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บทที่ 1 
บทน า 

 

1.1 ความเป็นมาและความส าคัญของปัญหา 
 การพัฒนาระบบขนส่งมวลชนให้มีคุณภาพสูงเป็นที่ได้รับการยอมรับว่าเป็นวิธีการลดปัญหา
การจราจรที่ติดขัดในเมืองใหญ่ได้ ด้วยสมมติฐานที่ว่าการสร้างระบบขนส่งมวลชนที่มีประสิทธิภาพจะ
ส่งผลให้ผู้ใช้รถยนต์ส่วนตัวเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางมาใช้ระบบขนส่งมวลชนมากขึ้นอย่างมี
นัยส าคัญ ส าหรับกรุงเทพมหานครซึ่งเป็นเมืองที่มีการจราจรหนาแน่นและมีแนวโน้มการพัฒนาในเชิง
พาณิชย์และอสังหาริมทรัพย์อย่างต่อเนื่อง นอกจากการก่อสร้างระบบรถไฟฟ้าซึ่งเป็นการขนส่งระบบ
รางแล้ว ระบบรถโดยสารประจ าทางด่วนพิเศษ หรือ บีอาร์ที (Bus Rapid Transit หรือ BRT) ก็เป็น
ระบบขนส่งมวลชนอีกระบบที่มีประสิทธิภาพสูงกว่ารถโดยสารประจ าทางทั่วไป โดยการพัฒนาตัวรถ
โดยสาร ตารางการเดินรถ และที่ส าคัญคือจะมีช่องทางวิ่งแยกออกมาจากถนนปกติเป็นช่องทาง
เฉพาะ โดยมีจุดมุ่งหมายให้มีความเร็วและความจุผู้โดยสารที่เทียบเท่ากับระบบรถไฟฟ้าขนาดเบา  
ในขณะที่ต้นทุนการก่อสร้างและการเดินรถโดยสารประจ าทางที่ประหยัดกว่า [1] 

 รถบีอาร์ที เป็นระบบขนส่งมวลชนในเมืองที่ได้รับความนิยมในหลายประเทศ ด้วยพ้ืนฐาน
ที่ว่าเป็นการบริหารจัดการรถประจ าทางให้มีความใกล้เคียงกับระบบขนส่งทางรางให้มากที่สุด รถบี
อาร์ทีมีคุณสมบัติหลักคือ ความตรงต่อเวลา ความสะดวกสบาย และความรวดเร็วในการเดินทาง โดย
มีการแยกช่องทางวิ่งเฉพาะ การช าระเงินค่าโดยสารก่อนขึ้นรถที่สถานี และโดยเฉพาะอย่างยิ่งการ
จัดการระบบจราจรโดยให้ความส าคัญกับรถบีอาร์ทีก่อน (Traffic Signal Priority) [2] ความนิยมใน
การใช้รถบีอาร์ทีได้เพ่ิมข้ึนทั่วโลกโดยเฉพาะอย่างยิ่งในประเทศก าลังพัฒนา เนื่องจากต้องใช้เงินลงทุน
ระบบค่อนข้างต่ าเม่ือเทียบกับระบบขนส่งทางราง สามารถด าเนินการได้ในเวลาไม่นานและเป็นระบบ
ที่ยืดหยุ่น มีคุณภาพการให้บริการในระดับที่น่าพอใจ เหมาะสมกับการพัฒนาระบบขนส่งในเมือง 

 อย่างไรก็ตาม แม้ว่าแนวคิดในการสร้างระบบรถบีอาร์ทีจะมีข้อดีหลายประการ แต่
องค์ประกอบส าคัญอีกประการหนึ่งที่มีผลต่อความส าเร็จของระบบ  คือ ความสามารถในการเข้าถึง
สถานีรถบีอาร์ที ซึ่งขึ้นอยู่กับปัจจัยหลายประการ การศึกษานี้จะท าการศึกษาถึงการเดินทางเข้าถึง
สถานีรถบีอาร์ทีในปัจจุบัน ประกอบด้วยวิธีการเดินทางเข้าถึงสถานี  คุณลักษณะของการเดินทาง
เข้าถึงสถานี อาทิ ระยะทาง เวลา และค่าใช้จ่าย ตลอดจนปัจจัยที่มีผลต่อการเดินทางเข้าถึงสถานี 
และลักษณะการใช้ประโยชน์ที่ดินรอบสถานีรถบีอาร์ที โดยมีความมุ่งหวังว่า ผลงานวิจัยนี้จะช่วยท า
ให้ทราบถึงประเด็นที่จะต้องท าการปรับปรุงระบบรถบีอาร์ทีเพ่ือช่วยในการเพ่ิมขนาดพ้ืนที่ให้บริการ
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ให้มากขึ้น อีกทั้งท าให้การวางแผนระบบขนส่งมวลชนในอนาคตในภาพรวมมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น
ด้วย 

1.2 วัตถุประสงค์ของการวิจัย 
เพ่ือศึกษาพ้ืนที่บริการของรถบีอาร์ทีในกรุงเทพมหานคร โดยเน้นถึงระยะทางในการเข้าถึง

สถานีของผู้ใช้บริการ และศึกษาปัจจัยที่ส่งผลต่อขนาดพ้ืนที่ให้บริการของแต่ละสถานี ซึ่งปัจจัย
ดังกล่าวอาจรวมถึง คุณลักษณะต่างๆ ของสถานี ลักษณะของสิ่งอ านวยความสะดวกในการเดินทาง 
และการใช้ประโยชน์ที่ดินในพ้ืนที่โดยรอบสถานี ที่ส่งผลถึงขนาดพ้ืนที่ให้บริการของสถานีรถโดยสาร
ประจ าทางด่วนพเิศษ 

1.3 ขอบเขตของการวิจัย 

 งานวิจัยนี้ จะศึกษาพ้ืนที่การให้บริการของสถานีรถประจ าทางด่วนพิเศษ บีอาร์ที 
กรุงเทพมหานครเส้นทาง ช่องนนทรี-ราชพฤกษ์  

 กลุ่มประชากรที่สนใจได้แก่ ผู้ที่เดินทางด้วยรถประจ าทางด่วนพิเศษ บีอาร์ที ซึ่งเป็นการ
เดินทางภายในเขตกรุงเทพมหานครเท่านั้น ไม่รวมการเดินทางเข้ามาจากต่างจังหวัด 

 ลักษณะของการเดินทางเข้าถึงสถานีที่สนใจรวมถึงการเดินเท้า จักรยาน จักรยานยนต์รับจ้าง 
การมีผู้ขับรถยนต์มาส่ง  

1.4 ล าดับขั้นตอนในการเสนอผลการวิจัย 

 ทบทวนวรรณกรรมและทฤษฎีที่เก่ียวข้องเพ่ือก าหนด ปัญหา วัตถุประสงค์ 

 ออกแบบการวิจัย 

 เก็บข้อมูลเพื่อศึกษาลักษณะการเดินทางของผู้โดยสารรถประจ าทาง BRT 

 เก็บข้อมูลลักษณะการใช้ประโยชน์ที่ดินรอบสถานี BRT 

 วิเคราะห์ข้อมูล สร้างแบบจ าลอง และสรุปผล 

 จัดเตรียมรายงานฉบับสมบูรณ์และการน าเสนอ 

1.5 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 
 ผลการวิจัยที่ได้จะท าให้ทราบถึงความสัมพันธ์ระหว่างสภาพแวดล้อมรอบพ้ืนที่สถานีและ
ขนาดพ้ืนที่ให้บริการของสถานีนั้นๆ รวมถึงความพึงพอใจและความต้องการที่จะปรับปรุงคุณภาพการ
เดินทาง ของประชาชนผู้ใช้บริการรถโดยสารประจ าทางด่วนพิเศษ ซึ่งจะเป็นประโยชน์ในการวางแผน
และพัฒนาระบบขนส่งมวลชนทั้งระบบหลักและระบบรองอย่างยั่งยืนต่อไป 

 



บทที่ 2 
เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

 

เนื้อหาในบทนี้จะเป็นการทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับหัวข้องานวิจัย โดยจะ
เริ่มจากการทบทวนภาพรวมของระบบรถโดยสารประจ าทางด่วนพิเศษ BRT และเน้นการทบทวน
งานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับการวิเคราะห์พ้ืนที่บริการของรถโดยสาร BRT และระบบขนส่งมวลชนอ่ืนๆ ทั้ง
ในและต่างประเทศ โดยจะสังเคราะห์องค์ความรู้จากการทบทวนดังกล่าวเพ่ือประยุกต์ใช้กับการ
วิเคราะห์พื้นที่บริการของสถานีรถโดยสาร BRT ในกรุงเทพมหานคร 

2.1 ระบบรถโดยสารประจ าทางด่วนพิเศษในปัจจุบัน 
ระบบรถโดยสารประจ าทางด่วนพิเศษ สายสาทร – ราชพฤกษ์ เป็นระบบรถโดยสารประจ า

ทางด่วนพิเศษ (Bus Rapid Transit หรือ BRT) สายแรกของกรุงเทพมหานคร และเป็นสายแรกของ
ประเทศไทย เดินรถบนถนนนราธิวาสราชนครินทร์, ถนนพระรามที่ 3, สะพานพระราม 3 และถนน
รัชดาภิเษก-ท่าพระ ระยะทาง 15 กิโลเมตร [3] มีรายละเอียดของโครงการดังนี้  

 2.1.1 แนวเส้นทาง 
เริ่มต้นจาก ถนนนราธิวาสราชนครินทร์ ที่แยกสาทร-นราธิวาสด้านทิศใต้ ผ่านแยกจันทน์-

นราธิวาส แยกรัชดา-นราธิวาส เลี้ยวขวาที่แยกพระรามที่ 3-นราธิวาสเข้าสู่ถนนพระรามที่ 3 ขึ้น
สะพานข้ามแยกพระรามที่ 3-วงแหวนอุตสาหกรรม, แยกสาธุประดิษฐ์, แยกพระรามที่ 3-รัชดา (ใต้
สะพานพระราม 9) และแยกเจริญราษฎร์ ก่อนขึ้นสะพานพระราม 3 ข้ามแยกถนนตก แม่น้ า
เจ้าพระยา ข้ามแยกบุคคโลและแยกมไหสวรรย์เข้าสู่ถนนรัชดาภิเษก-ท่าพระ แล้วเลี้ยวขวาไปสิ้นสุดที่
ถนนราชพฤกษ ์บริเวณใต้สะพานข้ามแยกรัชดา-ตลาดพลู ฝั่งห้างสรรพสินค้าเดอะมอลล์ ท่าพระ รูปที่ 
2.1 แสดงแนวเส้นทางและสถานีรถบีอาร์ทีของกรุงเทพมหานครที่มีอยู่ในปัจจุบัน ตารางที่ 2.1 แสดง
รายชื่อสถานีและระยะทางของระบบรถโดยสารประจ าทางด่วนพิเศษ สายช่องนนทรี – ราชพฤกษ ์
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ตารางที่ 2.1 ข้อมูลเกี่ยวกับรายชื่อสถานีและระยะทางรถโดยสารประจ าทางด่วนพิเศษสายช่องนนทรี 
– ราชพฤกษ์ [2] 

ระยะทางจาก 
จุดเริม่ต้น (กิโลเมตร) 

ช่ือสถาน ี หมายเหต ุ จุดเปลีย่นเส้นทาง 

0 สาทร บริเวณแยกสาทร-นราธิวาส หน้า
ตึกเอ็มไพร์ทาวเวอร ์และบางกอกซิตี้
ทาวเวอร์ 

รถไฟฟ้าบีทีเอส สายสี
ลม : ช่องนนทรี 

0.59 อาคารสงเคราะห ์ บริเวณปากซอยนราธิวาสราชนครนิทร์ 
15 

 

1.38 เทคนิคกรุงเทพ หน้ามหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคล
กรุงเทพ 

 

2.17 ถนนจันทน ์ บริเวณแยกถนนจันทน์เก่า  
3.66 นราราม3 หน้าโรงเบียร์เยอรมันตะวันแดง และ

ทางเข้าส านักงานเขตยานนาวา 
 

 

6.35 วัดด่าน หน้าธนาคารกรุงศรีอยุธยา ส านักงาน
ใหญ่ ใกล้วัดด่าน 

 

7.34 วัดปริวาส หน้าวัดปริวาส  
8.83 วัดดอกไม ้ หน้าวัดดอกไม ้

 
 

รูปที่ 2.1 แผนที่เส้นทางรถโดยสารประจ าทางด่วนพิเศษสายช่องนนทรี – ราชพฤกษ์ 
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ตารางที่ 2.1 ข้อมูลเกี่ยวกับรายชื่อสถานีและระยะทางรถโดยสารประจ าทางด่วนพิเศษสายช่องนนทรี 
– ราชพฤกษ์ [2] (ต่อ) 

ระยะทางจาก 
จุดเริม่ต้น (กิโลเมตร) 

ช่ือสถาน ี หมายเหต ุ จุดเปลีย่นเส้นทาง 

10.62 สะพานพระราม9 บริเวณซอยวาโก้ ใกลส้วนสาธารณะ
เฉลิมพระเกียรติ 6 รอบพระ
ชนมพรรษา ใต้สะพานพระราม 9 

 

11.41 เจริญราษฎร ์ หน้าศูนย์การคา้ฟิวเจอร์มาร์ท พระราม 
3 

 

12.40 สะพานพระราม3 บริเวณทางขึ้นสะพานพระราม 3 ฝั่ง
กรุงเทพฯ ใกล้ส านักงานเขตบางคอ
แหลม 

 

15.69 ราชพฤกษ์ มีจุดจอดแล้วจรใต้สะพานข้ามแยกรัช
ดา-ตลาดพล ู

รถไฟฟ้าบีทีเอส สายสีลม 
ส่วนต่อขยายช่วงตากสิน-
บางหว้า : สถานีตลาดพล ู 

2.1.2 รูปแบบการบริการ 
การจัดบริการรถโดยสารบีอาร์ทีมีมีวัตถุประสงค์เพ่ือยกระดับคุณภาพการให้บริการรถ

โดยสารประจ าทางให้มีความใกล้เคียงกับระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนเช่น รถไฟฟ้าบีทีเอส หรือ รถไฟ
ใต้ดิน รถโดยสารบีอาร์ทีกรุงเทพมหานครเปิดให้บริการระหว่างเวลา 6.00 ถึง 24.00 น. มีความถี่ใน
การเดินรถในชั่วโมงเร่งด่วน (06.30-09.30 น. และ 16.00-20.00 น.) 5 นาทีต่อคัน และนอกชั่วโมง
เร่งด่วน (รวมวันเสาร์-อาทิตย์ และวันหยุดนักขัตฤกษ์) 10 นาทีต่อคัน ความเร็วในการเดินรถเฉลี่ย 30 
กิโลเมตรต่อชั่วโมง เวลาเดินทางเฉลี่ย ช่วงสถานีละ 5-7 นาที หรือตลอดสาย 25-35 นาที (เร็วกว่า
รถยนต์ทั่วไปที่ใช้เวลาเฉลี่ย 45 นาท-ี1 ชั่วโมง) อย่างไรก็ตามอัตราค่าโดยสารส าหรับระบบรถบีอาร์ที
อัตราปกตินั้นเท่ากับรถโดยสารปรับอากาศทั่วไป โดยคิดตามระยะทาง ตั้งแต่ 12-20 บาท นอกจากนี้ 
รถบีอาร์ทียังสามารถเชื่อมต่อกับระบบรถไฟฟ้าบีทีเอสได้ โดยปัจจุบันสถานีสาทรสามารถเชื่อมต่อกับ
สถานีรถไฟฟ้าบีทีเอสช่องนนทรี และสถานีราชพฤกษ ์สามารถเชื่อมต่อกับสถานีรถไฟฟ้าบีทีเอสตลาด
พลู ซึ่งเป็นส่วนหนึ่งของสายสีลม ส่วนต่อขยายช่วงตากสิน-บางหว้า [4] 

2.2 การทบทวนงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง 
Rajat Rastogi และ K.V. Krishna Rao (2003) [5] ได้ท าการศึกษาพฤติกรรมการเดิน

ทางเข้าสู่ระบบขนส่งของผู้โดยสารรถไฟในเมืองมุมไบ ประเทศอินเดีย โดยวัตถุประสงค์ของการศึกษา
นี้แบ่งเป็น 2 ส่วน คือ เพ่ืออภิปรายความสัมพันธ์ระหว่างลักษณะของผู้การเดินทางกับรูปแบบการ
เดินทางเข้าถึง และวิเคราะห์ระยะการเดินทางเข้าถึงด้วยการเดินเท้าและจักรยานจากกลุ่มตัวอย่างที่
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แตกต่างกัน ซึ่งงานวิจัยนี้จะสามารถน าไปใช้ประโยชน์ในการก าหนดนโยบายเพื่อการพัฒนาการเข้าถึง
ระบบขนส่งสาธารณะต่อไป 

ตารางที่ 2.2 ลักษณะการเดินทาง แบ่งตามรูปแบบการเดินทางเข้าถึง [5] 

 Percent trips 

Access mode 
Within 1,250 m from 

station 
Outside 1,250 m from 

station 
Overall 

Walk 85.95 13.97 49.34 
Bicycle 1.12 11.26 6.28 
Autorickshaw/taxi 3.37 16.55 10.07 
Bus 7.02 52.78 30.29 
Car/two-wheeler 2.53 5.43 4.00 

 จากตารางที่ 2.2 พบว่ามีการเดินทางเข้าถึงด้วยวิธีการเดินเท้ามากที่สุดคือประมาณร้อยละ 
50 และส่วนใหญ่จะเดินไม่เกินระยะ 1250 เมตร จากตัวสถานี จะสังเกตได้ว่าจักรยาน และรถส่วน
บุคคลจะมีจ านวนผู้ใช้น้อยมากเนื่องจากผู้ที่ใช้รถสาธารณะส่วนใหญ่เป็นผู้ที่ไม่มีรถส่วนบุคคล หรือ
ไม่ใช่ใบอนุญาตขับรถส่วนบุคคล 

 จากงานวิจัยนี้ท าให้ได้ข้อมูลที่จะสนับสนุนนโยบายการเดินทางด้วยรูปแบบการเดินทางที่เป็น
มิตรกับสิ่งแวดล้อม เช่น การเดินเท้า ปั่นจักรยาน และใช้รถประจ าทาง โดยพบว่า 

 ด้านความสัมพันธ์ระหว่างรายได้กับระยะการเดินทางพบว่า ผู้ที่มีรายได้รับสูงและระดับกลาง
จะอาศัยอยู่ในพ้ืนที่ใกล้ตัวสถานีมากว่าผู้ที่มีรายได้น้อย ดังนั้นระยะการเดินทางของผู้ที่มี
รายได้น้อยจึงมีระยะมากกว่า 

 กว่าร้อยละ 86 ของการเดินเท้าจะมีระยะไม่เกิน 1,250 เมตร ค่าเฉลี่ยของระยะการเดินเท้า
อยู่ที่ 910 เมตร และระยะการเดินเท้าสูงสุดอยู่ที่ 2,500 เมตร ซึ่งสถิติเหล่านี้สามารถที่จะ
เพ่ิมขึ้นได้หากมีการพัฒนาสิ่งอ านวยความสะดวกต่างๆให้แก่ผู้เดินเท้า เช่น อุปกรณ์ความ
ปลอดภัย หลังคาตลอดทางเดิน การตัดทางเดินให้ทั่วถึงเพ่ิมมากข้ึน 

 จากงานวิจัยนี้พบว่ามีผู้ใช้จักรยานน้อยมาก โดยมีจ านวนเพียงร้อยละ 6 ของกลุ่มตัวอย่าง
ทั้งหมด จึงมีแนวโน้มที่จะสามารถเพ่ิมจ านวนผู้เดินทางกลุ่มนี้ให้มากขึ้นได้ โดยการก าหนด
นโยบายต่างๆ เช่น จัดท าช่องทางวิ่งเฉพาะส าหรับจักรยาน เพ่ิมจุดจอดจักรยานให้เพียงพอ
บริเวณสถานี การเก็บค่าที่จอดจักรยานในราคาถูก 

ภัทรพร เนติปัญญา (2548) [6] ได้ท าการศึกษาความสามารถในการเข้าถึงสถานีรถไฟฟ้า
ขนส่งมวลชน กรณีศึกษาผู้เดินทางไปท างานในเขตเมืองกรุงเทพมหานคร ด้วยสมมุติฐานที่ว่าระบบ
การป้อนผู้โดยสารเข้าสู่สถานีที่มีประสิทธิภาพจะช่วยส่งเสริมให้เกิดการเดินทางในระบบรางมากขึ้น 
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งานวิจัยมีวัตถุประสงค์เพ่ือตรวจสอบความพึงพอใจในรูปแบบการเดินทางที่ใช้ในการเข้าถึงสถานี
รถไฟฟ้าขนส่งมวลชนของผู้โดยสารรถไฟฟ้าในปัจจุบัน พร้อมทั้งหาปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อความสามารถ
ในการเข้าถึงสถานีรถไฟฟ้า และปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการเลือกรูปแบบการเดินเท้าส าหรับการพัฒนา
พ้ืนที่ในรัศมี 2 กม. จากสถานีรถไฟฟ้า 

วิธีการเก็บข้อมูล ใช้แบบสอบถามสัมภาษณ์ผู้เดินทางที่สถานีรถไฟฟ้าบีทีเอส 13 สถานี และ
น าข้อมูลมาวิเคราะห์ทางสถิติด้วยโปรแกรม STATA โดยแบบสอบถามแบ่งออกเป็น 4 ส่วน คือ 

1. ข้อมูลคุณลักษณะการเดินทาง 
2. ข้อมูลคุณลักษณะทางด้านเศรษฐกิจและสังคม 
3. ความคิดเห็นที่เกี่ยวกับระดับความพึงพอใจต่อการเดินทางในรูปแบบต่างๆที่ใช้อยู่ใน

ปัจจุบัน 
4. การสอบถามข้อมูลทางเลือกส าหรับผู้เดินทางที่มีระยะทางจากบ้านถึงสถานีรถไฟฟ้าต้น

ทางอยู่ในรัศมี 2 กม. 

ส่วนของการวิเคราะห์ข้อมูลก็ถูกแบ่งออกเป็น 3 ส่วนหลัก คือ 
ส่วนที่ 1 วิเคราะห์ข้อมูลเบื้องต้นด้วยสถิติพรรณนา (Descriptive Statistics) 
ส่วนที่ 2 วิเคราะห์ความถดถอยเชิงพหุ (Multiple Linear Regression) เพ่ือวิเคราะห์หา

ความสัมพันธ์ของตัวแปรที่มีอิทธิพลต่อเวลาในการเข้าถึงสถานี 
ส่วนที่ 3 วิเคราะห์แบบจ าลองทางเลือกแบบทวินาม (Binary Choice Model) ของผู้

เดินทางที่อาศัยอยู่ในรัศมี 2 กม. จากสถานีรถไฟฟ้าต้นทาง เพ่ือวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ของตัวแปร
เชิงกลุ่มที่มีอิทธิพลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางระหว่างการเดินเท้า และการเดินทางวิธีอ่ืนๆ ใน
การเดินทางจากที่พักถึงสถานีรถไฟฟ้าต้นทาง 

ผลการวิเคราะห์ทางสถิติพบว่ารูปแบบการเดินทางด้วยรถประจ าทางเป็นรูปแบบการเดินทาง
ที่มีจ านวนมากที่สุดคือร้อยละ 21 ของกลุ่มตัวอย่าง รองลงมาคือการเดินร้อยละ 17 ใช้เวลาในการ
เดินทางเฉลี่ย 42.68 นาที และ 8.24 นาที ตามล าดับ และรับความพึงพอใจในแต่ละรูปแบบการ
เดินทางส่วนใหญ่อยู่ในระดับปานกลาง ยกเว้น การเดิน รถบริการของบีทีเอส รถยนต์ และการมีคน
มาส่ง มีความพอใจอยู่ในระดับมาก จากผลการวิเคราะห์ความถดถอยเชิงพหุพบว่า ตัวแปรที่มีผลต่อ
ความสามารถในการเข้าถึงเป็นตัวแปรจากคุณลักษณะในการเดินทาง ได้แก่ จ านวนการเปลี่ยนต่อ 
เวลาในการเดินทางจากสถานีถึงจุดหมายปลายทาง เวลาในการเดินทางด้วยรถไฟฟ้า และการใช้พ้ืนที่ 
ได้แก่ ความหนาแน่นของที่พักอาศัย นอกจากนี้ผลที่ได้จากการศึกษาพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการ
เดินทางระหว่างการเดินเท้าและการเดินทางรูปแบบอ่ืน พบว่าตัวแปรที่มีผลต่อพฤติกรรมการเลือก
รูปแบบการเดินทางอย่างมีนัยส าคัญ ได้แก่ ระดับความสะดวกสบาย ระยะทางการเข้าถึงสถานี
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รถไฟฟ้า สถานภาพการแต่งงาน การมีรถยนต์ในครอบครอง และตัวแปรหุ่นของแต่ละสถานี ซึ่งอาจ
สามารถสะท้อนถึงความเหมาะสมของโครงสร้างพ้ืนฐานของชุมชนที่อยู่ภายในรัศมี 2 กม. จากตัว
สถานีรถไฟฟ้าได ้

El-Geneidy และคณะ (2009) [7] ได้ท าการศึกษาเกี่ยวกับการเข้าสู่ระบบขนส่งมวลชนทั้ง
รถไฟและรถประจ าทางในเมืองมอนทรีออล ประเทศแคนาดาของผู้เดินเท้า เพ่ือหาพ้ืนที่ทับซ้อนหรือ
ช่องว่างระหว่างพ้ืนที่บริการของแต่ละสถานีและสามารถหาอัตราส่วนพ้ืนที่ที่ประชากรสามารถเข้าถึง
บริการขนส่งมวลชนได้ โดยเทียบจากพ้ืนที่บริการของระบบ ซึ่งได้จากการเก็บข้อมูล ลักษณะ
ครัวเรือน, ลักษณะส่วนบุคคล, ลักษณะการเดินทาง, ประเภทยานพาหนะ และลักษณะของเส้นทาง  

จากผลการวิเคราะห์ข้อมูลพบว่า เปอร์เซ็นไทล์ที่ 85 ของระยะทางการเดินจากจุดเริ่มต้นไปที่
จุดจอดรถประจ าทางมีระยะทาง 550 เมตร และจากจุดจอดรถประจ าทางไปที่จุดสิ้นสุดมีระยะทาง 
660 เมตร และส าหรับรถไฟพบว่ามีระยะทางการเดินที่ไกลกว่าคือ เปอร์เซ็นไทล์ที่ 85 ของระยะทาง
การเดินจากจุดเริ่มต้นไปที่จุดสถานีรถไฟมีระยะทาง 1219 เมตร และจากสถานีรถไฟไปที่จุดสิ้นสุดมี
ระยะทาง 1095 เมตร จากผลงานวิจัยนี้สามารถสรุปได้ว่าผู้ใช้ระบบขนส่งมวลชนประเภทรางมี
แรงจูงใจที่จะเดินไกลกว่าผู้ใช้ระบบขนส่งมวลชนประเภทรถโดยสาร 

กวินทรา ภู่ระหงษ์ และ สภาพร แก้วกอ เลี่ยวไพโรจน์ (2554) [8] ได้ท าการศึกษาเกี่ยวกับ
การส่งเสริมการเข้าถึงสถานีรถโดยสารประจ าทางด่วนพิเศษ (BRT) โดยการเดินทางแบบไม่ใช้
เครื่องยนต์ ผู้วิจัยได้ศึกษาปัญหาและความต้องการของผู้โดยสารรถ BRT และประชาชนในพ้ืนที่เขต
ยานนาวา กรุงเทพมหานคร และศึกษาลักษณะทางกายภาพของพ้ืนที่ รวมถึงคัดเลือกและส ารวจ
เส้นทางน าร่อง เพ่ือหาความเป็นไปได้ในการออกแบบทางจักรยานและทางเดินเท้าเพ่ือเข้าสู่สถานี 

ผู้วิจัยเลือกพ้ืนที่ศึกษา คือ พ้ืนที่เขตยานนาวา ซึ่งมีสถานีรถ BRT ในพ้ืนที่ 4 สถานี โดย
ก าหนดขอบเขตการศึกษาบริเวณโดยรอบสถานีระยะทาง 0-500 เมตร เป็นระยะที่สามารถเดินถึงได้ 
และระยะทาง 500-3,000 เมตร เป็นระยะที่สามารถใช้จักรยานเพ่ือเดินทางเข้าสู่สถานีโดยไม่พ่ึง
วิธีการเดินทางประเภทอ่ืนๆ 

วิธีการรวบรวมข้อมูลความคิดเห็นโดยใช้แบบสอบถามจากผู้โดยสารที่รอใช้บริการรถ BRT 
บริเวณ 4 สถานี และประชาชนในพื้นท่ี น าไปวิเคราะห์โดยใช้โปรแกรม SPSS รวมถึงคัดเลือกเส้นทาง
ที่มีความเหมาะสมในการใช้จักรยานและเดินเท้าจากความคิดเห็น เพ่ือส ารวจลักษณะทางเรขาคณิต
และสิ่งต่างๆบนบาทวิถีเส้นทางน าร่อง นอกจากนี้ยังท าการส ารวจลักษณะทางกายภาพของพ้ืนที่เขต
ยานนาวา และวิเคราะห์โดยใช้โปรแกรมสารสนเทศทางภูมิศาสตร์ (GIS)  
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ผลการศึกษาพบว่า ก่อนมีระบบรถ BRT ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่เดินทางด้วยรถ
โดยสารสาธารณะ และรถยนต์ส่วนบุคคล ตามล าดับ ปัจจุบันผู้ใช้บริการรถ BRT ส่วนใหญ่เดินทางเข้า
สู่สถานีด้วยการเดินเท้า รถจักรยานยนต์รับจ้าง และรถโดยสารสาธารณะ ตามล าดับ ส าหรับปัญหา
และอุปสรรคระหว่างการเดินทางโดยการใช้จักรยานและเดินเท้าเพ่ือเข้าสู่สถานี คือ สภาพภูมิอากาศ 
เส้นทางไม่มีความปลอดภัยในชีวิตและทรัพย์สิน และปริมาณของรถยนต์และจักรยานยนต์มีจ านวน
มาก ตามล าดับ อย่างไรก็ตามหากมีการปรับปรุงและจัดสิ่งอ านวยความสะดวกแก่ผู้เดินเท้าและใช้
จักรยาน จะส่งผลให้มีผู้ใช้จักรยานและเดินเท้าเพ่ือเข้าสู่สถานีเพิ่มขึ้นจากปัจจุบันถึงร้อยละ 19.7 และ
จะมีผู้เข้ามาใช้บริการรถ BRT เพ่ิมขึ้นร้อยละ 5.4 ส าหรับผลการศึกษาลักษณะทางกายภาพของพ้ืนที่
เขตยานนาวา พบว่า การใช้ประโยชน์ที่ดินส่วนใหญ่เป็นประเภทที่อยู่อาศัย และมีพ้ืนที่พาณิชยกรรม
ตามแนวถนนสายหลัก มีระบบขนส่งสาธารณะบนถนนสายหลักและถนนสายรองบางเส้นทาง ซึ่ง
สามารถน าผู้โดยสารเข้าสู่สถานีรถ BRT ได้ ส่วนผลการศึกษาลักษณะเรขาคณิตของเส้นทาง และสิ่ง
ต่าง ๆ บนบาทวิถี พบว่า ทางเดินเท้าและทางจักรยานมีความกว้างน้อยกว่ามาตรฐาน เส้นทางขาด
ความต่อเนื่อง และมีสิ่งกีดขวางทางสัญจร คือ เฟอร์นิเจอร์ถนน ผู้พักอาศัยริมถนน หาบแร่แผงลอย 
และรถยนต์จอดริมถนน 

ในการส่งเสริมให้ประชาชนปรับเปลี่ยนพฤติกรรมลดการใช้รถยนต์ส่วนบุคคล และเปลี่ยน
วิธีการเดินทางมาใช้รถ BRT กันมากข้ึนนั้น ผู้วิจัยได้มีข้อเสนอแนะแนวไว้ 2 ส่วนคือ  

1. การปรับปรุงด้านกายภาพ ได้แก่ เพ่ิมพ้ืนที่สัญจรโดยการจัดเรียงเฟอร์นิเจอร์ถนนบนบาท
วิถีให้อยู่ในแนวเดียวกัน ซ่อมแซมและจัดหาสิ่งอานวยความสะดวกการจราจร ติดตั้งอุปกรณ์เพ่ือลด
ความเร็วของรถยนต์ ซ่อมแซมเฟอร์นิเจอร์ถนนและพ้ืนผิวที่ชารุดให้พร้อมใช้งาน ออกแบบทาง
จักรยานและทางเดินเท้า รวมถึงจัดหาที่จอดจักรยานและปรับปรุงภูมิทัศน์ระหว่างการเดินทาง  
2. การปรับปรุงด้านการจัดการ ได้แก่ เข้มงวดการบังคับใช้กฎหมายให้ผู้ใช้ทางปฏิบัติตาม จัดตั้งศูนย์
รับแจ้งทางเท้าและทางจักรยานชารุด ก าหนดนโยบายจัดระเบียบหาบเร่แผงลอย และประชาสัมพันธ์
ส่งเสริมสนับสนุนการใช้จักรยานและการเดินเท้า 

Guerra และคณะ (2011) [9] ได้ศึกษาเกี่ยวกับการใช้ระยะทาง 0.5 ไมล์เพ่ือก าหนดพ้ืนที่
บริการ (Catchment Area) ของระบบขนส่งมวลชน ซึ่งระยะทางดังกล่าวเป็นค่าที่เป็นที่ยอมรับและ
ใช้กันอย่างกว้างขวางในสหรัฐอเมริกาส าหรับการวางแผนการพัฒนาเมืองแบบ Transit Oriented 
Development (TOD) หรือการพัฒนาพ้ืนที่รอบบริเวณสถานีขนส่งมวลชนเพ่ือให้เกิดการใช้ระบบ
ขนส่งมวลชนอย่างมีประสิทธิภาพ โดยมีหลักการดังนี้ 

 มีปริมาณท่ีอยู่อาศัยที่มีความหนาแน่นสูงในระดับหนึ่ง 
 มีการอ านวยความสะดวกส าหรับทางเดินเท้าและการเดินทางโดยไม่ใช้เครื่องยนต์ 
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 มีลักษณะการใช้ที่ดินอย่างผสมผสาน 

ผู้วิจัยได้เก็บข้อมูลจากสถานีระบบขนส่งมวลชน 1,449 สถานี ใน 21 เมืองในสหรัฐอเมริกา
มาใช้ในการวิเคราะห์การถดถอย (Regression Analysis) ศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างปริมาณ
ผู้โดยสารในแต่ละสถานีกับจ านวนประชากรที่พักอาศัยและจ านวนการจ้างงานในพ้ืนที่รอบๆ สถานี
นั้นๆ โดยมุ่งเน้นที่จะหาค่ารัศมีของพ้ืนที่รอบสถานีที่จะท าให้ได้จ านวนประชากรและจ านวนการจ้าง
งานที่เป็นตัวแปรอิสระในสมการถดถอยที่สามารถอธิบายปริมาณผู้โดยสารได้ดีที่สุด โดยได้ผลการ
วิเคราะห์ดังนี้ 

ตารางที่ 2.3 ผลวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างปริมาณผู้โดยสารเฉลี่ยกับจ านวนประชากรในแต่ละ
ระยะทางจากสถานี [9] 

 (1) (2) (3) (4) (5) (6) 

Population within 
0.25 miles 

0.338***      
(6.02)      

Population within 
0.50 miles 

 0.249***     
 (4.62)     

Population within 
0.75 miles 

  0.183***    
  (3.52)    

Population within 
1.00 miles 

   0.146***   
   (3.00)   

Population within 
1.25 miles 

    0.122***  
    (2.67)  

Population within 
1.50 miles 

     0.104*** 
     (2.38) 

Observations 1449 1449 1449 1449 1449 1449 
Adjusted R-squared 0.7402 0.7463 0.7463 0.7454 0.7445 0.7436 
Notes: (a) For a list of the included control variables, see Table 1. The regression also includes six job 
count variables in quarter-mile bands out to 1.5 miles. 
(b) Robust clustered t statistics in parentheses; (c) * p<0.05, ** p<0.01, *** p<0.001 

จากตารางที่ 2.3 จะเห็นว่าค่า R2 มีค่าสูงสุดในกรณีที่มีประชากรอาศัยอยู่ภายในระยะ 0.5 
ไมล์ หมายความว่าต าแหน่งของสถานีรถโดยสารที่จะส่งผลให้เกิดแรงจูงใจในการใช้บริการขนส่ง
มวลชนมากที่สุดต่อประชากรที่อาศัยภายในระยะทาง 0.5 ไมล์จากสถานี หากมีการใช้ประโยชน์ที่ดิน
ประเภทที่อยู่อาศัยมากในพ้ืนที่นี้ก็มีแนวโน้มที่จะท าให้ปริมาณการใช้ระบบขนส่งมวลชนมากด้วย
เช่นกัน 
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และจากตารางที่ 2.4 จะเห็นว่าค่า R2 มีค่าสูงสุดในกรณีที่มีการจ้างงานอยู่ภายในระยะ 0.25 
ไมล์ หมายความว่าต าแหน่งของสถานีรถโดยสารที่จะส่งผลให้เกิดแรงจูงใจต่อผู้ที่เดินทางไปท างานใน
การเลือกใช้บริการขนส่งมวลชนมากที่สุดคือภายในระยะทาง 0.25 ไมล์จากสถานี หากมีการ
ก าหนดให้มีการใช้ประโยชน์ที่ดินประเภทที่ท าให้มีการจ้างงานมากในพ้ืนที่นี้ก็มีแนวโน้มที่จะท าให้
ปริมาณการใช้ระบบขนส่งมวลชนมากด้วยเช่นกัน 

ตารางที่ 2.4 ผลวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างปริมาณผู้โดยสารเฉลี่ยกับจ านวนการจ้างงานในแต่ละ
ระยะทางจากสถานี [9] 

 (1) (2) (3) (4) (5) (6) 
Population within 
0.25 miles 

0.685***      

(4.25)      
Population within 
0.50 miles 

 0.421***     
 (4.88)     

Population within 
0.75 miles 

  0.342***    
  (4.80)    

Population within 
1.00 miles 

   0.317***   
   (4.29)   

Population within 
1.25 miles 

    0.301***  
    (3.89)  

Population within 
1.50 miles 

     0.287*** 
     (3.55) 

Observations 1449 1449 1449 1449 1449 1449 
Adjusted R-squared 0.7448 0.7405 0.7333 0.7287 0.7255 0.7225 
Notes: (a) For a list of the included control variables, see Table 1. The regression also includes six job 
count variables in quarter-mile bands out to 1.5 miles.  
(b) Robust clustered t statistics in parentheses; (c) * p<0.05, ** p<0.01, *** p<0.001 

จากผลการศึกษาสรุปได้ว่าการเดินทางไปท างานจะมีระยะการเดินถึงสถานีเฉลี่ยอยู่ที่
ประมาณ 0.25 ไมล์ ส่วนการเดินทางสู่ที่พักอาศัยจะมีระยะการเดินถึงสถานีเฉลี่ยอยู่ที่ประมาณ 0.5 
ไมล์  

Tristan Cherry และ Craig Townsend (2012) [10] ได้ท าการศึกษาเกี่ยวกับการพัฒนา
ศักยภาพในการเดินทางเชื่อมต่อของผู้โดยสารระหว่างรถไฟฟ้าในกรุงเทพมหานคร  เนื่องจากระบบ
รถไฟฟ้าในกรุงเทพมหานครขาดการเชื่อมต่อที่ดีกับระบบการเดินทางอ่ืนๆ โดยในงานวิจัยนี้จะศึกษา
เกี่ยวกับการเชื่อมต่อระหว่างรถประจ าทางและรถไฟฟ้า 
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การเก็บข้อมูล ใช้วิธีการสัมภาษณ์โดยใช้แบบสอบถามโดยการให้คะแนนปัจจัยแวดล้อมต่างๆ
ในการเดินทาง เช่น มีที่นั่งรอรถโดยสารที่เชื่อมต่อเพียงพอต่อความต้องการ มีป้ายบอกทางไปยังจุด
เชื่อมต่อบริเวณทางเข้า/ออกสถานีรถไฟฟ้า โดยมีคะแนนตั้งแต่ 1 (เห็นด้วยอย่างยิ่ง) ถึง 4 (ไม่เห็น
ด้วยอย่างยิ่ง) ผลการเก็บข้อมูลเบื้องต้นสรุปได้ดังตารางที่ 2.5  

ตารางที่ 2.5 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลเบื้องต้น [10] 

Service Attribute 
Importance  Satisfaction  I/S 
Mean Variance Rate (%)  Mean Variance Rate (%)  Rate (%) Rank 

Place to sit 0.782 0.053 39.0  0.635 0.050 58.0  16.0 8 
Bus shelter 0.806 0.046 43.0  0.633 0.055 51.0  21.0 5 
Sidewalk quality 0.802 0.045 42.0  0.659 0.049 57.0  17.1 7 
Bus stop location 0.830 0.042 59.0  0.664 0.060 57.0  25.0 3 
Signs 0.785 0.051 40.0  0.679 0.052 65.0  14.0 9 
Wait time 0.830 0.048 52.0  0.614 0.060 47.0  27.5 1 
Bus routes 0.834 0.047 52.0  0.661 0.059 58.0  21.8 4 
Safe street crossing 0.816 0.048 48.0  0.663 0.053 57.0  20.6 6 
Safe from crime 0.896 0.046 65.0  0.689 0.056 62.0  26.0 2 
Averagea 0.856 0.047 56.5  0.676 0.054 59.5  23.3 - 
Good place to 
transfer to a busb 

0.832 0.049 55.0  0.630 0.060 53.0  26.0 - 

Note: - = not applicable. 
aAverage is the mean value for each of columns above and cannot receive a rank. 
bThis row is a dependent variable, and is therefore not ranked. 

จากผลการเก็บข้อมูลพบว่าปัจจัยที่กลุ่มตัวอย่างให้ความส าคัญมากที่สุดคือความปลอดภัย
จากอาชญากรรม รองลงมาคือที่ตั้งของป้ายรถประจ าทาง ส่วนความพึงพอใจต่อระบบในปัจจุบัน
พบว่า สิ่งที่ได้รับความพึงพอใจมากที่สุดคือการติดตั้งป้ายสัญลักษณ์ต่างๆ รองลงมาคือความปลอดภัย
จากอาชญากรรม 

เมื่อท าการพล็อตตาราง quadrant analysis ดังรูปที่ 2.2 จากการเก็บข้อมูลในเบื้องต้น โดย
แกน x แสดงถึงการให้ความส าคัญกับปัจจัยต่างๆ ส่วนแกน y แสดงถึงความพึงพอใจต่อระบบใน
ปัจจุบัน หมายความว่าข้อมูลที่อยู่ในควอดรันต์ขวามือเป็นปัจจัยที่กลุ่มตัวอย่างให้ความส าคัญ ควอด
รันต์ที่ 1 แสดงว่ากลุ่มตัวอย่างให้ความส าคัญ และค่อนข้างมีความพึงพอใจนั่นคือปัจจัย ความ
ปลอดภัยจากอาชญากรรม เส้นทางเดินรถ และจุดจอดรถประจ าทาง ส่วนควอดรันต์ที่ 4 เป็นปัจจัยที่
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กลุ่มตัวอย่างให้ความส าคัญ แต่ยังไม่มีความพึงพอใจ นั่นคือ สถานที่ต่อรถโดยสาร และเวลาในการรอ
คอยรถ ซึ่งจะเป็นแนวทางให้ผู้ที่ก าหนดนโยบายแก้ไขต่อไปได้ 

 

รูปที่ 2.2 ตารางการวิเคราะห์ quadrant analysis [10] 

Jiang และคณะ (2012) [11] ได้ท าการศึกษาเกี่ยวกับปัจจัยที่ส่งผลต่อพ้ืนที่บริการของรถ
โดยสาร BRT ในเมืองจี้หนาน มณฑลซานตุง สาธารณรัฐประชาชนจีน โดยศึกษาว่าลักษณะต่างๆ 
อาทิ รูปแบบถนนและทางเท้าบริเวณสถานี BRT และลักษณะของตัวสถานี BRT มีผลต่อระยะ
ทางการเดินเท้าเข้าสู่สถานีรถโดยสาร BRT อย่างไร โดยใช้วิธีการสุ่มสัมภาษณ์ผู้โดยสารที่สถานีรถ
โดยสาร BRT จ านวน 2,155 คน ในวันพุธ-วันเสาร์ ช่วงเวลา 7.00 น.-10.00 น. และ 16.00 น.-
19.00 น. เพื่อให้ได้กลุ่มตัวอย่างทั้งวันธรรมดาและวันหยุด ช่วงเวลาเร่งด่วนและนอกช่วงเวลาเร่งด่วน 
และท าการวิเคราะห์ฟังก์ชั่นระยะทางการเดินเข้าสู่สถานีด้วยวิธี Ordinary Least Squares 
Regression ซึ่งมีกลุ่มตัวแปรที่พิจารณาคือ ปัจจัยทางด้านเศรษฐกิจสังคม ลักษณะการเดินทาง 
ลักษณะของตัวสถานี และลักษณะของถนนและทางเท้าบริเวณสถานีได้รูปแบบฟังก์ชันระยะทางการ
เดินเข้าสู่สถานีดังนี ้

 

โดยที่   =  ระยะทางการเดินเข้าสู่สถานีของผู้เดินทาง i 
  =  ปัจจัยเกี่ยวกับลักษณะด้านเศรษฐกิจสังคมของผู้เดินทาง i 
  =  ปัจจัยเกี่ยวกับลักษณะการเดินทางของผู้เดินทาง i 
   =  ปัจจัยเกี่ยวกับลักษณะของตัวสถานี 
   =  ปัจจัยเกี่ยวกับลักษณะของถนนและทางเท้าบริเวณสถานี 
   =  ความคลาดเคลื่อน 



 14 

จากการวิเคราะห์แบบจ าลองความถดถอยส าหรับระยะทางการเดินเท้าเข้าสู่สถานีรถโดยสาร 
BRT ได้ผลดังตารางที่ 2.6 พบว่าปัจจัยทางด้านเศรษฐกิจสังคมและปัจจัยด้านลักษณะการเดินทางไม่
ส่งผลอย่างมีนัยส าคัญต่อระยะทางการเดินเข้าสู่สถานี จึงอาจจะสรุปได้ว่าแรงจูงใจในการเดินเข้ามาใช้ 
BRT ไม่แตกต่างกันมากนักระหว่างประชากรในแต่ละกลุ่ม นอกจากนี้ จากการพิจารณาค่า
สัมประสิทธิ์ในแบบจ าลองพบว่าปัจจัยที่มีผลต่อระยะการเดินเข้าสู่สถานีมากที่สุดคือสถานีประเภท 
Terminal station รองลงมาคือการกระจายตัวของที่อยู่อาศัยรอบสถานี และรูปแบบถนนและทาง
เท้าบริเวณสถานี ส่วนปัจจัยที่มีผลน้อยที่สุดคือระยะห่างจากศูนย์กลางเมือง  

ตารางที่ 2.6 แบบจ าลอง OLS regression เพ่ือคาดการณ์ระยะการเดินเท้าเข้าสู่สถานี BRT [11] 

 

นอกจากนี้ จากค่า Adjust R2 ซึ่งมีค่าเท่ากับ 0.223 ซึ่งถือว่าค่อนข้างต่ า ทั้งนี้อาจเป็นเพราะ
ข้อมูลที่น ามาพิจารณามีจ ากัด และส าหรับการปรับปรุงความน่าเชื่อถือของแบบจ าลอง อาจจะท าโดย
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การเพ่ิมตัวแปรอ่ืนๆในการพิจารณาเช่นตัวแปรลักษณะของครัวเรือน ระยะทางในการเดินทางรวม 
หรือลักษณะการใช้ที่ดินบริเวณสถานีซึ่งข้อมูลเหล่านี้อาจจะเพ่ิมระดับควา มน่าเชื่อถือให้กับ
แบบจ าลองนี้ได้ 

จากแบบจ าลองความถดถอยที่ได้ Jiang และคณะได้พัฒนาสมการส าหรับการค านวณรัศมี
พ้ืนที่การให้บริการจากระยะทางในการเดินเฉลี่ยของสถานีที่มีลักษณะต่างๆ ดังแสดงในสมการ 

E (Walk distance) =  600+150 * (Integrated boulevard corridor) 
+400 * (Terminal Station) 
-100 * (Transfer Station) 
-150 * Density gradient: Hill) 
+150 * (Density gradient: Valley) 
+50 * (Distance to city center) 

จากงานวิจัยสรุปได้ว่าปัจจัยส าคัญที่ส่งผลต่อขนาดพ้ืนที่บริการคือลักษณะของทางเดิน และ
รูปแบบสถานี ซึ่งหากทางเดินเข้าสู่สถานีมีความสะดวกสบาย และตัวสถานีสามารถเข้าถึงได้ง่ายก็จะ
ท าให้พ้ืนที่บริการของสถานีเพ่ิมมากขึ้น ส่งผลให้ผู้เดินทางหันมาใช้ระบบขนส่งมวลชนเพ่ิมมากขึ้น
เช่นกัน 

จากผลการทบทวนวรรณกรรมต่างๆข้างต้น Jiang และคณะ (2012) [11] พบว่ารูปแบบถนน
และทางเท้าบริเวณสถานี BRT และลักษณะของตัวสถานี BRT มีผลต่อระยะทางการเดินเท้าเข้าสู่
สถานี โดยปัจจัยที่มีผลต่อระยะการเดินเข้าสู่สถานีมากที่สุดคือสถานีประเภท Terminal station 
รองลงมาคือการกระจายตัวของที่อยู่อาศัยรอบสถานี และรูปแบบถนนและทางเท้าบริเวณสถานี ส่วน
ปัจจัยที่มีผลน้อยที่สุดคือระยะห่างจากศูนย์กลางเมือง 

ในส่วนของระยะการเดินเข้าสู่สถานี Guerra และคณะ (2011) [9] พบว่าวัตถุประสงค์การ
เดินทางก็มีผลต่อระยะการเดินเข้าสู่สถานี โดยการเดินทางไปท างานจะมีระยะการเดินถึงสถานีเฉลี่ย
อยู่ที่ประมาณ 0.25 ไมล์ ส่วนการเดินทางสู่ที่พักอาศัยจะมีระยะการเดินถึงสถานีเฉลี่ยอยู่ที่ประมาณ 
0.5 ไมล์ แต่อย่างไรก็ตาม Rajat Rastogi และ K.V. Krishna Rao (2003) [5] กล่าวว่าระยะทาง
เหล่านี้สามารถที่จะเพ่ิมขึ้นได้หากมีการพัฒนาสิ่งอ านวยความสะดวกต่างๆให้แก่ผู้เดินเท้า เช่น 
อุปกรณ์ความปลอดภัย หลังคาตลอดทางเดิน การตัดทางเดินให้ทั่วถึงเพ่ิมมากขึ้น และปัจจัยอีกอย่าง
ที่มีผลต่อการเดินเท้าคือรายได้ โดยผู้ที่มีรายได้รับสูงและระดับกลางจะอาศัยอยู่ในพ้ืนที่ใกล้ตัวสถานี
มากว่าผู้ที่มีรายได้น้อย ดังนั้นระยะการเดินทางของผู้ที่มีรายได้น้อยจึงมีระยะมากกว่าผู้มีรายได้สูง 
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และในการส่งเสริมให้ประชาชนปรับเปลี่ยนพฤติกรรมลดการใช้รถยนต์ส่วนบุคคล และ
เปลี่ยนวิธีการเดินทางมาใช้รถ BRT กันมากขึ้นนั้น กวินทรา ภู่ระหงษ์ (2554) [8] ได้มีข้อเสนอแนะ
แนวไว้ 2 ส่วนคือ การปรับปรุงด้านกายภาพ ได้แก่ เพ่ิมพ้ืนที่สัญจรโดยการจัดเรียงเฟอร์นิเจอร์ถนน
บนบาทวิถีให้อยู่ในแนวเดียวกัน ซ่อมแซมและจัดหาสิ่งอานวยความสะดวกการจราจร ติดตั้งอุปกรณ์
เพ่ือลดความเร็วของรถยนต์ ซ่อมแซมเฟอร์นิเจอร์ถนนและพ้ืนผิวที่ชารุดให้พร้อมใช้งาน ออกแบบทาง
จักรยานและทางเดินเท้า รวมถึงจัดหาที่จอดจักรยานและปรับปรุงภูมิทัศน์ระหว่างการเดินทาง และ
การปรับปรุงด้านการจัดการ ได้แก่ เข้มงวดการบังคับใช้กฎหมายให้ผู้ใช้ทางปฏิบัติตาม จัดตั้งศูนย์รับ
แจ้งทางเท้าและทางจักรยานชารุด ก าหนดนโยบายจัดระเบียบหาบเร่แผงลอย และประชาสัมพันธ์
ส่งเสริมสนับสนุนการใช้จักรยานและการเดินเท้า 

ภัทรพร เนติปัญญา (2548) [6] พบว่าตัวแปรที่มีผลต่อความสามารถในการเข้าถึงเป็นตัวแปร
จากคุณลักษณะในการเดินทาง ได้แก่ จ านวนครั้งในการต่อรถ เวลาในการเดินทางจากสถานีถึง
จุดหมายปลายทาง เวลาในการเดินทางด้วยรถไฟฟ้า และการใช้พ้ืนที่ ได้แก่ ความหนาแน่นของที่พัก
อาศัย นอกจากนี้ผลที่ได้จากการศึกษาพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทางระหว่างการเดินเท้า
และการเดินทางรูปแบบอ่ืน พบว่าตัวแปรที่มีผลต่อพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทางอย่างมี
นัยส าคัญ ได้แก่ ระดับความสะดวกสบาย ระยะทางการเข้าถึงสถานีรถไฟฟ้า สถานภาพการแต่งงาน 
การมีรถยนต์ในครอบครอง และตัวแปรหุ่นของแต่ละสถานี ขณะที่ Tristan Cherry และ Craig 
Townsend (2012) [10] ได้ท าการศึกษาเกี่ยวกับปัจจัยที่ผู้โดยสารให้ความส าคัญเกี่ยวกับการ
เดินทางเชื่อมต่อของผู้โดยสารระหว่างรถไฟฟ้าในกรุงเทพมหานคร พบว่า ปัจจัยความปลอดภัยจาก
อาชญากรรม เส้นทางเดินรถ จุดจอดรถประจ าทาง สถานที่ต่อรถโดยสาร และเวลาในการรอคอยรถ 
เป็นปัจจัยที่กลุ่มตัวอย่างให้ความส าคัญ ซึ่งจะเป็นแนวทางให้ผู้ที่ก าหนดนโยบายปรับปรุงแก้ไขต่อไป
ได ้

จากการทบทวนวรรณกรรมดังกล่าว ยังพบประเด็นที่ยังไม่ได้ศึกษาในวรรณกรรม เช่น การใช้
ประโยชน์ที่ดิน ผลของการใช้ประโยชน์ที่ดินประเภทอ่ืนๆนอกเหนือจากที่อยู่อาศัยต่อพฤติกรรมการ
เดินทาง ระยะทางเข้าถึงสถานีรถ บีอาร์ที ดังนั้นในงานวิจัยนี้จึงมีเป้าหมายที่จะสร้างองค์ความรู้
เพ่ิมเติมเพ่ือเติมเต็มในช่องว่างของงานวิจัยดังกล่าว 



บทที่ 3 
วิธีการด าเนินงานวิจัย 

 

3.1 รูปแบบการวิจัย 
 งานวิจัยนี้ต้องการศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างการเดินทางเข้าใช้รถโดยสาร BRT กับลักษณะ
การใช้ประโยชน์ที่ดินในบริเวณรอบสถานี ดังนั้นจึงแบ่งขึ้นตอนการเก็บรวบรวมข้อมูลเป็น 2 ส่วน 
ส่วนแรก คือ การส ารวจลักษณะของสถานีและลักษณะการใช้ประโยชน์ที่ดินรอบสถานี ส่วนที่ 2 คือ 
การส ารวจลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของผู้ใช้บริการรถโดยสาร BRT และพฤติกรรมการเดินทาง
จากจุดเริ่มต้นจนถึงสถานีรถโดยสาร BRT ของผู้โดยสารที่อยู่ภายในกรุงเทพมหานคร ดังจะกล่าวถึง
ต่อไปในบทนี้ 

3.2 การกระจายตัวของอาคารประเภทต่างๆรอบสถานี 
 ผู้วิจัยจะท าการส ารวจประเภทของอาคารและสิ่งก่อสร้างรอบสถานี ภายในรัศมีจากตัวสถานี
ถึงระยะต่างๆที่ก าหนดโดยจะแบ่งประเภทของอาคารออกเป็น 19 ประเภท คือ 

1. บ้านเดี่ยว 11. ร้านค้าปลีก 
2. ทาวน์เฮาส์ 12. สถาบันการเงิน 
3. อพาร์ทเมนต์ 13. ศูนย์การค้า 
4. ตึกแถว 2 ชั้น 14. ร้านอาหาร 
5. ตึกแถว 3 ชั้น 15. โกดังสินค้า 
6. ตึกแถว 4 ชั้น 16. โรงงาน 
7. คอนโด 17. วัด โบสถ ์
8. โรงแรม 18. มหาวิทยาลัย 
9. อาคารส านักงาน 19. โรงเรียน 
10. สถานบริการ  

ในการส ารวจข้อมูล ใช้วิธีส ารวจด้วยโปรแกรม Google Earth เพ่ือนับจ านวนอาคารหรือการ
ใช้ประโยชน์ที่ดินประเภทต่างๆ รอบตัวสถานีแล้วน าข้อมูลที่ได้มาใช้ในแบบจ าลองทางสถิติด้วย
โปรแกรม STATA 

3.3 ประเภทของสถานี 

 จากการพิจารณาแบ่งประเภทของสถานีตามเป้าหมายการเดินทางเข้า/ออกสถานี สามารถ
แบ่งสถานีออกเป็น 2 ประเภท [11] ได้แก่ 
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• Terminal Station คือ สถานีต้นทาง/ปลายทาง ได้แก่ สถานีราชพฤกษ์ สถานีสาทร 
• Typical Station คือสถานีที่อยู่กลางเส้นทาง คือ สถานีอ่ืนๆอีก 10 สถานี ได้แก่ สถานี
อาคารสงเคราะห์, สถานีเทคนิคกรุงเทพ, สถานีถนนจันทน์, สถานีนราราม3, สถานีวัดด่าน, สถานีวัด
ปริวาส, สถานีวัดดอกไม้, สถานีสะพานพระราม9, สถานีเจริญราษฎร์ และสถานีสะพานพระราม3 

3.4 การสุ่มตัวอย่างและขนาดตัวอย่าง 

3.4.1 การสุ่มตัวอย่าง 
เนื่องจากไม่สามารถแบ่งกลุ่มผู้โดยสารทั้งหมดได้อย่างชัดเจน ผู้วิจัยจึงใช้วิธีการเก็บข้อมูล

ด้วยการสุ่มสัมภาษณ์กลุ่มตัวอย่างที่สถานีรถโดยสาร BRT ทั้ง 12 สถานี บริเวณชานชาลาขณะรอรถ
โดยใช้แบบสอบถาม เนื่องจากในขณะรอรถ กลุ่มตัวอย่างจะพอมีเวลาว่างในการตอบค าถามและจะ
เลือกเก็บข้อมูลในช่วงเวลาเร่งด่วนคือช่วงเวลา 7.00น.-10.00 น. โดยการเก็บข้อมูลจะต้องขออนุญาต
ใช้สถานที่บนสถานีและบริเวณชานชาลาของรถโดยสาร BRT จากบริษัท กรุงเทพธนาคม จ ากัด เพ่ือ
อ านวยความสะดวกให้แก่เจ้าหน้าที่เก็บข้อมูล 

3.4.2 ขนาดของกลุ่มตัวอย่าง 
 ผู้วิจัยท าการก าหนดขนาดตัวอย่างโดยใช้สูตรการค านวณหาขนาดของกลุ่มตัวอย่าง 
(Sample Size) แบบทราบจ านวนประชากร [12] ดังนี้ 

 

 โดย n  =  ขนาดของกลุ่มตัวอย่าง 
  N  =  จ านวนประชากรที่ทราบค่า 
  e  =  ค่าความคลาดเคลื่อนที่ยอมรับได้ 

ในการศึกษานี้ ต้องการทราบค่าเฉลี่ยของระยะทางในการเดินทางเข้าถึงสถานีรถโดยสาร 

BRT โดยหากต้องการให้มีค่าความคลาดเคลื่อนไม่เกิน 5% จากจ านวนผู้ใช้รถโดยสาร BRT 17,500 
คนต่อวัน [13] จะต้องท าการเก็บข้อมูลกลุ่มตัวอย่างอย่างน้อย 390 คน และเพ่ือป้องกันความ
ผิดพลาดจากการตอบแบบสอบถามที่ไม่สมบูรณ์ ผู้วิจัยจึงส ารองกลุ่มตัวอย่างเพ่ิมอีกประมาณร้อยละ 
10 รวมขนาดกลุ่มตัวอย่าง 440 คน และจะสุ่มเก็บข้อมูลทั้ง 12 สถานีในอัตราส่วนที่แตกต่างกันตาม
จ านวนผู้โดยสารเฉลี่ยของแต่ละสถานี 
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3.5 การเก็บรวบรวมข้อมูล 
 ในการศึกษาลักษณะการเดินทางของผู้ใช้รถโดยสาร BRT จะท าการสัมภาษณ์โดยใช้
แบบสอบถามเป็นเครื่องมือในการเก็บข้อมูล และจะใช้ผู้สัมภาษณ์ที่เข้าใจในเนื้อหาของแบบสอบถาม
เป็นอย่างดีเพ่ือช่วยให้ผู้ตอบแบบสอบถามมีความเข้าใจในค าถามในเวลาที่รวดเร็ว และท าให้ได้ข้อมูล
ที่มีความสมบูรณ์ยิ่งขึ้น โดยแบบสอบถามที่ใช้ในงานวิจัยนี้ปรากฏในภาคผนวก ข. 

 การเก็บข้อมูลการศึกษาครั้งนี้ ผู้วิจัยวางแผนเริ่มเก็บข้อมูลน าร่อง (Pilot Survey) ในระหว่าง
วันที่ 14 ถึง 16 พฤศจิกายน 2556 เพ่ือตรวจสอบความเข้าใจของผู้ตอบแบบสอบถามและเวลาในการ
สัมภาษณ์จ านวน 20 ชุด (ไม่รวมข้อมูลเหล่านี้ในการวิเคราะห์) สาเหตุที่ผู้วิจัยเลือกช่วงเวลาดังกล่าว
ในการเริ่มเก็บข้อมูลเพราะเป็นช่วงที่สถานศึกษาเริ่มเปิดท าการเรียนสอนแล้ว ท าให้ได้ข้อมูลครบทั้ง
กลุ่มผู้ที่ท างาน ตลอดจน นักเรียน นิสิต นักศึกษา และน าผลที่ได้จากการเก็บข้อมูลน าร่องมาปรับปรุง
แบบสอบถามและวางแผนการเก็บข้อมูลจริง โดยจะเริ่มเก็บแบบข้อมูลจริงตั้งแต่วันที่ 18 ถึง 29 
พฤศจิกายน 2556 ในวันจันทร์ถึงศุกร์ ช่วงเวลา 07.00 น.-10.00 น. จ านวนแบบสอบถามที่ใช้ในการ
สัมภาษณ์รวมทั้งสิ้นไม่น้อยกว่า 440 ชุด 

3.6 ตัวแปรที่ใช้ในการศึกษา 
 ในส่วนของตัวแปรที่ใช้ในการศึกษานี้แบ่งออกเป็น 2 ส่วน ส่วนแรกคือตัวแปรคุณลักษณะ
ทางด้านเศรษฐกิจและสังคมของกลุ่มตัวอย่าง ส่วนที่ 2 ตัวแปรลักษณะการเดินทาง โดยกลุ่มตัวแปร
ดังกล่าวจะประกอบด้วยรายละเอียดดังนี้ 

3.6.1 ตัวแปรคุณลักษณะทางด้านเศรษฐกิจและสังคม ได้แก่ 

 เพศ 

 อายุ 

 สถานภาพการสมรส 

 ระดับการศึกษา 

 อาชีพ 

 รายได้ 

 รายได้ครัวเรือน 

 ประเภทที่พักอาศัย 

 จ านวนสมาชิกในครัวเรือน 

 จ านวนยานพาหนะในครอบครอง 
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3.6.2 ตัวแปรลักษณะการเดินทาง ได้แก่ 

 วัตถุประสงค์ของการเดินทาง 

 จุดหมายของการเดินทาง 

 รูปแบบการเดินทางในแต่ละช่วงจนถึงสถานี BRT 

 จ านวนการต่อรถจนถึงสถานี BRT (ถ้ามี) 

 ค่าใช้จ่ายในการเดินทางแต่ละช่วงจนถึงสถานี BRT 

 เวลาที่ใช้ในการเดินทางแต่ละช่วงจนถึงสถานี BRT 

 ระยะทางจากจุดเริ่มต้นการเดินทางถึงสถานี BRT 

3.7 การออกแบบการวิเคราะห์ข้อมูล 
 การวิเคราะห์ข้อมูลจะแบ่งออกเป็น 2 ส่วนหลัก ดังนี้ 
 ส่วนที่ 1 การวิเคราะห์ข้อมูลเบื้องต้นด้วยสถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistics) ได้แก่ 
จ านวนตัวอย่าง ค่าเฉลี่ย ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน ความถี่ร้อยละ ความถี่สะสม เป็นต้น เพ่ืออธิบายตัว
แปรที่เก่ียวกับลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของกลุ่มตัวอย่าง ลักษณะการเดินทาง  

ส่วนที่ 2 การวิเคราะห์ความถดถอยเชิงพหุ (Multiple Linear Regression Analysis) เพ่ือ
วิเคราะห์หาตัวแปรที่มีอิทธิพลต่อระยะทางในการเข้าถึงสถานี โดยก าหนดค่านัยส าคัญทางสถิติของ
การทดสอบไว้ที่ 0.05 

3.8 การพิจารณาตัวแปรอิสระ 
 เมื่อท าการวิเคราะห์แบบจ าลองความถดถอยส าหรับระยะทางการเข้าถึงสถานีแล้ว ปัญหาที่
ส าคัญอีกประการหนึ่งคือ ควรจะมีจ านวนตัวแปรอิสระเท่าไรจึงถือว่าเหมาะสม หรือเมื่อใดควรเพ่ิมตัว
แปรอิสระเข้าไปในสมการและเมื่อใดควรจะตัดตัวแปรอิสระออกจากสมการ การพิจารณาปัญหานี้
สามารถท าได้โดยการเปรียบเทียบแบบจ าลองแต่ละคู่ด้วยวิธี Chow test [14]โดยการเพ่ิมตัวแปร
อิสระเข้าสู่สมการจะกระท าได้ก็ต่อเมื่อตัวแปรที่ก าลังพิจารณาเพ่ิมเข้าไปนั้นมีความสามารถในการ
อธิบายค่าตัวแปรตาม (Y) ได้อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ ในทางกลับกันถ้าหากว่าตัวแปรอิสระที่อยู่ใน
สมการนั้นไม่สามารถอธิบายค่าของตัวแปรตาม (Y) ได้อย่างมีนัยส าคัญ ตัวแปรนั้นก็ควรที่จะถูกตัด
ออกจากสมการนั่นเอง 

 สมการที่ 3.1 อาจเรียกได้ว่าเป็นแบบจ าลองที่มีข้อจ ากัด หรือ Restricted Model ในขณะที่
สมการที่ 3.2 อาจเรียกว่าเป็นแบบจ าลองที่ไม่มีข้อจ ากัด หรือ Unrestricted Model ทั้งนี้ โดยปกติ
แล้วแบบจ าลองที่มีตัวแปรอิสระมากกว่าย่อมจะมีความสามารถในการอธิบายได้ดีกว่า และมีความ
คลาดเคลื่อนน้อยกว่าสมการที่มีตัวแปรอิสระน้อยๆ 
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    Restricted Model (3.1) 

  Unrestricted Model (3.2) 

โดยมีสูตรในการค านวณหาค่า F-ratio ดังสมการที่ 3.3  

    (3.3) 

โดยที่ k1 = จ านวนตัวแปรอิสระใน Restricted Model 
k2 = จ านวนตัวแปรอิสระท่ีต้องการเพิ่มเข้าหรือตัดออก 
k = k1 + k2 = จ านวนตัวแปรอิสระใน Unrestricted Model 

   d.f. = (k2, n-k-1) 

 สรุปผลการทดสอบได้โดยเปรียบเทียบค่าที่ค านวณได้กับค่าสถิติ F ซึ่งได้จากตารางสถิติ ถ้า
ยอมรับสมมติฐานหลัก ก็แสดงว่า Xi2 และ Xi3 ไม่มีผลต่อ Y สามารถตัดออกจากสมการได้ แต่ถ้า
ยอมรับสมมติฐานทางเลือก ก็แสดงว่า Xi2 และ Xi3 มีผลต่อ Y จึงควรเพ่ิมเข้าไปในสมการ



บทที่ 4 
การเก็บข้อมูลและผลการวิเคราะห์ข้อมูลเบื้องต้น 

 

4.1 การเก็บรวบรวมข้อมูล 
 การวิจัยนี้ใช้ข้อมูลจากการส ารวจ โดยแบ่งข้อมูลที่ใช้ในการวิจัยออกได้เป็น 3 ส่วน ส่วนแรก
คือ ข้อมูลเกี่ยวกับสถิติผู้โดยสารบีอาร์ที ส่วนที่สองคือ พฤติกรรมการเดินทางของผู้โดยสาร บีอาร์ที  
และส่วนที่สามคือ ข้อมูลเชิงกายภาพของพ้ืนที่รอบสถานี โดยผู้วิจัยจะใช้ข้อมูลทั้ง  3 ส่วนในการ
วิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างพฤติกรรมการเดินทางและข้อมูลการใช้ประโยชน์ที่ดินโดยรอบสถานีซึ่ง
มีรายละเอียดการเก็บข้อมูลดังนี้ 

4.1.1 ข้อมูลปริมาณผู้โดยสาร บีอาร์ที  
ข้อมูลส่วนนี้ได้มาจากบริษัท กรุงเทพธนาคม จ ากัด โดยข้อมูลที่ได้เป็นรายงานปริมาณการ

เข้าออกสถานีของผู้โดยสารรายวันทั้ง 12 สถานี ในเดือนกรกฎาคม พ.ศ.2556 ซึ่งสามารถสรุปข้อมูล
ได้ดังนี ้

 

รูปที่ 4.1 จ านวนผู้โดยสารเฉลี่ยต่อวันรายสถานี [13] 

จากรูปที่ 4.1 มีจ านวนผู้โดยสารเฉลี่ยต่อวันในวันธรรมดาที่สถานีสาทรมากที่สุด ซึ่งเป็น
สถานีต้นทางและเป็นสถานีที่เชื่อมต่อกับรถไฟฟ้า บีทีเอส สถานีช่องนนทรี รองลงมาคือสถานีเทคนิค
กรุงเทพ ซึ่งเป็นที่ตั้งของมหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลกรุงเทพ 
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จ านวนผู้โดยสารเฉลี่ยต่อวันในวันเสาร์-อาทิตย์ที่สถานีสาทรมากที่สุด ซึ่งเป็นสถานีต้นทาง
และเป็นสถานีที่เชื่อมต่อกับรถไฟฟ้า บีทีเอส สถานีช่องนนทรี แต่จ านวนผู้โดยสารน้อยกว่าในวัน
ธรรมดาค่อนข้างมาก รองลงมาคือสถานีราชพฤกษ์ ซึ่งเป็นสถานีต้นทางในฝั่งธนฯ  แต่ก็มีจ านวน
ผู้โดยสารค่อนข้างน้อยเมื่อเทียบกับสถานีสาทร 

 

รูปที่ 4.2 จ านวนผู้โดยสารเข้าใช้เฉลี่ยรายชั่วโมง [13] 

จากรูปที่ 4.2 ในวันเสาร์-อาทิตย์พบว่ามีจ านวนผู้โดยสารเท่าๆกันเกือบตลอดทั้งวันโดยช่วงที่
ผู้โดยสารเข้าใช้มากในวันเสาร์-อาทิตย์คือช่วงเย็น และชั่วโมงที่มีผู้โดยสารมากที่สุดคือช่วงเวลา 
18.00-19.00น. รองลงมาคือ 19.00-20.00น.  

ช่วงที่ผู้โดยสารเข้าใช้ในวันธรรมดามากมีทั้งช่วงเช้าและช่วงเย็นซึ่งมีจ านวนผู้โดยสาร
ใกล้เคียงกัน โดยช่วงเช้า ชั่วโมงที่มีผู้โดยสารมากที่สุดคือช่วงเวลา 8.00-9.00น. ซึ่งเป็นช่วงเวลาที่คน
ออกไปท ากิจกรรมต่างๆ เช่นท างานหรือเรียนหนังสือและช่วงเย็นคือเวลา 18.00 -19.00น. ซึ่งเป็น
ช่วงเวลากลับที่พัก 
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รูปที่ 4.3 จ านวนผู้โดยสารเข้าใช้รายชั่วโมง (วันเสาร์-อาทิตย์) แต่ละสถานี [13] 

 

รูปที่ 4.4 จ านวนผู้โดยสารเข้าใช้รายชั่วโมง (วันธรรมดา) แต่ละสถานี [13] 
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รูปที่ 4.5 จ านวนผู้โดยสารออกเฉลี่ยรายชั่วโมง [13] 

ในส่วนของจ านวนผู้โดยสารออกรายชั่วโมงนั้นก็มีแนวโน้มและจ านวนที่ใกล้เคียงกับจ านวน
ผู้โดยสารเข้าดังรูปที่ 4.6 และ 4.7 

 
รูปที่ 4.6 จ านวนผู้โดยสารออกรายชั่วโมง (วันเสาร์-อาทิตย์) ของแต่ละสถานี [13] 
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รูปที่ 4.7 จ านวนผู้โดยสารออกรายชั่วโมง (วันธรรมดา) ของแต่ละสถานี [13] 

4.1.2 ข้อมูลพฤติกรรมการเดินทางของผู้โดยสาร บีอาร์ที 
ส าหรับการศึกษานี้จะท าการเก็บข้อมูลจากผู้โดยสารบริเวณชานชาลาขณะก าลังรอรถ

โดยสาร โดยจะท าการเก็บแบบข้อมูลระหว่างวันที่ 14 ถึง 29 พฤศจิกายน 2556 ช่วงเวลา 07.00 ถึง 
10.00 น. ซึ่งเป็นช่วงเวลาเร่งด่วนเช้า และจะท าการเก็บข้อมูลจากผู้โดยสารครบทั้ง 12 สถานี โดย
เจ้าหน้าที่เก็บข้อมูลเป็นนิสิตคณะวิศวกรรมศาสตร์ จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย และมีอัตราส่วนจ านวน
ตัวอย่างในแต่ละสถานีที่แตกต่างกัน ตามอัตราส่วนสถิติข้อมูลผู้โดยสารเฉลี่ยต่อชั่วโมงที่เข้าใช้บริการ
ในช่วงเวลาที่สนใจ  

 

รูปที่ 4.8 บริเวณชานชาลาที่ท าการเก็บข้อมูล 
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4.1.2.1 การค านวณจ านวนตัวอย่าง 
เนื่องจากผู้วิจัยไม่สามารถท าการเก็บข้อมูลจากผู้โดยสารทุกคนได้ และจ านวน 

ผู้โดยสารของแต่ละสถานีมีจ านวนไม่เท่ากัน ผู้วิจัยจึงต้องท าการสุ่มตัวอย่างผู้โดยสารโดยมีวิธีการ
ค านวณจ านวนตัวอย่างของแต่ละสถานีดังนี้ 

 น าข้อมูลจ านวนผู้โดยสารเฉพาะช่วงเวลาเร่งด่วนเช้า (07.00 - 10.00 น.) ตลอดทั้ง
เดือนของแต่ละสถานีมาเฉลี่ยเพื่อหาจ านวนผู้โดยสารเฉลี่ยใน 1 ชั่วโมง [13] 

 เมื่อได้จ านวนผู้โดยสารเฉลี่ยใน 1 ชั่วโมงแล้วน าค่าที่ได้มาหาร 10 (เพ่ือให้จ านวน
ตัวอย่างมีจ านวนเหมาะสมกับเวลาและจ านวนเจ้าหน้าที่ที่จะเก็บข้อมูล) จะได้เป็น
จ านวนตัวอย่างที่ต้องการจะเก็บในแต่ละสถานี 

 ถ้าจ านวนตัวอย่างที่ค านวณได้มีจ านวนเกิน 50 ตัวอย่าง จะปัดลงเป็น 50 เพ่ือให้
สามารถเก็บข้อมูลได้ครบตามระยะเวลาที่ก าหนดโดยหลังจากท าการค านวณแล้ว
สรุปจ านวนตัวอย่างที่จะต้องเก็บข้อมูลในแต่ละสถานี และในการเก็บข้อมูลจริงจะ
ท าการเก็บข้อมูลเกินจ านวนที่ก าหนดไว้เพ่ือป้องกันในกรณีที่ข้อมูลบางตัวอย่างไม่
สมบูรณ์ดังตารางที่ 4.1 

ตารางที ่4.1 จ านวนตัวอย่างที่จะต้องเก็บข้อมูลในแต่ละสถานี 

สถานี เป้าหมาย ค่าท่ีเก็บได้จริง 
สาทร 50 55 
อาคารสงเคราะห์ 20 25 
เทคนิคกรุงเทพ 40 45 
ถนนจันทน์ 50 55 
นราราม3  50 55 
วัดด่าน 30 35 
วัดปริวาส 30 35 
วัดดอกไม้  30 35 
สะพานพระราม9 20 25 
เจริญราษฎร์ 20 25 
สะพานพระราม3 50 55 
ราชพฤกษ์  50 55 
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4.1.2.2 ขั้นตอนการเก็บข้อมูล 

เริ่มจากจัดเตรียมแบบสอบถามที่จะใช้ในการเก็บข้อมูล ท าหนังสือขอความ 
อนุเคราะห์ในการเข้าเก็บข้อมูลผู้โดยสารรถประจ าทางด่วนพิเศษ บีอาร์ที โดย ชี้แจงวัตถุประสงค์, 
ระยะเวลา, สถานที่, วิธีการเก็บข้อมูลให้ชัดเจน พร้อมทั้งแนบแบบสอบถามที่จะใช้ในการเก็บข้อมูล
และเบอร์โทรศัพท์ส าหรับติดต่อกลับด้วย  

เมื่อได้รับอนุญาตเรียบร้อยแล้ว เจ้าหน้าที่จากบริษัท กรุงเทพธนาคม จ ากัดจะท า 
การส่งไฟล์แบบฟอร์มบันทึกขออนุญาตเข้าพ้ืนที่ ให้ทางอีเมล์ ดังปรากฏในภาคผนวก ก. เพ่ือน า
เอกสารนี้ไปใช้ในการขออนุญาตเข้าสู่พื้นที่สถานีต่อไป 

ในวันที่จะท าการเก็บข้อมูลให้ติดต่อท่ีนายสถานีของสถานีที่เราจะท าการเก็บข้อมูล  
โดยการยื่นเอกสารขออนุญาตเข้าพ้ืนที่ และเซ็นเอกสารเข้าพ้ืนที่ของสถานีนั้นๆ และท าการเก็บข้อมูล 
โดยมีรายละเอียดการเก็บข้อมูลตามตารางที่ 4.2 

ตารางที่ 4.2 รายละเอียดสถานีและวันที่ท าการเก็บข้อมูล 

วันที่ สถานี จ านวนผู้ส ารวจ (คน) 
14 พฤศจิกายน 2556 สาทร 1 
15 พฤศจิกายน 2556 สาทร 1 
19 พฤศจิกายน 2556 สาทร 1 
20 พฤศจิกายน 2556 นราราม 3 2 
21 พฤศจิกายน 2556 ถนนจันทน์ 3 
22 พฤศจิกายน 2556 วัดด่าน, วัดปริวาส 3 
25 พฤศจิกายน 2556 เจริญราษฎร์ 1 
26 พฤศจิกายน 2556 เทคนิคกรุงเทพ, อาคารสงเคราะห์ 3 
27 พฤศจิกายน 2556 ราชพฤกษ์ 2 
28 พฤศจิกายน 2556 สะพานพระราม 3 3 
29 พฤศจิกายน 2556 วัดดอกไม้, สะพานพระราม 9 3 
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4.1.3 การเก็บข้อมูลพื้นที่รอบสถานี 
การเก็บข้อมูลเชิงกายภาพในด้านการใช้ประโยชน์ที่ดินรอบบริเวณสถานีรถบีอาร์ทีจะใช้วิธีนับ

จ านวนอาคารประเภทต่างๆรอบสถานีในรัศมี 500 เมตรซึ่งเป็นระยะทางที่ผู้เดินทางสามารถเดิน
เข้าถึงสถานีได้โดยใช้ข้อมูลจาก Google Earth ซึ่งจะมีการแบ่งประเภทอาคารต่างๆ ดังนี้ 

ที่พักอาศัย 

 House   บ้านเดี่ยว 
 Town house  ทาวน์เฮาส์ 
 Apartment   อพาร์ทเมนท,์ หอพัก 
 Condo   อาคารชุด 

อาคารพาณิชย์ 

 Service   สถานบริการ เช่น ปั้มน้ ามัน, อู่ซ่อมรถ 
 Retail   ร้านค้าปลีก เช่น ร้านสะดวกซ้ือ 
 Commercial  ธนาคาร, สถาบันการเงิน 
 Shopping center  ศูนย์การค้า, ซุปเปอร์มาร์เก็ต 

อาคารส านักงาน โรงงานและสถานศึกษา 

 Office   อาคารส านักงาน 
 Factory   โรงงาน 
 University   มหาวิทยาลัย 
 School   โรงเรียน 

อาคารประเภทอ่ืนๆ 

 Shop house_2  ตึกแถวสองชั้น 
 Shop house_3  ตึกแถวสามชั้น 
 Shop house_4  ตึกแถวสี่ชั้น 
 Hotel   โรงแรม 
 Restaurant   ร้านอาหาร, ภัตตาคาร 
 Warehouse   โกดัง 
 Temple   วัด, โบสถ์ 
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โดยจะมีข้ันตอนการส ารวจดังนี้ 

1. ก าหนดเขตพ้ืนที่ที่จะท าการเก็บข้อมูล โดยให้ตัวสถานีเป็นจุดศูนย์กลางแล้ววาดวงกลม
รัศมี 100 เมตร, 200 เมตร, 300 เมตร, 400 เมตร และ 500 เมตร ตามล าดับ 

 

รูปที่ 4.9 การก าหนดเขตพ้ืนที่ที่จะท าการเก็บข้อมูลภายในรัศมี 500 เมตร 

2. แบ่งพ้ืนที่วงกลมที่วาดออกเป็น 4 ส่วน หรือ 4 ควอเตอร์ โดยใช้แนวถนนที่ผ่านสถานีนั้นๆ 
เป็นตัวแบ่ง 

 

รูปที่ 4.10 การแบ่งพ้ืนที่ออกเป็น 4 ส่วน 
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3. นับจ านวนอาคารแต่ละประเภท เริ่มจากรัศมี 100 เมตร ไปจนถึง 500 เมตร โดยแต่ละ
ระยะจะวนนับจากควอเตอร์ที่ 1 ถึงควอเตอร์ที่ 4 

 

รูปที่ 4.11 การจัดล าดับพ้ืนที่ที่จะเก็บข้อมูล 

4. ในขั้นตอนการนับจ านวนอาคาร หากเป็นอาคารขนาดใหญ่ท าโดยการขยายภาพถ่ายทาง
อากาศแล้วมองจากมุมมองด้านบนก็สามารถทราบได้ว่าเป็นอาคารประเภทใด อยู่ในช่วงระยะเท่าไหร่
จากสถานี แต่หากมองจากมุมมองด้านบนไม่ชัดก็ใช้ฟังก์ชัน Street view ท าให้เห็นภาพเสมือนเดิน
อยู่บนถนนและสามารถมองเห็นรายละเอียดของอาคารมากยิ่งขึ้น 

4.2 การวิเคราะห์ข้อมูลเบื้องต้น 

4.2.1 ข้อมูลพฤติกรรมการเดินทาง 
จากผลการส ารวจข้อมูลพฤติกรรมการเดินทางเข้าถึงสถานีของผู้โดยสารรถบีอาร์ที ได้จ านวน

ตัวอย่างทั้งสิ้น 440 ตัวอย่าง โดยสามารถจ าแนกประเภทของผู้โดยสารตามลักษณะของการเดินทาง 
ดังแสดงในตารางที่ 4.3 

จะเห็นได้ว่ากลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่ประมาณร้อยละ 70 ใช้รถบีอาร์ทีเป็นวิธีการเดินทางหลัก 
ส่วนที่เหลือเป็นผู้ที่ใช้รถบีอาร์ทีเพ่ือไปเชื่อมต่อรถไฟฟ้าบีทีเอส ร้อยละ 22 และ นอกจากนี้ยังพบว่าใน
กลุ่มตัวอย่างมีผู้โดยสารที่เดินทางเข้าถึงสถานีรถบีอาร์ทีโดยด้วยวิธีการมากกว่า 1 วิธีต่อเนื่องกัน 
(ต้องต่อรถ) คิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 8.41 

  

2 

 

2 

3 

 

3 

1 

 

1 

4 

 

4 
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ตารางที่ 4.3 ประเภทของผู้โดยสารตามลักษณะของการเดินทาง 

ประเภทการเดินทางของผู้โดยสาร ความถี่ ร้อยละ 

ใช้รถบีอาร์ทีเป็นวิธีการเดินทางหลัก 305 69.32 
ใช้รถบีอาร์ทีเพ่ือเข้าถึงรถไฟฟ้าบีทีเอส 97 22.05 
ใช้รถไฟฟ้าบีทีเอสเพ่ือเข้าถึงรถบีอาร์ที 38 8.64 

รวม 440 100 

ตารางที่ 4.4 และ 4.5 แสดงผลการวิเคราะห์สถิติเบื้องต้นส าหรับกลุ่มตัวอย่างผู้ใช้รถบีอาร์ที
เป็นวิธีการเดินทางหลักและผู้ที่ใช้รถบีอาร์ทีเพ่ือเดินทางเข้าถึงรถไฟฟ้าบีทีเอส จะเห็นได้ว่าผู้เดินทางมี
ค่าใช้จ่ายในการเข้าถึงเฉลี่ย 5.5 บาท ใช้เวลาในการเดินทางเข้าถึงสถานีเฉลี่ยประมาณ 14 นาที โดย
มีระยะทางในการเดินทางเข้าถึงสถานีเฉลี่ยประมาณ 3.5 กม. มีความถี่ใช้การใช้รถบีอาร์ทีเฉลี่ย 10 
ครั้งต่อสัปดาห์ ผู้เดินทางเกือบทั้งหมดมีวัตถุประสงค์ในการเดินทางไปท างานหรือเรียน ส าหรับ
ลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของผู้ใช้รถอาร์ทีมีความสอดคล้องกับลักษณะของประชากรใน
กรุงเทพมหานคร แต่กลุ่มตัวอย่างผู้ที่เป็นโสดและเพศหญิงมีสัดส่วนค่อนข้างสูง 

ตารางที่ 4.4 ผลการวิเคราะห์สถิติกลุ่มตัวอย่างเบื้องต้นส าหรับข้อมูลเชิงปริมาณ 

ข้อมูลเชิงปริมาณ ค่าเฉลี่ย ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
ข้อมูลการเดินทางเข้าถึงสถานี   
ค่าใช้จ่าย (บาท) 5.49 10.92 
เวลา (นาที) 14.36 18.70 
ระยะทาง (เมตร) 3,469.95 6,234.61 
ความถี่ในการใช้รถบีอาร์ที (ครั้ง/สัปดาห์) 9.70 2.02 
อายุ (ปี) 29.86 10.16 
จ านวนบุตร 0.31 0.71 
รายได้ (บาท/เดือน) 24,835.67 19,986.09 
รายได้ครัวเรือน (บาท/เดือน) 77,536.84 96,211.74 
จ านวนสมาชิกในครัวเรือน 3.33 1.90 
จ านวนจักรยานยนต์ในครัวเรือน 0.18 0.44 
จ านวนรถยนต์ในครัวเรือน 0.50 0.72 
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ตารางที่ 4.5 ผลการวิเคราะห์สถิติกลุ่มตัวอย่างเบื้องต้นส าหรับข้อมูลเชิงคุณภาพ 

ข้อมูลเชิงคุณภาพ ร้อยละของกลุ่มตัวอย่าง 
เพศ  
     - ชาย 34.33 
     - หญิง 65.67 

สถานภาพ  
     - โสด 75.62 
     - แต่งงานแล้ว 22.14 
     - หย่า/หม้าย 2.24 

ระดับการศึกษา  
     - ต่ ากว่ามัธยม 2.74 
     - มัธยมและปวช. 11.69 
     - ก าลังศึกษา ป.ตรี 16.42 
     - ป.ตรีและปวส. 52.24 
     - สูงกว่า ป.ตร ี 16.92 

วัตถุประสงค์ของการเดินทาง  
     - ไปท างาน 80.10 
     - ไปเรียน 18.91 
     - อ่ืนๆ 0.99 

การมีใบอนุญาตขับรถ  
     - มีใบอนุญาตขับรถ 51.50 
     - ไม่มีใบอนุญาตขับรถ 48.50 

ตารางที่ 4.6 แสดงวิธีการเดินทางเข้าถึงสถานีรถบีอาร์ที ส าหรับกลุ่มผู้ที่ใช้รถบีอาร์ทีเป็น
วิธีการเดินทางหลัก และผู้ที่ใช้รถบีอาร์ทีเพ่ือเดินทางเข้าถึงรถไฟฟ้าบีทีเอส จะเห็นได้ว่าผู้เดินเท้าเป็น
กลุ่มที่มีสัดส่วนสูงที่สุดคิดเป็นร้อยละ 44.53 ตามมาด้วยผู้ใช้จักรยานยนต์รับจ้างร้อยละ 19.40 ผู้ใช้
รถประจ าทางร้อยละ 11.44 และผู้ที่มีรถยนต์มาส่งร้อยละ 10.70 ซึ่งมีสัดส่วนของผู้ที่เดินทางเข้าถึง
สถานีโดยใช้ 4 วิธีรวมกันสูงถึงร้อยละ 86 ของกลุ่มตัวอย่าง ส าหรับวิธีการเดินทางด้วยวิธีอ่ืนนั้นมี
สัดส่วนต่ ามากคือน้อยกว่าร้อยละ 5 ของกลุ่มตัวอย่างทั้งหมด 
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ตารางที่ 4.6 สัดส่วนวิธีการเดินทางเข้าถึงสถานีบีอาร์ที 

วิธีการเดินทาง ความถี่ ร้อยละ 
เดิน 178 44.28 
จักรยานยนต์รับจ้าง 77 19.15 
รถประจ าทาง 47 11.69 
มีรถยนต์มาส่ง 43 10.70 
มีรถจักรยานยนต์มาส่ง 18 4.48 
รถสองแถว 15 3.73 
จักรยาน 6 1.49 
รถตู ้ 5 1.24 
รถยนต์ 4 1.00 
รถไฟ 3 0.75 
เรือ 2 0.50 
จักรยานยนต์ 2 0.50 
รถแท็กซี่ 2 0.50 
รวม 402 100 

ตารางที่ 4.7 แสดงค่าสถิติของระยะทางเข้าถึงสถานีบีอาร์ทีส าหรับแต่ละวิธีการเดินทาง
ส าหรับกลุ่มผู้ที่ใช้รถบีอาร์ทีเป็นวิธีการเดินทางหลัก และผู้ที่ใช้รถบีอาร์ทีเพ่ือเดินทางเข้าถึงรถไฟฟ้าบี
ทีเอส จะเห็นได้ว่าผู้เดินเท้ามีระยะทางเฉลี่ยสั้นที่สุดคือ 472.5 เมตร ผู้ที่ใช้จักรยานยนต์รับจ้าง 
1123.1 เมตร ผู้ที่เดินทางเข้าถึงสถานีบีอาร์ทีโดยใช้รถประจ าทางและผู้ที่มีรถยนต์มาส่งมีระยะทาง
เฉลี่ยในการเข้าถึงใกล้เคียงกันคือ 9.3 และ 11.6 กม. ตามล าดับ ผู้เดินทางเข้าถึงสถานีบีอาร์ทีโดยรถ
ตู้มีระยะทางการเข้าถึงเฉลี่ยสูงสุดคือประมาณ 20 กม. แต่เนื่องจากมีจ านวนตัวอย่างผู้ใช้รถตู้เพียง 4 
ตัวอย่าง ค่าเฉลี่ยดังกล่าวจึงไม่น่าเชื่อถือมากนัก โดยรวมแล้วผู้ที่ใช้รถบีอาร์ทีมีระยะทางการเข้าถึง
สถานีเฉลี่ยประมาณ 3.5 กม. ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน 6.2 กม. ซึ่งนับว่าใกล้เคียงกับระยะทางการ
เดินทางเข้าถึงสถานีรถไฟฟ้าซึ่งมีคา่เฉลี่ยประมาณ 4.3 กม. ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน 6.3 กม. 

ตารางที่ 4.7 ค่าสถิติระยะทางการเดินทางเข้าถึงสถานีบีอาร์ทีส าหรับแต่ละวิธี (เมตร) 

วิธีการเดินทาง ค่าเฉลี่ย ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
เดิน 472.50 775.70 
จักรยานยนต์รับจ้าง 1,123.10 1,600.10 
รถประจ าทาง 9,280.40 6,284.90 



 35 

ตารางที่ 4.7 ค่าสถิติระยะทางการเดินทางเข้าถึงสถานีบีอาร์ทีส าหรับแต่ละวิธี (เมตร) (ต่อ) 

วิธีการเดินทาง ค่าเฉลี่ย ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
มีรถยนต์มาส่ง 11,610.50 9,267.50 
มีรถจักรยานยนต์มาส่ง 8,500 8,553.80 
รถสองแถว 3,010 4,411 
จักรยาน 950 728.70 
รถยนต์ 8,500 8,553.80 
รถตู ้ 20,187.50 12,992.60 
รถไฟ 11,000 12,124.40 
เรือ 1,250 353.60 
จักรยานยนต์ 13,500 9,192.40 
รถแท็กซี่ 14,000 7,071.10 
รวม 3,470 6,234.60 

ตารางที่ 4.8 สัดส่วนของวิธีการเดินทางเข้าถึงสถานีบีอาร์ทีจ าแนกตามสถานีโดยเรียงล าดับ
ตามสัดส่วนของผู้ที่เดินเท้าเพ่ือเข้าถึงสถานี จะเห็นได้ว่าสถานีที่มีสัดส่วนผู้เดินเท้าสูงสุด 3 ล าดับแรก 
คือสถานีอาคารสงเคราะห์ สะพานพระราม 3 และ เทคนิคกรุงเทพ ตามล าดับ ส่วนสถานีที่มีสัดส่วน
ของผู้เดินเท้าน้อยที่สุดคือสถานีสาทร ราชพฤกษ์ และวัดดอกไม้ตามล าดับ โดยสถานีสาทรมีผู้เดินทาง
เข้าถึงสถานีโดยมีรถยนต์มาส่งสูงสุดคิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 58 ส่วนสถานีราชพฤกษ์มีผู้เดินทางเข้าถึง
สถานีโดยใช้รถประจ าทางสูงสุดคิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 60 เป็นที่น่าสังเกตว่ามีสถานีจ านวน 6 จาก 12 
สถานีที่มีสัดส่วนของผู้เดินทางเข้าถึงสถานีโดยการเดินเท้ามากกว่าร้อยละ 50 

ตารางที่ 4.8 สัดส่วนวิธีการเข้าถึงสถานีจ าแนกตามสถานี (ร้อยละ) 

สถานีรถบีอาร์ที เดิน จยย.รับจ้าง รถประจ าทาง มีรถยนต์มาส่ง อ่ืนๆ 

อาคารสงเคราะห์ 90 0 0 0 10 
สะพานพระราม 3 74 6 8 6 6 
เทคนิคกรุงเทพ 62.50 12.50 10 5 10 
เจริญราษฎร์ 60 5 10 10 15 
วัดปริวาส 53.33 30 0 3.33 13.34 
สะพานพระราม 9 50 30 5 10 5 
ถนนจันทน์ 42 32 6 8 12 
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ตารางที่ 4.8 สัดส่วนวธิีการเข้าถึงสถานีจ าแนกตามสถานี (ร้อยละ) (ต่อ) 

สถานีรถบีอาร์ที เดิน จยย.รับจ้าง รถประจ าทาง มีรถยนต์มาส่ง อ่ืนๆ 

วัดด่าน 36.67 26.67 0 23.33 13.33 
นราราม 3 34 22 4 22 18 
วัดดอกไม้ 33.33 40 0 6.67 20 
ราชพฤกษ์ 8 14 60 4 20 
สาทร 0 14 8 18 20 

4.2.2 ข้อมูลการใช้ประโยชน์ที่ดิน 
จากการเก็บข้อมูลด้วยวิธีการนับในโปรแกรม Google Earth พบว่ามีจ านวนอาคารสิ่ง

ปลูกสร้างประเภทต่างๆ ดังนี้ 

ตารางที่ 4.9 จ านวนที่พักอาศัยรอบพ้ืนที่แต่ละสถานี 

สถานีรถบีอาร์ที บ้านเดี่ยว ทาวน์เฮ้าส์ อพาร์ทเม้นท์ อาคารชุด 
สาทร 73 8 8 4 
อาคารสงเคราะห์ 58 0 8 4 
เทคนิคกรุงเทพ 52 18 19 3 
ถนนจันทน์ 72 70 8 6 
นราราม 3 77 81 9 3 
วัดด่าน 36 20 6 4 
วัดปริวาส 40 48 9 1 
วัดดอกไม้ 13 0 5 1 
สะพานพระราม 9 70 8 10 4 
เจริญราษฎร์ 79 30 13 2 
สะพานพระราม 3 211 45 14 3 
ราชพฤกษ์ 192 10 9 4 
รวม 973 338 118 39 

จากตารางที่ 4.9 พบว่าพ้ืนที่บริเวณสถานีสะพานพระราม 3 มีบ้านเดี่ยวในรัศมี 500 เมตร 
มากที่สุด รองลงมาคือสถานีราชพฤกษ์ ซึ่งมีจ านวนบ้านเดี่ยวใกล้เคียงกัน ส่วนอาคารชุดซึ่งเป็นที่อยู่
อาศัยประเภทความหนาแน่นสูง มีมากท่ีสุดที่สถานีถนนจันทน์ 
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ตารางที่ 4.10 จ านวนอาคารพาณิชย์รอบพ้ืนที่แต่ละสถานี 

สถานีรถบีอาร์ที สถานบริการ ร้านค้าปลีก สถาบันการเงิน ศูนย์การค้า 
สาทร 5 0 2 0 
อาคารสงเคราะห์ 5 0 0 0 
เทคนิคกรุงเทพ 0 0 0 1 
ถนนจันทน์ 4 2 0 0 
นราราม 3 16 4 6 1 
วัดด่าน 6 0 1 0 
วัดปริวาส 5 1 1 0 
วัดดอกไม้ 9 2 2 0 
สะพานพระราม 9 10 1 2 0 
เจริญราษฎร์ 3 1 1 1 
สะพานพระราม 3 6 0 1 0 
ราชพฤกษ์ 9 0 1 2 
รวม 78 11 17 5 

จากตารางที่ 4.10 พบว่าบริเวณสถานีนราราม 3 มีอาคารประเภทสถานบริการมากที่สุด 
รองลงมาคือสถานีสะพานพระราม 9 ส่วนร้านค้าปลีกแล้วสถาบันการเงินก็มีบริเวณสถานีนราราม 3 
มากที่สุดเช่นกัน ส่วนศูนย์การค้ามีมากที่สุดที่บริเวณสถานีราชพฤกษ์ 

ตารางที่ 4.11 จ านวนอาคารส านักงาน โรงงานและสถานศึกษารอบพื้นที่แต่ละสถานี 

สถานีรถบีอาร์ที ส านักงาน โรงงาน มหาวิทยาลัย โรงเรียน 

สาทร 42 0 0 0 
อาคารสงเคราะห์ 18 0 1 0 
เทคนิคกรุงเทพ 3 0 1 0 
ถนนจันทน์ 7 0 0 0 
นราราม 3 22 1 0 1 
วัดด่าน 14 3 0 0 
ตาราง วัดปริวาส 3 1 0 1 
วัดดอกไม้ 5 2 0 1 
สะพานพระราม 9 14 2 0 2 
เจริญราษฎร์ 5 3 0 0 
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ตารางที่ 4.11 จ านวนอาคารส านักงาน โรงงานและสถานศึกษารอบพื้นที่แต่ละสถานี (ต่อ) 

สถานีรถบีอาร์ที ส านักงาน โรงงาน มหาวิทยาลัย โรงเรียน 
สะพานพระราม 3 12 1 0 0 
ราชพฤกษ์ 16 1 0 2 
รวม 161 14 2 7 

จากตารางที่ 4.11 พบว่า บริเวณสถานีสาทรมีจ านวนอาคารประเภทส านักงานมากที่สุด 
รองลงมาคือสถานีนราราม 3 และ สถานีอาคารสงเคราะห์ ตามล าดับ โรงงานมีมากที่สุดที่สถานี วัด
ด่านและสถานีเจริญราษฎร์ ส่วนมหาวิทยาลัยมีเพียงแห่งเดียวที่รถ บีอาร์ที ผ่านแต่อยู่ในรัศมี 500 
เมตร ของ 2 สถานี คือสถานีอาคารสงเคราะห์ และสถานีเทคนิคกรุงเทพ และโรงเรียนมีมากที่สุดที่
สถานี สะพานพระราม 9 และสถานีราชพฤกษ์ 

ตารางที่ 4.12 จ านวนอาคารและสิ่งปลูกสร้างประเภทอื่นๆ รอบพ้ืนที่แต่ละสถาน ี

สถานีรถบีอาร์ท ี ตึกแถว 2 ช้ัน ตึกแถว 3 ช้ัน ตึกแถว 4 ช้ัน โรงแรม ร้านอาหาร โกดัง วัด 
สาทร 8 192 0 4 7 0 0 
อาคารสงเคราะห ์ 28 397 3 0 1 1 0 
เทคนิคกรุงเทพ 49 491 0 0 0 0 0 
ถนนจันทน ์ 191 353 12 0 0 1 1 
นราราม 3 87 325 61 0 3 8 1 
วัดด่าน 28 128 7 1 3 2 2 
วัดปริวาส 92 168 8 0 9 2 1 
วัดดอกไม ้ 123 287 30 0 0 4 2 
สะพานพระราม 9 69 200 27 0 1 5 3 
เจริญราษฎร ์ 68 274 12 1 0 1 1 
สะพานพระราม 3 113 336 28 1 0 3 0 
ราชพฤกษ์ 60 379 9 0 2 0 1 
รวม 916 3530 197 7 26 27 12 

จากตารางที่ 4.12 พบว่า มีจ านวนตึกแถว 2 ชั้นมากที่สุดที่สถานีถนนจันทน์ ตึกแถว 3 ชั้น
มากที่สุดที่สถานีเทคนิคกรุงเทพ ส่วนโรงแรมมีมากที่สุดที่สถานีสาทร ร้านอาหารมีมากที่สุดบริเวณ
สถานีวัดปริวาส รองลงมาคือสถานีสาทร โกดังสินค้ามีมากที่สุดที่สถานีนราราม 3 รองลงมาคือ สถานี
สะพานพระราม 3 และสถานีวัดดอกไม้ตามล าดับ 



บทที่ 5 
ผลการวิเคราะห์ข้อมูล 

 

5.1 ผลการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างพฤติกรรมการเดินทางและข้อมูลการใช้ประโยชน์ที่ดิน 
ตารางที่ 5.1 แสดงค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ระหว่างสัดส่วนผู้ที่เดินทางเข้าถึงสถานีด้วยวิธี

หลัก 4 วิธี คือ การเดินเท้า จักรยานยนต์รับจ้าง รถประจ าทาง และมีรถยนต์มาส่ง ส าหรับแต่ละ
สถานี กับจ านวนอาคารประเภทต่างๆ ที่ส ารวจพบในรัศมี 500 เมตรจากแต่ละสถานี พร้อมระดับ
นัยส าคัญทางสถิติของความสัมพันธ์ จะเห็นได้ว่าค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ระหว่างสัดส่วนของผู้เดิน
เท้ากับจ านวนอาคารส านักงานและมหาวิทยาลัยมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.10 โดยสัดส่วนผู้เดิน
เท้ามีความสัมพันธ์เชิงลบกับจ านวนอาคารส านักงาน กล่าวคือสถานีที่มีอาคารส านักงานจ านวนมาก 
จะมีสัดส่วนผู้เดินเท้าเข้าถึงสถานีต่ า ในขณะที่สัดส่วนผู้เดินเท้ามีความสัมพันธ์เชิงบวกกับจ านวน
อาคารมหาวิทยาลัยกล่าวคือสถานีที่มีอาคารมหาวิทยาลัยจ านวนมาก จะมีสัดส่วนผู้เดินเท้าเข้าถึง
สถานีสูง 

ส าหรับความสัมพันธ์ระหว่างสัดส่วนของผู้เดินทางเข้าถึงสถานีบีอาร์ทีด้ วยจักรยานยนต์
รับจ้างกับตัวแปรลักษณะการใช้ประโยชน์ที่ดินนั้น มี 2 ตัวแปรที่ความสัมพันธ์มีระดับนัยส าคัญทาง
สถิติ 0.10 ได้แก่ จ านวนบ้านเดี่ยวและอพาร์ทเมนต์หรือหอพัก ซึ่งท้ังสองตัวแปรมีความสัมพันธ์ในเชิง
ลบกับสัดส่วนของผู้เดินทางเข้าถึงสถานีบีอาร์ทีด้วยจักรยานยนต์รับจ้าง และ มี 1 ตัวแปรที่
ความสัมพันธ์มีระดับนัยส าคัญทางสถิติ 0.05 คือ จ านวนวัดหรือโบสถ์ โดยมีความสัมพันธ์เชิงบวกกับ
สัดส่วนของผู้เดินทางเข้าถึงด้วยจักรยานยนต์รับจ้าง 

ในแง่ของสัดส่วนผู้ใช้รถประจ าทางในการเดินทางเข้าถึงสถานีบีอาร์ที พบว่ามีความสัมพันธ์ที่
มีระดับนัยส าคัญทางสถิติ 0.05 กับ 2 ตัวแปรคือ บ้านเดี่ยวและศูนย์การค้า โดยทั้งสองตัวแปรมี
ความสัมพันธ์กับสัดส่วนผู้ใช้รถประจ าทางในเชิงบวก ส าหรับสัดส่วนผู้ที่มีรถยนต์มาส่งพบว่ามี
ความสัมพันธ์ที่มีระดับนัยส าคัญทางสถิติ 0.01 กับ 2 ตัวแปรคือ จ านวนโรงแรมและจ านวนอาคาร
ส านักงาน โดยมีความสัมพันธ์ในเชิงบวกท้ังสองตัวแปร 

นอกจากจะวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างสัดส่วนการเดินทางเข้าถึงด้วยวิธีต่างๆ กับลักษณะ
การใช้ประโยชน์ที่ดินแล้ว ผู้วิจัยยังได้วิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างระยะทางการเดินทางเข้าถึงเฉลี่ย
ของแต่ละสถานีกับตัวแปรลักษณะการใช้ประโยชน์ที่ดินด้วย และพบว่ามีค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ที่
มีระดับนัยส าคัญทางสถิติ 0.01 กับ 2 ตัวแปรคือ จ านวนโรงแรมและจ านวนอาคารส านักงาน โดยมี
ความสัมพันธ์ในเชิงบวกท้ังสองตัวแปร 
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ตารางที่ 5.1 ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ระหว่างลักษณะของการเดินทางเข้าถึงสถานีและการใช้
ประโยชน์ที่ดินรอบสถานี 

จ านวนอาคารแตล่ะ
ประเภท 

เดิน จยย.รับจา้ง รถประจ าทาง มีรถยนตม์าส่ง ระยะทาง
เข้าถึงเฉลี่ย 

บ้านเดี่ยว -0.067 -0.5386** 0.6628*** -0.1274 0.2019 

  0.8362 0.0708 0.0188 0.6931 0.5292 

ทาวน์เฮาส ์ 0.061 0.1612 -0.1359 -0.0416 -0.0775 

  0.8507 0.6168 0.6737 0.898 0.8108 

อพาร์ทเมนต ์ 0.4167 -0.5155** 0.1325 -0.2439 -0.2256 

  0.1779 0.0863 0.6814 0.445 0.4807 

ตึกแถว 2 ช้ัน 0.1056 0.4675* -0.0381 -0.4271 -0.4647* 

  0.7439 0.1254 0.9064 0.1661 0.1280 

ตึกแถว 3 ช้ัน 0.3094 -0.4691* 0.3667 -0.4660* -0.2563 

  0.3277 0.1240 0.2409 0.1268 0.4213 

ตึกแถว 4 ช้ัน -0.0303 0.2818 -0.1105 -0.0488 -0.1107 

  0.9256 0.3749 0.7323 0.8804 0.732 

คอนโด 

มิเนียม 

-0.1505 -0.1176 0.1812 0.203 0.3197 

  0.6406 0.7158 0.5731 0.527 0.3111 

โรงแรม -0.4303 -0.1863 -0.1971 0.8898*** 0.7187*** 

  0.1627 0.5621 0.5393 0.0001 0.0084 

ส านักงาน -0.5076** -0.2032 -0.0229 0.8341*** 0.8397*** 

  0.0921 0.5264 0.9438 0.0007 0.0006 

บริการ -0.3409 0.3052 0.1157 0.1065 0.211 

  0.2782 0.3347 0.7204 0.7417 0.5103 

ค้าปลีก -0.1256 0.4930* -0.2261 -0.0135 -0.1259 

  0.6972 0.1034 0.4798 0.9667 0.6967 

พาณิชย ์ -0.3559 0.2472 -0.1141 0.3763 0.3289 

  0.2562 0.4386 0.7241 0.228 0.2966 

ศูนย์การค้า -0.314 -0.3928 0.8245*** -0.1734 0.2438 

  0.3203 0.2066 0.0010 0.59 0.445 
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ตารางที่ 5.1 ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ระหว่างลักษณะของการเดินทางเข้าถึงสถานีและการใช้
ประโยชน์ที่ดินรอบสถานี (ต่อ) 

จ านวนอาคารแตล่ะ
ประเภท 

เดิน จยย.รับจา้ง รถประจ าทาง มีรถยนตม์าส่ง ระยะทาง
เข้าถึงเฉลี่ย 

ร้านอาหาร -0.3843 0.1983 -0.1577 0.4851* 0.5009* 

  0.2174 0.5366 0.6245 0.1100 0.0971 

โรงงาน 0.0499 0.3997 -0.3041 -0.0248 -0.1664 

  0.8777 0.1979 0.3366 0.939 0.6053 

โกดังสินค้า -0.0243 0.2164 -0.04 -0.0724 -0.1981 

  0.9402 0.4993 0.9019 0.8232 0.5371 

วัด โบสถ ์ -0.2059 0.6870*** -0.0458 -0.1159 -0.1773 

  0.521 0.0136 0.8877 0.7198 0.5815 

มหาวิทยาลยั 0.5580** -0.4777* -0.1004 -0.31 -0.2982 

  0.0594 0.1163 0.7562 0.3268 0.3465 

โรงเรียน -0.3778 0.3371 0.5083** -0.2263 0.0749 

  0.2260 0.2839 0.0915 0.4795 0.817 

5.2 ผลการวิเคราะห์ระยะทางการเข้าถึงสถานี 

5.2.1 การวิเคราะห์ระยะการเข้าถึงแยกตามวิธีการเดินทางเข้าถึง 
Rastogi และ Rao (2003) [5] ได้ท าการวิเคราะห์ระยะทางการเดินเข้าถึงสถานีรถไฟขนส่ง

มวลชนในเมืองมุมไบ ประเทศอินเดีย เพ่ือหาพ้ืนที่ Catchment Area ของสถานีรถไฟ โดยการ
วิเคราะห์ S Curve โดยมีหลักการว่าความชันที่จุดใดๆบน S Curve แสดงถึงความสัมพันธ์ระหว่าง
จ านวนผู้เดินทางกับระยะการเดินทางต่างๆ 

ผู้วิจัยแบ่งการวิเคราะห์ข้อมูลความถี่สะสมของจ านวนผู้เดินทางเข้าถึงสถานีด้วยวิธีต่างๆ 3 
วิธีด้วยกันโดยเลือกจากวิธีการที่ถูกเลือกมากที่สุด 3 อันดับแรกได้แก่ การเดินเท้า มอเตอร์ไซค์รับจ้าง
และรถประจ าทาง 

จากงานวิจัยของ Jiang และ คณะ (2012) [11] ซึ่งท าการวิเคราะห์โดยการแยกประเภทของ
สถานีเป็นสถานีต้นทาง/ปลายทาง สถานีเชื่อมต่อ และสถานีระหว่างทาง พบว่าสถานีซึ่งตั้งอยู่ต้น
ทาง/ปลายทาง จะมีระยะการเดินเท้าเข้าสู่สถานีมากที่สุด โดยกลุ่มตัวอย่างร้อยละ 80 มีระยะการ
เดินเข้าสู่สถานีไม่เกิน 2000 เมตร และมีระยะการเดินเฉลี่ย 1392 เมตร ส่วนระยะการเดินเข้าสู่สถานี
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เฉลี่ยของสถานีเชื่อมต่อและสถานีระหว่างทาง จะมีระยะการเดินเข้าสู่สถานีใกล้เคียงกัน โดยกลุ่ม
ตัวอย่างร้อยละ 80 มีระยะการเดินเข้าสู่สถานีไม่เกิน 800 เมตร  

 

รูปที่ 5.1 ความถี่สะสมของผู้เดินทางเข้าถึงด้วยการเดินเท้าและระยะทางในการเข้าถึงของทุกสถานี 

จากรูปที่  5.1 ซึ่งเป็นผลการวิเคราะห์ระยะทางการเดินเท้าของผู้ที่ ใช้รถบีอาร์ทีใน
กรุงเทพมหานคร พบว่าผู้ที่เดินทางเข้าถึงสถานีทุกสถานีด้วยวิธีเดินเท้าส่วนใหญ่จะมีระยะทางอยู่
ระหว่าง 500 ถึง 600 เมตร  และผู้ที่เดินทางเข้าถึงสถานีด้วยวิธีเดินเท้าร้อยละ 80 มีระยะการเดิน
เข้าถึงสถานีไม่เกิน 580 เมตรและมีระยะการเดินเฉลี่ยอยู่ที่ 420 เมตร แต่การส ารวจในครั้งนี้พบว่าผู้
ที่เดินเท้าเข้าสู่สถานีต้นทาง/ปลายทางมีจ านวนน้อยมากโดยมีจ านวนไม่ถึงร้อยละ1ของผู้ที่เข้าสู่สถานี
ต้นทาง/ปลายทางทั้งหมดแต่เนื่องจากสถานีสาทรและสถานีราชพฤกษ์ไม่ได้ท าหน้าที่ สถานีต้นทาง/
ปลายทางโดยสมบูรณ์ กล่าวคือ เป็นสถานีที่เชื่อมต่อรถไฟฟ้าบีทีเอสได้ทั้งคู่ ดังนั้นระยะการเดินเท้าจึง
ไม่น่ามากเท่ากับในงานวิจัยของ Jiang และ คณะ (2012)  
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รูปที่ 5.2 ความถี่สะสมของผู้เดินทางเข้าถึงด้วยมอเตอร์ไซค์รับจ้างและระยะทางในการเข้าถึง 

จากรูปที่ 5.2 พบว่าผู้ที่เดินทางเข้าถึงสถานีด้วยมอเตอร์ไซค์รับจ้างส่วนใหญ่จะมีระยะทางอยู่
ระหว่าง 500-600 เมตร  และผู้ที่เดินทางเข้าถึงสถานีด้วยมอเตอร์ไซค์รับจ้างร้อยละ 85 มีระยะทาง
การเข้าถึงสถานีไม่เกิน 1.5 กิโลเมตร 

 

รูปที่ 5.3 ความถี่สะสมของผู้เดินทางเข้าถึงด้วยรถประจ าทางและระยะทางในการเข้าถึง 

จากรูปที่ 5.3 พบว่าผู้ที่เดินทางเข้าถึงสถานีด้วยรถประจ าทางส่วนใหญ่จะมีระยะทางอยู่
ระหว่าง 7-8 กิโลเมตร และผู้ที่เดินทางเข้าถึงสถานีด้วยรถประจ าทางร้อยละ 85 มีระยะทางการ
เข้าถึงสถานีไม่เกิน 13.5 กิโลเมตร 
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5.2.2 การวิเคราะห์ระยะการเข้าถึงแยกตามลักษณะของสถานี 

 

รูปที่ 5.4 ความถี่สะสมของผู้เดินทางเข้าถึงแบ่งตามประเภทของสถานี 

 จากรูปที่ 5.4 พบว่าผู้ที่เข้าถึงรถบีอาร์ทีที่สถานีต้นทาง นั่นคือสถานีสาทร และราชพฤกษ์ 
มากกว่าร้อยละ 85 มีระยะทางในการเข้าถึงสถานีเกิน 2.5 กิโลเมตร และมีระยะทางเฉลี่ย 9.7 
กิโลเมตร ส่วนผู้ที่เข้าถึงรถบีอาร์ทีที่สถานีระหว่างทาง ร้อยละ 85 มีระยะทางในการเข้าถึงสถานีไม่
เกิน 2.6 กิโลเมตร และมีระยะทางเฉลี่ย 2.5 กิโลเมตร 

5.2.3 การวิเคราะห์ระยะการเข้าถึงแยกตามลักษณะของผู้เดินทาง 

 

รูปที่ 5.5 ความถี่สะสมของผู้เดินทางเข้าถึงแบ่งตามรายได้ต่อเดือน 

จากรูปที่ 5.5 พบว่าผู้ที่มีรายได้น้อยกว่า 10000 บาท ถึงร้อยละ 60 มีระยะทางในการเข้าถึง
สถานีไม่เกินเกิน 2 กิโลเมตร และมีระยะทางเฉลี่ย 6.6 กิโลเมตร ส่วนผู้ที่มีรายได้เกิน 10000 บาทอีก 
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3 กลุ่มจะมีแนวโน้มระยะทางการเข้าถึงสถานีใกล้เคียงกัน และมากกว่ากลุ่มผู้ที่มีรายได้น้อยกว่า 
10000 บาท 

 

รูปที่ 5.6 ความถี่สะสมของผู้เดินทางเข้าถึงแบ่งตามประเภทของที่อยู่อาศัย 

จากรูปที่ 5.6 ความถี่สะสมของผู้เดินทางเข้าถึงเมื่อแบ่งตามประเภทของที่อยู่อาศัยพบว่า
สามารถแบ่งกลุ่มระยะทางได้เป็น 2 กลุ่ม โดยผู้ที่อาศัยในคอนโด ตึกแถว และ หอพัก มีระยะทางการ
เข้าถึงสถานีใกล้เคียงกัน และผู้ที่อาศัยในทาวน์เฮาส์และบ้านเดี่ยวก็มีระยะทางการเข้าถึงสถานี
ใกล้เคียงกัน 

จากการวิเคราะห์ระยะเข้าถึงสถานีแยกตามตัวแปรประเภทต่างๆพบว่า ในการวิเคราะห์
ระยะการเข้าถึงแยกตามวิธีการเดินทางเข้าถึงพบว่าวิธีการเดินซึ่งเป็นวิธีการที่มี จ านวนตัวอย่างมาก
ที่สุดมีระยะการเข้าถึงสถานีเฉลี่ยน้อยที่สุดอยู่ที่ประมาณ 420 เมตร และร้อยละ 85 มีระยะไม่เกิน 
650 เมตร รองลงมาคือจักรยานยนต์รับจ้างมีระยะทางเฉลี่ยประมาณ 1 กิโลเมตร และรถประจ าทาง
มีระยะทางเฉลี่ยประมาณ 9 กิโลเมตร และการวิเคราะห์ระยะการเข้าถึงแยกตามลักษณะของสถานี
พบว่าสถานีต้นทาง/ปลายทาง จะมีระยะการเดินทางเข้าสู่สถานีมากกว่าสถานีที่อยู่ระหว่างทาง โดย
ร้อยละ 85 ของผู้ที่เดินทางเข้าสู่สถานีต้นทาง/ปลายทางมีระยะไม่เกิน 20 กิโลเมตร และร้อยละ 85 
ของผู้ที่เดินทางเข้าสู่สถานีระหว่างทางมีระยะไม่เกิน 2.7 กิ โลเมตร โดยระยะทางเฉลี่ยของสถานีทั้ง
สองประเภทต่างกัน 7.2 กิโลเมตร ในส่วนการวิเคราะห์ระยะการเข้าถึงแยกตามลักษณะของผู้เดินทาง 
ด้านรายได้พบว่าร้อยละ 85 ของผู้ที่มีรายได้น้อยกว่า 10000 บาท มีระยะการเดินทางเข้าสู่สถานี
เฉลี่ยมากที่สุดคือ 6.7 กิโลเมตร ส่วนอีกสามกลุ่มรายได้มีระยะเฉลี่ยที่ใกล้เคียงกัน คือระหว่าง 3-4 
กิโลเมตร ในส่วนของประเภทที่อยู่อาศัยพบว่าแบ่งได้เป็นสองกลุ่ม โดยกลุ่มแรกเป็นที่อยู่อาศัยที่
สามารถอยู่ร่วมกันได้หลายครัวเรือนในพ้ืนที่เดียวกัน ได้แก่ คอนโด ตึกแถว หอพัก จะมีระยะการ
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เข้าถึงสถานีเฉลี่ย 1-2 กิโลเมตร และกลุ่มที่สองเป็นที่พักอาศัยประเภทบ้านเดี่ยว และทาวน์เฮาส์มี
ระยะการเข้าถึงสถานีเฉลี่ย 6-8 กิโลเมตร ซึ่งแสดงว่าลักษณะการใช้ประโยชน์ที่ดินรอบสถานีมีผลต่อ
ระยะการเข้าถึงสถานี 

ตารางที่ 5.2 ระยะการเดินทางเข้าถึงสถานีตามตัวแปรประเภทต่างๆ 

ประเภท ค่าเฉลี่ย 
(เมตร) 

ค่าเบี่ยงเบน
มาตรฐาน (เมตร) 

เปอร์เซ็นต์ไทล์
ที่ 85 (เมตร) 

เปอร์เซ็นต์ไทล์
ที่ 15 (เมตร) 

จ านวน
ตัวอย่าง 

วิธีการเดินทาง      
เดิน 418.93 299.07 650 100 178 
จยย.รับจ้าง 955.84 619.53 1,500 500 77 
รถประจ าทาง 8,997.87 5,606.89 14,000 3,540 47 
ลักษณะสถานี      
ต้นทาง/ปลายทาง 9,742 7,668.84 20,000 2,575 100 
ระหว่างทาง 2,494.76 5,475.47 2,685 200 340 
รายได้      
น้อยกว่า 10,000 6,663.9 9,287.34 18,500 233 50 
10,000 – 19,999 2,780.46 4,753.96 6,000 200 109 
20,000 – 29,999 4,241.79 7,207.41 10,000 300 92 
30,000 ขึ้นไป 3,624.66 6,808.12 6,900 250 104 
ที่อยู่อาศัย      
คอนโด 1,294.77 3,206.11 1,495 100 86 
ตึกแถว 1,866.15 3,451.77 1,930 445 65 
ทาวน์เฮาส์ 6,203.06 7,418.43 15,000 475 49 
บ้านเดี่ยว 8,140.53 8,887.93 20,000 500 132 
หอพัก 1,956.20 3,805.62 4,325 200 108 
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5.3 การวิเคราะห์แบบจ าลองความถดถอยส าหรับระยะทางการเข้าถึงสถานี 

5.3.1 แบบจ าลองส าหรับทุกวิธีการเดินทาง 
สมมุติฐานในการสร้างแบบจ าลองนี้คือระยะทางในการเดินทางเข้าถึงสถานีขึ้นกับ ลักษณะ

ทางเศรษฐกิจ-สังคมของผู้เดินทาง (เพศ รายได้ อายุ ฯลฯ) ลักษณะของการเดินทาง (วัตถุประสงค์ 
จ านวนการเชื่อมต่อ ฯลฯ) วิธีการเดินทางที่ใช้ในการเข้าถึง (เดินเท้า จักรยานยนต์รับจ้าง ฯลฯ) 
ลักษณะของสถานี (ลักษณะเฉพาะของแต่ละสถานี สถานีประเภทปลายทาง vs. สถานีทั่วไป)  

ในแบบจ าลองนี้ตัวแปรตามที่ใช้ คือ ระยะทางในการเดินทางเข้าถึงสถานี ตัวแปรอิสระที่ใช้ 
ได้แก่ ลักษณะทางเศรษฐกิจ-สังคมของผู้เดินทาง ลักษณะของการเดินทาง ตัวแปรหุ่นวิธีการเดินทาง 
ตัวแปรหุ่นสถานี โดยในการวิเคราะห์แบบจ าลองนี้ใช้เฉพาะ วิธีการเดินทางที่มีกลุ่มตัวอย่างไม่น้อย
กว่า 3 คน ได้แก่ จักรยาน จักรยานยนต์รับจ้าง จักรยานยนต์มาส่ง รถยนต์มาส่ง รถตู้ รถสองแถว รถ
ประจ าทาง 

ตารางที่ 5.3 ผลการวิเคราะห์แบบจ าลองความถดถอยส าหรับตัวแปรหุ่นทุกสถานี 

 

 

 

 

ตัวแปร Coef. t p value 
ตัวแปรลักษณะทางเศรษฐกิจสังคม    
ตัวแปรหุ่นเพศชาย -449.528 -0.7 0.487 
รายได้ -0.046 -2.83 0.005 
อายุ 86.775 2 0.046 
ตัวแปรหุ่นไม่มีบุตร -2827.85 -2.15 0.033 
ตัวแปรหุ่นโสด 4416.521 3.67 0 
ตัวแปรการศึกษาต่ ากว่ามัธยม -1200.78 -0.65 0.514 
ตัวแปรการศึกษาระดับปริญญาตรีและปวส. -474.405 -0.64 0.524 
ตัวแปรการศึกษาระดับมัธยมและปวช. -630.529 -0.51 0.607 
ตัวแปรอาชีพข้าราชการ/รัฐวิสาหกิจ -862.08 -0.61 0.544 
ตัวแปรอาชีพค้าขาย/ธุรกิจส่วนตัว -1440.12 -0.86 0.391 

 

Source SS df MS 
Model 7.25x109 41 1.8x108 
Residual 2.78x109 188 1.5x107 
Total 1.00x1010 229 4.4x107 
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ตารางที่ 5.3 ผลการวิเคราะห์แบบจ าลองความถดถอยส าหรับตัวแปรหุ่นทุกสถานี (ต่อ) 

ตัวแปร Coef. t p value 
ตัวแปรนักเรียน/นักศึกษา -919.758 -0.36 0.716 
ตัวแปรที่พักอาศัยเป็นคอนโด 678.455 0.68 0.494 
ตัวแปรที่พักอาศัยเป็นตึกแถว 699.162 0.69 0.488 
ตัวแปรที่พักอาศัยเป็นทาวน์เฮาส์ -1300.305 -1.06 0.292 
ตัวแปรที่พักอาศัยเป็นบ้านเดี่ยว 2117.79 2.02 0.045 
ตัวแปรที่พักอาศัยของญาติ -2242.085 -2.58 0.011 
ตัวแปรที่พักอาศัยสวัสดิการ 411.164 0.15 0.878 
ตัวแปรที่พักอาศัยเช่าอยู่ -657.879 -0.73 0.463 
ตัวแปรหุ่นสามารถขับรถยนต์ได้ 543.084 0.86 0.389 
ตัวแปรวัตถุประสงค์การเดินทางไปเรียน 2663.324 1.04 0.302 
ตัวแปรวัตถุประสงค์การเดินทางไปสันทนาการ 973.293 0.24 0.813 
ตัวแปรวัตถุประสงค์การเดินทางไปท าธุระส่วนตัว 766.834 0.17 0.865 
ตัวแปรวิธีการเดินทางเข้าถึง    
วิธีการเดินทางเข้าถึงคือ จักรยาน 530.234 0.29 0.773 
วิธีการเดินทางเข้าถึงคือ จยย.รับจ้าง 329.119 0.4 0.691 
วิธีการเดินทางเข้าถึงคือ จยย.มาส่ง 87.100 0.06 0.951 
วิธีการเดินทางเข้าถึงคือ รถยนต์มาส่ง 11640.56 10.78 0 
วิธีการเดินทางเข้าถึงคือ รถตู้ 15499.31 6.7 0 
วิธีการเดินทางเข้าถึงคือ รถสองแถว 2402.535 1.61 0.11 
วิธีการเดินทางเข้าถึงคือ รถประจ าทาง 6723.819 6.35 0 
ตัวแปรเดินทางเข้าถึง 2 ต่อ 11929.51 3.99 0 
ตัวแปรหุ่นสถานี    
ตัวแปรหุ่นสถานีถนนจันทน์ 1705.181 1.15 0.25 
ตัวแปรหุ่นสถานีนราราม3 1249.327 0.9 0.371 
ตัวแปรหุ่นสถานีราชพฤกษ์ 1347.203 0.93 0.355 
ตัวแปรหุ่นสถานีวัดดอกไม้ 1584.52 1 0.317 

 

 



 49 

ตารางที่ 5.3 ผลการวิเคราะห์แบบจ าลองความถดถอยส าหรับตัวแปรหุ่นทุกสถานี (ต่อ) 

ตัวแปร Coef. t p value 
ตัวแปรหุ่นสถานีวัดด่าน 4893.467 3.09 0.002 
ตัวแปรหุ่นสถานีวัดปริวาส -19.339 -0.01 0.991 
ตัวแปรหุ่นสถานีสะพานพระราม3 -325.560 -0.24 0.813 
ตัวแปรหุ่นสถานีสะพานพระราม9 105.575 0.06 0.951 
ตัวแปรหุ่นสถานีอาคารสงเคราะห์ 5481.473 2.88 0.004 
ตัวแปรหุ่นสถานีเจริญราษฎร์ 2044.155 1.14 0.254 
ตัวแปรหุ่นสถานีเทคนิคกรุงเทพ 1355.133 0.93 0.353 
ค่าคงที่ -2971.968 -1.17 0.244 
จ านวนตัวอย่าง 230   
F( 41,   188) 11.97   
Prob > F 0   
R-squared 0.723   
Adj R-squared 0.6626   
Root MSE 3843.8   

จากตารางที่ 5.3 ค่า Adjusted R2 แสดงให้เห็นว่าแบบจ าลองสามารถอธิบายความผันแปร
ของระยะทางการเข้าถึงได้ร้อยละ 66.26 จากผลการประมาณค่าสัมประสิทธิ์ของตัวแปรต่างๆ พบว่า
ตัวแปรลักษณะทางเศรษฐกิจสังคมที่มีผลต่อระยะทางเข้าถึงสถานีได้แก่ รายได้โดยระยะทางเข้าถึง
สถานีจะลดลง 460 ม. เมื่อมีรายได้เพ่ิมขึ้น 10,000 บาท ผู้ที่อายุเพ่ิมขึ้น 1 ปีจะมีระยะทางเข้าถึง
สถานีเพ่ิมขึ้นประมาณ 90 ม. กลุ่มตัวอย่างที่ไม่มีบุตรจะมีระยะทางเข้าถึงสถานีน้อยกว่าคนที่มีบุตร
ประมาณ 3 กม. กลุ่มตัวอย่างที่เป็นโสดจะมีระยะทางเข้าถึงสถานีมากกว่าคนไม่โสดประมาณ 4.4  
กม. ที่พักอาศัยเป็นบ้านเดี่ยวจะมีระยะทางเข้าถึงสถานีมากกว่าที่พักอาศัยประเภทอ่ืน 2.1 กม. 
เนื่องจากที่ดินบริเวณใกล้สถานีมักจะมีการใช้ประโยชน์ที่ดินประเภทความหนาแน่นสูง  และกลุ่ม
ตัวอย่างที่พักอาศัยอยู่กับญาติจะมีระยะการเดินทางเข้าถึงสถานีน้อยกว่ากลุ่มตัวอย่างอ่ืนๆ 2.2 กม. 
เนื่องจากที่พักท่ีเป็นของญาติอยู่ใกล้สถานีมากกว่าจึงเป็นแรงจูงใจให้ย้ายจากที่พักของตนเองมาอาศัย
อยู่กับญาต ิ

ส าหรับตัวแปรเกี่ยวกับวิธีการเข้าถึง แสดงให้เห็นว่าวิธีการเดินทางที่จะมีระยะการเดินทาง
เข้าถึงมากกว่าวิธีการอ่ืนๆได้แก่ รถประจ าทาง โดยมีระยะการเดินทางเข้าถึงมากกว่าวิธีอ่ืนๆ 6.7 กม. 
และการเดินทางเข้าถึง 2 ต่อก็มีระยะการเดินทางเข้าถึงมากกว่าการเดินทางเพียงต่อเดียว 12 กม. 
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5.3.2 แบบจ าลองส าหรับทุกวิธีการเดินทางซ่ึงไม่รวมตัวแปรที่ไม่มีนัยส าคัญทางสถิติ 
ในแบบจ าลองนี้มีสมมติฐานเดียวกับแบบจ าลอง 5.3.1 จึงยังใช้ตัวแปรตามและตัวแปรอิสระ

ชุดเดียวกับในแบบจ าลองดังกล่าว แต่ในการวิเคราะห์จะตัดตัวแปรที่ไม่มีนัยส าคัญทางสถิติออกโดยใช้
ระดับนัยส าคัญ 0.2 (ตัดตัวแปรที่มีค่า p>0.2) ผลการวิเคราะห์แบบจ าลองปรากฏในตารางที่ 5.4  

ตารางที่ 5.4 ผลการวิเคราะห์แบบจ าลองความถดถอยที่มีตัวแปรหุ่นเฉพาะสถานีที่มีนัยส าคัญทาง
สถิติเป็นตัวแปรต้น 
 

 

 

 

ตัวแปร Coef. t p value 
ตัวแปรลักษณะทางเศรษฐกิจสังคม    
ตัวแปรหุ่นเพศชาย -0.028 -2.21 0.028 
รายได้ 54.990 1.44 0.152 
อายุ -2492.063 -2.04 0.043 
ตัวแปรหุ่นไม่มีบุตร 3884.945 3.53 0.001 
ตัวแปรหุ่นโสด 2202.837 3.71 0 
ตัวแปรที่พักอาศัยเป็นบ้านเดี่ยว -1384.33 -1.86 0.064 
ตัวแปรที่พักอาศัยของญาติ -0.028 -2.21 0.028 
ตัวแปรวิธีการเดินทางเข้าถึง    
วิธีการเดินทางเข้าถึงคือ รถยนต์มาส่ง 10819.53 13.11 0 
วิธีการเดินทางเข้าถึงคือ รถตู้ 16962.23 8.12 0 
วิธีการเดินทางเข้าถึงคือ รถสองแถว 2454.211 1.87 0.063 
วิธีการเดินทางเข้าถึงคือ รถประจ าทาง 7037.376 8.79 0 
ตัวแปรเดินทางเข้าถึง 2 ต่อ 13754.65 5.06 0 
ตัวแปรหุ่นสถานี    
ตัวแปรหุ่นสถานีวัดด่าน 3862.273 3.88 0 
ตัวแปรหุ่นสถานีอาคารสงเคราะห์ 4290.551 3.19 0.002 
ค่าคงที่ -1780.665 -1.12 0.262 
จ านวนตัวอย่าง 230   

 

Source SS df MS 
Model 6.9x109 13 5.3x108 
Residual 3.08x109 216 1.4x107 
Total 1.00x1010 229 4.4x107 
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ตารางที่ 5.4 ผลการวิเคราะห์แบบจ าลองความถดถอยที่มีตัวแปรหุ่นเฉพาะสถานีที่มีนัยส าคัญทาง
สถิติเป็นตัวแปรต้น (ต่อ) 

ตัวแปร    
F( 13,   216) 37.54   
Prob > F 0   
R-squared 0.6932   
Adj R-squared 0.6747   
Root MSE 3773.8   

จากตารางที่ 5.4 ค่า adjusted R2 แสดงให้เห็นว่าแบบจ าลองสามารถอธิบายความผันแปร
ของระยะทางการเข้าถึงได้ร้อยละ 67.47 

เพ่ือเปรียบเทียบระหว่างแบบจ าลอง 5.3.1 และแบบจ าลอง 5.3.2 ผู้วิจัยจึงท าการทดสอบ
ทางสถิติด้วยวิธี Chow Test โดยในแบบจ าลองที่ 5.3.1 เป็นแบบจ าลองแบบ Unrestricted ซึ่งมีตัว
แปรอิสระท่ีใช้ ได้แก่ ลักษณะทางเศรษฐกิจ-สังคมของผู้เดินทาง ลักษณะของการเดินทาง ตัวแปรหุ่น
วิธีการเดินทาง ตัวแปรหุ่นสถานี โดยจากผลการวิเคราะห์แบบจ าลองในตารางที่ 5.3 พบว่าค่า RSSU 
= 2.78x109 ส าหรับแบบจ าลอง 5.3.2 เป็นแบบจ าลองแบบ Restricted ตัวแปรอิสระที่ใช้ ได้แก่ 
ลักษณะทางเศรษฐกิจ-สังคมของผู้เดินทาง ลักษณะของการเดินทาง ตัวแปรหุ่นวิธีการเดินทาง ตัว
แปรหุ่นสถานี โดยใช้เฉพาะตัวแปรที่มีนัยส าคัญทางสถิติจากผลการวิเคราะห์แบบจ าลองพบว่าค่า  
RSSR = 3.08 x109 

ผลการทดสอบ Chow Test ซึ่งมีสมมติฐานว่างคือ แบบจ าลองแบบ Unrestricted เป็นจริง 
ได้ค่าตัวสถิติ F ดังนี้ 

      

          

 ค่าวิกฤติ F ณ ระดับ α = 0.05 และ df(28, 188) มีค่าเท่ากับ 1.49 ดังนั้นจึงสรุปได้ว่า 
ปฏิเสธสมมุติฐานว่าง และสรุปว่าแบบจ าลองแบบ Restricted คือแบบจ าลองที่ถูกต้อง หรือกล่าวอีก
นัยหนึ่งคือ แบบจ าลองที่ 5.3.2 ซึ่งใช้เฉพาะตัวแปรที่มีค่าสัมประสิทธิ์ที่มีนัยส าคัญทางสถิติเป็น
แบบจ าลองที่เลือกใช้ 
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จากแบบจ าลอง 5.3.2 พบว่า ตัวแปรหุ่นของสถานีที่มีนัยส าคัญทางสถิติคือ สถานีวัดด่าน 
และสถานีอาคารสงเคราะห์ โดยผู้ที่เข้าใช้สถานีวัดด่านมีระยะการเดินทางเข้าถึงมากกว่าสถานีอ่ืนๆ 
3.8 กม. ส่วนสถานีอาคารสงเคราะห์มีระยะการเดินทางเข้าถึงมากกว่าสถานีอ่ืนๆ 4.3 กม. แต่เมื่อดู
จากข้อมูลวิธีการเดินทางเข้าถึงสถานีของสถานีวัดด่านพบว่าใช้วิธีเดินและจักรยานยนต์รับจ้างรวมกัน
ถึงร้อยละ 60 ของวิธีการทั้งหมดซึ่งเป็นวิธีที่มีระยะการเดินทางไม่ไกลมาก ผลการวิเคราะห์นี้จึงอาจ
คลาดเคลื่อนเนื่องจากจ านวนตัวอย่างที่มีน้อยเกินไป ส่วนข้อมูลวิธีการเดินทางเข้าถึงสถานีของสถานี
อาคารสงเคราะห์พบว่าใช้วิธีเดินถึงร้อยละ 90 ของวิธีการทั้งหมดซึ่งมักจะมีระยะการเดินไม่เกิน 1 
กม. ผลการวิเคราะห์นี้จึงอาจคลาดเคลื่อนเนื่องจากจ านวนตัวอย่างที่มีน้อยเกินไปเช่นกัน 

5.3.3 แบบจ าลองส าหรับผู้ที่เดินทางจากในระยะทางที่สามารถเดินเท้าได้ 
สมมุติฐานในการสร้างแบบจ าลองนี้คือระยะทางในการเดินทางเข้าถึงสถานีขึ้นกับ ลักษณะ

ทางเศรษฐกิจ-สังคมของผู้เดินทาง (เพศ รายได้ อายุ ฯลฯ) ลักษณะของการเดินทาง (วัตถุประสงค์ 
จ านวนการเชื่อมต่อ ฯลฯ) วิธีการเดินทางที่ใช้ในการเข้าถึง (เดินเท้า จักรยานยนต์รับจ้าง ฯลฯ) 
ลักษณะการใช้ประโยชน์ที่ดินในพ้ืนที่รอบสถานี (จ านวนอาคารประเภทต่างๆ ในรัศมี 500 ม.) 
ลักษณะการใช้ประโยชน์ที่ดินในพ้ืนที่โดยรอบสถานีมีผลต่อพฤติกรรมการเดินทางเข้าสู่สถานีส าหรับผู้
ที่มีระยะทางการเดินทางเข้าถึงที่สามารถเดินเท้าได้  

ในแบบจ าลองนี้ตัวแปรตามที่ใช้ คือ ระยะทางในการเดินทางเข้าถึงสถานี ตัวแปรอิสระที่ใช้ 
ได้แก่ ลักษณะทางเศรษฐกิจ-สังคมของผู้เดินทาง ลักษณะของการเดินทาง ตัวแปรหุ่นวิธีการเดินทาง 
ตัวแปรการใช้ประโยชน์ที่ดิน โดยกลุ่มตัวอย่างเลือกเฉพาะผู้ที่เดินทางจากในระยะทางที่สามารถเดิน
เท้าได้ (ไม่เกิน 2 กม. – ระยะที่มีการเดินเท้าไกลที่สุดในกลุ่มตัวอย่าง) โดยในการวิเคราะห์
แบบจ าลองนี้ใช้เฉพาะ วิธีการเดินทางท่ีมีกลุ่มตัวอย่างไม่น้อยกว่า 3 คน ได้แก่ จักรยาน จักรยานยนต์
รับจ้าง จักรยานยนต์มาส่ง รถยนต์มาส่ง รถตู้ รถสองแถว รถประจ าทาง 
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ตารางที่ 5.5 ผลการวิเคราะห์แบบจ าลองความถดถอยที่มีตัวแปรเฉพาะผู้ที่เดินทางจากในระยะทางที่
สามารถเดินเท้าได้ 

 

 

 

 

ตัวแปร Coef. t p value 
ตัวแปรลักษณะทางเศรษฐกิจสังคม    
ตัวแปรหุ่นเพศชาย -113.233 -1.92 0.058 
รายได้ -0.000315 -0.22 0.825 
อายุ 3.141 0.76 0.449 
ตัวแปรหุ่นไม่มีบุตร 229.634 1.88 0.063 
ตัวแปรหุ่นโสด -55.212 -0.51 0.609 
ตัวแปรการศึกษาต่ ากว่ามัธยม 209.787 1.39 0.167 
ตัวแปรการศึกษาระดับปริญญาตรีและปวส. 101.711 1.38 0.17 
ตัวแปรการศึกษาระดับมัธยมและปวช. 107.920 1.02 0.309 
ตัวแปรอาชีพข้าราชการ/รัฐวิสาหกิจ -43.701 -0.27 0.79 
ตัวแปรอาชีพค้าขาย/ธุรกิจส่วนตัว 243.942 1.42 0.157 
ตัวแปรนักเรียน/นักศึกษา 174.150 0.68 0.497 
ตัวแปรที่พักอาศัยเป็นคอนโด -48.020 -0.58 0.565 
ตัวแปรที่พักอาศัยเป็นตึกแถว 265.033 3.09 0.003 
ตัวแปรที่พักอาศัยเป็นทาวน์เฮาส์ 78.969 0.58 0.565 
ตัวแปรที่พักอาศัยเป็นบ้านเดี่ยว 114.932 1.12 0.266 
ตัวแปรที่พักอาศัยของญาติ -56.864 -0.62 0.538 
ตัวแปรที่พักอาศัยสวัสดิการ -268.604 -1.29 0.199 
ตัวแปรที่พักอาศัยเช่าอยู่ 14.699 0.18 0.855 
ตัวแปรหุ่นสามารถขับรถยนต์ได้ 36.357 0.62 0.537 
ตัวแปรวัตถุประสงค์การเดินทางไปเรียน -164.822 -0.6 0.55 
ตัวแปรวัตถุประสงค์การเดินทางไปสันทนาการ 532.666 1.69 0.094 
ตัวแปรวัตถุประสงค์การเดินทางไปท าธุระส่วนตัว -133.117 -0.36 0.717 

 

Source SS df MS 
Model 1.34x107 40 3.3x105 
Residual 9.60x106 117 8.2x104 
Total 2.30x107 157 1.4x105 
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ตารางที่ 5.5 ผลการวิเคราะห์แบบจ าลองความถดถอยที่มีตัวแปรเฉพาะผู้ที่เดินทางจากในระยะทางที่
สามารถเดินเท้าได้ (ต่อ) 

ตัวแปร Coef. t p value 
ตัวแปรวิธีการเดินทางเข้าถึง    
วิธีการเดินทางเข้าถึงคือ จักรยาน 10.716 0.06 0.953 
วิธีการเดินทางเข้าถึงคือ จยย.รับจ้าง 382.199 5.67 0 
วิธีการเดินทางเข้าถึงคือ จยย.มาส่ง 384.398 2.74 0.007 
วิธีการเดินทางเข้าถึงคือ รถยนต์มาส่ง 489.315 2.59 0.011 
วิธีการเดินทางเข้าถึงคือ รถตู้ 305.869 0.96 0.341 
วิธีการเดินทางเข้าถึงคือ รถสองแถว 423.897 2.82 0.006 
วิธีการเดินทางเข้าถึงคือ รถประจ าทาง 458.507 1.5 0.136 
จ านวนสิ่งปลูกสร้างประเภทต่างๆ    
บ้านเดี่ยว 0.811 0.25 0.804 
ทาวน์เฮาส์ -4.013 -1.17 0.242 
อพาร์ตเมนท์ 22.809 0.87 0.386 
ตึกแถว 2 ชั้น 1.142 0.56 0.58 
ตึกแถว 3 ชั้น -0.420 -0.73 0.464 
ตึกแถว 4 ชั้น -16.076 -0.84 0.401 
อาคารส านักงาน 10.042 1.39 0.169 
บริการ 31.242 0.56 0.577 
ค้าปลีก 175.131 0.85 0.397 
ร้านอาหาร -31.200 -1.68 0.096 
โรงงาน 0.246 0 0.999 
ค่าคงที่ -208.065 -0.51 0.608 
จ านวนตัวอย่าง 158   
F( 40,   117) 4.08   
Prob > F 0   
R-squared 0.5824   
Adj R-squared 0.4396   
Root MSE 286.42   
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จากตารางที่ 5.5 ค่า Adjusted R2 แสดงให้เห็นว่าแบบจ าลองสามารถอธิบายความผันแปร
ของระยะทางการเข้าถึงได้ร้อยละ 43.96 จากผลการประมาณค่าสัมประสิทธิ์ของตัวแปรต่างๆพบว่า 
ตัวแปรลักษณะทางเศรษฐกิจสังคมที่มีผลต่อระยะทางเข้าถึงสถานีได้แก่ เพศโดยเพศชายจะมีระยะ
การเดินทางเข้าถึงน้อยกว่าเพศหญิง 100 เมตร กลุ่มตัวอย่างที่ไม่มีบุตรจะมีระยะทางเข้าถึงสถานี
มากกว่าคนที่มีบุตรประมาณ 230 เมตร กลุ่มตัวอย่างที่มีระดับการศึกษาต่ ากว่ามัธยมจะมีระยะทาง
เข้าถึงสถานีมากกว่าระดับการศึกษาอ่ืนๆประมาณ 200 เมตร ส่วนกลุ่มตัวอย่างที่มีการศึกษาระดับ
ปริญญาตรีจะมีระยะทางเข้าถึงสถานีมากกว่าระดับการศึกษาอ่ืนๆประมาณ 100 เมตร กลุ่มตัวอย่าง
ที่มีอาชีพธุรกิจส่วนตัวจะมีระยะทางเข้าถึงสถานีมากกว่าอาชีพอ่ืนๆประมาณ 240 เมตร ที่พักอาศัย
เป็นตึกแถวจะมีระยะทางเข้าถึงสถานีมากกว่าที่พักอาศัยประเภทอ่ืน 260 เมตร และกลุ่มตัวอย่างที่
พักอาศัยสวัสดิการจะมีระยะการเดินทางเข้าถึงสถานีน้อยกว่ากลุ่มตัวอย่างอ่ืนๆ 270 เมตร และ
วัตถุประสงค์การเดินทางเพ่ือสันทนาการจะมีระยะการเดินทางเข้าถึงมากกว่าวัตถุประสงค์อ่ืนๆ 500  
เมตร เนื่องจากไม่ใช่กิจกรรมที่ท าเป็นประจ าจึงอาจจะเดินทางไกลกว่ากิจกรรมที่ท าเป็นประจ า เช่น 
ท างาน หรือ เรียนได้ 

ส าหรับตัวแปรเกี่ยวกับวิธีการเข้าถึง แสดงให้เห็นว่าวิธีการเดินทางที่จะมีระยะการเดินทาง
เข้าถึงมากกว่าวิธีการอ่ืนๆได้แก่ มีรถยนต์มาส่ง โดยมีระยะการเดินทางเข้าถึงมากกว่าวิธีอ่ืนๆ 500 
เมตร เมื่อเพ่ิมตัวแปรจ านวนหน่วยสิ่งปลูกสร้างประเภทต่างๆเข้าไปพบว่า ประเภทของสิ่งปลูกสร้างที่
มีนัยส าคัญคือ อาคารส านักงานโดยหากมีจ านวนอาคารส านักงานเพ่ิมขึ้น 1 อาคารภายในรัศมี 500 
เมตร รอบสถานีจะท าให้ผู้เข้าถึงสถานีมีระยะทางเข้าถึงสถานีเพ่ิมขึ้นประมาณ 10 เมตร และ หากมี
ร้านอาหารเพ่ิมขึ้น 1 ร้านภายในรัศมี 500 เมตร รอบสถานีจะท าให้ผู้เข้าถึงสถานีมีระยะทางเข้าถึง
สถานีน้อยลงประมาณ 30 เมตร 

5.3.4 แบบจ าลองส าหรับผู้ที่เดินทางจากในระยะทางที่สามารถเดินเท้าได้ซึ่งไม่รวมตัว
แปรที่ไม่มีนัยส าคัญทางสถิติ 

ในแบบจ าลองนี้มีสมมติฐานเดียวกับแบบจ าลอง 5.3.3 จึงยังใช้ตัวแปรตามและตัวแปรอิสระ
ชุดเดียวกับในแบบจ าลองดังกล่าว แต่ในการวิเคราะห์จะตัดตัวแปรที่ไม่มีนัยส าคัญทางสถิติออกโดยใช้
ระดับนัยส าคัญ 0.2 (ตัดตัวแปรที่มีค่า p>0.2) ผลการวิเคราะห์แบบจ าลองปรากฏในตารางที่ 5.6  

ตารางที่ 5.6 ผลการวิเคราะห์แบบจ าลองความถดถอยซึ่งไม่รวมตัวแปรที่ไม่มีนัยส าคัญทางสถิติ 

 

 

 

Source SS df MS 
Model 1.22x107 13 9.4x105 
Residual 1.48x107 180 8.2x104 
Total 2.70x107 193 1.4x105 
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ตารางที่ 5.6 ผลการวิเคราะห์แบบจ าลองความถดถอยซึ่งไม่รวมตัวแปรที่ไม่มีนัยส าคัญทางสถิติ (ต่อ) 

ตัวแปร Coef. t p value 
ตัวแปรลักษณะทางเศรษฐกิจสังคม    
ตัวแปรหุ่นเพศชาย -93.192 -2.1 0.037 
ตัวแปรหุ่นไม่มีบุตร 85.596 1.54 0.125 
ตัวแปรหุ่นโสด 140.852 1.4 0.163 
ตัวแปรการศึกษาต่ ากว่ามัธยม 157.131 1.27 0.205 
ตัวแปรอาชีพค้าขาย/ธุรกิจส่วนตัว 201.860 3.5 0.001 
ตัวแปรที่พักอาศัยเป็นตึกแถว -251.853 -1.69 0.092 
ตัวแปรที่พักอาศัยสวัสดิการ -93.192 -2.1 0.037 
ตัวแปรวิธีการเดินทางเข้าถึง    
วิธีการเดินทางเข้าถึงคือ จยย.รับจ้าง 411.055 7.81 0 
วิธีการเดินทางเข้าถึงคือ จยย.มาส่ง 464.590 4.47 0 
วิธีการเดินทางเข้าถึงคือ รถยนต์มาส่ง 519.031 3.92 0 
วิธีการเดินทางเข้าถึงคือ รถสองแถว 433.666 3.89 0 
วิธีการเดินทางเข้าถึงคือ รถประจ าทาง 581.163 2.01 0.046 
จ านวนสิ่งปลูกสร้างประเภทต่างๆ    
อาคารส านักงาน 5.921 1.91 0.058 
ร้านอาหาร -17.508 -1.92 0.056 
ค่าคงที่ 291.791 4.48 0 
จ านวนตัวอย่าง 194   
F(13, 180) 11.39   
Prob > F 0   
R-squared 0.4514   
Adj R-squared 0.4118   
Root MSE 286.98   

จากตารางที่ 5.6 ค่า adjusted R2 แสดงให้เห็นว่าแบบจ าลองสามารถอธิบายความผันแปร
ของระยะทางการเข้าถึงได้ร้อยละ 41.18 

เพ่ือเปรียบเทียบระหว่างแบบจ าลอง 5.3.3 และแบบจ าลอง 5.3.4 ผู้วิจัยจึงท าการทดสอบ
ทางสถิติด้วยวิธี Chow Test โดยในแบบจ าลองที่ 5.3.3 เป็นแบบจ าลองแบบ Unrestricted ซึ่งมีตัว
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แปรอิสระท่ีใช้ ได้แก่ ลักษณะทางเศรษฐกิจ-สังคมของผู้เดินทาง ลักษณะของการเดินทาง ตัวแปรหุ่น
วิธีการเดินทาง ตัวแปรการใช้ประโยชน์ที่ดิน โดยจากผลการวิเคราะห์แบบจ าลองในตารางที่ 5.5 
พบว่าค่า RSSU = 0.96x107 ส าหรับแบบจ าลอง 5.3.4 เป็นแบบจ าลองแบบ Restricted ตัวแปร
อิสระที่ใช้ ได้แก่ ลักษณะทางเศรษฐกิจ-สังคมของผู้เดินทาง ลักษณะของการเดินทาง ตัวแปรหุ่น
วิธีการเดินทาง ตัวแปรการใช้ประโยชน์ที่ดิน โดยใช้เฉพาะตัวแปรที่มีนัยส าคัญทางสถิติจากผลการ
วิเคราะห์แบบจ าลองพบว่าค่า RSSR = 1.48 x107 

ผลการทดสอบ Chow Test ซึ่งมีสมมติฐานว่างคือ แบบจ าลองแบบ Unrestricted เป็นจริง 
ได้ค่าตัวสถิติ F ดังนี้ 

 

        

 ค่าวิกฤติ F ณ ระดับ α = 0.05 และ df(27, 153) มีค่าเท่ากับ 1.49 ดังนั้นจึงสรุปได้ว่า 
ยอมรับสมมุติฐานว่าง และสรุปว่าแบบจ าลองแบบ Unrestricted คือแบบจ าลองที่ถูกต้อง หรือกล่าว
อีกนัยหนึ่งคือ แบบจ าลองที่ 5.3.3 ซึ่งใช้ตัวแปรทุกตัวเป็นแบบจ าลองท่ีเลือกใช้ 

จากการพิจารณาตัวแปรอิสระด้วยวิธี Chow test พบว่า กรณีการเปรียบเทียบแบบจ าลอง 
5.3.1 ซึ่งตัวแปรต้นประกอบด้วยลักษณะทางเศรษฐกิจ-สังคมของผู้เดินทาง ลักษณะของการเดินทาง 
ตัวแปรหุ่นวิธีการเดินทาง ตัวแปรหุ่นสถานี กับแบบจ าลอง 5.3.2 ซึ่งตัวแปรต้นลักษณะทางเศรษฐกิจ-
สังคมของผู้เดินทาง ลักษณะของการเดินทาง ตัวแปรหุ่นวิธีการเดินทาง ตัวแปรหุ่นสถานีแต่ตัดตัวแปร
ทุกตัวที่ค่าสัมประสิทธิ์มีค่า p>0.20 ออก สรุปได้ว่ายอมรับแบบจ าลอง 5.3.2 แสดงว่าควรตัดตัวแปร
ทุกตัวที่ค่าสัมประสิทธิ์มีค่า p>0.20 ออก 
 ส่วนกรณีการเปรียบเทียบแบบจ าลอง 5.3.3 ซึ่งตัวแปรต้นประกอบด้วยลักษณะทาง
เศรษฐกิจ-สังคมของผู้เดินทาง ลักษณะของการเดินทาง ตัวแปรหุ่นวิธีการเดินทาง ตัวแปรการใช้
ประโยชน์ที่ดิน กับแบบจ าลอง 5.3.4 ซึ่งตัวแปรต้นประกอบด้วยลักษณะทางเศรษฐกิจ -สังคมของผู้
เดินทาง ลักษณะของการเดินทาง ตัวแปรหุ่นวิธีการเดินทาง ตัวแปรการใช้ประโยชน์ที่ดิน ซึ่งตัดตัว
แปรทุกตัวที่ค่าสัมประสิทธิ์มีค่า p>0.20 สรุปได้ว่ายอมรับแบบจ าลอง 5.3.3 แสดงว่าไม่ควรตัดตัว
แปรที่ค่าสัมประสิทธิ์มีค่า p>0.20 ออกทั้งหมด 
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บทที่ 6 
สรุปผลงานวิจัยและข้อเสนอแนะ 

 

6.1 สรุปผลงานวิจัย 
การศึกษาเรื่องการวิเคราะห์การเดินทางเข้าถึงสถานีรถโดยสารประจ าทางด่วนพิเศษใน

กรุงเทพมหานคร มีจุดประสงค์เพ่ือศึกษาพ้ืนที่บริการของรถบีอาร์ทีในกรุงเทพมหานคร โดยเน้น
ศึกษาระยะทางในการเข้าถึงสถานีของผู้ใช้บริการ และศึกษาปัจจัยที่ส่งผลต่อขนาดพ้ืนที่ให้บริการของ
แต่ละสถานี ซึ่งปัจจัยดังกล่าวรวมถึง คุณลักษณะต่างๆ ของสถานี ลักษณะของสิ่งอ านวยความสะดวก
ในการเดินทาง และการใช้ประโยชน์ที่ดินในพ้ืนที่โดยรอบสถานี ที่ส่งผลถึงขนาดพ้ืนที่ให้บริการของ
สถานีรถโดยสารประจ าทางด่วนพิเศษ ซึ่งการวิจัยนี้ใช้ข้อมูลจากการส ารวจโดยแบ่งข้อมูลที่ใช้ในการ
วิจัยออกได้เป็น 3 ส่วน ส่วนแรกคือ ข้อมูลเกี่ยวกับสถิติผู้โดยสารรถบีอาร์ที ส่วนที่สองคือ พฤติกรรม
การเดินทางของผู้โดยสารรถบีอาร์ที และส่วนที่สามคือ ข้อมูลเชิงกายภาพของพ้ืนที่รอบสถานี 

ข้อมูลในส่วนแรกได้จากบริษัท กรุงเทพธนาคม จ ากัด เป็นรายงานปริมาณการเข้าออกสถานี
ของผู้โดยสารรายชั่วโมงทั้ง 12 สถานี ตลอดเดือนกรกฎาคม พ.ศ.2556 จากข้อมูลนี้พบว่าในวัน
ธรรมดา ชั่วโมงที่มีผู้โดยสารเข้าใช้มากที่สุดช่วงเช้าคือ 8.00 -9.00น. ส่วนชั่วโมงที่มีผู้โดยสารเข้าใช้
มากที่สุดช่วงเย็นคือ 18.00-19.00น. โดยสถานีที่มีปริมาณผู้โดยสารเข้า-ออกมากที่สุดคือสถานีสาทร
ซึ่งเป็นสถานีต้นทางของบีอาร์ที และเป็นสถานีที่เชื่อมต่อกับรถไฟฟ้าบีทีเอส ซึ่งผู้โดยสารสามารถเดิน
ทางเข้าไปในเมืองต่อไปได้ และในวันเสาร์-อาทิตย์ ในช่วงเวลา 8.00-16.00น. จะมีจ านวนผู้โดยสาร
เข้าใช้เฉลี่ยเท่าๆกัน แต่ชั่วโมงที่มีผู้โดยสารเข้าใช้มากที่สุดคือ 18.00 -19.00น. ซึ่งเป็นช่วงที่คนส่วน
ใหญ่เดินทางกลับที่พัก โดยมีปริมาณผู้โดยสารที่เข้าใช้มากที่สุดที่สถานีสาทร 

ข้อมูลส่วนที่สองเป็นข้อมูลที่ได้จากการสุ่มสัมภาษณ์ผู้โดยสารของรถบีอาร์ที  ทั้ง 12 สถานี 
บริเวณชานชาลาขณะที่ผู้โดยสารก าลังรอรถ โดยท าการเก็บแบบข้อมูลระหว่างวันที่ 14 ถึง 29 
พฤศจิกายน 2556 เฉพาะวันธรรมดา ช่วงเวลา 07.00 ถึง 10.00 น. ซึ่งเป็นช่วงเวลาเร่งด่วนเช้า 
แบบสอบถามที่ได้จากการสัมภาษณ์รวมทั้งสิ้น 440 ชุด ซึ่งพบว่ากลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่ประมาณร้อย
ละ 70 ใช้รถบีอาร์ทีเป็นวิธีการเดินทางหลัก และเป็นผู้ที่ใช้รถบีอาร์ทีเพ่ือไปเชื่อมต่อรถไฟฟ้าบีทีเอ
สร้อยละ 22 นอกจากนี้ยังพบว่าในกลุ่มตัวอย่างมีผู้โดยสารที่เดินทางเข้าถึงสถานีรถบีอาร์ทีโดยด้วย
วิธีการมากกว่า 1 วิธีต่อเนื่องกัน (ต้องต่อรถ) คิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 8.41 และเมื่อวิเคราะห์รูปแบบ
การเดินทางท่ีกล่มตัวอย่างเลือกใช้เพื่อเข้าถึงรถบีอาร์ทีมากที่สุด 3 อันดับคือ เดิน มอเตอร์ไซค์รับจ้าง 
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และรถประจ าทางพบว่า ที่เปอร์เซ็นต์ไทล์ที่ 85 ระยะทางการเข้าถึงโดยการเดินเท้ามีระยะทาง 640 
ม. ส่วนมอเตอร์ไซค์รับจ้างมีระยะทาง 1.5 กม. และรถประจ าทางมีระยะทาง 13.5 กม. 

ส าหรับกลุ่มผู้ที่ใช้รถบีอาร์ทีเป็นวิธีการเดินทางหลัก และผู้ที่ใช้รถบีอาร์ทีเพ่ือเดินทางเข้าถึง
รถไฟฟ้าบีทีเอส พบว่าผู้เดินเท้าเป็นกลุ่มท่ีมีสัดส่วนสูงที่สุดคิดเป็นร้อยละ 44.53 และมีระยะทางเฉลี่ย
สั้นที่สุดคือ 472.5 เมตร ตามมาด้วยผู้ใช้จักรยานยนต์รับจ้างร้อยละ 19.40 มีระยะทางเฉลี่ย 1123.1 
เมตร ผู้ใช้รถประจ าทางร้อยละ 11.44 มีระยะทางเฉลี่ย 9.3 กม. และผู้ที่มีรถยนต์มาส่งร้อยละ 10.70 
มีระยะทางเฉลี่ย 11.6 กม. ซึ่งมีสัดส่วนของผู้ที่เดินทางเข้าถึงสถานีโดยใช้ 4 วิธีรวมกันสูงถึงร้อยละ 
86 ของกลุ่มตัวอย่าง ส าหรับวิธีการเดินทางด้วยวิธีอ่ืนนั้นมีสัดส่วนต่ ามากคือน้อยกว่าร้อยละ 15 ของ
กลุ่มตัวอย่างทั้งหมด โดยรวมแล้วผู้ที่ใช้รถบีอาร์ทีมีระยะทางการเข้าถึงสถานีเฉลี่ยประมาณ 3.5 กม. 
ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน 6.2 กม.  

เมื่อวิเคราะห์เฉพาะกลุ่มผู้เดินเท้า พบว่าผู้ที่เดินทางเข้าถึงสถานีทุกสถานีด้วยวิธีเดินเท้าส่วน
ใหญ่จะเดินทางเข้าสู่สถานีซึ่งอยู่ระหว่างทางเป็นหลัก โดยร้อยละ 80 มีระยะการเดินเข้าถึงสถานีไม่
เกิน 580 เมตร ซึ่งเป็นระยะที่สั้นกว่าเมื่อเทียบกับงานวิจัยของ Jiang และ คณะ (2012) พบว่ากลุ่ม
ตัวอย่างร้อยละ 80 มีระยะการเดินเข้าสู่สถานีระหว่างทางไม่เกิน 800 เมตร ส่วนผู้ที่เดินเท้าเข้าสู่
สถานีต้นทาง/ปลายทางในการศึกษานี้มีจ านวนน้อยมากโดยมีจ านวนไม่ถึงร้อยละ1ของผู้ที่เข้าสู่สถานี
ต้นทาง/ปลายทางท้ังหมดทั้งนี้อาจเป็นเพราะสถานีสาทรและสถานีราชพฤกษ์ไม่ได้ท าหน้าที่สถานีต้น
ทาง/ปลายทางโดยสมบูรณ์ กล่าวคือ เป็นสถานีที่เชื่อมต่อรถไฟฟ้าบีทีเอสได้ทั้งคู่ ผู้เดินเท้าเข้าถึง
สถานีส่วนใหญ่จึงอาจเลือกในการใช้รถไฟฟ้าในการเดินทางแทนที่จะใช้รถบีอาร์ที 

สัดส่วนของวิธีการเดินทางเข้าถึงสถานีบีอาร์ทีจ าแนกตามสถานีโดยเรียงล าดับตามสัดส่วน
ของผู้ที่เดินเท้าเพ่ือเข้าถึงสถานี จะเห็นได้ว่าสถานีที่มีสัดส่วนผู้เดินเท้าสูงสุด 3 ล าดับแรก คือสถานี
อาคารสงเคราะห์ สะพานพระราม 3 และ เทคนิคกรุงเทพ ตามล าดับ ส่วนสถานีที่มีสัดส่วนของผู้เดิน
เท้าน้อยที่สุดคือสถานีสาทร ราชพฤกษ์ และวัดดอกไม้ตามล าดับ โดยสถานีสาทรมีผู้เดินทางเข้าถึง
สถานีโดยมีรถยนต์มาส่งสูงสุดคิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 58 ส่วนสถานีราชพฤกษ์มีผู้เดินทางเข้าถึงสถานี
โดยใช้รถประจ าทางสูงสุดคิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 60 และเป็นที่น่าสังเกตว่าทั้งสถานีสาทรและสถานี
ราชพฤกษ์ล้วนเป็นสถานีที่ตั้งอยู่ต้นทาง/ปลายทางของเส้นทางบีอาร์ที และมีสถานีที่เชื่อมต่อกับ
ระบบรถไฟฟ้าบีทีเอสจึงเป็นไปได้ว่าผู้ที่อาศัยอยู่ใกล้บริเวณสถานีจนสามารถเดินเข้าสู่ตัวสถานีได้มัก
เลือกใช้ระบบรถไฟฟ้าบีทีเอสมากกว่ารถบีอาร์ที และมีสถานีจ านวน 6 จาก 12 สถานีที่มีสัดส่วนของ
ผู้เดินทางเข้าถึงสถานีโดยการเดินเท้ามากกว่าร้อยละ 50 

ผลจากแบบจ าลองความถดถอยความสัมพันธ์ระหว่างระยะทางในการเดินทางเข้าถึง กับตัว
แปรอิสระประเภทต่างๆ สัมประสิทธิ์ของตัวแปรแสดงว่า ตัวแปรลักษณะทางเศรษฐกิจสังคมที่มีผลต่อ
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ระยะทางเข้าถึงสถานีได้แก่ รายได้ต่อเดือน โดยระยะทางเข้าถึงสถานีจะลดลง 46 เมตร เมื่อมีรายได้
เพ่ิมขึ้น 1,000 บาท ผู้ที่อายุเพ่ิมขึ้น 1 ปีจะมีระยะทางเข้าถึงสถานีเพ่ิมขึ้นประมาณ 100 ม. กลุ่ม
ตัวอย่างที่เป็นโสดจะมีระยะทางเข้าถึงสถานีมากกว่าคนที่ไม่โสดประมาณ 2 กม. กลุ่มตัวอย่างที่มี
วัตถุประสงค์การเดินทางไปท างานจะมีระยะทางเข้าถึงสถานีน้อยกว่าวัตถุประสงค์อ่ืนๆ 2.6 กม. อาจ
เนื่องจากต้องเดินทางไปท างานเป็นประจ าทุกวันจึงเลือกท่ีพักท่ีใกล้กับสถานี ที่พักอาศัยเป็นบ้านเดี่ยว
จะมีระยะทางเข้าถึงสถานีมากกว่าที่พักอาศัยประเภทอ่ืน 1.5 กม. เนื่องจากที่ดินบริเวณใกล้ สถานี
มักจะมีการใช้ประโยชน์ที่ดินประเภทความหนาแน่นสูง 

ส าหรับตัวแปรเกี่ยวกับวิธีการเข้าถึง แสดงให้เห็นว่าวิธีการเดินทางที่จะมีระยะการเดินทาง
เข้าถึงมากกว่าวิธีการอ่ืนๆ ได้แก่ รถตู้ โดยมีระยะการเดินทางเข้าถึงมากกว่าวิธีอ่ืน 10 กม. ทั้งนี้เพราะ
การเดินทางด้วยรถตู้มักจะใช้ในการเดินทางเส้นทางไกลจากนอกเมืองเข้าสู่ในเมือง และการเดินทาง
เข้าถึง 2 ต่อก็มีระยะการเดินทางเข้าถึงมากกว่าการเดินทางต่อเดียว 12 กม. ส่วนวิธีการเดินทางที่จะ
มีระยะการเดินทางเข้าถึงน้อยกว่าวิธีอ่ืนได้แก่ เรือ โดยเฉพาะสถานีที่ตั้งอยู่บริเวณถนนพระราม 3 ซึ่ง
ติดกับแม่น้ าเจ้าพระยา โดยมีระยะการเดินทางเข้าถึงน้อยกว่าวิธีอ่ืน 18.5 กม. 

เมื่อเพ่ิมตัวแปรหุ่นสถานีพบว่า สถานีที่มีนัยส าคัญทางสถิติคือ สถานีวัดด่าน และสถานี
อาคารสงเคราะห์ โดยผู้ที่เข้าใช้สถานีวัดด่านมีระยะการเดินทางเข้าถึงมากกว่าสถานีอ่ืนๆ 3.3 กม. 
ส่วนสถานีอาคารสงเคราะห์มีระยะการเดินทางเข้าถึงมากกว่าสถานีอ่ืนๆ 4.3 กม. แต่เมื่อดูจากข้อมูล
วิธีการเดินทางเข้าถึงสถานีของสถานีวัดด่านพบว่าใช้วิธีเดินและจักรยานยนต์รับจ้างรวมกันถึงร้อยละ 
60 ของวิธีการทั้งหมดซึ่งเป็นวิธีที่มีระยะการเดินทางไม่ไกลมาก ผลการวิเคราะห์จากแบบจ าลองความ
ถดถอยนี้จึงอาจคลาดเคลื่อนเนื่องจากจ านวนตัวอย่างที่มีน้อยเกินไป ส่วนข้อมูลวิธีการเดินทางเข้าถึง
สถานีของสถานีอาคารสงเคราะห์พบว่าใช้วิธีเดินถึงร้อยละ 90 ของวิธีการเดินทางทั้งหมดซึ่งมักจะมี
ระยะการเดินไม่เกิน 1 กม. ผลการวิเคราะห์นี้จึงอาจคลาดเคลื่อนเนื่องจากจ านวนตัวอย่างที่มีน้อย
เกินไปเช่นกัน 

ส าหรับตัวแปรจ านวนหน่วยสิ่งปลูกสร้างประเภทต่างๆพบว่า ประเภทของสิ่งปลูกสร้างที่มี
นัยส าคัญคือ ทาวน์เฮาส์โดยหากมีจ านวนทาวน์เฮาส์เพ่ิมขึ้น 1 หลังภายในรัศมี 500 เมตร รอบสถานี
จะท าให้ผู้เข้าถึงสถานีมีระยะทางเข้าถึงสถานีเพ่ิมขึ้นประมาณ 70 เมตร และ หากมีอาคารส านักงาน
เพ่ิมขึ้น 1 อาคารภายในรัศมี 500 เมตร รอบสถานีจะท าให้ผู้เข้าถึงสถานีมีระยะทางเข้าถึงสถานี
เพ่ิมข้ึนประมาณ 120 เมตร 

6.2 ข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย 
ผลการวิจัยมีนัยเชิงนโยบายหลายประการ เช่น การเดินเท้าเข้าใช้รถบีอาร์ทีมีระยะสั้น

หมายความว่าพ้ืนที่ Catchment แคบกว่ารถไฟฟ้า ดังนั้นหากจะด าเนินการพัฒนาพ้ืนที่รอบสถานี
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โดยอาศัยแนวคิด Transit Oriented Development (TOD) แล้ว การก าหนดพ้ืนที่รอบสถานีบีอาร์
ทีเพ่ือด าเนินนโยบายดังกล่าวจะต้องแคบกว่าพื้นที่รอบสถานีรถไฟฟ้า  

ลักษณะการใช้ประโยชน์ที่ดินมีผลต่อระยะทางการเข้าถึง (ดูจากสัมประสิทธิ์ใน Model 
5.3.3) และในการศึกษานี้พบว่าระยะการเดินเข้าสู่สถานีเฉลี่ยอยู่ที่ 470 เมตร ดังนั้น หากต้องการ
ขยาย Catchment area อาจก าหนดผังเมืองเพ่ือเอ้ือต่อการพัฒนาพ้ืนที่ในรัศมี 500 เมตร ให้
สามารถก่อสร้างอาคารที่มีความหนาแน่นสูงได้ เช่น ทาวน์เฮาส์ อาคารส านักงาน ฯลฯ และหลีกเลี่ยง
การพัฒนาในลักษณะอาคารที่มีความหนาแน่นน้อย เช่น บ้านเดี่ยว ในพ้ืนที่สถานี เพ่ือให้การใช้
ประโยชน์ที่ดินเกิดประโยชน์สูงสุด 

ผู้ใช้บีอาร์ทีส่วนใหญ่มากกว่าร้อยละ 75 ใช้วิธีการทางเข้าสู่สถานี 3 วิธีคือ เดินเท้า รถ
โดยสารประจ าทาง จักรยานยนต์รับจ้าง ซึ่งการปรับปรุงสิ่งอ านวยความสะดวกต่างๆที่เกี่ยวข้องกับ
วิธีการเดินทางเหล่านี้ก็อาจจะส่งผลต่อขนาด Catchment area อย่างมีนัยส าคัญ การปรับปรุง
ทางเดินให้มีความสะดวกสบายมากขึ้น เช่น กว้างมากขึ้น มีหลังคากันแดดกันฝน มีความปลอดภัย
มากขึ้น โดยเฉพาะตามซอยต่างๆให้แยกทางเดินกับทางวิ่งของรถอย่างชัดเจน การติดตั้งกล้องวงจร
ปิด และมีไฟส่องสว่างเพียงพอ จะช่วยให้การเดินเข้าถึงตัวสถานีสะดวกสบายมากขึ้น  การจัดจุดจอด
รถประจ าทางให้ตั้งอยู่ใกล้กับบันไดทางขึ้นสถานีก็จะช่วยให้ผู้ใช้รถประจ าทางสามารถเข้าถึงตัวสถานี
ได้สะดวกขึ้น และการควบคุมผู้ให้บริการรถจักรยานยนต์รับจ้าง ให้ขับรถอย่างระมัดระวัง มีหมวก
กันน็อคให้ผู้โดยสารสวมทุกครั้ง และไม่ถือโอกาสขึ้นราคาในช่วงเวลาเร่งด่วน ก็จะช่วยสนับสนุนให้ผู้ที่
จะเดินทางเข้าสู่สถานีมีความสะดวกและปลอดภัยมากยิ่งขึ้น 

นอกจากนี้ จากผลการศึกษาพบว่ามีผู้ใช้บีอาร์ทีไปเชื่อมต่อรถไฟฟ้า BTS ถึงร้อยละ 22.5 
ของจ านวนผู้โดยสารทั้งหมด  หมายความว่า ระบบบีอาร์ทีมีหน้าที่เป็นรูปแบบการเดินทางรองเพ่ือ
เชื่อมต่อระบบรถไฟฟ้าบีทีเอส ทั้งนี้การพัฒนาระบบบีอาร์ทีก็จะช่วยให้การเข้าถึงรถไฟฟ้าบีทีเอสดีขึ้น
และเป็นการขยาย Catchment area ของรถไฟฟ้าบีทีเอสด้วยเช่นกัน 

6.3 ข้อจ ากัดของงานวิจัยและงานวิจัยในอนาคต 
งานวิจัยนี้มีข้อจ ากัดหลายประการ ประการแรก คือ จ านวนตัวอย่างส าหรับบางวิธีการ

เดินทางและบางสถานียังน้อยเกินไป ท าให้การประเมินระยะทางการเข้าถึงไม่แม่นย า โดยเฉพาะ
สถานีสาทรซึ่งมีจ านวนผู้โดยสารมากกว่าสถานีอ่ืนๆอย่างมาก 

ประการที่ 2 ประชากรที่ศึกษายังไม่ครอบคลุมถึงกลุ่มผู้เดินทางนอกช่วงเวลาเร่งด่วน หรือ
เสาร์อาทิตย์ ซึ่งเป็นผู้ที่มีวัตถุประสงค์การเดินทางที่ไม่ใช้การไปท างานหรือเรียน หากเพ่ิมกลุ่มตัวอย่าง
ในช่วงเวลานี้อาจได้ผลการวิจัยที่แตกต่างออกไป  
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ประการที่ 3 เนื่องจากประชากรที่ศึกษาเป็นกลุ่มผู้ใช้ BRT เท่านั้น ผลการวิจัยจึงยังไม่
สามารถประเมินพฤติกรรมการเดินทางเข้าถึงระบบขนส่งมวลชนในภาพรวมได้ เนื่องจากครอบคลุม
เพียง BRT ควรขยายเพิ่มให้ครอบคลุม BTS ฯลฯ 

ประการที่ 4 ข้อมูลลักษณะการใช้ประโยชน์ที่ดินในรัศมี 500 ม. จากสถานีอาจน้อยเกินไป 
เนื่องจากมีผู้เดินทางเข้าถึงสถานีในระยะไกลกว่านี้ จึงอาจต้องขยายขอบเขตการเก็บข้อมูลลักษณะ
การใช้ประโยชน์ที่ดินเพิ่มเติม 

 ประการสุดท้าย ลักษณะของโครงข่ายคมนาคมขนส่ง เช่น มีทางเดินเท้า หรือ ทางจักรยาน 
อาจส่งผลต่อพฤติกรรมการเดินทางเข้าถึงสถานี แต่งานวิจัยนี้ยังไม่ได้ครอบคลุมถึงลักษณะเหล่านั้น 

 ส าหรับงานวิจัยในอนาคต ควรขยายขอบเขตพ้ืนที่ศึกษาให้ครอบคลุมระบบขนส่งมวลชนทุก
รูปแบบ คือ รถไฟฟ้า BTS, รถไฟใต้ดิน MRT, รถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิงค์ โดยอาจต้องพิจารณาพ้ืนที่รอบ
สถานีที่ศึกษาให้มีรัศมีกว้างขึ้นเป็น 1 กิโลเมตร เนื่องจากระบบรถไฟฟ้ามีผลต่อการใช้ประโยชน์ที่ดิน
และพฤติกรรมการเดินทางในวงกว้างกว่าระบบรถ BRT นอกจากนั้นอาจต้องท าการส ารวจสภาพ
ระบบโครงข่ายคมนาคมในพ้ืนที่รอบสถานี อาทิ ความยาวถนน, ทางเท้า, ทางจักรยาน และถนนที่
เป็นทางผ่านหรือทางตัน เพ่ือให้สามารถควบคุมปัจจัยที่มีผลต่อการเดินทางเข้าถึงสถานีรถขนส่ง
มวลชนได้อย่างครบถ้วนยิ่งขึ้น 
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ผลการทดสอบเงื่อนไขของการวิเคราะห์ความถดถอย 
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ผลการทดสอบเงื่อนไขของการวิเคราะห์ความถดถอย ด้วยโปรแกรม STATA 

// Model 1 All variables, all modes, with station dummies 
reg acdis male inc age nokid single e_bstu-e_hs oc_g-oc_st r_condo-r_sfdu ro_rela-
ro_rent driver pp_edu-pp_pvt m1_bts-m1_rail two_acc s_chan-s_tech if m_brt 
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// Model 1.1 = Model1 - Drop variables with p>0.20 

reg acdis inc age nokid single r_sfdu ro_rela m1_cdo-m1_bus two_acc s_wdar s_arkh 
if m_brt 
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// Model 2 Drop observation with access distance < 1.5 km with LU variables 
reg acdis male inc age nokid single e_bstu-e_hs oc_g-oc_st r_condo-r_sfdu ro_rela-
ro_rent driver pp_edu-pp_pvt m1_bts-m1_rail two_acc n_house-n_schol if m_brt & 
acdis<=1500 
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// Model 2.1 = Model 2 - Drop variables with p>0.2 

reg acdis male nokid e_hsblw oc_ownr r_shoph ro_welf m1_mctx-m1_cdo m1_song 
m1_bus n_off n_restau if m_brt & acdis<=1500 
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