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 บทคัดย่อ

การพัฒนาระบบขนส่งมวลชนทางราง
ของกรุงเทพมหานครปรากฏอย่างเป็นรูปธรรมเป็น
ครั้งแรกจากการเปิดให้บริการโครงการระบบขนส่ง
มวลชนกรุงเทพมหานคร ในปี พ.ศ. 2542 โดยบริษัท
ระบบขนสง่มวลชนกรุงเทพ จ�ำกัด มีวตัถุประสงค์เพือ่
ควบคุมการขยายตัวของเมือง ลดการใช้รถยนต์ส่วน
ตัว และสร้างสิ่งแวดล้อมเมืองที่ดีให้กับประชาชน 
จากการพัฒนาดังกล่าวส ่งผลให้ พ้ืนท่ีโดยรอบ
สถานีระบบขนส่งมวลชนทางรางมีราคาท่ีดินสูงข้ึน 
เกิดการเปลี่ยนแปลงการใช้ท่ีดินเป็นอาคารชุดพัก
อาศัย อาคารส�ำนักงาน หรืออาคารพาณิชยกรรม 
แม้ว่ากรุงเทพมหานครจะมีระบบขนส่งมวลชนทาง
รางแล้วแต่ก็ยังประสบกับปัญหาการจราจรหนา
แน่น ปริมาณการใช้ระบบขนส่งทางรางของผู้สัญจร
ยังน้อยกว่าที่ภาครัฐคาดการณ์ไว้มาก จึงเกิดเป็น
ค�ำถามงานวิจัยว่า กลุ่มผู ้อยู่อาศัยคอนโดมิเนียม
บริเวณสถานีขนส่งมวลชนทางราง มีพฤติกรรม
การเดินทางด้วยระบบ เพ่ือไปกลับท่ีพักอาศัยและ
สถานที่ท�ำงานหรือสถานศึกษาอย่างไร และปัจจัย
ทางพ้ืนท่ีหรือสภาพแวดล้อมทางกายภาพอะไรท่ี
ส่งผลต่อพฤติกรรมการเดินทาง การศึกษานี้ใช้การ
วิเคราะห์สถิติร่วมกับการวิเคราะห์ด้วยโปรแกรม
สารสนเทศภูมิศาสตร์ เพ่ือหาความสัมพันธ์ของ
ตัวแปรเชิงพ้ืนที่และพฤติกรรมการเลือกใช้ระบบ 
ผลการศึกษาระบุว่า ระยะทางจากสถานีสู่สถานท่ี
ท�ำงานหรือสถานศึกษาและความหนาแน่นการใช้
ที่ดินมีความสัมพันธ์ต่อพฤติกรรมการเลือกใช้ระบบ
ขนส่งมวลชนทางราง แต่ระยะทางจากท่ีพักอาศัย
สู ่สถานที่ท�ำงานหรือสถานศึกษาไม่พบว่ามีความ
สัมพันธ์ต่อการเลือกใช้ระบบแต่อย่างไร

ค�ำส�ำคัญ :  ปัจจัยด้านพ้ืนที่ การพัฒนาโดยให้
ความส�ำคัญกับระบบขนส่งมวลชน ผู ้อยู ่อาศัย
คอนโดมิเนียม

Abstract 
	 The concept of transit-oriented develop-

ment (TOD) was first implemented in 1999 by the 

Bangkok Mass Transit System Public Company 

Limited. The objectives of the development were to 

control urban sprawl, reduce the use of private vehi-

cles, and provide a healthy urban environment. This 

development has affected land prices, resulting in 

changes in land use to high-rise residential, office, 

and commercial buildings. Even though Bangkok 

has developed a rail transportation network, the 

traffic is still severe, and the number of urban rail 

passengers has not been as high as predicted by 

the Ministry of Transport. The research question of 

this study was “How can condominium residents, 

surrounded by public urban rail stations, use this 

type of mass public transportation for commuting 

and which spatial factors or aspects of the physical 

environment impact their travel behavior?” Using 

statistical analysis together with the GIS program 

to explore the correlation between the dependent 

and independent factors, the research results 

showed that the two factors related to the traveling 

choices regarding urban rail transportation were 

the distance from stations to the individuals work 

places or schools and land use density; however, 

the distance between one’s home and work place 

or school did not correlate. 

Keywords : Spatial influence, Transit oriented 

development, Condominium residents



บทน�ำ
การพัฒนาโดยให้ความส�ำคัญกับระบบขนส่งมวลชน มีวัตถุประสงค์เพ่ือป้องกันการขยาย

ตัวของเมืองอย่างกระจัดกระจาย โดยควบคุมให้เมืองขยายตัวอยู่ตามแนวเส้นทางระบบขนส่งมวลชน
ทางราง ประชาชนสามารถเข้าถึงพ้ืนที่บริการ พาณิชยกรรม และสาธารณูปการต่างๆ โดยไม่จ�ำเป็นต้อง
พ่ึงพารถยนต์ส่วนตัว และอาศัยอยู่อย่างมีคุณภาพชีวิตและสิ่งแวดล้อมท่ีดี รัฐบาลมีนโยบายสร้างระบบ
ขนส่งมวลชนทางรางในพ้ืนท่ีกรุงเทพมหานคร โดยเปิดท�ำการเป็นครั้งแรกเมื่อวันท่ี 5 ธันวาคม พ.ศ. 2542 
เพ่ือเพ่ิมความสามารถในการเข้าถึงพ้ืนท่ีตัวเมืองชั้นใน (โดยเฉพาะการเดินทางไปกลับ บ้าน-สถานท่ีงาน
หรือสถานศึกษา) และเพ่ิมทางเลือกในการเดินทางให้กับประชาชน (Sakpongsatorn, 2010) ส่งผล
ให้พ้ืนที่โดยรอบสถานีของระบบมีราคาที่ดินสูงขึ้น การใช้ท่ีดินมีการเปล่ียนแปลงตามราคาท่ีดิน ได้แก่ 
อาคารชุดพักอาศัย ห้างสรรพสินค้า หรืออาคารพาณิชยกรรมรูปแบบอื่นๆ แม้ว่ากรุงเทพมหานครจะมี
ระบบขนส่งมวลชนทางรางแล้วในบางพ้ืนที่แต่กรุงเทพมหานครยังคงประสบกับปัญหาการจราจรหนา
แน่น และในขณะเดียวกันข้อมูลทางสถิติโดยส�ำนักการจราจรและขนส่ง กรุงเทพมหานคร (Traffic and 
Transport Depatment, BMA, 2015) แสดงให้เห็นว่าในปี พ.ศ. 2557 ปริมาณผู้สัญจรด้วยระบบขนส่ง
ทางรางมีเพียง 611,787 เท่ียว/วัน ซึ่งน้อยกว่าที่ส�ำนักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (Of-
fice of Transport and Public Policy and Planning, 2010) ได้คาดการณ์ไว้มาก (1,389,000 เที่ยว/
วัน) การศึกษาพฤติกรรมการใช้รถไฟฟ้าของผู้อยู่อาศัยคอนโดมิเนียมตามแนวระบบขนส่งมวลชนทาง
รางจะช่วยให้การก�ำหนดมาตรการเพ่ือส่งเสริมให้ผู้อยู่อาศัยคอนโดมิเนียม (ที่คาดว่าจะเป็นผู้อยู่อาศัย 
หลักบริเวณสถานีรถไฟฟ้า) ใช้บริการระบบขนส่งมวลชนทางรางมากข้ึน ดังน้ันค�ำถามของการวิจัย
นี้คือ “กลุ ่มผู ้อยู ่อาศัยคอนโดมิเนียมบริเวณสถานีรถไฟฟ้ามีพฤติกรรมการเดินทางด้วยรถไฟฟ้า  
เพ่ือไปกลับที่พักอาศัย-สถานที่ท�ำงานหรือสถานศึกษาอย่างไร และปัจจัยทางพ้ืนท่ีหรือสภาพแวดล้อม
ทางกายภาพอะไรที่ส่งผลต่อพฤติกรรมการเดินทาง”  การศึกษาน้ีมุ้งเน้นท่ีการเดินทางไปสถานท่ีท�ำงาน
หรือสถานศึกษา (Commute) เนื่องจากเป็นการเดินทางหลักในอันดับต้น ๆ  ของคนในเมือง (Chambers, 
Goworowska, & Smith, 2015)

ส�ำหรับพ้ืนท่ีศึกษาในงานวิจัยนี้ ผู้วิจัยเลือกพ้ืนท่ีเปิดใหม่ของตลาดคอนโดมิเนียมท่ีเกิดข้ึนภาย
หลังการเปิดให้บริการรถไฟฟ้า เพ่ือให้ผลท่ีได้จากการศึกษาน้ีเป็นประโยชน์กับพ้ืนท่ีเปิดใหม่ท่ีจะเกิดข้ึน
ในอนาคต เกณฑ์ในการเลือกพ้ืนที่ศึกษาได้แก่ 1) พ้ืนท่ีซึ่งมีแนวโน้มของการเพ่ิมขึ้นของคอนโดมิเนียม
อย่างรวดเร็ว 2) พ้ืนท่ีซึ่งปรากฏคอนโดมิเนียมท่ีก่อสร้างเสร็จและเปิดขายแล้วในระยะเวลาหนึ่ง ท้ังน้ี
เพ่ือให้มีกลุ่มผู้ตอบแบบส�ำรวจมีมากพอ 3) พ้ืนที่ซึ่งมีการใช้ที่ดินเป็นที่พักอาศัยประเภทคอนโดมิเนียม
เป็นหลัก เพราะฉะนั้นพ้ืนท่ีรอบสถานีรถไฟฟ้าบริเวณในกลางเมืองซึ่งมีการใช้ท่ีดินพาณิชยกรรมเป็น
หลัก จึงถูกตัดออกจากการศึกษานี้ จากเกณฑ์ในการเลือกพ้ืนท่ีศึกษาผู้วิจัยพบว่า ณ เวลาในขณะน้ัน 
(เก็บข้อมูลเดือนกุมภาพันธ์ พ.ศ. 2557) มีพ้ืนที่ 2 พ้ืนที่ (แบ่งเป็นส่วนต่อขยายได้ทั้งหมด 4 ช่วง) ท่ีมี
ลักษณะตรงกับเกณฑ์การเลือกพ้ืนท่ีศึกษา ได้แก่ 1) รถไฟฟ้าสายสีลม โดยมีส่วนต่อขยายท้ังสิ้น 3 ส่วน 
คือ ส่วนต่อขยายจากสถานีสะพานตากสินถึงสถานีวงเวียนใหญ่ โดยเปิดให้บริการอย่างเป็นทางการ
ปี พ.ศ. 2552 ส่วนต่อขยายสถานีโพธ์ินิมิตและสถานีตลาดพลู โดยเปิดให้บริการอย่างเป็นทางการปี 
พ.ศ. 2556 และส่วนต่อขยายสถานีวุฒากาศและสถานีบางหว้า โดยเปิดให้บริการอย่างเป็นทางการปี 
พ.ศ. 2556  2) รถไฟฟ้าสายสุขุมวิท ส่วนต่อขยายจากสถานีอ่อนนุชถึงสถานีแบริ่ง เปิดให้บริการปี พ.ศ. 
2554 การศึกษาน้ีได้เลือกท�ำการศึกษาผู้พักอาศัยคอนโดมิเนียมโดยรอบรัศมี 500 เมตร ของรถไฟฟ้า
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สายสีลมส่วนต่อขยายสถานีกรุงธนบุรีและวงเวียนใหญ่ เน่ืองจาก ณ เวลาของการท�ำวิจัยพ้ืนท่ีส่วนต่อ
ขยายน้ีได้เปิดท�ำการมานานกว่าส่วนต่อขยายอื่น ๆ  ท�ำให้มองเห็นการเปลี่ยนแปลงการใช้ที่ดินโดยรอบ
สถานีเป็นอาคารคอนโดมิเนียมได้ชัดเจนกว่า (จากข้อมูลของ Propertychannel Co. Ltd (2013) ระบุ
ว่าในปี พ.ศ. 2556 มีคอนโดมิเนียมท่ีเปิดขายและอยู่ระหว่างการก่อสร้างมากกว่า 7,064 ยูนิต โดยเป็น
คอนโดมิเนียมท่ีก่อสร้างแล้วเสร็จประมาณ 5,698 ยูนิต และมีอัตราการขายออกของคอนโดมิเนียมใน
พ้ืนที่ประมาณ ร้อยละ 79)

การทบทวนวรรณกรรม

การพัฒนาเมืองโดยให้ความส�ำคัญกับระบบขนส่งมวลชน 
ในปี ค.ศ. 1993 Peter Cathorpe (as cited in Bunchaiprug, 2007) ได้เสนอรูปแบบการพัฒนา 

เมืองท่ีมีชื่อว่า Pedestrian Pockets หรือที่อีกชื่อที่คุ้นเคยกันว่า Transit-Oriented Development (TOD) 
แนวคิดการพัฒนาโดยให้ความส�ำคัญกับระบบขนส่งมวลชน เน้นการพัฒนาศูนย์กลางพาณิชยกรรม 
หลายศูนย์กลางโดยมีท้ังศูนย์พาณิชยกรรมหลักและรอง ศูนย์กลางพาณิชยกรรมเหล่าน้ีจะต้ังอยู่ภายใน
ระยะ 500 เมตร จากสถานีขนส่งมวลชนทางราง เพ่ือลดปัญหาการกระจุกตัวและความแออัดบริเวณ
เมือง ศูนย์กลางพาณิชยกรรมแต่ละจุดจะมีความครบครันในตัวเอง รูปแบบการใช้ท่ีดินในบริเวณน้ี 
จึงเป็นการใช้ท่ีดินหนาแน่นปานกลางและสูง การใช้ท่ีดินจะมีลักษณะเป็นย่านการค้า อาคารส�ำนักงาน 
และสวนสาธารณะ ถัดจากระยะ 500 เมตรเป็นการใช้ท่ีดินแบบท่ีพักอาศัยที่มีหลากหลายรูปแบบและ
ราคา ประชาชนในชุมชนสามารถเข้าถึงร้านค้าและบริการต่าง ๆ ได้สะดวก ด้วยการเดินและจักรยาน  
ส�ำหรับการเช่ือมต่อระหว่างศูนย์กลางพาณิชยกรรมจะใช้ระบบขนส่งมวลชนทางราง (as cited in  
Leopairojna, 2014; Regional Transport District, 2003)

ปัจจัยทางกายภาพท่ีมีผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทาง
การเลือกรูปแบบการเดินทาง หมายถึง การศึกษาสัดส่วนของประเภทระบบขนส่งท่ีบุคคลเลือก

ใช้ (ส�ำหรับเดินทางเพ่ือไปประกอบกิจกรรมต่างๆ ) เปรียบเทียบกับการเดินทางอื่นๆ ในพ้ืนท่ีศึกษา โดยท่ัวไป
มักจ�ำแนกประเภทของการขนส่งเป็น ยานพาหนะส่วนตัว และระบบขนส่งมวลชน (Stead & Marshall, 2001)

จากการทบทวนวรรณกรรมพบว่า ปัจจัยท่ีมีผลต่อการตัดสินใจเลือกระบบขนส่งมีท้ังส้ิน 3 ด้าน 
ได้แก่ 1) ปัจจัยด้านพ้ืนท่ี 2) ปัจจัยด้านผู้สัญจรโดยจ�ำแนกย่อยเป็นด้านเศรษฐกิจและสังคมของผู้สัญจร
และด้านทัศนคติของผู้สัญจร  และ 3) ปัจจัยด้านระบบขนส่ง (Headicar, Banister, & Pharoah, 2009; 
Van Acker, Witlox, & Van Wee, 2007) การศึกษาน้ีสนใจศึกษาเฉพาะปัจจัยด้านพ้ืนท่ีซึ่งปัจจัยด้านพ้ืนท่ี
ส�ำหรับการศึกษานี้มีดังต่อไปน้ี 

ระยะการเดินทาง 
(จากจุดเริ่มต้นสู่จุดหมายปลายทาง)
ระยะเดินทางมีผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางมาก เน่ืองจากระยะเดินทางมักสัมพันธ์กับ

เวลาและค่าใช้จ่ายในการเดินทางส่งผลให้ผู้สัญจรเลือกใช้ยานพาหนะส่วนบุคคลในการเดินทาง ระยะ
เดินทางสามารถวัดได้ 2 วิธี คือ การวัดด้วยการกระจัด (ระยะทางท่ีสั้นท่ีสุด) และการวัดด้วยระยะทางจริง 
(door-to-door) (Rujopakarn, 2001)
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ระยะทางในการเข้าถึงระบบขนส่งมวลชน 
(จากสถานีระบบขนส่งไปยังจุดเริ่มต้นหรือจุดหมายปลายทางของการเดินทาง)
ระยะทางในการเข้าถึงระบบขนส่งมวลชนแบบราง หมายถึง ความสะดวกในการเดินทางจาก

ต�ำแหน่งใดๆ เพ่ือเข้าสู่สถานีของระบบขนส่งมวลชนทางราง (Dalvi & Martin, 1976) จากการทบทวน
วรรณกรรมพบว่ามีงานวิจัยหลายชิ้นท่ีระบุว่าระยะทางเข้าถึงระบบขนส่งมวลชนทางรางมีผลต่อการเลือก
ใช้ระบบของผู้สัญจร Cervero (2001); Lee & Senior (2013); Rajamani, Bhat, Handy, Knaap, & 
Song (2003) ได้ท�ำการทดสอบหาความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรต่างๆ ด้านสภาพแวดล้อมเมืองและการ
เลือกรูปแบบการเดินทางพบว่า หากผู้สัญจรอาศัยอยู่ในระยะเดินเท้าถึงสถานี ผู้สัญจรจะมีแนวโน้มใน
การเลือกใช้ระบบขนส่งมวลชนมากขึ้น นอกจากน้ียังมีการศึกษาอื่นๆ ท่ีให้ผลการศึกษาสอดคล้องกัน 
ได้แก่ การศึกษาของ Lund, Cervero, & Wilson (2004); Litman (2013) ระบุว่า การเชื่อมต่อสู่ระบบ
ขนส่งมวลชนทางรางท่ีสะดวกเป็นการสนับสนุนให้มีการใช้ระบบมากขึ้น ในทางตรงข้ามการส่งเสริมการ
เข้าถึงสถานท่ีท�ำงานด้วยการใช้รถยนต์ส่วนตัวจะท�ำให้การใช้ระบบน้อยลง Rahman, Strawderman, 
Adams-Price, & Turner (2016); Schmöcker, Quddus, Noland, & Bell (2008) ศึกษาพฤติกรรมการ
เดินทางของผู้สูงอายุได้อธิบายว่า หากผู้สูงอายุสามารถเข้าถึงระบบขนส่งมวลชนทางรางได้สะดวก ผู้สูง
อายุมีแนวโน้มที่จะเดินทางเพ่ือออกมาประกอบกิจกรรมนอกท่ีพักอาศัยและใช้ระบบในการสัญจรมาก
ขึ้น การเข้าถึงระบบขนส่งมวลชนทางรางนอกจากจะมีความส�ำคัญต่อการส่งเสริมการใช้ระบบแล้วยังมี
ผลต่อระยะเดินทางในแต่ละวันของผู้สัญจรด้วย Asad (2013); Bento, Cropper, Mobarak, & Vinha 
(2005); Næss (2005) อธิบายว่า ระยะเดินทาง/วัน/คน มีแนวโน้มน้อยลงหากผู้สัญจรสามารถเข้าถึง
สถานีระบบได้ในระยะเดินเท้า Kwoka, Boschmann, & Goetz (2015) ระบุว่า ระยะเดินทางจากที่พัก
อาศัยสู ่สถานีระบบขนส่งมวลชนทางรางมีผลต่อการเลือกใช้ระบบน้อยกว่าระยะเดินทางจากสถานท่ี
ท�ำงานสู่สถานีรถไฟฟ้า

รูปแบบการใช้ท่ีดินและความหนาแน่น
โดยท่ัวไปปัจจัยการใช้ที่ดินและความหนาแน่นการใช้ท่ีดินมักถูกอธิบายไปพร้อมๆ กัน 

เน่ืองจากปัจจัยท้ังสองมีความเก่ียวเนื่องกัน (Rujopakarn, 2001) ตัวแปรด้านการเลือกรูปแบบการเดิน
ทางและด้านการใช้ท่ีดินจะมีความสัมพันธ์กันแบบแปรผันตรง เมื่อการใช้ที่ดินเป็นไปในลักษณะเบาบาง 
การใช้ระบบขนส่งมวลชนจะลดลงด้วย เน่ืองจากส่วนใหญ่ผู้อยู่อาศัยในพื้นที่หนาแน่นน้อยมักจะมีฐานะ
ปานกลางและฐานะสูง ซึ่งคนเหล่านี้มีความนิยมในการใช้รถยนต์ส่วนตัวเป็นหลัก งานวิจัยหลายชิ้นระบุ
ว่าพบสัดส่วนการใช้ระบบขนส่งมวลชนทางรางของประชาชนมีมากกว่าในพ้ืนท่ีท่ีมีความหนาแน่นของ
ประชากรหรือการจ้างงานที่สูงกว่า (Frank, Bradley, Kavage, Chapman, & Lawton, 2008; Kuby, 
Barranda, & Upchurch, 2004; Zhang, 2004) นอกจากนี้ยังพบว่าพ้ืนท่ีบริเวณใจกลางเมืองมีอัตรา
การใช้ระบบขนส่งมวลชนมากกว่าพ้ืนที่บริเวณชานเมืองหรือชนบท (Alsnih & Hensher, 2003; Litman, 
2013; Scheiner & Holz-Rau, 2007) ประมาณ 3.5 เท่า (Lund, Willson, & Cervero, 2006) การศึกษา
ของ Rosenbloom & Waldorf (2001) สรุปว่า ตัวแปรด้านที่ต้ังของที่พักอาศัย (ใจกลางเมือง ชานเมือง 
และชนบท) เป็นหนึ่งในปัจจัยที่ส�ำคัญที่สุดต่อพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทาง ในทางตรงกันข้าม
การศึกษาของ Rahman et al. (2016) ให้ผลท่ีขัดแย้งกับการศึกษาของ Rosenbloom et al. (2001) ใน
เรื่องต�ำแหน่งของท่ีตั้งไม่มีความสัมพันธ์ต่อการเลือกรูปแบบการเดินทาง 
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วิธีวิจัย

การคัดเลือกประชากรกลุ่มตัวอย่าง
1) การสุ่มตัวอย่าง
กลุ่มประชากรส�ำหรับการศึกษาน้ีเป็นประชากรท่ีอาศัยอยู่ในคอนโดมิเนียมโดยรอบสถานี

รถไฟฟ้าวงเวียนใหญ่และกรุงธนบุรีในระยะรัศมีไม่เกิน 500 เมตร ซึ่งเป็นระยะท่ีผู้โดยสารสามารถเดินเท้า
มายังสถานีได้ (Mu & de Jong, 2012) การศึกษานี้ไม่สามารถทราบจ�ำนวนประชากรที่แน่นอน เนื่องจาก
ไม่ได้รับความอนุเคราะห์ข้อมูลจ�ำนวนผู้อยู่อาศัยจริงในอาคารจากฝ่ายนิติบุคคลของคอนโดมิเนียม ดังน้ัน 
การสุ ่มตัวอย่างส�ำหรับการศึกษาน้ีจึงเลือกใช้การสุ ่มตัวอย่างแบบไม่ทราบจ�ำนวนประชากรในการ 
ขออนุญาตกระจายแบบสอบถาม มีเพียง 6 คอนโดมิเนียมเท่าน้ันท่ีให้ความอนุเคราะห์ผู ้วิจัยในการ 
กระจายแบบสอบถาม ส�ำหรับคอนโดมิเนียมอื่น ๆ ปฏิเสธคณะวิจัยในการเข้าไปกระจายแบบสอบถาม

2) ขนาดของกลุ่มตัวอย่าง
ในการศึกษานี้ได้ใช้การก�ำหนดขนาดกลุ่มตัวอย่างตามแนวคิดของ W.G.Cochran (สูตรที่ 1)  

ก�ำหนดจ�ำนวนแบบสอบถามท่ียอมรับได้ คือ ร้อยละ 80 ของจ�ำนวนแบบสอบถามท่ีค�ำนวณได้  ในระดับ
ความเชื่อมั่นที่ ร้อยละ 95สัดส่วนของประชากรท่ีผู้วิจัยต้องการสุ่มคือ ร้อยละ 50 ก�ำหนดความคลาดเคลื่อน 
ที่ผู ้ วิจัยยอมรับได้ ท่ี  ร ้อยละ +/-5จ�ำนวนกลุ ่มตัวอย ่างที่ได ้จากการค�ำนวณ คือ 385 ครัวเรือน  
ร้อยละ 80 ของกลุ่มตัวอย่างท่ีค�ำนวณได้ คือ 308 ครัวเรือน เป็นจ�ำนวนกลุ่มตัวอย่างส�ำหรับการศึกษาครั้งน้ี

				    N = (P(1-P) Z2)/d2			            	           (1)

ในการกระจายแบบสอบถามได้ท�ำการส่งแบบสอบถามให้กับห้องพักทุกห้องในอาคารชุดท้ัง 
6 อาคารด้วยไปรษณีย์ ได้รับแบบสอบถามกลับมาท้ังสิ้น 324 ชุด  มีแบบสอบถามท่ีผู้ตอบไม่ให้ข้อมูล
ต�ำแหน่งสถานที่ท�ำงานหรือสถานศึกษา 72 ชุด จึงเหลือแบบสอบถามท่ีสามารถใช้ในการวิเคราะห์ปัจจัย
ด้านพ้ืนท่ี 252 ชุด

3) เทคนิคท่ีใช้ในวิเคราะห์
การศึกษานี้ใช้การวิเคราะห์ด้วยสถิติเชิงอนุมานร่วมกับการวิเคราะห์เชิงพ้ืนท่ี โดยน�ำข้อมูล

ที่ได้จากแบบสอบถามมาประมวลผลโดยใช้โปรแกรม GIS และโปรแกรม SPSS การวิเคราะห์ด้วยสถิติ
ใช้สถิติพรรณนาและสถิติ Spearman’s Correlation เพ่ือตรวจสอบความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรต้นและ
ตัวแปรตาม เนื่องจากข้อมูลที่ได้จากการส�ำรวจมีลักษณะการกระจายตัวแบบไม่ปกติ อีกท้ังตัวแปรท่ีใช้ใน
การวิเคราะห์มีท้ังตัวแปรเชิงปริมาณและตัวแปรเชิงคุณภาพ ผู้วิจัยจึงเห็นว่า Spearman’s Correlation 
มีความเหมาะสมส�ำหรับลักษณะข้อมูลของการศึกษานี้
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ผลการศึกษาและการวิจารณ์ผล
แนวโน้มการใช้ระบบขนส่งมวลชนทางรางของผู้อยู่อาศัยคอนโดมิเนียม

ผลการศึกษา
การศึกษานี้ได้ท�ำการกระจายแบบสอบถาม เพ่ือหาค�ำตอบว่าผู้อยู่อาศัยมีพฤติกรรมการใช้

ระบบขนส่งมวลชนทางรางเป็นอย่างไร ผลจากการส�ำรวจระบุว่าในระหว่างวันจันทร์-ศุกร์มีผู้ใช้ระบบ 5 
วัน/สัปดาห์ (เพ่ือไปกลับที่พัก-สถานท่ีท�ำงานหรือสถานศึกษา) ท้ังสิ้น ร้อยละ 56.48 ดังนี้  4 วัน/สัปดาห์ 
ร้อยละ 6.79  3 วัน/สัปดาห์ ร้อยละ 6.48 2 วัน/สัปดาห์ ร้อยละ 4.01  1 วัน/สัปดาห์ ร้อยละ 4.01 และ
น้อยกว่า 1 วัน/สัปดาห์ ร้อยละ 22.22

ตารางท่ี 1 : ความถี่ของการใช้ระบบขนส่งมวลชนทางรางเพ่ือไปกลับท่ีพักอาศัย-สถานท่ีท�ำงานหรือสถานศึกษาใน

ระหว่างวันจันทร์-ศุกร์

ความถี่ในการใช้ 
(วัน/สัปดาห์)

5 วัน 4 วัน 3 วัน 2 วัน 1 วัน น้อยกว่า 1 วัน รวม

จ�ำนวนคน 183 22 21 13 13 72 324

ร้อยละ 56.48 6.79 6.48 4.01 4.01 22.22 100.00

การวิจารณ์ผลการศึกษา
จากผลการศึกษาท�ำให้ทราบว่าในระหว่างวันจันทร์-ศุกร์ ผู้อยู่อาศัยคอนโดมิเนียมในพ้ืนท่ี

ศึกษามีพฤติกรรมการเลือกใช้ระบบขนส่งมวลชนทางรางเพ่ือไปกลับท่ีพักและสถานท่ีท�ำงานหรือสถาน
ศึกษา 5 วัน/สัปดาห์ สูงที่สุด และแตกต่างจากความถ่ีของการใช้ระดับอื่น ๆ อย่างชัดเจน รองลงมา คือ 
ผู้ใช้น้อยกว่า 1 วัน/สัปดาห์  ส�ำหรับผู้ใช้ระบบ 4 วัน ถึง 1 วัน/สัปดาห์ มีจ�ำนวนผู้ใช้ระบบใกล้เคียงกัน 
คือ ประมาณร้อยละ 4 ถึง ร้อยละ 7

ปัจจัยทางพ้ืนท่ีท่ีส่งผลต่อการใช้ระบบขนส่งมวลชนทางรางของผู้อยู่อาศยัคอนโดมิเนียม
ผลจากการส�ำรวจพบว่า จากจ�ำนวนผู้ตอบแบบสอบถามท้ังหมด 324 คน มีผู้ตอบค�ำถามใน

ส่วนของต�ำแหน่งสถานท่ีท�ำงานหรือสถานศึกษา 252 คน มีจ�ำนวนผู้ท่ีใช้ระบบขนส่งมวลชนทางรางใน
ระหว่างวันจันทร์-ศุกร์ 5 วัน/สัปดาห์ ทั้งสิ้น 148 คน  4 วัน/สัปดาห์ 18 คน  3 วัน/สัปดาห์ 7 คน  2 วัน/
สัปดาห์ 8 คน  1 วัน/สัปดาห์ 8 คน และ น้อยกว่า 1 วัน/สัปดาห์ 54 คน ผลจากการวิเคราะห์ข้อมูลด้วย 
Spearman’s Correlation (ตารางที่ 2) พบว่า มีตัวแปร 2 ตัว ได้แก่ ตัวแปรระยะทางจากสถานีขนส่ง
มวลชนแบบราง-สถานที่ท�ำงานหรือสถานศึกษา และตัวแปรการใช้ท่ีดินท่ีมีความสัมพันธ์ต่อความถี่ใน
การใช้ระบบขนส่งมวลชนทางรางอย่างมีนัยส�ำคัญ และมี 1 ตัวแปร ท่ีไม่มีความสันพันธ์ คือ ตัวแปร
ระยะทางจากที่พักอาศัย-สถานที่ท�ำงานหรือสถานศึกษา
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ตารางท่ี 2 : ความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรต้นและตัวแปรตามจากการวิเคราะห์ผ่านโปรแกรมทางสถิติ SPSS ด้วย

วิธีการ Spearman’s Correlation

Spearman’s Correlation
ระยะทางจากที่พัก-สถานที่
ท�ำงานหรือสถานศึกษา

ระยะทางจากสถานี-สถานท่ี 
ท�ำงานหรอืสถานศึกษา

การใช้ที่ดิน

ความถี่ในการ
ใช้ระบบขนส่ง
มวลชนทางราง

Correlation 
Coefficient

0.095 -0.367 0.423

Sig. (2-tailed) 0.133 0.000 0.000

N 252.000 252.000 252.000

หมายเหตุ:	ความสัมพันธ์อย่างมีนัยส�ำคัญที่ 0.05

ระยะการเดินทาง (จากจุดเริ่มต้นสู่จุดหมายปลายทาง)
ผลการศึกษา
เน่ืองจากระยะการเดินทางสามารถวัดได้หลายวิธี การศึกษาน้ีใช้การวัดค่าการกระจัดเพ่ือ

แก้ปัญหาความขาดแคลนข้อมูลการเดินทางจริง การวิเคราะห์ข้อมูลด้วย Spearman’s Correlation 
(ตารางท่ี 2) แสดงว่าไม่มีความสัมพันธ์ระหว่างระยะการเดินทางเพ่ือไปกลับท่ีพัก-สถานที่ท�ำงานหรือ
สถานศึกษาในระหว่างวันจันทร์-ศุกร์ (ตัวแปรต้น) และ การเลือกใช้ระบบขนส่งมวลชนทางราง (ตัวแปร
ตาม) เมื่อระยะเดินทางน้อยกว่า 3 กม. มีผู้ใช้ระบบ 4 วันข้ึนไป/สัปดาห์ ร้อยละ 36.17 เมื่อระยะเดินทาง
อยู่ระหว่าง 3.1 กม.- 6 กม. มีผู้ใช้ระบบ 4 วันข้ึนไป/สัปดาห์ ร้อยละ 76.60 เมื่อระยะเดินทางอยู่ระหว่าง 
6.1 กม.- 9 กม.  มีผู้ใช้ระบบ ร้อยละ 69.23 เมื่อระยะเดินทางอยู่ระหว่าง 9.1 กม.- 12 กม. มีผู้ใช้ระบบ 
ร้อยละ 46.15 เมื่อระยะเดินทางอยู่ระหว่าง 12.1 กม.- 15 กม. มีผู้ใช้ระบบ ร้อยละ 60.00 และเมื่อระยะ
เดินทางมากกว่า 15 กม. มีผู้ใช้ระบบทุกวัน ร้อยละ 42.86
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ตารางท่ี 3 : ตัวแปรระยะเดินทางและความถี่ของการใช้ระบบขนส่งมวลชนทางราง เพ่ือไปกลับท่ีพักอาศัย-สถานที่

ท�ำงานหรือสถานศึกษาในระหว่างวันจันทร์-ศุกร์

ระยะเดินทาง

(กิโลเมตร)

น
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 3
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0
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0
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วัน
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5 วัน จ�ำนวนคน 16 97 24 5 2 3 147

ร้อยละ 34.04 68.79 61.54 38.46 40.00 42.86 285.69

4 วัน จ�ำนวนคน 1 11 3 1 1 0 17

ร้อยละ 2.13 7.80 7.69 7.69 20.00 0.00 45.31

3 วัน จ�ำนวนคน 4 7 5 1 1 0 18

ร้อยละ 8.51 4.96 12.82 7.69 20.00 0.00 53.99

2 วัน จ�ำนวนคน 1 4 0 1 0 0 6

ร้อยละ 2.13 2.84 0.00 7.69 0.00 0.00 12.66

1 วัน จ�ำนวนคน 3 4 1 2 0 0 10

ร้อยละ 6.38 2.84 2.56 15.38 0.00 0.00 27.17

น้อยกว่า 1 วัน จ�ำนวนคน 22 18 6 3 1 4 54

ร้อยละ 46.81 12.77 15.38 23.08 20.00 57.14 175.18

รวม จ�ำนวนคน 47 141 39 13 5 7 252

ร้อยละ 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00

ภาพท่ี 1 : ตัวแปรระยะเดินทางและความถี่ของการใช้ระบบขนส่งมวลชนทางราง 

เพ่ือไปกลับที่พักอาศัย-สถานท่ีท�ำงานหรือสถานศึกษาในระหว่างวันจันทร์-ศุกร์
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การวิจารณ์ผลศึกษา
จากผลการวิเคราะห์พบว่า ไม่มีความสัมพันธ์ระหว่างระยะเดินทางจากที่พัก-สถานท่ีท�ำงานหรือ

สถานศึกษาและความถ่ีในการใช้ระบบขนส่งมวลชนทางราง ผู้วิจัยจึงได้ท�ำการวิเคราะห์ปัจจัยอื่นๆ ท่ีปรากฏ
อยู่ภายในระยะเดินทางแต่ละช่วง ได้แก่ ความครอบคลุมของระบบ และย่านของสถานท่ีท�ำงานหรือสถาน
ศึกษาที่ผู้ตอบแบบสอบถามตั้งอยู่พบว่า จุดหมายปลายทางของผู้ที่ใช้ระบบ 5 วัน หรือ 4 วัน/สัปดาห์ มักตั้ง
อยู่ในพ้ืนที่ที่สามารถเข้าถึงได้ด้วยระบบขนส่งมวลชนทางราง ได้แก่ ย่านสาธร สีลม สยามสแควร์ ชิดลม 
พร้อมพงษ์ อโศก พหลโยธิน ในทางตรงกันข้าม หากจุดหมายปลายทางของผู้สัญจรตั้งอยู่ในที่ๆ ไม่สามารถ
เข้าถึงได้ด้วยระบบ  พบว่าผู้สัญจรมีความถ่ีในการใช้ระบบต�่ำ (1 วัน หรือน้อยกว่า 1 วัน/สัปดาห์) ย่านดัง
กล่าว ได้แก่ ปากคลองตลาด เจริญนคร พระราม 2 พระราม 3 หรือในพ้ืนท่ีจังหวัดปริมณฑล (สมุทรปราการ
และนครปฐม) นอกจากนี้ผู้วิจัยยังสังเกตเห็นว่าแม้สถานที่ท�ำงานหรือสถานศึกษาของผู้สัญจรจะอยู่ในพ้ืนที่
ที่เข้าถึงได้ด้วยระบบ เช่น บริเวณสถานีสะพานตากสิน แต่หากระยะเดินทางมีระยะสั้นกว่า 3 กม. ผู้สัญจร
จะเลือกใช้การเดินทางแบบอ่ืน ท้ังน้ีผู้วิจัยตั้งข้อสังเกตว่าการท่ีผู้สัญจรเลือกใช้การเดินทางรูปแบบอื่นเพราะ
ราคาค่าเดินทางของการเดินทางรูปแบบอ่ืน (ในระยะเดินทางสั้น) มีราคาต�่ำกว่าการเดินทางด้วยระบบหรือ
อาจเป็นเพราะการเดินทางด้วยรูปแบบอื่นมีความสะดวกสบายกว่า (จากการส�ำรวจพ้ืนที่ผู้วิจัยพบว่าใน
ระหว่างชั่วโมงเร่งด่วนระบบขนส่งมวลชนทางรางจะมีผู้โดยสารหนาแน่นมาก)

ภาพท่ี 2 : ต�ำแหน่งสถานท่ีท�ำงานหรือสถานศึกษาและความถี่การใช้ระบบขนส่งมวลชนทางราง 

เพ่ือไปกลับที่พักอาศัย-สถานที่ท�ำงานหรือสถานศึกษาในระหว่างวันจันทร์-ศุกร์

ท่ีมา: Limpiyakorn (2016)
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ระยะห่างจากสถานีถึงจุดหมายปลายทาง
ผลการศึกษา
ผลจากการวิเคราะห์ข้อมูลด้วย Spearman’s Correlation (ตารางท่ี 2) แสดงว่า ระยะทางใน

การเดินทางจากสถานีระบบขนส่งมวลชนทางราง-สถานท่ีท�ำงานหรือสถานศึกษาในระหว่างวันจันทร์-ศุกร์
มีความสัมพันธ์กับความถ่ีในการใช้ระบบ เมื่อระยะเดินทางจากสถานี-สถานท่ีท�ำงานหรือสถานศึกษามี
ระยะน้อยกว่า 250 เมตร พบว่ามีผู้ใช้ระบบ 4 วันขึ้นไป/สัปดาห์ 76.67%  และค่อนข้างจะคงท่ีจนกระท้ัง
ระยะเดินทางเท่ากับ 750 เมตร (ร้อยละ 75.76 และ ร้อยละ 80 ท่ีระยะทางระหว่าง 251 ม.-500 ม. และ  
501 ม.- 750 ม. ตามล�ำดับ) เมื่อระยะเดินทางเกิน 750 ม. พบว่า สัดส่วนของผู้ใช้ระบบในการเดินทาง
ไปกลับสถานท่ีท�ำงานหรือสถานศึกษาลดลงอย่างมีนัยส�ำคัญ คือ ร้อยละ 61.57 ร้อยละ 42.86 ร้อยละ 
0.00 ร้อยละ 0.00 และ ร้อยละ 23.68 ท่ีระยะเดินทางระหว่าง 1,001 ม.-1,250 ม.  1,251 ม.- 1,500 ม.  
1,501 ม.- 1,750 ม. 1,751 ม.– 2,000 ม. และ มากกว่า 2,000 ม. ตามล�ำดับ

ตารางท่ี 4 : ตัวแปรระยะทางระหว่างสถานีถึงสถานท่ีท�ำงานหรือสถานศึกษาและความถี่ของการใช้ระบบขนส่ง

มวลชนทางราง เพ่ือไปกลับที่พักอาศัย-สถานที่ท�ำงานหรือสถานศึกษาในระหว่างวันจันทร์-ศุกร์

ระยะเดินทาง 
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5 วัน
จ�ำนวนคน 43 44 42 8 2 0 0 0 8 147

ร้อยละ 71.67 66.67 70.00 61.54 28.57 0.00 0.00 0.00 21.05 58.33

4 วัน
จ�ำนวนคน 3 6 6 0 1 0 0 0 1 17

ร้อยละ 5.00 9.09 10.00 0.00 14.29 0.00 0.00 0.00 2.63 6.75

3 วัน
จ�ำนวนคน 6 5 3 2 1 0 0 0 1 18

ร้อยละ 10.00 7.58 5.00 15.38 14.29 0.00 0.00 0.00 2.63 7.14

2 วัน
จ�ำนวนคน 0 2 2 0 0 1 0 0 1 6

ร้อยละ 0.00 3.03 3.33 0.00 0.00 25.00 0.00 0.00 2.63 2.38

1 วัน
จ�ำนวนคน 1 3 2 1 0 1 0 0 2 10

ร้อยละ 1.67 4.55 3.33 7.69 0.00 25.00 0.00 0.00 5.26 3.97

น้อย
กว่า 1 
วัน

จ�ำนวนคน 7 6 5 2 3 2 3 1 25 54

ร้อยละ 11.67 9.09 8.33 15.38 42.86 50.00 100.00 100.00 65.79 21.43

รวม
จ�ำนวนคน 60 66 60 13 7 4 3 1 38 252

ร้อยละ 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100
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ภาพที่ 3 : ตัวแปรระยะทางระหว่างสถานีถึงสถานท�ำงานและความถี่ของการใช้ระบบขนส่ง

มวลชนทางราง เพ่ือไปกลับที่พักอาศัย-สถานที่ท�ำงานหรือสถานศึกษาในระหว่างวันจันทร์-ศุกร์

การวิจารณ์ผลการศึกษา
จากผลการศกึษาจะเหน็ได้ว่า เมื่อระยะห่างระหว่างสถานี-สถานทีท่�ำงานหรอืสถานศกึษามีระยะ

ไม่เกิน 750 ม. สัดส่วนการใช้ระบบขนส่งมวลชนทางราง 4 วันขึ้นไป/สัปดาห์ มีประมาณ ร้อยละ 75.00-80.00  
เมื่อระยะทางระหว่างสถานี-จุดหมายปลายทางมีระยะมากกว่า 750 ม. สัดส่วนการใช้ระบบเริ่มลดลงและ
ลดลงอย่างต่อเนื่องจนกระทั้งเมื่อระยะทางระหว่างสถานี-จุดหมายปลายทางมีระยะมากกว่า 1,250 ม.  
ไม่พบว่ามีผู้ใช้ระบบ 4 วันขึ้นไป/สัปดาห์ ผลท่ีได้จากการศึกษาน้ีจึงสอดคล้องกับผลการศึกษาของนักวิจัย
หลายคนท่ีสรุปว่าหากผู้สัญจรอาศัยอยู่ห่างจากสถานีในระยะเดินเท้า ผู้สัญจรจะมีแนวโน้มท่ีจะใช้ระบบ
มากขึ้น (Cervero, 2001; Lee et al., 2013; Rajamani et al., 2003) แต่ระยะบริการของสถานีท่ีได้จาก
การศึกษานี้ (750 ม.) แตกต่างจากระยะท่ี Mu & de Jong (2012) ระบุไว้ คือ 500 ม. และแตกต่างจาก
ระยะที่ Chalermpong & Wibowo (2007) ได้ระบุไว้ คือ 400 ม. ผู้วิจัยตั้งสมมุติฐานว่า มีสาเหตุ 2 ประการ
ที่ระยะการเข้าถึงสถานีที่ได้จากผลการศึกษาน้ีมีระยะมากกว่าการศึกษาอื่น ๆ คือ 1)ระยะเข้าถึงสถานีท่ี  
Mu et al., (2012) และ Chalermpong et al., (2007) ระบุไว้เป็นระยะเดินเท้า แต่ระยะเข้าถึงของการศึกษา
นี้ไม่ได้เจาะจงประเภทของการเข้าถึง เพราะฉะน้ันระยะเข้าถึงที่ได้จากการศึกษานี้จึงมีระยะมากกว่าที่ 
นักวิจัยทั้ง 2 คนกล่าวไว้ ผู้วิจัยคาดว่า การเพ่ิมข้ึนของระยะเข้าถึงสถานีท่ีได้จากการศึกษาน้ีเกิดจากการ
ใช้บริการมอเตอร์ไซค์รับจ้างของผู้สัญจร และ 2) สถานที่ท�ำงานหรือสถานศึกษาของผู้ตอบแบบสอบถาม
ส่วนใหญ่ตั้งอยู่ในพ้ืนท่ีศูนย์กลางทางเศรษฐกิจที่มีการใช้ที่ดินหนาแน่น มีร้านค้าและห้างสรรพสินค้า
มากมาย ซึ่งร้านค้าเหล่านี้สามารถสร้างความเพลิดเพลินให้ผู้สัญจรมีความพึงพอใจในการเดินที่ไกลข้ึน 
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(Loutzenheiser, 1997) นอกจากน้ียังมีสิ่งอ�ำนวยความสะดวกส�ำหรับการเข้าถึงระบบขนส่งมวลชนทางราง
ที่ดี ได้แก่ ทางเท้าที่มีคุณภาพดีหรือทางเดินลอยฟ้า (Skywalk) (Boarnet & Sarmiento, 1998; Boarnet 
& Crane, 2001)

รูปแบบการใช้ท่ีดินและความหนาแน่น
ผลการศึกษา
ตารางท่ี 5 แสดงให้เห็นว่าในช่วงวันจันทร์ถึงศุกร์ผู้สัญจรท่ีมีสถานท่ีท�ำงานหรือสถานศึกษาอยู่

ในพ้ืนที่ที่มีการใช้ที่ดินหนาแน่นสูง (พาณิชยกรรมและพักอาศัยหนาแน่นสูง) มีสัดส่วนการใช้ระบบขนส่ง
มวลชนทางราง 4 วันขึ้นไป/สัปดาห์ ร้อยละ 68.56  ล�ำดับถัดมา คือ การใช้ท่ีดินหนาปานกลางและหนา
แน่นน้อย ร้อยละ 33.33 และ ร้อยละ 20.00 ตามล�ำดับ 

ตารางท่ี 5 : ตัวแปรด้านความหนาแน่นการใช้ที่ดินและความถี่ของการใช้ระบบขนส่งมวลชนทางราง เพ่ือไปกลับ

ที่พักอาศัย-สถานท่ีท�ำงานหรือสถานศึกษาในระหว่างวันจันทร์-ศุกร์

การใช้ที่ดิน

หนาแน่นสูง 
(พาณิชยกร
รมและท่ีอยู่
อาศัยหนา

แน่นสูง)

หนาแน่น
ปานกลาง 

(ท่ีอยู่อาศัยหนา
แน่นปานกลาง)

หนาแน่นน้อย 
(ท่ีอยู่อาศัยหนา

แน่นน้อยและ
การใช้ท่ีดิน

เกษตรกรรม)

รวม

คว
าม

ถี่ใ
นก

าร
ใช

้ (ว
ัน/

สัป
ดา

ห์)

5 วัน จ�ำนวนคน 141 5 1 147
ร้อยละ 61.57 27.78 20.00 58.33

4 วัน จ�ำนวนคน 16 1 0 17
ร้อยละ 6.99 5.56 0.00 6.75

3 วัน จ�ำนวนคน 17 0 1 18
ร้อยละ 7.42 0.00 20.00 7.14

2 วัน จ�ำนวนคน 5 1 0 6
ร้อยละ 2.18 5.56 0.00 2.38

1 วัน จ�ำนวนคน 9 1 0 10
ร้อยละ 3.93 5.56 0.00 3.97

น้อยกว่า 1 วัน จ�ำนวนคน 41 10 3 54
ร้อยละ 17.90 55.56 60.00 21.43

รวม จ�ำนวนคน 229 18 5 252
ร้อยละ 100.00 100.00 100.00 100.00

หมายเหตุ:	การศึกษานี้วิเคราะห์เฉพาะการใช้ท่ีดินบริเวณจุดหมายปลายทาง เน่ืองจากกลุ่มตัวอย่างทุกคนอาศัยอยู่	

	 ในอาคารชุดท่ีตั้งอยู่ในการใช้ท่ีดินแบบเดียวกัน
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ภาพที่ 4 : ตัวแปรด้านความหนาแน่นการใช้ท่ีดินและความถี่ของการใช้ระบบขนส่งมวลชนทางราง 

เพ่ือไปกลับที่พักอาศัย-สถานท่ีท�ำงานหรือสถานศึกษาในระหว่างวันจันทร์-ศุกร์

การวิจารณ์ผลการศึกษา
ผลท่ีได้การส�ำรวจพบว่า หากเปรียบเทียบจ�ำนวนผู้ใช้ระบบขนส่งมวลชนทางราง 4 วันข้ึนไป/

สัปดาห์ ของแต่ละความหนาแน่นการใช้ท่ีดิน ผู้สัญจรที่มีสถานที่ท�ำงานหรือสถานศึกษาท่ีตั้งอยู่ในพ้ืนท่ีที่ม ี
การใช้ที่ดินหนาแน่นสูงมีสัดส่วนของการใช้ระบบ ร้อยละ 68.56 ซึ่งมากกว่าการใช้ท่ีดินหนาแน่นระดับอื่น
อย่างเห็นได้ชัด โดยพบความแตกต่างเพียงเล็กน้อยระหว่างสถานท่ีท�ำงานหรือสถานศึกษาท่ีต้ังอยู่ในพ้ืนท่ี
หนาแน่นปานกลางและน้อย

ผลการวิเคราะห์ด้วยสถิติ Spearman’s correlation ในการศึกษาน้ีจึงสอดคล้องกับการศึกษา
ของนักวิชาการหลายคน ผู้วิจัยคาดการณ์ว่าสาเหตุท่ีตัวแปรท้ัง 2 ตัว มีความสัมพันธ์กันเพราะ 1) สถานี
รถไฟฟ้าในพื้นที่หนาแน่นสูงมักรายล้อมไปด้วยร้านค้าหรือห้างสรรพสินค้าใหญ่ ซึ่งช่วยเพิ่มความเพลิดเพลิน
ในการเดินและเพ่ิมระยะในการเข้าถึงระบบ 2) ในพ้ืนท่ีหนาแน่นสูงมีสิ่งอ�ำนวยความสะดวกเพ่ือให้เข้าถึง
ระบบขนมวลชนทางรางมากกว่า และ 3) ภายในพื้นที่การใช้ที่ดินหนาแน่นสูงมีโครงข่ายของระบบครอบคลุม
มากกว่าพ้ืนท่ีอื่น ท�ำให้ผู้ที่มีสถานที่ท�ำงานหรือสถานศึกษาในพ้ืนท่ีหนาแน่นสูงมีทางเลือกในการใช้ระบบ
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จากแหล่งพลังงานหมุนเวียนที่ไม่สะท้อนความต้องการท่ีแท้จริงและโดยเฉพาะอย่างย่ิงการเกิดปัญหา
ของผลประโยชน์ทับซ้อนต่อการช่วยเหลือโครงการพลังงานหมุนเวียนบางประเภทเช่น การให้ความช่วย
เหลือทางการเงินแก่โครงการพลังงานชีวมวลและเทคโนโลยีน�้ำมันปาล์มมากกว่าโครงการประเภทอื่นๆ 
เพราะว่าคณะกรรมการในการพิจารณาความช่วยเหลือจะมาจากรัฐวิสาหกิจการไฟฟ้าและคณะกรรมการ
น�้ำมันปาล์มแห่งชาติและรัฐวิสาหกิจที่ท�ำการผลิตและจ�ำหน่ายกระแสไฟฟ้าของประเทศมาเลเซียมองว่า
โครงการพลังงานหมุนเวียนขนาดเล็กเป็นคู่แข่งดังนั้นการก�ำหนดกฎระเบียบเพ่ือการสนับสนุนโครงการ
เหล่าน้ีจึงมีความยุ่งยาก ไม่เป็นธรรมและไม่ตอบสนองต่อความสามารถในการแข่งขันเชิงเศรษฐกิจ 
(Borhanazad, Mekhilef, Saidur & Boroumandjazi, 2013; Sovacool & Drupady, 2011)  

ความท้าทายทางสังคมประการหน่ึงคือ ความคุ้นเคยกับแหล่งพลังงานฟอสซิลของผู้บริโภคที่
ส่งผลต่อทัศนคติในการท่ีจะต้องเปลี่ยนมาบริโภคพลังงานหมุนเวียนรวมท้ังพลังงานหมุนเวียนจะมีราคา
ที่สูงมากกว่าพลังงานฟอสซิล นอกจากน้ันความรู้สึกท่ีไม่ต้องการให้เกิดการเปล่ียนแปลงในบริเวณท่ีอยู่
อาศัย (Not in my backyard) และการขาดจิตส�ำนึกของประชาชนต่อประโยชน์จากทรัพยากรพลังงาน
หมุนเวียนก็ส่งผลการด�ำเนินโครงการ เช่น โครงการพลังงานลมท่ีอาจจะก่อให้เกิดเสียงรบกวนจากการ
หมุนของกังหันลมท�ำให้ชุมชนขาดการยอมรับต่อการด�ำเนินโครงการดังกล่าว (Byrnes et al., 2013; 
Petinrin & Shaaban, 2015)

ความท้าทายทางเทคโนโลยี
เทคโนโลยีเป็นอีกหน่ึงปัจจัยที่ส�ำคัญเพราะการท่ีประเทศสามารถพัฒนาเทคโนโลยีเป็นของ

ตนเองจะท�ำให้สามารถลดต้นทุนในการบริหารจัดการโครงการพลังงานหมุนเวียนได้ แม้ว่าประเทศจีนจะ
เป็นประเทศที่มีเศรษฐกิจขนาดใหญ่เป็นอันดับสองของโลกแต่ว่าการพัฒนาทางด้านเทคโนโลยีประเภท
ต่างๆยังเป็นรองประเทศท่ีพัฒนาแล้วเช่น ญ่ีปุ่น อเมริกาและเยอรมัน ท�ำให้มีการพ่ึงพาเทคโนโลยีจาก
ต่างประเทศส่งผลท�ำให้เกิดต้นทุนในการด�ำเนินโครงการพลังงานหมุนเวียนท่ีค่อนข้างสูง (Liu et al., 
2013) ดังน้ันการสนับสนุนการพัฒนาเทคโนโลยีจึงเป็นสิ่งจ�ำเป็นแต่รัฐบาลก็ยังไม่สามารถสนับสนุนการ
พัฒนาได้ครบวงจรเช่น รัฐบาลสนับสนุนทางการเงินต่อการขยายโครงการพลังงานลมและแสงอาทิตย์ใน
เชิงปริมาณแต่ไม่ได้มีการสนับสนุนการวิจัยและพัฒนาทางเทคโนโลยีจึงไม่ก่อให้เกิดการพัฒนาท่ีย่ังยืน
ของอุตสาหกรรมพลังงานหมุนเวียน (Shen & Luo, 2015)

การด�ำเนินโครงการพลังงานหมุนเวียนเจ้าหน้าท่ีโครงการจ�ำเป็นท่ีจะต้องมีประสบการณ์ 
ทักษะในการใช้และซ่อมบ�ำรุงเคร่ืองจักรและอุปกรณ์โดยเฉพาะในพ้ืนท่ีห่างไกลแต่สิ่งเหล่านี้ก็ยังคง
เป็นความท้าทายท่ีเกิดขึ้นในหลายโครงการของประเทศมาเลเซีย นอกจากน้ันความสะดวกในการเข้า
ถึงตลาดของอุปกรณ์ด้านเทคโนโลยีพลังงานหมุนเวียนก็เป็นสิ่งท่ีต้องได้รับการสนับสนุนจากหน่วยงานท่ี
เก่ียวข้องให้กับโครงการพลังงานหมุนเวียนในระดับท้องถ่ิน (Terrapon-Pfaff et al., 2014; Sovacool & 
Drupady, 2011) ปัจจัยด้านสภาพภูมิอากาศก็ส่งผลต่อการด�ำเนินโครงการพลังงานหมุนเวียน อุปกรณ์
บางประเภทของแผงโซล่าเซลล์เช่น Bypass diodes ค่อนข้างท่ีจะช�ำรุดได้ง่ายเพราะว่าสภาพอากาศท่ี
มีความชื้นสูง และปัญหาเร่ืองความร้อนก็เป็นอีกปัญหาหนึ่งท่ีส�ำคัญและท้าทายของโครงการ Solar PV 
ในประเทศมาเลเซียและสภาพอากาศท่ีร้อนชื้นของประเทศยังส่งผลต่ออายุการใช้งานของแผงโซล่าเซลล์ 
ฤดูฝนท่ียาวนานก็เป็นอุปสรรคต่อการผลิตกระแสไฟฟ้าของโครงการ Solar PV และรวมถึงปัญหาอื่นๆ 
ยกตัวอย่างเช่น สายฟ้าที่ผ่ามายังอุปกรณ์โครงการฯ ปัญหาเรื่องเศษฝุ่นผง เศษต้นไม้ ใบไม้ท่ีหล่นใส่และ
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ตะไคร่ที่เกาะแผง Solar PV ซึ่งสิ่งเหล่านี้ส่งผลต่อประสิทธิภาพของการผลิตกระแสไฟฟ้าและยังน�ำไปสู่
ต้นทุนแฝงของการรักษาท�ำความสะอาดแผง โซล่าเซลล์ด้วยเช่นเดียวกัน (Borhanazad et al., 2013) 

ความท้าทายด้านการบริหารจัดการ 
การบริหารจัดการท่ีดีจากหน่วยงานท่ีเก่ียวในการน�ำนโยบายพลังงานหมุนเวียนไปปฏิบัติเป็น

สิ่งจ�ำเป็นและยังเป็นการลดความเสี่ยงต่อความล้มเหลวของโครงการ ซึ่งในการจัดการก็จะประกอบไป
ด้วยมุมมองท่ีหลากหลายดังต่อไปนี้ ประการแรกคือการบริหารจัดการข้อมูลข่าวสารทางด้านความต้องการ
พลังงานเป็นสิ่งท่ีท้าทายหน่วยงานภาครัฐอย่างมากมายเพราะว่าการคาดการณ์ที่ผิดพลาดจะน�ำไปสู่การ
ผลิตพลังงานหมุนเวียนท่ีมากเกินกว่าความต้องการและน�ำไปสู่ความสิ้นเปลืองในการลงทุนเช่น ในปี 2012 
สหภาพยุโรปได้ประมาณการความต้องการทางด้านพลังงานแสงอาทิตย์ของท้ังโลกมากถึง 80 GW และ
ประเทศจีนมีการความต้องการประมาณครึ่งหน่ึงของจ�ำนวนท้ังหมด แต่ว่าความต้องการท่ีแท้จริงของท้ัง
โลกอยู่ท่ี 30 GW รวมท้ังหน่วยงานของรัฐบาลจีนไม่ได้ศึกษาถึงความต้องการที่แท้จริงของประเทศท�ำให้
เกิดการผลิตพลังงานแสงอาทิตย์ที่เกินกว่าความต้องการของตลาดและสิ้นเปลืองงบประมาณ (Shen & 
Luo, 2015; Zhang et al., 2013) ประการที่สองก็คือขั้นตอนท่ียุ่งยากของระบบราชการของประเทศจีนใน
การจัดสรรเงินสนับสนุนส�ำหรับโครงการพลังงานหมุนเวียนก็ส่งผลเสียต่อการด�ำเนินโครงการรวมท้ังการ
ขาดการประสานงานในการน�ำนโยบายไปปฏิบัติระหว่างรัฐบาลกลางกับรัฐบาลท้องถ่ินก็เป็นองค์ประกอบ
หน่ึงที่รัฐบาลกลางควรให้ความส�ำคัญ (Ming et al., 2013; Hua et al., 2016) นอกจากน้ัน Goess et al. 
(2015) ยังได้อธิบายว่าการท่ีผู้ประกอบการหลายรายมุ่งหวังที่จะพ่ึงพานโยบายสนับสนุนจากภาครัฐที่มาก
เกินไปโดยที่ไม่มีการบริหารจัดการที่ดีขององค์กรส่งผลท�ำให้ขาดการพัฒนาโมเดลธุรกิจที่เหมาะสมต่อตลาด
ก็เป็นปรากฏการณ์ที่เกิดขึ้นในประเทศจีน

ส�ำหรบัประเทศมาเลเซยีงบประมาณสนบัสนุนมาตรการ FiT จะมาจากกองทนุพลงังานหมนุเวียน
ซึ่งเงินกองทุนมาจากการเก็บค่าธรรมเนียมของการใช้กระแสไฟฟ้า ดังน้ันการพ่ึงพาเงินท่ีเก็บจากผู้บริโภค
เพียงอย่างเดียวยังไม่เป็นวิธีการที่ดีเพียงพอต่อการส่งเสริมการพัฒนาโครงการพลังงานหมุนเวียนและใน
การเก็บค่าธรรมเนียมดังกล่าวยังส่งผลเสียต่อทัศนคติของผู้บริโภคดังท่ีได้อธิบายไว้แล้วข้างต้น และแม้ว่า
จะมีการประยุกต์ใช้แนวคิดผู้ก่อมลพิษเป็นผู้จ่าย (Polluter Pay Principle) โดยมีการเก็บค่าธรรมเนียม
พิเศษจากการใช้ไฟฟ้าเพ่ิมขึ้นเพราะการใช้ไฟฟ้าน�ำไปสู่การปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก แต่รัฐบาลม ี
นโยบายส�ำหรับผู้บริโภคท่ีใช้พลังงานไฟฟ้าน้อยกว่า 300 kWh ต่อเดือนจะไม่ต้องจ่ายค่าธรรมเนียมพิเศษ 
ท�ำให้การสนับสนุนเงินเพ่ือเข้ากองทุนพลังงานหมุนเวียนค่อยๆลดลงแต่การบริโภคพลังงานยังคงมีอยู่เช่น
เดียวกันกับการปลดปล่อยมลพิษที่มีอยู่เช่นเดิม ซึ่งส่ิงเหล่าน้ีเป็นผลมาจากความไม่มีประสิทธิภาพในการ
บริหารจัดการกองทุนพลังงานหมุนเวียน (Ho, 2016)

การจัดการระบบราคาของพลังงานหมุนเวียนเป็นอีกความท้าทายส�ำหรับหน่วยงานท่ีเก่ียวข้อง
ในประเทศมาเลเซียยกตัวอย่างเช่น แม้ว่าความต้องการของพลังงานลมจะมีมากกว่าพลังงานแสงอาทิตย์
แต่ว่าราคาของกระแสไฟฟ้าที่ผลิตจากพลังงานลมจะต�่ำกว่าราคาของพลังงานแสงอาทิตย์ ซึ่งจะเป็นการ
ลดแรงจูงใจในการพัฒนาโครงการพลังงานลม (Liu et al., 2013) ในทางตรงกันข้ามพลังงานลมจะมีต้นทุน
ในการด�ำเนินโครงการที่ต�่ำกว่าพลังงานแสงอาทิตย์ดังน้ันจึงมีความได้เปรียบทางด้านต้นทุนการผลิตท่ี 
มากกว่า ถ้ารัฐบาลไม่สามารถจัดการกับปัญหาเหล่าน้ีได้ก็จะส่งผลเสียต่อการพัฒนาของโครงการพลังงาน
แสงอาทิตย์ในระยะยาว (Lo, 2014) ความท้าทายประการต่อมาส�ำหรับประเทศมาเลเซียก็คือการจัดการ
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ในเรื่องวัตถุดิบเพ่ือใช้ในการผลิตพลังงานส�ำหรับโครงการพลังงานชีวมวลเพราะว่าถ้ามีการบริหารที่ไม่มี
ประสิทธิภาพจะน�ำไปสู่การแย่งชิงวัตถุดิบประเภทเศษวัสดุเหลือใช้ทางการเกษตรที่น�ำไปใช้ส�ำหรับการ
ผลิตพลังงานและการน�ำไปผลิตเพ่ือวัตถุประสงค์อ่ืนๆเช่น การผลิตปุ๋ยเป็นต้น (Petinrin & Shaaban, 2015) 

นอกจากนั้นการขาดแคลนผู้เชี่ยวชาญท่ีมีความสามารถในการวิเคราะห์และจัดการข้อมูล
ข่าวสารที่จ�ำเป็นต่อการด�ำเนินโครงการพลังงานหมุนเวียน รวมทั้งการสร้างการแลกเปลี่ยนข้อมูลข่าวสาร 
ประสบการณ์ระหว่างผู้มีส่วนได้ส่วนเสียที่มาจากหน่วยงานต่างๆก็ส่งผลกระทบเชิงลบต่อความสามารถ
ในการสร้างผลก�ำไรของโครงการพลังงานหมุนเวียนขนาดเล็กและท�ำให้สถาบันทางการเงินไม่มีความ
เชื่อถือต่อศักยภาพของผู้ประกอบการ เช่นเดียวกันกับการที่สถาบันการเงินเองก็ขาดข้อมูลข่าวสารท่ีเป็น
ประโยชน์เก่ียวกับโครงการพลังงานหมุนเวียน ด้วยสาเหตุเหล่านี้จึงส่งผลเสียต่อการเข้าถึงแหล่งเงินกู้
ของผู้ประกอบการท่ีจะน�ำมาใช้ในการพัฒนาโครงการพลังงานหมุนเวียน (Borhanazad, 2013; Goess 
et al., 2015; Petinrin & Shaaban, 2015; Sovacool & Drupady, 2011) 

บทสรุปและข้อเสนอแนะ
พลังงานเป็นสิ่งท่ีจ�ำเป็นต่อการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมของทุกประเทศในโลกอย่างไร

ก็ตามพลังงานที่ถูกบริโภคอยู่ในช่วงระยะเวลาปัจจุบันโดยเฉพาะพลังงานฟอสซิลก�ำลังมีแนวโน้มที่จะ
หมดลงในอนาคตอันใกล้ดังนั้นในหลายประเทศในโลกได้ก�ำหนดนโยบายและมาตรการเพ่ือน�ำมาใช้ใน
การพัฒนาโครงการและเทคโนโลยีทางด้านพลังงานหมุนเวียนที่น�ำมาใช้ทดแทนแหล่งพลังงานฟอสซิล
ที่ก�ำลังจะหมดไป จากการศึกษาเอกสารบทความวิจัยและบทความวิชาการเก่ียวกับประสบการณ์การ
บริหารจัดการโครงการพลังงานหมุนเวียนของประเทศจีนและประเทศมาเลเซีย สามารถจ�ำแนกปัจจัยที่
มีอิทธิพลต่อการน�ำเอานโยบายพลังงานหมุนเวียนมาปฏิบัติซึ่งได้แก่ ความต้ังใจจากการเมือง การค�ำนึง
ถึงสภาพสิ่งแวดล้อม ความต้องการสร้างความมั่นคงทางเศรษฐกิจ  การวิจัยและการพัฒนาเทคโนโลยีท่ี
เหมาะสมต่อท้องถ่ินและปัจจัยเสริมที่ส่งผลต่อการพัฒนาโครงการด้านพลังงานหมุนเวียนเช่น การสร้าง
การมีส่วนร่วมและการเผยแพร่ข้อมูลท่ีเป็นประโยชน์แก่ประชาชน

อย่างไรก็ตามในการน�ำเอานโยบายมาปฏิบัติจะประสบกับความท้าทายหลายประการ
ยกตัวอย่างเช่น ความท้าทายทางเศรษฐกิจ ความท้าทายทางการเมืองและสังคม  ความท้าทายทาง
เทคโนโลยีและการด�ำเนินโครงการและสุดท้ายก็คือความท้าทายด้านการบริหารจัดการ โดยข้อค้นพบ
และประเด็นท่ีเก่ียวข้องเหล่าน้ีสามารถเป็นบทเรียนให้กับหน่วยงานที่เก่ียวข้องท้ังจากภาครัฐและภาค
เอกชนในประเทศไทยได้น�ำมาพิจารณาเพ่ือหาหนทางท่ีเหมาะสมต่อการรับมือกับความท้าทายต่างๆท่ี
อาจจะเกิดขึ้นได้ ซึ่งเมื่อพิจารณาถึงศักยภาพของประเทศไทยอาจกล่าวได้ว่าประเทศไทยเป็นประเทศ
ผู้น�ำด้านพลังงานหมุนเวียนในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้และประเทศไทยก็เป็นหน่ึงในประเทศ
แรกๆที่ด�ำเนินโครงการแรงจูงใจต่อการพัฒนาโครงการด้านพลังงานหมุนเวียน (DLA Piper, 2014) 
แม้ว่าประเทศไทยจะไม่มีพันธะกรณีต่อการลดปริมาณก๊าซเรือนกระจกตามพิธีสารเกียวโตแต่รัฐบาลก็ให้
ความส�ำคัญกับประเด็นเรื่องของการเปลี่ยนแปลงสภาวะภูมิอากาศด้วยการเพ่ิมปริมาณการใช้พลังงาน
หมุนเวียนที่น�ำไปสู่ลดการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก ซึ่งหลายกระทรวงท่ีเก่ียวข้องได้น�ำเอาแนวนโยบาย
ไปปฏิบัติ (Chiang Mai University, 2014)  
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อย่างไรก็ตามยังคงมีความท้าทายหลายประการท่ีส่งผลต่อการน�ำเอานโยบายไปปฏิบัติและ
ความท้าทายบางประการจะมีลักษณะท่ีใกล้เคียงกับกับสิ่งที่เกิดข้ึนในประเทศจีนและประเทศมาเลเซีย
เช่น การขาดการมีส่วนร่วมของผู้ประกอบการ โครงข่ายการไฟฟ้าเพ่ือมารองรับกับโครงการพลังงาน
หมุนเวียนที่มีไม่เพียงพอ กฎระเบียบข้ันตอนท่ียุ่งยากและการขาดการสนับสนุนการวิจัยและพัฒนา 
(Thoranintarapanich, 2015) ดังน้ันการหามาตรการท่ีมีประสิทธิภาพมาใช้เพ่ือสนับสนุนการด�ำเนิน
นโยบายจึงเป็นสิ่งท่ีจ�ำเป็น โดยสามารถแบ่งการสนับสนุนการพัฒนาได้เป็นสองระดับก็คือ ส่วนแรกจะ
เป็นการพัฒนาในระดับประเทศเช่น การก�ำหนดแนวนโยบายเพ่ือสนับสนุนการวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยี
ด้านพลังงานหมุนเวียน การสร้างความร่วมมือกับผู้มีส่วนได้ส่วนเสียในระดับต่างๆ การสนับสนุนทางการ
เงินการคลัง การสนับสนุนทางกฎหมาย และโดยเฉพาะอย่างย่ิงการจัดหลักสูตรการศึกษาและหลักสูตร
ฝึกอบรมเป็นสิ่งจ�ำเป็นและต้องเป็นแผนการพัฒนาในระยะยาวท่ีบรรจุอยู่ในหลักสูตรในทุกระดับชั้นทั้ง
ระดับอุดมศึกษาและประกาศนียบัตรต่างๆ

ส่วนที่สองคือในระดับท้องถ่ินชุมชนยกตัวอย่างเช่น การสร้างความร่วมมือกับองค์กรปกครอง
ส่วนท้องถ่ินในการจัดการและการพัฒนาโครงการพลังงานหมุนเวียน การสร้างการยอมรับและการมี
ส่วนร่วมจากชุมชนรวมท้ังการเผยแพร่องค์ความรู้ผลประโยชน์ในเชิงเศรษฐกิจท่ีประชาชนจะได้รับจาก
โครงการเป็นสิ่งที่ภาครัฐและหน่วยงานท่ีเก่ียวข้องต้องจัดการอย่างเร่งด่วนเพ่ือเป็นการพัฒนาโครงการ
พลังงานหมุนเวียนให้มีความก้าวหน้าและสามารถสร้างความมั่นคงทางพลังงานให้กับประเทศได้อย่าง
ย่ังยืนในอนาคต 
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