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บทคดัย่อ  

 

การขยายตวัของกรุงเทพมหานครก่อใหเ้กิดปัญหาการจราจรติดขดัและ

มลพิษทางอากาศอย่างต่อเน่ือง ขณะทีก่ารเขา้ถงึระบบขนส่งมวลชนทางราง

ยงัถูกจ ากดัดว้ยคุณภาพทางเทา้ทีไ่ม่เอือ้ต่อการเดนิ งานวจิยันีจ้งึมุ่งประเมนิ

อิทธิพลของคุณภาพทางเทา้ต่อการเลือกเดินเทา้เชือ่มต่อสถานีรถไฟฟ้า 

โดยมีวัตถุปร ะสงค ์ (1)  ประ เมินคุณภาพทาง เท ้าด ้วย  Pedestrian 

Environment Quality Index (PEQI) (2) วิเคราะหท์ศันคติผูใ้ชท้างเทา้ 

และ (3) ตรวจสอบปัจจยัก าหนดพฤติกรรมเดินเทา้ สถานที่ศึกษาอยู่ใน

ร ัศมี  800 ม .  รอบสถานี  BTS ศาลาแดง  และ  BTS ชิดลม ตัวอ ย่าง

รวม 234 คน (ศาลาแดง 132, หลงัสวน 102) เก็บขอ้มูลผ่านการส ารวจ

ภาคสนามและแบบสอบถาม จากนั้นวิเคราะหด์ว้ย Confirmatory Factor 

Analysis (CFA) และ Logistic Regression  ผล PEQI ชีว่้า ซอยหลงัสวน

มีคะแนนเฉลี่ย 63.60 อยู่ในระดบั “เหมาะสมพอใช”้ ส่วนซอยศาลาแดง

ได  ้55.23 จดัเป็น “ขัน้พืน้ฐาน” ทัง้นี้ผลจากแบบสอบถามพบว่าวยั 20–

39 ปีเป็นผูใ้ชห้ลกั และสดัส่วนการเดินเทา้ที่ศาลาแดงสูงกว่ารอ้ยละ69.7 

หลงัสวน รอ้ยละ56.9 อย่างมีนัย ในศาลาแดงดา้นลกัษณะประชากร เชน่ 

เพศหญิง กลุ่มอาชพีที่ไม่ใชพ่นักงานเอกชน และจุดประสงคก์ารเดนิทางที่

ไม่ใชม่าท างาน มีผลเชงิลบดา้นการตดัสนิใจเดินเทา้ ในขณะทีคุ่ณภาพทาง

เทา้ และ สภาพแวดลอ้ม เพิ่มโอกาสเดินเทา้ ขณะที่ ค่าใชจ่้าย แรงกดดนั

ดา้นเวลา ความน่าสนใจระหว่างทาง และ ขาดความสะดวกสบาย มีแนวโนม้

ลดโอกาสเลือกที่จะเดิน ในชดิลมดา้นลกัษณะประชากร เช่น อายุ กลุ่ม

อาชพีทีไ่ม่ใชพ่นักงานเอกชน และ ระยะมากกว่า 500 ม. ลดความเป็นไปได ้

ในการเลือกเดิน  ในขณะเดียวกันตน้ทุนการเดินทาง ทางเท ้าที่ไ ม่

สะดวกสบายและสภาวะเรง่รบีเป็นปัจจยัหลกัส าคญัที่มีความสมัพนัธเ์ชงิลบ

ต่อการเลือกเดิน ทางตรงกนัขา้มคุณภาพทางเทา้ที่ดี ส่งผลใหก้ารเดนิเทา้

เพิ่มขึน้ งานวิจยัยืนยนัว่าโครงสรา้งพืน้ฐานทางเทา้ที่มีคุณภาพและตน้ทุน

การเดนิทางเป็นตวัผลกัส าคญัต่อการเดนิเทา้ การยกระดบัทางเทา้ใหม้ีความ

ปลอดภยั จดัระเบียบแผงลอย ปรบัพืน้ผิว เพิ่มรม่เงาและแสงสว่าง ตลอดจน

ก าหนด “เขตส่งเสรมิการเดนิ” รอบสถานี 800 ม. จะชว่ยเพิม่สดัส่วนการเดนิ

เ ท ้ า  เ พื่ อ ส นั บ ส นุ น ก า ร พั ฒ น า เ มื อ ง ต า ม แ น ว คิ ด  Transit 

Oriented- Development (TOD) และบรรลุเป้าหมาย Net-Zero Urban 

Mobility ในระยะยาว 

 

ค าส าคญั: คุณภาพทางเทา้, PEQI, พฤตกิรรมการเดนิ, TOD

Abstract  

 

The continued urban expansion of Bangkok has led to 

persistent issues of traffic congestion and air pollution.  At the 

same time, pedestrian access to rail-based mass transit remains 

limited due to the inadequate quality of pedestrian 

infrastructure.  This study aims to assess the influence of 

footpath quality on individuals' decisions to walk to transit 

stations.  The research objectives are  (1)  to evaluate footpath 

quality using the Pedestrian Environment Quality Index (PEQI), 

( 2)  to analyze pedestrian perceptions, and ( 3)  to examine 

factors influencing walking behaviors. The study area covers an 

800-meter radius around two BTS stations, Sala Daeng and Chit 

Lom.  Through field audits and questionnaires, 234 responses 

were collected (132 at Sala Daeng and 102 at Lang Suan). Data 

was analyzed using Confirmatory Factor Analysis (CFA)  and 

Logistic Regression .  The PEQI results show that Lang Suan 

scored an average of 63.60, indicating a "fair" condition, while 

Sala Daeng scored 55.23, indicating a "basic" condition. Survey 

results indicated that most users were aged 20 to 39.  The 

proportion of walking respondents was significantly higher at 

Sala Daeng (69.7%) than at Lang Suan (56.9%). In Sala Daeng, 

demographic factors such as being female, not working in the 

private sector, and non- work- related trip purposes were 

negatively associated with walking decisions.  Meanwhile, 

footpath quality and environmental conditions increased 

walking likelihood, while high travel costs, time pressure, lack 

of comfort, and limited interest along the route reduced the 

probability of walking.  In Chit Lom, older age, non- private 

sector employment, and distances over 500 meters were key 

deterrents.  Similarly, travel cost, inconvenient footpaths, and 

time constraints were negatively associated with walking, 

whereas good footpath quality was positively associated.  This 

study affirms that high-quality pedestrian infrastructure and 

the perceived cost of alternative transport are key factors in 

encouraging walking.  Improving footpath safety, removing 

encroachments, enhancing pavement surfaces, providing 

shade and lighting, and establishing 800- meter " Walk 

Promotion Zones"  around transit stations are essential 

measures. These recommendations align with the principles of 

Transit-Oriented Development (TOD)  and support the long-

term goal of achieving Net Zero Urban Mobility. 
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1 บทน า 

ในปัจจุบนั กรุงเทพมหานครก าลงัเผชญิกบัปัญหาจราจรตดิขดั

และมลพิษทางอากาศทีเ่พิ่มสูงขึน้อย่างต่อเน่ือง สาเหตุหลกัมาจากการ

ใชย้านพาหนะส่วนบุคคลที่มีจ านวนเพิ่มขึน้ในเมืองใหญ่ ส่งผลใหม้ี

ปัญหาการจราจรและมลพิษทางอากาศในขัน้รุนแรง การขยายตวัของ

โครงข่ายการขนส่งมวลชนทางราง เช่น รถไฟฟ้าบีทีเอส (BTS) และ

รถไฟใตด้ิน (MRT) นั้นมีส่วนส าคญัในการแกไ้ขปัญหาดงักล่าว โดย

การใหบ้รกิารทีส่ามารถรองรบัผูโ้ดยสารจ านวนมากไดอ้ย่างรวดเรว็และ

สะดวกสบาย อย่างไรก็ตาม แมจ้ะมีระบบขนส่งมวลชนทีค่รอบคลุมพืน้ที่

ต่างๆ ของเมือง แต่ปัญหาที่ส าคญัที่ยงัคงมีอยู่คือ "ระยะทางที่เดินไป

เป้าหมาย" หรอืการเดนิทางจากสถานีรถไฟฟ้าไปยงับา้นหรอืที่ท างาน 

ซึง่ส่วนใหญ่ตอ้งใชก้ารเดนิเทา้ในพืน้ทีท่ีม่คุีณภาพทางเทา้ต ่า 

ทางเทา้หลายเสน้ทางในกรุงเทพมหานครยงัคงขาดความสะดวก

และปลอดภยั โดยมีปัญหาเชน่ ทางเทา้แคบ ขรุขระ หรอืถูกเบียดดว้ยสิง่

กดีขวางต่างๆ เชน่ เสาไฟ แผงลอย หรอืรถจกัรยานยนต ์สิง่เหล่านีส่้งผล

ใหผู้ค้นลงัเลที่จะเดินจากที่สถานีรถไฟฟ้าไปยงัจุดหมาย ซึง่อาจท าให ้

ประชาชนหนัไปใชย้านพาหนะส่วนตวัหรอืโหมดการเดนิทางอืน่แทนการ

เดนิ ถงึแมว้่าจะมีสถานีรถไฟฟ้าอยู่ใกลเ้คยีง การเดนิทางดว้ยรถส่วนตวั

กลบักลายเป็นทางเลอืกทีห่ลายคนเลอืกทีจ่ะใชใ้นการเดนิทาง 

การพัฒนาเมืองที่มุ่งเน้นการขนส่งมวลชนเป็นหลกั (Transit-

Oriented Development: TOD) จงึเป็นแนวคดิส าคญัทีเ่สนอใหส้รา้ง

เมืองที่สามารถเดินได ้(walkable city) โดยการออกแบบทางเทา้ที่

สะดวกปลอดภยั และเชือ่มโยงกบัระบบขนส่งมวลชนอย่างมปีระสทิธภิาพ 

การมีทางเทา้ที่กวา้ง สะอาด ปลอดภยั และมีสิ่งอ านวยความสะดวก

ส าหรบัทุกคน โดยเฉพาะผูสู้งอายุหรอืผูพ้ิการ จะชว่ยเพิ่มความสะดวก

ในการเดนิทางเชือ่มต่อสถานีรถไฟฟ้าและส่งเสรมิใหป้ระชาชนเลือกใช ้

ระบบขนส่งมวลชนมากขึน้ ซ ึง่จะช่วยลดปัญหาจราจรและมลพิษทาง

อากาศในระยะยาว 

ดว้ยเหตุนี้ งานวิจยันี้จึงมุ่งเนน้ศึกษาผลกระทบของคุณภาพทาง

เทา้ต่อการตดัสินใจเดินเทา้เชือ่มต่อกบัระบบขนส่งมวลชนทางรางใน

กรุงเทพมหานคร โดยการประเมินคุณภาพทางเท ้าโดยใชด้ัชนี  

Pedestrian Environmental Quality Index (PEQI) เพือ่วดัคุณภาพ

และสภาพแวดลอ้มทางเทา้ และท าส ารวจทศันคตขิองผูเ้ดนิเทา้เกีย่วกบั

คุณภาพของทางเท ้า ในพื ้นที่ศึกษา  งานวิจัย นี้ยัง ได ้วิ เคราะห ์

ความสมัพนัธร์ะหว่างคะแนน PEQI และพฤตกิรรมการเดนิเทา้เชือ่มต่อ

สถานีรถไฟฟ้า โดยใชก้ารวเิคราะหท์างสถติเิพื่อคน้หาปัจจยัทีม่ีอทิธพิล

ต่อการตดัสินใจเดินเทา้ เช่น การรบัรูส้ภาพแวดลอ้มโดยรอบ ความ

ปลอดภยั ความสะดวกสบาย ค่าใชจ้่าย สภาวะเรง่รบี ความน่าสนใจ หรอื

แรงจูงใจดา้นสุขภาพ 

ผลการศึกษาในคร ัง้นี้จะสามารถใชเ้ป็นขอ้มูลพืน้ฐานในการ

พัฒนาแนวทางการออกแบบเมืองที่เน้นการเดิน (TOD) ซ ึง่จะช่วย

ส่งเสรมิใหป้ระชาชนเลือกใชร้ะบบขนส่งมวลชนมากขึน้ ลดการพึ่งพา

ยานพาหนะส่วนตวั และท าใหเ้มืองเป็นมิตรกบัสิ่งแวดลอ้มและยั่งยืนใน

ระยะยาว 

 

2 เอกสารและงานวจิยัทีเ่กีย่วขอ้ง 

Calthorpe Associates [1] ไดเ้สนอแนวคดิ TOD มุ่งเนน้การใช ้

ระบบขนส่งมวลชนทางราง เชน่ รถไฟฟ้า BTS และ MRT เป็นศูนยก์ลาง

ของการพฒันาเมอืง เพือ่ส่งเสรมิใหป้ระชาชนอยู่อาศยัและด าเนิน

กจิกรรมใกลส้ถานีขนส่ง ลดการพึง่พารถยนตส่์วนบุคคล และสนับสนุน

การเดนิเทา้ องคป์ระกอบส าคญัของ TOD ประกอบดว้ย (1) ความ

หนาแน่นสูง (2) การใชพ้ืน้ทีแ่บบผสมผสาน (3) การเขา้ถงึทีส่ะดวก และ 

(4) การออกแบบเมอืงทีเ่ป็นมติรกบัคนเดนิเทา้ ผลกระทบเชงิบวกของ 

TOD ไดแ้ก ่ การลดการจราจรและมลพษิ, สนับสนุนการพฒันาเมอืง

อย่างยั่งยนื, กระตุน้เศรษฐกจิรอบสถานี และยกระดบัคุณภาพชวีติของ

ประชาชน โดยเฉพาะการเดนิเทา้ทีเ่ป็นหวัใจของ TOD ซึง่ชว่ยเชือ่มโยง

ประชาชนกบัระบบขนส่งมวลชนอย่างมปีระสทิธภิาพ งานวจิยัพบว่า ระยะ

เดนิเทา้ไม่เกนิ 10 นาทส่ีงผลต่อการเลอืกใชข้นส่งสาธารณะอย่างมี

นัยส าคญั และคุณภาพของทางเทา้มีผลต่อพฤตกิรรมการเดนิ เชน่ ความ

สะอาด ความกวา้ง และความปลอดภยั พืน้ทีเ่ดนิเทา้ทีด่ชีว่ยลดการใช ้

รถยนต ์ เพิม่กจิกรรมเศรษฐกจิในพืน้ที ่ และส่งเสรมิสุขภาพประชาชน 

นอกจากนี ้ พืน้ที ่ TOD ทีเ่อือ้ต่อการเดนิเทา้ควรมคุีณลกัษณะส าคญั 5 

ประการ ไดแ้ก ่(1) ทางเทา้ทีก่วา้ง 1.8–2.4 เมตร และส่องสว่าง ≥20 ลกัซ,์ 

(2) เครอืข่ายถนนทีเ่ช ือ่มโยง (link-node ratio ≥1.4), (3) การ

ออกแบบทางขา้มทีป่ลอดภยัและลดความเรว็รถ ≤ 30 กม./ชม., (4) รม่

เงาจากตน้ไมค้รอบคลุม ≥50% ของทางเดนิ ชว่ยลดอุณหภูม ิ10–12°C, 

และ (5) การออกแบบรบัมอืสภาพอากาศ เชน่ ทางเดนิมหีลงัคาและระบบ

ระบายน ้าทีด่ ีซ ึง่จะส่งผลใหค่้าดชันี walkability เพิม่ขึน้และเกดิผลทาง

เศรษฐกจิและสงัคมอย่างยั่งยนื 

San Francisco Department of Public Health 

(Environmental Health Section) [2] ไดพ้ัฒนาแนวคิด PEQI คือ

ดชันีเชงิปรมิาณทีใ่ชป้ระเมนิ “ความน่าเดนิ” ของพืน้ทีท่างเทา้อย่างเป็น

ระบบ โดยพฒันาในสหรฐัอเมรกิาเพื่อน ามาใชว้เิคราะหส์ภาพแวดลอ้ม

ทางกายภาพและสงัคมทีเ่อือ้ต่อการเดนิเทา้ แบ่งองคป์ระกอบออกเป็น 5 

มิติหลกั ไดแ้ก่ (1) ความปลอดภยัทางจราจร (2) ความปลอดภยัส่วน

บุคคล (3) การออกแบบทางเดิน (4) การเขา้ถึง และ (5) ความ

เพลิดเพลินและจุดหมาย โดยใชต้วัชีว้ดัทัง้ทางแยกและทางเดิน เชน่ 

สญัญาณไฟ ความกวา้งทางเทา้ ขยะ กราฟฟิตี ้ไฟส่องสว่าง ตน้ไม ้และ

องคป์ระกอบทางกายภาพอื่น ๆ ผลการประเมิน PEQI จะใหค้่าคะแนน

รายองคป์ระกอบและคะแนนรวมต่อช่วงถนน (road segment) หรอื

พืน้ที่ย่าน (district) ซ ึง่สามารถใชเ้ชือ่มโยงกบัขอ้มูลดา้นสุขภาพ 

อุบตัิเหตุ และการวางแผนเมือง หน่วยงานทอ้งถิ่นใช ้PEQI เพื่อล าดบั

ความเร่งด่วนของการลงทุนโครงสรา้งพืน้ฐานทางเดินเทา้ ก าหนด

นโยบายลดความเร็ว และติดตามผลลัพธห์ลังปรบัปรุงพืน้ที่อย่างมี

ประสิทธิภาพ กล่าวโดยสรุป PEQI เป็นเครือ่งมือที่ชว่ยใหส้ามารถระบุ

ชอ่งว่างเชงิโครงสรา้งและจุดเสีย่งในการเดนิเทา้ไดอ้ย่างแม่นย า และเป็น

ฐานขอ้มูลเชงิประจกัษเ์พื่อสนับสนุนการพฒันาเมืองที่ปลอดภยั มีสุข

ภาวะ และเดนิเทา้ไดอ้ย่างยั่งยนื 

Vichiensan และ Nakamura [3] ไดศ้ึกษาเปรียบเทียบการ

ออกแบบถนนส าหรบัการเดินเทา้ในกรุงเทพฯ และนาโกย่า โดยพบว่า

ความตอ้งการของผูเ้ดินสามารถแบ่งเป็น 2 ระดบั ไดแ้ก่ ความตอ้งการ

พืน้ฐาน เช่น ความเรยีบ ความสะอาด และไม่มีสิ่งกีดขวาง และความ

ตอ้งการระดบัสูง เชน่ ความปลอดภยั ความมั่นคง และความเพลดิเพลนิ 

โดยในกรุงเทพฯ ผูค้นใหค้วามส าคญักบัความปลอดภยัจากปัญหาทาง

กายภาพและการจราจร ขณะที่นาโกย่ามีการพฒันาพืน้ที่สีเขียวและ

ความสะอาดไดด้กีว่า อกีทัง้กจิกรรมรมิถนนแมจ้ะขดัขวางทางเดนิในบาง

จุด แต่กลบัส่งเสรมิบรรยากาศที่น่าเดินไดห้ากมีการจดัการที่เหมาะสม 

ผลการวเิคราะหโ์มเดล ชีว่้าความกวา้งของทางเดนิและคุณภาพพืน้ถนน

มีผลต่อความตอ้งการพืน้ฐาน ส่วนกจิกรรมรมิถนนและการลดมลพิษมี

ผลต่อความตอ้งการระดบัสูง ซ ึง่มีอทิธพิลต่อการเลอืกเดนิเทา้แทนการ

ใชร้ถในกรุงเทพฯ 

เรวตั ิคงชาตร ีและจ ารสั พทิกัษศ์ฤงคา [4] ไดศ้กึษาความสามารถ

ในการเดนิเทา้ในเขตบางซือ่ กรุงเทพมหานคร โดยประเมนิผ่านดชันีการ

เดินเทา้ (Walkability Index: WI)[5] โดยมีองคป์ระกอบหลกั 2 ดา้น 

ไดแ้ก่ ความปลอดภยั และความสะดวก พรอ้มตวัแปรย่อยรวม 9 ตวัแปร 

เชน่ ความต่อเน่ืองของทางเดิน ความสะอาด อุปสรรคบนทางเทา้ และ

พฤตกิรรมของผูข้บัขี ่ผลการส ารวจโดยใชแ้บบสอบถาม Likert Scale 

5 ระดบั พบว่าคะแนนเฉลีย่อยู่ในชว่ง 2.76–3.29 โดยตวัแปรทีไ่ดค้ะแนน

สูงสุดคอื "ความสะดวกของทางขา้ม" (3.29 คะแนน) ขณะที ่"อุปสรรค

หรอืสิง่กดีขวางบนทางเทา้" ไดค้ะแนนต ่าสุด (2.76 คะแนน) ซึง่แสดงถงึ

ปัญหาพืน้ฐานของโครงสรา้งทางเทา้ในพืน้ที่ศึกษา การวิเคราะหด์ว้ย 

Multiple Linear Regression เปรยีบเทียบค่าน ้าหนักของตวัแปรกบั

เกณฑข์อง CAI–Asia พบว่า พฤตกิรรมผูข้บัขีใ่นเขตบางซือ่มีน ้าหนัก

ความส าคญัสูงสุดที่ 19% (คะแนน 11.51) ต่างจากกรณีของ CAI–

Asia ที่ใหค้วามส าคญักบัความปลอดภยัจากอาชญากรรมมากที่สุดที่ 

25% (คะแนน 16.35) ทัง้นี ้คะแนน WI รวมจากเกณฑ ์CAI–Asia คอื 

62.52 และจากพืน้ทีศ่กึษาเท่ากบั 62.10 ซึง่อยู่ในระดบัปานกลาง โดยมี

ความแตกต่างของน ้าหนักแต่ละตวัแปร แต่ไม่กระทบกบัคะแนนรวม จาก

ผลการวจิยัพบปัญหาเด่น เชน่ การรุกล า้ทางเทา้โดยกจิกรรมการคา้และ

สิง่ปลูกสรา้ง ท าใหเ้กดิความแออดัและลดคุณภาพการเดนิ ทัง้ยงัมปีัญหา
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ผิวทางช ารุดและพฤตกิรรมผูข้บัขีท่ีล่ะเมิดพืน้ทีท่างเทา้อย่างต่อเน่ือง จงึ

เสนอใหม้ีการจดัการสิ่งกีดขวาง การบงัคบัใชก้ฎหมายที่ชดัเจน และ

พฒันาโครงข่ายทางเทา้ใหไ้ดม้าตรฐาน เพื่อส่งเสรมิการเดนิเทา้อย่างมี

ประสทิธภิาพในพืน้ทีเ่ขตบางซือ่ 

ณัฐกานต ์สุรางคศ์รรีฐั [6] งานวจิยันีเ้ป็นการศกึษาความสมัพนัธ ์

เชงิกรณี (Case-based Interrelationship Study) เพือ่วเิคราะหด์ชันี

การเขา้ถงึระบบขนส่งสาธารณะในพืน้ทีก่รุงเทพฯ ช ัน้ใน โดยใชข้อ้มูล

จาก Google API และส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร 

(สนข.) พบว่า ดชันีการเขา้ถงึมค่ีาเฉลีย่ 1.57 และอยู่ในชว่ง 0.54–4.12 

โดยแขวงวงัใหม่มีดชันีสูงสุด ขณะทีแ่ขวงบางขนุนนทต์ ่าทีสุ่ด การเขา้สู่

สถานีขนส่งดว้ยจกัรยานหรอืการปรบัปรุงคุณภาพทางเทา้ชว่ยเพิ่มค่า

ดชันี ในทางตรงกนัขา้ม การใชร้ถจกัรยานยนตก์ลบัลดค่าดชันีลง ผล

การค านวณพบว่า หากทางเทา้ทีเ่อือ้ต่อความเรว็การเดนิเพิ่มขึน้ 20% 

ดชันีการเขา้ถึงจะเพิ่มขึน้โดยเฉลี่ย 8.15% โดยแขวงบางโคล่เพิ่มขึน้

มากที่สุดที่ 16.76% งานวิจยัชีว่้า การลงทุนพฒันาทางเทา้คุม้ค่ากว่า

การสรา้งเสน้ทางจกัรยาน และสามารถเพิ่มการเขา้ถึงสถานีขนส่งได ้

ดกีว่า ทัง้นีค้วรเนน้พฒันาทางเทา้ในแขวงทีม่ีศกัยภาพในการเพิ่มดชันี

สูง เช่น วังใหม่ บางโคล่ คลองตัน และบางขุนพรหม เพื่อการใช ้

ทรพัยากรอย่างมปีระสทิธภิาพและยั่งยนื 

 

3 วธิกีารด าเนินวจิยั 

3.1 กรอบแนวคดิของงานวจิยั 

งานวจิยันีม้วีตัถุประสงคเ์พือ่ศกึษาความสมัพนัธร์ะหว่าง คุณภาพ

ทางเทา้ และ การเลอืกวธิกีารเดนิเทา้เพือ่ใชบ้รกิารระบบขนส่งมวลชน

ทางราง โดยเนน้การวเิคราะหค์วามสมัพนัธร์ะหว่างความพงึพอใจของ

ผูใ้ชง้านต่อคุณภาพทางเทา้กบัพฤตกิรรมการเดนิทางของผูใ้ชบ้รกิาร

ระบบขนส่งมวลชนทางราง โดย การศกึษานีใ้ชแ้บบส ารวจ เป็นเครือ่งมอื

ในการเก็บขอ้มูลลกัษณะพืน้ทีท่างเทา้ เชน่ ความกวา้งทางเทา้ ,การใช ้

ประโยชนพ์ืน้ทีโ่ดยรอบ เป็นตน้ และ ใชแ้บบสอบถาม ในการเก็บขอ้มูล

จากกลุ่มตวัอย่าง ซ ึง่ขอ้มูลทีไ่ดจ้ะถูกน ามาวเิคราะหเ์พือ่ระบุปัจจยัทีม่ี

ผลกระทบต่อการตดัสนิใจเดนิทางมาใชร้ะบบขนส่งมวลชนทางราง   

แบบสอบถามทีใ่ชใ้นงานวจิยันีแ้บ่งออกเป็น 3 ส่วนหลกั ไดแ้ก ่

• ส่วนที ่1: ขอ้มูลทั่วไปของผูต้อบแบบสอบถาม ส่วนนีใ้ชส้ าหรบัเก็บ

ขอ้มูลพืน้ฐานของผูต้อบแบบสอบถาม เพือ่สรา้งความเขา้ใจ

เกีย่วกบัลกัษณะทางประชากรของกลุ่มตวัอย่าง ขอ้มูลทีเ่ก็บ

รวบรวมไดแ้ก ่ 

1) ขอ้มูลประชากร เชน่ เพศ อายุ และอาชพี 

2) ความถีใ่นการใชบ้รกิารระบบขนส่งมวลชนทางราง บ่งบอกถงึ

ระดบัความมส่ีวนรว่มในการใชบ้รกิารและแสดงถงึความส าคญัใน

ชวีติประจ าวนั 

3)วตัถุประสงคใ์นการเดนิทาง เชน่ การเดนิทางเพือ่ท างาน, เรยีน 

หรอืท่องเทีย่ว เป็นตน้ 

• ส่วนที ่2: พฤตกิรรมการเดนิทาง ส่วนนีมุ่้งเนน้การศกึษาพฤตกิรรม

การเดนิทางของผูต้อบแบบสอบถาม เป็นการวดัความสามารถใน

การเลอืกเดนิทางมาใชร้ะบบขนส่งมวลชนทางราง โดยเฉพาะการ

เดนิทางจากทีพ่กัหรอืสถานทีต่น้ทางมาสู่สถานีขนส่งมวลชนทาง

ราง  ขอ้มูลทีเ่ก็บรวบรวมไดแ้ก ่

1) ระยะทางและเวลาในการเดนิทาง จากจุดเร ิม่ตน้ มายงัสถานี 

2) วธิกีารเดนิทาง และ เหตุผลประกอบการตดัสนิใจเลอืกวธิกีาร

เดนิทาง โดยจะแบ่ง ผูท้ีเ่ลอืกเดนิเทา้ กบั ผูท้ีไ่ม่เลอืกเดนิเทา้ไปยงั

สถานี เพือ่ชว่ยใหส้ามารถวเิคราะหป์ัจจยัและเหตุผลทีม่ผีลต่อการ

ตดัสนิใจเลอืกวธิกีารเดนิทาง รวมถงึการพฒันากลยุทธเ์พือ่

สนับสนุนการเดนิเทา้ไปยงัสถานีขนส่งมวลชนทางรางไดอ้ย่างมี

ประสทิธภิาพ 

• ส่วนที ่3: ทศันคตทิีม่ต่ีอการเลอืกใชท้างเทา้ ส่วนนีจ้ะมุ่งเนน้การ

ประเมนิความส าคญัปัจจยัทีม่ผีลต่อการเลอืกเดนิทางเทา้ ไดแ้ก ่ 

1) ดา้นความปลอดภยั  

2) ความสะดวกสบายและความน่าสนใจ   

จากขอ้มูลขา้งตน้ ขอ้มูลแบบสอบถามจะน ามาวเิคราะหค์วามสมัพนัธ ์

ระหว่าง ระดบัความพงึพอใจทีม่ต่ีอคุณภาพทางเทา้ กบั ความสามารถใน

การเลอืกเดนิทางมาใชร้ะบบขนส่งมวลชนทางราง 

 

3.2 กลุ่มตวัอย่าง 

ในการศกึษานี ้ ไดม้กีารก าหนดกลุ่มตวัอย่างเพือ่วเิคราะหอ์ทิธพิล

ของคุณภาพทางเทา้ต่อการเลอืกเดนิเทา้เพือ่เช ือ่มต่อระบบขนส่งมวลชน

ทางราง โดยมุ่งเนน้ไปยงัพืน้ทีส่ถานีขนส่งมวลชนทางรางทีม่กีารใชง้าน

อย่างหนาแน่นในกรุงเทพมหานคร ดว้ยการใชค้ะแนน PEQI ในการ

คดัเลอืกพืน้ที ่ โดยจะเลอืกพืน้ทีท่ีม่คีะแนน PEQI ต ่าเป็นพืน้ทีท่างเทา้ไม่

ด ี และพืน้ทีท่ีม่คีะแนน PEQI สูงเป็นพืน้ทีท่างเทา้ด ี ไดแ้ก ่ สถานี BTS 

ศาลาแดง เป็นพืน้ทีท่ีท่างเทา้ไม่ด ีและสถานี BTS ชดิลม เป็นพืน้ทีท่ีท่าง

เทา้ด ีซ ึง่เป็นพืน้ทีท่ีม่ศีกัยภาพในการเชือ่มต่อระหว่างรูปแบบการเดนิเทา้

กบัระบบรางอย่างชดัเจน 

กลุ่มตวัอย่างทีเ่ลอืกมาคอืผูท้ีใ่ชเ้สน้ทางเดนิเทา้ในพืน้ทีด่งักล่าว

เป็นประจ า หรอืมกีารเดนิเทา้เพือ่เช ือ่มต่อกบัการใชบ้รกิารรถไฟฟ้าอย่าง

สม ่าเสมอ ไดแ้ก่ 

• ประชาชนทั่วไป ทีใ่ชท้างเทา้ในการสญัจรเป็นประจ า  

• พนักงานออฟฟิศ ทีท่ างานในบรเิวณย่านธรุกจิ เชน่ สลีม 

• นักเรยีน นักศกึษา ทีใ่ชร้ถไฟฟ้าเดนิทางไปยงัสถานศกึษา 

• กลุ่มประชากรอืน่ ๆ ทีม่กีารเดนิเทา้ไปสู่การเดนิทางดว้ยระบบขนส่ง

มวลชนทางราง 

การคดัเลอืกกลุ่มตวัอย่างในลกัษณะนีม้ีเป้าหมายเพื่อใหไ้ดข้อ้มูล

ทีส่ะทอ้นพฤตกิรรมการเดนิเทา้และการรบัรูเ้กีย่วกบัคุณภาพทางเทา้ใน

พืน้ทีเ่มอืง ทัง้นีย้งัสามารถวเิคราะหไ์ดว่้าคุณภาพของทางเทา้ เชน่ ความ

กวา้ง ความปลอดภยั ความรม่ร ืน่ หรอืความสะอาด มีผลกระทบต่อการ

ตดัสินใจเดินเทา้เพื่อเขา้ถึงหรอืเชือ่มต่อกบัสถานีรถไฟฟ้ามากน้อย

เพียงใดของคนแต่ละช่วงอายุ อาชพีหรอืพฤติกรรมอื่นๆ ที่มีผลต่อ

ทัศนคติในการเลือกใชก้ารเดินเทา้หรอืการเดินทางในรูปแบบอื่นๆ 

นอกจากนี้ กลุ่มตวัอย่างตอ้งสามารถตอบแบบสอบถามไดด้ว้ยตนเอง 

เพือ่ใหไ้ดข้อ้มูลทีส่ะทอ้นพฤตกิรรมจรงิและครอบคลุมทุกดา้นของการใช ้

ชวีติประจ าวนั 

 

3.3 ขนาดของกลุ่มตวัอย่าง 

การก าหนดขนาดกลุ่มตัวอย่างที่เหมาะสมส าหรบัการเก็บ

แบบสอบถามในคร ัง้นี ้ไดน้ าแนวทางการประมาณค่าขนาดกลุ่มตวัอย่าง

ของ Hensher et al.[7] มาใช ้โดยอา้งอิงจากสมมุติฐานว่าสดัส่วน

ประชากรทีใ่ชท้างเทา้มค่ีาประมาณรอ้ยละ 50 และก าหนดค่าความคลาด

เคลือ่นทีย่อมรบัไดท้ีร่อ้ยละ 10 ภายใตร้ะดบัความเชือ่มั่นรอ้ยละ 90 จาก

การค านวณตามเกณฑด์งักล่าว พบว่าขนาดกลุ่มตวัอย่างขัน้ต ่าที่ควร

เก็บคือ 271 คน อย่างไรก็ตามเพื่อความเหมาะสมและเพื่อชดเชย

ความคลาดเคลือ่นทีอ่าจเกดิขึน้ในการเก็บแบบสอบถาม จงึก าหนดใหม้ี

การเก็บขอ้มูลจากกลุ่มตัวอย่างรวมทั้งสิน้ 300 คน โดยแบ่งเป็น

ผูโ้ดยสารที่ใชบ้รกิาร ณ สถานี BTS ศาลาแดง จ านวน 150 คน และ

สถานี BTS ชดิลม จ านวน 150 คน 

 

3.4 การออกแบบแบบสอบถาม 

แบบสอบถามในงานวิจยันี้จดัท าขึน้เพื่อประเมิน “อิทธิพลของ

คุณภาพทางเทา้ต่อการเลอืกเดนิเทา้เพือ่เช ือ่มต่อระบบขนส่งมวลชนทาง

ราง” โดยอา้งอิงจากการสังเคราะหอ์งคค์วามรูท้ ั้งดา้นกายภาพของ

สภาพแวดลอ้มเมืองและมิตทิางจติวทิยาของผูเ้ดนิเทา้ เพื่อสะทอ้นปัจจยั

แฝงที่มีอิทธิพลต่อพฤติกรรมการเดินเทา้ โครงสรา้งแบบสอบถามแบ่ง

ออกเป็น 8 หมวดตวัแปรแฝงหลกั ไดแ้ก่ 

• สภาพแวดลอ้ม (Environmental Condition) 

• ความปลอดภยั (Safety) 

• คุณภาพทางเทา้ (Footpath Quality) 

• สภาวะเรง่รบี (Time Pressure) 

• ความสะดวกสบาย (Comfort) 

• ค่าใชจ้่าย (Cost) 
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• ความน่าสนใจและปฏสิมัพนัธร์ะหว่างทาง (Interesting & 

Interaction) 

• การส่งเสรมิสุขภาพ (Health Promotion) 

 

การวดัผลใชม้าตราส่วนลเิคริต์ (Likert Scale) เพื่อประเมินระดบัความ

คดิเห็นของผูต้อบ โดยค าถามแต่ละขอ้ผ่านการกลั่นกรองและพฒันาให ้

สอดคลอ้งกบับรบิทของพืน้ที่ศึกษาและกลุ่มเป้าหมาย เพื่อใหไ้ดข้อ้มูล

เชงิลึกที่สอดรบักบัวตัถุประสงคข์องการวิจยัอย่างมีประสิทธิภาพ ดงั

ตาราง 

ตารางที ่1 ตวัแปรแฝงและตวัอย่างขอ้ค าถาม 

ตวัแปรแฝง 
ตวัอย่างขอ้ค าถาม (Indicator Items) 

1. สภาพแวดลอ้ม  

(Environmental 

Condition) 

Q1. คุณรูส้กึว่าพืน้ทีท่างเทา้มคีวามรม่ร ืน่หรอืมพีืน้ทีส่ี

เขยีวทีช่ว่ยใหก้ารเดนิเทา้สบายขึน้  

Q2. ระดบัมลภาวะทางอากาศหรอืเสยีงในบรเิวณนีเ้ป็น

อุปสรรคส าคญัต่อการเดนิของคุณ  

Q3. คุณอยากเดนิ ถา้บรรยากาศรอบ ๆ ทางเทา้มกีารดูแล

ใหม้คีวามสะอาดทีเ่พยีงพอ 

Q4. คุณจะเลอืก เดนิในทางทีไ่กลกว่าแต่มองเห็นปากซอย

มากกว่าทางทีต่อ้งเดนิเลีย้วไปมา 

Q5.คณุยนิดเีดนิไกลขึน้  ถา้ทางเดนิมบีรรยากาศด ี

2. ความปลอดภยั  

(Safety) 

Q6. คุณอยากเดนิ ถา้มมีาตรการทีช่ว่ยลดความเสีย่งจาก

อุบตัเิหตุบนทางเทา้ เชน่ ราวกัน้ ก าหนดความเรว็รถใหช้า้

ลง 

Q7. คุณรูส้กึกงัวลเร ือ่งอาชญากรรมหรอืการถูกคุกคาม

ขณะเดนิบนทางเทา้ 

Q8. การมไีฟส่องสว่างหรอืกลอ้งวงจรปิดท าใหคุ้ณมัน่ใจ

มากขึน้เมือ่ตอ้งเดนิเทา้ 

Q9. คุณรูส้กึมัน่ใจในการขา้มถนน ถา้มทีางมา้ลายหรอื

สญัญาณไฟจราจร 

3. คณุภาพทาง

เทา้  

(Footpath 

Quality) 

Q10. คุณคดิว่าทางเทา้นีต้่อเน่ืองเเละกวา้งพอส าหรบัคน

เดนิสวนกนัสะดวก  

Q11. พืน้ผวิทางเทา้เรยีบและแข็งแรงพอ ไม่ท าใหค้ณุตอ้ง

ระมดัระวงัเป็นพเิศษหรอืกลวัสะดดุลม้  

Q12. มป้ีายบอกทาง ไฟส่องสว่าง หรอืสิง่อ านวยความ

สะดวกอืน่ๆ (เชน่ทีน่ั่งพกั ถงัขยะ ) บนทางเทา้ทีเ่หมาะสม

และชว่ยสนับสนุนการเดนิ 

4. สภาวะเรง่รบี  

(Time 

Pressure) 

Q13. ถา้คณุมเีวลาจ ากดั คุณมกัจะหลกีเลีย่งการเดนิและ

เลอืกใชก้ารเดนิทางรูปแบบอืน่ทีเ่รว็กว่า  

Q14. เมือ่คณุมเีวลาเพยีงพอ คณุจะเลอืกเดนิเท่านัน้ 

Q15. ชว่งเวลาเรง่รบี คณุจะเลอืกการเดนิทางทีเ่รว็กว่า

เดนิแมท้างทีใ่กล ้

5. ความ

สะดวกสบาย  

(Comfort) 

Q16. อุณหภูมหิรอืสภาพอากาศทีร่อ้นหรอืฝนตก ไมท่ า

ใหก้ารเดนิของคณุล าบาก  

Q17. ทางเทา้นีเ้ดนิไดไ้มต่อ้งหลบสิง่กดีขวางหรอืรถ

มอเตอรไ์ซค ์ 

Q18. ทางเทา้นีส้ามารถเดนิไดอ้ย่างต่อเน่ืองไมต่อ้งขึน้ลง

บ่อย   

6. ค่าใชจ้่าย  

(Cost) 

Q19. การเดนิเทา้ไมต่อ้งเสยีค่าโดยสาร จงึเป็นทางเลอืกที่

คุณใหค้วามส าคญั  

Q20. ถา้ค่าโดยสารในการเดนิทางสูงขึน้ คุณจะเลอืกเดนิ

มากกว่า  

Q21. คุณค านึงถงึค่าใชจ้่ายเสมอกอ่นตดัสนิใจว่าจะเดนิ

หรอืใชบ้รกิารขนส่งสาธารณะ 

7. ความน่าสนใจ

และ 

ปฏสิมัพนัธ ์

ระหว่างทาง  

(Interesting & 

Interaction) 

Q22. การมรีา้นคา้หรอืกจิกรรมระหว่างทางท าใหคุ้ณสนุก

และรูส้กึอยากเดนิ  

Q23. พืน้ทีร่อบขา้งทีม่คีวามคกึคกัหรอืสิง่ใหช้ม ชว่ย

กระตุน้ใหคุ้ณเลอืกเดนิเทา้  

Q24. บางคร ัง้คุณแวะพกัหรอืมปีฏสิมัพนัธก์บัผูค้นระหว่าง

ทาง หรอืคนพลุกพล่านท าใหก้ารเดนิมคีวามน่าสนใจมาก

ขึน้ 

8. การส่งเสรมิ

สุขภาพ 

กายและจติใจ 

(Health 

Promotion) 

Q25. คุณรูส้กึว่าการเดนิเทา้ชว่ยใหคุ้ณมสีุขภาพกาย

โดยรวมทีด่ขีึน้ 

Q26. การเดนิชว่ยลดความเครยีดและดตีอ่สุขภาพจติ 

Q27. การเดนิชว่ยใหค้ณุไดค้ดิทบทวนเร ือ่งต่าง ๆ ใน

ชวีติประจ าวนัและดตี่อสุขภาพจติใจ 

 

3.5 การวเิคราะหข์อ้มูล 

ผูว้ิจยัประยุกตใ์ชก้ระบวนการวิเคราะหข์อ้มูลเชงิปรมิาณหลาย

ขัน้ตอน โดยใชโ้ปรแกรม R-Studio เป็นเครือ่งมือหลกั เร ิม่จากการจดั

หมวดหมู่ขอ้มูล ปรบัโครงสรา้งตวัแปร และสรุปสถิติเชงิพรรณนาเพื่อ

ประเมินคุณภาพขอ้มูลเบือ้งตน้ เครือ่งมือหลกัคอืแบบสอบถาม 27 ขอ้

บนมาตราส่วนลิเคิรต์ 5 ระดับ ครอบคลุม 8 มิติปัจจัยแฝง ไดแ้ก่ 

สภาพแวดลอ้ม ความปลอดภยั คุณภาพทางเทา้ สภาวะเร่งรบี ความ

สะดวกสบาย ค่าใชจ้่าย ความน่าสนใจและปฏสิมัพนัธร์ะหว่างทาง และ

การส่งเสรมิสุขภาพ การตรวจสอบความเที่ยงตรงเชงิโครงสรา้งของ

แบบสอบถามด าเนินการผ่านการวิเคราะหอ์งคป์ระกอบเชิงยืนยัน 

(Confirmatory Factor Analysis – CFA) โดยพิจารณาดัชนีความ

สอดคลอ้งของโมเดล (Comparative fit Index – CFI, Tucker Lewis 

Index – TLI)  และท าการปร ับโมเดล (Model Trimming)  ตาม

หลักเกณฑท์างสถิติหลังจากยืนยันโครงสรา้งแบบวัดแลว้ ผูว้ิจ ัยน า

คะแนนตวัแปรแฝงมาใชใ้นการวิเคราะหถ์ดถอยโลจิสติกสองโมเดล 

ไดแ้ก่ (1) โมเดลัักษณะประชากรศาสตร ์และ (2) โมเดลทศันคตทิัง้ 8 

มิต ิเพื่อเปรยีบเทียบอทิธพิลเชงิสมัพทัธ ์โดยประเมินค่าสมัประสทิธิด์ว้ย

วิธี Maximum Likelihood การวิเคราะหท์ั้งหมดมีเป้าหมายเพื่อให ้

เขา้ใจปัจจัยที่ ส่ งผลต่อพฤติกรรมการเลือกเดินเท ้า โดยอาศัย

กระบวนการวิเคราะหท์ี่เป็นระบบ แบบวัดที่ผ่านการตรวจสอบ และ

หลกัฐานเชงิสถติทิีเ่ช ือ่ถอืได ้

 

4 ผลการวเิคราะหข์อ้มูล 

4.1 ผลทีไ่ดจ้ากการค านวณตามแบบส ารวจ PEQI  

ตารางที ่2 คะแนน PEQI ถนนศาลาแดง และ ถนนหลงัสวน 

PEQI ทางเทา้ 

สถานี ซอย ทางเทา้ คะแนนPEQI 

BTSศาลาแดง ถ.ศาลาแดง 1 59.41 

BTSศาลาแดง ถ.ศาลาแดง 2 52.30 

BTSศาลาแดง ถ.ศาลาแดง 3 52.72 

BTSศาลาแดง ถ.ศาลาแดง 4 56.49 

BTSชดิลม ถ.หลงัสวน 1 66.11 

BTSชดิลม ถ.หลงัสวน 2 61.09 

BTSชดิลม ถ.หลงัสวน 3 63.60 

 
0-20 สภาพแวดลอ้มไม่เหมาะส าหรบัคนเดนิเทา้ 

21-40 สภาพแวดลอ้มส าหรบัคนเดนิเทา้แย่ 

41-60 

มสีภาพแวดลอ้มขัน้พืน้ฐานส าหรบัคน

เดนิเทา้ 

61-80 

มสีภาพแวดลอ้มทีเ่หมาะสมพอใชส้ าหรบั

คนเดนิเทา้ 

81-100 

มสีภาพแวดลอ้มทีเ่หมาะสมทีสุ่ดส าหรบั

คนเดนิเทา้ 

 

จากการประเมินคุณภาพทางเทา้โดยใชด้ชันี PEQI พบว่า 

ทางเทา้บริเวณถนนหลังสวนมีคะแนนอยู่ในระดับดี สอดคลอ้งกับ

สมมุตฐิานว่าพืน้ทีด่งักล่าวมีลกัษณะทางกายภาพทีเ่อือ้ต่อการเดนิ เชน่ 

ความกวา้งของทางเทา้ พืน้ผิวเรยีบ และมีรม่เงาจากตน้ไม ้แมถ้นนศาลา

แดงจะมคีะแนน PEQI ใกลเ้คยีงกนั แต่การส ารวจภาคสนามพบขอ้จ ากดั

เชงิกายภาพและสิง่แวดลอ้มหลายประการ เชน่ สิง่กดีขวางจ านวนมาก 

กลิ่นไม่พึงประสงค ์และการจัดการขยะที่ไม่เหมาะสม ซึ่งส่งผลต่อ
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คุณภาพการเดินเทา้อย่างมีนัยส าคัญ ผลลัพธท์ี่ไม่สอดคลอ้งกันนี้

สะทอ้นขอ้จ ากัดของ PEQI ในการประเมินปัจจัยเชิงคุณภาพ เช่น 

ความถี่ของสิ่งกีดขวางหรือมลภาวะทางกลิ่น เน่ืองจาก PEQI เป็น

เครือ่งมือเชงิปรมิาณทีว่ดัเพียงการมีอยู่ขององคป์ระกอบ ไม่ไดค้ านึงถึง

ระดบัของปัญหา ดงันั้น แม ้PEQI จะเป็นเครือ่งมือเบือ้งตน้ทีม่ีประโยชน์

ในการประเมินสภาพทางเทา้ แต่ควรใชร้ว่มกบัขอ้มูลเชงิคุณภาพจาก

การลงพืน้ที่จรงิ เพื่อใหไ้ดผ้ลลพัธท์ี่สะทอ้นสภาพแวดลอ้มจรงิของทาง

เทา้ 

 

4.2 ผลส ารวจจากแบบสอบถาม 

 

ตารางที ่3 ขอ้มูลทั่วไปของผูต้อบแบบสอบถาม 

จ านวนขอ้มูล 

234 ตวัอย่าง 

ถนนศาลาแดง ถนนหลงัสวน 

เดนิทาง

เทา้ 
วธิอีืน่ๆ 

เดนิทาง

เทา้ 
วธิอีืน่ๆ 

ขอ้มูลประชากร 

 

เพศ 
    

หญงิ 68(51.52) 35(26.52) 28(27.45) 21(20.59) 

ชาย 24(18.18) 5 (3.79) 30(29.41) 23(22.55) 

 

ช่วงอาย ุ

10 - 19 ปี 10 (7.58) 11 (8.33) 0 (0.00) 0 (0.00) 

20 - 29 ปี 54(40.91) 25(18.94) 13(12.75) 3 (2.94) 

30 - 39 ปี  22(16.67) 2 (1.52) 43(42.16) 39(38.24) 

40 - 49 ปี  4 (3.03) 2 (1.52) 2 (1.96) 2 (1.96) 

50 - 59 ปี  2 (1.52) 0 (0.00) 0 (0.00) 0 (0.00) 

 

อาชพี 
        

พนักงาน

บรษิทัเอกชน 
49(37.12) 2 (1.52) 49(48.04) 34(33.33) 

ขา้ราชการ/

พนักงานของรฐั/

รฐัวสิาหกจิ 

2 (1.52) 2 (1.52) 4 (3.92) 6 (5.88) 

อาชพีอสิระ/

เจา้ของกจิการ 
3 (2.27) 1 (0.76) 0 (0.00) 2 (1.96) 

นักเรยีน/นิสติ/

นักศกึษา 
32(24.24) 32(24.24) 5 (4.90) 2 (1.96) 

พนักงานพารท์ไทม ์ 3 (2.27) 1 (0.76) 0 (0.00) 0 (0.00) 

รบัจา้ง/ลูกจา้ง

รายวนั 
3 (2.27) 2 (1.52) 0 (0.00) 0 (0.00) 

 

เงินเดอืน( บาทต่อเดอืน)  

< 10,000  29(21.97) 28(21.21) 2 (1.96) 0 (0.00) 

10,001 - 20,000  15(11.36) 6 (4.55) 5 (4.90) 3 (2.94) 

20,001 - 30,000  13 (9.85) 4 (3.03) 28(27.45) 18(17.65) 

30,001 - 40,000 14(10.61) 2 (1.52) 23(22.55) 22(21.57) 

40,001 - 50,000  10 (7.58) 0 (0.00) 0 (0.00) 1 (0.98) 

> 50,000  11 (8.33) 0 (0.00) 0 (0.00) 0 (0.00) 

 

ความถีใ่นการใชบ้รกิารระบบขนส่งมวลชนทางราง   

7 คร ัง้/สปัดาห ์ 10 (7.58) 2 (1.52) 0 (0.00) 0 (0.00) 

6 คร ัง้/สปัดาห ์ 13 (9.85) 0 (0.00) 4 (3.92) 8 (7.84) 

5 คร ัง้/สปัดาห ์ 30(22.73) 8 (6.06) 47(46.08) 28(27.45) 

4 คร ัง้/สปัดาห ์ 13 (9.85) 4 (3.03) 3 (2.94) 1 (0.98) 

3 คร ัง้/สปัดาห ์ 9 (6.82) 8 (6.06) 1 (0.98) 1 (0.98) 

2 คร ัง้/สปัดาห ์ 9 (6.82) 12 (9.09) 0 (0.00) 0 (0.00) 

1 คร ัง้/สปัดาห ์ 8 (6.06) 6 (4.55) 3 (2.94) 6 (5.88) 

 

วตัถุประสงคใ์นการเดนิทาง 

เรยีน 20(15.15) 14(10.61) 5 (4.90) 2 (1.96) 

ท างาน 55(41.67) 4 (3.03) 49(48.04) 36(35.29) 

รบัประทานอาหาร 3 (2.27) 1 (0.76) 2 (1.96) 1 (0.98) 

ท าธรุะส่วนตวั 14(10.61) 21(15.91) 2 (1.96) 5 (4.90) 

หมายเหตุ – ตวัเลขในวงเล็บคอืค่ารอ้ยละของจ านวนผูต้อบแบบสอบถาม 

 

ตารางที ่4 พฤตกิรรมการเดนิทาง 

จ านวนขอ้มูล 

234 ตวัอย่าง 

ถนนศาลาแดง ถนนหลงัสวน 

เดนิทาง

เทา้ 
วธิอีืน่ๆ 

เดนิทาง

เทา้ 

เดนิทาง

เทา้ 

 

ระยะการเดนิทาง 

0-500 เมตร 37(28.03) 23(17.42) 54(52.94) 8 (7.84) 

500 เมตร ขึน้ไป 55(41.67) 17(12.88) 4 (3.92) 36(35.29) 

 

เวลาทีใ่ชใ้นการเดนิทาง 

0-5 นาท ี 23(17.42) 22(16.67) 11(10.78) 6 (5.88) 

5-10 นาท ี 49(37.12) 15(11.36) 44(43.14) 28(27.45) 

มากกว่า10นาท ี 20(15.15) 3 (2.27) 3 (2.94) 10 (9.80) 

 

วธิทีีใ่ชเ้ดนิทาง 92(69.70) 40(30.30) 58(56.86) 44(43.14) 

 

วธิอีืน่ๆ แบ่งเป็น  

แอพเรยีก GRAB, 

BOLT  
  16(40.00)   14(31.82) 

วนิมอเตอรไ์ซค ์   15(37.50)   28(63.64) 

รถยนตร์บัจา้ง

สาธารณะ 
  5 (12.50)   0 (0.00) 

จกัรยาน   1 (2.50)   1 (2.27) 

รถส่วนบุคคล   3 (7.50)   1 (2.27) 

 

เหตุผลของวธิเีลอืกเดนิทาง 

ประหยดัค่าใชจ้่าย 58   33   

ไมม่ทีางเลอืกการ

เดนิทางรูปแบบอืน่ 
13   2   

สะดวกและรวดเรว็ 59   17   

เพือ่สุขภาพ 28   15   

ชอบเดนิ 9   28   

ใชเ้วลานาน   10   12 

ทางเทา้ไม่

ปลอดภยั 
  11   3 

ระยะทางไกลเกนิไป   16   31 

ไมม่แีสงสว่างที่

เพยีงพอ 
  3   1 

มทีางเลอืกการ

เดนิทางอืน่ที่

สะดวกกว่า 

  7   13 

สภาพอากาศไม่

เอือ้อ านวย 
  15   11 

สภาพทางเทา้ไมด่ ี   13   2 

หมายเหตุ – ตวัเลขในวงเล็บคอืค่ารอ้ยละของจ านวนผูต้อบแบบสอบถาม 

 

ตารางที ่5 ปัจจยัดา้นการดูแลสุขภาพ 

จ านวนขอ้มูล 

234 ตวัอย่าง  

ถนนศาลาแดง ถนนหลงัสวน 

เดนิทางเทา้ วธิอีืน่ๆ 
เดนิทาง

เทา้ 
วธิอีืน่ๆ 

ความถีก่ารออกก าลงักาย 

< 1 คร ัง้ต่อ

สปัดาห ์ 
43 (32.58) 18(13.64) 5 (4.90) 4 (3.92) 

1-2 คร ัง้ต่อ

สปัดาห ์
26 (19.70) 15(11.36) 44(43.14) 36(35.29) 

3-5 คร ัง้ต่อ

สปัดาห ์
17(12.88) 3 (2.27) 9 (8.82) 4 (3.92) 

> 5 คร ัง้ต่อ

สปัดาห ์
6 (4.55) 4 (3.03) 0 (0.00) 0 (0.00) 

หมายเหตุ – ตวัเลขในวงเล็บคอืค่ารอ้ยละของจ านวนผูต้อบแบบสอบถาม 
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การส ารวจกลุ่มตวัอย่างสองย่านธุรกิจ ไดแ้ก่ ศาลาแดงจ านวน 

132 คนและหลังสวนจ านวน 102 คน รวม 234 คน พบแนวโน้มที่

แตกต่างกนัอย่างมนีัยส าคญั โดยเพศหญงิครองสดัส่วนสูงในศาลาแดงที่

รอ้ยละ 78.0 ในขณะที่หลงัสวนมีสดัส่วนชายหญิงใกลเ้คียงกนั (เพศ

หญิงรอ้ยละ 49.0) กลุ่มอายุที่กระจุกตวัมากที่สุดในศาลาแดงอยู่ทีช่ว่ง 

20–29 ปี (รอ้ยละ 40.9) ส่วนหลงัสวนกระจุกในชว่ง 30–39 ปี (รอ้ยละ 

41.2) ดา้นรายไดช้ ีใ้หเ้ห็นผลต่อการเดนิเทา้อย่างชดัเจน โดยศาลาแดง

มีผูท้ี่มีรายไดต้ ่ากว่า 10,000 บาทต่อเดือนสูงถึงรอ้ยละ 43.2 และเป็น

กลุ่มทีเ่ลอืกเดนิกบัใชว้ธิเีดนิทางอืน่มีสดัส่วนเท่าๆกนั ขณะทีห่ลงัสวนซึง่

มีกลุ่มรายไดร้ะหว่าง 20,001–40,000 บาทต่อเดือนมากที่สุด (รอ้ยละ 

89.2) โดยมีสดัส่วนการเลือกเดินเทา้อยู่รอ้ยละ 50 ขณะที่ความถี่การ

เดนิเทา้ทีห่า้คร ัง้ขึน้ไปต่อสปัดาหก์ลบัมีการสะทอ้นการเดนิตรงกนัขา้ม 

กล่าวคอื หลงัสวนมสีดัส่วนสูงกว่าศาลาแดง (รอ้ยละ 50.0 ต่ อ

รอ้ยละ 41.2) จากผลการส ารวจเร ือ่งระยะทางสมัพนัธก์บัการเลอืกเดิน

อย่างมีนัยส าคญั โดยหลงัสวนส่วนใหญ่มีผูเ้ดินในระยะไม่เกินหา้รอ้ย

เมตรรอ้ยละ 52.9 ส่วนศาลาแดงส่วนใหญ่มีผูเ้ดินระยะมากกว่าหา้รอ้ย

เมตรรอ้ยละ 41.6 สอดคลอ้งกบัการใชง้านพืน้ที่และแหล่งกิจกรรมที่

กระจดักระจาย โดยผูต้อบแบบสอบถามใหเ้หตุผลหลกัสามอนัดบัแรกที่

กระตุน้การเดนิในภาพรวม ไดแ้ก ่ความสะดวกและรวดเรว็ (รอ้ยละ 32.5) 

การประหยัดค่าใชจ้่าย (รอ้ยละ 38.9) และเดินเพื่อสุขภาพ (รอ้ยละ 

18.37) ทัง้นี ้ศาลาแดงเนน้ความสะดวกรวดเรว็และประหยดัเป็นส าคญั 

ในขณะที่หลังสวนเน้นความชืน่ชอบการเดินและประหยัดค่าใชจ่้าย 

ผลลพัธท์ัง้หมดชีว่้าการออกแบบโครงสรา้งพืน้ฐานทางเทา้ควรค านึงถงึ

รายได ้ระยะห่างจุดหมาย และสภาพเศรษฐกจิของพืน้ทีเ่พื่อส่งเสรมิการ

เดนิเทา้ใหเ้หมาะสมของแต่ละพืน้ที ่ 

 

4.3 การวเิคราะหต์วัแปรแฝงและพฤตกิรรมการเลอืกเดนิเทา้ 

4.3.1 การวเิคราะหร์ะดบัความคดิเห็นต่อตวัแปรแฝง (Latent 

Variables) จากแบบสอบถาม 

แผนภาพการวิเคราะหก์ารกระจายตัวของค าตอบจากผูต้อบ

แบบสอบถามตามระดับความคิดเห็นบนมาตรวัดแบบ Likert Scale 

จ าแนกตามตวัแปรแฝง (Latent Variables) ทีศ่กึษา แสดงสดัส่วนรอ้ย

ละของระดบัความคิดเห็นที่แตกต่างกนั ตัง้แต่ "ไม่เห็นดว้ยอย่างยิ่ง" 

(Strongly disagree) ไปจนถงึ "เห็นดว้ยอย่างยิง่" (Strongly agree) 

ส าหรบัแต่ละขอ้ค าถามในแบบสอบถาม 

              

 
รูปที ่1 สดัส่วนความเห็นดว้ยของ Latent Variables ตวัอย่างถนนศาลาแดง 

 

 

รูปที ่2 สดัส่วนความเห็นดว้ยของ Latent Variables ตวัอย่างถนนหลงัสวน 

4.3.2 การวเิคราะหอ์งคป์ระกอบเชงิยนืยนั (Confirmatory Factor 

Analysis, CFA) 

 

BTSศาลาแดง BTSชดิลม 

  
รูปที ่3 โมเดลตวัแปรทศันคต ิ

 

โดยมตีวัแปรดงันี ้

• สภาพแวดลอ้ม (Environmental Condition : envi)  

• ความปลอดภยั  (Safety : safety) 

• คุณภาพทางเทา้ (Footpath Quality : fpq) 

• สภาวะเรง่รบี (Time Pressure : timep) 

• ความสะดวกสบาย (Comfort: comfort) 

• ค่าใชจ้่าย (Cost : cost) 

• ความน่าสนใจและปฏสิมัพนัธร์ะหว่างทาง (Interesting & 

Interaction : inte) 

• การส่งเสรมิสุขภาพกายและจติใจ (Health Promotion : 

health) 

ตารางที ่6 ความเขา้กนัไดข้องขอ้มูลในโมเดลตวัแปรทศันคต ิ

Method Saladaeng Chidlom 

Comparative  

Fit Index (CFI) 

0.746 0.804 

Tucker-Lewis  

Index (TLI) 

0.699 0.768 

 

จากการพิจารณา ดัชนีวัดระดับความสอดคลอ้งเปรยีบเทียบ

โม เ ดล   Compa ra t i v e  F i t  I ndex (CF I ) แล ะ  Tuc ke r -

LewisIndex(TLI) เพื่อตรวจสอบความสอดคลอ้งกนัของโมเดลตาม

ทฤษฎทีีต่ ัง้ไวก้บัขอ้มูลเชงิประจกัษท์ีไ่ดร้วบรวมมา พบว่าทัง้สองโมเดลมี

ค่าCFIและTLIที่น้อยกว่า 0.9 ซึง่เป็นเกณฑท์ี่บ่งบอกว่าโมเดลยงัไม่ดี

พอทีจ่ะบอกไดว่้าขอ้มูลสอดคลอ้งกนั จงึไดท้ าการตรวจสอบ P-value 

เพือ่หาว่าตวัแปรใดมค่ีาทีย่อมรบัได ้

 

4.3.3 การคดัเลอืกตวัแปรดว้ยค่า P-value เพือ่สรา้งโมเดลปัจจยัแฝง   

จากผลการวิเคราะหอ์งคป์ระกอบเชงิยืนยนัที่แสดงว่าโมเดลยงัมี

ความไม่สอดคลอ้งกนัดีพอ พบว่าตัวแปรบางรายการมีค่า P-value 

มากกว่า 0.1 ซึง่หมายถึงไม่มีนัยส าคญัทางสถิติในระดบัความเชือ่มั่น 

90% ดงันั้น เพื่อความเหมาะสมและลดความซ า้ซอ้นของโมเดล จงึตอ้ง

ท าการคดัตวัแปรเหล่านั้นออกจากการวิเคราะหข์ัน้ถัดไป โดยคงไว ้

เฉพาะตวัแปรทีม่ค่ีา P-value นอ้ยกว่าหรอืเท่ากบั 0.1   
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4.3.4 การปรบัโมเดล (Model Trimming) 

 

BTSศาลาแดง BTSชดิลม 

  

รูปที ่4 โมเดลตวัแปรทศันคตหิลงัปรบัโมเดล (ตดัตวัแปรทีไ่ม่ผ่าน) 

 

ในการปรบัแต่งโมเดล (Model Trimming) ผูว้จิยัไดด้ าเนินการ

ทดสอบความมีนัยส าคัญของ ค่าน ้ าหนักองคป์ ระกอบ ( factor 

loadings)ในโมเดลและตดัตวัแปรที่ไม่มีนัยส าคญัทางสถิต ออกจาก

โมเดล เพื่อเพิ่มความเหมาะเชงิโครงสรา้งของแบบจ าลอง ส าหรบัสถานี

ศาลาแดง โมเดลมีการตดัตวัแปร Q3, Q7, Q12, Q21 และ Q24 ออก 

เน่ืองจากไม่ผ่านเกณฑน์ัยส าคญัดงักล่าว ส่วนสถานีชดิลม โมเดลมีตดั

ตัวแปร Q2, Q12, Q21 และ  Q22 ออกไป และท าการวิ เครา ะห ์

องคป์ระกอบเชงิยนืยนัใหม่อกีคร ัง้ ไดผ้ลดงัตาราง7  

 

ตารางที ่7 ความเขา้กนัไดข้องขอ้มูลในโมเดลตวัแปรทศันคติหลงัปรบัโมเดล 

Method Saladaeng Chidlom 

Comparative  

Fit Index (CFI) 

0.879 0.853 

Tucker-Lewis  

Index (TLI) 

0.846 0.816 

 

แมค่้าทัง้สองเกณฑจ์ะต ่ากว่าเกณฑพ์อใชไ้ด ้ทีร่ะดบั 0.90 แต่ก็มี

ความสอดคลอ้งกนัมากขึน้ ดงันั้น จงึเลอืกใชโ้มเดลทีป่รบัแลว้ทัง้สองนี้

ไปใชใ้นการวเิคราะหเ์ชงิโครงสรา้งขัน้ต่อไป 

 

4.3.5 การยุบตวัแปรแฝง (Factor Scores) และประกอบขอ้มูลใหม่ 

ภายหลงัจากการประมาณโมเดลสมการโครงสรา้งดว้ยวิธีการ

วิเคราะหอ์งคป์ระกอบเชงิยืนยัน (Confirmatory Factor Analysis: 

CFA) ผูว้ิจยัไดด้ าเนินการท านายค่าคะแนนของตวัแปรแฝง ( latent 

variable scores) โดยใชค้ าสั่ ง  lavPredict ซ ึ่งเป็นการประเมินค่า

คะแนนรายบุคคลในแต่ละองคป์ระกอบแฝง โดยองิจากค่าพารามิเตอรท์ี่

ไดจ้ากแบบจ าลอง เพื่อใชเ้ป็นขอ้มูลส าหรบัการวิเคราะหใ์นขัน้ตอน

ถดัไปอย่างเป็นระบบและมคีวามน่าเชือ่ถอืตามหลกัสถติ ิ

 

4.3.6 การใชโ้ลจสิตกิรเีกรสชนั (Logistic Regression)  

การวิเคราะหใ์ช ้Logistic Regression ก าหนดตวัแปรตามเป็น 

walk (1 = เลอืกเดนิเทา้, 0 = เลอืกวธิอีืน่) และพิจารณาโมเดลสองชดุ 

ไดแ้ก่ (1) โมเดลลกัษณะทางประชากรและ (2) โมเดลปัจจยัทศันคตติ่อ

การเดินเทา้ โดยคดัเลือกตวัแปรที่ส่งผลอย่างมีนัยส าคญัที่ระดบั 90% 

confidence level  ซึง่มค่ีา P-Value นอ้ยกว่า 0.1   

a) ผลการวิเคราะหต์ัวก าหนดพฤติกรรมการเลือกเดินเทา้ 

รอบสถานี BTS ศาลาแดง 

 

รูปที ่4 ผลการวเิคราะหโ์มเดลลกัษณะทางประชากรBTSศาลาแดง 

การวเิคราะหข์อ้มูลกลุ่มตวัอย่าง 132 ราย 

อธบิายไดด้งันี ้

• เพศหญิง (sex[หญิง]) มีค่า Odds Ratio = 0.29 บ่งบอกว่า เพศ

หญิงมีโอกาสเลือกเดินเทา้น้อยกว่าเมื่อเทียบกบัเพศชาย  เมื่อ

ควบคุมตวัแปรอื่นคงที่ สะทอ้นประเด็นความปลอดภยัและความ

สะดวกสบายในเชงิของเพศ 

• กลุ่มอาชีพอื่นนอกจากพนักงานเอกชน (job.re[อื่นๆ]) เช่น 

นัก เร ียน/นักศึกษา ข ้าราชการ ร ับจ ้างทั่ ว ไป  ฯลฯ)  มีค่ า 

Odds Ratio = 0.14 บ่งบอกว่า อาชพีอืน่ๆมีโอกาสเลอืกเดนิเทา้

น้อยกว่าพนักงานเอกชน  อาจเน่ืองมาจากตารางเวลาที่ยืดหยุ่น

และพฤตกิรรมการใชย้านพาหนะหลากหลาย 

• การเดินทางดว้ยเหตุผลอื่นนอกจากการเดินทางมาท างาน 

(obj.re[อื่นๆ]) เชน่ ท าธุระส่วนตวั เรยีน รบัประทานอาหาร มีค่า 

Odds Ratio = 0.21 บ่งบอกว่า การเดนิทางมาเพื่อกจิกรรมอืน่ๆ

มีโอกาสเลือกเดินเทา้น้อยกว่า เมื่อเทียบกบัการเดินทางเพื่อมา

ท างาน 
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รูปที ่6 ผลการวเิคราะหโ์มเดลปัจจยัทศันคตติ่อการเดนิเทา้ BTSศาลาแดง 

การวเิคราะหข์อ้มูลกลุ่มตวัอย่าง 132 ราย 

อธบิายไดด้งันี้
้
 

• สภาพแวดลอ้ม (envi) มคี่า Odds Ratio = 39.12 บ่งบอกว่า ยิง่

สภาพแวดลอ้มดี ส่งผลใหโ้อกาสเลือกเดินเทา้เพิ่มขึน้อย่างมี

นัยส าคญั  

• คุณภาพทางเทา้ (fpq) มคี่า Odds Ratio = 2472.39 บ่งบอกว่า 

การที่ทางเทา้มี “พืน้ทางเดินเรยีบ ปลอดภยั ต่อเน่ือง” ส่งผลให ้

โอกาสเลอืก เดนิเทา้เพิม่ขึน้ อย่างมนีัยส าคญั   

• สภาวะเรง่รบี (timep) มคี่า Odds Ratio  = 0.00 บ่งบอกว่า  เมือ่

ผูใ้ชอ้ยู่ใน สถานการณเ์รง่รบี ส่งผลใหโ้อกาสเลือกเดินเทา้ลดลง

อย่างมนีัยส าคญั    

• ความสะดวกสบาย (comfort) มีค่า Odds Ratio  = 0.00 บ่ง

บอกว่าถา้ทางเทา้ ไม่สะดวกสบายต่อการเดนิผูใ้ชใ้หค้วามส าคญั

กบัความสะดวกสบายในการใชท้างเทา้ มีโอกาสทีจ่ะเลอืกเดนิเทา้

ลดลงอย่างมนีัยส าคญัคญั      

• ค่าใชจ้่าย (cost) มีค่า Odds Ratio  = 13.35  บ่งบอกว่า 

ค่าใชจ้่ายในการเดินทาง ที่สูงขึน้ ส่งผลใหโ้อกาสเลือกเดินเทา้

เพิม่ขึน้อย่างมนีัยส าคญั  

• ความ น่ าสนใจและปฏิสัมพันธ ร์ ะหว่ า งทาง  ( i n te )  มีค่ า 

Odds Ratio = 5.27 บ่งบอกว่า การมีกจิกรรมหรอืสิง่ทีน่่าสนใจ

ระหว่างเสน้ทาง ชว่ยส่งผลใหโ้อกาสเลือกเดินเทา้ เพิ่มขึน้อย่างมี

นัยส าคญั   

การศกึษาพบว่าพฤตกิรรมเลอืกเดนิเทา้ ณ สถานี BTS ศาลาแดง

ถูกก าหนดโดย คุณลกัษณะทางประชากร (เพศ, อาชพี, วตัถุประสงค ์

การเดนิทาง) เป็นหลกั ขณะเดยีวกนั สภาพแวดลอ้ม, คุณภาพทางเทา้, 

สภาวะเร่งรบี, ความสะดวกสบาย, ค่าใชจ้่าย และ ความน่าสนใจและ

ปฏสิมัพนัธร์ะหว่างทาง เป็นอทิธพิลส าคญัในการตดัสนิใจเลอืกเดนิ การ

ยกระดบัโครงสรา้งพืน้ฐานควบคู่กบัการปรบัตามการใชง้านเฉพาะกลุ่ม

จึงเป็นแนวทางที่มีศกัยภาพในการเพิ่มสดัส่วนการเดินเทา้และส่งเสรมิ

ความยั่งยนืของระบบขนส่งเมอืงกรุงเทพมหานครตามแนวคดิ TOD 

b) ผลการวิเคราะหต์ัวก าหนดพฤติกรรมการเลือกเดินเทา้ 

รอบสถานี BTS ชดิลม 

 

 

รูปที ่7 ผลการวเิคราะหโ์มเดลลกัษณะทางประชากรBTSชดิลม 

 

การวเิคราะหข์อ้มูลกลุ่มตวัอย่าง 102 ราย  

อธบิายไดด้งันี้
้
 

• อายุ (age) มคี่า Odds Ratio = 0.81 บ่งบอกว่า เมือ่อายุมากขึน้ 

ส่งผลใหม้โีอกาสเลอืกเดนิลดลง 

• กลุ่มอาชีพอื่นนอกจากพนักงานเอกชน (job.re[อื่นๆ]) เช่น 

นัก เร ียน/นักศึกษา ข ้าราชการ ร ับจ ้างทั่ ว ไป  ฯลฯ)  มี ค่า 

Odds Ratio = 0.11 บ่งบอกว่า อาชพีอืน่ๆ มโีอกาสเลอืกเดนิเทา้ 

นอ้ยกว่าพนักงานเอกชน   

• ระยะทางมากกว่า 500 เมตร (distance[500เมตรขึน้ไป]) มีค่า 

Odds Ratio = 0.01 บ่งบอกว่าระยะทางที่ไกลเกิน 500 เมตร 

ส่งผลใหม้โีอกาสเลอืกเดนิลดลง  

 
รูปที ่8 ผลการวเิคราะหโ์มเดลปัจจยัทศันคตติ่อการเดนิเทา้ BTSชดิลม 

 

การวเิคราะหข์อ้มูลกลุ่มตวัอย่าง 102 ราย  

อธบิายไดด้งันี ้

• คุณภาพทางเทา้ (fpq) มีค่า Odds Ratio = 11.23 บ่งบอกว่า 

การที่ทางเทา้มี “พืน้ทางเดินเรยีบ ปลอดภยั ต่อเน่ือง” ส่งผลให ้

โอกาสเลอืกเดนิเทา้เพิม่ขึน้ 

• สภาวะเรง่รบี (timep) มีค่า Odds Ratio = 0.12 บ่งบอกว่าเมื่อ

ผูใ้ชอ้ยู่ใน สถานการณเ์รง่รบี ส่งผลใหโ้อกาสเลอืกเดนิเทา้ลดลง    

• ความสะดวกสบาย (comfort) มคี่า Odds Ratio = 0.08 บ่งบอก

ว่า ถา้ทางเทา้ ไม่สะดวกสบายต่อการเดนิผูใ้ชท้ีใ่หค้วามส าคญักบั

ความสะดวกสบาย ในการใชท้างเทา้ มีโอกาส ที่จะเลือกเดินเทา้

ลดลง   

• ค่ า ใช จ้่ าย  (cost)  มีค่ า  Odds Ratio =  218.82 บ่ งบอกว่ า 

ค่าใชจ่้ายในการเดินทางที่สูงขึน้ ส่งผลใหโ้อกาสเลือกเดินเทา้

เพิม่ขึน้อย่างมนีัยส าคญั 

การศกึษาพบว่าพฤตกิรรมเลอืกเดนิเทา้ ณ สถานี BTSชดิลม ถูก

ก าหนดโดย คุณลกัษณะทางประชากร (อายุ, อาชพี, ระยะทาง) เป็นหลกั 
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และ ค่าใชจ้่าย เป็นอิทธิพลส าคญัอย่างมากในการตดัสินใจเลือกเดิน 

ถงึแมว้่าตวัแปร คุณภาพทางเทา้, สภาวะเรง่รบี และ ความสะดวกสบาย 

จะมคี่าP-value>0.1 หรอืไม่ไดส่้งผลอย่างมนีัยส าคญั แต่ก็เป็นตวัแปรที่

มีผลต่อการพยากรณ ์(prediction) มีประโยชนใ์นการช่วยแยกแยะ

กลุ่ม หรืออธิบายความหลากหลายในกลุ่มขอ้มูล และช่วยเพิ่ม 

Accuracy ท าใหโ้มเดลสามารถท านายพฤติกรรมการเลือกเดินได ้

ถูกตอ้งมากยิง่ขึน้ 

5 อภปิรายผลการศกึษา 

5.1 สรุปผลการศกึษา 

ผลจากการประเมินดว้ยดชันี PEQI เผยใหเ้ห็นความแตกต่างเชงิ

พืน้ที่ระหว่างสองพืน้ที่ โดยถนนหลงัสวนมีคะแนนเฉลี่ยที่ 63.60 จาก

คะแนนเต็ม 100 ซึง่อยู่ในเกณฑ ์"เหมาะสมพอใช"้ สอดคลอ้งกบัการ

ส ารวจภาคสนามทีพ่บว่าทางเทา้กวา้งมากกว่า 2.0 เมตร ปราศจากสิ่ง

กีดขวางหลกั มีรม่เงาจากตน้ไม ้และพืน้ผิวที่สม ่าเสมอ ในขณะที่ถนน

ศาลาแดงไดร้บัคะแนนเฉลีย่ 55.23 ซึง่อยู่ในระดบั "ขัน้พืน้ฐาน" โดยพืน้

ที่นี ้มีขอ้จ ากัดทางกายภาพที่ชดัเจน เช่น มีแผงลอยจ านวนมาก 

(มากกว่า 4 จุดต่อ 100 เมตร) สิ่งกีดขวางที่หนาแน่น มีกลิ่นไม่พึง

ประสงคจ์ากระบบระบายน ้า และมีกองขยะตามทางเทา้ ส าหรบับรเิวณ

ทางแยกพบว่าทัง้สองย่านมีคะแนนต ่ากว่ามาตรฐาน (ศาลาแดง 10.84, 

หลังสวน 21.32) ซ ึ่งสะท ้อนถึงปัญหาดา้นความปลอดภัย เช่น 

ไฟสญัญาณขา้มถนนทีไ่ม่ต่อเน่ือง และทางมา้ลายทีข่าดการดูแลรกัษา 

นอกจากนี้ เคร ือ่งมือ PEQI มีขอ้จ ากดัในการสะทอ้นมิติดา้นประสบ

การณอ์ย่างครบถว้นเน่ืองจากใชเ้พียงค าถามแบบมี/ไม่มี จงึไม่สามารถ

ประเมนิความถีห่รอืความหนาแน่นของสิง่กดีขวางได ้ส่งผลใหพ้ืน้ที่ถนน

ศาลาแดงอาจไดร้บัการประเมินที่สูงเกินจรงิ กรณีเทียบกบัการส ารวจ

หนา้งานจรงิ 

จากผลการวิเคราะหแ์บบสอบถาม กลุ่มตวัอย่างส่วนใหญ่มีอายุ

ระหว่าง 20–39 ปี โดยผูต้อบแบบสอบถามบรเิวณศาลาแดงส่วนใหญ่

เป็นเพศหญิง (รอ้ยละ 78 ของผูต้อบแบบสอบถาม) และมีการเลอืกเดนิ

เทา้สูงถงึรอ้ยละ 69.7ของจ านวนผูต้อบแบบสอบถาม ในขณะทีบ่รเิวณ

ถนนหลงัสวนพบสดัส่วนเพศทีส่มดุล(ชายกบัหญิงมจี านวนใกลเ้คยีงกนั) 

และมีการเลือกเดินเทา้ที่รอ้ยละ 56.9 ของจ านวนผูต้อบแบบสอบถาม 

โดยส่วนใหญ่มีว ัตถุประสงคห์ลักในการเดินทางคือไปท างาน เมื่อ

พจิารณาความถีก่ารเดนิทาง พบว่าผูใ้ชพ้ืน้ทีห่ลงัสวนมีการเดนิทางดว้ย

การเดินเทา้สูงกว่าศาลาแดงเมื่อมีความถี่ 5 คร ัง้ต่อสัปดาห ์แต่เมื่อ

ความถีเ่พิ่มขึน้เป็น 6–7 คร ัง้ต่อสปัดาห ์ศาลาแดงกลบัมีสดัส่วนของผูท้ี่

เลือกเดินเทา้มากกว่า ดา้นระยะทางการเดิน ผูเ้ดินเทา้ที่หลงัสวนส่วน

ใหญ่ (รอ้ยละ87) เดินในระยะไม่เกิน 500 เมตร ขณะที่ศาลาแดงมี

สดัส่วนของผูเ้ดนิเทา้ทีเ่ดนิในระยะทางมากกว่า 500 เมตรสูงกว่าชดัเจน 

(รอ้ยละ72) โดยแรงจูงใจหลกัของการเดนิในศาลาแดงคอืความสะดวก 

รวดเรว็ และประหยดั ในขณะทีห่ลงัสวนเหตุผลหลกัคอืชืน่ชอบการเดิน

และประหยดัค่าใชจ้่าย ดา้นอุปสรรค ศาลาแดงประสบปัญหาดา้นสภาพ

อากาศและทางเทา้ทีไ่ม่เหมาะสม ส่วนหลงัสวนมีอุปสรรคจากระยะทางที่

ไกลเกนิไปและการมทีางเลอืกการเดนิทางอืน่ทีส่ะดวกกว่า 

ผลการวิเคราะหอ์งคป์ระกอบเชงิยืนยนัและการถดถอยโลจิสติก

แสดงใหเ้ห็นว่า ปัจจยัแฝงและลกัษณะทางประชากรมผีลต่อการตดัสนิใจ

เดนิเทา้อย่างมนีัยส าคญั ในพืน้ทีศ่าลาแดง คุณภาพทางเทา้ (Footpath 

Quality) สภาพแวดลอ้ม (Environment) ค่าใชจ้่ายการเดินทาง

(Cost) และความน่าสนใจระหว่างทาง(Interaction)  มีอิทธิพลในเชงิ

บวกต่อการเลือกเดินเทา้ ขณะที่ปัจจยัสภาวะเรง่รบี (Time Pressure) 

และความสะดวกสบาย (Comfort) มีผลในเชงิลบอย่างรุนแรงต่อการ

เลือกเดินเทา้ โดยเฉพาะอย่างยิ่งในกลุ่มที่ไม่ใชพ่นักงานเอกชน เพศ

หญิง และผูท้ี่มีว ัตถุประสงคใ์นการเดินทางอื่นนอกจากการท างาน 

ในขณะที่พืน้ที่หลังสวนพบว่า อายุที่เพิ่มขึน้ อาชพีที่ไม่ใช่พนักงาน

เอกชน และระยะทางเดินที่ไกลกว่า 500 เมตรส่งผลใหโ้อกาสในการ

เลอืกเดนิเทา้ลดลงอย่างชดัเจน ในทางกลบักนั โดยปัจจยัดา้นค่าใชจ้่าย

การเดนิทาง (Cost) เป็นปัจจยัแฝงเดยีวทีม่ีผลอย่างโดดเด่น ซึง่แสดงให ้

เห็นถงึความสมัพนัธข์องค่าใชจ่้ายต่อวธิเีดนิทางทางเลอืกอืน่ทีส่่งผลต่อ

การตัดสินใจเดินเทา้อย่างชดัเจน ถึงแมว้่าตัวแปร คุณภาพทางเทา้ 

สภาวะเรง่รบีและความสะดวกสบาย จะมีค่า P-value มากกว่า 0.1 หรอื

ไม่ไดส่้งผลอย่างมีนัยส าคญั แต่ก็เป็นตวัแปรที่มีผลต่อการพยากรณ ์

(prediction) ที่มีประโยชนใ์นการชว่ยแยกแยะกลุ่ม หรอือธิบายความ

หลากหลายในกลุ่มขอ้มูล และชว่ยเพิม่ Accuracy ท าใหโ้มเดลสามารถ

ท านายพฤตกิรรมการเลอืกเดนิไดถู้กตอ้งมากยิง่ขึน้ 

 

5.2 ขอ้จ ากดัของการศกึษา 

1) ขอ้จ ากดัของเครือ่งมอื PEQI ซึง่พฒันาจากบรบิทสหรฐัฯ ไม่

ครอบคลุมปัจจยักลิน่ มลภาวะฝุ่ น หาบเร ่และความหนาแน่น

สิง่กดีขวาง ทีอ่าจมเีฉพาะในประเทศไทย อาจท าใหผ้ลการ

ประเมนิคุณภาพทางเทา้ในศาลาแดงสูงเกนิจรงิ  

2) กลุ่มตวัอย่างจ ากดั ทีก่ระจุกตวัในชว่งอายุ 20–39 ปี และ

รายไดร้ะดบัปานกลาง อาจไม่สะทอ้นพฤตกิรรมของผูสู้งอายุ

หรอืผูม้รีายไดน้อ้ย  

5.3 ขอ้เสนอแนะ 

พฒันา “Thai PEQI” โดยเพิ่มตวัชีว้ดักลิ่น ระดบัฝุ่ น จ านวนสิ่ง

กรีดขวางและหาบเร่แผงลอย  ให ้สอดคลอ้งกับบริบทในประเทศ

ไทย พรอ้มเชือ่มต่อกบัแอปมอืถอืและเซนเซอรส์ภาพแวดลอ้ม  

กติตกิรรมประกาศ 

ผูจ้ดัท าขอขอบพระคุณ ผูช้ว่ยศาสตราจารย ์ ดร.พงษส์นัธ ์

บณัฑติสกุลชยั อาจารยท์ีป่รกึษาโครงการ ทีใ่หค้ าแนะน าอย่างใกลช้ดิ 

ตลอดระยะเวลาการท างานวจิยั จนสามารถด าเนินงานไดส้ าเรจ็ลุล่วง 
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