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บทคัดย่อ

	 การเดินและการใช้จักรยานเป็นกิจกรรมทางกายรูปแบบหนึ่งที่ประชาชนสามารถท�ำได้อย่างสม�่ำเสมอในชีวิตประจ�ำ
วัน ซึ่งส่งผลดีต่อสุขภาพ สิ่งแวดล้อมและเศรษฐกิจ การศึกษานี้มีวัตถุประสงค์เพื่อ 1) ศึกษาการจัดการสภาพแวดล้อมที่เอื้อ
ต่อการเดินและการใช้จักรยานในชุมชน 2) ประเมินระดับกิจกรรมทางกายที่เพียงพอและพลังงานจากกิจกรรมทางกายของ
ประชาชน และ 3) ประเมินการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์และค่าใช้จ่ายในการเดินทางของประชาชน ผู้วิจัยได้ใช้
กระบวนการวจิยัเชงิปรมิาณ วิธกีารเก็บข้อมลู ได้แก่ 1) การสังเกตการณ์ในพืน้ที ่และ 2) การใช้แบบสอบถามในชมุชนจ�ำนวน 
3 แห่ง คือ (1) ชุมชนสมเด็จพระเจ้าตากสิน อ.บางคล้า จ.ฉะเชิงเทรา (2) ชุมชนสุขสบายใจ อ.เมือง จ.กาฬสินธุ์ และ (3) 
ชมุชนบ้านธาตสุบแวน อ.เชยีงค�ำ จ.พะเยา ผลการศกึษาพบว่า ชมุชนสมเดจ็พระเจ้าตากสนิมคีะแนนการเดนิ การใช้จกัรยาน
และการขนส่งสาธารณะมากทีส่ดุ เนือ่งมาจากระยะห่างระหว่างศนูย์กลางชมุชนกบัศนูย์การค้าของอ�ำเภอไม่ไกลมาก และมี
การจัดระบบขนส่งสาธารณะที่ดี กลุ่มตัวอย่างจากชุมชนสมเด็จพระเจ้าตากสินและชุมชนบ้านธาตุสบแวนมีระดับกิจกรรม



ทางกายเพยีงพอมากทีส่ดุ เนือ่งจากคนในชมุชนมพีฤตกิรรมการเดนิและการใช้จกัรยานในการเดนิทางมาก ชมุชนสุขสบายใจ
ปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์จากรถจักรยานยนต์และรถยนต์และมีค่าใช้จ่ายในการเดินทางด้วยรถยนต์มากที่สุด เน่ืองมา
จากมีสภาพแวดล้อมที่เอื้อต่อการเดินและการใช้จักรยานน้อยกว่าอีก 2 แห่ง มีถนนเส้นใหญ่กลางชุมชนท�ำให้ยานพาหนะใช้
ความเร็วสูง รวมถึงอยู่ห่างไกลจากศูนย์การค้า ข้อเสนอเชิงนโยบาย คือ หน่วยงานท่ีเกี่ยวข้องกับการส่งเสริมกิจกรรมทาง
กายควรร่วมกบัชมุชนออกแบบวธิกีารประเมินผลการด�ำเนนิงานส่งเสรมิการเดนิและการใช้จกัรยาน อนัจะเป็นประโยชน์ต่อ
การพัฒนาสภาพแวดล้อมทางกายภาพให้เหมาะสมกับการเดินและการใช้จักรยานในชุมชนต่อไป
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Abstract

	 Walking and cycling are common physical activities if performed regularly in daily life will return 
health, environmental and economic benefits. This study aimed to 1) assess built environments that 
encourage walking and cycling in communities, 2) assess levels of physical activity and energy consump-
tion, and 3) investigate the amount of carbon dioxide emission and cost of transport. Quantitative meth-
od was employed. Data collection techniques comprised direct observation and questionnaire survey in 
three communities: 1) King Taksin community in Bang Khla district, Chachoengsao province, 2) Suksabai-
jai community in Mueang Kalasin district, Kalasin province, and 3) Ban Thatsopwaen community in Chiang 
Kham district, Phayao province. The results showed that King Taksin community had the highest scores 
on walking, cycling and use of public transport as the community center was close to the district shop-
ping center with a well-managed public transport system. Samples from King Taksin and Ban Thatsopwaen 
communities had the highest levels of physical activity due to frequent walking and cycling in their 
daily life. Suksabaijai community had the highest level of carbon dioxide emission from motorcycles and 
cars, and the highest transport cost as the community center was far from the shopping center with its 
built environments of having a high-speed road passing through the community center hence discouraged 
walking and cycling. This study recommends that all agencies promoting physical activity should work 
with local community in designing built environments and evaluating effectiveness of walking and cycling 
promotion programs that fit with each community.
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ภูมิหลังและเหตุผล

ก ิจกรรมทางกายไม่เพียงพอ (physical inactivity) 
เป็นปัจจัยเสี่ยงอันดับท่ีสี่ของการเสียชีวิตด้วยโรคไม่

ตดิตอ่เรือ้รัง (non-communicable diseases, NCDs) อนั
ไดแ้ก ่โรคหลอดเลอืดหวัใจ โรคหลอดเลือดสมอง เบาหวาน 
มะเร็งเต้านมและมะเร็งลำ�ไส้(1,2) จากรายงานสถานการณ์
การมีกิจกรรมทางกายไม่เพียงพอในระดับโลก พบว่าการ
มีกิจกรรมทางกายไม่เพียงพอก่อให้เกิดความเสี่ยงต่อ
การเสียชีวิตปีละ 3.2 ล้านคนท่ัวโลก(2) สถานการณ์การมี
กิจกรรมทางกายไม่เพียงพอในระดับโลก ในปี พ.ศ. 2559 
พบว่า ผู้ใหญ่ร้อยละ 27 และวัยรุ่น (อายุ 11-17 ปี) ร้อยละ 
81 มีกิจกรรมทางกายไม่เพียงพอ(3) จากการสำ�รวจระดับ
กิจกรรมทางกายในประเทศไทยในปี พ.ศ. 2559 พบ
ว่า ผู้ใหญ่ร้อยละ 29 และเด็กและวัยรุ่น (อายุ 16-17 ปี) 
ร้อยละ 73 มีกิจกรรมทางกายไม่เพียงพอ(4)

	 การเดินและการใช้จักรยานเพ่ือการเดินทาง รวม
ถึงการใช้ระบบขนส่งสาธารณะ เป็นกิจกรรมทางกาย
รูปแบบหนึ่งที่ประชาชนสามารถทำ�อย่างสม่ำ�เสมอและ
ผนวกไปกับชีวิตประจำ�วันได้(5-7) จากการสำ�รวจกิจกรรม
ทางกายในประชาชนไทยจำ�นวน 22,136 คน ในปี พ.ศ. 
2550 พบว่าการเดินทางมีส่วนทำ�ให้เกิดการใช้พลังงาน
จากกิจกรรมทางกายถึงร้อยละ 15 ต่อวัน (180 กิโล
แคลอรี่)(8) สอดคล้องกับผลการสำ�รวจกิจกรรมทางกายใน
ประชาชนไทยจำ�นวน 108,416 คน โดยสำ�นักงานสถิติ
แห่งชาติ ในปี พ.ศ. 2558 ที่กลุ่มตัวอย่างใช้พลังงานจาก
กิจกรรมทางกายจากการเดินทางร้อยละ 17 ของพลังงาน
จากกิจกรรมทางกายทั้งหมดต่อสัปดาห์ (286 metabol-
ic equivalent task (MET)-นาที/สัปดาห์) หรือเท่ากับ 
ร้อยละ 48 ของข้อแนะนำ�การมีกิจกรรมทางกายที่เพียง
พอขององค์การอนามัยโลก (600 MET-นาที/สัปดาห์) โดย
การยืนหรือนั่งที่ไม่ได้ออกแรงมีระดับกิจกรรมทางกายที่ 1 
MET การเดินเร็ว หรือปั่นจักรยาน มีระดับกิจกรรมทาง
กายที่ 4 MET และการวิ่ง หรือออกกำ�ลังกายอย่างหนัก มี

ระดบักจิกรรมทางกายที ่8 MET (9) นอกจากนี ้การเดินและ 
การใช้จักรยานยังก่อประโยชน์ต่อระบบคมนาคม สิ่ง
แวดล้อมและเศรษฐกิจในการช่วยลดการจราจรที่คับค่ัง 
จากการใช้ยานยนต์ส่วนบุคคล ลดการสร้างพ้ืนท่ีถนน ลด
การใช้เชื้อเพลิง ลดมลภาวะทางอากาศและเสียง ลดค่า
ใช้จ่ายในการเดินทางและเพิ่มคุณภาพชีวิตของประชาชน
ในชุมชน(10)

	 สภาพแวดล้อมทางกายภาพท่ีเอื้อต่อการเดิน การใช้
จักรยานและขนส่งสาธารณะ โดยเฉพาะการออกแบบและ
วางผังเมืองให้ชุมชนอยู่ใกล้สถานที่สำ�คัญต่างๆ เช่น ตลาด
และศนูยร์าชการ จดัทางเดนิเทา้ใหม้คีวามเหมาะสมในการ
ใชง้าน แบง่ปนัถนนหรือจดัทางจกัรยานใหเ้หมาะสมกับการ
ใชจั้กรยาน โดยเฉพาะการควบคมุความเร็วของยานพาหนะ 
รวมถงึจดับรกิารขนสง่สาธารณะให้มคีวามหลากหลายและ
เข้าถึงได้ มีความสำ�คัญต่อความสำ�เร็จในการส่งเสริมการ
เดิน การใช้จักรยานและขนส่งสาธารณะ(6,11) อันจะส่งผลดี
ต่อสุขภาพ สิ่งแวดล้อมและเศรษฐกิจของชุมชน(10)

	 การศึกษาในต่างประเทศ เช่น สหรัฐอเมริกา 
ออสเตรเลียและฝรั่งเศส(12-14) ได้มีการนำ�เครื่องมือวัดผล
ลัพธ์การส่งเสริมการเดิน การใช้จักรยานและขนส่ง
สาธารณะในชุมชน โดยใช้เครื่องมือ walk score, bike 
score และ transit score จากองค์กร Walk Score(15) 
ซึง่เปน็เครือ่งมอืทีไ่มเ่สยีคา่ใชจ้า่ยในการใชง้านและมีความ
สะดวกในการเก็บข้อมูล เพื่อประเมินคะแนนความเหมาะ
สมของสภาพแวดล้อมทางกายภาพต่อการเดิน การใช้
จักรยานและขนส่งสาธารณะ โดยพบว่าเคร่ืองมือดังกล่าว
มีความเที่ยงตรงในการประเมินผล เช่นเดียวกับการใช้
เคร่ืองมอืวดัการมกีจิกรรมทางกายขององคก์ารอนามยัโลก 
Global Physical Activity Questionnaire (GPAQ)(16)  
ในการวดัระดับการมกีจิกรรมทางกายทีส่่งผลลดความเสีย่ง
ตอ่การเจบ็ปว่ยดว้ยโรคไมต่ดิตอ่(1,2) รวมถงึเครือ่งมอืในการ
วัดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์จากการเดินทางรูป
แบบตา่งๆ ของ Intergovernmental Panel on Climate 
Change (IPCC)(17)
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	 ในประเทศไทย แม้จะมีการส่งเสริมการเดินและ
การใช้จักรยานในชีวิตประจำ�วัน ซึ่งเป็นโครงการที่มีการ
ดำ�เนินการในหลายพื้นท่ีอย่างเป็นรูปธรรม โดยสถาบัน
การเดินและการจักรยานไทยเป็นหน่วยงานหลักในการ
ขับเคลื่อนร่วมกับหลากหลายหน่วยงานในพ้ืนที่(18) แต่ยัง
ไม่มีการศึกษาใดที่ทำ�การศึกษาความเกี่ยวข้องของสภาพ
แวดล้อมที่เอื้อต่อการเดินและการใช้จักรยานเพื่อการเดิน
ทางในระดับชุมชนกับระดับกิจกรรมทางกาย การปล่อย
ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์และค่าใช้จ่ายในการเดินทาง การ
ศึกษานี ้จงึมวีตัถปุระสงคเ์พือ่ 1) ประเมนิการจดัการสภาพ
แวดล้อมที่เอื้อต่อการเดินและการใช้จักรยานในชุมชน 2) 
ประเมินระดบักิจกรรมทางกายทีเ่พยีงพอและพลงังานจาก
กิจกรรมทางกายของประชาชนในชุมชน และ 3) ประเมิน
การปลอ่ยกา๊ซคารบ์อนไดออกไซดแ์ละคา่ใช้จา่ยในการเดิน
ทางของประชาชนในชุมชน
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	 การศึกษานี้เร่ิมตั้งแต่เดือนตุลาคม พ.ศ. 2562 ถึง
เดือนเมษายน พ.ศ. 2563 ใช้รูปแบบการศึกษาเชิงปริมาณ 
วธิกีารเกบ็ขอ้มลูไดแ้ก ่1) การสงัเกตการณใ์นพืน้ที ่และ 2) 
การใช้แบบสอบถาม ทำ�การวิเคราะห์ข้อมูลในด้านสภาพ
แวดลอ้มทีเ่อือ้ตอ่การเดิน การใช้จกัรยานและการใชบ้รกิาร
ขนส่งสาธารณะ กิจกรรมทางกายและการเดินทางในรูป
แบบตา่งๆ การปลอ่ยกา๊ซคารบ์อนไดออกไซดแ์ละคา่ใชจ่้าย
ในการเดินทาง

ขอบเขตประชากรและแหล่งข้อมูล	

	 ใช้กรณีศึกษาชุมชนของพื้นท่ีท่ีเข้าร่วมโครงการส่ง
เสริมการเดินและใช้จักรยานในชีวิตประจำ�วันกับสถาบัน
การเดนิและการจกัรยานจำ�นวน 3 แหง่สำ�หรบัขัน้ตอนการ
สังเกตการณ์ และใช้แบบสอบถามในประชาชนที่อาศัยใน
ชุมชนทั้งสามแห่งนี้จำ�นวนรวม 343 คน

พื้นที่ดำ�เนินการศึกษา

	 คัดเลือกพ้ืนที่ดำ�เนินการแบบเจาะจง (purposive 
sampling) โดยคัดเลือก 3 ชุมชนจาก 10 ชุมชนที่เข้าร่วม
โครงการส่งเสริมการเดินและใช้จักรยานในชีวิตประจำ�
วันกับสถาบันการเดินและการจักรยานไทยต้ังแต่ปี พ.ศ. 
2560(18) โดยพิจารณาจากการดำ�เนินการที่มีรูปแบบส่ง
เสรมิการเดนิและการใชจ้กัรยานทีช่ดัเจนและอยูใ่นขอบเขต
พ้ืนทีข่องชมุชน การกระจายตามภมูภิาค และพ้ืนทีย่นิดใีห้
ความรว่มมอืในการประเมนิโครงการ โดยชมุชนทีไ่ดร้บัการ
คัดเลือก คือ 1) ชุมชนสมเด็จพระเจ้าตากสิน อ.บางคล้า 
จ.ฉะเชงิเทรา 2) ชมุชนสุขสบายใจ อ.เมอืง จ.กาฬสนิธุ ์และ 
3) ชุมชนบ้านธาตุสบแวน อ.เชียงคำ� จ.พะเยา ดังภาพที่ 1
	 โดยชมุชนท้ังสาม มลัีกษณะทางกายภาพท่ัวไป คอื 1) 
ชุมชนสมเด็จพระเจ้าตากสิน เป็น 1 ใน 10 ชุมชน ในเขต
เทศบาลตำ�บลบางคล้า มีขนาดพื้นที่ 1 ตร.กม. ความหนา
แน่นประชากร 900 คน/ตร.กม. และศูนย์กลางชุมชนอยู่
ห่างจากศูนย์การค้า 500 เมตร 2) ชุมชนสุขสบายใจ เป็น 
1 ใน 10 ชุมชน ในเขตเทศบาลเมืองกาฬสินธุ์ มีขนาดพื้นที่ 
2 ตร.กม. ความหนาแน่นประชากร 508 คน/ตร.กม. และ
ศูนย์กลางชุมชนอยู่ห่างจากศูนย์การค้า 1,200 เมตร และ 
3) ชุมชนบ้านธาตุสบแวน (หมู่ 1) อยู่ในตำ�บลหย่วน อยู่ใน 
2 เขตเทศบาล คือ เทศบาลตำ�บลหย่วนและเขตเทศบาล
ตำ�บลเชียงคำ� มีขนาดพ้ืนท่ี 0.5 ตร.กม. ความหนาแน่น
ประชากร 1,808 คน/ตร.กม. และศูนย์กลางชุมชนอยู่ห่าง
จากศนูยก์ารคา้ 1,600 เมตร รายละเอยีดดงัตารางที ่1(19-21) 
และแผนที่ของชุมชนดังภาพที่ 2

วิธีการเก็บข้อมูล

	 1.	 การเก็บข้อมูลด้วยการสังเกตการณ์แบบไม่มี
ส่วนร่วม เพื่อเก็บข้อมูลสภาพแวดล้อมต่อการเดิน การใช้
จักรยาน และการใช้บริการขนส่งสาธารณะของ 3 ชุมชน 
(ระดับหมู่บ้าน) โดยการประเมินคะแนนการเดิน คะแนน
การใช้จักรยาน และคะแนนการขนส่งสาธารณะ (ราย
ละเอียดเพิ่มเติมอยู่ในหัวข้อ “การวิเคราะห์ข้อมูล”) ด้วย
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การวัดระยะทางการเดินทางจากศูนย์กลางชุมชนไปยัง
ศูนย์การค้าหลักของอำ�เภอ (ตลาดและศูนย์ราชการ) และ
ความลาดชันของพ้ืนท่ีด้วย Google map ร่วมกับการวัด
ระยะทางด้วยการเดินเท้าในพื้นท่ีจากโทรศัพท์มือถือ การ
นบัจำ�นวนยานพาหนะในพืน้ท่ีในช่วงเวลา 06:00-09:00 น. 
และ 16:00-19:00 น. ชว่งเวลาละ 1 ครัง้ในแตล่ะพืน้ท่ี เพ่ือ
คำ�นวณสดัสว่นการเดนิทางดว้ยยานพาหนะประเภทต่างๆ 
การสำ�รวจประเภทของขนสง่สาธารณะ ความถีใ่นการออก
รถ และระยะห่างระหวา่งปา้ยของรถโดยสารสาธารณะ การ

เก็บขอ้มลูทำ�ในชว่งเดอืนธนัวาคม พ.ศ. 2562 - กมุภาพนัธ ์
พ.ศ. 2563
	 2.	 การเก็บข้อมูลด้วยแบบสอบถามแบบตอบ
ด้วยตนเอง เพ่ือเก็บข้อมูลกิจกรรมทางกายเพียงพอ และ
พฤตกิรรมการเดนิทาง สว่นวธิกีารคัดเลอืกกลุม่ตัวอยา่งนัน้ 
ใช้วิธีการสุ่มตามสะดวก (convenience sampling) เริ่ม
จากการปรึกษากับผู้นำ�ชุมชนถึงบริเวณบ้านเรือนที่เหมาะ
สมในการเก็บข้อมูล โดยพยายามกระจายพื้นที่เป็นกลุ่มๆ 
ในบริเวณชุมชน เน้นบริเวณบ้านเรือนที่มีตัวแทนหรือ

*ทั้งนี้ ชุมชนในเขตเทศบาลตำ�บลนาทวี จ.สงขลา (พัฒนาเส้นทางจักรยานเพื่อการท่องเที่ยว) คัดออกเนื่องจากข้อจำ�กัดด้านงบประมาณการวิจัย และ

มีรูปแบบการส่งเสริมคล้ายกับชุมชนในเขตเทศบาลตำ�บลหย่วน อ.เชียงคำ� จ.พะเยา

ภาพที่ 1  การคัดเลือกพื้นที่ดำ�เนินการศึกษา

วารสารวิจัยระบบสาธารณสุข	 ปีที่ 14  ฉบับที่ 4  ตุลาคม-ธันวาคม 2563



ตารางที่ 1 ลักษณะทางกายภาพทั่วไปของชุมชน

ลักษณะ	 ชุมชนสมเด็จพระเจ้าตากสิน	 ชุมชนสุขสบายใจ	 ชุมชนบ้านธาตุสบแวน
	 อ.บางคล้า จ.ฉะเชิงเทรา	 อ.เมือง จ.กาฬสินธุ์	 อ.เชียงคำ� จ.พะเยา

ที่ตั้ง	

ขนาดพื้นที่	

ความหนาแน่น

ภูมิประเทศ
การใช้พื้นที่

การวางผังเมือง

สัดส่วนการเดิน
ทางในและรอบ
ชุมชน

ขนส่งสาธารณะ

ศูนย์กลางชุมชนห่างจากศูนย์การค้า 
1,200 เมตร

เส้นผ่านศูนย์กลาง 1,500 เมตร มี
พื้นที่ 2 ตร.กม.
508 คน/ตร.กม.

เป็นพื้นที่ราบ ไม่มีเนินลาดชัน

ย่านที่พักอาศัย ส่วนใหญ่เป็นบ้าน
เดี่ยว มีบางส่วนเป็นอาคารพาณิชย์  
อพาร์ทเม้นท์ โรงเรียน วัด สถานี
น้ำ�มัน สวนสาธารณะ

-	เป็นรูปสี่เหลี่ยมคางหมู ถนนเชื่อม
ถงึกนัทกุระยะ 50-100 เมตร ไมพ่บ
ว่ามีซอยตัน

-	ถนนเส้นใหญ่ในชุมชน (ริมถนน
เทศบาล 27) มีขนาด 2 เลน รถที่
สัญจรใช้ความเร็ว 40-70 ก.ม./ช.ม.

-	มีทางเดินเท้าริมถนนเทศบาล 27
-	ทางเดนิในซอยของชมุชนจะมขีนาด
เล็ก (2 เมตร)

-	ไม่มีเลนจักรยานโดยเฉพาะ

จักรยานยนต์ (ร้อยละ 40) รถยนต์
ส่วนบุคคล (ร้อยละ 30) จักรยาน 
(ร้อยละ 15) และเดิน (ร้อยละ 15)

-	ไมม่รีถโดยสารสาธารณะในชมุชนให้
บริการ

-	มสีถานขีนส่งทีม่รีถสองแถวระหวา่ง
อำ�เภอ และรถเมล์ประจำ�ทางไป
ยังจังหวัดต่างๆ (รถออกทุก 15-60 
นาที)

-	มีรถแท็กซี่รับจ้าง

ศูนย์กลางชุมชนห่างจากศูนย์การค้า 
500 เมตร

เส้นผ่านศูนย์กลาง 500 เมตร มีพื้นที่ 
1 ตร.กม.
900 คน/ตร.กม.

เป็นพื้นที่ราบ ไม่มีเนินลาดชัน

ยา่นทีพ่กัอาศยั สว่นใหญ่เป็นบา้นเด่ียว มี
บางสว่นเปน็อาคารพาณชิย ์อพารท์เมน้ท ์ 
โกดังสินค้า ร้านอาหาร โรงพยาบาล 
ธนาคาร

-	เป็นรูปสี่เหลี่ยมผืนผ้าแนวตั้ง ถนน
เชื่อมถึงกันทุกระยะ 50-100 เมตร ไม่
พบว่ามีซอยตัน

-	ถนนเส้นใหญ่ในชุมชน มีขนาด 2 เลน 
รถยนตส์ามารถขบัได ้ในความเรว็ 20-
40 ก.ม./ช.ม.

-	ทางเดินเท้ามีอยู่ รอบชุมชน โดย
สามารถใช้งานได้ดี

-	ทางเดินในซอยของชุมชนจะมีขนาด
เลก็ (2 เมตร) มรีะยะเชือ่มระหวา่งเสน้
ทางเดินของแต่ละซอยสั้นๆ ประมาณ 
20-50 เมตร

-	ไม่มีเลนจักรยานโดยเฉพาะ

จักรยานยนต์ (ร้อยละ 40) รถยนต์ส่วน
บุคคล (ร้อยละ 20) จักรยาน (ร้อย
ละ 20) เดิน (ร้อยละ 10) และขนส่ง
สาธารณะ (ร้อยละ 10) 

-	มี ร ถ ส อ ง แ ถ ว ไ ป ยั ง ตั ว จั ง ห วั ด
ฉะเชิงเทรา (รถออกทุก 15 นาที ใช้
ระยะเวลาประมาณ 40 นาที ค่า
โดยสาร 8-20 บาท โดยสามารถข้ึน-ลง 
ได้ตลอดเส้นทางระยะ 25 กิโลเมตร) 

- มีรถตุ๊กตุ๊กรับจ้าง

ศูนย์กลางชุมชนห่างศูนย์การค้า 
1,600 เมตร

เส้นผ่านศูนย์กลาง 1,000 เมตร มี
พื้นที่ 0.5 ตร.กม.
1,808 คน/ตร.กม.

เป็นพื้นที่ราบ ไม่มีเนินลาดชัน

ย่านที่พักอาศัย ส่วนใหญ่เป็น
บ้านเดี่ยว โรงเรียน วัด ร้าน 
อาหารเล็กๆ

-	มีถนนเส้น 1021 ซึ่งเป็นถนน 4 
เลน โค้งตัดผ่านกลางหมู่บ้านใน
แนวตะวันออกตะวันตก

-	ในชุมชน มีถนน 2 เลน ตัดผ่าน
หมู่บ้านในแนวเหนือใต้ มีสภาพ
การจราจรที่โล่ง และรถที่สัญจร
ใช้ความเร็ว 40-50 ก.ม./ช.ม. 
และมีทางโค้งหลายจุด

-	มีไหล่ทางสำ�หรับเดินและปั่น
จกัรยานขนาดแคบ 1 เมตร ซึง่มี
ฝาท่อระบายน้ำ�อยู่ตลอดทางใน
ชุมชน มีไฟประติมากรรมส่อง
สว่าง

-	ไม่มีเลนจักรยานโดยเฉพาะ

จกัรยานยนต ์(รอ้ยละ 30) รถยนต์
ส่วนบุคคล (ร้อยละ 30) จักรยาน 
(รอ้ยละ 20) และเดนิ (รอ้ยละ 20)

-	ไม่มีรถโดยสารสาธารณะใน
ชุมชนให้บริการ

-	มีสถานีขนส่งที่ มีรถสองแถว
ระหว่างอำ�เภอ และรถเมล์
ประจำ�ทางไปยังจังหวัดต่างๆ 
(รถออกทุก 15-60 นาที)
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ภาพที่ 2 แผนที่ที่ตั้งของชุมชน

ชุมชนสมเด็จพระเจ้าตากสิน อ.บางคล้า จ.ฉะเชิงเทรา

ชุมชนสุขสบายใจ อ.กาฬสินธุ์ จ.กาฬสินธุ์

ชุมชนบ้านธาตุสบแวน อ.เชียงคำ� จ.พะเยา

วารสารวิจัยระบบสาธารณสุข	 ปีที่ 14  ฉบับที่ 4  ตุลาคม-ธันวาคม 2563



กรรมการชมุชนอาศยัอยู ่และกระจายแบบสอบถามไปตาม
บา้นเรอืนในบรเิวณนัน้ โดยใหส้มาชกิในบ้านทีอ่ายุตัง้แต ่6 
ปข้ึีนไป ทีส่ะดวกในการตอบแบบสอบถามทำ�แบบสอบถาม
ดว้ยตนเองทุกคน โดยหากเป็นเด็ก ไดข้อให้ผูป้กครองใหค้ำ�
แนะนำ�ในการตอบแบบสอบถาม และสง่คนืแบบสอบถามท่ี
ตอบแลว้ให้ตวัแทนชุมชนหรือผูน้ำ�ชมุชน ทั้งนี ้ทมีผูว้จิยัได้
ประชุมเร่ืองแบบสอบถามและการเกบ็ขอ้มลูกบัผู้นำ�ชมุชน 
หรอืตวัแทนหรอืกรรมการชมุชนกอ่นเก็บขอ้มลูในทกุพืน้ที ่
และทีมผู้วิจัยได้ลงพื้นที่พร้อมกับผู้นำ�ชุมชนในบริเวณบ้าน
เรือนของผู้นำ�ชุมชนหรืออื่นๆ เพื่อเก็บข้อมูลบางส่วนเอง 
การทำ�แบบสอบถามใช้เวลาประมาณ 15 นาทีต่อคน ผู้ทำ�
แบบสอบถามไม่ได้ค่าตอบแทนใดๆ การเก็บข้อมูลดำ�เนิน
การในช่วงเดือนธันวาคม พ.ศ. 2562 - กุมภาพันธ์ พ.ศ. 
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การคำ�นวณกลุ่มตัวอย่าง

	 การคำ�นวณกลุ่มตัวอย่างของแบบสอบถาม ได้ใช้
สูตรสำ�หรับกลุ่มเดี่ยวแบบเท่ากัน (one sample test for 
equality) ตวัแปรหลกัทีส่นใจคอื ระดบัการมกิีจกรรมทาง
กายที่เพียงพอ โดยมีสูตรดังนี้(22)

	 ค่า  มีค่า 1.96 หมายถึงระดับความเชื่อมั่น 
ร้อยละ 95,  มีค่า 0.84 หมายถึงอำ�นาจค่าจำ�แนก
เท่ากับร้อยละ 80, ค่า  คือความชุกของระดับกิจกรรม
ทางกายเพยีงพอท่ีคาดวา่จะพบของประชากรในพืน้ที ่และ
ค่า  คอืความชกุของระดบักจิกรรมทางกายเพยีงพอของ
ประชากรไทย
	 ผู้วิจัยได้แทนค่าความชุกของระดับกิจกรรมทางกาย
ท่ีเพียงพอของประชากรของประเทศไทย อายุต้ังแต่ 6 ปี
ขึ้นไป ในปี พ.ศ. 2559 เท่ากับร้อยละ 62 (4) (  = 0.62) 
แทนค่าความชุกของระดับกิจกรรมทางกายเพียงพอที่คาด
ว่าจะพบของประชากรในพืน้ท่ี คำ�นวณจากฐานข้อมลูระดับ

กจิกรรมทางกายของประชากรไทย ในป ีพ.ศ. 2555-2559 
ที่เพิ่มขึ้นร้อยละ 1 ต่อปี(4) และเป้าหมายของแผนการส่ง
เสริมกิจกรรมทางกาย พ.ศ. 2561-2573 ที่เพิ่มขึ้นร้อยละ 
1 ตอ่ปเีชน่กนั(23) โดยกำ�หนดใหเ้พิม่มากกวา่คา่เฉล่ียของทัง้
ประเทศทีร้่อยละ 3 ตอ่ป ีเนือ่งจาก 3 พ้ืนทีม่กีารดำ�เนนิการ
สง่เสรมิการเดนิและการใชจ้กัรยานทีเ่ขม้ขน้ โดยการศึกษา
นีเ้ริม่เกบ็ข้อมลูในชว่ง พ.ศ. 2562 ดงันัน้เมือ่กำ�หนดค่า  = 
0.71 (คำ�นวณมาจาก 0.62 + 0.03*3) ทำ�ใหจ้ำ�นวนตัวอยา่ง
เทา่กบั 199 คน เมือ่คำ�นวณ non-response rate รอ้ยละ 
10 ทำ�ให้ได้จำ�นวนอย่างน้อย 220 คนใน 3 ชุมชน หรือ
ประมาณ 74 คนต่อชุมชน ในทางปฏิบัติยอมให้ผู้นำ�ชุมชน
หากลุม่ตัวอยา่งได้มากกวา่ทีค่ำ�นวณ สดุท้ายเมือ่ลงพืน้ท่ีได้
กลุ่มตัวอย่างจำ�นวน 343 คน เนื่องจากได้รับความร่วมมือ
จากผู้นำ�ชุมชนค่อนข้างดี

เครื่องมือวิจัย

	 1.	 การสังเกตการณ์ ใช้เครื่องมือ walk score, bike 
score และ transit score จากองค์กร Walk Score ซึ่ง
มีการทดสอบความเท่ียงตรงของเคร่ืองมือในหลายการ
ศึกษาก่อนหน้านี้(12-14) ประกอบด้วย 3 ส่วน ได้แก่ 1) การ
ประเมินคะแนนการเดิน หรือการเดินได้ของคนในชุมชน 
(walk score) มีองค์ประกอบที่สำ�คัญคือ ระยะการเดิน
จากศูนย์กลางชุมชนไปยังศูนย์การค้าหลักของอำ�เภอ 
(ตลาดและศูนย์ราชการ) 2) การประเมินคะแนนการใช้
จกัรยาน หรือการปัน่ได้ของคนในชุมชน (bike score) มี
องคป์ระกอบทีส่ำ�คญัคอื ระยะการใชจ้กัรยาน ความลาดชัน
ของเส้นทาง และสัดส่วนการใชจั้กรยานต่อยานพาหนะอืน่ 
และ 3) การประเมินคะแนนการขนส่งสาธารณะ (tran-
sit score) มีองค์ประกอบที่สำ�คัญคือ ประเภทของขนส่ง
สาธารณะ ความถ่ีในการออกรถ และระยะหา่งระหวา่งปา้ย
ของรถโดยสารสาธารณะ(15)

	 2.	 แบบสอบถาม ประกอบด้วย 2 ส่วน คือ 1) 
กิจกรรมทางกาย อ้างอิงจากแบบสอบถามกิจกรรมทาง
กายขององค์การอนามัยโลก WHO Global Physical 
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Activity Questionnaire (GPAQ)(16) ประกอบด้วยข้อ
คำ�ถาม 3 ส่วน คือ กิจกรรมทางกายในการทำ�งาน การเดิน
ทาง และนันทนาการ โดยกิจกรรมทางกายในการทำ�งาน
และนันทนาการ มี 2 ระดับ คือ ระดับหนักและระดับปาน
กลาง แต่ละส่วนจะมี 3 คำ�ถามย่อย คือ (1) ท่านมีกิจกรรม
ทางกายประเภทนี้ในสัปดาห์ท่ีผ่านมาหรือไม่ (2) ถ้ามี มี
สปัดาหล์ะกีว่นั และ (3) มวีนัละกีน่าท ีและ 2) การเดนิทาง 
ประกอบด้วยข้อคำ�ถาม 3 ข้อ คือ ประเภทการเดินทางใน
สัปดาห์ที่ผ่านมาจำ�นวนวันท่ีมีการเดินทางแต่ละประเภท 
ระยะทางและค่าใช้จ่ายการเดินทางของแต่ละประเภทใน
แต่ละวัน ซึ่งพัฒนาขึ้นมาโดยนักวิจัย โดยมีการทดสอบ
แบบสอบถามก่อนนำ�ไปใช้

การวิเคราะห์ข้อมูล

	 1.	 การวิเคราะห์ข้อมูลจากการสังเกตการณ์ มี 3 
สว่นไดแ้ก ่1.1 คะแนนการเดนิ 1.2 คะแนนการใชจ้กัรยาน 
1.3 คะแนนการขนส่งสาธารณะ โดยในแต่ละหัวข้อมี
คะแนนเต็ม 100 คะแนน และการแปลผลแต่ละหัวข้อจะ
แบ่งเป็น 4-5 ระดับ ดังรายละเอียดในตารางที่ 2
 	 2.	 การวิเคราะห์ข้อมูลด้วยแบบสอบถามแบบ 
ประกอบด้วย 3 ส่วน ดังนี้ 
	 	 2.1 กิจกรรมทางกาย ประกอบด้วย 2 ส่วน คือ 
ระดับกิจกรรมทางกายท่ีเพียงพอ และการใช้พลังงานจาก
กจิกรรมทางกาย คำ�นวณจากขอ้แนะนำ�การมกีจิกรรมทาง
กายที่เพียงพอขององค์การอนามัยโลก สำ�หรับผู้ใหญ่ อายุ 
18 ปข้ึีนไป ควรมกิีจกรรมทางกายระดับปานกลาง เชน่ การ
เดินเร็ว การปั่นจักรยาน อย่างน้อยสัปดาห์ละ 150 นาที 
และ/หรือกิจกรรมทางกายระดับหนัก เช่น การวิ่ง การขุด
ดนิ การยกของหนกั อยา่งนอ้ยสปัดาหล์ะ 75 นาท ีซึง่เทียบ
เท่ากับอยา่งนอ้ย 600 MET-นาท/ีสปัดาห์(24) หากประชากร
ผู้ใหญ่มีกิจกรรมทางกายตั้งแต่ 600 MET-นาที/สัปดาห์ 
จะนับเป็นมีระดับกิจกรรมทางกายเพียงพอ โดยทั้งระดับ
กจิกรรมทางกายเพยีงพอและพลงังานในหนว่ย MET-นาท/ี
สัปดาห์ นำ�เสนอผลด้วยสถิติเชิงพรรณนา ได้แก่ ค่าเฉลี่ย 

คา่มธัยฐาน คา่เบ่ียงเบนมาตรฐาน และคา่พสิยัควอไทล ์ใน
ภาพรวม ตามพื้นที่ และตามประเภทกิจกรรมทางกาย
	 	 2.2 การเดินทาง ประกอบด้วย 3 ส่วน คือ 
ประเภทการเดินทางและระยะทาง การปล่อยก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์จากการเดินทาง และค่าใช้จ่ายใน
การเดินทาง โดยการนำ�เสนอผลทั้ง 3 หัวข้อ ใช้สถิติเชิง
พรรณนา ดังต่อไปนี้
	 	 	 2.2.1 ประเภทการเดินทางและระยะทาง 
คำ�นวณดว้ยการจำ�แนกความถีข่องการใชย้านพาหนะแตล่ะ
ประเภท ได้แก่ การเดิน การใช้จักรยาน รถจักรยานยนต์ 
รถยนต ์รถกระบะ รถสองแถว และรถเมล ์และระยะทางใน
แต่ละวัน
	 	 	 2.2.2 การปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์
จากการเดินทาง คำ�นวณตามคู่มือการจัดทำ�บัญชีก๊าซ
เรือนกระจก (Guidelines for National Greenhouse 
Gas Inventories 2006) ของ Intergovernmental 
Panel on Climate Change (IPCC)(17) โดยวิเคราะห์จาก
ข้อมูลความถี่และระยะทางในการเดินทางแต่ละรูปแบบ 
เพ่ือคำ�นวณหาเชื้อเพลิงท่ีใช้ (กำ�หนดให้รถจักรยานยนต์
และรถยนต์ ใช้น้ำ�มันเบนซิน ซึ่งน้ำ�มัน 1 ลิตร เดินทางได้ 
13 กม. ส่วนรถกระบะ รถสองแถว และรถเมล์ ใช้น้ำ�มัน
ดีเซล ซึ่งน้ำ�มัน 1 ลิตร เดินทางได้ 15 กม.) คูณกับค่าความ
ร้อนสุทธิจากน้ำ�มันแต่ละประเภท (น้ำ�มันเบนซิน 31.48 
เมกะจูล/หน่วย และน้ำ�มันดีเซล 36.42 เมกะจูล/หน่วย) 
และค่าสัมประสิทธิ์การปล่อยคาร์บอนไดออกไซด์ (น้ำ�มัน
เบนซิน 69,300 กโิลกรมั/เทระจลู และน้ำ�มนัดีเซล 74,100 
กิโลกรัม/เทระจูล) จากนั้นนำ�ค่าที่ได้ไปหารด้วยจำ�นวนคน
ต่อยานพาหนะ (รถจักรยานยนต์ : 2 คน รถยนต์ : 4 คน 
รถกระบะ : 4 คน รถสองแถว : 10 คน และ รถเมล์ : 30 
คน) ได้เป็นค่าก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์จากการเดินทางต่อ
คน (กโิลกรัม) ทัง้นี ้ไมไ่ด้คำ�นวณคา่กา๊ซคาร์บอนไดออกไซด์
ที่ปล่อยจากร่างกายมนุษย์ระหว่างการเดินและการใช้
จักรยาน เนื่องจากมีปริมาณน้อยมาก
	 	 	 2.2.3 ค่าใช้จ่ายการเดินทาง คำ�นวณจาก
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ตารางที่ 2  การวิเคราะห์ข้อมูลจากการสังเกตการณ์

   หัวข้อ	 ระดับ	 คำ�อธิบาย	 วิธีประเมิน

	 คะแนน

การเดิน	 90-100	 สวรรค์ของคนเดิน (walker’s paradise)

		  คือ กิจวัตรประจำ�วันของคนในชุมชนทำ�

		  ได้โดยไม่ต้องใช้รถ

	 70-89	 เดินได้สบาย (very walkable) คือ

		  กิจวัตรประจำ�วันส่วนใหญ่ทำ�ได้ด้วย

		  การเดิน

	 50-69	 สามารถเดินได้ (somewhat walkable)

		  คือ หลายกิจวัตรประจำ�วันทำ�ได้ด้วย

		  การเดิน

	 25-49	 ต้องพึ่งรถ (car-dependent) คือ กิจวัตร

		  ประจำ�วันส่วนใหญ่ต้องใช้รถ

	 0-24	 ต้องพึ่งรถ (car-dependent) คือ

		  กิจวัตรประจำ�วันต้องใช้รถทั้งหมด

คะแนนการ	 90-100:	 สวรรค์ของคนปั่น (biker’s paradise)

ใช้จักรยาน		  คือ กิจวัตรประจำ�วันทำ�ได้โดยจักรยาน

	 70-89	 ปั่นได้สบาย (very bikeable) คือ

		  การใช้จักรยานสะดวกสำ�หรับการเดิน

		  ทางส่วนใหญ่

	 50-69	 สามารถปั่นได้ (bikeable) คือ หลาย

		  กิจวัตรประจำ�วันทำ�ได้ด้วยการเดิน

	 0-49	 พอปั่นได้ (somewhat bikeable) คือ

		  มีระบบพื้นฐานสำ�หรับปั่นจักรยานน้อย

คะแนนขนส่ง	 90-100	 สวรรค์ของคนโดยสารสาธารณะ (rider’s

สาธารณะ		  paradise) คือ ขนส่งสาธารณะระดับโลก

	 70-89	 โดยสารสาธารณะที่ยอดเยี่ยม (excellent

		  transit) คือ ขนส่งสาธารณะสะดวกใน

		  การเดินทางส่วนใหญ่

	 50-69	 โดยสารสาธารณะที่ดีมาก (good transit) 

		  คือ มีทางเลือกของขนส่งสาธารณะมาก

	 25-49	 โดยสารสาธารณะได้ (some transit) คือ

		  มีทางเลือกของขนส่งสาธารณะบ้าง

	 0-24	 โดยสารสาธารณะยาก (minimal transit)

		  คือ มีทางเลือกของขนส่งสาธารณะน้อย

คะแนนเต็ม 100 สำ�หรับระยะการเดินจากศูนย์กลางชุมชนไป

ยังศูนย์การค้าหลักของอำ�เภอ (ย่านค้าขาย พาณิชยกรรม หรือ

ศูนย์ราชการ เช่น ที่ว่าการอำ�เภอ สถานีตำ�รวจ) ในระยะ 400 

เมตร คะแนนจะลดลง 1 คะแนน ทุกๆ ระยะการเดินที่มากขึ้น 

21 เมตร จนกระทั่งคะแนนลดลงเหลือ 0 คะแนน เมื่อมีระยะ

การเดินในระยะตั้งแต่ 2,500 เมตรขึ้นไป (ยิ่งมีระยะทางไกล 

ประชาชนจะไม่สามารถเดินได้)

พิจารณาจาก 3 ส่วน ได้แก่ 1) ระยะการใช้จักรยาน 2) ทาง

ลาดชัน และ 3) สัดส่วนการใช้จักรยานต่อยานพาหนะอื่น โดย

คะแนนเต็ม 100 สำ�หรับ 1) ระยะทางการใช้จักรยานจาก

ศูนย์กลางชุมชนไปยังศูนย์การค้าหลักของอำ�เภอ (ย่านค้าขาย 

พาณิชยกรรม หรือศูนย์ราชการ) ในระยะ 400 เมตร 2) ทาง

ลาดชันระดับน้อยกว่าร้อยละ 2 และ 3) สัดส่วนการใช้จักรยาน

ตั้งแต่ร้อยละ 10 ขึ้นไป คะแนน 0 สำ�หรับสำ�หรับ 1) ระยะทาง

ตั้งแต่ 2,500 เมตรขึ้นไป 2) ทางลาดชันระดับตั้งแต่ 10% ขึ้น

ไป และ 3) สัดส่วนการใช้จักรยานที่ร้อยละ 0

พิจารณาจากความถี่ ประเภท และระยะห่างระหว่างป้ายแต่ละ

ป้ายของรถโดยสารสาธารณะ โดยคะแนนเต็ม 100 สำ�หรับรถ

โดยสารสาธารณะทีม่คีวามถีส่งู สว่นระยะหา่งระหวา่งปา้ยจะใช้

เกณฑ์เดียวกับการเดิน คือ คะแนนเต็ม 100 สำ�หรับระยะการ

เดินในช่วง 400 เมตร และคะแนน 0 สำ�หรับสำ�หรับระยะการ

เดินในช่วง 2,500 เมตร
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ความถีแ่ละคา่ใชจ้า่ยจากการใชย้านพาหนะแตล่ะประเภท
ในแตล่ะวนั จากนัน้นำ�คา่ทีไ่ดไ้ปหารดว้ยจำ�นวนคนต่อยาน
พาหนะ (รถจกัรยานยนต ์: 2 คน รถยนต ์: 4 คน รถกระบะ 
: 4 คน โดยรถสองแถวและรถเมล์ ไม่ต้องหารจำ�นวนคน 
เนื่องจากค่าโดยสารเป็นต่อคนแล้ว) ทั้งนี้ การเดินและการ
ใช้จักรยาน กำ�หนดให้ไม่มีค่าใช้จ่าย

จริยธรรมการวิจัย

	 การศึกษาน้ีได้ผ่านการพิจารณาด้านจริยธรรมแล้ว
จากคณะกรรมการจริยธรรมการวิจัยในมนุษย์ของสถาบัน
การคุ้มครองการวิจัยในมนุษย์ (สคม.) ตามหนังสือเลขที่ 
สคม. 927/2562 ลงวันที่ 23 ธันวาคม พ.ศ. 2562

ผลการศึกษา

	 1.	 ผลจากการสังเกตการณ์: คะแนนการเดิน การ
ใช้จักรยาน และการขนส่งสาธารณะ
	 ชมุชนสมเดจ็พระเจา้ตากสนิ มคีะแนนทัง้สามประเภท
มากทีสุ่ด โดยมีคะแนนการเดนิ 95 คะแนน การใชจ้กัรยาน 
95 คะแนน และขนส่งสาธารณะ 100 คะแนน ส่วนชุมชน
สุขสบายใจ มีคะแนนการเดิน 62 คะแนน การใช้จักรยาน 
87 คะแนน และขนส่งสาธารณะ 81 คะแนน และชุมชน

บ้านธาตุสบแวน มีคะแนนการเดิน 42 คะแนน การใช้
จักรยาน 81 คะแนน และขนส่งสาธารณะ 71 คะแนน ราย
ละเอียดคะแนนดังภาพที่ 3
	 2.	ผลจากแบบสอบถาม
	 2.1 ลักษณะทางประชากรและสังคม
	 จำ�นวนกลุ่มตัวอย่างที่ข้อมูลสมบูรณ์และเพียงพอ
ต่อการวิเคราะห์มีท้ังหมด 343 คน จากจำ�นวนประชากร 
2,819 คน (ร้อยละ 12) ในตัวอย่าง 343 คนนี้ มีผู้ตอบ
แบบสอบถามจากชุมชนสุขสบายใจมากที่สุด 149 คน 
(ร้อยละ 43) และมาจากชุมชนสมเด็จพระเจ้าตากสิน น้อย
ทีส่ดุ ที ่71 คน (ร้อยละ 21) ในภาพรวม เพศหญงิมสีดัสว่น
มากกวา่เพศชาย กลุ่มอาย ุ18-59 ปมีมีากท่ีสุดท่ีร้อยละ 62 
การศกึษาระดบัอดุมศกึษาหรอืสงูกวา่มสีดัสว่นมากท่ีสุด ท่ี
รอ้ยละ 47 สว่นมากประกอบอาชพีธรุกิจสว่นตวัคดิเป็นรอ้ย
ละ 38 สว่นมากมรีายได ้15,001-30,000 บาทตอ่เดือน คิด
เป็นร้อยละ 33 รายละเอียดดังตารางที่ 3
	 2.2 กิจกรรมทางกาย
	 	 2.2.1 ระดับกิจกรรมทางกายที่เพียงพอ
		  ในภาพรวม กลุ่มตัวอย่างทั้งหมดมีระดับกิจกรรม
ทางกายที่เพียงพอร้อยละ 73 เมื่อจำ�แนกตามพื้นที่ พบ
ว่ากลุ่มตัวอย่างจากชุมชนสมเด็จพระเจ้าตากสิน และ

ภาพที่ 3  คะแนนการเดิน การใช้จักรยาน และการขนส่งสาธารณะ
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ตารางที่ 3  ลักษณะทางประชากรและสังคม

              ลักษณะ	 ภาพ	 ชุมชนสมเด็จ	 ชุมชน	 ชุมชนบ้าน

	 รวม	 พระเจ้าตากสิน	 สุขสบายใจ	 ธาตุสบแวน

จำ�นวนกลุ่มตัวอย่าง	 343	 71	 149	 123

จำ�นวนประชากรทั้งหมดในชุมชน	 2,819	 900	 1,015	 904

เพศ:

ชาย	 125 (37%)	 17 (24%)	 61 (41%)	 47 (39%)

หญิง	 214 (63%)	 53 (76%)	 88 (59%)	 73 (61%)

	 339 (100%)	 70 (100%)	 149 (100%)	 120 (100%)

อายุ (ปี):

6-15 ปี 	 4 (1%)	 1 (2%)	 1 (1%)	 2 (2%)

16-30 ปี	 29 (9%)	 7 (10%)	 11 (7%)	 11 (9%)

31-45 ปี	 71 (21%)	 8 (11%)	 47 (32%)	 16 (13%)

46-60 ปี	 123 (36%)	 28 (40%)	 52 (34%)	 43 (36%)

61 ปีขึ้นไป	 113 (33%)	 26 (37%)	 38 (26%)	 49 (40%)

	 340 (100%)	 70 (100%)	 149 (100%)	 121 (100%)

ระดับการศึกษา:

ประถมศึกษา หรือต่ำ�กว่า	 70 (22%)	 13 (20%)	 36 (25%)	 21 (19%)

มัธยมศึกษา	 98 (31%)	 27 (42%)	 44 (30%)	 27 (25%)

อุดมศึกษา หรือสูงกว่า	 151 (47%)	 24 (38%)	 66 (45%)	 61 (56%)

	 319 (100%)	 64 (100%)	 146 (100%)	 109 (100%)

อาชีพ:

เกษตรกรรม	 36 (11%)	 6 (9%)	 23 (17%)	 7 (6%)

พนักงานบริษัท	 66 (21%)	 3 (4%)	 33 (25%)	 30 (27%)

ธุรกิจส่วนตัว	 118 (38%)	 31 (45%)	 54 (41%)	 33 (29%)

นักเรียน	 12 (4%)	 4 (6%)	 1 (1%)	 7 (6%)

ไม่ได้ประกอบอาชีพ	 83 (26%)	 25 (36%)	 22 (16%)	 36 (32%)

	 315 (100%)	 69 (100%)	 133 (100%)	 113 (100%)

รายได้ (บาท):

0-15,000 	 196 (63%)	 41 (75%)	 94 (67%)	 61 (53%)

15,001-30,000 	 80 (26%)	 11 (20%)	 40 (29%)	 29 (25%)

30,001 บาทขึ้นไป	 34 (11%)	 3 (5%)	 6 (4%)	 25 (22%)

	 310 (100%)	 55 (100%)	 140 (100%)	 115 (100%)

*ข้อมูลที่ไม่สมบูรณ์ ไม่ได้แสดงในตาราง
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ชุมชนบ้านธาตุสบแวน มีระดับกิจกรรมทางกายเพียงพอที ่
ร้อยละ 87 ซึ่งถือว่าสูงที่สุดเมื่อเทียบกับกลุ่มตัวอย่างจาก
ชุมชนสุขสบายใจ ท่ีมีระดับกิจกรรมทางกายที่เพียงพอ 
ร้อยละ 54 รายละเอียดดังภาพที่ 4
	 	 2.2.2 พลังงานจากกิจกรรมทางกาย
		  ในภาพรวมพบว่ากลุ่มตัวอย่างใช้พลังงานจาก
กิจกรรมทางกายประเภทการทำ�งานสูงที่สุด ที่ 1,637 
MET-นาที/สัปดาห์ หรือร้อยละ 57 ของพลังงานท่ีใช้
ทัง้หมด รองลงมาคอืพลงังานจากกิจกรรมทางกายประเภท

นันทนาการ ที่ 840 MET-นาที/สัปดาห์ (ร้อยละ 29 ของ
พลังงานที่ใช้ท้ังหมด) และพลังงานจากกิจกรรมทางกาย
ประเภทการเดินทาง น้อยที่สุด ที่ 406 MET-นาที/สัปดาห์ 
(ร้อยละ 14 ของพลังงานที่ใช้ทั้งหมด) เมื่อจำ�แนกพลังงาน
จากกิจกรรมทางกายที่กลุ่มตัวอย่างใช้ในแต่ละชุมชน พบ
ว่าชุมชนบ้านธาตุสบแวนใช้พลังงานจากกิจกรรมทางกาย
จากประเภทการเดินทางต่อพลังงานที่ใช้ทั้งหมดสูงที่สุด ที่ 
631 MET-นาที/สัปดาห์ หรือร้อยละ 22 ของพลังงานที่ใช้

ภาพที่ 4  ระดับกิจกรรมทางกายที่เพียงพอ

ตารางที่ 4  พลังงานจากกิจกรรมทางกาย

	 พลังงานจาก	 ภาพ	 ชุมชนสมเด็จ	 ชุมชน	 ชุมชน
	 กิจกรรมทางกาย	 รวม	 พระเจ้าตากสิน	 สุขสบายใจ	 บ้านธาตุสบแวน
	 (MET-นาที /	 Mean	 Median	 Mean	 Median	 Mean	 Median	 Mean	 Median
	 สัปดาห์)	 (SD)	 (IQR)	 (SD)	 (IQR)	 (SD)	 (IQR)	 (SD)	 (IQR)

กิจกรรมทางกายทั้งหมด	 2,883	 1,440	 2,443	 1,680	 3,104	 720	 2,870	 1,760
		  (4,072)	 (2,700)	 (2,307)	 (2,520)	 (4,555)	 (4,240)	 (4,253)	 (1,720)

ประเภทการทำ�งาน	 1,637	 160	 1,167	 480	 2,291	 0	 1,115	 288
		  (3,446)	 (1,200)	 (1,951)	 (1,120)	 (4,272)	 (3,360)	 (2,836)	 (900)

ประเภทการเดินทาง	 406	 180	 341	 280	 252	 0	 631	 480
		  (690)	 (600)	 (325)	 (600)	 (585)	 (240)	 (880)	 (720)

ประเภทนันทนาการ	 840	 360	 934	 600	 561	 240	 1,124	 600
		  (1,694)	 (840)	 (1,175)	 (1,080)	 (1,290)	 (600)	 (2,248)	 (840)

หมายเหตุ MET = metabolic equivalent task, SD = standard deviation, IQR = interquartile range
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ตารางที่ 5  ประเภทการเดินทาง

	 ประเภท	 ภาพ	 ชุมชนสมเด็จ	 ชุมชน	 ชุมชน
	 การเดินทาง	 รวม	 พระเจ้าตากสิน	 สุขสบายใจ	 บ้านธาตุสบแวน

	 	 จำ�นวน	 ร้อยละ	 จำ�นวน	 ร้อยละ	 จำ�นวน	 ร้อยละ	 จำ�นวน	 ร้อยละ
	 	 (ต่อ N = 343)	 	 (ต่อ n = 71)	 	 (ต่อ n = 149)	 	 (ต่อ n = 123)

เดิน	 123	 36	 41	 58	 46	 31	 65	 53
จักรยาน	 123	 36	 15	 21	 56	 38	 52	 42
จักรยานยนต์	 201	 59	 23	 32	 97	 65	 81	 66
รถยนต์	 111	 32	 12	 17	 54	 36	 45	 37
รถกระบะ	 16	 5	 3	 4	 5	 3	 8	 7
รถเมล์	 1	 1	 1	 1	 0	 0	 0	 0

หมายเหต ุมีการปัดจุดทศนิยมในส่วนร้อยละ โดยเฉพาะหากมีค่าร้อยละน้อยกว่า 1 จะปัดให้เป็นจำ�นวนเต็ม 1

ทั้งหมด รายละเอียดดังตารางที่ 4
	 2.3 การเดินทาง
	 	 2.3.1 ประเภทการเดินทาง
		  ในภาพรวมพบว่าประเภทการเดินทางที่ใช้มาก
ที่สุดในกลุ่มตัวอย่างทั้งหมด คือการใช้รถจักรยานยนต์ 
จำ�นวน 201 คน จากกลุ่มตัวอย่างทั้งหมด 343 คน หรือ
คิดเป็นร้อยละ 59 ของจำ�นวนกลุ่มตัวอย่างท้ังหมด รอง
ลงมาคือการเดินและการใช้จักรยานท่ีร้อยละ 36 เท่ากัน 
และไม่มีผู้ตอบแบบสอบถามรายงานว่าได้ใช้รถสองแถว
ในการเดินทาง เมื่อจำ�แนกตามพื้นท่ี พบว่าชุมชนสมเด็จ
พระเจ้าตากสินเดินทางด้วยการเดินมากที่สุด (ร้อยละ 58) 
และชุมชนสุขสบายใจและชุมชนบ้านธาตุสบแวนเดินทาง
ด้วยรถจักรยานยนต์มากที่สุด (ร้อยละ 65 และ 66 ตาม
ลำ�ดับ) รายละเอียดดังตารางที่ 5
		  2.3.2 ระยะทางในการเดินทาง
		  ในภาพรวมพบวา่รถกระบะ มคีา่เฉลีย่ระยะทางใน
การใช้งานมากที่สุด ที่ 17,032 เมตร/คน/วัน รองลงมาคือ
รถยนต์ ที่ 9,196 เมตร/คน/วัน ส่วนการเดินมีระยะทาง 
1,442 เมตร/คน/วัน และจักรยาน 2,861 เมตร/คน/วัน 
เมื่อจำ�แนกตามพื้นท่ีพบว่า ชุมชนสมเด็จพระเจ้าตากสินมี
ระยะการเดนิทางดว้ยการใช้รถกระบะมากทีส่ดุ ที ่46,190 
เมตร/คน/วัน เช่นเดียวกับชุมชนสุขสบายใจที่ 18,143 

เมตร/คน/วัน ส่วนชุมชนบ้านธาตุสบแวน มีระยะการเดิน
ทางด้วยการใช้รถยนต์มากที่สุด ที่ 6,468 เมตร/คน/วัน 
รายละเอียดดังตารางที่ 6
	 2.4 การปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์
	 ในภาพรวมการเดินทางโดยรถกระบะปล่อยก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ในปริมาณสูงที่สุดเทียบกับการเดิน
ทางประเภทอื่น โดยมีค่าเฉลี่ย 0.7 กก./คน/วัน รองลงมา
คอืรถจักรยานยนต์ และรถยนต์ทีค่า่เฉล่ีย 0.4 กก./คน/วนั 
เท่ากัน เมื่อจำ�แนกตามประเภทของยานพาหนะและพื้นที่ 
พบว่า ชุมชนสุขสบายใจปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์
จากรถจักรยานยนต์และรถยนต์มากกว่าชุมชนอื่นที่ค่า
เฉลี่ย 0.4 และ 0.7 กก./คน/วัน ตามลำ�ดับ ส่วนชุมชน
สมเด็จพระเจ้าตากสิน มกีารปล่อยกา๊ซคาร์บอนไดออกไซด์
จากรถกระบะมากกว่าชุมชนอื่นที่ค่าเฉลี่ย 2 กก./คน/วัน  
รายละเอียดดังภาพที่ 5
	 2.5 ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง
	 ในภาพรวมพบว่าค่าใช้จ่ายในการเดินทางที่มากที่สุด
มาจากการใช้รถเมล์ที่ 43 บาท/คน/วัน รองลงมาคือรถ
กระบะที่ 16.25 บาท/คน/วัน เม่ือจำ�แนกประเภทของ
ยานพาหนะและพ้ืนท่ี พบว่าชุมชนบ้านธาตุสบแวน มีค่า
ใช้จ่ายในการเดินทางด้วยรถจักรยานยนต์มากกว่าชุมชน
อื่นที่ 11.5 บาท/คน/วัน ชุมชนสุขสบายใจ มีค่าใช้จ่ายใน
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ตารางที่ 6  ระยะทาง (เมตร/คน/วัน)

	 ประเภท	 ภาพ	 ชุมชนสมเด็จ	 ชุมชน	 ชุมชน
	การเดินทาง	 รวม	 พระเจ้าตากสิน	 สุขสบายใจ	 บ้านธาตุสบแวน

	 Mean	 Median	 Mean	 Median	 Mean	 Median	 Mean	 Median
	 (SD)	 (IQR)	 (SD)	 (IQR)	 (SD)	 (IQR)	 (SD)	 (IQR)

เดิน	 1,442	 1,429	 1,115	 1,000	 709	 500	 1,846	 2,000
	 (1,010)	 (1,429)	 (724)	 (714)	 (455)	 (571)	 (1,093)	 (571)

จักรยาน	 2,861	 2,000	 3,271	 2,571	 2,937	 2,000	 2,660	 2,000
	 (3,423)	 (2,429)	 (2,481)	 (3,500)	 (2,963)	 (2,857)	 (4,096)	 (2,071)

จักรยานยนต์	 4,030	 2,143	 3,342	 1,714	 4,942	 3,000	 3,177	 1,714
	 (4,465)	 (3,571)	 (6,272)	 (3,000)	 (4,482)	 (4,000)	 (3,617)	 (3,000)

รถยนต์	 9,196	 4,286	 2,619	 2,143	 13,442	 5,786	 6,468	 2,857
	 (13,564)	 (6,143)	 (1,487)	 (2,857)	 (17,908)	 (7,857)	 (8,586)	 (5,571)

รถกระบะ	 17,032	 8,571	 46,190	 30,000	 18,143	 20,000	 5,404	 3,571
	 (24,842)	 (22,714)	 (47,816)	 (91,423)	 (14,687)	 (24,286)	 (5,109)	 (9,143)

รถเมล์	 7,143	 7,143	 7,143	 7,143	 -	 -	 -	 -
	 (-)*	 (0)**	 (-)*	 (0)**

	* มีผู้ตอบว่ามีการเดินทางประเภทนี้เพียงคนเดียว จึงไม่มีค่า SD, ** มีผู้ตอบว่ามีการเดินทางประเภทนี้เพียงคนเดียว IQR จึงมีค่าเท่ากับ 0
SD = standard deviation, IQR = interquartile range

ภาพที่ 5  ปริมาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์
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การเดินทางด้วยรถยนต์มากกว่าชุมชนอื่นที่ 18 บาท/คน/
วนั และชมุชนสมเด็จพระเจ้าตากสนิ มีคา่ใชจ้า่ยในการเดิน
ทางด้วยรถกระบะมากกว่าชุมชนอื่นที่ 34.5 บาท/คน/วัน 
รายละเอียดดังภาพที่ 6

วิจารณ์

	 ชุมชนสมเด็จพระเจ้าตากสินมีคะแนนการเดิน การ
ใช้จักรยาน และการขนส่งสาธารณะมากท่ีสุด รวมถึงมี
ระดับกิจกรรมทางกายเพียงพอมากที่สุด แต่ก็มีค่าใช้จ่าย
ในการเดินทางมากที่สุดเช่นเดียวกัน ชุมชนบ้านธาตุสบ
แวนมรีะดบักจิกรรมทางกายเพยีงพอมากทีส่ดุเทา่กบัชมุชน
สมเดจ็พระเจา้ตากสนิ รวมถงึมกีารใช้พลงังานจากกจิกรรม
ทางกายประเภทการเดินทางสูงท่ีสุด ชุมชนสุขสบายใจ
ปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์จากการใช้รถจักรยานยนต์
และรถยนต์มากที่สุด และมีค่าใช้จ่ายในการเดินทางด้วย
รถยนต์มากที่สุด
	 คะแนนการเดิน การใช้จักรยาน และการขนส่ง
สาธารณะของชุมชนสมเด็จพระเจ้าตากสินสูงกว่าพื้นที่อ่ืน 
เนือ่งมาจากระยะหา่งจากศนูยก์ลางชมุชนไปถึงยา่นคา้ขาย 
พาณิชยกรรม และศนูยร์าชการทีไ่มไ่กลเกนิไป (ระยะ 500 

เมตร) ทำ�ให้มีการเดินและการใช้จักรยานสูง รวมถึงการที่
ชุมชนจัดให้มีความถ่ีในการออกรถขนส่งสาธารณะที่มาก 
(15 นาทีต่อรอบ) แม้ว่ากลุ่มตัวอย่างจะไม่มีการเดินทาง
ด้วยรถสองแถวก็ตาม ซึ่งอาจเนื่องมาจากวิธีการสุ่มตาม
ความสะดวก ที่อาจส่งผลทำ�ให้ตัวอย่างไม่ได้เป็นตัวแทน
ของประชากรทั้งชุมชน ซึ่งสัมพันธ์กับผลการศึกษาของ 
Meline และคณะ ในปี พ.ศ. 2560 ที่พบความสัมพันธ์
ระหว่างคะแนนการเดินท่ีจัดว่าสูงของย่านต่างๆ ในกรุง
ปารีส ประเทศฝรั่งเศส กับพฤติกรรมการเดินที่จัดว่ามาก
ของประชาชนในย่านนั้น(14) และการศึกษาของ Cole และ
คณะในปี พ.ศ. 2558 ที่พบว่า ผู้อาศัยในย่านที่มีคะแนนสูง
ในการเดินในเมืองบริสเบน ประเทศออสเตรเลีย จะมีการ
เดินสะสมวันละ 30 นาที ที่มากกว่าในย่านอื่นๆ ด้วย(12)

	 ระดับกิจกรรมทางกายที่เพียงพอในชุมชนสมเด็จ
พระเจ้าตากสินและชมุชนบา้นธาตุสบแวนสูงทีสุ่ด (ร้อยละ 
87 ซ่ึงสูงกว่าค่าเฉล่ียการมีกิจกรรมทางกายของคนไทย
ในระดับประเทศ(4) และการใช้พลังงานจากกิจกรรมทาง
กายประเภทการเดินทางในชุมชนบ้านธาตุสบแวนที่สูง
ที่สุด (631 MET-นาที/สัปดาห์ ซึ่งมากกว่าข้อแนะนำ�การ
มกีจิกรรมทางกายขององคก์ารอนามยัโลก(24) และสงูกวา่ที่

ภาพที่ 6  ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง
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พบจากการสำ�รวจกิจกรรมทางกายในประชาชนไทย โดย
สำ�นักงานสถิติแห่งชาติในปี พ.ศ. 2559 (9) น่าจะมีความ
สัมพันธ์กับพฤติกรรมของคนในชุมชนที่มีการเดินและใช้
จักรยานค่อนข้างมาก ขนาดของพื้นที่ชุมชนไม่กว้างมาก
เกินไป การวางผังเมืองที่มีเส้นทางเชื่อมในระยะ 50-100 
เมตร และทะลุถึงกัน การมีทางเดินเท้าที่ใช้งานได้ ถนนใน
ชุมชนไม่ใหญ่ทำ�ให้ระดับความเร็วของยานพาหนะต่ำ� (ดัง
ตารางที ่1) สอดคลอ้งกบัผลการศกึษาในตา่งประเทศทีร่ะบุ
วา่สภาพแวดลอ้มทางกายภาพดงักลา่ว ส่งผลตอ่พฤติกรรม
การเดิน การใช้จักรยานในการเดินทาง และระดับกิจกรรม
ทางกายเป็นอย่างมาก(5,6,11,25-27) โดยแม้ว่าคะแนนการเดิน 
การใช้จักรยาน และขนส่งสาธารณะของชุมชนบ้านธาตุ 
สบแวนจะต่ำ�ทีสุ่ด แตม่คีวามเป็นไปไดว้า่เปา้หมายการเดนิ
ทางของกลุ่มตัวอย่างของชุมชนบ้านธาตุสบแวนอาจเดิน
ทางไปยังสถานที่ต่างๆ ที่นอกเหนือจากศูนย์การค้าของ
อำ�เภอ เช่น บ้านของญาติหรือเพื่อนบ้านในชุมชนเดียวกัน
หรือชมุชนใกลเ้คยีงกนั ตลาดขนาดเลก็ของชุมชน หรอืลาน
ออกกำ�ลังกายของหมู่บ้าน
	 ทัง้นี ้แมช้มุชนสขุสบายใจจะมค่ีาเฉลีย่การใชพ้ลงังาน
จากกิจกรรมทางกายสูงที่สุดที่ 3,104 MET-นาที/สัปดาห์ 
แต่กลับมีระดับกิจกรรมทางกายที่เพียงพอต่ำ�ท่ีร้อยละ 
54 เน่ืองจากข้อมูลมีการกระจายตัวท่ีไม่ปกติ พิจารณา
จากค่ามัธยฐานการใช้พลังงานจากกิจกรรมทางกายอยู่ที่
เพียง 720 MET-นาที/สัปดาห์ และมีสัดส่วนค่าเฉลี่ยการ
ใช้พลังงานจากกิจกรรมทางกายประเภทการทำ�งานที่สูง 
(2,291 MET-นาท/ีสปัดาห)์ แสดงให้เหน็วา่กลุม่ตวัอยา่งใน
ชมุชนสขุสบายใจเพยีงบางส่วนใช้พลงังานจากกจิกรรมทาง
กายมาก โดยเฉพาะผู้ท่ีมอีาชพีเกษตรกรรม ซ่ึงมสีดัสว่นคดิ
เป็นร้อยละ 17 ของกลุ่มตัวอย่างในชุมชน การที่มีสัดส่วน
ผูม้กิีจกรรมทางกายไมเ่พยีงพอตามข้อแนะนำ�ขององคก์าร
อนามัยโลก น่าจะสัมพันธ์กับการที่ขนาดของชุมชนที่กว้าง
ถึง 2 ตร.กม. และการมีถนนเส้นใหญ่ในชุมชนที่มีรองรับ
ยานพาหนะความเรว็สงู ทีอ่าจเปน็อปุสรรคตอ่การเดนิทาง
ไปสถานที่ต่างๆ โดยไม่ใช้รถมอเตอร์ไซค์หรือรถยนต์

	 ชุมชนสุขสบายใจและชุมชนสมเด็จพระเจ้าตากสินมี
การปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์และมีค่าใช้จ่ายในการ
เดินทางจากรถยนต์และรถกระบะค่อนข้างมากเมื่อเทียบ
กับชุมชนบ้านธาตุสบแวน ทั้งนี้อาจเน่ืองมาจากชุมชนสุข
สบายใจมีการวางผังเมืองและสภาพแวดล้อมที่เอื้อต่อการ
เดินและใช้จักรยานน้อยกว่า โดยมีถนนเส้นใหญ่ตัดผ่าน
กลางชุมชน ทำ�ให้ยานพาหนะมีความเร็วสูง รวมถึงการ
ที่ชุมชนอยู่ห่างไกลจากย่านตลาดและพาณิชยกรรม และ
ขอบเขตของแบบสอบถามเร่ืองการเดินทางไม่ได้กำ�หนด
จุดตั้งต้นและจุดหมายเฉพาะภายในชุมชน จึงมีความเป็น
ไปได้ที่กลุ่มตัวอย่างจะให้ข้อมูลการเดินทางนอกชุมชน
ด้วย ทั้งนี้ หากประชาชนสามารถเปล่ียนรูปแบบการเดิน
ทางมาใชก้ารเดินและการใชจั้กรยานใหม้ากขึน้ โดยเฉพาะ
ในระยะทางใกล้ๆ 1-3 กิโลเมตร จะช่วยลดการปล่อย
ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์และค่าใช้จ่ายจากการเดินทางได้ 
สอดคลอ้งกบัผลการศึกษาในต่างประเทศ(10,28,29) โดยหลาย
การศึกษายังพบว่าการปรับรูปแบบการเดินทางจากการใช้
รถยนต์มาเป็นการเดินและการใช้จักรยานให้ประโยชน์ต่อ
สุขภาพมากกว่าความเสี่ยงจากอุบัติเหตุจากท้องถนนและ
การสูดดมฝุ่นละออง(29-32) ทั้งนี้ต้องคำ�นึงถึงความปลอดภัย
ของการเดินและใช้จักรยานโดยจัดมาตรการให้เหมาะสม 
ทั้งการจัดทางเดินเท้าที่ใช้งานได้ การจำ�กัดความเร็วของ
ยานพาหนะบนถนน รวมถงึการมสัีญลักษณแ์ละการสือ่สาร
และปลูกฝังเร่ืองน้ำ�ใจให้คนเดินเท้าและจักรยานบนท้อง
ถนนด้วย(11,33)

	 ในเร่ืองระเบียบวิธีวิจัย การศึกษานี้มีจุดเด่นที่อาศัย
การเก็บข้อมูลด้วยหลากหลายวิธี ทั้งการสำ�รวจสภาพ
แวดล้อมและการทำ�แบบสอบถาม ซึ่งมีการวัดผลลัพธ์
ต่างๆ ในหลายมิติ โดยชี้ให้เห็นความสำ�คัญและประโยชน์
ของการจัดผังเมืองและสภาพแวดล้อมทางกายภาพต่อ
การเดิน การใช้จักรยาน และการขนส่งสาธารณะ ทั้งในแง่
สุขภาพ การรักษาสิ่งแวดล้อมจากการลดการปล่อยก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ และการประหยัดค่าใช้จ่ายในการ 
เดินทาง
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	 อย่างไรก็ตาม การศึกษานี้พบข้อจำ�กัดบางประการ 
เช่น (1) การสะท้อนภาพประชากรของกลุ่มตัวอย่างที่
ตอบแบบสอบถาม ซึ่งจำ�นวนกลุ่มตัวอย่างคิดเป็นร้อยละ 
12 ของประชากร และกลุ่มตัวอย่างบางชุมชน เช่น ชุมชน
สมเดจ็พระเจ้าตากสนิ มจีำ�นวน 71 คน ซึง่นอ้ยกวา่จำ�นวน
จากการคำ�นวณกลุ่มตัวอย่างที่ชุมชนละ 74 คน (2) การ
เลือกตัวอย่างใช้การสุ่มตามความสะดวก ซึ่งอาจส่งผลต่อ
ความเป็นตัวแทนของประชากรท้ังชุมชน ดังนั้น ในการ
ศกึษาตอ่ไปควรเก็บข้อมลูใหไ้ดจ้ำ�นวนเท่ากับหรอืมากกว่า
ที่คำ�นวณ และออกแบบการสุ่มตัวอย่างเป็นการสุ่มด้วย
ความน่าจะเป็น (probability sampling) จะทำ�ให้เพิ่ม
ความมั่นใจในการเป็นตัวแทนมากข้ึน (3) การออกแบบ
วิจัยไม่ได้เป็นการทดลองหรือมีกลุ่มควบคุมเพื่อเปรียบ
เทียบ ทำ�ให้มีข้อจำ�กัดในการอธิบายผลลัพธ์หรือผลสำ�เร็จ
ที่เกิดขึ้นในพื้นที่ที่ทำ�การศึกษาว่าเป็นผลจากการดำ�เนิน
งานส่งเสริมโดยตรงหรือจากปัจจัยอื่นๆ ที่เกี่ยวข้อง และ 
(4) ในการเกบ็ขอ้มลูดว้ยแบบสอบถาม ผูต้อบแบบสอบถาม
ต้องอ่านและกรอกข้อมูลด้วยตนเอง ซึ่งแบบสอบถามใน
การศึกษานี้ มีศัพท์วิชาการที่จัดว่ามากพอสมควร แม้ทีม
ผู้วิจัยได้ทดสอบแบบสอบถามกับผู้ท่ีมีลักษณะพื้นฐาน
คลา้ยคลงึกบัประชาชนในพืน้ท่ีจริง และปรบัแบบสอบถาม
ใหเ้หมาะสมย่ิงขึน้กอ่นลงพืน้ทีแ่ล้ว แตก็่อาจเกดิการตคีวาม
แบบสอบถามที่แตกต่างกันก็เป็นไปได้ และมีผลต่อความ
สมบูรณข์องการตอบแบบสอบถาม ดงัน้ัน ในการศกึษาครัง้
ต่อๆ ไปจึงควรเพิ่มเติมการเก็บข้อมูลแบบอื่นๆ ร่วมด้วย

ข้อเสนอเชิงนโยบาย

	 หนว่ยงานทีเ่กีย่วขอ้งกบัการสง่เสริมกจิกรรมทางกาย 
เชน่ สถาบนัการเดนิและการจกัรยานไทย กองกิจกรรมทาง
กายเพื่อสุขภาพ กรมอนามัย สำ�นักงานกองทุนสนับสนุน
การสร้างเสริมสขุภาพ และองคก์รปกครองสว่นทอ้งถิน่ ควร
ร่วมกันออกแบบวิธีการประเมินผลการดำ�เนินงานส่งเสริม
การเดินและการใช้จักรยานในประเด็นการประเมินสภาพ
แวดล้อมทางกายภาพ (คะแนนการเดิน การใช้จักรยาน 

การขนส่งสาธารณะ) ผลลัพธ์ด้านสุขภาพ (กิจกรรมทาง
กาย) สิ่งแวดล้อม (การปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์) 
และเศรษฐกิจ (ค่าใช้จ่ายจากการเดินทาง) หรืออื่นๆ และ
ทำ�การประเมินผลเป็นระยะ อันจะเป็นประโยชน์ต่อการ
พฒันาสภาพแวดลอ้มทางกายภาพใหเ้หมาะสมกบัการเดนิ
และการใช้จักรยานในชุมชนต่อไป และส่งเสริมให้ชุมชน
ต่างๆ ที่มีศักยภาพจัดทำ�ผังเมืองหรือปรับปรุงโครงสร้าง
พื้นฐานของการเดินทางในชุมชนให้เหมาะกับการเดินและ
การใช้จักรยานในชีวิตประจำ�วัน เช่น จัดการผังเมืองให้มี
ความหลากหลายและมีระยะทางที่เข้าถึงได้ง่ายของสถาน
ทีส่ำ�คญัตา่งๆ ในชมุชน พัฒนาคุณภาพทางเดินเท้า พฒันา
มาตรการลดความเร็วของยานพาหนะ จัดระบบขนส่ง
สาธารณะให้มีปริมาณ คุณภาพ และราคาที่เหมาะสมต่อ
การใช้งานตามบริบทของพื้นที่

ข้อยุติ

	 ชุมชนหรือเมืองที่มีขนาดไม่ใหญ่และมีระยะทางไม่
ไกลจากย่านค้าขาย พาณิชยกรรม และศูนย์ราชการ จะมี
คะแนนการเดิน การใช้จักรยาน และการขนส่งสาธารณะ
มาก ซ่ึงการมรีะดับกิจกรรมทางกายเพียงพอสอดคลอ้งกับ
พฤติกรรมของคนในชมุชนทีม่กีารเดนิและใช้จกัรยาน มีทาง
เดินเท้าที่ใช้งานได้ และถนนในชุมชนไม่ใหญ่ นอกจากนี้
การปล่อยกา๊ซคาร์บอนไดออกไซด์และคา่ใช้จ่ายในการเดนิ
ทางสัมพันธก์บัระยะทางของแต่ละรูปแบบการเดินทางดว้ย 
ข้อเสนอเชิงนโยบาย คือ หน่วยงานท่ีเกี่ยวข้องกับการส่ง
เสริมกจิกรรมทางกาย ควรร่วมกันออกแบบวธิกีารประเมิน
ผลการดำ�เนินงานส่งเสริมการเดินและการใช้จักรยานใน
ประเด็นการประเมินสภาพแวดล้อมทางกายภาพ ผลลัพธ์
ดา้นสขุภาพ สิง่แวดลอ้มและเศรษฐกจิ อนัจะเปน็ประโยชน์
ต่อการพัฒนาสภาพแวดล้อมทางกายภาพให้เหมาะสมกับ
การเดินและการใช้จักรยานในชุมชนต่อไป และส่งเสริมให้
ชมุชนจดัทำ�ผงัเมอืงหรอืปรบัปรงุโครงสรา้งพืน้ฐานของการ
เดนิทางในชมุชนใหเ้หมาะกบัการเดนิและการใชจ้กัรยานใน
ชีวิตประจำ�วันตามบริบทของพื้นที่
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กิตติกรรมประกาศ

	 ขอขอบคุณสถาบันการเดินและการจักรยานไทย
สำ�หรับความเช่ือมั่นและการสนับสนุนงบประมาณในการ
ศึกษานี้ ขอขอบคุณภาคีเครือข่ายใน 3 พื้นที่ ที่อนุเคราะห์
ข้อมูลต่างๆ ขอขอบคุณนักวิจัย ผู้ช่วยนักวิจัย ผู้ประสาน
โครงการ และทีมบริหารจัดการของสำ�นักงานพัฒนา
นโยบายสุขภาพระหว่างประเทศ ที่ช่วยประสานงานและ
ให้ข้อเสนอแนะที่เป็นประโยชน์อย่างมาก โดยเฉพาะ 
ดร.ภญ.วลัยพร พชัรนฤมล ดร.ทพญ.วรศิา พานิชเกรยีงไกร 
ดร.ทพญ.กนิษฐา บุญธรรมเจริญ ดร.นารีรัตน์ ผุดผ่อง  
ภญ.วรณัน วิทยาพิภพสกุล คุณจรินพร คงศรีจันทร์  
คุณหทัยชนก สุมาลี คุณวราภรณ์ ปวงกันทา คุณบุญรักษ์ 
ชาญประสบผล และคณุสริภัทร ทิมด ีขอขอบคณุสำ�นกังาน
กองทุนสนับสนุนการสร้างเสริมสุขภาพท่ีสนับสนุนการ
ส่งเสริมการเดินและการใช้จักรยานในประเทศไทยมาโดย
ตลอด และขอขอบคุณกองกิจกรรมทางกายเพื่อสุขภาพ 
และสำ�นักส่งเสริมสุขภาพ กรมอนามัย ท่ีให้การสนับสนุน
เวลาในการทำ�การศึกษา ทั้งน้ี ผลการศึกษาเกิดจากการ
วิเคราะห์และความเห็นอย่างอิสระของทีมผู้วิจัย โดยไม่
เกี่ยวข้องกับหน่วยงานหรือผู้ให้ทุนแต่อย่างใด
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