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บทคัดย่อภาษาไทย 

จักรพันธ์ จุลละโพธิ : ผลของลกัษณะด้านเศรษฐกิจสงัคมและที่พักอาศัยต่อการเลือกเดินทางด้วย
ยานยนต์ส่วนบุคคลของครัวเ รือนในพืน้ที่ รอบสถานีรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน  (IMPACTS OF 
SOCIOECONOMIC AND RESIDENTIAL CHARACTERISTICS ON PRIVATE MOTOR-
VEHICLE COMMUTING OF HOUSEHOLDS IN RAIL TRANSIT STATION AREAS) อ.ที่ปรึกษา
วิทยานิพนธ์หลกั: รศ. ดร.ศกัด์ิสทิธ์ิ เฉลมิพงศ์{, 170 หน้า. 

ในปัจจุบันประเทศไทยยังมีการก าหนดนโยบายการพัฒนาพืน้ที่รอบสถานีเพื่อเกือ้หนนุการใช้ระบบ
ขนส่งมวลชนในประเด็นที่จ ากัด สาเหตุหนึ่งเนื่องมาจากการขาดข้อมูลเชิงประจักษ์เก่ียวกับพฤติกรรมการ
เดินทางของประชาชนที่พักอาศยัในพืน้ที่รอบสถานี โดยลกัษณะทางเศรษฐกิจสงัคมและลกัษณะที่พกัอาศยัของ
ครัวเรือนเป็นปัจจัยที่ก าหนดพฤติกรรมการเดินทาง ความเข้าใจถงึผลของปัจจยัดังกล่าวจงึมีความส าคัญต่อการ
ก าหนดนโยบายการพัฒนาพืน้ที่รอบสถานีขนส่งมวลชนในประเทศไทย  งานวิจัยนีม้ีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาผล
ของลักษณะด้านเศรษฐกิจสังคมและที่พักอาศัยต่อการเลือกเดินทางด้วยยานยนต์ส่วนบุคคลของสมาชิก
ครัวเรือนในพืน้ที่รอบสถานีรถไฟฟ้าทัง้ระบบรถไฟฟ้าบีทีเอสและรถไฟฟ้ามหานคร  ในการศึกษาได้เปรียบเทียบ
พฤติกรรมการเดินทางของประชาชนกลุม่ต่างๆ เพื่อวิเคราะห์หาปัจจยัที่ส่งผลต่อการเลอืกเดินทางด้วยยานยนต์
สว่นบคุคล เช่น ต าแหน่งที่พกัอาศัยใกล้และไกลจากสถานี ลกัษณะของที่พกัอาศยั ระยะเวลาการพักอาศยั เป็น
ต้น และใช้แบบจ าลองความถดถอยโลจิสติกเพื่อวิเคราะห์หาปัจจยัที่มีผลต่อการเลือกเดินทางด้วยยานยนต์สว่น
บุคคล ส าหรับข้อมูลที่ใช้ในการวิเคราะห์ได้จากการเก็บข้อมูลครัวเรือนด้วยวิธีการสมัภาษณ์ ร่วมกับการตอบ
แบบสอบถามจากผู้ที่พกัอาศยัโดยรอบสถานีรถไฟฟ้าจ านวน 812 ตัวอย่าง ในบริเวณสถานีรถไฟฟ้าตัวอย่าง 8 
สถานี โดยจากผลการวิเคราะห์พบว่า ตวัแปรเพศชาย อายขุองผู้พกัอาศยั ตัวแปรผู้พกัอาศยัที่มีอายุมากกว่า 70 
ปีขึน้ไป เป็นนิสติหรือนกัศกึษา ประกอบอาชีพค้าขายหรือท าธุรกิจสว่นตัว รายได้สว่นบุคคลต่อเดือน ที่พกัอาศัย
ประเภทคอนโดและทาวน์เฮ้าส์ จ านวนยานยนต์ส่วนบุคคลต่อผู้ ใหญ่ในครัวเรือน  เส้นทางการเดินของสถานี
รถไฟฟ้าใกล้ที่พักอาศัย ประเภทของสถานีรถไฟฟ้าใกล้ที่พักอาศัย การย้ายที่อยู่อาศัย มีผลต่อการเลอืกเดินทาง
ด้วยยานยนต์สว่นบคุคลในการเดินทางไปท างานหรือท าธุระอย่างมีนัยส าคญั โดยปัจจยัด้านครัวเรือนที่พกัอาศัย
ใกล้สถานีรถไฟฟ้าที่เป็นประเภทสถานีพืน้ที่อยู่อาศัยในศูนย์กลางเมือง  และครัวเรือนที่ย้ายที่อยู่อาศัยเพราะ
ต้องการใช้ระบบรถไฟฟ้ามีความสมัพนัธ์เชิงลบกับความน่าจะเป็นของการเลอืกเดินทางด้วยยานยนต์สว่นบคุคล 
ผลการศกึษานีส้ามารถใช้เป็นข้อมูลประกอบการก าหนดนโยบายการพัฒนาพืน้ที่รอบสถานีรถไฟฟ้า  เพื่อจ ากัด
การเดินทางด้วยยานยนต์ส่วนบุคคล  อย่างไรก็ตาม งานวิจัยนีย้ังมีข้อจ ากัดบางประการ เช่น จ านวนสถานี
ตัวอย่างที่น้อยและอยู่ภายในกรุงเทพมหานครเท่านัน้ ขาดข้อมูลเชิงลึกของผู้พักอาศัยและครัวเรือนในบาง
ประการ เป็นต้น โดยในอนาคตสามารถพัฒนางานวิจัยในประเด็นข้อจ ากัดเหล่านีไ้ด้ เช่น การขยายการส ารวจ
ข้อมลูให้ครอบคลมุทกุสถานีรถไฟฟ้าขนสง่มวลชนในประเทศไทย การศกึษาข้อมลูเชิงลกึของครัวเรือน เป็นต้น  
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CHAKAPHAN CHULLABODHI: IMPACTS OF SOCIOECONOMIC AND RESIDENTIAL 
CHARACTERISTICS ON PRIVATE MOTOR-VEHICLE COMMUTING OF HOUSEHOLDS IN 
RAIL TRANSIT STATION AREAS. ADVISOR: ASSOC. PROF. SAKSITH CHALERMPONG, 
Ph.D. {, 170 pp. 

Currently, Thailand has limited policy prescription for Transit-Oriented Development in areas 
surrounding transit stations. One of the reasons for this is the lack of essential empirical evidence 
regarding travel behavior of people who live around transit station. Socioeconomic and residential 
characteristics are determining factors that affect travel behavior, and understanding about their 
effects are critical to formulate policies for the planning of transit station area development under the 
Thai context. The objective of this research is to examine the impacts of socioeconomic and residential 
characteristics on private motor-vehicle commuting of people living in BTS and MRT station areas. In 
this study, we compared travel behavior patterns in different groups, taking into account the proximity 
of residence to rail station, housing characteristics, duration of tenant, etc. Then, we employed logistic 
regression to examine the factors affecting private motor-vehicle commuting. Households located 
within 1000 meters of eight rail stations were randomly selected and a household member was 
interviewed, resulting in a sample size of 812. The analysis results show that several socioeconomic 
variables including gender, age, occupation, personal income, housing type, vehicle ownership, type 
of urban rail station and rail route near household and changes in residential locations are significant 
factors affecting the probability of using private motor-vehicle travel for working or business trip. 
Changes in residential locations in relation to rail transit station as well as location of household near 
major urban center station tend to reduce the probability of using private motor-vehicle to commute to 
work. The results can be useful in formulating land use policies for development near transit stations 
in order to reduce private motor-vehicle usage. This research has a few limitations, including the small 
number of sample stations and the lack of certain in-depth household and traveler’s characteristics. 
However, future research can improve upon these issues, by expanding the traveler survey to include 
all urban rail station locations in Thailand and using more in-depth questionnaire interview to collect 
more detailed information about the commute trip pattern, etc. 
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บทที่ 1 
บทน า 

1.1. ท่ีมาและความส าคัญของปัญหา 

ระบบขนสง่มวลชน (Mass transit) เป็นมาตรการหนึ่งในการแก้ไขปัญหาจราจรติดขดัใน
เมืองท่ีมีการเจริญเติบโตอย่างรวดเร็ว (ฉวีวรรณ, 2556) เช่นเดียวกบักรุงเทพมหานครเป็นเมืองท่ีมี
การขยายตวัของประชากรเพ่ิมมากขึน้ในอตัราท่ีสงู มีการกระจัดกระจายตวัของเมืองท่ีไร้ทิศทาง 
การใช้ประโยชน์ท่ีดินท่ีไมม่ีความคุ้มคา่และขาดการผสมผสานการใช้ท่ีดิน การขาดความเช่ือมโยง
ระหวา่งการใช้ท่ีดินกบัการคมนาคมและการขนสง่ รวมถึงความไมเ่ท่าเทียมกนัและข้อจ ากดัในการ
เข้าถึงโครงสร้างพืน้ฐานและบริการด้านคมนาคมและขนส่งส าหรับประชาชนบางกลุม่ (ศกัดิ์สิทธ์ิ, 
2554) และประชาชนโดยรอบสถานีขนสง่มวลชนบางสว่นไมเ่ลือกใช้บริการระบบขนส่งสาธารณะ
กลบัเลือกใช้รถยนต์ส่วนตวัจนก่อให้เกิดปัญหาด้านการจราจรและการขนส่งอย่างมาก ซึ่งปัญหา
ดงักล่าวมีผลท าให้เกิดความสญูเสียทัง้ทางด้านเศรษฐกิจและสงัคม การสญูเสียพลงังานและการ
สร้างความจ าเป็นแก่รัฐในการลงทุนโครงสร้างพืน้ฐานในพืน้ท่ีท่ีไม่มีความคุ้มค่า(ฐาปนา, 2556; 
สเุมธ, 2551) 

ในการดงึดดูประชาชนให้หนัมาใช้บริการระบบขนสง่มวลชนจึงได้มีการน าแนวคิดของการ
พัฒนาพืน้ท่ีรอบสถานีขนส่งมวลชน (Transit Oriented Development: TOD) มาปรับใช้ซึ่งเป็น
แนวทางการพฒันาเมืองโดยใช้ระบบขนสง่มวลชนเป็นศนูย์กลาง ควบคูไ่ปกบัการพฒันาพืน้ท่ีรอบ
สถานีให้เกิดการใช้ประโยชน์ท่ีดินอย่างคุ้มคา่และมีความหลากหลาย (Calthrope, 1993; Victoria 
Transport Policy Institute, 2012) โดยให้ความส าคญักบัการเดินเท้า การใช้รถจกัรยาน และการ
ใช้ระบบขนสง่สาธารณะ ซึ่งเป็นรูปแบบการพฒันาเพ่ือสง่เสริมให้เกิดคณุภาพชีวิตและสขุภาพท่ีดี
แก่ประชาชนโดยไม่ต้องพึ่งพาการใช้รถยนต์ในการเดินทางสัญจร (นิคม, 2556) โดยใช้การ
ปรับปรุงระบบโครงสร้างพืน้ฐานให้ดีย่ิงขึน้ และมีแหลง่ท่ีดงึดดูความสนใจให้ประชาชนหันมาใช้
ระบบขนสง่สาธารณะท่ีเพ่ิมมากขึน้ 

หนึ่งในส่วนประกอบตามแนวคิดของการพฒันาพืน้ท่ีรอบสถานีขนสง่มวลชนท่ีส าคญัคือ 
กลุม่ท่ีพกัอาศยับริเวณโดยรอบสถานีขนสง่ ซึ่งในปัจจบุันท่ีพกัอาศยัท่ีถกูสร้างขึน้ใหม่ เช่น คอนโด 
หรือบ้านเดี่ยว นัน้มีราคาการซือ้ขายท่ีสงู ท าให้ผู้ ท่ีสามารถครอบครองท่ีพักอาศยัพืน้ท่ีรอบสถานี
ได้จะต้องเป็นกลุ่มท่ีมีฐานะทางเศรษฐกิจอยู่ในระดับปานกลางขึน้ไป ซึ่งส่วนใหญ่ใช้รถยนต์
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สว่นตวัในการเดินทางมากกวา่การใช้บริการระบบขนสง่มวลชน  จึงส่งผลให้ปัจจยัด้านการเข้าถึง
สถานีบริการ เช่น ระยะทางจากท่ีพกัอาศยัไปถึงสถานี เป็นต้น มีอิทธิพลต่อจ านวนรถยนต์ในการ
ครอบครอง และความเป็นไปได้การเลือกใช้รถยนต์ในการเดินทางของผู้ ท่ีอยู่อาศยัโดยรอบสถานี 
น้อยกวา่ปัจจยัในด้านอ่ืนๆ อาทิเช่น ลกัษณะทางเศรษฐกิจและสงัคมของครัวเรือนการมีพืน้ท่ีจอด
รถ รวมถึงสภาพแวดล้อมโดยรอบของท่ีพกัอาศยั เป็นต้น (G.Chatman, 2013) 

การจ าแนกประเภทของสถานีขนส่งมวลชนถือเป็นขัน้ตอนพืน้ฐานท่ีมีความส าคญัต่อการ
วางแผนและการออกแบบท่ีเก่ียวข้องกับการพัฒนาพืน้ท่ีรอบสถานีขนส่งมวลชนให้ประสบ
ความส าเร็จ (Kamruzzaman et al., 2014; Zemp et al., 2011) เน่ืองจากสถานีแตล่ะประเภทนัน้
มีลกัษณะท่ีแตกต่างกัน ทัง้ในแง่การใช้ประโยชน์ท่ีดิน ความหนาแน่นของอาคาร และโครงข่าย
คมนาคมเพ่ือเช่ือมตอ่กบัพืน้ท่ีให้บริการโดยรอบ เป็นต้น (Cervero and Murakami, 2008) จึงท า
ให้การด าเนินนโยบายการพฒันาพืน้ท่ีรอบสถานีขนสง่ท่ีเหมาะสมส าหรับแต่ละประเภทของสถานี
นัน้แตกตา่งกนั  

ดงันัน้ การทราบถึงปัจจยัท่ีเป็นตวัก าหนดการเลือกรูปแบบการเดินทางของผู้ ท่ีอาศยัอยู่
รอบสถานีขนส่งมวลชนประเภทต่างๆ ซึ่งอาจมีความแตกต่างกันไปตามลกัษณะทางเศรษฐกิจ
สงัคมของผู้อยู่อาศยัและครัวเรือน และลกัษณะของสถานีหรือพืน้ท่ีบริเวณโดยรอบของสถานีจึงมี
ความส าคญัตอ่การก าหนดนโยบายพฒันาพืน้ท่ีรอบสถานีขนสง่มวลชนในประเทศไทย 

ส าหรับงานวิจยัในประเทศไทยท่ีผา่นมาได้มีการศกึษาปัจจัยท่ีเก่ียวข้องกับความสามารถ
ในการเข้าถึงสถานีและการตัดสินใจในการใช้ระบบขนส่งสาธารณะ เช่น รถไฟฟ้าบีทีเอส 
(Prasertsubpakij and Nitivattananon, 2012 ; ภัทรพร , 2548 ; วนิดา , 2544 ; สุเมธ , 2551) 
รถไฟฟ้าใต้ดิน (Prasertsubpakij and Nitivattananon, 2012; วราภรณ์, 2547) รถโดยสารประจ า
ทางด่วนพิเศษ (พลฉัตร และ ศกัดิ์สิทธ์ิ, 2557) เป็นต้น และปัจจยัท่ีมีผลต่อการเดินทางด้วยเท้า 
(Chalermpong and Wibowo, 2007; ศนัสนีย์, 2555) รวมถึงการศึกษาแนวทางการพฒันาพืน้ท่ี
ในเส้นทางรถไฟฟ้าบีทีเอส (ณฐัพล, 2557; สาธิตา, 2553) และรถไฟฟ้ามหานคร (ทิติยา, 2557) 
โดยงานวิจยันีม้ีวตัถปุระสงค์หลกัเพ่ือศกึษาผลของลกัษณะด้านเศรษฐกิจสงัคมและท่ีพกัอาศยัต่อ
การเลือกเดินทางด้วยยานยนต์สว่นบคุคลของครัวเรือนในพืน้ท่ีรอบสถานีรถไฟฟ้าขนสง่มวลชน 
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1.2. วัตถุประสงค์ของงานวจิัย 

1. ศึกษาผลของลกัษณะด้านเศรษฐกิจสงัคมและท่ีพักอาศยัต่อการเลือกเดินทาง
ด้วยยานยนต์สว่นบคุคลของสมาชิกครัวเรือนในพืน้ท่ีรอบสถานีรถไฟฟ้าขนสง่มวลชน 

2. ศกึษาผลของลกัษณะด้านเศรษฐกิจสงัคมของครัวเรือนและลกัษณะท่ีพกัอาศยัท่ี
สง่ผลต่อจ านวนยานยนต์สว่นบุคคลต่อผู้ ใหญ่ในการครอบครองของแต่ละครัวเรือนในพืน้ท่ีรอบ
สถานีรถไฟฟ้าขนสง่มวลชน 

3. เพ่ือทราบถึงความแตกต่างของพฤติกรรมการเดินทางของสมาชิกครัวเรือนใน
พืน้ท่ีสถานีแตล่ะประเภท 

 
1.3. ขอบเขตของงานวจิัย 

ขอบเขตของงานวิจยัมีรายละเอียดขอบเขตของงานวิจยัดงัตอ่ไปนี ้

 พืน้ท่ีศึกษา คือ พืน้ท่ีรอบสถานีระบบรถไฟฟ้าบีทีเอสและระบบรถไฟฟ้ามหานคร 
ซึ่งมีรัศมีศูนย์กลางอากาศเป็นระยะ 1000 เมตร จากสถานีรถไฟฟ้าในแต่ละสถานีของทัง้สอง
ระบบ  

 ผู้ วิจัยศึกษาเฉพาะพืน้ท่ีรอบสถานีรถไฟฟ้าท่ีเป็นประเภทสถานีทั่วไปเท่านัน้ 
กลา่วคือไมใ่ช่สถานีประเภทสถานีปลายทาง สถานีประเภทจดุเช่ือมตอ่กบัระบบรถไฟฟ้าอ่ืนๆ หรือ
เป็นสถานีรถไฟฟ้าท่ีเป็นสว่นตอ่ขยายรถไฟฟ้าหรือเคยเป็นสถานีประเภทปลายทางก่อนท่ีมสีว่นตอ่
ขยาย 

 งานวิจัยนีจ้ะศึกษากลุ่มของครัวเรือนท่ีอยู่อาศัยท่ีอยู่โดยรอบสถานีรถไฟฟ้า 
บีทีเอสและรถไฟฟ้ามหานครท่ีถูกคดัเลือกตามระยะห่างจากสถานีรถไฟฟ้า โดยแบ่งออกเป็น 2 
กลุ่มพืน้ท่ี คือ กลุ่มแรกเป็นครัวเรือนท่ีอยู่อาศัยอยู่ในพืน้ท่ีระยะ 500 เมตร ต่อไปจะเรียกว่า 
“ครัวเรือนพืน้ท่ีวงใน” และกลุ่มท่ี 2 เป็นครัวเรือนท่ีอยู่อาศยัระหวา่งระยะ 500 ถึง 1000 เมตร จาก
สถานีรถไฟฟ้าเรียกวา่ “ครัวเรือนพืน้ท่ีวงนอก” 

 ในกรณีท่ีการเดินทางมีลกัษณะหลายตอ่ผู้ วิจยัศึกษาเฉพาะรูปแบบการเดินทาง
หลกั ซึ่งให้ค าจ ากดัความในงานวิจยันีว้า่ “รูปแบบการเดินทางท่ีมีระยะทางมากท่ีสดุ” เพียงรูปแบบ
การเดินทางเดียว โดยรูปแบบของการเดินทางสนใจ ได้แก่ การใช้ระบบรถไฟฟ้า การใช้ยานยนต์
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สว่นบคุคล และการใช้ระบบขนส่งสาธารณะอ่ืนๆ เช่น รถประจ าทาง รถตู้  แท็กซ่ี รถจกัรยานยนต์
รับจ้าง เป็นต้น  

 ก าหนดให้ครัวเรือนท่ีมีการเปลี่ยนแปลงย้ายท่ีพักอาศยัเข้ามาอยู่ในพืน้ท่ีศึกษา
หลงัจากมีการเปิดใช้บริการระบบขนสง่ทางราง คือ พ.ศ. 2542 ส าหรับระบบรถไฟฟ้าบีทีเอส และ 
พ.ศ.2547 ส าหรับรถไฟฟ้ามหานคร จะเรียกว่า “ผู้อาศยัใหม่” และครัวเรือนท่ีพักอาศยัท่ีไม่มีการ
เคลื่อนย้ายออกจากท่ีพกัอาศยัเดิมภายในพืน้ท่ีศึกษาจะเรียกวา่ “ผู้อาศยัเก่า” และได้ก าหนดให้ท่ี
พกัอาศยัหรืออาคารท่ีก่อสร้างเสร็จหลงัจากมีการเปิดใช้บริการระบบรถไฟฟ้า เรียกวา่ “ท่ีอยู่อาศยั
ประเภทใหม”่ และส าหรับท่ีพกัอาศยัหรืออาคารท่ีก่อสร้างเสร็จก่อนท่ีระบบรถไฟฟ้าเปิดใช้บริการ 
เรียกวา่ “ท่ีอยู่อาศยัประเภทเก่า” จากแนวคิดในงานวิจยัของ G.Chatman (2013) 

 

1.4. ค าจัดกัดความท่ีใช้ในงานวจิัย 

ยานยนต์ส่วนบุคคล หมายถึง รถยนต์สว่นบคุคล และ/หรือ รถจกัรยานยนต์สว่นบคุคล 

พืน้ท่ีวงใน หมายถึง พืน้ท่ีท่ีอยู่ในระยะรัศมีทางอากาศโดยวดัจากสถานีระบบรถไฟฟ้าใน
ระยะ 500 เมตร 

พืน้ท่ีวงนอก หมายถึง พืน้ท่ีท่ีอยู่ในระยะรัศมีทางอากาศระหวา่ง 500 ถึง 1000 เมตรโดย
วดัจากสถานีระบบรถไฟฟ้า 

ผู้อาศัยใหม่ หมายถึง ครัวเรือนท่ีมีการเปลี่ยนแปลงย้ายท่ีพักอาศัยเข้ามาอยู่ในพืน้ท่ี
ศึกษาหลังจากมีการเปิดใช้บริการระบบขนส่งทางราง คือปี พ.ศ. 2542 ส าหรับระบบรถไฟฟ้า 
บีทีเอส และปี พ.ศ.2547 ส าหรับรถไฟฟ้ามหานคร 

ผู้อาศัยเก่า หมายถึง ครัวเรือนท่ีพักอาศยัอยู่ในพืน้ท่ีศกึษาก่อนท่ีจะมีระบบรถไฟฟ้าเปิด
ให้บริการ 

ท่ีพักอาศัยประเภทใหม่ หมายถึง ท่ีพักอาศัยหรืออาคารท่ีก่อสร้างเสร็จและใช้งาน
หลงัจากมีการเปิดใช้บริการระบบรถไฟฟ้า 

ท่ีพักอาศัยประเภทเก่า หมายถึง ท่ีพกัอาศยัหรืออาคารท่ีก่อสร้างเสร็จและเปิดใช้งาน
ก่อนท่ีระบบรถไฟฟ้าเปิดใช้บริการ 

อพาร์ทเม้นท์ หมายถึง อพาร์ทเม้นท์ ห้องเช่า และหอพกั 
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ถนนใหญ่ หมายถึง ถนนท่ีมีเส้นทางการให้บริการของรถโดยสารประจ าทางและ/หรือ รถ
สองแถว 

ผู้ใหญ่ หมายถึง ผู้ ท่ีมีอายุ 18 ปีบริบูรณ์ขึน้ไป ด้วยความสามารถในการครอบครอง
ใบขบัขี่รถยนต์ได้ และจากการทบทวนวรรณกรรมท่ีผา่นมาได้ให้นิยามวยัผู้ใหญ่ตอนต้น คือ ผู้ ท่ีมี
อาย ุ18 ปีถึง 25 ปี และความหมายตาม พจนานุกรมฉบบัราชบัณฑิตยสถาน พ.ศ. 2525 เยาวชน 
หมายถึง บคุคลท่ีมีอายไุม่ต ่ากว่า 14 ปีบริบรูณ์ แตย่ังไมถ่ึง 18 ปีบริบรูณ์ ดงันัน้ผู้ ท่ีอายุเกิน 18 ปี
จึงเป็นวยัผู้ใหญ่ 

 
1.5. ประโยชน์ท่ีคาดว่าจะได้รับ 

1. เป็นแนวทางในการปรับปรุงพืน้ท่ีรอบสถานีขนส่งมวลชนเพ่ือดึงดดูให้ประชาชนมาใช้
บริการระบบขนส่งสาธารณะท่ีเป็นระบบการขนส่งท่ียั่งยืน เพ่ิมมากขึน้ และลดจ านวนของ 
ผู้ใช้รถยนต์ให้ลดน้อยลง 

2. น าไปใช้ในการวางแผนและออกแบบพืน้ท่ีรอบสถานีขนส่งมวลชนท่ีเหมาะสมใน
อนาคต 

3. เป็นแนวทางในการก าหนดแนวทางการใช้ประโยชน์ท่ีดินให้สอดคล้องกับการพัฒนา
ระบบขนสง่มวลชน 

 
1.6. วธีิด าเนินงานวจิัย 

1. ทบทวนวรรณกรรมและทฤษฏีท่ีเก่ียวข้องเพ่ือก าหนดปัญหา วตัถปุระสงค์ และวางแผน
การออกแบบงานวิจยั 

2. วางแผนและก าหนดตวัแปรท่ีสนใจส าหรับการเก็บรวบรวมข้อมลูครัวเรือน 

3. คดัเลือกสถานีตวัอย่างท่ีจะท าการศกึษาจากแตล่ะกลุม่ของสถานีท่ีสนใจ 

4. สุ่มตัวอย่างครัวเรือนท่ีอาศัยอยู่รอบสถานีตัวอย่างท่ีจะท าการศึกษาในระยะไม่เกิน 
1000 เมตร และเก็บข้อมลูตวัอย่างเป็นจ านวนสถานีละไม่น้อยกว่า 100 ตวัอย่างในแต่ละสถานี 
โดยแบ่งเป็นในระยะ 500 เมตร เป็นจ านวนอย่างน้อย 50 ตัวอย่าง และระหว่าง 500 ถึง 1000 
เมตร เป็นจ านวนอย่างน้อย 50 ตวัอย่าง 
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5. เก็บข้อมลูจากครัวเรือนตวัอย่างด้วยวิธีการสมัภาษณ์ประกอบกบัการใช้แบบสอบถาม 

6. วิเคราะห์ปัจจัยด้านลกัษณะทางเศรษฐกิจสังคมและท่ีพักอาศัยท่ีมีผลต่อการเลือก
เดินทางด้วยยานยนต์สว่นบคุคลด้วยการสร้างแบบจ าลอง Binary logit model โดยมีตวัแปรเกณฑ์
หรือตวัแปรตาม คือ การเลือกรูปแบบการเดินทางด้วยยานยนต์ส่วนบุคคล ได้แก่ รถยนต์ส่วนตวั 
และรถจักรยานยนต์ส่วนตัว และรูปแบบการเดินทางท่ีไม่ใช่รูปแบบยานยนต์ส่วนบุคคล ใน
วตัถปุระสงค์การเดินทางไปท างาน ไปท าธุระหรือไปสถานศึกษา ซึ่งตวัแปรพยากรณ์หรือตวัแปร
ต้นจะประกอบด้วยลกัษณะทางเศรษฐกิจสังคมของผู้พักอาศัยในครัวเรือน และลกัษณะทาง
เศรษฐกิจสงัคมของครัวเรือน เช่น ลกัษณะท่ีพกัอาศยั จ านวนผู้อยู่อาศยัในครัวเรือน เป็นต้น  

7. วิเคราะห์ปัจจยัด้านลกัษณะทางเศรษฐกิจสงัคมและท่ีพกัอาศยัของครัวเรือนท่ีสง่ผลตอ่
จ านวนการครอบครองรถยนต์ภายในครัวเ รือน โดยใช้วิธีการวิเคราะห์ Multiple Linear 
Regression หรือการวิเคราะห์การถดถอยพหคุณู ด้วยวิธีแบบ Ordinary least squares โดยมีตวั
แปรต้นประกอบไปด้วยปัจจัยท่ีเก่ียวข้องด้านลกัษณะทางเศรษฐกิจสงัคมของครัวเรือน และตวั
แปรด้านลกัษณะของท่ีพกัอาศยั 

8. สรุปผลและน าเสนองานวิจยั 

 



 
 

 
 

7 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

ออกแบบงานวิจัย 

วางแผนการเก็บข้อมลู 

ข้อมลูปฐมภูมิ ข้อมลูทติุยภูมิ ข้อมลูจากระบบสารสนเทศ
ภูมิศาสตร์ 

วิเคราะห์ข้อมูล 

สรุปผลและน าเสนองานวิจยั 

หวัข้องานวิจัย 

การทบทวนวรรณกรรมและทฤษฏีที่เก่ียวข้อง 
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1.7. แผนการด าเนินงานวจิัย 

ส าหรับงานวิจยันีไ้ด้ก าหนดแผนการด าเนินการวิจยัดงัแสดงในตารางท่ี 1.1 
 
ตารางท่ี 1.1 แผนการด าเนินงานวิจยั 

 
 
 
 
 
 
 
 

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

1.ทบทวนเอกสารและ

งานวิจยัที่เก่ียวข้อง
20% 5 5 2.5 2.5 2.5 2.5

2.ออกแบบงานวิจยั 5% 2.5 2.5

3.รวบรวบข้อมลูปฐมภมิู 20% 5 5 5 5

4.รวบรวมข้อมลูทตุิยภมิู 10% 5 5

5.รวบรวมข้อมลูระบบ

สารสนเทศภมิูศาสตร์
15% 5 5 5

6.การวิเคราะห์ข้อมลู 20% 2.5 2.5 2.5 2.5 5 5

7.สรุปผลและข้อเสนอแนะ 10% 5 5

% งานรวม 100% 5 5 2.5 2.5 5 5 15 18 13 7.5 2.5 5 5 5 5

% งานสะสม 100% 5 10 13 15 20 25 40 58 70 78 80 85 90 95 100

สัดส่วน
งาน

ปี 2557กิจกรรม ปี 2558

ร้อยละของงานวิทยานิพนธ์



 
 

 
 

บทที่ 2 
เอกสารและงานวิจยัที่เกี่ยวข้อง 

2.1. การพัฒนาพืน้ท่ีรอบสถานีขนส่งมวลชน 

แนวคิดการพัฒนาพืน้ท่ีรอบสถานีขนสง่มวลชน หรือ TOD เป็นการพฒันาเมืองท่ีมุง่เน้น
การให้ความส าคญักบัระบบการขนส่งสาธารณะเพ่ือเพ่ิมการเข้าถึงและคณุภาพชีวิตความเป็นอยู่
ของบุคคลท่ีอยู่บริเวณใกล้เคียงโดยรอบสถานีขนส่งมวลชน โดยใช้ระบบขนส่งสาธารณะเป็น
ศนูย์กลาง ได้แก่ ระบบรถไฟฟ้า และรถบริการสาธารณะ ควบคูไ่ปกบัการพฒันาพืน้ท่ีรอบสถานีให้
เกิดการใช้ประโยชน์ท่ีดินอย่างคุ้มค่าและหลากหลายในบริเวณท่ีมีประชากรหนาแน่นมาก 
(Calthrope, 1993; Renne, 2009) โดยแนวคิดพืน้ฐานของ TOD นัน้จะสนใจถึงการออกแบบพืน้ท่ี
ท่ีเหมาะสมตอ่การเดินทางด้วยการเดินเท้า การป่ันจกัรยานหรืออปุกรณ์อ่ืนๆ ท่ีไมม่ีเคร่ืองยนต์ จะ
เห็นได้ว่าลกัษณะการวางผงัเมืองโดยใช้แนวคิด TOD จะมีความแตกต่างจากแนวคิดการวางผงั
เมืองแบบดัง้เดิมท่ีก่อให้เกิดการกระจัดกระจายตวัของเมือง โดยการวางผงัแบบดัง้เดิมนัน้นิยม
รูปแบบถนนชนิดปลายตนั (Cul-de-sac) ตามแนวถนนสายหลกั สว่นการวางผงัเมืองตามแนวคิด 
TOD จะเน้นการออกแบบให้ถนนทุกสายสามารถเข้าสู่สถานีขนส่งมวลชนและพืน้ท่ีศูนย์กลาง
พาณิชยกรรมได้ ดงัแสดงในภาพท่ี 2.1 เพ่ือให้ผู้ใช้รถยนต์ คนเดินเท้าและผู้ ใช้จกัรยานสามารถใช้
ถนนร่วมกนัได้ (Bernick and Cervero, 1997; ธนภณ, 2556) นอกจากรูปแบบถนนท่ีตา่งกนัแล้ว 
การวางผงัการใช้ประโยชน์ท่ีดินก็มีความแตกต่างกัน การวางผงัเมืองแบบดัง้เดิมจะแยกการใช้
ประโยชน์ท่ีดินแตล่ะประเภทออกจากกนัอย่างชดัเจน สว่นการวางผงัเมืองแบบ TOD จะเป็นการใช้
ประโยชน์ท่ีดินอย่างผสมผสาน โดยเน้นการพฒันาท่ีอยู่อาศยัแบบความหนาแน่นสงูและปานกลาง 
ร่วมกบัพืน้ท่ีแหล่งงานและพาณิชยกรรม และพืน้ท่ีสาธารณะซึ่งเปิดโลง่ ในบริเวณรัศมี 2000 ฟุต 
หรือประมาณ 600 เมตร (Calthrope, 1993) ดงัแสดงในรูปท่ี 2.2 
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รูปท่ี 2.1 แนวคิดการวางผงัเมืองแบบดัง้เดิมและแนวคิด TOD (www.humantransit.org) 

 

 
รูปท่ี 2.2 แนวคิดการวางผงัเมืองแบบ TOD (Calthrope, 1993) 

 
นอกจากนีก้ารดงึดดูให้ประชาชนหนัมาใช้ระบบขนสง่สาธารณะนัน้ระบบการขนสง่ควรจะ

มีพืน้ฐานลกัษณะโครงสร้างของสถานีขนส่งมวลชนท่ีให้บริการ หรือจุดพกัรอท่ีมีความเหมาะสม
และสะดวกสบายด้วยแนวคิด TOD เป็นเร่ืองหลักการออกแบบในระดับเมืองหรือชุมชน จึง
ก่อให้เ กิดประโยชน์ต่อสังคม(Chatman, 2006 ; Victoria Transport Policy Institute, 2012) 
ดงัตอ่ไปนี ้

1) ปริมาณของผู้ ใช้รถยนต์ส่วนตวัจะลดลง และหันไปใช้ระบบขนส่งสาธารณะหรือการ
เดินทางด้วยเท้าหรือจกัรยานกนัมากขึน้ จึงช่วยลดปัญหามลภาวะสิ่งแวดล้อม รวมไปถึงลดปัญหา
อบุตัิเหตทุางถนน 

http://www.humantransit.org/pedestrians/
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2) จากการเดินทางท่ีใช้รถยนต์ส่วนตัวลดลงจะช่วยลดค่าใช้จ่ายในการใช้รถยนต์
โดยเฉพาะคา่น า้มนั ท าให้ลดปริมาณการจราจรท่ีคบัคัง่ในช่วงเวลาเร่งดว่น หรือการจราจรท่ีติดขดั
ลงได้ ลดมลภาวะท่ีเกิดขึน้ เพ่ิมทางเลือกในการเดินทาง และท่ีดินมีการใช้ประโยชน์ท่ีดีขึน้
เน่ืองจากไมเ่สียประโยชน์กบัการท าท่ีจอดรถ ซึ่งสิ่งเหลา่นีช้่วยพฒันาคณุภาพชีวิตในชมุชน 

3) เกิดความเท่าเทียมของคนในสังคม เน่ืองจากการท่ีมุ่งเน้นในการใช้ระบบขนส่ง -
สาธารณะนัน้ประชาชนทุกชนชัน้จะได้ประโยชน์ โดยเฉพาะผู้ ท่ีมีรายได้ต ่า และผู้ ท่ีไม่ใช้รถยนต์
สว่นตวั 

4) การมีพืน้ท่ีส าหรับคนเดินเท้าขนาดใหญ่ช่วยสง่เสริมธรุกิจในชมุชน 

 

2.2. พืน้ท่ีบริการของสถานีขนส่งมวลชน 

ในพืน้ท่ีของสถานีขนส่งมวลชนแตล่ะแห่งนัน้จะมีพืน้ท่ีพืน้ท่ีหนึ่งท่ีมีอิทธิพลเป็นอย่างมาก
ต่อผู้ โดยสารท่ีเข้ามาใช้บริการในสถานีขนส่งมวลชน ซึ่งเรียกว่า “พืน้ท่ีบริการของสถานีขนส่ง
มวลชน (Transit Catchment Area)” จากงานวิจยัในอดีตท่ีผา่นมาได้นิยามความหมายของ “พืน้ท่ี
บริการของสถานีขนส่งมวลชน” ไว้หลากหลายความหมายด้วยกันเช่น (Vuchic, 2005) พืน้ท่ี
วงกลมท่ีมีระยะรัศมีเท่ากบัระยะทางสงูสดุท่ีสามารถเดินทางได้ด้วยเท้า (Guerra et al., 2011) คือ 
ระยะทางจากจุดเร่ิมต้นหรือปลายทางไปยังสถานีท่ีมีอิทธิพลมากต่อผู้โดยสารท่ีเข้ามาใช้บริการ
อย่างไรก็ตามความหมายของพืน้ท่ีบริการของสถานีขนส่งท่ีใช้กันมากท่ีสดุคือ พืน้ท่ีหรือระยะทาง
สงูสดุท่ีผู้ โดยสารสว่นใหญ่จะเข้ามาใช้บริการสถานีขนสง่ด้วยวิธีการเดินเท้า (Chalermpong and 
Wibowo, 2007) แตท่ว่าจากการศกึษางานวิจัยท่ีผา่นมาพบวา่ ระยะทางสงูสดุดงักลา่วในแต่ละ
ประเทศมีค่าท่ีแตกต่างกันตามบริบทของแต่ละประเทศและประเภทของสถานี เช่น ใน
สหรัฐอเมริกาค่าดงักลา่วอยู่ระหวา่ง 400 ถึง 800 เมตร (APTA, 2009; Calthrope, 1993; Guerra 
et al., 2011; Victoria Transport Policy Institute, 2012) ประเทศแคนาดาอยู่ระหว่าง 400 ถึง 
600 เมตร (Larsen et al.) ประเทศจีนมีคา่อยู่ท่ีประมาณ 1400 เมตร (Jiang et al., 2012) ประเทศ
สิงค์โปร์มีคา่สงูสดุเท่ากับ 2000 เมตร (Wibowo, 2005) ประเทศอินเดียอยู่ระหวา่ง 800 ถึง 1700 
เมตร (Arasan et al., 1994 ; Rastogi and Krishna Rao, 2003) และส าหรับประเทศไทยอยู่
ระหว่าง 600 ถึง 2000 เมตร (Chalermpong and Wibowo, 2007; พลฉตัร และ ศกัดิ์สิทธ์ิ, 2557; 
สเุมธ, 2551) โดยในกรณีของสถานีขนส่งมวลชนทางรางในระบบรถไฟฟ้าบีทีเอสและระบบ
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รถไฟฟ้ามหานครนัน้มีขอบเขตของพืน้ท่ีบริการเท่ากบั 600 เมตร และ 750 เมตร ตามล าดบั โดย
ปัจจยัด้านลกัษณะทางเศรษฐกิจสงัคม ด้านลกัษณะของสถานี ด้านลกัษณะการใช้ประโยชน์ท่ีดิน 
และรูปแบบการเดินทางอ่ืนบริเวณโดยรอบสถานีล้วนแล้วมีอิทธิผลต่อระยะการเดินเท้าเข้าถึง
สถานี (จักรพันธ์ และ ศักดิ์สิทธ์ิ, 2557) ท าให้บริเวณพืน้ท่ีระยะทางดังกล่าวเหมาะสมต่อการ
ปรับปรุงโดยใช้แนวคิดของการพฒันาพืน้ท่ีรอบสถานีขนสง่เพ่ือดงึดดูให้ประชาชนหันมาใช้บริการ
ระบบการขนสง่ให้มากขึน้ 

 

2.3. ผลของการพัฒนาพืน้ท่ีรอบสถานีขนส่งท่ีมีต่อพฤติกรรมและรูปแบบการเดินทาง 

การพฒันาพืน้ท่ีรอบสถานีขนสง่ไมเ่พียงท าให้ประชาชนท่ีอยู่อาศยัหรือท างานในชมุชนท่ีมี
ระบบการขนสง่มวลชนท่ีมีประสิทธิภาพเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางไปใช้ระบบขนส่งมวลชนมาก
ขึน้ และลดจ านวนของการครอบครองรถยนต์ให้ลดลงเท่านัน้ แตย่ังท าให้ชุมชนเหล่านัน้มีความ
เช่ือถือในรูปแบบการขนสง่ท่ีหลากหลาย ไมว่า่จะเป็นการเดินด้วยเท้า และการใช้จกัรยาน เป็นต้น
(Victoria Transport Policy Institute, 2012) โดยความสมัพันธ์ของการใช้ประโยชน์ท่ีดินและการ
ขนส่งนัน้จะเป็นในลกัษณะดงัรูปท่ี 2.3 กล่าวคือ เมื่อปัจจัยภายในความสมัพันธ์ระหว่างการใช้
ประโยชน์ท่ีดินและการขนส่งมีการเปลี่ยนแปลงจะก่อให้เ กิดผลต่อทัง้สองสิ่ง  เช่น เมื่อ
ความสามารถในการเข้าถึงมีการเปลี่ยนแปลงจะท าให้ความต้องการในการเดินทางมีการ
เปลี่ยนแปลงตามไปด้วย เป็นต้น (Jayme and Chalermpong, 2013) จากงานวิจยัในอดีตจะเห็น
ได้วา่การพัฒนาพืน้ท่ีรอบสถานีขนส่งนัน้มีผลต่อรูปแบบการเดินทาง ตวัอย่างเช่น การศึกษาการ
เดินทางของครัวเรือนและผู้ ท่ีท างานใกล้เส้นทางรถไฟในรัฐแคลิฟอร์เนีย พบว่า ผู้ ท่ีพักอาศยัใน
อาคารท่ีพักอาศัยจะมีความต้องการในการเดินทางด้วยระบบขนส่งเป็น 5 เท่าของค่าเฉลี่ย
ส ามะโนครัวเรือนในเมืองโดยรอบ (Cevero, 1993; Lund et al., 2004) การส ารวจผู้อยู่อาศยัและ
ผู้ ท่ีท างานใกล้จุดจอดรถไฟตามของรถไฟ 4 สายภายในรัฐแคลิฟอร์เนีย พบว่า ผู้ ท่ีอยู่อาศยัหรือ
ท างานใกล้สถานีรถไฟจะมีสดัส่วนการเดินทางแบบไม่ใช้รถยนต์สว่นตวัในการเดินทางและนอก
เวลาท างานในสดัสว่นท่ีสงู แต่อย่างไรก็ตามการเดินทางด้วยรถประจ าทางและการเดินเท้ายังมี
อตัราการเดินทางท่ีน้อยกว่าท่ีควรจะเป็น (Chatman, 2006) ท่ีอยู่อาศยัใหมใ่กล้สถานีขนส่งจะมี
อตัราการครอบครองรถยนต์น้อยกว่าท่ีอยู่อาศัยใหม่ท่ีห่างไกลจากสถานีประมาณร้อยละ 30  
(Chatman and DiPetrillo, 2010) การใช้ประโยชน์ท่ีดินนัน้มีผลตอ่ปริมาณการใช้รถยนต์ทัง้ในแง่
ของระยะการเดินทางด้วยรถยนต์ในแต่ละวนัและสดัสว่นรูปแบบการเดินทางในเมืองพอร์ตแลนด์ 
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รัฐออริกอน โดยหากการใช้ประโยชน์ท่ีดินนัน้มีความหลากหลายและมีระบบการขนสง่ท่ีดีจะท าให้
มีจ านวนการครอบครองและการใช้รถยนต์ส่วนตวัลดลง อีกทัง้มีอตัราการเดินทางด้วยเท้าและใช้
ระบบขนส่งสาธารณะท่ีมากกว่าพืน้ท่ีอ่ืนในรัฐ  (Ohland and Poticha, 2006; Portland, 2009) 
ดงัแสดงในรูปท่ี 2.4 

 

 
รูปท่ี 2.3 แผนภาพความสมัพนัธ์ระหวา่งการใช้ประโยชน์ท่ีดินและการขนสง่ 

ดดัแปลงจาก Pacheco-Raguz (2010) 
 

 
รูปท่ี 2.4 ผลของ TOD ท่ีมีตอ่จ านวนการครอบครองและใช้รถยนต์สว่นตวั (Ohland and Poticha, 2006) 
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สิ่งหนึ่งท่ีส าคญัท่ีอยู่ภายในความสมัพันธ์ระหวา่งการใช้ประโยชน์ท่ีดินและการขนสง่ท่ีมี
ผลตอ่รูปแบบการเดินทางเพ่ือเข้าสูส่ถานีเป็นอย่างมาก คือ ระยะทางในการเดินทางเข้าสูส่ถานี ซึ่ง
เก่ียวข้องกับปัจจัยด้านความสามารถในการเข้าถึงสถานี จากรูปท่ี 2.5 และ 2.6 จะเห็นได้ว่า 
รูปแบบของการเดินทางเพ่ือเข้าสูส่ถานีนัน้จะขึน้อยู่กบัระยะทางท่ีผู้ใช้บริการใช้ในการเดินทางจาก
จดุเร่ิมต้นหรือไปยงัจดุหมายปลายทาง โดยทัว่ไปรูปแบบการเดินทางด้วยการเดินเท้าเป็นรูปแบบ
การเดินทางท่ีนิยมส าหรับระยะทางท่ีไมไ่กลนกัโดยจะมีระยะทางคา่หนึ่งท่ีผู้ เข้ามาใช้บริการสถานี
สว่นใหญ่ไม่นิยมท่ีจะเดินทางด้วยวิธีการเดินเท้าอีกตอ่ไป ซึ่งระยะทางดงักล่าวจะเรียกว่า “ระยะ
การเดินเท้า” จากการศกึษางานวิจยัในอดีตพบวา่ ระยะการเดินเท้าท่ียอมรับในแตล่ะประเทศนัน้มี
ความแตกตา่งกนัตามแต่บริบทของประเทศนัน้ๆ เช่นเดียวกบัพืน้ท่ีบริการของสถานี เช่น (Larsen 
et al.) ระยะการเดินเท้านัน้มากกวา่ 400 เมตร ในประเทศแคนาดา (Wibowo and Chalermpong, 
2010) ได้สร้างแผนภาพท่ีคล้ายกบั (Stringham, 1982) แสดงในรูปท่ี 2.6 ส าหรับระยะการเดินเท้า
ท่ีเหมาะสมส าหรับการเดินทางนัน้ไม่ควรจะมากกว่า 1,500 เมตร ในประเทศฟิลิปปินส์ และ 
(Rastogi and Krishna Rao, 2003) จากรายงานการศึกษาในประเทศอินเดีย พบว่าในระยะ 
1,250 เมตร มีการเดินทางด้วยเท้ามากกวา่ร้อยละ 85 ของการเดินทางเข้าสูส่ถานี  

 

 
รูปท่ี 2.5 การเข้าถงึสถานีขนสง่กบัระยะทางจากสถานี (Stringham, 1982) 
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รูปท่ี 2.6 รูปแบบการเดนิและระยะทางเข้าสูส่ถานีในเมืองมะนิลา (Wibowo and Chalermpong, 2010) 
 

อย่างไรก็ตามปัจจยัด้านอปุสงค์ก็มีสว่นเก่ียวข้องกบัการพฒันาพืน้ท่ีรอบสถานีขนสง่และ
มีอิทธิพลต่อรูปแบบการเดินทาง เช่น ปัจจัยด้านปริมาณของท่ีจอดรถยนต์ทัง้บนถนนและใน
บริเวณท่ีพกัอาศยัหรือนอกถนน จากการทบทวนงานวิจยัในอดีตท่ีเก่ียวข้องแสดงให้เห็นวา่อิทธิพล
ของท่ีจอดรถนัน้มีผลตอ่รูปแบบการเดินทาง เช่น จ านวนการใช้รถยนต์สว่นตวัท่ีแตกตา่งกนัในแต่
ละครอบครัวนัน้มีความเป็นไปได้ท่ีไม่ได้เกิดขึน้จากปัจจัยด้านความสามารถในการเข้าถึงสถานี 
หรือ การเข้าออกถนนทางหลวง หรือ ปัจจัยทางด้านประชากรศาสตร์ แต่เกิดขึน้จากปัจจัยด้าน
ปริมาณของท่ีจอดรถยนต์ (Weinberger et al., 2009) นอกจากนีป้ริมาณของท่ีจอดรถยนต์นอก
ถนนมีความสมัพันธ์เชิงบวกกบัปริมาณการเดินทางโดยใช้รถยนต์และปริมาณการใช้รถยนต์นัน้มี
ความสมัพันธ์กับปริมาณท่ีจอดรถทัง้บนถนนและนอกถนน (Guo and Xu, 2012) และความไม่
เพียงพอของท่ีจอดรถทัง้บนถนนและนอกถนนสามารถช่วยลดจ านวนการครอบครองรถยนต์ของ
ครัวเรือน และจ านวนครัง้ของการใช้รถยนต์ในแต่ละสปัดาห์เพ่ือเดินทางไปร้านสะดวกซือ้ของ
ครัวเรือนได้ (G.Chatman, 2013) 

 
2.4. การศึกษาปัจจัยท่ีมีผลต่อพฤติกรรมและรูปแบบการเดินทาง 

Rastogi and Krishna Rao (2003) ได้ท าการศึกษาพฤติกรรมการเดินทางเข้าสู่ระบบ
ขนส่งของผู้ โดยสารรถไฟในเมืองมุมไบประเทศอินเดีย โดยมีวัตถุประสงค์ของการศึกษาแบ่ง
ออกเป็น 2 สว่นคือ เพ่ือหาความสมัพนัธ์ระหวา่งลกัษณะของผู้การเดินทางกับรูปแบบการเดินทาง
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เพ่ือเข้าถึงสถานีและวิเคราะห์ระยะการเดินทางเข้าถึงด้วยการเดินเท้าและจักรยานจากกลุ่ม
ตวัอย่างท่ีแตกตา่งกนั 

จากการศึกษาพบว่า สดัส่วนของผู้ ท่ีเดินทางด้วยการเดินเท้าภายในระยะทางการเข้าถึง 
1250 เมตร นัน้คิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 86 ของการเดินทางภายในระยะทาง 1250 เมตรทัง้หมด 
คา่เฉล่ียของระยะการเดินเท้าจะอยู่ท่ี 910 เมตร และระยะการเดินเท้าสงูสดุอยู่ท่ี 2500 เมตร ซึ่ง
สถิติเหลา่นีส้ามารถท่ีจะเพ่ิมขึน้ได้หากมีการพัฒนาสิ่งอานวยความสะดวกต่างๆให้แก่ผู้ เดินเท้า 
เช่น การเพ่ิมอุปกรณ์เพ่ือความปลอดภัยหรือป้องกัน หลังคาทางเดิน และการเช่ือมต่อไปยัง
จดุหมายท่ีประชาชนต้องการใช้ด้วยการเดินเท้าโดยตรง 

Wibowo (2005) ได้ศึกษาถึงพฤติกรรมรูปแบบการเดินทางด้วยเท้าเปรียบเทียบกับ
รูปแบบการเดินทางอ่ืนของผู้ ใช้บริการระบบรถไฟฟ้าเอ็มอาร์ที ในประเทศสิงค์โปร์ เพ่ือสร้าง
แบบจ าลองท่ีสามารถชีว้ดัถึงความสามารถในการเดินเท้าเข้าถึงสถานีระบบขนสง่มวลชนได้โดยใช้
ระยะการเดินเท้าเทียบเท่า (Equivalent walking distance) นอกจากนีค้วามเป็นไปได้ของการเดิน
เท้ายังสามารถบ่งบอกถึงระยะการเดินเท้าท่ียอมรับในการเข้าถึ งสถานีขนส่งมวลชนได้ ใน
การศกึษาจะใช้วิธีการเก็บรวบรวมข้อมลูด้วยการสมัภาษณ์และตอบแบบสอบถามโดยมีตวัแปรท่ี
สนใจได้แก่ รูปแบบการเดินทางเพ่ือเข้าถึง จุดประสงค์ของการเดินทาง ระยะเวลาในการเดิน
ส าหรับผู้ ท่ีเดินเท้า และข้อมลูทางเศรษฐกิจและสงัคมของผู้ตอบแบบสอบถาม นอกจากนีข้้อมลู
ดงักลา่วสามารถน าไปใช้ในการประเมินเส้นทางการเดินเท้า เช่น ระยะการเดินเท้า จ านวนการข้าม
ถนน เวลาในการรอก่อนข้ามถนน เป็นต้น โดยข้อมลูท่ีเก่ียวข้องกับการเดินทางด้วยเท้าดงักล่าว
ก าหนดให้พืน้ท่ีบริการของสถานีนัน้เท่ากับ 2000 เมตรของรัศมีทางอากาศ ซึ่งระยะทางนัน้จะวดั
ระยะจากจดุศนูย์กลางของท่ีอยู่อาศยัและสถานีเอม็อาร์ทีจากจ านวนผู้ตอบแบบสอบถาม 756 คน 
สามารถใช้ข้อมลูเพ่ือสร้างแบบจ าลองได้เพียง 646 คนเท่านัน้ 

ในการสร้างแบบจ าลองจะอาศัยวิธีการวิเคราะห์แบบจ าลองโลจิททวิ (Binary logit 
model) เพ่ือสร้างแบบจ าลองการเข้าถึงสถานีด้วยการเดินเท้า โดยมีข้อมูลท่ีใช้ในการสร้าง
แบบจ าลอง ได้แก่ ระยะการเดินเท้าจากบ้านถึงสถานีเอ็มอาร์ทีหน่วยนาที  (WDIST1) ระยะการ
เดินเท้าจากบ้านถึงป้ายจอดรถประจ าทางหน่วยนาที (WDIST2) ระยะการเดินเท้าจากป้ายจอดรถ
ประจ าทางถึงสถานีเอม็อาร์ทีหน่วยเป็นนาที (WDIST3) เวลาทัง้หมดท่ีใช้ในการเดินทางในระบบ
การขนสง่หน่วยนาที (NWTIME) จ านวนของทางข้ามส่วนท่ี 1 (RXING1) จ านวนของทางข้ามสว่น
ท่ี 2 (RXING2) จ านวนของทางข้ามสว่นท่ี 3 (RXING3) จ านวนขัน้ของการขึน้ลงสว่นท่ี1 (ASTEP1) 
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จ านวนขัน้ของการขึน้ลงส่วนท่ี 2 (ASTEP2) จ านวนขัน้ของการขึน้ลงส่วนท่ี 3 (ASTEP3) จ านวน
การตดักระแสจราจรในเส้นทางสว่นท่ี 1 (TCONF1) จ านวนการตดักระแสจราจรในเส้นทางสว่นท่ี 
2 (TCONF2)  จ านวนการตัดกระแสจราจรในเส้นทางส่วนท่ี  3 (TCONF3) และข้อมูลจาก
แบบสอบถาม ซึ่งข้อมลูข้างต้นทัง้หมดท่ีกล่าวมานัน้จะน าไปใช้สร้างแบบจ าลองการเข้าถึงสถานี
ด้วยการเดินเท้าท่ีประกอบไปด้วยปัจจยัทัง้หมด 10 ปัจจยั ดงัแสดงในตารางท่ี 2.1 

 

PW =  
1

1 + e−(Vw−Vnw) =
1

1 + e−z  ; z =  Vw − Vnw 

 

โดยท่ี  Vw − Vnw =  β′Xi = β1X1 + β2X2 + ⋯ + βKXK 
 Vw : องค์ประกอบของระบบฟังก์ชัน่อรรถประโยชน์ของรูปแบบการเดินเท้า 
 Vnw: องค์ประกอบของระบบฟังก์ชัน่อรรถประโยชน์ของรูปแบบการเดินทางที่ไม่ใช่การเดินเท้า 
 Xi: ความแตกต่างของอรรถประโยชน์ในรูปแบบการเดินทางด้วยเท้าและไม่ใช่การเดินทางด้วยเท้า 

 
ตารางท่ี 2.1 ปัจจยัท่ีใช้สร้างแบบจ าลองการเข้าถงึสถานีด้วยการเดินเท้า 

Coeff. Walking Mode  Feeder Mode Input Variable Remark 
β1 1 0 MODE   

β2 WDIST1 WDIST2+WDIST3 
DDIST=WDIST1-

(WDIST2+WDIST3) 
Generic 

β3 0 NWTIME -NWTIME Alt.spec. feeder 

β4 RXING1 RXING2+RXING3 
DRXING=RXING1-
(RXING2+RXING3) 

Generic 

β5 ASTEP1 ASTEP2+ASTEP3 
DASTEP=ASTEP1-
(ASTEP2+ASTEP3) 

Generic 

β6 TCONF1 TCONF2+TCONF3 
DTCONF=TCONF1-
(TCONF2+TCONF3) 

Generic 

β7 
1: male 

0:female 
SEX Alt.spec.socio 

β8 
1: 21-50 years old 

0:otherwise 
AGEGP Alt.spec.socio 

β9 
1: feeder mode=LRT; 

0:otherwise 
LRT Alt.spec.feeder 

β10 
1: feeder mode=trunk bus; 

0:otherwise 
TBUS Alt.spec.feeder 
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เบือ้งต้นส าหรับการวิเคราะห์เพ่ือประมาณค่าสมัประสิทธ์ิของปัจจัยในแบบจ าลองจะใช้
โปรแกรม LIMDEP version 7.0 (1998) และใช้เทคนิควิธีแบบขัน้ตอน (Stepwise method) เพ่ือ
ก าจัดตวัแปรท่ีไม่มีนัยส าคญั ซึ่งผลของค่าสมัประสิทธ์ิท่ีได้ดงัแสดงในตารางท่ี 2.2 และจากการ
ทดสอบ Likelihood ratio ท าให้ทราบว่าทุกๆค่า βi จะไม่เท่ากับศนูย์ เน่ืองจากค่าไคร์สแควร์ใน
ตารางท่ี 2.2 ท่ีปรากฏนัน้มีค่าเท่ากับ 498.768 เมื่อเทียบกบัคา่วิกฤตของไคร์สแควร์ท่ี 6 องศาเสรี 
ท่ีระดบันยัส าคญั 5% ท่ีเท่ากบั 12.592 เห็นได้วา่มีคา่ท่ีสงูมาก จึงปฎิเสธสมมติฐานว่างท่ีก าหนด
ไว้คือ βi = 0  ยกเว้นคา่คงท่ี β1 กลา่วคือ ทกุคา่ของ βiจะไมเ่ท่ากบัศนูย์ 

 
ตารางท่ี 2.2  การประมาณคา่สมัประสิทธ์ิส าหรับแบบจ าลอง 

Coefficient Variable  Estimation t-statistic P-value 

β1 Constant 4.1712 11.002 0 

β2 DDIST -0.0049 -10.239 0 

β4 DRXING -0.2704 -3.038 0.002 

β5 DASTEP -0.0137 -2.256 0.024 

β6 DTCONF -0.1772 -2.904 0.004 

β7 SEX 1.0663 3.996 0 

β9 LRT -3.3146 -3.05 0.002 

Statistic Summary 

Number of observation, n 646 

Log likelihood at maximum, LogL -96.4427 

Log likelihood for only constant, LogL0 -445.8362 

Log likelihood all variable zero, Log0 -445.8325 

Chi-squared 498.7869 

Pseudo-R2 0.5594 

 
จากแบบจ าลองของระยะการเดินเท้าเทียบเท่า 

EWD = WDIST +
β4

β2
RXING +

β5

β2
ASTEP +

β6

β2
TCONG 

เม่ือแทนคา่สมัประสิทธ์ิจากตารางท่ี 2.2 สามารถสร้างสมการท่ีสมบรูณ์ 

EWD = WDIST + 55.40RXING + 2.81ASTEP + 36.31TCONG 
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โดยท่ี  EWD  = ระยะการเดนิเท้าเทียบเท่า หน่วย เมตร 
 WDIST  = ระยะการเดนิเท้า หน่วย เมตร 
 RXING  = จ านวนของทางข้ามถนน 
 ASTEP  = จ านวนขัน้ของการขึน้ลง 
 TCONF  = จ านวนการตดักระแสจราจรในเส้นทางการเดินเท้า 

 

ตารางท่ี 2.3 การประมาณคา่สมัประสิทธ์ิส าหรับแบบจ าลอง 
Location  

(MRT station name) EWDave  WDISTave  ADISTave 
EWDave

WDISTave
 

WDISTave

ADISTave
 

EWDave

ADISTave
 

Clementi 1063.8 852 648.2 1.25 1.31 1.64 
Buki Batok 1161.3 877.9 673.6 1.32 1.3 1.72 

Choa Chu Kang 1338.2 964.4 786.8 1.39 1.23 1.7 
Bedok 1681 1404.8 979 1.2 1.44 1.72 
All 1338 1045.7 783.9 1.28 1.33 1.71 

 
จากข้อมลูของสถานีท่ีท าการศึกษาทัง้ 4 สถานี เมื่อน ามาวิเคราะห์ด้วยแบบจ าลองระยะ

การเดินเท้าเทียบเท่า ดงัแสดงในตารางท่ี 2.3 พบว่าความพยายามในการเดินเท้านัน้จะเก่ียวข้อง
กบัลกัษณะของเส้นทางการเดินเท้าท่ีเทียบเท่ากบัระยะการเดินเท้าเฉลี่ยบวกเพ่ิมอีกร้อยละ 28  
โดยสถานีรถไฟฟ้าเชาชกูงัและสถานีเคลเมนตี มีเส้นทางอ้อมท่ียาวท่ีสดุและสัน้จึงควรจะมีตวัช่วย
สร้างระยะการเดินเท้าเพ่ิมขึน้ เช่น จ านวนของทางข้าม เป็นต้น จากแนวคิดของระยะการเดินเท้า
เทียบเท่านัน้สามารถน าไปใช้ปรับปรุงหรือประเมินการติดตัง้อปุกรณ์ทางเดินเท้าท่ีเหมาะสมได้ 
เช่น สะพานลอย การปรับปรุงทางเท้า เป็นต้น  

Jiang et al. (2012) ได้ท าการศกึษาปัจจัยท่ีสง่ผลตอ่พืน้ท่ีบริการของรถโดยสาร BRT ใน
เมืองจีห้นานมณฑลซานตงุสาธารณรัฐประชาชนจีนโดยศึกษาถึงลกัษณะสภาพแวดล้อมของ
สถานีได้แก่ รูปแบบถนนและทางเท้าบริเวณสถานี BRT ประเภทชองช่องทางเดินรถ และลกัษณะ
ของตวัสถานี BRT มีความสมัพนัธ์ตอ่ระยะทางการเดินเท้าเข้าสูส่ถานีรถโดยสาร BRT อย่างไรโดย
ใช้วิธีการสุม่สมัภาษณ์ผู้โดยสารท่ีสถานีรถโดยสาร BRT จ านวน 1,406 คนระหวา่งวนัพธุ-วนัเสาร์
ในช่วงเวลา 7.00 น.-10.00 น. และ 16.00 น.-19.00 น. เพ่ือให้ได้กลุ่มตวัอย่างทัง้วนัธรรมดาและ
วนัหยุดช่วงเวลาเร่งด่วนและนอกช่วงเวลาเร่งด่วนเมื่อตรวจสอบข้อมลูสามารถใช้ได้ 1,233 ชุด
เน่ืองจากความไม่สมบูรณ์ของข้อมลู เมื่อท าการวิเคราะห์ข้อมลูเชิงพรรณนาสามารถสร้างกราฟ
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การกระจายตวัสะสมของระยะการเดินทางในแตล่ะประเภทสถานี ระหวา่งการเดินทางเข้าสูส่ถานี
และการเดินทางจากสถานีสูจ่ดุหมาย ดงัแสดงในรูปท่ี 2.7 จะเห็นได้วา่ ระยะทางการเดินเท้านัน้มี
ความสมัพนัธ์กบัประเภทของสถานีอย่างชดัเจน โดยในสถานีประเภทปลายทางจ านวนร้อยละ 80 
ของผู้ตอบแบบสอบถามจะมีระยะการเดินเท้าท่ีมากกวา่ 600 เมตรเพ่ือเข้าสูส่ถานี ตอ่มาได้ท าการ
วิเคราะห์ฟังก์ชั่นระยะทางการเดินเข้าสู่สถานีด้วยวิธีวิเคราะห์การถดถอยวิธีก าลงัสองน้อยท่ีสดุ
แบบธรรมดา โดยมีกลุม่ตวัแปรท่ีพิจารณาคือปัจจยัทางด้านเศรษฐกิจสงัคมลกัษณะการเดินทาง
ลกัษณะของตวัสถานีและลกัษณะของถนนและทางเท้าบริเวณสถานีได้รูปแบบฟังก์ชั่นระยะ
ทางการเดินเข้าสูส่ถานี 

 

Wi = 𝑓(TMi, TRi, Si, Ci), εi 

โดยท่ี Wi = ระยะการเดนิเท้าเข้าสูส่ถานีของผู้เดนิทาง i 
 TMi = ปัจจยัเก่ียวกบัลกัษณะด้านเศรษฐกิจสงัคมของผู้เดินทาง i 
 TRi = ปัจจยัเก่ียวกบัลกัษณะการเดินทางของผู้เดินทาง i 
 Si = ปัจจยัเก่ียวกบัลกัษณะของตวัสถานี 
 Ci = ปัจจยัเก่ียวกบัลกัษณะของถนนและทางเท้าบริเวณสถานี 
 εi = ความคลาดเคลื่อน 

 

จากการวิเคราะห์แบบจ าลองการถดถอยส าหรับระยะการเดินเท้าเข้าสูส่ถานีรถโดยสาร  
BRT ได้ผลการวิเคราะห์ดงัตารางท่ี 2.4 พบวา่ตวัแปรทางบริบทของสถานีโดยสว่นใหญ่มีนยัส าคญั
ตอ่ระยะการเดินเท้า แตปั่จจยัทางด้านเศรษฐกิจสงัคมและลกัษณะการเดินทางไมส่ามารถบ่งชีถ้ึง
ระยะทางการเดินเข้าสู่สถานีอย่างมีนัยส าคญัได้ เม่ือพิจารณาถึงค่าสมัประสิทธ์ิในแบบจ าลอง
พบว่าปัจจัยท่ีมีผลต่อระยะการเดินเท้าเข้าสู่สถานีมากท่ีสุด คือ ประเภทของสถานีแบบสถานี
ปลายทางและการท่ีไมม่ีรูปแบบการเดินทางทางเลือกอื่นรองรับ รองลงมาคือการกระจายตวัของท่ี
อยู่อาศยัรอบสถานีและรูปแบบถนนและทางเท้าบริเวณสถานี จึงอาจสรุปได้วา่ผู้ ใช้บริการ BRT 
ยินดีท่ีจะเดินเท้าเพ่ือเข้าใช้บริการสถานีขนส่งมวลชนในระยะทางท่ีไกลมากขึน้ หากสถานีขนส่ง
มวลชนมีต าแหน่งท่ีตัง้ท่ีเหมาะสม มีเส้นทางท่ีตรงกับความต้องการของกลุม่ผู้ เดินทางท่ีใช้ระบบ
ขนส่งมวลชน และไม่มีการแข่งขนัจากรูปแบบการเดินทางทางเลือกอ่ืน จากผลการวิจัยดงักล่าว
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สามารถน าไปปรับใช้ในการวางแผนต าแหน่งท่ีตัง้ของสถานี รวมไปถึงการวางรูปแบบการเดินทาง
ทางเลือกอื่นเพ่ือสนบัสนนุการใช้ระบบ BRT ในบริบทของประเทศไทยได้ 

 

 
รูปท่ี 2.7 กราฟการกระจายสะสม ดดัแปลงจาก Jiang et al. (2012) 

 
ตารางท่ี 2.4 ผลการวิเคราะห์การถดถอยด้วยวิธี OLS 

ตวัแปร 
แบบจ าลองควบคุม แบบจ าลองสมบูรณ์ 

ค่าสมัประสทิธ์ิ t-Test ค่าสมัประสทิธ์ิ t-Test 
ตวัสร้างการเดินทางและลกัษณะการเดินทางใน BRT         
รายได้ < 2000 หยวน 120.371* 1.69 165.651** 2.60 

รายได้ 2000-10000 หยวน Ref.   Ref.   
รายได้ > 10000 หยวน -133.728 -1.08 -54.418 -0.49 
อาชีพ : ผู้เช่ียวชาญ 24.397 0.58 -9.133 -0.24 

อาชีพ : ผู้ใช้แรงงาน 105.998 1.40 -43.635 -0.64 
อาชีพ : บริการหรือนายจ้างตวัเอง 15.386 0.28 -48.788 -1.00 

เพศ : หญิง -29.701 -0.99 2.330 0.08 
อายุ <20 2.552 0.04 -72.527 -1.14 
อายุ 20-40 Ref.   Ref.   

อายุ 40-60 -36.600 -0.79 -73.832* -1.75 
อายุ >60 200.407** 2.2 26.446 0.32 

ผู้ใช้บริการท่ีส าคญัของ BRT 19.723 0.63 42.035 1.47 
รถยนต์ในการครอบครอง -26.006 -0.62 6.414 0.17 
วตัถุประสงค์ในการเดินทาง : เดินทางหรือไปโรงเรียน Ref.   Ref.   

วตัถุประสงค์ในการเดินทาง : จบัจ่ายใช้สอย -68.515 -1.37 -46.560 -1.04 
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ตวัแปร 
แบบจ าลองควบคุม แบบจ าลองสมบูรณ์ 

ค่าสมัประสทิธ์ิ t-Test ค่าสมัประสทิธ์ิ t-Test 
วตัถุประสงค์ในการเดินทาง : พกัผอ่นหรือเข้าสงัคม 53.361 1.21 22.799 0.58 

วตัถุประสงค์ในการเดินทาง : ธุระสว่นตวัและอ่ืนๆ -59.678 -1.55 -21.551 -0.62 
ไม่มีรูปแบบการเดินทางทางเลือกอ่ืน 470.689** 2.55 415.598** 2.53 

เวลาในการเดินทาง: วนัหยุด -7.556 -0.22 -26.062 -0.85 
ในกลุม่ 13.516 0.39 28.053 0.90 
เส้นทางการเดินรถ BRT         

ผสมสาน-ถนนสายใหญ่ๆ (ถนน Lishan)     158.810** 2.60 
ถนนใต้ทางด่วน (ถนน Beiyuan)     -20.432 -0.32 

ถนนเส้นหลกั (ถนน Jingshi)     Ref.   
บริบทของสถานี BRT         
สถานีปลายทาง     372.886** 3.52 

สถานีจุดเปล่ียน     -125.453** -2.34 
สถานีระหวา่งทาง     Ref.   

ลกัษณะความหนาแนน่ : เนนิขา     -156.771** -4.15 
ลกัษณะความหนาแนน่ : ราบเรียบ     Ref.   
ลกัษณะความหนาแนน่ : หบุเขา     153.714** 3.52 

จ านวนของเส้นทางรถประจ าทางท่ีให้บริการ     0.583 0.18 
ระยะหา่งจากจุดศูนย์กลางเมือง (กิโลเมตร)     75.926** 2.40 

ความยาวถนนในพืน้ท่ีบริการระยะ 600 เมตร     -11.127 -1.16 
(ค่าคงท่ี) 640.032** 12.2 597.833** 3.06 
จ านวนของตวัอย่าง 1233 1233 

(d.f) (18.1214) (27.1205) 
F 1.882* 14.576** 

Adjusted R² 0.012 0.223 

หมายเหต ุ: *p<0.10, ** p<0.05 

 
Fillone et al. (2006) ใช้แบบจ าลองโลจิทแบบหลายกลุม่ (Multinomial logit model) เพ่ือ

คาดการณ์ถึงอรรถประโยชน์และความเป็นไปได้ของรูปแบบในการเดินทางเพ่ือเข้าถึงสถานีใน
ระบบรถไฟฟ้า LRT ในประเทศฟิลิปปินส์ ผู้ เขียนได้บอกถึงข้อสงัเกตพารามิเตอร์ท่ีควรจะตระหนัก
ถึงคือ เคร่ืองหมายของพารามิเตอร์ และค่าระดบัของนยัส าคญัของพารามิเตอร์ ซึ่งแบบจ าลองโล
จิทแบบหลายกลุ่มท่ีใช้ในการศึกษาวิเคราะห์จะแบ่งออกเป็น 3 ส่วน โดยในส่วนแรกจะเป็น
แบบจ าลอง MNL-1 ซึ่งประกอบไปตวัแปรเวลาท่ีใช้ในการเข้าถึง (EGRESS) เวลาทัง้หมดในการ
เดินทาง (TTIME) และ ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง (COST) และส่วนท่ี 2 (MNL-2) จะตัดตวัแปร 
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TTIME ออกไป และแบบจ าลองส่วนท่ี 3 (MNL-3) จะพิจารณาถึงตวัแปร EGRESS เพียงตวัแปร
เดียว ดงัแสดงในตารางท่ี 2.5 จะเห็นได้ว่าท่ีระดบันัยส าคญั 95% เคร่ืองหมายของคา่สมัประสิทธ์ิ
ท่ีได้นัน้จะมีค่าเป็นลบ เน่ืองจากการเดินทางนัน้เป็นการบริโภคเวลาของผู้ เดินทาง รวมไปถึง
คา่ใช้จ่ายและเวลาท่ีใช้ในการเดินทางท่ีผู้ เดินทางจะต้องเสียเพ่ือให้ได้มาซึ่งการเดินทาง ส าหรับ
คา่คงท่ีของรูปแบบการเดินทางนัน้จะมีเคร่ืองหมายเป็นบวก  และจากตารางท่ี 2.6 แสดงถึงความ
แม่นย าในการคาดการณ์ของแบบจ าลองนี ้จะเห็นได้ว่าความแม่นย าแบบจ าลอง MLN-1 และ 
MLN-2 มีค่าเท่ากัน แต่ในแบบจ าลอง MNL-3 จะมีค่าท่ีแตกต่างจากแบบจ าลองอ่ืนๆ เล็กน้อย 
และตารางท่ี 2.7 แสดงถึงฟังก์ชัน่อรรถประโยชน์เทียบในการเข้าถึงสถานีโดยใช้คา่สมัประสิทธ์ิจาก
แบบจ าลอง MNL-1 ซึ่งรูปแบบการเดินทางท่ีปรากฏนัน้จะมีเพียง 4 รูปแบบการเดินทาง
ประกอบด้วย การเดินเท้า สามล้อ สามล้อเคร่ือง และรถจ๊ิบน่ี เน่ืองจากรูปแบบการเดินทางอ่ืน เช่น 
รถประจ าทาง รถใช้ยนต์ส่วนตวั และแท๊กซ่ี เหล่านัน้มีข้อมูลไม่สมบูรณ์ ฟังก์ชั่นดังกล่าวท าให้
ทราบถึงความน่าจะเป็นของการเลือกรูปแบบการเดินทางท่ีใช้ในการเดินทางเพ่ือเข้าถึงสถานี จาก
ผลงานวิจัยสามารถไปใช้เพ่ือปรับปรุงคุณภาพของการบริการหรือด าเนินนโยบายท่ีเก่ียวข้องกับ
ระบบขนสง่สาธารณะเพ่ือสนบัสนนุรูปแบบการเดินทางทางเลือกท่ีเหมาะสมของบริบทประเทศ 

 
ตารางท่ี 2.5 ผลสรุปคา่ทางสถิต ิ

ตวัแปร 
MNL-1 MNL-2 MNL-3 

Coeff. t-value Coeff. t-value Coeff. t-value 

EGRESS -0.25 -5.73 -0.27 -6.76 -0.26 -6.59 

TTIME -0.1 -1.67         

COST -0.08 -2.88 -0.07 -2.67     

A_WALK 2.351 4.46 2.797 6.079 3.141 7.2 

A_PEDICA 1.706 4.154 1.597 3.95 1.048 2.968 

A_TRICYC 2.136 5.385 2.507 7.551 2.045 7.328 
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ตารางท่ี 2.6 ความแมน่ย าของการคาดการณ์ในแบบจ าลองโลจิท 

Logit Models 
MNL-1 MNL-2 MNL-3 

ความแม่นย าการคาดการณ์(%) 

การเดินเท้า 66 66 66 

สามล้อ 29 29 25 

สามล้อเคร่ือง 57 57 56 

รถจิ๊บนี่ 40 40 40 

 
ตารางท่ี 2.7 ฟังก์ชัน่อรรถประโยชน์การเข้าถงึสถานีอ้างอิงจาก MNL-1 

รูปแบบการเดินทาง MNL-1 

เดินเท้า Uw = -.25X - .08Y - .10Z +2.35 

สามล้อ Up = -.25X - .08Y - .10Z +1.71 

สามล้อเคร่ือง Ut = -.25X - .08Y - .10Z +2.14 

รถจิ๊บนี่ Uj = -.25X - .08Y - .10Z  

 
โดยท่ี  X = เวลาท่ีใช้ในการเข้าถึงสถานี (จากจดุเร่ิมต้นถึงสถานี LRT/MRT) 

Y = คา่ใช้จ่าย (คา่ใช้จ่ายในการเดินทางเข้าถงึสถานี) 
Z = เวลาในการเดนิทางทัง้หมด 

 
Wibowo and Chalermpong (2010) ได้สร้างแบบจ าลองการเลือกรูปแบบการเดินทางขึน้

เพ่ือทราบถึงแนวทางท่ีมีประสิทธิภาพในการผลกัดนัให้มีผู้ใช้บริการระบบการขนสง่มวลชนท่ีเพ่ิม
มากขึน้ โดยเฉพาะผู้ ท่ีอยู่อาศยัภายในระยะพืน้ท่ีของสถานี โดยใช้ข้อมลูจากการส ารวจผู้ใช้บริการ
ในระบบการขนส่งในประเทศไทย และประเทศฟิลิปปินส์ ซึ่งมีกลุม่เป้าหมายอยู่ท่ีประชาชนท่ีพัก
อาศยัอยู่บริเวณโดยรอบสถานีขนสง่มวลชน ในส่วนของแบบจ าลองการเลือกรูปแบบการเดินทาง
นัน้จะสร้างโดยใช้แบบจ าลองโลจิทแบบหลายกลุ่ม (MNL) ประกอบไปด้วยรูปแบบการเดินทาง
ทางเลือก 4 รูปแบบ ได้แก่ ระบบรถไฟฟ้า รถยนต์ส่วนตวั ระบบขนสง่ท่ีมีเส้นทางท่ีแน่นอน และ
ระบบขนส่งแบบจ้าง จากตารางท่ี 2.8 แสดงถึงผลลพัธ์ท่ีได้จากแบบจ าลอง โดยแบบจ าลองท่ี 1 
เป็นแบบจ าลองในบริบทของเมืองมะนิลา และแบบจ าลองท่ี 2 บริบทของกรุงเทพมหานคร ส าหรับ
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ในกรณีของเมืองมะนิลา เห็นได้ว่าความน่าจะเป็นของการใช้รถยนต์ส่วนตวันัน้มีระดบัท่ีสงูใน
ขณะท่ีความน่าจะเป็นของการใช้ระบบขนสง่แบบจ้างนัน้มีระดบัท่ีต ่า กลา่วคือ รูปแบบการเดนิทาง
ด้วยระบบขนสง่มวลชนนัน้มีการดงึดดูผู้ใช้รถยนต์สว่นตวัให้หนัมาใช้ระบบขนสง่มวลชนท่ีน้อยแม้
จะเป็นผู้ ท่ีอาศยัอยู่ภายในพืน้ท่ีสถานี นอกจากนีม้ีจดุท่ีน่าสงัเกตจากผลลพัธ์ของแบบจ าลองท่ี 1 
คือ คา่สมัประสิทธ์ิของระยะการเข้าถึงสถานีมีเคร่ืองหมายเป็นลบส าหรับรูปแบบการเดินทางใน
ระบบการขนสง่มวลชน แตม่ีเคร่ืองหมายเป็นบวกส าหรับประเภทอ่ืน กลา่วคือ ความน่าจะเป็นของ
การใช้ระบบการขนส่งมวลชนจะลดลงเมื่อมีระยะการเดินทางท่ีเพ่ิมมากขึน้ ในทางตรงกันข้าม
ความน่าจะเป็นของการใช้บริการท่ีไมใ่ช่ระบบการขนสง่มวลชนจะมีคา่เพ่ิมมากขึน้เมื่อมีระยะการ
เดินทางเพ่ิมขึน้ แสดงให้เห็นวา่ผู้ ท่ีมีการครอบครองรถยนต์จะยังคงใช้รถยนต์มากกว่าจะเปลี่ยน
รูปแบบการเดินทางไปใช้ระบบขนสง่สาธารณะเมื่อระยะการเดินทางเข้าถึงสถานีนัน้เพ่ิมขึน้อยา่งมี
นยัส าคญั ส าหรับแบบจ าลองท่ี 2 บริบทของกรุงเทพมหานครนัน้เมื่อเปรียบเทียบกบัแบบจ าลองท่ี 
1 จะเห็นได้ว่าแบบจ าลองท่ีได้นัน้ปัจจัยโดยส่วนใหญ่ขาดนัยส าคัญทางสถิติ ซึ่งผลลัพธ์ของ
แบบจ าลองมีข้อสรุปเดียวกบัแบบจ าลองท่ี 1 คือการใช้รถยนต์สว่นมีความน่าจะเป็นท่ีมากท่ีสดุ 

 

ตารางท่ี 2.8 แบบจ าลองโลจิท 

พารามิเตอร์ 
แบบจ าลอง 1:

มะนิลา 
แบบจ าลอง 2: 
กรุงเทพมหานคร 

ค่าสมัประสทิธ์ิ(t-value) 
ระบบการขนสง่มวลชน     

เวลาในการเดินทางทัง้หมด (นาที) -0.0618 (-7.22)** -0.1237 (-1.72)* 

ค่าใช้จ่ายในการเดินทางทัง้หมด (บาทหรือเปโซ) -0.0295 (-2.97)** -0.0801 (-1.29) 

รถยนต์สว่นตัว     

เวลาในการเดินทางทัง้หมด (นาที) -0.062 (-4.02)** -0.1163 (-1.15) 

ค่าใช้จ่ายในการเดินทางทัง้หมด (บาทหรือเปโซ) -0.0265 (-4.8)** -0.3099 (-1.81)* 

ระบบการขนสง่ทีมี่เสน้ทางแนน่อน     

เวลาในการเดินทางทัง้หมด (นาที) -0.0743 (-14.15)** -0.1116 (-0.21) 

ค่าใช้จ่ายในการเดินทางทัง้หมด (บาทหรือเปโซ) -0.0431 (-3.53)** -0.0473 (-1.75)* 

ระบบขนสง่แบบจ้าง     

เวลาในการเดินทางทัง้หมด (นาที) -0.0675 (-5.46)**   

ค่าใช้จ่ายในการเดินทางทัง้หมด (บาทหรือเปโซ) -0.045 (-7.04)**   

ระยะการเข้าถึงสถานี (เมตร)     
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พารามิเตอร์ 
แบบจ าลอง 1:

มะนิลา 
แบบจ าลอง 2: 
กรุงเทพมหานคร 

ค่าสมัประสทิธ์ิ(t-value) 
ระบบการขนสง่มวลชน -0.0017 (-3.74)** -0.0048 (-1.82)* 

รถยนต์สว่นตัว 0.0018 (1.73)* 0.0012 (1.36) 
ระบบการขนสง่ท่ีมีเส้นทางแนน่อน 0.0013 (1.71)*   

ค่าคงที ่     
ระบบการขนสง่มวลชน 1.5762 (2.92)** 1.1712 (1.74)* 
รถยนต์สว่นตัว 2.4415 (3.89)** 0.7401 (1.6) 

ระบบการขนสง่ท่ีมีเส้นทางแนน่อน 1.303 (1.65)*   

Parameters of Statistics 
Log-likelihood at zero -1484.7213 -261.4697 
Log-likelihood at constants -921.639 -169.7189 
Log-likelihood at convergence -679.1669 -117.3223 
Rho squared w.r.t.zero 0.5426 0.5513 
Rho squared w.r.t.constants 0.2631 0.3087 
%-correct prediction 61.80% 73.50% 
No.of observation 1071 238 

หมายเหต:ุ **มีนยัส าคญัท่ี5% *มีนยัส าคญัท่ี10% 
 

G.Chatman (2013) ท าการศึกษาปัจจัยท่ีส่งผลต่อพฤติกรรมการใช้รถยนต์ส่วนตวัและ
การครอบครองรถยนต์สว่นตวัของครัวเรือนท่ีอาศยัอยู่รอบสถานีรถไฟ โดยท าการส ารวจและเก็บ
ข้อมูลครัวเรือนท่ีอาศัยอยู่ในระยะ 2 ไมล์ของสถานี 10 สถานีรถไฟในรัฐนิวเจอร์ซ่ี ด้วยวิธีส่ง
จดหมายพร้อมกบัแนบแบบส ารวจส าหรับข้อมลูท่ีเก่ียวกบัการเดินทางในวนัท างานและนอกเวลา
ท างาน การเดินทางในอดีตแบ่งตามวัตถุประสงค์การเดินทาง ข้อมูลท่ีพักอาศัย ข้อมูลทาง
เศรษฐกิจและสงัคมของครัวเรือนในพืน้ท่ีส ารวจ และสิ่งท่ีน่าสนใจในงานวิจยันี ้คือ ข้อมลูปริมาณ
และการใช้งานท่ีจอดรถโดยแบ่งเป็นท่ีจอดรถบนถนนและท่ีจอดรถนอกถนนในรัศมี 0.25 ไมล์จาก
สถานี 10 สถานี ซึ่งจะใช้วิธีการเดินเก็บส ารวจข้อมูล นอกจากนีข้้อมูลท่ีใช้ในการศึกษายัง
ประกอบด้วย ข้อมลูระบบสารสนเทศภมูิศาสตร์ ข้อมลูท่ีกล่าวมาข้างต้นโดยส่วนใหญ่จะอ้างอิง
จากงานวิจยัของ Chatman and DiPetrillo (2010) 
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จากการศกึษาในเบือ้งต้นพบถึงความแตกต่างระหวา่งกลุม่ครัวเรือนตวัอย่างจากข้อมลูท่ี
ได้ท าการเก็บรวบรวมข้อมลู เมื่อแบ่งกลุม่ครัวเรือนตวัอย่างตามระยะทางจากสถานีและอายุท่ีพัก
อาศยัสามารถแบ่งออกได้เป็น 4 ประเภท คือ กลุ่มท่ีพักอาศยัใหม่ใกล้สถานี พ่ีพักอาศยัเก่าไกล
สถานี ท่ีพักอาศยัเก่าใกล้สถานี และท่ีพักอาศยัเก่าไกลสถานี โดยมีข้อก าหนด คือ ท่ีพักอาศยัท่ีมี
อายุน้อยกว่า 7 ปี เรียกว่า “ท่ีพักอาศยัใหม่” มากกว่า 7 ปี เรียกว่า “ท่ีพักอาศยัเก่า” อ้างอิงในปี 
2009 และท่ีพักอาศยัท่ีอยู่ในระยะการเดินทางด้วยเท้า 0,4 ไมล์จากสถานี เรียกว่า “ใกล้สถานี”  
จากข้อมลูพบถึงความแตกตา่งของกลุม่ครัวเรือนตวัอย่าง เช่น ผู้ ท่ีพกัอาศยัในท่ีพักอาศยัใหมใ่กล้
สถานีจะมีอตัราการครอบครองรถยนต์ การเดินทางด้วยรถยนต์และการใช้รถยนต์ในแตล่ะสปัดาห์
ท่ีน้อยเมื่อเทียบกับกลุ่มอ่ืนๆ นอกจากนีปั้จจัยเก่ียวกับความใกล้ชิดกับสถานีและอายุของท่ีพัก
อาศยัมีอิทธิพลตอ่พฤติกรรมการครอบครองและการเดินทางด้วยรถยนต์สว่นตวั ดงัแสดงข้อมลูใน
ตารางท่ี 2.9 

 

ตารางท่ี 2.9 การครอบครองและใช้งานรถยนต์สว่นตวัแบ่งตามอายแุละระยะห่างของท่ีอยู่อาศยั 

กลุม่ย่อย 
จ านวนรถยนต์
ต่อครัวเรือน 

จ านวน
รถยนต์ต่อ

คน 

การเดินทางด้วย
รถยนต์สว่นตวั  
(ตวัแปรชีว้ดั) 

ความถ่ีในการเดินทาง
ไปร้านค้าด้วยรถยนต์
สว่นตวัต่อสปัดาห์ 

ที่พกัอาศยัใหม่ใกล้สถานี 1.14** 0.73* 0.36** 1.47** 

ที่พกัอาศยัเก่าใกล้สถานี 1.40** 0.81* 0.59 1.84** 

ที่พกัอาศยัเก่าไกลสถานี 1.77 0.86* 0.67 2.44 

ที่พกัอาศยัใหม่ไกลสถานี 1.67 0.96 0.63 2.45 

จ านวนผู้ตอบ 1118 1118 810 878 

หมายเหต ุ: ที่พกัอาศยัใหม่คือที่พกัอาศยัที่มีอายมุากกว่าหรือเท่ากบั 7 ปีนบัจากวนัที่ท าการส ารวจ 
ใกล้สถานี คือ มีระยะการเดินเท้าไม่เกิน 0.4 ตามเส้นทางโครงข่ายถนน 
* มีความแตกต่างอย่างมีนัยส าคญัทางสถิติกบัที่พกัอาศัยใหม่ไกลสถานีที่ระดบัความเชื่อมัน่ 95% 
** มีความแตกต่างอย่างมีนัยส าคญักบัค่าที่อยู่ข้างลา่งของค่านัน้ที่ระดบัความเชื่อมัน่ 95% 
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การวิเคราะห์ข้อมูลปัจจัยท่ีส่งผลต่อพฤติกรรมการครอบครองรถยนต์ส่วนตัวและ
พฤติกรรมการใช้รถยนต์ส่วนตัว ในเบือ้งต้นจะใช้วิธีการวิเคราะห์การถดถอยพหุ (Multivariate 
Regression Analysis) แต่อาจมีความแตกต่างทางด้านเทคนิคในการวิเคราะห์เ พ่ือสร้าง
แบบจ าลองขึน้ โดยมีรายละเอียดดงัตอ่ไปนี ้

แบบจ าลองส่วนแรกจะเป็นการวิเคราะห์การถดถอยด้วยวิธี OLS เพ่ือศกึษาปัจจยัท่ีสง่ผล
ต่อพฤติกรรมการครอบครองรถยนต์ส่วนตวั โดยนิยามการครอบครองรถยนต์ส่วนตวัจะเท่ากับ
จ านวนรถยนต์ในการครอบครองในครัวเรือนหารด้วยจ านวนของผู้ ใหญ่ในครัวเรือน โดยใน
แบบจ าลองสว่นท่ี 1 จะวิเคราะห์การถดถอยโดยใช้ข้อมลูระยะห่างจากสถานี อายขุองท่ีพกัอาศยั
และระยะทางในการเดินเท้า แสดงในตารางท่ี 2.10 คอลมัน์ท่ี 1 เห็นได้วา่การเพ่ิมขึน้ของระยะห่าง
จากสถานีแตล่ะไมล์นัน้จะเพ่ิมจ านวนของการครอบครองรถยนต์อีก 0.091 คนัต่อคนในครัวเรือน 
และท่ีพกัอาศยัเก่าท่ีอยู่ใกล้และไกลสถานีมีอิทธิพลต่อการครอบครองรถยนต์ส่วนตวัท่ีลดลง ใน
สว่นท่ี 2 เมื่อเพ่ิมข้อมลูประเภทท่ีพักอาศยั ข้อมลูท่ีจอดรถ และข้อมลูระบบสารสนเทศภมูิศาสตร์ 
ท าให้ค่าสมัประสิทธ์ิของปัจจัยด้านระยะทางและอายุท่ีพักอาศยัมีค่าลดลง ดงัแสดงในตารางท่ี 
2.10 คอลัมน์ท่ี 2 ปัจจัยความไม่เพียงพอของท่ีจอดรถบนถนนและนอกถนนกลับมีอิทธิพลต่อ
แบบจ าลองนีเ้ป็นอย่างมาก ถ้าท่ีพกัอาศยัมีท่ีวา่งท่ีจอดรถนอกถนนน้อยกว่า 1 ตอ่คนจะท าให้การ
ครอบครองรถยนต์นัน้ลดลง 0.16 คนัตอ่คน นอกจากนีก้ารเช่าท่ีพกัอาศยัจะท าให้ลดลง 0.065 คนั
ตอ่คน ส าหรับปัจจยัทางด้านแวดล้อมท่ีมีนยัส าคญัมาก คือ จ านวนของป้ายรถประจ าทางในระยะ 
1 ไมล์จากท่ีพักอาศยั ในส่วนท่ี 3 เพ่ิมตวัควบคมุเก่ียวกับข้อมลูประชากรศาสตร์และเหตผุลของ
การเลือกท่ีพกัอาศยั ดงัแสดงในตารางท่ี 2.10 คอลมัน์ท่ี 3 จะเห็นได้วา่ปัจจยัท่ีเพ่ิมเข้ามาใหมน่ัน้มี
อิทธิพลอย่างมีนัยส าคญัทุกตวัต่อจ านวนการครอบครองรถยนต์ แต่ปัจจัยความใกล้ชิดกลบัไม่มี
นยัส าคญัและมีสดัส่วนเล็กลง และในส่วนท่ี 4 เป็นการวิเคราะห์การเข้าถึงสถานีมีความสมัพันธ์
กับปัจจัยอ่ืนอย่างไร ดังแสดงในตารางท่ี 2.10 คอลัมน์ท่ี 4 เห็นได้ว่าปัจจัยท่ีจอดรถมีอิทธิพล
มากกวา่ปัจจยัของความใกล้ชิดสถานี  

 
 
 
 
 



 
 

 
 

29 

ตารางท่ี 2.10 จ านวนรถยนต์ตอ่คนในครัวเรือน (การวิเคราะห์การถดถอย OLS) 

  

1 2 3 4 
อายุท่ีพัก
อาศัย 
และ

ระยะห่าง
จากสถานี 

เพิ่มตัวแปร
ประเภทท่ีพัก
อาศัย ท่ีจอดรถ 

และระบบ
สารสนเทศ
ภูมิศาสตร์ 

เพิ่มข้อมูล
ประชากรศาสตร์
และการเลือกท่ี

พักอาศัย 

ครัวเรือน
ใกล้สถานี:
ตัวแปร

เหมือนกับ
แบบจ าลอง

ท่ี 2 

ระยะหา่งจากสถานี (ไมล์) 0.091*** -0.0034 -0.018 0.16 

ท่ีพกัอาศยัใหม่ใกล้สถานี -0.18*** 0.01 0.045 0.041 

ท่ีพกัอาศยัเก่าใกล้สถานี -0.11** -0.029 0.0017   

ท่ีพกัอาศยัเก่าไกลสถานี -0.14*** -0.048 -0.019   

ความไม่เพียงพอของท่ีจอดรถนอกถนน   -0.16*** -0.11*** -0.12** 

ท่ีวา่งส าหรับจอดรถค้างคืนบนถนน   0.011 -0.0077 0.011 

ความไม่เพียงพอของท่ีจอดรถบนถนนและนอกถนน   -0.13 -0.11* -0.24*** 

อพาร์ทเม้นท์/คอนโด/ห้องแถว/ทาวน์เฮ้าส์   -0.065 -0.13*** -0.027 

ไม่สามารถระบปุระเภทท่ีพกัอาศยัได้   -0.35 -0.4* -0.23 

เช่าพกัอาศยั   -0.13*** -0.1*** -0.15*** 

ความหนาแนน่ของงานในระยะคร่ึงไมล์(000s)   -0.0023 -0.003** -0.0013 

ป้ายจอดรถประจ าทางในรัศมี 1 ไมล์   -0.0008*** -0.0007** -0.0004 

รายได้ครัวเรือน ($10,000s)     0.006***   

เป็นเจ้าของท่ีพกัอาศยั     0.074*   

ขนาดครัวเรือน     -0.065***   

ครอบครัวเลีย้งเด่ียว     0.29***   

สเปนหรือโปรตุเกส     -0.075**   

แอฟริกนัอเมริกา     -0.07*   

อาชีพบริการ     0.16***   

เหตุผลการเลือกท่ีพกัอาศยั : พกัผอ่น     0.055**   

เหตุผลการเลือกท่ีพกัอาศยั : เพ่ือน     0.1**   

เหตุผลการเลือกท่ีพกัอาศยั : การไปท างาน     0.051*   

เหตุผลการเลือกท่ีพกัอาศยั : ใกล้สถานีขนสง่     -0.098***   
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1 2 3 4 
อายุท่ีพัก
อาศัย 
และ

ระยะห่าง
จากสถานี 

เพิ่มตัวแปร
ประเภทท่ีพัก
อาศัย ท่ีจอดรถ 

และระบบ
สารสนเทศ
ภูมิศาสตร์ 

เพิ่มข้อมูล
ประชากรศาสตร์
และการเลือกท่ี

พักอาศัย 

ครัวเรือน
ใกล้สถานี:
ตัวแปร

เหมือนกับ
แบบจ าลอง

ท่ี 2 

เหตุผลการเลือกท่ีพกัอาศยั : บริการสาธารณะ     -0.2**   

เหตุผลการเลือกท่ีพกัอาศยั : รูปร่าง/การออกแบบ     0.081***   

เหตุผลการเลือกท่ีพกัอาศยั : ใกล้โรงเรียน     0.13**   

เหตุผลการเลือกท่ีพกัอาศยั : ใกล้ถนน     0.11***   

ค่าคงที่ 0.9*** 1.11*** 1.03 1.23*** 

จ านวนตวัอย่าง 1118 1071 1063 525 

Adjusted R² 0.0245 0.1871 0.2776 0.1644 
หมายเหต ุ:* p < .10       ** p < .05       *** p < .01 
 

แบบจ าลองส่วนท่ีสองจะเป็นการวิเคราะห์แบบจ าลองโลจิทเพ่ือศึกษาปัจจัยท่ีส่งผลต่อ
ความเป็นไปได้ของการเดินทางด้วยรถยนต์สว่นตวั ในสว่นท่ี 1 จากการควบคมุปัจจยัท่ีไมเ่ก่ียวข้อง
กับสถานีรถไฟพบว่า ระยะห่างท่ีเพ่ิมขึน้จากสถานีแต่ละไมล์นัน้จะเพ่ิมโอกาสการใช้รถยนต์อีก 
74% และท่ีพกัอาศยัใหมใ่กล้สถานีจะมีความเป็นไปได้ท่ีจะใช้รถยนต์สว่นตวัเพียง 43% เมื่อเทียบ
กับท่ีพักอาศัยใหม่ไกลจากสถานี แสดงในตารางท่ี 2.11 คอลัมน์ท่ี 1 และเมื่อเพ่ิมข้อมูลของ
ประเภทท่ีพักอาศยั ปริมาณท่ีจอดรถ และข้อมลูระบบสารสนเทศภมูิศาสตร์ในส่วนท่ี 2 ดงัแสดง
ตารางท่ี 2.11 คอลมัน์ท่ี 2 ค่าสมัประสิทธ์ิของปัจจัยระยะห่างจากสถานีมีการเปล่ียนแปลงจาก 
1.74 เป็น 1.34 และไม่มีนัยส าคัญทางสถิติ โดยปัจจัยความไม่เพียงพอของท่ีจอดรถนอกถนน 
ความหนาแน่นการจ้างงาน ความหนาแน่นของป้ายรถประจ าทาง และระยะห่างจากใจกลางเมือง
มีอิทธิพลอย่างมากต่อความเป็นไปได้ของการเดินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัว ในส่วนท่ี 3 เมื่อเพ่ิม
ข้อมลูประชากรศาสตร์และเหตผุลของการเลือกท่ีพกัอาศยั ท าให้ปัจจัยท่ีพกัอาศยัเก่าใกล้และไกล
สถานีไมม่ีนยัส าคญัอีกตอ่ไป แตปั่จจยัความไมเ่พียงพอของท่ีจอดรถนอกถนนยงัคงมีนยัส าคญัแต่
มีคา่ลดลงจาก 0.63 เป็น 0.57 ดงัแสดงในตารางท่ี 2.11 คอลมัน์ท่ี 3 ในสว่นท่ี 4 แบบจ าลองจะถกู
จ ากัดเฉพาะการเดินทางจากใกล้สถานีเท่านัน้ และใช้ปัจจยัเดียวกับในส่วนท่ี 2 เห็นได้ว่าปัจจัย
ความไม่เพียงพอของท่ีจอดรถนอกถนนไมม่ีนยัส าคญัอีกต่อไป และมีนัยส าคญัเพียงปัจจยัความ
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ไม่เพียงพอของท่ีจอดรถบนถนนและนอกถนน และความหนาแน่นของประชากรเท่านัน้ ดงัแสดง
ในตารางท่ี 2.11 คอลมัน์ท่ี 4 และส่วนสดุท้ายแบบจ าลองมีลกัษณะท่ีคล้ายคลึงกับส่วนท่ี 2 แต่
เพ่ิมปัจจยัเพียงอย่างเดียวคือ จ านวนรถยนต์ต่อคนในครัวเรือน เข้าไปในแบบจ าลองสว่นสดุท้าย 
สิ่งท่ีเห็นได้ชดัคือจ านวนรถยนต์ตอ่คนในครอบครัวมีอิทธิพลอย่างมากท่ีสดุตอ่ความเป็นไปได้ของ
การเดินทางด้วยรถยนต์สว่นตวั ดงัแสดงในตารางท่ี 2.11 คอลมัน์ท่ี 5 

 
ตารางท่ี 2.11 ความน่าจะเป็นของการเดนิทางโดยรถยนต์สว่นตวั (การวิเคราะห์แบบจ าลองโลจิท) 

  

1 2 3 4 5 
อายุท่ี

พักอาศัย 
และ

ระยะห่า
งจาก
สถานี 

เพิ่มตัวแปร
ประเภทท่ี
พักอาศัย ท่ี
จอดรถ และ

ระบบ
สารสนเทศ
ภูมิศาสตร์ 

เพิ่ม
ข้อมูล

ประชากร
ศาสตร์
และการ
เลือกท่ี
พักอาศัย 

ครัวเรือน
ใกล้สถานี:
ตัวแปร

เหมือนกับ
แบบจ าลอง

ท่ี 2 

เหมือน
แบบจ าลองท่ี 2 
แต่เพิ่มการ
ครอบครอง
รถยนต์ 

ระยะหา่งจากสถานี (ไมล์) 0.091*** 1.34 1.20 2.83 1.22 

ท่ีพกัอาศยัใหม่ใกล้สถานี 1.74*** 1.00 1.00 0.61* 1.02 

ท่ีพกัอาศยัเก่าใกล้สถานี 0.43*** 1.68* 1.41   1.83* 

ท่ีพกัอาศยัเก่าไกลสถานี 1.06 1.79** 1.61   1.93** 

ความไม่เพียงพอของท่ีจอดรถนอกถนน 1.00 0.63** 0.57** 0.85 0.83 

ท่ีวา่งส าหรับจอดรถค้างคืนบนถนน   1.30 1.10 1.13 1.51 

ความไม่เพียงพอของท่ีจอดรถบนถนนและนอก
ถนน   0.60 0.62 0.40** 0.75 

ไม่ทราบถึงการครอบครอง   5.71* 6.60* 2.89 7.64** 

ความหนาแนน่ประชากรในระยะ 1⁄8 ไมล์(000s)   0.98** 0.99 0.97** 0.98 

ความหนาแนน่ของงานในระยะคร่ึงไมล์(000s)   0.99* 0.99* 0.99 0.99 

ความหนาแนน่ของป้ายจอดรถ(10s)   0.95* 0.95** 0.97 0.97 

ระยะหา่งจากใจกลางเมือง(ไมล์)   1.02** 1.02 1.03 1.03** 

รายได้ครัวเรือน>$25,000     2.43*     

ไม่ทราบเชือ้ชาติ     0.35*     

อาชีพแรงงาน     3.12**     

เหตุผลการเลือกท่ีพกัอาศยั : พกัผอ่น     3.26***     



 
 

 
 

32 

  

1 2 3 4 5 
อายุท่ี

พักอาศัย 
และ

ระยะห่า
งจาก
สถานี 

เพิ่มตัวแปร
ประเภทท่ี
พักอาศัย ท่ี
จอดรถ และ

ระบบ
สารสนเทศ
ภูมิศาสตร์ 

เพิ่ม
ข้อมูล

ประชากร
ศาสตร์
และการ
เลือกท่ี
พักอาศัย 

ครัวเรือน
ใกล้สถานี:
ตัวแปร

เหมือนกับ
แบบจ าลอง

ท่ี 2 

เหมือน
แบบจ าลองท่ี 2 
แต่เพิ่มการ
ครอบครอง
รถยนต์ 

เหตุผลการเลือกท่ีพกัอาศยั : การไปท างาน     2.06***     

เหตุผลการเลือกท่ีพกัอาศยั : ใกล้สถานีขนสง่     0.39***     

เหตุผลการเลือกท่ีพกัอาศยั : เขตโรงเรียน     1.75**     

เหตุผลการเลือกท่ีพกัอาศยั : ใกล้โรงเรียน     2.70**     

เหตุผลการเลือกท่ีพกัอาศยั : ใกล้ถนน     1.96**     

เหตุผลการเลือกท่ีพกัอาศยั : อ่ืนๆ     1.68*     

รถยนต์สว่นตัวต่อคนในครัวเรือน         7.59*** 

จ านวนตวัอย่าง 810 785 782 400 773 

Pesudo R² 0.0446 0.121 0.2239 0.1296 0.1805 

หมายเหต ุ:* p < .10       ** p < .05       *** p < .01 
 

จากการศึกษางานวิจัยนีส้ามารถสรุปได้ว่า การพัฒนาพืน้ท่ีรอบสถานีขนส่งมวลชนนัน้
ไม่ได้ขึน้อยู่กับความสามารถในการเข้าถึงสถานีรถไฟเพียงอย่างเดียว จากข้อมลูแสดงให้เห็นว่า
พฤติกรรมการครอบครองรถยนต์และการใช้รถยนต์ส่วนตัวท่ีน้อยไม่ได้มาจากการระบบขนส่ง
มวลชน แตเ่กิดจากปัจจัยในหลายๆด้าน ไม่ว่าจะเป็นปริมาณท่ีจอดรถทัง้บนถนนและนอกถนน 
คณุภาพของการให้บริการ ท่ีพักอาศยัขนาดเลก็และลกัษณะให้เช่า จ านวนของการจ้างงาน ท่ีอยู่
อาศยัและร้านค้าภายในระยะการเดินเท้า ระยะห่างจากใจกลางเมือง และความหนาแน่นของการ
จ้างงานท่ีสงูภายในภมูิภาค ท่ีช่วยสง่เสริมให้มีการครอบครองรถยนต์และการใช้รถยนต์ส่วนตวัท่ี
ลดลง 

ศนัสนีย์ (2555) ได้ศึกษาพฤติกรรมการเดินเท้าเพ่ือเข้ามาใช้งานรถไฟฟ้าชองชุมชนรอบ
สถานีในรัศมี 500 เมตรของสถานีระบบรถไฟฟ้าบีทีเอสสถานีปุณณวิถี โดยมีวตัถุประสงค์เพ่ื อ
ศกึษาพฤติกรรมการใช้งานทางเดินเท้า และความพึงพอใจในการเดินเท้า รวมไปถึงสภาพปัญหา
และอปุสรรค และปัจจัยท่ีมีอิทธิพลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางไปยังสถานีรถไฟฟ้าขนส่ง
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มวลชน ในการเก็บรวบรวมข้อมลูจะใช้การส ารวจพืน้ท่ีจากแผนท่ีดาวเทียม พร้อมกับการเก็บ
ข้อมลูจากการเดินส ารวจลกัษณะทางกายภาพของพืน้ท่ีประกอบกบัการใช้แบบสอบถามเพ่ือเก็บ
รวบรวมข้อมลูจากกลุ่มเป้าหมายในพืน้ท่ี โดยมีตวัอย่างรวมทัง้สิน้ 78 ตวัอย่าง จากการศึกษา
พบว่าปัจจัยท่ีสง่ผลต่อการตดัสินใจเลือกวิธีการเดินทางนัน้ประกอบไปด้วยปัจจัยต่างๆ หลายๆ
ด้านร่วมกนั ส าหรับปัจจยัหลกัท่ีสง่ผลตอ่การเลือกวิธีการเดินเท้า คือ ระยะทาง โดยในระยะทาง 0 
ถึง 300 เมตร กลุม่คนส่วนใหญ่เลือกท่ีจะใช้วิธีการเดินเท้าเป็นประจ าเพ่ือไปสถานีรถไฟฟ้าคิดเป็น
ร้อยละ 70 ของกลุ่มตัวอย่างทัง้หมด รองลงมา คือ ทัศนคติและความพึงพอใจท่ีมีต่อสภาพทาง
กายภาพของทางเท้า โดยกลุ่มท่ีให้คะแนนระดับความพึงพอใจและทัศนคติต่อลักษณะทาง
กายภาพทางเท้าในระดบัสงู จะมีแนวโน้มในการเลือกใช้วิธีการเดินเท้าไปสถานีรถไฟฟ้ามากกว่า
กลุ่มท่ีให้คะแนนในระดบัต ่า และสดุท้ายคือ ปัจจัยทางด้านภายภาพโดยทั่วไปของทางเดินเท้า 
เน่ืองจากในการเปรียบเทียบพฤติกรรมการเดินเท้าของพืน้ท่ีท่ีมีลกัษณะทางกายภาพท่ีแตกตา่งกนั 
พบว่า จ านวนของกลุ่มคนท่ีจะเลือกท่ีจะเดินไปเพ่ือไปสถานีรถไฟฟ้านัน้ มีความแตกตา่งกนัเพียง
เลก็น้อย และในบางพืน้ท่ีบริเวณดงักลา่วมีสภาพทางเท้าท่ีเอือ้ตอ่การเดินเท้าน้อยกวา่ แตม่ีกลุม่ท่ี
จะเลือกใช้วิธีการเดินเท้าในสดัสว่นท่ีมากกวา่พืน้ท่ีท่ีมีสภาพทางเท้าเอือ้ตอ่การเดินเท้าสงูกวา่ 

ปานปัน้ (2556) ได้มีผลงานวิจัยเก่ียวกับพฤติกรรมการเดินของผู้ ท่ีเปลี่ยนมาใช้บริการ
รถไฟฟ้าบีทีเอส โดยมีกลุ่มเป้าหมายของงานวิจยัคือ ผู้ โดยสารท่ีเปลี่ยนมาใช้บริการรถไฟฟ้าบีที
เอสในการเดินทางไปท างานและไปสถานศกึษาเป็นประจ า จากค าถามของงานวิจยัซึ่งกลา่ววา่ ผู้ ท่ี
เปลี่ยนมาใช้บริการในระบบรถไฟฟ้าบีทีเอสนัน้จะเดินเพ่ิมมากขึน้หรือน้อยลงกวา่ก่อนท่ีจะเปลี่ยน
มาใช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอส โดยได้มีการแบ่งกลุ่มตัวอย่างออกเป็น 4 กลุ่มตามลักษณะการ
เปลี่ยนแปลงก่อนท่ีจะมาใช้รถไฟฟ้าบีทีเอสในการเดินทาง ดงัแสดงในตารางท่ี 2.12 ส่วนข้อมลูท่ี
ใช้ในการวิเคราะห์จะประกอบไปด้วยข้อมลูด้านลกัษณะทางเศรษฐกิจสงัคม ข้อมลูการเดินทาง 
ความถ่ี จ านวนและการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางทัง้ก่อนและหลงัเปลี่ยนมาใช้รถไฟฟ้าบีทีเอส 
โดยการเก็บรวบรวมข้อมลูใช้วิธีการเก็บแบบสอบถามจากผู้ใช้บริการในระบบรถไฟฟ้าบีทีเอส ซึ่ง
ได้จ านวนตวัอย่างทัง้สิน้ 399 ตวัอย่าง จากข้อมลูข้างต้นท่ีได้กลา่วมาท าให้ทราบถึงระยะการเดินท่ี
เปลี่ยนแปลงไปเมื่อเปลี่ยนมาใช้รถไฟฟ้าบีทีเอส ในการวิเคราะห์ข้อมลูได้ทดลองหาความสมัพนัธ์
ด้วยตารางแจกแจงความถ่ี และใช้การวิเคราะห์ถดถอยพหุคณู เพ่ือหาความสมัพันธ์ของตวัแปร
ตา่งๆ ท่ีสง่ผลต่อระยะการเดินทางท่ีเปลี่ยนแปลงไป ผลการศึกษาพบว่า ผู้ ท่ีเปลี่ยนมาใช้บริการ
รถไฟฟ้าบีทีเอสเป็นประจ าคิดเป็นร้อยละ 91.73 มีระยะการเดินเท้าท่ีเพ่ิมมากขึน้เมื่อเทียบกับ
ก่อนท่ีจะเปลี่ยนมาใช้รถไฟฟ้าบีทีเอส โดยกลุ่มตวัอย่างแต่ละกลุม่นัน้มีปัจจัยท่ีส่งผลตอ่ระยะการ
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เดินเท้าท่ีแตกตา่งกนัโดยปัจจยัด้านลกัษณะเศรษฐกิจและสงัคมเป็นตวัก าหนดความแตกตา่งของ
ระยะการเดินเท้าท่ีเกิดขึน้ อย่างไรก็ตามปัจจัยด้ายอายุนัน้มีส่งผลต่อระยะการเดินเท้ากับทัง้ 4 
กลุม่ จากผลการศกึษาน าไปสูก่ารสนบัสนนุนโยบายและแผนการพฒันาพืน้ท่ีรอบสถานีด้วยความ
เก่ียวข้องกับการเดินเท้าเช่ือมโยงกับระบบขนส่งสาธารณะท่ีน าไปสู่ความสามารถในการเข้าถึง
พืน้ท่ีตา่งๆ ได้ ก่อให้เกิดประโยชน์ตอ่พืน้ท่ีโดยรอบทัง้ในแง่เศรษฐกิจและสงัคม งานวิจยันีส้ามารถ
น ามาใช้เป็นแนวคิดของผลการแบ่งกลุม่ตวัอย่างตามลกัษณะการเปลี่ยนแปลงท่ีอยู่อาศยัท่ีน่าจะ
สง่ผลตอ่พฤติกรรมการเดินทางท่ีกลุม่ตวัอย่างจะเลือกเดินทาง 

 

ตารางท่ี 2.12 ประเภทของรูปแบบผู้ ท่ีเปลี่ยนมาใช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอส 

กลุม่ที่ 
กลุม่รูปแบบผู้ ใช้งาน 

รูปแบบการเดินทาง ที่พกัอาศยั แหลง่งาน/สถานศึกษา 
1   

2   

3   

4   

 
2.5. การจ าแนกประเภท และประโยชน์ของการจ าแนกประเภทของสถานี 

ความซบัซ้อนและความหลากหลายของพืน้ท่ีภายในเมืองและภมูิภาค ท าให้สถานีขนสง่มี
ความหลากหลายในการให้บริการและประเภทของสถานีท่ีเหมาะสมในแตล่ะพืน้ท่ีจึงแตกตา่งกัน 
แม้จะมีความหนาแน่นท่ีคล้ายคลึงกัน (CITY AND COUNTY OF DENVER, 2006) โดยการ
จ าแนกประเภทเป็นวิธีการหนึ่งท่ีมีวตัถุประสงค์เพ่ือจัดกลุ่มของสถานีหรือพืน้ท่ีมีลกัษณะทาง
กายภาพเหมือนกนัหรือคล้ายคลึงกนัรวมเข้าไว้เป็นกลุ่มเดียวกัน  ดงันัน้ในการจ าแนกประเภทจะ
ประกอบด้วยชดุข้อมลู node และ place หลากหลายชดุท่ีรวมเข้าไว้ด้วยกนั และในทกุพืน้ท่ีภายใน
หนึ่งชุดข้อมูลท่ีรวมเข้าไว้จะมีองค์ประกอบบางอย่างท่ีเหมือนกัน การจ าแนกประเภทข้อมูลท่ี
เก่ียวข้องกับการพัฒนาพืน้ท่ีรอบสถานีขนส่งจะช่วยเพ่ิมประสิทธิภาพของการวางแผนการ
ออกแบบ และการด าเนินงานในหลายๆด้านให้ดีย่ิงขึน้ (CITY AND COUNTY OF DENVER, 
2006; CTOD, 2010; Reusser et al., 2008) ซึ่งข้อมูลท่ีเก่ียวข้องกับการพัฒนาพืน้ท่ีรอบสถานี
ขนสง่ในแตล่ะประเภทจะต้องประกอบไปด้วยความหนาแน่นท่ีต้องการการใช้ประโยชน์ท่ีดินอย่าง
ผสมผสาน การเช่ือมต่อ และรูปแบบระบบการขนส่งมวลชน ดังนั น้การจ าแนกประเภทเป็น
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เคร่ืองมือท่ีส าคญัท่ีจะช่วยให้การออกแบบท่ีเก่ียวข้องกบัการพัฒนาพืน้ท่ีรอบสถานีขนส่งมีความ
เหมาะสมต่อพืน้ท่ี ทัง้ด้านการคมนาคมขนส่ง และการใช้ประโยชน์ท่ีดิน (Kamruzzaman et al., 
2014; Zemp et al., 2011) และช่วยชีใ้ห้เห็นถึงความเป็นไปได้ของกิจกรรมในเมืองท่ีจะเกิดขึน้
รอบๆสถานีขนส่งมวลชนว่ามีความเข้มข้นและความหลากหลายเป็นอย่างไร (Bertolini, 1999) 
จากผลการวิจัยพบว่า การจ าแนกประเภทจะสามารถให้ค าตอบของค าถามปัญหาดงัต่อไปนีไ้ด้ 
เช่น “สดัส่วนของการใช้พืน้ท่ีควรจะเป็นเท่าไหร่ จึงจะช่วยเพ่ิมประสิทธิภาพของการใช้ประโยชน์
ของพืน้ท่ีอย่างผสมผสานได้เหมาะสมท่ีสดุ”“ในพืน้ท่ีท่ีมีอตัราความหนาแน่นท่ีแตกตา่งกัน ระดบั
การให้บริการของระบบการขนส่งท่ีจ าเป็นควรจะมีค่าเท่าไหร่” (Belzer and Autler, 2002) ซึ่ง
ค าตอบของแต่ละค าถามท่ีกล่าวมานัน้ต่างมีความส าคัญต่อการวางแผนและการออกแบบท่ี
เก่ียวข้องกับการพัฒนาพืน้ท่ีรอบสถานีขนส่ง ตวัอย่างเช่น การเพ่ิมความหนาแน่นจะมีช่วยเพ่ิม
จ านวนผู้ใช้บริการให้มากขึน้ แตใ่นขณะเดียวกนัจะลดความเสมอภาคทางสงัคมและคณุภาพชีวิต 
ดงันัน้ความสมดลุระหวา่งปัจจยัเหลา่ดงักลา่วจึงมีความส าคญัตอ่การพฒันาพืน้ท่ีรอบสถานีขนสง่
ท่ีประสบความส าเร็จและยั่งยืน (Lin and Gau, 2006) และการจ าแนกประเภทเป็นแนวทางท่ีจะ
ช่วยท าให้การด าเนินงานนัน้ประสบความส าเร็จได้ (Zemp et al., 2011) หากปราศจากแนวทาง
หรือหลกัเกณฑ์ดงักล่าวจะท าให้ไม่สามารถตดัสินคณุภาพของการพฒันาพืน้ท่ีรอบสถานีขนสง่ได้ 
(Belzer and Autler, 2002; CTOD, 2010) จากการทบทวนงานวิจยัในอดีตจะเห็นถึงประเภทของ
สถานีต่างๆ ท่ีแต่ละงานวิจัยได้ท าการจ าแนกประเภทของสถานีไว้ เช่น (Reusser et al., 2008) 
ประเภทของสถานีแบ่งออกเป็นสถานีขนาดเลก็ท่ีสดุ สถานีขนาดเล็ก สถานีขนาดกลางในพืน้ท่ีอยู่
อาศัย สถานีขนาดกลางท่ีจ ากัด และสถานีขนาดใหญ่ถึงใหญ่มาก ส าหรับ (Cervero and 
Murakami, 2008) จ าแนกประเภทของอาคารแบ่งออกเป็น อาคารสงูประเภทส านกังาน อาคารสงู
ประเภทท่ีพักอาศัย อาคารท่ีพักอาศัยระดับกลาง สัดส่วนท่ีพักอาศัยมาก และพืน้ท่ีท่ีมีความ
หลากหลายของการใช้ประโยชน์มาก และตวัอย่างสดุท้ายงานวิจัยของ (ณฐัพล, 2557) แบ่งพืน้ท่ี
ของสถานีในประเทศไทยออกเป็นพืน้ท่ีความหนาแน่นสูง พืน้ท่ีพาณิชยกรรม และพืน้ท่ีความ
หนาแน่นต ่า 
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2.6. สรุปการทบทวนเอกสารและงานวจิัยท่ีเก่ียวข้อง 

จากการทบทวนเอกสารและงานวิจัยท่ีเก่ียวข้องท าให้ทราบถึงอดีตและความเป็นมา
รวมถึงประโยชน์ของการพัฒนาพืน้ท่ีรอบสถานีขนส่ง และทราบถึงผลของการพัฒนาพืน้ท่ีรอบ
สถานีขนส่งวา่มีผลตอ่พฤติกรรมการเดินทางท่ีเปลี่ยนไปของผู้ ท่ีอยู่อาศยัรอบสถานีในทางท่ีดีขึน้ 
กล่าวคือ มีการใช้ระบบการขนส่งมวลชนท่ีเพ่ิมขึน้ มีจ านวนการครอบครองรถยนต์ท่ีน้อยลง 
น าไปสู่การพัฒนาท่ียั่งยืน และทราบเก่ียวกับข้อมูลด้านลักษณะเศรษฐกิจสังคมของกลุ่ม
ผู้ใช้บริการในระบบขนสง่สาธารณะเพ่ือน าข้อมลูดงักล่าวไปใช้ในการด าเนินนโยบายเพ่ือดึงดดู
กลุ่มผู้ ท่ีไม่เคยใช้บริการหรือมีการใช้บริการน้อยให้เปลี่ยนรูปแบบการเดินทางมาใช้ระบบขนส่ง
สาธารณะเพ่ิมมากขึน้ นอกจากนีง้านวิจัยท่ีเก่ียวข้องกับพฤติกรรมการเดินทางให้แนวคิดการ
วิเคราะห์ท่ีแตกต่างและหลากหลายน าไปสู่แนวคิดและขัน้ตอนวิธีการศึกษาท่ีใช้ในการศึกษา
งานวิจยัฉบบันี ้นอกจากนีพ้บวา่ปัจจยัท่ีสง่ผลตอ่การครอบครองรถยนต์นัน้นอกจากปัจจยัทางด้าน
เศรษฐกิจและสงัคมของผู้ตอบแบบสอบถามยังมีปัจจัยด้านท่ีเก่ียวข้องกับพืน้ท่ีจอดรถท่ีควรจะ
น ามาเป็นข้อมลูในการวิเคราะห์เพ่ิมเติม อีกทัง้จากงานวิจัยท่ีเก่ียวข้องกบัการจ าแนกประเภทของ
สถานีแสดงให้เห็นถึงกลุ่มของสถานีหรือประเภทของสถานีท่ีควรจะมีการแบ่งแยกเพ่ือให้เห็นถึง
ปัจจยัท่ีจะสง่ผลตอ่พฤติกรรมของผู้ใช้บริการในแตล่ะประเภทของสถานีท่ีแตกตา่งกนั 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 
 

 
 

บทที่ 3 
วิธีการศึกษา 

3.1. รูปแบบการวจัิย 

งานวิจัยนีม้ีวัตถุประสงค์หลักเพ่ือศึกษาผลของลกัษณะด้านเศรษฐกิจสังคมและท่ีพัก
อาศยัตอ่การเลือกเดินทางด้วยยานยนต์สว่นบคุคลของครัวเรือนในพืน้ท่ีรอบสถานีรถไฟฟ้ามวลชน 
โดยใช้วิธีการวิเคราะห์การถดถอยโลจิสติกแบบจ าลองโลจิท โดยในบทนีจ้ะกล่าวในส่วนของวิธี
การศึกษาซึ่งประกอบไปด้วยค าถามงานวิจัย สมมติฐานของงานวิจยั การออกแบบงานวิจัย การ
เก็บรวบรวมข้อมูล จ านวนตัวอย่าง รวมไปถึงการวิเคราะห์ข้อมูลในการสร้างแบบจ าลอง มี
รายละเอียดในหวัข้อถดัไปดงัตอ่ไปนี ้

 
3.2. ค าถามและสมมติฐานของงานวจิัย 

จากการด าเนินการทบทวนวรรณกรรมในอดีตทัง้รายงาน เอกสารการประชุม งานวิจัย 
วิทยานิพนธ์ ทัง้ในประเทศและต่างประเทศท่ีผ่านมาซึ่งแสดงไว้ในบทท่ี 2 ผู้ วิจัยจึงต้องการหา
หลกัฐานเชิงประจักษ์เพ่ือตอบค าถามของงานวิจัยท่ีมีด้วยกัน 8 ข้อ ในบริบทของประเทศไทย 
ได้แก่ 

1) ปัจจยัอะไรบ้างท่ีมีผลตอ่การเลือกเดินทางด้วยยานยนต์สว่นบคุคลของผู้ ท่ีพักอาศยัอยู่
รอบสถานีระบบรถไฟฟ้า และการเลือกเดินทางท่ีเกิดขึน้มีผลมาจากปัจจัยด้านจ านวนยานยนต์
สว่นบุคคล ใช่หรือไม่ หากเป็นเช่นนัน้ปัจจัยอะไรบ้างท่ีส่งผลต่อจ านวนการครอบครองยานยนต์
ของครัวเรือน 

2) ปัจจัยเก่ียวกับความสามารถในการเข้าถึงสถานีขนสง่มวลชน เช่น ระยะการเดินเท้า
จากท่ีพกัอาศยัถึงสถานี ระยะการเดินเท้าจากท่ีพกัอาศยัถึงถนนใหญ่ เป็นต้น ปัจจยัด้านลกัษณะ
ของระบบรถไฟฟ้า เช่น ระบบรถไฟฟ้าบีทีเอส และระบบรถไฟฟ้ามหานคร และปัจจัยด้านเส้นทาง
การเดินรถ เช่น เส้นทางการเดินรถของระบบรถไฟฟ้าบีทีเอสท่ีแบ่งเส้นทางการเดินรถออกเป็น 3 
เส้นทาง คือ เส้นทางไปแบร่ิง (สายสขุมุวิท) เส้นทางไปบางหว้า (สายสีลม) และเส้นทางไปหมอชิต 
(สายพหลโยธิน) รวมไปถึงลกัษณะการใช้ประโยชน์ท่ีดินบริเวณโดยรอบสถานีท่ีแตกตา่งกันนัน้มี 
อิทธิผลตอ่การเลือกเดินทางด้วยยานยนต์สว่นบคุคลหรือไม่ 
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3) ผู้ ท่ีพกัอาศยัอยู่บริเวณโดยรอบสถานีระบบรถไฟฟ้าทัง้สองควรจะมีการใช้บริการระบบ
รถไฟฟ้าท่ีอยู่ใกล้กบัท่ีพกัอาศยับ่อยๆ หรือใช้เป็นบางครัง้ ในความเป็นจริงแล้วเป็นอย่างท่ีกลา่วมา
จริงหรือไม ่

4) ผู้ ท่ีพักอาศัยวงใน และผู้ ท่ีพักอาศัยวงนอก มีพฤติกรรมการเดินทางและการเลือก
เดินทางท่ีแตกตา่งกนัอย่างไร และแตกตา่งกนัจริงหรือไม ่เมื่อควบคมุลกัษณะเศรษฐกิจสงัคมอ่ืนๆ 

5) ผู้อาศยัเก่า และผู้อาศยัใหมม่ีพฤติกรรมการเดินทางท่ีแตกตา่งกนัอย่างไร และแตกตา่ง
กันจริงหรือไม่ ในกรณีของผู้ อาศัยใหม่ท่ีย้ายท่ีอยู่อาศัยมาในพืน้ท่ีด้วยเหตุผลเพ่ือใกล้ระบบ
รถไฟฟ้านัน้มีพฤติกรรมการเดินทางท่ีแตกตา่งจากกลุม่อ่ืนๆ หรือไม ่เมื่อควบคมุลกัษณะเศรษฐกิจ
สงัคมอ่ืนๆ แล้ว 

6) จ านวนของสมาชิกในครัวเรือนแตล่ะช่วงอายสุง่ผลให้ครัวเรือนมีจ านวนการครอบครอง
ยานยนต์ท่ีแตกตา่งกนัหรือไม ่เมื่อควบคมุลกัษณะเศรษฐกิจสงัคมอ่ืนๆแล้ว 

7) ลกัษณะท่ีอยู่อาศยัท่ีแตกต่างกัน ความเป็นไปได้ของการเดินทางด้วยยานยนต์ส่วน
บคุคลแตกตา่งกนัจริงหรือไม ่เมื่อควบคมุลกัษณะเศรษฐกิจอ่ืนๆ แล้ว 

8) ครัวเรือนท่ีอาศยัอยู่ในท่ีพักอาศยัเก่านัน้จะมีความเป็นไปได้ของการเดินทางด้วยยาน-
ยนต์ส่วนบคุคลท่ีมากกว่าครัวเรือนท่ีพักอาศยัในท่ีอาศยัใหมเ่ป็นจริงหรือไม่ เมื่อควบคมุลกัษณะ
เศรษฐกิจสงัคมอ่ืนๆแล้ว 

จากค าถามของงานวิจัยท่ีได้กลา่วมาข้างต้น เมื่อพิจารณาตามลกัษณะการพัฒนาพืน้ท่ี
รอบสถานีขนส่งมวลชนของกรุงเทพมหานครในปัจจุบัน ไม่ว่าจะเป็นรอบสถานีระบบรถไฟฟ้า  
บีทีเอส ระบบรถไฟฟ้ามหานคร ระบบรถด่วนพิเศษบีอาร์ที และอ่ืนๆ สามารถเห็นท่ีพักอาศัย
ประเภทคอนโดมีเนียม ร้านค้า หรือส านกังานตัง้อยู่มากมายด้วยเหตนีุผู้้ วิจยัจึงตัง้สมมติฐานข้อท่ี 
(1) ขึน้มาวา่ ปัจจยัท่ีเก่ียวข้องกบัความสามารถในการเข้าถึงสถานี เช่น ระยะการเดินเท้าจากท่ีพกั
อาศยัมาถึงสถานี ระยะการเดินเท้าจากท่ีพกัอาศยัไปยังถนนใหญ่จะมีอิทธิพลตอ่การเลือกเดนิทาง
ด้วยยานยนต์สว่นบุคคลของครัวเรือน นอกจากนีด้้วยความแตกต่างของลกัษณะด้านเศรษฐกิจ
และสงัคมท่ีแตกต่างกันของแต่ละบุคคล จึงตัง้สมมติฐานรอง (1) ว่า ผู้พักอาศยัในครัวเรือนท่ีมี
ลกัษณะด้านเศรษฐกิจและสงัคมทัง้สว่นบคุคลและครัวเรือน รวมไปถึงต าแหน่งท่ีตัง้ของท่ีพกัอาศยั
ท่ีแตกตา่งกนัจะมีความเป็นไปได้ของการเลือกเดินทางด้วยยานยนต์สว่นบคุคลไมแ่ตกตา่งกนั โดย
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ผู้ ท่ีพกัอาศยัอยู่ในพืน้ท่ีวงนอกจะมีความเป็นไปได้ของการเลือกเดินทางด้วยยานยนต์ส่วนบคุคล
และจ านวนของยานยนต์สว่นบคุคลในครัวเรือนท่ีมากกว่าผู้ ท่ีพกัอาศยัพืน้ท่ีวงใน 

และการท่ีครัวเรือนมีจ านวนยานยนต์ในการครอบครองท่ีแตกต่างกันน่าจะส่งผลตอ่การ
เลือกเดินทางด้วยยานยนต์ จึงตัง้สมมติฐานรอง (2) วา่ ครัวเรือนท่ีมีจ านวนยานยนต์สว่นบคุคลตอ่
ผู้ใหญ่ในการครอบครองมากจะมีความเป็นไปได้ของของการเดินทางด้วยยานยนต์ส่วนบุคคลท่ี
มากกวา่ผู้ ท่ีมียานยนต์สว่นบคุคลตอ่ผู้ใหญ่จ านวนท่ีน้อยกวา่ 

จากมมุมองท่ีเห็นถึงระดบัการพัฒนาพืน้ท่ีท่ีแตกต่างกนัตามเส้นทางการเดินรถในระบบ
รถไฟฟ้าบีทีเอสในปัจจุบัน และความแตกต่างของลักษณะเส้นทางการเดินรถระหว่างระบบ
รถไฟฟ้าบีทีเอสและระบบรถไฟฟ้ามหานครท่ีเป็นลกัษณะผ่านเข้าสู่ใจกลางเมืองและเป็นวงรอบ
ของศนูย์กลางเมืองตามล าดบั รวมไปถึงการใช้ประโยชน์ท่ีดินบริเวณโดยรอบสถานีท่ีแตกตา่งกัน
ท าให้ตอบโจทย์การเดินทางของผู้พักอาศยัในบริเวณทัง้สองนัน้มีความแตกตา่งกัน ท าให้ผู้ วิจัย
ตัง้สมมติฐานข้อท่ี (2) วา่ ปัจจยัด้านลกัษณะและเส้นทางการเดินรถ และลกัษณะการใช้ประโยชน์
ท่ีดินบริเวณโดยรอบสถานีจะมีอิทธิพลตอ่การเลือกเดินทางด้วยยานยนต์สว่นบคุคลของผู้พกัอาศยั
อยู่ในครัวเรือนบริเวณรอบสถานีรถไฟฟ้าแตล่ะแห่ง 

จากเหตผุลท่ีกล่าวข้างต้นเก่ียวกบัการพฒันาพืน้ท่ีรอบสถานีย่อมดงึดดูให้มีผู้ ท่ีอยากย้าย
เข้ามาอยู่ใกล้สถานีขนสง่มวลชนเพ่ือเข้ามาใช้ระบบรถไฟฟ้าทัง้สอง ผู้ วิจยัจึงตัง้สมมติฐานข้อท่ี (3) 
วา่ ผู้พักอาศยัใหม่มีความเป็นไปได้ของการเลือกเดินทางด้วยยานยนต์สว่นบุคคลท่ีน้อยกวา่ผู้พัก
อาศยัเก่า และสมมติฐานข้อท่ี (4) คือ ผู้ ท่ีเลือกย้ายท่ีพกัอาศยัด้วยเหตผุลเพราะต้องการใช้ระบบ
รถไฟฟ้าจะมีความเป็นไปได้ของการเลือกเดินทางด้วยยานยนต์สว่นบคุคลท่ีน้อยกวา่ผู้ ท่ีไมไ่ด้ย้าย
ท่ีพกัอาศยัด้วยเหตผุลเพ่ือใช้ระบบรถไฟฟ้า 

จากลกัษณะของท่ีพกัอาศยัน่าจะมีผลต่อพฤติกรรมการเดินทางด้วยความสามารถในการ
รองรับจ านวนสมาชิก ขนาดของท่ีพกัอาศยั และขนาดของพืน้ท่ีใช้สอยจึงตัง้สมมติฐานข้อท่ี (5) คือ 
ลกัษณะท่ีพักอาศยัจะมีผลตอ่ความเป็นไปได้ของการเลือกเดินทางด้วยยานยนต์สว่นบุคคล และ
สมมติฐานข้อท่ี (6) คือ กลุ่มท่ีพักอาศยัเก่าจะมีความเป็นไปได้ของการเดินทางด้วยยานยนต์สว่น
บคุคลมากกวา่กลุม่ท่ีพกัอาศยัประเภทใหม่ 
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3.3. การออกแบบงานวจิัย 

3.3.1. การคัดเลือกระบบขนส่งมวลชนในกรุงเทพฯ และสถานีตัวอย่าง 

ระบบขนส่งมวลชนในกรุงเทพมหานครประกอบไปด้วยระบบรถโดยสารขนส่งมวลชน
กรุงเทพมหานคร (ขสมก.) ระบบรถไฟฟ้าบีทีเอส ระบบรถไฟฟ้ามหานคร (รถไฟฟ้าเอ็มอาร์ที) 
ระบบรถโดยสารดว่นพิเศษ (บีอาร์ที) ระบบรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตเรลลิงค์และอ่ืนๆ 

ในงานวิจัยนีไ้ด้ท าการคดัเลือกระบบรถไฟฟ้าเพ่ือท าการศกึษาเพียงระบบรถไฟฟ้าบีทีเอส 
และระบบรถไฟฟ้ามหานครเท่านัน้ เน่ืองจากระบบรถไฟฟ้าทัง้สองเป็นระบบขนส่งทางรางท่ี
เปรียบเสมือนเส้นเลือดใหญ่ของกรุงเทพมหานครซึ่งมีแนวเส้นทางผ่านพืน้ท่ีท่ีมีการใช้ประโยชน์
ท่ีดินอย่างผสมผสานและพืน้ท่ีศนูย์กลางทางเศรษฐกิจในหลายๆแห่ง โดยจะประกอบไปด้วยสถานี
ทัง้หมด 53 สถานี  ดงัแสดงในรูปท่ี 3.1  

ในขัน้ตอนการคดัเลือกสถานีตัวอย่างผู้ วิจัยได้พิจารณาเฉพาะกลุ่มสถานีท่ีเป็นสถานี
ประเภททัว่ไป กลา่วคือเป็นสถานีท่ีไมใ่ช่สถานีปลายทาง หรือเป็นสถานีจุดเช่ือมต่อกับระบบการ
ขนส่งอ่ืนๆและเป็นสถานีรถไฟฟ้าท่ีไม่ใช่สถานีสว่นตอ่ขยายรถไฟฟ้าหรือเคยเป็นสถานีปลายทาง
ก่อนท่ีจะมีส่วนต่อขยายรถไฟฟ้า ซึ่งสถานีส่วนตอ่ขยายรถไฟฟ้าสายสขุมุวิทประกอบด้วยสถานี
บางจาก ปุณณวิถี อุดมสุข บางนา และแบร่ิง ส าหรับสถานีส่วนต่อขยายรถไฟฟ้าสายสีลม
ประกอบด้วยสถานีโพธ์ินิมิตร ตลาดพลู วุฒากาศ และบางหว้า และสถานีท่ีเคยเป็นสถานี
ปลายทาง ได้แก่ สถานีบีทีเอสวงเวียนใหญ่ และสถานีบีทีเอสอดุมสขุ เน่ืองด้วยสาเหตจุากการ
ทบทวนวรรณกรรมพบว่า ประเภทของสถานีท่ีมีความแตกต่างกันนัน้ผู้ เดินทางในสถานีแต่ละ
ประเภทมีพฤติกรรมการเดินทางท่ีแตกตา่งกัน ในงานวิจยันีจ้ึงจ ากัดการศึกษาเฉพาะสถานีท่ีเป็น
สถานีประเภททัว่ไปตามเกณฑ์ท่ีได้กลา่วมาข้างต้นเท่านัน้  

ส าหรับเกณฑ์การคัดเลือกสถานีตัวอย่างในข้อแรกคือ การใ ช้ประโยชน์ท่ีดินบริเวณ
โดยรอบสถานีนัน้ต้องเป็นพืน้ท่ีอยู่อาศยัหรือมีการใช้ประโยชน์ท่ีดินลกัษณะผสมผสานแต่ยงัคงมี
สดัส่วนพืน้ท่ีท่ีเป็นท่ีอยู่อาศยัในสดัสว่นท่ีสงู โดยข้อมลูการใช้ประโยชน์ท่ีดินรอบสถานีในปีพ.ศ. 
2557 อ้างอิงจากงานวิจยัของ พิชญา (2557) ดงัแสดงสดัสว่นการใช้ประโยชน์ท่ีดินโดยรอบแตล่ะ
สถานีระยะ 500 เมตรในรูปท่ี 3.2 ถึง 3.4 แตอ่ย่างไรก็ตามในบางสถานีท่ีมีสดัสว่นท่ีพกัอาศยัสงูแต่
ท่ีดินในพืน้ท่ีนัน้บางแห่งเป็นท่ีดินในส่วนของทรัพย์สินพระมหากษัตริย์ ซึ่งประชาชนทั่วไปไม่
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สามารถถือครองกรรมสิทธ์ิถาวรเพ่ืออยู่อาศยัได้จึงตดัออกจากกลุ่มสถานีตวัอย่าง ได้แก่สถานีบีที
เอสราชเทวี และสถานีบีทีเอสราชด าริ 

 

 
รูปท่ี 3.1 เส้นทางการให้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอสและระบบรถไฟฟ้ามหานคร 

(http://www.bangkok--travel.com/mass-rapid-transit-guide.html) 

http://www.bangkok--travel.com/mass-rapid-transit-guide.html
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เมื่อได้ตวัแทนสถานีตวัอย่างจากการคดัเลือกด้วยเกณฑ์ในข้อแรกแล้วดงัแสดงในตารางท่ี 
3.1 จากนัน้น ามาพิจารณาคดัเลือกด้วยเกณฑ์ในข้อท่ีสอง ส าหรับเกณฑ์การคดัเลือกข้อท่ีสอง คือ 
ระดบัรายได้เฉล่ียของชุมชนท่ีพักอาศยัอยู่รอบสถานีรถไฟฟ้า แตข้่อมลูดงักล่าวในประเทศไทยไม่
เคยมีการส ารวจมาก่อนจึงใช้ข้อมลูราคาของคอนโดบริเวณโดยรอบสถานีในพืน้ท่ีศกึษาแทนข้อมลู
ระดบัรายได้ของชมุชน โดยอ้างอิงข้อมลูจาก บริษัท เอเซีย บิสซิเนสไกด์ส (ประเทศไทย) จ ากดั ซึ่ง
เป็นเจ้าของเว็บไซต์ www.checkraka.com ราคาท่ีใช้อ้างอิงนัน้เป็นราคาเฉลี่ยต่อตารางเมตร
เร่ิมต้นของทุกๆ โครงการในพืน้ท่ีศึกษาน ามาเฉลี่ยกัน (ข้อมูล ณ วันท่ี 31/6/2557) โดยสนใจ
เฉพาะโครงการท่ีเป็นลกัษณะ High Rise เท่านัน้ ดงัแสดงในตารางท่ี 3.1 นอกจากนีผู้้ วิจัยได้
พิจารณาถึงการเป็นตวัแทนของสถานีในเส้นทางแตล่ะสายไมว่า่จะเป็นสายสขุมุวิท สายพหลโยธิน 
และสายบางหว้าในระบบรถไฟฟ้าบีทีเอส โดยมีสมมติฐานว่าชมุชนครัวเรือนท่ีพักอาศยัอยู่รอบ
สถานีในแตล่ะระดบัรายได้ท่ีแตกตา่งกนัจะมีพฤติกรรมในการเดินทางด้วยระบบขนสง่สาธารณะท่ี
ไม่เหมือนกัน ซึ่งหมายถึงการท่ีครัวเรือนพกัอาศัยอยู่บริเวณรอบสถานีในระบบรถไฟฟ้าบีทีเอสท่ี
แตกต่างเส้นทางสายการเดินรถกันย่อมมีพฤติกรรมการเดินทางท่ีแตกต่างกันออกไปด้วย
ความสมัพันธ์ระหว่างระดบัรายได้และมลูค่าท่ีดินของท่ีพกัอาศยั จากงานวิจัยของ จักรพนัธ์ และ 
ศกัดิ์สิทธ์ิ (2557) พบวา่มลูคา่ท่ีดินบริเวณโดยรอบสถานีระบบรถไฟฟ้าบีทีเอสและระบบรถไฟฟ้า
มหานครในประเทศไทยสง่ผลตอ่พฤติกรรมการเดินทางเข้าถึงสถานีของผู้ใช้บริการในแตล่ะสถานี  

 
ตารางท่ี 3.1 ตวัอย่างการทดสอบคา่สมัประสิทธ์ิจากแบบจ าลอง 

สถานีรถไฟฟ้าบีทีเอส 
สายสลีม ราคาเฉลี่ยต่อตร.ม. กลุม่ระดบัรายได้ชมุชน 
กรุงธน 88580 ระดบัต ่ากว่า 
สรุศกัด์ิ 131420 ระดบัสงู 
สายสขุมุวิท เส้นทางไปหมอชิต 
สนามเป้า 89500 

ระดบัต ่ากว่า 
สะพานควาย 83175 
อารีย์ 116725 ระดบัสงู 
สายสขุมุวิท เส้นทางไปแบร่ิง 
นานา 97250 

ระดบัต ่ากว่า พระโขนง 106275 
พร้อมพงษ์ 110680 

http://www.checkraka.com/
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สถานีรถไฟฟ้าบีทีเอส 
ทองหลอ่ 125740 

ระดบัสงู 
เอกมยั 136850 

สถานีรถไฟฟ้ามหานคร 
พระรามเก้า 112600 

ระดบัสงู ศนูย์วฒันธรรมฯ 116800 
ห้วยขวาง 106275 
สทุธิสาร 88900 

ระดบัต ่ากว่า รัชดาภิเษก 83750 
ลาดพร้าว 85033 

หมายเหต ุ: ราคาข้างต้นเป็นราคาต่อตารางเมตรเร่ิมต้นของแต่ละโครงการในพืน้ที่ศกึษาน ามาเฉลีย่กนั 
(ข้อมลู ณ วนัที่ 31/6/2557) 
 

การพิจารณาคัดเลือกสถานีตัวอย่างจะใช้วิธีการวิเคราะห์  Incremental Analysis of 
Multiple โดยการแบ่งกลุม่สถานีตวัอย่างออกเป็น 2 กลุ่ม คือ กลุม่สถานีท่ีมีชุมชนระดบัรายได้สงู 
และ กลุ่มสถานีท่ีมีชุมชนระดบัรายได้ต ่ากว่าสถานีตวัอย่างท่ีมีชุมชนระดบัรายได้สงูในเส้นทาง
สายการเดินรถเดียวกัน เพ่ือให้ข้อมลูท่ีได้นัน้เกิดการกระจายตวัในทุกกลุ่มระดบัรายได้ โดยการ
เปรียบเทียบกันในกลุ่มก าหนดให้สัดส่วนของการใช้ประโยชน์ท่ีดินลกัษณะท่ีพักอาศยัเป็นตัว
ตดัสิน ตวัอย่างการเปรียบเทียบเช่น ในสายสขุมุวิทเส้นทางไปหมอชิตมี สถานีบีทีเอสพญาไทและ
สถานีอารีย์เป็นกลุม่สถานีท่ีมีชมุชนระดบัรายได้สงู แต่สถานีบีทีเอสอารีย์มีสดัสว่นของท่ีพักอาศยั
สงูกวา่จึงถกูคดัเลือกให้เป็นสถานีตวัอย่างของสายสขุมุวิท เส้นทางไปหมอชิต เป็นต้น 

ดงันัน้สถานีตวัอย่างท่ีจะท าการเก็บข้อมลูนัน้จะประกอบไปด้วยสถานีดงัตอ่ไปนี ้1) สถานี 
BTS พระโขนง 2) สถานี BTS ทองหลอ่ 3) สถานี BTS สะพานควาย 4) สถานี BTS อารีย์ 5) สถานี 
BTS กรุงธนบรีุ 6) สถานี BTS สรุศกัดิ์ 7) สถานี MRT ลาดพร้าว และสดุท้ายสถานีท่ี 8 สถานี MRT 
ห้วยขวาง โดยจะท าการเก็บรวบรวมข้อมลูครัวเรือนในบริเวณโดยรอบสถานีในแต่ละกลุม่สถานีท่ี
ได้จ าแนกไว้ 
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3.4. ประชากรศึกษาและกรอบตัวอย่าง 

กลุม่ประชากรท่ีสนใจท าการศกึษา คือ ผู้ ท่ีพักอาศยัอยู่บริเวณโดยรอบสถานีตวัอย่างท่ีถูก
คัดเลือกในระบบรถไฟฟ้าบีทีเอส และระบบรถไฟฟ้ามหานคร จากแนวคิดของ G.Chatman 
(2013) ในการแบ่งกลุ่มตัวอย่างออกเป็น 2 กลุ่มตามระยะทางจากสถานี ผู้ วิจัยจึงแบ่งกลุ่ม
ประชากรท่ีสนใจท าการศกึษาออกเป็น 2 กลุ่มตามระยะห่างจากสถานี ได้แก่ กลุม่ท่ี 1 คือ ผู้ ท่ีพัก
อาศยัอยู่ในรัศมีระยะห่างจากสถานี 500 เมตร และกลุ่มท่ี 2 คือ ผู้ ท่ีพักอาศยัอยู่ในรัศมีระหว่าง 
500 ถึง 1000 เมตรจากสถานี โดยมีท่ีมาของรัศมีระยะดงักล่าวจากงานวิจัยในอดีตอ้างอิงจาก
งานวิจยัในประเทศสหรัฐอเมริกา และประเทศแคนาดาท่ีแสดงให้เห็นวา่พืน้ท่ีรัศมีท่ีเหมาะสมต่อ
การพัฒนา TOD จะอยู่ท่ีระยะรัศมี 400 ถึง 600 เมตรในระยะขัน้ต ่า (APTA, 2009; Calthrope, 
1993; Guerra et al., 2011; Larsen et al.; Victoria Transport Policy Institute, 2012; ศนัสนีย์, 
2555) โดยในบริบทของประเทศไทยในภาพรวมของระบบการขนสง่มวลชนทางรางทัง้สองระบบ
ขอบเขตของพืน้ท่ีรัศมีท่ีเหมาะสมต่อการพัฒนา TOD จะอยู่ในระยะรัศมีระหว่าง 500 ถึง 750 
เมตร (จกัรพนัธ์ และ ศกัดิ์สิทธ์ิ, 2557) ดงันัน้เพ่ือให้แน่ใจวา่ชมุชนท่ีอยู่บริเวณโดยรอบสถานีระยะ
นัน้จะมีระยะการเข้าถึงสถานีขนสง่ท่ีสัน้ท่ีสดุ ท าให้ระยะ 500 เมตรนัน้มีความเหมาะสมก าหนดให้
เป็นพืน้ท่ีบริการของสถานีส าหรับบริบทของประเทศไทย   

จากระยะการเดินเท้าสงูสดุของผู้ เดินเท้าจากงานวิจัยในอดีต ซึ่งมีค่าแตกต่างกันตาม
บริบทของแต่ละประเทศ  อ้างอิงจากงานวิจัยของ Wibowo (2005) มีค่าเท่ากับ 2000 เมตร 
Stringham (1982) ก าหนดให้ค่าเท่ากับ 1200 เมตร และเมื่อพิจารณาร่วมกับระยะห่างระหว่าง
สถา นี ระบบรถไฟฟ้า ในบ ริบทของประ เ ทศไทยโดย เ ฉลี่ ยจะมี ระยะห่ างประมาณ  
1 กิโลเมตร หรือ 1000 เมตร จากเหตผุลท่ีกลา่วมาข้างต้นจึงก าหนดระยะขอบเขตสงูสดุให้เท่ากับ 
1000 เมตร 

3.4.1. การสุ่มตัวอย่างและขนาดของตัวอย่าง 

การสุม่ตวัอย่างครัวเรือนท่ีพกัอาศยัอยู่รอบสถานีขนสง่นัน้จะอาศยัวิธีการสุม่ตวัอย่างแบบ
ล าดบัชัน้ (Stratified Sampling) การสุ่มตวัอย่างโดยก าหนดโควต้า (Quota Sampling) และการ
สุม่ตวัอย่างอย่างสะดวก (Convenience Sampling) โดยแบ่งล าดบัชัน้ประชากรท่ีพกัอาศยัอยู่รอบ
สถานีแบ่งออกเป็น 2 กลุม่ตามระยะห่างทางอากาศระหวา่งท่ีพักอาศยักบัสถานีขนสง่มวลชน คือ 
กลุ่มครัวเรือนท่ีอยู่รัศมีวงใน (ในระยะ 0 ถึง 500 เมตร) และกลุ่มครัวเรือนท่ีอยู่รัศมีวงนอก  
(ในระยะ 500 ถึง 1000 เมตร) ตอ่มาก าหนดกลุม่โควต้าตวัอย่างของแตล่ะกลุ่มตามประเภทท่ีพัก
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อาศยัโดยก าหนดสดัสว่นตวัอย่างจากข้อมลูสารสนเทศทางภมูิศาสตร์แตล่ะพืน้ท่ีเพ่ือตรวจสอบว่า
ในแต่ละล าดับชัน้นัน้มีสดัส่วนท่ีพักอาศยัแต่ละประเภทเป็นเท่าไหร่เพ่ือก าหนดสดัส่วนจ านวน
ตวัอย่างแต่ละประเภทท่ีพักในแต่ละพืน้ท่ี  และท าสุ่มครัวเรือนท่ีพักอาศยัอยู่ในท่ีพกัอาศยัแต่ละ
ประเภทให้ได้ตามสดัสว่นโควต้าท่ีก าหนดไว้โดยการสุม่ถนนในแตล่ะวงรอบแล้วท าการทดลองเก็บ
รวบรวมข้อมลูจากผู้ ท่ีพักอาศยัอยู่บนถนนสายท่ีเลือกมาทุกหลงั หากเก็บข้อมลูตวัอย่างไม่ครบ
ตามโควต้าท่ีก าหนดไว้จะด าเนินการสุม่ถนนสายต่อไปเร่ือยๆ และเก็บรวบรวมข้อมลูจนครบตาม
โควต้าท่ีก าหนด  

ผู้ วิจยัได้ก าหนดขนาดตวัอย่างท่ีใช้ในการศกึษาโดยใช้สตูรของทาโร ยามาเน่เพ่ือหาขนาด
ตวัอย่างส าหรับการศึกษา โดยก าหนดให้สดัส่วนของลกัษณะท่ีสนใจในประชากรเท่ากับ  0.5 ท่ี
ระดับความเช่ือมั่น  95% และระดับความคลาดเคลื่อนท่ียอมรับได้เท่ากับ ±10% โดยระดับ
ความคลาดเคลื่อนท่ีก าหนดนัน้มีท่ีมาจากการแนวคิดของคณุยามาเน่ท่ีแทนคา่ π และ (1-π) ด้วย 
0.5 ซึ่งเป็นค่าท่ีท าให้ค่าความแปรปรวนของสัดส่วนมีค่าสูงสุดท่ี 0.25 ในกรณีนีก้็น่าจะใช้ค่า  
e = .10 มากกวา่ท่ีจะใช้ค่า e ท่ีเท่ากบั .15 หรือ .20 เพราะจะท าให้ขนาดของตวัอย่างซึ่งผกผนักับ 
e มีค่าสงู (อจัฉราวรรณ, 2554) จากข้อมลูจ านวนประชากรรอบสถานีขนส่งมวลชนในปัจจุบันท่ี
ทางภาครัฐไม่มีการเก็บข้อมลูในส่วนนีม้าก่อน แต่จากการใช้สตูรของทาโร ยาเมาเน่ในกรณีท่ีมี
จ านวนประชากรมากและก าหนดค่าความคลาดเคลื่อนท่ี e = 0.10 จะได้จ านวนตวัอย่างเท่ากับ 
100 ตวัอย่าง ดงันัน้จะสามารถค านวณขนาดตวัอย่างท่ีใช้ในการศึกษาโดยใช้สตูรของทาโร ยา
มาเน่ได้ 

 

n =  
N

1 + Ne2
 

 

โดยท่ี n = ขนาดของกลุม่ตวัอย่างท่ีต้องการ 

N = ขนาดของประชากรครัวเรือนรอบสถานี 

e = ความคลาดเคลื่อนของการสุม่ตวัอย่างท่ียอมรับได้ (e = 0.10) 

แทนคา่ 

n =
29731

1 + (N)(0.10)2
 ≈ 100 ตวัอย่าง 
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ดงันัน้จึงต้องท าการเก็บตวัอย่างไมน้่อยกว่า 100 ตวัอย่างในแต่ละสถานีรถไฟฟ้าบีทีเอส
และสถานีรถไฟฟ้ามหานครแต่ละแห่ง ดังนัน้ผู้ ท าวิจัยจึงก าหนดขนาดของตัวอย่างท่ีใช้ใน
การศึกษาเท่ากับอย่างน้อยสถานีละ 100 ตัวอย่าง แบ่งเป็นกลุ่มตวัอย่างพืน้ท่ีวงใน (ระยะ 500 
เมตร) เป็นจ านวนอย่างน้อย 50 ตวัอย่าง และกลุ่มตัวอย่างพืน้ท่ีวงนอก (ระยะระหว่าง 500 ถึง 
1000 เมตร) เป็นจ านวนอย่างน้อย 50 ตวัอย่าง 

นอกจากนีจ้ากงานวิจัยในอดีตของ ศันสนีย์ (2555) ได้เสนอถึงปัญหาเก่ียวกับความ
ร่วมมือในการตอบแบบสอบถามครัวเรือนในประเทศไทยนัน้ท าได้ยากและมีอตัราการให้ความ
ร่วมมือการตอบแบบสอบถามท่ีต ่า จึงท าให้ได้แบบสอบถามเพียง 78 ตวัอย่างจากครัวเรือนท่ี
อาศยัอยู่ในระยะรัศมี 500 เมตรจากสถานี 

3.4.2. ตัวแปรหลักท่ีใช้ในการส ารวจข้อมูล 

ผู้ วิจยัท าการส ารวจและเก็บข้อมลูผู้ ท่ีอาศยัอยู่โดยรอบสถานีระบบขนสง่ในแตล่ะประเภท  
ด้วยวิธีการส ารวจแบบ Revealed Preference(RP) โดยข้อมูลท่ีต้องใช้ส าหรับงานวิจัยสามารถ
แบ่งออกได้เป็น 4 สว่นด้วยกนั โดยสว่นท่ี 1 ข้อมลูครัวเรือนและประชากรศาสตร์ สว่นท่ี 2 ข้อมลู
ลกัษณะของท่ีพกัอาศยั สว่นท่ี 3 ข้อมลูเก่ียวกบัการเดินทางในการเดินทางไปท างานและนอกเวลา
ท างานตามแตล่ะวตัถปุระสงค์การเดินทาง ได้แก่ ไปตลาดหรือซุปเปอร์มาร์เก็ต ไปห้างสรรพสินค้า 
ไปเย่ียมญาติ ไปหาเพ่ือน ไปทานข้าวนอก และส่วนท่ี 4 คือ ข้อมลูระบบสารสนเทศภมูิศาสตร์ ซึ่ง
รายละเอียดดงัตอ่ไปนี ้

 ข้อมลูลกัษณะทางเศรษฐกิจสงัคมของผู้ตอบแบบสอบถาม 

 ข้อมลูครัวเรือนและประชากรศาสตร์ 

 ขนาดของครอบครัว และจ านวนสมาชิกตามแตล่ะช่วงอายขุองคนในครอบครัว 

 รายได้ของครัวเรือน 

 อาชีพ 

 จ านวนรถยนต์ในการครอบครอง 

 ประเภทของท่ีพกัอาศยั 

 ปีท่ีย้ายเข้ามาอยู่ 
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 ท่ีพกัอาศยัหรือจงัหวดัท่ีอยู่ก่อนจะย้าย 

 อายขุองท่ีพกัอาศยั 

 เหตผุลท่ีเลือกย้ายมาอยู่ท่ีปัจจบุนั 

 สิทธิในความเป็นเจ้าของท่ีพกัอาศยั 

 รูปแบบการเดินทางเพ่ือไปท างาน 

 วิธีการเดินทางเพ่ือเข้าถึงระบบขนสง่สาธารณะ ได้แก่ ป้ายรถเมล์ และสถานีบีที-
เอส หรือสถานีรถไฟฟ้ามหานคร 

 รูปแบบการเดินทางท่ีใช้ในการเดินทางนอกเวลาท างานตามแตล่ะวตัถุประสงค์
การเดินทาง เช่น ซือ้ของ ไปหาเพ่ือน เป็นต้น  

 ความถ่ีและจ านวนของผู้ ร่วมเดินทางตามแตล่ะวตัถปุระสงค์การเดินทาง 

 เหตผุลของการไมเ่ลือกใช้ระบบการขนสง่สาธารณะในการเดินทางไปท างาน 

 ลกัษณะของสถานีใกล้เคียงท่ีพักอาศยั เช่น สถานีรถไฟฟ้าบีทีเอส หรือสถานี
รถไฟฟ้ามหานคร และเส้นทางการเดินรถ 

ส าหรับข้อมูลท่ีได้น าเสนอในข้างต้นเป็นข้อมูลใน 3 ส่วนแรก โดยข้อมูลส่วนระบบ
สารสนเทศภมูิศาสตร์ (GIS) เป็นข้อมลูระยะการเดินเท้า (Walking distance) ระหวา่งท่ีพักอาศยั
ไปถึงสถานีระบบรถไฟฟ้าท่ีอยู่ใกล้ท่ีสดุ และข้อมลูระยะการเดินเท้าระหว่างท่ีพักอาศยักับถนน
ใหญ่ โดยอาศยัโปรแกรม Google Earth เพ่ือค านวณระยะการเดินเท้าดงักล่าว โดยผู้ส ารวจได้
บนัทึกต าแหน่งของท่ีพกัอาศยัแตล่ะแห่งขณะท าการส ารวจข้อมลูเพ่ือน าต าแหน่งท่ีพกัอาศยัแตล่ะ
หลงัไปค านวณในโปรแกรม Google Earth ภายหลงั 

3.4.3. การเก็บรวบรวมข้อมูล 

การเก็บรวบรวมข้อมลูในงานวิจยัด้วยวิธี Revealed Preference ในส่วนนีจ้ะแบ่งวิธีการ
เก็บรวบรวมข้อมลูออกเป็น 2 วิธี ได้แก่ การสมัภาษณ์และตอบแบบสอบถาม และ การส ารวจโดย
ให้ผู้พักอาศยัภายในครัวเรือนเป็นผู้ตอบเอง เน่ืองจากปัญหาเก่ียวกับความร่วมมือในการตอบ
แบบสอบถามครัวเรือนในประเทศไทยนัน้ท าได้ยาก หากใช้วิธีการเก็บรวบรวมข้อมลูเพียงวิธีการ
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เดียวอาจจะท าให้ไม่สามารถเก็บรวบรวมข้อมลูได้ในจ านวนตวัอย่างท่ีก าหนดไว้ โดยวิธีการเก็บ
รวบรวมข้อมลูมีรายละเอียดดงัตอ่ไปนี ้

การสมัภาษณ์และตอบแบบสอบถาม ใช้ส าหรับเก็บรวบรวมข้อมูลครัวเรือนท่ีพักอาศัย
บริเวณรอบสถานีในแต่ละวงรอบ โดยใช้วิธีการกดกร่ิงเรียกตามท่ีพกัอาศยัท่ีเป็นในลกัษณะบ้าน
เดี่ยว ส าหรับท่ีพักอาศยัประเภทอ่ืนๆ นัน้ท าการเก็บข้อมลูบริเวณทางเข้า-ออกอาคารแต่ละแห่ง 
รวมไปถึงการเข้าขอสมัภาษณ์ผู้ ท่ีพักอาศยัท่ีอยู่ในอาคารท่ีเปิดโล่งสามารถเข้าถึงได้ โดยท าการ
เก็บรวบรวมข้อมลูในวนัเสาร์และอาทิตย์ เน่ืองจากมีความเป็นไปได้ของการให้ความร่วมมือตอบ
แบบสอบถามท่ีมากกวา่วนัธรรมดา และครัวเรือนตา่งๆ มีโอกาสท่ีจะมีผู้ ท่ีอยู่ท่ีบ้านในวนัเสาร์และ
อาทิตย์มากกว่าวันธรรมดาหรือวันท างาน  ช่วงเวลาท่ีเก็บข้อมูลคือเร่ิมตัง้แต่เวลา 9.00 น. ถึง 
18.00 น. โดยประมาณ 

การส ารวจโดยให้เจ้าของท่ีพักอาศัยเป็นผู้ตอบเอง ใช้ในกรณีท่ีเจ้าของท่ีพักอาศัยไม่
สะดวกให้สมัภาษณ์ในเวลานัน้ จึงให้แบบสอบถามไว้กบัเจ้าของบ้านเป็นผู้ตอบด้วยตนเอง และ
เมื่อท าแบบสอบถามเสร็จให้ใส่ไว้ในช่องใส่จดหมายหรือเสียบไว้ตามประตแูล้วผู้ วิจัยจะมาเก็บ
แบบสอบถามภายหลงั โดยแบบสอบถามท่ีใช้นัน้จะมีความละเอียดของวิธีการตอบแบบสอบถาม 
และการอธิบายในแต่ละค าถาม รวมไปถึงตวัอย่างของวิธีการกรอกข้อมลูท่ีละเอียดกว่าในกรณี
ของการสัมภาษณ์และตอบแบบสอบถาม เพ่ือให้ข้อมูลท่ีได้นัน้มีความเท่ียงตรงและแม่นย า  
ตวัอย่างแบบสอบถามท่ีใช้ปรากฏในภาคผนวก ข 

หลังจากสัมภาษณ์หรือเก็บแบบสอบถามจากผู้พักอาศัยแต่ละหลังเป็นท่ีเรียบร้อย 
ผู้ส ารวจต้องบนัทึกต าแหน่งของท่ีพกัอาศยัลงในแผนท่ีทกุครัง้เพ่ือทราบถึงต าแหน่งของท่ีพกัอาศยั
และน าไปใช้ในการวิเคราะห์หาระยะการเดินเท้าตอ่ไปภายหลงั 
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รูปท่ี 3.5 ตวัอย่างการเก็บข้อมลูท่ีพกัอาศยัท่ีเป็นบ้านเดี่ยว 

 

 
รูปท่ี 3.6 ต าแหน่งของท่ีพกัอาศยัใน Google Earth กรณีสถานีรถไฟฟ้าบีทีเอสสะพานควาย  
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3.5. กรอบแนวความคดิ 

 
 
 

 

 

 

 

 

 

 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

แบบจ าลองโลจิท 

ข้อมลูครัวเรือนและลกัษณะที่อยู่อาศยัของครัวเรือนรอบสถานี

รถไฟฟ้าตวัอย่าง 8 สถานีที่ถูกคดัเลอืก 

การวิเคราะห์ความถดถอยพหคุณูด้วยวิธี
ก าลงัสองน้อยที่สดุ 

แบบจ าลองการเลอืกรูปแบบการเดินทาง
ด้วยยานยนต์สว่นบคุคล 

ตรวจสอบเงื่อนไขการวิเคราะห์ 
  ทดสอบความมีนยัส าคญัของแบบจ าลอง 
  ทดสอบปัญหาความสมัพนัธ์พหเุชิงเส้น 
  ตรวจสอบค่าความน่าเชื่อถือของ
แบบจ าลอง 
  ทดสอบความสามารถในการท านายของ
แบบจ าลอง 
  ตรวจสอบเคร่ืองหมายของค่าสมัประสทิธ์ิ 
 

ตรวจสอบเงื่อนไขการวิเคราะห์ 
  ทดสอบความมีนยัส าคญัของแบบจ าลอง 
  ทดสอบปัญหาความสมัพนัธ์พหเุชิงเส้น 
  ตรวจสอบความเป็นอิสระของความ
คลาดเคลือ่น 
  ตรวจสอบความไม่คงที่ในแปรปรวนของ
ตวัคลาดเคลือ่น 
  ตรวจสอบเคร่ืองหมายของค่าสมัประสทิธ์ิ 
  ทดสอบนยัส าคัญของสมัประสทิธ์ิ 
  การเปรียบเทียบแบบจ าลอง 
  เลอืกแบบจ าลองที่เหมาะสม 

ปัจจยัที่สง่ผลต่อจ านวนยานยนต์สว่น
บคุคลในการครอบครองของครัวเรือน 

ปัจจยัที่สง่ผลต่อการเลอืกเดินทางด้วย
ยานยนต์สว่นบคุคล 

การวเิคราะห์
ข้อมูล
เบือ้งต้น 
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3.6. วิธีการวิเคราะห์หาปัจจัยท่ีส่งผลต่อการเลือกเดินทางด้วยยานยนต์ส่วนบุคคล
ของครัวเรือน 

การวิเคราะห์ปัจจัยท่ีส่งผลต่อพฤติกรรมในการเดินทางรูปแบบต่างๆ หรือหมายถึง การ
วิเคราะห์ถึงความเป็นไปได้ในการเดินทางโดยรูปแบบการเดินทางวิธีใดวิธีหนึ่ง ซึ่งจากการทบทวน
งานวิจัยในอดีตพบวา่โดยสว่นใหญ่ใช้วิธีการวิเคราะห์การถดถอยโลจิสติก (Logistic Regression 
Analysis)  

โดยแบบจ าลองโลจิททวิ (Binary Logit model) ใช้เมื่อตวัแปรตาม Y เป็นตวัแปรเชิงกลุ่ม
ท่ีมีคา่ได้เพียง 2 คา่ คือ 1 และ 0 เท่านัน้ เพ่ือจ าลองพฤติกรรมในการเดินทางซึ่งค่าประมาณของ
ตวัแปรตามจากแบบจ าลองจะเป็นค่าความน่าเป็นของการเกิดเหตกุารณ์โดยมีคา่ในช่วง 0 ถึง 1 
ทัง้นีก้ารประมาณแบบจ าลองจะใช้วิธีความน่าจะเป็นสงูสดุ (Maximum Likelihood Estimation: 
MLE) แทนวิธีก าลงัสองน้อยท่ีสดุ (Ordinary Least Square: OLS) เน่ืองจากแบบจ าลองโลจิท มี
ลกัษณะไมเ่ป็นเส้นตรง (Nonlinear Model)  

ส าหรับงานวิจัยนีจ้ะมีตัวแปรตาม Y ท่ีมีค่าเพียง 2 ค่าซึ่งก็คือ การเลือกรูปแบบการ
เดินทางด้วยวิธีการเดินทางด้วยยานยนต์สว่นบคุคล และการไม่ใช้ยานยนต์สว่นบคุคล ดงันัน้การ
วิเคราะห์ปัจจัยท่ีส่งผลต่อพฤติกรรมการเดินทางของครัวเรือนท่ีพักอาศยัอยู่รอบสถานีระบบ
รถไฟฟ้า ในงานวิจัยนีจ้ะใช้แบบจ าลองโลจิททวิ หรือแบบจ าลองโลจิท 2 ทาง โดยใช้ข้อมลูด้าน
เศรษฐกิจสงัคมและลกัษณะของท่ีอยู่อาศัยครัวเรือนบริเวณโดยรอบสถานี ซึ่งมีตวัแปรตามคือ 
ความเป็นไปได้ของการเลือกเดินทางด้วยยานยนต์สว่นบคุคล และมีตวัแปรอิสระแบ่งออกเป็น 4
กลุม่ ได้แก่ 

1) กลุม่ตวัแปรท่ีเก่ียวข้องกบัระยะการเดินเท้า 

2) กลุม่ตวัแปรลกัษณะเศรษฐกิจและสงัคมของผู้พกัอาศยัในครัวเรือน 

3) กลุม่ตวัแปรด้านลกัษณะทางเศรษฐกิจและสงัคมของครัวเรือน 

4) กลุม่ตวัแปรลกัษณะของสถานีรถไฟฟ้าท่ีอยู่ใกล้ท่ีพกัอาศยั 
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3.6.1. เง่ือนไขของการวเิคราะห์การถดถอยโลจสิติก 

ส าหรับเง่ือนไขของการวิเคราะห์การถดถอยโลจิสติก จะมีเง่ือนไขน้อยกวา่การวิเคราะห์
การถดถอยแบบปกติ แต่อย่างไรก็ตามการวิเคราะห์การถดถอยโลจิสติกก็ยังมีเง่ือนไขหลายข้อ
ด้วยกนัดงัตอ่ไปนี ้ (กลัยา, 2554) 

1. ตวัแปรอิสระอาจเป็นข้อมูลท่ีมีค่าได้ 2 ค่า หรือเป็นข้อมลูระดบัอนัตรภาค ( Interval 
Scale) หรือข้อมลูอตัราสว่น (Ratio Scale) ก็ได้  

2. คา่คาดหวงัของคา่ความคลาดเคลื่อนเป็นศนูย์หรือ E(e) = 0  
3. eI และ ej เป็นอิสระกนั  
4. eI และ Xi เป็นอิสระกนั  
5. ตวัแปรอิสระไมค่วรมีความสมัพนัธ์กนั หรือไมค่วรเกิดปัญหา Multicollinearity 
นอกจากนีก้ารวิเคราะห์การถดถอยโลจิสติกจะต้องใช้ขนาดตัวอย่าง โดยทั่วไป  n ≥

30p โดยท่ี p เป็นจ านวนตวัแปรอิสระ 

3.6.2. ฟังก์ชั่นของแบบจ าลองโลจทิ 

ฟังก์ชัน่ของแบบจ าลองโลจิทสามารถแสดงเป็นสมการดงัตอ่ไปนี ้

Prob(event) =  
1

1 + e−Z 

โดย Z =  β1 + β2X2 + ⋯ βkXk 

ในการวิเคราะห์แบบจ าลองโลจิทจะประมาณคา่พารามิเตอร์โดยวิธีความน่าจะเป็นสงูสดุ 
(Maximum Likelihood Estimation) อันเป็นการค านวณซ า้  (Iterative Algorithm) เ พ่ือใ ห้ ได้
ค่าประมาณของพารามิเตอร์ ท่ีท าให้ค่า Likelihood มีค่ามากท่ีสุด  เ พ่ือให้ เห็นภาพของ
แบบจ าลองโลจิท จึงเสนอตวัอย่างแบบจ าลองโลจิทจากงานวิจยัของ Wibowo (2005) ดงัแสดงใน
สมการ 
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PW =  
1

1 + e−(Vw−Vnw)
=

1

1 + e−z
; z =  Vw − Vnw 

 

โดยท่ี  Vw − Vnw =  β′Xi = β1X1 + β2X2 + ⋯ + βKXK 

 𝑉𝑤 : องค์ประกอบของระบบฟังก์ชัน่อรรถประโยชน์ของรูปแบบการเดินเท้า 

 𝑉𝑛𝑤 : องค์ประกอบของระบบฟังก์ชัน่อรรถประโยชน์ของรูปแบบการเดินทางที่ไม่ใช่การเดินเท้า 

 𝑋𝑖  : ความแตกต่างของอรรถประโยชน์ในรูปแบบการเดินทางด้วยเท้าและไม่ใช่การเดินเท้า 

 

3.6.3. การตรวจสอบแบบจ าลอง 

เมื่อได้แบบจ าลองท่ีดีแล้วต้องท าการตรวจสอบแบบจ าลองท่ีได้วา่มีความถกูต้องทางสถิติ
หรือไม ่โดยมีรายละเอียดการตรวจสอบดงัตอ่ไปนี ้

1) การทดสอบความเหมาะสมของแบบจ าลองด้วย Hosmer-Lemeshow Test 

Homer-Lemeshow Test ใช้ในการตรวจสอบความเหมาะสมของแบบจ าลอง โดยจะแบ่ง
กรณีออกเป็น 10 กลุ่มๆ ท่ีขนาดใกล้เคียงกนั โดยการแบ่งพิจารณาจากค่าประมาณของโอกาสท่ี
เหตกุารณ์จะเกิด โดยใช้สถิติทดสอบไคสแควร์ ซึ่งขนาดตวัอย่างต้องมากพอท่ีท าให้จ านวนกรณีท่ี
คาดไว้ (Expected value: Ei; I = 1,..,10) จะต้องมากกวา่ 5 และไมม่ีกลุม่ใดท่ีมีคา่ Ei น้อยกวา่ 1 

โดยใช้การทดสอบ  H0: แบบจ าลองเหมาะสม 

H1: แบบจ าลองไมเ่หมาะสม 

2) การทดสอบปัญหาความสัมพันธ์พหุเชงิเส้น หรือความเป็นอสิระของตัวแปรต้น 
(Multicollinearity) 

ในการวิเคราะห์มีเง่ือนไขท่ีตวัแปรต้นต้องไมม่ีความสมัพันธ์กันเอง โดยทัว่ไปมกัพบว่าตวั
แปรมีความสมัพันธ์กันเองในทางปฏิบัติ โดยการทดสอบปัญหาดงักล่าวใช้การพิจารณาจากค่า 
Variance inflation factor หรือ VIF หากคา่ VIF มีคา่มากแสดงว่าตวัแปรต้นนัน้มีความสมัพนัธ์กับ
ตวัแปรอ่ืนๆ ท่ีมาก โดยค่าท่ีเหมาะสมไมค่วรเกิน 4 หรือ 5 หรือพิจารณาจากคา่ Tolerance ท่ีหาก
คา่เข้าใกล้ 1 แสดงวา่ตวัแปรต้นมีความสมัพนัธ์กบัตวัแปรต้นอ่ืนน้อย ในทางกลบักนัถ้าคา่เข้าใกล้ 
0 แสดงวา่มีความสมัพนัธ์มาก 
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3) การทดสอบอัตราส่วนความน่าจะเป็น (Likelihood Ratio Test) 

การทดสอบดงักลา่วอาศยัการทดสอบไคสแควร์ โดยมีสมมติฐานการทดสอบ คือ 

H0: β1 = β2 = ⋯ = βk = 0 หรือโอกาสท่ีตัวแปรตามไม่ขึน้กับตัวแปรอิสระ 
ทัง้ k ตวั 

H1: โอกาสท่ีตวัแปรตามขึน้กบัตวัแปรอิสระข้างต้นอย่างน้อย 1 ตวั 

โดยมีสมการดงัแสดงในสมการ  

Model Chi − Square = [−2LL(ที่มีเฉพาะค่าคงที่)] − [−2LL(ที่มีตวัแปรอิสระ k ตวั)] 

นอกจากการน า LRT Test ไปใช้ในวิเคราะห์ความสมัพนัธ์ระหวา่งตวัแปรตามและตวัแปร
ต้น ยงัสามารถน าไปใช้เพ่ือเปรียบเทียบแบบจ าลองว่าแบบจ าลองใดดีกวา่กันเพ่ืออธิบายวา่การ
เพ่ิมตวัแปรเข้าไปในแบบจ าลองนัน้ท าให้แบบจ าลองนัน้ดีขึน้หรือไมอ่ย่างมีนยัส าคญั  

4) การตรวจสอบความน่าเชื่อถือของแบบจ าลอง 

การตรวจสอบสามารถได้โดยพิจารณาคา่ Cox& Snell R2 และคา่ Nagelkerke R2 หรือท่ี
เรียกว่า Pseudo R2 ซึ่งเป็นค่าท่ีบอกสัดส่วนหรือเปอร์เซ็นต์ท่ีสามารถอธิบายความผันแปรใน
แบบจ าลองการถดถอยโลจิสติกซึ่งจะคล้ายกับคา่ R2 ในการวิเคราะห์ความถดถอยเชิงเส้น เช่น 
Nagelkerke R2 = .379 นัน้หมายถึง 37.9% ของความผันแปรสามารถอธิบายได้โดยสมการ 
โลจิสติก หรือการพิจารณาคา่ Adjusted R2 ท่ีบ่งบอกถึงความสามารถในการอธิบายความผนัแปร
ของแบบจ าลองจากความผนัแปรทัง้หมด 

5) การพจิารณาความสามารถในการพยากรณ์ (Predictive Quality) 

หมายถึง การตรวจสอบความถูกต้องแม่นย าในการพยาการณ์เปรียบเทียบพฤติกรรมท่ี
เกิดขึน้จริงและคา่ท่ีได้จากแบบจ าลองพฤติกรรม โดยมีสมการดงัแสดงในสมการ  

%Correct =  
∑ An

N
n=1

N
 

โดยท่ี  An = 1 กรณีผลการท านายการตดัสินใจจากแบบจ าลองตรงกบัการตดัสินใจจริง 

    = 0 กรณีอ่ืน 

นอกจากนีห้ลกัเกณฑ์ในการตรวจแบบจ าลองท่ีเหมาะสมต้องพิจารณาเคร่ืองหมายหน้า
สมัประสิทธ์ิของตวัแปรให้ตรงตามทฤษฏี ทดสอบสัมประสิทธ์ิท่ีได้จากการประมาณว่ามีความ
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แตกต่างจากศูนย์อย่างมีนัยส าคัญหรือไม่ และการวิเคราะห์ค่า Marginal effect โดยการหา
อนพุนัธ์บางสว่น (Partial Derivative) จากคา่ความคาดหมายของสมการโลจิทเทียบกบัคา่ตวัแปร
ต้น  

โดยมีตวัอย่างงานวิจยัของ Wibowo (2005) ซึ่งทดสอบสมัประสิทธ์ิท่ีได้จากการประมาณ
วา่มีความแตกตา่งจากศนูย์หรือไม ่ดงัแสดงในตารางท่ี 3.2 และจากการทดสอบ Likelihood ratio 
ท าให้ทราบว่าทุกๆคา่ βi จะไมเ่ท่ากับศนูย์ เน่ืองจากคา่ไคร์สแควร์ในตารางท่ี 3.1 ท่ีปรากฏนัน้มี
ค่าเท่ากับ 498.769 เห็นได้ว่ามีค่าท่ีสูงมากจึงปฎิเสธ สมมติฐานว่างท่ีก าหนดไว้คือ βi = 0  
ยกเว้นคา่คงท่ี β1กลา่วคือ ทกุคา่ของ βi จะไมเ่ท่ากบัศนูย์ 

 
ตารางท่ี 3.2 ตวัอย่างการทดสอบคา่สมัประสิทธ์ิจากแบบจ าลอง 

Coefficient Variable  Estimation t-statistic P-value 

β1 Constant 4.1712 11.002 0 

β2 DDIST -0.0049 -10.239 0 

β4 DRXING -0.2704 -3.038 0.002 

β5 DASTEP -0.0137 -2.256 0.024 

β6 DTCONF -0.1772 -2.904 0.004 

β7 SEX 1.0663 3.996 0 

β9 LRT -3.3146 -3.05 0.002 

Statistic Summary 

Number of observation, n 646 

Log likelihood at maximum, LogL -96.4427 

Log likelihood for only constant, LogL0 -445.8362 

Log likelihood all variable zero, Log0 -445.8325 

Chi-squared 498.7869 

Pseudo-R2 0.5594 

 
ส าหรับตวัอย่างของงานวิจัยท่ีเก่ียวข้อง เช่น งานวิจัยของ (Chalermpong and Wibowo, 

2007; G.Chatman, 2013; Wibowo, 2005; Wibowo and Chalermpong, 2010) เป็นต้น โดยใช้
แบบจ าลองโลจิทเพ่ือศกึษาถึงปัจจยัท่ีสง่ผลตอ่พฤติกรรมในการเดินทางรูปแบบตา่งๆ ไมว่า่จะเป็น
การ เดิ น เ ท้ า  ห รือกา รใ ช้ รถยนต์ส่ วนตัว  ทั ้ง แบบจ าลอง โล จิทท วิ และแบบจ าลอง 
โลจิทแบบหลายกลุม่ 
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3.7. วธีิการวเิคราะห์หาปัจจัยท่ีส่งผลต่อจ านวนยานยนต์ส่วนบุคคลต่อจ านวนผู้ใหญ่
ในครัวเรือน 

ส าหรับการวิเคราะห์ปัจจัยท่ีส่งผลต่อจ านวนยานยนต์ส่วนบุคคลต่อผู้ ใหญ่ท่ีแต่ละ
ครัวเรือนมีอยู่ในการครอบครอง ผู้ วิจยัเลือกใช้การวิเคราะห์การถดถอยแบบพหุคณูด้วยวิธีก าลงั
สองน้อยท่ีสดุ เน่ืองจากตวัแปรต้นหรือตวัแปรอิสระนัน้มีจ านวนหลายตวัแปร โดยชดุข้อมลูตวัแปร
ต้นท่ีใช้นัน้จะมีความคล้ายคลงึกบัชดุข้อมลูท่ีใช้ในการวิเคราะห์ปัจจยัท่ีสง่ผลตอ่พฤติกรรมในการ
เดินทาง โดยยกเว้นการใช้ข้อมลูทางเศรษฐกิจสงัคมของผู้ตอบแบบสอบถาม ดงันัน้จึงจะใช้เพียง
ข้อมลูท่ีเก่ียวข้องกับครัวเรือนเท่านัน้ เช่น รายได้ครัวเรือน จ านวนสมาชิกในครัวเรือน และข้อมลู
ลกัษณะท่ีพกัอาศยั ท่ีจะน ามาใช้ในการวิเคราะห์ดงักลา่ว โดยงานวิจยันีม้ีตวัแปรตามคือ จ านวน
ของยานยนต์สว่นบคุคลในการครอบครองของครัวเรือนตอ่จ านวนผู้ใหญ่ภายในครัวเรือน 

ส าหรับตวัอย่างของงานวิจยัท่ีเก่ียวข้อง เช่น งานวิจัย G.Chatman (2013); Jayme and 
Chalermpong (2013); Jiang et al. (2012)  เป็นต้น   

3.7.1. เง่ือนไขของการวเิคราะห์แบบจ าลอง 

ส าหรับการวิเคราะห์แบบจ าลองการถดถอยพหุคณู  มีเง่ือนไขท่ีเหมือนกับการวิเคราะห์
ความถดถอยโลจิสติกท่ีได้กลา่วในบทท่ี 3.6.1 แตม่ีเง่ือนไขเพ่ิมเติมอีก 2 ข้ออีก 

1. คา่คลาดเคลื่อนมีการแจกแจงแบบปกติท่ีมีคา่เฉล่ียเท่ากบัศนูย์ 

2. คา่แปรปรวนของคา่คลาดเคลื่อนคงท่ี  

3.7.2. การตรวจสอบแบบจ าลอง 

ส าหรับการตรวจสอบแบบจ าลองท่ีได้จากการวิเคราะห์การถดถอยพหุคณูคณูด้วยวิธี
ก าลงัสองน้อยท่ีสดุมีรายละเอียดการตรวจสอบท่ีคล้ายคลงึกบัการวิเคราะห์ความถดถอยโลจิสติก 
แตม่ีรายละเอียดเพ่ิมเติมอีกดงัตอ่ไปนี ้

1) การตรวจสอบความเป็นอสิระของความคลาดเคล่ือน (Autocorrelation) 

จากเง่ือนไขของการวิเคราะห์ท่ีค่าความคลาดเคลื่อนต้องเป็นอิสระตอ่กัน การตรวจสอบ
สามารถท าได้โดยพิจารณาได้จากคา่ Durbin-Watson มีรายละเอียดดงัตอ่ไปนี ้

ถ้าค่า Durbin-Watson มีค่าใกล้ 2 (ช่วง 1.5 ถึง 2.5) สรุปว่าค่าความคลาดเคลื่อนเป็น
อิสระกนั 
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ถ้าค่า Durbin-Watson < 1.5 แสดงว่า ค่าความคลาดเคลื่อนมีความสัมพันธ์ในทิศ
ทางบวก และย่ิงมีคา่เข้าใกล้ 0 ย่ิงมีความสมัพนัธ์กนัมาก 

ถ้าคา่ Durbin-Watson > 2.5 แสดงวา่ คา่ความคลาดเคลื่อนมีความสมัพนัธ์ในทิศทางลบ 
และย่ิงมีคา่เข้าใกล้ 4 ย่ิงมีความสมัพนัธ์กนัมาก 

2) การตรวจสอบความไม่คง ท่ีในความแปรปรวนของตัวคลาดเค ล่ือน 
(Heteroskedasticity) 

การตรวจสอบท าได้โดยการพิจารณาแผนภาพระหว่าง Regression Standardized 
Residual และ Regression Standardized Predicted Value หรือค่าสถิติ Cool-Weisbers test 
โดยมีสมมติฐานวา่งคือ คา่ความแปรปรวนมีค่าคงท่ี หรือเป็นในลกัษณะของ Homoskedasticity 
และหากค่านัยส าคญัมีระดบัท่ีเกินกว่าค่าระดบันัยส าคญัท่ี 0.05 แสดงว่าแบบจ าลองดงักล่าวมี
ความไมค่งท่ีในความแปรปรวน หรือเกิดปัญหา Heteroskedasticity  
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บทที่ 4 
ข้อมูลการเดนิทางตามวัตถุประสงค์ของผู้พกัอาศัยรอบสถานีรถไฟฟ้า 

ผู้ วิจัยได้เก็บรวบรวมข้อมลูตวัอย่างผู้ ท่ีพักอาศยัอยู่บริเวณโดยรอบสถานีตวัอย่างด้วย
วิธีการสมัภาษณ์ร่วมกบัแบบสอบถามหรือให้ผู้อยู่อาศยัเป็นผู้กรอกข้อมลูด้วยตนเองทัง้สถานีใน
ระบบรถไฟฟ้าบีทีเอสและระบบรถไฟฟ้ามหานคร เพ่ือน าข้อมลูทัง้หมดท่ีได้ไปหาค าตอบเชิง
ประจักษ์เพ่ือตอบสมมติฐานตามท่ีได้แสดงไว้ในบทท่ี 3.2 โดยมีจ านวนตัวอย่างทัง้สิน้ 812 
ตวัอย่าง ประกอบด้วยจ านวนตวัอย่างครัวเรือนวงใน 407 ตวัอย่าง และตวัอย่างครัวเรือนวงนอก 
405 ตวัอย่าง ด้วยเหตผุลของความยากล าบากในการเก็บข้อมลูด้วยรูปแบบการเคาะตามบ้าน 
(Household survey) ท าให้การเก็บข้อมลูท่ีผ่านมาจ าเป็นต้องใช้เวลาในการเก็บข้อมลูทัง้สิน้เป็น
เวลา 6 เดือน นับตัง้แต่เดือน ตลุาคม พ.ศ.2557 จนถึง เมษายน พ.ศ.2558 และจากประสบการณ์
ท่ีผ่านมาพบว่า ช่วงเวลาท่ีสามารถเก็บข้อมูลได้เยอะท่ีสดุจะเป็นช่วงเช้าระหว่างเวลา 9.00 ถึง 
12.00 น. เน่ืองจากด้วยสภาพอากาศท่ีไมร้่อนและเป็นช่วงเวลาท่ีผู้พกัอาศยัสว่นใหญ่ยงัอยู่ภายใน
บ้าน ในขณะท่ีช่วงกลางวันไปจนถึงเย็นนัน้มีอตัราการตอบท่ีค่อนข้างต ่า ในส่วนของผลการ
วิเคราะห์ข้อมลูเบือ้งต้นในบทนี ้จะประกอบไปด้วยการน าเสนอสถิติเชิงพรรณนาตวัแปรทัง้เชิง
ปริมาณ ตวัแปรหุ่น และตวัแปรเชิงสดัสว่นของข้อมลูทีได้เก็บรวบรวมมาทัง้หมด ทัง้ในสว่นของตวั
ผู้ตอบแบบสอบถามเอง ข้อมูลครัวเรือน ลักษณะท่ีพักอาศยั ข้อมูลระยะการเดินเท้าจากท่ีพัก
อาศยัไปถึงสถานี วิธีการเดินทางเพ่ือเข้าถึงสถานีขนสง่มวลชนทัง้รถประจ าทางและระบบรถไฟฟ้า 
รูปแบบการเดินทางในแต่ละวตัถุประสงค์ และเหตผุลของการไม่เลือกใช้ระบบขนส่งสาธารณะ 
ดงัตอ่ไปนี ้

 
4.1. สถติิเชงิพรรณนาของข้อมูลตัวแปรเชงิปริมาณ และตัวแปรหุ่นเบือ้งต้น 

ส าหรับข้อมูลตัวแปรเชิงปริมาณ และตวัแปรหุ่นเบือ้งต้นของผู้ตอบแบบสอบถามและ
ครัวเรือนประกอบด้วยข้อมูลด้านลักษณะเศรษฐกิจสังคม ลักษณะของท่ีอยู่อาศัย การ
เปลี่ยนแปลงท่ีอยู่อาศยั การเปลี่ยนแปลงท่ีท างานหรือสถานศึกษา และระยะการเดินทางด้วยเท้า
จากบ้านถึงสถานีระบบรถไฟฟ้า โดยแบ่งเป็นสองกลุม่ตวัอย่าง คือ กลุ่มตวัอย่างผู้พักอาศยัวงใน 
และผู้ ท่ีพักอาศยัวงนอก ดงัแสดงในตารางท่ี 4.1 โดยข้อมลูท่ีแสดงข้างล่างทัง้หมดจะน าไปใช้ใน
การวิเคราะห์เพ่ือสร้างแบบจ าลอง 
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ตารางท่ี 4.1  สถิติเชิงพรรณนาตวัแปรเชิงปริมาณ และตวัแปรหุ่นเบือ้งต้น 

ตัวแปร Sample 
Size 

วงใน (0-500 ม.) Sample 
Size 

วงนอก (500-1000 ม.) 
Mean S.D. Min. Max. Mean S.D. Min. Max 

ตวัแปรหุน่ด้านเพศ (ชาย=1) 407 0.4 0.5 0 1 405 0.4 0.5 0 1 

อายุ 407 36.4 14.7 12 82 405 39.2 15.6 15 82 
ตวัแปรหุน่ด้านสถานภาพ 
(แต่งงานแล้ว=1) 

407 0.4 0.5 0 1 405 0.4 0.5 0 1 

ตวัแปรหุน่การศึกษาต ่ากวา่มธัยม 
(other=0) 

407 0.1 0.3 0 1 405 0.1 0.2 0 1 

ตวัแปรหุน่การศึกษามธัยมและ
ปวช. (other=0) 

407 0.2 0.4 0 1 405 0.2 0.4 0 1 

ตวัแปรหุน่การศึกษาก าลงัศึกษา
ปริญญาตรี (other=0) 

407 0.1 0.3 0 1 405 0.1 0.3 0 1 

ตวัแปรหุน่การศึกษาปริญญาตรี
หรือปวส. (other=0) 

407 0.5 0.5 0 1 405 0.5 0.5 0 1 

ตวัแปรหุน่การศึกษาสงูกวา่
ปริญญาตรี (other=0) 

407 0.1 0.3 0 1 405 0.2 0.4 0 1 

ตวัแปรหุน่อาชีพนกัเรียน/
นกัศึกษา (other=0) 

407 0.1 0.4 0 1 405 0.1 0.3 0 1 

ตวัแปรหุน่อาชีพข้าราชการ/
พนกังานรัฐวสิาหกิจ (other=0) 

407 0.1 0.3 0 1 405 0.1 0.3 0 1 

ตวัแปรหุน่อาชีพพนกังานบริษัท/
รับจ้าง (other=0) 

407 0.5 0.5 0 1 405 0.3 0.5 0 1 

ตวัแปรหุน่อาชีพค้าขาย/ธุรกิจ
สว่นตวั (other=0) 

407 0.2 0.4 0 1 405 0.3 0.5 0 1 

ตวัแปรหุน่อาชีพเกษียณ 
(other=0) 

407 0.0 0.2 0 1 405 0.1 0.2 0 1 

ตวัแปรหุน่อาชีพแม่บ้าน 
(other=0) 

407 0.0 0.1 0 1 405 0.0 0.2 0 1 

ตวัแปรหุน่อาชีพ Freelance 
(other=0) 

407 0.0 0.1 0 1 405 0.0 0.1 0 1 

จ านวนผู้อยู่อาศยัในครัวเรือน 407 3.3 2.3 1 20 405 3.6 2.2 1 13 

จ านวนผู้ใหญ่ในครัวเรือน 407 2.8 1.8 1 16 405 3.2 1.8 1 11 
จ านวนของผู้อยู่อาศยัในช่วงอายุ
น้อยกวา่ 12 ปี 

407 0.2 0.5 0 4 405 0.2 0.5 0 4 

จ านวนของผู้อยู่อาศยัในช่วงอายุ
ระหวา่ง 12-17 ปี 

407 0.2 0.5 0 4 405 0.2 0.5 0 3 
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ตัวแปร 
Sample 

Size 
วงใน (0-500 ม.) Sample 

Size 
วงนอก (500-1000 ม.) 

Mean S.D. Min. Max. Mean S.D. Min. Max 

จ านวนของผู้อยู่อาศยัในช่วงอายุ
ระหวา่ง 18-22 ปี 

407 0.3 0.7 0 8 405 0.3 0.6 0 3 

จ านวนของผู้อยู่อาศยัในช่วงอายุ
ระหวา่ง 22-35 ปี 

407 1.0 1.0 0 8 405 0.9 1.0 0 5 

จ านวนของผู้อยู่อาศยัในช่วงอายุ
ระหวา่ง 35-60 ปี 

407 1.2 1.2 0 10 405 1.4 1.2 0 5 

จ านวนของผู้อยู่อาศยัในช่วงอายุ
ระหวา่ง 60 ปีขึน้ไป 

407 0.3 0.7 0 8 405 0.5 0.8 0 6 

จ านวนบตุรหลาน ระดบัอนบุาล 407 0.1 0.2 0 2 405 0.0 0.2 0 3 
จ านวนบตุรหลานระดบัประถม 407 0.1 0.4 0 4 405 0.1 0.4 0 3 

รายได้น้อยกวา่ 25,000 บาท 407 0.2 0.4 0 1 405 0.1 0.3 0 1 
รายได้ระหวา่ง 25,000 ถึง 45,000 
บาท 

407 0.3 0.5 0 1 405 0.3 0.4 0 1 

รายได้ระหวา่ง 45,001 ถึง 65,000 
บาท 

407 0.2 0.4 0 1 405 0.2 0.4 0 1 

รายได้ระหวา่ง  65,001 ถึง 
85,000 บาท 

407 0.1 0.3 0 1 405 0.1 0.2 0 1 

รายได้ระหวา่ง  85,001 ถึง 
100,000 บาท 

407 0.1 0.2 0 1 405 0.1 0.3 0 1 

รายได้มากกวา่ 100,000 บาท 407 0.2 0.4 0 1 405 0.2 0.4 0 1 
จ านวนรถจกัรยานยนต์ในการ
ครอบครอง 

407 0.4 0.8 0 6 405 0.5 0.8 0 4 

จ านวนรถยนต์ในการครอบครอง 407 1.1 1.1 0 7 405 1.5 1.5 0 10 
จ านวนยานพาหนะ่สว่นตวัในการ
ครอบครองต่อครัวเรือน 

407 1.5 1.5 0 10 405 2.0 1.7 0 10 

จ านวนรถยนต์ต่อจ านวนคนใน
ครัวเรือน 

407 0.3 0.3 0 2 405 0.4 0.3 0 2 

จ านวนรถยนต์ต่อผู้ใหญ่ 407 0.4 0.4 0 2 405 0.5 0.3 0 2 
จ านวนรถจกัรยานยนต์และ
รถยนต์ต่อผู้ใหญ่ 

407 0.5 0.5 0 3 405 0.6 0.4 0 2 

บ้านเด่ียว 407 0.3 0.4 0 1 405 0.4 0.5 0 1 
หอพกั/ห้องเช่า/อพารท์เม้นท์ 407 0.3 0.4 0 1 405 0.2 0.4 0 1 

คอนโด 407 0.2 0.4 0 1 405 0.2 0.4 0 1 
ทาวน์เฮาส์ 407 0.1 0.3 0 1 405 0.1 0.3 0 1 
ตึกแถว 407 0.1 0.4 0 1 405 0.2 0.4 0 1 

เช่าอยู่ 407 0.4 0.5 0 1 405 0.3 0.4 0 1 
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ตัวแปร 
Sample 

Size 
วงใน (0-500 ม.) Sample 

Size 
วงนอก (500-1000 ม.) 

Mean S.D. Min. Max. Mean S.D. Min. Max 

ผู้พกัอาศยัประเภทเก่า 407 0.4 0.5 0 1 405 0.5 0.5 0 1 
ผู้พกัอาศยัประเภทใหม่ 407 0.6 0.5 0 1 405 0.5 0.5 0 1 

ท่ีอยู่อาศยัประเภทเก่า 407 0.5 0.5 0 1 405 0.7 0.5 0 1 
ท่ีอยู่อาศยัประเภทใหม่ 407 0.5 0.5 0 1 405 0.3 0.5 0 1 

เปล่ียนท่ีอยู่อาศยัเพ่ือมาใช้ระบบ
รถไฟฟ้า 

407 0.3 0.5 0 1 405 0.2 0.4 0 1 

ระยะการเดินเท้าจากบ้านถึง
สถานี (เมตร) 

407 497 281 20 1800 405 1059 363 60 2100 

ระยะการเดินเท้าจากท่ีพกัอาศยั
ถึงถนนใหญ่ (เมตร) 

407 237 198 0 1110 405 285 233 0 900 
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จากข้อมลูในตารางท่ี 4.1 ประชากรตวัอย่างมีสดัสว่นเพศหญิงมากกวา่เพศชาย อายเุฉล่ีย
เท่ากับ 38 ปี ส่วนใหญ่มีสถานภาพเป็นโสดหรือหย่า/เป็นหม้าย ระดับการศึกษาอยู่ในระดับ
ปริญญาตรี ประกอบอาชีพเป็นพนกังานบริษัทหรือรับจ้าง และค้าขายหรือมีธรุกิจเป็นของตวัเอง  

ตวัอย่างครัวเรือนวงในมีจ านวนผู้อยู่อาศยัเฉล่ีย  3.28 คนตอ่ครัวเรือน มีจ านวนผู้ใหญ่ใน
ครัวเรือน 2.85 คนต่อครัวเรือน โดยแตล่ะครอบครัวมีผู้อยู่อาศยัท่ีมีช่วงอายุระหว่าง 22 ถึง 35 ปี 
และอายรุะหวา่ง 35 ถึง 60 ปี เฉล่ียแล้ว 1.01 คนตอ่ครัวเรือน และ 1.21 คนตอ่ครัวเรือน ตามล าดบั 
ครัวเรือนวงในส่วนใหญ่มีรายได้ของครอบครัวอยู่ระหว่าง 25,000 ถึง 65,000 บาทต่อเดือน  
มีจ านวนรถจักรยานยนต์ในการครอบครอง 0.45 คนัตอ่ครัวเรือน รถยนต์ในการครอบครอง 1.04 
คนัตอ่ครัวเรือน และจ านวนยานยนต์สว่นบคุคล ซึ่งหมายถึง รถจักรยานยนต์และรถยนต์รวมกัน 
เท่ากับ 1.49 คนัต่อครัวเรือน โดยมีจ านวนรถยนต์ต่อจ านวนสมาชิกในครัวเรือน 0.33 คนัต่อคน 
และจ านวนยานยนต์สว่นบคุคลตอ่ผู้ใหญ่ในครัวเรือน 0.53 คนัตอ่ครัวเรือน ลกัษณะท่ีอยู่อาศยัเป็น
หอพัก ห้องเช่า หรืออพาร์ทเม้นท์ บ้านเดี่ยว และคอนโดโดยมีสดัส่วนท่ีใกล้เคียงกัน ผู้พักอาศยั
สว่นใหญ่เป็นเจ้าของหรือเป็นของญาติ มีสดัสว่นการเช่าอาศยัอยู่ร้อยละ 40 สดัส่วนท่ีอยู่อาศยั
ประเภทเก่ามีสดัส่วนเป็นร้อยละ 54 โดยเป็นผู้พักอาศยัประเภทใหม่ซึ่งย้ายมาอยู่หลงัจากระบบ
รถไฟฟ้าเปิดให้บริการแล้วคิดเป็นร้อยละ 58 โดยร้อยละ 34 จากครัวเรือนวงในทัง้หมดเป็นผู้
เปลี่ยนท่ีอยู่อาศยัเพ่ือมาใช้ระบบรถไฟฟ้า และเปลี่ยนรูปแบบวิธีการเดินทางมาใช้ระบบรถไฟฟ้า
คิดเป็นร้อยละ 38 ระยะการเดินเท้าเฉลี่ยเพ่ือเข้าถึงสถานีระบบรถไฟฟ้าเท่ากบั 496.72 เมตร และ
ระยะการเดินเท้าเฉล่ียจากท่ีพกัอาศยัไปยงัถนนใหญ่เท่ากบั 237 เมตร 

ในขณะท่ีตัวอย่างครัวเรือนวงนอกมีจ านวนผู้ อยู่อาศัยเฉลี่ย 3.57 คนต่อครัวเรือน มี
จ านวนผู้ ใหญ่ในครัวเรือน 3.16 คนต่อครัวเรือน โดยแต่ละครอบครัวมีผู้ อยู่อาศัยท่ีมีช่วงอายุ
ระหว่าง 22 ถึง 35 ปี และอายรุะหวา่ง 35 ถึง 60 ปี เฉล่ียแล้ว 0.94 คนตอ่ครัวเรือน และ 1.44 คน
ต่อครัวเรือน ตามล าดบั ครัวเรือนวงนอกมีรายได้ของครอบครัวอยู่ระหว่าง 25,000 ถึง 45,000 
บาท ระหวา่ง 45,000 ถึง 65,000 บาท และมากกวา่ 100,000 บาทตอ่เดือน ในสดัส่วน 0.27 0.25 
และ 0.22 ตามล าดบั ซึ่งมีสดัสว่นท่ีใกล้เคียงกนั  มีจ านวนรถจกัรยานยนต์ในการครอบครอง 0.55 
คนัตอ่ครัวเรือน รถยนต์ในการครอบครอง และ 1.48 คนัต่อครัวเรือน และยานยนต์ส่วนบุคคลใน
การครอบครอง 2.01 คนัตอ่ครัวเรือน โดยมีจ านวนรถยนต์ตอ่จ านวนสมาชิกในครัวเรือน 0.43 คนั
ตอ่คน และจ านวนยานยนต์ส่วนบุคคลต่อผู้ ใหญ่ในครัวเรือน 0.64 คนัต่อครัวเรือน ลกัษณะท่ีอยู่
อาศยัเป็นบ้านเดี่ยวมีสดัสว่นมากถึงร้อยละ 40 ผู้พกัอาศยัสว่นใหญ่เป็นเจ้าของหรือเป็นของญาติ 
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มีสดัส่วนการเช่าอาศยัอยู่เพียงร้อยละ 27 สดัส่วนท่ีอยู่อาศยัประเภทเก่ามีสดัส่วนเป็นร้อยละ 67 
โดยเป็นผู้พกัอาศยัประเภทใหม่ซึ่งย้ายมาอยู่หลงัจากระบบรถไฟฟ้าเปิดให้บริการแล้วคิดเป็นร้อย
ละ 47 โดยร้อยละ 19 จากครัวเรือนวงในทัง้หมดเป็นผู้ เปลี่ยนท่ีอยู่อาศยัเพ่ือมาใช้ระบบรถไฟฟ้า 
และเปลี่ยนรูปแบบวิธีการเดินทางมาใช้ระบบรถไฟฟ้าคิดเป็นร้อยละ 25 ระยะการเดินเท้าเฉลี่ย
เพ่ือเข้าถึงสถานีระบบรถไฟฟ้าเท่ากบั 1058.69 เมตร และระยะการเดินเท้าเฉล่ียจากท่ีพกัอาศยัไป
ยงัถนนใหญ่เท่ากบั 285 เมตร 

 
4.2. ข้อมูลตัวแปรเชงิสัดส่วนเบือ้งต้น 

ข้อมลูตวัแปรเชิงสดัส่วนเบือ้งต้นประกอบด้วย ข้อมลูวิธีการเข้าถึงจุดจอดรถประจ าทาง 
การเข้าถึงสถานีระบบรถไฟฟ้า วิธีการเดินทางในกรณีของการเดินทางเพ่ือไปท างาน ท าธรุะ หรือ
ไปสถานศึกษา ความถ่ีของการเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะวิธีตา่งๆ วิธีการเดินทางในกรณี
ไปตลาดหรือซุปเปอร์มาร์เก็ต กรณีไปห้างสรรพสินค้าหรือสถานท่ีพักผ่อนหย่อนใจ กรณีไปทาน
ข้าวนอกบ้าน กรณีไปหาญาติพ่ีน้อง และกรณีไปหาเพ่ือน รวมถึงข้อมลูความถ่ีของการเดินทางใน
แต่ละวตัถปุระสงค์ จ านวนผู้ ร่วมเดินทาง และเหตผุลของการไม่เลือกใช้ระบบขนส่งสาธารณะใน
การเดินทาง ดงัตอ่ไปนี ้

4.2.1. ข้อมูลวิธีการเดินทางเพื่อเข้าถึงสถานีขนส่งมวลชน และความถ่ีการใช้
บริการระบบขนส่งสาธารณะแบ่งตามพืน้ท่ีพักอาศัย 

วิธีการเดินทางเพ่ือเข้าใช้บริการรถโดยสารประจ าทาง ณ จดุจอดรถประจ าทางหรือป้าย
รถเมล์ การเดินทางเพ่ือเข้าถึงสถานีในระบบรถไฟฟ้าบีทีเอส และสถานีในระบบรถไฟฟ้ามหานคร 
รวมไปถึงความถ่ีของการใช้บริการรถโดยสารประจ าทาง ระบบรถไฟฟ้าบีทีเอส และระบบรถไฟฟ้า
มหานครโดยแบ่งผู้ ใช้บริการออกเป็น 2 กลุ่มตามความใกล้ชิดของระบบรถไฟฟ้าท่ีใกล้กับท่ีพัก
อาศยั ดงัแสดงในตารางตัง้แตต่ารางท่ี 4.2 ถึง 4.4 ตอ่ไป 

ส าหรับวิธีการเดินทางเพ่ือเข้าถึงจดุจอดรถประจ าทาง หรือท่ีเรียกกนัวา่ “ป้ายรถเมล์” โดย
ส่วนใหญ่ผู้ ท่ีพักอาศัยบริเวณโดยรอบสถานีระบบรถไฟฟ้า ในกรณีผู้พักอาศัยวงในนัน้โดยส่วน
ใหญ่ไมไ่ด้ใช้บริการรถประจ าทางเลยคิดเป็นร้อยละ 44 และรองลงมา คือ ใช้วิธีการเดินเท้าเพ่ือไป
ป้ายรถเมล์คิดเป็นร้อยละ 35 และใช้มอเตอร์ไซค์รับจ้างคิดเป็นร้อยละ 14 กรณีของผู้พกัอาศยัวง
นอกใช้วิธีการเดินเท้าเป็นหลกัคิดเป็นร้อยละ 38 รองลงมาคือ ไมไ่ด้ใช้บริการ คิดเป็นร้อยละ 36 ซึ่ง
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มีสดัสว่นการใช้งานรถประจ าทางท่ีมากกวา่ผู้พักอาศยัวงใน และใช้บริการมอเตอร์ไซค์รับจ้างคิด
เป็นร้อยละ 15 สดัสว่นใกล้เคียงกบัผู้พกัอาศยัวงใน 

 
ตารางท่ี 4.2 ข้อมลูวิธีการเดนิทางเพ่ือเข้าถึงป้ายรถเมล ์

ตัวแปร 
วงใน (0-500 ม.) วงนอก (500-1000 ม.) 
จ านวน
ตัวอย่าง 

สัดส่วน 
จ านวน
ตัวอย่าง 

สัดส่วน 

วิธีการเข้าถึงจดุจอดรถประจ าทาง 407.00   405.00   
เดินเท้า 144.00 0.35 153.00 0.38 
จกัรยานยนต์รับจ้าง 57.00 0.14 60.00 0.15 
มีคนไปส่งด้วยรถยนต์สว่นตัว 5.00 0.01 24.00 0.06 
ตุ๊กตุ๊ก 0.00 0.00 0.00 0.00 
มีคนไปส่งด้วยจกัรยานยนต์สว่นตวั 13.00 0.03 10.00 0.02 
รถประจ าทาง/รถตู้  0.00 0.00 0.00 0.00 
จอดแล้วจร 0.00 0.00 0.00 0.00 
อื่นๆ 9.00 0.02 12.00 0.03 
ไม่ได้ใช้บริการเลย 179.00 0.44 146.00 0.36 

 
ตารางท่ี 4.3 ข้อมลูวิธีการเดนิทางเพ่ือเข้าถึงสถานีรถไฟฟ้า 

ตัวแปร 
วงใน (0-500 ม.) วงนอก (500-1000 ม.) 
จ านวน
ตัวอย่าง 

สัดส่วน 
จ านวน
ตัวอย่าง 

สัดส่วน 

วิธีการเข้าถึงสถานีรถไฟฟ้า 407.00   405.00   
เดินเท้า 211.00 0.52 92.00 0.23 
จกัรยานยนต์รับจ้าง 99.00 0.24 139.00 0.34 
มีคนไปส่งด้วยรถยนต์สว่นตัว 14.00 0.03 47.00 0.12 
ตุ๊กตุ๊ก 0.00 0.00 6.00 0.01 
มีคนไปส่งด้วยจกัรยานยนต์สว่นตวั 16.00 0.04 12.00 0.03 
รถประจ าทาง/รถตู้  5.00 0.01 40.00 0.10 
จอดแล้วจร 5.00 0.01 11.00 0.03 
อื่นๆ 2.00 0.00 13.00 0.03 
ไม่ได้ใช้บริการเลย 55.00 0.14 45.00 0.11 
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และในการเดินทางเพ่ือเข้าใช้บริการสถานีระบบรถไฟฟ้าทัง้สอง ส าหรับผู้ ท่ีพกัอาศยัวงใน
โดยสว่นใหญ่ใช้วิธีการเดินเท้าเพ่ือเข้าถึงสถานีคิดเป็นร้อยละ 52 ซึ่งมีสดัสว่นมากเกินคร่ึงหนึ่งของ
ผู้พักอาศัยวงในทัง้หมด รองลงมาคือ เลือกใช้บริการมอเตอร์ไซค์รับจ้างคิดเป็นร้อยละ 24 
นอกจากนีม้ีส่ิงท่ีน่าสนใจคือ มีผู้ ท่ีไมไ่ด้ใช้บริการเลยแม้วา่จะเป็นผู้ ท่ีพกัอาศยัอยู่ใกล้ระบบรถไฟฟ้า
ก็ตามอยู่คิดเป็นสดัส่วนร้อยละ 14 ในกรณีของผู้พักอาศยัวงนอกจะใช้บริการมอเตอร์ไซค์รับจ้าง
เป็นหลัก คิดเป็นร้อยละ 34 รองลงมาคือใช้วิธีเดินเท้า คิดเป็นร้อยละ 23 และมีคนไปส่งด้วย
รถยนต์ส่วนตวัคิดเป็นร้อยละ 12 โดยมีสดัส่วนคิดเป็นร้อยละ 11 ท่ีไม่ได้ใช้บริการระบบรถไฟฟ้า
เลย ซึ่งมีสดัสว่นท่ีน้อยกวา่ผู้ ท่ีพักอาศยัวงใน 

 
ตารางท่ี 4.4 ความถ่ีการใช้บริการระบบขนสง่สาธารณะ 

ความถี่ของการ
เดินทางด้วย 

ประเภท
ความถี่
การใช้ 

ผู้พักอาศัยบริเวณรอบสถานีระบบรถไฟฟ้าบีทีเอส 
BTS MRT รถประจ าทาง 

วงใน วงนอก วงใน วงนอก วงใน วงนอก 
ทุกวันท างาน 

ใช้บริการ
บ่อย 

0.39 0.24 0.03 0.02 0.14 0.12 

2-4 วันต่อสัปดาห์ 0.09 0.08 0.02 0.01 0.04 0.09 

อาทติย์ละครัง้ 0.08 0.14 0.03 0.03 0.03 0.07 

บางครัง้บางคราว 0.19 0.26 0.33 0.26 0.30 0.26 
แทบจะไม่ค่อยได้
ใช้ ใช้ไมบ่่อย 

0.10 0.08 0.29 0.26 0.17 0.14 

ไม่ใช้เลย 0.16 0.19 0.30 0.42 0.32 0.32 

ความถี่ของการ
เดินทางด้วย 

ประเภท
ความถี่
การใช้ 

ผู้พักอาศัยบริเวณรอบสถานีระบบรถไฟฟ้ามหานคร 
BTS MRT รถประจ าทาง 

วงใน วงนอก วงใน วงนอก วงใน วงนอก 
ทุกวันท างาน 

ใช้บริการ
บ่อย 

0.12 0.10 0.43 0.24 0.10 0.13 

2-4 วันต่อสัปดาห์ 0.08 0.12 0.09 0.17 0.05 0.04 

อาทติย์ละครัง้ 0.12 0.27 0.12 0.22 0.12 0.08 

บางครัง้บางคราว 0.18 0.18 0.10 0.09 0.13 0.15 
แทบจะไม่ค่อยได้
ใช้ ใช้ไมบ่่อย 

0.31 0.19 0.13 0.09 0.30 0.26 

ไม่ใช้เลย 0.20 0.13 0.14 0.17 0.30 0.34 
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จากตารางท่ี 4.4 ผู้พักอาศัยบริเวณรอบสถานีระบบรถไฟฟ้าบีทีเอสบริเวณวงในนัน้มี
ความถ่ีของการใช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอสโดยส่วนใหญ่คือ ใช้ทุกวันท างาน คิดเป็นร้อยละ 39 
รองลงมา คือ บางครัง้บางคราว คิดเป็นร้อยละ 16 และไม่ใช้บริการเลยร้อยละ 16 ส าหรับผู้ ท่ีพัก
อาศยัวงนอก ใช้บางครัง้บางคราว และใช้ทุกวนัท างาน คิดเป็นร้อยละ 26 และ 24 ตามล าดบั ใน
สว่นความถ่ีของการใช้บริการรถไฟฟ้ามหานครหรือรถไฟฟ้าเอม็อาร์ที ผู้พักอาศยัวงในจะมีการใช้
บริการเพียงบางครัง้บางคราว ไปจนไมเ่คยใช้บริการเลย คิดเป็นร้อยละ 33 29 และ 30 ตามล าดบั 
อย่างไรก็ตามผู้พักอาศยัวงนอกโดยส่วนใหญ่ไม่เคยใช้บริการระบบรถไฟฟ้ามหานครเลยคิดเป็น
ร้อยละ 42 มากเกือบเป็นคร่ึงหนึ่งของสดัส่วนทัง้หมด รองลงมาคือ ใช้บางครัง้บางคราว และแทบ
จะไม่ค่อยได้ใช้ และความถ่ีของการใช้บริการรถประจ าทางนัน้โดยสว่นใหญ่ไม่ใช้บริการ และ ใช้
เป็นบางครัง้บางคราวคิดเป็นร้อยละ 32 และ 30 ในกรณีของผู้พกัอาศยัวงใน และร้อยละ 32 และ 
26 ในกรณีของผู้พกัอาศยัวงนอก 

จากค าถามงานวิจัยข้อท่ี 3 ซึ่งมีค าถามว่า “ผู้ ท่ีพักอาศยัอยู่บริเวณโดยรอบสถานีระบบ
รถไฟฟ้าทัง้สองควรจะมีการใช้บริการระบบรถไฟฟ้าท่ีอยู่ใกล้กับท่ีพักอาศัยบ่อยๆ หรือใช้เป็น
บางครัง้ แตใ่นความเป็นจริงแล้วเป็นอย่างท่ีกล่าวมาจริงหรือไม่” จากข้อมลูเบือ้งต้นท่ีได้แสดงไว้
สามารถตอบค าถามงานวิจัยดงักล่าวได้วา่  ผู้ ท่ีพักอาศยัอยู่บริเวณโดยรอบสถานีระบบรถไฟฟ้า
แท้จริงแล้วมีผู้ ท่ีอยู่อาศยับริเวณดงักลา่วบางสว่นท่ีไมเ่ลือกใช้ระบบรถไฟฟ้า จากข้อมลูความถ่ีของ
การเดินทางท่ีปรากฏกรณีผู้ ท่ีพกัอาศยับริเวณรอบสถานีระบบรถไฟฟ้าบีทีเอสนัน้มีสดัสว่นผู้ ท่ีไมไ่ด้
ใช้บริการบ่อย ซึ่งหมายถึง ผู้ ท่ีแทบจะไม่ค่อยได้ใช้และผู้ ท่ีไม่ได้ใช้เลย ความถ่ีการใช้บริการ
รถไฟฟ้าบีทีเอสมีสดัสว่นผู้ ท่ีไม่ได้ใช้บริการบ่อยคิดเป็นร้อยละ 0.26 กรณีพักอาศยัวงใน และร้อย
ละ 0.27 กรณีพักอาศยัวงนอก  ส าหรับผู้ ท่ีพกัอาศยับริเวณรอบสถานีระบบรถไฟฟ้ามหานครมีผู้ ท่ี
ไม่มีการเดินทางด้วยรถไฟฟ้ามหานครหรือเอม็อาร์ทีบ่อยคิดเป็นร้อยละ 0.27 และ 0.26 กรณีพัก
อาศยัวงในและวงนอกตามล าดบั  จะเห็นได้วา่ผู้ ท่ีพกัอาศยัอยู่บริเวณโดยรอบสถานีระบบรถไฟฟ้า
ทัง้รถไฟฟ้าบีทีเอสและรถไฟฟ้ามหานครถึงแม้วา่กลุม่คนเหลา่นีพ้กัอาศยัอยู่ใกล้สถานี กลา่วคือมี
ระยะการเข้าถึงสถานีท่ีใกล้กว่ากลุ่มคนอ่ืน เมื่อลองเปรียบเทียบสัดส่วนความถ่ีการใช้บริการ
ระหว่างกลุ่มวงในและกลุ่มวงนอกพบว่า สัดส่วนของผู้ ท่ี ไม่ได้ใช้บริการบ่อยนัน้ไม่ได้มีความ
แตกตา่งอย่างมีนยัส าคญัระหวา่งกลุม่สองกลุม่  

นอกจากนีม้ีจดุท่ีน่าสนใจอีกคือ ผู้พกัอาศยับริเวณรอบสถานีระบบรถไฟฟ้ามหานครนัน้มี
สดัสว่นมากพอสมควรของผู้ใช้บริการท่ีมีความถ่ีของการใช้บริการระบบรถไฟฟ้าบีทีเอสในระดบัใช้
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บ่อยคิดเป็นร้อยละ 50 ถึง 60 ในทางตรงกันข้ามกลุม่ผู้พกัอาศยับริเวณรอบสถานีระบบรถไฟฟ้า 
บีทีเอสกลบัมีสดัสว่นความถ่ีของการใช้บริการรถไฟฟ้ามหานครบ่อยในสดัสว่นท่ีน้อยเพียงร้อยละ 
30 ถึง 40 เท่านัน้ และมีความถ่ีของการใช้บริการเพียงบางครัง้บางคราว จากข้อมลูดงักล่าวแสดง
ให้เห็นถึงความน่าสนใจของระบบรถไฟฟ้าบีทีเอสท่ีดงึดดูผู้ ใช้บริการจากระบบขนสง่สาธารณะอ่ืน
ให้เกิดการใช้งานร่วมกนัระหว่างระบบ ซึ่งน่าดงึดดูมากกวา่ระบบรถไฟฟ้ามหานครหรือเอม็อาร์ที 
เน่ืองด้วยเหตผุลท่ีลกัษณะเส้นทางการให้บริการของรถไฟฟ้าบีทีเอสผ่านใจกลางเมือง มีลกัษณะ
การใช้ประโยชน์ท่ีดินบริเวณโดยรอบสถานีท่ีดงึดดูให้ผู้คนเข้ามาใช้บริการมากกวา่สถานีของระบบ
รถไฟฟ้ามหานคร 

4.2.2. รูปแบบการเดินทาง ความถ่ีของการเดินทาง และจ านวนผู้ร่วมเดินทาง
ตามแต่ละวัตถุประสงค์การเดินทาง 

ส าหรับสดัส่วนรูปแบบการเดินทาง (Mode share) ตามแตล่ะวตัถุประสงค์การเดินทางท่ี
ใช้เป็นประจ าของผู้ ท่ีพักอาศยัอยู่บริเวณโดยรอบสถานีรถไฟฟ้าบีทีเอสและรถไฟฟ้ามหานครท่ี
แสดงในตารางท่ี 4.5 ถึง 4.10 มีสดัสว่นวิธีการเดินทางดงัตอ่ไปนี ้ 

 

ตารางท่ี 4.5 สดัสว่นรูปแบบการเดนิทางไปท างาน ธรุะ หรือสถานศกึษา 

รูปแบบการเดินทาง 
การเดินทางในวัตถุประสงค์ไปท างาน/ธุระ/สถานศึกษา 

วงใน วงนอก 

รถไฟฟ้า BTS/MRT 0.44* 0.29 

รถยนต์ส่วนตวั/จกัรยานยนต์ส่วนตวั 0.33* 0.40 

แท๊กซี่ 0.01 0.03 

รถประจ าทาง/รถตู้  0.10 0.15 

เดินเท้า 0.07 0.06 

มคีนไปส่งด้วยรถยนต์ส่วนตวั 0.02 0.02 

จกัรยาน 0.00 0.01 

มคีนไปส่งด้วยจกัรยานยนต์ส่วนตวั 0.00 0.00 

อ่ืนๆ 0.00 0.00 

* ค่าดังกลา่วแตกต่างอย่างมีนยัส าคัญที่ระดบัความเชื่อมัน่ 95% กบัค่าที่อยู่ด้านขวา 

1) ส าหรับวตัถปุระสงค์การเดินทางไปท างาน ท าธรุะ หรือไปสถานศกึษา ท่ีได้แสดงในตาราง
ท่ี 4.5 ผู้พกัอาศยัวงในโดยส่วนใหญ่ใช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอสหรือรถไฟฟ้ามหานครในการ
เดินทางเพ่ือไปท างาน ท าธรุะ หรือไปสถานศกึษาคิดเป็นร้อยละ 44 จากตวัอย่างครัวเรือน
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วงใน รูปแบบการเดินทางรองมาคือ การใช้ยานยนต์สว่นบุคคล คิดเป็นร้อยละ 33 และมี
การเดินทางด้วยรถประจ าทางหรือรถตู้ประจ าทางในสดัสว่นร้อยละ 10 สว่นผู้พักอาศยัวง
นอกส่วนใหญ่เดินทางโดยใช้ยานยนต์ส่วนบุคคลเป็นหลกัคิดเป็นร้อยละ 40 รองมาคือ 
การเดินทางด้วยระบบรถไฟฟ้าบีทีเอสหรือระบบรถไฟฟ้ามหานครคิดเป็นร้อยละ 29 และ
มีการใช้บริการรถประจ าทางในสดัส่วนร้อยละ 15 โดยสดัสว่นการเดินทางด้วยยานยนต์
ส่วนบุคคล และรถไฟฟ้าบีทีเอส หรือรถไฟฟ้ามหานครระหว่างกลุ่มสองกลุ่มมีความ
แตกตา่งอย่างมีนยัส าคญัท่ีระดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ 95 

 
ตารางท่ี 4.6 สดัสว่นรูปแบบการเดนิทางในการเดินทางไปตลาดหรือซุปเปอร์มาร์เก็ต 

รูปแบบการเดินทาง 
การเดินทางไปตลาด/ซุปเปอร์มาร์เก็ต 

วงใน วงนอก 

รถไฟฟ้า BTS/MRT/BRT 0.12* 0.03 
รถยนต์สว่นตวั/จกัรยานยนต์สว่นตวั 0.56 0.62 
แท๊กซี่ 0.05 0.04 
รถประจ าทาง/รถตู้  0.02 0.05 
เดินเท้า 0.20 0.18 
มีคนไปส่งด้วยรถยนต์สว่นตัว 0.00 0.00 
จกัรยาน 0.01 0.01 
มีคนไปส่งด้วยจกัรยานยนต์สว่นตวั 0.00 0.00 
อื่นๆ 0.05 0.06 

ความถี่ของการเดินทาง (ต่อสัปดาห์) 2.07 2.22 

จ านวนผู้ร่วมเดินทาง 1.03 1.00 
* ค่าดังกลา่วแตกต่างอย่างมีนยัส าคัญที่ระดบัความเชื่อมัน่ 95% กบัค่าที่อยู่ด้านขวา 

 
2) วัตถุประสงค์การเดินทางไปตลาดหรือซุปเปอร์มาร์เก็ต เพ่ือซือ้ของกินและของใช้ใน

ชีวิตประจ าวัน ดังแสดงในตารางท่ี 4.6 สามารถเห็นถึงรูปแบบของการเดินทางใน
วตัถุประสงค์ดงักล่าวได้ชัดเจน คือ เดินทางด้วยยานยนต์ส่วนบุคคล และเดินทางด้วย
วิธีการเดินเท้า สดัส่วนรูปแบบการเดินทางดงักล่าวทัง้สองกลุ่มพืน้ท่ีตวัอย่างไม่มีความ
แตกตา่งกันอย่างเห็นได้ชดั โดยในกลุม่ตวัอย่างผู้พกัอาศยัวงในจะมีการแบ่งสดัสว่นไปใช้
บริการรถไฟฟ้าบีทีเอสและรถไฟฟ้ามหานคร ด้วยวัตถุประสงค์เพ่ือไปจับจ่ายซือ้ของใช้
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จ าเป็นต้องได้รับสมัภาระเป็นจ านวนมากหลงัการซือ้ของ ดงันัน้สว่นใหญ่จึงการไมเ่ลือกใช้
ระบบขนสง่สาธารณะด้วยเหตผุลของความไมส่ะดวกสบาย สมัภาระมีเยอะ ของหนกั เป็น
ต้น นอกจากนีก้ารเดินทางไปตลาดหรือซุปเปอร์มาร์เก็ตผู้ เดินทางจะเลือกเดินทางไป
สถานท่ีใกล้บ้านมากกว่าการเดินทางไปท่ีห่างไกลจากท่ีพักอาศยั การเลือกใช้ยานยนต์
สว่นบคุคลและการเดินเท้าจึงเป็นรูปแบบการเดินทางท่ีเลือกใช้มากท่ีสดุ ความถ่ีของการ
เดินทางวตัถุประสงค์ดงักล่าวเฉล่ีย 2.07 ครัง้ต่อสปัดาห์ และ2.22 ครัง้ต่อสปัดาห์ และผู้
ร่วมเดินทางเฉลี่ย 1.03 คน และ 1.00 คน หมายถึงโดยเฉลี่ยแล้วการเดินทางจะมีผู้
เดินทางไปด้วย 1 คนเสมอในการเดินทางไปจับจ่ายซือ้ของใช้ในชีวิตประจ าวัน  โดย
สดัส่วนการเดินทางด้วยรถไฟฟ้าบีทีเอส หรือรถไฟฟ้ามหานครระหว่างกลุ่มสองกลุ่มมี
ความแตกตา่งอย่างมีนยัส าคญัท่ีระดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ 95 

 
ตารางท่ี 4.7 สดัสว่นรูปแบบการเดนิทางในการเดินทางไปพกัผอ่นหย่อนใจ 

รูปแบบการเดินทาง 
การเดินทางไปพักผ่อนหย่อนใจ 

วงใน วงนอก 

รถไฟฟ้า BTS/MRT/BRT 0.39* 0.24 
รถยนต์สว่นตวั/จกัรยานยนต์สว่นตวั 0.42* 0.53 
แท๊กซี่ 0.02 0.08 
รถประจ าทาง/รถตู้  0.06 0.08 
เดินเท้า 0.06 0.03 
มีคนไปส่งด้วยรถยนต์สว่นตัว 0.00 0.00 
จกัรยาน 0.00 0.00 
มีคนไปส่งด้วยจกัรยานยนต์สว่นตวั 0.00 0.00 
อื่นๆ 0.04 0.03 

ความถี่ของการเดินทาง (ต่อสัปดาห์) 1.09 1.21 

จ านวนผู้ร่วมเดินทาง 1.15 1.26 
* ค่าดังกลา่วแตกต่างอย่างมีนยัส าคัญที่ระดบัความเชื่อมัน่ 95% กบัค่าที่อยู่ด้านขวา 

 
3) วตัถุประสงค์การเดินทางไปสถานท่ีพักผ่อนหย่อนใจ เช่น ห้างสรรพสินค้า จตจุักร ไปดู

หนงั ไปช็อปปิ้ง เป็นต้น ท่ีได้แสดงในตารางท่ี 4.7 ผู้พกัอาศยัวงในเลือกเดินทางด้วยยาน-
ยนต์ส่วนบุคคล และรถไฟฟ้าบีทีเอสหรือรถไฟฟ้ามหานครมีสดัสว่นท่ีใกล้เคียงกนัคิดเป็น
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ร้อยละ 42 และ 39 ตามล าดบั ในขณะท่ีผู้พักอาศยัวงนอกโดยส่วนใหญ่ใช้ยานยนต์ส่วน
บุคคลเดินทางในสัดส่วน ท่ีมากถึ ง ร้อยละ  53 และใ ช้บ ริการรถไฟฟ้าบี ที เ อส 
หรือรถไฟฟ้ามหานครเพียงร้อยละ 24 มีความถ่ีเฉลี่ยของการเดินทางในวตัถุประสงค์เพ่ือ
ไปพกัผอ่นหย่อนใจเท่ากบั 1.09 และ 1.21 ครัง้ตอ่สปัดาห์ และมีผู้ ร่วมเดินทางด้วยเฉลี่ย 
1.15 และ 1.26 คน โดยสดัสว่นการเดินทางด้วยยานยนต์สว่นบคุคล และรถไฟฟ้าบีทีเอส 
หรือรถไฟฟ้ามหานครระหวา่งกลุม่สองกลุม่มีความแตกตา่งอย่างมีนยัส าคญัท่ีระดบัความ
เช่ือมัน่ร้อยละ 95 

 
ตารางท่ี 4.8 สดัสว่นรูปแบบการเดนิทางไปทานข้าวนอกบ้าน 

รูปแบบการเดินทาง 
การเดินทางไปทานข้าวนอกบ้าน 

วงใน วงนอก 

รถไฟฟ้า BTS/MRT/BRT 0.14* 0.08 
รถยนต์สว่นตวั/จกัรยานยนต์สว่นตวั 0.58 0.65 
แท๊กซี่ 0.07 0.07 
รถประจ าทาง/รถตู้  0.01 0.03 
เดินเท้า 0.16 0.12 
มีคนไปส่งด้วยรถยนต์สว่นตัว 0.00 0.00 
จกัรยาน 0.00 0.00 
มีคนไปส่งด้วยจกัรยานยนต์สว่นตวั 0.00 0.00 
อื่นๆ 0.04 0.05 

ความถี่ของการเดินทาง (ต่อสัปดาห์) 1.45 1.50 

จ านวนผู้ร่วมเดินทาง 1.55 1.69 
* ค่าดังกลา่วแตกต่างอย่างมีนยัส าคัญที่ระดบัความเชื่อมัน่ 95% กบัค่าที่อยู่ด้านขวา 

 
4) สดัส่วนการเดินทางส าหรับวัตถุประสงค์การเดินทางไปทานข้าวนอกบ้าน  ดงัแสดงใน

ตารางท่ี 4.8 ผู้พักอาศยัทัง้สองกลุ่มพืน้ท่ีต่างมีสัดส่วนการเดินทางด้วยยานยนต์ส่วน
บคุคลในสดัสว่นท่ีมากกวา่คร่ึงหนึ่งของสดัสว่นทัง้หมดคิดเป็นร้อยละ 58 และ 65 ของผู้
พกัอาศยัวงในและวงนอกตามล าดบั แตไ่มม่ีความแตกตา่งอย่างมีนยัส าคญัทางสถิติ สว่น
รูปแบบการเดินทางรอง คือ การเดินทางด้วยเท้า เป็นสดัสว่นท่ีใกล้เคียงกนัคิดเป็นร้อยละ 
16 และ 12 นอกจากวิธีการเดินทางดงักลา่วยังมีการเดินทางด้วยรถไฟฟ้า และแท๊กซ่ีใน
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สดัสว่นเลก็น้อย โดยมีความถ่ีเฉล่ียของการเดินทางเท่ากบั 1.45 และ 1.50 ครัง้ตอ่สปัดาห์ 
และมีผู้ ร่วมเดินทางเฉลี่ย 1.55 และ 1.69 จากข้อมูลเบือ้งต้นอาจจะเห็นได้ว่า กลุ่ม
ตวัอย่างมีความถ่ีของการเดินทางไปทานข้าวนอกบ้านตอ่สปัดาห์ท่ีไม่มาก กลา่วคือ กลุ่ม
ตวัอย่างท ากบัข้าวทานท่ีบ้านมากกวา่ทานนอกบ้าน โดยอาจจะไปทานเฉพาะวนัส าคญั 
หรือในกรณีทีมีผู้ ร่วมเดินทาง/สมาชิกท่ีไปด้วยหลายๆ คน โดยสดัส่วนการเดินทางด้วย
รถไฟฟ้าบีทีเอส หรือรถไฟฟ้ามหานครระหว่างกลุ่มสองกลุ่มมีความแตกต่างอย่างมี
นยัส าคญัท่ีระดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ 95 

 
ตารางท่ี 4.9 สดัสว่นรูปแบบการเดนิทางในการเดินทางไปหาญาติ พ่อแม ่หรือพ่ีน้อง 

รูปแบบการเดินทาง 
การเดินทางไปหาญาติ/พี่น้อง 

วงใน วงนอก 

รถไฟฟ้า BTS/MRT/BRT 0.07 0.05 
รถยนต์สว่นตวั/จกัรยานยนต์สว่นตวั 0.56* 0.65 
แท๊กซี่ 0.07 0.04 
รถประจ าทาง/รถตู้  0.12 0.09 
เดินเท้า 0.01 0.01 
มีคนไปส่งด้วยรถยนต์สว่นตัว 0.00 0.00 
จกัรยาน 0.00 0.00 
มีคนไปส่งด้วยจกัรยานยนต์สว่นตวั 0.00 0.00 
อื่นๆ 0.06 0.05 

ความถี่ของการเดินทาง (ต่อสัปดาห์) 0.39 0.44 

จ านวนผู้ร่วมเดินทาง 1.48 1.53 
* ค่าดังกลา่วแตกต่างอย่างมีนยัส าคัญที่ระดบัความเชื่อมัน่ 95% กบัค่าที่อยู่ด้านขวา 

 
5) วตัถปุระสงค์การเดินทางไปหาคณุพ่อคณุแม ่หรือญาติพ่ีน้อง แสดงในตารางท่ี 4.9 เห็นได้

วา่ผู้พกัอาศยัวงในและวงนอกเดินทางด้วยยานยนต์สว่นบคุคลในสดัสว่นร้อยละ 56 และ 
65 โดยผู้ พักอาศัยวงนอกมีการเดินทางด้วยยานยนต์ส่วนบุคคลท่ีมากกว่า แต่สิ่งท่ี
น่าสนใจคือ การเดินทางด้วยรถประจ าทาง ในสดัส่วนท่ีมากกว่าวตัถุประสงค์อ่ืนๆ โดย
ความถ่ีของการเดินทางวตัถปุระสงค์ดงักลา่วเฉล่ียคือ 0.39 และ 0.44 ครัง้ตอ่สปัดาห์ และ
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มีผู้ ร่วมเดินทางด้วยเฉลี่ย 1.48 และ 1.53 คน โดยสดัส่วนการเดินทางด้วยยานยนต์ส่วน
บคุคลระหวา่งกลุม่สองกลุม่มีความแตกตา่งอย่างมีนยัส าคญัท่ีระดบัความเช่ือมัน่ 95% 

6) วตัถุประสงค์การเดินทางไปหาเพ่ือน แสดงในตารางท่ี 4.10 ผู้พักอาศยัวงนอกมีสดัส่วน
การเดินทางด้วยยานยนต์สว่นบคุคลท่ีมากกว่าผู้พกัอาศยัวงในในสดัส่วนร้อยละ 45 และ 
33 แต่ในการเดินทางด้วยรถไฟฟ้าผู้พักอาศยัวงในมีสดัสว่นท่ีมากกว่าผู้พักอาศยัวงนอก
เป็นสดัสว่นร้อยละ 29 และ 24 โดยความถ่ีเฉล่ียการเดินทางไปหาเพ่ือนเท่ากับ 0.58 และ 
0.73 ครัง้ต่อสัปดาห์ และจ านวนผู้ ร่วมเดินทางเฉลี่ย 0.24 คนเท่ากัน โดยสดัส่วนการ
เดินทางด้วยยานยนต์ส่วนบุคคล และรถไฟฟ้าบีทีเอส หรือรถไฟฟ้ามหานครระหวา่งกลุ่ม
สองกลุม่มีความแตกตา่งอย่างมีนยัส าคญัท่ีระดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ 95 

 

ตารางท่ี 4.10 สดัสว่นรูปแบบการเดนิทางในการเดนิทางไปหาเพ่ือน 

รูปแบบการเดินทาง 
การเดินทางไปหาเพื่อน 

วงใน วงนอก 

รถไฟฟ้า BTS/MRT/BRT 0.29* 0.24 
รถยนต์สว่นตวั/จกัรยานยนต์สว่นตวั 0.33* 0.45 
แท๊กซี่ 0.05 0.08 
รถประจ าทาง/รถตู้  0.07 0.10 
เดินเท้า 0.03 0.04 
มีคนไปส่งด้วยรถยนต์สว่นตัว 0.00 0.00 
จกัรยาน 0.00 0.00 
มีคนไปส่งด้วยจกัรยานยนต์สว่นตวั 0.00 0.00 
อื่นๆ 0.03 0.03 

ความถี่ของการเดินทาง (ต่อสัปดาห์) 0.58 0.73 

จ านวนผู้ร่วมเดินทาง 0.24 0.24 
* ค่าดังกลา่วแตกต่างอย่างมีนยัส าคัญที่ระดบัความเชื่อมัน่ 95% กบัค่าที่อยู่ด้านขวา 

 
ในภาพรวมผลการวิเคราะห์ข้อมูลเบือ้งต้นแสดงให้เห็นว่าการเดินทางของผู้พักอาศัย

บริเวณโดยรอบสถานีในพืน้ท่ีท่ีแตกต่างกันตามระยะห่างจากสถานีระบบรถไฟฟ้านัน้มีสดัส่วน
พฤติกรรมการเดินทางด้วยยานยนต์สว่นบคุคลและระบบรถไฟฟ้าระหวา่งกลุม่สองกลุม่ท่ีแตกตา่ง
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กนัอย่างมีนยัส าคญัทางสถิติในบางวตัถปุระสงค์ โดยผู้พกัอาศยัวงในจะมีสดัสว่นการเดินทางด้วย
รถไฟฟ้าบีทีเอสหรือรถไฟฟ้ามหานครในสดัสว่นท่ีมากกวา่การใช้ยานยนต์สว่นบคุคลเฉพาะในการ
เดินทางเพ่ือไปท างาน ธรุะ หรือสถานศึกษาเท่านัน้ ในทางกลบักนัผู้พักอาศยัวงนอกมีสดัส่วนการ
ใช้ยานยนต์ส่วนบคุคลท่ีมากกวา่การใช้บริการระบบรถไฟฟ้าในทกุวตัถปุระสงค์  และสดัสว่นการ
เดินทางด้วยยานยนต์ส่วนบุคคลกับระบบรถไฟฟ้าระหว่างผู้พักอาศยัวงในและวงนอกเกือบทุก
วตัถปุระสงค์มีความแตกตา่งอย่างมีนยัส าคญัทางสถิติ นอกจากนีส้ดัสว่นการเดินทางด้วยรูปแบบ
การเดินทางอ่ืนๆ ไม่ได้มีความแตกตา่งอย่างเห็นได้ชัดระหว่างกลุ่มตวัอย่างสองกลุม่ ดงันัน้อาจ
กล่าวได้ว่าปัจจัยด้านความสามารถในการเข้าถึงสถานีขนส่งมวลชนทางรางนัน้มีอิทธิพลต่อ
พฤติกรรมการเดินทางซึ่งเป็นข้อสนบัสนุนสมมติฐานหลกัข้อท่ี (1) และต าแหน่งของท่ีพักอาศยัท่ี
แตกตา่งกนัสง่ผลให้มีพฤติกรรมการเดินทางท่ีแตกตา่งกนัเป็นข้อสนบัสนนุสมมติฐานรองข้อท่ี (1)  
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4.2.3. เหตุผลของการไม่เลือกใช้ระบบขนส่งสาธารณะในการเดินทางไปท างาน 
ท าธุระ หรือไปสถานศึกษา  

ในการเก็บรวบรวมข้อมลูตัวอย่างหากผู้ตอบแบบสอบถามเดินทางด้วยยานยนต์ส่วน
บคุคล หรือไมไ่ด้ใช้ระบบขนสง่สาธารณะในการเดินทางเพ่ือไปท างาน ท าธรุะ หรือไปสถานศกึษา 
ผู้ วิจัยจึงต้องการทราบเหตุผลท่ีตัวอย่างไม่เลือกใช้ระบบขนส่งสาธารณะ โดยให้ผู้ ตอบ
แบบสอบถามเลือกเหตผุลของการไม่เลือกใช้ระบบขนส่งสาธารณะ แบ่งเป็นเหตผุลส าคญั และ
เหตุผลประกอบท่ีท าให้ไม่เลือกใช้ ส าหรับเหตุผลประกอบผู้ตอบแบบสอบถามสามารถเลือก
ค าตอบได้มากกวา่ 1 ข้อ ในขณะท่ีเหตผุลส าคญัสามารถเลือกได้เพียงข้อเดียวเท่านัน้ แตถ้่าผู้ตอบ
แบบสอบถามเลือกใช้ระบบขนสง่สาธารณะในการเดินทางไมจ่ าเป็นต้องตอบค าถามข้อดงักลา่ว  

ส าหรับแนวคิดของการออกแบบค าตอบได้แบ่งเหตุผลของการไม่เลือกใช้ระบบขนส่ง
สาธารณะออกเป็น 2 ส่วน คือ เหตผุลเก่ียวกับสภาพแวดล้อมการเดินทาง ได้แก่ ไม่สะดวกสบาย 
ใช้เวลามากเกินไป ต้องเดินทางหลายต่อ สถานีรถไฟฟ้าหรือป้ายรถเมล์อยู่ไกลเกินไป และ
สภาพแวดล้อมในการเดินทางไปใช้บริการไม่ดี และเหตผุลเก่ียวกับปัจจัยท่ีส่งผลตอ่การเดินทาง 
ได้แก่ ไม่มีระบบขนส่งสาธารณะท่ีไปถึง ท่ีท างานอยู่ใกล้ ต้องเดินทางไปท ากิจกรรมหลายอย่าง
ก่อนท างาน และปัญหาสขุภาพ โดยสาเหตขุองแบ่งเหตุผลการไม่เลือกใช้ออกเป็นสองส่วนนัน้
เน่ืองมาจากผู้ วิจัยต้องการทราบเหตผุลท่ีไม่ใช่ระบบขนสง่สาธารณะเพ่ือทราบถึงความเป็นไปได้
ของการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางจากการเดินทางด้วยยานยนต์ส่วนบคุคลให้เปลี่ยนมาใช้ระบบ
ขนส่งสาธารณะ ในส่วนของเหตผุลเก่ียวข้องกับปัจจัยท่ีส่งผลต่อการเดินทาง เช่น จุดหมายไม่มี
ระบบการขนส่งสาธารณะอะไรเลยท่ีไปถึงหรือไปได้ยากล าบากมากหากใช้ ซึ่งหมายความว่า 
ความเป็นไปได้ของการเปลี่ยนมาใช้ระบบขนส่งสาธารณะนัน้ไม่มีเลย หรือ กรณีของท่ีท างานอยู่
ใกล้สามารถเดินไปได้ก็ไม่จ าเป็นต้องใช้ระบบขนส่งสาธารณะ เป็นต้น ผู้ วิจัยตระหนักดีวา่ความ
เป็นไปได้ของการท่ีจะเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางนัน้เป็นไปได้ยาก หากผู้ตอบแบบสอบถามไม่
เลือกใช้ระบบขนสง่สาธารณะด้วยเหตผุลความจ าเป็นดงักล่าว อีกเหตผุลหนึ่งคือ เหตผุลเก่ียวกับ
ปัจจัยท่ีเก่ียวกับสภาพแวดล้อมการเดินทาง เช่น ทางเดินเท้าไม่ดี แสงสว่างไม่เพียง มันไม่
สะดวกสบาย เข้าถึงได้ยาก ไกลจากบ้านมากๆ ท าให้ไม่อยากใช้ระบบขนส่งสาธารณะ เหตผุล
เหลา่นีห้ากผู้มีสว่นเก่ียวข้องเข้ามาปรับปรุง แก้ไข และพฒันาให้ดีขึน้ ย่อมมีความเป็นไปได้ท่ีผู้ ทีไม่
ใช้บริการระบบขนสง่สาธารณะจะเปลี่ยนมาใช้ระบบขนสง่สาธารณะ 
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ตารางท่ี 4.11 เหตผุลท่ีไมเ่ลือกใช้ระบบขนสง่สาธารณะในการเดินทาง 

 
วงใน วงนอก 

จ านวน
ตัวอย่าง 

สัดส่วน 
จ านวน
ตัวอย่าง 

สัดส่วน 

เหตุผล(ส าคญั)ที่ไม่เลือกใช้ระบบขนส่งสาธารณะในการ
เดินทาง 

182.00  225.00  

ไมม่รีะบบขนส่งสาธารณะท่ีไปถึง 21.00 0.12 29.00 0.13 
ไมส่ะดวกสบาย 32.00 0.18 46.00 0.20 

ใช้เวลามากเกินไป 8.00 0.04 9.00 0.04 
ต้องเดินทางหลายต่อ 9.00 0.05 22.00 0.10 
จดุหมายปลายทางอยู่ใกล้ 51.00 0.28 51.00 0.23 
สถานีรถไฟฟ้าหรือป้ายรถเมล์อยู่ไกลจากท่ีพกัอาศยัมากเกินไป 4.00 0.02 8.00 0.04 
สภาพแวดล้อมในการเดินทางไปใช้บริการไมด่ี 0.00 0.00 0.00 0.00 
ต้องเดินทางไปท ากิจกรรมหลายอย่างก่อนเข้างานหรือหลงัเลิกงาน 17.00 0.09 20.00 0.09 

ปัญหาสขุภาพ 2.00 0.01 0.00 0.00 
เหตผุลอ่ืนๆ 38.00 0.21 40.00 0.18 
เหตุผล(ประกอบ)ที่ไม่เลือกใช้ระบบขนส่งสาธารณะในการ
เดินทาง 

    

ไมม่รีะบบขนส่งสาธารณะท่ีไปถึง 28.00 0.11 38.00 0.11 

ไมส่ะดวกสบาย 75.00 0.31 105.00 0.29 
ใช้เวลามากเกินไป 22.00 0.09 30.00 0.08 
ต้องเดินทางหลายต่อ 33.00 0.14 57.00 0.16 
จดุหมายปลายทางอยู่ใกล้ 51.00 0.21 60.00 0.17 
สถานีรถไฟฟ้าหรือป้ายรถเมล์อยู่ไกลจากท่ีพกัอาศยัมากเกินไป 11.00 0.05 29.00 0.08 
สภาพแวดล้อมในการเดินทางไปใช้บริการไมด่ี 14.00 0.06 13.00 0.04 

ต้องเดินทางไปท ากิจกรรมหลายอย่างก่อนเข้างานหรือหลงัเลิกงาน 10.00 0.04 27.00 0.08 

 

จากตารางท่ี 4.11 เหตผุลส าคญัท่ีสดุท่ีผู้พักอาศยัวงในและวงนอกไม่เลือกใช้ระบบขนส่ง
สาธารณะไปท างาน ท าธรุะหรือไปสถานีศกึษา คือ จดุหมายปลายทางอยู่ใกล้ คิดเป็นสดัสว่นร้อย
ละ 28 และ 23 ตอ่มาคือเหตผุลอ่ืนๆ ร้อยละ 21 และ 19 และไม่สะดวกสบายร้อยละ 18 และ 20 
กรณีผู้พักอาศยัวงในและวงนอกตามล าดบั มีสิ่งท่ีน่าสนใจคือผู้พักอาศยัวงนอกไม่เลือกใช้ระบบ
ขนส่งสาธารณะด้วยเหตผุลของการเดินทางหลายต่อคิดเป็นร้อยละ 10 ในขณะท่ีผู้อาศยัวงในมี
เพียงร้อยละ 5 เท่านัน้ ในส่วนของเหตุผลประกอบท่ีมีผู้ เลือกในสัดส่วนมากท่ีสุดคือ ไม่
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สะดวกสบาย คิดเป็นร้อยละ 31 และ 29 นอกจากนีค้ือ ท่ีท างานนัน้อยู่ใกล้ ต้องเดินทางหลายต่อ 
ไมม่ีระบบขนสง่สาธารณะท่ีไปถึงจดุหมาย 

ในภาพรวมจะเห็นได้ว่าเหตุผลส าคัญเก่ียวกับสภาพแวดล้อมการเดินทางท่ีท าให้ไม่
เลือกใช้ระบบขนส่งสาธารณะ คือ การใช้ระบบขนส่งสาธารณะมนัไม่สะดวกสบาย และเหตผุล
รองลงมาคือ การไปท างานหรือท าธุระหากใช้ระบบขนส่งสาธารณะจ าเป็นต้องเดินทางหลายต่อ 
จากเหตผุลท่ีทัง้สองแสดงให้เห็นถึงประสิทธิภาพของการบริการในภาคระบบการขนสง่สาธารณะ
ปัจจุบันท่ีมีความบกพร่องในบางจุด ดงันัน้หากผู้มีส่วนเก่ียวข้องทุกส่วนเข้ามาร่วมมือช่วยกัน
ปรับปรุง แก้ไข และพัฒนาให้ระบบการขนส่งสาธารณะทุกรูปแบบการเดินทางไม่ว่าจะเป็นรถ
ประจ าทาง รถไฟฟ้า เรือ และอ่ืนๆ มีประสิทธิภาพทัง้ในแง่ของบริการ เช่น ความตรงตอ่เวลา ความ
พร้อมของยานยนต์ เป็นต้น ความเช่ือมโยงของแต่ละรูปแบบการเดินทางท่ีเกือ้หนุนกนั หรือความ
ครอบคลมุของการให้บริการในทิศทางท่ีดีขึน้ อาจสง่ผลให้ผู้ ท่ีปัจจบุนัไมไ่ด้เดินทางด้วยระบบขนสง่
สาธารณะเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางมาใช้ระบบขนสง่สาธารณะในอนาคตได้  

 



 
 

 
 

บทที่ 5 
การวิเคราะห์หาปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกเดนิทางด้วยยานยนต์ส่วนบุคคล 

บทนีเ้ป็นผลการวิเคราะห์ข้อมลูเพ่ือทราบถึงปัจจยัท่ีส่งผลต่อการเลือกเดินทางด้วยยาน -
ยนต์สว่นบคุคลในวตัถปุระสงค์การเดินทางไปท างาน ไปท าธรุะ หรือไปเรียนหนงัสือของผู้พกัอาศยั
ในครัวเรือนบริเวณรอบสถานีระบบรถไฟฟ้าในระบบรถไฟฟ้าบีทีเอสและระบบรถไฟฟ้ามหานคร 
โดยใช้ข้อมลูท่ีได้จากการลงพืน้ท่ีส ารวจครัวเรือนตวัอย่างบริเวณโดยรอบสถานีรถไฟฟ้าทัง้สอง
ระบบ ดงัแสดงข้อมูลเบือ้งต้นในตารางท่ี 4.1 โดยการวิเคราะห์ในส่วนนีไ้ด้ใช้วิธีการวิเคราะห์
หลากหลายวิธี ได้แก่ การใช้ตารางแจกแจงความถ่ี ตารางแจกแจงสดัสว่น การแจกแจงแบบตาราง
ไขว้ การวิเคราะห์การถดถอยโลจิสติก และการวิเคราะห์การถดถอยพหคุณู ซึ่งผู้ วิจัยได้วิเคราะห์
โดยตระหนกัถึงความมีสหสมัพนัธ์ระหวา่งตวัแปรท่ีเกิดขึน้ ดงัแสดงในภาคผนวก ก เพ่ือน าผลการ
วิเคราะห์ทกุส่วนมากลัน่กรองเพ่ือหาปัจจยัท่ีส่งผลต่อการเลือกเดินทางด้วยยานยนต์ส่วนบุคคล 
และน าไปปรับใช้ให้เกิดประโยชน์ตอ่สงัคมในอนาคต ส าหรับเนือ้หาในช่วงต้นได้กล่าวถึงผลจาก
การวิเคราะห์ด้วยการแจกแจงแบบตารางไขว้ (Crosstab) ของแตล่ะปัจจยัท่ีมีตอ่การเลือกรูปแบบ
การเดินทางท่ีเกิดขึน้ และเนือ้หาในสว่นท้ายกลา่วถึงการวิเคราะห์โดยใช้แบบจ าลองโลจิทและการ
วิเคราะห์การถดถอยพหคุณูเพ่ือหาปัจจัยท่ีแท้จริงซึ่งสง่ผลตอ่การเลือกเดินทางด้วยยานยนต์สว่น
บคุคล โดยมีรายละเอียดดงัตอ่ไปนี ้

 
5.1. ความใกล้ไกลของท่ีพักอาศัยจากสถานีรถไฟฟ้ากับรูปแบบการเดินทางไปท างาน 

หรือท าธุระ 

ตามท่ีผู้ วิจัยได้แบ่งกลุ่มตวัอย่างออกเป็นสองกลุ่มตามความใกล้ไกลของสถานีรถไฟฟ้า
หรือระยะห่างจากสถานีรถไฟฟ้า ได้แก่ ผู้ ท่ีพกัอาศยัใกล้สถานีหรือพืน้ท่ีวงใน และผู้ ท่ีพกัอาศยัไกล
จากสถานีหรือพืน้ท่ีวงนอก โดยแตล่ะกลุ่มตวัอย่างนัน้มีรูปแบบการเดินทางท่ีใช้เพ่ือไปท างานหรือ
ไปท าธรุะ ดงัตอ่ไปนี ้

5.1.1. ผู้ท่ีพักอาศัยใกล้สถานีรถไฟฟ้า (พืน้ท่ีวงใน) 

จากจ านวนตัวอย่าง 407 ตัวอย่างท่ีเป็นผู้ ท่ีพักอาศัยใกล้สถานีรถไฟฟ้า จากจ านวน
ตวัอย่างทัง้หมด 812 ตวัอย่าง พบวา่ผู้ ท่ีพกัอาศยัใกล้สถานีรถไฟฟ้ามีสดัสว่นการเลือกใช้ยานยนต์
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สว่นบคุคลในการเดินทางไปท างานหรือท าธุระคิดเป็นร้อยละ 33 ซึ่งน้อยกว่าสดัสว่นการใช้บริการ
รถไฟฟ้า ดงัแสดงในรูปท่ี 5.1 

 

 
รูปท่ี 5.1 รูปแบบการเดนิทางของผู้พกัอาศยัพืน้ท่ีวงใน 

 
5.1.1.1. ผู้ ท่ีพกัอาศยัใกล้สถานีรถไฟฟ้า ตัง้แตก่่อนท่ีรถไฟฟ้าจะเปิดให้บริการ 

ในกรณีของผู้พกัอาศยัใกล้สถานีรถไฟฟ้าท่ีเป็นผู้อาศยัเก่าท่ีอยู่อาศยัในบริเวณดงักล่าว
ตัง้แต่ก่อนท่ีจะมีระบบรถไฟฟ้าเปิดให้บริการ ซึ่งมีจ านวนตัวอย่าง เท่ากับ 169 ตัวอย่าง ใน
วตัถุประสงค์การเดินทางไปท างานหรือท าธุระ  พบว่ากลุ่มตัวอย่างมีสัดส่วนการเดินทางด้วย 
ยานยนต์ส่วนบุคคลคิดเป็นร้อยละ 44 ซึ่งมากกว่าการใช้บริการระบบรถไฟฟ้า และการเดินทาง
ด้วยวิธีอ่ืนๆ ดงัแสดงในรูปท่ี 5.2 

 

 
รูปท่ี 5.2 รูปแบบการเดนิทางของผู้อาศยัเก่าพืน้ท่ีวงใน 

ยานยนต์
สว่นบคุคล
33%

รถไฟฟ้า
44%

อื่นๆ
23%

ยานยนต์
สว่นบคุคล
44%

รถไฟฟ้า
33%

อื่นๆ
23%
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5.1.1.2. ผู้ ท่ีพักอาศัยใกล้สถานีรถไฟฟ้า ซึ่งย้ายเข้ามาหลังจากระบบรถไฟฟ้าเปิด
ให้บริการ 

กรณีของผู้ ท่ีพักอาศยันัน้เพ่ิงย้ายเข้ามาพักอาศยัใกล้สถานีหลงัจากระบบรถไฟฟ้าเปิด
ให้บริการ (ผู้อาศยัใหม่พืน้ท่ีวงใน) ซึ่งมีจ านวน 238 ตวัอย่าง จะเห็นได้วา่รูปแบบการเดินทางท่ีใช้
ในการเดินทางไปท างานหรือท าธรุะ มีสดัสว่นของการใช้ยานยนต์สว่นบุคคลน้อยกว่าสดัสว่นการ
ใช้บริการรถไฟฟ้าอย่างเห็นได้ชดั โดยมีสดัสว่นการใช้ยานยนต์สว่นบคุคลเพียงร้อยละ 25 ดงัแสดง
ในรูปท่ี 5.3 นอกจากนีห้ากพิจารณาเหตผุลของการตดัสินใจเลือกย้ายท่ีพักอาศยัมาในบริเวณ
พืน้ท่ีศกึษา โดยมีความต้องการใช้บริการระบบรถไฟฟ้าเป็นเหตผุลหนึ่งของการตดัสินใจพบวา่ 

 

 
รูปท่ี 5.3 รูปแบบการเดนิทางของผู้อาศยัใหมพื่น้ท่ีวงใน 

 

 ย้ายท่ีอยู่อาศยัเพราะต้องการใช้บริการระบบรถไฟฟ้า 

หากผู้ ท่ีเพ่ิงย้ายเข้ามาพักอาศัยในพืน้ท่ีวงในนัน้เลือกย้ายท่ีพักอาศยัเพราะต้องการใช้
บริการระบบรถไฟฟ้า ซึ่งมีจ านวนตวัอย่าง 140 ตวัอย่าง พบวา่ผู้พกัอาศยัใหมพื่น้ท่ีวงในท่ีต้องการ
ใช้บริการรถไฟฟ้านัน้มีสดัสว่นการเดินทางด้วยยานยนต์สว่นบคุคลในสดัสว่นท่ีต ่าเพียงร้อยละ 14 
เท่านัน้ ในขณะท่ีมีสดัสว่นการใช้บริการรถไฟฟ้าสงูถึงร้อยละ 76 ดงัแสดงในรูปท่ี 5.4 

 

ยานยนต์สว่น
บคุคล
25%

รถไฟฟ้า
52%

อื่นๆ
23%
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รูปท่ี 5.4 รูปแบบการเดนิทางของผู้อาศยัใหมพื่น้ท่ีวงในท่ีย้ายท่ีอยู่อาศยัเพราะรถไฟฟ้า 

 

 ย้ายท่ีอยู่อาศยัด้วยเหตผุลอ่ืนๆ 

อย่างไรก็ตามหากผู้พักอาศัยใหม่ท่ีเลือกย้ายมาพักอาศยัใกล้สถานีรถไฟฟ้า ซึ่งไม่ได้
ต้องการท่ีจะใช้บริการรถไฟฟ้า แตย้่ายมาด้วยเหตผุลอ่ืนๆ ซึ่งมีจ านวนตวัอย่าง 98 ตวัอย่าง พบว่า
มีสดัส่วนการเดินทางด้วยยานยนต์ส่วนบุคคลคิดเป็นร้อยละ 40 ซึ่งมีสดัส่วนท่ีใกล้เคียงกับผู้พัก
อาศยัเก่าพืน้ท่ีวงใน และเดินทางด้วยวิธีการเดินทางอ่ืนๆ คิดเป็นร้อยละ 42 ถึงแม้ว่าเหตผุลของ
การตดัสินใจเลือกย้ายท่ีพักอาศยันัน้ไม่ได้มีเหตผุลเพราะต้องการใช้บริการรถไฟฟ้า แต่มีผู้พัก
อาศัยในกลุ่มนีบ้างส่วนท่ีเลือกเดินทางด้วยการใช้บริการรถไฟฟ้าในสัดส่วนร้อยละ 18 อาจ
เน่ืองมาจากการเปลี่ยนแปลงท่ีท างานหรือจุดหมายปลายทาง ซึ่งการใช้บริการรถไฟฟ้าสามารถ
เข้าถึงจดุหมายปลายทางได้สะดวกสบายกวา่ แม้วา่จะไมไ่ด้ย้ายท่ีพกัอาศยัมาเพ่ือใช้บริการก็ตาม 
ดงัแสดงในรูปท่ี 5.5 

 
รูปท่ี 5.5 รูปแบบการเดนิทางของผู้อาศยัใหมพื่น้ท่ีวงในท่ีท่ีย้ายด้วยเหตผุลอ่ืน 

ยานยนต์
สว่นบคุคล
14%

รถไฟฟ้า
76%

อื่นๆ
10%

ยานยนต์
สว่นบคุคล
40%

รถไฟฟ้า
18%

อื่นๆ
42%
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5.1.2. ผู้ท่ีพักอาศัยไกลจากสถานีรถไฟฟ้า (พืน้ท่ีวงนอก) 

จากกลุม่ตวัอย่างจ านวนตวัอย่าง 405 ตวัอย่างท่ีเป็นผู้ ท่ีพกัอาศยัไกลจากสถานีรถไฟฟ้า 
พบวา่ผู้ ท่ีพักอาศยัใกล้สถานีรถไฟฟ้ามีสดัส่วนการเลือกใช้ยานยนต์สว่นบุคคลในการเดินทางไป
ท างานหรือท าธรุะคิดเป็นร้อยละ 41 ซึ่งมากกวา่สดัสว่นการใช้บริการรถไฟฟ้า ดงัแสดงในรูปท่ี 5.6 

 
รูปท่ี 5.6 รูปแบบการเดนิทางของผู้พกัอาศยัพืน้ท่ีวงนอก 

 
5.1.2.1. ผู้ ท่ีพักอาศัยไกลจากสถานีรถไฟฟ้า อยู่อาศัยตัง้แต่ก่อนท่ีรถไฟฟ้าจะเปิด

ให้บริการ       

ในกรณีของผู้พกัอาศยัไกลจากสถานีรถไฟฟ้าและเป็นผู้อาศยัเก่าท่ีอยู่อาศยัในพืน้ท่ีก่อนมี
ระบบรถไฟฟ้าเปิดให้บริการ ซึ่งมีจ านวนตวัอย่างเท่ากบั 214 ตวัอย่าง ในวตัถปุระสงค์การเดินทาง
ไปท างานหรือท าธรุะ พบวา่กลุม่ตวัอย่างมีสดัสว่นการเดินทางด้วยยานยนต์สว่นบคุคลคิดเป็นร้อย
ละ 46 ดงัแสดงในรูปท่ี 5.7 

 
รูปท่ี 5.7 รูปแบบการเดนิทางของผู้อาศยัเก่าพืน้ท่ีวงนอก 

ยานยนต์
สว่นบคุคล
41%

รถไฟฟ้า
29%

อื่นๆ
30%

ยานยนต์
สว่นบคุคล
46%

รถไฟฟ้า
21%

อื่นๆ
33%
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5.1.2.2. ผู้ ท่ีพักอาศยัไกลจากสถานีรถไฟฟ้า ซึ่งย้ายเข้ามาหลังจากระบบรถไฟฟ้าเปิด
ให้บริการ 

กรณีของผู้ ท่ีพักอาศยันัน้เพ่ิงย้ายเข้ามาพักอาศัยบริเวณพืน้ท่ีวงนอกซึ่งไกลจากสถานี
หลงัจากระบบรถไฟฟ้าเปิดให้บริการแล้ว (ผู้อาศยัใหม่พืน้ท่ีวงนอก) ซึ่งมีจ านวน 191 ตวัอย่าง 
พบว่ารูปแบบการเดินทางท่ีใช้ในการเดินทางไปท างานหรือท าธรุะ มีสดัสว่นของการใช้ยานยนต์
สว่นบคุคลใกล้เคียงกบัสดัสว่นการใช้บริการรถไฟฟ้า โดยมีสดัสว่นการใช้ยานยนต์สว่นบคุคลอยู่ท่ี
ร้อยละ 34 ดงัแสดงในรูปท่ี 5.8 นอกจากนีห้ากพิจารณาเหตผุลของการตดัสินใจเลือกย้ายท่ีพัก
อาศยัมาในบริเวณพืน้ท่ีศกึษา โดยมีความต้องการใช้บริการระบบรถไฟฟ้าเป็นเหตผุลหนึ่งของการ
ตดัสินใจพบวา่ 

 
รูปท่ี 5.8 รูปแบบการเดนิทางของผู้อาศยัใหมพื่น้ท่ีวงนอก 

 

 ย้ายท่ีอยู่อาศยัเพราะต้องการใช้บริการระบบรถไฟฟ้า 

หากผู้ ท่ีเพ่ิงย้ายเข้ามาพักอาศยัในพืน้ท่ีวงนอกนัน้เลือกย้ายท่ีพักอาศยัเพราะต้องการใช้
บริการระบบรถไฟฟ้า ซึ่งมีจ านวนตวัอย่าง 78 ตวัอย่าง พบวา่ผู้พกัอาศยัใหมพื่น้ท่ีวงนอกท่ีต้องการ
ใช้บริการรถไฟฟ้านัน้มีสดัสว่นการเดินทางด้วยยานยนต์ส่วนบุคคลในสดัส่วนท่ีคอ่นข้างต ่าเพียง
ร้อยละ 26 ในขณะท่ีมีสดัสว่นการใช้บริการรถไฟฟ้าสงูถึงร้อยละ 64 ดงัแสดงในรูปท่ี 5.9 

 

ยานยนต์สว่น
บคุคล
34%

รถไฟฟ้า
39%

อื่นๆ
27%
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รูปท่ี 5.9 รูปแบบการเดนิทางของผู้อาศยัใหมพื่น้ท่ีวงนอกท่ีย้ายท่ีอยู่อาศยัเพราะรถไฟฟ้า 

 

 ย้ายท่ีอยู่อาศยัด้วยเหตผุลอ่ืนๆ 

ในกรณีท่ีผู้พักอาศยัใหม่ท่ีเลือกย้ายมาพักอาศัยพืน้ท่ีไกลจากสถานีรถไฟฟ้า ซึ่งไม่ได้
ต้องการท่ีจะใช้บริการรถไฟฟ้า แต่ย้ายมาด้วยเหตผุลอ่ืนๆ ซึ่งมีจ านวนตัวอย่าง 113 ตัวอย่าง 
พบว่ามีสัดส่วนการเดินทางด้วยยานยนต์ส่วนบุคคลคิดเป็นร้อยละ 40 แม้ว่าเหตุผลของการ
ตดัสินใจเลือกย้ายท่ีพกัอาศยันัน้ไมไ่ด้มีเหตผุลเพราะต้องการใช้บริการรถไฟฟ้า แตม่ีผู้พกัอาศยัใน
กลุม่นีบ้างสว่นท่ีเลือกเดินทางด้วยการใช้บริการรถไฟฟ้าในสดัสว่นร้อยละ 21 อาจเน่ืองมาจากการ
เปลี่ยนแปลงท่ีท างานหรือจุดหมายปลายทาง ซึ่งการใช้บริการรถไฟฟ้าสามารถเข้าถึงจุดหมาย
ปลายทางได้สะดวกสบายกวา่ แม้วา่จะไมไ่ด้ย้ายท่ีพกัอาศยัมาเพ่ือใช้บริการก็ตาม ดงัแสดงในรูป
ท่ี 5.10 

 
รูปท่ี 5.10 รูปแบบการเดนิทางของผู้อาศยัใหมพื่น้ท่ีวงนอกท่ีท่ีย้ายด้วยเหตผุลอ่ืน 

 

ยานยนต์
สว่นบคุคล
26%

รถไฟฟ้า
64%

อื่นๆ
10%

ยานยนต์
สว่นบคุคล
40%

รถไฟฟ้า
21%

อื่นๆ
39%
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5.1.3. เปรียบเทียบรูปแบบการเดินทางระหว่างกลุ่มตัวอย่างสองพืน้ท่ี 

ในเบือ้งต้นเมื่อเปรียบเทียบระหว่างกลุ่มผู้ ท่ีพักอาศัยพืน้ท่ีวงในใกล้สถานี และผู้ ท่ีพัก
อาศยัพืน้ท่ีวงนอกไกลจากสถานีรถไฟฟ้า กลุม่ผู้ ท่ีพกัอาศยัพืน้ท่ีวงในนัน้มีสดัสว่นการเดินทางด้วย
ยานยนต์สว่นบคุคลท่ีน้อยกว่าการเลือกใช้บริการรถไฟฟ้า ในขณะท่ีกลุม่ผู้ ท่ีพกัอาศัยพืน้ท่ีวงนอก
มีสดัสว่นการเดินทางด้วยยานยนต์สว่นบคุคลท่ีมากกวา่การเดินทางด้วยรถไฟฟ้า  

 
ตารางท่ี 5.1 ความใกล้ไกลจากสถานีรถไฟฟ้ากบัรูปแบบการเดินทางของผู้พกัอาศยัในครัวเรือน 

กลุ่ม
พืน้ที่ 

กลุ่มผู้อยู่อาศัย 
สัดส่วนการเดินทางด้วยยาน-

ยนต์ส่วนบุคคล 
สัดส่วนการเดินทาง

ด้วยรถไฟฟ้า 
จ านวน
ตัวอย่าง 

พืน้ที่วง
ใน 

(0-500 
ม.) 

ผู้อาศยัเก่า 0.44* 0.33*F 169 

ผู้อาศยัใหม่ 0.25*F 0.53*F 238 

ผู้ที่ย้ายเพื่อใกล้
ระบบรถไฟฟ้า 

0.14* 0.76* 140 

ผู้ที่ย้ายแต่รถไฟฟ้า
ไม่ใช่เหตุผล 

0.40 0.18 98 

พืน้ที่วง
นอก 
(500-

1000 ม.) 

ผู้อาศยัเก่า 0.46* 0.21* 214 

ผู้อาศยัใหม่ 0.34 0.39* 191 

ผู้ที่ย้ายเพื่อใกล้
ระบบรถไฟฟ้า 

0.25* 0.64* 78 

ผู้ที่ย้ายแต่รถไฟฟ้า
ไม่ใช่เหตุผล 

0.40 0.21 113 

* ค่าดงักลา่วมีความแตกต่างอย่างมีนยัส าคัญทางสถิติที่ระดบัความเชื่อมัน่ 95% กบัค่าข้างล่าง 
F นอกจากนีค่้าดังกลา่วยังมีความแตกต่างอย่างมีนยัส าคัญทางสถิติกบัพืน้ที่วงนอก 

 
จากตารางท่ี 5.1 เมื่อเปรียบเทียบระหว่างกลุ่มผู้อยู่อาศยัเก่าและใหมเ่ห็นได้ชดัวา่ผู้อาศยั

เก่ามีสดัส่วนการเดินทางด้วยยานยนต์ส่วนบคุคลมากกว่าผู้อาศยัใหม ่และผู้อาศยัเก่ามีสดัส่วน
การเดินทางด้วยรถไฟฟ้าน้อยกวา่ผู้อาศยัใหม ่โดยทัง้สองคา่มีความแตกตา่งอย่างมีนยัส าคญัทาง
สถิติท่ีระดบัความเช่ือมัน่ 95% จากผลการศึกษาข้างต้นสามารถเป็นข้อสนับสนุนในสมมติฐาน
ของผู้ วิจัยในข้อท่ี (3) คือ ผู้ อาศยัใหม่มีความเป็นไปได้ของการเลือกเดินทางด้วยยานยนต์ส่วน
บุคคลท่ีน้อยกว่าผู้อาศยัเก่า โดยผู้ อาศัยใหม่และเก่าระหว่างสองพืน้ท่ีพักอาศัยมีสัดส่วนการ
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เดินทางท่ีคล้ายคลงึกนั แต่พืน้ท่ีพกัอาศยัวงนอกผู้อาศยัเก่าและใหมจ่ะมีสดัส่วนการเดินทางด้วย
รถไฟฟ้าลดลงอย่างมีนยัส าคญัทางสถิติ และผู้อาศยัใหม่ท่ีพักอาศยัวงนอกมีสดัส่วนการเดินทาง
ด้วยยานยนต์ส่วนบุคคลท่ีเพ่ิมขึน้อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติด้วยเมื่อเปรียบเทียบกับผู้ อาศัย
ประเภทเดียวกนัในพืน้ท่ีวงใน 

การเดินทางของผู้ ท่ีย้ายท่ีพักอาศยัเข้ามาในบริเวณพืน้ท่ีศึกษาด้วยเหตผุลท่ีต้องการใช้
บริการระบบรถไฟฟ้าทัง้รถไฟฟ้าบีทีเอสและรถไฟฟ้ามหานคร เมื่อเปรียบเทียบกับกลุม่ผู้ ท่ีย้ายเข้า
มาแตไ่มไ่ด้ต้องการใช้ระบบรถไฟฟ้า พบวา่มีสดัสว่นการเดินทางด้วยยานยนต์สว่นบคุคลเพียงร้อย
ละ 14 เท่านัน้ และมีสดัสว่นการเดินทางด้วยรถไฟฟ้าของผู้ ท่ีย้ายเพราะท่ีต้องการใช้ระบบรถไฟฟ้า 
มีสัดส่วนท่ีสูงถึงร้อยละ 76 ของกลุ่มตัวอย่างผู้ ท่ีย้ายเข้ามาเพราะต้องการใช้บริการรถไฟฟ้า
ทัง้หมด ในขณะท่ีกลุ่มผู้ อาศยัท่ีย้ายท่ีพักอาศยัด้วยเหตผุลอ่ืนๆ มีสัดส่วนการใช้บริการระบบ
รถไฟฟ้าเพียงร้อยละ 18 เท่านัน้ และสดัสว่นการเดินทางด้วยยานยนต์สว่นบคุคลมีคา่ใกล้เคียงกบั
สดัสว่นการเดินทางในผู้พกัอาศยัเก่าซึ่งไมม่ีความแตกตา่งอย่างมีนยัส าคญัทางสถิติ อย่างไรก็ตาม
ในกรณีท่ีผู้ ย้ายท่ีพักอาศยัเลือกพกัอาศยับริเวณพืน้ท่ีวงนอกอาจสงัเกตได้ว่าผู้ ท่ีย้ายด้วยเหตผุล
เพ่ือใกล้ระบบรถไฟฟ้ามีสดัสว่นการเดินทางด้วยยานยนต์สว่นบคุคลเพ่ิมขึน้ และใช้บริการรถไฟฟ้า
น้อยลงเมื่อเปรียบเทียบกับผู้ ท่ีย้ายมาพกัอาศยัพืน้ท่ีวงใน แต่เมื่อน ามาทดสอบความแตกตา่งทาง
สถิติพบวา่คา่สดัสว่นดงักลา่วท่ีแตกต่างนัน้ไมม่ีความแตกตา่งอย่างมีนยัส าคญัทางสถิติ กลา่วคือ 
ผู้ ท่ีเลือกย้ายท่ีพักอาศยัเข้ามาในพืน้ท่ีศึกษาเพ่ือใช้บริการรถไฟฟ้าและผู้ ท่ีย้ายท่ีพักอาศยัด้วย
เหตผุลอ่ืนๆ สดัสว่นการเดินทางในแตล่ะรูปแบบการเดินทางระหวา่งพืน้ท่ีวงในและวงนอกนัน้มีค่า
ไมแ่ตกตา่งกนั ซึ่งผลการศกึษาดงักลา่วเป็นข้อสนบัสนนุสมมติฐานในข้อท่ี (4)  

 
5.2. จ านวนการครอบครองรถยนต์และยานยนต์ส่วนบุคคลของครัวเรือนกับรูปแบบ

การเดินทางไปท างานหรือท าธุระ 

ความสมัพันธ์ของจ านวนการครอบครองรถยนต์และยานยนต์ส่วนบุคคลกับรูปแบบการ
เดินทางของผู้ ท่ีพักอาศัยในครัวเรือนท่ีพักอาศัยอยู่บริเวณรอบสถานีรถไฟฟ้าทัง้บีทีเอสและ 
มหานคร ดงัแสดงในตารางท่ี 5.2 ในเบือ้งต้นเห็นได้ว่าเมื่อมีจ านวนรถยนต์หรือยานยนต์ส่วน
บคุคลในครัวเรือนเพ่ิมมากขึน้แนวโน้มของการเลือกเดินทางด้วยยานยนต์ส่วนบุคคลจะมีสดัสว่น
เพ่ิมสงูขึน้ ซึ่งเห็นได้ชดัในกรณีของการท่ีจ านวนรถยนต์เพ่ิมมากขึน้ ในทางตรงกนัข้ามเมื่อจ านวน
รถยนต์หรือจ านวนยานยนต์ส่วนบคุคลเพ่ิมมากขึน้สดัส่วนการเดินทางด้วยรถไฟฟ้าจะลดลง แต่
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อย่างไรก็ตามครัวเรือนท่ีมีรถยนต์หรือยานยนต์จ านวนมากในบางครัวเรือนยังคงมีสดัสว่นการใช้
บริการรถไฟฟ้าท่ีมากกว่าครัวเรือนท่ีมีจ านวนรถยนต์หรือยานยนต์ส่วนบุคคลน้อยกว่า แต่เมื่อ
ทดสอบความแตกต่างของสดัสว่นแตล่ะสดัส่วนกบัเมื่อมีจ านวนรถยนต์หรือยานยนต์เพ่ิมมากขึน้
กลบัพบวา่ความแตกตา่งของสดัสว่นท่ีเห็นนัน้แท้จริงแล้วไมม่ีความแตกตา่งอย่างมีนยัส าคญัทาง
สถิติ กล่าวคือ สดัส่วนการเดินทางท่ีเปลี่ยนแปลงไปเมื่อมีจ านวนยานยนต์เพ่ิมขึน้แท้จริงแล้ว
สดัส่วนการเดินทางมีค่าไม่แตกต่างกันอย่างท่ีปรากฏให้เห็น ยกเว้นบางกรณีท่ีมีความแตกต่าง
อย่างมีนัยส าคญั โดยเฉพาะครัวเรือนท่ีไมม่ียานยนต์สว่นบคุคลมีสดัสว่นการใช้บริการรถไฟฟ้าสงู
ท่ีสดุมากกวา่คร่ึงหนึ่งของจ านวนตวัอย่างทัง้หมด 

แต่อย่างไรก็ตามจากผลการศึกษาแสดงให้เห็นถึงสัดส่วนของรูปแบบการเดินทางท่ี
เปลี่ยนแปลงไปเมื่อมีจ านวนยานยนต์สว่นบคุคลเพ่ิมขึน้ของการเดินทางด้วยยานยนต์ส่วนบุคคล
และการใช้บริการรถไฟฟ้า แม้วา่ความแตกต่างท่ีเกิดขึน้นัน้ไมม่ีนัยส าคญัทางสถิติในบางกรณี ซึ่ง
ผลดงักลา่วได้สนบัสนนุสมมติฐานรองในข้อ (2) ท่ีครัวเรือนท่ีมีจ านวนยานยนต์มากกวา่จะมีความ
เป็นไปได้ของการเลือกเดินทางด้วยยานยนต์สว่นบคุคลมากกวา่ครัวเรือนท่ีมีจ านวนน้อยกวา่ 

 
ตารางท่ี 5.2 จ านวนการครอบครองรถยนต์และยานยนต์สว่นบคุคลของครัวเรือนกบัรูปแบบการเดินทาง 
จ านวนรถยนต์/ยานยนต์
ส่วนบุคคลในครัวเรือน 

สัดส่วนการเดินทางด้วยยาน
ยนต์ส่วนบุคคลของผู้ท่ีพักอาศัย 

สัดส่วนการเดินทางด้วย
รถไฟฟ้าของผู้ท่ีพักอาศัย 

จ านวน
ตัวอย่าง 

ไม่มีรถยนต์ 0.2* 0.43 213 
มี 1 คนั 0.39 0.39 364 

มี 2 คนั 0.44 0.33* 132 
มี 3 คนั 0.59 0.19 58 

มากกวา่ 3 คนัขึน้ไป 0.6 0.29 45 

ไม่มียานยนต์สว่นบคุคล 0.00* 0.53* 156 
มี 1 คนั 0.45 0.39 283 
มี 2 คนั 0.37 0.33 175 

มี 3 คนั 0.49 0.25 95 
มี 4 คนั 0.54 0.18 57 

มากกวา่ 4 คนัขึน้ไป 0.58 0.35 46 

* ค่าดงักลา่วมีความแตกต่างอย่างมีนยัส าคัญทางสถิติที่ระดบัความเชื่อมัน่ 95% กบัค่าข้างล่าง 
1 การเดินทางในวตัถปุระสงค์ไปท างาน ท าธุระ หรือไปสถานศึกษาของผู้อยู่อาศยัในครัวเรือน
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5.3. ท่ีพักอาศัยกับรูปแบบการเดินทางไปท างานหรือท าธุระ 

ในสว่นนีไ้ด้ท าการวิเคราะห์เก่ียวกบัความสมัพนัธ์ของปัจจัยท่ีเก่ียวข้องกับท่ีพกัอาศยัของ
ครัวเรือนประกอบไปด้วยลกัษณะท่ีพกัอาศยั และอายขุองท่ีพกัอาศยั กบัรูปแบบการเดินทางของผู้
ท่ีพกัอาศยัในแตล่ะครัวเรือน ซึ่งผลการวิเคราะห์มีรายละเอียดดงัตอ่ไปนี  ้

5.3.1. ลักษณะท่ีอยู่อาศัย 

จากลักษณะท่ีพักอาศัยกับรูปแบบการเดินทางท่ีเกิดขึน้ของผู้ ท่ีพักอาศยัในครัวเรือน
บริเวณรอบสถานีรถไฟฟ้าท่ีได้แสดงไว้ในตารางท่ี 5.1 เบือ้งต้นเห็นได้วา่ครัวเรือนในพืน้ท่ีอยู่อาศยั
วงในและวงนอกนัน้มีลักษณะท่ีพักอาศัยอยู่โดยส่วนใหญ่เป็นประเภทบ้านเดี่ยว คอนโด และ
อพาร์ทเม้นท์ โดยสัดส่วนการเดินทางด้วยยานยนต์ส่วนบุคคลในพืน้ท่ีวงในพบว่า ท่ีอยู่อาศัย
ประเภทบ้านเดี่ยวครัวเรือนมีสดัส่วนการเดินทางด้วยยานยนต์สว่นบุคคลสงูท่ีสดุในพืน้ท่ีวงใน แต่
เมื่อทดสอบความแตกต่างทางสถิติของค่าดังกล่าวกับค่าอ่ืนๆ ในพืน้ท่ีวงใน พบว่าในกลุ่มของ
ครัวเรือนพืน้ท่ีวงในนัน้สัดส่วนการเดินทางด้วยยานยนต์ส่วนบุคคลไม่มีความแตกต่างอย่างมี
นัยส าคัญทางสถิติยกเว้นท่ีพักอาศยัประเภทอพาร์ทเม้นท์เท่านัน้ท่ีมีสัดส่วนการเดินทางด้วย  
ยานยนต์สว่นบุคคลท่ีน้อยท่ีสดุ ในขณะท่ีพืน้ท่ีวงนอกประเภทท่ีพกัอาศยัแบบทาวน์เฮ้าส์มีสดัสว่น
การเดินทางด้วยยานยนต์ส่วนบคุคลท่ีสงูท่ีสดุโดยมีความแตกตา่งอย่างมีนัยส าคญักับประเภทท่ี
พกัอาศยัอ่ืนๆ เพราะท่ีพกัอาศยัอื่นๆ ไม่มีความแตกตา่งอย่างมีนัยส าคญัทางสถิติของค่าสดัส่วน
การเดินทางด้วยยานยนต์ส่วนบุคคล และไม่พบความแตกต่างอย่างมีนัยส าคัญระหว่างพืน้ท่ีท่ี
แตกต่างกันแต่มีลักษณะท่ีอยู่อาศัยท่ีเหมือนกัน ยกเว้นท่ีพักอาศัยประเภททาวน์เฮ้าส์และ  
อพาร์ทเม้นท์ท่ีมีสดัส่วนการเดินทางด้วยยานยนต์สว่นบุคคลของครัวเรือนพืน้ท่ีวงนอกท่ีแตกต่าง
อย่างมีนยัส าคญัทางสถิติ กลา่วคือ ครัวเรือนท่ีอยู่อาศยัในทาวน์เฮ้าส์หรืออพาร์ทเม้นท์ในพืน้ท่ีวง
นอกจะมีสดัสว่นการเดินทางด้วยยานยนต์ท่ีสงูกว่าครัวเรือนท่ีพกัอาศยัในทาวน์เฮ้าส์หรืออพาร์ท-
เม้นท์ในพืน้ท่ีวงใน  
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ตารางท่ี 5.3 ลกัษณะท่ีอยู่อาศยัของครัวเรือนกบัรูปแบบการเดินทางของผู้อยู่อาศยัในครัวเรือน 

กลุม่พืน้ที่/
ประเภทที่
อยู่อาศยั 

พืน้ที่วงใน (0-500 ม.) พืน้ที่วงนอก (500-1000 ม.) 

บ้าน
เดี่ยว 

ทาวน์-
เฮ้าส์ 

คอน 
โด 

อาคาร
พาณิชย์ 

อพาร์-
เม้นท์ 

บ้าน
เดี่ยว 

ทาวน์-
เฮ้าส์ 

คอน 
โด 

อาคาร
พาณิช
ย์ 

อพาร์-
เม้นท์ 

สดัส่วนการ
เดินทางด้วย
ยานยนต์
ส่วนบคุคล1 

0.46 0.37F 0.288 0.42* 0.18F 0.42* 0.69* 0.32 0.42 0.34 

สดัส่วนการ
เดินทางด้วย
รถไฟฟ้า1 

0.32 0.37*F 0.59* 0.27* 0.55F 0.24 0.14* 0.56* 0.17* 0.33 

จ านวน
ตวัอย่าง 

102 41 97 59 108 160 29 71 72 73 

* ค่าดงักลา่วมีความแตกต่างอย่างมีนยัส าคัญทางสถิติที่ระดบัความเชื่อมัน่ 95% กบัค่าที่อยู่ด้านขวาในกลุม่
พืน้ที่อยู่อาศยัเดียวกนั 
F นอกจากนีค่้าดังกลา่วยังมีความแตกต่างอย่างมีนยัส าคัญทางสถิติกบัพืน้ที่วงนอก 
1 การเดินทางในวตัถปุระสงค์ไปท างาน ท าธุระ หรือไปสถานศึกษาของผู้อยู่อาศยัในครัวเรือน 

 

การเดินทางด้วยรถไฟฟ้าในวัตถุประสงค์เพ่ือไปท างาน ท าธุระ หรือไปสถานศึกษา 
ประเภทท่ีพกัอาศยัท่ีมีสดัส่วนการเดินทางด้วยวิธีดงักล่าวมากท่ีสดุคือ คอนโด และรองลงมาคือ 
อพาร์ทเม้นท์ โดยกลุม่ผู้พกัอาศยัในคอนโดในพืน้ท่ีวงในและวงนอกมีสดัสว่นการเดินทางด้วยยาน-
ยนต์สว่นบคุคลและรถไฟฟ้าท่ีไมม่ีความแตกตา่งกนัอย่างมีนยัส าคญัทางสถิติ หรือหมายความว่า 
ถึงแม้ระยะห่างระหว่างสถานีรถไฟฟ้ากับคอนโดมีระยะทางท่ีแตกต่างกันแตก่ลุ่มผู้ ท่ีอยู่อาศยัใน
คอนโดทัง้สองพืน้ท่ียังคงใช้เดินทางด้วยยานยนต์ส่วนบุคคลและการใช้บริการระบบรถไฟฟ้าใน
สดัสว่นท่ีเท่ากนั ซึ่งมีการใช้ยานยนต์สว่นบคุคลในสดัสว่นท่ีต ่า และมีสดัสว่นการใช้บริการรถไฟฟ้า
ท่ีสงู 

 จากผลการศึกษาดงักลา่วแสดงให้เห็นวา่ หากต้องการวางแผนผงัเมืองเพ่ือพัฒนาพืน้ท่ี
รอบสถานีระบบรถไฟฟ้า ต าแหน่งท่ีตัง้ของท่ีพักอาศยัท่ีมีความหนาแน่นสงู เช่น คอนโด อาจไม่
จ าเป็นต้องอยู่ติดหรือใกล้สถานีรถไฟฟ้าเพ่ือดึงดดูให้ผู้พักอาศยัมีการเดินทางด้วยยานยนต์ส่วน
บคุคลท่ีลดลงและเปลี่ยนมาใช้บริการระบบรถไฟฟ้ามากขึน้  แตค่วรพฒันารูปแบบการเดินทางรอง 



92 
 

 
 

(Feeder mode) ท่ีท าหน้าท่ีสนับสนนุการขนสง่หลกัให้มีประสิทธิภาพและมีการบริการท่ีดี รวมไป
ถึงทางเดินเท้าซึ่งเป็นรูปแบบการเดินทางท่ีธรรมดาท่ีสดุจึงควรมีสภาพทางเดินเท้าท่ีดีในบริเวณ
พืน้ท่ีบริการของสถานีระบบรถไฟฟ้า และจากต าแหน่งของคอนโดหรือท่ีพักอาศัยท่ีมีความ
หนาแน่นสงูท่ีไม่ติดรถไฟฟ้าหรือไกลจากรถไฟฟ้าแต่อยู่ในระยะเดินเท้าได้นัน้หมายถึงผู้พัฒนา
โครงการไม่จ าเป็นต้องซือ้แปลงท่ีดินท่ีอยู่ติดรถไฟฟ้าซึ่งมีราคาท่ีสงูกว่าพืน้ท่ีอ่ืนๆ ผลพลอยได้
ดงักล่าวไม่เพียงแต่ผู้พัฒนาโครงการเท่านัน้ท่ีได้ประโยชน์ แต่รวมไปถึงประชาชนท่ีต้องการใช้
บริการรถไฟฟ้า และต้องการย้ายเข้ามาอยู่บริเวณใกล้สถานีรถไฟฟ้าสามารถซือ้ขายได้ในราคาท่ี
ถกูลง ดงันัน้จากขอบเขตพืน้ท่ีบริการของระบบขนสง่มวลชนตามผงัเมืองรวมกรุงเทพมหานครท่ีได้
ก าหนดขอบเขตไว้ในระยะ 500 เมตรจากสถานี จึงควรมีการเพ่ิมระยะขอบเขตดังกล่าวให้มี
ขอบเขตเพ่ิมมากขึน้ ซึ่งจากผลการศึกษาพบวา่อาจเพ่ิมดงักล่าวได้มากถึงระยะ 1000 เมตรจาก
สถานีเพ่ือพฒันาพืน้ท่ีโดยรอบสถานีระบบขนสง่มวลชนให้เกือ้หนนุกบัระบบขนสง่สาธารณะ 

เมื่อพิจารณาถึงรูปแบบการเดินทางท่ีเกิดขึน้จากลักษณะของท่ีพักอาศยัและพืน้ท่ีพัก
อาศยัจะเห็นได้ว่า ครัวเรือนท่ีพักอาศยัในบ้านเดี่ยวในวตัถุประสงค์ไปท างานเลือกใช้รูปแบบการ
เดินทางด้วยยานยนต์สว่นบุคคลมากกวา่การใช้บริการรถไฟฟ้า ประเภททาวน์เฮ้าส์มีสดัส่วนการ
เดินทางท่ีเท่าๆกนั แตจ่ะมีสดัสว่นการใช้ยานยนต์สว่นบคุคลท่ีสงูหากพกัอาศยัอยู่ในพืน้ท่ีวงนอก ผู้
พักอาศัยในคอนโดจะเลือกเดินทางด้วยรถไฟฟ้ามากกว่าการใช้ยานยนต์ส่วนบุคคล ซึ่งผล
การศึกษามีความสอดคล้องกบังานวิจยัด้านพฤติกรรมการเดินทางของผู้ ท่ีพักอาศยัอยู่ในอาคาร
ชุดเส้นทางของรถไฟฟ้ามหานครของ อนุเทพ (2554) ท่ีผู้พักอาศัยอยู่ในคอนโดแนวเส้นทาง
รถไฟฟ้ามหานครมีสดัสว่นเลือกการเดินทางด้วยรถไฟฟ้ามากกวา่การใช้รถยนต์ ซึ่งเป็นสว่นหนึ่ง
ของยานยนต์ส่วนบุคคลในงานวิจัยนี  ้และมีความขดัแย้งกับงานวิจัยของ วนัชัย (2553) ในกรณี
ของแนวเส้นทางรถไฟฟ้าบีทีเอสท่ีผู้พกัอาศยัมีสดัสว่นการใช้รถยนต์สว่นบคุคลไปท างานมากท่ีสดุ 
ซึ่งความขดัแย้งดงักลา่วอาจเกิดขึน้จากการเลือกพืน้ท่ีศกึษาท่ีมีลกัษณะหรือบริบทท่ีแตกตา่งกนัจงึ
สง่ผลให้ผลการศึกษาท่ีได้นัน้มีความแตกต่างกนั ส าหรับผู้พักอาศยัในอาคารพาณิชย์จะเดินทาง
ด้วยยานยนต์ส่วนบุคคลมากกว่า และผู้พกัอาศยัในอพาร์ทเม้นท์หรือห้องเช่าในพืน้ท่ีวงในเลือก
เดินทางด้วยรถไฟฟ้าเป็นส่วนใหญ่ แต่หากพกัอาศยัอยู่วงนอกจะเลือกเดินทางด้วยยานยนต์สว่น
บคุคลและรถไฟฟ้าในสดัสว่นท่ีเท่าๆ กนั  
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5.3.2. อายุที่พักอาศัย 

ความสมัพนัธ์ระหวา่งอายุท่ีพักอาศยัของครัวเรือนกับรูปแบบการเดินทางท่ีเกิดขึน้ของผู้
พกัอาศยัในครัวเรือน ดงัแสดงในตารางท่ี 5.4 สงัเกตได้ว่าสดัส่วนการเดินทางด้วยยานยนต์ส่วน
บคุคลของครัวเรือนท่ีพกัอาศยัเก่าทัง้พืน้ท่ีวงในและวงนอกไมม่ีความแตกตา่งอย่างมีนยัส าคญัทาง
สถิติ และมีสดัส่วนการเดินทางด้วยยานยนต์ส่วนบุคคลท่ีสูงกว่ากลุ่มท่ีพักอาศยัใหม่ โดยท่ีพัก
อาศยัใหม่พืน้ท่ีวงในมีสัดส่วนการเดินทางด้วยยานยนต์ส่วนบุคคลท่ีน้อยกว่าพืน้ท่ีวงนอก แต่
สดัส่วนในการเดินทางด้วยยานยนต์สว่นบคุคลมีสดัส่วนสงูมากท่ีสดุ และมีความแตกต่างอย่างมี
นยัส าคญักบัคา่สดัสว่นในกลุม่อ่ืนๆ ด้วย อย่างไรก็ตามครัวเรือนท่ีพกัอาศยัใหมพื่น้ท่ีวงนอกก็ยงัคง
มีสดัสว่นการเดินทางด้วยรถไฟฟ้าท่ีคอ่นข้างสงูกวา่กลุม่ท่ีพกัอาศยัเก่าแตไ่มม่ีความแตกตา่งอย่าง
มีนยัส าคญักบัสดัสว่นการเดินทางด้วยยานยนต์สว่นบคุคลของท่ีพกัอาศยัใหมว่งนอกเช่นกนั 

 
ตารางท่ี 5.4 อายท่ีุพกัอาศยัของครัวเรือนกบัรูปแบบการเดินทางของผู้พกัอาศยัในครัวเรือน 

กลุ่มพืน้ที่ กลุ่มอายุที่พักอาศัย 

สัดส่วนการ
เดนิทางด้วย
ยานยนต์ส่วน

บุคคล1 

สัดส่วนการ
เดนิทางด้วย
รถไฟฟ้า1 

สัดส่วนการ
เช่าอาศัย 

สัดส่วนท่ีพัก
อาศัยท่ีไม่ใช่
ประเภทบ้าน

เดี่ยว 

พืน้ที่วงใน 
(0-500 ม.) 

ที่พกัอาศยัใหม่ 0.23** 0.59** 0.50** 0.97** 

ที่พกัอาศยัเก่า 0.41 0.32** 0.32** 0.56** 

พืน้ที่วงนอก 
(500-1000 ม.) 

ที่พกัอาศยัใหม่ 0.35* 0.44** 0.34** 0.89** 

ที่พกัอาศยัเก่า 0.43 0.22** 0.23** 0.46** 

* ค่าดังกลา่วมีความแตกต่างอย่างมีนยัส าคัญทางสถิติที่ระดบัความเชื่อมัน่ 95% กบัค่าในประเภทอายทุี่พกั
อาศยัเดียวกนัแต่พืน้ที่ต่างกนั 
** นอกจากนีค่้าดังกลา่วมีความแตกต่างอย่างมีนยัส าคญัทางสถิติกบัค่าที่อยู่ในกลุ่มพืน้ที่เดียวกนั 
ก.  ที่พกัอาศยัใหม่ คือ ที่พกัอาศัยหรืออาคารที่ก่อสร้างเสร็จหลงัจากมีการเปิดใช้บริการระบบรถไฟฟ้า 
1 การเดินทางในวตัถปุระสงค์ไปท างาน ท าธุระ หรือไปสถานศกึษาของผู้อยู่อาศยัในครัวเรือน 

 
ครัวเรือนท่ีพักอาศยัใหม่วงในส่วนใหญ่มีสัดส่วนการเช่าอาศยัมากกว่ากลุ่มท่ีพักอาศัย

อ่ืนๆ อย่างเห็นได้ชัด และท่ีพักอาศัยเก่าวงในมีสัดส่วนการเช่าอาศัยท่ีมากกว่าพืน้ท่ีวงนอก
แตกต่างอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ ในส่วนของลกัษณะท่ีอยู่อาศยันัน้พืน้ท่ีวงนอกมีสดัส่วนของ
บ้านเดี่ยวท่ีมากกวา่พืน้ท่ีวงใน  
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ในภาพรวมเห็นได้วา่ครัวเรือนท่ีอยู่อาศยัในท่ีพกัอาศยัใหมพื่น้ท่ีวงในนัน้มีการเลือกใช้งาน
ยานยนต์ส่วนบุคคลท่ีน้อยกว่าครัวเรือนอ่ืนๆ ด้วยลกัษณะของการครอบครองเป็นในรูปแบบเช่า
อาศัยและลักษณะท่ีอยู่อาศัยท่ีไม่ใช่บ้านเดี่ยว เมื่อเปรียบเทียบกับงานวิจัยของ G.Chatman 
(2013) ผลการศกึษาท่ีได้มีความสอดคล้องกันคือ ครัวเรือนท่ีพักอาศยัใหมใ่กล้สถานีจะมีสดัสว่น
การเดินทางและการครอบครองรถยนต์ในสดัสว่นท่ีน้อยกว่ากลุม่ท่ีพักอาศยัอายอ่ืุนๆ อีกทัง้การ
เติบโตของลักษณะเมืองไปในทิศทางเดียวกันคือ การเติบโตจะเป็นในลักษณะของการขยาย
แนวตัง้มากกวา่แนวราบ หมายความวา่ในปัจจบุนัเขตเมืองลกัษณะท่ีพกัอาศยัท่ีสร้างขึน้สว่นใหญ่
เป็นในลกัษณะของคอนโด อพาร์ทเม้นท์ หรือตกึแถวแทนท่ีบ้านเดี่ยวซึ่งมีความหนาแน่นน้อยทัง้ใน
บริบทประเทศไทยและรัฐนิวเจอร์ซี ทัง้นีใ้นประเทศไทยตามกฎกระทรวง พ.ศ.2556 เก่ียวกับ 
ผงัเมืองรวมกรุงเทพมหานครในเขตพืน้ท่ีการให้บริการของระบบขนส่งมวลชนให้เป็นพืน้ท่ีความ
หนาแน่นสงูไม่สามารถสร้างท่ีพักอาศยัความหนาแน่นต ่าได้ ผลการศึกษาดงักล่าวสามารถเป็น
ข้อสนับสนุนสมมติฐานในข้อ (6) คือ กลุ่มท่ีพักอาศยัประเภทเก่ามีสดัส่วนการเดินทางด้วยยาน
ยนต์สว่นบคุคลท่ีมากกวา่ท่ีพกัอาศยัประเภทใหม่ 

 
5.4. แบบจ าลองการเลือกเดินทางด้วยยานยนต์ส่วนบุคคลของผู้ท่ีพักอาศัยใน

ครัวเรือนบริเวณโดยรอบสถานีรถไฟฟ้า ในวัตถุประสงค์การเดินทางไปท างาน ท าธุระ 
หรือไปสถานศึกษา 

จากการวิเคราะห์โดยการเปรียบเทียบพฤติกรรมการเดินทางของกลุม่ตา่งๆ ในหวัข้อท่ี 5.1 
ถึง 5.3 นัน้อาจเห็นได้ว่าปัจจัยทัง้ความใกล้ไกลจากสถานี จ านวนยานยนต์ส่วนบุคคลในการ
ครอบครอง ลกัษณะท่ีพักอาศยั และระยะเวลาการพักอาศยันัน้มีผลต่อการเดินทางด้วยยานยนต์
ส่วนบุคคล แต่ทว่าปัจจัยดงักล่าวอาจมีความสัมพันธ์ซึ่งกันและกันหรือมีสหสัมพันธ์กันท่ีมาก 
ดงันัน้ผลการวิเคราะห์ถึงปัจจยัท่ีมีผลตอ่การเลือกเดินทางด้วยยานยนต์สว่นบคุคลอนัเน่ืองมาจาก
ผลของปัจจัยข้อท่ี 5.1 ถึง 5.3 โดยการใช้การแจกแจงแบบตารางไขว้อาจไมเ่พียงพอท่ีจะอธิบาย
แยกแยะผลท่ีแท้จริงของแตล่ะปัจจยัได้ ดงันัน้การน าวิธีการวิเคราะห์การถดถอยโลจิสติกมาใช้ใน
การวิเคราะห์เพ่ือแยกแยะผลท่ีแท้จริงของแตล่ะปัจจยัจึงมีความเหมาะสม 

ส าหรับการวิเคราะห์การถดถอยโลจิสติกโดยใช้แบบจ าลองโลจิทในงานวิจัยนีม้ีตวัแปร
ตามคือ การเลือกเดินทางด้วยยานยนต์ส่วนบุคคลในวตัถุประสงค์การเดินทางไปท างาน ท าธุระ 
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หรือไปสถานศกึษา ซึ่งเป็นข้อมลูประเภทมีแคส่องค่า (Binary data) คือ 1 และ 0 ประกอบไปด้วย
ตวัแปรต้นแบ่งออกเป็น 4 กลุม่ ได้แก่  

กลุ่มตัวแปรท่ี 1 เป็นกลุ่มตัวแปรระยะการเดินเท้า โดยมีตวัแปรระยะการเดินเท้าแบ่ง
ออกเป็น 2 ปัจจยัด้วยกนัคือ ระยะการเดินเท้าจากท่ีพกัอาศยัถึงสถานีรถไฟฟ้า และระยะการเดิน
เท้าจากท่ีพักอาศยัถึงถนนใหญ่ท่ีหมายถึงถนนท่ีมีเส้นทางการให้บริการรถประจ าทางหรือรถสอง
แถวให้บริการ ซึ่งผู้ วิจัยมีสมมติฐานข้อ (1) ท่ีว่าหากผู้พักอาศัยนัน้มีระยะการเดินเท้าจากท่ีพัก
อาศยัไปยงัสถานีรถไฟฟ้าห่างไกลจากสถานีเพ่ิมมากขึน้ ย่อมท าให้ความเป็นไปได้ของการเลือก
เดินทางด้วยยานยนต์ส่วนบุคคลเพ่ิมมากขึน้ และหากผู้พกัอาศยันัน้มีระยะการเดินเท้าเพ่ือไปยัง
ถนนใหญ่มากหรือหมายถึงหากผู้อาศยัพักอยู่ในซอยท่ีอยู่ลึกมาก ย่อมท าให้ผู้พักอาศยัมีความ
เป็นไปได้ของการเดินทางด้วยยานยนต์สว่นบคุคลมากเช่นกนั 

กลุ่มตัวแปรท่ี 2 เป็นปัจจัยทางด้านลกัษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของผู้พักอาศยัใน
ครัวเรือนท่ีเดินทาง โดยมีปัจจยัท่ีเก่ียวข้องประกอบไปด้วยปัจจยัด้านเพศ อายขุองผู้ เดินทาง อาชีพ 
รายได้ส่วนบุคคลต่อเดือนซึ่งจากแบบสอบถามไม่มีการให้ข้อมูลในส่วนนี  ้เ น่ืองมาจาก
ประสบการณ์ท่ีผ่านมาของผู้ วิจัยพบว่า ข้อมลูรายได้ส่วนบุคคลของผู้ตอบแบบสอบถามมีอตัรา
การตอบท่ีต ่า รวมไปถึงมีความเบ่ียงเบนของข้อมลูท่ีสงูและมีความแม่นย าท่ีต ่ากว่าข้อมลูรายได้
ของครัวเรือนท่ีผู้ตอบแบบสอบถามมีแนวโน้มการให้ความร่วมมือในการตอบมากกวา่ เน่ืองจาก
แบบสอบถามนัน้มีการกรอกข้อมลูในลักษณะเป็นช่วงของรายได้ครัว เรือนต่อเดือน โดยข้อมูล
รายได้สว่นบุคคลต่อเดือนในงานวิจยันีม้ีท่ีมาจากการน ารายได้ของครัวเรือนต่อเดือนท่ีเป็นข้อมลู
แบบอันตรภาค (Interval data) หารด้วยจ านวนผู้มีความสามารถในการประกอบอาชีพภายใน
ครัวเรือน ในกรณีท่ีครัวเรือนมีเพียงนักเรียน/นักศกึษา/นิสิตท่ีอยู่กันภายในครัวเรือนเท่านัน้จะใช้
คา่ใช้จ่ายในชีวิตประจ าวนัจากผู้ปกครองท่ีให้เป็นรายได้แทน  นอกจากนีผู้้ วิจัยเลือกไม่น าปัจจัย
ด้านสถานภาพการสมรส และระดบัการศกึษาของผู้เดินทางมาพิจารณาเน่ืองจากเหตผุลของความ
สหสมัพนัธ์และการขาดความเป็นเหตเุป็นผลในการตีความหมายผลการวิเคราะห์  

กลุม่ท่ี 3 เป็นปัจจยัด้านลกัษณะทางเศรษฐกิจและสงัคมของครัวเรือนผู้เดินทาง มีปัจจยัท่ี
เก่ียวข้องได้แก่ รายได้ต่อเดือนของครัวเรือน ลกัษณะท่ีอยู่อาศยั จ านวนยานยนต์ส่วนบุคคลต่อ
ผู้ใหญ่ อายุท่ีพกัอาศยั ประเภทครัวเรือน การย้ายท่ีอยู่อาศยั สถานีท่ีอยู่ใกล้ท่ีพกัอาศยั เทอมของ
ความสมัพนัธ์กบัความใกล้ไกลของผู้ ท่ีอยู่อาศยัจากสถานี โดยข้อมลูรายได้ของครัวเรือนตอ่เดือนมี
ท่ีมาจากการน าค่าตรงกลางของแต่ละช่วงข้อมลูรายได้ตอ่เดือนของครัวเรือนจากแบบสอบถามท่ี
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เป็นข้อมลูแบบสองคา่มาแปลงเป็นข้อมลูแบบอนัตรภาคชัน้ กรณีท่ีเป็นคา่มากกวา่หรือน้อยกวา่ให้
ใช้คา่ขอบเขตนัน้แทน และปัจจยัเก่ียวกับสถานีตวัอย่างท่ีแม้ว่าผู้ วิจัยได้พยายามควบคมุให้สถานี
ตวัอย่างมีลกัษณะท่ีใกล้เคียงกันทัง้ในแง่ของการใช้ประโยชน์ท่ีดินรอบสถานีท่ีเป็นพืน้ท่ีอยู่อาศยั 
และระดบัรายได้ของชมุชนให้ครอบคลมุตามท่ีได้กล่าวในส่วนของการคดัเลือกสถานีตวัอย่างใน
บทท่ี 3.3.1 แต่อย่างไรก็ตามผู้ วิจัยมีสมมติฐานว่าผลของปัจจัยแต่ละสถานีตวัอย่างท่ีมีต่อการ
เลือกเดินทางด้วยยานยนต์ส่วนบคุคลนัน้มีความแตกต่างกัน โดยความแตกตา่งท่ีเกิดขึน้อาจเกิด
จากสดัส่วนของการใช้ประโยชน์ท่ีดินบริเวณโดยรอบสถานีท่ีมีความแตกต่างกัน แม้ว่าผู้ วิจัยได้
คดัเลือกสถานีตัวอย่างท่ีเป็นพืน้ท่ีอยู่อาศัยแล้วก็ตามแต่ยังคงมีสัดส่วนการใช้ประโยชน์ท่ีดิน
ลกัษณะอ่ืนๆ ท่ีไมเ่ท่ากนั ซึ่งสถานีตวัอย่างท่ีมีการใช้ประโยชน์ท่ีดินรอบสถานีท่ีแตกตา่งจากสถานี
ตวัอย่างอ่ืนอย่างเห็นได้ชดัคือ สถานีรถไฟฟ้าบีทีเอสสรุศกัดิ์ ท่ีมีสดัสว่นการใช้ประโยชน์ท่ีดินรอบ
สถานีในลกัษณะเชิงพาณิชยกรรมมากกวา่พืน้ท่ีอยู่อาศยั จากการทบทวนเอกสารงานวิจยัในอดีต
พบว่า สถานีสรุศักดิ์มีลักษณะสถานีคล้ายกลุ่มสถานีพืน้ท่ีอยู่อาศัยในศูนย์กลางเมือง (Major 
urban center) ตามการจ าแนกประเภทของสถานี ท่ี อ้าง อิงจาก CITY AND COUNTY OF 
DENVER (2006) ผู้ วิจัยจึงจัดกลุ่มสถานีตัวอย่างซึ่งเป็นพืน้ท่ีอยู่อาศัยท่ีมีสัดส่วนของการใช้
ประโยชน์ท่ีดินบริเวณโดยรอบสถานีเป็นพืน้ท่ีพาณิชยกรรมมากกว่าพืน้ท่ีอยู่อาศยั ให้อยู่ในกลุ่ม
สถานีพืน้ท่ีอยู่อาศัยในศนูย์กลางเมือง และสถานีตัวอย่างท่ีมีสดัส่วนการใช้ประโยชน์ท่ีดินรอบ
สถานีเป็นพืน้ท่ีอยู่อาศัยมากกว่าพาณิชยกรรมเป็นกลุ่มสถานีพืน้ ท่ีอยู่อาศยัทั่วไป นอกจากนี ้
เส้นทางการให้บริการของรถไฟฟ้าท่ีแต่ละสถานีอยู่บนเส้นทางการให้บริการท่ีแตกต่างกนัท าให้ผู้
พักอาศยัรอบสถานีมีการเลือกเดินทางท่ีไม่เหมือนกัน ผู้ วิจัยจึงจัดกลุ่มของสถานีตวัอย่างตาม
เส้นทางการให้บริการของรถไฟฟ้าออกเป็นสายสขุมุวิท สายสีลม สายพหลโยธิน และเส้นทางการ
เดินรถของรถไฟฟ้ามหานคร ซึ่งผลการวิเคราะห์ท่ีได้ดงัแสดงในตารางท่ี 5.5 
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ตารางท่ี 5.5 แบบจ าลองความเป็นไปได้ของการเลือกเดินทางด้วยยานยนต์สว่นบคุคล  
(Logit Regression) 

แบบจ าลองการเลือกเดนิทาง  
(ใช้ยานยนต์ส่วนบุคคล =1, other=0) 

แบบจ าลอง 
1 

แบบจ าลอง 
2 

แบบจ าลอง 
3 

แบบจ าลอง 
4 

กลุ่มตัวแปร ตัวแปร 
ตัวแปรด้าน
ระยะการ
เดนิเท้า 

เพิ่มลักษณะ
เศรษฐกจิ
และสังคม
ของผู้พัก
อาศัย 

เพิ่มลักษณะ
เศรษฐกจิ
และสังคม

ของ
ครัวเรือน 

คัดเลือกตัว
แปรท่ีมี
นัยส าคัญ 

ระยะการเดินเท้า 

ระยะการเดินเท้าเพ่ือเข้าถึงสถานี
รถไฟฟ้า (กม.) 

0.28791 0.11068     

ระยะการเดินเท้าจากท่ีพกัอาศยัถึง
ถนนใหญ่ (กม.) 

0.12722       

ด้านเพศ เพศชาย   0.67679*** 0.70054*** 0.69717*** 

อายขุองผู้พกั
อาศยั 

อายุ (ปี)   0.02835*** 0.036372*** 0.03431*** 
อายุมากกวา่ 70 ปีขึน้ไป   -0.755663 -0.93045* -0.90042* 

อาชีพ 

นสิติ/นกัศึกษา   -1.80601*** -2.14593*** -2.27594*** 
อาชีพข้าราชการ/รัฐวสิาหกิจ   0.00848     
อาชีพพนกังานบริษัท/รับจ้าง   -0.18757     

ค้าขาย/ธุรกิจสว่นตวั   0.31077 0.38526* 0.31688 
รายได้ส่วนบุคคล รายได้ต่อเดือน (10,000 บาท) ****   0.11014* 0.03365 0.038247 

ลักษณะท่ีอยู่
อาศยั 

บ้านเด่ียว     0.20959   
อพาร์เม้นท์/หอพกั/ห้องเช่า     0.31201   
คอนโด     0.60321 0.37958 

ทาวน์เฮ้าส์     0.044074   

จ านวนยานยนต์ 
จ านวนยานยนต์สว่นบคุคลต่อผู้ใหญ่
ในครัวเรือน 

    1.87001*** 1.81744*** 

อายท่ีุพกัอาศยั 
ท่ีพกัอาศยัสร้างขึน้ก่อนมีรถไฟฟ้า 
(ท่ีพกัอาศยัเก่า) 

    0.12842   

ประเภทครัวเรือน 
เพิง่ย้ายท่ีอยู่อาศยัหลงัมีรถไฟฟ้า 
(ผู้อาศยัใหม่) 

    0.12006   

กลุ่มของสถานี
ตามเส้นทางการ
เดินรถไฟฟ้า 

ท่ีพกัอาศยัใกล้สถานีรถไฟฟ้า 
บีทีเอสสายสขุุมวทิ 

    0.40687 0.41432 

ท่ีพกัอาศยัใกล้สถานีรถไฟฟ้า 
บีทีเอสสายสีลม 

    1.24802*** 1.20961*** 

ท่ีพกัอาศยัใกล้สถานีรถไฟฟ้า 
บีทีเอสสายพหลโยธิน 

    0.34136 0.35315 
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แบบจ าลองการเลือกเดนิทาง  
(ใช้ยานยนต์ส่วนบุคคล =1, other=0) 

แบบจ าลอง 
1 

แบบจ าลอง 
2 

แบบจ าลอง 
3 

แบบจ าลอง 
4 

กลุ่มตัวแปร ตัวแปร 
ตัวแปรด้าน
ระยะการ
เดนิเท้า 

เพิ่มลักษณะ
เศรษฐกจิ
และสังคม
ของผู้พัก
อาศัย 

เพิ่มลักษณะ
เศรษฐกจิ
และสังคม

ของ
ครัวเรือน 

คัดเลือกตัว
แปรท่ีมี
นัยส าคัญ 

กลุ่มของสถานี
ตามการใช้

ประโยชน์ท่ีดิน 

กลุม่สถานีพืน้ท่ีอยู่อาศยัในศูนย์กลาง
เมือง (พืน้ท่ีอยู่อาศยัท่ีมีสดัส่วน 
พาณิชยกรรมมากกวา่พืน้ท่ีอยู่อาศยั) 

    -1.28123*** -1.25454*** 

การย้ายท่ีอยู่
อาศยั 

ย้ายท่ีอยู่อาศยัเพ่ือมาใช้รถไฟฟ้า     -1.35505*** -1.28168*** 

ความใกล้ไกลของ
ท่ีพกัอาศยั 

ผู้พกัอาศยัไกลจากสถานี  
(พืน้ท่ีวงนอก) 

    -0.09348   

เทอมสัมพนัธ์กบั
ความใกล้ไกลของ

ท่ีพกัอาศยั 
ทาวน์เฮ้าส์พืน้ท่ีวงนอก       1.01354** 

ค่าคงท่ี -0.80451*** -2.17744*** -4.30566*** -3.57707*** 
ความแม่นย าการคาดการณ์ (%) 63.3 69.33 76.11 76.5 

Log likelihood -531.95619 -470.53663 -399.53114 -400.31239 
Pseudo R2 0.0034 0.1184 0.2515 0.25 

Adjusted Pseudo R2 0.0000 0.0997 0.2121 0.2219 

หมายเหต ุ:* p < .10       ** p < .05       *** p < .01  **** ข้อมลูมาจากการค านวณ 
 

จากตารางท่ี 5.5 คอลมัน์ 1 แบบจ าลองท่ี 1 แสดงถึงการวิเคราะห์ผลของระยะการเดินเท้า
ท่ีมีต่อการเลือกเดินทางด้วยยานยนต์สว่นบุคคล ซึ่งประกอบไปด้วยตวัแปรต้นระยะการเดินเท้า
จากท่ีพักอาศยัเพ่ือเข้าถึงสถานีรถไฟฟ้าท่ีใกล้ท่ีพักอาศยั และระยะการเดินเท้าจากท่ีพักอาศยัไป
ยงัถนนใหญ่ท่ีมีเส้นทางการรถประจ าทางหรือรถสองแถวให้บริการ จากการวิเคราะห์พบว่าระยะ
การเดินเท้าไปยังจุดหมายปลายทางทัง้สองนัน้ไม่มีนัยส าคญัทางสถิติต่อการเลือกเดินทางด้วย
ยานยนต์สว่นบุคคลท่ีระดบัความเช่ือมัน่ 90% โดยค่าสมัประสิทธ์ิทัง้สองมีค่าเป็นบวก กล่าวคือ 
หากระยะการเดินเท้ามีค่าเพ่ิมมากขึน้จะท าให้ความเป็นไปได้ของการเลือกเดินทางด้วยยานยนต์
สว่นบคุคลเพ่ิมมากขึน้ 

ในแบบจ าลองท่ี 2 ผู้ วิจัยได้เพ่ิมตัวแปรลักษณะเศรษฐกิจและสังคมของผู้พักอาศยัใน
ครัวเรือนรอบสถานีรถไฟฟ้า เพ่ือศกึษาถึงผลของลกัษณะเศรษฐกิจสงัคมของผู้พกัอาศยัท่ีมีตอ่การ
เลือกเดินทางด้วยยานยนต์สว่นบุคคล ผลจากการศกึษาพบว่า ตวัแปรด้านระยะการเดินเท้าเพ่ือ
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เข้าถึงสถานีรถไฟฟ้ายงัคงไม่มีนยัส าคญัทางสถิติตอ่แบบจ าลอง ซึ่งมีคา่สมัประสิทธ์เป็นบวก โดย
ตวัแปรด้านลกัษณะเศรษฐกิจสงัคมของผู้พกัอาศยัท่ีมีนยัส าคญัทางสถิติต่อแบบจ าลองประกอบ
ไปด้วย ผู้พกัอาศยัเป็นเพศชาย หากผู้อาศยัมีอายท่ีุเพ่ิมมากขึน้ท าให้ความเป็นไปได้ของการเลือก
เดินทางด้วยยานยนต์ส่วนบคุคลเพ่ิมขึน้ แต่ถ้าหากมีอายุมากกว่า 70 ปีจะมีความเป็นไปได้ของ
การเดินทางลดลงแม้ว่าตวัแปรดงักล่าวจะไม่มีนัยส าคญัทางสถิติ และหากผู้พักอาศยัเป็นนิสิต/
นกัศกึษามีความเป็นไปได้ของการเลือกเดินทางด้วยยานยนต์สว่นบคุคลลดลง และการมีรายได้ตอ่
เดือนเพ่ิมมากขึน้จะท าให้ความน่าจะเป็นของการเลือกเดินทางด้วยยานยนต์ส่วนบุคคลเพ่ิมขึน้
ด้วย 

ส าหรับแบบจ าลองท่ี 3 ผู้ วิจัยเพ่ิมตวัแปรด้านลกัษณะเศรษฐกิจและสงัคมของครัวเรือน 
โดยการเพ่ิมตวัแปรทัง้หมดเข้าไปในแบบจ าลองยกเว้นเทอมของความสมัพนัธ์ (Interactive term) 
และแบบจ าลองท่ี 4 ผู้ วิจัยใช้การคัดเลือกตัวแปรด้วยวิธีการคัดเลือกแบบขัน้ตอน (Stepwise 
Method) จากแบบจ าลองท่ี 3 หลงัจากนัน้ท าการเพ่ิมหรือลดตวัแปร รวมไปถึงการสร้างเทอมของ
ความสมัพนัธ์กบัความใกล้ไกลของท่ีพกัอาศยักับสถานีรถไฟฟ้า เพ่ือดวูา่ตวัแปรท่ีเพ่ิมหรือลดนัน้มี
ผลตอ่แบบจ าลองอย่างไร โดยอาศยัหลกัความเช่ือและความเป็นเหตเุป็นผลเบือ้งต้นของผู้ วิจัยท่ี
เช่ือวา่ปัจจยันัน้จะมีผลตอ่ตวัแปรตามในเชิงทฤษฏีอย่างสมเหตสุมผล แม้วา่ตวัแปรดงักลา่วจะไม่
มีนยัส าคญัทางสถิติก็ควรต้องปรากฏอยู่ในแบบจ าลองเพ่ือลดปัญหาความเอนเอียงเน่ืองจากการ
ละทิง้ตวัแปรท่ีส าคญัท่ีจะเกิดขึน้กับแบบจ าลองไป จากแบบจ าลองท่ี 4 จะเห็นได้ว่าตวัแปรท่ีมี
นยัส าคญัในแบบจ าลองท่ี 3 สว่นใหญ่ยงัคงมีนยัส าคญัในแบบจ าลองท่ี 4 โดยแบบจ าลองท่ี 3 และ 
4 มีความสามารถในการคาดการณ์ผลเท่ากบัร้อยละ 76.11 และ 76.5 ตามล าดบั 

จากแบบจ าลองท่ี 3 และ 4 ซึ่งเป็นแบบจ าลองท่ีดีท่ีสดุจากทัง้หมด 4 แบบจ าลอง ผู้ วิจัย
ต้องการเปรียบเทียบหาแบบจ าลองท่ีดีท่ีสดุระหว่างสองแบบจ าลองโดยใช้ Likelihood ratio test 
(LRT) รวมไปถึงการสังเกตจากค่า Adjusted R2 ของแต่ละแบบจ าลองเพ่ือหาแบบจ าลองท่ี
สามารถอธิบายพฤติกรรมได้ดีท่ีสดุ และผลท่ีได้คือแบบจ าลองท่ี 4 มีความเหมาะสม 

5.4.1. แบบจ าลองการเลือกเดินทางด้วยยานยนต์ส่วนบุคคลแบ่งแยกตามความ
ใกล้ไกลของท่ีพักอาศัยจากสถานี (พืน้ท่ีวงใน/วงนอก) 

จากแบบจ าลองท่ี 4 ในตารางท่ี 5.5 ผู้ วิจัยได้สร้างแบบจ าลองแยกตามความใกล้ไกลจาก
ของท่ีอยู่อาศยัจากสถานีแบ่งออกเป็น  2 แบบจ าลอง คือ แบบจ าลองของผู้พักอาศยัใกล้สถานี 
(พืน้ท่ีวงใน) และผู้พกัอาศยัไกลสถานี (พืน้ท่ีวงนอก) ซึ่งเป็น Nested ของแบบจ าลองท่ี 4 ดงัแสดง
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ในตารางท่ี 5.6 แบบจ าลองท่ี 5 และ 6 ตอ่มาเมื่อท าการเปรียบเทียบระหวา่งแบบจ าลองแบบเต็ม 
(Full) ซึ่งก็คือแบบจ าลองท่ี 4 กบัแบบจ าลองแบ่งแยก (Separate) แบบจ าลองท่ี 5 และ 6 ด้วยการ
ทดสอบ LRT ผลท่ีได้คือ LR chi2(8) เท่ากับ 9.09 และความมีนัยส าคัญเท่ากับ 0.3344 ดังนัน้
ผู้ วิจัยไม่สามารถปฎิเสธสมมติฐานว่างท่ีระดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ 95 ได้ กล่าวคือ แบบจ าลอง
แบบเต็มมีความเหมาะสมกวา่แบบจ าลองแบ่งแยก ดงันัน้แบบจ าลองท่ี 4 จึงเป็นแบบจ าลองท่ีมี
ความเหมาะสมท่ีสดุ 

 
ตารางท่ี 5.6 แบบจ าลองการเลือกเดินทางด้วยยานยนต์สว่นบคุคลแบบเตม็และแบบแบ่งแยก 

กลุ่มตัวแปร ตัวแปร 

แบบจ าลอง 5 แบบจ าลอง 6 แบบจ าลอง 4 

แบบจ าลองผู้
อาศัยพืน้ท่ีวง

ใน 

แบบจ าลองผู้
อาศัยพืน้ท่ีวง

นอก 

แบบจ าลอง
แบบเตม็ 

ด้านเพศ เพศชาย 0.63534** 0.69842*** 0.69717*** 

อายุของผู้พกั
อาศยั 

อายุ (ปี) 0.03433** 0.03124*** 0.03431*** 

อายุมากกวา่ 70 ปีขึน้ไป -0.99859 -0.8981 -0.90042* 

อาชีพ 
นสิติ/นกัศึกษา -1.96284*** -2.86879*** -2.27594*** 

ค้าขาย/ธุรกิจสว่นตวั -0.52229*   0.31688 

รายได้สว่น
บคุคล 

รายได้ต่อเดือน (หนว่ย 10,000 บาท) ****   0.10119 0.038247 

ลกัษณะท่ีพกั
อาศยั 

คอนโด 0.60677   0.37958 

จ านวนยานยนต์ จ านวนยานยนต์สว่นบคุคลต่อผู้ใหญ่ในครัวเรือน 2.15171*** 1.442051*** 1.81744*** 

กลุม่ของสถานี
ตามเส้นทางการ
เดินรถไฟฟ้า 

ท่ีพกัอาศยัใกล้สถานีรถไฟฟ้าบีทีเอสสายสขุุมวทิ 0.73982*   0.41432 

ท่ีพกัอาศยัใกล้สถานีรถไฟฟ้าบีทีเอสสายสีลม 1.13387*** 1.24983*** 1.20961*** 

ท่ีพกัอาศยัใกล้สถานีรถไฟฟ้าบีทีเอสสายพหลโยธิน 0.73982**   0.35315 

กลุม่ของสถานี
ตามการใช้

ประโยชน์ท่ีดิน 

กลุม่สถานีพืน้ท่ีอยู่อาศยัในศูนย์กลางเมือง 
(สดัสว่นพืน้ท่ีอยู่อาศยัท่ีมีสดัสว่นพาณิชยกรรม
มากกวา่ท่ีพกัอาศยั) 

  -2.45508*** -1.25454*** 

การย้ายท่ีอยู่
อาศยั 

ย้ายท่ีอยู่อาศยัเพ่ือมาใช้รถไฟฟ้า -1.54365*** -0.9945*** -1.28168*** 

เทอมสมัพนัธ์กบั
ความใกล้ไกล
ของท่ีพกัอาศยั 

ทาวน์เฮ้าส์พืน้ท่ีวงนอก   0.97525* 1.01354** 
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กลุ่มตัวแปร ตัวแปร 

แบบจ าลอง 5 แบบจ าลอง 6 แบบจ าลอง 4 

แบบจ าลองผู้
อาศัยพืน้ท่ีวง

ใน 

แบบจ าลองผู้
อาศัยพืน้ท่ีวง

นอก 

แบบจ าลอง
แบบเตม็ 

ค่าคงท่ี -3.89738*** -2.99527*** -3.57707*** 

ความแม่นย าการคาดการณ์ (%) 75.49 76.48 76.5 

df 12 11 15 

Log likelihood -184.4929 -211.27253 -400.31239 

Pseudo R2 0.2846 0.2271 0.25 

Adjusted Pseudo R2 0.2381 0.1869 0.2219 

หมายเหต ุ:* p < .10       ** p < .05       *** p < .01  **** ข้อมลูมาจากการค านวณ 

 

5.4.2. การตรวจสอบแบบจ าลอง 

ตามรายละเอียดการตรวจสอบแบบจ าลองโลจิทท่ีได้อธิบายเป็นแนวทางในการตรวจสอบ
ไว้ในบทท่ี 3.6.3 ผู้ วิจัยจึงน าขัน้ตอนเหล่านัน้มาใช้ตรวจสอบแบบจ าลองท่ี 4 ในตารางท่ี 5.6 
คอลมัน์ 3 โดยมีรายละเอียดดงัตอ่ไปนี ้

การทดสอบความเหมาะสมของแบบจ าลองด้วย Hosmer-Lemeshow Test จากการ
ทดสอบท่ีค่า Chi-square 12.64 และค่า df เท่ากับ 8 ได้ค่าระดบันัยส าคญัเท่ากับ 0.1248 จึงไม่
สามารถปฎิเสธสมมติฐานวา่งได้ กลา่วคือ แบบจ าลองท่ี 4 มีความเหมาะสม 

การทดสอบปัญหาความสัมพันธ์พหุคูณเชิงเส้น หรือความเป็นอิสระของตัวแปรต้น 
(Multicollinearity) โดยพิจารณาจากค่า VIF และ Tolerance ดังแสดงในตารางท่ี 5.7 พบว่า
แบบจ าลองท่ี 4 ไม่เกิดปัญหาความไม่เป็นอิสระของตวัแปรต้น เน่ืองจากค่า VIF ไม่เกิน 4 และ 
Tolerance ไมเ่ข้าใกล้ 0 มากจนเกินไป 

 

ตารางท่ี 5.7 การทดสอบปัญหา Multicollinearity ของแบบจ าลองท่ี 4 

ตัวแปร 
Collinearity Statistics 
Tolerance VIF 

เพศชาย .968 1.03 
อายุ (ปี) .449 2.22 
อายุมากกวา่ 70 ปีขึน้ไป .685 1.46 
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ตัวแปร 
Collinearity Statistics 
Tolerance VIF 

นสิติ/นกัศึกษา .709 1.46 
ค้าขาย/ธุรกิจสว่นตวั .855 1.17 
รายได้ต่อเดือน  .778 1.28 
คอนโด .657 1.52 
จ านวนยานยนต์สว่นบคุคลต่อผู้ใหญ่ในครัวเรือน .82 1.22 
ท่ีพกัอาศยัใกล้สถานีรถไฟฟ้าบีทีเอสสายสขุุมวทิ .653 1.53 
ท่ีพกัอาศยัใกล้สถานีรถไฟฟ้าบีทีเอสสายสีลม .447 2.23 
ท่ีพกัอาศยัใกล้สถานีรถไฟฟ้าบีทีเอสสายพหลโยธิน .613 1.63 
กลุม่สถานีพืน้ท่ีอยู่อาศยัในศูนย์กลางเมือง 
(สดัสว่นพืน้ท่ีอยู่อาศยัท่ีมีสดัสว่นพาณิชยกรรมมากกวา่ท่ีพกัอาศยั) 

.709 1.41 

ย้ายท่ีอยู่อาศยัเพ่ือมาใช้รถไฟฟ้า .721 1.39 
ทาวน์เฮ้าส์พืน้ท่ีวงนอก .944 1.06 

 

การทดสอบอตัราส่วนความน่าจะเป็น (Likelihood ratio) เปรียบเทียบกับแบบจ าลองท่ีมี
เฉพาะคา่คงท่ีได้คา่ Chi-square เท่ากับ 266.89 และท่ี df เท่ากบั 14 จะได้คา่ Sig. เท่ากบั 0.000 
จึงปฎิเสธสมมติฐานวา่ง กลา่วคือ แบบจ าลองขึน้กบัตวัแปรอิสระอย่างน้อย 1 ตวั 

การตรวจสอบความน่าเช่ือถือของแบบจ าลอง โดยการพิจารณาค่า Adjusted R2 ซึ่ง
แบบจ าลองท่ี 4 มีค่า Adjusted R2 เท่ากับ 0.2219 หมายถึง แบบจ าลองสามารถอธิบายความ
แปรปรวนของตวัแปรตามได้ประมาณร้อยละ 22.19 จากความผนัแปรทัง้หมด 

และการพิจารณาถึงความสามารถในการพยากรณ์หรือความแมน่ย าของการคาดการณ์
นัน้พบวา่ แบบจ าลองท่ี 4 มีคา่ดงักลา่วเท่ากบั 76.5%  

5.4.3. Marginal effect ของแบบจ าลอง 

Marginal effect คือ ผลท่ีเกิดขึน้หากตวัแปรต้นมีค่าเพ่ิมขึน้เท่ากับ 1 หน่วย แล้วตวัแปร
ตามจะเปลี่ยนแปลงไปเท่าไหร่ (คมสนั, 2552) โดยใช้หลักการ Partial derivatives มีสมการดัง
แสดงตอ่ไปนี ้
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p = F(Z) =  
1

1 + e−z
  

Z =  β1 + β2X2 + ⋯ βkXk 

f(Z) =
dp

dZ
=  

e−Z

(1 + e−z)2 

∂p

∂Xi
=

dp

dZ

∂Z

∂Xi
= f(Z)βi =

e−Z

(1 + e−z)2 βi 

 
ซึ่งจากการทบทวนวรรณกรรมและงานวิจยัในอดีตท่ีมีการค านวณ Marginal effect ของ

สมการท่ีได้จากแบบจ าลองโลจิท ผู้ วิจัยพบวา่โดยสว่นใหญ่ใช้การแทนคา่เฉล่ียของตวัแปรต้นนัน้ๆ 
เพ่ือประมาณคา่ Marginal effect แต่วิธีการดงักลา่วคงไมเ่หมาะสมกับตวัแปรหุ่นหรือตวัแปรท่ีมี
ค่าเพียงสองค่า คือ 1 และ 0 (เช่น เพศชาย=1 และเพศหญิง =0) เน่ืองจากค่าเฉลี่ยของตวัแปร
ดงักลา่วมีคา่ประมาณเท่ากบั 0.5 ซึ่งการเพ่ิมขึน้ 1 หน่วยเป็น 1.5 นัน้ไมม่ีความหมาย ดงันัน้ผู้ วิจัย
จึงก าหนดให้ในกรณีท่ีตวัแปรต้นเป็นตวัแปรหุ่นหรือเป็นตวัแปรท่ีเพียงสองคา่ให้วิเคราะห์เทียบกับ 
Base model ซึ่งมีคา่เท่ากับ 0 แทนค่าเฉลี่ยของตวัแปรนัน้ๆ ดังนัน้ตวัแปรต้นท่ีเป็นตวัแปรหุ่นใน
แบบจ าลองผู้ วิจยัจะแทนคา่เฉล่ียด้วย 0 ทัง้หมด แตใ่นกรณีท่ีตวัแปรต้นไมใ่ช่ตวัแปรหุ่นหรือไมไ่ด้มี
เพียงสองคา่จะใช้คา่เฉล่ียของตวัแปรนัน้ในการค านวณ โดยผลลพัธ์ของการประมาณคา่ Marginal 
effect ของแบบจ าลองท่ี 4 ท่ีได้แสดงไว้ในตารางท่ี 5.8 

 
ตารางท่ี 5.8 คา่ Marginal effect ของแบบจ าลองท่ี 4 

ตัวแปร dy/dx Coef. Mean 
เพศชาย*** 0.1304453 0.69717 0 
อายุ (ปี)*** 0.0064196 0.03431 37.80419 
อายมุากกว่า 70 ปีขึน้ไป* -0.1684748 -0.90042 0 
นิสติ/นกัศึกษา*** -0.4258441 -2.27594 0 
ค้าขาย/ธุรกิจส่วนตวั 0.0592904 0.31688 0 
รายได้ต่อเดือน (หน่วย 10,000 บาท)  0.0071563 0.038247 2.671653 
คอนโด 0.071022 0.37958 0 
จ านวนยานยนต์สว่นบคุคลต่อผู้ใหญ่ในครัวเรือน*** 0.3400556 1.81744 0.591503 
ที่พกัอาศยัใกล้สถานีรถไฟฟ้าบีทีเอสสายสขุมุวิท 0.0775221 0.41432 0 
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ตัวแปร dy/dx Coef. Mean 
ที่พกัอาศยัใกล้สถานีรถไฟฟ้าบีทีเอสสายสีลม*** 0.2263264 1.20961 0 
ที่พกัอาศยัใกล้สถานีรถไฟฟ้าบีทีเอสสายพหลโยธิน 0.0660768 0.35315 0 
กลุม่สถานีพืน้ที่อยู่อาศัยในศนูย์กลางเมือง*** 
(สดัส่วนพืน้ที่อยู่อาศัยที่มีสดัสว่นพาณิชยกรรมมากกว่าที่พกัอาศยั) 

-0.2347331 -1.25454 0 

ย้ายที่อยู่อาศยัเพื่อมาใช้รถไฟฟ้า*** -0.2398112 -1.28168 0 
ทาวน์เฮ้าส์พืน้ที่วงนอก** 0.1896404 1.01354 0 
เมื่อ *** คือ มีความสมัพนัธ์อย่างมีนัยส าคญัที่ระดบัความเชื่อมัน่ร้อยละ 99 
เมื่อ ** คือ มีความสมัพนัธ์อย่างมีนัยส าคญัที่ระดบัความเชื่อมัน่ร้อยละ 95 
เมื่อ * คือ มีความสมัพนัธ์อย่างมีนยัส าคัญที่ระดบัความเชื่อมัน่ร้อยละ 90 

 

5.4.4. สรุปผลการวเิคราะห์ 

แบบจ าลองท่ี 4 เ ป็นแบบจ าลองท่ีดี ท่ีสุดท่ีผู้ วิจัยน าเสนอจากการวิเคราะห์ด้วย
แบบจ าลองโลจิท และจากตารางท่ี 5.8 ค่า Marginal effect สามารถอธิบายค่าคาดหมายของตวั
แปรท่ีมีนยัส าคญัทางสถิติในแบบจ าลองโลจิทแบบจ าลองท่ี 4 จากคา่ผลของ Marginal effect ได้
ดงัตอ่ไปนี ้

เมื่อเปรียบเทียบระหว่างเพศพบว่า หากผู้พักอาศยัเป็นเพศชาย ความน่าจะเป็นท่ีผู้พัก
อาศยัเลือกเดินทางด้วยยานยนต์สว่นบคุคลในการเดินทางไปท างานหรือไปท าธรุะจะเปลี่ยนแปลง
เพ่ิมขึน้ร้อยละ 13.04 และมีความสมัพนัธ์อย่างมีนยัส าคญัทางสถิติ ณ ระดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ 
99 

ณ ค่าเฉลี่ย เมื่ออายุของผู้พักอาศยัมีการเปลี่ยนแปลงเพ่ิมขึน้ (ลดลง) 1 หน่วย ความ
น่าจะเป็นผู้พกัอาศยัเลือกเดินทางด้วยยานยนต์สว่นบคุคลในการเดินทางไปท างานหรือไปท าธรุะ
จะเปลี่ยนแปลงเพ่ิมขึน้ (ลดลง) ร้อยละ 0.642 และมีความสมัพันธ์อย่างมีนัยส าคญัทางสถิติ ณ 
ระดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ 99 

หากผู้พักอาศยัมีอายมุากกว่า 70 ปีขึน้ไป ความน่าจะเป็นท่ีผู้พกัอาศยัเลือกเดินทางด้วย
ยานยนต์สว่นบคุคลจะเปลี่ยนแปลงลดลงร้อยละ 16.85 และมีความสมัพนัธ์อย่างมีนยัส าคญัทาง
สถิติ ณ ระดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ 90  
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หากผู้พักอาศยัในครัวเรือนบริเวณโดยรอบสถานีรถไฟฟ้ายังเป็นนิสิตหรือนักศึกษาอยู่ 
ความน่าจะเป็นท่ีผู้พกัอาศยัเลือกเดินทางด้วยยานยนต์สว่นบุคคลในการเดินทางไปเรียนหนังสือ
จะเปลี่ยนแปลงลดลงร้อยละ 42.58 และมีความสมัพนัธ์อย่างมีนัยส าคญัทางสถิติ ณ ระดบัความ
เช่ือมัน่ร้อยละ 99 

เมื่อเปรียบเทียบกบัการประกอบอาชีพอ่ืนๆ พบว่า หากผู้ พกัอาศยัประกอบอาชีพค้าขาย
หรือมีธุรกิจเป็นของตวัเอง ความน่าจะเป็นท่ีผู้พักอาศยัเลือกเดินทางด้วยยานยนต์ส่วนบุคคลใน
การเดินทางไปท างานหรือไปท าธรุะจะเปลี่ยนแปลงเพ่ิมขึน้ร้อยละ 5.93 แตอ่ย่างไรก็ตามตวัแปร
ดงักลา่วมีความสมัพนัธ์อย่างไมม่ีนยัส าคญัทางสถิติ 

ณ ค่าเฉลี่ย เมื่อรายได้ส่วนบุคคลต่อเดือนของผู้พักอาศัยมีการเปลี่ยนแปลงเพ่ิมขึน้ 
(ลดลง) 1 หน่วย (10,000 บาท) ความน่าจะเป็นผู้พกัอาศยัเลือกเดินทางด้วยยานยนต์สว่นบุคคล
ในการเดินทางไปท างานหรือไปท าธรุะจะเปลี่ยนแปลงเพ่ิมขึน้ (ลดลง) ร้อยละ 0.716 แต่อย่างไรก็
ตามตวัแปรดงักลา่วมีความสมัพนัธ์อย่างไมม่ีนยัส าคญัทางสถิติ  

หากผู้พกัอาศยัอยู่ในครัวเรือนท่ีพกัอาศยัอยู่ในคอนโด ความน่าจะเป็นท่ีผู้พักอาศยัเลือก
เดินทางด้วยยานยนต์สว่นบคุคลในการเดินทางไปท างานหรือท าธรุะจะเปลี่ยนแปลงเพ่ิมขึน้ร้อยละ 
7.01 แตอ่ย่างไรก็ตามตวัแปรดงักลา่วมีความสมัพนัธ์อย่างไมม่ีนยัส าคญัทางสถิติ  

หากผู้พกัอาศยัอยู่ในครัวเรือนท่ีพกัอาศยัในทาวน์เฮ้าส์พืน้ท่ีไกลจากสถานีรถไฟฟ้า ความ
น่าจะเป็นท่ีผู้พกัอาศยัเลือกเดินทางด้วยยานยนต์สว่นบุคคลในการเดินทางไปท างานหรือท าธุระ
จะเปลี่ยนแปลงเพ่ิมขึน้ร้อยละ 18.96 และมีความสมัพนัธ์อย่างมีนยัส าคญัทางสถิติ ณ ระดบัความ
เช่ือมัน่ร้อยละ 95 

ณ ค่าเฉลี่ย  หากผู้ พักอาศัยมีจ านวนยานยนต์ส่วนบุคคลต่อผู้ ใหญ่ในครัวเ รือน
เปลี่ยนแปลงเพ่ิมขึน้ (ลดลง) 1 หน่วย ความน่าจะเป็นท่ีผู้พกัอาศยัจะเลือกเดินทางด้วยยานยนต์
สว่นบคุคลในการเดินทางไปท างานหรือไปท าธรุะจะเปลี่ยนแปลงเพ่ิมขึน้ (ลดลง) ร้อยละ 34 และมี
ความสมัพนัธ์อย่างมีนยัส าคญัทางสถิติ ณ ระดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ 99   

เปรียบเทียบกบัผู้ ท่ีพกัอาศยัในครัวเรือนท่ีใกล้สถานีรถไฟฟ้ามหานครหรือเอม็อาร์ที หากผู้
อาศยัพักอาศยัในครัวเรือนท่ีใกล้สถานีระบบรถไฟฟ้าบีทีเอสในเส้นทางการเดินรถสายสีลมความ
น่าจะเป็นท่ีผู้อาศยัจะเลือกเดินทางด้วยยานยนต์สว่นบคุคลในการเดินทางไปท างานหรือไปท าธรุะ
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จะเปลี่ยนแปลงเพ่ิมขึน้ร้อยละ 22.63 และมีความสมัพนัธ์อย่างมีนยัส าคญัทางสถิติ ณ ระดบัความ
เช่ือมัน่ร้อยละ 99 

เปรียบเทียบกบัผู้ ท่ีพกัอาศยัในครัวเรือนท่ีใกล้สถานีรถไฟฟ้ามหานครหรือเอม็อาร์ที หากผู้
พกัอาศยันัน้มีท่ีพักอาศยัใกล้สถานีรถไฟฟ้าบีทีเอสสายสขุมุวิท หรือสายพหลโยธิน ความน่าจะ
เป็นท่ีผู้พักอาศยัเลือกเดินทางด้วยยานยนต์ส่วนบุคคลในการเดินทางไปท างานหรือท าธุระจะ
เปลี่ยนแปลงเ พ่ิมขึน้ ร้อยละ 7.75 และ 6.6 ตามล าดับ แต่อย่างไรก็ตามตัวแปรทัง้สองมี
ความสมัพนัธ์อย่างไมม่ีนยัส าคญัทางสถิติ 

เมื่อเปรียบเทียบกบัผู้ ท่ีพักอาศยัอยู่ใกล้สถานีในกลุม่สถานีพืน้ท่ีอยู่อาศยัทั่วไป หากผู้พัก
อาศยัอยู่ในครัวเรือนท่ีพักอยู่ใกล้สถานีรถไฟฟ้าประเภทพืน้ท่ีอยู่อาศยัในศนูย์กลางเมือง ความ
น่าจะเป็นของการเดินทางด้วยยานยนต์ส่วนบคุคลไปท างานหรือไปท าธุระจะเปลี่ยนแปลงลดลง
ร้อยละ 23.47 และมีความสมัพนัธ์อย่างมีนยัส าคญัทางสถิติ ณ ระดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ 99  

ในกรณีท่ีผู้พกัอาศยัเป็นผู้ ท่ีเพ่ิงย้ายเข้ามาในพืน้ท่ีศกึษาเพราะต้องการใช้บริการรถไฟฟ้า
จะท าให้ความน่าจะเป็นท่ีผู้อาศยัดงักล่าวจะเลือกเดินทางด้วยยานยนต์สว่นบุคคลในการเดินทาง
ไปท างานหรือไปท าธุระจะเปลี่ยนแปลงลดลงร้อยละ 23.98 เมื่อเปรียบเทียบกับผู้ ท่ีอาศยัอยู่ใน
พืน้ท่ีตัง้แตก่่อนมีระบบรถไฟฟ้า หรือผู้ ท่ีเพ่ิงย้ายเข้ามาในพืน้ท่ีแต่ไมไ่ด้ต้องการใช้บริการรถไฟฟ้า 
และมีความสมัพนัธ์อย่างมีนยัส าคญัทางสถิติ ณ ระดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ 99 

 

5.5. การวเิคราะห์ปัจจัยท่ีส่งผลต่อจ านวนยานยนต์ส่วนบุคคลต่อผู้ใหญ่ของครัวเรือน
บริเวณโดยรอบสถานีรถไฟฟ้าบีทีเอสหรือรถไฟฟ้ามหานคร 

จากแบบจ าลองการเลือกเดินทางด้วยยานยนต์ส่วนบุคคลของผู้พักอาศยัในครัวเรือน
บริเวณโดยรอบสถานีรถไฟฟ้าแบบจ าลองท่ี 4 ในตารางท่ี 5.8 เห็นได้วา่ การเพ่ิมขึน้หรือลดลงของ
จ านวนยานยนต์ส่วนบุคคลของผู้ ใหญ่นัน้มีอิทธิพลต่อการเลือกเดินทางด้วยยานยนต์สว่นบคุคล
เป็นอย่างมาก ท าให้ผู้ วิจยัมีความสนใจท่ีจะต้องการทราบถึงปัจจยัท่ีสง่ผลตอ่จ านวนยานยนตส์ว่น
บคุคลตอ่ผู้ใหญ่ในครัวเรือนของแต่ละครัวเรือน ซึ่งมีลกัษณะเศรษฐกิจและสงัคมท่ีแตกต่างกันใน
แตล่ะครัวเรือน 

การวิเคราะห์ในส่วนนีใ้ช้วิธีการวิเคราะห์ความถดถอยแบบพหุคณูด้วยวิธีก าลงัสองน้อย
ท่ีสดุ (Multiple regression : ordinary least squares method) โดยมีตวัแปรตามคือ จ านวนยาน-
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ยนต์สว่นบคุคลตอ่จ านวนผู้ใหญ่ภายในครัวเรือน โดยมีตวัแปรต้นเป็นลกัษณะเศรษฐกิจและสงัคม
ของครัวเรือน ได้แก่ กลุ่มตวัแปรระยะการเดินเท้า จ านวนผู้พักอาศยัในแต่ละช่วงอายุ รายได้ต่อ
เดือนของครัวเรือน ลกัษณะท่ีอยู่อาศยั การครอบครองท่ีพักอาศยั อายุท่ีพักอาศยั การย้ายท่ีอยู่
อาศยั ความใกล้ไกลจากสถานีรถไฟฟ้า และประเภทของสถานีรถไฟฟ้าท่ีอยู่ใกล้ โดยข้อมลูรายได้
ของครัวเรือนต่อเดือนมีท่ีมาจากการน าค่าตรงกลางของแต่ละช่วงข้อมูลรายได้ต่อเดือนขอ ง
ครัวเรือนจากแบบสอบถามท่ีเป็นข้อมลูแบบสองคา่มาแปลงเป็นข้อมลูแบบอนัตรภาคชัน้ กรณีท่ี
เป็นค่ามากกว่าหรือน้อยกว่าให้ใช้ค่าขอบเขตนัน้แทน โดยมีผลการวิเคราะห์ดงัแสดงในตารางท่ี 
5.9 

 
ตารางท่ี 5.9 ปัจจยัท่ีสง่ผลตอ่จ านวนยานยนต์สว่นตอ่ผู้ใหญ่ของครัวเรือน (OLS Regression) 

กลุ่มตัวแปร ตัวแปร แบบจ าลอง 7 แบบจ าลอง 8 

ระยะการเดินเท้า 
ระยะการเดินทางเท้าจากสถานีรถไฟฟ้า (กิโลเมตร) 0.08984 0.0412 

ระยะการเดินเท้าจากท่ีพกัอาศยัถึงถนนใหญ่ (กม.) -0.01482   
ขนาดของครัวเรือน พกัอาศยัอยู่คนเดียว 0.12909*** 0.13121*** 

จ านวนผู้ ท่ีพกัอาศยัในแต่
ละช่วงอายุ 

จ านวนผู้ ท่ีอายุระหว่าง 0 ถึง 11 ปีในครัวเรือน 0.02449 0.02489 
จ านวนผู้ ท่ีอายุระหว่าง 12 ถึง 17 ปีในครัวเรือน 0.12187*** 0.12423*** 
จ านวนผู้ ท่ีอายุระหว่าง 18 ถึง 22 ปีในครัวเรือน -0.09584*** -0.09544*** 

จ านวนผู้ ท่ีอายุระหว่าง 23 ถึง 35 ปีในครัวเรือน -0.06695*** -0.06811*** 
จ านวนผู้ ท่ีอายุระหว่าง 36 ถึง 60 ปีในครัวเรือน -0.06873*** -0.07204*** 
จ านวนผู้ ท่ีอายุมากกวา่ 60 ปีขึน้ไป -0.04265* -0.04901** 

จ านวนเด็กอนบุาลในครัวเรือน -0.01284   
จ านวนเด็กประถมในครัวเรือน 0.05186 0.05076 

รายได้ต่อเดือนของ
ครัวเรือน 

รายได้ต่อเดือนของครัวเรือน (หนว่ย 10,000 บาท) **** 0.04801*** 0.04717*** 

ลกัษณะท่ีอยู่อาศยั 

บ้านเด่ียว -0.04168   

อพาร์เม้นท์/หอพกั/ห้องเช่า -0.1886*** -0.18686*** 
คอนโด 0.026111   

ทาวน์เฮ้าส์ 0.07614 0.09209* 
การครอบครองท่ีพกัอาศยั เช่าอาศยั -0.06766 -0.05945 

อายุท่ีพกัอาศยั ท่ีพกัอาศยัสร้างขึน้ก่อนมีรถไฟฟ้า (ท่ีพกัอาศยัเก่า) 0.03204   

ประเภทครัวเรือน ครัวเรือนเพิง่ย้ายท่ีอยู่อาศยัหลงัมีรถไฟฟ้า (ผู้อาศยัใหม่) -0.06813 -0.07345* 
การย้ายท่ีอยู่อาศยั ย้ายท่ีอยู่อาศยัเพ่ือมาใช้รถไฟฟ้า -0.09814** -0.08359* 

ความใกล้ไกลจากสถานี พกัอาศยัไกลจากสถานี -0.05799   
ท่ีพกัอาศยัใกล้สถานีรถไฟฟ้าบีทีเอสสายสขุุมวทิ -0.14581*** -0.14176*** 
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กลุ่มตัวแปร ตัวแปร แบบจ าลอง 7 แบบจ าลอง 8 

กลุม่ของสถานีตาม
เส้นทางการเดินรถไฟฟ้า 

ท่ีพกัอาศยัใกล้สถานีรถไฟฟ้าบีทีเอสสายสีลม -0.19464*** -0.19115*** 

ท่ีพกัอาศยัใกล้สถานีรถไฟฟ้าบีทีเอสสายพหลโยธิน -0.2111*** -0.20114*** 

กลุม่ของสถานีตามการใช้
ประโยชน์ท่ีดิน 

กลุม่สถานีพืน้ท่ีอยู่อาศยัในศูนย์กลางเมือง 
(สดัสว่นพืน้ท่ีอยู่อาศยัท่ีมีสดัสว่นพาณิชยกรรมมากกวา่ท่ีพกั
อาศยั) 

-0.18504** -0.17953** 

เทอมสมัพนัธ์กบัความ
ใกล้ไกลของท่ีพกัอาศยั 

อพาร์เม้นท์พืน้ท่ีวงนอก 0.19378*** 0.18227** 
ครัวเรือนพืน้ท่ีวงนอกท่ีย้ายท่ีอยู่อาศยัเพ่ือมาใช้รถไฟฟ้า 0.11616* 0.08844 

ค่าคงท่ี 0.65116*** 0.6202*** 
R2 0.2504 0.2473 

Adjusted R2 0.2245 0.2273 

หมายเหต ุ:* p < .10       ** p < .05       *** p < .01  **** ข้อมลูมาจากการค านวณ 

 

ตามท่ีผู้ วิจัยได้ก าหนดตวัแปรตาม คือ จ านวนยานยนต์ส่วนบุคคลต่อผู้ใหญ่ ซึ่งเกิดจาก
การน าจ านวนยานยนต์ส่วนบุคคลในครัวเรือนทัง้หมดท่ีประกอบไปด้วย รถยนต์ส่วนบุคคลและ
รถจกัรยานยนต์สว่นบคุคลของครัวเรือน หารด้วยจ านวนผู้ใหญ่ในครัวเรือนผู้ซึ่งอาย ุ18 ปีบริบรูณ์
ขึน้ไป โดยแบบจ าลองท่ี 7 ผู้ วิจัยได้ท าการวิเคราะห์การถดถอยด้วยวิธีการเพ่ิมตัวแปรทัง้หมด 
ยกเว้นตวัแปรเทอมของความสัมพันธ์ท่ีผู้ วิจัยใส่เพียงตวัแปรหุ่นของตวัแปรพืน้ท่ีวงนอกเท่านัน้
ส าหรับแบบจ าลองท่ี 8 ผู้ วิจัยใช้การคัดเลือกตัวแปรด้วยวิธีการคัดเลือกแบบขัน้ตอน หลังการ
คดัเลือกแบบขัน้ตอนผู้ วิจัยได้ท าการเพ่ิมหรือลดตวัแปรเพ่ือดวู่าตวัแปรท่ีเพ่ิมหรือลดนัน้มีผลต่อ
แบบจ าลองอย่างไร โดยอาศยัหลกัความเช่ือและความเป็นเหตเุป็นผลเบือ้งต้นของผู้ วิจยัท่ีเช่ือว่า
ปัจจัยนัน้จะมีผลต่อตวัแปรตามในเชิงทฤษฏีอย่างสมเหตสุมผล แม้ว่าตัวแปรดังกล่าวจะไม่ มี
นยัส าคญัทางสถิติก็ควรต้องปรากฏอยู่ในแบบจ าลองเพ่ือลดปัญหาความเอนเอียงเน่ืองจากการ  
ละทิง้ตวัแปรท่ีส าคญัท่ีจะเกิดขึน้กับแบบจ าลอง จากแบบจ าลองท่ี 7 และ 8 ท่ีเป็นแบบจ าลองท่ี
สามารถอธิบายความผนัแปรของตวัแปรตามได้ดีท่ีสดุ แต่ผู้ วิจยัต้องการแบบจ าลองท่ีดีท่ีสดุเพียง
แบบจ าลองเดียวจึงต้องตรวจสอบวา่แบบจ าลองใดท่ีดีท่ีสดุโดยใช้การเปรียบเทียบแบบจ าลองด้วย
วิธี F Test หรือ Chow Test รวมไปถึงการพิจารณาจากค่า Adjusted R2 ของแต่ละแบบจ าลอง 
และผลท่ีได้คือ แบบจ าลองท่ี 8 มีความเหมาะสมมากกวา่ 

เมื่อน าแบบจ าลองท่ี 8 เปรียบเทียบกบัแบบจ าลองจากงานวิจัยของ G.Chatman (2013) 
พบว่าเคร่ืองหมายคา่สมัประสิทธ์ิของตวัแปรและระดบัความมีนยัส าคญัของตวัแปรท่ีเหมือนกนัมี
ความคล้ายคลึงกนั เช่น ตวัแปรลกัษณะท่ีพกัอาศยัรูปแบบอพาร์เม้นท์ การครอบครองท่ีพกัอาศยั
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ในลกัษณะเช่าพกัอาศยัทัง้หมดท่ีกลา่วมามีเคร่ืองค่าสมัประสิทธ์ิเป็นลบ และตวัแปรระดบัรายได้
ของครัวเรือน ตวัแปรระยะการเดินเท้ามีคา่สมัประสิทธ์ิเป็นบวก  

5.5.1. การตรวจสอบแบบจ าลอง 

จากรายละเอียดในหัวข้อ 3.7.2 ทีได้กลา่วมาเก่ียวกับการตรวจสอบแบบจ าลองท่ีได้จาก
การวิเคราะห์การถดถอยแบบพหคุณูด้วยวิธีก าลงัน้อยท่ีสดุ มีรายละเอียดดงัตอ่ไปนี ้

การตรวจสอบความมีนัยส าคัญของแบบจ าลองโดยใช้ค่าการทดสอบ F Test ส าหรับ
แบบจ าลองท่ี 8 มีคา่ F Test เท่ากบั F(21,790) = 12.36 และมีคา่ P-value เท่ากบั 0.000 กลา่วคือ 
ค่าสมัประสิทธ์ิในแบบจ าลองถดถอยอย่างน้อย 1 ตวัหรือมากกว่าความแตกต่างจาก 0 อย่างมี
นยัส าคญัทางสถิติ 

การตรวจสอบความคลาดเคลื่อนมีการแจกแจงปกติและความคลาดเคลื่อนมีค่าเฉลี่ย
เท่ากับ 0 ดงัแสดงในรูปท่ี 5.11 เห็นได้ว่าความคลาดเคลื่อนของแบบจ าลองมีการแจกแจงแบบ
ปกติ เมื่อตรวจคา่เฉล่ียของความคลาดเคลื่อนพบวา่ คา่เฉล่ียมีคา่เท่ากบั 0 

 

 

รูปท่ี 5.11 แผนภาพการกระจายปกติของความคลาดเคลื่อน 
 

การตรวจสอบความสมัพันธ์พหุเชิงเส้น (Multicollinearity) พิจารณาจากค่า Tolerance 
และค่า VIF ดังแสดงในตารางท่ี 5.10 พบว่าทุกตัวแปรต้นของแบบจ าลองท่ี 8 ไม่เกิดปัญหา
ความสมัพนัธ์กนัเองของตวัแปรต้น หรือไมเ่กิดปัญหาความสมัพนัธ์พหเุชิงเส้น 
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ตารางท่ี 5.10 คา่ Tolerance และ VIF ของแบบจ าลองท่ี 5 

ตัวแปร 
Collinearity Statistics 
VIF Tolerance 

ระยะการเดินทางเท้าจากสถานีรถไฟฟ้า (กิโลเมตร) 1.61 0.619 

พกัอาศยัอยู่คนเดียว 1.5 0.668 

จ านวนผู้ ท่ีอายุระหว่าง 0 ถึง 11 ปีในครัวเรือน 1.54 0.648 

จ านวนผู้ ท่ีอายุระหว่าง 12 ถึง 17 ปีในครัวเรือน 1.24 0.805 

จ านวนผู้ ท่ีอายุระหว่าง 18 ถึง 22 ปีในครัวเรือน 1.11 0.899 

จ านวนผู้ ท่ีอายุระหว่าง 23 ถึง 35 ปีในครัวเรือน 1.24 0.806 

จ านวนผู้ ท่ีอายุระหว่าง 36 ถึง 60 ปีในครัวเรือน 1.96 0.5105 

จ านวนผู้ ท่ีอายุมากกวา่ 60 ปีขึน้ไป 1.41 0.709 

จ านวนเด็กประถมในครัวเรือน 1.5 0.668 

รายได้ต่อเดือนของครัวเรือน (หนว่ย 10,000 บาท) **** 1.94 0.514 

อพาร์เม้นท์/หอพกั/ห้องเช่า 2.93 0.341 

ทาวน์เฮ้าส์ 1.11 0.901 

เช่าอาศยั 2.78 0.359 

ครัวเรือนเพิง่ย้ายท่ีอยู่อาศยัหลงัมีรถไฟฟ้า (ผู้อาศยัใหม่) 2.24 0.447 

ย้ายท่ีอยู่อาศยัเพ่ือมาใช้รถไฟฟ้า 2.31 0.432 

ท่ีพกัอาศยัใกล้สถานีรถไฟฟ้าบีทีเอสสายสขุุมวทิ 1.6 0.626 

ท่ีพกัอาศยัใกล้สถานีรถไฟฟ้าบีทีเอสสายสีลม 2.34 0.427 

ท่ีพกัอาศยัใกล้สถานีรถไฟฟ้าบีทีเอสสายพหลโยธิน 1.74 0.575 

กลุม่สถานีพืน้ท่ีอยู่อาศยัในศูนย์กลางเมือง 1.46 0.684 

อพาร์เม้นท์พืน้ท่ีวงนอก 2.11 0.473 

ครัวเรือนพืน้ท่ีวงนอกท่ีย้ายท่ีอยู่อาศยัเพ่ือมาใช้รถไฟฟ้า 1.84 0.544 

 
การตรวจสอบความเป็นอิสระของความคลาดเคลื่อน (Autocorrelation) จากค่าสถิติ 

Durbin Watson ส าหรับคา่ Durbin Watson ของแบบจ าลองท่ี 8 มีคา่เท่ากบั 1.822 ซึ่งหมายความ
วา่คา่คลาดเคลื่อนของแบบจ าลองมีความเป็นอิสระตอ่กนั. 

 การตรวจสอบความไมค่งท่ีในความแปรปรวนของตวัคลาดเคลื่อนด้วยแผนภาพระหวา่ง 
ZRESID และ ZPRED หรือคา่สถิติ Cook-Weisberg test ดงัแสดงในรูปท่ี 5.12   

Breusch-Pagan / Cook-Weisberg test for heteroskedasticity 
Ho: Constant variance 
Variables: fitted values of PVpA 
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chi2(1)      =    46.89 
Prob > chi2  =   0.0000 
เมื่อพิจารณาค่าจากการทดสอบ Cook-Wesiberg ซึ่งมีค่านัยส าคัญเท่ากับ 0.000 

กล่าวคือ เ กิดปัญหา Heteroskedasticity ขึน้  ดังนัน้ผู้ วิจัยจึงเลือกใช้ วิธีการแก้ไขปัญหา 
Heteroskedasticity ของแบบจ าลองด้วยการแก้ไขคา่ Standard Error ด้วยวิธี Robust Standard 
Errors  ซึ่งแบบจ าลองหลงัจากการแก้ไขด้วยวิธีดงักลา่วได้แสดงในตารางท่ี 5.11 

 

 

รูปท่ี 5.12 แผนภาพความแปรปรวนของตวัคลาดเคลื่อน 
 

ตารางท่ี 5.11 แบบจ าลองหลงัแก้ไขปัญหา Heteroskedasticity ด้วยวิธี Robust standard errors 

ตัวแปร 
แบบจ าลองท่ี 9 

Coef. Std.Err. Sig. 

ระยะการเดินทางเท้าจากสถานีรถไฟฟ้า (กิโลเมตร) 0.0412 0.0435 0.344 

พกัอาศยัอยู่คนเดียว** 0.1312 0.0586 0.026 

จ านวนผู้ ท่ีอายุระหว่าง 0 ถึง 11 ปีในครัวเรือน 0.0248 0.0243 0.307 

จ านวนผู้ ท่ีอายุระหว่าง 12 ถึง 17 ปีในครัวเรือน*** 0.12423 0.0336 0.000 

จ านวนผู้ ท่ีอายุระหว่าง 18 ถึง 22 ปีในครัวเรือน*** -0.0954 0.0169 0.000 

จ านวนผู้ ท่ีอายุระหว่าง 23 ถึง 35 ปีในครัวเรือน*** -0.0681 0.0138 0.000 

จ านวนผู้ ท่ีอายุระหว่าง 36 ถึง 60 ปีในครัวเรือน*** -0.072 0.0153 0.000 

จ านวนผู้ ท่ีอายุมากกวา่ 60 ปีขึน้ไป** -0.049 0.0196 0.013 
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ตัวแปร 
แบบจ าลองท่ี 9 

Coef. Std.Err. Sig. 

จ านวนเด็กประถมในครัวเรือน 0.0507 0.0408 0.214 

รายได้ต่อเดือนของครัวเรือน (หนว่ย 10,000 บาท) *** 0.04717 0.00725 0.000 

อพาร์เม้นท์/หอพกั/ห้องเช่า** -0.1868 0.07769 0.016 

ทาวน์เฮ้าส์ 0.09209 0.0587 0.118 

เช่าอาศยั -0.05945 0.068 0.387 

ครัวเรือนเพิง่ย้ายท่ีอยู่อาศยัหลงัมีรถไฟฟ้า (ผู้อาศยัใหม่) -0.07345 0.0461 0.112 

ย้ายท่ีอยู่อาศยัเพ่ือมาใช้รถไฟฟ้า -0.08359 0.05485 0.128 

ท่ีพกัอาศยัใกล้สถานีรถไฟฟ้าบีทีเอสสายสขุุมวทิ*** -0.141761 0.04628 0.002 

ท่ีพกัอาศยัใกล้สถานีรถไฟฟ้าบีทีเอสสายสีลม*** -0.19115 0.0481 0.000 

ท่ีพกัอาศยัใกล้สถานีรถไฟฟ้าบีทีเอสสายพหลโยธิน*** -0.20114 0.04608 0.000 

กลุม่สถานีพืน้ท่ีอยู่อาศยัในศูนย์กลางเมือง*** -0.17953 0.0596 0.003 

อพาร์เม้นท์พืน้ท่ีวงนอก** 0.18227 0.078 0.020 

ครัวเรือนพืน้ท่ีวงนอกท่ีย้ายท่ีอยู่อาศยัเพ่ือมาใช้รถไฟฟ้า 0.0884 0.0688 0.200 

ค่าคงท่ี*** 0.67202 0.0758 0.000 

เมื่อ *** คือ มีความสมัพนัธ์อย่างมีนัยส าคญัที่ระดบัความเชื่อมัน่ร้อยละ 99 
เมื่อ ** คือ มีความสมัพนัธ์อย่างมีนัยส าคญัที่ระดบัความเชื่อมัน่ร้อยละ 95 
เมื่อ * คือ มีความสมัพนัธ์อย่างมีนยัส าคัญที่ระดบัความเชื่อมัน่ร้อยละ 90 

 
จากผลการวิเคราะห์หลังแก้ไขปัญหา Heteroskedasticity ด้วยวิธี Robust Standard 

Errors ดงัแสดงในตารางท่ี 5.11 จะเห็นได้ว่าค่าสมัประสิทธ์ิของตวัแปรในแบบจ าลองท่ี 8  ไม่มี
การเปลี่ยนแปลง แต่การทดสอบวิธีดังกล่าวจะท าให้ค่า P-value มีค่าท่ีสมเหตุสมผลมากขึน้
เน่ืองจากค่าความคลาดเคลื่อนมาตรฐานนัน้เปลี่ยนแปลงไป จึงท าให้ตวัแปรในแบบจ าลองมีการ
เปลี่ยนแปลงความมีนยัส าคญั ดงันัน้แบบจ าลองท่ีเหมาะสมส าหรับการอธิบายถึงปัจจยัท่ีสง่ผลตอ่
จ านวนยานยนต์สว่นบคุคลตอ่ผู้ใหญ่ในครัวเรือนจึงเป็นแบบจ าลองท่ี 9 

5.5.2. สรุปผลการวเิคราะห์ปัจจัยท่ีส่งผลต่อจ านวนยานยนต์ส่วนบุคคลต่อผู้ใหญ่ 

แบบจ าลองท่ี 9 มีคา่ Adjust R2 เท่ากบั 0.2273 แสดงวา่แบบจ าลองสามารถอธิบายความ
ผนัแปรของจ านวนยานยนต์ส่วนบคุคลตอ่ผู้ใหญ่ของครัวเรือนตวัอย่างได้ร้อยละ 22.73 ของความ
ผนัแปรทัง้หมด โดยตวัแปรแตล่ะตวัในแบบจ าลองท่ี 9 มีรายละเอียดดงัตอ่ไปนี ้

ตวัแปรระยะทางการเดินเท้าจากท่ีพักอาศยัถึงสถานีรถไฟฟ้าหน่วยเป็นกิโลเมตร มีค่า
สมัประสิทธ์ิเป็นบวกเท่ากับ 0.0412 หมายถึง ทุกระยะการเดินเท้าท่ีเพ่ิมขึน้ 1 กิโลเมตรระหว่าง 
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การเดินทางจากท่ีพกัอาศยัไปยงัสถานีรถไฟฟ้าจะท าให้จ านวนยานยนต์ในการครอบครองเพ่ิมขึน้ 
0.0412 คนัตอ่ผู้ใหญ่ตอ่กิโลเมตร เน่ืองจากการท่ีครัวเรือนพกัอาศยัอยู่ไกลจากสถานีรถไฟฟ้ามาก
ขึน้ย่อมท าให้มีจ าเป็นต้องใช้ยานยนต์ส่วนบุคคลในการเดินทางแทนระบบขนส่งสาธารณะ
เน่ืองจากความไมส่ะดวกสบายในการเข้าถึงสถานีรถไฟฟ้าจึงท าให้ต้องมีการครอบครองยานยนต์
สว่นบุคคลต่อผู้ ใหญ่เพ่ิมขึน้ ซึ่งผลการศึกษาดงักล่าวสนับสนุนสมมติฐานในข้อท่ี (1) แต่ทว่าตวั
แปรระยะการเดินเท้าไมม่ีนัยส าคญัทางสถิติท่ีระดบัความเช่ือมัน่ 90% อย่างไรก็ตามผู้ วิจัยเช่ือว่า
ระยะทางการเดินเท้ามีผลตอ่ตวัแปรตามในเชิงทฤษฏีอย่างสมเหตสุมผล จึงยงัคงให้ปรากฏอยู่ใน
แบบจ าลองเพ่ือลดปัญหาความเอนเอียงเน่ืองจากการละทิง้ตัวแปรท่ีส าคัญท่ีจะเกิดขึน้กับ
แบบจ าลองไป 

ตวัแปรครัวเรือนท่ีมีผู้พกัอาศยัอยู่เพียงคนเดียว พบวา่คา่สมัประสิทธ์ิของตวัแปรมีคา่เป็น
บวกเท่ากบั 0.1312 กลา่วคือ ในกรณีท่ีผู้พกัอาศยันัน้พกัอาศยัเพียงล าพงัจะท าให้จ านวนยานยนต์
ในการครอบครองเพ่ิมขึน้ 0.1312 คนัตอ่ผู้ใหญ่ โดยมีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบัความเช่ือมัน่ร้อย
ละ 95 

ตัวแปรจ านวนผู้ อยู่อาศัยท่ีอายุระหว่าง 0 ถึง 11 ปีหรือเด็กเล็กในครัวเรือน มีค่า
สมัประสิทธ์ิเป็นบวกเท่ากับ 0.0248 กล่าวคือ หากครัวเรือนมีเด็กเล็กเพ่ิมขึน้ 1 คนจะท าให้มี
จ านวนยานยนต์ส่วนบุคคลในการครอบครองมากขึน้ 0.0248 คันต่อผู้ ใหญ่ต่อเด็กเล็ก 1 คน 
อย่างไรก็ตามตวัแปรดงักลา่วไมม่ีนยัส าคญัทางสถิติ 

ตัวแปรจ านวนผู้ อยู่อาศัยท่ีอายุระหว่าง 12 ถึง 17 ปีหรือเด็กมัธยมในครัวเรือน มีค่า
สมัประสิทธ์ิเป็นบวกเท่ากบั 0.124 หมายถึง หากครัวเรือนมีเดก็มธัยมเพ่ิมขึน้ 1 คนมากก็จะท าให้
จ านวนยานยนต์ส่วนบุคคลต่อผู้ ใหญ่มากขึน้ 0.124 คันต่อผู้ ใหญ่ต่อเด็กมัธยม 1 คน โดยมี
นยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ 99 

ตวัแปรจ านวนผู้อยู่อาศยัท่ีอายรุะหวา่ง 18 ถึง 22 ปีท่ีเป็นวยัก าลงัศกึษาในระดบัปริญญา
ตรีหรือปวส. มีค่าสมัประสิทธ์ิเป็นลบเท่ากับ -0.095  หมายถึง หากครัวเรือนมีผู้ ท่ีอยู่ในช่วงอายุ
ดงักล่าวเพ่ิมขึน้ 1 คนมากก็จะท าให้จ านวนยานยนต์ส่วนบุคคลต่อผู้ ใหญ่ลดลง 0.095 คนัต่อ
ผู้ใหญ่ตอ่ 1 คน โดยมีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ 99 

ตัวแปรจ านวนผู้ อยู่อาศัยท่ีอายุระหว่าง 23 ถึง 35 ปีท่ีเป็นวัยท างานตอนต้น มีค่า
สมัประสิทธ์ิเป็นลบเท่ากับ -0.068  หมายถึง หากครัวเรือนมีผู้ ท่ีอยู่ในช่วงอายุดงักลา่วเพ่ิมขึน้ 1 
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คนมากก็จะท าให้จ านวนยานยนต์ส่วนบคุคลตอ่ผู้ใหญ่ลดลง 0.068 คนัต่อผู้ ใหญ่ต่อ 1 คน โดยมี
นยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ 99 

ตัวแปรจ านวนผู้ อยู่อาศัยท่ีอายุระหว่าง 36 ถึง 60 ปีท่ีเป็นวัยท างานตอนปลาย มีค่า
สมัประสิทธ์ิเป็นลบเท่ากับ -0.072  หมายถึง หากครัวเรือนมีผู้ ท่ีอยู่ในช่วงอายุดงักลา่วเพ่ิมขึน้ 1 
คนมากก็จะท าให้จ านวนยานยนต์ส่วนบคุคลตอ่ผู้ใหญ่ลดลง 0.072 คนัต่อผู้ ใหญ่ต่อ 1 คน โดยมี
นยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ 99 

ตวัแปรจ านวนผู้อยู่อาศยัท่ีอายมุากกวา่ 60 ปีขึน้ไปซึ่งเป็นวยัเกษียณ มีคา่สมัประสิทธ์ิเป็น
ลบเท่ากบั -0.049  หมายถึง หากครัวเรือนมีผู้ ท่ีอยู่ในช่วงอายดุงักลา่วเพ่ิมขึน้ 1 คนมากก็จะท าให้
จ านวนยานยนต์สว่นบุคคลตอ่ผู้ใหญ่ลดลง 0.049 คนัตอ่ผู้ ใหญ่ตอ่ 1 คน โดยมีนยัส าคญัทางสถิติ
ท่ีระดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ 95 

ตวัแปรจ านวนผู้ ท่ีก าลงัศึกษาในระดบัชัน้ประถม มีค่าสมัประสิทธ์ิเป็นบวกเท่ากับ 0.05
หมายถึง หากครัวเรือนมีผู้ ท่ีก าลงัศกึษาในระดบัชัน้ประถมเพ่ิมมากขึน้ 1 คนมากก็จะท าให้จ านวน
ยานยนต์สว่นบคุคลตอ่ผู้ใหญ่ลดลง 0.05 คนัตอ่ผู้ใหญ่ตอ่ 1 คน อย่างไรก็ตามตวัแปรดงักลา่วไม่มี
นยัส าคญัทางสถิติ 

จากผลการวิเคราะห์เก่ียวการเพ่ิมขึน้ของจ านวนผู้อยู่อาศยัในครัวเรือนในแต่ละช่วงอายุ 
เห็นได้วา่การเพ่ิมขึน้ของผู้อยู่อาศยัในครัวเรือนท่ีมีอายุแตกตา่งกันสง่ผลให้จ านวนยานยนต์ส่วน
บคุคลมีทัง้การเพ่ิมขึน้และลดลง โดยในกรณีเร่ิมต้นคือ การพกัอาศยัอยู่คนเดียวนัน้มีจ านวนยาน
ยนต์สว่นบุคคลตอ่ผู้ใหญ่จะมีคา่เท่ากบั 0.131 คนัต่อผู้ใหญ่ แตเ่มื่อมีการเพ่ิมขึน้ของผู้อยู่อาศยัท่ี
เป็นวัยเด็กหรือวัยเด็กมธัยมนัน้จ านวนยานยนต์ส่วนบุคคลต่อผู้ ใหญ่มีแนวโน้มเพ่ิมสงูขึน้ อาจ
เน่ืองมาจากผู้ใหญ่ในครัวเรือนจ าเป็นต้องใช้ยานยนต์สว่นบคุคลเพ่ือรับสง่บตุรหลานไปโรงเรียนซึง่
ในบางครัง้สถานศึกษาอยู่ห่างไกลไม่มีระบบขนส่งสาธารณะไปถึงจึงไมส่ะดวกท่ีจะใช้ระบบขนส่ง
สาธารณะหรือการเดินทางรูปแบบอ่ืน จึงต้องมียานยนต์สว่นบคุคลตอ่ผู้ใหญ่ในการครอบครองเพ่ิม
มากขึน้ รวมไปถึงความไม่สามารถเดินทางได้เองของวยัเด็กและหากเป็นเด็กท่ีก าลังศึกษาใน
ระดบัชัน้ประถมจะมีแนวโน้มเพ่ิมขึน้จากเดิม  ในขณะท่ีการเพ่ิมขึน้ของผู้อยู่อาศยัวยัผู้ใหญ่มีผลให้
จ านวนยานยนต์ส่วนบุคคลต่อผู้ ใหญ่มีแนวโน้มลดลงน้อยลง เน่ืองจากการมีสมาชิกในครัวเรือน
เพ่ิมขึน้จึงสามารถแบ่งปันยานยนต์ส่วนบุคคล (Private motor vehicle Sharing) กันใช้ได้ใน
ครัวเรือนจึงไม่จ าเป็นต้องครอบครองยานยนต์สว่นบุคคลเยอะเป็นผลท าให้จ านวนยานยนต์ส่วน
บคุคลต่อผู้ ใหญ่มีค่าน้อยลงเมื่อมีจ านวนวยัผู้ ใหญ่เพ่ิมมากขึน้ โดยผู้พักอาศยัท่ีเพ่ิมขึน้ในแต่ละ
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ครัวเรือนมีคา่สมัประสิทธ์ิท่ีแตกตา่งกันตามช่วงอาย ุซึ่งการเพ่ิมขึน้ของผู้พักอาศยัท่ีมีอายุมากกว่า 
60 ปีขึน้ไปมีผลต่อการลดลงของจ านวนยานยนต์ส่วนบุคคลตอ่ผู้ ใหญ่น้อยท่ีสดุ และการเพ่ิมขึน้
ของผู้อยู่อาศยัในช่วง 18 ถึง 22 ปีมีผลมากท่ีสดุ จากผลการศกึษาในแบบจ าลองท่ี 4 พบว่า ผู้พัก
อาศัยมีอายุเพ่ิมมากขึน้มีความเป็นไปได้ของการเดินทางด้วยยานยนต์ส่วนบุคคลเพ่ิมมากขึน้ 
ดงันัน้การเพ่ิมขึน้ของจ านวนผู้พักอาศยัท่ีมีอายุมากกว่าในครัวเรือนจึงมีผลต่อการลดลงของ
จ านวนยานยนต์สว่นบคุคลท่ีน้อยกว่าเมื่อเปรียบเทียบผู้ ท่ีมีอายุน้อยกว่า เน่ืองจากความสามารถ
ในการเดินทางด้วยระบบขนสง่สาธารณะท่ีลดลง รวมไปถึงมีความสามารถในการครอบครองยาน
ยนต์สว่นบคุคลเพ่ิมมากขึน้ ซึ่งสอดคล้องกบัสมมติฐานรองข้อท่ี (1) 

ตัวแปรระดับรายได้ต่อเดือนของครัวเรือน มีค่าสัมประสิทธ์ิเป็นบวกเท่ากับ 0.471 
กลา่วคือ หากครัวเรือนมีระดบัรายได้ตอ่เดือนของครัวเรือนเพ่ิมมากขึน้จะมีจ านวนการครอบครอง
ยานยนต์ส่วนบุคคลต่อผู้ ใหญ่เพ่ิมขึน้ 0.471 คันต่อผู้ ใหญ่ต่อรายได้ท่ีเ พ่ิมขึน้ 10,000 บาท 
เน่ืองจากการมีรายได้ตอ่ครัวเรือนเพ่ิมมากขึน้ย่อมหมายถึงมีความสามารถในการครอบครองยาน
ยนต์สว่นบคุคลมากขึน้ ดงันัน้จึงท าให้จ านวนยานยนต์สว่นบคุคลตอ่ผู้ ใหญ่ของครัวเรือนท่ีมีรายได้
สงูกว่ามีจ านวนยานยนต์สว่นบคุคลต่อครัวเรือนมากกวา่ผู้ ท่ีมีรายได้ตอ่เดือนของครัวเรือนต ่ากว่า 
ซึ่งเป็นข้อสนบัสนนุสมมติฐานรองข้อท่ี (1) โดยมีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ 99 

ส าหรับตวัแปรลกัษณะท่ีพกัอาศยัท่ีมีผลตอ่จ านวนยานยนต์สว่นบคุคลตอ่ผู้ใหญ่ คือ ท่ีพกั
อาศยัท่ีเป็นอพาร์เม้นท์/ห้องเช่า/หอพัก และทาวน์เฮ้าส์ โดยท่ีพักอาศยัลกัษณะอพาร์เม้นท์/ห้อง
เช่า/หอพัก นัน้มีคา่สมัประสิทธ์ิเป็นลบเท่ากับ -0.186 กลา่วคือ หากผู้พักอาศยัอยู่อาศยัในอพาร์-
เม้นท์/หอพัก/ห้องเช่า จะมีจ านวนยานยนต์ส่วนบุคคลต่อผู้ ใหญ่ลดลง 0.186 คนัต่อผู้ ใหญ่เมื่อ
เปรียบเทียบกับลักษณะท่ีพักอาศยัอ่ืน แต่อย่างไรก็ตามหากครัวเรือนพักอาศัยในอพาร์เม้นท์/
หอพกั/ห้องเช่า แต่อยู่ในพืน้ท่ีไกลจากสถานีหรือพืน้ท่ีวงนอก จะมีค่าสมัประสิทธ์ิเป็นบวกเท่ากับ 
0.088 กล่าวคือ จ านวนยานยนต์ส่วนบุคคลต่อผู้ ใหญ่ท่ีลดลงจากอิทธิพลของปัจจัยท่ีพักอาศัย
ลกัษณะอพาร์เม้นท์/หอพกั/ห้องเช่าจะมีผลลดลงเมื่อครัวเรือนพกัอาศยัในพืน้ท่ีไกลจากสถานี โดย
มีคา่สมัประสิทธ์ิเปล่ียนแปลงไปในทิศทางเพ่ิมจ านวนยานยนต์สว่นบคุคลตอ่ผู้ใหญ่มากขึน้ 0.088 
คนัตอ่ผู้ใหญ่ ดงันัน้หากเป็นครัวเรือนท่ีพกัอาศยัในอพาร์เม้นท์ไกลจากสถานีรถไฟฟ้าจะมีจ านวน
การครอบครองยานยนต์ส่วนบุคคลตอ่ผู้ ใหญ่ลดลงเท่ากับ -0.186+0.088 = 0.098 คนัต่อผู้ ใหญ่ 
โดยมีนัยส าคัญทางสถิติท่ีระดับความเช่ือมั่นร้อยละ  95 นอกจากลักษณะท่ีพักอาศัยแบบ
ลกัษณะอพาร์เม้นท์/หอพกั/ห้องเช่าท่ีมีผลต่อจ านวนยานยนต์ส่วนบคุคลตอ่ผู้ ใหญ่แล้วท่ีพักอาศยั
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ลกัษณะทาวนเฮ้าส์มีผลด้วยเช่นกัน โดยครัวเรือนท่ีพักอาศัยในทาวน์เฮ้าส์นัน้จะมีจ านวนการ
ครอบครองยานยนต์สว่นบคุคลตอ่ผู้ใหญ่เพ่ิมขึน้ 0.092 คนัตอ่ผู้ใหญ่เมื่อเปรียบเทียบกบัลกัษณะท่ี
พกัอาศยัอื่นๆ อย่างไรก็ตามตวัแปรดงักลา่วไมม่ีนยัส าคญัทางสถิติ 

ตวัแปรการเช่าพักอาศยั มีคา่สมัประสิทธ์ิเป็นลบเท่ากบั -0.0594 มี Base Model คือ เป็น
เจ้าของหรือของญาติ ดงันัน้หมาย ครัวเรือนท่ีเช่าท่ีอยู่อาศยัเพ่ืออยู่จะมีจ านวนการครอบครองยาน
ยนต์สว่นบคุคลตอ่ผู้ใหญ่น้อยกวา่ครัวเรือนท่ีเป็นเจ้าของท่ีพกัอาศยัหรือญาติเป็นเจ้าของอยู่ 0.136 
คนัตอ่ผู้ ใหญ่ เน่ืองจากการเช่าพกัอาศยัมีข้อจ ากดัในหลายๆ ด้านท่ีส่งผลต่อการครอบครองยาน
ยนต์สว่นบคุคล เช่น พืน้ท่ีจอดรถ คา่เช่าท่ีจอดรถ เป็นต้น จึงท าให้ครัวเรือนท่ีเช่าพกัอาศยัมีจ านวน
ยานยนต์ส่วนบุคคลต่อผู้ ใหญ่ท่ีน้อยกว่าครัวเรือนท่ีเป็นเจ้าของท่ีพักอาศยั อย่างไรก็ตามตวัแปร
ดงักลา่วไมม่ีนยัส าคญัทางสถิติ 

ตวัแปรผู้พักอาศยัใหมท่ี่ครัวเรือนเพ่ิงย้ายเข้ามาพกัอาศยัในพืน้ท่ีศกึษาหลงัจากมีการเปิด
ใช้งานระบบรถไฟฟ้า มีคา่สมัประสิทธ์ิเป็นลบเท่ากับ -0.0734 กลา่วคือ หากครัวเรือนเพ่ิงย้ายเข้า
มาพกัอาศยัในพืน้ท่ีศกึษาหลงัจากมีการเปิดใช้งานระบบรถไฟฟ้าจะมีจ านวนการครอบครองยาน
ยนต์ส่วนบุคคลต่อผู้ ใหญ่น้อยกว่าครัวเรือนท่ีพักอาศัยอยู่ในพืน้ท่ีก่อนมีรถไฟฟ้าเปิดใช้บริการ 
0.0734 คนัตอ่ผู้ใหญ่ อย่างไรก็ตามตวัแปรดงักลา่วไมม่ีนยัส าคญัทางสถิติ 

ตวัแปรการย้ายท่ีพักอาศยัเพราะต้องใช้ระบบรถไฟฟ้ามีค่าสมัประสิทธ์ิเป็นลบเท่ากับ 
-0.083 หมายถึง ครัวเรือนท่ีเพ่ิงย้ายท่ีพักอาศัยเข้ามาในพืน้ท่ีศึกษาหลงัมีระบบรถไฟฟ้าเปิด
ให้บริการเพราะต้องการใช้บริการระบบรถไฟฟ้าจะมีจ านวนยานยนต์สว่นบคุคลในการครอบครอง
ตอ่ผู้ใหญ่น้อยกวา่ผู้ ท่ีย้ายเข้ามาในพืน้ท่ีศกึษาแตไ่มไ่ด้ต้องการใช้บริการรถไฟฟ้าอยู่เท่ากบั 0.083 
คนัต่อผู้ ใหญ่ ด้วยเหตผุลของความต้องการใช้บริการระบบรถไฟฟ้าในการเดินทางท าให้ครัวเรือน
ดงักลา่วมีการครอบครองยานยนต์สว่นบคุคลท่ีน้อยกว่ากลุม่ครัวเรือนท่ีไมไ่ด้ต้องการจะใช้ แตถ้่า
หากเป็นครัวเรือนท่ีพักอาศยัไกลจากสถานีซึ่งการย้ายท่ีพักอาศยัมาอยู่ในพืน้ท่ีเพราะต้องการใ ช้
ระบบรถไฟฟ้าจะมีจ านวนยานยนต์ส่วนบุคคลต่อผู้ ใหญ่เพ่ิมขึน้ 0.0884 อย่างไรก็ตามตัวแปร
ดงักลา่วไมม่ีนยัส าคญัทางสถิติ 

ตวัแปรครัวเรือนท่ีพกัอาศยัใกล้สถานีรถไฟฟ้าบีทีเอสเส้นทางการเดินรถสายสขุมุวิท มีค่า
สมัประสิทธ์ิเป็นลบเท่ากับ -0.141 รวมไปถึงครัวเรือนท่ีพักอาศยัใกล้สถานีรถไฟฟ้าในสายสีลม 
และพหลโยธินท่ีมีค่าสมัประสิทธ์ิเป็นลบเท่ากบั -0.191 และ -0.201 กลา่วคือ เมื่อเทียบกับ Base 
Model ซึ่งก็คือ สถานีระบบรถไฟฟ้ามหานคร หากครัวเรือนพกัอาศยัอยู่ใกล้สถานีในระบบรถไฟฟ้า
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บีทีเอสในสายสขุมุวิท สายสีลม หรือสายพหลโยธินจะมีจ านวนยานยนต์ในการครอบครองต่อ
ผู้ใหญ่น้อยกวา่ครัวเรือนท่ีพกัอาศยัใกล้สถานีในระบบรถไฟฟ้ามหานคร เน่ืองจากความสามารถใน
การเข้าถึงพืน้ท่ีตา่งๆ ภายในกรุงเทพมหานครได้ไมว่่าจะเป็นพืน้ท่ีใจกลางเมืองทัง้พืน้ท่ีศนูย์กลาง
ทางธุรกิจและแหล่งช้อปปิ้งของระบบรถไฟฟ้าบีทีเอส เช่น สยาม ช่องนนทรี และอโศก ท าให้
ครัวเรือนท่ีพักอาศัยใกล้สถานีรถไฟฟ้าบีทีเอสมีจ านวนการครอบครองยานยนต์ส่วนบุคคลต่อ
ผู้ ใหญ่น้อยกว่าเมื่อเปรียบเทียบกับระบบรถไฟฟ้ามหานครท่ียังขาดการพัฒนาการใช้ประโยชน์
ท่ีดินรวมไปถึงลกัษณะเส้นทางการเดินรถท่ีเป็นลกัษณะวงแหวนไม่ได้ผ่านใจกลางเมืองจึงท าให้
จ านวนยานยนต์สว่นบคุคลตอ่ผู้ ใหญ่ในครัวเรือนมีมากกวา่ นอกจากนีล้กัษณะโครงขา่ยของถนน
ในสายสขุมุวิทยังมีความจ าเป็นต้องใช้ยานยนต์ส่วนบุคคลในการเดินทางไปยังบางจุดจึงท าให้
ครัวเรือนท่ีพักอาศยัเส้นทางสายสขุมุวิทมีจ านวนการครอบครองยานยนต์สว่นบคุคลต่อผู้ ใหญ่ท่ี
มากกวา่ครัวเรือนท่ีพักอาศยัใกล้สถานีรถไฟฟ้าบีทีเอสเส้นการเดินรถสายอื่น โดยมีนยัส าคญัทาง
สถิติท่ีระดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ 99 

และสดุท้ายคือ ตวัแปรกลุม่สถานีท่ีเป็นประเภทสถานีพืน้ท่ีอยู่อาศยัในศนูย์กลางเมือง ท่ีมี
คา่สมัประสิทธ์ิเป็นลบเท่ากบั -0.179 กล่าวคือ หากครัวเรือนพกัอาศยัอยู่ใกล้สถานีท่ีเป็นประเภท
สถานีพืน้ท่ีอยู่อาศยัในศนูย์กลางเมืองท่ีมีลกัษณะการใช้ประโยชน์ท่ีดินบริเวณโดยรอบสถานีทีเป็น
พืน้ท่ีอยู่อาศยั แตม่ีการใช้ประโยชน์ท่ีดินเชิงพาณิชยกรรมมากกวา่พืน้ท่ีอยู่อาศยั จะมีจ านวนยาน
ยนต์ส่วนบุคคลต่อผู้ ใหญ่ลดลง 0.179 เมื่อเปรียบเทียบกับสถานีท่ีพักอาศัยทั่วไปอ่ืน โดยมี
นยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ 99 

นอกจากนีจ้ะเห็นได้วา่ตวัแปรอายขุองท่ีพกัอาศยัไมไ่ด้มีผลตอ่จ านวนยานยนต์สว่นบคุคล
ในการครอบครองต่อผู้ ใหญ่  และจากผลการวิเคราะห์ข้างต้นเมื่อน าไปเปรียบเทียบกับงานวิจัย
ของ Chatman พบว่าผลของตัวแปรต้นท่ีมีต่อจ านวนยานยนต์ส่วนบุคคลในการครอบครองต่อ
ผู้ใหญ่ในครัวเรือนท่ีได้จากแบบจ าลองมีความสอดคล้องกนัในหลายๆ ประเดน็ เช่น ผลของการเชา่
พกัอาศยั ผลของลกัษณะท่ีพักอาศยั ผลของระยะการเดินเท้าและผลของรายได้ต่อครัวเรือนต่อ
จ านวนยานยนต์ส่วนบุคคลต่อผู้ ใหญ่ในแต่ละครัวเรือนแม้ว่าจะมีความแตกต่างด้านบริบทของ
ประเทศก็ตาม 
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5.6. การปรับแก้ไขแบบจ าลองการเลือกเดินทางด้วยยานยนต์ส่วนบุคคล 

ผลจากการวิเคราะห์ถึงปัจจยัท่ีส่งผลต่อจ านวนยานยนต์ส่วนบุคคลต่อผู้ใหญ่ของแต่ละ
ครัวเรือนท่ีพกัอาศยัรอบสถานีระบบรถไฟฟ้า ผู้ วิจยัพบวา่มีปัจจยัด้านลกัษณะเศรษฐกิจและสงัคม
ของครัวเรือนบางปัจจัยท่ีมีผลทัง้ต่อการเลือกเดินทางด้วยยานยนต์ส่วนบุคคล และจ านวนยาน
ยนต์สว่นบคุคลตอ่ผู้ใหญ่ ท าให้เกิดความคลาดเคลื่อนขึน้ในแบบจ าลอง ดงันัน้ผู้ วิจยัจึงต้องท าการ
ปรับแก้ไขแบบจ าลอง โดยการขจดัความคลาดเคลื่อนดงักลา่วด้วยการน าคา่สว่นเหลือ (Residual) 
ท่ีได้จากแบบจ าลองการวิเคราะห์ปัจจยัท่ีสง่ผลตอ่จ านวนยานยนต์สว่นบคุคลตอ่ผู้ใหญ่น าไปแทน
คา่ตวัแปรจ านวนยานยนต์สว่นบุคคลตอ่ผู้ใหญ่ในการวิเคราะห์ถดถอยโลจิสติกแบบจ าลองโลจิท
เพ่ือขจดัความคลาดเคลื่อนอนัเกิดจากความสมัพนัธ์ของตวัแปรท่ีมีตอ่กัน ซึ่งผลลพัธ์ท่ีได้จะท าให้
ทราบถึงผลของจ านวนยานยนต์ส่วนบุคคลต่อผู้ใหญ่ท่ีมีต่อการเลือกเดินทางด้วยยานยนต์ส่วน
บคุคลของผู้พกัอาศยัอย่างแท้จริง ผลการวิเคราะห์แบบจ าลองท่ี 10 ท่ีได้ดงัแสดงในตารางท่ี 5.12  

 
ตารางท่ี 5.12 แบบจ าลองการเลือกเดนิทางด้วยยานยนต์สว่นบคุคลท่ีปรับแก้ (Logit Regression) 

กลุ่มตัวแปร ตัวแปร แบบจ าลอง 10 
ด้านเพศ เพศชาย 0.73831*** 

อายุของผู้พกัอาศยั 
อายุ (ปี) 0.03397*** 
อายุมากกวา่ 70 ปีขึน้ไป -0.84265* 

อาชีพ 
นสิติ/นกัศึกษา -2.2644*** 

ค้าขาย/ธุรกิจสว่นตวั 0.254* 
รายได้สว่นบคุคล รายได้ต่อเดือน (หนว่ย 10,000 บาท) **** 0.17874*** 

ลกัษณะท่ีพกัอาศยั คอนโด 0.40193 
จ านวนยานยนต์ จ านวนยานยนต์สว่นบคุคลต่อผู้ใหญ่ในครัวเรือน 0.73831*** 

  ท่ีพกัอาศยัใกล้สถานีรถไฟฟ้าบีทีเอสสายสีลม 0.814*** 

กลุม่ของสถานีตาม
การใช้ประโยชน์ท่ีดิน 

กลุม่สถานีพืน้ท่ีอยู่อาศยัในศูนย์กลางเมือง 
(สดัสว่นพืน้ท่ีอยู่อาศยัท่ีมีสดัสว่นพาณิชยกรรมมากกวา่ท่ีพกัอาศยั) 

-1.5351*** 

การย้ายท่ีอยู่อาศยั ย้ายท่ีอยู่อาศยัเพ่ือมาใช้รถไฟฟ้า -1.53972** 

เทอมสมัพนัธ์ ทาวน์เฮ้าส์พืน้ท่ีวงนอก 1.1809** 
ค่าคงท่ี -2.5041** 

ความแม่นย าการคาดการณ์ (%) 76.11 
df 13 

Log likelihood -408.53074 
Pseudo R2 0.25 

Adjusted Pseudo R2 0.2103 

หมายเหต ุ:* p < .10       ** p < .05       *** p < .01  **** ข้อมลูมาจากการค านวณ 
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5.6.1. การตรวจสอบแบบจ าลอง 

ตามรายละเอียดการตรวจสอบแบบจ าลองโลจิทท่ีได้อธิบายเป็นแนวทางในการตรวจสอบ
ไว้ในบทท่ี 3.6.3 ผู้ วิจัยจึงน าขัน้ตอนเหล่านัน้มาใช้ตรวจสอบแบบจ าลองท่ี 10 ในตารางท่ี 5.12 
โดยมีรายละเอียดดงัตอ่ไปนี ้

การทดสอบความเหมาะสมของแบบจ าลองด้วย Hosmer-Lemeshow Test จากการ
ทดสอบท่ีค่า Chi-square 13.69 และค่า df เท่ากับ 8 ได้ค่าระดบันัยส าคญัเท่ากับ 0.0903 จึงไม่
สามารถปฎิเสธสมมติฐานว่างท่ีระดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ 95 ได้ กล่าวคือ แบบจ าลองท่ี 10 มี
ความเหมาะสม 

การทดสอบปัญหาความสัมพันธ์พหุคูณเชิงเส้น หรือความเป็นอิสระของตัวแปรต้น 
(Multicollinearity) โดยพิจารณาจากค่า VIF และ Tolerance ดังแสดงในตารางท่ี 5.13 พบว่า
แบบจ าลองท่ี 4 ไม่เกิดปัญหาความไม่เป็นอิสระของตวัแปรต้น เน่ืองจากค่า VIF ไม่เกิน 4 และ 
Tolerance ไมเ่ข้าใกล้ 0 มากจนเกินไป 

 

ตารางท่ี 5.13 การทดสอบปัญหา Multicollinearity ของแบบจ าลองท่ี 10 

ตัวแปร 
Collinearity Statistics 
Tolerance VIF 

เพศชาย .974 1.03 
อายุ (ปี) .45 2.22 
อายุมากกวา่ 70 ปีขึน้ไป .688 1.45 
นสิติ/นกัศึกษา .711 1.41 
ค้าขาย/ธุรกิจสว่นตวั .862 1.16 
รายได้ต่อเดือน  .862 1.16 
คอนโด .663 1.51 
จ านวนยานยนต์สว่นบคุคลต่อผู้ใหญ่ในครัวเรือน .974 1.03 
ท่ีพกัอาศยัใกล้สถานีรถไฟฟ้าบีทีเอสสายสีลม .62 1.61 
กลุม่สถานีพืน้ท่ีอยู่อาศยัในศูนย์กลางเมือง 
(สดัสว่นพืน้ท่ีอยู่อาศยัท่ีมีสดัสว่นพาณิชยกรรมมากกวา่ท่ีพกัอาศยั) 

.714 1.40 

ย้ายท่ีอยู่อาศยัเพ่ือมาใช้รถไฟฟ้า .755 1.32 
ทาวน์เฮ้าส์พืน้ท่ีวงนอก .945 1.06 
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การทดสอบอตัราส่วนความน่าจะเป็น (Likelihood ratio) เปรียบเทียบกับแบบจ าลองท่ีมี
เฉพาะคา่คงท่ีได้ค่า Chi-square เท่ากบั 250.45 และท่ี df เท่ากบั 12 จะได้คา่ Sig. เท่ากบั 0.000 
จึงปฎิเสธสมมติฐานวา่ง กลา่วคือ แบบจ าลองขึน้กบัตวัแปรอิสระอย่างน้อย 1 ตวั 

การตรวจสอบความน่าเช่ือถือของแบบจ าลอง โดยการพิจารณาค่า Adjusted R2 ซึ่ง
แบบจ าลองท่ี 10 มีค่า Adjusted R2 เท่ากับ 0.2103 หมายถึง แบบจ าลองสามารถอธิบายความ
แปรปรวนของตวัแปรตามได้ประมาณร้อยละ 21.03จากความผนัแปรทัง้หมด 

และการพิจารณาถึงความสามารถในการพยากรณ์หรือความแมน่ย าของการคาดการณ์
นัน้พบวา่ แบบจ าลองท่ี 10 มีคา่ดงักลา่วเท่ากบั 76.11%  

5.6.2. Marginal effect ของแบบจ าลอง 

จากแบบจ าลองท่ี 10 น ามาค านวณหาค่า Marginal effect ของแต่ละปัจจัยท่ีส่งผลต่อ
ความน่าจะเป็นของการเลือกเดินทางด้วยยานยนต์สว่นบคุคล ดงัแสดงผลในตารางท่ี 5.14 

 
ตารางท่ี 5.14 คา่ Marginal effect ของแบบจ าลองท่ี 10 

ตวัแปร dy/dx Coef. Mean 
เพศชาย*** 0.180332924 0.73831 0 

อายุ (ปี)*** 0.008297205 0.03397 37.80419 
อายุมากกวา่ 70 ปีขึน้ไป* -0.20581807 -0.84265 0 
นสิติ/นกัศึกษา*** -0.55308187 -2.2644 0 

ค้าขาย/ธุรกิจสว่นตวั* 0.062039743 0.254 0 
รายได้ต่อเดือน (หนว่ย 10,000 บาท) *** 0.043657416 0.17874 2.671653 

คอนโด 0.098171787 0.40193 0 
จ านวนยานยนต์สว่นบคุคลต่อผู้ใหญ่ในครัวเรือน*** 0.180332924 0.73831 0.5915038 
ท่ีพกัอาศยัใกล้สถานีรถไฟฟ้าบีทีเอสสายสีลม*** 0.198820279 0.814 0 

กลุม่สถานีพืน้ท่ีอยู่อาศยัในศูนย์กลางเมือง*** 
(สดัสว่นพืน้ท่ีอยู่อาศยัท่ีมีสดัสว่นพาณิชยกรรมมากกวา่ท่ีพกัอาศยั) 

-0.37494964 -1.5351 0 

ย้ายท่ีอยู่อาศยัเพ่ือมาใช้รถไฟฟ้า*** -0.37607808 -1.53972 0 
ทาวน์เฮ้าส์พืน้ท่ีวงนอก** 0.288435955 1.1809 0 

เมื่อ *** คือ มีความสมัพนัธ์อย่างมีนัยส าคญัที่ระดบัความเชื่อมัน่ร้อยละ 99 
เมื่อ ** คือ มีความสมัพนัธ์อย่างมีนัยส าคญัที่ระดบัความเชื่อมัน่ร้อยละ 95 
เมื่อ * คือ มีความสมัพนัธ์อย่างมีนยัส าคัญที่ระดบัความเชื่อมัน่ร้อยละ 90 
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5.6.3. สรุปผลการวเิคราะห์ 

ค่า Marginal effect สามารถอธิบายค่าคาดหมายของตวัแปรท่ีมีนัยส าคัญทางสถิติใน
แบบจ าลองโลจิทแบบจ าลองท่ี 10 จากคา่ผลของ Marginal effect ได้ดงัตอ่ไปนี ้

เมื่อเปรียบเทียบระหว่างเพศพบว่า หากผู้พักอาศยัเป็นเพศชาย ความน่าจะเป็นท่ีผู้พัก
อาศยัเลือกเดินทางด้วยยานยนต์สว่นบคุคลในการเดินทางไปท างานหรือไปท าธรุะจะเปลี่ยนแปลง
เพ่ิมขึน้ร้อยละ 18.03 ซึ่งสอดคล้องกบัสมมติฐานรองข้อท่ี (1) และมีความสมัพนัธ์อย่างมีนยัส าคญั
ทางสถิติ ณ ระดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ 99 

ณ ค่าเฉลี่ย เมื่ออายุของผู้พักอาศยัมีการเปลี่ยนแปลงเพ่ิมขึน้ (ลดลง) 1 หน่วย ความ
น่าจะเป็นผู้พกัอาศยัเลือกเดินทางด้วยยานยนต์สว่นบคุคลในการเดินทางไปท างานหรือไปท าธรุะ
จะเปลี่ยนแปลงเพ่ิมขึน้ (ลดลง) ร้อยละ 0.829 และมีความสมัพันธ์อย่างมีนัยส าคญัทางสถิติ ณ 
ระดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ 99 

หากผู้พักอาศยัมีอายมุากกว่า 70 ปีขึน้ไป ความน่าจะเป็นท่ีผู้พกัอาศยัเลือกเดินทางด้วย
ยานยนต์สว่นบคุคลจะเปลี่ยนแปลงลดลงร้อยละ 20.58 และมีความสมัพนัธ์อย่างมีนยัส าคญัทาง
สถิติ ณ ระดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ 90  

จากผลของ Marginal effect ของตวัแปรต้นท่ีเก่ียวข้องกับอายขุองผู้พกัอาศยัจะเห็นได้ว่า
เมื่ออายุเพ่ิมมากขึน้ความเป็นไปได้ของการเลือกเดินทางด้วยยานยนต์ส่วนบุคคลจะเพ่ิมสงูขึน้ 
ด้วยสาเหตขุองสขุภาพท่ีแขง็แรงแตกตา่งกนั ความสามารถในการเข้าถึงสถานีท่ีไมเ่ท่าเทียมกนัอนั
เกิดจากปัญหาสขุภาพ ตามท่ีงานวิจยัของ จกัรพนัธ์ และ ศกัดิ์สิทธ์ิ (2557) ได้แสดงให้เห็นวา่ผู้ ท่ีมี
อายุมากจะมีระยะการเดินด้วยเท้าเพ่ือเข้าถึงสถานีสัน้กว่ากลุ่มอ่ืนๆ ซึ่งสอดคล้องกับสมมติ
ฐานรองข้อท่ี (1) อย่างไรก็ตามเมื่อมีอายถุึง 70 ปีผู้พกัอาศยัจะมีความเป็นไปได้การเลือกเดินทาง
ด้วยยานยนต์ส่วนบุคคลด้วยตนเองลดลง อาจเน่ืองมาจากปัญหาสขุภาพหรือความสามารถใน
การขบัขี่ท่ีลดลงเมื่ออายเุพ่ิมสงูขึน้ 

หากผู้พักอาศยัในครัวเรือนบริเวณโดยรอบสถานีรถไฟฟ้ายังเป็นนิสิตหรือนักศึกษาอยู่ 
ความน่าจะเป็นท่ีผู้พกัอาศยัเลือกเดินทางด้วยยานยนต์สว่นบุคคลในการเดินทางไปเรียนหนังสือ
จะเปลี่ยนแปลงลดลงร้อยละ 55.308 และมีความสมัพนัธ์อย่างมีนยัส าคญัทางสถิติ ณ ระดบัความ
เช่ือมัน่ร้อยละ 99 
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เมื่อเปรียบเทียบกบัการประกอบอาชีพอ่ืนๆ พบว่า หากผู้พกัอาศยัประกอบอาชีพค้าขาย
หรือมีธุรกิจเป็นของตวัเอง ความน่าจะเป็นท่ีผู้พักอาศยัเลือกเดินทางด้วยยานยนต์ส่วนบุคคลใน
การเดินทางไปท างานหรือไปท าธรุะจะเปลี่ยนแปลงเพ่ิมขึน้ร้อยละ 6.20 และมีความสมัพนัธ์อย่าง
มีนยัส าคญัทางสถิติ ณ ระดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ 90 

ณ ค่าเฉลี่ย เมื่อรายได้ส่วนบุคคลต่อเดือนของผู้พักอาศัยมีการเปลี่ยนแปลงเพ่ิมขึน้ 
(ลดลง) 1 หน่วย (10,000 บาท) ความน่าจะเป็นผู้พกัอาศยัเลือกเดินทางด้วยยานยนต์สว่นบุคคล
ในการเดินทางไปท างานหรือไปท าธุระจะเปลี่ยนแปลงเพ่ิมขึน้ (ลดลง) ร้อยละ 4.365 และมี
ความสมัพันธ์อย่างมีนยัส าคญัทางสถิติ ณ ระดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ 99 กล่าวคือหากผู้พกัอาศยั
มีรายได้เพ่ิมขึน้ย่อมมีความเป็นไปได้ท่ีจะเลือกเดินทางด้วยยานยนต์ส่วนบุคคลเพ่ิมขึน้ อาจ
เน่ืองมาจากระดบัต าแหน่งท่ีมีความสมัพันธ์กับเงินเดือนท่ีสงูขึน้จ าเป็นต้องเดินทางไปในท่ีตา่งๆ 
หลายแห่งในแตล่ะวนั ท าให้การเดินทางด้วยระบบขนสง่สาธารณะไมส่ะดวกสบายในการเดินทาง
เพราะต้องเดินทางหลายต่อ ตามท่ีผู้ วิจยัได้น าเสนอถึงเหตผุลท่ีผู้พักอาศยัไม่เลือกใช้ระบบขนส่ง
สาธารณะในหัวข้อท่ี 4.2.3 และหากผู้พักอาศยัมีรายได้น้อยนัน้อาจหมายถึง ผู้พักอาศยัมีความ
จ าเป็นต้องเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะเพ่ือลดค่าใช้จ่ายท่ีเกิดขึน้จากการใช้ยานยนต์ส่วน
บคุคลในการเดินทางจึงมีความน่าจะเป็นของการเดินทางด้วยยานยนต์สว่นบคุคลน้อยกว่าผู้ ท่ีมี
รายได้มากกวา่ 

เมื่อเปรียบเทียบกบัลกัษณะท่ีผู้พักอาศยัอาศยัอยู่พบว่า หากผู้พกัอาศยัอยู่ในครัวเรือนท่ี
พกัอาศยัอยู่ในคอนโด ความน่าจะเป็นท่ีผู้พกัอาศยัเลือกเดินทางด้วยยานยนต์ส่วนบุคคลในการ
เดินทางไปท างานหรือท าธรุะจะเปลี่ยนแปลงเพ่ิมขึน้ร้อยละ 9.81 แตอ่ย่างไรก็ตามตวัแปรดงักลา่ว
มีความสมัพนัธ์อย่างไมม่ีนยัส าคญัทางสถิติ และหากผู้พกัอาศยัอยู่ในครัวเรือนท่ีพกัอาศยัในทาวน์
เฮ้าส์พืน้ท่ีไกลจากสถานีรถไฟฟ้า ความน่าจะเป็นท่ีผู้พักอาศยัเลือกเดินทางด้วยยานยนต์ส่วน
บุคคลในการเดินทางไปท างานหรือท าธุระจะเปลี่ยนแปลงเ พ่ิมขึน้ ร้อ ยละ 28.84 และมี
ความสมัพนัธ์อย่างมีนยัส าคญัทางสถิติ ณ ระดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ 95 

ณ ค่าเฉลี่ย  หากผู้ พักอาศัยมีจ านวนยานยนต์ส่วนบุคคลต่อผู้ ใหญ่ในครัวเ รือน
เปลี่ยนแปลงเพ่ิมขึน้ (ลดลง) 1 หน่วย ความน่าจะเป็นท่ีผู้พกัอาศยัจะเลือกเดินทางด้วยยานยนต์
สว่นบุคคลในการเดินทางไปท างานหรือไปท าธุระจะเปลี่ยนแปลงเพ่ิมขึน้ (ลดลง) ร้อยละ 18.03 
และมีความสมัพนัธ์อย่างมีนยัส าคญัทางสถิติ ณ ระดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ 99 จากผลการศึกษา
เห็นได้ว่าจ านวนยานยนต์ส่วนบุคคลต่อผู้ ใหญ่ท่ีเปลี่ยนแปลงไปส่งผลต่อการเลือกเดินทางด้วย
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ยานยนต์ส่วนบุคคลของผู้ ท่ีอยู่อาศยัในครัวเรือนรอบสถานีระบบขนส่งมวลชนซึ่งสอดคล้องกับ
สมมติฐานรองข้อท่ี (2)  

เปรียบเทียบกบัผู้ ท่ีพกัอาศยัในครัวเรือนท่ีใกล้สถานีรถไฟฟ้ามหานครหรือเอม็อาร์ที หากผู้
อาศยัพักอาศยัในครัวเรือนท่ีใกล้สถานีระบบรถไฟฟ้าบีทีเอสในเส้นทางการเดินรถสายสีลมความ
น่าจะเป็นท่ีผู้อาศยัจะเลือกเดินทางด้วยยานยนต์สว่นบคุคลในการเดินทางไปท างานหรือไปท าธรุะ
จะเปลี่ยนแปลงเพ่ิมขึน้ร้อยละ 19.88 อาจเน่ืองมาจากผู้ ท่ีพกัอาศยัใกล้สถานีรถไฟฟ้าบีทีเอสสายสี
ลมซึ่งอยู่ใกล้กับแหล่งจ้างงานขนาดใหญ่หรือแหล่งศูนย์กลางทางธุรกิจ ในวัตถุประสงค์การ
เดินทางไปท างานหรือไปท าธรุะสว่นใหญ่จึงเลือกเดินทางด้วยยานยนต์สว่นบคุคลด้วยเหตผุลของ
ความใกล้ชิดกบัท่ีท างานหรือความสะดวกสบายของตวัผู้อาศยัเองท่ีเลือกใช้ยานยนต์ส่วนบคุคล
ในการเดินทางมีความสะดวกสบายและรวดเร็วมากกว่าจึงท าให้ผู้อาศยัในพืน้ท่ีดงักล่าวมีความ
น่าจะเป็นของการเลือกเดินทางด้วยยานยนต์ส่วนบคุคลมากกวา่ผู้ ท่ีพักอาศยัใกล้สถานีรถไฟฟ้าบี
ทีเอสสายอื่นหรือสถานีรถไฟฟ้ามหานคร ซึ่งผลการศกึษาดงักล่าวเป็นข้อสนบัสนนุสมมติฐานหลกั
ในข้อท่ี (2) และมีความสมัพนัธ์อย่างมีนยัส าคญัทางสถิติ ณ ระดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ 99 

เมื่อเปรียบเทียบกบัผู้ ท่ีพักอาศยัอยู่ใกล้สถานีในกลุม่สถานีพืน้ท่ีอยู่อาศยัทั่วไป หากผู้พัก
อาศยัอยู่ในครัวเรือนท่ีพักอยู่ใกล้สถานีรถไฟฟ้าประเภทพืน้ท่ีอยู่อาศยัในศนูย์กลางเมือง ความ
น่าจะเป็นของการเดินทางด้วยยานยนต์ส่วนบคุคลไปท างานหรือไปท าธุระจะเปลี่ยนแปลงลดลง
ร้อยละ 37.49 และมีความสมัพนัธ์อย่างมีนยัส าคญัทางสถิติ ณ ระดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ 99 อาจ
เน่ืองมาจากสดัสว่นการใช้ประโยชน์ท่ีดินบริเวณรอบสถานีเป็นพืน้ท่ีพาณิชยกรรมมากกวา่พืน้ท่ีอยู่
อาศยั แตย่งัคงมีสดัสว่นพืน้ท่ีอยู่อาศยัในสดัสว่นท่ีสงู กลา่วคือพืน้ท่ีดงักลา่วมีปริมาณการจ้างงาน
ในพืน้ท่ีสงูกวา่พืน้ท่ีอยู่อาศยัทัว่ไป รวมไปถึงการมีสิ่งดงึดดูความสนใจในพืน้ท่ี เช่น ห้างสรรพสนิค้า 
โรงแรม ร้านอาหาร เป็นต้น ท าให้เกิดปฎิสมัพันธ์ของการเดินทางในพืน้ท่ี  ท าให้ผู้ ท่ีพักอาศยัใน
พืน้ท่ีไมจ่ าเป็นต้องใช้ยานยนต์สว่นบคุคลในการเดินทางไปท างานหรือท าธรุะ 

ในกรณีท่ีผู้พกัอาศยัเป็นผู้ ท่ีเพ่ิงย้ายเข้ามาในพืน้ท่ีศกึษาเพราะต้องการใช้บริการรถไฟฟ้า
จะท าให้ความน่าจะเป็นท่ีผู้อาศยัดงักล่าวจะเลือกเดินทางด้วยยานยนต์ส่วนบุคคลในการเดินทาง
ไปท างานหรือไปท าธุระจะเปลี่ยนแปลงลดลงร้อยละ 37.61 เมื่อเปรียบเทียบกับผู้ ท่ีอาศยัอยู่ใน
พืน้ท่ีตัง้แตก่่อนมีระบบรถไฟฟ้า หรือผู้ ท่ีเพ่ิงย้ายเข้ามาในพืน้ท่ีแต่ไมไ่ด้ต้องการใช้บริการรถไฟฟ้า
จากผลของการเปลี่ยนแปลงย้ายท่ีอยู่อาศยัท่ีมีผลตอ่การเลือกเดินทางด้วยยานยนต์สว่นบคุคลจะ
เห็นได้วา่หากผู้อาศยันัน้ย้ายเข้ามาใหมไ่มว่า่จะอยู่ในพืน้ท่ีวงในหรือพืน้ท่ีวงนอกเพ่ือต้องการจะใช้
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บริการระบบรถไฟฟ้าจะมีความเป็นไปได้ของการใช้ยานยนต์สว่นบคุคลลดลง กลา่วคือ ผู้ ท่ีย้ายเข้า
มาเพราะต้องการใช้บริการระบบรถไฟฟ้า จะมีความเป็นไปได้ของการเดินทางด้วยยานยนต์ส่วน
บุคคลน้อยกว่ากลุ่มผู้พักอาศยัอ่ืนๆ ซึ่งสอดคล้องกับสมมติฐานในข้อท่ี (4) และมีความสมัพันธ์
อย่างมีนยัส าคญัทางสถิติ ณ ระดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ 99 



 
 

 
 

บทที่ 6 
สรุปผลงานวิจยัและข้อเสนอแนะ 

6.1. สรุปผลงานวจิัย 

การศึกษาผลของลกัษณะด้านเศรษฐกิจสงัคมและท่ีพักอาศยัต่อการเลือกเดินทางด้วย
ยานยนต์สว่นบุคคลของครัวเรือนในพืน้ท่ีรอบสถานีรถไฟฟ้าขนสง่มวลชน โดยมีวตัถปุระสงค์เพ่ือ
ศึกษาผลของปัจจัยด้านลกัษณะด้านเศรษฐกิจและสงัคม และลกัษณะท่ีพักอาศยัต่อการเลือก
เดินทางด้วยยานยนต์สว่นบุคคลของสมาชิกครัวเรือนในพืน้ท่ีรอบสถานีรถไฟฟ้า และศกึษาปัจจัย
ท่ีสง่ผลตอ่จ านวนยานยนต์สว่นบคุคลตอ่ผู้ใหญ่ในการครอบครองของแตล่ะครัวเรือนท่ีพกัอาศยัใน
พืน้ท่ีรอบสถานีรถไฟฟ้าขนสง่มวลชน ซึ่งปัจจัยดงักลา่วประกอบด้วยลกัษณะเศรษฐกิจและสงัคม
ของผู้พักอาศัยในแต่ละครัวเรือน และลกัษณะเศรษฐกิจสังคมของครัวเรือนแต่ละแห่ง ส าหรับ
ข้อมลูท่ีใช้ในงานวิจัยนีม้ีท่ีมาจากการลงพืน้ท่ีส ารวจครัวเรือนท่ีพักอาศยับริเวณโดยรอบสถานี
รถไฟฟ้าในระบบรถไฟฟ้าบีทีเอสและระบบรถไฟฟ้ามหานครท่ีเป็นประเภทสถานีทัว่ไป และมีการ
ใช้ประโยชน์ท่ีดินโดยรอบสถานีเป็นพืน้ท่ีอยู่อาศัยด้วยรูปแบบการเคาะตามบ้าน เพ่ือท าการ
สมัภาษณ์ร่วมกับกับตอบแบบสอบถาม โดยแบ่งกลุม่ตวัอย่างของครัวเรือนรอบสถานีออกเป็น 2 
กลุ่มตามระยะทางจากสถานีรถไฟฟ้า คือ กลุ่มครัวเรือนท่ีพักอาศยัใกล้สถานี (พืน้ท่ีวงใน) และ
กลุม่ครัวเรือนท่ีพกัอาศยัไกลจากสถานีรถไฟฟ้า (พืน้ท่ีวงนอก) ในแตล่ะสถานีตวัอย่างผู้ วิจยัได้เก็บ
รวบรวมข้อมูลเป็นจ านวนอย่างน้อย 100 ตัวอย่าง แบ่งเป็นครัวเรือนตัวอย่างพืน้ท่ีวงใน 50 
ตวัอย่างและพืน้ท่ีวงนอก 50 ตวัอย่าง โดยเก็บรวบรวมข้อมลูในวนัเสาร์และอาทิตย์ เมื่อสิน้สดุการ
เก็บรวบรวมข้อมลูผู้ วิจยัสามารถเก็บข้อมลูได้จ านวนตวัอย่างทัง้สิน้ 812 ตวัอย่าง แบ่งเป็นพืน้ท่ีวง
ในจ านวน 407 ตวัอย่าง และวงนอก 405 ตวัอย่าง ด้วยวิธีการส ารวจแบบ Revealed Preference 
และน าข้อมลูท่ีได้มาท าการวิเคราะห์เบือ้งต้นด้วยตารางแจกแจงความถ่ี ตารางแจกแจงแบบไขว้ 
และสร้างแบบจ าลองทางเศรษฐศาสตร์ท่ีประกอบด้วยการวิเคราะห์การถดถอยโลจิสติก
แบบจ าลองโลจิท และการวิเคราะห์การถดถอยพหคุณูด้วยวิธียกก าลงัน้อยท่ีสดุ ซึ่งมีตวัแปรตามท่ี
แตกตา่งกนั 

เมื่อท าการวิเคราะห์ข้อมลูการเดินทางของผู้พักอาศยัในเบือ้งต้นพบว่า ผู้พักอาศยัใน
ครัวเรือนบริเวณโดยรอบสถานีพืน้ท่ีวงในมีสดัส่วนรูปแบบการเดินทางไปท างาน ไปท าธรุะหรือไป
สถานศึกษาด้วยการใช้บริการรถไฟฟ้าเป็นหลัก และรองลงมาคือการใช้ยานยนต์ส่วนบุคคล 
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ในขณะท่ีผู้พักอาศยัในครัวเรือนพืน้ท่ีวงนอกจะเดินทางด้วยยานยนต์สว่นบุคคลเป็นหลกั และใช้
บริการระบบรถไฟฟ้าเป็นรูปแบบการเดินทางล าดบัรองลงมา แตส่ าหรับในวตัถปุระสงค์อ่ืนๆ นัน้ผู้
พักอาศยัทัง้พืน้ท่ีวงในและวงนอกต่างเดินทางด้วยยานยนต์ส่วนบุคคลเป็นหลกั แม้ว่าในบาง
วตัถุประสงค์จะมีสัดส่วนการเดินทางในรูปแบบการเดินทางด้วยรถไฟฟ้าหรือรถประจ าทางใน
สดัสว่นท่ีพอสมควรแตรู่ปแบบการเดินทางหลกัสว่นใหญ่ยงัคงเป็นการใช้ยานยนต์ส่วนบคุคล โดย
เหตุผลส าคัญท่ีผู้ พักอาศัยบริเวณโดยรอบสถานีรถไฟฟ้าไม่เลือกใช้ระบบขนส่งสาธารณะ 
เน่ืองจากว่ามีจุดหมายปลายทางอยู่ใกล้ ไม่สะดวกสบาย และไม่มีระบบขนส่งสาธารณะท่ีไปถึง
จุดหมาย และมีเหตผุลประกอบท่ีท าให้ไม่เลือกใช้ระบบขนส่งสาธารณะได้แก่ ไม่สะดวกสบาย 
จดุหมายปลายทางอยู่ใกล้ ต้องเดินทางหลายต่อ ใช้เวลามากเกินไป รวมไปถึงต้องเดินทางไปท า
กิจกรรมหลายอย่างในหนึ่งวัน ด้วยเหตุผลท่ีกล่าวมาข้างต้นจึงเป็นเหตุให้ผู้พักอาศัยในบาง
ครัวเรือนไมเ่ลือกใช้ระบบขนสง่สาธารณะในการเดินทางไปท างานหรือท าธรุะ 

ผลจากการวิเคราะห์ข้อมลูเพ่ือทราบถึงปัจจยัท่ีส่งผลต่อการเลือกเดินทางด้วยยานยนต์
ส่วนบุคคลในการเดินทางไปท างาน ไปท าธุระ หรือไปสถานศึกษาของผู้พักอาศัยในครัวเรือน
บริเวณโดยรอบสถานีรถไฟฟ้าระบบบีทีเอสและรถไฟฟ้ามหานครในเบือ้งต้น โดยการเปรียบเทียบ
พฤติกรรมการเดินทางด้วยการแจกแจงแบบตารางไขว้ (Crosstab) ของแต่ละปัจจัยท่ีมีต่อการ
เลือกรูปแบบการเดินทางท่ีเกิดขึน้พบวา่ เมื่อเปรียบเทียบระหวา่งกลุม่ผู้ ท่ีพกัอาศยัพืน้ท่ีใกล้สถานี 
และผู้ ท่ีพกัอาศยัไกลจากสถานีรถไฟฟ้า กลุ่มผู้ ท่ีพกัอาศยัพืน้ท่ีใกล้สถานีจะมีสัดส่วนการเดินทาง
ด้วยยานยนต์สว่นบคุคลน้อยกวา่กลุม่ผู้ ท่ีพกัอาศยัพืน้ท่ีใกล้จากสถานี ตอ่มาเมื่อเปรียบเทียบกลุ่ม
ผู้ ท่ีอยู่อาศัยในพืน้ท่ีมาก่อนท่ีรถไฟฟ้าเปิดให้บริการ (ผู้อาศยัเก่า) กับผู้ ท่ีเพ่ิงย้ายเข้ามาในพืน้ท่ี
หลงัจากระบบรถไฟฟ้าเปิดให้บริการแล้ว (ผู้อาศยัใหม่) พบว่า ผู้อาศยัเก่ามีสดัส่วนการเดินทาง
ด้วยยานยนต์ส่วนบคุคลในการเดินทางไปท างานหรือท าธรุะมากกวา่ผู้อาศยัใหมอ่ย่างมีนยัส าคญั
ทางสถิติ และผู้พกัอาศยัเก่าพืน้ท่ีวงในและวงนอกมีสดัสว่นการเดินทางด้วยยานยนต์สว่นบคุคลไม่
แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคญัทางสถิติ แตผู่้พกัอาศยัใหม่มีสดัสว่นการเดินทางด้วยยานยนต์ส่วน
บุคคลเพ่ิมขึน้หากพักอาศัยพืน้ท่ีวงนอก ถ้าหากผู้ อาศัยใหม่เป็นผู้ ท่ีย้ายเข้ามาในพืน้ท่ีเพราะ
ต้องการใช้ระบบรถไฟฟ้าเมื่อน าไปเปรียบเทียบกับผู้ อาศัยใหม่ท่ีย้ายเข้ามาในพืน้ท่ีแต่ไม่ได้
ต้องการใช้ระบบรถไฟฟ้าพบว่า สดัส่วนการเดินทางด้วยยานยนต์ส่วนบุคคลของผู้ ท่ีย้ายเพราะ
ต้องการใช้ระบบรถไฟฟ้ามีเพียงร้อยละ 14 เท่านัน้ ในขณะท่ีผู้ ท่ีย้ายเข้ามาในพืน้ท่ีแตไ่มไ่ด้ต้องการ
ใช้ระบบรถไฟฟ้ามีสดัส่วนการเดินทางด้วยยานยนต์ส่วนบุคคลใกล้เคียงกับผู้พักอาศยัเก่าท่ีอยู่
อาศยัมาก่อน โดยความแตกตา่งของผู้ ท่ีย้ายเพราะต้องการใช้ระบบรถไฟฟ้าระหวา่งพืน้ท่ีวงในและ
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วงนอกพบว่าไม่มีความแตกต่างอย่างมีนัยส าคญัระหว่างทัง้สองพืน้ท่ี ต่อมาเมื่อพิจารณาถึง
จ านวนการครอบครองรถยนต์และยานยนต์ส่วนบุคคลของครัวเรือนแตล่ะครัวเรือนพบว่า สดัสว่น
ของรูปแบบการเดินทางด้วยยานยนต์ส่วนบุคคลจะเพ่ิมขึน้เมื่อมีจ านวนรถยนต์หรือยานยนต์สว่น
บคุคลเพ่ิมมากขึน้แต่การเพ่ิมขึน้ดงักล่าวไมม่ีนัยส าคญัทางสถิติ ยกเว้นกรณีของผู้ ท่ีไม่มีรถยนต์
หรือไมม่ียานยนต์สว่นบุคคลหากมียานยนต์ส่วนบคุคลเปรียบเทียบกับครัวเรือนท่ีมียานยนต์สว่น
บคุคลจะมีสดัสว่นการเดินทางด้วยยานยนต์สว่นบคุคลเพ่ิมขึน้อย่างมีนยัส าคญัทางสถิติ และเมื่อ
พิจารณาถึงลกัษณะท่ีพกัอาศยัและอายุท่ีพักอาศยัท่ีมีตอ่รูปแบบการเดินทางท่ีเกิดขึน้พบวา่ ผู้ ท่ี
พกัอาศยัในลกัษณะท่ีพกัอาศยัท่ีแตกตา่งกันมีสดัส่วนการเดินทางด้วยยานยนต์ส่วนบคุคลท่ีไม่มี
ความแตกตา่งกนัอย่างมีนยัส าคญัทางสถิติ ยกเว้นผู้พกัอาศยัในอพาร์เม้นท์พืน้ท่ีวงในท่ีมีสดัสว่น
การเดินทางด้วยยานยนต์สว่นบคุคลต ่าท่ีสดุ และผู้พักอาศยัในทาวน์เฮ้าส์พืน้ท่ีวงนอกท่ีมีสดัสว่น
การเดินทางด้วยยานยนต์ส่วนบคุคลสงูท่ีสดุ อย่างไรก็ตามผู้พักอาศยัในคอนโดมีสดัส่วนการใช้
บริการรถไฟฟ้ามากกว่าการเดินทางด้วยยานยนต์ส่วนบุคคล ซึ่งผลการศึกษาสอดคล้องกับ
งานวิจัยของอนุเทพ (2554) ท่ีผู้พักอาศัยในคอนโดมีสัดส่วนเลือกการเดินทางด้วยรถไฟฟ้า
มากกว่ารถยนต์ และสดุท้ายคือปัจจยัท่ีเก่ียวข้องกบัอายขุองท่ีพักอาศยัผู้ วิจยัพบวา่ ผู้พกัอาศยัใน
ท่ีพักอาศยัท่ีสร้างก่อนระบบรถไฟฟ้าเปิดให้บริการ (ครัวเรือนเก่า) จะมีสดัส่วนการเดินทางด้วย
ยานยนต์ส่วนบุคคลท่ีมากกว่าผู้พักอาศยัในท่ีพักอาศัยท่ีสร้างเสร็จหลงัจากระบบรถไฟฟ้าเปิด
ให้บริการ (ครัวเรือนใหม่) ซึ่งผลการศึกษาท่ีได้มีความสอดคล้องกับงานวิจัยของ G.Chatman 
(2013) ท่ีได้ท าการศกึษาในรัฐนิวเจอร์ซ่ี 

อย่างไรก็ตามจากการวิเคราะห์ปัจจยัท่ีสง่ผลตอ่การเลือกเดินทางด้วยยานยนต์สว่นบคุคล
ในเบือ้งต้นด้วยวิธีการแจกแจงแบบตารางไขว้ เน่ืองด้วยปัจจยัดงักล่าวอาจมีความสมัพันธ์ซึ่งกัน
และกนัจึงท าให้ผลท่ีได้จากการวิเคราะห์อาจไมเ่พียงพอท่ีจะอธิบายแยกแยะผลท่ีแท้จริงของแตล่ะ
ปัจจยัได้ ดงันัน้ผู้ วิจัยจึงเลือกใช้วิธีการวิเคราะห์การถดถอยโลจิสติกด้วยแบบจ าลองโลจิทมาใช้ใน
การวิเคราะห์เพ่ือแยกแยะผลท่ีแท้จริงของแต่ละปัจจัย โดยก าหนดตัวแปรตามคือ การเลือก
เดินทางด้วยยานยนต์ส่วนบคุคลในวตัถปุระสงค์การเดินทางไปท างาน ท าธุระ หรือไปสถานศกึษา 
และมีตวัแปรต้นคือปัจจัยด้านลกัษณะเศรษฐกิจสงัคมของผู้พักอาศยัในครัวเรือน และลกัษณะ
เศรษฐกิจสงัคมของครัวเรือน จากผลการวิเคราะห์พบว่าปัจจัยท่ีส่งผลต่อการเลือกเดินทางด้วย
ยานยนต์ส่วนบุคคลของผู้พักอาศยัในครัวเรือนบริเวณโดยรอบสถานีรถไฟฟ้าในการเดินทางไป
ท างานหรือท าธุระประกอบไปด้วยตัวแปรเพศชาย อายุของผู้พักอาศัย หากผู้พักอาศัยมีอายุ
มากกว่า 70 ปีขึน้ไป การเป็นนิสิตหรือนักศึกษา การประกอบอาชีพค้าขายหรือท าธุรกิจส่วนตัว 
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รายได้สว่นบุคคลต่อเดือน ลกัษณะท่ีอยู่อาศยัประเภทคอนโด ลกัษณะท่ีพกัอาศยัทาวน์เฮ้าส์ไกล
จากสถานี จ านวนยานยนต์สว่นบคุคลต่อผู้ใหญ่ในครัวเรือน การท่ีผู้พักอาศยัอยู่ในครัวเรือนท่ีพัก
อาศยัใกล้สถานีรถไฟฟ้าบีทีเอสสายสุขมุวิท สายสีลม และสายพหลโยธิน การท่ีพักอาศยัใกล้
สถานีรถไฟฟ้าท่ีเป็นประเภทสถานีพืน้ท่ีอยู่อาศยัในศนูย์กลางเมือง (Major Urban center)  การ
ย้ายท่ีอยู่อาศยัเพราะต้องการใช้ระบบรถไฟฟ้า โดยปัจจยัผู้พกัอาศยัท่ีมีอายมุากกวา่ 70 ปีขึน้ไป ผู้
พกัอาศยัท่ีเป็นนิสิต/นกัศกึษา การท่ีครัวเรือนพกัอาศยัใกล้สถานีรถไฟฟ้าท่ีเป็นประเภทสถานีพืน้ท่ี
อยู่อาศยัในศนูย์กลางเมือง และการย้ายท่ีอยู่อาศยัเพราะต้องการใช้ระบบรถไฟฟ้าล้วนแล้วแต่มี
ผลต่อความน่าจะเป็นของการเลือกเดินทางด้วยยานยนต์ส่วนบคุคลของผู้พักอาศยัในครัวเรือน
รอบสถานีรถไฟฟ้าท่ีลดลง สามารถสงัเกตได้ว่าบางปัจจยันัน้ไม่มีนยัส าคญัทางสถิติ แตจ่ากหลกั
ความเช่ือและความเป็นเหตเุป็นผลเบือ้งต้นของผู้ วิจยัท่ีเช่ือว่าปัจจัยนัน้จะมีผลต่อตวัแปรตามใน
เชิงทฤษฏีอย่างสมเหตสุมผล แม้วา่ตวัแปรดงักลา่วจะไมม่ีนยัส าคญัทางสถิติก็ควรต้องปรากฏอยู่
ในแบบจ าลองเพ่ือลดปัญหาความเอนเอียงเน่ืองจากการละทิง้ตวัแปรท่ีส าคญัท่ีจะเกิดขึน้กับ
แบบจ าลองไป 

จากผลของปัจจยัจ านวนยานยนต์สว่นบคุคลตอ่ผู้ใหญ่ในการครอบครองของครัวเรือนท่ีมี
อิทธิผลตอ่การเพ่ิมขึน้หรือลดลงของความน่าจะเป็นของการเลือกเดินทางด้วยยานยนต์สว่นบคุคล
ของครัวเรือนโดยรอบสถานีรถไฟฟ้า ผู้ วิจัยจึงต้องการศึกษาหาปัจจัยท่ีสง่ผลต่อจ านวนยานยนต์
สว่นบคุคลตอ่ผู้ ใหญ่ ด้วยวิธีการวิเคราะห์ความถดถอยพหคุณูด้วยวิธีก าลงัสองน้อยท่ีสดุ โดยมีตวั
แปรตามคือ จ านวนยานยนต์สว่นบคุคลตอ่ผู้ใหญ่ภายในครัวเรือน และมีตวัแปรต้นคือ ตวัแปรด้าน
ลกัษณะเศรษฐกิจสงัคมของครัวเรือน จากการศกึษาพบวา่ปัจจยัท่ีเก่ียวข้องกบัครัวเรือนท่ีสง่ผลตอ่
จ านวนยานยนต์ส่วนบุคคลต่อผู้ ใหญ่ประกอบไปด้วยระยะการเดินเ ท้าจากท่ีพักอาศัยไปยัง
รถไฟฟ้า พักอาศยัอยู่คนเดียว จ านวนผู้พักอาศยัในครัวเรือนแต่ละช่วงอายุตัง้แตอ่ายุ 0 ถึง 60 ปี
ขึน้ไป จ านวนเดก็ประถมในครัวเรือน รายได้ตอ่เดือนของครัวเรือน ลกัษณะท่ีอยู่อาศยัแบบอพาร์-
เม้นท์/ห้องเช่า/หอพัก ลกัษณะท่ีพักอาศยัทาวน์เฮ้าส์ การครอบครองท่ีพักอาศัยในลกัษณะเช่า
อาศยั การเป็นผู้อาศยัใหม ่การย้ายท่ีอยู่อาศยัเพ่ือมาใช้รถไฟฟ้า การพกัอาศยัใกล้สถานีรถไฟฟ้าบี
ทีเอสสายสขุุมวิท สายสีลม และสายพหลโยธิน การพักอาศยัใกล้สถานีรถไฟฟ้าประเภทสถานี
พืน้ท่ีอยู่อาศยัในศนูย์กลางเมือง รวมไปถึงเทอมของความสมัพันธ์กบัพืน้ท่ีพกัอาศยัไกลจากสถานี 
ได้แก่ ลกัษณะท่ีพักอาศยัพืน้ท่ีวงนอก และการย้ายท่ีอยู่อาศยัเพ่ือมาใช้รถไฟฟ้ากรณีครัวเรือน
พืน้ท่ีวงนอก โดยปัจจัยลักษณะท่ีพักอาศยัประเภทอพาร์เม้นท์/หอพัก/ห้องเช่า การครอบครอง
ลกัษณะการเช่าอาศยั การเป็นผู้อาศยัใหม ่การย้ายท่ีอยู่อาศยัเพ่ือมาใช้รถไฟฟ้า การพกัอาศยัใกล้
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สถานีรถไฟฟ้าบีทีเอสสายสขุมุวิท สายสีลม และสายพหลโยธิน การพกัอาศยัใกล้สถานีรถไฟฟ้า
ประเภทสถานีพืน้ท่ีอยู่อาศยัในศนูย์กลางเมือง และจ านวนผู้พักอาศยัในครัวเรือนท่ีเพ่ิมขึน้ในช่วง
อายุวยัผู้ ใหญ่ระหว่าง 18 ถึง 60 ปีขึน้ไป ล้วนแล้วแต่มีผลท าให้จ านวนยานยนต์ส่วนบุคคลต่อ
ผู้ใหญ่มีจ านวนลดลง 

เมื่อพิจารณาถึงผลจากการวิเคราะห์ปัจจัยท่ีส่งผลต่อจ านวนยานยนต์ส่วนบุคคลต่อ
ผู้ใหญ่ของครัวเรือนท่ีพกัอาศยัรอบสถานีระบบรถไฟฟ้าพบวา่ มีปัจจยัด้านลกัษณะเศรษฐกิจและ
สงัคมของครัวเรือนบางปัจจยัท่ีมีผลทัง้ต่อการเลือกเดินทางด้วยยานยนต์สว่นบุคคล และจ านวน
ยานยนต์สว่นบคุคลตอ่ผู้ใหญ่ ซึ่งท าให้เกิดความคลาดเคลื่อนขึน้ไปในแบบจ าลอง ดงันัน้ผู้ วิจยัจึง
ต้องท าการปรับแก้ไขแบบจ าลองโลจิทท่ีผา่นมา โดยการน าคา่สว่นเหลือ (Residual) ท่ีได้จากการ
วิเคราะห์การถดถอยพหุคูณท่ีมีจ านวนยานยนต์ส่วนบุคคลต่อผู้ ใหญ่เป็นตวัแปรตามเพ่ือขจัด
ความคลาดเคลื่อนท่ีเกิดจากความสมัพันธ์ของตวัแปรท่ีมีต่อกนั และท าให้ทราบถึงผลของจ านวน
ยานยนต์ส่วนบุคคลต่อผู้ ใหญ่ท่ีมีตอ่การเลือกเดินทางด้วยยานยนต์ส่วนบุคคลอย่างแท้จริง และ
จากผลการวิเคราะห์การถดถอยโลจิสติกใหม่พบว่า ปัจจัยท่ีส่งผลต่อการเลือกเดินทางด้วยยาน
ยนต์ส่วนบุคคลของผู้พักอาศยัในครัวเรือนรอบสถานีรถไฟฟ้ามีความคล้ายคลึงกับแบบจ าลอง  
โลจิทท่ีผ่านมา มีจุดท่ีแตกต่างจากแบบจ าลองโลจิทท่ีผ่านมาคือ ปัจจัยของครัวเรือนท่ีพักอาศยั
ใกล้สถานีรถไฟฟ้าบีทีเอสสายสขุมุวิท และพหลโยธินอยู่ถูกตดัออกไปเน่ืองจากมีสหสมัพนัธ์มาก
เกินไป โดยปัจจัยผู้พักอาศยัท่ีมีอายุมากกว่า 70 ปีขึน้ไป ผู้พักอาศยัท่ีเป็นนิสิต/นักศึกษา การท่ี
ครัวเรือนพกัอาศยัใกล้สถานีรถไฟฟ้าท่ีเป็นประเภทสถานีพืน้ท่ีอยู่อาศยัในศนูย์กลางเมือง และการ
ย้ายท่ีอยู่อาศยัเพราะต้องการใช้ระบบรถไฟฟ้ามีผลต่อความเป็นไปได้ของการเลือกเดินทางด้วย
ยานยนต์สว่นบคุคลของผู้พกัอาศยัในครัวเรือนรอบสถานีรถไฟฟ้าท่ีลดลง  

จากผลการศึกษามีประเด็นท่ีน่าสนใจหลากหลายประเดน็โดยเฉพาะผลของการย้ายท่ีพัก
อาศัยเพราะต้องการมาใช้บริการรถไฟฟ้าท่ีมีผลทัง้ต่อการเลือกการเดินทางด้วยยานยนต์ส่วน
บคุคลและจ านวนยานยนต์สว่นบคุคลตอ่ผู้ใหญ่ในการครอบครอง ซึ่งผลท่ีเกิดขึน้เพราะต้องการใช้
บริการรถไฟฟ้า จึงท าให้ความเป็นไปได้ของการเลือกเดินทางด้วยยานยนต์ส่วนบุคคล และมี
จ านวนยานยนต์ส่วนบคุคลตอ่ผู้ ใหญ่ท่ีน้อยกวา่กลุ่มผู้พกัอาศยัท่ีอยู่มาก่อนระบบรถไฟฟ้าเปิดใช้
บริการ หรือผู้ ท่ีย้ายเข้ามาหลงัเปิดใช้บริการแต่ไม่ได้ต้องการใช้บริการระบบรถไฟฟ้า และเมื่อ
เปรียบเทียบกบัผู้ ท่ีย้ายเข้ามาใหมใ่นพืน้ท่ีศกึษาแตไ่มไ่ด้เพราะต้องการใช้บริการรถไฟฟ้ามีสดัสว่น
ท่ีแตกตา่งอย่างเห็นได้ชัดและแตกต่างอย่างมีนัยส าคญัทางสถิติ โดยผลของปัจจัยการย้ายท่ีอยู่
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อาศัยเพราะต้องการใช้รถไฟฟ้าท่ีเกิดขึน้ไม่ได้แบ่งพืน้ท่ีวงในหรือวงนอก กล่าวคือ หากเป็น
ครัวเรือนท่ีย้ายท่ีพักอาศยัด้วยต้องการใช้ระบบรถไฟฟ้าไม่ว่าจะพักอาศยัในพืน้ท่ีไกลหรือใกล้
สถานีรถไฟฟ้าตา่งก็มีความน่าจะเป็นของการเดินทางด้วยยานยนต์ส่วนบคุคลน้อยกวา่ครัวเรือนท่ี
ไม่มีการย้ายท่ีอยู่อาศัยหรือไม่ได้ต้องการใช้ระบบรถไฟฟ้า ซึ่งผลการศึกษาท่ีได้เป็นไปตาม
สมมติฐานในข้อท่ี (4) 

และจากลกัษณะการใช้ประโยชน์ท่ีดินบริเวณโดยรอบสถานีประเภทสถานีท่ีพักอาศัย
ศนูย์กลางในเมือง ซึ่งมีสดัสว่นการใช้ประโยชน์ท่ีดินบริเวณรอบสถานีท่ีเป็นพืน้ท่ีอยู่อาศยัแตม่ีการ
ใช้ประโยชน์พืน้ท่ีเชิงพาณิชยกรรมมากกวา่พืน้ท่ีอยู่อาศยั ซึ่งมีสดัส่วนไมแ่ตกต่างกนัมาก หรืออีก
นัยหนึ่งคือ เป็นพืน้ท่ีมีการใช้ประโยชน์ท่ีดินอย่างผสมผสาน (Mixed land use)  ระหว่างพืน้ท่ี
พาณิชยกรรมและพืน้ท่ีอยู่อาศยั กลา่วคือพืน้ท่ีดงักลา่วมีปริมาณการจ้างงานท่ีมาก และมีส่ิงดงึดดู
ความสนใจในพืน้ท่ี เช่น ห้างสรรพสินค้า โรงแรม ร้านอาหาร เป็นต้น ท าให้ผู้ ท่ีพกัอาศยัในพืน้ท่ีไม่
จ าเป็นต้องใช้ยานยนต์ส่วนบคุคลในการเดินทางไปท างานหรือท าธรุะ และจากผลของปัจจยัด้าน
ลกัษณะสถานีและเส้นทางการเดินรถไฟฟ้าท่ีมีผลตอ่การเลือกเดินทางด้วยยานยนต์สว่นบคุคลต่อ
ผู้ใหญ่จึงสรุปได้วา่สมมติฐานในข้อท่ี (2) ถกูต้อง 

เมื่อพิจารณาถึงปัจจัยด้านความสามารถในการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะต่อความ
น่าจะเป็นของการเลือกเดินทางด้วยยานยนต์ส่วนบคุคลของผู้พกัอาศยัในครัวเรือน โดยมีตวัแปร
ระยะการเดินเท้าจากสถานีถึงท่ีพกัอาศยั และระยะการเดินเท้าจากท่ีพกัอาศยัถึงถนนใหญ่ ซึ่งผล
การศึกษาแสดงให้เห็นว่าปัจจยัดงักลา่วไมไ่ด้ส่งผลตอ่การเลือกเดินทางด้วยยานยนต์ส่วนบคุคล
ของผู้อยู่อาศยัในครัวเรือนโดยตรงแตม่ีผลตอ่จ านวนยานยนต์สว่นบคุคลตอ่ผู้ใหญ่ท่ีเพ่ิมขึน้เมื่ออยู่
ไกลจากสถานีในระบบขนสง่มวลชน และจากผลของจ านวนยานยนต์สว่นบคุคลท่ีเพ่ิมมากขึน้ท า
ให้ความน่าจะเป็นของการเลือกการเดินทางด้วยยานยนต์สว่นบคุคลมีเพ่ิมมากขึน้ ถึงแม้วา่ตวัแปร
ดงักลา่วจะไมม่ีนัยส าคญัทางสถิติในแบบจ าลองแต่ผู้ วิจัยเช่ือว่าปัจจัยนัน้มีผลต่อตวัแปรตามใน
เชิงทฤษฏีอย่างสมเหตสุมผล อย่างไรก็ตามตวัแปรระยะการเดินเท้าจากท่ีพกัอาศยัไปยงัถนนใหญ่
นัน้ไมม่ีผลทัง้ตอ่การเลือกเดินทางและจ านวนยานยนต์สว่นบคุคลตอ่ผู้ใหญ่ในการครอบครอง ด้วย
ตวัแประระยะการเดินเท้าจากท่ีพกัอาศยัเพ่ือเข้าถึงสถานีมีอิทธิพลต่อตวัแปรตามมากกว่า จึงสรุป
ได้วา่สมมติฐานในข้อท่ี (1) มีความถกูต้อง  

เมื่อพิจารณาถึงระยะเวลาการพักอาศัยแบ่งเป็นประเภทผู้ อาศัยเก่าและใหม่จาก
แบบจ าลองพบว่าผู้ อาศัยใหม่ท่ีเพ่ิงย้ายเข้ามาพักอาศัยในพืน้ท่ีศึกษาหลงัระบบรถไฟฟ้าเปิด
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ให้บริการมีผลตอ่จ านวนการครอบครองยานยนต์ส่วนบคุคลท่ีลดลงท าให้ความเป็นไปได้ของการ
เลือกเดินทางด้วยยานยนต์สว่นบคุคลมีความน่าจะเป็นลดลงตามไป จึงสรุปได้วา่สมมติฐานหลกั
ในข้อ (3) มีความถกูต้อง 

ในแง่ของความแตกต่างของลักษณะเศรษฐกิจและสังคมของผู้พักอาศัยในครัวเรือน 
ประเด็นเก่ียวกับรายได้ส่วนบุคคลตอ่เดือนท่ีพบวา่ หากมีการเปลี่ยนแปลงเพ่ิมขึน้จะท าให้ความ
น่าจะเป็นของการเลือกเดินทางด้วยยานยนต์สว่นบคุคลเพ่ิมขึน้ ในทางกลบักนัเมื่อมองในมมุมอง
ของผู้มีรายได้ต ่าจะมีความน่าจะเป็นท่ีเดินทางด้วยยานยนต์สว่นบคุคลน้อยกวา่ผู้ ท่ีมีรายได้สงูกวา่  

และเมื่อพิจารณาถึงความแตกตา่งของลกัษณะเศรษฐกิจสงัคมของครัวเรือน ได้แก่ ขนาด
ของครัวเรือน รายได้ต่อเดือนของครัวเรือน ลกัษณะท่ีพักอาศยั การครอบครองท่ีพักอาศยั และ
ต าแหน่งของท่ีพักอาศยัต่อการเลือกเดินทางด้วยยานยนต์ส่วนบุคคล จากผลการศึกษาพบว่า 
ขนาดของครัวเรือน จ านวนผู้พกัอาศยัในแตล่ะช่วงอายุ รายได้ตอ่เดือนของครัวเรือน และต าแหน่ง
ของท่ีพกัอาศยัไมไ่ด้มีผลตอ่การเลือกด้วยยานยนต์สว่นบคุคลโดยตรง แตม่ีผลทางอ้อมผา่นตวัแปร
จ านวนยานยนต์สว่นบคุคลตอ่ผู้ใหญ่ซึ่งลกัษณะเศรษฐกิจสงัคมของครัวเรือนท่ีแตกตา่งกนัมผีลตอ่
จ านวนยานยนต์สว่นบคุคลตอ่ผู้ใหญ่ในการครอบครอง หากจ านวนผู้พกัอาศยัท่ีเป็นวยัผู้ใหญ่เพ่ิม
มากขึน้จะท าให้มีจ านวนยานยนต์สว่นบุคคลในการครอบครองน้อยลงเน่ืองด้วยเหตผุลของการ
แบ่งปันกันใช้ได้ภายในครัวเรือน ในขณะท่ีจ านวนผู้ อยู่อาศัยท่ีเป็นวยัเด็กเพ่ิมมากขึน้จะท าให้
จ านวนยานยนต์สว่นบคุคลตอ่ครัวเรือนเพ่ิมขึน้ และรายได้ตอ่เดือนของครัวเรือนมีอิทธิพลตอ่การมี
จ านวนยานยนต์ส่วนบุคคลท่ีเพ่ิมขึน้โดยครัวเรือนท่ีมีรายได้มากกว่าจะมีจ านวนยานยนต์ส่วน
บคุคลต่อผู้ ใหญ่ท่ีมากกวา่ครัวเรือนท่ีมีรายได้น้อยกว่า นอกจากนีก้ารเช่าอาศยัและการย้ายท่ีพัก
อาศยัเพราะต้องการใช้บริการรถไฟฟ้ามีผลให้จ านวนยานยนต์ส่วนบุคคลลดลง ซึ่งผลจากการ
เพ่ิมขึน้และลดลงของจ านวนยานยนต์ส่วนบุคคลท าให้ผู้อยู่อาศยัในครัวเรือนแต่ละแห่งมีความ
น่าจะเป็นของการเลือกเดินทางด้วยยานยนต์ส่วนบคุคลท่ีไมเ่ท่ากัน โดยครัวเรือนท่ีมีจ านวนยาน
ยนต์สว่นบคุคลตอ่ผู้ ใหญ่มากจะมีความเป็นไปได้ของการเลือกเดินทางด้วยยานยนต์สว่นบคุคลท่ี
มากกว่าผู้ ท่ีมีจ านวนยานยนต์ส่วนน้อยกว่า ซึ่งเป็นไปตามสมมติฐานรองในข้อ (1) และ (2) จาก
ผลการวิเคราะห์ข้างต้นเมื่อน าไปเปรียบเทียบกบังานวิจยัของ G.Chatman (2013) พบวา่ผลของ
ตวัแปรต้นท่ีมีต่อจ านวนยานยนต์ส่วนบุคคลในการครอบครองต่อผู้ ใหญ่ในครัวเรือนท่ีได้จาก
แบบจ าลองมีความสอดคล้องกนัในหลายๆ ประเดน็ เช่น  ผลของการเช่าพกัอาศยั รายได้ตอ่เดือน



 
 

 
 

132 

ของครัวเรือน ระยะการเดินเท้า  รวมไปถึงตวัแปรจ านวนของยานพาหนะในครัวเรือนท่ีมีผลตอ่การ
เลือกเดินทางด้วยยานยนต์สว่นบคุคล  

และสดุท้ายเมื่อพิจารณาผลของอายท่ีุพักอาศยัตอ่พฤติกรรมของครัวเรือนจากตารางแจก
แจงความถ่ีในหัวข้อท่ี 5.3.2 พบวา่ ครัวเรือนท่ีพักอาศยัใหมม่ีแนวโน้มของการเดินทางด้วยยาน-
ยนต์ส่วนบุคคลท่ีน้อยกวา่ นอกจากนีม้ีจุดท่ีน่าสงัเกตอีกว่าลกัษณะท่ีอยู่อาศยัในเมืองนัน้มีการ
เปลี่ยนแปลงไปเมื่อมีระบบรถไฟฟ้าเปิดให้บริการ โดยลกัษณะท่ีอยู่อาศยัจะเปลี่ยนแปลงจากบ้าน
เดี่ยวซึ่งเป็นอยู่อาศยัท่ีมีความหนาแน่นต ่าเปลี่ยนแปลงเป็นท่ีพักอาศยัท่ีมีความหนาแน่นสงูกว่า
แทนท่ี เช่น คอนโด อพาร์ทเม้นท์ ซึ่งเป็นการขยายแนวดิ่งแทนการขยายในแนวราบอย่างในอดีต  
ดงันัน้จึงสรุปได้ว่าสมมติฐานหลกัในข้อท่ี (6) ถูกต้อง ซึ่งผลการวิจัยทัง้หมดท่ีได้น าเสนอมีความ
สอดคล้องกบัสมมติฐานท่ีผู้ วิจยัได้ก าหนดขึน้ 

 

6.2. ข้อเสนอแนะเชงินโยบาย 

ผลการวิจยันีเ้ป็นข้อมลูส าคญัในการก าหนดนโยบายการพัฒนาพืน้ท่ีรอบสถานีรถไฟฟ้า
ในขนสง่มวลชนของประเทศไทย จากผลการศกึษาแสดงให้เห็นแล้ววา่ลกัษณะทางเศรษฐกิจสงัคม
ของผู้ ท่ีพกัอาศยัและครัวเรือนมีผลตอ่การเลือกเดินทางด้วยยานยนต์สว่นบคุคลของครัวเรือนท่ีพัก
อาศัยรอบสถานีรถไฟฟ้า โดยผู้ วิจัยมีข้อเสนอแนะเชิงนโยบายเพ่ือน าไปใช้ด าเนินนโยบายท่ี
เก่ียวข้องกบัการพฒันาพืน้ท่ีรอบสถานีรถไฟฟ้าเพ่ือลดการเดินทางด้วยยานยนต์สว่นบคุคลของผู้
พกัอาศยัในครัวเรือนรอบสถานีรถไฟฟ้าให้ลดลง ดงัต่อไปนี ้

ส าหรับข้อเสนอแนะในประเด็นแรกจากการศึกษาท่ีพบว่า ครัวเรือนท่ีพักอาศยัไกลจาก
สถานีรถไฟฟ้าในระยะขอบเขต 1000 เมตรจากสถานีรถไฟฟ้านัน้มีสดัส่วนการเดินทางด้วยยาน
ยนต์ส่วนบคุคลในสดัสว่นท่ีสงูกวา่ครัวเรือนท่ีอยู่ใกล้สถานี แตม่ีผู้ ท่ีต้องการเดินทางด้วยรถไฟฟ้า
ในสดัสว่นท่ีแตกตา่งกบัผู้ ท่ีพักอาศยัใกล้สถานีไมม่ากนัก รวมไปถึงปัจจยับางปัจจยัท่ีมีผลตอ่การ
ลดความน่าจะเป็นการเลือกเดินทางด้วยยานยนต์ส่วนบุคคลซึ่งเกิดจากลกัษณะเศรษฐกิจสงัคม
ของครัวเรือนท่ีพกัอาศยัไกลจากสถานี ซึ่งแสดงให้เห็นศกัยภาพของพืน้ท่ีดงักลา่วซึ่งระยะห่างจาก
สถานีรถไฟฟ้ามากกวา่ 500 เมตร ท่ีควรมีการพฒันาพืน้ท่ีให้เกือ้หนนุตอ่การใช้ระบบขนสง่มวลชน
ทางรางเพ่ือลดสดัส่วนการเดินทางด้วยยานยนต์ส่วนบุคคลของผู้พักอาศยัในพืน้ท่ีโดยด าเนิน
นโยบายท่ีเก่ียวข้องกบัการพัฒนาพืน้ท่ีรอบสถานีขนสง่มวลชน แต่อย่างไรก็ตามตามข้อก าหนด
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ของผงัเมืองรวมกรุงเทพมหานครเก่ียวกบัเขตพืน้ท่ีการให้บริการของสถานีรถไฟฟ้าขนสง่มวลชนท่ี
ก าหนดขอบเขตพืน้ท่ีการให้บริการของสถานีรถไฟฟ้าขนสง่มวลชนไว้เพียงระยะ 500 เมตร ดงันัน้
ผู้ วิจัยจึงเสนอให้ควรเพ่ิมระยะขอบเขตของพืน้ท่ีบริการของระบบขนส่งมวลชน โดยอาจเพ่ิมระยะ
ดงักล่าวได้มากถึงระยะ 1000 เมตรจากสถานีเพ่ือให้พืน้ท่ีดงักล่าวได้รับประโยชน์จากมาตรการ
สง่เสริมการพฒันาพืน้ท่ีเพ่ือเกือ้หนนุระบบขนสง่สาธารณะ เช่น การเพ่ิมอตัราสว่นพืน้ท่ีอาคารร่วม
ตอ่พืน้ท่ีดิน (FAR Bonus) หรือการเปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ท่ีดินให้สอดคล้องกบัระบบขนส่ง
มวลชนทางราง เป็นต้น เพ่ือให้ผู้พกัอาศยัในครัวเรือนพืน้ท่ีไกลจากสถานีมีสดัสว่นการเดินทางด้วย
ยานยนต์ส่วนบคุคลลดลง โดยการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางไปใช้ระบบขนส่งสาธารณะเพ่ิมมาก
ขึน้ 

ส าหรับข้อเสนอแนะท่ีสองจากผลการศกึษาวิจยัพบวา่ ผู้ ท่ีพกัอาศยัในครัวเรือนท่ีย้ายท่ีพกั
อาศยัด้วยเหตผุลเพราะต้องการใช้บริการรถไฟฟ้ามีความน่าจะเป็นของการเดินทางด้วยยานยนต์
สว่นบคุคลลดลง รวมไปถึงการมีจ านวนยานยนต์สว่นบคุคลตอ่ผู้ใหญ่ลดลง และจากผลการศกึษา
ลกัษณะเศรษฐกิจสงัคมของผู้พกัอาศยัและครัวเรือนท่ีแสดงให้เห็นอีกวา่ผู้พักอาศยัท่ีมีรายได้สว่น
บคุคลตอ่เดือน หรือครัวเรือนท่ีมีรายได้ตอ่เดือนของครัวเรือนน้อยจะมีความเป็นไปได้ของการเลือก
เดินทางด้วยยานยนต์สว่นบุคคล และการครอบครองยานยนต์ส่วนบุคคลท่ีน้อยกวา่ครัวเรือนท่ีมี
รายได้มากกว่า ดงันัน้ผู้ วิจัยจึงเสนอให้ผู้มีส่วนเก่ียวข้องควรจัดสรรท่ีพักอาศยัส าหรับผู้มีรายได้
น้อยท่ีต้องการใช้บริการรถไฟฟ้าเพ่ือเดินทางไปท างานให้พักอยู่อาศยัในขอบเขตพืน้ท่ีให้บริการ
ของสถานีรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน และหากการจดัสรรท่ีพักอาศยัดงักล่าวอยู่ในขอบเขตของพืน้ท่ี
การให้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอสท่ีจากการศกึษาพบวา่มีแนวโน้มการครอบครองยานยนต์สว่นบคุคลท่ี
น้อยกว่ากว่าพืน้ท่ีใกล้สถานีรถไฟฟ้ามหานคร นอกจากนีต้ามข้อก าหนดของผังเมืองรวม
กรุงเทพมหานครหากจัดให้มีหรือพัฒนาท่ีอยู่อาศัยส าหรับผู้ มีรายได้น้อยจะได้รับการเพ่ิม
อตัราสว่นพืน้ท่ีอาคารรวมตอ่พืน้ท่ีดินเพ่ิมขึน้  

โดยให้การครอบครองท่ีพกัอาศยัดงักลา่วเป็นในลกัษณะการเช่าอยู่อาศยั เน่ืองจากจาก
ผลการศกึษาพบวา่ ครัวเรือนท่ีเช่าอาศยัอยู่นัน้มีจ านวนการครอบครองยานยนต์สว่นบคุคลท่ีน้อย
กวา่ครัวเรือนท่ีเป็นเจ้าของท่ีพกัอาศยั ซึ่งสง่ผลให้ความน่าจะเป็นของการเลือกเดินทางด้วยยาน-
ยนต์สว่นบคุคลมีความเป็นไปได้ลดน้อยลง 

ข้อเสนอแนะท่ีสาม จากผลการศึกษาเก่ียวกับลกัษณะการใช้ประโยชน์ท่ีดินรอบสถานี
รถไฟฟ้าท่ีมีลักษณะการใช้ประโยชน์ท่ีดินเชิงพาณิชยกรรมมากกว่าพืน้ท่ีอยู่อาศัย แต่ยังคงมี
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สดัสว่นพืน้ท่ีอยู่อาศยัในสดัสว่นท่ีมากพบวา่ ลกัษณะการใช้ประโยชน์ท่ีดินรอบสถานีพืน้ท่ีดงักลา่ว
มีผลท าให้ผู้อาศยัในครัวเรือนมีความน่าจะเป็นท่ีเดินทางด้วยยานยนต์สว่นบุคคล และครัวเรือนมี
สดัส่วนการครอบครองยานยนต์สว่นบคุคลน้อยกวา่กลุ่มสถานีท่ีมีลกัษณะการใช้ประโยชน์ท่ีดิน
รอบสถานีเน้นเป็นพืน้ท่ีอยู่อาศยั จากผลการศกึษาดงักลา่วผู้ วิจัยจึงเสนอแนะให้มีการปรับการใช้
ประโยชน์ท่ีดินรอบสถานีรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนให้มีการใช้ประโยชน์ท่ีดินในลกัษณะผสมผสาน 
(Mixed land use) ท่ีมีสดัส่วนการใช้ประโยชน์พืน้ท่ีเชิงพาณิชยกรรมใกล้เคียงกับพืน้ท่ีอยู่อาศยั
หรือมีสดัสว่นมากกวา่แตย่งัคงมีสดัสว่นพืน้ท่ีอยู่อาศยัในสดัสว่นท่ีสงูอยู่  

ข้อเสนอแนะท่ีสี่ จากผลการศึกษาท่ีพบว่าลักษณะท่ีพักอาศัยท่ีมีความหนาแน่นต ่ามี
สดัสว่นการเดินทางด้วยยานยนต์สว่นบคุคลสงู และในบางลกัษณะท่ีพกัอาศยัท่ีผู้พกัอาศยัมีความ
น่าจะเป็นการเดินทางด้วยยานยนต์สว่นบคุคลเพ่ิมมากขึน้เน่ืองจากการพักอาศยัในลกัษณะท่ีอยู่
อาศยัท่ีมีความหนาแน่นต ่า ดงันัน้ผู้ วิจยัจึงขอเสนอแนะให้การพฒันาพืน้ท่ีรอบสถานีรถไฟฟ้าขนสง่
มวลชนในส่วนของการพัฒนาพืน้ท่ีอยู่อาศัยให้ก าหนดมีเพียงลักษณะท่ีพักอาศัยท่ีมีความ
หนาแน่นสงูแทนท่ีการพัฒนาท่ีพักอาศยัท่ีมีความหนาแน่นต ่า ซึ่งตามข้อก าหนดของผงัเมืองรวม
กรุงเทพมหานครได้ควบคมุการพฒันาพืน้ท่ีให้บริการของสถานีรถไฟฟ้าดงักลา่วไว้แล้ว แต่ผู้ วิจัย
ขอเสนอแนะเพ่ิมเติมให้ขยายพืน้ท่ีการควบคุมอาคารให้มีระยะขอบเขตเพ่ิมมากขึน้ตามท่ีได้
เสนอแนะไว้ในข้อท่ี 1 แต่อย่างไรก็ตามจากผลการศึกษาท่ีพบว่าผู้อาศยัในท่ีพักอาศัยประเภท
คอนโด ซึ่งเป็นท่ีพกัอาศยัความหนาแน่นสงูยงัคงมีความเป็นไปได้ของการเลือกเดินทางด้วยยาน
ยนต์ส่วนบคุคลมากกวา่ลกัษณะท่ีพกัอาศยัประเภทอ่ืน ดงันัน้จึงควรมีมาตรการควบคมุพืน้ท่ีจอด
ยานยนต์ส่วนบคุคลของท่ีพักอาศยัความหนาแน่นสงูเพ่ือลดจ านวนการครอบครองยานยนต์สว่น
บคุคลของครัวเรือนซึ่งมีผลท าให้ความน่าจะเป็นของการเดินทางด้วยยานยนต์ส่วนบุคคลมีความ
เป็นไปได้ท่ีลดลงในขอบเขตพืน้ท่ีการให้บริการของสถานีรถไฟฟ้าขนสง่มวลชน 

และสดุท้ายนีผู้้ วิจัยมีข้อเสนอแนะท่ีเก่ียวข้องกับโครงการรถโรงเรียน จากผลการศึกษา
พบวา่ การเพ่ิมขึน้ของผู้พกัอาศยัในวยัตัง้แตอ่าย ุ0 ถึง 17 ปีมีผลท าให้จ านวนยานยนต์สว่นบคุคล
ต่อผู้ ใหญ่ในครัวเรือนเพ่ิมขึน้ ผู้ วิจัยจึงขอเสนอให้ผู้มีส่วนเก่ียวข้องก าหนดให้แต่ละโรงเรียนมี
โครงการรถโรงเรียนขึน้เพ่ือให้ผู้ปกครองมีการเดินทางไปสง่ลกูหลานท่ีโรงเรียนด้วยยานยนต์สว่น
บคุคลท่ีลดลง และมีจ านวนการครอบครองยานยนต์ส่วนบคุคลของครัวเรือนท่ีลดลง เน่ืองจากไม่
จ าเป็นต้องครอบครองยานยนต์สว่นบคุคลเพ่ือน าไปใช้ในการรับสง่บตุรหลานท่ีโรงเรียน 
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นอกจากนีผ้ลการศึกษาได้กล่าวถึง เหตผุลท่ีผู้พักอาศัยรอบสถานีรถไฟฟ้าไม่เลือกใช้
บริการรถไฟฟ้าเพราะความไม่สะดวกสบายของบริการ การเข้าถึงสถานีท่ียากล าบากเน่ืองจาก
อปุสรรคทัง้ด้านสภาพแวดล้อมการเดินเท้า สภาพอากาศ หรือระบบการขนส่งรองท่ีไม่เพียงพอ 
ดงันัน้หากมีการปรับปรุงพัฒนารูปแบบการเดินทางรอง (Feeder mode) ท่ีท าหน้าท่ีสนบัสนนุการ
ขนสง่หลกัให้มีประสิทธิภาพและมีการบริการท่ีดี รวมไปถึงทางเดินเท้าท่ีเป็นรูปแบบการเดินทาง
ทัว่ไปจึงควรมีสภาพทางเดินเท้าท่ีดี เมื่อผู้มีสว่นเก่ียวข้องแก้ไขปัญหาดงักล่าวให้ดีขึน้ย่อมมีความ
เป็นไปได้ท่ีผู้พกัอาศยัในครัวเรือนบริเวณโดยรอบสถานีจะมีการใช้ยานยนต์สว่นบคุคลลดน้อยลง
เน่ืองจากเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางไปใช้ระบบขนสง่สาธารณะทางรางเพ่ิมมากขึน้ 

 

6.3. ข้อจ ากัดของงานวจิัยและงานวจิัยในอนาคต 

งานวิจัยนีม้ีข้อจ ากัดหลายประการ ประการแรกคือ จ านวนสถานีตัวอย่างท่ีมีเพียง 8 
สถานีแบ่งเป็นสถานีระบบรถไฟฟ้าบีทีเอส 8 สถานี และระบบรถไฟฟ้ามหานคร 2 สถานีจึงควรเพ่ิม
จ านวนสถานีตวัอย่างให้เพ่ิมมากขึน้ 

ประการท่ี 2 สถานีตวัอย่างมีเพียงสถานีประเภททัว่ไปเท่านัน้ ซึ่งไมค่รอบคลมุประเภทของ
สถานีระบบขนสง่มวลชนทางรางทกุประเภท 

ประการท่ี 3 สถานีตวัอย่างท่ีถูกเลือกล้วนอยู่ภายในเขตกรุงเทพมหานคร ท าให้ผู้อาศยัท่ี
อยู่บริเวณสว่นตอ่ขยายในอนาคตมีพฤติกรรมการเดินทางท่ีแตกตา่งออกไป 

ประการท่ี 4 เน่ืองจากประชากรท่ีศกึษาเป็นกลุ่มครัวเรือนท่ีพกัอาศยัอยู่บริเวณโดยรอบ
สถานีรถไฟฟ้าบีทีเอสและรถไฟฟ้ามหานครเท่านัน้ ผลการวิจยัจึงยงัไมส่ามารถอธิบายพฤติกรรม
การเดินทางในภาพรวมของระบบขนสง่มวลชนทัง้ระบบในประเทศไทยได้ 

ประการท่ี 5 แบบจ าลองพฤติกรรมการเดินทางมีเพียงรูปแบบการเดินทางด้วยยานยนต์
สว่นบคุคลเท่านัน้  

ประการท่ี 6 แบบจ าลองจ านวนยานยนต์ในการครอบครองมีเพียงยานยนต์สว่นบคุคล ซึ่ง
ก็คือ รถยนต์สว่นบคุคลและจกัรยานยนต์สว่นบคุคลเท่านัน้ จึงควรแยกกนัเพ่ือดถูึงอิทธิพลท่ีสง่ผล
ท่ีแตกตา่งกนั 
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ประการท่ี 7 ข้อมลูเก่ียวกบัอาชีพมีความละเอียดของข้อมลูเพียงเบือ้งต้น ไมไ่ด้เจาะลกึถึง
ระดบัขัน้ของต าแหน่งในแตล่ะอาชีพ ซึ่งอาจสง่ผลตอ่พฤติกรรมการเดินทางของผู้เดินทาง 

ประการท่ี 8 งานวิจยัยังขาดข้อมลูเก่ียวกบัรายได้สว่นบคุคลท่ีได้จากผู้ตอบแบบสอบถาม
ท่ีมีความเท่ียงตรงและแมน่ย า 

ประการท่ี 9 งานวิจัยยังขาดข้อมลูสถานภาพภายในครัวเรือน เช่น เป็นหัวหน้าครอบครัว 
เป็นผู้อาศยั เป็นต้น รวมไปถึงจ านวนผู้ ท่ีถือครองใบอนุญาตขับขี่ยานยนต์ส่วนบุคคลในแต่ละ
ประเภทได้ ท่ีอาจสง่ผลท าให้ผู้ เดินทางท่ีมีสถานภาพภายในครัวเรือนแตกต่างกนัมีพฤติกรรมการ
เดินทางท่ีแตกตา่งกนั 

ประการท่ี 10 งานวิจัยยังขาดข้อมลูท่ีเก่ียวข้องกับท่ีจอดรถของครัวเรือน เช่น ความไม่
เพียงพอของท่ีจอดรถ จอดรถภายในท่ีพักอาศยัหรือบริเวณถนน จ านวนความสามารถในการ
รองรับจ านวนยานพาหนะของท่ีอยู่อาศยั เป็นต้น 

ประการสดุท้าย ลกัษณะของโครงขา่ยคมนาคมขนสง่ เช่น ถนน ทางเดินเท้า ป้ายรถเมล์ 
หรือทางจักรยาน รวมไปถึงลกัษณะการใช้ประโยชน์ท่ีดินในพืน้ท่ีท่ีอาจส่งผลต่อพฤติกรรมการ
เดินทางแตง่านวิจยันีย้งัไมไ่ด้ครอบคลมุถึงเร่ืองเหลา่นัน้ 

การวิจยันีย้ังมีประเดน็ท่ีสามารถพัฒนาได้อีกหลายประการในอนาคต เช่น การขยายการ
ส ารวจข้อมลูให้ครอบคลมุทุกสถานีรถไฟฟ้าระบบขนส่งมวลชนในประเทศไทย การศึกษาข้อมลู
เจาะลกึของครัวเรือน ผลของสภาพแวดล้อมทางกายภาพ เช่น ทางเท้า ความสมบรูณ์ของโครงขา่ย
ทางเดินเท้า เป็นต้น ในพืน้ท่ีบริเวณโดยรอบสถานีรถไฟฟ้าท่ีมีผลตอ่พฤติกรรมการเดินทางของผู้ ท่ี
อาศัย การศึกษาเจาะลึกผลของลักษณะการใช้ประโยชน์ท่ีดินและลักษณะโครงข่ายคมนาคม
โดยรอบสถานีในปัจจบุันต่อพฤติกรรมการเดินทาง เป็นต้น ผลการศกึษาประเด็นดงักล่าวจะช่วย
ให้สามารถก าหนดรายละเอียดของการพฒันาพืน้ท่ีในระดบัรายละเอียดได้ 
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พจนานุกรมข้อมูล 
 

ชื่อตัวแปร ความหมาย 
Useauto เดินทางด้วยยานยนต์สว่นบคุคล 

male เพศชาย 
Married แตง่งานแล้ว 
Element ระดบัการศกึษาต ่ากวา่มธัยม 

Highschool ระดบัการศกึษามธัยม 
StudyingBach ก าลงัศกึษาในระดบัปริญญาตรี 

Bacherlor ระดบัการศกึษาปริญญาตรี 
Master การศกึษาสงูกวา่ปริญญาตรี 
student นกัเรียน 

civil ข้าราชการ/รัฐวิสาหากิจ 
office พนกังานบริษัท/รับจ้าง 
owner ค้าขาย/ธรุกิจสว่นตวั/เจ้าของธรุกิจ 
retiree เกษียณ 

housewife แมบ้่าน 
freelance อาชีพอิสระ 

Householdsize ขนาดของครัวเรือน 
Adult จ านวนผู้ใหญ่ในครัวเรือน 

HA012 จ านวนของผู้อยู่อาศยัในช่วงอายนุ้อยกวา่ 12 ปี 
HA1217 จ านวนของผู้อยู่อาศยัในช่วงอายรุะหวา่ง 12-17 ปี 
HA1822 จ านวนของผู้อยู่อาศยัในช่วงอายรุะหวา่ง 18-22 ปี 
HA2335 จ านวนของผู้อยู่อาศยัในช่วงอายรุะหวา่ง 22-35 ปี 
HA3660 จ านวนของผู้อยู่อาศยัในช่วงอายรุะหวา่ง 35-60 ปี 

HA61 จ านวนของผู้อยู่อาศยัในช่วงอายรุะหวา่ง 60 ปีขึน้ไป 
kinder จ านวนบตุรหลาน ระดบัอนบุาล 

Elemschool จ านวนบตุรหลานระดบัประถม 
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ชื่อตัวแปร ความหมาย 
Householdincome รายได้น้อยกวา่ 25,000 บาท 

In25k45k รายได้ระหวา่ง 25,000 ถึง 45,000 บาท 
In45k65k รายได้ระหวา่ง 45,001 ถึง 65,000 บาท 
In65k85k รายได้ระหวา่ง  65,001 ถึง 85,000 บาท 

In85k100k รายได้ระหวา่ง  85,001 ถึง 100,000 บาท 
In100k รายได้มากกวา่ 100,000 บาท 
Nmotor จ านวนรถจกัรยานยนต์ในการครอบครอง 

Nvehicle จ านวนรถยนตใ์นการครอบครอง 
Autopermember จ านวนรถยนตต์อ่ครัวเรือน 

Autoperadult จ านวนรถยนตต์อ่ผู้ใหญ่ 
PrivateVperadult จ านวนยานยนต์สว่นบคุคลตอ่ผู้ใหญ่ 

House บ้านเดีย่ว 
Apartment อพาร์ทเม้นท์ 

Condo คอนโด 
Townhouse ทาวน์เฮ้าส ์

CommercialB อาคารพาณิชย์ 
Rent เช่าอยู่อาศยั 

OldRes ผู้พกัอาศยัเก่า 
NewRes ผู้อาศยัใหม ่

Oldhouse ท่ีพกัอาศยัเก่า 
Newhouse ท่ีพกัอาศยัใหม ่

Near พืน้ท่ีวงใน 
Far พืน้ท่ีวงนอก 

NHN ท่ีพกัอาศยัใหมใ่กล้สถานี 
OHN ท่ีพกัอาศยัเก่าใกล้สถานี 
NHF ท่ีพกัอาศยัใหมไ่กลสถานี 
OHF ท่ีพกัอาศยัเก่าไกลสถานี 
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ชื่อตัวแปร ความหมาย 
Sukumvit BTS สายสขุมุวิท 

Pahon BTS สายพหลโยธิน 
Silom BTS สายสีลม 

Change Resident เปลี่ยนแปลงท่ีอยู่อาศยัเพ่ือใช้บริการรถไฟฟ้า 
Number Private Vehicle จ านวนยานยนต์สว่นบคุคลใครครัวเรือน 

Movenear ย้ายท่ีอยูเ่พ่ือใช้รถไฟฟ้าวงใน 
Movefar ย้ายท่ีอยูเ่พ่ือใช้รถไฟฟ้าวงนอก 
AGE18 อายตุ ่ากวา่ 18 ปี 

AGE1822 อายระหวา่ง 18-22 ปี 
AGE2335 อายระหวา่ง 23-35 ปี 
AGE3660 อายระหวา่ง 36-60 ปี 

A60 อายมุากกวา่ 60 ปี 
Wdistinkm ระยะการเดนิเท้าในหน่วยกิโลเมตร 
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  Useauto male Married Element Highschool StudyingBach Bacherlor Master student 

Useauto 1 .155** .324** -.056 .010 -.161** .026 .120** -.251** 

male .155** 1 .080* -.055 .069* -.022 -.050 .051 -.039 

Married .324** .080* 1 .063 .068 -.232** .010 .049 -.324** 
Element -.056 -.055 .063 1 -.135** -.086* -.280** -.118** -.056 

Highschool .010 .069* .068 -.135** 1 -.149** -.484** -.204** .073* 

StudyingBach -.161** -.022 -.232** -.086* -.149** 1 -.307** -.130** .657** 
Bacherlor .026 -.050 .010 -.280** -.484** -.307** 1 -.423** -.333** 

Master .120** .051 .049 -.118** -.204** -.130** -.423** 1 -.088* 
student -.251** -.039 -.324** -.056 .073* .657** -.333** -.088* 1 

civil .039 -.027 .129** -.082* -.108** -.107** .016 .239** -.139** 

office -.060 .049 -.210** -.087* -.088* -.210** .298** -.092** -.330** 
owner .184** .024 .276** .229** .129** -.139** -.062 -.112** -.232** 

retiree .122** .019 .184** -.065 -.085* -.072* .011 .181** -.093** 
housewife -.022 -.129** .109** .025 .127** -.045 -.043 -.062 -.058 

freelance -.039 -.031 -.023 -.031 -.026 -.034 -.045 .140** -.044 

Householdsize .091** -.009 .245** .017 .056 .028 -.088* .027 .000 
Adult .060 -.029 .193** -.021 .002 .050 -.062 .059 -.022 

HA012 .078* .028 .228** .121** .071* -.019 -.084* -.033 -.019 

HA1217 .094** .034 .128** .020 .153** -.035 -.070* -.057 .095** 
HA1822 -.096** -.055 -.041 .013 .030 .332** -.152** -.091** .333** 

HA2335 -.016 .000 -.057 -.149** -.086* -.037 .117** .067 -.102** 
HA3660 .102** .009 .276** .051 .085* -.006 -.106** .023 -.036 

HA61 .083* -.027 .147** .043 -.050 -.083* -.008 .099** -.138** 

kinder .010 -.004 .066 .142** -.004 .003 -.050 -.031 -.008 
Elemschool .096** -.005 .159** .059 .076* .008 -.101** .009 -.019 

Householdincome -.095** -.006 -.127** .203** .104** .025 -.114** -.122** .071* 

In25k45k -.055 .007 -.129** -.008 -.006 -.019 .101** -.114** -.076* 
In45k65k -.062 -.030 -.011 -.050 .022 .059 .023 -.066 .114** 

In65k85k .027 .007 .018 .014 .000 -.017 -.029 .043 -.041 
In85k100k .089* -.019 .145** .009 .003 -.006 .019 -.031 -.033 

In100k .135** .038 .158** -.124** -.108** -.050 -.038 .300** -.048 

Nmotor .158** .149** .118** .056 .147** .033 -.075* -.122** .036 
Nvehicle .229** -.010 .190** -.124** -.081* -.016 -.010 .205** -.011 

Autopermember .253** -.008 .040 -.154** -.150** -.058 .052 .249** -.006 
Autoperadult .276** .006 .093** -.151** -.107** -.068 .042 .221** .025 

PrivateVperadult .316** .109** .108** -.086* .049 -.062 -.028 .098** .034 

House .098** -.028 .164** -.092** -.085* -.015 -.026 .208** -.052 
Apartment -.138** .066 -.158** .089* .065 -.070* -.027 -.045 -.067 

Condo -.067 -.044 -.149** -.120** -.131** .092** .128** -.021 .151** 

Townhouse .085* -.058 .072* .015 -.037 .062 .044 -.081* .031 
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  Useauto male Married Element Highschool StudyingBach Bacherlor Master student 

CommercialB .041 .053 .080* .135** .206** -.051 -.110** -.129** -.048 

Rent -.156** .018 -.136** .213** .149** -.088* -.099** -.111** -.047 

OldRes .171** .035 .223** .011 .002 .026 -.086* .089* .012 
NewRes -.171** -.035 -.223** -.011 -.002 -.026 .086* -.089* -.012 

Oldhouse .145** -.010 .196** .081* .121** -.075* -.113** .025 -.096** 

Newhouse -.145** .010 -.196** -.081* -.121** .075* .113** -.025 .096** 
Near -.079* .023 -.062 .051 -.001 .008 .007 -.053 .031 

Far .079* -.023 .062 -.051 .001 -.008 -.007 .053 -.031 
NHN -.154** -.018 -.151** -.017 -.122** .010 .111** -.018 .013 

OHN .057 .043 .072* .074* .114** -.001 -.097** -.042 .022 

NHF -.017 .034 -.087* -.087* -.022 .087* .023 -.013 .111** 
OHF .097** -.051 .135** .014 .019 -.077* -.026 .066 -.121** 

Sukumvit -.008 .002 .000 -.011 .085* -.035 -.071* .042 -.003 
Pahon .016 .016 .036 .012 -.028 -.049 -.093** .189** .018 

Silom -.001 -.075* -.062 -.018 -.126** .128** .154** -.164** .028 

Change Resident -.235** .050 -.199** -.069 -.154** -.015 .178** -.018 .008 
Number Private 
Vehicle 

.266** .066 .215** -.074* .007 .003 -.046 .108** .009 

Movenear -.212** .006 -.199** -.027 -.138** -.024 .137** -.002 -.001 

Movefar -.075* .059 -.069* -.059 -.040 .019 .059 -.010 .028 

AGE18 -.133** -.035 -.157** .023 .347** -.059 -.192** -.081* .484** 
AGE1822 -.206** -.032 -.282** -.036 -.066 .716** -.235** -.135** .639** 

AGE2335 -.102** .000 -.354** -.182** -.201** -.152** .329** .012 -.219** 

AGE3660 .204** .030 .452** .173** .125** -.229** -.073* .019 -.305** 
A60 .143** .006 .251** .040 -.027 -.091** -.059 .154** -.117** 

Wdistinkm .066 .001 .063 -.042 -.015 -.020 -.066 .155** -.009 
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  civil office owner retiree housewife freelance Householdsize Adult HA012 

Useauto .039 -.060 .184** .122** -.022 -.039 .091** .060 .078* 
male -.027 .049 .024 .019 -.129** -.031 -.009 -.029 .028 

Married .129** -.210** .276** .184** .109** -.023 .245** .193** .228** 
Element -.082* -.087* .229** -.065 .025 -.031 .017 -.021 .121** 

Highschool -.108** -.088* .129** -.085* .127** -.026 .056 .002 .071* 

StudyingBach -.107** -.210** -.139** -.072* -.045 -.034 .028 .050 -.019 
Bacherlor .016 .298** -.062 .011 -.043 -.045 -.088* -.062 -.084* 

Master .239** -.092** -.112** .181** -.062 .140** .027 .059 -.033 

student -.139** -.330** -.232** -.093** -.058 -.044 .000 -.022 -.019 
civil 1 -.289** -.203** -.081* -.051 -.039 .012 .017 -.008 

office -.289** 1 -.484** -.194** -.121** -.093** -.194** -.163** -.111** 
owner -.203** -.484** 1 -.136** -.085* -.065 .123** .084* .097** 

retiree -.081* -.194** -.136** 1 -.034 -.026 .131** .161** .034 

housewife -.051 -.121** -.085* -.034 1 -.016 .080* .071* .119** 
freelance -.039 -.093** -.065 -.026 -.016 1 -.001 .018 -.022 

Householdsize .012 -.194** .123** .131** .080* -.001 1 .938** .503** 

Adult .017 -.163** .084* .161** .071* .018 .938** 1 .271** 
HA012 -.008 -.111** .097** .034 .119** -.022 .503** .271** 1 

HA1217 -.001 -.142** .126** -.043 -.028 -.046 .450** .215** .150** 
HA1822 -.078* -.124** -.040 -.020 .014 -.051 .212** .262** -.048 

HA2335 .008 .103** -.094** .066 .012 .069* .344** .440** .040 

HA3660 .071* -.206** .212** -.040 .076* -.030 .672** .637** .275** 
HA61 -.012 -.116** .036 .384** .027 .045 .528** .562** .216** 

kinder .026 -.016 .021 -.043 .051 -.021 .186** .085* .453** 
Elemschool .011 -.084* .063 .003 .102** .003 .395** .244** .538** 

Householdincome -.040 .024 -.064 -.007 .021 -.010 -.296** -.315** -.038 

In25k45k -.018 .166** -.073* -.049 -.073* .004 -.296** -.284** -.113** 
In45k65k -.061 .003 .015 -.069* -.004 -.064 .037 .024 .010 

In65k85k .073* -.084* .102** -.043 .026 -.031 .029 .036 .001 

In85k100k -.011 -.088* .099** -.025 .023 .178** .154** .173** -.023 
In100k .081* -.099** -.011 .183** .038 -.026 .427** .428** .166** 

Nmotor .041 -.110** .139** -.095** -.003 -.069* .295** .251** .142** 
Nvehicle .077* -.199** .066 .186** .042 -.023 .632** .640** .201** 

Autopermember .105** -.109** .002 .122** -.031 -.042 -.051 -.022 -.099** 

Autoperadult .100** -.145** .031 .104** -.019 -.052 .032 -.004 .027 
PrivateVperadult .082* -.142** .095** .006 -.025 -.082* .043 -.023 .059 

House .107** -.170** -.039 .291** .065 .090* .443** .464** .122** 

Apartment -.006 .224** -.149** -.125** .025 .021 -.344** -.355** -.072* 
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  civil office owner retiree housewife freelance Householdsize Adult HA012 
Condo -.031 .121** -.137** -.119** -.053 -.057 -.309** -.310** -.120** 

Townhouse .048 -.076* .073* -.032 -.045 -.034 .091** .103** -.011 
CommercialB -.131** -.112** .314** -.072* -.017 -.049 .097** .074* .068 

Rent -.071* .176** -.042 -.130** .006 -.008 -.343** -.385** -.009 

OldRes .044 -.232** .084* .225** .034 .051 .497** .492** .146** 
NewRes -.044 .232** -.084* -.225** -.034 -.051 -.497** -.492** -.146** 

Oldhouse .006 -.206** .170** .189** .083* .067 .421** .423** .125** 

Newhouse -.006 .206** -.170** -.189** -.083* -.067 -.421** -.423** -.125** 
Near -.056 .141** -.098** -.056 -.026 -.067 -.065 -.087* .028 

Far .056 -.141** .098** .056 .026 .067 .065 .087* -.028 
NHN -.030 .252** -.183** -.127** -.059 -.061 -.299** -.297** -.093** 

OHN -.035 -.079* .063 .057 .027 -.018 .209** .183** .120** 

NHF .025 -.014 -.017 -.104** -.042 -.020 -.215** -.221** -.059 
OHF .040 -.139** .117** .142** .061 .087* .239** .267** .017 

Sukumvit -.022 -.034 .006 .064 .026 .049 .032 .043 .013 
Pahon .051 -.131** -.037 .172** .098** .078* .059 .065 .016 

Silom -.027 .120** -.041 -.122** -.064 -.064 -.046 -.032 -.055 

Change Resident .004 .165** -.079* -.145** -.072* -.045 -.333** -.339** -.089* 
Number Private 
Vehicle 

.083* -.217** .123** .106** .033 -.053 .665** .650** .236** 

Movenear -.023 .205** -.131** -.107** -.044 -.051 -.286** -.278** -.113** 

Movefar .021 -.015 .040 -.076* -.048 .001 -.157** -.173** -.008 

AGE18 -.067 -.160** -.112** -.045 -.028 -.021 .041 -.040 .037 
AGE1822 -.095** -.158** -.184** -.081* -.051 -.039 .023 .054 -.050 

AGE2335 .010 .422** -.205** -.184** -.116** .072* -.237** -.193** -.159** 

AGE3660 .093** -.139** .360** -.142** .182** -.067 .128** .072* .173** 
A60 -.030 -.217** .005 .710** -.043 .049 .140** .184** .005 

Wdistinkm .098** -.172** .008 .151** .074* .079* .100** .123** -.015 
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  HA1217 HA1822 HA2335 HA3660 HA61 kinder Elemschool Householdincome In25k45k 

Useauto .094** -.096** -.016 .102** .083* .010 .096** -.095** -.055 
male .034 -.055 .000 .009 -.027 -.004 -.005 -.006 .007 

Married .128** -.041 -.057 .276** .147** .066 .159** -.127** -.129** 

Element .020 .013 -.149** .051 .043 .142** .059 .203** -.008 
Highschool .153** .030 -.086* .085* -.050 -.004 .076* .104** -.006 

StudyingBach -.035 .332** -.037 -.006 -.083* .003 .008 .025 -.019 

Bacherlor -.070* -.152** .117** -.106** -.008 -.050 -.101** -.114** .101** 
Master -.057 -.091** .067 .023 .099** -.031 .009 -.122** -.114** 

student .095** .333** -.102** -.036 -.138** -.008 -.019 .071* -.076* 
civil -.001 -.078* .008 .071* -.012 .026 .011 -.040 -.018 

office -.142** -.124** .103** -.206** -.116** -.016 -.084* .024 .166** 

owner .126** -.040 -.094** .212** .036 .021 .063 -.064 -.073* 
retiree -.043 -.020 .066 -.040 .384** -.043 .003 -.007 -.049 

housewife -.028 .014 .012 .076* .027 .051 .102** .021 -.073* 

freelance -.046 -.051 .069* -.030 .045 -.021 .003 -.010 .004 
Householdsize .450** .212** .344** .672** .528** .186** .395** -.296** -.296** 

Adult .215** .262** .440** .637** .562** .085* .244** -.315** -.284** 
HA012 .150** -.048 .040 .275** .216** .453** .538** -.038 -.113** 

HA1217 1 .039 -.112** .348** .056 .020 .267** -.117** -.146** 

HA1822 .039 1 -.125** .023 -.064 -.005 -.027 -.027 -.053 
HA2335 -.112** -.125** 1 -.164** .125** -.018 .047 -.145** .025 

HA3660 .348** .023 -.164** 1 .167** .132** .213** -.283** -.285** 
HA61 .056 -.064 .125** .167** 1 .023 .207** -.111** -.212** 

kinder .020 -.005 -.018 .132** .023 1 .059 .012 -.091** 

Elemschool .267** -.027 .047 .213** .207** .059 1 -.033 -.056 
Householdincome -.117** -.027 -.145** -.283** -.111** .012 -.033 1 -.243** 

In25k45k -.146** -.053 .025 -.285** -.212** -.091** -.056 -.243** 1 

In45k65k .063 -.037 .018 .101** -.075* .089* -.045 -.220** -.360** 
In65k85k -.005 -.007 -.051 .089* .034 -.008 -.028 -.107** -.175** 

In85k100k .076* .028 .034 .128** .102** -.011 .042 -.111** -.181** 
In100k .150** .110** .085* .313** .329** .009 .132** -.188** -.307** 

Nmotor .227** .086* .004 .304** .046 .084* .126** -.132** -.103** 

Nvehicle .242** .038 .235** .435** .513** .035 .210** -.300** -.286** 
Autopermember -.038 -.086* -.056 -.018 .139** -.069* -.026 -.240** -.048 

Autoperadult .124** -.092** -.100** .045 .144** -.029 .070* -.262** -.089* 

PrivateVperadult .202** -.072* -.146** .099** .059 .000 .091** -.232** -.079* 
House .137** .035 .044 .395** .421** -.032 .142** -.242** -.190** 

Apartment -.148** -.059 -.044 -.329** -.240** -.018 -.072* .420** .154** 
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  HA1217 HA1822 HA2335 HA3660 HA61 kinder Elemschool Householdincome In25k45k 

Condo -.107** -.019 .057 -.350** -.242** -.039 -.073* -.070* .170** 

Townhouse .040 .086* .002 .122** -.019 .063 -.027 -.105** -.058 

CommercialB .080* -.022 -.070* .161** .017 .056 .002 -.009 -.076* 
Rent -.104** -.095** -.096** -.291** -.285** -.001 -.051 .380** .194** 

OldRes .240** .070* -.043 .502** .377** .050 .127** -.232** -.251** 

NewRes -.240** -.070* .043 -.502** -.377** -.050 -.127** .232** .251** 
Oldhouse .180** .066 -.048 .439** .328** .058 .072* -.071* -.227** 

Newhouse -.180** -.066 .048 -.439** -.328** -.058 -.072* .071* .227** 
Near -.001 -.003 .034 -.095** -.132** .050 -.004 .098** .039 

Far .001 .003 -.034 .095** .132** -.050 .004 -.098** -.039 

NHN -.136** -.084* .064 -.325** -.218** -.034 -.075* .096** .156** 
OHN .127** .076* -.022 .200** .057 .088* .067 .020 -.103** 

NHF -.084* .008 -.010 -.210** -.185** -.037 -.010 -.014 .122** 
OHF .067 -.003 -.029 .266** .287** -.023 .012 -.093** -.138** 

Sukumvit -.026 .005 -.009 .058 .037 -.003 -.008 -.027 .002 

Pahon .009 -.016 .003 .007 .145** -.030 .066 .065 -.103** 
Silom -.026 -.004 .131** -.087* -.130** .023 -.076* -.052 .073* 

Change Resident -.142** -.074* .027 -.346** -.229** -.003 -.119** .071* .149** 

Number Private 
Vehicle 

.311** .074* .195** .507** .444** .070* .235** -.311** -.285** 

Movenear -.126** -.096** .065 -.304** -.191** -.040 -.100** .086* .124** 
Movefar -.055 .021 -.038 -.155** -.123** .054 -.044 .011 .072* 

AGE18 .274** .037 -.075* .014 -.072* .025 -.046 -.035 -.048 

AGE1822 -.037 .476** -.056 -.044 -.110** -.028 -.009 .044 .002 
AGE2335 -.167** -.249** .405** -.399** -.149** -.065 -.114** .050 .192** 

AGE3660 .115** -.036 -.388** .443** -.005 .103** .149** -.070* -.116** 
A60 -.053 -.056 .088* -.042 .451** -.054 -.022 .008 -.106** 

Wdistinkm .008 -.007 -.065 .142** .179** -.058 .018 -.040 -.106** 
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  In45k6
5k 

In65k8
5k 

In85k10
0k 

In10
0k 

Nmot
or 

Nvehic
le 

Autopermem
ber 

Autoperad
ult 

PrivateVpera
dult 

Useauto -.062 .027 .089* .135** .158** .229** .253** .276** .316** 

male -.030 .007 -.019 .038 .149** -.010 -.008 .006 .109** 

Married -.011 .018 .145** .158** .118** .190** .040 .093** .108** 

Element -.050 .014 .009 -.124** .056 -.124** -.154** -.151** -.086* 

Highschool .022 .000 .003 -.108** .147** -.081* -.150** -.107** .049 

StudyingBach .059 -.017 -.006 -.050 .033 -.016 -.058 -.068 -.062 

Bacherlor .023 -.029 .019 -.038 -.075* -.010 .052 .042 -.028 

Master -.066 .043 -.031 .300** -.122** .205** .249** .221** .098** 

student .114** -.041 -.033 -.048 .036 -.011 -.006 .025 .034 

civil -.061 .073* -.011 .081* .041 .077* .105** .100** .082* 

office .003 -.084* -.088* -.099** -.110** -.199** -.109** -.145** -.142** 

owner .015 .102** .099** -.011 .139** .066 .002 .031 .095** 

retiree -.069* -.043 -.025 .183** -.095** .186** .122** .104** .006 

housewife -.004 .026 .023 .038 -.003 .042 -.031 -.019 -.025 

freelance -.064 -.031 .178** -.026 -.069* -.023 -.042 -.052 -.082* 

Householdsize .037 .029 .154** .427** .295** .632** -.051 .032 .043 

Adult .024 .036 .173** .428** .251** .640** -.022 -.004 -.023 

HA012 .010 .001 -.023 .166** .142** .201** -.099** .027 .059 

HA1217 .063 -.005 .076* .150** .227** .242** -.038 .124** .202** 

HA1822 -.037 -.007 .028 .110** .086* .038 -.086* -.092** -.072* 

HA2335 .018 -.051 .034 .085* .004 .235** -.056 -.100** -.146** 

HA3660 .101** .089* .128** .313** .304** .435** -.018 .045 .099** 

HA61 -.075* .034 .102** .329** .046 .513** .139** .144** .059 

kinder .089* -.008 -.011 .009 .084* .035 -.069* -.029 .000 

Elemschool -.045 -.028 .042 .132** .126** .210** -.026 .070* .091** 

Householdinc
ome 

-.220** -.107** -.111** -.188** -.132** -.300** -.240** -.262** -.232** 

In25k45k -.360** -.175** -.181** -.307** -.103** -.286** -.048 -.089* -.079* 

In45k65k 1 -.159** -.164** -.279** .067 -.061 -.040 -.029 .019 

In65k85k -.159** 1 -.080* -.135** .114** .045 .064 .058 .098** 

In85k100k -.164** -.080* 1 -.140** .140** .118** .048 .067 .088* 

In100k -.279** -.135** -.140** 1 -.012 .540** .230** .273** .144** 

Nmotor .067 .114** .140** -.012 1 .099** -.081* -.037 .491** 

Nvehicle -.061 .045 .118** .540** .099** 1 .580** .632** .462** 

Autopermemb
er 

-.040 .064 .048 .230** -.081* .580** 1 .962** .707** 

Autoperadult -.029 .058 .067 .273** -.037 .632** .962** 1 .767** 
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  In45k6
5k 

In65k8
5k 

In85k10
0k 

In10
0k 

Nmot
or 

Nvehic
le 

Autopermem
ber 

Autoperad
ult 

PrivateVpera
dult 

PrivateVperad
ult 

.019 .098** .088* .144** .491** .462** .707** .767** 1 

House -.101** .105** .050 .432** .091** .444** .153** .167** .108** 

Apartment -.141** -.091** -.143** -.224** -.095** -.365** -.272** -.299** -.198** 

Condo .103** -.071* -.067 -.156** -.262** -.134** .197** .166** -.001 

Townhouse .140** .017 .060 -.050 .094** .071* .035 .045 .062 

CommercialB .068 .034 .126** -.086* .209** -.057 -.130** -.091** .041 

Rent -.121** -.055 -.165** -.267** -.082* -.431** -.298** -.311** -.174** 

OldRes .050 .131** .128** .259** .261** .424** .112** .156** .179** 

NewRes -.050 -.131** -.128** -.259** -.261** -.424** -.112** -.156** -.179** 

Oldhouse -.005 .087* .119** .190** .235** .283** -.013 .019 .105** 

Newhouse .005 -.087* -.119** -.190** -.235** -.283** .013 -.019 -.105** 

Near -.001 .018 -.093** -.076* -.048 -.168** -.140** -.131** -.119** 

Far .001 -.018 .093** .076* .048 .168** .140** .131** .119** 

NHN .008 -.049 -.102** -.169** -.181** -.223** -.057 -.075* -.128** 

OHN -.009 .067 -.009 .074* .117** .022 -.104** -.076* -.012 

NHF -.002 -.060 -.041 -.058 -.104** -.120** .081* .059 .007 

OHF .003 .028 .132** .127** .134** .273** .085* .092** .120** 

Sukumvit .015 .026 -.029 .006 -.007 .023 -.012 -.014 -.008 

Pahon -.178** -.006 .065 .217** -.091** .097** .070* .072* -.024 

Silom .259** -.115** -.101** -.179** -.078* -.137** -.110** -.119** -.159** 

Change 
Resident 

.032 -.045 -.096** -.171** -.205** -.264** -.044 -.068 -.121** 

Number 
Private Vehicle 

-.017 .094** .167** .437** .577** .870** .436** .500** .622** 

Movenear .027 -.013 -.082* -.181** -.192** -.252** -.111** -.130** -.178** 

Movefar .008 -.042 -.047 -.042 -.090** -.080* .087* .069 .043 

AGE18 .121** -.028 -.030 -.010 .058 .026 -.001 .089* .140** 

AGE1822 .051 -.034 -.025 -.058 .043 -.035 -.081* -.093** -.069* 

AGE2335 .013 -.101** -.103** -.141** -.123** -.154** .001 -.060 -.106** 

AGE3660 -.068 .129** .130** .094** .126** .054 -.014 .033 .099** 

A60 -.042 .006 .001 .156** -.096** .200** .116** .093** -.007 

Wdistinkm -.134** .003 .136** .208** .025 .223** .189** .182** .133** 
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 House Apartment Condo Townhouse CommercialB Rent OldRes NewRes Oldhouse 

Useauto .098** -.138** -.067 .085* .041 -.156** .171** -.171** .145** 
male -.028 .066 -.044 -.058 .053 .018 .035 -.035 -.010 

Married .164** -.158** -.149** .072* .080* -.136** .223** -.223** .196** 

Element -.092** .089* -.120** .015 .135** .213** .011 -.011 .081* 
Highschool -.085* .065 -.131** -.037 .206** .149** .002 -.002 .121** 

StudyingBach -.015 -.070* .092** .062 -.051 -.088* .026 -.026 -.075* 

Bacherlor -.026 -.027 .128** .044 -.110** -.099** -.086* .086* -.113** 
Master .208** -.045 -.021 -.081* -.129** -.111** .089* -.089* .025 

student -.052 -.067 .151** .031 -.048 -.047 .012 -.012 -.096** 
civil .107** -.006 -.031 .048 -.131** -.071* .044 -.044 .006 

office -.170** .224** .121** -.076* -.112** .176** -.232** .232** -.206** 

owner -.039 -.149** -.137** .073* .314** -.042 .084* -.084* .170** 
retiree .291** -.125** -.119** -.032 -.072* -.130** .225** -.225** .189** 

housewife .065 .025 -.053 -.045 -.017 .006 .034 -.034 .083* 

freelance .090* .021 -.057 -.034 -.049 -.008 .051 -.051 .067 
Householdsize .443** -.344** -.309** .091** .097** -.343** .497** -.497** .421** 

Adult .464** -.355** -.310** .103** .074* -.385** .492** -.492** .423** 
HA012 .122** -.072* -.120** -.011 .068 -.009 .146** -.146** .125** 

HA1217 .137** -.148** -.107** .040 .080* -.104** .240** -.240** .180** 

HA1822 .035 -.059 -.019 .086* -.022 -.095** .070* -.070* .066 
HA2335 .044 -.044 .057 .002 -.070* -.096** -.043 .043 -.048 

HA3660 .395** -.329** -.350** .122** .161** -.291** .502** -.502** .439** 
HA61 .421** -.240** -.242** -.019 .017 -.285** .377** -.377** .328** 

kinder -.032 -.018 -.039 .063 .056 -.001 .050 -.050 .058 

Elemschool .142** -.072* -.073* -.027 .002 -.051 .127** -.127** .072* 
Householdincome -.242** .420** -.070* -.105** -.009 .380** -.232** .232** -.071* 

In25k45k -.190** .154** .170** -.058 -.076* .194** -.251** .251** -.227** 

In45k65k -.101** -.141** .103** .140** .068 -.121** .050 -.050 -.005 
In65k85k .105** -.091** -.071* .017 .034 -.055 .131** -.131** .087* 

In85k100k .050 -.143** -.067 .060 .126** -.165** .128** -.128** .119** 
In100k .432** -.224** -.156** -.050 -.086* -.267** .259** -.259** .190** 

Nmotor .091** -.095** -.262** .094** .209** -.082* .261** -.261** .235** 

Nvehicle .444** -.365** -.134** .071* -.057 -.431** .424** -.424** .283** 
Autopermember .153** -.272** .197** .035 -.130** -.298** .112** -.112** -.013 

Autoperadult .167** -.299** .166** .045 -.091** -.311** .156** -.156** .019 

PrivateVperadult .108** -.198** -.001 .062 .041 -.174** .179** -.179** .105** 
House 1 -.370** -.353** -.212** -.303** -.406** .551** -.551** .450** 

Apartment -.370** 1 -.274** -.165** -.235** .736** -.393** .393** -.196** 
Condo -.353** -.274** 1 -.157** -.224** -.208** -.428** .428** -.563** 



 
 

 
 

151 

 House Apartment Condo Townhouse CommercialB Rent OldRes NewRes Oldhouse 

Townhouse -.212** -.165** -.157** 1 -.135** -.144** .114** -.114** .060 

CommercialB -.303** -.235** -.224** -.135** 1 .022 .129** -.129** .225** 

Rent -.406** .736** -.208** -.144** .022 1 -.451** .451** -.168** 
OldRes .551** -.393** -.428** .114** .129** -.451** 1 -1.000** .698** 

NewRes -.551** .393** .428** -.114** -.129** .451** -1.000** 1 -.698** 

Oldhouse .450** -.196** -.563** .060 .225** -.168** .698** -.698** 1 
Newhouse -.450** .196** .563** -.060 -.225** .168** -.698** .698** -1.000** 

Near -.154** .102** .078* .052 -.045 .139** -.113** .113** -.126** 
Far .154** -.102** -.078* -.052 .045 -.139** .113** -.113** .126** 

NHN -.345** .173** .373** -.011 -.159** .191** -.486** .486** -.674** 

OHN .152** -.048 -.265** .069 .100** -.024 .331** -.331** .494** 
NHF -.202** .063 .319** -.066 -.115** .005 -.369** .369** -.552** 

OHF .324** -.158** -.335** -.003 .138** -.152** .412** -.412** .571** 
Sukumvit .074* .038 -.050 -.099** -.006 .053 -.018 .018 .075* 

Pahon .164** -.031 -.061 -.117** -.018 -.045 .047 -.047 .093** 

Silom -.178** -.137** .226** .209** -.028 -.185** -.047 .047 -.147** 
Change Resident -.359** .253** .400** -.123** -.176** .232** -.539** .539** -.518** 

Number Private 
Vehicle 

.409** -.347** -.240** .105** .056 -.395** .477** -.477** .349** 

Movenear -.308** .226** .298** -.070* -.138** .242** -.431** .431** -.424** 

Movefar -.162** .086* .246** -.085* -.098** .034 -.308** .308** -.258** 
AGE18 .009 -.055 .049 .012 -.012 .018 .044 -.044 .020 

AGE1822 -.052 -.023 .088* .007 -.011 -.018 -.016 .016 -.054 

AGE2335 -.220** .185** .203** -.026 -.133** .126** -.351** .351** -.330** 
AGE3660 .108** -.067 -.205** .004 .161** -.047 .210** -.210** .243** 

A60 .253** -.147** -.128** .023 -.031 -.132** .239** -.239** .201** 
Wdistinkm .309** -.008 -.271** -.064 -.037 -.078* .232** -.232** .251** 
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  Newhouse Near Far NHN OHN NHF OHF Sukumvit Pahon 
Useauto -.145** -.079* .079* -.154** .057 -.017 .097** -.008 .016 

male .010 .023 -.023 -.018 .043 .034 -.051 .002 .016 
Married -.196** -.062 .062 -.151** .072* -.087* .135** .000 .036 

Element -.081* .051 -.051 -.017 .074* -.087* .014 -.011 .012 

Highschool -.121** -.001 .001 -.122** .114** -.022 .019 .085* -.028 
StudyingBach .075* .008 -.008 .010 -.001 .087* -.077* -.035 -.049 

Bacherlor .113** .007 -.007 .111** -.097** .023 -.026 -.071* -.093** 

Master -.025 -.053 .053 -.018 -.042 -.013 .066 .042 .189** 
student .096** .031 -.031 .013 .022 .111** -.121** -.003 .018 

civil -.006 -.056 .056 -.030 -.035 .025 .040 -.022 .051 
office .206** .141** -.141** .252** -.079* -.014 -.139** -.034 -.131** 

owner -.170** -.098** .098** -.183** .063 -.017 .117** .006 -.037 

retiree -.189** -.056 .056 -.127** .057 -.104** .142** .064 .172** 
housewife -.083* -.026 .026 -.059 .027 -.042 .061 .026 .098** 

freelance -.067 -.067 .067 -.061 -.018 -.020 .087* .049 .078* 
Householdsize -.421** -.065 .065 -.299** .209** -.215** .239** .032 .059 

Adult -.423** -.087* .087* -.297** .183** -.221** .267** .043 .065 

HA012 -.125** .028 -.028 -.093** .120** -.059 .017 .013 .016 
HA1217 -.180** -.001 .001 -.136** .127** -.084* .067 -.026 .009 

HA1822 -.066 -.003 .003 -.084* .076* .008 -.003 .005 -.016 

HA2335 .048 .034 -.034 .064 -.022 -.010 -.029 -.009 .003 
HA3660 -.439** -.095** .095** -.325** .200** -.210** .266** .058 .007 

HA61 -.328** -.132** .132** -.218** .057 -.185** .287** .037 .145** 
kinder -.058 .050 -.050 -.034 .088* -.037 -.023 -.003 -.030 

Elemschool -.072* -.004 .004 -.075* .067 -.010 .012 -.008 .066 

Householdincome .071* .098** -.098** .096** .020 -.014 -.093** -.027 .065 
In25k45k .227** .039 -.039 .156** -.103** .122** -.138** .002 -.103** 

In45k65k .005 -.001 .001 .008 -.009 -.002 .003 .015 -.178** 

In65k85k -.087* .018 -.018 -.049 .067 -.060 .028 .026 -.006 
In85k100k -.119** -.093** .093** -.102** -.009 -.041 .132** -.029 .065 

In100k -.190** -.076* .076* -.169** .074* -.058 .127** .006 .217** 
Nmotor -.235** -.048 .048 -.181** .117** -.104** .134** -.007 -.091** 

Nvehicle -.283** -.168** .168** -.223** .022 -.120** .273** .023 .097** 

Autopermember .013 -.140** .140** -.057 -.104** .081* .085* -.012 .070* 
Autoperadult -.019 -.131** .131** -.075* -.076* .059 .092** -.014 .072* 

PrivateVperadult -.105** -.119** .119** -.128** -.012 .007 .120** -.008 -.024 
House -.450** -.154** .154** -.345** .152** -.202** .324** .074* .164** 

Apartment .196** .102** -.102** .173** -.048 .063 -.158** .038 -.031 

Condo .563** .078* -.078* .373** -.265** .319** -.335** -.050 -.061 
Townhouse -.060 .052 -.052 -.011 .069 -.066 -.003 -.099** -.117** 
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  Newhouse Near Far NHN OHN NHF OHF Sukumvit Pahon 
CommercialB -.225** -.045 .045 -.159** .100** -.115** .138** -.006 -.018 

Rent .168** .139** -.139** .191** -.024 .005 -.152** .053 -.045 
OldRes -.698** -.113** .113** -.486** .331** -.369** .412** -.018 .047 

NewRes .698** .113** -.113** .486** -.331** .369** -.412** .018 -.047 

Oldhouse -1.000** -.126** .126** -.674** .494** -.552** .571** .075* .093** 
Newhouse 1 .126** -.126** .674** -.494** .552** -.571** -.075* -.093** 

Near .126** 1 -1.000** .544** .610** -.448** -.708** -.150** .015 

Far -.126** -1.000** 1 -.544** -.610** .448** .708** .150** -.015 
NHN .674** .544** -.544** 1 -.333** -.243** -.385** -.119** -.066 

OHN -.494** .610** -.610** -.333** 1 -.273** -.432** -.056 .079* 
NHF .552** -.448** .448** -.243** -.273** 1 -.315** .035 -.048 

OHF -.571** -.708** .708** -.385** -.432** -.315** 1 .132** .022 

Sukumvit -.075* -.150** .150** -.119** -.056 .035 .132** 1 -.335** 
Pahon -.093** .015 -.015 -.066 .079* -.048 .022 -.335** 1 

Silom .147** .118** -.118** .154** -.013 .018 -.140** -.305** -.364** 
Change Resident .518** .166** -.166** .451** -.239** .171** -.312** -.018 -.066 

Number Private 
Vehicle 

-.349** -.162** .162** -.273** .076* -.151** .291** .015 .035 

Movenear .424** .455** -.455** .674** -.125** -.204** -.322** -.068 -.029 

Movefar .258** -.327** .327** -.178** -.199** .539** -.079* .060 -.058 
AGE18 -.020 .033 -.033 -.026 .061 .003 -.037 .058 .010 

AGE1822 .054 .019 -.019 .001 .021 .070* -.075* -.010 -.008 

AGE2335 .330** .064 -.064 .256** -.170** .144** -.181** -.033 -.107** 
AGE3660 -.243** -.045 .045 -.168** .109** -.129** .149** .007 .038 

A60 -.201** -.078* .078* -.139** .044 -.107** .167** .019 .125** 

Wdistinkm -.251** -.655** .655** -.448** -.312** .177** .555** .164** .216** 
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 Silom 
Change 
Resident 

Number 
Private 
Vehicle 

Movenear Movefar AGE18 

Useauto -.001 -.235** .266** -.212** -.075* -.133** 

male -.075* .050 .066 .006 .059 -.035 

Married -.062 -.199** .215** -.199** -.069* -.157** 
Element -.018 -.069 -.074* -.027 -.059 .023 

Highschool -.126** -.154** .007 -.138** -.040 .347** 
StudyingBach .128** -.015 .003 -.024 .019 -.059 

Bacherlor .154** .178** -.046 .137** .059 -.192** 

Master -.164** -.018 .108** -.002 -.010 -.081* 
student .028 .008 .009 -.001 .028 .484** 

civil -.027 .004 .083* -.023 .021 -.067 
office .120** .165** -.217** .205** -.015 -.160** 

owner -.041 -.079* .123** -.131** .040 -.112** 

retiree -.122** -.145** .106** -.107** -.076* -.045 
housewife -.064 -.072* .033 -.044 -.048 -.028 

freelance -.064 -.045 -.053 -.051 .001 -.021 

Householdsize -.046 -.333** .665** -.286** -.157** .041 
Adult -.032 -.339** .650** -.278** -.173** -.040 

HA012 -.055 -.089* .236** -.113** -.008 .037 
HA1217 -.026 -.142** .311** -.126** -.055 .274** 

HA1822 -.004 -.074* .074* -.096** .021 .037 

HA2335 .131** .027 .195** .065 -.038 -.075* 
HA3660 -.087* -.346** .507** -.304** -.155** .014 

HA61 -.130** -.229** .444** -.191** -.123** -.072* 

kinder .023 -.003 .070* -.040 .054 .025 
Elemschool -.076* -.119** .235** -.100** -.044 -.046 

Householdincome -.052 .071* -.311** .086* .011 -.035 
In25k45k .073* .149** -.285** .124** .072* -.048 

In45k65k .259** .032 -.017 .027 .008 .121** 

In65k85k -.115** -.045 .094** -.013 -.042 -.028 
In85k100k -.101** -.096** .167** -.082* -.047 -.030 

In100k -.179** -.171** .437** -.181** -.042 -.010 
Nmotor -.078* -.205** .577** -.192** -.090** .058 

Nvehicle -.137** -.264** .870** -.252** -.080* .026 

Autopermember -.110** -.044 .436** -.111** .087* -.001 
Autoperadult -.119** -.068 .500** -.130** .069 .089* 

PrivateVperadult -.159** -.121** .622** -.178** .043 .140** 

House -.178** -.359** .409** -.308** -.162** .009 
Apartment -.137** .253** -.347** .226** .086* -.055 
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 Silom 
Change 
Resident 

Number 
Private 
Vehicle 

Movenear Movefar AGE18 

Condo .226** .400** -.240** .298** .246** .049 

Townhouse .209** -.123** .105** -.070* -.085* .012 

CommercialB -.028 -.176** .056 -.138** -.098** -.012 
Rent -.185** .232** -.395** .242** .034 .018 

OldRes -.047 -.539** .477** -.431** -.308** .044 
NewRes .047 .539** -.477** .431** .308** -.044 

Oldhouse -.147** -.518** .349** -.424** -.258** .020 

Newhouse .147** .518** -.349** .424** .258** -.020 
Near .118** .166** -.162** .455** -.327** .033 

Far -.118** -.166** .162** -.455** .327** -.033 
NHN .154** .451** -.273** .674** -.178** -.026 

OHN -.013 -.239** .076* -.125** -.199** .061 

NHF .018 .171** -.151** -.204** .539** .003 
OHF -.140** -.312** .291** -.322** -.079* -.037 

Sukumvit -.305** -.018 .015 -.068 .060 .058 

Pahon -.364** -.066 .035 -.029 -.058 .010 
Silom 1 .022 -.151** .054 -.033 -.065 

Change Resident .022 1 -.318** .733** .523** -.031 
Number Private 

Vehicle 
-.151** -.318** 1 -.302** -.111** .050 

Movenear .054 .733** -.302** 1 -.149** -.018 
Movefar -.033 .523** -.111** -.149** 1 -.018 

AGE18 -.065 -.031 .050 -.018 -.018 1 
AGE1822 .077* -.003 -.007 -.021 .036 -.067 

AGE2335 .207** .264** -.187** .229** .103** -.152** 

AGE3660 -.171** -.153** .107** -.140** -.065 -.155** 
A60 -.107** -.174** .117** -.123** -.096** -.057 

Wdistinkm -.280** -.237** .195** -.370** .107** .001 
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 AGE1822 AGE2335 AGE3660 A60 Wdistinkm 
Useauto -.206** -.102** .204** .143** .066 

male -.032 .000 .030 .006 .001 
Married -.282** -.354** .452** .251** .063 

Element -.036 -.182** .173** .040 -.042 

Highschool -.066 -.201** .125** -.027 -.015 
StudyingBach .716** -.152** -.229** -.091** -.020 

Bacherlor -.235** .329** -.073* -.059 -.066 

Master -.135** .012 .019 .154** .155** 
student .639** -.219** -.305** -.117** -.009 

civil -.095** .010 .093** -.030 .098** 
office -.158** .422** -.139** -.217** -.172** 

owner -.184** -.205** .360** .005 .008 

retiree -.081* -.184** -.142** .710** .151** 
housewife -.051 -.116** .182** -.043 .074* 

freelance -.039 .072* -.067 .049 .079* 
Householdsize .023 -.237** .128** .140** .100** 

Adult .054 -.193** .072* .184** .123** 

HA012 -.050 -.159** .173** .005 -.015 
HA1217 -.037 -.167** .115** -.053 .008 

HA1822 .476** -.249** -.036 -.056 -.007 

HA2335 -.056 .405** -.388** .088* -.065 
HA3660 -.044 -.399** .443** -.042 .142** 

HA61 -.110** -.149** -.005 .451** .179** 
kinder -.028 -.065 .103** -.054 -.058 

Elemschool -.009 -.114** .149** -.022 .018 

Householdincome .044 .050 -.070* .008 -.040 
In25k45k .002 .192** -.116** -.106** -.106** 

In45k65k .051 .013 -.068 -.042 -.134** 

In65k85k -.034 -.101** .129** .006 .003 
In85k100k -.025 -.103** .130** .001 .136** 

In100k -.058 -.141** .094** .156** .208** 
Nmotor .043 -.123** .126** -.096** .025 

Nvehicle -.035 -.154** .054 .200** .223** 

Autopermember -.081* .001 -.014 .116** .189** 
Autoperadult -.093** -.060 .033 .093** .182** 

PrivateVperadult -.069* -.106** .099** -.007 .133** 
House -.052 -.220** .108** .253** .309** 

Apartment -.023 .185** -.067 -.147** -.008 

Condo .088* .203** -.205** -.128** -.271** 
Townhouse .007 -.026 .004 .023 -.064 
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 AGE1822 AGE2335 AGE3660 A60 Wdistinkm 
CommercialB -.011 -.133** .161** -.031 -.037 

Rent -.018 .126** -.047 -.132** -.078* 
OldRes -.016 -.351** .210** .239** .232** 

NewRes .016 .351** -.210** -.239** -.232** 

Oldhouse -.054 -.330** .243** .201** .251** 
Newhouse .054 .330** -.243** -.201** -.251** 

Near .019 .064 -.045 -.078* -.655** 

Far -.019 -.064 .045 .078* .655** 
NHN .001 .256** -.168** -.139** -.448** 

OHN .021 -.170** .109** .044 -.312** 
NHF .070* .144** -.129** -.107** .177** 

OHF -.075* -.181** .149** .167** .555** 

Sukumvit -.010 -.033 .007 .019 .164** 
Pahon -.008 -.107** .038 .125** .216** 

Silom .077* .207** -.171** -.107** -.280** 
Change Resident -.003 .264** -.153** -.174** -.237** 

Number Private 
Vehicle 

-.007 -.187** .107** .117** .195** 

Movenear -.021 .229** -.140** -.123** -.370** 

Movefar .036 .103** -.065 -.096** .107** 
AGE18 -.067 -.152** -.155** -.057 .001 

AGE1822 1 -.274** -.279** -.102** -.026 

AGE2335 -.274** 1 -.635** -.233** -.131** 
AGE3660 -.279** -.635** 1 -.237** .089* 

A60 -.102** -.233** -.237** 1 .104** 

Wdistinkm -.026 -.131** .089* .104** 1 
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