
                                                                                                                                                              
 ช 

 
ความสามารถในการเขาถึงสถานีรถไฟฟาขนสงมวลชน: กรณศีึกษาผูเดินทางไปทํางานในเขตเมือง

กรุงเทพมหานคร 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 นางสาวภัทรพร เนติปญญา 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

วิทยานิพนธนี้เปนสวนหนึง่ของการศึกษาตามหลักสูตรปรญิญาวิศวกรรมศาสตรมหาบัณฑิต 
สาขาวิชาวิศวกรรมโยธา       ภาควิชาวิศวกรรมโยธา  
คณะวิศวกรรมศาสตร   จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 

ปการศึกษา  2548 
ISBN  974-53-2936-3 

ลิขสิทธิ์ของจฬุาลงกรณมหาวิทยาลัย 



                                                                                                                                                              
 ซ 

 

 

 TRANSIT STATION ACCESSIBILITY: A CASE STUDY OF COMMUTERS IN DOWNTOWN BANGKOK 
      

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 Miss Phuttaraporn  Netipunya 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

A Thesis Submitted in Partial Fulfillment of the Requirements 
for the Degree of Master of Engineering Program in Civil Engineering 

Department of Civil Engineering 
Faculty of Engineering 

Chulalongkorn University 
Academic Year 2005 
ISBN 974-53-2936-3 









                                                                                                                                                              
 ฉ 

 
กิตติกรรมประกาศ 

 

วิทยานิพนธฉบับนี้สําเร็จลุลวงไดอยางดี ดวยคําแนะนําและคําปรึกษาจาก
อาจารย ดร.ศักดิ์สิทธิ์ เฉลิมพงศ อาจารยที่ปรึกษาวิทยานิพนธ ขาพเจารูสึกซาบซึ้งในการดูแลเอา
ใจใสอยางสม่ําเสมอ  

ขอขอบพระคุณ รศ.ดร.สรวิศ นฤปติ ประธานกรรมการ รวมทั้งอาจารย ดร.เกษม 
ชูจารุกุล และดร.สุรศักดิ์ ทวีศิลป กรรมการสอบวิทยานิพนธ ที่ไดกรุณาสละเวลาแกไขขอบกพรอง 
และชี้แนะประเด็นตางๆจนทําใหวิทยานิพนธฉบับนี้สมบูรณ  

ขอขอบพระคุณ บริษัท รถไฟฟาขนสงมวลชนกรุงเทพ จํากัด (มหาชน) ที่เอื้อเฟอ
สถานที่ภายในบริเวณสถานี เพื่อความสะดวกในการเก็บขอมูลครั้งนี้ ขอขอบพระคุณผูโดยสาร
รถไฟฟาทุกทานที่ใหความรวมมือและเสียสละเวลาตอบแบบสอบถามอยางตั้งใจ และขอขอบคุณ
เพื่อนพี่นองผูเปนกําลังสําคัญในการเก็บขอมูลจนสามารถสําเร็จไดดวยดี  

ขอบคุณเพื่อนพ่ีนองสาขาวิศวกรรมขนสงและจราจร ที่รวมบรรเทาความทุกขและ
แบงปนความสุขดวยกันเสมอมา และสุดทายผูที่อยูเบื้องหลังความสําเร็จสูงสุด นั่นคือ คุณพอ คุณ
แม ซึ่งลูกขอกราบขอบพระคุณเปนอยางสูง ที่เปนแรงบันดาลใจใหแกลูก และใหกําลังใจลูกอยู
ตลอดเวลา 

ประโยชนใดๆ อันมาจากวิทยานิพนธฉบับนี้ ขาพเจาขอมอบแดผูมีพระคุณทุก
ทาน รวมทั้งผูที่นําผลพวงจากการศึกษาไปสรางสรรคใหเกิดประโยชนแกสาธารณชนไดอยาง
เหมาะสม  
 



                                                                                                                                                              
 ช 

 

สารบัญ 
                                                                                                                                    หนา 
บทคดัยอภาษาไทย……………………………………………………………………… ง 
บทคดัยอภาษาอังกฤษ………………………………………………………………….. จ 
กิตติกรรมประกาศ………………………………………………………………………. ฉ 
สารบัญ…………………………………………………………………………………..           ช 
สารบัญตาราง……………………………………………………………………………  ญ 
สารบัญรูป…………………………………………………………………………….. ฏ 
บทที ่1 บทนํา .....................................................................................................    1 

1.1 ความเปนมาและความสําคัญของปญหา ...............................................  1 

1.2 วัตถุประสงคของการวิจัย......................................................................  2 

1.3 ขอบเขตของการวิจัย ............................................................................  2 

1.4 ลําดับข้ันตอนในการเสนอผลการวิจัย.....................................................  2 

1.5 ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ....................................................................  3 

บทที ่2 เอกสารและงานวิจัยที่เก่ียวของ...................................................................  4 

2.1 ระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนในปจจุบนั ...................................................  4 

2.2 ความสามารถในการเขาถึง (Accessibility)............................................  8 

2.3 การทบทวนงานวิจัยที่เก่ียวของ .............................................................  11 

2.4 แนวความคดิในการศึกษาความสามารถในการเขาถึงรถไฟฟาขนสงมวลชนใน
กรุงเทพมหานคร ..................................................................................  20 

2.5 สรุป....................................................................................................  24 

บทที ่3 วิธีการศึกษา .............................................................................................  26 

3.1 รูปแบบของการศึกษา...........................................................................  26 

3.2 ประชากรและกลุมตัวอยาง ...................................................................  26 

3.3 การสุมตัวอยางและขนาดตัวอยาง .........................................................  28 

3.4 การเก็บรวบรวมขอมูล ..........................................................................  29 

3.5 ตัวแปรที่ใชในการศึกษา .......................................................................  31 

3.6 การออกแบบการวิเคราะหขอมูล ...........................................................  32 

3.7 สรุป....................................................................................................  34 



                                                                                                                                                              
 ซ 

 
                                                                                                                                    หนา 
บทที ่4 ขอมูลและผลการวิเคราะหขอมูลเบื้องตน .....................................................  35 

4.1 ผลการเก็บรวบรวมขอมูล......................................................................  35 

4.2 คณุลักษณะทางดานเศรษฐกิจและสังคม ...............................................  37 

4.3 คณุลักษณะการใชพื้นที่........................................................................  40 

4.4 คณุลักษณะเกี่ยวกับการเดนิทาง ...........................................................  41 
    4.5 สรุป…………………………………………………………………………     58  
บทที ่5 การวิเคราะหทัศนคตติอรูปแบบการเดนิทางเพื่อเขาถึงสถานีรถไฟฟา .............  59 

5.1 เหตุผลการเลือกใชรูปแบบการเดินทางในปจจุบนั....................................  60 

5.2 ความพึงพอใจของผูเดนิทางตอปจจัยที่เก่ียวของกับการเดินทาง...............  66 

5.3 ความตองการปรับปรงุในรูปแบบการเดินทางเพื่อการเขาถึงสถานีรถไฟฟา  72 

5.4 สรุป....................................................................................................  76 

บทที ่6 แบบจําลองทางสถิตเิก่ียวกับพฤติกรรมการเขาถึงสถานีรถไฟฟา ....................  80 

6.1 การวิเคราะหปจจัยที่สงผลกระทบตอเวลาในการเดนิทางเขาถึงสถานี .......  80 

6.2 การวิเคราะหแบบจําลองพฤติกรรมการเลือกวิธีการเดินทางเขาสูสถานี                            
รถไฟฟา ..............................................................................................  87 

6.3 สรุป....................................................................................................  92 

บทที ่7 สรุปผลการศึกษาและขอเสนอแนะ ..............................................................  94 

7.1 สรุปผลการศึกษา.................................................................................  94 

7.2 ผลการวิเคราะหในเชิงนโยบายการปรับปรุงรูปแบบการเดินทางเพื่อการเขา                    
ถึงสถานี..............................................................................................  96 

7.3 ผลการวิเคราะหในเชิงนโยบายการสงเสรมิการเดนิเทา ............................  97 

7.4 ขอเสนอแนะสําหรับการวิจัยในอนาคต...................................................  98 

รายการอางอิง......................................................................................................  100 
ภาคผนวก............................................................................................................  103 
 ภาคผนวก ก  ระบบขนสงสาธารณะในปจจุบัน .............................................  104 
 ภาคผนวก ข  แผนผังกําหนดการใชประโยชนทีด่ินจงัหวัดกรุงเทพมหานคร......  110 
 ภาคผนวก ค  แบบสอบถาม........................................................................  112 
 ภาคผนวก ง  ตัวแปรที่ใชในการศึกษา..........................................................  118 
 ภาคผนวก จ การทดสอบเงือ่นไขของการวิเคราะหความถดถอย .....................  126 



                                                                                                                                                              
 ฌ 

 
                                                                                                                                         หนา 
ประวัติผูเขียนวิทยานิพนธ .....................................................................................  130 



                                                                                                                                                              
 ญ 

 

สารบัญตาราง 
                                                                                                                                    หนา 
ตารางที่ 2.1  เปรียบเทียบงานวิจัยที่ผานมา ..........................................................  17 

ตารางที่ 2.2  ปจจัยที่สงผลตอความพึงพอใจในการเดนิทางแตละรูปแบบการเดินทาง 23 

ตารางที่ 3.1  จํานวนผูใชบรกิารรถไฟฟาบีทีเอส .....................................................  27 

ตารางที่ 3.2 ชวงเวลาในการดําเนินการเก็บขอมูล .................................................  30 

ตารางที่ 4.1  สัดสวนน้ําหนกัประชากร..................................................................  35 

ตารางที่ 4.2  คาสถิติการวิเคราะหคณุลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคม ...................  38 

ตารางที่ 4.3  คาเฉล่ียของเวลาในการเดินทาง ที่มคีวามหนาแนนของที่พักอาศัยแตก                          
ตางกัน ...........................................................................................  40 

ตารางที่ 4.4 สัดสวนผูโดยสารและรูปแบบการเดินทางเขาถึงสถานีรถไฟฟาบีทีเอส                             
(ตอรถมากกวา 2 ครั้ง).....................................................................  42 

ตารางที่ 4.5  องคประกอบเวลาและระยะทางของการเดินทางจากบานเพื่อเขาถึงสถานี              
รถไฟฟา (Access Trip)...................................................................  43 

ตารางที่ 4.6  สัดสวนผูโดยสารและรูปแบบการเดินทางจากสถานีรถไฟฟาปลายทางถึง              
จุดหมายปลายทาง (ตอรถมากกวา 2 ครัง้) ........................................  47 

ตารางที่ 4.7  องคประกอบเวลาและระยะทางของการเดินทางจากสถานีรถไฟฟาปลาย                     
ทางถึงจุดหมายปลายทาง (Egress Trip) ..........................................  48 

ตารางที่ 4.8 คาสถิติวิเคราะหคณุลักษณะการเดินทางดวยรถไฟฟาขนสงมวลชน                           
(Line Haul Trip).............................................................................  51 

ตารางที่ 4.9 ความถี่ในการเดนิทางและระยะทางของการเดนิทางดวยรถไฟฟาขนสง                    
มวลชน ..........................................................................................  52 

ตารางที่ 5.1 ขอมูลที่นํามาพิจารณาความพึงพอใจตอรูปแบบการเดนิทางจากบานมา                  
ยังสถานีรถไฟฟาตนทาง ..................................................................  59 

ตารางที่ 5.2 เหตุผลของการเลือกการเดินเทา .......................................................  61 

ตารางที่ 5.3 เหตุผลของการเลือกรถโดยสารประจําทาง .........................................  62 

ตารางที่ 5.4 เหตุผลของการเลือกรถสองแถวในซอย ..............................................  63 



                                                                                                                                                              
 ฎ 

 
                                                                                                                                      หนา 
ตารางที่ 5.5 เหตุผลของการเลือกรถตู ..................................................................  63 
ตารางที่ 5.6 เหตุผลของการเลือกรถจักรยานยนตรับจาง .......................................  64 

ตารางที่ 5.7 เหตุผลของการเลือกการขับรถยนต ...................................................  64 

ตารางที่ 5.8 เหตุผลของการเลือกการมีคนมาสง ...................................................  65 

ตารางที่ 5.9 สิ่งทีต่องการปรับปรุงสําหรับการเดินเทา............................................  72 

ตารางที่ 5.10 สิ่งทีต่องการปรับปรุงสําหรับรถโดยสารประจําทาง .............................  73 

ตารางที่ 5.11 สิ่งทีต่องการปรับปรุงสําหรับรถสองแถวในซอย ..................................  74 

ตารางที่ 5.12 สิ่งทีต่องการปรับปรุงสําหรับรถตู ......................................................  74 

ตารางที่ 6.1 ตัวแปรทีน่ํามาวิเคราะหความถดถอยเชิงเสน .....................................  81 

ตารางที่ 6.2 VIF และ Tolerance ของตัวแปรอิสระ ...............................................  84 

ตารางที่ 6.3  ผลการวิเคราะหการถดถอยเชิงเสนระหวางเวลาในการเดนิทางเพื่อเขาถึง                    
สถานีรถไฟฟากับตัวแปรอิสระ..........................................................  86 

ตารางที่ 6.4  การวิเคราะหขอมูลเบื้องตนของกลุมผูเดนิทางในรศัมีไมเกิน 2 กิโลเมตร 87 

ตารางที่ 6.5 คาการประมาณสัมประสิทธิข์องแบบจําลองพฤติกรรมการเลือกรูปแบบ                     
การเดินทาง ....................................................................................  90 

 
 
 
 
 
 
 
 
 



                                                                                                                                                              
 ฏ 

 

สารบัญรูป 
                                                                                                                                       หนา 
รูปที ่2.1    เสนทางการใหบริการรถไฟฟาบีทีเอส .....................................................  6 

รูปที ่2.2    สัดสวนจํานวนการใชรูปแบบการเดนิทางแตละประเภท ...........................  13 

รูปที ่2.3    ความสัมพันธของอัตราสวนของผลรวมเวลาการออกจากสถานีและเวลา                                             
การเขาถึงสถานีกับเวลาการเดินทางทั้งหมด สําหรับรูปแบบการเดินทาง                           
หลายรูปแบบ ......................................................................................  15 

รูปที ่3.1    ตําแหนงของสถานีรถไฟฟาบีทีเอสที่สํารวจบนแผนผงักําหนดการใชที่ดนิ...  29 

รูปที ่4.1    สัดสวนของรูปแบบการเดินทางจากบานเพื่อเขาถึงสถานีรถไฟฟาตนทาง...  41 

รูปที ่4.2    สัดสวนเวลาในการเดนิทางของรูปแบบการเดินทางจากบานเพื่อเขาถึงสถานี                 
รถไฟฟาตนทาง ...................................................................................  44 

รูปที ่4.3    ความเร็วและระยะทางในการนัง่รถของรูปแบบการเดินทางจากบานถึงสถานี              
รถไฟฟา..............................................................................................  45 

รูปที ่4.4    คาใชจายในการเดินทางของรูปแบบการเดินทางจากบานถึงสถานีรถไฟฟา  46 

รูปที ่4.5    สัดสวนของรูปแบบการเดินทางจากสถานีรถไฟฟาปลายทางถึงจุดหมาย                      
ปลายทาง ...........................................................................................  46 

รูปที ่4.6    สัดสวนเวลาในการเดนิทางของรูปแบบการเดินทางจากสถานีรถไฟฟาปลาย                   
ทางถึงจุดหมายปลายทาง ....................................................................  49 

รูปที ่4.7    ความเร็วและระยะทางในการนัง่รถของรูปแบบการเดินทางจากสถานีรถไฟฟา
ปลายทางถึงจุดหมายปลายทาง............................................................  50 

รูปที ่4.8    คาโดยสารของรปูแบบการเดินทางจากสถานีรถไฟฟาปลายทางถึงจุดหมาย               
ปลายทาง ...........................................................................................  51 

รูปที ่4.9    ความถี่สะสมของผูเดนิทางตอเวลาในการเดนิเทาจากบานถึงสถานีรถไฟฟา                         
และเวลาในการเดนิเทาจากสถานีรถไฟฟาถึงจุดหมายปลายทาง..............  53 

รูปที ่4.10  ความถี่สะสมของผูเดนิทางตอระยะทางในการเดนิเทาจากบานถึงสถานีรถ                      
ไฟฟา และระยะทางในการเดินเทาจากสถานีรถไฟฟาถึงจุดหมายปลายทาง 54 

รูปที ่4.11  อัตราสวนความสัมพันธระหวางเวลาในการเดนิทางโดย                                                             
รูปแบบการเดนิทางอ่ืนๆ-รถไฟฟา-รูปแบบการเดินทางอ่ืนๆ......................  55 

รูปที ่4.12  อัตราสวนความสัมพันธระหวางเวลาในการเดนิทางโดย เดนิ-รถไฟฟา-เดนิ  56 



                                                                                                                                                              
 ฐ 

 
                                                                                                                                 หนา 
รูปที ่4.13  ความถี่สะสมของผูใชบริการและอัตราสวนความสัมพันธระหวางเวลาใน                          

การเดินทาง.........................................................................................  57 

รูปที ่4.14  ความถี่สะสมของผูใชบริการและเวลาที่ผูเดนิทางออกจากบานไปทํางาน/เรียน 58 

รูปที ่5.1    สัดสวนความพึงพอใจตอการเดินทางโดยการเดิน....................................  67 

รูปที ่5.2    สัดสวนความพึงพอใจตอการเดินทางโดยรถโดยสารประจาํทาง ................  68 

รูปที ่5.3    สัดสวนความพึงพอใจตอการเดินทางโดยรถสองแถว ...............................  68 

รูปที ่5.4    สัดสวนความพึงพอใจตอการเดินทางโดยรถตู .........................................  69 

รูปที ่5.5    สัดสวนความพึงพอใจตอการเดินทางโดยรถจักรยานยนตรบัจาง...............  70 

รูปที ่5.6    สัดสวนความพึงพอใจตอการเดินทางโดยการขับรถ .................................  71 

รูปที ่5.7    สัดสวนความพึงพอใจตอการเดินทางโดยการมคีนมาสง ..........................  71 

รูปที ่6.1    Normal Probability Plot ของคาคลาดเคลื่อน ........................................  83 

รูปที ่6.2    ความคลาดเคลื่อนและคาพยากรณของลอการิทึมเวลาในการเดินทางเขาถึง 84 



                                                                                                                                                              
 1 

 
บทที่ 1 

 
บทนํา 

 

1.1 ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 

ในเมืองหลวงซึ่งเปนศูนยกลางทางสังคมเศรษฐกิจเชนกรุงเทพมหานคร ในวันหนึ่งๆมี
กิจกรรมทั้งทางดานสังคมและเศรษฐกิจที่กอใหเกิดปริมาณการเดินทางจํานวนมหาศาล ทั้งเขา
และออกจากเมือง เนื่องดวยภาครัฐไมใหความสําคัญในการพัฒนาระบบขนสงมวลชนเพื่อการ
เดินทางของประชาชนสวนใหญมาตั้งแตตน ทําใหคนหันมาใชรถยนตสวนตัวกันมากขึ้น ดังนั้น
ในชวงเวลาเรงดวนเชาและเย็นจึงเกิดปญหาการจราจรติดขัดอันเปนเรื่องปรกติธรรมดาของ
ชาวกรุง ถึงแมในชวงเวลาอันใกลที่ผานมาจะมีการลงทุนสรางขนสงมวลชนระบบรางขนาดใหญ 
ไดแก รถไฟฟาบีทีเอสและรถไฟฟาใตดิน ซึ่งชวยแบงเบาปญหาที่เปนอยูไปไดในระดับหนึ่ง แต
อยางไรก็ดีขนสงมวลชนระบบรางดังกลาวก็ยังมีโครงขายที่ยังไมทั่วถึงที่จะใหบริการประชาชนสวน
ใหญ รวมถึงลักษณะของระบบเองยังเปนการใหบริการบนเสนทางหลักเทานั้น ดังนั้นขนสงระบบ
รองที่นําคนเขาสูรถไฟฟา เชน รถโดยสารประจําทาง รถ Shuttle Bus ของรถไฟฟาบีทีเอส รถแทก็ซี ่
รถสองแถว รถจักรยานยนตรับจาง หรือแมกระทั่งการขี่จักรยานและการเดิน จึงยังเปนรูปแบบที่มี
ความสําคัญและสมควรอยางยิ่งที่จะไดรับการสนับสนุนและพัฒนา ทั้งนี้เพ่ือใหการเขาถึงระบบ
รถไฟฟามีประสิทธิภาพและประชาชนสามารถเดินทางไปสูจุดหมายปลายทาง โดยเฉพาะอยางยิ่ง
การเดินทางไปทํางานและศกึษาเลาเรียนเปนไปดวยคุณภาพชีวิตที่ดีข้ึน 

เหตุผลหนึ่งของการที่ขนสงระบบรองในปจจุบันยังคงเกิดปญหาในหลายรูปแบบ (ซึ่ง
ประชาชนรวมถึงส่ือมวลชนบางสวนก็ไดพยายามนําเสนอสภาพที่เปนอยูเปนระยะ) อาจ
เนื่องมาจากการที่ไมไดมีการลงมือศึกษาอยางจริงจังในเรื่องของการเดินทางเขาถึงสถานที่ทํางาน
และสถานศึกษาตางๆซึ่งเปนการเดินทางสวนใหญในชวงเรงดวน ทําใหไมรูสภาพที่แทจริงในการ
เดินทางของประชาชน รวมถึงทําใหไมทราบความคิดเห็นและความตองการที่แทจริงในส่ิงที่เขา
ทั้งหลายตองการใหปรับปรุง  ดังนั้นจึงเปนที่นาสนใจย่ิงที่จะริ เริ่มศึกษาในประเด็นของ
ความสามารถในการเขาถึงขนสงมวลชนระบบรางในกรุงเทพมหานคร สําหรับผูที่เดินทางไป
ทํางานและเรียนหนังสือ กับทั้งสอบถามความพึงพอใจและขอคิดเห็นที่ประชาชนตองการใหมีการ
ปรับปรุงสําหรับรูปแบบการเดินทางรองตางๆ อันจะทําใหขอคนพบที่ไดมีความสมบูรณในหลาย
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มิติ และสามารถนําขอคนพบดังกลาวมาบูรณาการเพื่อสังเคราะหนโยบายที่เปนรูปธรรมในการ
แกไขปญหาได 

1.2 วัตถุประสงคของการวิจัย 

• เพื่อบงชี้คุณลักษณะที่สําคัญของการเดินทางเพื่อเขาถึงที่ทํางานและสถานศึกษา
ของผูที่ใชรถไฟฟาขนสงมวลชนในเขตกรุงเทพมหานคร 

• เพ่ือพัฒนาแบบจําลองที่ใชอธิบายลักษณะของการเขาถึงสถานีรถไฟฟาขนสง
มวลชนของผูที่เดินทางมาทํางานและเรียนหนังสือในเขตกรุงเทพมหานคร 

1.3 ขอบเขตของการวิจัย 

• กลุมตัวอยางที่สนใจไดแก ผูที่มีวัตถุประสงคในเดินทางไปทํางานและเรียนหนังสือ 
(Work & Education Trip) ดวยรถไฟฟาขนสงมวลชน (บีทีเอส) เปนหลัก ซึ่งมี
รูปแบบของการขนสงรองเพ่ือเขาถึงสถานีหลายรูปแบบ ไดแก การเดิน การจอดแลว
จร (park and ride) การจอดรับ-สง (kiss and ride) รถโดยสารปรับอากาศ / ไม
ปรับอากาศ รถแท็กซี่ รถจักรยานยนตรับจาง และรถตู เปนตน โดยสุมตัวอยางดวย
วิธีการสุมตัวอยางแบบอุบัติการณ (Accidental Sampling) สวนการเก็บขอมูลจะ
ทําดวยวิธีการสัมภาษณดวยแบบสอบถาม 

• ผู วิจัยจะอธิบายคุณลักษณะตางๆในการเดินทางดวยสถิติ เชิ งพรรณนา 
(Descriptive Statistics) วิเคราะหความสามารถในการเขาถึงและปจจัยที่มีอิทธิพล
ตอการเขาถึงดวย การวิเคราะหการถดถอยเชิงเสนหลายตัวแปร (Multiple Linear 
Regression Analysis) และอธิบายพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทางสําหรับ
การเดินทางดวยการเดินเทาและรูปแบบอื่นดวยแบบจําลองโลจิต (Logit Model)  

1.4 ลําดับขั้นตอนในการเสนอผลการวิจัย 

• ทบทวนวรรณกรรมและทฤษฎีที่เกี่ยวของเพื่อกําหนด ปญหา วัตถุประสงค และ
ออกแบบการวิจัย 

• ออกแบบการวิจัย 
• เก็บขอมูลเพื่อศึกษาลักษณะการเดินทางของคนทํางานในเขตเมือง 
• วิเคราะหขอมูล สรางแบบจําลอง และสรุปผล 
• จัดเตรียมรายงานฉบับสมบูรณและการนําเสนอ 
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1.5 ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 

ผลการวิจัยที่ไดจะทําใหทราบถึงสภาพการเดินทางของประชาชนในการเดินทางเขาถึง
ระบบรถไฟฟาขนสงมวลชน ความพึงพอใจและความตองการที่จะปรับปรุงคุณภาพของการ
เดินทางรูปแบบรองตางๆ ซึ่งจะเปนประโยชนอยางยิ่งในการวางแผนพัฒนาระบบรถไฟฟาขนสง
มวลชน และเปนแนวทางในการกําหนดนโยบายเพื่อปรับปรุงสาธารณูปโภคเกี่ยวกับการเขาถึง
ระบบรถไฟฟาขนสงมวลชน ทั้งยังเปนการสนับสนุนการเดินทางหลายรูปแบบ (Multimodal 
Transport) ซ่ึงจะทําใหเกิดการพัฒนาระบบขนสงอยางมีประสิทธิภาพและมีความเปนธรรมแก
ประชาชนทุกระดับ 
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บทที่  2 

 
เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของ 

 

ในบทนี้จะเปนการทบทวนเอกสารและงานวิจัยตางๆที่เก่ียวของกับประเด็นในการศึกษา 
โดยจะนําเสนอเปนลําดับเพื่อใหเห็นความเชื่อมโยง เริ่มจากการทบทวนประวัติการพัฒนาขนสง
มวลชนระบบรางที่กําลังดําเนินการรวมถึงแผนการพัฒนาที่ไดวางไวในอนาคต และมุงเนนทบทวน
แนวความคิดและงานวิจัยที่เกี่ยวของกับความสามารถในการเขาถึงขนสงมวลชนระบบรางทั้ง
งานวิจัยในประเทศไทยและตางประเทศ โดยองคความรูทั้งหมดจะนํามาสังเคราะหรวบยอดเพ่ือ
ศึกษาถึงความสามารถในการเขาถึงขนสงมวลชนระบบรางในกรุงเทพมหานคร 

2.1 ระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนในปจจุบัน 

ปจจุบันกรุงเทพมหานครมีระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนใหบริการอยูเปนระยะทางรวม 
43.5 กิโลเมตร เปนเสนทางยกระดับ 23.5 กิโลเมตร (รถไฟฟาบีทีเอส, BTS) และเปนเสนทางใต
ดิน 20 กิโลเมตร (รถไฟฟาใตดิน, MRT) ซ่ึงมีรายละเอียดของแตละโครงการ มีดังตอไปนี้ 

2.1.1 โครงการระบบขนสงมวลชนกรุงเทพมหานคร (รถไฟฟาบีทีเอส) 

โครงการระบบขนสงมวลชนกรุงเทพมหานคร (รถไฟฟาบีทีเอส) เปนโครงการที่
กรุงเทพมหานครไดใหสัมปทานแก บริษัท ระบบขนสงมวลชนกรุงเทพ จํากัด (มหาชน) เมื่อวันที่ 9 
เมษายน พ.ศ. 2535 โดยมีวัตถุประสงคเพื่อชวยบรรเทาปญหาจราจรในกรุงเทพมหานครและ
เพื่อใหประชาชนมีทางเลือกในการเดินทางที่มีประสิทธิภาพ โดยกลุมธนายงไดรับการคัดเลือก
เพราะมีขอเสนอเหมาะสมมากที่สุด และไดมีการแกไขเพ่ิมเติมสัญญาสัมปทาน เมื่อวันที่ 25 
มกราคมและวันที่ 28 มิถุนายน พ.ศ. 2538 (บริษัท ระบบขนสงมวลชนกรุงเทพ จํากัด (มหาชน). 
ม.ป.ป.) 

ลักษณะสัมปทาน  

 สมัปทานมีอายุ 30 ป นับจากวันที่เริ่มเปดใหบริการ โดยไมแบงผลประโยชนจากรายไดตลอด
ระยะเวลาสัมปทาน เพื่อใหคาโดยสารมีราคาไมสูงและเปนธุรกิจที่สามารถดําเนินการไดนอกจากนี้
รัฐบาลยังใหสิทธิประโยชนจากการสงเสริมการลงทุนประกอบดวย การยกเวนภาษีนําเขา
เครื่องจักร และการยกเวนภาษีเงินได เปนระยะเวลา 8 ป 
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ลักษณะโครงการ 

แนวเสนทางใหบริการรถไฟฟาบีทีเอส แบงออกเปน 2 สายดังน้ี  

• สาย 1 รถไฟฟาเฉลิมพระเกียรติ 6 รอบ พระชนมพรรษา (สายสุขุมวิท) เริ่มจาก
บริเวณสุขุมวิท 81 ผาน ถนนสุขุมวิท – ถนนเพลินจิต – ถนนพระรามที่ 1 – ถนน
พญาไท – อนุสาวรียชัยสมรภูมิ – สนามเปา – สะพานควาย – จตุจักร ไปสิ้นสุด
บริเวณสถานีขนสงหมอชิตรวมระยะทางประมาณ 17.0 กิโลเมตร โดยมีสถานี
จํานวน 17 สถานี รวมสถานีรวมสําหรับเปลี่ยนสายบนถนนพระรามที่ 1  

• สาย 2 รถไฟฟาเฉลิมพระเกียรติ 6 รอบ พระชนมพรรษา (สายสีลม) เริ่มจากเชิง
สะพานสมเด็จพระเจาตากสิน (สะพานสาทร) ฝงกรุงเทพฯ – ถนนสาทร – ถนน
นราธิวาสราชนครินทร (ถนนเลียบคลองชองนนทรี) – ถนนสีลม – ถนนราชดําริ – 
ถนนพระรามที่ 1 ไปสิ้นสุดบริเวณหนาสนามกีฬาแหงชาติ ระยะทางประมาณ 6.5 
กิโลเมตร มีสถานีจํานวน 7 สถานี รวมสถานีรวม ดังแสดงในรูปที่ 2.1  

การใหบริการ 

• เปดใหบริการในระหวางเวลา 06.00–24.00 น. ทุกวัน โดยมีขบวนรถออกวิ่งบริการ
ทุกๆ 3-5 นาที 

• ระบบเก็บเงิน ระบบเก็บเงินเปนระบบอัตโนมัติ ใชตั๋วชนิดที่สามารถบันทึกขอมูลได 
• คาโดยสาร คาโดยสารมีอัตราแปรผันตามระยะทางที่เดินทาง โดยมีอัตราเริ่มตน 10 

บาทจนถึง 40 บาท 

ระบบในการตอเชื่อม 

ตั้งแตวันที่ 1 สิงหาคม พ.ศ. 2543 ถึงปจจุบัน บริษัท ระบบขนสงมวลชนกรุงเทพ จํากัด 
(มหาชน) ไดจัดรถบริการรับ-สง ฟรีสําหรับผูโดยสารรถไฟฟาบีทีเอส จํานวน 9 เสนทาง ไดแก สาย
สีลม-สาทร สายวิทยุ-หลังสวน สายสุขุมวิท 42-26 สายเอกมัย-ทองหลอ สายอโศก-นานา สายทอง
หลอ-พรอมพงษ สายคลองตัน-เอกมัย สายหมอชิต-เซ็นทรัลลาดพราว สายหมอชิต-อาคารไทย
พาณิชยปารคพลาซา 
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พื้นที่จอดแลวจร 

• ลานจอดรถบริเวณสถานีหมอชิต  
• ที่จอดรถบริเวณสถานีออนนุช อยูที่อาคารเอเชียพารค ซอยสุขุมวิท 81 
• ที่จอดรถบริเวณสถานีเพลินจิต อยูที่อาคารเวฟเพลส หัวมุมถนนเพลินจิตและถนน

วิทยุ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที ่2.1    เสนทางการใหบริการรถไฟฟาบีทีเอส 
ที่มา: บริษัท ระบบขนสงมวลชนกรุงเทพ จํากัด (มหาชน) 

2.1.2 โครงการรถไฟฟามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล (รถไฟฟาใตดิน) 

รถไฟฟามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล เปนโครงการรถไฟฟาใตดินสายแรกของประเทศ
ไทย ริเริ่มข้ึนเพื่อบรรเทาปญหาการจราจรในกรุงเทพฯ เกิดข้ึนโดยความรวมมือระหวางภาครัฐและ
ภาคเอกชน โดยมี การรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย (รฟม.) เปนเจาของโครงการและผูให
สัมปทาน มีหนาที่จัดสรางโครงสรางพ้ืนฐาน และมอบสัมปทานการเดินรถใหแกเอกชน คือ บริษัท 
รถไฟฟากรุงเทพ จํากัด (มหาชน) หรือ BMCL เปนผูใหบริการการเดินรถ 

พระบาทสมเด็จพระเจาอยูหัว ทรงพระมหากรุณาธิคุณโปรดเกลาฯ พระราชทานนาม 
เฉลิมรัชมงคล อันมีความหมายวา งานเฉลิมฉลองความเปนมงคลแหงความเปนพระราชา เมื่อ
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วันที่ 9 สิงหาคม 2542 และไดเสด็จพระราชดําเนินทรงเปดการเดินรถ โครงการรถไฟฟามหานคร 
สายเฉลิมรัชมงคล อยางเปนทางการ เมื่อวันที่ 3 กรกฎาคม 2547 

การใหบริการ 

• ทุกวันไมมีวันหยุด ตั้งแตเวลา 06.00 – 24.00 น.  
• ความถี่ ชั่วโมงเรงดวนเวลา 06.00 – 09.00 และ 16.30 – 19.30 ความถี่ไมเกิน 5 

นาที ชั่วโมงปกติ ความถี่ไมเกิน 7 นาที  
• จํานวนรถไฟฟาว่ิงบริการสูงสุด 18 ขบวน สํารอง 1 ขบวน 
• ความเร็วเฉลี่ย 35 กิโลเมตรตอช่ัวโมง   
• ระบบเก็บเงิน เปนระบบบัตรโดยสารอัตโนมัติไรสัมผัส มีอยู 2 ชนิด ไดแก เหรียญ

โดยสาร (Single Journey Token) และ บัตรโดยสารแบบเติมเงิน (Stored Value 
Card) ซึ่งคาโดยสารจะขึ้นตามระยะทางที่ใชบริการ 

ระบบในการตอเชื่อม 

ไดจัดใหมีการตอเชื่อมระหวางรถไฟฟาใตดินกับระบบขนสงอื่นๆในรูปแบบตางๆ ดังนี้ 
• จัดใหมีการตอเชื่อมกับรถไฟฟาบีทีเอส ที่สถานีสีลม สถานีอโศก และสถานีหมอชิต  
• จัดใหมีการตอเชื่อมกับรถโดยสาร โดยจัดที่จอดรถสําหรับรถโดยสาร ใหบริเวณหนา

สถานีที่สําคัญ เชน ศูนยประชุมแหงชาติสิริกิติ์ กําแพงเพชร และจัดใหมีสถานีจอด
รถโดยสาร รวมทั้งการปรับเปล่ียนเสนทางรถโดยสารประจําทาง เพ่ือใหเกิดบริการที่
ตอเนื่องและสงเสริมกัน 

พื้นที่จอดแลวจร  

เปนพ้ืนที่อาคารจอดรถ และลานจอดรถ โดยการรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย  
เมื่อนํารถมาจอดแลวจะไดรับบัตรจอดรถ และเมื่อผูใชบริการรถไฟฟาใตดินนําบัตรจอดรถมารับ
การลดอัตราคาจอดรถที่เครื่องลดอัตราคาจอดรถ ภายในสถานีรถไฟฟาสถานีปลายทาง จะไดรับ
สวนลดเปน 2 ชั่วโมง 5 บาท พื้นที่จอดรถมี 2 ลักษณะดังนี้ 

อาคารจอดรถ 
• อาคารจอดแลวจรสถานีศูนยวัฒนธรรมแหงประเทศไทย 200 คัน 
• อาคารจอดแลวจรสถานีลาดพราว 2,200 คัน  
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ลานจอดรถ 
• ลานจอดรถสถานีสามยาน 30 คัน ทางเขาออกหมายเลข 1  
• ลานจอดรถสถานีสุขุมวิท 30 คัน ทางเขาออกหมายเลข 1  
• ลานจอดรถสถานีเพชรบุรี 60 คัน ทางเขาออกหมายเลข 1  
• ลานจอดรถสถานีศูนยวัฒนธรรมแหงประเทศไทย 30 คัน ทางเขาออกหมายเลข 1 

และ หมายเลข 2  
• ลานจอดรถสถานีหวยขวาง 30 คัน ทางเขาออกหมายเลข 1  
• ลานจอดรถสถานีรัชดาภิเษก 30 คัน ทางเขาออกหมายเลข 4  
• ลานจอดรถสถานีสวนจตุจักร 1,250 คัน (พื้นที่บริเวณขนสงหมอชิตเดิม)  
• ลานจอดรถสถานีบางซื่อ 500 คัน อยูในบริเวณของการรถไฟแหงประเทศไทย 

2.2 ความสามารถในการเขาถึง (Accessibility) 

ความสามารถในการเขาถึง โดยทั่วไปสามารถตรวจวัดไดจากตัวแปร เวลา หรือ
ระยะทางในการเดินทาง (Krygsman และคณะ, 2004) ซึ่งในการศึกษานี้กําหนดให ความสามารถ
ในการเขาถึงตรวจวัดโดยใชเวลาในการเดินทาง เนื่องจากเปน ตัวแปรที่ผูเดินทางสามารถใหขอมูล
ไดแนนอนกวา ตัวแปรระยะทาง  ทั้งนี้ ในการศึกษาความสามารถในการเขาถึงยังมีปจจัยที่สงผล
กระทบที่สําคัญอีก 3 ปจจัย ไดแก คุณลักษณะของการใชพื้นที่ คุณลักษณะของการเดินทาง และ
คุณลักษณะทางดานเศรษฐกิจและสังคม โดยจะกลาวในรายละเอียดดังนี้ 

2.2.1 คุณลักษณะการใชพื้นที่ (Land Use Characteristics) 

ลักษณะการใชพ้ืนที่ที่ผูเดินทางพักอาศัย มีผลตอเวลาในการเขาถึงสถานีรถไฟฟาอยาง
มาก เชน การตัดสินใจเลือกระหวางตําแหนงที่พักอาศัย และตําแหนงที่ทํางาน ที่ข้ึนอยูกับวา
คนทํางานจะเลือกระหวางที่พักอาศัยที่มีการเขาถึงจุดเปลี่ยน-ตอไปยังที่ทํางานไดงายแตมีคาที่พัก
ราคาแพงหรือการเขาถึงจุดเปลี่ยน-ตอที่ทํางานยากแตคาที่พักราคาถูก ซึ่งสวนใหญจะพบวา
อาคารที่พักอาศัยในบริเวณที่อยูใกลกับสถานีรถไฟฟาจะมีราคาสูง และคาโดยสารในระบบขนสง
สาธารณะอื่นๆ ก็มีราคาสูง คนทํางานที่มีรายไดนอยมีการแลกเปลี่ยน (Trade-off) ระหวางการ
เดินทางที่ เปนไปอยางสะดวก รวดเร็วในเขตเมืองกับที่พักอาศัยที่มีลักษณะคับแคบและ
ส่ิงแวดลอมที่ไมดี ซึ่งอิทธิพลของการ Trade-off ในลักษณะนี้มีความสําคัญตอคนทํางานที่มี
ขอจํากัดของการใชระบบขนสงสาธารณะสําหรับผูเดินทางที่พักอาศัยในเขตเมืองแถบภูมิภาค
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เอเชีย มากกวาคนทํางานในแถบยุโรปและประเทศทางตะวันตกที่มีอัตราการใชรถยนตสวนตัวสูง 
ซ่ึงคนทํางานในสหรัฐอเมริกาที่ขับรถยนตไปทํางานมีระดับการเขาถึงที่ทํางานสูง และยังสามารถ
เลือกที่จะพักอาศัยในเมืองที่เปนชุมชนเล็กๆ มีประชากรนอยและคาเชาที่พักราคาถูกกวาดวย 
(Levinson, 1998)  

กรณีตัวอยางของประเทศสิงคโปร ไดทําการพัฒนานโยบายควบคุมปริมาณจราจรที่จะ
เขาพื้นที่ยานธุรกิจการคา (Central Business District, CBD) คือ การเก็บคาผานทางในพื้นที่ที่มี
การจราจรหนาแนน (Area Licensing Scheme, ALS) ในปพ.ศ.2518 ซึ่งควบคุมปริมาณจราจรได
ดีในพื้นที่เมือง ในการนํานโยบายนี้มาใชก็ไดทําการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะอยางเรงดวนไป
พรอมๆกัน ระบบรางไดเริ่มสรางในป พ.ศ.2533 และในป พ.ศ. 2547 มีผูโดยสารใชบริการจํานวน 
1.1 ลานคนตอวัน ทั้งยังปรับปรุงระบบรถโดยสารสาธารณะใหมีความถี่และการบริการที่นาเชื่อถือ 
และมีสถานีเชื่อมตอระหวางรถโดยสารสาธารณะและรถไฟเพื่ออํานวยความสะดวกใหแก
ผูโดยสาร (Phang and Walder, 1999) 

จะเห็นไดวา พื้นที่ยานธุรกิจการคาเปนจุดดึงดูดการเดินทางของคนทํางานเปนอยาง
มาก เพราะเปนที่ทราบกันดีวาเปนแหลงงานของเมือง ดังนั้น พื้นที่รอบนอกที่กําลังปรับปรุงใหเปน
เขตเมืองใหมนั้นจึงควรที่จะตองพัฒนาเรื่องระบบขนสงสาธารณะไปพรอมๆกัน เชื่อมโยงโครงขาย
ระบบขนสงสาธารณะและโครงสรางพื้นฐาน ใหพรอมแกการเปนศูนยกลางของแหลงงานของ
ประชากรในประเทศตอไป (Priemus and Konings, 2001 อางถึงใน Lau and Chiu, 2004) 

2.2.2 คุณลักษณะการเดินทาง (Travel Characteristics) 

คุณลักษณะการเดินทาง คือ ลักษณะของการใหบริการของรูปแบบการเดินทางแตละ
รูปแบบ รวมทั้งจํานวนการเปลี่ยน-ตอรถของผูเดินทางดวย ซึ่งการเปลี่ยน-ตอในระบบขนสง
สาธารณะเปนความจําเปนที่เกิดขึ้นเนื่องจากสภาวะ 2 สภาวะ คือ ตําแหนงปลายทางที่ผูเดินทาง
ตองการไปนั้น ไมสามารถใชบริการรูปแบบการเดินทาง (Mode) ในเสนทางใหบริการ ไดเพียงชวง
เดียว และ ความแตกตางของรูปแบบการเดินทางภายในระบบขนสงสาธารณะที่ตองการใชเพ่ือ
เดินทางจากตนทางไปยังปลายทาง (Stern, 1996) ในทางอุดมคติแลว การเปล่ียน-ตอควรเปน
ตัวเชื่อมการเดินทางใหมีความราบรื่นเปนการเดินทางเดียวกัน กอใหเกิดความสะดวกสบายในการ
เดินทาง และกฎระเบียบที่ใชในการเชื่อมประสานภายในองคกรควรที่จะมีความเขาใจและเกิดการ
ยอมรับตรงกันเปนอยางดี แตในความเปนจริงแลวหนวยงานการขนสงนั้นเปนตัวกลางจัดสรร
ระหวางความสะดวกสบายของผูโดยสาร การดําเนินการ และการลงทุน ในการศึกษาระบบการ
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เปล่ียน-ตอรูปแบบการเดินทางของผูโดยสาร ซึ่งไดทําการสัมภาษณผูประกอบการในประเทศ
สหรัฐอเมริกาและแคนาดา พบวา ผูประกอบการดานการขนสงสาธารณะยังขาดการพิจารณา
นโยบายในภาพรวมของเปาหมายและวัตถุประสงคอยู และ ยังไมมีการตัดสินใจแกปญหาเรื่องการ
ไมปฏิบัติตามกฎการเปลี่ยน-ตอของผูโดยสารเชน การใชตั๋วรวมที่ใชแลวในการเดินทางขากลับ 
เปนตน ซึ่งอาจจะเปนปญหาใหญตามมา รวมทั้งในการใชเทคโนโลยีในเรื่องการเปลี่ยน-ตอ ซึ่งเปน
เรื่องที่มีความซับซอนมากจึงเปนส่ิงที่ตองพิจารณาระหวางปริมาณเวลาที่ใชในการจัดการในระบบ
และเวลาที่คนจะตองการปฏิบัติจริง (Stern, 1996)  

2.2.3 คุณลักษณะทางดานเศรษฐกิจและสังคม (Socio-economic 
Characteristics)  

คุณลักษณะทางดานเศรษฐกิจและสังคม เปนปจจัยที่มีความสําคัญตอเวลาในการ
เดินทางประการหนึ่งเพราะ การเลือกรูปแบบที่จะเดินทาง หรือวิธีในการเดินทางจะขึ้นอยูกับ
ลักษณะสวนบุคคลที่ผูเดินทางเปนอยู ดังนั้นจึงเปนสวนหนึ่งในการพิจารณาปจจัยที่มีอิทธิพลตอ
ความสามารถในการเขาถึงสถานีรถไฟฟา ซ่ึงไดแก  

รายได 

โดยทั่วไปคนที่มีรายไดเพิ่มข้ึนจะมีการเดินทางเพิ่มข้ึนตามไปดวย แตการเดินทางโดย
ระบบขนสงสาธารณะจะลดลง นั่นคือ ผูที่มีรายไดต่ําจะมีแนวโนมที่ใชระบบขนสงสาธารณะ
มากกวาคนที่มีรายไดสูง (สํานักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก) แสดงขอมูลของ
วัตถุประสงคของการเดินทางจากบานเพื่อทํางาน คิดเปนรอยละ 64.4 ของวัตถุประสงคของการ
เดินทางทั้งหมด ซึ่งกลุมที่ใชรถโดยสารประจําทางมากที่สุดมีรายไดอยูระหวาง 5,000 – 10,000 
บาท (BTPU, 1989 อางถึงใน สํานักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก, 2542)  

จํานวนรถยนตในครอบครอง 

จากการศึกษาของ O’hare และ Morris (1985) อางถึงใน สํานักงานคณะกรรมการ
จัดระบบการจราจรทางบก พบวาเขตเมือง 25 แหง ผูเดินทางซึ่งในครอบครัวไมมีรถยนตสวนตัว มี
การเดินทางเพื่อไปทํางานดวยระบบขนสงสาธารณะรอยละ 58.5 และในสวนครอบครัวที่มีรถยนต
อยางนอย 1 คัน มีการใชระบบขนสงสาธารณะลดลงเหลือเพียงรอยละ 15.9 ทั้งนี้ การเลือกใช
รูปแบบการเดินทางยังมีจะข้ึนอยูกับปจจัยอื่นดวย เชน ในเขตเมืองที่มีการจราจรหนาแนน ผูใช
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รถยนตบางกลุมอาจเลือกใชรถไฟฟาเพราะใหความสะดวกรวดเร็วกวา โดยเลือกจอดรถไวที่สถานี
รถไฟฟาหรือใชรถโดยสารสาธารณะเพื่อเขาสูสถานีรถไฟฟาตอไป 

เพศ 

เพศชายหรือเพศหญิงยอมมีลักษณะทางกายภาพที่แตกตางกัน ซึ่งความสามารถในการ
อดทนตอความลําบากในการใชระบบขนสงสาธารณะของเพศชายจะดีกวาเพศหญิง และมีผลตอ
ความนิยมในการใชระบบขนสงสาธารณะ 

อายุ 

ในกลุมของผูเดินทางไปทํางาน โดยทั่วไปผูที่มีอายุมากจะเปลี่ยนไปใชรถยนตสวนตัว
มากซึ่งมีความสะดวกสบายกวาการเดินทางดวยรถไฟฟา  ในกลุมผูโดยสารรถโดยสารประจําทาง 
พบวา ชวงอายุระหวาง 15 – 30 ป มีจํานวนประมาณรอยละ 64 (วิชาญ เอกรินทรากุล, 2534) 

อาชีพ 

อาชีพของผูเดินทางเปนตัวสะทอนถึงรายได ในกลุมอาชีพที่มีรายไดนอย เชน ลูกจาง
ทั่วไป มีสัดสวนในการใชบริการระบบขนสงสาธารณะมากกวา กลุมอาชีพที่อยูในกลุมผูบริหารที่มี
รายไดดีกวา 

2.3 การทบทวนงานวิจัยที่เกี่ยวของ 

Lau และ Chiu (2004) ไดทําการศึกษาเรื่องการเขาถึงที่ทํางานของคนในฮองกง ป2002 
วิเคราะหดวยสมการถดถอยเชิงเสนหลายตัวแปร (Multiple Linear Regression Model) ซึ่งมีตัว
แปรที่มีความสําคัญในทางสถิติดังนี้ การเชื่อมตอกันในระบบขนสงสาธารณะ งาน เพศ และ 
สถานภาพการแตงงาน ดังสมการ ดังนี้  
TT =   19.865(X1)+9.475(X2)–0.509(X3)+6.079(X4)+4.499(X5)–0.0148(X6)                (2.1)  
(sig.)    (0.000)        (0.002)      (0.372)      (0.002)       (0.020)      (0.428) 
R2 = 0.116   
โดย  TT คือ เวลาในการเดินทางทั้งหมด 

X1 คือ ลักษณะการเปลี่ยนตอ: ไมมีการเปล่ียนตอ = 0, มีการเปล่ียนตอ = 1 
 X2 คือ ลักษณะงาน: ทํางานเต็มเวลา = 0, ทํางานนอกเวลา = 1 
 X3 คือ รายได: ซึง่แบงเปน 7 ลําดับ  
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ไมเกิน US$640    เทากับ 1  
ตั้งแต US$641 - US$1280  เทากับ 2 
ตั้งแต US$1281 - US$1920 เทากับ 3 
ตั้งแต US$1921 - US$2564 เทากับ 4 
ตั้งแต US$2565 - US$3205 เทากับ 5 
ตั้งแต US$3206 - US$3849 เทากับ 6 
ตั้งแต US$3850ข้ึนไป  เทากับ 7 

X4 คือ เพศ: หญิง = 0, ชาย = 1 
 X5 คือ สถานภาพการแตงงาน: โสด/หยา = 0, แตงงาน = 1 
 X6 คือ อยูในพื้นที่เมืองใหมหรือมีรูปแบบการเขาถึงที่ทํางานไมสะดวก   เทากับ 0 

     อยูใกลเสนทางรถไฟฟาหรือมีรูปแบบการเขาถึงที่ทํางานสะดวก   เทากับ 1 
 

เมื่อพิจารณาคาสัมประสิทธิ์ถดถอยมาตรฐาน ทําใหทราบไดวาปจจัยที่มีผลตอเวลาการ
เดินทางมากที่สุดคือการที่ตองเปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง  รองลงมาคือลักษณะงาน เพศ และ
สถานภาพการสมรส ตามลําดับ สวนตัวแปรที่ไมมีนัยสําคัญตอเวลาการเดินทางคือ พ้ืนที่ที่พัก
อาศัยซึ่งก็เปนไปตามที่คาดไว แตอยางไรก็ตาม เงินเดือนกลับเปนตัวแปรที่ไมเปนไปตาม
สมมติฐาน ไมมีนัยสําคัญตอเวลาการเดินทางไปทํางาน ซึ่งอาจจะมีผลตอรูปแบบการเดินทางของ
คนทํางานในเมืองเล็กๆอยางฮองกง โดยที่พักอาศัยและการรวมระบบขนสงสาธารณะไดรับการ
ปรับปรุงการเขาถึงที่ทํางานและลดความแตกตางของเวลาการเดินทางในคนที่มีเงินเดือนในระดับ
ตางๆ ซึ่งสะทอนใหเห็นวาการเขาถึงของคนทํางานทุกระดับเงินเดือนมีความเทาเทียมกัน 

จากคา R2 มีคาเทากับ 0.116 ซึ่งเปนที่คาคอนขางนอย ทั้งนี้อาจเปนเพราะมีขอมูล
จํากัด ในการปรับปรุงความนาเชื่อถือในแบบจําลอง อาจจะทําไดโดยการเพิ่มตัวแปรลักษณะของ
ครัวเรือน การเดินทางนอกเสนทาง และสภาพการจราจร ในการทําแบบจําลองเวลาการเดินทาง
เพื่อไปทํางาน แตปจจัยที่กลาวมานั้นไมสามารถวัดได เนื่องจาก ตัวแปรลักษณะครัวเรือนเปนการ
สอบถามทางโทรศัพท ทําใหไมเห็นสภาพความเปนจริงทั้งสามตัวแปร ทั้งยังเปนการยากที่จะวดัผล
กระทบของผูตอบแบบสอบถามโดยตรงในเรื่องเวลาการเดินทาง เพราะวาคนที่อาศัยอยูในพื้นที่ที่
แตกตางกันจะมีประสบการณในการเดินทางที่แตกตางกัน ซึ่งคําตอบในเรื่องพื้นที่ถนนและสภาพ
จราจร ตอเวลาการเดินทางยอมตางกัน 
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ในงานวิจัยของ Lau และ Chiu (2004) นี้ใชวิธีสอบถามทางโทรศัพทโดยสุมผูตอบ

แบบสอบถามจากการสุมในสมุดโทรศัพท จํานวน 1.8 ลานหมายเลข และ ไดรับความรวมมือ 798 
ครัวเรือน ซึ่งผลการศึกษาพบวาเวลาในการเดินทางไปทํางานของคนฮองกง โดยเฉลี่ยแลวใชเวลา 
42 นาที (คาเบี่ยงเบนมาตรฐานเทากับ 28 นาที) และไดจําแนกขอมูลของรูปแบบการเดินทางดัง
แสดงในรูป 2.2  

 
รูปที ่2.2    สัดสวนจํานวนการใชรูปแบบการเดนิทางแตละประเภท 

ที่มา: Lau, J. C.Y., and Chiu, C. C.H., Mode Split of Respondents, Accessibility of 
Workers in a Compact City: the Case of Hong Kong, 2004 

จากรูปที่ 2.2 พบวารอยละ 79 ของตัวอยาง เลือกเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ 
รอยละ 13 สามารถเดินไปทํางานได มีผูขับรถไปทํางานรอยละ 5 เทานั้น และพบวารอยละ 21 
ตองมีการเดินทางมากกวา 1 ตอ โดยมีรถโดยสารประจําทางขนาดเล็ก รถแท็กซี่ และรถโดยสาร
บริการสงไปถึงเสนทางที่มีความจุในการใหบริการมาก (MTR และ KCR) เปนศูนยกลางของการ
รวมกันของระบบขนสงสาธารณะในฮองกง อยางไรก็ตามการขาดระบบการจัดการในเรื่องการเก็บ
คาโดยสารและการจายตั๋วก็ยังทําใหผูเดินทางตองมีคาใชจายเพิ่มข้ึน ซึ่งการที่จะหลีกเลี่ยงการ
เช่ือมตอรถในระบบขนสงสาธารณะ คนทํางานที่มีรายไดนอยสวนใหญเลือกที่จะอยูใกลที่ทํางาน
ในเขตชุมชนแออัด และจะเห็นไดวารถโดยสารและรถไฟฟาเปนรูปแบบที่คนทํางานเลือกใชเปน
สวนใหญ สวนรูปแบบอ่ืนๆ เชน รถแท็กซี่ รถรางและเรือ มีความสําคัญคอนขางนอย 

จากบทความของ นิธินันท วิศเวศวร (2545) เสนอแนวปฏิบัติของประเทศมาเลเซีย ที่
มุงหวังจะเปลี่ยนทัศนคติของผูโดยสารใหเปลี่ยนจากการเดินทางดวยรถยนตสวนตัวมาใชระบบ
ขนสงสาธารณะ ซึ่งหนึ่งในมาตรการนั้นคือการเชื่อมโยงระบบขนสงมวลชนทุกระบบเขาดวยกัน ที่
ตองทําการพัฒนาไปพรอมๆกัน และตองมีการวางแผนการใชที่ดิน เพื่อกอใหเกิดความตอเนื่อง
ระหวางกัน และในประเทศมาเลเซียไดเนนการปรับปรุงอยูที่รถไฟและรถประจําทาง ซึ่งจากการ
สัมภาษณผูจัดการทั่วไปของบริษัทขนสง (Transnational) ของประเทศมาเลเซียพบวา ในการ



                                                                                                                                                              
 14 

 
ดําเนินกิจการรถโดยสารประจําทางและกิจการรถไฟ ไดทําควบคูกัน สนับสนุนการขนสงทางบกซึ่ง
กันและกัน และรัฐควรจะตองจัดหาสาธารณูปโภคที่เอื้อตอการเดินทางทั้งสองวิธีดวย เพ่ือให
ผูใชบริการเลือกใชไดตามความตองการ 

สําหรับงานวิจัย ของ Bovy (2003) ที่ไดศึกษาในเรื่องพฤติกรรมการเลือกเสนทางใน
โครงขายการเดินทางหลายชวงในประเทศเนเธอรแลนด ซึ่งมุงเนนในเรื่องความพึงพอใจของชนิด
ยวดยานที่ใชในการเขาถึงเสนทางรถไฟ  ชนิดของสถานีและชนิดของการใหบริการ  ที่มี
ความสัมพันธตอองคประกอบของเวลาและการเปลี่ยนตอรถโดยมีการเดินทางโดยรถไฟเปน
รูปแบบหลัก ทําการเก็บขอมูลจํานวน 235 ตัวอยาง ซึ่งกอใหเกิดทางเลือกสําหรับการเดินทาง
ทั้งหมด 3435 ทางเลือก และทําการวิเคราะหดวยแบบจําลอง Multi Nested General Extreme 
Value (MN-GEV) จากขอมูลเบื้องตนพบวา รูปแบบที่ใชในการเดินทางเพื่อเขาสูสถานีรถไฟมาก
คือ รถโดยสารประจําทางรอยละ 34 รองลงมาคือ จักรยานรอยละ 29 การเดินรอยละ 27 และ
รถยนตรอยละ 10  และเวลาที่ใชในการเดินทางโดยเฉลี่ย คอื 48.5 นาที ประกอบดวย เวลาในการ
เขาถึงสถานีรถไฟ 18 นาที เวลาเดินทางไปยังปลายทาง 14 นาที และเวลาเดินทางจากสถานีตน
ทางไปยังสถานีปลายทาง 16.5 นาที จากการวิเคราะหนั้นพบวาสถานีรถไฟและรูปแบบในการ
เดินทางเพื่อเขาถึงสถานีมีความสัมพันธกัน ซึ่งหมายความวา ผูเดินทางจะทําการตัดสินใจใน
รูปแบบสถานีกอนที่จะตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางเพื่อไปยังสถานีนั้น  

การศึกษาเรื่องการขนสงสาธารณะหลายรูปแบบในแงขององคประกอบของเวลาและ
อัตราสวนในการเปลี่ยนตอ ในเมือง Amsterdam ถึง เมือง Utrecht ของ Krygsman, Dijst,  และ 
Arentze (2004) ไดกลาววาการเขาถึงเปนเสนทางเชื่อมที่ออนที่สุดในวงจรระบบขนสงสาธารณะ 
และยังเปนส่ิงอํานวยความสะดวกของระบบขนสงสาธารณะซึ่งเปนเปาหมายเริ่มแรกในการ
ปรับปรุงสถานะของการเขาถึง นับวาจําเปนตอการลดเวลาเดินทางอยางย่ิงและเปนทางเลือกที่
ราคาถูกกวาเมื่อเทียบกับการเพิ่มโครงสรางราคาแพง จากขอมูลสามารถนํามาเขียนเปนกราฟ
แสดงความสัมพันธของอัตราสวนระหวางเวลาในการเดินทาง (Interconnectivity Ratio, IR) ซึ่ง
เปนอัตราสวนของเวลาในการเดินทางรอง (เวลาการเขาถึงสถานี และเวลาในการออกจากสถานี) 
กับเวลาการเดินทางทั้งหมด รูปที่ 2.3 ดังนี้ 
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รูปที ่2.3    ความสัมพันธของอัตราสวนของผลรวมเวลาการออกจากสถานีและเวลาการเขาถึง 

สถานีกับเวลาการเดินทางทัง้หมด สําหรับรูปแบบการเดนิทางหลายรูปแบบ 
ที่มา:  Krygsman, S., Dijst, M., and Arentze, T., Interconnectivity Ratio for Different 

Multimodal Chains, Multimodal public transport: an analysis of travel time elements 
and the Interconnectivity ratio, 2004. 

 จากขอมูลการเดินทางพบวาเมื่อเวลาในการเดินทางรวมเพิ่มข้ึนจะทําใหอัตราสวนของ
เวลาเดินทางลดลง นั่นหมายถึงวา คนที่ใชเวลาในการเดินทางรวมนานจะใชเวลาการเขาถึงสถานี
และเวลาการออกจากสถานีนอยกวาคนที่ใชเวลาในการเดินทางรวมนอย 

สําหรับการศึกษาลักษณะการเดินทางโดยระบบขนสงสาธารณะในกรุงเทพมหานคร วิ
ชาญ เอกรินทรากุล (2534) ไดทําการวิเคราะหขอมูลที่ไดจากโครงการศึกษาแผนการปรับปรุง
จัดการจราจรและขนสงในระยะกลางและระยะยาวของพื้นที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล (The 
Study of Medium to Long term Improvement/Management Plan of Road and Road 
Transport in Bangkok 1989: SIMR) พบวาผูโดยสารรถประจําทางในเขตกรุงเทพและปริมณฑล
ใชเวลาในการเดินทางบนรถโดยสารประจําทาง (main mode)โดยเฉลี่ย 36 นาที ใชเวลาในการ
เดินทางในยานพาหนะอื่น (minor-mode) โดยเฉลี่ย 11 นาที และพบวาในการเปลี่ยนตอรถ
โดยสารประจําทาง มักจะเปลี่ยนตอตรงบริเวณปายที่ลง ซึ่งทําใหไมตองเสียเวลาเดินแตจะ
เสียเวลารอในการตอรถโดยเฉลี่ย 10 นาที และผูโดยสารรถประจําทางมีการเปลี่ยน-ตอรถโดยสาร
ประจําทาง 2 ตอในการเดินทาง 1 เที่ยว คิดเปนจํานวนรอยละ 35 ของจํานวนการเดินทางดวยรถ
โดยสารประจําทางทั้งหมด  ซึ่งจะตองเสียเวลาและคาโดยสารเพิ่มทุกครั้งในการเปลี่ยน-ตอรถ
ประจําทาง   

IR
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ในป 2003 ไดมีการศึกษาเรื่องพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเขาถึงระบบการขนสงทาง

น้ําในบริเวณทาน้ํานนทบุรี โดย Sawant จากจํานวนตัวอยาง 1372 ตัวอยางพบวา 
รถจักรยานยนตรับจางไดรับความนิยมในการเดินทางเพื่อเขาถึงทาน้ํามากที่สุดในวัตถุประสงคการ
เดินทางเพื่อไปทํางาน และพบวาการใชรถไฟฟาบีทีเอสก็เพื่อเดินทางจากทาเรือปลายทางไปยัง
จุดหมายสุดทายของการเดินทางเพียงรอยละ 1.8 ซึ่งโดยสวนใหญแลวจะใชการเดินรอยละ 44.8 
รองลงมาคือรถจักรยานยนตรับจางรอยละ 30.4 นั่นอาจหมายความวา การเดินทางโดยทางน้ํา
โดยสวนใหญเปนการเดินทางของผูที่มีเปาหมายการเดินทางอยูไมไกลจากทาน้ําปลายทางหรือมี
การเดินทางจากทาน้ําปลายทางมาทํากิจกรรมไดสะดวกกวารูปแบบการเดินทางหลักอื่นๆ  

นระ คมนามูล (2547) ไดสรุปกรณีศึกษาระบบรถไฟฟาใตดินลอนดอน ไววา รูปแบบ
การเดินทางของคนลอนดอน รอยละ 20 ใชบริการรถโดยสารประจําทาง รอยละ 9 ใชรถไฟฟาใต
ดิน รอยละ 4 ใชรถไฟชานเมือง รอยละ 63 ใชรถยนตสวนบุคคล และรอยละ 4 ใชรถแท็กซี่ 
ระยะทางเฉลี่ยของผูโดยสารรถไฟฟาใตดิน 8.1 กิโลเมตร ขณะที่ระยะทางเฉลี่ยของผูใชรถเมล
ประมาณ 3.4 กิโลเมตร รอยละ 49 ของเที่ยวเดินทางโดยรถไฟฟาใตดินทั้งหมดอยูในชวงเวลา
เรงดวนของวันทํางาน คือ ระหวาง 07.00 – 10.00 และ 16.00 – 19.00 น. รอยละ 25 เปนเที่ยว
เดินทางนอกเวลาเรงดวน รอยละ 8 เปนเที่ยวเดินทางในชวงค่ํา และรอยละ 18 เปนเที่ยวเดินทาง
ในวันหยุด สําหรับวัตถุประสงคของการเดิน รอยละ 52 เพื่อไปทํางาน รอยละ 10 เพื่อกิจกรรมทาง
สังคมอื่นๆ แตวัตถุประสงคของการเดินทางเพื่อไปโรงเรียนมีสัดสวนนอยมาก เศษหนึ่งสวนสาม
ของการใชรถไฟฟาใตดินอยูในโซนกลาง และเกือบครึ่งหนึ่งเปนการเดินทางในแนวรัศมีระหวาง
โซนกลางกับโซนรอบนอก  

จากงานวิจัยของ Schwanen และ Dijst (2002) ไดทําการทดสอบขอมูลการเดินทาง
ของประชากรในประเทศเนเธอรแลนด ป 1998 แสดงใหเห็นวาเวลาที่ใชในการเดินทางเฉลี่ยคิด
เปนรอยละ 10.5 ของเวลาที่ใชในการทํางานและการเดินทาง สําหรับคนที่ทํางาน 8 ชั่วโมง ใชเวลา
ในการเดินทางในเที่ยวที่มาทํางาน 28 นาที นอกจากนี้ยังไดมีการสรางแบบจําลองหลายระดับ 
(Multilevel Regression Model) โดยจะพบวาอัตราสวนเวลาการเดินทางตอเวลารวมของเวลา
ทํางานและเวลาเดินทาง (อัตราสวนเวลาเดินทาง)เปลี่ยนแปลงไปตามตัวแปรทางดานสังคมและ
เศรษฐกิจ การเดินทางในชวงเวลาเรงดวนก็สงผลใหอัตราสวนเวลาเดินทางมีคาคอนขางนอย ซึ่ง
สะทอนใหเห็นวาคนที่ทํางานตั้งแตเชาออกจากบานกอน 7.00 น. จําเปนที่จะตองใชเวลาเดินทาง
เปนเวลานาน ขณะที่คนที่เดินทางไปทํางานหลัง 9.00 น. มีเวลาการทํางานอยูในชวงสั้นๆ ทั้งนี้ยัง
พบวาอายุยังมีความสัมพันธในทิศทางบวกกับอัตราสวนเวลาเดินทางดวย และในการวิเคราะห
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แบบจําลองนี้บงชี้วาความแตกตางในอัตราสวนของเวลาเดินทางที่พิจารณาจากสภาพแวดลอมที่
พักอาศัยของคนทํางานมีคาคอนขางนอย ถึงแมวาความหนาแนนของประชากรจะมีผลตอ
อัตราสวนเวลาเดินทาง ซึ่งโดยสวนใหญความแตกตางของอัตราสวนเวลาเดินทางของประชากร
เปนผลของความแตกตางโดยรวมระหวางตัวบุคคลและครัวเรือนนั่นเอง 

จากการศึกษาขอมูลของงานวิจัยท่ีผานมาขางตนนั้น ผูวิจัยไดใหความสนใจในเรื่อง
คุณลักษณะของการเขาถึง รวมทั้งปจจัยที่เก่ียวของกับความสามารถในการเขาถึง ทั้งนี้เพื่อเปน
ประโยชนตอการนํามาใชในการศึกษาความสามารถในการเขาถึงสถานีรถไฟฟา ดังจะแสดงใน
ตารางที่ 2.1 

ตารางที่ 2.1  เปรียบเทียบงานวิจัยที่ผานมา 
ผูแตง (ปที่แตง) วิธีเก็บขอมูล/

เคร่ืองมือวิเคราะห 
กลุมตัวอยาง ผลการศึกษาที่สําคัญ ตัวแปรตามและ 

ตัวแปรอ ิสระ 
Keijer และ Rietveld 
(1998) 

การสัมภาษณ/ 
Descriptive 

ประชาชนทั่วไป
ประเทศเนเธอรแลนด 
(1994) 

คาเฉลี่ยระยะทางในการ
เขาถึงสถานีรถไฟ 3.9 
ก.ม. และผูเดินทางสวน
ใหญพักอาศัยในรัศมีจาก
สถานีรถไฟฟา 1 ก.ม. 

n/a 

วิชาญ (2534) การสัมภาษณ/ 
Descriptive และ 
Multinomial Logit 
Model 

ประชาชนทั่วไป
ประเทศไทย 
(n/a) 

เวลาในการเขาถึงรถ
โดยสารประจําทาง 11 
นาที เวลาในการนั่งรถ
โดยสารประจําทางเฉลี่ย 
36 นาที และเวลาในการ
รอรถเพื่อการเปลี่ยนตอ 
10 นาที 

การเลือกรูปแบบการเดินทาง
ไปทํางาน  
• เวลาในการเดินทางบน
รูปแบบการเดินทางหลัก  

• เวลาท่ีอยูนอกรูปแบบการ
เดินทาง 

• คาโดยสารของรูปแบบที่
เปนระบบขนสงสาธารณะ 

• คาใชจายของรูปแบบการ
เดินทางหลัก 

• การมีรถจักรยานยนตใน
ครอบครอง 

• รายไดสวนบุคคล 
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ตารางที่ 2.1  เปรียบเทียบงานวิจัยที่ผานมา (ตอ) 
ผูแตง (ปที่แตง) วิธีเก็บขอมูล/

เคร่ืองมือวิเคราะห 
กลุมตัวอยาง ผลการศึกษาที่สําคัญ ตัวแปรตามและ 

ตัวแปรอ ิสระ 
Schwanen และ 
Dijst (2002) 

การสัมภาษณ/ 
Descriptive และ 
Multilevel Regression 
Model 

ประชาชนทั่วไป
ประเทศเนเธอรแลนด 
(n/a) 

เวลาในการเดินทางมา
ทํางาน 28 นาที สําหรับ
คนทํางาน 8 ชั่วโมง/วัน 

อัตราสวนของเวลาในการ
เดินทางไปทํางานตอผลรวม
ของเวลาในการเดินทางไป
ทํางานและเวลาในการทํางาน 
• รูปแบบการเดินทาง 
• รายได 
• การศึกษาในระดับปาน
กลางและระดับสูง 

• คนทํางานประจํา 
• เพศหญิง 
• อายุ 
• การเปนผูหารายไดหลัก
ของครัวเรือน 

• การเปนผูใชจายเงิน
รวมกัน 

• พักอาศัยในบริเวณชาน
เมือง 

• พักอาศัยในบริเวณพื้นที่
เมืองใหม 

Bovy (2003) การสัมภาษณ/ 
Descriptive / 
Hierarchical Nested 
Logit Models 
 

ประชาชนทั่วไป
ประเทศเนเธอรแลนด 
(235) 

เวลาในการเขาถึงสถานี
รถไฟ 18 นาที เวลา
เดินทางไปยังปลายทาง 
14 นาที และเวลา
เดินทางจากสถานีตน
ทางไปยังสถานี
ปลายทาง 16.5 นาที 

การเลือกรูปแบบสถานีรถไฟ 
• ชนิดการใหบริการของของ
รถไฟ 

• เวลาในการเขาถึงสถานี
รถไฟ 
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ตารางที่ 2.1  เปรียบเทียบงานวิจัยที่ผานมา (ตอ) 
ผูแตง (ปที่แตง) วิธีเก็บขอมูล/

เคร่ืองมือวิเคราะห 
กลุมตัวอยาง ผลการศึกษาที่สําคัญ ตัวแปรตามและ 

ตัวแปรอ ิสระ 
Krygsman, Dijst,  
และ Arentze 
(2004) 

สัมภาษณ/ 
Descriptive และ 
Regression Model 

ผูเดินทางในเมือง 
อัมสเตอรดัม ประเทศ
เนเธอรแลนด (391)  

เวลาในการเขาถึงสถานี
รถไฟเฉลี่ย โดยการเดิน 
8.6 นาที และโดย
จักรยาน 10.1 นาที 

เวลาในการเดินทาง 
เขาถึงสถานีรถไฟ 
• อายุ 
• การมีเด็กอายุนอยกวา 6 
ขวบในครัวเรือน 

• จํานวนการเปลี่ยนตอ 
• การเดินทางดวยการเดิน
เทา 

• เวลาในการเดินทางดวย
รถไฟ 

• รูปแบบของเมือง 
• ความหนาแนนของที่พัก
อาศัย 

Lau และ Chui 
(2004) 

โทรศัพทสัมภาษณ/
Descriptive และ 
Regression Model 

คนทํางาน 
(798) 

เวลาในการเดินทางไป
ทํางานของคนฮองกง
เฉลี่ย 42 นาที  

เวลาในการเดินทางไปทํางาน 
• การเปลี่ยน-ตอ 
• ลักษณะงาน 
• เพศ 
• สถานภาพสมรส 

Sawant (2003) การสัมภาษณ/ 
Descriptive และ 
Nested Logit Model  

ผูเดินทางโดยเรือ 
(1372) 

เวลาในการเดินเทาเพ่ือ
เขาถึงทาเรือ 10.80 นาที 

การเลือกรูปแบบการเดินทาง
เพ่ือเขาถึงทาเรือ  
• คาโดยสาร 
• เวลาในการเดินเทา  
• เวลาในการรอรถ  
• เวลาในการนั่งรถ 
• ระยะทางในการเดินทาง 
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2.4  แนวความคิดในการศึกษาความสามารถในการเขาถึงรถไฟฟาขนสงมวลชนใน
กรุงเทพมหานคร 

สํานักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก (2542) ไดใหแนวคิดในการเชื่อม
ประสานระบบขนสงและผนวกรวมองคประกอบตางๆของการเดินทางขนสงใหมีการประสานเขา
กันไดทั้งดานการวางแผนและการใหบริการ เพ่ือที่กลุมผูประกอบการสามารถใชทรัพยากรดานการ
ขนสงที่มีอยูอยางมีประสิทธิภาพสูงสุด และ ผูใชบริการสามารถไดรับบริการที่ดีข้ึนจากการเลือกใช
รูปแบบการเดินทางที่มีอยูอยางหลากหลาย โดยมีวัตถุประสงคดังนี้ คือ 

• เพื่อใหเกิดบูรณาการในการใหบริการขนสงสาธารณะ ทั้งที่ดําเนินการโดยภาครัฐ
และโดยเอกชน 

• เพื่อขจัดบริการซํ้าซอนที่กอใหเกิดความสิ้นเปลืองสูญเปลาทรัพยากร แลวเสริมการ
ใหบริการในสวนที่ยังขาดแคลน 

• เพื่อใหเกิดผลประโยชนสูงสุดจาการวางแผน การลงทุน การทําการตลาด และการ
ใชสิ่งอํานวยความสะดวกรวมกัน 

• เพื่อใหผูใชบริการไดรับความสะดวกสบายจากการเดินทางไปสถานีใดก็ไดในระบบ 
ดวยการจายคาโดยสารเพียงครั้งเดียว และสามารถเปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง
อยางสะดวกและมีประสิทธิภาพ 

หลักในการเชื่อมประสานบริการขนสงสาธารณะควรดําเนินการใน 3 ดานดวยกัน ดังนี้ 
• การเชื่อมประสานทางองคกร (Institution Integration) เปนการจัดโครงสรางองคกร

ของกลุมผูประกอบการ ใหสามารถประสานงานกันได เพ่ือเกิดเอกภาพในการ
วางแผนและการดําเนินการ การเช่ือมประสานทางองคกรที่ดีจะเปนพ้ืนฐานใหการ
ปรับปรุงและพัฒนาการเชื่อมประสานการดําเนินการ และการเชื่อมประสานทาง
กายภาพสามารถทําไดงายขึ้น การประสานทางองคกรสามารถทํารวมกันไดทั้ง
หนวยงานของรัฐและบริษัทเอกชน รูปแบบของการจัดตั้งองคการเพ่ือเชื่อมประสาน
หนวยงานผูใหบริการขนสง สามารถแบงออกไดเปน 4 รูปแบบ ไดแก การจัดเก็บคา
โดยสารรวมกัน (Tariff Associations) การจัดตั้งกลุมผูใหบริการขนสงสาธารณะ 
(Transit Communities) การจัดตั้งองคกรกลางเพื่อการขนสงสาธารณะ (Transit 
Federation) และการควบรวมบริษัท (Mergers) 
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• การเชื่อมประสานการดําเนินการ (Operational Integration) เปนการจัดการเพื่อให

สามารถประสานการใหบริการขนสงไดอยางสอดคลองและเก้ือหนุนกันและกัน และ
สามารถจัดสรรการใชทรัพยากรใหคุมคาสูงสุด โดยการเชื่อมประสานมีทั้งหมด 6 
แนวทาง ประกอบไปดวย การจัดการกับบริการสวนเกิน การจัดรูปแบบการ
ใหบริการใหตรงกับความตองการ การเก็บคาโดยสารรวม การลดคาโดยสาร ระบบ
ไวเนื้อเชื่อใจ และการประสานระบบขอมูลการเดินทาง  

• การเชื่อมประสานทางกายภาพ (Physical Integration) เปนการจัดการการใช
ประโยชนจากสิ่งอํานวยความสะดวก และอุปกรณรวมกัน เชน สถานีรวมและปาย
สัญลักษณตางๆ เปนตน ในทางปฏิบัติการเชื่อมประสานทางกายภาพมักจะ
ดําเนินการพรอมกับการประสานการดําเนินการ เชน สถานีที่มีบริการจอดแลวจร 
หรือสถานีเชื่อมตอ (Terminal Interchange) มักจะใชระบบเก็บคาโดยสารแบบไว
เนื้อเชื่อใจ การเชื่อมประสานทางกายภาพของระบบขนสงสาธารณะจะตอง
คํานึงถึงองคประกอบดังตอไปนี้ สถานีรวม (Intermodal Terminals) ที่พักผูโดยสาร 
(Transit Shelters) การแสดงเสนทาง ตารางเวลาเดินรถและยานพาหนะ (Route, 
Schedule and Vehicle Identification) ที่จอดรถสําหรับจอดแลวจร (Park-and-
Ride Facility) ที่จอดรถและสง (Kiss-and-Ride) และสิ่งอํานวยความสะดวก
สําหรับคนเดินเทา (Pedestrian Facility) 

การเชื่อมตอระบบขนสงสาธารณะในประเทศไทย ไดมีการศึกษาบางแลวแตยังไมมีการ
นําผลไปสูการปฏิบัติอยางจริงจังและยังไมมีการเชื่อมประสานทางองคการเกิดขึ้น อยางไรก็ตาม
การศึกษาการเชื่อมประสานไดรับความสนใจและถูกนําเขาพิจารณาเปนแนวทางหนึ่งในการ
แกปญหาจราจรในกรุงเทพมหานครตั้งแตเริ่มเขาสูแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติฉบับที่ 
7 โดยเฉพาะในปจจุบันเมื่อโครงการรถไฟฟาขนสงมวลชนสายแรกคือโครงการระบบขนสงมวลชน
กรุงเทพมหานคร เริ่มเปดใหบริการทําใหทั้งภาครัฐและเอกชนมีความตื่นตัวและตระหนักถึง
ความสําคัญของการเชื่อมประสานระบบขนสงสาธารณะมากขึ้น 

จากการศึกษาและออกแบบสิ่งอํานวยความสะดวกในการเชื่อมตอการเดินทางและการ
พัฒนาพื้นที่บริเวณสถานีรถไฟฟาสายเฉลิมรัชมงคลและสวนตอขยาย (2545) โดยสวนใหญพบวา
พ้ืนที่ที่อยูรอบสถานีจะถูกพัฒนาใหเปนที่พักอาศัย รวมถึงการพัฒนาอาคารธุรกิจการพาณิชย
เพิ่มข้ึนในอนาคต รวมทั้งมีแผนพัฒนาส่ิงอํานวยความสะดวกตางๆ รวมทั้งปรับปรุงเสนทางเดิน
เทา ในรัศมี 500 เมตร จากสถานี และการเชื่อมตอกับรูปแบบการเดินทางอื่นๆใหเปนระบบ
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เดียวกัน เพื่อความสะดวกในการเดินทางของประชาชน ในการศึกษาที่เก่ียวของกับการพัฒนา
ทางเลือกสําหรับโครงขายระบบรถประจําทางและคาโดยสารเพื่อใหเกิดการใชบริการรวมระหวาง
รถประจําทาง/รถไฟฟาในระดับตางๆ และการปรับเสนทาง ซึ่งสามารถสรุปประเด็นจากการศึกษา
ไดดังนี้ 

• การปรับปรุงโดยการเพิ่มเสนทางและความถี่การเดินรถโดยสารประจําทางให
เหมาะสมกับความตองการ และจัดใหมีสวนลดคาโดยสารเมื่อมีการตอระบบการ
เดินทาง จะทําใหจํานวนผูโดยสารระบบรถไฟฟาเพิ่มขึ้น หมายถึงรายไดจากการ
ดําเนินการระบบรถไฟฟาเพิ่มข้ึนดวย แมวาผูประกอบการรถไฟฟาจะตองเปนผู
รับภาระในสวนลดคาโดยสาร 

• และจากการปรับเปลี่ยนดังกลาว สงผลใหอัตราสวนรายไดตอคาใชจายในการ
ดําเนินของรถโดยสารประจําทางดีข้ึน เนื่องจากการลดจํานวนรถประจําทางที่ตอง
ใช รวมทั้งลดคาแรงพนักงานและคาใชจายตางๆ ในอัตราสวนที่สามารถครอบคลุม
ถึงจํานวนผูโดยสารที่ลดลง  

• การจัดใหมีสวนลดคาโดยสารระหวางระบบขนสงสาธารณะประเภทตางๆ สมควร
ตองใชระบบการจัดเก็บตั๋วรวมในรูปแบบอีเล็กโทรนิค เพื่อสามารถใชตั๋วโดยสารให
การเดินทางตอเชื่อมเปนหนึ่งเดียว 

ในงานวิจัยนี้ผูวิจัยไดมีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาปจจัยที่เก่ียวของกับความสามารถในการ
เขาถึงสถานีรถไฟฟาขนสงมวลชน โดยจะทําการตรวจสอบระดับความพึงพอใจตอรูปแบบการ
เดินทางที่ผูเดินทางเลือกใชในการเขาถึงสถานีรถไฟฟาในปจจุบันนี้ดวย เพราะในการแกไขปญหา
หรือปองกันปญหาที่จะเกิดขึ้น ควรทราบปญหาที่มีอยูกอนแลว ดังนั้นการสอบถามเรื่องระดับ
ความพึงพอใจตอรูปแบบการเดินทางเพ่ือเขาถึงสถานีรถไฟฟา สามารถสะทอนถึงปญหาหรือสิ่งที่
ควรทําการปรับปรุงไดในระดับหนึ่งสําหรับแตละรูปแบบการเดินทาง จากผลการทบทวน
วรรณกรรมเกี่ยวกับ Accessibility และงานวิจัยที่เก่ียวของ ผูวิจัยสามารถสรุปปจจัยที่สงผลตอ
ความความพึงพอใจไดดังตารางที่ 2.2 
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ตารางที่ 2.2  ปจจัยที่สงผลตอความพึงพอใจในการเดินทางแตละรูปแบบการเดินทาง 
ประเด็น กลุมที่ 1 

การเดิน 
กลุมที่ 2 
บริการแบบ
ประจําทาง 

กลุมที่ 3 
บริการแบบไม
ประจําทาง 

กลุมที่ 4 
การขับ
รถยนต 

กลุมที่ 5 
การมีคน
มาสง 

1. ความสามารถในการใหบริการ (Service Ability)      
- ตําแหนงของจุดจอดรับ-สงของรถที่ใหบริการ n/a +/- +/- n/a n/a 
- จํานวนรถที่ใหบรกิาร/ความถี่ในการใหบริการ n/a +/- +/- n/a n/a 
- การใหบริการของพนักงานขับรถ และพนักงานเก็บคาโดยสาร n/a +/- +/- n/a n/a 
- การเลือกปฏิบัติตอผูโดยสาร เชน เลือกผูโดยสาร หรือเสนทางที่ผูขับ
ข่ีพึงพอใจไปสง เปนตน 

n/a n/a +/- n/a n/a 

2. ความรวดเร็ว n/a +/- +/- n/a n/a 
- ระยะเวลาในการรอรถ n/a +/- +/- n/a n/a 
- ระยะเวลาที่ใชในการเดินทางจากจุดจอดรับ-สงถึงสถานีรถไฟฟา +/- +/- +/- +/- +/- 

3. ความสบาย      
    - ที่น่ังรอและสภาพของที่น่ัง n/a +/- +/- n/a n/a 
    - ความหนาแนนของผูโดยสารภายในรถ n/a +/- +/- n/a n/a 
    - สภาพภายในตัวรถ เชน แสงสวาง การตกแตง ความสะอาด เปนตน n/a +/- +/- n/a n/a 
    - การใหบริการของพนักงานขับรถและพนักงานเก็บคาโดยสาร n/a +/- +/- n/a n/a 
    - ระดับความดังของเสียงในยวดยานที่ใชบริการ n/a +/- +/- n/a n/a 
    - รมเงา/ที่กันแดดกันฝนในเสนทางเดิน +/- n/a n/a n/a n/a 
    - สภาพเสนทางเดินเทา ผิวทาง  +/- n/a n/a n/a n/a 
4. ความสะดวก      
    - การมีหาบเร แผงลอยขางทางเดิน +/- +/- +/- +/- +/- 
    - การมีส่ิงกีดขวางขางทาง เชนตูโทรศัพท เสาไฟฟา เปนตน +/- +/- +/- n/a n/a 
    - พ้ืนที่สําหรับจอดรถ n/a n/a n/a +/- +/- 
5. ความปลอดภัย      
    -  ความรูสึกปลอดภัยจากอาชญากรรม โจรกรรม ลักทรัพย +/- +/- +/- +/- +/- 
    -  ความรูสึกปลอดภัยจากอุบัติเหตุในการเดินทาง +/- +/- +/- +/- +/- 
6. คาโดยสารหรือคาเดินทางทั้งหมดจากบานมายังสถานีรถไฟฟาบีทีเอส n/a +/- +/- +/- +/- 

n/a หมายถึง ไมสามารถวัดระดับความพึงพอใจได 
+/- หมายถึง สามารถวัดระดับความพึงพอใจได 
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สําหรับในการศึกษานี้ไดแบงกลุมผูเดินทางตามรูปแบบการเขาถึงสถานีรถไฟฟาได 5 

กลุม ดังนี้ 
• กลุมที่ 1 คือ กลุมผูเดินทางโดยการเดินเทา 
• กลุมที่ 2 คือ กลุมผูเดินทางโดยการใหบริการแบบประจําทาง ไดแก รถโดยสาร

ประจําทาง รถสองแถว/ รถตู และเรือ 
• กลุมที่ 3 คือ กลุมผูเดินทางโดยการใหบริการแบบไมประจําทาง ไดแก รถแท็กซี่ 

รถสามลอเครื่อง และรถจักรยานยนตรับจาง  
• กลุมที่ 4 คือ กลุมผูเดินทางโดยการขับรถยนต 
• กลุมที่ 5 คือ กลุมผูเดินทางโดยมีคนมาสง 

จากตารางที่ 2.3 กลาวถึงปจจัยที่สงผลตอความพึงพอใจในการเดินทางแตละรูปแบบ 
ถูกแบงออกเปน 6 ประเด็น ซึ่งอยูภายใตกรอบสมมติฐานวา ผูโดยสารพึงพอใจตอรูปแบบการ
เดินทางที่ใชในปจจุบันมากที่สุด จึงเลือกรูปแบบการเดินทางนี้ในการเขาถึงสถานีรถไฟฟา ใน
งานวิจัยนี้จึงจะทําการตรวจสอบระดับความพึงพอใจตอปจจัยข้ันพื้นฐานเหลานี้ตามลักษณะของ
รูปแบบการเดินทางที่ไดกําหนดไว 5 กลุมดังที่กลาวไวขางตน ไดแก 

กลุมผูเดินทางโดยการเดินเทา จะทําการตรวจสอบปจจัยที่เก่ียวกับ ความเร็ว ความ
สบาย ความสะดวก และความปลอดภัย  

กลุมผูเดินทางโดยการใหบริการแบบประจําทาง และ ไมประจําทาง จะทําการ
ตรวจสอบปจจัยที่เก่ียวกับ ความสามารถในการใหบริการ ความรวดเร็ว ความสบาย ความสะดวก 
ความปลอดภัย และคาโดยสาร 

กลุมผูเดินทางโดยการขับรถยนต และกลุมผูเดินทางโดยการมีคนมาสง จะทําการ
ตรวจสอบปจจัยที่เก่ียวกับ ความรวดเร็ว ความสะดวก ความปลอดภัย และคาใชจายในการ
เดินทาง แตเนื่องจากรูปแบบการเดินทางนี้เปนรูปแบบการเดินทางสวนบุคคล จึงไมพิจารณาเรื่อง 
ความสามารถในการใหบริการ และความสะดวกสบาย เพราะวาเปนรูปแบบการเดินทางที่มีระดับ
ความสบายมากที่สุดอยูแลว 

2.5 สรุป 

จากการทบทวนงานวิจัยที่ผานมา ทําใหทราบแนวทางในการดําเนินการวิจัยไดอยาง
เปนลําดับข้ันตอน  สําหรับการศึกษาเรื่องคุณลักษณะของการเขาถึงสถานีรถไฟฟา ควร
ทําการศึกษาลักษณะการเดินทางของผูเดินทางโดยรถไฟฟา ซึ่งไดแก ลักษณะการใชพื้นที่ 
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ลักษณะการเดินทาง และลักษณะทางดานเศรษฐกิจสังคม เพื่อตรวจสอบความสัมพันธของปจจัย
ใน 3 ลักษณะนี้วามีอิทธิพลตอความสามารถในการเขาถึงสถานีรถไฟฟาในประเทศไทยอยางไร   

พรอมกันนี้ จะทําการตรวจวัดระดับความพึงพอตอปจจัยในประเด็นตางที่สงผลตอการ
ใชบริการรถไฟฟา ซึ่งจะแบงออกตามรูปแบบการเดินทาง 5 กลุม  

นอกจากนี้ ผูวิจัยจะทําการตรวจสอบปจจัยที่เก่ียวกับพฤติกรรมการเลือกการเดินเทา
ของผูเดินทางที่พักอาศัยในชวงรัศมี 2 กิโลเมตรจากสถานีรถไฟฟาขนสงมวลชน ทั้งนี้เพ่ือการ
พัฒนารูปแบบการเดินเทาอยางเหมาะสม สําหรับนโยบายสงเสริมรูปแบบการเดินทางที่ย่ังยืนใน
ระยะสั้น 1-2 ป ซึ่งรายละเอียดในการศึกษาจะแสดงในบทตอไป 



                                                                                                                                                              
 26 

 
บทที่  3 

 
วิธีการศึกษา 

 

3.1 รูปแบบของการศึกษา 

การวิจัยนี้เปนการวิจัยเชิงสํารวจ ซึ่งไดแบงประเด็นในการศึกษาออกเปน 3 สวนหลัก 
สวนแรก คือ การศึกษาคุณลักษณะตางๆ ที่เกี่ยวกับความสามารถในการเขาถึงระบบรถไฟฟา
ขนสงมวลชน (รถไฟฟาบีทีเอส) สวนที่สอง คือ การสํารวจทัศนคติของผูเดินทางที่มีตอรูปแบบการ
เดินทางรองเพื่อเขาถึงสถานีรถไฟฟา รวมทั้งขอเสนอแนะที่ผูเดินทางตองการใหทําการปรับปรุง 
สวนสุดทาย คือ การศึกษาปจจัยที่สงผลกระทบตอเวลาในการเดินทางเขาถึงสถานี และพฤติกรรม
การเลือกวิธีการเดินทางระหวางการเดินเทาและการใชรูปแบบอื่นๆในการเดินทางเพื่อเขาถึงสถานี
รถไฟฟา ของผูเดินทางที่อยูอาศัยหางจากสถานีรถไฟฟาไมเกิน 2 กิโลเมตร 

3.2 ประชากรและกลุมตัวอยาง 

เมื่อพิจารณาจากลักษณะของพ้ืนที่จากแผนที่การวางผังเมืองรวมโดย กรมโยธาธิการ
และผังเมืองจังหวัดกรุงเทพมหานคร (ป พ.ศ. 2542 – 2549) แสดงในรูปที่ ข.1 (ภาคผนวก ข) 
พบวาโดยสวนใหญพื้นที่พาณิชยกรรมจะอยูบริเวณใจกลางเมือง ซึ่งลอมรอบดวยพ้ืนที่อยูอาศัยที่
มีประชากรหนาแนนมาก หนาแนนปานกลาง และหนาแนนนอยตามลําดับ จากการที่มีพ้ืนที่
พาณิชยกรรมอยูตรงใจกลางเมืองนั้น ยอมทําใหเกิดการเดินทางของคนที่ตองเดินทางมาทํางานใน
พ้ืนที่นี้จํานวนมาก กอใหเกิดปญหาในดานการจราจรและขนสงตามมา รถไฟฟาบีทีเอสเปน
ทางเลือกสําคัญที่จะชวยลดปญหานี้ ซึ่งขณะนี้ไดใหบริการในพื้นที่ที่มีประชากรอาศัยอยูหนาแนน
มาก หนาแนนปานกลาง พื้นที่สถาบันการศึกษา และพื้นที่พาณิชยกรรม ดังนั้นกลุมประชากรที่
สนใจที่จะทําการศึกษาจึงเปน กลุมผูเดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอส ที่มีวัตถุประสงคการเดินทางเพื่อ
ไปทํางานและไปเรียนหนังสือ เนื่องจากการเดินทางเพื่อวัตถุประสงคดังกลาว เปนกิจกรรมที่ตอง
ทําเปนประจําซึ่งสงผลกระทบตอการเดินทางโดยรวมภายในกรุงเทพมหานครมากที่สุด 

สถานีรถไฟฟาบีทีเอสทั้งหมด 23 สถานี มีสถิติของผูเขามาใชบริการตอวัน ดังแสดงใน
ตารางที่ 3.1 และเนื่องจากขอมูลจํานวนผูเดินทางที่เขามาใชบริการในรายชั่วโมง เปนขอมูลปกปด
ของบริษัท ระบบขนสงมวลชนกรุงเทพ จํากัด (มหาชน) และในทางปฏิบัติก็ไมสามารถบงชี้สัดสวน
ผูเดินทางที่ออกจากบานเพื่อเขามาใชบริการในแตละสถานีไดอยางแนชัด ผูวิจัยจึงไดกําหนด
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สมมติฐานวาจํานวนผูใชบริการเปนผูที่เดินทางไปทํางานหรือไปเรียน ซึ่งเปนการเดินทางที่เริ่มตน
จากบานเปนหลักใหมีจํานวนเปนครึ่งหนึ่งของผูเดินทางทั้งหมด สวนที่เหลืออีกครึ่งหนึ่งจะเปนการ
เดินทางเพื่อกลับบาน  

ตารางที่ 3.1  จํานวนผูใชบริการรถไฟฟาบีทีเอส 
สถานีรถไฟฟา จํานวนผูใชบริการ 

คน/วัน 
จํานวนผูใชบริการที่มีการเดินทาง

เริ่มตนจากบาน (คน) 
หมอชิต 33,711 16,856 
สะพานควาย 6,743 3,372 
อารีย 12,004 6,002 
สนามเปา 5,299 2,650 
อนุสาวรีย 29,265 14,633 
พญาไท 9,559 4,780 
ราชเทวี 9,452 4,726 
สยาม 33,705 16,853 
ชิดลม 22,460 11,230 
เพลินจิต 13,597 6,799 
นานา 11,002 5,501 
อโศก 25,125 12,563 
พรอมพงษ 19,015 9,508 
ทองหลอ 9,592 4,796 
เอกมัย 10,983 5,492 
พระโขนง 8,666 4,333 
ออนนุช 39,064 19,532 
สนามกีฬาแหงชาติ 18,240 9,120 
ราชดําร ิ 4,971 2,486 
ศาลาแดง 27,597 13,799 
ชองนนทร ี 17,608 8,804 
สุรศักด์ิ 14,477 7,239 
สะพานตากสิน 24,680 12,340 

รวม 406,815 203,414 
ที่มา: บริษัท ระบบขนสงมวลชนกรุงเทพ จํากัด (มหาชน): ปรมิาณผูเขาใชบริการวันพุธที ่7 

กรกฎาคม 2548 
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3.3 การสุมตัวอยางและขนาดตัวอยาง 

การสุมตัวอยาง  

เนื่องจากการกําหนดกลุมประชากรที่เปนผูใชรถไฟฟาบีทีเอสนั้นไมสามารถทราบ
จํานวนประชากรที่แทจริงได รวมถึงยากที่จะทําใหกลุมประชากรมีโอกาสที่จะถูกเลือกเทาๆกัน 
ดังนั้นผูวิจัยจึงไดกําหนดวิธีการโดยใชวิธีสุมตัวอยางแบบอุบัติการณ (Accidental Sampling) 
(กัลยา, 2546) โดยไดเลือกสถานีรถไฟฟาที่อยูในพื้นที่ประชากรหนาแนนมากมาทําการศึกษาโดย
การสัมภาษณผูที่ใหความรวมมือบริเวณสถานีรถไฟฟา ซึ่งมีทั้งหมด 13 สถานี ไดแก สถานีหมอชิต 
สถานีสะพานควาย สถานีอารีย สถานีสนามเปา สถานีอนุสาวรียชัยสมรภูมิ สถานีอโศก สถานี
พรอมพงษ สถานีทองหลอ สถานีเอกมัย สถานีพระโขนง สถานีออนนุช สถานีสุรศักดิ์ และสถานี
สะพานตากสิน ดังรูปที่ 3.1 และเนื่องจากในชวงเชาเปนเวลาเรงดวนในการเดินทางไปทํางานหรือ
ไปเรียน การเก็บขอมูลที่สามารถทําไดสะดวกจึงทําในชวงเวลาหลังเลิกงานหรือเรียน คือ ชวงเวลา 
16.00 ถึง 20.00 น. เพราะเปนชวงเวลาที่ผูเดินทางกลับบานหรือทํากิจธุระอื่นๆที่ไมตองเดินทาง
ดวยความเรงรีบ ซึ่งจะเปนผลดีตอการตอบแบบสอบถามมากกวาชวงเวลาอื่นๆ โดยการเก็บขอมูล
จะตองทําการขออนุญาตใชสถานที่บนสถานีรถไฟฟา จากบริษัท ระบบขนสงมวลชนกรุงเทพ 
จํากัด (มหาชน) เพื่ออํานวยความสะดวกแกเจาหนาที่ผูเก็บขอมูลในการขอความรวมมือกับผู
เดินทางที่ออกมาจากสถานีรถไฟฟาบีทีเอสใหรับการสัมภาษณ การเก็บขอมูลในแตละสถานีจะใช
เวลาประมาณ 1 – 4 วัน เพื่อใหไดจํานวนตัวอยางทุกสถานีรวมกันไมนอยกวา 900 ตัวอยาง 
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รูปที ่3.1    ตําแหนงของสถานีรถไฟฟาบีทีเอสที่สํารวจบนแผนผงักําหนดการใชที่ดนิ 

ขนาดตัวอยาง 

ผู วิจัยไดกําหนดขนาดตัวอยางที่ใชในงานวิจัย โดยใชตารางอางอิงของยามาเน 
(Yamane, 1973) เพื่อหาขนาดตัวอยางสําหรับการศึกษาคาเฉล่ียของประชากร โดยกําหนดชวง
ความเชื่อมั่นที่รอยละ 99 และคาความคลาดเคลื่อนเทากับรอยละ ±10 ของคาสัดสวนสูงสุดซึ่ง
เทากับ 1 จากขอมูลจํานวนประชากรผูใชรถไฟฟาขนสงมวลชนที่มีมากกวา 100,000 คน จะตอง
ทําการเก็บตัวอยางไมนอยกวา 900 ตัวอยาง โดยจะสุมเก็บตัวอยางทั้ง 13 สถานีในอัตราสวนที่
เทากัน เพื่อใหไดการกระจายของขอมูลรูปแบบการเดินทางที่หลากหลาย ซึ่งขอมูลที่ไดจะนําไปทด
น้ําหนักในภายหลัง โดยจะกลาวตอไปในบทท่ี 4 

3.4 การเก็บรวบรวมขอมูล 

ในการศึกษาลักษณะการเดินทางของผูเดินทางดวยระบบรถไฟฟาขนสงมวลชน จะ
ทําการศึกษาดวยการใชแบบสอบถามขอมูล เปนเครื่องมือในการเก็บรวบรวมขอมูล และเพ่ือใหได
ขอมูลที่มีความสมบูรณย่ิงขึ้นจึงใชวิธีการสัมภาษณผูเดินทางโดยผูที่มีความชํานาญเกี่ยวกับ

สุรศักด์ิ 

ออนนุช 

พระโขนง 
เอกมัย 

ทองหลอ 
พรอยละอโศก 

หมอชิต 
สะพานควาย

อารีย

สนามเปา

อนุสาวรียชัย 

 

สถานีที่สุมเพ่ือทําการสํารวจ 

สะพานตากสิน 
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แบบสอบถามซึ่งเปนเครื่องมือในการศึกษาครั้งนี้ เพราะจะทําใหผูตอบแบบสอบถามเขาใจตอ
คําถามไดรวดเร็วย่ิงขึ้นและใชเวลาในการตอบแบบสอบถามนอยลง  

ขอมูลในการศึกษานี้ ผูวิจัยไดเริ่มเก็บขอมูลนํารอง (Pilot Survey) ในวันที่ 15 
พฤศจิกายน 2548 เพ่ือตรวจสอบความเขาใจของผูตอบแบบสอบถามและเวลาในการสัมภาษณ 
เปนจํานวน 15 ชุด (ไมไดรวมขอมูลนี้ในการวิเคราะห) ซึ่งไดนํามาทําการปรับปรุงแบบสอบถาม
และวางแผนการเก็บขอมูล การเก็บแบบสอบถามจริงดําเนินการโดยเจาหนาที่สัมภาษณที่ไดรับ
การฝกฝนแลวไปทําการสัมภาษณ ซึ่งเจาหนาที่สัมภาษณมีการศึกษาตั้งแตระดับปริญญาตรีข้ึนไป 
โดยเริ่มเก็บแบบสอบถามตั้งแตวันที่ 9 – 29 ธันวาคม 2548 ในชวงวันราชการ เวลาประมาณ 
16.00 – 20.00 น. แบบสอบถามที่ไดจากการสัมภาษณรวมทั้งสิ้น 1,013 ชุด ดังแสดงรายละเอียด
ในการดําเนินงานตามตารางที่ 3.2 แบบสอบถามที่ไดรับเปนแบบสอบถามที่มีความสมบูรณใน
สวนขอมูลการเดินทางทุกชุด ซึ่งเปนขอดีจากการเก็บขอมูลที่ไดจากการสัมภาษณ แตมีขอเสียที่
ตองเสียคาใชจายในการเก็บขอมูลคอนขางสูง 

ตารางที่ 3.2 ชวงเวลาในการดําเนินการเก็บขอมูล 
ลําดับที่ วัน/เดือน/ป สถาน ี จํานวนแบบสอบถาม (ชุด) 

1 20 ธ.ค. 2548 หมอชิต 75 
2 21, 22, 23 ธ.ค. 2548 สะพานควาย 89 
3 13, 15, 27 ธ.ค. 2548 อารีย 86 
4 21, 22 ธ.ค. 2548 สนามเปา 77 
5 13, 27 ธ.ค. 2548 อนุสาวรียชัยสมรภูมิ 86 
6 15, 16 ธ.ค. 2548 อโศก 61 
7 15, 16 ธ.ค. 2548 พรอมพงษ 80 
8 16, 19, 29 ธ.ค. 2548 ทองหลอ 74 
9 22, 23, 26, 27 ธ.ค. 2548 เอกมัย 70 

10 26, 27 ธ.ค. 2548 พระโขนง 84 
11 22 ธ.ค. 2548 ออนนุช 92 
12 9, 16, 27 ธ.ค. 2548 สุรศักดิ์ 61 
13 9, 21, 27 ธ.ค. 2548 สะพานตากสิน 78 

รวม 1,013 
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3.5 ตัวแปรที่ใชในการศึกษา 

การศึกษานี้ไดแบงการศึกษาออกเปน 4 สวน โดยสวนที่ 1 เปนการศึกษาเกี่ยวกับขอมูล
การเดินทางของผูที่เดินทางโดยมีระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนเปนหลัก สวนที่ 2 เปนสวนที่เก่ียวกับ
ขอมูลสวนบุคคล ซ่ึงจะถูกนํามาศึกษาประกอบในเรื่องการทําแบบจําลอง สวนที่ 3 เปนสวนที่
สอบถามความคิดเห็นที่เก่ียวกับการระดับความพึงพอใจตอการเดินทางในรูปแบบตางๆที่ใชอยูใน
ปจจุบัน พรอมความตองการที่อยากจะใหผูมีสวนเกี่ยวของปรับปรุง พัฒนา ตอรูปแบบการเดินทาง
นั้น สวนสุดทายเปนการสอบถามขอมูลทางเลือกสําหรับผูเดินทางที่มีระยะทางจากบานอยูในรัศมี 
2 กิโลเมตร จากสถานีรถไฟฟาตนทาง โดยตัวอยางแบบสอบถาม และรายละเอียดของตัวแปร
แสดงในภาคผนวก ค และ ง ตามลําดับ แตจะกลาวถึงตัวแปรที่สําคัญไดดังนี้ 

3.5.1 ตัวแปรคุณลักษณะทางดานเศรษฐกิจและสังคม ไดแก 

• เพศ 
• อายุ 
• สถานภาพการแตงงาน 
• ระดับการศึกษา 
• อาชีพ 
• รายได 
• การมีรถยนตในครอบครอง 

3.5.2 ตัวแปรคุณลักษณะการใชพื้นที่ ไดแก 

• จํานวนที่พักอาศัยในแตละเขต/แขวง ที่ผูเดินทางพักอาศัยอยู (กรมการปกครอง 
กระทรวงมหาดไทย, 2547) 

3.5.3 ตัวแปรคุณลักษณะการเดินทาง ไดแก 

• จํานวนการตอรถ 
• รูปแบบการเดินทางในแตละการชวงการตอรถ 
• คาใชจายในการเดินทาง 
• เวลาในการเดินทาง ซ่ึงแยกพิจารณาเปน 3 สวน คือ เวลาในการเดินเทา เวลาใน

การรอรถ และเวลาในการนั่งรถ 
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• ระยะทางโดยรวม 

3.5.4 ตัวแปรเกี่ยวกับทัศนคติ ไดแก 

• เหตุผลที่ผูเดินทางเลือกใชรูปแบบการเดินทางที่ใชอยูปจจุบันเพ่ือเขาสูสถานี
รถไฟฟาบีทีเอส มีเหตุผลใหเลือกตอบทั้งหมด 8 ประเด็น ไดแก ความสบาย, ความ
สะดวก/หางาย, ความรวดเร็ว, ความปลอดภัย, ราคาถูก, สามารถเลือกเวลาออก
จากบานได, ความถี่ในการใหบริการสูง และ การไมมีทางเลือก นอกจากนี้ยังมี
คําถามปลายเปดเพ่ือใหผูเดินทางไดแสดงความคิดเห็นเพิ่มเติมอีกดวย 

• ระดับความพึงพอใจในแตละปจจัยที่ไดกลาวไวในตารางที่ 2.3 ของแตละรูปแบบ
การเดินทาง 

• ความตองการในการปรับปรุงรูปแบบการเดินทางเพื่อการเขาถึงสถานี 

3.6 การออกแบบการวิเคราะหขอมูล 

การวิเคราะหขอมูลถูกแบงออกเปน 3 สวนหลัก ดังนี้ 

สวนที่ 1 วิเคราะหขอมูลเบื้องตนดวยสถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistics) ไดแก 
จํานวนตัวอยาง คาเฉลี่ย คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน ความถ่ี รอยละ ความถี่สะสม เปนตน เพื่ออธิบาย
ตัวแปรที่เก่ียวกับลักษณะเศรษฐกิจและสังคมของกลุมตัวอยาง ลักษณะการเดินทาง ทัศนคติตอ
รูปแบบการเดินทางเพื่อเขาถึงสถานีรถไฟฟา ซึ่งไดแก ระดับความพึงพอใจตอการใชรูปแบบการ
เดินทางในปจจุบัน และส่ิงที่กลุมตัวอยางตองการใหมีการปรับปรุงตอรูปแบบการเดินทางนั้น  

สวนที่ 2 วิเคราะหความถดถอยเชิงพหุ (Multiple Linear Regression Analysis) เพื่อ
วิเคราะหหาความสัมพันธของตัวแปรที่มีอิทธิพลตอ เวลาในการเขาถึงสถานี ดวยวิธีการคัดเลือก
ตัวแปรอิสระ แบบข้ันบันได (Stepwise Elimination) โดยกําหนดคาระดับนัยสําคัญทางสถิติของ
การทดสอบไวที่ 0.05 ซึ่งในการวิเคราะหความถดถอยเชิงพหุนั้น ข้ึนอยูกับอิทธิพลของคาความ
แปรปรวนรวม (Total Sum of Square) คาความแปรปรวนของตัวแปรตามเนื่องจากอิทธิพลของตวั
แปรอิสระ  (Regression Sum of  Square) คาความแปรปรวนของคาความคลาดเคลื่อน (Error 
Sum of Square) และคาคงที่อิสระ (Degree of Freedom) โดยที่คาความแปรปรวนตางๆ นั้น 
เปนสิ่งที่ไมสามารถที่จะคาดการณลวงหนาไดตองอาศัยจากการเก็บขอมูลจากแบบสอบถาม ถา
ขอมูลที่ไดมีคาความแปรปรวนของตัวแปรตามเนื่องจากอิทธิพลของตัวแปรอิสระสูงมากและมีคา
ความแปรปรวนของคาความคลาดเคลื่อนนอย จะทําใหคาสัมประสิทธิ์การตัดสินใจเชิงพหุมีคาสูง
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ซ่ึงจะทําใหระดับความเชื่อมั่นในแบบจําลองเพิ่มข้ึน สะทอนใหเห็นวาแบบจําลองนั้นสามารถ
อธิบายความแปรปรวนของขอมูลไดมาก แตในทางกลับกัน ถาคาความแปรปรวนของตัวแปรตาม
เนื่องจากอิทธิพลของตัวแปรอิสระมีคานอย จะทําใหคาสัมประสิทธิ์การตัดสินใจเชิงพหุลดลง ซึ่ง
จะทําใหระดับความเชื่อมั่นในแบบจําลองลดลงไปดวย  

สวนที่ 3 วิเคราะหแบบจําลองทางเลือกแบบทวินาม (Binary Choice Model) ของผู
เดินทางที่อยูในรัศมี 2 กิโลเมตรจากสถานีรถไฟฟาตนทาง เพื่อวิเคราะหหาความสัมพันธของตัว
แปรเชิงกลุมที่มีคาไดเพียง 2 คา (Dichotomous Variable) ที่มีอิทธิพลตอการเลือกรูปแบบการ
เดินทางระหวาง การเดินเทา และ การใชยวดยานอื่นๆ ในการเดินทางจากบานถึงสถานีรถไฟฟา
ตนทาง แบบจําลองที่สรางขึ้นนี้ใชรูปแบบของแบบจําลองประเภทโลจิต (Logit) ซึ่งอยูบนพ้ืนฐาน
ของทฤษฎีอรรถประโยชนที่คํานึงถึงความไมแนนอน (Random Utility) โดยมีสมมติฐานวา ผู
เดินทางจะไดรับอรรถประโยชนจากการเดินทางไมวาจะใชวิธีการเดนิทางแบบใด และผูเดินทางจะ
เลือกประเภทการเดินทางที่จะกอใหเกิดอรรถประโยชนสูงสุด โดยที่อรรถประโยชนที่ผูเดินทาง
ไดรับจะสามารถหาไดจากฟงกชันอรรถประโยชน (Utility Function) ซึ่งประกอบดวย 2 สวนยอย 
คือ สวนของอรรถประโยชนที่เปนระบบ (Systematic Components) และสวนของความไมแนนอน 
(Random Components) โดยเขียนในรูปสมการไดดังนี้ 
 

 ininin VU ε+=   
 

โดย inU  คือ อรรถประโยชนที่ผูเดินทางคนที่ n ไดรับจากการเดินทางดวยรูปแบบการ
เดินทางที่ i 

   inV  คือ สวนของอรรถประโยชนที่สามารถวัดได 
   inε  คือ สวนที่รวมความไมแนนอน 
 

สวนของอรรถประโยชนที่เปนระบบ จะแปรเปลี่ยนไปตามลักษณะของบริการที่ไดรับ
จากวิธีการเดินทาง และพื้นฐานทางเศรษฐกิจและสังคมของผูเดินทางเอง นั่นคืออรรถประโยชนใน
สวนดังกลาวจะเปนฟงกชันของตัวแปรที่แทนลักษณะของบริการที่ไดรับจากการเดินทาง และตัว
แปรที่แทนลักษณะของผูเดินทาง สวนของอรรถประโยชนที่ไมแนนอน ไมสามารถทําการวัดคาได
เนื่องจาก 4 สาเหตุหลัก คือ ขาดการพิจารณาตัวแปรบางตัวที่มีอิทธิพลตอการตัดสินใจเลือก
รูปแบบการเดินทาง ทัศนคติของผูเดินทางที่สามารถแปรเปลี่ยนไปไดตลอดเวลา ความผิดพลาดที่
เกิดจากการสํารวจขอมูลและการไมมีเครื่องมือที่ใชในการวัดไดอยางเที่ยงตรง การพัฒนา
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แบบจําลองวิเคราะหการเลือกรูปแบบการเดินทาง Logit Model จะตองใชวิธีการวิเคราะหทาง
สถิติ เพื่อมาทําการประมาณคาสัมประสิทธิ์ตางๆ ที่อยูในฟงกชันอรรถประโยชน ดวยวิธี 
Maximum Likelihood หลังจากทําการประมาณคาสัมประสิทธิ์และพัฒนาแบบจําลองไดแลว จึง
นําแบบจําลองไปวิเคราะหหาความนาจะเปนที่ผูเดินทางจะเลือกใชรูปแบบของการเดินทางที่สนใจ
จะทําการพิจารณา และหาจํานวนการเดินทางที่เกิดขึ้นในที่สุด ผลที่ไดหลังจากทําข้ันตอนการ
แบงแยกรูปแบบในการเดินทางก็จะไดเปนจํานวนการเดินทางของแตละรูปแบบการเดินทาง 

3.7 สรุป 

จากการกําหนดขอบเขตผูเดินทางที่เปนผูใชบริการรถไฟฟาบีทีเอสเพื่อการเดินทางไป
ทํางานหรือเรียนหนังสือ ในสถานีที่อยูในพื้นที่ที่มีประชากรอยูอาศัยหนาแนนมาก เพื่อการศึกษา
คุณลักษณะของความสามารถในการเขาถึงสถานีรถไฟฟาบีทีเอส สําหรับผลการศึกษาเบื้องตนจะ
กลาวถึงในบทที่ 4 สําหรับการศึกษาทัศนคติตอรูปแบบการเดินทางเพื่อเขาถึงสถานีรถไฟฟา ใน
เรื่องความพึงพอใจตอปจจัยตางๆ จะอธิบายในบทที่ 5 และ ผลการศึกษาแบบจําลอง
ความสามารถในการเขาถึงรวมทั้งแบบจําลองพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทางเพื่อเขาถึง
สถานี ของผูเดินทางที่อยูหางจากสถานีรถไฟฟาไมเกิน 2 กิโลเมตร จะแสดงในบทที่ 6 
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บทที่ 4 

 
ขอมูลและผลการวิเคราะหขอมูลเบ้ืองตน 

 

การศึกษาความสามารถในการเขาถึงสถานีรถไฟฟาขนสงมวลชน ในงานวิจัยนี้เปน
การศึกษากลุมผูเดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอสในการเดินทางเพื่อไปทํางานหรือไปเรียนเปนหลัก 
เพื่อตรวจสอบรูปแบบการเดินทางรองที่ใชอยูในปจจุบัน คุณลักษณะทางเศรษฐกิจสังคมของผู
เดินทาง ลักษณะความพึงพอใจตอประเด็นที่คาดวาจะมีความสําคัญตอการเดินทางโดยใช
รถไฟฟา ตลอดจนขอเสนอแนะในการปรับปรุงรูปแบบการเดินทางรองที่สอดคลองกับเดินทางของ
ผูใชรถไฟฟาแกผูที่เก่ียวของ นอกจากนี้ ผูวิจัยยังไดทําการจําลองพฤติกรรมทางเลือกรูปแบบการ
เดินทางของผูที่พักอาศัยในรัศมี 2 กิโลเมตรจากสถานีรถไฟฟาตนทาง ระหวางการเดินและการใช
ยวดยานอื่นๆ อีกดวย  

4.1 ผลการเก็บรวบรวมขอมูล 

จากการเก็บรวบรวมขอมูลจากผูโดยสารรถไฟฟาบีทีเอส ในพื้นที่ที่มีประชากรอาศัยอยู
หนาแนนมาก จํานวน 13 สถานี ไดแก สถานีหมอชิต สถานีสะพานควาย สถานีอารีย สถานีสนาม
เปา สถานีอนุสาวรียชัยสมรภูมิ สถานีอโศก สถานีพรอมพงษ สถานีทองหลอ สถานีเอกมัย สถานี
พระโขนง สถานีออนนุช สถานีสุรศักดิ์ และสถานีสะพานตากสิน และจํานวนตัวอยางที่ไดถูกนํามา
แจกแจงตามสถานีไดดังตารางที่ 4.1 แตเนื่องจากขอมูลที่ใชในการวิเคราะหมีสัดสวนตัวอยางที่
เก็บขอมูลตางจากสัดสวนของประชากร (ผูใชบริการรถไฟฟาที่มีการเดินทางเริ่มตนจากบาน ซึ่ง
กําหนดใหมีจํานวนเปนครึ่งหนึ่งของจํานวนผูใชบริการรถไฟฟาตอวัน) ในแตละสถานี การวิเคราะห
ขอมูลจึงตองทําการถวงน้ําหนักดวยสัดสวนของประชากรตอจํานวนตัวอยางในแตละสถานีเพ่ือให
ไดขอมูลที่ใชเปนตัวแทนของประชากรได โดยน้ําหนักที่คํานวณแลวไดแสดงในตารางที่ 4.1 ดังนี้ 

ตารางที่ 4.1  สัดสวนน้ําหนักประชากร 
สถานีรถไฟฟา ประชากร (คน) 

(A) 
สัดสวนประชากร 

(รอยละ) 
จํานวนตัวอยาง (คน) 

(B) 
สัดสวนตัวอยาง  

(รอยละ) 
น้ําหนัก 
(A/B) 

หมอชิต 16,856 14.13 150 14.81 112 
สะพานควาย 3,372 2.83 61 6.02 55 
อารีย 6,002 5.03 63 6.22 95 
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ตารางที่ 4.1  สัดสวนน้ําหนักประชากร (ตอ) 

สถานีรถไฟฟา ประชากร (คน) 
(A) 

สัดสวนประชากร 
(รอยละ) 

จํานวนตัวอยาง (คน) 
(B) 

สัดสวนตัวอยาง  
(รอยละ) 

น้ําหนัก 
(A/B) 

สนามเปา 2,650 2.22 71 7.01 37 
อนุสาวรีย 14,633 12.26 91 8.98 161 
อโศก 12,563 10.53 18 1.78 698 
พรอมพงษ 9,508 7.97 22 2.17 432 
ทองหลอ 4,796 4.02 55 5.43 87 
เอกมัย 5,492 4.60 32 3.16 172 
พระโขนง 4,333 3.63 111 10.96 39 
ออนนุช 19,532 16.37 176 17.37 110 
สุรศักด์ิ 7,239 6.07 38 3.75 190 
สะพานตากสิน 12,340 10.34 125 12.34 99 

รวม 119,316 100.00 1,013 100.00  

หลังจากที่ไดน้ําหนักของแตละสถานีแลว จะนําไปใชถวงน้ําหนักในการคํานวณหา
คาเฉลี่ย สัดสวนของตัวอยางใหเปนตัวแทนของประชากร โดยตัวอยางแตละตัวอยางจะมีคา
น้ําหนักเพียงคาเดียว  เชน ผูเดินทางที่ข้ึนที่สถานีหมอชิต จะมีน้ําหนักเทากับ 112 ผูเดินทางที่ข้ึนที่
สถานีเอกมัย จะมีน้ําหนักเทากับ 172 เปนตน ในการหาคาเฉลี่ยแบบถวงน้ําหนัก1 (Weighted 
Mean) สามารถคํานวณไดจากสมการ 4.1  

Weighted Mean = X  = 
∑
∑

i

ii

W
XW  = 

n

nn

WWW
XWXWXW

+++
+++

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

21

2211                             (4.1) 

โดย iX  คือ ขอมูลที่ตองการหาคาเฉล่ีย เชน เวลาในการเดินทาง หรือระยะทางใน
การเดินทาง เปนตน ของคนที่ i จากจํานวนผูเดินทางทั้งหมด n คน 

 iW  คือ น้ําหนักของผูเดินทางของแตละสถานี เชน ผูเดินทางที่ข้ึนที่สถานีหมอชิต 
เทากับ 112 หรือ สถานีเอกมัยเทากับ 172 เปนตน 

การวิเคราะหขอมูลที่ไดจากกลุมตัวอยางนี้จะวิเคราะหดวยโปรแกรม STATA 8.0 ซึ่งจะ
แสดงคาที่คํานวณคาเฉล่ีย หรือสัดสวนของตัวอยางที่ไดทําการถวงน้ําหนักเรียบรอยแลว โดยการ
วิเคราะหไดแบงออกเปน 3 สวน ดังนี้ 
                                                  
1 การหาใชหาคาสถติิเบ้ืองตนโดยการถวงน้าํหนกันี ้อาจเกดิความไมแนนอนได (Bias) เนื่องจากขอมูลประชากรของผูที่เดนิทางเขามาใช
สถานีและมีตนทางการเดินทางจากบานนั้น เราไมสามารถตรวจสอบเพ่ือหาสดัสวนที่แนนอนได จึงอาจสงผลตอการวเิคราะหไดบาง
เล็กนอย  
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• คุณลักษณะทางดานเศรษฐกิจและสังคม 
• คุณลักษณะการใชพ้ืนที่ 
• คุณลักษณะเก่ียวกับการเดินทาง ซึ่งหมายถึง ลักษณะของการเดินทางรอง ไดแก 

การเดินทางจากบานเพื่อเขาถึงสถานีรถไฟฟาบีทีเอส (Access Trip) การเดินทาง
เพื่อออกจากสถานีรถไฟฟาปลายทางไปยังจุดหมายปลายทาง (Egress Trip) และ 
ลักษณะการเดินทางภายในระบบรถไฟฟา (Haul Trip) รวมถึงความสัมพันธ
ระหวางลักษณะของการเดินทางรอง และลักษณะการเดินทางภายในระบบ
รถไฟฟา  

4.2 คุณลักษณะทางดานเศรษฐกิจและสังคม 

จากตัวอยางประชากรที่เดินทางเพื่อไปทํางานหรือเรียนหนังสือโดยใชรถไฟฟาบีทีเอส
ทั้งหมด 1,013 ตัวอยาง สามารถประมวลผลลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมไดดังแสดงในตาราง
ที่ 4.2 โดยสรุปเปนประเด็นสําคัญเกี่ยวกับกลุมตัวอยางไดดังตอไปนี้ 

• ผูเดินทางโดยรถไฟฟาบีทีเอส สวนใหญเปนผูหญิงมากถึงรอยละ 62.15  
• อายุของผูเดินทางโดยเฉลี่ยเทากับ 26.18 ป โดยอายุนอยที่สุดคือ 10 ป และอายุ

มากที่สุดของผูเดินทางคือ 65 ป 
• ผูเดินทางสวนใหญรอยละ 84.73 มีสถานภาพโสด อีกทั้งรอยละ 88.73 ของผู

เดินทางทั้งหมดที่ยังไมมีบุตร  
• ระดับการศึกษาของผูเดินทางรอยละ 64.02 จบการศึกษาตั้งแตระดับปริญญาตรี

ข้ึนไป 
• ผูที่ทํางานเปนพนักงานบริษัท/รับจางใชรถไฟฟาบีทีเอสมากที่สุดคือรอยละ 57.82 

รองลงมาคือนักเรียนนักศึกษารอยละ 32.26  
• รายไดสวนบุคคลมีคาเฉลี่ยเทากับ 15,558 บาท/เดือน โดยรายไดที่นอยที่สุดเทากับ 

500 บาท/เดอืน และรายไดที่มากที่สุดของผูเดินทางเทากับ 200,000 บาท/เดือน 
• ผูเดินทางขับรถยนตไดรอยละ 45.55 แตมีรถยนตในครอบครองรอยละ 33.05 ของ

ผูเดินทางทั้งหมด  
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ตารางที่ 4.2  คาสถิติการวิเคราะหคุณลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคม 
ขอมูล   คาสถิติ 

เพศ (รอยละ)  
 หญิง  62.15 
 ชาย  37.85 
อายุ (ป)  26.18 
(คาเบ่ียงเบนมาตรฐาน) (8.62) 
สถานภาพ (รอยละ)  
 โสด  84.73 
 สมรสแลว  15.08 
 หมาย  0.19 
จํานวนบุตร (รอยละ)  
 ไมมี  90.19 
 1 คน  7.22 
 2 คน  1.77 
 มากกวา 2 คน  0.81 
ระดับการศึกษา (รอยละ)  
 ตํ่ากวามัธยม  2.73 
 มัธยมและปวช.  18.07 
 กําลังศึกษาปริญญาตรี  15.18 
 ปริญญาตรีและ ปวส.  53.46 
 สูงกวาปริญญาตรี  10.56 
อาชีพ  (รอยละ)  
 นักเรียน/นักศึกษา  32.26 
 พนักงานบริษัท/รับจาง  57.82 
 คาขาย, เจาของกิจการ, ธุรกิจสวนตัว 3.83 
 ขาราชการ/พนักงานรฐัวิสาหกิจ  5.38 
 อื่นๆ  0.71 
รายไดสวนบุคคล (บาท/เดือน) 15,558.50 
(คาเบ่ียงเบนมาตรฐาน) (15527.48) 
ความสามารถในการขับรถยนต (รอยละ)  
 ขับไมได  54.45 
 ขับได  45.55 
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ตารางที่ 4.2  คาสถิติการวิเคราะหคุณลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคม (ตอ) 
ขอมูล   คาสถิติ 

ยานพาหนะที่มีในครอบครอง   
รถจักรยานยนต (รอยละ)   
 ไมมี  87.96 
 1 คัน  10.05 
 2 คัน  1.89 
 3 คัน  0.09 
รถยนต (รอยละ)   
 ไมมี  66.95 
 1 คัน  23.33 
 2 คัน  6.52 
  มากกวา 2 คัน   3.19 
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4.3 คุณลักษณะการใชพื้นที่ 

จากขอมูลความหนาแนนของที่พักอาศัยที่ผูเดินทางพักอาศัยอยูในแตละแขวง พบวาผู
เดินทางสวนใหญพักอาศัยในพ้ืนที่ที่มีความหนาแนนมากที่สุดรอยละ 53.73 แตใชเวลาในการ
เดินทางจากบานเพ่ือเขาถึงสถานีรถไฟฟาบีทีเอส (Access Time) นอยที่สุดโดยเฉล่ีย 22.16 นาที 
สําหรับความหนาแนนของจุดหมายปลายทาง สวนใหญอยูพื้นที่ความหนาแนนมากที่สุดเชนกัน
รอยละ 76.22 โดยมีเวลาในการเดินทางจากสถานีถึงจุดหมายปลายทาง (Egress Time) นอย
ที่สุดเฉลี่ย 10.55 นาที และเมื่อพิจารณาความสัมพันธของความหนาแนนของที่พักอาศัยกับ
คาเฉล่ียเวลาในการเดินทางแลวจะพบวา เมื่อความหนาแนนตั้งแต 500 หลัง/ตร.ก.ม.ข้ึนไป 
คาเฉล่ียของเวลาในการเดินทางจะลดลงตามลําดับ ดังแสดงในตารางที่ 4.3 

ตารางที่ 4.3  คาเฉล่ียของเวลาในการเดินทาง ที่มีความหนาแนนของที่พักอาศัยแตกตางกัน 
ความหนาแนนของที่พักอาศัย (หลัง/ตารางกิโลเมตร) รอยละ คาเฉลี่ย 

(นาที) 
S.D. 

(นาที) 
บาน (พิจารณา เวลาในการเดินทางเพื่อเขาถึงสถานีรถไฟฟา)       

นอยกวา 500 หลัง/ตร.ก.ม. 9.05 48.33 26.00 
500 – 1,000 หลัง/ตร.ก.ม. 8.63 55.85 25.94 

1,000 – 1,500 หลัง/ตร.ก.ม. 3.42 55.55 29.80 
1,500 – 2,500 หลัง/ตร.ก.ม. 25.17 38.05 23.62 

มากกวาหรือเทากับ 2,500 หลัง/ตร.ก.ม. 53.73 22.16 19.49 
จุดหมายปลายทาง (พิจารณาเวลาในการเดินทางเพ่ือเดินทางออกจาก
สถานีรถไฟฟาไปยังจุดหมายปลายทาง)    

นอยกวา 500 หลัง/ตร.ก.ม. 10.54 16.87 17.39 
500 – 1,000 หลัง/ตร.ก.ม. 1.02 22.35 11.16 

1,000 – 1,500 หลัง/ตร.ก.ม. 0.48 17.16 11.42 
1,500 – 2,500 หลัง/ตร.ก.ม. 11.74 16.54 18.11 

มากกวาหรือเทากับ 2,500 หลัง/ตร.ก.ม. 76.22 10.55 9.99 
S.D. คือ คาเบ่ียงเบนมาตรฐาน    
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4.4 คุณลักษณะเกี่ยวกับการเดินทาง 

4.4.1 การเดินทางจากบานเพื่อเขาสูสถานีรถไฟฟาตนทาง (Access Trip) 

จากการวิเคราะหคุณลักษณะการเดินทางเขาสูสถานี พบวามีการเปลี่ยนตอรูปแบบการ
เดินทางจากบานมายังสถานีรถไฟฟานอยกวาหรือเทากับ 1 ครั้ง จํานวน 875 ตัวอยาง (รอยละ 
86.48) และมีจํานวนการเปลี่ยนตอที่มากกวา 1 ครั้ง จํานวน 138 ตัวอยาง (รอยละ 13.52)  

รูปแบบการเดินทางที่ใชกันมากที่สุด คือรถโดยสารประจําทาง รอยละ 21.35 โดยมี
ระยะทางการเดินทางเฉลี่ย 8.64 กิโลเมตร ใชเวลาในการเดินทางทั้งหมดเฉลี่ย 42.68 นาที 
รองลงมาคือ การเดิน รอยละ 17.00 มีระยะทางการเดินทางเฉลี่ย 0.73 กิโลเมตร ใชเวลาในการ
เดินเฉล่ีย 8.24 นาที และอันดับที่สามคือ จักรยานยนตรับจาง รอยละ 13.58 มีระยะทางการ
เดินทางเฉลี่ย 2.53 กิโลเมตร ใชเวลาในการเดินทางทั้งหมดเฉลี่ย 12.62 นาที ทั้งนี้การใช
รถสามลอเครื่องมีสัดสวนการถูกเลือกใชนอยที่สุดรอยละ 0.42 ดังแสดงในรูปที่ 4.1  
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 รูปที ่4.1    สัดสวนของรูปแบบการเดินทางจากบานเพื่อเขาถึงสถานีรถไฟฟาตนทาง 

 

ตารางที่ 4.4 แสดงการเดินทางที่มีการเปลี่ยนตอรูปแบบการเดินทางมากกวา 2 ครั้ง 
พบวามีผูเดินทางที่ใชจักรยานยนตรับจางและมาตอรถโดยสารประจําทาง มากที่สุดคือรอยละ 
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2.59 และจะพบวา 2 อันดับแรก จะมีการใชรถโดยสารประจําทางเปนรูปแบบสุดทายที่เขามาถึง
สถานีรถไฟฟาบีทีเอส สวนอันดับที่ 3 และ 4 เปนการตอเรือมายังสถานีรถไฟฟาบีทีเอส 

ตารางที่ 4.4 สัดสวนผูโดยสารและรูปแบบการเดินทางเขาถึงสถานีรถไฟฟาบีทีเอส (ตอรถ
มากกวา 2 ครั้ง) 

ลําดับที่ ตอที่ 1 - ตอที่ 2 - ตอที่ 3 รอยละ ลําดับที่ ตอที่ 1 - ตอที่ 2 - ตอที่ 3 รอยละ 
1 mc-bu 2.59 17 mc-so-va 0.13 
2 so-bu 1.95 18 kr-bu 0.13 
3 bu-bo 1.90 19 ot-va 0.09 
4 so-bo 1.19 20 kr-sh 0.09 
5 bu-bu 0.87 21 bu-bu-bu 0.09 
6 dr-mc 0.59 22 mc-bu-va 0.09 
7 mc-bo 0.58 23 so-mc 0.09 
8 mc-va 0.49 24 so-ot 0.09 
9 so-va 0.37 25 so-kr 0.08 

10 kr-bo 0.33 26 ta-bo 0.08 
11 mc-so 0.28 27 ot-bo 0.08 
12 bu-va 0.27 28 mc-bu-bo 0.08 
13 dr-bo 0.25 29 dr-so 0.07 
14 tc-bo 0.25 30 mc-bu-mc 0.07 
15 bu-mc 0.16 31 va-va 0.03 
16 kr-va 0.13 รวม 13.52 

รหัสรูปแบบการเดินทาง 
รูปแบบการเดินทาง รหัส รูปแบบการเดินทาง รหัส 
ขับรถยนต dr รถตู va 
มีคนมาสง kr รถแท็กซี ่ ta 
รถจักรยานยนตรับจาง mc รถบริการของรถไฟฟาบีทีเอส sh 
รถสามลอเครื่อง tc เรือ bo 
รถสองแถว so อ่ืนๆ ot 
รถโดยสารประจําทาง bu   

ตารางที่ 4.5 แสดงเวลาในการเดินเทาของรูปแบบการเดินทางแตละรูปแบบ เปนผลรวม
เวลาที่ใชในการเดินเทาในแตละชวงการเปลี่ยนตอ ตั้งแตออกจากบานมายังสถานีรถไฟฟา และ
จากรูปที่ 4.2 จะพบวา รูปแบบที่ใชเวลาในการเดินเทามากที่สุด คือ ผูเดินทางโดยรถตู ใชเวลาเดิน
เทาทั้งหมด 10.83 นาที รองลงมาคือ เรือ ใชเวลาในการเดินเทา 10.32 นาที รูปแบบที่ใชเวลาใน
การเดินเทานอยที่สุด คือ รถสามลอเครื่อง ซึ่งใชเวลาเดินเทาเฉล่ีย 2.49 นาที  
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เวลาในการรอรถ สําหรับรูปแบบขนสงสาธารณะ พบวารถบริการของบีทีเอสใชเวลาใน

การรอรถนานที่สุดคือ 14.37 นาที รองลงมาคือการเดินทางที่มีการเปล่ียนตอมากกวา 2 ครั้งใช
เวลารอรถเฉลี่ย 16.20 นาที สวนรูปแบบที่ใชเวลาในการรอนอยที่สุดคือ รถจักรยานยนตรับจาง ใช
เวลารอรถเพียง 1.47 นาที  

เวลาในการนั่งรถ พบวาการเปลี่ยนตอมากกวา 1 ครั้งใชเวลาในเดินทางมากที่สุดคือ 
37.28 นาที ระยะทางเฉลี่ย 12.63 กิโลเมตร รองลงมาคือ รถตู ใชเวลา 29.71 นาที ระยะทางเฉลี่ย 
20.05 กิโลเมตร อันดับสามคือ เรือ ใชเวลา 29.45 นาที ระยะทางเฉลี่ย 9.74 กิโลเมตร  

สําหรับเวลาในการเดินทางทั้งหมด ซึ่งเปนผลรวมของเวลาการเดินเทา เวลาในการรอรถ 
และเวลาในการนั่งรถ พบวาการเปลี่ยนตอมากกวา 1 ครั้ง ใชเวลาการเดินทางมากที่สุดคือ 58.03 
นาที รองลงมาคือรถตู และเรือ ใชเวลาการเดินทาง 50.58 นาที และ 50.36 นาที ตามลําดับ สวน
เวลาในการเดินทางที่นอยที่สุดคือ การเดิน ใชเวลาเดินทางเพียง 8.24 นาที และรูปแบบขนสง
สาธารณะที่ใชเวลานอยที่สุดคือมอเตอรไซดรับจาง ใชเวลาเดินทาง 12.62 นาที  

ตารางที่ 4.5  องคประกอบเวลาและระยะทางของการเดินทางจากบานเพื่อเขาถึงสถานีรถไฟฟา 
(Access Trip) 

เวลาการเดิน 
(นาที) 

เวลาในการรอ 
(นาที) 

เวลาในการนั่งรถ 
(นาที) 

เวลาในการเดินทาง
ทั้งหมด (นาที) 

ระยะทาง 
(ก.ม.) 

รูปแบบการเดินทาง
จากบานถึงสถานี
รถไฟฟาตนทาง 

สัดสวน 
ผูเดินทาง 
(รอยละ) คาเฉลี่ย S.D. คาเฉลี่ย S.D. คาเฉลี่ย S.D. คาเฉลี่ย S.D. คาเฉลี่ย S.D. 

เดิน 17.00 8.24 3.94 0.00 0.00 0.00 0.00 8.24 3.94 0.73 0.50 
รูปแบบอื่นๆ            
• ขับรถยนต 5.89 3.99 3.09 0.68 1.68 28.73 18.18 33.40 18.40 14.79 15.30 
• มีคนมาสง 11.41 2.71 2.22 0.10 0.79 26.63 16.38 29.43 16.78 11.57 9.40 
• จักรยานยนต
รับจาง 

13.58 4.84 4.88 1.47 2.95 6.31 4.75 12.62 8.28 2.53 2.73 

• สามลอเครื่อง 0.42 2.49 1.77 3.96 1.26 11.18 7.03 17.62 6.68 2.00 0.00 
• รถสองแถว 3.31 8.68 8.33 6.83 8.13 17.33 11.59 32.85 18.32 5.30 5.71 
• รถโดยสาร
ประจําทาง 

21.35 8.80 5.85 8.59 5.66 25.28 19.69 42.68 23.74 8.64 8.01 

• รถตู 3.77 10.83 7.62 10.04 9.57 29.71 11.34 50.58 18.96 20.05 9.72 
• รถแท็กซี ่ 2.09 6.16 5.40 3.42 3.40 14.39 7.63 23.98 11.63 5.66 4.76 
• รถบริการของ   
บีทีเอส 

4.36 7.29 3.78 16.20 15.26 22.94 7.96 46.44 19.32 5.45 4.97 

• เรือ 2.66 10.32 8.42 10.58 10.68 29.45 19.99 50.36 31.28 9.74 7.52 
• อื่นๆ 0.65 11.18 21.99 5.68 13.97 21.59 17.17 38.45 52.16 11.60 13.05 
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ตารางที่ 4.5  องคประกอบเวลาและระยะทางของการเดินทางจากบานเพื่อเขาถึงสถานีรถไฟฟา 

(Access Trip) (ตอ) 
เวลาการเดิน 

(นาที) 
เวลาในการรอ 

(นาที) 
เวลาในการนั่งรถ 

(นาที) 
เวลาในการเดินทาง
ทั้งหมด (นาที) 

ระยะทาง 
(ก.ม.) 

รูปแบบการเดินทาง
จากบานถึงสถานี
รถไฟฟาตนทาง 

สัดสวน 
ผูเดินทาง 
(รอยละ) คาเฉลี่ย S.D. คาเฉลี่ย S.D. คาเฉลี่ย S.D. คาเฉลี่ย S.D. คาเฉลี่ย S.D. 

• มีการเปลี่ยนตอ
มากกวา 1 ครั้ง 

13.52 9.21 7.58 11.55 8.38 37.28 18.81 58.03 24.02 12.63 11.45 

รวมรูปแบบอ่ืนๆ 83.00 7.02 6.58 6.46 8.35 24.08 18.52 37.57 25.10 9.30 9.90 
S.D. คือ คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
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เวลาการเดิน เวลาในการรอ เวลาในการนั่งรถ  
 รูปที่ 4.2    สัดสวนเวลาในการเดินทางของรูปแบบการเดนิทางจากบานเพื่อเขาถึงสถานีรถไฟฟา

ตนทาง 

จากรูปที่ 4.3 ระยะทางในการนั่งรถไดจากผลตางของระยะทางในการเดินทางทั้งหมด
กับระยะทางในการเดิน ที่ไดจากการสมมติความเร็วของการเดินเทาเทากับ 4 ก.ม./ชม. (HCM, 
2000) ซึ่งสามารถคํานวณความเร็วของรูปแบบการเดินทางแตละรูปแบบได พบวา รูปแบบการ
เดินทางที่มีความเร็วมากที่สุดคือการขับรถยนต เทากับ 65 ก.ม./ชม. โดยมีระยะทางในการนั่งรถ
เฉลี่ย 14.5 ก.ม. รองลงมาคือรถตู มีความเร็วในการเดินทางเฉลี่ย 45 ก.ม./ชม. ระยะทางในการนั่ง
รถเฉลี่ย 19.5 ก.ม. ซึ่งเปนระยะทางมากที่สุดของระยะทางนั่งรถจากบานมายังสถานีรถไฟฟา 
สําหรับรูปแบบที่ถูกเลือกใชในระยะทางเฉลี่ยนอยกวา 2 กิโลเมตร มี 3 รูปแบบ ไดแก การเดิน 
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จักรยานยนตรับจาง และสามลอเครื่อง ซึ่งจะมีความเร็วแตกตางกันออกไปตามลักษณะรูปแบบที่
ใช ลักษณะกายภาพของเสนทาง พฤติกรรมของผูขับข่ี และสภาพจราจร เปนตน 
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ระยะทางในการนั่งรถ ความเร็วของการเดินทางแตละรูปแบบ
 

รูปที่ 4.3    ความเร็วและระยะทางในการนัง่รถของรูปแบบการเดินทางจากบานถึงสถานีรถไฟฟา 

สําหรับคาใชจายของแตละรูปแบบการเดินทาง ดังแสดงในรูปที่ 4.4 พบวา การขับ
รถยนตมีคาใชจายที่สูงมากประมาณ 79.07 บาท อันดับที่สองคือ รถแท็กซี่ประมาณ 58.63 บาท 
และรถสามลอเครื่องมีคาโดยสารประมาณ 33.55 บาท ทั้งนี้จะพบวา ผูเดินทางดวยการเดินเทา
และรถบริการของรถไฟฟาบีทีเอสไมเสียคาใชจายในการเดินทางเลย สําหรับผูเดินทางดวยรถสอง
แถวเสียคาโดยสารเฉลี่ยนอยที่สุดคือ 6.11 บาท 
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รูปที ่4.4    คาใชจายในการเดินทางของรูปแบบการเดินทางจากบานถึงสถานีรถไฟฟา 

4.4.2 การเดินทางจากสถานีรถไฟฟาบีทีเอสปลายทางไปยังจุดหมายปลายทาง 
(Egress Trip) 

รูปแบบการเดินทางที่ผู เดินทางเลือกใชกันสวนใหญ คือการเดิน รอยละ 67.25 
รองลงมาคือ รถโดยสารประจําทาง รอยละ 11.02 และรถจักรยานยนตรับจาง รอยละ 9.15 สวน
รูปแบบที่ใชนอยที่สุดคอื การมีคนมารับ รอยละ 0.29 ดังแสดงในรูปที่ 4.5 
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รูปที ่4.5    สัดสวนของรูปแบบการเดินทางจากสถานีรถไฟฟาปลายทางถึงจุดหมายปลายทาง 
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จากตารางที่ 4.6 พบวาผูเดินทางที่นั่งรถโดยสารประจําทาง แลวตอรถจักรยานยนต นั่ง

รถโดยสารประจําทาง 2 ตอ และการนั่งรถบริการของรถไฟฟาบีทีเอสตอรถจักรยานยนตรับจาง มี
สัดสวนที่เทากันคือ 0.16  

ตารางที่ 4.6  สัดสวนผูโดยสารและรูปแบบการเดินทางจากสถานีรถไฟฟาปลายทางถึงจุดหมาย
ปลายทาง (ตอรถมากกวา 2 ครั้ง) 

ลําดับที่ ตอที่ 1 - ตอที่ 2 - ตอที่ 3 รอยละ ลําดับที่ ตอที่ 1 - ตอที่ 2 - ตอที่ 3 รอยละ 
1 bu-mc 0.16 4 va -so  0.09 
2 bu-bu 0.16 5 bo-so    0.03 
3 sh-mc 0.16 รวม    0.61 

รหัสรูปแบบการเดินทาง 
รูปแบบการเดินทาง รหัส รูปแบบการเดินทาง รหัส 
ขับรถยนต dr รถตู va 
มีคนมาสง kr รถแท็กซี ่ ta 
รถจักรยานยนตรับจาง mc รถบริการของรถไฟฟาบีทีเอส sh 
รถสามลอเครื่อง tc เรือ bo 
รถสองแถว so อ่ืนๆ ot 
รถโดยสารประจําทาง bu   

ตารางที่ 4.7 แสดงองคประกอบเวลาและระยะทางของการเดินทางสถานีรถไฟฟา
ปลายทางถึงจุดหมายปลายทาง โดยเวลาในการเดินเทาของรูปแบบการเดินทางแตละรูปแบบ เปน
ผลรวมเวลาที่ใชในการเดินเทาในแตละชวงการเปลี่ยนตอ ตั้งแตออกจากสถานีรถไฟฟาปลายทาง
ไปยังจุดหมายปลายทาง จากรูปที่ 4.6 จะพบวา รูปแบบที่ใชเวลาในการเดินเทามากที่สุด คือ ผู
เดินทางโดยเรือ ใชเวลาเดนิเทาทั้งหมด 4.46 นาที รองลงมาคือ รถโดยสารประจําทาง ใชเวลาใน
การเดินเทา 2.87 นาที รูปแบบขนสงสาธารณะที่ใชเวลาในการเดินเทานอยที่สุด คือ รถสองแถว 
ซ่ึงใชเวลาเดินเทาเฉลี่ย 1.32 นาที  

เวลาในการรอรถ สําหรับรูปแบบขนสงสาธารณะ พบวาการเดินทางที่มีตองมีการ
เปลี่ยนตอมากกวา 1 ครั้ง ใชเวลาในการรอรถนานที่สุดคือ 13.54 นาที รองลงมาคือการเดินทาง
โดยรถตู เรือ รถบริการของรถไฟฟาบีทีเอส/รถของที่ทํางาน และรถโดยสารประจําทาง ตองใชเวลา
รอเฉล่ีย 8 - 9 นาที สวนรูปแบบที่ใชเวลาในการรอนอยที่สุดคือ รถจักรยานยนตรับจาง ใชเวลารอ
รถเพียง 1.05 นาที  

เวลาในการนั่งรถ พบวาการมีคนมารับจากสถานีรถไฟฟาปลายทางไปยังจุดหมาย
ปลายทาง ใชเวลาในการนั่งรถมากที่สุดคือ 45.66 นาที ระยะทางเฉลี่ย 10 กิโลเมตร รองลงมาคือ
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การเปลี่ยนตอมากกวา 1 ครั้งใชเวลาในเดินทาง 44.30 นาที ระยะทางเฉลี่ย 13.50 กิโลเมตร สวน
เวลาในการนั่งรถเฉล่ียที่นอยที่สุดคือ รถสามลอเครื่องใชเวลา 2.77 นาที ระยะทางในการนั่งรถ
เฉลี่ย 1.30 กิโลเมตร โดยระยะทางในการนั่งรถและความเร็วของการเดินทางแตละรูปแบบ 
สามารถสรุปไดดังรูปที่ 4.7 เมื่อแทนความเร็วในการเดินเทาดวย 4 ก.ม./ชม.  

สําหรับเวลาในการเดินทางทั้งหมด ซึ่งเปนผลรวมของเวลาการเดินเทา เวลาในการรอรถ 
และเวลาในการนั่งรถ พบวาการเปลี่ยนตอมากกวา 1 ครั้ง ใชเวลาการเดินทางมากที่สุดคือ 60.13 
นาที รองลงมาคือการมีคนมาสง ใชเวลาการเดินทาง 45.66 นาที อันดับที่สามคือ รถตู มีคาเฉล่ีย
ของเวลาในการเดินทางทั้งหมด 35.26 นาที สวนเวลาในการเดินทางที่นอยที่สุดคือ จักรยานยนต
รับจาง ใชเวลาเดินทางทั้งหมด 7.81 นาที  

ตารางที่ 4.7  องคประกอบเวลาและระยะทางของการเดินทางจากสถานีรถไฟฟาปลายทางถึง
จุดหมายปลายทาง (Egress Trip) 

เวลาการเดิน 
(นาที) 

เวลาในการรอ 
(นาที) 

เวลาในการนั่งรถ 
(นาที) 

เวลาในการเดินทาง
ทั้งหมด (นาที) 

ระยะทาง 
(ก.ม.) 

รูปแบบการเดินทาง
จากสถานีรถไฟฟา
ปลายทางถึง
ปลายทาง 

สัดสวน 
ผูเดินทาง 
(รอยละ) คาเฉลี่ย S.D. คาเฉลี่ย S.D. คาเฉลี่ย S.D. คาเฉลี่ย S.D. คาเฉลี่ย S.D. 

เดิน 67.25 7.32 4.29 0.00 0.00 0.00 0.00 7.32 4.29 0.62 0.41 
รูปแบบอื่นๆ            
• มีคนมาสง 0.29 0.00 0.00 0.00 0.00 45.66 16.47 45.66 16.47 10.03 7.06 
• จักรยานยนต
รับจาง 

9.15 2.38 3.16 1.05 1.85 4.38 3.21 7.81 5.27 1.42 0.91 

• สามลอเครื่อง 0.40 2.54 1.78 3.00 1.42 2.77 1.63 8.30 4.79 2.33 1.89 
• รถสองแถว 1.09 1.32 1.84 4.85 3.62 13.15 7.56 19.32 9.79 3.10 2.45 
• รถโดยสาร
ประจําทาง 

11.02 2.87 4.48 7.83 6.71 16.64 12.73 27.34 17.57 5.50 6.16 

• รถตู 2.87 1.71 2.67 8.97 5.21 24.58 16.02 35.26 17.11 15.14 9.81 
• รถแท็กซี ่ 1.57 2.16 2.78 3.86 3.91 17.65 11.37 23.67 12.73 5.62 7.47 
• รถบริการของ
รถไฟฟาบีทีเอส/ 

       รถของที่ทํางาน 

5.30 1.87 2.21 8.42 5.40 11.86 7.98 22.15 10.75 4.08 6.33 

• เรือ 0.43 4.46 3.81 8.91 3.87 9.78 5.51 23.14 12.03 2.74 1.46 
• มีการเปลี่ยนตอ
มากกวา 1 ครั้ง 

0.61 2.29 3.11 13.54 14.50 44.30 23.01 60.13 23.64 13.53 7.73 

รวมรูปแบบอ่ืนๆ 32.75 2.37 3.48 5.85 6.33 13.59 13.33 21.80 17.25 5.00 6.86 
S.D. คือ คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
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รูปที ่4.6    สัดสวนเวลาในการเดนิทางของรูปแบบการเดินทางจากสถานีรถไฟฟาปลายทางถึง
จุดหมายปลายทาง 

จากรูปที่ 4.7 พบวา รูปแบบที่ถูกเลือกใชในระยะทางเฉลี่ยนอยกวา 2 กิโลเมตร มี 2 
รูปแบบ ไดแก การเดิน จักรยานยนตรับจาง เชนเดียวกับรูปแบบการเดินทางเพื่อเขาสูสถานี
รถไฟฟาตนทาง สวนรูปแบบการเดินทางที่มีระยะทางมากกวาหรือเทากับ 10 กิโลเมตร มี 2 
รูปแบบ ไดแก รถตู และการเดินทางที่มีการเปล่ียนตอมากกวา 1 ครั้ง  
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รูปที ่4.7    ความเร็วและระยะทางในการนัง่รถของรูปแบบการเดินทางจากสถานีรถไฟฟา
ปลายทางถึงจุดหมายปลายทาง 

คาใชจายในการเดินทางออกจากสถานีถึงที่ทํางาน ดังแสดงในรูปที่ 4.8 พบวา รถแท็กซี่
มีคาใชจายที่มากที่สุดคือ 44.67 บาท อันดับที่สองคือ รถสามลอเครื่องเฉลี่ย 30 บาท และอันดับที่
สามคือ รถตูคาโดยสารเฉลี่ยเทากับ 23.09 บาท สวนรูปแบบที่ไมเสียคาใชจายนอกจากการเดิน
แลวคือ การมีคนมาสง และรูปแบบที่เสียคาโดยสารนอยที่สุดคือ รถบริการของรถไฟฟาบีทีเอสหรือ
รถของที่ทํางานมีคาโดยสารเทากับ 1.20 บาท 
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รูปที ่4.8    คาโดยสารของรปูแบบการเดินทางจากสถานีรถไฟฟาปลายทางถึงจุดหมายปลายทาง 

4.4.3 การเดินทางชวงหลักโดยรถไฟฟาขนสงมวลชน (Line Haul Trip) 

สําหรับเวลาที่ใชในการเดินทางในระบบรถไฟฟาขนสงมวลชน ซึ่งหมายถึงระบบ
รถไฟฟาบีทีเอส และรถไฟฟาใตดิน เพราะผูโดยสารบางคนมีการเปลี่ยนตอจากรถไฟฟาบีทีเอสไป
ยังสถานีรถไฟฟาใตดิน ซึ่งผลการศึกษาแสดงในตารางที่ 4.8 โดยมีเวลาในการนั่งรถไฟฟาเฉล่ีย
16.83 นาที และมีระยะทางเฉลี่ย 7.67 กิโลเมตร คิดเปนอัตราเร็วของรถไฟฟาไดประมาณ 35 
กิโลเมตรตอชั่วโมง และเวลาในการรอรถไฟฟาเฉล่ียเทากับ 3.30 นาที ทั้งนี้เวลารอรถไฟฟาที่มีคา
มากที่สุดเทากับ 15 นาที ซึ่งอาจเกิดจากพฤติกรรมของผูโดยสารบางคนยอมรอรถไฟฟาขบวนที่มี
ผูโดยสารหนาแนนนอยแทนการที่จะเขาไปเบียดกับผูโดยสารคนอื่นในขบวนที่มีความหนาแนน
มาก  

ตารางที่ 4.8 คาสถิติวิเคราะหคุณลักษณะการเดินทางดวยรถไฟฟาขนสงมวลชน (Line Haul 
Trip) 

 คาเฉลี่ย คาเบ่ียงเบน
มาตรฐาน 

คานอยที่สุด คามากที่สุด 

เวลาในการเดินระหวางสถานีเปล่ียนตอ (นาท)ี 0.03 0.42 0.00 15.00 
เวลาในการรอรถไฟฟา (นาที) 3.30 2.01 0.00 15.00 
เวลาในการนั่งรถไฟฟา (นาที) 17.62 8.49 1.00 45.00 

เวลาในการเดินทางทั้งหมด (นาที) 20.92 8.86 2.00 52.00 
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ตารางที่ 4.8 คาสถิติวิเคราะหคณุลักษณะการเดินทางดวยรถไฟฟาขนสงมวลชน (Line Haul 

Trip) (ตอ) 
 คาเฉลี่ย คาเบ่ียงเบน

มาตรฐาน 
คานอยที่สุด คามากที่สุด 

ระยะทาง (กิโลเมตร) 7.67 4.06 0.65 16.99 
คาโดยสาร (บาท) 19.33       8.14 10 49 

 
ผูเดินทางสวนใหญจายคาโดยสารดวยการใชตั๋วเดือนซึ่งเปนหนทางที่ทําใหผูเดินทาง

ประหยัดคาใชจายในการเดินทาง โดยมีคาเฉลี่ยของระยะทางที่ใชรถไฟฟาเทากับ 8.49 กิโลเมตร 
(คิดเปนรอยละ 50 ของระยะทางสายสุขุมวิทซึ่งยาวที่สุดของเสนทางรถไฟฟาบีทีเอส) สวนผูที่
เดินทางโดยไมใชตั๋วเดือนมีคาเฉล่ียของระยะทางคือ 5.37 กิโลเมตร ผูโดยสารในกลุมไมใชตั๋ว
เดือนนี้ อาจเปนเพราะวาอยูในกลุมระยะทางที่จายคาโดยสารรถไฟฟา ไมเกิน 10 ถึง 25 บาทอยู
แลว ซึ่งเปนราคาคาโดยสารขั้นต่ําสุดของผูใชตั๋วเดือนสําหรับบุคคลทั่วไปและนักเรียนนักศึกษา ดัง
แสดงในตารางที่ 4.9  

ตารางที่ 4.9 ความถี่ในการเดินทางและระยะทางของการเดินทางดวยรถไฟฟาขนสงมวลชน 
การใชต๋ัวเดือน รอยละ 

ของผูเดินทาง 
คาเฉลี่ยระยะทาง
รถไฟฟา (ก.ม.) 

คาเบี่ยงเบน
มาตรฐาน (ก.ม.) 

คานอยที่สุด 
(ก.ม.) 

คามากท่ีสุด 
(ก.ม.) 

ไมใช 26.18 5.37 3.47 0.65 16.07 
ใช 73.82 8.49 3.94 0.65 16.99 
รวม 100.00 7.67 4.06 0.65 16.99 

4.4.4 ความสัมพันธระหวางคุณลักษณะของการเดินทางรอง และการเดินทางใน
ระบบรถไฟฟาขนสงมวลชน 

จากรูปที่ 4.9 แสดงความถี่สะสมของเวลาในการเดินเทาจากบานมาถึงสถานีรถไฟฟา
จํานวน 195 ตัวอยาง และเวลาในการเดินเทาจากสถานีรถไฟฟาไปยังจุดหมายปลายทางจํานวน 
670 ตัวอยาง เพื่อการแสดงการกระจายตัวแบบปกติของเวลาการเดินทางดวยการเดิน ซึ่งจะพบวา
สัดสวนผูเดินทางลดลงเมื่อเวลาในการเดินเพิ่มมากข้ึน เมื่อพิจารณาเสนประแสดงเวลาการเดินที่ 
10 นาที พบวา ดานการเดินทางจากบานถึงสถานีรถไฟฟามีผูเดินทางรอยละ 47 ที่ใชเวลาในการ
เดินมากกวา 10 นาที สวนดานการเดินเทาจากสถานีรถไฟฟาถึงจุดหมายปลายทางมีผูเดินทาง
รอยละ 40 ที่ใชเวลาเดินมากกวา 10 นาที เมื่อเปรียบเทียบจากการศึกษาของ Krygsman และ
คณะ (2003) พบวามีผูเดินทางดวยการเดินเขามายังสถานีรถไฟฟาที่ใชเวลาเดินเทามากกวา 10 
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นาที เพียงรอยละ 30 ซึ่งมีสัดสวนนอยกวาผูเดินทางในเขตกรุงเทพมหานคร สวนการเดินทางจาก
สถานีรถไฟฟาถึงจุดหมายปลายทางมีผูเดินทางรอยละ 40 เทากันกับสัดสวนผูเดินทางในเขต
กรุงเทพมหานคร  

 
รูปที ่4.9    ความถ่ีสะสมของผูเดนิทางตอเวลาในการเดนิเทาจากบานถึงสถานีรถไฟฟา และเวลา

ในการเดนิเทาจากสถานีรถไฟฟาถึงจุดหมายปลายทาง 
 

และรูปที่ 4.10 แสดงความถี่สะสมของระยะทางในการเดินเทาจากบานมาถึงสถานี
รถไฟฟา และระยะทางในการเดินเทาจากสถานีรถไฟฟาไปยังจุดหมายปลายทาง เมื่อพิจารณาที่
เสนประแสดงระยะทางการเดินทางที่ 1 กิโลเมตร พบวามีผูเดินทางที่เดินเทาจากบานถึงสถานี
รถไฟฟารอยละ 38 ของผูเดินทาง และผูเดินทางที่เดินเทาจากสถานีรถไฟฟาถึงจุดหมายปลายทาง
รอยละ 28 ที่มีการเดินทางมากกวา 1 กิโลเมตร 

รอ
ยล
ะข
อง
ผูเดิ

นท
าง 

เวลาเดินเทาจากบานถึงสถานี (นาที)     เวลาเดินเทาจากสถานีถึงปลายทาง (นาที) สถานีรถไฟฟา 
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รูปที ่4.10    ความถี่สะสมของผูเดนิทางตอระยะทางในการเดินเทาจากบานถึงสถานีรถไฟฟา และ

ระยะทางในการเดนิเทาจากสถานีรถไฟฟาถึงจุดหมายปลายทาง 
 
อัตราสวนความสัมพันธระหวางเวลาในการเดินทาง2 (Interconnectivity Ratio, IR) ดัง

แสดงในรูปที่ 4.11 ที่แสดงแนวโนมของคา IR ของโซการเดินทาง (รูปแบบการเขาถึงสถานี
รถไฟฟา-รถไฟฟา-รูปแบบการออกจากสถานีรถไฟฟา หรือ access–line haul-egress) พบวา
รูปแบบการเดินทางอื่นๆ-รถไฟฟา-รูปแบบการเดินทางอื่นๆ ที่มีจํานวน 279 ตัวอยาง เมื่อเวลาใน
การเดินทางรวมเพิ่มข้ึน จะเห็นไดวาคา IR มีแนวโนมเพิ่มข้ึน ซึ่งเปนผลเนื่องจากเวลาในการ
เดินทางรองเพิ่มข้ึน โดยคา IR จะอยูในชวง 0.53 ถึง 0.80 ผลการวิจัยนี้มีผลตรงขามกับการศึกษา
ของ Krysman และคณะ (2003) ซึ่งมีแนวโนมของคา IR ลดลง และอยูในชวง 0.2 ถึง 0.5 ผลที่
แตกตางนี้ อาจเปนเพราะโครงขายรถไฟฟาในกรุงเทพมหานคร ยังครอบคลุมไมทั่วถึงพื้นที่ที่ผู
เดินทางพักอาศัยอยู หรืออาจเปนเพราะระบบปอนผูโดยสารเขาสูสถานีรถไฟฟา (Feeder 
System) ยังไมเพียงพอแกผูโดยสารที่พักอาศัยอยูหางไกลจากสถานี  

                                                  
2 อัตราสวนความสัมพันธระหวางเวลาในการเดินทาง (Interconnectivity Ratio, IR) นิยามโดย Krygsman และคณะ (2003) 
หมายถึง อัตราสวนของเวลาในการเดินทางรอง (ผลรวมของเวลาในการเดินทางจากบานถึงสถานีรถไฟฟาและเวลาในการเดินทาง
จากสถานีรถไฟฟาไปยังจุดหมายปลายทาง) ตอเวลาในการเดินทางทั้งหมด 

รอ
ยล
ะข
อง
ผูเดิ

นท
าง 

ระยะทางเดินเทาจากบานถึงสถานี (ก.ม.) ระยะทางเดินเทาจากสถานีถึงปลายทาง (ก.ม.) 
สถานีรถไฟฟา 
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รูปที ่4.11    อัตราสวนความสัมพันธระหวางเวลาในการเดินทางโดย รูปแบบการเดินทางอื่นๆ-

รถไฟฟา-รูปแบบการเดินทางอื่นๆ 
 

สําหรับโซการเดินทาง โดย เดิน-รถไฟฟา-เดิน จํานวน 131 ตัวอยาง พบวา ตั้งแต
ชวงเวลาในการเดินทางทั้งหมด 25 ถึง 45 นาที เมื่อเวลาเพิ่มข้ึน แนวโนมของคา IR ลดลง ในชวง 
0.36 ถึง 0.52 แลวจะมีแนวโนมเพิ่มข้ึนอีกครั้งหลังจากเวลาการเดินทางมากกวา 50 นาที ดังแสดง
ในรูปที่ 4.12 เมื่อเปรียบเทียบกับ Krygsman และคณะ (2003) ซึ่งมีแนวโนมของคา IR ลดลง และ
อยูในชวง 0.20 ถึง 0.45 แตเวลาในการเดินทางทั้งหมดของผูเดินทาง ในงานวิจัยของ Krygsman 
และคณะ (2003) มีเวลาเดินทางมากที่สุดคือมากกวา 120 นาที สวนการศึกษานี้มีเวลาเดินทาง
มากที่สุดคือ 60 นาที ทั้งนี้อาจเปนเพราะวาเวลาในการเดินทางในรถไฟฟามีจํากัด โดยเวลาที่มาก
ที่สุดประมาณ 45 นาที จากตารางที่ 4.8 แตอยางไรก็ตาม เมื่อคํานวณเวลาในการเดินทางรองที่
มากที่สุดแลวพบวามีคาไมแตกตางกันกับงานวิจัยนี้ซึ่งมีคาเทากับ 24 นาที  

เวลาในการเดินทางทั้งหมด (นาที) 

IR 
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รูปที ่4.12   อัตราสวนความสัมพันธระหวางเวลาในการเดนิทางโดย เดิน-รถไฟฟา-เดิน 

 

จากรูปที่ 4.13 แสดงความถี่สะสมของผูใชบริการและอัตราสวนความสัมพันธระหวาง
เวลาในการเดินทางพบผูเดินทางมากกวารอยละ 50 มีคา IR มากกวา 0.47 และ 0.72 ของโซการ
เดินทางโดย เดิน-รถไฟฟา-เดิน และ รูปแบบการเดินทางอื่นๆ-รถไฟฟา-รูปแบบการเดินทางอื่นๆ 
ตามลําดับ ผลการศึกษาสําหรับโซการเดนิทางแบบ รูปแบบการเดินทางอื่นๆ-รถไฟฟา-รูปแบบการ
เดินทางอ่ืนๆ ใชเวลาในการเดินทางรองเปนเวลาที่มากกวารอยละ 72 ของเวลาในการเดินทาง
ทั้งหมด เปนผลสะทอนไดอีกทางหนึ่งถึงความไมครอบคลุมของโครงขายรถไฟฟาขนสงมวลชน 

เวลาในการเดินทางทั้งหมด (นาที) 

IR 
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เดิน-รถไฟฟา-เดิน รูปแบบการเดินทางอ่ืนๆ-รถไฟฟา-รูปแบบการเดินทางอ่ืนๆ
 

รูปที ่4.13   ความถี่สะสมของผูใชบริการและอัตราสวนความสัมพันธระหวางเวลาในการเดนิทาง 
 

4.4.5 เวลาในการออกเดินทาง 

สําหรับเวลาในการเดินทางออกจากบาน ซึ่งจะแบงพิจารณาการเดินทางที่ระยะ 2 ก.ม. 
โดย จํานวนตัวอยางของผูที่อยูในรัศมี 2 ก.ม. มี 399 คน หรือรอยละ 39.39 ของจํานวนตัวอยาง
ทั้งหมดและนอกเหนือจากนั้นคือ ผูที่อยูนอกรัศมี 2 ก.ม. จะเห็นวาผูเดินทางที่อยูในรัศมี 2 ก.ม. 
รอยละ 65 ออกจากบานหลังเวลา 7.00 น. แตสําหรับผูเดินทางนอกรัศมี 2 ก.ม. มีผูเดินทางรอยละ 
40 ที่สามารถออกจากบานหลังเวลา 7.00 น. ดังแสดงในรูปที่ 4.14 ซึ่งเวลาในการออกเดินทางจาก
บานแสดงไดถึงคุณภาพชีวิตของผูเดินทางโดยมีระบบรถไฟฟาในการเดินทางเปนหลัก ที่ไมตองเรง
รีบตอการเดินทางเพื่อไปทํางานหรือไปเรียน ซึ่งมีผูเดินทางสวนนอยที่เดินทางไปทํางานหรือเรียน
หนังสือเปนประจํา เพียงรอยละ 2 ที่ออกจากบานหลังเวลา12.00 น.  
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ผูที่อยูนอกรัศมี 2 กม. ผูที่อยูในรัศมี2 กม.
 

รูปที ่4.14   ความถี่สะสมของผูใชบริการและเวลาที่ผูเดินทางออกจากบานไปทํางาน/เรียน 

4.5 สรุป 

การศึกษาคุณลักษณะของการเขาถึงสถานีรถไฟฟาซึ่งในงานวิจัยนี้ไดมุงเนนในการ
วิเคราะหเก่ียวกับเรื่องเวลาในการเดินทาง จากผลการวิเคราะหสรุป แบงพิจารณาออกเปน 2 
รูปแบบ เพ่ือการเดินทางจากบานในการเขาถึงสถานีรถไฟฟาโดยการเดินเทาที่ใชเวลาเดินทาง
ทั้งหมดประมาณ 8.24 นาที มีระยะทางประมาณ 0.73 กิโลเมตร และการเดินทางโดยรูปแบบอื่นๆ 
ใชเวลาเดินทางทั้งหมดประมาณ 37.57 นาที ระยะทางประมาณ 9.30 กิโลเมตร ซึ่งเสียคาใชจาย
ในการเดินทางประมาณ 21.99 บาท และจากผลของอัตราสวนความสัมพันธระหวางเวลาในการ
เดินทาง (IR) โดย รูปแบบการเดินทางอื่นๆ – รถไฟฟา - รูปแบบการเดินทางอื่นๆ พบวาเมื่อเวลาใน
การเดินทางทั้งหมดเพิ่มข้ึน แนวโนมของคา IR จะเพิ่มข้ึนตามไปดวย ซึ่งอาจตีความไดอีกวาระบบ
รถไฟฟาขนสงมวลชนควรตองเรงทําการขยายเสนทางออกไปอีก พรอมทั้งการพัฒนาโครงสราง
พ้ืนฐานในการเขาถึงสถานีใหมีประสิทธิภาพ เพ่ือลดเวลาและคาใชจายในการเดินทางของการ
เขาถึงสถานีรถไฟฟาใหนอยลง 
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บทที่ 5 

 
การวิเคราะหทัศนคติตอรูปแบบการเดินทางเพื่อเขาถึงสถานีรถไฟฟา 

 

ทัศนคติตอรูปแบบการเดินทางเพ่ือเขาถึงสถานีรถไฟฟา ซึ่งจะประกอบดวย เหตุผลใน
การเลือกรูปแบบการเดินทาง ระดับความพึงพอใจในแตละปจจัย และความตองการในการ
ปรับปรุงรูปแบบการเดินทางนั้น ในงานวิจัยนี้จะพิจารณาเพียงการเดินทางที่มีการเปลี่ยนตอ
รูปแบบการเดินทางจากบานมายังสถานีรถไฟฟาที่ไมเกิน 1 ครั้ง ซึ่งคิดเปนรอยละ 86.48 ของ
จํานวนตัวอยางทั้งหมด ซึ่งไดแจกแจงเปนสัดสวนในแตละรูปแบบการเดินทางดังตารางที่ 5.1  

ตารางที่ 5.1 ขอมูลที่นํามาพิจารณาความพึงพอใจตอรูปแบบการเดินทางจากบานมายังสถานี
รถไฟฟาตนทาง 

รูปแบบการเดินทาง จํานวนตัวอยาง รอยละ 
เดิน 191 23.15 
การใหบริการแบบประจําทาง (Fixed-Route service)   
 รถโดยสารประจําทาง 221 26.79 
 รถสองแถวในซอย 31 3.76 
 รถตู 37 4.48 
 รถบริการของรถไฟฟาบีทีเอส 15 1.82 
 เรือ 19 2.30 
การใหบริการแบบไมประจําทาง (For-Hire service)   
 รถจักรยานยนตรับจาง 134 16.24 
 รถสามลอเครื่อง 4 0.48 
 รถแท็กซี ่ 23 2.79 
ขับรถยนต 45 5.45 
มีคนมาสง 105 12.73 

รวม 825 100.00 

จากตารางที่ 5.1 ขางตน พบวาจํานวนขอมูลที่ใชในการวิเคราะหทัศนคติตอรูปแบบการ
เดินทางเพ่ือเขาถึงสถานีรถไฟฟา มีบางรูปแบบการเดินทางที่มีจํานวนตัวอยางนอยกวา 30 
ตัวอยาง ซึ่งจะสงผลตอความนาเชื่อถือในผลการวิเคราะห ดังนั้น รูปแบบที่สามารถนํามาใชในการ
วิเคราะหมีทั้งหมด 7 รูปแบบ ไดแก การเดิน รถโดยสารประจําทาง รถสองแถวในซอย รถตู 
รถจักรยานยนตรับจาง การขับรถยนต และการมีคนมาสงที่สถานี โดยการวิเคราะหจะดําเนินตาม
หัวขอตอไปนี้ 
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•  เหตุผลการเลือกใชรูปแบบการเดินทางในปจจุบัน เปนสวนที่ตรวจสอบหาสาเหตุ

สําคัญที่ทําใหผูเดินทางเลือกใชรูปแบบการเดินทางนั้น ประเด็นเหลานี้เปนตัวแปรที่
สรางความมั่นใจใหแกนักวางแผนการขนสง สามารถลําดับความสําคัญของในการ
ดําเนินการปรับปรุง รูปแบบการเดินทางนั้นใหตรงกับความตองการของผูเดินทาง 

• ระดับความพึงพอใจในแตละปจจัย เปนสวนที่ตรวจสอบระดับความพึงพอใจของผู
เดินทาง ที่มีตอปจจัยที่เก่ียวกับสิ่งอํานวยความสะดวกและการใหบริการของแตละ
รูปแบบการเดินทาง เพื่อนําผลไปสนับสนุนผลจากการตรวจสอบความตองการใน
การปรับปรุงรูปแบบการเดินทางนั้น 

• ความตองการในการปรับปรุงรูปแบบการเดินทาง เปนสวนที่ใชในการตรวจสอบ
ความคิดเห็นที่ผูเดินทางตองการใหปรับปรุงรูปแบบการเดินทางที่ใชอยูในปจจุบัน 
ในเรื่องที่เกี่ยวกับสิ่งอํานวยความสะดวกและการใหบริการของแตละรูปแบบการ
เดินทาง  

5.1 เหตุผลการเลือกใชรูปแบบการเดินทางในปจจุบัน 

เหตุผลของการเลือกรูปแบบการเดินทางที่ใชอยูในปจจุบันเพื่อตรวจสอบปจจัยที่ผู
เดินทางใหความสําคัญตอรูปแบบที่เลือกใชในการเดินทางในปจจุบัน ซึ่งผูวิจัยไดทําการสรุป
ประเด็นทั้งหมด 8 ประเด็น เพื่อใหผูเดินทางเลือกตอบเหตุผลที่สําคัญตอการเลือกรูปแบบการ
เดินทาง 3 ลําดับ ซึ่งมีดังตอไปนี้  

• ความสบาย หมายถึง การมีที่นัง่รอ มีผูโดยสารหนาแนนนอย ความปลอดโปรง
ภายในตัวรถ ระดับความดังของเสียงภายในยวดยาน รมเงาที่กันแดดกันฝนใน
เสนทางเดนิ และสภาพเสนทางเดิน/ผิวทาง 

• ความสะดวกสะดวก/หางาย หมายถึง สามารถเขาถึงรูปแบบการเดินทางนัน้ได
งาย มีอุปสรรคในเสนทางการเดนิทางเล็กนอย หรือมีพื้นที่สําหรับจอดรถใน
ชวงเวลาที่ตองการ 

• ความรวดเร็ว หมายถึง ระยะเวลาในการเดินทางทั้งหมดที่ใชในการเดินทางจาก
จุดจอดรับ-สงจนถึงสถานีรถไฟฟาบีทีเอส ที่ผูโดยสารยอมรับได 

• ความปลอดภยั หมายถึง ความรูสึกปลอดภัยจากอาชญากรรม โจรกรรม รวมทั้ง
อุบัติเหตจุราจร  
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• ราคาถูก/ประหยัดคาเดนิทาง หมายถึง อัตราคาโดยสารหรือคาใชจายในการ

เดนิทางของแตละรูปแบบมีราคาเหมาะสมที่ผูโดยสารยอมรับได 
• สามารถเลือกเวลาออกจากบานได หมายถึง การมีทางเลือกตอเวลาที่ตองการ

ออกเดินทางจากบาน หรือรปูแบบการเดินทางที่ทําใหผูเดินทางรูสึกเปนอิสระใน
การเดินทาง ทีไ่มจําเปนตองใชเวลาในรอเปนเวลานาน 

• ความถี่ในการใหบริการสูง หมายถึง จํานวนรูปแบบการเดินทางมีเพียงพอแก
ความตองการของผูเดนิทาง 

• ไมมีทางเลือกอื่น หมายถึง ความจําเปนทีต่องเลือกใชรปูแบบการเดินทางนี ้
เนื่องจากเปนรูปแบบการเดินทางเพียงรูปแบบเดียวที่สามารถใหบริการใน
เสนทางเพื่อเขาสูสถานีรถไฟฟาบีทีเอสได 

การนําเสนอผลการศึกษาเหตุผลของการเลือกรูปแบบการเดินทางแตละรูปแบบไดแบง
การนําเสนอออกเปน 2 รูปแบบ คือ สัดสวนของการเลือกแตละเหตุผลเปนจํานวนผูเดินทางที่ทํา
การถวงน้ําหนักแลวสําหรับแตละอันดับการเลือก และสัดสวนแบบรอยละของผลรวมการเลือก
ทั้งหมดทุกอันดับ 

ตารางที่ 5.2 แสดงเหตุผลของการเดินเทา เมื่อพิจารณาสัดสวนจํานวนผูเดินทางเฉพาะ
อันดับที่ 1 พบวา ผูเดินทางเลือกการเดินเทาเพราะ ความสะดวก เปนเหตุผลที่สําคัญที่สุด มี
จํานวน 6,897 คน จากจํานวนผูเดินทางดวยการเดินเทาทั้งหมด 19,718 คน รองลงมาคือ รวดเร็ว 
และสบาย ทั้งนี้เมื่อพิจารณาผลรวมทั้งหมดในทุกอันดับก็มีผลการศึกษาเหมือนกันคือ มีจํานวนผู
เดินทางที่เลือกความสะดวกมากที่สุดรอยละ 27.30 รองลงมาคือ รวดเร็ว รอยละ 21.77 และ 
ความสบาย รอยละ 18.55   

ตารางที่ 5.2 เหตุผลของการเลือกการเดินเทา 
จํานวนผูเดินทาง 

เหตุผล 
อันดับที่ 1 อันดับที่ 2 อันดับที่ 3 

รวม รอยละ 

ความสบาย 2,313 6,057 2,627 10,997 18.55 
สะดวก/หางาย 6,897 5,629 3,658 16,184 27.30 
รวดเร็ว 5,200 3,628 4,080 12,908 21.77 
ปลอดภัย 1,431 2,112 4,105 7,648 12.90 
ราคาถูก 1,887 1,228 1,956 5,071 8.55 
สามารถเลือกเวลาออกจากบานได 1,411 1,084 2,955 5,450 9.19 
ความถี่ในการใหบริการสงู 0 0 0 0 0.00 
ไมมีทางเลือกอื่น 579 37 410 1,026 1.73 



                                                                                                                                                              
 62 

 
ตารางที่ 5.2 เหตุผลของการเลือกการเดินเทา (ตอ) 

จํานวนผูเดินทาง 
เหตุผล 

อันดับที่ 1 อันดับที่ 2 อันดับที่ 3 
รวม รอยละ 

รวม 19,718 19,775 19,791 59,284 100.00 
 

ตารางที่ 5.3 แสดงเหตุผลของการเลือกรถโดยสารประจําทาง เมื่อพิจารณาสัดสวน
จํานวนผูเดินทางเฉพาะอันดับที่ 1 พบวา ความสะดวก/หางาย เปนเหตุผลที่สําคัญที่สุด มีจํานวน 
8,261 คน จากจํานวนผูเดินทางดวยรถประจําทางทั้งหมด 24,206 คน รองลงมาคือ ประหยัดคา
เดินทาง และรวดเร็ว ทั้งนี้เมื่อพิจารณาผลรวมทั้งหมดในทุกอันดับก็มีผลการศึกษาเหมือนกันคือ มี
จํานวนผูเดินทางที่เลือกความสะดวก/หางายมากที่สุดรอยละ 26.10 รองลงมาคือ ประหยัดคา
เดินทาง รอยละ 20.53 และรวดเร็ว รอยละ 12.61 

ตารางที่ 5.3 เหตุผลของการเลือกรถโดยสารประจําทาง 
จํานวนผูเดินทาง 

เหตุผล 
อันดับที่ 1 อันดับที่ 2 อันดับที่ 3 

รวม รอยละ 

ความสบาย 1,179 2,116 3,516 6,811 9.43 
สะดวก/หางาย 8,261 7,462 3,122 18,845 26.10 
รวดเร็ว 5,088 2,496 1,519 9,103 12.61 
ปลอดภัย 598 2,318 2,252 5,168 7.16 
ราคาถูก 5,249 5,362 4,212 14,823 20.53 
สามารถเลือกเวลาออกจากบานได 671 1,297 3,890 5,858 8.11 
ความถี่ในการใหบริการสงู 421 1,445 2,863 4,729 6.55 
ไมมีทางเลือกอื่น 2,739 1,604 2,536 6,879 9.53 

รวม 24,206 24,100 23,910 72,216 100.00 

 

ตารางที่ 5.4 แสดงเหตุผลของการเลือกรถสองแถวในซอย เมื่อพิจารณาสัดสวนจํานวน
ผูเดินทางเฉพาะอันดับที่ 1 พบวา ความสะดวก/หางาย เปนเหตุผลที่สําคัญที่สุด มีจํานวน 1,621 
คน จากจํานวนผูเดินทางดวยรถสองแถวทั้งหมด 3,591 คน รองลงมาคือ รวดเร็ว และไมมี
ทางเลือกอ่ืน แตเมื่อพิจารณาผลรวมทั้งหมดในทุกอันดับพบวามีผลการศึกษาแตกตางกันคือ มี
จํานวนผูเดินทางที่เลือกความสะดวก/หางายมากที่สุดรอยละ 27.43 รองลงมาคือ ประหยัดคา
เดินทาง รอยละ 18.42 และรวดเร็ว รอยละ 15.94 
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ตารางที่ 5.4 เหตุผลของการเลือกรถสองแถวในซอย 

จํานวนผูเดินทาง 
เหตุผล 

อันดับที่ 1 อันดับที่ 2 อันดับที่ 3 
รวม รอยละ 

ความสบาย 300 428 490 1,218 11.31 
สะดวก/หางาย 1,621 508 826 2,955 27.43 
รวดเร็ว 618 894 205 1,717 15.94 
ปลอดภัย 110 205 294 609 5.65 
ราคาถูก 398 1,158 428 1,984 18.42 
สามารถเลือกเวลาออกจากบานได 98 208 330 636 5.90 
ความถี่ในการใหบริการสงู 0 0 796 796 7.39 
ไมมีทางเลือกอื่น 446 190 222 858 7.96 

รวม 3,591 3,591 3,591 10,773 100.00 
 

ตารางที่ 5.4 แสดงเหตุผลของการเลือกรถตู เมื่อพิจารณาสัดสวนจํานวนผูเดินทาง
เฉพาะอันดับที่ 1 พบวา รวดเร็ว เปนเหตุผลที่สําคัญที่สุด มีจํานวน 1,909 คน จากจํานวนผู
เดินทางดวยรถตูทั้งหมด 4,477 คน รองลงมาคือ สะดวก/หางาย และสบาย และเมื่อพิจารณา
ผลรวมทั้งหมดในทุกอันดับพบวามีผลการศึกษาเหมือนกันคือ มีจํานวนผูเดินทางที่เลือกความ
รวดเร็วมากที่สุดรอยละ 29.76 รองลงมาคือ สะดวก/หางาย รอยละ 23.29 และสบาย รอยละ 
22.88 

 

ตารางที่ 5.5 เหตุผลของการเลือกรถตู 
จํานวนผูเดินทาง 

เหตุผล 
อันดับที่ 1 อันดับที่ 2 อันดับที่ 3 

รวม รอยละ 

ความสบาย 741 976 1,356 3,073 22.88 
สะดวก/หางาย 1,518 1,077 533 3,128 23.29 
รวดเร็ว 1,909 1,224 864 3,997 29.76 
ปลอดภัย 0 592 272 864 6.43 
ราคาถูก 149 112 320 581 4.33 
สามารถเลือกเวลาออกจากบานได 0 112 636 748 5.57 
ความถี่ในการใหบริการสงู 0 384 496 880 6.55 
ไมมีทางเลือกอื่น 160 0 0 160 1.19 

รวม 4,477 4,477 4,477 13,431 100.00 
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ตารางที่ 5.6 แสดงเหตุผลของการเลือกรถจักรยานยนตรับจาง เมื่อพิจารณาสัดสวน

จํานวนผูเดินทางเฉพาะอันดับที่ 1 พบวา ความรวดเร็ว เปนเหตุผลที่สําคัญที่สุด มีจํานวน 9,010 
คน จากจํานวนผูเดินทางดวยรถจักรยานยนตรับจางทั้งหมด 15,398 คน รองลงมาคือ สะดวก/หา
งาย และสบาย และเมื่อพิจารณาผลรวมทั้งหมดในทุกอันดับพบวามีผลการศึกษาเหมือนกันคือ มี
จํานวนผูเดินทางที่เลือกเพราะความรวดเร็วมากที่สุดรอยละ 31.70 รองลงมาคือ สะดวก/หางาย 
รอยละ 29.94 และสบาย รอยละ 15.01 

ตารางที่ 5.6 เหตุผลของการเลือกรถจักรยานยนตรับจาง 
จํานวนผูเดินทาง 

เหตุผล 
อันดับที่ 1 อันดับที่ 2 อันดับที่ 3 

รวม รอยละ 

ความสบาย 1,122 1,648 4,144 6,914 15.01 
สะดวก/หางาย 4,030 6,653 3,111 13,794 29.94 
รวดเร็ว 9,010 4,735 861 14,606 31.70 
ปลอดภัย 87 434 303 824 1.79 
ราคาถูก 87 914 1,109 2,110 4.58 
สามารถเลือกเวลาออกจากบานได 761 288 4,093 5,142 11.16 
ความถี่ในการใหบริการสงู 0 319 610 929 2.02 
ไมมีทางเลือกอื่น 301 320 1,130 1,751 3.80 

รวม 15,398 15,311 15,361 46,070 100.00 
 

ตารางที่ 5.7 แสดงเหตุผลของการเลือกการขับรถยนต เมื่อพิจารณาสัดสวนจํานวนผู
เดินทางเฉพาะอันดับที่ 1 พบวา ความรวดเร็ว เปนเหตุผลที่สําคัญที่สุด มีจํานวน 2,128 คน จาก
จํานวนผูเดินทางดวยการขับรถยนตทั้งหมด 6,054 คน รองลงมาคือ สะดวก/หางาย และสบาย 
สําหรับการพิจารณาผลรวมทั้งหมดในทุกอันดับพบวามีผลการศึกษาใกลเคียงกันคือ มีจํานวนผู
เดินทางที่เลือกเพราะความรวดเร็วมากที่สุดรอยละ 29.48 รองลงมาคือ ความสบาย รอยละ 20.24 
และสามารถเลือกเวลาออกจากบานได รอยละ 17.01 

ตารางที่ 5.7 เหตุผลของการเลือกการขับรถยนต 
จํานวนผูเดินทาง 

เหตุผล 
อันดับที่ 1 อันดับที่ 2 อันดับที่ 3 

รวม รอยละ 

ความสบาย 1,465 1,817 478 3,760 20.24 
สะดวก/หางาย 1,825 1,033 270 3,128 16.84 
รวดเร็ว 2,128 2,108 1,240 5,476 29.48 
ปลอดภัย 222 697 1,274 2,193 11.81 
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ตารางที่ 5.7 เหตุผลของการเลือกการขับรถยนต (ตอ) 

จํานวนผูเดินทาง 
เหตุผล 

อันดับที่ 1 อันดับที่ 2 อันดับที่ 3 
รวม รอยละ 

ราคาถูก 224 112 0 336 1.81 
สามารถเลือกเวลาออกจากบานได 0 494 2,665 3,159 17.01 
ความถี่ในการใหบริการสงู 0 0 222 222 1.20 
ไมมีทางเลือกอื่น 190 0 112 302 1.63 

รวม 6,054 6,261 6,261 18,576 100.00 
 

ตารางที่ 5.8 แสดงเหตุผลของการเลือกการมีคนมาสง เมื่อพิจารณาสัดสวนจํานวนผู
เดินทางเฉพาะอันดับที่ 1 พบวา ความสบาย เปนเหตุผลที่สําคัญที่สุด มีจํานวน 4,075 คน จาก
จํานวนผูเดินทางดวยการมีคนมาสงทั้งหมด 12,349 คน รองลงมาคือ รวดเร็ว และสะดวก/หางาย 
สําหรับการพิจารณาผลรวมทั้งหมดในทุกอันดับพบวามีผลการศึกษาเหมือนกันคือ มีจํานวนผู
เดินทางที่เลือกเพราะความสบายมากที่สุดรอยละ 28.09 รองลงมาคือ รวดเร็ว รอยละ 26.01 และ
สะดวก/หางาย รอยละ 17.76 

ตารางที่ 5.8 เหตุผลของการเลือกการมีคนมาสง 
จํานวนผูเดินทาง 

เหตุผล 
อันดับที่ 1 อันดับที่ 2 อันดับที่ 3 

รวม รอยละ 

ความสบาย 4,075 2,944 3,273 10,292 28.09 
สะดวก/หางาย 2,788 2,336 1,382 6,506 17.76 
รวดเร็ว 3,696 4,084 1,751 9,531 26.01 
ปลอดภัย 897 1,037 1,776 3,710 10.13 
ราคาถูก 190 654 2,340 3,184 8.69 
สามารถเลือกเวลาออกจากบานได 469 868 1,202 2,539 6.93 
ความถี่ในการใหบริการสงู 0 87 208 295 0.81 
ไมมีทางเลือกอื่น 234 39 307 580 1.58 

รวม 12,349 12,049 12,239 36,637 100.00 

 

ผลการศึกษาทําใหทราบวา เหตุผลหลักของการเลือกรูปแบบการเดินทางที่ใชในปจจุบัน 
มีเพียง 2 เหตุผลหลัก คือ สะดวก/หางาย รวดเร็ว ซ่ึงเปนเหตุผลสําคัญสําหรับผูเดินทางในทุก
รูปแบบการเดินทาง นอกเหนือจากนี้แลว ผูเดินทางบางสวนที่เดินทางดวยการเดินเทา รถตู 
รถจักรยานยนตรับจาง การขับรถยนต และการมีคนมาสงที่สถานี เลือกเพราะความสบาย และ
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สามารถเลือกเวลาออกจากบานได บางสวนที่เดินทางดวยรถโดยสารประจําทาง และรถสองแถว 
เลือกเพราะราคาถูก/ประหยัดคาเดินทาง และไมมีทางเลือกอื่น โดยเหตุผลที่ไดนี้จะสามารถชวยให
นักวางแผนการขนสงสามารถลําดับการตัดสินใจในการพัฒนาและปรับปรุงรูปแบบการเดินทางแต
ละรูปแบบไดในระดับหนึ่ง นอกจากนี้ ผูวิจัยไดทําการตรวจสอบความพึงพอใจตอปจจัยที่เก่ียวของ
กับรูปแบบการเดินทางในปจจุบันดวย ซึ่งจะนําเสนอในหัวขอตอไป 

5.2 ความพึงพอใจของผูเดินทางตอปจจัยที่เกี่ยวของกับการเดินทาง 

การวัดระดับความพึงพอใจแบงออกเปน 5 ระดับคือ นอย นอยที่สุด ปานกลาง มาก 
และมากที่สุด โดยผูเดินทางสามารถตอบไดเพียงคาเดียว ในแตละปจจัย ดังนั้นในการนําเสนอผล
การศึกษาจะแสดงเปนสัดสวนของผูที่เลือกตอบในแตละระดับความพึงพอใจของแตละปจจัย ของ
รูปแบบการเดินทาง ดังตอไปนี้  

5.2.1 การเดิน 

รูปที่ 5.1 แสดงสัดสวนความพึงพอใจตอการเดินทางโดยการเดิน ซึ่งจะสามารถ
ตรวจสอบสัดสวนระดับความพึงพอใจไดในรายละเอียด พบวา ปจจัยที่มีจํานวนผูเดินทางตอบวามี
ความพึงพอใจนอยถึงนอยที่สุด 3 ปจจัยแรก มากกวารอยละ 30 มี ไดแก ส่ิงกีดขวาง รมเงาหรือที่
กันแดดกันฝนในเสนทางเดิน และหาบเรแผงลอย ซึ่งมีผลตอความสะดวก สบาย ในการเดินทาง 
สวนปจจัยที่ผูเดินทางพึงพอใจมากถึงมากที่สุด 3 ปจจัยแรก มีสัดสวนมากกวารอยละ 50 ไดแก 
เวลาในการเดินเทาของผูเดินทางบานถึงสถานีรถไฟฟา ความปลอดภัยจากอุบัติเหตุจราจร และ
ความปลอดภัยจากอาชญากรรม นอกจากนี้ผูเดินทางสวนใหญรอยละ 60 มีระดับความพึงพอใจ
ตอการเดินเทาอยูในระดับมากถึงมากที่สุด 
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เวลาที่ใชในการเดินทางจากบานถึงสถานีรถไฟฟา

จํานวนไฟฟาสองสวางในซอย

การมีชุมชน หรือรานคาในเสนทางเดิน

รมเงาหรือที่กันแดดกันฝนในเสนทางเดิน

สภาพเสนทาง

ส่ิงกีดขวาง

หาบเรแผงลอย

ความปลอดภัยจากอาชญากรรม

ความปลอดภัยจากอุบัติเหตุจราจร

ความพึงพอใจโดยรวม

นอยที่สุด นอย ปานกลาง มาก มากที่สุด  
รูปที ่5.1   สัดสวนความพึงพอใจตอการเดินทางโดยการเดิน 

5.2.2 การใหบริการแบบประจําทาง 

ระบบโดยสารประจําทางที่สามารถทําการวิเคราะหไดมีทั้งหมด 3 รูปแบบ ไดแก รถ
โดยสารประจําทาง รถสองแถว รถตู สําหรับผูเดินทางดวยรถโดยสารประจําทาง แสดงในรูปที่ 5.2 
จะพบวาระดับความพึงพอใจนอยถึงนอยที่สุด ที่มากกวารอยละ 40 มีทั้งหมด 6 ปจจัย ไดแก 
ความหนาแนนของผูโดยสารภายในรถ สภาพตัวรถ ระดับความดังของเสียงภายในรถ จํานวนที่นั่ง
และสภาพที่นั่ง ความรูสึกปลอดภัยจากพฤติกรรมการขับรถ/อุบัติเหตุจราจร และที่นั่งรอ/ที่บังแดด
บังฝน ซึ่งควรไดรับการปรับปรุงอยางมาก และปจจัยนอกเหนือจากนั้น มีระดับความพอใจปาน
กลาง ไมนอยกวารอยละ 40 ซึ่งถือวาผูโดยสารไมไดใหความใสใจตอปจจัยดังกลาวมากนัก แต
อยางไรก็ไมควรที่จะหยุดการพัฒนาปรับปรุงใหดีย่ิงขึ้นไป 

ผูเดินทางโดยรถสองแถว พบวาระดับความพึงพอใจนอยถึงนอยที่สุด ที่มากกวารอยละ 
40 มีทั้งหมด 2 ปจจัย ไดแก ความรูสึกปลอดภัยจากพฤติกรรมการขับรถ/อุบัติเหตุจราจร และ
ระดับความดังของเสียงภายในรถ อยางไรก็ตามเมื่อกลับมาพิจารณาระดับความพึงพอใจมากถึง
มากที่สุด มีเพียงปจจัยเดียวที่มีสัดสวนมากกวารอยละ 40 คือ ระยะเวลาในการรอรถ ดังแสดงใน
รูปที่ 5.3 

ผูเดินทางดวยรถตู จากรูปที่ 5.4 สวนใหญมากกวารอยละ 50 มีระดับความพึงพอใจ
ปานกลางตอปจจัยตางๆ 7 ปจจัย และพบวาผูเดินทางมีระดับความพึงพอใจมากถึงมากที่สุด 
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เพียง 2 ปจจัย ไดแก ระยะเวลาในการนั่งรถจากจุดจอดรับ-สงถึงสถานีรถไฟฟา และความรูสึก
ปลอดภัยจากอาชญากรรม/โจรกรรม และเมื่อเห็นภาพรวมแลวจะพบวา ระดับความถึงพอใจมาก
ถึงมากที่สุดมีสัดสวนมากกวาระดับความพึงพอใจนอยถึงนอยที่สุด ยกเวน ปจจัยความปลอดภัย
จากอุบัติเหตุจราจร ที่มีระดับความพึงพอใจมากถึงมากที่สุดนอยกวาระดับความพึงพอใจนอยถึง
นอยที่สุด 
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ระยะเวลาในการนั่งรถจากจุดจอดรับ-สงถึงสถานีรถไฟฟา

จํานวนที่นั่งและสภาพของที่นั่ง

ความหนาแนนของผูโดยสารภายในรถ

สภาพตัวรถ 

การใหบริการของพนักงานขับรถ และเก็บคาโดยสาร

ระดับความดังของเสียงภายในรถ

ความรูสึกปลอดภัยจากอาชญากรรม โจรกรรม

ความรูสึกปลอดภัยจากพฤติกรรมการขับรถ/อุบัติเหตุจราจร

คาโดยสาร

ความพึงพอใจโดยรวม

นอยที่สุด นอย ปานกลาง มาก มากที่สุด  
รูปที ่5.2   สัดสวนความพึงพอใจตอการเดินทางโดยรถโดยสารประจาํทาง 
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ระยะเวลาในการนั่งรถจากจุดจอดรับ-สงถึงสถานีรถไฟฟา

จํานวนที่นั่งและสภาพของที่นั่ง

ความหนาแนนของผูโดยสารภายในรถ

สภาพตัวรถ 

การใหบริการของพนักงานขับรถ และเก็บคาโดยสาร

ระดบัความดังของเสียงภายในรถ

ความรูสึกปลอดภัยจากอาชญากรรม โจรกรรม

ความรูสึกปลอดภัยจากพฤติกรรมการขับรถ/อุบัติเหตุจราจร

คาโดยสาร

ความพึงพอใจโดยรวม

นอยที่สุด นอย ปานกลาง มาก มากที่สุด  
รูปที ่5.3   สัดสวนความพึงพอใจตอการเดินทางโดยรถสองแถว 
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ความหนาแนนของผูโดยสารภายในรถ

สภาพตัวรถ 

การใหบริการของพนักงานขับรถ และเก็บคาโดยสาร

ระดบัความดังของเสียงภายในรถ

ความรูสึกปลอดภัยจากอาชญากรรม โจรกรรม

ความรูสึกปลอดภัยจากพฤติกรรมการขับรถ/อุบัติเหตุจราจร

คาโดยสาร

ความพึงพอใจโดยรวม

นอยที่สุด นอย ปานกลาง มาก มากที่สุด

 
รูปที ่5.4   สัดสวนความพึงพอใจตอการเดินทางโดยรถตู 

5.2.3 การใหบริการแบบไมประจําทาง 

การใหบริการแบบไมประจําทางที่สามารถทําการวิเคราะหไดมีทั้งหมด 1 รูปแบบ ไดแก 
รถจักรยานยนตรับจาง ซึ่งแสดงในรูปที่ 5.5 จะพบวาระดับความพึงพอใจนอยถึงนอยที่สุด ที่
มากกวารอยละ 40 มี 1 ปจจัย คือ เรื่องความสะอาดของหมวกนิรภัย รองลงมา คือ ความ
ปลอดภัยจากพฤติกรรมการขับรถ/อุบัติเหตุจราจร รอยละ 38 และ ความปลอดภัยจาก
อาชญากรรม/โจรกรรม รอยละ 36 ซึ่งเมื่อเปรียบเทียบกับระดับความพึงพอใจมากถึงมากที่สุด ที่
มากกวารอยละ 40 มี 2 ปจจัย ไดแก ระยะเวลาที่นั่งรถจากจุดจอดรับ-สงถึงสถานีรถไฟฟา และ 
ความถี่ของรถที่ใหบริการ  
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รูปที ่5.5   สัดสวนความพึงพอใจตอการเดินทางโดยรถจักรยานยนตรบัจาง 

5.2.4 การขับรถยนตและการมีคนมาสง 
 

ผลการศึกษาผูเดินทางโดยการขับรถยนตมาเอง แสดงในรูปที่ 5.6 จะพบวาระดับความ
พึงพอใจนอยถึงนอยที่สุด มีนอยกวารอยละ 30 สําหรับทุกปจจัย และระดับความพึงพอใจมากถึง
มากที่สุด ที่มากกวารอยละ 40 มี 4 ปจจัย ไดแก การกีดขวางของหาบเรแผงลอย พ้ืนที่สําหรับจอด
รถ ความปลอดภัยจากอาชญากรรม/โจรกรรม ความปลอดภัยจากอุบัติเหตุจราจร ซ่ึงปจจัยเหลานี้
มีความหมายในเชิงบวก ซึ่งอาจสงผลใหความพึงพอใจโดยรวมของผูเดินทางโดยการขับรถยนต
มายังสถานีรถไฟฟา รอยละ 48 ที่มีระดับความพึงพอใจมากถึงมากที่สุดดวยเชนกัน 

สําหรับผูเดินทางโดยมีคนมาสงที่สถานีรถไฟฟา แสดงผลการศึกษาดังรูปที่ 5.7 ระดับ
ความพึงพอใจนอยถึงนอยที่สุด มีนอยกวารอยละ 30 สําหรับทุกปจจัย เชนเดียวกับผูเดินทางที่ขับ
รถยนตมาเอง และระดับความพึงพอใจมากถึงมากที่สุด ที่มากกวารอยละ 40 มีเพียง 2 ปจจัย คือ 
ความปลอดภัยจากอาชญากรรม/โจรกรรม และความปลอดภัยจากอุบัติเหตุจราจร เมื่อพิจารณา
ความพึงพอใจโดยรวมแลวพบวา มีความพึงพอใจในระดับมากถึงมากที่สุดถึงรอยละ 71  
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รูปที ่5.6   สัดสวนความพึงพอใจตอการเดินทางโดยการขับรถ 
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รูปที่ 5.7   สัดสวนความพึงพอใจตอการเดินทางโดยการมคีนมาสง 
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5.3 ความตองการปรับปรุงในรูปแบบการเดินทางเพื่อการเขาถึงสถานีรถไฟฟา 

ส่ิงที่ตองการปรับปรุงในงานวิจัยนี้ไดจากขอเสนอพื้นฐานที่งายตอการปฏิบัติ เพื่อ
สงเสริมหรือปรับปรุงการอํานวยความสะดวกแกการเดินทางเพื่อเขาถึงสถานีรถไฟฟาของรูปแบบ
การเดินทางตางๆ ดังตอไปนี้ 

5.3.1 การเดิน 

จากการศึกษาพบวา สิ่งที่ผูเดินทางดวยการเดินเทาตองการใหปรับปรุงที่อยูในอันดับที่ 
1 และมีจํานวนผูเดินทางเลือกมากที่สุด คือ ปรับปรุงสภาพทางเทา โดยมีผูเลือกเปนจํานวน 4,342 
คน จากผูเดินทางดวยการเดินเทาทั้งหมด 19,812 คน รองลงมาคือ เพิ่มระบบไฟฟาสองสวาง และ
จัดระเบียบหาบเร/แผงลอย โดยเมื่อพิจารณาผลรวมทั้งหมดในทุกอันดับพบวามีผลการศึกษา
ใกลเคียงกันคือ ตองการใหปรับปรุงสภาพทางเทามากที่สุด รอยละ 14.47 รองลงมาคือ เพิ่มระบบ
ไฟฟาสองสวาง รอยละ 13.70 และจัดที่กันแดดกันฝนในเสนทางเดินเทา รอยละ 13.31 ดังแสดง
ในตารางที่ 5.9 

ตารางที่ 5.9 สิ่งที่ตองการปรับปรุงสําหรับการเดินเทา 
จํานวนผูเดินทาง ส่ิงที่ตองการปรับปรุง 

อันดับที่ 1 อันดับที่ 2 อันดับที่ 3 
รวม รอยละ 

จัดระเบียบหาบเร แผงลอย 2,871 1,499 1,110 5,480 9.24 
เพ่ิมระบบไฟฟาสองสวาง 2,934 3,972 1,213 8,119 13.70 
สรางสะพานลอยขามถนน 1,004 1,101 3,917 6,022 10.16 
ติดต้ังสัญญาณไฟจราจรสําหรับคนขามถนน 1,462 743 1,501 3,706 6.25 
ปรับปรุงสภาพทางเทา 4,342 2,681 1,557 8,580 14.47 
จัดทําฟุตบาทสําหรับคนเดิน 1,425 2,698 1,685 5,808 9.80 
จัดทําเขตทางสําหรับจักรยาน 1,665 791 955 3,411 5.75 
จัดทําที่จอดรถจักรยาน 393 2,087 924 3,404 5.74 
เพ่ิมระบบรักษาความปลอดภัยภายในชุมชน
หรือเสนทางที่ใชเดิน 1,514 2,375 2,967 6,856 11.57 
จัดท่ีกันแดดกันฝนในเสนทางเดินเทา 2,202 1,833 3,857 7,892 13.31 

รวม 19,812 19,780 19,686 59,278 100.00 
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5.3.2 การใหบริการแบบประจําทาง 

การใหบริการแบบประจําทาง มีรูปแบบการเดินทางที่มีจํานวนมากกวา 30 ตัวอยางเพื่อ
นํามาใชในการวิเคราะหจํานวน 3 รูปแบบไดแก รถโดยสารประจําทาง รถสองแถวในซอย และรถตู 
ซ่ึงผลการวิเคราะหมีดังตอไปนี้ 

ตารางที่ 5.10 แสดงสิ่งที่ตองการปรับปรุงสําหรับรถโดยสารประจําทาง พบวา จํานวนผู
เดินทางตองการปรับปรุงอันดับที่ 1 คือ เพิ่มความถี่ในการใหบริการ โดยมีผูเลือกเปนจํานวน 
5,924 คน จากผูเดินทางดวยรถโดยสารประจําทางทั้งหมด 24,254 คน รองลงมาคือ ปรับปรุง
สภาพรถ และจัดใหมีระบบรถเมลเร็ว และเมื่อพิจารณาผลรวมทั้งหมดในทุกอันดับพบวามีผล
การศึกษาใกลเคียงกันคือ ปรับปรุงสภาพรถ รอยละ 19.59 เพ่ิมความถี่ในการใหบริการ รอยละ 
18.11 และจัดใหมีระบบรถเมลเร็ว รอยละ 14.54    

ตารางที่ 5.10 สิ่งที่ตองการปรับปรุงสําหรับรถโดยสารประจําทาง 
จํานวนผูเดินทาง 

ส่ิงที่ตองการปรับปรุง 
อันดับที่ 1 อันดับที่ 2 อันดับที่ 3 

รวม รอยละ 

จัดสรางหรือปรับปรุงทีร่อรถ 2,115 2,177 2,479 6,771 9.31 
เพ่ิมความถี่ในการใหบริการ 5,924 3,325 3,924 13,173 18.11 
จัดทําตารางเวลา 2,827 2,921 2,434 8,182 11.25 
จัดใหมีระบบรถเมลเร็ว 3,679 4,129 2,768 10,576 14.54 
ปรับปรุงสภาพรถ 5,327 5,096 3,827 14,250 19.59 
ปรับปรุงใหพนักงานมีความสุภาพและขับข่ี
อยางปลอดภัย 2,738 3,599 4,160 10,497 14.43 
ปรับลดราคาคาโดยสาร 1,401 1,514 2,162 5,077 6.98 
จัดระบบตั๋วรวมสําหรับรถเมลกับรถไฟฟา 243 1,493 2,461 4,197 5.77 

รวม 24,254 24,254 24,215 72,723 100.00 
 

ตารางที่ 5.11 แสดงสิ่งที่ตองการปรับปรุงสําหรับรถสองแถวในซอย พบวา จํานวนผู
เดินทางตองการปรับปรุงอันดับที่ 1 คือ ปรับปรุงสภาพรถ โดยมีผูเลือกเปนจํานวน 924 คน จากผู
เดินทางดวยรถสองแถวทั้งหมด 3,591 คน รองลงมาคือ จัดสรางหรือปรับปรุงที่รอรถ และจัดทํา
ตารางเวลา สําหรับการพิจารณาผลรวมทั้งหมดในทุกอันดับพบวามีผลการศึกษาเหมือนกันคือ 
ปรับปรุงสภาพรถ รอยละ 19.02 จัดสรางหรือปรับปรุงที่รอรถ รอยละ 18.89 และจัดทําตารางเวลา 
รอยละ 16.38 

 



                                                                                                                                                              
 74 

 
ตารางที่ 5.11 สิ่งที่ตองการปรับปรุงสําหรับรถสองแถวในซอย 

จํานวนผูเดินทาง 
ส่ิงที่ตองการปรับปรุง 

อันดับที่ 1 อันดับที่ 2 อันดับที่ 3 
รวม รอยละ 

จัดสรางหรือปรับปรุงทีร่อรถ 618 716 701 2,035 18.89 
เพ่ิมความถี่ในการใหบริการ 320 832 220 1,372 12.74 
จัดทําตารางเวลา 591 220 954 1,765 16.38 
จัดใหมีระบบรถเมลเร็ว 220 410 398 1,028 9.54 
ปรับปรุงสภาพรถ 924 745 380 2,049 19.02 
ปรับปรุงใหพนักงานมีความสุภาพและขับข่ี
อยางปลอดภัย 520 288 386 1,194 11.08 
ปรับลดราคาคาโดยสาร 398 190 332 920 8.54 
จัดระบบตั๋วรวมสําหรับรถเมลกับรถไฟฟา - 190 220 410 3.81 

รวม 3,591 3,591 3,591 10,773 100.00 
 

ตารางที่ 5.12 แสดงสิ่งที่ตองการปรับปรุงสําหรับรถตู พบวา จํานวนผูเดินทางตองการ
ปรับปรุงอันดับที่ 1 คือ เพิ่มความถ่ีในการใหบริการ โดยมีผูเลือกเปนจํานวน 1,237 คน จากผู
เดินทางดวยรถตูทั้งหมด 4,477 คน รองลงมาคือ ปรับปรุงสภาพรถ และจัดสรางหรือปรับปรุงที่รอ
รถ สําหรับการพิจารณาผลรวมทั้งหมดในทุกอันดับพบวามีผลการศึกษาใกลเคียงกันคือ ปรับปรุง
สภาพรถ รอยละ 21.33 เพ่ิมความถ่ีในการใหบริการ รอยละ 19.51 และจัดทําตารางเวลา รอยละ 
14.70 

ตารางที่ 5.12 สิ่งที่ตองการปรับปรุงสําหรับรถตู 
จํานวนผูเดินทาง 

ส่ิงที่ตองการปรับปรุง 
อันดับที่ 1 อันดับที่ 2 อันดับที่ 3 

รวม รอยละ 

จัดสรางหรือปรับปรุงทีร่อรถ 496 0 533 1,029 7.79 
เพ่ิมความถี่ในการใหบริการ 1,237 908 432 2,577 19.51 
จัดทําตารางเวลา 272 1,125 544 1,941 14.70 
จัดใหมีระบบรถเมลเร็ว 384 752 272 1,408 10.66 
ปรับปรุงสภาพรถ 1,217 560 1,040 2,817 21.33 
ปรับปรุงใหพนักงานมีความสุภาพและขับข่ี
อยางปลอดภัย 432 496 364 1,292 9.78 
ปรับลดราคาคาโดยสาร 272 412 647 1,331 10.08 
จัดระบบตั๋วรวมสําหรับรถเมลกับรถไฟฟา 167 112 533 812 6.15 

รวม 4,477 4,365 4,365 13,207 100.00 
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5.3.3 การใหบริการแบบไมประจําทาง 

รูปแบบการใหบริการแบบไมประจําทางที่สามารถทําการวิเคราะหส่ิงที่ตองการปรับปรุง 
มีเพียงรูปแบบเดียว คือ จักรยานยนตรับจาง ดังแสดงใน ตารางที่ 5.13 พบวา สิ่งที่ผูโดยสาร
รถจักรยานยนตรับจางตองการใหปรับปรุงมากที่สุดเปนอันดับที่ 1 คือ ปรับปรุงพฤติกรรมการขับข่ี 
โดยมีผูเลือกเปนจํานวน 5,456 คน จากผูเดินทางดวยรถจักรยานยนตรับจางทั้งหมด 15,178 คน 
รองลงมาคือ ปรับปรุงคาบริการใหเปนมาตรฐานเดียวกัน และเพ่ิมมาตรการลงโทษผูขับข่ีที่กอ
อาชญากรรมแกผูโดยสาร สําหรับการพิจารณาผลรวมทั้งหมดในทุกอันดับพบวามีผลการศึกษา
ใกลเคียงกันคือ ปรับปรุงพฤติกรรมการขับข่ี รอยละ 26.67 เพิ่มมาตรการลงโทษผูขับข่ีที่กอ
อาชญากรรมแกผูโดยสาร รอยละ 24.56 และปรับปรุงคาบริการใหเปนมาตรฐานเดียวกัน รอยละ 
21.26 ซึ่งประเด็นการเพิ่มมาตรการลงโทษผูขับข่ีที่กออาชญากรรมแกผูโดยสารนั้น เปนส่ิงที่
สะทอนถึงความตระหนักในเรื่องความปลอดภัยในชีวิตและทรัพยสิน ดังนั้นหนวยงานที่เก่ียวของ
จึงควรเขมงวดในเรื่องการจดทะเบียนรถจักรยานยนตรับจาง พรอมกับการออกใบอนุญาต
ประกอบการแกผูขับดวย ทั้งนี้เพื่อความสะดวกในตรวจคนประวัติผูขับข่ี  และควบคุมคุณภาพการ
ใหบรกิาร 
ตารางที่ 5.13 ส่ิงที่ตองการปรับปรุงสําหรับรถจักรยานยนตรับจาง 

จํานวนผูเดินทาง 
ส่ิงที่ตองการปรับปรุง 

อันดับที่ 1 อันดับที่ 2 อันดับที่ 3 
รวม รอยละ 

ปรับปรุงคาบริการใหเปนมาตรฐานเดียวกัน 4,524 1,763 3,402 9,689 21.26 
จัดศูนยบริการโทรศัพทเรียกใชบริการไดจาก
ตนทาง 1,557 1,770 1,906 5,233 11.48 
ปรับปรุงพฤติกรรมการขับขี่ 5,456 4,302 2,398 12,156 26.67 
ปรับปรุงสภาพรถ 1,626 3,763 1,918 7,307 16.03 
เพ่ิมมาตรการลงโทษผูขับขี่ที่กอ
อาชญากรรมแกผูโดยสาร 2,015 3,651 5,530 11,196 24.56 

รวม 15,178 15,249 15,154 45,581 100.00 
 

5.3.4 การขับรถยนต 

ตารางที่ 5.14 แสดงสิ่งที่ตองการปรับปรุงสําหรับการขับรถยนต พบวา ส่ิงที่ผูขับรถยนต
ตองการใหปรับปรุงที่มีคาคะแนนมากที่สุดเปนอันดับที่ 1 คือ เพิ่มพื้นที่จอดรถ โดยมีผูเลือกเปน
จํานวน 3,103 คน จากผูเดินทางโดยการขับรถยนตทั้งหมด 6,301 คน รองลงมาคือ จัดคาจอดเปน
ระบบเดียวกับตั๋วรถไฟฟา และปรับลดอัตราคาจอดรถ แตจากการพิจารณาผลรวมทั้งหมดในทุก
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อันดับมีประเด็นที่เหมือนกันเพียงประเด็นเดียวคือ เพิ่มพื้นที่จอดรถ รอยละ 31.43 แตประเด็น
นอกเหนือจากนี้คือ เพ่ิมระบบรักษาความปลอดภัยใหมีประสิทธิภาพ รอยละ 20.25 และจัดระบบ
เดินรถใหมภายในที่จอดรถ รอยละ 19.33  
ตารางที่ 5.14 ส่ิงที่ตองการปรับปรุงสําหรับการขับข่ีรถยนต 

จํานวนผูเดินทาง ส่ิงที่ตองการปรับปรุง 
อันดับที่ 1 อันดับที่ 2 อันดับที่ 3 

รวม รอยละ 

เพ่ิมพื้นที่จอดรถสําหรับรองรับปรมิาณ
รถยนตที่จะเพ่ิมขี้น 3,103 2,526 279 5,908 31.43 
จัดระบบเดินรถใหมภายในที่จอดรถ 670 2,485 479 3,634 19.33 
ปรับลดอัตราคาจอดรถ 807 473 1,375 2,655 14.13 
จัดคาจอดเปนระบบเดียวกับต๋ัวรถไฟฟา 921 429 302 1,652 8.79 
เพ่ิมระบบรักษาความปลอดภัยใหมี
ประสิทธิภาพ 705 446 2,655 3,806 20.25 
จัดระเบียบหาบเร แผงลอย 95 0 1,045 1,140 6.07 

รวม 6,301 6,359 6,135 18,795 100.00 
 

5.4 สรุป 

ผลการจากศึกษาในขางตน ทําใหเห็นภาพรวมของลักษณะการเดินทางเพื่อเขาถึงสถานี
รถไฟฟาไดอยางชัดเจนซึ่งพิจารณาตามรูปแบบที่ใชในการเดินทางที่มีอยูหลากหลาย ทําใหทราบ
วามีผูใชระบบขนสงสาธารณะมากถึงรอยละ 58.66 รองลงมาคือการเดินเทาคิดเปนรอยละ 23.15 
และการมีคนมาสงรวมถึงการขับรถยนตมาเองมีรอยละ 18.18 ซึ่งผูเดินทางมีเหตุผลในการเลือก
รูปแบบการเดินทางดวย 5 เหตุผล คือ สะดวก/หางาย รวดเร็ว สบาย ประหยัดคาเดินทาง และ
สามารถเลือกเวลาออกจากบานได ทั้งนี้จากผลการศึกษาเกี่ยวกับความพึงพอใจของผูเดินทาง 
เมื่อพิจารณาจากสัดสวนความพึงพอใจโดยรวมของแตละรูปแบบการเดินทางที่อยูในชวงความพึง
พอใจมากถึงมากที่สุดมีอยู 3 รูปแบบ ไดแก การเดิน (รอยละ 60) การขับรถยนต (รอยละ 48) และ
การมีคนมาสง (รอยละ 71) สวนรูปแบบที่อยูในชวงความพึงพอใจปานกลางมีอยู 4 รูปแบบ ไดแก 
รถสองแถว (รอยละ 53) รถจักรยานยนตรับจาง (รอยละ 50) รถโดยสารสาธารณะ (รอยละ 50) รถ
ตู (รอยละ 60) ซ่ึงหมายความวาผูเดินทางสามารถยอมรับไดกับลักษณะการเดินทางที่มีอยูใน
ปจจุบันไดทุกรูปแบบการเดินทาง แตถาหากเราไมทําการควบคุมคุณภาพ หรือไมทําการพัฒนา
และปรับปรุงระบบการใหบริการโดยรถขนสงสาธารณะแลว การแขงขันของรถรับจางไมประจําทาง
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ก็จะเพิ่มมากขึ้น ซึ่งอาจกอใหเกิดการใหบริการที่ผิดกฎหมาย ที่จะสงผลตอการวางแผนจัดการ
ระบบขนสงสาธารณะในระยะยาวและจะยากตอการจัดการแกผูประกอบการในเชิงนโยบายตอไป  

ขอเสนอแนะเกี่ยวกับการปรับปรุงรูปแบบการเดินทาง เมื่อพิจารณาจากขอเสนอแนะที่
ผูวิจัยไดตั้งไวใหผูเดินทางแสดงความคิดเห็น ผูเดินทางในแตละรูปแบบการเดินทางมีความ
ตองการที่อยากใหผูมีสวนเกี่ยวของทําการปรับปรุง มีดังนี้ 

• การเดินเทา เมื่อพิจารณาความพึงพอใจของแตละคุณลักษณะพบวาผูเดินทางดวย
รูปแบบนี้ มีสัดสวนความพึงพอใจนอยถึงนอยที่สุดตอรมเงาหรือที่กันแดดกันฝน
มากที่สุด รองลงมาคือ สิ่งกีดขวางอยางตูโทรศัพท เสาไฟฟา และหาบเรแผงลอย 
รวมทั้งสภาพเสนทางที่ใชในการเดินเทา ซึ่งมีผลสอดคลองกับสิ่งที่ผูเดินทาง
ตองการใหมีการปรับปรุงคือ สภาพทางเดินเทา แตรองลงมาคือความตองการใหมี
การติดตั้งไฟฟาสองสวางเพิ่มเติม ซึ่งจะมีสวนชวยในเรื่องความสะดวกและความ
ปลอดภัยของผูเดินทาง รวมถึงความตองการที่กันแดดกันฝนในเสนทางเดินเทา ที่
อํานวยความสะดวกสบายแกผูเดินทาง ตามลําดับ 

• รถโดยสารประจําทาง มีสัดสวนของความพึงพอใจระดับนอยถึงนอยที่สุดเปน
สัดสวนที่มากที่สุด รอยละ 55 คือ ความหนาแนนของผูโดยสารภายในรถ ซึ่งเปนผล
จากการที่มีจํานวนรถไมเพียงพอแกความตองการ หรือมองในอีกแงหนึ่งคือ ผู
เดินทางในชวงเวลาเรงดวนมีจํานวนมากเกินความสามารถของจํานวนรถที่มีอยู
รองรับได และอันดับรองลงมาคือ สภาพตัวรถโดยสาร และระดับความดังของเสียง
ภายในรถ เมื่อกลับมามองในสวนที่ผูเดินทางตองใหปรับปรุงแกไขแลว พบวา ผู
เดินทางตองการใหปรับปรุงสภาพรถโดยสารกอนเปนอันดับแรก เพราะเนื่องจากวา
รถโดยสารประจําทางในปจจุบันมีคุณภาพของการใหบริการแตกตางกัน แตผู
เดินทางที่เขามายังสถานีรถไฟฟาประสบกับปญหาของรถโดยสารที่มีสภาพที่ไม
พรอมแกการใหบริการ อีกทั้งยังกอใหเกิดปญหาดานมลภาวะทางเสียง แตปญหา
การใหบริการเหลานี้ เกิดจากการแลกเปลี่ยนของคาใชจายในการเดินทางที่มีราคา
ถูก หากแตผูเดินทางมีความพึงพอใจตอราคาคาโดยสารอยูในระดับปานกลาง
เทานั้น ซึ่งนับวายังไมมีผลกระทบใดตอความสามารถในการยอมจายเงินคา
โดยสารของผูเดินทางในชวงที่มีแนวโนมของคาโดยสารจะขึ้นราคา เนื่องจากการ
เพิ่มข้ึนของราคาน้ํามันในตลาดโลกชวง ป 2548 นอกจากนี้ผูเดินทางตองการใหมี
ระบบรถเมลเร็วไวใหบริการเพื่อสนับสนุนการเดินทางในระยะไกลสําหรับการเดิน
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จากเขตปริมณฑลเขามายังสถานีรถไฟฟาที่ใกลที่สุด ซึ่งเปนความตองการอยูใน
อันดับที่สาม  

• รถสองแถวในซอย เปนรูปแบบการเดินทางที่เขาถึงที่อยูอาศัยไดดีในระดับหนึ่ง
กระจายอยูทั่วไปในพื้นที่ที่มีชุมชนหนาแนน ที่นําคนในชุมชนออกจากบานมายัง
เสนทางหลัก สําหรับผูเดินทางที่มีการใชรถสองแถวเพื่อเขามาถึงสถานีรถไฟฟาบีที
เอส มีความพึงพอใจในระดับนอยถึงนอยที่สุดตอปจจัยที่เกี่ยวของกับความรูสึก
ปลอดภัยจากพฤติกรรมการขับรถหรืออุบัติเหตุจราจร และระดับความดังของเสียง
ภายในรถ แตอยางไรก็ดีผูเดินทางมีความตองการใหทําการปรับปรุงสภาพรถกอน
เปนอันดับแรก รองลงมาคือการปรับปรุงที่นั่งรถ/ที่บังแดดบังฝน รวมทั้งตารางเวลา
การเดินทางที่แนนอนสําหรับรถสองแถวประจําทาง  

• รถตู จากคุณลักษณะในการเดินทางเบื้องตนพบวา การเดินทางโดยรถตูมีระยะทาง
ในการเดินทางมากที่สุดในกลุมรูปแบบการเดินทาง ซึ่งมีคาระยะทางประมาณ 20 
กิโลเมตร ทั้งนี้เหตุผลที่ผูเดินทางนิยมโดยสารรถตูเพราะเปนยวดยานที่มีความ
สะดวกสบาย และรวดเร็วในการเดินทาง และจากการวิเคราะหระดับความพึงพอใจ
ของผูเดินทางโดยรถตู พบวาสัดสวนความพึงพอใจในแตละปจจัย สวนใหญอยูใน
ระดับปานกลาง เมื่อพิจารณาสิ่งที่ตองการใหทําการปรับปรุงอันดับแรกสุดคือ
ปรับปรุงสภาพรถ รองลงมาคือการเพิ่มความถี่ในการใหบริการ และจัดใหมี
ตารางเวลาเดินรถที่แนนอน โดยในการพัฒนาหรือปรับปรุงรถตูที่มีลักษณะการ
ใหบริการใกลเคียงกันกับรถเมลเร็ว ควรที่จะตองทําการศึกษาความตองการของผู
เดินทางตอไปในอนาคต เพ่ือใหสอดคลองกับพฤติกรรมของผูเดินทาง 

• รถจักรยานยนตรับจาง รูปแบบนี้เปนที่ทราบกันดีวามีการใหบริการแบบ door to 
door และมีการใหบริการไดอยางรวดเร็ว และสรางความสะดวกแกผูเดินทางเปน
อยางมาก แตทั้งนี้รูปแบบการเดินทางนี้ยังควรไดรับการปรับปรุงเรื่องพฤติกรรมการ
ขับข่ีของพนักงานขับรถที่เส่ียงตอการเกิดอุบัติเหตุ และรองลงมาคือราคาคา
โดยสารที่ไมเปนมาตรฐาน อีกทั้งยังควรเขมงวดตอการจดทะเบียนรถจักรยานยนต
รับจางพรอมกับจัดใหมีบัตรประจําตัวผูใหบริการดวยเชนกัน  เพ่ือความสะดวกตอ
การควบคุมคุณภาพ การใหบริการ และความปลอดภัยของผูโดยสารเปนสําคัญ 

• การขับรถยนตเปนรูปแบบที่อํานวยความสะดวกสบายแกผูเดินทางมากที่สุด ผู
เดินทางมีความพึงพอใจมากถึงมากที่สุด รอยละ 48 และจากการศึกษาความ
ตองการในการปรับปรุง พบวา ผูเดินทางตองการใหเพิ่มพื้นที่จอดรถ พรอมทั้ง
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ตองการใหเพ่ิมระบบรักษาความปลอดภัยใหมีประสิทธิภาพ และจัดระบบเดินรถ
ใหมภายในที่จอดรถ 
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บทที่ 6 

 
แบบจําลองทางสถิติเก่ียวกับพฤติกรรมการเขาถึงสถานีรถไฟฟา 

 

การศึกษาแบบจําลองทางสถิติ จะแยกพิจารณาออกเปน 2 สวนไดแก การวิเคราะห
ปจจัยที่สงผลกระทบตอเวลาในการเดินทางเขาถึงสถานี และการวิเคราะหแบบจําลองพฤติกรรม
การเลือกวิธีการเดินทางเขาสูสถานีรถไฟฟา เพื่อจะนําผลการศึกษาไปใชในการวางแผนดานการ
ขนสงตอไป โดยการวิเคราะหจะเปนดังตอไปนี้ 

6.1 การวิเคราะหปจจัยที่สงผลกระทบตอเวลาในการเดินทางเขาถึงสถานี 

การพัฒนาความสามารถในการเขาถึงสถานีรถไฟฟาซึ่งในการศึกษานี้ไดมุงเนนการ
วิเคราะหปจจัยที่สงผลกระทบตอเวลาการเดินทาง ซึ่งในการวิเคราะหขอมูลดังกลาว ทําโดยการหา
ความสัมพันธระหวางเวลาในการเดินทางกับตัวแปรซึ่งสะทอนถึงปจจัยตางๆ ดวยการวิเคราะห
ความถดถอยเชิงพหุ (Multiple Regression Analysis) ตัวแปรที่นํามาวิเคราะหความถดถอยแสดง
ในตารางที่ 6.1 โดยมีสมมติฐานดังตอไปนี้  

• คุณลักษณะทางดานเศรษฐกิจและสังคม มีอิทธิพลตอเวลาในการเขาถึงสถานี 
• ชวงเวลาเรงดวนหรือสภาพจราจรอาจมีผลทําใหเวลาในการเขาถึงสถานีลดลง 
• จํานวนการตอรถนาจะมีผลใหเวลาในการเขาถึงสถานีเพ่ิมมากขึ้น 
• เวลาในการเดินทางจากสถานีถึงจุดหมายปลายทางนาจะมีความสัมพันธเชิงบวก

กับเวลาในการเขาถึงสถานีรถไฟฟา  
• เวลาในการเดินทางดวยรถไฟฟานาจะมีความสัมพันธเชิงบวกกับเวลาในการเขาถึง

สถานีรถไฟฟา 
• ความหนาแนนของจํานวนบานที่พักอาศัยมากขึ้น มีผลใหเวลาในการเดินทางเขาถึง

สถานีลดลง 
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ตารางที่ 6.1 ตัวแปรที่นํามาวิเคราะหความถดถอยเชิงเสน 
ตัวแปรตาม: ลอการิทึมของเวลาในการเขาถึงสถานีรถไฟฟา * 
ตัวแปรอิสระ: ไดแก 
ลักษณะทางดานเศรษฐกิจและสังคม 
 • เพศ: หญิง = 0, ชาย = 1 

• การมีรถยนตในครอบครอง: ไมมีรถยนต = 0, มีรถยนต = 1 
• อายุ (ป) 
• สถานภาพการสมรส: โสด/หมาย = 0, แตงงานแลว = 1 

ลักษณะการเดินทาง 
 • ชวงเวลาเรงดวน 6.00 ถึง 9.00 น.: ไมใช = 0, ใช = 1 

• จํานวนการตอรถ (ครั้ง) 
• เวลาในการเดินทางดวยรถไฟฟา (นาที) 
• เวลาในเดินทางจากสถานีรถไฟฟาไปยังจุดหมายปลายทาง (นาที) 

ลักษณะการใชพ้ืนที่ 
 • ความหนาแนนของที่พักอาศัย: แบงเปน 5 ชวง โดย 1 = นอยกวา 500 หลัง/ตร.ก.ม., 2 = 500 – 

1,000 หลัง/ตร.ก.ม., 3 = 1,000 – 1,500 หลัง/ตร.ก.ม., 4 = 1,500 – 2,500 หลัง/ตร.ก.ม., 5 = 
มากกวาหรือเทากับ 2,500 หลัง/ตร.ก.ม. 

* หมายเหตุ การเลือกใช ลอการิทึมของเวลาในการเขาถึงสถานีรถไฟฟา ซึ่งเปนผลสําเร็จสุดทายของการ
วิเคราะห หลังจากการพิจารณาเงื่อนไขของการวิเคราะหแลว พบวา การใชตัวแปรตามเปน เวลาในการเขาถึง
สถานีรถไฟฟา  เพียงอยางเดียว  จะกอให เกิดปญหาความแปรปรวนของความคลาดเคลื่อนไมคงที่ 
(Heteroscedesticity) ดังแสดงผลการวิเคราะหในภาคผนวก ง ดังนั้น จึงทําการแกไขโดยการเพิ่มคุณลักษณะ
ทางคณิตศาสตร เพ่ือคงความสัมพันธระหวางตัวแปรตนและตัวแปรตามใหอยูในรูปเชิงเสน โดยเปลี่ยนตัวแปร
ตามใหเปน ลอการิทึมของตัวแปรตาม (กัลยา, 2546) คือ เวลาในการเขาถึงสถานีรถไฟฟา  

6.1.1 หลักการของการถวงนํ้าหนักในการวิเคราะหความถดถอยเชิงเสน 

ในการวิเคราะหขอมูลที่เปนตัวแปรตนและตัวแปรตามของขอมูลตัวอยางเพ่ือทําใหเปน
ตัวแทนประชากรนั้นใชการถวงน้ําหนัก ดวยเทคนิค Analytically Weighted Least Squares ซึ่ง
เปนเทคนิคที่ใหความสําคัญหรือใหน้ําหนักแกขอมูลแตละคาไมเทากัน โดยน้ําหนักของขอมูลใน
การวิจัยนี้เปนสัดสวนของจํานวนประชากรที่ใชสถานีตอจํานวนตัวอยางที่เก็บขอมูลไดในแตละ
สถานี ซึ่งขอมูลที่จะทําการวิเคราะหยังคงเปนขอมูลจากตัวอยาง แตมีน้ําหนักไมเทากัน 
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ในการวิเคราะหจะใชโปรแกรม STATA เปนเครื่องมือในการวิเคราะหความถดถอยเชิง

เสนดวยการถวงน้ําหนัก โดยวิธี Stepwise ที่จะทําการตรวจสอบความสัมพันธของตัวแปรอิสระ
และตัวแปรตามกอน แลวจะคัดเลือกตัวแปรที่มีความสัมพันธกับตัวแปรตามมาก เขาไปไวใน
แบบจําลองโดยกําหนดใหระดับความเชื่อมั่นของตัวแปรอิสระเทากับรอยละ 95 สําหรับการ
วิเคราะหเพื่อใหไดแบบจําลองมีเหมาะสมแกการทํานายจําเปนตองทําการตรวจสอบเงื่อนไขที่
เก่ียวกับความคลาดเคลื่อนดวยเชนกัน ดังจะกลาวในหัวขอตอไป 

  6.1.2 การทดสอบเง่ือนไขของการวิเคราะหความถดถอย 

ในการวิเคราะหความถดถอยเชิงเสน มีเงื่อนไข 4 ขอเก่ียวกับความคลาดเคลื่อน (Error) 
เพื่อความถูกตองของแบบจําลอง โดยจะทําการตรวจสอบเงื่อนไขดงัตอไปนี้ 

• คาเฉล่ียของความคลาดเคลื่อนเปนศูนย (E(e) = 0) 
• ความคลาดเคลื่อนเปนตัวแปรที่มีการแจกแจงแบบปกติ 
• คาความคลาดเคลื่อนตองเปนอิสระกัน 
• คาแปรปรวนของความคลาดเคลื่อนเปนคาคงที่ของตัวแปรอิสระ 
• ตัวแปรอิสระตองเปนอิสระตอกัน 

เงื่อนไขขอที่ 1 จะเปนจริงเสมอ เนื่องจาก เมื่อใชวิธีกําลังสองนอยที่สุด (Least Square) 
การประมาณคาสัมประสิทธิ์และคาคงที่ จะทําใหผลบวกกําลังสองของความคลาดเคลื่อนมีคา
ต่ําสุด สงผลใหผลรวมคาความคลาดเคลื่อนเทากับศูนย (∑ei = 0) และคาเฉล่ียของความ
คลาดเคล่ือนจึงเทากับศูนยดวย  

เงื่อนไขขอที่ 2 ตรวจสอบความคลาดเคลื่อนเปนตัวแปรที่มีการแจกแจกแบบปกติ โดย
พิจารณาจากรูปที่ 6.1 แสดงความใกลเคียงกันกับเสนตรงตามที่คาดไว ทําใหยอมรับไดวา 
ความคลาดเคลื่อนมีการแจกแจงแบบปกติ 



                                                                                                                                                              
 83 

 

0.
00

0.
25

0.
50

0.
75

1.
00

N
or

m
al

 F
[(r

es
id

-m
)/s

]

0.00 0.25 0.50 0.75 1.00
Empirical P[i] = i/(N+1)

 
รูปที ่6.1    Normal Probability Plot ของคาคลาดเคลื่อน 

 

เงื่อนไขขอที่ 3 ตองตรวจสอบวาคาความคลาดเคลื่อนตองเปนอิสระกัน เพื่อพิจารณาวา
มีปญหาสหสัมพันธความคลาดเคลื่อน (Autocorrelation) หรือไม ซึ่งปญหานี้เกิดจากความ
คลาดเคลื่อน (Error Term) ในแตละตัวมีความสัมพันธซึ่งกันและกัน ความสัมพันธดังกลาวนี้
อาจจะเปนไปในทิศทางบวกหรือลบก็ได โดยทดสอบดวยสถิติ Durbin-Watson (ตัวแปรอิสระ 4 
ตัวแปร, จํานวนตัวอยาง 1,013 ตัวอยาง) ไดเทากับ 1.8455 ซึ่งมีคาใกล 2 หรือพิจารณาระดับ
นัยสําคัญเทากับ 0.0217 ซึ่งมีคานอยกวา 0.05 จึงสรุปไดวา คาความคลาดเคลื่อนของตัวอยางแต
ละคูเปนอิสระตอกัน  

เงื่อนไขขอที่ 4 ตรวจสอบคาแปรปรวนของความคลาดเคลื่อน เพื่อพิจารณาถึงปญหา
ความแปรปรวนไมคงที่หรือมีการกระจายตัวไมเหมือนกัน (Heteroscedesticity) ที่จะทําใหคา
พยากรณเวลาในการเดินทางเขาถึงไมมีประสิทธิภาพ จากรูปที่ 6.2 จะพบวาคาความคลาดเคลื่อน
จะมีคาในชวงใดชวงหนึ่งแคบๆ ในทางบวกเมื่อคาเวลาในการเดินทางเขาถึงมีคาเพิ่มข้ึน และจาก
ผลการทดสอบทางสถิติ Breusch-Pagan / Cook-Weisberg เพื่อตรวจสอบวาความคลาดเคลื่อน
มีความแปรปรวนคงที่หรือไม พบวาระดับนัยสําคัญมีคาเทากับ 0.3995 นั่นคือยอมรับสมมติฐาน 
ซ่ึงหมายความวาคาความแปรปรวนของความคลาดเคลื่อนมีคาคงที่ 
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รูปที ่6.2    ความคลาดเคลื่อนและคาพยากรณของลอการิทึมเวลาในการเดินทางเขาถึง 

เงื่อนไขขอที่ 5 ตรวจสอบความสัมพันธระหวางตัวแปรอิสระ พิจารณาวามีปญหา
Multicollinearity หรือไม โดยจะใชคา Variance Inflation Factor (VIF) และคาTolerance ดวย
การกําหนดใหตัวแปรอิสระแตละตัวเปนตัวแปรตนและตัวแปรอื่นๆ เปนตัวแปรอิสระ เพื่อหาคา
Multiple Correlation Coefficient ( 2

iR ) นั้น แลวจึงสามารถหาคา Variance Inflation Factor 
(VIF) และคา Tolerance ของตัวแปรอิสระ i นั้นได ไดดังตารางที่ 6.2 จะพบวาคา VIF มีคาไมเกิน 
10 หรือคา Tolerance มีคาเขาใกล 1 ซึ่งหมายความวาตัวแปรแตละตัวมีอิสระตอกัน แสดงวาไมมี
ปญหา Multicollinearity 

ตารางที่ 6.2 VIF และ Tolerance ของตัวแปรอิสระ 
ตัวแปร VIF Tolerance 

ความหนาแนนของที่พักอาศัย      1.07 0.93 
จํานวนการตอรถ 1.07 0.93 
เวลาในการเดนิทางดวยรถไฟฟา 1.06 0.95 
เวลาในการเดนิทางจากสถานีรถไฟฟา
ไปยังจุดหมายปลายทาง 

1.06 0.95 
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6.1.3 ผลการวิเคราะหและการตีความหมายของผล 

ผลที่ไดจากการศึกษา ไดแสดงในตารางที่ 6.3 ซึ่งจะพบวาตัวแปรที่มีอิทธิพลตอเวลาใน
การเขาถึงสถานีอยางมีนัยสําคัญ มีเพียง 4 ตัวแปร ไดแก จํานวนการเปลี่ยนตอ เวลาในการ
เดินทางจากสถานีถึงจุดหมายปลายทาง เวลาในการเดินทางดวยรถไฟฟา และความหนาแนนของ
ที่พักอาศัย โดยมีคาสัมประสิทธิ์การตัดสินใจที่ปรับแกแลว (Adjusted R2) เทากับ 0.47 ซึ่งพบวา
ตัวแปรลักษณะทางดานเศรษฐกิจและสังคมไดแก เพศ อายุ สถานภาพการสมรส และการมี
รถยนตในครอบครอง ไมมีอิทธิพลตอเวลาในการเดินทางอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ สวนชวงเวลา
เรงดวนซึ่งเปนตัวแทนของสภาพจราจรเปนตัวแปรที่ไมมีอิทธิพลตอเวลาในการเดินทางดวยเชนกัน
หรือหมายความวา สภาพจราจรทั้งในชวงเวลาเรงดวนหรือนอกเวลาเรงดวนไมไดทําใหเวลาในการ
เดินทางแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญ สําหรับตัวแปรที่มีอิทธิพลตอเวลาในการเดินทางเขาถึงสถานี
สามารถอธิบายไดดังนี้  

• จํานวนการเปลี่ยนตอ ซึ่งเปนสวนที่จะตองมีการเสียเวลาในการเดินเทาและเวลาใน
การรอรถมากขึ้นเมื่อจํานวนการเปลี่ยนตอมากขึ้นจึงสงผลตอเวลาในการเดินทาง
เพิ่มข้ึน ซึ่งตรงขามกับงานวิจัยของ Krygsman และคณะ (2003) ที่มีทิศทางเปนลบ
ตรงขามกับเวลาในการเดินทางที่สามารถแปลความหมายไดวาการเปลี่ยนตอทําให
เวลาในการเดินทางเพื่อเขาถึงสถานีรถไฟฟาลดลง อันเนื่องมาจากเปนการเปลี่ยน
ตอรถที่มีระบบการจัดการที่ดีทําใหเวลาในการรอรถนอย รูปแบบที่ใชบริการมี
ความเร็วสูง หรือมีปริมาณการจราจรไมมากนัก  

• ความหนาแนนของที่พักอาศัยมีผลตอเวลาในการเดินทางเขาถึงสถานีโดยจะพบวา
เมื่อความหนาแนนเพิ่มข้ึน เวลาในการเดินทางเขาถึงจะลดลงอาจเกิดจากสาเหตุ
สําคัญ 2 ประการคือ สถานีรถไฟฟาตั้งอยูในพื้นที่ความหนาแนนมากอยูแลวมี
ระยะทางที่ เดินทางมาสูสถานีนอยใชเวลาไมนานนัก และมีการใหบริการ
หลากหลายรูปแบบที่สะดวก/หางาย รวดเร็ว และราคาถูก ข้ึนอยูกับผูเดินทาง
ตองการเลือกใช  

• เวลาในการเดินทางดวยรถไฟฟา มีทิศทางเปนบวก หรือกลาวไดอีกนัยหนึ่งคือผู
เดินทางยอมใชเวลาในการเดินทางเขาถึงสถานีรถไฟฟานานขึ้น แมเวลาในการ
เดินทางดวยรถไฟฟาจะใชเวลานานก็ตาม อาจเปนเพราะวาระบบรถไฟฟาขนสง
มวลชนมีการใหบริการที่สะดวก สบาย และรวดเร็วกวารูปแบบอื่นๆ ที่ใชเสนทาง
การเดินทางเดียวกัน 
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• เวลาการเดินทางจากสถานีรถไฟฟาไปยังจุดหมายปลายทางมีความสัมพันธกับ

เวลาในการเขาถึง เปนตัวแปรที่มีความสัมพันธเชิงบวกเชนกัน เนื่องจากระยะทาง
จากสถานีรถไฟฟาถึงจุดหมายปลายทางมีระยะทางไมหางกันมากนัก และ
จุดหมายปลายทางการเดินทางเปนจุดดึงดูดการเดินทางทั้งการเดินทางไปทํางาน
หรือเรียนหนังสือ อาจทําใหเกิดการจราจรติดขัดของผูเดินทางทั้งบนทางเดินเทา
และเสนทางเดินรถ จึงอาจสงผลใหผูเดินทางยอมรับเวลาในการเดินทางจากสถานี
รถไฟฟาไปยังจุดหมายปลายทางที่เพิ่มมากขึ้น  

ตารางที่ 6.3  ผลการวิเคราะหการถดถอยเชิงเสนระหวางเวลาในการเดินทางเพื่อเขาถึงสถานี
รถไฟฟากับตัวแปรอิสระ 

ตัวแปร (N = 1,013) B t-test Sig. Beta 
คาคงที่ 3.012 30.79 0.000 - 
จํานวนการตอรถ 0.862 22.87 0.000 0.539 
ความหนาแนนของที่พักอาศัย  -0.211 -13.02 0.000 -0.307 
เวลาในการเดินทางดวยรถไฟฟา (นาที) 0.005 2.05 0.041 0.048 
เวลาในการเดินทางจากสถานีรถไฟฟาไปยังจุดหมายปลายทาง (นาที) 0.004 2.21 0.028 0.052 
R2 = 0.4760, Adjusted  R2 = 0.4739                     
Breusch-Pagan / Cook-Weisberg test for Heteroscedesticity: χ2  = 0.71 (Sig.= 0.3995) 
Durbin-Watson test = 1.8455  
B คือ คาสัมประสิทธิ์การถดถอย 
Beta คือ คาสัมประสิทธิ์การถดถอยมาตรฐาน 
t-test คือ คาสถติิทดสอบ t แบบทางเดียว 
Sig. คือ คานัยสําคัญทางสถิติ 
R2 คือ คาสัมประสิทธิก์ารตัดสินใจเชิงพหุ   
Adjusted R2 คือ คาสัมประสิทธิ์การตัดสินใจที่ปรับแกแลว 
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6.2 การวิเคราะหแบบจําลองพฤติกรรมการเลือกวิธีการเดินทางเขาสูสถานีรถไฟฟา 

การวิเคราะหแบบจําลองการเลือกการเดินทางในการศึกษานี้มีวัตถุประสงคเพื่อตองการ
หาปจจัยที่มีอิทธิพลตอการเลือกการเดินเทา ซึ่งเปนรูปแบบที่ไมตองใชยานยนต (Non Motorized 
Mode) และรูปแบบการเดินทางอ่ืนๆ โดยเฉพาะที่ตองใชยานยนต (Motorized Mode) ของผูที่มีที่
พักอาศัยอยูในรัศมไีมเกิน 2 กิโลเมตรจากสถานีรถไฟฟา เพื่อศึกษาอิทธิพลของปจจัยตางๆ ที่มีผล
ตอการเลือกการเดินเทา ภายใตสมมติฐานที่เก่ียวกับลักษณะประชากรและพื้นที่ในรัศมี 2 
กิโลเมตรของสถานีทั้ง 13 สถานีซึ่งมีลักษณะที่คลายคลึงกัน กลาวคือเปนพื้นที่ที่มีประชากรอยู
อาศัยหนาแนนมาก และมีทางเลือกรูปแบบการเดินทางไดหลากหลายนอกเหนือจากการเดินเทา  

จากการคัดเลือกตัวอยางที่มีขอมูลสมบูรณ คือมีขอมูลการเดินทางเขาสูสถานีทั้งที่ใช
วิธีการเดินและวิธีอื่นๆ และอยูในขอบเขตการศึกษาที่กําหนดคือมีระยะทางจากที่พักอาศัยถึง
สถานีรถไฟฟาไมเกิน 2 กิโลเมตร จะไดจํานวนตัวอยางทั้งหมด 190 ตัวอยาง เลือกการเดินจํานวน 
102 ตัวอยาง เลือกรูปแบบอื่นๆ 88 ตัวอยาง ซึ่งสามารถทําการวิเคราะหขอมูลเบื้องตนของกลุม
ตัวอยางไดดังตารางที่ 6.4 

ตารางที่ 6.4  การวิเคราะหขอมูลเบื้องตนของกลุมผูเดินทางในรัศมีไมเกิน 2 กิโลเมตร 
ตัวแปร เลือกการเดิน  เลือกรูปแบบอื่น  

เพศ   

หญิง = 0 58.82% 56.82% 
ชาย = 1 41.18% 43.18% 

อายุ ( ป) 27.04  
(8.41) 

27.92  
(9.02) 

ระดับการศึกษา   
ตํ่ากวามัธยม = 1 0.00% 2.27% 
มัธยมและปวช. = 2 21.57% 18.18% 
กําลังศึกษาปริญญาตรี = 3 11.76% 11.36% 
ปริญญาตรีและปวส. = 4 54.90% 54.55% 
สูงกวาปริญญาตรี = 5 11.76% 13.64% 

รายได (บาท) 
 

15,890.69      
(17,391.30) 

21,051.14    
(28,717.27) 

สถานภาพการแตงงาน    
โสด/หมาย  = 0 88.24% 76.14% 
แตงงานแลว = 1 11.76% 23.86% 
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ตารางที่ 6.4  การวิเคราะหขอมูลเบื้องตนของกลุมผูเดินทางในรัศมีไมเกิน 2 กิโลเมตร (ตอ) 

ตัวแปร เลือกการเดิน  เลือกรูปแบบอื่น  
การมีรถยนตในครอบครอง   

ไมมี = 0 63.73% 56.82% 
มี = 1 36.27% 43.18% 

ระยะทางในการเดินทาง (กิโลเมตร) 
 

0.758  
(0.621) 

1.191  
(0.696) 

คาใชจายในการเดินทาง (บาท) 
 

0 11.420  
(7.092) 

เวลาในการเดินทางรวม (นาที) 
 

8.373 
 (4.624) 

12.114  
(9.236) 

คาเฉลี่ยความสะดวกสบาย (คะแนน) 
 

3.716  
(0.872) 

3.705  
(0.899) 

คาเฉลี่ยความปลอดภัยจากการโจรกรรม (คะแนน) 
 

3.353  
(0.908) 

3.091  
(0.892) 

คาเฉลี่ยความปลอดภัยจากอุบัติเหตุจราจร (คะแนน) 
 

3.578 
 (0.999) 

2.557  
(0.993) 

 

หมายเหต ุตัวเลขในวงเล็บคอื คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน  

6.2.1 การกําหนดรูปแบบเบ้ืองตน  

 ฟงกชันอรรถประโยชน (Utility function) ที่เลือกใชเปนฟงกชันเชิงเสน ซึ่งสามารถทํา
การประมาณคาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรอิสระไดดวยวิธี Maximum Likelihood สามารถเขียน
รูปแบบสมการไดดังสมการที่ 6.1 และ สมการที่ 6.2  

kk
w
jjw xxU βββ ++= 0                                                               (6.1) 

=oU        
o
jj xβ                                                                      (6.2) 

โดย iU  คือ ฟงกชันอรรถประโยชนของรูปแบบทางเลือก i  ไดแก การเดินเทา (w) 
และรูปแบบการเดินทางอื่นๆ (o) 

 0β  คือ  สัมประสิทธิ์คาคงที่ (Alternative specific constant) 
 jβ  คือ  คาสัมประสิทธิ์ของตัวแปร i

jx  ที่มีคุณลักษณะเหมือนกันแตคาภายใน 
คุณลักษณะตางกันตามรูปแบบทางเลือก i  (Generic Variable) 

       kβ  คือ  คาสัมประสิทธิ์ของตัวแปร kx  ที่มีคุณลักษณะเฉพาะตัวของแตละ
ทางเลือก (Alternative-Specific Variable) 
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ตัวแปรที่จะนํามาใชสรางฟงกชันอรรถประโยชน สามารถแบงไดเปน 3 สวนดังนี้ 
• คาคงที่ (Alternative Specific Constant) คือคาคงที่จําเพาะรูปแบบการเดินทาง

โดยสัมประสิทธิ์ของตัวแปรนี้จะบงบอกถึงแนวโนมที่จะเลือกการเดินเทาหรือการใช
รูปแบบอ่ืนๆ ในที่นี้กําหนดใหการเลือกการเดินเทาเทากับ 1 และการใชรูปแบบอื่นๆ
เทากับ 0 

• ตัวแปรคุณลักษณะทั่วไป (Generic Variable) คือตัวแปรที่มีคุณลักษณะเดียวกัน
และปรากฏในฟงกชันแตจะมีคาเฉพาะของแตละรูปแบบทางเลือกตางกัน ใน
การศึกษานี้มีทั้งหมด 4 ตัวแปร ไดแก เวลาในการเดินทางรวม และตัวแปรทัศนคติ
เก่ียวกับรูปแบบการเดินทาง  

• ตัวแปรคุณลักษณะเฉพาะ (Alternative-Specific Socioeconomic Variable) คือ
ตัวแปรที่สะทอนคุณลักษณะเฉพาะตัวของผูเดินทางในแตละทางเลือกซึ่งจะถูก
แสดงในฟงกชันความพึงพอใจเพียงทางเลือกเดียว ไดแก ระยะทางการเดินทางของ
การเดินเทา คาใชจายของรูปแบบการเดินทางอื่นๆ เพศ อายุ สถานภาพการสมรส 
รายได ระดับการศึกษา การมีรถยนตในครอบครอง และตัวแปรหุนสําหรับการเดิน
เทาของแตละสถานีที่ไดทําการเก็บขอมูลทั้ง 13 สถานี 

6.2.2 การประมาณคาสัมประสิทธิ์และคัดเลือกรูปแบบเบื้องตนที่มีความ
เหมาะสม 

การประมาณคาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรดวยโปรแกรม STATA ผูวิจัยไดทําการทดสอบ
ตัวแปรคุณลักษณะทั่วไปกอน เชน ตัวแปรทัศนคติเก่ียวกับระดับความสะดวกสบาย ซึ่งจากผลการ
ประมาณคา พบวาตัวแปรดังกลาวมีอิทธิพลตอพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทางอยางมี
นัยสําคัญ ดังแสดงในตารางที 6.5 แบบจําลองที่ M1 จากนั้นจึงเพิ่มตัวแปรคุณลักษณะเฉพาะของ
การเดินเทา ซึ่งพบวาตัวแปรที่มีอิทธิพลตอการเลือกรูปแบบการเดินทาง ไดแก ระยะทางการเขาถึง
สถานีรถไฟฟา ดังแบบจําลองที่ M2 และเมื่อเพิ่มตัวแปรคุณลักษณะเศรษฐกิจและสังคม พบวา 
ตัวแปรสถานภาพการแตงงาน การมีรถยนตในครอบครอง มีอิทธิพลตอพฤติกรรมการเลือกรูปแบบ
การเดินทางเชนกัน และสุดทายจึงเพ่ิมตัวแปรหุนของแตละสถานีซึ่งคาดวาจะสะทอนถึงความ
เหมาะสมของโครงสรางพื้นฐานของชุมชนที่อยูในบริเวณสถานีรถไฟฟาภายในรัศมี 2 กิโลเมตร 
พบวา สถานีสะพานควาย สถานีอารีย สถานีสนามเปา และสถานีออนนุช มีอิทธิพลตอการเลือก
รูปแบบการเดินทาง ดังแบบจําลองที่ M4 โดยแบบจําลองที่นําเสนอมีคาสัมประสิทธิ์การตัดสินใจที่
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ปรับแกแลวเทากับ 0.29 และสามารถทํานายความถูกตองเทากับรอยละ 78.9 ซึ่งถือวามี
ความสามารถในการทํานายในระดับที่นาพอใจ  

ตารางที่ 6.5 คาการประมาณสัมประสิทธิ์ของแบบจําลองพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทาง 
คาสัมประสิทธ์ิ (คาสถิติ t) 

ตัวแปร                                       
M1 M2 M3 M4 

คาคงที่  0.4109 (2.46) 1.5202 (4.58) 2.0406 (4.94) 1.8802 (3.81) 
ตัวแปรคุณลักษณะทั่วไป     
คาความแตกตางของระดับความสะดวกสบายของการเดิน 

(comfort w ) และระดับความสะดวกสบายของรูปแบบอื่นๆ 
(comfort o ) 0.5105 (4.37) 0.5177 (4.22) 0.5587 (4.33) 0.8953 (5.04) 
ตัวแปรคุณลักษณะเฉพาะของรูปแบบการเดินเทา     
ระยะทางในการเดินเทาจากบานถึงสถานีรถไฟฟา (dist)  -1.1717 (-3.89) -1.3031 (-4.09) -1.0964 (-3.42) 
ตัวแปรคุณลักษณะเศรษฐกิจสังคม     
สถานภาพการแตงงาน (status)   -0.7127 (-1.65)* -1.4247 (-2.65) 
การมีรถยนตในครอบครอง (carown)   -0.6338 (-1.77)* -0.9795 (-2.22) 
ตัวแปรหุนของการใชสถานีสะพานควาย (dum_sk)     1.3068 (2.08) 
ตัวแปรหุนของการใชสถานีอารีย (dum_ar)    -1.2943 (-1.98) 
ตัวแปรหุนของการใชสถานีสนามเปา (dum_sp)    2.2568 (4.07) 
ตัวแปรหุนของการใชสถานีออนนุช (dum_on)       -2.1971 (-2.46) 
จํานวนตัวอยาง = 190     
L(0)  -131.70 -131.70 -131.70 -131.70 
L(c) -131.18 -131.18 -131.18 -131.18 

L(
∧

β )  -119.90 -110.09 -106.40 -84.56 

-2[L(0) - L(
∧

β )]  23.61 43.22 50.60 94.28 

-2[L(c) - L(
∧

β )]   22.57 42.18 49.56 93.24 
2ρ   0.0896 0.1641 0.1921 0.3579 
2

ρ   0.0744 0.1413 0.1541 0.2896 
Percent Correct  65.79% 71.58% 72.11% 78.90% 
* มีระดับนัยสําคัญที่ 0.1  

จากตารางที่ 6.5 ขางตนนี้ สามารถเขียนไดตามสมการที่ 6.1 และ สมการที่ 6.2 ไดดังนี้ 

wU  = 1.8802 + 0.8953*comfort w  - 1.0964*dist - 1.4247*status - 0.9795*carown      

    +1.3068*dum_sk - 1.2943*dum_ar + 2.2568*dum_sp - 2.1971*dum_on  

oU    =               0.8953*comfort o  
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ซึ่งสามารถอธิบายพฤติกรรมการเดินทางไดดังนี้ 
• ตัวแปรคุณลักษณะทั่วไปที่มีอิทธิพลตอการตัดสินใจเลือกวิธีการเดินทางเขาถึง

สถานีอยางมีนัยสําคัญ ไดแก ตัวแปรระดับความสะดวกสบายโดยมีความสัมพันธ
ในทิศทางบวก ที่ทําใหทราบวาผูเดินทางแนวโนมที่จะเลือกการเดินเทามากขึ้นเมื่อ
รูสึกวาความสะดวกสบายในการเดินทางเพิ่มมากขึ้น ซึ่งจากการสํารวจความ
คิดเห็นผูเดินเทา ยังมีความพึงพอใจกับทางเลือกดังกลาวเนื่องจากไมตองเสีย
คาใชจายในการเดินทาง ทั้งยังเปนการออกกําลังกายไดอีกทางหนึ่งดวย สวนตัว
แปรสําคัญที่คาดวาจะมอิีทธิพลตอการเลือกรูปแบบการเดินทางอีกตัวหนึ่งคือ เวลา
ในการเดินทางซึ่งจากการตรวจสอบไมพบวามีอิทธิพลตอการเลือกรูปแบบการ
เดินทางอยางมีนัยสําคัญ อาจเปนไปไดวาระยะทางจากบานถึงสถานีรถไฟฟามี
ระยะทางไมไกลนัก เวลาในเดินทางของทั้งสองรูปแบบมีคาใกลเคียงกันจึงสงผลให 
เวลาการเดินทางไมมีอิทธพิลตอการเลือกรูปแบบการเดินทาง 

• ระยะทางในการเดินเทาจากบานถึงสถานีรถไฟฟา พบวามีความสัมพันธในดานตรง
ขามกับการตัดสินใจเลือกการเดินเทา ซึ่งหมายความวาเมื่อระยะทางในการเดินเทา
เพิ่มข้ึนสงผลใหการตัดสินในเลือกการเดินเทาลดลง ซึ่งเปนผลการประมาณคา
สัมประสิทธิ์ที่สมเหตุสมผล  

• สถานภาพการแตงงาน พบวา ผูเดินทางที่มีครอบครัวแลวจะมีแนวโนมที่จะเลือกใช
รูปแบบการเดินทางอื่นๆมากกวาการเดิน อาจเปนเพราะการมีภาระหนาที่ภายใน
ครอบครัวที่ตองดูแล เชน การเดินทางเพื่อรับ-สงบุตรหรือคูสมรส การมีสัมภาระใน
การเดินทาง ที่สงผลใหผูเดินทางไมสะดวกในการเดินเทาจึงทําใหผูเดินทางเลือก
รูปแบบการเดินทางอื่นๆมากกวาการเดินเทา 

• การมีรถยนตในครอบครอง ซึ่งเปนตัวแปรที่บงบอกไดถึงคานิยมของผูเดินทาง จาก
แบบจําลองทําใหทราบวาเมื่อการมีรถยนตในครอบครองนั้นมีผลตอพฤติกรรมการ
ตัดสินใจเลือกใชการเดินเทานอยลง  

• สําหรับตัวแปรหุนการเขาถึงสถานีดวยการเดินของแตละสถานีรถไฟฟา ที่เปน
ตัวแทนของโครงสรางพื้นฐานของแตละสถานี พบวา สถานีสะพานควาย และสถานี
สนามเปามีความสัมพันธในทิศทางบวก ซึ่งหมายความวา โครงสรางพ้ืนฐานของทั้ง
สองสถานีนี้มีสภาพเอื้อตอการเดินเทา แตสําหรับสถานีอารีย และสถานีออนนุช มี
ความสัมพันธในทิศทางลบ ซึ่งหมายความวา โครงสรางพื้นฐานของทั้งสองสถานีน้ี
มีสภาพไมเอื้อตอการเดินเทา 
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6.3 สรุป 

ผลจากการศึกษาความสัมพันธของเวลาการเดินทางกับตัวแปรตางๆ ทําใหทราบถึง
สภาวะของผูเดินทางในปจจุบันวา คุณลักษณะทางสังคมและเศรษฐกิจของผูเดินทางไมมีผลตอ
การเขาถึงสถานีรถไฟฟาเลย อาจกลาวไดวาเปนภาพลักษณที่ดีของรถไฟฟาบีทีเอส ที่กอใหเกิด
ความเทาเทียมกันทางดานเศรษฐกิจและสังคม แตอยางไรก็ตามการพัฒนาในเรื่องการเขาถึงยัง
ตองดําเนินการตอไปเนื่องจากตัวแปรลักษณะการเดินทางยังมีผลตอการเขาถึงสถานีรถไฟฟา
รวมอยูดวย ดังจะเห็นไดจากจํานวนการตอรถ ที่จะทําใหเวลาในการเดินทางมีแนวโนมเพิ่มข้ึนเมื่อ
มีการตอรถเพิ่มข้ึน อันเนื่องมาจากเสนทางการเดินรถยังครอบคลุมไมทั่วถึง และระบบการจัดการ 
ณ จุดเปลี่ยนตอยังไมดี เสียเวลาในการรอรถนาน จึงทําใหเวลาในการเดินทางเพ่ิมข้ึน นอกจากนี้ผู
เดินทางยอมรับเวลาในการเดินทางเพื่อเขาถึงสถานีมากขึ้น ถึงแมเวลาในการเดินทางดวยรถไฟฟา 
และเวลาในการเดินทางจากสถานีรถไฟฟาไปยังจุดหมายปลายทางจะเพิ่มข้ึนก็ตาม ซึ่งผล
การศึกษานี้ไดเนนย้ําถึงความสําคัญของการเดินทางที่มีระบบรถไฟฟาเปนหลักดวย เพราะอยางไร
เสียผูเดินทางก็ยอมเสียเวลาที่จะเดินทางเพื่อใหไดเขามาใชรถไฟฟาอยางแนนอน แมวาเวลาใน
การเดินทางดวยรถไฟฟาหรือเวลาในการออกจากสถานีจะมากหรือนอยก็ตาม แตอยางไรก็ตามผูที่
มีสวนเก่ียวของกับการพัฒนาระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนก็ควรจะปรับปรุงเรื่องการเขาถึงสถานี
พรอมกันไปดวยเพ่ือสงเสริมคุณภาพชีวิตของผูเดินทางใหดีย่ิงขึ้น ทั้งยังจะเปนการดึงดูดผูเดินทาง
คนอื่นใหหันมาใชระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนตามมาดวย สําหรับตัวแปรดานความหนาแนนของที่
พักอาศัยทําใหเห็นสภาพความเปนจริงวาพื้นที่มีคนอยูอาศัยหนาแนนมาก สงผลใหเวลาในการ
เดินทางนอยลงเนื่องจากผูเดินทางมีรูปแบบการเดินทางใหเลือกหลากหลาย ทําใหเวลาในการรอ
รถลดลง ซึ่งมีผลตอเวลาในการเดินทางเพ่ือเขาถึงสถานีรถไฟฟา จะมีแนวโนมลดลงเมื่อชุมชนที่ผู
เดินทางพักอาศัยมีความหนาแนนมาก ดังนั้นในการขยายเสนทางรถไฟฟาในอนาคต จึงควรสราง
สถานีในพื้นที่ที่มีที่พักอาศัยหนาแนนมาก  

สําหรับผลการวิเคราะหแบบจําลองพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทางระหวางการ
เดินและรูปแบบการเดินทางอื่นๆ ของผูเดินทางที่พักอาศัยในรัศมี 2 กิโลเมตร เพ่ือหาปจจัยที่สงผล
ตอการเลือกรูปแบบการเดินทาง ซึ่งจะชวยใหนักวางแผนการขนสงสามารถกําหนดนโยบายหรือ
แผนพัฒนาสงเสริมการเดินทาง โดยไมใชยวดยานเขาสูสถานีรถไฟฟา ซ่ึงเปนรูปแบบการเดินทาง
ที่ย่ังยืน จากผลการศึกษาที่ไดทําใหเห็นวาตัวแปรสําคัญที่สงเสริมใหผูเดินทางเลือกการเดินเทา
มากกวาเลือกใชยวดยานอื่นๆคือความสะดวกสบาย หากจะทําการสงเสริมใหมีการเดินเทามากขึ้น 
ผูวิจัยเห็นวาควรจะทําการปรับปรุงโครงสรางสาธารณูปโภคที่อํานวยความสะดวกขั้นพื้นฐานใหแก
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ผูเดินทางที่อยูในพื้นที่ 2 กิโลเมตรดวย โดยเสนอใหผูเดินทางมีพื้นที่เดินเทา ปราศจากสิ่งกีดขวาง 
และมีรมเงาในเสนทางเดินเทาแลว ซึ่งการพัฒนาดังกลาวจะชวยใหรูปแบบการเดินเทาจะเปนที่
นิยมแกผู เดินทางที่เขามาใชรถไฟฟามากขึ้น นอกเหนือจากนี้ตัวแปรที่สามารถอธิบายถึง
คุณลักษณะของผูเดินทางสําหรับรูปแบบการเดินเทา อันไดแก ระยะทางในการเดินทางจากบาน
ถึงสถานีรถไฟฟา สถานภาพการแตงงาน และการมีรถยนตในครอบครองที่มีทิศทางเปนลบทั้งสาม
ตัวแปร ซึ่งสะทอนถึงคานิยมของผูเดินทางวาจะมีการเลือกรูปแบบการเดินเทานอยลง ถาหาก
ระยะทางในการเดินเทาเพ่ิมข้ึน หรือเปนผูที่แตงงานแลว หรือมีรถยนตไวในครอบครองแลว ซึ่ง
ปจจัยเหลานี้ก็มีสวนในการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทาง ในการปฏิบัติจึงตองหานโยบายที่
เหมาะสมสงเสริมผูเดินทางในกลุมเหลานี้มีการตัดสินใจเลือกการเดินเทามากขึ้น ทั้งนี้ในการวิจัย
ไดพยายามตรวจสอบหาความเหมาะสมของพื้นที่รอบสถานีรถไฟฟาในระยะ 2 กิโลเมตร วามี
ความเหมาะสมตอการเดินทางดวยการเดินเทาหรือไม โดยตัวแปรหุนของแตละสถานีที่ผูเดินทาง
ใชการเดินเทาจากบานมายังสถานีรถไฟฟา ผลการศึกษาพบวา สถานีสะพานควาย และสถานี
สนามเปามีโครงสรางพ้ืนฐานที่เอ้ือตอการเดินเทา และยังพบวาสถานีอารียและสถานีออนนุชมี
โครงสรางพื้นฐานที่ไมเอ้ือแกการเดินเทา ทั้งนี้ในการศึกษาความเหมาะสมเรื่องโครงสรางพ้ืนฐาน
ของสถานีรถไฟฟาแตละสถานีควรมีการศึกษาตอไปในรายละเอียดอีกครั้งดวย เพื่อเปนการเพิ่ม
ความมั่นใจใหแกนักวางแผนการขนสงในการเสนอนโยบายปรับปรุงระบบโครงสรางพื้นฐานใน
บริเวณที่อยูใกลสถานีรถไฟฟาตอไป 
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บทที่  7 

 
สรุปผลการศึกษาและขอเสนอแนะ 

7.1 สรุปผลการศึกษา 

การศึกษาเรื่องความสามารถในการเขาถึงสถานีรถไฟฟาขนสงมวลชนในเขตเมือง
กรุงเทพมหานคร มีจุดมุงหมายเพื่อบงชี้คุณลักษณะที่สําคัญของการเดินทางเพื่อเขาถึงที่ทํางาน
และสถานศึกษาของผูที่ใชรถไฟฟาขนสงมวลชนในเขตกรุงเทพมหานคร พรอมทั้งพัฒนา
แบบจําลองเพื่ออธิบายลักษณะการเขาถึงสถานีรถไฟฟาขนสงมวลชน โดยไดทําการสัมภาษณ
ผูโดยสารของรถไฟฟา บีทีเอส สําหรับชวงการเดินทางที่ออกจากบานจนถึงสถานีรถไฟฟาตนทางที่
อยูในพื้นที่อยูอาศัยหนาแนนมาก จํานวน 13 สถานี ไดแก สถานีหมอชิต สถานีสะพานควาย 
สถานีอารีย สถานีสนามเปา สถานีอนุสาวรียชัยสมรภูมิ สถานีอโศก สถานีพรอมพงษ สถานีทอง
หลอ สถานีเอกมัย สถานีพระโขนง สถานีออนนุช สถานีสุรศักดิ์ และสถานีสะพานตากสิน ดวยวิธี
สุมตัวอยางแบบอุบัติการณ (Accidental Sampling) บริเวณทางออกของสถานีรถไฟฟา ในชวง
วันที่ 9 – 29 ธันวาคม 2548 ในชวงวันจันทรถึงวันศุกร เวลาประมาณ 16.00 – 20.00 น. 
แบบสอบถามที่ไดจากการสัมภาษณรวมทั้งส้ิน 1,013 ชุด ซึ่งสามารถสรุปผลการศึกษา
คุณลักษณะตางๆ ที่เก่ียวกับความสามารถในการเขาถึงสถานีรถไฟฟาบีทีเอสไดดังตอไปนี้ 

• คุณลักษณะการใชพ้ืนที่ 

จากการศึกษาพบวา ผูเดินทางสวนใหญพักอาศัยในพ้ืนที่ที่พักอาศัยหนาแนนมาก มาก
ที่สุด ซึ่งเปนพ้ืนที่ที่ตั้งของสถานีรถไฟฟาบีทีเอสดวยเชนกัน สงผลใหผูเดินทางมีความสามารถใน
การเขาถึงสถานีไดดีกวาผูที่พักอาศัยอยูในพื้นที่ที่พักอาศัยหนาแนนนอย อีกทั้งในพื้นที่ที่พักอาศัย
หนาแนนมากเปนพื้นที่ที่มีการใหบริการขนสงมวลชนที่หลากหลาย ผูเดินทางสามารถเลือกรูปแบบ
การเดินทางไดตามความตองการ ซึ่งมีทั้งรูปแบบการเดินทางที่สามารถควบคุมดูแลได เชน รถ
โดยสารประจําทาง เรือโดยสารประจําทาง เปนตน และรูปแบบการเดินทางที่ไมสามารถควบคุมได
อยางทั่วถึง เชน รถจักรยานยนตรับจาง รถตู เปนตน  

• คุณลักษณะเกี่ยวกับการเดินทาง 

ในดานคุณลักษณะการเดินทางจากบานเพื่อเขาสูสถานีรถไฟฟาตนทาง พบวาสวนใหญ
มีการเปลี่ยนตอการเดินทางไมเกิน 1 ครั้ง และรูปแบบที่ใชกันมากที่สุดคือ รถโดยสารประจําทาง 
รองลงมาคือ การเดินเทา สําหรับชวงการเดินทางจากบานเพื่อเขาถึงสถานีรถไฟฟาโดยการเดินเทา
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ใชเวลาเดินทางทั้งหมดประมาณ 8.24 นาที ระยะทางประมาณ 700 กิโลเมตร และสําหรับผู
เดินทางโดยรูปแบบอื่นๆ ใชเวลาเดินทางทั้งหมดประมาณ 37.57 นาที ระยะทางประมาณ 9.30 
กิโลเมตร เสียคาใชจายในการเดินทางประมาณ 21.99 บาท สําหรับการเดินทางในระบบรถไฟฟา 
ผูเดินทางมีคาเฉล่ียของเวลาในการเดินทางเทากับ 20.92 นาที เปนระยะทางประมาณ 7.67 
กิโลเมตร คาโดยสารเฉลี่ยเทากับ 19.33 บาท สําหรับชวงการเดินทางจากสถานีรถไฟฟาถึง
จุดหมายปลายทาง โดยการเดินเทาใชเวลาเดินทางทั้งหมดประมาณ 7.32 นาที ระยะทาง
ประมาณ 0.62 กิโลเมตร และสําหรับผูเดินทางโดยรูปแบบอื่นๆ ใชเวลาเดินทางทั้งหมดประมาณ 
21.80 นาที ระยะทางประมาณ 5.00 กิโลเมตร เสียคาใชจายในการเดินทางประมาณ 11.78 บาท  

การพิจารณาความสัมพันธระหวางการเดินทางรองและการเดินทางในระบบรถไฟฟา
ขนสงมวลชน พบวาผูเดินทางที่ใชการเดินเทาจากบานเพ่ือการเขาถึงสถานีและออกจากสถานีไป
ยังจุดหมายปลายทาง สวนใหญใชเวลานอยกวา 8 นาที และ 5 นาที ตามลําดับ สําหรับในการ
พิจารณาอัตราสวนความสัมพันธระหวางเวลาในการเดินทาง (IR) ของรูปแบบการเดินทางผสม-
รถไฟฟา-รูปแบบการเดินทางผสม พบวาเมื่อเวลาในการเดินทางทั้งหมดมีคาเพ่ิมข้ึน คา IR มี
อัตราสวนเพิ่มข้ึน และมีคามากกวา 0.5 ซึ่งเปนตัวบงชี้วาเวลาในการเดินทางรองของผูเดินทาง
ดวยรถไฟฟาใชเวลานานมากกวาเทาหนึ่งของเวลาการเดินทางในรถไฟฟาขนสงมวลชน ซึ่งควรจะ
มีการพิจารณาปรับปรุงแกไขในเรื่องความสามารถในการเขาถึงสถานีรถไฟฟาตอไป แตสําหรับ
อัตราสวนความสัมพันธระหวางเวลาในการเดินทาง (IR) ของ การเดิน-รถไฟฟา-การเดิน พบวาคา 
IR มีแนวโนมลดลง มีคานอยกวา 0.5 ซึ่งนับวามีความสามารถในการเขาถึงสถานีในระดับที่ดี
พอสมควร และเปนผลดีตอการเดินทางของผูเดินทางดังที่นักวางแผนการขนสงตองการใหเกิดขึ้น
ในแผนพัฒนาระบบการจราจรและขนสงในเมือง 

• คุณลักษณะทางดานเศรษฐกิจและสังคม 

จากผลการสํารวจพบวา กลุมตัวอยางผูเดินทางสวนใหญเปนผูหญิงมากกวาผูชาย มี
อายุเฉล่ีย 26 ป และมีสถานภาพที่เปนโสดมากกวาผูที่แตงงานแลว อีกทั้งสวนใหญยังเปนผูที่ไมมี
บุตร ในดานการศึกษาพบวา สวนใหญเปนผูที่จบการศึกษาระดับปริญญาตรีและสูงกวาปริญญา
ตรี ในดานอาชีพของผูเดินทาง พบวาเปนผูที่ทํางานเอกชนหรือรับจาง รองลงมาคือนักเรียน 
นักศึกษา โดยผูเดินทางมีรายไดเฉลี่ย 15,558.50 บาทตอเดือน และสวนใหญเปนผูที่ไมมีรถยนต
ในครอบครอง  
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7.2 ผลการวิเคราะหในเชิงนโยบายการปรับปรุงรูปแบบการเดินทางเพื่อการเขาถึงสถานี 

จากผลการวิเคราะหการถดถอยเชิงเสนระหวางลอการิทึมเวลาในการเดินทางเพ่ือเขาถึง
สถานีรถไฟฟากับตัวแปรอิสระ ทําใหทราบวาตัวแปรที่มีผลตอความสามารถในการเขาถึงสถานี
รถไฟฟาเปนตัวแปรที่เกี่ยวกับคุณลักษณะการเดินทางและการใชพื้นที่เทานั้น ดังนั้นในการ
ปรับปรุงรูปแบบการเดินทางนอกเหนือจากขอเสนอแนะที่ควรจะขยายเสนทางใหบริการของสถานี
รถไฟฟา ผูวิจัยขอเสนอแนะแนวทางในการปรับปรุงรูปแบบการเดินทางเพื่อเขาถึงสถานีรถไฟฟา
โดยพิจารณาตัวแปรที่มีความสัมพันธกับเวลาในการเดินทางเพื่อเขาถึงสถานีดังนี้ 

• จํานวนการเปลี่ยนตอ ที่อาจสงผลใหผูเดินทางใชเวลาในการเดินทางเขาถึงสถานี
รถไฟฟาเพิ่มข้ึน เนื่องจากมีการเปลี่ยนตอการเดินทาง ที่อาจเกิดจากโครงขายรถ
โดยสารประจําทางที่ยังไมตอเนื่องกัน รวมถึงการใหบริการที่แตกตางกันของแตละ
รูปแบบ สงผลใหเวลาการเขาถึงสถานีรถไฟฟาเพิ่มข้ึน ในการปรับปรุงควรมี
ตารางเวลาในการออกรถที่แนนอนเพ่ือความสะดวกของผูโดยสารในการวาง
แผนการเดินทางของแตละบุคคลได ปรับปรุงโครงขายการใหบริการรถโดยสาร
สาธารณะใหครอบคลุมทั่วถึง พรอมกับการปรับเปล่ียนสภาพรถโดยสารใหมี
คุณภาพดีข้ึน โดยเฉพาะรถรวมบริการซึ่งมีคุณภาพในการใหบริการที่ต่ํามากสงผล
ตอคุณภาพโดยรวมของระบบรถโดยสารประจําทาง เนื่องจากผู เดินทางยัง
จําเปนตองมีการเปลี่ยนตอรถในการเดินทาง และควรที่เพิ่มความถ่ีในการออกรถให
มากขึ้นในชวงเรงดวนเชาและเย็น เพ่ือกระจายจํานวนผูเดินทางไมใหเบียดเสียด
ขณะขึ้นรถในชวงเวลาเรงดวนมากเกินไปซึ่งอาจกอใหเกิดอันตรายตอผูเดินทางดวย 
แตเปนที่ทราบกันดีวาในชวงเวลาเรงดวนมีปริมาณจราจรมาก กอใหเกิดปญหา
จราจรติดขัด ซึ่งเกิดจากปญหาพื้นฐานที่ผูที่เก่ียวของสามารถแกไขได เพื่อเบ่ียงเบน
ความสนใจผูที่มีรถยนต หรือใชรูปแบบการเดินทางอื่นๆใหหันมาสนใจการเดินทาง
ดวยระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนที่กําลังจะเกิดขึ้น หากวาปญหาที่ไดกลาวมาแลว
ในการศึกษานําไปปฏิบัติแกไขอยางจริงจังผูวิจัยมีความเชื่อมั่นวา จะสามารถ
แกปญหาจราจรติดขัดไดในอีกทางหนึ่ง 

• ความหนาแนนของที่พักอาศัย ทําใหทราบวาผูที่พักอาศัยในเขตที่พักอาศัย
หนาแนนมากมีแนวโนมในการเขาถึงสถานีไดเร็วกวาผูที่พักอาศัยในเขตที่พักอาศัย
หนาแนนนอย ซึ่งมักจะอยูถัดออกจากเขตที่พักอาศัยหนาแนนมากออกไปอีก
บริเวณชานเมือง และปริมณฑล การสนับสนุนผูเดินทางในสวนนี้ผูวิจัยจึงขอ
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สนับสนุนการจัดใหมีระบบรถเมลเร็ว (Bus Rapid Transit) ที่ไมมีการจอดรถ
ระหวางทาง ซึ่งเปนการสงเสริมใหผูที่อยูชานเมือง และปริมณฑลมีความสามารถใน
การเขาถึงสถานีไดเทาเทียมกับผูที่พักอาศัยในเขตที่พักอาศัยหนาแนนมาก และใน
อีกมุมมองหนึ่งคือ การพัฒนาพื้นที่ที่อยูใกลกับสถานีรถไฟฟา ใหเปนแหลงชุมชน
หนาแนน ในการพัฒนานี้จะมีผลดีตอการปรับปรุงพ้ืนที่ที่จะทําไดอยางสมบูรณ 
จากทฤษฎีที่ชุมชนจะเกิดตามเสนทางการเดินทาง เพราะจะชวยลดปญหาการ
เวนคืนที่ดิน หรือสามารถจัดสรรที่ดินไดตามตองการ  

• เวลาในการเดินทางดวยรถไฟฟา และเวลาในการเดินทางจากสถานีรถไฟฟาไปยัง
จุดหมายปลายทาง ทําพบวาเมื่อเวลาในการเดินทางเหลานี้เพิ่มข้ึน มีสวนสงผลให
เวลาเดินทางเพื่อเขาถึงสถานีเพิ่มขึ้นดวยเชนกัน ซึ่งสามารถกลาวไดวาผูเดินทาง
ยอมรับเวลาในการเดินทางเพื่อเขาถึงสถานีไดอยางแนนอน ซึ่งในการปรับปรุงสวน
ใหญเปนการปรับปรุงเพื่อเพิ่มคุณภาพชีวิตของผูเดินทางเปนอันดับแรก สําหรับรถ
โดยสารประจําทาง จากผลการศึกษาพบวาตองการใหหนวยงานที่เก่ียวของทําการ
ปรับปรุงสภาพรถโดยสารกอน ทั้งนี้อาจเปนเพราะวาผูเดินทางตองใชเวลาในการ
เดินทางภายในรถโดยสารประจําทางนาน ซึ่งตองเผชิญกับปญหามลภาวะทางเสียง
และอากาศเปนประจํา สภาพตัวรถโดยสารจึงควรอํานวยความสะดวกสบายแกผู
เดินทางเปนอยางย่ิง และสําหรับผูเดินทางดวยรถยนต พบวาควรเพิ่มพื้นที่จอดรถที่
มีระบบรักษาความปลอดภัยที่มีประสิทธิภาพใหแกผูเดินทางดวยรถยนต ซึ่ง
ผูโดยสารกลุมนี้เปนผูที่มีระยะทางจากบานถึงสถานีรถไฟฟามากเปนอันดับที่สอง 
รองจากผูโดยสารรถตู แตเนื่องจากเปนกลุมท่ีไมมีทางเลือกในรูปแบบการเดินทาง
ดวยระบบโดยสารสาธารณะ หรืออาจเปนเพราะคานิยมสวนบุคคล หรือเพราะตอง
ประกอบธุรกรรมอื่นๆ นอกเสนทางรถไฟฟา จึงมีความจําเปนที่ตองใชรถยนตในการ
เดินทาง ซึ่งในอนาคตมีแนวโนมของผูใชรถยนตเพิ่มข้ึนทุกป  

7.3 ผลการวิเคราะหในเชิงนโยบายการสงเสริมการเดินเทา 

การศึกษาพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทางแสดงใหทราบวา ตัวแปรความ
สะดวกสบายมีผลตอการเลือกการเดินเทาอยางมีนัยสําคัญ จากการศึกษาที่ผานมาไดมีการ
เสนอแนะอยูหลากหลายวิธีเพื่อดึงดูดใหผูเดินทางที่อยูในรัศมี 2 กิโลเมตรจากสถานีรถไฟฟามีการ
ใชรูปแบบการเดินทางที่ย่ังยืนนั่นคือ การเดินเทาและการใชจักรยาน ซึ่งเปนรูปแบบการเดินทางที่
ไมกอใหเกิดมลภาวะใดๆ ทั้งยังเปนผลดีตอสุขภาพของผู เดินทาง และสิ่งแวดลอม ดังนั้น
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ขอเสนอแนะในพัฒนาปรับปรุงรูปแบบการเดินทางเพื่อสงเสริมการเดินเทาซึ่งมีพื้นฐานจากผลการ
สํารวจความคิดเห็นของผูใชรถไฟฟา คือ การปรับปรุงสภาพทางเดินเทาใหมีความกวางที่
เหมาะสม ปรับพ้ืนผิวใหเรียบสม่ําเสมอ ปรับฝาทอใหเสมอกับผิวทาง รวมทั้งปลูกไมเลื้อยเพื่อเพิ่ม
รมเงาระหวางการเดินทาง เพ่ิมระบบไฟฟาสองสวาง เปนตน ทั้งหมดนี้เปนสวนที่สงเสริมใหผู
เดินทางมีความสะดวกสบายในการเดินเทาทั้งสิ้น ทั้งนี้ก็ข้ึนอยูกับผูวางแผนการขนสงและการ
ออกแบบของหนวยงานที่เก่ียวของ จะนําไปใชปฏิบัติใหเปนเกิดข้ึนจริงเทานั้น  

สําหรับปจจัยอื่นๆ ไดแก ระยะทางในการเดินเทา ที่พบวาจะทําใหแนวโนมการเลือกการ
เดินเทาลดลงหากระยะทางเพิ่มข้ึน ทั้งนี้รูปแบบสํารองการเดินเทาคือ การสงเสริมการใชจักรยาน
ซ่ึงควรทําการปรับปรุงโครงสรางพ้ืนฐานขางตนใหไดเสียกอน ความตองการในการเดินเทาจึงจะมี
ผลตามมา และถาหากระยะทางไกลก็สามารถใชรถจักรยานแทนการเดินเทาได โดยมีจุดบริการให
เชาจักรยาน และจุดจอดหรือจุดบริการรับ-ฝากจักรยานในบริเวณที่อยูไมไกลจากสถานี  

พรอมกันนี้ ควรจัดใหมีการประชาสัมพันธสงเสริมคานิยมในการใชเดินเทาหรือใช
จักรยาน โดยเฉพาะเนนกลุมเปาหมายที่เปนผูที่มีครอบครัวแลว และกลุมที่มีรถยนตในครอบครอง 
ใหมีทัศนคติที่ดีตอการเดินเทา ทั้งนี้การสนับสนุนจะตองมีโครงสรางพื้นฐานที่ดีตอการเดินเทา
พรอมกันดวย 

จากการตรวจสอบโครงสรางพ้ืนฐานที่มีอยูในตัวสถานีรถไฟฟา ณ ขณะนี้แลว พบวา 
สถานีสะพานควาย และสถานีสนามเปามีการดึงดูดใหผูเดินทางใชการเดินเทามากขึ้น แตสถานี
อารีย และสถานีออนนุช ยังมีลักษณะโครงสรางพื้นฐานที่ทําใหผูเดินทางเลือกการเดินเทาลดลง 
ซ่ึงขอมูลนี้ ผูวิจัยไมไดทําการศึกษาในรายละเอียด จึงเปนขอเสนอแนะแกผูที่สนใจใหทําการศึกษา
ตอไป เพ่ือการสงเสริมใหผูเดินทางหันมาใหความสนใจแกรูปแบบการเดินทางแบบยั่งยืนไดอยาง
สมบูรณ 

7.4 ขอเสนอแนะสําหรับการวิจัยในอนาคต 

ผลการศึกษาที่ไดเปนเพียงเสียงสวนหนึ่งของผูเดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอส ทั้งนี้
การศึกษาตอไปควรทําการศึกษาผูเดินทางดวยรถไฟฟาใตดิน เพื่อนําผลมาประกอบการพัฒนา 
และปรับปรุง ความสามารถในการเขาถึงสถานรีถไฟฟาใหมีความสมบูรณย่ิงขึ้น  

การศึกษานี้ไดมุงเนนเฉพาะผูเดินทางดวยระบบรถไฟฟาขนสงมวลชน ทั้งนี้เพื่อการ
สงเสริม ปรับปรุง และพัฒนาใหผูเดินทางมีการเดินทางเดินทางเขาถึงสถานีที่ดี แตอยางไรก็ตาม 
ระบบขนสงสาธารณะอื่นๆ ก็ควรทําการศึกษารวมดวย เชน รถตูขนสงมวลชน รถไฟ และรถ
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โดยสารสาธารณะ เปนตน เนื่องจากระบบรถไฟฟาขนสงมวลชน ไมสามารถทําการใหบริการได
ครอบคลุมทั่วถึง  

สําหรับการปรับปรุงโครงสรางพ้ืนฐานเพ่ือสงเสริมการเดินเทาหรือการใชจักรยาน ในแต
ละสถานีควรจะตองทําการศึกษาความเหมาะสมในรายละเอียดของทั้งทางดานวิศวกรรม และ
ดานเศรษฐกิจและสังคมเพิ่มเติม 
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ระบบขนสงสาธารณะในปจจุบัน 
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จากการรวบรวมขอมูลวิวัฒนาการของระบบขนสงสาธารณะของประเทศไทยของ นระ 
คมนามูล (2547) สรุปได ระบบขนสงสาธารณะของไทย เจริญเติบโตมาพรอมกับการพัฒนา
กรุงเทพมหานคร นับตั้งแตสมัยตนกรุงรัตนโกสินทร ป พ.ศ.2325 จวบจนมาถึงสมัยปจจุบัน จากที่
เคยไดรับสมญาจากชาวตางประเทศวาเปนเวนิชตะวันออก หลังจากที่มีการรับอารยธรรมตะวันตก
เขามาในชวงรัชกาลที่ 4 และรัชกาลที่ 5 ซึ่งเปนยุคแหงการพัฒนาประเทศ ในป พ.ศ.2404 
กรุงเทพมหานครจึงเกิดการเปลี่ยนแปลงอยางมาก โดยเริ่มมีถนนสายแรกชื่อวา ถนนเจริญกรุง 
(New Road) ที่สรางเพื่ออํานวยความสะดวกใหแกชาวตางประเทศ และเริ่มมีการขนสงสาธารณะ 
ในป พ.ศ.2363 ดวยการบริการรถมา และรถลากในเวลาตอมา หลังจากตัดถนนเจริญกรุง จึงมี
ตรอกซอย ขยายออกมาเปนถนน พรอมทั้งมีรถเมลที่ใชมาลาก แตก็ยังไมไดรับความสะดวก
ปลอดภัยเทาที่ควร จนเม่ือป พ.ศ. 2417 ไดมีการสั่งรถลากจากญี่ปุนเขามาซึ่งใชคนจีนเปนผูลาก
หรือเรียกวา รถเจก หลังจากนั้นในป พ.ศ. 2430 นายจอหน ลอฟตัส ชาวเดนมารก ไดขอสัมปทาน
รัฐบาลจัดการเดินรถรางขึ้นโดยเปนรถที่ใชมาลาก โดยหลังจากนั้นอีก 7 ปจึงเริ่มปรับปรุงเปน
รถรางไฟฟา ซึ่งประเทศไทยถือเปนประเทศแรกในโลกที่มีรถรางไฟฟาใช รถรางไฟฟาไดใหบริการ
จนถึงป พ.ศ. 2511 จึงปดบริการไป สวนรถประจําทางหรือรถเมลเริ่มข้ึนครั้งแรกในป พ.ศ. 2450 
โดยเปนเกวียนที่ใชมาลากจูง หลังจากนั้นอีก 6 ปจึงเปลี่ยนเปนรถยนตย่ีหอฟอรด ตัวรถเปนไม 
ทาสีขาว ชาวบานมักเรียกกันวา “รถเมลนายเลิศขาว” รถเมลในกรุงเทพมหานครไดบริการเรื่อยมา
จนถึงป 2519 จึงเกิดองคการขนสงมวลชนกรุงเทพฯ หรือ ขสมก. ใหบริการรถประจําทางทั้งแบบ
ธรรมดาและปรับอากาศ  ซึ่งเปนขนสงมวลชนหลักของกรุงเทพมหานครในเวลาตอมา ในปจจุบัน
กรุงเทพมหานครมีขนสงมวลชนระบบใหมอีก 2 ระบบ คือรถไฟฟาบีทีเอส (พ.ศ. 2542) และ
รถไฟฟาใตดิน (พ.ศ. 2547)  

ในปจจุบันกรุงเทพมหานครมีระบบขนสงสาธารณะใหบริการหลากหลายรูปแบบ ไมวา
จะเปนรถประจําทางของ ขสมก. รถแท็กซี่ รถสามลอเครื่อง รถสองแถว รถจักรยานยนตรับจาง 
และรถไฟฟาขนสงมวลชน เชน รถไฟฟาบีทีเอสและรถไฟฟาใตดิน นอกจากนั้นยังมีเรือโดยสารทาง
แมน้ําลําคลอง รวมถึงเรือขามฟากใหบริการ ดังตารางที่ ก.1 

 

 

 

 



                                                                                                                                                              
 106 

 
ตารางที่ ก.1  รูปแบบของระบบขนสงสาธารณะในกรุงเทพมหานคร 

รูปแบบ รูปภาพ 
1. รถโดยสารประจําทางธรรมดา 

 
2. รถโดยสารประจําทางปรบัอากาศ 

 
3. รถโดยสารประจําทางรวมบริการ  

 
 
 

4. รถมินิบัสรวมบริการ 

 
5. รถโดยสารปรับอากาศพิเศษ  
(ปอพ. หรือ ไมโครบัส) 
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ตารางที่ ก.1  รูปแบบของระบบขนสงสาธารณะในกรุงเทพมหานคร (ตอ) 

รูปแบบ รูปภาพ 
6. รถสองแถว 

 
7. รถตูปรับอากาศรวมบริการ 

 
8. รถสองแถวเล็ก 
 

 
9. รถแท็กซี่ 

 
10. รถสามลอ 

 
11. รถจักรยานยนตรับจาง 
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ตารางที่ ก.1  รูปแบบของระบบขนสงสาธารณะในกรุงเทพมหานคร (ตอ) 
รูปแบบ รูปภาพ 

12. รถไฟฟาบีทีเอส 

 
13. รถไฟใตดนิเอ็มอารทีเอ 

 
14. เรือโดยสาร 

 
15. แท็กซี่เรือหางยาว 

 
16. เรือขามฟาก 
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หนวยงานหลักที่ใหบริการระบบขนสงสาธารณะในกรุงเทพมหานคร 

ระบบขนสงสาธารณะรูปแบบตางๆที่ใหบริการอยูในบริเวณกรุงเทพมหานครและ
ปริมณฑลอยูภายใตองคกรของรัฐที่คอยควบคุมการดําเนินการและใหบริการ หลายหนวยงาน 
ไดแก 

• องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) เปนรัฐวิสาหกิจภายใตกระทรวงคมนาคม 
รับผิดชอบในสวนของการควบคุมการใหบริการรถประจําทางทุกชนิด รถมินบิสั และ
รถสองแถว ภายในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 

• การรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย (รฟม.) เปนรัฐวิสาหกิจภายใตกระทรวง
คมนาคม รับผิดชอบในสวนของการควบคุมการดําเนินการวางแผน ออกแบบ 
กอสราง และใหบริการขนสงมวลชนระบบราง 

• กรมการขนสงทางบก เปนหนวยงานราชการ รับผิดชอบในสวนการใหบริการขนสง
ทางถนน ออกใบอนุญาตรถรับจางทุกประเภท รวมทั้งตรวจตราการดําเนินงานของ 
ขสมก. อีกดวย 

• กรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวี เปนหนวยงานราชการ รับผิดชอบในสวนของ
การใหบริการขนสงทางน้ํา ออกใบอนุญาตและควบคุมการดําเนินงานของเรือ
โดยสารทั้งในแมน้ําลําคลอง เรือขามฟาก และขนสงสินคาทุกประเภท 

• กรุงเทพมหานคร เปนหนวยงานราชการ รับผิดชอบในสวนของการควบคุมการ
ใหบริการขนสงสาธารณะบางประเภท อาทิ รถจักรยานยนตรับจาง และควบคุมการ
ดําเนินการวางแผน ออกแบบ กอสราง และใหบริการรถไฟฟาบีทีเอส 
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ภาคผนวก ข 
 

แผนผังกําหนดการใชประโยชนที่ดินจังหวัด
กรุงเทพมหานคร 
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ที่มา: กรมโยธาธิการและผังเมือง 

รูปที่ ข.1 แผนผังกําหนดการใชประโยชนทีด่ินจังหวัดกรงุเทพมหานคร (ป พ.ศ. 2542 - 2548) 
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ภาคผนวก ค 
 

แบบสอบถาม 
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ภาคผนวก ง 
 

ตัวแปรที่ใชในการศึกษา 
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ตารางที่  ง.1 รายละเอียดของตัวแปรที่ใชในการศึกษา 
ลําดับ ตัวแปร ชนิด คา คําอธิบาย 

1 o_sta nominal 101 - 123, 
201 -  218 

สถานีรถไฟฟาตนทาง (คาของตัวแปร แสดงภาคผนวก ข) 

2 d_sta nominal 101 - 123, 
201 -  218  

สถานีรถไฟฟาปลายทาง (คาของตัวแปร แสดงภาคผนวก ข) 

3 M1_1 nominal 1 - 14 รูปแบบการเดินทางเพื่อการเขาถึงสถานีรถไฟฟาของการตอรถครั้งที ่1  
(1 คือ ขับรถยนต, 2 คือ มีคนมาสงดวยรถยนต, 3 คือ จักรยานยนตรับจาง, 4 
คือ รถสามลอเครื่อง, 5 คือ รถสองแถว, 6 คือ รถโดยสารประจําทาง, 7 คือ รถ
ตู, 8 คือ รถแท็กซี,่ 9 คือ รถไฟฟาบีทีเอส, 10 คือ รถไฟฟาใตดิน, 11 คือ รถ
บริการของรถไฟฟาบีทีเอสหรือรถของที่ทํางานหรือโรงเรยีน, 12 คือ เรือ, 13 
คือ  รถไฟ, 14 คือ รูปแบบอ่ืนๆ)  

4 C1_1 ratio ตัวเลข คาใชจายในการเดินทางเพ่ือการเขาถึงสถานีรถไฟฟาของการตอรถครั้งที ่1 
(นาที) 

5 WT1_1 ratio ตัวเลข เวลาในการเดินเทาจากบานไปยังจุดตอรถครัง้ที ่1เพื่อการเขาถึงสถานี
รถไฟฟาของการตอรถครัง้ท่ี 1 (นาที) 

6 WAITT1_1 ratio ตัวเลข เวลาที่รอรถเพ่ือการเขาถึงสถานีรถไฟฟาของการตอรถครั้งท่ี 1 (นาที) 
7 INT1_1 ratio ตัวเลข เวลาที่นั่งรถเพื่อการเขาถึงสถานีรถไฟฟาของการตอรถครั้งที ่1 (นาที) 
8 M1_2 nominal 1 - 14 รูปแบบการเดินทางเพื่อการเขาถึงสถานีรถไฟฟาของการตอรถครั้งที ่2 (คาของ

ตัวแปรเหมือนกับตัวแปรที่ M1_1)  
9 C1_2 ratio ตัวเลข คาใชจายในการเดินทางเพ่ือการเขาถึงสถานีรถไฟฟาของการตอรถครั้งที ่2 

(บาท) 
10 WT1_2 ratio ตัวเลข เวลาในการเดินเทาจากจุดตอรถครัง้ที ่1ไปยังจุดตอรถครัง้ที่ 2 เพื่อการเขาถึง

สถานีรถไฟฟาของการตอรถครั้งที่ 2 (นาที) 
11 WAITT1_2 ratio ตัวเลข เวลาที่รอรถเพ่ือการเขาถึงสถานีรถไฟฟาของการตอรถครั้งท่ี 2 (นาที) 
12 INT1_2 ratio ตัวเลข เวลาที่นั่งรถเพื่อการเขาถึงสถานีรถไฟฟาของการตอรถครั้งที ่2 (นาที) 
13 M1_3 nominal 1 - 14 รูปแบบการเดินทางเพื่อการเขาถึงสถานีรถไฟฟาของการตอรถครั้งที ่3 (คาของ

ตัวแปรเหมือนกับตัวแปรที่ M1_1)  
14 C1_3 ratio ตัวเลข คาใชจายในการเดินทางเพ่ือการเขาถึงสถานีรถไฟฟาของการตอรถครั้งที ่2 

(บาท) 
15 WT1_3 ratio ตัวเลข เวลาในการเดินเทาจากจุดตอรถครัง้ที ่2ไปยังจุดตอรถครัง้ที่ 3 เพื่อการเขาถึง

สถานีรถไฟฟาของการตอรถครั้งที่ 3 (นาที) 
16 WAITT1_3 ratio ตัวเลข เวลาที่รอรถเพ่ือการเขาถึงสถานีรถไฟฟาของการตอรถครั้งท่ี 3 (นาที) 
17 INT1_3 ratio ตัวเลข เวลาที่นั่งรถเพื่อการเขาถึงสถานีรถไฟฟาของการตอรถครั้งที ่3 (นาที) 
18 DIST_ACC ratio ตัวเลข ระยะทางจากบานถึงสถานีรถไฟฟาตนทาง (กม.) 
19 ORI_PLACE text ขอความ ตําแหนงตนทาง 
20 Main_WT2_1 ratio ตัวเลข เวลาในการเดินเทาจากจุดตอรถครัง้ที ่3 ไปยังสถานีรถไฟฟา (นาที) 
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ตารางที่  ง.1 รายละเอียดของตัวแปรที่ใชในการศึกษา (ตอ) 
ลําดับ ตัวแปร ชนิด คา คําอธิบาย 

21 Main_WAITT2_1 ratio ตัวเลข เวลาที่รอรถรถไฟฟา (นาที) 
22 Main_INT2_1 ratio ตัวเลข เวลาที่นั่งรถรถไฟฟา (นาที) 
23 Main_WT2_2 ratio ตัวเลข เวลาในการเดินเทาระหวางสถานีรถไฟฟา เพ่ือเปลี่ยนเสนทาง (นาที) 
24 Main_WAITT2_2 ratio ตัวเลข เวลาที่รอรถรถไฟฟา (นาที) 
25 Main_INT2_2 ratio ตัวเลข เวลาที่นั่งรถรถไฟฟา (นาที) 
26 WT_3_0 ratio ตัวเลข เวลาในการเดินเทาจากสถานีปลายทางไปยังจุดหมายปลายทาง (นาที) 
27 DIST3_0 ratio ตัวเลข ระยะทางในการเดินเทาจากสถานีปลายทางไปยังจุดหมายปลายทาง (กม.) 
28 M3_1 nominal 1 – 14 รูปแบบการเดินทางเพื่อออกจากสถานีปลายทางไปยังจดุหมายปลายทาง ของ

การตอรถครั้งที่ 1 (คาของตัวแปรเหมือนกับตัวแปรที่ M1_1)  
29 C3_1 ratio ตัวเลข คาใชจายในการเดินทางเพ่ือออกจากสถานีปลายทางไปยังจุดหมายปลายทาง

ของการตอรถครั้งที ่1 (บาท) 
30 WT3_1 ratio ตัวเลข เวลาในการเดินเทาจากสถานีปลายทางไปยังจุดตอรถครั้งที่ 1 เพ่ือออกจาก

สถานีปลายทางไปยังจุดหมายปลายทางของการตอรถครั้งที่ 1 (นาที) 
31 WAITT3_1 ratio ตัวเลข เวลาที่รอรถเพ่ือออกจากสถานีปลายทางไปยังจุดหมายปลายทางของการตอ

รถครั้งที ่1 (นาที) 
32 INT3_1 ratio ตัวเลข เวลาที่นั่งรถเพื่อออกจากสถานีปลายทางไปยังจุดหมายปลายทางของการตอ

รถครั้งที ่1 (นาที) 
33 M3_2 nominal 1 – 14 รูปแบบการเดินทางเพื่อออกจากสถานีปลายทางไปยังจดุหมายปลายทาง ของ

การตอรถครั้งที่ 2 (คาของตัวแปรเหมือนกับตัวแปรที่ M1_1)  
34 C3_2 ratio ตัวเลข คาใชจายในการเดินทางเพ่ือออกจากสถานีปลายทางไปยังจุดหมายปลายทาง

ของการตอรถครั้งที ่2 (บาท) 
35 WT3_2 ratio ตัวเลข เวลาในการเดินเทาจากสถานีปลายทางไปยังจุดตอรถครั้งที่ 2 เพ่ือออกจาก

สถานีปลายทางไปยังจุดหมายปลายทางของการตอรถครั้งที่ 2 (นาที) 
36 WAITT3_2 ratio ตัวเลข เวลาที่รอรถเพ่ือออกจากสถานีปลายทางไปยังจุดหมายปลายทางของการตอ

รถครั้งที ่2 (นาที) 
37 INT3_2 ratio ตัวเลข เวลาที่นั่งรถเพื่อออกจากสถานีปลายทางไปยังจุดหมายปลายทางของการตอ

รถครั้งที ่2 (นาที) 
38 DIST_egr ratio ตัวเลข ระยะทางจากสถานีรถไฟฟาปลายทางถึงจุดหมายปลายทาง (กม.) 
39 DES_PLACE text ขอความ ตําแหนงจุดหมายปลายทาง 
40 purpose nominal 1, 2 วัตถุประสงคในการเดินทาง (1 คือ ทํางาน, 2 คือ เรียน) 
41 home nominal 1 – 2222 รหัสแขวง/เขตของบาน (คาของตัวแปร แสดงภาคผนวก ข) 
42 dest nominal 1 – 2222 รหัสแขวง/เขตของปลายทาง (คาของตัวแปร แสดงภาคผนวก ข) 
43 dep_time ratio ตัวเลข เวลาที่ออกจากบาน (นาที) 
44 arr_time ratio ตัวเลข เวลาที่ถึงจุดหมายปลายทาง (นาที) 
45 freq ratio ตัวเลข ความถี่ในการใชรถไฟฟาในเดินทางไปทํางาน (ครั้ง/เดือน) 
46 pass nominal 0, 1 ลักษณะการจายคาโดยสาร (0 คือ ไมใชต๋ัวเดือน, 1 คือ ใชตั๋วเดือน)  
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ตารางที่  ง.1 รายละเอียดของตัวแปรที่ใชในการศึกษา (ตอ) 
ลําดับ ตัวแปร ชนิด คา คําอธิบาย 

47 sex nominal 0, 1 เพศ (0 คือ ผูหญิง, 1 คือ ผูชาย) 
48 age ratio ตัวเลข อายุ (ป) 
49 status nominal 0, 1, 2 สถานภาพสมรส (0 คือ โสด, 1 คือ สมรสแลว, 2 คือ หยา/หมาย) 
50 n_kids ratio ตัวเลข จํานวนบุตร (คน) 
51 edu ordinal 1 - 5 ระดับการศึกษา (1 คือ ตํ่ากวามัธยม, 2 คือ มัธยมและปวช_, 3 คือ กําลัง

ศึกษาปริญญาตรี, 4 คือ ปริญญาตรีและปวส, 5 คือ สูงกวาปริญญาตรี) 
52 occ nominal 1 - 5 ลักษณะอาชีพ (1 คือ นักเรียน/นักศึกษา, 2 คือ พนักงานบริษัท/รับจาง, 3 คือ 

คาขาย/เจาของกิจการ/ธุรกิจสวนตัว, 4 คือ ขาราชการ/พนักงานรฐัวิสาหกิจ, 5 
คือ อ่ืนๆ)  

53 inc ratio ตัวเลข รายไดสวนบุคคล (บาท/เดือน) 
54 hhinc ratio ตัวเลข รายไดครัวเรือน (บาท/เดือน) 
55 candrive nominal 0, 1 ความสามารถในการขับรถยนต (0 คือ ขับรถยนตไมได, 1 คือ ขับรถยนตได) 
56 carown nominal 0, 1 การมีรถยนตในครอบครอง (0 คือ ไมมีรถยนต, 1 คือ มีรถยนต) 
57 n_mcown ratio ตัวเลข จํานวนรถจักรยานยนตที่มีครอบครอง  (คัน) 
58 n_carown ratio ตัวเลข จํานวนรถยนตที่มคีรอบครอง  (คัน) 
59 mode nominal 1 - 5 รูปแบบที่ใชเดินทางจากบานมายังสถานีรถไฟฟาตนทาง 
60 first_reason nominal 1 - 8 เหตุผลอันดับที่ 1 ที่เลือกใชรูปแบบการเดินทางที่ใชปจจบุัน  

(1 คือ สบาย, 2 คือ สะดวก/หางาย, 3 คือ รวดเร็ว, 4 คือ ปลอดภัย, 5 คือ 
ราคาถูก, 6 คือ สามารถเลือกเวลาที่ออกจากบาน, 7 คือ ความถี่ในการ
ใหบริการสูง, 8 คือ ไมมีทางเลือก) 

61 second_reason nominal 1 - 8 เหตุผลอันดับที่ 2 ที่เลือกใชรูปแบบการเดินทางที่ใชปจจบุัน (คาของตัวแปร
เหมือนกับตัวแปร first_reason) 

62 third_reason nominal 1 - 8 เหตุผลอันดับที่ 3 ที่เลือกใชรูปแบบการเดินทางที่ใชปจจุบัน (คาของตัวแปร
เหมือนกับตัวแปร first_reason) 

63 swalk_1 ordinal 1 - 5 ระดับความพึงพอใจตอเวลาที่ใชในการเดินทางจากบานถึงสถานีรถไฟฟา ของ
การเดินเทาจากบานถึงสถานี 

64 swalk_2 ordinal 1 - 5 ระดับความพึงพอใจตอจํานวนไฟฟาสองสวางในซอย ของการเดินเทาจาก
บานถึงสถานี 

65 swalk_3 ordinal 1 - 5 ระดับความพึงพอใจตอการมชีุมชน  หรือรานคาในเสนทางเดิน ของการเดิน
เทาจากบานถึงสถานี 

66 swalk_4 ordinal 1 - 5 ระดับความพึงพอใจตอรมเงา/ที่กันแดดกันฝนในเสนทางเดิน ของการเดินเทา
จากบานถึงสถานี 

67 swalk_5 ordinal 1 - 5 ระดับความพึงพอใจตอสภาพเสนทาง การมีหลุมมีบอ ฝาทอที่อยูบนทางเดิน 
เปนตน ของการเดินเทาจากบานถึงสถานี 

68 swalk_6 ordinal 1 - 5 ระดับความพึงพอใจตอการกีดขวางของ ตูโทรศัพท เสาไฟฟา ปายจราจร 
กระถางตนไม เปนตน ของการเดินเทาจากบานถึงสถานี 
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ตารางที่  ง.1 รายละเอียดของตัวแปรที่ใชในการศึกษา (ตอ) 
ลําดับ ตัวแปร ชนิด คา คําอธิบาย 

69 swalk_7 ordinal 1 - 5 ระดับความพึงพอใจตอการกีดขวางของหาบเรแผงลอยขางทาง ของการเดิน
เทาจากบานถึงสถานี 

70 swalk_8 ordinal 1 - 5 ระดับความพึงพอใจตอความรูสึกปลอดภัยจากอาชญากรรม โจรกรรม ลัก
ทรัพย ในเสนทางเดิน 

71 swalk_9 ordinal 1 - 5 ระดับความพึงพอใจตอความรูสึกปลอดภัยจากอุบัติเหตุจราจร ของการเดิน
เทาจากบานถึงสถานี 

72 swalk_o text ขอความ ขอเสนอแนะอื่นๆ สําหรับการเดินเทาจากบานถึงสถานี 
73 sfix_1 ordinal 1 – 5 ระดับความพึงพอใจตอที่นั่งรอหรือที่บังแดดบังฝน ของการเดินทางดวยระบบ

รถโดยสารประจําทางจากบานถึงสถานี 
74 sfix_2 ordinal 1 – 5 ระดับความพึงพอใจตอระยะเวลาในการรอรถ/เรือ ของการเดินทางดวยระบบ

รถโดยสารประจําทางจากบานถึงสถานี 
75 sfix_3 ordinal 1 – 5 ระดับความพึงพอใจตอระยะเวลาที่นั่งรถ/เรือจากจุดจอดรับ-สงถึงสถานี

รถไฟฟา ของการเดินทางดวยระบบรถโดยสารประจําทาง 
76 sfix_4 ordinal 1 – 5 ระดับความพึงพอใจตอจํานวนที่นั่งและสภาพของที่นั่ง ของการเดินทางดวย

ระบบรถโดยสารประจําทาง 
77 sfix_5 ordinal 1 – 5 ระดับความพึงพอใจตอความหนาแนนของผูโดยสารภายในรถ/เรือ ของการ

เดินทางดวยระบบรถโดยสารประจําทาง 
78 sfix_6 ordinal 1 – 5 ระดับความพึงพอใจตอสภาพตัวรถ/เรือ เชน ความเกา/ใหม การตกแตง ความ

สะอาด เปนตน ของการเดินทางดวยระบบรถโดยสารประจําทาง 
79 sfix_7 ordinal 1 – 5 ระดับความพึงพอใจตอการใหบริการของพนักงานขับรถ/เรือ และพนักงานเก็บ

คาโดยสาร ของการเดินทางดวยระบบรถโดยสารประจําทาง 
80 sfix_8 ordinal 1 – 5 ระดับความพึงพอใจตอระดับเสียงภายในรถ/เรือที่ใชบรกิาร ของการเดินทาง

ดวยระบบรถโดยสารประจําทาง 
81 sfix_9 ordinal 1 – 5 ระดับความพึงพอใจตอความรูสึกปลอดภัยจากอาชญากรรม โจรกรรม ลัก

ทรัพย บนรถ/เรือทีโ่ดยสาร ของการเดินทางดวยระบบรถโดยสารประจําทาง 
82 sfix_10 ordinal 1 – 5 ระดับความพึงพอใจตอความรูสึกปลอดภัยที่เกิดจากพฤติกรรมการขับรถของ

พนักงานขับรถ/เรือ หรืออุบัติเหตุจราจร ของการเดินทางดวยระบบรถโดยสาร
ประจําทาง 

83 sfix_11 ordinal 1 – 5 ระดับความพึงพอใจตอคาโดยสารหรอืคาเดินทางทั้งหมดจากบานมายังสถานี
รถไฟฟา ของการเดินทางดวยระบบรถโดยสารประจําทาง 

84 sfix_o text ขอความ ขอเสนอแนะอื่นๆ ของการเดินทางดวยระบบรถโดยสารประจําทาง 
85 shire_1 ordinal 1 – 5 ระดับความพึงพอใจตอจํานวนรถที่ใหบริการ/ความถี่ของรถที่ใหบริการ ของ

การเดินทางดวยระบบรถโดยสารไมประจําทาง 
86 shire_2 ordinal 0 – 5 ระดับความพึงพอใจตอความสะอาดของหมวกนริภัยที่มีไวใหบริการ (0 คือ ไม

มีหมวกนิรมัยไวใหบริการ) สําหรับรถจักรยานยนตรับจาง 
87 shire_3 ordinal 1 – 5 ระดับความพึงพอใจตอการเลือกปฏิบัติตอผูโดยสาร ของการเดินทางดวย

ระบบรถโดยสารไมประจําทาง 
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ตารางที่  ง.1 รายละเอียดของตัวแปรที่ใชในการศึกษา (ตอ) 
ลําดับ ตัวแปร ชนิด คา คําอธิบาย 

88 shire_4 ordinal 1 – 5 ระดับความพึงพอใจตอระยะเวลาที่นั่งรถ/เรือจากจุดจอดรับ-สงถึงสถานี
รถไฟฟา ของการเดินทางดวยระบบรถโดยสารไมประจําทาง 

89 shire_5 ordinal 1 – 5 ระดับความพึงพอใจตอสภาพตัวรถไดแก ความใหมของตัวรถ ความสะอาด 
เปนตน ของการเดินทางดวยระบบรถโดยสารไมประจําทาง 

90 shire_6 ordinal 1 – 5 ระดับความพึงพอใจตอการใหบริการของพนักงานขับรถ ของการเดินทางดวย
ระบบรถโดยสารไมประจําทาง 

91 shire_7 ordinal 1 – 5 ระดับความพึงพอใจตอความรูสึกปลอดภัยจากอาชญากรรม โจรกรรม ลัก
ทรัพย จากรถที่ใชบริการ ของการเดนิทางดวยระบบรถโดยสารไมประจําทาง 

92 shire_8 ordinal 1 – 5 ระดับความพึงพอใจตอความรูสึกปลอดภัยที่เกิดจากพฤติกรรมการขับรถของ
พนักงานขับรถ หรอือุบัติเหตุจราจร ของการเดินทางดวยระบบรถโดยสารไม
ประจําทาง 

93 shire_9 ordinal 1 – 5 ระดับความพึงพอใจตอคาโดยสารหรอืคาเดินทางทั้งหมดจากบานมายังสถานี
รถไฟฟา ของการเดินทางดวยระบบรถโดยสารไมประจําทาง 

94 shire_o text ขอความ ขอเสนอแนะอื่นๆ ของการเดินทางดวยระบบรถโดยสารไมประจําทาง 
95 sdrive_1 ordinal 1 – 5 ระดับความพึงพอใจตอระยะเวลาที่นั่งรถจากบานถึงสถานีรถไฟฟา ของการ

เดินทางดวยรถยนต  
96 sdrive_2 ordinal 1 – 5 ระดับความพึงพอใจตอการกีดขวางของหาบเรแผงลอยขางทาง ของการ

เดินทางดวยรถยนต 
97 sdrive_3 ordinal 1 – 5 ระดับความพึงพอใจตอพื้นที่สําหรับจอดรถ/จอดรับ-สง ของการเดินทางดวย

รถยนต 
98 sdrive_4 ordinal 1 – 5 ระดับความพึงพอใจตอความรูสึกปลอดภัยจากอาชญากรรม โจรกรรม ลัก

ทรัพย ของการเดินทางดวยรถยนต 
99 sdrive_5 ordinal 1 – 5 ระดับความพึงพอใจตอความรูสึกปลอดภัยจากอุบัติเหตุจราจร ของการ

เดินทางดวยรถยนต 
100 sdrive_6 ordinal 1 – 5 ระดับความพึงพอใจตอการจัดการระบบเดินรถภายในที่จอดรถ ของการ

เดินทางดวยรถยนต 
101 sdrive_7 ordinal 1 – 5 ระดับความพึงพอใจตอคาเดินทางทั้งหมด รวมทั้งคาทางดวนและคาจอดรถ 

ของการเดินทางดวยรถยนต 
102 sdrive_0 text ขอความ ขอเสนอแนะอื่นๆ ของการเดินทางดวยรถยนต 
103 satistt ordinal 1 – 5 ระดับความพึงพอใจโดยรวมตอรูปแบบการเดินทางเพื่อเขาถึงสถานีรถไฟฟา 
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ตารางที่  ง.1 รายละเอียดของตัวแปรที่ใชในการศึกษา (ตอ) 
ลําดับ ตัวแปร ชนิด คา คําอธิบาย 
104 first_iwalk nominal 1 – 9 สิ่งที่ตองใหปรับปรงุอันดับ 1 สําหรับการเดิน  

( 1 คือ จัดระเบียบหาบเรแผงลอย, 2 คือ เพ่ิมระบบไฟฟาสองสวาง, 3 คือ 
สรางสะพานลอยขามถนน, 4 คือ ติดต้ังสัญญาณไฟจราจรสําหรับคนขาม
ถนน, 5 คือ ปรับปรงุสภาพทางเทาใหเรียบไมเปนหลุมบอ, 6 คือ จัดทําทางเทา
สําหรับคนเดินใหทั่วถึง, 7 คือ จัดทําเขตทางสําหรับจักรยาน, 8 คือ จัดทําท่ี
จอดรถจักรยานที่มกีารรับประกันการสูญหาย จายคาดูแลรักษานอย, 9 คือ 
เพิ่มระบบรักษาความปลอดภัย ภายในชุมชนหรือเสนทางที่ใชเดิน, 10 คือ จดั
ที่กันแดดกันฝนในเสนทางเดินเทา) 

105 second_iwalk nominal 1 – 9 สิ่งที่ตองใหปรับปรงุอันดับ 2 สําหรับการเดิน (คาของตัวแปรเหมือนกับตัวแปร 
first_iwalk) 

106 third_iwalk nominal 1 – 9 สิ่งที่ตองใหปรับปรงุอันดับ 3 สําหรับการเดิน (คาของตัวแปรเหมือนกับตัวแปร 
first_iwalk) 

107 first_ifix nominal 1 – 11 สิ่งที่ตองใหปรับปรงุอันดับ 1 สําหรับการเดินทางโดยรถประจําทาง  
(1 คือ จัดสรางหรอืปรับปรุงที่รอรถ, 2 คือ เพิ่มความถี่ในการใหบริการ, 3 คือ 
จัดทําตารางเวลาเดินทาง, 4 คือ จัดใหมีระบบรถเมลเร็ว, 5 คือ ปรับปรุงสภาพ
รถ/เครื่องยนต/ความสะอาด, 6 คือ กวดขันใหพนักงานมีความสุภาพและขับขี่
อยางปลอดภัย, 7 คือ ปรับลดคาโดยสาร, 8 คือ จดัระบบตั๋วรวมสําหรับรถ
โดยสารประจําทางกับรถไฟฟา) 

108 second_ifix nominal 1 – 11 สิ่งที่ตองใหปรับปรงุอันดับ 2 สําหรับการเดินทางโดยรถประจําทาง (คาของตัว
แปรเหมือนกับตัวแปร first_ifix) 

109 third_ifix nominal 1 – 11 สิ่งที่ตองใหปรับปรงุอันดับ 3 สําหรับการเดินทางโดยรถประจําทาง (คาของตัว
แปรเหมือนกับตัวแปร first_ifix) 

110 first_ihire nominal 1 – 9 สิ่งที่ตองใหปรับปรงุอันดับ 1 สําหรับการเดินทางโดยรถไมประจําทาง  
(1 คือ ปรับปรงุคาบริการในแตละชนิดของรถใหเปนมาตรฐาน, 2 คือ จัด
ศูนยบริการโทรศัพทเรียกใชบริการไดจากตนทาง ที่มีประสิทธิภาพและ
นาเชื่อถือ, 3 คือ ปรับปรงุพฤติกรรมการขับข่ีของพนักงานขับรถ, 4 คือ 
ปรับปรุงสภาพรถใหสะอาดและเครื่องยนตใชงานไดดี, 5 คือ เพ่ิมมาตรการ
ลงโทษผูขับข่ีที่กออาชญากรรมแกผูโดยสาร) 

111 second_ihire nominal 1 – 9 สิ่งที่ตองใหปรับปรงุอันดับ 2 สําหรับการเดินทางโดยรถไมประจําทาง (คาของ
ตัวแปรเหมือนกับตัวแปร first_ihire) 

112 third_ihire nominal 1 – 9 สิ่งที่ตองใหปรับปรงุอันดับ 3 สําหรับการเดินทางโดยรถไมประจําทาง (คาของ
ตัวแปรเหมือนกับตัวแปร first_ihire) 
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ตารางที่  ง.1 รายละเอียดของตัวแปรที่ใชในการศึกษา (ตอ) 
ลําดับ ตัวแปร ชนิด คา คําอธิบาย 

113 first_idrive nominal 1 – 7 สิ่งที่ตองใหปรับปรงุอันดับ 2 สําหรับการเดินทางโดยการขับรถยนตสวนตัว  
(1 คือ เพิ่มพ้ืนที่จอดรถสําหรับรองรับปริมาณรถยนตท่ีจะเพิ่มข้ึน, 2 คือ 
จัดระบบเดินรถใหมภายในที่จอดรถ, 3 คือ คิดอัตราจอดรถใหมใหราคาถูกลง, 
4 คือ จัดคาจอดเปนระบบเดียวกับต๋ัวรถไฟฟา, 5 คือ เพ่ิมระบบรักษาความ
ปลอดภัยใหมีประสิทธิภาพ, 6 คือ จัดระเบียบหาบเร แผงลอย) 

114 second_idrive nominal 1 – 7 สิ่งที่ตองใหปรับปรงุอันดับ 2 สําหรับการเดินทางโดยการขับรถยนตสวนตัว 
(คาของตัวแปรเหมือนกับตัวแปร first_idrive) 

115 third_idrive nominal 1 – 7 สิ่งที่ตองใหปรับปรงุอันดับ 3 สําหรับการเดินทางโดยการขับรถยนตสวนตัว 
(คาของตัวแปรเหมือนกับตัวแปร first_idrive) 

116 ik&r text ขอความ ขอเสนอแนะสําหรับการมีคนมาสงที่สถานีรถไฟฟา 
117 D nominal 0, 1 การเลือกการรูปแบบการเดินทางเพื่อเขาถึงสถานีรถไฟฟาตนทางของผูที่อยูใน

รัศม ี2 ก.ม. จากสถานีรถไฟฟาตนทาง  
(0 คือ เลือกการเดิน, 1 คือ เลือกยวดยานอื่นๆ) 

118 D0_WT ratio ตัวเลข เวลาเดินจากบานไปยังสถานีรถไฟฟาตนทาง  (นาที) 
119 D0_com ordinal 1 – 5 ระดับความสะดวกสบายในเสนทางการเดินเทา 
120 D0_sec ordinal 1 – 5 ระดับความปลอดภัยจากโจรกรรม อาชญากรรมในเสนทางการเดินเทา 
121 D0_safe ordinal 1 – 5 ระดับความปลอดภัยจากอุบัติเหตุจราจรในเสนทางการเดินเทา 
122 D1_M nominal 2 - 8 รูปแบบยวดยานอื่นๆ  
123 D1_C ratio ตัวเลข คาโดยสารหรือคาเดินทางทั้งหมดจากบานไปยังสถานีรถไฟฟา (บาท) 
124 D1_WT ratio ตัวเลข เวลาในการเดินเทาจากบานไปยังที่รอรถ (นาที) 
125 D1_WAITT ratio ตัวเลข เวลาในการรอรถ (นาที) 
126 D1_INT ratio ตัวเลข เวลาในการนั่งรถ (นาที) 
127 D1_com ordinal 1 - 5 ระดับความสะดวกสะบายในเสนทางการใชยวดยานอื่นๆ 
128 D1_sec ordinal 1 - 5 ระดับความปลอดภัยจากโจรกรรม อาชญากรรมในเสนทางการใชยวดยาน

อื่นๆ 
129 D1_safe ordinal 1 - 5 ระดับความปลอดภัยจากอุบัติเหตุจราจรในเสนทางการใชยวดยานอื่นๆ 

หมายเหตุ: Nominal คือ สเกลนามกําหนด เปนขอมูลเชิงกลุม โดยถือวาหนวยที่อยูตางกลุมกันจะแตกตางกัน ซึ่งไมสามารถ
เปรียบเทียบไดวากลุมใดดีกวากัน 

 Ordinal คือ สเกลอันดับ เปนสเกลที่ใชแบงกลุมขอมูล ซึ่งสามารถเปรียบเทียบไดวากลุมใดดีกวากลุมอ่ืนๆ 
 Ratio คือ สเกลอัตราสวน เปนสเกลท่ีสามารถบอกขนาดความแตกตางได 
 Text คือ ขอความ ที่เปนตัวหนังสือ ซึ่งใชสําหรับสอบถามความคิดเห็นหรือขอเสนอแนะที่นอกเหนือจาก

ตัวเลือกในแบบสอบถาม 
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ผลการทดสอบเงือ่นไขของวิเคราะหความถดถอย 
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ผลการทดสอบเงื่อนไขของการวิเคราะหความถดถอย ดวยโปรแกรม STATA 

ตัวแปรตน คอื เวลาในการเขาถึงสถานีรถไฟฟา (acct_t) 
คําสั่ง: sw regress acct_t sex age_lev child status peak_lev actrans maint_t egt_t acc_cbd ori_hh 
[aweight=population], beta pr(0.1) 

 
ผลการทดสอบเงื่อนไข 
ตรวจสอบ การกระจายตัวของความคลาดเคลื่อน ซึ่งตองมีการกระจายตัวแบบปกต ิ
คําสั่ง: pnorm resid 
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Empirical P[i] = i/(N+1)

 
 

จากผลที่ไดยังถือวา ขอมูลมีการกระจายตัวแบบปกติ ซึ่งมีแนวโนมใกลเคียงกับ
เสนกราฟเอียง 45 องศา ตามที่คาดไว 
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ตรวจสอบ คาความแปรปรวนของความคลาดเคลื่อน ซึ่งตองเปนมีคาคงที ่
คําสั่ง: scatter resid acct_t (เพื่อดูการกระจายตัวจากกราฟ) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
คําสั่ง: hettest (เพื่อดูผลการวิเคราะหทางสถิติ) 

 
จากผลการวิเคราะหพบวา ระดับนัยสําคัญที่ไดมีคานอยกวา 0.05 นั่นคือ ปฏิเสธ H0 

ดังนั้นจึงสรุปไดวา แบบจําลองนี้มีคาความแปรปรวนไมคงที่หรือมีการกระจายตัวไมเหมือนกัน ซึ่ง
จะตองทําการแกไขตอไป 

ตรวจสอบ คาความคลาดเคลื่อนตองเปนอิสระกัน  

คําสั่ง: durbina และ dwstat 
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จากผลการวิเคราะหพบวา ระดับนัยสําคัญของคาสถิติทดสอบ สหสัมพันธความคลาด

เคล่ือน (Autocorrelation) นอยกวา 0.05 และ ผลการทดสอบดวยคาสถิติ Durbin-Watson ไดเทากับ 
1.8648 ซึ่งมีคาเขาใกล 2 จึงสรุปไดวา คาความคลาดเคลื่อนของการวิเคราะหความถดถอยนี้มี
ความเปนอิสระกัน 

ตรวจสอบ ความสัมพันธระหวางตัวแปรอิสระ พิจารณาวามีปญหา Mullicolinearity หรือไม  

คําสั่ง: vif 

 
จากผลการวิเคราะหพบวา คา VIF มีคาไมเกิน 10 หรือคา Tolerance มีคาเขาใกล 1 ซึ่ง

หมายความวาตัวแปรแตละตัวมีอิสระตอกัน แสดงวาไมมีปญหา Mullicollinearity ในขอมูล 
สรุป  

สมการความถดถอยเชิงเสนนี้ พบวา มีเพียง 1 เงื่อนไขที่ไมผานการตรวจสอบคือ ความ
แปรปรวนมีคาไมคงที่ ดังนั้นในการแกปญหานี้ ไดทดลองเพ่ิมคุณสมบัติทางคณิตศาสตร คือ 
ลอการิทึมในตัวแปรตาม (log(Y)) เพื่อคงความสัมพันธเชิงเสนระหวางตัวแปรตามและตัวแปร
อิสระไว  
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ประวัติผูเขยีนวิทยานิพนธ 

นางสาวภัทรพร เนติปญญา เปนบตุรของนายจักรเพชร-นางมนตร ี เนติปญญา มีพีน่อง 
3 คน เปนบตุรสาวคนโต เกิดเมื่อวันที ่ 3 มีนาคม พ.ศ. 2523 ณ โรงพยาบาลแมและเด็ก จงัหวัด
ขอนแกน ไดสําเร็จการศกึษาวิศวกรรมศาสตรบณัฑิต สาขาวิศวกรรมขนสง มหาวิทยาลัย
เทคโนโลยีสุรนารี เมื่อปการศึกษา 2544 และเขาศึกษาตอในหลักสูตรวิศวกรรมศาสตรมหาบณัฑิต 
สาขาวิชาวิศวกรรมโยธา ภาควิชาวิศวกรรมโยธา คณะวศิวกรรมศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 
ในปการศึกษา 2546 
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