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การกําหนดรัศมีการใหบริการของระบบขนสงสาธารณะมักจะกําหนดใหมีระยะทางเปน
สองเทาของระยะเดินเทาที่ยอมรับได งานวิจัยน้ีจึงทําการศึกษาระยะเดินเทาที่ยอมรับไดในการ
เขาถึงระบบขนสงสาธารณะของไทยโดยพิจารณาปจจัยตาง ๆ ที่อาจสงผลตอระยะเดินเทาที่ยอมรับ
ได อันไดแก สภาพอากาศและสภาพแวดลอม ความแตกตางของเมืองและพื้นที่ ประเภทของระบบ
ขนสงสาธารณะที่จะเขาถึง รวมถึงลักษณะทางเศรษฐกิจสังคม โดยนําเทคนิคมาตรวัดความ
ออนไหวดานราคา (Price Sensitivity Meter, PSM) มาประยุกตใชในการสรางแบบสอบถามและ
วิเคราะหหาระยะการเดินเทาที่ยอมรับไดภายใตเงื่อนไขดานสภาพอากาศปกติของไทยซึ่งมักจะรอน
อบอาว และสภาพแวดลอมที่เอ้ืออํานวยตอการเดินเทา ทําการเก็บขอมูลในเมืองนครราชสีมาและ
กรุงเทพมหานคร ซึ่งในกรณีของกรุงเทพมหานครน้ันไดทําการจําแนกกลุมตัวอยางตามพื้นที่ที่
เดินทางไดแก การเดินทางบริเวณใจกลางเมืองและการเดินทางบริเวณชานเมือง นอกจากน้ันยัง
จําแนกกลุมตัวอยางตามระบบขนสงสาธารณะที่จะเขาถึงไดแก กลุมที่จะเดินเทาเพื่อเขาถึงระบบรถ
โดยสารดวนพิเศษ (Bus Rapid Transit: BRT) และกลุมที่จะเดินเทาเพื่อเขาถึงระบบรถไฟฟาบีทีเอส
(BTS Skytrain)

ผลการศึกษาชี้วาปจจัยดานสภาพอากาศปกติของไทยซึ่งมักจะรอนอบอาวสงผลใหระยะ
เดินเทาที่ยอมรับไดเพื่อเขาถึงระบบขนสงสาธารณะนอยกวาคาแนะนําที่ใชกันในตางประเทศ ซึ่ง
พบวาประชากรในเขตเมืองนครราชสีมามีระยะเดินเทาที่ยอมรับไดมากกวาในกรุงเทพมหานคร
ทั้งน้ีพื้นที่ยานชานเมืองประชากรมีระยะเดินเทาที่ยอมรับไดมากกวาพื้นที่ยานใจกลางเมือง และ
หากจําแนกจากระบบขนสงสาธารณะที่ใหบริการยังพบวา ระยะเดินเทาที่ยอมรับไดของประชากร
เพื่อโดยสารรถไฟฟารางเบามีระยะมากกวาระยะเดินเทาที่ยอมรับไดเพื่อโดยสารรถโดยสารดวน
พิเศษและรถไฟฟาบีทีเอส ทั้งน้ีลักษณะทางเศรษฐกิจสังคมที่แตกตางกันยังสงผลตอระยะเดินเทาที่
ยอมรับไดของประชากรอีกดวย อยางไรก็ตาม ผลการศึกษายังชี้ใหเห็นวาหากสภาพแวดลอมอยูใน
สภาวะที่เอ้ืออํานวยตอการเดินเทาแลว ลักษณะทางเศรษฐกิจสังคมที่แตกตางกันจะไมสงผลตอ
ระยะเดินเทาที่ยอมรับไดของประชากร โดยประชากรมีระยะเดินเทามาตรฐานและระยะเดินเทา
สูงสุดที่ยอมรับไดเพิ่มขึ้นจนมีคาใกลเคียงกับคาแนะนําจากตางประเทศ ดังน้ันการกําหนดระยะหาง
ระหวางสถานีรับ-สงผูโดยสารจึงควรสรางและปรับปรุงสภาพแวดลอมโดยรอบรัศมีการใหบริการ
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In practice, public transit stops are generally located with spacing between

stops around double the acceptable walking distance. However, using the suggested

acceptable walking distance from abroad to locate transit stops in Thailand may not

be appropriate due to differences in several factors, including climate and

environment. This paper study the acceptable walking distance to access transit in

Nakhon Ratchasima city and Bangkok city. The acceptable walking distance was

quantified based on weather condition, environmental condition and socio-economic

characteristics. Price Sensitivity Meter (PSM) technique was used to collect data and

analyze the acceptable walking distance under two conditions: 1) normal hot and

humid condition and 2) suitable environment for pedestrian to access public transport.

Results show that acceptable walking distance depends on the weather condition. The

range of acceptable walking distance under hot and humid condition is shorter than

that under suitable environment and much shorter than what have been found in the

literature. The results indicate the necessity of providing suitable walking facilities
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บทที่ 1
บทนํา

1.1 ที่มาและความสําคัญของปญหา
รัฐบาลมีนโยบายเพิ่มศักยภาพทางเศรษฐกิจของประเทศ ในระยะยาวเนนการพัฒนา

โครงสรางพื้นฐานดานการขนสงและคมนาคม ดังน้ันกระทรวงคมนาคมจึงไดมีนโยบายพัฒนา
ระบบโครงสรางพื้นฐานของประเทศ ซึ่งมีเปาหมายในการเสริมสรางรากฐานความมั่นคงทางสังคม
เศรษฐกิจ ความปลอดภัย และสรางโอกาสในการแขงขัน ในระยะเรงดวนจะดําเนินการพั ฒนา
โครงขายคมนาคมเชื่อมโยงกับเมืองหลักในภูมิภาค และแกไขปญหาการจราจรจากเมืองหลักใน
ภูมิภาคสูปริมณฑลและกรุงเทพมหานครดวยระบบรถไฟฟาขนสงมวลชน เน่ืองจากในประเทศไทย
การเดินทางแบบใชเคร่ืองยนต (Motorized transport) เปนที่นิยมอยางกวางขวาง มีจํานวนรถสวน
บุคคลที่จดทะเบียนสะสมทั่วประเทศสูงถึงรอยละ 94 ของจํานวนรถที่จดทะเบียนสะสมทั้งหมด
(ขบ., 2560) ดังน้ันเพื่อใหการสงเสริมการเปลี่ยนรูปแบบการขนสงจากทางถนนมาสูการขนสงทาง
ราง (Modal Shift) บรรลุวัตถุประสงคโดยสามารถดึงดูดผูโดยสารใหมาใชบริการระบบขนสง
สาธารณะเพิ่มมากขึ้นไดน้ัน จําเปนที่จะตองพิจารณาถึงปจจัยตาง ๆ ที่จะสงผลในการตัดสินใจเลือก
หรือไมเลือกใชระบบขนสงสาธารณะในเขตเมือง และหน่ึงในปจจัยที่มีความสําคัญมากในการ
เลือกใชระบบขนสงสาธารณะในเขตเมือง คือ ระยะหางระหวางสถานีหรือปายหยุดรถโดยสาร
สาธารณะ ซึ่งโดยทั่วไปจะถูกกําหนดใหมีระยะหางเปนสองเทาของระยะการเดินเทาที่ยอมรับได
เพื่อใหผูโดยสารสามารถเขาถึงระบบขนสงสาธารณะโดยการเดินทางแบบไมใชเคร่ืองยนต (Non-
motorized transport) ขอมูลระยะการเดินเทาที่ยอมรับไดของประชากรในพื้นที่จึงมีความสําคัญ
อยางยิ่งตอการกําหนดจุดในการรับ-สงผูโดยสารตลอดเสนทางการใหบริการ

สํานักนโยบายและแผนการขนสงและจราจร (สนข.) รวมทั้งผูเชี่ยวชาญดานการพัฒนา
เมือง ไดแนะนํารัศมีการใหบริการ (Catchment areas) ที่เหมาะสมของระบบขนสงสาธารณะที่ระยะ
500 เมตร เปนระยะที่ผูโดยสารสามารถเขาถึงระบบขนสงสาธารณะไดดวยการเดินเทา (สํานัก
นโยบายและแผนการขนสงและจราจร, 2539 และประพันธ ศักดาศักด์ิ, 2557) สอดคลองกับผล
การศึกษาระยะการเดินเทาในตางประเทศ อยางไรก็ตามการกําหนดรัศมีการใหบริการของระบบ
ขนสงสาธารณะที่ระยะเดียวกันทั่วประเทศโดยใหมีระยะสอดคลองกับผลการศึกษาระยะเดินเทาที่
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ยอมรับไดของตางประเทศน้ันอาจจะไมเหมาะสมนักเน่ืองจากปจจัยพื้นฐานที่ตางกัน อาทิเชน
ลักษณะทางเศรษฐกิจสังคมของประชากร ปจจัยดานความแตกตางของเมืองซึ่งมีความหนาแนน
ของประชากรและการใหบริการระบบขนสงสาธารณะที่ตางกัน รวมทั้งปจจัยดานสภาพอากาศ
รวมทั้งสภาพแวดลอมที่อาจสงผลตอระยะเดินเทาที่ยอมรับได ทั้งน้ีประเทศไทยต้ังอยูในเขตรอน
ทําใหสภาพอากาศโดยทั่วไปรอนอบอาวเกือบตลอดป ในชวงฤดูรอนอุณหภูมิสูงสุดจะสูงถึง 40
องศาเซลเซียสหรือมากกวาและแตกตางกันในแตละภูมิภาค สวนชวงฤดูหนาวอุณหภูมิอาจคอนขาง
เย็นในภาคเหนือและภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ซึ่งสภาวะอากาศเชนน้ีอาจสงผลตอระยะเดินเทาที่
ยอมรับไดของผูเดินเทาเพื่อเขาถึงระบบขนสงสาธารณะที่แตกตางกัน งานวิจัยน้ีจึงไดทําการศึกษา
ระยะเดินเทาที่ยอมรับไดเพื่อเขาถึงระบบขนสงสาธารณะของประชากรในเขตเมืองนครราชสีมา
และกรุงเทพมหานคร เพื่อใหเห็นพฤติกรรมการเดินเทาระหวางประชากรของทั้งสองเมือง โดย
พิจารณาปจจัยดานเศรษฐกิจสังคม ลักษณะการใชประโยชนที่ดิน และระบบขนสงสาธารณะที่
ใหบริการ ภายใตเงื่อนไขการเดินที่สภาพอากาศปกติที่รอนอบอาวและสภาพแวดลอมที่เอ้ืออํานวย
ตอการเดินเทา

1.2 วัตถุประสงคของการศึกษา
1.2.1 ศึกษาระยะเดินเทาที่ยอมรับได เพื่อเขาถึงระบบขนสงสาธารณะในเขตเมือง

นครราชสีมาและกรุงเทพมหานคร
1.2.2 ศึกษาผลกระทบจากปจจัยดานสภาพอากาศและสภาพแวดลอมตอระยะเดินเทาที่

ยอมรับไดเพื่อเขาถึงระบบขนสงสาธารณะในเขตเมืองนครราชสีมาและกรุงเทพมหานคร
1.2.3 ศึกษาผลกระทบจากปจจัยดานเศรษฐกิจสังคม ลักษณะการใชประโยชนที่ดิน และ

ประเภทระบบขนสงสาธารณะตอระยะเดินเทาที่ยอมรับไดเพื่อเขาถึงระบบขนสงสาธารณะ ในเขต
เมืองนครราชสีมาและกรุงเทพมหานคร

1.2.4 เปรียบเทียบระยะเดินเทาที่ยอมรับไดระหวางวิธีมาตรวัดความออนไหวดานราคา
(Price Sensitivity Meter, PSM) และวิธีการศึกษาในอดีต

1.3 ขอบเขตของการศึกษา
1.3.1 ขอบเขตของพื้นที่การศึกษา คือ กรุงเทพมหานครและอําเภอเมืองนครราชสีมา
1.3.2 ประเมินระยะเดินเทาที่ยอมรับไดดวยการประยุกตใชวิธีมาตรวัดความออนไหว

ดานราคา (Price Sensitivity Meter, PSM)
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1.4 ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ
1.4.1 ทราบถึงระยะเดินเทาที่ยอมรับไดเพื่อเขาถึงระบบขนสงสาธารณะในเขตเมือง

นครราชสีมาและกรุงเทพมหานคร
1.4.2 ทราบถึงผลกระทบจากปจจัยดานสภาพอากาศและสภาพแวดลอมตอระยะเดินเทา

ที่ยอมรับไดเพื่อเขาถึงระบบขนสงสาธารณะในเขตเมืองนครราชสีมาและกรุงเทพมหานคร
1.4.3 ทราบถึงผลกระทบจากปจจัยดานเศรษฐกิจสังคม ลักษณะการใชประโยชนที่ดิน

และประเภทระบบขนสงสาธารณะตอระยะเดินเทาที่ยอมรับไดเพื่อเขาถึงระบบขนสงสาธารณะใน
เขตเมืองนครราชสีมาและกรุงเทพมหานคร

1.4.4 ทราบถึงระยะเดินเทาที่ยอมรับไดดวยการประยุกตใชวิธีมาตรวัดความออนไหว
ดานราคา (Price Sensitivity Meter, PSM) เม่ือเปรียบเทียบกับวิธีการศึกษาในอดีต

1.4.5 สามารถนําไปประยุกตใชในการวางแผนเสนทางและจุดจอดของระบบขนสง
สาธารณะในพื้นที่ที่ตองการได



บทที่ 2
ทฤษฎแีละงานวิจัยที่เกีย่วของ

งานวิจัยน้ีมุงเนนศึกษาระยะเดินเทาที่ยอมรับได (Acceptable walking distance) เพื่อเขาถึง
ระบบขนสงสาธารณะ โดยพิจารณาปจจัยดานเศรษฐกิจสังคม ลักษณะการใชประโยชนที่ดิน และ
ประเภทระบบขนสงสาธารณะที่ใหบริการ ควบคูกับปจจัยดานสภาพอากาศและสภาพแวดลอม เพื่อ
เปนแนวทางการออกแบบและทําการศึกษาระยะเดินเทาที่ยอมรับไดใหสอดคลองกับพฤติกรรมการ
เดินและเหมาะสมกับพื้นที่พัฒนาระบบขนสงสาธารณะ ในบทน้ีเปนการทบทวนทฤษฎีและ
งานวิจัยที่เกี่ยวของ ดังน้ี

1. ปจจัยที่สงผลตอการเลือกรูปแบบการเดินทาง
2. แนวคิดเร่ืองเมืองนาอยู และการพัฒนาเมืองอยางยั่งยืน
3. ระยะเดินเทาเพื่อเขาสูระบบขนสงสาธารณะ
4. วิธีมาตรวัดความออนไหวดานราคา (Price Sensitivity Meter, PSM)

2.1 ปจจัยที่สงผลตอการเลือกรูปแบบการเดินทาง
Bruton (1985) กลาววา ปจจัยที่สงผลตอการเลือกรูปแบบการเดินทางมา จากปจจัย 3

ประการ คือ
1. รูปแบบการใชที่ดินและการพัฒนาในพื้นที่ ซึ่งลักษณะการใชที่ดินจะสัมพันธกับ

การเกิดการเดินทาง เชน การใชที่ดินเพื่อเปนที่ต้ังกิจกรรม โดยตัวแปรน้ีมักสะทอนถึงความสัมพันธ
ของการเดินทางที่เพิ่มขึ้น

2. ลักษณะทางเศรษฐกิจสังคมของประชากร ลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของ
ประชากร ไดแก เพศ อายุ การศึกษา รายได การครอบครองยานพาหนะ เปนตน ซึ่งสงผลตอการ
เดินทางไดหลายรูปแบบ เชน เมื่อประชากรมีรายไดสูง อาจสงผลใหประชากรเลือกเดินทางดวย
รูปแบบการขนสงที่สะดวกสบาย และประหยัดเวลาเดินทาง หรือเมื่อประชากรมีการครอบครอง
ยานพาหนะ อาจสงผลใหเลือกรูปแบบการเดินทางโดยใชยานพาหนะสวนบุคคลในการเดินทาง

3. ลักษณะขอบเขตและความสามารถในการรองรับการเดินทางของระบบขนสง
สาธารณะที่มีอยูในพื้นที่ โดยลักษณะ โครงขาย และประสิทธิภาพของระบบขนสงสาธารณะ ลวนมี
ผลตอการตัดสินใจในการเดินทางของประชากรในพื้นที่ หากระบบขนสงสาธารณะมีโครงขาย
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ครอบคลุมพื้นที่กิจกรรมทั้งหมด โอกาสที่ประชากรจะเลือกใชระบบขนสงสาธารณะมากกวาใน
พื้นที่ที่ระบบขนสงสาธารณะไมครอบคลุมพื้นที่กิจกรรม

นอกจากน้ี การเดินทางยังเกิดจากการตัดสินใจของผูเดินทาง วาจะเดินทางหรือไม จะ
เดินทางไปไหน เมื่อไหร และจะเดินทางอยางไร โดยการตัดสินใจเลือกเดินทางจะเปนไปอยางมี
เหตุผล และคํานึงถึงประโยชนสูงสุด การตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางจะขึ้นกับปจจัย
ดังตอไปน้ี

1. ลักษณะของการเดินทาง ไดแก ระยะทาง และวัตถุประสงคการเดินทาง โดย
ระยะทางนอกจากวัดออกมาในหนวยของระยะทางแลว ยังสามารถวัดออกมาในหนวยของ
ระยะเวลาที่ใชในการเดินทางไดเชนกัน

2. ลักษณะของคนที่เดินทาง หมายถึง ลักษณะทางเศรษฐกิจสังคมของผูเดินทาง โดย
รายไดอาจถือเปนปจจัยหลักในการกําหนดการเลือกรูปแบบการเดินทางของผูเดินทาง

3. ลักษณะของระบบขนสงสาธารณะ ไดแก เวลาที่ใชในการเดินทาง คาใชจายใน
การเดินทาง การเขาถึงระบบขนสงสาธารณะ ความสะดวกสบาย โดยการเปรียบเทียบปจจัย
คาใชจาย และเวลา พบวา หากลดระยะเวลาดินทางลง จะสงผลใหมีจํานวนผูโดยสารเพิ่มขึ้น
มากกวาการลดอัตราคาโดยสารลง

ในขณะที่วิโรจน รุโจปการ (2544) มีความเห็นเชนเดียววา ปจจัยดานลักษณะการใชพื้นที่
ลักษณะทางเศรษฐกิจสังคม  ทําใหความตองการเดินทางหรือปริมาณการเดินทางเพิ่มขึ้นหรือลดลง
ได รวมทั้งปจจัยอ่ืน ๆ ดวยเชนกัน โดยที่

1. ลักษณะการใชพื้นที่ ซึ่งลักษณะการใชพื้นที่ที่ตางกันสงผลใหลักษณะการเดินทาง
ที่เกิดขึ้นแตกตางกัน ดังน้ันประสิทธิภาพในการพยากรณความตองการเดินทางดวยแบบจําลอง จึงมี
ความสัมพันธโดยตรงกับความละเอียดแมนยําของขอมูลการใชพื้นที่ นอกจากน้ีความหนาแนนของ
การใชพื้นที่กิจกรรมตาง ๆ ก็สงผลใหเกิดลักษณะการเกิดการเดินทางที่แตกตางกัน ซึ่งโดยทั่วไป
การวิเคราะหความตองการเดินทางจะใหความสําคัญกับสถานที่ที่จัดวาเปนจุดกําเนิดและดึงดูดการ
เดินทางหลักไมวาจะเปนจุดตนทางหรือปลายทาง

2. ลักษณะทางเศรษฐกิจสังคม เกี่ยวของโดยตรงกับผูเดินทาง ครอบครั วของผู
เดินทาง หรือผูประกอบกิจกรรมในพื้นที่ศึกษา ซึ่งขนาดครอบครัวสงผลโดยตรงตอปริมาณและ
อัตราการเดินทางในแตละพื้นที่ เมื่อจํานวนสมาชิกในครอบครัวเพิ่มขึ้น ในขณะที่ครอบครัวใดมี
ยานพาหนะสวนบุคคลไวในครอบครอง ก็มีโอกาสที่จะเดินทางมากขึ้นเน่ืองจากสามารถเดินทางได
งายขึ้น
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3. ปจจัยอ่ืน ๆ นอกจากปจจัยที่สอดคลองกับ Bruton ตามที่กลาวไปแลวขางตน ยังมี
ปจจัยที่อาจมีอิทธิพลตอความตองการเดินทาง เชน ความเจริญของพื้นที่ เปนสิ่งกระตุนใหคนใน
พื้นที่น้ันเกิดความตองการเดินทาง เมื่อมีความเจริญทั่วถึง และสิ่งอํานวยความสะดวกสนับสนุนการ
เดินทาง ทั้งน้ียิ่งพื้นที่ศึกษาหางจากศูนยกลางเมืองหรือยานธุรกิจ โอกาสที่จะเกิดการเดินทางเพื่อเขา
สูตัวเมืองและความเจริญของพื้นที่ก็จะลดลงแปรผันกับระยะทาง

ชลิตา ผดุงมิตร, พชณิช จุลนนท, ปรมินทร บุญวรรโณ, บุรญา ฐากูรนันท, และจตุพร อุปล
กะลิน (2552) ใชแบบจําลองโลจิตแบบหลายทางเลือก (Multinomial Logit Model) วิเคราะหปจจัย
ที่มีผลกระทบตอการเลือกรูปแบบการเดินทาง ระหวางกรุงเทพมหานคร - เชียงใหม 3 รูปแบบ คือ
รถทัวร รถไฟ และเคร่ืองบิน โดยพิจารณาถึงปจจัย ดานราคาคาโดยสาร ระยะเวลาที่ใชในการ
เดินทาง ความถี่ในการใหบริการ การใหบริการ ความตรงตอเวลาในการใหบริการ ความปลอดภัย
ความนาเชื่อถือของสถานีบริการ ผลกระทบจากราคานํ้ามันที่เพิ่มสูงขึ้น และเหตุการณการปดทา
อากาศยานสุวรรณภูมิและทาอากาศยานดอนเมือง พบวากลุมตัวอยางสวนใหญตัดสินใจเลือก
รูปแบบการเดินทางโดยใชบริการสายการบินตนทุนตํ่า สอดคลองกับลักษณะทางเศรษฐกิจสังคม
ของกลุมตัวอยาง ซึ่งเปนความสัมพันธของคาใชจายในการเดินทางกับระดับรายไดของผูเดินทาง

Chiou, Jou, and Yang (2015) ศึกษาปจจัยที่สงผลตอการใชระบบขนสงสาธารณะใน
ไตหวัน โดยใชการวิเคราะหถดถอยแบบถวงนํ้าหนักดวยภูมิศาสตร (Geographically weighted
regression) ซึ่งอางอิงจากการศึกษาปจจัยที่มีผลกระทบตอการเลือกรูปแบบการเดินทางในอดีต โดย
วิเคราะหตัวแปรทั้งหมด 32 ตัวแปร (แสดงดังตารางที่ 2.1) ใน 4 กลุม ไดแก ตัวแปรลักษณะทาง
เศรษฐกิจและสังคม (Socio-economic) การใชประโยชนที่ดิน (Land use) การขนสงสวนบุคคล
(Private transportation) ระบบขนสงสาธารณะ (Public transportation) ซึ่งสามารถนําไปพัฒนา
ปรับปรุงเพื่อใชไดกับการศึกษาอ่ืนซึ่งเกี่ยวของกับการตัดสินใจใชบริการขนสงสาธารณะได
เน่ืองจากเปนตัวแปรที่มีอิทธิพลตอการตัดสินใจของผูเดินทางโดยตรง

ตารางท่ี 2.1 ปจจัยที่มีผลกระทบตอการเลือกรูปแบบการเดินทาง
ปจจัยท่ีมีผลกระทบตอการเลือกรูปแบบการเดินทาง

ลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคม (Socio-economic)
1. ความหนาแนนของประชากร
2. รอยละของเด็ก
3. รอยละของผูสูงอายุ
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ปจจัยท่ีมีผลกระทบตอการเลือกรูปแบบการเดินทาง
4. รอยละของผูพิการ
5. จํานวนครัวเรือนที่มีรายไดนอย
6. จํานวนผูประกอบอาชีพ
7. รอยละนักเรียนในชั้นประถมศึกษาและมัธยมศึกษา
8. รอยละนักศึกษาในระดับอาชีวศึกษา
9. จํานวนนักศึกษาในระดับอุดมศึกษา
10. รายไดเฉลี่ย
การใชประโยชนที่ดิน (Land use)
1. พื้นที่อยูอาศัย
2. พื้นที่เชิงพาณิชย
3. นิคมอุตสาหกรรม
การขนสงสวนบุคคล (Private transportation)
1. อัตราการครอบครองรถยนต
2. อัตราการครอบครองรถจักรยานยนต
3. ระยะทางการเดินทาง
การขนสงสวนบุคคล (Private transportation)
1. จํานวนเสนทางรถโดยสารประจําทางซึ่งใหบริการระหวางเมือง
2. ระยะทางของรถโดยสารประจําทางซึ่งใหบริการระหวางเมือง
3. ความถี่เฉลี่ยตอวันในแตละเสนทางของรถโดยสารประจําทางซึ่งใหบริการระหวางเมือง
4. อายุเฉลี่ยการใชงานของรถโดยสารประจําทางซึ่งใหบริการระหวางเมือง
5. จํานวนเสนทางของรถโดยสารประจําทางซึ่งใหบริการในเมือง
6. ระยะทางของรถโดยสารประจําทางซึ่งใหบริการในเมือง
7. ความถี่เฉลี่ยตอวันในแตละเสนทางของรถโดยสารประจําทางซึ่งใหบริการในเมือง
8. อายุเฉลี่ยการใชงานของรถโดยสารประจําทางซึ่งใหบริการใน
9. จํานวนเสนทางรถไฟฟาขนสงมวลชนมวล (MRT)
10. ระยะทางของรวมของเสนทางรถไฟฟาใตดิน
11. ความถี่เฉลี่ยตอวันของ MRT
12. จํานวนสถานีของ MRT
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ปจจัยท่ีมีผลกระทบตอการเลือกรูปแบบการเดินทาง
13. ระยะทางที่ใกลที่สุดไปยังจุดเปลี่ยนสถานี
14. ระยะทางที่ใกลที่สุดไปยังสถานี
15. ระยะทางที่ใกลที่สุดไปยังสถานีรถไฟความเร็วสูง
16. ระยะทางใกลที่สุดไปยังสนามบินในประเทศ

2.2 แนวคิดเร่ืองเมืองนาอยูและการพัฒนาเมืองอยางยั่งยืน
แนวคิดเร่ืองเมืองนาอยูและการพัฒนาเมืองอยางยั่งยืน เกิดขึ้นจากหลายเมืองใหญในโลก

ประสบปญญามลภาวะ ความแออัด และปญหาจราจร จากการพัฒนาเมืองซึ่งวางโครงขายการ
คมนาคมที่ใหความสําคัญกับรถยนตมากเกินไป อีกทั้งในประเทศไทยยังการสงเสริมการใชรถยนต
โดยการกอสรางถนนและทางดวนแทนการกอสรางระบบขนสงสาธารณะ เพื่อลดปญหาขางตนการ
ออกแบบและฟนฟูเมืองดวยการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะและพัฒนาโครงขายทางเดินเทาใน
เขตเมืองไดรับความสนใจจากภาครัฐและหนวยงานที่เกี่ยวของ

1. เมืองกระชับ (Compact City)
แนวความคิดน้ีเปนการออกแบบชุมชนเมืองซึ่งเนนการสรางความกระชับ ลดการ

เติบโตอยางไรทิศทางของเมือง เพื่อประหยัดการใชที่ดินและใชที่ดินใหไดประโยชนสูงสุด โดยใช
การพัฒนาในทางสูงบริเวณใจกลางเมือง สงเสริมการใชพื้นที่อยางผสมผสานและสรางความ
หลากหลาย ใหพื้นที่จางงานสมดุลกับพื้นที่พักอาศัย ลดระยะทางและระยะเวลาในการเดินทาง
รวมทั้งการใชรถยนตสวนตัว เน่ืองจากสามารถเขาถึงพื้นที่กิจกรรมไดจากการเดินเทาและระบบ
ขนสงสาธารณะที่ครอบคลุมพื้นที่กิจกรรมทั้งพื้นที่จางงานและพื้นที่พักอาศัย

2. ชุมชนเมืองยุคใหม (New Urbanism)
เปนแนวคิดการออกแบบชุมชนเมืองทางฝงสหรัฐอเมริกา มีหลักการคลายคลึงกับ

เมืองกระชับ ใชแกไขปญหาความเสื่อมโทรมของยานใจกลางเมือง และการเติบโตของเมืองที่
กระจายออกไปสูบริเวณรอบนอกอยางไรทิศทาง (Urban Sprawl) ตัวอยางของแนวคิดน้ี ไดแก
ชุมชนเมืองกลุมยอยที่เชื่อมกันดวยระบบขนสงสาธารณะ (Transit-Oriented Development) หนวย
ชุมชนยอยแบบประเพณี (Traditional Neighborhood Development หรือ TND) โดยเพิ่มทางเดินเทา
ที่สะดวกสบาย ระบบคมนาคมขนสงสาธารณะที่มีประสิทธิภาพ พัฒนาการใชประโยชนที่ดินแบบ
ผสมมีความสมดุลทางกิจกรรม ที่อยูอาศัยแทรกอยูในพื้นที่ อ่ืนๆ และอยูใกลที่ทํางาน เนน
ความสําคัญของพื้นที่สาธารณะ ทําใหเกิดภาพลักษณใหมของชุมชนเมืองที่สงบรมเย็น และนาอยู
สอดคลองกับทัศนคติของคนอเมริกัน
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2.3 ระยะเดินเทาเพื่อเขาสูระบบขนสงสาธารณะ
จากการทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของกับระยะเดินเทาเพื่อเขาสูระบบขนสง

สาธารณะ พบวา ในตางประเทศระยะมาตรฐานที่พบบอยที่สุดของการเดินเทาไปยังปายหยุดรถ
โดยสารสาธารณะมีระยะทาง 400 เมตร หรือผูโดยสารยินดีที่จะเดินประมาณ 5 นาที (ที่ความเร็วใน
การเดิน 80 เมตร/นาที)

Badland, Bull, and Giles-Corti (2014) ศึกษาเกี่ยวกับความสัมพันธระหวางจํานวนปาย
หยุดรถโดยสารประจําทาง (Bus stop) สถานีรถไฟ (Rail station) จุดเร่ิมตนการเดินหรือจุดหมาย
ของการเดินทาง (Origin/destination) ในออสเตรเลีย พบวาหากมีระบบขนสงสาธารณะที่สามารถ
เขาถึงจุดหมายการเดินทาง หรือแหลงกิจกรรมไดโดยตรง ถึงแมวาจะตองเดินเทาเพื่อไปยังปายหยุด
รถโดยสารประจําทาง มากกวา 400 เมตร หรือ มากกวา 800 เมตร สําหรับสถานีรถไฟ ผูใชบริการ
ระบบขนสงสาธารณะยังยืนยันที่จะเลือกใชบริการขนสงมวลชน สอดคลองกับผลการศึกษาของ
O'Neill, Ramsey, and Chou (1992) ซึ่งทําการศึกษาระยะเดินเทาเพื่อเขาถึงและออกจากระบบขนสง
สาธารณะทั้งรถโดยสารสาธารณะและสถานีรถไฟ วิเคราะหระยะเดินเทาจากการใชระบบ
สารสนเทศทางภูมิศาสตร พบวา ประชากรมีระยะเดินเทาจากจุดตนทางเพื่อเขาถึงรถโดยสาร
สาธารณะและสถานีรถไฟมีระยะทางเทากับ 550 เมตรและ 1,200 เมตร ตามลําดับ ในขณะที่ระยะ
เดินเทาหลังออกจากรถโดยสารสาธารณะและสถานีรถไฟเพื่อเดินตอไปยังจุดหมายมีระยะทางเปน
615 เมตร และ 1,100 เมตร

O'Sullivan and Morrall (1996) ทําการศึกษาระยะเดินเทาเพื่อเขาถึงและออกจากสถานี
รถไฟฟารางเบา (Light-Rail Transit Station) เก็บรวบรวมขอมูลจากการสัมภาษณกลุมตัวอยาง ทํา
การวิเคราะหขอมูลระยะการเดินเทาที่ตําแหนง 75 เปอรเซ็นตไทล และใหคําแนะนําสําหรับระบบ
ขนสงรางเบาควรมีรัศมีการใหบริการโดยรอบสถานี 400 เมตรและ 900 เมตร ในเขตเมืองยาน
สถานที่ทํางาน (CBD-Office) และยานที่พักอาศัย (CBD-Residential) ตามลําดับ ในขณะที่จุด
เปลี่ยนเสนทางในระบบขนสงและพื้นที่เขตชานเมืองควรมีรัศมีการใหบริการโดยรอบสถานี 700
เมตร แสดงดังตารางที่ 2.2
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ตารางท่ี 2.2 แนวทางการออกแบบบริเวณสําหรับเดินเทารอบ ๆ สถานีรถไฟฟารางเบา
ประเภทสถานี รัศมีโดยรอบ (เมตร)

ชานเมือง 700
จุดเปลี่ยนเสนทาง 700
ยานธุรกิจใจกลางเมือง 400
ยานที่พักอาศัยใจกลางเมือง 900
ที่มา: Walking distances to and from light-rail transit stations (O'Sullivan and Morrall, 1996)

จากตารางที่ 2.2 ชี้ใหเห็นเพิ่มเติมจากการศึกษาของ O'Neill et al. (1992) ซึ่งทําการศึกษา
เฉพาะประเภทการขนสงสาธารณะที่ใหบริการอยู และพบวาระยะการเดินเทาของผูใชบริการรถ
โดยสารสาธารณะนอยกวาระยะการเดินเทาของผูโดยสารรถไฟ การศึกษาน้ีชี้ใหเห็นผลกระทบจาก
การใชประโยชนที่ดินและขนาดของเมือง ซึ่งสงผลตอรัศมีการใหบริการของระบบขนสงรางเบา ทํา
ใหระยะเดินเทาเพื่อเขาถึงระบบขนสงสาธารณะของผูโดยสารในยานใจกลางเมืองนอยกวายานชาน
เมืองที่มีรัศมีการใหบริการกวางกวา

นอกจากประเภทของระบบขนสงสาธารณะและการใชประโยชนที่ดินแลว Morency,
Trépanier, and Demers (2011) พบวาปจจัยดานเศรษฐกิจสังคม ดานเพศสงผลใหมีระยะเดินเทา
ระหวางเพศชายและเพศหญิงแตกตางกัน โดยเพศชายมีความสามารถในการเดินเพื่อเขาสูระบบ
ขนสงสาธารณะสูงกวาเพศหญิง รวมทั้งอายุที่เพิ่มขึ้นสงผลใหความสามารถในการเดินลดลง โดย
ชวงอายุต้ังแต 15-29 ป เปนชวงอายุที่มีความสามารถในการเดินสูงสุดและใชระบบขนสงสาธารณะ
ในการเดินทางมากที่สุด ซึ่งมีระยะเดินเทาเพื่อเขา-ออกจากระบบขนสงสาธารณะ โดยประมาณ
1,250 กาวหรือประมาณ 563 เมตร ปจจัยดานเศรษฐกิจสังคมอีกปจจัยที่มีความสําคัญ คือ รายได
ของประชากร ซึ่งสะทอนใหเห็นถึงความสามารถในการจายคาบริการสงขนสาธารณะ รวมทั้งอัตรา
การครอบครองยานพาหนะนอยกวาประชากรที่มีรายไดสูง ทําใหอัตราการเดินทางดวยยานพาหนะ
สวนบุคคลของประชากรกลุมน้ีมีไมมากนักเมื่อเทียบกับประชากรที่มีรายไดสูง สงผลใหระยะเดิน
เทาของประชากรกลุมน้ีสูงกวาในประชากรที่มีรายไดสูงเน่ืองจากตองใชระบบขน สงสาธารณะ
ระยะเวลาในการเดินเทาเฉลี่ย 14.9 นาที สอดคลองกับผลการศึกษาของ Anable et al. (2010) ทั้งน้ี
ยังพบอีกวาประชากรในกลุมรายไดสูงเมื่อมีอายุเพิ่มมากขึ้นระยะการเดินเทาที่มีวัตถุประสงคเพื่อ
การพักผอนหยอนใจจะเพิ่มขึ้นและสูงกวาประชากรที่มีรายไดนอยในชวงอายุเดียวกัน

โดย Larsen, El-Geneidy, and Yasmin (2011) ต้ังขอสังเกตวาผลการศึกษาระยะเดินเทาใน
อดีตระยะที่ไดอาจไมใชความสามารถในการเดินที่แทจริงของผูโดยสาร เน่ืองจากระยะเดินเทาน้ัน
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อาจถูกจํากัดดวยรัศมีการใหบริการของระบบขนสงสาธารณะที่ผูโดยสารเลือกใชบริการ จึง
ทําการศึกษาเกี่ยวกับความสามารถในการเดินเทาของประชากร โดยพิจารณาปจจัยดาน
วัตถุประสงคในการเดินเทาของกลุมตัวอยางเปนหลัก และเลือกที่จะไมพิจารณาการเดินเทาที่มีจุด
กําเนิดหรือจุดหมายเปนระบบขนสงสาธารณะ พบวาโดยเฉลี่ยแลวประชากรมีความสามารถในการ
เดินเทาอยูที่ระยะ 650 เมตร ทั้งน้ีความสามารถในการเดินของประชากรจะเพิ่มขึ้นจาก 650 เมตร
เปน 800 เมตร หากวัตถุประสงคในการเดินคือเพื่อไปทํางาน

การศึกษาเกี่ยวกับระยะเดินเทาในประเทศไทยยังมีไมมากนักเมื่อเทียบกับ การศึกษาดานน้ี
ในตางประเทศ ศันสนีย แสงศิลา (2555) ศึกษาพฤติกรรมการเดินเทาเพื่อเขามาใชงานรถไฟฟา ของ
ชุมชนรอบสถานีรถไฟฟาขนสงมวลชนในรัศมี 500 เมตร โดยกําหนดขอบเขตรัศมีการใหบริการ
ตามคําแนะนําของสํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร (สนข.) รวบรวมขอมูล
พฤติกรรมการเดินจากแบบสอบถาม แบงการเดินเปน 3 ชวง พบวาประชากรกลุมรายไดนอยหรือ
นักเรียน นักศึกษา ซึ่งไมมีรายไดมากนักนิยมเดินเทาเพื่อเขาสูระบบขนสงสาธารณะ ประชากรที่
อาศัยอยูในระยะ 0-200 เมตร ใชการเดินเพื่อเขาสูระบบรถไฟฟาทั้งหมด ในขณะที่ระยะ 200 เมตร
ขึ้นไป พบวาทุก ๆ 100 เมตร ประชากรมีแนวโนมเลือกการเดินและใชระบบขนสงสาธารณะลดลง
ซึ่งในชวง 200-300 เมตร เปนระยะที่ประชากรเลือกใชการเดินเปนประจํามากที่สุดรอยละ 70.59
ของกลุมตัวอยางทั้งหมด ระยะ 400-500 เมตร ประชากรเลือกเดินเปนประจํานอยกวาที่ระยะ 200-
300 เมตรถึง 2 เทา เพียงรอยละ 30.77 เน่ืองจากสภาพแวดลอมไมเอ้ืออํานวยตอการเดินเทา
สอดคลองกับผลการศึกษาพฤติกรรมการเดินเทาในชีวิตประจําวันของประชากรในพื้นที่
กรุงเทพมหานคร โดยศูนยออกแบบและพัฒนาเมือง (2557) ซึ่งเก็บรวบรวมขอมูลจากกลุมตัวอยาง
1,111 ตัวอยาง พบวา ประชากรในพื้นที่กรุงเทพมหานครมีความเร็วเฉลี่ยในการเดินอยูที่ 80 เมตร/
นาที สามารถเดินไดระยะเวลาเฉลี่ย 9.97 นาที และระยะทางเฉลี่ยที่ไกลที่สุดที่ประชากรพอใจที่จะ
เดินเทาไปยังสถานที่ตาง ๆ คือ 797.60 เมตร เน่ืองจากอุปสรรคในการเดินเทาของประชากรในพื้นที่
คือ สภาพแวดลอมที่ไมเอ้ืออํานวยตอการเดินเทา 5 ประการสําคัญ (รูปที่ 2.3) ไดแก มีสิ่งกีดขวาง
เดินไมสะดวก (44.5%) ไมมีรมเงาในการบังแดดและฝน (44.2%) ทางเดินมืด แสงสวางไมเพียงพอ
(44%) ทางเทาสกปรก มีขยะมูลฝอย (40.1%) ทางเทา เปนหลุมเปนบอ ไมราบเรียบ (39.3%) ซึ่งเปน
แรงผลักดันใหประชากรเลือกรูปแบบการเดินทางอ่ืน ๆ แทนการเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ
และการเดิน

โดยคาแนะนํารัศมีใหบริการโดยรอบจุดรับ-สงผูโดยสารจากผลการศึกษาในตางประเทศ
ซึ่งจําแนกโดยประเภทระบบขนสงสาธารณะที่ใหบริการ แสดงดังตาราง 2.3 และตารางที่ 2.4 สรุป
การทบทวนวรรณกรรมเกี่ยวกับการศึกษาระยะเดินเทาเพื่อเขาสูระบบขนสงสาธารณะ



12

รูปที่ 2.3 อุปสรรคการเดินเทาในกรุงเทพมหานคร
ที่มา : ศูนยออกแบบพัฒนาเมือง (2557)

ตารางท่ี 2.3 คาแนะนํารัศมีใหบริการโดยรอบจุดรับ-สงผูโดยสาร

ประเภทรถ รัศมีใหบริการ (เมตร)

รถโดยสารประจํา (Bus) 400

สถานีรถไฟ (Train) 800

สถานีรถไฟใตดิน (Metro) 750

สถานีรถไฟรางเบา (Light rail) 400-900

12
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ตารางท่ี 2.4 สรุปการทบทวนวรรณกรรม

ผูแตง (ป) รายละเอียด วิธีการศึกษา ปจจัยท่ีพิจารณา ผลการศึกษา

Anable, J., Schuitema, G.,
Susilo, Y., Aditjandra, P.,
Beecroft, M., & Nelson, J.
(2010).

ผลกระทบจากปจจัยดาน
เศรษฐกิจสังคมตอความเร็วใน
การเดินเทา

Household survey ปจจัยดานเศรษฐกิจสังคม
เพศและอายุสงผลตอความเร็ว
เดินเทาตางกันอยางเห็นไดชัด

Badland, H., Hickey, S.,
Bull, F., & Giles-Corti, B.
(2014).

ความสัมพันธระหวางจํานวน
ปาย/สถานีขนสงสาธารณะ และ
จุดเร่ิม/จุดหมาย การเดินทาง

Household survey
วัถตุประสงคการเดินทาง
ลักษณะการใชประโยชน
ที่ดิน

รถโดยสาร 400 เมตร
รถไฟ 800 เมตร

Chiou, Y.-C., Jou, R.-C.,
& Yang, C.-H. (2015).

ปจจัยที่สงผลตอการเลือกใช
ระบบขนสงสาธารณะ

Geographically weighted
regression

ปจจัยที่สงผลตอการ
เลือกใชระบบขนสง
สาธารณะ

แบงปจจัยได 4 กลุม
1. ลักษณะทางเศรษฐกิจสังคม
2. ลักษณะการใชประโยชนที่ดิน
3. การขนสงสวนบุคคคล
4. ระบบขนสงสาธารณะ

13
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ผูแตง (ป) รายละเอียด วิธีการศึกษา ปจจัยท่ีพิจารณา ผลการศึกษา

Kuby, M. , Barranda, A. ,
& Upchurch, C. (2004).

ปจจัยที่สงตอการเลือกใช
รถไฟฟา

Multiple regression ปจจัยดานเศรษฐกิจสังคม
การใชที่ดินและการเขาถึงพื้นที่
สงผลตอการเลือกใชรถไฟฟา

Larsen, J., El-Geneidy, A.,
and Yasmin, F. (2011).

ความสามารถในการเดินเทาตอ
ปาย/สถานี ขนสงสาธารณะ

Household survey
ลักษณะทางเศรษฐกิจสังคม
วัตถุประสงคการเดินทาง

ระยะเดินเทาถูกจํากัดดวยปาย/
สถานี ขนสงสาธารณะ

Morency, C., Trépanier,
M., and Demers, M.
(2011).

ผลกระทบจากลักษณะทาง
เศรษฐกิจสังคมตอพฤติกรรมการ
เดินเทา

Regional survey ลักษณะทางเศรษฐกิจสังคม
อายุที่เพิ่มขึ้นสงผลใหระยะเดิน
เทาลดลง

O'Neill, W., Ramsey, D.,
and Chou, J. (1992).

ระยะเดินเทาเขา-ออกระบบ
ขนสงสาธารณะ

GIS
ลักษณะทางเศรษฐกิจสังคม
เสนทางเดินเทา

ระยะเดินเทาเขา-ออกระบบ
ขนสงสาธารณะแตละประเภท
ตางกัน

O'Sullivan, S. and Morrall,
J. (1996).

ระยะเดินเทาเพื่อเขาสูระบบ
รถไฟฟารางเบา

Circuity Factor
ลักษณะการใชประโยชน
ที่ดิน

ระยะเดินเทาขึ้นอยูกับลักษณะ
การใชประโยชนที่ดิน

14
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ผูแตง (ป) รายละเอียด วิธีการศึกษา ปจจัยท่ีพิจารณา ผลการศึกษา

Yang, Y., & Diez-Roux,
A. V. (2012).

ระยะเดินเทาเพื่อเขาสูระบบ
ขนสงสาธารณะ

Decay functions วัตถุประสงคการเดินทาง

ระยะทางและระยะเวลาในการ
เดินมีความแตกตางกันขึ้นอยูกับ
วัตถุประสงคและกลุมยอย
ประชากร

ศันสนีย แสงศิลา (2555).
พฤติกรรมการเดินเทาเพื่อเขาใช
ระบบรถไฟฟา

แบบสอบถามความพึง
พอใจในการเดิน

ลักษณะทางเศรษฐกิจสังคม
ชวงระยะเดินเทาที่พึงพอใจ
ในการเดิน

ระยะทางที่เพิ่มขึ้นทุกๆ 100
เมตร ประชากรมีแนวโนม
เลือกใชระบบขนสงสาธารณะ
ลดลง

ศูนยออกแบบและพัฒนา
เมือง (2557).

พฤติกรรมการเดินเทาใน
กรุงเทพมหานคร

แบบสอบถามพฤติกรรม
การเดินเทา

ลักษณะทางเศรษฐกิจสังคม
ความพึงพอใจในการเดิน

ความเร็วเฉลี่ย 80 เมตร/นาที
ระยะทาง 797.60 เมตร

15



16

2.4 วิธีมาตรวัดความออนไหวดานราคา (Price Sensitivity Meter, PSM)
วิธีมาตรวัดความออนไหวดานราคา (Price Sensitivity Meter, PSM) เปนวิธีที่ใชในการหา

ราคาที่เหมาะสมใหกับสินคา หรือบริการใหม ถูกพัฒนาโดย Van Westendorp (1976) ซึ่งผูบริโภค
เปนผูกําหนดระดับราคาที่เหมาะสมใหกับสินคาและบริการ โดยการใหตอบคําถาม 4 คําถาม
ตอไปน้ี

1. ราคาเทาใดที่ผูบริโภคคิดวาถูกเกินไปเมื่อเทียบกับคุณภาพของสินคาและบริการ
จนเกิดขอสงสัยเกี่ยวกับคุณภาพของสินคาหรือบริการ และไมเลือกซื้อสินคาหรือบริก ารน้ัน (Too
cheap)

2. ราคาเทาใดที่ผูบริโภคคิดวาถูกเมื่อเทียบกับคุณภาพของสินคาและบริการ และ
ตัดสินใจเลือกซื้อสินคาหรือบริการน้ัน (Cheap or Reasonable)

3. ราคาเทาใดที่ผูบริโภคคิดวาแพงเมื่อเทียบกับคุณภาพของสินคาและบริการ แต
ยังคงเลือกซื้อสินคาหรือบริการน้ัน (Expensive)

4. ราคาเทาใดที่ผูบริโภคคิดวาแพงเกินไปเมื่อเทียบกับคุณภาพของสินคาและบริการ
จึงตัดสินใจไมซื้อสินคาหรือบริการน้ัน (Too expensive)

จากน้ันนํามาพล็อตกราฟในรูปแบบของความสัมพันธระหวางความถี่สะสมและราคา
ผลิตภัณฑ ดังรูปที่ 2.4

รูปที่ 2.4 กราฟความสัมพันธระหวางความถี่สะสมและราคาผลิตภัณฑโดยวิธี PSM
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จากรูปที่ 2.4 จะพบวาเกิดจุดตัดของฟงกชันความถี่สะสมและราคาสินคา 4 จุด ซึ่งแตละจุด
จะมีความหมายดังตอไปน้ี

1. ตําแหนงราคาตํ่าสุดหรือ Marginal Cheapness เกิดจากการตัดกันระหวางความถี่
สะสมของราคาสินคาที่ถูกมาก และราคาสินคาที่แพง ซึ่งถือเปนราคาขั้นตํ่าของสินคาและบริการ

2. ตําแหนงราคาสูงสุดจุดน้ีหรือ Marginal expensiveness เกิดจากการตัดกันระหวาง
เสนกราฟความถี่สะสมของราคาสินคาที่ถูกและราคาสินคาที่แพงเกินไป โดยถือเปนราคาสูงสุดของ
สินคาและบริการ

3. ตําแหนงราคามาตรฐานหรือ Indifference price เกิดจากการตัดกันระหวาง
เสนกราฟความถี่สะสมของราคาสินคาที่ถูกและราคาสินคาที่แพง เปนจุดที่ผูบริโภคไมคิดวาสินคา
และบริการถูกหรือแพงเกินไป

4. ตําแหนงราคาที่เหมาะสมหรือ Optimal price point เกิดจากการตัดกันระหวาง
เสนกราฟความถี่สะสมของราคาสินคาที่ถูกมากและราคาสินคาที่แพงเกินไป ซึ่งเปนจุดที่ใหราคา
เหมาะสมสําหรับสินคาและบริการ



บทที่ 3
การดําเนินการศึกษาวิจัย

งานวิจัยน้ีมุงเนนศึกษาระยะเดินเทาที่ยอมรับได (Acceptable walking distance) เพื่อเขาสู
ระบบขนสงสาธารณะ โดยพิจารณาปจจัยดานเศรษฐกิจสังคม ลักษณะการใชประโยชนที่ดิน และ
ประเภทระบบขนสงสาธารณะที่ใหบริการ ควบคูกับปจจัยดานสภาพอากาศและสภาพแวดลอม เพื่อ
เปนแนวทางการออกแบบและทา การศึกษาระยะเดินเทาที่ยอมรับไดใหสอดคลองกับพฤติกรรม
การเดินและเหมาะสมกับพื้นที่พัฒนาระบบขนสงสาธารณะ โดยมีกรอบการศึกษาแสดงดังรูป 3.1
และรูปที่ 3.2

รูปที่ 3.1 กรอบการศึกษา

ทบทวนทฤษฏีและงานวิจัยที่เกี่ยวของ

กําหนดขอบเขตและพื้นที่ศึกษา

ออกแบบเคร่ืองมือที่ใชในการศึกษา

รวบรวมและวิเคราะหขอมูล

สรุปผลการศึกษา
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รูปที่ 3.2 แนวทางการวิเคราะหขอมูล

3.1 ขอบเขตและพื้นที่ศึกษา
การศึกษาคร้ังน้ีเลือกเก็บรวบรวมขอมูลจากกลุมตัวอยางบริเวณจุดรับ-สงผูโดยสารระบบ

ขนสงสาธารณะในกรุงเทพมหานครและเขตเมืองนครราชสีมา ซึ่งมีระบบขนสงสาธารณะที่
ใหบริการในพื้นที่ตางกันเพื่อใหเห็นพฤติกรรมการเดินของประชากรทั้งสองเมือง โดยกําหนด
ขนาดของกลุมตัวอยางโดยใชตารางขนาดของกลุมตัวอยางสําหรับศึกษาคาเฉลี่ย (µ) ประชากร ที่
ระดับความเชื่อมั่นที่ 95% ความคลาดเคลื่อน (e) 10% กลุมตัวอยางที่ตองเก็บรวบรวมตอพื้นที่ (n)
400 ตัวอยาง แสดงดังตารางที่ 3.1 จํานวนประชากรในเขตเมืองนครราชสีมาและกรุงเทพมหานคร
แสดงดังตารางที่ 3.2

การวิเคราะหขอมูล

เทคนิค
O'Sullivan and Morrall (1996)

เทคนิค
Price Sensitivity Meter, PSM

เปรียบเทียบและอภิปรายผลการศึกษา

สรุปผลการศึกษา
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ตารางที่ 3.1 ขนาดของกลุมตัวอยางที่จะศึกษา

ความเชื่อมั่น ระดับความเชื่อมั่น 99% ระดับความเชื่อมั่น 95%

ความคลาดเคลื่อน

ขนาดประชากร
±5% ±10% ±15% ±5% ±10% ±15%

50,000 3,359 884 397 1,560 397 177

70,000 3,424 889 398 1,564 398 177

100,000 3,475 892 398 1,575 398 177

∞ 3,600 900 400 1,600 400 178

ที่มา : การเลือกใชสถิติที่เหมาะสมสําหรับการวิจัย (ศิริชัย และคณะ, 2551)

ตารางที่ 3.2 จํานวนประชากรในเขตเมืองนครราชสีมาและกรุงเทพมหานคร แสดงดังตารางที่ 3.2
พื้นที่ศึกษา จํานวนประชาการ (คน)

อําเภอเมืองนครราชสีมา 218,898
กรุงเทพมหานคร 5,686,646

ที่มา : ระบบสถิติทางการทะเบียน, กรมการปกครอง (2560)

3.2 เคร่ืองมือที่ใชในการศึกษา
ใชแบบสอบถามที่สรางขึ้นมาเพื่อสอบถามกลุมตัวอยาง โดยเน้ือหาแบงออกเปน 2 สวน

ไดแก
สวนที่ 1 ขอมูลลักษณะทางเศรษฐกิจสังคมของผูตอบแบบสอบถาม ไดแก เพศ อายุ การ

ครอบครองยานพาหนะ ความถี่ในการใชระบบขนสงสาธารณะ ชวงเวลาเดินทาง จุดเร่ิมตน -
จุดหมายการเดินทาง วิธีการเขา-ออกระบบขนสงสาธารณะ และระยะเวลาเขา-ออกระบบขนสง
สาธารณะ
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ตอนที่ 2 ความสามารถในการเดินของผูตอบแบบสอบถามภายใตเงื่อนไขดานสภาพอากาศ
อากาศปกติที่รอนอบอาว และสภาพแวดลอมเอ้ืออํานวยตอการเดินเทา

ตัวอยางแบบสอบถามแสดงดังรูปที่ 3.3 และรูปที่ 3.4

รูปที่ 3.1 ตัวอยางแบบสอบถามตอนที่ 1
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รูปที่ 3.2 ตัวอยางแบบสอบถามตอนที่ 2

ทั้งน้ีไดมีการปรับเปลี่ยนคําถามจากเดิมเพื่อใหคําถามมีความเหมาะสมและเกี่ยวของกับการ
เดินเทาโดยปรับเปลี่ยนเปนการถามใหเกี่ยวของกับความสามารถในการเดินเทาภายใตสถานการณ
2 สถานการณ คือ สภาพอากาศปกติที่มักรอนอบอาว และสภาพแวดลอมที่เอ้ืออํานวยตอการเดินเทา
ดวยขอคําถาม 3 ขอ ดังน้ี

1. ระยะเวลาเทาใดที่ผูตอบแบบสอบถามคิดวาไมนาน และเลือกการเดินเทาเพื่อ
เดินทางตอดวยระบบขนสงสาธารณะ (Close or Reasonable)

2. ระยะเวลาเทาใดที่ผูตอบแบบสอบถามคิดวานาน แตยังเลือกเดินเทา เพื่อเดินทาง
ตอดวยระบบขนสงสาธารณะ (Far)
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3. ระยะเวลาเทาใดที่ผูตอบแบบสอบถามคิดวานานเกินไป และไมเลือกเดินเทาเพื่อ
เดินทางตอดวยระบบขนสงสาธารณะ (Too Far)

โดยจะทําการสอบถามในรูปแบบของเวลาแทนการระบุระยะทางโดยตรงเพื่อใหตอบ
คําถามไดงายและมีคลาดเคลื่อนจากการคาดคะเนระยะทางนอย (Yang & Diez-Roux, 2012) ซึ่งแต
ละคําถามเทียบเคียงไดกับคําถามดานราคาสินคาหรือบริการเมื่อเปรียบเทียบกับคุณภาพของเทคนิค
PSM และลดขอคําถาม 1 ขอ ในขอของราคาสินคาที่ถูกเกินไปจนทําใหผูบริโภคไมเชื่อมั่นใน
คุณภาพและไมตัดสินใจซื้อสินคาหรือบริการน้ัน เน่ืองจากระยะเวลาที่นอยหรือไมนาน เปน
ระยะเวลาที่ผูเดินเทาจะไมมีความลังเลในการเลือกเดินเทา ทั้งน้ีกราฟความสัมพันธระหวางความถี่
สะสมและระยะเดินเทาที่ยอมรับไดโดยวิธี PSM จากกรณีใช 3 คําถาม แสดงดังรูปที่ 3.3

รูปที่ 3.3 ความสัมพันธระหวางความถี่สะสมและระยะเวลาเดินเทาโดยวิธี PSM

จากรูปที่ 3.3 จะพบวาเกิดจุดตัดของฟงกชันความถี่สะสมและราคาสินคา 2 จุด ซึ่งแตละจุด
จะมีความหมายดังตอไปน้ี

1. ตําแหนงระยะเดินเทามาตรฐานที่ยอมรับได (จุด Indifference price เดิม) ซึ่งเกิด
จากการตัดกันระหวางเสนกราฟความถี่สะสมของระยะเดินเทาที่ไมนานและระยะเดินเทาที่นาน
เปนจุดที่ผูโดยสารไมคิดวาระยะเวลาเดินเทานอยเกินไปหรือนานเกินไป

2. ตําแหนงระยะเดินเทาสูงสุดที่ยอมรับได (จุด Marginal expensiveness เดิม) โดย
เกิดจากการตัดกันระหวางเสนกราฟความถี่สะสมของระยะเดินเทาที่ไมนานและระยะเดินเทาที่นาน
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เกินไป โดยถือเปนระยะเดินเทาที่สูงสุดที่ผูโดยสารจะเลือกเดินเพื่อเขาถึงและใชบริการขนสง
สาธารณะ

เมื่อไดระยะเวลาเดินเทาทั้งสองตําแหนงแลว นําระยะเวลาเดินเทามาตรฐานและระยะเวลา
เดินเทาสูงสุดที่ยอมรับไดคูณดวยความเร็วเฉลี่ยในการเดินเทาของประชากรในพื้นที่ศึกษา โดยใน
เขตเมืองนครราชสีมามีความเร็วเดินเทาเฉลี่ย 64.80 เมตรตอนาที (ณัชพล กาหลง และคณะ, 2560)
และในเขตกรุงเทพมหานครมีความเร็วเฉลี่ยในการเดินเทา 80 เมตรตอนาที (ศูนยออกแบบและ
พัฒนาเมือง, 2557) จะไดระยะเดินเทามาตรฐานและระยะเดินเทาสูงสุดที่ยอมรับไดเพื่อเขาสูระบบ
ขนสงสาธารณะของประชากรในพื้นที่ดังกลาว ดังสมการที่ 3.1

ระยะเดินเทาที่ยอมรับได = ระยะเวลาเดินเทาที่ยอมรับได × ความเร็วเดินเทาเฉลี่ย (3.1)

3.3 การรวบรวมขอมูล
การรวบรวมขอมูลจะใชแบบสอบถามขางตน ทาการสุมตัวอยางแบบสุม (Random

sampling) บริเวณสถานีขนสงมวลชนและบริเวณปายหยุดรถโดยสารสาธารณะซึ่งมีผูโดยสาร
หนาแนน ทั้งน้ีในพื้นที่กรุงเทพมหานครเลือกสํารวจขอมูลบริเวณสถานีรถขนสงสาธารณะ 4 แหง
ไดแก 1) สถานีรถไฟฟาบีทีเอสชองนนทรี ซึ่งต้ังอยูยานใจกลางเมืองและเปนสถานีเชื่อมตอระหวาง
รถไฟฟาบีทีเอสและรถโดยสารดวนพิเศษ 2) สถานีรถไฟฟาบางหวา ที่ต้ังอยูยานชานเมืองและเปน
สถานีปลายทางรถไฟฟ สายสีลม 3) สถานีรถโดยสารดวนพิเศษสาธร มีที่ต้ังอยูยานใจกลางเมือง
และเปนสถานีเชื่อมตอรถไฟฟาบีทีเอสสายสีลม และ 4) สถานีรถโดยสารดวนพิเศษราชพฤกษ
ต้ังอยูยานชานเมืองและเปนสถานีปลายทางของรถโดยสารดวนพิเศษทั้งยังเปนสถานีเชื่อมตอ
รถไฟฟาบีทีเอสสายสีลม ดังน้ันพื้นที่สํารวจในกรุงเทพมหานครจะมีทั้งบริเวณสถานีที่อยูใจกลาง
เมืองและที่อยูบริเวณชานเมือง รวมถึงครอบคลุมประเภทของระบบขนสงสาธารณะที่ตางกัน 2
ประเภทไดแก สถานีรถไฟฟาบีทีเอสและสถานีรถโดยสารดวนพิเศษ ในขณะที่พื้นที่จังหวัด
นครราชสีมาเลือกสํารวจบริเวณปายหยุดรถโดยสารสาธารณะซึ่งอยูในแหลงกิจกรรมที่มีผูโดยสาร
หนาแนนเชน มหาวิทยาลัย หางสรรพสินคา และอนุสาวรียทาวสุรนารี แสดงดังรูปที่ 3.4 และรูปที่
3.5 ตามลําดับ
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รูปที่ 3.4 จุดสํารวจขอมูลในกรุงเทพมหานคร

รูปที่ 3.5 จุดสํารวจขอมูลในเขตเมืองนครราชสีมา

3.4 การวิเคราะหขอมูล
การวิเคราะหขอมูลที่ไดจากการสํารวจแบงเปน 3 สวน คือ
3.3.1 การวิเคราะหสถิติเชิงพรรณนา

การวิเคราะหสถิติเชิงพรรณนาเปนการวิเคราะหขอมูลจากแบบสอบถาม เพื่อ
อธิบายลักษณะโดยทั่วไปของกลุมตัวอยาง โดยใชการแจกแจงความถี่ของขอมูล เพื่อ
อธิบายลักษณะโดยทั่วไปของกลุมตัวอยางที่สํารวจได
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3.3.2 การวิเคราะหระยะเดินเทาโดยเทคนิคของ O'Sullivan S. and Morrall J.
การวิเคราะหระยะเดินเทาที่ยอมรับไดอดีตในการศึกษาคร้ังน้ีเลือกใชวิธีการศึกษา

ของ O'Sullivan and Morrall (1996) โดยการจัดเรียงขอมูลจากการสารวจระยะเดินเทาของ
ประชากร โดยระยะเดินเทาทั้งหมดจากการนําจุดเร่ิมตน-จุดหมายการเดินทางของผูตอบ
แบบสอบถามในขอ 6 ปกหมุดลงในแผนที่ (Google maps) และวัดระยะเวลาเดินเทาและ
ระยะทางจากจุดเร่ิมตนจนถึงจุดหมายไดอัตโนมัติ รวมทั้งยังสามารถวัดระยะกระจัดจาก
ฟงกชั่นเพิ่มเติมไดอีกดวย จากน้ันจัดเรียงขอมูลเพื่อระบุระยะเดินเทาที่ ตําแหนง 75
เปอรเซ็นตไทล และนําระยะเดินเทาที่ตําแหนง 75 เปอรเซ็นตไทลหารดวย Circuity factor
ดังสมการที่ 3.2 จะไดระยะเดินเทาเพื่อเขาถึงระบบขนสงสาธารณะ รูปที่3.6 แสดงตัวอยาง
ลักษณะการเดินเทาเพื่อเขาถึงสถานีรถไฟและพื้นที่ใหบริการของสถานีรถไฟจากการ
สํารวจขอมูล ทั้งน้ีคา Circuity factor เกิดจาก อัตราสวนระหวางระยะเดินเทาที่เดินจริงตอ
ระยะเดินเทากระจัด เพื่อเขาถึงระบบขนสงสาธารณะ โดย Circuity factor จะมีคามากกวา
หรือเทากับ 1 เสมอ ดังสมการ 3.3

ระยะเดินเทาที่ยอมรับได = ระยะเดินเทาที่ตําแหนง 75 เปอรเซ็นตไทลCircuity factor (3.2)

Circuity factor = ระยะเดินเทาที่เดินจริง
ระยะเดินเทากระจัด

(3.3)
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รูปที่ 3.6 Walking distances at Brentwood station
ที่มา: Walking distances to and from light-rail transit stations (O'Sullivan and Morrall, 1996)

3.3.3 การวิเคราะหระยะเวลาเดินเทาและระยะเดินเทาท่ียอมรับไดโดยเทคนิค PSM
การวิเคราะหระยะเวลาเดินเทาและระยะเดินเทาที่ยอมรับไดโดยการประยุกตใช

เทคนิค PSM แบงการวิเคราะหโดยเงื่อนไขการเดินเทาภายใตสภาพอากาศปกติที่รอนอบ
อาวและสภาพแวดลอมที่เอ้ืออํานวยตอการเดินเทา (รมร่ืนมีเงาตนไม) และหาคาความถี่
สะสม (Cumulative frequency) โดยแสดงในรูปรอยละ จากน้ันพล็อตกราฟความสัมพันธ
ระหวางความถี่สะสมและระยะเวลาเดินเทาทั้ง 3 ระยะ โดยพิจารณาขอมูลจําแนกตาม
ปจจัยดังตอไปน้ี

3.3.2.1 ปจจัยดานเศรษฐกิจสังคม
3.3.2.2 พฤติกรรมการเดินทาง
3.3.2.3 ปจจัยดานลักษณะการใชประโยชนที่ดิน (ใจกลางเมืองและชานเมือง)
3.3.2.4 ปจจัยดานระบบขนสงสาธารณะที่ใหบริการ (รถไฟฟาและรถโดยสาร

ดวนพิเศษ)
3.3.2.5 ปจจัยดานการใชประโยชนที่ ดินรวมกับระบบขนสงสาธารณะที่

ใหบริการ
การเปรียบเทียบระยะเดินเทาที่ยอมรับไดของแตละปจจัยขางตนนอกจากผลการ

วิเคราะหดวยเทคนิค PSM แลวยังทดสอบไคสแควรภาวะรูปสนิทดี (Chi-square
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Goodness-of-fit Test) เพื่อทดสอบวาการแจกแจงความถี่แตละปจจัยมีความเหมือนหรือ
แตกตางกัน ดังสมการ 3.4 โดยมีขั้นตอนการทดสอบดังตารางที่ 3.3

(3.4)

โดย O แทน  ความถี่ที่สังเกตไดของปจจัยที่ 1
E แทน  ความถี่ที่สังเกตไดของปจจัยที่ 2

ตารางท่ี 3.3 ขั้นตอนในการทดสอบไคสแควรภาวะรูปสนิทดี

ข้ันตอน สัญลักษณ

1. กําหนดสมมติฐานวางและทางเลือกตามเน้ือหา
H0 : ปจจัยที่ 1 กระจายตัวเหมือนปจจัยที่ 2
H1 : ปจจัยที่ 1 กระจายตัวตางกับปจจัยที่ 2

2. ระบุระดับนัยสําคัญ กําหนด คา = 0.05

3. พิจารณาองศาความเปนอิสระ
d.f. = k-1

เมื่อ k เปนจํานวนกลุม (Categories)
4. หาคาวิกฤต ใชตารางการแจกแจงไคสแควร

5. กําหนดอาณาเขตวิกฤต -

6. คํานวณสถิติทดสอบ

7.ทําการตัดสินใจเพื่อปฏิเสธหรือไมปฏิเสธ
สมมติฐานวาง

2 อยูในพื้นที่ปฏิเสธ สรุปวาปฏิเสธ H0

นอกจากน้ีไมปฎิเสธ

 
E
EO 2k

1i

2 



 
E
EO 2k

1i

2 
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บทที่ 4
การวิเคราะหขอมูลและผลการศึกษา

ในบทน้ีจะเปนการวิเคราะหระยะเดินเทาที่ยอมรับไดของประชากรเพื่อเขาถึงระบบ
ขนสงสาธารณะ โดยการวิเคราะหประกอบดวย 1) ลักษณะขอมูลทั่วไปของผูตอบแบบสอบถาม 2)
ระยะเดินเทาเพื่อเขาถึงระบบขนสงสาธารณะของประชากรดวยวิธีการศึกษาของ O'Sullivan and
Morrall และ 3) การวิเคราะหระยะเวลาเดินเทาและระยะเดินเทาที่ยอมรับไดดวยการประยุกตใช
เทคนิค PSM โดยพิจารณาปจจัยดังตอไปน้ี

1. ปจจัยดานเศรษฐกิจสังคม
2. พฤติกรรมการเดินทาง
3. ปจจัยดานลักษณะการใชประโยชนที่ติน
4. ปจจัยดานระบบขนสงสาธารณะที่ใหบริการ
5. ปจจัยดานการใชประโยชนที่ดินรวมกับระบบขนสงสาธารณะที่ใหบริการ

4.1 ลักษณะขอมูลทั่วไปของผูตอบแบบสอบถาม
จากการสํารวจและรวบรวมขอมูลในเขตเมืองนครราชสีมาและกรุงเทพมหานครดวย

วิธีการสัมภาษณ สามารถจําแนกขอมูลคุณลักษณะโดยทั่วไปของผูตอบแบบสอบถามตามปจจัย
ลักษณะทางเศรษฐกิจสังคมและพฤติกรรมการเดินทาง ไดดังน้ี

4.1.1 ลักษณะทางเศรษฐกิจสังคม
จากการสา รวจขอมูลในเขตเมืองนครราชสีมาจํานวนทั้งสิ้น 400 ตัวอยางเมื่อแบง

ตามปจจัยดานเพศพบวา เปนเพศชายรอยละ 45 และเปนเพศหญิงรอยละ 55 เมื่อแบงตามปจจัยดาน
อายุ พบวามีการกระจายตัวเทา ๆ กันของชวงอายุระหวาง 20–60 ป และแบงตามปจจัยการ
ครอบครองยานพาหนะพบวา มียานพาหนะในการครอบครองจา นวนรอยละ 48.50 และไมมี
ยานพาหนะในการครอบครองรอยละ 51.50 สวนการสํารวจขอมูลในเขตกรุงเทพมหานครจํานวน
ทั้งสิ้น 864 ตัวอยาง เมื่อแบงตามปจจัยดานเพศ พบวา เปนเพศชายรอยละ 35.07 และเปนเพศหญิง
รอยละ 64.93 แบงตามปจจัย
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ดานอายุพบวา สวนใหญมีอายุระหวาง 20–39 ป กวารอยละ 63.66 แบงตามปจจัยการครอบครอง
ยานพาหนะพบวา มียานพาหนะในการครอบครองรอยละ 57.87 และไมมียานพาหนะในการ
ครอบครองรอยละ 42.13

4.1.2 พฤติกรรมการเดินทาง
ผูตอบแบบสอบถามในเขตเมืองนครราชสีมามีพฤติกรรมการเดินทางโดยใชระบบ

ขนสงสาธารณะในการเดินทางเปนประจําคิดเปนรอยละ 40 และเดินทางโดยรูปแบบการขนสงอ่ืน
รอยละ 60 โดยเปนการเดินทางในชวงชั่วโมงเรงดวนเชาและเย็นสูงถึงรอยละ 81.25 และนอก
ชวงเวลาเรงดวนเชาและเย็นคิดเปนรอยละ 18.75 ทั้งน้ีสวนใหญเดินทางเขาและออกจากระบบ
ขนสงสาธารณะโดยการเดินเทารอยละ 68 ใชเวลาเดินเทาเขาและออกจากระบบขนสงสาธารณะ
เฉลี่ยเปนเวลา 5 นาที 30 วินาที โดยตารางที่ 4.1 แสดงขอมูลสรุปลักษณะขอมูลทั่วไปของผูตอบ
แบบสอบถามในเขตเมืองนครราชสีมา

ในขณะที่ผูตอบแบบสอบถามในกรุงเทพมหานครมีพฤติกรรมการเดินทางโดยใชระบบ
ขนสงสาธารณะในการเดินทางเปนประจํารอยละ 48.38 และเดินทางโดยรูปแบบการขนสงอ่ืนรอย
ละ 51.62 โดยเปนการเดินทางในชวงชั่วโมงเรงดวนเชาและเย็นรอยละ 67.13 และนอกชวงเวลา
เรงดวนรอยละ 32.87 สวนใหญเดินทางเขาและออกจากระบบขนสงสาธารณะดวยวิธีการเดินเทาคิด
เปนรอยละ 56.83 และใชเวลาเดินเทาเขาและออกจากระบบขนสงสาธารณะเฉลี่ยเปนเวลา 5 นาที
โดยตารางที่ 4.2 แสดงขอมูลสรุปลักษณะขอมูลทั่วไปของผูตอบแบบสอบถามในเขต
กรุงเทพมหานคร

ตารางท่ี 4.1 ขอมูลสรุปลักษณะขอมูลทั่วไปของผูตอบแบบสอบถามในเขตเมืองนครราชสีมา

ขอมูล ความถี่ รอยละ

เพศ
ชาย 180 45.00
หญิง 220 55.00

อายุ

ตํ่ากวา 20 ป 19 4.75
อายุ 20-29 ป 81 20.25
อายุ 30-39 ป 101 25.25
อายุ 40-49 ป 85 21.25
อายุ 50-59 ป 83 20.75
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ขอมูล ความถี่ รอยละ

อายุต้ังแต 60 ปขึ้นไป 31 7.75

การครอบครองยานพาหนะ
มี 194 48.50

ไมมี 206 51.50

ความถี่ในการใชระบบขนสง
สาธารณะ

เปนประจํา 160 40.00
บางคร้ัง 240 60.00

ชวงเวลาเดินทาง
ในชั่วโมงเรงดวน 325 81.25

นอกชั่วโมงเรงดวน 75 18.75

วิธีการเขา-ออก ระบบขนสง
สาธารณะ

เดิน 272 68.00
รถรับจาง 29 7.25

ยานพาหนะสวนบุคคล 99 24.75

ตารางท่ี 4.2 ขอมูลสรุปลักษณะขอมูลทั่วไปของผูตอบแบบสอบถามในเขตกรุงเทพมหานคร

ขอมูล ความถี่ รอยละ

เพศ
ชาย 303 35.07
หญิง 561 64.93

อายุ

ตํ่ากวา 20 ป 136 15.74
อายุ 20-29 ป 364 42.13
อายุ 30-39 ป 186 21.53
อายุ 40-49 ป 91 10.53
อายุ 50-59 ป 57 6.60

อายุต้ังแต 60 ปขึ้นไป 30 3.47

การครอบครองยานพาหนะ
มี 500 57.87

ไมมี 364 42.13



32

ขอมูล ความถี่ รอยละ

ความถี่ในการใชระบบขนสง
สาธารณะ

เปนประจํา 418 48.38
บางคร้ัง 446 51.62

ชวงเวลาเดินทาง
ในชั่วโมงเรงดวน 580 67.13

นอกชั่วโมงเรงดวน 284 32.87

วิธีการเขา-ออก ระบบขนสง
สาธารณะ

เดิน 491 56.83
รถรับจาง 267 30.90

ยานพาหนะสวนบุคคล 106 12.27

4.2 การวิเคราะหระยะเดินเทาเพื่อเขาถึงระบบขนสงสาธารณะของประชากรในเขต
เมืองนครราชสีมาดวยวิธีของ O'Sullivan and Morrall
จากการสํารวจขอมูลระยะเดินเทาของผูตอบแบบสอบถามที่มีจุดเร่ิมตนการเดินเทาหรือ

จุดหมายการเดินเทาอยูที่ระบบขนสงสาธารณะในเขตเมืองนครราชสีมาจากแบบสอบถามลักษณะ
ทั่วไปของผูตอบแบบสอบถามตอนที่ 1 ขอที่ 6 พบวา มีระยะเดินเทานอยที่สุดและสูงที่สุดที่ 52
เมตรและ 1,600 เมตรซึ่งมีรูปแบบการกระจายตัวใกลเคียงกับแบบปกติดังรูปที่ 4.1 ทั้งน้ีระยะเดิน
เทาเฉลี่ยของผูตอบแบบสอบถามอยูที่ 586.87 เมตร และระยะเดินเทาที่ตําแหนง 75 เปอรเซ็นตไทล
อยูที่ 750เมตร ดังรูปที่ 4.2 โดยมีคา Circuity factor เฉลี่ยเทากับ 1.20 (ตัวอยางการคํานวณดังแสดง
ในรูปที่ 4.3) เมื่อนําระยะเดินเทาที่ตําแหนง 75 เปอรเซ็นตไทลหารดวย Circuity factor ระยะเดินเทา
เพื่อเขาถึงระบบขนสงสาธารณะของประชากรจึงมีระยะทางเทากับ 626.03 เมตร ซึ่งถือวามากกวา
คาแนะนําพื้นที่ใหบริการของรถโดยสารสาธารณะที่ใหบริการอยูในเขตเมืองนครราชสีมา
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ระยะเดินเทา (เมตร)

รูปที่ 4.1 การกระจายตัวของระยะเดินเพื่อเขา-ออกระบบขนสงสาธารณะในเขตเมืองนครราชสีมา

รูปที่ 4.2 กราฟเปอรเซ็นตความถี่สะสมในการประมาณคาเปอรเซ็นตไทล

ความ
ถ่ี
(คน)
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รูปที่ 4.3 ตัวอยางระยะเดินเทาจริง ระยะเดินเทากระจัด และคา Circuity factor

4.3 การวิเคราะหระยะเวลาเดินเทาและระยะเดินเทาที่ยอมรับไดโดยการประยุกตใช
เทคนิค PSM
การวิเคราะหระยะเวลาเดินเทาและระยะเดินเทาที่ยอมรับไดโดยการประยุกตใชเทคนิค

PSM พิจารณาผลกระทบจากปจจัยดานเศรษฐกิจสังคม และพฤติกรรมการเดินทางตอระยะเดินเทา
ที่ยอมรับไดในเขตเมืองนครราชสีมาและกรุงเทพมหานครตามเงื่อนไขการเดินเทาภายใตสภาพ
อากาศปกติที่รอนอบอาวและสภาพแวดลอมที่เอ้ืออํานวยตอการเดินเทา (รมร่ืนมีเงาตนไม) ทั้งน้ีใน
เขตกรุงเทพมหานครไดทําการพิจารณาปจจัยลักษณะการใชประโยชนที่ดิน ประเภทยานพาหนะที่
ใหบริการ และพิจารณาลักษณะการใชประโยชนที่ดินรวมกับประเภทยานพาหนะที่ใหบริการ
เพิ่มเติม โดยกราฟผลการวิเคราะหดวยวิธี PSM ในแตละกรณีจะแสดงไวในภาคผนวก และสามารถ
สรุปผลไดดังแสดงในตารางที่ 4.3
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ตารางที่ 4.3 ระยะเวลาเดินเทาและระยะเดินเทาที่ยอมรับไดโดยการประยุกตใชเทคนิค PSM

ปจจัย

สภาพอากาศรอนปกติ สภาพแวดลอมเอื้ออํานวย
เมืองนครราชสีมา กรุงเทพมหานคร เมืองนครราชสีมา กรุงเทพมหานคร

ระยะเวลาเดินเทา
(นาที)

ระยะทางเดินเทา
(เมตร)

ระยะเวลาเดินเทา
(นาที)

ระยะทางเดินเทา
(เมตร)

ระยะเวลาเดินเทา
(นาที)

ระยะทางเดินเทา
(เมตร)

ระยะเวลาเดินเทา
(นาที)

ระยะทางเดินเทา
(เมตร)

มาตรฐาน สูงสุด มาตรฐาน สูงสุด มาตรฐาน สูงสุด มาตรฐาน สูงสุด มาตรฐาน สูงสุด มาตรฐาน สูงสุด มาตรฐาน สูงสุด มาตรฐาน สูงสุด
เพศ
ชาย 10 12 648 778 3 5 240 400 10 15 648 972 5 7 400 560
หญิง 5 10 324 648 3 5 240 400 10 15 648 972 5 7 400 560
การครอบครองยานพาหนะ
มี 8 10 518.40 648 3 5 240 400 10 15 648 972 5 7 400 560
ไมมี 5 10 324 648 3 5 240 400 10 15 648 972 5 7 400 560
ความถ่ีในการใชระบบขนสงสาธารณะ
เปนประจํา 5 10 324 648 3 5 240 400 10 15 648 972 5 7 400 560
บางคร้ัง 10 10 648 648 3 5 240 400 10 15 648 972 5 7 400 560
ชวงเวลาเดินทาง
ในช่ัวโมงเรงดวน 8 10 518.40 648 3 5 240 400 10 15 648 972 5 7 400 560
นอกช่ัวโมงเรงดวน 5 5 324 324 3 5 240 400 10 15 648 972 5 7 400 560
ทุกปจจัย 5 10 324 648 3 5 240 400 10 15 648 972 5 7 400 560
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4.3.1 ระยะเวลาและระยะทางเดินเทาท่ียอมรับได ภายใตเงื่อนไขดานสภาพอากาศปกติ
จากตารางที่ 4.3 เมื่อพิจารณาปจจัยดานเศรษฐกิจสังคมพบวา ในเขตเมือง

นครราชสีมาเพศชายมีระยะเวลาเดินเทามาตรฐานและระยะเวลาเดินเทาสูงสุดที่ยอมรับไดมากกวา
เพศหญิง และผูมียานพาหนะในครอบครองในเขตเมืองนครราชสีมามีระยะเวลาเดินเทามาตรฐานที่
ยอมรับไดมากกวาผูที่ไมมียานพาหนะในครอบครอง และมีระยะเวลาเดินเทาสูงสุดที่ยอมรับได
เทากันที่ 10 นาที คิดเปนระยะทาง 648 เมตร โดยเมื่อพิจารณาปจจัยดานพฤติกรรมการเดินทาง
พบวา ผูที่ใชระบบขนสงสาธารณะเปนประจํา ในเขตเมืองนครราชสีมามีระยะเวลาเดินเทา
มาตรฐานที่ยอมรับไดนอยกวาผูที่ใชระบบขนสงสาธารณะเปนบางคร้ัง โดยมีระยะเวลาเดินเทา
สูงสุดที่ยอมรับได 10 นาทีเทากัน คิดเปนระยะทาง 648 เมตร และสุดทายเมื่อพิจารณาปจจัย
ชวงเวลาในการเดินทาง พบวา ในเขตเมืองนครราชสีมาผูที่เดินทางในชวงเวลาเรงดวนเชาและเย็นมี
ระยะเวลาเดินเทามาตรฐานและระยะเวลาเดินเทาสูงสุดที่ยอมรับไดมากกวาผูที่เดินทางนอก
ชวงเวลาเรงดวนเชาและเย็นซึ่งมีระยะเวลาเดินเทามาตรฐานที่ยอมรับไดอยูที่ 5 นาที คิดเปน
ระยะทาง 324 เมตรเทาน้ัน ทั้งน้ีเมื่อวิเคราะหผลกระทบจากปจจัยดานเศรษฐกิจสังคมและปจจัยดาน
พฤติกรรมการเดินทางตอระยะเวลาเดินเทาและระยะเดินเทาที่ยอมรับไดภายใตเงื่อนไขดานสภาพ
อากาศปกติที่รอนอบอาวในเขตกรุงเทพมหานครพบวาทั้ง 2 ปจจัยสงผลตอระยะเวลาเดินเทาและ
ระยะเดินเทาที่ยอมรับไดไมแตกตางกัน

4.3.2 ระยะเวลาเดินเทาและระยะเดินเทาท่ียอมรับได ภายใตเงื่อนไขดานสภาพแวดลอม
ท่ีเอื้ออํานวยตอการเดินเทา

เมื่อวิเคราะหผลกระทบจากปจจัยดานเศรษฐกิจสังคมและปจจัยดานพฤติกรรมการ
เดินทางตอระยะเวลาเดินเทาและระยะเดินเทาที่ยอมรับไดภายใตเงื่อนไขดานสภาพ แวดลอมที่
เอ้ืออํานวยตอการเดินเทา พบวา ปจจัยทั้งสองสงผลตอระยะเวลาเดินเทาและระยะเดินเทาที่ยอมรับ
ไดไมแตกตางกัน ทั้งในเขตเมืองนครราชสีมาและกรุงเทพมหานคร ดังตารางที่ 4.3

จากตารางที่ 4.3 จะพบวาปจจัยดานเศรษฐกิจสังคมและพฤติกรรมการเดินเทา
ไดแก เพศ การครอบครองยานพาหนะ ความถี่ในการใชระบบขนสงสาธารณะ แ ละชวงเวลา
เดินทาง สงผลใหระยะเดินเทาที่ยอมรับไดในแตละปจจัยภายใตเงื่อนไขดานสภาพอากาศปกติที่
รอนอบอาวแตกตางกัน ทั้งน้ีเมื่อวิเคราะหภายใตเงื่อนไขสภาพแวดลอมที่เอ้ืออา นวยตอการเดินเทา
พบวาระยะเดินเทาที่ยอมรับไดไมมีความแตกตางกันในแตละปจจัยทั้งในเขตเมืองนครราชสีมาและ
กรุงเทพมหานครและมีระยะเพิ่มขึ้นจากการเดินเทาภายใตเงื่อนไขดานสภาพอากาศปกติที่รอน
อบอาว
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4.3.3 ระยะเวลาเดินเทาและระยะเดินเทาท่ียอมรับไดในกรุงเทพมหานคร แบงตาม
ลักษณะการใชประโยชนท่ีดิน

เมื่อวิเคราะหปจจัยดานลักษณะการใชประโยชนที่ดินโดยจาแนกเปนกรณีใจกลาง
เมืองและชานเมือง พบวา กรณียานใจกลางเมืองน้ันหากสภาพอากาศรอนอบอาวจะมีระยะเวลาเดิน
เทามาตรฐานที่ยอมรับไดอยูที่ 3 นาที คิดเปนระยะทาง 240 เมตร และระยะเวลาเดินเทาสูงสุดที่
ยอมรับไดอยูที่ 5 นาที คิดเปนระยะทาง 400 เมตร และหากสภาพแวดลอมเอ้ืออํานวยแลวจะมี
ระยะเวลาเดินเทามาตรฐานและระยะเวลาเดินเทาสูงสุดที่ยอมรับไดอยูที่ 5 นาที คิดเปนระยะทาง
400 เมตร และในกรณียานชานเมืองน้ันหากสภาพอากาศรอนอบอาวจะมีระยะเวลาเดินเทา
มาตรฐานและระยะเวลาเดินเทาสูงสุดที่ยอมรับไดอยูที่ 5 นาที คิดเปนระยะทาง 400 เมตร และ
ภายใตสภาพแวดลอมที่เอ้ืออํานวยจะมีระยะเวลาเดินเทามาตรฐานที่ยอมรับไดอยูที่ 5 นาที คิดเปน
ระยะทาง 400 เมตร และระยะเวลาเดินเทาสูงสุดที่ยอมรับไดอยูที่ 8 นาที คิดเปนระยะทาง 640 เมตร
ดังตารางที่ 4.4

ตารางท่ี 4.4 ระยะเวลาเดินเทาและระยะเดินเทาที่ยอมรับไดในกรุงเทพมหานคร แบงตาม
ลักษณะ การใชประโยชนที่ดิน

ปจจัย
ระยะเวลาเดินเทา (นาที) ระยะเดินเทา (เมตร)
มาตรฐาน สูงสุด มาตรฐาน สูงสุด

เงื่อนไขดานสภาพอากาศปกติท่ีรอนอบอาว

ลักษณะการใช
ประโยชนที่ดิน

ยานใจกลาง
เมือง

3 5 240 400

ยานชานเมือง 5 5 400 400
เงื่อนไขดานสภาพแวดลอมเอื้ออํานวยตอการเดินเทา

ลักษณะการใช
ประโยชนที่ดิน

ยานใจกลาง
เมือง

5 5 400 400

ยานชานเมือง 5 8 400 640

จากตารางที่ 4.4 จะพบวาระยะเวลาและระยะทางเดินเทาที่ยอมรับไดใน
กรุงเทพมหานคร ซึ่งพิจารณาจากลักษณะการใชประโยชนที่ดิน ในยานใจกลางเมืองจะมีระยะเดิน
เทานอยกวาในยานชานเมือง ซึ่งอาจเน่ืองมาจากยานใจกลางเมืองจะมีลักษณะความเปนเมืองกระชับ
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(Compact City) โดยการใชพื้นที่อยางผสมผสานและสรางความหลากหลายกวาในยานชานเมือง
รวมถึงมีระบบขนสงสาธารณะใหบริการในปจจุบันอยางทั่วถึงมากกวา ทําใหระยะเดินเทาที่ยอมรับ
ไดของประชากรในยานใจกลางเมืองนอยกวาในยานชานเมือง

4.3.4 ระยะเวลาเดินเทาและระยะเดินเทาท่ียอมรับไดในกรุงเทพมหานคร แบงตาม
ประเภทยานพาหนะท่ีใหบริการ

เมื่อวิเคราะหปจจัยดานยานพาหนะที่ใหบริการโดยจาแนกเปนกรณีรถโดยสาร
ดวนพิเศษ (BRT) และรถไฟฟาบีทีเอส (BTS Skytrain) พบวา รถโดยสารดวนพิเศษ (BRT) น้ันหาก
สภาพอากาศรอนอบอาวจะมีระยะเวลาเดินเทามาตรฐานที่ยอมรับไดอยูที่ 3 นาที คิดเปนระยะทาง
240 เมตร และระยะเวลาเดินเทาสูงสุดที่ยอมรับไดอยูที่ 5 นาที คิดเปนระยะทาง 400 เมตร และหาก
สภาพแวดลอมเอ้ืออํานวยแลวจะมีระยะเวลาเดินเทามาตรฐานระยะเวลาเดินเทาสูงสุดที่ยอมรับได
อยูที่ 5 นาที คิดเปนระยะทาง 400 เมตร และในกรณีรถไฟฟาบีทีเอส (BTS Skytrain) น้ัน หากสภาพ
อากาศรอนอบอาวจะมีระยะเวลาเดินเทามาตรฐานที่ยอมรับไดอยูที่ 3 นาที คิดเปนระยะทาง 240
เมตร และระยะเวลาเดินเทาสูงสุดที่ยอมรับไดอยูที่ 5 นาที คิดเปนระยะทาง 400 เมตร และภายใต
สภาพแวดลอมที่เอ้ืออํานวยจะมีระยะเวลาเดินเทามาตรฐานที่ยอมรับไดอยูที่ 6 นาที คิดเปน
ระยะทาง 480 เมตร และระยะเวลาเดินเทาสูงสุดที่ยอมรับไดอยูที่ 10 นาที คิดเปนระยะทาง 800
เมตร ดังตารางที่ 4.5

ตารางท่ี 4.5 ระยะเวลาเดินเทาและระยะเดินเทาที่ยอมรับไดในกรุงเทพมหานคร แบงตาม
ประเภทยานพาหนะที่ใหบริการ

ปจจัย
ระยะเวลาเดินเทา (นาที) ระยะเดินเทา (เมตร)
มาตรฐาน สูงสุด มาตรฐาน สูงสุด

เงื่อนไขดานสภาพอากาศปกติท่ีรอนอบอาว

ประเภทยานพาหนะ
BRT 3 5 240 400
BTS 3 5 240 400

เงื่อนไขดานสภาพแวดลอมเอื้ออํานวยตอการเดินเทา

ประเภทยานพาหนะ
BRT 5 5 400 400
BTS 6 10 480 800
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จากตารางที่ 4.5 จะพบวาภายใตเงื่อนไขดานสภาพอากาศปกติที่รอนอบอาวน้ันแม
ประเภทของยานพาหนะที่ใหบริการจะตางกัน แตระยะเดินเทาที่ยอมรับไดกลับไมแตกตางกัน
อยางไรก็ตามหากสภาพแวดลอมเอ้ืออํานวยตอการเดินเทาแลวจะพบวาระยะเดินเทาที่ยอมรับไดใน
การเขาถึงรถโดยสารดวนพิเศษ (BRT) จะสั้นกวาระยะเดินเทาเพื่อเขาถึงรถไฟฟาบีทีเอส (BTS Sky
train)

4.3.5 ระยะเวลาเดินเทาและระยะเดินเทาท่ียอมรับไดในกรุงเทพมหานคร พิจารณา
ลักษณะการใชประโยชนท่ีดินรวมกับประเภทยานพาหนะท่ีใหบริการ

เมื่อพิจารณาลักษณะการใชประโยชนที่ดินรวมกับประเภทยานพาหนะที่ใหบริการ
โดยจําแนกเปนกรณี 4 กรณี คือ 1) รถโดยสารดวนพิเศษ (BRT) ที่ใหบริการในยานใจกลางเมือง 2)
รถโดยสารดวนพิเศษ (BRT) ที่ใหบริการในยานชานเมือง 3) รถไฟฟาบีทีเอส (BTS Skytrain) ที่
ใหบริการในยานใจกลางเมือง และ 4) รถไฟฟาบีทีเอส (BTS Skytrain) ที่ใหบริการในยานชานเมือง
พบวา

กรณีรถโดยสารดวนพิเศษ (BRT) ที่ใหบริการในยานใจกลางเมือง หากสภาพ
อากาศรอนอบอาวจะมีระยะเวลาเดินเทามาตรฐานที่ยอมรับไดอยูที่ 2 นาที คิดเปนระยะทาง 160
เมตร และระยะเวลาเดินเทาสูงสุดที่ยอมรับไดอยูที่ 3 นาที คิดเปนระยะทาง 240 เมตร และหาก
สภาพแวดลอมเอ้ืออํานวยตอการเดินเทาแลวจะมีระยะเวลาเดินเทามาตรฐานที่ยอมรับไดอยูที่ 3
นาที คิดเปนระยะทาง 240 เมตร และระยะเวลาเดินเทาสูงสุดที่ยอมรับไดอยูที่ 5 นาที คิดเปน
ระยะทาง 400 เมตร

กรณีรถโดยสารดวนพิเศษ (BRT) ที่ใหบริการในยานชานเมือง หากสภาพอากาศ
รอนอบอาวจะมีระยะเวลาเดินเทามาตรฐานที่ยอมรับไดอยูที่ 4 นาที คิดเปนระยะทาง 320 เมตร และ
ระยะเวลาเดินเทาสูงสุดที่ยอมรับไดอยูที่ 5 นาที คิดเปนระยะทาง 400 เมตร และหากสภาพแวดลอม
เอ้ืออํานวยตอการเดินเทาจะมีระยะเวลาเดินเทามาตรฐานที่ยอมรับไดอยูที่ 5 นาที คิดเปนระยะทาง
400 เมตร และระยะเวลาเดินเทาสูงสุดที่ยอมรับไดอยูที่ 7 นาที คิดเปนระยะทาง 560 เมตร

รถไฟฟาบีทีเอส (BTS Skytrain) ที่ใหบริการในยานใจกลางเมือง หากสภาพ
อากาศรอนอบอาวจะมีระยะเวลาเดินเทามาตรฐานที่ยอมรับไดอยูที่ 3 นาที คิดเปนระยะทาง 240
เมตร และระยะเวลาเดินเทาสูงสุดที่ยอมรับไดอยูที่ 5 นาที คิดเปนระยะทาง 400 เมตร และหาก
สภาพแวดลอมเอ้ืออํานวยตอการเดินเทาแลวจะมีระยะเวลาเดินเทามาตรฐานที่ยอมรับไดอยูที่ 5
นาที คิดเปนระยะทาง 400 เมตร และระยะเวลาเดินเทาสูงสุดที่ยอมรับไดอยูที่ 9 นาที คิดเปน
ระยะทาง 720 เมตร
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และในกรณีรถไฟฟาบีทีเอส (BTS Skytrain) ที่ใหบริการในยานใจกลางเมือง หาก
สภาพอากาศรอนอบอาวจะมีระยะเวลาเดินเทามาตรฐานที่ยอมรับไดอยูที่ 5 นาที คิดเปนระยะทาง
400 เมตร และระยะเวลาเดินเทาสูงสุดที่ยอมรับไดอยูที่ 7 นาที คิดเปนระยะทาง 560 เมตร และหาก
สภาพแวดลอมเอ้ืออํานวยแลวจะมีระยะเวลาเดินเทามาตรฐานที่ยอมรับไดอยูที่ 7 นาที คิดเปน
ระยะทาง560 เมตร และระยะเวลาเดินเทาสูงสุดที่ยอมรับไดอยูที่ 10 นาที คิดเปนระยะทาง 800
เมตร ขอมูลสรุปผลแสดงดังตารางที่ 4.6

ตารางท่ี 4.6 ระยะเวลาเดินเทาและระยะเดินเทาที่ยอมรับไดในกรุงเทพมหานคร พิจารณา
ลักษณะการใชประโยชนที่ดินรวมกับประเภทยานพาหนะที่ใหบริการ

ปจจัย
ระยะเวลาเดินเทา (นาที) ระยะเดินเทา (เมตร)

มาตรฐาน สูงสุด มาตรฐาน สูงสุด
เงื่อนไขดานสภาพอากาศปกติท่ีรอนอบอาว
BRT ยานใจกลางเมือง 2 3 160 240
BRT ยานชานเมือง 4 5 320 400
BTS ยานใจกลางเมือง 3 5 240 400
BTS ยานชานเมือง 5 7 400 560
เงื่อนไขดานสภาพแวดลอมเอื้ออํานวยตอการเดินเทา
BRT ยานใจกลางเมือง 3 5 240 400
BRT ยานชานเมือง 5 7 400 560
BTS ยานใจกลางเมือง 5 9 400 720
BTS ยานชานเมือง 7 10 560 800

จากตารางที่ 4.4-4.5 พบวา ลักษณะการใชประโยชนที่ ดินรวมทั้งประเภท
ยานพาหนะที่ใหบริการที่แตกตางกันสงผลใหระยะเดินเทาที่ยอมรับไดน้ันมีความแตกตางกันไป
ดวย เมื่อวิเคราะหลักษณะการใชประโยชนที่ดินรวมกับประเภทยานพาหนะที่ใหบริการ ดังตารางที่
4.6 ยิ่งแสดงใหเห็นถึงความแตกตางของพฤติกรรมการเดินเทาของประชากร โดยประชากรในพื้นที่
ยานใจกลางเมืองที่เดินเทาเพื่อโดยสารรถโดยสารดวนพิเศษ (BRT) จะมีระยะเดินเทานอยที่สุดเมื่อ
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เทียบกับประชากรที่โดยสารรถโดยสารดวนพิเศษในพื้นที่ยานชานเมืองและประชากรในพื้นที่ยาน
ใจกลางเมืองที่โดยสารรถไฟฟาบีทีเอส โดยสภาพแวดลอมและอากาศที่แตกตางกันก็ยังคงสงผลตอ
ระยะเดินเทาที่ยอมรับไดของประชากร ซึ่งการเดินเทาภายใตสภาพแวดลอมที่เอ้ืออํานวยตอการเดิน
เทาจะมีระยะมากกวาการเดินเทาภายใตสภาพอากาศปกติที่รอนอบอาว โดยผลการทดสอบไคส
แควรปจจัยที่สงผลตอระยะเดินเทาที่ยอมรับได คือ เพศ ลักษณะการใชประโยชนที่ดิน ประเภท
ยานพาหนะ และลักษณะการใชประโยชนที่ดินรวมกับประเภทยานพาหนะ มีความสอดคลองกับ
ผลการวิเคราะหระยะเดินเทาที่ยอมรับได ดังตารางที่ 4.7 และ ตารางที่ 4.8

ทั้งน้ีจากการศึกษาระยะเดินเทาในเขตเมืองนครราชสีมาจะซึ่งมีรถโดยสารสาธารณะ
ใหบริการอยูในปจจุบัน จากการวิเคราะหดวยเทคนิคของ O'Sullivan and Morrall พบวา ระยะเดิน
เทาที่ยอมรับไดอยูที่ระยะ 626.03 เมตร ชี้ใหเห็นวาประชากรในเขตเมืองนครราชสีมามีระยะเดินเทา
ที่ยอมรับไดมากกวาคาแนะนําพื้นที่ใหบริการสําหรับรถโดยสารสาธารณะ โดยระยะดังกลาวอยู
ในชวงระหวางระยะที่ผูโดยสารไมคิดวาระยะเปนระยะที่ใกลเกินไปหรือไกลเกินไป และระยะเดิน
เทาที่สูงสุดที่ผูโดยสารจะเลือกเดินเพื่อใชบริการรถไฟฟารางเบาในอนาคตซึ่งอยูระหวาง 324-648
เมตร เมื่อตองเดินในสภาพอากาศปกติที่รอนอบอาว อยางไรก็ตามระยะ 324-648 เมตรเปนระยะที่
ไมเหมาะสมหากจะใหบริการรถไฟฟารางเบา แตเมื่อสภาพแวดลอมเอ้ืออํานวยตอการเดินเทาระยะ
เดินเทาที่ยอมรับไดจะอยูเพิ่มขึ้นอยูในชวง 648-972 เมตร สอดคลองกับผลการศึกษาในพิ้นที่กรุง
เทพมหานครซึงชี้ใหเห็นวาการใชประโยชนที่ดินและระบบขนสงสาธารณะที่แตกตางกันจะมีผล
ใหระยะเดินเทาที่ยอมรับไดตางกันเมื่อสภาพแวดลอมที่เหมาะสมและเอ้ืออํานวยตอการเดินเทา ใน
การนําระยะดังกลาวขางตนไปประยุกตใชในการกําหนดระยะหางระหวางจุดรับ-สงผูโดยสารควร
จึงควรพิจารณาลักษณะการใชประโยชนที่ดินและรูปแบบของระบบขนสงสาธารณะที่ใหบริการ
ประกอบดวย และกําหนดระยะหางระหวางสถานีใหอยูในชวงระหวางระยะมาตรฐานและระยะ
สูงสุดที่ยอมรับได อีกทั้งควรคํานึงถึงคาแนะนําพื้นที่ใหบริการของระบบขนสงสาธารณะแตละ
ประเภทประกอบดวยเพื่อใหระบบขนสงสาธารณะที่ไดน้ันสอดคลองกับพฤติกรรมการเดินเทาของ
ประชากรโดยยังคงประสิทธิภาพการเดินรถไวไดอยางครบถวน
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ตารางท่ี 4.7 ผลการทดสอบไคสแควรปจจัยดานเศรษฐกิจสังคม

ปจจัย
สภาพอากาศรอนปกติ สภาพแวดลอมเอื้ออํานวย

เมืองนครราชสีมา กรุงเทพมหานคร เมืองนครราชสีมา กรุงเทพมหานคร
2  , 2  , 2  , 2  ,

เพศ
57.409 22.362 13.642 18.307 15.085 24.996 7.857 21.026

ตารางท่ี 4.8 ผลการทดสอบไคสแควรปจจัยลักษณะการใชประโยชนที่ดิน และประเภทยานพาหนะ

ปจจัย
สภาพอากาศรอนปกติ สภาพแวดลอมเอื้ออํานวย
2  , 2  ,

ลักษณะการใชประโยชนท่ีดิน
110.671 15.507 78.584 16.919

ประเภทยานพาหนะ
27.258 15.507 383.501 15.507

ยานพาหนะใหบริการในยานใจกลางเมือง
20.159 12.592 17.216 14.067

ยานพาหนะใหบริการในยานชานเมือง
81.251 12.592 361.979 15.507



บทที่ 5
สรุปผลการศึกษาและขอเสนอแนะ

ในบทสรุปผลการศึกษาจะประกอบดวย 4 หัวขอ ดังน้ี 1) ลักษณะขอมูลทั่วไปของ
ผูตอบแบบสอบถามและพฤติกรรมการเดินทาง 2) ระยะเดินเทาเพื่อเขาถึงระบบขนสงสาธารณะ
ของประชากร 3) ผลกระทบจากปจจัยดานสภาพอากาศและสภาพแวดลอมตอระยะเดินเทาที่
ยอมรับได และ 4) ขอเสนอแนะและแนวทางในการศึกษา

5.1 สรุปผลการศึกษา
5.1.1 ลักษณะขอมูลท่ัวไปของผูตอบแบบสอบถามและพฤติกรรมการเดินทาง

จากการสารวจและรวบรวมแบบสอบถามในเขตเมืองนครราชสีมา 400 ชุด
สัดสวนผูตอบแบบสอบถามเพศชายและเพศหญิงคอนขางใกลเคียงกัน มีอายุอยูในชวง 30-39 ป มี
อัตราการครอบครองยานพาหนะใกลเคียงกับผูไมมียานพาหนะในครอบครอง มีการใชระบบขนสง
สาธารณะในการเดินทางเปนประจํานอยกวาการเดินทางดวยรูปแบบการขนสงอ่ืน โดยสวนใหญ
รอยละ 81.25 เปนการเดินทางในชวงชั่วโมงเรงดวนเชาและเย็น ซึ่งการเดินทางเขาสูระบบขนสง
สาธารณะภายในเขตเมืองนครราชสีมาเปนการเดินเทามากที่สุดโดยใชเวลาเดินเทาเขาและออกจาก
ระบบขนสงสาธารณะเฉลี่ยเปนเวลา 5 นาที 30 วินาที

การสํารวจและรวบรวมแบบสอบถามในกรุงเทพมหานคร 864 ชุด สัดสวนผูตอบ
แบบสอบถามเพศชายนอยกวาเพศหญิง มีอายุอยูในชวง 20-29 ป มีผูมียานพาหนะในครอบครองสูง
กวาผูไมมียานพาหนะในครอบครอง มีการใชระบบขนสงสาธารณะในการเดินทางเปนประจํา
ใกลเคียงกับการเดินทางดวยรูปแบบการขนสงอ่ืน โดยสวนใหญรอยละ 67.13 เปนการเดินทาง
ในชวงชั่ วโมง เร งดวนเช าและ เย็น  ซึ่ งการเ ดินทางเข าสู ระบบขนสงสาธารณะภายใน
กรุงเทพมหานครเปนการเดินเทามากที่สุดโดยใชเวลาเดินเทาเขาและออกจากระบบขนสงสาธารณะ
เฉลี่ยเปนเวลา 5 นาที

5.1.2 ระยะการเดินเทาท่ียอมรับไดของประชากรเพื่อเขาถึงระบบขนสงสาธารณะ
จากผลการศึกษาพบวาระยะเดินเทาจากวิธีการศึกษาในอดีตมีระยะการเดินเทาที่

อยูในชวงระยะเดินเทาที่ยอมรับไดของประชากรในเขตเมืองนครราชสีมาจากการประยุกตใช
เทคนิค PSM ผลการศึกษาชี้ใหเห็นวาปจจัยดานเศรษฐกิจสังคมสงผลตอระยะเดินเทาที่ยอมรับได
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ไมแตกตางกัน โดยเมื่อพิจารณาปจจัยการใชประโยชนที่ดินพบวาในพื้นที่ยานศูนยกลางธุรกิจมี
ระยะเดินเทาที่ยอมรับไดเพื่อเขาถึงระบบขนสงสาธารณะของประชากรจะมีระยะทางนอยกวาใน
ยานชานเมืองเกือบเทาตัว และยังพบความแตกตางของระยะเดินเทาที่ยอมรับไดของประชากรเมื่อ
เขาใชระบบขนสงสาธารณะแตละประเภท ซึ่งระยะเดินเทาเพื่อเขาถึงรถโดยสารดวนพิเศษจะมี
ระยะเดินเทานอยที่สุด ถัดมาคือระยะเดินเทาเพื่อเขาถึงรถไฟฟาบีทีเอส

5.1.3 ผลกระทบจากปจจัยดานสภาพอากาศและสภาพแวดลอมตอระยะเดินเทาท่ี
ยอมรับได

จากผลการศึกษาพบวา ภายใตเงื่อนไขดานสภาพอากาศปกติที่รอนอบอาวระยะ
เดินเทาที่ยอมรับไดเพื่อเขาสูระบบขนสงสาธารณะมีระยะทางนอยกวาระยะเดินเทาที่ยอมรับไดเพื่อ
เขาสูระบบขนสงสาธารณะภายใตเงื่อนไขดานสภาพแวดลอมที่เอ้ืออํานวยตอการเดินเทาโดย

ระยะเดินเทามาตรฐานที่ยอมรับไดในเขตเมืองนครราชสีมามีคานอยกวาคาแนะนํา พื้นที่
ใหบริการสําหรับรถไฟฟารางเบาถึง 2.78 เทา และระยะเดินเทาสูงสุดที่ยอมรับไดมีระยะทางนอย
กวา 1.44 เทาโดยประมาณ เมื่อเปรียบเทียบกับพื้นที่ใหบริการที่สูงสุดสําหรับรถไฟฟารางเบา
(O'Sullivan & Morrall, 1996)

ที่ระยะเดินเทามาตรฐานที่ยอมรับไดในกรุงเทพมหานครมีคานอยกวาคาแนะนําพื้นที่
ใหบริการสําหรับรถโดยสารประจํา ทาง 1.67 เทา และระยะเดินเทาสูงสุดที่ยอมรับไดมีระยะทาง
เทากับพื้นที่ใหบริการที่สูงสุดสําหรับรถโดยสารประจําทาง (O'Neill, Ramsey, & Chou, 1992) โดย
ระยะเดินเทามาตรฐานที่ยอมรับไดในกรุงเทพมหานครมีคานอยกวาคาแนะนํา พื้นที่ใหบริการ
สําหรับรถไฟ 3.33 เทา และระยะเดินเทาสูงสุดที่ยอมรับไดมีระยะทางนอยกวา 2 เทา เมื่อ
เปรียบเทียบกับพื้นที่ใหบริการที่สูงสุดสําหรับรถไฟ (Kuby, Barranda, & Upchurch, 2004).

จากผลการศึกษาภายใตเงื่อนไขสภาพแวดลอมที่เอ้ืออํานวยตอการเดินเทาพบวา ในเขต
เมืองนครราชสีมาระยะเดินเทามาตรฐานและระยะเดินเทาสูงสุดที่ยอมรับไดไกลกวาระยะเดินเทา
ระยะเดินเทามาตรฐานที่ยอมรับไดภายใตเงื่อนไขดานสภาพอากาศปกติที่รอนอบอาวถึง 2 เทาและ
ไกลกวาระยะเดินเทาระยะเดินเทาสูงสุดที่ยอมรับได 1.5 เทา โดยปจจัยลักษณะทางเศรษฐกิจสังคม
ไมสงผลกระทบตอระยะเดินเทาที่ยอมรับได

ในกรุงเทพมหานครระยะเดินเทามาตรฐานและระยะเดินเทาสูงสุดที่ยอมรับไดเพื่อ
เขาถึงรถโดยสารดวนพิเศษเทากับระยะเดินเทาสูงสุดที่ยอมรับไดภายใตเงื่อนไขดานสภาพอากาศ
ปกติที่รอนอบอาว และระยะเดินเทามาตรฐานและระยะเดินเทาสูงสุดที่ยอมรับไดเพื่ อเขาถึง
รถไฟฟาบีทีเอส ระยะเดินเทามาตรฐานและระยะเดินเทาสูงสุดที่ยอมรับไดไกลกวาระยะเดินเทา
ระยะเดินเทามาตรฐานที่ยอมรับไดภายใตเงื่อนไขดานสภาพอากาศถึง 2 เทา
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เมื่อเปรียบเทียบผลการศึกษาทั้ง 2 เงื่อนไขเห็นชัดเจนวา สภาพอากาศปกติของไทยซึ่ง
มักรอนอบอาวสงผลใหระยะเดินเทาของประชากรในการเขาถึงระบบขนสงสาธารณะนอย กวาที่
คาที่แนะนําของตางประเทศ สอดคลองกับการศึกษาพฤติกรรมการเดินเทาในกรุงเทพมหานครและ
มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารีในสภาพอากาศที่รอนอบอาว รวมถึงสภาพแวดลอมที่ไมเอ้ืออํานวย
ที่เปนอุปสรรคสําคัญตอการเดินเทาในการเขาสูระบบขนสงสาธารณะ เมื่อสภาพแวดลอมเหมาะสม
ตอการเดินเทาแลว ระยะเดินเทาที่ยอมรับไดเพื่อเขาสูระบบขนสงสาธารณะของประชากร จะ
เพิ่มขึ้นและสอดคลองกับประเภทขนสงสาธารณะที่ใหบริการ ซึ่งระยะเดินเทาที่ ยอมรับไดเมื่อ
สภาพแวดลอมเอ้ืออํานวยตอการเดินเทาจะมีคาเทากับหรือใกลเคียงกับคาแนะนําพื้นที่ใหบริการ
ระบบขนสงสาธารณะของยานพาหนะแตละประเภทจากตางประเทศ

จากผลการศึกษาระยะเวลาและระยะเดินเทา ที่ยอมรับไดเพื่อเขาสูระบบขนสง
สาธารณะดวยเทคนิค PSM ระยะที่ไดสอดคลองกับระยะหางระหวางสถานีรับ-สงผูโดยสารในเขต
กรุงเทพมหานคร กลาวคือ เมื่อทําการวัดระยะหางระหวางสถานี BRT และสถานี BTS ที่สํารวจ
ขอมูลกับสถานีใกลเคียงโดย Google maps พบวา รัศมีการใหบริการของสถานีทั้ง 4 แหงอยูในชวง
ระยะเดินเทาที่ยอมรับไดของระบบขนสงสาธารณะทั้งสองระบบ และในเขตเมืองนครราชสีมาเอง
ระยะเดินเทาที่ยอมรับไดก็สอดคลองกับแผนที่เสนทาง LRT จากโครงการจัดทําแผนแมบทจราจร
และแผนแมบทพัฒนาระบบขนสงสาธารณะในเขตเมืองนครราชสีมา (สนข., 2560) ดังน้ันการนํา
ระยะเดินเทาที่ยอมรับไดจากการวิเคราะหดวย PSM เพื่อใชในการกําหนดระยะหางระหวางจุดรับ-
สงผูโดยสารจึงควรใหมีระยะหางอยูในชวงระหวางระยะมาตรฐานและระยะสูงสุดที่ยอมรับได
นอกจากน้ีควรคํานึงถึงคาแนะนําพื้นที่ใหบริการของระบบขนสงสาธารณะแตละประเภท
ประกอบดวยเพื่อคงประสิทธิภาพการเดินรถเอาไวและดึงดูดผูโดยสารไดจากระยะการเขาถึงที่
สอดคลองกับพฤติกรรมการเดินเทาของประชากร

5.2 ขอเสนอแนะและแนวทางในการศึกษา
5.2.1 การประยุกตใชระยะมาตรฐานที่แนะนําจากตางประเทศเพื่อกําหนดระยะหาง

ระหวางสถานีรับ-สงผูโดยสารของระบบขนสงสาธารณะแตละประเภทในไทยจําเปนตองคํานึงถึง
ปจจัยสภาพอากาศและสภาพแวดลอมรวมดวย เพื่อใหระบบขนสงสาธารณะสามารถดําเนินการได
เต็มประสิทธิภาพและสามารถดึงดูดผูโดยสารใหมาใชบริการได จากรัศมีการใหบริการที่เหมาะสม
สอดคลองกับพฤติกรรมการเดินเทาของประชากร โดยปรับปรุงสภาพแวดลอมโดยรอบรัศมีการ
ใหบริการระบบขนสงสาธารณะ ดวยทางเดินเทาที่เดินไดสะดวก สะอาด ราบเรียบ ไมมีสิ่งกีดขวาง
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มีรมเงาในการบังแดดและฝน รวมทั้งมีแสงสวางเพียงพอในเวลากลางคืน เพื่อใหเอ้ืออํานวยตอการ
เดินเทาและทําใหระยะเดินเทาที่ยอมรับไดของประชากรเพิ่มขึ้น

5.2.2 การศึกษาคร้ังน้ีพิจารณากลุมตัวอยางโดยการสุมอยางงายเพื่อใหผลการศึกษา
ครอบคลุมมากยิ่งขึ้น ควรพิจารณากลุมตัวอยางใหมีการกระจายตัวใกลเคียงกันเพื่อเปรียบเทียบใน
ปจจัยดานอ่ืน ๆ ไดงาย และสามารถนําการศึกษาผลที่ไดมาประกอบการพิจารณาวางแผนดาน
ตําแหนงที่ต้ังและระยะหางระหวางจุดจอดหรือสถานีของระบบขนสงสาธารณะในไทยใหมีความ
เหมาะสมกับบริบทเฉพาะของพื้นที่ตอไป
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แบบสอบถามในการสํารวจและรวบรวมขอมูล
ตอนท่ี 1 ขอมูลทั่วไปของผูตอบแบบสอบถาม
คําชี้แจง : ผูสัมภาษณจะถามคําถามเกี่ยวกับขอมูลของทานในปจจุบัน
1. เพศ (   ) ชาย (   ) หญิง
2. อายุ (   ) ตํ่ากวา 20 ป (   ) 20-29 ป (   ) 30-39 ป

(   ) 40-49 ป (   ) 50-59 ป (   ) 60 ปขึ้นไป
3. การครอบครองยานพาหนะ (   ) มีในครอบครอง (   ) ไมมีในครอบครอง
4. ความถี่ในการใชระบบขนสงสาธารณะตอสัปดาห__________________________ คร้ัง/สัปดาห
5. ชวงเวลาที่ใชระบบขนสงสาธารณะเปนประจํา_______________________________________
6. เดินทางจาก_____________________________จุดหมาย_______________________________
7. วิธีการเขาถึงระบบขนสงสาธารณะ (   ) เดิน (   ) รถรับจาง

(   ) ยานพาหนะสวนบุคคล
8. เวลาในการเดินเพื่อเขาสูระบบขนสงสาธารณะ

เวลา ___________________ นาที
9. วิธีการออกจากระบบขนสงสาธารณะไปยังจุดหมาย (   ) เดิน

(   ) รถรับจาง (   ) ยานพาหนะสวนบุคคล
10. เวลาในการเดินเพื่อออกจากระบบขนสงสาธารณะไปยังจุดหมาย

เวลา ___________________ นาที

(จบตอนท่ี 1)
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ตอนที่ 2 ความสามารถในการเดินภายใตเง่ือนไขดานสภาพอากาศและสภาพแวดลอมของผูตอบ
แบบสอบถาม

คําช้ีแจง : ผูสัมภาษณจะถามคําถามเก่ียวกับระยะเวลาในการเดินภายใตเง่ือนไขดานสภาพอากาศและ
สภาพแวดลอม กรุณาตอบใหตรงความเปนจริงของผูตอบแบบสอบถาม

1. สภาพอากาศปกติ หมายถึง สภาพอากาศปกติท่ีรอนอบอาวทําใหผูเดินรูสึกไมสบายในการเดินเพื่อ
เขาถึงระบบขนสงสาธารณะ

ระยะเวลาท่ีผูตอบแบบสอบถามคิดวาไมนาน และอยากเดินเทาเพื่อเดินทางตอดวยระบบขนสง
สาธารณะ ระยะเวลา_______________นาที

ระยะเวลาท่ีผูตอบแบบสอบถามคิดวานาน แตยังเลือกเดินเทา เพื่อเดินทางตอดวยระบบขนสง
สาธารณะ ระยะเวลา_______________นาที

ระยะเวลาท่ีผูตอบแบบสอบถามคิดวานานเกินไป และไมเลือกเดินเทาเพื่อเดินทางตอดวยระบบ
ขนสงสาธารณะ ระยะเวลา_______________นาที

2. สภาพแวดลอมเอ้ืออํานวยตอการเดิน หมายถึง สภาพแวดลอมท่ีทําใหผูเดินรูสึกสบายในการเดินเพื่อ
เขาถึงระบบขนสงสาธารณะ

ระยะเวลาท่ีผูตอบแบบสอบถามคิดวาไมนาน และอยากเดินเทาเพื่อเดินทางตอดวยระบบขนสง
สาธารณะ ระยะเวลา_______________นาที

ระยะเวลาท่ีผูตอบแบบสอบถามคิดวานาน แตยังเลือกเดินเทา เพื่อเดินทางตอดวยระบบขนสง
สาธารณะ ระยะเวลา_______________นาที

ระยะเวลาท่ีผูตอบแบบสอบถามคิดวานานเกินไป และไมเลือกเดินเทาเพื่อเดินทางตอดวยระบบ
ขนสงสาธารณะ ระยะเวลา_______________นาที

(จบตอนท่ี 2)
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คุณลักษณะของประชากรในเขตเมืองนครราชสีมาและกรุงเทพมหานคร
สภาพอากาศปกติท่ีรอนอบอาว
ตาราง ก.1 คุณลักษณะของประชากรเพศชายในเขตเมืองนครราชสีมา

ระยะเวลาเดินเทา (นาที) ไมนาน นาน นานเกินไป
Mean 6.283 11.839 20.467
Standard Deviation 3.493 5.371 11.764
Minimum 2 3 4
Maximum 15 30 60
Count 180

ตาราง ก.2 คุณลักษณะของประชากรเพศหญิงในเขตเมืองนครราชสีมา
ระยะเวลาเดินเทา (นาที) ไมนาน นาน นานเกินไป

Mean 4.986 10.164 17.095
Standard Deviation 2.717 4.693 8.842
Minimum 1 2 3
Maximum 15 30 60
Count 220

ตาราง ก.3 คุณลักษณะของประชากรเพศชายในเขตกรุงเทพมหานคร
ระยะเวลาเดินเทา (นาที) ไมนาน นาน นานเกินไป

Mean 2.723 5.244 8.485
Standard Deviation 2.193 3.406 4.949
Minimum 0 0 0
Maximum 20 20 30
Count 303
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ตาราง ก.4 คุณลักษณะของประชากรเพศหญิงในเขตกรุงเทพมหานคร
ระยะเวลาเดินเทา (นาที) ไมนาน นาน นานเกินไป

Mean 3.073 5.128 8.209
Standard Deviation 2.304 3.171 4.421
Minimum 0 0 0
Maximum 20 30 40
Count 561

ตาราง ก.5 คุณลักษณะของประชากรที่มียานพาหนะในครอบครองในเขตเมืองนครราชสีมา
ระยะเวลาเดินเทา (นาที) ไมนาน นาน นานเกินไป

Mean 5.314 11.000 18.464
Standard Deviation 3.040 5.059 9.385
Minimum 1 2 3
Maximum 15 30 60
Count 194

ตาราง ก.6 คุณลักษณะของประชากรที่ไมมียานพาหนะในครอบครองในเขตเมืองนครราชสีมา
ระยะเวลาเดินเทา (นาที) ไมนาน นาน นานเกินไป

Mean 5.811 10.840 18.752
Standard Deviation 3.246 5.096 11.265
Minimum 2 3 4
Maximum 15 30 60
Count 206
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ตาราง ก.7 คุณลักษณะของประชากรที่มียานพาหนะในครอบครองในเขตกรุงเทพมหานคร
ระยะเวลาเดินเทา (นาที) ไมนาน นาน นานเกินไป

Mean 2.984 5.200 8.348
Standard Deviation 2.245 3.473 4.824
Minimum 0 0 0
Maximum 20 30 40
Count 500

ตาราง ก.8 คุณลักษณะของประชากรที่ไมมียานพาหนะในครอบครองในเขตกรุงเทพมหานคร
ระยะเวลาเดินเทา (นาที) ไมนาน นาน นานเกินไป

Mean 2.904 5.126 8.247
Standard Deviation 2.307 2.930 4.310
Minimum 0 0 0
Maximum 20 20 30
Count 364

ตาราง ก.9 คุณลักษณะของผูใชระบบขนสงสาธารณะเปนประจําในเขตเมืองนครราชสีมา
ระยะเวลาเดินเทา (นาที) ไมนาน นาน นานเกินไป

Mean 6.063 11.238 19.175
Standard Deviation 3.615 5.169 10.946
Minimum 2 3 4
Maximum 15 30 60
Count 160



55

ตาราง ก.10 คุณลักษณะของผูใชระบบขนสงสาธารณะนาน ๆ คร้ังในเขตเมืองนครราชสีมา
ระยะเวลาเดินเทา (นาที) ไมนาน นาน นานเกินไป

Mean 5.242 10.704 18.238
Standard Deviation 2.764 5.006 9.997
Minimum 1 2 3
Maximum 15 30 60
Count 240

ตาราง ก.11 คุณลักษณะของผูใชระบบขนสงสาธารณะเปนประจําในเขตกรุงเทพมหานคร
ระยะเวลาเดินเทา (นาที) ไมนาน นาน นานเกินไป

Mean 3.352 4.849 7.955
Standard Deviation 2.803 3.419 4.762
Minimum 0 0 0
Maximum 20 30 40
Count 418

ตาราง ก.12 คุณลักษณะของผูใชระบบขนสงสาธารณะนาน ๆ คร้ังในเขตกรุงเทพมหานคร
ระยะเวลาเดินเทา (นาที) ไมนาน นาน นานเกินไป

Mean 2.574 5.469 8.635
Standard Deviation 1.531 3.064 4.446
Minimum 0 2 3
Maximum 6 20 30
Count 446
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ตาราง ก.13 คุณลักษณะของผูเดินทางในชั่วโมงเรงดวนในเขตเมืองนครราชสีมา
ระยะเวลาเดินเทา (นาที) ไมนาน นาน นานเกินไป

Mean 5.846 11.203 19.120
Standard Deviation 3.338 5.263 10.885
Minimum 1 2 3
Maximum 15 30 60
Count 325

ตาราง ก.14 คุณลักษณะของผูเดินทางนอกชั่วโมงเรงดวนในเขตเมืองนครราชสีมา
ระยะเวลาเดินเทา (นาที) ไมนาน นาน นานเกินไป

Mean 4.373 9.680 16.413
Standard Deviation 1.746 3.943 7.520
Minimum 1 3 4
Maximum 10 20 30
Count 75

ตาราง ก.15 คุณลักษณะผูเดินทางในชั่วโมงเรงดวนในเขตกรุงเทพมหานคร
ระยะเวลาเดินเทา (นาที) ไมนาน นาน นานเกินไป

Mean 3.079 5.188 8.305
Standard Deviation 2.374 3.441 4.927
Minimum 0 0 0
Maximum 20 30 40
Count 580
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ตาราง ก.16 คุณลักษณะของผูเดินทางนอกชั่วโมงเรงดวนในเขตกรุงเทพมหานคร
ระยะเวลาเดินเทา (นาที) ไมนาน นาน นานเกินไป

Mean 2.687 5.130 8.306
Standard Deviation 2.022 2.839 3.899
Minimum 0 0 0
Maximum 20 20 30
Count 284

ตาราง ก.17 คุณลักษณะของประชากรยานใจกลางเมืองในเขตกรุงเทพมหานคร
ระยะเวลาเดินเทา (นาที) ไมนาน นาน นานเกินไป

Mean 2.218 3.927 6.742
Standard Deviation 1.635 2.209 3.410
Minimum 0 0 0
Maximum 10 15 30
Count 427

ตาราง ก.18 คุณลักษณะของประชากรยานชานเมืองในเขตกรุงเทพมหานคร
ระยะเวลาเดินเทา (นาที) ไมนาน นาน นานเกินไป

Mean 3.666 6.382 9.833
Standard Deviation 2.560 3.634 5.100
Minimum 0 0 0
Maximum 20 30 40
Count 437
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ตาราง ก.19 คุณลักษณะของผูใช BRT ในเขตกรุงเทพมหานคร
ระยะเวลาเดินเทา (นาที) ไมนาน นาน นานเกินไป

Mean 2.630 4.316 6.798
Standard Deviation 1.664 2.355 2.972
Minimum 0 0 0
Maximum 10 15 20
Count 430

ตาราง ก.20 คุณลักษณะผูใช BTS ในเขตกรุงเทพมหานคร
ระยะเวลาเดินเทา (นาที) ไมนาน นาน นานเกินไป

Mean 3.267 6.028 9.800
Standard Deviation 2.707 3.788 5.399
Minimum 0 0 0
Maximum 20 30 40
Count 434
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คุณลักษณะของประชากรในเขตเมืองนครราชสีมาและกรุงเทพมหานคร
สภาพแวดลอมเอื้ออํานวยตอการเดินเทา
ตาราง ก.21 คุณลักษณะของประชากรเพศชายในเขตเมืองนครราชสีมา

ระยะเวลาเดินเทา (นาที) ไมนาน นาน นานเกินไป
Mean 8.367 18.433 30.389
Standard Deviation 5.076 11.546 22.667
Minimum 1 3 5
Maximum 30 60 120
Count 180

ตาราง ก.22 คุณลักษณะของประชากรเพศหญิงในเขตเมืองนครราชสีมา
ระยะเวลาเดินเทา (นาที) ไมนาน นาน นานเกินไป

Mean 9.291 17.782 27.636
Standard Deviation 5.069 7.762 13.425
Minimum 2 5 10
Maximum 25 40 60
Count 220

ตาราง ก.23 คุณลักษณะของประชากรเพศชายในเขตกรุงเทพมหานคร
ระยะเวลาเดินเทา (นาที) ไมนาน นาน นานเกินไป

Mean 5.069 7.597 12.109
Standard Deviation 3.501 5.798 9.018
Minimum 0 0 0
Maximum 30 45 60
Count 303
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ตาราง ก.24 คุณลักษณะของประชากรเพศหญิงในเขตกรุงเทพมหานคร
ระยะเวลาเดินเทา (นาที) ไมนาน นาน นานเกินไป

Mean 5.497 7.357 11.442
Standard Deviation 3.627 5.293 7.384
Minimum 0 0 1
Maximum 30 45 60
Count 561

ตาราง ก.25 คุณลักษณะของประชากรที่มียานพาหนะในครอบครองในเขตเมืองนครราชสีมา
ระยะเวลาเดินเทา (นาที) ไมนาน นาน นานเกินไป

Mean 8.356 18.052 28.479
Standard Deviation 4.813 10.049 18.348
Minimum 3 5 10
Maximum 30 60 120
Count 194

ตาราง ก.26 คุณลักษณะของประชากรที่ไมมียานพาหนะในครอบครองในเขตเมืองนครราชสีมา
ระยะเวลาเดินเทา (นาที) ไมนาน นาน นานเกินไป

Mean 9.364 18.097 29.248
Standard Deviation 5.297 9.268 18.100
Minimum 1 3 5
Maximum 25 60 120
Count 206
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ตาราง ก.27 คุณลักษณะของประชากรที่มียานพาหนะในครอบครองในเขตกรุงเทพมหานคร
ระยะเวลาเดินเทา (นาที) ไมนาน นาน นานเกินไป

Mean 5.410 7.560 11.794
Standard Deviation 3.531 5.805 8.436
Minimum 0 0 0
Maximum 30 45 60
Count 500

ตาราง ก.28 คุณลักษณะของประชากรที่ไมมียานพาหนะในครอบครองในเขตกรุงเทพมหานคร
ระยะเวลาเดินเทา (นาที) ไมนาน นาน นานเกินไป

Mean 5.261 7.277 11.514
Standard Deviation 3.665 4.983 7.357
Minimum 0 0 1
Maximum 30 45 60
Count 364

ตาราง ก.29 คุณลักษณะของผูใชระบบขนสงสาธารณะเปนประจําในเขตเมืองนครราชสีมา
ระยะเวลาเดินเทา (นาที) ไมนาน นาน นานเกินไป

Mean 10.513 19.763 31.688
Standard Deviation 6.239 7.890 14.427
Minimum 1 3 5
Maximum 30 40 60
Count 160
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ตาราง ก.30 คุณลักษณะของผูใชระบบขนสงสาธารณะนาน ๆ คร้ังในเขตเมืองนครราชสีมา
ระยะเวลาเดินเทา (นาที) ไมนาน นาน นานเกินไป

Mean 7.783 16.950 27.000
Standard Deviation 3.782 10.518 20.145
Minimum 2 5 10
Maximum 20 60 120
Count 240

ตาราง ก.31 คุณลักษณะของผูใชระบบขนสงสาธารณะเปนประจําในเขตกรุงเทพมหานคร
ระยะเวลาเดินเทา (นาที) ไมนาน นาน นานเกินไป

Mean 5.900 7.069 11.074
Standard Deviation 4.201 5.711 8.356
Minimum 0 0 0
Maximum 30 45 60
Count 418

ตาราง ก.32 คุณลักษณะของผูใชระบบขนสงสาธารณะนาน ๆ คร้ังในเขตกรุงเทพมหานคร
ระยะเวลาเดินเทา (นาที) ไมนาน นาน นานเกินไป

Mean 4.830 7.789 12.240
Standard Deviation 2.804 5.222 7.609
Minimum 0 2 4
Maximum 10 40 60
Count 446
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ตาราง ก.33 คุณลักษณะของผูเดินทางในชั่วโมงเรงดวนในเขตเมืองนครราชสีมา
ระยะเวลาเดินเทา (นาที) ไมนาน นาน นานเกินไป

Mean 9.102 18.538 29.723
Standard Deviation 5.421 10.109 19.375
Minimum 1 3 5
Maximum 30 60 120
Count 325

ตาราง ก.34 คุณลักษณะของผูเดินทางนอกชั่วโมงเรงดวนในเขตเมืองนครราชสีมา
ระยะเวลาเดินเทา (นาที) ไมนาน นาน นานเกินไป

Mean 7.893 16.067 25.200
Standard Deviation 3.104 6.989 11.224
Minimum 3 5 10
Maximum 15 30 60
Count 75

ตาราง ก.35 คุณลักษณะผูเดินทางในชั่วโมงเรงดวนในเขตกรุงเทพมหานคร
ระยะเวลาเดินเทา (นาที) ไมนาน นาน นานเกินไป

Mean 5.540 7.522 11.764
Standard Deviation 3.708 5.915 8.562
Minimum 0 0 0
Maximum 30 45 60
Count 580
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ตาราง ก.36 คุณลักษณะของผูเดินทางนอกชั่วโมงเรงดวนในเขตกรุงเทพมหานคร
ระยะเวลาเดินเทา (นาที) ไมนาน นาน นานเกินไป

Mean 4.954 7.275 11.496
Standard Deviation 3.298 4.439 6.705
Minimum 0 0 1
Maximum 30 30 60
Count 284

ตาราง ก.37 คุณลักษณะของประชากรยานใจกลางเมืองในเขตกรุงเทพมหานคร
ระยะเวลาเดินเทา (นาที) ไมนาน นาน นานเกินไป

Mean 4.482 6.112 9.482
Standard Deviation 3.167 3.462 4.923
Minimum 0 0 1
Maximum 20 20 30
Count 427

ตาราง ก.38 คุณลักษณะของประชากรยานชานเมืองในเขตกรุงเทพมหานคร
ระยะเวลาเดินเทา (นาที) ไมนาน นาน นานเกินไป

Mean 6.156 8.739 13.819
Standard Deviation 3.773 6.645 9.673
Minimum 0 0 0
Maximum 30 45 60
Count 437
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ตาราง ก.39 คุณลักษณะของผูใช BRT ในเขตกรุงเทพมหานคร
ระยะเวลาเดินเทา (นาที) ไมนาน นาน นานเกินไป

Mean 3.679 4.898 7.716
Standard Deviation 1.575 2.162 3.144
Minimum 0 0 1
Maximum 10 15 20
Count 430 430 430

ตาราง ก.40 คุณลักษณะผูใช BTS ในเขตกรุงเทพมหานคร
ระยะเวลาเดินเทา (นาที) ไมนาน นาน นานเกินไป

Mean 6.387 9.970 15.599
Standard Deviation 4.109 6.506 9.308
Minimum 0 0 0
Maximum 30 45 60
Count 434 434 434



ภาคผนวก ข

กราฟแสดงผลการวิเคราะหระยะเดินเทาที่ยอมรับไดโดยเทคนิค PSM
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รูปที่ ก.1 ระยะเวลาเดินเทาที่ยอมรับไดของเพศชายในเขตเมืองนครราชสีมาสภาพอากาศปกติ

รูปที่ ก.2 ระยะเวลาเดินเทาที่ยอมรับไดของเพศหญิงในเขตเมืองนครราชสีมาสภาพอากาศปกติ
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รูปที่ ก.3 ระยะเวลาเดินเทาที่ยอมรับไดของเพศชายในกรุงเทพมหานครสภาพอากาศปกติ

รูปที่ ก.4 ระยะเวลาเดินเทาที่ยอมรับไดของเพศหญิงในกรุงเทพมหานครสภาพอากาศปกติ
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รูปที่ ก.5 ระยะเวลาเดินเทาที่ยอมรับไดของผูครอบครองยานพาหนะในเขตเมืองนครราชสีมา
สภาพอากาศปกติ

รูปที่ ก.6 ระยะเวลาเดินเทาที่ยอมรับไดของผูไมครอบครองยานพาหนะในเขตเมืองนครราชสีมา
สภาพอากาศปกติ
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รูปที่ ก.7 ระยะเวลาเดินเทาที่ยอมรับไดของผูครอบครองยานพาหนะในกรุงเทพมหานคร
สภาพอากาศปกติ

รูปที่ ก.8 ระยะเวลาเดินเทาที่ยอมรับไดของผูไมครอบครองยานพาหนะในกรุงเทพมหานคร
สภาพอากาศปกติ
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รูปที่ ก.9 ระยะเวลาเดินเทาที่ยอมรับไดของผูใชระบบขนสงสาธารณะเปนประจํา
ในเขตเมืองนครราชสีมาสภาพอากาศปกติ

รูปที่ ก.10 ระยะเวลาเดินเทาที่ยอมรับไดของผูไมใชระบบขนสงสาธารณะเปนประจํา
ในเขตเมืองนครราชสีมาสภาพอากาศปกติ
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รูปที่ ก.11 ระยะเวลาเดินเทาที่ยอมรับไดของผูใชระบบขนสงสาธารณะเปนประจํา
ในกรุงเทพมหานครสภาพอากาศปกติ

รูปที่ ก.12 ระยะเวลาเดินเทาที่ยอมรับไดของผูไมใชระบบขนสงสาธารณะเปนประจํา
ในกรุงเทพมหานครสภาพอากาศปกติ
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รูปที่ ก.13 ระยะเวลาเดินเทาที่ยอมรับไดของผูเดินทางในชั่วโมงเรงดวน
ในเขตเมืองนครราชสีมาสภาพอากาศปกติ

รูปที่ ก.14 ระยะเวลาเดินเทาที่ยอมรับไดของผูเดินทางนอกชั่วโมงเรงดวน
ในเขตเมืองนครราชสีมาสภาพอากาศปกติ
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รูปที่ ก.15 ระยะเวลาเดินเทาที่ยอมรับไดของผูเดินทางในชั่วโมงเรงดวนในกรุงเทพมหานคร
สภาพอากาศปกติ

รูปที่ ก.16 ระยะเวลาเดินเทาที่ยอมรับไดของผูเดินทางนอกชั่วโมงเรงดวนในกรุงเทพมหานคร
สภาพอากาศปกติ
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รูปที่ ก.17 ระยะเวลาเดินเทาที่ยอมรับไดของเพศชายในเขตเมืองนครราชสีมา
สภาพแวดลอมเอ้ืออํานวยตอการเดินเทา

รูปที่ ก.18 ระยะเวลาเดินเทาที่ยอมรับไดของเพศหญิงในเขตเมืองนครราชสีมา
สภาพแวดลอมเอ้ืออํานวยตอการเดินเทา
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รูปที่ ก.19 ระยะเวลาเดินเทาที่ยอมรับไดของเพศชายในกรุงเทพมหานคร
สภาพแวดลอมเอ้ืออํานวยตอการเดินเทา

รูปที่ ก.20 ระยะเวลาเดินเทาที่ยอมรับไดของเพศหญิงในกรุงเทพมหานคร
สภาพแวดลอมเอ้ืออํานวยตอการเดินเทา
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รูปที่ ก.21 ระยะเวลาเดินเทาที่ยอมรับไดของผูครอบครองยานพาหนะในเขตเมืองนครราชสีมา
สภาพแวดลอมเอ้ืออํานวยตอการเดินเทา

รูปที่ ก.22 ระยะเวลาเดินเทาที่ยอมรับไดของผูไมครอบครองยานพาหนะ
ในเขตเมืองนครราชสีมาสภาพแวดลอมเอ้ืออํานวยตอการเดินเทา
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รูปที่ ก.23 ระยะเวลาเดินเทาที่ยอมรับไดของผูครอบครองยานพาหนะในกรุงเทพมหานคร
สภาพแวดลอมเอ้ืออํานวยตอการเดินเทา

รูปที่ ก.24 ระยะเวลาเดินเทาที่ยอมรับไดของผูไมครอบครองยานพาหนะในกรุงเทพมหานคร
สภาพแวดลอมเอ้ืออํานวยตอการเดินเทา
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รูปที่ ก.25 ระยะเวลาเดินเทาที่ยอมรับไดของผูใชระบบขนสงสาธารณะเปนประจํา
ในเขตเมืองนครราชสีมาสภาพแวดลอมเอ้ืออํานวยตอการเดินเทา

รูปที่ ก.26 ระยะเวลาเดินเทาที่ยอมรับไดของผูไมใชระบบขนสงสาธารณะเปนประจํา
ในเขตเมืองนครราชสีมาสภาพแวดลอมเอ้ืออํานวยตอการเดินเทา



80

รูปที่ ก.27 ระยะเวลาเดินเทาที่ยอมรับไดของผูใชระบบขนสงสาธารณะเปนประจํา
ในกรุงเทพมหานครสภาพแวดลอมเอ้ืออํานวยตอการเดินเทา

รูปที่ ก.28 ระยะเวลาเดินเทาที่ยอมรับไดของผูไมใชระบบขนสงสาธารณะเปนประจํา
ในกรุงเทพมหานครสภาพแวดลอมเอ้ืออํานวยตอการเดินเทา



81

รูปที่ ก.29 ระยะเวลาเดินเทาที่ยอมรับไดของผูเดินทางในชั่วโมงเรงดวนในเขตเมืองนครราชสีมา
สภาพแวดลอมเอ้ืออํานวยตอการเดินเทา

รูปที่ ก.30 ระยะเวลาเดินเทาที่ยอมรับไดของผูเดินทางนอกชั่วโมงเรงดวน
ในเขตเมืองนครราชสีมาสภาพแวดลอมเอ้ืออํานวยตอการเดินเทา



82

รูปที่ ก.31 ระยะเวลาเดินเทาที่ยอมรับไดของผูเดินทางในชั่วโมงเรงดวนในกรุงเทพมหานคร
สภาพแวดลอมเอ้ืออํานวยตอการเดินเทา

รูปที่ ก.32 ระยะเวลาเดินเทาที่ยอมรับไดของผูเดินทางนอกชั่วโมงเรงดวนในกรุงเทพมหานคร
สภาพแวดลอมเอ้ืออํานวยตอการเดินเทา



83

รูปที่ ก.33 ระยะเวลาเดินเทาที่ยอมรับไดในพื้นที่ยานศูนยกลางธุรกิจสภาพอากาศปกติ

รูปที่ ก.34 ระยะเวลาเดินเทาที่ยอมรับไดในพื้นที่ยานศูนยกลางธุรกิจ
สภาพแวดลอมเอ้ืออํานวยตอการเดินเทา



84

รูปที่ ก.35 ระยะเวลาเดินเทาที่ยอมรับไดในพื้นที่ชานเมืองสภาพอากาศปกติ

รูปที่ ก.36 ระยะเวลาเดินเทาที่ยอมรับไดในพื้นที่ชานเมือง
สภาพแวดลอมเอ้ืออํานวยตอการเดินเทา



85

รูปที่ ก.37 ระยะเวลาเดินเทาที่ยอมรับไดใหบริการโดยรถโดยสารดวนพิเศษสภาพอากาศปกติ

รูปที่ ก.38 ระยะเวลาเดินเทาที่ยอมรับไดใหบริการโดยรถโดยสารดวนพิเศษ
สภาพแวดลอมเอ้ืออํานวยตอการเดินเทา



86

รูปที่ ก.39 ระยะเวลาเดินเทาที่ยอมรับไดใหบริการโดยรถไฟฟาบีทีเอสสภาพอากาศปกติ

รูปที่ ก.40 ระยะเวลาเดินเทาที่ยอมรับไดใหบริการโดยรถไฟฟาบีทีเอส
สภาพแวดลอมเอ้ืออํานวยตอการเดินเทา



87

รูปที่ ก.41 ระยะเวลาเดินเทาที่ยอมรับไดใหบริการโดยรถโดยสารดวนพิเศษในพื้นที่ยานธุรกิจ
สภาพอากาศปกติ

รูปที่ ก.42 ระยะเวลาเดินเทาที่ยอมรับไดใหบริการโดยรถโดยสารดวนพิเศษในพื้นที่ยานธุรกิจ
สภาพแวดลอมเอ้ืออํานวยตอการเดินเทา



88

รูปที่ ก.43 ระยะเวลาเดินเทาที่ยอมรับไดใหบริการโดยรถโดยสารดวนพิเศษในพื้นที่ชานเมือง
สภาพอากาศปกติ

รูปที่ ก.44 ระยะเวลาเดินเทาที่ยอมรับไดใหบริการโดยรถโดยสารดวนพิเศษในพื้นที่ชานเมือง
สภาพแวดลอมเอ้ืออํานวยตอการเดินเท



89

รูปที่ ก.45 ระยะเวลาเดินเทาที่ยอมรับไดใหบริการโดยรถไฟฟาบีทีเอสในพื้นที่ยานธุรกิจ
สภาพอากาศปกติ

รูปที่ ก.46 ระยะเวลาเดินเทาที่ยอมรับไดใหบริการโดยรถไฟฟาบีทีเอสในพื้นที่ยานธุรกิจ
สภาพแวดลอมเอ้ืออํานวยตอการเดินเทา



90

รูปที่ ก.47 ระยะเวลาเดินเทาที่ยอมรับไดใหบริการโดยรถไฟฟาบีทีเอสในพื้นที่ชานเมือง
สภาพอากาศปกติ

รูปที่ ก.48 ระยะเวลาเดินเทาที่ยอมรับไดใหบริการโดยรถไฟฟาบีทีเอสในพื้นที่ชานเมือง
สภาพแวดลอมเอ้ืออํานวยตอการเดินเทา



91

ประวัติผูเขียน

นางสาวสุธาสินี ขอออมกลาง เกิดเมื่อวันที่ 30 กันยายน พ.ศ. 2535 เขตบางกอกนอย
กรุงเทพมหานคร เร่ิมศึกษาระดับประถมศึกษาที่โรงเรียนอนุบาลขามสะแกแสง (ศรีรัฐประชานุ
เคราะห) ระดับมัธยมศึกษาที่โรงเรียนขามสะแกแสง อําเภอขามสะแกแสง จังหวัดนครราชสีมา ป
การศึกษา 2558 สําเร็จการศึกษาระดับปริญญาตรี สาขาวิชาวิศวกรรมขนสงและโลจิสติกส สํานัก
วิชาวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี อําเภอเมือง จังหวัดนครราชสีมา จากน้ันได
เขาศึกษาตอในระดับปริญญาโท สาขาวิชาวิศวกรรมขนสง สํา นักวิชาวิศวกรรมศาสตร
มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี




