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สร ุป ผ ลการว ิจ ัย  อภ ิป รายผ ล  แล ะข ้อ เส น อ แ น ะ

การคีกษาการเปล่ียนแปลงท่ีอยู่อาดัย ประ๓ทอาคารชุดในเขตห้วยขวาง เม่ือมีระบบ 
รถไฟฟ้ามหานครลายเฉลิมรัชมงคล ซ่ึงผูวิจัยได้ข้อสรุปเก่ียวกับการเปล่ียนแปลง ดังน้ี

7.1 การเปล ี่ยนแปลง"ทางด ้านกายภาพ

จากการคีกษาจะพบว่ามีการเปล่ียนแปลงรูปแบบการพัฒนาจากเดิมท่ีมีการพัฒนาระดับ 
ความสูงของอาคารมีทั้งที่สูงไม่เกิน 9 ช้ัน และระดับสูงเกิน 9 ช้ัน แต่ปัจจุบันผู้ประกอบการส่วน 
ใหญ่จะพัฒนาอาคารชุดส่วนใหญ่ท่ีมีความสูงไม่เกิน 9 ช้ัน เน่ืองจากมีข้อจำกัดการก่อสร้างตาม 
ข้อกำหนดของผังเมือง และความกว้างของถนนท่ีผ่านหน้าโครงการ ประกอบกับพ้ืนท่ีในเขตห้วย 
ขวางเองจะมีถนนเล้นทางลัดเป็นส่ถนนสายหลักสายอ่ืน ๆ ได้ และบังมีพ้ืนท่ีรอการพัฒนาเหลืออีก 
จำนวนหน่ึง นอกจากน้ีบังมีระบบรถไฟฟ้าสายเฉลิมรัชมงคลที'เปิดให้บริการแล้ว และมีรถไฟฟ้า 
สายแอร์พอร์ตลิ้งจากศูนย์มักกะลันไปบังท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ซึ่งส่งผลให้บริเวณศูนย์ 
มักกะลันจะเป็นศูนย์กลางการคมนาคมท่ีสำคัญในอนาคต จึงทำให้พ้ืนท่ีบริเวณเขตห้วยขวาง และ 
บริเวณใกล้เคียงนี้มีดักยภาพในการพัฒนาที่อยู่อาดัย และอาคารสำนักงานค่อนข้างสูง ดังน้ัน 
ผู้ประกอบการส่วนใหญ่จึงเน้นการพัฒนาโครงการโดยเพ่ิมข้ึนของจำนวนอาคารต่อโครงการ และมี 
จำนวนหน่วยขายจำนวนมากขึ้นด้วย ซึ่งแสดงถึงความหนาแน่นในการอยู่อาดัยในโครงการมี 
ค่อนข้างสูง และความจำเป็นในการใช้สาธารญปโภคและลิ'งอำนวยความสะดวกในโครงการก็มี 
ความต้องการสูงตามไปด้วย หากโครงการใดไม่มีการบริการจัดการดูแลอาคารหลังการขายท่ีดีพอ 
อาจเกิดปัญหาด้านคุณภาพลิงแวดล้อมได้

นอกจากน้ีได้มีการเปล่ียนรูปแบบการใช้ประโยชน์ของอาคารหรือห้องชุดจากการซ้ือเพ่ือ 
อยู่อาดัยได้เปล่ียนรูปแบบการใข้ประโยชน์เป็นเพ่ือพาณิชยกรรมแทนโดยการนำมาใช้เป็นอาคาร 
สำนักงานให้เข้าหรือเป็นสำนักงานของตนเองแทนโดยเฉพาะห้องชุดที่เป็นช้ันพาณิชย์ด้านล่าง 
อาคารก็ได้มีการปรับปรุงเพ่ือเปิดเป็นร้านค้า ร้านอินทราเน็ต รองรับกลุ่มคนท่ีอาดัยในอาคาร และ 
มีบางโครงการได้นำอาคารเก่าท่ีบังขายไม่หมด หรือบางหน่วยที'สถาบันการเงินได้ยึดไป ได้นำมา 
ปรับปรุงและขายใหม่อีกคร้ังโดยมีการปรับราคาเพ่ิมข้ึนไม่ต่ํากว่า 10%



7.2 การเปล ี่ยนแปลงด ้านการเข ้าพ ก 'อาศ ัย

ในพืนทีเขตห้วยขวางอัตราการเข้าอยู่อาศัยในอาคารชุดส่วนใหญ่จะมีผลกับราคาซ้ือ-ขาย 
และราคาค่าเช่าของห้องชุด โดยจะพบว่าท่ีระดับราคาไม่เกิน 1 ล้านบาท จะมีการเข้าอยู่อาศัยใน 
อัตราค่อนข้างสูงไม่ตำกว่าร้อยละ 90 เน่ืองจากกลุ่มผู้ท่ีซือเป็นการซือเพ่ือการอยู่อาศัยจรง  ๆ และ 
อีกกลุ่มหนึ่งจะเป็นผู้เช่า เน่ืองจากห้องชุดท่ีเช่าในระดับราคานี้จะมีราคาค่าเช่าประมาณ 3,000-
5,000 บาทต่อเดือน จึงทำให้ผู้เช่าสนใจท่ีจะเช่าอาคารชุดแทนการเช่าอพาร์ทเม้นท์แทน เพราะ 
อาคารชุดจะมีสิงอำนวยความสะดวกในโครงการท่ีดีกว่าอพาร์ทเม้นทํใ'นบริเวณเดียวกัน ดังน้ัน 
ระยะทางของห้องช ุด ท่ีอยู่ใกล้กับสถานีรถไฟฟ้า จึงไม่มีความสำคัญมากนัก แต่ผู้ท่ีต้องการพัก 
อาศัยจะพิจารณาระดับราคาเป็นสำคัญมากกว่า

7.3 ก ารเป ล ี่ย นแป ล งราค าข าย

จากการดีกษาการเปลี่ยนแปลงราคาในอาคารชุดหลังเดิม และขนาดห้องชุดเท่าเดิม จะ 
พบว่าราคาของห้องชุดเม่ือมีระบบรถไฟฟ้าเปิดให ้บริการจะมีการปรับราคาข้ึนจากราคาท่ีซื้อมาใน 
คร้ังแรกประมาณ 9-18%
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นอกจากนี้ยังพบว่าราคาที่ซื้อ-ขายห้องชุดในตลาด จะมีราคาที่สูงกว่าราคาประเมิน 
ราชการค่อนข้างมาก ดังน้ันภาคราชการควรมีการทบทวนราคาประเมินราชการของห้องชุดให้ 
ใกล้เคียงราคาตลาดในปัจจุบันด้วย

7.4 ล ักษ ณ ะข 'องป ระชากรท ี่อ าศ ัยอย ู่ในอาคารช ุด

จากการลุ่มตัวอย่างจำนวน 399 รายพบว่ามีประชากรท่ีเข้ามาอยู่อาศัยก่อนมีแผนระบบ 
รถไฟฟ้า (ก่อนปี 2542) ร้อยละ 33 เข้ามาอยู่ระยะท่ีมีแผนระบบรถไฟฟ้า (ปี 2542-2546) ร้อยละ 
44 และเข้ามาอยู่เม่ือมีระบบรถไฟฟ้า (ปี 2547 ข้ึนไป) ร้อยละ 23

ประชากรที่เข้ามาอยู่อาศัยในอาคารชุดเป็นประชากรเพศชายร้อยละ 33 และเพศหญิง 
ร้อยละ 67 ส่วนใหญ่ร้อยละ 23 มีอายุระหว่าง 31- 35 ปี รองลงมาคือร้อยละ 20 มีอายุระหว่าง 
26-30 ปี ส่วนใหญ่ร้อยละ 53 มีสถานภาพสมรสแล้ว และร้อยละ 62 ท่ียังไม่มีบุตร รองลงมาคือ 
ร้อยละ 39 ท่ีโสด ระดับการดีกษาส่วนใหญ่ร้อยละ 63 จบการดีกษาระดับปริญญาตรี และร้อยละ
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60 ทีประกอบอาชีพเป็นลูกจ้างเอกชน ส่วนใหญ่มีจำนวนสมาชิกในครอบครัว 2 คน หรือเป็น 
ครอบครัวขนาดเล็ก และส่วนใหญ่ร้อยละ 60 ทีทำงานทัง 2 คน ส่วนใหญ่ร้อยละ 32 มีระดับรายได้
20,001-30,000 บาทต่อเดือน พบว่าส่วนใหญ่ร้อยละ 34 ท่ีมีระดับรายได้ต่อครอบครัว 30,001-
40,000 บาทต่อเดือน นอกจากนียังพบว่าส่วนใหญ่ร้อยละ 40 ท่ีชอบพักผ่อนอยู่กับบ้านในวันหยุด 
และรองลงมา คือร้อยละ 37 ท่ีชอบไปเท่ียวห้างสรรพสินค้า

7.5 ล ักษณะท ี่'อย ู่'อาศ ัยข'องผ ู้'อย ู่อาศ ัย

จากการสัมภาษณ์กลุ่มตัวอย่างจำนวน 399 ราย พบว่าส่วนใหญ่ร้อยละ 58 มีฐานะเป็น 
หัวหน้าครอบครัวหรือคู่สมรส และรองลงมา คือร้อยละ 25 ที่ฟาอยู่กับเพื่อนร่วมงาน ส่วนใหญ่ร้อย 
ละ 41 พักอาดัยในห้องชุดท่ีมีขนาดน้อยกว่าหรือเท่ากับ 30 ตารางเมตร รองลงมา คือร้อยละ 40 ท่ี 
อยู่อาดัยในห้องชุดขนาด 31-40 ตารางเมตร พบว่าส่วนใหญ่ร้อยละ 70 เป็นเจ้าของห้องชุด 
รองลงมา คือร้อยละ 27 เป็นผู้เช่า ระดับราคาห้องชุดท่ีช้ือส่วนใหญ่ร้อยละ 68 ท่ีช้ือห้องชุดท่ีระดับ 
ราคา 0.501-1.000 ล้านบาท รองลงมาคือท่ีระดับราคา 1.001-2.000 ล้านบาท ส่วนใหญ่ร้อยละ 
37 อยู่อาดัยน้อยกว่าหรือเท่ากับ 3 ปี รองลงมา คือร้อยละ 30 ที่อยู่อาศัยมา 7-9 ปี ลักษณะการช้ือ 
ห้องชุดส่วนใหญ่ร้อยละ 74 ช้ือจากโครงการ และร้อยละ 26 ท่ีช้ือมือสอง ส่วนใหญ่ร้อยละ 70 ท่ีช้ือ 
เป็นบ้านหลังแรก รองลงมา คือร้อยละ 27 ท่ีซ้ือเป็นบ้านหลังท่ีสอง เพื่อสะดวกในการเดินทาง 
ในช่วงวันทำงาน ส่วนใหญ่ร้อยละ 79 ที่ยังมีภาระการผ่อนที่อยู่อาศัยอยู่ นอกจากน้ียังพบว่าร้อย 
ละ 45 ท่ีมีอัตราการผ่อนชำระต่อเดือนจะอยู่ท่ี 5,000-7,000 บาท บริเวณพ้ืนท่ีท่ีอยู่อาศัยเดิมส่วน 
ใหญ่ร้อยละ 44 มีท่ีอยู่อาศัยเดิมอยู่ในเขตพญาไท-ห้วยขวาง-ดินแดง หรือบริเวณใกล้เคียงกับท่ีอยู่ 
อาศัยใหม่ ส่วนใหญ่ร้อยละ 46 ที่อยู่อาศัยโดยการเช่าอพาร์ทเม้นท์ ซ่ึงร้อยละ 67 มีค่าใช้จ่ายใน 
การเช่าที่พักเดือนละประมาณ 4,001-6,000 บาท ซึ่งมีอัตราใกล้เคียงกับการผ่อนห้องชุดใน 
ปัจจุบัน จึงเปล่ียนมาซ้ือห้องชุดแทน และเมื่อย้ายที่อยู่อาศัยใหม่จะพบว่าร้อยละ 88 ท่ีมีลภาพท่ี 
อยู่อาศัยดีขึ้น เหตุผลที่ช้ือห้องชุดคือส่วนใหญ่ร้อยละ 28 ที่ต้องการที่อยู่อาศัยเป็นของตนเอง 
รองลงมา คือร้อยละ 24 ท่ีต้องการเพ่ือแต่งงาน/แยกครอบครัว โดยพิจารณาปัจจัยสำคัญคือ การ 
เดินทางสะดวก รองลงมา คือ การอยู่ใกล้ท่ีทำงาน และอันดับ 3 จะเลือกอยู่ใกล้ที่อยู่อาศัยเดิม 
เน่ืองจากคนส่วนใหญ่จะเลือกท่ีต้ังท่ีพักอาศัยไม่ไกลจากแหล่งงานมากนัก และปัญหาด้านท่ีอยู่ 
อาศัย ท่ีพบส่วนใหญ่ร้อยละ 55 จะมีปัญหาเร่ืองท่ีจอดรถไม่เพียงพอ รองลงมา คือ การเช้าถึงท่ีดัง 
โค'5'งการไม่สะดวก เน่ืองจากท่ีต้ังอาคารชุดส่วนใหญ่จะอยู่ในซอยลึก
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ส่วนความพึงพอใจในท่ีอยู่อาศัยตามแนวรถไฟฟ้า พบว่าส่วนใหญ่ร้อยละ 44 ท่ีพอใจใน 
การบริหารและการดูแลจัดการอาคาร รองลงมาคือร้อยละ 36 ที่พอใจในด้านค่าใช้จ่าย ในเร่ือง 
ความถีของผู้ทีมาเยียมเยือนเมือมีรถไฟฟ้า พบว่าส่วนใหญ่ร้อยละ 75 จะเท่าเดิม รองลงมา คือ 
ร้อยละ 21 ทีมืผู้มาเยืยมเยือนเพิมฃึนหรือมาใช้ห้องชุดในการพบปะจังสรรค์มากข้ึน ในด้านความ 
พอใจในทีอยู่อาศัยเมือมีระบบรถไฟฟ้า พบว่าส่วนใหญ่ร้อยละ 34 พอใจในระดับปานกลาง ส่วน 
ความจำเป็นในการเลือกทีอยู่อาศัยตามแนวรถไฟฟ้า พบว่าส่วนใหญ่ร้อยละ 67 ท่ีคิด1ว่ามีความ 
จำเป็นในการเลือกทีอยู่อาศัยตามแนวรถไฟฟ้า และระยะทางที่เหมาะสมของที่อยู่อาศัยที่ห่าง 
สถานีรถไฟฟ้าพบว่าส่วนใหญ่ร้อยละ 67 ท่ีคิดว่าควรอยู่ในระยะทาง ไม่เกิน 500 เมตร ส่วนใน 
เร่ืองความสนใจซ้ือที,อยู่อาศัยใหม่ และงบประมาณในการซ้ือ พบว่าส่วนใหญ่ร้อยละ 68 ยังไม่ 
สนใจซือ เนื่องจากมีภาระในที่อยู่อาศัยเดิมอยู่ และมีจำนวนร้อยละ 32 ท่ีสนใจซ้ือ เน่ืองจากมี 
ความพอใจในการอยู่อาศัยตามแนวรถไฟฟ้า

7 .6  พ ฤ ต ิก ร ร ม ข อ ง ผ ู้อ ย ู่อ า ศ ัย ใ น อ า ค า ร ช ุด

7.6.1 แหล่งงานเป็นปัจจัยหลักในการเลือกท่ีฟักอาศัยผู้พักอาศัย
1) กลุ่มประชากรท่ีเข้ามาอยู่ก่อนมีแผนระบบรถไฟฟ้า

ประชากรที่ย้ายเข้าก่อนมีแผนระบบรถไฟฟ้า(2537- 2541) เหตุผลเพราะ 
ต้องการ การเดินทางสะดวกก่อนเป็นอันดับแรก รองลงมาคือ ใกล้ที่อยู่อาศัยเดิม โดยท่ี ระยะเวลา 
ในการเดินทาง เวลาในการเดินทาง น้อยกว่า 0.5 ชม. และ 0.5 -  1.0 ซม. เท่าๆ กัน และเขตท่ี 
ทำงานส่วนใหญ่อยู่ในเขตลาดพร้าว และจตุจักร

2) กลุ่มประชากรท่ีเข้ามาอยู่เม่ือมีแผนระบบไฟฟ้า (2542-2546)
ประชากรท่ีย้ายเข้ามาในช่วงปี 2542-2546 เหตุผลเพราะต้องการอาศัยในอาคาร 

ชุดท่ีใกล้ท่ีทำงานเป็นอันดับแรก รองลงมา คือ การเดินทางสะดวก และใกล้ท่ีอยู่อาศัยเดิม โดยท่ี 
ระยะเวลาในการเดินทาง เวลาในการเดินทาง น้อยกว่า 0.5 ซม. และ 0.5 -  1.0 ซม. เท่า  ๆ กัน และ 
เขตท่ีทำงานส่วนใหญ่อยู่ในเขตสาทร-ลีลม-ยานนาวา และลาดพร้าว-จตุจักร

3) กลุ่มประชากรท่ี!.ข้ามาอยู่เม่ือมีระบบไฟฟ้า (2547-2548)
ประชากรท่ีย้ายเข้ามาในช่วงปี 2547-2548 เหตุผลเพราะต้องการอาศัยในอาคารชุดท่ีใกล้ทีทำงาน 
เป็นอันดับแรก รองลงมาคือ การเดินทางสะดวก และใกล้ท่ีอยู่อาศัยเดิม เช่นกันโดยท่ี ระยะเวลา 
ในการเดินทาง เวลาในการเดินทาง น้อยกว่า 0.5 ชม. และ 0.5 -  1.0 ซม. เท่า  ๆ กัน และเขตท่ี 
ทำงานส่วนใหญ่อยู่ในเขตห้วยขวาง ดินแดง และลาดพร้าว-จตุจักร
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อีกประเด็นหน่ึง เขตต่างๆ ในเมือง เซ่น เขตสาทร สีลม และยานาวา มีความ 
หนาแน่น ด้านทีอยู่อาศัยและราคาแพง ดังนันจึงมืการกระจายตัวออกยังพื้นที่ติดต่อกับเมือง 
โดยเฉพาะเขตห้วยขวางเป็นเขตท่ีเข้าถึงเมืองได้รวด!,ร็วท่ีสุด!,ฃตหน่ึงดังท่ีมีแนวคิดและทสุษฏี

- Brain Goodal (1975) กล่าวถึงความสะดวกในการเข้าถึงว่าท่ีต้ังซ่ึงอยู่ติดถนน 
สายสำคัญหรือสถานีรถไฟมืความได้เปรียบในด้านทางเข้ามากกว่าที่ตั้งทีอยู่ห่างจากสิ่งอำนวย 
ความสะดวกเหล่านี้ นอกจากนี้ความไม่เท่าทียมกันในการให้บริการใดๆ ก็ตามที่จัดให้ อาจมี 
อิทธิพลต่อการเลือกท่ีตังของที,อยู่อาศัย โดยเฉพาะกลุ่มผูมืรายได้สูง

- อาชีพการงานและรายได้ พบว่าประซากรที่มืรายได้ดีจะมืระบบทางในการ 
เดินทางไปทำงานเป็นระยะทางท่ีไกลกว่า และจะยึดท่ีอยู่อาศัยในเขตชานเมืองท่ีอยู่ใกล้แนวถนน 
หลักหรือทางด่วน ทำให้สามารถเดินทางเข้าถึงท่ีทำงานได้สะดวก รวดเร็ว

7.6.2 ความสามารถในการจ่าย (ค่าท่ีพักแปรผันตรงกับค่าเดินทาง)

1) กลุ่มประชากรท่ีเข้ามาอยู่ก่อน มีแผนระบบรถไฟฟ้า มีรายได้ต่อเดือนประมาณ 
ใ0,001 -  15,000 ล่วนใหญ่ร้อยละ 52 อาศัยอยู่ 2 คน ดังน้ัน รายได้ต่อครอบครัวประมาณ
25.000 -  30,000 บาทต่อเดือน และมีอาชีพล่วนใหญ่เป็นลูกจ้างเอกชน ซ่ึงอายุระหว่าง 31 -35 ปี

2) กลุ่มประชากรท่ีเข้ามาอยู่ในช่วงมีแผนระบบรถไฟฟ้ามีรายได้ต่อเดือนประมาณ
20.001 -  25,000 ล่วนใหญ่ร้อยละ 57 อาศัยอยู่ 2 คน ดังน้ัน รายได้ต่อครอบครัวประมาณ
40 .000 - 45,000บาทต่อเดือนและมีอาชีพล่วนใหญ่เป็นลูกจ้างเอกชน ซึ่งอายุระหว่าง31 -35 ปี

3) กลุ่มประชากรท่ีเข้ามาอยู่ในช่วงมีระบบรถไฟฟ้าแล้ว มีรายได้ต่อเดือนประมาณ
20.001 -  25,000 ล่วนใหญ่ร้อยละ 57 อาศัยอยู่ 2 คน ดังน้ัน รายได้ต่อครอบครัวประมาณ
4 0 .0 0 0 - 45,000 บ'!»เต่อเดือน และมีอาชีพล่วนใหญ่เป็นลูกจ้างเอกชน ซ่ึงอายุระหว่าง 31 -35 ปี 
มีรายจ่ายค่าที่พักอาศัย อยู่ท่ี 5,000 -  6,000 และ ค่าล่วนกลางประมาณเดือนละ 600-800 บาท 
มีรายจ่ายค่าเดินทางเฉล่ียต่อห้องพัก 2,200-3,000 บาท ต่อคนต่อเดือน

สรุป 5,000 -  6,000 บาท ทงก่อนและหลังมีระบบรถไฟฟ้ามีความเพียงพอต่อ 
ความสามารถในการจ่าย
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7.6.3 ปัณหาที่อยู่อาศัย

กลุ่มประชากรทีเข้ามาอยู่ก่อนมีระบบรถ!ฟฟ้าจะมีปัญหาเร่ืองท่ีจอดรถไม่!,พียงพอ และมี 
ปัญหาการจัดการดูแลอาคารยังไม่ดีพอ โดยเฉพาะอาคาร'ชุดที่มีระดับราคาตํ่ากว่า 0.500 ล้าน 
บาท สภาพแวดล้อมทังภายในและภายนอกก็จะขาดการดูแล ซึ่งจากการพิจารณาอัตราค่า 
ส่วนกลางของอาคารชุดทังหมด 23 โครงการจะพบว่า

- มีจำนวน 8 โครงการท่ีมีการเก็บค่าส่วนกลางตารางเมตรละ 12-18 บาทต่อเดือน 
โดยในกลุ่มน้ีระดับราคาห้องชุดจะอยู่ท่ีราคาประมาณ 450,000-1,000,0000 บาท

- มีจำนวน 7 โครงการที่มีการเก็บค่าส่วนกลางตารางเมตรละ 20 บาทต่อเดือน 
โดยในกลุ่มน้ีระดับราคาห้องชุดจะอยู่ท่ีราคาประมาณ800,000-1,200,0000บาท

- มีจำนวน 8 โครงการท่ีมีการเก็บค่าส่วนกลางตารางเมตรละ 25-30 บาทต่อเดือน 
โดยในกลุ่มน้ีระดับราคาห้องชุดจะอยู่ที'ราคาประมาณ 1,000,0000 บาทข้ึนไป

ซ่ึงแสดงว่าในอาคารชุดท่ีมีระดับราคฯนูแจะมีการจัดเก็บค่าส่วนกลางในอัตราท่ีต่ํา จึง 
ทำให้การบริหารจัดการอาคารยังไม่ค่อยดีมากนัก

7.6.4 การย้ายท่ีฟักและการเปล่ียนรูปแบบการเดินทาง

กลุ่มประชากรท่ีเข้ามาอยู่ก่อนมีแผนระบบรถไฟฟ้า, กลุ่มประชากรท่ีเข้ามาอยู่ช่วงมีแผน 
ระบบรถไฟฟ้า และกลุ่มประชากรท่ีเข้ามาอยู่หลังมีระบบรถไฟฟ้า คาดว่าจะไม่เปล่ียนท่ีฟักอาศัย 
และพบว่าความจำเป็นเลือกที่อยู่อาศัยใกล้สถานีรถไฟฟ้ามีความจำเป็นถึงรอยละ 44 ไม่จำเป็น 
ร้อยละ 51 และยังไม,แน่ใจร้อยละ 5 และมีเหตุผลท่ีจำเป็นเลือกที,อยู่อาศัยใกล้สถานีรถไฟฟ้าคือ 
เพื่อสามารถควบคุมเวลาได้ ร้อยละ 35 เพื่อความสะดวกสบาย ร้อยละ 20 และดัดปัญหา 
การจราจรติดขัด ร้อยละ 16 และระยะทางจากสถานีถึงท่ีฟักสูงสุดท่ีรับได้คือ 0.5 กม. ร้อยละ 60 
รองลงมาคือ 0.51-1.00 กม. ร้อยละ20 การย้ายที'ฟักอาศัยของกลุ่มนี้มีโอกาสน้อยเนื่องจาก 
จำนวนห้องของห้องชุดในเขตห้วยขวางระดับกลางนั้นหายากขึ้น เพราะส่วนใหญ่จะมีความ 
หนาแน่นต่ําดังน้ันจึงยอมท่ีจะเสียค่าเดินทางเพ่ิมข้ึนเพ่ือท่ีจะไปทำงาน

- J.E. Kain21 (1962) กล่าวถึงปัจจัยด้านระยะทางไปยังแหล่งงานท่ีมีผลต่อท่ีต้ัง 
ของ ท่ีอยู่อาศัยว่ามีความสัมพันธ์กับระดับรายได้ กล่าวคือระยะทางในการเดินทางไปทำงานจะ 
เพ่ิมข้ึน ตามระดับรายได้ ผู้มีรายได้สูง ท่ีทำงานอยู่ในบริเวณศูนย์กลางเมือง มีแนวโน้มในการ
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เดินทางไปทำงานในระยะทางทีไกลกว่า ส่วนผู้มีรายได้ต่ําจะเดินทางไปทำงานในระยะทางท่ีใกล้ 
กว่าจะอยู่อาลัยในบริเวณแหล่งงานโดยไม่คำนึงว่าแหล่งงานจะอยู่ท่ีใด

7.6.5 รูปแบบการเดินทาง

พาหนะในการเดินทางไปทำงาน พบว่าก่อนมีระบบรถไฟฟ้าส่วนใหญ่ร้อยละ 38 ท่ี 
เดินทางไปทำงานด้วยรถประจำทาง และหลังมีระบบรถไฟฟ้าได้เปล่ียนมาใช้รถไฟฟ้าแทนถึงร้อย 
ละ 41 และรองลงมาร้อยละ 27 ท่ียังคงใช้รถยนต์ส่วนตัวอยู่ เนื่องจากการเดินทางด้วยระบบ 
รถไฟฟ้าไม่สามารถทีจะไปถึงสถานท่ีท่ีต้องการไปได้ทังหมด ต้องอาลัยการเดินระยะทางค่อนช้าง 
ไกล หรือต้องใช้บริการรถจักยานยนต์รับจ้างเช้าไปอีก ถ้าหากท่ีต้ังน้ันอยู่ในซอยลึก ในเร่ืองของ 
ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง พบว่าก่อนมีระบบรถไฟฟ้าส่วนใหญ่ร้อยละ 52 ที,มีค่าใช้จ่ายในการ 
เดินทางต่อวัน 15-50 บาท และหลังมีระบบรถไฟฟ้าค่าใช้จ่ายในการเดินทางต่อวันเพ่ิมข้ึนเป็นวัน 
ละ 51-100 แต่ใช้ระยะเวลาในการเดินทางไปทำงานจากท่ีพักไปยังที,ทำงานน้อยลง หรือสามารถ 
เดินทางได้รวดเร็วข้ึน คือ ก่อนมีระบบรถไฟฟ้าส่วนใหญ่ใช้เวลาในการเดินทาง 31 นาที -  1 ช่ัวโมง 
และหลังมีระบบรถไฟฟ้าใช้เวลาในการเดินทางลดลงเป็น 15-30 นาที

- Jorh R. Short. กล่าวถึงการได้เปรียบเทียบการเดินทางรูปแบบต่างๆ ว่าระบบ 
รถไฟฟ้าเป็นระบบท่ีมีเล้นทางเฉพาะซ่ึงไม่อาจใช้ร่วมกับยานพาหนะอ่ืนได้ท้ังหมด การรับ -  ส่งไม่ 
ถึง ณ จุดหมายโดยทันที

7.6.6 การเปล่ียนรูปแบบการเดินทาง
ในด้านอิทธิพลของรถไฟฟ้าต่อการเลือกเดินทาง จากกลุ่มตัวอย่างจำนวน 399 ราย พบว่า 

ส่วนใหญ่ร้อยละ 56 ท่ีคิดว่ารถไฟฟ้ามีอิทธิพลต่อการเดินทาง ร อ ง โ,ง มาคือร้อยละ 37 ท่ีคิดว่าไม่มี 
ในเร่ืองความจำเป็นของรถไฟฟ้าต่อการเดินทาง พบว่าร้อยละ 55 ท่ีคิดว่าระบบรถไฟฟ้าไม่มีความ 
จำเป็นต่อการเดินทาง รองลงมาคือร้อยละ 44 ที่คิดว่าจำเป็น และร้อยละ 5 ท่ีไม่แน่ใจ ในเร่ือง 
ความถ่ีในการใช้ระบบรถไฟฟ้าต่อการเดินทาง พบว่าร้อยละ 57 ท่ีใช้บริการระบบรถไฟฟ้าเป็นคร้ัง 
คราว รองลงมาคือร้อยละ 39 ท่ีใช้เป็นประจำ และร้อยละ 4 ที,นาน ๆคร้ังใช้บริการ และเหตุผลท่ีใช้ 
บริการระบบรถไฟฟ้าเป็นคร้ังคราว พบว่าร้อยละ 40 ท่ีใช้บริการระบบรถไฟฟ้าในกรณีเร่งด่วน 
รองลงมาคือร้อยละ 32 ท่ีใช้เฉพาะไปทำงานเพ่ือประหยัดค่าใช้จ่าย ส่วนความคิดเห็นในด้านการ 
เปล่ียนแปลงการใช้บริการระบบรถไฟฟ้า พบว่าร้อยละ 69 ท่ีใช้บริการระบบรถไฟฟ้า โดยมีเหตุผล 
ที่เปลี่ยนมาใช้บริการระบบรถไฟฟ้า คือ ลามารถควบคุมเวลาในการทำงานได้ และตัดปัญหา
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จราจร ส่วนเหตุผลที่ไม่เปล่ียนมาใช้บริการระบบรถไฟฟ้า คือ อัตราค่าบริการค่อนช้างสูง และ 
เดินทางไม่สะดวกถ้ามีธุระอ่ืนระหว่างวัน

ในกรณีคนท่ีมีรถยนต์แล้วเปล่ียนมาใช้รถไฟฟ้า หากพิจารณาความจำเป็นในการใช้ 
รถยนต์ จะพบว่า จากจำนวนกลุ่มตัวอย่าง 275 ราย พบว่าส่วนใหญ่ร้อยละ 62 คิดว่ายัง 
จำเป็นต้องใช้รถยนต์ และร้อยละ 38 ไม่จำเป็นต้องใช้รถยนต์ และส่วนใหญ่ร้อยละ 80 ยังคงเก็บ 
รถไว้ เพราะจำเป็นต้องใช้เม่ือจะเดินทางไปในเล้นทางอ่ืน รองลงมา คือ ร้อยละ 13 ท่ีให้ญาติหรือ 
คนใกล้ชิดนำไปใช้แทน ส่วนสถานีรถไฟฟ้าท่ีอยู่ใกล้ท่ีพักอาศัยในย่านน้ี พบว่าส่วนใหญ่ร้อยละ 34 
มีที่อยู่อาศัยตั้งอยู่ใกล้สถานีห้วยขวางรองลงมาคือร้อยละ26 ตั้งอยู่ใกล้สถานีพระราม9 โดยส่วน 
ใหญ่มีระยะห่างจากท่ีพักไปยังสถานีรถไฟฟ้าประมาณ 1,001-2,000 เมตรรองลงมาคือ ต้ังอยู่ใน 
ระยะทางน้อยกว่าหรือเท่ากับ 500 เมตร และพาหนะท่ีใช้ในการเดินทางจากที,พักไปยังสถานี 
รถไฟฟ้า พบว่าส่วนใหญ่ร้อยละ 43 ท่ีใช้บริการรถจักรยานยนต์ รองลงมาคือร้อยละ 25 ท่ีใช้ต้องใช้ 
รถยนต์ส่วนตัว นอกจากน้ียังพบว่าส่วนใหญ่มีค่าใช้จ่ายในการเดินทางไปสถานีรถไฟฟ้าวันละ I d- 
30 บาท รองลงมาคือมีค่าใช้จ่ายในการเดินทางวันละ 31-45 บาท ตังน้ันจึงเป็นสาเหตุหน่ึงท่ี 
ประชากรจำนวนร้อยละ 62 คิดว่ายังจำเป็นต้องใช้รถยนต์ เน่ืองจากหากโดยสารไปจำนวนต้ังแต่ 2 
คนข้ึนไป ค่าใช้จ่ายในการเดินทางจะถูกลง และอีกส่วนหน่ึงจะใช้รถยนต์ในการเดินทางจากท่ีพ ัก  

ไปยังสถานีรถไฟฟ้า และจอดรถยนต์ไว้ท่ีอาคารจอดรถของสถานีรถไฟฟ้า แล้วใช้บริการรถไฟฟ้า
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7 .7  อ ้ต ร า ค ่า โ ด ย ส า ร ร ถ ไ ฟ ฟ ้า ม ห า น ค ร

ตารางท่ี 7.1 อัตราค่าโดยสารรถไฟฟ้ามหานคร

จำนวนสถาน ี ท่ี 
เด ินทาง

0-1 2 3 - 4 5 6 7 8 9 10 11 12-18

ใช้เหรียญโดยสาร เดินทางหนี่งเที่ยว
บุคคลท่ัวไป 14 16 18 20 22 24 26 28 30 32 34 36

แ บ ■p l i ฟ■
■
1 -

เด็ก/ผู้สูงอายุ 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18
ใช้บัตรเดิมเงิน ’ พ ' ^ พ ^ ร ^ ^ ^ ^ . ■ ■ a n i '

บัตรเติมเงิน 
บุคคลท่ัวไป 
และบัตรเติม 

เงินธุรกิจ

12 14 15 17 19 20 22 24 26 27 29 31

บัตรเติมเงิน 
เด็ก/ผู้สูงอายุ

7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18

บัตรเติมเงิน 
นักเรียน 
นักศึกษา

10 11 13 14 15 17 18 20 21 22 24 25

ท่ีมา : เม่ือวันท่ี 1 ตุลาคม 2548

จากตารางที่ 7.1 พบว่า อัตราค่าโดยสารรถไฟฟ้ามหานคร จะจัดเก็บแบบเป็นราย 
สถานี แบ่งตามประ๓ทบัตรโดยสาร คือ บัตรโดยสารแบบเติมเงิน และเหรียญโดยสาร ตาม 
รายละเอียดดังน้ี

7.7.1 อัตราค่าโดยสารสำหรับบัตรโดยสารแบบเติมเงิน
- บุคคลท่ัวไป เร่ิมต้น 12 บาท สูงสุด 31 บาท
- นักเรียน นักคืกษา เร่ิมต้น 10 บาท สูงสุด 25 บาท 

เด็ก / ผู้สูงอายุ เร่ิมต้น 7 บาท สูงสุด 18 บาท
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7.7.2 อัตราค่าโดยสารสำหรับ!,หรียญโดยสาร

- บุคคลท่ัวไป เร่ิมต้น 14 บาท สูงสุด 36 บาท
- เด็ก/ผู้ส ูงอายุเริ่มต้น7 บาทสูงสุด18บาท

สำหรับเด็ก/ผู้สูงอายุได้แก่ เด็กทีมีความสูงระหว่าง 90-120 เซนติเมตร/ผู้สูงอายุที่มีอายุ 
ตังแต่ 65 ปีฃึนไปสำหรับเด็กท่ีมีค'วามสูงต่ําก'ว่า 90 เซนติเมตร ใช้บริการฟรีส่วนนักเรียน 
นักคืกษา ออกให้เฉพาะบัตรโดยสารแบบบัตรเติมเงินเท่าน้ัน

ซึ่งจากการพิจารณาราคาค่าโดยสารแล้วจะพบว่าสำหรับบุคคลทั่วไปกรณีใช้เหรียญ 
โดยสาร และเดินทางหน่ึงเท่ียวจะมีราคาค่าโดยสารแพงกว่าแบบใช้บัตรเติมเงิน ประมาณ 2-5 
บาทต่อเที่ยว โดยราคาค่าโดยสารจะปรับขึ้นสถานีและ 2 บาท จนถึงสถานีที, 12-18 อัตราค่า 
โดยสารจะคงท่ีคือสูงสุดท่ี 34 บาทในกรณีท่ีใช้บัตรเติมเงินและ 36 บาทในกรณีที่เหรียญ หาก 
พิจารณาราคาค่าโดยสารที่เริ่มต้นแล้ว จะพบว่ามีราคาสูงกว่าค่าโดยสารรถประจำทาง 
ค่อนช้างมาก ตังน้ันจึงไม่เหมาะกับคนที,โดยสารในระยะทางที,สัน เน่ืองจากโดยรวมแล้วราคาค่า 
โดยสารในปัจจุบันยังมีราคาสูงอยู่ จึงไม่เหมาะสำหรับผู้มีรายได้น้อยด้วย ตังน้ันจึงควรมีการปรับ 
ราคาค่าโดยสารท่ีค่าเร่ิมต้นของสถานีแรก เพ่ือให้ผู้โดยสารได้มีโอกาสใชใด้มากข้ึน

7 .8  ข ้อ เส น 'อ แ น ะ

7.8.1 ร ัฐบาลควรม ีน โยบายจ ัดหาท ี่อย ู่อาต ัยระต ับราคาถ ูกท ี่อย ู่ตามแน วระบบรถไฟ ฟ ้า 
หร ือตามเล ้นทางระบบขนส ่งมวลซน ให ้ก ับ ผ ู้ม ีรายได ้น ้อย เพ ื่อค วาม ส ะด วกใน การคม น าคม ไป ส ่ 
แหล่งงานได ้สะดวกยิ่งข ึ้น

7.8.2 ห น ่ว ย ง าน ท ี่เก ี่ย ว ช ้อ ง ค ว ร ม ีก าร ท บ ว น ร าค าค ่า โด ย ส าร ให ม ่ส ำห ร ับ ร ถ ไฟ ฟ ้า  
เน ื่องจากราคาค ่าโดยสารในป ัจจ ุบ ันม ีราคาค ่อนช ้างส ูง กล ุ่มผ ู้ม ีรายได ้น ้อยจ ึงใช ้บ ร ิการเฉพ าะเวลา  
ท ี่จำเป ็นเท ่าน ั้น

7.8.3 ป ัจจ ุบ ันราคาห ้องช ุดในเขตห ้วยขวางม ีการปร ับต ัวข ึ้นค ่อนช ้างส ูง โดยพ บว ่าราคา  
ข องห ้องช ุด เม ื่อม ีระบ บ รถไฟ ฟ ้าเป ิด ให ้บ ร ิการจะม ีการป ร ับ ราคาข ึ้น จากราคาท ี่ข ึ้อม าใน คร ั้งแรก  
ประมาณ  9-18% แต ่ราคาประเม ินราชการของห ้องช ุดในเขตห ้วยขวางย ังม ีราคาต ํ่ากว ่าราคาตลาด  
ค ่อน ช ้างม าก ต ังน ั้น ภ าคราชการควรม ีการท บ ท วน ราคาป ระเม ิน ราชการของห ้องช ุดให ้ใกล ้เค ียง
ราคาตลาดมากท ี่ส ุด
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