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บทคัดยอ 

งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อสำรวจพฤติกรรมของบุคลากร

จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัยที่มีการเดินทางไป-กลับจากที่พักอาศัยมายัง

จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัยไกลเปนพิเศษ โดยในงานวิจัยนี้ไดทำการเก็บ

ข้อมูลบุคลากรจากคณะวิศวกรรมศาสตร จำนวน 45 คน และใช้เครื่องมือ

คือ แบบสอบถามพฤตกิรรมการเดินทางของบุคลากรของจุฬาลงกรณ

มหาวิทยาลัย ในรูปของ Google form แบบสอบถามแบงเปน 3 สวน 

ไดแก่ ข้อมูลเบื้องตนของผูตอบแบบสอบถาม ข้อมูลของการเดินทาง และ

ทัศนคติที่มีตอการเดินทาง การวิเคราะหโดยใช้โปรแกรม RStudio และ

การใช้การทดสอบทางสถิติแบบ Pairwise tests of association, One-

way ANOVA และ TukeyHSD test 

ผลการวิจัยพบวา ระยะการเดินทางไมไดสงผลตอการเดินทาง

ในรูปแบบใดรูปแบบหนึ่งและรายไดสวนบุคคลตอเดือน และจากการ

วิเคราะหทัศนคติที่มีตอเงื่อนไขการเดินทางตางๆ กลุมที่มีการเดินทางเปน

ระยะมากเปนพิเศษ มีความกังวลตออุบัติเหตุมากกวา และไมเห็นดวยวา

ทางพิเศษช่วยรนระยะการเดินทางและคุ้มกับค่าใช้จ่าย 

คำสำคัญ: ระยะทางการเดินทาง, ทัศนคติตอการเดินทาง; บุคลากร

จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 

Abstract 

 The objective of this research was to study travel 

behavior of Chulalongkorn University personnel with 

excessive travel distance. On this research observed data 

from 45 personnel from Faculty of Engineering. The survey 

consist of personal data, travel data and attitude of traveling. 

The observed data analyzed by RStudio program. Pairwise 

tests of association, One-way ANOVA and TukeyHSD are used 

for hypothesis testing. 

 Results for the research can be summarized that 

one-trip duration didn’t relate with travel type and personal 

monthly income. From the analysis of attitude toward each 

condition of travel appeared that group of excessive travel 

distance have more concern about road accident and 

disagree that tollway will curtail travel time and reasonable 

price.  

Keywords: Trip distance; Travel attitude; Chulalongkorn 

University Personnel 

1. บทนำ 

1.1 ที่มาและความสำคัญ 

กรุงเทพมหานครเปนเมืองหลวงของประเทศไทยเปนจุดศูนยกลางของ

การบริหารราชการแผนดิน การค้าขาย และการศึกษา ทำใหในแตละวันมี

ผูคนอาศัยและเดินทางเข้ามาในกรุงเทพมหานครเปนจำนวนมาก ทำให

ปญหาการจราจรติดขัดเปนหนึ่งในปญหาที่อยูกับชาวกรุงเทพมหานครเปน

เวลานานตลอดระยะเวลาที่ผานมา 

ในขณะท ี ่ แหล  งที่ อยู อาศ ัยกระจายต ั วออกไปรอบนอกของ

กรุงเทพมหานครแหลงการจ้างงานหลักของกรุงเทพมหานครยังคงเปนเขต

เมืองชั้นใน ซึ่งประกอบดวยอาคารสำนักงาน สถานที่ราชการ และโรงงาน

อุตสาหกรรมประเภทตางๆ ที่คำนึงถึงโอกาสในอาชีพการงานจึงตัดสินใจที่

จะเดินทางไป-กลับเปนระยะทางและเวลาที่มากขึ้น โดยแลกกับรายไดและ

คุณภาพชีวิตที่ดีขึ้น เพื่อหลีกเลี่ยงการจราจรติดขัดบางครั้งอาจตองออก

เดินทางเร็วขึ้นจากเวลาปกติประมาณ 1-2 ชั่วโมง และถาหากตองการลด

ระยะเวลาการเดินทางอาจจะตองใช้ทางเลือกการเดินทางที่มีค่าใช้จ่าย

เพิ่มขึ้น เช่น การใช้ทางพิเศษเพื่อหลีกเลี่ยงการจราจรติดขัด การใช้ระบบ
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ขนสงสาธารณะเปนอีกหนึ ่งทางเลือกในการเดินทางที ่น ิยมของชาว

กรุงเทพมหานคร แตปญหาที่พบไดบอยคือค่าโดยสารมีราคาแพง ระบบ

ขัดข้องบอยครั้ง ความกังวลเกี่ยวกับความปลอดภัยและความเปนสวนตัว 

 

1.2 วัตถุประสงค์ของงานวิจัย 

1.2.1 เพื่อศึกษาพฤติกรรมการเดินทางของบุคลากรจุฬาลงกรณ

มหาวิทยาลัยที่มีระยะการเดินทางมากเปนพิเศษ เปรียบเทียบกับกลุมที่มี

ระยะการเดินทางปกต ิ

1.2.2 วิเคราะหพฤติกรรมของบุคลากรทั้งสองกลุมข้างตนวามี

ความสัมพันธกับปจจัยสวนบุคคลตางๆ ไดแก่ อายุ รายได ครอบครัว 

ประเภทที่อยูอาศัย ของผูถูกสำรวจหรือไม 

1.2.3 นำผลวิเคราะหในงานวิจัยนี้ ไปใช้ประโยชนประกอบการวาง

นโยบายดานการขนสงในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลในอนาคต 

 

1.3 ขอบเขตการวิจัย 

     1.3.1 ขอบเขตดานประชากร คือ บุคลากรที่มีระยะการเดินทางมาก

เปนพิเศษ และกลุมบุคลากรที่ระยะการเดินทางปกต ิ

     1.3.2 ขอบเขตดานเนื้อหา คือ การศึกษาพฤติกรรมของการเดินทาง 

และความสัมพันธที่มีตอปจจัยการเดินทาง ทัศนคติที่มีตอการเดินทาง และ

ปจจัยสวนตัว เครื่องมือที่ใช้ในการเก็บข้อมูลคือแบบสอบถามในรูแปบบ 

Google form 

     1.3.3 ตัวแปรที่ใช้ในการศึกษา ไดแก ่

 1. ตัวแปรตน ไดแก่ ปจจัยสวนบุคคล จำแนกเปน เพศ อายุ 

ตำแหนงที่อยู ลักษณะของที่อยูอาศัย รายไดสวนบุคคล/ครัวเรือนตอเดือน 

จำนวนสมาชิกในครอบครัว ปจจัยดานการเดินทาง จำแนกเปน จำนวน

วันที่เดินทางตอสัปดาห วิธีการเดินทาง ระยะเวลาการเดินทาง ระยะทาง

จากที่อยูอาศัยมายังมหาวิทยาลัย ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 

 2. ตัวแปรตาม ไดแก่ ข้อมูลดานทัศนคติที่มีตอการเดินทางใน

รูปแบบตางๆ จำแนกเปนความพึงพอใจตอการเดินทางปจจุบัน แนวคิดที่มี

ตอรูปแบบการเดินทางตางๆ และโครงการดานการจราจรในอนาคต 

 

1.4 ประโยชนที่คาดวาจะไดรบั 

1. สามารถวิเคราะหแนวโนมของพฤติกรรมการเดินทางจำแนกตาม

ปจจัยของสภาพทางสังคมได เหมาะสำหรับวางแผนการตลาดระบบขนสง

มวลชน อุตสาหกรรมยานพาหนะ 

2. ทราบถึงความคิดเห็นที่มีตอระบบขนสงในปจจุบัน และโครงการใน

อนาคต จะเปนประโยชนในการวางแผนนโยบายของหนวยงานที่เกี่ยวข้อง

ตอไป 

 

1.5 แนวทางการดำเนินงานวิจัย 

 1. กำหนดวัตถุประสงค์และขอบเขตการศึกษา เพื่อเปนแนวทาง

ในการศึกษาค้นควา 

 2. ทบทวนวรรณกรรมที่เกี่ยวข้องกับการศึกษา ใหครอบคลุม

วัตถุประสงค์และขอบเขตการศึกษาที่กำหนดไว 

 3. ออกแบบแบบสอบถาม เพื่อสำรวจและเก็บข้อมูล 

 4. ตรวจสอบข้อมูลที่เก็บมา และนำไปวิเคราะหข้อมูล 

 5. สรุปผลและนำเสนอผลการวิจัย 

 

2. แนวคิด ทฤษฎี และงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

2.1 แนวคิดและทฤษฎีการเดินทาง 

 การเดินทาง หมายถึงการเคลื ่อนที ่จากจุดหนึ ่งซึ ่งหมายถึง

จุดเริ ่มตนของการเดินทาง เพื่อไปยังจุดอีกจุดหนึ่งซึ ่งหมายถึงจุดหมาย

ปลายทาง ดวยวัตถุประสงค์ใดวัตถุประสงค์หนึ่ง 

 วัชรินทร บรรพต (2531) ไดกลาวไววา ปริมาณการเดินทางนั้น

มีความสัมพันธกันกับการใช้ประโยชนที่ดิน (Land Use) และลักษณะทาง

เศรษฐกิจและสังคม (Socio-Economic Characteristics) โดย

ความสัมพันธของการเดินทางกับการใช้ประโยชนที่ดินสามารถแยกออกได

เปน 3 ลักษณะไดแก ่

 1. ความหนาแนนของการใช้ประโยชนที่ดิน (Intensity of 

Land Use)  

 2. ลักษณะของการใช้ประโยชนที่ดิน (Characteristics of 

Land Use)  

 3. ที่ตั้งการประกอบกิจการของการใช้ประโยชนที่ดิน 

(Location of Land Use Activity)  

 ดวยความหนาแนนของการใช้ประโยชนที่ดินที่แตกตางกันไป 

ยอมสงผลถึงปริมาณการเดินทางที่แตกตางกันไปดวย โดยความหนาแนน

ของการใช้ประโยชนที่ดินที่มากก็จะสงผลใหพื้นที่บริเวณดังกลาวมีปริมาณ

การเดินทางที่มากตามไปดวย เช่นเดียวกัน ลักษณะการใช้พื้นที่ที่แตกตาง

กันจะสงผลถึงปริมาณการเดินทางที่แตกตางกัน เช่น พื้นที่ที่มีการพัฒนาใน

ดานการค้าและการบริการ มักจะเกิดการดึงดูดการเดินทางเข้าไปในพื้นที่

นั้น ๆ มากกวาพื้นที่อื่น เปนตน นอกจากนั้นปจจัยทางเศรษฐกิจและสังคม

ยังมีอิทธิพลโดยตรงตอปริมาณการเกิดการเดินทางอีกดวย โดยทั่วไปตัว

แปรลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมที่มีอิทธิพลตอการเดินทาง ไดแก่ 

ขนาดครอบครัว ประเภทที่พักอาศัย อายุ เพศ การศึกษา รายไดของผูอยู

อาศัยในครัวเรือน รวมถึงการเปนเจ้าของยานพาหนะอีกดวย 

2.2 แนวคิดของการเดินทางระยะไกล 

 Algers ไดใหคำจำกัดความไววาคือ รูปแบบเฉพาะเจาะจงของ

การเดินทางแตละประเภทซึ่งมีเกณฑวัดสำคัญคือ ระยะทางของการ

เดินทาง ทั้งนี้ความตองการในการเดินทางระยะไกลนี้เปนผลเชื่อมโยงมา

จากพฤติกรรมการเลือกเพื่อที่จะไดรับประโยชนสูงสุดของปจเจกบุคคล 

(utility-maximizing) ซึ่งรวมถึงการเลือกรูปแบบคมนาคมในการเดินทาง 

จุดหมายปลายทาง และความถี่ของการเดินทาง ทั้งนี้การตัดสินใจในการ

เลือกออกเดินทางระยะไกลอาจจะมีผลมาจากอิทธิพลดานตัวแปรตนทุน

ของการเดินทางของรูปแบบการเดินทางตางๆ และเวลาเข้ามาเกี่ยวข้อง 
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 Frei และคณะ ระบุวา การเดินทางระยะไกลสามารถจำแนก

ประเภทออกจากการเดินทางทั่วไปในชีวิตประจำวันไดโดยพิจารณาจาก

ช่วงเวลาที่ออกหางมาจากที่พักอาศัย (duration away from home) และ

จากระยะทางที่นอยที่สุดของการเดินทางจากถิ่นฐาน (distance away 

from base location) อยางไรก็ตามช่วงเวลาที่พักอาศัยที่สถานที่

ปลายทางยังอาจใช้เปนเกณฑสำคัญสำหรับจำแนกการเดินทางสำหรับ

วัตถุประสงค์ดานการทองเที่ยว 

นอกจากนี้คำจำกัดความของการเดินทางระยะไกล ยังสามารถ

จำแนกโดยเกณฑตางๆ แสดงไดดังตารางที่ 2.1 

ตารางที่ 2.1 คำจำกัดความของการสำรวจการเดินทางระยะไกล 

คำจำกัดความ การสำรวจ 

การทองเท่ียวต้ังแต 3 ชม.ข้ึนไป 

(รวมระยะเวลาท่ีใช้ท่ีสถานท่ี

ปลายทาง) ตอคนตอป 

Microcensus Switzerland 

การเดินทางท่ีมากกวา 20 กม. Italy NTS 

การเดินทางท่ีมากกวา 50 ไมล UK NTS และ US NTS 

การเดินทางท่ีมากกวา 80 กม. 

(ระยะกระจัด) 

France NTS 1993/1994 

การเดินทางท่ีมากกวา100 กม.

(ระยะกระจัด) 

Dateline 

การเดินทางตองอยูค้างคืน European Tourism Demand 

Statistic MID (Germany) และ 

Microcensus Switzerland 

 

2.3 ความหมายของพฤติกรรม 

 มีการใหนิยามของพฤติกรรมในหลากหลายความหมาย 

ยกตัวอยางเช่น 

 - Bloom (1943) ไดกลาวถึงพฤติกรรมวาเปนกิจกรรมทุก

ประเภทที่มนุษยกระทำขึ้นซึ่งอาจสังเกตเห็นไดหรือไมไดก็ตาม 

 - Cronbach (1963) ไดใหคำจำกัดความของพฤติกรรมไววา 

เปนผลของการเลือกปฏิกิริยาที่เหมาะสมที่สุดมาตอบสนองสิ่งเราใน

สถานการณตางๆเช่นในการสรางบานใหมยอมตองมีเปาหมายวาจะใหได

บานที่มีรูปรางลักษณะอยางไรเจ้าของบานจะตองเลือกการตอบสนองอยู

ตลอดเวลา 

 - Goldenson (1984) ไดใหคำจำกัดความของพฤติกรรมไววา 

เปนการกระทำหรือตอบสนองการกระทำทางจิตวิทยาของแตละบุคคลและ

เปนปฏิสัมพันธในการตอบสนองสิ่งกระตุนภายในหรือภายนอก รวมทั้งเปน

กิจกรรมการกระทำตางๆ ที่เปนไปอยางมีจุดหมาย สังเกตเห็นได หรือเปน

กิจกรรมการกระทำตางๆ 

 

2.4 งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

 - Sergio Jara-Diaz (2019, บทคัดยอ) ศึกษาความสัมพันธ

ระหวางระยะเวลาการเดินทาง รูปแบบการเดินทางที่เร็วกวาสัมพันธกับ

ค่าใช้จ่ายที่เพิ่มมากขึ้น แลกกับเวลาที่ใช้กับการทำงานและเวลาวางที่เพิ่ม

มากขึ้น 

 - Eric A. Morris, Erick Guerra (2015, บทคัดยอ) ศึกษา

เกี่ยวกับอารมณความรูสึกของผูเดินทางในรูปแบบที่ตางกัน รูปแบบที่

มากกวาสัมพันธกับอารมณความรูสึกเชิงลบ 

 - Mingwei He, Shengchuan Zhao (2016) ศึกษาเรื่อง

ระยะเวลาการเดินทาง และทัศนคติของผูเดินทางในเมืองคุนหมิง ประเทศ

จีน โดยเปรียบเทียบระยะเวลาเดินทางจริงและระยะเวลาเดินทางในอุดม

คติ และจำแนกตามปจจัยทางสังคมของผูเดินทางที่สงผลตอระยะเวลาการ

เดินทาง โดยผูที่เดินทางระยะสั้นจะใกลเคียงดับระยะเวลาในอุดมคติ

มากกวา และมีระยะเดินทางที่นอยกวาระยะเวลาที่ยอมรับได 

 

3. วิธีการดำเนินการวิจัย 

3.1 ประชากรและกลุมตัวอยาง 

 ประชากรที่ใช้ในการวิจัย คือ บุคลากรคณะวิศวกรรมศาสตร 

จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย กลุมตัวอยางที่ใช้ในการวิจัย คือ บุคลากรคณะ

วิศวกรรมศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย จำนวน 25 คน โดยกำหนด

ขนาดของกลุมตัวอยางจากสมการของ W.G. Cochran โดยกำหนดสัดสวน

ประชากรที่ 10% ระดับความเชื่อมั่น 90% และสัดสวนความคลาด

เคลื่อนที่ 10% อยางไรก็ตามเพื่อปองกันความผิดพลาดของการสำรวจ

ข้อมูล ผูวิจัยจึงเพิ่มขนาดของกลุมตัวอยางเปน 45 คน 

3.2 เครื่องมือที่ใช้ในการวิจัย 

 เครื่องมือที่ใช้ในการเก็บรวบรวมข้อมูล คือ แบบสอบถามเกี่ยว

พฤติกรรมการเดินทางของบุคลากรณจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย ในรูปแบบ

ของ Google form คำถามแบงเปน 3 สวน ไดแก ่

 สวนที่ 1 ข้อมูลเบื้องตนของผูตอบแบบสอบถาม 8 คำถาม 

 สวนที่ 2 ข้อมูลเกี่ยวกับการเดินทางประจำวัน 9 คำถาม 

 สวนที่ 3 ทัศนคติที่มีตอการเดินทางในรูปแบบตางๆ 10 คำถาม 

 และเครื่องมือที่ใช้ในการวิเคราะหข้อมูล และสรางแผนภูมิ คือ 

โปรแกรม RStudio 

3.3 การดำเนินการเก็บรวบรวมข้อมูล 

 ผูวิจัยไดดำเนินการเก็บรวบรวมข้อมูลโดยการลงพื้นที่สำรวจ

ข้อมูลจากบุคลากรที่ปฏิบัติงานบริเวณตึก 3 คณะวิศวกรรมศาสตร 

จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย ในวันที่ 29 มีนาคม 2567 เวลา 13:00 น. วันที่ 

5 เมษายน 2567 เวลา 9:00 น. และวันที่ 22 เมษายน 2567 เวลา 9:00 

น. โดยใหผูทำแบบสอบถาม Scan QR Code ผานโทรศัพทมือถือเพื่อ

เข้าถึงแบบสอบถาม ใช้เวลาสำรวจตอคนประมาณ 5-10 นาท ี
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3.4 การวิเคราะหข้อมูล 

1. เก็บรวบรวมข้อมูลที่ไดจากการตอบแบบสำรวจ แลวตรวจสอบวามี

ข้อมูลผิดพลาดหรือไมเปนไปตามหลักความเปนจริงหรือไม 

2. บันทึกข้อมูลลงในรูปของตารางในโปรแกรม EXCEL จากนั้นนำเข้า

ไปยังโปรแกรม RStudio เพื่อใช้ในการวิเคราะหเชิงสถิต ิ

3. วิเคราะหประมวลผลตามหลักสถิติ คือ 

 3.1 สถิติเชิงพรรณนา เพื่อแจกแจงความถี่ รอยละ ค่าเฉลี่ย 

สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน ค่าต่ำสุด สูงสุด ในการอธิบายลักษณะประชากร 

จำแนกตามปจจัยสวนบุคคล และข้อมูลการเดินทาง ตามที่ไดรวบรวม

ข้อมูลในแบบสำรวจสวนที่ 1 และ 2 

 3.2 สถิติเชิงเปรียบเทียบ เพื่อศึกษาความสัมพันธระหวางตัว

แปรตางๆ ในที่นี้คือข้อมูลสวนบุคคล กับ ทัศนคติที่มีตอการเดินทาง โดยใช้

วิธี Pairwise tests of association และ การวิเคราะหความแปรปรวน

ทางเดียว (One-way analysis of variance, One-way ANOVA) 

4. ผลการดำเนินงานวิจัย 

4.1 ผลการวิเคราะหทัศนคติที่มีตอการเดินทางในรูปแบบตางๆ 

1. เห็นดวยที่สุดวา ความสะดวกสบายในการเดินทางเปนปจจัยสำคัญตอ

การเลือกรูปแบบการเดินทางของทาน (Mean = 4.60, SD = 0.69) 

2. เห็นดวยมากวา การขับรถยนตสวนบุคคล แมวาจะมีระยะทางไกลและ

ตองรถติดบนทองถนนเปนเวลานาน คุ้มค่ามากกวาการเลือกที่อยูอาศัยใกล

ที่ทำงาน ซึ่งมีค่าใช้จ่ายค่อนข้างสูง (Mean = 3.64, SD = 1.11) 

3. เห็นดวยมากวา โครงการก่อสรางถนนหรือทางพิเศษเพิ่มเติมดีกวาการ

สรางระบบขนสงสาธารณะ (เช่น รถไฟฟา) ใหครอบคลุมพื้นที่ กทม. และ

ปริมณฑล (Mean = 3.87, SD = 1.24) 

4. เห็นดวยมากวา การเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะมีค่าใช้จ่ายที่

มากกวาการใช้รถยนตสวนบุคคล (Mean = 3.56, SD = 1.22) 

5. เห็นดวยมากวา การเข้าถึงระบบขนสงสาธารณะในปจจุบัน เช่น การใช้

บริการรถจักรยานยนตรับจ้าง (วิน) รถสองแถว เปนตน ยุงยากและมี

ค่าใช้จ่ายสูง (Mean = 3.49, SD = 1.10) 

6. เห็นดวยมากวา โอกาสในการทำงาน (รายได ความก้าวหนา และความ

มั่นคงในอาชีพ) ทำใหทานยังคงพึงพอใจในรูปแบบการเดินทางในปจจุบัน

ของทาน (Mean = 3.91, SD = 0.95) 

7. เห็นดวยมากวา การใช้รถยนตสวนตัวมีความเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุ 

และอันตรายมากกวาการเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ (Mean = 

3.40, SD = 1.23) 

8. เห็นดวยมากวา หากทานเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล ทานเลือกใช้

ทางพิเศษ เนื่องจากสามารถยนระยะเวลาในการเดินทางได และคุ้มค่ากับ

ค่าผานทางที่ตองจ่าย (Mean = 3.73, SD = 1.29) 

9. เห็นดวยปานกลางวา นโยบายลดการใช้รถยนตสวนบุคคล เช่น 

มาตรการจัดเก็บค่าธรรมเนียมการใช้ถนนในเขตพื้นที่การจราจรหนาแนน 

(Congestion Charge) จะสามารถแก้ปญหาการจราจรติดขัดได (Mean = 

3.09, SD = 1.16) 

10. เห็นดวยมากวา การปรับปรุงผังเมืองเพื่อกระจายแหลงการจ้างงาน 

(อาคารดานพาณิชยกรรม, สำนักงาน) รวมถึงสถานศึกษา สถานที่ราชการ 

สถานบริการดานสาธารณะสุขใหมีความสมดุล จะสามารถแก้ปญหา

การจราจรติดขัดได (Mean = 3.78, SD = 1.06) 

4.2 ผลการวิเคราะหความสอดคลองกันของความสัมพันธระหวางทัศนคติ

ในดานตางๆ 

รูปที่ 4.1 Heatmap ของค่าความสอดคลองกันระหวางทัศนคติที่มีตอ

เงื่อนไขตางๆ โดยใช้วิธีของ Spearman โดยความเข้มของสีแดงคือความไม

สอดคลองกัน สวนความข้าวของสีน้ำเงินคือความสอดคลองกัน 

 

จากรูปที่ 4.1 พบวา ค่าความคลอยตามกันของคู่เงื่อนไขตางๆ 

สวนใหญจากวิธีของ Spearman เปนค่าติดลบ แสดงวาเงื่อนไขที่กำหนด

นั้นไมไดเปนไปในทางคลอยตามกัน หรือเปนอิสระตอกัน สวนคู่เงื่อนไขที่

เปนไปในทางคลอยตามกันมากที่สุดคือ เงื่อนไขที่ 4 การเดินทางดวยระบบ

ขนสงสาธารณะมีค่าใช้จ่ายที่มากกวาการใช้รถยนตสวนบุคคล และ เงื่อนไข

ที่ 5 การเข้าถึงระบบขนสงสาธารณะในปจจุบัน เช่น การใช้บริการ

รถจักรยานยนตรับจ้าง (วิน) รถสองแถว เปนตน ยุงยากและมีค่าใช้จ่ายสูง 

มีค่าความคลอยตามอยูที่ 0.66 อธิบายไดวา ผูที่เห็นดวยกับเงื่อนไขที่ 4 มี

แนวโนมที่จะเห็นดวยกับเงื่อนไขที่ 5 เช่นเดียวกัน 

งานวิจัยนี้ไดมีการทดสอบสมมติฐานจำนวน 3 สมมติฐาน 

4.3 สมมติฐานที ่1: ระยะทางจากที่พักอาศัยมายังมหาวิทยาลัย ไมสัมพันธ

กับรูปแบบการเดินทาง 
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ตารางที่ 4.1 จำนวนผู]ที่เดินทางด]วยรูปแบบการเดินทางตfางๆ จำแนกตาม

ระยะการเดินทาง 

 

ประเภท 
ระยะทางการเดินทาง 1 เทียว (หน4วย: กิโลเมตร) 

น;อยกว4า 10 10 – 29 30 – 49  50 ข้ึนไป 

รถส4วนตัว 3 9 3 1 

สาธารณะ 4 7 2 1 

ผสม 2 5 5 1 

 

ตารางที่ 4.2 คfา Expected ของ จำนวนผู]ที่เดินทางด]วยรูปแบบการ

เดินทางตfางๆ จำแนกตามระยะการเดินทาง โดยวิธี Chi-squared test 

 

ประเภท 

ระยะทางการเดินทาง 1 เทียว (หน4วย: กิโลเมตร) 

น;อยกว4า 

10 
10 – 29 30 – 49  50 ข้ึนไป 

รถส4วนตัว 3.35 7.81 3.72 1.12 

สาธารณะ 2.93 6.84 3.26 0.98 

ผสม 2.72 6.35 3.02 0.91 

 

ตารางที่ 4.3 ผลการทดสอบ Pairwise tests of association เพื่อทดสอบ

ความสัมพันธwของจำนวนผู]เดินทางในรูปแบบตfางๆ ระหวfางกลุfมระยะ

ทางการเดินทางตfอเที่ยว 

คู4เปรียบเทียบ p.Chisq p.adj.Chisq 

<10km : 10-29km 0.835 0.927 

<10km : 30-49km 0.386 0.927 

<10km : >50km 0.915 0.927 

10-29km : 30-49km 0.342 0.927 

10-29km : >50km 0.927 0.927 

30-49km : >50km 0.850 0.927 

 

จากตารางที่ 4.3 พบวfา ทุกคูfเปรียบเทียบของระยะทางการเดินทางตfอ

เที่ยว มีคfาความนfาจะเป{นในการยอมรับสมมติฐาน (Significant) มากกวfา 

0.05 ทำให]ยอมรับสมมติฐานที่วfา ระยะทางจากที่พักอาศัยมายัง

มหาวิทยาลัย ไมfสัมพันธwกับรูปแบบการเดินทาง 

 

4.4 สมมติฐานที่ 2: ระยะทางจากที่พักอาศัยมายังมหาวิทยาลัย ไม>สัมพันธ@

กับรายไดCส>วนตัวต>อเดือน 

ตารางที ่4.4 คfาเฉลี่ยและสfวนเบี่ยงเบนมาตรฐานของรายได]สfวนตัวตfอ

เดือนจำแนกตามกลุfมระยะทางการเดินทางตfอเที่ยว 

ระยะทางการเดินทางตfอเที่ยว 

(หนfวย: กิโลเมตร) 
Mean SD 

น]อยกวfา 10 30385.00 7264.905 

10 – 29 36433.33 14183.030 

30 – 49 32158.18 6684.552 

ตั้งแตf 50 ขึ้นไป 22766.67 3043.572 

 

ตารางที่ 4.5 ผลการทดสอบสมมติฐานที่ 2 ด]วยวิธี One-way ANOVA 

 Df Sum Sq Mean Sq 
F 

value 
Pr(>F) 

Distance.F 3 6.37*10^8 2.12*10^8 1.754 0.171 

Residuals 41 4.96*10^9 1.21*10^8   

 

จากตารางที่ 4.5 คfาความนfาจะเป{นในการยอมรับสมมติฐาน เทfากับ 0.171 

มากกวfา 0.05 จึงยอมรับสมมติฐานที่วfา ระยะทางจากที่พักอาศัยมายัง

มหาวิทยาลัย ไมfสัมพันธwกับรายได]สfวนตัวตfอเดือน 

 

4.5 สมมติฐานที่ 3: ระยะทางจากที่พักอาศัยมายังมหาวิทยาลัย ไม>ส>งผลต>อ

ทัศนคติต>อการเดินทางในเงื่อนไขต>างๆ 

 

ตารางที่ 4.6 ผลการทดสอบสมมติฐานที่ 3 ภายใต]เงื่อนไขตfางๆ ด]วยวิธี 

One-way ANOVA 

เงื่อนไข Significant level 

1 0.991 

2 0.356 

3 0.27 

4 0.263 

5 0.238 

6 0.597 

7 0.0294* 

8 0.0188* 

9 0.816 

10 0.706 

  

 จากตารางที่ 4.6สามารถสรุปสมมติฐานได]วfา เงื่อนไขที่สัมพันธw

กับระยะการเดินทางได]แกf เงื่อนไขที่ 7 การใช]รถยนตwสfวนตัวมีความเสี่ยง

ตfอการเกิดอุบัติเหตุ และอันตรายมากกวfาการเดินทางด]วยระบบขนสfง

สาธารณะ และเงื่อนไขที่ 8 หากทfานเดินทางด]วยรถยนตwสfวนบุคคล ทfาน

เลือกใช]ทางพิเศษ เนื่องจากสามารถยfนระยะเวลาในการเดินทางได] และ

คุ]มคfากับคfาผfานทางที่ต]องจfาย 
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5. สรุปผลการวิจัย 

5.1 ข้อสรุป 

จากสมมติฐานที่ตั้งไว] เนื่องจากผู]ที่เดินทางในทุกชfวงระยะทางตfอเที่ยว

ที่ตfางกันจะมีรูปแบบการเดินทางในอัตราสfวนที่ใกล]เคียงกัน จึงสรุปได]

ระยะทางไมfได]สfงผลตfอการเดินทางในรูปแบบใดรูปแบบหนึ่ง สันนิษฐานได]

วfาป�จจุบันระบบการขนสfงสาธารณะครอบคลุมทั้งเขตใจกลางเมืองและเขต

ชานเมือง ทำให]ประชาชนมีทางเลือกในการเดินทางมากขึ้น 

 ความสัมพันธwระหวfางระยะทางตfอเที่ยวและรายได]สfวนบุคคล 

เมื่อทดสอบสมมติฐานแล]ว สรุปได]วfา ระยะทางตfอเที่ยวไมfมีความสัมพันธw

กับรายได] เนื่องจากคfาเฉลี่ยของรายได]สfวนบุคคลในแตfละชfวงของระยะการ

เดินทางใกล]เคียงกัน ทั้งนี้การเลือกตำแหนfงที่อยูfใกล]มหาวิทยาลัยอาจจะมี

ราคาสูงกวfาบริเวณที่ไกลออกไป แตfจะชfวยลดคfาใช]จfายในการเดินทาง (คfา

น้ำมัน คfารถโดยาสาร) 

 จากคำถามสำรวจทัศนคติที่มีตfอเงื่อนไขตfางๆ ที่เกี่ยวข]องกับ

การเดินทางในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล จำนวน 10 คำถามในสfวนที่ 

3 ของแบบสอบถาม เมื่อทดสอบสมมติฐานแล]วพบวfา เงื่อนไขที่ 7 การใช]

รถยนตwสfวนตัวมีความเสี่ยงตfอการเกิดอุบัติเหตุ และอันตรายมากกวfาการ

เดินทางด]วยระบบขนสfงสาธารณะ และเงื่อนไขที่ 8 หากทfานเดินทางด]วย

รถยนตwสfวนบุคคล ทfานเลือกใช]ทางพิเศษ เนื่องจากสามารถยfนระยะเวลาใน

การเดินทางได] และคุ]มคfากับคfาผfานทางที่ต]องจfาย มีความสัมพันธwกับระยะ

การเดินทางในชีวิตประจำวัน เมื่อลงรายละเอียดไปยังกลุfมที่มีระยะการ

เดินทางมากกวfา 50 กิโลเมตรตfอเที่ยว พบวfามีแนวโน]มเห็นด]วยกับเงื่อนไข

ที่ 7 มากกวfากลุfมอื่นๆ และเห็นด]วยกับเงื่อนไขที่ 8 น]อยกวfากลุfมอื่นๆ 

สันนิษฐานได]วfา กลุfมที่มีการเดินทางเป{นระยะมากเป{นพิเศษ มีความกังวล

ตfออุบัติเหตุมากกวfาเนื่องจากต]องขับเป{นระยะทางมาก และเขตชานเมืองมี

การใช]ความเร็วสูงกวfาปกติ ทำให]เกิดอุบัติเหตุมากกวfา ในขณะที่การใช]ทาง

พิเศษ กลุfมที่มีการเดินทางเป{นระยะมากเป{นพิเศษ จะต]องเสียคfาผfานทาง

มากและมีโอกาสเจอกับการจราจรติดขัด 

5.2 ขCอเสนอแนะ 

 หากต]องการให]งานวิจัยนี้เป{นไปตามวัตถุประสงคwควรเก็บข]อมูล

ในกลุfมตัวอยfางที่กว]างและมีความหลากหลายมากขึ้น เพื่อให]ครอบคลุมตfอ

ความต]องการของประชากรทุกกลุfม นำไปสูfการวางแผนนโยบายในการ

จัดการจราจรในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลให]มีประสิทธิภาพตfอไป 

กิตติกรรมประกาศ 

 ข]าพเจ]าขอกราบขอบพระคุณ ศ.ดร.เกษม ชูจารุกุล และ ผศ.

ดร.พงษwสันธw บัณฑิตสกุลชัย ที่ให]ความกรุณาเสียสละเวลาอันมีคfา ให]องคw

ความรู] และให]คำปรึกษาตfางๆ ให]งานวิจัยในครั้งนี้ผfานลุลfวงไปได]ด]วยด ี

 ขอกราบขอบพระคุณ บิดา มารดา และครอบครัว ที่ให]การ

สนับสนุนและให]กำลังใจข]าพเจ]าขอกราบขอพระคุณด]วยความกตัญ�ู

กตเวทีอยfางสูง 
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