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This study aimed to compare mode of transportation of working age people, both before 
and after living in Ratchaphreuk district, distribution of residence and distribution of work source.  
Moreover, the paper examined the satisfaction and problems of transportation of working age 
people as well. The data was collected from 348 samples by questionnaires.  Then, it was 
analyzed by descriptive statistics and categorical data analysis. 

The results found that, to the distribution of former residence, most of samples emigrated 
from different areas – 59.29 percent from Bangkok, especially urban fringe. When comparing the 
location of work source of the working age people, both before and after residing in Ratchaphreuk 
district, it demonstrated that the samples did not change their jobs when moving to live in a new 
place.  Most of work source were still in economic inner zones of Bangkok. However, when 
comparing the mode of transportation of the people before staying in Ratchaphreuk district, it 
presented that most of samples went to work by using mass transportation system within the 
average time of 67.27 minutes.  The average cost of transit per trip was 91.19 baht and the 
average distance of transportation was 16.39 kilometers.  In contrast, to the mode of transportation 
of the people while residing in Ratchaphreuk district, it illustrated that most of them went to work 
by using personal vehicles within the average time of 44.57 minutes.  The average cost of transit 
per trip was 150.67 baht and the average distance was 20.67 kilometers. 

According to the results, it could be concluded that the work source did not affect the 
residence selection but the location of dwellings caused the pattrens modification towards the 
transportation to the work source. Even though the personal cost of transportation was higher, it 
was worth receiving advantages at acceptable level. 
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บทที่  1 
 

บทนํา 
 
 
1.1 ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 
 

ดวยกระแสการพัฒนาในปจจุบันสงผลใหกรุงเทพฯ เปนศูนยรวมของกิจกรรม เปน
ศูนยกลางความเจริญและมีส่ิงอํานวยความสะดวกอยางครบครัน ส่ิงเหลานี้เปนเหตุจูงใจที่ทําให
ประชากรจากทั่วสารทิศเขามาแสวงหาโอกาส สงผลใหกรุงเทพฯ เกิดการขยายตัวอยางตอเนื่องใน
ลักษณะที่แหลงงานกระจุกตัวอยูในเขตชั้นในและบริเวณชานเมืองเกิดการพัฒนาที่อยูอาศัย ซึ่งทํา
ใหเกิดระยะหางระหวางแหลงงานและที่อยูอาศัย เกิดแรงดึงดูดและสรางความจําเปนในการ
เดินทางไปมาระหวางกัน โดยมีรถยนตสวนบุคคลเปนตัวเลือกหนึ่งที่ประชากรเลือกใชมากที่สุด 

  
จังหวัดนนทบุรีเปนหนึ่งในจังหวัดปริมณฑล ที่มีบทบาทในเรื่องที่อยูอาศัยเพื่อการรองรับ

การขยายตัวของประชากรจากกรุงเทพฯ เนื่องจากจังหวัดนนทบุรีสามารถเชื่อมโยงกับพื้นที่ชั้นใน
ของกรุงเทพฯ และจังหวัดอื่นๆ ในเขตปริมณฑลไดสะดวกดวยระบบโครงขายคมนาคม ปจจุบัน
จังหวัดนนทบุรีจึงเกิดการเปลี่ยนแปลงการใชที่ดินจากเดิมที่เคยเปนพื้นที่เกษตรกรรมกลายเปน
พื้นที่เพื่ออยูอาศัยของประชากรที่มีรายไดปานกลางถึงรายไดสูงที่ตองการบรรยากาศและคุณภาพ
ชีวิตที่ดีกวา โดยกรณีที่จะนํามาศึกษาคือบริเวณ “ยานราชพฤกษ” ซึ่งอยูในเขตอําเภอปากเกร็ด 
นับไดวาเปนยานที่อยูอาศัยเกิดใหมที่มีความโดดเดนในดานการพัฒนาโครงการบานจัดสรรเปน
อยางมาก จากการเปดเผยขอมูลของ Business Thai พบวาบริษัทในเครือธุรกิจโครงการบาน
จัดสรรหลายบริษัทตางใหความสนใจและมีความเห็นวายานราชพฤกษเปนทําเลที่ดีเยี่ยม สามารถ
เขาถึงพื้นที่ใจกลางเมืองและเดินทางไดอยางสะดวก (บิสิเนสไทย, 2551) ปจจุบันบริเวณยานราช
พฤกษจึงเกิดโครงการบานจัดสรรประเภทบานเดี่ยวเปนจํานวนมากประกอบกับจํานวนประชากรที่
เพิ่มข้ึนอยางตอเนื่อง  

 
 งานวิจัยครั้งนี้จะศึกษาถึงการปรับเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางและแหลงงานของประชากร
วัยทํางานที่พักอาศัยในหมูบานจัดสรรเกิดใหม กรณีศึกษา โครงการจัดสรรประเภทบานเดี่ยว ยาน
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ราชพฤกษ โดยทําการเปรียบเทียบรูปแบบการเดินทางและแหลงงานของประชากรวัยทํางาน ทั้ง
กอนและขณะพักอาศัยในยานราชพฤกษ การวิจัยครั้งนี้คาดหวังวาจะสามารถนําไปประยุกตเปน
แนวทางในการวางแผนพัฒนาโครงขายคมนาคมตลอดจนการพัฒนาพื้นที่เพื่อรองรับการขยายตัว
ของกรุงเทพฯ อยางเหมาะสมตอไป 
 
1.2 คําถามงานวิจัย 

รูปแบบการเดินทางและแหลงงานของประชากรวัยทํางานที่พักอาศัยในหมูบานจัดสรรเกิด
ใหม กรณีศึกษา โครงการจัดสรรที่ดินประเภทบานเดี่ยว ยานราชพฤกษจะเปลี่ยนแปลงไปจากเดิม
หรือไม อยางไร 
 
1.3 สมมติฐานงานวิจัย 
 ประชากรวัยทํางานที่พักอาศัยในหมูบานจัดสรรเกิดใหม กรณีศึกษา โครงการจัดสรรที่ดิน
ประเภทบานเดี่ยว ยานราชพฤกษจะมีรูปแบบการเดินทางและแหลงงานที่ไมเปล่ียนไปจากเดิม คือ 
ประชากรจะมีรูปแบบการเดินทางไปทํางานโดยรถยนตสวนบุคคลและมีไมมีการเปลี่ยน/ยายงาน   
 
1.4 วัตถุประสงคของการวิจัย 

1. ศึกษารูปแบบการเดินทางของประชากรวัยทํางานที่พักอาศัยในหมูบานจัดสรรเกิดใหม
ทั้งกอนและขณะพักอาศัยยานราชพฤกษ 

2. ศึกษาการกระจายตัวของแหลงงานและที่อยูอาศัยเดิมของประชากรวัยทํางานที่พัก
อาศัยในหมูบานจัดสรร ยานราชพฤกษ 

3. เพื่ออธิบายความสัมพันธระหวางลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมกับรูปแบบการ
เดินทางของประชากรวัยทํางานที่พักอาศัยในหมูบานจัดสรร ยานราชพฤกษ 
 
1.5 ขอบเขตของการวิจัย 

1. ขอบเขตดานพื้นที่ 
 การศึกษาวิจัยครั้งนี้ผูศึกษาจะทําการศึกษาประชากรที่พักอาศัยในหมูบานจัดสรรบริเวณ
พื้นที่ยานราชพฤกษ โดยครอบคลุมพื้นที่ 3 ตําบล ไดแก ตําบลบางพลับ ตําบลออมเกร็ดและตําบล
ทาอิฐ ซึ่งประกอบดวย 6 หมูบาน คือ หมูบานคาซาวิลล 1 หมูบานสัมมากร หมูบานสราญสิริ 
หมูบานชัยพฤกษ หมูบานพฤกษลดาและหมูบานคาซาวิลล 2 
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2. ขอบเขตดานเนื้อหา 
ขอบเขตดานเนื้อหาสําหรับการวิจัยครั้งนี้จะแบงออกเปน 2 สวนดังนี้ 

สวนที่หนึ่ง ศึกษาลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของประชากรวัยทํางาน 
ที่พักอาศัยในหมูบานจัดสรร ยานราชพฤกษ 

สวนที่สอง ศึกษาการกระจายตัวของที่ตั้งแหลงงานและที่พักอาศัยเดิมของ
ประชากรวัยทํางานที่พักอาศัยในหมูบานจัดสรร ยานราชพฤกษ 

สวนที่สาม ศึกษารูปแบบการเดินทางของประชากรวัยทํางานที่พักอาศัยใน
หมูบานจัดสรร ยานราชพฤกษ (เปรียบเทียบรูปแบบการเดินทาง
ทั้งกอนยายเขามาพักอาศัยในพื้นที่ศึกษาและขณะพักอาศัยใน
พื้นที่ศึกษา) 

สวนที่ส่ี  อธิบายความสัมพันธระหวางลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคม
   กับรูปแบบการเดินทางของประชากรวัยทํางานที่พักอาศัยใน
   หมูบานจัดสรร ยานราชพฤกษ 

1.6 วิธีดําเนินการวิจัย 
1. กําหนดกระบวนการศึกษาและระเบียบวิธีวิจัย 
2. เก็บรวบรวมขอมูลทุติยภูมิ 
ทบทวนแนวคิดทฤษฎีและวรรณกรรมที่เกี่ยวของกับความสัมพันธระหวางการขนสงกับ

การใชที่ดิน แนวคิดเกี่ยวกับการเดินทางและการเลือกเดินทางของบุคคล ปจจัยที่มีผลตอการ
เดินทาง อุปสงคอุปทานของการขนสง การเกิดอุปสงคที่นอยที่สุด  แนวคิดเกี่ยวกับความเหมาะสม
ของระบบขนสงสาธารณะในแตละพื้นที่และแนวคิดเกี่ยวกับการเลือกที่ตั้งที่อยูอาศัย  

3. เก็บรวบรวมขอมูลปฐมภูมิ โดยการออกแบบสอบถาม เพื่อใหทราบการกระจายตัวของ
แหลงที่พักอาศัยเดิม การกระจายตัวของที่ตั้งแหลงงานและขอมูลดานรูปแบบการเดินทางของ
ประชากรวัยทํางาน โดยผูศึกษาจะทําการเก็บรวบรวมขอมูลดวยตัวเองประกอบกับการสง
แบบสอบถามทางไปรษณีย โดยกําหนดกลุมตัวอยาง คือ ประชากรวัยทํางานที่พักอาศัยใน
หมูบานจัดสรรเกิดใหม ประเภทบานเดี่ยว ยานราชพฤกษ ซึ่งประกอบดวยหมูบานคาซาวิลล 1 
หมูบานสัมมากร หมูบานสราญสิริ หมูบานชัยพฤกษ หมูบานคาซาวิลล 2 และหมูบานพฤกษลดา 
จํานวนทั้งสิ้น 2,632 หลังคาเรือน 
 เนื่องจากขอมูลจํานวนประชากรที่อาศัยอยูในโครงการบานจัดสรรดังกลาว ไมสามารถ
ทราบไดในทางปฏิบัติจึงไมสามารถระบุจํานวนประชากรที่พักอาศัยในโครงการดังกลาวไดอยาง



 
 

5

แนชัด ผูวิจัยจึงไดตั้งสมมติฐานวาผูพักอาศัยในแตละหลังคาเรือนจะตองมีอยางนอย 1 คนที่
ประกอบอาชีพและมีการเดินทางไปทํางาน ผูวิจัยจึงใหจํานวนหลังคาเรือนเปนจํานวนประชากร
ของการศึกษาครั้งนี้ โดยใชวิธีของ Yamane ในการคํานวณ ซึ่งจากการคํานวณจํานวนประชากร 
2,632 หลังคาเรือน ที่ระดับความเชื่อมั่น รอยละ 95 ความผิดพลาดไมเกิน 5 เปอรเซ็นต จะได
ขนาดกลุมตัวอยางจํานวนทั้งสิ้น 348 ตัวอยาง 

4. ประมวลผลโดยใชโปแกรมคํานวณทางสถิติ 
5. ทําการวิเคราะหขอมูลเบ้ืองตนดวยสถิติเชิงพรรณนาและการวิเคราะหหาความสัมพันธ

ของตัวแปรเชิงกลุมและสรุปผลขอมูล 
 
1.7 แหลงที่มาของขอมูล 
 1. ขอมูลปฐมภูมิ ไดจากการออกสํารวจภาคสนาม เก็บแบบสอบถามจากกลุมตัวอยาง
ประชากรวัยทํางานที่พักอาศัยในหมูบานจัดสรรเกิดใหม ประเภทบานเดี่ยวยานราชพฤกษ  
 2.  ขอมูลทุติยภูมิ เปนการศึกษาแนวคิด ทฤษฎีและงานวิจัยตางๆ ที่มีเปาหมายเพื่อศึกษา
ทฤษฎีและหาตัวแปรที่เหมาะสมกับงานวิจัยครั้งนี้ รวมทั้งศึกษาสภาพโดยทั่วไปของพื้นที่ศึกษา 
การใชประโยชนที่ดิน โดยมีที่มาของแหลงขอมูลดังตอไปนี้ 

 สํานักผังเมือง กรุงเทพมหานคร 
 สํานักงานโยธาธิการและผังเมือง จังหวัดนนทบุรี 
 องคการบริหารสวนจังหวัดนนทบุรี 
 สํานักนโยบายและแผนการจราจรขนสงและจราจร (สนข.) 
 หองสมุดคณะสถาปตยกรรมศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 
 สํานักหอสมุด มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร 

 
1.8 ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 

1. ทราบถึงการกระจายตัวของที่พักอาศัยเดิมและที่ตั้งของแหลงงานของประชากรวัย
ทํางานที่พักอาศัยในหมูบานจัดสรรเกิดใหม ประเภทบานเดี่ยว ยานราชพฤกษ  

2. ทราบถึงรูปแบบการเดินทางของประชากรวัยทํางานที่พักอาศัยในหมูบานจัดสรรเกิด
ใหม ประเภทบานเดี่ยวยานราชพฤกษ  

3. ทราบถึงปจจัยที่สงผลตอการเลือกรูปแบบการเดินทางของประชากรวัยทํางานที่พัก
อาศัยในหมูบานจัดสรรเกิดใหม ประเภทบานเดี่ยวยานราชพฤกษ  
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4. สามารถนําไปประยุกตใชเพื่อเปนแนวทางในการวางแผนพัฒนาโครงขายคมนาคม
ตลอดจนการพัฒนาพื้นที่เพื่อรองรับการขยายตัวของกรุงเทพฯ อยางเหมาะสม 
 
1.9 ขอจํากัดของการวิจัย 

เนื่องจากเครื่องมือที่ใชในการศึกษาวิจัยครั้งนี้ คือการสอบถาม ดังนั้นจึงมีขอจํากัดในดาน
ระยะเวลา งบประมาณ และการเขาถึงกลุมตัวอยาง เนื่องจากโครงการจัดสรรที่ดินประเภทบาน
เดี่ยวในราชพฤกษนั้นเปนหมูบานปดรวมถึงขนาดตัวอยางซึ่งเปนตัวแทนของประชากรที่อาศัยอยู
ในพื้นที่ ซึ่งผูศึกษาไดทําการจัดขนาดของกลุมตัวอยางใหมีความเหมาะสมเพื่อเปนตัวอยางใน
การศึกษาและเพื่อความเหมาะสมกับสภาวะการทํางานของผูดําเนินงานเอง 
 
1.10 คําจํากัดความที่ใชในการวิจัย 

ผูอยูอาศัย หมายถึง ประชากรวัยทํางานที่มีอายุ 20 ปข้ึนไปที่พักอาศัยในเขตพื้นที่ชาน
เมืองทางตอนเหนือของกรุงเทพฯ ยานราชพฤกษ โดยพักอาศัยอยูในหมูบานคาซาวิลล 1 
หมูบานสัมมากร หมูบานสราญสิริ หมูบานชัยพฤกษ หมูบานคาซาวิลล 2 และหมูบาน
พฤกษลดา  
การเดินทางของผูอยูอาศัย หมายถึง การเคลื่อนที่ของผูอยูอาศัยโดยระบบโครงขายถนน 
ซึ่งมีจุดเริ่มตนจากที่อยูอาศัยไปยังจุดปลายทางคือสถานที่ทํางาน ทั้งที่อยูภายในเขตและ
นอกเขตพื้นที่ศึกษา 
ที่ตั้งของแหลงงาน หมายถึง สถานที่ที่ผูอยูอาศัยทํางานอยู เชน อาคาร สํานักงาน บริษัท 
โดยผูอยูอาศัยจะตองเดินทางมาเปนประจําเพื่อประกอบอาชีพ 
รูปแบบการเดินทาง หมายถึง วิธีการเคลื่อนที่จากที่พักอาศัยไปยังสถานที่ทํางาน ซึ่ง
แบงแยกไปตามลักษณะของการเดินทาง  เชน   ชวงเวลาเขา-ออกที่พัก  เสนทาง 
ยานพาหนะ การเปลี่ยนถายยานพาหนะ ระยะเวลาในการเดินทาง คาใชจายในการ
เดินทาง 
เขตเมืองชั้นใน หมายถึง เขตพระนคร เขตปอมปราบศัตรูพาย เขตสัมพันธวงศ เขตปทุม
วัน เขตบางรัก เขตยานนาวา เขตสาทร เขตบางคอแหลม เขตดุสิต เขตบางซื่อ เขตพญา
ไท เขตราชเทวี เขตคลองเตย เขตหวยขวาง เขตจตุจักร เขตธนบุรี เขตคลองสาน  เขตบาง
พลัด เขตบางกอกนอย เขตบางกอกใหญ เขตดินแดง เขตวัฒนา 
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เขตตอเมือง หมายถึง เขตดอนเมือง เขตหลักสี่ เขตบางเขน เขตสายไหม เขตลาดพราว 
เขตบางกะป เขตพระโขนง เขตบางนา เขตประเวศ เขตสวนหลวง เขตบึงกุม เขตวัง
ทองหลาง เขตคันนายาว เขตสะพานสูง เขตตลิ่งชัน เขตทวีวัฒนา เขตภาษีเจริญ เขตบาง
แค เขตหนองแขม เขตราษฎรบูรณะ เขตทุงครุ เขตจอมทอง 
เขตชานเมือง หมายถึง เขตมีนบุรี เขตคลองสามวา เขตลาดกระบัง เขตหนองจอก เขต
บางขุนเทียน เขตบางบอน 
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บทที่  2 
 

เอกสารและงานวิจัยที่เก่ียวของ 
 
 

ในบทนี้จะเปนการทบทวนเอกสารและงานวิจัยตางๆ ที่เกี่ยวของกับประเด็นในการศึกษา 
โดยจะมุงเนนในการทบทวนแนวความคิดและงานวิจัยที่เกี่ยวของกับปจจัยที่มีอิทธิพลตอรูปแบบ
การเดินทาง ทั้งงานวิจัยในประเทศไทยและตางประเทศ โดยองคความรูทั้งหมดจะนํามาสังเคราะห
รวบยอดเพื่อศึกษาถึงการปรับเปล่ียนรูปแบบการเดินทางและแหลงงานของประชากรวัยทํางานที่
พักอาศัยอยูในหมูบานจัดสรรเกิดใหม  

 
2.1 แนวคิดและทฤษฎีที่เกี่ยวของ 
 การวิจัยครั้งนี้ ผูวิจัยไดแยกประเด็นในการทบทวนวรรณกรรมออกเปน 4 สวน ในสวนแรก
เปนแนวคิดและทฤษฎีที่เกี่ยวกับความสัมพันธระหวางการขนสงกับการใชที่ดิน สวนที่สองเปน
แนวคิดเกี่ยวกับการเดินทางและการเลือกเดินทางของบุคคล ปจจัยที่มีผลตอการเดินทาง อุปสงค
อุปทานของการขนสง การเกิดอุปสงคที่นอยที่สุด  สวนที่สามเปนแนวคิดเกี่ยวกับความเหมาะสม
ของระบบขนสงสาธารณะในแตละพื้นที่และสวนสุดทายเปนแนวคิดเกี่ยวกับการเลือกที่ตั้งที่อยู
อาศัย โดยแนวคิดและทฤษฎีทั้งหมดนี้จะเปนสวนสนับสนุนผลการวิเคราะหที่จะไดกลาวตอไปใน
รายละเอียดของงานวิจัยฉบับนี้ 
 
 2.1.1 แนวคิดเกี่ยวกับความสัมพันธระหวางการขนสงกับการใชที่ดิน 
 ฉัตรชัย พงษประยูร (2527) กลาววา ระบบขนสงภายในเมืองมีหลายระบบ แตละระบบ
จะกลายเปนโครงขายของตน คือ ประกอบดวย เสนทาง สถานีตนทางและปลายทาง บางระบบ
อาจมีบริการเพียงบางสวนของเมืองหรือไมก็บริการทั้งเมือง ในบางกรณีระบบการขนสงอยางหนึ่ง
ชวยเสริมอีกระบบหนึ่งก็ได ในขณะที่บางเมืองระบบทั้งสองอาจแขงกัน ปจจุบันตามเมืองใหญมัก
จัดระบบขนสงใหชวยเหลือซ่ึงกันและกัน  

การขนสงมีอิทธิพลตอพื้นที่เมืองเพราะกิจกรรมตางๆ ของแตละเมืองถูกเชื่อมโยงดวย
การขนสง หากปราศจากการคมนาคมขนสง การใชที่ดินประเภทตางๆ คงจะไมเกิดขึ้นอยางมี
ประสิทธิภาพ ทั้งนี้เพราะวา การคมนาคมขนสงชวยอํานวยความสะดวกในการเคลื่อนที่ของคน
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และสินคา ชวยใหเกิดการรวมตัวของแรงงาน ชวยใหเกิดการแลกเปลี่ยนการคา ขายสินคาและ
บริการกัน และทําใหบริเวณตางๆ ภายในเมืองมีรูปแบบผิดแผกกันไปตามบทบาทหนาที่ โดยมี
เสนทางคมนาคมเปนตัวกลางเชื่อมกิจกรรมตางๆ เขาดวยกัน ดังนั้น การคมนาคมภายในเมืองจึง
เกิดขึ้น เพราะความจําเปนทางดานการพึ่งพาซึ่งกันและกันระหวางแหลงผลิตและแหลงบริโภคและ
การขนถายยายแหลงโดยมีเสนทางเชื่อมจุดตนและปลายทาง ยานพาหนะและการเคลื่อนที่ โดย
แบงออกเปน 4 แบบคือ 

(1)  จุดเริ่มตนและจุดปลายทางอยูภายในเมือง (internal- internal) 
(2)  จุดเริ่มตนที่อยูภายในเมือง แตปลายทางอยูนอกเมือง (internal-external) 
(3)  จุดเริ่มตนอยูนอกเมืองแตปลายทางอยูในเมือง (external- internal) 
(4)  การเคลื่อนที่เพียงผานตัวเมืองเทานั้น (external- external) 

 
Needham (1977) กลาววาความจําเปนและความตองการในการติดตอสัมพันธของ

กิจกรรมตางๆ ของเมืองตองพึ่งพาการขนสง ในขณะเดียวกันการขนสงก็มีสวนในการกําหนด
รูปแบบของการใชที่ดินในเมืองเชนเดียวกัน หากการใชที่ดินเปลี่ยนแปลงตามไปและหากมีการ
เปล่ียนแปลงระบบขนสงแลว การใชที่ดินยอมเปล่ียนแปลงตามไปดวย 

 
Pederson (1980) ไดแบงการใชที่ดินในเมืองเปน 2 เขตใหญๆ ไดแก เขตเศรษฐกิจทาง

ธุรกิจและนอกเขตศูนยกลางธุรกิจ ซึ่งมีการใชที่ดินเพื่อการอุตสาหกรรมและที่อยูอาศัย แตการใช
ที่ดินทั้งสองเขตสามารถเปลี่ยนแปลงไดตามเวลา โดยมีเสนทางคมนาคมขนสงเปนปจจัยที่สําคัญ
ที่จะทําใหเกิดการเปลี่ยนแปลง กลาวคือ เมื่อมีเสนทางคมนาคมตัดผานเสนใด การใชที่ดินบริเวณ
นั้นยอมเกิดการเปลี่ยนแปลงไปเปนพื้นที่เพื่อการอยูอาศัยหรือเพื่อการอุตสาหกรรมตามมา 

 
Meyer and  Miller (1984 อางถึงใน วันชัย, 2553) ไดอธิบายความสัมพันธระหวางการ

ใชที่ดินและระบบจราจร โดยใชคําวา “การปฏิสัมพันธระหวางการใชที่ดินกับการจราจร” (Land-
use and Transport Interaction) โดยระบุวา การพัฒนาที่ดินเพื่อกิจกรรมใดกิจกรรมหนึ่ง ทําให
เกิดการเดินทางใหม เขาหาและ /หรือออกจากกิจกรรมนั้น การพัฒนาที่ดินกอใหเกิดการ
เปลี่ยนแปลงความตองการในการเดินทาง ซึ่งสงผลใหตองมีระบบการจราจรใหมรองรับ ไมเปนจะ
เปนในรูปของการสรางโครงสรางพื้นฐานใหมหรือการปรับปรุงระบบที่มีอยูเดิมแลวใหดีข้ึน การ
ปรับปรุงระบบการจราจรทําใหเกิดการเขาถึงศูนยกลางทางกิจกรรมที่มีประสิทธิภาพมากขึ้น ทําให
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พื้นที่เหลานั้นดึงดูดลูกคาและกิจกรรมกอใหเกิดมูลคาทางเศรษฐกิจสูงขึ้น พัฒนาในการในการใฃ
ที่ดินและรับความสามารถในการเขาถึงที่ดินมีอิทธิพลตอการตัดสินใจเลือกที่ตั้งของบุคคลและ
หนวยธุรกิจ และยอนกลับมาทําใหเกิดการกระตุนการพัฒนาที่ดินอีกรอบหนึ่ง วงจรนี้จําดําเนินไป
จนกวาจะถึงจุดสมดุลหรือมีปจจัยภายนอกเขามาแทรกแซงใหวงจรนี้หยุดลง 
 

 
 

ภาพที ่2-1 การปฏิสัมพันธระหวางการใชที่ดินกับการจราจร 
ที่มา : Meyer/ Miller, (1984 อางถึงใน วันชัย, 2553) 

 
Gordon and Pisarski (1990 อางถึงใน สุกัญญา, 2544) กลาววาการเปลี่ยนแปลง

เทคโนโลยีการขนสงและรูปรางของเมืองเปนไปตามประเภทพาหนะในการเดินทางโดยเฉพาะเวลา
ที่เสียไปกับการเดินทางและเวลาในการเดินทางของผูเดินทางไปทํางานซึ่งขึ้นอยูกับที่ตั้งที่
หลากหลายในเมือง 

 
จุฑา (2532) กลาววา โครงขายการขนสงมีผลตอมนุษย เชน ที่ตั้งที่พักอาศัยและที่

ทํางาน ผูผลิต ผูขายและตลาดและยังขึ้นอยูกับระยะทางของโครงขายการขนสงดวย การ
เปลี่ยนแปลงโครงสรางของเมืองจึงมีผลมาจากลักษณะการเดินทางไมวาจะเปนพาหนะที่ใช 
คุณสมบัติของพาหนะที่แตกตางกันทําใหการเปลี่ยนแปลงโครงสรางของเมืองเปลี่ยนแปลงตามไป
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ดวย เชน การเดินทางดวยเทาอาจทําใหการขยายตัวของเมืองมีลักษณะขอบเขตที่ไมไกลจาก
ศูนยกลางเมืองมากเทารถยนตหรือรถไฟฟา เปนตน 

ดังนั้นโครงขายการคมนาคมขนสงจึงมีผลทําใหรูปรางของเมืองเปลี่ยนไปนอกจากนี้ยงัมี
ปจจัยอื่นที่มีความสัมพันธกันอีก คือ กิจกรรมการใชที่ดิน ซึ่งมีผูศึกษาถึงทฤษฎีเกี่ยวกับการเติบโต
และการใชที่ดินของเมืองดังนี้  

 

ภาพที ่2-2 ทฤษฎีเกี่ยวกับการเติบโตและการใชที่ดนิของเมือง 
ที่มา : สุกัญญา (2544) 

Sta
r T

he
ory

  
 
 

รูปดาว 

รูปดาว (Star Theory) Babcock ผูเสนอทฤษฎีนี้ กลาววาการ
ขยายตัวของเมืองในรูปแบบนี้ คํานึงถึงการเดินทางไปสูศูนยกลาง
เมือง (CBD) ทั้งระยะเวลาและระยะทาง เสนทางคมนาคมเปนตัว
กําหนดการขยายตัวของเมือง เมื่อเสนทางนี้ทอดตัวไปยังทิศทางใด
จะมีผูคนไปอาศัยกระจายออกไปตามแนวเสนทางนั้น  

Co
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รูปวงกลม 

รูปวงกลม (Concentric Zone Theory) โดยนักสังคมวิทยา 
Emest W.Burgess (1925) ไดอธิบายทฤษฎีนี้วา เมืองมีศูนยกลาง
รวมอยูแหงเดียวทุกจุดมุงสูศูนยกลางเมือง (Concentric Zone) 
การกระจายตัวของกิจกรรมตางๆ ทางเศรษฐกิจและการใชที่ดินใน
เมือง ขยายตัวไปรอบๆ ตามแนวรัศมีจากยานธุรกิจ แบงเปน 5 เขต 
ที่อยูอาศัยแยกกันเปนวงๆ ดวยเหตุผลความแตกตางทางเศรษฐกิจ
และสังคม 

Se
cto

r T
he

ory
 

 
 
 
 
 
 

รูปลิ่ม 

รูปลิ่ม (Sector Theory) โดย Homer Hoyt (1939) การขยายตัว
และการใชที่ดินในลักษณะเดียวกัน โดยขยายไปในทิศทางใดทาง
หนึ่งจาก CBD ตัวกําหนดการขยายตัวของเมือง คือยานที่อยูอาศัย 
ซ่ึงผูกําหนด คือ ผูมีรายไดสูง ถูกลอมรอบดวยผูมีรายไดปานกลาง 
ทั้งนี้ผูมีรายไดสูงมีแนวโนมจะโยกยายไปอยูอาศัยในยานใหมที่ไกล
ออกไปตามเสนทางคมนามที่สะดวกที่สุด และเปนยานที่ที่ดินมี
ราคาแพง มีสภาพแวดลอมที่ดี 

Mu
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รูปแบบหลายศูนยกลาง 

รูปแบบหลายศูนยกลางธุรกิจ (Multiple Nuclei Theory) โดย 
Chauncy D.Harris และ Edward L.Ullman (1945) อธิบายวามี
เมืองเปนจํานวนมากไมจําเปนตองมีศูนยกลางธุรกิจเพียงจุดเดียว 
การที่เมืองมีหลายศูนยกลางและกระจายอยูในบริเวณที่แตกตาง
กัน เนื่องจากกิจกรรมยอมมีความตองการทําเลซ่ึงมีลักษณะทาง
กายภาพ เศรษฐกิจ สังคมและประชากรที่เอื้อประโยชนตอกิจการ
ตางกัน คือ ตองการความสะดวกในการเขาถึง ตองการใหเกิดความ
ประหยัดจากการรวมกลุม ตองการความแตกตางกันหรือการ
กระจายตัว และขอจํากัดจากตนทุน 
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ชัชนี วายลี่ (2524) การขยายตัวและการใชที่ดินของเมืองทําใหระดับความเปนเมืองของ
แตละพื้นที่มีความแตกตางกัน โดยความหมายของคําวา พื้นที่เมือง (Urban Area) หมายถึง 
บริเวณซึ่งมีการตั้งถิ่นฐานของประชากรอยางหนาแนนโดยพลเมืองสวนใหญประกอบอาชีพใน
สาขาการผลิตภาคอุตสาหกรรม หรือพาณิชยกรรมและการบริการ สําหรับประเทศไทยการแบงเขต
การปกครองในการบริหารเมืองอาจรวมเอาประชากรชนบทบางสวนไวดวย เพราะเหตุนี้เขตเมือง
กับเขตชนบทจึงไมอาจแบงแยกกันไดอยางเด็ดขาด จึงมีการแบงระดับการขยายตัวของพื้นที่เมือง
ตามกระบวนการเปนเมือง (Urbanization) ออกเปน 3 ระยะ คือ 

(1)  พื้นที่ศูนยกลางเมือง (CBD) เปนพื้นที่กิจกรรมดานเศรษฐกิจและเปน 
ศูนยกลางทางดานอื่นๆ เชน สถาบันการปกครอง ศูนยวัฒนธรรม ซึ่งเห็นไดอยางชัดเจนในรูปแบบ
ของอาคารสิ่งกอสรางที่หนาแนนตอเนื่องกัน 

(2)  พื้นที่กําลังเปลี่ยนแปลง (Transition Zone) เปนพื้นที่รอบมหานครทั้งหมด 
สวนใหญเปนพื้นที่เกษตรกรรมซึ่งรับแรงบุกจากการขยายตัวเมื่อมีประชากรของพื้นที่ภายในเมือง
มากขึ้น โดยเริ่มจากการเปนพื้นที่พักอาศัยของประชากรเมืองโดยผูอาศัยเหลานี้สามารถเดิน
ทางเขารับบริการและทํางานในเมืองไดเปนประจํา (Commuter) หากไมสามารถควบคุมทิศ
ทางการเติบโตของเมืองไดจะนําไปสูการขยายตัวแบบ (Urban Sprawl) ซึ่งนําความสูญเสียทั้ง
ดานกายภาพและเศรษฐกิจแกเมืองในอนาคต 

(3)  พื้นที่เขตชานเมือง (Rural-Urban fringe) เปนเขตติดตอระหวางเมืองกับ 
ชนบท แสดงความสิ้นสุดบริเวณเขตปลูกสรางของเมือง (Built-up area) มีลักษณะกึ่งเมืองกึ่ง
ชนบท การใชที่ดินชานเมืองสวนใหญเปนพื้นที่เกษตรกรรมและเปนที่อยูอาศัยของเกษตรกร มีการ
สอดแทรกของการใชที่ดินแบบเมืองอยูบาง ทําใหเกิดความแตกตางทางดานเศรษฐกิจและสังคม
ของประชากรในพื้นที่ 
 
 2.1.2 แนวคิดเกี่ยวกับการเกิดการเดินทางและการเลือกการเดินทางของบุคคล 
  Meyer and  Miller (1984 อางถึงใน วันชัย, 2553) แบงลักษณะการเดินทางในเมือง
เปน 5 ประเภท ดังนี้ 
  (1) วัตถุประสงคในการเดินทาง ลักษณะของการเดินทางที่ใชวัตถุประสงคเปนเกณฑ
ในการจัดแบงประเภท จะระบุเพียงตนทางหรือปลายทางเพียงดานเดียวเทานั้น เพราะเปนที่เขาใจ
กันโดยทั่วไปวาตนทางหรือปลายทางที่ไมไดระบุคือที่พักอาศัย 
 



 
 

13

• Work Trip คือการเดินทางเพื่อไปยังแหลงงาน 
• School Trip คือการเดินทางไปยังสถานศึกษา 
• Shopping Trip คือการเดินทางเพื่อไปยังรานคา1  
• Social or Recreation Trip คือการเดินทางเพื่อไปยังสถานบันเทิงหรือ

สถานที่พักผอนหยอนใจ เชน วัด โรงละคร สนามกีฬารวมไปถึงการ
เดินทางเพื่อไปเยี่ยมคนรูจักดวย 

• Business Trip คือการเดินทางในระหวางเวลางานเพื่อไปทํางานนอก
สถานที่ทํางานหลัก 

(2) การกระจายตัวของการเดินทางในชวงเวลาตางๆ ปญหาการจรตาจรติดขัด
มักจะมีผลมาจากการมีปริมาณการเดินทางอยางหนาแนนในบางชวงเวลาของวัน และเปนการ
เดินทางระหวางที่พักอาศัยและแหลงงานเปนหลัก ชวงเวลาที่มีปริมาณการจราจรมากเรียกวา 
“ชวงเวลาเรงดวน” จะเกิดขึ้นสองครั้งในหนึ่งวัน2 ปริมาณการจราจรในชวงเวลาเรงดวนมักจะมาก
เกินกวาที่ความสามารถในการรองรับของโครงสรางพื้นฐานการจราจรจะรองรับได 

(3) การกระจายตัวของการเดินทางแตละพื้นที่ แตละการเดินทางจะตองมี
จุดเริ่มตนและจุดปลายทาง ซึ่งตั้งอยูในตําแหนงทางภูมิศาสตร แมวาระบบถนนจะเขาสูพื้นที่ใน
เมือง ประสิทธิภาพของยานพาหนะแตละประเภทสามารถชี้วัดไดดวยความสามารถในการเขาถึง
พื้นที่ รถยนตสวนบุคคลสามารถเขาถึงไดทั่วทุกพื้นที่ที่ถนนไปถึง แตระบบขนสงมวลชนยังคงมี
ขอจํากัด  

(4) ประเภทของยานพาหนะที่ใชในการเดินทาง การจราจรประกอบไปดวย
ยานพาหนะหลายประเภท ซึ่งยานพาหนะแตละประเภทมีขอดี-ขอเสีย ความเหมาะสมและเงื่อนไข
ในการใชงานที่แตกตางกัน 

 
 
 
 

                                                  
1 การเดินทางเพื่อไปยังรานคาโดยปกติแลวจะไมพิจารณาถึงขนาดของรานคาและการจับจายซ้ือสินคาจริง หมายความวาการ
เดินทางไปยังรานคาเพื่อชมสินคาแตไมซ้ือก็นับเปน Shopping Trip เชนกัน 
2 ชวงเวลาเรงดวน คือ ชวงเชาที่พนักงานเดินทางไปทํางานและชวงเย็นที่พนักงานเดินทางกลับบาน 
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ตารางที่ 2-1 แสดงรูปแบบการขนสง ขอดี-ขอเสียของยานพาหนะแบบตางๆ 
ชนิด ขอไดเปรียบ ขอเสียเปรียบ 

ขนสงสวนบุคคล   
การเดินหรือวิ่ง มีความสะดวกและคลองตัวในการเดินทาง

โดยเฉพาะการเดินทางระยะสั้น และไดรับ
ประโยชนจากการออกกําลังกาย อนุรักษ
พลังงาน ปราศจากมลพิษ 

เคลื่อนที่ชา ไมเหมาะกับการเดินทาง
ระยะไกล ไมสามารถปกปองผูเดินทาง
จากสภาพอากาศ เสียงดังหรือมลภาวะ
เปนพิษได 

จักรยาน มีอิสระในการเดินทาง ใชความเร็วไดเทากับ
รถยนตสําหรับการเดินทางระยะทางไมเกิน 8 
กม. คาใชจายในการเปนเจาของและการ
บํารุงรักษาถูกกวายานพาหนะประเภทอื่น 
ประหยัดพลังงานและทรัพยากรพลังงาน 

ผู ขั บ ขี่ ไ ม ไ ด รั บ ก า ร ป ก ป อ ง จ า ก
สภาพแวดลอม บรรทุกไดเพียง 1-2 คน 
เส่ียงตออุบัติเหตุ ชากวาการเดินทาง
ดวยพาหนะอื่นๆ หากเดินทางมากกวา 
8 กม. 

จักรยานยนต คลายรถจักรยาน แตใชความเร็วไดมากกวา 
เมื่อตองเดินทางไกลกวา 8 กม. ใชพลังงาน
สูงกวาจักรยานแตไมตองออกแรงมาก 

คลายจักรยาน แตรางมลพิษมากกวา 

รถยนตสวนตัวหรือ
รถแท็กซี่ 

มีอิสระในการเดินทาง (รับ-สงถึงที่หมาย) 
สะดวกและบรรทุกคนไดจํานวนมาก 

ตองใชพื้นที่มากในการใชงานและที่จอด
รถ (Highway & Parking area) 
ส้ินเปลืองพลังงานและทรัพยากร สราง
มลพิษ กอใหเกิด Urban Sprawl คา
ยานพาหนะและอะไหลสูง 

ระบบขนสงมวลชน   
รถไฟ ขนสงผูโดยสารไดจํานวนมาก ประหยัดเวลา

และคาใชจายกวารถยนต ใชพลังงานและ
ทรัพยากรนอยกวา ตองการพื้นที่และสราง
มลพิษนอยกวารถยนตเชนกัน 

มีเสนทางเฉพาะที่ ไมอาจใชรวมกับ
ยานพาหนะอื่นได การรับ-สงไมถึง ณ 
จุดหมายทันที  เสียคาใชจายในการ
บํารุงรักษายานพาหนะและเสนทางสูง
มาก  มีความคุ มค า เมื่ อต องขนส ง
มวลชนขนาดใหญ 

รถโดยสารประจํา
ทาง 

ขนสงผูโดยสารไดมาก สะดวกกวาการใช
รถราง ใชพลังงานและทรัพยากรมากกวา
รถยนต ในขณะที่เสียคาใชจายนอยกวา 

คลายรถไฟ แตมีความแออัดมากกวา 
กอมลภาวะทางเสียงและฝุนควันได
มากกวา 
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ตารางที่ 2.1(ตอ) แสดงรูปแบบการขนสง ขอดี-ขอเสียของยานพาหนะแบบตางๆ 
ระบบขนสงมวลชน   
รถไฟ ขนสงผูโดยสารไดจํานวนมาก ประหยัดเวลา

และคาใชจายกวารถยนต ใชพลังงานและ
ทรัพยากรนอยกวา ตองการพื้นที่และสราง
มลพิษนอยกวารถยนตเชนกัน 

มีเสนทางเฉพาะที่ ไมอาจใชรวมกับ
ยานพาหนะอื่นได การรับ-สงไมถึง ณ 
จุดหมายทันที  เสียคาใชจายในการ
บํารุงรักษายานพาหนะและเสนทางสูง
มาก  มีความคุ มค า เมื่ อต องขนส ง
มวลชนขนาดใหญ 

รถโดยสารประจํา
ทาง 

ขนสงผูโดยสารไดมาก สะดวกกวาการใช
รถราง ใชพลังงานและทรัพยากรมากกวา
รถยนต ในขณะที่เสียคาใชจายนอยกวา 

คลายรถไฟ แตมีความแออัดมากกวา 
กอมลภาวะทางเสียงและฝุนควันได
มากกวา 

ระบบขนสงกึ่ง
สาธารณะ 

  

Carpool ขนส งบุ คคล เป นกลุ ม เ ล็ กๆ  ประหยั ด
คาใชจาย ประหยัดพลังงานและทรัพยากร
กวาการใชรถสวนตัวเพียงคนเดียว กอใหเกิด
ความสัมพันธทางสังคมตอผูรวมเดินทาง 

มีความสะดวกในการใชงาน สงเสริมให
เกิดการกระจายตัวของเมือง มีขอจํากัด
ในการเคลื่อนที่ 

Dial-a-bus ขนสงขนาดเล็ก มีความปลอดภัยกวารถยนต 
คาใชจายไมสูงเทากับการขับขี่รถยนตและ
การใชยานพาหนะประเภทราง รับ-สงถึงที่ 
ประหยัดพลังงานและทรัพยากร เหมาะสม
กับผูโดยสารทุกสถานะ 

อาจตองใชระยะเวลาในการเดินทาง 
และรวมเดินทางกับกลุมคนอื่นๆ ซึ่งอาจ
แออัด เสียงดัง หรือมีมลภาวะเปนพิษ 

ที่มา : John R.Short (1984) 
 

(5) ราคาคาเดินทาง ความประสงคในการเดินทางไมวาจะดวยวัตถุประสงคใดๆ 
ในชวงเวลาใด จากไหนไปไหน ดวยยานพาหนะประเภทใดก็ตามขึ้นอยูกับหลายปจจัย เชน 
โครงสรางประชากร รายได รสนิยมและทัศนคติในการเดินทาง เปนตน ปจจัยเหลานี้เปนตัวกําหนด
ตนทุนในการเดินทางที่ผูโดยสารสามารถแบกรับได 
  
 ปจจัยที่มีผลตอการเดินทาง การตัดสินในที่จะเลือกวิธีในการเดินทางสามารถแบง
ออกไดเปน 2 ประเภท คือ ปจจัยภายในและปจจัยภายนอก 
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 (1) ปจจัยภายใน (Internal Factors) ไดแก โครงสรางประชากร3 โครงสรางทาง
เศรษฐกิจและสังคม4 จิตวิทยา5 
 (2) ปจจัยภายนอก  (External Factors) ไดแก โครงสรางการตั้งถิ่นฐานและการใชที่ดิน6 
โครงสรางระบบจราจร7 
 
 Northam (1979) กลาววา การเดินทางของคนจะเริ่มตนและสิ้นสุดที่บาน การเดินทาง
ของคนในเมืองมีลักษณะกระจายออกและแบงออกไปทุกทิศทาง ทําใหมีจุดหมายปลายทาง
มากมาย ยากแกการกําหนดเสนทางที่จะครอบคลุมเสนทางการเดินทางได โดยการคมนาคมใน
เมืองเกิดจากพฤติกรรมทางพื้นที่ 3 ลักษณะ คือ 
 (1) การพึ่งพาซึ่งกันและกัน หมายถึง การแบงพื้นที่ของการบริโภคและการผลิตโดย
อาศัยการคมนาคมเปนตัวเชื่อมผูบริโภค ซึ่งก็คือประชาชนของเมืองจะมีจุดเริ่มตนของการเดินทาง
และจุดปลายทาง เพื่อหาซื้อส่ิงของที่ตนตองการ แหลงทั้งสองแยกกันโดยระยะทาง ซึ่งระยะทาง
ระหวางแหลงทั้งสองหางกันเทาใด การติดตอก็จะมีจํานวนนอยลง จากสภาพการณเชนนี้
ระยะทางจะเปนตัวเสียดทาน ทําใหการติดตอระหวางกันนอยลงนอกจากนี้แลวยังมีตัวแปรอื่นๆ 
อีกเชน อายุ เพศ อาชีพ จุดปะสงคของการเดินทางและรายไดของผูเดินทางดวย 
 (2) การขนถายยาย หมายถึงความสามารถของผูที่จะเดินทางโดยพาหนะไปตาม
จุดหมาย ซึ่งจะมีตัวแปรในดานราคาคาขนสงเขามาเกี่ยวของจึงตองมีการประเมินวา การขนยาย
จะคุมทุนหรือไม  
 (3) โอกาสแทรกซอน หมายถึง แรงดึงดูดของการเดินทาง โอกาสในการเดินทางโดยจะ
พิจารณาจากความใกลไกล ความสะดวก ราคาและเสนทางที่มีความไดเปรียบเสียเปรียบในการ
เลือกใช 
 นอกจากตัวแปรที่กอใหเกิดการเดินทางแลวลักษณะการเดินทางยังเกิดจากการ
ตัดสินใจของผูเดินทางดวยวาจะเดินทางหรือไม ไปไหน เสนทางใด รูปแบบอยางไร โดยการ

                                                  
3 เชน อายุ เพศ ระดับ การศึกษา 
4 เชน รายได อาชีพ สถานภาพครอบครัว การถือครองยานพาหนะสวนบุคคล 
5 เชน แรงผลักดัน ทัศนคติ มุมมอง นิสัย รสนิยม 
6 เชน ตําแหนงกิจกรรม การใชประโยชนพ้ืนที่ 
7 เวลาและตนทุนที่ใชในการเดินทางเขาถึงพื้นที่โดยยานพาหนะประเภทตางๆ 
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ตัดสินใจจะเปนไปอยางมีเหตุผลและตัดสินใจเลือกทางเลือกที่ไดประโยชนสูงสุด โดยพิจารณา
จาก 2 องคประกอบหลัก คือ 
 (1) Observed or Representative Utility คือ คาของตัวแปรที่ไดจากการสํารวจหรือ
รวบรวมขอมูลตางๆ  ที่เกี่ยวของและบงบอกออกมาเปนมูลคาได เชน ระยะทาง เวลาที่ใชในการ
เดินทาง รายได คาโดยสาร เปนตน 
 (2) Random Utility เปนตัวแปรที่หาคาโดยตรงไมได แตมีอิทธิพลตอการตัดสินใจใน
การเลือกเดินทางนั้น เชน ความสะดวกสบาย ความปลอดภัย ภูมิอากาศ เปนตน 
 
 Bruton (1935: 169-174) กลาววา รูปแบบการเดินทาง หมายถึง ระบบขนสงตางๆ ที่ผู
เดินทางเปนคนตัดสินใจเลือกใช ทั้งนี้ขึ้นอยูกับความสะดวกและความเหมาะสมตอการเดินทางใน
แตละครั้ง การตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางจะขึ้นกับปจจัยดังตอไปนี้ 
 (1) ลักษณะของการเดินทาง ไดแก ระยะทาง และวัตถุประสงคของการเดินทาง โดย
ระยะทางสามารถวัดออกมาในรูปของระยะเวลาที่ใชในการเดินทาง การเดินทางใกลๆ จะมีความ
แตกตางของเวลาที่ใชไมมากนัก หากเดินทางระยะไกลยอมมีผลตออัตราของเวลาที่ใชในการ
เดินทางและการเลือกรูปแบบการเดินทาง 
 (2) ลักษณะของคนที่เดินทาง หมายถึง สภาพทางเศรษฐกิจและสังคมของผูเดินทาง 
โดยตัวแปรที่เกี่ยวของ คือ รายได การถือครองรถยนต ขนาดและโครงสรางของครัวเรือน ความ
หนาแนนของที่พักอาศัย ประเภทของงาน และสถานที่ตั้งของแหลงงาน โดยรายไดจะเปนตัว
กําหนดการเลือกรูปแบบ สวนความหนาแนนของที่พักอาศัย พบวาพื้นที่ที่มีความหนาแนนนอย มี
แนวโนมเปนเขตที่พักอาศัยของคนที่มีรายไดสูง ซึ่งสัมพันธกับระดับการครอบครองรถยนตสูง
เชนกันทําใหระดับความตองการระบบขนสงสาธารณะมีนอย ในทางกลับกัน พื้นที่พักอาศัยที่มี
ความหนาแนนสูง ความตองการใชบริการของระบบขนสงสาธารณะจะมีสูง ประกอบกับผูที่พัก
อาศัยมีรายไดไมสูงทําใหอัตราการครอบครองรถยนตต่ํา 
 (3) ลักษณะของระบบขนสง ไดแก เวลาที่ใชในการเดินทาง คาใชจาย การเขาถึง ความ
สะดวกสบาย 
 
 Parida et al. (1992 อางถึงใน วันชัย, 2553) ไดกลาวถึงปจจัยที่มีผลตอการเลือก
เดินทางของผูเดินทางระหวางเมืองและชานเมือง โดยแบงเปนปจจัยทางลักษณะประชากร ปจจัย
ดานสังคมและจิตวิทยา และปจจัยดานระบบขนสง โดยสามารถแบงไดดังนี้ 
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 (1) ปจจัยทางลักษณะประชากร  
• อายุ เพศ และระดับการศึกษาของแตละบุคคล 
• รายได ขนาดของครัวเรือน การถือครองยานพาหนะ 
• จุดประสงคและการไดมาซึ่งรถยนตสําหรับการเดินทาง 
• เวลาในการเดินทาง ความถี่ ความเร็วของระบบขนสง 
• การใชที่ดิน การกระจายตัวของประชากร 
• ปจจัยทางสิ่งแวดลอม 

 (2) ปจจัยทางสังคมและจิตวิทยา 
• ความตองการ ทัศนคติ ความรูสึก บทบาทของแตละบุคคล 
• ทรัพยสมบัติ กิจกรรม ลําดับศักดิ์และวิถีชีวิตของครัวเรือน 
• ความสะดวกสบาย ความเชื่อมั่นของระบบขนสง 

 (3) ปจจัยดานระบบขนสง 
• เวลา ซึ่งเปนตนทุนหรือคาใชจายที่ไมสามารถตีเปนจํานวนเงินได 
• ความเชื่อถือ ( ดานเวลา) เปนสิ่งที่สําคัญมากของผูเดินทาง (โดยเฉพาะผู 
เดินทางจากนอกเมืองมายังในเมือง ซึ่งตองการที่จะไปใหถึงที่หมายไดตรงตามเวลา) 
• เวลาที่ไมใชยานพาหนะ8 (OUT-OF-VEHICLE) ซึ่งบอยคร้ังจะมากกวาเวลา

ภายในยานพาหนะ9 
• คาใชจาย (OUT-OF-POCKET COSTS)10 
• ความสะดวกสบาย 
• ความรูสึกปลอดภัยจากอุบัติเหตุ อาชญากรรม 
• รายได  ผูที่มี รายได สูงยอมตองการประหยัดเวลาและตองการความ

สะดวกสบายในการเดินทาง ขณะที่ผูมีรายไดนอยจะใหความสําคัญกับ
คาใชจายในการเดินทางมากกวาระยะเวลาในการเดินทาง 

                                                  
8 เชน เวลาที่ใชในการเดินเทา ระยะเวลาในการรอรถ การเปลี่ยนถายยานพาหนะ 
9 สวนใหญเวลาของการเดินเปนสองในสามสวนของเวลาขับข่ียานพาหนะ ซ่ึงรถยนตสวนบุคคลมีขอไดเปรียบ เนื่องจากเวลาที่
ไมใชยานพาหนะนอยและไมตองตอรถบอย 
10 เชน คาทางดวน คาจอดรถ นอกจากนี้ยังมีคาเสื่อมราคา คาประกันและคาบํารุงรักษา 
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 อุปสงคและอุปทานของการขนสง (Transportation Demand and Supply) ในขอ
สมติฐานของ Karl Moskowitz (1994, อางถึงใน ชนินทร, 2549) ประชาชนแตละคนจะเลือก
วิธีการขนสงแบบใด ประเภทใดก็ไดเพื่อทําใหระดับความพอใจหรืออรรถประโยชน (Utility) ของตน
สูงสุด ทางเลือกอาจจะเปนการผสมกัน (Combination) ระหวางวิธีการขนสง11 การตัดสินใจของผู
ที่ตองการใชบริการระบบขนสงขึ้นอยูกับ 2 ปจจัย ไดแก ปจจัยทางเศรษฐกิจและเหตุผลสวนตัว 
โดยปจจัยทางเศรษฐกิจอาจเปนคาใชจายในการใชบริการ (Money Cost) เวลาที่จะตองเสียไป 
เปนตน สวนเหตุผลสวนตัวอาจจะเปนอะไรก็ได บางคนอาจเลือกวิธีการขนสงที่ลาชาเสียเวลา 
เพราะไมมีความสามารถที่จะเดินทางในอัตราคาโดยสารที่สูงกวานั้น และบางคนยอมเสียเงินเปน
จํานวนมากเพื่อประหยัดเวลาในการเดินทาง 1-3 นาที ซึ่งอาจเรียกวาเปนการออมเวลา (Time 
Saving) 
 คาเสียเวลาเดินทาง (Time Value) ในการขนสงจะตองมีเวลาที่เสียไป คาเสียเวลาในแต
ละประเทศจะแตกตางกันไปตามระดับของรายได โดยหลักการแลวเวลาตั้งแต 30-45 นาทีที่เสียไป
ในการเดินทางแตละเที่ยวจะถือวาเปนเวลาที่ยอมรับได ไมถือวาเสียเวลา เวลาที่เดินทางประมาณ 
45-60 นาที เร่ิมมีคาเสียเวลา แตยังถือวาพอทนได แตหากตองใชเวลาเดินทางตั้งแต 60-90 นาที
ข้ึนไป คาเสียเวลาจะเพิ่มข้ึนอยางมาก หากจําเปนตองใชเวลาเดินทางยาวนานขนาดนั้นทุกวันก็จะ
เกิดความรูสึกวา เหลืออด 
  
 การเกิดอุปสงคที่นอยที่สุด (The Concept of impedance minimization)  Anthony 
J. Catanese and james C. Synder (n.d) กลาวถึงความพยายามที่จะลดผลทางดานลบจากการ
เดินทาง เชน คาใชจาย เวลาและความไมสะดวกสบาย โดยผูเดินทางจะพยายามลดอุปสรรคใน
การเดินทางจนถึงจุดที่ยอมรับได แนวคิดนี้ถูกสรางขึ้นมาเพื่อใชอธิบายทางเลือกของเสนทางใน
การเดินทางระหวางสถานที่ (ใชเสนทางที่ใชเวลานอยที่สุด), ทางเลือกของวิธีการเดินทาง (ความ
ต่ําสุดของราคา เวลาและความไมสะดวกสบาย) และทางเลือกของจุดหมายในการเดินทาง (เวลา
การเดินทางที่นอยที่สุดตามความตองการของผูเดินทาง 
 
 
 

                                                  
11 เชน ขับรถยนตแลวไปตอรถไฟ เปนตน 
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 2.1.3 แนวคิดเกี่ยวกับความเหมาะสมของระบบขนสงสาธารณะในแตละพื้นที่ 
 ธนพล (2550: 53-66) กลาววา กรุงเทพมหานครขยายตัวไปในทุกทิศทางโดยมีรถยนต
เปนพาหนะที่นิยมและมีจํานวนมากที่สุด เนื่องจากสามารถใหความสะดวกตอผูขับข่ี สามารถ
เลือกเสนทางในการเดินทางไดอยางอิสระ ไมตองเสียเวลารอคอยเบียดเสียดอยูบนรถประจําทาง 
การขยายตัวของกรุงเทพฯ จึงขยายตัวไปในทุกทิศทางโดยเฉพาะริมถนนสายหลัก12 เกิดการ
พัฒนาที่อยูอาศัยโดยรอบ ทําใหบริเวณดังกลาวกลายสภาพเปนชุมชนศูนยกลางแหงใหมบริเวณ
ชานเมืองที่เรียกวา Suburban Downtowns 
 

 
ภาพที ่2-3 ทิศทางการขยายตัวของกรุงเทพมหานครในปจจุบัน 

ที่มา : สํานักงานนโยบายและแผนกรุงเทพมหานคร (2534 อางถงึใน ธนพล, 2550) 
 

 พนิต ภูจินดา (2551) กลาววา หลักการวางแผนการขนสงและจราจรไดจัดประเภทพื้นที่
ไปตามพฤติกรรมการเดินทางและความหนาแนนของกิจกรรม เนื่องจากการขนสงและจราจรที่
ประหยัดจะตองสามารถใหบริการไดอยางสอดคลองกับความตองการที่เปนลักษณะเฉพาะและ
บริบทของพื้นที่อยางเหมาะสม การมีระบบขนสงและจราจรที่ไมสอดคลองกับความตองการในการ

                                                  
12 ไดแก ถนนพหลโยธิน ถนนวิภาวดีรังสิต ถนนรัตนาธิเบศร ถนนรามอินทรา ถนนบรมราชชนนี ถนนบางนา-ตราด ถนนเพชร
เกษมและถนนพระราม 2 เปนตน 
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เดินทาง (Travel Demand) ของแตละพื้นที่ไมวาจะมีมากกวาหรือนอยกวาความตองการในการ
เดินทาง การที่มีระบบขนสงและจราจรนอยกวาความตองการในการเดินทางจะสงผลใหเกิด
การจราจรติดขัดและในทางกลับกันถามีระบบขนสงและจราจรมากเกินกวาความตองการในการ
เดินทางก็จะทําใหส้ินเปลืองงบประมาณในการกอสรางและบริหารจัดการระบบโดยไมไดประโยชน
กลับคืนมาอยางคุมคากับตนทุนที่ลงไป 
 
 Boltze (2001 อางถึงใน พนิต, 2551) การวางแผนการขนสงและจราจรแตละพื้นที่ใน
ภูมิภาคจะมีระบบขนสงและจราจรที่แตกตางกัน โดยสามารถแบงพื้นที่เพื่อการวางแผนการขนสง
และจราจรอยางมีประสิทธิภาพออกเปน 3 พื้นที่ ไดแก 

 (1) พื้นที่ศูนยกลางเมือง – การเดินทาง ข่ีจักรยาน และการเดินทางดวยระบบขนสง
สาธารณะจะตองเปนรูปแบบการเดินทางที่ไดสิทธิเปนลําดับแรก เนื่องจากมีกิจกรรมตั้งอยูอยาง
หนาแนนและอยูใกลชิดกัน ทําใหประชาชนใชงานพื้นที่ศูนยกลางเมืองจํานวนมากเกินกวาที่ระบบ
โครงสรางพื้นฐานดานการขนสงและจราจรจะสามารถรองรับการเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลได
อยางมีประสิทธิภาพ ดังนั้นพื้นที่กลางเมืองจึงจําเปนตองรองรับเฉพาะการเดินทางที่ใชพื้นที่นอย
ดวยรูปแบบที่เปนมิตรกับส่ิงแวดลอมและประหยัดพลังงาน มีผลกระทบภายนอกต่ําและสามารถ
ขนสงสินคาและบุคคลไดเปนจํานวนมากในพื้นที่ที่จํากัด การเดินเทา ข่ีจักยานและระบบขนสง
สาธารณะจึงไดรับสิทธิพิเศษใหเขาไปสัญจรในพื้นที่ได สวนการเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลจะ
ไมไดรับการสนับสนุนใหเขาสูพื้นที่ศูนยกลางเมืองไดอยางสะดวก 

 (2) พื้นที่ชานเมือง – การเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะไดรับสิทธิเทากับการ
เดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล เนื่องจากเปนพื้นที่ที่มีกิจกรรมหนาแนนปานกลาง จึงมีความ
ตองการในการเดินทางสอดคลองกับความสามารถในการรองรับของโครงสรางพื้นฐานดานการ
ขนสงและการจราจร และมีพื้นที่ในการสัญจรเพียงพอใหทั้งระบบขนสงสาธารณะและรถยนตสวน
บุคคลใชงานรวมกันไดอยางสะดวก การเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลสามารถทําไดอยางรวดเร็ว 

 (3) พื้นที่ชนบท – การเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลจะเปนระบบหลักในการเดินทาง 
สวนการเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะเปนเพียงระบบเสริมเพื่อใหไดตามมาตรฐานของการ
เปนโครงสรางพื้นฐานจําเปนเทานั้น เนื่องจากเปนพื้นที่ที่มีกิจกรรมเบาบาง ทําใหระบบขนสง
สาธารณะไมสามารถใหบริการไดอยางคุมประสิทธิภาพดานการลงทุน(ทั้งทางดานการเงินและ
ความถี่ในการใหบริการ) จึงตองใชการเดินทางโดยรถยนตสวนบุคคลเปนรูปแบบการเดินทางหลัก 
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อยางไรก็ตาม ระบบขนสงสาธารณะก็ยังคงตองมีใหบริการอยู แตเปนบริการขั้นต่ําตามมาตรฐาน
เพื่อใหมีบริการสําหรับกลุมคนบางกลุมและในบางเวลาเทานั้น 

 พนิต ภูจินดา (2551) กลาววา เมื่อพิจารณาพื้นที่ในเขตเมืองทั้งหมด ระบบขนสง
สาธารณะที่เหมาะสมและมีประสิทธิภาพจะแตกตางกันออกไปตามความหนาแนนของกิจกรรม 
โดยแบงออกไดเปน 3 พื้นที่ ไดแก 

 (1) พื้นที่กลางเมืองที่มีกิจกรรมหนาแนน ที่การเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลไม
สามารถตอบสนองความตองการในการเดินทางไดอยางมีประสิทธิภาพและเปนธรรม จึงตองมี
ระบบขนสงสาธารณะบนรางหรือระบบลอยางอยางที่มีรางวิ่งเฉพาะ13 ที่มีประสิทธิภาพในการ
ขนสงสูงและมีทางวิ่งเฉพาะมาใหบริการ 

 (2) เขตชานเมืองที่ถัดออกมาจากพื้นที่กลางเมือง สามารถใหบริการดวยระบบขนสง
สาธารณะลอยางที่ใชทางวิ่งรวมกับรถยนตสวนบุคคล 

 (3) เขตชั้นนอกของเมือง สามารถใหบริการระบบขนสงสาธารณะรวมกับระบบขนสง
สาธารณะระหวางเมืองได เนื่องจากเปนพื้นที่ที่มีความตองการดวยระบบขนสงสาธารณะต่ํา 

 

 
ภาพที ่2-4 หลกัการใหบริการระบบขนสงสาธารณะในแตละพื้นที่เมือง 

ที่มา : พนิต ภูจินดา (2551) 
 

                                                  
13  เชน รถ BRT 
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 บนเสนทางคมนาคมสายหลักที่อยูระหวางรอยตอระหวางพื้นที่กลางเมืองกับเขตชาน
เมือง ควรมีสถานีรวมระหวางระบบขนสงสาธารณะบนทางวิง่เฉพาะ (ทั้งบนรางและบนถนน) กับ
ระบบขนสงสาธารณะลอยางที่วิง่รวมกบัรถยนตสวนบุคคล (ดูภาพที ่2-4) เพื่อเปนจุดเปลี่ยนถาย
ยานพาหนะจากพืน้ที่ที่มกีิจกรรมหนาแนนต่ําและปานกลางเขาสูพืน้ที่ที่มกีิจกรรมหนาแนนสูง โดย
จุดเปลี่ยนถายยานพาหนะควรไดรับการออกแบบและบริการจัดการภายใตหลักการโครงขายการ
ขนสงแบบไรตะเข็บ (Seamless Transportation Network) เพื่อใหการเปลี่ยนถานยานพาหนะมี
ความสะดวกราบรื่นมากที่สุดที่จะเปนไปได  
 เมื่อจะตองเลือกยานพาหนะในการเดินทาง ทุกคนจะตั้งตนดวยการพิจารณาความ
เปนไปไดของการเดินทางดวยยานพาหนะสวนบุคคลกอน และถาไมสามารถเดินทางดวย
ยานพาหนะสวนบุคคลไดแลว จึงหันมาพิจารณาทางเลือกที่จะเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ
เปนลําดับถัดไป ซึ่งปจจัยที่จะทําใหระบบขนสงสาธารณะในฐานะการเดินทางขั้น 2 สามารถ
ใหบริการไดอยางมีประสิทธิภาพมีอยู 3 ปจจัย ไดแก เวลาที่เหมาะสม (ชวงเรงดวนเชาและเย็น) 
สถานที่ที่เหมาะสม (พื้นที่ที่มีปริมาณการจราจรหนาแนนจนไมสามารถเดินทางดวยยานพาหนะ
สวนบุคคลไดอยางสะดวก) และกลุมบุคคลที่เหมาะสม (กลุมบุคคลที่ไมสามารถแบกรับตนทุนของ
การเดินทางดวยยานพาหนะสวนบุคคลได) ซึ่งทั้ง 3 ปจจัยนี้จะเปลี่ยนแปลงไปตามสถานการณ
ตางๆ ไมคงที่ตายตัว 

 
ภาพที ่2-5 ปจจัยที่สงผลใหระบบขนสงสาธารณะสามารถแขงขันไดกับยานพาหนะสวนบุคคล 

และการบูรณาการ 
ที่มา : พนิต ภูจินดา (2551) 
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 2.1.4 แนวคิดเกี่ยวกับการเลือกที่ต้ังที่อยูอาศัย 
 ความสําคัญของที่อยูอาศัยนั้น นับไดวาเปนปจจัยพื้นฐานของการดํารงชีพของมนุษย 
ดังนั้นความตองการในเรื่องของที่อยูอาศัยควรจะไดรับการตอบสนองเชนเดียวกับความตองการ
ปจจัยพื้นฐานอื่นๆ อยางไรก็ตาม การตัดสินใจของบุคคลที่จะเลือกบริเวณที่อยูอาศัยนั้นจะขึ้นอยู
กับความตองการของแตละบุคคลและสมาชิกในครัวเรือน ทั้งนี้ จะตองคํานึงถึงความเหมาะสมทั้ง
ทางดานเศรษฐกิจ สังคมและกายภาพ สําหรับแนวความคิด รวมทั้งการศึกษาตางๆ ที่เกี่ยวของกับ
การเลือกบริเวณที่อยูอาศัยนั้นมีการศึกษาและเสนอแนวคิดตางๆ ไวเปนจํานวนมาก ซึ่งสามารถ
สรุปและจําแนกตามปจจัยตางๆ ไดดังนี้  
 (1) ปจจัยดานเศรษฐกิจ 
  ปจจัยทางเศรษฐกิจจะเปนปจจัยทางดานรายไดและความสามารถในการจาย  
(Ability to pay) ในเรื่องของราคาของที่อยูอาศัยและราคาที่ดินเพื่อการอยูอาศัย ซึ่งจะมีผลตอการ
อาศัยอยูในพื้นที่บริเวณใดของเมือง แนวความคิดและการศึกษาตางๆ ที่เกี่ยวของ มีดังนี้ 
  
 Richard F. Muth (1974 อางถึงใน สํานักพัฒนามาตรฐาน กรมโยธาธิการและผังเมือง 
2548) ไดกลาวถึงความแตกตางในการเลือกที่ตั้งของที่อยูอาศัยของผูที่มีรายไดสูงและรายไดต่ําวา 
ประชากรที่มีรายไดสูง จะมีแหลงที่พักอาศัยในเขตชานเมือง และพอใจที่จะอยูในบริเวณที่มีความ
หนาแนนต่ํา เนื่องจากตองการบานในบริเวณที่ไมแออัด แตประชากรที่มีรายไดต่ําจะอยูใกล
ศนูยกลางเมืองเพื่อใหเกิดความสะดวกในการเดินทางไปทํางานและกิจการอื่นๆ 
  
  Wiliam Alonso (Murphy 1975 อางถึงใน สํานักพัฒนามาตรฐาน กรมโยธาธิการและ
ผังเมือง 2548) ไดกลาววา การเลือกบริเวณที่อยูอาศัยในเมืองจะมีความสัมพันธกับราคาที่ดิน 
กลาวคือ บริเวณใจกลางเมือง ราคาที่ดินจะสูงกวาบริเวณอื่นๆ ดังนั้น การสรางที่อยูอาศัยในเมือง
จึงจําเปนตองลงทุนสูง และราคาที่ดินจะคอยๆ ลดลงตามระยะทางที่หางออกไปจากตัวเมือง ทํา
ใหการลงทุนดานที่อยูอาศัยลดลง แตราคาที่ดินจะผันแปรกับคาขนสง คือ ระยะทางไกลจะตอง
เสียคาใชจายในการเดินทางสูงขึ้น ดังนั้น ผูมีรายไดสูงยอมมีโอกาสเลือกที่อยูอาศัยนอกเมืองใน
ขณะที่ผูมีรายไดต่ําตองอาศัยอยางแออัดในเมือง Alonso สรุปไววา การเลือกบริเวณที่อยูอาศัย
ควรพิจารณาปจจัย 3 ประการ คือ 
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•   ราคาที่พักอาศัยซึ่งสัมพันธกับรายไดและความสามารถในการจายสําหรับที่อยู
อาศัย 

• รูปแบบของที่อยูอาศัยที่กอใหเกิดความพึงพอใจใหกับผูอยูอาศัย ซึ่งจะสัมพันธ
กับขนาดครอบครัว และสถานภาพสมรสดวย 

•  ที่ตั้งของผูอยูอาศัยจะสัมพันธกับสภาพแวดลอมและระยะหางจากที่ทํางาน 
 

 B.M. Moriarty (1975 อางถึงใน สํานักพัฒนามาตรฐาน กรมโยธาธิการและผังเมือง 
2548) อธิบายถึงปจจัยดานเศรษฐกิจในการเลือกบริเวณที่พักอาศัย โดยใหความสําคัญตอ
ความสามารถในการใชจายเงินวาเปนปจจัยพื้นฐานอันดับแรกในการเลือกที่พักอาศัย สวน
ระยะทางไปยังแหลงงานและราคาที่ดินเปนปจจัยซึ่งมีอิทธิพลสําคัญที่จะตามมาภายหลังการ
ตัดสินใจเลือกที่ตั้งที่แตกตางกันยอมข้ึนอยูกับงบประมาณที่มีอยู และระดับรายไดของผูอยูอาศัย
ซึ่งสิ่งนี้จะเปนตัวกําหนดการกระจายตนเองของกลุมชนที่มีฐานะทางสังคมตางกัน 
 
 (2) ปจจัยดานกายภาพและสังคม 
 ปจจัยดานกายภาพในที่นี้จะหมายถึงปจจัยตางๆ ที่เกี่ยวของกับคุณสมบัติของทําเล 
ที่ตั้งหรือบริเวณที่อยูอาศัย คุณสมบัติของที่อยูอาศัย ความพรอมของการบริการสาธารณูปโภค-
สาธารณูปการ คุณภาพของสิ่งแวดลอม รวมทั้งความสัมพันธกับพื้นที่โดยรอบ ซึ่งแนวความคิด
และการศึกษาตางๆ ที่เกี่ยวของ มีดังนี้ 
 

Wiliam H.Claire (1973 อางถึงใน สํานักพัฒนามาตรฐาน กรมโยธาธิการและผังเมือง 
2548) อธิบายถึงการเลือกที่ตั้งของที่อยูอาศัยวาควรมีส่ิงแวดลอมที่ดี มีความปลอดภัยจากภัย
ธรรมชาติ และมีความสะดวกในการเดินทางเขาถึงระหวางบาน แหลงงาน และแหลงธุรกิจ รวมทั้ง
กลาววา การเลือกทําเลที่ตั้งของที่อยูอาศัยที่ดีนั้น ควรมีแหลงสาธารณูปโภคและสาธารณูปการที่
อํานวยความสะดวกแกชุมชนดวย 
 

สิริลักษณ ไสยวรรณ (2525 อางถึงใน สํานักพัฒนามาตรฐาน กรมโยธาธิการและผัง
เมือง 2548) ไดศึกษาเกี่ยวกับการพัฒนาพื้นที่เพื่ออยูอาศัยในอําเภอเมือง จังหวัดนนทบุรี พบวา 
ปจจัยที่มีสวนดึงดูดใหเกิดการอพยพเขาไปในพื้นที่ ไดแก ความเหมาะสมของการที่จะเปนที่พัก
อาศัย ความไดเปรียบเกี่ยวกับปจจัยมูลฐานสาธารณูปโภค สาธารณูปการ และบริการชุมชนตางๆ 
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ตลอดจนความไดเปรียบของพื้นที่ที่เหมาะสมจะใชเปนที่ตั้งของที่อยูอาศัย ระยะทางและเวลาใน
การเดินทางไปยังแหลงงาน การเขาถึงแหลงงาน และราคาที่ดิน 

 
(3) ปจจัยดานสังคม 

ปจจัยทางสังคมที่จะมีผลตอการเลือกบริเวณที่อยูอาศัย จะเปนปจจัยของบุคคลซึ่ง
จะเลือกที่อยูอาศัย รวมทั้งบุคคลโดยรอบ ไดแก สภาพครอบครัว สถานภาพทางสังคม ความพึง
พอใจสวนตัว ความสัมพันธกับเพื่อนบาน เปนตน โดยแนวความคิดและการศึกษาที่เกี่ยวของมี
ดังนี้ 
  
 Brain (1974) ไดกลาวถึงหลักเกณฑในการเลือกที่อยูอาศัยวา ผูอาศัยจะพิจารณา
คุณสมบัติของที่อยูอาศัย 3 ประการ คือ 

• ลักษณะของบาน ไดแก ความเกา-ใหมของบาน ขนาดของบานที่เหมาะสมกับ
ขนาดของครอบครัว และคุณสมบัติของสวนประกอบภายในบานที่สัมพันธกับ
ราคา 

• ลักษณะของชุมชน ผูอยูอาศัยมักจะเลือกบริเวณที่อยูอาศัยที่มีสภาพทาง
เศรษฐกิจและสังคมเหมือนกับตน 

• ความสัมพันธของที่ตั้งนั้นๆ กับพื้นที่โดยรอบ ไดแก ความสะดวกในการเดินทาง
จากที่ตั้งของที่อยูอาศัยไปยังแหลงงาน ยานการคา อุตสาหกรรม และการ
ติดตอสัมพันธกับกิจกรรมอ่ืนๆ ที่เกี่ยวของ เปนตน 

 แตในทางปฏิบัติ ปจจัยสําคัญที่มีอิทธิพลตอการเลือกที่อยูอาศัย ไดแก 
• รายได (Income) เขากลาววา รายได ความพอใจและการเลือกที่อยูอาศัยจะมี

ความสัมพันธกันยิ่งขึ้น เมื่อรายไดของผูอยูอาศัยมากขึ้นเทาใด โอกาสของการ
เลือกชนิดของบาน ที่ตั้ง และความพอใจในสิ่งที่ชอบก็จะไดรับการตอบสนอง
มากขึ้นเทานั้นซึ่งความสามารถในการจายเพื่อส่ิงที่ดีกวา และที่ตั้งของที่อยู
อาศัยที่มีส่ิงอํานวยความสะดวกใหมากที่สุดจะเปนตัวตัดสินที่สําคัญสําหรับ
การกระจายตัวของประชากรภายในเมือง 

• การเขาถึงแหลงงาน (Job Access) เปนปจจัยที่นาจะมีอิทธิพลตอการกระจาย
ตัวของประชากรมากกวาปจจัยอื่นๆ ครอบครัวจะตองพิจารณาถึงความสะดวก
ในการเขาถึงแหลงงานของหัวหนาครอบครัว รวมทั้งความเปนไปไดหลายๆ 
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ดานที่เกี่ยวกับคาใชจายในการเดินทางจากที่บานไปยังที่ทํางาน ราคาที่ดินที่
เหมาะสม ความตองการดานอื่นๆ ในการติดตอกับเมืองและสิ่งพึงพอใจตางๆ 
ที่ตั้งของที่อยูอาศัยที่อยูใกลแหลงงานจะชวยประหยัดในเรื่องคาใชจายในการ
เดินทาง 

 
2.2 การสรุปตัวแปรจากแนวคิดที่เกี่ยวของทั้งหมด 
 จากการรวบรวมแนวคิดและทฤษฎีที่เกี่ยวของดังที่กลาวไปแลวขางตน สามารถสรุปตัว
แปรที่เกี่ยวของออกเปน 3 ประเภท ดังนี้ 
 
ตารางที่ 2-2 สรุปตัวแปรจากแนวคิดและทฤษฎีที่เกี่ยวของ 

ผูเดินทาง รูปแบบการเดินทาง สภาพพืน้ที่และลักษณะ
โครงสรางการสัญจร 

• เพศ 
• อายุ 
• สถานภาพ 
• ระดับการศึกษา 
• อาชีพ 
• รายไดบุคคล 
• รายไดครัวเรือน 
• ข น า ด แ ล ะ โ ค ร ง ส ร า ง ข อ ง

ครอบครัว 
• การถือครองรถยนต 
• ความพึงพอใจตองาน 
• ความพึงพอใจตอการเดินทาง 
• ส่ิงจูงใจในการเลือกที่พักอาศัย 

 

• จุดเริ่มตน 
• จุดหมายปลายทาง 
• วัตถุประสงคของการเดินทาง 
• ชวงเวลาของการเดินทาง 
• การเปลี่ยนถายการเดินทาง 
• ยานพาหนะ 
• คาใชจายในการเดินทาง 
• ระยะเวลาในการเดินทาง 
• ระยะทางในการเดินทาง 

 
 

• รูปแบบการใชประโยชน
ที่ดินของพื้นที่ 

• ลั ก ษณ ะ  ข น า ด แ ล ะ
ประ สิทธิภาพของการ
ขนสง 
- จํานวนชองจราจร 
- จํานวนการจราจร 
- ทิศทางการจราจร 
- ชนิดผิวทาง 
- คว าม เ ร็ ว เ ฉ ลี่ ย บน

เสนทาง 
• การเขาถึงของานพาหนะ 
• สภาพภูมิอากาศ ภูมิ

ประเทศ 

ที่มา : ผูวิจัย 
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 การสรุปตัวแปรที่สําคัญ ที่เกี่ยวของกับการศึกษารูปแบบการเดินทางของประชากรวัย
ทํางาน ที่ไดจากแนวคิดและทฤษฎีตางๆ นั้น จะทําการคัดเลือกตัวแปรที่เกี่ยวของกับงานวิจัยครั้งนี้
โดยการใชแบบสอบถาม Pre-Test จํานวน 100 ชุด สามารถสรุปตัวแปรที่เกี่ยวของและแบง
ออกเปน 3 ประเภท คือ 
 (1) ตัวแปรดานผูเดินทาง หรือ ประชากรวัยทํางาน จากตัวแปรที่ศึกษาจากแนวคิดและทฤษฎี
ตางๆ มีจํานวนทั้งสิ้น 13 ตัวแปร  
 (2) ตัวแปรดานรูปแบบการเดินทาง ในกางานวิจัยครั้งนี้ จะทําการศึกษารูปแบบการเดินทาง
ดังตอไปนี้ 

• ชวงเวลาของการเดินทาง ในงานวิจัยนี้จะศึกษา ชวงเวลาที่ประชากรวัยทํางาน
เดินทางออกจากบานเพื่อไปยังแหลงงานและเดินทางกลับจากแหลงงานมายังบาน 

• การเปลี่ยนถายการเดินทาง ในงานวิจัยนี้จะศึกษาจํานวนการเปลี่ยนถายการเดินทาง
ที่ประชากรวัยทํางานซึ่งรวมทั้งการเดินทางไปยังแหลงงานและเดินทางกลับบาน ใช
การเดินทางทั้งสิ้นกี่ตอ 

• ประเภทของยานพาหนะ ในงานวิจัยนี้จะศึกษาประเภทของยาพาหนะที่ประชากรวัย
ทํางานใชในการเดินทางไปยังแหลงงานและเดินทางกลับบานวาใชยานพาหนะใดบาง 

• คาใชจายในการเดินทาง ซึ่งหมายถึง เงินที่ผูเดินทางตองเสียไปเพื่อใชในการเดินทาง 
เชน คาน้ํามัน คาทางดวน คาโดยสาร คาที่จอดรถ เปนตน 

• ระยะเวลา ในงานวิจัยนี้จะศึกษา ระยะเวลาที่ประชากรวัยทํางานใชในการเดินทางไป
ยังแหลงงานและกลับบานโดยในที่นี้จะรวมถึงการหยุดเพื่อเปลี่ยนถายการเดินทาง
ดวย 

• ระยะทางในการเดินทาง ในงานวิจัยนี้จะศึกษา ระยะทางที่ประชากรวัยทํางานใชใน
การเดินทางไปยังแหลงงานโดยจะทําการเปรียบเทียบระหวางพักอาศัยอยู ณ ที่พัก
อาศัยเดิมและขณะพักอาศัยในยานราชพฤกษ 

(3) สภาพพื้นที่และลักษณะโครงสรางการสัญจร โดยจะทําการศึกษาการใชประโยชนที่ดิน 
ลักษณะทางกายภาพ โครงขายคมนาคมของพื้นที่ศึกษาและพื้นที่โดยรอบ 
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2.3 งานวิจัยที่เกี่ยวของ 
 

Sureeporn (1996) ไดศึกษาพฤติกรรมและเหตุผลในการเดินทางระหวางบานและที่
ทํางานของประชากรกรุงเทพมหานคร เห็นวา เศรษฐกิจที่เจริญเติบโต การเพิ่มข้ึนของประชากร
เมือง การขยายตัวของพื้นที่เมือง การพัฒนาระบบคมนาคมและขนสงรวมถึงการสนับสนุนโดย
นโยบายของภาครัฐ พื้นที่อยูอาศัยไดแผขยายตัวมาสูพื้นที่ชานเมืองรวดเร็วกวาการขยายตัวของ
แหลงงาน สงผลใหการเดินทางซึ่งมีความสัมพันธสืบเนื่องกับระยะทางทําเลที่ตั้งของที่อยูอาศัย
และแหลงงานทําใหเพิ่มมากยิ่งขึ้น พฤติกรรมการเดินทางนั้นมีผลกระทบดานลบตอสุขภาพและ
คุณภาพชีวิตของประชาชน อยางไรก็ตามจากการตอบแบบสอบถามไมมีผูใดคิดวา การเดินทางนี้
เปนปญหา เนื่องจากผูเดินทางเหลานั้นมีความสามารถที่จะหาโอกาสและทางเลือกในการเดินทาง
ได โดยอาศัยพื้นฐานทางเศรษฐกิจของตน จากการศึกษาแสดงใหเห็นวาในอดีตที่ผานมาแนว
ทางการพัฒนาระบบคมนาคมขนสงของภาครัฐไมประสบความสําเร็จนัก และเสนอแนะใหมุงเนน
ในการวางโยบายอยางรัดกุมดานพฤติกรรมการเดินทางและวิธีการเดินทางระหวางที่อยูอาศัย ที่
ทํางานและกลุมของนักเรียน นักศึกษาดวย 

 
ดํารงพล (2538) ไดศึกษาพฤติกรรมการใชพื้นที่สัญจรของผูโดยสารรถไฟฟาระบบขนสง

มวลชนกรุงเทพในบริเวณยานสีลม โดยมีวัตถุประสงคในการศึกษาคือ เพื่อวิเคราะหลักษณะการ
ใชที่ดิน ประเภทอาคาร ลักษณะกิจกรรมของอาคาร กิจกรรมบนพื้นที่สัญจรในบริเวณยานสีลม 
ศึกษาลักษณะการเดินทางและทัศนคติของผูเดินทางที่มีตอสภาพพื้นที่สัญจรในบริเวณยานสีลม 
รวมถึงศึกษาพฤติกรรมและปญหากาใชพื้นที่สัญจรของผูโดยสารรถไฟฟาระบบขนสงมวลชน
กรุงเทพในบริเวณยานสีลม ผลการศึกษาพบวา กอนมีรถไฟฟา การเดินทางเขา-ออกจะอาศัยรถ
โดยสารประจําทางปรับอากาศและรถโดยสารธรรมดามากที่สุด รองลงมาคือรถยนตสวนบุคคล ซึ่ง
มีวัตถุประสงคในการเดินทางเพื่อทํางานสูงที่สุด เหตุผลที่เลือกเดินทางโดยรถไฟฟาเพราะ
ประหยัดเวลาการเดินทางและหลีกเลี่ยงการจราจรติดขัดบนถนน อุปสรรคในการเดินทาง คือ 
เสนทางการใหบริการสั้นเกินไปและราคาคาโดยสารแพง นอกจากนี้ยังเสนอแนะใหมีการจํากัด
ปริมาณการจราจรบนถนน สงเสริมใหมีการเดนิทางโดยระบบขนสงมวลชนกรุงเทพ ปรับปรุงสภาพ
ทางกายภาพของทางเทารวมถึงใหมีบริการรถรับสงระหวางสถานี 
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นันทนา วาณิชยพงศ (2547) ไดศึกษาถึงความสัมพันธระหวางที่อยูอาศัยกับแหลงงาน 
กรณีศึกษาผูที่ซื้อที่อยูอาศัยในเขตจังหวัดปทุมธานี ผลการศึกษา พบวา ผูที่อาศัยอยูในหมูบานทั้ง 
3 หมูบาน ซึ่งไดแก หมูบานพฤกษา 11 หมูบานราชพฤกษ 1 และหมูบานอยูเจริญ 2 ทํางานใน
พื้นที่จังหวัดปทุมธานีมากถึงรอยละ 77.1 ซึ่งสวนใหญทํางานในภาคเอกชน มีรายไดมากกวา 
13,000 บาทตอเดือน การเดินทางสวนใหญใชรถจักรยานยนต และรถโดยสารประจําทางไป
ทํางาน โดยใชเวลาในการเดินทางไปเกิน 30 นาที ปจจัยในการเลือกที่อยูอาศัยคือ ความสะดวกใน
การเดินทางไปทํางานและปญหาที่อยูอาศัยเดิมกอนยายมาอยู คือ เสียเวลาและใชคาใชจายใน
การเดินทางไปทํางานมาก การศึกษานี้แสดงใหเห็นถึงความสัมพันธระหวางที่อยูอาศัยกับอหลง
งานอยางชัดเจนและปจจัยในการเลือกที่อยูอาศัยในระดับราคานี้ จะอยูใกลแหลงงานเปนสําคัญ 
และมีความสะดวกในการเดินทาง โดยเฉพาะระบบขนสงสาธารณะ ทั้งนี้ความใกลไมได
หมายความถึงระยะทางเทานั้น แตรวมถึงความสะดวก คาใชจายในการเดินทาง ระยะเวลาในการ
เดินทางและระบบขนสงสาธารณะที่ใหบริการดวย 
 
2.4 สรุป 

จากการศึกษาแนวความคิดและงานวิจัยตางๆ ที่เกี่ยวของ เห็นวา ลักษณะการใชที่ดินและ
การขยายตัวของเมืองมีผลตอการเดินทางของประชากร นอกจากนี้ปจจัยทางดานเศรษฐกิจ สังคม
และสิ่งแวดลอมยังมีอิทธิพลตอการตั้งถิ่นฐานและกิจกรรมตางๆ เชน แหลงงานมักจะอยูภายใน
เขตเมืองที่มีความหนาแนนสูง ในขณะที่ประชากรที่ตองการที่อยูอาศัยเพื่อตอบสนองคุณภาพชีวิต
ที่ดีข้ึนก็จะเลือกอยูอาศัยในพื้นที่ชานเมืองที่สามารถเดินทางเขาสูแหลงงานไดอยางสะดวก ความ
แตกตางระหวางสัดสวนของผูอยูอาศัยกับแหลงงานหรือแหลงกิจกรรมในแตละพื้นที่  ยอมดึงดูด
และสรางการเดินทางไปมาระหวางกัน เมื่อเกิดการเดินทางการใชเสนทางและยานพาหนะจึงเปน
องคประกอบสําคัญในการผลักดันใหการเดินทางนั้นเปนไปตามความพึงพอใจของผูเดินทาง โดย
อาจมีปจจัยหลายๆ อยางเปนองคประกอบในการพิจารณาเลือกการเดินทางนั้น เชน สถานะของผู
เดินทาง ที่ตั้งของแหลงงาน ความสะดวกสบาย คาใชจายในการเดินทาง ระยะเวลาและระยะทาง 
เปนตน 
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บทที่  3 
 

วิธีดําเนินการวิจัย 
 
 

ในบทนี้จะนําเสนอถึงขั้นตอนการออกแบบการวิจัย เปนการกําหนดกรอบแนวคิดทฤษฎี
และแนวทางสําหรับดําเนินการวิจัยที่จะชวยใหทําการวิจัยไดอยางเหมาะสม โดยงานวิจัยนี้เปน
งานวิจัยเชิงปริมาณ (Quantitative Research) โดยใชวิจัยเชิงสํารวจ (Survey Research 
Method) และวิธีเก็บขอมูลดวยแบบสอบถาม (Questionnaire) โดยมีหนวยการวิเคราะหในระดับ
ครัวเรือน โดยไดแบงประเด็นในการศึกษาออกเปน 3 สวน คือ สวนแรก คือ การศึกษาลักษณะทาง
เศรษฐกิจและสังคม การกระจายตัวของแหลงงานและที่อยูอาศัยเดิมของประชากรวัยทํางานที่พัก
อาศัยในหมูบานจัดสรรเกิดใหม ยานราชพฤกษ สวนที่สอง คือ การศึกษารูปแบบการเดินทางของ
ประชากร โดยการเปรียบเทียบรูปแบบการเดินทางทั้งกอนและขณะพักอาศัยในยานราชพฤกษ 
สวนสุดทาย คือ การอธิบายความสัมพันธระหวางลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมกับรูปแบบการ
เดินทางของประชากรวัยทํางาน 
 
3.1 การกําหนดปญหาการวิจัย 

การวิจัยนี้เปนการศึกษาถึงการปรับเปล่ียนรูปแบบการเดินทางและแหลงงานของ
ประชากรวัยทํางานที่พักอาศัยในหมูบานจัดสรรเกิดใหม กรณีศึกษา โครงการจัดสรรที่ดินประเภท
บานเดี่ยว ยานราชพฤกษจะเปลี่ยนแปลงไปจากเดิมหรือไม อยางไร เมื่อเปรียบเทียบกับรูปแบบ
การเดินทางขณะที่พักอาศัยอยูที่เดิม 
 
3.2 การคัดเลือกพื้นที่ศึกษา 

การศึกษาครั้งนี้ไดคัดเลือกโครงการจัดสรรที่ดินประเภทบานเดี่ยว ยานราชพฤกษ โดย
ครอบคลุมพื้นที่ 3 ตําบล ไดแก ตําบลบางพลับ ตําบลออมเกร็ดและตําบลทาอิฐ อําเภอปากเกร็ด 
จังหวัดนนทบุรี ซึ่งพื้นที่ดังกลาวนับไดวาเปนพื้นที่อยูอาศัยเกิดใหมที่มีโครงขายคมนาคมที่สะดวก
ประกอบกับมีความโดดเดนในดานการพัฒนาโครงการบานจัดสรรโดยเฉพาะที่อยูอาศัยประเภท
บานเดี่ยว 
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การวิจัยครั้งนี้เลือกโครงการบานจัดสรร ประเภทบานเดี่ยวที่อยูในบริเวณยานราชพฤกษ และมี
ระดับราคาอยูที่ 3-5 ลานบาท ซึ่งมีจํานวนทั้งสิ้น 6 หมูบาน ไดแก หมูบานคาซาวิลล 1 หมูบาน
สัมมากร หมูบานสราญสิริ หมูบานชัยพฤกษ หมูบานหมูบานพฤกษลดา และคาซาวิลล 2 โดยจะ
ทําการศึกษาเฉพาะประชากรวัยทํางาน 
 
3.3 ประชากรกลุมตัวอยาง 

3.3.1 การกําหนดประชากรกลุมตัวอยาง 
 จากจํานวนโครงการบานจัดสรร ประเภทบานเดี่ยวที่อยูในเขตพื้นที่ศึกษาทั้ง 6 
หมูบานนั้น พบวา มีจํานวนทั้งสิ้น 2,632 หลังคาเรือน  และเนื่องจากขอมูลจํานวนประชากรที่
อาศัยอยูในโครงการบานจัดสรรดังกลาว ไมสามารถทราบไดในทางปฏิบัติจึงไมสามารถระบุ
จํานวนประชากรที่พักอาศัยในโครงการดังกลาวไดอยางแนชัด ผูวิจัยจึงไดตั้งสมมติฐานวาผูพัก
อาศัยในแตละหลังคาเรือนจะตองมีอยางนอย 1 คนที่ประกอบอาชีพและมีการเดินทางไปทํางาน 
ผูวิจัยจึงใหจํานวนหลังคาเรือนเปนจํานวนประชากรของการศึกษาครั้งนี้ 

3.3.2 การกําหนดขนาดของกลุมตัวอยาง 
 ในการกําหนดขนาดของกลุมตัวอยางตามวิธีการวิจัยทางสังคมศาสตร โดยใช
ตารางของ Yamane ซึ่งผูวิจัยใชจํานวนหลังคาเรือนของโครงการบานจัดสรร ประเภทบานบาน
เดี่ยวที่อยูในพื้นที่ศึกษาเปนจํานวนประชากรซึ่งมีจํานวนทั้งสิ้น 2,632 หลังคาเรือน ผูศึกษาจึงทํา
การกําหนดกลุมตัวอยางโดยมีสูตรในการคํานวณ คือ 

n    =            N 
                    1 + Ne2     โดยที่ n = ขนาดของตัวอยางที่ควรสุม 
       N = จํานวนประชากรทั้งหมด 
       e = ความคลาดเคลื่อนของการสุม 
แทนคา   n    =             2,632 
                                        1 + 2,632(0.05)2 

   n    =     348 
จากการคํานวณจํานวนประชากร 2,632 หลังคาเรือน ที่ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 

95 ความผิดพลาดไมเกิน 5 เปอรเซ็นต แทนคาลงในสมการจะไดขนาดกลุมตัวอยางจํานวนทั้งสิ้น 
348 ตัวอยาง  
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3.4 เครื่องมือที่ใชในการวิจัย 
เครื่องมือที่ใชในการวิจัยครั้งนี้แบงออกเปน 2 ประเภท คือ (1) แผนที่ แผนผัง เปน

เครื่องมือที่ใชในการบันทึกวิเคราะหดานกายภาพตางๆ เชน การกระจุกตัว/การกระจายตัวของ
แหลงงาน แหลงที่พักอาศัยเดิม การใชประโยชนที่ดิน การใชประโยชนอาคาร เปนตน (2) 
แบบสอบถาม (Questionnaire) เปนเครื่องมือที่ใชในการเก็บขอมูล โดยผูวิจัยไดทําการกําหนด
โครงสรางของแบบสอบถามและแบงโครงคําถามออกเปน 4 สวน ไดแก 

สวนที่ 1 คําถามเกี่ยวกับขอมูลสภาพทางเศรษฐกิจและสังคมของผูเดินทาง ไดแก เพศ 
อายุ ระดับการศึกษา อาชีพ  รายไดบุคคล รายไดครัวเรือน จํานวนสมาชิกในครัวเรือน การถือ
ครองยานพาหนะ ที่ตั้งของแหลงงาน ที่พักอาศัยเดิม การยายงาน ระดับความพึงพอใจตองานที่ทํา
อยูในปจจุบัน ส่ิงจูงใจในการเลือกพักอาศัยในยานราชพฤกษ  

สวนที่ 2 เปนการสอบถามเกี่ยวกับรูปแบบการเดินทางของประชากร (ขณะพักอาศัยอยู ณ 
ที่พักอาศัยเดิม) ประกอบดวยคําถามดังนี้ เวลาที่ออกที่พักอาศัย จํานวนการเปลี่ยนถายการ
เดินทาง ชนิดของยานพาหนะในการเปลี่ยนถายการเดินทางแตละครั้ง เวลาที่ถึงที่ทํางาน 
คาใชจายในการเดินทาง ระยะเวลาในการเดินทาง ระยะทางในการเดินทาง ปจจัยสําคัญในการ
เลือกรูปแบบการเดินทาง  

สวนที่ 3 เปนการสอบถามเกี่ยวกับรูปแบบการเดินทางของประชากร(ขณะพักอาศัยอยู ณ 
ที่พักอาศัยยานราชพฤกษ) ประกอบดวยคําถามดังนี้ เวลาที่ ออกที่พักอาศัย จํานวนการเปลี่ยน
ถายการเดินทาง ชนิดของยานพาหนะในการเปลี่ยนถายการเดินทางแตละครั้ง เวลาที่ถึงที่ทํางาน 
คาใชจายในการเดินทาง ระยะเวลาในการเดินทาง ระยะทางในการเดินทาง ปจจัยสําคัญในการ
เลือกรูปแบบการเดินทาง 

สวนที่ 4 เปนการสอบถามเกี่ยวกับความพึงพอใจของประชากร โดยแบงออกเปน 2 ตอน 
คือ ตอนที่ 1 เกี่ยวกับความพึงพอใจที่มีตองานในปจจุบันประกอบดวย ลักษณะของงาน 
คาตอบแทนในการทํางาน ความกาวหนา/มั่นคงของงาน ตําแหนงที่ตั้งของแหลงงาน ภาพรวมของ
งานที่ทําในปจจุบัน ตอนที่ 2 เกี่ยวกับความพึงพอใจในการเดินทางของประชากร ประกอบดวย 
ระยะทางในการเดินทาง ระยะเวลา คาใชจาย ความสะดวกสบาย ความปลอดภัย ทางเลือกของ
เสนทางและยานพาหนะ ความคลองตัวของการจราจร ภาพรวมของการเดินทางในปจจุบัน  

 
 
 
 



 
 

34

3.5 การเก็บรวบรวมขอมลู 
 ในการเก็บรวบรวมขอมูลในการศึกษาครั้งนี้ ผูวิจัยไดทําการทดสอบแบบสอบถาม 
(Pretest) โดยการสัมภาษณจากตัวอยางของประชากรจํานวนทั้งสิ้น 100 ชุด เพื่อตรวจสอบ
คําถามที่สรางขึ้นวาผูใหสัมภาษณสามารถตอบคําถามและใหขอมูลไดครบถวนตามวัตถุประสงค
หรือไม หลังจากนั้นทําการปรับปรุงการแกไขแบบสอบถามใหคําถามมีความชัดเจนและปรับตัว
เลือกใหสอดคลองกับกลุมตัวอยาง เพื่อใหแบบสอบถามเชื่อถือไดมากที่สุด หลังจากนั้นจึง
ดําเนินการเก็บแบบสอบถามโดยการออกแบบสอบถามทางไปรษณียรวมกับการเก็บแบบสอบถาม
ดวยตัวเอง โดยทําการเก็บแบบาสอบถามตั้งแตวันที่ 1 พฤษภาคม 2554 ถึง 30 กันยายน 2554 
 
3.6 ตัวแปรที่ใชในการศึกษา 
 จากการทบทวนแนวคิดและทฤษฎี สามารถสรุปตัวแปรที่ใชในการศึกษาไดดังนี้ 
ตารางที่ 3-1 ตัวแปรที่ใชในการวิจัย 
ตัวแปรทางดานเศรษฐกิจและสังคม ตัวแปรดานการเดินทาง 
เพศ 
อายุ 
สถานภาพ 

จุดเริ่มตนของการเดินทาง 
จุดหมายปลายทางของการเดินทาง 
เวลาออกจากที่พักอาศัย 

ระดับการศึกษา เวลาถึงที่ทํางาน 
อาชีพ จํานวนการเปลี่ยนถายการเดินทาง 
รายไดบุคคล เวลากลับถึงที่พักอาศัย 
รายไดครัวเรือน คาใชจายในการเดินทาง 
จํานวนสมาชิก ระยะเวลาในการเดินทาง 
การถือครองยานพาหนะ ระยะทางในการเดินทาง 
ที่มา : ผูวิจัย 
 
3.7 การวิเคราะหขอมูลและสรุปผล 
 จากการเก็บรวบรวมขอมูล ผูวิจัยจะทําการวิเคราะหขอมูลโดยแบงออกเปน 2 สวน คือ 
 3.7.1 การวิเคราะหขอมูลเบื้อตนดวยสถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistics) ซึ่งไดแก 
จํานวนตัวอยาง คาเฉลี่ย ความถี่ ความถี่สะสม รอยละ เปนตน เพื่ออธิบายตัวแปรเกี่ยวกับ
ลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของประชากรกลุมตัวอยาง ลักษณะการเดินทาง รูปแบบการ
เดินทาง 
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 3.7.2 การวิเคราะหความสัมพันธของตัวแปรเชิงกลุม (Crosstabs) เปนการจับคูตัวแปร
เพื่อวิเคราะหความสัมพันธของตัวแปรทางดานลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคม ตัวแปรดานการ
เดินทางและตัวแปรดานตําแหนงที่ตั้ง ซึ่งเปนการสรางตารางแจกแจงความถี่เพื่ออธิบาย
ความสัมพันธระหวางตัวแปร 
 
3.8 กรอบแนวคิดในการวิจัย 
 
 
 

  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

แผนภูมิที่ 3-1 กรอบแนวคิดในการวิจัย 

รูปแบบการเดินทางเพื่อไปทาํงาน 

ลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคม 
เพศ 
อาย ุ
สถานภาพ 
ระดับการศึกษา 
อาชีพ 
รายไดบุคคล 
รายไดครัวเรือน 
จํานวนสมาชกิ 
การถือครองยานพาหนะ 
การเปลี่ยน/ยายงาน 
ส่ิงจูงใจในการเลือกพักอาศัยในยานฯ 

ลักษณะการเดินทาง 
จุดเริ่มตนของการเดินทาง 
จุดหมายปลายทางของการเดินทาง 
เวลาเขา-ออกที่พักอาศัย 
การเปลี่ยนถายการเดินทาง 
ยานพาหนะทีใ่ช 
คาใชจายในการเดินทาง 
เวลาที่ใชในการเดินทาง 
ระยะทางในการเดินทาง 
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บทที่  4 
 

สภาพทั่วไปของพื้นที่ศึกษา 
 
 

ในการศึกษาสภาพทั่วไปของพื้นที่ศึกษาสําหรับงานวิจัยครั้งนี้ จะศึกษาถึงสภาพทั่วไปของ
ที่ตั้งที่อยูอาศัยและจํานวนประชากรวัยแรงงานที่อาศัยอยูในพื้นที่ศึกษา เพื่อใหทราบถึงลักษณะ
โดยรวมกอนที่จะเจาะลงไปในเขตพื้นที่ อําเภอปากเกร็ด ซึ่งเปนที่ตั้งของหนวยวิเคราะห                
ประกอบดวยหัวขอตางๆ ดังนี้ 

4.1 ความเปนมาของพื้นที่ศกึษา 
4.2 ขอมูลทั่วไปของพื้นที่ศึกษา 
4.3 ลักษณะทัว่ไปของการเดนิทางภายในพื้นที่ศึกษา 

 
4.1 ความเปนมาของพื้นที่ศึกษา 
 พื้นที่ศึกษา (ตําบลบางพลับ ตําบลออมเกร็ดและตําบลทาอิฐ) ในยุคแรกสวนมากมีการใช
ประโยชนที่ดินเพื่อการเกษตร ผูอยูอาศัยในพื้นที่ประกอบอาชีพทางการเกษตร ตอมาในป พ.ศ. 
2528 เมื่อถนนรัตนาธิเบศรเปดใชอยางเปนทางการ สงผลใหพื้นที่บริเวณตําบลทาอิฐซ่ึงมีอาณา
เขตเชื่อมตอกับถนนรัตนาธิเบศรเกิดการขยายตัวของที่อยูอาศัย ประเภทหมูบานจัดสรรขึ้นเปน
จาํนวนมาก 
 ป พ.ศ. 2537 จึงมีโครงการที่จะดําเนินการกอสรางถนนนครอินทร ถนนราชพฤกษและ
สะพานพระราม 5 เพื่ออํานวยความสะดวกและความรวดเร็วในการคมนาคมในการเชื่อมโยงระบบ
ถนนของกรุงเทพมหานครและจังหวัดนนทบุรีใหมีประสิทธิภาพยิ่งขึ้น ถนนนครอินทรและสะพาน
พระราม 5 เปดใชอยางเปนทางการเมื่อ ปพ.ศ.2546 และถนนราชพฤกษ เปดใชอยางเปนทางการ
เมื่อป พ.ศ. 2548  ซี่งโครงการดังกลาวสงผลใหการใชประโยชนที่ดินในพื้นที่เกิดการเปลี่ยนแปลง
จากเดิมซึ่งเปนพื้นที่เพื่อการเกษตรเปลี่ยนแปลงเปนการใชที่ดินเพื่อการอยูอาศัยอยางเห็นไดชัด 
นอกจากนี้ยังเกิดการขยายตัวของแหลงพาณิชยกรรมเพื่อรองรับความตองการของผูอยูอาศัยใน
พื้นที่อีกดวย 
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 จากการเพิ่มข้ึนของการใชประโยชนที่ดินประเภทที่อยูอาศัย อันเนื่องมาจากวิสัยทัศนของ
จังหวัดนนทบุรีที่ตองการใหจังหวัดนนทบุรีเปนที่อยูอาศัยชั้นดี อีกทั้งพื้นที่จังหวัดนนทบุรีเปนพื้นที่
ติดตอกับกรุงเทพมหานคร ทําใหจําเปนตองปรับเปล่ียนเพื่อรองรับการขยายตัวของประชากรจาก
กรุงเทพมหานคร ในป พ.ศ. 2540 จึงมีโครงการกอสรางถนนชัยพฤกษและสะพานพระราม 4 เพื่อ
เชื่อมโยงพื้นที่ 2 ฝงแมน้ําเจาพระยา โครงการดังกลาวแลวเสร็จเมื่อป พ.ศ.2549 และกอใหเกิดการ
พัฒนาเมืองมายังฝงตะวันตกของแมน้ําเจาพระยาอยางรวดเร็ว โดยเฉพาะพื้นที่หมูบานจัดสรร ทํา
ใหปจจุบันบริเวณพื้นที่ศึกษากลายเปนที่อยูอาศัยของประชาชนที่มีความสามารถในการจาย เพื่อ
แลกกับความเปนอยูและสภาพแวดลอมที่ดีแมวาจะตองเดินทางในระยะทางที่ไกลขึ้นก็ตาม  
 จากภาพที่ 4-1 และภาพที่ 4-2 เห็นไดวาการเติบโตของบริเวณพื้นที่ศึกษากับระบบสัญจร
มีสวนสัมพันธกัน โดยระบบโครงสรางพื้นฐานเพื่อการสัญจรมักจะเปนตัวกําหนดรูปรางการ
ขยายตัวของเมือง จากรูปเห็นไดวาหมูบานจัดสรรจํานวนมากเกิดขึ้นหลังจากมีการสรางถนน
ชัยพฤกษ ถนนราชฤกษ และสะพานพระราม 4 ซึ่งการที่เมืองมีการขยายตัวเพิ่มมากขึ้นยอมสงผล
ตอความตองการใชที่ดินและการเพิ่มข้ึนของยานพาหนะ รวมทั้งความตองการในการเดินทางที่จะ
เพิ่มสูงขึ้นเชนกัน 
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ภาพที ่4-1 ภาพถายทางอากาศบริเวณพืน้ที่ศึกษา ป 2543 
ที่มา : สํานักงานโยธาธิการและผังเมืองจงัหวัดนนทบุรี 
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ภาพที ่4-2 ภาพถายทางอากาศบริเวณพืน้ที่ศึกษา ป 2553 

ที่มา : องคการบริหารสวนจงัหวัดนนทบุรี 
 
 
 
 



40 
 

 
 



41 
 

4.2 ขอมูลทั่วไปของพื้นที่ศึกษา 
การศึกษาลักษณะทางกายภาพของพื้นที่ตําบลบางพลับ ตําบลออมเกร็ดและตําบลทาอิฐ 

ซึ่งเปนสวนหนึ่งของอําเภอปากเกร็ด จําเปนตองทราบรายละเอียดและความชัดเจน เพื่อนําขอมูล
ดังกลาวไปวิเคราะหในสวนตางๆ โดยสามารถแบงรายละเอียดออกเปนหัวขอยอยตางๆ เชน 
ลักษณะทางกายภาพของพื้นที่  การใชประโยชนที่ดิน  ตําแหนงที่ตั้ งของหมูบาน  ระบบ
สาธารณูปโภค ระบบสาธารณูปการ เปนตน 

4.2.1 ที่ตั้งและอาณาเขต 
 ตําบลบางพลับ ตําบลออมเกร็ดและตําบลทาอิฐ ตั้งอยูบริเวณฝงตะวันออกของ
จังหวัดนนทบุรี  อยูในเขตการปกครองของอําเภอปากเกร็ดซึ่งหางจากใจกลางกรุงเทพมหานคร
ประมาณ 20 กิโลเมตร โดยบริเวณพื้นที่ศึกษามีพื้นที่ทั้งสิ้นรวม 17.87 ตารางกิโลเมตร โดยตําบล
ทาอิฐมีขนาดพื้นที่ 6.06 ตารางกิโลเมตร ตําบลออมเกร็ดมีขนาดพื้นที่ 5.26 ตารางกิโลเมตร และ
ตําบลบางพลับมีขนาดพื้นที่ 6.55 ตารางกิโลเมตร มีอาณาเขตติดตอกับพื้นที่อ่ืนๆ ดังนี้ 

ทิศเหนือ  ติดตอกับ ตําบลคลองขอย  
ทิศตะวนัออก ติดตอกับ ตําบลคลองพระอุดม 
ทิศใต  ติดตอกับ ตําบลไทรมา ตําบลบางรกันอย   

ตําบลบางรกัใหญ 
ทิศตะวนัตก ติดตอกับ ตําบลพิมลราช ตําบลละหาร ตําบลลําโพ 

 
ตารางที่ 4-1 แสดงขนาดพื้นที่และจํานวนประชากรบริเวณพื้นที่ศึกษา 

เขตการปกครอง 
พื้นที่ 

(ตร.กม.) 
จํานวนประชากร 

(ป2553) 
ความหนาแนน 
คน/ตร.กม. 

ตําบลทาอิฐ 6.06 14,541 2400 
ตําบลออมเกร็ด 5.26 2,283 434 
ตําบลบางพลับ 6.55 6,557 1001 

ที่มา : สํานักทะเบียนราษฎร กรมการปกครอง, 2553 
 
 
 
 
 



42 
 

4.2.2 โครงสรางประชากร 
• จํานวนและความหนาแนนของประชากร 

จากสถิติกรมการปกครอง  ปพ.ศ. 2553 พบวา บริเวณพื้นที่ศึกษามีจํานวน
ประชากรทั้งสิ้น 23,381 คน แบงเปนชาย 11,133 คน หญิง 12,248 คน ประชากรชายคิดเปนรอย
ละ 47.62 ประชากรหญิงคิดเปนรอยละ 52.38 ของประชากรทั้งหมด 
 
ตารางที่ 4-2 แสดงจํานวนประชากร ครัวเรือนและขนาดครัวเรือนบริเวณพื้นที่ศึกษา 

เขตการปกครอง 
พ.ศ.2543 พ.ศ.2553 อัตราการ

เปลี่ยนแปลง 
ประชากร 

ประชากร 
(คน) 

ครัวเรือน 
(หลัง) 

ขนาด
ครัวเรือน 

ประชากร 
(คน) 

ครัวเรือน 
(หลัง) 

ขนาด
ครัวเรือน 

ตําบลทาอิฐ 9,691 2,550 4 14,541 5,840 2 33.35 
ตําบลออมเกร็ด 1,577 500 3 2,283 1,444 2 30.92 
ตําบลบางพลับ 3,663 1,509 2 6,557 4,263 2 44.14 

รวม 14,931 4,559 3 23,381 11,547 2 36.14 
ที่มา : สํานักทะเบียนราษฎร กรมการปกครอง, 2553 
 

ตารางที่ 4-2 พบวา จํานวนประชากรและจํานวนครัวเรือน ในป พ.ศ.2553 มี 
อัตราเพิ่มข้ึนจากป พ.ศ. 2543 ในทุกตําบลของพื้นที่ศึกษา ในขณะเดียวกันขนาดครัวเรือนเฉลี่ยใน
บริเวณพื้นที่ศึกษาก็มีจํานวนลดลงเชนกัน 

• จํานวนประชากรวัยทํางาน 
 จากสถิติจํานวนประชากรบริเวณพื้นที่ศึกษา แยกตามชวงอายุประจําป พ.ศ.

2550 พบวา มีจํานวนประชากรวัยทํางานเพศหญิงมากกวาเพศชาย และชวงอายุ 40 - 44 ปเปน
ชวงอายุที่อยูในวัยทํางานที่มีจํานวนประชากรมากกวาชวงอายุอ่ืนๆ 
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แผนภูมิที่ 4-1 แสดงจํานวนประชากรที่อาศัยอยูในพืน้ทีศ่ึกษา จําแนกตามชวงอาย ุ ป พ.ศ.2550 
 

 
ที่มา : สํานักทะเบียนราษฎร กรมการปกครอง, 2550 
 

4.2.3 การใชประโยชนที่ดิน 
การศึกษาการใชประโยชนที่ดินในป พ.ศ.2543 พบวา การใชประโยชนที่ดินใน

จังหวัดนนทบุรีสวนใหญเปนการใชประโยชนที่ดินเพื่อเกษตรกรรม คิดเปนรอยละ 55.56 ของพื้นที่
ทั้งหมด แตในป พ.ศ. 2552 การใชประโยชนที่ดินเพื่อเกษตรกรรมลดลงเหลือรอยละ 49.44 
ในขณะที่การใชประโยชนที่ดินประเภทอื่นๆ มีสัดสวนที่เพิ่มข้ึน ดังแสดงในตารางที่ 4-4 

สําหรับการใชประโยชนที่ดินบริเวณพื้นที่ศึกษา พบวา การเปนชุมชนเกษตรกรรม
ของพื้นที่คอยๆ ลดลงตั้งแตป พ.ศ.2544 เมื่อไดมีการกอสรางถนนทางหลวงสายสําคัญเขามายัง
บริเวณพื้นที่ศึกษา ทั้งถนนชัยพฤกษ ถนนราชพฤกษ ถนนนครอินทร ที่เชื่อมพื้นที่เมืองชั้นใน ผาน
พื้นที่ศึกษา ทําใหการเขาถึงพื้นที่สะดวกมากขึ้นสงผลใหมีการขยายตัวของการตั้งถิ่นฐานของ
ประชากรเมืองมากยิ่งขึ้น ลักษณะการใชที่ดินในพื้นที่จึงคอยๆ เปล่ียนแปลงไปจากเดิมซึ่งเปนพื้นที่
เกษตรกรรมมาสูการใหประโยชนที่ดินเพื่อการอยูอาศัยแบบหมูบานจัดสรร การดําเนินชีวิตของ
ประชากรจึงเปลี่ยนจากสังคมชนบทไปสูความเปนสังคมเมืองมากยิ่งขึ้น  
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ตารางที่ 4-3 แสดงประเภทการใชประโยชนที่ดิน จังหวัดนนทบุรี พ.ศ.2543 และ พ.ศ.2553 

ประเภทการใชประโยชนที่ดนิ พ.ศ. 2543 พ.ศ.2553 
พื้นที่ (กม.2) รอยละ พื้นที่ (กม.2) รอยละ 

ที่อยูอาศัย 131.46 20.64 139.49 21.90 
พาณิชยกรรม 4.88 0.76 6.96 1.09 
อุตสาหกรรม 6.66 1.05 10.04 1.58 
คลังโกดัง สินคา 0.49 0.08 2.14 0.34 
สถาบันศาสนา 3.82 0.60 3.93 0.62 
สถาบันการศกึษา 3.14 0.49 3.28 0.51 
นันทนาการและรักษาคุณภาพสิง่แวดลอม 0.60 0.09 0.91 0.14 
สถาบันราชการ สาธารณูปโภค 32.02 5.03 37.70 5.91 
เกษตรกรรม 353.90 55.56 314.93 49.44 
แหลงน้ํา 30.61 4.81 35.09 5.51 
อ่ืนๆ (ไดแก พืน้ที่ปกคลุมดิน การใชประโยชน
ที่ดินแบบผสม พืน้ที่รกรางวางเปลา) 69.48 10.89 82.59 12.96 

รวม 637.06 100 637.06 100 
ที่มา :สํานักงานโยธาธิการและผังเมือง จังหวัดนนทบุรี, 2553 
 

4.2.4 การใชประโยชนอาคาร 
จากการศึกษาขอมูลการใชประโยชนอาคารบริเวณพื้นที่ศึกษาป 2543 และป 2552 

พบวา การใชประโยชนอาคารทุกประเภทมีพื้นที่เพิ่มข้ึน โดยเฉพาะการใชประโยชนอาคารเพื่อการ
อยูอาศัยมีพื้นที่เพิ่มข้ึนสูงสุดจํานวน 282.9 ไร รองลงมาคือ การใชอาคารเพื่อการพาณิชยกรรมมี
พื้นที่เพิ่มข้ึน 17.89 ไร (ดังแสดงในตารางที่ 4-5) และจากการสํารวจพื้นที่ของผูวิจัย พบวา ปจจุบัน
ยังคงมีการดําเนินการกอสรางอาคารพาณิชย หมูบานจัดสรรหรือส่ิงปลูกสรางตางๆ อยูเปนระยะๆ 
โดยเฉพาะบริเวณริมสองฝงถนนชัยพฤกษและถนนราชพฤกษ โดยจะเปนการกอสรางบนพื้นที่
เกษตรกรรมดั้งเดิมซึ่งปจจุบันมีจํานวนลดลงอยางตอเนื่อง 
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ตารางที่ 4-4 แสดงสัดสวนการใชประโยชนอาคาร บริเวณพื้นที่ศึกษา เปรียบเทียบระหวางป 2543   
และป 2553 

ประเภทการ 
ใชประโยชนอาคาร 

2543 2552 ผลตาง  
(ไร) ไร รอยละ ไร รอยละ 

ที่อยูอาศัย 296.15 87.40 579.05 88.58 +282.9 
พาณิชยกรรม 5.34 1.58 23.23 3.55 +17.89 
อุตสาหกรรม 2.76 0.81 4.01 0.61 +1.25 
การใชประโยชนแบบผสม 10.02 2.96 12.44 1.90 +2.42 
สถาบันการศกึษา 7.88 2.33 9.97 1.53 +2.09 
สถาบันศาสนา 15.01 4.43 21.09 3.23 +6.08 
สถาบันราชการ 1.70 0.50 3.91 0.60 +2.21 
รวม 338.86 100.00 653.70 100.00 314.84 
ที่มา : ขอมูลป 2543 จากสํานักงานโยธาธกิารและผังเมอืง จงัหวัดนนทบุรี 
          ขอมูลป 2552 จากองคการบริหารสวนจงัหวัดนนทบุรี 
หมายเหต ู: ขอมูลขางตนผูวิจัยไดทาํการคํานวณผลจากโปรแกรมระบบสารสนเทศทางภูมิศาสตร  

แผนภูมิที่ 4-2 แสดงสัดสวนการใชประโยชนอาคารบริเวณพื้นที่ศึกษา เปรียบเทียบป พ.ศ.2543
และ พ.ศ.2552 
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4.2.5 ที่ตั้งของหมูบานจัดสรร 
หมูบานจัดสรรบริเวณยานราชพฤกษนี้สวนใหญเปนหมูบานจัดสรรเกิดใหม ซึ่งแต

เดิมพื้นที่บริเวณนี้สวนใหญจะเปนพื้นที่เกษตรกรรมจนกระทั่งป พ.ศ.2548 มีการเปดเสนทาง
คมนาคม “ถนนราชพฤกษ” ทําใหพื้นที่ดังกลาวเกิดการเปลี่ยนแปลงการใชประโยชนที่ดินมาเปน
พื้นที่เพื่ออยูอาศัย ประกอบกับมีการเปดใชงานสะพานพระราม 4 ทําใหบริเวณดังกลาวสามารถ
เชื่อมโยงกับโครงขายคมนาคมของกรุงเทพฯ ไดอยางสะดวกสบาย ปจจุบันยานราชพฤกษจึงเกิด
หมูบานจัดสรรขึ้นเปนจํานวนมาก ซึ่งสวนใหญจะเปนที่พักอาศัยประเภทบานเดี่ยว โดยมีตําแหนง
ที่ตั้งดังแสดงในแผนที่ 4-5 
 
4.3 ลักษณะทั่วไปของการเดินทางภายในพื้นที่ศึกษา 

4.3.1 โครงขายการคมนาคมขนสงและการเขาถึงพื้นที่ 
เนื่องจากงานวิจัยครั้งนี้ตองการศึกษารูปแบบการเดินทางของประชากรวัยทํางานที่

พักอาศัยอยูในพื้นที่ศึกษา ซึ่งประชากรดังกลาวอาจจะมีที่ตั้งของแหลงงานอยูในเขตจังหวัด
นนทบุรี หรือไมก็ได ดังนั้นผูศึกษาจะทําการรวบรวมขอมูลระบบโครงขายคมนาคมบริเวณพื้นที่
ศึกษาและพื้นที่ โดยรอบที่มีความเชื่อมโยงกัน ซึ่งการเดินทางเขาถึงพื้นที่ยานราชพฤกษ
ประกอบดวยองคประกอบตางๆ ที่สําคัญโดยสามารถแบงออกเปน 

(1) การคมนาคมขนสงทางบก 
จังหวัดนนทบุรีเปนจังหวัดหนึ่งในจังหวัดปริมณฑลที่ไดรับผลกระทบดาน

การจราจรและการขนสงจากการเจริญเติบโตอยางรวดเร็วของกรุงเทพมหานครอยางเห็นไดชัด 
เนื่องจากปจจุบันการเดินทางระหวางกรุงเทพมหานครและจังหวัดนนทบุรีสามารถเดินทาง
เชื่อมโยงถึงกันไดอยางสะดวกทั้งทางบกและทางน้ํา จึงทําใหจังหวัดนนทบุรีเปนเมืองที่รองรับการ
อยูอาศัยของประชาชนที่ประกอบกิจกรรมตางๆ ในเขตกรุงเทพมหานคร  

สําหรับพื้นที่ศึกษาจะมีถนนราชพฤกษเปนถนนสายหลักของการศึกษา
นอกจากนี้ยังมีถนนสายหลักและถนนสายรองอื่นๆ เปนโครงขายเชื่อมโยงในการเดินทางเขาถึง
พื้นที่ยานราชพฤกษ โดยสามารถใชรถยนตสวนบุคคล รถจักรยานยนต รถโดยสารประจําทาง และ
รถรับจางในการเดินทาง อยางไรก็ตามปญหาสภาพการจราจรติดขัดในชั่วโมงเรงดวนก็พบเห็น
ภายในพื้นที่ศึกษา เนื่องจากประชาชนสวนใหญใชเสนทางหลักที่เชื่อมระหวางกรุงเทพมหานครกับ
นนทบุรี เชน ถนนรัตนาธิเบศร ถนนงามวงศวาน ถนนแจงวัฒนะ ถนนราชพฤกษ ในการเขา-ออก
พื้นที่จึงทําใหเกิดปญหาจราจรติดขัดบนถนนสายดังกลาวในชวงเวลาเรงดวน 
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(2) การคมนาคมขนสงทางน้ํา 
แมวาในอดีตการคมนาคมทางน้ําจะมีความสําคัญมาก โดยเฉพาะจังหวัด

นนทบุรีซึ่งมีโครงขายแมน้ํา คูคลองกระจายอยูทั่วพื้นที่อีกทั้งยังเปนเสนทางคมนาคมแตดั้งเดิมของ
ประชากรแตปจจุบันการคมนาคมทางน้ําไดลดความสําคัญลงไปมาก ประชาชนหันไปใชระบบ
คมนาคมขนสงทางถนนแทน เนื่องจากมีความสะดวกสบายมากกวา 

 

 
 

ภาพที ่4-3 โครงขายคมนาคมขนสงบริเวณพื้นที่กรุงเทพฯและปริมณฑล 
ที่มา : กรมทางหลวงชนบท กระทรวงคมนาคม 
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4.3.2  รูปแบบการเดินทางในพื้นที่ 
รูปแบบการเดินทางในพื้นที่ยานราชพฤกษสามารถแบงประเภทรูปแบบของการ

เดินทางออกเปน 2 ประเภทหลัก คือ การเดินทางทางบกและการเดินทางทางน้ํา การบริการขนสง
ในพื้นที่ประกอบดวย เสนทางถนนมีทั้งรถสองแถว รถตูประจําทาง รถมอเตอรไซดรับจางและ
โครงขายเสนทางน้ํา โดยสามารถเชื่อมกับพื้นที่เขตกรุงเทพมหานครฯ ไดอยางสะดวกสบาย 
สําหรับการเดินทางเขาถึงพื้นที่ยานราชพฤกษนั้น มีระบบขนสงมวลชนดังตอไปนี้ 

(1) เสนทางเดินรถโดยสาร ขสมก. 
รถโดยสารประจําทางที่สามารถเดินทางเขาสูพื้นที่ยานราชพฤกษและถนนสาย 

รองอ่ืนๆ นั้นจะมีตนทางบริเวณทาน้ําปากเกร็ดและบริเวณอูทาอิฐ และวิ่งบนถนนสายหลักในพื้นที่ 
เพื่อไปยังจุดเปลี่ยนถายการเดินทางเพื่อเขาสูพื้นที่กรุงเทพมหานคร ซึ่งจะใหบริการตั้งแตเวลา 
04.00น. ถึงเวลาประมาณ 22.00น. โดยทั่วไปรถประจําทางธรรมดาที่ผานเขามาในพื้นที่จะเก็บ
คาบริการ 8 บาทตลอดสาย รถประจําทางปรับอากาศเก็บคาบริการเริ่มตนที่ 10 บาทและเพิ่มข้ึน
ตามระยะทาง มีรายละเอียดดังนี้ 
 
ตารางที่ 4-5 แสดงการใหบริการของรถโดยสารประจําทาง 
สายรถ ตนทาง-ปลายทาง ประเภทรถ ระยะเวลาเดินรถ 

18 ทาอิฐ-อนุสาวรียชัยสมรภูม ิ รถธรรมดา 04.10-22.30 
32 ปากเกร็ด-วัดโพธิ ์ รถธรรมดา/รถปรับอากาศ 04.30-22.00 
51 ปากเกร็ด-ทาน้ําบางโพ รถเอกชนรวมบริการ 04.00-22.00 
52 ปากเกร็ด-บางซื่อ รถเอกชนรวมบริการ 04.00-22.00 
90 ปทุมธาน-ีหมอชิต 2 รถเอกชนรวมบริการ 04.00-22.00 
104 ปากเกร็ด-หมอชิตใหม รถเอกชนรวมบริการ 04.00-22.00 
134 บัวทองเคหะ-หมอชิตใหม รถธรรมดา/รถปรับอากาศ บริการตลอดคืน 
150 ปากเกร็ด-ม.รามคําแหง รถธรรมดา/รถปรับอากาศ 04.00-22.00 
166 ปากเกร็ด-อนุสาวรียชยัสมรภูมิ รถธรรมดา/รถปรับอากาศ บริการตลอดคืน 
177 บางบวัทอง-วงเวียนใหญ รถเอกชนรวมบริการ 04.00-22.00 
203 ทาอิฐ-สนามหลวง รถธรรมดา/รถปรับอากาศ บริการตลอดคืน 
367 นนทบุรี-รังสิต รถเอกชนรวมบริการ 04.00-21.00 
388 ปากเกร็ด-ศาลายา รถเอกชนรวมบริการ 04.00-22.00 
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ตารางที่ 4-5 (ตอ) แสดงการใหบริการของรถโดยสารประจําทาง 
สายรถ ตนทาง-ปลายทาง ประเภทรถ ระยะเวลาเดินรถ 

391 ลาดหลุมแกว-เมืองทองธาน ี รถเอกชนรวมบริการ 04.00-21.00 
505 ปากเกร็ด-สวนลุมพนิ ี รถปรับอากาศ 04.30-22.00 
528 ไทรนอย-อนุสาวรียชยัสมรภูมิ รถเอกชนรวมบริการ 04.00-22.00 

ปอพ.35 ปากเกร็ด-พัฒนาการ เมโทรบัส 04.30-22.00 
ที่มา : องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ 
 

(2) รถตูโดยสารสาธารณะ  
ในพื้นที่ศึกษามีการเดินรถตูโดยสารสาธารณะซึ่งจะผานบริเวณพื้นที่ศึกษา โดย

ทุกเสนทางมีจุดเปลี่ยนถายการเดินทางบริเวณทาน้ําปากเกร็ด ในอัตราตั้งแต 10-30 บาท มี
รายละเอียดดังนี้ 
 
ตารางที่ 4-6 แสดงการใหบริการของรถตูโดยสารประจําทาง 
สายรถ ตนทาง-ปลายทาง ประเภทรถ ระยะเวลาเดินรถ 
ต.10 ปากเกร็ด-สวนจตุจักร รถตูปรับอากาศ 06.00-22.00 
ต.11 ปากเกร็ด-เดอะมอลลงามวงศวาน รถตูปรับอากาศ 06.00-22.00 
ต.22 ปากเกร็ด-มีนบุรี รถตูปรับอากาศ 06.00-22.00 
ต.38 บัวทองเคหะ-เดอะมอลลงามวงศวาน รถตูปรับอากาศ 06.00-22.00 
ต.64 ปากเกร็ด-อนุสาวรียชยัสมรภูมิ รถตูปรับอากาศ 06.00-22.00 
ต.97 ปากเกร็ด-ม.รามคําแหง รถตูปรับอากาศ 06.00-22.00 
ต.119 บางบวัทอง-หมอชิต รถตูปรับอากาศ 06.00-22.00 
ต.356 ปากเกร็ด-ฟวเจอรปารครังสิต รถตูปรับอากาศ 06.00-22.00 
ที่มา : องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ 
 

(3) รถสองแถว 
บริเวณพื้นที่ศกึษามกีารใหบริการรถสองแถวสาธารณะอยู 2 สาย ดงัแสดงใน

ตารางที่ 4 – 7 โดยรถสองแถวที่ใหบริการนีจ้ะเก็บคาโดยสารตามระยะทาง สําหรับชวงเวลาในการ
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เดินรถนัน้ อยูในชวงเวลาประมาณ 06.00น. – 20.00น. โดยมีระยะเวลาในการเดินรถที่ไมแนนอน 
ทําใหผูใชบริการสวนใหญมปีญหาในการรอรถนาน 
 
ตารางที่ 4-7 แสดงการใหบริการของรถสองแถว 
สายรถ ตนทาง-ปลายทาง ประเภทรถ ระยะเวลาเดินรถ 

- วัดสาลีโขภิรตาราม – ทาน้าํนนท รถสองแถว 06.00-20.00 
- ปากเกร็ด – ปากคลองพระอดุม รถสองแถว 06.00-20.00 

ที่มา : จากการสํารวจของผูวิจัย 
 

นอกจากการใหบริการของระบบขนสงมวลชนตางๆ ที่ไดกลาวมาแลวนั้น ยังมี
การใหบริการอีกรูปแบบหนึ่ง คือ รถจักรยานยนตรับจาง ซึ่งกระจายอยูทั่วไปในพื้นที่ศึกษา ซึ่งผูใช
ปบริการสวนใหญจะเปนผูที่อยูอาศัยภายในพื้นที่มาเปนเวลานานแลว ในสวนของผูที่อาศัยอยูใน
หมูบานจัดสรรนั้น ก็มีการใชบริการรถจักรยานยนตรับจางเชนกัน แตมีจํานวนนอยมาก 
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4.4 สภาพเศรษฐกิจ 

 เนื่องจากลักษณะทางกายภาพโดยทั่วไปของพื้นที่ศึกษามีสภาพพื้นที่ที่เหมาะสมและมี
แหลงน้ําอุดมสมบูรณ ประชากรสวนใหญจึงประกอบอาชีพดานเกษตรกรรม แตปจจุบันพื้นที่ที่ใช
เพื่อการเกษตรมีแนวโนมลดลงเรื่อยๆ ทั้งนี้ เนื่องจากได รับอิทธิพลจากการขยายตัวของ
กรุงเทพมหานคร ทําใหพื้นที่ศึกษามีความเปนชุมชนเมืองมากขึ้น พื้นที่สวนใหญจึงถูกเปลี่ยนเปน
หมูบานจัดสรรและอาคารเพื่อการพาณิชย ปะปนกับพื้นที่พาณิชยกรรม อาทิ ปมน้ํามัน ปมแกส 
สวนอาหาร เปนตน เพื่อรองรับชุมชนที่ขยายตัวขึ้นอยางตอเนื่อง 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
ภาพที ่4-4 สภาพทั่วไปบริเวณพื้นที่ศึกษา 
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บทที่  5 
 

ผลการวิจัย 
 

 
 งานวิจัยนี้เปนการศึกษาถึงการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมการเดินทางไปทํางานและที่ตั้ง
แหลงงานของประชากรวัยทํางาน ที่พักอาศัยในหมูบานจัดสรรเกิดใหมยานราชพฤกษ โดยทําการ
เปรียบเทียบระหวางที่พักอาศัยอยูบานเดิมกับขณะพักอาศัยในยานราชพฤกษ โดยผูวิจัยไดทําการ
เก็บรวบรวมขอมูลจากประชากรวัยทํางานที่พักอาศัยอยูในหมูบานจัดสรรเกิดใหม ยานราชพฤกษ
ซึ่งมีจํานวนตัวอยางทั้งหมด 348 ตัวอยาง 
 เครื่องมือที่ใชในการเก็บรวบรวมขอมูล คือ การออกแบบสอบถามทางไปรษณียรวมกับ
การเก็บแบบสอบถามดวยตัวเอง โดยจะนําขอมูลที่เก็บรวบรวมนั้นมาทําการวิเคราะหดวย         
โปรมแกรมสําเร็จรูปทางสถิติ SPSS โดยโครงสรางของแบบสอบถามจะแบงออกเปน 4 สวน คือ 
ขอมูลสวนบุคคล ขอมูลดานลักษณะการเดินทางไปทํางานของประชากรขณะอยูบานเดิม ลักษณะ
การเดินทางไปทํางานของประชากรขณะพักอาศัยในยานราชพฤกษและความพึงพอใจตองานและ
ความพึงพอใจในการเดินทางของประชากร ซึ่งผูวิจัยจะแสดงผลการศึกษาออกเปน 5 สวนดังนี้ 
 (1) อธิบายลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคม ไดแก เพศ อายุ สถานภาพ ระดับการศึกษา 
อาชีพ รายไดสวนบุคคล รายไดครัวเรือน จํานวนสมาชิกในครัวเรือน การถือครองยายพาหนะ การ
เปล่ียน/ยายงาน ส่ิงจูงใจในการเลือกพักอาศัยในยานราชพฤกษ 
 (2) อธิบายลักษณะการเดินทางขณะพักอาศัยอยูบานเดิม ไดแก จุดเริ่มตนของการ
เดินทาง จุดหมายปลายทางของการเดินทาง เวลาเขา-ออกที่พักอาศัย จํานวนการเปลี่ยนการ
เดินทาง ยานพาหนะที่ใชในการเดินทาง คาใชจายในการเดินทาง ระยะเวลาในการเดินทาง 
ระยะทางในการเดินทาง 
 (3) อธิบายลักษณะการเดินทางขณะพักอาศัยในยานราชพฤกษ ไดแก จุดเริ่มตนของการ
เดินทาง จุดหมายปลายทางของการเดินทาง เวลาเขา-ออกที่พักอาศัย จํานวนการเปลี่ยนการ
เดินทาง ยานพาหนะที่ใชในการเดินทาง คาใชจายในการเดินทาง ระยะเวลาในการเดินทาง 
ระยะทางในการเดินทาง 
 (4) อธิบายความพึงพอใจของประชากร ไดแก ความพึงพอใจที่มีตองานที่ทําในปจจุบัน
และความพึงพอใจในการเดินทางของประชากรขณะพักอาศัยในยานราชพฤกษ 
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 (5) อธิบายความสัมพันธระหวางระหวางลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมกับพฤติกรรม
การเดินทางของผูพักอาศัย และความสัมพันธระหวางตําแหนงที่ตั้งของแหลงงาน ตําแหนงที่ตั้ง
ของที่พักอาศัยเดิมกับพฤติกรรมการเดินทางของผูพักอาศัยในหมูบานจัดสรรเกิดใหม ยานราช
พฤกษ 
 
5.1 ลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของผูพักอาศัย 
 จากการเก็บรวบรวมขอมูลจากตัวอยางประชากรที่พักอาศัยในหมูบานจัดสรรเกิดใหม 
ยานราชพฤกษ จํานวน 348 ตัวอยาง สามารถสรุปผลทางดานลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคม
ของประชากรไดดังตอไปนี้ 
 (1) เพศ ประชากรวัยทํางานที่พักอาศัยในพื้นที่ศึกษาสวนใหญมีสัดสวนจํานวนเพศหญิง
มากกวาเพศชาย โดยเปนเพศหญิงถึงรอยละ 59.44                    
 (2) อายุ ประชากรวัยทํางานที่พักอาศัยในพื้นที่ศึกษามีอายุเฉล่ีย 37.76 ป 
 (3) สถานภาพ ประชากรวัยทํางานที่พักอาศัยในพื้นที่ศึกษาสวนใหญเปนผูที่สมรสแลวถึง
รอยละ 72.96 
 (4) ระดับการศึกษา กลุมตัวอยางสวนใหญจบการศึกษาในระดับปริญญาโท รอยละ 
47.44 รองลงมาคือระดับปริญญาตรี รอยละ 39.42 
 (5) อาชีพ ประชากรสวนใหญประกอบอาชีพเปนพนักงานบริษัทเอกชน รอยละ 41.35 
รองลงมาคือ พนักงานรัฐวิสาหกิจ รอยละ 31.41 
 (6) รายไดสวนบุคคล ประชากรกลุมตัวอยางมีรายไดสวนบุคคลเฉลี่ยเทากับ 42,981.20 
บาทตอเดือน 
 (7) รายไดครัวเรือน ประชากรกลุมตัวอยางมีรายไดครัวเรือนเฉลี่ยเทากับ 105,867.84 
บาทตอเดือน 
 (8) จํานวนสมาชิกในครัวเรือน โดยประชากรกลุมตัวอยางมีจํานวนสมาชิกในครัวเรือน
เฉล่ีย 4 คน 
 (9) การถือครองยานพาหนะ จากการเก็บรวบรวมขอมูลพบวาประชากรทุกหลังคาเรือนมี
การถือครองรถยนตสวนบุคคล โดยเฉลี่ยถือครองยานพาหนะ 2 คัน/ครัวเรือน โดยรอยละ 40.38 มี
รถยนต 2 คัน รองลงมาคือรอยละ 31.41 มีรถยนตในครอบครอง 3 คัน 
 (10) การเปลี่ยน/ยายงาน จากประชากรกลุมตัวอยางจํานวน 348 ตัวอยาง พบวา มี
ประชากร 11 ตัวอยาง หรือคิดเปนรอยละ 3.16 
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 (11) ส่ิงจูงใจในการเลือกพักอาศัยในยานราชพฤกษ พบวาประชากรสวนใหญมีความ
คิดเห็นวา พื้นที่ดังกลาวมีสภาพแวดลอมดี เดินทางสะดวกและใกลที่ทํางานตามลําดับ 
 
ตารางที่ 5-1 สรุปคาสถิติการวิเคราะหลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของผูพักอาศัย  

ขอมูล คาสถิติ 
เพศ (รอยละ) 

ชาย 
หญิง 

 
40.56 
59.44 

อายุเฉล่ีย (ป) 37.76 
สถานภาพ (รอยละ 

โสด 
สมรสแลว 

 
27.04 
72.96 

ระดับการศึกษา (รอยละ) 
ปริญญาตรี 
ปริญญาโท 
ปริญญาเอก 

 
39.42 
47.44 
13.14 

อาชีพ (รอยละ) 
ขาราชการ 
รัฐวิสาหกิจ 
พนักงานบริษัทเอกชน 
นักวิชาการ 
ธุรกิจสวนตัว 

 
16.67 
31.41 
41.35 
1.60 
8.97 

รายไดสวนบุคคล (บาท/เดือน) 42,981.20 
รายไดครัวเรือน (บาท/เดือน) 105,833.82 
จํานวนสมาชิกในครัวเรือนเฉลี่ย 3.55 
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ตารางที่ 5-1 สรุปคาสถิติการวิเคราะหลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของผูพักอาศัย (ตอ) 

ขอมูล คาสถิติ 
การถือครองยานพาหนะ (รอยละ) 

1 คัน 
2 คัน 
3 คัน 
4 คัน 

 
20.51 
40.38 
31.41 
7.69 

การเปลี่ยน/ยายงาน (รอยละ) 
เปล่ียนงาน 
ไมเปล่ียนงาน 

 
3.16 

96.84 
ส่ิงจูงใจในการเลือกพักอาศัยในยานราชพฤกษ (รอยละ) 

ใกลที่พักอาศัยเดิม 
ใกลแหลงงาน 
ใกลสถาบันการศึกษา 
เดินทางสะดวก 
ส่ิงแวดลอมดี 
ราคาเหมาะสม 

 
6.40 

17.92 
4.02 

22.67 
34.19 
14.81 

ที่มา : แบบสอบถาม 
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5.2 ลักษณะการเดินทางของประชากรวัยทํางานขณะพักอาศัยอยูบานเดิม 
 จากขอมูลลักษณะการเดินทางของประชากรวัยทํางาน ขณะพักอาศัยอยูบานเดิม ผูวิจัย
จะอธิบายในแตละตัวแปรดานการเดินทาง ดังตอไปนี้ 
 (1) ที่พักอาศัยเดิม (จุดเริ่มตนการเดินทาง) 

ในงานวิจัยนี้ ผูวิจัยจะแบงเขตการปกครองของกรุงเทพมหานคร ตามสํานักผังเมือง
กรุงเทพฯ ออกเปน 3 เขต ไดแก เขตเมืองชั้นใน1 เขตเมืองชั้นกลาง2 และเขตเมืองชั้นนอก3 โดยจาก
การสํารวจขอมูลที่ตั้งของที่พักอาศัยเดิมของประชากรกลุมตัวอยางที่ใชในการศึกษาพบวา จาก
กลุมตัวอยางจํานวนทั้งสิ้น 348 ตัวอยาง ประชากรสวนใหญมีที่พักอาศัยเดิมอยูในพื้นที่กรุงเทพฯ 
คิดเปนรอยละ 59.29 รองลงมาคือจังหวัดนนทบุรี คิดเปนรอยละ 26.92 จังหวัดปทุมธานี รอยละ 
9.29  ดังแสดงในแผนภูมิที่ 5-1 

 

 
แผนภูมิที่ 5-1 แสดงสัดสวนตําแหนงที่ตั้งของที่พักอาศัยเดิม 

                                                  
1 เขตเมืองช้ันในจํานวน 22 เขต ไดแก พระนคร ปอมปราบศัตรูพาย สัมพันธวงศ ปทุมวัน บางรัก ยานนาวา สาทร บางคอ
แหลม ดุสิต บางซ่ือ พญาไท ราชเทวี คลองเตย หวยขวาง จตุจักร ธนบุรี คลองสาน บางพลัด บางกอกนอย บางกอกใหญ ดิน
แดง วัฒนา 
2 เขตเมืองช้ันกลาง จํานวน 22 เขต ไดแก ดอนเมือง หลักส่ี บางเขน สายไหม ลาดพราว บางกะป พระโขนง บางนา ประเวศ 
สวนหลวง บึงกุม วังทองหลาง คันนายาว สะพานสูง ตล่ิงชัน ทวีวัฒนา ภาษีเจริญ บางแค หนองแขม ราษฎรบูรณะ ทุงครุ 
จอมทอง 
3 เขตเมืองช้ันนอก จํานวน 6 เขต ไดแก มีนบุรี คลองสามวา ลาดกระบัง หนองจอก บางขุนเทียน บางบอน 
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ตารางที่ 5-2 ตําแหนงที่ตั้งของที่พักอาศัยเดิมในพื้นที่กรุงเทพมหานคร จําแนกรายเขต 
เขต จํานวน เขต จํานวน เขต จํานวน 

บางรัก 3 วัฒนา 1 ภาษีเจริญ 6 
ยานนาวา 2 ดอนเมือง 12 บางแค 6 
บางคอแหลม 2 หลักสี ่ 13 หนองแขม 3 
บางซื่อ 13 บางเขน 17 ราษฎรบูรณะ 8 
คลองเตย 3 สายไหม 7 ทุงคร ุ 2 
หวยขวาง 2 บางกะป 4 จอมทอง 3 
จัตุจักร 8 พระโขนง 2 มีนบุรี 7 
ธนบุรี 1 บางนา 3 คลองสามวา 1 
คลองสาน 9 บึงกุม 6 ลาดกระบัง 1 
บางพลัด 4 คันนายาว 2 บางขุนเทยีน 7 
บางกอกนอย 10 สะพานสูง 6 บางบอน 8 
บางกอกใหญ 8 ตลิ่งชัน 4   
ดินแดง 7 ทววีัฒนา 3   
 

จากขอมูลเห็นไดวาประชากรมีการยายถิ่นฐานมาจากเขตตางๆ โดยมีลักษณะที่
กระจายตัวอยูในเกือบทุกเขต ยกเวน เขตหนองจอก เขตประเวศ เขตสวนหลวง เขตลาดพราว เขต
วังทองหลาง เขตดุสิต เขตพญาไท เขตปทุมวัน เขตพระนคร เขตปอมปราบศัตรูพายและเขตสาทร 
ดังแสดงในแผนที่ที่ 5-1 
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 (2) ที่ตั้งของแหลงงาน (จุดปลายทางการเดินทาง) 
จากขอมูลที่ตั้งของแหลงงานของประชากรกลุมตัวอยางจํานวนทั้งสิ้น 348 ตัวอยาง 

ประชากรสวนใหญมีแหลงงานอยูในพื้นที่กรุงเทพฯ คิดเปนรอยละ 85.97 รองลงมาคือจังหวัด
นนทบุรี คิดเปนรอยละ 8.97 จังหวัดปทุมธานี รอยละ 4.81 จังหวัดสมุทรปราการ รอยละ 0.32 ดัง
แสดงในแผนภูมิที่ 5-2 

 

 
แผนภูมิที่ 5-2 แสดงสัดสวนตําแหนงที่ตั้งของแหลงงานขณะพักอาศัยอยูบานเดิม 
 

ตารางที่ 5-3 ตําแหนงที่ตั้งแหลงงานของประชากรวัยทํางานขณะพักอาศัยอยูบานเดิม จําแนกรายเขต 
เขต จํานวน เขต จํานวน เขต จํานวน 

ปทุมวนั 39 จตุจักร 15 บางนา 8 
บางรัก 9 คลองสาน 1 วังทองหลาง 9 
ยานนาวา 2 บางพลัด 1 ตลิ่งชัน 2 
สาทร 60 บางกอกใหญ 1 ทววีัฒนา 1 
บางซื่อ 3 ดินแดง 1 ภาษีเจริญ 1 
พญาไท 25 ดอนเมือง 8 มีนบุรี 15 
ราชเทว ี 18 หลักสี ่ 12 ลาดกระบัง 11 
คลองเตย 8 บางเขน 15   
หวยขวาง 21 ลาดพราว 13   
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67

จากขอมูลเห็นไดวาที่ตั้งของแหลงงานขณะพักอาศัยอยูบานเดิมนั้น สวนใหญมีการ
กระจุกตัวอยูในพื้นที่เขตสาทรมากที่สุด จํานวน 60 ตัวอยาง รองลงมา คือ เขตปทุมวันจํานวน 39 
ตัวอยาง เขตพญาไท จํานวน 25 ตัวอยางและเขตราชเทวี จํานวน 18 ตัวอยาง ดังแสดงในตารางที่ 
5-3 และแผนที่ที่ 5 – 2  

 
 (3) เวลาในการออกเดินทางจากบานไปยังที่ทํางาน 

จากการศึกษา พบวา ชวงเวลาในการออกเดินทางไปทํางานของประชากรขณะที่พัก
อาศัยอยูบานเดิมนั้น โดยเฉลี่ยแลวประชากรสวนใหญจะออกเดินทางไปทํางานเวลา 6.17น. โดย
รอยละ 31.03 จะออกเดินทางในชวงเวลา 6.01-6.30น. รองลงมาคือชวงเวลา 6.31-7.00น. คิด
เปนรอยละ 25.86 ชวงเวลา 5.31-6.00น. คิดเปนรอยละ 20.98 ดังแสดงในแผนภูมิที่ 5-3 
 

 
แผนภูมิที่ 5-3 แสดงชวงเวลาในการเดินทางไปทํางาน ขณะพักอาศัยอยูบานเดิม 
 
 (4) จํานวนการเปลี่ยนถายการเดินทาง 

จากการสํารวจขอมูลจํานวนการเปลี่ยนถายการเดินทางของประชากรขณะพักอาศัย
อยูบานเดิม พบวา ประชากรมีการเปลี่ยนถายการเดินทางมากที่สุด 3 คร้ัง และโดยเฉลี่ยแลว
ประชากรจะมีการเปลี่ยนถายการเดินทาง 1.78 คร้ัง โดยประชากรรอยละ 52.01 มีการเปลี่ยนถาย
การเดินทาง 2 ครั้ง รอยละ 35.06 เปลี่ยนถายการเดินทาง 1 ครั้ง และรอยละ 12.93 เปลี่ยนถาย
การเดินทาง 3 คร้ัง ดังแสดงในแผนภูมิที่ 5-4 
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แผนภูมิที่ 5-4 แสดงจํานวนการเปลี่ยนถายการเดินทาง ขณะพักอาศัยอยูบานเดิม 
 

 (5) การเปลี่ยนตอรูปแบบยานพาหนะ 
จากการวิเคราะหรูปแบบการเดินทางของประชากรวัยขณะพักอาศัยอยูบานเดิม 

จํานวน 348 ตัวอยาง เมื่อพิจารณาแยกสัดสวนรูปแบบการเดินทางของประชากร พบวา การ
เดินทางตอเดียว มีสัดสวนการใชรถยนตสวนบุคคลมากที่สุด คิดเปนรอยละ 68.85 รองลงมาคือรถ
ตู โดยสาร  คิดเปนรอยละ  19.67 ทั้งนี้ ไมพบการเดินทางโดยรถจักรยานยนตสวนบุคคล 
รถจักรยานยนตรับจางและ BTS / MRT ในการเดินทางตอเดียว 
 

ตารางที่ 5-4 สัดสวนประชากรที่เลือกรูปแบบการเดินทางไปยังแหลงงานเพียง 1 ตอ 
รูปแบบการเดินทาง จํานวน รอยละ 

เดินเทา (เกิน 500เมตร) - - 
รถยนตสวนบุคคล 84 68.85 
รถจักรยานยนตสวนบุคคล - - 
รถจักยานยนตรับจาง - - 
รถเมล 12 9.84 
แท็กซี่ 2 1.64 
รถตูโดยสาร 24 19.67 
BTS / MRT  - - 

รวม 122 35.06 
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แผนภูมิที่ 5-5 สัดสวนประชากรที่เลือกรูปแบบการเดินทางไปยังแหลงงาน 1 ตอ 
 

ในสวนของการเปลี่ยนถายการเดินทาง 2 ตอ พบวา มีสัดสวนของการเดินเทา(เกิน
500 เมตร)และตอดวยรถตูโดยสารมากที่สุด คิดเปนรอยละ 23.76 รองลงมาคือ การเดินทางโดย
รถตูโดยสารและตอดวย BTS / MRT คิดเปนรอยละ 19.34 และการเดินทางโดยรถจักรยานยนต
รับจางตอดวยรถตูโดยสาร คิดเปนรอยละ 17.13 ดังแสดงในตารางที่ 5-6 และแผนภูมิที่ 5-6 
 
ตารางที่ 5-5 รหัสรูปแบบการเดินทาง 

รูปแบบการเดินทาง รหัส รูปแบบการเดินทาง รหัส 
เดินเทา (เกิน 500 เมตร) A รถเมล E 
รถยนตสวนบุคคล B แท็กซี่ F 
รถจักรยานยนตสวนบุคคล C รถตูโดยสาร G 
รถจักรยานยนตรับจาง D BTS / MRT H 
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ตารางที่ 5-6 สัดสวนประชากรที่เลือกรูปแบบการเดินทางไปยังแหลงงาน 2 ตอ 
รูปแบบการเดินทาง 
(ตอที่ 1 – ตอที่ 2) จํานวน รอยละ 

A – E 12 6.63 
A – G 43 23.76 
B – H 19 10.50 
D – E 11 6.08 
D – G 31 17.13 
D – H 7 3.87 
E – H 17 9.39 
F – H 6 3.31 
G - H 35 19.34 
รวม 181 52.01 

 
 

 
แผนภูมิที่ 5-6 สัดสวนประชากรที่เลือกรูปแบบการเดินทางไปยังแหลงงาน 2 ตอ 
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สําหรับการเดินทาง 3 ตอ พบวา มีสัดสวนของการเดินทางโดยการเดินเทา (เกิน 500 
เมตร) ตอดวยรถตูโดยสารและตอดวย BTS / MRT มากที่สุด คิดเปนรอยละ 24.44 รองลงมาคือ
การเดินทางโดยรถเมล ตอดวย BTS / MRT และตอดวยการเดินเทา (เกิน 500 เมตร) คิดเปนรอย
ละ 20.00 ดังแสดงในตารางที่ 5-7 และแผนภูมิที่ 5-7 
 
ตารางที่ 5-7 สัดสวนประชากรที่เลือกรูปแบบการเดินทางไปยังแหลงงาน 3 ตอ 

รูปแบบการเดินทาง 
(ตอที่ 1 – ตอที่ 2 – ตอที่ 3) จํานวน รอยละ 

A – G – H 11 24.44 
B – H –  A 6 13.33 
D – H –  A 3 6.67 
D – H – D 8 17.78 
E – H – A 9 20.00 
E – H – D 5 11.11 
D – G – H 3 6.67 

รวม 45 12.93 
 
 

 
แผนภูมิที่ 5-7 สัดสวนประชากรที่เลือกรูปแบบการเดินทางไปยังแหลงงาน 3 ตอ 
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(6) เวลาถึงที่ทํางาน 
จากการศึกษา พบวา ชวงเวลาที่เดินทางไปถึงที่ทํางานของประชากรขณะที่พักอาศัย

อยูบานเดิมนั้น โดยเฉลี่ยแลวประชากรสวนใหญจะถึงที่ทํางานเวลา 8.12น. โดยรอยละ 49.43 จะ
ถึงที่ทํางานในชวงเวลา 7.31-08.00น. รองลงมาคือชวงเวลา 8.01-8.30น. คิดเปนรอยละ 33.62 
ชวงเวลา 7.01-7.30น. คิดเปนรอยละ 7.76 ดังแสดงในแผนภูมิที่ 5-8 

 

 
แผนภูมิที่ 5-8 แสดงชวงเวลาที่ถึงที่ทํางาน ขณะพักอาศัยอยูบานเดิม 
 
 (7) เวลากลับถึงบาน 

จากการศึกษา พบวา ชวงเวลาที่เดินทางกลับถึงบานของประชากรขณะที่พักอาศัยอยู
บานเดิมนั้น โดยเฉลี่ยแลวประชากรสวนใหญจะถึงที่ทํางานเวลา 19.03น. โดยรอยละ 38.14 จะ
กลับถึงบานในชวงเวลา 19.01-19.30น. รองลงมาคือชวงเวลา 19.31-20.00น. คิดเปนรอยละ 
23.08 ชวงเวลา 18.31-19.00น. คิดเปนรอยละ 16.99 ดังแสดงในแผนภูมิที่ 5-9 
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แผนภูมิที่ 5-9 แสดงชวงเวลาที่กลับถึงบาน ขณะพักอาศัยอยูบานเดิม 
 
 (8) คาใชจายในการเดินทาง 

จากการศึกษา พบวา การเดินทางไปทํางานของประชากรขณะพักอาศัยอยูบานเดิม
นั้น โดยเฉลี่ยแลวจะเสียคาใชจายในการเดินทาง 91.19 บาทตอวัน โดยรอยละ 54.31 เสีย
คาใชจาย 61-120 บาท รอยละ 23.85 เสียคาใชจาย 1-60 บาท รอยละ 18.68 เสียคาใชจาย 121-
180 บาท และรอยละ 3.16 เสียคาใชจาย 181-240 บาท ดังแสดงในแผนภูมิที่ 5-10 

 

 
แผนภูมิที่ 5-10 แสดงคาใชจายในการเดินทาง รขณะพักอาศัยอยูบานเดิม 
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 (9) ระยะเวลาในการเดินทาง 
จากการศึกษา พบวา การเดินทางไปทํางานของประชากรขณะพักอาศัยอยูบานเดิม

นั้น โดยเฉลี่ยแลวมีระยะเวลาในการเดินทาง 67.27 นาที โดยรอยละ 52.59 มีระยะเวลาในการ
เดินทาง 61-90 นาที รอยละ 25 มีระยะเวลาในการเดินทาง 31-60 นาที รอยละ13.79 มีระยะเวลา
ในการเดินทาง 91-120 นาที ดังแสดงในแผนภูมิที่ 5-11 

 

 
แผนภูมิที่ 5-11 แสดงระยะเวลาในการเดินทางของประชากรขณะพักอาศัยอยูบานเดิม 
 
 (10) ระยะทางในการเดินทาง 

จากการศึกษาระยะทางระหวางแหลงงานกับที่พักอาศัยของประชากรขณะพักอาศัย
อยูบานเดิม พบวา โดยเฉลี่ยแลวประชากรมีระยะทางระหวางแหลงงานกับบาน 16.39 กิโลเมตร 
โดยรอยละ 62.36 มีระยะทางในการเดินทาง 11-20 กิโลเมตร รอยละ 18.10 มีระยะทางในการ
เดินทาง 1-10 กิโลเมตร รอยละ 12.07 มีระยะทางในการเดินทาง 21-30 กิโลเมตร ดังแสดงใน
แผนภูมิที่ 5-12 
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แผนภูมิที่ 5-12 แสดงระยะทางในการเดินทางของประชากรขณะพักอาศัยอยูบานเดิม 
 
 (11) ปจจัยสําคัญในการเลือกรูปแบบการเดินทาง 

จากการสํารวจขอมูลปจจัยสําคัญในการเลือกรูปแบบการเดินทางของประชากรกลุม
ตัวอยางที่ใชในการศึกษาพบวา จากกลุมตัวอยางจํานวนทั้งสิ้น 348 ตัวอยาง พบวาประชากรสวน
ใหญมีความคิดเห็นวาปจจัยสําคัญที่สุด คือ ความสะดวก คิดเปนรอยละ 32 รองลงมาคือความ
รวดเร็ว คิดเปนรอยละ 30 ความสะดวกสบาย คิดเปนรอยละ 17 ความปลอดภัย คิดเปนรอยละ 9 
ความประหยัดคิดเปนรอยละ 7 และไมมีทางเลือกอื่นคิดเปนรอยละ 5 ดังแสดงในแผนภูมิที่ 5-13 

 

 
แผนภูมิที่ 5-13 แสดงปจจัยในการเลือกรูปแบบการเดินทาง ขณะพักอาศัยอยูบานเดิม 
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5.3 ลักษณะการเดินทางของประชากรวัยทํางานขณะพักอาศัยในยานราชพฤกษ 
 จากขอมูลลักษณะการเดินทางของประชากรวัยทํางาน ขณะพักอาศัยในยานราชพฤกษ 
ผูวิจัยจะอธิบายในแตละตัวแปรดานการเดินทาง ดังตอไปนี้ 
 
 (1) ที่ตั้งของแหลงงาน (จุดปลายทางการเดินทาง) 

จากการศึกษา พบวา ที่ตั้งแหลงงานของประชากรกลุมตัวอยางจํานวนทั้งสิ้น 348 
ตัวอยางขณะพักอาศัยในยานราชพฤกษ  โดยประชากรสวนใหญยังคงมีแหลงงานอยูในพื้นที่
กรุงเทพฯ คดิเปนรอยละ 82.76 รองลงมาคือจังหวัดนนทบุรี คิดเปนรอยละ 11.21 จังหวัดปทุมธานี 
รอยละ 5.75 จังหวัดสมุทรปราการ รอยละ 0.32 ดังแสดงในแผนภูมิที่ 5-14 

 

 
แผนภูมิที่ 5-14 แสดงสัดสวนตําแหนงที่ตั้งของแหลงงาน ขณะพักอาศัยในยานราชพฤกษ 
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ตารางที่ 5-8 ตําแหนงที่ตั้งแหลงงานของประชากรวัยทํางานขณะพักอาศัยในยานราชพฤกษ 
จําแนกรายเขต 

เขต จํานวน เขต จํานวน เขต จํานวน 
ปทุมวนั 39 จตุจักร 15 บางนา 4 
บางรัก 9 คลองสาน 1 วังทองหลาง 9 
ยานนาวา 2 บางพลัด 1 ตลิ่งชัน 2 
สาทร 60 บางกอกใหญ 1 ทววีัฒนา 1 
บางซื่อ 3 ดินแดง 1 ภาษีเจริญ 1 
พญาไท 25 ดอนเมือง 8 มีนบุรี 15 
ราชเทว ี 18 หลักสี ่ 12 ลาดกระบัง 11 
คลองเตย 4 บางเขน 15   
หวยขวาง 18 ลาดพราว 13   
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จากการวิเคราะหขอมูลที่ตั้งของแหลงงานขณะพักอาศัยในยานราชพฤกษ พบวา
แหลงงานยังคงกระจุกตัวอยูในบริเวณเขตกรุงเทพฯ ชั้นในซึ่งเปนยานเศรษฐกิจที่ สําคัญ 
(เชนเดียวกับแหลงงานของที่ประชากรอาศัยอยูบานเดิม) เมื่อพิจารณาเปรียบเทียบตําแหนงที่ตั้ง
แหลงงานขณะพักอาศัยอยูบานเดิมกับขณะพักอาศัยในยานราชพฤกษ พบวา จากประชากรกลุม
ตัวอยางทั้งหมด 348 คน มีประชากรที่มีการยาย/เปลี่ยนแหลงงาน (ยายเขตที่ตั้งของแหลงงาน)
จํานวนเพียง 11 ตัวอยาง หรือคิดเปนรอยละ 3.16 โดยเปนการยายแหลงงานออกจากพื้นที่เขต
เมืองชั้นใน จํานวน 7 ตัวอยาง (เขตหวยขวาง 3 ตัวอยางเขตคลองเตย 4 ตัวอยาง) และจากพื้นที่
เขตเมืองชั้นกลางจํานวน 4 ตัวอยาง (เขตบางนา 4 ตัวอยาง) โดยยายแหลงงานมายังพื้นที่เขต
จังหวัดนนทบุรี จํานวน 8 ตัวอยาง และเขตพื้นที่จังหวัดปทุมธานี จํานวน 3 ตัวอยาง ดังแสดงใน
ตารางที่ 5 – 9 
 
ตารางที่ 5-9 เปรียบเทียบเขตที่ตั้งแหลงงานของประชากรทั้งกอนและขณะพักอาศัยในยานราช
พฤกษ จําแนกประเภทตามเขตการปกครอง 

เขตการปกครอง 
แหลงงาน แหลงงาน ผลตาง 
(บานเกา) (ปจจุบัน) (จํานวน) 

จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 
กรุงเทพมหานคร 299 85.97 288 82.76 -11 
     เขตชัน้ใน 204 58.67 197 56.61 -7 
     เขตชัน้กลาง 69 19.9 65 18.68 -4 
     เขตชัน้นอก 26 7.4 26 7.4 0 
นนทบุรี 31 8.97 39 11.21 8 
ปทุมธาน ี 17 4.81 20 5.75 3 
สมุทรปราการ 1 0.32 1 0.32 0 

รวม 348 100 348 100  
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 (2) เวลาในการออกเดินทางจากบานไปยังที่ทํางาน 
จากการศึกษา พบวา ชวงเวลาในการออกเดินทางไปทํางานของประชากรขณะพัก

อาศัยในยานราชพฤกษ โดยเฉลี่ยแลวประชากรสวนใหญจะออกเดินทางไปทํางานเวลา 6.42 น. 
โดยรอยละ 33.62  จะออกเดินทางในขวงเวลา 6.31-7.00น. รองลงมาคือชวงเวลา 6.01-6.30น. 
คิดเปนรอยละ 27.30 ชวงเวลา 7.01-7.30น. คิดเปนรอยละ 17.24 ดังแสดงในแผนภูมิที่ 5-15 
 

 
แผนภูมิที่ 5-15 แสดงชวงเวลาในการเดินทางไปทํางาน ขณะพักอาศัยในยานราชพฤกษ 
 
 (3) จํานวนการเปลี่ยนถายการเดินทาง 

จากการสํารวจขอมูลจํานวนการเปลี่ยนถายการเดินทางของประชากรขณะพักอาศัย
ในยานราชพฤกษ พบวา ประชากรมีการเปลี่ยนถายการเดินทางมากที่สุด 3 คร้ัง และโดยเฉลี่ย
แลวประชากรจะมีการเปลี่ยนถายการเดินทาง 1.51 คร้ัง โดยประชากรรอยละ 58.05 มีการเปลี่ยน
ถายการเดินทาง 1 คร้ัง รอยละ 33.33 เปลี่ยนถายการเดินทาง 2 คร้ัง และรอยละ 8.62 เปลี่ยน
ถายการเดินทาง 3 คร้ัง ดังแสดงในแผนภูมิที่ 5-16 
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แผนภูมิที่ 5-16 แสดงจํานวนการเปลี่ยนถายการเดินทาง ขณะพักอาศัยในยานราชพฤกษ 
 

 (4) การเปลี่ยนตอรูปแบบยานพาหนะ 
จากการวิเคราะหรูปแบบการเดินทางของประชากรวัยขณะพักอาศัยในยานราชพฤกษ 

จํานวน 348 ตัวอยาง เมื่อพิจารณาแยกสัดสวนรูปแบบการเดินทางของประชากร พบวา การ
เดินทางตอเดียว มีสัดสวนการใชรถยนตสวนบุคคลมากที่สุด คิดเปนรอยละ 97.52 รองลงมาคือรถ
แท็กซี่ คิดเปนรอยละ 2.48 ซึ่งจากการสํารวจพบวา ไมมีการเดินทางประเภทอื่นๆ อีกในการ
เดินทางตอเดียว 
 

ตารางที่ 5-10 สัดสวนประชากรที่เลือกรูปแบบการเดินทางไปยังแหลงงานเพียง 1 ตอ 
รูปแบบการเดินทาง จํานวน รอยละ 

เดินเทา (เกิน 500เมตร) - - 
รถยนตสวนบุคคล 197 97.52 
รถจักรยานยนตสวนบุคคล - - 
รถจักยานยนตรับจาง - - 
รถเมล - - 
แท็กซี่ 5 2.48 
รถตูโดยสาร - - 
BTS / MRT  - - 

รวม 202 58.05 
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แผนภูมิที่ 5-17 สัดสวนประชากรที่เลือกรูปแบบการเดินทางไปยังแหลงงาน 1 ตอ 
ที่มา : แบบสอบถาม 
 

ในสวนของการเปลี่ยนถายการเดินทาง 2 ตอ พบวา มีสัดสวนของการใชรถยนตสวน
บุคคลและตอดวย BTS / MRT มากที่สุด คิดเปนรอยละ 68.97 รองลงมาคือ การเดินทางโดยรถตู
โดยสารและตอดวย BTS / MRT คิดเปนรอยละ 14.66 และการเดินทางโดยรถแท็กซี่ตอดวย BTS / 
MRT คิดเปนรอยละ 6.90 ดังแสดงในตารางที่ 5-12 และแผนภูมิที่ 5-18  
 
ตารางที่ 5-11 รหัสรูปแบบการเดินทาง 

รูปแบบการเดินทาง รหัส รูปแบบการเดินทาง รหัส 
เดินเทา (เกิน 500 เมตร) A รถเมล E 
รถยนตสวนบุคคล B แท็กซี่ F 
รถจักรยานยนตสวนบุคคล C รถตูโดยสาร G 
รถจักรยานยนตรับจาง D BTS / MRT H 
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ตารางที่ 5-12 สัดสวนประชากรที่เลือกรูปแบบการเดินทางไปยังแหลงงาน 2 ตอ 
รูปแบบการเดินทาง 
(ตอที่ 1 – ตอที่ 2) จํานวน รอยละ 

B – H 80 68.97 
C – E 1 0.86 
D – E 4 4.45 
D – G 6 5.17 
F – H 8 6.90 
G – H 17 14.66 
รวม 116 33.33 

 

 
แผนภูมิที่ 5-18 สัดสวนประชากรที่เลือกรูปแบบการเดินทางไปยังแหลงงาน 2 ตอ 
 

สําหรับการเดินทาง 3 ตอ พบวา มีสัดสวนของการใชรถยนตสวนบุคคลตอดวย BTS / 
MRT และตอดวยการเดินเทา (เกิน 500 เมตร) คิดเปนรอยละ 26.67 รองลงมาคือการเดินทางโดย
รถจักรยานยนตรับจางตอดวยรถตูโดยสาร และตอดวย BTS / MRT คิดเปนรอยละ 73.33 ดัง
แสดงในตารางที่ 5-13 และแผนภูมิที่ 5-19 
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ตารางที่ 5-13 สัดสวนประชากรที่เลือกรูปแบบการเดินทางไปยังแหลงงาน 3 ตอ 
รูปแบบการเดินทาง 

(ตอที่ 1 – ตอที่ 2 – ตอที่ 3) จํานวน รอยละ 

B – H –  A 8 26.67 
D – G – H 22 73.33 

รวม 30 8.62 
 

 
แผนภูมิที่ 5-19 สัดสวนประชากรที่เลือกรูปแบบการเดินทางไปยังแหลงงาน 3 ตอ 
 

(5) เวลาถึงที่ทํางาน 
จากการศึกษา พบวา ชวงเวลาที่เดินทางไปถึงที่ทํางานของประชากรขณะที่พักอาศัย

อยูในยานราชพฤกษ โดยเฉลี่ยแลวประชากรสวนใหญจะถึงที่ทํางานเวลา 8.21น. โดยรอยละ 
36.49  จะถึงที่ทํางานในชวงเวลา 7.31-08.00น. รองลงมาคือชวงเวลา 8.01-8.30น. คิดเปนรอย
ละ 23.85  ชวงเวลา 8.31-9.00น. คิดเปนรอยละ 14.66 ดังแสดงในแผนภูมิที่ 5-20 
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แผนภูมิที่ 5-20 แสดงชวงเวลาที่ถึงที่ทํางาน ขณะพักอาศัยในยานราชพฤกษ 
 
 (6) เวลากลับถึงบาน 

จากการศึกษา พบวา ชวงเวลาที่เดินทางกลับถึงบานของประชากรขณะที่พักอาศัยใน
ยานราชพฤกษนั้น โดยเฉลี่ยแลวประชากรสวนใหญจะถึงที่ทํางานเวลา 19.09น. โดยรอยละ 
30.46 จะกลับถึงบานในชวงเวลา 18.31-19.00น. รองลงมาคือชวงเวลา 19.01-19.30น. คิดเปน
รอยละ 22.99 ชวงเวลา 19.31-20.00น. คิดเปนรอยละ 18.10 ดังแสดงในแผนภูมิที่ 5-21 
 
 
 
 
 



 
 

86

 
แผนภูมิที่ 5-21 แสดงชวงเวลาที่กลับถึงบาน ขณะพักอาศัยในยานราชพฤกษ 
 
 (7) คาใชจายในการเดินทาง 

จากการศึกษา พบวา การเดินทางไปทํางานของประชากรขณะพักอาศัยในยานราช
พฤกษนั้น โดยเฉลี่ยแลวจะเสียคาใชจายในการเดินทาง 150.67 บาทตอวัน โดยรอยละ 44.54 เสีย
คาใชจาย 181-240 บาท รอยละ 23.56 เสียคาใชจาย 121-180 บาท รอยละ 19.54 เสียคาใชจาย 
61-120 บาท และรอยละ 12.36 เสียคาใชจาย 1-60 บาท ดังแสดงในแผนภูมิที่ 5-22 

 
แผนภูมิที่ 5-22 แสดงคาใชจายในการเดินทาง ขณะพักอาศัยอยูบานเดิม 
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 (8) ระยะเวลาในการเดินทาง 
จากการศึกษา พบวา การเดินทางไปทํางานของประชากรขณะพักอาศัยในยานราช

พฤกษนั้น โดยเฉลี่ยแลวมีระยะเวลาในการเดินทาง 44.57 นาที โดยรอยละ 42.31 มีระยะเวลาใน
การเดินทาง 31-60 นาที รอยละ 30.77 มีระยะเวลาในการเดินทาง 11-30 นาที รอยละ23.40 มี
ระยะเวลาในการเดินทาง 61-90 นาที ดังแสดงในแผนภูมิที่ 5-23 

 

 
แผนภูมิที่ 5-23 แสดงระยะเวลาในการเดินทาง ขณะพักอาศัยในยานราชพฤกษ 
 
 (9) ระยะทางในการเดินทาง 

จากการศึกษาระยะทางระหวางแหลงงานกับที่พักอาศัยของประชากรขณะพักอาศัย
ในยานราชพฤกษ พบวา โดยเฉลี่ยแลวประชากรมีระยะทางระหวางแหลงงานกับบาน 20.67 
กิโลเมตร โดยรอยละ 43.68 มีระยะทางในการเดินทาง 21--0 กิโลเมตร รอยละ 40.80 มีระยะทาง
ในการเดินทาง 11-20 กิโลเมตร รอยละ 7.76 มีระยะทางในการเดินทาง 1-10 กิโลเมตร ดังแสดง
ในแผนภูมิที่ 5-24 
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แผนภูมิที่ 5-24 แสดงระยะทางในการเดินทาง ขณะพักอาศัยในยานราชพฤกษ 
 
 (10) ปจจัยสําคัญในการเลือกรูปแบบการเดินทาง 

จากการสํารวจขอมูลปจจัยสําคัญในการเลือกรูปแบบการเดินทางของประชากรกลุม
ตัวอยางที่ใชในการศึกษาพบวา จากกลุมตัวอยางจํานวนทั้งสิ้น 348 ตัวอยาง พบวาประชากรสวน
ใหญมีความคิดเห็นวาปจจัยสําคัญที่สุด คือ ความรวดเร็ว คิดเปนรอยละ 31 รองลงมาคือความ
สะดวก คิดเปนรอยละ 27 ไมมีทางเลือกอ่ืน คิดเปนรอยละ 17 ความสะดวกสบาย คิดเปนรอยละ 
14 ความปลอดภัยคิดเปนรอยละ 6 และความประหยัดคิดเปนรอยละ 5 ดังแสดงในแผนภูมิที่ 5-25 

 

 
แผนภูมิที่ 5-25 แสดงปจจัยในการเลือกรูปแบบเดินทาง ขณะพักอาศัยในยานราชพฤกษ 



 
 

89

 จากการเก็บรวบรวมขอมูลรูปแบบการเดินทางของประชากรขณะพักอาศัยที่บานเดิมกับ
ขณะพักอาศัยในยานราชพฤกษ จํานวน 348 ตัวอยาง สามารถสรุปเปรียบเทียบผลทางดาน
ลักษณะการเดินทางของประชากรไดดังตอไปนี้ 
 
ตารางที่ 5-14 สรุปคาสถิติเปรียบเทียบรูปแบบการเดินทางของประชากรขณะพักอาศัยที่บานเดิม
กับขณะพักอาศัยในยานราชพฤกษ 

ขอมูล ขณะพักอาศัย 
ที่บานเดิม 

ขณะพักอาศัยใน
ยานราชพฤกษ 

เวลาเฉลี่ยในการออกจากบาน 6.17 น. 6.42 น. 
จํานนวนการเปลี่ยนถายการเดินทางเฉลี่ย 1.78 1.51 
เวลาเฉลี่ยที่ถึงที่ทํางาน 8.12 น. 8.21 น. 
ยานพาหนะที่ใชในการดินทาง (รอยละ) 

รถยนตสวนบุคคล 
รถสวนบุคคลรวมกับระบบขนสงมวลชน 
ระบบขนสงมวลชน 

 
24.14 
7.18 

68.68 

 
56.61 
25.57 
17.82 

เวลาเฉลี่ยที่กลับถึงบาน 19.03 น. 19.09 น. 
คาใชจายเฉลี่ยในการเดินทาง (บาท) 91.19 150.67 
ระยะเวลาเฉลี่ยในการเดินทาง (นาที) 67.27 44.57 
ระยะทางเฉลี่ยในการเดินทาง (กิโลเมตร) 16.39 20.67 
 
 จากตารางที่ 5-14 จะเห็นไดวา เมื่อประชากรยายที่พักอาศัยมายังยานราชพฤกษนั้น 
ประชากรจะเดินทางออกจากบานเพื่อไปทํางานชากวาเดิม มีสัดสวนของการใชรถยนตสวนบุคคล
เพิ่มมากขึ้นในขณะที่สัดสวนของการใชระบบขนสงมวลชนก็ลดลงอยางมากเชนกัน ในสวนของ
คาใชจายในการเดินทางและระยะเวลาในการเดินทาง  พบวา สอดคลองกับรูปแบบของ
ยานพาหนะที่ใช คือ มีคาใชจายในการเดินทางสูงขึ้นในขณะที่มีระยะเวลาในการเดินทางลดลง 
เนื่องจากความสะดวกสบายของยานพาหนะที่ใช สําหรับระยะทางเฉลี่ยในการเดินทาง พบวา 
ขณะพักอาศัยในยานราชพฤกษ ประชากรมีระยะทางในการเดินทางจากบานเพื่อไปยังแหลงงาน
เพิ่มข้ึน 
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5.4 ความพึงพอใจของผูพักอาศัยที่มีตองานและรูปแบบการเดินทาง  
 (1) ความพึงพอใจตองานที่ทําในปจจุบัน 

จากการสํารวจขอมูลความพึงพอใจจากกลุมตัวอยางจํานวนทั้งสิ้น 348 ตัวอยาง 
สามารถสรุปไดวาประชากรสวนใหญมีความพึงพอใจตองานที่ทําอยูในปจจุบันอยูในระดับสูง ดัง
แสดงในแผนภูมิที่ 5-26  

 

 
แผนภูมิที่ 5-26 แสดงระดับความพึงพอใจตองานที่ทําในปจจุบัน 
 

จากการศึกษาความพึงพอใจตองานที่ทํานั้นโดยรวมแลวอยูในระดับสูง แตหาก
พิจารณาในปจจัยตางๆ จะพบวาปจจัยในดานของลักษณะงาน ความกาวหนา/มั่นคงของงานและ
ตําแหนงที่ตั้งของแหลงงาน ประชากรมีระดับความพึงพอใจอยูในระดับสูง แตในสวนของปจจัย
ดานคาตอบแทนในการทํางานประชากรมีความพึงพอใจในระดับปานกลางเทานั้น เนื่องจากการ
ทํางานไมสามารถเลือกคาตอบแทนไดตามที่ตองการมากนักจึงทําใหระดับความพึงพอใจในสวนนี้
มีคานอยที่สุด 
 
 (2) ความพึงพอใจและปญหาในการเดินทางของประชากร 

จากการศึกษาความพึงพอใจในการเดินทางในภาพรวมนั้นอยูในระดับสูง ถึงแมวาจะ
มีคาใชจายในการเดินทางสูงขึ้น ใชเวลาในการรอรถประจําทาง/รถรับจางนานและขาดความ
หลากหลายในการเลือกเดินทางก็ตาม แตเนื่องจากความเคยชิน รวมทั้งการเดินทางของประชากร
สวนใหญที่มักจะเดินทางโดยรถยนตสวนบุคคล ปญหาในการรอรถประจําทางนาน และความ
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หลากหลายในการเดินทางจึงไมใชปญหาใหญ นอกจากนี้เมื่อพิจารณารวมกับระดับความพึง
พอใจในปจจัยอ่ืนๆ ที่ประชากรมีความพึงพอใจ จึงสามารถชดเชยกันได จึงแสดงใหเห็นวาผู
เดินทางสวนใหญพอใจที่จะจายคาใชจายในการเดินทางมากเพื่อแลกกับความรวดเร็วและความ
สะดวกในการเดินทาง 

 

 
แผนภูมิที่ 5-27 แสดงระดับความพึงพอใจในการเดินทางของประชากร 
 
5.5 ความสัมพันธระหวางลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมกับรูปแบบการเดินทางของผู
พักอาศัย  
  ในสวนนี้จะทําการวิเคราะหพิจารณาปจจัยที่มีผลตอรูปแบบการเดินทางของประชากรวัย
ทํางานที่พักอาศัยในในหมูบานจัดสรรเกิดใหม กรณีศึกษา โครงการจัดสรรประเภทบานเดี่ยว ยาน
ราชพฤกษ โดยพิจารณาจากลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคม ตําแหนงที่ตั้งของแหลงงาน และ
รูปแบบการเดินทางของประชากร4ดวยการสรางตารางแจกแจงความถี่ จับคูอธิบายความสัมพันธ
ของตัวแปร โดยจะอธิบายตามรูปแบบการเดินทางหลักของประชากร ซึ่งจากการเก็บรวบรวม
สามารถแบงรูปแบบการเดินทางหลักออกเปน 3 ประเภท คือ การเดินทางโดยรถยนตสวนบุคคล 

                                                  
4 ตัวแปรดานรูปแบบการเดินทางที่ใชในการวิเคราะหความสัมพันธ ไดแก เวลาที่ออกจากที่พักอาศัย จํานวนการเปลี่ยนถาย
การเดินทาง เวลากลับถึงที่พักอาศัย คาใชจายในการเดินทาง ระยะเวลาในการเดินทาง ระยะทางในการเดินทาง 



 
 

92

การเดินทางโดยรถสวนบุคคลรวมกับระบบขนสงมวลชนและการเดินทางโดยระบบขนสงมวลชน 
รายละเอียดมีดังตอไปนี้  
 
 (1) เพศ 
 เมื่อพิจารณาขอมูลจากตารางแจกแจงความถี่เพศและรูปแบบการเดินทางของ
ประชากรจากตารางที่ 5-15 พบวา ในการเดินทางไปทํางานประชากรวัยทํางานทั้งเพศชายและ
เพศหญิงสวนใหญจะเลือกรูปแบบการเดินทางโดยรถยนตสวนบุคคล 
 
ตารางที่ 5-15 การแจกแจงความถี่เพศและรูปแบบการเดินทาง 
 รูปแบบการเดินทางหลักของประชากร 

รถยนตสวนบคุคล รถสวนบุคคลรวมกับ 
ระบบขนสงมวลชน 

ระบบ 
ขนสงมวลชน รวม 

เพศ
 

ชาย 59 
41.84% 

52 
36.88% 

30 
21.28% 

141 
100.00% 

หญิง 
 

138 
66.67% 

37 
17.87% 

32 
15.46% 

207 
100.00% 

รวม 197 
56.61% 

89 
25.57% 

62 
17.82% 

348 
100.00% 

 
(2) อายุ 

เมื่อพิจารณาขอมูลจากตารางแจกแจงความถี่อายุและรูปแบบการเดินทางของ
ประชากรจากตารางที่ 5-16 พบวา ประชากรที่มีอายุ 20-30 ป จะมีสัดสวนของการเดินทางโดย
ระบบขนสงมวลชนมากที่สุด เนื่องจากเปนชวงอายุที่อยูในวัยเริ่มตนการทํางาน ซึ่งอาจจะมี
เงินเดือนนอยกวาประชากรวัยทํางานในชวงอายุอ่ืนๆ ดังนั้นประชากรในชวงอายุนี้สวนใหญจึง
เลือกเดินทางโดยระบบขนสงมวลชน 
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ตารางที่ 5-16 การแจกแจงความถี่อายุและรูปแบบการเดินทาง 
 รูปแบบการเดินทางหลักของประชากร 

รถยนตสวนบคุคล รถสวนบุคคลรวมกับ 
ระบบขนสงมวลชน 

ระบบ 
ขนสงมวลชน รวม 

อา
ย ุ

20-30 ป 26 
30.95% 

28 
33.33% 

30 
35.71% 

84 
100.00% 

31-40 ป 
 

41 
37.96% 

39 
36.11 

28 
25.93% 

108 
100.00% 

41-50 ป 
 

107 
80.45% 

22 
16.54% 

4 
3.01% 

133 
100.00% 

51-60 ป 
 

23 
100.00% 

0 0 23 
100.00% 

รวม 197 
56.61% 

89 
25.57% 

62 
17.82% 

348 
100.00% 

 
 (3) สถานภาพ 

เมื่อพิจารณาขอมูลจากตารางแจกแจงความถี่สถานภาพและรูปแบบการเดินทางของ
ประชากรจากตารางที่ 5-17 พบวา ผูที่มีสถานภาพโสดจะมีสัดสวนของการเลือกเดินทางโดยระบบ
ขนสงมวลชนในการไปทํางานมากที่สุด ในขณะที่ผูที่มีสถานภาพสมรสแลวจะมีสัดสวนของการ
เลือกเดินทางโดยรถยนตสวนบุคคลมากที่สุด 

 
 (4) ระดับการศึกษา 

เมื่อพิจารณาขอมูลจากตารางแจกแจงความถี่ระดับการศึกษา และรูปแบบการ
เดินทางของประชากรจากตารางที่ 5-18 พบวา ประชากรที่มีระดับการศึกษาปริญญาตรี จะมี
สัดสวนของการเดินทางโดยระบบขนสงมวลชนมากที่สุดเมื่อเปรียบเทียบกับระดับปริญญาโทและ
ปริญญาเอก เนื่องจากระดับการศึกษาที่นอยกวาดังนั้นเงินเดือนที่ไดรับก็อาจจะนอยกวา ทําให
การเดินทางโดยระบบขนสงมวลชนถูกเลือกใชมากที่สุด 

 
 



 
 

94

ตารางที่ 5-17 การแจกแจงความถี่สถานภาพและรูปแบบการเดินทาง 
 รูปแบบการเดินทางหลักของประชากร 

รถยนตสวนบคุคล รถสวนบุคคลรวมกับ 
ระบบขนสงมวลชน 

ระบบ 
ขนสงมวลชน รวม 

สถ
าน
ภา
พ 

โสด 19 
20.21% 

26 
27.66% 

49 
52.13% 

94 
100.00% 

สมรส 
 

178 
70.08% 

63 
24.80% 

13 
5.12% 

254 
100.00% 

รวม 197 
56.61% 

89 
25.57% 

62 
17.82% 

348 
100.00% 

 
ตารางที่ 5-18 การแจกแจงความถี่ระดับการศึกษาและรูปแบบการเดินทาง 
 รูปแบบการเดินทางหลักของประชากร 

รถยนตสวนบคุคล รถสวนบุคคลรวมกับ 
ระบบขนสงมวลชน 

ระบบ 
ขนสงมวลชน รวม 

ระด
ับก
ารศ

ึกษ
า 

ปริญญาตรี 43 
31.39% 

39 
28.47% 

55 
40.15% 

137 
100.00% 

ปริญญาโท 
 

115 
69.70% 

43 
26.06% 

7 
4.24% 

165 
100.00% 

ปริญญาเอก 
 

39 
84.78% 

7 
15.22% 

0 46 
100.00% 

รวม 197 
56.61% 

89 
25.57% 

62 
17.82% 

348 
100.00% 

 
 (5) อาชีพ 

เมื่อพิจารณาขอมูลจากตารางแจกแจงความถี่อาชีพและรูปแบบการเดินทางของ
ประชากรจากตารางที่ 5-19 พบวา ประชากรในแตละสาขาอาชีพสวนใหญจะมีสัดสวนของการ
เลือกเดินทางไปทํางานโดยรถยนตสวนบุคคลมากที่สุด 

 



 
 

95

ตารางที่ 5-19 การแจกแจงความถี่อาชีพและรูปแบบการเดินทาง 
 รูปแบบการเดินทางหลักของประชากร 

รถยนตสวนบคุคล รถสวนบุคคลรวมกับ 
ระบบขนสงมวลชน 

ระบบ 
ขนสงมวลชน รวม 

อา
ชีพ

 

ขาราชการ 42 
72.41% 

0 16 
27.59% 

58 
100.00% 

รัฐวิสาหกิจ 
 

52 
47.71 

29 
26.61% 

28 
25.69 

109 
100.00% 

บริษัทเอกชน 
 

66 
45.83% 

60 
41.67% 

18 
12.50% 

144 
100.00% 

นักวิชาการ 
 

6 
100.00% 

0 0 6 
100.00% 

ธุรกิจสวนตัว 
 

31 
100.00% 

0 0 31 
100.00% 

รวม 197 
56.61% 

89 
25.57% 

62 
17.82% 

348 
100.00% 

 
 (6) รายไดสวนบุคคล 

เมื่อพิจารณาขอมูลจากตารางแจกแจงความถี่รายไดบุคคลและรูปแบบการเดินทาง
ของประชากรจากตารางที่ 5-20 พบวา ระดับรายไดของประชากรมีความสัมพันธกับรูปแบบการ
เดินทางที่เลือกใช ประชากรที่มีรายไดสวนบุคคลนอยจะมีสัดสวนของการเลือกใชระบบขนสง
มวลชนในการเดินทางไปทํางานมาก สวนประชากรที่มีรายไดสวนบุคคลมากจะมีสัดสวนของการ
เลือกใชระบบขนสงมวลชนในการเดินทางไปทํางานนอย  
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ตารางที่ 5-20 การแจกแจงความถี่รายไดสวนบุคคลและรูปแบบการเดินทาง 
 รูปแบบการเดินทางหลักของประชากร 

รถยนตสวน
บุคคล 

รถสวนบุคคลรวมกับ 
ระบบขนสงมวลชน 

ระบบ 
ขนสงมวลชน รวม 

ราย
ไดส

วน
บุค
คล

 

15,000  ถึง
25,000 บาท 

6 
12.00% 

5 
10.00% 

39 
78.00% 

50 
100.00% 

25,001  ถึง 
35,000 บาท 

14 
21.54% 

32 
49.23% 

19 
29.23% 

65 
100.00% 

35,001  ถึง
45,000 บาท 

39 
55.71% 

27 
38.57% 

4 
5.71% 

70 
100.00% 

45,001  ถึง
55,000 บาท 

69 
79.31% 

18 
20.69% 

0 87 
100.00% 

55,001  ถึง
65,000 บาท 

39 
84.78% 

7 
15.22% 

0 46 
100.00% 

65,001  ถึง
75,000 บาท 

30 
100.00% 

0 0 30 
100.00% 

รวม 197 
56.61% 

89 
25.57% 

62 
17.82% 

348 
100.00% 

 
 (7) รายไดครัวเรือน 

เมื่อพิจารณาขอมูลจากตารางแจกแจงความถี่รายไดครัวเรือนและรูปแบบการเดนิทาง
ของประชากรจากตารางที่ 5-21 พบวามีความสอดคลองกับขอมูลรายไดสวนบุคคล คือ ระดับ
รายไดครัวเรือนของประชากรมีความสัมพันธกับรูปแบบการเดินทางที่เลือกใช ประชากรที่มีรายได
ครัวเรือนนอยจะมีสัดสวนของการเลือกใชระบบขนสงมวลชนในการเดินทางไปทํางานมาก สวน
ประชากรที่มีรายไดครัวเรือนมากจะมีสัดสวนของการเลือกใชระบบขนสงมวลชนในการเดินทางไป
ทํางานนอย  
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ตารางที่ 5-21 การแจกแจงความถี่รายไดครัวเรือนและรูปแบบการเดินทาง 
 รูปแบบการเดินทางหลักของประชากร 

รถยนตสวน
บุคคล 

รถสวนบุคคลรวมกับ 
ระบบขนสงมวลชน 

ระบบ 
ขนสงมวลชน รวม 

ราย
ไดค

รัวเ
รือ
น 

70,000  ถงึ
80,000 บาท 

0 
 

2 
33.33% 

4 
66.67% 

6 
100.00% 

80,001  ถงึ 
90,000 บาท 

4 
9.09% 

17 
38.64% 

23 
52.27% 

44 
100.00% 

90,001  ถงึ
100,000 บาท 

32 
42.67% 

22 
29.33% 

21 
28.00% 

75 
100.00% 

100,001  ถึง
110,000 บาท 

44 
51.76% 

26 
30.59% 

15 
17.65% 

85 
100.00% 

110,001  ถึง
120,000 บาท 

48 
72.73% 

18 
27.27 

0 66 
100.00% 

120,001  ถึง
130,000 บาท 

69 
95.83 

3 
4.17 

0 72 
100.00% 

รวม 197 
56.61% 

89 
25.57% 

62 
17.82% 

348 
100.00% 

 
 (8) จํานวนสมาชิก 

เมื่อพิจารณาขอมูลจากตารางแจกแจงความถี่จํานวนสมาชิกและรูปแบบการเดินทาง
ของประชากรจากตารางที่ 5-22 พบวา ประชากรที่มีสมาชิกในครัวเรือนเพียง 2 คน จะมีสัดสวนใน
การเดินทางไปทํางานโดยรถสวนบุคคลรวมกับระบบขนสงมวลมากที่สุด ในขณะที่ประชากรที่มี
สมาชิกในครัวเรือนมากกวา 2 คน จะมีสัดสวนของการเดินทางไปทํางานโดยรถยนตสวนบุคคล
มากที่สุด แสดงใหเห็นวาครัวเรือนที่มีขนาดใหญนั้น ยอมมีระดับของการเปนเจาของรถยนตสูงกวา
ดังนั้นจึงสงผลตอการเลือกรูปแบบการเดินทางไปทํางานโดยรถยนตสวนบุคคล 
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ตารางที่ 5-22 การแจกแจงความถี่จํานวนสมาชิกในครัวเรือนและรูปแบบการเดินทาง 
 รูปแบบการเดินทางหลักของประชากร 

รถยนตสวนบคุคล รถสวนบุคคลรวมกับ 
ระบบขนสงมวลชน 

ระบบ 
ขนสงมวลชน รวม 

จํา
นว
นส
มา
ชกิ
ใน
คร
ัวเร
ือน

 

2 คน 16 
30.19% 

24 
45.28% 

13 
24.53% 

53 
100.00% 

3 คน 
 

45 
42.86% 

31 
29.52% 

29 
27.62% 

105 
100.00% 

4 คน 
 

107 
74.31 

24 
16.67% 

13 
9.03% 

144 
100.00% 

5 คน 
 

22 
61.11% 

8 
22.22% 

6 
16.67 

36 
100.00% 

6 คน 
 

7 
70.00% 

2 
20.00% 

1 
10.00% 

10 
100.00% 

รวม 197 
56.61% 

89 
25.57% 

62 
17.82% 

348 
100.00% 

 
 (9) การถือครองยานพาหนะ 

เมื่อพิจารณาขอมูลจากตารางแจกแจงความถี่การถือครองยานพาหนะและรูปแบบ
การเดินทางของประชากรจากตารางที่ 5-23 พบวา ประชากรที่ถือครองยานพาหนะ 1 คัน จะมี
สัดสวนของการเดินทางโดยระบบขนสงมวลชนมากที่สุด สวนประชากรที่ถือครองยานพาหนะ
มากกวา 1 คัน จะมีสัดสวนของการเดินทางโดยรถยนตสวนบุคคลมากที่สุด แสดงใหเห็นวา
ครัวเรือนที่มีรถยนตมากกวา 1 คันจะมีแนวโนมในการเดินทางไปทํางานโดยรถยนตสวนบุคคล
มากกวาครัวเรือนที่มีรถยนตเพียงคันเดียว 
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ตารางที่ 5-23 การแจกแจงความถี่การถือครองยานพาหนะและรูปแบบการเดินทาง 
 รูปแบบการเดินทางหลักของประชากร 

รถยนตสวนบคุคล รถสวนบุคคลรวมกับ 
ระบบขนสงมวลชน 

ระบบ 
ขนสงมวลชน รวม 

กา
รถ
ือค
รอ
งย
าน
พา
หน
ะ 

1 คัน 24 
33.80% 

12 
16.90% 

35 
49.30% 

71 
100.00% 

2 คัน 
 

68 
48.23% 

52 
36.88% 

21 
14.89% 

141 
100.00% 

3 คัน 
 

81 
74.31% 

22 
20.18% 

6 
5.50% 

109 
100.00% 

4 คัน 
 

24 
88.89% 

3 
11.11% 

0 
 

27 
100.00% 

รวม 197 
56.61% 

89 
25.57% 

62 
17.82% 

348 
100.00% 

  
 (10) การเปลี่ยน/ยายงาน 

เมื่อพิจารณาขอมูลจากตารางแจกแจงความถี่การเปลี่ยน/ยายงานและรูปแบบการ
เดินทางของประชากรจากตารางที่ 5-24 พบวา ประชากรที่มีการเปลี่ยน/ยายงาน รอยละ 63.64%
เปนประชากรที่มีรูปแบบการเดินทางไปทํางานโดยระบบขนสงมวลชน รอยละ 27.27% เปน
ประชากรที่มีรูปแบบการเดินทางไปทํางานโดยรถสวนบุคคลรวมกับระบบขนสงมวลชน รอยละ 
9.09% เปนประชากรที่มีรูปแบบการเดินทางไปทํางานโดยรถยนตสวนบุคคล แสดงใหเห็นวา
รูปแบบการเดินทางที่ใหความสะดวกสบาย มีความสามารถในการเขาถึงสูงมีผลตอการตัดสินใจ
เปล่ียน/ยายงานของประชากร 
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ตารางที่ 5-24 การแจกแจงความถี่การเปลี่ยน/ยายงานและรูปแบบการเดินทาง   
 

 
รูปแบบการเดินทางหลักของประชากร 

รถยนตสวนบคุคล รถสวนบุคคลรวมกับ 
ระบบขนสงมวลชน 

ระบบ 
ขนสงมวลชน รวม 

กา
รเป

ลี่ย
นง
าน

 เปล่ียน 
 

1 
9.09% 

3 
27.27% 

7 
63.64% 

11 
100.00% 

ไมเปล่ียน 
 

196 
58.16% 

86 
25.52% 

55 
16.32% 

337 
100.00% 

รวม 197 
56.61% 

89 
25.57% 

62 
17.82% 

348 
100.00% 

 
 (11) ที่ตั้งของแหลงงาน  

เมื่อพิจารณาขอมูลจากตารางแจกแจงที่ตั้งของแหลงงานและรูปแบบการเดินทาง
ของประชากรจากตารางที่ 5-25 พบวา ประชากรที่มีแหลงงานอยูในเขตกรุงเทพฯ จะมีสัดสวนของ
การเดินทางโดยรถยนตสวนบุคคลมากที่สุด ในขณะที่ประชากรที่มีแหลงงานอยูในจังหวัดนนทบุรี
และปทุมธานีซึ่งไมไกลจากพื้นที่ศึกษานัก จะมีสัดสวนของการเดินทางโดยระบบขนสงมวลชนมาก
ที่สุด รองลงมาคือการเดินทานโดยรถสวนบุคคลรวมกับระบบขนสงมวลชน ในสวนของจังหวัด
สมุทรปราการซึ่งมีระยะทางไกลออกไปจากพื้นที่ศึกษานั้นประชากรจะมีรูปแบบการเดินทางโดย
อาศัยรถยนตสวนบุคคล แสดงใหเห็นวา ระยะหางระหวางแหลงงานและที่พักอาศัยมีผลตอการ
เลือกรูปแบบการเดินทาง แหลงงานที่ไกลออกไปจากพื้นที่ศึกษาประชากรก็จะเลือกรูปแบบการ
เดินทางโดยรถยนตสวนบุคคลมากกวา ในขณะที่ประชากรที่มีแหลงงานไมไกลจากพื้นที่ศึกษาก็จะ
เลือกเดินทางโดยระบบขนสงมวลชนมากกวา ในสวนของรูปแบบการเดินทางโดยรถสวนบุคคล
รวมกับระบบขนสงมวลชนนั้น พบวา ประชากรที่มีแหลงงานในเขตกรุงเทพฯ ชั้นในมีสัดสวนของ
การเดินทางรูปแบบนี้มากที่สุด เนื่องจากบริเวณดังกลาวมีสภาพการจราจรที่คับค่ังอีกทั้งยังอยูใน
รัศมีการใหบริการของระบบขนสงมวลชนกรุงเทพฯ อีกดวย 
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ตารางที่ 5-25 การแจกแจงความถี่ตําแหนงที่ตั้งของแหลงงานและรูปแบบการเดินทาง  
 รูปแบบการเดินทางหลักของประชากร 

รถยนตสวน
บุคคล 

รถสวนบุคคลรวมกับ 
ระบบขนสงมวลชน 

ระบบ 
ขนสงมวลชน รวม 

ตํา
แห
นง
ที่ต
ัง้ขอ

งแห
ลง
งาน

 

กรุงเทพฯ
ชั้นใน 

118 
57.84% 

69 
33.82% 

17 
8.33% 

204 
100.00% 

กรุงเทพฯ 
ชั้นกลาง 

27 
39.13% 

20 
28.99% 

22 
31.88% 

69 
100.00% 

กรุงเทพฯ 
ชั้นนอก 

26 
100.00% 

0 0 26 
100.00% 

นนทบุรี 
 

17 
54.84% 

0 14 
45.16% 

31 
100.00% 

ปทุมธานี 
 

8 
47.06% 

0 9 
52.94% 

17 
100.00% 

สมุทรปราการ 
 

1 
0.32% 

0 0 1 
100.00% 

รวม 197 
56.61% 

89 
25.57% 

62 
17.82% 

348 
100.00% 

 
 (12) เวลาเดินทางออกจากบาน 

เมื่อพิจารณาขอมูลจากตารางแจกแจงที่ตั้งของแหลงงานและรูปแบบการเดินทาง
ของประชากรจากตารางที่ 5-26 พบวา ประชากรที่เดินทางออกจากบานกอนเวลา 06.30 น. มี
สัดสวนของการเดินทางโดยระบบขนสงมวลชนมากที่สุด ในขณะที่ประชากรที่เดินทางออกจาก
บานหลังเวลา 06.30 น.นั้นจะมีสัดสวนของการเดินทางไปแหลงงานโดยรถยนตสวนบุคคลมาก
ที่สุด  
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ตารางที่ 5-26 การแจกแจงความถี่เวลาเดินทางออกจากบานและรูปแบบการเดินทาง  
 รูปแบบการเดินทางหลักของประชากร 

รถยนตสวนบคุคล รถสวนบุคคลรวมกับ 
ระบบขนสงมวลชน 

ระบบ 
ขนสงมวลชน รวม 

เวล
าเด

นิท
างอ

อก
จา
กบ
าน

 

5.00 น. ถึง  
5.30 น. 

0 1 
11.11% 

8 
88.89% 

9 
100.00% 

5.31 น. ถึง  
6.00 น. 

10 
25.00% 

11 
27.50% 

19 
47.50% 

40 
100.00% 

6.01 น. ถึง  
6.30 น. 

31 
32.63% 

29 
30.53% 

35 
36.84% 

95 
100.00% 

6.31 น. ถึง  
7.00 น. 

79 
67.52% 

38 
32.48% 

0 117 
100.00% 

7.01 น. ถึง  
7.30 น. 

51 
85.00% 

9 
15.00% 

0 60 
100.00% 

7.31 น. ถึง  
8.00 น. 

26 
96.30% 

1 
3.70% 

0 27 
100.00% 

รวม 197 
56.61% 

89 
25.57% 

62 
17.82% 

348 
100.00% 

 
 (13) จํานวนการเปลี่ยนถายการเดินทาง 

เมื่อพิจารณาขอมูลจากตารางแจกแจงจํานวนการเปลี่ยนถายการเดินทางและ
รูปแบบการเดินทางของประชากรจากตารางที่ 5-27 พบวา ประชากรวัยมีสัดสวนการเปลี่ยนถาย
การเดินทาง 1 คร้ังมากที่สุดโดยเปนการเดินทางไปยังแหลงงานโดยรถยนตสวนบุคคล รอยละ 
97.52% รองลงมาคือการเดินทางโดยระบบขนสงมวลชน รอยละ 2.48% การเปลี่ยนถายการ
เดินทาง 2 คร้ัง มีสัดสวนของการเดินทางโดยรถสวนบุคคลรวมกับระบบขนสงมวลชนมากที่สุด 
รอยละ 69.83% รองลงมาคือการเดินทางโดยระบบขนสงมวลชน 30.17% การเปลี่ยนถายการ
เดินทาง 3 คร้ัง มีสัดสวนของการเดินทางโดยระบบขนสงมวลชนมากที่สุด รอยละ 73.33% 
รองลงมาคือการเดินทางโดยรถสวนบุคคลรวมกับระบบขนสงมวลชน รอยละ 26.67% 
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ตารางที่ 5-27 การแจกแจงความถี่การเปลี่ยนถายการเดินทางและรูปแบบการเดินทาง  
 รูปแบบการเดินทางหลักของประชากร 

รถยนตสวนบคุคล รถสวนบุคคลรวมกับ 
ระบบขนสงมวลชน 

ระบบ 
ขนสงมวลชน รวม 

กา
รเป

ลี่ย
นถ
าย
กา
รเด

ินท
าง 1 ตอ 197 

97.52% 
0 5 

2.48% 
202 

100.00% 
2 ตอ 0 81 

69.83% 
35 

30.17% 
116 

100.00% 
3 ตอ 0 8 

26.67% 
22 

73.33% 
30 

100.00% 
รวม 197 

56.61% 
89 

25.57% 
62 

17.82% 
348 

100.00% 
 
 (14) เวลาถึงบาน 

เมื่อพิจารณาขอมูลจากตารางแจกแจงเวลาถึงที่พักอาศัยและรูปแบบการเดินทาง
ของประชากรจากตารางที่ 5-28 พบวา ประชากรที่มีรูปแบบการเดินทางโดยรถยนตสวนบุคคลจะ
มีสัดสวนของการเดินทางถึงที่พักอาศัยเร็วกวารูปแบบการเดินทางประเภทอื่นๆ รองลงมาคือการ
เดินทางโดยรถสวนบุคคลนวมกับระบบขนสงมวลชน ในขณะการเดินทางโดยระบบขนสงมวลชน
จะมีสัดสวนของการเดินทางถึงที่พักอาศัยชากวาการเดินทางรูปแบบอื่น  
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ตารางที่ 5-28 การแจกแจงเวลาถึงบานและรูปแบบการเดินทาง 
 รูปแบบการเดินทางหลักของประชากร 

รถยนตสวน
บุคคล 

รถสวนบุคคลรวมกับ 
ระบบขนสงมวลชน 

ระบบ 
ขนสงมวลชน รวม 

เวล
าเด

นิท
างถ

งึท
ีท่ํา
งาน

 

17.00 น. ถึง  
17.30 น. 

6 
46.15% 

0 7 
53.85% 

13 
100.00% 

17.31 น. ถึง 
18.00 น. 

18 
62.07% 

3 
10.34% 

8 
27.59% 

29 
100.00% 

18.01 น. ถึง 
18.30 น. 

32 
72.73% 

9 
20.45% 

3 
6.82% 

44 
100.00% 

18.31 น. ถึง 
19.00 น. 

83 
78.30% 

18 
16.98% 

5 
4.72% 

106 
100.00% 

19.01 น. ถึง 
19.30 น. 

34 
42.50% 

27 
33.75% 

19 
23.75% 

80 
100.00% 

19.31 น. ถึง 
20.00 น. 

19 
30.16% 

29 
46.03% 

15 
23.81% 

63 
100.00% 

20.01 น. ถึง 
20.30 น. 

5 
38.46% 

3 
23.08% 

5 
38.46 

13 
100.00% 

รวม 197 
56.61% 

89 
25.57% 

62 
17.82% 

348 
100.00% 

 
 (15) คาใชจายในการเดินทาง 

เมื่อพิจารณาขอมูลจากตารางแจกแจงคาใชจายในการเดินทางและรูปแบบการ
เดินทางของประชากรจากตารางที่ 5-29 พบวา ประชากรที่เสียคาใชจายในการเดินทางมากกวา 
121 บาทนั้นจะเปนประชากรที่มีรูปแบบการเดินทางโดยรถยนตสวนบุคคล สวนประชากรที่เสีย
คาใชจายในการเดินทาง 61-120 บาทจะเปนประชากรที่มีรูปแบบการเดินทางโดยรถสวนบุคคล
รวมกับระบบขนสงมวลชน ในขณะที่ประชากรที่เสียคาใชจาย 1-60 บาทนั้นจะเปนประชากรที่
เดินทางโดยระบบขนสงมวลชน  
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ตารางที่ 5-29 การแจกแจงความถี่คาใชจายในการเดินทางและรูปแบบการเดินทาง 
 รูปแบบการเดินทางหลักของประชากร 

รถยนตสวนบคุคล รถสวนบุคคลรวมกับ 
ระบบขนสงมวลชน 

ระบบ 
ขนสงมวลชน รวม 

คา
ใชจ

าย
ใน
กา
รเด

ินท
าง 

1 – 60  
บาท 

0 1 
2.33% 

42 
97.67% 

43 
100.00% 

61 – 120 
บาท 

2 
2.94% 

47 
69.12% 

19 
27.94% 

68 
100.00% 

121 – 180 
บาท 

50 
60.98% 

31 
37.80% 

1 
1.22% 

82 
100.00% 

181 – 240 
บาท 

145 
93.55% 

10 
6.45% 

0 155 
100.00% 

รวม 197 
56.61% 

89 
25.57% 

62 
17.82% 

348 
100.00% 

 
 (16) ระยะเวลาในการเดินทาง 

เมื่อพิจารณาขอมูลจากตารางแจกแจงระยะเวลาในการเดินทางและรูปแบบการ
เดินทางของประชากรจากตารางที่ 5-30 พบวา ประชากรที่มีระยะเวลาในการเดินทางไปยังแหลง
งานโดยใชเวลาไมเกิน 60 นาทีนั้น จะมีสัดสวนของการเดินทางโดยรถยนตสวนบุคคลมากที่สุด 
สวนประชากรที่ใชเวลาในการเดินทาง 61-90 นาทีจะมีสัดสวนของการเดินทางโดยรถสวนบุคคล
รวมกับระบบขนสงมวลชนมากที่สุด ในขณะที่ประชากรที่ใชเวลาในการเดินทางมากกวา 90 นาที
นั้นจะมีสัดสวนของการเดินทางโดยระบบขนสงมวลชนมากที่สุด  
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ตารางที่ 5-30 การแจกแจงความถี่ระยะเวลาในการเดินทางและรูปแบบการเดินทาง 
 รูปแบบการเดินทางหลักของประชากร 

รถยนตสวนบคุคล รถสวนบุคคลรวมกับ 
ระบบขนสงมวลชน 

ระบบ 
ขนสงมวลชน รวม 

ระย
ะเว

ลา
ใน
กา
รเด

ินท
าง 

1 – 10  
นาท ี

5 
62.50% 

0 3 
37.50% 

8 
100.00% 

11 – 30  
นาท ี

72 
67.29% 

31 
28.97% 

4 
3.74% 

107 
100.00% 

31 – 60  
นาท ี

98 
66.22% 

17 
11.49% 

33 
22.30% 

148 
100.00% 

61 – 90  
นาท ี

22 
27.16% 

40 
49.38% 

19 
23.46% 

81 
100.00% 

91 – 120 
นาท ี

0 1 
25.00% 

3 
75.00% 

4 
100.00% 

รวม 197 
56.61% 

89 
25.57% 

62 
17.82% 

348 
100.00% 

 
 (17) ระยะทางในการเดินทาง 

เมื่อพิจารณาขอมูลจากตารางแจกแจงระยะทางในการเดินทางและรูปแบบการ
เดินทางของประชากรจากตารางที่ 5-31 พบวา ประชากรที่มีระยะหางระหวางที่พักอาศัยและ
แหลงงาน 1 – 10 กิโลเมตร จะมีสัดสวนของการเดินทางโดยระบบขนสงมวลชนมากที่สุด ในขณะ
ที่ระยะหางระหวางที่พักและแหลงงานไกลออกไปนั้น สัดสวนของการเดินทางโดยระบบขนสง
มวลชนก็จะเร่ิมลดนอยลง แสดงใหเห็นวาประชากรจะเลือกใชระบบขนสงมวลชนเมื่อระยะหาง
ระหวางที่พักและแหลงงานไมไกลกันมากนัก หากระยะหางระหวางทั้งสองที่ไกลกันออกไปสัดสวน
ของการเลือกใชรถยนตสวนบุคคลในการเดินทางก็จะเพิ่มมากขึ้น 
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ตารางที่ 5-31 การแจกแจงความถี่ระยะทางในการเดินทางและรูปแบบการเดินทาง 
 รูปแบบการเดินทางหลักของประชากร 

รถยนตสวนบคุคล รถสวนบุคคลรวมกับ 
ระบบขนสงมวลชน 

ระบบ 
ขนสงมวลชน รวม 

ระย
ะท
างใ

นก
ารเ
ดิน
ทา
ง 

1 – 10  
กิโลเมตร 

9 
33.33% 

6 
22.22% 

12 
44.44% 

27 
100.00% 

11 – 20  
กิโลเมตร 

75 
52.82% 

34 
23.94% 

33 
23.24% 

142 
100.00% 

21 – 30  
กิโลเมตร 

98 
64.47% 

42 
27.63% 

12 
7.89% 

152 
100.00% 

31 – 40  
กิโลเมตร 

14 
53.85% 

7 
26.92% 

5 
19.23% 

26 
100.00% 

41 – 50  
กิโลเมตร 

1 
100.00% 

0 0 1 
100.00% 

รวม 197 
56.61% 

89 
25.57% 

62 
17.82% 

348 
100.00% 

 
5.6 สรุป 
 จากการเก็บรวบรวมขอมูลของผูพักอาศัยในหมูบานจัดสรรเกิดใหม ยานราชพฤกษ โดย
การนําเสนอลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคม ตําแหนงที่ตั้งแหลงงาน ตําแหนงที่ตั้งของที่พักอาศัย
เดิมและการเปรียบเทียบรูปแบบการเดินทางของประชากร พบวา ผูพักอาศัยในหมูบานจัดสรรเกิด
ใหม ยานราชพฤกษนั้นมีการยายบานแตไมยายงาน และมีรูปแบบการเดินทางที่เปล่ียนไปจากเดิม 
โดยประชากรสวนใหญจะเดินทางไปแหลงงานโดยรถยนตสวนบุคคลเพิ่มมากขึ้น ในสวนของการ
วิเคราะหความสัมพันธของตัวแปร โดยการอธิบายการเลือกรูปแบบการเดินทางไปยังแหลงงาน
ของประชากรวัยทํางาน ผูวิจัยจะอภิปรายและนําเสนอผลในบทตอไป 
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บทที่  6 
 

อภิปรายผลการศึกษาและขอเสนแนะ 
 
 
 การศึกษาเรื่องการปรับเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางและแหลงงานของประชากรวัยทํางานที่
พักอาศัยในหมูบานจัดสรรเกิดใหม กรณีศึกษา โครงการจัดสรรประเภทบานเดี่ยว ยานราชพฤกษ 
ผูวิจัยไดใหความสําคัญกับรูปแบบการเดินทางของประชากรวัยทํางาน ซึ่งเปนสาเหตุหนึ่งของ
ปญหาการจราจรติดขัดในปจจุบัน ดังนั้นเพื่อแกไขปญหาจึงเปนสิ่งจําเปนที่จะตองเขาใจถึงปญหา 
และปจจัยที่กอใหเกิดปญหา โดยผูวิจัยไดทําการเปรียบเทียบรูปแบบการเดินทางของประชากรวัย
ทํางานระหวางพักอาศัย ณ ที่พักอาศัยเดิม กับขณะพักอาศัยอยูในยานราชพฤกษ ซึ่งเปนบริเวณที่
อยูอาศัยเกิดใหม เพื่อช้ีใหเห็นถึงรูปแบบการเดินทางที่เปลี่ยนไปรวมทั้งปจจัยที่มีสวนสําคัญตอ
รูปแบบการเดินทางของประชากร เพื่อเปนแนวทางที่จะนําไปสูการวางแผนการใชที่ดินและการ
วางแผนระบบคมนาคมขนสงที่เหมาะสมตอไป 
 งานวิจัยนี้เปนงานวิจัยเชิงสํารวจ มีหนวยการวิเคราะหในระดับครัวเรือน พื้นที่ศึกษา
ครอบคลุม 3 ตําบล ไดแก ตําบลบางพลับ ตําบลออมเกร็ดและตําบลทาอิฐ โดยคัดเลือกโครงการ
บานจัดสรร ประเภทบานเดี่ยวที่อยูในบริเวณยานราชพฤกษและมีระดับราคาอยูที่ 3-5 ลานบาท 
ซึ่งมีจํานวนทั้งสิ้น 6 หมูบาน 2,632 หลังคาเรือน โดยไดทําการออกแบบสอบถามทางไปรษณีย
รวมกับการเก็บแบบสอบถามดวยตัวเองเพื่อรวบรวมขอมูล ของประชากรวัยทํางานที่พักอาศัยใน
หมูบานจัดสรรเกิดใหม ยานราชพฤกษ ซึ่งสามารถสรุปผลกรศึกษาในดานตางๆ ที่เกี่ยวของกับ
รูปแบบการเดินทางของประชากรวัยทํางานไดดังตอไปนี้ 
 
6.1 อภิปรายผลจากสมมติฐาน 

การศึกษาเรื่องการปรับเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางและแหลงงานของประชากรวัยทํางานที่
พักอาศัยในหมูบานจัดสรรเกิดใหม กรณีศึกษา โครงการจัดสรรที่ดินประเภทบานเดี่ยว ยานราช
พฤกษ มีคําถามของการวิจัย คือ รูปแบบการเดินทางและแหลงงานของประชากรวัยทํางานที่พัก
อาศัยในหมูบานจัดสรรเกิดใหม กรณีศึกษา โครงการจัดสรรประเภทบานเดี่ยว ยานราชพฤกษจะ
เปลี่ยนแปลงไปจากเดิมหรือไม อยางไร โดยมีสมมติฐานคือ ประชากรวัยทํางานที่พักอาศัยใน
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หมูบานจัดสรรเกิดใหม ยานราชพฤกษจะมีรูปแบบการเดินทางและแหลงงานที่ไมเปลี่ยนไปจาก
เดิม คือ ประชากรจะมีรูปแบบการเดินทางไปทํางานโดยรถยนตสวนบุคคลและมีไมมีการยายงาน 
 จากการศึกษา พบวา ผลการวิจัยขัดแยงกับสมมติฐานที่ตั้งไว กลาวคือ ประชากรวัย
ทํางานที่พักอาศัยในหมูบานจัดสรรเกิดใหม กรณีศึกษา โครงการจัดสรรประเภทบานเดี่ยว ยาน
ราชพฤกษ มีรูปแบบการเดินทางที่เปลี่ยนไปจากเดิม โดยขณะพักอาศัย ณ ที่พักอาศัยเดิม 
ประชากรวัยทํางานสวนใหญจะเดินทางไปยังแหลงงานโดยอาศัยระบบขนสงมวลชน แตปจจุบัน
ขณะพักอาศัยอยูในยานราชพฤกษนั้นประชากรสวนใหญจะเดินทางโดยรถยนตสวนบุคคลแทน 
ในสวนของการเปลี่ยน/ยายงาน พบวา ประชากรรอยละ 96.84% ไมมีการเปลี่ยน/ยายงานตาม
การยายบาน 
 
6.2 อภิปรายผลการศึกษา 
 จากการเก็บรวบรวมขอมูลและเปรียบเทียบรูปแบบการเดินทางของประชากรในขณะที่พัก
อาศัยอยู ณ ที่พักอาศัยเดิมและขณะพักอาศัยในยานราชพฤกษ สามารถแบงออกเปน 3 กลุมตาม
ลักษณะของการใชยานพาหนะในการเดินทาง ดังแสดงในตารางที่ 6-1 
 
ตารางที่ 6-1 เปรียบเทียบรูปแบบการเดินทางของประชากรขณะพักอาศัยที่บานเดิมกับขณะพัก
อาศัยในยานราชพฤกษ 

รูปแบบการเดินทาง ขณะพักอาศัย 
ที่บานเดิม 

ขณะพักอาศัย 
ในยานราชพฤกษ 

กลุมที่ 1  รถยนตสวนบุคคล 
กลุมที่ 2  รถสวนบุคคลรวมกับระบบขนสงมวลชน 
กลุมที่ 3  ระบบขนสงมวลชน 

24.14% 
7.18% 
68.68% 

56.61% 
25.57% 
17.82% 

รวม 100.00% 100.00% 
ที่มา : แบบสอบถาม 
 
 รูปแบบการเดินทางกลุมที่ 1   การเดินทางรูปแบบนี้เปนการเดินทางของกลุมตัวอยางสวน
ใหญ (ขณะพักอาศัยในยานราชพฤกษ) คือ การเดินทางจากบานสูสถานที่ทํางานโดยใชรถยนต
สวนบุคคลซึ่งเปนการเดินทางเพียงตอเดียว ขอดีของรูปแบบการเดินทางที่ 1 คือสามารถ
ตอบสนองความตองการของผูเดินทางไดในหลายๆ ดาน อาทิ ความสะดวกสบาย การเขาถึง 
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ความรวดเร็วของการเดินทาง ซึ่งจากการศึกษาพบวา รูปแบบการเดินทางประเภทนี้มีระยะเวลา
เดินทางเฉลี่ยเพียง 38.70 นาที แตอยางไรก็ตามการเดินทางรูปแบบนี้ตองเสียคาใชจายคอนขาง
สูง ดังนั้นผูเดินทางจึงตองสามารถรับภาระดานคาใชจายที่สูงขึ้นได 
 

 
 ภาพที ่6-1 รูปแบบการเดินทางกลุมที ่1 

ที่มา : ผูวิจัย 
 

 รูปแบบการเดินทางกลุมที่ 2  การเดินทางรูปแบบนี้เปนการเดินทางของกลุมตัวอยาง
อันดับที่ 2 โดยเปนการเดินทางจากที่พักอาศัยไปยังแหลงงานโดยใชรถยนตสวนบุคคลรวมกับ
ระบบขนสงมวลชน คือ การใชรถยนตสวนบุคคลในตอที่ 1 หลังจากนั ้นจะเปลี ่ยนถายการ
เดินทางโดยอาศัยระบบขนสงมวลชน BTS  /  MRT ในตอที่ 2 โดยประชากรกลุมตัวอยางจะใช
วิธีการนํายานพาหนะไปจอดบริเวณลานจอดรถและเดินทางโดย BTS / MRT ไปยังสถานที่ทํางาน  
รูปแบบการเดินทางประเภทนี้มีระยะเวลาเดินทางเฉลี่ย 50.95 นาที และประชากรที่เดินทาง
รูปแบบนี้สวนใหญจะมีแหลงงานอยูในรัศมีการใหบริการของ BTS / MRT  
 

 
ภาพที ่6-2 รูปแบบการเดินทางกลุมที ่2 

ที่มา : ผูวิจัย 
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 รูปแบบการเดินทางกลุมที่ 3  การเดินทางรูปแบบนี้เปนการเดินทางของกลุมตัวอยางสวน
ใหญ (ขณะพักอาศัย ณ ที่พักอาศัยเดิม) เปนการเดินทางจากที่พักอาศัยไปยังแหลงงานโดยใช
ระบบขนสงมวลชน ซึ่งสวนใหญจะเปนการเดินทาง 2 ตอในหนึ่งเที่ยวของการเดินทาง โดยในตอที่ 
2 จะมีสัดสวนของการใชบริการ BTS / MRT มากที่สุด เนื่องจากการเดินทางดังกลาวมีความสะดวก
และรวดเร็วสามารถกําหนดเวลาในการเดินทางได การเดินทางรูปแบบนี้จะเสียคาใชจายในการ
เดินทางนอยแตก็ตองแลกกับความสะดวกสบาย และเวลาในการเดินทางที่เพิ่มข้ึนดวยซึ่งจาก
การศึกษาพบวารูปแบบการเดินทางประเภทนี้มีระยะเวลาเดินทางเฉลี่ย 54.05 นาที 
 

 
ภาพที ่6-3 รูปแบบการเดินทางกลุมที ่3 

ที่มา : ผูวิจัย 
 
ตารางที่ 6-2 เปรียบเทียบระยะเวลาและคาใชจายในการเดินทางของแตละรูปแบบการเดินทาง 

รูปแบบการเดินทาง 
ระยะเวลาในการ
เดินทางเฉลีย่ 

(นาที) 

คาใชจายในการ
เดินทางเฉลีย่ 

(บาท) 
กลุมที ่1  รถยนตสวนบุคคล 38.78 194.05 
กลุมที ่2  รถสวนบุคคลรวมกับระบบขนสงมวลชน 50.95 124.21 
กลุมที ่3  ระบบขนสงมวลชน 54.05 50.82 

รวม 44.57 150.67 
ที่มา : แบบสอบถาม 
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เมื่อพิจารณาเปรียบเทียบตําแหนงที่ตั้งแหลงงานขณะพักอาศัยอยูบานเดิมกับขณะพัก
อาศัยในยานราชพฤกษ พบวา จากประชากรกลุมตัวอยางทั้งหมด 348 คน มีประชากรที่มีการ
ยาย/เปลี่ยนแหลงงาน (ยายเขตที่ตั้งของแหลงงาน) จํานวนเพียง 11 ตัวอยาง หรือคิดเปนรอยละ 
3.16 โดยเปนการยายแหลงงานออกจากพื้นที่เขตเมืองชั้นใน เขามายังพื้นที่จังหวัดนนทบุรีและ
จังหวัดปทุมธานี  
 สรุป  ขณะพักอาศัยในยานราชพฤกษประชากรสวนใหญจะเลือกเดินทางไปยังแหลงงาน
โดยรถยนตสวนบุคคล เนื่องจากใชระยะเวลาในการเดินทางเพียง 38.78 นาที (ดูตารางที่ 6-2) ทํา
ใหผูพักอาศัยสวนใหญที่มีการถือครองยานพาหนะ เลือกเดินทางโดยรถยนตสวนบุคคลแทน
เนื่องจากมีความสะดวกสบาย รวดเร็วและคุมคากวาการเดินทางรูปแบบอื่นๆ 
 นอกจากประเด็นในเรื่องของระยะเวลาในการเดินทางที่กลาวไปแลวนั้น ยานราชพฤกษยัง
มีแรงดึงดูดทั้งในดานระบบคมนาคมขนสงที่มีความสะดวกสบาย มีสภาพแวดลอมที่ดีอีกทั้งยังมี
ราคาที่ดินที่ถูกเมื่อเทียบกับที่พักอาศัยที่อยูในเขตเมืองชั้นใน ซึ่งจากการวิจัยยังพบวาประชากรใน
พื้นที่มีแหลงงานที่สามารถใหทั้งในเรื่องของรายได ความกาวหนาและความสะดวกสบายในการ
เดินทางประชากรจึงพอใจที่จะทํางานอยูที่เดิม แมวาจะมีแรงเสียดทานในเรื่องของระยะทางในการ
เดินทางและตนทุนในการเดินทางที่เพิ่มมากขึ้น จึงสะทอนใหเห็นวาตนทุนสวนตัวที่เพิ่มข้ึนจากการ
เดินทางที่ไกลขึ้นนั้นยังคงคุมคาและประชากรสามารถยอมรับไดเพื่อแลกกับอรรถประโยชนสูงสุด
ของตน  
 
6.3 ขอเสนอแนะ 
 จากพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทางของประชากรวัยทํางานที่พักอาศัยอยูใน
หมูบานจัดสรรเกิดใหมในพื้นที่ศึกษา จะพบวา รูปแบบการเดินทางที่ใชมากที่สุดคือการเดินทาง
โดยอาศัยรถยนตสวน นอกจากนี้ยังพบวาการเดินทางไปทํางานเปนสัดสวนที่มากที่สุดของการ
เดินทางที่เกิดขึ้นในกรุงเทพฯ (นระ คมนามูล, 2547) จากสภาวการณดังกลาวจึงเปนสาเหตุสําคัญ
ที่นําไปสูปญหาการจราจรติดขัดในปจจุบัน ดังนั้นจากการศึกษาผูวิจัยจึงมีขอเสนอแนะ ดังนี้ 
 (1) ควรมีนโยบายสนับสนุนการใชระบบขนสงมวลชน แตเนื่องจากการสรางระบบขนสง
ทางราง (BTS / MRT) ซึ่งมีความสะดวกสบายและรวดเร็วใหครอบคลุมทั่วทุกพื้นที่เปนสิ่งที่ทําได
ยาก ดังนั้นจึงควรมีการศึกษาระบบขนสงสาธารณะอื่นๆ ที่มีความเหมาะสมกับพื้นที่ศึกษาซึ่งเปน
พื้นที่อยูอาศัยที่มีความหนาแนนต่ํา อีกทั้งยังตองคํานึงถึงความคุมทุนตอการจัดใหมีระบบขนสง
มวลชนอีกดวย 
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 (2) ควรคํานึงถึงการเชื่อมตอการเดินทางเปนสําคัญ การศึกษาแผนแมบทระบบขนสงทาง
รางในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑลในปจจุบันเพื่อนําไปสูการพัฒนาโครงขายระบบขนสง
สาธารณะที่มีความสะดวกสบายในการเชื่อมโยงจากพื้นที่ศึกษา ประกอบกับการพัฒนาที่จอด
รถยนต (Park and Ride) ข้ึนในพื้นที่ที่มีความเหมาะสมเพื่อลดปริมาณและดึงดูดสวนแบงของการ
เดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลใหมีจํานวนลดลง 
 

 
 

ภาพที ่6-4 เสนทางแผนแมบทระบบขนสงมวลชนระบบรางในเขตกรงุเทพฯและปรมิณฑล 
ที่มา : http://www.otp.go.th/th/Bkk_mrt/adjustplan.php [16 เมษายน 2555] 
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 (3) ควรจัดทํา/สงเสริมนโยบายการฟนฟูเมอืงอยางยัง่ยนื โดยเฉพาะในเขตเมืองชั้นในที่
ปจจุบันกาํลังเสื่อมโทรม เร่ิมตนจากการพฒันาระบบขนสงมวลชนที่มปีระสิทธิภาพเพื่อรองรับ
ความตองการเดินทาง ซึ่งหากขาดการวางแผนที่ดีอาจสงผลกระทบใหเกิดปญหาความแออัดและ
ไมเปนระเบียนในอนาคตได 
 
ขอเสนอแนะในการศึกษาครั้งตอไป 
 การวิจัยครั้งนี้ เปนการศึกษาจากกลุมตัวอยางที่ เปนประชากรวัยทํางาน  และเปน
การศึกษาเพียงพื้นที่หนึ่งในบริเวณเขตชานเมืองทางตอนเหนือเทานั้น ดังนั้นจึงควรมีการศึกษา
เพิ่มเติมในพื้นที่ชานเมืองอื่นๆ ของกรุงเทพฯ เพื่อนํามาเปรียบเทียบรูปแบบการเดินทางที่อาจจะ
แตกตางกันตอไป นอกจากนี้ควรมีการศึกษาเปรียบเทียบตนทุนและผลประโยชนระหวางการ
พัฒนาเมืองในเขตชานเมืองกับการพัฒนาเมืองในเขตเมืองชั้นใน เพื่อเปนแนวทางในการพัฒนา
และฟนฟูเมืองอยางเหมาะสมตอไป 
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 อาศัย. 500 เลม. พิมพคร้ังที่ 1. กรุงเทพฯ : รําไทยเพรส, 2548. 
สํานักทะเบียนราษฎร กรมการปกคอง. รายงานสถิติจํานวนประชากรและบานรายจังหวัด ราย
 อําเภอและรายตําบล ณ เดือนธันวาคม พ.ศ.2553. [ออนไลน]. แหลงที่มา 
 http://stat.dopa.go.th/xstat/p5312_01.html [12 กุมภาพันธ 2554] 
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ภาคผนวก ก 
แบบสอบถาม 

 
 
 
 
 
 
 
คําชี้แจง แบบสอบถามนี้จัดทําขึ้นเพื่อเปนสวนหนึ่งของวิทยานิพนธของนิสิตปริญญาโท สาขาวิชา
การวางแผนภาคและเมือง  คณะสถาปตยกรรมศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย โดยมี
วัตถุประสงคเพื่อศึกษารูปแบบการเดินทางของประชากรวัยทํางานที่พักอาศัยในหมูบานจัดสรร
เกิดใหม กรณีศึกษายานราชพฤกษ” ผูวิจัยใครขอความรวมมือจากทานเพื่อชวยตอบแบบสอบถาม 
ทั้งนี้คําตอบของทานจะใชในการวิจัยเทานั้นและขอรับรองวาการใหขอมูลของทานจะไมมี
ผลกระทบใดๆตอทาน โดยแบบสอบถามฉบับนี้ทั้งหมด 7 หนาแบงออกเปน 

• สวนที่ 1 ขอมูลทั่วไปของผูตอบแบบสอบถาม 
• สวนที่ 2 ขอมูลดานการเดินทาง (ขณะพกัอาศัยอยู ณ ทีพ่ักอาศัยเดิม) 
• สวนที่ 3 ขอมลูดานการเดินทาง (ขณะพกัอาศัยอยู ณ ทีพ่ักอาศัยยานราชพฤกษ) 
• สวนที่ 4 ขอมลูดานความพงึพอใจและขอเสนอแนะ 

 

กรุณาทาํเครื่องหมาย √  ในวงเล็บ [  ] และกรอกขอความลงในชองวาง 
สวนที่ 1 ขอมูลทัว่ไปของผูตอบแบบสอบถาม 
1. เพศ   [  ] ชาย   [  ] หญิง 
 

2. อายุ   .......... ป 
 

3. สถานภาพ  [  ] โสด   [  ] สมรสแลว  
 

4. ระดับการศึกษา [  ] ระดับปริญญาตรี [  ] ระดับปริญญาโท  
   [  ] ระดับปริญญาเอก [  ] อ่ืนๆ (ระบ)ุ ........................... 
 

5. อาชีพ  [  ] ขาราชการ  [  ] คาขาย  [  ] นักวิชากร 
   [  ] พนกังานรฐัวิสาหกิจ [  ] ธุรกิจสวนตัว  [  ] อ่ืนๆ................... 
 

แบบสอบถามประกอบการทําวิทยานิพนธเร่ือง
“การปรับเปล่ียนรูปแบบการเดินทางและแหลงงานของประชากรวัยทํางานที่พักอาศัยในหมูบาน

จัดสรรเกิดใหม กรณีศึกษา โครงการจัดสรรประเภทบานเดี่ยว ยานราชพฤกษ” 
โดย นางสาวภคักมล สุจิตวรงค นิสิตระดับปริญญาโท ภาควิชาการวางแผนภาคและเมือง 

คณะสถาปตยกรรมศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 
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6. รายไดของทาน/เดือน [  ] 15,000 – 25,000 บาท [  ] 25,001 – 35,000 บาท 
   [  ] 35,001 – 45,000 บาท [  ] 45,001 – 55,000 บาท 
   [  ] 55,001 – 65,000 บาท [  ] 65,000 – 75,000 บาท 
7. รายไดครัวเรือน/เดือน [  ] 70,000 –80,000 บาท [  ] 80,001 – 90,000 บาท 
   [  ] 90,001 – 100,000 บาท [  ] 100,001 – 110,000 บาท 
   [  ] 110,001 – 120,000 บาท [  ] 120,001 – 130,000 บาท  
8. จํานวนสมาชิกในครอบครัว   ............. คน  ทํางานแลว ................. คน 
 

9. จํานวนยานพาหนะ  [  ] รถยนต .......... คัน [  ] รถจกัรยานยนต .......... คัน  
   [  ] อ่ืนๆ  ............... คนั 
 

10. ที่ตั้งของทีพ่ักอาศัยเดิม [  ] กรุงเทพมหานคร    เขต (โปรดระบุ) ......................... 
    [  ] อ่ืนๆ (โปรดระบุ) .................. อําเภอ (โปรดระบุ) ............ 
11. ตั้งแตยายมาพกัอาศัยในยานราชพฤกษ ทานมีการเปลี่ยน / ยายงานหรือไม 
    [  ] เปล่ียน / ยายงาน เพราะ................................................ 
    [  ] ไมมีการเปลี่ยน / ยายงาน (ขามไปทําขอ12) 
12. ที่ตั้งของแหลงงาน (เดิม) [  ] กรุงเทพมหานคร    เขต (โปรดระบุ) ......................... 
    [  ] อ่ืนๆ (โปรดระบุ) .......................... อําเภอ (โปรดระบุ) ........ 
13. ที่ตั้งของแหลงงาน (ปจจุบัน) [  ] กรุงเทพมหานคร    เขต (โปรดระบุ) ......................... 
    [  ] อ่ืนๆ (โปรดระบุ) .......................... อําเภอ (โปรดระบุ) ........ 
 

14. ส่ิงจูงใจในการเลือกพักอาศัยในบริเวณยานราชพฤกษ  (ตอบไดมากกวา 1 ขอ) 
  [  ] ใกลทีพ่ักอาศัยเดิม [  ] ใกลทีท่ํางาน  [  ] ใกลสถาบนัการศึกษา   
 [  ] เดนิทางสะดวก         [  ] สภาพแวดลอมดี   [  ] ราคาเหมาะสม  
 [  ] อ่ืนๆ (โปรดระบุ)............................................  
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สวนที่ 2 ขอมูลดานการเดินทาง (ขณะพักอาศัยอยู ณ ที่พักอาศัยเดิม) 
1. เวลาทีท่านออกจากบาน (โปรดระบุ) .................................  
 

2. ปกติทานเดินทางไปทํางานกี่ตอ [  ] 1 ตอ [  ] 2 ตอ [  ] 3 ตอ  
     [  ] 4 ตอ 
 

3. ทานเดนิทางไปทํางานดวยยานพาหนะใดบาง (กรุณาเลือกรหัสรูปแบบการเดินทางและเติมลง
ในชองวาง) 
 

ตารางแสดงรหัสรูปแบบการเดินทาง 
รูปแบบการเดินทาง รหัส รูปแบบการเดินทาง รหัส 

เดินเทา (เกิน 500 เมตร) A รถเมล E 
รถยนตสวนบุคคล B แท็กซี่ F 
รถจักรยานยนตสวนบุคคล C รถตูโดยสาร G 
รถจักรยานยนตรับจาง D BTS / MRT H 
 

ตอที่ 1 เดนิทางโดย ...................................... 
ตอที่ 2 เดนิทางโดย ...................................... 
ตอที่ 3 เดนิทางโดย ...................................... 
ตอที่ 4 เดนิทางโดย ...................................... 

 

4. เวลาทีท่านถึงทีท่าํงาน (โปรดระบุ) .................................  
 

5. เวลาทีท่านถึงบาน (โปรดระบุ) ................................. 
6. คาใชจายและระยะเวลาในการเดนิทาง (กรุณาทําเครื่องหมาย √  ลงในชองวาง) 

คาใชจาย 
ในการเดินทาง 

ไปทํางาน ระยะเวลา 
ในการเดินทาง 

ไปทํางาน 

1 – 60 บาท  1-  10  นาที  
61 – 120 บาท  11 – 30 นาที  
121 – 180 บาท  31 – 60 นาที  
181 – 240 บาท  61 – 90 นาที  
  91 – 120 นาที  
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7. ปจจัยสําคญัในการเลือกรูปแบบการเดินทางของทานคือ (ตอบไดมากกวา 1 ขอ) 
[  ] สะดวกที่สุด  [  ] สบายที่สุด  [  ] รวดเรว็ที่สุด   
[  ] ปลอดภัยที่สุด [  ] ประหยัดทีสุ่ด [  ] ไมมทีางเลอืกอื่น  
[  ] อ่ืนๆ ระบุ......................................................... 

 
สวนที่ 3 ขอมูลดานการเดินทาง (ขณะพักอาศัยอยู ณ ที่พักอาศัยยานราชพฤกษ) 
1. เวลาทีท่านออกจากบาน (โปรดระบุ) .................................  
 

2. ปกติทานเดินทางไปทํางานกี่ตอ [  ] 1 ตอ [  ] 2 ตอ [  ] 3 ตอ  
     [  ] 4 ตอ 
 

3. ทานเดนิทางไปทํางานดวยยานพาหนะใดบาง (กรุณาเลือกรหัสรูปแบบการเดินทางและเติมลง
ในชองวาง) 
 

ตารางแสดงรหัสรูปแบบการเดินทาง 
รูปแบบการเดินทาง รหัส รูปแบบการเดินทาง รหัส 

เดินเทา (เกิน 500 เมตร) A รถเมล E 
รถยนตสวนบุคคล B แท็กซี่ F 
รถจักรยานยนตสวนบุคคล C รถตูโดยสาร G 
รถจักรยานยนตรับจาง D BTS / MRT H 
 

ตอที่ 1 เดนิทางโดย ...................................... 
ตอที่ 2 เดนิทางโดย ...................................... 
ตอที่ 3 เดนิทางโดย ...................................... 
ตอที่ 4 เดนิทางโดย ...................................... 

 

4. เวลาทีท่านถึงทีท่าํงาน (โปรดระบุ) .................................  
 

5. เวลาทีท่านถึงบาน (โปรดระบุ) ................................. 
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6. คาใชจายและระยะเวลาในการเดนิทาง (กรุณาทําเครื่องหมาย √  ลงในชองวาง) 
คาใชจาย 

ในการเดินทาง 
ไปทํางาน ระยะเวลา 

ในการเดินทาง 
ไปทํางาน 

1 – 60 บาท  1-  10  นาที  
61 – 120 บาท  11 – 30 นาที  
121 – 180 บาท  31 – 60 นาที  
181 – 240 บาท  61 – 90 นาที  
  91 – 120 นาที  
 

 
7. ปจจัยสําคญัในการเลือกรูปแบบการเดินทางของทานคือ (ตอบไดมากกวา 1 ขอ) 

[  ] สะดวกที่สุด  [  ] สบายที่สุด  [  ] รวดเรว็ที่สุด   
[  ] ปลอดภัยที่สุด [  ] ประหยัดทีสุ่ด [  ] ไมมทีางเลอืกอื่น  
[  ] อ่ืนๆ ระบุ......................................................... 

 
สวนที่ 4 ขอมูลดานความพึงพอใจและขอเสนอแนะ 
1. ทานมีความพึงพอใจตองานทีท่ําอยูในปจจุบัน เพียงใด 
 

(5) สูงมาก (4) สูง  (3) ปานกลาง  (2) ต่ํา  (1) ต่ํามาก 
 5 4 3 2 1 

1. ลักษณะของงาน      
2. คาตอบแทนในการทาํงาน      
3. ความกาวหนา/มั่นคงตองาน      
3. ตําแหนงทีต่ั้งของสถานทีท่ํางาน      
4. ภาพรวม      
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2. ทานมีความพึงพอใจในการเดินทางจากบานไปยังทีท่ํางานในปจจุบันเพยีงใด 
 

(5) สูงมาก (4) สูง  (3) ปานกลาง  (2) ต่ํา  (1) ต่ํามาก 
  

ปจจัยการเดินทาง 5 4 3 2 1 
1. คาใชจายในการเดินทาง      
2. ระยะเวลาในการเดินทาง      
3. ระยะเวลาในการรอรถประจําทาง, รถรับจาง, อื่นๆ      
4. พาหนะที่ใชในการเดินทาง      
5. การเขาถึงพื้นที่      
6. บรรยากาศในการเดินทาง      
7. ความคลองตัวของเสนทางที่ใชในการเดินทาง      
8. ความปลอดภัยในการเดินทาง      
9. ความสะดวกของเสนทาง เชน ขนาด ผิวถนน      
10. ความหลากหลายในการเลือกเดินทาง      
11. ภาพรวม      

 
 
3. ขอเสนอแนะที่ทานตองการใหภาครัฐฯ จัดการหรือแกไขปญหาในการเดินทาง 
..............................................................................................................................................
..............................................................................................................................................
..............................................................................................................................................
..............................................................................................................................................
.............................................................................................................................................. 
 
 

***ขอบพระคุณทุกทานเปนอยางสงู*** 
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ประวัติผูเขียนวิทยานิพนธ 
 
 นางสาว ภัคกมล สุจิตวรงค เกิดเมื่อวันที่ 24 กรกฎาคม พ.ศ.2529 สําเร็จการศึกษาระดับ
ปริญญาวิทยาศาสตรบัณฑิต  ( ภูมิศาสตร)  เกียรตินิยมอันดับ  2 สาขาภูมิศาสตร  จาก
มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร เมื่อป พ.ศ.2551 จากนั้นเขาศึกษาตอระดับปริญญาโทในภาควิชาการ
วางแผนภาคและเมือง คณะสถาปตยกรรมศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัยเมื่อป พ.ศ. 2552  
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