีให้ง่ายต่อ
การเปรียบเทียบสัดส่วนข้อมูลระหว่างพื้นท่ีท้ัง 3 ช้ัน ได้แก่ เพศ อายุ อาชีพ รายได้ 
สถานะภาพ จ านวนพาหนะนครอบครอง รูปแบบท่ีอยู่อาศัย 
 
เพศ 

แผนภูมิแท่งแสดงการเปรียบเทียบเพศของกลุ่มตัวอย่างผู้ใช้จักรยานใน
พื้นท่ีช้ันใน ช้ันกลางและช้ันนอก พื้นท่ีช้ันในมีผู้ใช้จักรยานเป็นเพศชายร้อยละ 85.7
และหญิงร้อยละ 14.3 เขตช้ันกลางชาย ร้อยละ 83.3 หญิงร้อยละ 16.7 และ
ช้ันนอก ชาย ร้อยละ 85.7 หญิงร้อยละ 14.3 

 
แผนภูมิที่ 4- 2 เพศผู้ใช้จักรยานจ าแนกตามล าดับชั้น 

จากตารางพบว่าผู้ใช้จักรยานเป็นเพศชายมากกว่าเพศหญิงและมีสัดส่วน
ของเพศชายมากกว่าเพศหญิงในทุกพื้นท่ี แสดงให้เห็นว่าเพศชายมีการใช้งาน
จักรยานมากกว่าเพศหญิงอย่างชัดเจนในทุกพื้นท่ี  สาเหตุเนื่องจากค่านิยมและ
ข้อจ ากัดของเพศหญิงท่ีไม่นิยมการใช้จักรยานจักรด้วยปัจจัยต่างๆ เช่น อากาศร้อน
อบอ้าว แสงแดดท าให้ผิวไหม้  ไม่สะดวกใช้จักรยานขณะใส่กระโปรง เป็นต้น จึงท า
ให้เพศชายซึ่งข้อจ ากัดน้อยกว่า มีสัดส่วนการใช้จักรยานสูงกว่าอย่างเห็นได้ชัด 

  

ชัน้ใน ชัน้กลาง ชัน้นอก 

หญิง 14.30% 16.70% 14.30%

ชาย 85.70% 83.30% 85.70%
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อายุ 
ข้อมูลอายุของกลุ่มตัวอย่างผู้ใช้จักรยานจ านวน 102 ตัวอย่าง แสดงด้วยกราฟ

แบบ Scatter เพื่อดูแนวโน้มข้อมูลอายุของกลุ่มตัวอย่าง จากกราฟแสดงให้เห็นว่าอายุ
ของกลุ่มตัวอย่างมีแนวโน้มสูงขึ้น โดยมีค่าเฉล่ียอายุคือ ช้ันใน 29 ปี ช้ันกลาง 32 ปี 
และช้ันนอก 35 ปี ตามล าดับ 

 

แผนภูมิที่ 4- 3 ข้อมูลอายุของกลุ่มตัวอย่างผู้ใช้จักรยาน 
จากกราฟแสดงให้เห็นแนวโน้มว่า กลุ่มผู้ใช้จักรยานตัวอย่างมีค่าเฉล่ียอายุเพิ่มขึ้น

โดยเรียงล าดับจากพื้นท่ีช้ันในซึ่งมีค่าเฉล่ียอายุน้อยที่สุดไปถึงช้ันนอกซึ่งมีค่าเฉล่ียอายุมา
ท่ีสุด สรุปปรากฏการณ์ดังกล่าวได้ว่า กลุ่มผู้ใช้จักรยานในพื้นท่ีช้ันใน เป็นประชากรอายุ
น้อย อยู่ในช่วงท่ีก าลังศึกษาหรือเป็นช่วงเริ่มต้นวัยท างาน มีความต้องการท่ีจะอยู่ใน
ย่านใจกลางเมืองเพื่อใกล้กับแหล่งงานหรือสถานศึกษาเป็นส่วนใหญ่ ซึ่งแตกต่างจาก
กลุ่มประชากรผู้ใช้จักรยานในเขตชานเมืองซึ่งเป็นกลุ่มประชากรท่ีมีอายุอยู่ในช่วงผู้ใหญ่
วัยท างานท่ีเริ่มมีครอบครัว ต้องการย้ายออกจากศูนย์กลางเพื่อสภาพแวดล้อมท่ีดีกว่า
และมีก าลังทรัพย์เพื่อแบกรับค่าใช้จ่ายในการเดินทางได้ จึงเลือกท่ีจะอยู่อาศัยในเขต
ชานเมือง  
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รายได้ 
จากกราฟแบบ Scatter แสดงการกระจายตัวรายได้ของกลุ่มตัวอย่างผู้ใช้จักรยาน 

ช้ันในมีค่าเฉล่ีย 23,946 บาท ช้ันกลาง 27,944 บาท และช้ันนอก 42,642 บาท ตามล าดับ 
รายได้ของกลุ่มตัวอย่างมีแนวโน้มเพิ่มข้ึน เมื่อขยับออกไปไปจากศูนย์กลางเมือง 

 
แผนภูมิที่ 4- 4 ข้อมูลรายได้กลุ่มผู้ใช้จักรยานตัวอย่าง 

จากกราฟแสดงให้เห็นแนวโน้มระดับรายได้ของกลุ่มตัวอย่างผู้ใช้จักรยานมีแนวโน้ม
สูงขึ้นโดยเรียงล าดับจากน้อยท่ีสุดไปมากท่ีสุดคือพื้นท่ีช้ันในไปสู่พื้นท่ีช้ันนอกตามล าดับสอด 
ซึ่งปรากฏการณ์ดังกล่าวสอดคล้องกับกราฟแสดงอายุของกลุ่มผู้ใช้จักรยานซึ่งมีแนวโน้มท่ีท่ี
จะมีอายุมากขึ้นเมื่อขยับออกห่างจากศูนย์กลางเมือง เนื่องจากประชากรกลุ่มท่ีอาศัยอยู่ใน
แถบชานมีมักจะมีรายได้สูงและสามารถแบกรับค่าใช้จ่ายในการเดินทางได้ 
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สถานภาพ 
แผนภูมิแท่งแสดงสัดส่วนสถานภาพของกลุ่มผู้ใช้จักรยานตัวอย่าง ในพื้นท่ีช้ันใน มี

สัดส่วนผู้ใช้จักรยานท่ีสมรสแล้วร้อยละ 14.3 ช้ันกลางร้อยละ 27.8 และช้ันนอก ร้อยละ 
42.9 ซึ่งสวนทางกับสัดส่วนของผู้ใช้จักรยานท่ีมีสถานภาพโสดคือพื้นท่ีช้ันในร้อยละ 85.7ช้ัน
กลาง ร้อยละ 72 และช้ันนอก ร้อยละ 57.1 

 
แผนภูมิที่ 4- 5 สถานภาพของผู้ใช้จักรยานจ าแนกล าดับชั้น 

จากแผนภูมิพบว่ากลุ่มผู้ใช้จักรยานตัวอย่างมีสถานภาพโสดมากกว่าสมรส ซึ่งมี
สัดส่วนคนโสดมากกว่าคนท่ีสมรสแล้วในทุกพื้นท่ีอย่างชัดเจน แสดงให้เห็นว่าผู้ใช้จักรยาน
ส่วนใหญ่มีสถานภาพโสด แสดงให้เห็นว่ากลุ่มตัวอย่างผู้ใช้จักรยานท่ีสมรสแล้วมีแนวโน้มท่ีจะ
อาศัยอยู่ในพื้นท่ีช้ันนอกมากกว่าพื้นท่ีช้ันใน ซึ่งมีความสัมพันธ์กับข้อมูลระดับรายได้และช่วง
อายุ แสดงให้เห็นว่าพื้นท่ีช้ันในประกอบด้วยกลุ่มคนรุ่นใหม่ วัยท างานและวัยศึกษาเล่าเรียน
และจะค่อยๆมีสัดส่วนน้อยลงเมื่อขยับออกห่างจากศูนย์กลางเมืองแทนท่ีด้วยกลุ่มประชากร
วัยท างานท่ีมีครอบครัวช่วงเริ่มต้น มีรายได้พอสมควรซึ่งอาศัยอยู่ในแถบพื้นท่ีช้ันนอก 
 

  

ชั้นใน ชั้นกลาง ชั้นนอก 

สมรส 14.30% 27.80% 42.90%

โสด 85.70% 72.20% 57.10%
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อาชีพ 

จากแผนภูมิแท่งแสดงสัดส่วนอาชีพของประชากรผู้ใช้จักรยานตัวอย่าง พบว่าผู้ใช้
จักรยานตัวอย่างท่ีอาศัยอยู่ในพื้นท่ีช้ันในมีอาชีพนักเรียนนักศึกษามากท่ีสุด 33.9 % 
รัฐวิสาหกิจ 28.6%  ธุรกิจส่วนตัว 16.1% ตามล าดับ พื้นท่ีช้ันกลางมีผู้ใช้จักรยานประกอบ
อาชีพธุรกิจส่วนตัวมากท่ีสุด 38.9% นักเรียนนักศึกษา 27.8% รัฐวิสาหกิจ 22.2% 
ตามล าดับ และพื้นท่ีช้ันนอกมีผู้ใช้จักรยานประกอบอาชีพธุรกิจส่วนตัวมากท่ีสุด 35.7% 
รับจ้างและนักเรียนนักศึกษา 21.4% รัฐวิสาหกิจ 14.3% 
 

 
 
 

จากข้อมูลดังกล่าวสามารถสรุปได้ว่าอาชีพความสัมพันธ์กับข้อมูลระดับรายได้และ
ช่วงอายุ แสดงให้เห็นว่าพื้นท่ีช้ันในประกอบด้วยกลุ่มคนรุ่นใหม่วัยท างานและวัยศึกษาเล่า
เรียนและจะค่อยๆมีสัดส่วนน้อยลงเมื่อขยับออกห่างจากศูนย์กลางเมืองแทนท่ีด้วยกลุ่ม
ประชากรวัยท างานท่ีมีครอบครัวช่วงเริ่มต้น มีรายได้สูงขึ้น (แผนภูมิท่ี 4-4) ซึ่งสัมพันธ์กับ
อาชีพประกอบธุรกิจส่วนตัวของกลุ่มประชากรผู้ใช้จักรยานตัวอย่างท่ีอาศัยอยู่ในแถบพื้นท่ี
ช้ันนอก 

ชั้นใน ชั้นกลาง ชั้นนอก 

รับจ้าง 3.60% 0.00% 21.40%

รัฐวิสาหกิจ 28.60% 22.20% 14.30%

รับราชการ 3.60% 11.10% 0.00%

ธุรกิจส่วนตัว 16.10% 38.90% 35.70%

นักเรียน/นักศึกษา 33.90% 27.80% 21.40%

พนักงานOffice 14.30% 0.00% 7.10%
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พาหนะอื่นๆในครอบครอง 
จากตารางพบว่า พื้นท่ีช้ันในประชากรผู้ใช้จักรยานส่วนใหญ่ไม่มีพาหนะท้ัง

จักรยานยนต์และรถยนต์ 46% พื้นท่ีช้ันกลางส่วนใหญ่มีจักรยานยนต์ 50% และพื้นท่ี
ช้ันนอก ส่วนใหญ่มีรถยนต์ 57% สรุปว่ากลุ่มตัวอย่างมีความต้องการการใช้รถยนต์มากขึ้นใน
พื้นท่ีช้ันนอกและลดลงเมื่อขยับเข้าใกล้ศูนย์กลางเมือง 

 
แผนภูมิที่ 4- 7 พาหนะอื่นๆในครอบครอง 

จากแผนภูมิแสดงให้เห็นว่า ศูนย์กลางเมืองมีการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลน้อยมาก
เนื่องจากมีระบบขนส่งมวลชนหลายรูปแบบให้เลือกใช้ ประกอบกับลักษณะของประชากรท่ีมี
อายุน้อย รายได้ไม่สูงมากจึงไม่สามารถแบกรับภาระค่าใช้จ่ายของรถยนต์ส่วนบุคคลได้ 
ในขณะท่ีพื้นท่ีช้ันกลางกลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่มีความต้องการใช้จักรยานยนต์มากกว่า
เนื่องจากมีความคล่องตัวใช้พื้นท่ีน้อยในการจอด เหมาะกับสภาพแวดล้อมท่ีพื้นท่ีมีจ ากัดใน
เขตพื้นท่ีช้ันกลาง ส่วนท่ีเขตพื้นท่ีนอก กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่ มีรถยนต์ส่วนบุคคลใน
ครอบครอง เนื่องจากย่านชานเมืองมีความหนาแน่นต่ าขาดแคลนระบบขนส่งมวลชนจึง
จ าเป็นต้องใช้รถยนต์ส่วนบุคคลในการเดินทาง 

 

  

ชัน้ใน ชัน้กลาง ชัน้นอก 

มีทัง้ 2 อย่าง 33.90% 11.10% 21.40%

ไม่มีทัง้สองอย่าง 46.40% 22.20% 10.70%

จกัรยานยนต์ 3.60% 50.00% 10.70%

รถยนต์ 16.10% 16.70% 57.10%
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ประเภทที่อยู่อาศัย 
จากข้อมูลพบว่า ผู้ใช้จักรยานจักรยานในพื้นท่ีช้ันในมีลักษณะท่ีพักอาศัยแบบ 

Apartment มากท่ีสุดร้อยละ 42.9 พื้นท่ีช้ันกลางและช้ันนอกมีลักษณะเป็นบ้านเด่ียวมาก
ท่ีสุดร้อยละ 44.4 และร้อยละ 50 ตามล าดับ 

 
แผนภูมิที่ 4- 8 ประเภทที่อยู่อาศัยของผู้ใช้จักรยานจ าแนกตามล าดับชั้น 

จากแผนภูมิแสดงให้เห็นว่าในพื้นท่ีช้ันในกลุ่มประชากรตัวอย่างส่วนใหญ่พักอยู่ใน  
อพาร์ทเม้นท์และมีสัดส่วนลงลดเมื่อขยับออกจากศูนย์กลางเมือง ในขณะท่ีสัดส่วนการอยู่
อาศัยในบ้านเด่ียวมีสัดส่วนเพิ่มขึ้นเมืองขยับออกห่างจากศูนย์กลางเมือง เป็นผลจาก
สภาพแวดล้อมของบริบทพื้นท่ีกรุงเทพในแต่ละช้ัน ซึ่งราคาท่ีดินขยับตัวสูงขึ้นเมื่ออยู่ใกล้
ศูนย์กลางพาณิชยกรรมและราคาลดลงเมื่อขยับห่างออกไป ท าให้รูปแบบท่ีอยู่อาศัยของกลุ่ม
ตัวอย่างผู้ใช้จักรยานแตกต่างกันซึ่งสัมพันธ์กับระดับรายได้ (แผนภูมิท่ี 4-4) 
 

  

ชัน้ใน ชัน้กลาง ชัน้นอก 

คอนโดมิเน่ียม 21.40% 0.00% 7.10%

หอพกั 10.70% 0.00% 7.10%

อพาร์ทเม้นท์ 42.90% 22.20% 7.10%

ทาวน์เฮ้าส์ 21.40% 33.30% 21.40%

บ้านเดียว 0.00% 44.40% 50.00%
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4.1.3 ข้อมูลการใช้จักรยานของกลุ่มตัวอย่างจ าแนกตามล าดับชั้น 
เป็นการน าเสนอข้อมูลในการใช้จักรยานในรายละเอียด เพื่ออธิบายรูปแบบ

พฤติกรรมการใช้จักรยานจ าแนกตามล าดับช้ัน บนข้อมูลการใช้จักรยาน ดังนี้ระยะทาง 
1. จุดประสงค์การใช้จักรยาน 
2. ช่วงเวลาท่ีใช้ 
3. ช่วงวันท่ีใช้ 
4. จุดเริ่มต้นการใช้จักรยาน 
5. ระยะเวลาท่ีใช้จักรยาน (โดยประมาณ) 
6. ระยะทางท่ีใช้ 

จุดประสงค์การใช้จักรยาน 
จากแผนภูมิสรุปว่าในพื้นท่ีช้ันในกลุ่มตัวอย่างใช้จักรยานเพื่อออกก าลังกายมากท่ีสุด 

ช้ันกลางใช้เพื่อไปต่อพาหนะอื่นๆมากท่ีสุด และช้ันนอกใช้เพื่ออกก าลังกายมากท่ีสุด 
 

 
แผนภูมิที่ 4- 9 จุดประสงค์การใช้จักรยานจ าแนกตามล าดับชั้น 

จะเห็นได้ว่าในแต่ละพื้นท่ีมีจุดประสงค์การใช้จักรยานท่ีมีสัดส่วนแตกต่างกันอย่าง
มาก แต่พบว่าการใช้จักรยานเพื่อเดินทางไปท างานและไปสถานศึกษามีแนวโน้มลดลงเมื่อ
ขยับออกห่างศูนย์กลางเมืองเนื่องจากสภาพแวดล้อมด้านความปลอดภัย เช่น ความเร็ว
จราจร ระยะห่างระหว่าง node กิจกรรม ไม่เหมาะกับการปั่นไปท างานหรือไปโรงเรียน 
ในขณะท่ีพื้นท่ีช้ันในและช้ันกลางมีการใช้งานแบบผสมผสานเนื่องประชากรในเขตนี้อยู่ใกล้
กับแหล่งงาน จึงมีการใช้งานท้ังสันทนาการและเพื่อเดินทางทาไปท างานในสัดส่วน  
ใกล้เคียงกัน 

ชั้นใน ชั้นกลาง ชั้นนอก 

ใช้เพื่อไปต่อพาหนะอ่ืนๆ 9 2 2

เพื่อออกก าลังและพักผ่อนหย่อนใจ 19 4 16

ใช้เดินทางเพื่อติดต่อท าธุระใกล้ๆ  6 5 2

ใช้เดินทางเพื่อไปจับจ่ายใช้สอย ซื้อสินค้า 2 1 4

ใช้เดินทางเพื่อไปยังสถานศึกษา 9 4 2

ใช้เดินทางเพื่อไปท างาน 11 2 2

ใช้เดินทางเพื่อไปท างาน ใช้เดินทางเพื่อไปท างาน ใช้เดินทางเพื่อไปท างาน 

ใช้เดินทางเพื่อไปยัง
สถานศึกษา ใช้เดินทางเพื่อไปยัง

สถานศึกษา 
ใช้เดินทางเพื่อไปยัง

สถานศึกษา 

ใช้เดินทางเพื่อไปจับจ่าย
ใช้สอย ซื้อสินค้า 

ใช้เดินทางเพื่อไปจับจ่าย
ใช้สอย ซื้อสินค้า 

ใช้เดินทางเพื่อไปจับจ่าย
ใช้สอย ซื้อสินค้า 

เพื่อออกก าลังและ
พักผ่อนหย่อนใจ 

เพื่อออกก าลังและ
พักผ่อนหย่อนใจ เพื่อออกก าลังและ

พักผ่อนหย่อนใจ 

ใช้เพื่อไปต่อพาหนะอ่ืนๆ ใช้เพื่อไปต่อพาหนะอ่ืนๆ ใช้เพื่อไปต่อพาหนะอ่ืนๆ 
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ช่วงวันที่ใช้จักรยาน 

จากแผนภูมิแสดงช่วงวันท่ีในการใช้งานของกลุ่มผู้ใช้จักรยานตัวอย่าง ในเขตพื้นท่ี
ช้ันในและพื้นท่ีช้ันกลาง มีการใช้งานจักรยานในช่วงวันท างาน (จันทร์ – ศุกร์) มากท่ีสุดและ
รองลงมาคือการใช้งานในวันหยุด ในส่วนพื้นท่ีช้ันนอกพบว่ามีการใช้งานจักรยานในวันหยุด
มากท่ีสุดและรองลงมาคือการใช้จักรยานเป็นประจ าทุกวัน 
 

 
แผนภูมิที่ 4- 10 ช่วงวันที่ใช้จักรยาน 

จากข้อมูลสามารถสรุปได้ว่าพื้นท่ีช้ันในและช้ันกลางมีการใช้งานเพื่อเดินทางใน
ชีวิตประจ าวันมากกว่าเนื่องจากมีสัดส่วนการใช้งานจักรยานในช่วงวันธรรมดาสูงกว่า และ
พื้นท่ีช้ันนอกเป็นเป็นการใช้งานเพื่อการจุดประสงค์อื่นๆ เช่น การออกก าลังกายหรือ 
สันทนาการ เนื่องจากประชากรผู้ใช้จักรยานมีรูปแบบวิถีชีวิตแตกต่างกัน โดยพื้นท่ีช้ันในและ
ช้ันกลาง มีประชากรวัยท างานและนักเรียนนักศึกษาซึ่งปกติจะในสัดส่วนท่ีมากกว่า จึงอาจใช้
เวลาหลังเลิกงานในวันปกติออกมาป่ันจักรยานเพื่อออกก าลังกาย ในส่วนพื้นท่ีช้ันกลางมีการ
ใช้งานจักรยานในชีวิตประจ าวันมากว่า และพื้นท่ีช้ันนอก มีการใช้จักรยานในวันหยุด
เนื่องจากวันธรรมดาประชากรกลุ่มนี้ใช้พาหนะเช่นรถยนต์ส่วนบุคคลเป็นประจ า จึงไม่มี
ความจ าเป็นต้องใช้จักรยานในวันท างาน 

  

ชั้นใน ชั้นกลาง ชั้นนอก 

เป็นประจ า 21.40% 0.00% 28.60%

วันหยุด 35.70% 33.30% 53.60%

วันท างาน 42.90% 66.70% 17.90%
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ช่วงเวลาที่ใช้จักรยาน 
กราฟเส้นแสดงช่วงเวลาท่ีกลุ่มผู้ใช้จักรยานตัวอย่างเลือกใช้จักรยาน แสดงให้เห็นว่า

กลุ่มตัวอย่างผู้ใช้จักรยานในเขตพื้นท่ีช้ันในมีการใช้จักรยานมากท่ีสุดในช่วง 18.00 – 21.00 
น. ในพื้นท่ีช้ันนอกมีการใช้มากท่ีสุดในช่วง 9.00 - 12.00 น. และ 18.00 – 21.00 น. ในส่วน
พื้นท่ีช้ันกลางพบว่ามีสัดส่วนการใช้จักรยานมากท่ีสุดในช่วง 12.00 - 15.00 น. และ  
18.00 - 21.00 น. 

จากกราฟเส้นแสดงช่วงเวลาพื้น ท่ี ช้ันใน มีการใช้จักรยานสูงสุดในช่วงเวลา  
18.00 -21.00 น. เพียงช่วงเดียว ในขณะท่ี พื้นท่ีช้ันกลางและช้ันนอกมีการใช้จักรยานมาก
ท่ีสุด 2 ช่วงแต่มีการเหล่ือมล้ าเวลากันในช่วงเช้า 

 
แผนภูมิที่ 4- 11 ช่วงเวลาที่ใช ้

จากกราฟแสดงให้เห็นว่า พื้นท่ีช้ันในมีลักษณะของการปั่นจักรยานเป็นเท่ียวเดียว 
เพราะมีช่วงเวลาท่ีมีการใช้จักรยานมากท่ีสุดเพียงช่วงเดียวในช่วง 18.00 – 21.00 น. ซึ่งเป็น
การปั่นจักรยานเพื่อการสันทนาการเป็นส่วนใหญ่ ในขณะท่ีพื้นท่ีช้ันกลางและพื้นท่ีช้ันนอกมี
ช่วงเวลาท่ีมีการใช้งานมากท่ีสุด 2 ช่วงในระหว่างวันชัดเจนโดยเป็นช่วงเช้าและช่วงเย็น 
แสดงให้เห็นถึงกี่ใช้จักรยานท่ีมีการใช้ท้ังไปและกลับสรุปได้ว่าพื้นท่ีช้ันกลางและช้ันนอกมีกร
ใช้งานเพื่อเดินทางในชีวิตประจ าวันมากกว่าพื้นท่ีช้ันในซึ่งเป็นการใช้จักรยานเพื่อการสันทนา
การ 

  

5.00-9.00 9.00-12.00 12.00-15.00 15.00-18.00 18.00-21.00 21.00-24.00 24.00-5.00

ชั้นใน 4.2 6.3 12.5 29.2 37.5 4.2 6.3

ชั้นกลาง 5.3 10.5 26.3 10.5 31.6 5.3 10.5

ชั้นนอก 13.5 29.7 16.2 5.4 21.6 8.1 5.4
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ระยะทางที่ใช้ 

กราฟ scatter แสดงระยะทางท่ีใช้ในการปั่นจักรยานขงกลุ่มผู้ใช้จักรยานตัวอย่าง 
ค่าเฉล่ียระยะทางท่ีกลุ่มตัวอย่างในพื้นท่ีช้ันในใช้คือ 8.9 กิโลเมตร ช้ันกลาง 6.7 กิโลเมตร 
และช้ันนอก 7.2  กิโลเมตรตามล าดับ จะได้ชัดเจนว่ากลุ่มตัวอย่างมีแนวโน้มท่ีจะใช้ระยะทาง
ในการปั่นจักรยานน้อยลงเมื่อขยับออกห่างจากศูนย์กลางเมือง 

 

แผนภูมิที่ 4- 12 กราฟ Scatter แสดงการกระจายตัวของระยะทางทีใ่ช้จักรยานของกลุ่มตัวอย่าง 
จากกราฟแสดงให้เห็นว่า กลุ่มตัวอย่างผู้ใช้จักรยานมีระยะทางในการปั่นจักรยาน

แตกต่างกัน โดย พื้นท่ีช้ันใน มีค่าเฉล่ียระยะทางสูงท่ีสุด รองลงมาคือ ช้ันนอกและช้ันกลาง
ตามล าดับ โดยเป็นท่ีน่าสังเกตว่าพื้นท่ีช้ันนอกมีการใช้จักรยานในระยะทางท่ีส้ันกว่าพื้นท่ี
ช้ันใน เนื่องจากจุดประสงค์ของการใช้จักรยานในพื้นมีความแตกต่างกัน คือพื้นท่ีช้ันในมีการ
ใช้จักรยานแบบสันทนาการโดยการปั่นระยะไกล แต่พื้นท่ีช้ันนอกเป็นการปั่นออกก าลังกาย
ภายในหมู่บ้านหรือถนนภายในโดยไม่ได้ใช้จักรยานบนถนนซึ่งมีความเร็วการจราจรสูงจะไม่
นิยมปั่นบนท้องถนน สอดคล้องกับข้อมูลจุดประสงค์การใช้จักรยาน (แผนภูมิท่ี 4-9) 
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ระยะเวลาที่ใช้ 
กราฟ scatter แสดงระยะเวลาท่ีใช้ปั่นจักรยานของกลุ่มผู้ใช้จักรยานตัวอย่าง จาก

กราฟแสดงให้เห็นการกระจายตัวของระยะเวลาท่ีใช้ พบว่ากลุ่มผู้ใช้จักรยานตัวอย่างมี
แนวโน้มท่ีจะใช้เวลาในการปั่นมากขึ้นเมื่อขยับออกห่างจากศูนย์กลางเมือง โดยค่าเฉล่ีย
ระยะเวลาท่ีใช้ในพื้นท่ีช้ันในคือ 27.9 นาที ช้ันกลาง 33 นาที และช้ันนอก 35 นาที 
ตามล าดับ 

 
แผนภูมิที่ 4- 13 กราฟ Scatter แสดงการกระจายตัวของระยะเวลาที่ใชใ้นการปั่นจักรยาน 
จากข้อมูลพบว่าความสัมพันธ์ระหว่างระยะทาง (แผนภูมิท่ี 4-12) และระยะเวลาบ่ง

บอกว่า กลุ่มผู้ใช้จักรยานในพื้นท่ีช้ันในมีระดับความเร็วในการใช้จักรยานสูงท่ีสุดเมื่อน า
ระยะทางและความเร็วมาเปรียบเทียบกัน ในขณะท่ีพื้นท่ีช้ันนอกมีการใช้ความเร็วต่ าท่ีสุด 
เนื่องจากความแตกต่างของจุดประสงค์การใช้จักรยานในแต่ละพื้นท่ี 
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จุดเร่ิมต้นการใช้จักรยาน 
การแผนภูมิแสดงให้เห็นว่าผู้ใช้จักรยานท้ังในเขตพื้นท่ีช้ันใน ช้ันกลาง และช้ันนอก 

ส่วนใหญ่มีจุดเริ่มต้นการปั่นจักรยานจากท่ีอยู่อาศัย (Home base) สัดส่วนผู้ใช้จักรยาน
ตัวอย่างท่ีมีจุดเริ่มต้นการปั่นท่ีเป็น None Home base มีมากท่ีสุดคือพื้นท่ีช้ันกลาง ช้ันใน
และช้ันนอก ตามล าดับ  

 

 
แผนภูมิที่ 4- 14 จุดเริ่มต้นการใช้จักรยานจ าแนกตามพื้นที่ 

 จากข้อมูลดังกล่าวเป็นข้อมูลท่ีสามารถสนับสนุนแนวคิดท่ีว่าได้ผู้ใช้จักรยานในเขต
ช้ันกลางมีการใช้จักรยานในชีวิตประจ าวันมากท่ีสุด เนื่องจากมีจุดเริ่มต้นการใช้จักรยานแบบ 
none home base มากท่ีสุดถึงร้อยละ 33.3 ในขณะท่ีพื้นท่ีช้ันนอก มีเพียงร้อยละ 7.1  

  

ชัน้ใน ชัน้กลาง ชัน้นอก 

none homebase 21.40% 33.30% 7.10%

Home base 78.60% 66.70% 92.90%
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4.1.4 ความคิดเห็นต่อเส้นทางที่ใช้จักรยานเปน็ประจ าของผู้ใช้จักรยาน 
การสอบถามระดับความพอใจบนเส้นทางท่ีใช้จักรยานเป็นประจ า โดยวัดความพึ่ง

พอใจเป็นระดับคะแนน 5 ระดับ ประกอบด้วยข้อมูล 3 ประเภท ดังนี้ 
1. ความปลอดภัยบนเส้นทางท่ีใช้จักรยาน 
2. ความต่อเนื่องของเส้นทาง 
3. ความสะดวกในการหาท่ีจอดจักรยาน 

 
ตารางที่ 4 - 1 ระดับความพอใจบนเส้นทาง ระบุคุณภาพเส้นทางที่กลุ่มตัวอย่างใช้งานเป็นประจ า 

 ความปลอดภัยบน
เส้นทางท่ีใช้จักรยาน 

ความต่อเนื่องของ
เส้นทาง 

ความสะดวกในการหา
ท่ีจอดจักรยาน 

พื้นท่ีช้ันใน 3 2 3 
พื้นท่ีช้ันกลาง 3 2 3 
พื้นท่ีช้ันนอก 3 3 2 

สรุปว่า ความคิดเห็นต่อสภาพเส้นทางพบว่ามีคะแนนใกล้เคียงกันท้ัง 3 พื้นท่ี โดย
พื้นท่ีช้ันในและกลางพบว่ามีปัญหาด้านความเช่ือมต่อ ส่วนพื้นท่ีช้ันนอกมีปัญหาด้านส่ิง
อ านวยความสะดวก 
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4.1.5 สรุปผลการการวิเคราะห์ข้อมูลกลุ่มตัวอย่างผู้ใช้จักรยาน 
พื้นที่กรุงเทพมหานครชั้นใน  

สภาพเศรษฐกิจสังคม ประชากรผู้ใช้จักรยานจากการส ารวจสรุปได้ว่ากลุ่มผู้ใช้
จักรยานในพื้นท่ีช้ันในประกอบด้วยนักเรียนนักศึกษาและประชากรวัยท างานช่วงต้น แบ่ง
ออกได้ 2 กลุ่มใหญ่ๆ คือช่วงอายุระหว่าง 24 - 29 ปี เป็นผู้ใช้จักรยานวัยท างานช่วงต้นต้ังแต่ 
6,000 - 14,000 บาทต่อเดือน เป็นเพศชายมีสถานภาพโสดเป็นส่วนใหญ่ อีกกลุ่มเป็น
นักเรียนนักศึกษา ช่วงอายุ 17 - 23 ปี ประชากรผู้ใช้จักรยานในพื้นท่ีช้ันในมักอาศัยอยู่ใน 
Apartment และบ้านแถว และส่วนใหญ่ไม่มีพาหนะชนิดอื่นๆในครอบครอง 

รูปแบบการใช้จักรยาน จุดประสงค์การใช้จักรยานท่ีมีจ านวนผู้ใช้มากท่ีสุดคือ ออก
ก าลังกายและพักผ่อนหย่อนใจ  มีการใช้งานจักรยานในช่วงเวลา 18.00 - 21.00 น. และ
15.00 - 18.00 น. เนื่องจากเป็นวัยท างานและนักเรียนนักศึกษา จึงใช้เวลาช่วงเย็นและค่ า
หลังเลิกงานเพื่อปั่นจักรยาน ระยะทางท่ีใช้ส่วนใหญ่ปั่นมากกว่า 7 กิโลเมตรขึ้นไป  

ความคิดเห็นต่อเส้นทางที่ใช้ปั่นจักรยาน ระดับความพึงพอใจในประเด็นด้านความ
ปลอดภัยบนเส้นทางท่ีใช้จักรยาน ใหญ่อยู่ความต่อเนื่องของเส้นทาง และระดับความพึง
พอใจด้านความสะดวกในการหาท่ีจอดจักรยานอยู่ในระดับแย่ท้ังหมด เนื่องจากขาด
โครงสร้างพื้นท่ีส่งเสริมให้เกิดการใช้จักรยาน ท้ังจุดจอดจักรยาน พื้นท่ีผิวจราจรและโครงข่าย
เส้นทางท่ีเช่ือมต่อกันเพื่อให้สามารถเดินทางด้วยจักรยานได้อย่างต่อเนื่อง 
 
พื้นที่กรุงเทพมหานครชั้นกลาง 

สภาพเศรษฐกิจสังคม ในพื้นท่ีช้ันกลางมีความคล้ายคลึงกับลักษณะข้อมูลในเขต
พื้นท่ีช้ันในคือ ประชากรผู้ใช้จักรยานจากการส ารวจสรุปได้ว่ากลุ่มผู้ใช้จักรยานในพื้นท่ีช้ันใน
ประกอบด้วยนักเรียนนักศึกษาและวัยท างานช่วงต้น แบ่งออกได้ 2 กลุ่มใหญ่ๆ คือช่วงอายุ
ระหว่าง 24 - 29 ปี เป็นผู้ใช้จักรยานวัยท างานช่วงต้นต้ังแต่ 15,000 - 29,000 บาทต่อเดือน 
ผู้ใช้จักรยานส่วนใหญ่เป็นเพศชาย มีสถานภาพโสด อีกกลุ่มเป็นนักเรียนนักศึกษา ช่วงอายุ 
17 - 23 ปี ประชากรผู้ใช้จักรยานในพื้นท่ีช้ันในมักอาศัยอยู่ในบ้านเด่ียวและบ้านแถว  และ
ส่วนใหญ่มีพาหนะชนิดอื่นๆในครอบครองคือ รถยนต์และจักรยานยนต์ มีความแตกต่างด้าน
ระดับรายได้ประชากรผู้ใช้จักรยานซึ่งมีรายได้สูงกว่าพื้นท่ีช้ันในเล็กน้อย  

รูปแบบการใช้จักรยาน พบว่าจุดประสงค์การใช้จักรยานในเขตพื้นท่ีช้ันกลางมีการ
ใช้งาน 2 ลักษณะคือ ใช่เพื่อไปต่อระบบขนส่งอื่นๆ และใช้เพื่อไปจับจ่ายใช้สอยในละแวก
ใกล้ๆ พบมีการใช้งานจักรยานในช่วงเวลา 18.00 - 21.00 น. และ12.00 - 15.00 น. มีการ
ใช้จักรยานในวันหยุดเสาร์อาทิตย์มากท่ีสุด ระยะทางท่ีใช้ในการปั่นจักรยานประมาณ 2-3 
กิโลเมตร  

ความคิดเห็นต่อเส้นทางที่ใช้ปั่นจักรยาน การให้ระดับความพึงพอใจในประเด็น
ด้านความปลอดภัยบนเส้นทางท่ีใช้จักรยานส่วนใหญ่อยู่ในระดับพอใช้ ระดับความพึงพอใจ
ของความต่อเนื่องของเส้นทางอยู่ในระดับแย่ และระดับความพึงพอใจด้านความสะดวกใน
การหาท่ีจอดจักรยานอยู่ในระดับพอใช้ จากข้อมูลพบว่าสภาพแวดล้อมในการปั่นจักรยาน
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ดีกว่าพื้นท่ีช้ันในเล็กน้อย เป็นผลมาจากปริมาณการจราจรน้อยลง และผู้ใช้จักรยานส่วนใหญ่
ใช้จักรยานเพื่อเช่ือมต่อกับระบบขนส่งมวลชนเป็นหลัก ซึ่งเป็นการเดินทางจากท่ีพักอาศัยไป
ยังเส้นทางคมนาคมสายหลัก ท าให้ไม่ได้รับผลกระทบจากปริมาณการจราจรบนท้องถนน 
พื้นท่ีกรุงเทพมหานครชั้นนอก 

สภาพเศรษฐกิจสังคม ส่วนใหญ่เป็นผู้ประกอบอาชีพธุรกิจส่วนตัว ผู้ใช้จักรยานส่วน
ใหญ่เป็นเพศชาย มสีถานภาพโสดเช่นเดียวกับพื้นท่ีช้ันในและช้ันกลาง ช่วงอายุระหว่าง 24-
29 ปี ส่วนใหญ่มีรายได้ต้ังแต่ 60,000 บาทต่อเดือนขั้นไป ลักษณะท่ีอยู่อาศัยบ้านเด่ียวเช่น
โครงการจัดสรรท่ีดิน ส่วนใหญ่มีพาหนะชนิดอื่นๆในครอบครองคือ รถยนต์  จากข้อมูลสรุป
ได้ว่ากลุ่มผู้ใช้จักรยานในเขตชานเมืองเป็นกลุ่มประชากรท่ีมีระดับรายได้ค่อนข้างสูง อาจเป็น
ครอบครัวขนาด 2-4 คน  

รูปแบบการใช้จักรยาน จุดประสงค์การใช้จักรยานท่ีมีจ านวนผู้ใช้มากท่ีสุดคือ ออก
ก าลังกายและพักผ่อนหย่อนใจ มีการใช้งานจักรยาน 2 ช่วงเวลาคือในช่วงเวลาระหว่าง 
5.00-9.00 และ 9.00-12.00น. มีการใช้จักรยานเพื่อจุดประสงค์ดังกล่าวในวันหยุดเสาร์
อาทิตย์เป็นส่วนใหญ่ ระยะทางท่ีใช้ จักรยานส่วนใหญ่ ปั่นมากกว่า 7 กิโลเมตรขึ้นไป การให้ 

ความคิดเห็นต่อเส้นทางที่ใช้ปั่นจักรยาน ระดับความพึงพอใจในประเด็นด้านความ
ปลอดภัยบนเส้นทางท่ีใช้จักรยานส่วนใหญ่อยู่ในระดับพอใช้ ระดับความพึงพอใจของความ
ต่อเนื่องของเส้นทางอยู่ในระดับพอใช้ซึ่งเป็นผลมาจากปริมาณการจราจรมีน้อยกว่าพื้นท่ี
ช้ันในและช้ันกลาง และจักรยานไม่จ าเป็นต้องใช้ผิวจราจรร่วมกัน ท าให้มีระดับความ
ปลอดภัยมากกว่าพื้นท่ีช้ันในและช้ันกลาง  แต่ยังคงมีระดับความพึงพอใจด้านความสะดวก
ในการหาท่ีจอดจักรยานอยู่ในระดับแย่ เพราะรูปแบบการพัฒนาท่ีเน้นการเข้าถึงด้วยรถยนต์
เป็นหลัก สถานท่ีต่างๆจึงอาจจัดหาจุดจอดจักรยานไว้ไม่เพียงพอหรืออยู่ในจุดท่ีเข้าถึงไม่
สะดวก เป็นต้น 
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4.2 การวิเคราะห์ข้อมูลกลุ่มตัวอย่างด้วยเคร่ืองมือทางสถิติ 

จากการสรุปข้อมูลและการวิเคราะห์ด้วยแผนภูมิและกราฟด้วยสถิติแบบบรรยายในส่วนท่ี
ผ่านมายังไม่สามารถบอกได้อย่างชัดเจนว่าพฤติกรรมการใช้จักรยานในแต่ละพื้นท่ีมีความแตกต่างกัน
หรือไม่ เนื่องจากจ านวนผู้ใช้จักรยานในแต่ละพื้นท่ีมีขนาดไม่เท่ากัน จึงต้องใช้เครื่องมือทางสถิติท่ีสอบ
ค่าเฉล่ียของกลุ่มข้อมูลต้ังแต่ 3 กลุ่มขึ้นไปด้วยการใช่เครื่องมือทดสอบความแปรปรวน Analysis of 
Variance (ANOVA) 

 
การวิเคราะห์ข้อมูลด้วย ANOVA เพื่อเปรียบเทียบความแตกต่างของข้อมูล 
การวิเคราะห์หานัยทางสถิติว่าข้อมูลประเภทต่างๆ ในกลุ่มพื้นท่ี 3 กลุ่มมีความแตกต่างกัน

อย่างมีนัยทางสถิติหรือไม่ โดยใช้เครื่องมือพิสูจน์หาความแตกต่างของค่าเฉล่ีย (Mean) เช่นเดียวกัน 
เพียงแต่จะวิเคราะห์ความแตกต่างดังกล่าวโดยใช้ค่า ความแปรปรวน (Variance) แทนท่ีจะใช้ค่าเฉล่ีย 
และ T-Test ซึ่งการวิเคราะห์หาความแตกต่างของค่ากลางระหว่างประชากรโดยการวิเคราะห์ผ่านค่า
ความแปรปรวน (Variance) จุดประสงค์การทดสอบด้วย ANOVA คือการพิสูจน์ว่าจุดประสงค์การใช้
จักรยานของกลุ่มประชากรในแต่ละพื้นท่ีมีความแตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญซึ่งสามารถอธิบายด้วย
สมมุติฐานดังนี้ 

 
ต้ังสมมติฐาน   

Ho : ค่าเฉล่ียข้อมูลแต่ละประเภทท้ัง 3 พื้นท่ี ไม่แตกต่างกัน 
Ha : ค่าเฉล่ียข้อมูลแต่ละประเภทท้ัง 3 พื้นท่ี แตกต่างกัน อย่างน้อยคู่หนึ่ง 
เขียนเป็นภาษา Statistic จะได้ดังนี้ 
Ho : a1=a2=a3 

Ha : At least two of  a  are different 
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4.2.1 การเปรียบเทียบค่าเฉลี่ยข้อมูลแบบ One way ANOVA 
วิเคราะห์ความแปรปรวนท่ีใช้กับข้อมูลท่ีได้จากการจ าแนกหรือแบ่งกลุ่มโดยใช้

หลักเกณฑ์แบบเดียวหรือปัจจัยเดียว เป็นการวิเคราะห์ความแตกต่างค่าเฉล่ียซึ่งมีปัจจัยเดียว 
ซึ่งใช้กับข้อมูลท่ีสามารถหาค่าเฉล่ียได้ โดยใช้กับข้อมูลท้ัง 2 กลุ่ม(ท้ังพฤติกรรมการใช้
จักรยานและสภาพเศรษฐกิจสังคม) 

 
ตัวแปรที่สามารถใช้เคร่ืองมือ One way ANOVA เพื่อการทดสอบ 

 

 
 
 
 
 
  

 

 
ตารางที่ 4 - 2 One way ANOVA ข้อมูลด้านเศรษฐกิจสังคม 
 

 
Sum of 
Squares 

df Mean Square F Sig. 

รายได้ ระหว่างพ้ืนที่ 6.599E9 2 3.300E9 6.301 .003 

ภายในพ้ืนที่ 5.184E10 99 5.236E8   

Total 5.844E10 101    

ขนาดครอบครัว ระหว่างพ้ืนที่ 8.864 2 4.432 2.248 .111 

ภายในพ้ืนที่ 195.214 99 1.972   

Total 204.078 101    

พาหนะในครอบครอง ระหว่างพ้ืนที่ 21.315 2 10.658 9.291 .000 

ภายในพ้ืนที่ 113.558 99 1.147   

Total 134.873 101    

อายุ ระหว่างพ้ืนที่ 696.293 2 348.146 3.383 .038 

ภายในพ้ืนที่ 10189.286 99 102.922   

Total 10885.578 101    

จากตารางแสดงให้เห็นว่าข้อมูลด้านเศรษฐกิจสังคมของกลุ่มผู้ใช้จักรยานตัวอย่างท้ัง 3 พื้นท่ี
ท่ีมีความแตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ ได้แก่ รายได้ พาหนะในครอบครอง และอายุ ซึ่งมีค่า  
sig น้อยกว่า 0.05 
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ตารางที่ 4 - 3 One way ANOVA ข้อมูลด้านพฤติกรรมการใช้จักรยาน 

ตัวแปร การเปรียบเทียบ 
Sum of 
Squares 

df Mean Square F Sig. 

ระยะทางที่ใช ้ ระหว่างพ้ืนที่ 91.834 2 45.917 .804 .450 

ภายในพ้ืนที่ 5654.754 99 57.119   

Total 5746.588 101    

เวลาท่ีใช้ ระหว่างพ้ืนที่ 1260.351 2 630.176 1.381 .256 

ภายในพ้ืนที่ 45159.296 99 456.155   

Total 46419.647 101    

จากตารางแสดงให้เห็นว่าข้อมูลด้านพฤติกรรมการใช้จักรยานของกลุ่มผู้ใช้จักรยานตัวอย่าง 
ท่ีสามารถใช้เครื่องมือ One way ANOVA เปรียบเทียบได้ คือ ระยะทางท่ีใช้ เวลาท่ีใช้ ท้ัง 2 ข้อมูล 
ไม่มีความแตกต่างอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ เนื่องจากค่า Sig มีค่ามากกว่า 0.05 
 
การเปรียบเทียบเชิงซ้อน (Multiple Comparisons) 

 หลังจากการวิเคราะห์ด้วยตาราง One way ANOVA พบว่ามีข้อมูลด้านเศรษฐกิจสังคมใน 3 
พื้นท่ีมีความแตกต่างกันอย่างมีนัยทางสถิติ ได้แก่ รายได้ พาหนะในครอบครอง และอายุ ในส่วนของ
ข้อมูลด้านการใช้งานจักรยานพบว่าไม่มีข้อมูลใดท่ีมีความแตกต่างอย่างมีนัยทางสถิติ(ตารางท่ี 4-16) 

ตาราง One way ANOVA ยังไม่สามารถระบุได้ว่าข้อมูลค่าเฉล่ียใดบ้างในพื้นท่ีท้ัง 3 พื้นท่ีท่ี
มีความแตกต่างกัน การทดสอบ Multiple Comparisons เป็นการทดสอบว่าค่าเฉล่ียคู่ใดบ้างท่ีไม่
เท่ากัน โดยการเปรียบเทียบความแตกต่างระหว่างค่าเฉล่ียหลายๆคู่ในเวลาเดียวกัน ในท่ีนี้เป็นการ
เปรียบเทียบ ระหว่างพื้นท่ี ท้ัง 3 พื้นท่ีคือ ช้ันใน ช้ันกลาง และช้ันนอก 

การทดสอบด้วยตารางเปรียบเทียบค่าเฉล่ีย Multiple Comparison ระหว่าง 3 พื้นท่ีได้แก่
พื้นท่ีช้ันใน ช้ันกลาง และช้ันนอก ในกลุ่มข้อมูลด้านสภาพเศรษฐกิจสังคม พบว่าการจับคู่เปรียบเทียบ
ข้อมูล รายได้ พาหนะในครอบครอง และอายุ มีพื้นท่ี 2 พื้นท่ีท่ีมีความแตกต่างกันคือ พื้นท่ีช้ันใน และ
พื้นท่ีช้ันนอก (ตารางท่ี 4-17) 
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ตารางที่ 4 - 4 one way ANOVA การทดสอบ Multiple Comparisons  

Dependent 
Variable 

(I) ล าดับชั้น (J) ล าดับชั้น 
Mean 

Difference (I-J) 
Std. Error Sig. 

95% Confidence Interval 

Lower Bound Upper Bound 

รายได้ 

inner city 
Urban 
Fringe 

-3998.016 6200.138 .813 -19406.92 11410.89 

suburb -18696.429* 5296.420 .003 -31859.37 -5533.49 

Urban 
Fringe 

inner city 3998.016 6200.138 .813 -11410.89 19406.92 

suburb -14698.413 6913.205 .110 -31879.47 2482.65 

suburb 
inner city 18696.429* 5296.420 .003 5533.49 31859.37 

Urban 
Fringe 

14698.413 6913.205 .110 -2482.65 31879.47 

พาหนะใน
ครอบครอง 

inner city 
Urban 
Fringe 

.704 .290 .057 -.02 1.43 

suburb 1.018* .248 .000 .40 1.63 

Urban 
Fringe 

inner city -.704 .290 .057 -1.43 .02 

suburb .313 .324 .627 -.49 1.12 

suburb 
inner city -1.018* .248 .000 -1.63 -.40 

Urban 
Fringe 

-.313 .324 .627 -1.12 .49 

อายุ 

inner city 
Urban 
Fringe 

-3.060 2.749 .540 -9.89 3.77 

suburb -6.036* 2.348 .041 -11.87 -.20 

Urban 
Fringe 

inner city 3.060 2.749 .540 -3.77 9.89 

suburb -2.976 3.065 .625 -10.59 4.64 

suburb 
inner city 6.036* 2.348 .041 .20 11.87 

Urban 
Fringe 

2.976 3.065 .625 -4.64 10.59 

*. The mean difference is significant at the 0.05 level. 
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ตารางที่ 4 - 5 one way ANOVA การทดสอบ Multiple Comparisons ข้อมูลการใช้จักรยาน 

Dependent 
Variable 

(I) ล าดับ
ชั้น 

(J) ล าดับชั้น 
Mean 

Difference 
(I-J) 

Std. 
Error 

Sig. 

95% Confidence 
Interval 

Lower 
Bound 

Upper 
Bound 

ระยะทางที่ใช ้ inner city Urban Fringe 2.187 2.048 .567 -2.90 7.28 

suburb 1.679 1.749 .632 -2.67 6.03 

Urban 
Fringe 

inner city -2.187 2.048 .567 -7.28 2.90 

suburb -.508 2.283 .976 -6.18 5.17 

suburb inner city -1.679 1.749 .632 -6.03 2.67 

Urban Fringe .508 2.283 .976 -5.17 6.18 

เวลาท่ีใช้ inner city Urban Fringe -5.978 5.787 .588 -20.36 8.40 

suburb -7.625 4.943 .309 -19.91 4.66 

Urban 
Fringe 

inner city 5.978 5.787 .588 -8.40 20.36 

suburb -1.647 6.452 .968 -17.68 14.39 

suburb inner city 7.625 4.943 .309 -4.66 19.91 

Urban Fringe 1.647 6.452 .968 -14.39 17.68 

*. The mean difference is significant at the 0.05 level. 
 

สรุปผลการทดสอบข้อมูลด้วย One way ANOVA 

การทดสอบข้อมูลด้วย One way ANOVA ในส่วนข้อมูลท่ีสามารถหาค่าเฉล่ียได้ คือข้อมูล
สภาพเศรษฐกิจสังคม ได้แก่ รายได้ อายุ พาหนะในครอบครอง พบว่าข้อมูลท้ัง 3 ส่วนนั้น พื้นท่ีช้ันใน
และช้ันนอกมีความแตกต่างอย่างมีนัยทางสถิติ แต่เมื่อน าพื้นท่ีช้ันกลาง ในส่วนข้อมูลพฤติกรรมการใช้
จักรยานท้ัง 3 พื้นท่ีพบว่า ข้อมูลระยะทางและเวลาท่ีใช้ ไม่มีความแตกต่างอย่างมีนัยทางสติ จึงไม่มี
จ าเป็นต้องทดสอบ Multiple comparison  
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4.2.2 การเปรียบเทียบค่าเฉลี่ยข้อมูลแบบ Two way ANOVA 
เปรียบเทียบค่าเฉลี่ย ข้อมูลพฤติกรรมการใช้จักรยาน 

เปรียบเทียบค่าเฉล่ียของตัวแปรตาม (Dependent) ได้แก่ ระยะทาง ระยะเวลาท่ีใช้ 
กับตัวแปรอิสระ (Independent) ตัวแปรท่ีสนใจท่ีไม่สามารถค่าเฉล่ียได้ ได้แก่ จุดประสงค์
การใช้จักรยาน จุดเริ่มต้น ช่วงวัน ช่วงเวลา จ าแนกตามประเภทพื้นท่ี ช้ันใน ช้ันกลางและ
ช้ันนอก 

 
 
 
 
 
 

 
 
 
 

 
การทดสอบด้วย Two way ANOVA ท าโดยการจับคู่ตัวแปรท่ีหาค่าเฉล่ียได้ ได้แก่ 

ระยะทางท่ีใช้จักรยานและระยะเวลาท่ีใช้จักรยาน น ามาจับคู่กับ ตัวแปรท่ีไม่สามารถหา
ค่าเฉล่ียได้ ได้แก่ จุดประสงค์การใช้จักรยาน ช่วงวัน/เวลา จุดเริ่มต้นการใช้จักรยาน ซึ่งตัว
แปรดังกล่าวสามารถทดสอบได้ ท้ังหมด 6 คู่ ซึ่งได้ท าการวิเคราะห์ผ่านโปรแกรม SPSS ได้
ดังนี้ 

 
- ระยะทางท่ีใช้จักรยาน กับ จุดประสงค์การใช้จักรยาน 
- ระยะทางท่ีใช้จักรยาน กับ ช่วงวัน / เวลาท่ีใช้จักรยาน 
- ระยะทางท่ีใช้จักรยาน กับ จุดเริ่มต้นการใช้จักรยาน 
- ระยะเวลาท่ีใช้จักรยาน กับ จุดประสงค์การใช้จักรยาน 
- ระยะเวลาท่ีใช้จักรยาน กับ ช่วงวัน / เวลาท่ีใช้จักรยาน 
- ระยะเวลาท่ีใช้จักรยาน กับ จุดเริ่มต้นการใช้จักรยาน 
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เปรียบเทียบค่าเฉลี่ย ข้อมูลเศรษฐกิจสังคม 

เปรียบเทียบค่าเฉล่ียของตัวแปรตาม (Dependent) ได้แก่ อายุ รายได้ จ านวน
พาหนะในครอบครอง เปรียบเทียบกับตัวแปรอิสระ(Independent)ซึ่งเป็นตัวแปรท่ีสนใจท่ี
ไม่สามารถค่าหาเฉล่ีย ได้แก ่อาชีพ เพศ สถานภาพ ประเภทท่ีอยู่อาศัย จ าแนกตามประเภท
พื้นท่ี ช้ันใน ช้ันกลางและช้ันนอก 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

การทดสอบด้วย Two way ANOVA ท าโดยการจับคู่ตัวแปรท่ีหาค่าเฉล่ียได้ ได้แก่ 
อายุ รายได้ ขนาดครอบครัว พาหนะในครอบครอง  น ามาจับคู่กับ ตัวแปรท่ีไม่สามารถหา
ค่าเฉล่ียได้ ได้แก่ จุอาชีพ เพศ สถานภาพ ประเภทท่ีอยู่อาศัย ซึ่งตัวแปรดังกล่าวสามารถ
ทดสอบได้ ท้ังหมด 15 คู่ ซึ่งได้ท าการวิเคราะห์ผ่านโปรแกรม SPSS ได้ดังนี้ 

 
- อายุ > อาชีพ เพศ สถานภาพ ประเภทท่ีอยู่อาศัย (ท้ังหมด 4 คู่) 
- รายได้ > อาชีพ เพศ สถานภาพ ประเภทท่ีอยู่อาศัย (ท้ังหมด 4 คู่) 
- พาหนะในครอบครอง > อาชีพ เพศ สถานภาพ ประเภทท่ีอยู่อาศัย  

(ท้ังหมด 4 คู่) 
 

สรุปผลการทดสอบข้อมูลด้วย Two way ANOVA 
การทดสอบข้อมูลท้ังสอบประเภทได้แก่ พฤติกรรมการใช้จักรยานและสภาพ

เศรษฐกิจสังคม ซึ่งประกอบด้วยตัวแปร 2 ประเภท คือ ตัวแปรท่ีสามารถหาค่าเฉล่ียได้
(Independent)และตัวแปรท่ีไม่สามารถหาค่าเฉล่ียได้ (Dependent) การวิเคราะห์ด้วย 
Two way ANOVA หรือ การวิเคราะห์ความแปรปรวนแบบ 2 ทาง เป็นวิธีการเพื่อน าข้อมูล
ท่ีไม่สามารถหาค่าเฉล่ียได้ เช่น อาชีพ  เพศ ประเภทท่ีอยู่อาศัย มาเปรียบเทียบกัน เพื่อหา
ความแตกต่าง ซึ่งจากการวิเคราะห์ด้วยโปรแกรม SPSS พบว่าสามารถสรุปการทดสอบได้
ดังนี้ 
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ข้อมูลด้านพฤติกรรมการใช้จักรยาน ท่ีระดับค่าเช่ือมันท่ี 0.05 เมื่อเปรียบเทียบตัว
แปรระหว่างล าดับช้ันพื้นท่ี ได้แก่ ช้ันใน ช้ันกลาง และช้ันนอก ไม่มีตัวแปรใดในกลุ่มข้อมูล
พฤติกรรมการใช้จักรยานท่ีมีความแตกต่างกันอย่างมีนัยทางสถิติ  

- ค่าเฉล่ียระยะทางท่ีใช้จักรยาน กับ จุดประสงค์การใช้จักรยาน  
- ค่าเฉล่ียระยะทางท่ีใช้จักรยาน กับ ช่วงวัน / เวลาท่ีใช้จักรยาน 
- ค่าเฉล่ียระยะทางท่ีใช้จักรยาน กับ จุดเริ่มต้นการใช้จักรยาน 
- ค่าเฉล่ียระยะเวลาท่ีใช้จักรยาน กับ จุดประสงค์การใช้จักรยาน 
- ค่าเฉล่ียระยะเวลาท่ีใช้จักรยาน กับ ช่วงวัน / เวลาท่ีใช้จักรยาน 
- ค่าเฉล่ียระยะเวลาท่ีใช้จักรยาน กับ จุดเริ่มต้นการใช้จักรยาน 

ข้อมูลด้านเศรษฐกิจสังคม ท่ีระดับความเช่ือมั่นท่ี 0.05 เมื่อเปรียบเทียบตัวแปร
ระหว่างล าดับช้ันพื้นท่ี ได้แก่ ช้ันใน ช้ันกลาง และช้ันนอก จ านวน 12 คู่การเปรียบเทียบมีตัว
แปรในกลุ่มข้อมูลเศรษฐกิจสังคมท่ีมีความแตกต่างกันอย่างมีนัยทางสถิติ 3 คู่ และเมื่อ
ทดสอบด้วย Multiple Comparison เพื่อทดสอบพบว่า ตัวแปรท่ีน ามาเปรียบเทียบกันใน
พื้นท่ีใดบ้างท่ีมีความแตกต่าง พบว่าพื้นท่ีช้ันในและช้ันนอกมีความแตกต่างอย่างมีนัยทาง
สถิติ ด้ังนี้ 

- ค่าเฉล่ียอายเทียบกับอาชีพ  
- ค่าเฉล่ียรายได้เทียบกับอาชีพ 
- ค่าเฉล่ียรายได้เทียบกับสถานภาพ 
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4.2.3 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลด้วยเคร่ืองมือทางสถิติ 
จุดประสงค์การทดสอบในงานวิจัยช้ินนี้คือการทดสอบว่า พื้นท่ีกรุงเทพมหานคร ท้ัง 

3 ช้ัน มีรูปแบบการใช้จักรยานแตกต่างกันหรือไม่ โดยใช้สมมุติฐานท่ีว่าล าดับช้ันพื้นท่ี
กรุงเทพมหานครซึ่งสามารถแบ่งออกเป็น ช้ันใน ช้ันกลางและช้ันนอก โดยประชากรท่ี
กระจายตัวอยู่ในพื้นท่ีล าดับช้ันต่างกัน จะมีสภาพทางเศรษฐกิจสังคมท่ีแตกต่างกันไปตาม
ศักยภาพและรูปแบบการใช้ประโยชน์ท่ีดินท่ีเกิดขึ้นในพื้นท่ีนั้น ในงานวิจัยช้ินนี้ผู้วิจัยได้ศึกษา
ตัวแปรท่ีเกี่ยวข้อง 2 ตัวแปร คือตัวแปรด้านเศรษฐกิจสังคมและพฤติกรรมการใช้จักรยาน 
โดยการสุ่มเก็บข้อมูลจากผู้ใช้จักรยานและจ าแนกกลุ่มตัวอย่างผู้ใช้จักรยานตามล าดับช้ัน
พื้นท่ี คือ ช้ันใน ช้ันกลาง และช้ันนอก 

จากการทดสอบด้วยเครื่องมือทางสถิติ ANOVA (Analysis of Variance) เป็น
เครื่องมือท่ีวัดความแปรปรวนของตัวแปรท่ีใช้ในงานวิจัยช้ินนี้ ได้แก่ ตัวแปรด้านสภาพทาง
เศรษฐกิจสังคม และพฤติกรรมการใช้จักรยาน ซึ่งตัวแปรท้ัง 2 ประเภทท่ีกล่าวมา
ประกอบด้วยตัวแปรท้ังท่ีเป็นDependent (ตัวแปรท่ีสามารถหาค่าเฉล่ียได้) และ 
Independent (ตัวแปรท่ีไม่สามารถหาค่าเฉล่ียได้)  การใช้ ANOVA เพื่อวิเคราะห์ตัวแปร
ดังกล่าวจ าเป็นต้องใช้ท้ัง แบบทางเดียว (Single factor ANOVA) และแบบสองทาง (Two 
way ANOVA) เพื่อให้สามารถวิเคราะห์ตัวแปรทุกตัวได้อย่างถูกต้องและแม่นย า 

การทดสอบด้วยโปรแกรมวิเคราะห์ทางสถิติ SPSS  One way ANOVA ได้ ผลสรุป
ว่า ในพื้นท่ีช้ันในและช้ันนอก กลุ่มตัวอย่างผู้ใช้จักรยานมีสถานภาพทางเศรษฐกิจสังคมท่ี
แตกต่างกันอย่างมีนัยทางสถิติ อันได้แก่ รายได้ จ านวนพาหนะในครอบครอง และอายุ 
ส่วนตัวแปรด้านพฤติกรรมการใช้จักรยานของกลุ่มตัวอย่างผู้ใช้จักรยาน ไม่มีความแตกต่าง
กันอย่างนัยทางสถิติท้ัง 3 พื้นท่ี หมายความว่าท้ังพื้นท่ีช้ันใน ช้ันกลางและช้ันนอก มีรูปแบบ
การใช้จักรยานไม่แตกกัน (ตารางท่ี 4-6 และ 4-7)  
 

  ตารางที่ 4 - 6 ตารางสรุปการทดสอบ One way ANOVA และ Multiple comparison ตัวแปรที่สามารถหา
ค่าเฉลี่ยได้ (Dependent) ทั้งข้อมูลสถานภาพทางเศรษฐกิจสังคมและพฤติกรรมการใช้จักรยาน 
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ตารางที่ 4 - 7 ตารางสรุปผลการทดสอบ Two way ANOVA และ Multiple comparison ข้อมูลสถานภาพ
ทางเศรษฐกิจสังคมและพฤติกรรมการใช้จักรยาน 
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บทท่ี 5 
สรุปผลการวิเคราะห์ 

 
ผลการวิเคราะห์ตัวแปรด้านพฤติกรรมการใช้จักรยานและสภาพเศรษฐกิจสังคมของกลุ่มผู้ใช้

จักรยานตัวอย่าง พบว่าผลการวิเคราะห์ข้อมูลออกมาไม่สอดคล้องกับสมมุติฐานท่ีว่า ล าดับช้ันพื้นท่ี
กรุงเทพมหานครซึ่งสามารถแบ่งออกเป็น ช้ันใน ช้ันกลางและช้ันนอก มีประชากรท่ีกระจายตัวอยู่ใน
พื้นท่ีล าดับช้ันต่างๆ จะมีสภาพทางเศรษฐกิจสังคมท่ีแตกต่างกันไปตามศักยภาพและรูปแบบการใช้
ประโยชน์ท่ีดินท่ีเกิดขึ้นในพื้นท่ีนั้น และท าให้เกิดพฤติกรรมการใช้จักรยานท่ีแตกกันไป แต่ผลการ
วิเคราะห์พบว่า พฤติกรรมการใช้จักรยานในกลุ่มตัวอย่างผู้ใช้จักรยานท้ังพื้นท่ี ช้ันใน ช้ันกลางและ
ช้ันนอก ไม่มีความแตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญ ไม่เป็นไปในทิศทางเดียวกับสภาพเศรษฐกิจสังคมของ
กลุ่มตัวอย่างท่ีมีความแตกต่างกันไปตามล าดับช้ันพื้นท่ี ซึ่งจะสรุปข้อมูลในประเด็นต่างๆดังนี้ 

 
- สภาพเศรษฐกิจสังคมกลุ่มผู้ใช้จักรยานตัวอย่างจ าแนกตามล าดับช้ันพื้นท่ี 
- พฤติกรรมการใช้จักรยานจากกลุ่มตัวอย่างจ าแนกตามล าดับช้ันพื้นท่ี 
- บทบาทหน้าท่ีจักรยานตามผลการส ารวจเทียบกับหลักการการวางแผนการจราจร

และขนส่ง 

5.1 สภาพแวดล้อมและสภาพเศรษฐกิจสังคมกลุ่มผู้ใช้จักรยานตัวอย่างจ าแนกตามล าดับชั้นพื้นที่ 

พื้นที่ชั้นใน จากการส ารวจกลุ่มตัวอย่างประชากรผู้ใช้จักรยานสรุปได้ว่ากลุ่มผู้ใช้จักรยานใน
พื้นท่ีช้ันในประกอบด้วยนักเรียนนักศึกษาและวัยท างานช่วงต้น แบ่งออกได้ 2 กลุ่มใหญ่ๆ คือช่วงอายุ
ระหว่าง 24-29 ปี เป็นผู้ใช้จักรยานวัยท างานช่วงต้นต้ังแต่ 6,000 - 14,000 บาทต่อเดือน เป็นเพศ
ชายมีสถานภาพโสดเป็นส่วนใหญ่ อีกกลุ่มเป็นนักเรียนนักศึกษา ช่วงอายุ 17 - 23 ปี ประชากรผู้ใช้
จักรยานในพื้นท่ีช้ันในมักอาศัยอยู่ใน Apartment และบ้านแถว และส่วนใหญ่ไม่มีพาหนะชนิดอื่นๆ
ในครอบครอง 

พื้นที่ชั้นกลาง ในพื้นท่ีช้ันกลางมีความคล้ายคลึงกับลักษณะข้อมูลในเขตพื้นท่ี ช้ันในคือ 
ประชากรผู้ใช้จักรยานจากการส ารวจสรุปได้ว่ากลุ่มผู้ใช้จักรยานในพื้นท่ีช้ันในประกอบด้วยนักเรียน
นักศึกษาและวัยท างานช่วงต้น แบ่งออกได้ 2 กลุ่มใหญ่ๆ คือช่วงอายุระหว่าง 24-29 ปี เป็นผู้ใช้
จักรยานวัยท างานช่วงต้นต้ังแต่ 15,000 - 29,000 บาทต่อเดือน ผู้ใช้จักรยานส่วนใหญ่เป็นเพศชาย มี
สถานภาพโสด อีกกลุ่มเป็นนักเรียนนักศึกษา ช่วงอายุ 17 - 23 ปี ประชากรผู้ใช้จักรยานในพื้นท่ี
ช้ันในมักอาศัยอยู่ในบ้านเด่ียวและบ้านแถว  และส่วนใหญ่มีพาหนะชนิดอื่นๆในครอบครองคือ 
รถยนต์และจักรยานยนต์ มีความแตกต่างด้านระดับรายได้ประชากรผู้ใช้จักรยานซึ่งมีรายได้สูงกว่า
พื้นท่ีช้ันในเล็กน้อย  

พื้นที่ชั้นนอก ส่วนใหญ่เป็นผู้ประกอบอาชีพธุรกิจส่วนตัว ผู้ใช้จักรยานส่วนใหญ่เป็นเพศชาย 
มีสถานภาพโสดเช่นเดียวกับพื้นท่ีช้ันในและช้ันกลาง ช่วงอายุระหว่าง 24 - 29 ปี ส่วนใหญ่มีรายได้
ต้ังแต่ 60,000 บาทต่อเดือนขั้นไป ลักษณะท่ีอยู่อาศัยบ้านเด่ียวเช่นโครงการจัดสรรท่ีดิน ส่วนใหญ่มี
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พาหนะชนิดอื่นๆในครอบครองคือ รถยนต์  จากข้อมูลสรุปได้ว่ากลุ่มผู้ใช้จักรยานในเขตชานเมืองเป็น
กลุ่มประชากรท่ีมีระดับรายได้ค่อนข้างสูง อาจเป็นครอบครัวขนาด 2-4 คน 

สามารถสรุปได้ว่ากลุ่มตัวอย่างผู้ใช้จักรยานท่ีอยู่ในพื้นท่ีช้ันในกรุงเทพมหานครส่วนใหญ่เป็น
กลุ่มคนวัยท างานช่วงต้น ระดับรายได้ยังไม่สูงมาก ส่วนใหญ่เป็นพนักงานส านักงาน หรือนักเรียน
นักศึกษา เนื่องจากพื้นท่ีกรุงเทพมหานครช้ันใน เต็มไปด้วยแหล่งงานมีการกระจุกตัวของส านักงาน 
บริษัท ห้างร้านเป็นจ านวนมากจึงมีความต้องการแรงงานประเภทพนักงานประจ าส านักงานสูงกว่า
พื้นท่ีอื่นๆ กลุ่มผู้ใช้จักรยานตัวอย่างในพื้นช้ันในของกรุงเทพมหานคร ส่วนใหญ่มีช่วงเวลาท างาน
แน่นอนทุกวัน มักจะเหลือเวลาว่างส าหรับท ากิจกรรมเพียงแค่ช่วงเย็นต้ังแต่ 17.00 น. เป็นต้นไปใน
พื้นท่ีช้ันในนั้น กลุ่มผู้ใช้จักรยานตัวอย่างไม่มีพานหะในครอบครอง เนื่องจากส่วนใหญ่อยู่ในช่วงเริ่มต้น
การท างานจึงยังไม่สามารถรับภาระค่าใช้จ่ายท่ีเกิดขึ้นจากการมีรถยนต์ส่วนบุคคล ตลอดจนพื้นท่ีเมือง
ช้ันในยังมีระบบขนสาธารณะทางเลือก เช่น จักรยานยนต์รับจ้าง รถสองแถว เป็นต้น 

เมื่อพิจารณากลุ่มตัวอย่างผู้ใช้จักรยานท่ีอาศัยอยู่ในพื้นท่ีช้ันกลางพบว่ามีความแตกต่างของ
สภาพเศรษฐกิจสังคมเพียงเล็กน้อย โดยรูปแบบท่ีอยู่อาศัยประเภทบ้านเด่ียวและบ้านแถวเพิ่มขึ้น 
เนื่องจากสภาพแวดล้อมในพื้นท่ีช้ันกลางมีความหนาแน่นต่ ากว่าพื้นท่ีช้ันใน จึงพบกลุ่มตัวอย่างผู้ใช้
จักรยานท่ีอาศัยอยู่ในบ้านเด่ียวและบ้านแถวมากขึ้นในพื้นท่ีช้ันกลาง ในขณะท่ีพื้นท่ีช้ันนอกซึ่งมีความ
หนาแน่นต่ าท่ีสุด พบว่าในพื้นนี้มีกลุ่มตัวอย่างผู้ใช้จักรยานท่ีมีรายได้ค่อนข้างสูง และเป็นผู้ท่ีมีการ
ประกอบอาชีพธุรกิจส่วนตัวไปส่วนใหญ่ พักอาศัยในบ้านเด่ียว มีพาหนะอื่นๆเป็นรถยนต์ส่วนบุคคล 
เนื่องจากเป็นกลุ่มประชากรท่ีเริ่มสร้างครอบครัว กลุ่มผู้ใช้จักรยานตัวอย่างในพื้นท่ีช้ันนอกจึงเป็นกลุ่ม
คนท่ีมีรายได้สูงท่ีเลือกออกไปอยู่ชานเมืองเพื่ออยู่ในสภาพแวดล้อมท่ีดีกว่า และเกือบท้ังหมดต้อง
พึ่งพาพาหนะประเภทส่วนบุคคลเพื่อการเดินทางในชีวิตประจ าวัน 

5.2 สภาพแวดล้อมทางกายภาพและพฤติกรรมการใช้จักรยานของกลุ่มตัวอย่างจ าแนกตามล าดับ
ชั้น 

พื้นที่ชั้นใน จุดประสงค์การใช้จักรยานท่ีมีจ านวนผู้ใช้มากท่ีสุดคือ ออกก าลังกายและพักผ่อน
หย่อนใจ  มีการใช้งานจักรยานในช่วงเวลา18.00-21.00น. และ 15.00-18.00น. เนื่องจากเป็นวัย
ท างานและนักเรียนนักศึกษา จึงใช้เวลาช่วงเย็นและค่ าหลังเลิกงานเพื่อปั่นจักรยาน ระยะทางท่ีใช้ส่วน
ใหญ่ ปั่นมากกว่า 7 กิโลเมตรขึ้นไป ระดับความพึงพอใจในประเด็นด้านความปลอดภัยบนเส้นทางท่ี
ใช้จักรยาน ใหญ่อยู่ความต่อเนื่องของเส้นทาง และระดับความพึงพอใจด้านความสะดวกในการหาท่ี
จอดจักรยานอยู่ในระดับแย่ท้ังหมด เนื่องจากขาดโครงสร้างพื้นท่ีส่งเสริมให้เกิดการใช้จักรยาน ท้ังจุด
จอดจักรยาน พื้นท่ีผิวจราจรและโครงข่ายเส้นทางท่ีเช่ือมต่อกันเพื่อให้สามารถเดินทางด้วยจักรยานได้
อย่างต่อเนื่อง 

พื้นที่ชั้นกลาง พบว่าจุดประสงค์การใช้จักรยานในเขตพื้นท่ีช้ันกลางมีการใช้งาน 2 ลักษณะ
คือ ใช่เพื่อไปต่อระบบขนส่งอื่นๆ และใช้เพื่อไปจับจ่ายใช้สอยในละแวกใกล้ๆ พบมีการใช้งานจักรยาน
ในช่วงเวลา 18.00 - 21.00 น. และ 12.00 - 15.00 น. มีการใช้จักรยานในวันหยุดเสาร์อาทิตย์มาก
ท่ีสุด ระยะทางท่ีใช้ในการปั่นจักรยานประมาณ 2 - 3 กิโลเมตร การให้ระดับความพึงพอใจในประเด็น
ด้านความปลอดภัยบนเส้นทางท่ีใช้จักรยานส่วนใหญ่อยู่ในระดับพอใช้ ระดับความพึงพอใจของความ
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ต่อเนื่องของเส้นทางอยู่ในระดับแย่ และระดับความพึงพอใจด้านความสะดวกในการหาท่ีจอดจักรยาน
อยู่ในระดับพอใช้ จากข้อมูลพบว่าสภาพแวดล้อมในการปั่นจักรยานดีกว่าพื้นท่ีช้ันในเล็กน้อย เป็นผล
มาจากปริมาณการจราจรน้อยลง และผู้ใช้จักรยานส่วนใหญ่ใช้จักรยานเพื่อเช่ือมต่อกับระบบขนส่ง
มวลชนเป็นหลัก ซึ่งเป็นการเดินทางจากท่ีพักอาศัยไปยั งเส้นทางคมนาคมสายหลัก ท าให้ไม่ได้รับ
ผลกระทบจากปริมาณการจราจรบนท้องถนน 

พื้นที่ชั้นนอก จุดประสงค์การใช้จักรยานท่ีมีจ านวนผู้ใช้มากท่ีสุดคือ ออกก าลังกายและ
พักผ่อนหย่อนใจ มีการใช้งานจักรยาน 2 ช่วงเวลาคือในช่วงเวลาระหว่าง 5.00 - 9.00 น. และ 9.00 - 
12.00 น. มีการใช้จักรยานเพื่อจุดประสงค์ดังกล่าวในวันหยุดเสาร์อาทิตย์เป็นส่วนใหญ่ ระยะทางท่ีใช้ 
จักรยานส่วนใหญ่ ปั่นมากกว่า 7 กิโลเมตรขึ้นไป การให้ระดับความพึงพอใจในประเด็นด้านความ
ปลอดภัยบนเส้นทางท่ีใช้จักรยานส่วนใหญ่อยู่ในระดับพอใช้ ระดับความพึงพอใจของความต่อเนื่อง
ของเส้นทางอยู่ในระดับพอใช้ซึ่งเป็นผลมาจากปริมาณการจราจรมีน้อยกว่าพื้นท่ีช้ันในและช้ันกลาง 
และจักรยานไม่จ าเป็นต้องใช้ผิวจราจรร่วมกัน ท าให้มีระดับความปลอดภัยมากกว่าพื้นท่ีช้ันในและช้ัน
กลาง  แต่ยังคงมีระดับความพึงพอใจด้านความสะดวกในการหาท่ีจอดจักรยานอยู่ในระดับแย่ เพราะ
รูปแบบการพัฒนาท่ีเน้นการเข้าถึงด้วยรถยนต์เป็นหลัก สถานท่ีต่างๆจึงอาจจัดหาจุดจอดจักรยานไว้
ไม่เพียงพอหรืออยู่ในจุดท่ีเข้าถึงไม่สะดวก เป็นต้น 

ถึงแม้ว่าพฤติกรรมการใช้จักรยานในพื้นท่ีท้ัง 3 ช้ันมีความแตกต่างกันเล็กน้อยโดยเฉพาะช้ัน
กลางซึ่งในการน าเสนอข้อมูลพบว่ามีความแตกต่าง แต่การวิเคราะห์ทางสถิติแล้วพบว่าพฤติกรรมการ
ใช้จักรยานของกลุ่มตัวอย่างท้ัง 3 พื้นท่ีไม่มีความแตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญ 
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5.3 บทบาทหน้าที่จักรยานตามผลการส ารวจเทียบกับหลักการการวางแผนการจราจรและขนส่ง 

เมื่อพิจารณาในหลักการการวางแผนการจราจรในระดับเมือง ความส าคัญของพาหนะไร้
เครื่องควรเป็นพาหนะท่ีได้รับสิทธิ์มากท่ีในการเดินทางและอ านวยความสะดวกในพื้นท่ีเมืองช้ันใน
เทียบเท่ากับการเดินเท้าและค่อยๆ ลดระดับความส าคัญเมื่อพาหนะมีเครื่องหรือพาหนะส่วนบุคคลมี
ความจ าเป็นมากขึ้นในเขตเมืองช้ันนอก  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
จากการเก็บข้อมูลและสรุปผลการวิเคราะห์พฤติกรรมการใช้จักรยานของกลุ่มผู้ใช้จักรยาน

ตัวอย่างในพื้นท่ีกรุงเทพมหานคร พบว่ารูปแบบพฤติกรรมการใช้จักรยาน ตลอดจนวัตถุประสงค์การ
ใช้จักรยาน ไม่สอดคล้องกับหลักการการวางแผนการจราจร ซึ่งมองจักรยานเป็นส่วนหนึ่งในระบบ
ขนส่งในเขตเมืองช้ันใน  

 
ตารางที่ 5- 1 เปรียบเทียบบทบาทหน้าที่และจุดประสงค์การใช้จักรยาน 
 ช้ันใน ช้ันกลาง ช้ันนอก 
ตามหลักการ ใช้เดินทางในระหว่าง

วัน ในระยะใกล้หรือใช้
เช่ือมต่อกับระบบขนส่ง
มวลชนอื่นๆ 

ใช้ เ ช่ือมต่อกับระบบ
ขน ส่ ง มวลอื่ น ๆ เป็ น
หลัก 

เพื่อการออกก าลังกาย
และพักผ่อนหย่อนใจ 

สภาพการใช้งานจาก
การส ารวจ 

เพื่อการออกก าลังกาย
และพักผ่อนหย่อนใจ 

ใช้เช่ือมต่อระบบขนส่ง
มวลชนและเดินทางไป
จับจ่าย 

เพื่อการออกก าลังกาย
และพักผ่อนหย่อนใจ 

 

แผนภูมิที่ 5- 1 การให้ความส าคัญของพาหนะไร้เคร่ืองและมีเคร่ืองในการวางแผน
ระบบการจราจรในพื้นที่เมือง 
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พฤติกรรมการใช้จักรยานในพื้นกรุงเทพมหานครของกลุ่มตัวอย่างมีความคล้ายคลึงกันหลาย
ด้าน อาทิเช่น ระยะทาง ระยะเวลาท่ีใช้ ช่วงเวลาการใช้ ช่วงวัน โดยมีความแตกต่างกันเล็กน้อยใน
ด้านของวัตถุประสงค์การใช้จักรยานคือพื้นท่ีช้ันในและช้ันนอกมีการใช้จักรยานเพื่ออกก าลังกายส่วน
ในพื้นท่ีช้ันกลางเป็นการใช้จักรยานเพื่อเดินทางในระกว่างวัน แต่ผลการทดสอบแปรปรวนด้วย Two 
way ANOVA พบว่าในภาพรวม พฤติกรรมการใช้จักรยานของกลุ่มผู้ใช้จักรยานตัวอย่าง ไม่แตกต่าง
กันอย่างมีนัยทางสถิติ โดยมีการใช้งานจักรยานไม่แตกต่างกันท้ัง จุดประสงค์ ระยะทาง ระยะเวลา 
ช่วงเวลา ช่วงวันท่ีใช้ จุดเริ่มต้นการใช้จักรยาน  

พฤติกรรมการใช้จักรยานดังกล่าวเป็นผลมาจากปัจจัยหลายๆด้านซึ่งก่อให้เกิดรูปแบบการใช้
จักรยานท่ีคล้ายกันในพื้นท่ีกรุงเทพมหานคร เช่น สภาพอากาศท่ีร้อนอบอ้าวในประเทศไทย จ ากัดผู้ใช้
จักรยานส่วนใหญ่ให้ใช้งานได้เพียงอยู่ในช่วง เช้า เย็นและกลางคืนเท่านั้น ประกอบกับกลุ่มผู้ใช้งาน
จักรยานส่วนใหญ่อยู่ในช่วงวัยท างาน มีช่วงเวลาว่างเพียงหลังเลิกงานและวันหยุดเท่านั้น และ
จุดประสงค์การใช้จักรยานถูกจ ากัดด้วยสภาพแวดล้อมท่ีไม่เอื้ออ านวยต่อการปั่นระยะไกล เนื่องจาก
สภาพอากาศและความปลอดภัยเมื่อต้องใช้จักรยานร่วมกับพาหนะอื่นๆบนท้องถนนอันเกิด
สภาพแวดล้อมในเมือง โดยเฉพาะเส้นทางสัญจรต่างๆ ซึ่งไม่ได้ออกแบบมาให้สามารถใช้จักรยานได้
อย่างปลอดภัย  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

แผนภูมิที่ 5- 2 แสดงความส าคัญของพาหนะไร้เคร่ืองและมีเคร่ืองในพื้นที่กรุงเทพมหานครใน
บริบทความเป็นจริง 
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แผนภูมิที่ 5- 3 บทบาทจักรยานในบริบทความเป็นจริงและปัจจัยทางกายภาพ 

 
แม้ว่าในเมืองไทยค่อนข้างมีอุปสรรคต่อการปั่นจักรยานเพื่อวัตถุประสงค์ใช้ในชีวิตประจ าวัน 

แต่ไม่ใช่ว่าเป็นไปไม่ได้ โดยในปัจจุบันมีจ านวนผู้ใช้จักรยานเพิ่มอย่างต่อเนื่อง แสดงให้เห็นว่าถึงแม้
บริบทต่างๆยังไม่เอื้ออ านวยต่อการใช้จักรยาน แต่ก็ยังมีความต้องการในการใช้จักรยานอยู่ไม่น้อยใน
สังคม ดังนั้นเพื่อการยกระดับคุณภาพการใช้จักรยานในบริบทของกรุงเทพมหานคร จึงกล่าวถึง
แนวทางเพื่อการเปล่ียนแปลงบทบาทของการใช้จักรยานในพื้นท่ีเมืองท่ีมีการบิดเบือนให้กลับเป็น
รูปแบบการใช้งานตามมาตรฐานการวางแผนระบบจราจรในบทต่อไป 
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บทท่ี 6 
ข้อเสนอแนะ 

ในประเทศท่ีพัฒนาแล้วต่างค าถึงถึงประโยชน์ของการใช้จักรยานและสร้างองค์ความรู้ 
ตลอดจนส่งเสริมการเดินทางด้วยจักรยานอย่างจริงจัง หนึ่งในวิธีท่ีผู้บริหารท่ัวโลกท าคือการสร้าง
สภาพแวดล้อมให้เอื้อต่อการใช้จักรยาน คือการสร้างทางหรือเลนจักรยานโดยเฉพาะ และส่งเสริม
วัฒนธรรมจักรยาน ถึงแม้ว่าท่ีผ่านมาประเทศไทยมีความพยายามส่งเสริมพาหนะปลอดมลพิษหรือ
การเดินทางด้วยจักรยานให้ใช้ได้จริงในชีวิตประจ าวัน โดยการจัดสรรพื้นท่ีให้เป็นสัดส่วนผ่านรูปแบบ
ทางจักรยาน แต่ยังคงขาดความต่อเนื่องและเหมาะสมของเส้นทาง 

จากบทบาทหน้าท่ีของจักรยานซึ่งถูกบิดเบือนด้วยในบทนี้ผู้วิจัยได้เสนอแนวทางการวางแผน
เพื่อก้าวสู่ความเป็นเมืองแห่งการเดินและจักรยานประเทศท่ีประสบความส าเร็จในการมีการพัฒนา
จักรยานให้ส่วนหนึ่งของระบบขนส่งภายในเมืองยึดถือปฏิบัติ ผู้วิจัยจึงน าเสนอแนวทางเพื่อพัฒนา
สภาพแวดล้อมการเดินและการใช้จักรยานต้ังแต่ในระดับยุทธศาสตร์ ระดับนโยบายข้อก าหนดต่างๆ 
ลงไปถึงระดับการออกแบบสภาพแวดล้อมเมือง ดังนี้ 

6.1 การวางแผนเพื่อสนับสนุนการใช้จักรยานและการเดิน 

ในการบรรลุเป้าหมายการเป็นเมืองแห่งการเดินหรือการใช้จักรยาน จะต้องด าเนินการตาม
ขั้นตอนส าคัญ 4 ประการ ประกอบด้วยการวางแผนยุทธศาสตร์ซึ่งก าหนดให้มีการปรับเปล่ียน
กายภาพเพื่อเป็นเมืองท่ีสนับสนุนการเดินและการใช้จักรยาน การจัดท านโยบายและการวางแผนการ
ใช้ประโยชน์ท่ีดิน เพื่อเพิ่มโอกาสให้ประชากรสามารถเข้าถึงบริการสาธารณะและแหล่งงานด้วยการ
เดิน การสร้างนโยบายออกแบบเมืองเพื่อให้แหล่งงานและบริการสาธารณะต่างๆอยู่ใกล้เคียงกัน และ
สุดท้ายการสร้างข้อก าหนดเพื่อส่งเสริมสภาพแวดล้อมในการเดินและการใช้จักรยาน โดยมี
รายละเอียดดังนี้ 

6.1.1 การวางผังยุทธศาสตร์  
เพื่อให้เกิดการเปล่ียนแปลงกายภาพเป็นเมืองแห่งการเดินและการใช้จักรยาน โดยระบุ

วัตถุประสงค์และเป้าหมายในการด าเนินงานของทุกหน่วยงานท่ีมีหน้าท่ีรับผิดชอบ ให้จัดท าโครงสร้าง
เพื่อส่งเสริมกายภาพและร่วมสร้างปัจจัยกระตุ้นให้ประชาชนใช้การเดินและการปั่นจักรยานเป็น
กิจวัตร ลดการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลและลดกิจกรรมทางเศรษฐกิจและนันทนาการท่ีขัดแย้งกับ
เป้าหมายการส่งเสริมการใช้จักรยานและการเดิน ท้ังนี้ ยุทธศาสตร์ท่ีเกิดขึ้นควร ได้จากการเห็นชอบ
ร่วมกันของประชาชน ผู้ประกอบการ และหน่วยงานท่ีเกี่ยวข้อง 
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6.1.2 การจัดท านโยบายการวางผัง 
เพื่อสร้างโอกาสให้ประชาชนมีความสามารถในการเข้าถึงแหล่งงานและบริการ

สาธารณะด้วยการเดินและการใช้จักรยาน นโยบายนี้ควรจะปรากฏอยู่ในสาระส าคัญของผัง
เมืองรวม (Comprehensive plan) โดยเฉพาะอย่างยิ่งในผังการใช้ประโยชน์ท่ีดินท่ีต้อง
ก าหนดให้มีศูนย์พาณิชยกรรมแบบผสมผสานท่ีอยู่อาศัยแบบกระชับ มีขอบเขตเมืองท่ีชัดเจน 
และภายในศูนย์ต้องสมผสานกิจกรรมต่างๆอย่างครบถ้วน โดยใช้ฐานการการค านวณ
กิจกรรมทางเศรษฐกิจและนันทนาการท่ีต้องต้ังอยู่ภายในศูนย์กลางไม่น้อยกว่าร้อยละ 50 
เพื่อลดความจ าเป็นในการเดินทางระหว่างแหล่งงาน ท่ีพักอาศัย การบริการ และย่าน  
พาณิชยกรรม หรืออาจก าหนดวางแผนพัฒนาพื้นท่ีรอบสถานีขนส่งมวลชน (TOD) เพื่อ
กระชับพื้นท่ีเมืองให้หนาแน่นบริเวณใจกลางหรือสองข้างทางในพื้นท่ีศูนย์พาณิชยกรรม หรือ
ก าหนดประเภทกิจกรรมจ าแนกตามรายแปลงท่ีดินหรือสองข้างทาง  (Corridor) เพื่อสร้าง 
อัตลักษณ์ให้เกิดข้ึนเฉพาะสถานท่ี ส าหรับผังคมนาคมและระบบขนส่งมวลชน ควรสนับสนุน
การใช้จักรยานเป็นรูปแบบพาหนะท่ีได้รับสิทธิ์ ในทางเป็นอันดับแรก โดยเรียงล าดับ
ความส าคัญจาก การเดินเท้า การใช้จักรยาน การใช้ระบบขนส่งมวลชน และสุดท้ายพาหนะ
ส่วนบุคคลตามล าดับ และการวางแผนการลงทุนโครงข่ายทางเดินให้เช่ือมต่อกันท่ัวท้ังใน
ระดับย่าน ชุมชน และเมือง ในทุกบริบทของเมืองไม่ว่าจะเป็นช้ันใน ช้ันกลาง หรือช้ันนอก 
ซึ่งสามารถประยุกต์ใช้หลักการดังกล่าวได้ เพื่อเป็นการปรับปรุงกายภาพเมืองให้สามารถ
สร้างโอกาสในการเดินและการใช้จักรยานของประชากร 

6.1.3 การสร้างนโยบายการออกแบบเมือง 
เพื่อให้หน่วยการค้าและบริการตังอยู่ใกล้เคียงกับย่านพักอาศัย อยู่ในระยะการเดิน

เท้าและจักรยาน สามารถท าได้ด้วยการ ออกแบบปรับปรุงขนาดแปลงท่ีดินให้สอดคล้องกับ
ระยะท่ีเดินถึง ระยะการเข้าถึงสถานีขนส่งมวลชน ตลาด โรงเรียน และหน่วยบริการชุมชน
อื่นๆ การออกแบบปรับปรุงอาคาร ขนาด  ประเภทกิจกรรม การใช้อาคารท่ีรวบรวมผู้ใช้
ประโยชน์ให้มีจ านวนเพียงพอต่อการสร้างเศรษฐกิจภายในพื้นท่ี และสร้างโอกาสในการเดิน 
หรือปรับปรุงสภาพด้านหน้าอาคาร สภาพแวดล้อมเพื่อการเดิน ภูมิทัศน์ถนนของเมืองให้
สวยงาม มีความปลอดภัย เพื่อดึงดูดให้เกิดการใช้จักรยานเพิ่มขึ้น เป็นการส่งเสริมกิจกรรม
ทางเศรษฐกิจให้มีชีวิตชีวา และกระตุ้นการเดินทางด้วยจักรยานระหว่างท่ีอยู่อาศัยและ
สถานท่ีท างาน 

6.1.4 การจัดท าข้อก าหนด 
เพื่อส่งเสริมสภาพแวดล้อมให้เกิดการเดินและการใช้จักรยาน เช่นการออกข้อ

ก าหนดให้ประโยชน์ส าหรับการปรับปรุงอาคารเก่าหรือพื้นท่ีด้านหน้าอาคารท่ีปรับปรุงเพื่อ
อ านวยความสะดวกให้กับสาธารณะในด้านการเดินและการใช้จักรยาน เจ้าของอาคารหรือผู้
เช่าจะได้ประโยชน์โดยการลดหย่อนภาษีเงินได้ เป็นต้น ท้ังนี้เพื่อเป็นจูงใจให้เกิดการสร้า ง
สภาพแวดล้อมท่ีเป็นมิตรต่อการเดินและการใช้จักรยานจากภาคเอกชน 
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จากการส่งเสริมสภาพแวดล้อมทางกายภาพผ่านแนวทางการส่งเสริมการเดินและ
การใช้จักรยานในบริบทความเป็นเมือง ต้ังแต่ในระดับยุทธศาสตร์ ระดับนโยบายข้อก าหนด
ต่างๆ ลงไปถึงระดับการออกแบบสภาพแวดล้อมเมือง สามารถสรุปเป็นแนวทาง 10 ประการ
ได้ ดังนี้ 

1. น ารถออกจากพื้นท่ีท่ีจะสร้างทางเดินและสร้างถนนให้เป็นสถานท่ีสาธารณะ 
2. สร้างกิจกรรมการใช้พื้นท่ีให้ผสมผสานมีความหลากหลาย 
3. สร้ า งสถาน ท่ีจอดรถยน ต์ ให้ถู ก ต้องตามหลักการออกแบบเมื อ งซึ่ ง ช่ วย 

ส่งเสริมการเดิน 
4. ส่งเสริมการเติมคนเข้าพื้นท่ีด้วยระบบขนส่งมวลชน 
5. สร้างกายภาพทางเดินให้ปลอดภัย 
6. ส่งเสริมการใช้จักรยานแทนการใช้รถยนต์ 
7. ออกแบบพื้นท่ีให้เช่ือมต่อกันในช่วงส้ันเพื่ อให้ง่ายในการเข้าถึงด้วยการเดินและ 

การใช้จักรยาน 
8. เพิ่มปริมาณร่วมเงาหรือต้นไม้ 
9. เพิ่มส่ิงอ านวยความสะดวกให้ ผู้ สัญจรและนันทนาการด้วยกิ จกรรมการค้า  

การตกแต่งหน้าร้านและความเป็นมิตรของเจ้าของพื้นท่ี 
10. สร้างสถานท่ีให้มีค่าใช้จ่ายต่ า ประชาชนท่ัวไปเข้าถึงง่ายและพอใจท่ีจะไปใช้บริการ  

6.2 การปรับปรุงสภาพแวดล้อมเพื่อส่งเสริมการใช้จักรยานที่สัมพันธ์กับบริบทพื้นที่
กรุงเทพมหานคร 

จากแนวทางการพัฒนาเมืองเพื่อส่งเสริมให้เกิดการใช้จักรยานในพื้นท่ีเมืองซึ่งเป็นพื้นฐานท่ี
ส าคัญ แต่การแก้ไขด้วยการใช้มาตรฐานเดียวทุกพื้นท่ียังไม่เพียงพอ จึงจ าเป็นต้องการการปรับปรุง
โครงสร้างพื้นฐานทางทางกายภาพที่เหมาะสมกับบริบทท่ีแตกต่างกันของกรุงเทพมหานคร ดังนี้ 

 
พื้นที่ชัน้ใน 

สภาพปัญหา สภาพแวดล้อมไม่เอื้อต่อการใช้จักรยาน สภาพการจราจรแออัด  
แนวทางการแก้ไข การปรับปรุงสภาพแวดล้อมเพื่อการปั่นจักรยานได้แก่ การปรับปรุงทาง
เท้าเพื่อให้สามารถใช้จักรยานร่วมกับคนเดินเท้าได้ หรือการเพิ่มช่องทางจักรยานบนพื้นผิว
จราจรที่มีเครื่องหมายแบ่งแยกทางจักรยานและพาหนะชนิดอื่นๆอย่างชัดเจน เพิ่มส่ิงอ านวย
ความสะดวกเพื่อส่งเสริมการใช้จักรยาน ได้แก่ ทางลาดเพื่อการใช้งานจักรยานได้อย่าง
ต่อเนื่อง โดยไม่ต้องลงจากจักรยานสัญญาณไฟที่ทางร่วมทางแยกเพื่อความปลอดภัยของผู้ใช้
จักรยาน จุดจอดจักรยานท่ีปลอดภัย รวมถึงสถานีบริการการซ่อมบ ารุงต่างๆ จุดเติมลม เป็น
ต้น เด็ดขาด (การออกแบบเส้นทางจักรยานดูภาคผนวก) 
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พื้นที่ชั้นกลาง 
สภาพปัญหา โครงข่ายถนนมีความซับซ้อน การให้บริการของระบบขนส่งสาธารณะไม่ท่ัวถึง 
มีความต้องการเพื่อเช่ือมต่อกับระบบขนส่งมวลชนอื่นๆ สภาพการจราจรแออัดบนถนนสาย
หลัก 
แนวทางการแก้ไข เช่นเดียวกับการแก้ไขในพื้นท่ีช้ันใน การปรับปรุงสภาพแวดล้อมเพื่อการ
ปั่นจักรยานได้แก่ การปรับปรุงทางเท้าเพื่อให้สามารถใช้จักรยานร่วมกับคนเดินเท้าได้ใน
บริเวณท่ีรถมีความเร็วสูงหรือเส่ียงต่อการเกิดอุบัติเหตุ หรือการเพิ่มช่องทางจักรยานบน
พื้นผิวจราจรท่ีมีเครื่องหมายแบ่งแยกทางจักรยานและพาหนะชนิดอื่นๆอย่างชัดเจนใน
บริเวณท่ีมีการจราจรเบาบางไม่ใช่จุดขับขัน เพิ่มส่ิงอ านวยความสะดวกเพื่อส่งเสริมการใช้
จักรยาน ได้แก่ ทางลาดเพื่อการใช้งานจักรยานได้อย่างต่อเนื่อง โดยไม่ต้องลงจากจักรยาน 
จุดจอดจักรยานระยะยาวที่มีความปลอดภัยท้ังจากการโจรกรรมและสภาพแวดล้อม เพราะ
การใช้จักรยานเพื่อไปต่อระบบขนส่งจะเป็นการจอดระยะยาวท้ิงไว้ท่ีสถานีขนส่งสาธารณะ
หรือป้ายรถประจ าทางเด็ดขาด (การออกแบบเส้นทางจักรยานดูภาคผนวก) 
 

พื้นที่ชั้นนอก 
สภาพปัญหา มีระยะห่างระหว่าง Node กิจกรรมเกินกว่าระยะเดิน โครงข่ายการสัญจรไม่
ท่ัวถึง การเข้าถึงพื้นท่ีท าได้ยาก การจราจรบนถนนมีความเร็วสูงกว่าในเมือง 
แนวทางการแก้ไข พัฒนาโครงข่ายเส้นทางจักรยานท่ีเช่ือมต่อกับสถานีส าคัญและย่าน
การค้าการบริการ ลดจุดตัดระหว่างเส้นทางจักรยานและถนนสายประธานท่ีมีประมาณและ
ความเร็วการจราจรสูง โดยมีรูปแบบเส้นทางจักรยานท่ีแยกออกจากพื้นผิวจราจรและพาหนะ
อื่นๆอย่างเด็ดขาด (การออกแบบเส้นทางจักรยานดูภาคผนวก) 
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ภาคผนวก 
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1. ตัวอย่างแบบสอบถามออนไลน์ที่ใช้ในงานวิจัย 

พฤติกรรมการใช้จักรยานในเขตพื้นท่ีช้ันใน เขต
ต่อเมือง และเขตชานเมืองพื้นท่ีกรุงเทพมหานคร 

แบบสอบถามนี่จัดท าขึ้นศึกษาพฤติกรรมผู้ใช้
จักรยานบนความแตกต่างทางสถานะภาพทาง

เศรษฐกิจสังคมและต าแหน่งท่ีพักอาศัยใน
กรุงเทพมหานคร 

----------------------------------------------------- 
ส่วนที่ 1 ข้อมูลด้านเศรษฐกิจสังคม 

อายุ *................ปี 
เพศ * 

o ชาย  
o หญิง  

สถานภาพ * 
o โสด  
o สมรส  

อาชีพ * 
o รับราชการ  
o นักเรียน/นักศึกษา  
o ธุรกิจส่วนตัว  
o รับจ้าง  
o พนักงานOffice  
o พนักงานราชการ  
o รัฐวิสาหกิจ  
o Other:  

รายได้โดยประมาณ *บาท/เดือน 
o ต่ ากว่า 5000  
o 6000-14000  
o 15000-29000  
o 30000-59000  
o 60000 ข้ึนไป  

ระดับการศึกษา * 
o ปริญญาตรี  
o สูงกว่าปริญญาตรี  
o ปวช/ปวส  
o ม.ต้น  
o ม.ปลาย  
o ประถมศึกษา  

 

 
การถือครองยานพาหนะอื่นๆ  *พาหนะอื่นๆใน
ครอบครอง ที่ไม่ใช่จักรยานและสามารถใช้งานได้ใน
ปัจจุบัน 

o รถยนต์  
o จักรยานยนต์  
o ไม่ม ี 
o Other:  

ภูมิล าเนา *ที่อยู่ตามทะเบียนบ้านอยู่ในกรุงเทพหรือไม่ 
o กรุงเทพมหานคร  
o ต่างจังหวัด 
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ส่วนที่ 2 ที่พักอาศัย 
ประเภทของที่อยู่อาศัยและท าเลที่ต้ังในปัจจุบัน ที่พัก 
ต้ังอยู่ในเขตใด * ต าแหน่งที่พักอาศัยหรือจุดเริ่มต้นของ
การเดินทางในชีวิตประจ าวัน 

o พระนคร  
o ดุสิต  
o หนองจอก  
o บางเขน  
o บางกะปี  
o บางรัก  
o ปทุมวัน  
o ป้อมปราบ  
o พระขโนง  
o มีนบุรี  
o ลาดกระบัง  
o ยานนาวา  
o สัมพันธวงศ์  
o พญาไท  
o ธนบุรี  
o บางกอกใหญ่  
o ห้วยขวาง  
o ตลิ่งชัน  
o บางกอกน้อย  
o คลองสาน  
o บางขุนเทียน  
o ภาษีเจริญ  
o หนองแขม  
o  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

o ราษฎร์บรูณะ  
o บางพลัด  
o ดินแดง  
o บึงกลุ่ม  
o สาทร  
o บางซื่อ  
o จัตุจักร  
o บางคอแหลม  
o ประเวศ  
o คลองเตย  
o สวนหลวง  
o จอมทอง  
o ดอนเมือง  
o ราชเทวี  
o ลาดพร้าว  
o วัฒนา  
o บางแค  
o หลักสี ่ 
o สายไหม  
o คันนายาว  
o สะพานสูง  
o วังทองหลาง  
o คลองสามวา  
o บางนา  
o ทวีวัฒนา  
o ทุ่งคร ุ 
o บางบอน  

 
 
ประเภทของที่อยู่อาศัย  

o บ้านเดียว  
o ทาวน์เฮ้าส์  
o อพาร์ทเม้นท์  
o หอพัก  
o คอนโดมิเน่ียม  
o Other:  
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ส่วนที่ 3 ความเห็นเก่ียวกับสภาพเส้นทางที่ใช้
อยู่เป็นประจ า 
ความปลอดภัยในการใช้จักรยาน  
ความปลอดภัยในภาพรวม 

 1 2 3 4 5  

อันตรายมาก      ปลอดภัยมาก 

 
ความต่อเน่ืองของเส้นทาง  

สามารถปั่นจักรยานอย่างต่อเน่ืองโดยไม่มี
อุปสรรค เช่น ขอบทางสูง สิ่งกีดขวาง 
 1 2 3 4 5  

ล าบากมาก      สะดวกมาก 

 
ความสะดวกในการหาที่จอดจักรยาน  
จอดรถจักรยานได้สะดวก หาที่จอดง่าย  

 1 2 3 4 5  

ล าบากมาก      สะดวกมาก 

 
ส่วนท่ี 4 พฤติกรรมการใช้จักรยาน 
พฤติกรรมการใช้ จั กรยานในชี วิตประจ า วัน  ใน
ชีวิตประจ าวัน คุณใช้จักรยานเพ่ือจุดประสงค์ใดมาก
ที่สุด  

o ใช้เดินทางเพ่ือไปท างาน  
o ใช้เดินทางเพ่ือไปยังสถานศึกษา  
o ใช้เดินทางเพ่ือไปจับจ่ายใช้สอย ซื้อ

สินค้า  
o ใช้เดินทางเพ่ือติดต่อท าธุระใกล้ๆ   
o เพ่ือออกก าลังและพักผ่อนหย่อนใจ  
o ใช้เพ่ือไปต่อพาหนะอื่นๆ  

จุดเริ่มต้นเส้นทางการปั่นจักรยาน *ปกติคุณเริ่มปั่น
จักรยานจากสถานที่ใด 

o เริ่มต้นจากท่ีพักอาศัย  
o Other:  

ระยะทางโดยประมาณ  ระยะทางมีหน่วยเป็น
กิโลเมตร. 

o ไม่เกิน 0.5 กิโลเมตร  
o 0.6-1 กิโลเมตร  
o 2-3 กิโลเมตร  
o 4-6 กิโลเมตร  
o 7 กิโลเมตรข้ึนไป 

ระยะเวลาโดยประมาณที่ใช้ในการปั่นจักรยาน 
..................นาที 
 
ช่วงเวลาที่ปั่นเป็นประจ า *เลือกช่วงเวลาที่ปั่นบ่อย
ที่สุด ตอบได้มากกว่า 1 ช่วง 

o 5.00-9.00  
o 9.00-12.00  
o 12.00-15.00  
o 15.00-18.00  
o 18.00-21.00  
o 21.00-24.00  
o 24.00-5.00  

ปกติใช้จักรยานบนวัตถุประสงค์ดังกล่าว ในวัน
ใดบ้าง * 

o จันทร์  
o อังคาร  
o พุธ  
o พฤหัสบดี  
o ศุกร ์ 
o เสาร์  
o อาทิตย์  

ใช้จักรยานร่วมกับระบบขนส่งอื่นๆหรือไม่ * 
การใช้จักรยานเพ่ือไปต่อพาหนะหรือระบบขนส่ง
อื่นๆ  

o ใช ้ 
o ไม่ใช้  
o จักรยานยนต์  
o เรือ  
o แท็กซี่  
o Other:  
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2. รายละเอียดข้อมูลจากการเก็บแบบสอบถาม 
รายละเอียดข้อมูลสภาพเศรษฐกิจสังคมของตัวอย่างผู้ใช้จักรยาน 

ตารางที่ 4 - 8 เพศผู้ใช้จักรยานจ าแนกตามล าดับชั้น 

   ล าดับชั้น 
Total 

   inner city Urban Fringe suburb 

เพศ ชาย Count 48 15 24 87 

% within ล าดับชั้น 85.7% 83.3% 85.7% 85.3% 

หญิง Count 8 3 4 15 

% within ล าดับชั้น 14.3% 16.7% 14.3% 14.7% 

Total Count 56 18 28 102 

% within ล าดับชั้น 100.0% 100.0% 100.0% 100.0% 

 
ตารางที่ 4 - 9 สถานภาพของผู้ใช้จักรยานจ าแนกล าดับชั้น 
   ล าดับชั้น 

Total    inner city Urban Fringe suburb 

สถานภาพ โสด Count 48 13 16 77 

% within ล าดับชั้น 85.7% 72.2% 57.1% 75.5% 

สมรส Count 8 5 12 25 

% within ล าดับชั้น 14.3% 27.8% 42.9% 24.5% 

Total Count 56 18 28 102 

% within ล าดับชั้น 100.0% 100.0% 100.0% 100.0% 
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ตารางท่ี 4 - 10 อาชีพผู้ใช้จักรยานจ าแนกตามล าดับช้ัน 
อาชีพผู้ใช้จักรยานจ าแนกตามล าดับชั้น  

   ล าดับชั้น 

Total    inner city Urban Fringe suburb 

อาชีพ พนักงานOffice Count 8 0 2 10 

% within ล าดับชั้น 14.3% .0% 7.1% 9.8% 

นักเรียน/นักศึกษา Count 19 5 6 30 

% within ล าดับชั้น 33.9% 27.8% 21.4% 29.4% 

ธุรกิจส่วนตัว Count 9 7 10 26 

% within ล าดับชั้น 16.1% 38.9% 35.7% 25.5% 

รับราชการ Count 2 2 0 4 

% within ล าดับชั้น 3.6% 11.1% .0% 3.9% 

รัฐวิสาหกิจ Count 16 4 4 24 

% within ล าดับชั้น 28.6% 22.2% 14.3% 23.5% 

รับจ้าง Count 2 0 6 8 

% within ล าดับชั้น 3.6% .0% 21.4% 7.8% 

Total Count 56 18 28 102 

% within ล าดับชั้น 100.0% 100.0% 100.0% 100.0% 
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ตารางที่ 4 - 11 พาหนะในครอบครองของผู้ใช้จักรยานจ าแนกตามล าดับชั้น 

   ล าดับชั้น 

Total    inner city Urban Fringe suburb 

พาหนะในครอบครอง รถยนต์ Count 9 3 16 28 

% within ล าดับชั้น 16.1% 16.7% 57.1% 27.5% 

จักรยานยนต์ Count 2 9 3 14 

% within ล าดับชั้น 3.6% 50.0% 10.7% 13.7% 

ไม่มีทั้ง 2 
อย่าง 

Count 26 4 3 33 

% within ล าดับชั้น 46.4% 22.2% 10.7% 32.4% 

มีทั้ง 2 อย่าง Count 19 2 6 27 

% within ล าดับชั้น 33.9% 11.1% 21.4% 26.5% 

Total Count 56 18 28 102 

% within ล าดับชั้น 100.0% 100.0% 100.0% 100.0% 

 
ตารางที่ 4 - 12 ประเภทที่อยู่อาศัยของผู้ใช้จักรยานจ าแนกตามล าดับชั้น 

   ล าดับชั้น 

Total    inner city Urban Fringe suburb 

ประเภทที่อยู่
อาศัย 

บ้านเดียว Count 0 8 14 22 

% within ล าดับชั้น .0% 44.4% 50.0% 21.6% 

ทาวน์เฮ้าส์/บ้าน
แถว 

Count 12 6 6 24 

% within ล าดับชั้น 21.4% 33.3% 21.4% 23.5% 

อพาร์ทเม้นท์ Count 24 4 2 30 

% within ล าดับชั้น 42.9% 22.2% 7.1% 29.4% 

หอพัก Count 6 0 2 8 

% within ล าดับชั้น 10.7% .0% 7.1% 7.8% 

คอนโดมิเน่ียม Count 14 0 4 14 

% within ล าดับชั้น 21.4% .0% 7.1% 13.7% 

Total Count 56 18 28 102 

% within ล าดับชั้น 100.0% 100.0% 100.0% 100.0% 
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รายละเอียดข้อมูลพฤติกรรมการใช้จักรยาน จ าแนกตามล าดับช้ัน 
ตารางที่ 4 - 13 จุดประสงค์การใช้จักรยานจ าแนกตามล าดับชั้น 

 
  

 ล าดับชั้น 
Total 

 inner city Urban 
Fringe 

suburb 

จุด
ปร

ะส
งค

์กา
รใ

ชจ้
ักร

ยา
น 

ใช้เดินทางเพ่ือไปท างาน Count 11 1 1 13 
% within ล าดับชั้น 19.6% 5.6% 3.6% 12.7% 

ใช้เดินทางเพ่ือไปยัง
สถานศึกษา 

Count 9 2 1 12 
% within ล าดับชั้น 16.1% 11.1% 3.6% 11.8% 

ใช้เดินทางเพ่ือไปจับจ่ายใช้
สอย ซื้อสินค้า 

Count 2 4 1 7 
% within ล าดับชั้น 3.6% 22.2% 3.6% 6.9% 

ใช้เดินทางเพ่ือติดต่อท าธุระ
ใกล้ๆ 

Count 6 2 1 9 
% within ล าดับชั้น 10.7% 11.1% 3.6% 8.8% 

เพ่ือออกก าลังและพักผ่อน 
หย่อนใจ 

Count 19 2 21 42 
% within ล าดับชั้น 33.9% 11.1% 75.0% 41.2% 

ใช้เพ่ือไปต่อพาหนะอื่นๆ Count 9 7 3 19 
% within ล าดับชั้น 16.1% 38.9% 10.7% 18.6% 

Total Count 56 18 28 102 
% within ล าดับชั้น 100.0% 100.0% 100.0% 100.0% 
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ตารางที่ 4 - 14 ช่วงเวลาที่มีการใช้จักรยานจ าแนกตามล าดับชั้น 

ประเภทข้อมูล 
พ้ืนที่ 

total 
inner city urban fringe suburb 

  6.00-9.00 Count 2 1 7 10 
   % within ล าดับชั้น 2% 1% 5% 8% 
  9.00-12.00 Count 4 2 14 20 
   % within ล าดับชั้น 3% 2% 11% 15% 
  12.00-15.00 Count 8 4 4 16 
   % within ล าดับชั้น 6% 3% 3% 12% 
  15.00-18.00 Count 18 3 2 23 
   % within ล าดับชั้น 14% 2% 2% 17% 
  18.00-21.00 Count 24 8 1 33 
   % within ล าดับชั้น 18% 6% 1% 25% 
  21.00-24.00 Count 2 1 7 10 
   % within ล าดับชั้น 2% 1% 5% 8% 
  24.00-6.00 Count 4 2 14 20 
   % within ล าดับชั้น 3% 2% 11% 15% 
  

total 
Count 
% within ล าดับชั้น 

62 21 49 132 
  47% 16% 37% 100% 
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ตารางที่ 4 - 15 ช่วงวันที่ใช้จักรยานของกลุ่มตัวอย่างจ าแนกตามล าดับชั้น 
 ล าดับชั้น 

Total inner city Urban Fringe suburb 
ช่วงวันที่ใช้ วันธรรมดา Count 24 12 5 41 

% within ล าดับชั้น 42.9% 66.7% 17.9% 40.2% 
วันหยุด Count 20 6 15 41 

% within ล าดับชั้น 35.7% 33.3% 53.6% 40.2% 
เป็นประจ า Count 12 0 8 20 

% within ล าดับชั้น 21.4% .0% 28.6% 19.6% 
Total Count 56 18 28 102 

% within ล าดับชั้น 100.0% 100.0% 100.0% 100.0% 

 
 
ตารางที่ 4 - 16 ต้นทุนเวลาที่ใช้จักรยานของผู้ใช้จักรยานจ าแนกตามล าดับชั้น 
 

ล าดับชั้น Mean(นาที) Minimum Maximum Std. Deviation % of Total N 

inner city 27.91 5 120 21.559 54.9% 
Urban Fringe 33.89 15 75 16.764 17.6% 

suburb 35.54 10 120 23.426 27.5% 

Total 31.06 5 120 21.438 100.0% 

 
ตารางที่ 4 - 17 จุดเริ่มต้นการปั่นจักรยาน จ าแนกตามล าดับชั้น 

 
  

 ล าดับชั้น 
Total inner city Urban Fringe suburb 

จุดเริ่มต้นการปั่น home base Count 44 12 26 82 
% within ล าดับชั้น 78.6% 66.7% 92.9% 80.4% 

none home base Count 12 6 2 20 
% within ล าดับชั้น 21.4% 33.3% 7.1% 19.6% 

Total Count 56 18 28 102 
% within ล าดับชั้น 100.0% 100.0% 100.0% 100.0% 
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3. ตารางการวิเคราะห์ Two way ANOVA ข้อมูลด้านเศรษฐกิจสังคม 

ตารางที่ 4 - 18 ตารางสถิติอธิบายค่าเฉลี่ยอายุเปรียบเทียบกับเพศจ าแนกตามล าดับชั้น 
Descriptive Statistics 
Dependent Variable:อายุ 

ล าดับชั้น เพศ Mean Std. Deviation N 

inner city ชาย 28.38 8.317 48 

หญิง 33.50 9.695 8 

Total 29.11 8.623 56 

Urban Fringe ชาย 31.93 9.794 15 

หญิง 33.33 18.009 3 

Total 32.17 10.837 18 

suburb ชาย 36.83 12.489 24 

หญิง 25.00 3.464 4 

Total 35.14 12.328 28 

Total ชาย 31.32 10.417 87 

หญิง 31.20 10.530 15 

Total 31.30 10.382 102 

 

ตารางที่ 4 - 19 ค่าเฉลี่ยอายุเปรียบเทียบกับเพศจ าแนกตามล าดับชั้น 
Tests of Between-Subjects Effects 
Dependent Variable:อายุ 

Source 
Type III Sum of 
Squares 

df Mean Square F Sig. 

Corrected Model 1361.395a 5 272.279 2.744 .023 
Intercept 42640.657 1 42640.657 429.801 .000 
ระหว่างพ้ืนที่ 23.329 2 11.665 .118 .889 
เพศ 33.646 1 33.646 .339 .562 
พ้ืนที่และเพศ 664.811 2 332.406 3.351 .039 
Error 9524.183 96 99.210   
Total 110839.000 102    
Corrected Total 10885.578 101    
a. R Squared = .125 (Adjusted R Squared = .079) 
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ความแตกต่างระหว่างาเฉลี่ยอายุเปรียบเทียบกับเพศในพื้นที่ ช้ันใน ช้ันกลางและช้ันนอก 
สมมุติฐาน  
H0 : ค่าเฉล่ียอายุเทียบกับเพศในแต่ละพื้นท่ีไม่แตกต่างกัน 
H1 : ค่าเฉล่ียอายุเทียบกับเพศในแต่ละพื้นท่ีแตกต่างกันแตกต่างกัน 
ระดับนัยส าคัญ ก าหนดให้ α = .05  
ผลการวิเคราะห์ ค่าสถิติ F = 0.118 และมีค่า Sig. = 0.889 ซึ่งมากกว่า α = .05  

จึงไม่ปฏิเสธ H0 
สรุปว่า ท่ีระดับนัยส าคัญ .05 ค่าเฉล่ียอายุเทียบกับเพศในแต่ละพื้นท่ีไม่มีความแตกต่างกัน 

(ตารางท่ี 4-38) 
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ตารางที่ 4 - 20 ตารางสถิติอธิบายค่าเฉลี่ยอายุเปรียบเทียบกับอาชีพจ าแนกตามล าดับชั้น 
Dependent Variable:อายุ 

ล าดับชั้น อาชีพ Mean Std. Deviation N 

inner city พนักงานOffice 30.38 5.153 8 

นักเรียน/นักศึกษา 25.05 8.772 19 

ธุรกิจส่วนตัว 33.67 4.717 9 

รับราชการ 53.00 .000 2 

รัฐวิสาหกิจ 27.63 6.490 16 

รับจ้าง 30.00 4.243 2 

Total 29.11 8.623 56 

Urban Fringe นักเรียน/นักศึกษา 23.20 1.095 5 

ธุรกิจส่วนตัว 38.86 11.992 7 

รับราชการ 43.50 .707 2 

รัฐวิสาหกิจ 26.00 1.155 4 

Total 32.17 10.837 18 

suburb พนักงานOffice 48.00 .000 2 

นักเรียน/นักศึกษา 22.67 4.502 6 

ธุรกิจส่วนตัว 41.00 8.969 10 

รัฐวิสาหกิจ 32.25 15.861 4 

รับจ้าง 35.50 13.278 6 

Total 35.14 12.328 28 

Total พนักงานOffice 33.90 8.711 10 

นักเรียน/นักศึกษา 24.27 7.249 30 

ธุรกิจส่วนตัว 37.88 9.008 26 

รับราชการ 48.25 5.500 4 

รัฐวิสาหกิจ 28.12 8.023 24 

รับจ้าง 34.13 11.618 8 

Total 31.30 10.382 102 
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ตารางที่ 4 - 21 ค่าเฉลี่ยอายุเปรียบเทียบกับอาชีพจ าแนกตามล าดับชั้น 
Tests of Between-Subjects Effects 
Dependent Variable:อายุ 

Source 
Type III Sum of 
Squares 

df Mean Square F Sig. 

Corrected Model 5153.266a 14 368.090 5.587 .000 
Intercept 61385.432 1 61385.432 931.654 .000 
ระหว่างพ้ืนที่ 470.294 2 235.147 3.569 .032 
อาชีพ 4105.925 5 821.185 12.463 .000 
พ้ืนที่และอาชีพ 699.740 7 99.963 1.517 .172 
Error 5732.313 87 65.889   
Total 110839.000 102    
Corrected Total 10885.578 101    
a. R Squared = .473 (Adjusted R Squared = .389) 
 

 

ตารางที่ 4- 22 Multiple Comparisonsค่าเฉลี่ยอายเุปรียบเทียบกับอาชีพจ าแนกตามล าดับชั้น 
อายุ Scheffe 

(I) ล าดับชั้น (J) ล าดับชั้น 
Mean Difference 
(I-J) 

Std. Error Sig. 
95% Confidence Interval 

Lower Bound Upper Bound 

inner city Urban Fringe -3.06 2.199 .384 -8.54 2.42 

suburb -6.04* 1.879 .008 -10.71 -1.36 

Urban Fringe inner city 3.06 2.199 .384 -2.42 8.54 

suburb -2.98 2.452 .482 -9.08 3.13 

suburb inner city 6.04* 1.879 .008 1.36 10.71 

Urban Fringe 2.98 2.452 .482 -3.13 9.08 

Based on observed means. 
 The error term is Mean Square(Error) = 65.889. 
*. The mean difference is significant at the .05 level. 
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ความแตกต่างระหว่างค่าเฉลี่ยอายุเปรียบเทียบกับอาชีพพื้นที่ ชั้นใน ชั้นกลางและชั้นนอก 
สมมุติฐาน  
H0 : ค่าเฉล่ียอายุเทียบกับอาชีพในแต่ละพื้นท่ีไม่แตกต่างกัน 
H1 : ค่าเฉล่ียอายุเทียบกับอาชีพในแต่ละพื้นท่ีแตกต่างกันแตกต่างกัน 
ระดับนัยส าคัญ ก าหนดให้ α = .05  
ผลการวิเคราะห์ ค่าสถิติ F = 3.569 และมีค่า Sig. = 0.32 ซึ่งน้อยกว่า α = .05 จึงปฏิเสธ 

H0 
สรุปว่า ท่ีระดับนัยส าคัญ .05 ค่าเฉล่ียอายุเทียบกับอาชีพในแต่ละพื้นท่ีมีความแตกต่างกัน 

(ตารางท่ี 4-38) 
ตาราง Post Hoc Tests แสดงการทดสอบหาคู่ของประชากรท่ีมีค่าเฉล่ียของอายุเทียบกับ

อาชีพในแต่ละพื้นท่ี โดยจากตาราง Multiple comparison หากพิจารณาโดยใช้วิธีของ Scheffe 
พบว่ามีค่าเฉล่ียอายุเทียบกับอาชีพใน 2 พื้นท่ีท่ีแตกต่างกันอย่างมีนัยทางสถิติ คือพื้นท่ีช้ันในและพื้นท่ี
ช้ันนอก (ตารางท่ี 4-40) 
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ตารางที่ 4 - 23 ตารางสถิติอธิบาย ค่าเฉลี่ยอายุเทียบสถานภาพ 
Descriptive Statistics 
Dependent Variable:อายุ 

ล าดับชั้น สถานภาพ Mean Std. Deviation N 

inner city โสด 27.17 7.577 48 

สมรส 40.75 4.234 8 

Total 29.11 8.623 56 

Urban Fringe โสด 30.69 7.867 13 

สมรส 36.00 16.971 5 

Total 32.17 10.837 18 

suburb โสด 27.75 8.128 16 

สมรส 45.00 9.872 12 

Total 35.14 12.328 28 

Total โสด 27.88 7.746 77 

สมรส 41.84 10.507 25 

Total 31.30 10.382 102 

 

ตารางที่ 4 - 24 ค่าเฉลี่ยอายุเปรียบเทียบกับสถานภาพจ าแนกตามล าดับชั้นพื้นที่ 
Tests of Between-Subjects Effects 
Dependent Variable:อายุ 

Source 
Type III Sum of 
Squares 

df Mean Square F Sig. 

Corrected Model 4103.643a 5 820.729 11.618 .000 
Intercept 75621.737 1 75621.737 1070.445 .000 
ระหว่างพ้ืนที่ 117.990 2 58.995 .835 .437 
สถานภาพ 2297.216 1 2297.216 32.518 .000 
พ้ืนที่และสถานภาพ 338.204 2 169.102 2.394 .097 
Error 6781.936 96 70.645   
Total 110839.000 102    
Corrected Total 10885.578 101    

a. R Squared = .377 (Adjusted R Squared = .345) 
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ความแตกต่างระหว่างค่าเฉลี่ยอายุเปรียบเทียบกับสถานภาพ พื้นที่ ชั้นใน ชั้นกลางและชั้นนอก 
สมมุติฐาน  
H0 : ค่าเฉล่ียอายุเทียบกับสถานภาพในแต่ละพื้นท่ีไม่แตกต่างกัน 
H1 : ค่าเฉล่ียอายุเทียบกับสถานภาพในแต่ละพื้นท่ีแตกต่างกันแตกต่างกัน 
ระดับนัยส าคัญ ก าหนดให้ α = .05  
ผลการวิเคราะห์ ค่าสถิติ F = 0.835 และมีค่า Sig. = 0.437 ซึ่งมากกว่า α = .05  จึงไม่

ปฏิเสธ H0 
สรุปว่า ท่ีระดับนัยส าคัญ .05 ค่าเฉล่ียอายุเทียบกับอาชีพในแต่ละพื้นท่ีไม่มีความแตกต่างกัน 

(ตารางท่ี 4-43) 
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ตารางที่ 4 - 25 ตารางสถิติอธิบาย ค่าเฉลี่ยอายุเทียบกับอาชีพ จ าแนกตามพื้นที่ 
Descriptive Statistics 
Dependent Variable:รายได้ 

ล าดับชั้น อาชีพ Mean Std. Deviation N 

inner city พนักงานOffice 18375.00 11795.126 8 

นักเรียน/นักศึกษา 25684.21 30219.664 19 

ธุรกิจส่วนตัว 21444.44 12187.197 9 

รับราชการ 25500.00 27577.164 2 

รัฐวิสาหกิจ 23875.00 13440.610 16 

รับจ้าง 40000.00 7071.068 2 

Total 23946.43 20450.757 56 

Urban Fringe นักเรียน/นักศึกษา 18800.00 10256.705 5 

ธุรกิจส่วนตัว 35285.71 24526.953 7 

รับราชการ 35000.00 .000 2 

รัฐวิสาหกิจ 23000.00 3829.708 4 

Total 27944.44 17264.286 18 

suburb พนักงานOffice 38000.00 .000 2 

นักเรียน/นักศึกษา 12166.67 5192.944 6 

ธุรกิจส่วนตัว 47500.00 13385.315 10 

รัฐวิสาหกิจ 33750.00 30923.292 4 

รับจ้าง 72500.00 39083.244 6 

Total 42642.86 29671.303 28 

Total พนักงานOffice 22300.00 13292.019 10 

นักเรียน/นักศึกษา 21833.33 24831.964 30 

ธุรกิจส่วนตัว 35192.31 19622.475 26 

รับราชการ 30250.00 16839.933 4 

รัฐวิสาหกิจ 25375.00 16099.723 24 

รับจ้าง 64375.00 36394.417 8 

Total 29784.31 24054.240 102 
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ตารางที่ 4 - 26 ค่าเฉลี่ยรายได้เทียบกับอาชีพจ าแนกตามล าดับชั้นพื้นที่ 
Tests of Between-Subjects Effects 
Dependent Variable:รายได้ 

Source 
Type III Sum of 
Squares 

df Mean Square F Sig. 

Corrected Model 1.999E10 14 1.428E9 3.231 .000 
Intercept 5.388E10 1 5.388E10 121.926 .000 
ระหว่างพ้ืนที่ 2.779E9 2 1.389E9 3.144 .048 
อาชีพ 7.521E9 5 1.504E9 3.404 .007 
พ้ืนที่และอาชีพ 4.824E9 7 6.891E8 1.559 .158 
Error 3.845E10 87 4.419E8   
Total 1.489E11 102    
Corrected Total 5.844E10 101    
a. R Squared = .342 (Adjusted R Squared = .236) 

 
ตารางที่ 4 - 27  Multiple Comparisons ค่าเฉลี่ยรายได้เทียบกับอาชีพจ าแนกตามล าดับชั้นพื้นที่ 

Multiple Comparisons 
รายได้ Scheffe 

(I) ล าดับชั้น (J) ล าดับชั้น 
Mean Difference 
(I-J) 

Std. Error Sig. 
95% Confidence Interval 

Lower Bound Upper Bound 

inner city Urban Fringe -3998.02 5695.926 .782 -18183.72 10187.69 

suburb -18696.43* 4865.700 .001 -30814.46 -6578.40 

Urban Fringe inner city 3998.02 5695.926 .782 -10187.69 18183.72 

suburb -14698.41 6351.004 .074 -30515.59 1118.76 

suburb inner city 18696.43* 4865.700 .001 6578.40 30814.46 

Urban Fringe 14698.41 6351.004 .074 -1118.76 30515.59 

Based on observed means. 
 The error term is Mean Square(Error) = 441934073.450. 
*. The mean difference is significant at the .05 level. 

 



 
 

98 

ความแตกต่างระหว่างค่าเฉล่ียรายได้เปรียบเทียบกับอาชีพพื้นท่ี ช้ันใน ช้ันกลางและช้ันนอก 
สมมุติฐาน  
H0 : ค่าเฉล่ียรายได้เทียบกับอาชีพในแต่ละพื้นท่ีไม่แตกต่างกัน 
H1 : ค่าเฉล่ียรายได้เทียบกับอาชีพในแต่ละพื้นท่ีแตกต่างกันแตกต่างกัน 
 
ระดับนัยส าคัญ ก าหนดให้ α = .05  
ผลการวิเคราะห์ ค่าสถิติ F = 3.1144 และมีค่า Sig. = 0.048 ซึ่งน้อยกว่า α = .05 จึง

ปฏิเสธ H0 
สรุปว่า ท่ีระดับนัยส าคัญ .05 ค่าเฉล่ียรายได้เทียบกับอาชีพในแต่ละพื้นท่ีมีความแตกต่างกัน 

(ตารางท่ี 4-43) 
ตาราง Post Hoc Tests แสดงการทดสอบหาคู่ของประชากรท่ีมีค่าเฉล่ียของรายได้เทียบกับ

อาชีพในแต่ละพื้นท่ี โดยจากตาราง Multiple comparison หากพิจารณาโดยใช้วิธีของ Scheffe 
พบว่ามีค่าเฉล่ียรายได้เทียบกับอาชีพใน 2 พื้นท่ีท่ีแตกต่างกันอย่างมีนัยทางสถิติ คือพื้นท่ีช้ันในและ
พื้นท่ีช้ันนอก (ตารางท่ี 4-45) 
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ตารางที่ 4 - 28 สถิติอธิบายค่าเฉลี่ยรายได้เทียบกับสถานภาพจ าแนกตามล าดับชั้นพื้นที่ 
Descriptive Statistics 
Dependent Variable:รายได้ 

ล าดับชั้น สถานภาพ Mean Std. Deviation N 

inner city โสด 21854.17 18352.331 48 

สมรส 36500.00 28540.698 8 

Total 23946.43 20450.757 56 

Urban Fringe โสด 23846.15 8335.128 13 

สมรส 38600.00 29356.430 5 

Total 27944.44 17264.286 18 

suburb โสด 37062.50 35491.724 16 

สมรส 50083.33 18372.204 12 

Total 42642.86 29671.303 28 

Total โสด 25350.65 22469.140 77 

สมรส 43440.00 24060.826 25 

Total 29784.31 24054.240 102 

 

ตารางที่ 4 - 29 ค่าเฉลี่ยรายได้เทียบกับสถานภาพจ าแนกตามล าดับชั้นพื้นที่ 
Tests of Between-Subjects Effects 
Dependent Variable:รายได้ 

Source 
Type III Sum of 
Squares 

df Mean Square F Sig. 

Corrected Model 1.002E10 5 2.004E9 3.973 .003 
Intercept 7.605E10 1 7.605E10 150.780 .000 
ระหว่างพ้ืนที่ 3.146E9 2 1.573E9 3.118 .049 
สถานภาพ 3.165E9 1 3.165E9 6.275 .014 
พ้ืนที่และสถานภาพ 1.148E7 2 5737831.441 .011 .989 
Error 4.842E10 96 5.044E8   
Total 1.489E11 102    
Corrected Total 5.844E10 101    

a. R Squared = .171 (Adjusted R Squared = .128) 
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ตารางที่ 4 - 30 Multiple Comparisons  ค่าเฉลี่ยรายได้เทียบกับสถานภาพจ าแนกตามล าดับชั้นพื้นที่ 

รายได้ Scheffe 

(I) ล าดับชั้น (J) ล าดับชั้น 
Mean Difference 
(I-J) 

Std. Error Sig. 
95% Confidence Interval 

Lower Bound Upper Bound 

inner city Urban Fringe -3998.02 6085.071 .806 -19128.18 11132.15 

suburb -18696.43* 5198.124 .002 -31621.25 -5771.61 

Urban Fringe inner city 3998.02 6085.071 .806 -11132.15 19128.18 

suburb -14698.41 6784.904 .101 -31568.67 2171.84 

suburb inner city 18696.43* 5198.124 .002 5771.61 31621.25 

Urban Fringe 14698.41 6784.904 .101 -2171.84 31568.67 
Based on observed means. 
 The error term is Mean Square(Error) = 504382558.761. 
*. The mean difference is significant at the .05 level. 

 

ความแตกต่างระหว่างค่าเฉล่ียรายได้เปรียบเทียบกับสถานภาพพื้นท่ี ช้ันใน ช้ันกลางและ
ช้ันนอก 

สมมุติฐาน  
H0 : ค่าเฉล่ียรายได้เทียบกับสถานภาพในแต่ละพื้นท่ีไม่แตกต่างกัน 
H1 : ค่าเฉล่ียรายได้เทียบกับสถานภาพในแต่ละพื้นท่ีแตกต่างกันแตกต่างกัน 
ระดับนัยส าคัญ ก าหนดให้ α = .05  
ผลการวิเคราะห์ ค่าสถิติ F = 3.118 และมีค่า Sig. = 0.049 ซึ่งน้อยกว่า α = .05 จึงปฏิเสธ 

H0 
สรุปว่า ท่ีระดับนัยส าคัญ .05 ค่าเฉล่ียรายได้เทียบกับสถานภาพในแต่ละพื้นท่ี 

มีความแตกต่างกัน (ตารางท่ี 4-46) 
ตาราง Post Hoc Tests แสดงการทดสอบหาคู่ของประชากรท่ีมีค่าเฉล่ียของรายได้เทียบกับ

สถานภาพในแต่ละพื้นท่ี โดยจากตาราง Multiple comparison หากพิจารณาโดยใช้วิธีของ 
Scheffe พบว่ามีค่าเฉล่ียรายได้เทียบกับสถานภาพใน 2 พื้นท่ีท่ีแตกต่างกันอย่างมีนัยทางสถิติ คือ
พื้นท่ีช้ันในและพื้นท่ีช้ันนอก (ตารางท่ี 4-48) 
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ตารางที่ 4 - 31 ตารางสถิติอธิบาย ค่าเฉลี่ยรายได้เทียบกับระดับการศึกษา จ าแนกตามพื้นที่ 
Descriptive Statistics 
Dependent Variable:รายได้ 

ล าดับชั้น ระดับการศึกษา Mean Std. Deviation N 

inner city ปริญญาตรี 23795.45 18911.765 44 

สูงกว่าปริญญาตรี 31875.00 29839.751 8 

มัธยมศึกษา ต้น 8500.00 4949.747 2 

มัธยมศึกษา ปลาย 11000.00 7071.068 2 

Total 23946.43 20450.757 56 

Urban Fringe ปริญญาตรี 21166.67 8908.797 6 

สูงกว่าปริญญาตรี 28000.00 2309.401 4 

ปวช/ปวส 27333.33 6377.042 6 

มัธยมศึกษา ปลาย 50000.00 56568.542 2 

Total 27944.44 17264.286 18 

suburb ปริญญาตรี 45363.64 30415.449 22 

สูงกว่าปริญญาตรี 62500.00 17677.670 2 

มัธยมศึกษา ปลาย 5500.00 707.107 2 

ประถมศึกษา 30000.00 .000 2 

Total 42642.86 29671.303 28 

Total ปริญญาตรี 30166.67 24482.244 72 

สูงกว่าปริญญาตรี 35142.86 25340.321 14 

ปวช/ปวส 27333.33 6377.042 6 

มัธยมศึกษา ต้น 8500.00 4949.747 2 

มัธยมศึกษา ปลาย 22166.67 33480.840 6 

ประถมศึกษา 30000.00 .000 2 

Total 29784.31 24054.240 102 
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ตารางที่ 4 - 32 ค่าเฉลี่ยรายได้เทียบกับระดับการศึกษา จ าแนกตามพื้นที่ 
Tests of Between-Subjects Effects 

Dependent Variable:รายได้ 

Source 
Type III Sum of 

Squares 
df Mean Square F Sig. 

Corrected Model 1.320E10 11 1.200E9 2.386 .012 
Intercept 2.320E10 1 2.320E10 46.150 .000 
ระหว่างพ้ืนที่ 1.450E9 2 7.252E8 1.443 .242 
ระดับการศึกษา 2.175E9 5 4.350E8 .865 .508 
พ้ืนที่และระดับการศึกษา 4.472E9 4 1.118E9 2.224 .073 
Error 4.524E10 90 5.027E8   
Total 1.489E11 102    
Corrected Total 5.844E10 101    

a. R Squared = .226 (Adjusted R Squared = .131) 

 

ความแตกต่างระหว่างค่าเฉลี่ยรายได้เปรียบเทียบกับสถานภาพพื้นที่ ชั้นใน ช้ันกลางและช้ันนอก 
สมมุติฐาน  
H0 : ค่าเฉล่ียรายได้เทียบกับสถานภาพในแต่ละพื้นท่ีไม่แตกต่างกัน 
H1 : ค่าเฉล่ียรายได้เทียบกับสถานภาพในแต่ละพื้นท่ีแตกต่างกันแตกต่างกัน 
ระดับนัยส าคัญ ก าหนดให้ α = .05  
ผลการวิเคราะห์ ค่าสถิติ F = 1.443 และมีค่า Sig. = 0.242 ซึ่งมากกว่า α = .05 จึงไม่

ปฏิเสธ H0 
สรุปว่า ท่ีระดับนัยส าคัญ .05 ค่าเฉล่ียรายได้เทียบกับระดับการศึกษาในแต่ละพื้นท่ี 

ไม่มีความแตกต่างกัน (ตารางท่ี 4-51) 
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ตารางที่ 4 - 33 ตารางสถิติอธิบาย ค่าเฉลี่ยจ านวนพาหนะในครอบครองเทียบกับสถานภาพ จ าแนกตามล าดับ
ชั้นพื้นที่ 

Descriptive Statistics 
Dependent Variable:พาหนะในครอบครอง 

ล าดับชั้น สถานภาพ Mean Std. Deviation N 

inner city โสด 3.10 .905 48 

สมรส 2.25 1.389 8 

Total 2.98 1.018 56 

Urban Fringe โสด 2.08 .760 13 

สมรส 2.80 1.095 5 

Total 2.28 .895 18 

suburb โสด 1.81 1.223 16 

สมรส 2.17 1.337 12 

Total 1.96 1.261 28 

Total โสด 2.66 1.108 77 

สมรส 2.32 1.282 25 

Total 2.58 1.156 102 
 

ตารางที่ 4 - 34 ค่าเฉลี่ยจ านวนพาหนะในครอบครองเทียบกับสถานภาพ จ าแนกตามล าดับชั้นพื้นที่ 
Tests of Between-Subjects Effects 
Dependent Variable:พาหนะในครอบครอง 

Source 
Type III Sum of 

Squares 
df Mean Square F Sig. 

Corrected Model 29.066a 5 5.813 5.274 .000 
Intercept 355.144 1 355.144 322.229 .000 
ระหว่างพ้ืนที่ 6.609 2 3.304 2.998 .055 
สถานภาพ .088 1 .088 .079 .779 
พ้ืนที่และสถานภาพ 7.713 2 3.856 3.499 .034 
Error 105.806 96 1.102   
Total 813.000 102    
Corrected Total 134.873 101    

a. R Squared = .216 (Adjusted R Squared = .175) 
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ความแตกต่างระหว่างค่าเฉล่ียจ านวนพาหนะเปรียบเทียบกับสถานภาพพื้นท่ี ช้ันใน ช้ันกลาง
และช้ันนอก 

สมมุติฐาน  
H0 : ค่าเฉล่ียจ านวนพาหนะในครอบครองเทียบกับสถานภาพในแต่ละพื้นท่ีไม่แตกต่างกัน 
H1 : ค่าเฉล่ียจ านวนพาหนะในครอบครองเทียบกับสถานภาพในแต่ละพื้นท่ีแตกต่างกัน

แตกต่างกัน 
ระดับนัยส าคัญ ก าหนดให้ α = .05  
ผลการวิเคราะห์ ค่าสถิติ F = 2.998 และมีค่า Sig. = 0.055 ซึ่งมากกว่า α = .05 จึงไม่

ปฏิเสธ H0 
สรุปว่า ท่ีระดับนัยส าคัญ .05 ค่าเฉล่ียจ านวนพาหนะในครอบครองเทียบกับสถานภาพในแต่

ละพื้นท่ีไม่มีความแตกต่างกัน (ตารางท่ี 4-53) 
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ตารางที่ 4 - 35 ตารางสถิติอธิบาย ค่าเฉลี่ยจ านวนพาหนะในครอบครองเทียบกับระดับการศึกษา จ าแนก
ตามล าดับชั้นพื้นที่ 

Descriptive Statistics 
Dependent Variable:พาหนะในครอบครอง 

ล าดับชั้น ระดับการศึกษา Mean Std. Deviation N 

inner city ปริญญาตรี 3.05 .987 44 

สูงกว่าปริญญาตรี 2.63 1.408 8 

มัธยมศึกษา ต้น 3.00 .000 2 

มัธยมศึกษา ปลาย 3.00 .000 2 

Total 2.98 1.018 56 

Urban Fringe ปริญญาตรี 2.50 1.049 6 

สูงกว่าปริญญาตรี 1.75 .500 4 

ปวช/ปวส 2.00 .632 6 

มัธยมศึกษา ปลาย 3.50 .707 2 

Total 2.28 .895 18 

suburb ปริญญาตรี 2.00 1.309 22 

สูงกว่าปริญญาตรี 3.00 1.414 2 

มัธยมศึกษา ปลาย 1.50 .707 2 

ประถมศึกษา 1.00 .000 2 

Total 1.96 1.261 28 

Total ปริญญาตรี 2.68 1.185 72 

สูงกว่าปริญญาตรี 2.43 1.222 14 

ปวช/ปวส 2.00 .632 6 

มัธยมศึกษา ต้น 3.00 .000 2 

มัธยมศึกษา ปลาย 2.67 1.033 6 

ประถมศึกษา 1.00 .000 2 

Total 2.58 1.156 102 
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ตารางที่ 4 - 36 ค่าเฉลี่ยจ านวนพาหนะในครอบครองเทียบกับระดับการศึกษา จ าแนกตามล าดับชั้นพื้นที่ 
Tests of Between-Subjects Effects 
Dependent Variable:พาหนะในครอบครอง 

Source 
Type III Sum of 
Squares 

df Mean Square F Sig. 

Corrected Model 31.838a 11 2.894 2.528 .008 
Intercept 167.585 1 167.585 146.385 .000 
ระหว่างพ้ืนที่ 2.788 2 1.394 1.218 .301 
ระดับหารศึกษา 3.743 5 .749 .654 .659 
พ้ืนที่และระดับหารศึกษา 6.572 4 1.643 1.435 .229 
Error 103.034 90 1.145   
Total 813.000 102    
Corrected Total 134.873 101    
a. R Squared = .236 (Adjusted R Squared = .143) 

ความแตกต่างระหว่างค่าเฉล่ียจ านวนพาหนะในครอบครองเปรียบเทียบกับสถานภาพพื้นท่ี 
ช้ันใน ช้ันกลางและช้ันนอก 

สมมุติฐาน  
H0 : ค่าเฉล่ียจ านวนพาหนะในครอบครองเทียบกับสถานภาพในแต่ละพื้นท่ีไม่แตกต่างกัน 
H1 : ค่าเฉล่ียจ านวนพาหนะในครอบครองเทียบกับสถานภาพในแต่ละพื้นท่ีแตกต่างกัน

แตกต่างกัน 
ระดับนัยส าคัญ ก าหนดให้ α = .05  
ผลการวิเคราะห์ ค่าสถิติ F = 1.218 และมีค่า Sig. = 0.301 ซึ่งมากกว่า α = .05 จึงไม่

ปฏิเสธ H0 
สรุปว่า ท่ีระดับนัยส าคัญ .05 ค่าเฉล่ียจ านวนพาหนะในครอบครองเทียบกับสถานภาพในแต่

ละพื้นท่ีไม่มีความแตกต่างกัน (ตารางท่ี 4-55) 
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ตารางที่ 4 - 37 ตารางสถิติอธิบาย ค่าเฉลี่ยจ านวนพาหนะในครอบครองเทียบกับประเภทที่อยู่อาศัย จ าแนก
ตามล าดับชั้นพื้นที่ 

Descriptive Statistics 
Dependent Variable:พาหนะในครอบครอง 

ล าดับชั้น ประเภทที่อยู่อาศัย Mean Std. Deviation N 

inner city ทาวน์เฮ้าส์ 2.42 .996 12 

อพาร์ทเม้นท์ 3.21 .977 24 

หอพัก 3.67 .516 6 

คอนโดมิเน่ียม 2.92 .996 12 

อื่นๆ 2.00 1.414 2 

Total 2.98 1.018 56 

Urban Fringe บ้านเดียว 1.88 .641 8 

ทาวน์เฮ้าส์ 2.50 1.049 6 

อพาร์ทเม้นท์ 2.75 .957 4 

Total 2.28 .895 18 

suburb บ้านเดียว 1.71 1.204 14 

ทาวน์เฮ้าส์ 1.83 1.169 6 

อพาร์ทเม้นท์ 3.00 1.414 2 

หอพัก 3.50 .707 2 

คอนโดมิเน่ียม 2.50 2.121 2 

อื่นๆ 1.00 .000 2 

Total 1.96 1.261 28 

Total บ้านเดียว 1.77 1.020 22 

ทาวน์เฮ้าส์ 2.29 1.042 24 

อพาร์ทเม้นท์ 3.13 .973 30 

หอพัก 3.62 .518 8 

คอนโดมิเน่ียม 2.86 1.099 14 

อื่นๆ 1.50 1.000 4 

Total 2.58 1.156 102 
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ตารางที่ 4 - 38 ค่าเฉลี่ยจ านวนพาหนะในครอบครองเทียบกับประเภทที่อยู่อาศัย จ าแนกตามล าดับชั้นพื้นที่ 
Tests of Between-Subjects Effects 
Dependent Variable:พาหนะในครอบครอง 

Source 
Type III Sum of 
Squares 

df Mean Square F Sig. 

Corrected Model 43.932a 13 3.379 3.270 .000 
Intercept 313.623 1 313.623 303.482 .000 
ระหว่างพ้ืนที่ 1.976 2 .988 .956 .388 
ประเภทที่อยู่อาศัย 18.569 5 3.714 3.594 .005 
พ้ืนที่และประเภทที่อยู่อาศัย 1.393 6 .232 .225 .968 
Error 90.940 88 1.033   
Total 813.000 102    
Corrected Total 134.873 101    
a. R Squared = .326 (Adjusted R Squared = .226) 

 

ความแตกต่างระหว่างค่าเฉล่ียจ านวนพาหนะในครอบครองเปรียบเทียบกับประเภทท่ีอยู่
อาศัยพื้นท่ี ช้ันใน ช้ันกลางและช้ันนอก 

สมมุติฐาน  
H0 : ค่าเฉล่ียจ านวนพาหนะในครอบครองเทียบกับประเภทท่ีอยู่อาศัยในแต่ละพื้นท่ีไม่

แตกต่างกัน 
H1 : ค่าเฉล่ียจ านวนพาหนะในครอบครองเทียบกับประเภทท่ีอยู่อาศัยในแต่ละพื้นท่ีแตกต่าง

กันแตกต่างกัน 
ระดับนัยส าคัญ ก าหนดให้ α = .05  
ผลการวิเคราะห์ ค่าสถิติ F = 0.956 และมีค่า Sig. = 0.388 ซึ่งมากกว่า α = .05 จึงไม่

ปฏิเสธ H0 
สรุปว่า ท่ีระดับนัยส าคัญ .05 ค่าเฉล่ียจ านวนพาหนะในครอบครองเทียบกับประเภทท่ีอยู่

อาศัยในแต่ละพื้นท่ีไม่มีความแตกต่างกัน (ตารางท่ี 4-57) 
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4. ตารางการวิเคราะห์ Two way ANOVA ข้อมูลพฤติกรรมการใช้จักรยาน 

ตารางที่ 4 - 39 ตารางสถิติอธิบาย ค่าเฉลี่ยระยะทางที่ใช้ บนวัตถุประสงค์การใช้จักรยานประเภทต่างๆจ าแนกตาม
ประเภทพ้ืนที่ 
Dependent Variable :ระยะทางที่ใช้ 

ล าดับชั้น จุดประสงค์การใช้จักรยาน Mean (Km.) Std. Deviation N 

inner city ใช้เดินทางเพื่อไปท างาน 6.45 2.911 11 

ใช้เดินทางเพื่อไปยังสถานศึกษา 4.11 2.759 9 

ใช้เดินทางเพื่อไปจับจ่ายใชส้อย ซื้อสินค้า 1.00 .000 2 

ใช้เดินทางเพื่อติดต่อท าธุระใกล้ๆ 3.00 .894 6 

เพื่อออกก าลังและพักผ่อนหย่อนใจ 14.42 10.183 19 

ใช้เพื่อไปต่อพาหนะอ่ืนๆ 11.11 11.720 9 

Total 8.96 8.887 56 

Urban Fringe ใช้เดินทางเพื่อไปท างาน 10.00 . 1 

ใช้เดินทางเพื่อไปยังสถานศึกษา 5.50 4.950 2 

ใช้เดินทางเพื่อไปจับจ่ายใชส้อย ซื้อสินค้า 9.25 4.031 4 

ใช้เดินทางเพื่อติดต่อท าธุระใกล้ๆ 3.00 2.828 2 

เพื่อออกก าลังและพักผ่อนหย่อนใจ 11.00 11.314 2 

ใช้เพื่อไปต่อพาหนะอ่ืนๆ 5.14 2.911 7 

Total 6.78 4.735 18 

suburb ใช้เดินทางเพื่อไปท างาน 15.00 . 1 

ใช้เดินทางเพื่อไปยังสถานศึกษา 3.00 . 1 

ใช้เดินทางเพื่อไปจับจ่ายใชส้อย ซื้อสินค้า 1.00 . 1 

ใช้เดินทางเพื่อติดต่อท าธุระใกล้ๆ 2.00 . 1 

เพื่อออกก าลังและพักผ่อนหย่อนใจ 7.71 6.043 21 

ใช้เพื่อไปต่อพาหนะอ่ืนๆ 7.00 5.000 3 

Total 7.29 5.868 28 

Total ใช้เดินทางเพื่อไปท างาน 7.38 3.641 13 

ใช้เดินทางเพื่อไปยังสถานศึกษา 4.25 2.864 12 

ใช้เดินทางเพื่อไปจับจ่ายใชส้อย ซื้อสินค้า 5.71 5.251 7 

ใช้เดินทางเพื่อติดต่อท าธุระใกล้ๆ 2.89 1.269 9 

เพื่อออกก าลังและพักผ่อนหย่อนใจ 10.90 8.798 42 

ใช้เพื่อไปต่อพาหนะอ่ืนๆ 8.26 8.646 19 

Total 8.12 7.543 102 

 
  



 
 

110 

ตารางที่ 4 - 40 ตารางเปรียบเทียบค่าเฉลี่ยระยะทางที่ใช้และจุดประสงค์การใช้จักรยานโดยจ าแนกตามพื้นที่ 
Dependent Variable:ระยะทางที่ใช้ 

Source 
Type III Sum of 

Squares 
df Mean Square F Sig. 

Corrected Model 1591.059a 17 93.592 1.892 .030 
Intercept 1725.122 1 1725.122 34.872 .000 
ระหว่างพ้ืนที่  9.302 2 4.651 .094 .910 
ระหว่างจุดประสงค ์ 486.202 5 97.240 1.966 .092 
พ้ืนที่และจุดประสงค ์ 475.713 10 47.571 .962 .483 
Error 4155.529 84 49.471   
Total 12468.000 102    
Corrected Total 5746.588 101    
a. R Squared = .277 (Adjusted R Squared = .131) 
 
 
ตารางที่ 4 - 41 Multiple Comparisons ค่าเฉลี่ยระยะทางที่ใช้และจุดประสงค์การใช้จักรยาน 
ระยะทางที่ใช ้ทดสอบด้วย Scheffe 

(I) ล าดับชั้น (J) ล าดับชั้น 
Mean 

Difference (I-J) 
Std. Error Sig. 

95% Confidence Interval 

Lower Bound Upper Bound 

inner city Urban Fringe 2.19 1.906 .520 -2.56 6.94 

suburb 1.68 1.628 .590 -2.38 5.74 

Urban Fringe inner city -2.19 1.906 .520 -6.94 2.56 

suburb -.51 2.125 .972 -5.80 4.79 

suburb inner city -1.68 1.628 .590 -5.74 2.38 

Urban Fringe .51 2.125 .972 -4.79 5.80 

Based on observed means. 
 The error term is Mean Square(Error) = 49.471. 
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ความแตกต่างระหว่างค่าเฉลี่ยของระยะทางและจุดประสงค์การใช้จักรยานพื้นที่ ชั้นใน ช้ันกลาง  
สมมุติฐาน  
H0 : ค่าเฉล่ียของระยะทางและจุดประสงค์การใช้จักรยานในแต่ละพื้นท่ีไม่แตกต่างกัน 
H1 : ค่าเฉล่ียของระยะทางและจุดประสงค์การใช้จักรยานในแต่ละพื้นท่ีแตกต่างกัน 
ระดับนัยส าคัญ ก าหนดให้ α = .05 
ผลการวิเคราะห์ ค่าสถิติ F = .094 และมีค่า Sig. = 0.910 ซึ่งมากกว่า α = .05 จึงไม่

ปฏิเสธ H0 
สรุปว่า ท่ีระดับนัยส าคัญ .05 ค่าเฉล่ียของระยะทางและจุดประสงค์การใช้จักรยานในแต่ละ

พื้นท่ีไม่มีความแตกต่างกัน (ตารางท่ี 4-18) 
ตาราง Post Hoc Tests แสดงการทดสอบหาคู่ของประชากรท่ีมีค่าเฉล่ียของระยะทาง

แตกต่างกัน โดยจากตาราง Multiple comparison หากพิจารณาโดยใช้วิธีของ Scheffe พบว่าไม่มี
ค่าเฉล่ียระยะทางและจุดประสงค์การใช้จักรยานท้ัง 3 พื้นท่ีท่ีแตกต่างกันอย่างมีนัยทางสถิติ  
(ตารางท่ี 4-20) 
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ตารางที่ 4 - 42 ตารางสถิติอธิบาย ค่าเฉลี่ยระยะทางที่ใช้กับจุดเริ่มต้นการใช้จักรยานจ าแนกตามประเภทพื้นที่ 
Dependent Variable:ระยะทางที่ใช้ 

ล าดับชั้น จุดเริ่มต้นการปั่น Mean Std. Deviation N 

inner city home base 9.73 9.384 44 

none home base 6.17 6.308 12 

Total 8.96 8.887 56 

Urban Fringe home base 6.50 4.908 12 

none home base 7.33 4.761 6 

Total 6.78 4.735 18 

suburb home base 7.46 6.061 26 

none home base 5.00 .000 2 

Total 7.29 5.868 28 

Total home base 8.54 7.945 82 

none home base 6.40 5.433 20 

Total 8.12 7.543 102 

 

 

ตารางที่ 4 - 43 เปรียบเทียบค่าเฉลี่ยระยะทางที่ใช้กับจุดเริ่มต้นการใช้จักรยาน  
Dependent Variable:ระยะทางที่ใช้ 

Source 
Type III Sum 
of Squares 

df Mean Square F Sig. 

Corrected Model 225.399a 5 45.080 .784 .564 
Intercept 1989.773 1 1989.773 34.597 .000 
ระหว่างพ้ืนที่ 24.887 2 12.443 .216 .806 
จุดเริ่มต้นการใช้จักรยาน 30.098 1 30.098 .523 .471 
พ้ืนที่และจุดเริ่มต้น 54.295 2 27.147 .472 .625 
Error 5521.189 96 57.512   
Total 12468.000 102    
Corrected Total 5746.588 101    

a. R Squared = .039 (Adjusted R Squared = -.011) 
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ตารางที่ 4 - 44 Multiple Comparisons ค่าเฉลี่ยระยะทางที่ใช้กับจุดเริ่มต้นการใช้จักรยาน 
ระยะทางที่ใช ้Scheffe 

(I) ล าดับชั้น (J) ล าดับชั้น 
Mean 
Difference (I-J) 

Std. Error Sig. 
95% Confidence Interval 

Lower Bound Upper Bound 

inner city Urban Fringe 2.19 2.055 .570 -2.92 7.30 

suburb 1.68 1.755 .634 -2.69 6.04 

Urban Fringe inner city -2.19 2.055 .570 -7.30 2.92 

suburb -.51 2.291 .976 -6.20 5.19 

suburb inner city -1.68 1.755 .634 -6.04 2.69 

Urban Fringe .51 2.291 .976 -5.19 6.20 

Based on observed means. 
 The error term is Mean Square(Error) = 57.512. 

 

ความแตกต่างระหว่างค่าเฉลี่ยค่าเฉล่ียระยะทางท่ีใช้กับจุดเริ่มต้นการใช้จักรยานในพื้นท่ี 
ช้ั น ใ น  
ช้ันกลางและช้ันนอก 

สมมุติฐาน  
H0 : ค่าเฉล่ียของระยะทางและจุดเริ่มต้นการใช้จักรยานในแต่ละพื้นท่ีไม่แตกต่างกัน 
H1 : ค่าเฉล่ียของระยะทางและจุดเริ่มต้นการใช้จักรยานในแต่ละพื้นท่ีแตกต่างกัน 
ระดับนัยส าคัญ ก าหนดให้ α = .05 
ผลการวิเคราะห์ ค่าสถิติ F = .0216 และมีค่า Sig. = 0.806 ซึ่งมากกว่า α = .05 จึงไม่

ปฏิเสธ H0 
สรุปว่า ท่ีระดับนัยส าคัญ .05 ค่าเฉล่ียของระยะทางและจุดเริ่มต้นการใช้จักรยานการใช้

จักรยานในแต่ละพื้นท่ีไม่มีความแตกต่างกัน (ตารางท่ี 4-21) 
ตาราง Post Hoc Tests แสดงการทดสอบหาคู่ของประชากรท่ีมีค่าเฉล่ียระยะทางแตกต่าง

กัน โดยจากตาราง Multiple comparison หากพิจารณาโดยใช้วิธีของ Scheffe พบว่าไม่มีค่าเฉล่ีย
ระยะทางและจุดประสง ค์การใ ช้ จักรยาน ท้ัง  3  พื้ น ท่ี ท่ีแตก ต่างกันอย่ างมีนั ยทางสถิ ติ  
(ตารางท่ี 4-23) 
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ตารางที่ 4 - 45 ตารางสถิติอธิบาย ค่าเฉลี่ยระยะทางทีใ่ช้กับช่วงวันที่ใช้จักรยาน จ าแนกตามประเภทพื้นที ่
Dependent Variable : ระยะทางที่ใช ้

ล าดับชั้น ช่วงวันที่ใช้ Mean (กิโลเมตร) Std. Deviation N 

inner city 

วันธรรมดา 4.75 2.863 24 
วันหยุด 15.20 12.151 20 
เป็นประจ า 7.00 3.015 12 
Total 8.96 8.887 56 

Urban Fringe 

วันธรรมดา 5.36 3.075 11 
วันหยุด 6.80 5.119 5 
เป็นประจ า 14.50 6.364 2 
Total 6.78 4.735 18 

suburb 

วันธรรมดา 7.60 6.768 5 
วันหยุด 4.27 3.173 15 
เป็นประจ า 12.75 5.726 8 
Total 7.29 5.868 28 

Total 

วันธรรมดา 5.27 3.580 40 
วันหยุด 10.05 10.298 40 
เป็นประจ า 9.77 5.246 22 
Total 8.12 7.543 102 

 
ตารางที่ 4 - 46 ตารางเปรียบเทียบค่าเฉลี่ยระยะทางที่ใช้กับช่วงเวลาการใช้จักรยาน 
Dependent Variable : ระยะทางที่ใช ้

Source 
Type III Sum of 
Squares 

df Mean Square F Sig. 

Corrected Model 1859.409a 8 232.426 5.561 .000 
Intercept 4508.021 1 4508.021 107.854 .000 
ระหว่างพ้ืนที่ 9.815 2 4.907 .117 .889 
วันที่ใช้จักรยาน 282.392 2 141.196 3.378 .038 
พ้ืนที่และวันที่ใช้จักรยาน 1166.041 4 291.510 6.974 .000 
Error 3887.179 93 41.798   
Total 12468.000 102    
Corrected Total 5746.588 101    
a. R Sqared = .324 (Adjusted R Squared = .265) 
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ตารางที่ 4 - 47 Multiple Comparisons ค่าเฉลี่ยระยะทางที่ใช้กับช่วงวันการใช้จักรยาน 
ระยะทางที่ใช ้Scheffe 

(I) ล าดับชั้น (J) ล าดับชั้น 
Mean 
Difference (I-J) 

Std. Error Sig. 
95% Confidence Interval 

Lower Bound Upper Bound 

inner city Urban Fringe 2.19 1.752 .462 -2.17 6.54 

suburb 1.68 1.496 .535 -2.04 5.40 

Urban Fringe inner city -2.19 1.752 .462 -6.54 2.17 

suburb -.51 1.953 .967 -5.37 4.35 

suburb inner city -1.68 1.496 .535 -5.40 2.04 

Urban Fringe .51 1.953 .967 -4.35 5.37 
Based on observed means. 
 The error term is Mean Square(Error) = 41.798. 
 
ความแตกต่างระหว่างค่าเฉลี่ยระยะทางที่ใช้กับช่วงวันการใช้จักรยาน ในพื้นที่ ชั้นใน ชั้นกลาง
และชั้นนอก 

สมมุติฐาน  
H0 : ค่ค่าเฉล่ียระยะทางท่ีใช้กับช่วงวันการใช้จักรยานการใช้จักรยาน 
ในแต่ละพื้นท่ีไม่แตกต่างกัน 
H1 : ค่าเฉล่ียระยะทางท่ีใช้กับช่วงวันการใช้จักรยานในแต่ละพื้นท่ีแตกต่างกัน 
ระดับนัยส าคัญ ก าหนดให้ α = .05 
ผลการวิเคราะห์ ค่าสถิติ F = .0216 และมีค่า Sig. = 0.806 ซึ่งมากกว่า α = .05  
จึงไม่ปฏิเสธ H0 
สรุปว่า ท่ีระดับนัยส าคัญ .05 ค่าเฉล่ียของระยะทางและจุดเริ่มต้นการใช้จักรยานการใช้

จักรยานในแต่ละพื้นท่ีไม่มีความแตกต่างกัน (ตารางท่ี 4-24) 
ตาราง Post Hoc Tests แสดงการทดสอบหาคู่ของประชากรท่ีมีค่าเฉล่ียระยะทางแตกต่าง

กัน โดยจากตาราง Multiple comparison หากพิจารณาโดยใช้วิธีของ Scheffe พบว่าไม่มีาเฉล่ีย
ระยะทาง ท่ี ใ ช้ กั บ ช่ ว งวั นการ ใ ช้ จักรย าน ท้ัง  3  พื้ น ท่ี ท่ีแตก ต่างกัน อย่ า งมีนั ยทางสถิ ติ  
(ตารางท่ี 4-26) 
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ตารางที่ 4 - 48 ตารางสถิติอธิบาย ค่าเฉลี่ยระยะทางที่ใช้กับช่วงเวลาที่ใช้จักรยาน จ าแนกตามประเภทพื้นที่ 
Dependent Variable:ระยะทางที่ใช้ 

ล าดับชั้น ช่วงเวลา Mean Std. Deviation N 
inner city 06.00-09.00น. 8.10 8.235 30 

09.00-12.00น. 25.00 21.213 2 
12.00-15.00น. 2.00 . 1 
15.00-18.00น. 8.14 10.761 7 
18.00-21.00น. 8.86 6.274 14 
21.00-00.00น. 13.00 9.899 2 
Total 8.96 8.887 56 

Urban Fringe 06.00-09.00น. 6.78 3.073 9 
09.00-12.00น. 2.50 .707 2 
12.00-15.00น. 1.00 . 1 
15.00-18.00น. 10.40 6.229 5 
18.00-21.00น. 3.00 . 1 
Total 6.78 4.735 18 

suburb 00.00-03.00น. 3.00 . 1 
03.00-06.00น. 18.00 3.464 3 
06.00-09.00น. 7.86 5.757 7 
12.00-15.00น. 1.50 .707 2 
15.00-18.00น. 10.40 3.647 5 
18.00-21.00น. 3.38 2.387 8 
21.00-00.00น. 5.00 .000 2 
Total 7.29 5.868 28 

Total 00.00-03.00น. 3.00 . 1 
03.00-06.00น. 18.00 3.464 3 
06.00-09.00น. 7.80 7.076 46 
09.00-12.00น. 13.75 17.858 4 
12.00-15.00น. 1.50 .577 4 
15.00-18.00น. 9.47 7.600 17 
18.00-21.00น. 6.70 5.716 23 
21.00-00.00น. 9.00 7.348 4 
Total 8.12 7.543 102 
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 ตารางที่ 4 - 49 ตารางเปรียบเทียบค่าเฉลี่ยระยะทางที่ใช้กับช่วงเวลาที่ใช้จักรยาน 
Dependent Variable:ระยะทางที่ใช้ 

Source 
Type III Sum of 

Squares 
df Mean Square F Sig. 

Corrected Model 1477.629a 17 86.919 1.710 .057 
Intercept 2088.944 1 2088.944 41.104 .000 
ระหว่างพ้ืนที่ 245.527 2 122.764 2.416 .095 
ช่วงเวลาท่ีใช้จักรยาน 763.578 7 109.083 2.146 .047 
พ้ืนที่และช่วงเวลาท่ีใช้จักรยาน 605.808 8 75.726 1.490 .173 
Error 4268.959 84 50.821   
Total 12468.000 102    
Corrected Total 5746.588 101    
a. R Squared = .257 (Adjusted R Squared = .107) 
 

ตารางที่ 4 - 50 Multiple Comparisons  ค่าเฉลี่ยระยะทางที่ใช้กับช่วงเวลาที่ใช้จักรยาน 
ระยะทางที่ใช ้Scheffe 

(I) ล าดับชั้น (J) ล าดับชั้น 
Mean 

Difference (I-J) 
Std. Error Sig. 

95% Confidence Interval 

Lower Bound Upper Bound 

inner city Urban Fringe 2.19 1.932 .529 -2.63 7.00 

suburb 1.68 1.650 .598 -2.43 5.79 

Urban Fringe inner city -2.19 1.932 .529 -7.00 2.63 

suburb -.51 2.154 .973 -5.88 4.86 

suburb inner city -1.68 1.650 .598 -5.79 2.43 

Urban Fringe .51 2.154 .973 -4.86 5.88 

Based on observed means. 
 The error term is Mean Square(Error) = 50.821. 
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ความแตกต่างระหว่างค่าเฉลี่ยระยะทางที่ใช้กับช่วงเวลาที่ใช้จักรยาน ในพื้นที่ ชั้นใน ชั้นกลาง
และช้ันนอก 

สมมุติฐาน  
H0 : ค่ค่าเฉล่ียระยะทางท่ีใช้กับช่วงเวลาการใช้จักรยานการใช้จักรยานในแต่ละพื้นท่ี 

ไม่แตกต่างกัน 
H1 : ค่าเฉล่ียระยะทางท่ีใช้กับช่วงเวลาการใช้จักรยานในแต่ละพื้นท่ีแตกต่างกัน 
ระดับนัยส าคัญ ก าหนดให้ α = .05 
ผลการวิเคราะห์ ค่าสถิติ F = 2.416 และมีค่า Sig. = 0.095 ซึ่งมากกว่า α = .05 จึงไม่

ปฏิเสธ H0 
สรุปว่า ท่ีระดับนัยส าคัญ .05 ค่าเฉล่ียระยะทางท่ีใช้กับช่วงเวลาท่ีใช้จักรยานในแต่ละพื้นท่ี 

ไม่มีความแตกต่างกัน (ตารางท่ี 4-27) 
ตาราง Post Hoc Tests แสดงการทดสอบหาคู่พื้นท่ี ท่ีมีค่าเฉล่ียระยะทางแตกต่างกัน โดย

จากตาราง Multiple comparison หากพิจารณาโดยใช้วิธีของ Scheffe พบว่าไม่มีค่าเฉล่ียระยะทาง
ท่ีใช้กับช่วงเวลาท่ีใช้จักรยานท้ัง 3 พื้นท่ีท่ีแตกต่างกันอย่างมีนัยทางสถิติ (ตารางท่ี 4-29) 
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ตารางที่ 4 - 51 ตารางสถิติอธิบาย ค่าเฉลี่ยเวลาที่ใช้กับจุดประสงค์การใช้จักรยาน จ าแนกตามประเภทพื้นที่ 
Dependent Variable:เวลาท่ีใช้ 

ล าดับชั้น จุดประสงค์การใชจ้ักรยาน Mean (นาที) Std. Deviation N 
inner city ใช้เดินทางเพ่ือไปท างาน 21.82 7.833 11 

ใช้เดินทางเพ่ือไปยังสถานศึกษา 17.78 12.775 9 
ใช้เดินทางเพ่ือไปจับจ่ายใช้สอย ซื้อสินค้า 7.50 3.536 2 
ใช้เดินทางเพ่ือติดต่อท าธุระใกล้ๆ 14.67 4.967 6 
เพ่ือออกก าลังและพักผ่อนหย่อนใจ 40.26 26.430 19 
ใช้เพ่ือไปต่อพาหนะอื่นๆ 32.78 23.994 9 
Total 27.91 21.559 56 

Urban Fringe ใช้เดินทางเพ่ือไปท างาน 50.00 . 1 
ใช้เดินทางเพ่ือไปยังสถานศึกษา 35.00 14.142 2 
ใช้เดินทางเพ่ือไปจับจ่ายใช้สอย ซื้อสินค้า 38.75 15.478 4 
ใช้เดินทางเพ่ือติดต่อท าธุระใกล้ๆ 17.50 3.536 2 
เพ่ือออกก าลังและพักผ่อนหย่อนใจ 50.00 35.355 2 
ใช้เพ่ือไปต่อพาหนะอื่นๆ 28.57 12.817 7 
Total 33.89 16.764 18 

suburb ใช้เดินทางเพ่ือไปท างาน 60.00 . 1 
ใช้เดินทางเพ่ือไปยังสถานศึกษา 20.00 . 1 
ใช้เดินทางเพ่ือไปจับจ่ายใช้สอย ซื้อสินค้า 10.00 . 1 
ใช้เดินทางเพ่ือติดต่อท าธุระใกล้ๆ 10.00 . 1 
เพ่ือออกก าลังและพักผ่อนหย่อนใจ 37.38 24.063 21 
ใช้เพ่ือไปต่อพาหนะอื่นๆ 36.67 22.546 3 
Total 35.54 23.426 28 

Total ใช้เดินทางเพ่ือไปท างาน 26.92 14.511 13 
ใช้เดินทางเพ่ือไปยังสถานศึกษา 20.83 13.456 12 
ใช้เดินทางเพ่ือไปจับจ่ายใช้สอย ซื้อสินค้า 25.71 19.670 7 
ใช้เดินทางเพ่ือติดต่อท าธุระใกล้ๆ 14.78 4.658 9 
เพ่ือออกก าลังและพักผ่อนหย่อนใจ 39.29 25.050 42 
ใช้เพ่ือไปต่อพาหนะอื่นๆ 31.84 19.380 19 
Total 31.06 21.438 102 
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ตารางที่ 4 - 52 ตารางเปรียบเทียบค่าเฉลี่ยเวลาที่ใช้บนวัตถุประสงค์การใช้จักรยานประเภทต่างๆ 
Dependent Variable:เวลาท่ีใช้ 

Source 
Type III Sum of 
Squares df Mean Square F Sig. 

Corrected Model 11420.799a 17 671.812 1.612 .079 
Intercept 33648.770 1 33648.770 80.760 .000 
ระหว่างพ้ืนที่ 1896.836 2 948.418 2.276 .109 
จุดประสงค์การใชจ้ักรยาน 5262.517 5 1052.503 2.526 .035 
พ้ืนที่และจุดประสงค ์ 3542.574 10 354.257 .850 .582 
Error 34998.848 84 416.653   
Total 144814.000 102    
Corrected Total 46419.647 101    
a. R Squared = .246 (Adjusted R Squared = .093) 
 

ตารางที่ 4 - 53 Multiple Comparisons ค่าเฉลี่ยเวลาที่ใช้บนวัตถุประสงค์การใช้จักรยานประเภทต่างๆ 
เวลาท่ีใช้ Scheffe 

(I) ล าดับชั้น (J) ล าดับชั้น 
Mean 
Difference (I-J) 

Std. Error Sig. 
95% Confidence Interval 

Lower Bound Upper Bound 

inner city Urban Fringe -5.98 5.531 .560 -19.76 7.80 

suburb -7.62 4.724 .277 -19.40 4.15 

Urban Fringe inner city 5.98 5.531 .560 -7.80 19.76 

suburb -1.65 6.167 .965 -17.01 13.72 

suburb inner city 7.62 4.724 .277 -4.15 19.40 

Urban Fringe 1.65 6.167 .965 -13.72 17.01 

Based on observed means. 
 The error term is Mean Square(Error) = 416.653. 
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ความแตกต่างระหว่างาเฉลี่ยเวลาที่ใช้บนวัตถุประสงค์การใช้จักรยานประเภทต่างๆในพื้นที่ ชั้นใน ชั้นกลางและ
ชั้นนอก 
 

สมมุติฐาน  
H0 : ค่ า เฉ ล่ียเวลา ท่ี ใ ช้บนวั ตถุประสง ค์การ ใช้ จักรยานประเภทต่างๆ 

ในแต่ละพื้นท่ีไม่แตกต่างกัน 
H1 : ค่ า เฉ ล่ียเวลา ท่ี ใ ช้บนวั ตถุประสง ค์การ ใช้ จักรยานประเภทต่างๆ 

ในแต่ละพื้นท่ีแตกต่างกัน 
ระดับนัยส าคัญ ก าหนดให้ α = .05  
ผลการวิเคราะห์ ค่าสถิติ F = 2.276 และมีค่า Sig. = 0.109 ซึ่งมากกว่า α = .05 จึงไม่

ปฏิเสธ H0 
สรุปว่า ท่ีระดับนัยส าคัญ .05 ค่าเฉล่ียเวลาท่ีใช้บนวัตถุประสงค์การใช้จักรยานประเภทต่างๆ

ในแต่ละพื้นท่ีไม่มีความแตกต่างกัน (ตารางท่ี 4-30) 
ตาราง Post Hoc Tests แสดงการทดสอบหาคู่ของพื้นท่ี ท่ีมีค่าเฉล่ียของค่าเฉล่ียเวลาท่ีใช้

บนวัตถุประสงค์การใช้จักรยานประเภทต่างๆ โดยจากตาราง Multiple comparison หากพิจารณา
โดยใช้วิธีของ Scheffe พบว่าไม่มีค่าเฉล่ียเวลาท่ีใช้บนวัตถุประสงค์การใช้จักรยานประเภทต่างๆ ท้ัง 
3 พื้นท่ีท่ีแตกต่างกันอย่างมีนัยทางสถิติ (ตารางท่ี 4-32) 
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ตารางที่ 4 - 54 ตารางสถิติอธิบาย เปรียบเทียบค่าเฉลี่ยระยะเวลาที่ใช้กับช่วงเวลาที่ใช้จักรยาน 
Dependent Variable:เวลาท่ีใช้ 

ล าดับชั้น ช่วงเวลา Mean (นาที) Std. Deviation N 

inner city 

06.00-09.00น. 26.27 21.022 30 
09.00-12.00น. 60.00 42.426 2 
12.00-15.00น. 10.00 . 1 
15.00-18.00น. 27.14 28.702 7 
18.00-21.00น. 27.86 15.654 14 
21.00-00.00น. 32.50 17.678 2 
Total 27.91 21.559 56 

Urban Fringe 

06.00-09.00น. 35.00 11.726 9 
09.00-12.00น. 17.50 3.536 2 
12.00-15.00น. 15.00 . 1 
15.00-18.00น. 44.00 23.292 5 
18.00-21.00น. 25.00 . 1 
Total 33.89 16.764 18 

suburb 

00.00-03.00น. 30.00 . 1 
03.00-06.00น. 76.67 37.859 3 
06.00-09.00น. 34.29 18.803 7 
12.00-15.00น. 10.00 .000 2 
15.00-18.00น. 45.00 11.180 5 
18.00-21.00น. 21.25 10.264 8 
21.00-00.00น. 40.00 7.071 2 
Total 35.54 23.426 28 

Total 

00.00-03.00น. 30.00 . 1 
03.00-06.00น. 76.67 37.859 3 
06.00-09.00น. 29.20 19.310 46 
09.00-12.00น. 38.75 34.731 4 
12.00-15.00น. 11.25 2.500 4 
15.00-18.00น. 37.35 23.526 17 
18.00-21.00น. 25.43 13.727 23 
21.00-00.00น. 36.25 11.815 4 
Total 31.06 21.438 102 
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ตารางที่ 4 - 55 ตารางเปรียบเทียบค่าเฉลี่ยระยะเวลาที่ใช้กับช่วงเวลาที่ใช้จักรยาน 
Tests of Between-Subjects Effects 
Dependent Variable:เวลาท่ีใช้ 

Source 
Type III Sum of 
Squares 

df Mean Square F Sig. 

Corrected Model 13804.614a 17 812.036 2.091 .014 
Intercept 36763.145 1 36763.145 94.683 .000 
ระหว่างพ้ืนที่ 72.367 2 36.184 .093 .911 
ระยะเวลาท่ีใช่ 8401.038 7 1200.148 3.091 .006 
พ้ืนที่และระยะเวลาท่ีใช้ 3714.577 8 464.322 1.196 .311 
Error 32615.033 84 388.274   
Total 144814.000 102    
Corrected Total 46419.647 101    
a. R Squared = .297 (Adjusted R Squared = .155) 
 

ตารางที่ 4 - 56 Multiple Comparisons  ค่าเฉลี่ยระยะเวลาที่ใช้กับช่วงเวลาที่ใช้จักรยาน 
เวลาท่ีใช้ Scheffe 

(I) ล าดับชั้น (J) ล าดับชั้น 
Mean 
Difference (I-J) 

Std. Error Sig. 
95% Confidence Interval 

Lower Bound Upper Bound 

inner city Urban Fringe -5.98 5.339 .537 -19.28 7.33 

suburb -7.62 4.561 .253 -18.99 3.74 

Urban Fringe inner city 5.98 5.339 .537 -7.33 19.28 

suburb -1.65 5.953 .962 -16.48 13.19 

suburb inner city 7.62 4.561 .253 -3.74 18.99 

Urban Fringe 1.65 5.953 .962 -13.19 16.48 

Based on observed means. 
 The error term is Mean Square(Error) = 388.274. 
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ความแตกต่างระหว่างาเฉลี่ยเวลาที่ใช้บนวัตถุประสงค์การใช้จักรยานประเภทต่างๆในพื้นที่ ชั้นใน ชั้นกลางและ
ชั้นนอก 
 

สมมุติฐาน  
H0 : ค่ า เฉ ล่ียเวลา ท่ี ใ ช้บนวั ตถุประสง ค์การ ใช้ จักรยานประเภทต่างๆ 

ในแต่ละพื้นท่ีไม่แตกต่างกัน 
H1 : ค่ า เฉ ล่ียเวลา ท่ี ใ ช้บนวั ตถุประสง ค์การ ใช้ จักรยานประเภทต่างๆ 

ในแต่ละพื้นท่ีแตกต่างกัน 
ระดับนัยส าคัญ ก าหนดให้ α = .05  
ผลการวิเคราะห์ ค่าสถิติ F = 2.276 และมีค่า Sig. = 0.109 ซึ่งมากกว่า α = .05 จึงไม่

ปฏิเสธ H0 
สรุปว่า ท่ีระดับนัยส าคัญ .05 ค่าเฉล่ียเวลาท่ีใช้บนวัตถุประสงค์การใช้จักรยานประเภทต่างๆ

ในแต่ละพื้นท่ีไม่มีความแตกต่างกัน (ตารางท่ี 4-33) 
ตาราง Post Hoc Tests แสดงการทดสอบหาคู่ของประชากรท่ีมีค่าเฉล่ียของค่าเฉล่ียเวลาท่ี

ใช้บนวัตถุประสงค์การใช้จักรยานประเภทต่างๆ  โดยจากตาราง Multiple comparison หาก
พิจารณาโดยใช้วิธีของ Scheffe พบว่าไม่มีค่าเฉล่ียเวลาท่ีใช้บนวัตถุประสงค์การใช้จักรยานประเภท
ต่างๆ ท้ัง 3 พื้นท่ีท่ีแตกต่างกันอย่างมีนัยทางสถิติ (ตารางท่ี 4-35) 
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5. ข้อมูลความคิดเห็นต่อเส้นทางที่กลุ่มตัวอย่างผู้ใช้จักรยานปั่นอยูเ่ป็นประจ า 

ตารางที่ 4 - 57 ความคิดเห็นต่อเส้นทางจักรยานในเขตพื้นที่ชั้นใน  

 
ความปลอดภัยบนเส้นทาง

ทีใ่ช้จักรยาน 
ความต่อเน่ืองของเส้นทาง 

ความสะดวกในการหาที่
จอดจักรยาน 

ดีมาก 0 0 4 
ดี 2 2 2 

พอใช้ 22 16 14 
แย่ 23 30 26 

แย่มาก 6 8 10 
 

 
ตารางที่ 4 - 58 ความคิดเห็นต่อเส้นทางจักรยานในเขตพื้นที่ชั้นกลาง 

  
ความปลอดภัยบนเส้นทาง

ทีใ่ช้จักรยาน 
ความต่อเน่ืองของเส้นทาง 

ความสะดวกในการหาที่
จอดจักรยาน 

ดีมาก 0 0 0 
ดี 0 0 2 

พอใช้ 8 6 12 
แย่ 6 12 6 

แย่มาก 2 0 2 
 

 
ตารางที่ 4 - 59 ความคิดเห็นต่อเส้นทางจักรยานในเขตพื้นที่ชั้นนอก 

  
ความปลอดภัยบนเส้นทาง

ทีใ่ช้จักรยาน 
ความต่อเน่ืองของเส้นทาง 

ความสะดวกในการหาที่
จอดจักรยาน 

ดีมาก 2 2 2 
ดี 6 2 6 

พอใช้ 14 10 4 
แย่ 4 6 10 

แย่มาก 2 6 6 
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6. หลักการออกแบบเส้นทางจักรยาน 

เพื่อส่งเสริมให้เกิดการใช้จักรยานมากขึ้น จ าเป็นต้องเริ่มต้นจากการปรับปรุงโครงสร้าง
พื้นฐานโดยเฉพาะในด้านความปลอดภัยในการใช้เส้นทาง โดยผ่านมาตรฐานการออกแบบโครงข่าย
และเส้นทางจักรยาน ต้ังแต่ระดับนโยบายไปจนถึงระดับผิวจราจร ซึ่งสามารถปฏิบัติตามหลักการได้ 
ดังนี้ 

การวางแผนเส้นทางจักรยาน (Bicycle Transportation Planning) 
การวางแผนการเดินทางด้วยจักรยาน ควรเป็นส่วนหนึ่งของการวางแผนการจราจรและขนส่ง

ของเมือง (Urban Transportation Planning) ซึ่งถูกวางควบคู่ไปกับการวางผังเมืองรวม 
(Comprehensive Plan) เพื่อให้มีแนวทางท่ีสอดคล้องกัน ในการก าหนดทิศทางการพัฒนาของเมือง
นั้นๆ การวางแผนการเดินทางด้วยจักรยานประกอบไปด้วยแผนระดับต่างๆดังนี้ 

- การวางแผนนโยบาย (Policy Planning) 
- การวางแผนหน้าท่ี (Functional Planning) 
- การวางแผนระดับปฏิบัติการ (Implementation Planning) 

Replogle (1992) เสนอว่าการวางแผนการเดินทางด้วยจักรยานควรเป็นส่วนหนึ่งส าหรับ
การแก้ปัญหาเมืองดังนี้ 

- เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพสูงสุดให้กับการเดินทางและการขนส่งของเมือง และต้องมีส่วน
ในการแก้ไขปัญหาการเดินทางของเมือง 

- ประหยัดพลังงานในการเดินทาง 
- เป็นกลยุทธ์ในกระบวนการพัฒนาของเมืองให้น่าอยู่ 
- แก้ปัญหามลพิษของอากาศและเสียง 
- สร้างความเท่าเทียม ด้วยการสร้างทางเลือกให้กับหารเดินทางของผู้มีรายได้น้อย 

ข้อเสนอในการจัดท าโครงข่ายและส่ิงอ านวยความสะดวกของการเดินทางด้วยจักรยานจึง
ถ่ายทอดสู่การออกแบบวางแผนซึ่งเป็น Output ของการด าเนินการมีองค์ประกอบดังนี้ 
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เส้นทางจักรยาน (Bike Way) Hope(1991)ได้จ าแนกประเภทของเส้นทางจักรยานได้ดังนี้ 
- Bicycle Route คือ เส้นทางท่ีมีการปรับปรุงสภาพทางกายภาพ จัดท าสัญลักษณ์

เพื่อให้ข้อมูลหรือบอกทิศทางอย่างต่อเนื่องตลอดเส้นทางเพื่อสนับสนุนการเดินทาง
ด้วยจักรยาน อาจเป็นเส้นทางท่ีใช้ร่วมกับพาหนะรูปแบบอื่นๆเช่น รถยนต์หรือการ
เดินเท้า 

- Bicycle Lane คือ การจัดท าช่องทางโดยเฉพาะส าหรับจักรยาน ท่ีแยกออกจากกัน
ทางกายภาพกับการเดินทางรูปแบบอื่น ไม่อนุญาตให้พาหนะอื่นๆใช่ช่องทาง 
ช่องทางจักรยานอาจอยู่บนถนนหรือบนทางเท้าก็ได้ 

- Bicycle Path คือ เส้นทางท่ีอนุญาตให้เฉพาะคนเดินเท้าหรือพาหนะไร้เครื่องยนต์ 
หรือเส้นทางท่ีให้ใช้เฉพาะรถจักรยาน โดยพาหนะด่ังกล่าวสามารถใช้เส้นทางทางได้
อย่างปลอดภัยโดยไม่จ าเป็นต้องท าช่องทางเฉพาะส าหรับจักรยาน 

- ที่จอดจักรยาน เป็นองค์ประกอบส าคัญของการเดินทางด้วยจักรยาน โดยเฉพาะ
การเดินทางเพื่อเปล่ียนถ่ายสู่ระบบขนส่งสาธารณะ และการเดินทางไปยังจุดหมายท่ี
จักรยานไม่สามารถเข้าถึงได้ 

- สิ่งอ านวยความสะดวกอื่นๆ ได้แก่แผนท่ีน าทาง ป้าย สัญลักษณ์ต่างๆ ไฟส่องสว่าง  
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การออกแบบโครงข่ายและการจัดสร้างส่ิงอ านวยความสะดวกส าหรับการเดินทางด้วย
จักรยานคือการจัดสรร และจัดการกับท่ีว่างและสภาพทางกายภาพท่ีอยู่ ให้เกิดประสิทธิภาพสูงสุด
โดยการใช้จักรยานเพื่อแก้ปัญหาการเดินทางในพื้นท่ี (Litman,1994) 
  

การเตรียมการวางแผน 

คาดการณ์อุปสงค์ส าหรับสิ่งอ านวย
ความสะดวก 

ตัดสินและพิจารณาความต้องการทาง
จักรยาน 

ออกแบบโครงข่ายทางจักรยานและสิ่ง
อ านวยความสะดวก 

เตรียมแผนทางเลือก 

ประเมินทางเลือก 

เลือกแผนขั้นสุดท้าย 

น าแผนไปปฏิบัติ 

ประเมินผลทางจักรยานและสิ่ง
อ านวยความสะดวกต่าง 

วัตถุประสงค์ 

หลักเกณฑ์การวางแผน
และการออกแบบ 

ฝ่ายประเมิน 

 

การวางแผน 
นโยบาย 

การวางแผน 
หน้าที 

 

การวางแผน 
การน าไปปฏิบัติ 

แผนภูมิที่ 6- 1 องค์ประกอบของกระบวนการวางแผนทางจักรยาน 
ที่มา: Hamill, P, Jame and Wise, L ,Peter . Planning for bicycle as a form of transportation 
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แนวทางการพิจารณาและวางแผนสร้างเส้นทางจักรยาน  
การพิจารณาและวางแผนสร้างเส้นทางจักรยานควรจะต้องศึกษาถึงองค์ประกอบใน ปัจจัยท่ี

ส าคัญได้แก่ 
กิจกรรมในพื้นที่ที่สนับสนุนให้เกิดการใช้จักรยาน โดยหลักการทางวิชาการผังเมือง ในพื้นท่ี

ท่ีมีกิจกรรมเกี่ยวกับการพักผ่อนหย่อนใจ หรือกิจกรรมท่ีมีผู้ใช้หนาแน่นในรัศมี 4.8 ถึง 9.7 กม. จะมี
ความเหมาะสมกับการเดินทางด้วยจักรยาน ในสถานท่ีท่ีจะเกิดกิจกรรมดังนี้  

1. โรงเรียน  
2. สวนสาธารณะ หรือ สวนสุขภาพ  
3. ศูนย์กลางชุมชน  
4. พื้นท่ีส านักงานหนาแน่น  
5. ย่านพาณิชยกรรมหรือศูนย์การค้า  
หมายเหตุ: ในรัศมี 8 กม.ในเขตพื้นท่ีเมือง การเดินทางโดยใช้รถยนต์ หรือรถจักรยานจะใช้

เวลาในการเดินทางไม่แตกต่างกันมากนัก  
ทัศนียภาพของเส้นทางจักรยาน เส้นทางจักรยานท่ีมีการออกแบบให้มีความสัมพันธ์กับ

สวนสาธารณะ หรือมีทัศนียภาพรอบสองข้างทางท่ีสวยงาม จะเป็นปัจจัยท่ีท าให้เกิดความดึงดูดใจให้
ใช้เส้นทางจักรยานนั้นมากขึ้น  

ภูมิประเทศ โดยธรรมชาติของผู้ขี่จักรยานจะพยายามหลีกเล่ียงท่ีจะขี่จักรยานในเส้นทางท่ีมี
ความลาดชันมากเกินไป เนื่องจากต้องใช้ก าลังในการขี่จักรยานมากกว่าปกติ ดังนั้นในการวางแผน
สร้างเส้นทางจักรยานควรจะหลีกเล่ียงเส้นทางท่ีมีความลาดชันมากกว่า 5 เปอร์เซ็นต์ หรือเส้นทางท่ีมี
ลักษณะภูมิประเทศเป็นเนินลาดชันระยะยาวมากเกินไป  

ความกว้างของเส้นทางจักรยาน ขึ้นอยู่กับขนาดความต้องการพื้นท่ีของผู้ขี่จักรยาน พื้นท่ี
ว่างรอบข้างผู้ขี่จักรยาน และระยะท่ีไม่เป็นอุปสรรคในกรณีท่ีขี่จักรยานสวนทางกัน หรือมีผู้ใช้อื่นบน
เส้นทางจักรยาน (รูปท่ี 5-1)  

อุปสรรคในการข่ีจักรยาน ไม่ควรเลือกเส้นทางท่ีมีภูมิประเทศหรือกิจกรรมท่ีเป็นอุปสรรคต่อ
การขี่จักรยาน เช่นพื้นท่ีท่ีมีพื้นผิวขรุขระ มีคันดินสูง พื้นท่ีท่ีเป็นถนนท่ีรถใช้ความเร็วสูง หรือเส้นทางท่ี
ต้องผ่านทางแยกท่ีมีการจราจรพลุกพล่าน  
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ภาพที ่6- 1 ขนาดความต้องการพื้นที่ของผู้ขี่จักรยาน พื้นที่ว่างรอบขา้งผู้ขี่จักรยาน 

 

วัสดุและอุปกรณ์ประกอบเส้นทางจักรยาน  
วัสดุพื้นผิว พื้นผิวของเส้นทางจักรยานท่ีได้รับความนิยมมากท่ีสุดคือ แอสฟัลท์ เนื่องจาก

สามารถท างานได้ง่าย สะดวก รวดเร็ว และให้ความรู้สึกท่ีดีในการขี่จักรยาน รองลงมาคือพื้นผิว
คอนกรีต แต่ต้องระวังไม่ให้มีพื้นผิวหยาบและมีรอยต่อมากเกินไป พื้นผิวท่ีใช้การเรียงหิน เป็นอีก
ทางเลือกหนึ่งแต่มักจะมีปัญหาเรื่องการระบายน้ าและความเรียบของพื้นผิว  

ป้าย  การใช้ป้ายในเส้นทางจักรยานแบ่งออกเป็นสามประเภท คือ  
- ป้ายบังคับ ซึ่งจะบอกถึงกฎ ระเบียบ ในการใช้เส้นทางจักรยาน เช่น ห้ามจอด 

หรือ จอดเฉพาะจักรยานเท่านั้น  
- ป้ายเตือน เป็นการแจ้งเตือนให้ผู้ขี่จักรยานหรือผู้ใช้เส้นทางให้ระมัดระวังซึ่งกัน

และกัน เช่น ระวังจักรยาน ทางแคบ ทางลาด รอสัญญาณไฟ เป็นต้น  
- ป้ายแนะน าเส้นทาง เป็นการแจ้งข่าวสาร เส้นทางจักรยาน ว่าเริ่มต้นหรือส้ินสุด

ท่ีใด ข้อแนะน าในการใช้เส้นทาง เป็นต้น  
ต าแหน่งที่ติดต้ังป้าย เช่นป้ายแนะน าเส้นทาง ควรติดต้ังในบริเวณท่ีเส้นทางเริ่มต้น หรือ

ส้ินสุด บริเวณท่ีมีการเปล่ียนทิศทางหรือบริเวณท่ีเป็นจุดตัดกับเส้นทางอื่น ป้ายเตือน ควรอยู่ในจุดท่ีมี
โอกาสจะเกิดอุบัติเหตุระหว่างผู้ขี่จักรยานกับพาหนะอื่น บริเวณท่ีทางจักรยานตัดกับถนน บริเวณท่ี
ทางจักรยานตัดกับทางเข้า ออกอาคาร หรือ บริเวณท่ีคาดว่าจะมีผู้ใช้จักรยานเป็นจ านวนมาก 
(บริเวณโรงเรียน สวนสาธารณะ) ขอบด้านล่างของป้ายควรจะสูงไม่น้อยกว่า 1.50 เมตรจากพื้นผิว
ทางจักรยานในเขตนอกเมือง และไม่น้อยกว่า 2.10 เมตรในเขตท่ีพักอาศัย พาณิชยกรรม ย่านอาคาร
ส านักงาน 
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ทางลาด ทางจักรยานในส่วนท่ีต้องท าเป็นทางลาดต้องค านึงถึงผู้ใช้ประเภทอื่นด้วย เช่น คน
พิการที่ใช้รถเข็น รถเข็นเด็กอ่อน ดังนั้นทางลาดจึงควรมีความลาดชันไม่เกิน 1 ต่อ 12 หรือ 
8 เปอร์เซ็นต์  

 
 
ที่จอดรถจักรยาน ท่ีจอดรถจักรยานสามารถออกแบบได้หลายลักษณะ ขึ้นอยู่กับพื้นท่ีและ
ประโยชน์ใช้สอยท่ีต้องการ ดังตัวอย่างตามภาพด้านล่าง 

  

ภาพที ่6- 2 รูปแบบทางลาด 

ภาพที่ 6- 4 รูปแบบที่จอดจักรยาน 

ภาพที ่6- 3 รูปแบบทางเลอืกที่จอดจักรยาน 
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เส้นทางที่จ าเป็นต้องมีช่องทางจักรยาน 

ระดับความเร็วของการเดินทางด้วยจักรยานอยู่ในระดับท่ีต่ าเมื่อเทียบกับการเดินทางด้วย
รถยนต์ อย่างไรก็ตาม การน าจักรยานกับทางเท้ามาร่วมร่วมกันย่อมท าให้เกิดผลกระทบต่อระดับ
ความปลอดภัยของคนเดินเท้า แต่การน าจักรยานลงไปใช้พื้นท่ีร่ วมกับพาหนะอื่นๆบนถนน ก็ไม่
ปลอดภัยกับจักรยานเช่นกัน ดังนั้นจึงต้องค านึงถึงความปลอดภัยเป็นส าคัญ ตามเงื่อนไขดังนี้ 

- ถนนสายหลัก ความเร็วสูงประมาณ 80กม./ช่ัวโมงขึ้นไป ปริมารการสัญจรมาก 
ไม่เหมาะส าหรับการปั่นจักรยาน ควรแยกเส้นทางจักรยานออกจากพื้นผิวจราจร
อย่างชัดเจน 

- ถนนสายรอง ความเร็วปานกลาง 50-80กม./ช่ัวโมง ปริมารการสัญจรมาก ควร
จ ากัดบริเวณส าหรับข้ามถนน และจ าเป็นต้องมีช่องทางเฉพาะส าหรับจักรยานหรือ
แยกเส้นทางออกจากกันถ้าสภาพทางเท้ามีความกว้างเหมาะสม 

- ซอยขนาดใหญ่ ความเร็วต่ า ช่องทางแคบ ทางเท้าแคบ การจราจรไม่พลุกพล่าน ใช้
ทางกับพาหนะชนิดอื่นได้ โดยมีสัญลักษณ์เตือนระวังจักรยานส าหรับผู้ขับขี่รถยนต์  

- ซอยขนาดเล็ก ความเร็วต่ า ช่องทางแคบท่ีสุด ไม่จ าเป็นต้องมีทางจักรยาน 

แนวทางการออกแบบเส้นทางจักรยาน 
ในการออกแบบเส้นทางจักรยานจะต้องค านึงถึงคุณภาพของส่ิงอ านวยความสะดวกใน

เส้นทางจักรยาน ส่ิงส าคัญท่ีสุดต้องเข้าใจวัตถุประสงค์และความต้องการของผู้ใช้เส้นทางจักรยาน
อย่างมากพอ โดยควรค านึงถึงองค์ประกอบดังนี้  

ประเภทของผู้ใช้จักรยาน 
- ผู้ท่ีขี่จักรยานเพื่อการพักผ่อน ออกก าลังกาย หรือ เพื่อการเท่ียวชมทัศนียภาพสอง

ข้างทาง  
- ผู้ท่ีขี่จักรยานเพื่อการด าเนินชีวิตประจ าวัน เช่น เพื่อเดินทางไปท างาน ไปโรงเรียน 

ไปซื้อสินค้า เป็นต้น 
- ผู้ใช้อื่น เช่น ผู้พิการที่ใช้รถเข็น คนเดินเท้าท่ีต้องเข็นรถเข็นเด็ก  

รูปแบบของเส้นทางจักรยาน  
ตามมาตรฐานของ AASHTO (The American Association of State Highway and 

Transportation Officials) ได้แบ่งรูปแบบของเส้นทางจักรยานออกเป็นสามรูปแบบคือ  
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เส้นทางจักรยาน (Bicycle Path) คือเส้นทางจักรยานท่ีแยกออกจากเส้นทางจราจรอื่น
อย่างชัดเจน ออกแบบเป็นการเฉพาะส าหรับการขี่จักรยานเท่านั้น  

 
ภาพที ่6- 5 เส้นทางจักรยานโดยเฉพาะแยกจากพาหนะอื่นๆอยา่งชัดเจน 

 

เลนจักรยาน (Bicycle Lane) คือ การใช้ขอบทางหรือไหล่ทางของถนนโดยท่ัวไปเป็นเส้น 
ทางจักรยาน โดยมีการออกแบบให้มีวัสดุ สี ท่ีแตกต่างจากถนนท่ัวไป หรือ มีขอบทางต่ าค่ันระหว่าง
เส้นทางจักรยานกับถนน 

 
ภาพที ่6- 6 เลนจักรยาน (Bicycle Lane) 

 
ภาพที ่6- 7 เลนจักรยาน ทางจักรยานบนไหล่ทาง   

 



 
 

134 

Shared Roadway หรือทางจักรยานท่ีใช้พื้นท่ีร่วมกันกับการจราจรประเภทอื่นคือทาง
จักรยานท่ีใช้พื้นท่ีของถนนหรือทางเท้า โดยมีป้ายหรือเครื่องหมายบอกทางอย่างชัดเจน  

 
ภาพที ่6- 8 Shared Roadway 

 
ในงานวิจัยของ สมพงษ์ กฤตธรรมากุล ได้เสนอมาตรฐานในด้านความปลอดภัยของเส้นทาง

จักรยาน โดยต้องไม่มีส่ิงกีดขวางการมองเห็นบนทางจักรยาน มีระยะโล่งของมุมมองสายตาจากระดับ
พื้นไม่เกิน 0.70 เมตร/ ระดับศีรษะไม่ต่ ากว่า 2.40 เมตร มีไฟส่องสว่างในเวลากลางคืนและมีร่มเงา
เพื่อบังแดด (สมพงษ์ กฤตธรรมากุล 2556) 

 

 

ภาพที ่6- 9แสดงเกณฑ์ในการออกแบบทางจักรยานด้านความปลอดภัย (ที่มา: สมพงษ์ ,2556) 
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ขนาดทางจักรยาน   
- ไม่น้อยกว่า 1.50 เมตร บนถนนท่ีมีความเร็วของจราจรไม่เกิน 60 กม./ชม. 
- ไม่น้อยกว่า 2.00 เมตร บนถนนท่ีมีความเร็วของยานพาหนะไม่เกิน 80 กม./ชม. 
- ไม่น้อยกว่า 2.50 เมตร บนถนนท่ีมีความเร็วของยานพาหนะไม่เกิน 100 กม./ชม 
ขนาดถนนที่ใช้ทางจักรยานร่วมกับยานพาหนะอื่น 
- ไม่น้อยกว่า 4.20 เมตร บนถนนสายหลัก 
- ไม่น้อยกว่า 3.50 เมตร บนถนนสายรอง 
- ไม่น้อยกว่า 1.50 เมตร ส าหรับทางจักรยานบนไหล่ทาง 
ไม่มีส่ิงกีดขวางการสัญจรทางจักรยาน วัสดุพื้นผิวที่ไม่ล่ืนและดูแลรักษาง่าย เส้นทางจักรยาน

มีความชัดเจน เป็นเส้นตรงหรือเป็นระบบตาราง มีท่ีจอดจักรยานตามสถานท่ีท่ีเป็นจุดส้ินสุดการ
เดินทางหรือจุดเปล่ียนระบบการเดินทาง 

 

 
ภาพที ่6- 10 แสดงเกณฑ์ในการออกแบบทางจักรยานด้านสิ่งอ านวยความสะดวก (ที่มา: สมพงษ์ ,2556) 

 
ส าหรับในสถานการณ์การพัฒนาโครงข่ายเส้นทางจักรยานในปัจจุบันโดยเฉพาะการใช้พื้นท่ี

ร่วมกับพาหนะอื่นๆบนถนน อาจไม่ใช้ทางเลือกท่ีเหมาะสมกับการน าไปปฏิบัติ เพราะยิ่งซ้ าเติมปัญหา
จราจรในเวลาเร่งด่วนให้ทวีความรุนแรงยิ่งขึ้น ดังนั้นทางออกท่ีไม่ก่อให้เกิดผลกระทบกับการจราจร
บนถนนคือการหลีกเล่ียงการน าจักรยานลงไปใช้พื้นท่ีร่วมกับพาหนะชนิดอื่นบนท้องถนน ซึ่งอาจ
ก่อให้เกิดอุบัติเหตุอันเนื่องมาจากพฤติกรรมการใช้รถใช้ถนนและลักษณะของการใช้งานจักรยานท่ี
ปกติจะเดินทางด้วยความเร็วต่ า การพัฒนาโครงข่ายทางจักรยานในกรุงเทพจึงต้องค านึงถึงผลกระทบ
ต่อภาพรวมของการจราจรในช่วงเวลาเร่งด่วนเป็นอันดับแรก เพราะเป้าหมายของการน าจักรยานมา
ใช้คือการแก้ปัญหาการจราจร  

อย่างไรก็ตามส าหรับแนวคิดการปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐานในสถานการณ์ปัจจุบัน ส่ิงท่ีควร
ปฏิบัติในระยะแรกคือการให้ความส าคัญกับการเดินและการใช้จักรยานของภาครัฐหรือผู้มีส่วน
เกี่ยวข้อง โดยการปรับปรุงทางเท้าเพื่อให้ผู้ท่ีใช้งานจักรยานอยู่ในปัจจุบันสามารถเดินทางได้อย่า ง
สะดวกและต่อเนื่องมากยิ่งขึ้น ซึ่งเป็นการเปิดโอกาสให้กับผู้ท่ีมีศักยภาพในการใช้งานจักรยานแต่ยัง
ขาดแรงจูงใจและมีทัศนคติเชิงลบต่อการปั่นจักรยานบนทางสาธารณะให้หันมาใช้จักรยาน ท้ังนี้เพื่อ
เป็นการส่งเสริมให้ประชาชนท่ัวๆไปหันมาใช้จักรยานมากขึ้น พร้อมท้ังพัฒนาส่ิงอ านวยความสะดวก
ในการเดินทางด้วยจักรยาน เช่น จุดจอดจักรยาน สัญลักษณ์ ทางข้าม สัญญาณไฟตามจุดตัด เพื่อให้



 
 

136 

การเดินทางด้วยจักรยานมีความสะดวกรวดเร็วหรือได้รับสิทธิ์มากกว่าพาหนะประเภทอื่นๆในเขต
เมือง และเพิ่มความต่อเนื่องในโครงข่ายทางจักรยาน เช่น การห้ามพาหนะชนิดอื่ นๆวิ่งสวนทาง 
ยกเว้นรถจักรยาน เพื่อท าให้จักรยานใช้เวลาเดินทางให้น้อยท่ีสุด  

ในระยะต่อมา เมื่อมีกลุ่มผู้ใช้งานจักรยานมากขึ้นจนเส้นทางหรือช่องทางบนทางเท้าถึง
ขีดจ ากัดของความจุ จึงเริ่มให้ความส าคัญกับการเปิดพื้นเส้นทางจักรยานท่ีใช้พื้นท่ีร่วมกับพาหนะ
อื่นๆบนถนน แต่ยังยึดตามหลักเดิมคือต้องให้สิทธ์ผู้ใช้จักรยานและคนเดินเท้ามากกว่ารถยนต์เพื่อ
รักษาความเร็วของการเดินทางด้วยจักรยานในเมือง 

สังคมไทยก าลังถูกครอบง าด้วยวัฒนธรรมรถยนต์ การส่งเสริมการเดินหรือการใช้จักรยาน 
หากจะให้ได้ผลจริงจัง จ าเป็นต้องลดการใช้รถยนต์ส่วนบุคคล โดยเฉพาะการเดินทางในระยะส้ันและ
คืนพื้นท่ีท่ีจัดให้รถยนต์มาเป็นพื้นท่ีสาธารณะให้คนเดินและใช้จักรยานท ากิจกรรมต่างๆ อย่างไรก็ตาม
การปรับเปล่ียนเมืองรถยนต์ให้เป็นเมืองจักรยานหรือเมืองน่าอยู่นั้นไม่ใช่เรื่องง่าย เพราต้องอาศัยการ
เปล่ียนทัศนคติ ค่านิยม สู่การปรับเปล่ียนวิถีชีวิตและวัฒนธรรม ควบคู่ไปกับการปรับโครงการการใช้
ถนนและการออกแบบและพัฒนาเมืองให้มีพื้นท่ีสาธารณะท่ีประชากรสามารถเดิน ใช้จักรยานและท า
กิจกรรมทางสังคมได้อย่างสะดวกปลอดภัยซึ่งท้ังหมดต้องอาศัยเวลาและต้องได้รับการสนับสนุนจาก
ภาครัฐอย่างจริงจังและต่อเนื่องเพื่อมุ่งสู่บทบาทของจักรยานในระบบคมนาคมอย่างยั่งยืน 
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