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บทที่ 1 
 

บทนํา 
 

 
1.1 ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 
 ปญหาการจราจรติดขัดในกรุงเทพมหานครเปนปญหาที่สําคัญต้ังแตอดีตจนถึงปจจุบันซ่ึง

สงผลตอการพัฒนาดานเศรษฐกิจและคุณภาพชีวิตของประชากรในกรุงเทพมหานครอยางมาก การ

ขยายตัวของประชากรที่เพ่ิมมากขึ้นของกรุงเทพฯ ทําใหเกิดปญหาการจราจรตามมา เนื่องระบบถนนที่

มีอยูไมสามารถรองรับไดอยางเพียงพอและจากพฤติกรรมการเดินทางของคนจํานวนมากที่ยังคงใช

รถยนตสวนบุคคลในการเดินทาง ดังนั้นรัฐบาลจึงไดมีนโยบายในการสรางการขนสงระบบรางขึ้น 

โครงการระบบขนสงมวลชนกรุงเทพมหานคร เปนโครงการที่รัฐใหสัมปทานแกเอกชน เพ่ือสรางและ

ประกอบการระบบขนสง วิ่งบนทางยกระดับ 2 สาย ในกรุงเทพมหานคร ซ่ึงกรุงเทพมหานครได

ประกาศเชิญชวนใหเอกชนย่ืนรายละเอียดขอเสนอของโครงการ และขอเสนอของกลุมธนายงไดรับการ

คัดเลือกวามีความเหมาะสมมากที่สุด กลุมธนายงจึงไดกอต้ังบริษัทระบบขนสงมวลชนกรุงเทพ จํากัด 

ขึ้นตามขอเสนอ เพ่ือรับสัมปทานเมื่อวันที่ 13 กุมภาพันธ 2535 และไดลงนามสัญญาสัมปทานกับ

กรุงเทพมหานครเมื่อวันที่ 25 มกราคม 2538 และวันท่ี 28 มิถุนายน 2538 โดยเร่ิมเปดใชเมื่อวันที่ 5 

ธันวาคม พ.ศ. 2542 โดยมีวัตถุประสงคเพ่ือชวยบรรเทาปญหาการจราจรในกรุงเพทมหานคร และ

เพ่ือใหประชาชนมีทางเลือกในการเดินทางที่มีประสิทธิภาพ  เพ่ือรองรับวัตถุประสงคการเดินทางที่

หลากหลายในการเดินทางเพ่ือไปยังแหลงงาน เพ่ือไปโรงเรียน การเดินทางเพ่ือการเลือกซ้ือสินคาและ

การพักผอนและอ่ืนๆ ซ่ึงในเขตช้ันในมีการเดินทางจากบานไปยังแหลงงานเปนวัตถุประสงคที่มีมาก

ท่ีสุด 

จากการมีรถไฟฟาว่ิงผานไปในพ้ืนที่ในเมืองทําใหพ้ืนที่สองขางทางตามแนวรถไฟฟาบีทีเอสมี

ระดับความสามารถในการเขาถึงพ้ืนท่ีที่ดีขึ้น (accessibility)  ราคาท่ีดินสูงขึ้นทําใหเกิดการ

เปล่ียนแปลงการใชประโยชนที่ดินสองขางทางตามแนวรถไฟฟา เพ่ือใหสอดคลองกับมูลคาท่ีดินที่

สูงขึ้น เชน อาคารพาณิชย หางสรรพสินคาและอาคารชุดพักอาศัย เปนตน และประเด็นที่นาสนใจคือ

การพัฒนาที่ดินใหเกิดอาคารชุดพักอาศัยตามแนวรถไฟฟาบีทีเอสจํานวนมาก ในพ้ืนที่ยานออนนุช
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และสุขุมวิท ซึ่งเกิดจากอุปสงคตอความตองการทางดานที่พักอาศัย ใหอยูในทําเลที่ต้ังที่มีความ

สะดวก รวดเร็วในการเดินทาง แตแมวาจะมีระบบขนสงมวลชนระบบรางคือรถไฟฟาบีทีเอสเพ่ือลด

ปริมาณการสัญจรบนทองถนนแตปริมาณการจราจรก็ยังคงติดขัดและรถไฟฟาบีทีเอสประสบปญหา

ปริมาณการใชที่ตํ่ากวาที่คาดการณเอาไว(600,000 คน/วัน)โดย ปจจุบันป 52 มีผูใชบริการรถไฟฟาบี

ทีเอสเฉลี่ย 430,00 คน/วัน (ระบบขนสงมวลชนกรุงเทพ, 2552 : ออนไลน) แตจากปรากฏการณการ

เกิดอาคารชุดพักอาศัยตามแนวสถานีรถไฟฟาบีทีเอส ที่ยังคงเพ่ิมขึ้นอยูอยางตอเนื่องทําใหเกิดคําถาม

ขึ้นวาผูที่พักอาศัยในอาคารชุดพักอาศัยดังกลาวไดมีรูปแบบการเดินทางโดยรถไฟฟาบีทีเอส ในการ

เดินทางเพื่อไปยังแหลงงานหรือไมอยางไรและปจจัยใดที่มีผลตอการเลือกรูปแบบการเดินทางประเภท

น้ี 

 ดังน้ัน การศึกษาพฤติกรรมการเดินทางของผูพักอาศัยในอาคารชุดพักอาศัยตามแนวสถานี

รถไฟฟาบีทีเอส เพ่ือใหมีความเขาใจพฤติกรรมการเดินทางที่แทจริงของผูพักอาศัยในอาคารชุดพัก

อาศัยตามแนวรถไฟฟาบีทีเอสเพ่ือใชเปนแนวทางในการกําหนดมาตรการเพ่ือใหเกิดโครงการลักษณะ

น้ีใหเกิดประสิทธิผลสูงสุด และใชออกมาตรการเพ่ือสงเสริมการใชบริการของระบบขนสงสาธารณะ 

 
1.2 คําถามการวิจัย 
 ผูพักอาศัยในอาคารชุดพักอาศัยตามแนวแนวรถไฟฟาบีทีเอสจะใชรถไฟฟาบีทีเอสในการ

เดินทางไปทํางานเปนหลักใชหรือไม  

 
1.3 สมมติฐาน 
 ผูพักอาศัยในอาคารชุดพักอาศัยตามแนวรถไฟฟาบีทีเอสใชรูปแบบการเดินทางดวยรถไฟฟา 

บีทีเอสในการเดินทางไปทํางานมากท่ีสุด 

 
1.4 วัตถุประสงคของการวิจัย 

1.4.1 เพ่ือศึกษาลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของผูพักอาศัยในอาคารชุดใกลสถานี

รถไฟฟาบีทีเอส 

1.4.2 เพ่ือศึกษาพฤติกรรมการเดินทางและปจจัยที่มีผลตอการเลือกรูปแบบการเดินทาง

ของผูพักอาศัยในอาคารชุดพักอาศัยตามแนวรถไฟฟาบีทีเอส  
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1.4.3 เพ่ืออธิบายความสัมพันธระหวางลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมกับพฤติกรรมการ

เดินทางของผูพักอาศัยในอาคารชุดใกลสถานีรถไฟฟาบีทีเอส 

 
1.5 ขอบเขตของการวิจัย 

1.5.1 กลุมตัวอยาง ไดแก กลุมผูพักอาศัยในอาคารชุด โดยเปนอาคารชุดท่ีใหผูเขาพักอาศัย

ระหวางป 2542-2551 ตามแนวรถไฟฟาบีทีเอส บนถนนสุขุมวิทต้ังแตสถานีชิดลม-สถานีออนนุช โดย

ยกเวนสถานีอโศกเนื่องจากเปนจุดตัดกับรถไฟฟาใตดิน ซ่ึงจะมีผลทําใหมีความคลาดเคลื่อนจากตัว

แปรที่ตางจากสถานีอ่ืนๆ โดยพ้ืนที่ศึกษาอยูในเขตปทุมวัน วัฒนาและคลองเตย  

1.5.2 ขอบเขตพ้ืนที่ศึกษาจากแนวรถไฟฟาบีทีเอส ไปสุดถนนสองชองจราจรหรือคลอง โดย

สุมตัวอยางแบบอุบัติการณ (Accidental Sampling) การเก็บขอมูลจะทําดวยการออกแบบสอบถาม

ทางไปรษณีย 

1.5.3 อธิบายลักษณะทางดานเศรษฐกิจและสังคมของผูพักอาศัยในอาคารชุดตามแนว

รถไฟฟาบีทีเอส ดวยสถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistics) และอธิบายปจจัยที่มีผลตอการเลือก

รูปแบบการเดินทาง ดวยการวิเคราะหความสัมพันธตัวแปรเชิงกลุม โดยการสรางตารางแจกแจง

ความถี่ (crosstabs)  
 

1.6 ขอจํากัดของการวิจยั 
ในการวิจัยนี้ จําเปนตองใชขอมูลที่หลากหลาย ทั้งดานกายภาพ เศรษฐกิจ สังคม ประชากร 

ของผูอยูอาศัยในอาคารชุดในพ้ืนที่ศึกษา พ้ืนท่ีศึกษายังมีขนาดใหญและการไดมาซึ่งขอมูลจาก

แบบสอบถามซึ่งตองเก็บขอมูลจากการสงแบบสอบถามทางไปรษณีย ซ่ึงมีอัตราการตอบกลับที่ตํ่าและ

อาจมีการกระจายตัวเชิงพ้ืนที่อยางไมสมํ่าเสมอ ทําใหผูศึกษาไดทําการแบงกลุมประชากรและจัด

ขนาดตัวอยางใหมีความเหมาะสมเพ่ือเปนตัวอยางในการศึกษาและเพ่ือความเหมาะสมกับสภาวะการ

ทํางานของผูดําเนินงาน 
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1.7 ลําดับขั้นตอนในการเสนอผลการวิจัย 
 1.7.1 ทบทวนวรรณกรรมและทฤษฎีที่เกี่ยวของเพ่ือกําหนดปญหา วัตถุประสงค 

 1.7.2 ออกแบบการวิจัย 

1.7.3 เก็บขอมูลเพ่ือศึกษาลักษณะพฤติกรรมการเดินทางของผูพักอาศัยในอาคารชุด  

ตามแนวรถไฟฟาบีทีเอส (บนถนนสุขุมวิท) 

 1.7.4 วิเคราะหขอมูล และสรุปผล 

 1.7.5 จัดเตรียมรายงานฉบับสมบูรณและการนําเสนอ 
 
1.8 นิยามศัพท 

1.8.1 อาคารชุด หมายถึง อาคารชุดพักอาศัยที่ต้ังอยูตามแนวรถไฟฟาบีทีเอส(บนถนน 

สุขุมวิท) ที่เปดระหวางปพ.ศ.2542-2551 

1.8.2 พ้ืนที่ตามแนวรถไฟฟาบีทีเอส หมายถึง พ้ืนที่นับจากแนวรถไฟฟาบีทีเอสไปจรดถนน  

2 ชองจราจรหรือคลอง 

1.8.3 พ้ืนที่นอกแนวรถไฟฟาบีทีเอส หมายถึง พ้ืนที่ถัดออกจากพื้นที่ตามแนวรถไฟฟาบีที

เอส 

1.8.4 พฤติกรรมการเดินทาง หมายถึง ลักษณะรูปแบบการเดินทาง ไดแก วัตถุประสงคการ 

เดินทางความถี่ในการเดินทาง  ชวงเวลาในการเดินทาง จํานวนการตอรถ คาใชจายในการเดินทาง 

ระยะเวลาในการเดินทาง 

1.8.5 ผูใชรถไฟฟาบีทีเอส หมายถึง ผูที่ใชรถไฟฟาบีทีเอสในการเดินทางอยางนอย 1 คร้ัง 

1.8.6 สัดสวนของผูใชรถไฟฟาบีทีเอส หมายถึง ความถี่ในการเดินทางทั้งหมด/ความถี่ใน 

การใชรถไฟฟาบีทีเอส 

1.8.7 ชวงเวลาเรงดวน หมายถึง ชวงเวลา 6.00-9.00 น.และ 16.30-19.30 น. 
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1.9 ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 
 

ผลการวิจัยที่ไดจะทําใหทราบถึงลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคม รูปแบบการเดินทาง และ

ปจจัยที่สงผลตอการเลือกรูปแบบการเดินทาง ของผูพักอาศัยในอาคารชุดพักอาศัยใกลแนวรถไฟฟาบี

ทีเอสซ่ึงจะเปนประโยชนอยางยิ่งในการวางแผนพัฒนาการระบบขนสงท่ีตอบสนองการใชประโยชนที่

แทจริงของผูพักอาศัยในอาคารชุดตามแนวรถไฟฟาบีทีเอสและเปนแนวทางที่ภาครัฐจะสามารถออก

กฎหมายหรือมาตรการสงเสริมที่เปนประโยชนใหผูพักอาศัยในอาคารชุดตามแนวรถไฟฟาบีทีเอสมาใช

บริการระบบขนสงสาธารณะใหมากยิ่งขึ้น 
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บทที่ 2 
 

เอกสารและงานวิจัยที่เก่ียวของ 
 
 ในบทนี้จะเปนการทบทวนเอกสารและงานวิจัยตางๆ ที่เกี่ยวของกับประเด็นในการศึกษา

โดยมุงเนนทบทวนแนวความคิดและงานวิจัยที่เกี่ยวของกับปจจัยที่มีผลตอพฤติกรรมการเดินทาง

ทั้งงานวิจัยในประเทศไทยและตางประเทศ โดยองคความรูทั้งหมดจะนํามาสังเคราะหรวบยอดเพื่อ

ศึกษาพฤติกรรมการเดินทางของผูพักอาศัยในอาคารชุดตามแนวรถไฟฟาบีทีเอส (บนถนน

สุขุมวิท) 

 
2.1  แนวความคิดและทฤษฎีที่เกี่ยวของ  
 แนวความคิดเกี่ยวกับการเกิดการเดินทางและการเลือกการเดินทางของบุคคล และปจจัย

ที่มีอิทธิพลตอการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทาง แนวคิดเกี่ยวกับความสัมพันธระหวางการ

ขนสงกับการใชที่ดิน แนวคิดทางทฤษฎีเกี่ยวกับอรรถประโยชน (Cardinal Utility Approach) 

แนวคิดทางทฤษฎีเกี่ยวกับอุปสงคการขนสง  
 

2.1.1 แนวความคิดเกี่ยวกับการเกิดการเดินทางและการเลือกการเดินทางของ
บุคคล 

Meyer and Miller (1984) แบงลักษณะการเดินทางในเมืองเปน 5 ประเภท ดังนี้  

 (1.) วัตถุประสงคในการเดินทาง ลักษณะของการเดินทางที่ใช

วัตถุประสงคเปนเกณฑในการจัดแบงประเภท จะระบุเพียงตนทางหรือปลายทางเพียงดานเดียว

เทานั้น เพราะเปนที่เขาใจกันโดยทั่วไปวาตนทางหรือปลายทางที่ไมไดระบุคือที่พักอาศัย 

(1.1) Work Trip คือการเดินทางเพ่ือไปยังแหลงงาน 

(1.2) School Trip คือการเดินทางไปยังสถานศึกษา 

(1.3) Shopping Trip คือการเดินทางเพื่อไปยังรานคา โดยปกติแลวจะไมพิจารณาถึง

ขนาดของรานคาและการจับจายซ้ือสินคาจริง หมายความวาการเดินทางไปยัง

รานคาเพ่ือชมสินคาแตไมซื้อก็นับเปน Shopping Trip เชนกัน 
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(1.4) Social or Recreation Trip คือการเดินทางเพื่อไปยังสถานบันเทิงหรือสถานที่

พักผอนหยอนใจ เชน โบสถ วัด โรงละคร โรงภาพยนตร สนามกีฬา รวมไปถึงการ

เดินทางเพื่อไปเยี่ยมคนรูจักดวย 

(1.5) Business Trip คือ การเดินทางในระหวางเวลางานเพ่ือไปทํางานนอกสถานท่ี

ทํางานหลัก 

 (2.) การกระจายตัวของการเดินทางในชวงเวลาตางๆ ปญหาการจราจร

ติดขัดมักจะมีผลมาจากการมีปริมาณการเดินทางอยางหนาแนนในบางชวงเวลาของวัน และเปน

การเดินทางระหวาที่พักอาศัยกับแหลงงานเปนหลัก ชวงเวลาท่ีมีปริมาณการจราจรมากเรียกวา 

“ชวงเวลาเรงดวน” จะเกิดขึ้นสองครั้งในหนึ่งวัน คือ ชวงเชาที่พนักงานเดินทางไปทํางานและชวง

เย็นที่พนักงานเดินทางกลับบาน ปริมาณการจราจรในชวงเวลาเรงดวนมักจะมากเกินกวาที่

ความสามารถในการรองรับของโครงสรางพ้ืนฐานการจราจรจะรองรับไดมาตรการดานการจัดการ

จราจร (Traffic Management) ไดถูกนํามาใชเพ่ือใหการจราจรในเมืองใหมีความคลองตัวและ

สะดวกสบายยิ่งขึ้น เชน การหามยานพาหนะบางประเภทเดินทางในชวงเวลาเรงดวน การกําหนด

ชองทางพิเศษสําหรับรถมวลชน การเก็บคาผานทางสําหรับทางพิเศษ ฯลฯ เปนตน 

 (3.) การกระจายตัวของการเดินทางแตละพื้นท่ี แตละการเดินทาง

จะตองมีจุดเร่ิมตนและจุดหมายปลายทาง ซึ่งต้ังอยูในตําแหนงทางภูมิศาสตร แมวาระบบถนนจะ

เขาสูพ้ืนที่ในเมือง ประสิทธิภาพของยานพาหนะแตละประเภทสามารถช้ีวัดไดดวยความสามารถ

ในการเขาถึงพ้ืนที่ รถยนตสวนบุคคลสามารถเขาถึงทุกพ้ืนที่ที่ถนนไปถึง แตระบบขนสงมวลชน

ยังคงมีขอจํากัด โดยเฉพาะอยางยิ่งระบบขนสงมวลชนหลักที่ตองอาศัยระบบรางหรือโครงสราง

พ้ืนฐานเฉพาะเพ่ือการเดินรถ ขอมูลดานการกระจายตัวของการเดินทางในแตละพ้ืนที่ ทําใหเห็น

ระดับความสามารถในการใหบริการของระบบขนสงที่มีอยูและเปนตัวช้ีวัดประสิทธิภาพของระบบ

อีกดวย 

 (4.)ประเภทของยานพาหนะท่ีใชในการเดินทาง การจราจรประกอบไป

ดวยยานพาหนะหลายประเภท ซึ่งยานพาหนะแตละประเภทมีขอดีขอเสีย ความเหมาะสมและ

เง่ือนไขในการใชงานที่แตกตางกัน 
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ตารางที่ 2.1 จํานวนเท่ียวของการเดินทางในกรุงเทพฯ แยกตามประเภทของยานพาหนะ 

รายการ/ป พ.ศ. 2515 2532 2535 2546 

ประชากร กทม./ปริมณฑล ที่เปนชุมชน

เมือง(เฉพาะอายุเกิน 5 ปขึ้นไป)(ลานคน) 

2.90 5.60 6.10 10.50 

ระยะเดินทางโดยเฉล่ีย 4.90 8.30 8.90 9.50 

ความตองการเดินทางใน 1 วัน(ลาน

เท่ียว) 

    

โดยรถยนตสวนตัว 1.03 5.91 7.43 10.50 

โดยรถรับจาง(3 และ 4 ลอ) 0.67 1.20 1.66 2.00 

โดยรถจักรยานยนต 0.33 2.80 4.25 6.00 

โดยรถเมลและรถไฟฟา 2.48 6.09 7.08 8.50 

โดยรถไฟชานเมือง 0.01 0.04 0.06 0.06 

โดยเรือในแมน้ํา-ลําคลอง 0.18 0.26 0.32 0.35 

รวม (ลานเที่ยว) 4.40 16.30 20.80 27.41 

      ที่มา : นระ คมนามูล (2547) 

 

 (5.)ราคาคาเดินทาง ความประสงคในการเดินทางไมวาจะเปนดวย

วัตถุประสงคใดๆ ในชวงเวลาใด จากที่ใดไปที่ใด ดวยยานพาหนะประเภทก็ตาม ขึ้นอยูกับหลาย

ปจจัย เชน โครงสรางประชากร รายได รสนิยมและทัศนคติในการเดินทาง ฯลฯ ซึ่งปจจัยเหลานี้

เปนตัวกําหนดตนทุนในการเดินทางที่ผูโดยสารสามารถแบกรับได 
 

องคประกอบของการเดินทาง การเดินทางประกอบดวย 5 องคประกอบคือ  

(1) ความถี่ในการเดินทาง 
(2) ระยะเวลาที่ตองใชในการเดินทาง 
(3) ประเภทของยานพาหนะที่ใชในการเดินทาง 
(4) วัตถุประสงคในการเดินทาง 
(5) เสนทางที่ใชในการเดินทาง 

 
ปจจัยที่มีผลตอการเดินทาง การตัดสินใจที่จะเลือกวิธีการในการเดินทาง

สามารถแบงออกไดเปน 2 ประเภท คือ ปจจัยภายในและปจจัยนอก 
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1. ปจจัยภายใน (Internal Factors) ไดแก โครงสรางประชากร (อายุ เพศ ระดับ

การศึกษา) โครงสรางทางเศรษฐกิจและสังคม (รายได อาชีพ สถานภาพ

ครอบครัว การถือครองยานพาหนะสวนบุคคล) จิตวิทยา (แรงผลักดัน 

ทัศนคติ มุมมอง นิสัย รสนิยม) 

2. ปจจัยภายนอก (External Factors) ไดแก โครงสรางการต้ังถิ่นฐานและการ

ใชที่ดิน (ตําแหนงกิจกรรม การใชประโยชนพ้ืนที่) โครงสรางระบบการจราจร 

(เวลาและตนทุนที่ใชในการเดินทางการเขาถึงพ้ืนที่โดยยานพาหนะประเภท

ตางๆ) 

 

Northam (1979) อธิบายการคมนาคมในเมืองวาเกิดจากพฤติกรรมทางพ้ืนที่ใน 

3 ลักษณะ คือ 

1) การพึ่งพาซ่ึงกันและกัน (Comprementarity) หมายถึง การแบงพ้ืนที่

ของการบริโภคและการผลิตโดยใหการคมนาคมเปนตัวเช่ือม ผูบริโภค คือ ประชากรของเมือง มี

จุดเร่ิมตนของการเดินทางและจุดหมายปลายทางเพ่ือซ้ือส่ิงของที่ตนตองการ แหลงทั้งสองแยก

จากกันโดยระยะทาง ยิ่งมีระยะทางหางจากกันมากเทาใด การติดตอก็จะมีจํานวนนอยลงตาม 

ภายใตสภาพการณเชนนี้ ระยะทางจะเปนตัวเสียดทาน (Friction of Distance) ทําใหการติดตอ

ลดนอยลง รวมถึงตัวแปรอ่ืนๆ เชน อายุ เพศ อาชีพ จุดมุงหมายของการเดินทางและรายไดของผู

เดินทางดวย 

2) การขนถายยายแหลง (Transferability) หมายถึง ความสามารถของผู

ที่จะเดินทางไปโดยพาหนะสําหรับเคล่ือนที่ มีตัวแปรในดานราคาคาขนสงซ่ึงตองพิจารณาวาการ

ขนยายจะคุมคาทุนที่ตองจายไปหรือไม 

3) โอกาสแทรกซอน (Intervening Opportunities) แรงดึงดูดของการ

เดินทางโอกาสในการเลือกพิจารณาความใกลไกล ความสะดวก ราคา และเสนทางที่มีความ

ไดเปรียบเสียเปรียบในการเลือกใช เปนตน 

   นอกจากตัวแปรที่กอใหเกิดการเดินทางแลว ลักษณะการเดินทางยังเกิดจากการ

ตัดสินใจของผูเดินทางดวยวาจะเดินทางหรือไม ไปไหน เสนทางใด รูปแบบอยางไร โดยการ

ตัดสินใจจะเปนไปอยางมีเหตุผลและคํานึงถึงประโยชนสูงสุด โดยการศึกษาใชทฤษฎีพฤติกรรม

การตัดสินใจของผูเดินทาง กลาวคือ การตัดสินใจวาจะเดินทางหรือไมเดินทางแบบไหน ไปดวย
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รูปแบบอะไร และจะไปเสนทางใด ผูเดินทางจะตัดสินใจเลือกทางเลือกที่ไดประโยชน (Utility) 

สูงสุด โดยพิจารณาจาก 2 องคประกอบหลัก คือ  

1) Observed or Representative Utility คือ คาของตัวแปรที่ไดจากการ

สํารวจหรือรวบรวมขอมูลตางๆ ที่เกี่ยวของ และบงบอกออกมาเปนมูลคา

ได เชน ระยะทาง เวลาที่ใชในการเดินทาง รายได คาโดยสาร เปนตน 

2) Random Utility เปนตัวแปรที่หาคาโดยตรงไมได แตมีอิทธิพลตอการ

ตัดสินใจในการเลือกทางเลือกนั้น เชน ความสะดวกสบาย ความ

ปลอดภัย ภูมิอากาศ เปนตน 

  เมื่อการเดินทางเปนการเคล่ือนที่จากจุดหนึ่ง ซึ่งเปนจุดเร่ิมตนของการเดินทาง 

(Origin) ไปยังอีกจุดหนึ่งซ่ึงเปนจุดหมายปลายทาง (Destination) ดวยวัตถุประสงคใด

วัตถุประสงคหนึ่ง J.M.Thomson (1977) ไดจําแนกเหตุผลที่บุคคลตองการเคลื่อนยายตนเองหรือ

ทรัพยสินของตน ออกเปน 7 สาเหตุ คือ 1) ความแตกตางเชิงภูมิศาสตรเพราะแตละพ้ืนที่สามารถ

ผลิตของที่ตนตองการไดแตกตางกัน จึงตองมีการเคลื่อนยายส่ิงของหรือบุคคลไปยังที่นั้นๆ 2) การ

ผลิตเฉพาะอยาง 3) การประหยัดจากขนาดการผลิตดานอ่ืนๆ 4) จุดมุงหมายทางการเมืองและ

การทหาร 5) สัมพันธภาพทางสังคม 6)การเปดโอกาสทางวัฒนธรรม และ7) ที่ต้ังของประชากร 

 

  จารุวรรณ ลิมปเสนีย (2528) แสดงความสัมพันธของการใชที่ดินแบบเมืองกับ

ปริมาณการเดินทางวาการใชที่ดินประเภทที่อยูอาศัยเปนจุดเร่ิมตนที่สําคัญของการเดินทาง 

เนื่องจากการเริ่มตนของการทํากิจกรรมของประชากรมักเร่ิมตนและจบลงที่ที่พักอาศัย โดยมีการ

เดินทางมักมีจุดหมายที่สําคัญคือพ้ืนที่แหลงงาน ทั้งสถานที่ทํางานและโรงเรียน 

 

  Bruton (1975) การเกิดการเดินทาง เปนขั้นตอนหนึ่งของขบวนการวางแผนการ

ขนสง ที่เกี่ยวของกับการคาดการณจํานวนการเดินทางจากที่แหงหนึ่งไปอีกแหงหนึ่ง และเปน

การศึกษาหาความสัมพันธระหวางลักษณะการเดินทางและส่ิงแวดลอม โดยอยูบนขอสมมติฐาน 

วาการเดินทางเกิดมาจากปจจัย 3 ประการ ไดแก 

1) รูปแบบการใชที่ดินและการพัฒนาในพ้ืนที ่
  รูปแบบและลักษณะการใชที่ดินที่สัมพันธกับการเกิดการเดินทาง คือ 

ความหนาแนนของการใชที่ดิน ลักษณะของการใชที่ดิน และการรวมที่ดิน โดยความหนาแนนการ

ใชที่ดิน มักแสดงในรูปของที่อยูอาศัยตอพ้ืนที่ จํานวนลูกจางตอพ้ืนที่ สวนตัวแปรของลักษณะของ
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การใชที่ดิน ไดแก รายไดและการเปนเจาของรถยนตของครัวเรือน ซึ่งจากการศึกษาพบวา 

ครัวเรือนที่มีจํานวนรถยนตมากกวา 1 คัน มีแนวโนมการเกิดการเดินทางมากกวาครัวเรือนที่มี

รถยนตเพียงคันเดียว นอกจากนี้ความเปนเจาของรถยนตสวนตัวยังสัมพันธกับขนาดครัวเรือนที่มี

ขนาดใหญจะมีระดับของความเปนเจาของรถยนตสูงกวา สงผลตอการเดินทางที่มีมากขึ้น สําหรับ

ตัวแปรของที่ต้ังกิจกรรมการใชที่ดินไดแก การกระจายตัวของการใชที่ดิน และลักษณะการใชที่ดิน 

โดยตัวแปรทั้งหมดจะสะทอนถึงความสัมพันธของการเดินทางที่เพ่ิมขึ้น 

2) ลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของผูเดินทางในพ้ืนที่นั้นๆ  

    ลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของประชากรไดแก อายุ เพศ การศึกษา 

รายได การเปนเจาของรถยนต เปนตน สภาพดังกลาวจะมีผลตอการเดินทาง เชน เม่ือประชากรมี

รายไดสูง ก็มีโอกาสเปนเจาจองรถ สงผลตออัตราการเดินทางที่เพ่ิมสูงขึ้น 

3) ลักษณะ ขอบเขต และความสามารถในการรองรับของระบบขนสงที่มีอยูใน

พ้ืนที ่

    ลักษณะ ขอบเขต และประสิทธิภาพของระบบขนสง ไดแก จํานวนชอง

จราจร จํารวนการจราจร ทิศทางการจราจร ชนิดผิวทาง ความเร็วเฉล่ียบนเสนทาง ซึ่งมีผลตอการ

ตัดสินใจในการเดินทางที่แตกตางกัน 

    นอกจากตัวแปรที่กอใหเกิดการเดินทางขางตนแลว การเดินทางยังเกิด

จากการตัดสินใจของผูเดินทางวาจะเดินทางหรือไม จะเดินทางไปไหน ดวยรูปแบบอะไร และจะไป

เสนทางใดโดยการตัดในใจเลือกเดินทางจะเปนไปอยางมีเหตุผลและคํานึงถึงประโยชนสูงสุด 

 
2.1.2  ปจจัยที่มีอิทธิพลตอการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทาง  

มีดังตอไปนี้ 

1) ลักษณะของการเดินทาง ไดแก ระยะทางและวัตถุประสงคการเดินทาง โดย

ระยะทางซึ่งสามารถวัดออกมาในรูปของระยะเวลาที่ใชในการเดินทางและการเลือกรูปแบบการ

เดินทาง สวนวัตถุประสงคการเดินทาง พบวา การเดินทางที่มีจุดตนทางที่บานจะใชการเดินทาง

ดวยรถยนตสาธารณะมากกวาการเดินทางที่ไมมีจุดเร่ิมตนที่บาน ขณะที่การเดินทางจากบานไป

โรงเรียนและที่ทํางานมีอัตราการใชรถสาธารณะสูงกวาการเดินเพ่ือไปซื้อของ 

2) ลักษณะของคนที่เดินทาง หมายถึงสภาพเศรษฐกิจและสังคมของผูเดินทาง 

โดยตัวแปรที่เกี่ยวของ คือ รายได การถือครองรถยนต ขนาดและโครงสรางครัวเรือน ความ

หนาแนนของที่พักอาศัยประเภทของงานและสถานที่ต้ังของแหลงงาน โดยรายไดจะเปนตัว
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กําหนดการเลือกรูปแบบ สวนความหนาแนนของที่พักอาศัย พบวา พ้ืนที่ที่มีความหนาแนนตํ่า ผู

อยูอาศัยมีแนวโนมที่มีรายไดสูง ทําใหมีระดับความตองการใชระบบการขนสงนอยกวาพ้ืนที่ที่มี

ความหนาแนนสูง ซึ่งผูอยูอาศัยมีรายไดไมสูง 

3) ลักษณะของระบบขนสง ไดแก เวลาที่ใชในการเดินทาง คาใชจาย การเขาถึง 

ความสะดวกสบาย ในการศึกษาเปรียบเทียบคาใชจายและเวลาในการเดินทางระหวางระบบ

ขนสงสาธารณะและรถยนต พบวา การลดระยะเวลาในการเดินทางมีผลตอจํานวนผูมาใชบริการ

มากกวาการลดอัตราคาโดยสาร สําหรับปจจัยดานความสะดวกสบาย ไดแก การมีที่นั่งและติดต้ัง

เคร่ืองปรับอากาศมีผลตอการเลือกรูปแบบการเดินทางเชนกัน  

 
ตารางที่ 2.2 รูปแบบการขนสงของเมอืงและขอไดเปรียบ-เสียเปรียบของการขนสงแบบ

ตางๆ 

ชนิด ขอไดเปรียบ ขอเสียเปรียบ 
ขนสงสวนบุคคล   

การเดิน มีความสะดวกและคลองตัวใน

การเดินทางโดยเฉพาะการ

เดินทางระยะส้ัน  และได รับ

ประโยชนจากการออกกําลัง

ก า ย  อ นุ รั ก ษ พ ลั ง ง า น 

ปราศจากมลพิษ 

เคล่ือนท่ีชา ไมเหมาะกับการ

เดินทางระยะไกล ไมสามารถ

ปกปองผู เ ดินทางจากสภาพ

อากาศ เสียงดังหรือมลภาวะ

เปนพิษได 

จักรยาน มี อิ ส ร ะ ในการ เ ดินทาง  ใ ช

ความเร็ ว ได เท า กับรถยนต

สําหรับการเดินทางระยะทางไม

เกิน 8 กม. คาใชจายในการ

เปนเจาของและการบํารุงรักษา

กวายานพาหนะประเภทอื่นๆ 

ป ร ะ ห ยั ด พ ลั ง ง า น แ ล ะ

ทรัพยากรพลังงาน 

ผูขับขี่ไมไดรับการปกปองจาก

สภาพแวดลอม บรรทุกไดเพียง 

1-2 คน เส่ียงตออุบัติเหตุ ชา

ก ว า ก า ร เ ดิ น ท า ง ด ว ย

ยานพาหนะอื่ น ๆ  หากการ

เดินทางมากกวา 8 กม. 

 

 

 

จักรยานยนต คลายจักรยาน แตใชความเร็ว

ไ ด ม า ก ก ว า  เ ม่ื อ ต อ ง เ ดิ น

ทางไกลกวา 8 กิโลเมตร ใช

คลายจักรยาน แตสรางมลพิษ

มากกวา 
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ชนิด ขอไดเปรียบ ขอเสียเปรียบ 
พลังงานสูงกวาจักรยานแตไม

ตองออกแรงมาก 

รถยนตสวนบุคคลหรือรถแท็กซ่ี มีอิสระในการเดินทาง (รับ-สง

ถึงท่ีหมาย) สะดวกและบรรทุก

คนไดจํานวนมาก 

ตองใชพื้นที่มากในการใชงาน

และท่ีจอดรถ (Highway & 

Parking area) ส้ินเปลือง

พลังงานและทรัพยากร สราง

ม ล พิ ษ  ก อ ใ ห เ กิ ด  Urban 

Sprawl คายานพาหนะและ

อะไหลสูง 

ระบบขนสงมวลชน   

รถไฟ ขนสงผูโดยสารไดจํานวนมาก 

ประหยัดเวลาและคาใชจายใน

การเดินทางกวารถยนต  ใช

พลังงานและทรัพยากรนอย

กวา  ตองการพื้นที่และสราง

มลพิษนอยกวารถยนตเชนกัน 

มีเสนทางเฉพาะซึ่งไมอาจใช

รวมกับยานพาหนะอ่ืนได การ

รับ-สงไมถึงจุดหมายทันที เสีย

คาใชจายในการบํา รุง รักษา

ยานพาหนะและเสนทางสูงมาก 

มีความคุมคาเ ม่ือตองขนสง

มวลชนขนาดใหญ 

รถราง คลายรถไฟ แตเสียคาใชจาย

นอยกวา 

 

คลายรถไฟ 

 

 

 

รถโดยสารประจําทาง ขนสงผูโดยสารไดมาก สะดวก

กวาการใชรถราง ใชพลังงาน

และทรัพยากรมากกวารถยนต 

ในขณะท่ีเสียคาใชจายนอย

กวา 

คลายรถไฟ แตมีความแออัด

มากกวา กอมลภาวะทางเสียง

และฝุนควันไดมากกวา 

 

 

 

 

ระบบขนสงก่ึงสาธารณะ   

Carpool  ขนส ง บุคคลเปนกลุ ม เ ล็กๆ 

ประหยัดคาใชจายประหยัด

พลังงานและทรัพยากรกวาการ

มีความสะดวกในการใชงาน 

สงเสริมใหเกิดการกระจายตัว

ของเมือง  มีขอ จํา กัดในการ
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ชนิด ขอไดเปรียบ ขอเสียเปรียบ 
ใชรถยนตสวนตัวเพียงคนเดียว 

กอให เ กิดความสัมพันธทาง

สังคมตอผูรวมเดินทาง 

เคล่ือนที่ 

Dial-a-bus ข น ส ง ข น า ด เ ล็ ก  มี ค ว า ม

ปลอดภัยกวารถยนต คาใชจาย

ไมสูงเทากับการขับขี่รถยนต 

และการใชยานพาหนะประเภท

ร า ง  รั บ -ส ง ถึ ง ที่  ประห ยั ด

พ ลั ง ง า น แ ล ะ ท รั พ ย า ก ร 

เหมาะสมกับ ผู โดยสารทุ ก

สถานะ 

อาจตองใชระยะเวลาในการ

เดินทาง และรวมทางกับกลุม

คนอื่นๆ ซึ่งอาจแออัด เสียงดัง 

หรือมีมลภาวะเปนพิษ 

      ที่มา : JOHN R.SHORT(AN INTRODUCTION TO URBAN GEOGRAPHY,1984;P173) 

 

นอกเหนือจากปจจัยดังกลาวขางตนแลว Parida et al. (1992) ไดกลาวถึงปจจัย

ที่มีผลตอการเลือกเดินทางของผูเดินทางระหวางเมืองและชานเมือง โดยแบงเปนปจจัยทาง

ลักษณะประชากร ปจจัยดานสังคมและจิตวิทยา และปจจัยดานระบบขนสง ส่ิงที่เปนตัวกําหนด

ดังกลาวไดแบงแยกออกเปนดังนี้ 

1. ปจจัยทางลักษณะประชากร 
1) อายุ เพศ เผาพันธุ และระดับการศึกษาของแตละคน 

2) ความเปนเจาของรถ รายได และขนาดของครัวเรือน 

3) จุดประสงคและการไดมาซึ่งรถยนตสําหรับการเดินทาง 
4) เวลาในการเดินทาง ความถี่และความเร็วของระบบขนสง 
5) การใชที่ดิน และการกระจายตัวของประชากร 

6) ปจจัยทางส่ิงแวดลอม เชน สภาพภูมิอากาศ และภูมิประเทศ 

2. ปจจัยทางสังคมและทางจิตวิทยา 

1) ความตองการ ทัศนคติ ความรูสึกและบทบาทของแตละบุคคล 

2) ทรัพยสมบัติ กิจกรรม ลําดับศักด์ิและวิถีชีวิตของครัวเรือน 

3) ความสะดวกสบายและความเชื่อมั่นของระบบขนสง 
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3. ปจจัยระบบขนสง 
   ความจุ ความเร็ว และการเลือกเสนทาง ซึ่งเปนคุณสมบัติของระบบ

ขนสง ที่มีผลตอการตัดสินในเลือกรูปแบบการเดินทางแตละประเภท โดยการประเมินคุณภาพของ

ระบบขนสงวามีประสิทธิภาพมากนอยเพียงไร สามารถวัดจากคุณสมบัติดังนี้ 

1) เวลา ซึ่งเปนตนทุนหรือคาใชจายที่ไมสามารถตีเปนจํานวนเงินได 

2) ความเชื่อถือ (ดานของเวลา) เปนส่ิงที่ สําคัญมากของคนเดินทาง 

(โดยเฉพาะผูเดินทางจากนอกเมืองมายังในเมือง ซึ่งตองการที่จะไปใหถึง

ที่หมายไดตรงเวลา) 

3) เวลาที่ไมใชยานพาหนะ (OUT-OF-VEHICLE) เชน เวลาที่ใชในการเดิน

เทา ระยะเวลาในการรอยานพาหนะ การเปล่ียนถายยานพาหนะ ซึ่ง

บอยคร้ังจะมากกวาเวลาภายในยานพาหนะ จากการศึกษาพบวา สวน

ใหญเวลาของการเดินเปนสองในสามสวน ของเวลาขับขี่ยานพาหนะซ่ึง

รถยนตสวนตัวมีขอไดเปรียบ เนื่องจากเวลาท่ีไมใชยานพาหนะนอย และ

ไมตองตอรถบอย 

4) คาใชจาย (OUT-OF-POCKET COSTS) เชน คาใชจายของรถยนต

สวนตัวคือคาทางดวน คาที่จอดรถ คาจอดรถราคาแพงอาจเปนการจูงใจ

ใหคนเลิกใชรถยนตสวนตัว นอกจากนี้ยังมีคาเส่ือมราคา คาประกันและ

คาบํารุงรักษา 

5) ความสะดวกสบาย เชน รับประกันที่นั่งของผูโดยสาร มีระบบปรับอากาศ 

6) ความรูสึกปลอดภัยจากอุบัติเหตุ และอาชญากรรม 

7) รายได ผูที่มีรายไดสูงยอมตองการประหยัดเวลา และตองการความ

สะดวกสบายในการเดินทาง ขณะที่ผูมีรายไดนอยจะใหความสําคัญใน

เร่ืองคาใชจายของการเดินทางมากกวาระยะเวลา 

 

ประจักษ ศกุนตะลักษณ (2532) กลาววา ความสัมพันธระหวางการใชที่ดินกับการ

ขนสง ไมสามารถช้ีไดกวาการเปล่ียนแปลงใดมีอิทธิพลมากกวากัน ผลกระทบของการ

เปล่ียนแปลงของระบบการขนสงตอการใชที่ดินคอนขางจะเปนผลระยะยาวแตจําเปนตองนํามา

พิจารณาเนื่องจากอายุการใชงานที่ยาวนานของโครงสรางการขนสง เชน ถนน สะพาน รางรถไฟ 

สถานทีขนสง เปนตน ขณะเดียวกันการเปล่ียนแปลงลักษณะการใชที่ดิน ขนาดประชากรที่อาศัย
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อยูภายในพ้ืนที่และฐานอุตสาหกรรม จะมีอิทธิพลอยางยิ่งตออุปสงคของการขนสงในอนาคต

ความสัมพันธของการขนสงและรูปแบบการใชที่ดิน โดยเฉพาะในสวนที่เกี่ยวของกับพ้ืนที่ภายใน

เขตเมือง (Land Use) รวมถึงตําแหนง (Location) ความหนาแนน (Intensity) ลักษณะทาง

เศรษฐกิจและสังคมของประชากร (Social and Economic Characteristics) ชนิดและขอบเขต

ของความสะดวกในระบบการคมนาคมขนสง 

(Type and Extent of the Transportation Facilities) ที่มีอยูในพ้ืนที่นั้นๆ ความ

หลากหลายของระบบการขนสงภายในเมืองจะเปนระบบโครงขายของตนเอง ประกอบดวย

เสนทาง สถานีตนทางและปลายทาง โดยระบบอาจมีบริการเพียงบางสวนของเมืองหรือทั่วเมืองก็

ได ทั้งนี้ ความตองการเดินทางและการเลือกรูปแบบการขนสงนั้น มีตัวแปรที่เกี่ยวของกับการ

ตัดสินใจอยูหลายอยางดวยกัน เชน ราคา (ในที่นี้ไมไดหมายถึงคาโดยสารเพียงอยางเดียว แตรวม

ตนทุนอยางอ่ืนดวย โดยเฉพาะในดานเวลามีสวนสําคัญที่สุด) รายไดของบุคคลหรือครัวเรือน 

รายไดสวนเกินระดับพอยังชีพ 

 

Richards (1990) อธิบายการเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะวาไมสามารถหลีกเล่ียง

การเปล่ียนถายการเดินทาง แมโครงขายการขนสงในอุดมคติจะตองการหลีกเล่ียงการเปล่ียนถาย

การเดินทางก็ตามองคประกอบที่สําคัญของจุดเปล่ียนถาย คือ ความสะดวกและงายตอการใชงาน 

รวดเร็วไมเสียเวลา มีส่ิงอํานวยความสะดวกที่จําเปน สภาพอากาศที่เหมาะสม และมีพ้ืนที่

เพียงพอในการจุผูคนซึ่งมาใชบริการซ่ึงตองหยุดรออยางสบาย ใชระยะทางการเดินเทานอยที่สุด 

เนื่องจากการเดินทางเชนนี้ตองตอรถ 2-3 คร้ัง ในหนึ่งเที่ยวการเดินทาง สถานีเปล่ียนถายการ

เดินทางอาจมีการบริการระบบขนสงมากกวา 1 ชนิดขึ้นไป เชน รถประจําทาง-รถไฟ รถประจํา

ทาง-รถประจําทาง รถไฟ-รถไฟ รถสวนตัว(จักรยาน จักรยานยนต รถยนตหรือแวะจอดรถรับ-สง 

กับรถประจําทาง) หรือมีหลายชนิดในสถานีเดียวกัน โดยลักษณะของที่ต้ังสถานีนั้นจะรอรับ

ผูโดยสารจากการเดินทางระดับทองถิ่น (Feeder Routes) ซึ่งเดินทางโดยรถโดยสารหรือรถยนต

สวนบุคคล เพ่ือเปล่ียนถายการเดินทางไปยังสถานีอ่ืนระหวางพ้ืนที่ (Crosstown Routes) ซึ่งอาจ

เปนแหลงคาขาย มหาวิทยาลัยหรือสถานีซึ่งมีระบบบริการที่ใหญกวา อีกเสนทางหนึ่งเปนการ

เดินทางเพื่อเขาสูการเดินทางหลัก (Mainline Corridors) สูพ้ืนที่แหลงงานภายในเมือง โดยระบบ

ขนสงสาธารณะนี้จะควบคูไปกับการเดินทางโดยรถยนตสวนตัว 
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ตารางที่ 2.3 เปรียบเทยีบตัวแปรที่เปนปจจัยที่มีผลตอพฤติกรรมการเดินทาง 

ผูแตง ตัวแปร 
Northam(1979) -อายุ เพศ อาชีพ จุดมุงหมายของการเดินทางและรายได ความใกลไกล ความสะดวก 

ราคา และเสนทางที่มีความไดเปรียบเสียเปรียบในการเลือกใช 

Burtons(1975) -อายุ เพศ การศึกษา รายได การเปนเจาของรถยนต ความหนาแนนของการใชที่ดิน 

ลักษณะของการใชที่ดิน และการใชที่ดินเพื่อเปนที่รวม 

Parida et al. (1992) -อายุ เพศ เผาพันธุ และระดับการศึกษาของแตละคน 

-ความเปนเจาของรถ รายได และขนาดของครัวเรือน 

-จุดประสงคและการไดมาซึ่งรถยนตสําหรับการเดินทาง 

-เวลาในการเดินทาง ความถ่ีและความเร็วของระบบขนสง 

-การใชที่ดิน และการกระจายตัวของประชากร 

-ปจจัยทางส่ิงแวดลอม เชน สภาพภูมิอากาศ และภูมิประเทศ 

-ความตองการ ทัศนคติ ความรูสึก และบทบาทของแตละบุคคล 

-ทรัพยสมบัติ กิจกรรม ลําดับศักด์ิและวิถีชีวิตของครัวเรือน 

-ความสะดวกสบายและความเช่ือม่ันของระบบขนสง 

ประจักษ ศกุนตะ

ลักษณ (2532) 

เวลา รายไดของบุคคลหรือครัวเรือน  

 

ที่มา : จากการประมวลผล 

 
2.1.3  แนวความคิดเกี่ยวกับความสัมพันธระหวางการขนสงกับการใชที่ดิน 
 

  ความจําเปนและความตองการในการติดตอสัมพันธกันของกิจกรรมตางๆ ของ

เมืองตองพ่ึงพาการขนสง ในขณะเดียวกันการขนสงก็มีสวนรวมกําหนดรูปแบบการใชที่ดินในเมือง

เชนกัน โดย Needham (1997) ไดกลาววาหากเกิดการใชที่ดินเปล่ียนแปลง ลักษณะการเดินทาง 

จุดตนทาง ปลายทางและประเภทของยานพาหนะยอมเปล่ียนไปและหากมีการเปล่ียนแปลงระบบ

การขนสงแลว การใชที่ดินก็ยอมเปล่ียนแปลงตามไปดวย 
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  มีนักวางแผนจํานวนมากไดพยายามศึกษาและอธิบายความสัมพันธระหวางการ

ใชที่ดินกับระบบการจราจร ตัวอยางเชน Meyer และ Miller (1984) ไดอธิบายความสัมพันธนี้โดย

ใชคําวา “การปฏิสัมพันธระหวางการใชที่ดินกับการจราจร” (Land-use and Transport 

Interaction) โดยระบุวา การพัฒนาที่ดินเพ่ือกิจกรรมใดกิจกรรมหน่ึง ทําใหเกิดการเดินทางใหม

เขาหาและ/หรือออกจากกิจกรรมนั้นๆ การพัฒนาที่ดินกอใหเกิดการเปลี่ยนแปลงความตองการใน

การเดินทาง ซึ่งสงผลใหตองมีระบบการจราจรใหมมารองรับ ไมวาจะเปนในรูปของการสราง

โครงสรางพ้ืนฐานใหมหรือการปรับปรุงระบบที่มีอยูเดิมแลวใหดีขึ้นก็ตาม การปรับปรุงระบบ

การจราจรทําใหเกิดการเขาถึงศูนยกลางทางกิจกรรมที่มีประสิทธิภาพมากขึ้น ทําใหพ้ืนที่เหลานั้น

ดึงดูดลูกคาและกิจกรรมกอใหเกิดมูลคาทางเศรษฐกิจสูงขึ้น พัฒนาการในการใชที่ดินและรับ

ความสามารถในการเขาถึงที่ดินมีอิทธิพลตอการตัดสินใจเลือกที่ต้ังของบุคคลและหนวยธุรกิจ และ

ยอนกลับมาทําใหเกิดการกระตุนการพัฒนาที่ดินอีกรอบหน่ึง วงจรนี้จะดําเนินไปจนกวาจะถึงจุด

สมดุลหรือมีปจจัยภายนอกเขามาแทรกแซงใหวงจรนี้หยุดลง 
  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพที่ 2.1 การปฏิสัมพันธระหวางการใชที่ดินกับการจราจร 

ที่มา : Meyer/Miller, (1984) 

Activity 
system 

Transport 
system 

Location 
decision of 
individuals 
and firms 
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decision 

Activity 
patterns Demand 

Land development 
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Meyer และ Miller ไดสรุปวาการพัฒนาการใชที่ดินและระบบจราจรสงผลกระทบซ่ึงกัน

และกัน ในอดีตเมื่อชุมชนมีการขยายตัวอยางรวดเร็วและตอเนื่อง ตําแหนงขององคประกอบใน

ระบบจราจร (เชน สถานีรถไฟ ปายหยุดรถ) มีผลอยางยิ่งในการกําหนดทิศทางในการพัฒนาเมือง 

แตในปจจุบันเมื่อชุมชนขยายตัวจนกลายเปนเมืองขนาดใหญ อิทธิพลของระบบจราจรกลับลดลง

ในแงของการเปนตัวกําหนดทิศทางการพัฒนาเมือง เพราะเมืองใหญไดมีระบบจราจรที่มี

ประสิทธิภาพอยางทั่วถึงรองรับอยูแลว ปจจัยดานอ่ืนๆ โดยเฉพาะอยางยิ่งปจจัยดานเศรษฐกิจจึง

มีอิทธิพลตอการพัฒนาเมืองมากกวาปจจัยดานประสิทธิภาพของระบบจราจร 

สวน Grieving และ Kemper (1999) และ Boltze (1999) ไดอธิบายวา ถายอมรับการ

เดินทางและการตัดสินใจเลือกที่ต้ังมีผลกระทบซึ่งกันและกัน ดังนั้นความสัมพันธระหวางการใช

ที่ดินกับการจราจรก็สามารถอธิบายไดดวย “วงจรยอนกลับระหวางการใชที่ดินกับการจราจร” 

(Land-use Transport Feedback Cycle) (รูปที่ 2.2) 

• การกระจายตัวของการใชที่ดิน เชน ที่พักอาศัย พ้ืนที่อุตสาหกรรมหรือพาณิชยกรรมที่

กระจายอยูในพ้ืนที่เมืองเปนตัวกําหนดตําแหนงของกิจกรรมประเภทตางๆ เชน การอยู

อาศัย ทํางาน จับจายซื้อสินคา ศึกษาหาความรู หรือพักผอนหยอนใจ เปนตน 

• การกระจายตัวทางพ้ืนที่ของกิจกรรมประเภทตางๆ ตองการความเช่ือมโยงหรือการ

เดินทางระหวางกันโดยอาศัยระบบการจราจร เพ่ือแกปญหาการแยกตัวกันของพ้ืนที่ทาง

กิจกรรมประเภทตางๆ 

• การกระจายตัวของโครงสรางพ้ืนฐานการจราจรทําใหเกิดความเชื่อมโยงทางพ้ืนที่ โดยมี 

“ความสามารถในการเขาถึงพ้ืนที่” เปนตัวช้ีวัด 

• การกระจายตัวของการเขาถึงพ้ืนที่เปนปจจัยหนึ่งในการเลือกที่ต้ังของกิจกรรมประเภท

ตางๆ และสงผลใหเกิดการเปล่ียนแปลงการใชที่ดิน 
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ภาพที่ 2.2 วงจรยอนกลับระหวางการใชที่ดินกับการจราจร 

 

Pederson(1980) ไดแบงการใชที่ดินในเขตเมืองเปน 2 ประเภทใหญ ไดแก เขตศูนยกลาง

ทางเศรษฐกิจ (Central Bussiness District) และเขตนอกศูนยกลางทางเศรษฐกิจ ซึ่งมีการใช

ที่ดินในลักษณะเพื่อการอุตสาหกรรมและที่อยูอาศัย แตการใชที่ดินทั้ง 2 เขต สามารถเปล่ียนแปลง

ไดตลอดเวลาโดยมีเสนทางการคมนาคมขนสงเปนปจจัยที่สําคัญที่ทําใหเกิดการเปลี่ยนแปลง

ดังกลาว คือ เมื่อมีเสนทางคมนาคมตัดผานพ้ืนที่ใด การใชที่ดินนั้นยอมเกิดการเปล่ียนแปลงไป

เปนพ้ืนที่เพ่ือการอยูอาศัย หรือเพ่ือการอุตสาหกรรม 

  
2.1.4 ปจจัยในการเลือกยานพาหนะสําหรับระบบขนสงมวลชน 
ส่ิงที่ตองคํานึงถึงในการเลือกประเภทของยานพาหนะเพ่ือใชในระบบขนสงมวลชน คือ 

ความสัมพันธระหวางประสิทธิภาพของยานพาหนะกับการเขาถึงพ้ืนที่เปาหมาย ถาเลือก

ยานพาหนะที่มีประสิทธิภาพสูงเดินทางไดรวดเร็ว แตจะทําใหจุดจอดนอยลง ซึ่งจะทําใหการ

เขาถึงพ้ืนที่สองขางเสนทางนอยลงไปดวย ยานพาหนะบนรางจะเปนยานพาหนะที่สามารถรองรับ

ผูโดยสารตอเที่ยวไดเปนจํานวนมาก ทําใหตองมีกําลังสูง ใชเวลาคอนขางมากในการเรงความเร็ว

Land-use

Accessibility Activities

Figure 3: Land-use transport feedback cycle (adapted from Boltze, 2002 and 
Greiving and Kemper, 1999)
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จากหยุดนิ่งไปสูความเร็วสูงสุด  ทําใหตองมีจุดหยุดรถที่อยูหางกันเพ่ือใหสอดคลองกับ

ประสิทธิภาพของยานพาหนะบนราง ผลก็คือการสรางการเขาถึงพ้ืนที่ไดในลักษณะที่เปนรัศมีจาก

สถานีหรือปายหยุดรถ 

สวนยานพาหนะลอยางสามารถเรงความเร็วไดในเวลาที่ส้ันกวา ทําใหสามารถกําหนดจุด

หยุดรถไดใกลกันมากกวา ผลก็คือการสรางการเขาถึงพ้ืนที่ในลักษณะเสนตรงตลอดสองขางทาง

ของยานพาหนะ ดังนั้นประสิทธิภาพของยานพาหนะจึงสอดคลองกับแนวทางของการวางผังเมือง

ซึ่งกําหนดวาพ้ืนที่ใดตองการการเขาถึงจากระบบขนสงมวลชนบาง(พนิต ภูจินดา, 2549) 

 

 
ตารางที่ 2.4 คุณสมบัติของยานพาหนะแตละประเภทในแงระยะหางระหวางจุดหยุดรถ

และความเรว็เฉลี่ยของยานพาหนะ 

    ที่มา : Elsner (1980) 

 
 

ยานพาหนะ ระยะหางระหวางจุดหยุดรถ ความเร็วเฉล่ียในการเดินรถ 

รถแท็กซ่ีในเขตเมือง ตามความตองการของผูโดยสาร 15 – 40 กม./ชม. 

รถประจําทาง เขตกลาง

เมือง 

150 – 300 เมตร 8 – 14 กม./ชม. 

รถประจําทาง เขตเมือง 250 – 300 เมตร 15 – 20 กม./ชม. 

รถประจําทาง เขตนอก

เมือง 

400 – 600 เมตร 30 – 35 กม./ชม. 

รถรางขนาดเบา 250 – 500 เมตร 12 – 20 กม./ชม. 

รถรางขนาดกลาง (วิ่ง

ในเมือง) 

500 – 1000 เมตร 15 – 25 กม./ชม. 

รถใตดิน 750 – 1000 เมตร 30 – 35 กม./ชม. 

รถรางขนาดหนัก เขต

นอกเมือง 

1500 – 3000 เมตร 50 – 60 กม./ชม. 

รถรางขนาดหนัก เขต

ในเมือง 

500 – 1000 เมตร 35 – 50 กม./ชม. 

รถไฟ ตามจุดท่ีมีความตองการสูง 40 – 60 กม./ชม. 
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2.2  การทบทวนงานวิจัยที่เกี่ยวของ  
 
 Lau และ Chiu (2004) ไดทําการศึกษาเร่ืองการเขาถึงที่ทํางานของคนในฮองกงป 2002 

วิเคราะหดวยสมการถดถอยเชิงเสนหลายตัวแปร (Multiple Linear Regression Model) ซึ่งมีตัว

แปรที่มีความสําคัญทางสถิติดังนี้ การเช่ือมตอกันในระบบขนสงสาธารณะ งาน เพศ และ

สถานภาพการแตงงาน 

 ในงานวิจัยของ Lau และ Chiu (2004) นี้ใชวิธีสอบถามทางโทรศัพทโดยสุมผูตอบ

แบบสอบถามจากการสุมในสมุดโทรศัพท จํานวน 1.8 ลานหมายเลข และไดรับความรวมมือ 798 

ครัวเรือน ซึ่งผลการศึกษาพบวาเวลาในการเดินทางไปทํางานของคนฮองกง โดยเฉล่ียแลวใชเวลา 

42 นาที (คาเบ่ียงเบนมาตรฐานเทากับ 28 นาที)  

 นระ คมนามูล (2547) ไดสรุปกรณีศึกษาระบบรถไฟฟาใตดินลอนดอน ไววา รูปแบบการ

เดินทางของคนลอนดอนรอยละ 20 ใชบริการรถโดยสารประจําทาง รอยละ 9 ใชรถไฟฟาใตดิน 

รอยละ 4 ใชรถไฟชานเมือง รอยละ 63  ใชรถยนตสวนบุคคลและรอยละ 4 ใชรถแท็กซ่ี ระยะทาง

เฉลี่ยของผูโดยสารรถไฟฟาใตดิน 8.1 กิโลเมตร ขณะที่ระยะทางเฉล่ียของผูใชรถเมลประมาณ 3.4 

กิโลเมตร รอยละ 49 ของเที่ยวเดินทางโดยรถไฟฟาใตดินทั้งหมดอยูในชวงเวลาเรงดวนของวัน

ทํางาน คือ ระหวาง 07.00-10.00 และ 16.00-19.00 น. รอยละ 25 เปนเที่ยวเดินทางนอกเวลา

เรงดวน รอยละ 8 เปนเที่ยวเดินทางในชวงคํ่า และรอยละ 18 เปนเที่ยวเดินทางในวันหยุด สําหรับ

วัตถุประสงคของการเดินทาง รอยละ 52 เพ่ือไปทํางาน รอยละ 10 เพ่ือกิจกรรมทางสังคมอ่ืนๆ แต

วัตถุประสงคของการเดินทางเพ่ือไปโรงเรียนมีสัดสวนนอยมาก เศษหนึ่งสวนสามของการใช

รถไฟฟาใตดินอยูในโซนกลาง และเกือบคร่ึงหนึ่งเปนการเดินทางในแนวรัศมีระหวาโซนกลางกับ

โซนรอกบนอก  

 จากงานวิจัยของ Schwanen และ Dijst (2002) ไดทําการทดสอบขอมูลการเดินทางของ

ประชากรในประเทศเนเธอรแลนด ป 1998 แสดงใหเห็นวาเวลาที่ใชในการเดินทางเฉล่ียคิดเปน

รอยละ 10.5 ของเวลาที่ใชในการทํางานและการเดินทาง สําหรับคนที่ทํางาน 8 ชั่วโมง ใชเวลาใน

การเดินทางในเที่ยวที่มาทํางาน 28 นาที นอกจากนี้ยังไดมีการสรางแบบจําลองหลายระดับ 

(Multilevel Regression Model) โดยจะพบวาอัตราสวนเวลาการเดินทางตอเวลารวมของเวลา

ทํางานและเวลาเดินทาง (อัตราสวนเวลาเดินทาง) เปล่ียนแปลงไปตามตัวแปรทางดานสังคมและ
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เศรษฐกิจ การเดินทางในชวงเวลาเรงดวนก็สงผลใหอัตราสวนเวลาการเดินทางมีคาคอนขางนอย 

ซึ่งสะทอนใหเห็นวาคนที่ทํางานต้ังแตเชาออกจากบานกอน 7.00 น. จําเปนที่จะตองใชเวลา

เดินทางเปนเวลานาน ขณะที่คนที่เดินทางไปทํางานหลัง 9.00 น. มีเวลาการทํางานอยูในชวงส้ันๆ 

ทั้งนี้ยังพบวาอายุยังมีความสัมพันธในทิศทางบวกกับอัตราสวนเวลาเดินทางดวย และในการ

วิเคราะหแบบจําลองนี้บงช้ีวาความแตกตางในอัตราสวนของเวลาเดินทางที่พิจารณาจาก

สภาพแวดลอมที่พักอาศัยของคนทํางานมีคาคอนขางนอย ถึงแมวาความหนาแนนของประชากร

จะมีผลแตอัตราสวนเวลาเดินทาง ซึ่งโดยสวนใหญความแตกตางของอัตราสวนเวลาเดินทางของ

ประชากรเปนผลของความแตกตางโดยรวมระหวางตัวบุคคลและครัวเรือนนั่นเอง 
 
2.3  สรุป 

จากการทบทวนงานวิจัยที่ผานมา ทําใหทราบแนวทางในการดําเนินการวิจัยไดอยางเปน

ลําดับขั้นตอน สําหรับการศึกษาเร่ืองพฤติกรรมการเดินทางของผูพักอาศัยในอาคารชุดตามแนว

รถไฟฟาบีทีเอส ควรทําการศึกษาลักษณะการเดินทาง และลักษณะทางเศรษฐกิจสังคม เพ่ือ

ตรวจสอบความสัมพันธของปจจัยใน 2 ลักษณะนี้วามีอิทธิพลตอการเลือกรูปแบบการเดินทาง

อยางไร 
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บทที่ 3 
 

วิธีการศกึษา 
 
 การวิจัยนี้เปนการวิจัยเชิงสํารวจ ซ่ึงไดแบงประเด็นในการศึกษาออกเปน 3 สวนหลัก สวนแรก 

คือ การศึกษาลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของผูพักอาศัยในอาคารชุดพักอาศัยตามแนวรถไฟฟา 

บีทีเอส สวนที่สองคือ การศึกษาพฤติกรรมการเดินทางและปจจัยที่ผลตอการเลือกรูปแบบการเดินทาง 

สวนสุดทาย คือ อธิบายความสัมพันธระหวางลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมกับพฤติกรรมการ

เดินทางของผูพักอาศัยในอาคารชุดพักอาศัยตามแนวรถไฟฟาบีทีเอส 
 
3.1  ประชากรและกลุมตัวอยาง 
 
 เมื่อพิจารณาจากลักษณะของพื้นที่จากแผนที่การวางผังเมืองโดย  สํานักผังเมือง

กรุงเทพมหานคร พบวาสวนใหญพ้ืนที่พาณิชยกรรมจะอยูบริเวณใจกลางเมือง ซ่ึงลอมรอบดวยพ้ืนที่

อยูอาศัยที่มีประชากรหนาแนนมาก หนาแนนปานกลาง และหนาแนนนอยตามลําดับ จากการท่ีพ้ืนที่

ศึกษาคือถนนสุขุมวิท อยูบริเวณท่ีเปนแหลงพาณิชกรรมและที่อยูอาศัยที่มีความหนาแนนมาก ยอมทํา

ใหเกิดการเดินทางเขา-ออกในพ้ืนที่จํานวนมาก กอใหเกิดปญหาในดานการจราจรและขนสงตามมา 

ทําใหระบบขนสงระบบรางจึงเปนทางออกสําหรับการแกไขปญหาการจราจรที่ติดขัดในพื้นท่ี ทําให

รถไฟฟาบีทีเอสจึงเปนทางเลือกที่สําคัญที่จะชวยลดปญหาการจราจรตัดขัดนี้  จากการมีรถไฟฟาบีที

เอสทําใหเกิดการเขาถึงพ้ืนท่ีไดสะดวกยิ่งขึ้น ทําใหราคาที่ดินตามแนวรถไฟฟาบีทีเอสพุงสูงมากขึ้น จึง

เปนท่ีมาใหเกิดการพัฒนาพ้ืนที่อยูอาศัยในรูปแบบของอาคารชุดพักอาศัยขึ้นเกาะตามแนวรถไฟฟาบทีี

เอส เพ่ือตอบสนองการเปนทางเลือกหนึ่งในการแกปญหาการจราจรติดขันในพ้ืนที่ ดังนั้นกลุม

ประชากรที่สนใจจะทําการศึกษาจึงเปน กลุมผูพักอาศัยในอาคารชุดพักอาศัยตามแนวรถไฟฟาบีทีเอ

สซ่ึงเปนกลุมประชากรที่เลือกพักอาศัยในอาคารชุดตามแนวรถไฟฟา โดยมุงเนนเฉพาะอาคารชุดพัก

อาศัยเปดใหบริการต้ังแตปท่ีบีทีเอสเปดใหบริการคือ พ.ศ.2542 จนถึง พ.ศ. 2551  

 สถานีรถไฟฟาบีทีเอสทั้งหมด 23 สถานี แตพ้ืนที่ศึกษาจะครอบคลุมเพียง 7 สถานี(สาย

สุขุมวิท) คือ ชิดลม, เพลินจิต, นานา, พรอมพงษ, ทองหลอ, เอกมัย, พระโขนง โดยจะตัดจุดตนและจุด
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ปลายคือสถานีสยามและออนนุชออก ซ่ึงมีปจจัยที่ทําใหผลการวิจัยคลาดเคล่ือนไดมาก แลวตัดสถานี

อโศกออกเนื่องจากเปนจุดตัดระหวางรถไฟฟาบีทีเอสและรถไฟฟาใตดิน MRT มีผลทําใหมีปจจัยที่เพ่ิม

แตกตางจากสถานีอ่ืนๆ โดยพ้ืนที่ศึกษาจะใชแนวบีทีเอสเปนแนวหลักและนับไปสุดถนนทางวิ่ง 2 ชอง

จราจรหรือคลอง 

 
ภาพที่ 3.1 แสดงพื้นที่ศึกษา 

ที่มา : Bangkok condo club, 2010 : online
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จากเขตพ้ืนที่ศึกษาพบวามีจํานวนอาคารชุดที่เปดใหบริการหลังมีรถไฟฟาบีทีเอส-ปจจุบัน 

จํานวน 34 แหง โดยมีจํานวน 4,533 ยูนิต และเนื่องจากขอมูลจํานวนประชากรที่พักอาศัยในอาคาร

ชุดดังกลาว ไมสามารถทราบไดในทางปฏิบัติ ทําใหไมสามารถบงช้ีสัดสวนของผูพักอาศัยในอาคารชุด

ตามแนวรถไฟฟาบีทีเอสไดอยางแนชัด ผูวิจัยจึงไดต้ังสมมติฐานวาผูพักอาศัยในแตละยูนิตตองมีอยาง

นอย 1 คนที่ไดประโยชนจากการเดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอส จึงใหจํานวนยูนิตเปนจํานวนประชากร

ของการศึกษาคร้ังนี้ 
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ภาพที่ 3.2 ตําแหนงอาคารชุดและ สถานบีทีีเอสในพืน้ที่ศึกษา 

ที่มา : ผูวิจัย

27 
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3.2  การสุมตัวอยางและขนาดตัวอยาง 
 

3.2.1 การสุมตัวอยาง 
ผูวิจัยใชจํานวนยูนิตของอาคารชุดพักอาศัยตามแนวรถไฟฟาบีทีเอสเปนจํานวนประชากร โดย

ไดกําหนดวิธีการโดยวิธีสุมตัวอยางแบบอุบัติการณ (Accidental Sampling) ในอาคารชุดทั้ง 34 แหง 

4,533 ยูนิต ในเขตพ้ืนท่ีศึกษา (ที่มา : กรมที่ดิน 2551) 

 
 3.2.2 ขนาดตัวอยาง  

การเลือกกลุมตัวอยางเพ่ือเปนตัวแทนของประชากรนัน้ผูวิจัยกาํหนดขนาดกลุมตัวอยางโดย

ใชตารางของ Krejcie and Morgan (ภาคผนวก) 

ซ่ึงไดขนาดกลุมตัวอยางเทากับ 360 ชุด โดยจะสุมเก็บตัวอยางในอาคารชุดพักอาศัยทั้งหมด 

34 แหง ในอัตราสวนที่แตกตางกันตามจํานวนยูนิตของอาคารชุดพักอาศัยแตละแหง และเพ่ือใหได

การกระจายของขอมูลที่มีการถวงน้ําหนักไวแลวเพ่ือความถูกตอง   
 
3.3  การเก็บรวบรวมขอมูล 

ในการศึกษาพฤติกรรมการเดินทางของผูพักอาศัยในอาคารชุดพักอาศัยตามแนวรถไฟฟาบีที

เอส ใชแบบสอบถามเปนเคร่ืองมือในการเก็บรวมรวมขอมูล  

 ขอมูลในการศึกษาน้ี ผูวิจัยไดเร่ิมเก็บขอมูลนํารอง (Pilot Survey) กอนเพ่ือตรวจสอบความ

เขาใจของผูตอบแบบสอบถามเปนจํานวน 30 ชุด (ไมไดรวมขอมูลนี้ในการวิเคราะห) ซ่ึงไดนํามาทํา

การปรับปรุงแบบสอบถามและวางแผนการเก็บขอมูล การเก็บแบบสอบถามจริงดําเนินการออกแบบ

สอบถามทางไปรษณียโดยเร่ิมเก็บแบบสอบถามครั้งแรกต้ังแตวันที่  1-31 ตุลาคม 2553  เพ่ือใหเวลา

ในการตอบแบบสอบถามรวมถึงการสงกลับมายังผูวิจัย เนื่องจากการเก็บขอมูลคร้ังแรกยังไดรับ

แบบสอบถามไมไดตรงกับจํานวนสัดสวนที่ตองการเก็บขอมูลในอาคารชุดพักอาศัยแตละแหง จึง

ออกแบบสอบถามคร้ังที่ 2 ต้ังแตวันที่ 15 พฤศจิกายน.-15 ธันวาคม 2553 ในสัดสวนที่มีการถวง

นํ้าหนักในอาคารชุดพักอาศัยทั้ง 34 แหงในพ้ืนที่ศึกษา โดยสงแบบสอบถามท้ังหมดจํานวน 1,350 ชุด 

จึงไดแบบสอบถามตอบกลับทั้งส้ินจํานวน 360  ชุด ครบตามจํานวนที่กําหนดไว (response rate = 

26.67%) 
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3.4  ตัวแปรที่ใชในการศึกษา 
การศึกษาคร้ังนี้ไดแบงการศึกษาออกเปน 2 สวน โดยสวนที่ 1 เปนการศึกษาเกี่ยวกับขอมูล

ลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของผูพักอาศัยในอาคารชุดพักอาศัยตามแนวรถไฟฟาบีทีเอส (บน

ถนนสุขุมวิท) ทั้งในสวนบุคคลและครัวเรือน สวนที่ 2 ศึกษาเกี่ยวกับขอมูลลักษณะการเดินทางของผู

พักอาศัยในอาคารชุดพักอาศัยตามแนวรถไฟฟาบีทีเอส (บนถนนสุขุมวิท) 

 
ตารางที่ 3.1 ตัวแปรที่ใชในงานวิจัย 

ตัวแปรลักษณะทางดานเศรษฐกิจและสังคม  ตัวแปรลักษณะการเดินทาง  

เพศ คาใชจายในการเดินทาง 

อายุ ระยะเวลาในการเดินทาง 

สถานภาพ ชวงเวลาในการเดินทาง 

อาชีพ จํานวนผูรวมเดินทาง 

ระดับการศึกษา ลักษณะพ้ืนที่ปลายทาง 

รายไดสวนบุคคล 

รายไดครัวเรือน 

จํานวนสมาชิกในครัวเรือน 

การถือครองยานพาหนะ 
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3.5  การออกแบบการวิเคราะหขอมูล 
การวิเคราะหขอมูลถูกแบงออกเปน 2 สวนหลัก ดังนี้ 
1. วิเคราะหขอมูลเบื้องตนดวยสถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistics)  
ไดแกจํานวนตัวอยาง คาเฉล่ีย คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน ความถี่ รอยละ ความถี่สะสม เปนตน 

เพ่ืออธิบายตัวแปรที่เกี่ยวกับลักษณะเศรษฐกิจและสังคมของกลุมตัวอยาง ลักษณะการเดินทาง 

รูปแบบการเดินทาง  
2. การวิเคราะหความสัมพันธของตัวแปรเชิงกลุม (Crosstabs) 
เปนการจับคูตัวแปรเพ่ือวิเคราะหความสัมพันธของตัวแปรทางดานตัวแปรลักษณะทาง

เศรษฐกิจและสังคม ลักษณะการเดินทาง และตัวแปรทางดานรูปแบบการเดินทาง ซึ่งเปนการสราง

ตารางแจกแจงความถี่เพ่ือบอกความสัมพันธระหวางตัวแปร 
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3.6 กรอบแนวคิดในการวิจัย  
 
ลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคม 

เพศ 

อายุ 

สถานภาพ 

อาชีพ 

ระดับการศึกษา 

รายไดสวนบุคคล 

รายไดครัวเรือน 

จํานวนสมาชิกในครัวเรือน 

การถือครองยานพาหนะ 

 

ลักษณะการเดินทาง 

คาใชจายในการเดินทาง 

ระยะเวลาในการเดินทาง 

ชวงเวลาในการเดินทาง 

จํานวนผูรวมเดินทาง 

ลักษณะพ้ืนท่ีปลายทาง 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

รูปแบบการเดินทางแบงตามวัตถุประสงค 

- การเดินทางเพ่ือไปทํางาน 

- การเดินทางเพ่ือไปเรียน 

- การเดินทางเพ่ือไปซื้อสินคา 

- การเดินทางเพ่ือไปสันทนาการ 
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3.7  สรุป 
จากการศึกษาลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมผูพักอาศัยในอาคารชุดพักอาศัยตามแนว

รถไฟฟาบีทีเอส(บนถนนสุขุมวิท) ผลการศึกษาขอมูลเบ้ืองตนในเร่ืองตัวแปรลักษณะทางเศรษฐกิจและ

สังคม ลักษณะการเดินทาง โดยแสดงในรูปแบบคาเฉล่ีย รอยละ ความถี่ เปนตน ปจจัยที่มีผลตอการ

เลือกรูปแบบการเดินทาง และผลการศึกษาความสัมพันธระหวางลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมกับ

พฤติกรรมการเดินทางและการศึกษาปจจัยที่มีผลตอพฤติกรรมการเดินทางจะแสดงในบทท่ี 5 ตอไป 
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บทที่ 4 
 

พื้นที่ศึกษา 
 

ในบทนี้นําเสนอลักษณะของพ้ืนที่ศึกษา เร่ิมจากการทบทวนสภาพทั่วไปยานสุขุมวิท 

ประวัติความเปนมาของโครงการระบบขนสงมวลชนกรุงเทพฯ 
 
 
4.1  สภาพทั่วไปของยานสุขุมวิท 
 

ภาพรวมของพัฒนาการของยานสุขุมวิท ซึ่งมีพัฒนาการมากกวา 70 ป เร่ิมจากสมัยที่เปน

สวนหนึ่งของทุงบางกะปที่เปนที่โลงเวิ้งวาง ผานการพัฒนาจัดสรรเปนยานที่พักอาศัยช้ันดี จน

พัฒนาเปนยานพาณิชยกรรมศูนยกลางเมืองในปจจุบัน ซึ่งประกอบดวยอาคารสํานักงาน มี

กิจกรรมการคาและบริการที่เปนกิจกรรมหลักของพ้ืนที่ ทั้งนี้ไดมีการขยายตัวมาจากยานเพลินจิต

เร่ือยมาจนถึงบริเวณถนนอโศกและทองหลอในปจจุบัน การพัฒนาและขยายตัวของพ้ืนที่พาณิช

กรรม จะเปนไปตามแนวแกนถนนสายหลักและถนนสายรองที่ผานในพ้ืนที่ ซึ่งการพัฒนาและ

ขยายตัวนี้ความสัมพันธกับการพัฒนาระบบโครงขายคมนาคมอยางชัดเจน ในขณะที่พ้ืนที่พาณิช

ยกรรมขนาดเล็กก็ยังมีการกระจายตัวแทรกอยูในพ้ืนที่พักอาศัยตามชุมชนตางๆ เกิดเปนยาน

พาณิชยกรรมในระดับชุมชนที่มีกิจกรรมทางเศรษฐกิจแตกตางกันออกไปตามพ้ืนที่ตางๆ ซึ่งจะมี

ลักษณะเดนในประเด็นของการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการใชที่ดินและกิจกรรมทางเศรษฐกิจภายใน

พ้ืนที่ สามารถจําแนกไดเปนพ้ืนที่ตางๆ ดังนี้ 

 - พ้ืนที่ซอยนานา เปนพ้ืนที่ที่มีกิจกรรมทางเศรษฐกิจหลัก ไดแก กิจกรรมการคาและ

บริการสถานบันเทิง และแหลงพักอาศัยสําหรับนักทองเที่ยว ซึ่งมีชื่อเสียงในระดับโลก พ้ืนที่อีกจุด

หนึ่งไดแก พ้ืนที่ซอยอโศก เปนยานอาคารสํานักงาน ตลอดแนวถนนอโศกดานเหนือ (สุขุมวิท 21) 

และบางสวนของพ้ืนที่ซอยอโศกดานใต (ถนนรัชดาภิเษก) 

 - พ้ืนที่พรอมพงศ เปนยานอาคารชุดพักอาศัยทั้งแบบขายและใหเชา ยานโรงแรมระดับ 3 

ดาวขึ้นไป มียานรานอาหารระดับสูงและเฟอรนิเจอรนําเขาและหางสรรพสินคาที่เนนกลุมผูบริโภค

ในระดับบนและชาวตางชาติ 

 - พ้ืนที่ซอยทองหลอ เปนยานการคาที่กิจกรรมทางเศรษฐกิจเดนๆ เชน รานอาหารและ

สถานบันเทิงยามราตรี ยานสตูดิโอถายภาพแตงงาน มีหางสรรพสินคาในลักษณะที่มีลักษณะที่มี



34 
 

เอกลักษณเฉพาะ เนนการออกแบบ ทั้งที่ปรับปรุงจากอาคารเดิมและกอสรางขึ้นมาใหม นับเปน

พ้ืนที่ที่มีการพัฒนาและเปล่ียนแปลงมากที่สุด 

 ลักษณะทางสังคม พบวา ยานสุขุมวิทนอกจากจะมีพ้ืนที่พาณิชยกรรมสําคัญตางๆ ไดแก 

พ้ืนที่ซอยนานาที่มีกิจกรรมทองเที่ยวระดับภูมิภาค มีแหลงงานที่สําคัญอยางพ้ืนที่ซอยอโศก มี

พ้ืนที่พาณิชยกรรมและพักอาศัยระดับบนในพ้ืนที่ซอยพรอมพงษและพ้ืนที่สถานบันเทิงในพ้ืนที่

ซอยทองหลอแลวนั้น  มีความเชื่อมโยงกับพ้ืนที่ยานธุรกิจและยานพักอาศัยสําคัญของ

กรุงเทพมหานครดวยระบบคมนาคมที่มีประสิทธิภาพ ยังเปนพ้ืนที่ที่มีบริการดานสังคมครบถวนอีก

ดวย ไดแก โรงพยาบาลที่ทันสมัย โรงเรียนและสถาบันการศึกษาระดับอุดมศึกษา โรงเรียน

นานาชาติ เปนตน ปจจัยดังกลาวลวนสงเสริมใหยานสุขุมวิทเปน พ้ืนที่ที่มีทําเลดีที่สุดที่หนึ่งของ

กรุงเทพมหานครทั้งเพ่ือการพักอาศัยและการพาณิชยกรรม (เจนการ เจนการกิจ, 2547) 

 
4.2  โครงการระบบขนสงมวลชนกรุงเทพมหานคร (BTS)  
 

 ในสวนนี้ประกอบดวยที่มาของโครงการ ลักษณะของโครงการ การดําเนินการในรูปแบบ

สัมปทาน และการใหบริการ ระบบในการตอเช่ือม พ้ืนที่จอดแลวจร และการตอขยายเสนทาง ซึ่ง

ระบบขนสงมวลชนกรุงเทพ (2542) กลาวถึงรายระเอียดมีดังตอไปนี้   
 

4.2.1  ที่มา 
โครงการระบบขนสงมวลชนกรุงเทพมหานคร เปนโครงการที่รัฐใหสัมปทานแก

เอกชน เพ่ือสรางและประกอบการระบบขนสง วิ่งบนทางยกระดับ 2 สาย ในกรุงเทพมหานคร ซึ่ง

กรุงเพทมหานครไดประกาศเชิญชวนใหเอกชนยื่นรายละเอียดขอเสนอของโครงการ และขอเสนอ

ชองกลุมธนายงไดรับการคัดเลือกวามีความเหมาะสมมากที่สุด กลุมธนายงจึงไดกอต้ังบริษัท

ระบบขนสงมวลชนกรุงเทพ จํากัด  ขึ้นตามขอเสนอ เพ่ือรับสัมปทานเม่ือวันที่ 13 กุมภาพันธ 2535 

และไดลงนามสัญญาสัมปทานกับกรุงเทพมหานครเมื่อวันที่ 25 มกราคม 2538 และวันที่ 28 

มิถุนายน 2538 โดยเร่ิมเปดใชเมื่อวันที่ 5 ธันวาคม พ.ศ. 2542 โดยมีวัตถุประสงคเพ่ือชวยบรรเทา

ปญหาการจราจรในกรุงเพทมหานครและเพ่ือใหประชาชนมีทางเลือกในการเดินทางที่มี

ประสิทธิภาพ 
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4.2.2 ลักษณะสัมปทาน 
สัมปทานมีอายุ 30 ป นับจากวันที่เร่ิมเปดใหบริการ โดยไมแบงผลประโยชนจาก

รายไดตลอดระยะเวลาสัมปทาน เพ่ือใหคาโดยสารมีราคาไมสูงและเปนธุรกิจที่สามารถดําเนินการ

ไดนอกกจากนี้รัฐบาลยังใหสิทธิประโยชนจากการสงเสริมการลงทุนประกอบดวย การยกเวนภาษี

นําเขราเคร่ืองจักร และการยกเวนภาษีเงินได เปนระยะเวลา 8 ป 

 
4.2.3 ลักษณะโครงการ 

แนวเสนทางใหบริการรถไฟฟาบีเอส แบงออกเปน 2 สายดังนี้ 

- สาย 1 รถไฟฟาเฉลิมพระเกียรติ 6 รอบ พระชนมพรรษา (สายสุขุมวิท) เร่ิมจาก

บริเวณสุขุมวิท 81 ผาน ถนนสุขุมวิท-เพลินจิต-ถนนพรามที่ 1-พญาไท-อนุสาวรีย

ชัยสมรภูมิ-สนามเปา-สะพานควาย-จตุจักรไปส้ินสุดบริเวณสถานีขนสงหมอชิต

รวมระยะทางประมาณ 17.0 กิโลเมตร โดยมีสถานีจํานวน 17 สถานี รวมสถานี

รวมสําหรับการเปล่ียนสาบนถนนพระรามที่ 1 

- สาย 2 รถไฟฟาเฉลิมพระเกียรติ 6 รอบ พระชนมพรรษา (สายสีลม) เร่ิมจากเชิง

สะพานสมเด็จพระเจาตากสิน (สะพานสาทร) ฝงกรุงเทพฯ-ถนนสาทร-ถนน

นราธิวาสราชนครินทร(ถนนเลียบคลองชองนนทรี)-ถนนสีลม-ถนนราชดําริ-ถนน

พระรามที่ 1 ไปสิ้นสุดบริเวณหนาสนามกีฬาแหงชาติ ระยะทางประมาณ 6.5 

กิโลเมตร มีสถานีจํานวน 7 สถานี รวมสถานีรวม 
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ภาพท่ี 4.1 แสดงแนวเสนทางรถไฟฟาบีทีเอส 
ที่มา : Bangkok condo club, 2010 : online 

 
4.2.4  ลักษณะการใหบริการรถไฟฟาบีทีเอส 

- เปดใหบริการในชวงเวลา 6.00-24.00 น. ของทุกวัน โดยมีขบวนรถออกวิ่งบริการ

ทุกๆ 3-5 นาที โดยการจัดตารางเวลาใหบริการดังกลาวจะคํานึงถึงจํารวนและ

ความตองากรของผูโดยสารเปนสําคัญ 

- ระบบเก็บเงิน เปนระบบเก็บเงินอัตโนมัติ ใชต๋ัวชนิดที่สามารถบันทึกขอมูลได 

- การจัดเก็บคาโดยสาร คาโดยสารมีอัตราแปรผันตามระยะทางที่เดินทาง โดยมี

อัตราเร่ิมตน 10 บาท จนถึง 40 บาท และจะมีการปรับคาโดยสารตามดัชนี

ผูบริโภคและปจจัยอ่ืนที่เกี่ยวของตามที่ไดกําหนดในสัญญาสัมปทาน 
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4.2.5  ระบบในการตอเชื่อม 
ต้ังแตวันที่ 1 สิงหาคม พ.ศ. 2543-ปจจุบัน บริษัท ระบบขนสงมวลชนกรุงเทพ 

จํากัด (มหาชน) ไดจัดรถบริการรับ-สง ฟรีสําหรับผูโดยสารรถไฟฟาบีทีเอส จํานวน 9 

เสนทาง ไดแก สาย สีลม-สาทร สายวิทยุ-หลังสวน สายสุขุมวิท 42-26 สายเอกมัย-ทอง

หลอ สายอโศก-นานา สายทองหลอ-พรอมพงษ สายคลองตัน-เอกมัย สายหมอชิต-

เซ็นทรัลลาดพราว สายหมอชิต-อาคารไทยพาณิชยพลาซา 

 
4.2.6  พื้นที่จอดแลวจร (Park and ride) 

- ลานจอดรถบริเวณสถานีหมอชิต 

- ที่จอดรถบริเวณสถานีออนนุช อยูที่อาคารเอเชียพารค ซอยสุขุมวิท 81  

- ที่จอดรถบริเวณสถานีเพลินจิต อยูที่อาคารเวฟเพลส หัวมุมถนนเพลินจิตและ

ถนนวิทยุ 

 
4.2.7  การตอขยายเสนทาง 

ปจจุบันมีการตอขยายเสนทางตามมติคณะรัฐมนตรีในการประชุมเมื่อวันที่ 29 

กุมภาพันธ 2543 อนุมัติใหกระทรวงมหาดไทย โดยกรุงเทพมหานครดําเนินการสวนตอ

ขยายโครงการระบบขนสงมวลชนกรุงเทพมหานคร ใน 3 เสนทาง คือ 

1) สวนตอขยายสุขุมวิท  จากสถานีออนนุชไปยังแยกบางนาและสําโรง 

ระยะทาง 8.9 กิโลเมตร 

2) สวนตอขยายรวม จากสถานีสะพานตากสินขามแมน้ําเจาพระยาไปยังแยก

ถนนตากสิน ระยะทาง 2.2 กิโลเมตร 

3) สวนตอขยายพระราม 3 จากสถานีชองนนทรีไปยังถนนพระราม 3 ส้ินสุดที่

แยกถนนสาธุประดิษฐ ระยะทาง 8.5 กิโลเมตร 

โดยใหดําเนินการจัดหาผูลงทุนโครงการ ตามพระบัญญัติวาดวยการใหเอกชนเขารวมงาน หรือ

ดําเนินการในกิจการของรัฐ พ.ศ. 2535 ซึ่งปจจุบันสวนตอขยายเสนทางทั้ง 3 เสนทางนี้อยู

ระหวางการกอสรางยังไมแลวเสร็จ  
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4.3 สรุป 
 

จากสภาพพ้ืนที่ศึกษาทําใหเห็นลักษณะเดนๆ ของกิจกรรมในพ้ืนที่ศึกษาพ้ืนที่พาณิชกรรม 

และพ้ืนที่ที่พักอาศัย ซึ่งมีความสัมพันธกับการพัฒนาระบบโครงขายคมนาคมอยางชัดเจนในพ้ืนที่

ศึกษาคือรถไฟฟาบีทีเอส ซึ่งสงผลตอพฤติกรรมการเดินทางของผูพักอาศัยในอาคารชุดตามแนว

รถไฟฟาบีทีเอส ในวัตถุประสงคการเดินทางที่แตกตางกัน ซึ่งจะแสดงในบทที่ 5 ตอไป 
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บทที่ 5 
 

ผลการศึกษา 
 

 งานวิจัยนี้เปนการศึกษาพฤติกรรมในการเดินทางของกลุมผูพักอาศัยในอาคารชุดพัก

อาศัยตามแนวรถไฟฟาบีทีเอสบนถนนสุขุมวิท  ที่มีการเดินทางเริ่มจากอาคารชุดพักอาศัยไปยัง

สถานที่นั้นๆ เพ่ือตรวจสอบพฤติกรรมการเดินทางของผูพักอาศัยในอาคารชุดใกลแนวรถไฟฟาบีที

เอส ในเรื่องของลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคม ลักษณะการเดินทางของผูพักอาศัยในอาคารชุด

ใกลแนวรถไฟฟาบีทีเอส   จากการเก็บรวบรวมขอมูลจากผูพักอาศัยในอาคารชุดพักอาศัยตามแนว

รถไฟฟาบีทีเอส(บนถนนสุขุมวิท) ในพ้ืนที่ศึกษามีจํานวนตัวอยางทั้งหมด 360 ตัวอยาง   

ในการศึกษาใชเคร่ืองมือในการเก็บรวบรวมขอมูลโดยการออกแบบสอบถามทางไปรษณีย 

โดยนําขอมูลที่เก็บรวบรวมดําเนินการวิเคราะหดวยโปรแกรมสําเร็จรูปทางสถิติ SPSS ในสวนของ

แบบสอบถามแบงออกเปน 3 สวน คือ ขอมูลสวนบุคคล ขอมูลสวนครัวเรือนและขอมูลลักษณะ

การเดินทางทั้งนี้ ผูวิจัยจะแสดงผลการศึกษาออกเปน 3 สวน ดังนี้ 

1. เปนการอธิบายลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคม ไดแก เพศ อายุ สถานภาพ ระดับ

การศึกษา อาชีพ รายไดสวนบุคคล รายไดสวนครัวเรือน จํานวนสมาชิกในครัวเรือน การถือครอง

ยานพาหนะ  

2. อธิบายลักษณะการเดินทางของผูพักอาศัยในอาคารชุดพักอาศัย ไดแก วัตถุประสงค

การเดินทาง ความถี่ในการเดินทาง คาใชจายในการเดินทาง ระยะเวลาในการเดินทาง ชวงเวลาใน

การเดินทาง จํานวนการตอรถ รูปแบบโหมดในการเดินทาง จํานวนผูรวมเดินทาง พ้ืนที่ปลายทาง

ในการเดินทาง 

3. อธิบายความสัมพันธระหวางลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมกับพฤติกรรมการ

เดินทางของผูพักอาศัยในอาคารชุดใกลสถานีรถไฟฟาบีทีเอส 

รายละเอียดดังนี้ 
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5.1 ลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคม 
 

  จากตัวอยางประชากรที่พักอาศัยในอาคารชุดตามแนวรถไฟฟาบีทีเอสทั้งหมด 360 

ตัวอยาง สามารถประมวลผลลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมไดดังตารางที่ 5.1 โดยสรุปเปน

ประเด็นสําคัญเกี่ยวกับกลุมตัวอยางไดดังตอไปนี้ 

- ผูพักอาศัยในอาคารชุดสวนใหญเปนเพศหญิงมากกวาเพศชายถึงรอยละ 64.72 

- ผูพักอาศัยในอาคารชุดมีอายุเฉลี่ย 40.94 ป ซึ่งเปนชวงอายุในวัยทํางาน  

- สถานภาพสวนใหญเปนผูที่สมรสแลว 

- ในดานอาชีพ พบวาผูประกอบอาชีพพนักงานบริษัท/รับจางมากที่สุด ถึงรอยละ 

55.00 

- ระดับการศึกษาสวนใหญจบการศึกษาสูงกวาปริญญาตรี รองลงมาคือปริญญา

ตรี  

- มีรายไดเฉลี่ยเทากับ 80,777.78 บาท/เดือน  

- มีการถือครองยานพาหนะรอยละ 74.44   
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ตารางที่ 5.1 สรุปคาสถิติการวิเคราะหลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของผูพักอาศยัใน
อาคารชุด 

ขอมูล คาสถิติ 

เพศ (รอยละ)   
     หญิง                                                   64.72 

     ชาย 35.28 

อายุเฉล่ีย (ป) 40.94 

(คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน) 13.02 

สถานภาพ (รอยละ)   

     โสด 47.78 

     สมรส 52.22 

อาชีพ (รอยละ)   

     นักเรียน/นักศึกษา 7.22 

     พนักงานบริษัท/รับจาง 55.00 

     เจาของกิจการ/ธุรกิจสวนตัว 16.39 

     ขาราชการ/พนักงานรัฐวิสาหกิจ 10.56 

     อื่นๆ 10.83 

ระดับการศึกษา (รอยละ)   

     ประถมศึกษา 0 

     มัธยม/ปวช. 6.67 

     ปริญญาตรี/ปวส. 45.83 

     สูงกวาปริญญาตรี 47.50 

รายไดสวนบุคคล (บาท/เดือน) 80,777.78 

(คาเบียงเบนมาตรฐาน) 92,919.56 

จํานวนสมาชิกในครัวเรือนเฉล่ีย 2.28 

รายไดรวมครัวเรือน (บาท/เดือน) 145,166.67 

(คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน) 157,014.89 

การถือครองยานพาหนะ 

     ไมมี 25.56 

     มี  74.44 

ที่มา : แบบสอบถาม 



 

5.2 ลักษณะ
 

 จาก

อธิบายในภา

 จาก

บีทีเอสพบวา

แยกตามวัตถ

ซึ่งสอดคลอง

อยูในวัยทําง
 

  

อาศัยตามแน

ที่สุดคิดเปนร

ละ 12.22 

บุคคลมากที่

เดินทางโดยร

ะการเดินทา

ขอมูลลักษณ

าพรวมโดยแจ

1. ควา
กการศึกษา พ

า มีความถี่ใน

ถุประสงคการ

งกับชวงอายุ 

าน รองลงมา

ภาพที่ 5.1
 

2. การ
 

นวรถไฟฟาบีท

รอยละ 60.56

โดยการเดิน

สุดคิดเปนรอ

รถตูและเรือเล

ง 

ณะการเดินทา

จกแจงตามวัต

ามถี่ในการเดิน

พบวา ความถี่

นการเดินทาง

รเดินทางที่มีม

และการประ

าคือการเดินท

 แสดงสัดสว

เปลี่ยนตอรูป

จากการวิเค

ทีเอส จํานวน

6 รองลงมาคื

นทางตอเดียว

อยละ 51.38 

ลยในการเดนิ

างของผูพักอา

ตถปุระสงคกา

นทาง  

ในการเดินทา

ทั้งหมด 8,03

มากที่สุดคือก

กอบอาชีพสว

ทางเพ่ือไปซื้อสิ

วนความถ่ีใน

ปแบบยานพา

คราะหรูปแบ

น 360 ตัวอย

อการตอรถ (

ว แยกสัดสวน

รองลงมาคือ

นทางตอเดียว

าศัยในอาคาร

ารเดินทางขอ

างของผูพักอ

30 คร้ัง/สัปด

การเดินทางเพื

วนใหญของผู

สนิคาคิดเปน

นการเดินทา

หนะ 

บการเดินทา

าง มีรูปแบบก

2ตอ) รอยละ

นรูปแบบการ

อรถไฟฟาบีที

 

รชุดตามแนวร

องแตละประเด็

าศัยในอาคา

าห เฉล่ีย 22

พ่ือไปทํางาน 

ผูพักอาศัยในอ

นรอยละ 21.4

างตามวัตถุป

างของผูพักอ

การเดินทางที

ะ 27.22 และ

รเดินทางพบว

ทีเอสรอยละ 2

รถไฟฟาผูวิจยั

ด็นดังตอไปนี้

ารชุดตามแนว

.30 คร้ัง/สัป

 คิดเปนรอยล

อาคารชุดซึ่งส

42   

ประสงค 

อาศัยในอาค

ที่ใชพาหนะ 1

ะการตอรถ(3

วา การใชรถย

23.39 ทั้งนี้ไ

42 

ยจะ

น ้

วรถไฟฟา

ดาห โดย

ละ 57.16 

สวนใหญ

 

ารชุดพัก

1 ตอมาก

3ตอ) รอย

ยนตสวน

ไมพบการ



 

 
ตารางที่ 5

เดิน 

จักร

จักร

จักร

แท็ก

รถตู

รถป

รถย

เรือ 

BTS

MRT

อื่นๆ

รวม

ที่มา

 

5.2 สัดสวนผู

รูปแบบก

 

ยาน 

ยานยนต 

ยานยนตรับจา

กซี่ 

 

ประจําทาง(เมล)

นตสวนบุคคล 

S 

T 

ๆ 

 

า : แบบสอบถ

ภาพที่ 5.2

ผูพักอาศัยที่

การเดินทาง 

าง 

) 

 

ถาม 

2 แสดงสัดส
ไปยั

ที่เลือกรูปแบ

สวนผูพักอาศ
ยงัจุดหมายต

บบการเดินท

จํานวน 

8 

2 

4 

4 

13 

0 

16 

112 

0 

51 

8 

0 

218 

ศัยท่ีเลือกรูป
ตอรถ 1 ครั้ง

างไปยังจุดห

ปแบบการเดิ
ง 

หมายตอรถ 

รอยละ 

2.22 

0.56 

1.11 

1.11 

3.61 

0.00 

4.44 

31.11 

0.00 

14.17 

2.22 

0.00 

60.56 

ดินทาง 

43 

1 ครั้ง 

 



44 
 

สวนรูปแบบการเดินทาง ที่มีจํานวนการเปล่ียนยานพาหนะมากกวา 1 คร้ัง จํานวน 142 

ตัวอยาง (รอยละ39.44) จากกการวิเคราะหคุณลักษณะการเดินทางพบวา ผูพักอาศัยจะใช

รูปแบบการเดินทางดวยจักรยานยนตรับจางและมาตอรถไฟฟาบีทีเอสมากท่ีสุดรอยละ 8.60 

รองลงมาคือการใชรถไฟฟาบีทีเอสและใชการเดินเทาตอเพ่ือไปยังจุดหมายคิดเปนรอยละ 6.66 

 
ตารางที่ 5.3 รหัสรูปแบบการเดินทาง 

รูปแบบการเดินทาง รหัส รูปแบบการเดินทาง รหัส 

เดิน A รถประจําทาง(เมล) G 

จักรยาน B รถยนตสวนบุคคล H 

จักรยานยนต C เรือ I 

จักรยานยนรับจาง D BTS J 

แท็กซ่ี E MRT K 

รถตู F อื่นๆ L 

 ที่มา: แบบสอบถาม 

 
ตารางที่ 5.4 สัดสวนผูพักอาศัยที่เลือกรูปแบบการเดินทางไปยังจุดหมาย  

(ตอรถมากกวา 1 ครั้ง) 

ลําดับที่ ตอที่ 2 - ตอที่ 3 จํานวนตัวอยาง รอยละ 

1 J-A 24 6.67 

2 L-J 2 0.56 

3 J-K 7 1.94 

4 A-K 6 1.67 

5 J-A 13 3.61 

6 D-J 31 8.61 

7 J-G 15 4.17 

8 C-J 5 1.39 

9 A-D-J 3 0.83 

10 C-J-E 3 0.83 

11 A-J-A 10 2.78 



 

  ที่มา

 

ภาพที ่5.3 แ
 

  

การเดินทางม

คาเฉล่ียเทาก

ลําดับที่ 

12 

13 

14 

15 

16 

รวม 

า : แบบสอบถ

แสดงสัดสว

3. คาเด
 

มากที่สุดเทา

กับ 101.83 บ

ตอที่ 2 - ตอ

A-J-D 

A-I-A 

H-J-A 

L-J-K 

C-F-J 

ถาม 

นผูพักอาศัย

ดินทาง 

ในดานคาเดิ

ากับ 102.73 

บาท 

อที่ 3 จํ

 

 

 

ยที่เลือกรูปแ

ดินทาง พบวา

บาท รอง

 
 
 
 
 
 
 

านวนตัวอยาง

11 

2 

4 

4 

2 

142 

แบบการเดิน

า  การเดินทา

ลงมาวัตถุปร

ง รอย

3.0

0.5

1.1

1.1

0.5

39.

นทางไปยังจุด

างเพ่ือไปสัน

ระสงคการเดิ

ยละ 

06 

56 

11 

11 

56 

44 

ดหมายตอร

ทนาการมีคา

ดินทางเพ่ือไป

45 

 
ถ 2 ครั้ง 

าเฉลี่ยใน

ปทํางานมี



 

ตารางที ่

คาโด

การเดินทา

การเดินทา

การเดินทา

การเดินทา

     ที่มา : แบ

 

ภ
 

   

สูงที่สุดทั้งไป

มีระยะเวลาใ

ตามลําดับ 

 

0

10

20

30

40

50

60

 5.5 แสดงค

ดยสาร(บาท)  

างไปทํางาน 

างไปเรียน 

างไปซ้ือสินคา 

างเพื่อไปสันทนาก

บบสอบถาม 

ภาพที ่5.4 แ

4. ระย
 

ปและกลับคือ

ในการเดินทา

49.81 5

าเดินทางเฉ

คา

ไป 

49.81 

41.44 

37.54 

การ 50.91 

แสดงคาเดิน

ะเวลาในการ

ในดานระยะ

 รอยละ 53.3

างเฉลี่ยนอยที

41

52.03

ฉลีย่ในการเดิ

เฉลี่ย 

กลับ 

52.03 

42.67 

42.04 

51.82 

นทางเฉลี่ยแบ

รเดินทาง 

ะเวลาในการเดิ

33 และ 60 น

ที่สุดทั้งไปแล

 

1.44 42.67

คาเฉล่ีย ไป

ดินทางแบงต
คาเบ่ียงเบน
มาตราฐาน 

ไป กลับ

32.52 35.8

18.93 17.0

32.59 30.5

22.89 23.4

บงตามวัตถุป

ดินทางพบวา

นาที ตามลําดั

ะกลับเชนกัน

37.54
42.

คาเฉล่ีย ก

ตามวัตถุประ

คานอยที

ับ ไป ก

84 0 

08 50 

50 0 

48 20 

ประสงคการ

า การเดินทาง

ดับ โดยการเดิ

น เทากับ 22.9

50.9
.04

ลับ

ะสงคการเดิน

ที่สุด คามา

กลับ ไป 

0 120 

50 90 

0 100 

20 80 

รเดินทาง 

งเพ่ือไปเรียนมี

ดินทางเพ่ือไป

93 และ 24.

91 51.82

46 

นทาง 

ากที่สุด 

กลับ 

120 

90 

100 

80 

 

มคีาเฉล่ีย

ปซื้อสินคา

27 นาที 



 

ตาร

ร

การเดิ

การเดิ

การเดิ

การเดิ

ที่มา : แบบส

 

ภาพที
 

 

 

 

 

 

0

10

20

30

40

50

60

รางที่ 5.6 แส

ะยะเวลา(นาที) 

นทางไปทํางาน 

นทางไปเรียน 

นทางไปซ้ือสินคา

นทางไปสันทนาก

สอบถาม 

ที่ 5.5 แสดง

29.59

สดงคาสถิติร

 คาเ

ไป 

29.59 

53.33 

า 22.93 

การ 35.00 

ระยะเวลาเฉ

36.88

ระยะเวลาใน
 

ฉลี่ย 
ค
ม

กลับ ไป

36.88 13

60.00 32

24.27 13

37.31 19

ฉลี่ย (นาท)ี 

53.33
60.00

คาเฉล่ีย ไป

นการเดินทา

คาเบ่ียงเบน
มาตราฐาน 

ป กลับ 

.25 19.62 

.15 30.41 

.18 12.59 

.79 19.22 

ในการเดินท

22.93

ป คาเฉล่ีย ก

างแยกตามวั

คานอยที่สุด 

ไป กลับ 

10 10 

30 40 

8 8 

15 20 

ทางแยกตาม

24.27

ลับ

ัตถุประสงค

คามากที่สุด

ไป กลับ

60 90 

90 95 

60 60 

90 90 

มวัตถุประสง

35.00 37.31
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ในชวงเชากา

87.88 รองล
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5.3 ความสมัพันธระหวางลักษณะทางเศรษฐกจิและสังคมกับพฤติกรรมการเดินทาง 
 
 ในสวนนี้นําเสนอการพิจารณาปจจัยที่มีผลตอรูปแบบการเดินทางหลักของผูพักอาศัยใน

อาคารชุดตามแนวรถไฟฟาบีทีเอส โดยพิจารณาจากลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมและลักษณะ

การเดินทางดวยการสรางตารางแจกแจงความถ่ี จับคูอธิบายความสัมพันธของตัวแปรทั้งสอง

ลักษณะ อธิบายตามวัตถุประสงคการเดินทางของผูพักอาศัยในอาคารชุดตามแนวรถไฟฟาบีทีเอส  

ทั้งนี้ จากขอมูลสวนที่กลาวมาขางตนรูปแบบการเดินทางที่ผูพักอาศัยสวนใหญในอาคารชุดตาม

แนวรถไฟฟาบีทีเอสคือการเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลและรถไฟฟาบีทีเอสมากกวารอยละ 90 

ดังนั้น จึงรวมรูปแบบการเดินทางอื่นๆ ไวดวยกันเพ่ือทําใหผลลัพธมีความถูกตองมากขึ้น โดย

รูปแบบการเดินทางแบงออกเปน 3 รูปแบบหลักคือ รถยนตสวนบุคคลเนื่องจากผลการศึกษาพบวา

เปนการเดินทางที่ไมมีการเปล่ียนตอ รถไฟฟาบีทีเอสและรูปแบบอื่นๆ  

 
5.3.1 เพศ 
 

 เมื่อพิจารณารูปแบบการเดินทางของเพศหญิงและเพศชาย พบวา (ตารางที่ 5.8) 

  วัตถุประสงคการเดินทางไปทํางาน เพศชายใชรูปแบบการเดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอ

สมากที่สุด รอยละ 45.37 รองลงมาคือการเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลรอยละ 44.44 สวนเพศ

หญิงเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลมากที่สุดรอยละ 40.81 รองลงมาคือรถไฟฟาบีทีเอสรอยละ 

30.49  

 วัตถุประสงคการเดินทางไปเรียน เพศชายใชรูปแบบการเดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอสมาก

ที่สุดรอยละ 52 รองลงมาคือรถยนตสวนบุคคลรอยละ 32 สวนเพศหญิงเดินทางดวยรถยนตสวน

บุคคลมากที่สุดถึงรอยละ 69.69 รองลงมาคือรถไฟฟาบีทีเอสรอยละ 18.18 

 วัตถุประสงคการเดินทางไปซื้อสินคา พบวา เพศชายเดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอสมาก

ที่สุดรอยละ 48.15 รองลงมาคือรถยนตสวนบุคคลรอยละ 31.48 สวนเพศหญิงใชรูปแบบการ

เดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอสมากที่สุดรอยละ 36.84 โดยมีสัดสวนใกลเคียงกับการใชรถยนตสวน

บุคคลที่รอยละ 35.63 

 วัตถุประสงคการเดินทางเพ่ือไปสันทนาการ พบวา ทั้งเพศชายและเพศหญิงเดินทางดวย

รถยนตสวนบุคคลมากที่สุดโดยเพศชายคิดเปนรอยละ42.31 สวนเพศหญิงคิดเปนรอยละ 60 

รองลงมาคือรถไฟฟาบีทีเอสเชนเดียวกันทั้งเพศชายและเพศหญิง  
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 สรุปตัวแปรเพศกับรูปแบบการเดินทาง พบวาในวัตถุประสงคการเดินทางเพ่ือไปทํางาน 

กลุมผูพักอาศัยที่เปนเพศชายเลือกใชรถไฟฟาบีทีเอสในการเดินทางมากที่สุดโดยมีสัดสวนการ

เดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลใกลเคียงกับการใชรถไฟฟาบีทีเอสมาก สวนเพศหญิงเดินทางไป

ทํางานดวยการใชรถยนตสวนบุคคลมากที่สุด แสดงวา ทั้งเพศชายและเพศหญิงสวนใหญตางก็

เลือกเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลในการเดินทางไปทํางาน 
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ตารางที่ 5.8 แสดงการแจกแจงความถี่เพศและรูปแบบการเดินทาง 

  รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปทํางาน รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปเรียน รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปซื้อสินคา รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปสันทนาการ 

  
รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

เพศ 
ชาย 

48 49 11 108 8 13 4 25 34 52 22 108 33 20 25 78 

44.44% 45.37% 10.19% 100.00% 32.00% 52.00% 16.00% 100.00% 31.48% 48.15% 20.37% 100.00% 42.31% 25.64% 32.05% 100.00% 

หญิง 
91 68 64 223 23 6 4 33 88 91 68 247 81 32 22 135 

40.81% 30.49% 28.70% 100.00% 69.69% 18.18% 12.12% 100.00% 35.63% 36.84% 27.53% 100.00% 60.00% 23.70% 16.30% 100.00% 

Total 139 117 75 331 31 19 8 58 122 143 90 355 114 52 47 213 

  41.99% 35.35% 22.66% 100.00% 53.45% 32.76% 13.79% 100.00% 34.37% 40.28% 25.35% 100.00% 53.52% 24.41% 22.07% 100.00% 

ที่มา : แบบสอบถาม 
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5.3.2 อายุ 
 
รูปแบบการเดินทางของคน 3 วัย ไดแก วัยเรียน วัยทํางานและวันเกษียณ มีดังนี้ (ตารางที่ 

5.9) 

วัตถุประสงคการเดินทางเพ่ือไปทํางาน พบวาผูมีอายุนอยกวา 21 ป เปนกลุมวัยเรียน มี

การเดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอสในการเดินทางไปทํางานมากที่สุดรอยละ 75 สวนผูมีอายุ 22-60 ป 

เปนกลุมวัยทํางาน ใชรถยนตสวนบุคคลมากที่สุดรอยละ 42.67 รองลงมาคือรถไฟฟาบีทีเอสรอย

ละ 33.55 และผูพักอาศัยที่มีอายุมากกวา 61 ป กลุมผูสูงอายุใชรถยนตสวนบุคคลในการเดินทาง

ไปทํางานมากที่สุดรอยละ 50 

วัตถุประสงคการเดินทางเพ่ือไปเรียน ผูมีอายุนอยกวา 21 ปใชรูปแบบการเดินทางดวย

รถไฟฟาบีทีเอสมากที่สุดรอยละ 83.34 ผูมีอายุ 22-60 ใชรถยนตสวนบุคคลในการเดินทางมาก

ที่สุดรอยละ 65.22 และไมพบผูมีอายุมากกวา 61 ปในการเดินทางวัตถุประสงคเพ่ือไปเรียน 

วัตถุประสงคเพ่ือไปซื้อสินคา พบวา ผูมีอายุนอยกวา 21 ป ใชรูปแบบอื่นๆ ในการเดินทาง

เพ่ือไปซ้ือสินคามากที่สุดรอยละ 50 ผูมีอายุ 22-60 ป ใชรถไฟฟาบีทีเอสในการเดินทางมากที่สุด

รอยละ 42.43 รองลงมาคือรถยนตสวนบุคคล และผูมีอายุมากกวา 61 ป ใชรูปแบบอื่นๆ ในการ

เดินทางมากที่สุดรอยละ 41.03 

วัตถุประสงคการเดินทางเพ่ือไปสันทนาการ ผูมีอายุนอยกวา 21 ป ใชรถไฟฟาบีทีเอสใน

การเดินทางมากที่สุดรอยละ 90.91 ผูมีอายุ 22-60 ป ใชรถยนตสวนบุคคลมากที่สุดรอยละ 56.42 

สวนผูมีอายุมากกวา 61 ปใชรถยนตสวนบุคคลในการเดินทางมากที่สุดรอยละ 52.17  

 สรุปอายุกับรูปแบบการเดินทาง พบวา กลุมวัยเรียน คือกลุมที่สวนใหญเดินทางดวย

รถไฟฟาบีทีเอสในทุกวัตถุประสงค กลุมวัยทํางานคือชวงอายุ 22-60 ป เปนกลุมที่เดินทางดวย

รถยนตสวนบุคคลมากที่สุดทุกวัตถุประสงคยกเวนการเดินทางเพื่อไปซื้อสินคาซ่ึงจะใชการเดินทาง

ดวยรถไฟฟาบีทีเอสมากที่สุด สวนกลุมผูสูงอายุหรืออายุมากกวา 61 ป เปนกลุมที่เดินทางดวย

รถยนตสวนบุคคลเชนเดียวกับกลุมวัยทํางาน 
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ตารางที่ 5.9 แสดงการแจกแจงความถี่อายุและรูปแบบการเดินทาง 

  รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปทํางาน รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปเรียน รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปซื้อสินคา รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปสันทนาการ 

  
รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

อายุ นอยกวา 

21 ป 

2 9 1 12 1 10 1 12 2 4 6 12 1 10 0 11 

  16.67% 75.00% 8.33% 100.00% 8.33% 83.34% 8.33% 100.00% 16.67% 33.33% 50.00% 100.00% 9.09% 90.91% 0.00% 100.00% 

  
22-60 ป 

131 103 73 307 30 9 7 46 107 129 68 304 101 39 39 179 

  42.67% 33.55% 23.78% 100.00% 65.22% 19.56% 15.22% 100.00% 35.20% 42.43% 22.37% 100.00% 56.42% 21.79% 21.79% 100.00% 

  มากกวา 

61 ป 

6 5 1 12 0 0 0 0 13 10 16 39 12 3 8 23 

  50.00% 41.67% 8.33% 100.00% 0.00% 0.00% 0.00% 100.00% 33.33% 25.64% 41.03% 100.00% 52.17% 13.05% 34.78% 100.00% 

    139 117 75 331 31 19 8 58 122 143 90 355 114 52 47 213 

Total 41.99% 35.35% 22.66% 100.00% 53.45% 32.76% 13.79% 100.00% 34.37% 40.28% 25.35% 100.00% 53.52% 24.41% 22.07% 100.00% 

ที่มา : แบบสอบถาม 
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5.3.3 สถานภาพ 
 
รูปแบบการเดินทางของคนโสดหรือสมรสแลว มีดังนี้ (ตารางที่ 5.10) 

วัตถุประสงคการเดินทางเพ่ือไปทํางาน พบวา ผูมีสถานภาพโสดจะเลือกใชรถยนตสวน

บุคคลในการเดินทางมากที่สุดรอยละ 48 สวนผูมีสถานภาพสมรสเดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอสมาก

ที่สุดรอยละ 52.48 

 วัตถุประสงคการเดินทางเพ่ือไปเรียน พบวา ทั้งผูมีสถานภาพโสดและสมรสแลวใช

รูปแบบการเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลมากที่สุดรอยละมากกวา 50% ขึ้นไป และใชรถไฟฟาบี

ทีเอสและรูปแบบการเดินทางอื่นๆ รองลงมาตามลําดับ ในสัดสวนที่ใกลเคียงกันทุกรูปแบบการ

เดินทาง  

 วัตถุประสงคการเดินทางเพื่อไปซื้อสินคา พบวา ผูมีสถานภาพโสดใชการเดินทางดวย

รถยนตสวนบุคคลมากที่สุดคิดเปนรอยละ 43.75% สวนผูมีสถานภาพสมรสเดินทางดวยรถไฟฟา

บีทีเอสมากทีสุ่ด รองลงมาคือรถยนตสวนบุคคล เทากับ 52.31 26.67 ตามลําดับ 

 วัตถุประสงคการเดินทางเพื่อไปสันทนาการ พบวา ผูมีสถานภาพโสดเดินทางดวยรถยนต

สวนบุคคลมากที่สุด รอยละ 65.28 สวนผูมีสถานภาพสมรสเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลมาก

ที่สุดเชนกัน รอยละ 47.52 

 สรุปสถานภาพกับรูปแบบการเดินทาง พบวา กลุมผูมีสถานภาพโสดสวนใหญเดินทาง

ดวยรถยนตสวนตัวในการเดินทางทุกวัตถุประสงค สวนกลุมผูมีสถานภาพสมรสพบวาเดินทางโดย

รถยนตสวนตัวมากในวัตถปุระสงคเพ่ือไปเรียนและสันทนาการ โดยในวัตถุประสงคเพ่ือไปทํางาน

และไปซื้อสินคาเดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอสมากที่สุด 
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ตารางที่ 5.10 แสดงการแจกแจงความถี่สถานภาพและรูปแบบการเดินทาง 

  รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปทํางาน รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปเรียน รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปซื้อสินคา รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปสันทนาการ 

  
รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

สถานภาพ 
โสด 

72 22 56 150 16 9 4 29 70 41 49 160 47 11 14 72 

  48.00% 14.67% 37.33% 100.00% 55.17% 31.03% 13.79% 100.00% 43.75% 25.63% 30.62% 100.00% 65.28% 15.28% 19.44% 100.00% 

  
สมรส 

67 95 19 181 15 10 4 29 52 102 41 195 67 41 33 141 

  37.02% 52.48% 10.50% 100.00% 51.72% 34.48% 13.79% 100.00% 26.67% 52.31% 21.02% 100.00% 47.52% 29.08% 23.40% 100.00% 

Total 139 117 75 331 31 19 8 58 122 143 90 355 114 52 47 213 

  41.99% 35.35% 22.66% 100.00% 53.45% 32.76% 13.79% 100.00% 34.37% 40.28% 25.35% 100.00% 53.52% 24.41% 22.07% 100.00% 

ที่มา : แบบสอบถาม 
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5.3.4 ระดับการศึกษา 
 
ผูที่มีการศึกษาในแตละระดับมีรูปแบบการเดินทาง ดังนี้ (ตารางที่ 5.11) 

 วัตถุประสงคการเดินทางเพ่ือไปทํางาน พบวา ผูพักอาศัยที่มีระดับการศึกษาชั้นมัธยม

เดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอสมากที่สุดรอยละ 71.43 ผูมีระดับการศึกษาปริญญาตรีเดินทางดวย

รถยนตสวนบุคคลมากที่สุดรอยละ 40 และผูมีระดับการศึกษาสูงกวาปริญญาตรีเลือกใชรถยนต

สวนบุคคลมากที่สุดรอยละ 45.25   

 วัตถุประสงคการเดินทางเพ่ือไปเรียน พบวา ผูมีระดับการศึกษาชั้นมัธยมศึกษา เดินทาง

ดวยรถไฟฟาบีทีเอสมากที่สุดรอยละ 63.64 ผูมีระดับการศึกษาปริญญาตรีเดินทางดวยรถยนต

สวนบุคคลมากที่สุดรอยละ 58.33 และผุมีการศึกษาสูงกวาปริญญาตรี เดินทางดวยรถยนตสวน

บุคคลมากที่สุดถึงรอยละ 73.91  

 วัตถุประสงคการเดินทางเพ่ือไปซื้อสินคา พบวา ผูมีระดับการศึกษาชั้นมัธยม ใชรูปแบบ

การเดินทางอื่นๆ มากที่สุดรอยละ 52.94 ผูมีการศึกษาระดับปริญญาตรีเดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอ

สมากที่สุดรอยละ 49.01 และผูมีการศึกษาสูงกวาปริญญาตรีเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลมาก

ที่สุดรอยละ 48.23  

 วัตถุประสงคการเดินทางเพ่ือไปสันทนาการ พบวา ผูมีการศึกษาระดับมัธยม เดินทาง

ดวยรูปแบบการเดินทางอ่ืนๆ มากที่สุดรอยละ 63.16 ผูมีการศึกษาระดับปริญญาตรีเดินทางดวย

รถยนตสวนบุคคลมากที่สุดรอยละ 51.22 และผูมีการศึกษาระดับสูงกวาปริญญาตรีเดินทางดวย

รถยนตสวนบุคคลสูงที่สุดถึงรอยละ 64.29  

  สรุป ระดับการศึกษากับรูปแบบการเดินทาง พบวา  กลุมผูมีระดับการศึกษาชั้น

มัธยมศึกษา สวนใหญเดินทางโดยรถไฟฟาบีทีเอสและรูปแบบการเดินทางอื่นๆ สวนกลุมผูมีระดับ

การศึกษาปริญญาตรีและสูงกวาปริญญาตรีเดินทางโดยรถยนตสวนบุคคล 
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ตารางที่ 5.11 แสดงการแจกแจงความถี่ระดับการศึกษาและรูปแบบการเดินทาง 

  รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปทํางาน รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปเรียน รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปซื้อสินคา รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปสันทนาการ 

  
รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

ระดับ

การศึกษา 
มัธยม 

0 5 2 7 0 7 4 11 0 16 18 34 0 7 12 19 

0.00% 71.43% 28.57% 100.00% 0.00% 63.64% 36.36% 100.00% 0.00% 47.06% 52.94% 100.00% 0.00% 36.84% 63.16% 100.00% 

ปริญญาตรี 
58 53 34 145 14 8 2 24 40 74 37 151 42 21 19 82 

40.00% 36.55% 23.45% 100.00% 58.33% 33.33% 8.34% 100.00% 26.49% 49.01% 24.50% 100.00% 51.22% 25.61% 23.17% 100.00% 

สูงกวา

ปริญญาตรี 

81 59 39 179 17 4 2 23 82 53 35 170 72 24 16 112 

45.25% 32.96% 21.79% 100.00% 73.91% 17.39% 8.70% 100.00% 48.23% 31.18% 20.59% 100.00% 64.29% 21.43% 14.28% 100.00% 

Total 139 117 75 331 31 19 8 58 122 143 90 355 114 52 47 213 

  41.99% 35.35% 22.66% 100.00% 53.45% 32.76% 13.79% 100.00% 34.37% 40.28% 25.35% 100.00% 53.52% 24.41% 22.07% 100.00% 

ที่มา : แบบสอบถาม 
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5.3.5 อาชีพ 
 

 อาชีพแตละอาชีพมีรูปแบบการเดินทาง ดังนี้ (ตารางที่ 5.12) 

 ดานอาชีพในวัตถุประสงคการเดินทางเพื่อไปทํางาน พบวา นักเรียน/นักศึกษาเดินทาง

ดวยรถไฟฟาบีทีเอสและรูปแบบอื่นๆ เทากันรอยละ 50 พนักงานบริษัท/ลูกจางใชรถยนตสวน

บุคคลมากที่สุดรอยละ 42.43 ผูบริหาร/เจาของกิจการเดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอสมากที่สุด 

ขาราชการ/พนักงานรัฐวิสาหกิจเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลมากที่สุด และอ่ืนๆ รอยละ 55.88  

 ดานอาชีพในวัตถุประสงคการเดินทางเพื่อไปเรียน พบวา นักเรียน/นักศึกษาเดินทางดวย

รถไฟฟาบีทีเอสมากที่สุดรอยละ 72.73 พนักงานบริษัท/ลูกจางเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลมาก

ที่สุดรอยละ 71.42  โดยไมพบบริหาร/เจาของกิจการและขาราชการ/พนักงานรัฐวิสาหกิจในการ

เดินทางวัตถุประสงคเพ่ือไปเรียน 

 ดานอาชีพในวัตถุประสงคการเดินทางเพ่ือไปซ้ือสินคา พบวา นักเรียน/นักศึกษาเดินทาง

ดวยรูปแบบอ่ืนๆ มากที่สุดรอยละ 60 พนักงานบริษัท/ลูกจางเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลมาก

ที่สุดรอยละ 41.11 ผูบริหาร/เจาของกิจการเดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอสมากที่สุดรอยละ 56.90 

ขาราชการ/พนักงานรัฐวิสาหกิจเดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอสมากที่สุดรอยละ 51.36 และอื่นๆ ใช

รถยนตสวนบุคคลมากที่สุดรอยละ 47.37  

 ดานอาชีพในวัตถุประสงคการเดินทางเพ่ือไปสันทนาการ พบวา นักเรียน/นักศึกษา

เดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอสมากที่สุดรอยละ 60 พนักงานบริษัท/ลูกจาง เดินทางดวยรถยนตสวน

บุคคลมากที่สุดรอยละ 54.55 ผูบริหาร/เจาของกิจการเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลมากที่สุดรอย

ละ 73.33 ขาราชการ/พนักงานรัฐวิสาหกิจเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลมากที่สุดรอยละ 45.83 

และอาชีพอ่ืนๆ ใชรถยนตสวนบุคคลมากที่สุดรอยละ 53.66  

  สรุป อาชีพกับรูปแบบการเดินทาง พบวาในกลุมอาชีพนักเรียน/นักศึกษาสวนใหญ

เดินทางโดยรถไฟฟาบีทีเอสและรูปแบบอื่นๆ สวนกลุมอาชีพพนักงานบริษัท/ลูกจาง ผูบริหาร/

เจาของกิจการ ขาราชการและ/พนักงานรัฐวิสาหกิจและอื่นๆ เดินทางโดยรถยนตสวนบุคคลมาก

ที่สุด 
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ตารางที่ 5.12 แสดงการแจกแจงความถี่อาชีพและรูปแบบการเดินทาง 

  รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปทํางาน รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปเรียน รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปซื้อสินคา รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปสันทนาการ 

  
รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

อาชีพ นักเรียน/

นักศึกษา 

0 5 5 10 1 8 2 11 0 10 15 25 0 9 6 15 

  0.00% 50.00% 50.00% 100.00% 9.09% 72.73% 18.18% 100.00% 0.00% 40.00% 60.00% 100.00% 0.00% 60.00% 40.00% 100.00% 

  พนักงาน

บริษัท/

ลูกจาง 

84 56 58 198 30 6 6 42 81 72 44 197 48 19 21 88 

  42.43% 28.28% 29.29% 100.00% 71.42% 14.29% 14.29% 100.00% 41.11% 36.55% 22.34% 100.00% 54.55% 21.59% 23.86% 100.00% 

  ผูบริหาร/

เจาของ

กิจการ 

23 29 9 61 0 0 0 0 14 33 11 58 33 10 2 45 

  37.71% 47.54% 14.75% 100.00% 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 24.14% 56.90% 18.96% 100.00% 73.33% 22.23% 4.44% 100.00% 

  ขาราชการ/

พนักงาน

รัฐวิสาหกิจ 

13 12 3 28 0 0 0 0 9 19 9 37 11 3 10 24 

  46.43% 42.86% 10.71% 100.00% 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 24.32% 51.36% 24.32% 100.00% 45.83% 12.50% 41.67% 100.00% 

  
อื่นๆ 

19 15 0 34 0 5 0 5 18 9 11 38 22 11 8 41 

  55.88% 44.12% 0.00% 100.00% 0.00% 100.00% 0.00% 100.00% 47.37% 23.68% 28.95% 100.00% 53.66% 26.83% 19.51% 100.00% 

Total 139 117 75 331 31 19 8 58 122 143 90 355 114 52 47 213 

  41.99% 35.35% 22.66% 100.00% 53.45% 32.76% 13.79% 100.00% 34.37% 40.28% 25.35% 100.00% 53.52% 24.41% 22.07% 100.00% 

ที่มา : แบบสอบถาม 
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5.3.6 รายไดสวนบคุคล 
 
  ผูมีรายไดตํ่า รายไดปานกลางและรายไดสูง มีรูปแบบการเดินทางดังตอไปนี้ (ตารางที่ 

5.13) 

 วัตถุประสงคการเดินทางเพ่ือไปทํางาน พบวา กลุมผูมีรายไดสวนบุคคลนอย คือไมเกิน

40,000 บาท/เดือน เปนกลุมที่มีสัดสวนการเดินทางไปทํางานดวยรูปแบบอื่นๆ มากที่สุด สวนกลุม

ที่มีรายไดสวนบุคคลปานกลาง คือ 40,001-80,000 บาท/เดือน เดินทางไปทํางานดวยรถยนตสวน

บุคคลมากที่สุด สวนกลุมผูมีรายไดสวนบุคคลมาก คือ มากกวา 80,001 บาท/เดือน เดินทางดวย

รถไฟฟาบีทีเอสมากที่สุด 

วัตถุประสงคการเดินทางเพื่อไปเรียน พบวา ทั้ง 3 กลุมใชรูปแบบการเดินทางดวยรถยนต

สวนบุคคลมากที่สุด 

วัตถุประสงคการเดินทางเพ่ือไปซ้ือสินคา พบวา กลุมผูมีรายไดสวนบุคคลนอยคือ ไมเกิน

40,000 บาท/เดือน และกลุมที่มีรายไดสวนบุคคลปานกลาง คือ 40,001-80,000 บาท/เดือน เปน

กลุมที่มีสัดสวนการเดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอสมากที่สุด สวนกลุมผูมีรายไดสวนบุคคลมาก คือ 

มากกวา 80,001 บาท/เดือน เดินทางดวยรูปแบบอื่นๆ มากที่สุด 

วัตถุประสงคการเดินทางเพ่ือไปสันทนาการ พบวา กลุมผูมีรายไดสวนบุคคลนอย คือ ไม

เกิน 40,000 บาท/เดือน เปนกลุมที่มีสัดสวนการเดินทางดวยรูปแบบอื่นๆ มากที่สุด สวนกลุมที่มี

รายไดสวนบุคคลปานกลาง คือ 40,001-80,000 บาท/เดือน และกลุมผูมีรายไดสวนบุคคลมาก คือ 

มากกวา 80,001 บาท/เดือน เดินทางไปทํางานดวยรถยนตสวนบุคคลมากที่สุด  

สรุป รายไดสวนบุคคลกับรูปแบบการเดินทาง พบวา กลุมผูมีรายไดสวนบุคคลนอย คือ ไม

เกิน 40,000 บาท/เดือน เปนกลุมที่มีสัดสวนการเดินทางดวยรูปแบบอื่นๆ มากที่สุดในวัตถุประสงค

เพ่ือไปทํางานและเพ่ือไปสันทนาการ โดยท่ีเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลในการเดินทางไปเรียน

และใชรถไฟฟาบีทีเอสในการเดินทางเพ่ือไปซื้อสินคา สวนกลุมที่มีรายไดสวนบุคคลปานกลาง คือ 

40,001-80,000 บาท/เดือน เดินทางไปทํางานดวยรถยนตสวนบุคคลมากที่สุดในทุกวัตถุประสงค

ยกเวน การเดินทางเพื่อไปซื้อสินคาที่เดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอสมากที่สุด และกลุมผูมีรายไดสวน

บุคคลมาก คือ มากกวา 80,001 บาท/เดือน เดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอสเพ่ือไปทํางานมากที่สุด 

เดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลในวัตถุประสงคเพ่ือไปเรียนและไปสันทนาการและใชรูปแบบอื่นๆ 

ในการเดินทางเพื่อไปซื้อสินคา 



 
 

 

ตารางที่ 5.13 แสดงการแจกแจงความถี่รายไดสวนบุคคลและรูปแบบการเดินทาง 

  รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปทํางาน รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปเรียน รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปซื้อสินคา รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปสันทนาการ 

  
รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

รายไดสวน

บุคคล

(บาท/

เดือน) 

ไมเกิน 40,000 

(ต่ํา) 

39 41 56 136 13 10 8 31 43 64 37 144 20 17 34 71 

28.68% 30.15% 41.18% 100.00% 41.94% 32.26% 25.81% 100.00% 29.86% 44.44% 25.69% 100.00% 28.17% 23.94% 47.89% 100.00% 

40,001-

80,000 (ปาน

กลาง) 

67 11 18 96 17 9 0 26 44 50 1 95 41 25 8 74 

69.79% 11.46% 18.75% 100.00% 65.38 34.62 0.00% 100.00% 46.32% 52.63% 1.05% 100.00% 55.41% 33.78% 10.81% 100.00% 

มากกวา 

80,001 (สูง) 

33 65 1 99 1 0 0 1 35 29 52 116 53 10 5 68 

33.33% 65.66% 1.01% 100.00% 100% 0.00% 0.00% 100.00% 30.17% 25.00% 44.83% 100.00% 77.94% 14.71% 7.35% 100.00% 

Total 139 117 75 331 31 19 8 58 122 143 90 355 114 52 47 213 

  41.99% 35.35% 22.66% 100.00% 53.45% 32.76% 13.79% 100.00% 34.37% 40.28% 25.35% 100.00% 53.52% 24.41% 22.07% 100.00% 

ที่มา : แบบสอบถาม 
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5.3.7 รายไดครัวเรือน 
 
รายไดครัวเรือนแตละกลุมมีรูปแบบการเดินทาง ดังนี้ (ตารางที่ 5.14) 

วัตถุประสงคการเดินทางเพ่ือไปทํางาน พบวา กลุมผูมีรายไดครัวเรือนนอย คือ ไมเกิน

60,000 บาท/เดือน และกลุมที่มีรายไดครัวเรือนปานกลาง คือ 60,001-120,000 บาท/เดือน 

เดินทางไปทํางานดวยรถยนตสวนบุคคลมากที่สุด สวนกลุมผูมีรายไดครัวเรือนมาก คือ มากกวา 

120,001 บาท/เดือน เดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอสมากที่สุด 

 วัตถุประสงคการเดินทางเพ่ือไปเรียน พบวา กลุมผูมีรายไดครัวเรือนนอย คือ ไมเกิน

60,000 บาท/เดือน เดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอสมากที่สุด และกลุมที่มีรายไดครัวเรือนปานกลาง 

คือ 60,001-120,000 บาท/เดือน เดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลมากที่สุด  

วัตถุประสงคการเดินทางเพื่อไปซ้ือสินคา พบวา กลุมผูมีรายไดครัวเรือนนอย คือ ไมเกิน 

60,000 บาท/เดือน เดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลมากที่สุด กลุมที่มีรายไดครัวเรือนปานกลาง คือ 

60,001-120,000 บาท/เดือน เดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอสมากที่สุด และ สวนกลุมผูมีรายได

ครัวเรือนมาก คือ มากกวา 120,001 บาท/เดือน เดินทางดวยรูปแบบอื่นๆ มากที่สุด 

วัตถุประสงคการเดินทางเพ่ือไปสันทนาการ พบวา ทั้ง 3 กลุมใชรูปแบบการเดินทางดวย

รถยนตสวนบุคคลมากที่สุด 

สรุป รายไดครัวเรือนกับรูปแบบการเดินทาง พบวา กลุมผูมีรายไดครัวเรือนนอยเปนกลุมที่

มีสัดสวนการเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลมากที่สุดในวัตถุประสงคเพ่ือไปทํางาน เพ่ือไปซื้อ

สินคาและไปสันทนาการ ยกเวนการเดินทางเพื่อไปเรียนที่เดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอส สวนกลุมที่

มีรายไดครัวเรือนปานกลาง เดินทางไปทํางานดวยรถยนตสวนบุคคลมากท่ีสุดในทุกวัตถุประสงค

ยกเวน การเดินทางเพ่ือไปซื้อสินคาที่เดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอสมากท่ีสุด และกลุมผูมีรายได

ครัวเรือนมาก เดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอสเพ่ือไปทํางานมากท่ีสุด เดินทางดวยรูปแบบอ่ืนๆ ใน

วัตถุประสงคเพ่ือไปซื้อสินคาและการเดินทางเพ่ือไปสันทนาการ เดินทางโดยรถยนตสวนบุคคล

มากที่สุด 



 

 

ตารางที่ 5.14 แสดงการแจกแจงความถี่รายไดครวัเรือนและรปูแบบการเดินทาง 

  รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปทํางาน รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปเรียน รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปซื้อสินคา รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปสันทนาการ 

  
รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

รายได

ครัวเรือน 

(บาท/

เดือน) 

ไมเกิน 

60,000 (ต่ํา) 

46 17 26 89 9 17 4 30 54 25 14 93 23 10 4 37 

51.69% 19.10% 29.21% 100.00% 30.00% 56.67% 13.33% 100.00% 58.06% 26.88% 15.06% 100.00% 62.16% 27.03% 10.81% 100.00% 

60,001-

120,000 

(ปานกลาง) 

51 48 40 139 22 2 4 28 37 79 35 151 39 33 29 101 

36.69% 34.53% 28.78% 100.00% 78.57% 7.14% 14.29% 100.00% 24.50% 52.32% 23.18% 100.00% 38.62% 32.67% 28.71% 100.00% 

มากกวา 

120,001 

(สูง) 

42 52 9 103 0 0 0 0 31 39 41 111 52 9 14 75 

40.78% 50.49% 8.74% 100.00% 0.00% 0.00% 0.00% 100.00% 27.93% 35.14% 36.94% 100.00% 69.33% 12.00% 18.67% 100.00% 

Total   139 117 75 331 31 19 8 58 122 143 90 355 114 52 47 213 

    41.99% 35.35% 22.66% 100.00% 53.45% 32.76% 13.79% 100.00% 34.37% 40.28% 25.35% 100.00% 53.52% 24.41% 22.07% 100.00% 

ที่มา : แบบสอบถาม 
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5.3.8 จํานวนสมาชิกในครัวเรือน 
 
มีรูปแบบการเดินทางดังนี้ (ตารางที่ 5.15) 

 วัตถุประสงคการเดินทางเพ่ือไปทํางาน พบวา กลุมผูพักอาศัยที่มีมีจํานวนสมาชิก

ครัวเรือนเพียงคนเดียวเดินทางไปทํางานโดยใชรถยนตสวนบุคคลมากที่สุด มีจํานวนสมาชิก

ครัวเรือน 2-3 คน เดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอสมากที่สุดและมีจํานวนสมาชิกมากกวา 3 คน สวน

ใหญเดินทางโดยรถยนตสวนบุคคล 

 วัตถุประสงคการเดินทางเพ่ือไปเรียน พบวา ผูมีจํานวนสมาชิกครัวเรือน 1 คน เดินทาง

เพ่ือไปเรียนโดยใชรถไฟฟาบีทีเอสมากที่สุด กลุมผูมีจํานวนสมาชิกครัวเรือน 2-3 คนและมากกวา 

3 คน เดินทางเพ่ือไปเรียนโดยใชรถยนตสวนบุคคลมากที่สุด  

 วัตถุประสงคการเดินทางเพ่ือไปซ้ือสินคา พบวา กลุมผูพักอาศัยที่มีมีจํานวนสมาชิก

ครัวเรือนเพียงคนเดียวเดินทางไปซื้อสินคาโดยใชรถยนตสวนบุคคลมากที่สุด มีจํานวนสมาชิก

ครัวเรือน 2-3 คน เดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอสมากที่สุดและมีจํานวนสมาชิกมากกวา 3 คน สวน

ใหญเดินทางโดยรถยนตสวนบุคคล 

 วัตถุประสงคการเดินทางเพ่ือไปสันทนาการ พบวา ผูมีจํานวนสมาชิกครัวเรือน 1 คน 

เดินทางเพื่อไปสันทนาการโดยใชรถไฟฟาบีทีเอสมากที่สุด กลุมผูมีจํานวนสมาชิกครัวเรือน 2-3 

คนและมากกวา 3 คน เดินทางเพ่ือไปเรียนโดยใชรถยนตสวนบุคคลมากที่สุด  

 สรุปจํานวนสมาชิกครัวเรือนกับรูปแบบการเดินทาง พบวา กลุมผูมีจํานวนสมาชิกเพียง

คนเดียว เดินทางโดยรถยนตสวนบุคคลในการเดินทางไปทํางาน เพ่ือซื้อสินคาและสันทนาการ

เทานั้น โดยในวัตถุประสงคเพ่ือเดินทางไปเรียน เดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอสมากที่สุด สวนกลุมที่มี

จํานวนสมาชิกครัวเรือน 2-3 คน สวนใหญเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลในวัตถุประสงคเพ่ือไป

เรียนและไปสันทนาการ สวนการเดินทางเพ่ือไปทํางานและซ้ือสินคาเดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอ

สมากที่สุด และกลุมสุดทายกลุมผูมีจํานวนสมาชิกครัวเรือนมากกวา 3 คน เดินทางดวยรถยนต

สวนบุคคลในทุกวัตถุประสงคการเดินทาง 

 

 



65 
 

 

ตารางที่ 5.15 แสดงการแจกแจงความถี่จํานวนสมาชิกครวัเรอืนและรูปแบบการเดินทาง 

  รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปทํางาน รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปเรียน รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปซื้อสินคา รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปสันทนาการ 

  
รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

จํานวน

สมาชิก

ครัวเรือน

(คน) 

1 คน 
42 13 6 61 2 8 0 10 50 14 9 73 30 0 2 32 

68.85% 21.31% 9.84% 100.00% 20.00% 80.00% 0.00% 100.00% 68.49% 19.18% 12.33% 100.00% 93.75% 0.00% 6.25% 100.00% 

2-3 คน 
62 94 61 217 23 11 7 41 49 111 64 224 71 42 45 158 

28.57% 43.32% 28.11% 100.00% 56.10% 26.83% 17.07% 100.00% 21.88% 49.55% 28.57% 100.00% 44.94% 26.58% 28.48% 100.00% 

มากกวา 3 

คน 

35 10 8 53 6 0 1 7 23 18 17 58 13 10 0 23 

66.04% 18.87% 15.09% 100.00% 85.71% 0.00% 14.29% 100.00% 39.66% 31.03% 29.31% 100.00% 56.52% 43.48% 0.00% 100.00% 

Total 139 117 75 331 31 19 8 58 122 143 90 355 114 52 47 213 

  41.99% 35.35% 22.66% 100.00% 53.45% 32.76% 13.79% 100.00% 34.37% 40.28% 25.35% 100.00% 53.52% 24.41% 22.07% 100.00% 

ที่มา : แบบสอบถาม 
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 5.3.9 การถือครองยานพาหนะ 
 

คนที่มีรถและไมมีรถมีรูปแบบการเดินทาง ดังนี้ (ตารางที่ 5.16) 

วัตถุประสงคการเดินทางเพ่ือไปทํางาน พบวา วัตถุประสงคการเดินทางเพ่ือไปทํางาน ผูที่

ไมมีการถือครองยานพาหนะใชรูปแบบการเดินทางอ่ืนๆ มากที่สุดรอยละ 62.79 รองลงมาคือ

รถไฟฟาบีทีเอส สวนผูที่มีการถือครองยานพาหนะเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลมากที่สุดรอยละ 

56.73 รองลงมาคือรถไฟฟาบีทีเอสรอยละ 34.69 

 วัตถุประสงคการเดินทางเพื่อไปเรียน พบวา ผูไมมีการถือครองยานพาหนะใชรถไฟฟาบีที

เอสในการเดินทางมากที่สุดรอยละ 88.89 สวนผูมีการถือครองยานพาหนะใชรถยนตสวนบุคคลใน

การเดินทางมากที่สุดรอยละ 63.27 

 วัตถุประสงคการเดินทางเพ่ือไปซ้ือสินคา พบวา กลุมผูไมมีการถือครองยานพาหนะ

เดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอสมากที่สุด สวนกลุมผุมีการถือครองยานพาหนะใชรถยนตสวนบุคคลใน

การเดินทางเพื่อไปซื้อสินคามากที่สุด รองลงมาคือการใชรถไฟฟาบีทีเอส 

 วัตถุประสงคการเดินทางเพื่อไปสันทนาการ ผูไมมีการถือครองยานพาหนะใชรูปแบบการ

เดินทางอ่ืนๆ มากที่สุดรอยละ 67.44 สวนผูมีการถือครองยานพาหนะใชรถยนตสวนบุคคลในการ

เดินทางเพื่อไปสันทนาการมากที่สุดรอยละ 67.06 

  สรุปการถือครองยานพาหนะกับรูปแบบการเดินทาง พบวา กลุมผูที่มีการถือครอง

ยานพาหนะเลือกรูปแบบการเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลมากที่สุดในทุกวัตถุประสงคการ

เดินทาง โดยวัตถุประสงคการเดินทางเพื่อไปสันทนาการมีสัดสวนการใชรถยนตสวนบุคคลสูงที่สุด 

สวนกลุมผูไมมีการถือครองยานพาหนะสวนใหญใชรถไฟฟาบีทีเอสในการเดินทางเพื่อไปเรียนและ

ไปซื้อสินคา และใชรูปแบบอื่นๆ ในการเดินทางไปทํางานและไปสันทนาการ 
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ตารางที่ 5.16 แสดงการแจกแจงความถี่การถือครองยานพาหนะและรูปแบบการเดินทาง 

  รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปทํางาน รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปเรียน รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปซื้อสินคา รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปสันทนาการ 

  
รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

การถือ

ครอง

ยานพาหนะ 

ไมมี 

0 32 54 86 0 8 1 9 0 60 32 92 0 14 29 43 

0.00% 37.21% 62.79% 100.00% 0.00% 88.89% 11% 100.00% 0.00% 65.22% 34.78% 100.00% 0.00% 32.56% 67.44% 100.00% 

  
มี 

139 85 21 245 31 11 7 49 122 83 58 263 114 38 18 170 

  56.73% 34.69% 8.58% 100.00% 63.27% 22.45% 14% 100.00% 46.39% 31.56% 22.05% 100.00% 67.06% 22.35% 10.59% 100.00% 

Total 139 117 75 331 31 19 8 58 122 143 90 355 114 52 47 213 

  41.99% 35.35% 22.66% 100.00% 53.45% 32.76% 13.79% 100.00% 34.37% 40.28% 25.35% 100.00% 53.52% 24.41% 22.07% 100.00% 

ที่มา : แบบสอบถาม 
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5.3.10 ชวงเวลาในการเดินทาง 
 
ในแตละชวงเวลาการเดินทางมีรูปแบบการเดินทาง ดังนี้ (ตารางที่ 5.17) 

วัตถุประสงคการเดินทางเพื่อไปทํางาน พบวา กลุมผูออกเดินทางเพื่อไปทํางานใน

ชวงเวลาเรงดวน 6.00-9.00 น. สวนใหญเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล รองลงมาคือรถไฟฟาบีที

เอส สวนกลุมที่ออกเดินทางในชวงเวลาปกติเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลมากที่สุดเชนมากถึง

รอยละ 56.52% 

 วัตถุประสงคการเดินทางเพ่ือไปเรียน พบวา กลุมผูออกเดินทางเพ่ือไปเรียนในชวงเวลา

เรงดวน  6.00-9.00 น.และชวงเวลาปกติตางก็ใชรูปแบบการเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลมาก

ที่สุด รองลงมาคือรถไฟฟาบีทีเอส 

 วัตถุประสงคการเดินทางเพ่ือไปซื้อสินคา พบวา กลุมผูออกเดินทางเพ่ือไปซื้อสินคาใน

ชวงเวลาเรงดวน 6.00-9.00 น. สวนใหญเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล รองลงมาคือรูปแบบอื่นๆ 

สวนกลุมผูออกเดินทางในชวงเวลาปกติ เดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอสมากที่สุด รองลงมาคือรถยนต

สวนบุคคล 

 วัตถุประสงคการเดินทางเพ่ือไปสันทนาการ พบวา กลุมผูออกเดินทางเพ่ือไปสันทนาการ

ในชวงเวลาเรงดวน 6.00-9.00 น. สวนใหญเดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอสและอ่ืนๆ โดยที่มีสัดสวน

การเลือกรูปแบบการเดินทางที่ใกลเคียงกันทั้งโหมด สวนการออกเดินทางเพ่ือไปสันทนาการใน

ชวงเวลาปกติ เดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลมากที่สุดถึงรอยละ 58.72 

 สรุปชวงเวลาในการเดินทางกับรูปแบบการเดินทาง ในวัตถุประสงคการเดินทางเพ่ือไป

ทํางานและไปเรียน ทั้งกลุมผูเดินทางในชวงเวลาเรงดวน 6.00-9.00 น. และชวงเวลาปกติ ตางก็

เดินทางโดยรถยนตสวนบุคคลมากที่สุด สวนในวัตถุประสงคการเดินทางเพ่ือไปซื้อสินคาการ

เดินทางจะมากในชวงเวลาปกติ สัดสวนการใชรถไฟฟาบีทีเอสในชวงเวลาปกติมีคามากที่สุด และ

ในวัตถุประสงคการเดินทางเพื่อไปสันทนาการการเดินทางชวงเวลาปกติจะมีมากที่สุดและรูปแบบ

การเดินทางที่พบมากที่สุดคือการใชรถยนตสวนบุคคลในการเดินทาง 
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ตารางที ่5.17 แสดงการแจกแจงความถี่ชวงเวลาในการเดินทางและรูปแบบการเดินทาง 

  รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปทํางาน รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปเรียน รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปซื้อสินคา รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปสันทนาการ 

  
รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

ชวงเวลา 6.00-9.00 

น. 

126 107 75 308 21 10 7 38 11 3 10 24 13 14 14 41 

40.91% 34.74% 24.35% 100.00% 55.26% 26.32% 18.42% 100.00% 45.83% 12.50% 41.67% 100.00% 31.70% 34.15% 34.15% 100.00% 

ปกต ิ
13 10 0 23 10 9 1 20 111 140 80 331 101 38 33 172 

56.52% 43.48% 0.00% 100.00% 50.00% 45.00% 5.00% 100.00% 33.53% 42.30% 24.17% 100.00% 58.72% 22.09% 19.19% 100.00% 

Total 139 117 75 331 31 19 8 58 122 143 90 355 114 52 47 213 

  41.99% 35.35% 22.66% 100.00% 53.45% 32.76% 13.79% 100.00% 34.37% 40.28% 25.35% 100.00% 53.52% 24.41% 22.07% 100.00% 

ที่มา : แบบสอบถาม 
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5.3.11 ระยะเวลาในการเดินทาง 
 
 รายละเอียดดังนี้ (ตารางที่ 5.18) 

 วัตถุประสงคการเดินทางเพื่อไปทํางาน พบวา กลุมผูพักอาศัยที่ใชเวลาในการเดินทางไม

เกิน 15 นาที เปนกลุมที่ใชรูปแบบอื่นๆ ในการเดินทางมากที่สุดใกลเคียงกับการเดินทางดวย

รถยนตสวนบุคคลซึ่งเปนการเดินทางในระยะเวลาอันส้ัน กลุมที่ใชเวลาในการเดินทาง 16-30 และ 

46-60 นาที เปนกลุมที่เดินทางไปทํางานโดยรถยนตสวนบุคคลมากทีสุ่ด และไมพบกลุมผูพัก

อาศัยในอาคารชุดที่ใชระยะเวลาในการเดินทางเพ่ือไปทํางานเกิน 1 ชั่วโมง 

 วัตถุประสงคการเดินทางเพ่ือไปเรียน พบวา กลุมผูพักอาศัยที่ใชเวลาในการเดินทางไป

เรียนไมเกิน 15 นาที เปนกลุมที่ใชรถยนตสวนบุคคลในการเดินทางมากที่สุด กลุมที่ใชเวลาในการ

เดินทาง 16-30 นาที เปนกลุมที่เดินทางไปทํางานโดยรถไฟฟาบีทีเอสและรูปแบบอื่นๆ  และกลุมผู

พักอาศัยในอาคารชุดที่ใชระยะเวลาในการเดินทางเพ่ือไปเรียนมากกวา 31 นาที สวนใหญเดินทาง

ดวยรถยนตสวนบุคคล 

 วัตถุประสงคการเดินทางเพ่ือไปซื้อสินคา พบวา กลุมผูพักอาศัยที่ใชเวลาในการเดินทาง

ไมเกิน 15 นาที ใชรูปแบบอื่นๆ ในการเดินทางมากที่สุด กลุมที่ใชเวลาในการเดินทาง 16-30 สวน

ใหญเดินทางไปทํางานโดยรถยนตสวนบุคคล กลุมที่ใชเวลาเดินทางในชวง 31-60 นาทีเปนกลุมที่

ใชรูปแบบการเดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอสในสัดสวนที่มากที่สุดและไมพบกลุมผูพักอาศัยใน

อาคารชุดที่ใชระยะเวลาในการเดินทางเพื่อไปซื้อสินคาเกิน 1 ชั่วโมง 

 วัตถุประสงคการเดินทางเพ่ือไปสันทนาการ พบวา กลุมผูพักอาศัยที่ใชเวลาในการ

เดินทางไมเกิน 15 นาที ใชรูปแบบอื่นๆ ในการเดินทางมากที่สุด กลุมที่ใชเวลาในการเดินทาง 16-

60 นาที สวนใหญเดินทางไปทํางานโดยรถยนตสวนบุคคลและกลุมผูใชระยะเวลาเดินทางเพ่ือไป

สันทนาการมากกวา 1 ชั่วโมง เดินทางโดยรถไฟฟาบีทีเอส 

 สรุประยะเวลาในการเดินทางกับรูปแบบการเดินทาง พบวา ในกลุมที่ใชระยะเวลา

เดินทางไมเกิน 15 นาทีหรือใชเวลาระยะส้ัน สวนใหญเดินทางดวยรูปแบบอื่นๆ และรถไฟฟาบีทีเอ

สมากกวาการใชรถยนตสวนบุคคลในวัตถุประสงคการเดินทางเพ่ือไปทํางาน ไปซื้อสินคาและไป

สันทนาการ โดยที่วัตถุประสงคการเดินทางเพ่ือไปเรียนจะเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล กลุมที่ใช

ระยะเวลาในการเดินทางปานกลางต้ังแต 16-60 นาทีสวนใหญเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล ใน

ทุกวัตถุประสงคการเดินทาง สวนกลุมที่เดินทางทางที่เดินทางนานกวาช่ัวโมงไมพบในการเดินทาง

เพ่ือไปทํางานและไปซื้อสินคาเลย  
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ตารางที่ 5.18 แสดงการแจกแจงความถี่ระยะเวลาในการเดินทางและรูปแบบการเดินทาง 

  รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปทํางาน รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปเรียน รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปซื้อสินคา รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปสันทนาการ 

  
รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

ระยะเวลา

เดินทาง

(นาที) 

ไมเกิน 15 

นาที 

31 10 32 73 14 8 2 24 20 44 59 123 0 3 8 11 

42.47% 13.70% 43.83% 100.00% 58.34% 33.33% 8.33% 100.00% 16.26% 35.77% 47.97% 100.00% 0.00% 27.27% 72.73% 100.00% 

  
16-30 นาที 

75 58 36 169 1 4 4 9 91 81 29 201 59 32 14 105 

  44.38% 34.32% 21.30% 100.00% 11.12% 44.44% 44.44% 100.00% 45.27% 40.30% 14.43% 100.00% 56.19% 30.48% 13.33% 100.00% 

  
31-45 นาที 

22 41 0 63 7 3 1 11 2 8 2 12 32 10 19 61 

  34.92% 65.08% 0.00% 100.00% 63.64% 27.27% 9.09% 100.00% 16.67% 66.66% 16.67% 100.00% 52.46% 16.39% 31.15% 100.00% 

  
46-60 นาที 

11 8 7 26 5 1 0 6 9 10 0 19 20 0 3 23 

  42.31% 30.77% 26.92% 100.00% 83.33% 16.67% 0.00% 100.00% 47.37% 52.63% 0.00% 100.00% 86.96% 0.00% 13.04% 100.00% 

  มากกวา 

60 นาที 

0 0 0 0 4 3 1 8 0 0 0 0 3 7 3 13 

  0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 50.00% 37.50% 12.50% 100.00% 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 23.08% 53.85% 23.07% 100.00% 

Total 139 117 75 331 31 19 8 58 122 143 90 355 114 52 47 213 

  41.99% 35.35% 22.66% 100.00% 53.45% 32.76% 13.79% 100.00% 34.37% 40.28% 25.35% 100.00% 53.52% 24.41% 22.07% 100.00% 

ที่มา : แบบสอบถาม 
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5.3.12 ราคาคาเดินทาง 
 

ผูที่เดินทางโดยราคาคาเดินทางแตละกลุม มีรูปแบบการเดินทางรายละเอียดดังนี้ (ตาราง

ที่ 5.19) 

 วัตถุประสงคการเดินทางเพ่ือไปทํางาน พบวา กลุมผูมีคาเดินทางไปทํางานนอยกวา 15 

บาท เดินทางดวยรูปแบบอ่ืนๆ กลุมผูมีคาเดินทางในชวง 15-45 บาท สวนใหญเดินทางดวย

รถไฟฟาบีทีเอส และกลุมที่มีคาเดินทางมากกวา 45 บาทขึ้นไป สวนใหญเดินทางไปทํางานโดยใช

รถยนตสวนบุคคล 

 วัตถุประสงคการเดินทางเพ่ือไปเรียน พบวา ทุกกลุมสวนใหญเดินทางโดยรถยนตสวน

บุคคลในวัตถุประสงคการเดินทางเพื่อไปเรียน โดยกลุมที่มีคาเดินทางมากกวา 45 บาทเปนกลุมที่

มีสัดสวนการใชรถยนตสวนบุคคลสูงที่สุด  

 วัตถุประสงคการเดินทางเพื่อไปซ้ือสินคา พบวา กลุมผูมีคาเดินทางไปซื้อสินคานอยกวา 

15 บาท เดินทางดวยรูปแบบอ่ืนๆ กลุมผูมีคาเดินทางในชวง 15-45 บาท สวนใหญเดินทางดวย

รถไฟฟาบีทีเอส และกลุมที่มีคาเดินทางมากกวา 45 บาทขึ้นไป สวนใหญเดินทางไปทํางานโดยใช

รถยนตสวนบุคคล 

 วัตถุประสงคการเดินทางเพื่อไปสันทนาการ พบวา กลุมผูมีคาเดินทางไปสันทนาการนอย

กวา 15 บาท เดินทางดวยรูปแบบอื่นๆ สวนกลุมผูมีคาเดินทาง 15-45 และมากกวา 45 บาท สวน

ใหญเดินทางไปสันทนาการโดยการใชรถยนตสวนบุคคล รองลงมาคือรถไฟฟาบีทีเอส 

 สรุปคาเดินทางกับรูปแบบการเดินทาง พบวา ในทุกวัตถุประสงคการเดินทาง กลุมที่มีคา

เดินทางนอยกวา 15 บาท สวนใหญเดินทางดวยรูปแบบอื่นๆ และกลุมที่มีคาเดินทาง 15-45 บาท 

เดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอสมากที่สุดในวัตถุประสงคการเดินทางเพ่ือไปทํางานและซื้อสินคา และ

สวนใหญเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลในวัตถุประสงคเพ่ือไปเรียนและสันทนาการ และกลุมที่มี

คาเดินทางมากกวา 45 บาท เดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลในสัดสวนที่มากท่ีสุดในทุก

วัตถุประสงคการเดินทาง 
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ตารางที่ 5.19 แสดงการแจกแจงความถี่คาเดินทางและรูปแบบการเดินทาง 

  รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปทํางาน รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปเรียน รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปซื้อสินคา รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปสันทนาการ 

  
รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

คาเดินทาง

(บาท) 
นอยกวา 

15 บาท 

4 5 24 33 8 6 7 21 0 3 19 22 0 1 12 13 

12.12% 15.15% 72.73% 100.00% 38.10% 28.57% 33.33% 100.00% 0.00% 13.64% 86.36% 100.00% 0.00% 7.69% 92.31% 100.00% 

15-45 บาท 
52 70 25 147 8 6 1 15 63 107 61 231 53 19 4 76 

35.37% 47.62% 17.01% 100.00% 44.44% 40.00% 6.67% 100.00% 27.27% 46.32% 26.41% 100.00% 69.74% 25.00% 5.26% 100.00% 

มากกวา 

45 บาท 

83 42 26 151 15 7 0 22 59 33 10 102 61 32 31 124 

54.97% 27.81% 17.22% 100.00% 68.18% 31.82% 0.00% 100.00% 57.84% 32.35% 9.80% 100.00% 49.19% 25.81% 25.00% 100.00% 

Total 139 117 75 331 31 19 8 58 122 143 90 355 114 52 47 213 

  41.99% 35.35% 22.66% 100.00% 53.45% 32.76% 13.79% 100.00% 34.37% 40.28% 25.35% 100.00% 53.52% 24.41% 22.07% 100.00% 

ที่มา : แบบสอบถาม 
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5.3.13 ระยะทางระหวางอาคารชุดถึงสถานีรถไฟฟาบีทีเอส 
 

ผูที่พักอาศัยในอาคารชุดระยะทางใกลไกลจากสถานีมีรูปแบบการเดินทางดังนี้ (ตารางที่ 

5.20) 

 วัตถุประสงคการเดินทางเพ่ือไปทํางาน พบวา กลุมผูพักอาศัยในอาคารชุดระยะไมเกิน 

500 เมตร ใชรถไฟฟาบีทีเอสในการเดินทางไปทํางานมากที่สุด รองลงมาคือการเดินทางดวย

รถยนตสวนบุคคล สวนผูที่พักอาศัยในอาคารชุดระยะเกิน 500 เมตร ใชรูปแบบการเดินทางไป

ทํางานดวยรถยนตสวนบุคคลมากที่สุด รองลงมาคือการใชรถไฟฟาบีทีเอส  

 วัตถุประสงคการเดินทางเพ่ือไปเรียน พบวา ทั้งผูพักอาศัยในอาคารชุดระยะไมเกิน 500 

เมตรและผูที่พักอาศัยในอาคารชุดระยะเกิน 500 เมตร  ใชรูปแบบการเดินทางดวยรถยตสวน

บุคคลในการเดินทางเพ่ือไปเรียน แตกลุมผูพักอาศัยใกลสถานีรถไฟฟาบีทีเอสเดินทางดวย

รถไฟฟาบีทีเอสมากกวากลุมที่อยูไกลเกิน 500 เมตร 

 วัตถุประสงคการเดินทางเพ่ือไปซื้อสินคา พบวา กลุมผูพักอาศัยในอาคารชุดระยะไมเกิน 

500 เมตร ใชรถไฟฟาบีทีเอสในการเดินทางไปซ้ือสินคามากที่สุด รองลงมาคือการเดินทางดวย

รถยนตสวนบุคคล สวนผูที่พักอาศัยในอาคารชุดระยะเกิน 500 เมตร ใชรูปแบบการเดินทางไป

ทํางานดวยรถยนตสวนบุคคลมากที่สุด รองลงมาคือการใชรถไฟฟาบีทีเอส 

 วัตถุประสงคการเดินทางเพื่อไปสันทนาการ พบวา ทั้งผูพักอาศัยในอาคารชุดระยะไมเกิน 

500 เมตรและผูที่พักอาศัยในอาคารชุดระยะเกิน 500 เมตร  สวนใหญใชรูปแบบการเดินทางดวย

รถยนตสวนบุคคลในการเดินทางเพื่อไปสันทนาการ แตกลุมผูพักอาศัยไกลเกิน 500 เมตร เดินทาง

ดวยรถไฟฟาบีทีเอสมากกวากลุมที่อยูใกลกวา 500 เมตร 

  สรุประยะทางระหวางอาคารชุดถึงสถานีรถไฟฟาบีทีเอสกับรูปแบบการเดินทาง พบวา ใน

วัตถุประสงคการเดินทางเพ่ือไปทํางานและไปซื้อสินคามีรูปแบบการเดินทางที่เหมือนกันคือ ทั้ง

กลุมผูพักอาศัยในอาคารชุดระยะไมเกิน 500 เมตร ใชรถไฟฟาบีทีเอสในการเดินทางมากที่สุดและ

กลุมผูที่พักอาศัยในอาคารชุดระยะเกิน 500 เมตรใชรถยนตสวนบุคคลในการเดินทาง สวนใน

วัตถุประสงคเพ่ือไปเรียนและเพ่ือไปสันทนาการทั้งสองกลุมใชรูปแบบการเดินทางดวยรถยนต

สวนตัวมากที่สุด 
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ตารางที่ 5.20 แสดงการแจกแจงความถี่ระยะทางระหวางอาคารชุดถึงสถานีรถไฟฟาบทีีเอสและรปูแบบการเดินทาง 

  รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปทํางาน รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปเรียน รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปซื้อสินคา รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปสันทนาการ 

  
รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

ระยะทาง

จากอาคาร

ชุดถึงสถานี

รถไฟฟาบีที

เอส 

ไมเกิน 500 

เมตร(ใกล) 

67 78 38 183 23 18 4 45 50 94 49 193 62 21 24 107 

36.61% 42.62% 20.77% 100.00% 51.11% 40.00% 8.89% 100.00% 25.91% 48.70% 25.39% 100.00% 57.94% 19.63% 22.43%   

เกิน 500 

เมตร(ไกล) 

72 39 37 148 8 1 4 13 72 49 41 162 52 31 23 106 

48.65% 26.35% 25.00% 100.00% 61.54% 7.69% 30.77% 100.00% 44.44% 30.25% 25.31% 100.00% 49.06% 29.25% 21.70% 100.00% 

Total 139 117 75 331 31 19 8 58 122 143 90 355 114 52 47 213 

  41.99% 35.35% 22.66% 100.00% 53.45% 32.76% 13.79% 100.00% 34.37% 40.28% 25.35% 100.00% 53.52% 24.41% 22.07% 100.00% 

ที่มา : แบบสอบถาม 
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5.3.14 พื้นที่ปลายทาง 
 

 ผูพักอาศัยเดินทางไปยังที่ตางๆ โดยรูปแบบการเดินทาง ดังนี้ (ตารางที่ 5.21) 

 วัตถุประสงคการเดินทางเพ่ือไปทํางาน พบวา กลุมผูพักอาศัยในอาคารชุดที่มีพ้ืนที่

ปลายทางสถานที่ทํางานอยูตามแนวรถไฟฟาบีทีเอส ใชรูปแบบการเดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอสใน

การเดินทางไปทํางานมากที่สุด สวนผูพักอาศัยที่มีพ้ืนที่ปลายทางสถานท่ีทํางานอยูในพ้ืนที่นอก

แนวรถไฟฟาบีทีเอส พบวา ใชรูปแบบการเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลมากที่สุด 

 วัตถุประสงคการเดินทางเพ่ือไปเรียน พบวา ทั้งกลุมผูพักอาศัยในอาคารชุดที่มีพ้ืนที่

ปลายทางสถานที่เรียนอยูตามแนวรถไฟฟาบีทีเอสและกลุมผูพักอาศัยที่มีพ้ืนที่ปลายทางสถานที่

เรียนอยูในพ้ืนที่นอกแนวรถไฟฟาบีทีเอสใชรูปแบบการเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลในการ

เดินทางไปเรียนมากที่สุด โดยพ้ืนที่ปลายทางสถานที่เรียนที่อยูในแนวรถไฟฟาบีทีเอสมีการใช

รถไฟฟาบีทีเอสสูงเทากับการใชรถยนตสวนบุคคล 

 วัตถุประสงคการเดินทางเพ่ือไปซื้อสินคา พบวา กลุมผูพักอาศัยในอาคารชุดที่มีพ้ืนที่

ปลายทางสถานท่ีซื้อสินคาอยูตามแนวรถไฟฟาบีทีเอส พบวา ใชรถไฟฟาบีทีเอสในการเดินทางไป

ซื้อสินคามากที่สุด สวนกลุมผูพักอาศัยที่มีพ้ืนที่ปลายทางสถานที่ซื้อสินคาอยูในพ้ืนที่นอกแนว

รถไฟฟาบีทีเอสใชรูปแบบการเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลในการเดินทางไปซื้อสินคามากที่สุด  

 วัตถุประสงคการเดินทางเพ่ือไปสันทนาการ พบวา ทั้งกลุมผูพักอาศัยในอาคารชุดที่มี

พ้ืนที่ปลายทางสถานท่ีสันทนาการอยูตามแนวรถไฟฟาบีทีเอสและกลุมผูพักอาศัยที่มีพ้ืนที่

ปลายทางสถานที่สันทนาการอยูในพ้ืนที่นอกแนวรถไฟฟาบีทีเอส พบวา ใชรถยนตสวนบุคคลใน

การเดินทางไปสันทนาการมากที่สุด  

   สรุปพ้ืนที่ปลายทางกับรูปแบบการเดินทาง พบวา ในวัตถุประสงคการเดินทางไป

ทํางานและไปซื้อสินคามีลักษณะเหมือนกันคือ กลุมผูพักอาศัยที่มีพ้ืนที่ปลายทางในแนวรถไฟฟาบี

ทีเอสใชรูปแบบการเดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอสมากที่สุด และกลุมผูพักอาศัยที่มีพ้ืนที่ปลายทาง

นอกแนวรถไฟฟาบีทีเอส เดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลมากที่สุดเชนกันในทั้งสองวัตถุประสงคนี้ 

สวนการเดินทางเพื่อไปเรียนและไปสันทนาการทั้งสองกลุมสวนใหญเดินทางโดยใชรถยนตสวน

บุคคลเปนหลักโดยที่ใชรถไฟฟาบีทีเอสรองลงมา 
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ตารางที่ 5.21 แสดงการแจกแจงความถี่พื้นที่ปลายทางและรูปแบบการเดินทาง 

  รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปทํางาน รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปเรียน รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปซื้อสินคา รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปสันทนาการ 

  
รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

พื้นที่

ปลายทาง 

ในพื้นที่

แนว

รถไฟฟาบีที

เอส 

83 109 52 244 17 17 7 41 71 138 80 289 71 33 34 138 

34.02% 44.67% 21.31% 100.00% 41.46% 41.46% 17.07% 100.00% 24.57% 47.75% 27.68% 100.00% 51.45% 23.91% 24.64% 100.00% 

นอกพื้นที่

แนว

รถไฟฟาบีที

เอส 

56 8 23 87 14 2 1 17 51 5 10 66 43 19 13 75 

64.37% 9.20% 26.44% 100.00% 82.35% 11.76% 5.89% 100.00% 77.27% 7.58% 15.15% 100.00% 57.33% 25.33% 17.34% 100.00% 

Total 139 117 75 331 31 19 8 58 122 143 90 355 114 52 47 213 

  41.99% 35.35% 22.66% 100.00% 53.45% 32.76% 13.79% 100.00% 34.37% 40.28% 25.35% 100.00% 53.52% 24.41% 22.07% 100.00% 

ที่มา : แบบสอบถาม 
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5.3.15 จํานวนผูรวมเดินทาง 
 

 ผูพักอาศัยที่เดินทางโดยมีผูรวมเดินทางดวยมีรูปแบบการเดินทาง ดังนี้ (ตารางที่ 

5.22) 

  วัตถุประสงคการเดินทางเพ่ือไปทํางาน พบวา กลุมผูพักอาศัยที่มีจํานวนผูรวม

เดินทางไปทํางานมากกวา 1 คน ใชรูปแบบการเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลในการเดินทางไป

ทํางานมากที่สุด สวนกลุมผูพักอาศัยที่มีจํานวนผูรวมเดินทางไปทํางาน 1 คน ใชรถไฟฟาบีทีเอสใน

การเดินทางไปทํางานมากที่สุด  

  วัตถุประสงคการเดินทางเพื่อไปเรียน พบวา กลุมผูพักอาศัยที่มีจํานวนผูรวม

เดินทางไปเรียนมากกวา 1 คน ใชรูปแบบการเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลในการเดินทางไป

เรียนมากที่สุด สวนกลุมผูพักอาศัยที่มีจํานวนผูรวมเดินทางไปเรียน 1 คน ใชรถไฟฟาบีทีเอสในการ

เดินทางไปเรียนมากที่สุด  

  วัตถุประสงคการเดินทางเพื่อไปซื้อสินคา พบวา กลุมผูพักอาศัยที่มีจํานวนผูรวม

เดินทางไปซื้อสินคามากกวา 1 คน ใชรูปแบบการเดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอสในการเดินทางไปซื้อ

สินคามากที่สุด สวนกลุมผูพักอาศัยที่มีจํานวนผูรวมเดินทางไปเรียน 1 คน ใชรถยนตสวนบุคคลใน

การเดินทางไปซื้อสินคามากที่สุด  

  วัตถุประสงคการเดินทางเพ่ือไปสันทนาการ พบวา กลุมผูพักอาศัยที่มีจํานวนผู

รวมเดินทางไปสันทนาการมากกวา 1 คน ใชรูปแบบการเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลในการ

เดินทางไปสันทนาการมากที่สุด สวนกลุมผูพักอาศัยที่มีจํานวนผูรวมเดินทางไปสันทนาการ 1 คน 

ใชรถไฟฟาบีทีเอสในการเดินทางไปสันทนาการมากที่สุด  

  สรุปจํานวนผูรวมเดินทางกับรูปแบบการเดินทาง พบวา ในกลุมผูพักอาศัยที่มี

จํานวนผูรวมเดินทางเพียงคนเดียว ในวัตถุประสงคการเดินทางเพื่อไปทํางานและไปเรียน เดินทาง

โดยใชรถไฟฟาบีทีเอสมากที่สุด สวนในวัตถุประสงคเพ่ือไปซ้ือสินคาและสันทนาการกลุมนี้ใชการ

เดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลมากที่สุด ในกลุมผูพักอาศัยที่มีจํานวนผูรวมเดินทางมากกวา 1 คน 

เดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลมากที่สุดในวัตถุประสงคเพ่ือไปทํางาน ไปเรียนและไปสันทนาการ 

และเดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอสในการเดินทางไปซื้อสินคา  
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ตารางที่ 5.22 แสดงการแจกแจงความถี่จํานวนผูรวมเดินทางและรูปแบบการเดินทาง 

  รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปทํางาน รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปเรียน รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปซื้อสินคา รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปสันทนาการ 

  
รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

จํานวนผู

รวม

เดินทาง

(คน) 

1 คน 
98 99 70 267 10 16 6 32 71 50 27 148 42 28 4 74 

36.70% 37.08% 26.22% 100.00% 31.25% 50.00% 18.75%   47.97% 33.78% 18.25% 100.00% 56.76% 37.83% 5.41% 100.00% 

มากกวา 1 

คน 

41 18 5 64 21 3 2 26 51 93 63 207 72 24 43 139 

64.06% 28.13% 7.81% 100.00% 80.77% 11.54% 7.69% 100.00% 24.64% 44.93% 30.43% 100.00% 51.80% 17.27% 30.93% 100.00% 

Total 139 117 75 331 31 19 8 58 122 143 90 355 114 52 47 213 

  41.99% 35.35% 22.66% 100.00% 53.45% 32.76% 13.79% 100.00% 34.37% 40.28% 25.35% 100.00% 53.52% 24.41% 22.07% 100.00% 

ที่มา : แบบสอบถาม 
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5.4 สรุป  

จากการนําเสนอคุณลักษณะทางสังคมและเศรษฐกิจและพฤติกรรมการเดินทางของผูที่

พักอาศัยในอาคารชุดตามแนวรถไฟฟา พรอมทั้งนําเสนอความสัมพันธของตัวแปรทั้งสอง

คุณลักษณะโดยการอธิบายการเลือกรูปแบบการเดินทางเพื่อวัตถุประสงคตางๆ  ของผูพักอาศัย 

ดังที่กลาวมาแลวในขางตน ทั้งนี้ พบวา ผูพักอาศัยมีรูปแบบการเดินทางหลักเพ่ือวัตถุประสงคเพ่ือ

ไปทํางานและการซ้ือสินคา โดยเลือกรูปแบบการเดินทางหลักคือการใชรถยนตสวนตัวและ

รถไฟฟาบีทีเอส ซึ่งเง่ือนไขของรูปแบบการเดินทางดังกลาวจะมีการอภิปรายและนําเสนอผลในบท

ตอไป 
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บทที่ 6 
 

อภิปรายผลการศึกษาและขอเสนอแนะ 
 

 
 การศึกษาเร่ืองพฤติกรรมการเดินทางของผูพักอาศัยในอาคารชุดตามแนวรถไฟฟาบีทีเอส 

มีจุดมุงหมายเพื่อบงชี้พฤติกรรมการเดินทางของผูที่พักอาศัยในอาคารชุดตามแนวรถไฟฟาบีทีเอส 

คุณลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคม รวมถึงการวิเคราะหหาปจจัยที่มีผลตอการเลือกรูปแบบการ

เดินทาง พื้นที่ศึกษาจะครอบคลุม 7 สถานี(สายสุขุมวิท) คือ ชิดลม, เพลินจิต, นานา, พรอมพงษ, 

ทองหลอ, เอกมัย, พระโขนง อาคารชุดมีทั้งส้ิน 34 แหง จํานวน 4,533 ยูนิต จะทําการสุมตัวอยาง

แบบอุบัติการณ (Accidental Sampling) โดยไดทําการออกแบบสอบถามทางไปรษณียในการเก็บ

ขอมูลไปยังผูพักอาศัยในอาคารชุดตามแนวรถไฟฟาบีทีเอส การเก็บแบบสอบถาม ซึ่งสามารถ

สรุปผลการศึกษาคุณลักษณะตางๆ ที่เกี่ยวกับพฤติกรรมการเดินทางของผูพักอาศัยในอาคารชุด

ตามแนวรถไฟฟาบีทีเอสไดดังตอไปนี้ 

 
6.1  พฤติกรรมการเดินทางของผูพักอาศัยในอาคารชุดตามแนวรถไฟฟาบีทีเอส 
 

จากการศึกษาพฤติกรรมการเดินทางของผูพักอาศัยในอาคารชุดตามแนวรถไฟฟาบีทีเอส 

ซึ่งอยูในพื้นที่ที่มีปญหาการจราจรติดขัดโดยมีระบบขนสงสาธารณะที่สําคัญคือรถไฟฟาบีทีเอส 

การลงทุนของภาครัฐที่ตองการบรรเทาปญหาการจราจรติดขัดดวยการสรางระบบขนสงระบบราง

ข้ึนในพื้นที่รวมถึงการเกิดข้ึนของอาคารชุดพักอาศัยใกลแนวรถไฟฟาบีทีเอส การเลือกซื้อหรือเชา

เพื่อมาอาศัยอยูใกลระบบขนสงระบบรางคือบีทีเอสของผูพักอาศัย จากขอสมมติที่วาการเลือกมา

อยูใกลแนวรถไฟฟาบีทีเอสตองเพื่อเล็งเห็นถึงประโยชนของการไดใชบริการในการเดินทางดวย

รถไฟฟาบีทีเอส(Cardinal Utility Approach)  

อยางไรก็ดี พบวา ผลการศึกษาที่ไดขัดแยงกับสมมติฐานที่วาผูพักอาศัยในอาคารชุดพัก

อาศัยตามแนวรถไฟฟาบีทีเอสใชรูปแบบการเดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอสในการเดินทางไปทํางาน

มากที่สุด โดยผูพักอาศัยยังคงมีพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลใน

การเดินทางเพื่อไปทํางานมากที่สุด จากผลการศึกษาที่กลาวมาขางตนในบทที่ 5 พบวา รูปแบบ

การเดินทางที่พบมากที่สุดของผูพักอาศัยในอาคารชุดตามแนวรถไฟฟาบีทีเอสคือการเดินทางดวย
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รถยนตสวนบุคคล รองลงมาคือรถไฟฟาบีทีเอส ทั้งนี้ ผูพักอาศัยเดินทางโดยรถยนตสวนบุคคลใน

วัตถุประสงคการเดินทางเพื่อไปทํางานมากที่สุดและเดินทางโดยรถไฟฟาบีทีเอสเพื่อไปซื้อสินคา

มากที่สุด จึงกลาวสรุปใหเห็นลักษณะพฤติกรรมการเดินทางในวัตถุประสงคการเดินทางเพื่อไป

ทํางานและเพื่อไปซื้อสินคาของผูพักอาศัยในอาคารชุดตามแนวรถไฟฟาบีทีเอสที่มีความสําคัญได

ดังนี้ 

 
 6.1.1 วัตถุประสงคการเดินทางเพื่อไปทํางาน 
 การเดินทางเพื่อไปทํางานของผูพักอาศัยในอาคารชุดตามแนวรถไฟฟา พบวา เปน

วัตถุประสงคการเดินทางที่ใชรถยนตสวนบุคคลมากที่สุด ซึ่งสวนใหญเปนเพศหญิง เปนกลุมคนใน

วัยทํางานที่เปนคนโสด มีระดับการศึกษาที่สูง ทําใหเปนกลุมที่มีรายไดสูง และสวนใหญเปนผูมี

การถือครองยานพาหนะ การออกเดินทางเพื่อไปทํางานจะเดินทางในชวงโมงเรงดวนแมวาจะเปน

ชวงเวลาที่มีการจราจรติดขัดแตผูพักอาศัยยังคงเลือกเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลมากกวาการ

เดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอสซึ่งประหยัดกวาในแงของเวลาในการเดินทาง ซึ่งสอดคลองกับ

ระยะเวลาในการเดินทางไปทํางานของผูพักอาศัยในอาคารชุดตามแนวรถไฟฟาที่พบวา การ

เดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลและรถไฟฟาบีทีเอสสวนใหญใชระยะเวลาในการเดินทางไม

แตกตางกันมากนัก และไมมีการเดินทางเพื่อไปทํางานที่ใชระยะเวลานานเกินกวา 1 ชั่วโมง แสดง

ถึงบริเวณแหลงงานกับที่พักอาศัยอยูไมไกลกันมากนัก เนื่องจากบริเวณพื้นที่ศึกษายานสุขุมวิท

เปนแหลงที่ต้ังของแหลงงานอยูแลว โดยสอดคลองกับการเลือกที่พักอาศัยที่ตองการประหยัดเวลา

ในการเดินทางเพ่ือไปทํางานซึ่งเปนวัตถุประสงคการเดินทางหลักของกลุมผูพักอาศัยในอาคารชุด 

ดังนั้นการเลือกที่พักอาศัยจึงตองการตอบสนองความตองการการเดินทางที่มีความสะดวกสบาย

มากที่สุด 

 ผูพักอาศัยในอาคารชุดพักอาศัยใกลสถานีรถไฟฟาบีทีเอสระยะไมเกิน 500 เมตร ซึ่งเปน

ระยะที่สามารถเดินเทาเพื่อไปใชบริการรถไฟฟาบีทีเอส เปนกลุมที่มีการเดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอ

สมากที่สุด และผูที่พักอาศัยในอาคารชุดพักอาศัยไกลจากสถานีรถไฟฟาบีทีเอสระยะมากกวา 

500 เมตร สวนใหญเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลเพื่อไปทํางาน แสดงใหเห็นวากลุมผูที่เลือกพัก

อาศัยในอาคารชุดที่ใกลสถานีรถไฟฟาบีทีเอสสวนใหญต้ังใจมาพักอาศัยใกลเพื่อใชรูปแบบการ

เดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอส ซึ่งสามารถเขาถึงการใชบริการไดสะดวก แตกลุมผูพักอาศัยไกลจาก

สถานีรถไฟฟาบีทีเอสเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลมากที่สุด แตทั้งนี้ในแงของเวลาในการ

เดินทางก็ไมไดแตกตางกับการเดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอสดังที่ไดกลาวมาขางตน แตการเดินทาง
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ดวยรถยนตสวนบุคคลเปนการเดินทางที่ไมมีการเปลี่ยนตอยานพาหนะทําใหกลุมผูพกัอาศัยกลุมนี้

เลือกเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลมากที่สุด และเปนการเดินทางที่มีผูรวมเดินทางมากกวา 1 คน 

สอดคลองกับจํานวนสมาชิกครัวเรือนและสถานภาพของผูพักอาศัยในอาคารชุดที่สวนใหญเปนผูมี

สถานภาพสมรสแลวและมีจํานวนสมาชิกครัวเรือนมากกวา 1 คน  

 
 6.1.2  วัตถุประสงคการเดินทางเพื่อไปซ้ือสินคา 
 การเดินทางเพื่อไปซ้ือสินคาของผูพักอาศัยในอาคารชุดตามแนวรถไฟฟา พบวา เปน

วัตถุประสงคการเดินทางที่ใชรถไฟฟาบีทีเอสมากที่สุด ทั้งเพศชายและเพศหญิงเปนกลุมที่เดินทาง

ดวยรถไฟฟาบีทีเอส สวนใหญเปนกลุมวัยทํางาน ที่สมรสแลว มีการศึกษาระดับปริญญาตรีและ

เปนผูมีรายนอย เปนผูไมมีการถือครองยานพาหนะ แสดงใหเห็นวา ผูที่ ไมมีการถือครอง

ยานพาหนะก็จะเลือกเดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอสแทนการเดินทางดวยรูปแบบการเดินทางอ่ืนๆ 

เพื่อไปซ้ือสินคา ชวงเวลาในการเดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอสเพื่อไปซ้ือสินคาจะเปนชวงเวลาปกติ 

ใชระยะเวลาเดินทางสวนใหญไมเกิน 30 นาที สอดคลองกับในพื้นที่ศึกษาเปนแหลงที่ต้ังของ

หางสรรพสินคาตางๆ มากมายเปนศูนยกลางธุรกิจที่สําคัญ เชน สยามสแคว สยามพารากอน 

เซ็นทรัลชิดลม เซ็นทรัลเวิรล ซึ่งลวนอยูในแนวรถไฟฟาบีทีเอสทําใหการเดินทางเพื่อไปซ้ือสินคา

รูปแบบการเดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอสถูกใชมากที่สุด 

 ผูพักอาศัยในอาคารชุดพักอาศัยใกลสถานีรถไฟฟาบีทีเอสระยะไมเกิน 500 เปนกลุมที่มี

การเดินทางไปซื้อสินคาดวยรถไฟฟาบีทีเอสมากที่สุด สวนผูที่พักอาศัยในอาคารชุดพักอาศัยไกล

จากสถานีรถไฟฟาบีทีเอสระยะมากกวา 500 เมตร สวนใหญเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล  
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6.1.3 สรุป 
จากการศึกษาพฤติกรรมการเดินทางของผูพักอาศัยในอาคารชุดตามแนวรถไฟฟาบีทีเอส 

ซึ่งอยูในพื้นที่ที่มีปญหาการจราจรติดขัดโดยมีระบบขนสงสาธารณะที่สําคัญคือรถไฟฟาบีทีเอส 

การลงทุนของภาครัฐที่ตองการบรรเทาปญหาการจราจรติดขัดดวยการสรางระบบขนสงระบบราง

ข้ึนในพื้นที่รวมถึงการเกิดข้ึนของอาคารชุดพักอาศัยใกลแนวรถไฟฟาบีทีเอส การเลือกซื้อหรือเชา

เพื่อมาอาศัยอยูใกลระบบขนสงระบบรางคือบีทีเอสของผูพักอาศัย จากขอสมมติที่วาการเลือกมา

อยูใกลแนวรถไฟฟาบีทีเอสตองเพื่อเล็งเห็นถึงประโยชนของการไดใชบริการในการเดินทางดวย

รถไฟฟาบีทีเอส(Cardinal Utility Approach)  

อยางไรก็ดี พบวา ผลการศึกษาที่ไดขัดแยงกับสมมติฐานที่วาผูพักอาศัยในอาคารชุดพัก

อาศัยตามแนวรถไฟฟาบีทีเอสใชรูปแบบการเดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอสในการเดินทางไปทํางาน

มากที่สุด โดยผูพักอาศัยยังคงมีพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลใน

การเดินทางเพื่อไปทํางานมากที่สุด ซึ่งสอดคลองกับจํานวนเที่ยวของการเดินทางที่เกิดข้ึนใน

กรุงเทพฯ (นระ คมนามูล, 2547) ที่สวนใหญเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล เปนการเดินทางที่ไมมี

การเปล่ียนตอของยานพาหนะ ทั้งนี้การเลือกเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลเพื่อไปทํางาน

เนื่องจากระยะทางระหวางอาคารชุดพักอาศัยซึ่งวัดออกมาในรูปของระยะเวลาที่ใชในการเดินทาง

ที่ส้ันคือเฉล่ียไมเกิน 30 นาที ทําใหผูพักอาศัยในอาคารชุดพักอาศัยที่สวนใหญมีการถือครอง

ยานพาหนะสามารถเลือกเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลโดยไมเดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอสซ่ึงเมื่อ

รวมการเดินทางเขาถึงสถานี การหยุดรอรถ ซึ่งใชเวลาในการเดินทางที่ไมแตกตางกันมากนัก จึง

ทําใหการเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลจึงเปนรูปแบบที่ถูกเลือกใชมากที่สุด โดยรูปแบบการ

เดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอสจะถูกใชในวัตถุประสงคการเดินทางเพื่อไปซ้ือสินคามากที่สุด 

เนื่องมาจากพื้นที่ตนทางคืออาคารชุดพักอาศัยและปลายทางของการเดินทางเพื่อไปทํางานและไป

ซื้อสินคา คือ แหลงงานและหางสรรพสินคา กระจายอยูในพื้นที่ศึกษาตามแนวรถไฟฟาบีทีเอส

ทั้งส้ิน  
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6.2 ขอเสนอแนะเพ่ือการสงเสริมพฤติกรรมการเดินทางของผูพักอาศัยในอาคารชุด
ตามแนวรถไฟฟาบีทีเอส 
 
 จากพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทางของผูพักอาศัยในอาคารชุดตามแนวรถไฟฟา

บีทีเอสในพื้นที่ศึกษา จะพบวา รูปแบบการเดินทางที่ใชมากที่สุดคือการใชรถยนตสวนบุคคล ซึ่ง

เปนการซํ้าเติมปญหาการจราจรที่ติดข้ึนในพื้นที่มีมีความหนาแนนของท่ีพักอาศัย ซึ่งเปนพื้นที่ที่มี

ปริมาณการเดินทางจํานวนมากทั้งชวงเวลาเรงดวนและชวงเวลาปกติ ดังนั้น การศึกษาคร้ังนี้จึงขอ

เสนอแนะดังนี้ 

- พัฒนาโครงขายระบบขนสงสาธารณะที่มีความสะดวกสบายในการเชื่อมโยงจาก

อาคารชุดพักอาศัยไปยังสถานีรถไฟฟาบีทีเอสเพื่อจูงใจใหคนใหมาใชขนสงระบบราง

มากกวาการใชรถยนตสวนตัว  

- การสรางอาคารชุดตามแนวรถไฟฟาควรไดรับการควบคุมหรือมาตรการสงเสริมมีการ

ลดการใชรถยนตสวนตัว เพื่อพึ่งพาระบบขนสงสาธารณะรถไฟฟาบีทีเอส 

- ปรับปรุงทางเดินเทาและทางจักรยาน 
 
6.3  ขอเสนอแนะเพื่อการวิจัยในอนาคต 
 
 ผลการศึกษาที่ไดเปนเพียงสวนหนึ่งของพฤติกรรมการเดินทางของผูพักอาศัยในอาคารชุด

ตามแนวรถไฟฟาบีทีเอสในเสนทางถนนสุขุมวิท(สถานีชิดลม-สถานีพระโขนง)เทานั้น ทั้งนี้ 

การศึกษาคร้ังตอไปควรทําการศึกษาในเสนทางถนนสุขุมวิท(ต้ังแตสถานีราชเทวี-สถานีสะพาน

ควาย) ซึ่งเปนพื้นที่ที่มีอาคารชุดต้ังอยูจํานวนมากเชนเดียวกัน  

 การศึกษานี้ไดมุงเนนเฉพาะรูปแบบการเดินทางที่ผูพักอาศัยในอาคารชุดตามแนว

รถไฟฟาบีทีเอสเลือกใชเทานั้น โดยมีรูปแบบการเดินทางอยางไรในวัตถุประสงคการเดินทางตางๆ 

เพื่อทราบพฤติกรรมในการเดินทางของผูที่เลือกจะมาพักอาศัยใกลกับระบบขนสงระบบราง(บีที

เอส) ทั้งนี้การเขาใจในพฤติกรรมกาการเดินทางของผูพักอาศัยในอาคารชุดตามแนวรถไฟฟาบีที

เอสจะทําใหสามารถออกมาตราการเพื่อการสงเสริม ปรับปรุง และพัฒนาใหผูพักอาศัยในอาคาร

ชดุมาใชระบบขนสงสาธารณะใหมากยิ่งข้ึน แตอยางไรก็ตามการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะใหมี

ความเชื่อมโยงและมีความสะดวกสบายเพื่อจูงใจใหคนหันมาใชระบบขนสงสาธารณะมากย่ิงข้ึน ก็
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ควรทําการศึกษารวมดวยเชนกัน เชน การพัฒนารูปแบบการเดินทางที่สงเสริมการเดินทางดวย

ระบบขนสงแบบราง เปนตน  
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     ภาควิชาการวางแผนภาคและเมือง คณะสถาปตยกรรมศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 

 
วิทยานิพนธ เร่ือง พฤตกิรรมการเดินทางของผูพักอาศัยในอาคารชุดพักอาศยัตามแนวรถไฟฟาบีทีเอสบนถนสุขุมวิท 
โดย ผูชวยศาสตราจารย ดร.พนิต ภูจินดา เปนท่ีปรึกษา 

 
แบบสอบถามนีม้ีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาพฤตกิรรมการเดินทางของผูพักอาศยัในอาคารชุดพักอาศัยตาม

แนวรถไฟฟา BTS เพ่ือทําวิทยานิพนธในระดับปริญญามหาบัณฑิต ภาควิชาการวางแผนภาคและเมือง คณะ

สถาปตยกรรมศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลยั ดังนั้นขอมูลตางๆที่ไดจากการสัมภาษณจึงไมเกี่ยวของกับเร่ืองอื่นๆ 

นอกเหนือจากการนํามาใชในการทําวิทยานิพนธเทาน้ัน 
 

ขอขอบพระคุณในการอนุเคราะหใหคําตอบ อันพึงเปนประโยชนในการศกึษาคร้ังน้ี 
       ลงชื่อ............................................................. 
           (ผูชวยศาสตราจารย ดร.พนิต ภูจินดา) 

 
แบบสอบถามสาํหรับผูพักอาศัยในอาคารชุดตามแนวรถไฟฟา BTS (บนถนนสขุุมวิท) 
 

สวนที ่1 ขอมูลปจจยัสวนบุคคลของผูอยูอาศัยในคอนโด 
1. เพศ    ชาย    หญิง    

2. อาย.ุ..........................ป 

3. สถานภาพ    โสด    สมรส   หยาราง 

4.อาชีพ  นักเรียน/นักศกึษา    พนักงานบริษัท/ลูกจาง         ผูบริหาร/เจาของกิจการ,คาขาย                          

 ขาราชการ,พนักงานรัฐวิสาหกจิ         อ่ืนๆ.................................................................... 

5.ระดับการศกึษาสูงสดุ 

 ประถมศึกษา  มัธยมศกึษา/ปวช.  กําลังศกึษาปริญญาตรี    

  ปริญญาตรี   สูงกวาปริญญาตรี 

6.รายไดเฉลีย่..........................................บาท/เดือน  
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7. การครอบครองอาคารชุด (คอนโด)     เปนเจาของ    เชาอยู    ผูอาศยั  
 
สวนที่ 2 ขอมูลปจจยัสวนครัวเรือนของผูอาศัยในคอนโด 
8.จํานวนสมาชิกในครัวเรือน.........................คน 

9.สมาชิกมคีวามเกีย่วของอยางไรกับตัวคุณ....................................................... 

10.รายไดรวมของครัวเรือน (เฉลี่ย)..........................................บาท 

11.การถือครองยานพาหนะ 

  ไมม ี   มี ไดแก รถจักรยาน  จํานวน.................คัน  

     รถจักรยานยนต  จํานวน.................คัน 

รถยนต   จํานวน.................คัน 

 
สวนที่ 3 ขอมูลลักษณะและพฤติกรรมการเดินทางของผูอยูอาศยัในคอนโด 
12.วัตถุประสงคในการเดินทาง (จากคอนโด) 

** กรุณาตอบทกุหัวขอท่ีทานใชในวัตถุประสงคน้ัน วัตถุประสงคท่ีไมไดเดินทางใหขามไป 
12.1 สถานที่ทาํงานหรือธุระเกี่ยวกับงาน (Work Trip) 
 
ตาราง 12.1 ชนิดยานพาหนะที่ใชเดินทางไปทํางาน (เลือกรูปแบบการเดินทางที่ใชอยู โดยนํารหัสไปเตมิในชองวาง) 

รูปแบบการเดนิทาง รหัส รูปแบบการเดนิทาง รหัส รูปแบบการเดนิทาง รหัส 

เดิน(เกิน 400 m.) A แท็กซี่ E เรือ I 

จักรยาน B รถตู F BTS(รถไฟฟาบีทีเอส) J 

จักรยานยนต C รถประจําทาง (เมล) G MRT(รถไฟฟาใตดิน) K 

จักรยานยนตรับจาง D รถยนตสวนบคุคล H อ่ืนๆ L 

 

12.1.1 ระบุยาน, พื้นท่ี, สถานท่ีทํางาน (เชน ยานอโศก ตกึแกรมมี่ หรือ ยานสยามสแควร สยามพารากอน) 

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

12.1.2 ความถี.่............................คร้ัง/สัปดาห (นับไปและกลับ) 

12.1.3 ชนิดยานพาหนะที่ใชเดินทางไปสถานท่ีทํางาน   (ใชตาราง 12.1.) 

ไป(คอนโด-สถานท่ีทํางาน)    ตอท่ี 1……………ตอที่ 2……………ตอท่ี 3……………ตอที่ 4 ……………… 

ระยะเวลาในการเดินทาง..................................นาที   คาใชจายในการเดินทาง ...................................บาท 

เวลาออกจากคอนโด...............................น. 

กลับ(สถานท่ีทํางาน-คอนโด) ตอท่ี 1……………ตอที่ 2……………ตอท่ี 3……………ตอที่ 4 ……………… 



92 
 

ระยะเวลาในการเดินทาง..................................นาที   คาใชจายในการเดินทาง ...................................บาท 

เวลาเดินทางกลบัคอนโด.....................................น. 

12.1.4 จํานวนผูรวมเดินทาง (คน) **รวมผูตอบแบบสอบถาม จํานวน…………………………คน 

 

12.2 โรงเรียน/ มหาวิทยาลยั (School Trip)   
 
12.2.1 ระบุยาน, พื้นท่ี, ช่ือโรงเรียนหรือมหาวิทยาลัย (เชน ยานอโศก มหาวิทยาลยัศรีนครินทรวิโรฒ) 

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

12.2.2 ความถี.่............................คร้ัง/สัปดาห (นับไปและกลับ) 

12.2.3 ชนิดยานพาหนะที่ใชเดินทางไปโรงเรียน มหาวิทยาลยั   (ใชตาราง 12.1.) 

ไป(คอนโด-สถานศึกษา)    ตอท่ี 1……………ตอท่ี 2……………ตอท่ี 3……………ตอท่ี 4 ……………… 

ระยะเวลาในการเดินทาง..................................นาที   คาใชจายในการเดินทาง.....................................บาท 

เวลาออกจากคอนโด...............................น. 

กลับ(สถานศกึษา-คอนโด) ตอท่ี 1……………ตอท่ี 2……………ตอท่ี 3……………ตอท่ี 4 ……………… 

ระยะเวลาในการเดินทาง…………………………นาที   คาใชจายในการเดินทาง ....................................บาท 

เวลาเดินทางกลบัคอนโด.....................................น. 

12.2.4 จํานวนผูรวมเดินทาง (คน) **รวมผูตอบแบบสอบถาม จํานวน…………………………คน 

 

12.3 หางสรรพสินคา/ ตลาดนดั (Shopping Trip) 
 
12.3.1 ระบุยาน, พื้นท่ี, หางสรรพสินคา (เชน ยานอโศก ตกึแกรมมี่ หรือ ยานสยามสแควร สยามพารากอน) 

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

12.3.2 ความถี.่..........................คร้ัง/สัปดาห (นับไปและกลับ) 

12.3.3 ชนิดยานพาหนะที่ใชเดินทางไปหางสรรพสินคา/ตลาดนดั   (ใชตาราง 12.1.) 

ไป(คอนโด-หางสรรพสินคา)    ตอท่ี 1……………ตอที่ 2……………ตอท่ี 3……………ตอท่ี 4 ……………… 

ระยะเวลาในการเดินทาง………………………นาที   คาใชจายในการเดินทาง ....................................บาท 

เวลาออกจากคอนโด...............................น. 

กลับ(หางสรรพสินคา-คอนโด) ตอท่ี 1……………ตอท่ี 2……………ตอท่ี 3……………ตอท่ี 4 ……………… 

ระยะเวลาในการเดินทาง………………………นาที   คาใชจายในการเดินทาง ....................................บาท 

เวลาเดินทางกลบัคอนโด.....................................น. 

12.3.4 จํานวนผูรวมเดินทาง (คน) **รวมผูตอบแบบสอบถาม จํานวน…………………………คน 
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12.4 โรงพยาบาล/สถานที่อ่ืนๆ (ระบุ)  
 
12.4.1 ระบุยาน, พื้นท่ี, โรงพยาบาลหรือสถานท่ีน้ันๆ (เชน ยานอโศก ตกึแกรมมี่) 

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

12.4.2 ความถี.่.......................ครั้ง/สัปดาห (นับไปและกลับ) 

12.4.3 ชนิดยานพาหนะที่ใชเดินทางไปโรงเรียน มหาวิทยาลยั   (ใชตาราง 12.1.) 

ไป(คอนโด-สถานท่ีอื่นๆ)    ตอท่ี 1……………ตอท่ี 2……………ตอท่ี 3……………ตอท่ี 4 ……………… 

ระยะเวลาในการเดินทาง..................................นาที   คาใชจายในการเดินทาง ...................................บาท 

เวลาออกจากคอนโด...............................น. 

กลับ(สถานท่ีอื่นๆ -คอนโด) ตอท่ี 1……………ตอท่ี 2……………ตอท่ี 3……………ตอที่ 4 ……………… 

ระยะเวลาในการเดินทาง……………………นาที   คาใชจายในการเดินทาง ...................................บาท 

เวลาเดินทางกลบัคอนโด.................................... น. 

12.4.4 จํานวนผูรวมเดินทาง (คน) **รวมผูตอบแบบสอบถาม จํานวน…………………………คน 
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ภาคผนวก ข  
การกาํหนดขนาดกลุมตัวอยาง 
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ตารางแสดงจํานวนประชากรและจํานวนกลุมตัวอยาง ของ Krejcie and Morgan 
จํานวน

ประชากร 

จํานวนกลุม

ตัวอยาง 

จํานวน

ประชากร 

จํานวนกลุม

ตัวอยาง 

จํานวน

ประชากร 

จํานวนกลุม

ตัวอยาง 

10 

15 

20 

25 

30 

35 

40 

45 

50 

55 

60 

65 

70 

75 

80 

85 

90 

95 

100 

110 

120 

130 

140 

150 

160 

170 

180 

190 

10 

14 

19 

24 

28 

32 

36 

40 

44 

48 

52 

56 

59 

63 

66 

70 

73 

76 

80 

86 

92 

97 

103 

108 

113 

118 

123 

127 

220 

230 

240 

250 

260 

270 

280 

290 

300 

320 

340 

360 

380 

400 

420 

440 

460 

480 

500 

550 

600 

650 

700 

750 

800 

850 

900 

950 

140 

144 

148 

152 

155 

159 

162 

165 

169 

175 

181 

186 

191 

196 

201 

205 

210 

214 

217 

226 

234 

242 

248 

254 

260 

265 

269 

274 

1200 

1300 

1400 

1500 

1600 

1700 

1800 

1900 

2000 

2200 

2400 

2600 

2800 

3000 

3500 

4000 

4500 

5000 

6000 

7000 

8000 

9000 

10000 

15000 

20000 

30000 

40000 

50000 

291 

297 

302 

306 

310 

313 

317 

320 

322 

327 

331 

335 

338 

341 

346 

351 

354 

357 

361 

364 

367 

368 

370 

375 

377 

379 

380 

381 
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200 

210 

132 

136 

1000 

1100 

278 

285 

75000 

100000 

382 

384 
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ประวัติผูเขียนวิทยานิพนธ 

 

นายวันชัย  ศักด์ิพงศธร เกิดเมื่อวันที่  9 สิงหาคม พ.ศ. 2527 สําเร็จการศึกษาระดับ

ปริญญาตรีหลักสูตรวิทยาศาสตรบัณฑิต สาขาวิชาภูมิศาสตร คณะสังคมศาสตร มหาวิทยาลัยศรี

นครินทรวิโรฒ(ประสานมิตร) ในป พ.ศ.2549 และไดศึกษาตอในหลักสูตรการวางแผนภาคและ

เมืองมหาบัณฑิต  สาขาวิชาการวางแผนภาค  คณะสถาปตยกรรมศาสตร  จุฬาลงกรณ

มหาวิทยาลัย ในป พ.ศ. 2550 
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