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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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1

บทที่  1 
 

บทนํา 
 
 
1.1 ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 
 

ดวยกระแสการพัฒนาในปจจุบันสงผลใหกรุงเทพฯ เปนศูนยรวมของกิจกรรม เปน
ศูนยกลางความเจริญและมีส่ิงอํานวยความสะดวกอยางครบครัน ส่ิงเหลานี้เปนเหตุจูงใจที่ทําให
ประชากรจากทั่วสารทิศเขามาแสวงหาโอกาส สงผลใหกรุงเทพฯ เกิดการขยายตัวอยางตอเนื่องใน
ลักษณะที่แหลงงานกระจุกตัวอยูในเขตชั้นในและบริเวณชานเมืองเกิดการพัฒนาที่อยูอาศัย ซึ่งทํา
ใหเกิดระยะหางระหวางแหลงงานและที่อยูอาศัย เกิดแรงดึงดูดและสรางความจําเปนในการ
เดินทางไปมาระหวางกัน โดยมีรถยนตสวนบุคคลเปนตัวเลือกหนึ่งที่ประชากรเลือกใชมากที่สุด 

  
จังหวัดนนทบุรีเปนหนึ่งในจังหวัดปริมณฑล ที่มีบทบาทในเรื่องที่อยูอาศัยเพื่อการรองรับ

การขยายตัวของประชากรจากกรุงเทพฯ เนื่องจากจังหวัดนนทบุรีสามารถเชื่อมโยงกับพื้นที่ชั้นใน
ของกรุงเทพฯ และจังหวัดอื่นๆ ในเขตปริมณฑลไดสะดวกดวยระบบโครงขายคมนาคม ปจจุบัน
จังหวัดนนทบุรีจึงเกิดการเปลี่ยนแปลงการใชที่ดินจากเดิมที่เคยเปนพื้นที่เกษตรกรรมกลายเปน
พื้นที่เพื่ออยูอาศัยของประชากรที่มีรายไดปานกลางถึงรายไดสูงที่ตองการบรรยากาศและคุณภาพ
ชีวิตที่ดีกวา โดยกรณีที่จะนํามาศึกษาคือบริเวณ “ยานราชพฤกษ” ซึ่งอยูในเขตอําเภอปากเกร็ด 
นับไดวาเปนยานที่อยูอาศัยเกิดใหมที่มีความโดดเดนในดานการพัฒนาโครงการบานจัดสรรเปน
อยางมาก จากการเปดเผยขอมูลของ Business Thai พบวาบริษัทในเครือธุรกิจโครงการบาน
จัดสรรหลายบริษัทตางใหความสนใจและมีความเห็นวายานราชพฤกษเปนทําเลที่ดีเยี่ยม สามารถ
เขาถึงพื้นที่ใจกลางเมืองและเดินทางไดอยางสะดวก (บิสิเนสไทย, 2551) ปจจุบันบริเวณยานราช
พฤกษจึงเกิดโครงการบานจัดสรรประเภทบานเดี่ยวเปนจํานวนมากประกอบกับจํานวนประชากรที่
เพิ่มข้ึนอยางตอเนื่อง  

 
 งานวิจัยครั้งนี้จะศึกษาถึงการปรับเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางและแหลงงานของประชากร
วัยทํางานที่พักอาศัยในหมูบานจัดสรรเกิดใหม กรณีศึกษา โครงการจัดสรรประเภทบานเดี่ยว ยาน
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ราชพฤกษ โดยทําการเปรียบเทียบรูปแบบการเดินทางและแหลงงานของประชากรวัยทํางาน ทั้ง
กอนและขณะพักอาศัยในยานราชพฤกษ การวิจัยครั้งนี้คาดหวังวาจะสามารถนําไปประยุกตเปน
แนวทางในการวางแผนพัฒนาโครงขายคมนาคมตลอดจนการพัฒนาพื้นที่เพื่อรองรับการขยายตัว
ของกรุงเทพฯ อยางเหมาะสมตอไป 
 
1.2 คําถามงานวิจัย 

รูปแบบการเดินทางและแหลงงานของประชากรวัยทํางานที่พักอาศัยในหมูบานจัดสรรเกิด
ใหม กรณีศึกษา โครงการจัดสรรที่ดินประเภทบานเดี่ยว ยานราชพฤกษจะเปลี่ยนแปลงไปจากเดิม
หรือไม อยางไร 
 
1.3 สมมติฐานงานวิจัย 
 ประชากรวัยทํางานที่พักอาศัยในหมูบานจัดสรรเกิดใหม กรณีศึกษา โครงการจัดสรรที่ดิน
ประเภทบานเดี่ยว ยานราชพฤกษจะมีรูปแบบการเดินทางและแหลงงานที่ไมเปล่ียนไปจากเดิม คือ 
ประชากรจะมีรูปแบบการเดินทางไปทํางานโดยรถยนตสวนบุคคลและมีไมมีการเปลี่ยน/ยายงาน   
 
1.4 วัตถุประสงคของการวิจัย 

1. ศึกษารูปแบบการเดินทางของประชากรวัยทํางานที่พักอาศัยในหมูบานจัดสรรเกิดใหม
ทั้งกอนและขณะพักอาศัยยานราชพฤกษ 

2. ศึกษาการกระจายตัวของแหลงงานและที่อยูอาศัยเดิมของประชากรวัยทํางานที่พัก
อาศัยในหมูบานจัดสรร ยานราชพฤกษ 

3. เพื่ออธิบายความสัมพันธระหวางลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมกับรูปแบบการ
เดินทางของประชากรวัยทํางานที่พักอาศัยในหมูบานจัดสรร ยานราชพฤกษ 
 
1.5 ขอบเขตของการวิจัย 

1. ขอบเขตดานพื้นที่ 
 การศึกษาวิจัยครั้งนี้ผูศึกษาจะทําการศึกษาประชากรที่พักอาศัยในหมูบานจัดสรรบริเวณ
พื้นที่ยานราชพฤกษ โดยครอบคลุมพื้นที่ 3 ตําบล ไดแก ตําบลบางพลับ ตําบลออมเกร็ดและตําบล
ทาอิฐ ซึ่งประกอบดวย 6 หมูบาน คือ หมูบานคาซาวิลล 1 หมูบานสัมมากร หมูบานสราญสิริ 
หมูบานชัยพฤกษ หมูบานพฤกษลดาและหมูบานคาซาวิลล 2 
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2. ขอบเขตดานเนื้อหา 
ขอบเขตดานเนื้อหาสําหรับการวิจัยครั้งนี้จะแบงออกเปน 2 สวนดังนี้ 

สวนที่หนึ่ง ศึกษาลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของประชากรวัยทํางาน 
ที่พักอาศัยในหมูบานจัดสรร ยานราชพฤกษ 

สวนที่สอง ศึกษาการกระจายตัวของที่ตั้งแหลงงานและที่พักอาศัยเดิมของ
ประชากรวัยทํางานที่พักอาศัยในหมูบานจัดสรร ยานราชพฤกษ 

สวนที่สาม ศึกษารูปแบบการเดินทางของประชากรวัยทํางานที่พักอาศัยใน
หมูบานจัดสรร ยานราชพฤกษ (เปรียบเทียบรูปแบบการเดินทาง
ทั้งกอนยายเขามาพักอาศัยในพื้นที่ศึกษาและขณะพักอาศัยใน
พื้นที่ศึกษา) 

สวนที่ส่ี  อธิบายความสัมพันธระหวางลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคม
   กับรูปแบบการเดินทางของประชากรวัยทํางานที่พักอาศัยใน
   หมูบานจัดสรร ยานราชพฤกษ 

1.6 วิธีดําเนินการวิจัย 
1. กําหนดกระบวนการศึกษาและระเบียบวิธีวิจัย 
2. เก็บรวบรวมขอมูลทุติยภูมิ 
ทบทวนแนวคิดทฤษฎีและวรรณกรรมที่เกี่ยวของกับความสัมพันธระหวางการขนสงกับ

การใชที่ดิน แนวคิดเกี่ยวกับการเดินทางและการเลือกเดินทางของบุคคล ปจจัยที่มีผลตอการ
เดินทาง อุปสงคอุปทานของการขนสง การเกิดอุปสงคที่นอยที่สุด  แนวคิดเกี่ยวกับความเหมาะสม
ของระบบขนสงสาธารณะในแตละพื้นที่และแนวคิดเกี่ยวกับการเลือกที่ตั้งที่อยูอาศัย  

3. เก็บรวบรวมขอมูลปฐมภูมิ โดยการออกแบบสอบถาม เพื่อใหทราบการกระจายตัวของ
แหลงที่พักอาศัยเดิม การกระจายตัวของที่ตั้งแหลงงานและขอมูลดานรูปแบบการเดินทางของ
ประชากรวัยทํางาน โดยผูศึกษาจะทําการเก็บรวบรวมขอมูลดวยตัวเองประกอบกับการสง
แบบสอบถามทางไปรษณีย โดยกําหนดกลุมตัวอยาง คือ ประชากรวัยทํางานที่พักอาศัยใน
หมูบานจัดสรรเกิดใหม ประเภทบานเดี่ยว ยานราชพฤกษ ซึ่งประกอบดวยหมูบานคาซาวิลล 1 
หมูบานสัมมากร หมูบานสราญสิริ หมูบานชัยพฤกษ หมูบานคาซาวิลล 2 และหมูบานพฤกษลดา 
จํานวนทั้งสิ้น 2,632 หลังคาเรือน 
 เนื่องจากขอมูลจํานวนประชากรที่อาศัยอยูในโครงการบานจัดสรรดังกลาว ไมสามารถ
ทราบไดในทางปฏิบัติจึงไมสามารถระบุจํานวนประชากรที่พักอาศัยในโครงการดังกลาวไดอยาง
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แนชัด ผูวิจัยจึงไดตั้งสมมติฐานวาผูพักอาศัยในแตละหลังคาเรือนจะตองมีอยางนอย 1 คนที่
ประกอบอาชีพและมีการเดินทางไปทํางาน ผูวิจัยจึงใหจํานวนหลังคาเรือนเปนจํานวนประชากร
ของการศึกษาครั้งนี้ โดยใชวิธีของ Yamane ในการคํานวณ ซึ่งจากการคํานวณจํานวนประชากร 
2,632 หลังคาเรือน ที่ระดับความเชื่อมั่น รอยละ 95 ความผิดพลาดไมเกิน 5 เปอรเซ็นต จะได
ขนาดกลุมตัวอยางจํานวนทั้งสิ้น 348 ตัวอยาง 

4. ประมวลผลโดยใชโปแกรมคํานวณทางสถิติ 
5. ทําการวิเคราะหขอมูลเบ้ืองตนดวยสถิติเชิงพรรณนาและการวิเคราะหหาความสัมพันธ

ของตัวแปรเชิงกลุมและสรุปผลขอมูล 
 
1.7 แหลงที่มาของขอมูล 
 1. ขอมูลปฐมภูมิ ไดจากการออกสํารวจภาคสนาม เก็บแบบสอบถามจากกลุมตัวอยาง
ประชากรวัยทํางานที่พักอาศัยในหมูบานจัดสรรเกิดใหม ประเภทบานเดี่ยวยานราชพฤกษ  
 2.  ขอมูลทุติยภูมิ เปนการศึกษาแนวคิด ทฤษฎีและงานวิจัยตางๆ ที่มีเปาหมายเพื่อศึกษา
ทฤษฎีและหาตัวแปรที่เหมาะสมกับงานวิจัยครั้งนี้ รวมทั้งศึกษาสภาพโดยทั่วไปของพื้นที่ศึกษา 
การใชประโยชนที่ดิน โดยมีที่มาของแหลงขอมูลดังตอไปนี้ 

 สํานักผังเมือง กรุงเทพมหานคร 
 สํานักงานโยธาธิการและผังเมือง จังหวัดนนทบุรี 
 องคการบริหารสวนจังหวัดนนทบุรี 
 สํานักนโยบายและแผนการจราจรขนสงและจราจร (สนข.) 
 หองสมุดคณะสถาปตยกรรมศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 
 สํานักหอสมุด มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร 

 
1.8 ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 

1. ทราบถึงการกระจายตัวของที่พักอาศัยเดิมและที่ตั้งของแหลงงานของประชากรวัย
ทํางานที่พักอาศัยในหมูบานจัดสรรเกิดใหม ประเภทบานเดี่ยว ยานราชพฤกษ  

2. ทราบถึงรูปแบบการเดินทางของประชากรวัยทํางานที่พักอาศัยในหมูบานจัดสรรเกิด
ใหม ประเภทบานเดี่ยวยานราชพฤกษ  

3. ทราบถึงปจจัยที่สงผลตอการเลือกรูปแบบการเดินทางของประชากรวัยทํางานที่พัก
อาศัยในหมูบานจัดสรรเกิดใหม ประเภทบานเดี่ยวยานราชพฤกษ  
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4. สามารถนําไปประยุกตใชเพื่อเปนแนวทางในการวางแผนพัฒนาโครงขายคมนาคม
ตลอดจนการพัฒนาพื้นที่เพื่อรองรับการขยายตัวของกรุงเทพฯ อยางเหมาะสม 
 
1.9 ขอจํากัดของการวิจัย 

เนื่องจากเครื่องมือที่ใชในการศึกษาวิจัยครั้งนี้ คือการสอบถาม ดังนั้นจึงมีขอจํากัดในดาน
ระยะเวลา งบประมาณ และการเขาถึงกลุมตัวอยาง เนื่องจากโครงการจัดสรรที่ดินประเภทบาน
เดี่ยวในราชพฤกษนั้นเปนหมูบานปดรวมถึงขนาดตัวอยางซึ่งเปนตัวแทนของประชากรที่อาศัยอยู
ในพื้นที่ ซึ่งผูศึกษาไดทําการจัดขนาดของกลุมตัวอยางใหมีความเหมาะสมเพื่อเปนตัวอยางใน
การศึกษาและเพื่อความเหมาะสมกับสภาวะการทํางานของผูดําเนินงานเอง 
 
1.10 คําจํากัดความที่ใชในการวิจัย 

ผูอยูอาศัย หมายถึง ประชากรวัยทํางานที่มีอายุ 20 ปข้ึนไปที่พักอาศัยในเขตพื้นที่ชาน
เมืองทางตอนเหนือของกรุงเทพฯ ยานราชพฤกษ โดยพักอาศัยอยูในหมูบานคาซาวิลล 1 
หมูบานสัมมากร หมูบานสราญสิริ หมูบานชัยพฤกษ หมูบานคาซาวิลล 2 และหมูบาน
พฤกษลดา  
การเดินทางของผูอยูอาศัย หมายถึง การเคลื่อนที่ของผูอยูอาศัยโดยระบบโครงขายถนน 
ซึ่งมีจุดเริ่มตนจากที่อยูอาศัยไปยังจุดปลายทางคือสถานที่ทํางาน ทั้งที่อยูภายในเขตและ
นอกเขตพื้นที่ศึกษา 
ที่ตั้งของแหลงงาน หมายถึง สถานที่ที่ผูอยูอาศัยทํางานอยู เชน อาคาร สํานักงาน บริษัท 
โดยผูอยูอาศัยจะตองเดินทางมาเปนประจําเพื่อประกอบอาชีพ 
รูปแบบการเดินทาง หมายถึง วิธีการเคลื่อนที่จากที่พักอาศัยไปยังสถานที่ทํางาน ซึ่ง
แบงแยกไปตามลักษณะของการเดินทาง  เชน   ชวงเวลาเขา-ออกที่พัก  เสนทาง 
ยานพาหนะ การเปลี่ยนถายยานพาหนะ ระยะเวลาในการเดินทาง คาใชจายในการ
เดินทาง 
เขตเมืองชั้นใน หมายถึง เขตพระนคร เขตปอมปราบศัตรูพาย เขตสัมพันธวงศ เขตปทุม
วัน เขตบางรัก เขตยานนาวา เขตสาทร เขตบางคอแหลม เขตดุสิต เขตบางซื่อ เขตพญา
ไท เขตราชเทวี เขตคลองเตย เขตหวยขวาง เขตจตุจักร เขตธนบุรี เขตคลองสาน  เขตบาง
พลัด เขตบางกอกนอย เขตบางกอกใหญ เขตดินแดง เขตวัฒนา 
 



 
 

7

เขตตอเมือง หมายถึง เขตดอนเมือง เขตหลักสี่ เขตบางเขน เขตสายไหม เขตลาดพราว 
เขตบางกะป เขตพระโขนง เขตบางนา เขตประเวศ เขตสวนหลวง เขตบึงกุม เขตวัง
ทองหลาง เขตคันนายาว เขตสะพานสูง เขตตลิ่งชัน เขตทวีวัฒนา เขตภาษีเจริญ เขตบาง
แค เขตหนองแขม เขตราษฎรบูรณะ เขตทุงครุ เขตจอมทอง 
เขตชานเมือง หมายถึง เขตมีนบุรี เขตคลองสามวา เขตลาดกระบัง เขตหนองจอก เขต
บางขุนเทียน เขตบางบอน 
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บทที่  2 
 

เอกสารและงานวิจัยที่เก่ียวของ 
 
 

ในบทนี้จะเปนการทบทวนเอกสารและงานวิจัยตางๆ ที่เกี่ยวของกับประเด็นในการศึกษา 
โดยจะมุงเนนในการทบทวนแนวความคิดและงานวิจัยที่เกี่ยวของกับปจจัยที่มีอิทธิพลตอรูปแบบ
การเดินทาง ทั้งงานวิจัยในประเทศไทยและตางประเทศ โดยองคความรูทั้งหมดจะนํามาสังเคราะห
รวบยอดเพื่อศึกษาถึงการปรับเปล่ียนรูปแบบการเดินทางและแหลงงานของประชากรวัยทํางานที่
พักอาศัยอยูในหมูบานจัดสรรเกิดใหม  

 
2.1 แนวคิดและทฤษฎีที่เกี่ยวของ 
 การวิจัยครั้งนี้ ผูวิจัยไดแยกประเด็นในการทบทวนวรรณกรรมออกเปน 4 สวน ในสวนแรก
เปนแนวคิดและทฤษฎีที่เกี่ยวกับความสัมพันธระหวางการขนสงกับการใชที่ดิน สวนที่สองเปน
แนวคิดเกี่ยวกับการเดินทางและการเลือกเดินทางของบุคคล ปจจัยที่มีผลตอการเดินทาง อุปสงค
อุปทานของการขนสง การเกิดอุปสงคที่นอยที่สุด  สวนที่สามเปนแนวคิดเกี่ยวกับความเหมาะสม
ของระบบขนสงสาธารณะในแตละพื้นที่และสวนสุดทายเปนแนวคิดเกี่ยวกับการเลือกที่ตั้งที่อยู
อาศัย โดยแนวคิดและทฤษฎีทั้งหมดนี้จะเปนสวนสนับสนุนผลการวิเคราะหที่จะไดกลาวตอไปใน
รายละเอียดของงานวิจัยฉบับนี้ 
 
 2.1.1 แนวคิดเกี่ยวกับความสัมพันธระหวางการขนสงกับการใชที่ดิน 
 ฉัตรชัย พงษประยูร (2527) กลาววา ระบบขนสงภายในเมืองมีหลายระบบ แตละระบบ
จะกลายเปนโครงขายของตน คือ ประกอบดวย เสนทาง สถานีตนทางและปลายทาง บางระบบ
อาจมีบริการเพียงบางสวนของเมืองหรือไมก็บริการทั้งเมือง ในบางกรณีระบบการขนสงอยางหนึ่ง
ชวยเสริมอีกระบบหนึ่งก็ได ในขณะที่บางเมืองระบบทั้งสองอาจแขงกัน ปจจุบันตามเมืองใหญมัก
จัดระบบขนสงใหชวยเหลือซ่ึงกันและกัน  

การขนสงมีอิทธิพลตอพื้นที่เมืองเพราะกิจกรรมตางๆ ของแตละเมืองถูกเชื่อมโยงดวย
การขนสง หากปราศจากการคมนาคมขนสง การใชที่ดินประเภทตางๆ คงจะไมเกิดขึ้นอยางมี
ประสิทธิภาพ ทั้งนี้เพราะวา การคมนาคมขนสงชวยอํานวยความสะดวกในการเคลื่อนที่ของคน
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และสินคา ชวยใหเกิดการรวมตัวของแรงงาน ชวยใหเกิดการแลกเปลี่ยนการคา ขายสินคาและ
บริการกัน และทําใหบริเวณตางๆ ภายในเมืองมีรูปแบบผิดแผกกันไปตามบทบาทหนาที่ โดยมี
เสนทางคมนาคมเปนตัวกลางเชื่อมกิจกรรมตางๆ เขาดวยกัน ดังนั้น การคมนาคมภายในเมืองจึง
เกิดขึ้น เพราะความจําเปนทางดานการพึ่งพาซึ่งกันและกันระหวางแหลงผลิตและแหลงบริโภคและ
การขนถายยายแหลงโดยมีเสนทางเชื่อมจุดตนและปลายทาง ยานพาหนะและการเคลื่อนที่ โดย
แบงออกเปน 4 แบบคือ 

(1)  จุดเริ่มตนและจุดปลายทางอยูภายในเมือง (internal- internal) 
(2)  จุดเริ่มตนที่อยูภายในเมือง แตปลายทางอยูนอกเมือง (internal-external) 
(3)  จุดเริ่มตนอยูนอกเมืองแตปลายทางอยูในเมือง (external- internal) 
(4)  การเคลื่อนที่เพียงผานตัวเมืองเทานั้น (external- external) 

 
Needham (1977) กลาววาความจําเปนและความตองการในการติดตอสัมพันธของ

กิจกรรมตางๆ ของเมืองตองพึ่งพาการขนสง ในขณะเดียวกันการขนสงก็มีสวนในการกําหนด
รูปแบบของการใชที่ดินในเมืองเชนเดียวกัน หากการใชที่ดินเปลี่ยนแปลงตามไปและหากมีการ
เปล่ียนแปลงระบบขนสงแลว การใชที่ดินยอมเปล่ียนแปลงตามไปดวย 

 
Pederson (1980) ไดแบงการใชที่ดินในเมืองเปน 2 เขตใหญๆ ไดแก เขตเศรษฐกิจทาง

ธุรกิจและนอกเขตศูนยกลางธุรกิจ ซึ่งมีการใชที่ดินเพื่อการอุตสาหกรรมและที่อยูอาศัย แตการใช
ที่ดินทั้งสองเขตสามารถเปลี่ยนแปลงไดตามเวลา โดยมีเสนทางคมนาคมขนสงเปนปจจัยที่สําคัญ
ที่จะทําใหเกิดการเปลี่ยนแปลง กลาวคือ เมื่อมีเสนทางคมนาคมตัดผานเสนใด การใชที่ดินบริเวณ
นั้นยอมเกิดการเปลี่ยนแปลงไปเปนพื้นที่เพื่อการอยูอาศัยหรือเพื่อการอุตสาหกรรมตามมา 

 
Meyer and  Miller (1984 อางถึงใน วันชัย, 2553) ไดอธิบายความสัมพันธระหวางการ

ใชที่ดินและระบบจราจร โดยใชคําวา “การปฏิสัมพันธระหวางการใชที่ดินกับการจราจร” (Land-
use and Transport Interaction) โดยระบุวา การพัฒนาที่ดินเพื่อกิจกรรมใดกิจกรรมหนึ่ง ทําให
เกิดการเดินทางใหม เขาหาและ /หรือออกจากกิจกรรมนั้น การพัฒนาที่ดินกอใหเกิดการ
เปลี่ยนแปลงความตองการในการเดินทาง ซึ่งสงผลใหตองมีระบบการจราจรใหมรองรับ ไมเปนจะ
เปนในรูปของการสรางโครงสรางพื้นฐานใหมหรือการปรับปรุงระบบที่มีอยูเดิมแลวใหดีข้ึน การ
ปรับปรุงระบบการจราจรทําใหเกิดการเขาถึงศูนยกลางทางกิจกรรมที่มีประสิทธิภาพมากขึ้น ทําให
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พื้นที่เหลานั้นดึงดูดลูกคาและกิจกรรมกอใหเกิดมูลคาทางเศรษฐกิจสูงขึ้น พัฒนาในการในการใฃ
ที่ดินและรับความสามารถในการเขาถึงที่ดินมีอิทธิพลตอการตัดสินใจเลือกที่ตั้งของบุคคลและ
หนวยธุรกิจ และยอนกลับมาทําใหเกิดการกระตุนการพัฒนาที่ดินอีกรอบหนึ่ง วงจรนี้จําดําเนินไป
จนกวาจะถึงจุดสมดุลหรือมีปจจัยภายนอกเขามาแทรกแซงใหวงจรนี้หยุดลง 
 

 
 

ภาพที ่2-1 การปฏิสัมพันธระหวางการใชที่ดินกับการจราจร 
ที่มา : Meyer/ Miller, (1984 อางถึงใน วันชัย, 2553) 

 
Gordon and Pisarski (1990 อางถึงใน สุกัญญา, 2544) กลาววาการเปลี่ยนแปลง

เทคโนโลยีการขนสงและรูปรางของเมืองเปนไปตามประเภทพาหนะในการเดินทางโดยเฉพาะเวลา
ที่เสียไปกับการเดินทางและเวลาในการเดินทางของผูเดินทางไปทํางานซึ่งขึ้นอยูกับที่ตั้งที่
หลากหลายในเมือง 

 
จุฑา (2532) กลาววา โครงขายการขนสงมีผลตอมนุษย เชน ที่ตั้งที่พักอาศัยและที่

ทํางาน ผูผลิต ผูขายและตลาดและยังขึ้นอยูกับระยะทางของโครงขายการขนสงดวย การ
เปลี่ยนแปลงโครงสรางของเมืองจึงมีผลมาจากลักษณะการเดินทางไมวาจะเปนพาหนะที่ใช 
คุณสมบัติของพาหนะที่แตกตางกันทําใหการเปลี่ยนแปลงโครงสรางของเมืองเปลี่ยนแปลงตามไป
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ดวย เชน การเดินทางดวยเทาอาจทําใหการขยายตัวของเมืองมีลักษณะขอบเขตที่ไมไกลจาก
ศูนยกลางเมืองมากเทารถยนตหรือรถไฟฟา เปนตน 

ดังนั้นโครงขายการคมนาคมขนสงจึงมีผลทําใหรูปรางของเมืองเปลี่ยนไปนอกจากนี้ยงัมี
ปจจัยอื่นที่มีความสัมพันธกันอีก คือ กิจกรรมการใชที่ดิน ซึ่งมีผูศึกษาถึงทฤษฎีเกี่ยวกับการเติบโต
และการใชที่ดินของเมืองดังนี้  

 

ภาพที ่2-2 ทฤษฎีเกี่ยวกับการเติบโตและการใชที่ดนิของเมือง 
ที่มา : สุกัญญา (2544) 

Sta
r T

he
ory

  
 
 

รูปดาว 

รูปดาว (Star Theory) Babcock ผูเสนอทฤษฎีนี้ กลาววาการ
ขยายตัวของเมืองในรูปแบบนี้ คํานึงถึงการเดินทางไปสูศูนยกลาง
เมือง (CBD) ทั้งระยะเวลาและระยะทาง เสนทางคมนาคมเปนตัว
กําหนดการขยายตัวของเมือง เมื่อเสนทางนี้ทอดตัวไปยังทิศทางใด
จะมีผูคนไปอาศัยกระจายออกไปตามแนวเสนทางนั้น  

Co
nc
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 Th
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ry 

 
รูปวงกลม 

รูปวงกลม (Concentric Zone Theory) โดยนักสังคมวิทยา 
Emest W.Burgess (1925) ไดอธิบายทฤษฎีนี้วา เมืองมีศูนยกลาง
รวมอยูแหงเดียวทุกจุดมุงสูศูนยกลางเมือง (Concentric Zone) 
การกระจายตัวของกิจกรรมตางๆ ทางเศรษฐกิจและการใชที่ดินใน
เมือง ขยายตัวไปรอบๆ ตามแนวรัศมีจากยานธุรกิจ แบงเปน 5 เขต 
ที่อยูอาศัยแยกกันเปนวงๆ ดวยเหตุผลความแตกตางทางเศรษฐกิจ
และสังคม 

Se
cto

r T
he

ory
 

 
 
 
 
 
 

รูปลิ่ม 

รูปลิ่ม (Sector Theory) โดย Homer Hoyt (1939) การขยายตัว
และการใชที่ดินในลักษณะเดียวกัน โดยขยายไปในทิศทางใดทาง
หนึ่งจาก CBD ตัวกําหนดการขยายตัวของเมือง คือยานที่อยูอาศัย 
ซ่ึงผูกําหนด คือ ผูมีรายไดสูง ถูกลอมรอบดวยผูมีรายไดปานกลาง 
ทั้งนี้ผูมีรายไดสูงมีแนวโนมจะโยกยายไปอยูอาศัยในยานใหมที่ไกล
ออกไปตามเสนทางคมนามที่สะดวกที่สุด และเปนยานที่ที่ดินมี
ราคาแพง มีสภาพแวดลอมที่ดี 

Mu
ltip
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รูปแบบหลายศูนยกลาง 

รูปแบบหลายศูนยกลางธุรกิจ (Multiple Nuclei Theory) โดย 
Chauncy D.Harris และ Edward L.Ullman (1945) อธิบายวามี
เมืองเปนจํานวนมากไมจําเปนตองมีศูนยกลางธุรกิจเพียงจุดเดียว 
การที่เมืองมีหลายศูนยกลางและกระจายอยูในบริเวณที่แตกตาง
กัน เนื่องจากกิจกรรมยอมมีความตองการทําเลซ่ึงมีลักษณะทาง
กายภาพ เศรษฐกิจ สังคมและประชากรที่เอื้อประโยชนตอกิจการ
ตางกัน คือ ตองการความสะดวกในการเขาถึง ตองการใหเกิดความ
ประหยัดจากการรวมกลุม ตองการความแตกตางกันหรือการ
กระจายตัว และขอจํากัดจากตนทุน 
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ชัชนี วายลี่ (2524) การขยายตัวและการใชที่ดินของเมืองทําใหระดับความเปนเมืองของ
แตละพื้นที่มีความแตกตางกัน โดยความหมายของคําวา พื้นที่เมือง (Urban Area) หมายถึง 
บริเวณซึ่งมีการตั้งถิ่นฐานของประชากรอยางหนาแนนโดยพลเมืองสวนใหญประกอบอาชีพใน
สาขาการผลิตภาคอุตสาหกรรม หรือพาณิชยกรรมและการบริการ สําหรับประเทศไทยการแบงเขต
การปกครองในการบริหารเมืองอาจรวมเอาประชากรชนบทบางสวนไวดวย เพราะเหตุนี้เขตเมือง
กับเขตชนบทจึงไมอาจแบงแยกกันไดอยางเด็ดขาด จึงมีการแบงระดับการขยายตัวของพื้นที่เมือง
ตามกระบวนการเปนเมือง (Urbanization) ออกเปน 3 ระยะ คือ 

(1)  พื้นที่ศูนยกลางเมือง (CBD) เปนพื้นที่กิจกรรมดานเศรษฐกิจและเปน 
ศูนยกลางทางดานอื่นๆ เชน สถาบันการปกครอง ศูนยวัฒนธรรม ซึ่งเห็นไดอยางชัดเจนในรูปแบบ
ของอาคารสิ่งกอสรางที่หนาแนนตอเนื่องกัน 

(2)  พื้นที่กําลังเปลี่ยนแปลง (Transition Zone) เปนพื้นที่รอบมหานครทั้งหมด 
สวนใหญเปนพื้นที่เกษตรกรรมซึ่งรับแรงบุกจากการขยายตัวเมื่อมีประชากรของพื้นที่ภายในเมือง
มากขึ้น โดยเริ่มจากการเปนพื้นที่พักอาศัยของประชากรเมืองโดยผูอาศัยเหลานี้สามารถเดิน
ทางเขารับบริการและทํางานในเมืองไดเปนประจํา (Commuter) หากไมสามารถควบคุมทิศ
ทางการเติบโตของเมืองไดจะนําไปสูการขยายตัวแบบ (Urban Sprawl) ซึ่งนําความสูญเสียทั้ง
ดานกายภาพและเศรษฐกิจแกเมืองในอนาคต 

(3)  พื้นที่เขตชานเมือง (Rural-Urban fringe) เปนเขตติดตอระหวางเมืองกับ 
ชนบท แสดงความสิ้นสุดบริเวณเขตปลูกสรางของเมือง (Built-up area) มีลักษณะกึ่งเมืองกึ่ง
ชนบท การใชที่ดินชานเมืองสวนใหญเปนพื้นที่เกษตรกรรมและเปนที่อยูอาศัยของเกษตรกร มีการ
สอดแทรกของการใชที่ดินแบบเมืองอยูบาง ทําใหเกิดความแตกตางทางดานเศรษฐกิจและสังคม
ของประชากรในพื้นที่ 
 
 2.1.2 แนวคิดเกี่ยวกับการเกิดการเดินทางและการเลือกการเดินทางของบุคคล 
  Meyer and  Miller (1984 อางถึงใน วันชัย, 2553) แบงลักษณะการเดินทางในเมือง
เปน 5 ประเภท ดังนี้ 
  (1) วัตถุประสงคในการเดินทาง ลักษณะของการเดินทางที่ใชวัตถุประสงคเปนเกณฑ
ในการจัดแบงประเภท จะระบุเพียงตนทางหรือปลายทางเพียงดานเดียวเทานั้น เพราะเปนที่เขาใจ
กันโดยทั่วไปวาตนทางหรือปลายทางที่ไมไดระบุคือที่พักอาศัย 
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• Work Trip คือการเดินทางเพื่อไปยังแหลงงาน 
• School Trip คือการเดินทางไปยังสถานศึกษา 
• Shopping Trip คือการเดินทางเพื่อไปยังรานคา1  
• Social or Recreation Trip คือการเดินทางเพื่อไปยังสถานบันเทิงหรือ

สถานที่พักผอนหยอนใจ เชน วัด โรงละคร สนามกีฬารวมไปถึงการ
เดินทางเพื่อไปเยี่ยมคนรูจักดวย 

• Business Trip คือการเดินทางในระหวางเวลางานเพื่อไปทํางานนอก
สถานที่ทํางานหลัก 

(2) การกระจายตัวของการเดินทางในชวงเวลาตางๆ ปญหาการจรตาจรติดขัด
มักจะมีผลมาจากการมีปริมาณการเดินทางอยางหนาแนนในบางชวงเวลาของวัน และเปนการ
เดินทางระหวางที่พักอาศัยและแหลงงานเปนหลัก ชวงเวลาที่มีปริมาณการจราจรมากเรียกวา 
“ชวงเวลาเรงดวน” จะเกิดขึ้นสองครั้งในหนึ่งวัน2 ปริมาณการจราจรในชวงเวลาเรงดวนมักจะมาก
เกินกวาที่ความสามารถในการรองรับของโครงสรางพื้นฐานการจราจรจะรองรับได 

(3) การกระจายตัวของการเดินทางแตละพื้นที่ แตละการเดินทางจะตองมี
จุดเริ่มตนและจุดปลายทาง ซึ่งตั้งอยูในตําแหนงทางภูมิศาสตร แมวาระบบถนนจะเขาสูพื้นที่ใน
เมือง ประสิทธิภาพของยานพาหนะแตละประเภทสามารถชี้วัดไดดวยความสามารถในการเขาถึง
พื้นที่ รถยนตสวนบุคคลสามารถเขาถึงไดทั่วทุกพื้นที่ที่ถนนไปถึง แตระบบขนสงมวลชนยังคงมี
ขอจํากัด  

(4) ประเภทของยานพาหนะที่ใชในการเดินทาง การจราจรประกอบไปดวย
ยานพาหนะหลายประเภท ซึ่งยานพาหนะแตละประเภทมีขอดี-ขอเสีย ความเหมาะสมและเงื่อนไข
ในการใชงานที่แตกตางกัน 

 
 
 
 

                                                  
1 การเดินทางเพื่อไปยังรานคาโดยปกติแลวจะไมพิจารณาถึงขนาดของรานคาและการจับจายซ้ือสินคาจริง หมายความวาการ
เดินทางไปยังรานคาเพื่อชมสินคาแตไมซ้ือก็นับเปน Shopping Trip เชนกัน 
2 ชวงเวลาเรงดวน คือ ชวงเชาที่พนักงานเดินทางไปทํางานและชวงเย็นที่พนักงานเดินทางกลับบาน 
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ตารางที่ 2-1 แสดงรูปแบบการขนสง ขอดี-ขอเสียของยานพาหนะแบบตางๆ 
ชนิด ขอไดเปรียบ ขอเสียเปรียบ 

ขนสงสวนบุคคล   
การเดินหรือวิ่ง มีความสะดวกและคลองตัวในการเดินทาง

โดยเฉพาะการเดินทางระยะสั้น และไดรับ
ประโยชนจากการออกกําลังกาย อนุรักษ
พลังงาน ปราศจากมลพิษ 

เคลื่อนที่ชา ไมเหมาะกับการเดินทาง
ระยะไกล ไมสามารถปกปองผูเดินทาง
จากสภาพอากาศ เสียงดังหรือมลภาวะ
เปนพิษได 

จักรยาน มีอิสระในการเดินทาง ใชความเร็วไดเทากับ
รถยนตสําหรับการเดินทางระยะทางไมเกิน 8 
กม. คาใชจายในการเปนเจาของและการ
บํารุงรักษาถูกกวายานพาหนะประเภทอื่น 
ประหยัดพลังงานและทรัพยากรพลังงาน 

ผู ขั บ ขี่ ไ ม ไ ด รั บ ก า ร ป ก ป อ ง จ า ก
สภาพแวดลอม บรรทุกไดเพียง 1-2 คน 
เส่ียงตออุบัติเหตุ ชากวาการเดินทาง
ดวยพาหนะอื่นๆ หากเดินทางมากกวา 
8 กม. 

จักรยานยนต คลายรถจักรยาน แตใชความเร็วไดมากกวา 
เมื่อตองเดินทางไกลกวา 8 กม. ใชพลังงาน
สูงกวาจักรยานแตไมตองออกแรงมาก 

คลายจักรยาน แตรางมลพิษมากกวา 

รถยนตสวนตัวหรือ
รถแท็กซี่ 

มีอิสระในการเดินทาง (รับ-สงถึงที่หมาย) 
สะดวกและบรรทุกคนไดจํานวนมาก 

ตองใชพื้นที่มากในการใชงานและที่จอด
รถ (Highway & Parking area) 
ส้ินเปลืองพลังงานและทรัพยากร สราง
มลพิษ กอใหเกิด Urban Sprawl คา
ยานพาหนะและอะไหลสูง 

ระบบขนสงมวลชน   
รถไฟ ขนสงผูโดยสารไดจํานวนมาก ประหยัดเวลา

และคาใชจายกวารถยนต ใชพลังงานและ
ทรัพยากรนอยกวา ตองการพื้นที่และสราง
มลพิษนอยกวารถยนตเชนกัน 

มีเสนทางเฉพาะที่ ไมอาจใชรวมกับ
ยานพาหนะอื่นได การรับ-สงไมถึง ณ 
จุดหมายทันที  เสียคาใชจายในการ
บํารุงรักษายานพาหนะและเสนทางสูง
มาก  มีความคุ มค า เมื่ อต องขนส ง
มวลชนขนาดใหญ 

รถโดยสารประจํา
ทาง 

ขนสงผูโดยสารไดมาก สะดวกกวาการใช
รถราง ใชพลังงานและทรัพยากรมากกวา
รถยนต ในขณะที่เสียคาใชจายนอยกวา 

คลายรถไฟ แตมีความแออัดมากกวา 
กอมลภาวะทางเสียงและฝุนควันได
มากกวา 
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ตารางที่ 2.1(ตอ) แสดงรูปแบบการขนสง ขอดี-ขอเสียของยานพาหนะแบบตางๆ 
ระบบขนสงมวลชน   
รถไฟ ขนสงผูโดยสารไดจํานวนมาก ประหยัดเวลา

และคาใชจายกวารถยนต ใชพลังงานและ
ทรัพยากรนอยกวา ตองการพื้นที่และสราง
มลพิษนอยกวารถยนตเชนกัน 

มีเสนทางเฉพาะที่ ไมอาจใชรวมกับ
ยานพาหนะอื่นได การรับ-สงไมถึง ณ 
จุดหมายทันที  เสียคาใชจายในการ
บํารุงรักษายานพาหนะและเสนทางสูง
มาก  มีความคุ มค า เมื่ อต องขนส ง
มวลชนขนาดใหญ 

รถโดยสารประจํา
ทาง 

ขนสงผูโดยสารไดมาก สะดวกกวาการใช
รถราง ใชพลังงานและทรัพยากรมากกวา
รถยนต ในขณะที่เสียคาใชจายนอยกวา 

คลายรถไฟ แตมีความแออัดมากกวา 
กอมลภาวะทางเสียงและฝุนควันได
มากกวา 

ระบบขนสงกึ่ง
สาธารณะ 

  

Carpool ขนส งบุ คคล เป นกลุ ม เ ล็ กๆ  ประหยั ด
คาใชจาย ประหยัดพลังงานและทรัพยากร
กวาการใชรถสวนตัวเพียงคนเดียว กอใหเกิด
ความสัมพันธทางสังคมตอผูรวมเดินทาง 

มีความสะดวกในการใชงาน สงเสริมให
เกิดการกระจายตัวของเมือง มีขอจํากัด
ในการเคลื่อนที่ 

Dial-a-bus ขนสงขนาดเล็ก มีความปลอดภัยกวารถยนต 
คาใชจายไมสูงเทากับการขับขี่รถยนตและ
การใชยานพาหนะประเภทราง รับ-สงถึงที่ 
ประหยัดพลังงานและทรัพยากร เหมาะสม
กับผูโดยสารทุกสถานะ 

อาจตองใชระยะเวลาในการเดินทาง 
และรวมเดินทางกับกลุมคนอื่นๆ ซึ่งอาจ
แออัด เสียงดัง หรือมีมลภาวะเปนพิษ 

ที่มา : John R.Short (1984) 
 

(5) ราคาคาเดินทาง ความประสงคในการเดินทางไมวาจะดวยวัตถุประสงคใดๆ 
ในชวงเวลาใด จากไหนไปไหน ดวยยานพาหนะประเภทใดก็ตามขึ้นอยูกับหลายปจจัย เชน 
โครงสรางประชากร รายได รสนิยมและทัศนคติในการเดินทาง เปนตน ปจจัยเหลานี้เปนตัวกําหนด
ตนทุนในการเดินทางที่ผูโดยสารสามารถแบกรับได 
  
 ปจจัยที่มีผลตอการเดินทาง การตัดสินในที่จะเลือกวิธีในการเดินทางสามารถแบง
ออกไดเปน 2 ประเภท คือ ปจจัยภายในและปจจัยภายนอก 
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 (1) ปจจัยภายใน (Internal Factors) ไดแก โครงสรางประชากร3 โครงสรางทาง
เศรษฐกิจและสังคม4 จิตวิทยา5 
 (2) ปจจัยภายนอก  (External Factors) ไดแก โครงสรางการตั้งถิ่นฐานและการใชที่ดิน6 
โครงสรางระบบจราจร7 
 
 Northam (1979) กลาววา การเดินทางของคนจะเริ่มตนและสิ้นสุดที่บาน การเดินทาง
ของคนในเมืองมีลักษณะกระจายออกและแบงออกไปทุกทิศทาง ทําใหมีจุดหมายปลายทาง
มากมาย ยากแกการกําหนดเสนทางที่จะครอบคลุมเสนทางการเดินทางได โดยการคมนาคมใน
เมืองเกิดจากพฤติกรรมทางพื้นที่ 3 ลักษณะ คือ 
 (1) การพึ่งพาซึ่งกันและกัน หมายถึง การแบงพื้นที่ของการบริโภคและการผลิตโดย
อาศัยการคมนาคมเปนตัวเชื่อมผูบริโภค ซึ่งก็คือประชาชนของเมืองจะมีจุดเริ่มตนของการเดินทาง
และจุดปลายทาง เพื่อหาซื้อส่ิงของที่ตนตองการ แหลงทั้งสองแยกกันโดยระยะทาง ซึ่งระยะทาง
ระหวางแหลงทั้งสองหางกันเทาใด การติดตอก็จะมีจํานวนนอยลง จากสภาพการณเชนนี้
ระยะทางจะเปนตัวเสียดทาน ทําใหการติดตอระหวางกันนอยลงนอกจากนี้แลวยังมีตัวแปรอื่นๆ 
อีกเชน อายุ เพศ อาชีพ จุดปะสงคของการเดินทางและรายไดของผูเดินทางดวย 
 (2) การขนถายยาย หมายถึงความสามารถของผูที่จะเดินทางโดยพาหนะไปตาม
จุดหมาย ซึ่งจะมีตัวแปรในดานราคาคาขนสงเขามาเกี่ยวของจึงตองมีการประเมินวา การขนยาย
จะคุมทุนหรือไม  
 (3) โอกาสแทรกซอน หมายถึง แรงดึงดูดของการเดินทาง โอกาสในการเดินทางโดยจะ
พิจารณาจากความใกลไกล ความสะดวก ราคาและเสนทางที่มีความไดเปรียบเสียเปรียบในการ
เลือกใช 
 นอกจากตัวแปรที่กอใหเกิดการเดินทางแลวลักษณะการเดินทางยังเกิดจากการ
ตัดสินใจของผูเดินทางดวยวาจะเดินทางหรือไม ไปไหน เสนทางใด รูปแบบอยางไร โดยการ

                                                  
3 เชน อายุ เพศ ระดับ การศึกษา 
4 เชน รายได อาชีพ สถานภาพครอบครัว การถือครองยานพาหนะสวนบุคคล 
5 เชน แรงผลักดัน ทัศนคติ มุมมอง นิสัย รสนิยม 
6 เชน ตําแหนงกิจกรรม การใชประโยชนพ้ืนที่ 
7 เวลาและตนทุนที่ใชในการเดินทางเขาถึงพื้นที่โดยยานพาหนะประเภทตางๆ 
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ตัดสินใจจะเปนไปอยางมีเหตุผลและตัดสินใจเลือกทางเลือกที่ไดประโยชนสูงสุด โดยพิจารณา
จาก 2 องคประกอบหลัก คือ 
 (1) Observed or Representative Utility คือ คาของตัวแปรที่ไดจากการสํารวจหรือ
รวบรวมขอมูลตางๆ  ที่เกี่ยวของและบงบอกออกมาเปนมูลคาได เชน ระยะทาง เวลาที่ใชในการ
เดินทาง รายได คาโดยสาร เปนตน 
 (2) Random Utility เปนตัวแปรที่หาคาโดยตรงไมได แตมีอิทธิพลตอการตัดสินใจใน
การเลือกเดินทางนั้น เชน ความสะดวกสบาย ความปลอดภัย ภูมิอากาศ เปนตน 
 
 Bruton (1935: 169-174) กลาววา รูปแบบการเดินทาง หมายถึง ระบบขนสงตางๆ ที่ผู
เดินทางเปนคนตัดสินใจเลือกใช ทั้งนี้ขึ้นอยูกับความสะดวกและความเหมาะสมตอการเดินทางใน
แตละครั้ง การตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางจะขึ้นกับปจจัยดังตอไปนี้ 
 (1) ลักษณะของการเดินทาง ไดแก ระยะทาง และวัตถุประสงคของการเดินทาง โดย
ระยะทางสามารถวัดออกมาในรูปของระยะเวลาที่ใชในการเดินทาง การเดินทางใกลๆ จะมีความ
แตกตางของเวลาที่ใชไมมากนัก หากเดินทางระยะไกลยอมมีผลตออัตราของเวลาที่ใชในการ
เดินทางและการเลือกรูปแบบการเดินทาง 
 (2) ลักษณะของคนที่เดินทาง หมายถึง สภาพทางเศรษฐกิจและสังคมของผูเดินทาง 
โดยตัวแปรที่เกี่ยวของ คือ รายได การถือครองรถยนต ขนาดและโครงสรางของครัวเรือน ความ
หนาแนนของที่พักอาศัย ประเภทของงาน และสถานที่ตั้งของแหลงงาน โดยรายไดจะเปนตัว
กําหนดการเลือกรูปแบบ สวนความหนาแนนของที่พักอาศัย พบวาพื้นที่ที่มีความหนาแนนนอย มี
แนวโนมเปนเขตที่พักอาศัยของคนที่มีรายไดสูง ซึ่งสัมพันธกับระดับการครอบครองรถยนตสูง
เชนกันทําใหระดับความตองการระบบขนสงสาธารณะมีนอย ในทางกลับกัน พื้นที่พักอาศัยที่มี
ความหนาแนนสูง ความตองการใชบริการของระบบขนสงสาธารณะจะมีสูง ประกอบกับผูที่พัก
อาศัยมีรายไดไมสูงทําใหอัตราการครอบครองรถยนตต่ํา 
 (3) ลักษณะของระบบขนสง ไดแก เวลาที่ใชในการเดินทาง คาใชจาย การเขาถึง ความ
สะดวกสบาย 
 
 Parida et al. (1992 อางถึงใน วันชัย, 2553) ไดกลาวถึงปจจัยที่มีผลตอการเลือก
เดินทางของผูเดินทางระหวางเมืองและชานเมือง โดยแบงเปนปจจัยทางลักษณะประชากร ปจจัย
ดานสังคมและจิตวิทยา และปจจัยดานระบบขนสง โดยสามารถแบงไดดังนี้ 
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 (1) ปจจัยทางลักษณะประชากร  
• อายุ เพศ และระดับการศึกษาของแตละบุคคล 
• รายได ขนาดของครัวเรือน การถือครองยานพาหนะ 
• จุดประสงคและการไดมาซึ่งรถยนตสําหรับการเดินทาง 
• เวลาในการเดินทาง ความถี่ ความเร็วของระบบขนสง 
• การใชที่ดิน การกระจายตัวของประชากร 
• ปจจัยทางสิ่งแวดลอม 

 (2) ปจจัยทางสังคมและจิตวิทยา 
• ความตองการ ทัศนคติ ความรูสึก บทบาทของแตละบุคคล 
• ทรัพยสมบัติ กิจกรรม ลําดับศักดิ์และวิถีชีวิตของครัวเรือน 
• ความสะดวกสบาย ความเชื่อมั่นของระบบขนสง 

 (3) ปจจัยดานระบบขนสง 
• เวลา ซึ่งเปนตนทุนหรือคาใชจายที่ไมสามารถตีเปนจํานวนเงินได 
• ความเชื่อถือ ( ดานเวลา) เปนสิ่งที่สําคัญมากของผูเดินทาง (โดยเฉพาะผู 
เดินทางจากนอกเมืองมายังในเมือง ซึ่งตองการที่จะไปใหถึงที่หมายไดตรงตามเวลา) 
• เวลาที่ไมใชยานพาหนะ8 (OUT-OF-VEHICLE) ซึ่งบอยคร้ังจะมากกวาเวลา

ภายในยานพาหนะ9 
• คาใชจาย (OUT-OF-POCKET COSTS)10 
• ความสะดวกสบาย 
• ความรูสึกปลอดภัยจากอุบัติเหตุ อาชญากรรม 
• รายได  ผูที่มี รายได สูงยอมตองการประหยัดเวลาและตองการความ

สะดวกสบายในการเดินทาง ขณะที่ผูมีรายไดนอยจะใหความสําคัญกับ
คาใชจายในการเดินทางมากกวาระยะเวลาในการเดินทาง 

                                                  
8 เชน เวลาที่ใชในการเดินเทา ระยะเวลาในการรอรถ การเปลี่ยนถายยานพาหนะ 
9 สวนใหญเวลาของการเดินเปนสองในสามสวนของเวลาขับข่ียานพาหนะ ซ่ึงรถยนตสวนบุคคลมีขอไดเปรียบ เนื่องจากเวลาที่
ไมใชยานพาหนะนอยและไมตองตอรถบอย 
10 เชน คาทางดวน คาจอดรถ นอกจากนี้ยังมีคาเสื่อมราคา คาประกันและคาบํารุงรักษา 
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 อุปสงคและอุปทานของการขนสง (Transportation Demand and Supply) ในขอ
สมติฐานของ Karl Moskowitz (1994, อางถึงใน ชนินทร, 2549) ประชาชนแตละคนจะเลือก
วิธีการขนสงแบบใด ประเภทใดก็ไดเพื่อทําใหระดับความพอใจหรืออรรถประโยชน (Utility) ของตน
สูงสุด ทางเลือกอาจจะเปนการผสมกัน (Combination) ระหวางวิธีการขนสง11 การตัดสินใจของผู
ที่ตองการใชบริการระบบขนสงขึ้นอยูกับ 2 ปจจัย ไดแก ปจจัยทางเศรษฐกิจและเหตุผลสวนตัว 
โดยปจจัยทางเศรษฐกิจอาจเปนคาใชจายในการใชบริการ (Money Cost) เวลาที่จะตองเสียไป 
เปนตน สวนเหตุผลสวนตัวอาจจะเปนอะไรก็ได บางคนอาจเลือกวิธีการขนสงที่ลาชาเสียเวลา 
เพราะไมมีความสามารถที่จะเดินทางในอัตราคาโดยสารที่สูงกวานั้น และบางคนยอมเสียเงินเปน
จํานวนมากเพื่อประหยัดเวลาในการเดินทาง 1-3 นาที ซึ่งอาจเรียกวาเปนการออมเวลา (Time 
Saving) 
 คาเสียเวลาเดินทาง (Time Value) ในการขนสงจะตองมีเวลาที่เสียไป คาเสียเวลาในแต
ละประเทศจะแตกตางกันไปตามระดับของรายได โดยหลักการแลวเวลาตั้งแต 30-45 นาทีที่เสียไป
ในการเดินทางแตละเที่ยวจะถือวาเปนเวลาที่ยอมรับได ไมถือวาเสียเวลา เวลาที่เดินทางประมาณ 
45-60 นาที เร่ิมมีคาเสียเวลา แตยังถือวาพอทนได แตหากตองใชเวลาเดินทางตั้งแต 60-90 นาที
ข้ึนไป คาเสียเวลาจะเพิ่มข้ึนอยางมาก หากจําเปนตองใชเวลาเดินทางยาวนานขนาดนั้นทุกวันก็จะ
เกิดความรูสึกวา เหลืออด 
  
 การเกิดอุปสงคที่นอยที่สุด (The Concept of impedance minimization)  Anthony 
J. Catanese and james C. Synder (n.d) กลาวถึงความพยายามที่จะลดผลทางดานลบจากการ
เดินทาง เชน คาใชจาย เวลาและความไมสะดวกสบาย โดยผูเดินทางจะพยายามลดอุปสรรคใน
การเดินทางจนถึงจุดที่ยอมรับได แนวคิดนี้ถูกสรางขึ้นมาเพื่อใชอธิบายทางเลือกของเสนทางใน
การเดินทางระหวางสถานที่ (ใชเสนทางที่ใชเวลานอยที่สุด), ทางเลือกของวิธีการเดินทาง (ความ
ต่ําสุดของราคา เวลาและความไมสะดวกสบาย) และทางเลือกของจุดหมายในการเดินทาง (เวลา
การเดินทางที่นอยที่สุดตามความตองการของผูเดินทาง 
 
 
 

                                                  
11 เชน ขับรถยนตแลวไปตอรถไฟ เปนตน 
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 2.1.3 แนวคิดเกี่ยวกับความเหมาะสมของระบบขนสงสาธารณะในแตละพื้นที่ 
 ธนพล (2550: 53-66) กลาววา กรุงเทพมหานครขยายตัวไปในทุกทิศทางโดยมีรถยนต
เปนพาหนะที่นิยมและมีจํานวนมากที่สุด เนื่องจากสามารถใหความสะดวกตอผูขับข่ี สามารถ
เลือกเสนทางในการเดินทางไดอยางอิสระ ไมตองเสียเวลารอคอยเบียดเสียดอยูบนรถประจําทาง 
การขยายตัวของกรุงเทพฯ จึงขยายตัวไปในทุกทิศทางโดยเฉพาะริมถนนสายหลัก12 เกิดการ
พัฒนาที่อยูอาศัยโดยรอบ ทําใหบริเวณดังกลาวกลายสภาพเปนชุมชนศูนยกลางแหงใหมบริเวณ
ชานเมืองที่เรียกวา Suburban Downtowns 
 

 
ภาพที ่2-3 ทิศทางการขยายตัวของกรุงเทพมหานครในปจจุบัน 

ที่มา : สํานักงานนโยบายและแผนกรุงเทพมหานคร (2534 อางถงึใน ธนพล, 2550) 
 

 พนิต ภูจินดา (2551) กลาววา หลักการวางแผนการขนสงและจราจรไดจัดประเภทพื้นที่
ไปตามพฤติกรรมการเดินทางและความหนาแนนของกิจกรรม เนื่องจากการขนสงและจราจรที่
ประหยัดจะตองสามารถใหบริการไดอยางสอดคลองกับความตองการที่เปนลักษณะเฉพาะและ
บริบทของพื้นที่อยางเหมาะสม การมีระบบขนสงและจราจรที่ไมสอดคลองกับความตองการในการ

                                                  
12 ไดแก ถนนพหลโยธิน ถนนวิภาวดีรังสิต ถนนรัตนาธิเบศร ถนนรามอินทรา ถนนบรมราชชนนี ถนนบางนา-ตราด ถนนเพชร
เกษมและถนนพระราม 2 เปนตน 
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เดินทาง (Travel Demand) ของแตละพื้นที่ไมวาจะมีมากกวาหรือนอยกวาความตองการในการ
เดินทาง การที่มีระบบขนสงและจราจรนอยกวาความตองการในการเดินทางจะสงผลใหเกิด
การจราจรติดขัดและในทางกลับกันถามีระบบขนสงและจราจรมากเกินกวาความตองการในการ
เดินทางก็จะทําใหส้ินเปลืองงบประมาณในการกอสรางและบริหารจัดการระบบโดยไมไดประโยชน
กลับคืนมาอยางคุมคากับตนทุนที่ลงไป 
 
 Boltze (2001 อางถึงใน พนิต, 2551) การวางแผนการขนสงและจราจรแตละพื้นที่ใน
ภูมิภาคจะมีระบบขนสงและจราจรที่แตกตางกัน โดยสามารถแบงพื้นที่เพื่อการวางแผนการขนสง
และจราจรอยางมีประสิทธิภาพออกเปน 3 พื้นที่ ไดแก 

 (1) พื้นที่ศูนยกลางเมือง – การเดินทาง ข่ีจักรยาน และการเดินทางดวยระบบขนสง
สาธารณะจะตองเปนรูปแบบการเดินทางที่ไดสิทธิเปนลําดับแรก เนื่องจากมีกิจกรรมตั้งอยูอยาง
หนาแนนและอยูใกลชิดกัน ทําใหประชาชนใชงานพื้นที่ศูนยกลางเมืองจํานวนมากเกินกวาที่ระบบ
โครงสรางพื้นฐานดานการขนสงและจราจรจะสามารถรองรับการเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลได
อยางมีประสิทธิภาพ ดังนั้นพื้นที่กลางเมืองจึงจําเปนตองรองรับเฉพาะการเดินทางที่ใชพื้นที่นอย
ดวยรูปแบบที่เปนมิตรกับส่ิงแวดลอมและประหยัดพลังงาน มีผลกระทบภายนอกต่ําและสามารถ
ขนสงสินคาและบุคคลไดเปนจํานวนมากในพื้นที่ที่จํากัด การเดินเทา ข่ีจักยานและระบบขนสง
สาธารณะจึงไดรับสิทธิพิเศษใหเขาไปสัญจรในพื้นที่ได สวนการเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลจะ
ไมไดรับการสนับสนุนใหเขาสูพื้นที่ศูนยกลางเมืองไดอยางสะดวก 

 (2) พื้นที่ชานเมือง – การเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะไดรับสิทธิเทากับการ
เดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล เนื่องจากเปนพื้นที่ที่มีกิจกรรมหนาแนนปานกลาง จึงมีความ
ตองการในการเดินทางสอดคลองกับความสามารถในการรองรับของโครงสรางพื้นฐานดานการ
ขนสงและการจราจร และมีพื้นที่ในการสัญจรเพียงพอใหทั้งระบบขนสงสาธารณะและรถยนตสวน
บุคคลใชงานรวมกันไดอยางสะดวก การเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลสามารถทําไดอยางรวดเร็ว 

 (3) พื้นที่ชนบท – การเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลจะเปนระบบหลักในการเดินทาง 
สวนการเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะเปนเพียงระบบเสริมเพื่อใหไดตามมาตรฐานของการ
เปนโครงสรางพื้นฐานจําเปนเทานั้น เนื่องจากเปนพื้นที่ที่มีกิจกรรมเบาบาง ทําใหระบบขนสง
สาธารณะไมสามารถใหบริการไดอยางคุมประสิทธิภาพดานการลงทุน(ทั้งทางดานการเงินและ
ความถี่ในการใหบริการ) จึงตองใชการเดินทางโดยรถยนตสวนบุคคลเปนรูปแบบการเดินทางหลัก 
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อยางไรก็ตาม ระบบขนสงสาธารณะก็ยังคงตองมีใหบริการอยู แตเปนบริการขั้นต่ําตามมาตรฐาน
เพื่อใหมีบริการสําหรับกลุมคนบางกลุมและในบางเวลาเทานั้น 

 พนิต ภูจินดา (2551) กลาววา เมื่อพิจารณาพื้นที่ในเขตเมืองทั้งหมด ระบบขนสง
สาธารณะที่เหมาะสมและมีประสิทธิภาพจะแตกตางกันออกไปตามความหนาแนนของกิจกรรม 
โดยแบงออกไดเปน 3 พื้นที่ ไดแก 

 (1) พื้นที่กลางเมืองที่มีกิจกรรมหนาแนน ที่การเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลไม
สามารถตอบสนองความตองการในการเดินทางไดอยางมีประสิทธิภาพและเปนธรรม จึงตองมี
ระบบขนสงสาธารณะบนรางหรือระบบลอยางอยางที่มีรางวิ่งเฉพาะ13 ที่มีประสิทธิภาพในการ
ขนสงสูงและมีทางวิ่งเฉพาะมาใหบริการ 

 (2) เขตชานเมืองที่ถัดออกมาจากพื้นที่กลางเมือง สามารถใหบริการดวยระบบขนสง
สาธารณะลอยางที่ใชทางวิ่งรวมกับรถยนตสวนบุคคล 

 (3) เขตชั้นนอกของเมือง สามารถใหบริการระบบขนสงสาธารณะรวมกับระบบขนสง
สาธารณะระหวางเมืองได เนื่องจากเปนพื้นที่ที่มีความตองการดวยระบบขนสงสาธารณะต่ํา 

 

 
ภาพที ่2-4 หลกัการใหบริการระบบขนสงสาธารณะในแตละพื้นที่เมือง 

ที่มา : พนิต ภูจินดา (2551) 
 

                                                  
13  เชน รถ BRT 
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 บนเสนทางคมนาคมสายหลักที่อยูระหวางรอยตอระหวางพื้นที่กลางเมืองกับเขตชาน
เมือง ควรมีสถานีรวมระหวางระบบขนสงสาธารณะบนทางวิง่เฉพาะ (ทั้งบนรางและบนถนน) กับ
ระบบขนสงสาธารณะลอยางที่วิง่รวมกบัรถยนตสวนบุคคล (ดูภาพที ่2-4) เพื่อเปนจุดเปลี่ยนถาย
ยานพาหนะจากพืน้ที่ที่มกีิจกรรมหนาแนนต่ําและปานกลางเขาสูพืน้ที่ที่มกีิจกรรมหนาแนนสูง โดย
จุดเปลี่ยนถายยานพาหนะควรไดรับการออกแบบและบริการจัดการภายใตหลักการโครงขายการ
ขนสงแบบไรตะเข็บ (Seamless Transportation Network) เพื่อใหการเปลี่ยนถานยานพาหนะมี
ความสะดวกราบรื่นมากที่สุดที่จะเปนไปได  
 เมื่อจะตองเลือกยานพาหนะในการเดินทาง ทุกคนจะตั้งตนดวยการพิจารณาความ
เปนไปไดของการเดินทางดวยยานพาหนะสวนบุคคลกอน และถาไมสามารถเดินทางดวย
ยานพาหนะสวนบุคคลไดแลว จึงหันมาพิจารณาทางเลือกที่จะเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ
เปนลําดับถัดไป ซึ่งปจจัยที่จะทําใหระบบขนสงสาธารณะในฐานะการเดินทางขั้น 2 สามารถ
ใหบริการไดอยางมีประสิทธิภาพมีอยู 3 ปจจัย ไดแก เวลาที่เหมาะสม (ชวงเรงดวนเชาและเย็น) 
สถานที่ที่เหมาะสม (พื้นที่ที่มีปริมาณการจราจรหนาแนนจนไมสามารถเดินทางดวยยานพาหนะ
สวนบุคคลไดอยางสะดวก) และกลุมบุคคลที่เหมาะสม (กลุมบุคคลที่ไมสามารถแบกรับตนทุนของ
การเดินทางดวยยานพาหนะสวนบุคคลได) ซึ่งทั้ง 3 ปจจัยนี้จะเปลี่ยนแปลงไปตามสถานการณ
ตางๆ ไมคงที่ตายตัว 

 
ภาพที ่2-5 ปจจัยที่สงผลใหระบบขนสงสาธารณะสามารถแขงขันไดกับยานพาหนะสวนบุคคล 

และการบูรณาการ 
ที่มา : พนิต ภูจินดา (2551) 
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 2.1.4 แนวคิดเกี่ยวกับการเลือกที่ต้ังที่อยูอาศัย 
 ความสําคัญของที่อยูอาศัยนั้น นับไดวาเปนปจจัยพื้นฐานของการดํารงชีพของมนุษย 
ดังนั้นความตองการในเรื่องของที่อยูอาศัยควรจะไดรับการตอบสนองเชนเดียวกับความตองการ
ปจจัยพื้นฐานอื่นๆ อยางไรก็ตาม การตัดสินใจของบุคคลที่จะเลือกบริเวณที่อยูอาศัยนั้นจะขึ้นอยู
กับความตองการของแตละบุคคลและสมาชิกในครัวเรือน ทั้งนี้ จะตองคํานึงถึงความเหมาะสมทั้ง
ทางดานเศรษฐกิจ สังคมและกายภาพ สําหรับแนวความคิด รวมทั้งการศึกษาตางๆ ที่เกี่ยวของกับ
การเลือกบริเวณที่อยูอาศัยนั้นมีการศึกษาและเสนอแนวคิดตางๆ ไวเปนจํานวนมาก ซึ่งสามารถ
สรุปและจําแนกตามปจจัยตางๆ ไดดังนี้  
 (1) ปจจัยดานเศรษฐกิจ 
  ปจจัยทางเศรษฐกิจจะเปนปจจัยทางดานรายไดและความสามารถในการจาย  
(Ability to pay) ในเรื่องของราคาของที่อยูอาศัยและราคาที่ดินเพื่อการอยูอาศัย ซึ่งจะมีผลตอการ
อาศัยอยูในพื้นที่บริเวณใดของเมือง แนวความคิดและการศึกษาตางๆ ที่เกี่ยวของ มีดังนี้ 
  
 Richard F. Muth (1974 อางถึงใน สํานักพัฒนามาตรฐาน กรมโยธาธิการและผังเมือง 
2548) ไดกลาวถึงความแตกตางในการเลือกที่ตั้งของที่อยูอาศัยของผูที่มีรายไดสูงและรายไดต่ําวา 
ประชากรที่มีรายไดสูง จะมีแหลงที่พักอาศัยในเขตชานเมือง และพอใจที่จะอยูในบริเวณที่มีความ
หนาแนนต่ํา เนื่องจากตองการบานในบริเวณที่ไมแออัด แตประชากรที่มีรายไดต่ําจะอยูใกล
ศนูยกลางเมืองเพื่อใหเกิดความสะดวกในการเดินทางไปทํางานและกิจการอื่นๆ 
  
  Wiliam Alonso (Murphy 1975 อางถึงใน สํานักพัฒนามาตรฐาน กรมโยธาธิการและ
ผังเมือง 2548) ไดกลาววา การเลือกบริเวณที่อยูอาศัยในเมืองจะมีความสัมพันธกับราคาที่ดิน 
กลาวคือ บริเวณใจกลางเมือง ราคาที่ดินจะสูงกวาบริเวณอื่นๆ ดังนั้น การสรางที่อยูอาศัยในเมือง
จึงจําเปนตองลงทุนสูง และราคาที่ดินจะคอยๆ ลดลงตามระยะทางที่หางออกไปจากตัวเมือง ทํา
ใหการลงทุนดานที่อยูอาศัยลดลง แตราคาที่ดินจะผันแปรกับคาขนสง คือ ระยะทางไกลจะตอง
เสียคาใชจายในการเดินทางสูงขึ้น ดังนั้น ผูมีรายไดสูงยอมมีโอกาสเลือกที่อยูอาศัยนอกเมืองใน
ขณะที่ผูมีรายไดต่ําตองอาศัยอยางแออัดในเมือง Alonso สรุปไววา การเลือกบริเวณที่อยูอาศัย
ควรพิจารณาปจจัย 3 ประการ คือ 
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•   ราคาที่พักอาศัยซึ่งสัมพันธกับรายไดและความสามารถในการจายสําหรับที่อยู
อาศัย 

• รูปแบบของที่อยูอาศัยที่กอใหเกิดความพึงพอใจใหกับผูอยูอาศัย ซึ่งจะสัมพันธ
กับขนาดครอบครัว และสถานภาพสมรสดวย 

•  ที่ตั้งของผูอยูอาศัยจะสัมพันธกับสภาพแวดลอมและระยะหางจากที่ทํางาน 
 

 B.M. Moriarty (1975 อางถึงใน สํานักพัฒนามาตรฐาน กรมโยธาธิการและผังเมือง 
2548) อธิบายถึงปจจัยดานเศรษฐกิจในการเลือกบริเวณที่พักอาศัย โดยใหความสําคัญตอ
ความสามารถในการใชจายเงินวาเปนปจจัยพื้นฐานอันดับแรกในการเลือกที่พักอาศัย สวน
ระยะทางไปยังแหลงงานและราคาที่ดินเปนปจจัยซึ่งมีอิทธิพลสําคัญที่จะตามมาภายหลังการ
ตัดสินใจเลือกที่ตั้งที่แตกตางกันยอมข้ึนอยูกับงบประมาณที่มีอยู และระดับรายไดของผูอยูอาศัย
ซึ่งสิ่งนี้จะเปนตัวกําหนดการกระจายตนเองของกลุมชนที่มีฐานะทางสังคมตางกัน 
 
 (2) ปจจัยดานกายภาพและสังคม 
 ปจจัยดานกายภาพในที่นี้จะหมายถึงปจจัยตางๆ ที่เกี่ยวของกับคุณสมบัติของทําเล 
ที่ตั้งหรือบริเวณที่อยูอาศัย คุณสมบัติของที่อยูอาศัย ความพรอมของการบริการสาธารณูปโภค-
สาธารณูปการ คุณภาพของสิ่งแวดลอม รวมทั้งความสัมพันธกับพื้นที่โดยรอบ ซึ่งแนวความคิด
และการศึกษาตางๆ ที่เกี่ยวของ มีดังนี้ 
 

Wiliam H.Claire (1973 อางถึงใน สํานักพัฒนามาตรฐาน กรมโยธาธิการและผังเมือง 
2548) อธิบายถึงการเลือกที่ตั้งของที่อยูอาศัยวาควรมีส่ิงแวดลอมที่ดี มีความปลอดภัยจากภัย
ธรรมชาติ และมีความสะดวกในการเดินทางเขาถึงระหวางบาน แหลงงาน และแหลงธุรกิจ รวมทั้ง
กลาววา การเลือกทําเลที่ตั้งของที่อยูอาศัยที่ดีนั้น ควรมีแหลงสาธารณูปโภคและสาธารณูปการที่
อํานวยความสะดวกแกชุมชนดวย 
 

สิริลักษณ ไสยวรรณ (2525 อางถึงใน สํานักพัฒนามาตรฐาน กรมโยธาธิการและผัง
เมือง 2548) ไดศึกษาเกี่ยวกับการพัฒนาพื้นที่เพื่ออยูอาศัยในอําเภอเมือง จังหวัดนนทบุรี พบวา 
ปจจัยที่มีสวนดึงดูดใหเกิดการอพยพเขาไปในพื้นที่ ไดแก ความเหมาะสมของการที่จะเปนที่พัก
อาศัย ความไดเปรียบเกี่ยวกับปจจัยมูลฐานสาธารณูปโภค สาธารณูปการ และบริการชุมชนตางๆ 
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ตลอดจนความไดเปรียบของพื้นที่ที่เหมาะสมจะใชเปนที่ตั้งของที่อยูอาศัย ระยะทางและเวลาใน
การเดินทางไปยังแหลงงาน การเขาถึงแหลงงาน และราคาที่ดิน 

 
(3) ปจจัยดานสังคม 

ปจจัยทางสังคมที่จะมีผลตอการเลือกบริเวณที่อยูอาศัย จะเปนปจจัยของบุคคลซึ่ง
จะเลือกที่อยูอาศัย รวมทั้งบุคคลโดยรอบ ไดแก สภาพครอบครัว สถานภาพทางสังคม ความพึง
พอใจสวนตัว ความสัมพันธกับเพื่อนบาน เปนตน โดยแนวความคิดและการศึกษาที่เกี่ยวของมี
ดังนี้ 
  
 Brain (1974) ไดกลาวถึงหลักเกณฑในการเลือกที่อยูอาศัยวา ผูอาศัยจะพิจารณา
คุณสมบัติของที่อยูอาศัย 3 ประการ คือ 

• ลักษณะของบาน ไดแก ความเกา-ใหมของบาน ขนาดของบานที่เหมาะสมกับ
ขนาดของครอบครัว และคุณสมบัติของสวนประกอบภายในบานที่สัมพันธกับ
ราคา 

• ลักษณะของชุมชน ผูอยูอาศัยมักจะเลือกบริเวณที่อยูอาศัยที่มีสภาพทาง
เศรษฐกิจและสังคมเหมือนกับตน 

• ความสัมพันธของที่ตั้งนั้นๆ กับพื้นที่โดยรอบ ไดแก ความสะดวกในการเดินทาง
จากที่ตั้งของที่อยูอาศัยไปยังแหลงงาน ยานการคา อุตสาหกรรม และการ
ติดตอสัมพันธกับกิจกรรมอ่ืนๆ ที่เกี่ยวของ เปนตน 

 แตในทางปฏิบัติ ปจจัยสําคัญที่มีอิทธิพลตอการเลือกที่อยูอาศัย ไดแก 
• รายได (Income) เขากลาววา รายได ความพอใจและการเลือกที่อยูอาศัยจะมี

ความสัมพันธกันยิ่งขึ้น เมื่อรายไดของผูอยูอาศัยมากขึ้นเทาใด โอกาสของการ
เลือกชนิดของบาน ที่ตั้ง และความพอใจในสิ่งที่ชอบก็จะไดรับการตอบสนอง
มากขึ้นเทานั้นซึ่งความสามารถในการจายเพื่อส่ิงที่ดีกวา และที่ตั้งของที่อยู
อาศัยที่มีส่ิงอํานวยความสะดวกใหมากที่สุดจะเปนตัวตัดสินที่สําคัญสําหรับ
การกระจายตัวของประชากรภายในเมือง 

• การเขาถึงแหลงงาน (Job Access) เปนปจจัยที่นาจะมีอิทธิพลตอการกระจาย
ตัวของประชากรมากกวาปจจัยอื่นๆ ครอบครัวจะตองพิจารณาถึงความสะดวก
ในการเขาถึงแหลงงานของหัวหนาครอบครัว รวมทั้งความเปนไปไดหลายๆ 
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ดานที่เกี่ยวกับคาใชจายในการเดินทางจากที่บานไปยังที่ทํางาน ราคาที่ดินที่
เหมาะสม ความตองการดานอื่นๆ ในการติดตอกับเมืองและสิ่งพึงพอใจตางๆ 
ที่ตั้งของที่อยูอาศัยที่อยูใกลแหลงงานจะชวยประหยัดในเรื่องคาใชจายในการ
เดินทาง 

 
2.2 การสรุปตัวแปรจากแนวคิดที่เกี่ยวของทั้งหมด 
 จากการรวบรวมแนวคิดและทฤษฎีที่เกี่ยวของดังที่กลาวไปแลวขางตน สามารถสรุปตัว
แปรที่เกี่ยวของออกเปน 3 ประเภท ดังนี้ 
 
ตารางที่ 2-2 สรุปตัวแปรจากแนวคิดและทฤษฎีที่เกี่ยวของ 

ผูเดินทาง รูปแบบการเดินทาง สภาพพืน้ที่และลักษณะ
โครงสรางการสัญจร 

• เพศ 
• อายุ 
• สถานภาพ 
• ระดับการศึกษา 
• อาชีพ 
• รายไดบุคคล 
• รายไดครัวเรือน 
• ข น า ด แ ล ะ โ ค ร ง ส ร า ง ข อ ง

ครอบครัว 
• การถือครองรถยนต 
• ความพึงพอใจตองาน 
• ความพึงพอใจตอการเดินทาง 
• ส่ิงจูงใจในการเลือกที่พักอาศัย 

 

• จุดเริ่มตน 
• จุดหมายปลายทาง 
• วัตถุประสงคของการเดินทาง 
• ชวงเวลาของการเดินทาง 
• การเปลี่ยนถายการเดินทาง 
• ยานพาหนะ 
• คาใชจายในการเดินทาง 
• ระยะเวลาในการเดินทาง 
• ระยะทางในการเดินทาง 

 
 

• รูปแบบการใชประโยชน
ที่ดินของพื้นที่ 

• ลั ก ษณ ะ  ข น า ด แ ล ะ
ประ สิทธิภาพของการ
ขนสง 
- จํานวนชองจราจร 
- จํานวนการจราจร 
- ทิศทางการจราจร 
- ชนิดผิวทาง 
- คว าม เ ร็ ว เ ฉ ลี่ ย บน

เสนทาง 
• การเขาถึงของานพาหนะ 
• สภาพภูมิอากาศ ภูมิ

ประเทศ 

ที่มา : ผูวิจัย 
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 การสรุปตัวแปรที่สําคัญ ที่เกี่ยวของกับการศึกษารูปแบบการเดินทางของประชากรวัย
ทํางาน ที่ไดจากแนวคิดและทฤษฎีตางๆ นั้น จะทําการคัดเลือกตัวแปรที่เกี่ยวของกับงานวิจัยครั้งนี้
โดยการใชแบบสอบถาม Pre-Test จํานวน 100 ชุด สามารถสรุปตัวแปรที่เกี่ยวของและแบง
ออกเปน 3 ประเภท คือ 
 (1) ตัวแปรดานผูเดินทาง หรือ ประชากรวัยทํางาน จากตัวแปรที่ศึกษาจากแนวคิดและทฤษฎี
ตางๆ มีจํานวนทั้งสิ้น 13 ตัวแปร  
 (2) ตัวแปรดานรูปแบบการเดินทาง ในกางานวิจัยครั้งนี้ จะทําการศึกษารูปแบบการเดินทาง
ดังตอไปนี้ 

• ชวงเวลาของการเดินทาง ในงานวิจัยนี้จะศึกษา ชวงเวลาที่ประชากรวัยทํางาน
เดินทางออกจากบานเพื่อไปยังแหลงงานและเดินทางกลับจากแหลงงานมายังบาน 

• การเปลี่ยนถายการเดินทาง ในงานวิจัยนี้จะศึกษาจํานวนการเปลี่ยนถายการเดินทาง
ที่ประชากรวัยทํางานซึ่งรวมทั้งการเดินทางไปยังแหลงงานและเดินทางกลับบาน ใช
การเดินทางทั้งสิ้นกี่ตอ 

• ประเภทของยานพาหนะ ในงานวิจัยนี้จะศึกษาประเภทของยาพาหนะที่ประชากรวัย
ทํางานใชในการเดินทางไปยังแหลงงานและเดินทางกลับบานวาใชยานพาหนะใดบาง 

• คาใชจายในการเดินทาง ซึ่งหมายถึง เงินที่ผูเดินทางตองเสียไปเพื่อใชในการเดินทาง 
เชน คาน้ํามัน คาทางดวน คาโดยสาร คาที่จอดรถ เปนตน 

• ระยะเวลา ในงานวิจัยนี้จะศึกษา ระยะเวลาที่ประชากรวัยทํางานใชในการเดินทางไป
ยังแหลงงานและกลับบานโดยในที่นี้จะรวมถึงการหยุดเพื่อเปลี่ยนถายการเดินทาง
ดวย 

• ระยะทางในการเดินทาง ในงานวิจัยนี้จะศึกษา ระยะทางที่ประชากรวัยทํางานใชใน
การเดินทางไปยังแหลงงานโดยจะทําการเปรียบเทียบระหวางพักอาศัยอยู ณ ที่พัก
อาศัยเดิมและขณะพักอาศัยในยานราชพฤกษ 

(3) สภาพพื้นที่และลักษณะโครงสรางการสัญจร โดยจะทําการศึกษาการใชประโยชนที่ดิน 
ลักษณะทางกายภาพ โครงขายคมนาคมของพื้นที่ศึกษาและพื้นที่โดยรอบ 
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2.3 งานวิจัยที่เกี่ยวของ 
 

Sureeporn (1996) ไดศึกษาพฤติกรรมและเหตุผลในการเดินทางระหวางบานและที่
ทํางานของประชากรกรุงเทพมหานคร เห็นวา เศรษฐกิจที่เจริญเติบโต การเพิ่มข้ึนของประชากร
เมือง การขยายตัวของพื้นที่เมือง การพัฒนาระบบคมนาคมและขนสงรวมถึงการสนับสนุนโดย
นโยบายของภาครัฐ พื้นที่อยูอาศัยไดแผขยายตัวมาสูพื้นที่ชานเมืองรวดเร็วกวาการขยายตัวของ
แหลงงาน สงผลใหการเดินทางซึ่งมีความสัมพันธสืบเนื่องกับระยะทางทําเลที่ตั้งของที่อยูอาศัย
และแหลงงานทําใหเพิ่มมากยิ่งขึ้น พฤติกรรมการเดินทางนั้นมีผลกระทบดานลบตอสุขภาพและ
คุณภาพชีวิตของประชาชน อยางไรก็ตามจากการตอบแบบสอบถามไมมีผูใดคิดวา การเดินทางนี้
เปนปญหา เนื่องจากผูเดินทางเหลานั้นมีความสามารถที่จะหาโอกาสและทางเลือกในการเดินทาง
ได โดยอาศัยพื้นฐานทางเศรษฐกิจของตน จากการศึกษาแสดงใหเห็นวาในอดีตที่ผานมาแนว
ทางการพัฒนาระบบคมนาคมขนสงของภาครัฐไมประสบความสําเร็จนัก และเสนอแนะใหมุงเนน
ในการวางโยบายอยางรัดกุมดานพฤติกรรมการเดินทางและวิธีการเดินทางระหวางที่อยูอาศัย ที่
ทํางานและกลุมของนักเรียน นักศึกษาดวย 

 
ดํารงพล (2538) ไดศึกษาพฤติกรรมการใชพื้นที่สัญจรของผูโดยสารรถไฟฟาระบบขนสง

มวลชนกรุงเทพในบริเวณยานสีลม โดยมีวัตถุประสงคในการศึกษาคือ เพื่อวิเคราะหลักษณะการ
ใชที่ดิน ประเภทอาคาร ลักษณะกิจกรรมของอาคาร กิจกรรมบนพื้นที่สัญจรในบริเวณยานสีลม 
ศึกษาลักษณะการเดินทางและทัศนคติของผูเดินทางที่มีตอสภาพพื้นที่สัญจรในบริเวณยานสีลม 
รวมถึงศึกษาพฤติกรรมและปญหากาใชพื้นที่สัญจรของผูโดยสารรถไฟฟาระบบขนสงมวลชน
กรุงเทพในบริเวณยานสีลม ผลการศึกษาพบวา กอนมีรถไฟฟา การเดินทางเขา-ออกจะอาศัยรถ
โดยสารประจําทางปรับอากาศและรถโดยสารธรรมดามากที่สุด รองลงมาคือรถยนตสวนบุคคล ซึ่ง
มีวัตถุประสงคในการเดินทางเพื่อทํางานสูงที่สุด เหตุผลที่เลือกเดินทางโดยรถไฟฟาเพราะ
ประหยัดเวลาการเดินทางและหลีกเลี่ยงการจราจรติดขัดบนถนน อุปสรรคในการเดินทาง คือ 
เสนทางการใหบริการสั้นเกินไปและราคาคาโดยสารแพง นอกจากนี้ยังเสนอแนะใหมีการจํากัด
ปริมาณการจราจรบนถนน สงเสริมใหมีการเดนิทางโดยระบบขนสงมวลชนกรุงเทพ ปรับปรุงสภาพ
ทางกายภาพของทางเทารวมถึงใหมีบริการรถรับสงระหวางสถานี 
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นันทนา วาณิชยพงศ (2547) ไดศึกษาถึงความสัมพันธระหวางที่อยูอาศัยกับแหลงงาน 
กรณีศึกษาผูที่ซื้อที่อยูอาศัยในเขตจังหวัดปทุมธานี ผลการศึกษา พบวา ผูที่อาศัยอยูในหมูบานทั้ง 
3 หมูบาน ซึ่งไดแก หมูบานพฤกษา 11 หมูบานราชพฤกษ 1 และหมูบานอยูเจริญ 2 ทํางานใน
พื้นที่จังหวัดปทุมธานีมากถึงรอยละ 77.1 ซึ่งสวนใหญทํางานในภาคเอกชน มีรายไดมากกวา 
13,000 บาทตอเดือน การเดินทางสวนใหญใชรถจักรยานยนต และรถโดยสารประจําทางไป
ทํางาน โดยใชเวลาในการเดินทางไปเกิน 30 นาที ปจจัยในการเลือกที่อยูอาศัยคือ ความสะดวกใน
การเดินทางไปทํางานและปญหาที่อยูอาศัยเดิมกอนยายมาอยู คือ เสียเวลาและใชคาใชจายใน
การเดินทางไปทํางานมาก การศึกษานี้แสดงใหเห็นถึงความสัมพันธระหวางที่อยูอาศัยกับอหลง
งานอยางชัดเจนและปจจัยในการเลือกที่อยูอาศัยในระดับราคานี้ จะอยูใกลแหลงงานเปนสําคัญ 
และมีความสะดวกในการเดินทาง โดยเฉพาะระบบขนสงสาธารณะ ทั้งนี้ความใกลไมได
หมายความถึงระยะทางเทานั้น แตรวมถึงความสะดวก คาใชจายในการเดินทาง ระยะเวลาในการ
เดินทางและระบบขนสงสาธารณะที่ใหบริการดวย 
 
2.4 สรุป 

จากการศึกษาแนวความคิดและงานวิจัยตางๆ ที่เกี่ยวของ เห็นวา ลักษณะการใชที่ดินและ
การขยายตัวของเมืองมีผลตอการเดินทางของประชากร นอกจากนี้ปจจัยทางดานเศรษฐกิจ สังคม
และสิ่งแวดลอมยังมีอิทธิพลตอการตั้งถิ่นฐานและกิจกรรมตางๆ เชน แหลงงานมักจะอยูภายใน
เขตเมืองที่มีความหนาแนนสูง ในขณะที่ประชากรที่ตองการที่อยูอาศัยเพื่อตอบสนองคุณภาพชีวิต
ที่ดีข้ึนก็จะเลือกอยูอาศัยในพื้นที่ชานเมืองที่สามารถเดินทางเขาสูแหลงงานไดอยางสะดวก ความ
แตกตางระหวางสัดสวนของผูอยูอาศัยกับแหลงงานหรือแหลงกิจกรรมในแตละพื้นที่  ยอมดึงดูด
และสรางการเดินทางไปมาระหวางกัน เมื่อเกิดการเดินทางการใชเสนทางและยานพาหนะจึงเปน
องคประกอบสําคัญในการผลักดันใหการเดินทางนั้นเปนไปตามความพึงพอใจของผูเดินทาง โดย
อาจมีปจจัยหลายๆ อยางเปนองคประกอบในการพิจารณาเลือกการเดินทางนั้น เชน สถานะของผู
เดินทาง ที่ตั้งของแหลงงาน ความสะดวกสบาย คาใชจายในการเดินทาง ระยะเวลาและระยะทาง 
เปนตน 
 

 



 
 

31

บทที่  3 
 

วิธีดําเนินการวิจัย 
 
 

ในบทนี้จะนําเสนอถึงขั้นตอนการออกแบบการวิจัย เปนการกําหนดกรอบแนวคิดทฤษฎี
และแนวทางสําหรับดําเนินการวิจัยที่จะชวยใหทําการวิจัยไดอยางเหมาะสม โดยงานวิจัยนี้เปน
งานวิจัยเชิงปริมาณ (Quantitative Research) โดยใชวิจัยเชิงสํารวจ (Survey Research 
Method) และวิธีเก็บขอมูลดวยแบบสอบถาม (Questionnaire) โดยมีหนวยการวิเคราะหในระดับ
ครัวเรือน โดยไดแบงประเด็นในการศึกษาออกเปน 3 สวน คือ สวนแรก คือ การศึกษาลักษณะทาง
เศรษฐกิจและสังคม การกระจายตัวของแหลงงานและที่อยูอาศัยเดิมของประชากรวัยทํางานที่พัก
อาศัยในหมูบานจัดสรรเกิดใหม ยานราชพฤกษ สวนที่สอง คือ การศึกษารูปแบบการเดินทางของ
ประชากร โดยการเปรียบเทียบรูปแบบการเดินทางทั้งกอนและขณะพักอาศัยในยานราชพฤกษ 
สวนสุดทาย คือ การอธิบายความสัมพันธระหวางลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมกับรูปแบบการ
เดินทางของประชากรวัยทํางาน 
 
3.1 การกําหนดปญหาการวิจัย 

การวิจัยนี้เปนการศึกษาถึงการปรับเปล่ียนรูปแบบการเดินทางและแหลงงานของ
ประชากรวัยทํางานที่พักอาศัยในหมูบานจัดสรรเกิดใหม กรณีศึกษา โครงการจัดสรรที่ดินประเภท
บานเดี่ยว ยานราชพฤกษจะเปลี่ยนแปลงไปจากเดิมหรือไม อยางไร เมื่อเปรียบเทียบกับรูปแบบ
การเดินทางขณะที่พักอาศัยอยูที่เดิม 
 
3.2 การคัดเลือกพื้นที่ศึกษา 

การศึกษาครั้งนี้ไดคัดเลือกโครงการจัดสรรที่ดินประเภทบานเดี่ยว ยานราชพฤกษ โดย
ครอบคลุมพื้นที่ 3 ตําบล ไดแก ตําบลบางพลับ ตําบลออมเกร็ดและตําบลทาอิฐ อําเภอปากเกร็ด 
จังหวัดนนทบุรี ซึ่งพื้นที่ดังกลาวนับไดวาเปนพื้นที่อยูอาศัยเกิดใหมที่มีโครงขายคมนาคมที่สะดวก
ประกอบกับมีความโดดเดนในดานการพัฒนาโครงการบานจัดสรรโดยเฉพาะที่อยูอาศัยประเภท
บานเดี่ยว 

 



 
 

32

การวิจัยครั้งนี้เลือกโครงการบานจัดสรร ประเภทบานเดี่ยวที่อยูในบริเวณยานราชพฤกษ และมี
ระดับราคาอยูที่ 3-5 ลานบาท ซึ่งมีจํานวนทั้งสิ้น 6 หมูบาน ไดแก หมูบานคาซาวิลล 1 หมูบาน
สัมมากร หมูบานสราญสิริ หมูบานชัยพฤกษ หมูบานหมูบานพฤกษลดา และคาซาวิลล 2 โดยจะ
ทําการศึกษาเฉพาะประชากรวัยทํางาน 
 
3.3 ประชากรกลุมตัวอยาง 

3.3.1 การกําหนดประชากรกลุมตัวอยาง 
 จากจํานวนโครงการบานจัดสรร ประเภทบานเดี่ยวที่อยูในเขตพื้นที่ศึกษาทั้ง 6 
หมูบานนั้น พบวา มีจํานวนทั้งสิ้น 2,632 หลังคาเรือน  และเนื่องจากขอมูลจํานวนประชากรที่
อาศัยอยูในโครงการบานจัดสรรดังกลาว ไมสามารถทราบไดในทางปฏิบัติจึงไมสามารถระบุ
จํานวนประชากรที่พักอาศัยในโครงการดังกลาวไดอยางแนชัด ผูวิจัยจึงไดตั้งสมมติฐานวาผูพัก
อาศัยในแตละหลังคาเรือนจะตองมีอยางนอย 1 คนที่ประกอบอาชีพและมีการเดินทางไปทํางาน 
ผูวิจัยจึงใหจํานวนหลังคาเรือนเปนจํานวนประชากรของการศึกษาครั้งนี้ 

3.3.2 การกําหนดขนาดของกลุมตัวอยาง 
 ในการกําหนดขนาดของกลุมตัวอยางตามวิธีการวิจัยทางสังคมศาสตร โดยใช
ตารางของ Yamane ซึ่งผูวิจัยใชจํานวนหลังคาเรือนของโครงการบานจัดสรร ประเภทบานบาน
เดี่ยวที่อยูในพื้นที่ศึกษาเปนจํานวนประชากรซึ่งมีจํานวนทั้งสิ้น 2,632 หลังคาเรือน ผูศึกษาจึงทํา
การกําหนดกลุมตัวอยางโดยมีสูตรในการคํานวณ คือ 

n    =            N 
                    1 + Ne2     โดยที่ n = ขนาดของตัวอยางที่ควรสุม 
       N = จํานวนประชากรทั้งหมด 
       e = ความคลาดเคลื่อนของการสุม 
แทนคา   n    =             2,632 
                                        1 + 2,632(0.05)2 

   n    =     348 
จากการคํานวณจํานวนประชากร 2,632 หลังคาเรือน ที่ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 

95 ความผิดพลาดไมเกิน 5 เปอรเซ็นต แทนคาลงในสมการจะไดขนาดกลุมตัวอยางจํานวนทั้งสิ้น 
348 ตัวอยาง  
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3.4 เครื่องมือที่ใชในการวิจัย 
เครื่องมือที่ใชในการวิจัยครั้งนี้แบงออกเปน 2 ประเภท คือ (1) แผนที่ แผนผัง เปน

เครื่องมือที่ใชในการบันทึกวิเคราะหดานกายภาพตางๆ เชน การกระจุกตัว/การกระจายตัวของ
แหลงงาน แหลงที่พักอาศัยเดิม การใชประโยชนที่ดิน การใชประโยชนอาคาร เปนตน (2) 
แบบสอบถาม (Questionnaire) เปนเครื่องมือที่ใชในการเก็บขอมูล โดยผูวิจัยไดทําการกําหนด
โครงสรางของแบบสอบถามและแบงโครงคําถามออกเปน 4 สวน ไดแก 

สวนที่ 1 คําถามเกี่ยวกับขอมูลสภาพทางเศรษฐกิจและสังคมของผูเดินทาง ไดแก เพศ 
อายุ ระดับการศึกษา อาชีพ  รายไดบุคคล รายไดครัวเรือน จํานวนสมาชิกในครัวเรือน การถือ
ครองยานพาหนะ ที่ตั้งของแหลงงาน ที่พักอาศัยเดิม การยายงาน ระดับความพึงพอใจตองานที่ทํา
อยูในปจจุบัน ส่ิงจูงใจในการเลือกพักอาศัยในยานราชพฤกษ  

สวนที่ 2 เปนการสอบถามเกี่ยวกับรูปแบบการเดินทางของประชากร (ขณะพักอาศัยอยู ณ 
ที่พักอาศัยเดิม) ประกอบดวยคําถามดังนี้ เวลาที่ออกที่พักอาศัย จํานวนการเปลี่ยนถายการ
เดินทาง ชนิดของยานพาหนะในการเปลี่ยนถายการเดินทางแตละครั้ง เวลาที่ถึงที่ทํางาน 
คาใชจายในการเดินทาง ระยะเวลาในการเดินทาง ระยะทางในการเดินทาง ปจจัยสําคัญในการ
เลือกรูปแบบการเดินทาง  

สวนที่ 3 เปนการสอบถามเกี่ยวกับรูปแบบการเดินทางของประชากร(ขณะพักอาศัยอยู ณ 
ที่พักอาศัยยานราชพฤกษ) ประกอบดวยคําถามดังนี้ เวลาที่ ออกที่พักอาศัย จํานวนการเปลี่ยน
ถายการเดินทาง ชนิดของยานพาหนะในการเปลี่ยนถายการเดินทางแตละครั้ง เวลาที่ถึงที่ทํางาน 
คาใชจายในการเดินทาง ระยะเวลาในการเดินทาง ระยะทางในการเดินทาง ปจจัยสําคัญในการ
เลือกรูปแบบการเดินทาง 

สวนที่ 4 เปนการสอบถามเกี่ยวกับความพึงพอใจของประชากร โดยแบงออกเปน 2 ตอน 
คือ ตอนที่ 1 เกี่ยวกับความพึงพอใจที่มีตองานในปจจุบันประกอบดวย ลักษณะของงาน 
คาตอบแทนในการทํางาน ความกาวหนา/มั่นคงของงาน ตําแหนงที่ตั้งของแหลงงาน ภาพรวมของ
งานที่ทําในปจจุบัน ตอนที่ 2 เกี่ยวกับความพึงพอใจในการเดินทางของประชากร ประกอบดวย 
ระยะทางในการเดินทาง ระยะเวลา คาใชจาย ความสะดวกสบาย ความปลอดภัย ทางเลือกของ
เสนทางและยานพาหนะ ความคลองตัวของการจราจร ภาพรวมของการเดินทางในปจจุบัน  
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3.5 การเก็บรวบรวมขอมลู 
 ในการเก็บรวบรวมขอมูลในการศึกษาครั้งนี้ ผูวิจัยไดทําการทดสอบแบบสอบถาม 
(Pretest) โดยการสัมภาษณจากตัวอยางของประชากรจํานวนทั้งสิ้น 100 ชุด เพื่อตรวจสอบ
คําถามที่สรางขึ้นวาผูใหสัมภาษณสามารถตอบคําถามและใหขอมูลไดครบถวนตามวัตถุประสงค
หรือไม หลังจากนั้นทําการปรับปรุงการแกไขแบบสอบถามใหคําถามมีความชัดเจนและปรับตัว
เลือกใหสอดคลองกับกลุมตัวอยาง เพื่อใหแบบสอบถามเชื่อถือไดมากที่สุด หลังจากนั้นจึง
ดําเนินการเก็บแบบสอบถามโดยการออกแบบสอบถามทางไปรษณียรวมกับการเก็บแบบสอบถาม
ดวยตัวเอง โดยทําการเก็บแบบาสอบถามตั้งแตวันที่ 1 พฤษภาคม 2554 ถึง 30 กันยายน 2554 
 
3.6 ตัวแปรที่ใชในการศึกษา 
 จากการทบทวนแนวคิดและทฤษฎี สามารถสรุปตัวแปรที่ใชในการศึกษาไดดังนี้ 
ตารางที่ 3-1 ตัวแปรที่ใชในการวิจัย 
ตัวแปรทางดานเศรษฐกิจและสังคม ตัวแปรดานการเดินทาง 
เพศ 
อายุ 
สถานภาพ 

จุดเริ่มตนของการเดินทาง 
จุดหมายปลายทางของการเดินทาง 
เวลาออกจากที่พักอาศัย 

ระดับการศึกษา เวลาถึงที่ทํางาน 
อาชีพ จํานวนการเปลี่ยนถายการเดินทาง 
รายไดบุคคล เวลากลับถึงที่พักอาศัย 
รายไดครัวเรือน คาใชจายในการเดินทาง 
จํานวนสมาชิก ระยะเวลาในการเดินทาง 
การถือครองยานพาหนะ ระยะทางในการเดินทาง 
ที่มา : ผูวิจัย 
 
3.7 การวิเคราะหขอมูลและสรุปผล 
 จากการเก็บรวบรวมขอมูล ผูวิจัยจะทําการวิเคราะหขอมูลโดยแบงออกเปน 2 สวน คือ 
 3.7.1 การวิเคราะหขอมูลเบื้อตนดวยสถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistics) ซึ่งไดแก 
จํานวนตัวอยาง คาเฉลี่ย ความถี่ ความถี่สะสม รอยละ เปนตน เพื่ออธิบายตัวแปรเกี่ยวกับ
ลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของประชากรกลุมตัวอยาง ลักษณะการเดินทาง รูปแบบการ
เดินทาง 
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 3.7.2 การวิเคราะหความสัมพันธของตัวแปรเชิงกลุม (Crosstabs) เปนการจับคูตัวแปร
เพื่อวิเคราะหความสัมพันธของตัวแปรทางดานลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคม ตัวแปรดานการ
เดินทางและตัวแปรดานตําแหนงที่ตั้ง ซึ่งเปนการสรางตารางแจกแจงความถี่เพื่ออธิบาย
ความสัมพันธระหวางตัวแปร 
 
3.8 กรอบแนวคิดในการวิจัย 
 
 
 

  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

แผนภูมิที่ 3-1 กรอบแนวคิดในการวิจัย 

รูปแบบการเดินทางเพื่อไปทาํงาน 

ลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคม 
เพศ 
อาย ุ
สถานภาพ 
ระดับการศึกษา 
อาชีพ 
รายไดบุคคล 
รายไดครัวเรือน 
จํานวนสมาชกิ 
การถือครองยานพาหนะ 
การเปลี่ยน/ยายงาน 
ส่ิงจูงใจในการเลือกพักอาศัยในยานฯ 

ลักษณะการเดินทาง 
จุดเริ่มตนของการเดินทาง 
จุดหมายปลายทางของการเดินทาง 
เวลาเขา-ออกที่พักอาศัย 
การเปลี่ยนถายการเดินทาง 
ยานพาหนะทีใ่ช 
คาใชจายในการเดินทาง 
เวลาที่ใชในการเดินทาง 
ระยะทางในการเดินทาง 
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บทที่  4 
 

สภาพทั่วไปของพื้นที่ศึกษา 
 
 

ในการศึกษาสภาพทั่วไปของพื้นที่ศึกษาสําหรับงานวิจัยครั้งนี้ จะศึกษาถึงสภาพทั่วไปของ
ที่ตั้งที่อยูอาศัยและจํานวนประชากรวัยแรงงานที่อาศัยอยูในพื้นที่ศึกษา เพื่อใหทราบถึงลักษณะ
โดยรวมกอนที่จะเจาะลงไปในเขตพื้นที่ อําเภอปากเกร็ด ซึ่งเปนที่ตั้งของหนวยวิเคราะห                
ประกอบดวยหัวขอตางๆ ดังนี้ 

4.1 ความเปนมาของพื้นที่ศกึษา 
4.2 ขอมูลทั่วไปของพื้นที่ศึกษา 
4.3 ลักษณะทัว่ไปของการเดนิทางภายในพื้นที่ศึกษา 

 
4.1 ความเปนมาของพื้นที่ศึกษา 
 พื้นที่ศึกษา (ตําบลบางพลับ ตําบลออมเกร็ดและตําบลทาอิฐ) ในยุคแรกสวนมากมีการใช
ประโยชนที่ดินเพื่อการเกษตร ผูอยูอาศัยในพื้นที่ประกอบอาชีพทางการเกษตร ตอมาในป พ.ศ. 
2528 เมื่อถนนรัตนาธิเบศรเปดใชอยางเปนทางการ สงผลใหพื้นที่บริเวณตําบลทาอิฐซ่ึงมีอาณา
เขตเชื่อมตอกับถนนรัตนาธิเบศรเกิดการขยายตัวของที่อยูอาศัย ประเภทหมูบานจัดสรรขึ้นเปน
จาํนวนมาก 
 ป พ.ศ. 2537 จึงมีโครงการที่จะดําเนินการกอสรางถนนนครอินทร ถนนราชพฤกษและ
สะพานพระราม 5 เพื่ออํานวยความสะดวกและความรวดเร็วในการคมนาคมในการเชื่อมโยงระบบ
ถนนของกรุงเทพมหานครและจังหวัดนนทบุรีใหมีประสิทธิภาพยิ่งขึ้น ถนนนครอินทรและสะพาน
พระราม 5 เปดใชอยางเปนทางการเมื่อ ปพ.ศ.2546 และถนนราชพฤกษ เปดใชอยางเปนทางการ
เมื่อป พ.ศ. 2548  ซี่งโครงการดังกลาวสงผลใหการใชประโยชนที่ดินในพื้นที่เกิดการเปลี่ยนแปลง
จากเดิมซึ่งเปนพื้นที่เพื่อการเกษตรเปลี่ยนแปลงเปนการใชที่ดินเพื่อการอยูอาศัยอยางเห็นไดชัด 
นอกจากนี้ยังเกิดการขยายตัวของแหลงพาณิชยกรรมเพื่อรองรับความตองการของผูอยูอาศัยใน
พื้นที่อีกดวย 
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 จากการเพิ่มข้ึนของการใชประโยชนที่ดินประเภทที่อยูอาศัย อันเนื่องมาจากวิสัยทัศนของ
จังหวัดนนทบุรีที่ตองการใหจังหวัดนนทบุรีเปนที่อยูอาศัยชั้นดี อีกทั้งพื้นที่จังหวัดนนทบุรีเปนพื้นที่
ติดตอกับกรุงเทพมหานคร ทําใหจําเปนตองปรับเปล่ียนเพื่อรองรับการขยายตัวของประชากรจาก
กรุงเทพมหานคร ในป พ.ศ. 2540 จึงมีโครงการกอสรางถนนชัยพฤกษและสะพานพระราม 4 เพื่อ
เชื่อมโยงพื้นที่ 2 ฝงแมน้ําเจาพระยา โครงการดังกลาวแลวเสร็จเมื่อป พ.ศ.2549 และกอใหเกิดการ
พัฒนาเมืองมายังฝงตะวันตกของแมน้ําเจาพระยาอยางรวดเร็ว โดยเฉพาะพื้นที่หมูบานจัดสรร ทํา
ใหปจจุบันบริเวณพื้นที่ศึกษากลายเปนที่อยูอาศัยของประชาชนที่มีความสามารถในการจาย เพื่อ
แลกกับความเปนอยูและสภาพแวดลอมที่ดีแมวาจะตองเดินทางในระยะทางที่ไกลขึ้นก็ตาม  
 จากภาพที่ 4-1 และภาพที่ 4-2 เห็นไดวาการเติบโตของบริเวณพื้นที่ศึกษากับระบบสัญจร
มีสวนสัมพันธกัน โดยระบบโครงสรางพื้นฐานเพื่อการสัญจรมักจะเปนตัวกําหนดรูปรางการ
ขยายตัวของเมือง จากรูปเห็นไดวาหมูบานจัดสรรจํานวนมากเกิดขึ้นหลังจากมีการสรางถนน
ชัยพฤกษ ถนนราชฤกษ และสะพานพระราม 4 ซึ่งการที่เมืองมีการขยายตัวเพิ่มมากขึ้นยอมสงผล
ตอความตองการใชที่ดินและการเพิ่มข้ึนของยานพาหนะ รวมทั้งความตองการในการเดินทางที่จะ
เพิ่มสูงขึ้นเชนกัน 
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ภาพที ่4-1 ภาพถายทางอากาศบริเวณพืน้ที่ศึกษา ป 2543 
ที่มา : สํานักงานโยธาธิการและผังเมืองจงัหวัดนนทบุรี 
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ภาพที ่4-2 ภาพถายทางอากาศบริเวณพืน้ที่ศึกษา ป 2553 

ที่มา : องคการบริหารสวนจงัหวัดนนทบุรี 
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4.2 ขอมูลทั่วไปของพื้นที่ศึกษา 
การศึกษาลักษณะทางกายภาพของพื้นที่ตําบลบางพลับ ตําบลออมเกร็ดและตําบลทาอิฐ 

ซึ่งเปนสวนหนึ่งของอําเภอปากเกร็ด จําเปนตองทราบรายละเอียดและความชัดเจน เพื่อนําขอมูล
ดังกลาวไปวิเคราะหในสวนตางๆ โดยสามารถแบงรายละเอียดออกเปนหัวขอยอยตางๆ เชน 
ลักษณะทางกายภาพของพื้นที่  การใชประโยชนที่ดิน  ตําแหนงที่ตั้ งของหมูบาน  ระบบ
สาธารณูปโภค ระบบสาธารณูปการ เปนตน 

4.2.1 ที่ตั้งและอาณาเขต 
 ตําบลบางพลับ ตําบลออมเกร็ดและตําบลทาอิฐ ตั้งอยูบริเวณฝงตะวันออกของ
จังหวัดนนทบุรี  อยูในเขตการปกครองของอําเภอปากเกร็ดซึ่งหางจากใจกลางกรุงเทพมหานคร
ประมาณ 20 กิโลเมตร โดยบริเวณพื้นที่ศึกษามีพื้นที่ทั้งสิ้นรวม 17.87 ตารางกิโลเมตร โดยตําบล
ทาอิฐมีขนาดพื้นที่ 6.06 ตารางกิโลเมตร ตําบลออมเกร็ดมีขนาดพื้นที่ 5.26 ตารางกิโลเมตร และ
ตําบลบางพลับมีขนาดพื้นที่ 6.55 ตารางกิโลเมตร มีอาณาเขตติดตอกับพื้นที่อ่ืนๆ ดังนี้ 

ทิศเหนือ  ติดตอกับ ตําบลคลองขอย  
ทิศตะวนัออก ติดตอกับ ตําบลคลองพระอุดม 
ทิศใต  ติดตอกับ ตําบลไทรมา ตําบลบางรกันอย   

ตําบลบางรกัใหญ 
ทิศตะวนัตก ติดตอกับ ตําบลพิมลราช ตําบลละหาร ตําบลลําโพ 

 
ตารางที่ 4-1 แสดงขนาดพื้นที่และจํานวนประชากรบริเวณพื้นที่ศึกษา 

เขตการปกครอง 
พื้นที่ 

(ตร.กม.) 
จํานวนประชากร 

(ป2553) 
ความหนาแนน 
คน/ตร.กม. 

ตําบลทาอิฐ 6.06 14,541 2400 
ตําบลออมเกร็ด 5.26 2,283 434 
ตําบลบางพลับ 6.55 6,557 1001 

ที่มา : สํานักทะเบียนราษฎร กรมการปกครอง, 2553 
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4.2.2 โครงสรางประชากร 
• จํานวนและความหนาแนนของประชากร 

จากสถิติกรมการปกครอง  ปพ.ศ. 2553 พบวา บริเวณพื้นที่ศึกษามีจํานวน
ประชากรทั้งสิ้น 23,381 คน แบงเปนชาย 11,133 คน หญิง 12,248 คน ประชากรชายคิดเปนรอย
ละ 47.62 ประชากรหญิงคิดเปนรอยละ 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 

ตําบลทาอิฐ 9,691 2,550 4 14,541 5,840 2 33.35 
ตําบลออมเกร็ด 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 พบวา จํานวนประชากรและจํานวนครัวเรือน ในป พ.ศ.2553 มี 
อัตราเพิ่มข้ึนจากป พ.ศ. 2543 ในทุกตําบลของพื้นที่ศึกษา ในขณะเดียวกันขนาดครัวเรือนเฉลี่ยใน
บริเวณพื้นที่ศึกษาก็มีจํานวนลดลงเชนกัน 

• จํานวนประชากรวัยทํางาน 
 จากสถิติจํานวนประชากรบริเวณพื้นที่ศึกษา แยกตามชวงอายุประจําป พ.ศ.

2550 พบวา มีจํานวนประชากรวัยทํางานเพศหญิงมากกวาเพศชาย และชวงอายุ 40 - 44 ปเปน
ชวงอายุที่อยูในวัยทํางานที่มีจํานวนประชากรมากกวาชวงอายุอ่ืนๆ 
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แผนภูมิที่ 4-1 แสดงจํานวนประชากรที่อาศัยอยูในพืน้ทีศ่ึกษา จําแนกตามชวงอาย ุ ป พ.ศ.2550 
 

 
ที่มา : สํานักทะเบียนราษฎร กรมการปกครอง, 2550 
 

4.2.3 การใชประโยชนที่ดิน 
การศึกษาการใชประโยชนที่ดินในป พ.ศ.2543 พบวา การใชประโยชนที่ดินใน

จังหวัดนนทบุรีสวนใหญเปนการใชประโยชนที่ดินเพื่อเกษตรกรรม คิดเปนรอยละ 55.56 ของพื้นที่
ทั้งหมด แตในป พ.ศ. 2552 การใชประโยชนที่ดินเพื่อเกษตรกรรมลดลงเหลือรอยละ 49.44 
ในขณะที่การใชประโยชนที่ดินประเภทอื่นๆ มีสัดสวนที่เพิ่มข้ึน ดังแสดงในตารางที่ 4-4 

สําหรับการใชประโยชนที่ดินบริเวณพื้นที่ศึกษา พบวา การเปนชุมชนเกษตรกรรม
ของพื้นที่คอยๆ ลดลงตั้งแตป พ.ศ.2544 เมื่อไดมีการกอสรางถนนทางหลวงสายสําคัญเขามายัง
บริเวณพื้นที่ศึกษา ทั้งถนนชัยพฤกษ ถนนราชพฤกษ ถนนนครอินทร ที่เชื่อมพื้นที่เมืองชั้นใน ผาน
พื้นที่ศึกษา ทําใหการเขาถึงพื้นที่สะดวกมากขึ้นสงผลใหมีการขยายตัวของการตั้งถิ่นฐานของ
ประชากรเมืองมากยิ่งขึ้น ลักษณะการใชที่ดินในพื้นที่จึงคอยๆ เปล่ียนแปลงไปจากเดิมซึ่งเปนพื้นที่
เกษตรกรรมมาสูการใหประโยชนที่ดินเพื่อการอยูอาศัยแบบหมูบานจัดสรร การดําเนินชีวิตของ
ประชากรจึงเปลี่ยนจากสังคมชนบทไปสูความเปนสังคมเมืองมากยิ่งขึ้น  
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ตารางที่ 4-3 แสดงประเภทการใชประโยชนที่ดิน จังหวัดนนทบุรี พ.ศ.2543 และ พ.ศ.2553 

ประเภทการใชประโยชนที่ดนิ พ.ศ. 2543 พ.ศ.2553 
พื้นที่ (กม.2) รอยละ พื้นที่ (กม.2) รอยละ 

ที่อยูอาศัย 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 สินคา 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 
นันทนาการและรักษาคุณภาพสิง่แวดลอม 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 
แหลงน้ํา 30.61 4.81 35.09 5.51 
อ่ืนๆ (ไดแก พืน้ที่ปกคลุมดิน การใชประโยชน
ที่ดินแบบผสม พืน้ที่รกรางวางเปลา) 69.48 10.89 82.59 12.96 

รวม 637.06 100 637.06 100 
ที่มา :สํานักงานโยธาธิการและผังเมือง จังหวัดนนทบุรี, 2553 
 

4.2.4 การใชประโยชนอาคาร 
จากการศึกษาขอมูลการใชประโยชนอาคารบริเวณพื้นที่ศึกษาป 2543 และป 2552 

พบวา การใชประโยชนอาคารทุกประเภทมีพื้นที่เพิ่มข้ึน โดยเฉพาะการใชประโยชนอาคารเพื่อการ
อยูอาศัยมีพื้นที่เพิ่มข้ึนสูงสุดจํานวน 282.9 ไร รองลงมาคือ การใชอาคารเพื่อการพาณิชยกรรมมี
พื้นที่เพิ่มข้ึน 17.89 ไร (ดังแสดงในตารางที่ 4-5) และจากการสํารวจพื้นที่ของผูวิจัย พบวา ปจจุบัน
ยังคงมีการดําเนินการกอสรางอาคารพาณิชย หมูบานจัดสรรหรือส่ิงปลูกสรางตางๆ อยูเปนระยะๆ 
โดยเฉพาะบริเวณริมสองฝงถนนชัยพฤกษและถนนราชพฤกษ โดยจะเปนการกอสรางบนพื้นที่
เกษตรกรรมดั้งเดิมซึ่งปจจุบันมีจํานวนลดลงอยางตอเนื่อง 
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ตารางที่ 4-4 แสดงสัดสวนการใชประโยชนอาคาร บริเวณพื้นที่ศึกษา เปรียบเทียบระหวางป 2543   
และป 2553 

ประเภทการ 
ใชประโยชนอาคาร 

2543 2552 ผลตาง  
(ไร) ไร รอยละ ไร รอยละ 

ที่อยูอาศัย 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 
การใชประโยชนแบบผสม 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 : ขอมูลป 2543 จากสํานักงานโยธาธกิารและผังเมอืง จงัหวัดนนทบุรี 
          ขอมูลป 2552 จากองคการบริหารสวนจงัหวัดนนทบุรี 
หมายเหต ู: ขอมูลขางตนผูวิจัยไดทาํการคํานวณผลจากโปรแกรมระบบสารสนเทศทางภูมิศาสตร  

แผนภูมิที่ 4-2 แสดงสัดสวนการใชประโยชนอาคารบริเวณพื้นที่ศึกษา เปรียบเทียบป พ.ศ.2543
และ พ.ศ.2552 
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4.2.5 ที่ตั้งของหมูบานจัดสรร 
หมูบานจัดสรรบริเวณยานราชพฤกษนี้สวนใหญเปนหมูบานจัดสรรเกิดใหม ซึ่งแต

เดิมพื้นที่บริเวณนี้สวนใหญจะเปนพื้นที่เกษตรกรรมจนกระทั่งป พ.ศ.2548 มีการเปดเสนทาง
คมนาคม “ถนนราชพฤกษ” ทําใหพื้นที่ดังกลาวเกิดการเปลี่ยนแปลงการใชประโยชนที่ดินมาเปน
พื้นที่เพื่ออยูอาศัย ประกอบกับมีการเปดใชงานสะพานพระราม 4 ทําใหบริเวณดังกลาวสามารถ
เชื่อมโยงกับโครงขายคมนาคมของกรุงเทพฯ ไดอยางสะดวกสบาย ปจจุบันยานราชพฤกษจึงเกิด
หมูบานจัดสรรขึ้นเปนจํานวนมาก ซึ่งสวนใหญจะเปนที่พักอาศัยประเภทบานเดี่ยว โดยมีตําแหนง
ที่ตั้งดังแสดงในแผนที่ 4-5 
 
4.3 ลักษณะทั่วไปของการเดินทางภายในพื้นที่ศึกษา 

4.3.1 โครงขายการคมนาคมขนสงและการเขาถึงพื้นที่ 
เนื่องจากงานวิจัยครั้งนี้ตองการศึกษารูปแบบการเดินทางของประชากรวัยทํางานที่

พักอาศัยอยูในพื้นที่ศึกษา ซึ่งประชากรดังกลาวอาจจะมีที่ตั้งของแหลงงานอยูในเขตจังหวัด
นนทบุรี หรือไมก็ได ดังนั้นผูศึกษาจะทําการรวบรวมขอมูลระบบโครงขายคมนาคมบริเวณพื้นที่
ศึกษาและพื้นที่ โดยรอบที่มีความเชื่อมโยงกัน ซึ่งการเดินทางเขาถึงพื้นที่ยานราชพฤกษ
ประกอบดวยองคประกอบตางๆ ที่สําคัญโดยสามารถแบงออกเปน 

(1) การคมนาคมขนสงทางบก 
จังหวัดนนทบุรีเปนจังหวัดหนึ่งในจังหวัดปริมณฑลที่ไดรับผลกระทบดาน

การจราจรและการขนสงจากการเจริญเติบโตอยางรวดเร็วของกรุงเทพมหานครอยางเห็นไดชัด 
เนื่องจากปจจุบันการเดินทางระหวางกรุงเทพมหานครและจังหวัดนนทบุรีสามารถเดินทาง
เชื่อมโยงถึงกันไดอยางสะดวกทั้งทางบกและทางน้ํา จึงทําใหจังหวัดนนทบุรีเปนเมืองที่รองรับการ
อยูอาศัยของประชาชนที่ประกอบกิจกรรมตางๆ ในเขตกรุงเทพมหานคร  

สําหรับพื้นที่ศึกษาจะมีถนนราชพฤกษเปนถนนสายหลักของการศึกษา
นอกจากนี้ยังมีถนนสายหลักและถนนสายรองอื่นๆ เปนโครงขายเชื่อมโยงในการเดินทางเขาถึง
พื้นที่ยานราชพฤกษ โดยสามารถใชรถยนตสวนบุคคล รถจักรยานยนต รถโดยสารประจําทาง และ
รถรับจางในการเดินทาง อยางไรก็ตามปญหาสภาพการจราจรติดขัดในชั่วโมงเรงดวนก็พบเห็น
ภายในพื้นที่ศึกษา เนื่องจากประชาชนสวนใหญใชเสนทางหลักที่เชื่อมระหวางกรุงเทพมหานครกับ
นนทบุรี เชน ถนนรัตนาธิเบศร ถนนงามวงศวาน ถนนแจงวัฒนะ ถนนราชพฤกษ ในการเขา-ออก
พื้นที่จึงทําใหเกิดปญหาจราจรติดขัดบนถนนสายดังกลาวในชวงเวลาเรงดวน 
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(2) การคมนาคมขนสงทางน้ํา 
แมวาในอดีตการคมนาคมทางน้ําจะมีความสําคัญมาก โดยเฉพาะจังหวัด

นนทบุรีซึ่งมีโครงขายแมน้ํา คูคลองกระจายอยูทั่วพื้นที่อีกทั้งยังเปนเสนทางคมนาคมแตดั้งเดิมของ
ประชากรแตปจจุบันการคมนาคมทางน้ําไดลดความสําคัญลงไปมาก ประชาชนหันไปใชระบบ
คมนาคมขนสงทางถนนแทน เนื่องจากมีความสะดวกสบายมากกวา 

 

 
 

ภาพที ่4-3 โครงขายคมนาคมขนสงบริเวณพื้นที่กรุงเทพฯและปริมณฑล 
ที่มา : กรมทางหลวงชนบท กระทรวงคมนาคม 
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4.3.2  รูปแบบการเดินทางในพื้นที่ 
รูปแบบการเดินทางในพื้นที่ยานราชพฤกษสามารถแบงประเภทรูปแบบของการ

เดินทางออกเปน 2 ประเภทหลัก คือ การเดินทางทางบกและการเดินทางทางน้ํา การบริการขนสง
ในพื้นที่ประกอบดวย เสนทางถนนมีทั้งรถสองแถว รถตูประจําทาง รถมอเตอรไซดรับจางและ
โครงขายเสนทางน้ํา โดยสามารถเชื่อมกับพื้นที่เขตกรุงเทพมหานครฯ ไดอยางสะดวกสบาย 
สําหรับการเดินทางเขาถึงพื้นที่ยานราชพฤกษนั้น มีระบบขนสงมวลชนดังตอไปนี้ 

(1) เสนทางเดินรถโดยสาร ขสมก. 
รถโดยสารประจําทางที่สามารถเดินทางเขาสูพื้นที่ยานราชพฤกษและถนนสาย 

รองอ่ืนๆ นั้นจะมีตนทางบริเวณทาน้ําปากเกร็ดและบริเวณอูทาอิฐ และวิ่งบนถนนสายหลักในพื้นที่ 
เพื่อไปยังจุดเปลี่ยนถายการเดินทางเพื่อเขาสูพื้นที่กรุงเทพมหานคร ซึ่งจะใหบริการตั้งแตเวลา 
04.00น. ถึงเวลาประมาณ 22.00น. โดยทั่วไปรถประจําทางธรรมดาที่ผานเขามาในพื้นที่จะเก็บ
คาบริการ 8 บาทตลอดสาย รถประจําทางปรับอากาศเก็บคาบริการเริ่มตนที่ 10 บาทและเพิ่มข้ึน
ตามระยะทาง มีรายละเอียดดังนี้ 
 
ตารางที่ 4-5 แสดงการใหบริการของรถโดยสารประจําทาง 
สายรถ ตนทาง-ปลายทาง ประเภทรถ ระยะเวลาเดินรถ 

18 ทาอิฐ-อนุสาวรียชัยสมรภูม ิ รถธรรมดา 04.10-22.30 
32 ปากเกร็ด-วัดโพธิ ์ รถธรรมดา/รถปรับอากาศ 04.30-22.00 
51 ปากเกร็ด-ทาน้ําบางโพ รถเอกชนรวมบริการ 04.00-22.00 
52 ปากเกร็ด-บางซื่อ รถเอกชนรวมบริการ 04.00-22.00 
90 ปทุมธาน-ีหมอชิต 2 รถเอกชนรวมบริการ 04.00-22.00 
104 ปากเกร็ด-หมอชิตใหม รถเอกชนรวมบริการ 04.00-22.00 
134 บัวทองเคหะ-หมอชิตใหม รถธรรมดา/รถปรับอากาศ บริการตลอดคืน 
150 ปากเกร็ด-ม.รามคําแหง รถธรรมดา/รถปรับอากาศ 04.00-22.00 
166 ปากเกร็ด-อนุสาวรียชยัสมรภูมิ รถธรรมดา/รถปรับอากาศ บริการตลอดคืน 
177 บางบวัทอง-วงเวียนใหญ รถเอกชนรวมบริการ 04.00-22.00 
203 ทาอิฐ-สนามหลวง รถธรรมดา/รถปรับอากาศ บริการตลอดคืน 
367 นนทบุรี-รังสิต รถเอกชนรวมบริการ 04.00-21.00 
388 ปากเกร็ด-ศาลายา รถเอกชนรวมบริการ 04.00-22.00 
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ตารางที่ 4-5 (ตอ) แสดงการใหบริการของรถโดยสารประจําทาง 
สายรถ ตนทาง-ปลายทาง ประเภทรถ ระยะเวลาเดินรถ 

391 ลาดหลุมแกว-เมืองทองธาน ี รถเอกชนรวมบริการ 04.00-21.00 
505 ปากเกร็ด-สวนลุมพนิ ี รถปรับอากาศ 04.30-22.00 
528 ไทรนอย-อนุสาวรียชยัสมรภูมิ รถเอกชนรวมบริการ 04.00-22.00 

ปอพ.35 ปากเกร็ด-พัฒนาการ เมโทรบัส 04.30-22.00 
ที่มา : องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ 
 

(2) รถตูโดยสารสาธารณะ  
ในพื้นที่ศึกษามีการเดินรถตูโดยสารสาธารณะซึ่งจะผานบริเวณพื้นที่ศึกษา โดย

ทุกเสนทางมีจุดเปลี่ยนถายการเดินทางบริเวณทาน้ําปากเกร็ด ในอัตราตั้งแต 10-30 บาท มี
รายละเอียดดังนี้ 
 
ตารางที่ 4-6 แสดงการใหบริการของรถตูโดยสารประจําทาง 
สายรถ ตนทาง-ปลายทาง ประเภทรถ ระยะเวลาเดินรถ 
ต.10 ปากเกร็ด-สวนจตุจักร รถตูปรับอากาศ 06.00-22.00 
ต.11 ปากเกร็ด-เดอะมอลลงามวงศวาน รถตูปรับอากาศ 06.00-22.00 
ต.22 ปากเกร็ด-มีนบุรี รถตูปรับอากาศ 06.00-22.00 
ต.38 บัวทองเคหะ-เดอะมอลลงามวงศวาน รถตูปรับอากาศ 06.00-22.00 
ต.64 ปากเกร็ด-อนุสาวรียชยัสมรภูมิ รถตูปรับอากาศ 06.00-22.00 
ต.97 ปากเกร็ด-ม.รามคําแหง รถตูปรับอากาศ 06.00-22.00 
ต.119 บางบวัทอง-หมอชิต รถตูปรับอากาศ 06.00-22.00 
ต.356 ปากเกร็ด-ฟวเจอรปารครังสิต รถตูปรับอากาศ 06.00-22.00 
ที่มา : องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ 
 

(3) รถสองแถว 
บริเวณพื้นที่ศกึษามกีารใหบริการรถสองแถวสาธารณะอยู 2 สาย ดงัแสดงใน

ตารางที่ 4 – 7 โดยรถสองแถวที่ใหบริการนีจ้ะเก็บคาโดยสารตามระยะทาง สําหรับชวงเวลาในการ
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เดินรถนัน้ อยูในชวงเวลาประมาณ 06.00น. – 20.00น. โดยมีระยะเวลาในการเดินรถที่ไมแนนอน 
ทําใหผูใชบริการสวนใหญมปีญหาในการรอรถนาน 
 
ตารางที่ 4-7 แสดงการใหบริการของรถสองแถว 
สายรถ ตนทาง-ปลายทาง ประเภทรถ ระยะเวลาเดินรถ 

- วัดสาลีโขภิรตาราม – ทาน้าํนนท รถสองแถว 06.00-20.00 
- ปากเกร็ด – ปากคลองพระอดุม รถสองแถว 06.00-20.00 

ที่มา : จากการสํารวจของผูวิจัย 
 

นอกจากการใหบริการของระบบขนสงมวลชนตางๆ ที่ไดกลาวมาแลวนั้น ยังมี
การใหบริการอีกรูปแบบหนึ่ง คือ รถจักรยานยนตรับจาง ซึ่งกระจายอยูทั่วไปในพื้นที่ศึกษา ซึ่งผูใช
ปบริการสวนใหญจะเปนผูที่อยูอาศัยภายในพื้นที่มาเปนเวลานานแลว ในสวนของผูที่อาศัยอยูใน
หมูบานจัดสรรนั้น ก็มีการใชบริการรถจักรยานยนตรับจางเชนกัน แตมีจํานวนนอยมาก 
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4.4 สภาพเศรษฐกิจ 

 เนื่องจากลักษณะทางกายภาพโดยทั่วไปของพื้นที่ศึกษามีสภาพพื้นที่ที่เหมาะสมและมี
แหลงน้ําอุดมสมบูรณ ประชากรสวนใหญจึงประกอบอาชีพดานเกษตรกรรม แตปจจุบันพื้นที่ที่ใช
เพื่อการเกษตรมีแนวโนมลดลงเรื่อยๆ ทั้งนี้ เนื่องจากได รับอิทธิพลจากการขยายตัวของ
กรุงเทพมหานคร ทําใหพื้นที่ศึกษามีความเปนชุมชนเมืองมากขึ้น พื้นที่สวนใหญจึงถูกเปลี่ยนเปน
หมูบานจัดสรรและอาคารเพื่อการพาณิชย ปะปนกับพื้นที่พาณิชยกรรม อาทิ ปมน้ํามัน ปมแกส 
สวนอาหาร เปนตน เพื่อรองรับชุมชนที่ขยายตัวขึ้นอยางตอเนื่อง 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
ภาพที ่4-4 สภาพทั่วไปบริเวณพื้นที่ศึกษา 
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บทที่  5 
 

ผลการวิจัย 
 

 
 งานวิจัยนี้เปนการศึกษาถึงการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมการเดินทางไปทํางานและที่ตั้ง
แหลงงานของประชากรวัยทํางาน ที่พักอาศัยในหมูบานจัดสรรเกิดใหมยานราชพฤกษ โดยทําการ
เปรียบเทียบระหวางที่พักอาศัยอยูบานเดิมกับขณะพักอาศัยในยานราชพฤกษ โดยผูวิจัยไดทําการ
เก็บรวบรวมขอมูลจากประชากรวัยทํางานที่พักอาศัยอยูในหมูบานจัดสรรเกิดใหม ยานราชพฤกษ
ซึ่งมีจํานวนตัวอยางทั้งหมด 348 ตัวอยาง 
 เครื่องมือที่ใชในการเก็บรวบรวมขอมูล คือ การออกแบบสอบถามทางไปรษณียรวมกับ
การเก็บแบบสอบถามดวยตัวเอง โดยจะนําขอมูลที่เก็บรวบรวมนั้นมาทําการวิเคราะหดวย         
โปรมแกรมสําเร็จรูปทางสถิติ SPSS โดยโครงสรางของแบบสอบถามจะแบงออกเปน 4 สวน คือ 
ขอมูลสวนบุคคล ขอมูลดานลักษณะการเดินทางไปทํางานของประชากรขณะอยูบานเดิม ลักษณะ
การเดินทางไปทํางานของประชากรขณะพักอาศัยในยานราชพฤกษและความพึงพอใจตองานและ
ความพึงพอใจในการเดินทางของประชากร ซึ่งผูวิจัยจะแสดงผลการศึกษาออกเปน 5 สวนดังนี้ 
 (1) อธิบายลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคม ไดแก เพศ อายุ สถานภาพ ระดับการศึกษา 
อาชีพ รายไดสวนบุคคล รายไดครัวเรือน จํานวนสมาชิกในครัวเรือน การถือครองยายพาหนะ การ
เปล่ียน/ยายงาน ส่ิงจูงใจในการเลือกพักอาศัยในยานราชพฤกษ 
 (2) อธิบายลักษณะการเดินทางขณะพักอาศัยอยูบานเดิม ไดแก จุดเริ่มตนของการ
เดินทาง จุดหมายปลายทางของการเดินทาง เวลาเขา-ออกที่พักอาศัย จํานวนการเปลี่ยนการ
เดินทาง ยานพาหนะที่ใชในการเดินทาง คาใชจายในการเดินทาง ระยะเวลาในการเดินทาง 
ระยะทางในการเดินทาง 
 (3) อธิบายลักษณะการเดินทางขณะพักอาศัยในยานราชพฤกษ ไดแก จุดเริ่มตนของการ
เดินทาง จุดหมายปลายทางของการเดินทาง เวลาเขา-ออกที่พักอาศัย จํานวนการเปลี่ยนการ
เดินทาง ยานพาหนะที่ใชในการเดินทาง คาใชจายในการเดินทาง ระยะเวลาในการเดินทาง 
ระยะทางในการเดินทาง 
 (4) อธิบายความพึงพอใจของประชากร ไดแก ความพึงพอใจที่มีตองานที่ทําในปจจุบัน
และความพึงพอใจในการเดินทางของประชากรขณะพักอาศัยในยานราชพฤกษ 
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 (5) อธิบายความสัมพันธระหวางระหวางลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมกับพฤติกรรม
การเดินทางของผูพักอาศัย และความสัมพันธระหวางตําแหนงที่ตั้งของแหลงงาน ตําแหนงที่ตั้ง
ของที่พักอาศัยเดิมกับพฤติกรรมการเดินทางของผูพักอาศัยในหมูบานจัดสรรเกิดใหม ยานราช
พฤกษ 
 
5.1 ลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของผูพักอาศัย 
 จากการเก็บรวบรวมขอมูลจากตัวอยางประชากรที่พักอาศัยในหมูบานจัดสรรเกิดใหม 
ยานราชพฤกษ จํานวน 348 ตัวอยาง สามารถสรุปผลทางดานลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคม
ของประชากรไดดังตอไปนี้ 
 (1) เพศ ประชากรวัยทํางานที่พักอาศัยในพื้นที่ศึกษาสวนใหญมีสัดสวนจํานวนเพศหญิง
มากกวาเพศชาย โดยเปนเพศหญิงถึงรอยละ 59.44                    
 (2) อายุ ประชากรวัยทํางานที่พักอาศัยในพื้นที่ศึกษามีอายุเฉล่ีย 37.76 ป 
 (3) สถานภาพ ประชากรวัยทํางานที่พักอาศัยในพื้นที่ศึกษาสวนใหญเปนผูที่สมรสแลวถึง
รอยละ 72.96 
 (4) ระดับการศึกษา กลุมตัวอยางสวนใหญจบการศึกษาในระดับปริญญาโท รอยละ 
47.44 รองลงมาคือระดับปริญญาตรี รอยละ 39.42 
 (5) อาชีพ ประชากรสวนใหญประกอบอาชีพเปนพนักงานบริษัทเอกชน รอยละ 41.35 
รองลงมาคือ พนักงานรัฐวิสาหกิจ รอยละ 31.41 
 (6) รายไดสวนบุคคล ประชากรกลุมตัวอยางมีรายไดสวนบุคคลเฉลี่ยเทากับ 42,981.20 
บาทตอเดือน 
 (7) รายไดครัวเรือน ประชากรกลุมตัวอยางมีรายไดครัวเรือนเฉลี่ยเทากับ 105,867.84 
บาทตอเดือน 
 (8) จํานวนสมาชิกในครัวเรือน โดยประชากรกลุมตัวอยางมีจํานวนสมาชิกในครัวเรือน
เฉล่ีย 4 คน 
 (9) การถือครองยานพาหนะ จากการเก็บรวบรวมขอมูลพบวาประชากรทุกหลังคาเรือนมี
การถือครองรถยนตสวนบุคคล โดยเฉลี่ยถือครองยานพาหนะ 2 คัน/ครัวเรือน โดยรอยละ 40.38 มี
รถยนต 2 คัน รองลงมาคือรอยละ 31.41 มีรถยนตในครอบครอง 3 คัน 
 (10) การเปลี่ยน/ยายงาน จากประชากรกลุมตัวอยางจํานวน 348 ตัวอยาง พบวา มี
ประชากร 11 ตัวอยาง หรือคิดเปนรอยละ 3.16 
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 (11) ส่ิงจูงใจในการเลือกพักอาศัยในยานราชพฤกษ พบวาประชากรสวนใหญมีความ
คิดเห็นวา พื้นที่ดังกลาวมีสภาพแวดลอมดี เดินทางสะดวกและใกลที่ทํางานตามลําดับ 
 
ตารางที่ 5-1 สรุปคาสถิติการวิเคราะหลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของผูพักอาศัย  

ขอมูล คาสถิติ 
เพศ (รอยละ) 

ชาย 
หญิง 

 
40.56 
59.44 

อายุเฉล่ีย (ป) 37.76 
สถานภาพ (รอยละ 

โสด 
สมรสแลว 

 
27.04 
72.96 

ระดับการศึกษา (รอยละ) 
ปริญญาตรี 
ปริญญาโท 
ปริญญาเอก 

 
39.42 
47.44 
13.14 

อาชีพ (รอยละ) 
ขาราชการ 
รัฐวิสาหกิจ 
พนักงานบริษัทเอกชน 
นักวิชาการ 
ธุรกิจสวนตัว 

 
16.67 
31.41 
41.35 
1.60 
8.97 

รายไดสวนบุคคล (บาท/เดือน) 42,981.20 
รายไดครัวเรือน (บาท/เดือน) 105,833.82 
จํานวนสมาชิกในครัวเรือนเฉลี่ย 3.55 
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ตารางที่ 5-1 สรุปคาสถิติการวิเคราะหลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของผูพักอาศัย (ตอ) 

ขอมูล คาสถิติ 
การถือครองยานพาหนะ (รอยละ) 

1 คัน 
2 คัน 
3 คัน 
4 คัน 

 
20.51 
40.38 
31.41 
7.69 

การเปลี่ยน/ยายงาน (รอยละ) 
เปล่ียนงาน 
ไมเปล่ียนงาน 

 
3.16 

96.84 
ส่ิงจูงใจในการเลือกพักอาศัยในยานราชพฤกษ (รอยละ) 

ใกลที่พักอาศัยเดิม 
ใกลแหลงงาน 
ใกลสถาบันการศึกษา 
เดินทางสะดวก 
ส่ิงแวดลอมดี 
ราคาเหมาะสม 

 
6.40 

17.92 
4.02 

22.67 
34.19 
14.81 

ที่มา : แบบสอบถาม 
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5.2 ลักษณะการเดินทางของประชากรวัยทํางานขณะพักอาศัยอยูบานเดิม 
 จากขอมูลลักษณะการเดินทางของประชากรวัยทํางาน ขณะพักอาศัยอยูบานเดิม ผูวิจัย
จะอธิบายในแตละตัวแปรดานการเดินทาง ดังตอไปนี้ 
 (1) ที่พักอาศัยเดิม (จุดเริ่มตนการเดินทาง) 

ในงานวิจัยนี้ ผูวิจัยจะแบงเขตการปกครองของกรุงเทพมหานคร ตามสํานักผังเมือง
กรุงเทพฯ ออกเปน 3 เขต ไดแก เขตเมืองชั้นใน1 เขตเมืองชั้นกลาง2 และเขตเมืองชั้นนอก3 โดยจาก
การสํารวจขอมูลที่ตั้งของที่พักอาศัยเดิมของประชากรกลุมตัวอยางที่ใชในการศึกษาพบวา จาก
กลุมตัวอยางจํานวนทั้งสิ้น 348 ตัวอยาง ประชากรสวนใหญมีที่พักอาศัยเดิมอยูในพื้นที่กรุงเทพฯ 
คิดเปนรอยละ 59.29 รองลงมาคือจังหวัดนนทบุรี คิดเปนรอยละ 26.92 จังหวัดปทุมธานี รอยละ 
9.29  ดังแสดงในแผนภูมิที่ 5-1 

 

 
แผนภูมิที่ 5-1 แสดงสัดสวนตําแหนงที่ตั้งของที่พักอาศัยเดิม 

                                                  
1 เขตเมืองช้ันในจํานวน 22 เขต ไดแก พระนคร ปอมปราบศัตรูพาย สัมพันธวงศ ปทุมวัน บางรัก ยานนาวา สาทร บางคอ
แหลม ดุสิต บางซ่ือ พญาไท ราชเทวี คลองเตย หวยขวาง จตุจักร ธนบุรี คลองสาน บางพลัด บางกอกนอย บางกอกใหญ ดิน
แดง วัฒนา 
2 เขตเมืองช้ันกลาง จํานวน 22 เขต ไดแก ดอนเมือง หลักส่ี บางเขน สายไหม ลาดพราว บางกะป พระโขนง บางนา ประเวศ 
สวนหลวง บึงกุม วังทองหลาง คันนายาว สะพานสูง ตล่ิงชัน ทวีวัฒนา ภาษีเจริญ บางแค หนองแขม ราษฎรบูรณะ ทุงครุ 
จอมทอง 
3 เขตเมืองช้ันนอก จํานวน 6 เขต ไดแก มีนบุรี คลองสามวา ลาดกระบัง หนองจอก บางขุนเทียน บางบอน 
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ตารางที่ 5-2 ตําแหนงที่ตั้งของที่พักอาศัยเดิมในพื้นที่กรุงเทพมหานคร 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 ราษฎรบูรณะ 8 
คลองเตย 3 สายไหม 7 ทุงคร ุ 2 
หวยขวาง 2 บางกะป 4 จอมทอง 3 
จัตุจักร 8 พระโขนง 2 มีนบุรี 7 
ธนบุรี 1 บางนา 3 คลองสามวา 1 
คลองสาน 9 บึงกุม 6 ลาดกระบัง 1 
บางพลัด 4 คันนายาว 2 บางขุนเทยีน 7 
บางกอกนอย 10 สะพานสูง 6 บางบอน 8 
บางกอกใหญ 8 ตลิ่งชัน 4   
ดินแดง 7 ทววีัฒนา 3   
 

จากขอมูลเห็นไดวาประชากรมีการยายถิ่นฐานมาจากเขตตางๆ โดยมีลักษณะที่
กระจายตัวอยูในเกือบทุกเขต ยกเวน เขตหนองจอก เขตประเวศ เขตสวนหลวง เขตลาดพราว เขต
วังทองหลาง เขตดุสิต เขตพญาไท เขตปทุมวัน เขตพระนคร เขตปอมปราบศัตรูพายและเขตสาทร 
ดังแสดงในแผนที่ที่ 5-1 
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 (2) ที่ตั้งของแหลงงาน (จุดปลายทางการเดินทาง) 
จากขอมูลที่ตั้งของแหลงงานของประชากรกลุมตัวอยางจํานวนทั้งสิ้น 348 ตัวอยาง 

ประชากรสวนใหญมีแหลงงานอยูในพื้นที่กรุงเทพฯ คิดเปนรอยละ 85.97 รองลงมาคือจังหวัด
นนทบุรี คิดเปนรอยละ 8.97 จังหวัดปทุมธานี รอยละ 4.81 จังหวัดสมุทรปราการ รอยละ 0.32 ดัง
แสดงในแผนภูมิที่ 5-2 

 

 
แผนภูมิที่ 5-2 แสดงสัดสวนตําแหนงที่ตั้งของแหลงงานขณะพักอาศัยอยูบานเดิม 
 

ตารางที่ 5-3 ตําแหนงที่ตั้งแหลงงานของประชากรวัยทํางานขณะพักอาศัยอยูบานเดิม 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   
หวยขวาง 21 ลาดพราว 13   
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67

จากขอมูลเห็นไดวาที่ตั้งของแหลงงานขณะพักอาศัยอยูบานเดิมนั้น สวนใหญมีการ
กระจุกตัวอยูในพื้นที่เขตสาทรมากที่สุด จํานวน 60 ตัวอยาง รองลงมา คือ เขตปทุมวันจํานวน 39 
ตัวอยาง เขตพญาไท จํานวน 25 ตัวอยางและเขตราชเทวี จํานวน 18 ตัวอยาง ดังแสดงในตารางที่ 
5-3 และแผนที่ที่ 5 – 2  

 
 (3) เวลาในการออกเดินทางจากบานไปยังที่ทํางาน 

จากการศึกษา พบวา ชวงเวลาในการออกเดินทางไปทํางานของประชากรขณะที่พัก
อาศัยอยูบานเดิมนั้น โดยเฉลี่ยแลวประชากรสวนใหญจะออกเดินทางไปทํางานเวลา 6.17น. โดย
รอยละ 31.03 จะออกเดินทางในชวงเวลา 6.01-6.30น. รองลงมาคือชวงเวลา 6.31-7.00น. คิด
เปนรอยละ 25.86 ชวงเวลา 5.31-6.00น. คิดเปนรอยละ 20.98 ดังแสดงในแผนภูมิที่ 5-3 
 

 
แผนภูมิที่ 5-3 แสดงชวงเวลาในการเดินทางไปทํางาน ขณะพักอาศัยอยูบานเดิม 
 
 (4) จํานวนการเปลี่ยนถายการเดินทาง 

จากการสํารวจขอมูลจํานวนการเปลี่ยนถายการเดินทางของประชากรขณะพักอาศัย
อยูบานเดิม พบวา ประชากรมีการเปลี่ยนถายการเดินทางมากที่สุด 3 คร้ัง และโดยเฉลี่ยแลว
ประชากรจะมีการเปลี่ยนถายการเดินทาง 1.78 คร้ัง โดยประชากรรอยละ 52.01 มีการเปลี่ยนถาย
การเดินทาง 2 ครั้ง รอยละ 35.06 เปลี่ยนถายการเดินทาง 1 ครั้ง และรอยละ 12.93 เปลี่ยนถาย
การเดินทาง 3 คร้ัง ดังแสดงในแผนภูมิที่ 5-4 
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แผนภูมิที่ 5-4 แสดงจํานวนการเปลี่ยนถายการเดินทาง ขณะพักอาศัยอยูบานเดิม 
 

 (5) การเปลี่ยนตอรูปแบบยานพาหนะ 
จากการวิเคราะหรูปแบบการเดินทางของประชากรวัยขณะพักอาศัยอยูบานเดิม 

จํานวน 348 ตัวอยาง เมื่อพิจารณาแยกสัดสวนรูปแบบการเดินทางของประชากร พบวา การ
เดินทางตอเดียว มีสัดสวนการใชรถยนตสวนบุคคลมากที่สุด คิดเปนรอยละ 68.85 รองลงมาคือรถ
ตู โดยสาร  คิดเปนรอยละ  19.67 ทั้งนี้ ไมพบการเดินทางโดยรถจักรยานยนตสวนบุคคล 
รถจักรยานยนตรับจางและ BTS / MRT ในการเดินทางตอเดียว 
 

ตารางที่ 5-4 สัดสวนประชากรที่เลือกรูปแบบการเดินทางไปยังแหลงงานเพียง 1 ตอ 
รูปแบบการเดินทาง จํานวน รอยละ 

เดินเทา (เกิน 500เมตร) - - 
รถยนตสวนบุคคล 84 68.85 
รถจักรยานยนตสวนบุคคล - - 
รถจักยานยนตรับจาง - - 
รถเมล 12 9.84 
แท็กซี่ 2 1.64 
รถตูโดยสาร 24 19.67 
BTS / MRT  - - 

รวม 122 35.06 
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แผนภูมิที่ 5-5 สัดสวนประชากรที่เลือกรูปแบบการเดินทางไปยังแหลงงาน 1 ตอ 
 

ในสวนของการเปลี่ยนถายการเดินทาง 2 ตอ พบวา มีสัดสวนของการเดินเทา(เกิน
500 เมตร)และตอดวยรถตูโดยสารมากที่สุด คิดเปนรอยละ 23.76 รองลงมาคือ การเดินทางโดย
รถตูโดยสารและตอดวย BTS / MRT คิดเปนรอยละ 19.34 และการเดินทางโดยรถจักรยานยนต
รับจางตอดวยรถตูโดยสาร คิดเปนรอยละ 17.13 ดังแสดงในตารางที่ 5-6 และแผนภูมิที่ 5-6 
 
ตารางที่ 5-5 รหัสรูปแบบการเดินทาง 

รูปแบบการเดินทาง รหัส รูปแบบการเดินทาง รหัส 
เดินเทา (เกิน 500 เมตร) A รถเมล E 
รถยนตสวนบุคคล B แท็กซี่ F 
รถจักรยานยนตสวนบุคคล C รถตูโดยสาร G 
รถจักรยานยนตรับจาง D BTS / MRT H 
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ตารางที่ 5-6 สัดสวนประชากรที่เลือกรูปแบบการเดินทางไปยังแหลงงาน 2 ตอ 
รูปแบบการเดินทาง 
(ตอที่ 1 – ตอที่ 2) จํานวน รอยละ 

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 สัดสวนประชากรที่เลือกรูปแบบการเดินทางไปยังแหลงงาน 2 ตอ 
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สําหรับการเดินทาง 3 ตอ พบวา มีสัดสวนของการเดินทางโดยการเดินเทา (เกิน 500 
เมตร) ตอดวยรถตูโดยสารและตอดวย BTS / MRT มากที่สุด คิดเปนรอยละ 24.44 รองลงมาคือ
การเดินทางโดยรถเมล ตอดวย BTS / MRT และตอดวยการเดินเทา (เกิน 500 เมตร) คิดเปนรอย
ละ 20.00 ดังแสดงในตารางที่ 5-7 และแผนภูมิที่ 5-7 
 
ตารางที่ 5-7 สัดสวนประชากรที่เลือกรูปแบบการเดินทางไปยังแหลงงาน 3 ตอ 

รูปแบบการเดินทาง 
(ตอที่ 1 – ตอที่ 2 – ตอที่ 3) จํานวน รอยละ 

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 สัดสวนประชากรที่เลือกรูปแบบการเดินทางไปยังแหลงงาน 3 ตอ 
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(6) เวลาถึงที่ทํางาน 
จากการศึกษา พบวา ชวงเวลาที่เดินทางไปถึงที่ทํางานของประชากรขณะที่พักอาศัย

อยูบานเดิมนั้น โดยเฉลี่ยแลวประชากรสวนใหญจะถึงที่ทํางานเวลา 8.12น. โดยรอยละ 49.43 จะ
ถึงที่ทํางานในชวงเวลา 7.31-08.00น. รองลงมาคือชวงเวลา 8.01-8.30น. คิดเปนรอยละ 33.62 
ชวงเวลา 7.01-7.30น. คิดเปนรอยละ 7.76 ดังแสดงในแผนภูมิที่ 5-8 

 

 
แผนภูมิที่ 5-8 แสดงชวงเวลาที่ถึงที่ทํางาน ขณะพักอาศัยอยูบานเดิม 
 
 (7) เวลากลับถึงบาน 

จากการศึกษา พบวา ชวงเวลาที่เดินทางกลับถึงบานของประชากรขณะที่พักอาศัยอยู
บานเดิมนั้น โดยเฉลี่ยแลวประชากรสวนใหญจะถึงที่ทํางานเวลา 19.03น. โดยรอยละ 38.14 จะ
กลับถึงบานในชวงเวลา 19.01-19.30น. รองลงมาคือชวงเวลา 19.31-20.00น. คิดเปนรอยละ 
23.08 ชวงเวลา 18.31-19.00น. คิดเปนรอยละ 16.99 ดังแสดงในแผนภูมิที่ 5-9 
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แผนภูมิที่ 5-9 แสดงชวงเวลาที่กลับถึงบาน ขณะพักอาศัยอยูบานเดิม 
 
 (8) คาใชจายในการเดินทาง 

จากการศึกษา พบวา การเดินทางไปทํางานของประชากรขณะพักอาศัยอยูบานเดิม
นั้น โดยเฉลี่ยแลวจะเสียคาใชจายในการเดินทาง 91.19 บาทตอวัน โดยรอยละ 54.31 เสีย
คาใชจาย 61-120 บาท รอยละ 23.85 เสียคาใชจาย 1-60 บาท รอยละ 18.68 เสียคาใชจาย 121-
180 บาท และรอยละ 3.16 เสียคาใชจาย 181-240 บาท ดังแสดงในแผนภูมิที่ 5-10 

 

 
แผนภูมิที่ 5-10 แสดงคาใชจายในการเดินทาง รขณะพักอาศัยอยูบานเดิม 
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 (9) ระยะเวลาในการเดินทาง 
จากการศึกษา พบวา การเดินทางไปทํางานของประชากรขณะพักอาศัยอยูบานเดิม

นั้น โดยเฉลี่ยแลวมีระยะเวลาในการเดินทาง 67.27 นาที โดยรอยละ 52.59 มีระยะเวลาในการ
เดินทาง 61-90 นาที รอยละ 25 มีระยะเวลาในการเดินทาง 31-60 นาที รอยละ13.79 มีระยะเวลา
ในการเดินทาง 91-120 นาที ดังแสดงในแผนภูมิที่ 5-11 

 

 
แผนภูมิที่ 5-11 แสดงระยะเวลาในการเดินทางของประชากรขณะพักอาศัยอยูบานเดิม 
 
 (10) ระยะทางในการเดินทาง 

จากการศึกษาระยะทางระหวางแหลงงานกับที่พักอาศัยของประชากรขณะพักอาศัย
อยูบานเดิม พบวา โดยเฉลี่ยแลวประชากรมีระยะทางระหวางแหลงงานกับบาน 16.39 กิโลเมตร 
โดยรอยละ 62.36 มีระยะทางในการเดินทาง 11-20 กิโลเมตร รอยละ 18.10 มีระยะทางในการ
เดินทาง 1-10 กิโลเมตร รอยละ 12.07 มีระยะทางในการเดินทาง 21-30 กิโลเมตร ดังแสดงใน
แผนภูมิที่ 5-12 
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แผนภูมิที่ 5-12 แสดงระยะทางในการเดินทางของประชากรขณะพักอาศัยอยูบานเดิม 
 
 (11) ปจจัยสําคัญในการเลือกรูปแบบการเดินทาง 

จากการสํารวจขอมูลปจจัยสําคัญในการเลือกรูปแบบการเดินทางของประชากรกลุม
ตัวอยางที่ใชในการศึกษาพบวา จากกลุมตัวอยางจํานวนทั้งสิ้น 348 ตัวอยาง พบวาประชากรสวน
ใหญมีความคิดเห็นวาปจจัยสําคัญที่สุด คือ ความสะดวก คิดเปนรอยละ 32 รองลงมาคือความ
รวดเร็ว คิดเปนรอยละ 30 ความสะดวกสบาย คิดเปนรอยละ 17 ความปลอดภัย คิดเปนรอยละ 9 
ความประหยัดคิดเปนรอยละ 7 และไมมีทางเลือกอื่นคิดเปนรอยละ 5 ดังแสดงในแผนภูมิที่ 5-13 

 

 
แผนภูมิที่ 5-13 แสดงปจจัยในการเลือกรูปแบบการเดินทาง ขณะพักอาศัยอยูบานเดิม 
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5.3 ลักษณะการเดินทางของประชากรวัยทํางานขณะพักอาศัยในยานราชพฤกษ 
 จากขอมูลลักษณะการเดินทางของประชากรวัยทํางาน ขณะพักอาศัยในยานราชพฤกษ 
ผูวิจัยจะอธิบายในแตละตัวแปรดานการเดินทาง ดังตอไปนี้ 
 
 (1) ที่ตั้งของแหลงงาน (จุดปลายทางการเดินทาง) 

จากการศึกษา พบวา ที่ตั้งแหลงงานของประชากรกลุมตัวอยางจํานวนทั้งสิ้น 348 
ตัวอยางขณะพักอาศัยในยานราชพฤกษ  โดยประชากรสวนใหญยังคงมีแหลงงานอยูในพื้นที่
กรุงเทพฯ คดิเปนรอยละ 82.76 รองลงมาคือจังหวัดนนทบุรี คิดเปนรอยละ 11.21 จังหวัดปทุมธานี 
รอยละ 5.75 จังหวัดสมุทรปราการ รอยละ 0.32 ดังแสดงในแผนภูมิที่ 5-14 

 

 
แผนภูมิที่ 5-14 แสดงสัดสวนตําแหนงที่ตั้งของแหลงงาน ขณะพักอาศัยในยานราชพฤกษ 
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ตารางที่ 5-8 ตําแหนงที่ตั้งแหลงงานของประชากรวัยทํางานขณะพักอาศัยในยานราชพฤกษ 
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   
หวยขวาง 18 ลาดพราว 13   
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จากการวิเคราะหขอมูลที่ตั้งของแหลงงานขณะพักอาศัยในยานราชพฤกษ พบวา
แหลงงานยังคงกระจุกตัวอยูในบริเวณเขตกรุงเทพฯ ชั้นในซึ่งเปนยานเศรษฐกิจที่ สําคัญ 
(เชนเดียวกับแหลงงานของที่ประชากรอาศัยอยูบานเดิม) เมื่อพิจารณาเปรียบเทียบตําแหนงที่ตั้ง
แหลงงานขณะพักอาศัยอยูบานเดิมกับขณะพักอาศัยในยานราชพฤกษ พบวา จากประชากรกลุม
ตัวอยางทั้งหมด 348 คน มีประชากรที่มีการยาย/เปลี่ยนแหลงงาน (ยายเขตที่ตั้งของแหลงงาน)
จํานวนเพียง 11 ตัวอยาง หรือคิดเปนรอยละ 3.16 โดยเปนการยายแหลงงานออกจากพื้นที่เขต
เมืองชั้นใน จํานวน 7 ตัวอยาง (เขตหวยขวาง 3 ตัวอยางเขตคลองเตย 4 ตัวอยาง) และจากพื้นที่
เขตเมืองชั้นกลางจํานวน 4 ตัวอยาง (เขตบางนา 4 ตัวอยาง) โดยยายแหลงงานมายังพื้นที่เขต
จังหวัดนนทบุรี จํานวน 8 ตัวอยาง และเขตพื้นที่จังหวัดปทุมธานี จํานวน 3 ตัวอยาง ดังแสดงใน
ตารางที่ 5 – 9 
 
ตารางที่ 5-9 เปรียบเทียบเขตที่ตั้งแหลงงานของประชากรทั้งกอนและขณะพักอาศัยในยานราช
พฤกษ จําแนกประเภทตามเขตการปกครอง 

เขตการปกครอง 
แหลงงาน แหลงงาน ผลตาง 
(บานเกา) (ปจจุบัน) (จํานวน) 

จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 
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) เวลาในการออกเดินทางจากบานไปยังที่ทํางาน 
จากการศึกษา พบวา ชวงเวลาในการออกเดินทางไปทํางานของประชากรขณะพัก

อาศัยในยานราชพฤกษ โดยเฉลี่ยแลวประชากรสวนใหญจะออกเดินทางไปทํางานเวลา 6.42 น. 
โดยรอยละ 33.62  จะออกเดินทางในขวงเวลา 6.31-7.00น. รองลงมาคือชวงเวลา 6.01-6.30น. 
คิดเปนรอยละ 27.30 ชวงเวลา 7.01-7.30น. คิดเปนรอยละ 17.24 ดังแสดงในแผนภูมิที่ 5-15 
 

 
แผนภูมิที่ 5-15 แสดงชวงเวลาในการเดินทางไปทํางาน ขณะพักอาศัยในยานราชพฤกษ 
 
 (3) จํานวนการเปลี่ยนถายการเดินทาง 

จากการสํารวจขอมูลจํานวนการเปลี่ยนถายการเดินทางของประชากรขณะพักอาศัย
ในยานราชพฤกษ พบวา ประชากรมีการเปลี่ยนถายการเดินทางมากที่สุด 3 คร้ัง และโดยเฉลี่ย
แลวประชากรจะมีการเปลี่ยนถายการเดินทาง 1.51 คร้ัง โดยประชากรรอยละ 58.05 มีการเปลี่ยน
ถายการเดินทาง 1 คร้ัง รอยละ 33.33 เปลี่ยนถายการเดินทาง 2 คร้ัง และรอยละ 8.62 เปลี่ยน
ถายการเดินทาง 3 คร้ัง ดังแสดงในแผนภูมิที่ 5-16 
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แผนภูมิที่ 5-16 แสดงจํานวนการเปลี่ยนถายการเดินทาง ขณะพักอาศัยในยานราชพฤกษ 
 

 (4) การเปลี่ยนตอรูปแบบยานพาหนะ 
จากการวิเคราะหรูปแบบการเดินทางของประชากรวัยขณะพักอาศัยในยานราชพฤกษ 

จํานวน 348 ตัวอยาง เมื่อพิจารณาแยกสัดสวนรูปแบบการเดินทางของประชากร พบวา การ
เดินทางตอเดียว มีสัดสวนการใชรถยนตสวนบุคคลมากที่สุด คิดเปนรอยละ 97.52 รองลงมาคือรถ
แท็กซี่ คิดเปนรอยละ 2.48 ซึ่งจากการสํารวจพบวา ไมมีการเดินทางประเภทอื่นๆ อีกในการ
เดินทางตอเดียว 
 

ตารางที่ 5-10 สัดสวนประชากรที่เลือกรูปแบบการเดินทางไปยังแหลงงานเพียง 1 ตอ 
รูปแบบการเดินทาง จํานวน รอยละ 

เดินเทา (เกิน 500เมตร) - - 
รถยนตสวนบุคคล 197 97.52 
รถจักรยานยนตสวนบุคคล - - 
รถจักยานยนตรับจาง - - 
รถเมล - - 
แท็กซี่ 5 2.48 
รถตูโดยสาร - - 
BTS / MRT  - - 

รวม 202 58.05 
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แผนภูมิที่ 5-17 สัดสวนประชากรที่เลือกรูปแบบการเดินทางไปยังแหลงงาน 1 ตอ 
ที่มา : แบบสอบถาม 
 

ในสวนของการเปลี่ยนถายการเดินทาง 2 ตอ พบวา มีสัดสวนของการใชรถยนตสวน
บุคคลและตอดวย BTS / MRT มากที่สุด คิดเปนรอยละ 68.97 รองลงมาคือ การเดินทางโดยรถตู
โดยสารและตอดวย BTS / MRT คิดเปนรอยละ 14.66 และการเดินทางโดยรถแท็กซี่ตอดวย BTS / 
MRT คิดเปนรอยละ 6.90 ดังแสดงในตารางที่ 5-12 และแผนภูมิที่ 5-18  
 
ตารางที่ 5-11 รหัสรูปแบบการเดินทาง 

รูปแบบการเดินทาง รหัส รูปแบบการเดินทาง รหัส 
เดินเทา (เกิน 500 เมตร) A รถเมล E 
รถยนตสวนบุคคล B แท็กซี่ F 
รถจักรยานยนตสวนบุคคล C รถตูโดยสาร G 
รถจักรยานยนตรับจาง D BTS / MRT H 
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ตารางที่ 5-12 สัดสวนประชากรที่เลือกรูปแบบการเดินทางไปยังแหลงงาน 2 ตอ 
รูปแบบการเดินทาง 
(ตอที่ 1 – ตอที่ 2) จํานวน รอยละ 

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 สัดสวนประชากรที่เลือกรูปแบบการเดินทางไปยังแหลงงาน 2 ตอ 
 

สําหรับการเดินทาง 3 ตอ พบวา มีสัดสวนของการใชรถยนตสวนบุคคลตอดวย BTS / 
MRT และตอดวยการเดินเทา (เกิน 500 เมตร) คิดเปนรอยละ 26.67 รองลงมาคือการเดินทางโดย
รถจักรยานยนตรับจางตอดวยรถตูโดยสาร และตอดวย BTS / MRT คิดเปนรอยละ 73.33 ดัง
แสดงในตารางที่ 5-13 และแผนภูมิที่ 5-19 
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ตารางที่ 5-13 สัดสวนประชากรที่เลือกรูปแบบการเดินทางไปยังแหลงงาน 3 ตอ 
รูปแบบการเดินทาง 

(ตอที่ 1 – ตอที่ 2 – ตอที่ 3) จํานวน รอยละ 

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

รวม 30 8.62 
 

 
แผนภูมิที่ 5-19 สัดสวนประชากรที่เลือกรูปแบบการเดินทางไปยังแหลงงาน 3 ตอ 
 

(5) เวลาถึงที่ทํางาน 
จากการศึกษา พบวา ชวงเวลาที่เดินทางไปถึงที่ทํางานของประชากรขณะที่พักอาศัย

อยูในยานราชพฤกษ โดยเฉลี่ยแลวประชากรสวนใหญจะถึงที่ทํางานเวลา 8.21น. โดยรอยละ 
36.49  จะถึงที่ทํางานในชวงเวลา 7.31-08.00น. รองลงมาคือชวงเวลา 8.01-8.30น. คิดเปนรอย
ละ 23.85  ชวงเวลา 8.31-9.00น. คิดเปนรอยละ 14.66 ดังแสดงในแผนภูมิที่ 5-20 
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แผนภูมิที่ 5-20 แสดงชวงเวลาที่ถึงที่ทํางาน ขณะพักอาศัยในยานราชพฤกษ 
 
 (6) เวลากลับถึงบาน 

จากการศึกษา พบวา ชวงเวลาที่เดินทางกลับถึงบานของประชากรขณะที่พักอาศัยใน
ยานราชพฤกษนั้น โดยเฉลี่ยแลวประชากรสวนใหญจะถึงที่ทํางานเวลา 19.09น. โดยรอยละ 
30.46 จะกลับถึงบานในชวงเวลา 18.31-19.00น. รองลงมาคือชวงเวลา 19.01-19.30น. คิดเปน
รอยละ 22.99 ชวงเวลา 19.31-20.00น. คิดเปนรอยละ 18.10 ดังแสดงในแผนภูมิที่ 5-21 
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แผนภูมิที่ 5-21 แสดงชวงเวลาที่กลับถึงบาน ขณะพักอาศัยในยานราชพฤกษ 
 
 (7) คาใชจายในการเดินทาง 

จากการศึกษา พบวา การเดินทางไปทํางานของประชากรขณะพักอาศัยในยานราช
พฤกษนั้น โดยเฉลี่ยแลวจะเสียคาใชจายในการเดินทาง 150.67 บาทตอวัน โดยรอยละ 44.54 เสีย
คาใชจาย 181-240 บาท รอยละ 23.56 เสียคาใชจาย 121-180 บาท รอยละ 19.54 เสียคาใชจาย 
61-120 บาท และรอยละ 12.36 เสียคาใชจาย 1-60 บาท ดังแสดงในแผนภูมิที่ 5-22 

 
แผนภูมิที่ 5-22 แสดงคาใชจายในการเดินทาง ขณะพักอาศัยอยูบานเดิม 
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 (8) ระยะเวลาในการเดินทาง 
จากการศึกษา พบวา การเดินทางไปทํางานของประชากรขณะพักอาศัยในยานราช

พฤกษนั้น โดยเฉลี่ยแลวมีระยะเวลาในการเดินทาง 44.57 นาที โดยรอยละ 42.31 มีระยะเวลาใน
การเดินทาง 31-60 นาที รอยละ 30.77 มีระยะเวลาในการเดินทาง 11-30 นาที รอยละ23.40 มี
ระยะเวลาในการเดินทาง 61-90 นาที ดังแสดงในแผนภูมิที่ 5-23 

 

 
แผนภูมิที่ 5-23 แสดงระยะเวลาในการเดินทาง ขณะพักอาศัยในยานราชพฤกษ 
 
 (9) ระยะทางในการเดินทาง 

จากการศึกษาระยะทางระหวางแหลงงานกับที่พักอาศัยของประชากรขณะพักอาศัย
ในยานราชพฤกษ พบวา โดยเฉลี่ยแลวประชากรมีระยะทางระหวางแหลงงานกับบาน 20.67 
กิโลเมตร โดยรอยละ 43.68 มีระยะทางในการเดินทาง 21--0 กิโลเมตร รอยละ 40.80 มีระยะทาง
ในการเดินทาง 11-20 กิโลเมตร รอยละ 7.76 มีระยะทางในการเดินทาง 1-10 กิโลเมตร ดังแสดง
ในแผนภูมิที่ 5-24 
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แผนภูมิที่ 5-24 แสดงระยะทางในการเดินทาง ขณะพักอาศัยในยานราชพฤกษ 
 
 (10) ปจจัยสําคัญในการเลือกรูปแบบการเดินทาง 

จากการสํารวจขอมูลปจจัยสําคัญในการเลือกรูปแบบการเดินทางของประชากรกลุม
ตัวอยางที่ใชในการศึกษาพบวา จากกลุมตัวอยางจํานวนทั้งสิ้น 348 ตัวอยาง พบวาประชากรสวน
ใหญมีความคิดเห็นวาปจจัยสําคัญที่สุด คือ ความรวดเร็ว คิดเปนรอยละ 31 รองลงมาคือความ
สะดวก คิดเปนรอยละ 27 ไมมีทางเลือกอ่ืน คิดเปนรอยละ 17 ความสะดวกสบาย คิดเปนรอยละ 
14 ความปลอดภัยคิดเปนรอยละ 6 และความประหยัดคิดเปนรอยละ 5 ดังแสดงในแผนภูมิที่ 5-25 

 

 
แผนภูมิที่ 5-25 แสดงปจจัยในการเลือกรูปแบบเดินทาง ขณะพักอาศัยในยานราชพฤกษ 
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 จากการเก็บรวบรวมขอมูลรูปแบบการเดินทางของประชากรขณะพักอาศัยที่บานเดิมกับ
ขณะพักอาศัยในยานราชพฤกษ จํานวน 348 ตัวอยาง สามารถสรุปเปรียบเทียบผลทางดาน
ลักษณะการเดินทางของประชากรไดดังตอไปนี้ 
 
ตารางที่ 5-14 สรุปคาสถิติเปรียบเทียบรูปแบบการเดินทางของประชากรขณะพักอาศัยที่บานเดิม
กับขณะพักอาศัยในยานราชพฤกษ 

ขอมูล ขณะพักอาศัย 
ที่บานเดิม 

ขณะพักอาศัยใน
ยานราชพฤกษ 

เวลาเฉลี่ยในการออกจากบาน 6.17 น. 6.42 น. 
จํานนวนการเปลี่ยนถายการเดินทางเฉลี่ย 1.78 1.51 
เวลาเฉลี่ยที่ถึงที่ทํางาน 8.12 น. 8.21 น. 
ยานพาหนะที่ใชในการดินทาง (รอยละ) 

รถยนตสวนบุคคล 
รถสวนบุคคลรวมกับระบบขนสงมวลชน 
ระบบขนสงมวลชน 

 
24.14 
7.18 

68.68 

 
56.61 
25.57 
17.82 

เวลาเฉลี่ยที่กลับถึงบาน 19.03 น. 19.09 น. 
คาใชจายเฉลี่ยในการเดินทาง (บาท) 91.19 150.67 
ระยะเวลาเฉลี่ยในการเดินทาง (นาที) 67.27 44.57 
ระยะทางเฉลี่ยในการเดินทาง (กิโลเมตร) 16.39 20.67 
 
 จากตารางที่ 5-14 จะเห็นไดวา เมื่อประชากรยายที่พักอาศัยมายังยานราชพฤกษนั้น 
ประชากรจะเดินทางออกจากบานเพื่อไปทํางานชากวาเดิม มีสัดสวนของการใชรถยนตสวนบุคคล
เพิ่มมากขึ้นในขณะที่สัดสวนของการใชระบบขนสงมวลชนก็ลดลงอยางมากเชนกัน ในสวนของ
คาใชจายในการเดินทางและระยะเวลาในการเดินทาง  พบวา สอดคลองกับรูปแบบของ
ยานพาหนะที่ใช คือ มีคาใชจายในการเดินทางสูงขึ้นในขณะที่มีระยะเวลาในการเดินทางลดลง 
เนื่องจากความสะดวกสบายของยานพาหนะที่ใช สําหรับระยะทางเฉลี่ยในการเดินทาง พบวา 
ขณะพักอาศัยในยานราชพฤกษ ประชากรมีระยะทางในการเดินทางจากบานเพื่อไปยังแหลงงาน
เพิ่มข้ึน 
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5.4 ความพึงพอใจของผูพักอาศัยที่มีตองานและรูปแบบการเดินทาง  
 (1) ความพึงพอใจตองานที่ทําในปจจุบัน 

จากการสํารวจขอมูลความพึงพอใจจากกลุมตัวอยางจํานวนทั้งสิ้น 348 ตัวอยาง 
สามารถสรุปไดวาประชากรสวนใหญมีความพึงพอใจตองานที่ทําอยูในปจจุบันอยูในระดับสูง ดัง
แสดงในแผนภูมิที่ 5-26  

 

 
แผนภูมิที่ 5-26 แสดงระดับความพึงพอใจตองานที่ทําในปจจุบัน 
 

จากการศึกษาความพึงพอใจตองานที่ทํานั้นโดยรวมแลวอยูในระดับสูง แตหาก
พิจารณาในปจจัยตางๆ จะพบวาปจจัยในดานของลักษณะงาน ความกาวหนา/มั่นคงของงานและ
ตําแหนงที่ตั้งของแหลงงาน ประชากรมีระดับความพึงพอใจอยูในระดับสูง แตในสวนของปจจัย
ดานคาตอบแทนในการทํางานประชากรมีความพึงพอใจในระดับปานกลางเทานั้น เนื่องจากการ
ทํางานไมสามารถเลือกคาตอบแทนไดตามที่ตองการมากนักจึงทําใหระดับความพึงพอใจในสวนนี้
มีคานอยที่สุด 
 
 (2) ความพึงพอใจและปญหาในการเดินทางของประชากร 

จากการศึกษาความพึงพอใจในการเดินทางในภาพรวมนั้นอยูในระดับสูง ถึงแมวาจะ
มีคาใชจายในการเดินทางสูงขึ้น ใชเวลาในการรอรถประจําทาง/รถรับจางนานและขาดความ
หลากหลายในการเลือกเดินทางก็ตาม แตเนื่องจากความเคยชิน รวมทั้งการเดินทางของประชากร
สวนใหญที่มักจะเดินทางโดยรถยนตสวนบุคคล ปญหาในการรอรถประจําทางนาน และความ
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หลากหลายในการเดินทางจึงไมใชปญหาใหญ นอกจากนี้เมื่อพิจารณารวมกับระดับความพึง
พอใจในปจจัยอ่ืนๆ ที่ประชากรมีความพึงพอใจ จึงสามารถชดเชยกันได จึงแสดงใหเห็นวาผู
เดินทางสวนใหญพอใจที่จะจายคาใชจายในการเดินทางมากเพื่อแลกกับความรวดเร็วและความ
สะดวกในการเดินทาง 

 

 
แผนภูมิที่ 5-27 แสดงระดับความพึงพอใจในการเดินทางของประชากร 
 
5.5 ความสัมพันธระหวางลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมกับรูปแบบการเดินทางของผู
พักอาศัย  
  ในสวนนี้จะทําการวิเคราะหพิจารณาปจจัยที่มีผลตอรูปแบบการเดินทางของประชากรวัย
ทํางานที่พักอาศัยในในหมูบานจัดสรรเกิดใหม กรณีศึกษา โครงการจัดสรรประเภทบานเดี่ยว ยาน
ราชพฤกษ โดยพิจารณาจากลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคม ตําแหนงที่ตั้งของแหลงงาน และ
รูปแบบการเดินทางของประชากร4ดวยการสรางตารางแจกแจงความถี่ จับคูอธิบายความสัมพันธ
ของตัวแปร โดยจะอธิบายตามรูปแบบการเดินทางหลักของประชากร ซึ่งจากการเก็บรวบรวม
สามารถแบงรูปแบบการเดินทางหลักออกเปน 3 ประเภท คือ การเดินทางโดยรถยนตสวนบุคคล 

                                                  
4 ตัวแปรดานรูปแบบการเดินทางที่ใชในการวิเคราะหความสัมพันธ ไดแก เวลาที่ออกจากที่พักอาศัย จํานวนการเปลี่ยนถาย
การเดินทาง เวลากลับถึงที่พักอาศัย คาใชจายในการเดินทาง ระยะเวลาในการเดินทาง ระยะทางในการเดินทาง 
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การเดินทางโดยรถสวนบุคคลรวมกับระบบขนสงมวลชนและการเดินทางโดยระบบขนสงมวลชน 
รายละเอียดมีดังตอไปนี้  
 
 (1) เพศ 
 เมื่อพิจารณาขอมูลจากตารางแจกแจงความถี่เพศและรูปแบบการเดินทางของ
ประชากรจากตารางที่ 5-15 พบวา ในการเดินทางไปทํางานประชากรวัยทํางานทั้งเพศชายและ
เพศหญิงสวนใหญจะเลือกรูปแบบการเดินทางโดยรถยนตสวนบุคคล 
 
ตารางที่ 5-15 การแจกแจงความถี่เพศและรูปแบบการเดินทาง 
 รูปแบบการเดินทางหลักของประชากร 

รถยนตสวนบคุคล รถสวนบุคคลรวมกับ 
ระบบขนสงมวลชน 

ระบบ 
ขนสงมวลชน 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 

เมื่อพิจารณาขอมูลจากตารางแจกแจงความถี่อายุและรูปแบบการเดินทางของ
ประชากรจากตารางที่ 5-16 พบวา ประชากรที่มีอายุ 20-30 ป จะมีสัดสวนของการเดินทางโดย
ระบบขนสงมวลชนมากที่สุด เนื่องจากเปนชวงอายุที่อยูในวัยเริ่มตนการทํางาน ซึ่งอาจจะมี
เงินเดือนนอยกวาประชากรวัยทํางานในชวงอายุอ่ืนๆ ดังนั้นประชากรในชวงอายุนี้สวนใหญจึง
เลือกเดินทางโดยระบบขนสงมวลชน 
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ตารางที่ 5-16 การแจกแจงความถี่อายุและรูปแบบการเดินทาง 
 รูปแบบการเดินทางหลักของประชากร 

รถยนตสวนบคุคล รถสวนบุคคลรวมกับ 
ระบบขนสงมวลชน 

ระบบ 
ขนสงมวลชน 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 

เมื่อพิจารณาขอมูลจากตารางแจกแจงความถี่สถานภาพและรูปแบบการเดินทางของ
ประชากรจากตารางที่ 5-17 พบวา ผูที่มีสถานภาพโสดจะมีสัดสวนของการเลือกเดินทางโดยระบบ
ขนสงมวลชนในการไปทํางานมากที่สุด ในขณะที่ผูที่มีสถานภาพสมรสแลวจะมีสัดสวนของการ
เลือกเดินทางโดยรถยนตสวนบุคคลมากที่สุด 

 
 (4) ระดับการศึกษา 

เมื่อพิจารณาขอมูลจากตารางแจกแจงความถี่ระดับการศึกษา และรูปแบบการ
เดินทางของประชากรจากตารางที่ 5-18 พบวา ประชากรที่มีระดับการศึกษาปริญญาตรี จะมี
สัดสวนของการเดินทางโดยระบบขนสงมวลชนมากที่สุดเมื่อเปรียบเทียบกับระดับปริญญาโทและ
ปริญญาเอก เนื่องจากระดับการศึกษาที่นอยกวาดังนั้นเงินเดือนที่ไดรับก็อาจจะนอยกวา ทําให
การเดินทางโดยระบบขนสงมวลชนถูกเลือกใชมากที่สุด 
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ตารางที่ 5-17 การแจกแจงความถี่สถานภาพและรูปแบบการเดินทาง 
 รูปแบบการเดินทางหลักของประชากร 

รถยนตสวนบคุคล รถสวนบุคคลรวมกับ 
ระบบขนสงมวลชน 

ระบบ 
ขนสงมวลชน 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 

รถยนตสวนบคุคล รถสวนบุคคลรวมกับ 
ระบบขนสงมวลชน 

ระบบ 
ขนสงมวลชน 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 

เมื่อพิจารณาขอมูลจากตารางแจกแจงความถี่อาชีพและรูปแบบการเดินทางของ
ประชากรจากตารางที่ 5-19 พบวา ประชากรในแตละสาขาอาชีพสวนใหญจะมีสัดสวนของการ
เลือกเดินทางไปทํางานโดยรถยนตสวนบุคคลมากที่สุด 
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ตารางที่ 5-19 การแจกแจงความถี่อาชีพและรูปแบบการเดินทาง 
 รูปแบบการเดินทางหลักของประชากร 

รถยนตสวนบคุคล รถสวนบุคคลรวมกับ 
ระบบขนสงมวลชน 

ระบบ 
ขนสงมวลชน รวม 

อา
ชีพ

 

ขาราชการ 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% 

ธุรกิจสวนตัว 
 

31 
100.00% 

0 0 31 
100.00% 

รวม 197 
56.61% 

89 
25.57% 

62 
17.82% 

348 
100.00% 

 
 (6) รายไดสวนบุคคล 

เมื่อพิจารณาขอมูลจากตารางแจกแจงความถี่รายไดบุคคลและรูปแบบการเดินทาง
ของประชากรจากตารางที่ 5-20 พบวา ระดับรายไดของประชากรมีความสัมพันธกับรูปแบบการ
เดินทางที่เลือกใช ประชากรที่มีรายไดสวนบุคคลนอยจะมีสัดสวนของการเลือกใชระบบขนสง
มวลชนในการเดินทางไปทํางานมาก สวนประชากรที่มีรายไดสวนบุคคลมากจะมีสัดสวนของการ
เลือกใชระบบขนสงมวลชนในการเดินทางไปทํางานนอย  
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ตารางที่ 5-20 การแจกแจงความถี่รายไดสวนบุคคลและรูปแบบการเดินทาง 
 รูปแบบการเดินทางหลักของประชากร 

รถยนตสวน
บุคคล 

รถสวนบุคคลรวมกับ 
ระบบขนสงมวลชน 

ระบบ 
ขนสงมวลชน รวม 

ราย
ไดส

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) รายไดครัวเรือน 

เมื่อพิจารณาขอมูลจากตารางแจกแจงความถี่รายไดครัวเรือนและรูปแบบการเดนิทาง
ของประชากรจากตารางที่ 5-21 พบวามีความสอดคลองกับขอมูลรายไดสวนบุคคล คือ ระดับ
รายไดครัวเรือนของประชากรมีความสัมพันธกับรูปแบบการเดินทางที่เลือกใช ประชากรที่มีรายได
ครัวเรือนนอยจะมีสัดสวนของการเลือกใชระบบขนสงมวลชนในการเดินทางไปทํางานมาก สวน
ประชากรที่มีรายไดครัวเรือนมากจะมีสัดสวนของการเลือกใชระบบขนสงมวลชนในการเดินทางไป
ทํางานนอย  
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ตารางที่ 5-21 การแจกแจงความถี่รายไดครัวเรือนและรูปแบบการเดินทาง 
 รูปแบบการเดินทางหลักของประชากร 

รถยนตสวน
บุคคล 

รถสวนบุคคลรวมกับ 
ระบบขนสงมวลชน 

ระบบ 
ขนสงมวลชน รวม 

ราย
ไดค

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 

เมื่อพิจารณาขอมูลจากตารางแจกแจงความถี่จํานวนสมาชิกและรูปแบบการเดินทาง
ของประชากรจากตารางที่ 5-22 พบวา ประชากรที่มีสมาชิกในครัวเรือนเพียง 2 คน จะมีสัดสวนใน
การเดินทางไปทํางานโดยรถสวนบุคคลรวมกับระบบขนสงมวลมากที่สุด ในขณะที่ประชากรที่มี
สมาชิกในครัวเรือนมากกวา 2 คน จะมีสัดสวนของการเดินทางไปทํางานโดยรถยนตสวนบุคคล
มากที่สุด แสดงใหเห็นวาครัวเรือนที่มีขนาดใหญนั้น ยอมมีระดับของการเปนเจาของรถยนตสูงกวา
ดังนั้นจึงสงผลตอการเลือกรูปแบบการเดินทางไปทํางานโดยรถยนตสวนบุคคล 
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ตารางที่ 5-22 การแจกแจงความถี่จํานวนสมาชิกในครัวเรือนและรูปแบบการเดินทาง 
 รูปแบบการเดินทางหลักของประชากร 

รถยนตสวนบคุคล รถสวนบุคคลรวมกับ 
ระบบขนสงมวลชน 

ระบบ 
ขนสงมวลชน 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 

เมื่อพิจารณาขอมูลจากตารางแจกแจงความถี่การถือครองยานพาหนะและรูปแบบ
การเดินทางของประชากรจากตารางที่ 5-23 พบวา ประชากรที่ถือครองยานพาหนะ 1 คัน จะมี
สัดสวนของการเดินทางโดยระบบขนสงมวลชนมากที่สุด สวนประชากรที่ถือครองยานพาหนะ
มากกวา 1 คัน จะมีสัดสวนของการเดินทางโดยรถยนตสวนบุคคลมากที่สุด แสดงใหเห็นวา
ครัวเรือนที่มีรถยนตมากกวา 1 คันจะมีแนวโนมในการเดินทางไปทํางานโดยรถยนตสวนบุคคล
มากกวาครัวเรือนที่มีรถยนตเพียงคันเดียว 
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ตารางที่ 5-23 การแจกแจงความถี่การถือครองยานพาหนะและรูปแบบการเดินทาง 
 รูปแบบการเดินทางหลักของประชากร 

รถยนตสวนบคุคล รถสวนบุคคลรวมกับ 
ระบบขนสงมวลชน 

ระบบ 
ขนสงมวลชน 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/ยายงาน 

เมื่อพิจารณาขอมูลจากตารางแจกแจงความถี่การเปลี่ยน/ยายงานและรูปแบบการ
เดินทางของประชากรจากตารางที่ 5-24 พบวา ประชากรที่มีการเปลี่ยน/ยายงาน รอยละ 63.64%
เปนประชากรที่มีรูปแบบการเดินทางไปทํางานโดยระบบขนสงมวลชน รอยละ 27.27% เปน
ประชากรที่มีรูปแบบการเดินทางไปทํางานโดยรถสวนบุคคลรวมกับระบบขนสงมวลชน รอยละ 
9.09% เปนประชากรที่มีรูปแบบการเดินทางไปทํางานโดยรถยนตสวนบุคคล แสดงใหเห็นวา
รูปแบบการเดินทางที่ใหความสะดวกสบาย มีความสามารถในการเขาถึงสูงมีผลตอการตัดสินใจ
เปล่ียน/ยายงานของประชากร 
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ตารางที่ 5-24 การแจกแจงความถี่การเปลี่ยน/ยายงานและรูปแบบการเดินทาง   
 

 
รูปแบบการเดินทางหลักของประชากร 

รถยนตสวนบคุคล รถสวนบุคคลรวมกับ 
ระบบขนสงมวลชน 

ระบบ 
ขนสงมวลชน รวม 

กา
รเป

ลี่ย
นง
าน

 เปล่ียน 
 

1 
9.09% 

3 
27.27% 

7 
63.64% 

11 
100.00% 

ไมเปล่ียน 
 

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) ที่ตั้งของแหลงงาน  

เมื่อพิจารณาขอมูลจากตารางแจกแจงที่ตั้งของแหลงงานและรูปแบบการเดินทาง
ของประชากรจากตารางที่ 5-25 พบวา ประชากรที่มีแหลงงานอยูในเขตกรุงเทพฯ จะมีสัดสวนของ
การเดินทางโดยรถยนตสวนบุคคลมากที่สุด ในขณะที่ประชากรที่มีแหลงงานอยูในจังหวัดนนทบุรี
และปทุมธานีซึ่งไมไกลจากพื้นที่ศึกษานัก จะมีสัดสวนของการเดินทางโดยระบบขนสงมวลชนมาก
ที่สุด รองลงมาคือการเดินทานโดยรถสวนบุคคลรวมกับระบบขนสงมวลชน ในสวนของจังหวัด
สมุทรปราการซึ่งมีระยะทางไกลออกไปจากพื้นที่ศึกษานั้นประชากรจะมีรูปแบบการเดินทางโดย
อาศัยรถยนตสวนบุคคล แสดงใหเห็นวา ระยะหางระหวางแหลงงานและที่พักอาศัยมีผลตอการ
เลือกรูปแบบการเดินทาง แหลงงานที่ไกลออกไปจากพื้นที่ศึกษาประชากรก็จะเลือกรูปแบบการ
เดินทางโดยรถยนตสวนบุคคลมากกวา ในขณะที่ประชากรที่มีแหลงงานไมไกลจากพื้นที่ศึกษาก็จะ
เลือกเดินทางโดยระบบขนสงมวลชนมากกวา ในสวนของรูปแบบการเดินทางโดยรถสวนบุคคล
รวมกับระบบขนสงมวลชนนั้น พบวา ประชากรที่มีแหลงงานในเขตกรุงเทพฯ ชั้นในมีสัดสวนของ
การเดินทางรูปแบบนี้มากที่สุด เนื่องจากบริเวณดังกลาวมีสภาพการจราจรที่คับค่ังอีกทั้งยังอยูใน
รัศมีการใหบริการของระบบขนสงมวลชนกรุงเทพฯ อีกดวย 
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ตารางที่ 5-25 การแจกแจงความถี่ตําแหนงที่ตั้งของแหลงงานและรูปแบบการเดินทาง  
 รูปแบบการเดินทางหลักของประชากร 

รถยนตสวน
บุคคล 

รถสวนบุคคลรวมกับ 
ระบบขนสงมวลชน 

ระบบ 
ขนสงมวลชน รวม 

ตํา
แห
นง
ที่ต
ัง้ขอ

งแห
ลง
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) เวลาเดินทางออกจากบาน 

เมื่อพิจารณาขอมูลจากตารางแจกแจงที่ตั้งของแหลงงานและรูปแบบการเดินทาง
ของประชากรจากตารางที่ 5-26 พบวา ประชากรที่เดินทางออกจากบานกอนเวลา 06.30 น. มี
สัดสวนของการเดินทางโดยระบบขนสงมวลชนมากที่สุด ในขณะที่ประชากรที่เดินทางออกจาก
บานหลังเวลา 06.30 น.นั้นจะมีสัดสวนของการเดินทางไปแหลงงานโดยรถยนตสวนบุคคลมาก
ที่สุด  
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ตารางที่ 5-26 การแจกแจงความถี่เวลาเดินทางออกจากบานและรูปแบบการเดินทาง  
 รูปแบบการเดินทางหลักของประชากร 

รถยนตสวนบคุคล รถสวนบุคคลรวมกับ 
ระบบขนสงมวลชน 

ระบบ 
ขนสงมวลชน 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) จํานวนการเปลี่ยนถายการเดินทาง 

เมื่อพิจารณาขอมูลจากตารางแจกแจงจํานวนการเปลี่ยนถายการเดินทางและ
รูปแบบการเดินทางของประชากรจากตารางที่ 5-27 พบวา ประชากรวัยมีสัดสวนการเปลี่ยนถาย
การเดินทาง 1 คร้ังมากที่สุดโดยเปนการเดินทางไปยังแหลงงานโดยรถยนตสวนบุคคล รอยละ 
97.52% รองลงมาคือการเดินทางโดยระบบขนสงมวลชน รอยละ 2.48% การเปลี่ยนถายการ
เดินทาง 2 คร้ัง มีสัดสวนของการเดินทางโดยรถสวนบุคคลรวมกับระบบขนสงมวลชนมากที่สุด 
รอยละ 69.83% รองลงมาคือการเดินทางโดยระบบขนสงมวลชน 30.17% การเปลี่ยนถายการ
เดินทาง 3 คร้ัง มีสัดสวนของการเดินทางโดยระบบขนสงมวลชนมากที่สุด รอยละ 73.33% 
รองลงมาคือการเดินทางโดยรถสวนบุคคลรวมกับระบบขนสงมวลชน รอยละ 26.67% 
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ตารางที่ 5-27 การแจกแจงความถี่การเปลี่ยนถายการเดินทางและรูปแบบการเดินทาง  
 รูปแบบการเดินทางหลักของประชากร 

รถยนตสวนบคุคล รถสวนบุคคลรวมกับ 
ระบบขนสงมวลชน 

ระบบ 
ขนสงมวลชน รวม 

กา
รเป

ลี่ย
นถ
าย
กา
รเด

ินท
าง 1 ตอ 197 

97.52% 
0 5 

2.48% 
202 

100.00% 
2 ตอ 0 81 

69.83% 
35 

30.17% 
116 

100.00% 
3 ตอ 0 8 

26.67% 
22 

73.33% 
30 

100.00% 
รวม 197 

56.61% 
89 

25.57% 
62 

17.82% 
348 

100.00% 
 
 (14) เวลาถึงบาน 

เมื่อพิจารณาขอมูลจากตารางแจกแจงเวลาถึงที่พักอาศัยและรูปแบบการเดินทาง
ของประชากรจากตารางที่ 5-28 พบวา ประชากรที่มีรูปแบบการเดินทางโดยรถยนตสวนบุคคลจะ
มีสัดสวนของการเดินทางถึงที่พักอาศัยเร็วกวารูปแบบการเดินทางประเภทอื่นๆ รองลงมาคือการ
เดินทางโดยรถสวนบุคคลนวมกับระบบขนสงมวลชน ในขณะการเดินทางโดยระบบขนสงมวลชน
จะมีสัดสวนของการเดินทางถึงที่พักอาศัยชากวาการเดินทางรูปแบบอื่น  
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ตารางที่ 5-28 การแจกแจงเวลาถึงบานและรูปแบบการเดินทาง 
 รูปแบบการเดินทางหลักของประชากร 

รถยนตสวน
บุคคล 

รถสวนบุคคลรวมกับ 
ระบบขนสงมวลชน 

ระบบ 
ขนสงมวลชน 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) คาใชจายในการเดินทาง 

เมื่อพิจารณาขอมูลจากตารางแจกแจงคาใชจายในการเดินทางและรูปแบบการ
เดินทางของประชากรจากตารางที่ 5-29 พบวา ประชากรที่เสียคาใชจายในการเดินทางมากกวา 
121 บาทนั้นจะเปนประชากรที่มีรูปแบบการเดินทางโดยรถยนตสวนบุคคล สวนประชากรที่เสีย
คาใชจายในการเดินทาง 61-120 บาทจะเปนประชากรที่มีรูปแบบการเดินทางโดยรถสวนบุคคล
รวมกับระบบขนสงมวลชน ในขณะที่ประชากรที่เสียคาใชจาย 1-60 บาทนั้นจะเปนประชากรที่
เดินทางโดยระบบขนสงมวลชน  
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ตารางที่ 5-29 การแจกแจงความถี่คาใชจายในการเดินทางและรูปแบบการเดินทาง 
 รูปแบบการเดินทางหลักของประชากร 

รถยนตสวนบคุคล รถสวนบุคคลรวมกับ 
ระบบขนสงมวลชน 

ระบบ 
ขนสงมวลชน รวม 

คา
ใชจ

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 

เมื่อพิจารณาขอมูลจากตารางแจกแจงระยะเวลาในการเดินทางและรูปแบบการ
เดินทางของประชากรจากตารางที่ 5-30 พบวา ประชากรที่มีระยะเวลาในการเดินทางไปยังแหลง
งานโดยใชเวลาไมเกิน 60 นาทีนั้น จะมีสัดสวนของการเดินทางโดยรถยนตสวนบุคคลมากที่สุด 
สวนประชากรที่ใชเวลาในการเดินทาง 61-90 นาทีจะมีสัดสวนของการเดินทางโดยรถสวนบุคคล
รวมกับระบบขนสงมวลชนมากที่สุด ในขณะที่ประชากรที่ใชเวลาในการเดินทางมากกวา 90 นาที
นั้นจะมีสัดสวนของการเดินทางโดยระบบขนสงมวลชนมากที่สุด  
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ตารางที่ 5-30 การแจกแจงความถี่ระยะเวลาในการเดินทางและรูปแบบการเดินทาง 
 รูปแบบการเดินทางหลักของประชากร 

รถยนตสวนบคุคล รถสวนบุคคลรวมกับ 
ระบบขนสงมวลชน 

ระบบ 
ขนสงมวลชน 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 

เมื่อพิจารณาขอมูลจากตารางแจกแจงระยะทางในการเดินทางและรูปแบบการ
เดินทางของประชากรจากตารางที่ 5-31 พบวา ประชากรที่มีระยะหางระหวางที่พักอาศัยและ
แหลงงาน 1 – 10 กิโลเมตร จะมีสัดสวนของการเดินทางโดยระบบขนสงมวลชนมากที่สุด ในขณะ
ที่ระยะหางระหวางที่พักและแหลงงานไกลออกไปนั้น สัดสวนของการเดินทางโดยระบบขนสง
มวลชนก็จะเร่ิมลดนอยลง แสดงใหเห็นวาประชากรจะเลือกใชระบบขนสงมวลชนเมื่อระยะหาง
ระหวางที่พักและแหลงงานไมไกลกันมากนัก หากระยะหางระหวางทั้งสองที่ไกลกันออกไปสัดสวน
ของการเลือกใชรถยนตสวนบุคคลในการเดินทางก็จะเพิ่มมากขึ้น 
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ตารางที่ 5-31 การแจกแจงความถี่ระยะทางในการเดินทางและรูปแบบการเดินทาง 
 รูปแบบการเดินทางหลักของประชากร 

รถยนตสวนบคุคล รถสวนบุคคลรวมกับ 
ระบบขนสงมวลชน 

ระบบ 
ขนสงมวลชน 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 
 จากการเก็บรวบรวมขอมูลของผูพักอาศัยในหมูบานจัดสรรเกิดใหม ยานราชพฤกษ โดย
การนําเสนอลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคม ตําแหนงที่ตั้งแหลงงาน ตําแหนงที่ตั้งของที่พักอาศัย
เดิมและการเปรียบเทียบรูปแบบการเดินทางของประชากร พบวา ผูพักอาศัยในหมูบานจัดสรรเกิด
ใหม ยานราชพฤกษนั้นมีการยายบานแตไมยายงาน และมีรูปแบบการเดินทางที่เปล่ียนไปจากเดิม 
โดยประชากรสวนใหญจะเดินทางไปแหลงงานโดยรถยนตสวนบุคคลเพิ่มมากขึ้น ในสวนของการ
วิเคราะหความสัมพันธของตัวแปร โดยการอธิบายการเลือกรูปแบบการเดินทางไปยังแหลงงาน
ของประชากรวัยทํางาน ผูวิจัยจะอภิปรายและนําเสนอผลในบทตอไป 
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บทที่  6 
 

อภิปรายผลการศึกษาและขอเสนแนะ 
 
 
 การศึกษาเรื่องการปรับเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางและแหลงงานของประชากรวัยทํางานที่
พักอาศัยในหมูบานจัดสรรเกิดใหม กรณีศึกษา โครงการจัดสรรประเภทบานเดี่ยว ยานราชพฤกษ 
ผูวิจัยไดใหความสําคัญกับรูปแบบการเดินทางของประชากรวัยทํางาน ซึ่งเปนสาเหตุหนึ่งของ
ปญหาการจราจรติดขัดในปจจุบัน ดังนั้นเพื่อแกไขปญหาจึงเปนสิ่งจําเปนที่จะตองเขาใจถึงปญหา 
และปจจัยที่กอใหเกิดปญหา โดยผูวิจัยไดทําการเปรียบเทียบรูปแบบการเดินทางของประชากรวัย
ทํางานระหวางพักอาศัย ณ ที่พักอาศัยเดิม กับขณะพักอาศัยอยูในยานราชพฤกษ ซึ่งเปนบริเวณที่
อยูอาศัยเกิดใหม เพื่อช้ีใหเห็นถึงรูปแบบการเดินทางที่เปลี่ยนไปรวมทั้งปจจัยที่มีสวนสําคัญตอ
รูปแบบการเดินทางของประชากร เพื่อเปนแนวทางที่จะนําไปสูการวางแผนการใชที่ดินและการ
วางแผนระบบคมนาคมขนสงที่เหมาะสมตอไป 
 งานวิจัยนี้เปนงานวิจัยเชิงสํารวจ มีหนวยการวิเคราะหในระดับครัวเรือน พื้นที่ศึกษา
ครอบคลุม 3 ตําบล ไดแก ตําบลบางพลับ ตําบลออมเกร็ดและตําบลทาอิฐ โดยคัดเลือกโครงการ
บานจัดสรร ประเภทบานเดี่ยวที่อยูในบริเวณยานราชพฤกษและมีระดับราคาอยูที่ 3-5 ลานบาท 
ซึ่งมีจํานวนทั้งสิ้น 6 หมูบาน 2,632 หลังคาเรือน โดยไดทําการออกแบบสอบถามทางไปรษณีย
รวมกับการเก็บแบบสอบถามดวยตัวเองเพื่อรวบรวมขอมูล ของประชากรวัยทํางานที่พักอาศัยใน
หมูบานจัดสรรเกิดใหม ยานราชพฤกษ ซึ่งสามารถสรุปผลกรศึกษาในดานตางๆ ที่เกี่ยวของกับ
รูปแบบการเดินทางของประชากรวัยทํางานไดดังตอไปนี้ 
 
6.1 อภิปรายผลจากสมมติฐาน 

การศึกษาเรื่องการปรับเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางและแหลงงานของประชากรวัยทํางานที่
พักอาศัยในหมูบานจัดสรรเกิดใหม กรณีศึกษา โครงการจัดสรรที่ดินประเภทบานเดี่ยว ยานราช
พฤกษ มีคําถามของการวิจัย คือ รูปแบบการเดินทางและแหลงงานของประชากรวัยทํางานที่พัก
อาศัยในหมูบานจัดสรรเกิดใหม กรณีศึกษา โครงการจัดสรรประเภทบานเดี่ยว ยานราชพฤกษจะ
เปลี่ยนแปลงไปจากเดิมหรือไม อยางไร โดยมีสมมติฐานคือ ประชากรวัยทํางานที่พักอาศัยใน
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หมูบานจัดสรรเกิดใหม ยานราชพฤกษจะมีรูปแบบการเดินทางและแหลงงานที่ไมเปลี่ยนไปจาก
เดิม คือ ประชากรจะมีรูปแบบการเดินทางไปทํางานโดยรถยนตสวนบุคคลและมีไมมีการยายงาน 
 จากการศึกษา พบวา ผลการวิจัยขัดแยงกับสมมติฐานที่ตั้งไว กลาวคือ ประชากรวัย
ทํางานที่พักอาศัยในหมูบานจัดสรรเกิดใหม กรณีศึกษา โครงการจัดสรรประเภทบานเดี่ยว ยาน
ราชพฤกษ มีรูปแบบการเดินทางที่เปลี่ยนไปจากเดิม โดยขณะพักอาศัย ณ ที่พักอาศัยเดิม 
ประชากรวัยทํางานสวนใหญจะเดินทางไปยังแหลงงานโดยอาศัยระบบขนสงมวลชน แตปจจุบัน
ขณะพักอาศัยอยูในยานราชพฤกษนั้นประชากรสวนใหญจะเดินทางโดยรถยนตสวนบุคคลแทน 
ในสวนของการเปลี่ยน/ยายงาน พบวา ประชากรรอยละ 96.84% ไมมีการเปลี่ยน/ยายงานตาม
การยายบาน 
 
6.2 อภิปรายผลการศึกษา 
 จากการเก็บรวบรวมขอมูลและเปรียบเทียบรูปแบบการเดินทางของประชากรในขณะที่พัก
อาศัยอยู ณ ที่พักอาศัยเดิมและขณะพักอาศัยในยานราชพฤกษ สามารถแบงออกเปน 3 กลุมตาม
ลักษณะของการใชยานพาหนะในการเดินทาง ดังแสดงในตารางที่ 6-1 
 
ตารางที่ 6-1 เปรียบเทียบรูปแบบการเดินทางของประชากรขณะพักอาศัยที่บานเดิมกับขณะพัก
อาศัยในยานราชพฤกษ 

รูปแบบการเดินทาง ขณะพักอาศัย 
ที่บานเดิม 

ขณะพักอาศัย 
ในยานราชพฤกษ 

กลุมที่ 1  รถยนตสวนบุคคล 
กลุมที่ 2  รถสวนบุคคลรวมกับระบบขนสงมวลชน 
กลุมที่ 3  ระบบขนสงมวลชน 

24.14% 
7.18% 
68.68% 

56.61% 
25.57% 
17.82% 

รวม 100.00% 100.00% 
ที่มา : แบบสอบถาม 
 
 รูปแบบการเดินทางกลุมที่ 1   การเดินทางรูปแบบนี้เปนการเดินทางของกลุมตัวอยางสวน
ใหญ (ขณะพักอาศัยในยานราชพฤกษ) คือ การเดินทางจากบานสูสถานที่ทํางานโดยใชรถยนต
สวนบุคคลซึ่งเปนการเดินทางเพียงตอเดียว ขอดีของรูปแบบการเดินทางที่ 1 คือสามารถ
ตอบสนองความตองการของผูเดินทางไดในหลายๆ ดาน อาทิ ความสะดวกสบาย การเขาถึง 
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ความรวดเร็วของการเดินทาง ซึ่งจากการศึกษาพบวา รูปแบบการเดินทางประเภทนี้มีระยะเวลา
เดินทางเฉลี่ยเพียง 38.70 นาที แตอยางไรก็ตามการเดินทางรูปแบบนี้ตองเสียคาใชจายคอนขาง
สูง ดังนั้นผูเดินทางจึงตองสามารถรับภาระดานคาใชจายที่สูงขึ้นได 
 

 
 ภาพที ่6-1 รูปแบบการเดินทางกลุมที ่1 

ที่มา : ผูวิจัย 
 

 รูปแบบการเดินทางกลุมที่ 2  การเดินทางรูปแบบนี้เปนการเดินทางของกลุมตัวอยาง
อันดับที่ 2 โดยเปนการเดินทางจากที่พักอาศัยไปยังแหลงงานโดยใชรถยนตสวนบุคคลรวมกับ
ระบบขนสงมวลชน คือ การใชรถยนตสวนบุคคลในตอที่ 1 หลังจากนั ้นจะเปลี ่ยนถายการ
เดินทางโดยอาศัยระบบขนสงมวลชน BTS  /  MRT ในตอที่ 2 โดยประชากรกลุมตัวอยางจะใช
วิธีการนํายานพาหนะไปจอดบริเวณลานจอดรถและเดินทางโดย BTS / MRT ไปยังสถานที่ทํางาน  
รูปแบบการเดินทางประเภทนี้มีระยะเวลาเดินทางเฉลี่ย 50.95 นาที และประชากรที่เดินทาง
รูปแบบนี้สวนใหญจะมีแหลงงานอยูในรัศมีการใหบริการของ BTS / MRT  
 

 
ภาพที ่6-2 รูปแบบการเดินทางกลุมที ่2 

ที่มา : ผูวิจัย 
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 รูปแบบการเดินทางกลุมที่ 3  การเดินทางรูปแบบนี้เปนการเดินทางของกลุมตัวอยางสวน
ใหญ (ขณะพักอาศัย ณ ที่พักอาศัยเดิม) เปนการเดินทางจากที่พักอาศัยไปยังแหลงงานโดยใช
ระบบขนสงมวลชน ซึ่งสวนใหญจะเปนการเดินทาง 2 ตอในหนึ่งเที่ยวของการเดินทาง โดยในตอที่ 
2 จะมีสัดสวนของการใชบริการ BTS / MRT มากที่สุด เนื่องจากการเดินทางดังกลาวมีความสะดวก
และรวดเร็วสามารถกําหนดเวลาในการเดินทางได การเดินทางรูปแบบนี้จะเสียคาใชจายในการ
เดินทางนอยแตก็ตองแลกกับความสะดวกสบาย และเวลาในการเดินทางที่เพิ่มข้ึนดวยซึ่งจาก
การศึกษาพบวารูปแบบการเดินทางประเภทนี้มีระยะเวลาเดินทางเฉลี่ย 54.05 นาที 
 

 
ภาพที ่6-3 รูปแบบการเดินทางกลุมที ่3 

ที่มา : ผูวิจัย 
 
ตารางที่ 6-2 เปรียบเทียบระยะเวลาและคาใชจายในการเดินทางของแตละรูปแบบการเดินทาง 

รูปแบบการเดินทาง 
ระยะเวลาในการ
เดินทางเฉลีย่ 

(นาที) 

คาใชจายในการ
เดินทางเฉลีย่ 

(บาท) 
กลุมที ่1  รถยนตสวนบุคคล 38.78 194.05 
กลุมที ่2  รถสวนบุคคลรวมกับระบบขนสงมวลชน 50.95 124.21 
กลุมที ่3  ระบบขนสงมวลชน 54.05 50.82 

รวม 44.57 150.67 
ที่มา : แบบสอบถาม 
 
 
 



 
 
112

เมื่อพิจารณาเปรียบเทียบตําแหนงที่ตั้งแหลงงานขณะพักอาศัยอยูบานเดิมกับขณะพัก
อาศัยในยานราชพฤกษ พบวา จากประชากรกลุมตัวอยางทั้งหมด 348 คน มีประชากรที่มีการ
ยาย/เปลี่ยนแหลงงาน (ยายเขตที่ตั้งของแหลงงาน) จํานวนเพียง 11 ตัวอยาง หรือคิดเปนรอยละ 
3.16 โดยเปนการยายแหลงงานออกจากพื้นที่เขตเมืองชั้นใน เขามายังพื้นที่จังหวัดนนทบุรีและ
จังหวัดปทุมธานี  
 สรุป  ขณะพักอาศัยในยานราชพฤกษประชากรสวนใหญจะเลือกเดินทางไปยังแหลงงาน
โดยรถยนตสวนบุคคล เนื่องจากใชระยะเวลาในการเดินทางเพียง 38.78 นาที (ดูตารางที่ 6-2) ทํา
ใหผูพักอาศัยสวนใหญที่มีการถือครองยานพาหนะ เลือกเดินทางโดยรถยนตสวนบุคคลแทน
เนื่องจากมีความสะดวกสบาย รวดเร็วและคุมคากวาการเดินทางรูปแบบอื่นๆ 
 นอกจากประเด็นในเรื่องของระยะเวลาในการเดินทางที่กลาวไปแลวนั้น ยานราชพฤกษยัง
มีแรงดึงดูดทั้งในดานระบบคมนาคมขนสงที่มีความสะดวกสบาย มีสภาพแวดลอมที่ดีอีกทั้งยังมี
ราคาที่ดินที่ถูกเมื่อเทียบกับที่พักอาศัยที่อยูในเขตเมืองชั้นใน ซึ่งจากการวิจัยยังพบวาประชากรใน
พื้นที่มีแหลงงานที่สามารถใหทั้งในเรื่องของรายได ความกาวหนาและความสะดวกสบายในการ
เดินทางประชากรจึงพอใจที่จะทํางานอยูที่เดิม แมวาจะมีแรงเสียดทานในเรื่องของระยะทางในการ
เดินทางและตนทุนในการเดินทางที่เพิ่มมากขึ้น จึงสะทอนใหเห็นวาตนทุนสวนตัวที่เพิ่มข้ึนจากการ
เดินทางที่ไกลขึ้นนั้นยังคงคุมคาและประชากรสามารถยอมรับไดเพื่อแลกกับอรรถประโยชนสูงสุด
ของตน  
 
6.3 ขอเสนอแนะ 
 จากพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทางของประชากรวัยทํางานที่พักอาศัยอยูใน
หมูบานจัดสรรเกิดใหมในพื้นที่ศึกษา จะพบวา รูปแบบการเดินทางที่ใชมากที่สุดคือการเดินทาง
โดยอาศัยรถยนตสวน นอกจากนี้ยังพบวาการเดินทางไปทํางานเปนสัดสวนที่มากที่สุดของการ
เดินทางที่เกิดขึ้นในกรุงเทพฯ (นระ คมนามูล, 2547) จากสภาวการณดังกลาวจึงเปนสาเหตุสําคัญ
ที่นําไปสูปญหาการจราจรติดขัดในปจจุบัน ดังนั้นจากการศึกษาผูวิจัยจึงมีขอเสนอแนะ ดังนี้ 
 (1) ควรมีนโยบายสนับสนุนการใชระบบขนสงมวลชน แตเนื่องจากการสรางระบบขนสง
ทางราง (BTS / MRT) ซึ่งมีความสะดวกสบายและรวดเร็วใหครอบคลุมทั่วทุกพื้นที่เปนสิ่งที่ทําได
ยาก ดังนั้นจึงควรมีการศึกษาระบบขนสงสาธารณะอื่นๆ ที่มีความเหมาะสมกับพื้นที่ศึกษาซึ่งเปน
พื้นที่อยูอาศัยที่มีความหนาแนนต่ํา อีกทั้งยังตองคํานึงถึงความคุมทุนตอการจัดใหมีระบบขนสง
มวลชนอีกดวย 
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 (2) ควรคํานึงถึงการเชื่อมตอการเดินทางเปนสําคัญ การศึกษาแผนแมบทระบบขนสงทาง
รางในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑลในปจจุบันเพื่อนําไปสูการพัฒนาโครงขายระบบขนสง
สาธารณะที่มีความสะดวกสบายในการเชื่อมโยงจากพื้นที่ศึกษา ประกอบกับการพัฒนาที่จอด
รถยนต (Park and Ride) ข้ึนในพื้นที่ที่มีความเหมาะสมเพื่อลดปริมาณและดึงดูดสวนแบงของการ
เดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลใหมีจํานวนลดลง 
 

 
 

ภาพที ่6-4 เสนทางแผนแมบทระบบขนสงมวลชนระบบรางในเขตกรงุเทพฯและปรมิณฑล 
ที่มา : http://www.otp.go.th/th/Bkk_mrt/adjustplan.php [16 เมษายน 2555] 
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 (3) ควรจัดทํา/สงเสริมนโยบายการฟนฟูเมอืงอยางยัง่ยนื โดยเฉพาะในเขตเมืองชั้นในที่
ปจจุบันกาํลังเสื่อมโทรม เร่ิมตนจากการพฒันาระบบขนสงมวลชนที่มปีระสิทธิภาพเพื่อรองรับ
ความตองการเดินทาง ซึ่งหากขาดการวางแผนที่ดีอาจสงผลกระทบใหเกิดปญหาความแออัดและ
ไมเปนระเบียนในอนาคตได 
 
ขอเสนอแนะในการศึกษาครั้งตอไป 
 การวิจัยครั้งนี้ เปนการศึกษาจากกลุมตัวอยางที่ เปนประชากรวัยทํางาน  และเปน
การศึกษาเพียงพื้นที่หนึ่งในบริเวณเขตชานเมืองทางตอนเหนือเทานั้น ดังนั้นจึงควรมีการศึกษา
เพิ่มเติมในพื้นที่ชานเมืองอื่นๆ ของกรุงเทพฯ เพื่อนํามาเปรียบเทียบรูปแบบการเดินทางที่อาจจะ
แตกตางกันตอไป นอกจากนี้ควรมีการศึกษาเปรียบเทียบตนทุนและผลประโยชนระหวางการ
พัฒนาเมืองในเขตชานเมืองกับการพัฒนาเมืองในเขตเมืองชั้นใน เพื่อเปนแนวทางในการพัฒนา
และฟนฟูเมืองอยางเหมาะสมตอไป 
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ภาคผนวก ก 
แบบสอบถาม 

 
 
 
 
 
 
 
คําชี้แจง แบบสอบถามนี้จัดทําขึ้นเพื่อเปนสวนหนึ่งของวิทยานิพนธของนิสิตปริญญาโท สาขาวิชา
การวางแผนภาคและเมือง  คณะสถาปตยกรรมศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย โดยมี
วัตถุประสงคเพื่อศึกษารูปแบบการเดินทางของประชากรวัยทํางานที่พักอาศัยในหมูบานจัดสรร
เกิดใหม กรณีศึกษายานราชพฤกษ” ผูวิจัยใครขอความรวมมือจากทานเพื่อชวยตอบแบบสอบถาม 
ทั้งนี้คําตอบของทานจะใชในการวิจัยเทานั้นและขอรับรองวาการใหขอมูลของทานจะไมมี
ผลกระทบใดๆตอทาน โดยแบบสอบถามฉบับนี้ทั้งหมด 7 หนาแบงออกเปน 

• สวนที่ 1 ขอมูลทั่วไปของผูตอบแบบสอบถาม 
• สวนที่ 2 ขอมูลดานการเดินทาง (ขณะพกัอาศัยอยู ณ ทีพ่ักอาศัยเดิม) 
• สวนที่ 3 ขอมลูดานการเดินทาง (ขณะพกัอาศัยอยู ณ ทีพ่ักอาศัยยานราชพฤกษ) 
• สวนที่ 4 ขอมลูดานความพงึพอใจและขอเสนอแนะ 

 

กรุณาทาํเครื่องหมาย √  ในวงเล็บ [  ] และกรอกขอความลงในชองวาง 
สวนที่ 1 ขอมูลทัว่ไปของผูตอบแบบสอบถาม 
1. เพศ   [  ] ชาย   [  ] หญิง 
 

2. อายุ   .......... ป 
 

3. สถานภาพ  [  ] โสด   [  ] สมรสแลว  
 

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

5. อาชีพ  [  ] ขาราชการ  [  ] คาขาย  [  ] นักวิชากร 
   [  ] พนกังานรฐัวิสาหกิจ [  ] ธุรกิจสวนตัว  [  ] อ่ืนๆ................... 
 

แบบสอบถามประกอบการทําวิทยานิพนธเร่ือง
“การปรับเปล่ียนรูปแบบการเดินทางและแหลงงานของประชากรวัยทํางานที่พักอาศัยในหมูบาน

จัดสรรเกิดใหม กรณีศึกษา โครงการจัดสรรประเภทบานเดี่ยว ยานราชพฤกษ” 
โดย นางสาวภคักมล สุจิตวรงค นิสิตระดับปริญญาโท ภาควิชาการวางแผนภาคและเมือง 

คณะสถาปตยกรรมศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 



119 
 

6. รายไดของทาน/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. รายไดครัวเรือน/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  ทํางานแลว ................. คน 
 

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

10. ที่ตั้งของทีพ่ักอาศัยเดิม [  ] กรุงเทพมหานคร    เขต (โปรดระบุ) ......................... 
    [  ] อ่ืนๆ (โปรดระบุ) .................. อําเภอ (โปรดระบุ) ............ 
11. ตั้งแตยายมาพกัอาศัยในยานราชพฤกษ ทานมีการเปลี่ยน / ยายงานหรือไม 
    [  ] เปล่ียน / ยายงาน เพราะ................................................ 
    [  ] ไมมีการเปลี่ยน / ยายงาน (ขามไปทําขอ12) 
12. ที่ตั้งของแหลงงาน (เดิม) [  ] กรุงเทพมหานคร    เขต (โปรดระบุ) ......................... 
    [  ] อ่ืนๆ (โปรดระบุ) .......................... อําเภอ (โปรดระบุ) ........ 
13. ที่ตั้งของแหลงงาน (ปจจุบัน) [  ] กรุงเทพมหานคร    เขต (โปรดระบุ) ......................... 
    [  ] อ่ืนๆ (โปรดระบุ) .......................... อําเภอ (โปรดระบุ) ........ 
 

14. ส่ิงจูงใจในการเลือกพักอาศัยในบริเวณยานราชพฤกษ  (ตอบไดมากกวา 1 ขอ) 
  [  ] ใกลทีพ่ักอาศัยเดิม [  ] ใกลทีท่ํางาน  [  ] ใกลสถาบนัการศึกษา   
 [  ] เดนิทางสะดวก         [  ] สภาพแวดลอมดี   [  ] ราคาเหมาะสม  
 [  ] อ่ืนๆ (โปรดระบุ)............................................  
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สวนที่ 2 ขอมูลดานการเดินทาง (ขณะพักอาศัยอยู ณ ที่พักอาศัยเดิม) 
1. เวลาทีท่านออกจากบาน (โปรดระบุ) .................................  
 

2. ปกติทานเดินทางไปทํางานกี่ตอ [  ] 1 ตอ [  ] 2 ตอ [  ] 3 ตอ  
     [  ] 4 ตอ 
 

3. ทานเดนิทางไปทํางานดวยยานพาหนะใดบาง (กรุณาเลือกรหัสรูปแบบการเดินทางและเติมลง
ในชองวาง) 
 

ตารางแสดงรหัสรูปแบบการเดินทาง 
รูปแบบการเดินทาง รหัส รูปแบบการเดินทาง รหัส 

เดินเทา (เกิน 500 เมตร) A รถเมล E 
รถยนตสวนบุคคล B แท็กซี่ F 
รถจักรยานยนตสวนบุคคล C รถตูโดยสาร G 
รถจักรยานยนตรับจาง D BTS / MRT H 
 

ตอที่ 1 เดนิทางโดย ...................................... 
ตอที่ 2 เดนิทางโดย ...................................... 
ตอที่ 3 เดนิทางโดย ...................................... 
ตอที่ 4 เดนิทางโดย ...................................... 

 

4. เวลาทีท่านถึงทีท่าํงาน (โปรดระบุ) .................................  
 

5. เวลาทีท่านถึงบาน (โปรดระบุ) ................................. 
6. คาใชจายและระยะเวลาในการเดนิทาง (กรุณาทําเครื่องหมาย √  ลงในชองวาง) 

คาใชจาย 
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. ปจจัยสําคญัในการเลือกรูปแบบการเดินทางของทานคือ (ตอบไดมากกวา 1 ขอ) 
[  ] สะดวกที่สุด  [  ] สบายที่สุด  [  ] รวดเรว็ที่สุด   
[  ] ปลอดภัยที่สุด [  ] ประหยัดทีสุ่ด [  ] ไมมทีางเลอืกอื่น  
[  ] อ่ืนๆ ระบุ......................................................... 

 
สวนที่ 3 ขอมูลดานการเดินทาง (ขณะพักอาศัยอยู ณ ที่พักอาศัยยานราชพฤกษ) 
1. เวลาทีท่านออกจากบาน (โปรดระบุ) .................................  
 

2. ปกติทานเดินทางไปทํางานกี่ตอ [  ] 1 ตอ [  ] 2 ตอ [  ] 3 ตอ  
     [  ] 4 ตอ 
 

3. ทานเดนิทางไปทํางานดวยยานพาหนะใดบาง (กรุณาเลือกรหัสรูปแบบการเดินทางและเติมลง
ในชองวาง) 
 

ตารางแสดงรหัสรูปแบบการเดินทาง 
รูปแบบการเดินทาง รหัส รูปแบบการเดินทาง รหัส 

เดินเทา (เกิน 500 เมตร) A รถเมล E 
รถยนตสวนบุคคล B แท็กซี่ F 
รถจักรยานยนตสวนบุคคล C รถตูโดยสาร G 
รถจักรยานยนตรับจาง D BTS / MRT H 
 

ตอที่ 1 เดนิทางโดย ...................................... 
ตอที่ 2 เดนิทางโดย ...................................... 
ตอที่ 3 เดนิทางโดย ...................................... 
ตอที่ 4 เดนิทางโดย ...................................... 

 

4. เวลาทีท่านถึงทีท่าํงาน (โปรดระบุ) .................................  
 

5. เวลาทีท่านถึงบาน (โปรดระบุ) ................................. 
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6. คาใชจายและระยะเวลาในการเดนิทาง (กรุณาทําเครื่องหมาย √  ลงในชองวาง) 
คาใชจาย 

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. ปจจัยสําคญัในการเลือกรูปแบบการเดินทางของทานคือ (ตอบไดมากกวา 1 ขอ) 

[  ] สะดวกที่สุด  [  ] สบายที่สุด  [  ] รวดเรว็ที่สุด   
[  ] ปลอดภัยที่สุด [  ] ประหยัดทีสุ่ด [  ] ไมมทีางเลอืกอื่น  
[  ] อ่ืนๆ ระบุ......................................................... 

 
สวนที่ 4 ขอมูลดานความพึงพอใจและขอเสนอแนะ 
1. ทานมีความพึงพอใจตองานทีท่ําอยูในปจจุบัน เพียงใด 
 

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

1. ลักษณะของงาน      
2. คาตอบแทนในการทาํงาน      
3. ความกาวหนา/มั่นคงตองาน      
3. ตําแหนงทีต่ั้งของสถานทีท่ํางาน      
4. ภาพรวม      
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2. ทานมีความพึงพอใจในการเดินทางจากบานไปยังทีท่ํางานในปจจุบันเพยีงใด 
 

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

ปจจัยการเดินทาง 5 4 3 2 1 
1. คาใชจายในการเดินทาง      
2. ระยะเวลาในการเดินทาง      
3. ระยะเวลาในการรอรถประจําทาง, รถรับจาง, อื่นๆ      
4. พาหนะที่ใชในการเดินทาง      
5. การเขาถึงพื้นที่      
6. บรรยากาศในการเดินทาง      
7. ความคลองตัวของเสนทางที่ใชในการเดินทาง      
8. ความปลอดภัยในการเดินทาง      
9. ความสะดวกของเสนทาง เชน ขนาด ผิวถนน      
10. ความหลากหลายในการเลือกเดินทาง      
11. ภาพรวม      

 
 
3. ขอเสนอแนะที่ทานตองการใหภาครัฐฯ จัดการหรือแกไขปญหาในการเดินทาง 
..............................................................................................................................................
..............................................................................................................................................
..............................................................................................................................................
..............................................................................................................................................
.............................................................................................................................................. 
 
 

***ขอบพระคุณทุกทานเปนอยางสงู*** 
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ประวัติผูเขียนวิทยานิพนธ 
 
 นางสาว ภัคกมล สุจิตวรงค เกิดเมื่อวันที่ 24 กรกฎาคม พ.ศ.2529 สําเร็จการศึกษาระดับ
ปริญญาวิทยาศาสตรบัณฑิต  ( ภูมิศาสตร)  เกียรตินิยมอันดับ  2 สาขาภูมิศาสตร  จาก
มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร เมื่อป พ.ศ.2551 จากนั้นเขาศึกษาตอระดับปริญญาโทในภาควิชาการ
วางแผนภาคและเมือง คณะสถาปตยกรรมศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัยเมื่อป พ.ศ. 2552  
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