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บทคัดย่อ 

 
การวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษา 1) ลักษณะประชากร สภาพเศรษฐกิจ และสังคม ที่มีผล

ต่อพฤติกรรมในการเดินทาง 2) ศึกษาความพึงพอใจ ปัญหาและอุปสรรค รวมทั้งเหตุผลในการเดิน

ทางเข้ามาใช้บร ิการพื ้นที ่สวนสาธารณะ  3) เสนอแนะแนวทางในการปรับปร ุงและพัฒนา

ความสามารถในการเข้าถึงพื้นท่ีสวนสาธารณะ  

การศึกษาครั้งนี้มีตัวชี้วัดในการหาความสามารถในการเข้าถึง ได้แก่ ระยะทางในการ เดินทาง 

ระยะเวลาในการเดินทาง และค่าใช้จ่ายในการเดินทาง นอกจากนี้ผู้วิจัยได้แบ่งการศึกษาออกเป็นอีก 

3 ประเด็นหลัก ดังนี้ 1) เพื่อตรวจสอบและหาความสอดคล้อง โดยพิจารณาร่วมกับเกณฑ์มาตรฐาน

ทางด้านผังเมืองเกี ่ยวกับขอบเขตหรือรัศมีการให้บริการ 2) เพื่อศึกษาการกระจายตัวของพื้นท่ี

สวนสาธารณะในเขตประเวศว่ามีความเหมาะสมและเพียงพอต่อการใช้บริการ 3) เพื ่อศึกษา

ความสามารถในการเข้าถึงที่แท้จริงของประชาชน เพื่อให้ทราบถึงปัญหาและอุปสรรคในการเดิน

ทางเข้ามาใช้บริการ และสามารถนำมาสู่การปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงพื้นที่สวนสาธารณะ

ได้ โดยรวบรวมข้อมูลพื้นฐานจากหน่วยงานต่าง ๆ ผนวกกับการลงพื้นที่เพื่อเก็บแบบสอบถามจาก

ประชาชนที่เข้ามาใช้บริการพื้นที่สวนสาธารณะ โดยแบบสอบถามได้กำหนดกลุ่มตัวอย่างประชากร

พื้นที่ละ 100 ตัวอย่าง รวมเป็น 200 ตัวอย่าง โดยการสุ่มอย่างเป็นระบบ (Systematic Random 

Sampling) และใช้สถิติในการวิเคราะห ์ได้แก่ ค่าร้อยละ ค่าเฉล่ีย ค่าเบ่ียงเบนมาตรฐาน รวมท้ังการ

วิเคราะห์หาความสัมพันธ์โดยใช้สถิติทดสอบที การวิเคราะห์ความแปรปรวน และสหสัมพันธ์  

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



II 
 

ผลของการศึกษา พบว่า 1) ส่วนใหญ่มีการเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นท่ีสวนสาธารณะโดยมี

ระยะทางในการเดินทางเฉลี่ยที่ 7.50 กิโลเมตร ระยะเวลาในการเดินทางเฉลี่ยที่ 22.61 นาที และ

ค่าใช้จ่ายในการเดินทางเฉลี่ยที่ 40.45 บาท 2) ส่วนใหญ่มีความพึงพอใจในการเดินทางเข้ามาใช้

บริการพื้นท่ีสวนสาธารณะทางด้านระยะเวลาในการเดินทางท่ีค่าเฉล่ีย 4.88 ซึ่งอยู่ในช่วงระดับความ

พึงพอใจมากท่ีสุด 3) ส่วนใหญ่มีปัญหาและอุปสรรคในการเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นท่ีสวนสาธารณะ

ทางด้านไม่มีท่ีจอดรถ หรือพื้นท่ีจอดรถน้อยท่ีค่าเฉล่ีย 1.68 ซึ่งอยู่ในระดับช่วงปัญหาและอุปสรรคท่ี

น้อย 4) ส่วนใหญ่มีเหตุผลในการเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นที่สวนสาธารณะทางด้านมีระยะทางใน

การเดินทางที่ใกล้ที่พักอาศัย ที่ทำงาน และที่เรียน (ร้อยละ 65.00) 5) ส่วนใหญ่มีความต้องการให้มี

การปรับปรุงเพิ่มทางเลือกในการเดินทางของระบบขนส่งให้มีความหลากหลายมากขึ้น เช่น รถไฟฟ้า 

BTS และ MRT รถประจำทาง รถจักรยานยนต์รับจ้าง รถบริการระดับท้องถิ่น เป็นต้น (ร้อยละ 

59.00) 6) ) ส่วนใหญ่มีความต้องการการปรับปรุงลักษณะคุณภาพในการบริการ ได้แก่ ควรมีการเพิ่ม

คุณภาพทางด้านเทคโนโลยีสารสนเทศ (ร้อยละ 77.50) 7) ทางด้านพฤติกรรมในการเดินทางและ

ระยะทางในการเดินทางที่ประชาชนต้องการเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นที่สวนสาธารณะอยู่ที่ 1 – 3 

กิโลเมตร ซึ่งมีความสอดคล้องกับทางด้านขอบเขตรัศมีการให้บริการกับเกณฑ์มาตรฐานทางด้านผัง

เมือง และ 8) พื้นท่ีสวนสาธารณะภายในเขตพื้นท่ีประเวศมีการกระจายตัวอย่างมีความเหมาะสมและ

เพียงพอต่อการใช้บริการ ซึ่งเป็นส่ิงท่ีหน่วยงานภาครัฐและภาคเอกชนควรคำนึงถึงการกระจายบริการ

สาธารณะ และระยะทางในการเดินทางที่ประชาชนต้องการเพื่อให้เกิดความครอบคลุม และการ

เข้าถึงอย่างสะดวกต่อประชาชน 
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ABSTRACT 
 

The objectives of this research are to 1) Study the population characteristics, 

economy, and society that affect travel behavior. 2) Study about satisfaction, 

problems, and obstacles including reason in access to services in the public parks and 

3) Propose guidelines for improvement and Development accessibility to public parks.  

In this study, there have indicators for accessibility are travel distances, travel 

times, and travel costs. In addition, the researcher divided the study into three mains 

as follows 1) To check and find the conformity of consideration with urban planning 

standards about catchment area. 2)  To study the distribution of public parks in the 

Prawet district that are appropriate and sufficient to use the service and 3) to study 

the real accessibility of the people to in order to know of problems and obstacles in 

access to use the service and able lead to improving the accessibility of the public 

parks by gather information from secondary data and the survey to collect 

questionnaires survey from people in the public parks that the questionnaire defines 

100 samples in each area, total 200 samples by systematic random sampling. The 

analysis of this study was used by the statistic including percentage, standard deviation 

(SD), t-test, One-Way ANOVA, and correlation.  

The findings indicated that 1) Most of them traveled to the public parks with 

an average travel distance of 7.50 kilometers, the average travel time was 22.61 

minutes, and the average travel costs are 40.45 baht. 2) Most of them were with 
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satisfying access to services in the public parks in terms of travel time an average of 

4.88 which is the highest level of satisfaction. 3) Most of them were with the problems 

and obstacles in access to services in the public parks in terms of the lack of parking 

or less parking space an average of 1.68 which is the low level of problems and 

obstacles. 4) Most of the reasons for access to services in the public parks are in terms 

of the travel distance near the residence, work, and school. (65.00 percentage). 5) Most 

of them need to improve increasing options of the transportation to be more 

diversified such as BTS and MRT, buses, motorcycle taxis. Local service vehicles, etc., 

(59.00 percentage). 6) Most of them need to improve the quality of service including 

should be increased the quality of information technology (77.50 percentage). 7) In 

terms of travel behavior and distance travel that people need to use the public parks 

is 1 - 3 kilometers which corresponds to the service catchment area with the urban 

planning standard and 8) The public parks within the Prawet district there is the 

distribution that appropriate and sufficient for the use of the service that government 

agencies and the private sector consider in the distribution of public services and the 

travel distances that people need to achieve comprehensive and convenient access 

for people. 
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กิตติกรรมประกาศ 

 
ในงานวิทยานิพนธ์ฉบับนี้สามารถสำเร็จลุล่วงได้อย่างสมบูรณ์ด้วยความกรุณาอย่างยิ่งจาก 

รศ.ดร.ประพัทธพงษ์ อุปลา อาจารย์ที ่ปรึกษาวิทยานิพนธ์ เพื่อให้คำปรึกษา แนะนำ และหารือ

ตลอดจนตรวจทานแก้ไขข้อบกพร่องต่าง ๆ ด้วยความเอาใจใส่เป็นอย่างยิ ่ง จนสามารถทำให้

วิทยานิพนธ์ฉบับนี้สำเร็จลุล่วงด้วยดี 

ขอขอบพระคุณ รศ.ดร.สรวิศ นฤปิติ และ ผศ.ดร. อมรบุญต่อ ท่ีให้เกียรติในการเป็นประธาน

วิทยานิพนธ์ และคณะกรรมการสอบวิทยานิพนธ์ รวมทั้งให้คำชี้แนะและแนวทางในการปรับปรุง

วิทยานิพนธ์ให้มีความสมบูรณ์และสำเร็จลุล่วง 

ขอขอบพระคุณอาจารย์ทุกท่านในภาควิชาสถาปัตยกรรมและการวางแผน สาขาการวางแผน

ชุมชนเมืองและสภาพแวดล้อม ท่ีถ่ายทอดวิชาความรู้ในวิชาแขนงต่าง ๆ จนสามารถนำมาประยุกต์ใช้

ในการทำวิทยานิพนธ์ฉบับนี้จนสมบูรณ์และสำเร็จลุล่วง 

ขอขอบคุณพี่ ๆ น้อง ๆ ในคณะสถาปัตยกรรมศาสตร์ และสำนักวิจัยนวัตกรรมเมืองอัจฉริยะ

ท่ีคอยช่วยเหลือและให้กำลังใจในการทำวิทยานิพนธ์ฉบับนี้ 

ขอขอบพระคุณบิดามารดาและครอบครัวท่ีคอยสนับสนุนและให้กําลังใจจนสามารถทำงาน

วิทยานิพนธ์สำเร็จด้วยดี ดังนั้นคุณค่าและประโยชน์อันพึงมีจากวิทยานิพนธ์ฉบบันี้ ตัวผู้วิจัยขอน้อม

บูชาพระคุณบิดามารดาและบูรพาจารย์ทุกท่านท่ีได้อบรมส่ังสอนวิชาความรู้และให้ความเมตตาแก่
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บทที่ 1 

บทนำ 

 
1.1  ความเป็นมาและความสำคัญของปัญหา 

 

ในปัจจุบันกรุงเทพมหานครเป็นศูนย์กลางในหลากหลายด้าน เป็นเมืองท่ีมีการเจริญเติบโตทาง

เศรษฐกิจและมีประชากรที่เพิ่มมากขึ้นในแต่ละปี จึงส่งผลให้เมืองมีการขยายตัวที่มากขึ้น ดังนั้น    

การพัฒนาเมืองเพื่อท่ีจะสามารถรองรับการขยายตัวของเมืองในอนาคตจึงมีความสำคัญ และหนึ่งใน

การพัฒนาเมืองที ่มีความสำคัญและมีความจำเป็นสำหรับประชาชนคือ การพัฒนาด้านบริการ

สาธารณะที ่ต้องสามารถรองรับการขยายตัวของเมือง ซึ ่งจะต้องมีความเพียงพอและสามารถ

ตอบสนองความต้องการของประชาชนได้ โดยบริการสาธารณะ (Public service) เป็นกิจการท่ีอยู่ใน

ความอำนวยการหรืออยู่ในความควบคุมของฝ่ายปกครองที่จัดทำขึ้นโดยมีวั ตถุประสงค์เพื่อสนอง

ความต้องการส่วนรวมของประชาชน (ประยูร กาญจนดุล, 2549) โดยทั้งนี้บริการสาธารณะที่สำคัญ 

เช่น โรงเรียน มหาวิทยาลัย โรงพยาบาล ศูนย์สาธารณสุข สถานีตำรวจ สถานีดับเพลิง ระบบขนส่ง

มวลชน และรวมถึงพื้นท่ีสวนสาธารณะ ซึ่งถือได้ว่าเป็นบริการสาธารณะท่ีประชาชนมีความต้องการใน

การดำรงชีวิต  

สำหรับพื้นท่ีสวนสาธารณะ ถือได้ว่ามีความจำเป็นสำหรับเมือง เนื่องจากในปัจจุบันมีประชาชน

ให้ความสนใจในการออกกำลังกายบนพื้นท่ีสวนสาธารณะท่ีมากขึ้น โดยจากสถิติของสำนักยุทธศาสตร์

และการประเมินผลพบว่า มีประชาชนเข้ามาใช้บริการพื้นที่สวนสาธารณะทั่วกรุงเทพมหานครใน

จำนวนประมาณไม่ต่ำกว่า 90,000 คนต่อวัน ดังนั้น จึงจะเห็นได้ว่าพื้นท่ีสวนสาธารณะมีความสำคัญ

ต่อการดำรงชีวิตและมีความจำเป็นสำหรับเมือง โดยเฉพาะทางด้านส่งเสริมคุณภาพชีวิต เศรษฐกิจ 

และส่ิงแวดล้อม ซึ่งเป็นส่ิงท่ีภาครัฐ หรือภาคเอกชนควรคำนึงถึงในการจัดสรรพื้นท่ีสวนสาธารณะให้มี

การบริการท่ีครอบคลุม และกระจายตัวอย่างท่ัวถึง รวมทั้งมีการเข้าถึงพื้นท่ีสวนสาธารณะท่ีสามารถ

เข้าถึงได้ง่ายและสะดวกเพื่อเหมาะสมต่อการใช้บริการของประชาชน  

จากการศึกษาเกณฑ์มาตรฐานทางด้านผังเมืองของพื้นที่สวนสาธารณะ พบว่าทางหน่วยงาน

ภาครัฐได้มีการกำหนดเกณฑ์เพื่อที่จะสามารถกำหนดการจัดสรรพื้นที่สวนสาธารณะที่สามารถ

ให้บริการแก่ประชาชนได้ เช่น เกณฑ์มาตรฐานของพื้นที่สวนสาธารณะระดับภาคต้องสามารถ

ให้บริการแก่ประชาชนในเมืองต่าง ๆ ได้โดยรอบ หรือมีท่ีต้ังบริเวณนอกเขตเมืองและห่างจากตัวเมือง 

ไม่เกิน 20 กิโลเมตร โดยใช้เวลาในการเดินทางด้วยรถยนต์ไปถึงได้ใน 1 ช่ัวโมง (กัมพล อยู่มั่นธรรมา, 
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2553) เป็นต้น แต่ในความเป็นจริงการเดินทางของประชาชน หรือพฤติกรรมการเดินทางของ

ประชาชนนั้นมีความหลากหลาย และมีความซับซ้อน ดังนั้น เกณฑ์มาตรฐานทางด้านผังเมืองของ

พื้นที่สวนสาธารณะอาจไม่ได้มีความชัดเจนว่าการจัดสรรพื้นที่สวนสาธารณะตามเกณฑ์มาตรฐานจะ

สามารถให้บริการท่ีครอบคลุม หรือมีการกระจายตัวบริการสาธารณะประเภทพื้นท่ีสวนสาธารณะได้

อย่างทั่วถึง หรือมีความเหมาะสมต่อพฤติกรรมการเดินทางของประชาชนได้อย่างแท้จริง ดังนั้ น 

เพื่อท่ีจะทำให้ทราบว่าพื้นท่ีสวนสาธารณะมีการบริการท่ีครอบคลุม หรือมีการกระจายตัวอย่างท่ัวถึง 

และมีความสอดคล้องต่อพฤติกรรมการเดินทางที่แท้จริง จะต้องทำศึกษาความสามารถในการเข้าถึง

พื้นท่ี เพื่อนำไปสู่การปรับปรุงหรือการแก้ไขความสามารถในการเข้าถึงพื้นท่ีสวนสาธารณะได้ และเพื่อ

เป็นตัวสะท้อนถึงความสอดคล้องต่อพฤติกรรมการเดินทางได้ โดยการศึกษาความสามารถใน        

การเข้าถึงยังสามารถสะท้อนถึงประโยชน์ได้อีกหลากหลายด้าน ซึ่งสามารถสรุปได้ดังนี้ 1) ทำให้ทราบ

ว่าความสามารถในการเข้าถึงพื้นท่ีสวนสาธารณะจะมีความสัมพันธ์กับระยะการเดินทาง ความสะดวก

ในการเดินทางเข้ามาใช้บริการ ดังนั้น ถ้าความสามารถในการเข้าถึงมีความยากในการเข้าถึง ใช้เวลา

ในการเดินทางที่ยาวนาน อาจจะส่งผลถึงต่อการไม่เกิดการใช้บริการ ถึงแม้ว่าพื้นที่สวนสาธารณะ 

หรือบริการสาธารณะประเภทอื่น ๆ นั้นจะอยู่ใกล้ก็ตาม นอกจากนั้นความสามารถในการเข้าถึงแสดง

ให้เห็นถึงความเชื่อมโยงของระบบโครงข่ายเส้นทางสัญจร และระบบขนส่งสาธารณะว่ามีความ

ต่อเนื ่อง ความสะดวกสบาย รวมถึงมีความครอบคลุม (ภควดี ศรีอ่อน , 2555 : 15) หากมี

ความสามารถในการเข้าถึงพื้นที่ที่ดี แสดงว่ามีความเชื่อมโยงของระบบโครงข่ายเส้นทางสัญจรหรือ

คมนาคมที่ดี และมีระบบขนส่งสาธารณะที่เอื้ออำนวยความสะดวกต่อการเดินทาง 2) ความสามารถ

ในการเข้าถึงมีความเช่ือมโยงและสัมพันธ์ถึงระบบกิจกรรมและสถานท่ีจัดต้ังของบริการสาธารณะโดย

พบว่า ถ้าบริการสาธารณะจัดต้ังในเขตพื้นท่ีชุมชนหรือพื้นท่ีท่ีมีการทำกิจกรรมต่าง ๆ ท่ีสูง เช่น พื้นท่ี

ย่านเศรษฐกิจ หรือพื้นท่ีในย่านการศึกษา จะส่งผลให้มีความสามารถในการเข้าถึงท่ีสูงเช่นกัน (Wang, 

2015) 3) ความสามารถในการเข้าถึงพื้นที่บริการสาธารณะทำให้ทราบถึงการแก้ไขปัญหาที่เกี่ยวกับ

การปรับปรุงเส้นทางการสัญจร ท้ังในด้านการคมนาคม หรือแม้กระท่ังการปรับปรุงเส้นทางการสัญจร

แบบเดินเท้าหรือเส้นทางจักรยาน เพื่อเป็นการส่งเสริมการเดินและการปั่นจักรยานที่ถือได้ว่าเป็น

ความสามารถในการเข้าถึงพื้นท่ีบริการสาธารณะอีกประเภทหนึ่งท่ีค่อนข้างมีความง่ายและสะดวกใน

การเข้าถึงพื้นท่ี (Wang, 2015) ดังนั้น จะเห็นได้ว่าการศึกษาประโยชน์ของความสามารถในการเข้าถึง 

หากมีการนำมาพิจารณาร่วมกับการวางผังพื้นที่สวนสาธารณะ หรือพื้นที่บริการสาธารณะอื่น ๆ จะ

ก่อให้เกิดประโยชน์ต่อพื้นที่นั้น ๆ และรวมถึงพื้นที่โดยรอบเช่นกัน และอาจมีความสำคัญต่อการ

กำหนดนโยบายในการวางผังเมืองได้  

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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สำหรับความสามารถในการเข้าถึงพื้นท่ีส่วนใหญ่นิยมใช้เครื่องมือในการศึกษาซึ่งแบ่งออกเป็น 

2 วิธี ได้แก่ การใช้แบบสอบถาม หรือแบบสัมภาษณ์รายบุคคล และการใช้ระบบสารสนเทศทางด้าน

ภูมิศาสตร์ (Geographic Information System : GIS) โดยการใช้แบบสอบถาม หรือแบบสัมภาษณ์

รายบุคคล จะทำให้ทราบข้อมูลในเชิงพฤติกรรมการเดินทาง รวมทั้งข้อมูลอื่น ๆ ท่ีเกี่ยวข้องท่ีสามารถ

นำมาวิเคราะห์ถึงความสามารถในการเข้าถึงได้ และสำหรับการใช้เครื่องมือระบบสารสนเทศทางด้าน

ภูมิศาสตร์ หรือ GIS จะเป็นการแสดงข้อมูลในเชิงพื้นที่ ดังนั้นเพื่อความแม่นยำของข้อมูลจึงจะใช้

เครื่องมือทั้ง 2 วิธีนี้ในการศึกษา โดยมีตัวชี้วัดความสามารถในการเข้าถึงบริการสาธารณะ ได้แก่ 1) 

ระยะเวลาในการเดินทาง (Travel time) ซึ ่งจะมีความสัมพันธ์กับ 2) ระยะทางในการเดินทาง 

(Travel distance) และ 3) ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง (Travel costs) (Karou and Hull, 2012) โดย

สามารถใช้ตัวชี้วัดความสามารถในการเข้าถึงบริการสาธารณะได้ทั้งหมด หรือตัวชี้วัดใดตัวชี้วัดหนึ่ง 

ตามวัตถุประสงค์และขอบเขตการศึกษา นอกจากนี้การศึกษาความสามารถในการเข้าถึงพื ้นท่ี

สวนสาธารณะ ผู้ศึกษาได้แบ่งการศึกษาออกเป็น 3 ประเด็นหลัก ดังนี้ 1) เพื่อตรวจสอบและพิจารณา

เกณฑ์มาตรฐานทางด้านผังเมืองในการจัดการบริการสาธารณะทางด้านพื้นที่สวนสาธารณะเกี่ยวกับ

ขอบเขตหรือรัศมีการให้บริการว่ามีความสอดคล้องกับการศึกษาหรือไม่  2) เพื่อศึกษาบริการ

สาธารณะทางด้านพื้นที่สวนสาธารณะที่มีอยู่ในพื้นที่ศึกษาว่ามีการกระจายตัวในพื้นที่ศึกษาอย่างมี

ความเหมาะสมและเพียงพอต่อการใช้บริการหรือไม่ 3) เพื่อศึกษาความสามารถในการเข้าถึงท่ีแท้จริง

ของประชาชนโดยพิจารณาจากพฤติกรรมการเดินทางไปใช้บริการสาธารณะทางด้านพื ้น ท่ี

สวนสาธารณะในชีวิตประจำวันของประชาชน เพื่อให้ทราบถึงปัญหาและอุปสรรคในการเดินทางเข้า

มาใช้บริการ และสามารถนำมาสู่การปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงพื้นท่ีสวนสาธารณะได้  

 

1.2  วัตถุประสงค์ของการศึกษา 

 
1.2.1 เพื่อศึกษาลักษณะประชากร สภาพเศรษฐกิจ และสังคม ที่มีผลต่อพฤติกรรมในการ

เดินทางมาใช้บริการพื้นท่ีสวนสาธารณะภายในเขตประเวศ 

1.2.2 เพื่อศึกษาความพึงพอใจ ปัญหาและอุปสรรค รวมทั้งเหตุผลในการเดินทางเข้ามาใช้

บริการพื้นท่ีสวนสาธารณะภายในเขตประเวศ 

1.2.3 เพ ื ่อเสนอแนะแนวทางในการปรับปร ุงความสามารถในการเข้าถึงบริการพื ้นท่ี

สวนสาธารณะภายในเขตประเวศได้ 

 

 
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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1.3  ขอบเขตการวิจัย 
 

1.3.1 ขอบเขตเชิงเนื้อหา 
     

โดยประเด็นท่ีเกี่ยวข้องกับขอบเขตเชิงเนื้อหานั้น มีรายละเอียดดังนี้ 

1.3.1.1 ขอบเขตบริการสาธารณะที่ศึกษา คือ พื้นที่สวนสาธารณะ โดยจากการศึกษา

เกณฑ์มาตรฐานบริการสาธารณะของสวนสาธารณะทางด้านผังเมืองในประเทศไทย พบว่า พื้นท่ี

สวนสาธารณะที่เป็นพื้นท่ีศึกษา มีความสอดคล้องกับประเภทพื้นที่สวนสาธารณะระดับเมือง และ

ระดับภาคที ่มีพื ้นที ่มากกว่า 100 ไร่เป็นต้นไป ซึ ่งการศึกษาความสามารถในการเข้าถึงพื้นท่ี

สวนสาธารณะในระดับเมือง หรือระดับภาค สามารถนำไปใช้ประโยชน์ทางการวางแผน หรือการวาง

ผังสวนสาธารณะ หรือเพื่อสามารถนำไปปรับปรุงในพื้นท่ีท่ียังไม่มีพื้นท่ีสวนสาธารณะในระดับนี้ได้ 

1.3.1.2 กลุ่มตัวอย่าง ได้แก่ ผู้เดินทางเข้ามาใช้บริการในพื้นท่ีสวนสาธารณะ โดยเป็น

การสุ่มอย่างเป็นระบบ (Systematic Random Sampling) ส่วนการเก็บข้อมูลจะทำการสัมภาษณ์

ด้วยแบบสอบถาม โดยสามารถแบ่งส่วนประกอบของเนื้อหาในแบบสอบถามได้เป็น 7 ส่วน ดังนี้ ส่วน

ที่ 1 ข้อมูลลักษณะประชากร เศรษฐกิจ และสังคม ส่วนที่ 2 ลักษณะพฤติกรรมการเดินทางในการ

เข้าถึงพื้นท่ีสวนสาธารณะ ส่วนท่ี 3 ความพึงพอใจในการเดินทางเข้าถึงพื้นท่ีสวนสาธารณะ ส่วนท่ี 4 

ปัญหาและอุปสรรคในการเดินทางเข้าถึงพื้นท่ีสวนสาธารณะ ส่วนที่ 5 เหตุผลในการเลือกเดินทาง

เข้าถึงพื ้นท่ีสวนสาธารณะ ส่วนที ่ 6 แนวทางในการปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงพื้นท่ี

สวนสาธารณะ และส่วนท่ี 7 การเพิ่มลักษณะคุณภาพในการบริการของพื้นท่ีสวนสาธารณะ 

1.3.1.3 สำหรับข้อมูลลักษณะประชากร สภาพเศรษฐกิจ และสังคม และพฤติกรรมใน

การเดินทาง ซึ่งจะได้ข้อมูลมาจากการลงพื้นท่ีเก็บแบบสอบถามจากประชาชนท่ีเข้ามาใช้บริการพื้นท่ี

สวนสาธารณะ โดยมีในเรื่องระยะทางในการเดินทาง ระยะเวลาในการเดินทาง และค่าใช้จ่ายในการ

เดินทาง เป็นตัวชี้วัดความสามารถในการเข้าถึงท่ีจะทำให้สามารถทราบถึงพฤติกรรมการเดินทางของ

ประชาชนได้ 

1.3.1.4 การศึกษาความพึงพอใจของการเลือกใช้บริการ การศึกษาปัญหาและอุปสรรค 

และการศึกษาเหตุผลในการเข้าถึงบริการพื้นที่สวนสาธารณะ เป็นการตรวจสอบว่าประชาชนมีการ

เลือกใช้บริการด้วยเหตุผลใด และมีความพึงพอใจ ปัญหาและอุปสรรคใดในการเดินทางไปยังพื้นท่ี

สวนสาธารณะอย่างไร โดยข้อมูลส่วนนี้จะใช้การลงพื้นท่ีเก็บแบบสอบถามจากประชาชนที่เข้ามาใช้

บริการพื้นท่ีสวนสาธารณะ                                                                                                                                                 

1.3.1.5 การเสนอแนะแนวทางในการปรับปรุงและพัฒนาความสามารถในการเข้าถึง

พื้นที่สวนสาธารณะได้ เป็นการตรวจสอบแนวทางในการปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงว่ามี
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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แนวทางเป็นอย่างไร ซึ่งได้ข้อมูลมาจากการลงพื้นท่ีเก็บแบบสอบถามจากประชาชนท่ีเข้ามาใช้บริการ

พื้นที่โครงการศึกษา และมาจากการทบทวนวรรณกรรมในส่วนแนวความคิดทางด้านแนวทางในการ

ปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงบริการสาธารณะ 

 

1.3.2 ขอบเขตของพื้นที่ศึกษา 
 

โดยการศึกษาครั้งนี้ได้กำหนดกรณีศึกษาเป็นเขตประเวศ โดยมีพื้นท่ีโครงการศึกษา 

ได้แก่ (1) สวนสาธารณะศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอน มีพื้นที่โดยประมาณ 644 ไร่ และ (2) สวน

หลวง ร.9 มีพื้นท่ีโดยประมาณ 500  ไร่ (กรุงเทพมหานคร, 2563)  

 

1.4  ประโยชน์ท่ีคาดว่าจะได้รับ 
 

1.4.1 ทำให้เข้าใจถึงลักษณะประชากร สภาพเศรษฐกิจ สังคม และพฤติกรรมในการเดินทางมา

ใช้บริการพื้นที่สวนสาธารณะที่แท้จริง เพื่อสามารถใช้เป็นแนวทางในการปรับปรุงความสามารถใน

การเข้าถึงพื้นท่ีสวนสาธารณะได้ 

1.4.2 ทำให้เข้าใจถึงความพึงพอใจ ปัญหาและอุปสรรค รวมทั้งเหตุผลในการเดินทางเข้ามาใช้

บริการพื้นที่สวนสาธารณะ เพื่อสามารถใช้เป็นแนวทางให้แก่หน่วยงานภาครัฐที่มีความเกี่ยวข้อง

สามารถนำไปสู่แนวทางในการปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงพื้นที่สวนสาธารณะ หรือปรับปรุง

ทางด้านการบริการอื่น ๆ ได้  

1.4.3 เพื่อให้เกิดเป็นข้อมูลที่มีประโยชน์ต่อหน่วยงานภาครัฐที่เกี่ยวข้องกับการจัดทำหรือ

สามารถปรับปรุงเกณฑ์มาตรฐานการบริการสาธารณะทางด้านพื้นที่สวนสาธารณะ เพื่อให้เกิดเป็น

แนวทางในการปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงพื้นที่สวนสาธารณะที่มีความสอดคล้องกับ

พฤติกรรมการเดินทางท่ีแท้จริงในการเข้าถึงพื้นท่ีสวนสาธารณะในกรุงเทพมหานคร 

 

1.5  นิยามศัพท์เฉพาะ 
 

1.5.1 ความสามารถในการเข้าถึง (Accessibility) หมายถึง ความง่ายในการเข้าถึงกิจกรรม

ต่างๆ หรือจุดหมายปลายทางท่ีต้องการ หรือความสะดวกในการเดินทางจากท่ีหนึ่งไปสู่อีกท่ีหนึ่ง  

1.5.2 บริการสาธารณะ (Public Services) หมายถึง เป็นกิจการหรือกิจกรรมที ่เป็นการ

ดำเนินการ ควบคุมและดูแลจากภาครัฐหรือฝ่ายปกครองใด ๆ ท่ีมีกิจการหรือกิจกรรมทางด้านการ

บริการสาธารณะนั้นอยู่ และต้องจัดทำหรือจัดหาเพื่อสนองความต้องการอย่างเป็นส่วนรวมของ
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ประชาชนให้อย่างเหมาะสม เพียงพอ และมีคุณภาพ เพื่อทำให้ประชาชนมีคุณภาพชีวิตที่ดีขึ้น ไม่ว่า

จะเป็นทางด้านเศรษฐกิจ สังคม ทางด้านการศึกษา หรือแม้กระท่ังทางด้านส่ิงแวดล้อม  

1.5.3 ขอบเขตการให้บริการ (Catchment area) หมายถึง พื้นท่ีของชุมชน เมือง หรือสถาบัน

ทางการให้บริการและสามารถดึงดูดประชาชนเข้ามาใช้บริการได้ เช่น ขอบเขตการให้บริการของ

โรงเรียน ประชาชนที่สามารถเข้ามาใช้บริการเป็นส่วนใหญ่ คือ นักเรียน หรือขอบเขตการให้บริการ

ของโรงพยาบาล ก็จะเป็นประชาชนทั่วไปที่สามารถเข้ามาใช้บริการ เป็นต้น โดยภาครัฐ หรือองคก์ร

บริการชุมชน จะกำหนดขอบเขตการให้บริการเพื่อการวางแผนเมือง และสร้างความปลอดภัยให้แก่

ประชาชน  

1.5.4 พื้นที่สวนสาธารณะ (Public Park Area) หมายถึง พื้นที่โล่ง หรือกึ่งโล่ง ที่มีสภาพทาง

ภูมิทัศน์ที่ถูกจัดแต่งให้มีสภาพคล้ายกับพื้นที่ธรรมชาติ เช่น พื้นที่สีเขียวจากพืชพรรณ หรือแหล่งน้ำ

ภายในบริเวณ เป็นต้น โดยภายในพื้นท่ีจะต้องสามารถทำกิจกรรมและสามารถรองรับกิจกรรมในการ

พักผ่อนหย่อนใจได้อย่างหลากหลาย ไม่ว่าจะเป็นทั้งกิจกรรมเบา หรือกิจกรรมหนัก และกิจกรรม

พิเศษอื่น ๆ ที่เหมาะสมกับพื้นที่และความต้องการของผู้ใช้บริการ โดยมีสิ ่งอำนวยความสะดวก

พื้นฐาน หรือองค์ประกอบพื้นฐานของสวนธารณะท่ีให้บริการและความปลอดภัยได้  

1.5.5 พฤติกรรมการเดินทาง (Travel Behavior) หมายถึง เป็นแบบจำลองที่ใช้ในการศึกษา

ระบบกิจกรรมเมืองซึ่งเกี ่ยวข้องกับความต้องการใช้พื ้นท่ี  และความต้องการในการเข้าถึงระบบ

กิจกรรม โดยศึกษาถึงการเคล่ือนย้ายของประชากรเมืองจากจุดเริ่มต้นไปสู่จุดหมายปลายทาง  

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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บทที่ 2 

ทบทวนวรรณกรรมและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 
 

การทบทวนวรรณกรรมและงานวิจ ัยที ่ เก ี ่ยวข้องกับความสามารถในการเข้าถึงพื ้นท่ี

สวนสาธารณะภายในกรุงเทพมหานคร กรณีศึกษา เขตประเวศ ได้ศึกษาวรรณกรรมและงานวิจัยท่ี

เกี่ยวข้อง เพื่อเป็นกรอบที่จะสามารถกำหนดเนื้อหาในส่วนต่าง ๆ ได้ เช่น การกำหนดตัวแปรที่จะ

ทำการศึกษา แล้วนำมาประยุกต์ใช้เพื่อการออกแบบข้อมูลแบบสอบถาม เป็นต้น โดยการทบทวน

วรรณกรรมและงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้องนี้จะประกอบด้วยเนื้อหาดังต่อไปนี้  

2.1 แนวคิดเกี่ยวกับการบริการสาธารณะ  

2.2 แนวคิดเกี่ยวกับความสามารถในการเข้าถึงบริการสาธารณะ  

2.3 แนวคิดเกี่ยวกับวิธีการวัดความสามารถในการเข้าถึงบริการสาธารณะ  

2.4 แนวทางในการปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงบริการสาธารณะของสวนสาธารณะ  

2.5 งานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง 

2.6 กรอบแนวคิดในการวิจัย  

 

2.1  แนวคิดเกี่ยวกับการบริการสาธารณะ 
 

2.1.1 ความหมายของบริการสาธารณะ 
 

ความหมายของบริการสาธารณะ มีหลากหลายความหมาย โดยสามารถรวบรวมได้ดังนี้ 

การให้บริการสาธารณะ คือ เป็นหน้าท่ีของรัฐซึ่งกระทำโดยฝ่ายปกครอง ซึ่งเป็นองค์กร

หรือเจ้าหน้าท่ีรัฐท่ีมีอำนาจหน้าท่ีในการตระเตรียมการและปฏิบัติให้เป็นไปตามนโยบายท่ีฝ่ายบริหาร

กำหนดไว้เพื่อตอบสนองความต้องการของประชาชน (สถาพร วิชัยรัมย์ และคณะ, 2562) 

การบริการสาธารณะ คือ บริการที่จัดขึ้นโดยภาครัฐหรือองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น 

หรือภาคเอกชน แต่อยู่ในการควบคุมของรัฐเพื่อสนองต่อความต้องการของประชาชน เพื่อประโยชน์

สูงสุดต่อประชาชน สังคม และประเทศชาติ (สุดารัตน์ สุดสมบูรณ์ และคณะ, 2560) 

นอกจากนั้นความหมายของบริการสาธารณะที่ถูกรวบรวมโดยนันทวัฒน์ บรมานันท์ 

(2560) มีดังนี้ รีน ชาพัส (Rene’ Chapus) กล่าวว่า กิจกรรมใดจะเป็นบริการสาธารณะได้ก็ต่อเมื่อ

นิติบุคคลมหาชนเป็นผู้ดําเนินการหรือดูแลกิจกรรมนั้นเพื่อสาธารณะประโยชน์ ในขณะท่ีเก็สตัน 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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(Geston Je’ ze) กล่าวว่า การจะพิจารณาว่ากิจกรรมใดเป็นบริการสาธารณะให้ดูที่จุดมุ่งหมายของ

การก่อตั้งองค์กร หรือกิจกรรมนั้น  

การให้บริการสาธารณะ (Public service delivery) โดยท่ัวไปจะเกี่ยวข้องกับกิจกรรม

หรือบริการที่รัฐจัดทำขึ้นเพื่อสนองความต้องการของประชาชนโดยส่วนรวม หรือการให้บริการ

ประชาชนโดยรัฐท่ีดำเนินการในลักษณะของรัฐสวัสดิการ มีกฎหมายรองรับ มีความต่อเนื่องไม่

เปลี่ยนแปลงไปตามสถานะของรัฐบาลแต่สามารถปรับปรุงเปลี่ยนแปลงไปตามความต้องการของ

สังคม (อำนวย บุญรัตนไมตรี, 2559,) 

การบริการสาธารณะ (Public service) หมายถึง กิจการที่อยู่ในความอำนวยการหรือ

อยู่ในความควบคุมฝ่ายปกครองที่จัดทําขึ้น โดยมีวัตถุประสงค์เพื่อตอบสนองความต้องการส่วนรวม

ของประชาชน (ประยูร กาญจนดุล, 2549)  

หรือถ้ากล่าวอีกนัยหนึ่ง การบริการสาธารณะท่ีกรพจน์  อัศวินวิจิตร (ม.ป.ป. : 5) ได้ให้

ความหมายไว้ว่า “บริการสาธารณะเป็นกิจกรรมท่ีเกี่ยวข้องกับประโยชน์สาธารณะท่ีดําเนินการจัดทํา 

ขึ้นโดยบุคคลในกฎหมายมหาชนหรือโดยเอกชน ซึ่งฝ่ายปกครองต้องใช้อํานาจในการกํากับดูแลบาง

ประการและอยู่ภายใต้ระบบพิเศษ”  

สำหรับประเภทบริการสาธารณะท่ีนันทวัฒน์ บรมานันท์ (2556) ได้แบ่งออกเป็น 2 

ประเภทใหญ่ ๆ ได้แก่ บริการสาธารณะปกครอง และบริการสาธารณะทางอุตสาหกรรมและพาณิชย 

กรรม แต่ในขณะท่ี กรพจน์  อัศวินวิจิตร (ม.ป.ป. : 5 - 6) ได้แบ่งประเภทของบริการสาธารณะเพิ่มอีก

หนึ่งประเภท คือ บริการสาธารณะทางสังคมและวัฒนธรรม โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

1) บริการสาธารณะปกครอง ซึ่งเป็นหน้าที่ของฝ่ายปกครองที่ต้องจัดทำหรือจัดหาเพื่อ

ตอบสนองความต้องการของประชาชน โดยที่ประชาชนไม่ต้องเสียค่าตอบแทน และมีเพียงอำนาจ

พิเศษของฝ่ายปกครองตามกฎหมายมหาชนในการจัดทําบริการสาธารณะเท่านั้นที่เป็นผู้ดูแลบริการ

สาธารณะประเภทนี้ เช่น กิจกรรมท่ี เกี่ยวข้องกับการรักษาความสงบภายใน การป้องกันประเทศ การ

สาธารณสุข การอํานวยการความยุติธรรม การต่างประเทศ และการคลัง เป็นต้น   

2) บริการสาธารณะทางอุตสาหกรรมและพาณิชยกรรม เป็นบริการสาธารณะที่เน้น

ทางด้านการผลิต การจําหน่าย การให้บริการและมีการแบ่งปันผลประโยชน์ท่ีได้รับดังเช่น กิจการของ

เอกชน (วิสาหกิจและเอกชน) ซึ่งมีความแตกต่างกับบริการสาธารณะทางปกครอง 4 ประการ คือ (1) 

วัตถุแห่งบริการ (2) วิธีปฏิบัติงาน (3) แหล่งท่ีมาของเงินทุน และ (4) ผู้ใช้บริการ  

3) บริการสาธารณะทางสังคมและวัฒนธรรม คือ บริการสาธารณะที่เป็นการให้บริการ

ทางสังคมและวัฒนธรรมที่ต้องการความอิสระคล่องตัวในการทํางานโดยไม่มุ่นเน้นการแสวงหากําไร 

เช่น การแสดงนาฏศิลป์ พิพิธภัณฑ์ การกีฬา การศึกษาวิจัย ฯลฯ 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ดังนั้น การบริการสาธารณะจึงเป็นกิจการหรือกิจกรรมท่ีเป็นการดำเนินการควบคุมและ

ดูแลจากภาครัฐหรือฝ่ายปกครองใด ๆ ที่มีกิจการหรือกิจกรรมทางด้านการบริการสาธารณะนั้นอยู่ 

และต้องจัดทำหรือจัดหาเพื่อสนองความต้องการอย่างเป็นส่วนรวมของประชาชนให้อย่างเหมาะสม 

เพียงพอ และมีคุณภาพเพื่อทำให้ประชาชนมีคุณภาพชีวิตท่ีดีขึ้น ไม่ว่าจะเป็นทางด้านเศรษฐกิจ สังคม 

ทางด้านการศึกษา หรือแม้กระทั่งทางด้านสิ่งแวดล้อม โดยกระทั่งนี้การบริการสาธารณะประเภท

สวนสาธารณะก็เป็นส่ิงหนึ่งท่ีภาครัฐหรือฝ่ายปกครองใด ๆ ควรคำนึงถึงและให้ความสำคัญเช่นกัน 

 
2.1.2 ลักษณะสำคัญของหลักเกณฑ์การบริการสาธารณะ 

 

การบริการสาธารณะ มีลักษณะสำคัญของหลักเกณฑ์การบริการสาธารณะ 3 ประการ 

(สิริพร มณีภัณฑ์.2538) มีดังนี้ 

2.1.2.1 การบริการสาธารณะต้องดำเน ินการไปอย่างสม่ำเสมอและต่อเน ื ่อง         

การจัดทำบริการสาธารณะจะเลือกดำเนินการเป็นช่วง ๆ แล้วต้องกระทำอย่างสม่ำเสมอและต่อเนื่อง 

เพราะเนื่องจากการดำรงชีวิตของประชาชนมีความต้องการต่อเรื ่องการบริการตลอดเวลา ดังนั้น

บริการสาธารณะย่อมเป็นกิจการท่ีจำเป็นสำหรับประชาชน ภาครัฐ หรือฝ่ายปกครองใด ๆ มีหน้าท่ีท่ี

จะต้องจัดทำบริการสาธารณะให้ดำเนินการไปอย่างสม่ำเสมอและต่อเนื่อง ซึ่งในหลักการเรื่องความ

สม่ำเสมอและต่อเนื ่องนี้ไม่ได้บังคับแก่ฝ่ายปกครองเท่านั ้น แต่ยังรวมถึงการมอบอำนาจให้แก่

ภาคเอกชนในการจัดทำบริการสาธารณะแทนภาครัฐ ไม่ว่าจะโดยรูปแบบกฎหมายหรือรูปแบบสัญญา

ใด ๆ ก็ตาม และหากเอกชนมีการดำเนินการจัดทำบริการสาธารณะอย่างไม่สม่ำเสมอหรือไม่ต่อเนื่อง 

ภาคเอกชนหรือบุคคลใด ๆ ย่อมถูกลงโทษตามที่กำหนดไว้ในเงื่อนไขของรูปแบบสัญญานั้นเช่นกัน 

ส่วนภาคเอกชนผู้ได้รับผลประโยชน์จากบริการสาธารณะสามารถมีสิทธิ ์เรียกร้องให้ฝ่ายปกครอง

จัดการแก้ไขความขัดข้องของบริการสาธารณะ เพื่อให้บริการสาธารณะดำเนินการได้อย่างปกติ      

ซึ่งฝ่ายปกครองย่อมต้องรับผิดในส่วนนี้ 

2.1.2.2 การบริการสาธารณะท่ีจัดทำขึ้นต้องให้เอกชนมีสิทธิ์ได้รับประโยชน์หรือเข้า

สู่บริการสาธารณะโดยเท่าเทียมกัน จากรัฐธรรมนูญแห่งราชอาณาจักรไทย แก้ไขเพิ่มเติม (ฉบับท่ี 5) 

พุทธศักราช 2538 หมวด 3 สิทธิเสรีภาพของชนชาวไทย มาตรา 25 กำหนดว่าบุคคลย่อมเสมอกัน

ในทางกฎหมาย และได้รับความคุ้มครองตามกฎหมายเท่าเทียมกัน1 บริการสาธารณะเป็นกิจการท่ีรัฐ

จัดทำขึ้นโดยอาศัยอำนาจกฎหมาย ดังนั้น ย่อมเป็นธรรมดาอยู่เองที่เอกชนจะต้องมีสิทธิและโอกาส

 
1 แต่ในฉบับปัจจุบันเป็นรัฐธรรมนูญแห่งราชอาณาจักรไทย (ฉบับที่ 20) พุทธศักราช 2560 หมวด 3 สิทธิ

และเสรีภาพของปวงชนชาวไทย มาตรา 27 บุคคลย่อมเสมอกันในกฎหมาย  มีสิทธิและเสรีภาพและได้รับความ
คุ้มครอง ตามกฎหมายเท่าเทียมกัน (รัฐธรรมนูญแห่งราชอาณาจักรไทย. 2560: น.8) เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ได้รับประโยชน์จากบริการสาธารณะ หรือเข้าสู่บริการสาธารณะอย่างเท่าเทียมกัน รัฐจะจัดทำบริการ

สาธารณะเพื่อประโยชน์ของบุคคลใดบุคคลหนึ่งโดยเฉพาะไม่ได้ 

2.1.2.3 การจัดทำบริการสาธารณะจะต้องปรับให้เหมาะสมกับความต้องการของ

ประชาชน การจัดทำบริการสาธารณะนั้นฝ่ายปกครองสามารถกระทำได้โดยไม่ต้องได้รับความ

ยินยอมจากบุคคลใด เพราะฝ่ายปกครองมีอำนาจตามกฎหมายที่จะแก้ไขเปลี่ยนแปลงได้ฝ่ายเดียว 

เพื่อให้เหมาะสมกับสภาพเศรษฐกิจและสังคมที่เปลี่ยนอยู่ตลอดเวลา ซึ่งจะต้องคำนึงถึงความจำเป็น

ในการรักษาประโยชน์สาธารณะอยู่เสมอ และจะต้องปรับปรุงให้เข้ากับวิวัฒนาการของความต้องการ

ส่วนรวมของประชาชนโดยการแก้ไขปรับปรุงการจัดทำบริการสาธารณะดังกล่าวต้องทำโดยกฎหมาย

หรือมีกฎหมายให้อำนาจกระทำได้ และแม้ว่าการแก้ไขเปล่ียนแปลงบริการสาธารณะนั้นจะก่อให้เกิด

ผลกระทบต่อบุคคลใดบุคคลหนึ่งก็ตาม บุคคลนั้นจะอ้างสิทธิประโยชน์ที่เคยได้รับจากการบริการ

สาธารณะมาขัดขวางการเปล่ียนแปลงบริการสาธารณะโดยกฎหมายไม่ได้ 

 
2.1.3 เกณฑ์มาตรฐานบริการสาธารณะของสวนสาธารณะทางด้านผังเมือง 

 

สำหรับเนื้อหาในส่วนนี้เป็นการอธิบายเกี่ยวกับเกณฑ์มาตรฐานบริการสาธารณะของ

สวนสาธารณะทางด้านผังเมือง โดยจะเกี่ยวกับรัศมีการให้บริการ หรือขอบเขตการให้บริการ 

(Catchment Area) ของบริการสาธารณะทางด้านพื้นที่สวนสาธารณะ โดยจะมีการรวบรวมและ

อธิบายเกณฑ์มาตรฐานบริการสาธารณะทางด้านพื ้นที ่สวนสาธารณะทั ้งของประเทศไทยและ

ต่างประเทศ โดยของประเทศไทยนั้นจะมีการรวบรวมจาก 3 หน่วยงานได้แก่ สำนักงานสวนสาธารณะ 

สำนักผังเมือง และกรมโยธาธิการและผังเมือง ส่วนสำหรับของต่างประเทศนั้นจะเป็นการรวบรวมท้ัง

ในเชิงที ่เป็นเกณฑ์มาตรฐาน และในเชิงทางด้านนโยบายการพัฒนาเมืองทางด้านสิ ่งแวดล้อม        

เพื่อสามารถนำมาตรวจสอบเกี่ยวกับพฤติกรรมการเดินทางของประชาชนในการเดินทางเข้ามาใช้

บริการสาธารณะประเภทสวนสาธารณะว่ามีความสอดคล้องหรือแตกต่างจากเกณฑ์มาตรฐานผังเมือง

อย่างไร 

2.1.3.1 เกณฑ์มาตรฐานบริการสาธารณะของสวนสาธารณะทางด้านผังเมืองใน

ประเทศไทย สำหรับเกณฑ์มาตรฐานบริการสาธารณะของสวนสาธารณะทางด้านผังเมืองในประเทศ

ไทย (กัมพล อยู่มั่นธรรมา, 2553: 20 – 26) ได้รวบรวมจากสำนักงานสวนสาธารณะ สำนักผังเมือง 

และกรมโยธาธิการและผังเมือง โดยผู้ศึกษาได้สรุปเนื้อหาที่เกี่ยวกับขอบเขตการให้บริการทางด้าน

ระยะทาง ระยะเวลาในการเข้าถึงบริการ ขนาดพื้นที่ที ่เหมาะสมกับสวนสาธารณะแต่ละประเภท 

รวมทั้งการจำแนกประเภทสวนสาธารณะตามขอบเขตการให้บริการท่ีแตกต่างกัน ดังนี้ 

 
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ตารางที่ 2.1 แสดงเกณฑ์มาตรฐานบริการสาธารณะประเภทสวนสาธารณะทางด้านผังเมืองเกี่ยวกับขอบเขตการให้บริการของประเทศไทย 
ประเภทลักษณะสวนสาธารณะ เกณฑ์มาตรฐานบริการสาธารณะประเภทสวนสาธารณะทางด้านผังเมือง ลักษณะสวนสาธารณะ 

ระยะทางการให้บริการ ระยะเวลาการเขา้ถึงบริการ ขนาดพื้นที่ 
การจําแนกประเภท โดยสํานักงานสวนสาธารณะ สาํนักสิ่งแวดล้อม 

สวนหย่อมขนาดเล็กย่านชุมชน 1 กิโลเมตร 5 -10 นาที ไม่เกิน 2 ไร่ เป็นลักษณะสวนหย่อมขนาดเล็กที่อาจอยู่ระหว่างอาคาร 
สามารถใช้เป็นสนามเด็กเล่น สถานที่ออกกำลังกาย  
และพบปะสังสรรค์ของประชาชนทุกวัย 

สวนหมู่บ้านหรือสวนละแวกบ้าน 1 - 3 กิโลเมตร - 2 - 25 ไร่ เป็นสวนสําหรับผู ้อยู่อาศัยละแวกนั้น มีสิ่งอํานวยการ
ความสะดวกมากกว่าสวนหย่อมขนาดเล็กย่านชุมชน 

สวนชุมชน 3 - 8 กิโลเมตร - 25 – 125 ไร่ มีสิ่งอํานวยการความสะดวกเพิ่มขึ้นมากกว่าสวนหยอ่ม
ขนาดเล็กย่านชุมชนและสวนหมู่บ้านหรือสวนละแวก
บ้านมีที่เล่นกีฬา และพ้ืนที่พักผ่อนชมธรรมชาติสวยงาม 

สวนสาธารณะขนาดกลาง หรือ
สวนสาธารณะระดับเขต 

มากกว่า 8 กิโลเมตร - 125 - 500 ไร่ ให้บริการทั ้งการเดินเท้าในการเข้าถึง และผู ้ที ่อยู ่ใน
ระยะไกล เดินทางเข้าถึงด้วยระบบขนส่งมวลชน หรือ
ยานพาหนะส่วนตัว มีสิ่งอำนวยความสะดวกต่าง ๆ เช่น 
ลานป ิกน ิก ลานอเนกประสงค์  และบร ิ เวณท ี ่ มี
ลักษณะเฉพาะ เช่น บึงน้ำ ลำธาร สวนดอกไม้ขนาดใหญ่ 

สวนสาธารณะขนาดใหญ่หรือ
สวนสาธารณะระดับเมือง 

รัศมีให้บริการในวงรอบ
แก่คนทั้งเมือง และพื้นที่
ใกล้เคียงในเขตอิทธ ิพล
ของเมือง 

- มากกว่า 500 ไร่ ลักษณะมีลานกว้างเพื ่อจัดงาน ผู้ใช้บริการเดินทางมา
จากทั่วกรุงเทพมหานคร และใช้เวลาพักผ่อน มากกว่า
ครึ่งวัน มีกิจกรรมหลากหลายดึงดูดความสนใจ      

   
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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 ตารางที่ 2.1 (ต่อ)  
ประเภทลักษณะ
สวนสาธารณะ 

เกณฑ์มาตรฐานบริการสาธารณะประเภทสวนสาธารณะทางด้านผังเมือง ลักษณะสวนสาธารณะ 
ระยะทางการให้บริการ ระยะเวลาการเขา้ถึงบริการ ขนาดพื้นที่ 

การจําแนกประเภท โดยสํานักผังเมือง กรุงเทพมหานคร 
สวนสาธารณะละแวกบ้าน - 5 - 10 นาที น้อยกว่า 0.5 ไร่ อาจจะเปน็พ้ืนที่โล่งระหว่างอาคาร มีบางส่วนเป็นสนาม

เด็กเล่น และเป็นพื ้นที ่พบปะสังสรรค์ของประชาชน
ทั่วไป 

สวนสาธารณะหมู่บ้าน - - มากกว่า 0.5 ไร่ 
ถึง 2 ไร่ 

เป็นพื้นที่เพื่อรองรับความต้องการพื้นที่นันทนาการของ
ชุมชน ซึ่งควรบริการได้ในทุกเพศ ทุกวัย และทั้งกิจกรรม
ประ เภทกายบร ิ หา ร  (active) และการพ ักผ่ อน 
(passive) ประชาชนควร เข้าถึงได้ด้วยการเดินเท้า   
หรือควบคุมปริมาณรถยนต์และที่จอดรถ 

สวนสาธารณะชุมชน - - มากกว่า 2 ไร่  
ถึง 20 ไร่ 

เป็นพื้นที่เพื่อรองรับความต้องการพื้นที่นันทนาการของ
ชุมชนได้กว้างกว่าสวนสาธารณะหมู่บ้าน โดยเน้นที่
สามารถจัดงานนันทนาการของชุมชนได้ และมีการจัด
ลักษณะทางภูมิสถาปัตยกรรมที่สวยงามและมีพื้นที่เปิด
โล่ง ซึ ่งพื ้นที ่ 2 ใน 3 ของสวนประเภทนี้ ควรจัดให้มี
กิจกรรมอย่างชัดเจน เช่น กิจกรรมกีฬา นันทนาการ 
หรือสนามเด็กเล่น เป็นต้น     

สวนสาธารณะระดับย่าน - - มากกว่า 20 ไร่  
ถึง 100 ไร่ 

สามารถให้บริการทั ้งผู ้ที ่เดินเท้าเข้าถึงและผู ้ที ่อยู่ใน
ระยะไกล สามารถเดินเท้าหรือระบบขนส่งมวลชนหรือ
รถยนต์ สวนสาธารณะประเภทน้ี ควรมีพ้ืนที่สําหรับ  

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ตารางที่ 2.1 (ต่อ)  
ประเภทลักษณะ
สวนสาธารณะ 

เกณฑ์มาตรฐานบริการสาธารณะประเภทสวนสาธารณะทางด้านผังเมือง ลักษณะสวนสาธารณะ 
ระยะทางการให้บริการ ระยะเวลาการเขา้ถึงบริการ ขนาดพื้นที่ 

การจําแนกประเภท โดยสํานักผังเมือง กรุงเทพมหานคร 
    ประกอบกิจกรรมที่หลากหลาย มีสิ่งอํานวยความสะดวก

มากกว่า สวนสาธารณะระดับชุมชน เช่น พื ้นที ่ปิกนิก 
ลานอเนกประสงค์ และบริเวณที่มีลักษณะเฉพาะ เช่น 
บึงน้ำ ลำธาร หรือสวนไม้ดอกขนาดใหญ ่

สวนสาธารณะระดับเมือง สามารถให้บริการแก่คน
ทั้งเมือง และพ้ืนที่ใกล้ 
เคียงเมืองในเขตอิทธิพล
ของเมือง 

- มากกว่า 100 ไร่ สามารถให้บริการแก่คนทั้งเมือง และพ้ืนที่ใกล้เคียงเมือง
ในเขตอิทธิพลของเมือง ผู้ใช้บริการเปน็ผู้เดินทางมาจาก
พื ้นที ่ใกล้เคียงและพื ้นที ่ซ ึ ่งไกลออกไป และใช้ เวลา
พักผ่อนอยู่ที่สวนลักษณะนี้มากกว่าครึ่งวัน มีกิจกรรม
หลากหลายดึงดูดความสนใจ นอกเหนือจากสวนระดับ
ล่าง โดยเน้นให้เปน็พ้ืนที่ที่สามารถจัดกิจกรรมทางสังคม
ของช ุมชนได้หลากหลาย ม ีลานกว้างเพื ่อจ ัดงาน          
มีลักษณะของสวนที่มีเอกลักษณะ และมีพ้ืนที่เปิดโล่ง 

การจําแนกประเภท โดยกรมโยธาธิการและผังเมือง กระทรวงมหาดไทย 
สวนระดับละแวกบ้าน 300 - 500 เมตร 5 – 10 นาที 25 - 50 ไร่ 

12.5 ไร่/ 1000 คน 
เป็นลักษณะสวนในรูปแบบที่พักผ่อนหย่อนใจในลักษณะ
ที่ให้ความสงบและความผ่อนคลาย จึงควรออกแบบและ                       
จัดให้มีบรรยากาศที ่เป็นธรรมชาติ เช่น มีพืชพรรณ
หลากหลาย พื ้นที ่สวนห้อมล้อมไปด้วยต้นไม้ เป็นต้น 
ควรอยู่ใกล้โรงเรียนประถมศึกษาของชุมชนและไม่ควร
อยู่ติดถนนที่ม ีการจราจรความเร็วสูง เนื ่องจากต้อง
คํานึงถึงความสะดวกและความปลอดภัยของเด็กและ 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ตารางที่ 2.1 (ต่อ)  
ประเภทลักษณะ
สวนสาธารณะ 

เกณฑ์มาตรฐานบริการสาธารณะประเภทสวนสาธารณะทางด้านผังเมือง ลักษณะสวนสาธารณะ 
ระยะทางการให้บริการ ระยะเวลาการเขา้ถึงบริการ ขนาดพื้นที่ 

การจําแนกประเภท โดยกรมโยธาธิการและผังเมือง กระทรวงมหาดไทย 

    ควรมีทางเดินสวนได้โดยตรง โดยไม่ตัดกับถนนหรือสิ่ง
กีดขวางอื่น ๆ เช่น ทางรถไฟ   

สวนระดับชุมชน 1 - 2.5 กิโลเมตร สามารถเด ินทางไปถึงได้โดย 
ระบบขนส่งสาธารณะหรือระบบ
ขนส่งมวลชนในเวลาไม่เกิน 30 
นาที 

25 - 50 ไร่ 
2.5 ไร่/ 1000 คน 

เปน็สวนสาธารณะที่มีกิจกรรมสําหรับประชากรทุกวัย
ในชุมชนทั้งเด็กและผู้ใหญ่สามารถใช้ได้ร่วมกันภายใน
บริเวณพื้นที่เดียวกัน รวมทั้งมีกิจกรรมที่หลากหลาย 
เพ ื ่อม ุ ่งประโยชน์ทางการพักผ่อนหย่อนใจและ
การศึกษา และจะได้ประโยชน์สูงสุดเป็นอย่างมาก 
หากโรงเรียนและชุมชน (รวมทั้งองค์กรปกครองส่วน
ท้องถิ ่นที ่ด ูแล) บริหารจัดการร่วมกันเพื ่อพัฒนา
กิจกรรมในสวนที่สอดคล้องกับวัตถุประสงค์ของทั้ง
สององค์กรดังกล่าว 

สวนระดับยา่นหรือเขต 3 - 6 กิโลเมตร สำหรับ
ขนาดประชากรที่ให้บริการ
ระหว่าง 50,000 - 100,000 
คน 

สามารถเด ินทางไปถึงได้โดย 
ระบบขนส่งสาธารณะหรือระบบ
ขนส่งมวลชนในเวลาไม่เกิน 60 
นาที 

30 - 75 ไร่ 
1.5 ไร่/ 1000 

เป็นสวนสาธารณะสําหรับย่านหรือเขตที่อยู่ในเมือง
ขนาดใหญ่ และเป็นสวนสาธารณะที่ให้บริการเมือง
ขนาดที่เล็กลงไป ซึ ่งมีขนาดประชากรที่ให้บร ิการ
ระหว่าง 50,000 - 100,000 คน และมีกิจกรรมที่มี
ความหลากหลาย   

สวนระดับเมือง สามารถให้บริการสําหรับคน
ทั้งเมือง  ขนาดประชากรที่
ให้บริการระหว่าง 100,000 
คนข้ึนไป ต่อ 1 แห่ง      

สามารถเด ินทางไปถึงได้โดย 
ระบบขนส่งสาธารณะหรือระบบ
ขนส่งมวลชนในเวลาไม่เกิน 60 
นาที 

ไมน้่อยกว่า 100 ไร่ โดย
มีขนาดพ้ืนที่เฉลี่ยที่
จัดเตรียมไว้ 300 ไร่ 

เป็นสวนสาธารณะที ่ให้บร ิการสําหรับคนทั ้งเมือง       
ม ีล ักษณะเช่นเด ียวกับสวนระดับย่าน ม ีขนาดที่
ให้บริการต้ังแต่ 100,000 คน ข้ึนไป 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ตารางที่ 2.1 (ต่อ)  
ประเภทลักษณะ
สวนสาธารณะ 

เกณฑ์มาตรฐานบริการสาธารณะประเภทสวนสาธารณะทางด้านผังเมือง ลักษณะสวนสาธารณะ 
ระยะทางการให้บริการ ระยะเวลาการเขา้ถึงบริการ ขนาดพื้นที่ 

การจําแนกประเภทโดยกรมโยธาธิการและผังเมือง กระทรวงมหาดไทย 
สวนระดับภาค สามารถให้บริการแก่ประชา 

ชนในเมืองต่าง ๆ ได้โดย 
รอบ หรือมีที่ตั้งบริเวณนอก
เขตเม ืองและห่ างจาก ตัว
เมือง ไมเ่กิน 20 กิโลเมตร  

ใช้เวลาเดินทางโดยรถยนต์ไปถึง
ได้ใน 1 ชั่วโมง 

ไมน้่อยกว่า 200 ไร่ เป็นสวนที่มีบริเวณขนาดใหญ่มากหรือเป็นสวนที่มี
ลักษณะเฉพาะ โดยทั่วไปมักจะเป็นพื้นที่ที่สภาพทาง
ธรรมชาติงดงาม หรือมีลักษณะทางภูมิประเทศที่
เอ้ืออํานวย และอาจใช้เปน็พ้ืนที่ร่วมหรือผสมผสานกับ
วัตถุอื่นของเมือง เช่น พื้นที่โล่งรับน้ำ เป็นต้น รวมถึง
สามารถให้บร ิการแก่ประชาชนในเมืองต่าง ๆ ได้
โดยรอบ   

พ้ืนที่สีเขียวอื่น - - - เป็นลักษณะพื้นที่โล่งภายในเมือง ซึ่งอยู่ละแวกชุมชน 
แต่ม ีท ี ่ต ั ้ งท ี ่ ไม่ เหมาะสมเป็นสวนสาธารณะ ซึ่ ง
ประชาชนสามารถพักผ ่อนหย่อนใจและสามารถ
ตกแต่งปลูกต้นไม้ เพื่อความสวยงามร่ม  รื่นของเมือง 
ช ่วยร ักษาสภาพแวดล้อมของเม ืองในการดูดซับ 
อากาศเสียในเมือง ช่วยให้บริเวณนั้น ๆ มีอากาศที่
ผ่อนคลาย   

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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จากการรวบรวมข้อมูลเกณฑ์มาตรฐานบริการสาธารณะประเภทสวนสาธารณะทางด้านผัง

เมืองเกี่ยวกับขอบเขตการให้บริการของประเทศไทยทั้งจากสํานักงานสวนสาธารณะ สํานักผังเมือง 

และกรมโยธาธ ิการและผังเม ือง พบว่าการพิจารณาเร ื ่องประเภทลักษณะสวนสาธารณะ            

เกณฑ์มาตรฐานบริการสาธารณะประเภทสวนสาธารณะ และข้อมูลลักษณะสวนสาธารณะของ

สํานักงานสวนสาธารณะ และสํานักผังเมือง มีลักษณะความไม่สอดคล้องกันโดยเฉพาะในเรื่องเกณฑ์

มาตรฐานบริการสาธารณะประเภทสวนสาธารณะทางด้านผังเมือง ซึ่งในฐานะเป็นหน่วยงานภายใต้

เขตพื้นที่กรุงเทพมหานครเหมือนกัน ลักษณะการให้ข้อมูลที่ไม่สอดคล้องกันอาจทำให้เกิดอุปสรรค

ปัญหาทางด้านการประสานความร่วมมือทางด้านการจัดการพื้นที่สวนสาธารณะได้ รวมทั้งอาจเป็น

อุปสรรคต่อการตัดสินใจในการเลือกใช้เกณฑ์ของผู้ศึกษา ดังนั้นผู้ศึกษาจะเลือกใช้เกณฑ์มาตรฐาน

บริการสาธารณะประเภทสวนสาธารณะทางด้านผังเมืองเกี่ยวกับขอบเขตการให้บริการของประเทศ

ไทยจากกรมโยธาธิการและผังเมืองเป็นหลักในการวิจัยครั้งนี้ โดยทั้งนี้จากการทบทวนวรรณกรรม

เกณฑ์มาตรฐานบริการสาธารณะประเภทสวนสาธารณะของกรมโยธาธิการและผังเมือง พบว่า         

มีการให้ความสำคัญในขอบเขตการให้บริการท้ังทางด้านระยะเวลา และระยะทาง รวมทั้งการคำนึงถึง

บริการต่อประชากรท่ีมีความสอดคล้องและเหมาะสมในแต่ละประเภทสวนสาธารณะ  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
 
 

ภาพที่ 2.1 แสดงเกณฑ์มาตรฐานทางด้านผังเมืองของพื้นท่ีสวนสาธารณะสวนสาธารณะของกรม
โยธาธิการและผังเมือง 
ท่ีมา : ผู้วิจัย, 2563 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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2.1.3.2 เกณฑ์มาตรฐานบริการสาธารณะของสวนสาธารณะทางด้านผังเมืองใน

ต่างประเทศ ได้มีการทบทวนวรรณกรรมทางด้านแนวความคิดทั้งทางยุโรปและเอเชีย เพื่อสามารถ

นำมาเปรียบเทียบ และสามารถนำไปแนวทางสู่การปรับปรุงเกณฑ์มาตรฐานบริการสาธารณะของ

สวนสาธารณะทางด้านผังเมืองของไทยต่อไปได้ โดยมีรายละเอียด ดังนี้ 

1) ประเทศสหรัฐอเมริกา De Chiara and Koppelman (1975) ได้อธิบาย

ถึงลักษณะบริการสาธารณะทางด้านสวนสาธารณะ และพื้นที่นันทนาการ สำหรับพื้นที่ที ่สามารถ

เดินทางโดยเป็นการเดินเท้า จะใช้ในเรื่องของระยะทางเป็นการวัดความสามารถในการเข้าถึง เช่น 

สำหรับพื้นที่สนามเด็กเล่นระยะในการเดินทางควรอยู่ในช่วงไม่เกิน 1 กิโลเมตร ซึ่งในขณะที่พื้นที่ท่ี

ต้องใช้รถประจำทาง หรือขนส่งสาธารณะ และรถยนต์ จะใช้ในเรื ่องของระยะเวลาเป็นการวัด

ความสามารถในการเข้าถึง เช่น การเดินทางสู่พื้นที่สนามกีฬาหรือสวนสาธารณะ จะต้องใช้เวลาใน

การเดินทางไม่เกิน 60 นาที ซึ่งรวมถึงบริการสาธารณะประเภทต่าง ๆ ด้วย ซึ่งมีรายละเอียดดังภาพท่ี 

2.2 และตารางสรุปดังนี้ 

 
ภาพที่ 2.2 แสดงระยะทางท่ีเหมาะสมสำหรับการเดินทางจากท่ีอยู่อาศัยไปสู่บริการสาธารณะ

ประเภทต่าง ๆ 
ท่ีมา : ปรับปรุงมาจาก Urban Planning and Design Criteria (1975)

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ตารางที่ 2.2 แสดงตารางสรุปลักษณะประเภทของพื้นท่ีสวนสาธารณะ และพื้นท่ีนันทนาการ  
ท่ีมา : ปรับปรุงจาก Urban Planning and Design Criteria (1975)  

ประเภท คำอธิบายและการใช้งาน สิ่งอำนวยความสะดวก  
และเคร่ืองมือที่ใช้ 

ระยะทางของการบริการ จำนวนครอบครัวที่ให้บริการ 

สนามเด็กเล่นขนาดเล็ก 
(Playlot) 

โดยทั่วไปจะมีพื้นที่ขนาดเล็ก เหมาะ
สำหรับกิจกรรมการเล่นของเด็กเล็ก
ภายใต้การดูแลของผู้ใหญ่ ซึ่งมักจะอยู่
ในระยะที่สามารถเดินจากที่อยู่อาศัย
ได้ 

โดยทั ่วไปสิ ่งอำนวยความสะดวก
และเครื่องมือที่ใช้ เช่นกระดานหก
สำหรับเด็ก หลุมทราย อุปกรณ์ปีน
เขา และชิงช้า โดยภายในพ้ืนที่มีอ่าง
น้ำพุที ่สามารถดื ่มได้และมีม้าน่ัง
สำหรับพักผ่อน 

1 ส่วน 8 ไมล์ หรือ 0.20 
กิโลเมตร  

10 - 20 

สนามเด็กเล่น 
(Playground) 

พื้นที่ที ่จัดไว้สำหรับกิจกรรมการเล่น
ของเด็กและเด็กโต ที ่ต้องมีการดูแล
จากผู้ใหญ่ ซึ่งอาจรวมถึงพื้นที่ที่เงียบ
สงบบางแห่ง สามารถหาระยะทางเดิน
ที่เหมาะสมจากท่ีอยู่อาศัยได้ 

โดยทั ่วไปสิ ่งอำนวยความสะดวก
และเครื่องมือที่ใช้ เช่นกระดานหก
สำหรับเด็กและเด็กโต หลุมทราย 
อุปกรณ์ปีนเขา ชิงช ้า และพื ้นที่
สำหรับเล่นเกมส์ต่าง ๆ โดยภายใน
พื้นที่มีอ่างน้ำพุที่สามารถดื่มได้และ
มีม้าน่ังสำหรับพักผ่อน 

ครึ่งไมล์ หรือ 0.80 กิโลเมตร  40 - 100 

สวนสาธารณะ 
(Park) 

พ้ืนที่ภูมิทัศน์ที่ดีมักจะต้ังไว้สำหรับการ
พักผ่อนหย่อนใจในระดับต่าง ๆ ต้ังแต่
การนั ่งเง ียบ ๆ ไปจนถึงการเล ่นที่
ค่อนข้างกระฉับกระเฉง ซึ่งพื้นที่การ
เล่นเหล่าน้ีอาจอยู่ในระยะใกล้ ๆ กัน 

อาจรวมถึงมีพื้นที่นั่งเล่นที่เงียบสงบ 
มีเส้นทางจักรยาน มีสนามพื้นที่เล่น
บาง มีพื้นที่มีอ่างน้ำพุที่สามารถด่ืม
ได้ และมีพ้ืนที่สระน้ำ 

ครึ่งไมล์ หรือ 0.80 กิโลเมตร 40 - 100 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ตารางที่ 2.3 แสดงตารางมาตรฐานประเภทของพื้นท่ีเปิดโล่ง และพื้นท่ีนันทนาการของรัฐฟลอริดา (Florida) 
ท่ีมา : ปรับปรุงจาก Urban Planning and Design Criteria (1975)  
พื้นที ่ มาตรฐานเชิงพื้นที่เอเคอร์ 

ต่อประชากร 1,000 คน 
ขนาดพื้นที่มาตรฐาน (เอเคอร์) รัศมีการให้บริการ (ไมล์) 

ปริมณฑล : 
     - สวนสาธารณะขนาดเล็ก 
     - สวนสาธารณะละแวกบ้าน 
     - สวนสาธารณะชุมชน 
     - พื้นท่ีอื่น ๆ 
สวนสาธารณะระดับเมือง : 

 
- 

1.25 
1.50 
1.75 

- 

 
1 เอเคอร์ (2.53 ไร่) หรือ น้อยกว่า 

5 เอเคอร์* (12.75 ไร่) 
20 เอเคอร์** (50.60 ไร่) 

- 
500 เอเคอร์*** (1,265 ไร่) 

 
0.25 (0.40 กิโลเมตร) 
0.50 (0.80 กิโลเมตร) 
3.00 (4.83 กิโลเมตร) 

*มาตรฐานขั้นต่ำ - สามารถเพิ่มเติมได้ 2 เอเคอร์สำหรับกิจกรรมเบาตามท่ีต้องการ 
** มาตรฐานขั้นต่ำ - สามารถเพิ่มเติมได้ 10 เอเคอร์สำหรับกิจกรรมเบาตามท่ีต้องการ 
*** มาตรฐานขั้นต่ำ 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ตารางที่ 2.4 แสดงตารางเกี่ยวกับมาตรฐานของพื้นท่ีสวนสาธารณะ และพื้นท่ีนันทนาการของรัฐแมรี่แลนด์ (Maryland) 
ท่ีมา : ปรับปรุงจาก Urban Planning and Design Criteria (1975)  
สิ่งอำนวยความสะดวก ระยะทางการให้บริการ ประชากรที่ให้บริการ  

(ใน 1000 คน) 
พื้นที่เอเคอร์ 

ต่อประชากร 1,000 คน  
ศูนย์นันทนาการละแวกบ้าน : 
     สนามเด็กเล่น – พ้ืนที่สำหรับเล่นและพ้ืนที่สนามเล่น
เกม 
     สนามแข่งขัน - พ้ืนที่สนามกีฬาและพ้ืนที่ลานจอดรถ 
     อาคารศูนย์นันทนาการ - อาคาร, พื้นที่เล่น, พื้นที่
สำหรับผู้สูงอายุและงานฝีมือ 
     พ้ืนที่กิจกรรมเบา – สำหรับปิกนิกและพ้ืนที่สวน 
สาธารณะ 

 
 

 
1 ส่วน 4 ไมล์ - ครึ่งไมล์* 
(0.40 - 0.80 กิโลเมตร) 

 
 
 
 

8 - 12 

 
 
 
 

1.0 (2.53 ไร่) 

ศูนย์นันทนาการระดับชุมชน : 
     อาคารศูนย์นันทนาการชุมชน - สนามเด็กเล่นขนาด
เล็ก พื้นที่สำหรับเล่นและพื้นที่สนามเล่นเกม สนามแข่ง
ขัน สระว่ายน้ำ ลานสเก็ต พ้ืนที่สำหรับจัดงานพิเศษ พ้ืนที่
สำหรับผู้สูงอายุ พ้ืนที่สำหรับกิจกรรมเบาและลานปิกนิก 
และลานจอดรถ   

 
 

1 ไมล์ (1.61 กิโลเมตร) 

 
 

Varies 

 
 

0.5 – 1.0 (1.26 - 2.53 ไร่) 

โครงข่ายพื้นที่นันทนาการและสวนสาธารณะ : 
    พื ้นที ่สวนนันทนาการ พื ้นที ่มโหรสพ (สวนสัตว์ , 
พิพิธภัณฑ์สัตว์น้ำ) อาคารกีฬา ศูนย์อำนวยการทางด้าน
พ้ืนที่สวนสาธารณะและพ้ืนที่นันทนาการ  

 
 

5 ไมล์ (8.05 กิโลเมตร) 

 
 

Varies 

 
 

5.0 (12.75 ไร่) 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ตารางที่ 2.5 แสดงตารางเกี่ยวกับมาตรฐานของพื้นท่ีสวนสาธารณะ และพื้นท่ีนันทนาการของรัฐอิลลินอยส์ (Illinois) 
ท่ีมา : ปรับปรุงจาก Urban Planning and Design Criteria (1975)  

ประเภท/มาตรฐาน พื้นที่สนามเด็กเล่นขนาดเล็กละแวกบ้าน พื้นที่สวนสาธารณะละแวกบ้าน พื้นที่สวนสาธารณะระดับเมือง 
พื้นที่ประชากรต่อ 

1,000 คน 
- 3 เอเคอร์ (7.60 ไร่) 3 เอเคอร์ (7.60 ไร่) 

ขนาดพื้นที ่ อย่างน้อย 1 เอเคอร์ (2.53 ไร่) 5 – 10 เอเคอร์ (12.65 – 25.30 ไร่)  
ไม่รวมพืน้ท่ีจอดรถ 

10 – 30 เอเคอร์ (25.30 – 75.90 ไร่)  
 

ระยะการให้บริการพื้นที่ 1 ส่วน 4 ไมล์ (0.40 กิโลเมตร) หรือ น้อยกว่า ครึ่งไมล์ (0.80 กิโลเมตร) หรือ 
จำกัดระยะทางด้วยทางภูมิศาสตร์ 

1 ไมล์ (1.61 กิโลเมตร) 

สถานที่ต้ัง บริเวณละแวกบ้านท่ีมีความหนาแน่นสูง ซึ่ง
เป็นพื้นท่ีสนามท่ีไม่ใช่พื้นท่ีส่วนตัว 

โดยเฉพาะอย่างยิ่งติดกับโรงเรียน
ประถมหรือใกล้ศูนย์กลางของละแวก
บ้าน 

โดยเฉพาะอย่างยิ่งอยู่ใกล้ศูนย์กลางของ 4 
หรือ 5 ของละแวกบ้าน 

สิ่งอำนวยความสะดวก - พื้นท่ีปูผิวทาง 
- อุปกรณ์สนามเด็กเล่นสำหรับเด็กเล็ก 

- สนามแข่งขันกีฬา 
- พื้นท่ีลาดยางอเนกประสงค์ 
- สนามเด็กเล่น 
- พื้นท่ีทางภูมิทัศน์ 
- พื้นท่ีสำหรับปิกนิก 
- พื้นท่ีสนามขนาดเล็ก 
- พื้นท่ีลานจอดรถขั้นต่ำ 

- ส่ิงอำนวยความสะดวกอื่น ๆ ของพื้นท่ี
สวนสาธารณะละแวกบ้าน 
- สนามกีฬา เช่น สนามเทนนิส สนาม
ฟุตบอล สนามฟุตซอล 
- ไฟฟ้าให้แสงสว่างสำหรับการใช้งานตอน
เย็น 
- อาคารศูนย์นันทนาการระดับชุมชนและ
สระว่ายน้ำ 
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ตารางที่ 2.6 แสดงตารางมาตรฐานของพื้นท่ีสวนสาธารณะของรัฐโอคลาโฮมา (Oklahoma)  
ท่ีมา : ปรับปรุงจาก Urban Planning and Design Criteria (1975)  

ประเภท ขนาดพื้นที่ขั้นต่ำและสูงสุด (เอเคอร์) พื้นที่ประชากรต่อ 1,000 คน 
พื้นท่ีสวนสาธารณะละแวกบ้าน 5 – 10 เอเคอร์ (12.65 – 25.30 ไร่) 2: 1,000 
พื้นท่ีสวนสาธารณะระดับชุมชนหรือย่าน 150 เอเคอร์ (379.50 ไร่) 6.50: 1,000 
พื้นท่ีสวนสาธารณะระดับเมือง 1,000 เอเคอร์ (2,530 ไร่) 10: 1,000 
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สำหรับ De Chiara and Koppelman (1975) ได้มีการรวบรวมเกณฑ์มาตรฐานขอบเขตการ

ให้บริการภายในรัฐของประเทศสหรัฐอเมริกาเป็นส่วนใหญ่ ซึ่งแต่ละรัฐมีท้ังเกณฑ์ท่ีมีความแตกต่างกัน

และมีความใกล้เคียง เช่น ในพื ้นที ่ลักษณะสนามเด็กเล่น หรือสวนสาธารณะขนาดเล็ก หรือ

สวนสาธารณะระดับละแวกบ้าน พบว่า ระยะขอบเขตการให้บริการอยู่ในช่วงระหว่าง 0.20 – 0.80 

กิโลเมตร หรือในระยะที่ไม่เกิน 1 กิโลเมตร ที่สามารถเดินทางด้วยเท้า และปั่นจักรยานไปสู่พื้นท่ี

สวนสาธารณะได้ ในขณะท่ีสวนสาธารณะระดับชุมชนถึงสวนสาธารณะระดับเมือง จะมีระยะขอบเขต

การให้บริการที่มากกว่า 1 กิโลเมตร แต่ไม่เกิน 5 กิโลเมตร ซึ่งเป็นการเน้นเฉพาะระยะทางในการ

เดินทางมากกว่าระยะเวลาในการเดินทาง (สุกานดา บินอาหวา, 2553: 14)  

ในปัจจุบันประเทศสหรัฐอเมริกามีหลักการเกณฑ์และมาตรฐานด้านสวนสาธารณะและพื้นท่ี

นันทนาการโดยคำนึงถึงขนาดพื้นที่เฉลี่ยต่อประชากร และขนาดพื้นที่และรัศมีการให้บริการของ

สวนสาธารณะแต่ละประเภท ทั้งนี้สมาคมการพักผ่อนและสวนสาธารณะแห่งชาติ (The National 

Recreation and Park Association) ของสหรัฐอเมริกาได้กำหนดเกณฑ์การพัฒนาพื้นที่สีเขียวและ

สวนสาธารณะไว้ว่า ในพื้นที่เมืองควรมีพื้นที่สีเขียว 40 ตารางเมตรต่อประชากร 1 คน หรือ มีพื้นท่ี

สวนสาธารณะประมาณ 25 ไร่ ต่อ ประชากร 1,000 คน และได้กำหนดให้พื้นท่ีป่าเขตชานเมืองขนาด

เท่ากับ 140 ตารางเมตรต่อประชากร 1 คน ท้ังนี้ โดยท่ัวไปประเทศสหรัฐอเมริกายังมีการกำหนดค่า

มาตรฐานของพื้นท่ีสวนสาธารณะตามขนาดพื้นท่ี จำนวนประชากรท่ีให้บริการและรัศมีการให้บริการ  

นอกจากนี้ American Planning Association ระบุว่า ศูนย์กีฬาท่ีมีกิจกรรมการออกกำลังกาย

ประเภทกีฬาและเครื่องอำนวยความสะดวก (Associated Facilities) ท้ังของผู้ใหญ่และเยาวชน ควร

พิจารณาองค์ประกอบให้เหมาะสมเพียงพอสำหรับการจัดแข่งขันกีฬา (Tournament Level) ส่วน

ศูนย์กีฬาเยาวชนจะมีกิจกรรมการออกกำลังกายประเภทกีฬา และเครื่องอำนวยความสะดวกท่ีเป็นท่ี

นิยมของเยาวชนของชุมชนในบริเวณท่ีต้ังของศูนย์ โดยเน้นให้มีการใช้ประโยชน์ของชุมชนละแวกบ้าน 

ศูนย์เยาวชนมีขนาดหลากหลายเช่นกัน ทั้งนี้ศูนย์กีฬาที่มีกิจกรรมการออกกำลังกาย และศูนย์กีฬา

เยาวชน ควรมีพื้นที่เหมาะสมไม่ต่ำกว่า 50 ไร่ ซึ่งขนาดที่ดีคือ 100 - 200 ไร่ (กรมโยธาธิการและผัง

เมือง, 2561)  
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ตารางที่ 2.7 แสดงค่ามาตรฐานด้านสวนสาธารณะในประเทศสหรัฐอเมริกา    

ท่ีมา : ปรับปรุงจากกรมโยธาธิการและผังเมือง (2561: 78) 

ประเภท ขนาดพื้นที ่ จำนวนประชากรที่สามารถให้บริการ (คน) รัศมีการให้บริการ 
สนามเด็กเล่น 200 – 400 ตร.ม. 500 – 2,500 ละแวกใกล้เคียง 
สวนสาธารณะระดับละแวกบ้าน 200 – 400 ตร.ม. 500 – 2,500 ละแวกใกล้เคียง 
สวนสาธารณะระดับชุมชน 12.5 – 50 ไร่ 2,000 – 10,000 400 – 800 เมตร 
สวนสาธารณะระดับย่าน 50 – 250 ไร่ 10,000 – 50,000 800 – 5,000 เมตร 
สวนสาธารณะระดับเมือง ต้ังแต่ 250 ไร่ ขึ้นไป ต้ังแต่ 50,000 คน ขึ้นไป เดินทางโดยรถยนต์ภายในครึ่งช่ัวโมง 
สวนสาธารณะระดับภาค ต้ังแต่ 625 ไร่ ขึ้นไป ประชากรระดับภาค เดินทางโดยรถยนต์ภายในครึ่งช่ัวโมง 
พื้นท่ีสีเขียวอื่น ๆ รวมถึงถนนท่ีมีต้นไม้ใหญ่สองข้างทางชายฝ่ัง สถานท่ีสำคัญเชิงประวัติศาสตร์ ท่ีราบน้ำท่วมถึง สวนขนาดเล็ก สนามหญ้า 

พื้นท่ีปลูกป่า เป็นต้น 
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ภาพที่ 2.3 แสดงค่ามาตรฐานด้านสวนสาธารณะในประเทศสหรัฐอเมริกา 
ท่ีมา : ผู้วิจัย, 2563 

 

2) ประเทศอังกฤษ สำหรับเกณฑ์มาตรฐานเกี่ยวกับขอบเขตการให้บริการ

สวนสาธารณะหรือพื ้นที ่สีเขียวของประเทศอังกฤษ ได้จัดอยู ่ในมาตรฐานด้านสาธารณูปการ         

โดยเกณฑ์มาตรฐานเกี่ยวกับขอบเขตการให้บริการสวนสาธารณะจัดอยู่ในแนวนโยบายการปกป้อง

พื้นที่เปิดโล่งและกลยุทธ์ในการจัดการการขาดแคลน (Protecting open space and addressing 

deficiency Strategic) โดยเป็นการจัดทำจากรัฐส่วนกลาง รวมถึงมหานครลอนดอนทำให้ทราบว่า 

เกณฑ์และมาตรฐานให้บริการสวนสาธารณะ และพื้นท่ีสีเขียวของประเทศอังกฤษอยู่บนหลักการดังนี้ 

(กรมโยธาธิการและผังเมือง, 2561 อ้างถึงใน Greater London Authority, 2011) 

2.1) การจัดให้มีปริมาณพื้นที่สวนสาธารณะและพื้นที่สีเขียวเพียงพอต่อ

จำนวนประชากร ได้กำหนดค่ามาตรฐานพื้นที่ สวนสาธารณะที่ 17.5 ไร่ ต่อ ประชากร 1,000 คน 

และพื้นท่ีสีเขียวอยู่ท่ี 23 ตารางเมตรต่อประชากร 1 คน ซึ่งเป็นมาตรฐานท่ีสูงมาก เนื่องจากองค์การ
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อนามัยโลก (WHO) ได้กำหนดมาตรฐานให้เมืองต้องจัดเตรียมพื้นที่สีเขียวไว้มากกว่า 9 ตารางเมตร

ต่อประชากร 1 คน   

2.2) การกำหนดมาตรฐานขนาดพื้นท่ีและระยะห่างจากท่ีอยู่อาศัยโดยรอบ

ตามประเภทของสวนสาธารณะ หร ือการกำหนดขอบเขตการให้บร ิการของสวนสาธารณะ            

โดยสำหรับกรุงลอนดอนได้แบ่งประเภทพื้นท่ีโล่งว่างสาธารณะไว้ 7 ประเภท ได้แก่  

(1) สวนสาธารณะระดับภาค (Regional Parks)  

(2) สวนสาธารณะระดับเมือง (Metropolitan Parks)  

(3) สวนสาธารณะระดับย่าน (District Parks)  

(4) สวนสาธารณะระดับท้องถิ่น (Local Parks and Open Spaces)  

(5) สวนสาธารณะขนาดเล็ก (Small Open Spaces)  

(6) สวนหย่อม (Pocket Parks)  

(7) พื้นท่ีสาธารณะตามเส้นทาง (Linear Open Spaces)  
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ตารางที่ 2.8 แสดงมาตรฐานประเภทพื้นท่ีโล่งว่างสาธารณะของกรุงลอนดอน ประเทศอังกฤษ 
ท่ีมา : ปรับปรุงจาก Greater London Authority (2011) 

พื้นที่โล่งว่างสาธารณะ ขนาดพื้นที ่ ระยะห่างจากที่อยู่อาศัย 
สวนสาธารณะระดับภาค 
เป็นพื้นที่ขนาดใหญ่ มีทางเชื่อมหรือโครงข่ายหลักพื้นที่สีเขียวของเมือง สามารถรองรับผู้คนจำนวนมาก 
สามารถเข้าถึงพื้นท่ีได้อย่างง่ายโดยขนส่งสาธารณะรูปแบบต่าง ๆ และทางอื่น ๆ อย่างมีประสิทธิภาพ มีส่ิง
อำนวยความสะดวกครบครันและหลากหลายให้เหมาะกับการเป็นสถานที่พักผ่อนหย่อนใจ และสามารถ
เกิดระบบนิเวศวิทยา ภูมิทัศน์ วัฒนธรรม หรือโครงสร้างพื้นฐานที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม  โดยต้อง
ผสมผสานสิ่งอำนวยความสะดวกและเอกลักษณ์ของลอนดอนไว้ด้วยกันได้  ซึ่งภายในประกอบด้วย อาทิ
พื้นท่ีสันทนาการ พื้นท่ีนันทนาการ พื้นท่ีธรรมชาติ ต้ังอยู่บนมาตรฐานระดับสูง 

 
 

400 เฮกตาร์ 
(2,500 ไร่) 

 
 

3.2 – 8 กิโลเมตร 

สวนสาธารณะระดับเมือง 
เป็นพื้นท่ีเปิดโล่งขนาดใหญ่ท่ีมีความคล้ายคลึงกับสวนสาธารณะระดับภาค และมีส่ิงอำนวยความสะดวกท่ี
ครบครันในระดับเดียวกับสวนสาธารณะระดับภาค สามารถเข้าถึงพื้นที่ได้ง่ายโดยระบบขนส่งสาธารณะ   
มีรัศมีการบริการครอบคลุมพื้นที่เล็กลงมารองจาก สวนสาธารณะระดับภาค และมีการจัดการเพื่อให้ได้
มาตรฐานระดับสูง 

 
60 เฮกตาร์ 
(375 ไร่) 

 
3.2 กิโลเมตร 

สวนสาธารณะระดับย่าน 
เป็นพื้นที่เปิดโล่งขนาดใหญ่ที่มีการจัดภูมิทัศน์ทางธรรมชาติที่หลากหลาย เพื่อสามารถรองรับกิจกรรมได้
หลากหลายรูปแบบ รวมทั้งมีพื ้นที่สนามกลางแจ้ง สนามเด็กเล่นที่เหมาะสมกับกลุ่มอายุ และพื้นท่ี
นันทนาการต่าง ๆ 

 
20 เฮกตาร์ 
 (125 ไร่) 

 
1.2 กิโลเมตร 

 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ตารางที่ 2.8 (ต่อ) 

พื้นที่โล่งว่างสาธารณะ ขนาดพื้นที ่ ระยะห่างจากที่อยู่อาศัย 
สวนสาธารณะระดับท้องถ่ิน 
เป็นพื้นท่ีในการบริการสำหรับเด็ก เช่น พื้นท่ีสนามเด็กเล่น พื้นท่ีสำหรับพบปะพูดคุย รวมทั้งเป็นพื้นท่ี
อนุรักษ์ธรรมชาติ 

2 เฮกตาร์ 
(12.5 ไร่) 

0.40 กิโลเมตร 

สวนสาธารณะระดับขนาดเล็ก 
สวน พื้นท่ีพบปะพูดคุย พื้นท่ีสนามเด็กเล่น และพื้นท่ีลักษณะพิเศษท่ีเหมาะสมกับพื้นท่ี รวมถึงพื้นท่ีทาง
ธรรมชาติ 

น้อยกว่า 2 เฮกตาร์ 
(น้อยกว่า 12.5 ไร่) 

น้อยกว่า 
0.40 กิโลเมตร 

สวนหย่อม 
เป็นพื้นท่ีเปิดโล่งขนาดเล็กทางธรรมชาติ และมีพื้นท่ีลานขนาดเล็กสำหรับกิจกรรมไม่เป็นทางการ โดยเน้น
กิจกรรมพักผ่อนหย่อนใจแบบเบา โดยอาจจะมีพื้นท่ีสำหรับพบปะพูดคุย และอุปกรณ์ในการออกกำลังกาย 

น้อยกว่า 0.4 
เฮกตาร์ 

(น้อยกว่า 2.5 ไร่) 

น้อยกว่า 
400 เมตร 

พื้นที่สาธารณะตามเส้นทาง 
เป็นพื้นที่เปิดโล่งบริเวณริมแม่น้ำเทมส์ ทางน้ำอื ่น ๆ เส้นทาง หรือทางรถไฟเก่าที่ไม่มีการใช้งานแล้ว      
ซึ่งสามารถมีโอกาสพัฒนาให้เกิดพื้นที่สำหรับการพักผ่อนหย่อนใจ หรือพื้นที่นันทนาการได้ มักเกิดขึ้นใน
พื้นท่ีท่ีมีความน่าสนใจ อาจไม่สามารถเข้าถึงได้ อย่างสะดวกเนื่องจากเป็นพื้นท่ีท่ีมีเอกลักษณ์ 

 
ตามความเหมาะสม 

 
เท่าท่ีเป็นไปได้ 

 
 
 

 
 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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สำหรับประเทศอังกฤษ ระยะห่างของสวนสาธารณะจากที่อยู ่อาศัยตามที่ปรากฏในตาราง

ข้างต้น แสดงให้เห ็นว ่าสวนสาธารณะขนาดสวนหย่อมจนถึงสวนสาธารณะระดับย่านเป็น

สวนสาธารณะท่ีควรอยู่ในระยะเดินหรือระยะท่ีสามารถเดินทางได้โดยจักรยาน (0.4 – 1.2 กิโลเมตร) 

แต่ในสวนสาธารณะระดับเมืองขึ้นไปจะเน้นให้มีการเข้าถึงโดยระบบขนส่งสาธารณะ โดยทั้งนี้ระยะ

ขอบเขตบริการสวนสาธารณะของประเทศอังกฤษ เป็นการเน้นเฉพาะระยะทางในการเดินทาง

มากกว่าระยะเวลาในการเดินทางเช่นเดียวกับประเทศสหรัฐอเมริกา  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

ภาพที่ 2.4 แสดงมาตรฐานประเภทพื้นท่ีโล่งว่างสาธารณะของกรุงลอนดอน ประเทศอังกฤษ 
     ท่ีมา : ผู้วิจัย, 2563 

 
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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3) ประเทศออสเตรเลีย มีระบบการปกครองแบบสหพันธรัฐโดยรัฐบาล

ส่วนกลางได้มอบอำนาจการควบคุมและดูแลด้านการวางผังเมืองให้กับรัฐบาลระดับมลรัฐเป็น

ผู้รับผิดชอบ รัฐบาลของแต่ละมลรัฐมีหน้าที่เป็นผู้กำหนดมาตรฐานในการวางและจัดทำผังเมือง 

รวมถึงการกำหนดข้อบัญญัติ ข้อกำหนด การกำหนดเกณฑ์ การควบคุม และการพัฒนาโครงสร้าง

พื้นฐานอื่น ๆ ในพื้นที่รับผิดชอบ ทำให้มาตรฐานและระบบการวางผังเมือง ของแต่ละมลรัฐมีความ

แตกต่างกันตามการบริหารราชการของแต่ละมลรัฐ (กรมโยธาธิการและผังเมือง, 2561: 103) 

สำหรับเกณฑ์มาตรฐานขอบเขตการให้บริการทางด้านพื้นที่สวนสาธารณะ 

จัดอยู่ในเกณฑ์และมาตรฐานด้านสาธารณูปการ โดยประเทศออสเตรเลียมีหลักการในการกำหนด

เกณฑ์และมาตรฐานด้านสวนสาธารณะโดยคำนึงถึงรัศมีการให้บริการของสวนสาธารณะแต่ละ

ประเภท และขนาดพื ้นที ่ของสวนสาธารณะแต่ละประเภท ทั ้งน ี ้ร ัฐบาลออสเตรเลียได้แบ่ง

สวนสาธารณะออกเป็นประเภทต่าง ๆ (กรมโยธาธิการและผังเมือง, 2561: 113) ตามรายละเอียด 

ต่าง ๆ ดังนี้ 

 
ภาพที่ 2.5 แสดงเกณฑ์มาตรฐานขอบเขตการให้บริการสวนสาธารณะของประเทศออสเตรเลีย 

       ท่ีมา : ผู้วิจัย, 2563 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ตารางที่ 2.9 แสดงเกณฑ์มาตรฐานขอบเขตการให้บริการสวนสาธารณะของประเทศออสเตรเลีย  
ท่ีมา : ปรับปรุงจาก Open Space  Planning and Design Guide : Park & Leisure Australia (2013) 

ประเภทสวนสาธารณะ เกณฑ์มาตรฐานสวนสาธารณะ 
ระยะทางการให้บริการ ระยะเวลาการเข้าถึงบริการ ขนาดพื้นที ่

ระดับชุมชนและชุมชนขนาดเล็ก 
พื้นที ่เปิดโล่ง ที่สามารถรับน้ำในพื้นที่ชุมชนได้ โดยมีระยะในการเข้าถึงที่
สามารถเดินได้จากท่ีอยู่อาศัย เช่น สวน สวนธรรมชาติ และพ้ืนที่สาธารณะ 

150 – 300 เมตร 
(และข้ึนอยู่ความหนาแน่นของ

ประชากร) 

 
- 

น้อยกว่า 0.5 เฮกตาร์ 
(น้อยกว่า 3.125 ไร่) และมี

ความกว้างอย่างน้อย 30 เมตร 
ระดับละแวกบ้าน 
พื้นที่เปิดโล่ง สำหรับผู้อยู่อาศัยในละแวกใกล้เคียง โดยมีระยะในการเข้าถงึที่
สามารถเดินได้จากท่ีอยู่อาศัย เช่น สวน สวนธรรมชาติ 

400 เมตร  
- 

มีพ้ืนที่ 0.75 - 2 เฮกตาร์ 
(4.68 – 12.5 ไร่) และมีความ

กว้างอย่างน้อย 50 เมตร 
ระดับย่านชุมชน หรือระดับตำบล 
พื้นที่เปิดโล่ง ที่สามารถให้บริการครอบคลุม 3 ชุมชน โดยมีสิ่งอำนวยความ
สะดวกทางด้านพ้ืนที่สำหรับกีฬาและนันทนาการ 

ครอบคลุม 3 ชุมชน  
- 

มีพ้ืนที่ 5 – 6 เฮกตาร์ 
(31.25  – 37.50 ไร่) 

ระดับย่าน  
พื้นที่เปิดโล่ง ที่สามารถให้บริการครอบคลุม 6 ชุมชน โดยมีสิ่งอำนวยความ
สะดวกทางด้านพื้นที ่สำหรับกีฬาและนันทนาการมีพื ้นที ่พักผ่อนหย่อนใจ 
ประชาชนสามารถเข้าถึงด้วยทางเท้าและขี ่จ ักรยานได้อย่างปลอดภัย          
แต่หากเกินกว่า 1 กิโลเมตร ควรมีพ้ืนที่สำหรับผู้เดินทางด้วยรถยนต์ 

ครอบคลุม 6 ชุมชน หรือมี
ประชากร 15,000 – 25,000 
คน หรืออย่างน้อย 1 กิโลเมตร 

 
 

- 
 

มีพ้ืนที่ 10 เฮกตาร์ (62.50 ไร่) 

ระดับเมือง/ชนบท 
พ้ืนที่เปิดโล่งที่ส่วนใหญ่อยู่ในบริเวณย่านชานเมือง เพ่ือให้สามารถบริการพ้ืนที่
ชุมชนขนาดเล็ก และหมู่บ้านโดยรอบ โดยมีสิ่งอำนวยความสะดวกทางด้าน
การกีฬา และพื้นที ่นันทนาการกลางแจ้ง เช่น สนามเด็กเล่น พื ้นที ่ศาลา     
และสวน 

ครอบคลุมถึงชุมชนโดยรอบที่ 
สามารถเข้าถึงได้โดยพาหนะ
ส่วนตัว 
 

 

 
 
- 

มีพ้ืนที่มากกว่า 10 เฮกตาร์ 
(มากกว่า 62.50 ไร่ ) 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ตารางที่ 2.9 (ต่อ)  
ประเภทสวนสาธารณะ เกณฑ์มาตรฐานสวนสาธารณะ 

ระยะทางการให้บริการ ระยะเวลาการเข้าถึงบริการ ขนาดพื้นที ่
ระดับเมือง/ชนบท 
พ้ืนที่เปิดโล่งที่ส่วนใหญ่อยู่ในบริเวณย่านชานเมือง เพ่ือให้สามารถบริการพ้ืนที่
ชุมชนขนาดเล็ก และหมู่บ้านโดยรอบ โดยมีสิ่งอำนวยความสะดวกทางด้าน
การกีฬา และพื้นที ่นันทนาการกลางแจ้ง เช่น สนามเด็กเล่น พื ้นที ่ศาลา     
และสวน 

ครอบคลุมถึงชุมชนโดยรอบที่ 
สามารถเข้าถึงได้โดยพาหนะ
ส่วนตัว 
 
 

 
 

- 

มีพ้ืนที่มากกว่า 10 เฮกตาร์ 
(มากกว่า 62.50 ไร่ ) 

ระดับเทศบาล/เขต 
พื้นที ่เปิดโล่งที่สามารถตอบสนองความต้องการ หรือรองรับการบริการใน
ระดับการปกครองของเทศบาล หรือเขตได้ทั ้งหมด โดยภายในพื้นที่มีการ
รองรับสาธารณูปโภคทางด้านการกีฬา  

มีระยะทางการให้บริการอย่าง
น้อย 2 กิโลเมตร จากที ่อยู่
อาศัย โดยสามารถเข้าถึงได้
โดยพาหนะส่วนตัว 

 
- 

อย่างน้อยมีพ้ืนที่ 3 เฮกตาร์ 
(อย่างน้อย18.75 ไร่) 

ระดับภูมิภาค 
พื้นที่เปิดโล่งที ่สามารถให้บริการเขตปกครองนั้น และรวมถึงเขตปกครอง
โดยรอบ และใกล้เคียง โดยภายในพ้ืนที่อาจรวมถึงสถานที่สำคัญของท้องถ่ิน
ประวัติศาสตร์วัฒนธรรมและความสำคัญด้านสิ่งแวดล้อม 

สามารถให้บริการเขตปกครอง
นั้น และรวมถึงเขตปกครอง
โดยรอบ และใกล้เคียง 

 
 
- 

มีพ้ืนที่ 10 – 30 เฮกตาร์ 
(62.50 – 187.50 ไร่) 

ระดับรัฐ 
พื้นที ่เปิดโล่งที่มีความเกี ่ยวข้องกับสภาพแวดล้อมทางภูมิทัศน์หรือทาง
วัฒนธรรม โดยส่วนใหญ่พื้นที ่เปิดโล่งระดับรัฐ จะเป็นหน่วยงานของทาง
ภาครัฐที่เป็นผู้รับผิดชอบ เช่น อุทยานแห่งชาติ พ้ืนที่ป่าไม้ 

สามารถให้บร ิการภายในรัฐ
และระหว่างรัฐโดยรอบ 

 
- 

 
- 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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สำหรับประเทศออสเตรเลีย ขอบเขตการให้บริการจากท่ีอยู่อาศัยตามท่ีปรากฏในตารางข้างต้น 

แสดงให้เห็นว่าสวนสาธารณะ หรือพื้นท่ีเปิดโล่งต้ังแต่ขนาดระดับชุมชนและชุมชนขนาดเล็ก ถึงระดับ

ย่านชุมชน หรือระดับตำบล สามารถอยู่ในระยะเดินเท้าหรือระยะที่สามารถเดินทางได้โดยจักรยาน 

ในขณะที่สวนสาธารณะระดับย่าน ถ้าเกินกว่า 1 กิโลเมตร สามารถเข้าถึงได้โดยยานพาหนะส่วนตัว 

โดยท้ังนี้ระยะขอบเขตบริการสวนสาธารณะของประเทศออสเตรเลีย เป็นการเน้นเฉพาะระยะทางใน

การเดินทางมากกว่าระยะเวลาในการเดินทางเช่นเดียวกับประเทศสหรัฐอเมริกา และประเทศอังกฤษ 

4)  ประเทศญี ่ป ุ ่น มีหลักการในการกำหนดเกณฑ์และมาตรฐานด ้าน

สวนสาธารณะโดยคำนึงถึง ดังนี้  

4.1) ขนาดพื้นท่ีสวนสาธารณะเฉล่ียประชากรหนึ่งคน  

4.2) ขนาดพื้นท่ีของสวนสาธารณะแต่ละประเภท และ  

4.3) รัศมีการให้บริการของสวนสาธารณะแต่ละประเภท  

ทั้งนี้กฎกระทรวงฉบับที่ 49 ค.ศ. 2017 ตามพระราชบัญญัติการผังเมือง 

ค.ศ. 1968 ระบุให้องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นระดับเมือง หรือชุมชน ต้องจัดให้มีพื ้นที่สีเขียวต่อ

ประชากรอย่างน้อย 10 ตารางเมตรต่อคน สำหรับในพื้นที่เขตการปกครองทั้งหมด และอย่างน้อย 5 

ตารางเมตรต่อคน สำหรับในพื้นท่ีเมือง หรือชุมชน ท้ังนี้ แนวทางการจัดทำและใช้บังคับผังเมืองฉบับ

ที่ 8 ค.ศ. 2015 (MLIT, 2015) ระบุให้การวางแผนผังการใช้ประโยชน์ที่ดิน และแผนผังโครงสร้าง

พื้นฐานสามารถระบุตำแหน่งของสวนสาธารณะในปัจจุบันและพื้นท่ีโครงการได้  อีกท้ังยังได้กำหนดให้

การวางแผนพัฒนาสวนสาธารณะจำเป็นต้องคำนึงถึง บทบาท ขนาด และระยะรัศมีการให้บริการของ

สวนสาธารณะแต่ละประเภท (กรมโยธาธิการและผังเมือง, 2561: 138) ดังนี้  

 

 

 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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ตารางที่ 2.10 แสดงมาตรฐานข้อกำหนดของสวนสาธารณะเมืองในญี่ปุ่น 

ท่ีมา : ปรับปรุงจาก Ministry of Land, Infrastructure, Transport and Tourism (MLIT) : City and Regional Development Bureau 

(2015) 

ประเภทสวนสาธารณะ เกณฑ์มาตรฐานสวนสาธารณะ 
ระยะทางการให้บริการ ระยะเวลาการเข้าถึงบริการ ขนาดพื้นที ่

 
 

 
สวนสาธารณะพื้นฐาน 

สำหรับการใช้งานชุมชน 

สวนสาธารณะระดับบล็อกถนน 
สวนสาธารณะสำหรับการใช้งานของผู้อยู่
อาศัยในละแวกใกล้เคียงกัน 

250 เมตร  
- 

มีพื้นท่ี 0.25 เฮกตาร์ 
(1.56 ไร่) 

สวนสาธารณะละแวกบ้าน 
สวนสาธารณะสำหรับผู ้ท ี ่อาศัยอยู ่ใน
ละแวกบ้านหรือชุมชนเดียวกัน 

500 เมตร  
- 

มีพื้นท่ี 2 เฮกตาร์ 
(12.50 ไร่) 

สวนสาธารณะระดับชุมชน 
สวนสาธารณะสำหรับการใช้งานของผู้อยู่
อาศัยในระยะท่ีเดินได้ 

1 กิโลเมตร  
- 

มีพื้นท่ี 4 เฮกตาร์ 
(25 ไร่) 

 
สวนสาธารณะพื้นฐาน 

สำหรับการใช้งานทั่วเมือง 

สวนสาธารณะระดับเมือง 
สวนสาธารณะสำหรับผู้อยู่อาศัยในเมือง
เพื่อการพักผ่อน เดินเล่น และเล่นกีฬา  

อยู่ในตำแหน่งท่ีประชา 
ชนในท้องถิ่น ระดับเมือง
สามารถใช้ประโยชน์ได้ 
สะดวก 

 
- 

มีพื้นท่ี 10 - 50 เฮกตาร์ 
(62.50 – 312.50 ไร่) 

สวนสาธารณะและสนามกีฬา 
สวนสาธารณะสำหรับผู้อยู่อาศัยในเมือง
ส่วนใหญ่ โดยส่วนใหญ่เป็นกิจกรรมกีฬา  

 
- 

มีพื้นท่ี 15 - 75 เฮกตาร์ 
(93.75 – 468.75 ไร่) 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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ตารางที่ 2.10 (ต่อ)  

ประเภทสวนสาธารณะ เกณฑ์มาตรฐานสวนสาธารณะ 
ระยะทางการให้บริการ ระยะเวลาการเข้าถึงบริการ ขนาดพื้นที ่

 
 
 
 

สวนสาธารณะขนาดใหญ่ 

สวนสาธารณะระดับภูมิภาค 
สวนสาธารณะที่สามารถตอบสนองความ
ต ้องการทางด ้านน ันทนาการของ ผู้         
อยู่อาศัยภายในเมือง และเมืองโดยรอบ  

 
 

อยู่ในตำแหน่งที่ประชาชน
ในท ้องถ ิ ่น ระด ับเม ือง
หลายแห่งสามารถเข้าไป 
ใช้ประโยชน์ได้สะดวก 

 
 

 
 

- 

อย่างน้อยมีพื้นท่ี  
50 เฮกตาร์ 
 (312.50 ไร่) 

พื้นที่นันทนาการเมือง 
เป็นพื้นที่ที ่มีสิ่งอำนวยความสะดวกด้าน
น ั นทนาการ อย ่ า ง หลากหลาย โ ด ย
ให้บริการเพื่อสนองความต้องการด้านการ
พ ั ก ผ ่ อ นห ย ่ อ น ใ จ ใ น ร ู ป แ บบพื้ น ท่ี
สวนสาธารณะในเมืองขนาดใหญ่ 

 
 

- 

มีพื้นท่ี 
1,000 เฮกตาร์ 

(6,250 ไร่) 

อุทยานแห่งชาติ 
เป็นอุทยานท่ีจัดต้ังขึ้นโดยภาครัฐ 

ครอบคลุมมากกว่าหนึ่ง
จังหวัด 

 
- 

อย่างน้อยมีพื้นท่ี 
300 เฮกตาร์ 
(1,875 ไร่) 

พื้นที่แนวกันชนสีเขียว 
 

สวนสาธารณะพิเศษ 
สวนสาธารณะพิเศษ เช่น สวนสาธารณะท่ี 
สวยงาม สวนสัตว์ และสวนพฤกษศาสตร์
อุทยานประวัติศาสตร์ สุสาน เป็นต้น 

 
 

 
 

 
 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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ตารางที่ 2.10 (ต่อ)  

ประเภทสวนสาธารณะ เกณฑ์มาตรฐานสวนสาธารณะ 
ระยะทางการให้บริการ ระยะเวลาการเข้าถึงบริการ ขนาดพื้นที ่

 
 
 

 
พื้นที่แนวกันชนสีเขียว 

 
 

พื้นที่แนวกันชนสีเขียว 
พื้นที่แนวกันชนสีเขียวมีไว้เพื่อช่วยป้องกัน
หรือลดมลพิษ เช่น การปนเปื้อนในอากาศ 
เสียง การสั่นสะเทือน หรือเพื่อป้องกันภัย
พิบัติในเขตอุตสาหกรรม  

 
 
- 

 
 
- 

 
 
- 

พื้นที่สีเขียวเพื่อการประดับ 
มีไว้เพื่อรักษาและปรับปรุงสภาพแวดล้อม
ทางธรรมชาติ และภูมิทัศน์ของเมืองท่ีดีขึ้น 

 
- 

 
- 

มีพื้นท่ี 
0.05 – 0.1 เฮกตาร์ 
(0.31 – 0.62 ไร่) 

พื้นที่สัญจรสีเขียว 
พื้นที่สัญจรสีเขียวส่วนใหญ่ประกอบด้วย 
เส้นทางเดินเท้า หรือเส้นทางปั่นจักรยาน  
ที่มีการปลูกต้นไม้ โดยสามารถเชื่อมต่อถึง
พื้นท่ีสวนสาธารณะได้ 

 
 
- 

 
 
- 

 
 
- 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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ภาพที่ 2.6 แสดงมาตรฐานข้อกำหนดของสวนสาธารณะเมืองในญี่ปุ่น 

    ท่ีมา : ผู้วิจัย, 2563 

 

สำหรับประเทศญี่ปุ ่น ขอบเขตการให้บริการจากที่อยู ่อาศัยตามที่ปรากฏในตารางข้างต้น  

แสดงให้เห็นว่าสวนสาธารณะ ต้ังแต่ขนาดสวนสาธารณะระดับบล็อกถนน ถึงระดับชุมชน สามารถอยู่

ในระยะเดินเท้าหรือระยะที่สามารถเดินทางได้โดยจักรยานที่ไม่เกิน 1 กิโลเมตร โดยทั้งนี ้ระยะ

ขอบเขตบริการสวนสาธารณะของประเทศญี่ปุ่น เป็นการเน้นเฉพาะระยะทางในการเดินทางมากกว่า

ระยะเวลาในการเดินทางเช่นเดียวกับประเทศสหรัฐอเมริกา ประเทศอังกฤษ และประเทศออสเตรเลีย  

5) ประเทศแคนาดา ได้จัดทำแผนปฏิบัติการสุดยอดเมืองสีเขียวปี 2020  

(The Greenest City 2020 Action Plan: GCAP) โดยมีเป้าหมาย ดังนี้  

5.1)  การทำให ้ประชากรในเม ืองสามารถเด ินจากท ี ่พ ำน ัก ไปยั ง

สวนสาธารณะ พื้นท่ีสีเขียว สวน ชายหาด หรือพื้นท่ีทางธรรมชาติอื่น ๆ ได้ภายใน 5 นาที  

5.2) ในปี ค.ศ. 2020 ประเทศแคนาดามีสัดส่วนพื้นที่สีเขียวต่อประชากร

เท่ากับ 12.6 ตารางเมตรต่อคน  

5.3) สำหรับเมืองแวนคูเวอร์ได้กำหนดประเภทพื้นท่ีว่างและพื้นท่ีสีเขียวใน

การพัฒนาเป็น 3 พื้นท่ี ได้แก่ ป่าในเมือง (Urban Forestry) สวนป่าริมทาง (Roadside Plantation) 

และสวนสาธารณะ (Urban Park) ท้ังนี้สวนสาธารณะจัดเป็นพื้นท่ีท่ีมีการจัดภูมิทัศน์ มีต้นไม้ใหญ่และ

สนามหญ้าเป็นหลัก และมีพื ้นที่โล่งว่างเพื่อทำกิจกรรม โดยมีหลักการในการกำหนดเกณฑ์และ

มาตรฐานด้านการให้บริการสวนสาธารณะและพื้นท่ีสีเขียวโดยคำนึงถึง (1) ระยะเวลาในการเดินทาง

ไปสู่พื้นท่ีสวนสาธารณะ พื้นท่ีสีเขียว และพื้นท่ีสาธารณะ เพื่อการพักผ่อน (2) ปริมาณพื้นท่ีสีเขียวต่อ

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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ประชากร (3) การกำหนดลำดับศักย์และประเภทสวนสาธารณะที ่เหมาะสมกับการให้บริการ

ประชาชน และ (4) การเพิ่มพื้นท่ีสีเขียวบนอาคาร (กรมโยธาธิการและผังเมือง, 2561: 99) 

ซึ่งประเทศแคนาดาได้จัดประเภทสวนสาธารณะท่ีสามารถแบ่งย่อยตาม

ขนาดและหน้าท่ี ได้ดังนี้  

- สวนหย่อม (Package Park) เป็นการตกแต่งพ ื ้นที ่ขนาดเล็กริมถนน   

กลางถนน บริเวณรอบอนุสาวรีย์หัวถนน เพื่อความสวยงามของบริเวณข้างเคียง 

- สวนสาธารณะชุมชน (Community Park) คือ บริเวณที่มีการประดับ

ตกแต่ง เพื่อความสวยงามของคนในชุมชนและบริเวณใกล้เคียง  

- สวนสาธารณะในเมือง (City Park) คือ พื้นท่ีกว้างในเมืองท่ีเป็นธรรมชาติ

หรือ ตกแต่งขึ้นเพื่อการพักผ่อนหย่อนใจของชาวเมือง  

 

 

ภาพที่ 2.7 ประเภทสวนสาธารณะของประเทศแคนาดา 
       ท่ีมา : ผู้วิจัย, 2563 

 

สำหรับประเทศแคนาดา เป็นการเน้นเฉพาะระยะเวลาในการเดินทางมากกว่าระยะทางในการ

เดินทาง โดยทุกพื้นท่ีของผู้อยู่อาศัยจะต้องไปสู่พื้นท่ีสวนสาธารณะได้ภายใน 5 นาที 

6)  ประเทศส ิงคโปร์  ไ ด้กำหนดเกณฑ ์และมาตรฐานการจ ัดเตร ียม

สวนสาธารณะและพื้นที่นันทนาการโดยคำนึงถึงระยะทางและระยะเวลาในการเดินทางเข้าไปใช้

สวนสาธารณะและพื้นท่ีนันทนาการเป็นสำคัญ โดยรัฐบาลได้ต้ังเป้าหมายภายใต้แนวคิดการพัฒนาท่ี

ชื ่อ “Singapore 2030: More Land, More Homes, More Greenery” ซึ่งมีเป้าหมายด้านพื้นท่ี

สวนสาธารณะดังนี้   

6.1) 85% ของประชาชนจะต้องสามารถเดินไปยังสวนใกล้ ๆ ได้ในระยะ 

400 เมตร  

6.2) การเดินทางจากที่พักอาศัยไปสู่พื ้นท่ีสวนสาธารณะใช้เวลาไม่เกิน     

10 -15 นาที  

6.3) จัดหาพื้นที่โล่งและพื้นที่สวนสาธารณะเพิ่มในพื้นที่ศูนย์กลางเมือง  

โดยมีการเพิ่มพื้นท่ีสีเขียว 0.8 เฮกตาร์ หรือ 5 ไร่ ต่อจำนวน 1,000 คน (Tng, 2012)  

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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6.4) มีการส่งเสริมทางด้านมาตรการจูงใจในการเพิ่มพื้นที่สวนบนอาคาร

(Sky Rise Greenery) ในย่านการใช้ท่ีดินหนาแน่นสูง   

ภาพที่ 2.8 เกณฑ์และมาตรฐานพื้นท่ีสวนสาธารณะของประเทศสิงคโปร์ 
   ท่ีมา : ผู้วิจัย, 2563 

 

สำหรับประเทศสิงคโปร์ ไม่ได้มีการจัดประเภทของพื้นที่สวนสาธารณะ หรือพื้นที่สีเขียวอยา่ง

ชัดเจน แต่ยังคงมีการให้ข้อมูลถึงขอบเขตการให้บริการ โดยให้ความสำคัญท้ังระยะทางในการเดินทาง

และระยะเวลาในการเดินทางสู่พื้นท่ีสวนสาธารณะ  

จากการทบทวนวรรณกรรมเกณฑ์มาตรฐานบริการสาธารณะประเภทสวนสาธารณะทางด้าน

ผังเมืองทั้งของต่างประเทศ พบว่า ส่วนใหญ่ขอบเขตการให้บริการจะมีความแตกต่างกันทางด้าน

จำนวนตัวเลข ทั้งขนาดพื้นที่ ระยะเวลา และระยะทางการให้บริการ เนื่องจากในแต่ละประเทศมี

ขอบเขตพื้นท่ีท่ีแตกต่างกัน มีการปกครองท่ีไม่เหมือนกัน อย่างเช่น สหรัฐอเมริกา จะแบ่งการปกครอง

ตนเองในแต่ละรัฐ ซึ่งแต่ละรัฐก็จะมีเกณฑ์มาตรฐานบริการสาธารณะที่แตกต่างกัน เพื่อให้เหมาะสม

ต่อพื้นที่ และการบริการต่อประชากร แต่จะมีความสอดคล้องกัน โดยเฉพาะการให้ความสำคัญกับ

ขอบเขตการให้บริการทางด้านระยะทางการเข้าถึงพื้นท่ีสวนสาธารณะมากกว่าระยะเวลาในการเข้าถึง 

ท้ังประเทศสหรัฐอเมริกา ประเทศอังกฤษ ประเทศออสเตรเลีย และประเทศญี่ปุ่น ในขณะท่ีประเทศ

สิงค์โปร์อาจมีความสอดคล้องกับเกณฑ์มาตรฐานบริการสาธารณะประเภทสวนสาธารณะของกรม

โยธาธิการและผังเมืองท่ีให้ความสำคัญท้ังระยะทางในการเดินทางและระยะเวลาในการเดินทางสู่พื้นท่ี

สวนสาธารณะ โดยทั้งระยะทางในการเดินทางและระยะเวลาในการเดินทางถือว่าเป็นรูปแบบการ

เดินทาง ซึ่งเป็นปัจจัยอย่างหนึ่งในการวัดความสามารถในการเข้าถึงพื้นท่ีสวนสาธารณะ 

 

 

 

 

 

 
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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2.2  แนวคิดเกี่ยวกับความสามารถในการเข้าถึงบริการสาธารณะ 
 

สำหรับเนื ้อหาส่วนนี ้จะเป็นการอธิบายถึงแนวคิดเกี ่ยวกับความสามารถในการเข้าถึง          

โดยมีเนื ้อหาประกอบด้วย 1) วิว ัฒนาการของแนวความคิดในการเข้าถึง  2) ความหมายและ

องค์ประกอบของความสามารถในการเข้าถึง และ 3) ปัจจัยที่มีผลต่อความสามารถในการเข้าถึง             

4) ประโยชน์ของความสามารถในการเข้าถึง เพื่อให้เข้าใจหลักการและแนวคิดเกี่ยวกับความสามารถ

ในการเข้าถึงบริการสาธารณะที่อาจมีผลต่อการวางแผนเกี่ยวกับเมือง การใช้ประโยชน์ที่ดิน ระบบ

คมนาคมและการขนส่ง เพื่อสามารถนำไปสู่การแนะแนวและปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงพื้นท่ี

ได้ 

 
2.2.1 วิวัฒนาการของแนวความคิดในการเข้าถึง 

 

Wang (2015) ได้ทำการศึกษาเรื่องความสามารถในการเข้าถึง โดยได้ศึกษาวิวัฒนาการ

ของแนวความคิดในการเข้าถึง ซึ่งถูกค้นพบในทฤษฎีทำเลที่ตั้ง และถูกพัฒนาโดยทฤษฎีแหล่งกลาง 

โดยทฤษฎทีำเลท่ีต้ัง พยายามระบุและอธิบายถึงผลกระทบของพื้นท่ีทางภูมิศาสตร์ในรูปแบบเชิงพื้นท่ี

การกระจายของกิจกรรมทางเศรษฐกิจ โดยมีตัวแปรหลัก คือ ระยะทางเชิงกายภาพ โดยตัวแปรของ

ระยะทางเชิงกายภาพ เป็นองค์ประกอบท่ีสำคัญในการกำหนดทางภูมิศาสตร์ของการเข้าถึง ท่ีมุ่งเน้น

เกี่ยวกับระยะทางกายภาพระหว่างผู้ให้บริการและคำจำกัดความดังกล่าวได้รับการปรับปรุงโดยทฤษฎี

แหล่งกลาง ซึ่งว่าด้วยการตั้งถิ่นฐานของมนุษย์ทำหน้าที่เป็นสถานท่ีแหล่งกลางที่ให้บริการกับพื้นท่ี

โดยรอบ และหนึ่งในข้อสันนิษฐานที่สำคัญของทฤษฎีนี้ คือ ผู้บริโภคเต็มใจเดินทางไกลเท่าที่จำเป็น

เพื่อรับบริการที่ต้องการ นั่นคือ ประชาชนจะมีการลดระยะทางในการเดินทางไปใช้บริการ ดังนั้น  

การวิจัยในสมัยก่อนเกี่ยวกับการเข้าถึงจึงเน้นไปท่ีการเพิ่มประสิทธิภาพของการกระจายในการบริการ 

ซึ ่งเป็นพื้นฐานสำหรับการพัฒนาทางด้านการประเมินประสิทธิภาพของระบบต่าง ๆ ในเมือง            

ในขณะเดียวกัน การเข้าถึงก็เป็นมากกว่าวิธีการวัดแค่ระยะทางระหว่างต้นทางและปลายทาง แต่

รวมถึงเป็นสิ่งที ่บ่งบอกถึงคุณสมบัติเชิงคุณภาพ เช่น ความสะดวกทางด้านการเข้าถึงทางด้าน

ระยะทาง ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง เป็นต้น ซึ่งเป็นปัจจัยสำคัญในเรื่องความสัมพันธ์ระหว่างทำเลท่ีต้ัง

ของบริการ และท่ีต้ังของลูกค้า  

ซึ่งแนวความคิดและความเข้าใจเกี่ยวกับการเข้าถึงได้รับการพัฒนาอย่างต่อเนื่องเพื่อ

ตอบสนองต่อสภาพแวดล้อมที่เปลี่ยนแปลงเพื่อปรับให้เข้ากับลักษณะการทำงานที่หลากหลายของ

สาขาวิชาชีพและเพื่อตอบสนองความต้องการท่ีหลากหลายของแต่ละบุคคล นำมาซึ่งแนวความคิดการ

ปรับปรุงวิธีการวัดการเข้าถึง ซึ ่งแนวความคิดดังกล่าวได้รับการปรับให้เข้ากับสาขาวิชาต่าง ๆ 
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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นอกเหนือทางด้านภูมิศาสตร์ แต่จะรวมถึงคุณลักษณะทางกายภาพของมิติที่สำคัญอื่น ๆ อีกด้วย    

ซึ่งควรได้รับการตรวจสอบคุณลักษณะจากผู้ใช้บริการมากกว่าแทนที่จะเป็นเพียงการวัดระยะทาง

กายภาพระหว่างต้นทางและปลายทาง ซึ่งคำจำกัดความเหล่านี้แสดงให้เห็นถึงการมุ่งเน้นที่เป็น

แนวคิดท่ีเปล่ียนไปของการเข้าถึงจากมิติเชิงพื้นท่ีไปสู่มิติท่ีไม่ใช่เชิงพื้นท่ี ซึ่งคำนึงถึงท้ังความสามารถ

ของบุคคลและความสามารถของพื้นท่ีกิจกรรม 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที่ 2.9 แสดงการวิวัฒนาการของการเพิ่มคำนยิามและตัวแปรของการเข้าถึงพื้นท่ี  
ท่ีมา : ปรับปรุงมาจาก Rethinking Planning for Urban Parks: Accessibility, Use 
and Behaviour โดย Dong Wang. 2015  
 

2.2.2 ความหมายและองค์ประกอบของความสามารถในการเข้าถึง 
 

2.2.2.1 ความหมายของความสามารถในการเข้าถึง สำหรับการให้ความหมายของคำ

ว่า “ความสามารถในการเข้าถึง (Accessibility)” ได้มีการให้คำนิยามไว้หลากหลายความหมายตาม

วัตถุประสงค์ในการศึกษาของผู้วิจัยในแต่ละคน ซึ่งผู้ศึกษาได้รวบรวมไว้ดังนี้  

ความสามารถในการเข้าถึง (Accessibility) หมายถึง ความง่ายในการเข้าถึง

กิจกรรมต่าง ๆ หรือจุดหมายปลายทางท่ีต้องการ หรือความสะดวกในการเดินทางจากท่ีหนึ่งไปสู่อีกท่ี

หนึ่ง (Saleem Karou and Angela Hull, 2012) ในขณะท่ี  

สุกานดา บินอาหวา (2553) ได้ให้ความหมายไว้คือ ความง่ายในการเข้าถึงท่ีต้ัง

ของกิจกรรม การใช้ประโยชน์ท่ีดินโดยการใช้ระบบคมนาคมขนส่ง นอกจากนั้น ความสามารถในการ

เข้าถึง ยังมีนิยามอีกว่า ขอบเขตการใช้ประโยชน์ที่ดินและระบบคมนาคมที่ทำให้แต่ละคนสามารถ

การเพิ่มคำนิยาม 
ฉบับท่ี 2 (1986) 

ความสะดวกในการเข้าถึงพื้นท่ี 

ตัวแปร 

 
ระยะทาง 

ฉบับท่ี 4 (2000) 

ความสะดวกในการเข ้ า ถึง

สถานที่แห่งหนึ่งโดยสามารถ

เข้าถึงจากท่ีอื่น ๆ ได้ 

ตัวแปร 

 
ระยะทาง 

ข้อจำกัดทางการขนส่ง 
การปฏิสัมพันธ์กับโอกาสอื่น ๆ 

ข้อจำกัดทางการสื่อสาร 
อุปสรรคทางสังคมและเศรษฐกิจ 

ฉบับท่ี 5 (2009) 

ความสะดวกที ่ผู ้คนสามารถ

เข้าถึงพื้นทีกิ่จกรรมท่ีต้องการ 

ตัวแปร 

 
ระยะทาง 

ข้อจำกัดทางการขนส่ง 
โอกาสท่ีสามารถใช้ได้ 
อุปสรรคทางด้านข้อมูล 

อุปสรรคทางสังคมและเศรษฐกิจ 
คตินิยมทางเพศ 

การศึกษาหรือทักษะ 
ภาษาและอุปสรรคทางวัฒนธรรม 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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เข้าถึงกิจกรรมหรือจุดหมายปลายทางโดยรูปแบบขนส่งต่าง ๆ (Geurs and Ritsema van Eck.2001, 

Geurs and van Wee, 2004) ซึ ่งสามารถสรุปตรงกันกับ House of Commons Environmental 

Audit Committee London.2014 ไว้ว่า การเข้าถึงพื้นท่ีบริการสาธารณะ ผู้คนสามารถเข้าถึงโดยใช้

ระบบขนส่งสาธารณะหรือตัวเลือกการขนส่งที ่ยั ่งยืนได้ เช่น การเดิน การปั่นจักรยาน เป็นต้น         

ซึ่งเป็นแนวคิดหลักของการสร้างการเช่ือมต่อของการขนส่งสาธารณะ 

สำหรับ ศุภยาดา ประดิษฐ์ไวทยากร (2555) ได้อธิบายถึง การเข้าถึงพื้นท่ี     

ไว้ว่า การเข้าถึงพื้นท่ีสาธารณะจะมีความเช่ือมโยงกับบริเวณบริบทท่ีต้ังและบริบทข้างเคียง ซึ่งปัจจัยท่ี

มีผลต่อการเข้าถึง คือ มุมมอง และสถานที่ตั ้ง และสำหรับ ภควดี ศรีอ่อน  (2555) ได้อธิบายถึง

ความสามารถในการเข้าถึงพื้นที่สวนสาธารณะ ไว้ว่า “การเข้าถึงสวนสาธารณะเป็นส่วนหนึ่งของ

คุณลักษณะของสวนสาธารณะซึ่งมีผลต่อการใช้พื้นท่ี หากมีการเข้าถึงท่ียาก มีลักษณะอยู่ลึกเข้าไปใน

พื้นที่ ไม่ติดกับทางสัญจร จะมีผู ้ใช้พื ้นที่น้อย ทั้งนี ้การเข้าถึงสวนสาธารณะยังมีส่วนสัมพันธ์กับ

ความรู้สึกท่ีปลอดภัยในการใช้พื้นท่ีอีกด้วย” 

ซึ่งจะพบว่าการให้คำนิยาม และการอธิบายถึงความสามารถในการเข้าถึง   

หรือการเข้าถึงพื้นท่ีบริการสาธารณะ ส่วนใหญ่จะพิจารณาทางด้านการใช้ประโยชน์ที ่ดิน ระบบ

คมนาคมขนส่ง รวมถึงการพิจารณาถึงสถานที่ตั้งที่ส่งผลต่อความสามารถในการเข้าถึง ซึ่งล้วนแล้วมี

ความสัมพันธ์ต่อกัน  

2.2.2.2 องค์ประกอบของความสามารถในการเข้าถึง สำหรับองค์ประกอบของ

ความสามารถในการเข้าถึง ประกอบด้วย 4 องค์ประกอบ คือ การใช้ประโยชน์ที่ดิน การคมนาคม

ขนส่ง เวลา และประชากร (Geurs and Ritsema van Eck.2001, Geurs and van Wee, 2004) 

โดยแต่ละองค์ประกอบมีความเกี่ยวข้องกัน 

1) การใช้ประโยชน์ที่ดิน (Land used) สำหรับความสามารถในการเข้าถึง 

โดยมีการคำนึงถึงการใช้ประโยชน์ที ่ดิน จะทำให้เกิดการกระจายโอกาสของพื้นท่ีส่งผลต่อระดับ

ความสามารถในการเข้าถึง ตัวอย่างเช่น ที่อยู่อาศัยทั้งหมดจะถูกกระจายอย่างเท่าเทียมกันในบาง

พื้นท่ี หรือผู้อยู่อาศัยทุกคนมีความสามารถในการเข้าถึงแหล่งงานในระดับเดียวกันได้ ซึ่งในทางตรงกัน

ข้าม ถ้าแหล่งงานทั้งหมดอยู่ในใจกลางเมืองของพื้นที่ที่กำหนด ประชาชนที่อาศัยอยู่ใกล้กับใจกลาง

เมืองจะมีระดับการเข้าถึงแหล่งงานที ่ดีกว่า ส่วนประชาชนที ่อาศัยอยู ่บริเวณรอบนอกจะมี

ความสามารถในการเช้าถึงในระดับท่ีต่ำกว่า ดังนั้น ความสามารถในการเข้าถึงโดยมีการคำนึงถึงการ

ใช้ประโยชน์ท่ีดินจะมีองค์ประกอบ ดังนี้ 1) จำนวนและการกระจายตัวของกิจกรรมต่าง ๆ ท่ีจัดไว้ให้

แต่ละจุดหมายปลายทาง เช่น สถานท่ีทำงาน ร้านค้า ห้างสรรพสินค้า แหล่งพาณิชยกรรม และบริการ

สาธารณะอื่น ๆ ที่มีความน่าดึงดูดต่อการเข้าถึงกิจกรรม เป็นต้น 2) จำนวนและการกระจายตัวของ
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ความต้องการกิจกรรมต่าง ๆ เช่น ที่อยู่อาศัย ซึ่งเป็นจุดเริ่มต้นของการเดินทาง และ 3) ความสมดุล

ระหว่างกิจกรรมที่ประชาชนต้องการ กับกิจกรรมที่จัดไว้ให้แก่ประชาชน  ตามดังภาพที่ 2.10 ที่ได้

แสดงไว้ดังนี้ 

 

 

 

                       

 

 

 

 

 

 

ภาพที่ 2.10 แสดงลักษณะแผนผังขององค์ประกอบการใช้ประโยชน์ท่ีดินทางด้านการเข้าถึง 

ท่ีมา : ปรับปรุงมาจาก Accessibility measures : review and applications โดย 
Geurs and Ritsema van Eck.2001, Geurs and van Wee.2004 
 

2) การคมนาคมขนส่ง (Transportation) ข้อมูลการเดินทาง เช่น จุดเริ่มต้น 

– ปลายทาง, ระยะทางระหว่างจุดเริ่มต้น – ปลายทาง ด้วยรูปแบบการเดินทางแต่ละประเภท รวมไป

ถึงระยะเวลา ค่าใช้จ่ายและปัจจัยอื่น ๆ เช่น ความน่าเช่ือถือ ระดับความสบาย ความเส่ียงในการเกิด

อุบัติเหตุ เป็นต้น นอกจากนี้มีการพิจารณาความสมดุลระหว่างระหว่างโครงสร้างพื้นฐานด้านการ

คมนาคมขนส่ง ได้แก่ 1) อุปทานของโครงสร้างพื้นฐาน โดยมีตำแหน่งท่ีต้ังและลักษณะของโครงสร้าง

พื้นฐาน เช่น ความเร็วในการเดินทางสูงสุด จำนวนช่องจราจรของขนส่งสาธารณะ และค่าใช้จ่ายใน

การเดินทาง เป็นต้น 2) ความต้องการสำหรับผู ้โดยสารและการขนส่งสินค้าของการเดินทาง         

และ 3) ลักษณะของการใช้โครงสร้างพื้นฐานท่ีเกิดขึ้น ตามดังภาพท่ี 2.11 ท่ีได้แสดงไว้ดังนี้ 

 

 

 

 

 

 

องค์ประกอบเชิงของการใช้ประโยชน์ที่ดิน 

สถานที่และลักษณะของอุปสงค ์

สถานที่และลักษณะของโอกาส 

อุปทาน 
อุปสงค์และ

การแข่งขัน 
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ภาพที่ 2.11 แสดงลักษณะแผนผังขององค์ประกอบของการขนส่ง 

ท่ีมา : ดัดแปลงมาจาก Accessibility measures : review and 
applications โดย Geurs and Ritsema van Eck.2001, Geurs 
and van Wee.2004 

 
3) เวลา (Time) ข้อจำกัดทางด้านเวลาสำหรับการเข้าถึงกิจกรรมนั้น ๆ เช่น 

ช่วงเวลาท่ีสามารถเข้าใช้กิจกรรมต่าง ๆ ในเวลาท่ีแตกต่างกันของวัน ช่วงเวลาท่ีสามารถเข้าไปมีส่วน

ร่วมในกิจกรรมบางประเภทนั้นได้ เช่น แหล่งงาน สวนสาธารณะ เป็นต้น  

4) ประชากร (Population) เนื ่องจากความสามารถในการเข้าถึง มีความ

เกี่ยวข้องกับกลุ่มประชากรว่าได้รับผลประโยชน์หรือเสียผลประโยชน์จากบริการสาธารณะ (Dong 

Wang, 2015) โดยคุณลักษณะประชากรจะสะท้อนความต้องการ (ขึ้นอยู่กับอายุ ระดับการศึกษา 

รายได้ สถานะครัวเรือน) สะท้อนความสามารถ (ขึ้นอยู่กับลักษณะทางกายภาพ การมียานพาหนะ) 

และสะท้อนถึงกิจกรรม (ข้ึนอยู่รายได้ งบประมาณในการเดินทาง การศึกษา เป็นต้น) ลักษณะเหล่านี้

จะส่งผลต่อระดับความสามารถในการเข้าถึงรูปแบบการเดินทาง และกิจกรรมท่ีกระจายตัวเชิงพื้นท่ี 

โดยความสัมพันธ์ระหว่าง 4 องค์ประกอบความสามารถในการเข้าถึง เป็นไป

ตามภาพท่ี 2.12 ดังนี้ 

 

 

 

 

 

 

องค์ประกอบของการขนส่ง 

ที่ต้ังและลักษณะของโครงสร้างพื้นฐาน 

อุปทาน อุปสงค์ 

การเดินทางของผู้โดยสารและการขนส่งสินค้า 
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ภาพที่ 2.12 แสดงความสัมพันธ์ระหว่างองค์ประกอบของการเข้าถึงพื้นท่ี 

ท่ีมา : ปรับปรุงมาจาก Accessibility measures : review and 
applications โดย Geurs and Ritsema van Eck.2001, Geurs and 
van Wee.2004 

 
2.2.3 ปัจจัยที่มีผลต่อความสามารถในการเข้าถึง  

 

Litman (2008) ได้สรุปปัจจัยที่มีผลต่อความสามารถในการเข้าถึง ซึ ่งเป็นปัจจัยท่ี

สามารถนำมาประเมินถึงความสามารถในการเข้าถึงได้ ซึ่งประกอบด้วย ความต้องการและกิจกรรม

องค์ประกอบของการใช้ประโยชน์ที่ดิน 

สถานที่และลักษณะของอุปสงค ์

สถานที่และลักษณะของโอกาส 

อุปทาน 
อุปสงค์และ

การแข่งขัน 

องค์ประกอบของการขนส่ง 

การเดินทางของผู้โดยสาร                 

และการขนส่งสินค้า 

ที่ต้ังและลักษณะของ

โครงสร้างพื้นฐาน 

อุปทาน อุปสงค ์

องค์ประกอบเวลา 

- ช่วงเวลาที่สามารถเข้าใช้หรือมี
ส่วนร่วมในกิจกรรมต่าง ๆ ได้ 

องค์ประกอบประชากร 

- รายได้, ช่วงอายุ, ระดับการศึกษา  
- การครอบครองยานพาหนะ 

สถานที่ตั้งของการเขา้ถึงพื้นที่ 

ความต้องการการเดินทาง 

โอกาสที่ม ี

ความสามารถทางด้านเวลา 

เวลาในการเดินทาง, 
ค่าใช้จ่ายในการเดิน, 

ปัจจัยอื่น ๆ 

การจำกัดเวลา ความต้องการ,  
ความสามารถทางด้าน

โอกาส 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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การเดินทาง, ความคล่องตัวในการเดินทาง, ทางเลือกในการเดินทาง, การให้ข้อมูลข่าวสารแก่ผู้ใช้, 

การรวมระหว่างสถานีขนส่งกับที่จอดรถ, ความสามารถในการจ่ายสำหรับการเดินทาง การทดแทน

การเดินทาง ปัจจัยการใช้ประโยชน์ที่ดิน ความเชื่อมโยงของโครงข่ายคมนาคมขนส่ง การออกแบบ

และจัดการระบบถนน และการเพิ ่มประสิทธิภาพด้านการขนส่งโดยการให้ส ิทธิพิเศษ โดยมี

รายละเอียดดังต่อไปนี้ 

2.2.3.1 ความต้องการและกิจกรรมการเดินทาง (Transportation Demand and 

Activity) ความต้องทางด้านการเดินทางหรือการขนส่ง หมายถึง ปริมาณของความคล่องตัวและการ

เข้าถึงที่ผู้คนสามารถใช้ได้ภายใต้เงื่อนไขต่าง ๆ ส่วนกิจกรรมการเดินทางหรือการขนส่งหมายถึง 

ปริมาณของความคล่องตัวและการเข้าถึงที่ผู้คนได้สัมผัสจริง ๆ  ซึ่งความต้องการและกิจกรรมการ

เดินทางสามารถพิจารณาได้จาก 1) ข้อมูลประชากร เช่น อายุ รายได้ สถานะการจ้างงาน เพศ      

เป็นต้น 2) วัตถุประสงค์ในการเดินทาง เช่น การเดินทางไปทำธุระส่วนตัว การพักผ่อนหย่อนใจ เป็น

ต้น 3) จุดหมายปลายทาง เช่น โรงเรียน สถานที่ทำงาน ร้านค้า ร้านอาหาร สวนสาธารณะ เดินทาง

ไปหาเพื่อน เดินทางไปหาครอบครัว เป็นต้น ซึ่งสิ่งเหล่านี้สามารถแบ่งออกเป็นปลายทางทั่วไป เช่น 

สินค้าและบริการที่มีอยู่ในหลาย ๆ สถานที่ และจุดหมายปลายทางที่ไม่ซ้ำกัน โดยเป็นกิจกรรมท่ี

ปลายทางเฉพาะ เช่น บ้านเพื่อน 4) เวลาในการเดินทาง 5) รูปแบบการเดินทาง เช่น เดิน, ขี่จักรยาน, 

คนขับรถยนต์, ผู้โดยสารรถยนต์, ผู้โดยสารขนส่งสาธารณะ เป็นต้น สำหรับรูปแบบการเดินทางก็จะมี

ความแตกต่างกัน โดยจะได้รับผลกระทบจากปัจจัยต่าง ๆ เช่น ความพร้อมของยานพาหนะ คุณภาพ

ของรูปแบบการเดินทาง เป็นต้น และ 6) ระยะทาง จากจุดเริ่มต้นไปยังปลายทาง และจากจุดเริ่มต้น

ไปยังแต่ละรูปแบบการเดินทาง เช่น ระยะทางเดินไปยังสถานีขนส่ง เป็นต้น 

2.2.3.2 ความคล่องตัวในการเดินทาง (Mobility) หมายถึง การเคลื ่อนไหวทาง

กายภาพ โดยวัดจากการเดินทาง ระยะทาง และความเร็ว โดยความคล่องตัวในการเดินทางท่ีรวดเร็ว

กว่าจะส่งผลให้เพิ่มความสามารถในการเข้าถึงกิจกรรมที่ต้องการได้มากขึ้น สำหรับความคล่องตัวใน

การเดินทางเป็นหนึ่งในการประเมินคุณภาพของระบบการขนส่ง โดยใช้ตัวชี้วัด เช่น ความเร็วของ

การจราจรโดยเฉลี่ย เป็นต้น รูปแบบการเดินทางที่แตกต่างกันส่งผลให้มีความเร็วที่แตกต่างกัน     

และระดับการเข้าถึงท่ีแตกต่างกัน 

2.2.3.3 ทางเลือกในการเดินทาง (Transportation Options) ทางเลือกในการ

เดินทาง หมายถึง ปริมาณและคุณภาพของรูปแบบการเดินทาง หรือการขนส่งและบริการที่แตกตา่ง

กันไป เช่น รถยนต์ส่วนตัว รถโดยสารสาธารณะ จักรยาน การเดิน เป็นต้น ซึ่งรูปแบบการเดินทาง

เหล่านี้จะส่งผลถึงความสามารถในการเข้าถึงท่ีแตกต่าง 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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2.2.3.4 การให้ข้อมูลข่าวสารแก่ผู ้ใช้ (User Information) เป็นการแสดงความ

พร้อมการใช้งาน และความต้องการความคล่องตัวในการใช้งาน รวมถึงเป็นตัวเลือกในการเข้าถึง เช่น 

ผู้ขับขี่รถยนต์ได้รับข้อมูลเกี่ยวกับเส้นทาง สภาพถนน สภาพจราจรติดขัด บริการยานพาหนะ ท่ีจอด

รถ ผู้ใช้บริการขนส่งสาธารณะต้องการข้อมูลเกี่ยวกับเส้นทางการขนส่งสาธารณะ ตารางเวลาในการ

เดินรถ อัตราค่าโดยสาร ปัจจัยด้านความสะดวกสบาย (เช่น ยานพาหนะจะมีที่นั่ง หรือสถานีจะมี

ห้องน้ำ) และการเข้าถึงจุดหมายปลายทาง สำหรับการเดินและนักปั่นจักรยานต้องการข้อมูลเกี่ยวกับ

เส้นทางที่แนะนำ และนักปั่นจักรยานต้องการข้อมูลเกี ่ยวกับตัวเลือกการจอดรถ ข้อมูลเกี ่ยวกับ

จุดหมายปลายทาง (เช่น ร้านค้าที ่เสนอสินค้าพิเศษนั ้นอยู ่ในระยะที ่สามารถเดินถึงได้อย่าง

สะดวกสบาย) หรือไม่ก็อาจจะเป็นข้อมูลท่ีส่งผลกระทบต่อการเข้าถึง เป็นต้น ซึ่งข้อมูลเหล่านี้สามารถ

จัดอยู่ในรูปแบบแผนท่ี แผ่นพับ เว็บไซต์ ระบบโทรศัพท์ เป็นต้น การให้ข้อมูลท่ีเป็นประโยชน์แก่ผู้ใช้

จะส่งผลให้ความสามารถในการเข้าถึงเพิ่มขึ้น 

2.2.3.5 การรวมระหว่างสถานีขนส่งกับที่จอดรถ (Integration, Terminals and 

parking) ความสามารถในการเข้าถึงมีผลต่อการจัดการจากการรวมระหว่างสถานีขนส่งกับท่ีจอดรถ 

เช่น ความสะดวกในการถ่ายโอนระหว่างรูปแบบการเดินทาง คุณภาพของสถานีและอาคารผู้โดยสาร 

ความสะดวกสบายจากการจอดรถ ควรมีที่จอดรถฟรี หรือเก็บค่าจอดรถในราคาถูก สำหรับสถานี

ขนส่งส่วนใหญ่ควรถูกออกแบบมาเพื่อความสะดวกสบายในการเข้าถึงจากเส้นทางจราจรหลักซึ่งใน

บางครั้งการเดินทางด้วยรูปแบบการเดินทางอื่น ๆ นอกเหนือจากรถยนต์ เช่น สนามบิน หรือท่าเรือ

เฟอร์รี่ มีความยากต่อการเข้าถึงโดยเฉพาะระบบขนส่งสาธารณะ ในบางครั้งแม้กระทั่งตัวป้ายสถานี

รถประจำทาง สถานีรถไฟ ก็มีความยากในการเข้าถึงโดยเฉพาะต่อผู้พิการ เด็ก และผู้คนท่ีต้องบรรทุก

สิ่งของ ซึ่งการตั้งสถานีขนส่งที่ไม่มีความบูรณาการต่อการเข้าถึง ทำให้เดินทางลำบาก และมีความ

ยากต่อการเข้าถึงมากยิ่งขึ้น ดังนั้น การจัดการระบบคมนาคมซึ่งให้สามารถสอดคล้องกับรูปแบบการ

เดินทางต่าง ๆ จะทำให้เพิ่มความสามารถในการเข้าถึง 

2.2.3.6 ความสามารถในการจ่ายสำหรับการเดินทาง (Affordability)  หมายถึง 

ต้นทุนทางการเงินของการเดินทางเมื่อเทียบกับรายได้ ซึ่งผู้ขับขี่ส่วนใหญ่จะได้รับผลกระทบจากการ

ขับขี่ แต่ผู้ท่ีไม่ได้ขับข่ีจะได้รับผลกระทบมากขึ้น จากความสามารถในการจ่ายของรูปแบบการเดินทาง

อื่น ๆ เช่น การขนส่งสาธารณะ รถแท็กซี่ และบริการรถร่วมต่าง ๆ ซึ่งความสามารถในการจ่ายสำหรับ

การเดินทางสามารถประเมินได้หลายวิธี และมีความสัมพันธ์กับรายได้ คุณภาพและราคาของรูปแบบ

การเดินทางต่าง ๆ เช่น ผู้มีรายได้สูง สามารถเลือกเดินทางด้วยรูปแบบท่ีหลากหลาย โดยมักจะเลือก

รูปแบบที่สามารถเดินทางได้สะดวกและรวดเร็ว ส่วนผู้มีรายได้น้อยไม่สามารถเลือกรูปแบบการ

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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เดินทางได้มาก ดังนั้นจึงมักใช้บริการระบบขนส่งสาธารณะ ทำให้การเดินทางไม่คล่องตัวเท่าที่ควร 

ดังนั้นความสามารถในการจ่ายนั้นมีผลต่อความสามารถในการเข้าถึง 

2.2.3.7 การทดแทนการเดินทาง (Mobility Substitutes) การทดแทนการเดินทาง 

รวมถึงการทำงานทางไกล และบริการจัดส่งที่ให้มีการเข้าถึงที่น้อยที่สุด ซึ่งการทดแทนการเดินทาง

สามารถให้การเข้าถึงสินค้าและกิจกรรมมากมาย เช่น การปรับปรุงการเข้าถึงข้อมูล คือการให้บริการ

อินเทอร์เน็ตความเร็วสูง รวมถึงการบริการจัดส่งหนังสือห้องสมุดที่สะดวกและราคาไม่แพงถึงบ้าน

โดยตรง ในทำนองเดียวกัน ร้านขายยาอาจส่งมอบยาและเวชภัณฑ์อื่น ๆ แทนท่ีจะใหลู้กค้าเดินทางไป

ที่ร้าน อย่างไรก็ตาม การทดแทนการเดินทางก็อาจมีข้อจำกัด เช่น ความพึงพอใจในการซื้อสินค้า

ออนไลน์อาจน้อยกว่าการเยี่ยมชมร้านค้าที่สามารถตรวจสอบสินค้าได้ และการส่งอีเมลก็ไม่สามารถ

ทดแทนการโต้ตอบได้ แต่ถึงอย่างไรการทดแทนการเดินทางด้วยระบบอินเตอร์เน็ต หรือระบบ

โทรคมนาคมที่มากขึ้น เป็นวิธีการท่ีทำให้ลดปริมาณการเดินทาง ช่วยประหยัดเวลาและช่วยเพิ่ม

ความสามารถในการเข้าถึงอีกด้วย  

2.2.3.8 ปัจจัยการใช้ประโยชน์ที่ดิน (Land Use Factors) การใช้ประโยชน์ที่ดิน 

ต่าง ๆ เป็นปัจจัยที่มีผลต่อความสามารถในการเข้าถึง ทั้งที ่ตั ้ง รูปแบบของเมือง ความหนาแน่น        

ความเชื่อมโยงของกิจกรรม เป็นต้น การเติบโตของเมืองที่ส่งผลต่อรูปแบบการใช้ประโยชน์ที ่ดินท่ี

สามารถเข้าถึงได้ง่ายขึ้น อาจเกิดจากความจำเป็นต่อการเข้าถึงกิจกรรมและจุดหมายปลายทางต้องท่ี

มีการเดินทางท่ีน้อยลง รวมถึงอาจมีระยะทางที่ใกล้ และตัวเลือกของรูปแบบการเดินทางระหว่าง

จุดหมายที่มากขึ้น เช่น การปรับปรุงบริการให้มีความหลากหลาย และอยู่ภายในพื้นที่ใกล้เคียงท่ี

ทำงาน ท่ีอยู่อาศัย หรือการปรับปรุงตัวเลือกการเดินทางจากท่ีอยู่อาศัยให้ใกล้ท่ีทำงาน ก็จะสามารถ

ส่งผลต่อความสามารถในการเข้าถึงที่ง่ายขึ้น และลดค่าใช้จ่ายในการเดินทางได้ ดังนั้น รูปแบบของ

เมืองท่ีแตกต่างออกไปจะส่งผลถึงความสามารถในการเข้าถึงท่ีแตกต่างกันด้วย ได้แก่ 1) การเข้าถึงได้

จากสถานที่ตั ้งท่ีส่วนปลายด้านหนึ่งของถนน การท่ีสถานที่ตั ้งอยู่ใกล้กันมากขึ้นตามเส้นทางถนน 

ความสามารถในการเข้าถึงก็จะเพิ่มขึ้น 2) การเข้าถึงจากที่ตั้งส่วนกลางบนถนน สำหรับสถานท่ีต้ัง

ส่วนกลางจะช่วยลดระยะทางเฉลี่ยไปยังแต่ละปลายทางได้ 3) การเข้าถึงจากที่ตั้งบนถนนที่สามารถ

วนได้ จะช่วยให้การเข้าถึงสามารถเพิ่มขึ้นได้หากเชื่อมต่อทั้งสองด้านของถนน เนื่องจากอาจทำให้

เดินทางเป็นวงและหลีกเลี่ยงการย้อนรอยในการเดินทางบางประเภทได้ 4) การเข้าถึงจากถนนทาง

แยก จะช่วยให้ความสามารถในการเข้าถึงเพิ่มขึ้นตามถนนทางแยกที่มีจุดหมายปลายทางในแต่ละ

ทิศทาง 5) การเข้าถึงจากทางแยกด้วยการเชื่อมต่อ จะช่วยเพิ่มความสามารถในการเข้าถึงตามถนน

ทางแยกท่ีมีจุดหมายปลายทางในแต่ละทิศทาง เมื่อจำนวนการเช่ือมต่อของถนนเพิ่มมากขึ้น ตัวเลือก

เส้นทางจะเพิ่มความสามารถในการเข้าถึงได้เช่นกัน 6) การเข้าถึงด้วยการรวมกลุ่มของจุดหมาย

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ปลายทาง การใช้ประโยชน์ที ่ด ินผสมผสาน มีแนวโน ้มที ่จะเพิ ่มความสามารถในการเข้าถึง              

ยิ ่งถ้าสถานที ่ของบริการต่าง ๆ ตั้งอยู่ใกล้กันจะให้ความสะดวกในการเข้าถึงในระดับสูงยิ ่งขึ้น 

โดยเฉพาะการเข้าถึงโดยใช้การเดินและการขนส่งสาธารณะ และ 7) การเข้าถึงด้วยการจัดกลุ่มแนวต้ัง 

การจัดกลุ่มอาคารหลายช้ันสามารถวางจุดหมายปลายทางไว้ด้านบนเพื่อให้ได้ความหนาแน่นและการ

เข้าถึงได้มากขึ้น โดยการเข้าถึงในลักษณะนี้มีแนวโน้มการเข้าถึงท่ีดีสำหรับช้ันล่าง เนื่องจากเช่ือมต่อ

โดยตรงกับทางเท้าและพื้นที่จอดรถ สำหรับกิจกรรมบางประเภทหากอยู่ใกล้กัน จะส่งเสริมกัน 

ในขณะที่บางประเภทหากตั้งอยู่ในศูนย์กลางการค้า (ตัวเมือง หรือห้างสรรพสินค้า) ซึ่งใกล้กับลูกค้า

และบริการอื่น ๆ จะทำให้เกิดประสิทธิภาพ และประสิทธิผลทางด้านการค้า และการเข้าถึงท่ีมากขึ้น  

2.2.3.9 ความเชื่อมโยงของโครงข่ายคมนาคมขนส่ง (Transportation Network 

Connectivity) ความเชื่อมโยง (Connectivity) หมายถึง ความหนาแน่นของความเชื่อมโยงของ

โครงข่ายคมนาคมขนส่ง ความเช่ือมโยงท่ีเพิ่มขึ้นมีแนวโน้มท่ีจะเพิ่มความสามารถในการเข้าถึง ดังเช่น 

1) การเข้าถึงด้วยโครงข่ายของถนนลักษณะแบบกริด ซึ ่งในบางลักษณะมีบล็อกที่สั ้นกว่าและมี

แนวโน้มความเช่ือมโยงท่ีมากขึ้น ทำใหม้ีการเข้าถึงได้ง่ายกว่า เนื่องจากมีหลายเส้นทางทำให้เกิดความ

เช่ือมโยงระหว่างจุดหมายปลายทางท่ีมากขึ้น และด้วยถนนท่ีแคบกว่า ผนวกกับความเร็วการจราจรท่ี

ลดลง จะส่งผลต่อความเหมาะสมสำหรับการเดิน ขี่จักรยาน และการเดินทางด้วยการขนส่งสาธารณะ 

2) การเข้าถึงด้วยโครงข่ายของถนนลักษณะแบบลำดับช้ัน มีถนนหลายเส้นท่ีเช่ือมโยงกันด้วยถนนสาย

หลัก ซึ่งมีแนวโน้มท่ีการจราจรจะมีความเร็วโดยเฉล่ียท่ีสูงขึ้น แต่การเข้าถึงโดยรวมจะลดลง เนื่องจาก

ระยะทางในการเดินทางไกลกว่าเดิม ส่งผลให้มีความคล่องตัวที่มากกว่า แต่ถ้าในกรณีชั่วโมงเรง่ด่วน 

อาจเพิ่มการจราจรท่ีติดขัด และการเข้าถึงด้วยโครงข่ายของถนนลักษณะแบบลำดับช้ัน ส่งผลทำให้มี

สภาพการเดินและขี ่จักรยานท่ีลำบาก เนื ่องจากถนนกว้างขึ ้นและการจราจรความเร็วสูงขึ้น            

และ 3) การเข้าถึงด้วยลักษณะถนนแบบกริดท่ีมีการดัดแปลง และโครงข่ายของเส้นทางเดินเท้าและ

ทางจักรยาน ซึ่งลักษณะถนนแบบนี้ทำให้เกิดการจำกัดความเร็วในการจราจร เนื่องจากมีการเช่ือมโยง

กับถนนลักษณะกริดเส้นอื่น ๆ รวมทั้งถนนทางแยก และมีเส้นทางตรงมากขึ้นระหว่างจุดหมาย

ปลายทาง นอกนจากนั้นลักษณะถนนแบบนี้ยังสามารถปรับปรุงและเพิ่มเติมโครงข่ายเส้นทางเดินเท้า

และทางจักรยานได้ด้วย ดังนั้นการออกแบบโครงข่ายถนนท่ีแตกต่างกัน ส่งผลถึงความสามารถในการ

เข้าถึงท่ีแตกต่างกัน 

2.2.3.10 การจัดการระบบการขนส่ง การออกแบบและการจัดการระบบถนน 

(Transportation System Management, Roadway Design and Management)  ป ั จ จั ย

การจัดการระบบการขนส่งต่าง ๆ อาจมีผลต่อความคล่องตัวและการเข้าถึงได้ โดยกลยุทธ์การจัดการ

อุปสงค์การขนส่ง ประกอบด้วยนโยบายและโปรแกรมต่าง ๆ ที่ส่งเสริมการใช้ทรัพยากรการขนส่ง

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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อย่างมีประสิทธิภาพ เช่น การปรับปรุงตามเป้าหมายและสิ่งจูงใจเพื่อกระตุ้นให้ผู้โดยสารใช้รูปแบบ

การเดินทางท่ีเกิดประสิทธิภาพมากขึ้น รวมทั้งโปรแกรมการจัดการขนส่งสินค้าท่ีส่งผลให้การจัดส่งมี

ประสิทธิภาพมากขึ้น ดังนั้นกลยุทธ์การจัดการความต้องการการขนส่งสามารถนำมาใช้เพื ่อเพิ่ม

ประสิทธิภาพของระบบการขนส่งและแก้ไขปัญหาเฉพาะได้ สำหรับการออกแบบถนนมีความ

เกี่ยวข้องกับรูปแบบการเข้าถึงที่แตกต่างกัน เช่น การออกแบบถนนระหว่างช่องทางเดินรถทั่วไปกับ

ช่องทางการเดินรถประจำทาง รถบัส แม้กระท่ังรถจักรยาน และทางเดินเท้า เป็นต้น โดยถนนท่ีกว้าง

และมีทางแยกที่น้อย จะเหมาะสมกับการเดินทางด้วยรถยนต์ แต่ไม่เหมาะสำหรับการเดินเท้าและขี่

จักรยาน ในทางตรงกันข้าม กลยุทธ์การออกแบบและการจัดการถนน เช่น การขยายส่ิงอำนวยความ

สะดวกสำหรับผู ้เดินเท้าและขี ่จักรยานการจราจรท่ีมีความสงบเงียบและการลดความเร็วของ

การจราจร มีแนวโน้มที่จะได้รับประโยชน์การเข้าถึงด้วยการเดินและขี่จักรยานที่มากขึ้น แต่ใน

ขณะเดียวกันก็จะส่งผลต่อการเข้าถึงของรถยนต์ท่ีน้อยลงเช่นกัน ดังนั้นการออกแบบและการจัดการ

ระบบถนน มีผลต่อความคล่องตัวและความสามารถในการเข้าถึง การออกแบบควรคำนึงถึงกลุ่มผู้ใช้

ทุกกลุ่ม ไม่ว่าจะเป็นผู้ใช้รถยนต์หรือผู้ใช้ถนน โดยการออกแบบและการจัดการถนนที่เหมาะสมจะ

สามารถเกิดการใช้ประโยชน์ต่อรูปแบบของการเดินทาง ผู้ใช้งาน และสถานท่ีได้ 

2.2.3.11 การเพิ่มประสิทธิภาพด้านการขนส่งโดยการให้สิทธิพิเศษ (Prioritization) 

การนำกลยุทธ์เพิ่มประสิทธิภาพด้านการขนส่งโดยการให้สิทธิภาพพิเศษบางอย่าง เช่น การกำหนด

ราคาในการเข้าใช้ถนน การจัดระบบช่องจราจรแบบพิเศษ เป็นต้น กลยุทธ์เหล่านี ้ช ่วยเพิ่ม

ความสามารถในการเข้าถึง 

 

2.2.4 ประโยชน์ของความสามารถในการเข้าถึง 
 

2.2.4.1 ประโยชน์ของความสามารถในการเข้าถึงที่มีผลต่อการวางแผนการใช้

ประโยชน์ที่ดินและระบบความเชื่อมโยงของกิจกรรม เนื่องจากกิจกรรมระหว่างการใช้ประโยชน์

ที ่ดินทำให้เกิดการเดินทางที่หลากหลาย มีระดับความสามารถในการเข้าถึงที่แตกต่างกัน หากมี

ความสามารถในการเข้าถึงท่ีสูง แสดงว่ากิจกรรมการใช้ประโยชน์ท่ีดินมีท่ีต้ังบริเวณอยู่ใกล้กับกิจกรรม

อื่น ๆ แต่หากความสามารถในการเข้าถึงท่ีต่ำ แสดงว่ามีการเข้าถึงกิจกรรมการใช้ประโยชน์ท่ีดินท่ีอาจ

มีสถานที ่ต ั ้งที ่กระจัดกระจายกันเก ินไป (Morris, Dumble and Wigan.1979 and Bureau of 

Transport Economics, 1998) โดยประโยชน์ของความสามารถในการเข้าถึงที ่มีผลต่อการวาง

แผนการใช้ประโยชน์ท่ีดิน และระบบความเช่ือมโยงของกิจกรรมท่ีดี และเหมาะสมนั้นจะส่งผลต่อด้าน

อื่น ๆ ได้ เช่น มีผลต่อระบบเศรษฐกิจทางด้านการท่องเท่ียว หากพื้นท่ีนั้นมีกิจกรรมการใช้ประโยชน์

ท่ีดินท่ีมีความน่าดึงดูดต่อการท่องเท่ียว และเป็นท่ีต้องการต่อผู้ใช้งาน เป็นต้น 
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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2.2.4.2 ประโยชน์ของความสามารถในการเข้าถึงที่มีผลต่อการวางแผนระบบการ

ขนส่ง สำหรับการวางแผนและการออกแบบระบบขนส่ง รวมถึงโครงข่ายถนนและการสัญจรต่าง ๆ 

ว่ามีความครอบคลุมต่อพื้นที่หรือไม่ มีความคล่องตัวการจราจรอย่างไร และมีความถี่ ของการ

ให้บริการระบบขนส่งสาธารณะท่ีดีหรือไม่ ซึ่งส่ิงเหล่านี้เป็นการประเมินถึงความสามารถในการเข้าถึง

ว่าเป็นอย่างไร หากความสามารถในการเข้าถึงดี แสดงว่ามีความเชื่อมโยงของโครงข่ายทางด้าน

คมนาคม และการสัญจรที่ดี รวมถึงอาจมีระบบขนส่งสาธารณะ และรูปแบบการเดินทางอื่ น ๆ         

ที่หลากหลาย (Todd Litman, 2008)  ที่เอื้ออำนวยความสะดวกต่อการเดินทาง หากความสามารถ

ในการเข้าถึงอยู่ในระดับต่ำ แสดงว่าขาดความเชื่อมโยงของโครงข่ายทางด้านคมนาคม ซึ่งส่งผลต่อ

ความไม่ครอบคลุม ไม่สามารถรองรับต่อการเดินทางของระบบการขนส่งสาธารณะ และรูปแบบการ

เดินทางอื่น ๆ ได้ เนื่องจากอาจมีความถี่ต่อการบริการที่ไม่เหมาะสมและไม่เพียงพอต่อการความ

ต้องการของผู้ใช้งาน นอกจากนั้น การรับทราบถึงประโยชน์ของความสามารถในการเข้าถึงที่มีผลต่อ

การวางแผนระบบการขนส่ง ไม่เพียงแต่สามารถประเมินความสามารถในการเข้าถึงได้เพียงอย่างเดียว 

แต่สามารถประเมินถึงในเรื่องของความเชื่อมโยงระหว่างการขนส่งกับกิจกรรม คุณภาพการขนส่ง 

ความพร้อมต่อการใช้งาน ความปลอดภัย และความพึงพอใจต่อระบบขนส่งสาธารณะได้อีกด้วย 

(Bureau of Transport Economics, 1998) 

 

2.3  แนวคิดเกี่ยวกับวิธีการวัดความสามารถในการเข้าถึงบริการสาธารณะ 

 
สำหรับเนื้อหาส่วนนี้จะเป็นการอธิบายถึงแนวคิดเกี่ยวกับวิธีการวัดความสามารถในการเข้าถึง

การบริการสาธารณะ โดยมีเนื้อหาประกอบด้วย 1) เกณฑ์สำหรับการวัดความสามารถในการเข้าถึง  

2) การวัดความสามารถในการเข้าถึงตามโครงสร้างพื้นฐาน และ 3) ตัวชี้วัดความสามารถในการเข้าถึง 

เพื่อให้เข้าใจหลักการและแนวคิดเกี่ยวกับเกี่ยวกับวิธีการวัดความสามารถในการเข้าถึงการบริการ

สาธารณะ และสามารถนำไปใช้ประโยชน์ทางด้านการศึกษาความสามารถในการเข้าถึงเพื่อสามารถ

นำไปสู่การแนะแนวและปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงบริการสาธารณะได้ 

 

2.3.1 เกณฑ์สำหรับการวัดความสามารถในการเข้าถึง (Criteria for accessibility 

measures) 
 

สำหรับเกณฑ์สำหรับการวัดความสามารถในการเข้าถึงนั้นมีความแตกต่างกัน โดยแต่ละ

การวัดความสามารถในการเข้าถึงจะมีความเหมาะสมต่อสถานการณ์ และวัตถุประสงค์ตามเนื้องานท่ี

แตกต่างกันไป (Geurs and van Wee, 2004) โดยสามารถใช้เกณฑ์ได้หลายเกณฑ์ในการประเมิน
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ประโยชน์และข้อจำกัดสำหรับการวัดความสามารถในการเข้าถึงเพื ่อการศึกษาที ่แตกต่างกัน         

โดยสำหรับการศึกษานี้จะใช้เกณฑ์สำหรับการวัดความสามารถในการเข้าถึงท่ีสามารถประเมินการใช้

ประโยชน์ท่ีดินและการขนส่ง โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

2.3.1.1 พื้นฐานทางทฤษฎี ประการที่หนึ่ง การวัดความสามารถในการเข้าถึงควร

คำนึงถึงองค์ประกอบความสามารถในการเข้าถึง รวมทั้งคือต้องมีการเข้าถึงที่มีความง่าย ครอบคลุม

ท้ังระยะทางระหว่างต้นทางและปลายทางด้วยรูปแบบการขนส่งท่ีมีความเฉพาะ และเหมาะสมต่อการ

เข้าถึง ประการที่สอง การวัดความสามารถในการเข้าถึงในระบบการใช้ประโยชน์ที่ดิน คือ ปริมาณ

คุณภาพของการกระจายเชิงพื้นท่ีท้ังในเชิงอุปสงค์ และอุปทาน ซึ่งการวัดความสามารถในการเข้าถึงท่ี

ไม่คำนึงถึงการกระจายเชิงพื้นท่ีทั้งในเชิงอุปสงค์ และอุปทาน อาจทำให้เกิดการเปลี่ยนแปลงการใช้

ที่ดินที่สามารถส่งผลกระทบโดยตรงต่อการเข้าถึง รวมทั้งส่งผลกระทบทางอ้อมผ่านระบบการขนส่ง 

เช่น การกลายเป็นเมืองท่ีมากขึ้นในพื้นที่ที่มีประชากรหนาแน่น ซึ่งอาจเพิ่มระดับความแออัดและ

ความไม่พอใจของการเดินทางได้ ประการที่สาม การวัดความสามารถในการเข้าถึงควรคำนึงถึงการ

เข้าถึงต่อความต้องการส่วนบุคคลให้มากขึ ้น เช่น การเดินเท้า หรือการเดินทางด้วยจักรยาน           

ซึ่งเป็นความสามารถในการเข้าถึงท่ีง่ายท่ีสุด  

2.3.1.2 การให้นิยามเพื่อการปฏิบัติ เป็นกระบวนการในการกำหนดการวัด โดยเป็น

ปรากฏการณ์ที่ไม่สามารถวัดได้โดยตรง ซึ่งเป็นการถูกอนุมานโดยปรากฏการณ์อื่น ๆ การให้นิยาม

เพื ่อการปฏิบัติจึงเป็นการกำหนดแนวคิดที ่คลุมเครือเพ ื ่อให้เห็นความแตกต่างอย่างชัดเจน           

และสามารถเข้าใจได้โดยการสังเกตเชิงประจักษ์ ดังนั้นเกณฑ์นี้จึงมักจะขัดแย้งกับเกณฑ์ทางทฤษฎี

อย่างน้อยหนึ่งข้อท่ีอธิบายไว้ข้างต้น 

2.3.1.3 ความสามารถในการตีความและการติดต่อสื่อสาร นักวิจัย ผู้วางแผน และผู้

กำหนดนโยบายควรสามารถมีความเข้าใจและตีความในการวัดได้ มิฉะนั้นจะไม่สามารถนำมาใช้ใน

การประเมินทางด้านการใช้ประโยชน์ที ่ด ิน หร ือการพัฒนาทางด้านนโยบายการขนส่งได้               

เมื่อไม่สามารถประเมินได้ ผลกระทบต่อกระบวนการกำหนดนโยบายก็ไม่สามารถเกิดขึ้นได้เช่นกัน 

อย่างไรก็ตาม ได้อธิบายไว้ว่า “การวิจัย หรือการศึกษาเกี่ยวกับการเข้าถึงเพื่อนำมากำหนดนโยบาย

สาธารณะ และนำไปปฏิบัติ หากจะสามารถทำให้เกิดขึ้นนั้น นโยบายสาธารณะท่ีเกี่ยวกับการเข้าถึง

ควรทำให้เป็นประเด็นทางด้านการเมือง” 

2.3.1.4 ความสามารถในการเข ้าถ ึ งเป ็นต ัวบ่ งช ี ้ทางส ังคม  โดยทั ่วไปแล้ว 

ความสามารถในการเข้าถึงสามารถใช้เป็นตัวบ่งชี ้ทางสังคม รวมทั้งบ่งชี ้ถึงความพร้อมทางด้าน

เศรษฐกิจสำหรับบุคคล หรือกลุ่มบุคคลได้ เช่น ระดับการเข้าถึงแหล่งข้อมูลท่ีจำเป็นสำหรับการดำรง

อยู่ของมนุษย์ ไม่ว่าจะเป็น งาน อาหาร สุขภาพ และบริการสังคม รวมถึงโอกาสในการมีปฏิสมัพันธ์

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ทางสังคมกับครอบครัวและเพื่อน ๆ นอกจากนี้ผลกระทบต่อความเท่าเทียมทางสังคมซึ่งโดยทั่วไป

แล้วจะถูกว ิเคราะห์ในการประเมินผลกระทบทางสังคม  ซ ึ ่งสามารถประเมินได้หากการวัด

ความสามารถในการเข้าถึงมีความแตกต่างในเชิงพื้นที่และไม่มีการกระจายเชิงพื้นที่ เห็นได้ชัดว่า

มาตรการท่ีใช้ในการประเมินผลทางสังคมควรเป็นไปตามเกณฑ์พื้นฐานทางทฤษฎี ท่ีอธิบายไว้ข้างต้น 

โดยเฉพาะอย่างยิ่งองค์ประกอบการเข้าถึงของส่วนบุคคล 

2.3.1.5 ความสามารถในการเข้าถึงเป ็นตัวบ่งชี ้ทางเศรษฐกิจ ผลกระทบทาง

เศรษฐกิจท่ีมีผลมาจากการเปล่ียนแปลงการใช้ประโยชน์ท่ีดิน และการขนส่ง สามารถแบ่งออกได้เป็น 

(1) ผลประโยชน์ทางเศรษฐกิจโดยตรง คือต้นทุนทางเศรษฐกิจและผลประโยชน์ท่ีเกี่ยวข้องโดยตรงกับ

โครงการลงทุน และ (2) ผลประโยชน์ทางเศรษฐกิจทางอ้อม คือผลกระทบทางเศรษฐกิจแบบกว้าง  

ไม่เกี่ยวข้องโดยตรงกับโครงการ ซึ่งโดยทั่วไปแล้ว ความสามารถในการเข้าถึงสามารถเป็นตัวบ่งช้ี

ผลประโยชน์ทางเศรษฐกิจหากสามารถเช่ือมโยงโดยตรงกับทฤษฎีเศรษฐศาสตร์ หรืออาจใช้เป็นข้อมูล

สำหรับการคำนวณผลประโยชน์เช ิงเศรษฐกิจจากการเปล ี ่ยนแปลงการใช้ ประโยชน์ท ี ่ ดิน              

และการขนส่ง 

 

2.3.2 การวัดความสามารถในการเข้าถึงตามโครงสร้างพื้นฐาน (Infrastructure-based 

accessibility measures) 
 

การวัดความสามารถในการเข้าถึงตามโครงสร้างพื้นฐานมีบทบาทสำคัญสำหรับนโยบาย

เกี่ยวกับการขนส่งในหลาย ๆ ประเทศ ซึ่งมีหลายการวัดที่ใช้อธิบายการทำงานของระบบขนส่ง เช่น 

เวลาการเดินทาง ปัญหาการจราจรติดขัด และความเร็วในการขับขี่บนท้องถนน อย่างไรก็ตาม       

การวัดความสามารถในการเข้าถึงตามโครงสร้างพื้นฐานมีข้อบกพร่องที่สำคัญสำหรับการเข้าถึง      

คือ การวัดความสามารถในการเข้าถึงตามโครงสร้างพื้นฐานละเลยศักยภาพการใช้ประโยชน์ท่ีดินท่ีมี

ผลกระทบต่อกลยุทธ์ทางระบบขนส่ง เช่น การขยายตัวของเมืองท่ีมาจากการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน

เพื่อรองรับรูปแบบการเดินทาง โดยเฉพาะความเร็วในการเดินทาง และลักษณะการใช้งานของส่วน

บุคคลก็ค่อนข้างจำกัด  

 
2.3.3 การวัดความสามารถในการเข้าถึงตามตำแหน่งหรือสถานที่ (Location-based 

accessibility measures) 
 

2.3.3.1 การวัดแบบระยะทาง (Distance Measures) หรือมีการเรียกอีกชื ่อว่า             

การว ัดแบบเช ื ่อมต ่อ (connectivity measures) เป ็นว ิธ ีการในระด ับท ี ่ ง ่ ายท ี ่ส ุดในการวัด

ความสามารถในการเข้าถึงตามตำแหน่งหรือสถานที่ต่าง ๆ เป็นการวัดระดับของความเชื่อมโยงเอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ระหว่างสองพื้นที่ที่จุดบนพื้นผิวเดียวกัน การวัดแบบระยะทางมักใช้ในการวางแผนการใช้ประโยชน์

ที่ดินในการหามาตรฐานสำหรับเวลาในการเดินทาง หรือด้านระยะทางสูงสุดในการเข้าถึงตำแหน่ง

หรือสถานท่ีต้ังของกิจกรรมต่าง ๆ หรือเข้าถึงโครงสร้างพื้นฐานด้านการขนส่ง หรือคมนาคม  

2.3.3.2 การวัดแบบคอนทัวร์ (Contour Measures) การวัดแบบคอนทัวร์ เป็นการ

วัดแบบใช้โอกาสสะสม การนับความใกล้เคียง การเข้าถึงแบบรายวัน หรือการนับจำนวนโอกาสท่ี

สามารถเข้าถึงได้ภายในเวลาเดินทางที่กำหนด รวมทั้งการใช้ระยะทาง ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง    

หรือการวัดโดยใช้เวลา โดยวิธีการวัดนี้ได้รับความนิยมในการวางผังเมืองและการศึกษาทางภูมิศาสตร์ 

แต่อย่างไรก็ตามวิธีการวัดแบบระยะทางก็ค่อนข้างไม่เป็นไปตามพื้นฐานทางทฤษฎี ประการแรก     

ถึงวิธีการนี้จะประเมินจากปัจจัยการใช้ประโยชน์ที ่ดิน และการคมนาคมขนส่ง แต่ไม่สามารถ

ประเมินผลกระทบโดยรวมได้ของทั้งสองปัจจัยได้ ประการที่สอง วิธีการนี้ไม่ได้นำปัจจัยผลกระทบ

จากการเดินทางเข้ามาพิจารณาด้วย ทำให้ดูเหมือนไม่คำนึงถึงผลกระทบในการกระจายเชิงพื้นท่ีของ

กิจกรรมท่ีต้องการ และข้อจำกัดในการเข้าถึงกิจกรรมท่ีรองรับความต้องการ เช่น แหล่งงาน โรงเรียน 

โรงพยาบาล เป็นต้น ประการท่ีสาม วิธีการนี้ไม่ได้คำนึงปัจจัยการรับรู้ของบุคคลมาพิจารณาด้วย 

2.3.3.3 การว ัดโดยพ ิจารณาศ ักยภาพของพ ื ้นที่  (Potential accessibility 

measures) หรือเรียกอีกชื่อว่า การวัดแบบใช้แรงโน้มถ่วง (gravity-based measures) เป็นวิธีการ

วัดที่นิยมมีการใช้กันอย่างแพร่หลายในการศึกษาเมืองและภูมิศาสตร์ตั้งแต่ปลายทศวรรษที่ 1940 

การวัดโดยพิจารณาศักยภาพของพื้นท่ีสามารถประเมินความสามารถในการเข้าถึงท้ังในพื้นท่ีท่ีมีขนาด

เล็กหรือพื้นท่ีท่ีไกลกว่านั้น โดยวิธีการนี้สามารถตอบพฤติกรรมการเดินทางของมนุษย์ได้ วิธีการวัดนี้

สามารถแก้ไขข้อบกพร่องของการวัดแบบคอนทัวร์ สามาถวัดได้โดยนำปัจจัยการใช้ประโยชน์ที่ดิน 

การคมนาคมขนส่ง และปัจจัยการรับรู้ของบุคคลในด้านการเดินทาง นอกจากนี้วิธีการนี้ยังมีความ

เหมาะสมต่อการเป็นตัวชี ้วัดความสามารถในการเข้าถึงทางสังคมและเศรษฐกิจของแต่ละกลุ่มได้ 

สำหรับข้อดี วิธีการนี้สามารถนำการใช้ประโยชน์ที่ดินในปัจจุบัน ข้อมูลทางด้านการคมนาคมขนส่ง 

หรือแบบจำลองต่าง ๆ นำมาคำนวณได้อย่างง่าย แต่สำหรับข้อเสีย วิธีการนี้ยากต่อความสามารถใน

การตีความของปัจจัยการใช้ประโยชน์ท่ีดิน และการคมนาคมขนส่ง รวมถึงการให้ค่าน้ำหนักของแต่ละ

ปัจจัย 

2.3.3.4 การวัดโดยพิจารณาศักยภาพของพื้นที่แบบประยุกต์ (Adaptive Potential 

accessibility measures) เป็นการประยุกต์วิธีวัดโดยพิจารณาศักยภาพของพื้นท่ีแบบเดิม โดยการ

นำผลกระทบที่เกิดจากการเดินทางเข้าถึงกิจกรรมต่าง ๆ โดยวิธีนำกิจกรรมที่เข้าถึงภายในพื้นที่มา

หารด้วยความต้องการ ซึ่งมีรายละเอียดแตกต่างกันไปตามแต่ละบุคคล วิธีการนี้มีข้อดีคือ ง่ายในการ
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คำนวณ มีการนำเรื่องการกระจายตัวของกิจกรรมและข้อจำกัดในการเข้าถึงกิจกรรมเข้ามาเกี่ยวข้อง 

สำหรับข้อเสียมีความซับซ้อนในการประเมิน 

2.3.3.5 การวัดแบบบาลานซิ่งแฟคเตอร์ (Balancing Factors) เป็นวิธีการในการ

วิเคราะห์ความสามารถในการเข้าถึง ซึ่งใช้แบบจำลองปฏิสัมพันธ์เชิงพื้นที่ทั้งสองจุดคือที่จุดเริ่มต้น

และจุดปลายทาง ซึ่งนั้นเป็นข้อดีของวิธีการนี้ เช่น การเข้าถึงแหล่งงาน สามารถใช้แบบจำลองการใช้

ประโยชน์ที ่ดิน และแบบจำลองการคมนาคมขนส่ง เป็นต้น สำหรับข้อเสียคือมีความยากในการ

ตีความ และมีความซับซ้อนในการประเมิน 

2.3.3.6 การวัดแบบอิงพื ้นที่และเวลา (Space – Time Measures) เป็นการวัด

ความสามารถในการเข้าถึงตามบุคคล (Location-based accessibility measures) โดยเป็นการ

เข้าถึงจากมุมมองของแต่ละบุคคล โดยเพิ่มข้อจำกัดเชิงพื้นที่และเชิงเวลา เพื่ออธิบายรูปแบบการ

เดินทางได้ ซึ่งเป็นวิธีการวัดที่มีความสนใจในการวิจัยทางด้านพฤติกรรมการเดินทาง ช่วยให้การ

ประเมินความสามารถในการเข้าถึงของแต่ละบุคคลมีความละเอียด เป็นประโยชน์อย่างมากสำหรับ

การประเมินเกี่ยวกับการใช้ประโยชน์ที่ดิน หรือการเปลี่ยนแปลงการขนส่ง สำหรับข้อเสียคือมีความ

ซับซ้อนในการประเมิน 

สำหรับการศึกษาครั้งนี ้ ทางผู้ศึกษาจะนำข้อดีและข้อเสียของวิธีการที่ได้ทบทวน

วรรณกรรมนำมาประยุกต์ใช้การวัดความสามารถในการเข้าถึง ผู้ศึกษาจะใช้วิธีการจากพฤติกรรมการ

เดินทางของประชาชนที่แท้จริงโดยผ่านการประยุกต์ใช้เครื่องมือทางด้านแบบสอบถาม มาผนวกกับ

ระบบสารสนเทศทางภูมิศาสตร์ในการวิเคราะห์และแสดงข้อมูลเชิงพื้นท่ี เพื่อนำมาสู่การวิเคราะห์การ

วัดความสามารถในการเข้าถึงพื้นท่ีได้ 

  
2.3.4 ตัวชี้วัดความสามารถในการเข้าถึง (Accessibility Indicators)  

 

สำหรับการศึกษาการวัดความสามารถในการเข้าถึงพื้นท่ีบริการสาธารณะ จำเป็นต้องมี

ตัวชี้วัดความสามารถในการเข้าถึง เพื่อแสดงให้เห็นว่าการเข้าถึงพื้นท่ีนั้นมีประสิทธิภาพ หรือสามารถ

นำไปสู่การปรับปรุงและแก้ไขได้อย่างไร (สุกานดา บินอาหวา, 2553) ได้กล่าวถึงปัจจัยการมี

ปฏิสัมพันธ์ระหว่างระบบขนส่งและกิจกรรมการใช้ประโยชน์ที่ดินว่า รูปแบบพฤติกรรมการเดินทาง

ที่มาจากลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของนักเดินทาง สามารถใช้เป็นตัวชี้วัดความสามารถในการ

เข้าถึงแต่ละจุดหมายปลายที่ประชาชนเลือกที่จะเดินทาง ซึ่งตรงกับ Morris, Dumble and Wigan 

(1978) กล่าวว่า ตัวชี้วัดความสามารถในการเข้าถึงจะถูกนำมาใช้เป็นเหมือนตัวแปรในแบบจำลอง

สถานการณ์การเลือกในการเดินทาง  

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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สำหรับการมีตัวชี้วัดความสามารถในการเข้าถึงจะสามารถมีประโยชน์เกี่ยวกับการวาง

แผนการใช้ประโยชน์ที่ดินที่มีความสัมพันธ์กับระบบความเชื่อมโยงของการกระจายตัวของกิจกรรม 

และระบบคมนาคมขนส่ง ซึ่งตัวชี้วัดความสามารถในการเข้าถึงสามารถสรุปได้ 3 ปัจจัย ดังนี้ 

1) ระยะเวลาในการเดินทาง (Travel time) เป็นระยะเวลาในการเดินทาง โดยเริ่มจาก

ต้นทางจนถึงจุดหมายปลายทาง ซึ่งจะมีความสัมพันธ์กับ  

2) ระยะทางในการเดินทาง (Travel distance) เป็นระยะทางที่เริ่มต้นตั้งแต่ต้นทาง

จนถึงจุดหมายปลายทาง และ  

3) ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง (Travel costs) เป็นค่าใช้จ่ายท่ีเกิดจากระหว่างการเดินทาง

ซึ่งเริ่มต้ังแต่เริ่มต้นจนถึงส้ินสุดการเดินทางในแต่ละครั้ง 

Saleem Karou and Angela Hull (2012) ได้สรุปว่า นอกจากปัจจัยที่เป็นการวัดตัว

กระจายเชิงพื้นที่ (ตัวชี ้วัดความสามารถในการเข้าถึง) ประเภทของการขนส่ง หรือการเดินทาง

สามารถวิเคราะห์การเข้าถึงพื้นที่ได้ ดังนั้น รูปแบบการเดินทาง (Travel modes) จึงเป็นอีกปัจจัย

หนึ่งสามารถพิจารณาเป็นตัวชี ้วัดได้ โดยการวัดความสามารถในการเข้าถึงสามารถใช้ตัวชี ้วัด

ความสามารถในการเข้าถึงบริการสาธารณะได้ทั้งหมด หรือตัวชี้วัดใดตัวชี้วัดหนึ่ง ตามวัตถุประสงค์

และขอบเขตการศึกษาได้ 

สำหรับการศึกษานี้ ผู้ศึกษาจะใช้ตัวช้ีวัดความสามารถในการเข้าถึง ได้แก่ ระยะเวลาใน

การเดินทาง ระยะทางในการเดินทาง และค่าใช้จ่ายในการเดินทาง ส่วนรูปแบบการเดินทางจะไม่ได้

นำมาเป็นตัวชี้วัดความสามารถในการเข้าถึง แต่นำมาพิจารณาร่วม เนื่องจากตัวช้ีวัดท้ัง 3 มีผลมาจาก

รูปแบบการเดินทาง และเพื่อให้เข้าใจผลการศึกษาได้ชัดเจนยิ่งขึ้น 

 

2.4  แนวทางในการปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงบริการสาธารณะ 
 

สำหรับการศึกษาแนวทางในการปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงบริการสาธารณะ เป็น

การศึกษากลยุทธ ์เพ ื ่อการปรับปร ุงความสามารถในการเข้าถึง โดย Litman, 2008 ได้สรุป

ข้อเสนอแนะแนวทางในการปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงบริการสาธารณะ ตามรายละเอียด

ตารางท่ี 2.11 ดังนี้ 
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ตารางที่ 2.11 แสดงกลยุทธ์ในการปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึง 
ปัจจัย กลยุทธ์ที่ใช้ในการปรับปรุง 

1. ความต้องการและกิจกรรมการเดินทาง 
(Transportation Demand and Activity) 

ใช ้การว ิจ ัยเพ ื ่อสร ้างความเข ้าใจของประชาชนทางด ้าน
ความสามารถในการเข้าถึงและความต้องการของความคล่องตัว
ในการเดินทาง รวมทั้งใช้กลยุทธ์การตลาดในการพัฒนาทางเลือก
ที่ตอบสนองต่อความต้องการ และเพื่อกระตุ้นให้ผู้บริโภคเลือก
ตัวเลือกที่มีประสิทธิภาพและเป็นธรรมมากข้ึน 

2. ความคล่องตัวในการเดินทาง (Mobility) มีการปร ับปร ุงทางด้านความรวดเร ็วของการจราจรและ
ความสามารถในการรองรับ เช่น การปรับปรุงและการขยายถนน 

3. ทางเลือกในการเดินทาง  
(Transportation Options) 

มีการปรับปรุงทางด้านความสะดวกสบาย ความปลอดภัย    
ความน่าเชื่อถือ ความสามารถในการจ่าย และความรวดเร็วใน
การเดินทาง รวมทั้งการเดิน การปั่นจักรยาน รถยนต์ รถแท็กซี่    
และรถขนส่งสาธารณะ  

4. การให้ข้อมูลข่าวสารแก่ผู้ใช ้
 (User Information) 

มีการปรับปรุงปริมาณและคุณภาพของผู ้ใช้ข้อมูลเกี ่ยวกับ
ตัวเลือกการเดินทางและตัวเลือกตำแหน่งสถานที่ รวมถึงเก่ียวกับ
สัญญาณ แผนที่ แผ่นพับ เว็บไซต์ และบริการโทรศัพท์  

5. การรวมระหว่างสถานีขนส่งกับที่จอดรถ 
(Integration, Terminals and parking) 

มีการปรับปรุงความเชื่อมโยงระหว่างรูปแบบการเดินทางต่าง ๆ 
และจุดหมายปลายทาง เช่น ข้อมูลที่ครบวงจรมากขึ้น อัตราค่า
โดยสาร และที่จอดรถจักรยาน 

6. ความสามารถในการจ่ายสำหรับการ
เดินทาง (Affordability) 

มีการปรับปรุงร ูปแบบการเด ินทางให ้เหมาะสม เช ่น เดิน        
ปั ่นจักรยาน การขนส่งสาธารณะ เป็นต้น รวมทั ้งปร ับปรุง
ทางด้านที่อยู่อาศัยให้สามารถเข้าถึงได้ง่าย 

7. การทดแทนการเดินทาง 
 (Mobility Substitutes) 

มีการปรับปรุงปริมาณและคุณภาพของการสื ่อสารทางด้าน
โทรคมนาคมและบริการจัดส่งที่ใช้ทดแทนการเดินทาง 

8. ปัจจัยการใช้ประโยชน์ที่ดิน 
 (Land Use Factors) 

มีการปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงการใช้ประโยชน์ที่ดิน 
โดยการเพิ่มความหนาแน่นและการผสมผสานการใช้ประโยชน์
ที่ดิน โดยให้สามารถเป็นระยะที่เดิน หรือปั่นจักรยานได้ รวมทั้งมี
เส้นทางการขนส่งจากแหล่งที ่พักอาศัย แหล่งงาน และการ
บริการที่เหมาะสม 

9. ความเชื่อมโยงของโครงข่ายคมนาคม
ขนส่ง (Transportation Network 
Connectivity) 

มีการปรับปรุงความเชื่อมโยงของถนนและเส้นทางเท้าเพ่ือให้เกิด
การเดินทางโดยตรงและต่อเนื่องระหว่างจุดหมายปลายทางมาก
ข้ึน 

10. การจัดการระบบการขนส่ง การออก 
แบบและการจัดการระบบถนน  
(Transportation System Management, 
Roadway Design and Management) 

มีการปร ับปรุงถนนเพื ่อเพ ิ ่มการไหลเว ียนของการจราจร        
และปรับปรุงทางเท้าเพ่ือการเดินและการปั่นจักรยาน 
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ตารางที่ 2.11 (ต่อ) 
ปัจจัย กลยุทธ์ที่ใช้ในการปรับปรุง 

11. การเพ่ิมประสิทธิภาพด้านการขนส่งโดย
การให้สิทธิพิเศษ (Prioritization) 

ใช้กลยุทธ์ทางด้านการจัดการความคล่องตัวในการเดินทางและที่
จอดรถ เพื ่อสนับสนุนการเดินทางที ่มีม ูลค่าสูง รวมถึงการ
พัฒนาการใช้ประโยชน์ที่ดินที่ให้สามารถเข้าถึงได้ง่ายข้ึน 

 
ตารางที่ 2.11 ใช้การอ้างอิงจากตาราง 2.2.3 ปัจจัยที่มีผลต่อความสามารถในการเข้าถึง

เพื่อท่ีจะสามารถระบุวิธีท่ีเป็นไปได้ในการปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึง  

ซึ่งในปัจจุบันการวางแผนการขนส่งมีแนวโน้มท่ีจะมุ่งเน้นไปท่ีบางกลยุทธ์ ซึ่งในแต่ละกลยุทธ์ก็

จะมีข้อจำกัดและขอบเขตที่จะต้องพิจารณา อย่างความต้องการและกิจกรรมการเดินทาง และความ

คล่องตัวในการเดินทางก็จะมีความแตกต่างกันไปตามคุณภาพของตัวเลือกที่มี ผู้อยู่อาศัยบางราย

ต้องการที่จะใช้พาหนะส่วนตัวที่น้อยลง และต้องการพึ่งพารูปแบบการดินทางอื่น ๆ ที่มากขึ้น       

และสถานท่ีท่ีจะมีความสามารถในการเข้าถึงง่ายอาจจะต้องมีความสะดวกสบาย ความปลอดภัยอย่าง

เหมาะสม รวมทั้งมีราคาท่ีไม่แพง (Litman, 2008) 

นอกจากนั ้นในการพิจารณาการปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงตามความสามารถ

รายบุคคล จะทำให้ทราบถึงข้อจำกัด และสามารถแก้ไขปัญหาการเข้าถึงได้ โดยตารางดังต่อไปนี้จะ

แสดงถึงการระบุข้อจำกัดสำหรับการเข้าถึงท่ีสำคัญในสถานการณ์ท่ีเฉพาะเจาะจง 

 
ตารางที่ 2.12 แสดงข้อจำกัดและการแก้ไขปัญหาความสามารถในการเข้าถึง 

กลุ่มผู้ใช ้ ข้อจำกัดความสามารถในการเข้าถึง กลยุทธ์ที่ใช้ในการปรับปรุง 
ผู้โดยสารในเมือง การจราจรและที่จอดรถที่มีความแออัด การขยายถนนและสิ่งอำนวยความสะดวก

ทางด้านที่จอดรถและปรับปรุงทางเลือก
รูปแบบการเดินทาง (โดยเฉพาะระบบ
ขนส่งสาธารณะ)  

ผู้โดยสารที่มีรายได้ต่ำ ต้นทุนเชื ้อเพลิง ค่าจอดรถและความไม่
น่าเชื่อถือของยานพาหนะ 

การอ ุดหน ุนเช ื ้ อ เพล ิงและท ี ่ จอดรถ 
ปรับปรุงตัวเลือกการขนส่งที่ราคาไม่แพง 
(การเด ิน การข ี ่ จ ักรยาน การขนส่ง
สาธารณะ) เพิ่มความสามารถในการหาที่
อยู่อาศัยในทำเลที่เข้าถึงได้ 

บุคคลที่ไม่ได้ขับรถ ทางเลือกรูปแบบการเดินทางที่ไม่เพียงพอ 
และการเชื ่อมต่อที่ ไม่ต่อเนื ่องระหว่าง
รูปแบบการเดินทาง 

ปรับปรุงทางเดินเท้าเพื ่อการเดิน และ
เส้นทางการปั่นจักรยาน การบริการขนส่ง
สาธารณะ รวมทั ้งข ้อมูลการเช ื ่อมต่อ
ระหว่างรูปแบบการเดินทางต่าง ๆ 
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ตารางที่ 2.12 (ต่อ) 
กลุ่มผู้ใช ้ ข้อจำกัดความสามารถในการเข้าถึง กลยุทธ์ที่ใช้ในการปรับปรุง 

เด็กและวัยรุ่น ทางเดินเท้าท่ีไม่อำนวยต่อการเดินเท้าและ
ปั่นจักรยาน รวมทั้งบริการขนส่งสาธารณะ
ทีไ่ม่เพียงพอ 

ปรับปรุงทางเดินเท้าและและเส้นทางการ
ปั่นจักรยาน (โดยเฉพาะอย่างยิ่งการเพ่ิม
ความปลอดภ ัย) ปร ับปร ุ งการขนส่ง
สาธารณะที่มีการให้ข้อมูลแก่ผู ้ใช้งานที่
เหมาะสม 

ผู้มาเยือน ข้อมูลเพ่ือผู้ใช้งานที่ไม่สะดวก การปรับปรุงข้อมูลเพ่ือผู้ใช้งาน 
บุคคลไร้ความสามารถ สิ ่งอำนวยความสะดวกในการเดินที ่ไม่

เหมาะสม ยานพาหนะที ่ ไม ่ เหมาะสม 
(รถยนต์ ขนส ่งสาธารณะ และแท็กซี่ ) 
ข้อมูลเพ่ือผู้ใช้งานไม่เพียงพอ 

ปรับปรุงสิ ่งอำนวยความสะดวกเพื ่อการ
เดินเท้า และยานพาหนะเพื่อรองรับความ
คล ่องตัวในการเด ินทางของผ ู ้ ใช ้ งาน 
รวมทั้งปรับปรุงข้อมูลเพ่ือผู้ใช้ 

บุคคลไร้ความสามารถ
ทางร่างกาย 

สิ ่งอำนวยความสะดวกในการเดินที ่ไม่
เหมาะสม ยานพาหนะที ่ ไม ่ เหมาะสม 
(รถยนต์ ขนส ่งสาธารณะ และแท็กซี่ ) 
ข้อมูลเพื ่อผ ู ้ใช้งานไม่เพียงพอ รวมทั้ง
ข้อจำกัดทางด้านการเงิน 

ค่าโดยสารพิเศษและค่าโดยสารแท็กซี่ที่มี
ส่วนลดพิเศษสำหรับผู้พิการที่มีรายได้น้อย 
รวมทั้งโทรศัพท์และบริการอินเทอร์เน็ตที่
มีราคาพิเศษ 

 
จากตารางที่ 2.11 พบว่าในแต่ละปัจจัยที่มีความเกี่ยวข้องกับความสามารถในการเข้าถึง        

มีรายละเอียดทางด้านกลยุทธ์ที่ใช้ในการปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงทั้งในเชิงทางกายภาพ

พื้นท่ี เชิงปริมาณและคุณภาพ รวมท้ังการทำความเข้าใจด้านต่าง ๆ ของแต่ละปัจจัย ซึ่งสามารถนำมา

เป็นแนวทางในการปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงได้เป็นอย่างดี สำหรับตารางท่ี 2.12 พบว่ากลุ่ม

ผู้ใช้บริการสาธารณะมีหลากหลายกลุ่ม ซึ่งแต่ละกลุ่มก็จะมีข้อจำกัดความสามารถในการเข้าถึงท่ี

แตกต่างกัน  ดังนั้นกลยุทธ์ที่ใช้ในการปรับปรุงเพื่อให้เหมาะสมต่อกลุ่มผู ้ใช้ เป็นอีกสิ่งหนึ่ งที ่ควร

คำนึงถึง ดังนั้นทางผู้วิจัยจะนำกลยุทธ์ที่ใช้ในการปรับปรุงทั้งทางด้านปัจจัยที่มีความเกี่ยวข้องกับ

ความสามารถในการเข้าถึง และทางด้านกลุ่มผู้ใช้ นำมาประยุกต์ใช้ในการปรับปรุงความสามารถใน

การเข้าถึงพื้นท่ีสวนสาธารณะในการศึกษาครั้งนี้ 
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2.5  งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 
 

สำหรับเนื้อหาส่วนนี้เป็นการรวบรวมผลงานวิจัยที่มีความเกี่ยวข้องกับการวัดความสามารถใน

การเข้าถึงพื้นที่สวนสาธารณะ โดยเป็นการรวบรวมและสรุปเนื้อหาเพื่อให้ทราบถึงวัตถุประสงค์ 

วิธีการ เครื่องมือที่ใช้ในการศึกษา รวมทั้งถึงผลการศึกษา และข้อเสนอแนะในการศึกษา เพื่อใช้เป็น

แนวทางสำหรับการศึกษาความสามารถในการเข้าถึงพื้นท่ีสวนสาธารณะในครั้งนี้ 

 

2.5.1 งานวิจัยที่เก่ียวข้องในประเทศไทย 
 

ภัทรพร เนติปัญญา (2548) ได้ศึกษาเรื่องความสามารถในการเข้าถึงสถานีรถไฟฟ้า

ขนส่งมวลชน กรณีศึกษาผู ้เดินทางไปทำงานในเขตเมืองกรุงเทพมหานคร โดยการศึกษานี ้มี

วัตถุประสงค์เพื่อตรวจสอบความพึงพอใจในรูปแบบการเดินทางท่ีใช้ในการเข้าถึงสถานีรถไฟฟ้าขนส่ง

มวลชนในปัจจุบันของผู้เดินทางที่ใช้รถไฟฟ้า พร้อมทั้งหาปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อความสามารถในการ

เข้าถึงสถานีรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน และปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการเลือกรูปแบบการเดินเท้าสำหรับการ

พัฒนาพื้นท่ีในรัศมี 2 กิโลเมตรจากสถานีรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน โดยการวิจัยนี้ได้ใช้แบบสอบถามเพื่อ

ช่วยในการเก็บข้อมูล โดยการสัมภาษณ์ผู้เดินทางที่สถานีรถไฟฟ้าบีทีเอส 13 สถานี จำนวน 1 ,013 

คน และนำข้อมูลมาวิเคราะห์ทางสถิติด้วยโปรแกรม STATA สำหรับตัวแปรที่ใช้ในการศึกษา

ความสามารถในการเข้าถึง ได้แก่ ระยะเวลาในการเดินทาง เนื่องจากเป็นตัวแปรท่ีผู้เดินทางสามารถ

ให้ข้อมูลได้แน่นอนกว่าตัวแปรทางด้านระยะทางในการเดินทาง โดยตัวแปรทางด้านระยะเวลาในการ

เดินทาง แยกพิจารณาเป็น 3 ส่วน ได้แก่ เวลาในการเดินเท้า เวลาในการรอรถ และเวลาในการนั่งรถ

นอกจากยังประกอบไปด้วยตัวแปรคุณลักษณะทางด้านเศรษฐกิจและสังคม ตัวแปรคุณลักษณะการใช้

พื้นท่ี ตัวแปรคุณลักษณะการเดินทาง และตัวแปรเกี่ยวกับทัศนคติ จากผลการศึกษา พบว่า รูปแบบท่ี

มีใช้เดินทางเข้ามายังสถานีรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนมากท่ีสุดของกลุ่มตัวอย่างคือ เดินทางด้วยรถโดยสาร

ประจำทาง รองลงมาคือ การเดิน และระดับความพึงพอใจในแต่ละรูปแบบการเดินทางส่วนใหญ่อยู่ใน

ระดับพึงพอใจปานกลาง ยกเว้น การเดิน รถบริการของรถไฟฟ้าบีทีเอส รถยนต์ และการมีคนมาส่ง  

ท่ีมีความพึงพอใจอยู่ในระดับมาก และสำหรับตัวแปรท่ีมีผลต่อความสามารถในการเข้าถึงเป็นตัวแปร

จากคุณลักษณะการเดินทาง และคุณลักษณะการใช้พื้นที่ ได้แก่ จำนวนการเปลี่ยนต่อ เวลาในการ

เดินทางจากสถานีถึงจุดหมายปลายทาง เวลาในการเดินทางด้วยรถไฟฟ้า และความหนาแน่นของท่ี

พักอาศัย สำหรับตัวแปรที่มีผลต่อพฤติกรรมในการอย่างมีนัยสำคัญ ได้แก่ ระดับความสะดวกสบาย 

ระยะทางการเข้าถึงสถานีรถไฟฟ้า เป็นต้น โดยทั้งนี้การศึกษานี้มุ่งเน้นเพื่อการส่งเสริม ปรับปรุง   

และพัฒนาให้ผู้เดินทางมีการเดินทางที่เข้าถึงสถานที่ดี สำหรับการปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐานเพื่อ
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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ส่งเสริมการเดินเท้าหรือการใช้จักรยานในแต่ละสถานีควรจะต้องทำการศึกษาความเหมาะสมใน

รายละเอียดทางด้านวิศวกรรม และทางด้านเศรษฐกิจและสังคมเพิ่มเติมต่อไป 

สุกานดา บินอาหวา (2553) ได้ศึกษาการวัดความสามารถในการเข้าถึงบริการสาธารณะ

ในกรุงเทพมหานคร ซึ่งเป็นวิจัยเชิงสำรวจ (Survey research) โดยมีวัตถุประสงค์เพื่อพัฒนาวิธีการ

วัดความสามารถ และสามารถเสนอแนวทางปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงบริการสาธารณะ 6 

ประเภทหลัก ได้แก่ สถาบันการศึกษา สถาบันทางด้านสุขภาพและอนามัย สถาบันและหน่วยงาน

บริการสังคม สถาบันทางด้านพาณิชยกรรม สถาบันทางด้านศาสนา สถาบันทางด้านนันทนาการ โดย

มีขอบเขตพื้นที่ในการศึกษา ได้แก่ เขตจตุจักร (พื้นที่เขตชั้นใน) เขตบึงกุ่ม (พื้นที่เขตชั้นกลาง) และ

เขตลาดกระบัง (พื้นที่เขตชั้นนอก) ในการศึกษาครั ้งนี้ทางผู้ศึกษาได้ใช้ว ิธีแบบโควตา (Quota 

Sampling) โดยกำหนดจำนวนกลุ่มตัวอย่างเขตละ 150 ตัวอย่าง รวมทั้งหมด 450 ตัวอย่าง โดยได้ใช้

ในเรื่องการสำรวจพฤติกรรมการเดินทางทางด้านรูปแบบการเดินทาง ได้แก่ ระยะทางในการเดินทาง 

ระยะเวลาในการเดินทาง และค่าใช้จ่ายในการเดินทาง รวมทั้งมีการสำรวจเหตุผลในการเลือกใช้ 

ปัญหาอุปสรรคในการเข้าใช้บริการสาธารณะ และความต้องการของประชาชนในการปรับปรุง

ความสามารถในการเข้าถึงบริการสาธารณะ โดยได้ใช้เครื่องมือเป็นแบบสอบถาม (Questionnaire) 

และระบบสารสนเทศทางภูมิศาสตร์ (GIS) ในการจัดทำแผนที่ โดยสามารถสรุปผลการศึกษาท่ี

เกี่ยวกับการวัดความสามารถในการเข้าถึงพื้นที่สวนสาธารณะ (สถาบันทางด้านนันทนาการ) ได้ดังนี้  

โดยมีการใช้เกณฑ์มาตรฐานทางด้านผังเมืองของพื้นที่สวนสาธารณะระดับชุมชนที่มีขอบเขตการ

ให้บริการที่ 1 – 2.4 กิโลเมตร และสวนสาธารณะระดับเขตที ่มีขอบเขตการให้บริการที่ 3 – 6 

กิโลเมตร พบว่า รูปแบบการเดินทางที่เป็นเหตุผลในการเลือกใช้สวนสาธารณะ   คือ เหตุผลด้าน

ระยะทางในการเดินทาง สำหรับกลุ่มตัวอย่างท่ีมีระดับความพึงพอใจในการเข้าถึงสวนสาธารณะด้าน

ระยะทางในการเดินทางลำดับแรก คือ เขตจตุจักร และเขตบึงกุ ่ม เนื่องจากมีการกระจายตัวของ

สวนสาธารณะที ่มาก ทำให้การเดินทางของประชาชนมีระยะทางในการเดินทางที ่สั ้นกว่าเขต

ลาดกระบัง ในขณะท่ีเขตลาดกระบังมีความพึงพอใจในด้านค่าใช้จ่ายท่ีน้อยในการเดินทางท่ีมากกว่า

อีกสองเขต เนื่องจากเขตลาดกระบังอยู่พื้นที่เขตชั้นนอก ไม่มีปัญหาการจราจรที่ติดขัด    และกลุ่ม

ตัวอย่างมีสัดส่วนการเดินทางด้วยขนส่งสาธารณะมากกว่าเขตบึงกุ่ม ทำให้มีค่าใช้จ่ายในการเดินทาง

น้อยที่สุด สำหรับปัญหาและอุปสรรค พบว่า การเข้าถึงสวนสาธารณะทางด้านระยะเวลา  และ

ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง ไม่เป็นท่ีพึงพอใจในเขตจตุจักร และเขตบึงกุ่ม เนื่องจากมีปริมาณการจราจร

ที่หนาแน่นจึงทำให้มีระยะเวลาในการเดินทางที่นาน และมีค่าใช้จ่ายที่มากขึ้นเมื ่อเดินทางด้วย

ยานพาหนะส่วนตัว ในขณะท่ีเขตลาดกระบังมีความไม่พึงพอใจทางด้านระยะทางในการเดินทางท่ีไกล 

สำหรับแนวทางในการปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึง พบว่า กลุ่มตัวอย่างท้ังสามเขต ต้องการให้
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มีระยะทางจากบ้านไปยังสวนสาธารณะอยู่ท่ี 0.5 – 2.0 กิโลเมตร โดยมีการเข้าถึงได้อย่างสะดวกด้วย

ยานพาหนะส่วนตัวเป็นอันดับแรก รวมทั้งต้องการให้มีการเพิ่มสวนสาธารณะ เพื่อลดเรื่องระยะทาง 

และระยะเวลาในการเข้าถึงท่ีรวดเร็วมากขึ้น  

เอกวัฒน์ พันธาสุ (2554) ได้ศึกษาเรื่องพฤติกรรมการเดินทางในเมืองหลักของภูมิภาค 

กรณีศึกษา เมืองเชียงใหม่ โดยการศึกษาครั้งนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างกลุ่ม

ปัจจัยที่คาดว่าจะมี อิทธิพลต่อพฤติกรรมการเดินทาง ได้แก่ ลักษณะเศรษฐกิจ สังคม ครัวเรือน 

รูปแบบเมือง และประสิทธิภาพการให้บริการระบบขนส่งสาธารณะเมือง เพื่อทราบกลไกและข้อจำกัด

ในมิติกิจกรรม การเดินทางภายในเมืองเชียงใหม่ และสามารถนำมาประยุกต์ใช้ในการวางแผนพัฒนา

ด้านการใช้ประโยชน์ท่ีดินควบคู่กับการคมนาคมขนส่งท่ีมีประสิทธิภาพ โดยรวบรวมข้อมูลพื้นฐานจาก

หน่วยงานต่าง ๆ ผนวกกับการลงสำรวจภาคสนาม สัมภาษณ์และเก็บแบบสอบถามจำนวน 400 

ตัวอย่าง สำหรับตัวแปรที่ใช้ในการศึกษาสามารถแบ่งได้เป็น 4 กลุ่ม คือ 1) ลักษณะเศรษฐกิจและ

สังคมครัวเรือน เช่น เพศ อายุ อาชีพ จำนวนสมาชิกในครัวเรือน เป็นต้น 2) ข้อมูลเชิงพื ้นท่ี          

และรูปแบบเมืองเชียงใหม่ เช่น ลักษณะกายภาพเมือง ลักษณะการใช้ประโยชนืท่ีดิน การกระจายตัว

กลุ่มกิจกรรมเมือง เป็นต้น 3) ข้อมูลพื้นฐานและการประเมิน ประสิทธิภาพการให้บริการระบบขนส่ง

สาธารณะเมือง เช่น สัดส่วนผู้ใช้บริการระบบขนส่งสาธารณะ อัตราค่าโดยสาร ระดับความปลอดภัย 

ระดับความสะดวกสบาย เป็นต้น และ 4) พฤติกรรมการเดินทางของประชากรเมือง เช่น ระยะทางท่ี

ใช้ในการเดินทาง ระยะเวลาท่ีใช้ในการเดินทางโดยเฉล่ีย ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง รูปแบบการเดินทาง

ท่ีเลือกใช้ เป็นต้น ผลของการศึกษา พบว่า ปัจจัยท้ัง 3 กลุ่ม มีความสัมพันธ์กับพฤติกรรมการเดินทาง 

โดยรูปแบบพฤติกรรมการเดินทางของประชากรเมืองเชียงใหม่มีลักษณะเฉพาะเป็นไปตามเงื่อนไข  

ข้อจำกัดด้านเศรษฐกิจ สังคม ครัวเรือน ลักษณะเชิงพื้นที่และลักษณะการให้บริการของขนส่ง

สาธารณะในย่านท่ีอยู่อาศัย ผลจากการศึกษาช้ีให้เห็นว่า 1) ข้อกำหนดการใช้ประโยชน์ท่ีดินและการ

คมนาคม ขนส่งของเมืองเชียงใหม่บางส่วนไม่มีความสอดคล้องกับพฤติกรรมการเดินทางของ

ประชากร เมือง และ 2) นโยบายการพัฒนาการใช้ประโยชน์ที่ดินและแผนการรองรับด้านคมนาคม

ขนส่งไม่ทำให้ประชากรเมืองปรับเปล่ียนพฤติกรรมการเดินทางแต่อย่างใดซึ่งหากเป็นไปตามข้อสังเกต

นี้ อาจทำให้เมืองเชียงใหม่ขยายตัวแบบไร้ทิศทางเนื่องจากพฤติกรรมการเดินทางของประชากรเมืองท่ี

เป็นไปอย่างอิสระ ดังนั้น การพัฒนาเมืองเชียงใหม่ในอนาคต ควรเริ่มต้นจากการเรียนรู้  พฤติกรรม

การเดินทางของประชากรและเน้นการสร้างความสมดุลระหว่างการใช้ประโยชน์ที่ดิน  ควบคู่กับการ

คมนาคมขนส่งท่ีสอดคล้องกับมิติด้านพฤติกรรม 
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2.5.2 งานวิจัยที่เก่ียวข้องต่างประเทศ 
 

Rui Pedro Juliao (1999) ได้ศ ึกษาเร ื ่องความสามารถในการเข้าถ ึงและระบบ

สารสนเทศทางภูมิศาสตร์ โดยเป็นการศึกษาภายในเมืองลิสบอน ประเทศโปรตุเกส โดยได้มีการทำ

การประเมินความสามารถในการเข้าถึงในรูปแบบการวิเคราะห์จาก GIS โดยนำเสนอพื้นฐานวิธีการ

และผลลัพธ์ที่เป็นไปได้ท้ังหมด 3 ขั้นตอน ได้แก่ 1) การเก็บรวบรวมและบูรณาการข้อมูล โดยการเก็บ

ข้อมูลโครงข่ายถนน 2) การสร้างแบบจำลอง โดยใช้ข้อมูลเวลาการเดินทาง (ความเร็วเฉลี่ย)         

และประเภทของลักษณะถนน นำมาคำนวณโดยใช้สมการ cell crossing time ก่อนนำมาสร้างเป็น

แบบจำลอง และ 3) การวิเคราะห์ความสามารถในการเข้าถึง โดยมีการวิเคราะห์จากข้อมูลการเข้าถึง

ภายในเขตเมืองเทศบาล การจัดสรรพื้นท่ีภายในเขตเมืองเทศบาล การเข้าถึงพื้นท่ีศูนย์กลางเมืองจาก

ถนนทางหลวง โดยจากการศึกษาการเข้าถึงพื้นท่ีเมืองลิสบอน อาจต้องมีการพิจารณาจากเวลาในการ

เดินทาง รวมทั้งลักษณะโครงข่ายถนนที่ใช้ในการเดินทางว่าเดินทางโดยใช้ถนนทางหลวง หรือถนน

ทั่วไป จากนั้นจึงนำมาเปรียบเทียบการวัดความสามารถในการเข้าถึงระหว่างจุดเริ่มต้นและจุดหมาย

ปลายทาง และเลือกเวลาเดินทางที่ดีที ่สุด โดยทำการคำนวณจากการประมาณระยะเวลาในการ

เดินทางสู่พื้นที่ศูนย์กลางเมืองจากถนนทางหลวง และถนนทั่วไป ประเมินเวลาการเดินทางและการ

จัดสรรพื้นที่ภายในเขตเมืองเทศบาลสำหรับพื้นที่ศูนย์กลางเมืองจากถนนทางหลวง และถนนทั่วไป 

เพิ่มเวลาในการเดินทางจากลิสบอนไปสู่พื้นที่ศูนย์กลางเมือง และไปสู่เขตชนบทห่างไกล จากนั้นจึง

เปรียบเทียบว่าการเดินทางด้วยลักษณะโครงข่ายถนนแบบใดเร็วที่สุดในการเดินทาง จากการ

ทำการศึกษาสามารถสรุปได้ว่า วิธีการนำเสนอจำเป็นต้องมีการบูรณาการเกี่ยวกับการเข้าถึงใน

หลากหลายการศึกษา และการแสดงข้อมูลในวิธีการศึกษานี้แสดงให้เห็นอย่างชัดเจนว่าการวัด

ความสามารถในการเข้าถึงได้ จะต้องมีการวิเคราะห์ในสภาพแวดล้อมท่ี GIS สามารถจัดทำแผนท่ี

เพื่อให้ได้รับความครอบคลุมแบบไดนามิกและเต็มรูปแบบได้ โดยแบบจำลองดังกล่าวสามารถรับการ

พัฒนาเพิ่มเติมได้หลายประการ โดยเฉพาะข้อมูลการจราจร ที่จะสามารถให้ความแม่นยำยิ่งขึ้น

ทางด้านเวลาในการเดินทาง หรือการมีข้อมูลจราจรตามส่วนต่าง ๆ บนพื้นที่ท้องถนน ซึ่งข้อมูล

การจราจรจะสามารถทำให้ทราบเพิ่มเติมเกี่ยวกับพฤติกรรมการเดินทางในการเข้าถึงพื้นท่ีได้  

Sarah Nicholls (2001) ได้ศึกษาการวัดความสามารถในการเข้าถึงและความเท่าเทียม

การกระจายของพื้นที่สวนสาธารณะ โดยได้เลือกพื้นที่เป็นสวนสาธารณะในเมืองไบรอัน (Bryan) 

รัฐเท็กซัส (Texas) ประเทศสหรัฐอเมริกา จำนวน 9 แห่ง เป็นพื้นที่สวนสาธารณะระดับละแวกบ้าน 

โดยในการศึกษานี้จะศึกษาพื้นท่ีสวนสาธารณะว่ามีสวนสาธารณะใดบ้างท่ีประชาชนสามารถเดินทาง

ไปใช้บริการ โดยใช้การแบ่งเกณฑ์ขอบเขตการใช้บริการในระยะครึ่งไมล์ (800 เมตร) ซึ่งเป็นระยะใน

การเดินทางท่ีสมาคมสันทนาการแห่งชาติและสวนสาธารณะของประเทศสหรัฐอเมริกาได้ให้ไว้ รวมทั้ง
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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เป็นระยะเดินทางที่ยอมรับได้สำหรับชุมชน สำหรับการใช้ระบบสารสนเทศทางภูมิศาสตร์ (GIS) ซึ่ง

เป็นเครื่องมือที่สามารถช่วยในการปรับปรุงการวางแผนและจัดการสิ่งอำนวยความสะดวกต่าง ๆ 

รวมทั้งการวัดความสามารถในการเข้าถึงและความเท่าเทียมของการกระจายพื้นท่ีสวนสาธารณะ โดย

ได้นำมาใช้ในการจัดทำและเก็บข้อมูลทางด้านโครงข่ายถนน ขอบเขตของเมืองและพื ้นท่ี

สวนสาธารณะ จุดในการเข้าถึงพื้นท่ีสวนสาธารณะ ข้อมูลทางด้านเศรษฐกิจและสังคม ข้อมูลทางด้าน

ภูมิศาสตร์ของพื้นที่ โดยข้อมูลทั้งหมดเหล่านี้จะถูกนำมาใช้เพื่อหาการวัดความสามารถในการเข้าถึง

โดยใช้ "รัศมี" และ "การวิเคราะห์โครงข่าย" ไปสู่สวนสาธารณะแต่ละพื้นท่ี การจัดทำขอบเขตรัศมีการ

ให้บริการจะอยู่ท่ีระยะครึ่งไมล์ (800 เมตร) สำหรับการวิเคราะห์โครงข่ายจะนำเรื่องระยะทางในการ

เดินทางนำมาร่วมวิเคราะห์ ส่วนการวิเคราะห์เพื่อหาข้อมูลความเท่าเทียมการกระจายของพื้นท่ี

สวนสาธารณะจะใช้การคำนวณจาก SPSS โดยข้อมูลที่จะใช้ในการคำนวณ เช่น ข้อมูลสำมะโน

ประชากรของพื้นที่หลักและพื้นที่รอง ความหนาแน่นของประชากร ลักษณะของการเป็นคนผิวขาว

หรือผิวดำ ลักษณะของเช้ือชาติ ข้อมูลทางด้านอายุ ข้อมูลทางด้านมูลค่าท่ีอยู่อาศัย การครอบครองท่ี

อยู่อาศัย เป็นต้น โดยผลการศึกษาแบ่งออกเป็นสองส่วน ได้แก่ การเข้าถึงพื้นที่สวนสาธารณะ      

และการตรวจสอบการกระจายของพื้นที่สวนสาธารณะ โดยพบว่าพื้นที่สวนสาธารณะทั้ง 9 แห่ง       

มีรัศมีขอบเขตการให้บริการ และโครงข่ายท่ีมีการเข้าถึงที่จำกัดเฉพาะประชาชนรอบ ๆ พื้นท่ี

สวนสาธารณะ สำหรับพื้นที่สวนสาธารณะทางตะวันตกเฉียงเหนือของเมืองมีความชัดเจนในด้านส่ิง

กีดขวาง เช่น ทางรถไฟ กำแพง ทำให้มีความยากต่อการเข้าถึงพื้นท่ี ในทางตรงกันข้ามพื้นท่ีทางตอน

เหนือและตอนใต้ของเมือง มีการเข้าถึงพื้นที่สวนสาธารณะได้ดีเนื่องจากมีโครงข่ายถนนที่เข้าถึงได้

โดยตรง รวมทั้งจำนวนประชากรที่มีความหนาแน่นกว่าทางตะวันตกเฉียงเหนือ สำหรับการวัดความ

เท่าเทียมพบว่าการกระจายตัวของพื ้นที ่สวนสาธารณะค่อนข้างเท่าเทียมกั น เช่น เป็นพื ้นท่ี

สวนสาธารณะท่ีขอบเขตการให้บริการท้ังคนผิวขาว และคนผิวดำ สำหรับพื้นท่ีสวนสาธารณะท่ีใกล้กับ

ผู้ที่มีมูลค่าที่อยู่อาศัยต่ำกว่า มีการเข้าถึงสิ่งอำนวยความสะดวกในสวนสาธารณะมากกว่าเพื่อนบ้าน

ผิวขาวที่มีรายได้สูงกว่า หรือพื้นที่สวนสาธารณะที่มีผู ้ท่ีอาศัยอยู่หนาแน่นมากก็จะมีการเข้าถึง ส่ิง

อำนวยความสะดวกในสวนสาธารณะท่ีมากเช่นกัน  เป็นต้น สำหรับการศึกษานี้แสดงให้เห็นว่าการวัด

ระดับความสามารถในการเข้าถึงและความเท่าเทียมกัน ความสำคัญคือการวัดระยะทางและการ

เข้าถึงที่แม่นยำที่สุดเท่าที่จะเป็นไปได้โดยใช้ข้อมูลโครงข่ายถนนมากกว่าการวัดเส้นตรงระยะทาง 

เพราะการวัดจากโครงข่ายพบว่าสามารถเข้าถึงสิ่งต่าง ๆ ได้ดีกว่า โดยเฉาะในรูปแบบพื้นที่เปิดโล่ง 

หรือพื้นที่สวนสาธารณะ และเมื่อเทียบกับความหนาแน่นประชากร พบว่าการขาดพื้นที่เปิดโล่งท่ี

สะดวกสบาย ท่ีน่าเข้าไปใช้บริการมีผลต่อการเข้าถึงมากกว่าการมีการกระจายท่ีไม่ท่ัวถึงของพื้นท่ีเปิด

โล่ง หรือพื้นท่ีสวนสาธารณะ 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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Kara Hass (2009) ได้ศึกษาเรื่องการวัดความสามารถในการเข้าถึงสวนสาธารณะระดับ

ภูมิภาคโดยใช้การเปรียบเทียบเทคนิคการใช้ระบบสารสนเทศทางภูมิศาสตร์ 3 วิธี โดยมีวัตถุประสงค์

เพื่อศึกษาเกี่ยวกับความเสมอภาคของความสามารถในการเข้าถึงพื้นที่สวนสาธารณะระดับภูมิภาค 

เพื่อพิจารณาว่าการกระจายของสวนสาธารณะระดับภูมิภาคเป็นประโยชน์ต่อผู้ใช้งานในกลุ่มใดกลุ่ม

หนึ่งหรือไม่  สำหรับเป้าหมายของการวิจัยนี้คือการกำหนดว่ามาตรฐานการเข้าถึงเพื่อให้เกิดความ

เสมอภาคของการใช้บริการสวนสาธารณะระดับภูมิภาค ควรมีรูปแบบการเข้าถึงแบบใด โดยเฉพาะ

สวนสาธารณะระดับภูมิภาคที่ประจำภูมิภาคของอ่าวตะวันออก (East Bay) ในเขตพื้นที่อาลาเมดา 

(Alameda County) และเขตพื ้นที ่คอนทรา คอสตา (Contra Costa County) รวมถึงอุทยาน

แห่งชาติ 65 แห่งและเส้นทางในภูมิภาค 29 เส้นทาง เมืองแคลิฟอร์เนีย ประเทศสหรัฐอเมริกา โดย

จะมีการใช้ข้อมูลสำมะโนประชากร และมีการสำรวจเก็บข้อมูลเกี่ยวกับความพึงพอใจว่าประชาชนมี

ความยินดีที่จะใช้บริการเดินทางไกลในระยะที่เท่าใดบ้างเพื่อมาสู่สวนสาธารณะดับภูมิภาค และมี

ความเท่าเทียมในการเข้าถึงพื้นที่อย่างไร โดยจะใช้การเปรียบเทียบเทคนิคการใช้ระบบสารสนเทศ

ทางภูม ิศาสตร ์ 3 ว ิธ ี ได ้แก ่ 1) การว ัดโอกาสแบบสะสม (The cumulative opportunities 

measure) ซึ่งตัวอย่างของการใช้เทคนิคนี้คือการนับจำนวนสวนสาธารณะระดับภูมิภาคทั้งหมด

ภายใน 30 นาทีตามเวลาการขับขี่จากแหล่งกำเนิด เนื่องจากแต่ละโอกาสมีน้ำหนักเท่ากันผลลัพธ์ของ

การวัดนี้จึงง่ายต่อการคำนวณและเข้าใจ 2) การวัดระยะทางขั้นต่ำ (The minimum distance 

measure) คือ การวัดระยะทางระหว่างจุดกำเนิดแต่ละจุดและจุดอำนวยความสะดวกที่ใกล้ที่สุด    

ซึ่งตัวอย่างของวิธีนี้ คือ การวัดระยะทางของสวนสาธารณะระดับภูมิภาคที่ใกล้ที ่สุดกับพื้นที ่ที่อยู่

อาศัยของประชาชน โดยมีระยะทาง และค่าใช้จ่ายในการเดินทาง เป็นตัวชี ้ว ัดของเทคนิคนี้              

และ 3) การวัดต้นทุนการเดินทาง (The travel cost measure) คือ การวัดค่าใช้จ่ายในการเดินทาง    

เป็นการวัดระยะทางเฉลี่ยระหว่างแต่ละแหล่งกำเนิดและสถานที่ปลายทางที่เป็นไปได้ทั ้งหมด       

โดยมีระยะทางโดยรวมของสิ่งอำนวยความสะดวกทั้งหมดหรือระยะทางเฉลี่ยไปยังสิ่งอำนวยความ

สะดวกทั้งหมด โดยมีผลลัพธ์การศึกษาพบว่า จากการสำรวจเก็บข้อมูลเกี่ยวกับความพึ่งพอใจว่ า

ประชาชนมีความยินดีที ่จะใช้บริการเดินทางไกลเพื่อมาสู่สวนสาธารณะดับภูมิภาคอยู่ที่ 11 ไมล์        

(17. 70 กิโลเมตร) และสำหรับการวิเคราะห์ถึงความเท่าเทียมในการเข้าถึงพื้นท่ีสวนสาธารณะระดับ

ภูมิภาค พบว่าวิธีการวัดความสามารถในการเข้าถึงพื้นท่ีท่ีดีสุดคือ การวัดโอกาสแบบสะสม ซึ่งเป็นวิธี

ที ่สร้างความสมดุลระหว่างความจำเป็นในการระบุพื ้นที่สวนสาธารณะระดับภูมิภาคที ่สามารถ

ให้บริการประชาชนได้อย่างทั่วถึง ในขณะที่วิธีการวัดระยะทางขั้นต่ำ และการวัดต้นทุนการเดินทาง 

สำหรับการเข้าถึงสวนสาธารณะในระดับภูมิภาค ประชาชนที่อยู่ใกล้กับพื้นที่สวนสาธารณะระดับ

ภูมิภาคจะได้รับผลประโยชน์มากท่ีสุด ในขณะท่ีผู้ท่ีอยู่นอกเมืองจะเข้าถึงพื้นท่ีได้ยาก 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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Haiwei Yin and Jiangang Xu (2009) ได้ศึกษาการวัดความสามารถในการเข้าถึงพื้นท่ี

สวนสาธารณะ โดยใช้กรณีศึกษาเมืองเซี่ยงไฮ้ ประเทศจีนระหว่างปี 1986–2002 ที่มีพื้นที่ชุมชนท่ี

สามารถแบ่งได้ 126 บล็อก สำหรับเครื่องมือท่ีใช้การศึกษาได้มีการนำระบบสารสนเทศทางภูมิศาสตร์ 

(GIS) เพื่อจำลองระยะทางการเดินทางและเวลาในการเดินทางไปสู่พื ้นที่สวนสาธารณะ และมี

การศึกษาจากข้อมูลปฐมภูมิ ได้แก่ แผนท่ีภาพแผ่นดินเมืองเซี่ยงไฮ้ตั้งแต่ปี 1986-2002 แผนที่ภูมิ

ประเทศที่สร้างขึ้นในปี 2000 ข้อมูลสำมะโนประชากรในปี 1990 และ 2000 ข้อมูลเสริมอื่น ๆ    ท่ี

ได้รับจากการวางแผนเมืองเซี่ยงไฮ้ ได้แก่ แผนแม่บทเมือง (1996-2010) การวางระบบพื้นที่สีเขียว 

(2002) การวางผังพื้นที่สีเขียวสาธารณะใจกลางเมือง (2003-2020) แผนที่การกระจายของพื ้นท่ี

สวนสาธารณะ เป็นต้น โดยการศึกษาครั้งนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อนำเสนอวิธีการท่ีนักวางแผนสามารถใช้

เพื่อสร้างและประเมินการเข้าถึงสวนสาธารณะ และประเมินการเปลี่ยนแปลงแบบไดนามิกของการ

เข้าถึงสวนสาธารณะในช่วงปี 1986-2002 โดยในการศึกษาครั้งนี้ได้มีการนำเสนอความสามารถใน

การวัดโดยใช้การวัดระยะทางขั้นต่ำ (ระหว่างสถานท่ีอยู่อาศัยแต่ละแห่งและสวนสาธารณะท่ีใกล้ท่ีสุด 

เพื่อระบุการเข้าถึงของแต่ละกลุ่มบล็อกที่อยู่อาศัย) และการวัดต้นทุนการเดินทาง (แบบจำลองนี้

ขึ้นอยู่กับระยะทางในการเดินทางที่สั ้นที่สุดจากแต่ละพื้นที่สวนสาธารณะไปสู่แต่ละพื้นที่ของผู้อยู่

อาศัย ตามหลักการแล้วเป้าหมายของแนวทางนี้คือลดการเดินทางท้ังหมดให้เหลือน้อยท่ีสุด) สำหรับ

ผลการศึกษามีดังนี้ 1) การเข้าถึงพื้นที่สวนสาธารณะในระดับกลุ่มบล็อก โดยการวัดระยะทางขั้นต่ำ 

พบว่า การเข้าถึงพื้นที่สวนสาธารณะในระดับละแวกบ้านของกลุ่มบล็อก มีรูปแบบการกระจายเชิง

พื้นที่ที่มีระดับการเข้าถึงที่ดีมากและดี ซึ่งส่วนใหญ่มีการเข้าถึงจากทางตะวันออกเฉียงเหนือและ

ตะวันตกเฉียงใต้ของพื้นที่เมือง และพบว่ามีการเติบโตขึ้นของกลุ่มบล็อกอย่างรวดเร็วในช่วงปี    

1986 -2002 สำหรับการวัดต้นทุนการเดินทาง พบว่า ดัชนีการเข้าถึงพื้นที ่สวนสาธารณะจาก

ประชากรของกลุ่มบล็อกส่วนใหญ่ตั้งอยู่ทางทิศตะวันตกและพื้นที่หลักของเมืองในปี 1986 และในปี 

2002 การเข้าถึงพื้นท่ีสวนสาธารณะจากทางตะวันตกมีจำนวนลดลง แต่การเข้าถึงพื้นท่ีสวนสาธารณะ

เพิ่มขึ้นมาจากประชากรที่อาศัยในพื้นที่เมือง และ 2) การเข้าถึงพื้นที่สวนสาธารณะในระดับถิ่นที่อยู่

อาศัย โดยการวัดระยะทางขั้นต่ำพบว่า การเข้าถึงพื้นที่สวนสาธารณะของระดับผู้อยู่อาศัยที่มีการ

เข ้าถ ึงพ ื ้นท ี ่สวนสาธารณะที ่ใกล ้ท ี ่ส ุดม ีการเข ้าถึ งท ี ่ด ีมากและด ี ซ ึ ่ งส ่วนใหญ่มาจากทิศ

ตะวันออกเฉียงเหนือและทิศตะวันตกเฉียงใต้ของพื้นที่ศึกษาในปี พ.ศ. 1986 สำหรับการวัดต้นทุน

การเดินทางของผู้อยู่อาศัยที่มีเวลาสะสมในการเดินทางน้อยกว่า 5 นาที ส่วนใหญ่จะอยู่ในเขตพื้นท่ี

เมืองหลักและพื้นท่ีทางตอนเหนือในปี 1986 โดยผลการศึกษาทั้งหมดบ่งชี้ว่าการเข้าถึงทั้งในกลุ่ม

บล็อกและระดับผู้อยู ่อาศัยเพิ่มขึ ้นอย่างมากพร้อมกับการเปลี่ยนแปลงรูปแบบเชิงพื้นท่ี  คือการ

ขยายตัวของเมือง สำหรับในช่วงปี 1986-2002 ทิศทางการแผ่ขยายของเมืองส่วนใหญ่อยู ่ทาง

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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ตะวันตกและตะวันออกของพื้นท่ีศึกษา และอัตราการขยายตัวของพื้นท่ีในเมืองก็เพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่อง 

รวมทั ้งการมีนโยบายของรัฐบาลเกี ่ยวกับการพัฒนาเมืองเป็นสีเขียว ทำให้พื ้นที ่และจำนวน

สวนสาธารณะเพิ่มข้ึนและนำมาซึ่งการเปล่ียนแปลงท่ีชัดเจนในรูปแบบการเข้าถึงพื้นท่ีสวนสาธารณะ

ในพื้นท่ีศึกษา 

จากการศึกษางานวิจัยที่เกี่ยวข้อง สามารถสรุปความรู้ความเข้าใจที่ตัวผู้ศึกษาสามารถ

นำมาประยุกต์ใช้ในการศึกษาเรื ่องการวัดความสามารถในการเข้าถึงพื ้นที ่สวนสาธารณะใน

กรุงเทพมหานคร กรณีศึกษา เขตประเวศ โดยมีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 

 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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ตารางที่ 2.13 แสดงรายละเอียดเกี่ยวกับงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง 
ผู้แต่ง ประเภทการเข้าถึง พื้นที่ศึกษา เคร่ืองมือที่ใช้ในการศึกษา ตัวแปร ข้อมูลอื่น ๆ 

แบบสอบถาม ระบบ GIS ระยะทาง ระยะเวลา ค่าใช้จ่าย 
ภัทรพร เนติปัญญา (2548) สถานีรถไฟฟ้าขนส่ง

มวลชน 
สถานีรถไฟฟ้า 13 
สถานี คือ หมอชิต 
-อ่อนนุช และ
สนามกีฬาแห่ง 
ชาติ – สะพาน
ตากสิน 




 

    • คุณลักษณะทางด้านเศรษฐกิจ
และสังคม 

• คุณลักษณะการใช้พ้ืนที่ 

• คุณลักษณะการเดินทาง 

• คุณลักษณะทศันคติ 

สุกานดา บินอาหวา (2553) พ้ืนที่สวนสาธารณะ
ระดับชุมชน  และ
ระดับเขต 

เขตจตุจักร  
เขตบึงกุ่ม  
เขตลาดกระบัง 

 


 


 


 


 
 

• ข้อมูลลักษณะประชากร 
เศรษฐกิจและสังคม 

• ลักษณะพฤติกรรมการ
เดินทางในการเข้าถึงพ้ืนที่
โครงการศึกษา 

• ความพึงพอใจและปัญหาใน
การเดินทางไปสู่พ้ืนที่
โครงการศึกษา 

• แนวทางในการปรับปรุง
ความสามารถในการเข้าถึง
พ้ืนที่โครงการศึกษา 

เอกวัฒน์ พันธาสุ (2554) พ้ืนที่เมือง เมืองเชียงใหม ่      • ลักษณะเศรษฐกิจและสงัคม
ครัวเรือน 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



69 
 

ตารางที่ 2.13 (ต่อ)  
ผู้แต่ง ประเภทการเข้าถึง พื้นที่ศึกษา เคร่ืองมือที่ใช้ในการศึกษา ตัวแปร ข้อมูลอื่น ๆ 

แบบสอบถาม ระบบ GIS ระยะทาง ระยะเวลา ค่าใช้จ่าย 
        • ข้อมูลเชิงพ้ืนที่ และรูปแบบ

เมืองเชียงใหม ่

• ข้อมูลพ้ืนฐานและการประเมิน 
ประสิทธิภาพการให้บริการ
ระบบขนส่งสาธารณะเมือง 

• พฤติกรรมการเดินทางของ
ประชากรเมือง 

Rui Pedro Juliao (1999) ภายในเขตเมือง
เทศบาล 

เมืองลิสบอน 
ประเทศโปรตุเกส 

     - 

Sarah Nicholls (2001) พ้ืนที่สวนสาธารณะ
ระดับละแวกบ้าน 

เมืองไบรอัน  
รัฐเท็กซัส 
สหรัฐอเมริกา  

  
 

 
 


 

 • ข้อมูลสำมะโนประชากร  

• ข้อมูลทางด้านเศรษฐกิจและ
สังคม 

Kara Hass (2009) สวนสาธารณะระดับ
ภูมิภาค 

เมืองแคลิฟอร์เนีย  
สหรัฐอเมริกา 

     • ข้อมูลมะโนประชากร 

• ความพึงพอใจทางด้านระยะทาง 
Haiwei Yin and  
Jiangang Xu (2009) 

สวนสาธารณะ เมืองเซี่ยงไฮ้ 
ประเทศจีน 

  


 


 


 • แผนที่ภาพแผ่นดินเมืองเซี่ยงไฮ้ 

• แผนที่ภูมิประเทศ 

•  ข้อมูลสำมะโนประชากร  

• แผนแม่บทเมือง  

• การวางระบบพื้นที่สีเขียว 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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2.6  กรอบแนวคิดในการวิจัย  
 

จากการทบทวนวรรณกรรมได้กล่าวมา สามารถนำมาซึ่งได้กรอบแนวคิดในการวิจัย ซึ่งมี

รายละเอียดดังนี้ 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที่ 2.13 แสดงความเช่ือมโยงของกรอบแนวคิดในการวิจัย 

เสนอแนะแนวทางในการปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงพื้นที่สวนสาธารณะ 
 

ระบบสารสนเทศทางภูมิศาสตร์ 

• แผนที่แสดงรัศมีการให้บริการของ

พ้ืนทีส่วนสาธารณะ 

• แผนที่แสดงการกระจายตัวของการ

เข้าถึงพ้ืนที่สวนสาธารณะ 

 

แบบสอบถาม ข้อมูลเชิงพื้นที่ 

ตัวชี้วัดความสามารถในการเข้าถึงพื้นที่
สวนสาธารณะ 

ระยะทางในการเดินทาง ระยะเวลาในการเดินทาง ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 

สถิติวิเคราะห ์

• ความพึงพอใจในการเดินทางเข้าถึงพ้ืนที่สวนสาธารณะ 

• ปัญหาและอุปสรรคในการเดินทางเข้าถึงพ้ืนที่

สวนสาธารณะ  

• เหตุผลในการเลือกใช้บริการพ้ืนที่สวนสาธารณะ  

• แนวทางในการปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงพ้ืนที่

สวนสาธารณะ 

ความสามารถในการเข้าถึงพื้นที่สวนสาธารณะภายในกรุงเทพมหานคร 

 กรณีศึกษา : เขตประเวศ 

บริการสาธารณะ : พื้นท่ีสวนสาธารณะ 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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บทที่ 3 

ระเบียบวิธีวิจัย 

 
ระเบียบวิธีวิจัย เป็นการแสดงกระบวนการวิธีการดำเนินงานในการวิจัย เพื่อศึกษาการวัด

ความสามารถในการเข้าถึงพื้นท่ีสวนสาธารณะ กรณีศึกษา เขตประเวศ ได้อย่างมีระบบและแบบแผน 

ซึ่งเนื้อหาภายในบทนี้ประกอบด้วย 5 ประเด็นหลัก ดังนี้  

3.1 รูปแบบวิธีวิจัย  

3.2 การกำหนดพื้นท่ีศึกษา  

3.3 การเลือกกลุ่มตัวอย่าง  

3.4 การเก็บรวบรวมข้อมูล  

3.5 การวิเคราะห์ข้อมูล 

 

3.1  รูปแบบวิธีวิจัย  
 

ความสามารถในการเข้าถึงพื้นท่ีสวนสาธารณะภายในกรุงเทพมหานคร กรณีศึกษา เขตประเวศ 

เป็นรูปแบบระเบียบวิธีวิจัยเชิงปริมาณ (Quantitative data) เป็นตัวการวิเคราะห์ข้อมูล  โดยเป็น

ประเภทการศึกษาแบบงานวิจัยเชิงสำรวจ (Survey research)  ที่ต้องทำการสอบถามความคิดเห็น

จากกลุ่มตัวอย่างผ่านแบบสอบถามที่จะมีการสำรวจเกี่ยวกับพฤติกรรมการเดินทาง เหตุผลในการ

เลือกใช้ ปัญหาและอุปสรรคในการเข้าใช้พื ้นท่ีสวนสาธารณะ ความต้องการในการปรับปรุง

ความสามารถในการข้าถึงพื้นท่ีสวนสาธารณะ รวมถึงการปรับปรุงคุณลักษณะคุณภาพการบริการของ

พื้นท่ีสวนสาธารณะ  

 

3.2  การกำหนดพ้ืนท่ี  
 

ผู้ศึกษาได้ทำการกำหนดพื้นที่ศึกษาจากการศึกษาการแบ่งพื้นที่ตามนโยบายการพัฒนาเมอืง 

โดยการแบ่งพื้นที่ลักษณะนี้เป็นการจัดแบ่งพื้นที่กรุงเทพมหานครเพื่อการบริหารจัดการเมืองที่เป็น

ระบบตามนโยบายพัฒนาเมืองตามพื้นท่ี และแบ่งกลุ่มเพื่อการพัฒนาตามศักยภาพหรือลักษณะเฉพาะ

ของพื้นที่ต่าง ๆ ให้เป็นไปตามกรอบและแนวทางที่สามารถนำไปปฏิบัติได้ทันที มีการประสานงาน

ระหว่างเขตดีดี กรุงเทพมหานครจึงได้แบ่งกลุ ่มเขตตามลักษณะพื ้นที ่ออกเป็น 12 กลุ ่มเขต           

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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ตามโครงสร้างการพัฒนาเมืองที่กำหนดไว้ในผังเมืองรวมกรุงเทพมหานคร โดยสามารถแบ่งได้ดังนี้ 

(ศูนย์สารสนเทศกรุงเทพมหานคร,2556) 

พื ้นที ่ กท 1 เรียกว่า กลุ ่มรัตนโกสินทร ์ ได้แก่ เขตพระนคร เขตป้อมปราบศัตร ูพ ่าย         

เขตสัมพันธวงศ์ และเขตดุสิต 

พื้นท่ี กท 2 เรียกว่า กลุ่มลุมพินี ได้แก่ เขตปทุมวัน เขตบางรัก เขตสาทร และเขตวัฒนา  

พื้นที่ กท 3 เรียกว่า กลุ่มวิภาวดี ได้แก่ เขตจตุจักร เขตบางซื่อ เขตพญาไท เขตดินแดง       

เขตห้วยขวาง และเขตราชเทวี  

พื้นที่ กท 4 เรียกว่า กลุ่มเจ้าพระยา ได้แก่ เขตคลองเตย เขตบางคอแหลม เขตยานนาวา     

เขตพระโขนง และเขตบางนา  

พื ้นที ่ กท 5 เรียกว่า กลุ ่มกรุงธนบุร ี ได้แก่ เขตธนบุร ี เขตบางกอกใหญ่ เขตคลองสาน         

เขตบางกอกน้อย และเขตบางพลัด  

พื้นท่ี กท 6 เรียกว่า กลุ่มตากสิน ได้แก่ เขตภาษีเจริญ เขตจอมทอง และเขตราษฎร์บูรณะ  

พื ้นที ่ กท 7 เรียกว่า กลุ ่มพระนครเหนือ ได้แก่ เขตบางเขน เขตหลักสี ่ เขตดอนเมือง          

เขตสายไหม และเขตลาดพร้าว  

พื้นท่ี กท 8 เรียกว่า กลุ่มบูรพา ได้แก่ เขตบางกะปิ เขตคันนายาว เขตวังทองหลาง เขตบึงกุ่ม 

เขตสะพานสูง และเขตสวนหลวง  

พื้นท่ี กท 9 เรียกว่า กลุ่มสุวินทวงศ์ ได้แก่คือ เขตคลองสามวา และเขตหนองจอก  

พื้นท่ี กท 10 เรียกว่า กลุ่มศรีนครินทร์ ได้แก่ เขตลาดกระบัง เขตมีนบุรี และเขตประเวศ  

พื้นที่ กท 11 เรียกว่า กลุ่มมหาสวัสดิ์ ได้แก่ เขตทวีวัฒนา เขตตลิ่งชัน เขตบางแค และ       

เขตหนองแขม  

พื้นท่ี กท 12 เรียกว่า กลุ่มสนามชัย ได้แก่ เขตบางขุนเทียน เขตบางบอน และเขตทุ่งครุ   

จากการศึกษาการแบ่งพื้นท่ีตามนโยบายการพัฒนาเมือง ผู้ศึกษาได้เลือกกำหนดเป็นพื้นท่ี กท 

10 กลุ่มศรีนครินทร์ ซึ่งเป็นกลุ่มเขตศูนย์ชุมชนชานเมืองรองรับสนามบินสุวรรณภูมิ โดยเฉพาะรองรับ

ทางด้านท่ีอยู่อาศัย และแหล่งทำงาน (ศูนย์สารสนเทศกรุงเทพมหานคร,2556) ดังนั้นทางผู้ศึกษาจึงมี

ความสนใจในกลุ ่มเขตนี ้ และจะทำการเปร ียบเทียบเพื ่อที ่จะสามารถกำหนดประเภทพื ้น ท่ี

สวนสาธารณะท่ีเหมาะสมต่อพื้นท่ีกรณีศึกษาได้ โดยจะทำการเปรียบเทียบในหัวข้อดังต่อไปนี้  

1) ขอบเขตการให้บริการของเกณฑ์มาตรฐานทางด้านผังเมืองประเภทสวนสาธารณะ  

2) สัดส่วนพื้นที่สีเขียวต่อจำนวนประชากรกับความสอดคล้องกับเกณฑ์มาตรฐานทางด้านผัง

เมืองประเภทสวนสาธารณะ 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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ภาพที่ 3.1 แสดงการแบ่งตามการแบ่งพื้นที่ตามนโยบายการพัฒนาเมืองในกลุ่มเขตพื้นที่ 10 กท
เรียกว่า กลุ่มศรีนครินทร์ (ศูนย์สารสนเทศกรุงเทพมหานคร,2556)  
ท่ีมา : ผู้วิจัย, 2564 
 

 โดยจากการศึกษาข้อมูลทุต ิยภูม ิในเบื ้องต้น สามารถสร ุปและมีรายละเอียดดังนี้               

จากการศึกษาข้อมูลพื ้นที ่สวนสาธารณะหลักภายใต้หน่วยงานกรุงเทพมหานคร พบว่าพื ้นท่ี

สวนสาธารณะหลักของกลุ่มเขตดังกล่าวมีดังต่อไปนี้ เขตประเวศ ได้แก่ (1) สวนสาธารณะศูนย์กีฬา

ทางน้ำบึงหนองบอน มีพื้นที่โดยประมาณ 644 ไร่ และ (2) สวนหลวง ร.9 มีพื้นที่โดยประมาณ 500  

ไร่ เขตมีนบุรี ได้แก่ (3) สวนสิริภิรมย์ มีพื้นท่ีโดยประมาณ 32  ไร่ เขตลาดกระบัง ได้แก่ (4) สวน 60 

พรรษา สมเด็จพระนางเจ้าฯ พระบรมราชินีนาถ มีพื้นที่โดยประมาณ 52  ไร่ และ (5) สวนพระนคร        

(สวนลาดกระบัง) มีพื ้นที่โดยประมาณ 50 ไร่ ซึ ่งสามารถจัดอยู่เกณฑ์มาตรฐานทางด้านผังเมือง

ประเภทสวนสาธารณะของกรมโยธาธิการและผังเมือง โดยมีขอบเขตการให้บริการดังนี้  

 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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ตารางที่ 3.1 แสดงประเภทสวนสาธารณะและขอบเขตการให้บริการตามเกณฑ์มาตรฐานทางด้านผัง

เมืองประเภทสวนสาธารณะของกรมโยธาธิการและผังเมือง 

 ท่ีมา : ผู้วิจัย, 2564  
เขต สวนสาธารณะ ประเภท

สวนสาธารณะ 

ขอบเขตการให้บริการ 

เขตประเวศ ศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอน ระดับภาค ครอบคลุม 

มากกว่า 1 เมือง สวนหลวง ร.9 

เขตมีนบุรี สวนสิริภิรมย์ ระดับย่าน 3 – 6 กิโลเมตร 

ครอบคลุมมากกว่า 1 ย่าน เขตลาดกระบัง สวน 60 พรรษา สมเด็จพระนางเจ้าฯ  

สวนพระนคร (สวนลาดกระบัง) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

สัญลักษณ์ 

           ศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอน 

           สวนหลวง ร.9 

           สวนสิริภิรมย์ 

           สวน 60 พรรษา สมเด็จพระนางเจ้าฯ พระบรมราชินีนาถ 

           สวนพระนคร (สวนลาดกระบัง) 
 

 

ภาพที่ 3.2 แสดงตำแหน่งพื้นท่ีสวนสาธารณะหลักของกลุ่มเขตพื้นท่ี กท 10 กลุ่มศรีนครินทร์ 

 ท่ีมา : ผู้วิจัย, 2563 

 
1 

 

 

 

2 

3 

 

4 
5 
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สัญลักษณ์ 

           ระยะรัศมีการบริการมากกว่า 1 เมืองหรือเขต 
 

ภาพที่ 3.3 แสดงขอบเขตการให้บริการของสวนสาธารณะระดับภาค จำนวน 2 แห่ง ภายในเขตพื้นท่ี

ประเวศ 

ท่ีมา: สำนักวิจัยนวัตกรรมเมืองอัจฉริยะ, 2562 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

สัญลักษณ์ 

           ระยะรัศมีการบริการ 6 กิโลเมตร 
 

ภาพที่ 3.4 แสดงขอบเขตการให้บริการของสวนสาธารณะระดับย่าน จำนวน 1 แห่ง ภายในเขตพื้นท่ี

มีนบุรี 

ท่ีมา: สำนักวิจัยนวัตกรรมเมืองอัจฉริยะ, 2562 
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สัญลักษณ์ 

           ระยะรัศมีการบริการ 6 กิโลเมตร 
 

 

ภาพที่ 3.5 แสดงขอบเขตการให้บริการของสวนสาธารณะระดับย่าน จำนวน 2 แห่ง ภายในเขตพื้นท่ี
เขตลาดกระบัง 
ท่ีมา: สำนักวิจัยนวัตกรรมเมืองอัจฉริยะ, 2562 

 

สำหรับการเปรียบเทียบสัดส่วนพื้นที่สีเขียวต่อจำนวนประชากรกับความสอดคล้องกับเกณฑ์

มาตรฐานทางด้านผังเมืองประเภทสวนสาธารณะ จากการทบทวนวรรณกรรมเกณฑ์มาตรฐาน

ทางด้านผังเมืองประเภทสวนสาธารณะของกรมโยธาธิการและผังเมือง พบว่า นอกจากเกณฑ์ระยะ

ทางการบริการ ระยะเวลาในการบริการ เกณฑ์มาตรฐานของกรมโยธาธิการและผังเมืองยังได้กำหนด

เกี่ยวกับสัดส่วนพื้นท่ีสีเขียวต่อจำนวนประชากรในแต่ละประเภทของพื้นท่ีสวนสาธารณะ โดยท้ังนี้ทาง

ผู้ศึกษาจะเลือกใช้เกณฑ์ประเภทสวนระดับย่านหรือเขตในการศึกษาของพื้นที่กลุ่มเขตทั้ง 3 เขต 5 

พื้นที่สวนสาธารณะเนื่องจากเป็นเกณฑ์ที่มีการระบุชัดเจนเกี่ยวกับสัดส่วนพื้นที่สีเขียวต่อจำนวน

ประชากร ซึ่งสามารถสรุปได้ดังนี้ 

 

 

 

 

 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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ตารางที่ 3.2 แสดงการเปรียบเทียบสัดส่วนพื้นท่ีสีเขียวประเภทสวนสาธารณะต่อจำนวนประชากรใน

แต่ละเขตพื้นท่ีกรณีศึกษา 

ท่ีมา : ผู้วิจัย, 2564  
 

พ้ืนที่กรณีศึกษา 
จำนวนเน้ือที่ 

สวนสาธารณะ (ไร่) 

จำนวนประชากร 

(คน) 

เกณฑ์มาตรฐาน 

(ไร่ : คน) 

สัดส่วนพ้ืนที่สีเขียว 

(ไร่ : คน) 

เขตประเวศ 1,144 180,769 1.5: 1,000 6.32: 1,000 

เขตมีนบุรี 32 142,586 0.22: 1,000 

เขตลาดกระบัง 102 177,769 0.57: 1,000 

 

จากการศึกษาและทำการเปรียบเทียบขอบเขตการให้บริการของเกณฑ์มาตรฐานทางด้าน     

ผังเมืองประเภทสวนสาธารณะและสัดส่วนพื้นที่สีเขียวต่อจำนวนประชากรกับความสอดคล้องกับ

เกณฑ์มาตรฐานทางด้านผังเมืองประเภทสวนสาธารณะ เพื่อที่จะสามารถกำหนดประเภทพื้นท่ี

สวนสาธารณะท่ีเหมาะสมต่อพื้นท่ีกรณีศึกษาได้ สามารถสรุปได้ตามรายละเอียด คือ  

1) พื้นท่ีศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอน และพื้นท่ีสวนหลวง ร.9 เขตประเวศ เป็นสวนสาธารณะ

ระดับภาค โดยมีขอบเขตการให้บริการที่ครอบคลุมมากกว่า 1 เมือง และมีสัดส่วนพื้นที่สีเขียวต่อ

ประชากรที่ 6.32 ไร่ต่อ 1,000 คน ซึ่งเมื่อเทียบกับเกณฑ์ที่ 1.5 ไร่ต่อ 1,000 คน ถือได้ว่ามีสัดส่วน

พื้นที่สีเขียวต่อประชากรที่เพียงพอต่อการบริการต่อประชากรในพื้นที่เขตประเวศ รวมทั้งอาจ

ครอบคลุมถึงพื้นท่ีบริเวณเขตอื่น ๆ 

2) สวนสิริภิรมย์ เขตมีนบุรี สวน 60 พรรษา สมเด็จพระนางเจ้าฯพระบรมราชินี และสวนพระ

นคร (สวนลาดกระบัง) เขตลาดกระบัง ถูกจัดอยู่ในประเภทสวนสาธารณะดับย่าน โดยมีขอบเขตการ

ให้บริการที่เป็นตามเกณฑ์ คือ 3 – 6 กิโลเมตร ซึ่งเมื่อได้ทำการวิเคราะห์ข้อมูลพบว่ามีขอบเขตการ

ให้บริการที่มีความครอบคลุมมากกว่า 1 ย่าน สำหรับสัดส่วนพื้นที่สีเขียวต่อประชากรสวนสิริภริมย์ 

เขตมีนบุรี อยู่ท่ี 0.22 ไร่ต่อ 1,000 คน ในขณะท่ีสวน 60 พรรษา สมเด็จพระนางเจ้าฯพระบรมราชินี 

และสวนพระนคร (สวนลาดกระบัง) เขตลาดกระบัง อยู่ท่ี 0.57 ไร่ต่อ 1,000 คน ซึ่งจากการวิเคราะห์

ข้อมูลตามเกณฑ์ท่ีกำหนด พื้นท่ีกรณีศึกษาเขตมีนบุรี และเขตลากระบัง ถือได้ว่ามีสัดส่วนพื้นท่ีสีเขียว

ต่อประชากรที่ต่ำมาก ไม่ถึงเกณฑ์ที่กำหนด ซึ่งอาจไม่เพียงพอต่อการใช้บริการของประชากรภายใน

พื้นท่ีเขต  
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ตารางที่ 3.3 แสดงการเปรียบเทียบขอบเขตการให้บริการและสัดส่วนพื้นท่ีสีเขียวต่อจำนวนประชากร

กับความสอดคล้องกับเกณฑ์มาตรฐานทางด้านผังเมืองประเภทสวนสาธารณะ 

ท่ีมา : ผู้วิจัย, 2564  
 

พ้ืนที่กรณีศึกษา 

เกณฑ์มาตรฐานทางด้านผังเมือง 

ประเภท

สวนสาธารณะ 

ขอบเขตการให้บริการ สัดส่วนพ้ืนที่สีเขียวต่อประชากร 

1.5: 1,000 (ไร่ : คน) 

เขตประเวศ ระดับภาค ครอบคลุมมากกว่า 1 เมือง 6.32 

เขตมีนบุรี ระดับย่าน 3 – 6 กิโลเมตร 

ครอบคลุมมากกว่า 1 ย่าน 

0.22 

เขตลาดกระบัง ระดับย่าน 0.57 

 

ดังนั้น ทางผู้ศึกษาจึงมีความสนใจในการศึกษาเขตพื้นที่ประเวศ และได้กำหนดให้เป็นพื้นท่ี

กรณีศึกษา โดยมีพื้นท่ีโครงการศึกษา ได้แก่ พื้นท่ีศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอน และพื้นท่ีสวนหลวง 

ร.9 เนื่องจากเห็นว่าจากการศึกษาเปรียบเทียบตามหัวข้อข้างต้นที่ได้กล่าวมา พื้นท่ีสวนสาธารณะ

ภายในเขตประเวศมีเกณฑ์ความสามารถในการให้บริการที่เพียงพอต่อประชาชน แต่ไม่อาจทราบแน่

ชัดได้ว่าจะมีความสอดคล้องต่อความสามารถในการเข้าถึงพื้นท่ีสวนสาธารณะหรือไม่ นอกจากนั้น

พื้นท่ีเขตประเวศมีจำนวนประชากรท่ีมากท่ีสุดในกลุ่มศรีนครินทร์ (สำนักยุทธศาสตร์และประเมินผล,

กรุงเทพมหานคร,2561) และมีอาณาเขตสวนสาธารณะที่มีพื ้นที่มากที่สุดสองอันดับแรกภายใน

กรุงเทพมหานคร (ฐานข้อมูลและระบบติดตามประเมินผลการเพิ่มพื้นที่สีเขียวของกรุงเทพมหานคร

,2563) ทางผู้ศึกษาจึงจะขอกำหนดให้พื้นท่ีเขตประเวศเป็นพื้นท่ีกรณีศึกษาในการวัดความสามารถใน

การเข้าถึงพื้นท่ีสวนสาธารณะ ตามเหตุผลท่ีได้กล่าวไว้ข้างต้น 

นอกจากเหตุผลข้างต้นท่ีกล่าวมา ทางผู้ศึกษาได้มีความสนใจในพื้นท่ีสวนสาธารณะท้ังสองแห่ง

จากเหตุผลคุณลักษณะพื้นท่ีสวนสาธารณะ และบริบทโดยรอบพื้นท่ีสวนสาธารณะ ดังต่อไปนี้ 

1) พื้นที่สวนสาธารณะทั้งสองแห่งมีขอบเขตพื้นท่ีที ่ใกล้เคียง โดยจัดอยู่ในระดับประเภท

สวนสาธารณะระดับเมืองเป็นต้นไป ดังนั้นเกณฑ์มาตรฐานทางด้านผังเมืองประเภทสวนสาธารณะจึง

จัดอยู่เกณฑ์เดียวกันที่สามารถตรวจสอบความสามารถในการเข้าถึงว่าเป็นไปตามเกณฑ์มาตรฐาน

ทางด้านผังเมืองหรือไม่ 

2) พื้นที่สวนสาธารณะทั้งสองแห่งมีลักษณะกิจกรรมภายในพื้นที่ที่ท้ังเหมือนและแตกตา่งกัน 

จึงทำให้มีความน่าสนใจในการศึกษาว่าลักษณะกิจกรรมภายในพื้นท่ีเป็นอีกเหตุผลหนึ่งหรือไม่ท่ีทำให้

เกิดการเข้ามาใช้บริการพื้นท่ี และสามารถนำไปสู่การทราบถึงความสามารถในการเข้าถึงท่ีเหมือนหรือ

แตกต่างกันหรือไม่ โดยจากการศึกษาเบื้องต้นพบว่า พื้นที่ศูนย์ทางน้ำบึงหนองบอนจะมีลักษณะ

กิจกรรมที่เน้นไปทางกีฬาทางน้ำเป็นหลัก เช่น การพายเรือคายัค การพายเรือกรรเชียง เรือใบ       
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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วินเซิร์ฟ และเรือพายอื่น ๆ เป็นต้น ในขณะท่ีพื้นท่ีสวนหลวง ร.9 จะเน้นกิจกรรมในการพักผ่อนหรือ

เป็นแหล่งการเรียนรู้เป็นส่วนใหญ่ สำหรับกิจกรรมหนักภายในพื้นที่สวนหลวง ร.9  เช่น เทนนิส     

ว่ายน้ำ แอโรบิค เป็นต้น ส่วนสำหรับกิจกรรมท่ีพื้นท่ีสวนสาธารณะท้ังสองแห่งมีความเหมือนกัน เช่น 

วิ่ง การปั่นจักรยาน เป็นต้น 

3) พื้นท่ีสวนสาธารณะท้ังสองแห่งอยู่บริเวณใกล้เคียงกัน มีลักษณะคมนาคมในการเข้าถึงพื้นท่ี 

ลักษณะปริมาณการจราจร และลักษณะการสัญจรท่ีเหมือนกัน จึงทำให้มีความน่าสนใจในการศึกษา

ว่าการที ่พื ้นที ่สวนสาธารณะทั ้งสองแห่งอยู ่บริเวณใกล้เคียงกัน สามารถนำไปสู ่การทราบถึง

ความสามารถในการเข้าถึงท่ีเหมือนหรือแตกต่างกันหรือไม่ 

จากเหตุผลดังกล่าวในข้างต้นที่กล่าวมา ทั้งเหตุผลทางด้านการเปรียบเทียบขอบเขตการ

ให้บริการ และเหตุผลคุณลักษณะพื้นที่ และบริบทโดยรอบพื้นที่สวนสาธารณะ จึงทำให้ผู้ศึกษามี

ความสนใจในการศึกษาพื้นที่สวนสาธารณะทั้งสองแห่งเกี ่ยวกับความสามารถในการเข้าถึงพื้นท่ี

สวนสาธารณะภายในเขตประเวศ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
 

ภาพที่ 3.6 แสดงการแบ่งตามการแบ่งพื้นท่ีตามนโยบายการพัฒนาเมืองในกลุ่มเขตพื้นท่ี 10 เรียกว่า 
กลุ่มศรีนครินทร์ ที ่ประกอบด้วยเขตประเวศ เขตลาดกกระบัง และเขตมีนบุรี (ศูนย์
สารสนเทศกรุงเทพมหานคร,2556) โดยพื้นท่ีกรณีศึกษา ได้แก่ เขตประเวศ 
ท่ีมา : ผู้วิจัย, 2564 
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ภาพที่ 3.7 แสดงพื้นท่ีโครงการศึกษา โดยหมายเลข 1 คือ พื้นท่ีศูนย์กีฬาบึงหนองบอน และ
หมายเลข 2 คือ พื้นท่ีสวนหลวง ร.9  
ท่ีมา : ผู้วิจัย, 2564 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

สัญลักษณ์ 

                    ขอบเขตแผนผัง 
 

ภาพที่ 3.8 แสดงขอบเขตแผนผังพื้นท่ีศูนย์กีฬาบึงหนองบอน 

 ท่ีมา : ดัดแปลงจาก Google earth, 2564 เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ภาพที่ 3.9 แสดงสภาพภายในพื้นท่ีศูนย์กีฬาบึงหนองบอน 

  ท่ีมา : ผู้วิจัย, 2564 เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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สัญลักษณ์ 

                     ขอบเขตแผนผัง 
 

ภาพที่ 3.10 แสดงขอบเขตแผนผังพื้นท่ีสวนหลวง ร.9 

 ท่ีมา : ดัดแปลงจาก Google earth, 2564 
 

 

 

 

 

 

 
 

 

ภาพที่ 3.11 แสดงสภาพภายในพื้นท่ีสวนหลวง ร.9 

ท่ีมา : ผู้วิจัย, 2564 
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ภาพที่ 3.11 (ต่อ)  

 
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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3.3  การเลือกกลุ่มตัวอย่าง 
 

กลุ่มเป้าหมายหลักในการศึกษาครั้งนี ้จะถูกกำหนดในบริเวณพื้นที ่สวนสาธารณะที ่เป็น 

กรณีศึกษา ได้แก่ (1) สวนสาธารณะศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอน มีพื้นท่ีโดยประมาณ 644 ไร่ และ 

(2) สวนหลวง ร.9 มีพื้นที่โดยประมาณ 500  ไร่ โดยการศึกษาครั้งนี้จะมีลักษณะวิธีการเลือกกลุ่ม

ตัวอย่างแบบการสุ่มตัวอย่างอย่างเป็นระบบ (Systematic random sampling) โดยสอบถามผู้เข้า

มาใช้บริการทุก ๆ จำนวน 10 คน สำหรับการเลือกกลุ่มตัวอย่างจะแบ่งออกเป็น 2 พื้นท่ี ได้แก่ กลุ่ม

ตัวอย่างประชากรที ่ เข ้ามาใช้บร ิการพื ้นที ่สวนสาธารณะที ่เป็นพื ้นที ่ โครงการศึกษา คือ (1) 

สวนสาธารณะศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอน และ (2) สวนหลวง ร.9 โดยกำหนดกลุ่มตัวอย่าง

ประชากรพื ้นที ่ละ 100 ตัวอย่าง รวมเป็น 200 ตัวอย่าง โดยจะทำการให้ตอบแบบสอบถาม 

(Questionnaire) ที่ทางผู้ศึกษาได้เตรียมไว้ ซึ่งการเก็บแบบสอบถามในครั้งนี้ใช้ระยะเวลาทั้งหมด 8 

วัน โดยลงพื้นท่ีสวนหลวงเป็นเวลา 4 วัน และสวนสาธารณะศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอนเป็นเวลา 4 

วัน  

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพที่ 3.12 แสดงการเก็บแบบสอบถามภายในพื้นท่ีศูนย์กีฬาบึงหนองบอน 

 ท่ีมา : ผู้วิจัย, 2564 
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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ภาพที่ 3.13 แสดงการเก็บแบบสอบถามภายในพื้นท่ีสวนหลวง ร.9 

ท่ีมา : ผู้วิจัย, 2564 

 

3.4  การเก็บรวบรวมข้อมูล 
 

ในการศึกษาครั้งนี้มีวิธีดำเนินการ โดยศึกษาเกี่ยวกับวิธีการเก็บรวบรวมข้อมูล เครื่องมือท่ีใช้ใน

การศึกษา และตัวแปรท่ีใช้ในการศึกษา  

 

3.4.1 ขั้นตอนและวิธีการดำเนินการ 
 

ขั้นตอนที่ 1 ศึกษาการแบ่งพื้นที่ตามนโยบายการพัฒนาเมือง เพื่อสามารถกำหนด

ขอบเขตพื้นที่การศึกษาได้ ผู้ศึกษาได้กำหนดเป็นพื้นที่เขตประเวศอยู่ภายใต้พื ้นที่ กท 10 กลุ่มศรี

นครินทร์ โดยมีพื้นท่ีโครงการศึกษา ได้แก่ สวนสาธารณะศูนย์กีฬาบึงหนองบอน และสวนหลวง ร.9 

ขั้นตอนท่ี 2 ทำการศึกษาทบทวนข้อมูลทุติยภูมิ ท้ังทฤษฎี แนวความคิด และงานวิจัยท่ี

เกี่ยวข้องกับแนวคิดเกี่ยวกับการบริการสาธารณะ แนวคิดเกี่ยวกับความสามารถในการเข้าถึงบริการ

สาธารณะ แนวคิดเกี่ยวกับวิธีการวัดความสามารถในการเข้าถึงบริการสาธารณะ  ข้อมูลแนวทางใน

การปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงบริการสาธารณะ โดยเมื่อศึกษาแล้วจะต้องสามารถนำมาใช้ในเอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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การสร้างเครื่องมือได้ คือ สามารถนำมาสร้างแบบสอบถามเพื่อใช้เป็นข้อมูลปฐมภูมิ และนำมาซึ่งให้

ได้ข้อมูลการสำรวจเกี่ยวกับพฤติกรรมการเดินทาง เหตุผลในการเลือกใช้ ปัญหาและอุปสรรคในการ

เข้าใช้พื้นท่ีสวนสาธารณะ ความต้องการในการปรับปรุงความสามารถในการข้าถึงพื้นท่ีสวนสาธารณะ 

รวมถึงการปรับปรุงคุณลักษณะคุณภาพการบริการของพื้นท่ีสวนสาธารณะได้  

ขั้นตอนท่ี 3 ลงพื้นท่ีเพื่อสำรวจเก็บแบบสอบถาม โดยการลงพื้นท่ีแบ่งออกเป็น 3 พื้นท่ี 

ได้แก่ (1) สวนสาธารณะศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอน (2) สวนหลวง ร.9 และ (3) สำนักงานเขต

ประเวศ โดยจำนวนแบบสอบถามทั้งหมด 200 ชุด ทั้งนี้อาจมีการเพิ่มการสำรวจภาคสนาม โดยเป็น

การสำรวจลักษณะทางกายภาพของแหล่งพื้นที่โครงการศึกษาและบริบทโดยรอบ สามารถใช้

เครื่องมือท้ังการถ่ายรูป การจดบันทึก หรือการสัมภาษณ์ เพื่อให้ได้ข้อมูลท่ีสอดคล้องกับวัตถุประสงค์

ของการวิจัย  

ขั้นตอนที่ 4 ทำการวิเคราะห์พื้นที่ศึกษา และวิเคราะห์ข้อมูลที่ได้จากการศึกษาข้อมูล

ปฐมภูมิ และข้อมูลทุติยภูมิ โดยทำการสรุปข้อมูลจากแบบสอบถาม รวมทั้งข้อมูลโครงข่ายถนน และ

ทำการใช้เครื่องมือ GIS ในการจัดทำข้อมูลการวัดความสามารถในการเข้าถึงพื้นท่ีโครงการศึกษา เพื่อ

สามารถแสดงผลการศึกษา สรุปผลการศึกษา ข้อเสนอแนะ และข้อจำกัดในการศึกษาได้  

ขั้นตอนที่ 5 เขียนรายงานวิทยานิพนธ์ โดยจะแบ่งการเขียนรายงานเป็นจำนวน 6 บท 

ประกอบด้วย บทที่ 1 บทนำ บทที่ 2 การทบทวนวรรณกรรม บทที่ 3 ระเบียบวิธีวิจัย บทที่ 4 การ

วิเคราะห์ลักษณะทางกายภาพในพื้นที่ศึกษา บทที่ 5 การวิเคราะห์ข้อมูล และบทที่ 6 สรุปผล

การศึกษา และเสนอแนะงานวิจัย 

 

3.4.2 วิธีการเก็บรวบรวมข้อมูล 
 

ผู้ศึกษาได้ทำการเก็บรวบรวมข้อมูลท้ังทางด้านข้อมูลปฐมภูมิ และข้อมูลทุติยภูมิ โดยนำ

แหล่งข้อมูลที่ได้ศึกษานำมาจัดทำแบบสอบถาม เพื่อให้ได้ข้อมูลที่สามารถตอบวัตถุประสงค์ของการ

วิจัยได้ ซึ่งสามารถแบ่งรายละเอียดได้ดังนี้ 

 

ตารางที่ 3.4 แสดงลักษณะข้อมูล แหล่งท่ีมา และรายละเอียดข้อมูล 

ท่ีมา: ผู้วิจัย, 2564 
ข้อมูลที่ศึกษา แหล่งที่มา รายละเอียดข้อมูล 

ข้อมูลลักษณะประชากร เศรษฐกิจและ

สังคม 

แบบสอบถาม - เพศ 

- อายุ 

- ระดับการศึกษา 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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ตารางที่ 3.4 (ต่อ)  
ข้อมูลที่ศึกษา แหล่งที่มา รายละเอียดข้อมูล 

  

 

 

 

 

 

 

 

แบบสอบถาม 

- การประกอบอาชีพ 

- รายได้เฉลี่ยต่อเดือน 

- รายได้เฉลี่ยครัวเรือนต่อเดือน 

- การครอบครองยานพาหนะ 

- ตำแหน่งที่อยู่อาศัย 

ลักษณะพฤติกรรมการเดินทาง - รูปแบบการเดินทาง 

- ระยะทางในการเดิน 

- ระยะเวลาในการเดิน 

- ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 

ความพึงพอใจในการเดินทางเข้าถึงพ้ืนที่

สวนสาธารณะ 

- ระดับความพึงพอใจ 

 

ปัญหาและอุปสรรคในการเด ินทาง

เข้าถึงพ้ืนที่สวนสาธารณะ 

- ระดับปัญหาและอุปสรรค 

 

เหตุผลในการเลือกเดินทางมาใช้บริการ

พ้ืนที่สวนสาธารณะ 

- เหตุผลในการเลือกเดินทางมาใช้

บริการพ้ืนที่สวนสาธารณะ 

แนวทางในการปรับปรุงความ 

สามารถในการเข้าถึงพ้ืนที่

สวนสาธารณะ 

- ระยะทางที่ต้องการในการเดินทาง 

- รูปแบบการเดินทางที่ต้องการเข้าถึง

อย่างสะดวก 

- การปรับปรุงความสามารถในการ

เข้าถึงพ้ืนที่สวนสาธารณะ 

- ปัจจัยสำคัญในการเดินทาง 

- ข้อคิดเห็นและข้อเสนอแนะเพ่ิมเติม 

ลักษณะคุณภาพในการบริการของพื้นที่

สวนสาธารณะ 

ลักษณะคุณภาพในการบริการของ

พ้ืนที่สวนสาธารณะ 

ข้อมูลประกอบแผนที่ - สำนักวิจัยนวัตกรรมเมือง

อัจฉริยะ 

- สำนักผังเมืองกรุงเทพ 

มหานคร 

- แผนที่เขตประเวศ 

- แผนที่แสดงตำแหน่งพ้ืนที่ 

สวนสาธารณะ 

 

 

 

 

 
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



88 
 

3.4.3 เคร่ืองมือที่ใช้ในการศึกษา 
 

เครื ่องมือที ่ใช้ในการศึกษา ได้แก่ การศึกษาภาคเอกสารทุติยภูมิ แบบสอบถาม 

(Questionnaire) การใช้ระบบสารสนเทศทางภูมิศาสตร์ (GIS) และโปรแกรมวิเคราะห์หาข้อมูลทาง

สถิติ SPSS โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

3.4.3.1 การรวบรวมข้อมูลและศึกษาภาคเอกสาร ที ่ได้มาทั ้งจากการค้นคว้าใน

แหล่งข้อมูลต่าง ๆ ทั้งในรูปแบบหนังสือ วิทยานิพนธ์ บทความ และเว็บไซต์ เพื่อเป็นการทบทวน

วรรณกรรม งานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง ท่ีสามารถนำมาประยุกต์เป็นส่วนหนึ่งในการจัดทำแบบสอบถามเพื่อ

การลงพื้นท่ีได้ โดยเอกสารท่ีได้ทำการรวบรวมมีรายละเอียดดังนี้ 

3.4.3.2 แบบสอบถาม (Questionnaire) สามารถแบ่งแบบสอบถามออกเป็น 7 ส่วน 

โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

ส่วนท่ี 1 ข้อมูลลักษณะประชากร เศรษฐกิจและสังคม 

ส่วนท่ี 2 ลักษณะพฤติกรรมการเดินทางในการเข้าถึงพื้นท่ีสวนสาธารณะ 

ส่วนท่ี 3 ความพึงพอใจในการเดินทางเข้าถึงพื้นท่ีสวนสาธารณะ 

ส่วนท่ี 4 ปัญหาและอุปสรรคในการเดินทางเข้าถึงพื้นท่ีสวนสาธารณะ 

ส่วนท่ี 5 เหตุผลในการเลือกเดินทางเข้าถึงพื้นท่ีสวนสาธารณะ 

ส่วนท่ี 6 แนวทางในการปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงพื้นท่ีสวนสาธารณะ 

ส่วนท่ี 7 การเพิ่มลักษณะคุณภาพในการบริการของพื้นท่ีสวนสาธารณะ 

3.4.3.3 ระบบสารสนเทศทางภูมิศาสตร์ (GIS) เป็นการแสดงข้อมูลที ่ได้จากการ

รวบรวมจากแบบสอบถาม โดยเป็นการแสดงข้อมูลจากตำแหน่งที่อยู่อาศัยไปสู่พื้นที่โครงการศึกษา 

ซึ่งเป็นพฤติกรรมการเดินทางที่เกิดขึ้นจริง โดยจะทำให้ทราบข้อมูลทางด้านรูปแบบการเดินทาง 

ระยะทางในการเดินทางได้ ซึ่งนำไปสู่การวิเคราะห์ข้อมูลเชิงพื้นที่ในรูปแบบแผนที่ ทำให้สามารถ

เข้าใจได้ง่ายข้ึน 

3.4.3.4 โปรแกรมวิเคราะห์หาข้อมูลทางสถิติ SPSS เป็นโปรแกรมสำเร็จรูปที่ใช้ใน

การวิเคราะห์ข้อมูลให้ได้มาซึ่งข้อมูลทางสถิติ โดยการวิจัยครั้งนี้ข้อมูลทางสถิติจะได้มาจากการตอบ

แบบสอบถามแล้วนำมาวิเคราะห์เพื่อให้ได้ผลการศึกษาในโปรแกรมท่ีได้กล่าวไปข้างต้น 
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3.4.4 ตัวแปรที่ใช้ในการศึกษา  
 

จากการทบทวนวรรณกรรมท่ีเกี่ยวข้อง ผู้วิจัยสามารถจำแนกตัวแปรที่ใช้ในการศึกษา 

ซึ่งสรุปได้ดังนี้ 
 

3.4.4.1 ตัวแปรอิสระ หรือตัวแปรต้น (Independent Variable) สามารถแบ่งได้

ดังนี้  

1) คุณลักษณะข้อมูลลักษณะประชากร เศรษฐกิจและสังคม จากการตอบ

แบบสอบถาม ได้แก่ เพศ อายุ ระดับการศึกษา การประกอบอาชีพ รายได้เฉล่ียต่อเดือน รายได้เฉล่ีย

ครัวเรือนต่อเดือน การครอบครองยานพาหนะ และตำแหน่งท่ีอยู่อาศัย 

2) ลักษณะของพฤติกรรมการเดินทาง จากการตอบแบบสอบถาม ได้แก่

รูปแบบการเดินทาง ระยะทางในการเดิน ระยะเวลาในการเดิน และค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 

3.4.4.2 ตัวแปรตาม (Dependent Variable) สามารถแบ่งได้ดังนี้  

1) ความพึงพอใจในการเดินทางเข้าถึงพื้นท่ีสวนสาธารณะ 

2) ปัญหาและอุปสรรคในการเดินทางเข้าถึงพื้นท่ีสวนสาธารณะ 

3) เหตุผลในการเลือกเดินทางเข้าถึงพื้นท่ีสวนสาธารณะ 

4) แนวทางในการปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงพื้นท่ีสวนสาธารณะ 

ซึ่งสามารถสรุปได้ตามความเช่ือมโยงระหว่างตัวแปรท่ีใช้ในการศึกษา ดังภาพท่ี 

3.14 – 3.17 
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ภาพที่ 3.14 แสดงความเช่ือมโยงระหว่างตัวแปรท่ีใช้ในการศึกษาทางด้านความพึงพอใจในการ

เดินทางเข้าถึงพื้นท่ีสาธารณะ 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

ภาพท่ี 3.15 แสดงความเช่ือมโยงระหว่างตัวแปรท่ีใช้ในการศึกษาทางด้านปัญหาและอุปสรรคในการ

เดินทางเข้าถึงพื้นท่ีสวนสาธารณะ 

ข้อมูลลักษณะประชากร เศรษฐกิจและสังคม 

- เพศ          

 - อายุ  

- ระดับการศึกษา        

- การประกอบอาชีพ  

- รายได้เฉลี่ยต่อเดือน    

- รายได้เฉลี่ยครัวเรือนต่อเดือน  

- การครอบครองยานพาหนะ 

- ตำแหน่งที่อยู่อาศยั 

ลักษณะของพฤติกรรมการเดินทาง 

- รูปแบบการเดินทาง  

- ระยะทางในการเดิน  

- ระยะเวลาในการเดิน  

- ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 

ความพึงพอใจในการเดินทางเข้าถึงพื้นที่สวนสาธารณะ 

ตัวแปรอิสระ หรือตัวแปรต้น ตัวแปรตาม 

ข้อมูลลักษณะประชากร เศรษฐกิจและสังคม 

- เพศ          

 - อายุ  

- ระดับการศึกษา        

 - การประกอบอาชีพ  

- รายได้เฉลี่ยต่อเดือน   - 

- รายได้เฉลี่ยครัวเรือนต่อเดือน  

- การครอบครองยานพาหนะ 

- ตำแหน่งที่อยู่อาศยั 

 
ลักษณะของพฤติกรรมการเดินทาง 

- รูปแบบการเดินทาง  

- ระยะทางในการเดิน  

- ระยะเวลาในการเดิน  

- ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 

ปัญหาและอุปสรรคในการเดินทางเข้าถึงพื้นทีส่วนสาธารณะ 

ตัวแปรอิสระ หรือตัวแปรต้น ตัวแปรตาม 
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ภาพที่ 3.16 แสดงความเช่ือมโยงระหว่างตัวแปรท่ีใช้ในการศึกษาทางด้านเหตุผลในการเลือกเดินทาง

เข้าถึงพื้นท่ีสวนสาธารณะ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
ภาพที่ 3.17 แสดงความเช่ือมโยงระหว่างตัวแปรท่ีใช้ในการศึกษาทางด้านแนวทางในการปรับปรุง

ความสามารถในการเข้าถึงพื้นท่ีสวนสาธารณะ 

ข้อมูลลักษณะประชากร เศรษฐกิจและสังคม 

- เพศ          

 - อายุ  

- ระดับการศึกษา        

 - การประกอบอาชีพ  

- รายได้เฉลี่ยต่อเดือน   - 

- รายได้เฉลี่ยครัวเรือนต่อเดือน  

- การครอบครองยานพาหนะ 

- ตำแหน่งที่อยู่อาศยั 

 
ลักษณะของพฤติกรรมการเดินทาง 

- รูปแบบการเดินทาง  

- ระยะทางในการเดิน  

- ระยะเวลาในการเดิน  

- ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 

เหตุผลในการเลือกเดินทางเข้าถึงพื้นที่สวนสาธารณะ 

ตัวแปรอิสระ หรือตัวแปรต้น ตัวแปรตาม 

ข้อมูลลักษณะประชากร เศรษฐกิจและสังคม 

- เพศ          

 - อายุ  

- ระดับการศึกษา        

 - การประกอบอาชีพ  

- รายได้เฉลี่ยต่อเดือน   - 

- รายได้เฉลี่ยครัวเรือนต่อเดือน  

- การครอบครองยานพาหนะ 

- ตำแหน่งที่อยู่อาศยั 

 
ลักษณะของพฤติกรรมการเดินทาง 

- รูปแบบการเดินทาง  

- ระยะทางในการเดิน  

- ระยะเวลาในการเดิน  

- ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 

แนวทางในการปรับปรุงความสามารถในการเข้าถงึ

พื้นที่สวนสาธารณะ 

ตัวแปรอิสระ หรือตัวแปรต้น ตัวแปรตาม 
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ตารางที่ 3.5 แสดงความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรและระดับการวัดตัวแปร 

ท่ีมา: ผู้วิจัย, 2564 
ส่วนที่ 1 ข้อมูลลักษณะประชากร เศรษฐกิจและสังคม 

ลักษณะตัวแปร ชื่อตัวแปร ลักษณะข้อมูล ระดับการวัดตัวแปร 

ตัวแปรอิสระ

หรือตัวแปรต้น 

เพศ 1. ชาย 

2. หญิง 

นามมาตรา 

(Nominal) 

อายุ วัดจำนวนหน่วยเป็นปี อัตราส่วน 

(Ratio) 

ระดับการศึกษา 1. ประถมศึกษา 

2. มัธยมศึกษาตอนต้น 

3. มัธยมศึกษาตอนปลาย/ปวช. 

4. อนุปริญญา/ปวส. 

5. ปริญญาตรี 

6. ปริญญาโท 

7. ปริญญาเอก 

นามมาตรา 

(Nominal) 

การประกอบอาชีพ 1. นักเรียน/นักศึกษา 

2. ข้าราชการ 

3. พนักงานของรัฐ/รัฐวิสาหกิจ/

องค์กรอสิระ 

4. พนักงานบริษัทเอกชน/มหาชน 

5. แม่บ้าน/พ่อบ้าน/เกษียณอายุ 

6.ค้าขาย/ประกอบธุรกิจส่วนตัว/

รับจ้าง 

7. อื่น ๆ โปรดระบุ… 

นามมาตรา 

(Nominal) 

รายได้เฉลี่ยต่อเดือน วัดจำนวนหน่วยเป็นบาทต่อเดือน อัตราส่วน 

(Ratio) 

รายได้เฉล ี ่ยคร ัวเร ือนต่อ

เดือน 

วัดจำนวนหน่วยเป็นบาทต่อเดือน อัตราส่วน 

(Ratio) 

การครอบครองยานพาหนะ

ส่วนตัว 

วัดจำนวนหน่วยเป็นคัน  

1. จำนวนรถยนต์ 

2. จำนวนรถจักรยานยนต์ 

3. จำนวนรถจักรยาน 

อัตราส่วน 

(Ratio) 

ตำแหน่งที่อยู่อาศัย วัดหน่วยเป็นถนน ซอย แขวง และเขต นามมาตรา 

(Nominal) 
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ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



93 
 

ตารางที่ 3.5 (ต่อ)  
ส่วนที่ 2 ลักษณะพฤติกรรมการเดินทางในการเข้าถึงพืน้ที่สวนสาธารณะ 

ลักษณะตัวแปร ชื่อตัวแปร ลักษณะข้อมูล ระดบัการวัดตัวแปร 

ตัวแปรตาม รูปแบบการเดินทางไปสู่

พ้ืนที่สวนสาธารณะ 

1. เดิน  

2. ยานพาหนะส่วนตัว  

(รถยนต์ รถจักรยาน หรือจักรยาน)  

4. ระบบขนส่งสาธารณะ 

นามมาตรา 

(Nominal) 

ระยะทางในการเดินทางจาก

จุดเริ่มต้นไปสู่พ้ืนที่สวน 

สาธารณะ 

วัดจำนวนหน่วยเป็นนาที อัตราส่วน 

(Ratio) 

ระยะเวลาในการเดินทาง

จากจุดเริ่มต้นไปสู่พ้ืนที่สวน 

สาธารณะ 

วัดจำนวนหน่วยเป็นนาที อัตราส่วน 

(Ratio) 

ค่าใช้จ่ายในการเดินทางจาก

จุดเริ่มต้นไปสู่พ้ืนที่สวน 

สาธารณะ 

วัดจำนวนหน่วยเป็นบาท : เท่ียว อัตราส่วน 

(Ratio) 

ส่วนที่ 3 ความพึงพอใจในการเดินทางไปสู่พื้นทีส่วนสาธารณะ 

ลักษณะตัวแปร ชื่อตัวแปร ลักษณะข้อมูล ระดับการวัดตัวแปร 

ตัวแปรตาม ความพึงพอใจในการเข้าถึง

บริการพ้ืนที่สวนสาธารณะ  

(แบ่งระดับในการประเมิน 1 

- 5) 

1. ระยะทางในการเดินทาง 

2. ระยะเวลาในการเดินทาง 

3. ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 

4. ความมีชื่อเสียง 

5. คุณภาพการให้บริการ 

6. กิจกรรมนันทนาการ 

อันตรภาคชั้น 

(Interval) 

ส่วนที่ 4 ปัญหาในการเดินทางไปสู่พื้นทีส่วนสาธารณะ 

ลักษณะตัวแปร ชื่อตัวแปร ลักษณะข้อมูล ระดับการวัดตัวแปร 

ตัวแปรตาม ปัญหาและอุปสรรคในการ

เข้ามาใช้บริการพ้ืนที่สวน 

สาธารณะ (แบ่งระดับในการ

ประเมิน 1 - 5) 

1. มีระยะทางในการเดินทางที่ไกล 

2. มีระยะเวลาในการเดินทางที่ช้า ไม่

รวดเร็ว 

3. มีค่าใช้จ่ายในการเดินทางสูง 

4. มีคุณภาพการให้บริการโดยรวมไม่ดี 

และไม่อำนวยความสะดวก 

5. มีเส้นทางการสัญจรทางเท้า ทาง

จักรยานที่เข้าถึงไม่สะดวก 

อันตรภาคชั้น 

(Interval) 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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ตารางที่ 3.5 (ต่อ)  
ส่วนที่ 4 ปัญหาในการเดินทางไปสู่พื้นทีส่วนสาธารณะ 

ลักษณะตัวแปร ชื่อตัวแปร ลักษณะข้อมูล ระดับการวัดตัวแปร 

  6. ภายในพ้ืนที่ไม่มีท่ีจอดรถ หรือพ้ืนที่

จอดรถน้อย  

7. การบริการระบบขนส่งธารณะที่ไม่

เพียงพอ หรือรอเป็นเวลานาน 

8. ทางเลือกในการเดินทางของระบบ

ขนส่งที่ไม่หลากหลาย 

อันตรภาคชั้น 

(Interval) 

ส่วนที่ 5 เหตุผลสำคัญในการเดินทางเข้าถึงพื้นที่สวนสาธารณะ 

ลักษณะตัวแปร ชื่อตัวแปร ลักษณะข้อมูล ระดับการวัดตัวแปร 

ตัวแปรตาม เหตุผลในการเลือกเดินทาง

มาใช้การบริการพ้ืนที่สวน 

สาธารณะ 

1. มีระยะทางในการเดินทางที่ใกล้ที่

พักอาศัย/ที่ทำงาน/ที่เรียน 

2. มีระยะเวลาในการเดินทางที่รวดเร็ว 

3. มีค่าใช้จ่ายในการเดินทางน้อย 

4. ความมีชื่อเสียงของสถานที่ 

5. มีคุณภาพการให้บริการที่ดี และ

อำนวยความสะดวก 

6. มีกิจกรรมนันทนาการที่น่าสนใจ 

นามมาตรา 

(Nominal) 

ส่วนที่ 6 แนวทางในการปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงพื้นที่สวนสาธารณะ 

ลักษณะตัวแปร ชื่อตัวแปร ลักษณะข้อมูล ระดับการวัดตัวแปร 

ตัวแปรตาม ระยะทางในการเดินทางที่

ต้องการเข้ามาใช้บริการ

พ้ืนที่สวนสาธารณะ 

1. น้อยกว่า 1 กิโลเมตร 

2. 1 – 3 กิโลเมตร 

3. 4 – 6 กิโลเมตร 

4. มากกว่า 6 กิโลเมตร 

นามมาตรา 

(Nominal) 

รูปแบบการเดินทางที่ต้อง 

การให้มีการเข้าถึงที่สะดวก 

1. เดิน  

2. การปั่นจักรยาน 

3. ยานพาหนะส่วนตัว (มอเตอร์ไซต์ 

หรือรถยนต์)  

4. ระบบขนส่งสาธารณะ 

นามมาตรา 

(Nominal) 

แนวทางในการปรับปรุง

ความสามารถในการเข้าถึง

พ้ืนที่สวนสาธารณะ 

1. เพ่ิมคุณภาพการให้บริการโดยรวมที่

สร้างอำนวยความสะดวกให้แก่การใช้

บริการ 

 

นามมาตรา 

(Nominal) 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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ตารางที่ 3.5 (ต่อ)  
ส่วนที่ 6 แนวทางในการปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงพื้นที่สวนสาธารณะ 

ลักษณะตัวแปร ชื่อตัวแปร ลักษณะข้อมูล ระดับการวัดตัวแปร 

ตัวแปรตาม  2. เพ่ิมเส้นทางการสัญจรหรือปรับ 

ปรุงทางเท้า ทางจักรยานที่สามารถ

เชื่อมต่อทั้งภายในและภายนอกพ้ืน 

ที่ได้ 

3. เพิ ่มพื ้นที ่ท ี ่จอดรถให้สามารถ

รองรับได้อย่างเพียงพอ 

4. เพ ิ ่ มการบร ิ การระบบขนส่ง

สาธารณะที่ให้เพียงพอ เช่น รถไฟฟ้า

BTS, MRT เป็นต้น 

5. เพิ่มทางเลือกในการเดินทางของ

ระบบขนส ่งสาธารณะให ้ม ีความ

หลากหลายมากข้ึน  

6. ม ี ร าคาพ ิ เศษในระบบขนส่ ง

สาธารณะที่เข้ามาสู่พ้ืนที่สวน 

สาธารณะ เช่น ค่าโดยสารฟรี หรือ

ลดครึ่งหน่ึงจากราคาเต็ม 

7. เพิ่มพื้นที ่สวนสาธารณะในพื้นที่

เขต 

8. ปร ับปร ุงความสามารถในการ

รองรับถนน  

9. จัดระเบียบเส้นทางสัญจรไม่ให้มี

สิ่งกีดขวางเพื ่อเพิ ่มความสะดวก 

และความรวดเร็วในการเข้าถึง 

นามมาตรา 

(Nominal) 

ปัจจัยที่สำคัญในการเข้าถึง

พ้ืนที่สวนสาธารณะ 

1. ระยะทางในการเดินทาง 

2. ระยะเวลาในการเดินทาง 

3. ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 

นามมาตรา 

(Nominal) 

 

จากตารางที่ 3.5 แสดงความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรและระดับการวัดตัวแปร ทางผู้วิจัยจะนำ

ข้อมูลดังกล่าวจัดทำแบบสอบถามต่อไป 

 

 
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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3.5  การวิเคราะห์ข้อมูล 
 

ในส่วนนี้จะกล่าวถึงการนำข้อมูลที่ได้รวบรวม นํามาประมวลผลการศึกษา และสรุปผล

การศึกษา ซึ่งมีรายละเอียดเกี่ยวกับการวิเคราะห์ข้อมูล ทั้งในข้อมูลเชิงพื้นที่ ข้อมูลเชิงปริมาณและ

ข้อมูลเชิงคุณภาพ เพื่อนํามาใช้ในการวิเคราะห์ข้อมูลตามวัตถุประสงค์ ซึ่งมีรายละเอียดดังนี้ 

 

3.5.1 การวิเคราะห์ข้อมูลเชิงพื้นที่  
 

จากการที่ได้กล่าวมาข้างต้นเกี่ยวกับเครื่องมือที่ใช้ในการศึกษา การใช้โปรแกรมระบบ

สารสนเทศทางภูมิศาสตร์ (GIS) เป็นการแสดงข้อมูลเชิงพื้นท่ี ซึ่งสามารถช่วยในการวิเคราะห์สรุปผล

ในรูปแบบของแผนที่การวัดความสามารถในการเข้าถึงพื้นที่สวนสาธารณะตามที่ได้ศึกษา โดยมี

ขั้นตอนดังต่อไปนี้  

3.5.1.1 จัดเตรียมข้อมูลเชิงพื้นท่ีทางด้านพื้นท่ีสวนสาธารณะในพื้นท่ีกรณีศึกษา 

3.5.1.2 จัดทำข้อมูลขอบเขตการให้บริการจากเกณฑ์มาตรฐานทางด้านผังเมือง โดย

จัดเก็บไว้ในระบบสารสนเทศทางภูมิศาสตร์ 

3.5.1.3 นำข้อมูลที่ได้จากการสำรวจทั้งลักษณะทางกายของพื้นที่ศึกษา รวมทั้งข้อมูล

จากแบบสอบถามที ่เกี ่ยวกับระยะทางในการเดินทาง นำมาจัดเก็บไว้ในระบบสารสนเทศทาง

ภูมิศาสตร์  

3.5.1.4 ทำการวิเคราะห์บริการสาธารณะทางด้านพื ้นที่สวนสาธารณะ โดยนำมา

วิเคราะห์ข้อมูลและเปรียบเทียบในลักษณะการวัดความสามารถในการเข้าถึง ดังนี้ 1. รัศมีหรือ

ขอบเขตการให้บริการ 2.การวิเคราะห์พฤติกรรมการเดินทาง  

 

3.5.2 การวิเคราะหข์้อมูลเชิงปริมาณ 
 

3.5.2.1 สถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistics) ใช้เป็นสถิติเบื้องต้นที่จะใช้ในการ

อภิปรายผลจากการวิเคราะห์ข้อมูล ซึ่งมีรายละเอียดดังนี้  

1) การวิเคราะห์ข้อมูลท่ีมีระดับการวัดแบบนามบัญญัติ (Nominal) และระดับ

การว ัดแบบอัตราส่วน (Ratio) จะใช้สถิต ิทางด้านค่าร้อยละ (Mean) ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน 

(Standard Deviation) ค่าสูงสุด (Maximum) และค่าต่ำสุด (Minimum) ในการหาการกระจายตัว

ของข้อมูล 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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2) การวิเคราะห์ข้อมูลท่ีมีระดับการวัดแบบอันตรภาคชั้น (Interval) จะแบ่ง

ระดับในการประเมินออกเป็น 5 ระดับ ดังนี้  

2.1) ระดับความพึงพอใจในการเข้าถึงบริการพื้นท่ีสวนสาธารณะ  

• ระดับคะแนน 5  คือ ระดับความพึงพอใจมากท่ีสุด  

• ระดับคะแนน 4  คือระดับความพึงพอใจมาก 

• ระดับคะแนน 3  คือ ระดับความพึงพอใจปานกลาง  

• ระดับคะแนน 2  คือ ระดับความพึงพอใจน้อย 

• ระดับคะแนน 1  คือ ระดับความพึงพอใจน้อยท่ีสุด 

โดยสามารถแบ่งช่วงค่าเฉล่ียของระดับความพึงพอใจในการเข้าถึงบริการพื้นท่ี

สวนสาธารณะ ดังนี้ 

• 4.50 - 5.00   คือ ช่วงค่าเฉล่ียระดับความพึงพอใจมากท่ีสุด 

• 3.50 - 4.49   คือ ช่วงค่าเฉล่ียระดับความพึงพอใจมาก 

• 2.50 - 3.49   คือ ช่วงค่าเฉล่ียระดับความพึงพอใจปานกลาง 

• 1.50 - 2.49   คือ ช่วงค่าเฉล่ียระดับความพึงพอใจน้อย 

• 1.00 - 1.49   คือ ช่วงค่าเฉล่ียระดับความพึงพอใจน้อยท่ีสุด 

2.2) ระดับปัญหาและอุปสรรคในการเข้าถึงบริการพื้นท่ีสวนสาธารณะ  

• ระดับคะแนน 5  คือ ระดับปัญหาและอุปสรรคมากท่ีสุด  

• ระดับคะแนน 4  คือ ระดับปัญหาและอุปสรรคมาก 

• ระดับคะแนน 3 คือ ระดับปัญหาและอุปสรรคปานกลาง  

• ระดับคะแนน 2  คือ ระดับปัญหาและอุปสรรคน้อย 

• ระดับคะแนน 1  คือ ระดับปัญหาและอุปสรรคน้อยท่ีสุด 

โดยสามารถแบ่งช่วงค่าเฉล่ียของระดับปัญหาและอุปสรรคในการเข้าถึงบริการ

พื้นท่ีสวนสาธารณะ ดังนี้ 

• 4.50 - 5.00  คือ ช่วงค่าเฉล่ียระดับปัญหาและอุปสรรคมากท่ีสุด 

• 3.50 - 4.49  คือ ช่วงค่าเฉล่ียระดับปัญหาและอุปสรรคมาก 

• 2.50 - 3.49  คือ ช่วงค่าเฉล่ียระดับปัญหาและอุปสรรคปานกลาง 

• 1.50 - 2.49  คือ ช่วงค่าเฉล่ียระดับปัญหาและอุปสรรคน้อย 

• 1.00 - 1.49  คือ ช่วงค่าเฉล่ียระดับปัญหาและอุปสรรคน้อยท่ีสุด 
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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3.5.2.2 สถิต ิเช ิงอนุมาน ( Inferential Statistics) ใช้เป ็นสถิต ิในการหาความ

แตกต่างของข้อมูลและหาความสัมพันธ์ของตัวแปรอิสระและตัวแปรตาม ได้แก่  

1) การทดสอบสถิติทดสอบที (T-test)  

2) การวิเคราะห์ค่าสหสัมพันธ์ (Correlation)  

3) การวิเคราะห์ความแปรปรวนทางเดียว (One – Way Anova)  

4) การทดสอบไคสแควร์ (Chi – square test) 

โดยการวิเคราะห์ท้ังหมดนี้ได้กำหนดนัยสำคัญทางสถิติท่ี 0.05  

 

3.5.3 การวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรต้นกับตัวแปรตาม 
 

3.5.3.1 การวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างคุณลักษณะข้อมูลลักษณะประชากร 

เศรษฐกิจและสังคมกับความพึงพอใจใน ปัญหาและอุปสรรคในการเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นท่ี

สวนสาธารณะ จะใช้สถิติการวิเคราะห์หาความสัมพันธ์จากการทดสอบที (t - test) การวิเคราะห์ค่า

สหสัมพันธ์ (Correlation Coefficient) และการวิเคราะห์ความแปรปรวนแบบจำแนกทางเดียว 

(One – Way Anova) โดยสามารถแบ่งประเภทการวิเคราะห์ได้ดังนี้ 1) การวิเคราะห์หาความสัมพันธ์

จากการทดสอบที (t - test) จะใช้หาความสัมพันธ์ทางด้านเพศ และตำแหน่งที่อยู่อาศัยกับความพึง

พอใจในการเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นท่ีสวนสาธารณะ 2) การวิเคราะห์ค่าสหสัมพันธ์ (Correlation 

Coefficient) จะใช้หาความสัมพันธ์ทางด้านอายุ รายได้ รายได้ครัวเรือน และการครอบครอง

ยานพาหนะกับความพึงพอใจในการเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นที่สวนสาธารณะ 3) การวิเคราะห์

ความแปรปรวนแบบจำแนกทางเดียว (One – Way Anova) ทางด้านระดับการศึกษาและการ

ประกอบอาชีพกับความพึงพอใจในการเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นท่ีสวนสาธารณะ 

3.5.3.2 การวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างลักษณะพฤติกรรมในการเดินทางกับ

ความพึงพอใจ ปัญหาและอุปสรรคในการเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นที่สวนสาธารณะภายในเขต

ประเวศ จะใช้สถิติการวิเคราะห์ความแปรปรวนแบบจำแนกทางเดียว (One – Way Anova) และการ

วิเคราะห์ค่าสหสัมพันธ์ (Correlation Coefficient) โดยสามารถแบ่งประเภทการวิเคราะห์ได้ดังนี้ 1) 

การวิเคราะห์ความแปรปรวนแบบจำแนกทางเดียว (One – Way Anova) จะใช้หาความสัมพันธ์

ทางด้านรูปแบบการเดินทางกับความพึงพอใจในการเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นที่สวนสาธารณะ 2) 

การวิเคราะห์ค่าสหสัมพันธ์ (Correlation Coefficient) จะใช้หาความสัมพันธ์ทางด้านปัจจัย

ความสามารถในการเข้าถึงทางด้านระยะทางในการเดินทาง ระยะเวลาในการเดินทาง และค่าใช้จ่าย

ในการเดินทางกับความพึงพอใจในการเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นท่ีสวนสาธารณะ  
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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3.5.3.3 การวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างคุณลักษณะข้อมูลลักษณะประชากร 

เศรษฐกิจและสังคมกับเหตุผลในการเดินทาง และแนวทางในการปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึง

บริการพื้นท่ีสวนสาธารณะภายในเขตประเวศ จะใช้สถิติการวิเคราะห์หาความสัมพันธ์จากการทดสอบ

ไคสแควร์ (Chi – square test) และการวิเคราะห์ความแปรปรวนแบบจำแนกทางเดียว (One – 

Way Anova) โดยสามารถแบ่งประเภทการวิเคราะห์ได้ดังนี้ 1) การวิเคราะห์หาความสัมพันธ์จากการ

ทดสอบไคสแควร์ (Chi – square test) จะใช้หาความสัมพันธ์ทางด้านเพศ ระดับการศึกษา การ

ประกอบอาชีพ และตำแหน่งที่อยู่อาศัยกับเหตุผลในการเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นที่สวนสาธารณะ 

2) การวิเคราะห์ความแปรปรวนแบบจำแนกทางเดียว (One – Way Anova) จะใช้หาความสัมพันธ์

ทางด้านอายุ รายได้ รายได้ครัวเรือน และการครอบครองยานพาหนะกับเหตุผลในการเดินทางเข้ามา

ใช้บริการพื้นท่ีสวนสาธารณะ  

3.5.3.4 การวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างลักษณะพฤติกรรมในการเดินทางกับ

เหตุผลในการเดินทาง และแนวทางในการปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงบร ิการพื ้น ท่ี

สวนสาธารณะภายในเขตประเวศ จะใช้สถิติการวิเคราะห์หาความสัมพันธ์จากการทดสอบไคสแควร์ 

(Chi – square test) และการวิเคราะห์ความแปรปรวนแบบจำแนกทางเดียว (One – Way Anova) 

โดยสามารถแบ่งประเภทการวิเคราะห์ได้ดังนี้ 1) การวิเคราะห์หาความสัมพันธ์จากการทดสอบไคส

แควร์ (Chi – square test) จะใช้หาความสัมพันธ์ทางด้านรูปแบบการเดินทางกับเหตุผลในการเดิน

ทางเข้ามาใช้บริการพื้นท่ีสวนสาธารณะ 2) การวิเคราะห์ความแปรปรวนแบบจำแนกทางเดียว (One 

– Way Anova) จะใช้หาความสัมพันธ์ทางด้านปัจจัยความสามารถในการเข้าถึงกับเหตุผลในการเดิน

ทางเข้ามาใช้บริการพื้นท่ีสวนสาธารณะ 

 

3.5.4 สัญลักษณ์ที่ใช้ในการวิเคราะห์ข้อมูล 
 

  คือ ค่าเฉล่ีย 

S.D  คือ ค่าเบ่ียงเบนมาตรฐาน 

t  คือ ค่าสถิติท่ีใช้ในการพิจารณา t – test 

F  คือ ค่าสถิติท่ีใช้ในการพิจารณา F – distribution 

X2  คือ ค่าไคสแควร์ 

Sig. คือ ระดับนัยสำคัญทางสถิติ 

*  คือ นัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 

**  คือ นัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.01 

 
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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บทที่ 4 

การวิเคราะห์ลักษณะทางกายภาพในพื้นที่ศึกษา 
 

สำหรับการวิเคราะห์ในพื้นที่ศึกษาเกี่ยวข้องกับความสามารถในการเข้าถึงพื้นที่สวนสาธารณะ
ภายในกรุงเทพมหานคร กรณีศึกษา เขตประเวศ ซึ่งเป็นการแสดงข้อมูลและสภาพทั่วไปของพื้นท่ี
กรณีศึกษา ได้แก่ พื้นท่ีศูนย์กีฬาบึงหนองบอนและพื้นท่ีสวนหลวง ร.9 โดยข้อมูลจะมาจากการลง
พื้นที่สำรวจ และได้จากการศึกษาข้อมูลทุติยภูมิ ข้อมูลจากแหล่งต่าง ๆ โดยประกอบด้วยเนื้อหา
ดังต่อไปนี้  

4.1 การวิเคราะห์ในพื้นท่ีศึกษา 
4.2 การกระจายตัวของพื้นท่ีสวนสาธารณะภายในเขตพื้นท่ีประเวศ 
 

4.1 การวิเคราะห์ในพ้ืนท่ีศึกษา 
 
4.1.1 พื้นที่เขตประเวศ 

 

4.1.1.1 ขอบเขตที่ต้ังและอาณาเขตติดต่อ 

พื้นท่ีเขตประเวศ ต้ังอยู่ทางทิศตะวันออกเฉียงใต้ของฝ่ังพระนคร สำหรับการแบ่ง

พื้นที่ตามนโยบายการพัฒนาเมืองได้มีการกำหนดให้พื้นที่เขตประเวศจัดอยู่ในพื้นที่ กท 10 เรียกว่า 

กลุ่มศรีนครินทร์ ซึ่งประกอบไปด้วยเขตประเวศ เขตลาดกระบัง เขตมีนบุรี เป็นกลุ่มเขตศูนย์ชุมชน

ชานเมืองรองรับสนามบินสุวรรณภูมิ โดยเฉพาะรองรับทางด้านที่อยู่อาศัย และแหล่งทำงาน (ศูนย์

สารสนเทศกรุงเทพมหานคร,2556) โดยมีอาณาเขตติดต่อกับพื้นท่ีต่าง ๆ ดังนี้  

ทิศเหนือ ติดต่อกับ เขตสะพานสูง มีทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 3701 เป็นเส้น

แบ่งเขต 

ทิศตะว ันออก ต ิดต ่อก ับ เขตลาดกระบ ัง และอำเภอบางพลี  (จ ังหวัด

สมุทรปราการ) มีคลองแม่จันทร์ คลองตาพุก คลองขันแตก คลองสิงห์โต คลองปากน้ำ คลองสลุด 

และคลองอาจารย์เกตุ เป็นเส้นแบ่งเขต 

ทิศใต้ ติดต่อกับ อำเภอบางพลี (จังหวัดสมุทรปราการ) และเขตบางนา มีแนวคัน

นาแบ่งเขต การปกครองระหว่างกรุงเทพมหานครกับจังหวัดสมุทรปราการ คลองต้นตาล คลองปลัด

เปรียง คลองหนองตาดำ คลองสาหร่าย และคลองเคล็ด เป็นเส้นแบ่งเขต 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ทิศตะวันตก ติดต่อกับ เขตบางนา เขตพระโขนง และเขตสวนหลวง มีคลองเคล็ด 

คลองตาสาด (คลองคู้) คลองหนองบอน คลองประเวศบุรีรมย์ ลำรางหลังหมู่บ้านเอื้อสุข และคลองบึง

บ้านม้า เป็นเส้นแบ่งเขต โดยสามารถดูรายละเอียดได้ท่ีภาพท่ี 4.6 

4.1.1.2 ข้อมูลทั่วไปของพื้นที่เขตประเวศ 

โดยทั้งนี ้พื ้นท่ีเขตประเวศ มีพื ้นท่ีโดยรวม 52.49 ตารางกิโลเมตร แบ่งการ

ปกครองเป็น 3 แขวง ได้แก่ (1) แขวงประเวศ มีพื้นท่ี 22.81 ตารางกิโลเมตร (2) แขวงหนองบอน มี

พื ้นที่ 14.51 ตารางกิโลเมตร และ (3) แขวงดอกไม้ มีพื ้นที่ 15.17 ตารางกิโลเมตร โดยมีความ

หนาแน่นประชากรต่อพื้นท่ีอยู่ท่ี 3,459 คนต่อตารางกิโลเมตร และมีประชากรทั้งหมดโดยประมาณ 

181,585 คน โดยสามารถดูรายละเอียดได้ท่ีตารางท่ี 4.1 

 

ตารางที่ 4.1 แสดงจำนวนประชากรและจำนวนบ้าน 

ท่ีมา : สำนักงานเขตประเวศ, 2564 
 

แขวง 
 

ชาย (คน) 
 

หญิง (คน) 
 

รวม (คน) 
จำนวนบ้าน 

(หลัง) 
ประเวศ 41,368 46,298 87,667 36,589 
หนองบอน 19,191 22,232 41,423 23,916 
ดอกไม้ 24,701 27,794 52,495 30,942 

 

รวม 
85,261  

(ร้อยละ 46.95) 
96,324 

(ร้อยละ 53.05) 

 

181,585 
 

91,447 

 

สำหรับบริการสาธารณะในพื้นที่เขตประเวศในปัจจุบัน สามารถแบ่งได้เป็น 8 

ประเภทหลัก ประกอบด้วยดังนี้  

(1) สถาบันการศึกษา ได้แก่ โรงเรียน มหาวิทยาลัย  

(2) สถาบันทางด้านสาธารณสุข ได้แก่ โรงพยาบาล ศูนย์บริการสาธารณสุข 

(3) ศูนย์บริการสาธารณสุข ได้แก่ สถานฟื้นฟูสมรรถภาพผู้ติดยาเสพติด ห้องสมุด

เพื่อการเรียนรู้ สำนักงานเขต  

(4) สถาบันทางด้านความปลอดภัย ได้แก่ สถานีดับเพลิงและกู้ภัย สถานีตำรวจ  

(5) สถาบันทางด้านพาณิชยกรรม ได้แก่ ศูนย์การค้าและห้างสรรพสินค้า ตลาด  

(6) สถาบันทางด้านศาสนสถาน ได้แก่ วัด มัสยิด คริสตจักร  

(7) สถาบันทางด้านนันทนาการ ได้แก่ สวนสาธารณะ สวนสุขภาพ ละ  

(8) สถาบันทางด้านระบบขนส่งมวลชน ได้แก่ สถานีรถไฟ สถานีรถไฟฟ้า  
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ตารางที่ 4.2 แสดงจำนวนบริการสาธารณะในพื้นท่ีเขตประเวศ 

ท่ีมา : สำนักงานเขตประเวศ, 2564 

ประเภทบริการสาธารณะ จำนวน (แห่ง) 
สถาบันทางการศึกษา  40 
สถาบันทางด้านสาธารณสุข 3 
สถาบันทางด้านหน่วยบริการสังคม 3 
สถาบันทางด้านความปลอดภัย 5 
สถาบันทางด้านพาณิชยกรรม 30 
สถาบันทางด้านศาสนสถาน 20 
สถาบันทางด้านนันทนาการ 6 
สถาบันทางด้านระบบขนส่งมวลชน 2 

 

4.1.1.3 ข้อมูลโครงข่ายระบบคมนาคมภายในพื้นที่เขตประเวศ 

พื้นท่ีเขตประเวศมีโครงข่ายระบบคมนาคมท่ีสำคัญ ดังนี้ 

(1) ระบบคมนาคมทางถนน โดยมีเส้นทางถนนสายหลักที่สำคัญจำนวน 7 สาย 

ได้แก่ ถนนทางหลวงพิเศษหมายเลข 7 ถนนกาญจนาภิเษก ถนนศรีนครินทร์ ถนนพัฒนาการ ถนน

อ่อนนุช ถนนอุดมสุข (สุขุมวิท 107) ถนนเฉลิมพระเกียรติ ร.9 รวมทั้งเส้นทางสัญจรโครงการ

กําหนดให้ก่อสร้างใหม่ ขนาดเขตทาง 60 เมตร (ผังเมืองรวมกรุงเทพมหานคร พ.ศ.2556)  

(2) ระบบขนส่งมวลชน ได้แก่ ทางรถไฟสายตะวันออก (สถานีบ้านทับช้าง) 

รถไฟฟ้าเชื่อมท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ (สถานีบ้านทับช้าง) รถไฟฟ้าสายสีเหลือง ( สถานีศรีอุดม 

สถานีสวนหลวง ร.9 และสถานีศรีนครินทร์ 38 : กำลังดำเนินงานก่อสร้าง)  

(3) ระบบคมนาคมทางน้ำ ได้แก่ คลองประเวศบุรีรมย์  

โดยสามารถดูรายละเอียดได้ท่ีภาพท่ี 4.7 

4.1.1.4 ข้อมูลลักษณะการใช้ประโยชน์ที่ดินภายในพื้นที่เขตประเวศ 

พื ้นท่ีเขตประเวศมีล ักษณะการเปลี ่ยนแปลงจากชุมชนชนบทและพ ื ้น ท่ี

เกษตรกรรมเป็นพื้นท่ีที่อยู่อาศัยเพื่อรองรับการขยายตัวของกรุงเทพมหานครทางทิศตะวันออก โดย

พื้นท่ีท่ีอยูอ่าศัยหนาแน่นส่วนใหญ่จะอยู่บริเวณถนนพัฒนาการ ถนนอ่อนนุช ถนนเฉลิมพระเกียรติ ร.

9 ถนนวงแหวนกาญจนาภิเษก และถนนศรีนครินทร์ไปจนถึงซอยอุดมสุข ในส่วนของพื้นท่ีรอบนอกมี

บางส่วนยังคงเป็นพื้นท่ีการเกษตร แต่เริ่มได้รับผลกระทบจากการพัฒนาและการเจริญเติบโตทาง

เศรษฐกิจ สำหรับการก่อสร้างอาคารที่พักอาศัยและอาคารพาณิชย์ พื้นที่พาณิชยกรรมส่วนใหญ่มี

ความหนาแน่นบริเวณถนนอ่อนนุช ถนนศรีนครินทร์ และถนนพัฒนาการ ในส่วนการพื้นท่ีโรงงาน
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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อุตสาหกรรมขนาดเล็กมีแนวโน้มเพิ่มขึ้น สำหรับพื้นที่อุตสาหกรรมและคลังสินค้าจะกระจายอยู่ใน

บริเวณท่ียู่อาศัย บริเวณถนนอ่อนนุช ถนนสุขาภิบาล 2 และถนนเฉลิมพระเกียรติ ร.9 (สำนักงานเขต

ประเวศ, 2564) 

สำหรับลักษณะการใช้ประโยชน์ที่ดินในเขตพื้นที่ประเวศตามข้อมูลของผังเมือง

รวมกรุงเทพมหานคร พ.ศ. 2556 ส่วนใหญ่เป็นพื้นที่ที่อยู่อาศัยถึง 49.27 ตารางกิโลเมตร (ร้อยละ 

94.98) พื้นที่สถาบันราชการ การสาธารณูปโภคและสาธารณูปการ 2.65 ตารางกิโลเมตร (ร้อยละ 

4.45) และพื้นท่ีอุตสาหกรรม 0.57 ตารางกิโลเมตร (ร้อยละ 0.96) โดยสามารถดูรายละเอียดได้ท่ีภาพ

ท่ี 4.8 

4.1.1.5 ข้อมูลการเข้าถึงพื้นที่เขตประเวศ 

(1) การเข้าถึงพื้นที่ด้วยรถยนต์ 

สามารถเข้าถึงพื ้นที ่เขตประเวศโดยใช้เส้นทางถนนสายหลักที่สำคัญใน

ปัจจุบัน จำนวน 6 สาย ได้แก่ ถนนทางหลวงพิเศษหมายเลข 7 ถนนกาญจนาภิเษก ถนนศรีนครินทร์ 

ถนนพัฒนาการ ถนนอ่อนนุช ถนนอุดมสุข (สุขุมวิท 107) และถนนเฉลิมพระเกียรติ ร.9 

(2) การเข้าถึงพื้นที่ด้วยระบบขนส่งสาธารณะ 

• ถนนศรีนครินทร์ สามารถเข้าถึงด้วยระบบขนส่งสาธารณะต่าง ๆ ดังนี้ 

- รถประจำทางสาย 133, 145, 145AC, 206, 206AC, 207  

- รถสองแถวสายอุดมสุข – ซีคอนสแควร์ 

- รถตู้สายเดอะมอลล์บางกะปิ – ซีคอนสแควร์ 

• ถนนอ่อนนุช สามารถเข้าถึงด้วยระบบขนส่งสาธารณะต่าง ๆ ดังนี้ 

- รถประจำทางสาย 11, 11AC, 517, 1013, มินิบัส 1013 

- รถสองแถวสายอุดมสุข – ซีคอนสแควร์  

- รถตู้สายลาดกระบัง – ซีคอนสแควร์ 

• ถนนพัฒนาการ สามารถเข้าถึงด้วยระบบขนส่งสาธารณะต่าง ๆ ดังนี้ 

- รถประจำทางสาย 11, 517AC  

- รถประจำทางสาย 11, 11Ac, 517, 1013, มินิบัส 1013 

• ถนนอุดมสุข สามารถเข้าถึงด้วยระบบขนส่งสาธารณะต่าง ๆ ดังนี้ 

- รถสองแถวสายอุดมสุข – ซีคอนสแควร์  

- รถตู้สายอุดมสุข – แยกประเวศ 

• ถนนเฉลิมพระเกียรติ ร.9 สามารถเข้าถึงด้วยระบบขนส่งสาธารณะต่าง ๆ 

ดังนี้ 
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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- รถประจำทางสาย ต.48  

- รถสองแถวสายอุดมสุข – ซีคอนสแควร์  

- รถตู้สายอุดมสุข – แยกประเวศ 

(3) การเข้าถึงพื้นที่ด้วยระบบขนส่งมวลชน 

- รถไฟสายตะวันออก (สถานีบ้านทับช้าง)  

- รถไฟฟ้าเช่ือมท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ (สถานีบ้านทับช้าง)  

- รถไฟฟ้าสายสีเหลือง (สถานีศรีอุดม สถานีสวนหลวง ร .9 และสถานีศรี

นครินทร์ 38 : กำลังดำเนินงานก่อสร้าง)  

(4) การเข้าถึงพื้นที่ด้วยระบบขนส่งทางน้ำ 

จากโครงการจัดทำแผนแม่บทบูรณาการพัฒนาระบบจราจรในเขต

กรุงเทพมหานครและปริมณฑล พบว่า มีการเสนอเดินเรือในช่วงคลองประเวศบุรีมย์ เพื่อท่ีจะสามารถ

เชื่อมต่อกับรถไฟฟ้าที่สถานีพระโขนง (สายสีเขียว) สถานีศรีนุช (สายสีเหลืองซึ่งอยู่ใกล้กับเขต

ประเวศ) สถานีลาดกระบัง (รถไฟฟ้าเช่ือมท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ) (สำนักงานนโยบายและแผนการ

ขนส่งและจราจร,2560) โดยสามารถดูรายละเอียดได้ท่ีภาพท่ี 4.9 

4.1.1.6 ข้อมูลพื้นที่สำคัญภายในพื้นที่เขตประเวศ 

เนื ่องจากพื้นที่เขตประเวศเป็นกลุ่มเขตศูนย์ชุมชนชานเมืองรองรับสนามบิน

สุวรรณภูมิ โดยเฉพาะรองรับทางด้านท่ีอยู่อาศัย และแหล่งทำงาน ดังนั้นภายในพื้นท่ีเขตประเวศจึงมี

พื้นท่ีสำคัญต่าง ๆ เพื่อท่ีจะสามารถรองรับประชากรได้ โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

(1) พื้นที่สวนสาธารณะ  

• ศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอน  

• สวนหลวง ร.9 

• สวนวนธรรม (สวนธรรม 70 พรรษา มหาราชินี) 

• สวน 50 พรรษา มหาจักรีสิรินธร 

• สวนพัฒนาภิรมย์ 

• สวนสุขภาพเขตประเวศ 

(2) พื้นที่โรงพยาบาล  

• โรงพยาบาลสิรินธร 

• โรงพยาบาลจุฬารัตน์ 7 

(3) พื้นที่สถานีตำรวจ  

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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• สถานีตำรวจนครบาลประเวศ 

• สถานีตำรวจนครบาลอุดมสุข 

• สถานีตำรวจนครบาลบางนา 

(4) พื้นที่สถานีดับเพลิง  

• สถานีดับพลิงและกู้ภัยประเวศ 

• สถานีดับเพลิงและกู้ภัยเฉลิมพระเกียรติ 

(5) สถานที่ท่องเที่ยวสำคัญ 

• ศูนย์การค้าพาราไดซ์พาร์ค  

• ศูนย์การค้าซีคอนสแควร์  

• ศูนย์การค้านัมเบอร์วันพลาซ่า 

• ตลาดนัดรถไฟศรีนครินทร์ 

• ศูนย์เรียนรู้ป่าในกรุง ปตท. 

• วัดกระทุ่มเสือปลา 

• วัดตะกล่ำ 

• วัดแก้วพิทักษ์เจริญธรรม 

 

4.1.2 พื้นที่ศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอน 
 

4.1.2.1 ข้อมูลและสภาพทั่วไปของพื้นที่ศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอน  

พื ้นที ่ศ ูนย ์ก ีฬาทางน้ำบึงหนองบอน เป็นศูนย์ก ีฬาทางน้ำแห่งแรกของ

กรุงเทพมหานคร โดยเปิดบริการตั้งแต่ พ.ศ. 2549 สร้างขึ้นเพื่อเฉลิมพระเกียรติพระบาทสมเด็จพระ

บรมชนกาธิเบศร มหาภูมิพลอดุลยเดชมหาราช บรมนาถบพิตร (รัชกาลท่ี 9) ซึ่งเป็นพระบิดาแห่งกีฬา

ทางน้ำ เนื่องในวโรกาสทรงครองสิริราชสมบัติครบ 60 ปี โดยเดิมบึงหนองบอนเป็นหนึ่งในโครงการ

แก้มลิงตามพระราชดำริ ซึ่งเป็นจุดรองรับน้ำป้องกันอุทกภัยในพื้นท่ีเขตประเวศ ในปัจจุบันพื้นท่ีศูนย์

กีฬาทางน้ำบึงหนองบอนมกีีฬาทางน้ำใหบ้ริการ ได้แก่ การพายเรือคายัค การพายเรือกรรเชียง เรือใบ 

วินเซิร์ฟ และเรือพายอื่น ๆ นอกจากนั้นได้มีการเพิ่มเลนจักรยาน ลู่วิ่ง ลู่เดิน  สนามบาสเก็ตบอล 

สนามฟุตซอลลอยน้ำ และเครื่องเล่นออกกำลังกาย โดยปัจจุบันพื้นท่ีศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอน มี

พื้นท่ีโดยประมาณ 644 ไร่ และมีอาณาเขตติดต่อดังนี้ 

ทิศเหนือและทิศตะวันออก ติดต่อกับ ชุมชนท่ีพักอาศัย  

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ทิศใต้ ติดต่อกับ อาคารศูนย์ปฏิบัติการแก้ไขปัญหาน้ำท่วมหนองบอน สวน

หลวง ร.9 และชุมชนท่ีพักอาศัย 

ทิศตะวันตก ติดต่อกับ สนามกอล์ฟ โรงเรียนแก่นทองอุปถัมภ์ และตลาดนัด

รถไฟศรีนครินทร์ 

4.1.2.2 ข้อมูลการเข้าถึงพื้นที่ศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอน 

(1) การเข้าถึงพื้นที่ด้วยรถยนต์ 

สามารถเข้าถึงพื้นท่ีศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอนได้โดยใช้เส้นทางถนนเฉลิม

พระเกียรต ิร.9 

(2) การเข้าถึงพื้นที่ด้วยระบบขนส่งสาธารณะ 

• ถนนเฉลิมพระเกียรติ ร.9 

- รถประจำทางสาย ต.48  

- รถสองแถวสายอุดมสุข – ซีคอนสแควร์  

- รถตู้สายอุดมสุข – แยกประเวศ 

(3) การเข้าถึงพื้นที่ด้วยระบบขนส่งมวลชน 

- รถไฟสายตะวันออก (สถานีบ้านทับช้าง) และรถไฟฟ้าเชื่อมท่าอากาศยาน

สุวรรณภูมิ (สถานีบ้านทับช้าง) สามารถต่อด้วยรถแท็กซี่ถึงจะมีความสะดวกในการเข้าถึงพื้นท่ีศูนย์

กีฬาทางน้ำบึงหนองบอน 

- รถไฟฟ้าสายสีเหลือง (สถานีศรีอุดม สถานีสวนหลวง ร .9 และสถานีศรี

นครินทร์ 38 : กำลังดำเนินงานก่อสร้าง) โดยสถานีรถไฟฟ้าที่ใกล้ที ่สุด คือ สถานีสวนหลวง ร .9  

สามารถต่อด้วยรถแท็กซี่ รถประจำทางสาย ต.48 และรถสองแถวสายอุดมสุข – ซีคอนสแควร์  

 (4) การเข้าถึงพื้นที่ด้วยการเดินเท้า 

สามารถเข้าถึงได้จากถนนเฉลิมพระเกียรติร.9 ซอย 43 โดยมีระยะทางเดิน

เท้าจากถนนหลักถึงทางเข้าพื้นท่ีอยู่ท่ีระยะทางประมาณ 700 เมตร  

 

 

 

 

 
 

ภาพที่ 4.1 แสดงภาพทางเข้าหลักของพื้นท่ีศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอน  

 ท่ีมา : Google Earth, 2564 
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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4.1.3 พื้นที่สวนหลวง ร.9 
 

4.1.3.1 ข้อมูลและสภาพทั่วไปของพื้นที่สวนหลวง ร.9  

พื้นท่ีสวนหลวง ร.9 เกิดจากความร่วมมือของกลุ่มบุคคลและส่วนราชการช่วยกัน

ดำเนินการ โดยได้รับการบริจาคทุนทรัพย์จากประชาชนจนสามารถสร้างเป็นสวนขนาดใหญ่ เพื่อน้อม

เกล้าน้อมกระหม่อมถวายเนื่องในศุภมงคลสมัยท่ีพระบาทสมเด็จพระบรมชนกาธิเบศร มหาภูมิพลอ

ดุลยเดชมหาราช บรมนาถบพิตร (รัชกาลที่ 9) ทรงเจริญพระชนมพรรษาครบ 5 รอบ ในวันที่ 5 

ธันวาคม พ.ศ.2530 โดยมีวัตถุประสงค์เพื่อเป็นสวนสาธารณะเพื่อการพักผ่อนหย่อนใจ พื้นที่สำหรับ

กิจกรรมและการกีฬากลางแจ้ง เช่น การวิ่ง การปั่นจักรยาน เทนนิส ว่ายน้ำ แอโรบิค เป็นต้น รวมท้ัง

เป็นสถานที่ส่งเสริมวิชาการทางด้านพฤกษศาสตร์ศึกษาที่รวบรวมพันธุ์ไม้นานาพรรณที่ใหญ่ที่สุดใน

กร ุงเทพมหานคร (สำนักงานมูลนิธ ิสวนหลวง ร.9, 2561)  โดยพื ้นที ่สวนหลวง ร .9 ม ีพ ื ้นท่ี

โดยประมาณ 500 ไร่ และมีพื้นท่ีอาณาเขตติดต่อดังนี้ 

ทิศเหนือ ติดต่อกับ อาคารศูนย์ปฏิบัติการแก้ไขปัญหาน้ำท่วมหนองบอน ศูนย์

กีฬาทางน้ำบึงหนองบอน และชุมชนท่ีอยู่อาศัย 

ทิศตะวันออก ติดต่อกับ ชุมชนท่ีอยู่อาศัย และถนนเฉลิมพระเกียรติ 

ทิศใต้ ติดต่อกับ ชุมชนท่ีอยู่อาศัย 

ทิศตะวันตก ติดต่อกับ ชุมชนท่ีอยู่อาศัย 

4.1.3.2 ข้อมูลการเข้าถึงพื้นที่สวนหลวง ร.9 

สำหรับการเข้าถึงพื้นท่ีสวนหลวง ร.9 สามารถเข้าถึงพื้นท่ีได้จากทางเข้า 6 ประตู 

โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

(1) การเข้าถึงพื้นที่ด้วยรถยนต์ 

สามารถเข้าถึงพื้นท่ีศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอนได้โดยใช้เส้นทางถนนเฉลิม

พระเกียรต ิร.9 เข้าถึงได้จากประตูท่ี 1 ราชาวดี ประตูท่ี 4 ดาวเรือง ประตูท่ี 6 เฟื่องฟ้า และประตูท่ี 

5 มณฑารพ สามารถเข้าถึงได้จากถนนศรีนครินทร์ (ซอยศรีนครินทร์ 55) 

(2) การเข้าถึงพื้นที่ด้วยระบบขนส่งสาธารณะ 

• ถนนเฉลิมพระเกียรติ ร.9 สามารถเข้าถึงได้จากประตูท่ี 1 ราชาวดี ประตูท่ี 

4 ดาวเรือง ประตูท่ี 6 เฟื่องฟ้า โดยมีระบบขนส่งสาธารณะท่ีผ่าน ดังนี้ 

- รถประจำทางสาย ต.48  

- รถสองแถวสายอุดมสุข – ซีคอนสแควร์  

- รถตู้สายอุดมสุข – แยกประเวศ 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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• ถนนศรีนครินทร์ (ซอยศรีนครินทร์ 55) สามารถเข้าถึงได้จากประตูที่ 5 

มณฑารพ โดยมีระบบขนส่งสาธารณะท่ีผ่าน ดังนี้ 

• - รถประจำทางสาย 133, 145, 145AC, 206, 206AC, 207  

• - รถสองแถวสายอุดมสุข – ซีคอนสแควร์ 

• - รถตู้สายเดอะมอลล์บางกะปิ – ซีคอนสแควร์ 

โดยท้ังนี้อาจต้องเข้าถึงต่อด้วยรถแท็กซี่ รถจักรยานยนต์รับจ้าง หรือต้อง

เข้าถึงด้วยการเดินเท้า โดยมีระยะทางเดินเท้าจากถนนหลักถึงทางเข้าพื้นที่อยู่ที่ระยะทางประมาณ 

1.20 กิโลเมตร เมตร  

(3) การเข้าถึงพื้นที่ด้วยระบบขนส่งมวลชน 

- รถไฟสายตะวันออก (สถานีบ้านทับช้าง) และรถไฟฟ้าเชื่อมท่าอากาศยาน

สุวรรณภูมิ (สถานีบ้านทับช้าง) สามารถต่อด้วยรถแท็กซี่ถึงจะมีความสะดวกในการเข้าถึงพื้นท่ี ศูนย์

กีฬาทางน้ำบึงหนองบอน 

- รถไฟฟ้าสายสีเหลือง (สถานีศรีอุดม สถานีสวนหลวง ร .9 และสถานีศรี

นครินทร์ 38 : กำลังดำเนินงานก่อสร้าง) โดยสถานีรถไฟฟ้าที่ใกล้ที ่สุด คือ สถานีสวนหลวง ร .9  

สามารถต่อด้วยรถแท็กซี่ รถประจำทางสาย ต.48 และรถสองแถวสายอุดมสุข – ซีคอนสแควร์ หรือ

สามารถเข้าได้โดยทางถนนศรีนครินทร์ (ซอยศรีนครินทร์ 55) โดยสามารถต่อด้วยรถแท็กซี่ 

 (4) การเข้าถึงพื้นที่ด้วยการเดินเท้า 

สามารถเข้าถึงได้จากถนนเฉลิมพระเกียรติร.9 โดยมีทางเข้าหลักจากประตู

ที่ 1 ราชาวดี ประตูที่ 4 ดาวเรือง ประตูที่ 6 เฟื่องฟ้า รวมทั้งประตูพุทธรักษาและประตูราชพฤกษ์ 

สำหรับประตูที ่ 5 มณฑารพ สามารถเข้าถึงได้จากถนนศรีนครินทร์ (ซอยศรีนครินทร์ 55) โดยมี

ระยะทางในการเข้าถึงพื้นท่ีท่ี 1.20 กิโลเมตร 
 

 

 

 

 

 

 
 

ภาพที่ 4.2 แสดงภาพทางเข้าหลักบริเวณประตูท่ี 1 ของพื้นท่ีสวนหลวง ร.9  

 ท่ีมา : Google Earth, 2564 
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



109 
 

 

 

 

 

 

 
 

ภาพที่ 4.3 แสดงภาพทางเข้าหลักบริเวณประตูท่ี 4 ของพื้นท่ีสวนหลวง ร.9  

 ท่ีมา : Google Earth, 2564 
 
 
 
 
 
 
 

 

 

ภาพที่ 4.4 แสดงภาพทางเข้าหลักบริเวณประตูท่ี 5 ของพื้นท่ีสวนหลวง ร.9  

 ท่ีมา : Google Earth, 2564 
 
 
 
 
 
 

 
 

 

ภาพที่ 4.5 แสดงภาพทางเข้าหลักบริเวณประตูท่ี 6 ของพื้นท่ีสวนหลวง ร.9  

 ท่ีมา : Google Earth, 2564 
 

 

 
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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สัญลักษณ์ 
                                   เส้นแบ่งเขต 
                         เส้นแบ่งแขวง 

 

ภาพที่ 4.6 แสดงการแบ่งเส้นเขตและเส้นแขวงของพื้นท่ีเขตประเวศ  

 ท่ีมา : ผู้วิจัย, 2564 
 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



111 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

สัญลักษณ์ 
                                   เส้นแบ่งเขต 
                         เส้นแบ่งแขวง 
                         เส้นทางสัญจรหลัก   
                         เส้นทางสัญจรรอง 
                         เส้นทางสัญจรทางน้ำ 
                         เส้นทางสัญจรโครงการกําหนดให้ก่อสร้างใหม่ ขนาดเขตทาง 60 เมตร 
                         สถานีรถไฟบ้านทับช้าง    
                         รถไฟฟ้าเช่ือมท่าอากาศสุวรรณภูมิ: สถานีบ้านทับช้าง  
                         รถไฟสายสีเหลือง (กำลังดำเนินงานก่อสร้าง) 
                         01 สถานีศรีอุดม 
                         02 สถานีสวนหลวง ร.9 
                         03 สถานีศรีนครินทร์ 38   

 

ภาพที่ 4.7 แสดงโครงข่ายระบบคมนาคมภายในพื้นท่ีเขตประเวศ 

  ท่ีมา : ผู้วิจัย, 2564 
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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สัญลักษณ์ 
               เขตสีเหลือง : ท่ีดินประเภทท่ีอยู่อาศัยหนาแน่นน้อย 
               เขตสีส้ม     : ท่ีดินประเภทท่ีอยู่อาศัยหนาแน่นปานกลาง 
               เขตสีม่วง    : ท่ีดินประเภทอุตสาหกรรม 
               เขตสีน้ำเงิน : ท่ีดินประเภทสถาบันราชการ การสาธารณูปโภคและสาธารณูปการ 
 

 

ภาพที่ 4.8 แสดงลักษณะการใช้ประโยชน์ท่ีดินภายในพื้นท่ีเขตประเวศ 
ท่ีมา : ผังเมืองรวมกรุงเทพมหานคร พ.ศ.2556 
 
 
 
 
 
 
 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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สัญลักษณ์ 
เส้นแบ่งเขต 
เส้นแบ่งแขวง 
เส้นทางสัญจรหลัก   
เส้นทางสัญจรทางน้ำ (เชื่อมกับสถานีรถไฟฟ้าศรีนุช) 
เส้นทางสัญจรโครงการกําหนดให้ก่อสร้างใหม่ ขนาดเขตทาง 60 เมตร 
สถานีรถไฟบ้านทับช้าง    
รถไฟฟ้าเชื่อมท่าอากาศสุวรรณภูมิ: สถานีบ้านทับช้าง  
รถไฟสายสีเหลือง (กำลังดำเนินงานก่อสร้าง) 01 สถานีศรีอุดม, 02 สถานีสวนหลวง ร.9,  

  03 สถานีศรีนครินทร์ 38, 04 สถานีศรีนุช  
เส้นทางสัญจรรถประจำทางสาย 133, 145, 145AC, 206, 206AC, 207  
เส้นทางสัญจรรถสองแถวสายอุดมสุข – ซคีอนสแควร ์
เส้นทางสัญจรรถตู้สายเดอะมอลล์บางกะปิ – ซีคอนสแควร์ 
เส้นทางสัญจรรถประจำทางสาย 11, 11AC 
เส้นทางสัญจรรถประจำทางสาย 517 
เส้นทางสัญจรรถประจำทางสาย 1013 
เส้นทางสัญจรรถประจำทางสายมินิบัส 1013 และรถตู้สายลาดกระบัง – ซีคอนสแควร์ 
เส้นทางสัญจรรถตู้สายอุดมสุข – แยกประเวศ 
เส้นทางสัญจรรถประจำทางสาย ต.48  

 

ภาพที่ 4.9 แสดงเส้นทางสัญจรภายในพื้นท่ีเขตประเวศ 
 ท่ีมา : ผู้วิจัย, 2564 
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สัญลักษณ์ 
                        ขอบเขตแผนผัง 
                        เส้นทางสัญจรหลัก 
                        เส้นทางเดิน วิ่ง และจักรยาน  
                        ลานจอดรถ 
                        ถนนเฉลิมพระเกียรติ  
                        ทางเข้าหลักพื้นท่ี 
                        พื้นท่ีโดยรอบโครงการศึกษา 
                        01 ชุมชนพักอาศัย  
                        02 อาคารศูนย์ปฏิบัติการแก้ไขปัญหาน้ำท่วมหนองบอน 
                        03 สวนหลวง ร.9    
                        04 สนามกอล์ฟ 
                        05 ตลาดรถไฟศรีนครินทร์         
                        06 โรงเรียนแก่นทองอุปถัมภ์ 

 

ภาพที่ 4.10 แสดงลักษณะสภาพโดยรอบพื้นท่ีสวนสาธารณะศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอน 
 ท่ีมา : ผู้วิจัย, 2564 

 
 
 

P 

R1 

EN1 
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สัญลักษณ์ 
                        ขอบเขตแผนผัง 
                                เส้นทางสัญจรหลัก 
                                เส้นทางเดิน วิ่ง และจักรยาน  
                                ลานจอดรถ 
                                ถนนเฉลิมพระเกียรติ  
                                ถนนศรีนครินทร์ 
                                ซอยหมู่บ้านเสรี 
                                รถไฟสายสีเหลือง (กำลังดำเนินงานก่อสร้าง) 
                               01 สถานีศรีอุดม 
                                02 สถานีสวนหลวง ร.9 
                                ทางเข้าหลักพื้นที่ 
                                EN1 ประตูที่ 1 ราชาวดี  
                                EN2 ประตูพุทธรักษา 
                                EN3 ประตูราชพฤกษ์ 
                                EN4 ประตูที่ 4 ดาวเรือง 
                                EN5 ประตูที่ 5 มณฑารพ 
                                EN6 ประตูที่ 6 เฟื่องฟ้า 
                                พื้นที่โดยรอบโครงการศึกษา 
                                01 ชุมชนพักอาศัย  
                                02 อาคารศูนย์ปฏิบัติการแก้ไขปัญหาน้ำท่วมหนองบอน 
                                03 สวนหลวง ร.9    
                                04 สนามกอล์ฟ 
                                05 ตลาดรถไฟศรีนครินทร์         
                                06 โรงเรียนแก่นทองอุปถัมภ์ 

 

ภาพที่ 4.11 แสดงลักษณะสภาพโดยรอบพื้นท่ีสวนหลวง ร.9 
 ท่ีมา : ผู้วิจัย, 2564 

P 

R1 

R2 

S1 

EN 
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4.2 การกระจายตัวของพ้ืนท่ีสวนสาธารณะภายในเขตพ้ืนท่ีประเวศ 
 
สำหรับภายในพื้นท่ีเขตประเวศพบว่ามีการกระจายตัวของพื้นท่ีสวนสาธารณะระดับภาคท้ังหมด 

2 แห่ง ซึ่งอยู่ภายใต้ความดูแลของหน่วยงานของกรุงเทพมหานคร ได้แก่ (1) สวนสาธารณะศูนย์กีฬา

บึงหนองบอน มีเนื้อท่ีโดยประมาณ 644 ไร่ (2) สวนหลวง ร.9 มีเนื้อที่โดยประมาณ 500 ไร่  

จากการพิจารณาความหนาแน่นพื้นท่ีต่อจำนวนสวนสาธารณะ พบว่าพื้นที่สวนสาธารณะระดับ

ภาค มีความหนาแน่นที่ 26.24 ตารางกิโลเมตรต่อแห่ง เมื ่อพิจารณาร่วมกับความหนาแน่นพื้นท่ี

สวนสาธารณะต่อการใช้ประโยชน์ท่ีดินประเภทท่ีพักอาศัยอยู่ท่ี 24.63 ตารางกิโลเมตรต่อแห่ง พบว่า

มีการกระจายตัวที่มีความหนาแน่นในระดับใกล้เคียงกัน ดังนั้นในพื้นท่ีเขตประเวศจึงมีการกระจายตัว

ความหนาแน่นของพื้นที่สวนสาธารณะระดับภาคที่เพียงพอต่อความต้องการของประชาชน ซึ่งเมื่อ

เทียบกับเกณฑ์มาตรฐานทางด้านผังเมืองประเภทสวนสาธารณะระดับภาคของกรมโยธาธิการและผัง

เมืองทางด้านขอบเขตรัศมีการให้บริการท่ีว่าสวนสาธารณะระดับภาคให้บริการท่ีมากกว่า 6 กิโลเมตร 

หรือครอบคลุมมากกว่า 1 เมืองหรือเขต และเทียบกับสัดส่วนพื้นที่สีเขียวต่อจำนวนประชากรที่มี

เกณฑ์ความเหมาะสมของพื ้นที ่สวนสาธารณะระดับภาคที ่ 1.5 ไร่ ต่อ 1,000 คน พบว่าพื ้นท่ี

สวนสาธารณะระดับภาคภายในพื้นที่เขตประเวศอยู่ที ่ 6.32 ไร่ ต่อ 1,000 คน ซึ่งถือได้ว่ามีความ

สอดคล้องกันทางด้านความครอบคลุมของการให้บริการต่อประชาชน 

 

ตารางที่ 4.3 แสดงการเปรียบเทียบของการกระจายตัวพื้นท่ีสวนสาธารณะภายในพื้นท่ีเขตประเวศ 

ท่ีมา : ผู้วิจัย, 2564 

 
เกณฑ์การกระจายตัวของสวนสาธารณะ เขตประเวศ 

ความหนาแน่นพื้นท่ีต่อจำนวนสวนสาธารณะ 26.24 ตร.กม./แห่ง 
ความหนาแน่นพื้นท่ีสวนสาธารณะต่อการใช้
ประโยชน์ท่ีดินประเภทท่ีพักอาศัย 

24.63 ตร.กม./แห่ง 

ขอบเขตรัศมีการให้บริการ มากกว่า 6 กิโลเมตร หรือครอบคลุมมากกว่า 
 1 เมืองหรือเขต 

สัดส่วนพื้นท่ีสีเขียวต่อจำนวนประชากร 6.32 ไร่ ต่อ 1,000 คน 
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สัญลักษณ์ 
              ระยะรัศมีการบริการมากกว่า 6 กิโลเมตร หรือมากกว่า 1 เมืองหรือเขต 
 

 

ภาพที่ 4.12 แสดงขอบเขตการให้บริการของสวนสาธารณะระดับภาค จำนวน 2 แห่ง ภายในเขต
พื้นท่ีประเวศ 
ท่ีมา: สำนักวิจัยนวัตกรรมเมืองอัจฉริยะ, 2562 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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บทที่ 5 

การวิเคราะห์ข้อมูล 
 

การวิเคราะห์ข้อมูลที่เกี ่ยวข้องกับความสามารถในการเข้าถึงพื้นที่สวนสาธารณะภายใน
กรุงเทพมหานคร กรณีศึกษา เขตประเวศ เป็นการแสดงถึงผลการวิเคราะห์ข ้อมูลที ่ได ้จาก
แบบสอบถามจากประชาชนที่เข้ามาใช้บริการพื้นที่โครงการศึกษา ได้แก่ พื้นท่ีศูนย์กีฬาทางน้ำบึง
หนองบอน และพื้นท่ีสวนหลวง ร.9 โดยกำหนดกลุ่มตัวอย่างประชากรพื้นท่ีละ 100 ตัวอย่าง รวมเป็น 
200 ตัวอย่าง โดยข้อมูลจากแบบสอบถามจะนำมาทำการวิเคราะห์เป็นข้อมูลเชิงปริมาณ ได้แก่ 
ทางด้านสถิติเชิงพรรณนา ใช้เป็นสถิติเบื้องต้นท่ีจะใช้ในการอภิปรายผลจากการวิเคราะห์ข้อมูล และ
ทางด้านสถิติเชิงอนุมานใช้เป็นสถิติในการหาความแตกต่างของข้อมูลและหาความสัมพันธ์ของตัวแปร
อิสระและตัวแปรตาม โดยท้ังนี้ข้อมูลในส่วนบทนี้จะประกอบด้วยเนื้อหาดังต่อไปนี้  

5.1 การวิเคราะห์ข้อมูลลักษณะประชากร เศรษฐกิจและสังคม 
5.2 การวิเคราะห์ความสามารถในการเข้าถึงพื้นท่ีสวนสาธารณะ 
5.3 การว ิเคราะห์หาความสัมพันธ ์ระหว่างตัวแปรอิสระและตัวแปรตามทางด้านพื ้นท่ี

สวนสาธารณะ 
 

5.1  การวิเคราะห์ข้อมูลลักษณะประชากร เศรษฐกิจ และสังคม 
 
การวิเคราะห์ข้อมูลลักษณะประชากร เศรษฐกิจ และสังคมในภาพรวม พบว่า กลุ่มตัวอย่าง

ประชากรที่เข้ามาใช้บริการพื้นที่สวนสาธารณะทั้งสองแห่งส่วนใหญ่เป็นเพศชาย จำนวน 108 คน 
(ร้อยละ 54.00) สำหรับระดับการศึกษากลุ่มตัวอย่างประชากรส่วนใหญ่คือ ระดับปริญญาตรี จำนวน 
105 คน (ร้อยละ 52.50) กลุ่มตัวอย่างประชากรส่วนใหญ่มีการประกอบอาชีพทางด้านค้าขาย หรือ
ประกอบธุรกิจส่วนตัว หรือรับจ้าง จำนวน 60 คน (ร้อยละ 30.00) ตำแหน่งท่ีอยู่อาศัย ส่วนใหญ่กลุ่ม
ตัวอย่างประชากรที่เข้ามาใช้บริการพื้นท่ีกรณีศึกษามีตำแหน่งที่อยู่อาศัยภายในพื้นที่เขตประเวศ 
จำนวน 149 คน (ร้อยละ 74.50) สำหรับอายุเฉล่ียของกลุ่มตัวอย่างประชากรอยู่ท่ีประมาณ 42.31 ปี 
และมีรายได้เฉลี ่ยต่อเดือนประมาณ 24,129.99 บาท รายได้ครัวเรือนเฉลี ่ยอยู ่ท ี ่ประมาณ 
109,019.99 บาท สำหรับการครอบครองยานพาหนะส่วนใหญ่มีการครอบครองรถยนต์ที่มากกว่า
รถจักรยานยนต์และรถจักรยานตามลำดับคือ 1.14, 0.77 และ 0.45 คัน โดยสามารถดูรายละเอียดได้
ท่ีตารางท่ี 5.1 และ 5.2 สามารถพิจารณาแยกรายพื้นท่ี โดยมีรายละเอียดดังนี้ 
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5.1.1 พื้นที่ศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอน 
 

กลุ่มตัวอย่างประชากรที่เข้ามาใช้บริการพื้นท่ีศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอนส่วนใหญ่

เป็นเพศชาย จำนวน 59 คน (ร้อยละ 59.00) โดยมีระดับการศึกษาส่วนใหญ่คือ ระดับปริญญาตรี   

จำนวน 48 คน (ร้อยละ 48.00) การประกอบอาชีพส่วนใหญ่คือ ค้าขาย หรือประกอบธุรกิจส่วนตัว 

หรือรับจ้าง จำนวน 32 คน (ร้อยละ 32.00) ตำแหน่งท่ีอยู่อาศัยของกลุ่มตัวอย่างประชากรท่ีเข้ามาใช้

บร ิการพื ้นท่ีศูนย์ก ีฬาทางน้ำบึงหนองบอนมีตำแหน่งที ่อย ู ่อาศัยภายในพื ้นที ่ เขตประเวศ           

จำนวน 75 คน (ร้อยละ 75.00) สำหรับอายุเฉลี่ยของกลุ่มตัวอย่างประชากรอยู่ที่ประมาณ 42.78 ปี 

และมีรายได้เฉลี ่ยต่อเดือนประมาณ 23,830.00 บาท รายได้ครัวเร ือนเฉลี ่ยอยู ่ที ่ประมาณ 

106,740.00 บาท การครอบครองยานพาหนะส่วนใหญ่มีการครอบครองรถยนต์เฉลี่ยที่ 1.12 คัน 

รถจักรยานยนต์เฉลี่ยที่ 0.72 คัน และรถจักรยานเฉลี่ยที่ 0.46 คัน โดยสามารถดูรายละเอียดได้ท่ี

ตารางท่ี 5.1 และ 5.2 โดย 

 

5.1.2 พื้นที่สวนหลวง ร.9  
 

กลุ่มตัวอย่างประชากรส่วนใหญ่ที่เข้ามาใช้บริการพื้นที่สวนหลวง ร.9 เป็นเพศหญิง 

จำนวน 51 คน (ร้อยละ 51.00) โดยมีระดับการศึกษาส่วนใหญ่คือ ระดับปริญญาตรี จำนวน 57 คน 

(ร้อยละ 57.00) การประกอบอาชีพส่วนใหญ่คือ พนักงานบริษัทเอกชน หรือมหาชน จำนวน 30 คน 

(ร้อยละ 30.00) ตำแหน่งที่อยู่อาศัยของกลุ่มตัวอย่างประชากรส่วนใหญ่ที่เข้ามาใช้บริการพื้นที่สวน

หลวง ร.9 มีตำแหน่งท่ีอยู่อาศัยภายในพื้นท่ีเขตประเวศ จำนวน 74 คน (ร้อยละ 74.00) สำหรับอายุ

เฉลี ่ยของกลุ ่มตัวอย่างประชากรอยู ่ที ่ประมาณ 41.84 ปี และมีรายได้เฉลี ่ยต่อเดือนประมาณ 

24,429.99 บาท รายได้ครัวเรือนเฉลี่ยอยู่ที่ประมาณ 111,299.98 บาท การครอบครองยานพาหนะ

ส่วนใหญ่มีการครอบครองรถยนต์เฉล่ียท่ี 1.16 คัน รถจักรยานยนต์เฉล่ียท่ี 0.83 คัน และรถจักรยาน

เฉล่ียท่ี 0.44 คัน โดยสามารถดูรายละเอียดได้ท่ีตารางท่ี 5.1 และ 5.2  
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ตารางที่ 5.1 แสดงจำนวนและค่าร้อยละของข้อมูลลักษณะประชากร เศรษฐกิจ และสังคมของพื้นท่ี

สวนสาธารณะภายในเขตประเวศ 
 

ลักษณะประชากร 
เศรษฐกิจ และสังคม 

ศูนย์กีฬาทางน้ำ 
บึงหนองบอน 

 

สวนหลวง ร.9 
 

รวม 

จำนวน (ร้อยละ) จำนวน (ร้อยละ) จำนวน (ร้อยละ) 

เพศ 
1. ชาย 
2. หญิง 

 
59 (59.00) 
41 (41.00) 

 
49 (49.00) 
51 (51.00) 

 
108 (54.00) 
92 (46.00) 

ระดับการศึกษา 
1. ประถมศึกษา 
2. มัธยมศึกษาตอนต้น 
3. มัธยมศึกษาตอนปลาย/ปวช. 
4. อนุปริญญา/ปวส. 
5. ปริญญาตรี 
6. ปริญญาโท 
7. ปริญญาเอก 

 
4 (4.00)  
7 (7.00)  

11 (11.00)  
10 (10.00)  
48 (48.00)  
16 (16.00)  
4 (4.00) 

 
2 (2.00)  
3 (3.00)  

14 (14.00)  
11 (11.00)  
57 (57.00)  
10 (10.00)  
3 (3.00) 

 
6 (3.00) 
10 (5.00) 
25 (12.50) 
21 (10.50) 
105 (52.50) 
26 (13.00) 
7 (3.50) 

การประกอบอาชีพ 
1. นักเรียน/นักศึกษา 
2. ข้าราชการ 
3. พนักงานของรัฐ/รัฐวิสาหกิจ/
องค์กรอิสระ 
4. พนักงานบริษัทเอกชน/มหาชน 
5. แม่บ้าน/พ่อบ้าน/เกษียณอายุ 
6. ค้าขาย/ประกอบธุรกิจส่วนตัว/
รับจ้าง 
7. อื่น ๆ 

 
7 (7.00) 

10 (10.00) 
10 (10.00) 

 
25 (25.00) 
13 (13.00) 
32 (32.00) 

 
3 (3.00) 

 
9 (9.00) 

10 (10.00) 
10 (10.00) 

 
30 (30.00) 
12 (12.00) 
28 (28.00) 

 
1 (1.00) 

 
16 (8.00) 
20 (10.00) 
20 (10.00) 

 
55 (27.50) 
25 (12.50) 
60 (30.00) 

 
4 (2.00) 

ตำแหน่งที่อยู่อาศัย 
1. ในพื้นท่ีเขตประเวศ 
2. นอกพื้นท่ีเขตประเวศ 

 
75 (75.00) 
25 (25.00) 

 
74 (74.00) 
26 (26.00) 

 
149 (74.50) 
51 (25.50) 
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ตารางที่ 5.2 แสดงจำนวนค่าเฉลี่ย ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน ค่าสูงสุด และค่าต่ำสุดของข้อมูลลักษณะ

ประชากร เศรษฐกิจ และสังคมของของพื้นท่ีสวนสาธารณะภายในเขตประเวศ 

ลักษณะประชากร 
เศรษฐกิจ และสังคม 

ศูนย์กีฬาทางน้ำ 
บึงหนองบอน 

 

สวนหลวง ร.9 
 

รวม 

อายุ (ปี)  

• ค่าเฉล่ีย  

• ค่าเบ่ียงเบนมาตรฐาน  

• ค่าต่ำสุด - ค่าสูงสุด  

 
42.78  
 

13.10  
 

17 - 80 

 
41.84  

 

15.10  
 

16 - 83 

 
42.31  

 

14.10  
 

16 - 83 
รายได้ครัวเรือน (บาทต่อเดือน)   

• ค่าเฉล่ีย 

• ค่าเบ่ียงเบนมาตรฐาน  

• ค่าต่ำสุด - ค่าสูงสุด 

 
23,830.00 

 

 14,671.52  
 

0 - 65,000 

 
24,429.99 

 

15,940.22 
 

 0 - 70,000 

 
24,129.99 

  

15,305.87  
 

0 - 70,000 
รายได้ครัวเรือน (บาทต่อเดือน)  

• ค่าเฉล่ีย 

• ค่าเบ่ียงเบนมาตรฐาน  

• ค่าต่ำสุด - ค่าสูงสุด 

 
106,740.00 

  

60,701.72 
 

8,000 – 280,000 

 
111,299.98  

 

74,135.08 
 

 0 - 380,000 

 
109,019.99 

  

67,418.40  
 

0 - 380,000 
การครอบครองยานพาหนะส่วนตัว (คัน)  
1. รถยนต์  

• ค่าเฉล่ีย  

• ค่าเบ่ียงเบนมาตรฐาน  

• ค่าต่ำสุด – ค่าสูงสุด 
2. รถจักรยานยนต์  

• ค่าเฉล่ีย  

• ค่าเบ่ียงเบนมาตรฐาน  

• ค่าต่ำสุด – ค่าสูงสุด  
3. รถจักรยาน  

• ค่าเฉล่ีย  

• ค่าเบ่ียงเบนมาตรฐาน  

• ค่าต่ำสุด - ค่าสูงสุด 

 
 

1.12  
 

0.64  
 

0 – 3  
 

0.72  
 

0.80 
  

0 – 3  
 

0.46  
 

0.86  
 

0 – 4 

 
 

1.16  
 

0.64 
 

 0 – 3  
 

0.83  
 

0.80  
 

0 – 3  
 

0.44  
 

0.84  
 

0 – 4 

 
 

1.14  
 

0.64  
 

0 – 3  
 

0.77  
 

0.80  
 

0 – 3  
 

0.45  
 

0.85  
 

0 – 4 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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ภาพรวมข้อมูลลักษณะประชากรของพื้นท่ีสวนสาธารณะทั้งสองแห่ง มีลักษณะของข้อมูลท่ี
ใกล้เคียงกัน โดยกลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่ที่เข้ามาใช้บริการคือเพศชาย ซึ่งมีสัดส่วนที่ใกล้เคียงกับเพศ
หญิง มีการศึกษาในระดับปริญญาตรี และระดับปริญญาโท ตามลำดับ โดยมีการประกอบอาชีพหลัก
คือ ค้าขาย ประกอบธุรกิจส่วนตัว รับจ้าง และรองลงมาคือ พนักงานบริษัทเอกชน หรือมหาชนซึ่งมี
ความสอดคล้องกับระดับการศึกษา อายุท่ีอยู่ในวัยช่วงทำงาน รายได้ รายได้ต่อครัวเรือน รวมถึงการ
ครอบครองยานพาหนะท่ีส่วนใหญ่เป็นรถยนต์เฉล่ียท่ีครอบครัวละ 1 คัน เช่นเดียวกับรถจักรยานยนต์ 
ส่วนรถจักรยานเฉล่ียท่ี 1 คัน 
 

5.2  การวิเคราะห์ความสามารถในการเข้าถึงพื้นท่ีสวนสาธารณะ 
 

5.2.1 พฤติกรรมการเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นที่สวนสาธารณะ  
 

ภาพรวมข้อมูลพฤติกรรมการเดินทางของกลุ่มตัวอย่างประชากรมีรูปแบบในการเดิน

ทางเข้ามาใช้บริการพื้นท่ีสวนสาธารณะ ด้วยยานพาหนะส่วนตัวเป็นส่วนใหญ่ จำนวน 177 คน (ร้อย

ละ 88.50) รองลงมาคือเดินทางเข้ามาใช้บร ิการด้วยระบบขนส่งสาธารณะ  จำนวน 17 คน          

(ร้อยละ 8.50) และด้วยการเดิน จำนวน 6 คน (ร้อยละ 3.00) ตามลำดับ โดยมีปัจจัยความสามารถใน

การเข้าถึงทางด้านระยะทางในการเดินทางเฉลี่ยท่ี 7.50 กิโลเมตร เมื่อพิจารณาตามรูปแบบการ

เดินทางพบว่า ปัจจัยความสามารถในการเข้าถึงทางด้านระยะทางในการเดินทางด้วยการเดินเฉลี่ยท่ี 

2.26 กิโลเมตร เดินทางด้วยยานพาหนะส่วนตัวเฉลี่ยที่ 8.65 กิโลเมตร และเดินทางด้วยระบบขนส่ง

สาธารณะเฉล่ียท่ี 6.14 กิโลเมตร โดยสามารถดูรายละเอียดได้ท่ีตารางท่ี 5.3  

สำหรับปัจจัยความสามารถในการเข้าถึงทางด้านระยะเวลาในการเดินทาง เข้ามาใช้

บริการพื้นท่ีสวนสาธารณะท้ังสองแห่งเฉล่ียท่ี 22.61 นาที เมื่อพิจารณาตามรูปแบบการเดินทางพบว่า 

ปัจจัยความสามารถในการเข้าถึงทางด้านระยะเวลาในการเดินทางด้วยการเดินเฉลี่ยที่ 21.15 นาที 

เดินทางด้วยยานพาหนะส่วนตัวเฉลี่ยที่ 22.40 นาที และเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะเฉลี่ยท่ี 

25.30 นาที โดยสามารถดูรายละเอียดได้ท่ีตารางท่ี 5.4 

สำหรับปัจจัยความสามารถในการเข้าถึงทางด้านค่าใช้จ่ายในการเดินทางเข้ามา ใช้

บริการพื้นท่ีสวนสาธารณะท้ังสองแห่งเฉล่ียท่ี 40.45 บาท เมื่อพิจารณาตามรูปแบบการเดินทางพบว่า 

ปัจจัยความสามารถในการเข้าถึงทางด้านค่าใช้จ่ายในการเดินทางด้วยการเดินเฉลี่ยที่ 10.00 บาท 

เดินทางด้วยยานพาหนะส่วนตัวเฉลี่ยที่ 51.37 บาท และเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะเฉลี่ยท่ี 

21.05 บาท โดยสามารถดูรายละเอียดได้ที่ตารางที่ 5.5 และสามารถพิจารณาแยกรายพื้นที ่โดยมี

รายละเอียดดังนี้ 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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5.2.1.1 พื้นที่ศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอน กลุ่มตัวอย่างประชากรมีรูปแบบในการ

เดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นท่ีศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอนด้วยยานพาหนะส่วนตัวเป็นส่วนใหญ่ 

จำนวน 91 คน (ร้อยละ 91.00) รองลงมาคือเดินทางเข้ามาใช้บริการด้วยระบบขนส่งสาธารณะ 

จำนวน 7 คน (ร้อยละ 7.00) และด้วยการเดิน จำนวน 2 คน (ร้อยละ 2.00) ตามลำดับ โดยมีปัจจัย

ความสามารถในการเข้าถึงทางด้านระยะทางในการเดินทางเฉล่ียท่ี 7.35 กิโลเมตร เมื่อพิจารณาตาม

รูปแบบการเดินทางพบว่า ปัจจัยความสามารถในการเข้าถึงทางด้านระยะทางในการเดินทางด้วยการ

เดินเฉลี่ยที่ 2.85 กิโลเมตร เดินทางด้วยยานพาหนะส่วนตัวเฉลี่ยที่ 9.00 กิโลเมตร และเดินทางดว้ย

ระบบขนส่งสาธารณะเฉล่ียท่ี 5.85 กิโลเมตร โดยสามารถดูรายละเอียดได้ท่ีตารางท่ี 5.3 

สำหรับปัจจัยความสามารถในการเข้าถึงทางด้านระยะเวลาในการเดินทางเข้า

มาใช้บริการพื้นท่ีศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอนเฉลี่ยท่ี 22.20 นาที เมื่อพิจารณาตามรูปแบบการ

เดินทางพบว่า ปัจจัยความสามารถในการเข้าถึงทางด้านระยะเวลาในการเดินทางด้วยการเดินเฉล่ียท่ี 

27.50 นาที เดินทางด้วยยานพาหนะส่วนตัวเฉลี่ยที่ 21.80 นาที และเดินทางด้วยระบบขนส่ง

สาธารณะเฉล่ียท่ี 25.70 นาที โดยสามารถดูรายละเอียดได้ท่ีตารางท่ี 5.4 

สำหรับปัจจัยความสามารถในการเข้าถึงทางด้านค่าใช้จ่ายในการเดินทางเข้ามา

ใช้บริการพื้นท่ีศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอนเฉล่ียท่ี 28.95 บาท เมื่อพิจารณาตามรูปแบบการเดินทาง

พบว่า ปัจจัยความสามารถในการเข้าถึงทางด้านค่าใช้จ่ายในการเดินทางด้วยยานพาหนะส่วนตัวเฉล่ีย

ที่ 35.12 บาท และเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะเฉลี่ยที่ 4.65 บาท ในขณะที่การเดินทางด้วย

การเดินพบว่า ไม่มีค่าใช้จ่ายในการเดินทาง โดยสามารถดูรายละเอียดได้ท่ีตารางท่ี 5.5 

5.2.1.2 พื้นที่สวนหลวง ร.9 กลุ่มตัวอย่างประชากรมีรูปแบบในการเดินทางเข้ามาใช้

บริการพื้นท่ีสวนหลวง ร.9 ด้วยยานพาหนะส่วนตัวเป็นส่วนใหญ่ จำนวน 86 คน (ร้อยละ 86.00) 

รองลงมาคือเดินทางเข้ามาใช้บริการด้วยระบบขนส่งสาธารณะ จำนวน 10 คน (ร้อยละ 10) และด้วย

การเดิน จำนวน 4 คน (ร้อยละ 4) ตามลำดับ โดยมีปัจจัยความสามารถในการเข้าถึงทางด้าน

ระยะทางในการเดินทางเฉลี่ยท่ี 7.65 กิโลเมตร เมื่อพิจารณาตามรูปแบบการเดินทางพบว่า ปัจจัย

ความสามารถในการเข้าถึงทางด้านระยะทางในการเดินทางด้วยการเดินเฉลี่ยที่ 1.97 กิโลเมตร 

เดินทางด้วยยานพาหนะส่วนตัวเฉล่ียท่ี 8.30 กิโลเมตร และเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะเฉล่ียท่ี 

6.34 กิโลเมตร โดยสามารถดูรายละเอียดได้ท่ีตารางท่ี 5.3 

สำหรับปัจจัยความสามารถในการเข้าถึงทางด้านระยะเวลาในการเดินทางเข้า

มาใช้บริการพื้นท่ีศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอนเฉลี่ยที่ 23.02 นาที เมื่อพิจารณาตามรูปแบบการ

เดินทางพบว่า ปัจจัยความสามารถในการเข้าถึงทางด้านระยะเวลาในการเดินทางด้วยการเดินเฉล่ียท่ี 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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18.00 นาที เดินทางด้วยยานพาหนะส่วนตัวเฉลี ่ยที ่ 23.02 นาที และเดินทางด้วยระบบขนส่ง

สาธารณะเฉล่ียท่ี 25.00 นาที โดยสามารถดูรายละเอียดได้ท่ีตารางท่ี 5.4 

สำหรับปัจจัยความสามารถในการเข้าถึงทางด้านค่าใช้จ่ายในการเดินทางเข้ามา

ใช้บริการพื้นท่ีศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอนเฉล่ียท่ี 56.77 บาท เมื่อพิจารณาตามรูปแบบการเดินทาง

พบว่า ปัจจัยความสามารถในการเข้าถึงทางด้านค่าใช้จ่ายในการเดินทางด้วยการเดินเฉลี่ยที่ 10.00 

บาท เดินทางด้วยยานพาหนะส่วนตัวเฉล่ียท่ี 65.25 บาท และเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะเฉล่ีย

ท่ี 25.58 บาท โดยสามารถดูรายละเอียดได้ท่ีตารางท่ี 5.5 

 
ตารางที่ 5.3 แสดงจำนวน ค่าร้อยละ ค่าเฉล่ีย และค่าเบ่ียงเบนมาตรฐานของปัจจัยความสามารถใน

การเข้าถึงทางด้านระยะทางในการเดินทาง ซึ่งจำแนกตามรูปแบบการเดินทางของของ

พื้นท่ีสวนสาธารณะภายในเขตประเวศ 
 
 

รูปแบบการเดินทาง 
 

ปัจจัยความสามารถในการเข้าถึงทางด้านระยะทางในการเดินทาง (กม.) 
ศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอน สวนหลวง ร.9 รวม 
จำนวน 
(ร้อยละ) 

 

 
 

S.D 
จำนวน 
(ร้อยละ) 

 

 
 

S.D 
จำนวน 
(ร้อยละ) 

 

 
 

S.D 

เดิน  2 (2.00)  2.85 3.04 4 (4.00)  1.97 2.15 6 (3.00) 2.26 2.20 
ยานพาหนะส่วนตัว  91 (91.00) 9.00 6.70 86 (86.00) 8.30 5.75 197 (88.50) 8.65 6.25 
ระบบขนส่งสาธารณ  7 (7.00)  5.85 2.91 10 (10.00) 6.34 6.66 17 (8.50) 6.14 5.31 
 

รวม 
100 

(100.00) 

 

7.35 
 

4.70 
100  

(100.00) 

 

7.65 
 

5.60 
200 

(100.00) 

 

7.50 
 

5.17 

 

ตารางที่ 5.4 แสดงจำนวน ค่าร้อยละ ค่าเฉล่ีย และค่าเบ่ียงเบนมาตรฐานของปัจจัยความสามารถใน

การเข้าถึงทางด้านระยะเวลาในการเดินทาง ซึ่งจำแนกตามรูปแบบการเดินทางของ

พื้นท่ีสวนสาธารณะภายในเขตประเวศ 
 
 

รูปแบบการเดินทาง 
 

ปัจจัยความสามารถในการเข้าถึงทางด้านระยะเวลาในการเดินทาง (นาที) 
ศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอน สวนหลวง ร.9 รวม 
จำนวน 
(ร้อยละ) 

 

 
 

S.D 
จำนวน 
(ร้อยละ) 

 

 
 

S.D 
จำนวน 
(ร้อยละ) 

 

 
 

S.D 

เดิน  2 (2.00)  27.50  24.75  4 (4.00)  18.00  16.40  6 (3.00)  21.15  17.55  
ยานพาหนะส่วนตัว  91 (91.00)  21.80  9.67  86 (86.00) 23.02  12.15  177 (88.50)  22.40  10.93  
ระบบขนส่งสาธารณะ 7 (7.00)   25.70  8.86  10 (10.00) 25.00  20.00 17 (8.50)  25.30  15.95 
 

รวม 
100 

(100.00) 

 

22.20  
 

9.88 
100  

(100.00) 

 

23.02  
 

13.14 
200 

(100.00) 

 

22.61  
 

11.60 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ตารางที่ 5.5 แสดงจำนวน ค่าร้อยละ ค่าเฉล่ีย และค่าเบ่ียงเบนมาตรฐานของปัจจัยความสามารถใน

การเข้าถึงทางด้านค่าใช้จ่ายในการเดินทาง ซึ่งจำแนกตามรูปแบบการเดินทางของพื้นท่ี

สวนสาธารณะภายในเขตประเวศ 
 
 

รูปแบบการเดินทาง 
 

ปัจจัยความสามารถในการเข้าถึงทางด้านค่าใช้จ่ายในการเดินทาง (บาท) 
ศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอน สวนหลวง ร.9 รวม 
จำนวน 
(ร้อยละ) 

 

 
 

S.D 
จำนวน 
(ร้อยละ) 

 

 
 

S.D 
จำนวน 
(ร้อยละ) 

 

 
 

S.D 

เดิน  2 (2.00)  0.00 0.00 4 (4.00)  10.00  0.00  6 (3.00)  10.00  0.00  
ยานพาหนะส่วนตัว  91 (91.00)  35.12  20.15  86 (86.00) 65.25  34.41  177 (88.50)  51.37  32.36  
ระบบขนส่งสาธารณะ 7 (7.00)  4.65  7.80  10 (10.00) 25.58  14.61 17 (8.50)  21.05  13.68 

 

รวม 
100 

(100.00) 

 

28.95  
 

29.00 
100  

(100.00) 

 

56.77  
 

36.66 
200 

(100.00) 

 

40.45  
 

34.23 

 
สำหรับทางด้านพฤติกรรมการเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นท่ีศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอน 

พบว่า กลุ่มตัวอย่างประชากรโดยส่วนใหญ่เดินทางมาจากภายในพื้นที่เขตประเวศ จำนวน 75 คน 
(ร้อยละ 75.00) ในขณะที่กลุ่มตัวอย่างประชากรที่เดินทางมาจากภายนอกพื้นที่เขตประเวศอยู ่ ท่ี
จำนวน 25 คน (ร้อยละ 25.00) โดยสามารถดูภาพประกอบได้ท่ีภาพท่ี 5.1  

สำหรับทางด้านพฤติกรรมการเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นท่ีสวนหลวง ร.9 พบว่า กลุ่มตัวอย่าง
ประชากรโดยส่วนใหญ่เดินทางมาจากภายในพื้นที่เขตประเวศ จำนวน 74 คน (ร้อยละ 74.00) 
ในขณะที่กลุ ่มตัวอย่างประชากรที่เดินทางมาจากภายนอกพื้นที่เขตประเวศอยู่ท่ี จำนวน 26 คน     
(ร้อยละ 26.00) โดยสามารถดูภาพประกอบได้ท่ีภาพท่ี 5.2 

โดยทั้งนี้ทางด้านพฤติกรรมการเดินทางเข้ามาใช้บริการสวนสาธารณะทั้งสองแห่งของกลุ่ม
ตัวอย่างประชากร พบว่า มีการกระจายตัวทางด้านพฤติกรรมในการเดินทางมาจากหลากหลายพื้นท่ี 
โดยส่วนใหญ่เดินทางมาจากภายในพื้นที่เขตประเวศ จำนวน 149 คน (ร้อยละ 74.50) สามารถ
แบ่งเป็นสัดส่วนการเดินทางจากภายในพื้นที่เขตประเวศโดยมาจากแขวงประเวศ เป็นส่วนใหญ่  
จำนวน 56 คน (ร้อยละ 28.00) แขวงหนองบอน จำนวน 49 คน (ร้อยละ 24.50) และแขวงดอกไม้ 
จำนวน 44 คน (ร้อยละ 22.00) ตามลำดับ สำหรับการเดินทางมาจากภายนอกพื้นที่เขตอยู่ท่ีจำนวน 
51 คน (ร้อยละ 25.50) โดยสามารถดูภาพประกอบได้ท่ีภาพท่ี 5.3 

 
 
 
 
 
 

 
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ภาพที่ 5.1 แสดงแผนท่ีการเปรียบเทียบพฤติกรรมการเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นท่ีศูนย์กีฬาทางน้ำ
บึงหนองบอน  
ท่ีมา: สำนักวิจัยนวัตกรรมเมืองอัจฉริยะ, 2562 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที่ 5.2 แสดงแผนท่ีการเปรียบเทียบพฤติกรรมการเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นท่ีสวนหลวง ร.9  
ท่ีมา: สำนักวิจัยนวัตกรรมเมืองอัจฉริยะ, 2562 

 
 
 
 
 

ในพ้ืนที่เขตร้อยละ 75.00 

นอกพ้ืนที่เขตร้อยละ 25.00 

ในพ้ืนที่เขตร้อยละ 74.00 

นอกพ้ืนที่เขตร้อยละ 26.00 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ภาพที่ 5.3 แสดงแผนท่ีการเปรียบเทียบพฤติกรรมการเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นท่ีสวนสาธารณะท้ัง
สองแห่งภายในเขตประเวศ 
ท่ีมา: สำนักวิจัยนวัตกรรมเมืองอัจฉริยะ, 2562 

 
5.2.2 ระดับความพึงพอใจในการเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นที่สวนสาธารณะ 
 

กลุ่มตัวอย่างประชากรมีระดับความพึงพอใจในการเดินทางเข้ามาใช้บริการทางด้าน

ระยะเวลาในการเดินทางเป็นลำดับแรกที่ค่าเฉลี่ย 4.88 ซึ่งเป็นระดับความพึงพอใจมากที่สุด รองมา

คือ ทางด้านค่าใช้จ่ายในการเดินทางและความมีช่ือเสียงท่ีค่าเฉล่ีย 4.48 และ 4.44 ตามลำดับ ซึ่งเป็น

ระดับความพึงพอใจมาก โดยสามารถดูรายละเอียดได้ที่ตารางที่ 5.6 และสามารถพิจารณาแยกราย

พื้นท่ีโดยมีรายละเอียดดังนี้ 

5.2.2.1 พื้นที่ศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอน กลุ่มตัวอย่างประชากรท่ีเดินทางเข้ามาใช้

บริการพื้นที่ศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอนเลือกมีระดับความพึงพอใจในการเดินทางเข้ามาใช้บริการ

ทางด้านระยะเวลาในการเดินทางเป็นลำดับแรกท่ีค่าเฉล่ีย 4.90 ซึ่งเป็นระดับความพึงพอใจมากท่ีสุด 

ลำดับรองต่อมา ได้แก่ ทางด้านค่าใช้จ่ายในการเดินทางที่ค่าเฉลี่ย 4.86 ซึ่งเป็นระดับความพึงพอใจ

มากท่ีสุดเช่นกัน โดยสามารถดูรายละเอียดได้ท่ีตารางท่ี 5.6 

5.2.2.2 พื้นที่สวนหลวง ร.9 กลุ่มตัวอย่างประชากรท่ีเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นท่ีสวน

หลวง ร.9 มีระดับความพึงพอใจในการเดินทางเข้ามาใช้บริการทางด้านระยะเวลาในการเดินทางท่ี

ค่าเฉล่ีย 4.86 เป็นลำดับแรก ซึ่งเป็นระดับความพึงพอใจมากท่ีสุด โดยลำดับรองต่อมา ได้แก่ ทางด้าน

ในพ้ืนที่เขตร้อยละ 74.50 

นอกพ้ืนที่เขตร้อยละ 24.50 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



128 
 

ความมีชื่อเสียงที่ค่าเฉลี่ย 4.64 ซึ่งเป็นระดับความพึงพอใจมากที่สุด โดยสามารถดูรายละเอียดได้ท่ี

ตารางท่ี 5.6 

 

ตารางที่ 5.6 แสดงค่าเฉล่ีย ค่าเบ่ียงเบนมาตรฐาน ค่าสูงสุด และค่าต่ำสุดของระดับความพึงพอใจใน

การเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นท่ีสวนสาธารณะภายในเขตประเวศ 
ระดับความพึงพอใจ 

ในการเดินทางเข้ามาใช้บริการ 
พื้นที่สวนสาธารณะ 

ศูนย์กีฬาทางน้ำ 
บึงหนองบอน 

 

สวนหลวง ร.9 
 

รวม 

 S. D  S.D  S.D 
ระยะทางในการเดินทาง 4.33 0.73 4.26 0.78 4.29 0.75 
ระยะเวลาในการเดินทาง 4.90 0.43 4.86 0.42 4.88 0.42 
ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 4.86 0.55 4.10 0.93 4.48 0.74 
ความมีชื่อเสียง 4.24 0.81 4.64 0.64 4.44 0.73 
คุณภาพการให้บริการ 4.09 0.84 4.59 0.72 4.34 0.78 
กิจกรรมนันทนาการ 4.02 0.98 4.45 0.86 4.23 0.92 

 

5.2.3 ระดับปัญหาและอุปสรรคในการเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นที่สวนสาธารณะ 
 

กลุ่มตัวอย่างประชากรมีระดับปัญหาและอุปสรรคในการเดินทางเข้ามาใช้บริการ

ทางด้านภายในพื้นท่ีสวนสาธารณะไม่มีท่ีจอดรถ หรือพื้นท่ีจอดรถน้อยเป็นลำดับแรกท่ีค่าเฉล่ีย 1.68 

ซึ่งเป็นระดับปัญหาและอุปสรรคน้อย รองลงมาคือ มีทางเลือกในการเดินทางของระบบขนสาธารณะ

ส่งท่ีไม่หลากหลายและมีการบริการระบบขนส่งสาธารณะท่ีไม่เพียงพอ หรือรอเป็นเวลานานท่ีค่าเฉล่ีย 

1.67 และ 1.56 ตามลำดับ ซึ่งเป็นระดับปัญหาและอุปสรรคน้อยเช่นกัน โดยสามารถดูรายละเอียดได้

ท่ีตารางท่ี 5.7 และสามารถพิจารณาแยกรายพื้นท่ีโดยมีรายละเอียดดังนี้ 

5.2.3.1 พื้นที่ศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอน กลุ่มตัวอย่างประชากรท่ีเดินทางเข้ามาใช้

บริการพื้นที่ศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอนเลือกมีระดับปัญหาและอุปสรรคในการเดินทางเข้ามาใช้

บริการทางด้านบริการระบบขนส่งสาธารณะที่ไม่เพียงพอ หรือรอเป็นเวลานาน ซึ่งมีค่าเฉลี่ยเท่ากับ

ทางเลือกในการเดินทางของระบบขนสาธารณะส่งท่ีไม่หลากหลายท่ีค่าเฉล่ีย 1.55 ซึ่งเป็นระดับปัญหา

และอุปสรรคน้อย ลำดับรองต่อมา ได้แก่ มีเส้นทางการสัญจรทางเท้า ทางจักรยานท่ีเข้าถึงไม่สะดวก

ที่ค่าเฉลี่ย 1.54 ซึ่งเป็นระดับปัญหาและอุปสรรคน้อยเช่นกัน โดยสามารถดูรายละเอียดได้ที่ตารางท่ี 

5.7 

5.2.2.2 พื้นที่สวนหลวง ร.9 กลุ่มตัวอย่างประชากรท่ีเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นท่ีสวน

หลวง ร .9 มีระดับปัญหาและอุปสรรคในการเดินทางเข้ามาใช้บร ิการทางด้านภายในพื ้นท่ี

สวนสาธารณะไม่มีที่จอดรถ หรือพื้นท่ีจอดรถน้อยเป็นลำดับแรกที่ค่าเฉลี่ย 1.91 ซึ่งเป็นระดับปัญหาเอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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และอุปสรรคน้อย ลำดับรองต่อมา ได้แก่ มีค่าใช้จ่ายในการเดินทางสูงที่ค่าเฉลี่ย 1.90 ซึ่งเป็นระดับ

ปัญหาและอุปสรรคน้อยเช่นกัน โดยสามารถดูรายละเอียดได้ท่ีตารางท่ี 5.7 

 

ตารางที่ 5.7 แสดงค่าเฉลี่ย ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน ค่าสูงสุด และค่าต่ำสุดของระดับปัญหาและ

อุปสรรคในการเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นท่ีสวนสาธารณะภายในเขตประเวศ 
ระดับปัญหาและอุปสรรคในการ

เดินทางเข้ามาใช้บริการ 
พื้นที่สวนสาธารณะ 

ศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอน สวนหลวง ร. รวม 
 

 
 

S.D 
 

 
 

S.D 
 

 
 

S.D 

มีระยะทางในการเดินทางที่ไกล 1.38 0.58 1.51 0.65 1.44 0.61 
มีระยะเวลาในการเดินทางที่ช้า  
ไม่รวดเร็ว 

 

1.11 
 

0.44 
 

1.14 
 

0.42 
 

1.13 
 

0.43 

มีค่าใช้จ่ายในการเดินทางสูง 1.19 0.67 1.90 0.93 1.54 0.88 
มีคุณภาพการให้บริการโดยรวมที่
ไม่อำนวยความสะดวก 

 

1.41 
 

0.49 
 

1.33 
 

0.58 
 

1.37 
 

0.54 

มีเส้นทางการสัญจรทางเท้า  
ทางจักรยานที่เข้าถึงไม่สะดวก 

 

1.54 
 

0.92 
 

1.21 
 

0.47 
 

1.38 
 

0.75 

ภายในพื้นที่สวนสาธารณะไม่มีที่
จอดรถ หรือพ้ืนที่จอดรถน้อย  

 

1.45 
 

0.50 
 

1.91 
 

0.76 
 

1.68 
 

0.68 

การบริการระบบขนส่งสาธารณะที่
ไม่เพียงพอ หรือรอเป็นเวลานาน 

 

1.55 
 

0.97 
 

1.56 
 

0.80 
 

1.56 
 

0.89 

ทางเลือกในการเดินทางของระบบ
ขนสาธารณะส่งที่ไม่หลากหลาย 

 

1.55 
 

0.86 
 

1.78 
 

1.01 
 

1.67 
 

0.94 

 

5.2.4 เหตุผลในการเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นที่สวนสาธารณะ  
 

กลุ่มตัวอย่างประชากรมีเหตุผลในการเดินทางเข้ามาใช้บริการทางด้านระยะทางในการ

เดินทางท่ีใกล้ท่ีพักอาศัย ท่ีทำงาน และท่ีเรียน จำนวน 65 คน (ร้อยละ 32.50) เป็นลำดับแรก ลำดับ

รองลงมาคือ ทางด้านกิจกรรมนันทนาการที่น่าสนใจ จำนวน 47 คน (ร้อยละ 23.50) และความมี

ช่ือเสียงของสถานท่ี จำนวน 37 คน (ร้อยละ 18.50) ตามลำดับ โดยสามารถดูรายละเอียดได้ท่ีตาราง

ท่ี 5.8 และสามารถพิจารณาแยกรายพื้นท่ีโดยมีรายละเอียดดังนี้ 

5.2.4.1 พื้นที่ศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอน กลุ่มตัวอย่างประชากรท่ีเดินทางเข้ามาใช้

บริการพื้นที่ศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอนเลือกเหตุผลในการเดินทางเข้ามาใช้บริการทางด้าน

ระยะทางในการเดินทางที่ใกล้ที่พักอาศัย ที่ทำงาน และที่เรียน จำนวน 29 คน (ร้อยละ 29.00) เป็น

ลำดับแรก โดยลำดับรองต่อมา ได้แก่ ทางด้านระยะเวลาในการเดินทางที่รวดเร็ว จำนวน 23 คน 
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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(ร้อยละ 23.00) และความมีชื ่อเสียงของสถานท่ี จำนวน 21 คน (ร้อยละ 21.00) ตามลำดับ โดย

สามารถดูรายละเอียดได้ท่ีตารางท่ี 5.8 

5.2.4.2 พื้นที่สวนหลวง ร.9 กลุ่มตัวอย่างประชากรท่ีเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นท่ีสวน

หลวง ร.9 เลือกเหตุผลในการเดินทางเข้ามาใช้บริการทางด้านระยะทางในการเดินทางที่ใกล้ที ่พัก

อาศัย ท่ีทำงาน และท่ีเรียน จำนวน 36 คน (ร้อยละ 36.00) เป็นลำดับแรก โดยลำดับรองต่อมา ได้แก่ 

ทางด้านมีกิจกรรมนันทนาการที่น่าสนใจ จำนวน 32 คน (ร้อยละ 32.00) และความมีชื่อเสียงของ

สถานท่ี จำนวน 16 คน (ร้อยละ 16.00) ตามลำดับ โดยสามารถดูรายละเอียดได้ท่ีตารางท่ี 5.8 

 

ตารางที ่  5.8 แสดงจำนวน และค่าร ้อยละของเหตุผลในการเดินทางเข้ามาใช้บร ิการพื ้นท่ี

สวนสาธารณะภายในเขตประเวศ 
 

เหตุผลในการเดินทางเข้ามาใช ้
บริการพื้นที่สวนสาธารณะ 

ศูนย์กีฬาทางน้ำ 
บึงหนองบอน 

 

สวนหลวง ร.9 
 

รวม 

จำนวน (ร้อยละ) จำนวน (ร้อยละ) จำนวน (ร้อยละ) 

ระยะทางในการเดินทางท่ีใกล้ 
ท่ีพักอาศัย ท่ีทำงาน และท่ีเรียน 

 

29 (29.00) 
 

36 (36.00) 
 

65 (32.50) 

มีระยะเวลาในการเดินทาง 
ท่ีรวดเร็ว 

 

23 (23.00) 
 

7 (7.00) 
 

30 (15.00) 

มีค่าใช้จ่ายในการเดินทางน้อย 9 (9.00) 2 (2.00) 11 (5.50) 
ความมีช่ือเสียงของสถานท่ี 21 (21.00) 16 (16.00) 37 (18.50) 
มีคุณภาพการให้บริการท่ีดี  
และอำนวยความสะดวก 

 

3 (3.00) 
 

7 (7.00) 
 

10 (5.00) 

มีกิจกรรมนันทนาการ 
ท่ีน่าสนใจ 

 

15 (15.00) 
 

32 (32.00) 
 

47 (23.50) 

 

5.2.5 แนวทางในการปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงบริการพื้นที่สวนสาธารณะ  
 

กลุ่มตัวอย่างประชากรส่วนใหญ่ที่เดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นที่สวนสาธารณะทั้งสอง

แห่งเลือกระยะทางที่ต้องการเดินทางที่ระยะทาง 1 - 3 กิโลเมตร จำนวน 108 คน (ร้อยละ 54.00) 

เป็นลำดับแรก และเลือกระยะทาง 4 - 6 กิโลเมตร จำนวน 41 คน (ร้อยละ 20.50)  เป็นลำดับ

รองลงมา โดยสามารถดูรายละเอียดได้ท่ีตารางท่ี 5.9 

กลุ่มตัวอย่างประชากรส่วนใหญ่ที่เดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นที่สวนสาธารณะทั้งสอง

แห่งเลือกรูปแบบการเดินทางที่ต้องการเข้าถึงอย่างสะดวกด้วยยานพาหนะส่วนตัว (จักรยานยนต์  
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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และรถยนต์) จำนวน 138 คน (ร้อยละ 69.00) เป็นลำดับแรก และเลือกรูปแบบการเดินทางท่ีต้องการ

เข้าถึงอย่างสะดวกด้วยระบบขนส่งสาธารณะ จำนวน 37 คน (ร้อยละ 18.50) เป็นลำดับรองลงมา 

โดยสามารถดูรายละเอียดได้ท่ีตารางท่ี 5.9 

กลุ่มตัวอย่างประชากรส่วนใหญ่ที่เดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นที่สวนสาธารณะทั้งสอง

แห่งต้องการปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงทางด้านเพิ่มทางเลือกในการเดินทางของระบบขนส่ง

ให้มีความหลากหลายมากขึ้น เช่น รถไฟฟ้า BTS และ MRT รถประจำทาง รถจักรยานยนต์รับจ้าง รถ

บริการระดับท้องถิ่น เป็นต้น จำนวน 118 คน (ร้อยละ 59.00) เป็นลำดับแรก และมีความต้องการ

ปรับปรุงทางด้านเพิ่มพื้นที่จอดรถภายในพื้นที่สวนสาธารณะให้สามารถรองรับได้อย่างเพียงพอ 

จำนวน 110 คน (ร้อยละ 55.00) เป็นลำดับรองลงมา โดยสามารถดูรายละเอียดได้ท่ีตารางท่ี 5.9 

กลุ่มตัวอย่างประชากรส่วนใหญ่ที่เดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นที่สวนสาธารณะทั้งสอง

แห่งเลือกปัจจัยสำค ัญในการเลือกเดินทางด้านระยะทางในการเดินทาง จำนวน 104 คน             

(ร้อยละ 52.00) เป็นลำดับแรก และทางด้านระยะเวลาในการเดินทาง จำนวน 64 คน (ร้อยละ 

32.00) เป็นลำดับรองลงมา โดยสามารถดูรายละเอียดได้ท่ีตารางท่ี 5.9 และสามารถพิจารณาแยกราย

พื้นท่ี 

5.2.5.1 พื้นที่ศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอน กลุ่มตัวอย่างประชากรส่วนใหญ่ที่เดิน

ทางเข้ามาใช้บริการพื้นที่ศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอนเลือกระยะทางที่ต้องการเดินทางที่ระยะทาง   

1 - 3 กิโลเมตร จำนวน 64 คน (ร้อยละ 64.00) เป็นลำดับแรก และเลือกระยะทางน้อยกว่า            

1 กิโลเมตร จำนวน 18 คน (ร้อยละ 18.00) เป็นลำดับรองลงมา โดยสามารถดูรายละเอียดได้ท่ีตาราง

ท่ี 5.9  

กลุ่มตัวอย่างประชากรส่วนใหญ่ท่ีเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นท่ีศูนย์กีฬาทางน้ำ

บึงหนองบอนเลือกรูปแบบการเดินทางที ่ต้องการเข้าถึงอย่างสะดวกด้วยยานพาหนะส่วนตัว 

(จักรยานยนต์ และรถยนต์) จำนวน 68 คน (ร้อยละ 68.00) เป็นลำดับแรก และเลือกรูปแบบการ

เดินทางท่ีต้องการเข้าถึงอย่างสะดวกด้วยระบบขนส่งสาธารณะ จำนวน 19 คน (ร้อยละ 19.00) เป็น

ลำดับรองลงมา โดยสามารถดูรายละเอียดได้ท่ีตารางท่ี 5.9  

กลุ่มตัวอย่างประชากรส่วนใหญ่ท่ีเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นท่ีศูนย์กีฬาทางน้ำ

บ ึงหนองบอนต้องการปรับปร ุงความสามารถในการเข้าถ ึงทางด ้านเพ ิ ่มทางเล ือกในการ           

เดินทางของระบบขนส่งให้มีความหลากหลายมากขึ้น เช่น รถไฟฟ้า BTS และ MRT รถประจำทาง 

รถจักรยานยนต์รับจ้าง รถบริการระดับท้องถิ่น เป็นต้น จำนวน 65 คน (ร้อยละ 65.00) เป็นลำดับ

แรก และมีความต้องการปรับปรุงทางด้านจัดระเบียบเส้นทางสัญจรไม่ให้มีสิ่งกีดขวางเพื่อเพิ่มความ

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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สะดวก และความรวดเร็วในการเข้าถึง จำนวน 61 คน (ร้อยละ 61.00) เป็นลำดับรองลงมา โดย

สามารถดูรายละเอียดได้ท่ีตารางท่ี 5.9 

กลุ่มตัวอย่างประชากรส่วนใหญ่ท่ีเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นท่ีศูนย์กีฬาทางน้ำ

บึงหนองบอนเลือกปัจจัยสำคัญในการเลือกเดินทางด้านระยะทางในการเดินทาง จำนวน 48 คน  

(ร้อยละ 48.00) เป็นลำดับแรก และทางด้านระยะเวลาในการเดินทาง จำนวน 30 คน (ร้อยละ 

30.00) เป็นลำดับรองลงมา โดยสามารถดูรายละเอียดได้ท่ีตารางท่ี 5.9 

5.2.5.2 พื้นที่สวนหลวง ร.9 กลุ่มตัวอย่างประชากรส่วนใหญ่ท่ีเดินทางเข้ามาใช้บริการ

พื้นที่สวนหลวง ร.9 เลือกระยะทางที่ต้องการเดินทางที่ระยะทาง 1 - 3 กิโลเมตร จำนวน 44 คน 

(ร้อยละ 44.00) เป็นลำดับแรก และเลือกระยะทาง 4 - 6 กิโลเมตร จำนวน 28 คน (ร้อยละ 28.00) 

เป็นลำดับรองลงมา โดยสามารถดูรายละเอียดได้ท่ีตารางท่ี 5.9 

กลุ่มตัวอย่างประชากรส่วนใหญ่ที่เดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นที่สวนหลวง ร .9

เลือกรูปแบบการเดินทางที่ต้องการเข้าถึงอย่างสะดวกด้วยยานพาหนะส่วนตัว (จักรยานยนต์ และ

รถยนต์) จำนวน 28 คน (ร้อยละ 28.00) เป็นลำดับแรก และเลือกรูปแบบการเดินทางที่ต้องการ

เข้าถึงอย่างสะดวกด้วยระบบขนส่งสาธารณะ จำนวน 18 คน (ร้อยละ 18.00) เป็นลำดับรองลงมา 

โดยสามารถดูรายละเอียดได้ท่ีตารางท่ี 5.9 

กลุ่มตัวอย่างประชากรส่วนใหญ่ที่เดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นที่สวนหลวง ร .9

ต้องการปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงทางด้านเพิ่มพื้นที่จอดรถภายในพื้นที่สวนสาธารณะให้

สามารถรองรับได้อย่างเพียงพอ จำนวน 63 คน (ร้อยละ 63.00) เป็นลำดับแรก และเลือกเพิ่มการ

บริการระบบขนส่งธารณะให้เพียงพอต่อการใช้บริการ จำนวน 58 คน (ร้อยละ 58.00) เป็นลำดับ

รองลงมา โดยสามารถดูรายละเอียดได้ท่ีตารางท่ี 5.9 

กลุ่มตัวอย่างประชากรส่วนใหญ่ที่เดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นที่สวนหลวง ร .9

เลือกปัจจัยสำคัญในการเลือกเดินทางด้านระยะทางในการเดินทาง จำนวน 56 คน (ร้อยละ 56.00) 

เป็นลำดับแรก และทางด้านระยะเวลาในการเดินทาง จำนวน 34 คน (ร้อยละ 34.00) เป็นลำดับ

รองลงมา โดยสามารถดูรายละเอียดได้ท่ีตารางท่ี 5.9 

 

 

 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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ตารางที่ 5.9 แสดงจำนวน และค่าเฉลี่ยแนวทางในการปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงบริการ

พื้นท่ีสวนสาธารณะภายในเขตประเวศ 
 

เหตุผลในการเดินทางเขา้มาใช ้
บริการพื้นที่สวนสาธารณะ 

ศูนย์กีฬาทางน้ำ 
บึงหนองบอน 

 

สวนหลวง ร.9 
 

รวม 

จำนวน (ร้อยละ) จำนวน (ร้อยละ) จำนวน (ร้อยละ) 
ระยะทางที่ต้องการเดินทาง 
1. ระยะทางน้อยกว่า 1 กิโลเมตร             
2. ระยะทาง 1 - 3 กิโลเมตร 
3. ระยะทาง 4 - 6 กิโลเมตร       
4. ระยะทางมากกว่า 6 กิโลเมตร                                          

 
18 (18.00) 
64 (64.00) 
13 (13.00) 
5 (5.00) 

 
19 (19.00) 
44 (44.00) 
28 (28.00) 
9 (9.00) 

 
37 (18.50) 
108 (54.00) 
41 (20.50) 
14 (7.00) 

รูปแบบการเดินทางที่ต้องการเข้าถึงอยา่ง
สะดวก 
1. การเดิน             
2. การปั่นจักรยาน      
3. ยานพาหนะส่วนตัว  
   (จักรยานยนต์ และรถยนต์)  
4. ระบบขนส่งสาธารณะ 

 
 

2 (2.00) 
11 (11.00) 
68 (68.00) 

 
19 (19.00) 

 
 

7 (7.00) 
5 (5.00) 

70 (70.00) 
 

18 (18.00) 

 
 

9 (4.50) 
16 (8.00) 

138 (69.00) 
 

37 (18.50) 
การปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึง 
1. เพิ ่มคุณภาพการให้บริการโดยรวมที่สร ้าง

อำนวยความสะดวกให้แก่การใช้บริการ   
2. เพ่ิมเส้นทางการสัญจร หรือปรับปรุงทางเท้า 

ทางจักรยานที่สามารถเชื่อมต่อทั้งภายในและ
ภายนอกพ้ืนที่ได้       

3. เพ่ิมพ้ืนที่จอดรถภายในพ้ืนที่สวนสาธารณะให้
สามารถรองรับได้อย่างเพียง    

4. เพ่ิมการบริการระบบขนส่งธารณะให้เพียงพอ
ต่อการใช้บริการ  

5. เพิ่มทางเลือกในการเดินทางของระบบขนส่ง
ให้มีความหลากหลายมากขึ ้น เช่น รถไฟฟ้า 
BTS และ MRT รถประจำทาง รถจักรยาน - 

   ยนต์รับจ้าง รถบริการระดับท้องถ่ิน เป็นต้น 
6. มีราคาพิเศษในระบบขนส่งสาธารณะที่เข้ามา

สู่พ้ืนที่สวนสาธารณะ เช่น ค่าโดยสารฟรี หรือ
ลดครึ่งหน่ึงจากราคาเต็ม 

7. เพ่ิมพ้ืนที่สวนสาธารณะในพ้ืนที่เขตประเวศ 
8. ปรับปรุงความสามารถในการรองรับถนน 

 
60 (60.00) 

 
49 (49.00) 

 
 

47 (47.00) 
 

54 (54.00) 
 

65 (65.00) 
 
 
 

26 (26.00) 
 
 

32 (32.00) 
37 (37.00) 

 
43 (43.00) 

 
31 (31.00) 

 
 

63 (63.00) 
 

58 (58.00) 
 

53 (53.00) 
 
 

 
26 (26.00) 

 
 

23 (23.00) 
42 (42.00) 

 
103 (51.50) 

 
80 (40.00) 

 
 

110 (55.00) 
 

105 (52.50) 
 

118 (59.00) 
 
 
 

52 (26.00) 
 
 

55 (27.50) 
79 (39.50) 

 
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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ตารางที่ 5.9 (ต่อ) 
 

เหตุผลในการเดินทางเขา้มาใช ้
บริการพื้นที่สวนสาธารณะ 

ศูนย์กีฬาทางน้ำ 
บึงหนองบอน 

 

สวนหลวง ร.9 
 

รวม 

จำนวน (ร้อยละ) จำนวน (ร้อยละ) จำนวน (ร้อยละ) 
การปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึง 
9. จัดระเบียบเส้นทางสัญจรไม่ให้มีสิ่งกีดขวาง

เพ่ือเพ่ิมความสะดวก และความรวดเร็วในการ
เข้าถึง 

 
61 (61.00) 

 

 
37 (37.00) 

 

 
98 (49.00) 

 

ปัจจัยสำคัญในการเลือกเดินทาง 
1. ระยะทางในการเดินทาง 
2. ระยะเวลาในการเดิน 
3. ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 

 

48 (48.00) 
30 (30.00) 
22 (22.00) 

 
56 (56.00) 
34 (34.00) 
10 (10.00) 

 
104 (52.00) 
64 (32.00) 
32 (16.00) 

 
5.2.6 แนวทางในการปรับปรุงลักษณะคุณภาพในการใหบ้ริการที่มีผลต่อการเข้ามาเลือกใช้

บริการพื้นที่สวนสาธารณะ  
 

กลุ่มตัวอย่างประชากรได้เลือกแนวทางในการปรับปรุงลักษณะคุณภาพในการบริการท่ีมี

ผลต่อการเข้ามาเลือกใช้บริการทางด้านเพิ่มคุณภาพการให้บริการทางด้านเทคโนโลยีสารสนเทศ 

จำนวน 155 คน (ร้อยละ 77.50) เป็นลำดับแรก ลำดับรองต่อมา ได้แก่ เพิ่มคุณภาพการให้บริการ

ทางด้านการให้ความปลอดภัย จำนวน 135 คน (ร้อยละ 67.50) และเพิ่มคุณภาพการให้บริการ

ทางด้านนันทนาการ จำนวน 130 คน (ร้อยละ 65.00) ตามลำดับ โดยสามารถดูรายละเอียดได้ท่ี

ตารางท่ี 5.10 และสามารถพิจารณาแยกรายพื้นท่ีโดยมีรายละเอียดดังนี้ 

5.2.6.1 พื้นที่ศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอน กลุ่มตัวอย่างประชากรท่ีเดินทางเข้ามาใช้

บริการพื้นที่ศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอนได้เลือกแนวทางในการปรับปรุงลักษณะคุณภาพในการ

บริการที่มีผลต่อการเข้ามาเลือกใช้บริการทางด้านเพิ่มคุณภาพการให้บริการเพื่อความสะดวก   

จำนวน 85 คน (ร้อยละ 85.00) เป็นลำดับแรก ลำดับรองต่อมา คือ เพิ่มคุณภาพการให้บริการ

ทางด้านการให้ความปลอดภัย จำนวน 82 คน (ร้อยละ 82.00) และเพิ่มคุณภาพการให้บริการ

ทางด้านเทคโนโลยีสารสนเทศ จำนวน 81 คน (ร้อยละ 81.00) ตามลำดับ โดยสามารถดูรายละเอียด

ได้ท่ีตารางท่ี 5.10  

5.2.6.2 พื้นที่สวนหลวง ร.9 กลุ่มตัวอย่างประชากรท่ีเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นท่ีสวน

หลวง ร.9 ได้เลือกแนวทางในการปรับปรุงลักษณะคุณภาพในการบริการท่ีมีผลต่อการเข้ามาเลือกใช้

บร ิการทางด้านเพิ ่มคุณภาพการให้บร ิการทางด ้านเทคโนโลยีสารสนเทศ  จำนวน 74 คน              

(ร้อยละ 74.00) เป็นลำดับแรก ลำดับรองต่อมา คือ เพิ่มคุณภาพการให้บริการทางด้านนันทนาการ 
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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จำนวน 56 คน (ร้อยละ 56.00) และเพิ ่มคุณภาพการให้บริการทางด้านการให้ความปลอดภัย    

จำนวน 53 คน (ร้อยละ 53.00) ตามลำดับ โดยสามารถดูรายละเอียดได้ท่ีตารางท่ี 5.10  

 

ตารางที่ 5.10 แสดงจำนวน และค่าเฉล่ียแนวทางในการปรับปรุงลักษณะคุณภาพในการให้บริการท่ีมี

ผลต่อการเข้ามาเลือกใช้บริการพื้นท่ีสวนสาธารณะภายในเขตประเวศ 
แนวทางในการปรับปรุงลกัษณะคุณภาพ 

ในการให้บริการที่มีผลตอ่การเข้ามา 
เลือกใช้บริการพื้นที่สวนสาธารณะ 

ศูนย์กีฬาทางน้ำ 
บึงหนองบอน 

 
สวนหลวง ร.9 

 
รวม 

จำนวน (ร้อยละ) จำนวน (ร้อยละ) จำนวน (ร้อยละ) 
1. เพิ ่มคุณภาพการให้บริการเพื ่อความสะดวก 

เช่น การมีป้ายแผนท่ีหรือแผนผังที่ชัดเจน การมี
ส ัดส่วนมาตรฐานของถนนหรือเส้นทางเท้า 
เส้นทางจักรยาน การบริการทางด้านห้องน้ำ ถัง
ขยะท่ีครบถ้วนได้มาตรฐาน เป็นต้น  

 
 

85 (85.00) 
 

 

 
 

36 (36.00) 
 

 
 

121 (60.50) 
 

2. เพิ่มคุณภาพการให้บริการทางด้านการให้ความ
ปลอดภัย เช่น มีเจ้าหน้าท่ีรักษาความปลอดภัย 
และกล้องวงจรปิดในแต่ละจุดของพื้นที ่ เพ่ิม
แสงสว่างในเวลากลางคืน มีหน่วยพยาบาลใน
พ้ืนท่ี เป็นต้น 

 
 

82 (82.00) 
 

 
 

53 (53.00) 
 

 
 

135 (67.50) 
 

3. เพิ ่มคุณภาพการทางด้านความงามภูมิทัศน์
ภายในพ้ืนท่ีสวนสาธารณะ 

 

44 (44.00) 
 

16 (16.00) 
 

60 (30.00)  

4. เพิ่มคุณภาพการให้บริการทางด้านแหล่งเรียนรู้ 
เช ่น  การม ีห ้องสม ุด  ศ ูนย ์ เยาวชน หรือ
พิพิธภัณฑ์ทางธรมชาติภายในพ้ืนท่ี เป็นต้น 

 
58 (58.00) 

 

 
34 (34.00) 

 

 
92 (46.00)  

 
5. เพิ่มคุณภาพการให้บริการทางด้านนันทนาการ 

เช่น มีศูนย์กีฬาที่มีมาตรฐาน มีพื้นที่สนามเด็ก
เล่นท่ีเหมาะสมต่อเด็กเล่น และเยาวชน เป็นต้น 

 
74 (74.00) 

 

 
56 (56.00) 

 

 
130 (65.00)  

 
6. เพิ่มคุณภาพการให้บริการทางด้านเทคโนโลยี

สารสนเทศ เช่น มีการกระจายสัญญานของ
อินเตอร์เน ็ต มีการเพิ ่มอุปกรณ์เทคโนโลยี
ทางด้านการวัดอุณหภูมิร่างกายแบบอัตโนมัติ
เพ ื ่ อให ้สอดคล ้องและท ัน เหต ุการณ ์ต่ อ
สถานการณ์โควิด-19  

 
 
 

81 (81.00) 

 
 
 

74 (74.00) 

 
 
 

155 (77.50) 

 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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5.3  การวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรอิสระและตัวแปรตามทางด้านพื้นท่ี

สวนสาธารณะ  
 

ซึ่งเป็นการวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรอิสระและตัวแปรตาม โดยตัวแปรอิสระ
หรือตัวแปรต้น ได้แก่ 1) คุณลักษณะข้อมูลลักษณะประชากร เศรษฐกิจและสังคม และ 2) พฤติกรรม
ในการเดินทาง และสำหรับตัวแปรตาม ได้แก ่ 1) ความพึงพอใจในการเข้าถึงบริการพื ้นท่ี
สวนสาธารณะ 2) ปัญหาและอุปสรรคในการเข้าถึงบริการพื้นท่ีสวนสาธารณะ 3) เหตุผลในการเลือก
เดินทางมาใช้บริการพื้นที่สวนสาธารณะ 4) แนวทางในการปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงพื้นท่ี
สวนสาธารณะ และ 5) แนวทางในการปรับปรุงลักษณะคุณภาพในการให้บริการท่ีมีผลต่อการเข้ามา
เลือกใช้บริการพื้นท่ีสวนสาธารณะ 

 
5.3.1 การวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างคุณลักษณะข้อมูลลักษณะประชากร เศรษฐกิจ

และสังคมกับความพึงพอใจในการเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นที่สวนสาธารณะ  
 

5.3.1.1 การวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างเพศกับความพึงพอใจในการเดิน

ทางเข้ามาใช้บริการพื้นที่สวนสาธารณะภายในเขตประเวศ โดยใช้การวิเคราะห์หาความสัมพนัธ์

จากการทดสอบที (t - test) พบว่า ภาพรวมทางด้านเพศท่ีแตกต่างกันมีระดับความพึงพอใจในการ

เดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นท่ีสวนสาธารณะภายในเขตประเวศท่ีไม่แตกต่างกัน โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

- เพศกับระยะทางในการเดินทาง มีค่า (t – value = - 1.27, Sig. = 0.20) 

- เพศกับระยะเวลาในการเดินทาง มีค่า (t – value = 0.31, Sig. = 0.74) 

- เพศกับค่าใช้จ่ายในการเดินทาง มีค่า (t – value = 0.02, Sig. = 0.97) 

- เพศกับความมีช่ือเสียงของสถานท่ี มีค่า (t – value = - 0.46, Sig. = 0.64) 

- เพศกับคุณภาพการให้บริการ มีค่า (t – value = - 1.15, Sig. = 0.24) 

- เพศกับกิจกรรมนันทนาการ มีค่า (t – value = 0.39, Sig. = 0.69) 

5.3.1.2 การวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างอายุกับความพึงพอใจในการเดิน

ทางเข้ามาใช้บริการพื้นที่สวนสาธารณะภายในเขตประเวศ โดยใช้การวิเคราะห์หาความสมัพันธ์

จากการวิเคราะห์ค่าสหสัมพันธ์ (Correlation Coefficient) พบว่า ภาพรวมทางด้านอายุไม่มี

ความสัมพันธ์เชิงเส้นตรงกับตัวแปรตามทางด้านระดับความพึงพอใจในการเดินทางเข้ามาใช้บริการ

พื้นท่ีสวนสาธารณะภายในเขตประเวศ โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

- อายุกับระยะทางในการเดินทาง มีค่า (r = 0.70, Sig. = 0.32) 

- อายุกับระยะเวลาในการเดินทาง มีค่า (r = 0.06, Sig. = 0.36) 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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- อายุกับค่าใช้จ่ายในการเดินทาง มีค่า (r = - 0.04, Sig. = 0.56) 

- อายุกับความมีช่ือเสียงของสถานท่ี มีค่า (r = 0.05, Sig. = 0.47) 

- อายุกับคุณภาพการให้บริการ มีค่า (r = 0.00, Sig. = 0.99) 

- อายุกับกิจกรรมนันทนาการ มีค่า (r = 0.05, Sig. = 0.44) 

5.3.1.3 การวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างระดับการศึกษากับความพึงพอใจใน

การเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นที ่สวนสาธารณะภายในเขตประเวศ โดยใช้การวิเคราะห์หา

ความสัมพันธ์จากการวิเคราะห์ความแปรปรวนแบบจำแนกทางเดียว (One – Way Anova) 

พบว่า ภาพรวมทางด้านระดับการศึกษาที่แตกต่างกันมีระดับความพึงพอใจในการเดินทางเข้ามาใช้

บริการทางด้านระยะทางในการเดินทาง และระยะเวลาในการเดินทางที่แตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญ

ทางสถิติที่ระดับ 0.05 โดยมีค่าเฉลี่ยระดับความพึงพอใจในการเข้ามาใช้บริการทางด้านระยะทางใน

การเดินทางที่ค่าเฉลี่ย 4.30 ซึ่งมีระดับความพึงพอใจมาก และมีค่าเฉลี่ยระดับความพึงพอใจในการ

เข้ามาใช้บริการทางด้านระยะเวลาในการเดินทางที่ค่าเฉลี่ย 4.80 ซึ่งมีระดับความพึงพอใจมากที่สุด 

และเมื่อพิจารณาแยกเป็นรายพื้นท่ี พบว่า พื้นที่ศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอน มีระดับการศึกษาท่ี

แตกต่างกันมีระดับความพึงพอใจในการเดินทางเข้ามาใช้บริการทางด้านระยะทางในการเดินทางท่ี

แตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 โดยกลุ่มตัวอย่างประชากรมีค่าเฉล่ียระดับความพึง

พอใจในการเข้ามาใช้บริการทางด้านระยะทางในการเดินทางท่ีมากกว่ากลุ่มตัวอย่างประชากรอื่น ๆ ท่ี

ค่าเฉล่ีย 4.33 ซึ่งมีระดับความพึงพอใจมาก ในขณะท่ีพื้นท่ีสวนหลวง ร.9 มีระดับการศึกษาท่ีแตกต่าง

กันมีระดับความพึงพอใจในการเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นท่ีสวนหลวง ร.9 ที่ไม่แตกต่างกัน โดย

สามารถดูรายละเอียดได้ท่ีตารางท่ี 5.11 

 

ตารางที่ 5.11 แสดงการวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างระดับการศึกษากับความพึงพอใจในการ

เดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นท่ีสวนสาธารณะภายในเขตประเวศ 
ความพึงพอใจในการเดิน

ทางเข้ามาใช้บริการ 
พื้นที่สวนสาธารณะ 

ศูนย์กีฬาทางน้ำ 
บึงหนองบอน 

 

สวนหลวง ร.9 
 

รวม 

 S.D F Sig.  S.D F Sig.  S.D F Sig. 
ระยะทางในการเดินทาง 4.33 0.73 3.58 0.003* 4.26 0.78 1.43 0.20 4.30 0.76 4.55 0.00* 
ระยะเวลาในการเดินทาง 4.90 0.43 1.47 0.19 4.86 0.42 1.72 0.12 4.88 0.43 2.41 0.02* 
ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 4.86 0.55 0.44 0.84 4.10 0.93 0.18 0.98 4.48 0.85 0.40 0.87 
ความมีชื่อเสี่ยงของสถานที่ 4.24 0.81 0.91 0.48 4.64 0.64 0.63 0.70 4.44 0.76 1.15 0.33 
คุณภาพการให้บริการ 4.09 0.84 0.62 0.70 4.59 0.72 0.85 0.53 4.44 0.76 1.10 0.36 
กิจกรรมนันทนาการ 4.02 0.98 0.51 0.79 4.45 0.86 0.63 0.70 4.24 0.95 0.29 0.93 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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5.3.1.4 การวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างการประกอบอาชีพกับความพึงพอใจ

ในการเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นที่สวนสาธารณะภายในเขตประเวศ โดยใช้การวิเคราะห์หา

ความสัมพันธ์จากการวิเคราะห์ความแปรปรวนแบบจำแนกทางเดียว (One – Way Anova) 

พบว่า ภาพรวมทางด้านการประกอบอาชีพท่ีแตกต่างกันมีระดับความพึงพอใจในการเดินทางเข้ามาใช้

บริการพื้นท่ีสวนสาธารณะภายในเขตประเวศท่ีไม่แตกต่าง โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

- อาชีพกับระยะทางในการเดินทาง มีค่า (F = 2.01, Sig. = 0.66) 

- อาชีพกับระยะเวลาในการเดินทาง มีค่า (F = 0.84, Sig. = 0.53) 

- อาชีพกับค่าใช้จ่ายในการเดินทาง มีค่า (F = 2.14, Sig. = 0.05) 

- อาชีพกับความมีช่ือเสียงของสถานท่ี มีค่า (F = 0.68, Sig. = 0.66) 

- อาชีพกับคุณภาพการให้บริการ มีค่า (F = 0.05, Sig. = 0.99) 

- อาชีพกับกิจกรรมนันทนาการ มีค่า (F = 1.24, Sig. = 0.28) 

5.3.1.5 การวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างรายได้กับความพึงพอใจในการเดิน

ทางเข้ามาใช้บริการพื้นที่สวนสาธารณะภายในเขตประเวศ โดยใช้การวิเคราะห์หาความสัมพนัธ์

จากการวิเคราะห์ค่าสหสัมพันธ์ (Correlation Coefficient) พบว่า ภาพรวมทางด้านประชากร

ทางด้านรายได้ (X1) กับตัวแปรตามทางด้านระดับความพึงพอใจในการเดินทางเข้ามาใช้บริการ

ทางด้านความมีชื ่อเสียงของสถานที่ (Y4) มีความสัมพันธ์เชิงเส้นตรง โดยมีค่าสหสัมพันธ์อยู ่ ท่ี           

(r = - 0.14 ) มีค่าความสัมพันธ์เชิงลบ และมีค่าระดับนัยสำคัญทางสถิติที่ 0.04 โดยมีนัยสำคัญทาง

สถิติที่ระดับ 0.05 ซึ่งค่าสหสัมพันธ์ของตัวแปรทั้งสองมีความสัมพันธ์ในทิศทางตรงกันข้ามและมี

ความสัมพันธ์อยู่ในระดับที่ต่ำมาก ซึ่งหมายความว่า กลุ่มตัวอย่างประชากรที่มีรายได้ท่ีสูงจะมีความ

พึงพอใจทางด้านความมีช่ือเสียงของสถานท่ี โดยสามารถดูรายละเอียดได้ท่ีตารางท่ี 5.13 

5.3.1.6 การวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างรายได้ครัวเรือนกับความพึงพอใจใน

การเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นที ่สวนสาธารณะภายในเขตประเวศ โดยใช้การวิเคราะห์หา

ความสัมพันธ์จากการวิเคราะห์ค่าสหสัมพันธ์ (Correlation Coefficient) พบว่า พื้นท่ีสวนหลวง 

ร.9 พบว่า รายได้ครัวเรือน (X2) กับตัวแปรตามทางด้านระดับความพึงพอใจในการเดินทางเข้ามาใช้

บริการทางด้านค่าใช้จ่ายในการเดินทาง (Y3) มีความสัมพันธ์เชิงเส้นตรง โดยมีค่าสหสัมพันธ์อยู ่ ท่ี      

(r = - 0.31) มีค่าความสัมพันธ์เชิงลบ และมีค่าระดับนัยสำคัญทางสถิติที่ 0.02 โดยมีนัยสำคัญทาง

สถิติที่ระดับ 0.05 ซึ่งค่าสหสัมพันธ์ของตัวแปรทั้งสองมีความสัมพันธ์ในทิศทางตรงกันข้ามและมี

ความสัมพันธ์อยู่ในระดับท่ีต่ำมาก ซึ่งหมายความว่า กลุ่มตัวอย่างประชากรท่ีมีรายได้ครัวเรือนท่ีสูงจะ

มีความพึงพอใจทางด้านค่าใช้จ่ายในการเดินทางทีลดลง โดยสามารถดูรายละเอียดได้ท่ีตารางท่ี 5.12 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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สัญลักษณ์ 

X1  คือ   รายได้ 

X2  คือ   รายได้ครัวเรือน 

Y1  คือ   ระยะทางในการเดินทาง 

Y2  คือ   ระยะเวลาในการเดินทาง 

Y3  คือ   ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 

Y4  คือ   ความมช่ืีอเสียงของสถานท่ี 

Y5  คือ   คุณภาพการให้บริการ 

Y6  คือ   กิจกรรมนันทนาการ 

 

ตารางที่ 5.12 แสดงการวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างรายได้และรายได้ครัวเรือนกับความพึง

พอใจในการเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นท่ีสวนหลวง ร.9 
พื้นที่สวนหลวง ร.9 

 
 
X 

Y 
ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ (r) 

(ค่า Sig.) 
Y1 Y2 Y3 Y4 Y5 Y6 

X1 - 0.10 (0.29) 0.11 (0.25) - 0.15 (0.11) - 0.10 (0.28) - 0.03 (0.73) - 0.02 (0.77) 
X2 - 0.02 (0.79) 0.06 (0.56) - 0.31* (0.02) 0.10 (0.31) 0.22 (0.82) 0.12 (0.21) 

 

ตารางที่ 5.13 แสดงการวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างรายได้และรายได้ครัวเรือนกับความพึง

พอใจในการเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นท่ีสวนสาธารณะภายในเขตประเวศ 
พื้นที่สวนสาธารณะภายในเขตประเวศ 

 
 
X 

Y 
ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ (r) 

(ค่า Sig.) 
Y1 Y2 Y3 Y4 Y5 Y6 

X1 - 0.11 (0.11) 0.10 (0.13) - 0.11 (0.11) - 0.14* (0.04) - 0.08 (0.23) - 0.07 (0.28) 
X2 - 0.06 (0.34) 0.11 (0.11) - 0.13 (0.05) - 0.43 (0.54) 0.04 (0.95) 0.05 (0.40) 

 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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5.3.1.7 การวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างการครอบครองยานพาหนะกับความ

พึงพอใจในการเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นที่สวนสาธารณะภายในเขตประเวศ โดยใช้การ

วิเคราะห์หาความสัมพันธ์จากการวิเคราะห์ค่าสหสัมพันธ์ (Correlation Coefficient) มี

รายละเอียดดังต่อไปนี้ 

• การครอบครองยานพาหนะประเภทรถยนต์ 

ภาพรวมทางด้านการครอบครองยานพาหนะประเภทรถยนต์ (X1) กับตัว

แปรตามทางด้านระดับความพึงพอใจในการเดินทางเข้ามาใช้บริการทางด้านระยะเวลาในการเดินทาง 

(Y2) มีความสัมพันธ์เชิงเส้นตรง โดยมีค่าสหสัมพันธ์อยู่ท่ี (r = 0.20) มีค่าความสัมพันธ์เชิงบวก และมี

ค่าระดับนัยสำคัญทางสถิติท่ี 0.004 โดยมีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 ซึ่งค่าสหสัมพันธ์ของตัวแปร

ทั้งสองมีความสัมพันธ์ในทิศทางเดียวกันและมีความสัมพันธ์อยู่ในระดับที่ต่ำมาก ซึ่งหมายความว่า 

กลุ่มตัวอย่างประชากรที่มีการครอบครองยานพาหนะประเภทรถยนต์จะมีความพึงพอใจทางด้าน

ระยะเวลาในการเดินทางท่ีเพิ่มมากขึ้น  

ภาพรวมทางด้านการครอบครองยานพาหนะประเภทรถยนต์ (X1) กับตัว

แปรตามทางด้านระดับความพึงพอใจในการเดินทางเข้ามาใช้บริการทางด้านค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 

(Y3) มีความสัมพันธ์เชิงเส้นตรง โดยมีค่าสหสัมพันธ์อยู่ท่ี (r = - 0.14) มีค่าความสัมพันธ์เชิงลบ และมี

ค่าระดับนัยสำคัญทางสถิติท่ี 0.036 โดยมีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 ซึ่งค่าสหสัมพันธ์ของตัวแปร

ท้ังสองมีความสัมพันธ์ในทิศทางตรงกันข้ามและมีความสัมพันธ์อยู่ในระดับท่ีต่ำมาก ซึ่งหมายความว่า 

กลุ่มตัวอย่างประชากรที่มีการครอบครองยานพาหนะประเภทรถยนต์จะมีความพึงพอใจทางด้าน

ค่าใช้จ่ายในการเดินทางที่ลดลง โดยสามารถดูรายละเอียดได้ที่ตารางที่ 5.16 และสามารถพิจารณา

แยกรายพื้นท่ีโดยมีรายละเอียดดังนี้ 

1) พื้นที่ศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอน  

• การครอบครองยานพาหนะประเภทรถจักรยานยนต์ 

การครอบครองยานพาหนะประเภทรถจักรยานยนต์ (X2) กับตัวแปร

ตามทางด้านระดับความพึงพอใจในการเดินทางเข้ามาใช้บริการทางด้านระยะเวลาในการเดินทาง (Y2) 

มีความสัมพันธ์เชิงเส้นตรง โดยมีค่าสหสัมพันธ์อยู่ท่ี (r = 0.20) มีค่าความสัมพันธ์เชิงบวก และมีค่า

ระดับนัยสำคัญทางสถิติที่ 0.004 โดยมีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 ซึ่งค่าสหสัมพันธ์ของตัวแปร

ทั้งสองมีความสัมพันธ์ในทิศทางเดียวกันและมีความสัมพันธ์อยู่ในระดับที่ต่ำมาก ซึ่งหมายความว่า 

กลุ่มตัวอย่างประชากรที่มีการครอบครองยานพาหนะประเภทรถจักรยานยนต์จะมีความพึงพอใจ

ทางด้านระยะเวลาในการเดินทางท่ีเพิ่มมากขึ้น โดยสามารถดูรายละเอียดได้ท่ีตารางท่ี 5.14 

 
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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2) พื้นที่สวนหลวง ร.9  

• การครอบครองยานพาหนะประเภทรถยนต์ 

การครอบครองยานพาหนะประเภทรถยนต์ (X1) ก ับตัวแปรตาม

ทางด้านระดับความพึงพอใจในการเดินทางเข้ามาใช้บริการทางด้านระยะเวลาในการเดินทาง (Y2) มี

ความสัมพันธ์เชิงเส้นตรง โดยมีค่าสหสัมพันธ์อยู่ท่ี (r = 0.21) มีค่าความสัมพันธ์เชิงบวก และมีค่า

ระดับนัยสำคัญทางสถิติที่ 0.029 โดยมีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 ซึ่งค่าสหสัมพันธ์ของตัวแปร

ทั้งสองมีความสัมพันธ์ในทิศทางเดียวกันและมีความสัมพันธ์อยู่ในระดับที่ต่ำมาก ซึ่งหมายความว่า 

กลุ่มตัวอย่างประชากรที่มีการครอบครองยานพาหนะประเภทรถยนต์จะมีความพึงพอใจทางด้าน

ระยะเวลาในการเดินทางท่ีเพิ่มมากขึ้น  

การครอบครองยานพาหนะประเภทรถยนต์ (X1) ก ับตัวแปรตาม

ทางด้านระดับความพึงพอใจในการเดินทางเข้ามาใช้บริการทางด้านค่าใช้จ่ายในการเดินทาง (Y3) มี

ความสัมพันธ์เชิงเส้นตรง โดยมีค่าสหสัมพันธ์อยู่ท่ี (r = - 0.26) มีค่าความสัมพันธ์เชิงลบ และมีค่า

ระดับนัยสำคัญทางสถิติที่ 0.009 โดยมีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 ซึ่งค่าสหสัมพันธ์ของตัวแปร

ท้ังสองมีความสัมพันธ์ในทิศทางตรงกันข้ามและมีความสัมพันธ์อยู่ในระดับท่ีต่ำมาก ซึ่งหมายความว่า 

กลุ่มตัวอย่างประชากรที่มีการครอบครองยานพาหนะประเภทรถยนต์จะมีความพึงพอใจทางด้าน

ค่าใช้จ่ายในการเดินทางท่ีลดลง โดยสามารถดูรายละเอียดได้ท่ีตารางท่ี 5.15 

• การครอบครองยานพาหนะประเภทรถจักรยาน 

การครอบครองยานพาหนะประเภทรถจักรยาน (X3) กับตัวแปรตาม

ทางด้านระดับความพึงพอใจในการเดินทางเข้ามาใช้บริการทางด้านค่าใช้จ่ายในการเดินทาง (Y3) มี

ความสัมพันธ์เชิงเส้นตรง โดยมีค่าสหสัมพันธ์อยู่ท่ี (r = - 0.20) มีค่าความสัมพันธ์เชิงลบ และมีค่า

ระดับนัยสำคัญทางสถิติที่ 0.045 โดยมีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 ซึ่งค่าสหสัมพันธ์ของตัวแปร

ท้ังสองมีความสัมพันธ์ในทิศทางตรงกันข้ามและมีความสัมพันธ์อยู่ในระดับท่ีต่ำมาก ซึ่งหมายความว่า 

กลุ่มตัวอย่างประชากรท่ีมีการครอบครองยานพาหนะประเภทรถจักรยานจะมีความพึงพอใจทางด้าน

ค่าใช้จ่ายในการเดินทางท่ีลดลง โดยสามารถดูรายละเอียดได้ท่ีตารางท่ี 5.15 

สัญลักษณ์ 

X1  คือ   การครอบครองยานพาหนะประเภทรถยนต์ 

X2  คือ   การครอบครองยานพาหนะประเภทรถจักรยานยนต์ 

X3  คือ   การครอบครองยานพาหนะประเภทรถจักรยาน 

Y1  คือ   ระยะทางในการเดินทาง 

Y2  คือ   ระยะเวลาในการเดินทาง 
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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Y3  คือ   ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 

Y4  คือ   ความมช่ืีอเสียงของสถานท่ี 

Y5  คือ   คุณภาพการให้บริการ 

Y6  คือ   กิจกรรมนันทนาการ 

 

ตารางที่ 5.14 แสดงการวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างการครอบครองยานพาหนะกับความพึง

พอใจในการเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นท่ีศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอน 
ศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอน 

 
 
X 

Y 
ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ (r) 

(ค่า Sig.) 
Y1 Y2 Y3 Y4 Y5 Y6 

X1 - 0.19 (0.05) 0.18 (0.06) - 0.009 (0.92) 0.02 (0.83) 0.09 (0.36) 0.10 (0.28) 
X2 0.05 (0.58) 0.20* (0.04) 0.002 (0.98) 0.01 (0.91) - 0.02 (0.82) 0.03 (0.74) 
X3 - 0.19 (0.56) 0.12 (0.22) 0.009 (0.92) 0.01 (0.89) - 0.002 (0.98) 0.03 (0.72) 

 

ตารางที่ 5.15 แสดงการวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างการครอบครองยานพาหนะกับความพึง

พอใจในการเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นท่ีสวนหลวง ร.9 
สวนหลวง ร.9 

 
 
X 

Y 
ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ (r) 

(ค่า Sig.) 
Y1 Y2 Y3 Y4 Y5 Y6 

X1 - 0.02 (0.78) 0.21 (0.029)* - 0.26 (0.009)* 0.09 (0.36) 0.14 (0.16) 0.04 (0.69) 
X2 - 0.01 (0.88) 0.41 (0.68) - 0.08 (0.42) 0.01 (0.89) 0.09 (0.36) 0.08 (0.42) 
X3 - 0.00 (0.94) 0.001 (0.99) - 0.20 (0.045)* - 0.02 (0.83) - 0.00 (0.96) - 0.03 (0.72) 

 

 

 

 

 

 

 
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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ตารางที่ 5.16 แสดงการวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างการครอบครองยานพาหนะกับความพึง

พอใจในการเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นท่ีสวนสาธารณะภายในเขตประเวศ 
พื้นที่สวนสาธารณะภายในเขตประเวศ 

 
 
X 

Y 
ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ (r) 

(ค่า Sig.) 
Y1 Y2 Y3 Y4 Y5 Y6 

X1 - 0.10 (0.12) 0.20 (0.004)* - 0.14 (0.036)* 0.05 (0.46) 0.11 (0.11) 0.07 (0.28) 
X2 0.05 (0.58) 0.20* (0.04) 0.002 (0.98) 0.01 (0.91) - 0.02 (0.82) 0.03 (0.74) 
X3 - 0.19 (0.56) 0.12 (0.22) 0.009 (0.92) 0.01 (0.89) - 0.002 (0.98) 0.03 (0.72) 

 

5.3.1.8 การวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างตำแหน่งที่อยู่อาศัยกับความพึงพอใจ

ในการเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นที่สวนสาธารณะภายในเขตประเวศ โดยใช้การวิเคราะห์หา

ความสัมพันธ์จากการทดสอบที (t - test) พบว่า ภาพรวมทางด้านตำแหน่งท่ีอยู่อาศัยท่ีแตกต่างกัน

มีระดับความพึงพอใจในการเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นที่สวนสาธารณะภายในเขตประเวศที่ไม่

แตกต่างกัน โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

- ตำแหน่งท่ีอยู่อาศัยกับค่าใช้จ่ายในการเดินทาง มีค่า (t – value = 1.03, Sig. = 0.30) 

- ตำแหน่งท่ีอยู ่อาศัยก ับความมีช ื ่อเสียงของสถานที ่  ม ีค ่า (t – value = 1.34,           

Sig. = 0.18) 

- ตำแหน่งท่ีอยู่อาศัยกับคุณภาพการให้บริการ มีค่า (t – value = 1.45, Sig. = 0.14) 

- ตำแหน่งท่ีอยู่อาศัยกับกิจกรรมนันทนาการ มีค่า (t – value = 0.67, Sig. = 0.49) 

ในขณะท่ีภาพรวมทางด้านตำแหน่งท่ีอยู่อาศัยท่ีแตกต่างกันมีระดับความพึงพอใจในการ

เดินทางเข้ามาใช้บริการทางด้านระยะทางในการเดินทาง และระยะเวลาในการเดินทางท่ีแตกต่างกัน

อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 โดยกลุ่มตัวอย่างประชากรท่ีมีตำแหน่งท่ีอยู่อาศัยภายในพื้นท่ี

เขตประเวศมีความพึงพอใจทางด้านระยะทางในการเดินทางท่ีค่าเฉลี่ย 4.54 และมีความพึงพอใจ

ทางด้านระยะเวลาในการเดินทางท่ีค่าเฉล่ีย 4.93 ซึ่งเป็นระดับความพึงพอใจมากท่ีสุด โดยสามารถดู

รายละเอียดได้ท่ีตารางท่ี 5.19 และสามารถพิจารณาแยกรายพื้นท่ี โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

1) พื้นที่ศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอน พบว่า ตำแหน่งท่ีอยู่อาศัยท่ีแตกต่างกันมีระดับ

ความพึงพอใจในการเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นท่ีศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอนท่ีไม่แตกต่างกัน โดยมี

รายละเอียดดังนี้ 

- ตำแหน ่งท ี ่อย ู ่อาศ ัยก ับระยะเวลาในการเด ินทาง ม ีค ่า ( t – value = 1.35,              

Sig. = 0.18) 
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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- ตำแหน่งท่ีอยู่อาศัยกับค่าใช้จ่ายในการเดินทาง มีค่า (t – value = 0.20, Sig. = 0.83) 

- ตำแหน่งท่ีอยู่อาศัยกับกิจกรรมนันทนาการ มีค่า (t – value = 0.82, Sig. = 0.41) 

ในขณะท่ีตำแหน่งท่ีอยู่อาศัยท่ีแตกต่างกันมีระดับความพึงพอใจในการเดินทางเข้ามาใช้

บริการทางด้านระยะทางในการเดินทาง ความมีชื่อเสียงของสถานท่ี และคุณภาพการให้บริการท่ี

แตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 โดยกลุ่มตัวอย่างประชากรที่มีตำแหน่งที่อยู่อาศัย

ภายในพื้นท่ีเขตประเวศมีความพึงพอใจทางด้านระยะทางในการเดินทางท่ีค่าเฉล่ีย 4.61 ซึ่งเป็นระดับ

ความพึงพอใจมากท่ีสุด สำหรับทางด้านความมีช่ือเสียงของสถานท่ี และคุณภาพการให้บริการ พบว่า 

กลุ่มตัวอย่างประชากรท่ีมีตำแหน่งท่ีอยู่อาศัยภายในพื้นท่ีเขตประเวศมีความพึงพอใจทางด้านความมี

ชื่อเสียงของสถานท่ีท่ีค่าเฉลี่ย 4.37 และคุณภาพการให้บริการท่ีค่าเฉลี่ย 4.20 ซึ่งเป็นระดับความพึง

พอใจมาก โดยสามารถดูรายละเอียดได้ท่ีตารางท่ี 5.17 

2) พื้นที่สวนหลวง ร.9 ตำแหน่งที่อยู่อาศัยที่แตกต่างกันมีระดับความพึงพอใจในการ

เดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นท่ีสวนหลวง ร.9 ท่ีไม่แตกต่างกัน โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

- ตำแหน ่งท ี ่อย ู ่อาศ ัยก ับระยะเวลาในการเด ินทาง ม ีค ่า ( t – value = 1.78,              

Sig. = 0.08) 

- ตำแหน่งท่ีอยู่อาศัยกับค่าใช้จ่ายในการเดินทาง มีค่า (t – value = 0.24, Sig. = 0.26) 

- ตำแหน ่งท ี ่อย ู ่อาศ ัยก ับความม ีช ื ่อเส ียงของสานท่ี ม ีค ่า (t – value = 0.83,             

Sig. = 0.40) 

- ตำแหน่งท่ีอยู่อาศัยกับคุณภาพการให้บริการ มีค่า (t – value = - 0.20, Sig. = 0.83) 

- ตำแหน่งท่ีอยู่อาศัยกับกิจกรรมนันทนาการ มีค่า (t – value = 0.18, Sig. = 0.85) 

ในขณะท่ีตำแหน่งท่ีอยู่อาศัยท่ีแตกต่างกันมีระดับความพึงพอใจในการเดินทางเข้ามาใช้

บริการทางด้านระยะทางในการเดินทางท่ีแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 โดยกลุ่ม

ตัวอย่างประชากรท่ีมีตำแหน่งท่ีอยู่อาศัยภายในพื้นท่ีเขตประเวศมีความพึงพอใจทางด้านระยะทางใน

การเดินทางท่ีค่าเฉลี่ย 4.47 ซึ่งเป็นระดับความพึงพอใจมาก โดยสามารถดูรายละเอียดได้ที่ตารางท่ี 

5.18 

 

 

 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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ตารางที่ 5.17 แสดงการวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างตำแหน่งท่ีอยู่อาศัยกับความพึงพอใจในการ

เดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นท่ีศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอน 
ศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอน 

 

ตำแหน่งที่อยู่อาศัย 
 

ความพึงพอใจในการเดินทางเข้ามาใช้บริการ 
 

 
 

S.D 
 

t  
 

Sig 

ในเขตประเวศ  

ระยะทางในการเดินทาง 
4.61 0.54  

8.86 
 

0.00* 
นอกเขตประเวศ 3.48 0.58 
ในเขตประเวศ  

ความมีชื่อเสียงของสถานที่ 
4.37 0.65  

2.28 
 

0.03* 
นอกเขตประเวศ 3.84 1.10 
ในเขตประเวศ  

คุณภาพการให้บริการ 
4.20 0.73  

2.31 
 

0.02* 
นอกเขตประเวศ 3.76 1.05 

 

ตารางที่ 5.18 แสดงการวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างตำแหน่งท่ีอยู่อาศัยกับความพึงพอใจในการ

เดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นท่ีสวนหลวง ร.9 
สวนหลวง ร.9 

 

ตำแหน่งที่อยู่อาศัย 
 

ความพึงพอใจในการเดินทางเข้ามาใช้บริการ 
 

 
 

S.D 
 

t  
 

Sig 

ในเขตประเวศ  

ระยะทางในการเดินทาง 
4.47 0.64  

5.11 
 

0.00* 
นอกเขตประเวศ 3.65 0.84 

 

ตารางที่ 5.19 แสดงการวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างตำแหน่งท่ีอยู่อาศัยกับความพึงพอใจในการ

เดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นท่ีสวนสาธารณะภายในเขตประเวศ 
พื้นที่สวนสาธารณะภายในเขตประเวศ 

 

ตำแหน่งที่อยู่อาศัย 
 

ความพึงพอใจในการเดินทางเข้ามาใช้บริการ 
 

 
 

S.D 
 

t  
 

Sig 

ในเขตประเวศ  

ระยะทางในการเดินทาง 
4.54 0.59  

8.61 
 

0.00* 
นอกเขตประเวศ 3.57 0.72 
ในเขตประเวศ  

ระยะเวลาในการเดินทาง 
4.93 0.32  

2.23 
 

0.02* 
นอกเขตประเวศ 4.73 0.63 

 

 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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5.3.2 การวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างลักษณะพฤติกรรมในการเดินทางกับความพึง
พอใจในการเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นที่สวนสาธารณะ 

  

5.3.2.1 การวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างรูปแบบการเดินทางกับความพึงพอใจ

ในการเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นที่สวนสาธารณะภายในเขตประเวศ โดยใช้การวิเคราะห์ความ

แปรปรวนแบบจำแนกทางเดียว (One – Way Anova) พบว่า ภาพรวมทางด้านรูปแบบการ

เดินทางที่แตกต่างกันมีระดับความพึงพอใจในการเดินทางเข้ามาใช้บริการทางด้านระยะเวลาในการ

เดินทาง และค่าใช้จ่ายในการเดินทางที่แตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติที ่ระดับ 0.05 โดยมี

ค่าเฉลี่ยระดับความพึงพอใจในการเข้ามาใช้บริการทางด้านระยะเวลาในการเดินทางที่ค่าเฉลี่ย 4.88 

ซึ่งเป็นระดับความพึงพอใจมากท่ีสุด และมีค่าเฉล่ียระดับความพึงพอใจในการเข้ามาใช้บริการทางด้าน

ค่าใช้จ่ายในการเดินทางท่ีค่าเฉล่ีย 4.48 ซึ่งเป็นระดับความพึงพอใจมาก โดยสามารถดูรายละเอียดได้

ท่ีตารางท่ี 5.20 และสามารถพิจารณาแยกรายพื้นท่ี โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

1) พื้นที่ศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอน พบว่า รูปแบบการเดินทางที่แตกตา่ง

กันมีระดับความพึงพอใจในการเดินทางเข้ามาใช้บริการทางด้านระยะเวลาในการเดินทางที่แตกต่าง

กันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 โดยมีค่าเฉลี่ยระดับความพึงพอใจในการเข้ามาใช้บริการ

ทางด้านระยะเวลาในการเดินทางท่ีค่าเฉล่ีย 4.90 ซึ่งเป็นระดับความพึงพอใจมากท่ีสุด โดยสามารถดู

รายละเอียดได้ท่ีตารางท่ี 5.20 

2) พื้นที่สวนหลวง ร.9 พบว่า รูปแบบการเดินทางท่ีแตกต่างกันมีระดับความ

พึงพอใจในการเดินทางเข้ามาใช้บริการทางด้านระยะเวลาในการเดินทาง และค่าใช้จ่ายในการเดินทาง

ท่ีแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 โดยมีค่าเฉล่ียระดับความพึงพอใจในการเข้ามาใช้

บริการทางด้านระยะเวลาในการเดินทางท่ีค่าเฉล่ีย 4.86 ซึ่งเป็นระดับความพึงพอใจมากท่ีสุด สำหรับ

กลุ่มตัวอย่างประชากรท่ีมีรูปแบบการเดินทางท่ีแตกต่างกันมีค่าเฉล่ียระดับความพึงพอใจในการเข้ามา

ใช้บริการทางด้านค่าใช้จ่ายในการเดินทางที่ค่าเฉลี่ย 4.10 ซึ่งเป็นระดับความพึงพอใจมาก โดย

สามารถดูรายละเอียดได้ท่ีตารางท่ี 5.20 

 

ตารางที่ 5.20 แสดงการวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างรูปแบบการเดินทางกับความพึงพอใจใน

การเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นท่ีสวนสาธารณะภายในเขตประเวศ 
ความพึงพอใจในการเดิน

ทางเข้ามาใช้บริการ 
พื้นที่สวนสาธารณะ 

ศูนย์กีฬาทางน้ำ 
บึงหนองบอน 

 

สวนหลวง ร.9 
 

รวม 

 S.D F Sig.  S.D F Sig.  S.D F Sig. 
ระยะทางในการเดินทาง 4.33 0.73 1.32 0.27 4.26 0.78 0.83 0.43 4.30 0.76 0.00 0.99 
ระยะเวลาในการเดินทาง 4.90 0.43 23.41 0.00* 4.86 0.42 14.07 0.00* 4.88 0.43 33.23 0.00* 
ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 4.86 0.55 0.06 0.93 4.10 0.93 8.66 0.00* 4.48 0.85 4.16 0.017* 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ตารางที่ 5.20 (ต่อ) 
ความพึงพอใจในการเดิน

ทางเข้ามาใช้บริการ 
พื้นที่สวนสาธารณะ 

ศูนย์กีฬาทางน้ำ 
บึงหนองบอน 

 

สวนหลวง ร.9 
 

รวม 

 S.D F Sig.  S.D F Sig.  S.D F Sig. 
ความมีชื่อเสี่ยงของสถานที่ 4.24 0.81 0.27 0.76 4.64 0.64 1.06 0.34 4.44 0.76 1.01 0.36 
คุณภาพการให้บริการ 4.09 0.84 0.45 0.63 4.59 0.72 0.71 0.49 4.34 0.95 1.21 0.29 
กิจกรรมนันทนาการ 4.02 0.98 0.53 0.58 4.45 0.86 1.39 0.25 4.24 0.95 2.26 0.10 

 

5.3.2.2 การวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยความสามารถในการเข้าถึงกับ

ความพึงพอใจในการเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นที่สวนสาธารณะภายในเขตประเวศ โดยใช้การ

วิเคราะห์หาความสัมพันธ์จากการวิเคราะห์ค่าสหสัมพันธ์ (Correlation Coefficient)  

• ระยะทางในการเดินทาง 

ภาพรวมทางด้านระยะทางในการเดินทาง (X1) มีความสัมพันธ์กับความพึง

พอใจทางด้านระยะทางในการเดินทาง (Y1) มีความสัมพันธ์เชิงเส้นตรง โดยมีค่าสหสัมพันธ์อยู่ท่ี (r = - 

0.78) มีค่าความสัมพันธ์เชิงลบ และมีค่าระดับนัยสำคัญทางสถิติที่ 0.00 โดยมีนัยสำคัญทางสถิติท่ี

ระดับ 0.05 ซึ ่งค่าสหสัมพันธ์ของตัวแปรทั ้งสองมีความสัมพันธ์ในทิศทางตรงกันข้ามและมี

ความสัมพันธ์อยู่ในระดับที่ต่ำมาก ซึ่งหมายความว่า กลุ่มตัวอย่างประชากรที่มีระยะทางในการ

เดินทางท่ีสูงหรือไกลจะมีความพึงพอใจทางด้านระยะทางในการเดินทางท่ีลดลง  

ภาพรวมทางด้านระยะทางในการเดินทาง (X1) มีความสัมพันธ์กับความพึง

พอใจทางด้านระยะเวลาในการเดินทาง (Y2) มีความสัมพันธ์เชิงเส้นตรง โดยมีค่าสหสัมพันธ์อยู่ท่ี (r = 

- 0.14) มีค่าความสัมพันธ์เชิงลบ และมีค่าระดับนัยสำคัญทางสถิติท่ี 0.036โดยมีนัยสำคัญทางสถิติท่ี

ระดับ 0.05 ซึ ่งค่าสหสัมพันธ์ของตัวแปรทั ้งสองมีความสัมพันธ์ในทิศทางตรงกันข้ามและมี

ความสัมพันธ์อยู่ในระดับที่ต่ำมาก ซึ่งหมายความว่า กลุ่มตัวอย่างประชากรที่มีระยะทางในการ

เดินทางท่ีสูงหรือไกลจะมีความพึงพอใจทางด้านระยะเวลาในการเดินทางท่ีลดลง  

ภาพรวมทางด้านระยะทางในการเดินทาง (X1) มีความสัมพันธ์กับความพึง

พอใจทางด้านค่าใช้จ่ายในการเดินทาง (Y3) มีความสัมพันธ์เชิงเส้นตรง โดยมีค่าสหสัมพันธ์อยู่ท่ี (r = - 

0.23) มีค่าความสัมพันธ์เชิงลบ และมีค่าระดับนัยสำคัญทางสถิติที่ 0.01 โดยมีนัยสำคัญทางสถิติท่ี

ระดับ 0.05 ซึ ่งค่าสหสัมพันธ์ของตัวแปรทั ้งสองมีความสัมพันธ์ในทิศทางตรงกันข้ามและมี

ความสัมพันธ์อยู่ในระดับที่ต่ำมาก ซึ่งหมายความว่า กลุ่มตัวอย่างประชากรที่มีระยะทางในการ

เดินทางที่สูงหรือไกลจะมีความพึงพอใจทางด้านค่าใช้จ่ายในการเดินทางที่ลดลง โดยสามารถดู

รายละเอียดได้ท่ีตารางท่ี 5.23 

 
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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• ระยะเวลาในการเดินทาง 

ภาพรวมทางด้านปัจจัยระยะเวลาในการเดินทาง (X2) มีความสัมพันธ์

กับความพึงพอใจทางด้านระยะทางในการเดินทาง (Y1) มีความสัมพันธ์เชิงเส้นตรง โดยมีค่า

สหสัมพันธ์อยู่ท่ี (r = - 0.70) มีค่าความสัมพันธ์เชิงลบ และมีค่าระดับนัยสำคัญทางสถิติท่ี 0.00 โดยมี

นัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 ซึ่งค่าสหสัมพันธ์ของตัวแปรทั้งสองมีความสัมพันธ์ในทิศทางตรงกัน

ข้ามและมีความสัมพันธ์อยู่ในระดับท่ีต่ำมาก ซึ่งหมายความว่า กลุ่มตัวอย่างประชากรท่ีมีระยะเวลาใน

การเดินทางท่ีนานจะมีความพึงพอใจทางด้านระยะทางในการเดินทางท่ีลดลง  

ภาพรวมทางด้านระยะเวลาในการเดินทาง (X2) มีความสัมพันธ์กับความ

พึงพอใจทางด้านระยะเวลาในการเดินทาง (Y2) มีความสัมพันธ์เชิงเส้นตรง โดยมีค่าสหสัมพันธ์อยู่ท่ี (r 

= - 0.48) มีค่าความสัมพันธ์เชิงลบ และมีค่าระดับนัยสำคัญทางสถิติท่ี 0.00 โดยมีนัยสำคัญทางสถิติ

ที ่ระดับ 0.05 ซึ ่งค่าสหสัมพันธ์ของตัวแปรทั ้งสองมีความสัมพันธ์ในทิศทางตรงกันข้ามและมี

ความสัมพันธ์อยู่ในระดับท่ีต่ำมาก ซึ่งหมายความว่า กลุ่มตัวอย่างประชากรที่มีระยะเวลาในการ

เดินทางท่ีนานจะมีความพึงพอใจทางด้านระยะเวลาในการเดินทางท่ีลดลง โดยสามารถดูรายละเอียด

ได้ท่ีตารางท่ี 5.23 

• ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 

ภาพรวมทางด้านค่าใช้จ่ายในการเดินทาง (X3) มีความสัมพันธ์กับความ

พึงพอใจทางด้านระยะทางในการเดินทาง (Y1) มีความสัมพันธ์เชิงเส้นตรง โดยมีค่าสหสัมพันธ์อยู่ท่ี (r 

= - 0.34) มีค่าความสัมพันธ์เชิงลบ และมีค่าระดับนัยสำคัญทางสถิติท่ี 0.00 โดยมีนัยสำคัญทางสถิติ

ที ่ระดับ 0.05 ซึ ่งค่าสหสัมพันธ์ของตัวแปรทั ้งสองมีความสัมพันธ์ในทิศทางตรงกันข้ามและมี

ความสัมพันธ์อยู่ในระดับที่ต่ำมาก ซึ่งหมายความว่า กลุ่มตัวอย่างประชากรที่มีค่าใช้จ่ายในการ

เดินทางท่ีสูงจะมีความพึงพอใจทางด้านระยะทางในการเดินทางท่ีลดลง  

ภาพรวมทางด้านค่าใช้จ่ายในการเดินทาง (X3) มีความสัมพันธ์กับความ

พึงพอใจทางด้านค่าใช้จ่ายในการเดินทาง (Y3) มีความสัมพันธ์เชิงเส้นตรง โดยมีค่าสหสัมพันธ์อยู่ท่ี (r 

= - 0.81) มีค่าความสัมพันธ์เชิงลบ และมีค่าระดับนัยสำคัญทางสถิติท่ี 0.00 โดยมีนัยสำคัญทางสถิติ

ที ่ระดับ 0.05 ซึ ่งค่าสหสัมพันธ์ของตัวแปรทั ้งสองมีความสัมพันธ์ในทิศทางตรงกันข้ามและมี

ความสัมพันธ์อยู่ในระดับที่ต่ำมาก ซึ่งหมายความว่า กลุ่มตัวอย่างประชากรที่มีค่าใช้จ่ายในการ

เดินทางท่ีสูงจะมีความพึงพอใจทางด้านค่าใช้จ่ายในการเดินทางท่ีลดลง  

ภาพรวมทางด้านค่าใช้จ่ายในการเดินทาง (X3) มีความสัมพันธ์กับความ

พึงพอใจทางด้านคุณภาพการให้บริการ (Y5) มีความสัมพันธ์เชิงเส้นตรง โดยมีค่าสหสัมพันธ์อยู่ท่ี (r = 

0.17) มีค่าความสัมพันธ์เชิงบวก และมีค่าระดับนัยสำคัญทางสถิติที่ 0.01 โดยมีนัยสำคัญทางสถิตท่ีิ
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ระดับ 0.05 ซึ่งค่าสหสัมพันธ์ของตัวแปรท้ังสองมีความสัมพันธ์ในทิศทางเดียวกันและมีความสัมพันธ์

อยู่ในระดับที่ต่ำมาก ซึ่งหมายความว่า กลุ่มตัวอย่างประชากรที่มีค่าใช้จ่ายในการเดินทางที่สูงจะมี

ความพึงพอใจทางด้านคุณภาพการให้บริการท่ีเพิ่มมากขึ้น โดยสามารถดูรายละเอียดได้ที่ตารางท่ี 

5.23 และสามารถพิจารณาแยกรายพื้นท่ีโดยมีรายละเอียดดังนี้ 

1) พื้นที่ศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอน  

•  ระยะทางในการเดินทาง 

 ระยะทางในการเดินทาง (X1) มีความสัมพันธ์กับความพึงพอใจทางด้าน

ระยะทางในการเดินทาง (Y1) มีความสัมพันธ์เชิงเส้นตรง โดยมีค่าสหสัมพันธ์อยู่ท่ี (r = - 0.76) มีค่า

ความสัมพันธ์เชิงลบ และมีค่าระดับนัยสำคัญทางสถิติที่ 0.00 โดยมีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 

ซึ่งค่าสหสัมพันธ์ของตัวแปรทั้งสองมีความสัมพันธ์ในทิศทางตรงกันข้ามและมีความสัมพันธ์อยู่ใน

ระดับท่ีต่ำมาก ซึ่งหมายความว่า กลุ่มตัวอย่างประชากรท่ีมีระยะทางในการเดินทางท่ีสูงหรือไกลจะมี

ความพึงพอใจทางด้านระยะทางในการเดินทางท่ี โดยสามารถดูรายละเอียดได้ท่ีตารางท่ี 5.21 

•   ระยะเวลาในการเดินทาง 

 ระยะเวลาในการเดินทาง (X2) มีความสัมพันธ์กับความพึงพอใจทางดา้น

ระยะทางในการเดินทาง (Y1) มีความสัมพันธ์เชิงเส้นตรง โดยมีค่าสหสัมพันธ์อยู่ท่ี (r = - 0.77) มีค่า

ความสัมพันธ์เชิงลบ และมีค่าระดับนัยสำคัญทางสถิติที่ 0.00 โดยมีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 

ซึ่งค่าสหสัมพันธ์ของตัวแปรทั้งสองมีความสัมพันธ์ในทิศทางตรงกันข้ามและมีความสัมพันธ์อยู่ใน

ระดับท่ีต่ำมาก ซึ่งหมายความว่า กลุ่มตัวอย่างประชากรท่ีมีระยะเวลาในการเดินทางท่ีนานจะมีความ

พึงพอใจทางด้านระยะทางในการเดินทางท่ีลดลง เนื่องจากการเดินทางในระยะเวลาท่ียาวนานอาจมี

ผลมาการเดินทางในระยะทางไกล ทางไกล และถึงแม้ไม่ได้มีระยะทางในการเดินทางที่ไกลแต่มีการ

เดินทางท่ีมีระยะเวลายาวนาน ก็สามารถส่งผลต่อความพึงพอใจทางด้านระยะทางท่ีลดลงได้เช่นกัน  

ระยะเวลาในการเดินทาง (X2) มีความสัมพันธ์กับความพึงพอใจทางด้าน

ระยะเวลาในการเดินทาง (Y2) มคีวามสัมพันธ์เชิงเส้นตรง โดยมีค่าสหสัมพันธ์อยู่ท่ี (r = - 0.41) มีค่า

ความสัมพันธ์เชิงลบ และมีค่าระดับนัยสำคัญทางสถิติที่ 0.00 โดยมีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 

ซึ่งค่าสหสัมพันธ์ของตัวแปรทั้งสองมีความสัมพันธ์ในทิศทางตรงกันข้ามและมีความสัมพันธ์อยู่ใน

ระดับท่ีต่ำมาก ซึ่งหมายความว่า กลุ่มตัวอย่างประชากรท่ีมีระยะเวลาในการเดินทางท่ีนานจะมีความ

พึงพอใจทางด้านระยะเวลาในการเดินทางท่ีลดลง โดยสามารถดูรายละเอียดได้ท่ีตารางท่ี 5.21 

•   ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 

 ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง (X3) มีความสัมพันธ์กับความพึงพอใจทางด้าน

ระยะทางในการเดินทาง (Y1) มีความสัมพันธ์เชิงเส้นตรง โดยมีค่าสหสัมพันธ์อยู่ท่ี (r = - 0.43) มีค่า
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ความสัมพันธ์เชิงลบ และมีค่าระดับนัยสำคัญทางสถิติที่ 0.00 โดยมีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 

ซึ่งค่าสหสัมพันธ์ของตัวแปรทั้งสองมีความสัมพันธ์ในทิศทางตรงกันข้ามและมีความสัมพันธ์อยู่ใน

ระดับท่ีต่ำมาก ซึ่งหมายความว่า กลุ่มตัวอย่างประชากรท่ีมีค่าใช้จ่ายในการเดินทางท่ีสูงจะมีความพึง

พอใจทางด้านระยะทางในการเดินทางท่ีลดลง  

ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง (X3) มีความสัมพันธ์กับความพึงพอใจทางด้าน

ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง (Y3) มีความสัมพันธ์เชิงเส้นตรง โดยมีค่าสหสัมพันธ์อยู่ท่ี (r = - 0.32) มีค่า

ความสัมพันธ์เชิงลบ และมีค่าระดับนัยสำคัญทางสถิติที่ 0.002โดยมีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 

ซึ่งค่าสหสัมพันธ์ของตัวแปรทั้งสองมีความสัมพันธ์ในทิศทางตรงกันข้ามและมีความสัมพันธ์อยู่ใน

ระดับท่ีต่ำมาก ซึ่งหมายความว่า กลุ่มตัวอย่างประชากรท่ีมีค่าใช้จ่ายในการเดินทางท่ีสูงจะมีความพึง

พอใจทางด้านค่าใช้จ่ายในการเดินทางท่ีลดลง โดยสามารถดูรายละเอียดได้ท่ีตารางท่ี 5.21 

2) พื้นที่สวนหลวง ร.9  

•  ระยะทางในการเดินทาง 

ระยะทางในการเดินทาง (X1) มีความสัมพันธ์กับความพึงพอใจทางด้าน

ระยะทางในการเดินทาง (Y1) มีความสัมพันธ์เชิงเส้นตรง โดยมีค่าสหสัมพันธ์อยู่ท่ี (r = - 0.80) มีค่า

ความสัมพันธ์เชิงลบ และมีค่าระดับนัยสำคัญทางสถิติที่ 0.00 โดยมีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 

ซึ่งค่าสหสัมพันธ์ของตัวแปรทั้งสองมีความสัมพันธ์ในทิศทางตรงกันข้ามและมีความสัมพันธ์อยู่ใน

ระดับท่ีต่ำมาก ซึ่งหมายความว่า กลุ่มตัวอย่างประชากรท่ีมีระยะทางในการเดินทางท่ีสูงหรือไกลจะมี

ความพึงพอใจทางด้านระยะทางในการเดินทางท่ีลดลง  

ระยะทางในการเดินทาง (X1) มีความสัมพันธ์กับความพึงพอใจทางด้าน

ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง (Y3) มีความสัมพันธ์เชิงเส้นตรง โดยมีค่าสหสัมพันธ์อยู่ท่ี (r = - 0.32) มีค่า

ความสัมพันธ์เชิงลบ และมีค่าระดับนัยสำคัญทางสถิติท่ี 0.001 โดยมีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 

ซึ่งค่าสหสัมพันธ์ของตัวแปรทั้งสองมีความสัมพันธ์ในทิศทางตรงกันข้ามและมีความสัมพันธ์อยู่ใน

ระดับท่ีต่ำมาก ซึ่งหมายความว่า กลุ่มตัวอย่างประชากรท่ีมีระยะทางในการเดินทางท่ีสูงหรือไกลจะมี

ความพึงพอใจทางด้านค่าใช้จ่ายในการเดินทางท่ีลดลง โดยสามารถดูรายละเอียดได้ท่ีตารางท่ี 5.22 

• ระยะเวลาในการเดินทาง 

ระยะเวลาในการเดินทาง (X2) มีความสัมพันธ์กับความพึงพอใจทางด้าน

ระยะทางในการเดินทาง (Y1) มีความสัมพันธ์เชิงเส้นตรง โดยมีค่าสหสัมพันธ์อยู่ท่ี (r = - 0.66) มีค่า

ความสัมพันธ์เชิงลบ และมีค่าระดับนัยสำคัญทางสถิติที่ 0.00 โดยมีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 

ซึ่งค่าสหสัมพันธ์ของตัวแปรทั้งสองมีความสัมพันธ์ในทิศทางตรงกันข้ามและมีความสัมพันธ์อยู่ใน

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ระดับท่ีต่ำมาก ซึ่งหมายความว่า กลุ่มตัวอย่างประชากรท่ีมีระยะเวลาในการเดินทางท่ีนานจะมีความ

พึงพอใจทางด้านระยะทางในการเดินทางท่ีลดลง  

ระยะเวลาในการเดินทาง (X2) มีความสัมพันธ์กับความพึงพอใจทางด้าน

ระยะเวลาในการเดินทาง (Y2) มคีวามสัมพันธ์เชิงเส้นตรง โดยมีค่าสหสัมพันธ์อยู่ท่ี (r = - 0.55) มีค่า

ความสัมพันธ์เชิงลบ และมีค่าระดับนัยสำคัญทางสถิติที่ 0.00 โดยมีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 

ซึ่งค่าสหสัมพันธ์ของตัวแปรทั้งสองมีความสัมพันธ์ในทิศทางตรงกันข้ามและมีความสัมพันธ์อยู่ใน

ระดับท่ีต่ำมาก ซึ่งหมายความว่า กลุ่มตัวอย่างประชากรท่ีมีระยะเวลาในการเดินทางท่ีนานจะมีความ

พึงพอใจทางด้านระยะเวลาในการเดินทางท่ีลดลง โดยสามารถดูรายละเอียดได้ท่ีตารางท่ี 5.22 

• ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 

ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง (X3) มีความสัมพันธ์กับความพึงพอใจทางด้าน

ระยะทางในการเดินทาง (Y1) มีความสัมพันธ์เชิงเส้นตรง โดยมีค่าสหสัมพันธ์อยู่ท่ี (r = - 0.35) มีค่า

ความสัมพันธ์เชิงลบ และมีค่าระดับนัยสำคัญทางสถิติที่ 0.00 โดยมีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 

ซึ่งค่าสหสัมพันธ์ของตัวแปรทั้งสองมีความสัมพันธ์ในทิศทางตรงกันข้ามและมีความสัมพันธ์อยู่ใน

ระดับท่ีต่ำมาก ซึ่งหมายความว่า กลุ่มตัวอย่างประชากรท่ีมีค่าใช้จ่ายในการเดินทางท่ีสูงจะมีความพึง

พอใจทางด้านระยะทางในการเดินทางท่ีลดลง  

ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง (X3) มีความสัมพันธ์กับความพึงพอใจทางด้าน

ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง (Y3) มีความสัมพันธ์เชิงเส้นตรง โดยมีค่าสหสัมพันธ์อยู่ท่ี (r = - 0.88) มีค่า

ความสัมพันธ์เชิงลบ และมีค่าระดับนัยสำคัญทางสถิติที่ 0.00 โดยมีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 

ซึ่งค่าสหสัมพันธ์ของตัวแปรทั้งสองมีความสัมพันธ์ในทิศทางตรงกันข้ามและมีความสัมพันธ์อยู่ใน

ระดับท่ีต่ำมาก ซึ่งหมายความว่า กลุ่มตัวอย่างประชากรท่ีมีค่าใช้จ่ายในการเดินทางท่ีสูงจะมีความพึง

พอใจทางด้านค่าใช้จ่ายในการเดินทางท่ีลดลง โดยสามารถดูรายละเอียดได้ท่ีตารางท่ี 5.22 

สัญลักษณ์ 

X1  คือ  ระยะทางในการเดินทาง 

X2  คือ  ระยะเวลาในการเดินทาง 

X3  คือ  ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 

Y1  คือ  ระยะทางในการเดินทาง 

Y2 คือ  ระยะเวลาในการเดินทาง 

Y3  คือ  ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 

Y4  คือ  ความมช่ืีอเสียงของสถานท่ี 

Y6  คือ  กิจกรรมนันทนาการ 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ตารางที่ 5.21 แสดงการวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยความสามารถในการเข้าถึงกับความ

พึงพอใจในการเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นท่ีศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอน 
ศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอน 

 
 
X 

Y 
ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ (r) 

(ค่า Sig.) 
Y1 Y2 Y3 Y4 Y5 Y6 

X1 - 0.76 (0.00)* - 0.16 (0.09) - 0.10 (0.27)  - 0.07 (0.44) - 0.01 (0.88) 0.04 (0.64) 
X2 - 0.77 (0.00)* - 0.41 (0.00)* - 0.45 (0.65) - 0.11 (0.27) - 0.03 (0.72) 0.08 (0.37) 
X3 - 0.43 (0.00)* 0.008 (0.93) - 0.32 (0.002)* - 0.05 (0.62) - 0.03 (0.71) - 0.07 (0.46) 

 

ตารางที่ 5.22 แสดงการวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยความสามารถในการเข้าถึงกับความ

พึงพอใจในการเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นท่ีสวนหลวง ร.9 
สวนหลวง ร.9 

 
 
X 

Y 
ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ (r) 

(ค่า Sig.) 
Y1 Y2 Y3 Y4 Y5 Y6 

X1 - 0.80 (0.00)* - 0.13 (0.19) - 0.32 (0.001) * 0.11 (0.26) 0.02 (0.78) 0.03 (0.74) 
X2 - 0.66 (0.00)* - 0.55 (0.00)* - 0.13 (0.19) 0.13 (0.17) - 0.08 (0.39) 0.001 (0.99) 
X3 - 0.35 (0.00)* 0.12 (0.20) - 0.88 (0.00)* - 0.02 (0.84) 0.08 (0.40) - 0.12 (0.22) 

 

ตารางที่ 5.23 แสดงการวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยความสามารถในการเข้าถึงกับความ

พึงพอใจในการเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นท่ีสวนสาธารณะภายในเขตประเวศ 
พื้นที่สวนสาธารณะภายในเขตประเวศ 

 
 
X 

Y 
ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ (r) 

(ค่า Sig.) 
Y1 Y2 Y3 Y4 Y5 Y6 

X1 - 0.78 (0.00)* - 0.14 (0.036)* - 0.23 (0.01) * 0.02 (0.77) 0.01 (0.83) 0.45 (0.52) 
X2 - 0.70 (0.00)* - 0.48 (0.00)* - 0.10 (0.12) 0.02 (0.73) - 0.04 (0.50) 0.04 (0.50) 
X3 - 0.34 (0.00)* 0.05 (0.47) - 0.81 (0.00)* 0.02 (0.09) 0.17 (0.01)* 0.01 (0.78) 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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5.3.3 การวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างคุณลักษณะข้อมูลลักษณะประชากร เศรษฐกิจ
และสังคมกับปัญหาและอุปสรรคในการเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นที่สวนสาธารณะ  

 

5.3.3.1 การวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างเพศกับปัญหาและอุปสรรคในการเดิน

ทางเข้ามาใช้บริการพื้นที่สวนสาธารณะภายในเขตประเวศ โดยใช้การวิเคราะห์หาความสัมพนัธ์

จากการทดสอบที (t - test) พบว่า ภาพรวมทางด้านเพศท่ีแตกต่างกันมีระดับปัญหาและอุปสรรคใน

การเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นท่ีสวนสาธารณะภายในเขตประเวศท่ีไม่แตกต่างกัน โดยมีรายละเอียด

ดังนี้ 

- ตำแหน่งที ่อยู ่อาศัยกับระยะทางในการเดินทางที ่ไกล มีค่า (t – value = 0.89,      

Sig. = 0.37) 

- ตำแหน่งที่อยู ่อาศัยกับระยะเวลาในการเดินทางที่ช้า มีค่า ( t – value = - 0.11,     

Sig. = 0.90) 

- ตำแหน่งที ่อยู ่อาศัยกับมีค่าใช้จ่ายในการเดินทางสูง มีค่า (t – value = - 0.79,      

Sig. = 0.42) 

- ตำแหน่งที่อยู ่อาศัยกับมีคุณภาพการให้บริการโดยรวมที่ไม่อำนวยความสะดวก         

มีค่า (t – value = 0.22, Sig. = 0.82) 

- ตำแหน่งที่อยู ่อาศัยกับมีเส้นทางการสัญจรทางเท้า ทางจักรยานที่เข้าถึงไม่สะดวก      

มีค่า (t – value = 0.54, Sig. = 0.58) 

- ตำแหน่งที่อยู่อาศัยกับภายในพื้นที่สวนสาธารณะไม่มีที่จอดรถ หรือพื้นที่จอดรถน้อย 

มีค่า (t – value = -0.18, Sig. = 0.85) 

- ตำแหน่งที่อยู ่อาศัยกับการบริการระบบขนส่งสาธารณะที่ไม่เพียงพอ หรือรอเป็น

เวลานาน มีค่า (t – value = 0.50, Sig. = 0.61) 

- ตำแหน่งที ่อยู ่อาศัยกับทางเลือกในการเดินทางของระบบขนส่งสาธารณะที ่ไม่

หลากหลาย มีค่า (t – value = - 0.49, Sig. = 0.61) 

5.3.3.2 การวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างอายุกับปัญหาและอุปสรรคในการเดิน

ทางเข้ามาใช้บริการพื้นที่สวนสาธารณะภายในเขตประเวศ โดยใช้การวิเคราะห์หาความสมัพันธ์

จากการวิเคราะห์ค่าสหสัมพันธ์ (Correlation Coefficient) พบว่า ภาพรวมทางด้านประชากร

ทางด้านอายุ (X1) กับตัวแปรตามทางด้านระดับปัญหาและอุปสรรคในการเดินทางเข้ามาใช้บริการ

ทางด้านมีคุณภาพการให้บริการโดยรวมท่ีไม่อำนวยความสะดวก (Y4) มีความสัมพันธ์เชิงเส้นตรง โดย

มีค่าสหสัมพันธ์อยู่ท่ี (r = - 0.14) มีค่าความสัมพันธ์เชิงลบ และมีค่าระดับนัยสำคัญทางสถิติที่ 0.04 

โดยมีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 ซึ่งค่าสหสัมพันธ์ของตัวแปรทั้งสองมีความสัมพันธ์ในทิศทาง
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



154 
 

ตรงกันข้ามและมีความสัมพันธ์อยู่ในระดับท่ีต่ำมาก ซึ่งหมายความว่า กลุ่มตัวอย่างประชากรท่ีมีอายุท่ี

มากขึ้นอาจจะมีปัญหาและอุปสรรคทางด้านมีคุณภาพการให้บริการโดยรวมท่ีไม่อำนวยความสะดวก

ท่ีลดลง โดยสามารถดูรายละเอียดได้ที ่ตารางที่ 5.26 และสามารถพิจารณาแยกรายพื้นที่โดยมี

รายละเอียดดังนี้ 

1) พื ้นที ่ศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอน พบว่า ข้อมูลลักษณะประชากร

ทางด้านอายุ (X1) กับตัวแปรตามทางด้านระดับปัญหาและอุปสรรคในการเดินทางเข้ามาใช้บริการ

ทางด้านมีคุณภาพการให้บริการโดยรวมท่ีไม่อำนวยความสะดวก (Y4) มีความสัมพันธ์เชิงเส้นตรง โดย

มีค่าสหสัมพันธ์อยู่ท่ี (r = - 0.21) มีค่าความสัมพันธ์เชิงลบ และมีค่าระดับนัยสำคัญทางสถิติท่ี 0.029 

โดยมีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 ซึ่งค่าสหสัมพันธ์ของตัวแปรทั้งสองมีความสัมพันธ์ในทิศทาง

ตรงกันข้ามและมีความสัมพันธ์อยู่ในระดับท่ีต่ำมาก ซึ่งหมายความว่า กลุ่มตัวอย่างประชากรท่ีมีอายุท่ี

มากขึ้นจะมีปัญหาและอุปสรรคทางด้านมีคุณภาพการให้บริการโดยรวมที่ไม่อำนวยความสะดวก ท่ี

ลดลง โดยสามารถดูรายละเอียดได้ท่ีตารางท่ี 5.24 

 2) พื้นที่สวนหลวง ร.9 พบว่า ข้อมูลลักษณะประชากรทางด้านอายุ (X1) กับ

ตัวแปรตามทางด้านระดับปัญหาและอุปสรรคในการเดินทางเข้ามาใช้บริการทางด้านมีการบริการ

ระบบขนส่งสาธารณะที่ไม่เพียงพอ หรือรอเป็นเวลานาน (Y7) มีความสัมพันธ์เชิงเส้นตรง โดยมีค่า

สหสัมพันธ์อยู่ท่ี (r = - 0.21) มีค่าความสัมพันธ์เชิงลบ และมีค่าระดับนัยสำคัญทางสถิติท่ี 0.03 โดยมี

นัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 ซึ่งค่าสหสัมพันธ์ของตัวแปรทั้งสองมีความสัมพันธ์ในทิศทางตรงกัน

ข้ามและมีความสัมพันธ์อยู่ในระดับท่ีต่ำมาก ซึ่งหมายความว่า กลุ่มตัวอย่างประชากรท่ีมีอายุท่ีมากขึ้น

จะมีปัญหาและอุปสรรคทางด้านมีการบริการระบบขนส่งสาธารณะท่ีไม่เพียงพอ หรือรอเป็นเวลานาน

ท่ีลดลง โดยสามารถดูรายละเอียดได้ท่ีตารางท่ี 5.25 

สัญลักษณ์ 

X1  คือ  อายุ 

Y1  คือ  ระยะทางในการเดินทางท่ีไกล 

Y2  คือ  ระยะเวลาในการเดินทางท่ีช้า ไม่รวดเร็ว 

Y3  คือ  มีค่าใช้จ่ายในการเดินทางสูง 

Y4  คือ  มีคุณภาพการให้บริการโดยรวมท่ีไม่อำนวยความ สะดวก 

Y5  คือ  มีเส้นทางการสัญจรทางเท้า ทางจักรยานท่ีเข้าถึงไม่สะดวก 

Y6  คือ  ภายในพื้นท่ีสวนสาธารณะไม่มีท่ีจอดรถ หรือพื้นท่ีจอดรถน้อย 

Y7  คือ  การบริการระบบขนส่งสาธารณะท่ีไม่เพียงพอ หรือรอเป็นเวลานาน 

Y8  คือ  ทางเลือกในการเดินทางของระบบขนส่งสาธารณะท่ีไม่หลากหลาย 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ตารางที่ 5.24 แสดงการวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างอายุกับปัญหาและอุปสรรคในการเดิน

ทางเข้ามาใช้บริการพื้นท่ีศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอน 
ศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอน 

 
 
X 

Y 
ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ (r) 

(ค่า Sig.) 
Y1 Y2 Y3 Y4 Y5 Y6 Y7 Y8 

X1 - 0.09 
(0.36) 

- 0.08 
(0.93) 

0.12 
(0.20) 

- 0.21 
(0.029)* 

- 0.06 
(0.51) 

- 0.13 
(0.16) 

- 0.04 
(0.69) 

0.02 
(0.81) 

 

ตารางที่ 5.25 แสดงการวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างอายุกับปัญหาและอุปสรรคในการเดิน

ทางเข้ามาใช้บริการพื้นท่ีสวนหลวง ร.9 
สวนหลวง ร.9 

 
 
X 

Y 
ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ (r) 

(ค่า Sig.) 
Y1 Y2 Y3 Y4 Y5 Y6 Y7 Y8 

X1 - 0.07 
(0.94) 

- 0.12 
(0.21) 

0.10 
(0.31) 

- 0.09 
(0.33) 

- 0.11 
(0.27) 

0.19 
(0.05) 

- 0.21 
(0.03)* 

- 0.10 
(0.29) 

 

ตารางที่ 5.26 แสดงการวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างอายุกับปัญหาและอุปสรรคในการเดิน

ทางเข้ามาใช้บริการพื้นท่ีสวนสาธารณะภายในเขตประเวศ 
พื้นที่สวนสาธารณะภายในเขตประเวศ 

 
 
X 

Y 
ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ (r) 

(ค่า Sig.) 
Y1 Y2 Y3 Y4 Y5 Y6 Y7 Y8 

X1 - 0.04 
(0.51) 

- 0.07 
(0.31) 

0.88 
(0.21) 

- 0.14 
(0.04)* 

- 0.06 
(0.34) 

0.05 
(0.41) 

- 0.12 
(0.08) 

- 0.54 
(0.44) 

 

 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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5.3.3.3 การวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างระดับการศึกษากับปัญหาและอุปสรรคใน

การเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นที ่สวนสาธารณะภายในเขตประเวศ โดยใช้การวิเคราะห์หา

ความสัมพันธ์จากการวิเคราะห์ความแปรปรวนแบบจำแนกทางเดียว (One – Way Anova) 

พบว่า ภาพรวมทางด้านระดับการศึกษาท่ีแตกต่างกันมีระดับปัญหาและอุปสรรคในการเดินทางเข้ามา

ใช้บริการพื้นท่ีสวนสาธารณะภายในเขตประเวศท่ีไม่แตกต่างกัน โดยมีรายละเอียดดังนี้  

- การศึกษากับระยะทางในการเดินทางท่ีไกล มีค่า (F = 3.25, Sig. = 0.05) 

- การศึกษากับระยะเวลาในการเดินทางท่ีช้า มีค่า (F = 2.27, Sig. = 0.38) 

- การศึกษากับมีค่าใช้จ่ายในการเดินทางสูง มีค่า (F = 0.47, Sig. = 0.82) 

- การศึกษากับมีคุณภาพการให้บริการโดยรวมที่ไม่อำนวยความสะดวก มีค่า (F = 1.85,    

Sig. = 0.09) 

- การศึกษากับมีเส้นทางการสัญจรทางเท้า ทางจักรยานที่เข้าถึงไม่สะดวก มีค่า (F = 1.40, 

Sig. = 0.21) 

- การศึกษากับภายในพื ้นที ่สวนสาธารณะไม่มีที ่จอดรถ หรือพื ้นที ่จอดรถน้อย มีค่า            

(F = 0.93, Sig. = 0.47) 

- การศึกษากับการบริการระบบขนส่งสาธารณะที่ไม่เพียงพอ หรือรอเป็นเวลานาน มีค่า       

(F = 1.81, Sig. = 0.09) 

- การศึกษากับทางเลือกในการเดินทางของระบบขนส่งสาธารณะที่ไม่หลากหลาย มีค่า       

(F = 1.16, Sig. = 0.32) 

5.3.3.4 การวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างการประกอบอาชีพกับปัญหาและ

อุปสรรคในการเดินทางเข้ามาใช้บริการพื ้นที่สวนสาธารณะภายในเขตประเวศ โดยใช้การ

วิเคราะห์หาความสัมพันธ์จากการวิเคราะห์ความแปรปรวนแบบจำแนกทางเดียว (One – Way 

Anova) พบว่า ภาพรวมทางด้านการประกอบอาชีพที่แตกต่างกันมีระดับปัญหาและอุปสรรคในการ

เดินทางเข้ามาใช้บริการทางด้านระยะทางในการเดินทางท่ีไกลแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติท่ี

ระดับ 0.05 โดยมีระดับปัญหาและอุปสรรคท่ีค่าเฉล่ีย 1.45 ซึ่งเป็นระดับปัญหาและอุปสรรคน้อยท่ีสุด 

และเมื่อพิจารณาแยกเป็นรายพื้นท่ี พบว่า พื้นท่ีศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอน มีการประกอบอาชีพท่ี

แตกต่างกันมีระดับปัญหาและอุปสรรคในการเดินทางเข้ามาใช้บริการทางด้านระยะทางในการ

เดินทางที่ไกลแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 โดยมีระดับปัญหาและอุปสรรคท่ี

ค่าเฉล่ีย 1.38 ซึ่งเป็นระดับปัญหาและอุปสรรคน้อยท่ีสุด ในขณะท่ีพื้นท่ีสวนหลวง ร.9 มีการประกอบ

อาชีพท่ีแตกต่างกันมีระดับปัญหาและอุปสรรคในการเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นท่ีสวนหลวง ร.9 ท่ีไม่

แตกต่าง โดยสามารถดูรายละเอียดได้ท่ีตารางท่ี 5.27 
 เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ตารางที่ 5.27 แสดงการวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างการประกอบอาชีพกับปัญหาและอุปสรรค

ในการเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นท่ีสวนสาธารณะภายในเขตประเวศ 
ความพึงพอใจในการเดินทางเข้ามา

ใช้บริการพื้นที่สวนสาธารณะ 
ศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอน สวนหลวง ร.9 รวม 

 S.D F Sig.  S.D F Sig.  S.D F Sig. 
ระยะทางในการเดินทางที่ไกล 1.38 0.58 2.81 0.014* 1.51 0.65 1.32 0.25 1.45 0.62 3.82 0.001* 
ระยะเวลาในการเดินทางที่ช้า  
ไม่รวดเร็ว 

 

1.11 
 

0.44 
 

0.98 
 

0.44 
 

1.14 
 

0.42 
 

0.96 
 

0.45 
 

1.13 
 

0.43 
 

0.75 
 

0.60 

ค่าใช้จ่ายในการเดินทางสูง 1.19 0.67 0.15 0.98 1.90 0.93 1.74 0.11 1.55 0.89 1.14 0.33 
มีคุณภาพการให้บริการโดยรวม 
ที่ไม่อำนวยความสะดวก 

 

1.41 
 

0.49 
 

0.77 
 

0.59 
 

1.33 
 

0.58 
 

0.75 
 

0.61 
 

1.37 
 

0.54 
 

0.67 
 

0.67 

มีเส้นทางการสัญจรทางเท้า  
ทางจักรยานที่เข้าถึงไม่สะดวก 

 

1.54 
 

0.92 
 

0.51 
 

0.79 
 

1.21 
 

0.47 
 

0.86 
 

0.52 
 

1.38 
 

0.75 
 

0.39 
 

0.88 

ภายในพื้นที่สวนสาธารณะไม่มีที่จอด
รถ หรือพื้นที่จอดรถน้อย 

 

1.45 

 

0.50 

 

2.16 

 

0.05 

 

1.91 

 

0.76 

 

3.08 

 

0.08 

 

1.68 

 

0.68 

 

1.22 

 

0.29 

การบริการระบบขนส่งสาธารณะที่ไม่
เพียงพอ หรือรอเป็นเวลานาน 

 

1.55 

 

0.97 

 

0.69 

 

0.65 

 

1.56 

 

0.80 

 

1.96 

 

0.07 

 

1.56 

 

0.89 

 

1.69 

 

0.12 

ทางเลือกในการเดินทางของระบบ 
ขนส่งสาธารณะที่ไม่หลากหลาย 

 

1.55 

 

0.86 

 

0.24 

 

0.95 

 

1.78 

 

1.01 

 

1.58 

 

0.16 

 

1.67 

 

0.94 

 

1.06 

 

0.38 

 

5.3.3.5 การวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างรายได้กับปัญหาและอุปสรรคในการ

เดินทางเข้ามาใช้บริการพื ้นที ่สวนสาธารณะภายในเขตประเวศ โดยใช้การวิเคราะห์หา

ความสัมพันธ์จากการวิเคราะห์ค่าสหสัมพันธ์ (Correlation Coefficient) พบว่า ภาพรวม

ทางด้านรายได้ (X1) กับตัวแปรตามทางด้านระดับปัญหาและอุปสรรคในการเดินทางเข้ามาใช้บริการ

ทางด้านระยะทางในการเดินทางท่ีไกล (Y1) มีความสัมพันธ์เชิงเส้นตรง โดยมีค่าสหสัมพันธ์อยู่ท่ี (r = 

0.26) มีค่าความสัมพันธ์เชิงบวก และมีค่าระดับนัยสำคัญทางสถิติที่ 0.00 โดยมีนัยสำคัญทางสถิตท่ีิ

ระดับ 0.05 ซึ่งค่าสหสัมพันธ์ของตัวแปรท้ังสองมีความสัมพันธ์ในทิศทางเดียวกันและมีความสัมพันธ์

อยู่ในระดับท่ีต่ำมาก ซึ่งหมายความว่า กลุ่มตัวอย่างประชากรท่ีมีรายได้ท่ีสูงจะมีปัญหาและอุปสรรค

ทางด้านระยะทางในการเดินทางท่ีไกลท่ีเพิ่มขึ้น  

ภาพรวมทางด้านทางด้านรายได้ (X1) กับตัวแปรตามทางด้านระดับปัญหาและ

อุปสรรคในการเดินทางเข้ามาใช้บริการทางด้านการบริการระบบขนส่งสาธารณะท่ีไม่เพียงพอ หรือรอ

เป็นเวลานาน (Y7) มีความสัมพันธ์เชิงเส้นตรง โดยมีค่าสหสัมพันธ์อยู่ท่ี (r = - 0.15) มีค่าความสัมพันธ์

เชิงลบ และมีค่าระดับนัยสำคัญทางสถิติที ่ 0.026 โดยมีนัยสำคัญทางสถิติที ่ระดับ 0.05 ซึ่งค่า

สหสัมพันธ์ของตัวแปรท้ังสองมีความสัมพันธ์ในทิศทางตรงกันข้ามและมีความสัมพันธ์อยู่ในระดับท่ีต่ำ

มาก ซึ่งหมายความว่า กลุ่มตัวอย่างประชากรที่มีรายได้ท่ีสูงจะมีปัญหาและอุปสรรคทางด้านการ

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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บริการระบบขนส่งสาธารณะท่ีไม่เพียงพอ หรือรอเป็นเวลานานท่ีลดลง โดยสามารถดูรายละเอียดได้ท่ี

ตารางท่ี 5.30 และสามารถพิจารณาแยกรายพื้นท่ีโดยมีรายละเอียดดังนี้ 

1) พื้นที่ศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอน พบว่า รายได้ (X1) กับตัวแปรตาม

ทางด้านระดับปัญหาและอุปสรรคในการเดินทางเข้ามาใช้บริการทางด้านระยะทางในการเดินทางท่ี

ไกล (Y1) มีความสัมพันธ์เชิงเส้นตรง โดยมีค่าสหสัมพันธ์อยู่ท่ี (r = 0.28) มีค่าความสัมพันธ์เชิงบวก 

และมีค่าระดับนัยสำคัญทางสถิติท่ี 0.004 โดยมีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 ซึ่งค่าสหสัมพันธ์ของ

ตัวแปรทั ้งสองมีความสัมพันธ์ในทิศทางเดียวกันและมีความสัมพันธ์อยู ่ในระดับที ่ต่ ำมาก ซึ่ง

หมายความว่า กลุ่มตัวอย่างประชากรท่ีมีรายได้ท่ีสูงจะมีปัญหาและอุปสรรคทางด้านระยะทางในการ

เดินทางท่ีไกลท่ีเพิ่มขึ้น โดยสามารถดูรายละเอียดได้ท่ีตารางท่ี 5.28 

2) พื้นที่สวนหลวง ร.9 พบว่า รายได้ (X1) กับตัวแปรตามทางด้านระดับปัญหา

และอุปสรรคในการเดินทางเข้ามาใช้บร ิการทางด้านระยะทางในการเดินทางที ่ไกล (Y1) มี

ความสัมพันธ์เชิงเส้นตรง โดยมีค่าสหสัมพันธ์อยู่ท่ี (r = 0.24) มีค่าความสัมพันธ์เชิงบวก และมีค่า

ระดับนัยสำคัญทางสถิติที่ 0.017 โดยมีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 ซึ่งค่าสหสัมพันธ์ของตัวแปร

ทั้งสองมีความสัมพันธ์ในทิศทางเดียวกันและมีความสัมพันธ์อยู่ในระดับที่ต่ำมาก ซึ่งหมายความว่า 

กลุ่มตัวอย่างประชากรท่ีมีรายได้ท่ีสูงจะมีปัญหาและอุปสรรคทางด้านระยะทางในการเดินทางท่ีไกลท่ี

เพิ่มขึ้น  

รายได้ (X1) กับตัวแปรตามทางด้านระดับปัญหาและอุปสรรคในการเดิน

ทางเข้ามาใช้บริการทางด้านภายในพื้นท่ีสวนสาธารณะไม่มีที่จอดรถ หรือพื้นที่จอดรถน้อย (Y6) มี

ความสัมพันธ์เชิงเส้นตรง โดยมีค่าสหสัมพันธ์อยู่ท่ี (r = 0.20) มีค่าความสัมพันธ์เชิงบวก และมีค่า

ระดับนัยสำคัญทางสถิติที่ 0.041 โดยมีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 ซึ่งค่าสหสัมพันธ์ของตัวแปร

ทั้งสองมีความสัมพันธ์ในทิศทางเดียวกันและมีความสัมพันธ์อยู่ในระดับที่ต่ำมาก ซึ่งหมายความว่า 

กลุ่มตัวอย่างประชากรท่ีมีรายได้ท่ีสูงจะมีปัญหาและอุปสรรคทางด้านภายในพื้นท่ีสวนสาธารณะไม่มีท่ี

จอดรถ หรือพื้นท่ีจอดรถน้อยท่ีเพิ่มขึ้น  

รายได้ (X1) กับตัวแปรตามทางด้านระดับปัญหาและอุปสรรคในการเดิน

ทางเข้ามาใช้บริการทางด้านการบริการระบบขนส่งสาธารณะท่ีไม่เพียงพอ หรือรอเป็นเวลานาน (Y7) 

มีความสัมพันธ์เชิงเส้นตรง โดยมีค่าสหสัมพันธ์อยู่ท่ี (r = - 0.20) มีค่าความสัมพันธ์เชิงลบ และมีค่า

ระดับนัยสำคัญทางสถิติที่ 0.045 โดยมีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 ซึ่งค่าสหสัมพันธ์ของตัวแปร

ท้ังสองมีความสัมพันธ์ในทิศทางตรงกันข้ามและมีความสัมพันธ์อยู่ในระดับท่ีต่ำมาก ซึ่งหมายความว่า 

กลุ ่มตัวอย่างประชากรที ่มีรายได้ท่ีสูงจะมีปัญหาและอุปสรรคทางด้านการบริการระบบขนส่ง

สาธารณะที่ไม่เพียงพอ หรือรอเป็นเวลานานที่ลดลง ซึ่งตรงกันข้ามกับกลุ่มตัวอย่างประชากรที่มี

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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รายได้ท่ีน้อยจะมีปัญหาและอุปสรรคในการเดินทางเข้ามาใช้บริการทางด้านการบริการระบบขนส่ง

สาธารณะท่ีไม่เพียงพอ หรือรอเป็นเวลานานท่ีเพิ่มขึ้น โดยสามารถดูรายละเอียดได้ท่ีตารางท่ี 5.29 

5.3.3.6 การวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างรายได้ครัวเรือนกับปัญหาและ

อุปสรรคในการเดินทางเข้ามาใช้บริการพื ้นที่สวนสาธารณะภายในเขตประเวศ โดยใช้การ

วิเคราะห์หาความสัมพันธ์จากการวิเคราะห์ค่าสหสัมพันธ์ (Correlation Coefficient) พบว่า 

ภาพรวมทางด้านรายได้ครัวเรือน (X2) กับตัวแปรตามทางด้านระดับปัญหาและอุปสรรคในการเดิน

ทางเข้ามาใช้บริการทางด้านมีค่าใช้จ่ายในการเดินทางสูง (Y3) มีความสัมพันธ์เชิงเส้นตรง โดยมีค่า

สหสัมพันธ์อยู่ท่ี (r = 0.17) มีค่าความสัมพันธ์เชิงบวก และมีค่าระดับนัยสำคัญทางสถิติท่ี 0.012 โดย

มีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 ซึ่งค่าสหสัมพันธ์ของตัวแปรท้ังสองมีความสัมพันธ์ในทิศทางเดียวกัน

และมีความสัมพันธ์อยู่ในระดับท่ีต่ำมาก ซึ่งหมายความว่า กลุ่มตัวอย่างประชากรท่ีมีรายได้ครัวเรือนท่ี

สูงจะมีปัญหาและอุปสรรคทางด้านมีค่าใช้จ่ายในการเดินทางสูงท่ีเพิ่มขึ้น  

ภาพรวมทางด้านรายได้ครัวเรือน (X2) กับตัวแปรตามทางด้านระดับปัญหาและ

อุปสรรคในการเดินทางเข้ามาใช้บริการทางด้านมีเส้นทางการสัญจรทางเท้า ทางจักรยานที่เข้าถึงไม่

สะดวก (Y5) มีความสัมพันธ์เชิงเส้นตรง โดยมีค่าสหสัมพันธ์อยู่ท่ี (r = - 0.16) มีค่าความสัมพันธ์เชิง

ลบ และมีค่าระดับนัยสำคัญทางสถิติท่ี 0.022 โดยมีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 ซึ่งค่าสหสัมพันธ์

ของตัวแปรทั้งสองมีความสัมพันธ์ในทิศทางตรงกันข้ามและมีความสัมพันธ์อยู่ในระดับที่ต่ำมาก ซึ่ง

หมายความว่า กลุ่มตัวอย่างประชากรที่มีรายได้ครัวเรือนท่ีสูงจะมีปัญหาและอุปสรรคทางด้านมี

เส้นทางการสัญจรทางเท้า ทางจักรยานท่ีเข้าถึงไม่สะดวกท่ีลดลง  

ภาพรวมทางด้านรายได้ครัวเรือน (X2) กับตัวแปรตามทางด้านระดับปัญหาและ

อุปสรรคในการเดินทางเข้ามาใช้บริการทางด้านการบริการระบบขนส่งสาธารณะท่ีไม่เพียงพอ หรือรอ

เป็นเวลานาน (Y7) มีความสัมพันธ์เชิงเส้นตรง โดยมีค่าสหสัมพันธ์อยู่ท่ี (r = - 0.28) มีค่าความสัมพันธ์

เชิงลบ และมีค่าระดับนัยสำคัญทางสถิติที ่ 0.00 โดยมีนัยสำคัญทางสถิติที ่ระดับ 0.05 ซึ ่งค่า

สหสัมพันธ์ของตัวแปรท้ังสองมีความสัมพันธ์ในทิศทางตรงกันข้ามและมีความสัมพันธ์อยู่ในระดับท่ีต่ำ

มาก ซึ่งหมายความว่า กลุ่มตัวอย่างประชากรท่ีมีรายได้ครัวเรือนท่ีสูงจะมีปัญหาและอุปสรรคทางด้าน

การบริการระบบขนส่งสาธารณะท่ีไม่เพียงพอ หรือรอเป็นเวลานานท่ีลดลง  

ภาพรวมทางด้านรายได้ครัวเรือน (X2) กับตัวแปรตามทางด้านระดับปัญหาและ

อุปสรรคในการเดินทางเข้ามาใช้บริการทางด้านทางเลือกในการเดินทางของระบบขนส่งสาธารณะท่ี

ไม่หลากหลาย (Y8) มีความสัมพันธ ์เช ิงเส้นตรง โดยมีค่าสหสัมพันธ์อย ู ่ ท่ี  (r = - 0.24) ม ีค่า

ความสัมพันธ์เชิงลบ และมีค่าระดับนัยสำคัญทางสถิติท่ี 0.001 โดยมีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 

ซึ่งค่าสหสัมพันธ์ของตัวแปรทั้งสองมีความสัมพันธ์ในทิศทางตรงกันข้ามและมีความสัมพันธ์อยู่ใน

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



160 
 

ระดับที่ต่ำมาก ซึ่งหมายความว่า กลุ่มตัวอย่างประชากรที่มีรายได้ครัวเรือนท่ีสูงจะมีปัญหาและ

อุปสรรคทางด้านทางเลือกในการเดินทางของระบบขนส่งสาธารณะที่ไม่หลากหลายที่ลดลง โดย

สามารถดูรายละเอียดได้ท่ีตารางท่ี 5.30 และสามารถพิจารณาแยกรายพื้นท่ีโดยมีรายละเอียดดังนี้ 

1) พื้นที่ศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอน พบว่า รายได้ครัวเรือน (X2) กับตัวแปร

ตามทางด้านระดับปัญหาและอุปสรรคในการเดินทางเข้ามาใช้บริการทางด้านมีเส้นทางการสัญจรทาง

เท้า ทางจักรยานที่เข้าถึงไม่สะดวก (Y5) มีความสัมพันธ์เชิงเส้นตรง โดยมีค่าสหสัมพันธ์อยู่ท่ี            

(r = - 0.20) มีค่าความสัมพันธ์เชิงลบ และมีค่าระดับนัยสำคัญทางสถิติที่ 0.045 โดยมีนัยสำคัญทาง

สถิติท่ีระดับ 0.05 ซึ่งค่าสหสัมพันธ์ของตัวแปรทั้งสองมีความสัมพันธ์ในทิศทางตรงกันข้ามและมี

ความสัมพันธ์อยู่ในระดับท่ีต่ำมาก ซึ่งหมายความว่า กลุ่มตัวอย่างประชากรท่ีมีรายได้ครัวเรือนท่ีสูงจะ

มีปัญหาและอุปสรรคทางด้านมีเส้นทางการสัญจรทางเท้า ทางจักรยานท่ีเข้าถึงไม่สะดวกท่ีน้อยลง  

รายได้ครัวเรือน (X2) กับตัวแปรตามทางด้านระดับปัญหาและอุปสรรคใน

การเดินทางเข้ามาใช้บริการทางด้านการบริการระบบขนส่งสาธารณะที่ไม่เพียงพอ หรือรอเป็น

เวลานาน (Y7) มีความสัมพันธ์เชิงเส้นตรง โดยมีค่าสหสัมพันธ์อยู่ท่ี (r = - 0.36) มีค่าความสัมพันธ์เชิง

ลบ และมีค่าระดับนัยสำคัญทางสถิติที่ 0.00 โดยมีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 ซึ่งค่าสหสัมพันธ์

ของตัวแปรทั้งสองมีความสัมพันธ์ในทิศทางตรงกันข้ามและมีความสัมพันธ์อยู่ในระดับที่ต่ำมาก ซึ่ง

หมายความว่า กลุ่มตัวอย่างประชากรที่มีรายได้ครัวเรือนท่ีสูงจะมีปัญหาและอุปสรรคทางด้านการ

บริการระบบขนส่งสาธารณะท่ีไม่เพียงพอ หรือรอเป็นเวลานานท่ีลดลง  

รายได้ครัวเรือน (X2) กับตัวแปรตามทางด้านระดับปัญหาและอุปสรรคใน

การเดินทางเข้ามาใช้บริการทางด้านทางเลือกในการเดินทางของระบบขนส่งสาธารณะที ่ไม่

หลากหลาย (Y8) มีความสัมพันธ์เชิงเส้นตรง โดยมีค่าสหสัมพันธ์อยู่ท่ี (r = - 0.22) มีค่าความสัมพันธ์

เชิงลบ และมีค่าระดับนัยสำคัญทางสถิติที ่ 0.022 โดยมีนัยสำคัญทางสถิติที ่ระดับ 0.05 ซึ่งค่า

สหสัมพันธ์ของตัวแปรท้ังสองมีความสัมพันธ์ในทิศทางตรงกันข้ามและมีความสัมพันธ์อยู่ในระดับท่ีต่ำ

มาก ซึ่งหมายความว่า กลุ่มตัวอย่างประชากรท่ีมีรายได้ครัวเรือนท่ีสูงจะมีปัญหาและอุปสรรคทางด้าน

ทางเลือกในการเดินทางของระบบขนส่งสาธารณะท่ีไม่หลากหลายท่ีลดลง โดยสามารถดูรายละเอียด

ได้ท่ีตารางท่ี 5.28 

2) พื้นที่สวนหลวง ร.9 พบว่า รายได้ครัวเรือน (X2) กับตัวแปรตามทางด้าน

ระดับปัญหาและอุปสรรคในการเดินทางเข้ามาใช้บริการทางด้านมีค่าใช้จ่ายในการเดินทางสูง (Y3) มี

ความสัมพันธ์เชิงเส้นตรง โดยมีค่าสหสัมพันธ์อยู่ท่ี (r = 0.31) มีค่าความสัมพันธ์เชิงบวก และมีค่า

ระดับนัยสำคัญทางสถิติที่ 0.002 โดยมีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 ซึ่งค่าสหสัมพันธ์ของตัวแปร

ทั้งสองมีความสัมพันธ์ในทิศทางเดียวกันและมีความสัมพันธ์อยู่ในระดับที่ต่ำมาก ซึ่งหมายความว่า 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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กลุ่มตัวอย่างประชากรที่มีรายได้ครัวเรือนท่ีสูงจะมีปัญหาและอุปสรรคทางด้านมีค่าใช้จ่ายในการ

เดินทางสูงท่ีเพิ่มขึ้น  

รายได้ครัวเรือน (X2) กับตัวแปรตามทางด้านระดับปัญหาและอุปสรรคในการ

เดินทางเข้ามาใช้บริการทางด้านการบริการระบบขนส่งสาธารณะที่ไม่เพียงพอ หรือรอเป็นเวลานาน 

(Y7) มีความสัมพันธ์เชิงเส้นตรง โดยมีค่าสหสัมพันธ์อยู่ท่ี (r = - 0.20) มีค่าความสัมพันธ์เชิงลบ และมี

ค่าระดับนัยสำคัญทางสถิติท่ี 0.046 โดยมีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 ซึ่งค่าสหสัมพันธ์ของตัวแปร

ท้ังสองมีความสัมพันธ์ในทิศทางตรงกันข้ามและมีความสัมพันธ์อยู่ในระดับท่ีต่ำมาก ซึ่งหมายความว่า 

กลุ่มตัวอย่างประชากรท่ีมีรายได้ครัวเรือนท่ีสูงจะมีปัญหาและอุปสรรคทางด้านการบริการระบบขนส่ง

สาธารณะท่ีไม่เพียงพอ หรือรอเป็นเวลานานท่ีลดลง โดยสามารถดูรายละเอียดได้ท่ีตารางท่ี 5.29 

5.3.3.7 การวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างการครอบครองยานพาหนะกับปัญหา

และอุปสรรคในการเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นที่สวนสาธารณะภายในเขตประเวศ โดยใช้การ

วิเคราะห์หาความสัมพันธ์จากการวิเคราะห์ค่าสหสัมพันธ์ (Correlation Coefficient) มี

รายละเอียดดังต่อไปนี้ 

• การครอบครองยานพาหนะประเภทรถยนต์ 

ภาพรวมทางด้านการครอบครองยานพาหนะประเภทรถยนต์ (X3) กับตัว

แปรตามทางด้านระดับปัญหาและอุปสรรคในการเดินทางเข้ามาใช้บริการทางด้านระยะเวลาในการ

เดินทางที่ช้า ไม่รวดเร็ว (Y2) มีความสัมพันธ์เชิงเส้นตรง โดยมีค่าสหสัมพันธ์อยู่ท่ี (r = - 0.20) มีค่า

ความสัมพันธ์เชิงลบ และมีค่าระดับนัยสำคัญทางสถิติที่ 0.04 โดยมีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 

ซึ่งค่าสหสัมพันธ์ของตัวแปรทั้งสองมีความสัมพันธ์ในทิศทางตรงกันข้ามและมีความสัมพันธ์อยู่ใน

ระดับที่ต่ำมาก ซึ่งหมายความว่า กลุ่มตัวอย่างประชากรที่มีการครอบครองยานพาหนะประเภท

รถยนต์จะมีปัญหาและอุปสรรคทางด้านระยะเวลาในการเดินทางท่ีช้า ไม่รวดเร็ว ท่ีลดลง  

ภาพรวมทางด้านการครอบครองยานพาหนะประเภทรถยนต์ (X3) กับตัว

แปรตามทางด้านระดับปัญหาและอุปสรรคในการเดินทางเข้ามาใช้บริการทางด้านมีค่าใช้จ่ายในการ

เดินทางสูง (Y3) มีความสัมพันธ์เชิงเส้นตรง โดยมีค่าสหสัมพันธ์อยู่ท่ี (r = 0.17) มีค่าความสัมพันธ์เชิง

บวก และมีค่าระดับนัยสำคัญทางสถิติท่ี 0.014 โดยมีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 ซึ่งค่าสหสัมพันธ์

ของตัวแปรทั้งสองมีความสัมพันธ์ในทิศทางเดียวกันและมีความสัมพันธ์อยู่ในระดับที่ต่ำมาก  ซึ่ง

หมายความว่า กลุ่มตัวอย่างประชากรที่มีการครอบครองยานพาหนะประเภทรถยนต์จะมีปัญหาและ

อุปสรรคทางด้านมีค่าใช้จ่ายในการเดินทางท่ีสูง  

ภาพรวมทางด้านการครอบครองยานพาหนะประเภทรถยนต์ (X3) กับตัว

แปรตามทางด้านระดับปัญหาและอุปสรรคในการเดินทางเข้ามาใช้บริการทางด้านมีเส้นทางการสัญจร

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ทางเท้า ทางจักรยานที่เข้าถึงไม่สะดวก (Y5) มีความสัมพันธ์เชิงเส้นตรง โดยมีค่าสหสัมพันธ์อยู ่ ท่ี      

(r = - 0.21) มีค่าความสัมพันธ์เชิงลบ และมีค่าระดับนัยสำคัญทางสถิติที่ 0.002 โดยมีนัยสำคัญทาง

สถิติที่ระดับ 0.05 ซึ่งค่าสหสัมพันธ์ของตัวแปรทั้งสองมีความสัมพันธ์ในทิศทางตรงกันข้ามและมี

ความสัมพันธ์อยู่ในระดับที่ต่ำมาก ซึ่งหมายความว่า กลุ่มตัวอย่างประชากรที่มีการครอบครอง

ยานพาหนะประเภทรถยนต์จะมีปัญหาและอุปสรรคทางด้านมีเส้นทางการสัญจรทางเท้า ทางจักรยาน

ท่ีเข้าถึงไม่สะดวกท่ีลดลง  

ภาพรวมทางด้านการครอบครองยานพาหนะประเภทรถยนต์ (X3) กับตัว

แปรตามทางด้านระดับปัญหาและอุปสรรคในการเดินทางเข้ามาใช้บริการทางด้านการบริการระบบ

ขนส่งสาธารณะท่ีไม่เพียงพอ หรือรอเป็นเวลานาน (Y7) มีความสัมพันธ์เชิงเส้นตรง โดยมีค่าสหสัมพันธ์

อยู่ท่ี (r = - 0.33) มีค่าความสัมพันธ์เชิงลบ และมีค่าระดับนัยสำคัญทางสถิติที่ 0.00 โดยมีนัยสำคัญ

ทางสถิติท่ีระดับ 0.05 ซึ่งค่าสหสัมพันธ์ของตัวแปรท้ังสองมีความสัมพันธ์ในทิศทางตรงกันข้ามและมี

ความสัมพันธ์อยู่ในระดับที่ต่ำมาก ซึ่งหมายความว่า กลุ่มตัวอย่างประชากรที่มีการครอบครอง

ยานพาหนะประเภทรถยนต์จะมีปัญหาและอุปสรรคทางด้านการบริการระบบขนส่งสาธารณะที่ไม่

เพียงพอ หรือรอเป็นเวลานานท่ีลดลง  

ภาพรวมทางด้านการครอบครองยานพาหนะประเภทรถยนต์ (X3) กับตัว

แปรตามทางด้านระดับปัญหาและอุปสรรคในการเดินทางเข้ามาใช้บริการทางด้านทางเลือกในการ

เดินทางของระบบขนส่งสาธารณะที ่ไม่หลากหลาย (Y8) มีความสัมพันธ์เชิงเส้นตรง โดยมีค่า

สหสัมพันธ์อยู่ท่ี (r = - 0.27) มีค่าความสัมพันธ์เชิงลบ และมีค่าระดับนัยสำคัญทางสถิติท่ี 0.00 โดยมี

นัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 ซึ่งค่าสหสัมพันธ์ของตัวแปรทั้งสองมีความสัมพันธ์ในทิศทางตรงกัน

ข้ามและมีความสัมพันธ์อยู ่ในระดับที่ต่ำมาก ซึ่งหมายความว่า กลุ่มตัวอย่างประชากรที ่มีการ

ครอบครองยานพาหนะประเภทรถยนต์จะมีปัญหาและอุปสรรคทางด้านทางเลือกในการเดินทางของ

ระบบขนส่งสาธารณะท่ีไม่หลากหลายท่ีลดลง โดยสามารถดูรายละเอียดได้ท่ีตารางท่ี 5.30 

• การครอบครองยานพาหนะประเภทรถจักรยานยนต์ 

ภาพรวมทางด้านการครอบครองยานพาหนะประเภทรถจักรยานยนต์ (X4) 

กับตัวแปรตามทางด้านระดับปัญหาและอุปสรรคในการเดินทางเข้ามาใช้บริการทางด้านมีคุณภาพการ

ให้บริการโดยรวมที่ไม่อำนวยความสะดวก (Y4) มีความสัมพันธ์เชิงเส้นตรง โดยมีค่าสหสัมพันธ์อยู่ท่ี  

(r = - 0.16) มีค่าความสัมพันธ์เชิงลบ และมีค่าระดับนัยสำคัญทางสถิติที่ 0.018โดยมีนัยสำคัญทาง

สถิติที่ระดับ 0.05 ซึ่งค่าสหสัมพันธ์ของตัวแปรทั้งสองมีความสัมพันธ์ในทิศทางตรงกันข้ามและมี

ความสัมพันธ์อยู่ในระดับที่ต่ำมาก ซึ่งหมายความว่า กลุ่มตัวอย่างประชากรที่มีการครอบครอง

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ยานพาหนะประเภทรถจักรยานยนต์จะมีปัญหาและอุปสรรคทางด้านมีคุณภาพการให้บริการโดยรวม

ท่ีไม่อำนวยความสะดวกท่ีลดลง  

ภาพรวมทางด้านการครอบครองยานพาหนะประเภทรถจักรยานยนต์ (X4) 

กับตัวแปรตามทางด้านระดับปัญหาและอุปสรรคในการเดินทางเข้ามาใช้บริการทางด้านการบริการ

ระบบขนส่งสาธารณะที่ไม่เพียงพอ หรือรอเป็นเวลานาน (Y7) มีความสัมพันธ์เชิงเส้นตรง โดยมีค่า

สหสัมพันธ์อยู่ท่ี (r = - 0.14) มีค่าความสัมพันธ์เชิงลบ และมีค่าระดับนัยสำคัญทางสถิติท่ี 0.037 โดย

มีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 ซึ่งค่าสหสัมพันธ์ของตัวแปรท้ังสองมีความสัมพันธ์ในทิศทางตรงกัน

ข้ามและมีความสัมพันธ์อยู่ในระดับที่ต่ำมาก ซึ่งหมายความว่า กลุ่มตัวอย่างประชากรที ่มีการ

ครอบครองยานพาหนะประเภทรถจักรยานยนต์จะมีปัญหาและอุปสรรคทางด้านการบริการระบบ

ขนส่งสาธารณะที่ไม่เพียงพอ หรือรอเป็นเวลานานที่ลดลง โดยสามารถดูรายละเอียดได้ที่ตารางท่ี 

5.30 

• การครอบครองยานพาหนะประเภทรถจักรยาน 

ภาพรวมทางด้านการครอบครองยานพาหนะประเภทรถจักรยาน (X5) กับ

ตัวแปรตามทางด้านระดับปัญหาและอุปสรรคในการเดินทางเข้ามาใช้บริการทางด้านมีค่าใช้จ่ายใน

การเดินทางสูง (Y3) มีความสัมพันธ์เช ิงเส้นตรง โดยมีค่าสหสัมพันธ์อย ู ่ ท่ี (r = - 0.14) มีค่า

ความสัมพันธ์เชิงลบ และมีค่าระดับนัยสำคัญทางสถิติที่ 0.04 โดยมีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 

ซึ่งค่าสหสัมพันธ์ของตัวแปรทั้งสองมีความสัมพันธ์ในทิศทางตรงกันข้ามและมีความสัมพันธ์อยู่ใน

ระดับที่ต่ำมาก ซึ่งหมายความว่า กลุ่มตัวอย่างประชากรที่มีการครอบครองยานพาหนะประเภท

รถจักรยานจะมีปัญหาและอุปสรรคทางด้านมีค่าใช้จ่ายในการเดินทางท่ีสูงท่ีลดลง  

ภาพรวมทางด้านการครอบครองยานพาหนะประเภทรถจักรยาน (X5) กับ

ตัวแปรตามทางด้านระดับปัญหาและอุปสรรคในการเดินทางเข้ามาใช้บริการทางด้านมีคุณภาพการ

ให้บริการโดยรวมที่ไม่อำนวยความสะดวก (Y4) มีความสัมพันธ์เชิงเส้นตรง โดยมีค่าสหสัมพันธ์อยู่ท่ี  

(r = - 0.14) มีค่าความสัมพันธ์เชิงลบ และมีค่าระดับนัยสำคัญทางสถิติที่ 0.038 โดยมีนัยสำคัญทาง

สถิติที่ระดับ 0.05 ซึ่งค่าสหสัมพันธ์ของตัวแปรทั้งสองมีความสัมพันธ์ในทิศทางตรงกันข้ามและมี

ความสัมพันธ์อยู่ในระดับที่ต่ำมาก ซึ่งหมายความว่า กลุ่มตัวอย่างประชากรที่มีการครอบครอง

ยานพาหนะประเภทรถจักรยานจะมีปัญหาและอุปสรรคทางด้านมีคุณภาพการให้บริการโดยรวมท่ีไม่

อำนวยความสะดวกท่ีลดลง  

ภาพรวมทางด้านการครอบครองยานพาหนะประเภทรถจักรยาน (X5) กับ

ตัวแปรตามทางด้านระดับปัญหาและอุปสรรคในการเดินทางเข้ามาใช้บริการทางด้านการบริการระบบ

ขนส่งสาธารณะท่ีไม่เพียงพอ หรือรอเป็นเวลานาน (Y7) มีความสัมพันธ์เชิงเส้นตรง โดยมีค่าสหสัมพันธ์

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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อยู่ท่ี (r = - 0.08) มีค่าความสัมพันธ์เชิงลบ และมีค่าระดับนัยสำคัญทางสถิติท่ี 0.037 โดยมีนัยสำคัญ

ทางสถิติท่ีระดับ 0.05 ซึ่งค่าสหสัมพันธ์ของตัวแปรท้ังสองมีความสัมพันธ์ในทิศทางตรงกันข้ามและมี

ความสัมพันธ์อยู่ในระดับที่ต่ำมาก ซึ่งหมายความว่า กลุ่มตัวอย่างประชากรที่มีการครอบครอง

ยานพาหนะประเภทรถจักรยานจะมีปัญหาและอุปสรรคทางด้านการบริการระบบขนส่งสาธารณะท่ีไม่

เพียงพอ หรือรอเป็นเวลานานที่ลดลง โดยสามารถดูรายละเอียดได้ที ่ตารางที่ 5.30 และสามารถ

พิจารณาแยกรายพื้นท่ีโดยมีรายละเอียดดังนี้ 

1) พื้นที่ศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอน  

• การครอบครองยานพาหนะประเภทรถยนต์ 

การครอบครองยานพาหนะประเภทรถยนต์ (X3) กับตัวแปรตาม

ทางด้านระดับปัญหาและอุปสรรคในการเดินทางเข้ามาใช้บริการทางด้านมีเส้นทางการสัญจรทางเท้า 

ทางจักรยานท่ีเข้าถึงไม่สะดวก (Y5) มีความสัมพันธ์เชิงเส้นตรง โดยมีค่าสหสัมพันธ์อยู่ท่ี (r = - 0.23) 

มีค่าความสัมพันธ์เชิงลบ และมีค่าระดับนัยสำคัญทางสถิติที่ 0.021 โดยมีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 

0.05 ซึ่งค่าสหสัมพันธ์ของตัวแปรทั้งสองมีความสัมพันธ์ในทิศทางตรงกันข้ามและมีความสัมพันธอ์ยู่

ในระดับที่ต่ำมาก ซึ่งหมายความว่า กลุ่มตัวอย่างประชากรที่มีการครอบครองยานพาหนะประเภท

รถยนต์จะมีปัญหาและอุปสรรคทางด้านมีเส้นทางการสัญจรทางเท้า ทางจักรยานท่ีเข้าถึงไม่สะดวกท่ี

ลดลง  

การครอบครองยานพาหนะประเภทรถยนต์ (X3) กับตัวแปรตาม

ทางด้านระดับปัญหาและอุปสรรคในการเดินทางเข้ามาใช้บริการทางด้านภายในพื้นท่ีสวนสาธารณะ

ไม่มีที ่จอดรถ หรือพื้นที่จอดรถน้อย (Y6) มีความสัมพันธ์เชิงเส้นตรง โดยมีค่าสหสัมพันธ์อยู ่ ท่ี           

(r = 0.20) มีค่าความสัมพันธ์เชิงบวก และมีค่าระดับนัยสำคัญทางสถิติที่ 0.038 โดยมีนัยสำคัญทาง

สถิติที ่ระดับ 0.05 ซึ่งค่าสหสัมพันธ์ของตัวแปรทั้งสองมีความสัมพันธ์ในทิศทางเดียวกันและมี

ความสัมพันธ์อยู่ในระดับที่ต่ำมาก ซึ่งหมายความว่า กลุ่มตัวอย่างประชากรที่มีการครอบครอง

ยานพาหนะประเภทรถยนต์จะมีปัญหาและอุปสรรคทางด้านภายในพื้นท่ีสวนสาธารณะไม่มีท่ีจอดรถ 

หรือพื้นท่ีจอดรถน้อยท่ีเพิ่มขึ้น  

การครอบครองยานพาหนะประเภทรถยนต์ (X3) กับตัวแปรตาม

ทางด้านระดับปัญหาและอุปสรรคในการเดินทางเข้ามาใช้บริการทางด้านการบริการระบบขนส่ง

สาธารณะท่ีไม่เพียงพอ หรือรอเป็นเวลานาน (Y7) มีความสัมพันธ์เชิงเส้นตรง โดยมีค่าสหสัมพันธ์อยู่ท่ี 

(r = - 0.33) มีค่าความสัมพันธ์เชิงลบ และมีค่าระดับนัยสำคัญทางสถิติที่ 0.001โดยมีนัยสำคัญทาง

สถิติที่ระดับ 0.05 ซึ่งค่าสหสัมพันธ์ของตัวแปรทั้งสองมีความสัมพันธ์ในทิศทางตรงกันข้ามและมี

ความสัมพันธ์อยู่ในระดับที่ต่ำมาก ซึ่งหมายความว่า กลุ่มตัวอย่างประชากรที่มีการครอบครอง

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ยานพาหนะประเภทรถยนต์จะมีปัญหาและอุปสรรคทางด้านการบริการระบบขนส่งสาธารณะที่ไม่

เพียงพอ หรือรอเป็นเวลานานท่ีลดลง  

การครอบครองยานพาหนะประเภทรถยนต์ (X3) กับตัวแปรตาม

ทางด้านระดับปัญหาและอุปสรรคในการเดินทางเข้ามาใช้บริการทางด้านทางเลือกในการเดินทางของ

ระบบขนส่งสาธารณะที่ไม่หลากหลาย (Y8) มีความสัมพันธ์เชิงเส้นตรง โดยมีค่าสหสัมพันธ์อยู่ท่ี        

(r = - 0.24) มีค่าความสัมพันธ์เชิงลบ และมีค่าระดับนัยสำคัญทางสถิติที่ 0.013 โดยมีนัยสำคัญทาง

สถิติที่ระดับ 0.05 ซึ่งค่าสหสัมพันธ์ของตัวแปรทั้งสองมีความสัมพันธ์ในทิศทางตรงกันข้ามและมี

ความสัมพันธ์อยู่ในระดับที่ต่ำมาก ซึ่งหมายความว่า กลุ่มตัวอย่างประชากรที่มีการครอบครอง

ยานพาหนะประเภทรถยนต์จะมีปัญหาและอุปสรรคทางด้านทางเลือกในการเดินทางของระบบขนส่ง

สาธารณะท่ีไม่หลากหลายท่ีลดลง โดยสามารถดูรายละเอียดได้ท่ีตารางท่ี 5.28 

• การครอบครองยานพาหนะประเภทรถจักรยานยนต์ 

การครอบครองยานพาหนะประเภทรถจักรยานยนต์ (X4) กับตัวแปร

ตามทางด้านระดับปัญหาและอุปสรรคในการเดินทางเข้ามาใช้บริการทางด้านมีคุณภาพการให้บริการ

โดยรวมที ่ไม่อำนวยความสะดวก (Y4) มีความสัมพันธ์เชิงเส้นตรง โดยมีค่าสหสัมพันธ์อย ู ่ ท่ี                

(r = - 0.21) มีค่าความสัมพันธ์เชิงลบ และมีค่าระดับนัยสำคัญทางสถิติที่ 0.031 โดยมีนัยสำคัญทาง

สถิติที่ระดับ 0.05 ซึ่งค่าสหสัมพันธ์ของตัวแปรทั้งสองมีความสัมพันธ์ในทิศทางตรงกันข้ามและมี

ความสัมพันธ์อยู่ในระดับท่ีต่ำมาก ซึ่งหมายความว่า กลุ่มตัวอย่างประชากรที่มีการครอบครอง

ยานพาหนะประเภทรถจักรยานจะมีปัญหาและอุปสรรคทางด้านมีคุณภาพการให้บริการโดยรวมท่ีไม่

อำนวยความสะดวกท่ีลดลง  

การครอบครองยานพาหนะประเภทรถจักรยานยนต์ (X4) กับตัวแปร

ตามทางด้านระดับปัญหาและอุปสรรคในการเดินทางเข้ามาใช้บริการทางด้านการบริการระบบขนส่ง

สาธารณะท่ีไม่เพียงพอ หรือรอเป็นเวลานาน (Y7) มีความสัมพันธ์เชิงเส้นตรง โดยมีค่าสหสัมพันธ์อยู่ท่ี 

(r = - 0.22) มีค่าความสัมพันธ์เชิงลบ และมีค่าระดับนัยสำคัญทางสถิติที่ 0.024 โดยมีนัยสำคัญทาง

สถิติที่ระดับ 0.05 ซึ่งค่าสหสัมพันธ์ของตัวแปรทั้งสองมีความสัมพันธ์ในทิศทางตรงกันข้ามและมี

ความสัมพันธ์อยู่ในระดับที่ต่ำมาก ซึ่งหมายความว่า กลุ่มตัวอย่างประชากรที่มีการครอบครอง

ยานพาหนะประเภทรถจักรยานยนต์จะมีปัญหาและอุปสรรคทางด้านการบริการระบบขนส่ง

สาธารณะท่ีไม่เพียงพอ หรือรอเป็นเวลานานท่ีลดลง โดยสามารถดูรายละเอียดได้ท่ีตารางท่ี 5.28 

 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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2) พื้นที่สวนหลวง ร.9  

• การครอบครองยานพาหนะประเภทรถยนต์ 

การครอบครองยานพาหนะประเภทรถยนต์ (X3) กับตัวแปรตาม

ทางด้านระดับปัญหาและอุปสรรคในการเดินทางเข้ามาใช้บริการทางด้านระยะเวลาในการเดินทางท่ี

ช้า ไม่รวดเร็ว (Y2) มีความสัมพันธ์เชิงเส้นตรง โดยมีค่าสหสัมพันธ์อยู่ท่ี (r = - 0.21) มีค่าความสัมพันธ์

เชิงลบ และมีค่าระดับนัยสำคัญทางสถิติที ่ 0.029 โดยมีนัยสำคัญทางสถิติที ่ระดับ 0.05 ซึ่งค่า

สหสัมพันธ์ของตัวแปรท้ังสองมีความสัมพันธ์ในทิศทางตรงกันข้ามและมีความสัมพันธ์อยู่ในระดับท่ีต่ำ

มาก ซึ่งหมายความว่า กลุ่มตัวอย่างประชากรที่มีการครอบครองยานพาหนะประเภทรถยนต์จะมี

ปัญหาและอุปสรรคทางด้านระยะเวลาในการเดินทางท่ีช้า ไม่รวดเร็ว ท่ีลดลง  

การครอบครองยานพาหนะประเภทรถยนต์ (X3) กับตัวแปรตาม

ทางด้านระดับปัญหาและอุปสรรคในการเดินทางเข้ามาใช้บริการทางด้านมีค่าใช้จ่ายในการเดินทางสูง 

(Y3) มีความสัมพันธ์เชิงเส้นตรง โดยมีค่าสหสัมพันธ์อยู่ท่ี (r = 0.26) มีค่าความสัมพันธ์เชิงบวก และมี

ค่าระดับนัยสำคัญทางสถิติท่ี 0.009 โดยมีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 ซึ่งค่าสหสัมพันธ์ของตัวแปร

ทั้งสองมีความสัมพันธ์ในทิศทางเดียวกันและมีความสัมพันธ์อยู่ในระดับที่ต่ำมาก ซึ่งหมายความว่า 

กลุ่มตัวอย่างประชากรที่มีการครอบครองยานพาหนะประเภทรถยนต์จะมีปัญหาและอุปสรรค

ทางด้านมีค่าใช้จ่ายในการเดินทางสูงท่ีเพิ่มขึ้น  

การครอบครองยานพาหนะประเภทรถยนต์ (X3) กับตัวแปรตาม

ทางด้านระดับปัญหาและอุปสรรคในการเดินทางเข้ามาใช้บริการทางด้านมีเส้นทางการสัญจรทางเท้า 

ทางจักรยานท่ีเข้าถึงไม่สะดวก (Y5) มีความสัมพันธ์เชิงเส้นตรง โดยมีค่าสหสัมพันธ์อยู่ท่ี (r = - 0.22) 

มีค่าความสัมพันธ์เชิงลบ และมีค่าระดับนัยสำคัญทางสถิติที่ 0.024 โดยมีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 

0.05 ซึ่งค่าสหสัมพันธ์ของตัวแปรทั้งสองมีความสัมพันธ์ในทิศทางตรงกันข้ามและมีความสัมพันธอ์ยู่

ในระดับที่ต่ำมาก ซึ่งหมายความว่า กลุ่มตัวอย่างประชากรที่มีการครอบครองยานพาหนะประเภท

รถยนต์จะมีปัญหาและอุปสรรคทางด้านมีเส้นทางการสัญจรทางเท้า ทางจักรยานท่ีเข้าถึงไม่สะดวกท่ี

ลดลง  

การครอบครองยานพาหนะประเภทรถยนต์ (X3) กับตัวแปรตาม

ทางด้านระดับปัญหาและอุปสรรคในการเดินทางเข้ามาใช้บริการทางด้านการบริการระบบขนส่ง

สาธารณะท่ีไม่เพียงพอ หรือรอเป็นเวลานาน (Y7) มีความสัมพันธ์เชิงเส้นตรง โดยมีค่าสหสัมพันธ์อยู่ท่ี 

(r = - 0.34) มีค่าความสัมพันธ์เชิงลบ และมีค่าระดับนัยสำคัญทางสถิติที่ 0.00 โดยมีนัยสำคัญทาง

สถิติที่ระดับ 0.05 ซึ่งค่าสหสัมพันธ์ของตัวแปรทั้งสองมีความสัมพันธ์ในทิศทางตรงกันข้ามและมี

ความสัมพันธ์อยู่ในระดับที่ต่ำมาก ซึ่งหมายความว่า กลุ่มตัวอย่างประชากรที่มีการครอบครอง

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ยานพาหนะประเภทรถยนต์จะมีปัญหาและอุปสรรคทางด้านการบริการระบบขนส่งสาธารณะที่ไม่

เพียงพอ หรือรอเป็นเวลานานท่ีลดลง  

การครอบครองยานพาหนะประเภทรถยนต์ (X3) กับตัวแปรตาม

ทางด้านระดับปัญหาและอุปสรรคในการเดินทางเข้ามาใช้บริการทางด้านทางเลือกในการเดินทางของ

ระบบขนส่งสาธารณะที่ไม่หลากหลาย (Y8) มีความสัมพันธ์เชิงเส้นตรง โดยมีค่าสหสัมพันธ์อยู่ท่ี          

(r = - 0.30) มีค่าความสัมพันธ์เชิงลบ และมีค่าระดับนัยสำคัญทางสถิติที่ 0.002 โดยมีนัยสำคัญทาง

สถิติที่ระดับ 0.05 ซึ่งค่าสหสัมพันธ์ของตัวแปรทั้งสองมีความสัมพันธ์ในทิศทางตรงกันข้ามและมี

ความสัมพันธ์อยู่ในระดับที่ต่ำมาก ซึ่งหมายความว่า กลุ่มตัวอย่างประชากรที่มีการครอบครอง

ยานพาหนะประเภทรถยนต์จะมีปัญหาและอุปสรรคทางด้านทางเลือกในการเดินทางของระบบขนส่ง

สาธารณะท่ีไม่หลากหลายท่ีลดลง โดยสามารถดูรายละเอียดได้ท่ีตารางท่ี 5.29 

• การครอบครองยานพาหนะประเภทรถจักรยาน 

การครอบครองยานพาหนะประเภทรถจักรยาน (X5) กับตัวแปรตาม

ทางด้านระดับปัญหาและอุปสรรคในการเดินทางเข้ามาใช้บริการทางด้านมีค่าใช้จ่ายในการเดินทางสูง 

(Y3) มีความสัมพันธ์เชิงเส้นตรง โดยมีค่าสหสัมพันธ์อยู่ท่ี (r = - 0.20) มีค่าความสัมพันธ์เชิงลบ และมี

ค่าระดับนัยสำคัญทางสถิติท่ี 0.045 โดยมีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 ซึ่งค่าสหสัมพันธ์ของตัวแปร

ท้ังสองมีความสัมพันธ์ในทิศทางตรงกันข้ามและมีความสัมพันธ์อยู่ในระดับท่ีต่ำมาก ซึ่งหมายความว่า 

กลุ่มตัวอย่างประชากรที่มีการครอบครองยานพาหนะประเภทรถจักรยานจะมีปัญหาและอุปสรรค

ทางด้านมีค่าใช้จ่ายในการเดินทางท่ีสูงท่ีลดลง  

การครอบครองยานพาหนะประเภทรถจักรยาน (X5) กับตัวแปรตาม

ทางด้านระดับปัญหาและอุปสรรคในการเดินทางเข้ามาใช้บริการทางด้านมีคุณภาพการให้บริการ

โดยรวมที ่ไม่อำนวยความสะดวก (Y4) มีความสัมพันธ์เชิงเส้นตรง โดยมีค่าสหสัมพันธ์อย ู ่ ท่ี                

(r = - 0.21) มีค่าความสัมพันธ์เชิงลบ และมีค่าระดับนัยสำคัญทางสถิติที่ 0.029 โดยมีนัยสำคัญทาง

สถิติที่ระดับ 0.05 ซึ่งค่าสหสัมพันธ์ของตัวแปรทั้งสองมีความสัมพันธ์ในทิศทางตรงกันข้ามและมี

ความสัมพันธ์อยู่ในระดับที่ต่ำมาก ซึ่งหมายความว่า กลุ่มตัวอย่างประชากรที่มีการครอบครอง

ยานพาหนะประเภทรถจักรยานจะมีปัญหาและอุปสรรคทางด้านมีคุณภาพการให้บริการโดยรวมท่ีไม่

อำนวยความสะดวกท่ีลดลง โดยสามารถดูรายละเอียดได้ท่ีตารางท่ี 5.29 

สัญลักษณ์ 

X1  คือ  รายได้ 

X2  คือ  รายได้ครัวเรือน 

X3  คือ  การครอบครองยานพาหนะประเภทรถยนต์ 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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X4  คือ  การครอบครองยานพาหนะประเภทรถจักรยานยนต์ 

X5  คือ  การครอบครองยานพาหนะประเภทรถจักรยาน 

Y1 คือ  ระยะทางในการเดินทางท่ีไกล 

Y2  คือ  ระยะเวลาในการเดินทางท่ีช้า ไม่รวดเร็ว 

Y3  คือ  มีค่าใช้จ่ายในการเดินทางสูง 

Y4  คือ  มีคุณภาพการให้บริการโดยรวมท่ีไม่อำนวยความสะดวก 

Y5  คือ  มีเส้นทางการสัญจรทางเท้า ทางจักรยานท่ีเข้าถึงไม่สะดวก 

Y6  คือ  ภายในพื้นท่ีสวนสาธารณะไม่มีท่ีจอดรถ หรือพื้นท่ีจอดรถน้อย 

Y7  คือ  การบริการระบบขนส่งสาธารณะท่ีไม่เพียงพอ หรือรอเป็นเวลานาน 

Y8  คือ  ทางเลือกในการเดินทางของระบบขนส่งสาธารณะท่ีไม่หลากหลาย 
 

ตารางที ่ 5.28 แสดงการวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างรายได้ รายได้ครัวเรือน และการ

ครอบครองยานพาหนะกับปัญหาและอุปสรรคในการเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นท่ี

ศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอน 
ศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอน 

 
 
X 

Y 
ค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธ์ (r) 

(ค่า Sig.) 
Y1 Y2 Y3 Y4 Y5 Y6 Y7 Y8 

 

X1 
0.28 

(0.004)* 
- 0.06 
(0.50) 

- 0.02 
(0.80) 

- 0.04 
(0.64) 

- 0.13 
(0.18) 

0.04 
(0.68) 

- 0.11 
(0.24) 

- 0.14 
(0.15) 

 

X2 
0.10 
(0.30) 

- 0.16 
(0.09) 

0.10 
(0.29) 

- 0.13 
(0.18) 

- 0.20 
(0.045)* 

0.12 
(0.22) 

- 0.36 
(0.00)* 

- 0.22 
(0.022)* 

 

X3 
0.09 
(0.35) 

- 0.18 
(0.06) 

0.08 
(0.39) 

- 0.06 
(0.54) 

- 0.23 
(0.021)* 

0.20 
(0.038)* 

- 0.33 
(0.001)* 

- 0.24 
(0.013)* 

 

X4 
- 0.09 
(0.35) 

- 0.16 
(0.09) 

- 0.05 
(0.62) 

- 0.21 
(0.031)* 

- 0.10 
(0.29) 

- 0.13 
(0.17) 

- 0.22 
(0.024)* 

- 0.13 
(0.16) 

 0.05 
(0.61) 

- 0.10 
(0.29) 

- 0.04 
(0.64) 

- 0.07 
(0.46) 

0.15  
(0.13) 

0.05  
(0.59) 

- 0.12 
(0.22) 

 - 0.07 
(0.48) 

 

 

 

 

 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ตารางที ่ 5.29 แสดงการวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างรายได้ รายได้ครัวเรือน และการ

ครอบครองยานพาหนะกับปัญหาและอุปสรรคในการเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นท่ี

สวนหลวง ร.9 
สวนหลวง ร.9 

 
 
X 

Y 
ค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธ์ (r) 

(ค่า Sig.) 
Y1 Y2 Y3 Y4 Y5 Y6 Y7 Y8 

 

X1 
0.24 

(0.017)* 
- 0.12 
(0.23) 

0.16 
 (0.10) 

0.09 
(0.37) 

- 0.06 
 (0.52) 

0.20 
 (0.041)* 

- 0.20 
(0.045)* 

- 0.05 
(0.56) 

 

X2 
0.07  
(0.49) 

- 0.06 
(0.56) 

0.31 
(0.002)* 

- 0.06 
(0.50) 

- 0.09  
(0.38) 

- 0.39  
(0.70) 

- 0.20 
(0.046)* 

- 0.18 
(0.07) 

 

X3 
0.08  
(0.41) 

- 0.21 
(0.029)* 

0.26 
(0.009)* 

- 0.17 
(0.08) 

- 0.22 
(0.024)* 

0.00  
(0.97) 

- 0.34 
(0.00)* 

- 0.30 
(0.002)* 

 

X4 
- 0.03 
(0.71) 

- 0.04 
(0.68) 

0.08  
(0.42) 

- 0.11 
(0.26) 

- 0.12 
(0.22) 

- 0.13 
(0.17) 

- 0.05 
(0.59) 

- 0.06 
(0.55) 

 

X5 
0.01  
(0.89) 

- 0.00 
(0.99) 

- 0.20 
(0.045)* 

- 0.21 
(0.029)* 

0.07 
 (0.47) 

- 0.01 
(0.89) 

- 0.02 
(0.84) 

0.04 
(0.68) 

 

ตารางที ่ 5.30 แสดงการวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างรายได้ รายได้ครัวเรือน และการ

ครอบครองยานพาหนะกับปัญหาและอุปสรรคในการเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นท่ี

สวนสาธารณะภายในเขตประเวศ 
พื้นที่สวนสาธารณะภายในเขตประเวศ 

 
 
X 

Y 
ค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธ์ (r) 

(ค่า Sig.) 
Y1 Y2 Y3 Y4 Y5 Y6 Y7 Y8 

 

X1 
0.26 

(0.00)* 
- 0.09 
(0.19) 

0.06  
(0.36) 

0.03 
(0.63) 

- 0.10 
(0.14) 

0.10  
(0.13) 

- 0.15 
(0.026)* 

- 0.10 
(0.12) 

 

X2 
0.08  
(0.22) 

- 0.10 
(0.14) 

0.17 
(0.012)* 

- 0.08 
(0.23) 

- 0.16 
(0.022)* 

- 0.01 
(0.85) 

- 0.28 
(0.00)* 

- 0.24 
(0.001)* 

 

X3 
0.08 

 (0.21) 
- 0.20 
(0.04)* 

0.17 
(0.014)* 

- 0.12 
(0.08) 

- 0.21 
(0.002)* 

0.08 
 (0.25) 

- 0.33 
(0.00)* 

- 0.27 
(0.00)* 

 

X4 
- 0.05 
(0.45) 

- 0.10 
(0.15) 

0.06  
(0.37) 

- 0.16 
(0.018)* 

- 0.12 
(0.07) 

- 0.09 
(0.20) 

- 0.14 
(0.037)* 

- 0.08 
(0.24) 

 

X5 
0.02 

 (0.72) 
- 0.06 
(0.38) 

- 0.14 
(0.04)* 

- 0.14 
(0.038)* 

0.13 
 (0.05) 

- 0.07 
(0.92) 

- 0.08 
(0.037)* 

- 0.02 
(0.74) 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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5.3.3.8 การวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างตำแหน่งที่อยู่อาศัยกับปัญหาและอุปสรรค

ในการเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นที่สวนสาธารณะภายในเขตประเวศ โดยใช้การวิเคราะห์หา

ความสัมพันธ์จากการทดสอบที (t - test) พบว่า ตำแหน่งที่อยู่อาศัยที่แตกต่างกันมีระดับปัญหา

และอุปสรรคในการเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นที่สวนสาธารณะภายในเขตประเวศท่ีไม่แตกต่างกัน 

โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

- ตำแหน่งที ่อย ู ่อาศัยก ับมีค ่าใช้จ ่ายในการเด ินทางส ูง  ม ีค ่า (t – value = - 0.77,              

Sig. = 0.44) 

- ตำแหน่งที่อยู ่อาศัยกับมีคุณภาพการให้บริการโดยรวมที่ไม่อำนวยความสะดวก  มีค่า         

(t – value = - 0.82, Sig. = 0.42) 

- ตำแหน่งที่อยู่อาศัยกับมีเส้นทางการสัญจรทางเท้า ทางจักรยานที่เข้าถึงไม่สะดวก มีค่า     

(t – value = 1.91, Sig. = 0.06) 

- ตำแหน่งที่อยู ่อาศัยกับภายในสวนสาธารณะไม่มีที ่จอดรถ หรือพื้นที่จอดรถน้อย มีค่า        

(t – value = - 0.81, Sig. = 0.42) 

- ตำแหน่งที่อยู่อาศัยกับการบริการระบบขนส่งสาธารณะที่ไม่เพียงพอ หรือรอเป็นเวลานาน 

มีค่า (t – value = 0.24, Sig. = 0.81) 

- ตำแหน่งที่อยู่อาศัยกับทางเลือกในการเดินทางของระบบขนส่ง สาธารณะที่ไม่หลากหลาย 

มีค่า (t – value = 0.16, Sig. = 0.88) 

ในขณะท่ีภาพรวมทางด้านตำแหน่งท่ีอยู่อาศัยท่ีแตกต่างกันมีระดับปัญหาและอุปสรรคในการ

เดินทางเข้ามาใช้บริการทางด้านระยะทางในการเดินทางท่ีไกล และระยะเวลาในการเดินทางท่ีช้า ไม่

รวดเร็วที่แตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 โดยพบว่า กลุ่มตัวอย่างประชากรที่มี

ตำแหน่งท่ีอยู่อาศัยภายนอกพื้นท่ีเขตประเวศมีปัญหาและอุปสรรคทางด้านระยะทางในการเดินทางท่ี

ไกลท่ีค่าเฉลี ่ย 1.94 ซึ ่งเป็นระดับปัญหาและอุปสรรคน้อย และมีปัญหาและอุปสรรคทางด้าน

ระยะเวลาในการเดินทางที่ช้า ไม่รวดเร็วท่ีค่าเฉลี่ย 1.27 ซึ่งเป็นระดับปัญหาและอุปสรรคน้อยที่สุด 

โดยสามารถดูรายละเอียดได้ที่ตารางที่ 5.33 และสามารถพิจารณาแยกรายพื้นที่โดยมีรายละเอียด

ดังนี้ 

1) พื้นที่ศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอน พบว่า ตำแหน่งที่อยู ่อาศัยที่แตกต่างกันมีระดับ

ปัญหาและอุปสรรคในการเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นท่ีศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอนท่ีไม่แตกต่างกัน 

โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

- ตำแหน่งท่ีอยู่อาศัยกับมีระยะเวลาในการเดินทางท่ีช้า ไม่รวดเร็ว มีค่า (t – value =    

- 1.25, Sig. = 0.22) 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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- ตำแหน่งที ่อยู ่อาศัยกับมีค่าใช้จ ่ายในการเดินทางสูง  มีค่า (t – value = - 0.25,         

Sig. = 0.80) 

- ตำแหน่งที่อยู่อาศัยกับมีคุณภาพการให้บริการโดยรวมท่ีไม่อำนวยความสะดวก มีค่า    

(t – value = - 0.82, Sig. = 0.42) 

- ตำแหน่งที่อยู่อาศัยกับภายในสวนสาธารณะไม่มีที่จอดรถ หรือพื้นที่จอดรถน้อย มีค่า    

(t – value = - 0.81, Sig. = 0.42) 

- ตำแหน่งที่อยู ่อาศัยกับการบริการระบบขนส่งสาธารณะที่ไม่เพียงพอ หรือรอเป็น

เวลานาน มีค่า (t – value = 0.18, Sig. = 0.86) 

- ตำแหน่งที ่อยู ่อาศัยกับทางเลือกในการเดินทางของระบบขนส่ง  สาธารณะที ่ไม่

หลากหลาย มีค่า (t – value = - 0.07, Sig. = 0.95) 

ตำแหน่งที่อยู ่อาศัยที่แตกต่างกันมีระดับปัญหาและอุปสรรคในการเดินทางเข้ามาใช้

บริการทางด้านระยะทางในการเดินทางท่ีไกลท่ีแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 โดย

พบว่า กลุ่มตัวอย่างประชากรที่มีตำแหน่งที่อยู่อาศัยภายนอกพื้นที่เขตประเวศมีปัญหาและอุปสรรค

ทางด้านระยะทางในการเดินทางท่ีไกลท่ีค่าเฉล่ีย 1.88 ซึ่งเป็นระดับปัญหาและอุปสรรคน้อย  

ตำแหน่งที่อยู ่อาศัยที่แตกต่างกันมีระดับปัญหาและอุปสรรคในการเดินทางเข้ามาใช้

บริการทางด้านมีเส้นทางการสัญจรทางเท้า ทางจักรยานที่เข้าถึงไม่สะดวกที่แตกต่างกันอย่างมี

นัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 โดยพบว่า กลุ่มตัวอย่างประชากรท่ีมีตำแหน่งท่ีอยู่อาศัยภายในพื้นท่ี

เขตประเวศมีปัญหาและอุปสรรคทางด้านมีเส้นทางการสัญจรทางเท้า ทางจักรยานท่ีเข้าถึงไม่สะดวก

ท่ีค่าเฉล่ีย 1.64 ซึ่งเป็นระดับปัญหาและอุปสรรคน้อย โดยสามารถดูรายละเอียดได้ท่ีตารางท่ี 5.31 

2) พื้นที่สวนหลวง ร.9 พบว่า ตำแหน่งที่อยู่อาศัยที่แตกต่างกันมีระดับปัญหาและอุปสรรค

ในการเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นท่ีสวนหลวง ร.9 ท่ีไม่แตกต่างกัน โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

- ตำแหน่งที่อยู่อาศัยกับมีระยะเวลาในการเดินทางที่ช้า ไม่รวดเร็ว มีค่า (t – value =    

- 1.79, Sig. = 0.08) 

- ตำแหน่งที ่อยู ่อาศัยกับมีค่าใช้จ ่ายในการเดินทางสูง  มีค่า (t – value = - 1.12,         

Sig. = 0.27) 

- ตำแหน่งที่อยู ่อาศัยกับมีเส้นทางการสัญจรทางเท้า ทางจักรยานที่เข้าถึงไม่สะดวก       

มีค่า (t – value = - 0.26, Sig. = 0.80) 

- ตำแหน่งที่อยู่อาศัยกับภายในพื้นที่สวนสาธารณะไม่มีที่จอดรถ หรือพื้นที่จอดรถน้อย   

มีค่า (t – value = - 0.99, Sig. = 0.32) 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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- ตำแหน่งที่อยู ่อาศัยกับการบริการระบบขนส่งสาธารณะที่ไม่เพียงพอ หรือรอเป็น

เวลานาน มีค่า (t – value = 0.16, Sig. = 0.88) 

- ตำแหน่งที ่อย ู ่อาศัยก ับทางเลือกในการเดินทางของระบบขนส่งสาธารณะที ่ไม่

หลากหลาย มีค่า (t – value = 0.29, Sig. = 0.77) 

ตำแหน่งที่อยู ่อาศัยที่แตกต่างกันมีระดับปัญหาและอุปสรรคในการเดินทางเข้ามาใช้

บริการทางด้านระยะทางในการเดินทางท่ีไกลท่ีแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 โดย

พบว่า กลุ่มตัวอย่างประชากรที่มีตำแหน่งที่อยู่อาศัยภายนอกพื้นที่เขตประเวศมีปัญหาและอุปสรรค

ทางด้านระยะทางในการเดินทางท่ีไกลท่ีค่าเฉล่ีย 2.00 ซึ่งเป็นระดับปัญหาและอุปสรรคน้อย  

ตำแหน่งที่อยู ่อาศัยที่แตกต่างกันมีระดับปัญหาและอุปสรรคในการเดินทางเข้ามาใช้

บริการทางด้านคุณภาพการให้บริการโดยรวมที่ไม่อำนวยความสะดวกที่แตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญ

ทางสถิติที่ระดับ 0.05 โดยพบว่า กลุ่มตัวอย่างประชากรที่มีตำแหน่งที่อยู่อาศัยภายนอกพื้นที่เขต

ประเวศมีปัญหาและอุปสรรคทางด้านคุณภาพการให้บริการโดยรวมที่ไม่อำนวยความสะดวก ท่ี

ค่าเฉล่ีย 1.54 ซึ่งเป็นระดับปัญหาและอุปสรรคน้อย โดยสามารถดูรายละเอียดได้ท่ีตารางท่ี 5.32 

 

 ตารางที่ 5.31 แสดงการวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างตำแหน่งท่ีอยู่อาศัยกับปัญหาและอุปสรรค

ในการเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นท่ีศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอน 
ศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอน 

 

ตำแหน่งที่อยู่อาศัย 
ปัญหาและอุปสรรค 

ในการเดินทางเข้ามาใช้บริการ 

 

 
 

S.D 
 

t  
 

Sig 

ในเขตประเวศ  

ระยะทางในการเดินทางที่ไกล 
1.21 0.05  

- 4.67 
 

0.00* 
นอกเขตประเวศ 1.88 0.13 
ในเขตประเวศ มีเส้นทางการสัญจรทางเท้า  

ทางจักรยานที่เข้าถึงไม่สะดวก 
1.64 0.11  

2.41 
 

0.02* 
นอกเขตประเวศ 1.24 0.12 

 

ตารางที่ 5.32 แสดงการวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างตำแหน่งท่ีอยู่อาศัยกับปัญหาและอุปสรรค

ในการเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นท่ีสวนหลวง ร.9 
สวนหลวง ร.9 

 

ตำแหน่งที่อยู่อาศัย 
ปัญหาและอุปสรรค 

ในการเดินทางเข้ามาใช้บริการ 

 

 
 

S.D 
 

t  
 

Sig 

ในเขตประเวศ  

ระยะทางในการเดินทางที่ไกล 
1.34 0.53  

- 4.89 
 

0.00* 
นอกเขตประเวศ 2.00 0.75 
ในเขตประเวศ คุณภาพการให้บริการโดยรวมที่ไม่

อำนวยความสะดวก 
1.26 0.47  

- 2.14 
 

0.03* 
นอกเขตประเวศ 1.54 0.81 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ตารางที่ 5.33 แสดงการวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างตำแหน่งท่ีอยู่อาศัยกับปัญหาและอุปสรรค

ในการเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นท่ีสวนสาธารณะภายในเขตประเวศ 
พื้นที่สวนสาธารณะภายในเขตประเวศ 

 

ตำแหน่งที่อยู่อาศัย 
ปัญหาและอุปสรรค 

ในการเดินทางเข้ามาใช้บริการ 

 

 
 

S.D 
 

t  
 

Sig 

ในเขตประเวศ  

ระยะทางในการเดินทางที่ไกล 
1.28 0.49  

- 7.42 
 

0.00* 
นอกเขตประเวศ 1.94 0.70 
ในเขตประเวศ  

ระยะเวลาในการเดินทางที่ช้า ไม่รวดเร็ว 
1.07 0.33  

- 2.16 
 

0.03* 
นอกเขตประเวศ 1.27 0.63 

 

5.3.4 การวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างลักษณะพฤติกรรมในการเดินทางกับปัญหา
และอุปสรรคในการเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นที่สวนสาธารณะ 

 

5.3.4.1 การวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างรูปแบบการเดินทางกับปัญหาและ

อุปสรรคในการเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นที่สวนสาธารณะภายในเขตประเวศ โดยใช้การ

วิเคราะห์ความแปรปรวนแบบจำแนกทางเดียว (One – Way Anova) พบว่า ภาพรวมทางด้าน

รูปแบบการเดินทางที่แตกต่างกันมีระดับปัญหาและอุปสรรคในการเดินทางเข้ามาใช้บริการทางด้าน

ระยะเวลาในการเดินทางที่ช้า ไม่รวดเร็วที่แตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 โดยมี

ปัญหาและอุปสรรคในการเข้ามาใช้บริการทางด้านระยะเวลาในการเดินทางท่ีช้า ไม่รวดเร็วท่ีค่าเฉล่ีย 

1.13 ซึ่งเป็นระดับปัญหาและอุปสรรคน้อยท่ีสุด  

ภาพรวมทางด้านรูปแบบการเดินทางที ่แตกต่างกันมีระดับปัญหาและ

อุปสรรคในการเดินทางเข้ามาใช้บริการทางด้านมีค่าใช้จ่ายในการเดินทางสูงที่แตกต่างกันอย่างมี

นัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 โดยมีปัญหาและอุปสรรคในการเข้ามาใช้บริการทางด้านมีค่าใช้จ่ายใน

การเดินทางสูงท่ีค่าเฉล่ีย 1.15 ซึ่งเป็นระดับปัญหาและอุปสรรคน้อยท่ีสุด  

ภาพรวมทางด้านรูปแบบการเดินทางที ่แตกต่างกันมีระดับปัญหาและ

อุปสรรคในการเดินทางเข้ามาใช้บริการทางด้านคุณภาพการให้บริการโดยรวมที่ไม่อำนวยความ

สะดวกท่ีแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 โดยมีปัญหาและอุปสรรคในการเข้ามาใช้

บริการทางด้านคุณภาพการให้บริการโดยรวมที่ไม่อำนวยความสะดวกท่ีค่าเฉลี่ย 1.41 ซึ่งเป็นระดับ

ปัญหาและอุปสรรคน้อยท่ีสุด  

ภาพรวมทางด้านรูปแบบการเดินทางที ่แตกต่างกันมีระดับปัญหาและ

อุปสรรคในการเดินทางเข้ามาใช้บริการทางด้านมีเส้นทางการสัญจรทางเท้า ทางจักรยานที่เข้าถึงไม่

สะดวกท่ีแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 โดยมีปัญหาและอุปสรรคในการเข้ามาใช้

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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บริการทางด้านเส้นทางการสัญจรทางเท้า ทางจักรยานท่ีเข้าถึงไม่สะดวกท่ีค่าเฉล่ีย 1.38 ซึ่งเป็นระดับ

ปัญหาและอุปสรรคน้อยท่ีสุด เช่น การเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะ จำเป็นต้องเข้าถึงพื้นท่ีด้วย

การเดินต่อ ซึ่งอาจพบกับทางเข้าถึงท่ีมีระยะทางท่ีไกล จึงทำให้มีการเข้าถึงพื้นท่ีท่ีไม่สะดวกกว่าการ

ใช้ยานพาหนะส่วนตัว 

ภาพรวมทางด้านรูปแบบการเดินทางที ่แตกต่างกันมีระดับปัญหาและ

อุปสรรคในการเดินทางเข้ามาใช้บริการทางด้านการบริการระบบขนส่งสาธารณะท่ีไม่เพียงพอ หรือรอ

เป็นเวลานาน และทางเลือกในการเดินทางของระบบขนส่งสาธารณะที่ไม่หลากหลายที่แตกต่างกัน

อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 โดยมีปัญหาและอุปสรรคในการเข้ามาใช้บริการทางด้านการ

บริการระบบขนส่งสาธารณะที่ไม่เพียงพอ หรือรอเป็นเวลานานท่ีค่าเฉลี่ย 1.56 ซึ่งเป็นระดับปัญหา

และอุปสรรคน้อยและมีปัญหาและอุปสรรคทางเลือกในการเดินทางของระบบขนส่งสาธารณะที่ไม่

หลากหลายท่ีค่าเฉล่ีย 1.67 ซึ่งเป็นระดับปัญหาและอุปสรรคน้อย เช่น รูปแบบการเดินทางด้วยระบบ

ขนส่งสาธารณะ จำเป็นต้องมีการเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะเป็นหลัก จึงอาจทำให้พบปัญหา

และอุปสรรคดังกล่าวได้ โดยสามารถดูรายละเอียดได้ที่ตารางที่ 5.34 และสามารถพิจารณาแยกราย

พื้นท่ีโดยมีรายละเอียดดังนี้ 

1) พื้นที่ศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอน พบว่า รูปแบบการเดินทางท่ีแตกต่าง

กันมีระดับปัญหาและอุปสรรคในการเดินทางเข้ามาใช้บริการทางด้านระยะเวลาในการเดินทางที่ช้า 

ไม่รวดเร็วท่ีแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 โดยมีปัญหาและอุปสรรคในการเข้ามา

ใช้บริการทางด้านระยะเวลาในการเดินทางที่ช้า ไม่รวดเร็วท่ีค่าเฉลี่ย 1.11 ซึ่งเป็นระดับปัญหาและ

อุปสรรคน้อยท่ีสุด  

รูปแบบการเดินทางที่แตกต่างกันมีระดับปัญหาและอุปสรรคในการเดิน

ทางเข้ามาใช้บริการทางด้านคุณภาพการให้บริการโดยรวมท่ีไม่อำนวยความสะดวกท่ีแตกต่างกันอย่าง

มีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 โดยมีปัญหาและอุปสรรคในการเข้ามาใช้บริการทางด้านคุณภาพ

การให้บริการโดยรวมที่ไม่อำนวยความสะดวกท่ีค่าเฉลี่ย 1.41 ซึ่งเป็นระดับปัญหาและอุปสรรคน้อย

ท่ีสุด  

รูปแบบการเดินทางที่แตกต่างกันมีระดับปัญหาและอุปสรรคในการเดิน

ทางเข้ามาใช้บริการทางด้านมีเส้นทางการสัญจรทางเท้า ทางจักรยานท่ีเข้าถึงไม่สะดวกท่ีแตกต่างกัน

อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติที ่ระดับ 0.05 โดยมีปัญหาและอุปสรรคในการเข้ามาใช้บริการทางด้าน

เส้นทางการสัญจรทางเท้า ทางจักรยานที่เข้าถึงไม่สะดวกท่ีค่าเฉลี่ย 1.54 ซึ่งเป็นระดับปัญหาและ

อุปสรรคน้อย  

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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รูปแบบการเดินทางที่แตกต่างกันมีระดับปัญหาและอุปสรรคในการเดิน

ทางเข้ามาใช้บริการทางด้านการบริการระบบขนส่งสาธารณะท่ีไม่เพียงพอ หรือรอเป็นเวลานาน และ

ทางเลือกในการเดินทางของระบบขนส่งสาธารณะท่ีไม่หลากหลายท่ีแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทาง

สถิติที่ระดับ 0.05 โดยมีปัญหาและอุปสรรคในการเข้ามาใช้บริการทางด้านการบริการระบบขนส่ง

สาธารณะที่ไม่เพียงพอ หรือรอเป็นเวลานาน และมีปัญหาและอุปสรรคทางเลือกในการเดินทางของ

ระบบขนส่งสาธารณะที่ไม่หลากหลายท่ีค่าเฉลี่ย 1.55 ซึ่งเป็นระดับปัญหาและอุปสรรคน้อย โดย

สามารถดูรายละเอียดได้ท่ีตารางท่ี 5.34  

 2) พื้นที่สวนหลวง ร.9 พบว่า รูปแบบการเดินทางที่แตกต่างกันมีระดับ

ปัญหาและอุปสรรคในการเดินทางเข้ามาใช้บริการทางด้านระยะเวลาในการเดินทางท่ีช้า ไม่รวดเร็ว ท่ี

แตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 โดยมีปัญหาและอุปสรรคในการเข้ามาใช้บริการ

ทางด้านระยะเวลาในการเดินทางที่ช้า ไม่รวดเร็วท่ีค่าเฉลี่ย 1.14 ซึ่งเป็นระดับปัญหาและอุปสรรค

น้อยท่ีสุด  

รูปแบบการเดินทางที่แตกต่างกันมีระดับปัญหาและอุปสรรคในการเดิน

ทางเข้ามาใช้บริการทางด้านมีค่าใช้จ่ายในการเดินทางสูงที่แตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติท่ี

ระดับ 0.05 โดยมีปัญหาและอุปสรรคในการเข้ามาใช้บริการทางด้านมีค่าใช้จ่ายในการเดินทางสูงท่ี

ค่าเฉล่ีย 1.90 ซึ่งเป็นระดับปัญหาและอุปสรรคน้อย  

รูปแบบการเดินทางที่แตกต่างกันมีระดับปัญหาและอุปสรรคในการเดิน

ทางเข้ามาใช้บริการทางด้านมีเส้นทางการสัญจรทางเท้า ทางจักรยานท่ีเข้าถึงไม่สะดวกท่ีแตกต่างกัน

อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติที ่ระดับ 0.05 โดยมีปัญหาและอุปสรรคในการเข้ามาใช้บริการทางด้าน

เส้นทางการสัญจรทางเท้า ทางจักรยานที่เข้าถึงไม่สะดวกท่ีค่าเฉลี่ย 1.21 ซึ่งเป็นระดับปัญหาและ

อุปสรรคน้อยท่ีสุด 

รูปแบบการเดินทางที่แตกต่างกันมีระดับปัญหาและอุปสรรคในการเดิน

ทางเข้ามาใช้บริการทางด้านภายในพื้นท่ีสวนสาธารณะไม่มีท่ีจอดรถ หรือพื้นท่ีจอดรถน้อยท่ีแตกต่าง

กันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 โดยมีปัญหาและอุปสรรคในการเข้ามาใช้บริการทางด้าน

ภายในพื้นท่ีสวนสาธารณะไม่มีท่ีจอดรถ หรือพื้นท่ีจอดรถน้อยท่ีค่าเฉล่ีย 1.91 ซึ่งเป็นระดับปัญหาและ

อุปสรรคน้อย  

รูปแบบการเดินทางที่แตกต่างกันมีระดับปัญหาและอุปสรรคในการเดิน

ทางเข้ามาใช้บริการทางด้านการบริการระบบขนส่งสาธารณะท่ีไม่เพียงพอ หรือรอเป็นเวลานาน และ

ทางเลือกในการเดินทางของระบบขนส่งสาธารณะท่ีไม่หลากหลายท่ีแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทาง

สถิติที่ระดับ 0.05 โดยมีปัญหาและอุปสรรคในการเข้ามาใช้บริการทางด้านการบริการระบบขนส่ง

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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สาธารณะที่ไม่เพียงพอ หรือรอเป็นเวลานานที่ค่าเฉลี่ย 1.56 ซึ่งเป็นระดับปัญหาและอุปสรรคน้อย 

และมีปัญหาและอุปสรรคทางเลือกในการเดินทางของระบบขนส่งสาธารณะท่ีไม่หลากหลายท่ีค่าเฉล่ีย 

1.78 ซึ่งเป็นระดับปัญหาและอุปสรรคน้อยเช่นกัน โดยสามารถดูรายละเอียดได้ท่ีตารางท่ี 5.34 

 

ตารางที่ 5.34 แสดงการวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างรูปแบบการเดินทางกับปัญหาและอุปสรรค

ในการเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นท่ีสวนสาธารณะภายในเขตประเวศ 
ความพึงพอใจในการเดินทางเข้า
มาใช้บริการพื้นที่สวนสาธารณะ 

ศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอน สวนหลวง ร.9 รวม 
 S.D F Sig.  S.D F Sig.  S.D F Sig. 

ระยะทางในการเดินทางที่ไกล 1.38 0.58 0.55 0.58 1.51 0.66 1.27 0.28 1.45 0.62 1.64 0.19 
ระยะเวลาในการเดินทางที่ช้า  
ไม่รวดเร็ว 

 

1.11 
 

0.45 
 

21.26 
 

0.00* 
 

1.14 
 

0.43 
 

14.08 
 

0.00* 
 

1.13 
 

0.44 
 

31.67 
 

0.00* 

ค่าใช้จ่ายในการเดินทางสูง 1.19 0.68 0.10 0.90 1.90 0.94 8.66 0.00* 1.55 0.89 4.27 0.01* 
มีคุณภาพการให้บริการโดยรวม 
ที่ไม่อำนวยความสะดวก 

 

1.41 
 

0.49 
 

8.05 
 

0.00* 
 

1.33 
 

0.59 
 

0.48 
 

0.61 
 

1.41 
 

0.49 
 

8.05 
 

0.00* 

มีเส้นทางการสัญจรทางเท้า  
ทางจักรยานที่เข้าถึงไม่สะดวก 

 

1.54 
 

0.93 
 

11.89 
 

0.00* 
 

1.21 
 

0.48 
 

5.11 
 

0.007* 
 

1.38 
 

0.75 
 

12.56 
 

0.00* 

ภายในพื ้นที ่สวนสาธารณะไม่มีที่
จอดรถ หรือพื้นที่จอดรถน้อย 

 

1.45 
 

0.50 
 

1.29 
 

0.28 
 

1.91 
 

0.77 
 

6.42 
 

0.002* 
 

1.45 
 

0.50 
 

1.29 
 

0.28 

การบริการระบบขนส่งสาธารณะที่
ไม่เพียงพอ หรือรอเป็นเวลานาน 

 

1.55 
 

0.98 
 

70.50 
 

0.00* 
 

1.56 
 

0.81 
 

65.82 
 

0.00* 
 

1.56 
 

0.89 
 

124.14 
 

0.00* 

ทางเลือกในการเดินทางของระบบ 
ขนส่งสาธารณะที่ไม่หลากหลาย 

 

1.55 
 

0.87 
 

75.25 
 

0.00* 
 

1.78 
 

1.01 
 

11.89 
 

0.00* 
 

1.67 
 

0.95 
 

51.07 
 

0.00* 

 

5.3.4.2 การวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยความสามารถในการเข้าถึงกับ

ปัญหาและอุปสรรคในการเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นที่สวนสาธารณะ โดยใช้การวิเคราะห์หา

ความสัมพันธ์จากการวิเคราะห์ค่าสหสัมพันธ์ (Correlation Coefficient)  

• ระยะทางในการเดินทาง 

ภาพรวมทางด้านระยะทางในการเดินทาง (X1) มีความสัมพันธ์กับปัญหา

และอุปสรรคทางด้านระยะทางในการเดินทางที่ไกล (Y1) มีความสัมพันธ์เชิงเส้นตรง โดยมีค่า

สหสัมพันธ์อยู่ท่ี (r = 0.82) มีค่าความสัมพันธ์เชิงบวก และมีค่าระดับนัยสำคัญทางสถิติท่ี 0.00 โดยมี

นัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 ซึ่งค่าสหสัมพันธ์ของตัวแปรท้ังสองมีความสัมพันธ์ในทิศทางเดียวกัน

และมีความสัมพันธ์อยู่ในระดับที่สูง ซึ่งหมายความว่า กลุ่มตัวอย่างประชากรที่มีระยะทางในการ

เดินทางท่ีสูงหรือไกลจะมีปัญหาและอุปสรรคทางด้านระยะทางในการเดินทางท่ีไกลท่ีเพิ่มขึ้น  

ภาพรวมทางด้านระยะทางในการเดินทาง (X1) มีความสัมพันธ์กับปัญหา

และอุปสรรคทางด้านระยะเวลาในการเดินทางท่ีช้า ไม่รวดเร็ว (Y2) มีความสัมพันธ์เชิงเส้นตรง โดยมี
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ค่าสหสัมพันธ์อยู่ท่ี (r = 0.14) มีค่าความสัมพันธ์เชิงบวก และมีค่าระดับนัยสำคัญทางสถิติท่ี 0.03 

โดยมีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 ซึ่งค่าสหสัมพันธ์ของตัวแปรทั้งสองมีความสัมพันธ์ในทิศทาง

เดียวกันและมีความสัมพันธ์อยู่ในระดับที่ต่ำมาก ซึ่งหมายความว่า กลุ่มตัวอย่างประชากรที ่มี

ระยะทางในการเดินท่ีไกลจะมีปัญหาและอุปสรรคทางด้านระยะเวลาในการเดินทางท่ีช้า ไม่รวดเร็วท่ี

เพิ่มขึ้น  

ภาพรวมทางด้านระยะทางในการเดินทาง (X1) มีความสัมพันธ์กับปัญหา

และอุปสรรคทางด้านมีค่าใช้จ่ายในการเดินทางสูง (Y3) มีความสัมพันธ์เชิงเส้นตรง โดยมีค่าสหสัมพันธ์

อยู่ท่ี (r = 0.25) มีค่าความสัมพันธ์เชิงบวก และมีค่าระดับนัยสำคัญทางสถิติที่ 0.00 โดยมีนัยสำคัญ

ทางสถิติที่ระดับ 0.05 ซึ่งค่าสหสัมพันธ์ของตัวแปรทั้งสองมีความสัมพันธ์ในทิศทางเดียวกันและมี

ความสัมพันธ์อยู่ในระดับที่ต่ำมาก ซึ่งหมายความว่า กลุ่มตัวอย่างประชากรที่มีระยะทางในการ

เดินทางท่ีไกลจะมีปัญหาและอุปสรรคทางด้านมีค่าใช้จ่ายในการเดินทางสูงท่ีเพิ่มขึ้น โดยสามารถดู

รายละเอียดได้ท่ีตารางท่ี 5.37 

• ระยะเวลาในการเดินทาง 

ภาพรวมทางด้านระยะเวลาในการเดินทาง (X2) มีความสัมพันธ์กับ

ปัญหาและอุปสรรคทางด้านระยะทางในการเดินทางที่ไกล (Y1) มีความสัมพันธ์เชิงเส้นตรง โดยมีค่า

สหสัมพันธ์อยู่ท่ี (r = 0.64) มีค่าความสัมพันธ์เชิงบวก และมีค่าระดับนัยสำคัญทางสถิติท่ี 0.00 โดยมี

นัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 ซึ่งค่าสหสัมพันธ์ของตัวแปรท้ังสองมีความสัมพันธ์ในทิศทางเดียวกัน

และมีความสัมพันธ์อยู่ในระดับท่ีปานกลาง ซึ่งหมายความว่า กลุ่มตัวอย่างประชากรท่ีมีระยะเวลาใน

การเดินทางท่ีนานจะมีปัญหาและอุปสรรคทางด้านระยะทางในการเดินทางท่ีไกลท่ีเพิ่มขึ้น  

ภาพรวมทางด้านระยะเวลาในการเดินทาง (X2) มีความสัมพันธ์กับ

ปัญหาและอุปสรรคทางด้านระยะเวลาในการเดินทางท่ีช้า ไม่รวดเร็ว (Y2) มีความสัมพันธ์เชิงเส้นตรง 

โดยมีค่าสหสัมพันธ์อยู่ท่ี (r = 0.50) มีค่าความสัมพันธ์เชิงบวก และมีค่าระดับนัยสำคัญทางสถิติท่ี 

0.00 โดยมีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 ซึ่งค่าสหสัมพันธ์ของตัวแปรทั้งสองมีความสัมพันธ์ใน

ทิศทางเดียวกันและมีความสัมพันธ์อยู่ในระดับที่ต่ำ ซึ่งหมายความว่า กลุ่มตัวอย่างประชากรที่มี

ระยะเวลาในการเดินทางนานจะมีปัญหาและอุปสรรคทางด้านระยะเวลาในการเดินทางที่ช้า ไม่

รวดเร็วท่ีเพิ่มขึ้น โดยสามารถดูรายละเอียดได้ท่ีตารางท่ี 5.37 

• ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 

ภาพรวมทางด้านค่าใช้จ่ายในการเดินทาง (X3) มีความสัมพันธ์กับปัญหา

และอุปสรรคทางด้านระยะทางในการเดินทางที่ไกล (Y1) มีความสัมพันธ์เชิงเส้นตรง โดยมีค่า

สหสัมพันธ์อยู่ท่ี (r = 0.44) มีค่าความสัมพันธ์เชิงบวก และมีค่าระดับนัยสำคัญทางสถิติท่ี 0.00 โดยมี
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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นัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 ซึ่งค่าสหสัมพันธ์ของตัวแปรท้ังสองมีความสัมพันธ์ในทิศทางเดียวกัน

และมีความสัมพันธ์อยู่ในระดับที่ต่ำ ซึ่งหมายความว่า กลุ่มตัวอย่างประชากรที่มีค่าใช้จ่ายในการ

เดินทางท่ีสูงจะมีปัญหาและอุปสรรคทางด้านระยะทางในการเดินทางท่ีไกลท่ีเพิ่มขึ้น  

ภาพรวมทางด้านค่าใช้จ่ายในการเดินทาง (X3) มีความสัมพันธ์กับปัญหา

และอุปสรรคทางด้านมีค่าใช้จ่ายในการเดินทางสูง (Y3) มีความสัมพันธ์เชิงเส้นตรง โดยมีค่าสหสัมพันธ์

อยู่ท่ี (r = 0.85) มีค่าความสัมพันธ์เชิงบวก และมีค่าระดับนัยสำคัญทางสถิติที่ 0.00 โดยมีนัยสำคัญ

ทางสถิติที่ระดับ 0.05 ซึ่งค่าสหสัมพันธ์ของตัวแปรทั้งสองมีความสัมพันธ์ในทิศทางเดียวกันและมี

ความสัมพันธ์อยู่ในระดับที่สูง ซึ่งหมายความว่า กลุ่มตัวอย่างประชากรที่มีค่าใช้จ่ายในการเดินทางท่ี

สูงจะมีปัญหาและอุปสรรคทางด้านค่าใช้จ่ายในการเดินทางสูงท่ีเพิ่มขึ้น  

ภาพรวมทางด้านค่าใช้จ่ายในการเดินทาง (X3) มีความสัมพันธ์กับปัญหา

และอุปสรรคทางด้านมีเส้นทางการสัญจรทางเท้า ทางจักรยานท่ีเข้าถึงไม่สะดวก (Y5) มีความสัมพันธ์

เชิงเส้นตรง โดยมีค่าสหสัมพันธ์อยู่ท่ี (r = - 0.35) มีค่าความสัมพันธ์เชิงลบ และมีค่าระดับนัยสำคัญ

ทางสถิติที ่ 0.00 โดยมีนัยสำคัญทางสถิติที ่ระดับ 0.05 ซึ ่งค่าสหสัมพันธ์ของตัวแปรทั ้งสองมี

ความสัมพันธ์ในทิศทางตรงกันข้ามและมีความสัมพันธ์อยู่ในระดับที่ต่ำมาก ซึ่งหมายความว่า กลุ่ม

ตัวอย่างประชากรท่ีมีค่าใช้จ่ายในการเดินทางท่ีสูงจะมีปัญหาและอุปสรรคทางด้านเส้นทางการสัญจร

ทางเท้า ทางจักรยานท่ีเข้าถึงไม่สะดวกท่ีลดลง  

ภาพรวมทางด้านค่าใช้จ่ายในการเดินทาง (X3) มีความสัมพันธ์กับปัญหา

และอุปสรรคทางด้านการบริการระบบขนส่งสาธารณะที่ไม่เพียงพอ หรือรอเป็นเวลานาน (Y7) มี

ความสัมพันธ์เชิงเส้นตรง โดยมีค่าสหสัมพันธ์อยู่ท่ี (r = - 0.21) มีค่าความสัมพันธ์เชิงลบ และมีค่า

ระดับนัยสำคัญทางสถิติที่ 0.002 โดยมีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 ซึ่งค่าสหสัมพันธ์ของตัวแปร

ท้ังสองมีความสัมพันธ์ในทิศทางตรงกันข้ามและมีความสัมพันธ์อยู่ในระดับท่ีต่ำมาก ซึ่งหมายความว่า 

กลุ่มตัวอย่างประชากรที่มีค่าใช้จ่ายในการเดินทางท่ีสูงจะมีปัญหาและอุปสรรคทางด้านการบริการ

ระบบขนส่งสาธารณะท่ีไม่เพียงพอ หรือรอเป็นเวลานานท่ีลดลง โดยสามารถดูรายละเอียดได้ท่ีตาราง

ท่ี 5.37 และสามารถพิจารณาแยกรายพื้นท่ีโดยมีรายละเอียดดังนี้ 

1) พื้นที่ศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอน  

• ระยะทางในการเดินทาง 

ระยะทางในการเดินทาง (X1) มีความสัมพันธ์กับปัญหาและอุปสรรค

ทางด้านระยะทางในการเดินทางท่ีไกล (Y1) มีความสัมพันธ์เชิงเส้นตรง โดยมีค่าสหสัมพันธ์อยู่ท่ี (r = 

0.81) มีค่าความสัมพันธ์เชิงบวก และมีค่าระดับนัยสำคัญทางสถิติที่ 0.00 โดยมีนัยสำคัญทางสถิตท่ีิ

ระดับ 0.05 ซึ่งค่าสหสัมพันธ์ของตัวแปรท้ังสองมีความสัมพันธ์ในทิศทางเดียวกันและมีความสัมพันธ์

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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อยู่ในระดับท่ีสูง ซึ่งหมายความว่า กลุ่มตัวอย่างประชากรท่ีมีระยะทางในการเดินทางท่ีสูงหรือไกลจะมี

ปัญหาและอุปสรรคทางด้านระยะทางในการเดินทางท่ีไกลท่ีเพิ่มขึ้น  

ระยะทางในการเดินทาง (X1) มีความสัมพันธ์กับปัญหาและอุปสรรค

ทางด้านมีเส้นทางการสัญจรทางเท้า ทางจักรยานที่เข้าถึงไม่สะดวก (Y5) มีความสัมพันธ์เชิงเสน้ตรง 

โดยมีค่าสหสัมพันธ์อยู่ท่ี (r = - 0.22) มีค่าความสัมพันธ์เชิงบวก และมีค่าระดับนัยสำคัญทางสถิติท่ี 

0.03 โดยมีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 ซึ่งค่าสหสัมพันธ์ของตัวแปรทั้งสองมีความสัมพันธ์ใน

ทิศทางตรงกันข้ามและมีความสัมพันธ์อยู่ในระดับท่ีต่ำมาก ซึ่งหมายความว่า กลุ่มตัวอย่างประชากรท่ี

มีระยะทางในการเดินทางที่สูงหรือไกลจะมีปัญหาและอุปสรรคทางด้านมีเส้นทางการสัญจรทางเท้า 

ทางจักรยานท่ีเข้าถึงไม่สะดวกท่ีลดลง โดยสามารถดูรายละเอียดได้ท่ีตารางท่ี 5.35 

• ระยะเวลาในการเดินทาง 

ระยะเวลาในการเดินทาง (X2) มีความสัมพันธ์กับปัญหาและอุปสรรค

ทางด้านระยะทางในการเดินทางที่ไกล (Y1) มีความสัมพันธ์เชิงเส้นตรง โดยมีค่าสหสัมพันธ์อยู่ท่ี       

(r = 0.71) มีค่าความสัมพันธ์เชิงบวก และมีค่าระดับนัยสำคัญทางสถิติที่ 0.00 โดยมีนัยสำคัญทาง

สถิติที ่ระดับ 0.05 ซึ่งค่าสหสัมพันธ์ของตัวแปรทั้งสองมีความสัมพันธ์ในทิศทางเดียวกันและมี

ความสัมพันธ์อยู่ในระดับท่ีสูง ซึ่งหมายความว่า กลุ่มตัวอย่างประชากรท่ีมีระยะเวลาในการเดินทางท่ี

นานจะมีปัญหาและอุปสรรคทางด้านระยะทางในการเดินทางท่ีไกลท่ีเพิ่มขึ้น  

ระยะเวลาในการเดินทาง (X2) มีความสัมพันธ์กับปัญหาและอุปสรรค

ทางด้านระยะเวลาในการเดินทางท่ีช้า ไม่รวดเร็ว (Y2) มีความสัมพันธ์เชิงเส้นตรง โดยมีค่าสหสัมพันธ์

อยู่ท่ี (r = 0.45) มีค่าความสัมพันธ์เชิงบวก และมีค่าระดับนัยสำคัญทางสถิติที่ 0.00 โดยมีนัยสำคัญ

ทางสถิติที่ระดับ 0.05 ซึ่งค่าสหสัมพันธ์ของตัวแปรทั้งสองมีความสัมพันธ์ในทิศทางเดียวกันและมี

ความสัมพันธ์อยู่ในระดับที่ต่ำ ซึ่งหมายความว่า กลุ่มตัวอย่างประชากรที่มีระยะเวลาในการเดินทาง

นานจะมีปัญหาและอุปสรรคทางด้านระยะเวลาในการเดินทางท่ีช้า ไม่รวดเร็วท่ีเพิ่มขึ้น  

ระยะเวลาในการเดินทาง (X2) มีความสัมพันธ์กับปัญหาและอุปสรรค

ทางด้านทางเลือกในการเดินทางของระบบขนส่งสาธารณะที่ไม่หลากหลาย (Y8) มีความสัมพันธ์เชิง

เส้นตรง โดยมีค่าสหสัมพันธ์อยู่ท่ี (r = 0.22) มีค่าความสัมพันธ์เชิงบวก และมีค่าระดับนัยสำคัญทาง

สถิติท่ี 0.03 โดยมีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 ซึ่งค่าสหสัมพันธ์ของตัวแปรท้ังสองมีความสัมพันธ์

ในทิศทางเดียวกันและมีความสัมพันธ์อยู่ในระดับท่ีต่ำมาก ซึ่งหมายความว่า กลุ่มตัวอย่างประชากรท่ี

มีระยะเวลาในการเดินทางนานจะมีปัญหาและอุปสรรคทางด้านทางเลือกในการเดินทางของระบบ

ขนส่งสาธารณะท่ีไม่หลากหลายท่ีเพิ่มขึ้น โดยสามารถดูรายละเอียดได้ท่ีตารางท่ี 5.35 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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• ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 

ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง (X3) มีความสัมพันธ์กับปัญหาและอุปสรรค

ทางด้านระยะทางในการเดินทางที่ไกล (Y1) มีความสัมพันธ์เชิงเส้นตรง โดยมีค่าสหสัมพันธ์อยู่ท่ี       

(r = 0.49) มีค่าความสัมพันธ์เชิงบวก และมีค่าระดับนัยสำคัญทางสถิติที่ 0.00 โดยมีนัยสำคัญทาง

สถิติที ่ระดับ 0.05 ซึ่งค่าสหสัมพันธ์ของตัวแปรทั้งสองมีความสัมพันธ์ในทิศทางเดียวกันและมี

ความสัมพันธ์อยู่ในระดับที่ต่ำ ซึ่งหมายความว่า กลุ่มตัวอย่างประชากรที่มีค่าใช้จ่ายในการเดินทางท่ี

สูงจะมีปัญหาและอุปสรรคทางด้านระยะทางในการเดินทางท่ีไกลท่ีเพิ่มขึ้น  

ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง (X3) มีความสัมพันธ์กับปัญหาและอุปสรรค

ทางด้านมีค่าใช้จ่ายในการเดินทางสูง (Y3) มีความสัมพันธ์เชิงเส้นตรง โดยมีค่าสหสัมพันธ์อยู ่ ท่ี         

(r = 0.48) มีค่าความสัมพันธ์เชิงบวก และมีค่าระดับนัยสำคัญทางสถิติที่ 0.00 โดยมีนัยสำคัญทาง

สถิติที ่ระดับ 0.05 ซึ่งค่าสหสัมพันธ์ของตัวแปรทั้งสองมีความสัมพันธ์ในทิศทางเดียวกันและมี

ความสัมพันธ์อยู่ในระดับที่ต่ำ ซึ่งหมายความว่า กลุ่มตัวอย่างประชากรที่มีค่าใช้จ่ายในการเดินทางท่ี

สูงจะมีปัญหาและอุปสรรคทางด้านค่าใช้จ่ายในการเดินทางสูงท่ีเพิ่มขึ้น  

ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง (X3) มีความสัมพันธ์กับปัญหาและอุปสรรค

ทางด้านมีเส้นทางการสัญจรทางเท้า ทางจักรยานที่เข้าถึงไม่สะดวก (Y5) มีความสัมพันธ์เชิงเสน้ตรง 

โดยมีค่าสหสัมพันธ์อยู่ท่ี (r = - 0.45) มีค่าความสัมพันธ์เชิงลบ และมีค่าระดับนัยสำคัญทางสถิติท่ี 

0.00 โดยมีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 ซึ่งค่าสหสัมพันธ์ของตัวแปรทั้งสองมีความสัมพันธ์ใน

ทิศทางตรงกันข้ามและมีความสัมพันธ์อยู่ในระดับท่ีต่ำมาก ซึ่งหมายความว่า กลุ่มตัวอย่างประชากรท่ี

มีค่าใช้จ่ายในการเดินทางท่ีสูงจะมีปัญหาและอุปสรรคทางด้านเส้นทางการสัญจรทางเท้า ทาง

จักรยานท่ีเข้าถึงไม่สะดวกท่ีลดลง โดยสามารถดูรายละเอียดได้ท่ีตารางท่ี 5.35 

2) พื้นที่สวนหลวง ร.9  

• ระยะทางในการเดินทาง 

ระยะทางในการเดินทาง (X1) มีความสัมพันธ์กับปัญหาและอุปสรรค

ทางด้านระยะทางในการเดินทางที่ไกล (Y1) มีความสัมพันธ์เชิงเส้นตรง โดยมีค่าสหสัมพันธ์อยู่ท่ี       

(r = 0.83) มีค่าความสัมพันธ์เชิงบวก และมีค่าระดับนัยสำคัญทางสถิติที่ 0.00 โดยมีนัยสำคัญทาง

สถิติที ่ระดับ 0.05 ซึ่งค่าสหสัมพันธ์ของตัวแปรทั้งสองมีความสัมพันธ์ในทิศทางเดียวกันและมี

ความสัมพันธ์อยู่ในระดับท่ีสูง ซึ่งหมายความว่า กลุ่มตัวอย่างประชากรท่ีมีระยะทางในการเดินทางท่ี

สูงหรือไกลจะมีปัญหาและอุปสรรคทางด้านระยะทางในการเดินทางท่ีไกลท่ีเพิ่มขึ้น  

ระยะทางในการเดินทาง (X1) มีความสัมพันธ์กับปัญหาและอุปสรรค

ทางด้านมีค่าใช้จ่ายในการเดินทางสูง (Y3) มีความสัมพันธ์เชิงเส้นตรง โดยมีค่าสหสัมพันธ์อยู่ ท่ี         
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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(r = 0.32) มีค่าความสัมพันธ์เชิงบวก และมีค่าระดับนัยสำคัญทางสถิติที่ 0.001 โดยมีนัยสำคัญทาง

สถิติที่ระดับ 0.05 ซึ่งค่าสหสัมพันธ์ของตัวแปรทั้งสองมีความสัมพันธ์ในทิศทางตรงกันข้ามและมี

ความสัมพันธ์อยู่ในระดับท่ีต่ำ ซึ่งหมายความว่า กลุ่มตัวอย่างประชากรท่ีมีระยะทางในการเดินทางท่ี

สูงหรือไกลจะมีปัญหาและอุปสรรคทางด้านค่าใช้จ่ายในการเดินทางสูงท่ีเพิ่มขึ้น  

ระยะทางในการเดินทาง (X1) มีความสัมพันธ์กับปัญหาและอุปสรรค

ทางด้านมีคุณภาพการให้บริการโดยรวมท่ีไม่อำนวยความสะดวก (Y4) มีความสัมพันธ์เชิงเส้นตรง โดย

มีค่าสหสัมพันธ์อยู่ท่ี (r = 0.21) มีค่าความสัมพันธ์เชิงบวก และมีค่าระดับนัยสำคัญทางสถิติที่ 0.02 

โดยมีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 ซึ่งค่าสหสัมพันธ์ของตัวแปรทั้งสองมีความสัมพันธ์ในทิศทาง

เดียวกันและมีความสัมพันธ์อยู่ในระดับท่ีต่ำ ซึ่งหมายความว่า กลุ่มตัวอย่างประชากรท่ีมีระยะทางใน

การเดินทางท่ีสูงหรือไกลจะมีปัญหาและอุปสรรคทางด้านคุณภาพการให้บริการโดยรวมที่ไม่อำนวย

ความสะดวกท่ีเพิ่มขึ้น  

ระยะทางในการเดินทาง (X1) มีความสัมพันธ์กับปัญหาและอุปสรรค

ทางด้านภายในพื้นท่ีสวนสาธารณะไม่มีที ่จอดรถ หรือพื้นที่จอดรถน้อย (Y6) มีความสัมพันธ์เชิง

เส้นตรง โดยมีค่าสหสัมพันธ์อยู่ท่ี (r = 0.21) มีค่าความสัมพันธ์เชิงบวก และมีค่าระดับนัยสำคัญทาง

สถิติท่ี 0.02 โดยมีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 ซึ่งค่าสหสัมพันธ์ของตัวแปรท้ังสองมีความสัมพันธ์

ในทิศทางเดียวกันและมีความสัมพันธ์อยู่ในระดับที่ต่ำ ซึ่งหมายความว่า กลุ่มตัวอย่างประชากรที่มี

ระยะทางในการเดินทางท่ีสูงหรือไกลจะมีปัญหาและอุปสรรคทางด้านภายในพื้นท่ีสวนสาธารณะไม่มี

ท่ีจอดรถ หรือพื้นท่ีจอดรถน้อยเพิ่มขึ้น เนื่องจากกลุ่มตัวอย่างประชากรมีระยะทางในการเดินทางท่ีสูง

หรือไกลส่วนใหญ่จะเดินทางด้วยยานพาหนะส่วนตัว จึงอาจทำให้พบปัญหาและอุปสรรคดังกล่าวได้ 

โดยเฉพาะช่วงเวลาท่ีมีการใช้บริการอย่างหนาแน่น โดยสามารถดูรายละเอียดได้ท่ีตารางท่ี 5.36 

• ระยะเวลาในการเดินทาง 

ระยะเวลาในการเดินทาง (X2) มีความสัมพันธ์กับปัญหาและอุปสรรค

ทางด้านระยะทางในการเดินทางที่ไกล (Y1) มีความสัมพันธ์เชิงเส้นตรง โดยมีค่าสหสัมพันธ์อยู่ท่ี       

(r = 0.60) มีค่าความสัมพันธ์เชิงบวก และมีค่าระดับนัยสำคัญทางสถิติที่ 0.00 โดยมีนัยสำคัญทาง

สถิติที ่ระดับ 0.05 ซึ่งค่าสหสัมพันธ์ของตัวแปรทั้งสองมีความสัมพันธ์ในทิศทางเดียวกันและมี

ความสัมพันธ์อยู่ในระดับท่ีปานกลาง ซึ่งหมายความว่า กลุ่มตัวอย่างประชากรที่มีระยะเวลาในการ

เดินทางท่ีนานจะมีปัญหาและอุปสรรคทางด้านระยะทางในการเดินทางท่ีไกลท่ีเพิ่มขึ้น  

ระยะเวลาในการเดินทาง (X2) มีความสัมพันธ์กับปัญหาและอุปสรรค

ทางด้านระยะเวลาในการเดินทางท่ีช้า ไม่รวดเร็ว (Y2) มีความสัมพันธ์เชิงเส้นตรง โดยมีค่าสหสัมพันธ์

อยู่ท่ี (r = 0.55) มีค่าความสัมพันธ์เชิงบวก และมีค่าระดับนัยสำคัญทางสถิติที่ 0.00 โดยมีนัยสำคัญ

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ทางสถิติที่ระดับ 0.05 ซึ่งค่าสหสัมพันธ์ของตัวแปรทั้งสองมีความสัมพันธ์ในทิศทางเดียวกันและมี

ความสัมพันธ์อยู่ในระดับท่ีปานกลาง ซึ่งหมายความว่า กลุ่มตัวอย่างประชากรที่มีระยะเวลาในการ

เดินทางนานจะมีปัญหาและอุปสรรคทางด้านระยะเวลาในการเดินทางท่ีช้า ไม่รวดเร็วท่ีเพิ่มขึ้น  

ระยะเวลาในการเดินทาง (X2) มีความสัมพันธ์กับปัญหาและอุปสรรค

ทางด้านมีคุณภาพการให้บริการโดยรวมท่ีไม่อำนวยความสะดวก (Y4) มีความสัมพันธ์เชิงเส้นตรง โดย

มีค่าสหสัมพันธ์อยู่ท่ี (r = 0.41) มีค่าความสัมพันธ์เชิงบวก และมีค่าระดับนัยสำคัญทางสถิติที่ 0.00 

โดยมีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 ซึ่งค่าสหสัมพันธ์ของตัวแปรทั้งสองมีความสัมพันธ์ในทิศทาง

เดียวกันและมีความสัมพันธ์อยู่ในระดับท่ีต่ำ ซึ่งหมายความว่า กลุ่มตัวอย่างประชากรท่ีมีระยะเวลาใน

การเดินทางนานจะมีปัญหาและอุปสรรคทางด้านคุณภาพการให้บริการโดยรวมที่ไม่อำนวยความ

สะดวกท่ีเพิ่มขึ้น โดยสามารถดูรายละเอียดได้ท่ีตารางท่ี 5.36 

• ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 

ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง (X3) มีความสัมพันธ์กับปัญหาและอุปสรรค

ทางด้านระยะทางในการเดินทางที่ไกล (Y1) มีความสัมพันธ์เชิงเส้นตรง โดยมีค่าสหสัมพันธ์อยู่ท่ี       

(r = 0.44) มีค่าความสัมพันธ์เชิงบวก และมีค่าระดับนัยสำคัญทางสถิติที่ 0.00 โดยมีนัยสำคัญทาง

สถิติที ่ระดับ 0.05 ซึ่งค่าสหสัมพันธ์ของตัวแปรทั้งสองมีความสัมพันธ์ในทิศทางเดียวกันและมี

ความสัมพันธ์อยู่ในระดับที่ต่ำ ซึ่งหมายความว่า กลุ่มตัวอย่างประชากรที่มีค่าใช้จ่ายในการเดินทางท่ี

สูงจะมีปัญหาและอุปสรรคทางด้านระยะทางในการเดินทางท่ีไกลท่ีเพิ่มขึ้น  

ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง (X3) มีความสัมพันธ์กับปัญหาและอุปสรรค

ทางด้านมีค่าใช้จ่ายในการเดินทางสูง (Y3) มีความสัมพันธ์เชิงเส้นตรง โดยมีค่าสหสัมพันธ์อยู ่ ท่ี         

(r = 0.88) มีค่าความสัมพันธ์เชิงบวก และมีค่าระดับนัยสำคัญทางสถิติที่ 0.00 โดยมีนัยสำคัญทาง

สถิติที ่ระดับ 0.05 ซึ่งค่าสหสัมพันธ์ของตัวแปรทั้งสองมีความสัมพันธ์ในทิศทางเดียวกันและมี

ความสัมพันธ์อยู่ในระดับท่ีสูง ซึ่งหมายความว่า กลุ่มตัวอย่างประชากรที่มีค่าใช้จ่ายในการเดินทางท่ี

สูงจะมีปัญหาและอุปสรรคทางด้านค่าใช้จ่ายในการเดินทางสูงท่ีเพิ่มขึ้น  

ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง (X3) มีความสัมพันธ์กับปัญหาและอุปสรรค

ทางด้านมีเส้นทางการสัญจรทางเท้า ทางจักรยานที่เข้าถึงไม่สะดวก (Y5) มีความสัมพันธ์เชิงเสน้ตรง 

โดยมีค่าสหสัมพันธ์อยู่ท่ี (r = - 0.22) มีค่าความสัมพันธ์เชิงลบ และมีค่าระดับนัยสำคัญทางสถิติท่ี 

0.026 โดยมีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 ซึ่งค่าสหสัมพันธ์ของตัวแปรทั้งสองมีความสัมพันธ์ใน

ทิศทางตรงกันข้ามและมีความสัมพันธ์อยู่ในระดับท่ีต่ำมาก ซึ่งหมายความว่า กลุ่มตัวอย่างประชากรท่ี

มีค่าใช้จ่ายในการเดินทางท่ีสูงจะมีปัญหาและอุปสรรคทางด้านเส้นทางการสัญจรทางเท้า ทาง

จักรยานท่ีเข้าถึงไม่สะดวกท่ีลดลง  

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง (X3) มีความสัมพันธ์กับปัญหาและอุปสรรค

ทางด้านภายในพื้นท่ีสวนสาธารณะไม่มีที ่จอดรถ หรือพื้นที่จอดรถน้อย (Y6) มีความสัมพันธ์เชิง

เส้นตรง โดยมีค่าสหสัมพันธ์อยู่ท่ี (r = 0.34) มีค่าความสัมพันธ์เชิงบวก และมีค่าระดับนัยสำคัญทาง

สถิติท่ี 0.00 โดยมีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 ซึ่งค่าสหสัมพันธ์ของตัวแปรท้ังสองมีความสัมพันธ์

ในทิศทางเดียวกันและมีความสัมพันธ์อยู่ในระดับที่ต่ำ ซึ่งหมายความว่า กลุ่มตัวอย่างประชากรที่มี

ค่าใช้จ่ายในการเดินทางท่ีสูงจะพบปัญหาและอุปสรรคทางด้านภายในพื้นท่ีสวนสาธารณะไม่มีที่จอด

รถ หรือพื้นท่ีจอดรถน้อยท่ีเพิ่มขึ้น  

ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง (X3) มีความสัมพันธ์กับปัญหาและอุปสรรค

ทางด้านการบริการระบบขนส่งสาธารณะที่ไม่เพียงพอ หรือรอเป็นเวลานาน (Y7) มีความสัมพันธ์เชิง

เส้นตรง โดยมีค่าสหสัมพันธ์อยู่ท่ี (r = - 0.33) มีค่าความสัมพันธ์เชิงลบ และมีค่าระดับนัยสำคัญทาง

สถิต ิท ี ่  0.001  โดยมีน ัยสำคัญทางสถิต ิท ี ่ระดับ 0.05 ซึ ่งค่าสหสัมพันธ ์ของตัวแปรทั ้งสองมี

ความสัมพันธ์ในทิศทางตรงกันข้ามและมีความสัมพันธ์อยู่ในระดับที่ต่ำมาก ซึ่งหมายความว่า กลุ่ม

ตัวอย่างประชากรที่มีค่าใช้จ่ายในการเดินทางท่ีสูงจะมีปัญหาและอุปสรรคทางด้านการบริการระบบ

ขนส่งสาธารณะท่ีไม่เพียงพอ หรือรอเป็นเวลานานท่ีลดลง  

ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง (X3) มีความสัมพันธ์กับปัญหาและอุปสรรค

ทางด้านทางเลือกในการเดินทางของระบบขนส่งสาธารณะที่ไม่หลากหลาย (Y8) มีความสัมพันธ์เชิง

เส้นตรง โดยมีค่าสหสัมพันธ์อยู่ท่ี (r = - 0.20) มีค่าความสัมพันธ์เชิงบวก และมีค่าระดับนัยสำคัญทาง

สถิติท่ี 0.045 โดยมีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 ซึ่งค่าสหสัมพันธ์ของตัวแปรท้ังสองมีความสัมพันธ์

ในทิศทางตรงกันข้ามและมีความสัมพันธ์อยู่ในระดับท่ีต่ำมาก ซึ่งหมายความว่า กลุ่มตัวอย่าง

ประชากรที่มีค่าใช้จ่ายในการเดินทางท่ีสูงจะมีปัญหาและอุปสรรคทางด้านทางเลือกในการเดินทาง

ของระบบขนส่งสาธารณะท่ีไม่หลากหลายท่ีลดลง ะ โดยสามารถดูรายละเอียดได้ท่ีตารางท่ี 5.36 

สัญลักษณ์ 

X1  คือ  ระยะทางในการเดินทาง 

X2  คือ  ระยะเวลาในการเดินทาง 

X3  คือ  ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 

Y1  คือ  ระยะทางในการเดินทางท่ีไกล 

Y2  คือ  ระยะเวลาในการเดินทางท่ีช้า ไม่รวดเร็ว 

Y3  คือ  มีค่าใช้จ่ายในการเดินทางสูง 

Y4  คือ  มีคุณภาพการให้บริการโดยรวมท่ีไม่อำนวยความสะดวก 

Y5  คือ  มีเส้นทางการสัญจรทางเท้า ทางจักรยานท่ีเข้าถึงไม่สะดวก 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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Y6  คือ  ภายในพื้นท่ีสวนสาธารณะไม่มีท่ีจอดรถ หรือพื้นท่ีจอดรถน้อย 

Y7  คือ  การบริการระบบขนส่งสาธารณะท่ีไม่เพียงพอ หรือรอเป็นเวลานาน 

Y8  คือ  ทางเลือกในการเดินทางของระบบขนส่งสาธารณะท่ีไม่หลากหลาย 

 

ตารางที่ 5.35 แสดงการวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยความสามารถในการเข้าถึงกับปัญหา

และอุปสรรคในการเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นท่ีศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอน 
ศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอน 

 
 
X 

Y 
ค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธ์ (r) 

(ค่า Sig.) 
Y1 Y2 Y3 Y4 Y5 Y6 Y7 Y8 

 

X1 
0.81 

(0.00)* 
0.17 
(0.09) 

0.15 
(0.13) 

0.05 
(0.65) 

- 0.22 
(0.03)* 

0.11 
(0.27) 

- 0.12 
(0.24) 

- 0.04 
(0.71) 

 

X2 
0.71 

(0.00)* 
0.45 

(0.00)* 
0.14 
(0.16) 

0.08 
(0.42) 

0.05 
(0.61) 

0.00 
(0.98) 

0.15 
(0.14) 

0.22 
(0.03)* 

 

X3 
0.49 

(0.00)* 
- 0.04 
(0.73) 

0.48 
(0.00)* 

- 0.07 
(0.48) 

- 0.45 
(0.00)* 

0.16 
(0.12) 

- 0.19 
(0.06) 

- 0.07 
(0.77) 

 

ตารางที่ 5.36 แสดงการวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยความสามารถในการเข้าถึงกับปัญหา

และอุปสรรคในการเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นท่ีสวนหลวง ร.9 
สวนหลวง ร.9 

 
 
X 

Y 
ค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธ์ (r) 

(ค่า Sig.) 
Y1 Y2 Y3 Y4 Y5 Y6 Y7 Y8 

 

X1 
0.83 

(0.00)* 
0.13 
(0.19) 

0.32 
(0.001)* 

0.21 
(0.02)* 

0.02  
(0.77) 

0.21 
(0.02)* 

- 0.13 
(0.17) 

- 0.05 
(0.58) 

 

X2 
0.60 

(0.00)* 
0.55 

(0.00)* 
0.13  
(0.19) 

0.41 
(0.00)* 

0.12  
(0.22) 

0.01 
(0.92) 

0.03  
(0.70) 

0.04 
(0.65) 

 

X3 
0.44 

(0.00)* 
- 0.12 
(0.20) 

0.88 
(0.00)* 

0.07 
(0.44) 

- 0.22 
(0.026)* 

0.34 
(0.00)* 

- 0.33 
(0.001)* 

- 0.20 
(0.045)* 

 

 

 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ตารางที่ 5.37 แสดงการวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยความสามารถในการเข้าถึงกับปัญหา

และอุปสรรคในการเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นท่ีสวนสาธารณะภายในเขตประเวศ 
พื้นที่สวนสาธารณะภายในเขตประเวศ 

 
 
X 

Y 
ค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธ์ (r) 

(ค่า Sig.) 
Y1 Y2 Y3 Y4 Y5 Y6 Y7 Y8 

 

X1 
0.82 

(0.00)* 
0.14 

(0.03)* 
0.25 

(0.00)* 
0.04 
(0.65) 

- 0.12 
(0.08) 

0.11 
(0.27) 

- 0.12 
(0.07) 

- 0.04 
(0.53) 

 

X2 
0.64 

(0.00)* 
0.50 

(0.00)* 
0.13 

 (0.05) 
0.08 
(0.41) 

0.06  
(0.37) 

0.00 
(0.98) 

0.08  
(0.20) 

0.11 
(0.09) 

 

X3 
0.44 

(0.00)* 
- 0.06 
(0.36) 

0.85 
(0.00)* 

- 0.07 
(0.48) 

- 0.35 
(0.00)* 

0.15 
(0.12) 

- 0.21 
(0.002)* 

- 0.07 
(0.29) 

 

5.3.5 การวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างคุณลักษณะข้อมูลลักษณะประชากร เศรษฐกิจ
และสังคมกับเหตุผลในการเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นที่สวนสาธารณะ  
 

5.3.5.1 การวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างเพศกับเหตุผลในการเดินทางเข้ามาใช้

บริการพื้นที่สวนสาธารณะภายในเขตประเวศ โดยใช้การวิเคราะห์หาความสัมพันธ์จากการ

ทดสอบไคสแควร์ (Chi – square test) พบว่า ภาพรวมทางด้านเพศกับเหตุผลในการเดินทางเข้า

มาใช้บริการพื้นท่ีสวนสาธารณะภายในเขตประเวศท่ีไม่แตกต่าง โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

- เพศกับมีระยะทางในการเดินทางที ่ใกล้ที ่พ ักอาศัย ที ่ทำงาน และที ่เร ียน  มีค่า         

(X2 = 0.46, Sig. = 0.49) 

- เพศกับมีระยะเวลาในการเดินทางท่ีรวดเร็ว มีค่า (X2 = 0.11, Sig. = 0.73) 

- เพศกับมีค่าใช้จ่ายในการเดินทางน้อย มีค่า (X2 = 0.001, Sig. = 0.97) 

- เพศกับมีช่ือเสียงของสถานท่ี มีค่า (X2 = 2.44, Sig. = 0.11) 

- เพศกับมีคุณภาพการให้บริการที ่ดี และอำนวยความสะดวก มีค่า (X2 = 0.03,       

Sig. = 0.95) 

- เพศกับมีกิจกรรมนันทนาการท่ีน่าสนใจ มีค่า (X2 = 0.007, Sig. = 0.93) 

5.3.5.2 การวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างอายุกับเหตุผลในการเดินทางเข้ามาใช้

บริการพื้นที่สวนสาธารณะภายในเขตประเวศ โดยใช้การวิเคราะห์หาความสัมพันธ์จากการ

วิเคราะห์ความแปรปรวนแบบจำแนกทางเดียว (One – Way Anova) พบว่า ภาพรวมทางด้าน

กลุ่มตัวอย่างประชการที่มีอายุแตกต่างกันจะมีเหตุผลในการเดินทางเข้ามาใช้บริการทางด้านมี

ระยะทางในการเดินทางท่ีใกล้ท่ีพักอาศัย ท่ีทำงาน และท่ีเรียนท่ีแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ที่ระดับ 0.05 โดยกลุ่มตัวอย่างประชากรท่ีเลือกเหตุผลในการเดินทางเข้ามาใช้บริการดังกล่าวส่วน

ใหญ่มีช่วงอายุเฉลี่ยที่ 41.87 ปี ซึ่งเป็นช่วงอายุที่อยู่ในช่วงวัยทำงาน ดังนั้น กลุ่มตัวอย่างประชากร

ดังกล่าวจึงอาจมีท่ีพักอาศัย หรือสถานท่ีทำงานท่ีใกล้กับพื้นท่ีสวนสาธารณะ และมีความสะดวกท่ีจะ

สามารถเข้าถึงได้ง่ายกว่า จึงได้เลือกเหตุผลในการเดินทางท่ีเข้ามาใช้บริการทางด้านมีระยะทางในการ

เดินทางท่ีใกล้ท่ีพักอาศัย ท่ีทำงาน และท่ีเรียน  

ในขณะท่ีกลุ่มตัวย่างประชากรที่มีอายุที ่แตกต่างกันจะมีเหตุผลในการเดิน

ทางเข้ามาใช้บริการทางด้านความมีชื ่อเสียงของสถานท่ี คุณภาพการให้บริการ และกิจกรรม

นันทนาการที่แตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 โดยกลุ่มตัวอย่างประชากรที่เลือก

เหตุผลในการเดินทางเข้ามาใช้บริการดังกล่าวส่วนใหญ่มีช่วงอายุเฉลี่ยที่ 40 - 44 ปี ซึ่งการเลือก

เหตุผลในการเดินทางทางด้านความมีชื ่อเสียงของสถานท่ี คุณภาพการให้บริการ และกิจกรรม

นันทนาการ เป็นอีกส่ิงหนึ่งท่ีสามารถพิจารณาในการท่ีจะเข้ามาใช้บริการพื้นท่ีสวนสาธารณะได้ ว่ามี

ความคุ้มค่าต่อการเดินทางเข้ามาใช้บริการหรือไม่ และเมื่อพิจารณาแยกเป็นรายพื้นท่ี พบว่า พื้นท่ี

ศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอน มีกลุ่มตัวย่างประชากรที่มีอายุที่แตกต่างกันจะมีเหตุผลในการเดิน

ทางเข้ามาใช้บริการทางด้านคุณภาพการให้บริการท่ีแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 

โดยกลุ่มตัวอย่างประชากรที่เลือกเหตุผลในการเดินทางเข้ามาใช้บริการดังกล่าวส่วนใหญ่มีช่วงอายุ

เฉล่ียท่ี 46 ปี ซึ่งเป็นช่วงอายุท่ีอาจต้องมีการคำนึงถึงทางด้านคุณภาพการให้บริการ ซึ่งเป็นอีกส่ิงหนึ่ง

ที ่สามารถพิจารณาในการที่จะเข้ามาใช้บริการพื้นที่สวนสาธารณะได้ว่ามี ความคุ้มค่าต่อการเดิน

ทางเข้ามาใช้บริการหรือไม่ ในขณะท่ีพื้นท่ีสวนหลวง ร.9 มีกลุ่มตัวย่างประชากรท่ีมีอายุท่ีแตกต่างกัน

จะมีเหตุผลในการเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นที่สวนหลวง ร.9 ที่ไม่แตกต่างกันอย่าง โดยสามารถดู

รายละเอียดได้ท่ีตารางท่ี 5.38 

 

ตารางที่ 5.38 แสดงการวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างอายุกับเหตุผลในการเดินทางเข้ามาใช้

บริการพื้นท่ีสวนสาธารณะภายในเขตประเวศ 
เหตุผลในการเดินทางเข้ามาใช้

บริการพื้นท่ีสวนสาธารณะ 
ศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอน สวนหลวง ร.9 รวม 
 S.D F Sig.  S.D F Sig.  S.D F Sig. 

มีระยะทางในการเดินทางที่ใกล้ 
ที่พักอาศัย ที่ทำงาน และที่เรียน                

 

43.43 
 

12.79 
 

0.85 
 

0.70 
 

40.86 
 

14.23 
 

1.06 
 

0.40 
 

41.87 
 

13.55 
 

1.67 
 

0.009* 

มีระยะเวลาในการเดินทางที่รวดเร็ว 39.95 10.48 0.77 0.80 43.57 15.52 0.69 0.90 40.46 12.48 1.03 0.42 
มีค่าใช้จ่ายในการเดินทางน้อย 38.22 16.85 1.06 0.40 39.00 19.79 0.48 0.99 38.36 16.32 0.79 0.83 
ความมีชื่อเสียงของสถานที่ 44.28 13.30 0.97 0.53 41.68 14.84 0.68 0.90 43.02 13.79 1.53 0.026* 
มีคุณภาพการให้บริการที่ดี  
และอำนวยความสะดวก 

 

46.00 
 

26.28 
 

1.60 
 

0.04* 
 

38.12 
 

20.20 
 

0.57 
 

0.97 
 

40.27 
 

20.91 
 

1.57 
 

0.019* 

มีกิจกรรมนันทนาการที่น่าสนใจ 48.28 9.39 1.44 0.09 43.21 15.58 1.46 0.09 44.76 14.08 2.23 0.00* 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



187 
 

5.3.5.3 การวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างระดับการศึกษากับเหตุผลในการเดิน

ทางเข้ามาใช้บริการพื้นที่สวนสาธารณะภายในเขตประเวศ โดยใช้การวิเคราะห์หาความสัมพนัธ์

จากการทดสอบไคสแควร์ (Chi – square test) พบว่า ภาพรวมทางด้านกลุ่มตัวอย่างประชากรท่ีมี

ระดับการศึกษาท่ีแตกต่างกันจะมีเหตุผลในการเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นท่ีสวนสาธารณะภายในเขต

ประเวศท่ีไม่แตกต่างกัน โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

- การศึกษากับมีระยะทางในการเดินทางที่ใกล้ที่พักอาศัย ที่ทำงาน และที่เรียน มีค่า 

(X2 = 0.66, Sig. = 0.35) 

- การศึกษากับมีระยะเวลาในการเดินทางท่ีรวดเร็ว มีค่า (X2 = 7.20, Sig. = 0.30) 

- การศึกษากับมีค่าใช้จ่ายในการเดินทางน้อย มีค่า (X2 = 8.47, Sig. = 0.20) 

- การศึกษากับความมีช่ือเสียงของสถานท่ี มีค่า (X2 = 4.10, Sig. = 0.66) 

- การศึกษากับมีคุณภาพการให้บริการที่ดี และอำนวยความสะดวก มีค่า (X2 = 7.38, 

Sig. = 0.28) 

- การศึกษากับมีกิจกรรมนันทนาการท่ีน่าสนใจ มีค่า (X2 = 5.62, Sig. = 0.46) 

5.3.5.4 การวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างการประกอบอาชีพกับเหตุผลในการ

เดินทางเข้ามาใช้บริการพื ้นที ่สวนสาธารณะภายในเขตประเวศ โดยใช้การวิเคราะห์หา

ความสัมพันธ์จากการทดสอบไคสแควร์ (Chi – square test) พบว่า ภาพรวมทางด้านกลุ่ม

ตัวอย่างประชากรท่ีมีการประกอบอาชีพท่ีแตกต่างกันจะมีเหตุผลในการเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นท่ี

สวนสาธารณะภายในเขตประเวศท่ีไม่แตกต่างกัน โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

- อาชีพกับมีระยะทางในการเดินทางที ่ใกล้ที ่พักอาศัย ที่ทำงาน และที่เรียน  มีค่า       

(X2 = 12.30, Sig. = 0.05) 

- อาชีพกับระยะเวลาในการเดินทางท่ีรวดเร็ว มีค่า (X2 = 9.04, Sig. = 0.17) 

- อาชีพกับมีค่าใช้จ่ายในการเดินทางน้อย มีค่า (X2 = 9.33, Sig. = 0.15) 

- อาชีพกับความมีช่ือเสียงของสถานท่ี มีค่า (X2 = 5.51, Sig. = 0.48) 

- อาชีพกับมีคุณภาพการให้บริการที่ดี และอำนวยความสะดวก มีค่า (X2 = 2.53,     

Sig. = 0.86) 

- อาชีพกับมีกิจกรรมนันทนาการท่ีน่าสนใจ มีค่า (X2 = 6.27, Sig. = 0.39) 

5.3.5.5 การวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างรายได้กับเหตุผลในการเดินทางเข้ามา

ใช้บริการพื้นที่สวนสาธารณะภายในเขตประเวศ โดยใช้การวิเคราะห์หาความสัมพันธ์จากการ

วิเคราะห์ความแปรปรวนแบบจำแนกทางเดียว (One – Way Anova) พบว่า ภาพรวมทางด้าน

กลุ่มตัวอย่างประชากรที่มีรายได้ที่แตกต่างกันจะมีเหตุผลในการเดินทางเข้ามาใช้บริการทางด้าน

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ระยะทางในการเดินทางท่ีใกล้ ท่ีพักอาศัย ท่ีทำงาน และท่ีเรียน และมีกิจกรรมนันทนาการท่ีน่าสนใจ

ท่ีแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 โดยกลุ่มตัวอย่างประชากรท่ีเลือกเหตุผลในการ

เดินทางเข้ามาใช้บริการดังกล่าวส่วนใหญ่มีรายได้เฉล่ียช่วง 25,000 บาทขึ้นไป ซึ่งเป็นสัดส่วนรายได้ท่ี

สูงมากกว่ากลุ่มตัวอย่างประชากรที ่เลือกเหตุผลในการเดินทางเข้ามาใช้บริการทางด้านอื่น ๆ 

เนื่องจากกลุ่มตัวอย่างประชากรที่มีสัดส่วนรายได้สูงจะมีกำลังจ่ายต่อค่าใช้จ่ายทางด้านระยะทางใน

การเดินทาง และค่ากิจกรรมนันทนาการที่ตนเองมีความสนใจได้มากกว่ากลุ่มตัวอย่างประชากรที่มี

รายได้น้อย และเมื่อพิจารณาแยกเป็นรายพื้นท่ี พบว่า พื้นที่ศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอน มีกลุ่ม

ตัวอย่างประชากรท่ีมีรายได้ท่ีแตกต่างกันจะมีเหตุผลในการเดินทางเข้ามาใช้บริการทางด้านกิจกรรม

นันทนาการที่แตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 โดยกลุ่มตัวอย่างประชากรที่เลือก

เหตุผลในการเดินทางเข้ามาใช้บริการดังกล่าวส่วนใหญ่มีรายได้เฉลี่ยช่วง 28,000 บาทขึ้นไป ซึ่งเป็น

สัดส่วนรายได้ที ่สูงมากกว่ากลุ่มตัวอย่างประชากรที่เลือกเหตุผลในการเดินทางเข้ามาใช้บริการ

ทางด้านอื่น ๆ เนื่องจากกลุ่มตัวอย่างประชากรย่อมมีกำลังจ่ายต่อค่าใช้จ่ายทางด้านกิจกรรม

นันทนาการท่ีตนเองมีความสนใจได้ ในขณะท่ีพื้นท่ีสวนหลวง ร.9 มกีลุ่มตัวอย่างประชากรท่ีมีรายได้ท่ี

แตกต่างกันจะมีเหตุผลในการเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นที่สวนหลวง ร.9 ท่ีไม่แตกต่างกัน โดย

สามารถดูรายละเอียดได้ท่ีตารางท่ี 5.39 

 

ตารางที่ 5.39 แสดงการวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างรายได้กับเหตุผลในการเดินทางเข้ามาใช้

บริการพื้นท่ีสวนสาธารณะภายในเขตประเวศ 
เหตุผลในการเดินทางเข้ามาใช้

บริการพื้นท่ีสวนสาธารณะ 
ศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอน สวนหลวง ร.9 รวม 
 S.D F Sig.  S.D F Sig.  S.D F Sig. 

มีระยะทางในการเดินทางที่ใกล้ 
ที่พักอาศัย ที่ทำงาน และที่เรียน                

 

26,241 
 

14,867 
 

1.05 
 

0.41 
 

24,777 
 

14,454 
 

1.03 
 

0.43 
 

25,430 
 

14,543 
 

1.68 
 

0.02* 

มีระยะเวลาในการเดินทางที่รวดเร็ว 23,043 10,231 1.11 0.34  18,571 15,735 0.31 0.99 22,00. 11,590  1.09 0.34 
มีค่าใช้จ่ายในการเดินทางน้อย 14,222 15,896 0.91 0.58 12,500 17,677 0.25 1.00 13,909 11,590 0.64 0.91 
ความมีชื่อเสียงของสถานที่ 23,190 13,771 0.96 0.52 23,750 13,542 0.44 0.98 23,432 13,485 0.76 0.80 
มีคุณภาพการให้บริการที่ดี  
และอำนวยความสะดวก 

 

15,000 
 

13,228 
 

0.19 
 

1.00 
 

21,875 
 

18,726 
 

0.86 
 

0.65 
 

19,800 
 

17,961 
 

0.48 
 

0.98 

มีกิจกรรมนันทนาการที่น่าสนใจ 28,714 19,660 2.56 0.001* 23,012 15,005 0.65 0.88 25,306 16,228 1.66 0.02* 

 

5.3.5.6 การวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างรายได้ครัวเรือนกับเหตุผลในการเดิน

ทางเข้ามาใช้บริการพื้นที่สวนสาธารณะภายในเขตประเวศ โดยใช้การวิเคราะห์หาความสัมพนัธ์

จากการวิเคราะห์ความแปรปรวนแบบจำแนกทางเดียว (One – Way Anova) พบว่า ภาพรวม

ทางด้านกลุ่มตัวอย่างประชากรที่มีรายได้ครัวเรือนที่แตกต่างกันจะมีเหตุผลในการเดินทางเข้ามาใช้

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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บริการทางด้านมีระยะทางในการเดินทางท่ีใกล้ท่ีพักอาศัย ท่ีทำงาน และท่ีเรียน, ความมีช่ือเสียงของ

สถานท่ี, มีคุณภาพการให้บริการท่ีดี และอำนวยความสะดวก และมีกิจกรรมนันทนาการท่ีน่าสนใจท่ี

แตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 โดยท้ังนี้กลุ่มตัวอย่างประชากรท่ีมีรายได้ครัวเรือน

ท่ีเลือกเหตุผลในการเดินทางทางด้านระยะทางในการเดินทาง และกิจกรรมนันทนาการ ย่อมหมายถึง

การมีกำลังจ่ายต่อค่าใช้จ่ายทางด้านระยะทางในการเดินทาง และกิจกรรมนันทนาการท่ีตนเองมีความ

สนใจได้ ในขณะที่กลุ่มตัวอย่างประชากรที่มีรายได้ครัวเรือนที่เลือกเหตุผลในการเดินทางทางด้าน

ความมีชื่อเสียงของสถานท่ี และคุณภาพการให้บริการ ย่อมมีความสนใจหรือพึงพอใจในสถานที่นั้น

และยินดีท่ีจะมีค่าใช้จ่ายในการเดินทางไปสถานท่ีนั้น และเมื่อพิจารณาแยกเป็นรายพื้นท่ี พบว่า พื้นท่ี

ศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอน มีกลุ่มตัวอย่างประชากรท่ีมีรายได้ครัวเรือนท่ีแตกต่างกันจะมีเหตุผลใน

การเดินทางเข้ามาใช้บริการทางด้านมีคุณภาพการให้บริการท่ีดี และอำนวยความสะดวกท่ีแตกต่างกัน

อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 โดยกลุ่มตัวอย่างประชากรท่ีเลือกเหตุผลในการเดินทางเข้ามา

ใช้บริการดังกล่าวส่วนใหญ่มีรายได้เฉลี่ยช่วง 160,000 บาท ซึ่งเป็นสัดส่วนรายได้ที่สูงมากกว่ากลุ่ม

ตัวอย่างประชากรที่เลือกเหตุผลในการเดินทางเข้ามาใช้บริการทางด้านอื่น ๆ โดยทั้งนี้กลุ่มตัวอย่าง

ประชากรท่ีมีรายได้ครัวเรือนท่ีเลือกเหตุผลในการเดินทางทางด้านคุณภาพการให้บริการ ย่อมมีความ

สนใจหรือพึงพอใจในสถานท่ีนั้นและยินดีท่ีจะมีค่าใช้จ่ายในการเดินทางไปสถานท่ีนั้น ในขณะท่ีพื้นท่ี

สวนหลวง ร.9 มีกลุ่มตัวอย่างประชากรท่ีมีรายได้ครัวเรือนท่ีแตกต่างกันจะมีเหตุผลในการเดินทางเข้า

มาใช้บริการพื้นท่ีสวนหลวง ร.9 ท่ีไม่แตกต่างกัน โดยสามารถดูรายละเอียดได้ท่ีตารางท่ี 5.40 

 

ตารางที่ 5.40 แสดงการวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างรายได้ครัวเรือนกับเหตุผลในการเดิน

ทางเข้ามาใช้บริการพื้นท่ีสวนสาธารณะภายในเขตประเวศ 
เหตุผลในการเดินทาง 

เข้ามาใช้บริการ 
พื้นที่สวนสาธารณะ 

ศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอน สวนหลวง ร.9 รวม 
 

 

 

S.D 
 

F 
 

Sig. 
 

 

 

S.D 
 

F 
 

Sig. 
 

 

 

S.D 
 

F 
 

Sig. 

มีระยะทางในการเดินทางที่
ใกล้ที่พักอาศัย ที่ทำงาน 
และที่เรียน                

 
101,448 

 
64,399 

 
1.20 

 
0.26 

 
94,000 

 
60,109 

 
1.23 

 
0.23 

 
97,323 

 
61,678 

 
1.75 

 
0.01* 

มีระยะเวลาในการเดินทาง 
ที่รวดเร็ว 

 

117,521 
 

54,124 
 

0.77 
 

0.76 
 

88,571 
 

68,660 
 

0.36 
 

0.99 
 

110,766 
 

57,903 
 

0.72 
 

0.87 

มีค่าใช้จ่ายในการเดินทาง
น้อย 

 

101,111 
 

59,254 
 

0.34 
 

0.99 
 

67,500 
 

53,033 
 

3.13 
 

0.05 
 

95,000 
 

 57,227 
 

0.68 
 

0.91 

ความมีชื่อเสียงของสถานที่ 101,190 46,311 0.98 0.50 104,375 82,115 1.42 0.11 102,567 63,274 1.81 0.007* 
มีคุณภาพการให้บริการที่ดี  
และอำนวยความสะดวก 

 

160,000 
 

95,393 
 

1.72 
 

0.03* 
 

112,125 
 

101,018 
 

1.62 
 

0.05 
 

125,181 
 

97,279 
 

0.48 
 

0.00* 

มีกิจกรรมนันทนาการที่ 
น่าสนใจ 

 

101,000 
 

79,225 
 

1.44 
 

0.11 
 

91,637 
 

57,044 
 

0.99 
 

0.48 
 

94,486 
 

63,829 
 

1.62 
 

0.02* 
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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5.3.5.7 การวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างการครอบครองยานพาหนะกับเหตุผล

ในการเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นที่สวนสาธารณะภายในเขตประเวศ โดยใช้การวิเคราะห์หา

ความสัมพันธ์จากการวิเคราะห์ความแปรปรวนแบบจำแนกทางเดียว (One – Way Anova)  

• การครอบครองยานพาหนะประเภทรถยนต์ และรถจักรยานยนต์ 

ภาพรวมทางด้านการครอบครองยานพาหนะประเภทรถยนต์  และ

รถจักรยานยนต์ที่แตกต่างกันจะมีเหตุผลในการเดินทางเข้ามาใช้บริการทางด้านมีคุณภาพการ

ให้บริการที่ดี และอำนวยความสะดวกอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 โดยทั้งนี้กลุ่มตัวอย่าง

ประชากรที่มีการครอบครองยานพาหนะประเภทรถยนต์และรถจักรยานยนต์ที่เลือกเหตุผลในการ

เดินทางทางด้านคุณภาพการให้บริการ เนื่องจากอาจได้รับการบริการจากสถานท่ีท่ีเหมาะสม หรือพึง

พอใจจึงคำนึงถึงทางด้านคุณภาพการให้บริการ  

• การครอบครองยานพาหนะประเภทรถจักรยาน 

ภาพรวมทางด้านการครอบครองยานพาหนะประเภทรถจักรยานท่ีแตกต่าง

กันจะมีเหตุผลในการเดินทางเข้ามาใช้บริการทางด้านมีกิจกรรมนันทนาการที่น่าสนใจที่แตกต่างกัน

อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 โดยท้ังนี้กลุ่มตัวอย่างประชากรท่ีมีการครอบครองยานพาหนะ

ประเภทรถจักรยานที่เลือกเหตุผลในการเดินทางทางด้านกิจกรรมนันทนาการ เนื่องจากภายในพื้นท่ี

สวนสาธารณะทั้งสองแห่งมีกิจกรรมประเภทการปั ่นจักรยาน จึงทำให้มีความพึงพอใจทางด้าน

กิจกรรมนันทนาการ จึงได้มีการเลือกเหตุผลนี้เป็นเหตุผลในการเข้าถึงพื้นท่ี โดยสามารถดูรายละเอียด

ได้ท่ีตารางท่ี 5.43 และสามารถพิจารณาแยกรายพื้นท่ีโดยมีรายละเอียดดังนี้ 

1) พื้นที่ศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอน 

• การครอบครองยานพาหนะประเภทรถยนต์ 

การครอบครองยานพาหนะประเภทรถยนต์ที่แตกต่างกันจะมีเหตุผลใน

การเดินทางเข้ามาใช้บริการทางด้านมีคุณภาพการให้บริการที่ดี และอำนวยความสะดวก ที่แตกต่าง

กันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติที ่ระดับ 0.05 โดยทั้งนี ้กลุ ่มตัวอย่างประชากรที่มีการครอบครอง

ยานพาหนะประเภทรถยนต์ท่ีเลือกเหตุผลในการเดินทางทางด้านคุณภาพการให้บริการ เนื่องจากอาจ

ได้รับการบริการจากสถานที่ที่เหมาะสม หรือพึงพอใจจึงคำนึงถึงทางด้านคุณภาพการให้บริการ  โดย

สามารถดูรายละเอียดได้ท่ีตารางท่ี 5.41 

• การครอบครองยานพาหนะประเภทรถจักรยาน 

การครอบครองยานพาหนะประเภทรถจักรยานท่ีแตกต่างกันจะมีเหตุผล

ในการเดินทางเข้ามาใช้บริการทางด้านกิจกรรมนันทนาการที่น่าสนใจที่แตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญ

ทางสถิติที ่ระดับ 0.05 โดยทั้งนี ้กลุ ่มตัวอย่างประชากรที่มีการครอบครองยานพาหนะประเภท
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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รถจักรยานท่ีเลือกเหตุผลในการเดินทางทางด้านกิจกรรมนันทนาการ เนื่องจากภายในพื้นท่ีศูนย์กีฬา

ทางน้ำบึงหนองบอนมีกิจกรรมประเภทการปั่นจักรยาน จึงทำให้มีความพึงพอใจทางด้านกิจกรรม

นันทนาการ จึงได้มีการเลือกเหตุผลนี้เป็นเหตุผลในการเข้าถึงพื้นที่  โดยสามารถดูรายละเอียดได้ท่ี

ตารางท่ี 5.43 

2) พื้นที่สวนหลวง ร.9 

การครอบครองยานพาหนะที่แตกต่างกันจะมีเหตุผลในการเดินทางเข้า

มาใช้บริการพื้นท่ีสวนหลวง ร.9 ท่ีไม่แตกต่างกัน โดยสามารถดูรายละเอียดได้ท่ีตารางท่ี 5.41 – 5.43 
 

ตารางที่ 5.41 แสดงการวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างการครอบครองยานพาหนะประเภท

รถยนต์กับเหตุผลในการเดินทางเข้ามาใช้บริการพื ้นที ่สวนสาธารณะภายในเขต

ประเวศ 
การครอบครองยานพาหนะประเภทรถยนต์ 

เหตุผลในการเดินทางเข้ามาใช้
บริการพื้นท่ีสวนสาธารณะ 

ศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอน สวนหลวง ร.9 รวม 
 S.D F Sig.  S.D F Sig.  S.D F Sig. 

มีระยะทางในการเดินทางที่ใกล้ที่
พักอาศัย ที่ทำงาน และที่เรียน                

 

1.03 
 

0.33 
 

1.70 
 

0.17 
 

1.17 
 

0.51 
 

1.32 
 

0.27 
 

1.11 
 

0.44 
 

2.25 
 

0.08 

มีระยะเวลาในการเดินทางที่รวดเร็ว 1.17 0.57 0.33 0.79 0.85 0.37 0.84 0.47 1.10 0.54 0.43 0.72 
มีค่าใช้จ่ายในการเดินทางน้อย 0.88 0.78 1.05 0.37 1.00 1.41 1.33 0.26 0.90 0.83 1.97 0.11 
ความมีชื่อเสียงของสถานที่ 1.19 0.67 0.50 0.67 1.25 0.68 2.41 0.07 1.21 0.67 0.77 0.50 
มีคุณภาพการให้บริการที่ดี และ
อำนวยความสะดวก 

 

2.00 
 

1.00 
 

15.95 
 

0.00* 
 

1.50 
 

0.75 
 

2.54 
 

0.06 
 

1.63 
 

0.80 
 

5.11 
 

0.002* 

มีกิจกรรมนันทนาการที่น่าสนใจ 1.14 0.66 0.11 0.95 1.03 0.69 0.74 0.52 1.06 0.67 0.61 0.60 

 

ตารางที่ 5.42 แสดงการวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างการครอบครองยานพาหนะประเภท

รถจักรยานยนต์กับเหตุผลในการเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นที่สวนสาธารณะภายใน

เขตประเวศ 
การครอบครองยานพาหนะประเภทรถจักรยานยนต์ 

เหตุผลในการเดินทางเข้ามาใช้
บริการพื้นท่ีสวนสาธารณะ 

ศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอน สวนหลวง ร.9 รวม 
 S.D F Sig.  S.D F Sig.  S.D F Sig. 

มีระยะทางในการเดินทางที่ใกล้ที่
พักอาศัย ที่ทำงาน และที่เรียน                

 

0.62 
 

0.77 
 

0.30 
 

0.82 
 

0.72 
 

0.65 
 

1.35 
 

0.26 
 

0.67 
 

0.70 
 

1.13 
 

0.33 

มีระยะเวลาในการเดินทางที่รวดเร็ว 0.86 0.96 1.67 0.17 0.57 0.53 0.69 0.55 0.80 0.88 0.85 0.46 
มีค่าใช้จ่ายในการเดินทางน้อย 1.12 0.64 1.16 0.32 1.00 1.41 0.60 0.61 1.10 0.73 0.41 0.74 
ความมีชื่อเสียงของสถานที่ 1.25 0.95 0.32 0.80 1.12 0.71 1.33 0.26 1.15 0.74 0.42 0.73 
มีคุณภาพการให้บริการที่ดี และ
อำนวยความสะดวก 

 

1.66 
 

0.57 
 

0.16 
 

0.91 
 

1.25 
 

1.03 
 

3.94 
 

0.01* 
 

1.36 
 

0.92 
 

3.29 
 

0.02* 

มีกิจกรรมนันทนาการที่น่าสนใจ 0.77 0.82 0.19 0.90 0.93 0.84 0.78 0.50 0.86 0.83 0.30 0.82 
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ตารางที่ 5.43 แสดงการวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างการครอบครองยานพาหนะประเภท

รถจักรยานกับเหตุผลในการเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นที่สวนสาธารณะภายในเขต

ประเวศ 
การครอบครองยานพาหนะประเภทรถจักรยาน 

เหตุผลในการเดินทางเข้ามาใช้
บริการพื้นท่ีสวนสาธารณะ 

ศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอน สวนหลวง ร.9 รวม 
 S.D F Sig.  S.D F Sig.  S.D F Sig. 

มีระยะทางในการเดินทางที่ใกล้ที่
พักอาศัย ที่ทำงาน และที่เรียน                

 

0.10 
 

0.30 
 

0.51 
 

0.67 
 

0.44 
 

0.65 
 

2.17 
 

0.96 
 

0.29 
 

0.55 
 

2.17 
 

0.09 

มีระยะเวลาในการเดินทางที่รวดเร็ว 0.17 0.57 0.36 0.78 0.00 0.00 0.82 0.48 0.13 0.50 0.40 0.74 
มีค่าใช้จ่ายในการเดินทางน้อย 0.22 0.66 0.08 0.96 0.00 0.00 0.21 0.88 0.18 0.60 0.16 0.92 
ความมีชื่อเสียงของสถานที่ 0.47 0.74 0.22 0.88 0.18 0.40 0.59 0.62 0.35 0.63 0.36 0.77 
มีคุณภาพการให้บริการที่ดี และ
อำนวยความสะดวก 

 

0.45 
 

1.21 
 

0.37 
 

0.77 
 

0.25 
 

0.70 
 

0.61 
 

0.60 
 

0.36 
 

1.01 
 

0.75 
 

0.52 

มีกิจกรรมนันทนาการที่น่าสนใจ 0.66 1.63 5.55 0.001* 0.46 0.94 1.57 0.19 0.50 1.05 4.01 0.008* 

 

5.3.5.8 การวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างตำแหน่งที่อยู่อาศัยกับเหตุผลในการ

เดินทางเข้ามาใช้บริการพื ้นที ่สวนสาธารณะภายในเขตประเวศ โดยใช้การวิเคราะห์หา

ความสัมพันธ์จากการทดสอบไคสแควร์ (Chi – square test) พบว่า ภาพรวมทางด้านกลุ่ม

ตัวอย่างประชากรที่มีตำแหน่งที่อยู่อาศัยที่แตกต่างกันจะมีเหตุผลในการเดินทางเข้ามาใช้บริการ

ทางด้านมีระยะทางในการเดินทางที่ใกล้ที ่พักอาศัย ที่ทำงาน และที่เรียนที่แตกต่างกันอย่างมี

นัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 โดยกลุ่มตัวอย่างประชากรที่มีจำนวนมากกว่ากลุ่มอื่น ๆ  ได้แก่ กลุ่ม

ตัวอย่างประชากรท่ีมีตำแหน่งท่ีอยู่อาศัยภายในพื้นท่ีเขตประเวศ ซึ่งย่อมมีระยะทางในการเดินทางท่ี

ใกล้กว่ากลุ่มตัวอย่างประชากรที่มีตำแหน่งที่อยู่อาศัยภายนอกพื้นที่เขตประเวศ  จึงได้มีการคำนึงถึง

เหตุผลทางด้านระยะทางในการเดินทาง และเมื่อพิจารณาแยกรายพื้นท่ี พบว่า พื้นท่ีศูนย์กีฬาทางน้ำ

บึงหนองบอน และพื้นท่ีสวนหลวง ร.9 มีกลุ่มตัวอย่างประชากรที่มีตำแหน่งที่อยู่อาศัยที่แตกต่างกัน

จะมีเหตุผลในการเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นที่ศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอนท่ีไม่แตกต่างกัน โดย

สามารถดูรายละเอียดได้ท่ีตารางท่ี 5.44  

 

 

 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ตารางที่ 5.44 แสดงการวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างตำแหน่งที่อยู่อาศัยกับเหตุผลในการเดิน

ทางเข้ามาใช้บริการพื้นท่ีสวนสาธารณะภายในเขตประเวศ 
 

เหตุผลในการเดินทางเขา้มาใช ้
บริการพื้นที่สวนสาธารณะ 

ศูนย์กีฬาทางน้ำ 
บึงหนองบอน 

 

สวนหลวง ร.9 
 

รวม 

X2 Sig X2 Sig X2 Sig 
มีระยะทางในการเดินทางที่ใกล้ 
ที่พักอาศัย ท่ีทำงาน และที่เรียน                

 

2.73 
 

0.09 
 

2.54 
 

0.11 
 

5.18 
 

0.02* 

มีระยะเวลาในการเดินทางที่ 
รวดเร็ว 

 

0.19 
 

0.89 
 

0.02 
 

0.87 
 

0.02 
 

0.80 

มีค่าใช้จ่ายในการเดินทางน้อย 0.04 0.84 0.71 0.39 0.32 0.56 
ความมีชื่อเสียงของสถานที่ 0.18 0.67 0.27 0.60 0.42 0.51 
มีคุณภาพการให้บริการที่ดี  
และอำนวยความสะดวก 

 

1.03 
 

0.31 
 

0.59 
 

0.43 
 

0.01 
 

0.89 

มีกิจกรรมนันทนาการที่น่าสนใจ 2.76 0.09 0.67 0.41 2.71 0.10 

 

5.3.6 การวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างลักษณะพฤติกรรมในการเดินทางกับเหตุผลใน
การเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นที่สวนสาธารณะ 

 

5.3.6.1 การวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างรูปแบบการเดินทางกับเหตุผลในการ

เดินทางเข้ามาใช้บริการพื ้นที ่สวนสาธารณะภายในเขตประเวศ โดยใช้การวิเคราะห์หา

ความสัมพันธ์จากการทดสอบไคสแควร์ (Chi – square test) พบว่า ภาพรวมทางด้านกลุ่ม

ตัวอย่างประชากรท่ีมีรูปแบบการเดินทางท่ีแตกต่างกันจะมีเหตุผลในการเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นท่ี

สวนสาธารณะภายในเขตประเวศท่ีไม่แตกต่างกัน โดยมีรายละเอียดดังนี้  

- รูปแบบการเดินทางกับมีระยะทางในการเดินทางที่ใกล้ที ่พักอาศัย ที่ทำงาน และท่ี

เรียน มีค่า (X2 = 0.64, Sig. = 0.72) 

- รูปแบบการเดินทางกับมีระยะเวลาในการเดินทางที ่รวดเร็ว มีค่า (X2 = 1.16,        

Sig. = 0.56) 

- รูปแบบการเดินทางกับมีค่าใช้จ่ายในการเดินทางน้อย มีค่า (X2 = 5.50, Sig. = 0.06) 

- รูปแบบการเดินทางกับความมีช่ือเสียงของสถานท่ี มีค่า (X2 = 3.82, Sig. = 0.14) 

- รูปแบบการเดินทางกับมีคุณภาพการให้บริการที่ดี และอำนวยความสะดวก มีค่า    

(X2 = 2.43, Sig. = 0.29) 

- ร ูปแบบการเด ินทางก ับม ีก ิจกรรมน ันทนาการที ่น ่าสนใจ  ม ีค ่า (X2 = 0.12,              

Sig. = 0.93) 
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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5.3.6.2 การวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยความสามารถในการเข้าถึงกับ

เหตุผลในการเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นที่สวนสาธารณะภายในเขตประเวศ โดยใชก้ารวิเคราะห์

ความแปรปรวนแบบจำแนกทางเดียว (One – Way Anova)  

• ระยะทางในการเดินทาง 

ภาพรวมทางด้านระยะทางในการเดินทางที่แตกต่างกันจะมีเหตุผลในการ

เดินทางเข้ามาใช้บริการทางด้านมีคุณภาพการให้บริการที่ดี และอำนวยความสะดวก และมีกิจกรรม

นันทนาการท่ีน่าสนใจท่ีแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 โดยกลุ่มตัวอย่างประชากร

ที่เลือกเหตุผลดังกล่าวส่วนใหญ่มีระยะทางในการเดินทางที่ไกลกว่ากลุ่มตัวอย่างประชากรที่เลือก

เหตุผลด้านอื่น ๆ โดยมีระยะทางในการเดินทางเฉลี่ยอยู่ที่ประมาณ 8 – 9 กิโลเมตร เมื่อผนวกกับ

พื้นที่สวนสาธารณะท้ังสองแห่งมีคุณภาพการให้บริการที่เหมาะสม และมีกิจกรรมนันทนาการท่ี

น่าสนใจ จึงทำให้กลุ่มตัวอย่างประชากรท่ีเลือกเหตุผลดังกล่าวมีความสนใจในการมาใช้บริการแม้จะมี

ระยะทางในการเดินทางท่ีไกล โดยสามารถดูรายละเอียดได้ท่ีตารางท่ี 5.45 

• ระยะเวลาในการเดินทาง 

ภาพรวมทางด้านระยะเวลาในการเดินทางที่แตกต่างกันจะมีเหตุผลในการ

เดินทางเข้ามาใช้บริการทางด้านมีระยะทางในการเดินทางท่ีใกล้ท่ีพักอาศัย ท่ีทำงาน และท่ีเรียน และ

กิจกรรมนันทนาการท่ีน่าสนใจท่ีแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 โดยกลุ่มตัวอย่าง

ประชากรท่ีเลือกเหตุผลทางด้านมีระยะทางในการเดินทางท่ีใกล้ท่ีพักอาศัย ท่ีทำงาน และท่ีเรียน ส่วน

ใหญ่มีระยะเวลาในการเดินทางท่ีเฉลี่ยประมาณ 20 นาที ซึ่งถือได้ว่าเป็นระยะเวลาในการเดินทางท่ี

เหมาะสมกับกลุ ่มตัวอย่างประชากรที ่มีที ่พ ักอาศัย ที ่ทำงาน หรือที ่เร ียนใกล้ก ับพื ้นที ่สวน

สวนสาธารณะ จึงอาจสามารถเดินทางเข้ามาใช้บริการในระยะเวลาท่ีรวดเร็วได้ สำหรับกลุ่มตัวอย่าง

ประชากรท่ีเลือกเหตุผลทางด้านกิจกรรมนันทนาการท่ีน่าสนใจส่วนใหญ่มีระยะเวลาในการเดินทางท่ี

เฉล่ียประมาณ 25 นาที ซึ่งเป็นระยะเวลาในการเดินทางเฉล่ียท่ีใช้เวลามากกว่ากลุ่มตัวอย่างประชากร

ท่ีเหตุผลด้านอื่น ๆ แต่เมื่อพิจารณาถึงกิจกรรมนันทนาการท่ีตนเองมีความสนใจ ถึงแม้จะมีระยะเวลา

ในการเดินทางที่นาน ก็ย่อมมีความสนใจทางด้านกิจกรรมนันทนาการมากกว่า เนื่องจากกิจกรรม

นันทนาการท่ีตนเองมีความสนใจอาจให้ความคุ้มค่าทางด้านการให้บริการ โดยสามารถดูรายละเอียด

ได้ท่ีตารางท่ี 5.46 

• ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 

ภาพรวมทางด้านมีค่าใช้จ่ายในการเดินทางน้อยท่ีแตกต่างกันจะมีเหตุผลใน

การเดินทางเข้ามาใช้บริการทางด้านมีระยะเวลาในการเดินทางท่ีรวดเร็วท่ีแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญ

ทางสถิติที่ระดับ 0.05 โดยกลุ่มตัวอย่างประชากรที่เลือกเหตุผลดังกล่าวมีค่าใช้จ่ายในการเดินทาง
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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เฉล่ียท่ี 36.86 บาท ซึ่งเป็นค่าใช้จ่ายในการเดินทางเฉล่ียในระดับน้อยถึงปานกลาง ซึ่งถ้ามีระยะเวลา

ในการเดินทางที่รวดเร็ว ถึงจุดหมายปลายทางที่เร็วขึ้น อาจทำให้มีค่าใช้จ่ายในการเดินทางที่น้อยลง

ได้ โดยสามารถดูรายละเอียดได้ท่ีตารางท่ี 5.47 และเมื่อพิจารณาแยกเป็นรายพื้นท่ี พบว่า พื้นท่ีศูนย์

กีฬาทางน้ำบึงหนองบอน และพื้นท่ีสวนหลวง ร.9 มีกลุ่มตัวอย่างประชากรท่ีมีปัจจัยความสามารถใน

การเข้าถึงทางด้านระยะทางในการเดินทาง ระยะเวลาในการเดินทาง และค่าใช้จ่ายในการเดินทาง ท่ี

แตกต่างกันจะมีเหตุผลในการเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นท่ีศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอนท่ีไม่แตกต่าง 

โดยสามารถดูรายละเอียดได้ท่ีตารางท่ี 5.45 – 5.47  
 

ตารางที่ 5.45 แสดงการวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยความสามารถในการเข้าถึงทางด้าน

ระยะทางในการเดินทางกับเหตุผลในการเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นท่ีสวนสาธารณะ

ภายในเขตประเวศ 
ปัจจัยความสามารถในการเข้าถึงทางด้านระยะทางในการเดินทาง  

เหตุผลในการเดินทางเข้ามาใช้
บริการพื้นท่ีสวนสาธารณะ 

ศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอน สวนหลวง ร.9 รวม 
 S.D F Sig.  S.D F Sig.  S.D F Sig. 

มีระยะทางในการเดินทางที่ใกล้ที่
พักอาศัย ที่ทำงาน และที่เรียน                

 

5.80 
 

2.90 
 

0.88 
 

0.61 
 

6.44 
 

4.27 
 

0.81 
 

0.69 
 

5.80 
 

2.87 
 

1.18 
 

0.27 

มีระยะเวลาในการเดินทางที่รวดเร็ว 7.68 4.29 0.84 0.65 7.14 3.97 0.39 0.99 7.68 4.25 0.94 0.55 
มีค่าใช้จ่ายในการเดินทางน้อย 6.55 3.21 0.71 0.80 8.65 5.51 0.33 1.00 6.55 3.13 0.84 0.67 
ความมีชื่อเสียงของสถานที่ 7.42 3.05 1.27 0.22 8.21 6.43 1.08 0.39 7.42 3.02 1.34 0.15 
มีคุณภาพการให้บริการที่ดี และ
อำนวยความสะดวก 

 

8.33 
 

3.21 
 

0.93 
 

0.55 
 

9.12 
 

6.97 
 

1.38 
 

0.16 
 

8.33 
 

2.87 
 

1.95 
 

0.01* 

มีกิจกรรมนันทนาการที่น่าสนใจ 8.80 7.25 1.57 0.08 8.29 6.48 1.28 0.22 8.80 7.10 2.29 0.001* 

 

ตารางที่ 5.46 แสดงการวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยความสามารถในการเข้าถึงทางด้าน

ระยะเวลาในการเดินทางกับเหตุผลในการเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นท่ีสวนสาธารณะ

ภายในเขตประเวศ 
 

ปัจจัยความสามารถในการเข้าถึงทางด้านระยะเวลาในการเดินทาง  
เหตุผลในการเดินทางเข้ามาใช้

บริการพื้นท่ีสวนสาธารณะ 
ศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอน สวนหลวง ร.9 รวม 

 S.D F Sig.  S.D F Sig.  S.D F Sig. 
มีระยะทางในการเดินทางที่ใกล้ที่
พักอาศัย ที่ทำงาน และที่เรียน                

 

18.92 
 

6.98 
 

1.50 
 

0.17 
 

21.11 
 

9.10 
 

1.44 
 

0.17 
 

20.15 
 

8.30 
 

2.20 
 

0.02* 

มีระยะเวลาในการเดินทางที่รวดเร็ว 22.60 9.98 1.51 0.16 23.57 16.51 0.59 0.82 22.83 11.49 0.91 0.53 
มีค่าใช้จ่ายในการเดินทางน้อย 12.55 10.21 0.28 0.97 25.00 0.00 1.07 0.40 14.81 10.42 0.47 0.91 
ความมีชื่อเสียงของสถานที่ 21.81 7.48 1.42 0.20 23.94 10.99 2.00 0.05 22.74 9.11 1.61 0.10 
มีคุณภาพการให้บริการที่ดี และ
อำนวยความสะดวก 

 

23.33 
 

10.40 
 

0.98 
 

0.45 
 

21.87 
 

7.52 
 

0.78 
 

0.65 
 

22.27 
 

7.86 
 

1.24 
 

0.27 

มีกิจกรรมนันทนาการที่น่าสนใจ 25.71 13.84 1.22 0.30 23.87 17.01 2.82 0.004* 24.44 15.96 3.95 0.00* 
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ตารางที่ 5.47 แสดงการวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยความสามารถในการเข้าถึงทางด้าน

ค่าใช้จ่ายในการเดินทางกับเหตุผลในการเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นที่สวนสาธารณะ

ภายในเขตประเวศ 
ปัจจัยความสามารถในการเข้าถึงทางด้านค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 

เหตุผลในการเดินทางเข้ามาใช้
บริการพื้นท่ีสวนสาธารณะ 

ศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอน สวนหลวง ร.9 รวม 
 S.D F Sig.  S.D F Sig.  S.D F Sig. 

มีระยะทางในการเดินทางที่ใกล้ที่
พักอาศัย ที่ทำงาน และที่เรียน                

 

17.72 
 

18.13 
 

0.96 
 

0.51 
 

46.31 
 

35.86 
 

1.30 
 

0.19 
 

 33.35 
 

32.34 
 

1.07 
 

0.38 

มีระยะเวลาในการเดินทางที่รวดเร็ว 29.30 21.35 1.56 0.09 61.71 20.82 4.70 0.00* 36.86 25.10 2.06 0.00* 
มีค่าใช้จ่ายในการเดินทางน้อย 18.11 22.18 0.51 0.95 55.00 42.42 0.82 0.72 24.81 28.21 0.46 1.00 
ความมีชื่อเสียงของสถานที่ 20.71 20.01 0.72 0.79 66.62 33.75 0.74 0.81 37.97 33.15 0.64 0.94 
มีคุณภาพการให้บริการที่ดี และ
อำนวยความสะดวก 

 

10.00 
 

11.54 
 

0.23 
 

1.00 
 

88.75 
 

47.56 
 

1.04 
 

0.43 
 

62.50 
 

54.58 
 

1.55 
 

0.05 

มีกิจกรรมนันทนาการที่น่าสนใจ 18.76 19.14 0.85 0.64 59.40 35.32 1.22 0.25 47.66 36.41 0.98 0.51 

 

5.3.7 การวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างคุณลักษณะข้อมูลลักษณะประชากร เศรษฐกิจ
และสังคมกับแนวทางในการปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงบริการพื ้นที่
สวนสาธารณะ 

 

5.3.7.1 การวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างเพศกับแนวทางในการปรับปรุง

ความสามารถในการเข้าถึงบริการพื้นที่สวนสาธารณะภายในเขตประเวศ โดยใช้การวิเคราะหห์า

ความสัมพันธ์จากการทดสอบไคสแควร์ (Chi – square test) พบว่า ภาพรวมทางด้านเพศท่ี

แตกต่างกันต้องการแนวทางในการปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงที ่ไม่แตกต่างกัน โดยมี

รายละเอียดดังนี้  

- เพศกับระยะทางท่ีต้องการเดินทาง มีค่า (X2 = 2.13, Sig. = 0.71) 

- เพศกับร ูปแบบการเด ินทางท ี ่ต ้องการเข้าถึงอย ่างสะดวก  มีค ่า (X2 = 1.73,            

Sig. = 0.78) 

- เพศกับปัจจัยสำคัญในการเลือกเดินทาง มีค่า (X2 = 2.24, Sig. = 0.52) 

- เพศกับการเพิ่มคุณภาพการให้บริการโดยรวม มีค่า (X2 = 0.20, Sig. = 0.65) 

- เพศกับการเพิ ่มเส้นทางการสัญจร หร ือปร ับปร ุงทางเท้า ทางจักรยาน  มีค่า            

(X2 = 1.16, Sig. = 0.28) 

- เพศกับการเพิ ่มพ ื ้นที ่จอดรถภายในพ ื ้นที ่สวนสาธารณะ  มีค ่า (X2 = 0.009,             

Sig. = 0.92) 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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- เพศกับการเพิ ่มการบริการระบบขนส่งธารณะให้ เพ ียงพอ  มีค่า (X2 = 0.12,           

Sig. = 0.93) 

- เพศกับการเพิ่มทางเลือกในการเดินทางของระบบขนส่งสาธารณะ มีค่า (X2 = 0.09, 

Sig. = 0.75) 

- เพศกับการมีราคาพิเศษในระบบขนส่งสาธารณะ มีค่า (X2 = 4.57, Sig. = 0.33) 

- เพศกับการเพิ่มพื้นท่ีสวนสาธารณะในพื้นท่ีเขตประเวศ มีค่า (X2 = 5.45, Sig. = 0.24) 

- เพศกับการปรับปรุงความสามารถในการรองรับถนน มีค่า (X2 = 0.25, Sig. = 0.10) 

- เพศกับการจัดระเบียบเส้นทางสัญจร มีค่า (X2 = 0.07, Sig. = 0.77) 

5.3.7.2 การวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างอายุกับแนวทางในการปรับปรุง

ความสามารถในการเข้าถึงบริการพื้นที่สวนสาธารณะภายในเขตประเวศ โดยใช้การวิเคราะหห์า

ความสัมพันธ์จากการวิเคราะห์ความแปรปรวนแบบจำแนกทางเดียว (One – Way Anova) 

พบว่า ภาพรวมทางด้านกลุ่มตัวอย่างประชากรที่มีอายุแตกต่างกันต้องการแนวทางในการปรับปรุง

ความสามารถในการเข้าถึงท่ีไม่แตกต่างกัน โดยมีรายละเอียดดังนี้  

- อายุกับระยะทางท่ีต้องการเดินทาง มีค่า (X2 = 2.66, Sig. = 0.95) 

- อายุก ับร ูปแบบการเดินทางที ่ต ้องการเข้าถึงอย ่างสะดวก  มีค ่า (X2 = 0.48,             

Sig. = 1.00) 

- อายุกับปัจจัยสำคัญในการเลือกเดินทาง มีค่า (F = 0.71, Sig. = 0.92) 

- อายุกับการเพิ่มคุณภาพการให้บริการโดยรวม มีค่า (F = 0.79, Sig. = 0.83) 

- อายุก ับการเพิ ่มเส้นทางการสัญจร หร ือปร ับปร ุงทางเท้า ทางจักรยาน  มีค่า             

(X2 = 0.85, Sig. = 0.75) 

- อายุกับการเพิ่มพื้นท่ีจอดรถภายในพื้นท่ีสวนสาธารณะ มีค่า (F = 0.84, Sig. = 0.77) 

- อายุก ับการเพิ ่มการบริการระบบขนส่งธารณะให ้เพ ียงพอ  ม ีค ่า (F = 0.60,             

Sig. = 0.98) 

- อายุกับการเพิ่มทางเลือกในการเดินทางของระบบขนส่งสาธารณะ มีค่า (F = 0.65, 

Sig. = 0.96) 

- อายุกับการมีราคาพิเศษในระบบขนส่งสาธารณะ มีค่า (F = 0.64, Sig. = 0.96) 

- อายุกับการเพิ่มพื้นท่ีสวนสาธารณะในพื้นท่ีเขตประเวศ มีค่า (F = 1.04, Sig. = 0.42) 

- อายุกับการปรับปรุงความสามารถในการรองรับถนน มีค่า (F = 0.99, Sig. = 0.51) 

- อายุกับการจัดระเบียบเส้นทางสัญจร มีค่า (F = 1.08, Sig. = 0.36) 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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5.3.7.3 การวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างระดับการศึกษากับแนวทางในการ

ปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงบริการพื้นที่สวนสาธารณะภายในเขตประเวศ โดยใช้การ

วิเคราะห์หาความสัมพันธ์จากการทดสอบไคสแควร์ (Chi – square test) พบว่า ภาพรวม

ทางด้านกลุ่มตัวอย่างประชากรที่มีระดับการศึกษาที่แตกต่างกันต้องการแนวทางในการปรับปรุง

ความสามารถในการเข้าถึงท่ีไม่แตกต่างกัน โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

- การศึกษากับระยะทางท่ีต้องการเดินทาง มีค่า (X2 = 18.85, Sig. = 0.76) 

- การศึกษากับรูปแบบการเดินทางที่ต้องการเข้าถึงอย่างสะดวก มีค่า (X2 = 21.42,   

Sig. = 0.61) 

- การศึกษากับปัจจัยสำคัญในการเลือกเดินทาง มีค่า (X2 = 15.56, Sig. = 0.62) 

- การศึกษากับการเพิ่มคุณภาพการให้บริการโดยรวม มีค่า (X2 = 3.36, Sig. = 0.76) 

- การศึกษากับการเพิ่มเส้นทางการสัญจร หรือปรับปรุงทางเท้า ทางจักรยาน มีค่า    

(X2 = 1.76, Sig. = 0.94) 

- การศึกษากับการเพิ ่มพื ้นที่จอดรถภายในพื ้นที ่สวนสาธารณะ มีค่า (X2 = 4.55,      

Sig. = 0.60) 

- การศึกษากับการเพิ่มการบริการระบบขนส่งธารณะให้เพียงพอ  มีค่า (X2 = 2.15,    

Sig. = 0.90) 

- การศึกษากับการเพิ ่มทางเลือกในการเดินทางของระบบขนส่งสาธารณะ  มีค่า         

(X2 = 23.59, Sig. = 0.48) 

- การศ ึกษาก ับการม ีราคาพ ิ เศษในระบบขนส่งสาธารณะ  ม ีค ่า (X2 = 22.79,             

Sig. = 0.53) 

- การศึกษากับการเพิ่มพื้นที ่สวนสาธารณะในพื้นที่เขตประเวศ มีค่า (X2 = 7.39,         

Sig. = 0.28) 

- การศึกษากับการปรับปรุงความสามารถในการรองร ับถนน มีค ่า (X2 = 5.13,         

Sig. = 0.52) 

- การศึกษากับการจัดระเบียบเส้นทางสัญจร มีค่า (X2 = 3.38, Sig. = 0.75) 

5.3.7.4 การวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างการประกอบอาชีพกับแนวทางในการ

ปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงบริการพื้นที่สวนสาธารณะภายในเขตประเวศ โดยใช้การ

วิเคราะห์หาความสัมพันธ์จากการทดสอบไคสแควร์ (Chi – square test) พบว่า พื้นท่ีสวนหลวง 

ร.9 มีกลุ่มตัวอย่างประชากรที่มีการประกอบอาชีพที่แตกต่างกันต้องการแนวทางในการปรับปรุง

ความสามารถในการเข้าถึงทางด้านการปรับปรุงความสามารถในการรองรับถนนท่ีแตกต่างกันอย่างมี

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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นัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 เนื่องจากกลุ่มตัวอย่างประชากรที่มีการประกอบอาชีพย่อมมีการ

ครอบครองยานพาหนะส่วนตัวเป็นส่วนใหญ่ ดังนั้นจึงอาจมีความต้องการทางด้านการปรับปรุง

ความสามารถในการรองรับถนน เพื่อให้เกิดความคล่องตัวทางด้านการจราจรที่ไม่หนาแน่น และ

รวดเร็วในการเดินทาง โดยสามารถดูรายละเอียดได้ท่ีตารางท่ี 5.48 
 

ตารางที่ 5.48 แสดงการวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างการประกอบอาชีพกับแนวทางในการ

ปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงบริการพื้นท่ีสวนสาธารณะภายในเขตประเวศ 
 

แนวทางในการปรับปรุง
ความสามารถในการเขา้ถึง 

ศูนย์กีฬาทางน้ำ 
บึงหนองบอน 

 

สวนหลวง ร.9 
 

รวม 

X2 Sig X2 Sig X2 Sig 
ระยะทางที่ต้องการเดินทาง 
(1 – 3 กิโลเมตร) 

 

11.50 
 

0.87 
 

17.62 
 

0.48 
 

19.07 
 

0.74 

รูปแบบการเดินทางที่ต้องการ 
เข้าถึงอย่างสะดวก 
(ยานพาหนะส่วนตัว) 

 
11.28 

 
11.28 

 
17.97 

 
0.45 

 
16.41 

 
0.87 

ปัจจัยสำคัญในการเลือกเดินทาง 
(ระยะทางในการเดินทาง) 

 

14.00 
 

0.30 
 

9.90 
 

0.62 
 

20.61 
 

0.30 

เพ่ิมคุณภาพการให้บริการโดยรวม 12.20 0.05 7.94 0.24 3.55 0.73 
เพ่ิมเส้นทางการสัญจร หรือ
ปรับปรุงทางเท้า ทางจักรยาน 

 

4.74 
 

0.57 
 

4.92 
 

0.55 
 

6.01 
 

0.42 

เพ่ิมพ้ืนที่จอดรถภายในพ้ืนที่ 
สวนสาธารณะ 

 

3.94 
 

0.68 
 

4.96 
 

0.54 
 

0.71 
 

0.99 

เพ่ิมการบริการระบบขนส่ง 
สาธารณะให้เพียงพอ 

 

7.12 
 

0.30 
 

10.21 
 

0.11 
 

1.44 
 

0.96 

เพิ ่มทางเลือกในการเดินทางของ
ระบบขนส่งสาธารณะ 

 

3.34 
 

0.76 
 

9.71 
 

0.13 
 

20.73 
 

0.65 

มีราคาพิเศษในระบบขนส่ง 
สาธารณะ 

 

12.07 
 

0.06 
 

9.32 
 

0.15 
 

25.76 
 

0.36 

เพิ ่มพื ้นที ่สวนสาธารณะในพื้นที่
เขตประเวศ 

 

3.09 
 

0.79 
 

5.34 
 

0.50 
 

7.01 
 

0.31 

ปรับปรุงความสามารถในการ 
รองรับถนน 

 

11.94 
 

0.06 
 

18.11 
 

0.006* 
 

7.94 
 

0.24 

จัดระเบียบเส้นทางสัญจร 4.08 0.66 14.36 0.27 6.62 0.35 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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5.3.7.5 การวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างรายได้กับแนวทางในการปรับปรุง

ความสามารถในการเข้าถึงบริการพื้นที่สวนสาธารณะภายในเขตประเวศ โดยใช้การวิเคราะหห์า

ความสัมพันธ์จากการวิเคราะห์ความแปรปรวนแบบจำแนกทางเดียว (One – Way Anova) 

พบว่า พื้นท่ีศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอน และพื้นท่ีสวนหลวง ร.9 มีกลุ่มตัวอย่างประชากรท่ีมีรายได้

ท่ีแตกต่างกันต้องการแนวทางในการปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงทางด้านระยะทางท่ีต้องการ

เดินทางที่แตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 โดยกลุ่มตัวอย่างประชากรที่ต้องการ

แนวทางในการปรับปรุงความสามารถดังกล่าวมีรายได้เฉลี่ยท่ีช่วง 22,000 บาท ซึ่งเป็นกลุ่มตัวอยา่ง

ประชากรท่ีมีรายได้น้อย เนื่องจากระยะทางในการเดินทางมีความสัมพันธ์กับค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 

ยิ่งมีระยะทางในการเดินทางท่ีไกลอาจทำให้มีค่าใช้จ่ายในการเดินทางท่ีสูง ซึ่งกลุ่มตัวอย่างประชากร

ส่วนใหญ่มีความต้องการทางด้านระยะทางในการเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นท่ีศูนย์กีฬาทางน้ำบึง

หนองบอน และพื้นท่ีสวนหลวง ร.9 ท่ีระยะทาง 1 - 3 กิโลเมตร ซึ่งเป็นระยะทางในการเดินทางท่ีอาจ

ทำให้มีค่าใช้จ่ายในการเดินทางท่ีน้อย และเมื่อพิจารณาว่าค่าใช้จ่ายในการเดินทางเป็นส่วนหนึ่งท่ีมา

จากรายได้ ดังนั้นแนวทางในการปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงทางด้านระยะทางที่ต้องการ

เดินทางกับรายได้จึงมีความสัมพันธ์กัน โดยสามารถดูรายละเอียดได้ท่ีตารางท่ี 5.49 

 

ตารางที ่ 5.49 แสดงการวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างรายได้กับแนวทางในการปรับปรุง

ความสามารถในการเข้าถึงบริการพื้นท่ีสวนสาธารณะภายในเขตประเวศ 
แนวทางในการปรับปรุง 

ความสามารถในการเข้าถึง 
ศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอน สวนหลวง ร.9 รวม 

 S.D F Sig.  S.D F Sig.  S.D F Sig. 
ระยะทางที่ต้องการเดินทาง 
(1 – 3 กิโลเมตร) 

 

22,203 
 

14,373 
 

1.85 
 

0.02* 
 

22,023 
 

12,248 
 

1.93 
 

0.016* 
 

22,104 
 

13,619 
 

0.55 
 

0.97 

รูปแบบการเดินทางที่ต้องการ 
เข้าถึงอย่างสะดวก 
(ยานพาหนะส่วนตัว) 

 
24,088 

 
14,943 

 
1.40 

 
0.13 

 
25,301 

 
15,734 

 

0.70 
 

0.83 
 

24,703 
 

15,305 
 

0.59 
 

0.95 

ปัจจัยสำคัญในการเลือกเดินทาง 
(ระยะทางในการเดินทาง) 

 

25,583 
 

14,974 
 

0.76 
 

0.76 
 

24,946 
 

13,961 
 

1.02 
 

0.44 
 

25,240 
 

14,370 
 

1.00 
 

0.48 

เพิ่มคุณภาพการให้บริการ 
โดยรวม 

 

24,896 
 

12,669 
 

1.10 
 

0.36 
 

22,348 
 

12,738 
 

1.26 
 

0.21 
 

23,811 
 

12,698 
 

0.80 
 

0.76 

เพิ่มเส้นทางการสัญจร หรือ
ปรับปรุงทางเท้า ทางจักรยาน 

 

25,208 
 

14,152 
 

1.60 
 

0.07 
 

24,161 
 

14,667 
 

1.31 
 

0.18 
 

24,797 
 

14,272 
 

0.95 
 

0.54 

เพิ่มพื้นที่จอดรถภายในพื้นที่ 
สวนสาธารณะ 

 

26,340 
 

16,482 
 

0.94 
 

0.55 
 

24,609 
 

14,038 
 

1.20 
 

0.26 
 

25,349 
 

15,082 
 

1.02 
 

0.45 

เพิ่มการบริการระบบขนส่ง 
สาธารณะให้เพียงพอ 

 

25,075 
 

14,195 
 

0.57 
 

0.94 
 

21,706 
 

13.919 
 

0.71 
 

0.82 
 

23,500 
 

14,111 
 

0.64 
 

0.92 

เพิ่มทางเลือกในการเดินทางของ 
ระบบขนส่งสาธารณะ 

 

24,406 
 

14,056 
 

0.74 
 

0.79 
 

21,252 
 

13,928 
 

0.94 
 

0.54 
 

 22,977 
 

14,026 
 

1.07 
 

0.38 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ตารางที่ 5.49 
แนวทางในการปรับปรุง 

ความสามารถในการเข้าถึง 
ศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอน สวนหลวง ร.9 รวม 

 S.D F Sig.  S.D F Sig.  S.D F Sig. 
มีราคาพิเศษในระบบขนส่ง 
สาธารณะ 

 

21,320 
 

13,462 
 

0.87 
 

0.63 
 

19,269 
 

11,786 
 

1.03 
 

0.43 
 

20,274 
 

12,550 
 

0.59 
 

0.95 

เพิ่มพื้นที่สวนสาธารณะในพื้นที่
เขตประเวศ 

 

21,718 
 

13,349 
 

1.29 
 

0.21 
 

24,321 
 

13,902 
 

0.62 
 

0.90 
 

22,807 
 

13,517 
 

1.49 
 

0.06 

ปรับปรุงความสามารถในการ
รองรับถนน 

 

22,675 
 

16,804 
 

1.51 
 

1.51 
 

24,690 
 

14,967 
 

0.28 
 

0.28 
 

15,600 
 

15,783 
 

1.15 
 

0.28 

จัดระเบียบเส้นทางสัญจร 24,766 14,574 0.77 0.76 24,368 17,297 0.65 0.65 24,612 15,600 1.08 0.37 

 
5.3.7.6 การวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างรายได้ครัวเรือนกับแนวทางในการ

ปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงบริการพื้นที่สวนสาธารณะภายในเขตประเวศ โดยใช้การ

วิเคราะห์หาความสัมพันธ์จากการวิเคราะห์ความแปรปรวนแบบจำแนกทางเดียว (One – Way 

Anova) พบว่า ภาพรวมทางด้านรายได้ครัวเรือนที่แตกต่างกันต้องการแนวทางในการปรับปรุง

ความสามารถในการเข้าถึงทางด้านจัดระเบียบเส้นทางสัญจรท่ีแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติท่ี

ระดับ 0.05 โดยกลุ่มตัวอย่างประชากรที่ต้องการแนวทางในการปรับปรุงความสามารถดังกล่าวมี

รายได้ครัวเรือนเฉล่ียท่ี 113,193 บาท ซึ่งเป็นกลุ่มตัวอย่างประชากรท่ีมีรายได้ครัวเรือนท่ีค่อนข้างสูง 

จึงอาจมีการครอบครองยานพาหนะส่วนตัว ดังนั้น  จึงมีความต้องการแนวทางในการปรับปรุง

ความสามารถในการเข้าถึงดังกล่าว เพื่อเพิ่มความสะดวกและความรวดเร็วในการเข้าถึงพื ้นท่ี

สวนสาธารณะ โดยสามารถดูรายละเอียดได้ท่ีตารางท่ี 5.50 และสามารถพิจารณาแยกรายพื้นท่ีโดยมี

รายละเอียดดังนี้ 

1) พื้นที่ศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอน พบว่า รายได้ครัวเรือนที่แตกต่างกัน

ต้องการแนวทางในการปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงทางด้านรูปแบบการเดินทางที่ต้องการ

เข้าถึงอย่างสะดวก ทางด้านการเพิ่มทางเลือกในการเดินทางของระบบขนส่งสาธารณะ ทางด้านการมี

ราคาพิเศษในระบบขนส่งสาธารณะที่แตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติที ่ระดับ 0.05 โดยกลุ่ม

ตัวอย่างประชากรท่ีต้องการแนวทางในการปรับปรุงทางด้านรูปแบบการเดินทางท่ีต้องการเข้าถึงอย่าง

สะดวก มีรายได้ครัวเรือนเฉลี่ยที่ 110,770 บาท ซึ่งเป็นกลุ่มตัวอย่างประชากรที่มีรายได้ครัวเรือนท่ี

ค่อนข้างสูง โดยท้ังนี้รูปแบบการเดินทางท่ีต้องการเข้าถึงอย่างสะดวก ได้แก่ ยานพาหนะส่วนตัว โดย

อาจมีความสอดคล้องกับกลุ่มตัวอย่างประชากรที่มีรายได้ครัวเรือนทดังกล่าส และมีการครอบครอง

ยานพาหนะส่วนตัวเป็นส่วนใหญ่  

สำหรับแนวทางในการปรับปรุงทางด้านการเพิ่มทางเลือกในการเดินทาง

ของระบบขนส่งสาธารณะ มีรายได้ครัวเรือนเฉลี่ยที่ 65,320 บาท ซึ่งเป็นกลุ่มตัวอย่างประชากรที่มี
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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รายได้ครัวเรือนที่น้อยที่สุด ดังนั้น การเพิ่มทางเลือกในการเดินทางของระบบขนส่งสาธารณะให้มี

ความหลากหลายอาจจะทำให้มีค่าใช้จ่ายในการเดินทางที่น ้อยลงได้ รวมทั้งเป็นการเพิ่มความ

สะดวกสบายในการเข้าถึงพื้นท่ีได้มากขึ้น 

สำหรับแนวทางในการปรับปรุงทางด้านการมีราคาพิเศษในระบบขนส่ง

สาธารณะ มีรายได้ครัวเรือนเฉล่ียท่ี 90,187 บาท ซึ่งเป็นกลุ่มตัวอย่างประชากรท่ีมีรายได้ครัวเรือนท่ี

ในระดับปานกลาง โดยท้ังนี้การมีราคาพิเศษในระบบขนส่งสาธารณะทุกประเภทจะเพิ่มการกระตุ้นให้

มีการใช้ระบบขนส่งสาธารณะในการเดินทางเข้าถึงพื้นที่ได้มากขึ้น โดยสามารถดูรายละเอียดได้ท่ี

ตารางท่ี 5.50 

2) พื้นที่สวนหลวง ร.9 พบว่า รายได้ครัวเรือนที่แตกต่างกันต้องการแนวทาง

ในการปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงทางด้านเพิ่มเส้นทางการสัญจร หรือปรับปรุงทางเท้า ทาง

จักรยาน ทางด้านจัดระเบียบเส้นทางสัญจร ทางด้านการเพิ่มทางเลือกในการเดินทางของระบบขนส่ง

สาธารณะ ทางด้านการมีราคาพิเศษในระบบขนส่งสาธารณะท่ีแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติท่ี

ระดับ 0.05 โดยกลุ่มตัวอย่างประชากรที่ต้องการแนวทางในการปรับปรุงทางด้านเพิ่มเส้นทางการ

สัญจร หรือปรับปรุงทางเท้า ทางจักรยาน และทางด้านจัดระเบียบเส้นทางสัญจรมีรายได้ครัวเรือน

เฉล่ียท่ี 89,000 บาท บาท ซึ่งเป็นกลุ่มตัวอย่างประชากรท่ีมีรายได้ครัวเรือนท่ีในระดับปานกลาง โดย

กลุ่มตัวอย่างประชากรที่มีรายได้ครัวเรือนในระดับปานกลางถึงสูงต้องการแนวทางในการปรับปรุง

ความสามารถในการเข้าถึงดังกล่าว อาจเนื่องมาจากเป็นกลุ่มตัวอย่างประชากรที่มีการครอบครอง

ยานพาหนะส่วนตัว (รถยนต์ รถจักรยานยนต์ และรถจักรยาน) จึงมีความต้องการแนวทางในการ

ปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงดังกล่าว เพื่อเพิ่มความสะดวก และความรวดเร็วในการเข้าถึงพื้นท่ี

สวนสาธารณะ  

โดยทั้งพื้นที ่ศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอน และพื้นที่สวนหลวง ร.9 มี

ความสัมพันธ์กับแนวทางในการปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงที่เหมือนกันทางด้านการเพิ่ม

ทางเลือกในการเดินทางของระบบขนส่งสาธารณะ และการมีราคาพิเศษในระบบขนส่งสาธารณะ อาจ

เนื่องด้วยมาจากพื้นที่สวนสาธารณะทั้งสองแห่งมีระบบการสัญจรด้วยระบบขนส่งสาธารณะที่เข้าถึง

พื้นที่ที ่เหมือนกัน ดังนั้นจึงทำให้กลุ่มตัวอย่างประชากรมีความต้องการแนวทาง ในการปรับปรุง

ความสามารถในการเข้าถึงดังกล่าว 

 

 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ตารางท่ี 5.50 แสดงการวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างรายได้ครัวเรือนกับแนวทางในการปรับปรุง

ความสามารถในการเข้าถึงบริการพื้นท่ีสวนสาธารณะภายในเขตประเวศ 
แนวทางในการปรับปรุง 

ความสามารถในการเข้าถึง 
ศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอน สวนหลวง ร.9 รวม 

 S.D F Sig.  S.D F Sig.  S.D F Sig. 
ระยะทางที่ต้องการเดินทาง 
(1 – 3 กิโลเมตร) 

 

112,632 
 

58,987 
 

1.04 
 

0.43 
 

93,863 
 

57,390 
 

1.18 
 

0.27 
 

103,111 
 

57,460 
 

1.01 
 

0.45 

รูปแบบการเดินทางที่ต้องการ 
เข้าถึงอย่างสะดวก 
(ยานพาหนะส่วนตัว) 

 
110,770 

 
57,950 

 
2.12 

 
0.01* 

 
100,171 

 
67,589 

 
1.52 

 
0.07 

 
106,311 

 
63,573 

 
0.94 

 
0.56 

ปัจจัยสำคัญในการเลือกเดินทาง 
(ระยะทางในการเดินทาง) 

 

103,258 
 

56,203 
 

1.17 
 

0.30 
 

96,357 
 

55,986 
 

0.75 
 

0.80 
 

103,009 
 

57,081 
 

1.02 
 

0.44 

เพิ่มคุณภาพการให้บริการ 
โดยรวม 

 

94,937 
 

57,783 
 

1.49 
 

0.09 
 

95,139 
 

55,747 
 

1.15 
 

0.30 
 

99,801 
 

55,875 
 

0.81 
 

0.76 

เพิ่มเส้นทางการสัญจร หรือ
ปรับปรุงทางเท้า ทางจักรยาน 

 

126,404 
 

58,352 
 

1.55 
 

0.08 
 

89,000 
 

59,112 
 

2.07 
 

0.007* 
 

92,607 

 

58,003 
 

0.77 
 

0.81 

เพิ่มพื้นที่จอดรถภายในพื้นที่ 
สวนสาธารณะ 

 

94,257 
 

56,461 
 

1.17 
 

0.30 
 

103,180 
 

72,266 
 

1.03 
 

0.44 
 

113,203 
 

67,385 
 

1.32 
 

0.12 

เพิ่มการบริการระบบขนส่ง 
สาธารณะให้เพียงพอ 

 

91,734 
 

54,476 
 

1.52 
 

0.08 
 

96,344 
 

63,333 
 

1.63 
 

0.05 
 

95,233 
 

59,536 
 

0.70 
 

0.88 

เพิ่มทางเลือกในการเดินทางของ 
ระบบขนส่งสาธารณะ 

 

65,320 
 

43,749 
 

2.29 
 

0.00* 
 

70,498 
 

45,296 
 

1.83 
 

0.02* 
 

82,114 
 

51,422 
 

0.87 
 

0.67 

มีราคาพิเศษในระบบขนส่ง 
สาธารณะ 

 

90,187 
 

58,940 
 

1.69 
 

0.04* 
 

72,153 
 

40,965 
 

1.75 
 

0.02* 
 

68,803 
 

42,068 
 

1.07 
 

0.36 

เพิ่มพื้นที่สวนสาธารณะในพื้นที่
เขตประเวศ 

 

90,187 
 

58,940 
 

1.26 
 

0.22 
 

85,539 
 

77,768 
 

1.30 
 

0.18 
 

88,243 
 

66,810 
 

1.35 
 

0.10 

ปรับปรุงความสามารถในการ
รองรับถนน 

 

124,270 
 

59,181 
 

1.59 
 

0.06 
 

108,857 
 

62,927 
 

1.17 
 

0.35 
 

116,075 
 

61,301 
 

1.23 
 

0.19 

จัดระเบียบเส้นทางสัญจร 112,566 52,660 0.93 0.57 114,184 82,627 1.81 0.02* 113,193 65,510 1.55 0.03* 

 

5.3.7.7 การวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างการครอบครองยานพาหนะ กับ

แนวทางในการปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงบริการพื้นที่สวนสาธารณะภายในเขตประเวศ 

โดยใช้การวิเคราะห์หาความสัมพันธ์จากการวิเคราะห์ความแปรปรวนแบบจำแนกทางเดียว 

(One – Way Anova)  

• การครอบครองยานพาหนะประเภทรถยนต์  

การครอบครองยานพาหนะประเภทรถยนต์ที่แตกต่างกันต้องการแนวทาง

ในการปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงทางด้านเพิ่มทางเลือกในการเดินทางของระบบขนส่ง

สาธารณะที่แตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 โดยกลุ่มตัวอย่างประชากรท่ีมีการ

ครอบครองยานพาหนะประเภทรถยนต์ที่ต้องการแนวทางในการปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึง
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ทางด้านการเพิ่มทางเลือกในการเดินทางของระบบขนส่งสาธารณะ อาจเนื่องมาจากการเพิ่มทางเลือก

ในการเดินทางของระบบขนส่งสาธารณะจะเป็นการเพิ่มทางเลือกในการเดินทางเข้าถึงพื้นที่อีก

ทางเลือกหนึ่งที ่กลุ ่มตัวอย่างประชากรดังกล่าวต้องการให้มีการปรับปรุงเพื่อเป็นทางเลือกในการ

เดินทางในอนาคตของกลุ่มตัวอย่างประชากรดังกล่าวท่ีมีความสนใจได้ โดยสามารถดูรายละเอียดได้ท่ี

ตารางท่ี 5.51 

• การครอบครองยานพาหนะประเภทรถจักรยานยนต์  

การครอบครองยานพาหนะประเภทรถจักรยานยนต์ที่แตกต่างกันต้องการ

แนวทางในการปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงทางด้านรูปแบบการเดินทางท่ีต้องการเข้าถึงอย่าง

สะดวกที่แตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 จากการวิเคราะห์ข้อมูลรูปแบบการ

เดินทางท่ีต้องการเข้าถึงอย่างสะดวก พบว่า กลุ่มตัวอย่างประชากรส่วนใหญ่เลือกรูปแบบการเดินทาง

ที่ต้องการเข้าถึงอย่างสะดวก ได้แก่ ยานพาหนะส่วนตัว ซึ ่งรถจักรยานยนต์จัดอยู ่ในประเภท

ยานพาหนะส่วนตัว โดยสามารถดูรายละเอียดได้ท่ีตารางท่ี 5.52 

• การครอบครองยานพาหนะประเภทรถจักรยาน 

การครอบครองยานพาหนะประเภทรถจักรยานที่แตกต่างกันต้องการ

แนวทางในการปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงทางด้านการปรับปรุงความสามารถในการรองรับ

ถนนที่แตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 อาจเนื่องมาจากความต้องการแนวทางใน

การปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงดังกล่าว จะสามารถเพิ่มความสะดวกและความรวดเร็วในการ

เข้าถึงพื้นท่ีสวนสาธารณะได้ โดยสามารถดูรายละเอียดได้ท่ีตารางท่ี 5.53 และสามารถพิจารณาแยก

รายพื้นท่ีโดยมีรายละเอียดดังนี้ 

1) พื้นที่ศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอน 

• การครอบครองยานพาหนะประเภทรถยนต์  

การครอบครองยานพาหนะประเภทรถยนต์ที ่แตกต่างกันต้องการ

แนวทางในการปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงทางด้านเพิ่มทางเลือกในการเดินทางของระบบ

ขนส่งสาธารณะที่แตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 โดยกลุ่มตัวอย่างประชากรที่มี

การครอบครองยานพาหนะประเภทรถยนต์ที่ต้องการแนวทางในการปรับปรุงความสามารถในการ

เข้าถึงทางด้านการเพิ่มทางเลือกในการเดินทางของระบบขนส่งสาธารณะ อาจเนื่องมาจากการเพิ่ม

ทางเลือกในการเดินทางของระบบขนส่งสาธารณะจะเป็นการเพิ่มทางเลือกในการเดินทางเข้าถึงพื้นท่ี

อีกทางเลือกหนึ่งที่กลุ่มตัวอย่างประชากรดังกล่าวต้องการให้มีการปรับปรุงเพื่อเป็นทางเลือกในการ

เดินทางในอนาคตของกลุ่มตัวอย่างประชากรดังกล่าวท่ีมีความสนใจได้ โดยสามารถดูรายละเอียดได้ท่ี

ตารางท่ี 5.51 
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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• การครอบครองยานพาหนะประเภทรถจักรยานยนต์  

การครอบครองยานพาหนะประเภทรถจักรยานยนต์ที ่แตกต่างกัน

ต้องการแนวทางในการปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงทางด้านรูปแบบการเดินทางที่ต้องการ

เข้าถึงอย่างสะดวกที่แตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติที ่ระดับ 0.05 จากการวิเคราะห์ข้อมูล

รูปแบบการเดินทางท่ีต้องการเข้าถึงอย่างสะดวก พบว่า กลุ่มตัวอย่างประชากรส่วนใหญ่เลือกรูปแบบ

การเดินทางที่ต้องการเข้าถึงอย่างสะดวก ได้แก่ ยานพาหนะส่วนตัว ซึ ่งรถจักรยานยนต์จัดอยู่ใน

ประเภทยานพาหนะส่วนตัว โดยสามารถดูรายละเอียดได้ท่ีตารางท่ี 5.52 

• การครอบครองยานพาหนะประเภทรถจักรยาน  

การครอบครองยานพาหนะประเภทรถจักรยานที่แตกต่างกันต้องการ

แนวทางในการปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงทางด้านระยะทางท่ีต้องการเดินทางท่ีแตกต่างกัน

อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 ซึ่งกลุ่มตัวอย่างประชากรส่วนใหญ่มีความต้องการทางด้าน

ระยะทางในการเดินทางเข้ามาใช้บริการท่ี 1 - 3 กิโลเมตร ซึ่งเป็นระยะทางท่ีกลุ่มตัวอย่างประชากรท่ี

มีการครอบครองยานพาหนะประเภทรถจักรยานสามารถเข้าถึงได้อย่างสะดวก โดยสามารถดู

รายละเอียดได้ท่ีตารางท่ี 5.53 

2) พื้นที่สวนหลวง ร.9 

• การครอบครองยานพาหนะประเภทรถยนต์  

การครอบครองยานพาหนะประเภทรถยนต์ที ่แตกต่างกันต้องการ

แนวทางในการปรับปร ุงความสามารถในการเข้าถึง ทางด้านเพิ ่มพ ื ้นที ่จอดรถภายในพื ้นท่ี

สวนสาธารณะท่ีแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 เนื่องจากพื้นท่ีสวนหลวง ร.9 เป็น

พื้นท่ีท่ีมีความนิยมในการเข้ามาใช้บริการจึงทำให้ช่วงเวลาท่ีมีการเข้ามาใช้บริการอย่างหน่าแน่นส่งผล

ให้ภายในพื้นที่มีพื ้นที่จอดรถน้อย หรือไม่มีพื ้นที่จอดรถ ซึ่งจะมีความสอดคล้องกับกลุ่มตัวอย่าง

ประชากรที่มีการครอบครองยานพาหนะประเภทรถยนต์ที่จะสามารถพบปัญหาการไม่มีพื้นที่จอดรถ 

จึงทำให้มีความต้องการแนวทางในการปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงทางด้านเพิ่มพื้นที่จอดรถ

ภายในพื้นท่ีสวนสาธารณะ  

กลุ่มตัวอย่างประชากรท่ีมีการครอบครองยานพาหนะประเภทรถยนต์ท่ี

แตกต่างกันต้องการแนวทางในการปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงทางด้านปรับปรุงความสามารถ

ในการรองรับถนนท่ีแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 โดยกลุ่มตัวอย่างประชากรท่ีมี

การครอบครองยานพาหนะประเภทรถยนต์ท่ีมีความต้องการแนวทางในการปรับปรุงความสามารถใน

การเข้าถึงทางด้านปรับปรุงความสามารถในการรองรับถนน เพื่อต้องการเพิ่มความสะดวกและความ

รวดเร็วในการเข้าถึงพื้นท่ีได้ โดยสามารถดูรายละเอียดได้ท่ีตารางท่ี 5.51 
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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• การครอบครองยานพาหนะประเภทรถจักรยาน 

การครอบครองยานพาหนะประเภทจักรยานที่แตกต่างกันต้องการ

แนวทางในการปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงทางด้านเพิ่มพื้นท่ีสวนสาธารณะภายในเขตประเวศ

ที่แตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 อาจเนื่องมาจากกลุ่มตัวอย่างประชากรที่มีการ

ครอบครองยานพาหนะประเภทจักรยาน อาจมีการเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นที่สวนหลวง ร.9 ด้วย

ระยะทางท่ีไกล มีระยะเวลาท่ีนาน จึงมีความต้องการท่ีจะเพิ่มพื้นท่ีสวนสาธารณะภายในเขตประเวศ 

เพื่อให้เกิดการกระจายตัวของพื้นที่สวนสาธารณะที่สามารถเข้าถึงได้โดยมีระยะทางที่ใกล้ และใช้

ระยะเวลาท่ีไม่นานในการเดินทาง โดยสามารถดูรายละเอียดได้ท่ีตารางท่ี 5.53 
 

ตารางที่ 5.51 แสดงการวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างการครอบครองยานพาหนะประเภท

รถยนต์กับแนวทางในการปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงบร ิการพื ้นท่ี

สวนสาธารณะภายในเขตประเวศ 
การครอบครองยานพาหนะประเภทรถยนต์ 

แนวทางในการปรับปรุง 
ความสามารถในการเข้าถึง 

ศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอน สวนหลวง ร.9 รวม 

 S.D F Sig.  S.D F Sig.  S.D F Sig. 
ระยะทางที่ต้องการเดินทาง 
(1 – 3 กิโลเมตร) 

 

1.14 
 

0.66 
 

0.27 
 

0.84 
 

1.16 
 

0.64 
 

0.49 
 

0.69 
 

1.15 
 

0.65 
 

0.28 
 

0.84 

รูปแบบการเดินทางที่ต้องการ 
เข้าถึงอย่างสะดวก 
(ยานพาหนะส่วนตัว) 

 
1.22 

 
0.64 

 
0.15 

 
0.92 

 
1.20 

 
0.64 

 
0.47 

 
0.70 

 
1.21 

 
0.64 

 
0.16 

 
0.93 

ปัจจัยสำคัญในการเลือกเดินทาง 
(ระยะทางในการเดินทาง) 

 

1.13 
 

0.64 
 

1.64 
 

0.18 
 

1.14 
 

0.55 
 

0.75 
 

0.52 
 

1.13 
 

0.59 
 

1.64 
 

0.19 

เพิ่มคุณภาพการให้บริการ 
โดยรวม 

 

1.07 
 

0.58 
 

2.12 
 

0.10 
 

1.16 
 

0.61 
 

0.45 
 

0.72 
 

1.11 
 

0.59 
 

2.12 
 

0.10 

เพิ่มเส้นทางการสัญจร หรือ
ปรับปรุงทางเท้า ทางจักรยาน 

 

1.00 
 

0.57 
 

2.06 
 

0.11 
 

0.94 
 

0.51 
 

2.05 
 

0.11 
 

0.98 
 

0.55 
 

2.06 
 

0.11 

เพิ่มพื้นที่จอดรถภายในพื้นที่ 
สวนสาธารณะ 

 

1.30 
 

0.62 
 

1.50 
 

0.21 
 

1.25 
 

0.56 
 

5.61 
 

0.00* 
 

1.27 
 

0.58 
 

1.50 
 

0.22 

เพิ่มการบริการระบบขนส่ง 
สาธารณะให้เพียงพอ 

 

1.07 
 

0.63 
 

2.66 
 

0.05 
 

1.10 
 

0.55 
 

1.28 
 

0.29 
 

1.09 
 

0.59 
 

2.66 
 

0.05 

เพิ่มทางเลือกในการเดินทางของ 
ระบบขนส่งสาธารณะ 

 

1.02 
 

0.59 
 

3.45 
 

0.019* 
 

0.91 
 

0.56 
 

4.69 
 

0.00* 
 

0.97 
 

0.58 
 

3.46 
 

0.02* 

มีราคาพิเศษในระบบขนส่ง 
สาธารณะ 

 

0.85 
 

0.67 
 

1.34 
 

0.26 
 

1.00 
 

0.69 
 

2.13 
 

0.10 
 

0.92 
 

0.68 
 

1.35 
 

0.26 

เพิ่มพื้นที่สวนสาธารณะในพื้นที่
เขตประเวศ 

 

1.09 
 

0.63 
 

2.24 
 

0.08 
 

1.13 
 

0.62 
 

2.02 
 

0.12 
 

1.11 
 

0.62 
 

2.25 
 

0.09 

ปรับปรุงความสามารถในการ
รองรับถนน 

 

1.35 
 

0.63 
 

0.79 
 

0.49 
 

1.29 
 

0.50 
 

3.06 
 

0.03* 
 

1.32 
 

0.56 
 

0.80 
 

0.50 

จัดระเบียบเส้นทางสัญจร 1.21 0.66 0.75 0.52 1.13 0.62 0.34 0.80 1.18 0.64 0.76 0.52 เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ตารางที่ 5.52 แสดงการวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างการครอบครองยานพาหนะประเภท

รถจักรยานยนต์กับแนวทางในการปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงบริการพื้นท่ี

สวนสาธารณะภายในขตประเวศ 
การครอบครองยานพาหนะประเภทรถจักรยานยนต์ 

แนวทางในการปรับปรุง 
ความสามารถในการเข้าถึง 

ศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอน สวนหลวง ร.9 รวม 

 S.D F Sig.  S.D F Sig.  S.D F Sig. 
ระยะทางที่ต้องการเดินทาง 
(1 – 3 กิโลเมตร) 

 

0.64 
 

0.80 
 

1.57 
 

0.20 
 

0.84 
 

0.68 
 

1.10 
 

0.35 
 

0.72 
 

0.75 
 

1.58 
 

0.20 

รูปแบบการเดินทางที่ต้องการ 
เข้าถึงอย่างสะดวก 
(ยานพาหนะส่วนตัว) 

 
0.76 

 
0.81 

 
5.04 

 
0.003* 

 
0.96 

 
0.76 

 
0.10 

 
0.96 

 
0.86 

 
0.79 

 
5.04 

 
0.00* 

ปัจจัยสำคัญในการเลือกเดินทาง 
(ระยะทางในการเดินทาง) 

 

0.75 
 

0.83 
 

0.48 
 

0.69 
 

0.79 
 

0.70 
 

0.18 
 

0.91 
 

0.77 
 

0.76 
 

0.49 
 

0.69 

เพิ่มคุณภาพการให้บริการ 
โดยรวม 

 

0.81 
 

0.84 
 

0.48 
 

0.69 
 

1.05 
 

0.75 
 

2.55 
 

0.06 
 

0.91 
 

0.81 
 

0.48 
 

0.69 

เพิ่มเส้นทางการสัญจร หรือ
ปรับปรุงทางเท้า ทางจักรยาน 

 

0.69 
 

0.76 
 

0.80 
 

0.49 
 

0.84 
 

0.68 
 

0.29 
 

 0.83 
 

0.75 
 

0.73 
 

0.80 
 

0.50 

เพิ่มพื้นที่จอดรถภายในพื้นที่ 
สวนสาธารณะ 

 

0.62 
 

0.73 
 

0.98 
 

0.40 
 

0.84 
 

0.72 
 

0.59 
 

0.62 
 

0.75 
 

0.73 
 

0.99 
 

0.40 

เพิ่มการบริการระบบขนส่ง 
สาธารณะให้เพียงพอ 

 

0.73 
 

0.80 
 

0.80 
 

0.49 
 

0.91 
 

0.73 
 

0.33 
 

0.80 
 

0.82 
 

0.77 
 

0.81 
 

0.49 

เพิ่มทางเลือกในการเดินทางของ 
ระบบขนส่งสาธารณะ 

 

0.74 
 

0.85 
 

1.02 
 

0.38 
 

0.81 
 

0.70 
 

0.62 
 

0.60 
 

0.77 
 

0.78 
 

0.45 
 

0.72 

มีราคาพิเศษในระบบขนส่ง 
สาธารณะ 

 

0.77 
 

0.86 
 

0.44 
 

0.71 
 

0.96 
 

0.87 
 

1.04 
 

0.38 
 

0.87 
 

0.86 
 

0.30 
 

0.82 

เพิ่มพื้นที่สวนสาธารณะในพื้นที่
เขตประเวศ 

 

0.70 
 

0.81 
 

0.30 
 

0.82 
 

1.00 
 

0.90 
 

0.66 
 

0.58 
 

0.82 
 

0.85 
 

0.55 
 

0.65 

ปรับปรุงความสามารถในการ
รองรับถนน 

 

0.70 
 

0.77 
 

0.55 
 

0.64 
 

0.93 
 

0.67 
 

1.14 
 

0.34 
 

0.82 
 

0.73 
 

0.91 
 

0.44 

จัดระเบียบเส้นทางสัญจร 0.66 0.77 0.90 0.44 0.87 0.81 0.61 0.61 0.74 0.79 1.58 0.20 

 

ตารางที่ 5.53 แสดงการวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างการครอบครองยานพาหนะประเภท

รถจักรยานกับแนวทางในการปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงบริการพื ้นท่ี

สวนสาธารณะภายในเขตประเวศ 
การครอบครองยานพาหนะประเภทรถจักรยาน 

แนวทางในการปรับปรุง 
ความสามารถในการเข้าถึง 

ศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอน สวนหลวง ร.9 รวม 

 S.D F Sig.  S.D F Sig.  S.D F Sig. 
ระยะทางที่ต้องการเดินทาง 
(1 – 3 กิโลเมตร) 

 

0.52 
 

0.89 
 

3.21 
 

0.026* 
 

0.39 
 

0.65 
 

1.15 
 

0.33 
 

0.46 
 

0.80 
 

3.22 
 

0.03* 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ตารางที่ 5.53 (ต่อ) 
การครอบครองยานพาหนะประเภทรถจักรยาน 

แนวทางในการปรับปรุง 
ความสามารถในการเข้าถึง 

ศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอน สวนหลวง ร.9 รวม 

 S.D F Sig.  S.D F Sig.  S.D F Sig. 
รูปแบบการเดินทางที่ต้องการ 
เข้าถึงอย่างสะดวก 
(ยานพาหนะส่วนตัว) 

 
0.46 

 
0.92 

 
2.52 

 
0.06 

 
0.31 

 
0.70 

 
0.80 

 
0.50 

 
0.38 

 
0.82 

 
2.53 

 
0.06 

ปัจจัยสำคัญในการเลือกเดินทาง 
(ระยะทางในการเดินทาง) 

 

0.63 
 

0.91 
 

0.75 
 

0.52 
 

0.48 
 

0.80 
 

1.75 
 

0.16 
 

 0.55 
 

0.85 
 

0.76 
 

0.52 

เพิ่มคุณภาพการให้บริการ 
โดยรวม 

 

0.51 
 

0.89 
 

1.06 
 

0.36 
 

0.51 
 

0.88 
 

1.98 
 

0.12 
 

0.51 
 

0.88 
 

1.07 
 

0.37 

เพิ่มเส้นทางการสัญจร หรือ
ปรับปรุงทางเท้า ทางจักรยาน 

 

0.51 
 

0.86 
 

1.12 
 

0.34 
 

0.45 
 

0.72 
 

1.75 
 

0.16 
 

0.49 
 

0.81 
 

1.13 
 

0.34 

เพิ่มพื้นที่จอดรถภายในพื้นที่ 
สวนสาธารณะ 

 

0.55 
 

1.01 
 

0.89 
 

0.44 
 

0.32 
 

0.64 
 

0.52 
 

0.67 
 

0.42 
 

0.82 
 

0.90 
 

0.45 

เพิ่มการบริการระบบขนส่ง 
สาธารณะให้เพียงพอ 

 

0.51 
 

0.84 
 

0.10 
 

0.95 
 

0.31 
 

0.53 
 

4.82 
 

0.00* 
 

0.42 
 

0.72 
 

0.10 
 

0.96 

เพิ่มทางเลือกในการเดินทางของ 
ระบบขนส่งสาธารณะ 

 

0.55 
 

0.88 
 

0.35 
 

0.78 
 

0.45 
 

0.77 
 

1.38 
 

0.25 
 

0.51 
 

0.83 
 

0.35 
 

0.79 

มีราคาพิเศษในระบบขนส่ง 
สาธารณะ 

 

0.38 
 

0.69 
 

2.11 
 

0.10 
 

0.42 
 

0.64 
 

0.48 
 

0.70 
 

0.40 
 

0.66 
 

2.11 
 

0.10 

เพิ่มพื้นที่สวนสาธารณะในพื้นที่
เขตประเวศ 

 

0.61 
 

1.11 
 

0.30 
 

0.81 
 

0.87 
 

1.05 
 

1.15 
 

0.33 
 

0.71 
 

1.09 
 

0.31 
 

0.82 

ปรับปรุงความสามารถในการ
รองรับถนน 

 

0.59 
 

0.95 
 

3.28 
 

0.024* 
 

0.40 
 

0.70 
 

0.80 
 

0.50 
 

0.49 
 

0.83 
 

3.28 
 

0.02* 

จัดระเบียบเส้นทางสัญจร 0.67 0.99 0.78 0.50 0.45 0.89 1.75 0.16 0.59 0.95 0.79 0.50 

 

5.3.7.8 การวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างตำแหน่งที่อยู่อาศัยกับแนวทางในการ

ปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงบริการพื้นที่สวนสาธารณะภายในเขตประเวศ โดยใช้การ

วิเคราะห์หาความสัมพันธ์จากการทดสอบไคสแควร์ (Chi – square test) พบว่า ภาพรวม

ทางด้านตำแหน่งที่อยู ่อาศัยที่แตกต่างกันจะมีแนวทางในการปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึง

บริการทางด้านระยะทางที่ต้องการเดินทางที่แตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 โดย

ระยะทางที่ต้องการเดินทางที่กลุ่มตัวอย่างประชากรเลือก คือ ระยะทางที่ 1 – 3 กิโลเมตร ซึ่งเป็น

ระยะทางที่มีความเหมาะสมกับกลุ่มตัวอย่างประชากรที่อาศัยภายในเขตประเวศ สำหรับแนวทางใน

การปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงบริการทางด้านระยะทางที่ต้องการเดินทางของกลุ่มตัวอยา่ง

ประชากรที่มีตำแหน่งที่อยู่อาศัยภายนอกพื้นที่เขตประเวศ อาจต้องพิจารณาร่วมกับแนวทางในการ

ปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงบริการทางด้านเพิ่มพื้นท่ีสวนสาธารณะ เพื่อให้สามารถมีระยะทาง

ในการเดินทางในระยะทางท่ี 1 – 3 กิโลเมตรได้ และเมื่อพิจารณาแยกเป็นรายพื้นท่ี พบว่า พื้นท่ีศูนย์เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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กีฬาทางน้ำบึงหนองบอน และพื้นที่สวนหลวง ร.9 มีกลุ่มตัวอย่างประชากรท่ีมีตำแหน่งที่อยู่อาศัยท่ี

แตกต่างกันจะมีแนวทางในการปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงบริการทางด้านระยะทางท่ีต้องการ

เดินทางท่ีไม่แตกต่างกัน โดยสามารถดูรายละเอียดได้ท่ีตารางท่ี 5.54 

 

ตารางที่ 5.54 แสดงการวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างตำแหน่งที่อยู ่อาศัยกับแนวทางในการ

ปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงบริการพื้นท่ีสวนสาธารณะภายในเขตประเวศ 
 

แนวทางในการปรับปรุง
ความสามารถในการเขา้ถึง 

ศูนย์กีฬาทางน้ำ 
บึงหนองบอน 

 

สวนหลวง ร.9 
 

รวม 

X2 Sig X2 Sig X2 Sig 
ระยะทางที่ต้องการเดินทาง 
(1 – 3 กิโลเมตร) 

 

9.83 
 

0.02* 
 

21.29 
 

0.00* 
 

29.83 
 

0.00* 

รูปแบบการเดินทางที่ต้องการ 
เข้าถึงอย่างสะดวก 
(ยานพาหนะส่วนตัว)  

 

1.63 
 

0.65 
 

0.96 
 

0.80 
 

1.19 
 

0.75 

ปัจจัยสำคัญในการเลือกเดินทาง 
(ระยะทางในการเดินทาง) 

 

1.94 
 

0.37 
 

0.70 
 

0.40 
 

3.21 
 

0.20 

เพ่ิมคุณภาพการให้บริการโดยรวม 0.22 0.63 2.27 0.13 0.78 0.37 
เพ่ิมเส้นทางการสัญจร หรือ
ปรับปรุงทางเท้า ทางจักรยาน 

 

0.65 
 

0.41 
 

0.42 
 

0.51 
 

0.21 
 

0.64 

เพ่ิมพ้ืนที่จอดรถภายในพ้ืนที่ 
สวนสาธารณะ 

 

0.12 
 

0.72 
 

0.24 
 

0.61 
 

0.44 
 

0.50 

เพ่ิมการบริการระบบขนส่ง 
สาธารณะให้เพียงพอ 

 

0.01 
 

0.90 
 

0.31 
 

0.57 
 

0.08 
 

0.76 

เพิ ่มทางเลือกในการเดินทางของ
ระบบขนส่งสาธารณะ 

 

0.13 
 

0.71 
 

0.15 
 

0.69 
 

0.39 
 

0.52 

มีราคาพิเศษในระบบขนส่ง 
สาธารณะ 

 

3.39 
 

0.06 
 

0.30 
 

0.58 
 

2.48 
 

0.11 

เพิ ่มพื ้นที ่สวนสาธารณะในพื้นที่
เขตประเวศ 

 

0.24 
 

0.62 
 

0.92 
 

0.33 
 

0.51 
 

0.47 

ปรับปรุงความสามารถในการ 
รองรับถนน 

 

0.01 
 

0.90 
 

1.01 
 

0.60 
 

0.37 
 

0.53 

จัดระเบียบเส้นทางสัญจร 0.35 0.55 1.40 0.49 1.37 0.50 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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5.3.8 การวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างลักษณะพฤติกรรมในการเดินทางกับแนวทาง
ในการปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงบริการพื้นที่สวนสาธารณะ 

 

5.3.8.1 การวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างรูปแบบการเดินทางกับแนวทางใน

การปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงบริการพื้นที่สวนสาธารณะภายในเขตประเวศ โดยใช้การ

วิเคราะห์หาความสัมพันธ์จากการทดสอบไคสแควร์ (Chi – square test) พบว่า ภาพรวม

ทางด้านกลุ่มตัวอย่างประชากรที่มีรูปแบบการเดินทางที่แตกต่างกันต้องการแนวทางในการปรับปรุง

ความสามารถในการเข้าถึงทางด้านรูปแบบการเดินทางที่ต้องการเข้าถึงอย่างสะดวก ทางด้านการมี

ราคาพิเศษในระบบขนส่งสาธารณะ และทางด้านจัดระเบียบเส้นทางสัญจรที่แตกต่างกันอย่างมี

นัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 โดยพบว่า รูปแบบการเดินทางท่ีเข้ามาใช้บริการพื้นท่ีสวนสาธารณะ

โดยส่วนใหญ่ คือ ยานพาหนะส่วนตัว ซึ่งมีความสอดคล้องกับรูปแบบการเดินทางที่ต้องการเข้าถึง

อย่างสะดวก ได้แก่ ยานพาหนะส่วนตัวเช่นกัน สำหรับกลุ่มตัวอย่างประชากรท่ีมีรูปแบบการเดินทาง

ด้วยระบบขนส่งสาธารณะอาจมีความต้องการแนวทางการปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึง

ทางด้านการมีราคาพิเศษในระบบขนส่งสาธารณะ เพื่อสามารถช่วยลดค่าใช้จ่ายในการเดินทางได้ 

ในขณะท่ีกลุ่มตัวอย่างประชากรที่มีรูปแบบการเดินทางด้วยยานพาหนะส่วนตัว และระบบขนส่ง

สาธารณะอาจมีความต้องการแนวทางการปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงทางด้านจัดระเบียบ

เส้นทางสัญจร เพื่อให้มีความสะดวกและรวดเร็วในการเดินทาง โดยสามารถดูรายละเอียดได้ท่ีตาราง

ที่ 5.55 และเมื่อพิจารณาแยกเป็นรายพื้นท่ี พบว่า พื้นที่สวนหลวง ร.9 มีรูปแบบการเดินทางท่ี

แตกต่างกันต้องการแนวทางในการปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงทางด้านระยะทางที่ต้องการ

เดินทางกัน ทางด้านรูปแบบการเดินทางที่ต้องการเข้าถึงอย่างสะดวก และทางด้านการมีราคาพิเศษ

ในระบบขนส่งสาธารณะท่ีแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 เช่นเดียวกัน 

รูปแบบการเดินทางท่ีแตกต่างกันต้องการแนวทางในการปรับปรุงความสามารถ

ในการเข้าถึงทางด้านเพิ่มเส้นทางการสัญจร หรือปรับปรุงทางเท้า ทางจักรยานที่แตกต่างกันอย่างมี

นัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 โดยกลุ่มตัวอย่างประชากรที่มีรูปแบบการเดินทางด้วยการเดิน ด้วย

ระบบขนส่งสาธารณะ และด้วยยานพาหนะส่วนตัวประเภทรถจักรยาน อาจมีความต้องการแนว

ทางการปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงดังกล่าว เพื่อให้มีความสะดวกในการเข้าถึงพื้นท่ี 

รูปแบบการเดินทางท่ีแตกต่างกันต้องการแนวทางในการปรับปรุงความสามารถ

ในการเข้าถึงทางด้านเพิ่มทางเลือกในการเดินทางของระบบขนส่งสาธารณะที่แตกต่างกันอย่างมี

นัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 โดยกลุ่มตัวอย่างประชากรที่มีรูปแบบการเดินทางด้วยระบบขนส่ง

สาธารณะอาจมีความต้องการแนวทางการปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงดังกล่าว เพื่อสามารถ

เพิ่มความสะดวกและรวดเร็วในการเดินทางได้ 
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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กลุ่มตัวอย่างประชากรท่ีมีรูปแบบการเดินทางท่ีแตกต่างกันต้องการแนวทางใน

การปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงทางด้านการปรับปรุงความสามารถในการรองรับถนนท่ี

แตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 โดยกลุ่มตัวอย่างประชากรท่ีมีรูปแบบการเดินทาง

ด้วยยานพาหนะส่วนตัว และระบบขนส่งสาธารณะอาจมีความต้องการแนวทางการปรับปรุง

ความสามารถในการเข้าถึงดังกล่าว เพื่อสามารถเพิ่มความสะดวกและรวดเร็วในการเดินทางได้ โดย

สามารถดูรายละเอียดได้ท่ีตารางท่ี 5.55 

 

ตารางที่ 5.55 แสดงการวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างรูปแบบการเดินทางกับแนวทางในการ

ปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงบริการพื้นท่ีสวนสาธารณะภายในเขตประเวศ 
 

แนวทางในการปรับปรุง
ความสามารถในการเขา้ถึง 

ศูนย์กีฬาทางน้ำ 
บึงหนองบอน 

 

สวนหลวง ร.9 
 

รวม 

X2 Sig X2 Sig X2 Sig 
ระยะทางที่ต้องการเดินทาง 
(1 – 3 กิโลเมตร) 

 

1.02 
 

0.79 
 

17.61 
 

0.007* 
 

9.71 
 

0.28 

รูปแบบการเดินทางที่ต้องการ 
เข้าถึงอย่างสะดวก 
(ยานพาหนะส่วนตัว) 

 
1.69 

 
0.63 

 
77.47 

 
0.00* 

 
29.97 

 
0.00* 

ปัจจัยสำคัญในการเลือกเดินทาง 
(ระยะทางในการเดินทาง) 

 

0.63 
 

0.72 
 

5.79 
 

0.21 
 

8.48 
 

0.20 

เพ่ิมคุณภาพการให้บริการโดยรวม 3.33 0.06 1.41 0.49 4.76 0.09 
เพ่ิมเส้นทางการสัญจร หรือ
ปรับปรุงทางเท้า ทางจักรยาน 

 

0.13 
 

0.71 
 

6.03 
 

0.04* 
 

0.03 
 

0.98 

เพ่ิมพ้ืนที่จอดรถภายในพ้ืนที่ 
สวนสาธารณะ 

 

0.49 
 

0.48 
 

12.10 
 

0.002* 
 

0.24 
 

0.88 

เพ่ิมการบริการระบบขนส่ง 
สาธารณะให้เพียงพอ 

 

0.05 
 

0.81 
 

5.39 
 

0.06 
 

1.25 
 

0.53 

เพิ ่มทางเลือกในการเดินทางของ
ระบบขนส่งสาธารณะ 

 

0.49 
 

0.48 
 

11.09 
 

0.004* 
 

13.85 
 

0.08 

มีราคาพิเศษในระบบขนส่ง 
สาธารณะ 

 

2.87 
 

0.09 
 

12.99 
 

0.002* 
 

75.74 
 

0.00* 

เพ่ิมพ้ืนที่สวนสาธารณะในพ้ืนที่เขต
ประเวศ 

 

0.14 
 

0.70 
 

3.78 
 

0.15 
 

2.40 
 

0.30 

ปรับปรุงความสามารถในการ 
รองรับถนน 

 

0.24 
 

0.62 
 

11.78 
 

0.002* 
 

0.845 
 

0.65 

จัดระเบียบเส้นทางสัญจร 0.68 0.40 1.81 0.76 14.53 0.001* 
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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5.3.8.2 การวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยความสามารถในการเข้าถึงกับ

แนวทางในการปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงพื้นที่สวนสาธารณะภายในเขตประเวศ โดยใช้

การวิเคราะห์ความแปรปรวนแบบจำแนกทางเดียว (One – Way Anova)  

•   ระยะทางในการเดินทาง 

ภาพรวมทางด้านระยะทางในการเดินทางที่แตกต่างกันต้องการแนวทาง

ในการปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงท่ีไม่แตกต่างกัน โดยสามารถดูรายละเอียดได้ที่ตารางท่ี 

5.56 

•   ระยะเวลาในการเดินทาง 

ภาพรวมทางด้านระยะเวลาในการเดินทางที่แตกต่างกันต้องการแนวทาง

ในการปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงทางด้านการเพิ่มเส้นทางการสัญจร หรือปรับปรุงทางเท้า 

ทางจักรยานท่ีแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 เนื่องจากการเพิ่มเส้นทางการสัญจร 

หรือปรับปรุงทางเท้า ทางจักรยานให้มีคุณภาพท่ีดีจะสามารถทำให้มีระยะเวลาในการเดินทางท่ีได้รับ

ความสะดวก และรวดเร็วในการเดินทาง เนื่องจากการเพิ่มเส้นทางการสัญจรอาจเป็นเส้นทางลัดมาสู่

พื้นท่ีได้เร็วขึ้น สำหรับทางเท้า ทางจักรยานท่ีมีคุณภาพ ไม่มีส่ิงกีดขวางก็จะสามารถทำให้การเดินทาง

สะดวกและมีความรวดเร็วในการเดินทางได้ 

ภาพรวมทางด้านระยะเวลาในการเดินทางที่แตกต่างกันต้องการแนวทาง

ในการปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงทางด้านการเพิ่มทางเลือกในการเดินทางของระบบขนส่ง

สาธารณะท่ีแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 เนื่องจากการเพิ่มทางเลือกในการ

เดินทางของระบบขนส่งสาธารณะ จะทำให้มีทางเลือกในการเดินทางที่หลากหลาย และอาจทำให้มี

ระยะเวลาในการเดินทางท่ีน้อยลง 

ภาพรวมทางด้านระยะเวลาในการเดินทางที่แตกต่างกันต้องการแนวทาง

ในการปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงทางด้านการจัดระเบียบเส้นทางสัญจรท่ีแตกต่างกันอย่างมี

นัยสำคัญทางสถิติที ่ระดับ 0.05 เนื่องจากการจัดระเบียบเส้นทางสัญจรไม่ให้มีสิ ่งกีดขวางในการ

เดินทาง จะสามารถเพิ่มความสะดวกและความรวดเร็วในการเดินทางส่งผลให้มีระยะเวลาในการ

เดินทางท่ีน้อยลง โดยสามารถดูรายละเอียดได้ท่ีตารางท่ี 5.57 

•   ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 

ภาพรวมทางด้านค่าใช้จ่ายในการเดินทางท่ีแตกต่างกันต้องการแนวทางใน

การปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงทางด้านระยะทางที่ต้องการเดินทางท่ีแตกต่างกันอย่างมี

นัยสำคัญทางสถิติที ่ระดับ 0.05 โดยระยะทางที่ต้องการเดินทางมาสู่พื ้นที่สวนสาธารณะที่กลุ่ม

ตัวอย่างประชากรมีความต้องการคือระยะทาง 1 – 3 กิโลเมตร ซึ่งเป็นระยะทางในการเดินทางท่ี
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ค่อนข้างมีระยะไม่ไกลสำหรับยานพาหนะส่วนตัว และระบบขนส่งสาธารณะ จึงอาจทำให้มีค่าใช้จ่าย

ในการเดินทางท่ีเสียไม่มากนัก 

ภาพรวมทางด้านค่าใช้จ่ายในการเดินทางท่ีแตกต่างกันต้องการแนวทางใน

การปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงทางด้านรูปแบบการเดินทางที่ต้องการเข้าถึงอย่างสะดวกท่ี

แตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 โดยการเข้าถึงพื้นท่ีได้อย่างสะดวก และรวดเร็วจะ

สามารถทำให้มีค่าใช้จ่ายในการเดินทางที่น้อยลงได้ โดยเฉพาะรูปแบบการเดินทางด้วยยานพาหนะ

ส่วนตัว  

ภาพรวมทางด้านค่าใช้จ่ายในการเดินทางท่ีแตกต่างกันต้องการแนวทางใน

การปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงทางด้านการเพิ่มบริการระบบขนส่งสาธารณะให้เพียงพอท่ี

แตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 การเพิ่มบริการระบบขนส่งสาธารณะให้เพียงพอจะ

สามารถทำให้มีค่าใช้จ่ายในการเดินทางที่น้อยลงได้ เช่น โดยปกติเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะ

ประเภทรถประจำทาง แต่เมื่อมีการให้บริการท่ีไม่เพียงพอ หรือต้องรอเป็นเวลาอาจต้องมีการเดินทาง

ด้วยระบบขนส่งสาธารณะประเภทอื่น ๆ เช่น แท็กซี่ เป็นต้น ซึ่งอาจทำให้มีค่าใช้จ่ายในการเดินทางท่ี

สูงขึ้นได้ 

ภาพรวมทางด้านค่าใช้จ่ายในการเดินทางท่ีแตกต่างกันต้องการแนวทางใน

การปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงทางด้านการมีราคาพิเศษในระบบขนส่งสาธารณะที่แตกต่าง

กันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 โดยกลุ่มตัวอย่างประชากรที่มีรูปแบบการเดินทางด้วย

ระบบขนส่งสาธารณะอาจมีความต้องการแนวทางการปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงดังกล่าว 

เพื่อสามารถช่วยลดค่าใช้จ่ายในการเดินทางได้ โดยสามารถดูรายละเอียดได้ที ่ตารางที่ 5.58 และ

สามารถพิจารณาแยกรายพื้นท่ี โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

1) พื้นที่ศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอน  

• ระยะทางในการเดินทาง 

ระยะทางในการเดินทางท่ีแตกต่างกันต้องการแนวทางในการปรับปรุง

ความสามารถในการเข้าถึงทางด้านระยะทางท่ีต้องการเดินทางท่ีแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ

ท่ีระดับ 0.05 โดยระยะทางท่ีต้องการเดินทางมาสู่พื้นท่ีสวนสาธารณะท่ีกลุ่มตัวอย่างประชากรมีความ

ต้องการคือระยะทาง 1 – 3 กิโลเมตร ซึ่งเป็นระยะทางในการเดินทางท่ีค่อนข้างมีระยะไม่ไกลสำหรับ

ยานพาหนะส่วนตัว และระบบขนส่งสาธารณะได้ โดยสามารถดูรายละเอียดได้ท่ีตารางท่ี 5.56 

• ระยะเวลาในการเดินทาง 

ระยะเวลาในการเดินทางท่ีแตกต่างกันต้องการแนวทางในการปรับปรุง

ความสามารถในการเข้าถึงทางด้านรูปแบบการเดินทางที่ต้องการเข้าถึงอย่างสะดวกท่ีแตกต่างกัน
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 โดยการเข้าถึงพื้นที่ได้อย่างสะดวก ไม่มีสิ่งกีดขวางในการ

เดินทาง ปริมาณการจราจรที่ไม่หนาแน่น จะสามารถทำให้มีระยะเวลาในการเดินทางที่รวดเร็วได้ 

โดยเฉพาะรูปแบบการเดินทางด้วยยานพาหนะส่วนตัว และระบบขนส่งสาธารณะ 

กลุ่มตัวอย่างประชากรที่มีปัจจัยความสามารถในการเข้าถึงทางด้าน

ระยะเวลาในการเดินทางที่แตกต่างกันต้องการแนวทางในการปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึง

ทางด้านการจัดระเบียบเส้นทางสัญจรท่ีแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติที ่ระดับ 0.05 โดย

สามารถดูรายละเอียดได้ท่ีตารางท่ี 5.57 

• ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 

ค่าใช้จ่ายในการเดินทางท่ีแตกต่างกันต้องการแนวทางในการปรับปรุง

ความสามารถในการเข้าถึงทางด้านการมีราคาพิเศษในระบบขนส่งสาธารณะที่แตกต่างกันอย่างมี

นัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 โดยกลุ่มตัวอย่างประชากรที่มีรูปแบบการเดินทางด้วยระบบขนส่ง

สาธารณะอาจมีความต้องการแนวทางการปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงดังกล่าว เพื่อสามารถ

ช่วยลดค่าใช้จ่ายในการเดินทางได้ 

ค่าใช้จ่ายในการเดินทางท่ีแตกต่างกันต้องการแนวทางในการปรับปรุง

ความสามารถในการเข้าถึงทางด้านการเพิ่มพื้นท่ีสวนสาธารณะภายในเขตประเวศท่ีแตกต่างกันอย่าง

มีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 การเพิ่มพื้นที่สวนสาธารณะ จะทำให้มีการกระจายตัวของพื้นท่ี

สวนสาธารณะท่ีมากขึ้น โดยเฉพาะการเพิ่มพื้นท่ีสวนสาธารณะใกล้บริเวณชุมชน ซึ่งอาจส่งผลทำให้มี

ค่าใช้จ่ายในการเดินทางท่ีน้อยลง เนื่องจากมีการเดินทางไปพื้นท่ีสวนสาธารณะท่ีใกล้ขึ้น โดยสามารถ

ดูรายละเอียดได้ท่ีตารางท่ี 5.58 

2) พื้นที่สวนหลวง ร.9  

• ระยะทางในการเดินทาง 

ระยะทางในการเดินทางท่ีแตกต่างกันต้องการแนวทางในการปรับปรุง

ความสามารถในการเข้าถึงทางด้านระยะทางท่ีต้องการเดินทางท่ีแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ

ท่ีระดับ 0.05 โดยระยะทางท่ีต้องการเดินทางมาสู่พื้นท่ีสวนสาธารณะท่ีกลุ่มตัวอย่างประชากรมีความ

ต้องการคือระยะทาง 1 – 3 กิโลเมตร ซึ่งเป็นระยะทางในการเดินทางท่ีค่อนข้างมีระยะไม่ไกลสำหรับ

ยานพาหนะส่วนตัว และระบบขนส่งสาธารณะได้ โดยสามารถดูรายละเอียดได้ท่ีตารางท่ี 5.56 

• ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 

ค่าใช้จ่ายในการเดินทางท่ีแตกต่างกันต้องการแนวทางในการปรับปรุง

ความสามารถในการเข้าถึงทางด้านระยะทางท่ีต้องการเดินทางท่ีแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ

ท่ีระดับ 0.05  
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ค่าใช้จ่ายในการเดินทางท่ีแตกต่างกันต้องการแนวทางในการปรับปรุง

ความสามารถในการเข้าถึงทางด้านการเพิ่มเส้นทางการสัญจร หรือปรับปรุงทางเท้า ทางจักรยานท่ี

แตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 เนื่องจากการเพิ่มเส้นทางการสัญจร หรือปรับปรุง

ทางเท้า ทางจักรยานให้มีคุณภาพท่ีดีจะสามารถทำให้มีความรวดเร็วในการเดินทาง ซึ่งอาจส่งผลให้มี

ค่าใช้จ่ายในการเดินทางท่ีน้อยลงได้ 

ค่าใช้จ่ายในการเดินทางท่ีแตกต่างกันต้องการแนวทางในการปรับปรุง

ความสามารถในการเข้าถึงทางด้านการมีราคาพิเศษในระบบขนส่งสาธารณะที่แตกต่างกันอย่างมี

นัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 โดยกลุ่มตัวอย่างประชากรที่มีรูปแบบการเดินทางด้วยระบบขนส่ง

สาธารณะอาจมีความต้องการแนวทางการปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงดังกล่าว เพื่อสามารถ

ช่วยลดค่าใช้จ่ายในการเดินทางได้ โดยสามารถดูรายละเอียดได้ท่ีตารางท่ี 5.58 

 

ตารางที่ 5.56 แสดงการวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยความสามารถในการเข้าถึงทางด้าน

ระยะทางในการเดินทางกับแนวทางในการปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงบริการ

พื้นท่ีสวนสาธารณะภายในเขตประเวศ 
ปัจจัยความสามารถในการเข้าถึงทางด้านระยะทางในการเดินทาง  

แนวทางในการปรับปรุง
ความสามารถในการเข้าถึง 

ศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอน สวนหลวง ร.9 รวม 
 S.D F Sig.  S.D F Sig.  S.D F Sig. 

ระยะทางที่ต้องการเดินทาง 
(1 – 3 กิโลเมตร) 

 

7.34 
 

4.38 
 

2.72 
 

0.001* 
 

7.71 
 

6.74 
 

3.49 
 

0.00
* 

 

7.49 
 

5.44 
 

1.18 
 

 0.27 

รูปแบบการเดินทางที่ต้องการ 
เข้าถึงอย่างสะดวก 
(ยานพาหนะส่วนตัว) 

 
7.60 

 
4.17 

 
1.53 

 
0.09 

 
8.02 

 
5.10 

 
1.51 

 
0.10 

 
7.82 

 
4.65 

 
1.40 

 
0.12 

ปัจจัยสำคัญในการเลือกเดินทาง 
(ระยะทางในการเดินทาง) 

 

6.82 
 

4.53 
 

1.05 
 

0.41 
 

7.45 
 

5.61 
 

2.37 
 

0.05 
 

7.16 
 

5.13 
 

0.89 
 

0.61 

เพิ่มคุณภาพการให้บริการโดยรวม 7.14 3.46 1.20 0.27 7.06 4.24 0.71 0.81 7.11 3.79 1.29 0.18 
เพิ่มเส้นทางการสัญจร หรือ
ปรับปรุงทางเท้า ทางจักรยาน 

 

7.19 
 

4.81 
 

0.95 
 

0.51 
 

5.80 
 

4.86 
 

1.21 
 

0.27 
 

6.66 
 

4.84 
 

1.34 
 

0.15 

เพิ่มพื้นที่จอดรถภายในพื้นที่ 
สวนสาธารณะ 

 

7.43 
 

5.23 
 

1.16 
 

0.30 
 

7.70 
 

5.03 
 

1.70 
 

0.05 
 

7.59 
 

5.09 
 

1.22 
 

0.23 

เพิ่มการบริการระบบขนส่ง 
สาธารณะให้เพียงพอ 

 

6.91 
 

4.18 
 

1.19 
 

0.28 
 

7.86 
 

6.38 
 

1.64 
 

0.06 
 

7.35 
 

5.31 
 

0.79 
 

0.74 

เพิ่มทางเลือกในการเดินทางของ
ระบบขนส่งสาธารณะ 

 

7.24 
 

5.12 
 

1.85 
 

0.05 
 

8.02 
 

6.84 
 

0.94 
 

0.54 
 

7.59 
 

5.94 
 

1.56 
 

0.06 

มีราคาพิเศษในระบบขนส่ง 
สาธารณะ 

 

5.53 
 

3.02 
 

0.94 
 

0.53 
 

6.84 
 

5.85 
 

0.76 
 

0.75 
 

6.20 
 

4.69 
 

1.11 
 

0.34 

เพิ่มพื้นที่สวนสาธารณะในพื้นที่เขต
ประเวศ 

 

7.19 
 

3.36 
 

1.27 
 

0.22 
 

6.28 
 

4.58 
 

1.11 
 

0.36 
 

6.82 
 

3.89 
 

1.25 
 

0.21 
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ตารางที่ 5.56 (ต่อ) 
ปัจจัยความสามารถในการเข้าถึงทางด้านระยะทางในการเดินทาง  

แนวทางในการปรับปรุง
ความสามารถในการเข้าถึง 

ศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอน สวนหลวง ร.9 รวม 
 S.D F Sig.  S.D F Sig.  S.D F Sig. 

ปรับปรุงความสามารถในการ 
รองรับถนน 

 

7.19 
 

3.30 
 

1.28 
 

0.21 
 

8.57 
 

5.55 
 

1.51 
 

0.10 
 

7.92 
 

4.66 
 

1.04 
 

0.42 

จัดระเบียบเส้นทางสัญจร 6.82 3.86 0.95 0.52 6.95 4.25 0.77 0.73 6.87 3.99 1.59 0.05 

 

ตารางที่ 5.57 แสดงการวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยความสามารถในการเข้าถึงทางด้าน

ระยะเวลาในการเดินทางกับแนวทางในการปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงบริการ

พื้นท่ีสวนสาธารณะภายในเขตประเวศ 
ปัจจัยความสามารถในการเข้าถึงทางด้านระยะเวลาในการเดินทาง  

แนวทางในการปรับปรุง
ความสามารถในการเข้าถึง 

ศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอน สวนหลวง ร.9 รวม 
 S.D F Sig.  S.D F Sig.  S.D F Sig. 

ระยะทางที่ต้องการเดินทาง 
(1 – 3 กิโลเมตร) 

 

21.61 
 

8.92 
 

1.71 
 

0.10 
 

21.36 
 

11.97 
 

2.47 
 

0.05 
 

21.51 
 

10.22 
 

1.17 
 

0.31 

รูปแบบการเดินทางที่ต้องการ 
เข้าถึงอย่างสะดวก 
(ยานพาหนะส่วนตัว) 

 
 

21.28 
 

8.74 
 

2.89 
 

0.006* 
 

22.95 
 

11.60 
 

1.44 
 

0.17 
 

22.13 
 

10.29 
 

1.15 
 

0.33 

ปัจจัยสำคัญในการเลือกเดินทาง 
(ระยะทางในการเดินทาง) 

 

22.46 
 

9.91 
 

1.37 
 

0.21 
 

21.91 
 

9.90 
 

2.16 
 

0.05 
 

22.16 
 

9.86 
 

1.75 
 

0.07 

เพิ่มคุณภาพการให้บริการโดยรวม 22.71 7.56 2.62 0.05 22.46 13.45 0.95 0.49 22.61 10.40 1.98 0.05 
เพิ่มเส้นทางการสัญจร หรือ
ปรับปรุงทางเท้า ทางจักรยาน 

 

22.51 
 

9.97 
 

1.72 
 

0.10 
 

19.41 
 

9.68 
 

1.08 
 

0.39 
 

21.31 
 

9.92 
 

2.27 
 

0.02* 

เพิ่มพื้นที่จอดรถภายในพื้นที่ 
สวนสาธารณะ 

 

22.40 
 

10.80 
 

0.42 
 

0.90 
 

20.82 
 

8.64 
 

2.26 
 

0.05 
 

21.50 
 

9.61 
 

0.73 
 

 0.70 

เพิ่มการบริการระบบขนส่ง 
สาธารณะให้เพียงพอ 

 

22.13 
 

9.60 
 

1.14 
 

0.34 
 

23.31 
 

13.56 
 

1.78 
 

0.08 
 

22.68 
 

11.57 
 

1.35 
 

0.21 

เพิ ่มทางเลือกในการเดินทางของ
ระบบขนส่งสาธารณะ 

 

22.51 
 

10.51 
 

1.35 
 

0.22 
 

23.622 
 

13.92 
 

0.72 
  

0.71 
 

23.01 
 

12.12 
 

2.06 
 

0.03* 

มีราคาพิเศษในระบบขนส่ง 
สาธารณะ 

 

22.50 
 

9.72 
 

0.42 
 

0.90 
 

20.62 
 

13.85 
 

0.81 
 

0.62 
 

21.55 
 

11.92 
 

1.28 
 

0.24 

เพิ่มพื้นที่สวนสาธารณะในพื้นที่เขต
ประเวศ 

 

24.55 
 

10.02 
 

1.19 
 

0.30 
 

18.34 
 

10.35 
 

1.24 
 

0.28 
 

22.00 
 

10.53 
 

0.79 
 

0.64 

ปรับปรุงความสามารถในการ 
รองรับถนน 

 

20.89 
 

8.01 
 

0.81 
 

0.59 
 

24.88 
 

12.07 
 

1.51 
 

0.15 
 

23.01 
 

10.49 
 

1.31 
 

0.23 

จัดระเบียบเส้นทางสัญจร 20.51 9.47 2.06 0.04* 0.84 11.94 0.89 0.55 20.64 10.43 2.72 0.00* 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ตารางที่ 5.58 แสดงการวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยความสามารถในการเข้าถึงทางด้าน

ค่าใช้จ่ายในการเดินทางกับแนวทางในการปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงบริการ

พื้นท่ีสวนสาธารณะภายในเขตประเวศ 
ปัจจัยความสามารถในการเข้าถึงทางด้านค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 

แนวทางในการปรับปรุง
ความสามารถในการเข้าถึง 

ศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอน สวนหลวง ร.9 รวม 
 S.D F Sig.  S.D F Sig.  S.D F Sig. 

ระยะทางที่ต้องการเดินทาง 
(1 – 3 กิโลเมตร) 

 

22.47 
 

18.93 
 

1.57 
 

0.08 
 

57.34 
 

40.77 
 

1.74 
 

0.03* 
 

36.68 
 

34.28 
 

2.71 
 

0.00* 

รูปแบบการเดินทางที่ต้องการ 
เข้าถึงอย่างสะดวก 
(ยานพาหนะส่วนตัว) 

 
 

22.87 

 
17.50 

 
0.78 

 
0.72 

 
63.57 

 
36.04 

 
1.23 

 
0.23 

 
43.51 

 
34.94 

 
3.65 

 

0.00* 

ปัจจัยสำคัญในการเลือกเดินทาง 
(ระยะทางในการเดินทาง) 

 

19.29 
 

17.04 
 

0.76 
 

0.73 
 

55.89 
 

38.49 
 

1.19 
 

0.27 
 

39.00 
 

35.49 
 

1.38 
 

0.09 

เพิ่มคุณภาพการให้บริการโดยรวม 22.49 18.22 1.82 0.05 60.09 37.58 0.66 0.88 38.34 33.49 1.64 0.05 
เพิ่มเส้นทางการสัญจร หรือ
ปรับปรุงทางเท้า ทางจักรยาน 

 

19.00 
 

18.53 
 

1.64 
 

0.06 
 

49.62 
 

41.52 
 

1.79 
 

0.02* 
 

31.10 
 

33.18 
 

1.48 
 

0.05 

เพิ่มพื้นที่จอดรถภายในพื้นที่ 
สวนสาธารณะ 

 

16.57 
 

15.58 
 

1.35 
 

0.17 
 

65.77 
 

36.68 
 

0.88 
 

0.63 
 

44.75 
 

38.28 
 

1.51 
 

0.04 

เพิ่มการบริการระบบขนส่ง 
สาธารณะให้เพียงพอ 

 

21.22 
 

19.11 
 

1.63 
 

0.07 
 

52.05 
 

37.27 
 

0.73 
 

0.81 
 

35.53 
 

32.73 
 

1.82 
 

0.007* 

เพิ ่มทางเลือกในการเดินทางของ
ระบบขนส่งสาธารณะ 

 

21.49 
 

19.83 
 

1.30 
 

0.20 
 

49.75 
 

36.41 
 

1.41 
 

0.12 
 

34.19 
 

31.68 
 

3.19 
 

0.00 

มีราคาพิเศษในระบบขนส่ง 
สาธารณะ 

 

14.92 
 

14.72 
 

1.80 
 

0.03* 
 

47.66 
 

37.24 
 

2.11 
 

0.006* 
 

31.60 
 

32.72 
 

2.57 
 

0.00* 

เพิ่มพื้นที่สวนสาธารณะในพื้นที่เขต
ประเวศ 

 

18.27 
 

18.38 
 

1.91 
 

0.02* 
 

40.95 
 

31.90 
 

0.84 
 

0.68 
 

27.59 
 

27.02 
 

1.08 
 

0.36 

ปรับปรุงความสามารถในการ 
รองรับถนน 

 

21.22 
 

18.53 
 

0.82 
 

0.66 
 

61.19 
 

38.78 
 

0.83 
 

0.68 
 

42.47 
 

36.77 
 

1.03 
 

0.42 

จัดระเบียบเส้นทางสัญจร 20.72 19.44 0.60 0.89 55.23 37.17 0.96 0.52 33.97 32.21 0.87 0.66 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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บทที่ 6 

สรุปผลการศึกษา และเสนอแนะงานวิจัย 
 

การสรุปผลการศึกษา และเสนอแนะงานวิจัยของหัวข้อความสามารถในการเข้าถึงพื้นท่ี
สวนสาธารณะภายในกรุงเทพมหานคร กรณีศึกษา เขตประเวศ เป็นการสรุปผลการศึกษา และ
ข้อเสนอแนะจากส่วนการวิเคราะห์ข้อมูลจากการออกแบบสอบถามจากประชาชนที่เข้ามาใช้บริการ
พื้นท่ีโครงการศึกษา ได้แก่ พื้นท่ีศูนย์กีฬาบึงหนองบอนและพื้นท่ีสวนหลวง ร.9 โดยท้ังนี้ข้อมูลในส่วน
บทนี้จะประกอบด้วยเนื้อหาดังต่อไปนี้  

6.1 การสรุปผลการศึกษา 
6.2 ข้อเสนอแนะในงานวิจัย 
6.3 ข้อจำกัดในการศึกษา 
6.4 ข้อเสนอแนะในการศึกษาครั้งต่อไป 
 

6.1 การสรุปผลการศึกษา 

 
6.1.1 ศึกษาลักษณะประชากร สภาพเศรษฐกิจ สังคม ที่มีผลต่อพฤติกรรมในการเดินทางเข้า

มาใช้บริการพื้นที่สวนสาธารณะ  
 

การศึกษาครั้งนี้ได้นำข้อมูลมาจากการลงพื้นท่ีเก็บแบบสอบถามจากประชาชนท่ีเข้ามาใช้

บริการพื้นท่ีศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอน และพื้นที่สวนหลวง ร.9 เขตประเวศ โดยในส่วนของ

แบบสอบถามจะประกอบด้วยเนื ้อหาทั้งหมด 7 ส่วน ได้แก่ ส่วนที ่ 1 ข้อมูลลักษณะประชากร 

เศรษฐกิจและสังคม ส่วนท่ี 2 ลักษณะพฤติกรรมการเดินทางในการเข้าถึงพื้นท่ีโครงการศึกษา ส่วนท่ี 

3 ความพึงพอใจในการเดินทางเข้าถึงพื้นท่ีโครงการศึกษา ส่วนท่ี 4 ปัญหาและอุปสรรคในการเดินทาง

เข้าถึงพื้นท่ีโครงการศึกษา ส่วนท่ี 5 เหตุผลสำคัญในการเดินทางเข้าถึงพื้นท่ีโครงการศึกษา ส่วนท่ี 6 

แนวทางในการปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงพื้นท่ีโครงการศึกษา และส่วนท่ี 7 การเพิ่มลักษณะ

คุณภาพในการบริการของพื้นที่โครงการศึกษา โดยทั้งนี้จะมีทางด้านเรื่องระยะทางในการเดินทาง 

ระยะเวลาในการเดินทาง และค่าใช้จ่ายในการเดินทาง ซึ่งเป็นตัวชี้วัดความสามารถในการเข้าถึงท่ีจะ

ทำให้สามารถทราบถึงพฤติกรรมการเดินทางของประชาชนได้ ดังนี้ 

6.1.1.1 ลักษณะประชากร สภาพเศรษฐกิจ และสังคม พบว่า ภาพรวมกลุ่มตัวอย่าง

ประชากรที่เข้ามาใช้บริการพื้นที่สวนสาธารณะทั้งสองแห่งส่วนใหญ่เป็นเพศชาย (ร้อยละ 54.00) มี

ระดับการศึกษาส่วนใหญ่คือ ระดับปริญญาตรี (ร้อยละ 52.50) โดยกลุ่มตัวอย่างประชากรส่วนใหญ่มี
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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การประกอบอาชีพค้าขาย หรือประกอบธุรกิจส่วนตัว หรือรับจ้าง (ร้อยละ 30.00) ตำแหน่งท่ีอยู่อาศัย

ส่วนใหญ่ของกลุ่มตัวอย่างประชากรที่เข้ามาใช้บริการพื้นท่ีกรณีศึกษามีตำแหน่งท่ีอยู่อาศัยภายใน

พื้นที่เขตประเวศ (ร้อยละ 74.50) สำหรับสัดส่วนกลุ่มตัวอย่างประชากรมีอายุเฉลี่ยอยู่ที่ประมาณ 

42.31 ปี และมีรายได้เฉลี่ยต่อเดือนประมาณ 24,129.99 บาท รายได้ครัวเรือนเฉลี่ยอยู่ที่ประมาณ 

109 ,019.99 บาท การครอบครองยานพาหนะส่วนใหญ่มีการครอบครองรถยนต์ที ่มากกว่า

รถจักรยานยนต์และรถจักรยานตามลำดับคือ 1.14, 0.77 และ 0.45 คันต่อครัวเรือน และสามารถ

พิจารณาแยกรายพื้นท่ีโดยมีรายละเอียด ดังต่อไปนี้ 

กลุ่มตัวอย่างประชากรท่ีเข้ามาใช้บริการพื้นท่ีศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอน และ

พื้นท่ีสวนหลวง ร.9 ส่วนใหญ่เป็นเพศชาย (ร้อยละ 59.00 และ 51.00 ตามลำดับ) มีระดับการศึกษา

ส่วนใหญ่คือ ระดับปริญญาตรี (ร้อยละ 48.00 และ 57.00 ตามลำดับ) โดยกลุ่มตัวอย่างประชากรท่ี

เข้ามาใช้บริการพื้นท่ีศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอนส่วนใหญ่มีการประกอบอาชีพค้าขาย หรือประกอบ

ธุรกิจส่วนตัว หรือรับจ้าง (ร้อยละ 32.00) ในขณะท่ีกลุ่มตัวอย่างประชากรท่ีเข้ามาใช้บริการพื้นท่ีสวน

หลวง ร.9 ส่วนใหญ่มีการประกอบอาชีพพนักงานบริษัทเอกชน หรือมหาชน (ร้อยละ 30.00) กลุ่ม

ตัวอย่างประชากรท่ีเข้ามาใช้บริการพื้นที่ศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอน และพื้นที่สวนหลวง ร .9 มี

ตำแหน่งที่อยู ่อาศัยส่วนใหญ่อยู่ภายในพื้นที่เขตประเวศ (ร้อยละ 75.00 และ 74.00 ตามลำดับ) 

สำหรับกลุ่มตัวอย่างประชากรทั้งสองพื้นที่สวนสาธารณะมีอายุเฉลี่ยที่สัดส่วนใกล้เคียงกันอยู่ท่ี

ประมาณ 42.78 ปี และ 41.84 ปี ตามลำดับ และมีรายได้เฉลี่ยต่อเดือนที่สัดส่วนใกล้เคียงกัน

ประมาณ 23,830.00 บาท และ 24,429.99 บาท ตามลำดับ รายได้ครัวเรือนเฉล่ียท่ีสัดส่วนใกล้เคียง

กันอยู ่ที ่ประมาณ 106,740.00 บาท และ 106,740.00 บาท ตามลำดับ สำหรับการครอบครอง

ยานพาหนะ กลุ่มตัวอย่างประชากรที่เข้ามาใช้บริการพื้นที่สวนสาธารณะทั้งสองแห่งส่วนใหญ่มีการ

ครอบครองรถยนต์ (เฉล่ีย 1.12 คัน และ 1.16 คัน ตามลำดับ) ท่ีมากกว่ารถจักรยานยนต์ (เฉล่ีย 0.72 

คัน และ 0.83 คัน ตามลำดับ) และรถจักรยาน (เฉล่ีย 0.46 คัน และ 0.84 คัน ตามลำดับ)  

จากการศึกษาลักษณะประชากร สภาพเศรษฐกิจ และสังคม  ของพื ้นท่ี

สวนสาธารณะท้ังสองแห่ง พบว่า พื้นท่ีสวนสาธารณะท้ังสองแห่งอยู่บริเวณใกล้กัน มีลักษณะกิจกรรม

ภายในพื ้นที ่บางอย่างคล้ายกัน จึงอาจทำให้มีกลุ ่มตัวอย่างประชากรที ่เข้ามาใช้บริการพื ้นท่ี

สวนสาธารณะท้ังสองแห่งมีลักษณะประชากร สภาพเศรษฐกิจ และสังคมท่ีใกล้เคียงกัน 

6.1.1.2 พฤติกรรมการเดินทางและความสามารถในการเข้าถึงพื้นที่สวนสาธารณะ 

พบว่า ภาพรวมกลุ่มตัวอย่างประชากรส่วนใหญ่เดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นที่สวนสาธารณะทั้งสอง

แห่งด้วยยานพาหนะส่วนตัวที่ร้อยละ 88.50 ซึ่งส่วนใหญ่กลุ่มตัวอย่างประชากรที่เดินทางเข้ามาใช้

บริการพื้นท่ีสวนสาธารณะท้ังสองแห่งจะเป็นผู้อาศัยภายในพื้นท่ีเขตประเวศท่ีร้อยละ 74.50  

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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• สำหรับระยะทางในการเดินทางเฉล่ียอยู่ท่ี 7.50 กิโลเมตร โดยกลุ่มตัวอย่าง

ประชากรท่ีเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นท่ีศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอนมีระยะทางในการเดินทางเฉล่ีย

ที่ 7.35 กิโลเมตร ในขณะที่กลุ่มตัวอย่างประชากรที่เดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นที่สวนหลวง ร .9 มี

ระยะทางในการเดินทางเฉล่ียท่ี 7.65 กิโลเมตร  

• สำหรับระยะเวลาในการเดินทางเฉลี่ยอยู่ท่ี 22.61 นาที โดยกลุ่มตัวอย่าง

ประชากรที่เดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นที่ศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอนมีระยะเวลาในการเดินทาง

เฉลี่ยที่ 22.20 นาที ในขณะที่กลุ่มตัวอย่างประชากรที่เดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นที่สวนหลวง ร .9 มี

ระยะเวลาในการเดินทางเฉล่ียท่ี 23.02 นาที 

• สำหรับค่าใช้จ่ายในการเดินทางเฉลี่ยอยู่ท่ี 40.45 บาท โดยกลุ่มตัวอย่าง

ประชากรท่ีเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นท่ีศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอนมีค่าใช้จ่ายในการเดินทางเฉล่ีย

ท่ี 28.95 บาท ซึ่งมีค่าใช้จ่ายในการเดินทางท่ีต่ำกว่ากลุ่มตัวอย่างประชากรท่ีเดินทางเข้ามาใช้บริการ

พื้นท่ีสวนหลวง ร.9 ซึ่งมีค่าใช้จ่ายในการเดินทางเฉล่ียท่ี 56.77 นาที  

สำหรับพฤติกรรมในการเดินทาง พบว่า กลุ่มตัวอย่างปะชากรมีการกระจายตัว

ทางด้านพฤติกรรมในการเดินทางมาจากหลากหลายพื้นที่ (ภาพที่ 6.1) โดยส่วนใหญ่เดินทางมาจาก

ภายในพื้นที่เขตประเวศเป็นหลัก สำหรับทางด้านความสามารถในการเข้าถึงพื้นที่สวนสาธารณะท้ัง

สองแห่ง พบว่า พื้นท่ีศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอนและพื้นท่ีสวนหลวง ร.9 มีระยะทางในการเดินทาง

และมีระยะเวลาในการเดินทางท่ีสัดส่วนใกล้เคียงกันเนื่องด้วยพื้นท่ีท้ังสองอยู่บริเวณใกล้กัน มีลักษณะ

ปริมาณการจราจร และมีโครงสร้างระบบคมนาคมท่ีเหมือนกัน แต่สำหรับค่าใช้จ่ายในการเดินทางมา

สู่พื้นท่ีสวนหลวง ร.9 นั้นมีค่าใช้จ่ายท่ีมากกว่าศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอน เนื่องด้วยสวนหลวง ร.9 

มีการเก็บค่าบริการค่าเข้าชม และค่าบริการทางด้านท่ีจอดรถตามประเภทยานพาหนะในขณะท่ีศูนย์

กีฬาทางน้ำบึงหนองบอนไม่มีค่าบริการใด ๆ ต่อการเข้ามาใช้บริการภายในพื้นท่ี 

 

6.1.2 ศึกษาความพึงพอใจ ปัญหาและอุปสรรค รวมทั้งเหตุผลในการเดินทางเข้ามาใช้
บริการพื้นที่สวนสาธารณะ 

 

6.1.2.1 ศึกษาระดับความพึงพอใจในการเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นที่สวนสาธารณะ

ทางด้าน 1) ระยะทางในการเดินทาง 2) ระยะเวลาในการเดินทาง 3) ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 4) 

ความมีช่ือเสียง 5) คุณภาพการให้บริการ และ 6) กิจกรรมนันทนาการ พบว่า ภาพรวมกลุ่มตัวอย่าง

ประชากรมีระดับความพึงพอใจในการเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นท่ีสวนสาธารณะทางด้านระยะเวลา

ในการเดินทางเป็นลำดับแรกที่ค่าเฉลี่ย 4.88 โดยเมื่อพิจารณาแยกรายพื้นที่พบว่า กลุ่มตัวอย่าง

ประชากรที่เดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นที่ศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอนและพื้นที่สวนหลวง ร .9 มี
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ระดับความพึงพอใจในการเดินทางเข้ามาใช้บริการทางด้านระยะเวลาในการเดินทางเป็นลำดับแรก

เช่นกันท่ีค่าเฉล่ีย 4.90 และ 4.86 ตามลำดับ 

6.1.2.2 ศึกษาระดับปัญหาและอุปสรรคในการเดินทางเข้ามาใช้บริการพื ้นที่

สวนสาธารณะ ทางด้าน 1) ระยะทางในการเดินทางที่ไกล 2) ระยะเวลาในการเดินทางที่ช้า ไม่

รวดเร็ว 3) มีค่าใช้จ่ายในการเดินทางสูง 4) มีคุณภาพการให้บริการโดยรวมที่ไม่อำนวยความสะดวก 

5) มีเส้นทางการสัญจรทางเท้า ทางจักรยานที่เข้าถึงไม่สะดวก 6) ภายในพื้นท่ีสวนสาธารณะไม่มีท่ี

จอดรถ หรือพื้นท่ีจอดรถน้อย 7) การบริการระบบขนส่งสาธารณะท่ีไม่เพียงพอ หรือรอเป็นเวลานาน 

และ 8) ทางเลือกในการเดินทางของระบบขนส่งสาธารณะที่ไม่หลากหลาย พบว่า ภาพรวมกลุ่ม

ตัวอย่างประชากรมีระดับปัญหาและอุปสรรคในการเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นที่สวนสาธารณะ

ทางด้านภายในพื้นท่ีสวนสาธารณะไม่มีท่ีจอดรถ หรือพื้นท่ีจอดรถน้อยท่ีค่าเฉล่ีย 1.68 เป็นลำดับแรก 

โดยเมื่อพิจารณาแยกรายพื้นท่ีพบว่า กลุ่มตัวอย่างประชากรท่ีเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นท่ีศูนย์กีฬา

ทางน้ำบึงหนองบอนระดับปัญหาและอุปสรรคในการเดินทางเข้ามาใช้บริการทางด้านการบริการ

ระบบขนส่งสาธารณะที่ไม่เพียงพอ หรือรอเป็นเวลานานเป็นลำดับแรกที่ค่าเฉลี่ย 1.55 คะแนน ซึ่งมี

สัดส่วนค่าเฉล่ียท่ีเท่ากันกับทางเลือกในการเดินทางของระบบขนส่งสาธารณะท่ีไม่หลากหลาย ในขณะ

ท่ีกลุ่มตัวอย่างประชากรมีระดับปัญหาและอุปสรรคในการเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นท่ีสวนหลวง ร.9 

ทางด้านภายในพื้นท่ีไม่มีท่ีจอดรถ หรือพื้นท่ีจอดรถน้อยเป็นลำดับแรกท่ีค่าเฉล่ีย 1.91 เป็นลำดับแรก 

6.1.2.3 ศึกษาเหตุผลในการเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นที่สวนสาธารณะ ทางด้าน 1) มี

ระยะทางในการเดินทางท่ีใกล้ท่ีพักอาศัย ท่ีทำงาน และท่ีเรียน 2) มีระยะเวลาในการเดินทางท่ีรวดเร็ว 

3) มีค่าใช้จ่ายในการเดินทางน้อย 4) ความมีช่ือเสียงของสถานท่ี 5) มีคุณภาพการให้บริการท่ีดี และ

อำนวยความสะดวก 6) มีกิจกรรมนันทนาการท่ีน่าสนใจ พบว่า กลุ่มตัวอย่างประชากรเลือกเหตุผลใน

การเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นท่ีสวนสาธารณะทางด้านมีระยะทางในการเดินทางท่ีใกล้ท่ีพักอาศัย ท่ี

ทำงาน และท่ีเรียน เป็นลำดับแรกถึงร้อยละ 65.00 โดยเมื่อพิจารณาแยกรายพื้นท่ีพบว่า กลุ่มตัวอย่าง

ประชากรที่เดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นที่สวนสาธารณะศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอนและพื้นที่สวน

หลวง ร.9 เลือกเหตุผลในการเดินทางเข้ามาใช้บริการทางด้านมีระยะทางในการเดินทางที่ใกล้ที่พัก

อาศัย ท่ีทำงาน และท่ีเรียน เป็นลำดับแรกเช่นกันท่ีร้อยละ 29.00 และ 36.00 ตามลำดับ  

จากการศึกษาความพึงพอใจ ปัญหาและอุปสรรค รวมทั้งเหตุผลในการเดิน

ทางเข้ามาใช้บริการพื้นที่สวนสาธารณะสามารถสรุปได้ว่า กลุ่มตัวอย่างประชากรที่มีระดับความพึง

พอใจในการเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นที่สวนสาธารณะทั้งสองแห่ง มีระดับความพึงพอใจทางด้าน

ระยะเวลาในการเดินทางเป็นลำดับแรกส่วนใหญ่ ซึ่งเป็นกลุ่มตัวอย่างประชากรที่มีการเดินทางใน

ระยะทางที่มากกว่า 6 กิโลเมตรที่ค่าเฉลี่ยระดับความพึงพอใจที่ 2.92 (จากค่าเฉลี่ยระดับความพึง

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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พอใจท่ี 4.88) ดังนั้น แสดงให้เห็นว่าการเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นที่สวนสาธารณะทั้งสองแห่งมี

ความสะดวกและรวดเร็วในการเดินทาง เนื่องจากอาจมีปัจจัยมากจากการเลือกเส้นทางสัญจรที่มี

ปริมาณการจราจรที่ไม่หนาแน่น จึงส่งผลให้การเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นที่สวนสาธารณะภายใน

เขตประเวศมีความสะดวกและรวดเร็ว 

ในขณะท่ีระดับปัญหาและอุปสรรคในการเดินทางเข้ามาใช้บริการพื ้นท่ี

สวนสาธารณะทางด้านการไม่มีที ่จอดรถ หรือพื้นท่ีจอดรถน้อยจะเป็นปัญหาต่อการเข้าถึงพื้นท่ี

มากกว่าทางด้านระยะทางในการเดินทาง ระยะเวลาในการเดินทาง และค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 

เนื่องจากกลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่เดินทางมาด้วยยานพาหนะส่วนตัว จึงอาจส่งผลต่อการไม่มีท่ีจอดรถใน

ช่วงเวลาที่มีการใช้บริการอย่างหนาแน่นของพื้นที่สวนสาธารณะได้โดยเฉพาะพื้นที่สวนหลวง ร .9 ท่ี

ค่อนข้างเป็นสถานที่ที่มีความนิยมในการเข้ามาใช้บริการทั้งในวันธรรมดาและวันหยุด สำหรับระดับ

ปัญหาและอุปสรรคในการเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นท่ีสวนสาธารณะทางด้านการบริการระบบขนส่ง

สาธารณะท่ีไม่เพียงพอ หรือรอเป็นเวลานาน และทางเลือกในการเดินทางของระบบขนส่งสาธารณะท่ี

ไม่หลากหลาย ถึงแมร้ะดับปัญหาและอุปสรรคดังกล่าวจะเป็นลำดับแรกของพื้นท่ีศูนย์กีฬาทางน้ำบึง

หนองบอน แต่เมื่อมีการพิจารณาถึงกายภาพพื้นท่ีทางด้านเส้นทางคมนาคม และการสัญจรของพื้นท่ี

สวนสาธารณะท้ังสองแห่งจะพบว่า มีลักษณะท่ีเหมือนกัน ดังนั้นระดับปัญหาและอุปสรรคดังกล่าวจึง

ถือได้ว่าอาจเป็นปัญหาและอุปสรรคของพื้นท่ีสวนสาธารณะท้ังสองแห่งเช่นกัน 

สำหรับเหตุผลในการเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นที่สวนสาธารณะทั้งสองแห่ง 

พบว่า มีการเลือกเหตุผลทางด้านมีระยะทางในการเดินทางท่ีใกล้ท่ีพักอาศัย ท่ีทำงาน และท่ีเรียนเป็น

ส่วนใหญ่ โดยมีความสอดคล้องกับตำแหน่งที่อยู่อาศัยของกลุ่มตัวอย่างประชากรที่เดินทางเข้ามาใช้

บริการท่ีส่วนใหญ่มีตำแหน่งท่ีอยู่อาศัยภายในเขตประเวศเป็นหลัก 

 

6.1.3 เสนอแนะแนวทางในการปร ับปร ุงความสามารถในการเข ้าถ ึงบร ิการพื ้นที่

สวนสาธารณะได้ 
 

6.1.3.1 แนวทางในการปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงบริการพื้นที่สวนสาธารณะ 

ทางด้าน 1) ระยะทางท่ีต้องการเดินทาง 2) รูปแบบการเดินทางท่ีต้องการเข้าถึงอย่างสะดวก 3) การ

ปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึง และ 4) ปัจจัยสำคัญในการเลือกเดินทาง สามารถสรุปได้

ดังต่อไปนี้ 

• กลุ่มตัวอย่างประชากรส่วนใหญ่มีความต้องการทางด้านระยะทางท่ีต้องการ

เดินทางเข้าถึงพื้นที่สวนสาธารณะภายในพื้นที่เขตประเวศท่ีระยะทาง 1 - 3 กิโลเมตรถึงร้อยละ 

54.00  
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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• กลุ่มตัวอย่างประชากรส่วนใหญ่เลือกรูปแบบการเดินทางที่ต้องการเข้าถึง

พื้นท่ีสวนสาธารณะอย่างสะดวก คือ ยานพาหนะส่วนตัว ท่ีร้อยละ 69.00  

• สำหรับการปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงพื้นที่สวนสาธารณะภายใน

พื้นท่ีเขตประเวศ กลุ่มตัวอย่างประชากรมีความต้องการให้มีการปรับปรุงเพิ่มทางเลือกในการเดินทาง

ของระบบขนส่งให้ม ีความหลากหลายมากขึ ้น เช่น รถไฟฟ้า BTS และ MRT รถประจำทาง 

รถจักรยานยนต์รับจ้าง รถบริการระดับท้องถิ่น เป็นต้น ท่ีร้อยละ 59.00  ลำดับรองลงมาคือ เพิ่มพื้นท่ี

ท่ีจอดรถภายในพื้นท่ีสวนสาธารณะให้สามารถรองรับได้อย่างเพียงพอ และเพิ่มการบริการระบบขนส่ง

ธารณะให้เพียงพอต่อการใช้บริการท่ีร้อยละ 55.00 และ 52.50 ตามลำดับ    

• สำหรับปัจจัยสำคัญในการเลือกเดินทาง พบว่า กลุ่มตัวอย่างประชากรส่วน

ใหญ่เลือกระยะทางในการเดินทางเป็นปัจจัยสำคัญในการเลือกเดินทาง รองลงมาได้แก่ ทางด้าน

ระยะเวลาในการเดินทาง และค่าใช้จ่ายในการเดินทางท่ีร้อยละ 52.00, 32.00 และ 16.00 ตามลำดับ 

จากการศ ึกษาสามารถเสนอแนะแนวทางในการปร ับปร ุงและพ ัฒนา

ความสามารถในการเข้าถึงพื้นที่สวนสาธารณะได้ โดยสามารถสรุปได้ว่า กลุ่มตัวอย่างประชากรส่วน

ใหญ่มีความต้องการทางด้านระยะทางที่ต้องการเดินทางเข้าถึงพื้นที่สวนสาธารณะภายในพื้นที่เขต

ประเวศท่ีระยะทาง 1 - 3 กิโลเมตร ซึ่งพื้นที่สวนสาธารณะศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอนและพื้นท่ี

สวนหลวง ร.9 มีขอบเขตรัศมีการให้บริการที่ครอบคลุมทั้งเมืองหรือมากกว่า 1 เมืองตามเกณฑ์

มาตรฐานทางด้านผังเมืองในระดับสวนสาธารณะระดับภาค ดังนั้นจึงมีความครอบคลุมต่อความ

ต้องการทางด้านระยะทางท่ี 1 – 3 กิโลเมตร  

ในขณะที่ทางด้านรูปแบบการเดินทางท่ีต้องการเข้าถึงพื้นที่สวนสาธารณะอย่าง

สะดวก ได้แก่ ทางด้านยานพาหนะส่วนตัว ซึ่งจะมีความสอดคล้องกับรูปแบบการเดินทางท่ีส่วนใหญ่

กลุ่มตัวอย่างประชากรมีการเดินทางเข้าถึงพื้นที่ด้วยยานพาหนะส่วนตัวเป็นหลัก แต่รูปแบบการ

เดินทางท่ีต้องการเข้าถึงพื้นท่ีสวนสาธารณะอย่างสะดวกท่ีมีความน่าสนใจ คือ ระบบขนส่งสาธารณะ

ซึ่งจะมีความสอดคล้องต่อแนวทางในการปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงพื้นที่สวนสาธารณะท่ี

กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่มีความต้องการให้มีการปรับปรุงเพิ่มทางเลือกในการเดินทางของระบบขนส่งให้

มีความหลากหลายมากขึ้น รวมทั้งการบริการระบบขนส่งธารณะให้เพียงพอต่อการใช้บริการ สำหรับ

การปรับปรุงแนวทางเพิ่มพื้นท่ีท่ีจอดรถภายในพื้นท่ีสวนสาธารณะให้สามารถรองรับได้อย่างเพียงพอ

จะมีความสอดคล้องกับรูปแบบการเดินทางท่ีกลุ่มตัวอย่างประชากรส่วนใหญ่ใช้ยานพาหนะส่วนตัวใน

การเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นท่ีสวนสาธารณะท้ังสองแห่ง 

6.1.3.2 แนวทางในการปรับปรุงลักษณะคุณภาพในการบริการที่มีผลต่อการเข้ามา

เลือกใช้บริการพื้นที่สวนสาธารณะ พบว่า กลุ่มตัวอย่างประชากรได้เลือกแนวทางในการปรับปรุง
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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ลักษณะคุณภาพในการบริการท่ีมีผลต่อการเข้ามาเลือกใช้บริการพื้นท่ีสวนสาธารณะภายในพื้นท่ีเขต

ประเวศทางด้านเพิ่มคุณภาพการให้บริการทางด้านเทคโนโลยีสารสนเทศเป็นลำดับแรกที่ร้อยละ 

77.50 ลำดับรองต่อมา ได้แก่ เพิ่มคุณภาพการให้บริการทางด้านการให้ความปลอดภัย และเพิ่ม

คุณภาพการให้บริการทางด้านนันทนาการท่ีร้อยละ 67.50 และ 65.00 ตามลำดับ  

โดยการเลือกแนวทางในการปรับปรุงลักษณะคุณภาพในการบริการท่ีมีผลต่อการ

เข้ามาเลือกใช้บริการพื้นที่สวนสาธารณะภายในพื้นที่เขตประเวศทางด้านเพิ่มคุณภาพการให้บริการ

ทางด้านเทคโนโลยีสารสนเทศ เช่น มีการกระจายสัญญานของอินเตอร์เน็ต มีการเพิ่มอุปกรณ์

เทคโนโลยีทางด้านการวัดอุณหภูมิร่างกายแบบอัตโนมัติเพื ่อให้สอดคล้องและทันเหตุการณ์ต่อ

สถานการณ์โควิด-19 มีการเพิ่มอุปกรณ์เทคโนโลยีทางด้านการรายงานฝุ่น PM 2.5 ประจำพื้นท่ี เป็น

ต้น เพื่อให้เกิดเป็นพื้นท่ี Smart park ในอนาคต สำหรับการเพิ่มคุณภาพการให้บริการทางด้านการให้

ความปลอดภัย เช่น มีเจ้าหน้าท่ีรักษาความปลอดภัย และกล้องวงจรปิดในแต่ละจุดของพื้นท่ี เพิ่มแสง

สว่างในเวลากลาง คืน มีหน่วยพยาบาลในพื้นที่ เป็นต้น จะสามารถเป็นการสร้างความเชื่อมั่นให้แก่

สถานท่ีได้ว่าถ้าเข้ามาใช้บริการแล้วจะมีความปลอดภัยต่อคุณภาพชีวิต ในขณะท่ีการเพิ่มคุณภาพการ

ให้บริการทางด้านนันทนาการ เช่น มีศูนย์กีฬาที่มีมาตรฐาน มีพื้นที่สนามเด็กเล่นที่เหมาะสมต่อเด็ก

เล่น และเยาวชน เป็นต้น จะสร้างความน่าสนใจในการเข้ามาใช้บริการต่อพื้นท่ีได้ 

 

6.1.4 การสรุปผลการศึกษาจากการวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรอิสระและตัว
แปรตามทางด้านพื้นที่สวนสาธารณะ 

 

ซึ่งเป็นการสรุปผลการศึกษาจากการวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรอิสระและ

ตัวแปรตาม โดยตัวแปรอิสระหรือตัวแปรต้น ได้แก่ 1) คุณลักษณะข้อมูลลักษณะประชากร เศรษฐกิจ

และสังคม และ 2) พฤติกรรมในการเดินทาง และสำหรับตัวแปรตาม ได้แก่ 1) ความพึงพอใจในการ

เข้าถึงบริการพื้นที่สวนสาธารณะ 2) ปัญหาและอุปสรรคในการเข้าถึงบริการพื้นที่สวนสาธารณะ 3) 

เหตุผลในการเลือกเดินทางมาใช้บริการพื้นท่ีสวนสาธารณะ 4) แนวทางในการปรับปรุงความสามารถ

ในการเข้าถึงพื้นท่ีสวนสาธารณะและ โดยมีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 

6.1.4.1 การสรุปผลการศึกษาการวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างคุณลักษณะข้อมูล

ลักษณะประชากร เศรษฐกิจ และสังคมกับความพึงพอใจในการเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นที่

สวนสาธารณะ  

สามารถสรุปได้ว่า ข้อมูลลักษณะประชากร เศรษฐกิจ และสังคมของพื้นที่ศูนย์

กีฬาทางน้ำบึงหนองบอนมีความสัมพันธ์กับระดับความพึงพอใจในการเดินทางเข้ามาใช้บริการ

ทางด้านระยะทางในการเดินทาง ระยะเวลาในการเดินทาง ความมีช่ือเสียงของสถานท่ี และคุณภาพ
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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การให้บริการเป็นส่วนใหญ่ ในขณะท่ีข้อมูลคุณลักษณะข้อมูลลักษณะประชากร เศรษฐกิจ และสังคม

ของพื้นท่ีสวนหลวง ร.9 มีความสัมพันธ์กับระดับความพึงพอใจในการเดินทางเข้ามาใช้บริการทางด้าน

ระยะทางในการเดินทาง ระยะเวลาในการเดินทาง และค่าใช้จ่ายในการเดินทางเป็นส่วนใหญ่ โดย

ทั้งนี้เนื่องจากพื้นที่ศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอนและพื้นที่สวนหลวง ร.9 เป็นสถานที่ที่ตำแหน่งอยู่

บริเวณใกล้เคียงกัน มีลักษณะปริมาณการจราจรที่เหมือนกัน จึงอาจทำให้มีข้อมูลคุณลักษณะ

ประชากร เศรษฐกิจ และสังคมในบางส่วนท่ีมีความสัมพันธ์กับระดับความพึงพอใจในการเดินทางเข้า

มาใช้บริการทางด้านระยะทางในการเดินทาง และระยะเวลาในการเดินทางเหมือนกัน 

6.1.4.2 การสรุปผลการศึกษาการวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างล ักษณะ

พฤติกรรมในการเดินทางกับความพึงพอใจในการเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นที่สวนสาธารณะ  

สามารถสรุปได้ว่า ข้อมูลลักษณะพฤติกรรมในการเดินทางทางด้านรูปแบบการ

เดินทางของพื้นที่ศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอนและพื้นที่สวนหลวง ร.9 มีรูปแบบการเดินทางด้วย

ยานพาหนะส่วนตัวท่ีมีความสัมพันธ์กับระดับความพึงพอใจในการเดินทางเข้ามาใช้บริการทางด้าน

ระยะเวลาในการเดินทางเป็นส่วนใหญ่ ซึ่งมีความสอดคล้องกับระดับความพึงพอใจในการเดินทางเข้า

มาใช้บริการท่ีพื้นท่ีสวนสาธารณะท้ังสองแห่งท่ีมีระดับความพึงพอใจทางด้านระยะเวลาในการเดินทาง

เป็นลำดับแรก อาจด้วยเนื่องจากการเดินทางด้วยยานพาหนะส่วนตัว ผนวกกับลักษณะปริมาณ

การจราจรท่ีไม่หนาแน่น จึงทำให้มีระยะเวลาการเดินทางท่ีรวดเร็วส่งผลทำให้มีความพึงพอใจในการ

เข้ามาใช้บริการทางด้านระยะเวลาในการเดินทางที่มาก ในขณะที่ข้อมูลลักษณะพฤติกรรมในการ

เดินทางทางด้านปัจจัยความสามารถในการเดินทางเข้าถึงพื้นท่ีศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอนและพื้นท่ี

สวนหลวง ร.9 มีความสัมพันธ์กับระดับความพึงพอใจในการเดินทางเข้ามาใช้บริการทางด้านระยะทาง

ในการเดินทาง ระยะเวลาในการเดินทาง และค่าใช้จ่ายในการเดินทางเป็นส่วนใหญ่ มีลักษณะ

ความสัมพันธ์ท่ีแปรผกผันกันโดยถ้ามีปัจจัยความสามารถในการเดินทางทางด้านระยะทางในการ

เดินทางท่ีไกล มีระยะเวลาในการเดินทางท่ีนาน และมีค่าใช้จ่ายในการเดินทางท่ีสูง อาจทำให้มีระดับ

ความพึงพอใจทางด้านระยะทางในการเดินทาง ระยะเวลาในการเดินทาง และค่าใช้จ่ายในการ

เดินทางท่ีลดลงได้ 

6.1.4.3 การสรุปผลการศึกษาการวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างคุณลักษณะข้อมูล

ลักษณะประชากร เศรษฐกิจ และสังคมกับปัญหาและอุปสรรคในการเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นที่

สวนสาธารณะ  

สามารถสรุปได้ว่า ข้อมูลลักษณะประชากร เศรษฐกิจ และสังคมของพื้นที่ศูนย์

กีฬาทางน้ำบึงหนองบอนมีความสัมพันธ์กับระดับปัญหาและอุปสรรคในการเดินทางเข้ามาใช้บริการ

ทางด้านระยะทางในการเดินทางที่ไกล และมีเส้นทางการสัญจรทางเท้า ทางจักรยานที่เข้าถึงไม่

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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สะดวกเป็นส่วนใหญ่ โดยปัญหาและอุปสรรคทางด้านระยะทางในการเดินทางที ่ไกล อาจด้วย

เนื่องมาจากพื้นที่ศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอนอาจมีระยะทางในการเดินทางที่ไกลสำหรับกลุ่ม

ตัวอย่างที่มีตำแหน่งที่อยู ่อาศัยภายนอกพื้นท่ีเขตประเวศ สำหรับปัญหาและอุปสรรคทางด้านมี

เส้นทางการสัญจรทางเท้า ทางจักรยานที่เข้าถึงไม่สะดวก อาจเนื่องมาจากพื้นที่ศูนย์กีฬาทางน้ำบึง

หนองบอนมีระยะทางในการเข้าถึงพื้นที่จากเส้นทางคมนาคมหลักในระยะ 700 เมตร ซึ่งระยะ

เส้นทางในการเข้าถึงบริเวณโดยรอบเป็นที่อยู่อาศัยส่วนใหญ่ จึงอาจทำให้มีการกีดขวางจากสิ่งอื่น ๆ 

เช่น การเข้าออกของยานพาหนะ เป็นต้น จึงอาจทำให้มีการเข้าถึงพื้นท่ีโดยการเดินเท้า และการปั่น

จักรยานที่ไม่สะดวกได้ ในขณะท่ีคุณลักษณข้อมูลลักษณะประชากร เศรษฐกิจ และสังคมของพื้นท่ี

สวนหลวง ร.9 มีความสัมพันธ์กับระดับปัญหาและอุปสรรคในการเดินทางเข้ามาใช้บริการทางด้านการ

บริการระบบขนส่งสาธารณะที่ไม่เพียงพอ หรือรอเป็นเวลานานเป็นส่วนใหญ่ ซึ่งอาจเป็นปัญหาและ

อุปสรรคสำหรับผู้ท่ีมีรูปแบบการเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะเป็นหลัก  

6.1.4.4 การสรุปผลการศึกษาการวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างล ักษณะ

พฤติกรรมในการเดินทางก ับปัญหาและอุปสรรคในการเดินทางเข้ามาใช้บริการพ ื ้นที่

สวนสาธารณะ 

สามารถสรุปได้ว่า ส่วนใหญ่มีปัญหาและอุปสรรคทางด้านระยะเวลาในการ

เดินทางที่ช้า ไม่รวดเร็ว ซึ ่งอาจเกิดขึ้นได้กับทุกรูปแบบการเดินทาง สำหรับปัญหาและอุปสรรค

ทางด้านมีเส้นทางการสัญจรทางเท้า ทางจักรยานที่เข้าถึงไม่สะดวก อาจเกิดขึ้นได้กับรูปแบบการ

เดินทางด้วยการเดิน ด้วยระบบขนส่งสาธารณะที่ต้องมีการเดินเท้าต่อเพื่อเข้าถึงพื้นที่ รวมทั้งการ

เดินทางด้วยจักรยาน ในขณะที่ปัญหาและอุปสรรคทางด้านการบริการระบบขนส่งสาธารณะที่ไม่

เพียงพอ หรือรอเป็นเวลานาน และทางเลือกในการเดินทางของระบบขนส่งสาธารณะท่ีไม่หลากหลาย 

อาจเกิดขึ้นได้กับรูปแบบการเดินทางระบบขนส่งสาธารณะเป็นหลัก  

สำหรับข้อมูลลักษณะพฤติกรรมในการเดินทางทางด้านปัจจัยความสามารถใน

การเดินทางเข้าถึงพื้นท่ีสวนสาธารณะทั้งสองแห่ง ส่วนใหญ่ทางด้านปัจจัยความสามารถในการ

เดินทางเข้าถึงระยะทางในการเดินทางจะมีความสัมพันธ์กับระดับปัญหาและอุปสรรคทางด้านมี

ระยะทางในการเดินทางท่ีไกล โดยมีลักษณะความสัมพันธ์ที่แปรผันโดยตรง กล่าวคือ ถ้ามีการเดินทาง

ในระยะทางท่ีไกล อาจทำให้มีระดับปัญหาและอุปสรรคทางด้านระยะทางในการเดินทางท่ีไกลท่ีเพิ่ม

มากขึ้นเช่นกัน สำหรับทางด้านปัจจัยความสามารถในการเดินทางเข้าถึงระยะเวลาในการเดินทางจะมี

ความสัมพันธ์กับระดับปัญหาและอุปสรรคทางด้านมีระยะทางในการเดินทางท่ีไกล และระยะเวลาใน

การเดินทางที่ช้า ไม่รวดเร็ว โดยมีลักษณะความสัมพันธ์ที่แปรผันโดยตรงเช่นกัน กล่าวคือ ถ้ามีการ

เดินทางในระยะเวลาท่ียาวนานขึ้น อาจมาจากการที่ต้องเดินทางด้วยระยะทางที่ไกลได้ สำหรับ

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ทางด้านปัจจัยความสามารถในการเดินทางเข้าถึงค่าใช้จ่ายในการเดินทางจะมีความสัมพันธ์กับระดับ

ปัญหาและอุปสรรคทางด้านมีระยะทางในการเดินทางที่ไกล ทางด้านค่าใช้จ่ายในการเดินทางที่สูง 

โดยมีลักษณะความสัมพันธ์ที่แปรผันโดยตรงเช่นกัน กล่าวคือ ถ้ามีค่าใช้จ่ายในการเดินที่สูงเพิ่มขึ้น 

อาจมาจากการที่ต้องเดินทางด้วยระยะทางที่ไกลได้ โดยทั้งนี้ปัญหาและอุปสรรคดังกล่าวอาจร่วม

พิจารณากับปัจจัยทางด้านอื่น ๆ เช่น ตำแหน่งที่อยู่อาศัย ซึ่งส่วนใหญ่อาจเป็นปัญหาและอุปสรรค

สำหรับผู้ท่ีมีตำแหน่งท่ีอยู่อาศัยภายนอกเขตพื้นท่ีประเวศ 

6.1.4.5 การสรุปผลการศึกษาการวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างคุณลักษณะข้อมูล

ลักษณะประชากร เศรษฐกิจ  และสังคมกับเหตุผลในการเดินทางเข้ามาใช้บริการพื ้นที่

สวนสาธารณะ  

สามารถสรุปได้ว่า ข้อมูลลักษณะประชากร เศรษฐกิจ และสังคมของพื้นที่ศูนย์

กีฬาทางน้ำบึงหนองบอนมีความสัมพันธ์กับเหตุผลในการเดินทางเข้ามาใช้บริการทางด้านคุณภาพการ

ให้บริการ และกิจกรรมนันทนาการเป็นส่วนใหญ่ ในขณะท่ีข้อมูลลักษณะประชากร เศรษฐกิจ และ

สังคมของพื้นที่สวนหลวง ร.9 มีความสัมพันธ์กับเหตุผลในการเดินทางเข้ามาใช้บริการทางด้าน

ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง และคุณภาพการให้บริการเป็นส่วนใหญ่ 

6.1.4.6 การสรุปผลการศึกษาการวิเคราะห์หาความสัมพันธ ์ระหว่างลักษณะ

พฤติกรรมในการเดินทางกับเหตุผลในการเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นที่สวนสาธารณะ 

สามารถสรุปได้ว่า ส่วนใหญ่มีเหตุผลในการเดินทางเข้ามาใช้บริการทางด้าน

ระยะเวลาในการเดินทางท่ีรวดเร็ว เมื่อพิจารณาร่วมกับการเลือกเส้นทางการสัญจร และการมีปริมาณ

การจราจรท่ีไม่หนาแน่นในช่วงเวลาในการเลือกเดินทาง จึงอาจทำให้มีการเข้าถึงพื้นท่ีสวนสาธารณะ

ท้ังสองแห่งท่ีมีระยะเวลาในการเข้าถึงท่ีรวดเร็วได้  

6.1.4.7 การสรุปผลการศึกษาการวิเคราะหห์าความสัมพันธ์ระหว่างคุณลักษณะข้อมูล

ลักษณะประชากร เศรษฐกิจและสังคมกับแนวทางในการปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึง

บริการพื้นที่สวนสาธารณะ 

สามารถสรุปได้ว่า ส่วนใหญ่ในภาพรวมของพื้นที่สวนสาธารณะทั้งสองแห่งมี

ความต้องการแนวทางในการปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงทางด้านรูปแบบการเดินทางท่ี

ต้องการเข้าถึงอย่างสะดวก ได้แก่ ยานพาหนะส่วนตัว และเมื่อพิจารณาแยกเป็นรายพื้นท่ี พื้นท่ีศูนย์

กีฬาทางน้ำบึงหนองบอนมีความต้องการแนวทางในการปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงทางดา้น

ระยะทางที่ต้องการเดินทาง คือ ระยะทางที่ 1 – 3 กิโลเมตร ซึ่งเป็นระยะทางที่มีความเหมาะสมกับ

กลุ่มตัวอย่างประชากรท่ีอาศัยภายในพื้นท่ีเขตประเวศ ในขณะท่ีกลุ่มตัวอย่างประชากรท่ีอยู่ภายนอก

พื้นท่ีเขตประเวศ อาจต้องพิจารณาร่วมกับแนวทางในการปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงบริการ

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ทางด้านเพิ่มพื้นที่สวนสาธารณะ เพื่อให้สามารถมีระยะทางในการเดินทางในระยะทางที่ 1 – 3 

กิโลเมตรได้ สำหรับพื้นที่สวนหลวง ร.9 มีความต้องการแนวทางในการปรับปรุงความสามารถในการ

เข้าถึงทางด้านระยะทางท่ีต้องการเดินทางเช่นเดียวกัน รวมทั้งมีความต้องการปรับปรุงความสามารถ

ในการรองรับถนน และการเพิ่มทางเลือกในการเดินทางของระบบขนส่งสาธารณะเป็นส่วนใหญ่ ซึ่งท่ัง

นี้การปรับปรุงความสามารถในการรองรับถนนจะเกิดความคล่องตัวทางด้านการจราจรท่ีไม่หนาแน่น 

และรวดเร็วในการเดินทางได้ ในขณะท่ีการเพิ่มทางเลือกในการเดินทางของระบบขนส่งสาธารณะจะ 

เป็นการเพิ ่มทางเลือกในการเดินทางเข้าถึงพื ้นที ่ได้อย่างหลากหลาย และสามารถเพิ ่มความ

สะดวกสบายในการเข้าถึงพื้นท่ีได้มากขึ้นเช่นกัน 

6.1.4.8 การสรุปผลการศึกษาการวิเคราะห์หาความสัมพันธ ์ระหว่างลักษณะ

พฤติกรรมในการเดินทางกับแนวทางในการปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงบริการพื้นที่

สวนสาธารณะ 

สามารถสรุปได้ว่า ข้อมูลลักษณะพฤติกรรมในการเดินทางทางด้านรูปแบบการ

เดินทางของพื ้นที ่ศูนย ์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอนไม่ม ีความสัมพันธ์กับแนวทางการปรับปรุง

ความสามารถในการเข้าถึง ในขณะท่ีพื้นที่สวนหลวง ร.9 มีรูปแบบการเดินทางที่มีความสัมพันธ์กับ

แนวทางการปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงทางด้านระยะทางที ่ต้องการเดินทาง ซึ ่งเป็น

ความสัมพันธ์ที่เหมาะสมต่อรูปแบบการเดินทางด้วยการเดิน ยานพาหนะส่วนตัว และระบบขนส่ง

สาธารณะ แนวทางทางด้านรูปแบบการเดินทางท่ีต้องการเข้าถึงอย่างสะดวก จะมีความสอดคล้องกับ

รูปแบบการเดินทางท่ีต้องการเข้าถึงอย่างสะดวก ได้แก่ ยานพาหนะส่วนตัวเช่นกัน แนวทางทางด้าน

เพิ่มเส้นทางการสัญจร หรือปรับปรุงทางเท้า ทางจักรยาน ทางด้านเพิ่มทางเลือกในการเดินทางของ

ระบบขนส่งสาธารณะ มีความเหมาะสมต่อรูปแบบการเดินทางด้วยการเดิน ด้วยระบบขนส่ง

สาธารณะ และด้วยยานพาหนะส่วนตัวประเภทรถจักรยาน แนวทางทางด้านการมีราคาพิเศษใน

ระบบขนส่งสาธารณะ มีความเหมาะสมต่อรูปแบบการเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะ และ

แนวทางทางด้านการปรับปรุงความสามารถในการรองรับถนน มีความเหมาะสมต่อรูปแบบการ

เดินทางด้วยยานพาหนะส่วนตัว และระบบขนส่งสาธารณะ 

สำหรับข้อมูลลักษณะพฤติกรรมในการเดินทางทางด้านปัจจัยความสามารถใน

การเดินทางเข้าถึงพื้นท่ีศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอนและพื้นท่ีสวนหลวง ร.9 มีความสัมพันธ์กับแนว

ทางการปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงทางด้านระยะทางที่ต้องการเดินทาง และทางด้านการมี

ราคาพิเศษในระบบขนส่งสาธารณะเป็นส่วนใหญ่ โดยกลุ่มตัวอย่างประชากรมีความต้องการระยะทาง

ท่ีต้องการเดินทางไปสู่พื้นท่ีสวนสาธารณะท้ังสองแห่งท่ีระยะทาง 1 – 3 กิโลเมตร ซึ่งเป็นระยะทางท่ี

ค่อนข้างไม่ไกล ใช้เวลาในการเดินทางที่ไม่นาน และอาจมีค่าใช้จ่ายในการเดินทางท่ี ไม่สูง จึงทำให้มี

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ความสัมพันธ์ทางด้านความต้องการแนวทางการปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงได้ ในขณะท่ี

ทางด้านการมีราคาพิเศษในระบบขนส่งสาธารณะอาจเป็นแนวทางการปรับปรุงความสามารถในการ

เข้าถึงที่เหมาะสมต่อปัจจัยความสามารถในการเดินทางเข้าถึงพื้นท่ีของผู้ที ่เดินด้วยระบบขนส่ง

สาธารณะได้ 

 

6.2 ข้อเสนอแนะในการวิจัย 
 

6.2.1 พฤติกรรมกรรมในการเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นที่สวนสาธารณะภายในเขตประเวศ
โดยพิจารณาร่วมกับเกณฑ์มาตรฐานทางด้านผังเมืองของกรมโยธาธิการและผังเมือง  

 

พบว่ากลุ่มตัวอย่างประชากรส่วนใหญ่ที่เดินทางเข้ามาใช้มีระยะทางเฉลี่ยในการเดินทาง
และระยะเวลาเฉล่ียในการเดินทางท่ีเป็นไปตามขอบเขตรัศมีการให้บริการเกณฑ์มาตรฐานทางด้านผัง
เมืองท่ีว่าสวนสาธารณะระดับภาคต้องสามารถให้บริการแก่ประชาชนในเมืองต่าง ๆ ได้โดยรอบ หรือ
มีท่ีต้ังบริเวณนอกเขตเมืองและห่างจากตัวเมือง ไม่เกิน 20 กิโลเมตร ในขณะท่ีทางด้านระยะเวลาใน
การเดินทางคือต้องใช้เวลาในการเดินทางโดยรถยนต์ไปถึงได้ภายใน 1 ช่ัวโมง ซึ่งเมื่อพิจารณาร่วมกับ
เหตุผลในการเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นที่สวนสาธารณะที่คำนึงถึงเรื ่องระยะทางในการเดินทาง 
รวมทั้งพิจารณาร่วมกับระดับความพึงพอใจการเดินทางเข้ามาใช้บริการพื้นท่ีสวนสาธารณะท่ีมีความ
พึงพอใจทางด้านระยะเวลาเป็นลำดับแรก จึงแสดงให้เห็นว่าระยะทางในการเดินทาง และระยะเวลา
ในการเดินทางมีผลต่อการเข้ามาใช้บริการพื้นที่สวนสาธารณะ ซึ่งเป็นสิ่งที ่หน่วยงานภาครัฐและ
ภาคเอกชน หรือหน่วยงานท่ีเกี่ยวข้องต้องคำนึงและสามารถจัดเตรียมบริการสาธารณะท่ีมีระยะทาง 
และระยะเวลาท่ีสามารถเดินทางเข้ามาใช้บริการได้อย่างสะดวก และรวดเร็ว 
 

6.2.2 บริการสาธารณะทางด้านพื้นที่สวนสาธารณะมีการกระจายตัวในพื้นที่ศึกษาอย่างมี
ความเหมาะสมและเพียงพอต่อการใช้บริการ  

 

โดยพิจารณาจากความหนาแน่นพื้นท่ีต่อจำนวนสวนสาธารณะ พบว่า พื้นท่ีสวนสาธารณะ
ระดับภาคมีความหนาแน่นท่ี 26.24 ตารางกิโลเมตรต่อแห่ง เมื่อพิจารณาร่วมกับความหนาแน่นพื้นท่ี
สวนสาธารณะต่อการใช้ประโยชน์ท่ีดินประเภทท่ีพักอาศัยอยู่ท่ี 24.63 ตารางกิโลเมตรต่อแห่ง พบว่า
มีการกระจายตัวที่มีความหนาแน่นในระดับใกล้เคียงกัน และเมื่อพิจารณาร่วมกับพฤติกรรมในการ
เดินทางทางด้านระยะทางในการเดินทาง ระยะเวลาในการเดินทาง และค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 
พบว่า มีความสอดคล้องกับระยะทางเฉล่ียในการเดินทาง และระยะเวลาเฉล่ียในการเดินทางท่ีเป็นไป
ตามเกณฑ์มาตรฐานทางด้านผังเมือง รวมทั้งถ้าพิจารณาร่วมกับระดับความพึงพอใจในการเดิน
ทางเข้ามาใช้บริการท่ีมีความพึงพอใจทางด้านระยะเวลาเป็นลำดับแรก และมีความพึงพอใจทางด้าน

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ค่าใช้จ่ายในการเดินทางเป็นลำดับที่สอง ซึ่งแสดงให้เห็นว่าการกระจายตัวบริการสาธารณะนอกจาก
จะคำนึงทางด้านความหนาแน่นของพื้นที่บริการสาธารณะต่อพื้นที่ที ่อยู ่อาศัย การคำนึงถึงเรื่อง
ระยะทางในการเดินทาง ระยะเวลาในการเดินทาง และค่าใช้จ่ายในการเดินทาง จะสามารถสะท้อน
การกระจายตัวบริการสาธารณะที่มีความเหมาะสมต่อพื้นท่ีได้  ซึ่งเป็นสิ่งท่ีหน่วยงานภาครัฐและ
ภาคเอกชน หรือหน่วยงานที่เกี ่ยวข้องต้องคำนึงและสามารถจัดเตรียมบริการสาธารณะที่มี การ
กระจายตัวที่เพียงพอต่อความต้องการของประชาชนรวมทั้งมีความเหมาะสมต่อพื้นท่ี 

 
6.2.3 ความสามารถในการเข้าถึงของประชาชนโดยพิจารณาจากพฤติกรรมการเดินทางไป

ใช้บริการสาธารณะทางด้านพื้นที่สวนสาธารณะในชีวิตประจำวันของประชาชน  
เพื่อให้ทราบถึงปัญหาและอุปสรรคในการเดินทางเพื่อใช้บริการ และสามารถนำมาสู่
การปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงพื้นที่สวนสาธารณะได้  

 

พบว่า พฤติกรรมการเดินทางไปใช้บริการสาธารณะทางด้านพื้นที่สวนสาธารณะทั้งสอง
แห่งทางด้านระยะทางในการเดินทาง ระยะเวลาในการเดินทาง และค่าใช้จ่ายในการเดินทาง ค่อนข้าง
มีความพึงพอใจและเป็นปัญหาในระดับน้อย แต่ส่ิงท่ีเป็นปัญหาและอุปสรรคต่อการเดินทางเข้ามาใช้
บริการ ได้แก่ ภายในพื้นท่ีสวนสาธารณะไม่มีจอดรถ หรือมีพื้นท่ีจอดรถน้อยไม่เพียงพอต่อการรองรับ
ในการบริการ ในขณะที่ปัญหาและอุปสรรคต่อกลุ่มตัวอย่างที่ไม่มียานพาหนะ หรือมีรูปแบบการ
เดินทางด้วยการเดินและระบบขนส่งสาธารณะ ได้แก่ การบริการระบบขนส่งสาธารณะที่ไม่เพยีงพอ 
หรือรอเป็นเวลานานและทางเลือกในการเดินทางของระบบขนส่งสาธารณะท่ีไม่หลากหลาย ซึ่งเป็นส่ิง
ท่ีหน่วยงานภาครัฐและภาคเอกชน หรือหน่วยงานท่ีเกี่ยวข้องต้องคำนึงและแก้ไขปัญหาเหล่านี้ เพื่อให้
เกิดการเดินทางและมีการใช้บริการท่ีสามารถสร้างอำนวยความสะดวกให้แก่ประชาชนได้  

สำหรับระยะทางที่มีความต้องการของกลุ่มตัวอย่างประชากรส่วนใหญ่อยู่ที่ระยะ 1 – 3 
กิโลเมตร ซึ่งอยู่ภายใต้ความครอบคลุมการให้บริการของพื้นที่สวนสาธารณะระดับภาค หรือถ้าจะมี
การพิจารณาเพื่อสะท้อนถึงความต้องการที่แท้จริงของประชาชนทางด้านระยะทางที่มีความต้องการ
อาจจะต้องพิจารณาว่าระยะ 1 – 3 กิโลเมตรนั้นเหมาะสมกับสวนสาธารณะระดับใดเพื่อท่ีจะสามารถ
กระจายบริการสาธารณะประเภทสวนสาธารณะประเภทนั้นได้อย่างเหมาะสมต่อความต้องการท่ี
แท้จริงของประชาชน ซึ่งเป็นสิ่งที่หน่วยงานภาครัฐและภาคเอกชน หรือหน่วยงานที่เกี่ยวข้องต้อง
คำนึงและสามารถจัดเตรียมบริการสาธารณะได้อย่างเพียงพอต่อความต้องการของประชาชน 
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6.3 ข้อจำกัดในการศึกษา 
 

6.3.1 ในการศึกษาความสามารถในการเข้าถึงพื้นที ่สวนสาธารณะภายในกรุงเทพมหานคร 
กรณีศึกษาเขตประเวศ พบว่า พื้นท่ีศึกษาเป็นพื้นท่ีท่ีมีช่ือเสียง ดังนั้นกลุ่มตัวอย่างท่ีเข้ามาใช้บริการจึง
มีความหลากหลาย และมีวัตถุประสงค์ในการเข้ามาใช้บริการที่แตกต่างกัน ผนวกกับผู้ศึกษาได้
ดำเนินการเก็บรวบรวมข้อมูลแบบสอบถามจากกลุ่มตัวอย่างแบบบังเอิญ โดยไม่อาจทราบว่ากลุ่ม
ตัวอย่างใดเป็นผู้ใช้งานประจำ หรือไม่ประจำ ดังนั้น ผู้ท่ีจะนำผลการศึกษาไปประยุกต์ใช้ต้องคำนึงถึง
ข้อจำกัดดังกล่าว โดยเฉพาะผู้ศึกษาท่ีต้องการทราบถึงความสามารถในการเข้าถึงจากกลุ่มตัวอย่างท่ี
เข้ามาใช้งานประจำ 
 

6.4 ข้อเสนอแนะในการศึกษาครั้งต่อไป 
 

6.4.1 ในการศึกษาความสามารถในการเข้าถึงพื้นที ่สวนสาธารณะภายในกรุงเทพมหานคร 
กรณีศึกษาเขตประเวศ เป็นการศึกษาพื้นท่ีสวนสาธารณะประเภทเดียวกัน และอยู่ในบริเวณใกล้เคียง 
ดังนั้น จึงไม่สามารถเปรียบเทียบกับพื้นที่ใด ๆ ได้ จึงควรมีการศึกษาพื้นที่สวนสาธารณะบริเวณอื่น 
หรือเขตอื่น หรือควรมีการศึกษาพื้นที่สวนสาธารณะในประเภทที่อื่นเช่นกัน เพื่อให้สามารถทราบถึง
ความสามารถในการเข้าถึงของพื้นท่ีสวนสาธารณะประเภทนั้น ๆ ว่าเป็นไปตามเกณฑ์ทางด้านผังเมือง 
หรือมีการกระจายตัวของพื้นท่ีสวนสาธารณะประเภทนั้น ๆ ท่ีเหมาะสมเพียงพอต่อความต้องการของ
ประชาชน 

 

6.4.2 ในอนาคตพื้นที่เขตประเวศจะมีระบบขนส่งมวลชนที่เข้ามาภายในพื้นที่ ได้แก่ รถไฟฟ้า
สายสีเหลือง ซึ่งหนึ่งในสถานีท่ีคาดว่าจะมีความใกล้เคียงกับพื้นท่ีศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอน และ
พื้นท่ีสวนหลวง ร.9 ได้แก่ สถานีสวนหลวง ร.9 ดังนั้น ในการศึกษาครั้งต่อไป ควรมีการศึกษารูปแบบ
การเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชนเพิ่มเติมจากการศึกษาครั้งนี้  

 

6.4.3 การศึกษาครั้งนี้สามารถนำไปประยุกต์ใช้กับบริการสาธารณะประเภทอื่น ๆ ได้ เพื่อให้
สามารถทราบถึงความสามารถในการเข้าถึงของบริการสาธารณะประเภทอื่น ๆ ว่าเป็นไปตามเกณฑ์
ทางด้านผังเมือง หรือมีการกระจายตัวของบริการสาธารณะประเภทนั้น ๆ ที่เหมาะสมเพียงพอต่อ
ความต้องการของประชาชน 
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1.6 รายได้เฉลี่ยเดือนต่อครัวเรือน      ..............................บาท/เดือน 
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ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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เขตประเวศ 
ชุดที่............................ 

 
ส่วนที่ 4 ปัญหาและอุปสรรคในการเดินทางเข้าถึงพื้นทีศู่นย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอน  
 

                     ปัจจัย ระดับปัญหาและอุปสรรค (น้อยท่ีสุด = 1, น้อย = 2, ปานกลาง = 3, มาก = 4, มากท่ีสุด = 5) 
1 2 3 4 5 

มีระยะทางในการเดินทางที่ไกล      
มีระยะเวลาในการเดินทางที่ช้า ไม่รวดเร็ว      
มีค่าใช้จ่ายในการเดินทางสูง      
มีคุณภาพการให้บริการโดยรวมไม่ดี และไม่อำนวยความสะดวก      
มีเส้นทางการสัญจรทางเท้า ทางจักรยานที่เข้าถงึไม่สะดวก      
ภายในพื้นที่ไม่มีที่จอดรถ หรือพื้นที่จอดรถน้อย      
การบริการระบบขนส่งธารณะที่ไม่เพียงพอ หรือรอเป็นเวลานาน      
ทางเลือกในการเดินทางของระบบขนส่งที่ไมห่ลากหลาย      

 
ส่วนที่ 5 เหตุผลในการเลอืกเดินทางมาใช้บริการพื้นที่ศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอน 
กรุณาเลือกเหตุผลในการเลอืกเดินทางมาใช้บริการพื้นที่ศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอน (เลอืกเพียงข้อเดียว) 
 
เหตุผล :   1.  มีระยะทางในการเดินทางที่ใกล้ที่พักอาศัย/ทีท่ำงาน/ที่เรียน       2. มีระยะเวลาในการเดินทางที่รวดเร็ว            มีค่าใช้จา่ยในการเดินทางน้อย  

             4.  ความมีชื่อเสียงของสถานที่          5.  มคีุณภาพการใหบ้ริการที่ดี และอำนวยความสะดวก          6. มีกิจกรรมนันทนาการที่น่าสนใจ 
 

ส่วนที่ 6 แนวทางในการปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงบริการพื้นที่ศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอนในอนาคต  

6.1 ระยะทางที่ท่านต้องการในการเดินทางจากบ้านไปยังพื้นที่ศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอนควรเป็นระยะทางเท่าไหร่ (เลอืกเพียงข้อเดียว) 

                    น้อยกว่า 1 ก.ม.                            1 - 3 ก.ม.                            4 - 6 ก.ม.                            มากกว่า 6.0 ก.ม. 
 

6.2 ท่านต้องการให้พื้นที่ศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอนสามารถเข้าถึงได้อยา่งสะดวกด้วยรูปแบบการเดินทางใด  

.        การเดิน            การปั่นจักรยาน          ยานพาหนะส่วนตัว เช่น จักรยานยนต์ รถยนต์         ขนส่งสาธารณะ เช่น รถเมล์ รถสองแถว    
 

6.3 ท่านอยากให้มีการปรับปรุงความสามารถในการเขา้ถึงพื้นที่ศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอนอย่างไรบา้ง (เลอืกได้มากกว่า 1 ข้อ)  
 

                   เพ่ิมคุณภาพการให้บริการโดยรวมที่สร้างอำนวยความสะดวกให้แก่การใช้บริการ            

                   เพ่ิมเส้นทางการสัญจร หรือปรับปรุงทางเท้า ทางจักรยานที่สามารถเชื่อมต่อทั้งภายในและภายนอกพ้ืนที่ได้ 

         เพ่ิมพ้ืนที่ที่จอดรถให้สามารถรองรับได้อย่างเพียง 

          เพ่ิมการบริการระบบขนส่งธารณะที่ให้เพียงพอ เช่น รถไฟฟ้า BTS, MRT เป็นต้น     

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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เขตประเวศ 
ชุดที่............................ 

  6.3 (ต่อ) ท่านอยากให้มีการปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงพื้นที่ศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอนอย่างไรบ้าง (เลือกได้มากกว่า 1 ขอ้) 

 

                    เพ่ิมทางเลือกในการเดินทางของระบบขนส่งให้มีความหลากหลายมากข้ึน 

          มีราคาพิเศษในระบบขนส่งที่เข้ามาสู่พ้ืนที่สวนสาธารณะ เช่น ค่าโดยสารฟรี หรือลดครึ่งหน่ึงจากราคาเต็ม 

                    เพ่ิมพ้ืนที่สวนสาธารณะในพ้ืนที่เขตประเวศ 

                    ปรับปรุงความสามารถในการรองรับถนน 

                    จัดระเบียบเส้นทางสัญจรไม่ให้มีสิ่งกีดขวางเพ่ือเพ่ิมความสะดวก และความรวดเร็วในการเข้าถึง 

 

6.4 ท่านคิดว่าปัจจัยใดสำคัญที่สุดในการเดินทางเพื่อไปพื้นที่ศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอน 
 

                  ระยะทางในการเดินทาง                       ระยะเวลาในการเดินทาง                        ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 
 
6.5 ข้อคิดเห็นและข้อเสนอแนะอื่น ๆ เพื่อใช้ในการปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงพื้นที่ศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอน 

............................................................................................................................. ............................................................................................................................. ..........

............................................................................................................................. ............................................................................................................................. ..........

............................................................................................................................. ........................................................................................................................... ............

............................................................................................................................. ....................................................................................................................... ................ 
 

 ส่วนที่ 7 ลักษณะคุณภาพในการบริการของพื้นที่ศูนย์กีฬาทางน้ำบึงหนองบอน ที่มีผลต่อการเข้ามาเลอืกใช้บริการ (เลือกได้มากกว่า 1 ข้อ) 
เพ่ิมคุณภาพการให้บริการทางด้านการให้ความสะดวก เช่น การมีป้ายแผนที่หรือแผนผังที่ชัดเจน การมีสัดส่วนมาตรฐานของถนนหรือ
เส้นทางเท้า เส้นทางจักรยาน การบริการทางด้านห้องน้ำ ถังขยะที่ครบถ้วนได้มาตรฐาน เป็นต้น 

 

เพ่ิมคุณภาพการให้บริการทางด้านการให้ความปลอดภัย เช่น มีเจ้าหน้าท่ีรักษาความปลอดภัย และกล้องวงจรปิดในแต่

ละจุดของพ้ืนที่ เพ่ิมแสงสว่างในเวลากลาง คืน มีหน่วยพยาบาลในพ้ืนที่ เป็นต้น 
 

เพ่ิมคุณภาพการทางด้านความงามภูมิทัศน์ ภายในพ้ืนที่สวนสาธารณะ 
 

เพ่ิมคุณภาพการให้บริการทางด้านแหล่งเรียนรู้ เช่น การมีห้องสมุด ศูนย์เยาวชน หรือพิพิธภัณฑ์ทางธรมชาติภายในพ้ืนที

เป็นต้น 
 

เพ่ิมคุณภาพการให้บริการทางด้านนันทนาการ เช่น มีศูนย์กีฬาที่มีมาตรฐาน มีพ้ืนที่สนามเด็กเล่นที่เหมาะสมต่อเด็กเล่น และเยาวชน 
เป็นต้น  
 

เพ่ิมคุณภาพการให้บริการทางด้านเทคโนโลยีสารสนเทศ เช่น มีการกระจายสัญญานของอินเตอร์เน็ต มีการเพ่ิมอุปกรณ์เทคโนโลยี
ทางด้านการวัดอุณหภูมิร่างกายแบบอัตโนมัติเพ่ือให้สอดคล้องและทันเหตุการณ์ต่อสถานการณ์โควิด-19 มีการเพ่ิมอุปกรณ์เทคโนโลยี
ทางด้านการรายงานฝุ่นPM2.5 ประจำพ้ืนที่ เป็นต้น เพ่ือให้เกิดเป็นพ้ืนที่ Smart park ในอนาคตได้ 

 

ขอขอบพระคุณท่ีตอบแบบสอบถามคะ 
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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เขตประเวศ 
ชุดที่............................ 

แบบสอบถามเร่ือง ความสามารถในการเข้าถึงพื้นที่สวนสาธารณะภายในกรุงเทพมหานคร : กรณีศึกษา เขตประเวศ 

พื้นที่สวนสาธารณะ : สวนหลวง ร.9  

ความสามารถในการเข้าถึงพื้นท่ีสวนสาธารณะ พิจารณาจากพฤติกรรมการเดินทางจากบ้านไปยังพืน้ท่ีสวนสาธารณะ 
แบบสอบถามนี้เป็นส่วนนึงของวิทยานิพนธ์มหาบัณฑิต จึงขอความอนุเคราะห์ตอบคำถามท่ีตรงกับความเป็นจริง 

ซึ่งจะเป็นประโยชน์แก่การศึกษาเป็นอย่างยิ่ง ผู้ศึกษาจะเก็บข้อมูลของเป็นความลับ 
หากมีข้อสงสัยกรุณาติดต่ิได้ท่ี นางสาวณัฏฐ์ชญาดา คัณทะสิทธิ์ โทร. 087-0522400 

 

ส่วนที่1  ลักษณะประชากร เศรษฐกิจและสังคม 
1.1 เพศ                           ชาย                       หญิง 
 
1.2 อายุ                   ............................  ปี 
 
1.3 การศึกษาสูงสุด                 ประถมศึกษา           มัธยมศึกษาตอนต้น          มัธยมศึกษาตอนปลาย/ปวช           อนุปริญญา/ปวส                       
                                          ปริญญาตรี              ปริญญาโท                    ปริญญาเอก 
 
1.4 ท่านประกอบอาชีพ            นักเรียน/นักศึกษา              ข้าราชการ   พนักงานของรัฐ/รัฐวิสาหกิจ/พนักงานองค์กรอิสระ 
                                         พนักงานบริษัทเอกชน/มหาชน              แม่บ้าน/พ่อบ้าน/เกษียณอายุ 
             ค้าขาย/ประกอบธุรกิจส่วนตัว/รับจ้าง         อื่น ๆ (โปรดระบุ) ....................................................................... 
 
1.5 รายได้เฉลี่ยเดือน          ..............................บาท/เดือน 
 
1.6 รายได้เฉลี่ยเดือนต่อครัวเรือน      ..............................บาท/เดือน 
 
1.7 การครอบครองยานพาหนะ         รถยนต์ จำนวน.............คัน      รถจักรยานยนต์ จำนวน............คัน      รถจักรยานจำนวน............คัน 
 
1.8 ท่านอาศัยอยู่ใน                        ถนน...................................ซอย................................แขวง........................................เขต........................................   
       โปรดระบุถ้าท่ีอยู่อาศัยของท่านเป็นลักษณะหมู่บ้าน คอนโด อพาร์ทเมนต์ หรือหอพักอาศัย………………………….. 
       ……………………………………………………………………………………………………………………………………………………………. 

 
1.10 กรุณาระบุตำแหน่งที่ต้ังที่อยู่อาศัยของทา่น โดยทำเคร่ืองหมาย X ลงบนแผนที่ (แผนทีห่น้าถัดไป คือ แผนที่เขตประเวศ) 

 

 

 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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เขตประเวศ 
ชุดที่............................ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
 
 
 
 

แผนที่เขตประเวศ 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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เขตประเวศ 
ชุดที่............................ 

ส่วนที่ 2 ลักษณะพฤติกรรมการเดินทางในการเข้าถึงพืน้ที่สวนหลวง ร.9                                                                                                                                                                          

                                                                                           2.1 รูปแบบการเดินทางที่ใช้ไปยังพื้นที่สวนหลวง ร.9 
     เดิน            ยานพาหนะส่วนตัว           ระบบขนส่งสาธารณะ 
                      โปรดระบุ.....................       โปรดระบุ..................... 

                                                                                                              

                                                                                             พฤติกรรมการเดินทางจากที่อยู่อาศัยไปยังพื้นที่สวนหลวง ร.9  

                                                                                              2.2 ระยะทางในการเดินทาง      .............................................ก.ม. 
                                                                                              2.3 ระยะเวลาในการเดินทาง     ............................................นาที 
                                                                                              2.4 ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง      ............................................บาท 

 

 

 

 

 

 

 

ส่วนที่ 3 ความพึงพอใจในการเดินทางเขา้ถึงพื้นที่สวนหลวง ร.9 

                     

                                                                                                                                    

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ปัจจัย ระดับความพึงพอใจ (น้อยท่ีสุด = 1, นอ้ย = 2, ปานกลาง = 3, มาก = 4, มากท่ีสุด = 5) 
1 2 3 4 5 

ระยะทางในการเดินทาง                                            
ระยะเวลาในการเดินทาง                                            
ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง                                            
ความมีชื่อเสียง                                            
คุณภาพการให้บริการ      
กิจกรรมนันทนาการ      

ตำแหน่งพื้นที่สวนหลวง ร.9 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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เขตประเวศ 
ชุดที่............................ 

ส่วนที่ 4 ปัญหาและอุปสรรคในการเดินทางเข้าถึงพื้นทีส่วนหลวง ร.9 

                                 ปัจจัย ระดับปัญหาและอุปสรรค (น้อยท่ีสุด = 1, น้อย = 2, ปานกลาง = 3, มาก = 4, มากท่ีสุด = 5) 
1 2 3 4 5 

มีระยะทางในการเดินทางที่ไกล      
มีระยะเวลาในการเดินทางที่ช้า ไม่รวดเร็ว      
มีค่าใช้จ่ายในการเดินทางสูง      
มีคุณภาพการให้บริการโดยรวมไม่ดี และไม่อำนวยความสะดวก      
มีเส้นทางการสัญจรทางเท้า ทางจักรยานที่เข้าถงึไม่สะดวก      
ภายในพื้นที่ไม่มีที่จอดรถ หรือพื้นที่จอดรถน้อย      
การบริการระบบขนส่งธารณะที่ไม่เพียงพอ หรือรอเป็นเวลานาน      
ทางเลือกในการเดินทางของระบบขนส่งที่ไมห่ลากหลาย      

 

ส่วนที่ 5 เหตุผลในการเลอืกเดินทางมาใช้บริการพื้นทีส่วนหลวง ร.9 

กรุณาเลือกเหตุผลในการเลอืกเดินทางมาใช้บริการพื้นที่สวนหลวง ร.9 (เลอืกเพียงข้อเดียว) 
 
เหตุผล :   1.  มีระยะทางในการเดินทางที่ใกล้ที่พักอาศัย/ทีท่ำงาน/ที่เรียน       2. มีระยะเวลาในการเดินทางที่รวดเร็ว            มีค่าใช้จา่ยในการเดินทางน้อย  

             4.  ความมีชื่อเสียงของสถานที่          5.  มคีุณภาพการใหบ้ริการที่ดี และอำนวยความสะดวก          6. มีกิจกรรมนันทนาการที่น่าสนใจ 
 

ส่วนที่ 6  แนวทางในการปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงบริการพื้นที่สวนหลวง ร.9 ในอนาคต  

6.1 ระยะทางที่ท่านต้องการในการเดินทางจากทีอ่ยู่อาศัยไปยงัพื้นที่สวนหลวง ร.9 ควรเป็นระยะทางเท่าไหร่ (เลือกเพียงข้อเดียว) 

                    น้อยกว่า 1 ก.ม.                            1 - 3 ก.ม.                            4 - 6 ก.ม.                            มากกว่า 6.0 ก.ม. 
 

6.2 ท่านต้องการให้พื้นที่สวนหลวง ร.9 สามารถเข้าถึงได้อย่างสะดวกด้วยรูปแบบการเดินทางใด  

.        การเดิน            การปั่นจักรยาน          ยานพาหนะส่วนตัว เช่น จักรยานยนต์ รถยนต์         ขนส่งสาธารณะ เช่น รถเมล์ รถสองแถว    
 

6.3 ท่านอยากให้มีการปรับปรุงความสามารถในการเขา้ถึงพื้นที่สวนหลวง ร.9 อยา่งไรบ้าง (เลอืกได้มากกว่า 1 ข้อ) 
 

                   เพ่ิมคุณภาพการให้บริการโดยรวมที่สร้างอำนวยความสะดวกให้แก่การใช้บริการ            

                   เพ่ิมเส้นทางการสัญจร หรือปรับปรุงทางเท้า ทางจักรยานที่สามารถเชื่อมต่อทั้งภายในและภายนอกพ้ืนที่ได้ 

         เพ่ิมพ้ืนที่ที่จอดรถให้สามารถรองรับได้อย่างเพียง 

          เพ่ิมการบริการระบบขนส่งธารณะที่ให้เพียงพอ เช่น รถไฟฟ้าBTS, MRT เป็นต้น     

 
 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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เขตประเวศ 
ชุดที่............................ 

6.3 (ต่อ) ท่านอยากให้มีการปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงพื้นที่สวนหลวง ร.9 อย่างไรบา้ง (เลือกได้มากกว่า 1 ข้อ) 
    

                    เพ่ิมทางเลือกในการเดินทางของระบบขนส่งให้มีความหลากหลายมากข้ึน 

          มีราคาพิเศษในระบบขนส่งที่เข้ามาสู่พ้ืนที่สวนสาธารณะ เช่น ค่าโดยสารฟรี หรือลดครึ่งหน่ึงจากราคาเต็ม 

                    เพ่ิมพ้ืนที่สวนสาธารณะในพ้ืนที่เขตประเวศ 

                    ปรับปรุงความสามารถในการรองรับถนน 

                    จัดระเบียบเส้นทางสัญจรไม่ให้มีสิ่งกีดขวางเพ่ือเพ่ิมความสะดวก และความรวดเร็วในการเข้าถึง 

 

6.4 ท่านคิดว่าปัจจัยใดสำคัญที่สุดในการเดินทางเพื่อไปพื้นที่สวนหลวง ร.9 
 

                    ระยะทางในการเดินทาง                       ระยะเวลาในการเดินทาง                        ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 
 
6.5 ข้อคิดเห็นและข้อเสนอแนะอื่น ๆ เพื่อใช้ในการปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงพื้นที่สวนหลวง ร.9 

............................................................................................................................. ............................................................................................................................. ..........

............................................................................................................................. ............................................................................................................................. ..........

............................................................................................................................. ........................................................................................................................... ............

............................................................................................................................. ....................................................................................................................... ................  
 

 ส่วนที่ 7  การเพิ่มลักษณะคุณภาพในการบริการของพื้นที่สวนหลวง ร.9 ที่มีผลต่อการเข้ามาเลือกใช้บริการ (เลือกได้มากกว่า 1 ข้อ) 
เพ่ิมคุณภาพการให้บริการทางด้านการให้ความสะดวก เช่น การมีป้ายแผนที่หรือแผนผังที่ชัดเจน การมีสัดส่วนมาตรฐานของถนนหรือ
เส้นทางเท้า เส้นทางจักรยาน การบริการทางด้านห้องน้ำ ถังขยะที่ครบถ้วนได้มาตรฐาน เป็นต้น 

 

เพ่ิมคุณภาพการให้บริการทางด้านการให้ความปลอดภัย เช่น มีเจ้าหน้าท่ีรักษาความปลอดภัย และกล้องวงจรปิดในแต่

ละจุดของพ้ืนที่ เพ่ิมแสงสว่างในเวลากลาง คืน มีหน่วยพยาบาลในพ้ืนที่ เป็นต้น 
 

เพ่ิมคุณภาพการทางด้านความงามภูมิทัศน์ ภายในพ้ืนที่สวนสาธารณะ 
 

เพ่ิมคุณภาพการให้บริการทางด้านแหล่งเรียนรู้ เช่น การมีห้องสมุด ศูนย์เยาวชน หรือพิพิธภัณฑ์ทางธรมชาติภายในพ้ืนที่ 

เป็นต้น 
 

เพ่ิมคุณภาพการให้บริการทางด้านนันทนาการ เช่น มีศูนย์กีฬาที่มีมาตรฐาน มีพ้ืนที่สนามเด็กเล่นที่เหมาะสมต่อเด็กเล่น และเยาวชน 
เป็นต้น 
 

เพ่ิมคุณภาพการให้บริการทางด้านเทคโนโลยีสารสนเทศ เช่น มีการกระจายสัญญานของอินเตอร์เน็ต มีการเพ่ิมอุปกรณ์เทคโนโลยี
ทางด้านการวัดอุณหภูมิร่างกายแบบอัตโนมัติเพ่ือให้สอดคล้องและทันเหตุการณ์ต่อสถานการณ์โควิด-19 มีการเพ่ิมอุปกรณ์เทคโนโลยี
ทางด้านการรายงานฝุ่นPM2.5 ประจำพ้ืนที่ เป็นต้น เพ่ือให้เกิดเป็นพ้ืนที่ Smart park ในอนาคตได้ 

 

ขอขอบพระคุณท่ีตอบแบบสอบถามคะ 
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ประวัติผู้เขียน 

 

ชื่อ - นามสกุล นางสาวณัฏฐ์ชญาดา คัณทะสิทธิ์ 
วัน เดือน ปีเกิด 1 ธันวาคม 2534 
ที่อยู่ปัจจุบัน 70 เพชรเกษม 13 ตำบลห้วยจรเข้ อำเภอเมืองนครปฐม จังหวัด

นครปฐม 73000 
เบอร์โทร 092 - 0240431 
ประวัติการศึกษา 2558 ปริญญาตรีภูมิสถาปัตยกรรมศาสตรบัณฑิต  

สาขาภูมิสถาปัตยกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยแม่โจ้ 
ประสบการณ์การทำงาน 2562 - ปัจจุบัน สำนักวิจัยนวัตกรรมเมืองอัจฉริยะ สถาบัน

เทคโนโลยีพระจอมเกล้าเจ้าคุณทหารลาดกระบัง 
 2558 - 2661 สถาบันพัฒนาองค์กรชุมชน (องค์การมหาชน) 
 2558 สหกิจศึกษาบริษัทพีแลนด์สเคป จำกัด 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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