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บทที่ 1 
 

บทนํา 
 

 
1.1 ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 
 ปญหาการจราจรติดขัดในกรุงเทพมหานครเปนปญหาที่สําคัญต้ังแตอดีตจนถึงปจจุบันซ่ึง

สงผลตอการพัฒนาดานเศรษฐกิจและคุณภาพชีวิตของประชากรในกรุงเทพมหานครอยางมาก การ

ขยายตัวของประชากรที่เพ่ิมมากขึ้นของกรุงเทพฯ ทําใหเกิดปญหาการจราจรตามมา เนื่องระบบถนนที่

มีอยูไมสามารถรองรับไดอยางเพียงพอและจากพฤติกรรมการเดินทางของคนจํานวนมากที่ยังคงใช

รถยนตสวนบุคคลในการเดินทาง ดังนั้นรัฐบาลจึงไดมีนโยบายในการสรางการขนสงระบบรางขึ้น 

โครงการระบบขนสงมวลชนกรุงเทพมหานคร เปนโครงการที่รัฐใหสัมปทานแกเอกชน เพ่ือสรางและ

ประกอบการระบบขนสง วิ่งบนทางยกระดับ 2 สาย ในกรุงเทพมหานคร ซ่ึงกรุงเทพมหานครได

ประกาศเชิญชวนใหเอกชนย่ืนรายละเอียดขอเสนอของโครงการ และขอเสนอของกลุมธนายงไดรับการ

คัดเลือกวามีความเหมาะสมมากที่สุด กลุมธนายงจึงไดกอต้ังบริษัทระบบขนสงมวลชนกรุงเทพ จํากัด 

ขึ้นตามขอเสนอ เพ่ือรับสัมปทานเมื่อวันที่ 13 กุมภาพันธ 2535 และไดลงนามสัญญาสัมปทานกับ

กรุงเทพมหานครเมื่อวันที่ 25 มกราคม 2538 และวันท่ี 28 มิถุนายน 2538 โดยเร่ิมเปดใชเมื่อวันที่ 5 

ธันวาคม พ.ศ. 2542 โดยมีวัตถุประสงคเพ่ือชวยบรรเทาปญหาการจราจรในกรุงเพทมหานคร และ

เพ่ือใหประชาชนมีทางเลือกในการเดินทางที่มีประสิทธิภาพ  เพ่ือรองรับวัตถุประสงคการเดินทางที่

หลากหลายในการเดินทางเพ่ือไปยังแหลงงาน เพ่ือไปโรงเรียน การเดินทางเพ่ือการเลือกซ้ือสินคาและ

การพักผอนและอ่ืนๆ ซ่ึงในเขตช้ันในมีการเดินทางจากบานไปยังแหลงงานเปนวัตถุประสงคที่มีมาก

ท่ีสุด 

จากการมีรถไฟฟาว่ิงผานไปในพ้ืนที่ในเมืองทําใหพ้ืนที่สองขางทางตามแนวรถไฟฟาบีทีเอสมี

ระดับความสามารถในการเขาถึงพ้ืนท่ีที่ดีขึ้น (accessibility)  ราคาท่ีดินสูงขึ้นทําใหเกิดการ

เปล่ียนแปลงการใชประโยชนที่ดินสองขางทางตามแนวรถไฟฟา เพ่ือใหสอดคลองกับมูลคาท่ีดินที่

สูงขึ้น เชน อาคารพาณิชย หางสรรพสินคาและอาคารชุดพักอาศัย เปนตน และประเด็นที่นาสนใจคือ

การพัฒนาที่ดินใหเกิดอาคารชุดพักอาศัยตามแนวรถไฟฟาบีทีเอสจํานวนมาก ในพ้ืนที่ยานออนนุช
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และสุขุมวิท ซึ่งเกิดจากอุปสงคตอความตองการทางดานที่พักอาศัย ใหอยูในทําเลที่ต้ังที่มีความ

สะดวก รวดเร็วในการเดินทาง แตแมวาจะมีระบบขนสงมวลชนระบบรางคือรถไฟฟาบีทีเอสเพ่ือลด

ปริมาณการสัญจรบนทองถนนแตปริมาณการจราจรก็ยังคงติดขัดและรถไฟฟาบีทีเอสประสบปญหา

ปริมาณการใชที่ตํ่ากวาที่คาดการณเอาไว(600,000 คน/วัน)โดย ปจจุบันป 52 มีผูใชบริการรถไฟฟาบี

ทีเอสเฉลี่ย 430,00 คน/วัน (ระบบขนสงมวลชนกรุงเทพ, 2552 : ออนไลน) แตจากปรากฏการณการ

เกิดอาคารชุดพักอาศัยตามแนวสถานีรถไฟฟาบีทีเอส ที่ยังคงเพ่ิมขึ้นอยูอยางตอเนื่องทําใหเกิดคําถาม

ขึ้นวาผูที่พักอาศัยในอาคารชุดพักอาศัยดังกลาวไดมีรูปแบบการเดินทางโดยรถไฟฟาบีทีเอส ในการ

เดินทางเพื่อไปยังแหลงงานหรือไมอยางไรและปจจัยใดที่มีผลตอการเลือกรูปแบบการเดินทางประเภท

น้ี 

 ดังน้ัน การศึกษาพฤติกรรมการเดินทางของผูพักอาศัยในอาคารชุดพักอาศัยตามแนวสถานี

รถไฟฟาบีทีเอส เพ่ือใหมีความเขาใจพฤติกรรมการเดินทางที่แทจริงของผูพักอาศัยในอาคารชุดพัก

อาศัยตามแนวรถไฟฟาบีทีเอสเพ่ือใชเปนแนวทางในการกําหนดมาตรการเพ่ือใหเกิดโครงการลักษณะ

น้ีใหเกิดประสิทธิผลสูงสุด และใชออกมาตรการเพ่ือสงเสริมการใชบริการของระบบขนสงสาธารณะ 

 
1.2 คําถามการวิจัย 
 ผูพักอาศัยในอาคารชุดพักอาศัยตามแนวแนวรถไฟฟาบีทีเอสจะใชรถไฟฟาบีทีเอสในการ

เดินทางไปทํางานเปนหลักใชหรือไม  

 
1.3 สมมติฐาน 
 ผูพักอาศัยในอาคารชุดพักอาศัยตามแนวรถไฟฟาบีทีเอสใชรูปแบบการเดินทางดวยรถไฟฟา 

บีทีเอสในการเดินทางไปทํางานมากท่ีสุด 

 
1.4 วัตถุประสงคของการวิจัย 

1.4.1 เพ่ือศึกษาลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของผูพักอาศัยในอาคารชุดใกลสถานี

รถไฟฟาบีทีเอส 

1.4.2 เพ่ือศึกษาพฤติกรรมการเดินทางและปจจัยที่มีผลตอการเลือกรูปแบบการเดินทาง

ของผูพักอาศัยในอาคารชุดพักอาศัยตามแนวรถไฟฟาบีทีเอส  
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1.4.3 เพ่ืออธิบายความสัมพันธระหวางลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมกับพฤติกรรมการ

เดินทางของผูพักอาศัยในอาคารชุดใกลสถานีรถไฟฟาบีทีเอส 

 
1.5 ขอบเขตของการวิจัย 

1.5.1 กลุมตัวอยาง ไดแก กลุมผูพักอาศัยในอาคารชุด โดยเปนอาคารชุดท่ีใหผูเขาพักอาศัย

ระหวางป 2542-2551 ตามแนวรถไฟฟาบีทีเอส บนถนนสุขุมวิทต้ังแตสถานีชิดลม-สถานีออนนุช โดย

ยกเวนสถานีอโศกเนื่องจากเปนจุดตัดกับรถไฟฟาใตดิน ซ่ึงจะมีผลทําใหมีความคลาดเคลื่อนจากตัว

แปรที่ตางจากสถานีอ่ืนๆ โดยพ้ืนที่ศึกษาอยูในเขตปทุมวัน วัฒนาและคลองเตย  

1.5.2 ขอบเขตพ้ืนที่ศึกษาจากแนวรถไฟฟาบีทีเอส ไปสุดถนนสองชองจราจรหรือคลอง โดย

สุมตัวอยางแบบอุบัติการณ (Accidental Sampling) การเก็บขอมูลจะทําดวยการออกแบบสอบถาม

ทางไปรษณีย 

1.5.3 อธิบายลักษณะทางดานเศรษฐกิจและสังคมของผูพักอาศัยในอาคารชุดตามแนว

รถไฟฟาบีทีเอส ดวยสถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistics) และอธิบายปจจัยที่มีผลตอการเลือก

รูปแบบการเดินทาง ดวยการวิเคราะหความสัมพันธตัวแปรเชิงกลุม โดยการสรางตารางแจกแจง

ความถี่ (crosstabs)  
 

1.6 ขอจํากัดของการวิจยั 
ในการวิจัยนี้ จําเปนตองใชขอมูลที่หลากหลาย ทั้งดานกายภาพ เศรษฐกิจ สังคม ประชากร 

ของผูอยูอาศัยในอาคารชุดในพ้ืนที่ศึกษา พ้ืนท่ีศึกษายังมีขนาดใหญและการไดมาซึ่งขอมูลจาก

แบบสอบถามซึ่งตองเก็บขอมูลจากการสงแบบสอบถามทางไปรษณีย ซ่ึงมีอัตราการตอบกลับที่ตํ่าและ

อาจมีการกระจายตัวเชิงพ้ืนที่อยางไมสมํ่าเสมอ ทําใหผูศึกษาไดทําการแบงกลุมประชากรและจัด

ขนาดตัวอยางใหมีความเหมาะสมเพ่ือเปนตัวอยางในการศึกษาและเพ่ือความเหมาะสมกับสภาวะการ

ทํางานของผูดําเนินงาน 
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1.7 ลําดับขั้นตอนในการเสนอผลการวิจัย 
 1.7.1 ทบทวนวรรณกรรมและทฤษฎีที่เกี่ยวของเพ่ือกําหนดปญหา วัตถุประสงค 

 1.7.2 ออกแบบการวิจัย 

1.7.3 เก็บขอมูลเพ่ือศึกษาลักษณะพฤติกรรมการเดินทางของผูพักอาศัยในอาคารชุด  

ตามแนวรถไฟฟาบีทีเอส (บนถนนสุขุมวิท) 

 1.7.4 วิเคราะหขอมูล และสรุปผล 

 1.7.5 จัดเตรียมรายงานฉบับสมบูรณและการนําเสนอ 
 
1.8 นิยามศัพท 

1.8.1 อาคารชุด หมายถึง อาคารชุดพักอาศัยที่ต้ังอยูตามแนวรถไฟฟาบีทีเอส(บนถนน 

สุขุมวิท) ที่เปดระหวางปพ.ศ.2542-2551 

1.8.2 พ้ืนที่ตามแนวรถไฟฟาบีทีเอส หมายถึง พ้ืนที่นับจากแนวรถไฟฟาบีทีเอสไปจรดถนน  

2 ชองจราจรหรือคลอง 

1.8.3 พ้ืนที่นอกแนวรถไฟฟาบีทีเอส หมายถึง พ้ืนที่ถัดออกจากพื้นที่ตามแนวรถไฟฟาบีที

เอส 

1.8.4 พฤติกรรมการเดินทาง หมายถึง ลักษณะรูปแบบการเดินทาง ไดแก วัตถุประสงคการ 

เดินทางความถี่ในการเดินทาง  ชวงเวลาในการเดินทาง จํานวนการตอรถ คาใชจายในการเดินทาง 

ระยะเวลาในการเดินทาง 

1.8.5 ผูใชรถไฟฟาบีทีเอส หมายถึง ผูที่ใชรถไฟฟาบีทีเอสในการเดินทางอยางนอย 1 คร้ัง 

1.8.6 สัดสวนของผูใชรถไฟฟาบีทีเอส หมายถึง ความถี่ในการเดินทางทั้งหมด/ความถี่ใน 

การใชรถไฟฟาบีทีเอส 

1.8.7 ชวงเวลาเรงดวน หมายถึง ชวงเวลา 6.00-9.00 น.และ 16.30-19.30 น. 
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1.9 ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 
 

ผลการวิจัยที่ไดจะทําใหทราบถึงลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคม รูปแบบการเดินทาง และ

ปจจัยที่สงผลตอการเลือกรูปแบบการเดินทาง ของผูพักอาศัยในอาคารชุดพักอาศัยใกลแนวรถไฟฟาบี

ทีเอสซ่ึงจะเปนประโยชนอยางยิ่งในการวางแผนพัฒนาการระบบขนสงท่ีตอบสนองการใชประโยชนที่

แทจริงของผูพักอาศัยในอาคารชุดตามแนวรถไฟฟาบีทีเอสและเปนแนวทางที่ภาครัฐจะสามารถออก

กฎหมายหรือมาตรการสงเสริมที่เปนประโยชนใหผูพักอาศัยในอาคารชุดตามแนวรถไฟฟาบีทีเอสมาใช

บริการระบบขนสงสาธารณะใหมากยิ่งขึ้น 
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บทที่ 2 
 

เอกสารและงานวิจัยที่เก่ียวของ 
 
 ในบทนี้จะเปนการทบทวนเอกสารและงานวิจัยตางๆ ที่เกี่ยวของกับประเด็นในการศึกษา

โดยมุงเนนทบทวนแนวความคิดและงานวิจัยที่เกี่ยวของกับปจจัยที่มีผลตอพฤติกรรมการเดินทาง

ทั้งงานวิจัยในประเทศไทยและตางประเทศ โดยองคความรูทั้งหมดจะนํามาสังเคราะหรวบยอดเพื่อ

ศึกษาพฤติกรรมการเดินทางของผูพักอาศัยในอาคารชุดตามแนวรถไฟฟาบีทีเอส (บนถนน

สุขุมวิท) 

 
2.1  แนวความคิดและทฤษฎีที่เกี่ยวของ  
 แนวความคิดเกี่ยวกับการเกิดการเดินทางและการเลือกการเดินทางของบุคคล และปจจัย

ที่มีอิทธิพลตอการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทาง แนวคิดเกี่ยวกับความสัมพันธระหวางการ

ขนสงกับการใชที่ดิน แนวคิดทางทฤษฎีเกี่ยวกับอรรถประโยชน (Cardinal Utility Approach) 

แนวคิดทางทฤษฎีเกี่ยวกับอุปสงคการขนสง  
 

2.1.1 แนวความคิดเกี่ยวกับการเกิดการเดินทางและการเลือกการเดินทางของ
บุคคล 

Meyer and Miller (1984) แบงลักษณะการเดินทางในเมืองเปน 5 ประเภท ดังนี้  

 (1.) วัตถุประสงคในการเดินทาง ลักษณะของการเดินทางที่ใช

วัตถุประสงคเปนเกณฑในการจัดแบงประเภท จะระบุเพียงตนทางหรือปลายทางเพียงดานเดียว

เทานั้น เพราะเปนที่เขาใจกันโดยทั่วไปวาตนทางหรือปลายทางที่ไมไดระบุคือที่พักอาศัย 

(1.1) Work Trip คือการเดินทางเพ่ือไปยังแหลงงาน 

(1.2) School Trip คือการเดินทางไปยังสถานศึกษา 

(1.3) Shopping Trip คือการเดินทางเพื่อไปยังรานคา โดยปกติแลวจะไมพิจารณาถึง

ขนาดของรานคาและการจับจายซ้ือสินคาจริง หมายความวาการเดินทางไปยัง

รานคาเพ่ือชมสินคาแตไมซื้อก็นับเปน Shopping Trip เชนกัน 
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(1.4) Social or Recreation Trip คือการเดินทางเพื่อไปยังสถานบันเทิงหรือสถานที่

พักผอนหยอนใจ เชน โบสถ วัด โรงละคร โรงภาพยนตร สนามกีฬา รวมไปถึงการ

เดินทางเพื่อไปเยี่ยมคนรูจักดวย 

(1.5) Business Trip คือ การเดินทางในระหวางเวลางานเพ่ือไปทํางานนอกสถานท่ี

ทํางานหลัก 

 (2.) การกระจายตัวของการเดินทางในชวงเวลาตางๆ ปญหาการจราจร

ติดขัดมักจะมีผลมาจากการมีปริมาณการเดินทางอยางหนาแนนในบางชวงเวลาของวัน และเปน

การเดินทางระหวาที่พักอาศัยกับแหลงงานเปนหลัก ชวงเวลาท่ีมีปริมาณการจราจรมากเรียกวา 

“ชวงเวลาเรงดวน” จะเกิดขึ้นสองครั้งในหนึ่งวัน คือ ชวงเชาที่พนักงานเดินทางไปทํางานและชวง

เย็นที่พนักงานเดินทางกลับบาน ปริมาณการจราจรในชวงเวลาเรงดวนมักจะมากเกินกวาที่

ความสามารถในการรองรับของโครงสรางพ้ืนฐานการจราจรจะรองรับไดมาตรการดานการจัดการ

จราจร (Traffic Management) ไดถูกนํามาใชเพ่ือใหการจราจรในเมืองใหมีความคลองตัวและ

สะดวกสบายยิ่งขึ้น เชน การหามยานพาหนะบางประเภทเดินทางในชวงเวลาเรงดวน การกําหนด

ชองทางพิเศษสําหรับรถมวลชน การเก็บคาผานทางสําหรับทางพิเศษ ฯลฯ เปนตน 

 (3.) การกระจายตัวของการเดินทางแตละพื้นท่ี แตละการเดินทาง

จะตองมีจุดเร่ิมตนและจุดหมายปลายทาง ซึ่งต้ังอยูในตําแหนงทางภูมิศาสตร แมวาระบบถนนจะ

เขาสูพ้ืนที่ในเมือง ประสิทธิภาพของยานพาหนะแตละประเภทสามารถช้ีวัดไดดวยความสามารถ

ในการเขาถึงพ้ืนที่ รถยนตสวนบุคคลสามารถเขาถึงทุกพ้ืนที่ที่ถนนไปถึง แตระบบขนสงมวลชน

ยังคงมีขอจํากัด โดยเฉพาะอยางยิ่งระบบขนสงมวลชนหลักที่ตองอาศัยระบบรางหรือโครงสราง

พ้ืนฐานเฉพาะเพ่ือการเดินรถ ขอมูลดานการกระจายตัวของการเดินทางในแตละพ้ืนที่ ทําใหเห็น

ระดับความสามารถในการใหบริการของระบบขนสงที่มีอยูและเปนตัวช้ีวัดประสิทธิภาพของระบบ

อีกดวย 

 (4.)ประเภทของยานพาหนะท่ีใชในการเดินทาง การจราจรประกอบไป

ดวยยานพาหนะหลายประเภท ซึ่งยานพาหนะแตละประเภทมีขอดีขอเสีย ความเหมาะสมและ

เง่ือนไขในการใชงานที่แตกตางกัน 
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ตารางที่ 2.1 จํานวนเท่ียวของการเดินทางในกรุงเทพฯ แยกตามประเภทของยานพาหนะ 

รายการ/ป พ.ศ. 2515 2532 2535 2546 

ประชากร กทม./ปริมณฑล ที่เปนชุมชน

เมือง(เฉพาะอายุเกิน 5 ปขึ้นไป)(ลานคน) 

2.90 5.60 6.10 10.50 

ระยะเดินทางโดยเฉล่ีย 4.90 8.30 8.90 9.50 

ความตองการเดินทางใน 1 วัน(ลาน

เท่ียว) 

    

โดยรถยนตสวนตัว 1.03 5.91 7.43 10.50 

โดยรถรับจาง(3 และ 4 ลอ) 0.67 1.20 1.66 2.00 

โดยรถจักรยานยนต 0.33 2.80 4.25 6.00 

โดยรถเมลและรถไฟฟา 2.48 6.09 7.08 8.50 

โดยรถไฟชานเมือง 0.01 0.04 0.06 0.06 

โดยเรือในแมน้ํา-ลําคลอง 0.18 0.26 0.32 0.35 

รวม (ลานเที่ยว) 4.40 16.30 20.80 27.41 

      ที่มา : นระ คมนามูล (2547) 

 

 (5.)ราคาคาเดินทาง ความประสงคในการเดินทางไมวาจะเปนดวย

วัตถุประสงคใดๆ ในชวงเวลาใด จากที่ใดไปที่ใด ดวยยานพาหนะประเภทก็ตาม ขึ้นอยูกับหลาย

ปจจัย เชน โครงสรางประชากร รายได รสนิยมและทัศนคติในการเดินทาง ฯลฯ ซึ่งปจจัยเหลานี้

เปนตัวกําหนดตนทุนในการเดินทางที่ผูโดยสารสามารถแบกรับได 
 

องคประกอบของการเดินทาง การเดินทางประกอบดวย 5 องคประกอบคือ  

(1) ความถี่ในการเดินทาง 
(2) ระยะเวลาที่ตองใชในการเดินทาง 
(3) ประเภทของยานพาหนะที่ใชในการเดินทาง 
(4) วัตถุประสงคในการเดินทาง 
(5) เสนทางที่ใชในการเดินทาง 

 
ปจจัยที่มีผลตอการเดินทาง การตัดสินใจที่จะเลือกวิธีการในการเดินทาง

สามารถแบงออกไดเปน 2 ประเภท คือ ปจจัยภายในและปจจัยนอก 
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1. ปจจัยภายใน (Internal Factors) ไดแก โครงสรางประชากร (อายุ เพศ ระดับ

การศึกษา) โครงสรางทางเศรษฐกิจและสังคม (รายได อาชีพ สถานภาพ

ครอบครัว การถือครองยานพาหนะสวนบุคคล) จิตวิทยา (แรงผลักดัน 

ทัศนคติ มุมมอง นิสัย รสนิยม) 

2. ปจจัยภายนอก (External Factors) ไดแก โครงสรางการต้ังถิ่นฐานและการ

ใชที่ดิน (ตําแหนงกิจกรรม การใชประโยชนพ้ืนที่) โครงสรางระบบการจราจร 

(เวลาและตนทุนที่ใชในการเดินทางการเขาถึงพ้ืนที่โดยยานพาหนะประเภท

ตางๆ) 

 

Northam (1979) อธิบายการคมนาคมในเมืองวาเกิดจากพฤติกรรมทางพ้ืนที่ใน 

3 ลักษณะ คือ 

1) การพึ่งพาซ่ึงกันและกัน (Comprementarity) หมายถึง การแบงพ้ืนที่

ของการบริโภคและการผลิตโดยใหการคมนาคมเปนตัวเช่ือม ผูบริโภค คือ ประชากรของเมือง มี

จุดเร่ิมตนของการเดินทางและจุดหมายปลายทางเพ่ือซ้ือส่ิงของที่ตนตองการ แหลงทั้งสองแยก

จากกันโดยระยะทาง ยิ่งมีระยะทางหางจากกันมากเทาใด การติดตอก็จะมีจํานวนนอยลงตาม 

ภายใตสภาพการณเชนนี้ ระยะทางจะเปนตัวเสียดทาน (Friction of Distance) ทําใหการติดตอ

ลดนอยลง รวมถึงตัวแปรอ่ืนๆ เชน อายุ เพศ อาชีพ จุดมุงหมายของการเดินทางและรายไดของผู

เดินทางดวย 

2) การขนถายยายแหลง (Transferability) หมายถึง ความสามารถของผู

ที่จะเดินทางไปโดยพาหนะสําหรับเคล่ือนที่ มีตัวแปรในดานราคาคาขนสงซ่ึงตองพิจารณาวาการ

ขนยายจะคุมคาทุนที่ตองจายไปหรือไม 

3) โอกาสแทรกซอน (Intervening Opportunities) แรงดึงดูดของการ

เดินทางโอกาสในการเลือกพิจารณาความใกลไกล ความสะดวก ราคา และเสนทางที่มีความ

ไดเปรียบเสียเปรียบในการเลือกใช เปนตน 

   นอกจากตัวแปรที่กอใหเกิดการเดินทางแลว ลักษณะการเดินทางยังเกิดจากการ

ตัดสินใจของผูเดินทางดวยวาจะเดินทางหรือไม ไปไหน เสนทางใด รูปแบบอยางไร โดยการ

ตัดสินใจจะเปนไปอยางมีเหตุผลและคํานึงถึงประโยชนสูงสุด โดยการศึกษาใชทฤษฎีพฤติกรรม

การตัดสินใจของผูเดินทาง กลาวคือ การตัดสินใจวาจะเดินทางหรือไมเดินทางแบบไหน ไปดวย
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รูปแบบอะไร และจะไปเสนทางใด ผูเดินทางจะตัดสินใจเลือกทางเลือกที่ไดประโยชน (Utility) 

สูงสุด โดยพิจารณาจาก 2 องคประกอบหลัก คือ  

1) Observed or Representative Utility คือ คาของตัวแปรที่ไดจากการ

สํารวจหรือรวบรวมขอมูลตางๆ ที่เกี่ยวของ และบงบอกออกมาเปนมูลคา

ได เชน ระยะทาง เวลาที่ใชในการเดินทาง รายได คาโดยสาร เปนตน 

2) Random Utility เปนตัวแปรที่หาคาโดยตรงไมได แตมีอิทธิพลตอการ

ตัดสินใจในการเลือกทางเลือกนั้น เชน ความสะดวกสบาย ความ

ปลอดภัย ภูมิอากาศ เปนตน 

  เมื่อการเดินทางเปนการเคล่ือนที่จากจุดหนึ่ง ซึ่งเปนจุดเร่ิมตนของการเดินทาง 

(Origin) ไปยังอีกจุดหนึ่งซ่ึงเปนจุดหมายปลายทาง (Destination) ดวยวัตถุประสงคใด

วัตถุประสงคหนึ่ง J.M.Thomson (1977) ไดจําแนกเหตุผลที่บุคคลตองการเคลื่อนยายตนเองหรือ

ทรัพยสินของตน ออกเปน 7 สาเหตุ คือ 1) ความแตกตางเชิงภูมิศาสตรเพราะแตละพ้ืนที่สามารถ

ผลิตของที่ตนตองการไดแตกตางกัน จึงตองมีการเคลื่อนยายส่ิงของหรือบุคคลไปยังที่นั้นๆ 2) การ

ผลิตเฉพาะอยาง 3) การประหยัดจากขนาดการผลิตดานอ่ืนๆ 4) จุดมุงหมายทางการเมืองและ

การทหาร 5) สัมพันธภาพทางสังคม 6)การเปดโอกาสทางวัฒนธรรม และ7) ที่ต้ังของประชากร 

 

  จารุวรรณ ลิมปเสนีย (2528) แสดงความสัมพันธของการใชที่ดินแบบเมืองกับ

ปริมาณการเดินทางวาการใชที่ดินประเภทที่อยูอาศัยเปนจุดเร่ิมตนที่สําคัญของการเดินทาง 

เนื่องจากการเริ่มตนของการทํากิจกรรมของประชากรมักเร่ิมตนและจบลงที่ที่พักอาศัย โดยมีการ

เดินทางมักมีจุดหมายที่สําคัญคือพ้ืนที่แหลงงาน ทั้งสถานที่ทํางานและโรงเรียน 

 

  Bruton (1975) การเกิดการเดินทาง เปนขั้นตอนหนึ่งของขบวนการวางแผนการ

ขนสง ที่เกี่ยวของกับการคาดการณจํานวนการเดินทางจากที่แหงหนึ่งไปอีกแหงหนึ่ง และเปน

การศึกษาหาความสัมพันธระหวางลักษณะการเดินทางและส่ิงแวดลอม โดยอยูบนขอสมมติฐาน 

วาการเดินทางเกิดมาจากปจจัย 3 ประการ ไดแก 

1) รูปแบบการใชที่ดินและการพัฒนาในพ้ืนที ่
  รูปแบบและลักษณะการใชที่ดินที่สัมพันธกับการเกิดการเดินทาง คือ 

ความหนาแนนของการใชที่ดิน ลักษณะของการใชที่ดิน และการรวมที่ดิน โดยความหนาแนนการ

ใชที่ดิน มักแสดงในรูปของที่อยูอาศัยตอพ้ืนที่ จํานวนลูกจางตอพ้ืนที่ สวนตัวแปรของลักษณะของ



11 

 

การใชที่ดิน ไดแก รายไดและการเปนเจาของรถยนตของครัวเรือน ซึ่งจากการศึกษาพบวา 

ครัวเรือนที่มีจํานวนรถยนตมากกวา 1 คัน มีแนวโนมการเกิดการเดินทางมากกวาครัวเรือนที่มี

รถยนตเพียงคันเดียว นอกจากนี้ความเปนเจาของรถยนตสวนตัวยังสัมพันธกับขนาดครัวเรือนที่มี

ขนาดใหญจะมีระดับของความเปนเจาของรถยนตสูงกวา สงผลตอการเดินทางที่มีมากขึ้น สําหรับ

ตัวแปรของที่ต้ังกิจกรรมการใชที่ดินไดแก การกระจายตัวของการใชที่ดิน และลักษณะการใชที่ดิน 

โดยตัวแปรทั้งหมดจะสะทอนถึงความสัมพันธของการเดินทางที่เพ่ิมขึ้น 

2) ลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของผูเดินทางในพ้ืนที่นั้นๆ  

    ลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของประชากรไดแก อายุ เพศ การศึกษา 

รายได การเปนเจาของรถยนต เปนตน สภาพดังกลาวจะมีผลตอการเดินทาง เชน เม่ือประชากรมี

รายไดสูง ก็มีโอกาสเปนเจาจองรถ สงผลตออัตราการเดินทางที่เพ่ิมสูงขึ้น 

3) ลักษณะ ขอบเขต และความสามารถในการรองรับของระบบขนสงที่มีอยูใน

พ้ืนที ่

    ลักษณะ ขอบเขต และประสิทธิภาพของระบบขนสง ไดแก จํานวนชอง

จราจร จํารวนการจราจร ทิศทางการจราจร ชนิดผิวทาง ความเร็วเฉล่ียบนเสนทาง ซึ่งมีผลตอการ

ตัดสินใจในการเดินทางที่แตกตางกัน 

    นอกจากตัวแปรที่กอใหเกิดการเดินทางขางตนแลว การเดินทางยังเกิด

จากการตัดสินใจของผูเดินทางวาจะเดินทางหรือไม จะเดินทางไปไหน ดวยรูปแบบอะไร และจะไป

เสนทางใดโดยการตัดในใจเลือกเดินทางจะเปนไปอยางมีเหตุผลและคํานึงถึงประโยชนสูงสุด 

 
2.1.2  ปจจัยที่มีอิทธิพลตอการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทาง  

มีดังตอไปนี้ 

1) ลักษณะของการเดินทาง ไดแก ระยะทางและวัตถุประสงคการเดินทาง โดย

ระยะทางซึ่งสามารถวัดออกมาในรูปของระยะเวลาที่ใชในการเดินทางและการเลือกรูปแบบการ

เดินทาง สวนวัตถุประสงคการเดินทาง พบวา การเดินทางที่มีจุดตนทางที่บานจะใชการเดินทาง

ดวยรถยนตสาธารณะมากกวาการเดินทางที่ไมมีจุดเร่ิมตนที่บาน ขณะที่การเดินทางจากบานไป

โรงเรียนและที่ทํางานมีอัตราการใชรถสาธารณะสูงกวาการเดินเพ่ือไปซื้อของ 

2) ลักษณะของคนที่เดินทาง หมายถึงสภาพเศรษฐกิจและสังคมของผูเดินทาง 

โดยตัวแปรที่เกี่ยวของ คือ รายได การถือครองรถยนต ขนาดและโครงสรางครัวเรือน ความ

หนาแนนของที่พักอาศัยประเภทของงานและสถานที่ต้ังของแหลงงาน โดยรายไดจะเปนตัว
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กําหนดการเลือกรูปแบบ สวนความหนาแนนของที่พักอาศัย พบวา พ้ืนที่ที่มีความหนาแนนตํ่า ผู

อยูอาศัยมีแนวโนมที่มีรายไดสูง ทําใหมีระดับความตองการใชระบบการขนสงนอยกวาพ้ืนที่ที่มี

ความหนาแนนสูง ซึ่งผูอยูอาศัยมีรายไดไมสูง 

3) ลักษณะของระบบขนสง ไดแก เวลาที่ใชในการเดินทาง คาใชจาย การเขาถึง 

ความสะดวกสบาย ในการศึกษาเปรียบเทียบคาใชจายและเวลาในการเดินทางระหวางระบบ

ขนสงสาธารณะและรถยนต พบวา การลดระยะเวลาในการเดินทางมีผลตอจํานวนผูมาใชบริการ

มากกวาการลดอัตราคาโดยสาร สําหรับปจจัยดานความสะดวกสบาย ไดแก การมีที่นั่งและติดต้ัง

เคร่ืองปรับอากาศมีผลตอการเลือกรูปแบบการเดินทางเชนกัน  

 
ตารางที่ 2.2 รูปแบบการขนสงของเมอืงและขอไดเปรียบ-เสียเปรียบของการขนสงแบบ

ตางๆ 

ชนิด ขอไดเปรียบ ขอเสียเปรียบ 
ขนสงสวนบุคคล   

การเดิน มีความสะดวกและคลองตัวใน

การเดินทางโดยเฉพาะการ

เดินทางระยะส้ัน  และได รับ

ประโยชนจากการออกกําลัง

ก า ย  อ นุ รั ก ษ พ ลั ง ง า น 

ปราศจากมลพิษ 

เคล่ือนท่ีชา ไมเหมาะกับการ

เดินทางระยะไกล ไมสามารถ

ปกปองผู เ ดินทางจากสภาพ

อากาศ เสียงดังหรือมลภาวะ

เปนพิษได 

จักรยาน มี อิ ส ร ะ ในการ เ ดินทาง  ใ ช

ความเร็ ว ได เท า กับรถยนต

สําหรับการเดินทางระยะทางไม

เกิน 8 กม. คาใชจายในการ

เปนเจาของและการบํารุงรักษา

กวายานพาหนะประเภทอื่นๆ 

ป ร ะ ห ยั ด พ ลั ง ง า น แ ล ะ

ทรัพยากรพลังงาน 

ผูขับขี่ไมไดรับการปกปองจาก

สภาพแวดลอม บรรทุกไดเพียง 

1-2 คน เส่ียงตออุบัติเหตุ ชา

ก ว า ก า ร เ ดิ น ท า ง ด ว ย

ยานพาหนะอื่ น ๆ  หากการ

เดินทางมากกวา 8 กม. 

 

 

 

จักรยานยนต คลายจักรยาน แตใชความเร็ว

ไ ด ม า ก ก ว า  เ ม่ื อ ต อ ง เ ดิ น

ทางไกลกวา 8 กิโลเมตร ใช

คลายจักรยาน แตสรางมลพิษ

มากกวา 



13 

 

ชนิด ขอไดเปรียบ ขอเสียเปรียบ 
พลังงานสูงกวาจักรยานแตไม

ตองออกแรงมาก 

รถยนตสวนบุคคลหรือรถแท็กซ่ี มีอิสระในการเดินทาง (รับ-สง

ถึงท่ีหมาย) สะดวกและบรรทุก

คนไดจํานวนมาก 

ตองใชพื้นที่มากในการใชงาน

และท่ีจอดรถ (Highway & 

Parking area) ส้ินเปลือง

พลังงานและทรัพยากร สราง

ม ล พิ ษ  ก อ ใ ห เ กิ ด  Urban 

Sprawl คายานพาหนะและ

อะไหลสูง 

ระบบขนสงมวลชน   

รถไฟ ขนสงผูโดยสารไดจํานวนมาก 

ประหยัดเวลาและคาใชจายใน

การเดินทางกวารถยนต  ใช

พลังงานและทรัพยากรนอย

กวา  ตองการพื้นที่และสราง

มลพิษนอยกวารถยนตเชนกัน 

มีเสนทางเฉพาะซึ่งไมอาจใช

รวมกับยานพาหนะอ่ืนได การ

รับ-สงไมถึงจุดหมายทันที เสีย

คาใชจายในการบํา รุง รักษา

ยานพาหนะและเสนทางสูงมาก 

มีความคุมคาเ ม่ือตองขนสง

มวลชนขนาดใหญ 

รถราง คลายรถไฟ แตเสียคาใชจาย

นอยกวา 

 

คลายรถไฟ 

 

 

 

รถโดยสารประจําทาง ขนสงผูโดยสารไดมาก สะดวก

กวาการใชรถราง ใชพลังงาน

และทรัพยากรมากกวารถยนต 

ในขณะท่ีเสียคาใชจายนอย

กวา 

คลายรถไฟ แตมีความแออัด

มากกวา กอมลภาวะทางเสียง

และฝุนควันไดมากกวา 

 

 

 

 

ระบบขนสงก่ึงสาธารณะ   

Carpool  ขนส ง บุคคลเปนกลุ ม เ ล็กๆ 

ประหยัดคาใชจายประหยัด

พลังงานและทรัพยากรกวาการ

มีความสะดวกในการใชงาน 

สงเสริมใหเกิดการกระจายตัว

ของเมือง  มีขอ จํา กัดในการ
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ชนิด ขอไดเปรียบ ขอเสียเปรียบ 
ใชรถยนตสวนตัวเพียงคนเดียว 

กอให เ กิดความสัมพันธทาง

สังคมตอผูรวมเดินทาง 

เคล่ือนที่ 

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

ปลอดภัยกวารถยนต คาใชจาย

ไมสูงเทากับการขับขี่รถยนต 

และการใชยานพาหนะประเภท

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 

อาจตองใชระยะเวลาในการ

เดินทาง และรวมทางกับกลุม

คนอื่นๆ ซึ่งอาจแออัด เสียงดัง 

หรือมีมลภาวะเปนพิษ 

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

 

นอกเหนือจากปจจัยดังกลาวขางตนแลว Parida et al. (1992) ไดกลาวถึงปจจัย

ที่มีผลตอการเลือกเดินทางของผูเดินทางระหวางเมืองและชานเมือง โดยแบงเปนปจจัยทาง

ลักษณะประชากร ปจจัยดานสังคมและจิตวิทยา และปจจัยดานระบบขนสง ส่ิงที่เปนตัวกําหนด

ดังกลาวไดแบงแยกออกเปนดังนี้ 

1. ปจจัยทางลักษณะประชากร 
1) อายุ เพศ เผาพันธุ และระดับการศึกษาของแตละคน 

2) ความเปนเจาของรถ รายได และขนาดของครัวเรือน 

3) จุดประสงคและการไดมาซึ่งรถยนตสําหรับการเดินทาง 
4) เวลาในการเดินทาง ความถี่และความเร็วของระบบขนสง 
5) การใชที่ดิน และการกระจายตัวของประชากร 

6) ปจจัยทางส่ิงแวดลอม เชน สภาพภูมิอากาศ และภูมิประเทศ 

2. ปจจัยทางสังคมและทางจิตวิทยา 

1) ความตองการ ทัศนคติ ความรูสึกและบทบาทของแตละบุคคล 

2) ทรัพยสมบัติ กิจกรรม ลําดับศักด์ิและวิถีชีวิตของครัวเรือน 

3) ความสะดวกสบายและความเชื่อมั่นของระบบขนสง 
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3. ปจจัยระบบขนสง 
   ความจุ ความเร็ว และการเลือกเสนทาง ซึ่งเปนคุณสมบัติของระบบ

ขนสง ที่มีผลตอการตัดสินในเลือกรูปแบบการเดินทางแตละประเภท โดยการประเมินคุณภาพของ

ระบบขนสงวามีประสิทธิภาพมากนอยเพียงไร สามารถวัดจากคุณสมบัติดังนี้ 

1) เวลา ซึ่งเปนตนทุนหรือคาใชจายที่ไมสามารถตีเปนจํานวนเงินได 

2) ความเชื่อถือ (ดานของเวลา) เปนส่ิงที่ สําคัญมากของคนเดินทาง 

(โดยเฉพาะผูเดินทางจากนอกเมืองมายังในเมือง ซึ่งตองการที่จะไปใหถึง

ที่หมายไดตรงเวลา) 

3) เวลาที่ไมใชยานพาหนะ (OUT-OF-VEHICLE) เชน เวลาที่ใชในการเดิน

เทา ระยะเวลาในการรอยานพาหนะ การเปล่ียนถายยานพาหนะ ซึ่ง

บอยคร้ังจะมากกวาเวลาภายในยานพาหนะ จากการศึกษาพบวา สวน

ใหญเวลาของการเดินเปนสองในสามสวน ของเวลาขับขี่ยานพาหนะซ่ึง

รถยนตสวนตัวมีขอไดเปรียบ เนื่องจากเวลาท่ีไมใชยานพาหนะนอย และ

ไมตองตอรถบอย 

4) คาใชจาย (OUT-OF-POCKET COSTS) เชน คาใชจายของรถยนต

สวนตัวคือคาทางดวน คาที่จอดรถ คาจอดรถราคาแพงอาจเปนการจูงใจ

ใหคนเลิกใชรถยนตสวนตัว นอกจากนี้ยังมีคาเส่ือมราคา คาประกันและ

คาบํารุงรักษา 

5) ความสะดวกสบาย เชน รับประกันที่นั่งของผูโดยสาร มีระบบปรับอากาศ 

6) ความรูสึกปลอดภัยจากอุบัติเหตุ และอาชญากรรม 

7) รายได ผูที่มีรายไดสูงยอมตองการประหยัดเวลา และตองการความ

สะดวกสบายในการเดินทาง ขณะที่ผูมีรายไดนอยจะใหความสําคัญใน

เร่ืองคาใชจายของการเดินทางมากกวาระยะเวลา 

 

ประจักษ ศกุนตะลักษณ (2532) กลาววา ความสัมพันธระหวางการใชที่ดินกับการ

ขนสง ไมสามารถช้ีไดกวาการเปล่ียนแปลงใดมีอิทธิพลมากกวากัน ผลกระทบของการ

เปล่ียนแปลงของระบบการขนสงตอการใชที่ดินคอนขางจะเปนผลระยะยาวแตจําเปนตองนํามา

พิจารณาเนื่องจากอายุการใชงานที่ยาวนานของโครงสรางการขนสง เชน ถนน สะพาน รางรถไฟ 

สถานทีขนสง เปนตน ขณะเดียวกันการเปล่ียนแปลงลักษณะการใชที่ดิน ขนาดประชากรที่อาศัย
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อยูภายในพ้ืนที่และฐานอุตสาหกรรม จะมีอิทธิพลอยางยิ่งตออุปสงคของการขนสงในอนาคต

ความสัมพันธของการขนสงและรูปแบบการใชที่ดิน โดยเฉพาะในสวนที่เกี่ยวของกับพ้ืนที่ภายใน

เขตเมือง (Land Use) รวมถึงตําแหนง (Location) ความหนาแนน (Intensity) ลักษณะทาง

เศรษฐกิจและสังคมของประชากร (Social and Economic Characteristics) ชนิดและขอบเขต

ของความสะดวกในระบบการคมนาคมขนสง 

(Type and Extent of the Transportation Facilities) ที่มีอยูในพ้ืนที่นั้นๆ ความ

หลากหลายของระบบการขนสงภายในเมืองจะเปนระบบโครงขายของตนเอง ประกอบดวย

เสนทาง สถานีตนทางและปลายทาง โดยระบบอาจมีบริการเพียงบางสวนของเมืองหรือทั่วเมืองก็

ได ทั้งนี้ ความตองการเดินทางและการเลือกรูปแบบการขนสงนั้น มีตัวแปรที่เกี่ยวของกับการ

ตัดสินใจอยูหลายอยางดวยกัน เชน ราคา (ในที่นี้ไมไดหมายถึงคาโดยสารเพียงอยางเดียว แตรวม

ตนทุนอยางอ่ืนดวย โดยเฉพาะในดานเวลามีสวนสําคัญที่สุด) รายไดของบุคคลหรือครัวเรือน 

รายไดสวนเกินระดับพอยังชีพ 

 

Richards (1990) อธิบายการเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะวาไมสามารถหลีกเล่ียง

การเปล่ียนถายการเดินทาง แมโครงขายการขนสงในอุดมคติจะตองการหลีกเล่ียงการเปล่ียนถาย

การเดินทางก็ตามองคประกอบที่สําคัญของจุดเปล่ียนถาย คือ ความสะดวกและงายตอการใชงาน 

รวดเร็วไมเสียเวลา มีส่ิงอํานวยความสะดวกที่จําเปน สภาพอากาศที่เหมาะสม และมีพ้ืนที่

เพียงพอในการจุผูคนซึ่งมาใชบริการซ่ึงตองหยุดรออยางสบาย ใชระยะทางการเดินเทานอยที่สุด 

เนื่องจากการเดินทางเชนนี้ตองตอรถ 2-3 คร้ัง ในหนึ่งเที่ยวการเดินทาง สถานีเปล่ียนถายการ

เดินทางอาจมีการบริการระบบขนสงมากกวา 1 ชนิดขึ้นไป เชน รถประจําทาง-รถไฟ รถประจํา

ทาง-รถประจําทาง รถไฟ-รถไฟ รถสวนตัว(จักรยาน จักรยานยนต รถยนตหรือแวะจอดรถรับ-สง 

กับรถประจําทาง) หรือมีหลายชนิดในสถานีเดียวกัน โดยลักษณะของที่ต้ังสถานีนั้นจะรอรับ

ผูโดยสารจากการเดินทางระดับทองถิ่น (Feeder Routes) ซึ่งเดินทางโดยรถโดยสารหรือรถยนต

สวนบุคคล เพ่ือเปล่ียนถายการเดินทางไปยังสถานีอ่ืนระหวางพ้ืนที่ (Crosstown Routes) ซึ่งอาจ

เปนแหลงคาขาย มหาวิทยาลัยหรือสถานีซึ่งมีระบบบริการที่ใหญกวา อีกเสนทางหนึ่งเปนการ

เดินทางเพื่อเขาสูการเดินทางหลัก (Mainline Corridors) สูพ้ืนที่แหลงงานภายในเมือง โดยระบบ

ขนสงสาธารณะนี้จะควบคูไปกับการเดินทางโดยรถยนตสวนตัว 
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ตารางที่ 2.3 เปรียบเทยีบตัวแปรที่เปนปจจัยที่มีผลตอพฤติกรรมการเดินทาง 

ผูแตง ตัวแปร 
Northam(1979) -อายุ เพศ อาชีพ จุดมุงหมายของการเดินทางและรายได ความใกลไกล ความสะดวก 

ราคา และเสนทางที่มีความไดเปรียบเสียเปรียบในการเลือกใช 

Burtons(1975) -อายุ เพศ การศึกษา รายได การเปนเจาของรถยนต ความหนาแนนของการใชที่ดิน 

ลักษณะของการใชที่ดิน และการใชที่ดินเพื่อเปนที่รวม 

Parida et al. (1992) -อายุ เพศ เผาพันธุ และระดับการศึกษาของแตละคน 

-ความเปนเจาของรถ รายได และขนาดของครัวเรือน 

-จุดประสงคและการไดมาซึ่งรถยนตสําหรับการเดินทาง 

-เวลาในการเดินทาง ความถ่ีและความเร็วของระบบขนสง 

-การใชที่ดิน และการกระจายตัวของประชากร 

-ปจจัยทางส่ิงแวดลอม เชน สภาพภูมิอากาศ และภูมิประเทศ 

-ความตองการ ทัศนคติ ความรูสึก และบทบาทของแตละบุคคล 

-ทรัพยสมบัติ กิจกรรม ลําดับศักด์ิและวิถีชีวิตของครัวเรือน 

-ความสะดวกสบายและความเช่ือม่ันของระบบขนสง 

ประจักษ ศกุนตะ

ลักษณ (2532) 

เวลา รายไดของบุคคลหรือครัวเรือน  

 

ที่มา : จากการประมวลผล 

 
2.1.3  แนวความคิดเกี่ยวกับความสัมพันธระหวางการขนสงกับการใชที่ดิน 
 

  ความจําเปนและความตองการในการติดตอสัมพันธกันของกิจกรรมตางๆ ของ

เมืองตองพ่ึงพาการขนสง ในขณะเดียวกันการขนสงก็มีสวนรวมกําหนดรูปแบบการใชที่ดินในเมือง

เชนกัน โดย Needham (1997) ไดกลาววาหากเกิดการใชที่ดินเปล่ียนแปลง ลักษณะการเดินทาง 

จุดตนทาง ปลายทางและประเภทของยานพาหนะยอมเปล่ียนไปและหากมีการเปล่ียนแปลงระบบ

การขนสงแลว การใชที่ดินก็ยอมเปล่ียนแปลงตามไปดวย 
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  มีนักวางแผนจํานวนมากไดพยายามศึกษาและอธิบายความสัมพันธระหวางการ

ใชที่ดินกับระบบการจราจร ตัวอยางเชน Meyer และ Miller (1984) ไดอธิบายความสัมพันธนี้โดย

ใชคําวา “การปฏิสัมพันธระหวางการใชที่ดินกับการจราจร” (Land-use and Transport 

Interaction) โดยระบุวา การพัฒนาที่ดินเพ่ือกิจกรรมใดกิจกรรมหน่ึง ทําใหเกิดการเดินทางใหม

เขาหาและ/หรือออกจากกิจกรรมนั้นๆ การพัฒนาที่ดินกอใหเกิดการเปลี่ยนแปลงความตองการใน

การเดินทาง ซึ่งสงผลใหตองมีระบบการจราจรใหมมารองรับ ไมวาจะเปนในรูปของการสราง

โครงสรางพ้ืนฐานใหมหรือการปรับปรุงระบบที่มีอยูเดิมแลวใหดีขึ้นก็ตาม การปรับปรุงระบบ

การจราจรทําใหเกิดการเขาถึงศูนยกลางทางกิจกรรมที่มีประสิทธิภาพมากขึ้น ทําใหพ้ืนที่เหลานั้น

ดึงดูดลูกคาและกิจกรรมกอใหเกิดมูลคาทางเศรษฐกิจสูงขึ้น พัฒนาการในการใชที่ดินและรับ

ความสามารถในการเขาถึงที่ดินมีอิทธิพลตอการตัดสินใจเลือกที่ต้ังของบุคคลและหนวยธุรกิจ และ

ยอนกลับมาทําใหเกิดการกระตุนการพัฒนาที่ดินอีกรอบหน่ึง วงจรนี้จะดําเนินไปจนกวาจะถึงจุด

สมดุลหรือมีปจจัยภายนอกเขามาแทรกแซงใหวงจรนี้หยุดลง 
  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพที่ 2.1 การปฏิสัมพันธระหวางการใชที่ดินกับการจราจร 

ที่มา : Meyer/Miller, (1984) 

Activity 
system 

Transport 
system 

Location 
decision of 
individuals 
and firms 

Travel 
decision 

Activity 
patterns Demand 

Land development 
(changes to the 
activity system) 

Transport facility and 
service changes 

Accessibility 



19 

 

Meyer และ Miller ไดสรุปวาการพัฒนาการใชที่ดินและระบบจราจรสงผลกระทบซ่ึงกัน

และกัน ในอดีตเมื่อชุมชนมีการขยายตัวอยางรวดเร็วและตอเนื่อง ตําแหนงขององคประกอบใน

ระบบจราจร (เชน สถานีรถไฟ ปายหยุดรถ) มีผลอยางยิ่งในการกําหนดทิศทางในการพัฒนาเมือง 

แตในปจจุบันเมื่อชุมชนขยายตัวจนกลายเปนเมืองขนาดใหญ อิทธิพลของระบบจราจรกลับลดลง

ในแงของการเปนตัวกําหนดทิศทางการพัฒนาเมือง เพราะเมืองใหญไดมีระบบจราจรที่มี

ประสิทธิภาพอยางทั่วถึงรองรับอยูแลว ปจจัยดานอ่ืนๆ โดยเฉพาะอยางยิ่งปจจัยดานเศรษฐกิจจึง

มีอิทธิพลตอการพัฒนาเมืองมากกวาปจจัยดานประสิทธิภาพของระบบจราจร 

สวน Grieving และ Kemper (1999) และ Boltze (1999) ไดอธิบายวา ถายอมรับการ

เดินทางและการตัดสินใจเลือกที่ต้ังมีผลกระทบซึ่งกันและกัน ดังนั้นความสัมพันธระหวางการใช

ที่ดินกับการจราจรก็สามารถอธิบายไดดวย “วงจรยอนกลับระหวางการใชที่ดินกับการจราจร” 

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

• การกระจายตัวของการใชที่ดิน เชน ที่พักอาศัย พ้ืนที่อุตสาหกรรมหรือพาณิชยกรรมที่

กระจายอยูในพ้ืนที่เมืองเปนตัวกําหนดตําแหนงของกิจกรรมประเภทตางๆ เชน การอยู

อาศัย ทํางาน จับจายซื้อสินคา ศึกษาหาความรู หรือพักผอนหยอนใจ เปนตน 

• การกระจายตัวทางพ้ืนที่ของกิจกรรมประเภทตางๆ ตองการความเช่ือมโยงหรือการ

เดินทางระหวางกันโดยอาศัยระบบการจราจร เพ่ือแกปญหาการแยกตัวกันของพ้ืนที่ทาง

กิจกรรมประเภทตางๆ 

• การกระจายตัวของโครงสรางพ้ืนฐานการจราจรทําใหเกิดความเชื่อมโยงทางพ้ืนที่ โดยมี 

“ความสามารถในการเขาถึงพ้ืนที่” เปนตัวช้ีวัด 

• การกระจายตัวของการเขาถึงพ้ืนที่เปนปจจัยหนึ่งในการเลือกที่ต้ังของกิจกรรมประเภท

ตางๆ และสงผลใหเกิดการเปล่ียนแปลงการใชที่ดิน 
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ภาพที่ 2.2 วงจรยอนกลับระหวางการใชที่ดินกับการจราจร 

 

Pederson(1980) ไดแบงการใชที่ดินในเขตเมืองเปน 2 ประเภทใหญ ไดแก เขตศูนยกลาง

ทางเศรษฐกิจ (Central Bussiness District) และเขตนอกศูนยกลางทางเศรษฐกิจ ซึ่งมีการใช

ที่ดินในลักษณะเพื่อการอุตสาหกรรมและที่อยูอาศัย แตการใชที่ดินทั้ง 2 เขต สามารถเปล่ียนแปลง

ไดตลอดเวลาโดยมีเสนทางการคมนาคมขนสงเปนปจจัยที่สําคัญที่ทําใหเกิดการเปลี่ยนแปลง

ดังกลาว คือ เมื่อมีเสนทางคมนาคมตัดผานพ้ืนที่ใด การใชที่ดินนั้นยอมเกิดการเปล่ียนแปลงไป

เปนพ้ืนที่เพ่ือการอยูอาศัย หรือเพ่ือการอุตสาหกรรม 

  
2.1.4 ปจจัยในการเลือกยานพาหนะสําหรับระบบขนสงมวลชน 
ส่ิงที่ตองคํานึงถึงในการเลือกประเภทของยานพาหนะเพ่ือใชในระบบขนสงมวลชน คือ 

ความสัมพันธระหวางประสิทธิภาพของยานพาหนะกับการเขาถึงพ้ืนที่เปาหมาย ถาเลือก

ยานพาหนะที่มีประสิทธิภาพสูงเดินทางไดรวดเร็ว แตจะทําใหจุดจอดนอยลง ซึ่งจะทําใหการ

เขาถึงพ้ืนที่สองขางเสนทางนอยลงไปดวย ยานพาหนะบนรางจะเปนยานพาหนะที่สามารถรองรับ

ผูโดยสารตอเที่ยวไดเปนจํานวนมาก ทําใหตองมีกําลังสูง ใชเวลาคอนขางมากในการเรงความเร็ว

Land-use

Accessibility Activities

Figure 3: Land-use transport feedback cycle (adapted from Boltze, 2002 and 
Greiving and Kemper, 1999)
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จากหยุดนิ่งไปสูความเร็วสูงสุด  ทําใหตองมีจุดหยุดรถที่อยูหางกันเพ่ือใหสอดคลองกับ

ประสิทธิภาพของยานพาหนะบนราง ผลก็คือการสรางการเขาถึงพ้ืนที่ไดในลักษณะที่เปนรัศมีจาก

สถานีหรือปายหยุดรถ 

สวนยานพาหนะลอยางสามารถเรงความเร็วไดในเวลาที่ส้ันกวา ทําใหสามารถกําหนดจุด

หยุดรถไดใกลกันมากกวา ผลก็คือการสรางการเขาถึงพ้ืนที่ในลักษณะเสนตรงตลอดสองขางทาง

ของยานพาหนะ ดังนั้นประสิทธิภาพของยานพาหนะจึงสอดคลองกับแนวทางของการวางผังเมือง

ซึ่งกําหนดวาพ้ืนที่ใดตองการการเขาถึงจากระบบขนสงมวลชนบาง(พนิต ภูจินดา, 2549) 

 

 
ตารางที่ 2.4 คุณสมบัติของยานพาหนะแตละประเภทในแงระยะหางระหวางจุดหยุดรถ

และความเรว็เฉลี่ยของยานพาหนะ 

    ที่มา : Elsner (1980) 

 
 

ยานพาหนะ ระยะหางระหวางจุดหยุดรถ ความเร็วเฉล่ียในการเดินรถ 

รถแท็กซ่ีในเขตเมือง ตามความตองการของผูโดยสาร 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. 

รถใตดิน 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 ตามจุดท่ีมีความตองการสูง 40 – 60 กม./ชม. 
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2.2  การทบทวนงานวิจัยที่เกี่ยวของ  
 
 Lau และ Chiu (2004) ไดทําการศึกษาเร่ืองการเขาถึงที่ทํางานของคนในฮองกงป 2002 

วิเคราะหดวยสมการถดถอยเชิงเสนหลายตัวแปร (Multiple Linear Regression Model) ซึ่งมีตัว

แปรที่มีความสําคัญทางสถิติดังนี้ การเช่ือมตอกันในระบบขนสงสาธารณะ งาน เพศ และ

สถานภาพการแตงงาน 

 ในงานวิจัยของ Lau และ Chiu (2004) นี้ใชวิธีสอบถามทางโทรศัพทโดยสุมผูตอบ

แบบสอบถามจากการสุมในสมุดโทรศัพท จํานวน 1.8 ลานหมายเลข และไดรับความรวมมือ 798 

ครัวเรือน ซึ่งผลการศึกษาพบวาเวลาในการเดินทางไปทํางานของคนฮองกง โดยเฉล่ียแลวใชเวลา 

42 นาที (คาเบ่ียงเบนมาตรฐานเทากับ 28 นาที)  

 นระ คมนามูล (2547) ไดสรุปกรณีศึกษาระบบรถไฟฟาใตดินลอนดอน ไววา รูปแบบการ

เดินทางของคนลอนดอนรอยละ 20 ใชบริการรถโดยสารประจําทาง รอยละ 9 ใชรถไฟฟาใตดิน 

รอยละ 4 ใชรถไฟชานเมือง รอยละ 63  ใชรถยนตสวนบุคคลและรอยละ 4 ใชรถแท็กซ่ี ระยะทาง

เฉลี่ยของผูโดยสารรถไฟฟาใตดิน 8.1 กิโลเมตร ขณะที่ระยะทางเฉล่ียของผูใชรถเมลประมาณ 3.4 

กิโลเมตร รอยละ 49 ของเที่ยวเดินทางโดยรถไฟฟาใตดินทั้งหมดอยูในชวงเวลาเรงดวนของวัน

ทํางาน คือ ระหวาง 07.00-10.00 และ 16.00-19.00 น. รอยละ 25 เปนเที่ยวเดินทางนอกเวลา

เรงดวน รอยละ 8 เปนเที่ยวเดินทางในชวงคํ่า และรอยละ 18 เปนเที่ยวเดินทางในวันหยุด สําหรับ

วัตถุประสงคของการเดินทาง รอยละ 52 เพ่ือไปทํางาน รอยละ 10 เพ่ือกิจกรรมทางสังคมอ่ืนๆ แต

วัตถุประสงคของการเดินทางเพ่ือไปโรงเรียนมีสัดสวนนอยมาก เศษหนึ่งสวนสามของการใช

รถไฟฟาใตดินอยูในโซนกลาง และเกือบคร่ึงหนึ่งเปนการเดินทางในแนวรัศมีระหวาโซนกลางกับ

โซนรอกบนอก  

 จากงานวิจัยของ Schwanen และ Dijst (2002) ไดทําการทดสอบขอมูลการเดินทางของ

ประชากรในประเทศเนเธอรแลนด ป 1998 แสดงใหเห็นวาเวลาที่ใชในการเดินทางเฉล่ียคิดเปน

รอยละ 10.5 ของเวลาที่ใชในการทํางานและการเดินทาง สําหรับคนที่ทํางาน 8 ชั่วโมง ใชเวลาใน

การเดินทางในเที่ยวที่มาทํางาน 28 นาที นอกจากนี้ยังไดมีการสรางแบบจําลองหลายระดับ 

(Multilevel Regression Model) โดยจะพบวาอัตราสวนเวลาการเดินทางตอเวลารวมของเวลา

ทํางานและเวลาเดินทาง (อัตราสวนเวลาเดินทาง) เปล่ียนแปลงไปตามตัวแปรทางดานสังคมและ
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เศรษฐกิจ การเดินทางในชวงเวลาเรงดวนก็สงผลใหอัตราสวนเวลาการเดินทางมีคาคอนขางนอย 

ซึ่งสะทอนใหเห็นวาคนที่ทํางานต้ังแตเชาออกจากบานกอน 7.00 น. จําเปนที่จะตองใชเวลา

เดินทางเปนเวลานาน ขณะที่คนที่เดินทางไปทํางานหลัง 9.00 น. มีเวลาการทํางานอยูในชวงส้ันๆ 

ทั้งนี้ยังพบวาอายุยังมีความสัมพันธในทิศทางบวกกับอัตราสวนเวลาเดินทางดวย และในการ

วิเคราะหแบบจําลองนี้บงช้ีวาความแตกตางในอัตราสวนของเวลาเดินทางที่พิจารณาจาก

สภาพแวดลอมที่พักอาศัยของคนทํางานมีคาคอนขางนอย ถึงแมวาความหนาแนนของประชากร

จะมีผลแตอัตราสวนเวลาเดินทาง ซึ่งโดยสวนใหญความแตกตางของอัตราสวนเวลาเดินทางของ

ประชากรเปนผลของความแตกตางโดยรวมระหวางตัวบุคคลและครัวเรือนนั่นเอง 
 
2.3  สรุป 

จากการทบทวนงานวิจัยที่ผานมา ทําใหทราบแนวทางในการดําเนินการวิจัยไดอยางเปน

ลําดับขั้นตอน สําหรับการศึกษาเร่ืองพฤติกรรมการเดินทางของผูพักอาศัยในอาคารชุดตามแนว

รถไฟฟาบีทีเอส ควรทําการศึกษาลักษณะการเดินทาง และลักษณะทางเศรษฐกิจสังคม เพ่ือ

ตรวจสอบความสัมพันธของปจจัยใน 2 ลักษณะนี้วามีอิทธิพลตอการเลือกรูปแบบการเดินทาง

อยางไร 
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บทที่ 3 
 

วิธีการศกึษา 
 
 การวิจัยนี้เปนการวิจัยเชิงสํารวจ ซ่ึงไดแบงประเด็นในการศึกษาออกเปน 3 สวนหลัก สวนแรก 

คือ การศึกษาลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของผูพักอาศัยในอาคารชุดพักอาศัยตามแนวรถไฟฟา 

บีทีเอส สวนที่สองคือ การศึกษาพฤติกรรมการเดินทางและปจจัยที่ผลตอการเลือกรูปแบบการเดินทาง 

สวนสุดทาย คือ อธิบายความสัมพันธระหวางลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมกับพฤติกรรมการ

เดินทางของผูพักอาศัยในอาคารชุดพักอาศัยตามแนวรถไฟฟาบีทีเอส 
 
3.1  ประชากรและกลุมตัวอยาง 
 
 เมื่อพิจารณาจากลักษณะของพื้นที่จากแผนที่การวางผังเมืองโดย  สํานักผังเมือง

กรุงเทพมหานคร พบวาสวนใหญพ้ืนที่พาณิชยกรรมจะอยูบริเวณใจกลางเมือง ซ่ึงลอมรอบดวยพ้ืนที่

อยูอาศัยที่มีประชากรหนาแนนมาก หนาแนนปานกลาง และหนาแนนนอยตามลําดับ จากการท่ีพ้ืนที่

ศึกษาคือถนนสุขุมวิท อยูบริเวณท่ีเปนแหลงพาณิชกรรมและที่อยูอาศัยที่มีความหนาแนนมาก ยอมทํา

ใหเกิดการเดินทางเขา-ออกในพ้ืนที่จํานวนมาก กอใหเกิดปญหาในดานการจราจรและขนสงตามมา 

ทําใหระบบขนสงระบบรางจึงเปนทางออกสําหรับการแกไขปญหาการจราจรที่ติดขัดในพื้นท่ี ทําให

รถไฟฟาบีทีเอสจึงเปนทางเลือกที่สําคัญที่จะชวยลดปญหาการจราจรตัดขัดนี้  จากการมีรถไฟฟาบีที

เอสทําใหเกิดการเขาถึงพ้ืนท่ีไดสะดวกยิ่งขึ้น ทําใหราคาที่ดินตามแนวรถไฟฟาบีทีเอสพุงสูงมากขึ้น จึง

เปนท่ีมาใหเกิดการพัฒนาพ้ืนที่อยูอาศัยในรูปแบบของอาคารชุดพักอาศัยขึ้นเกาะตามแนวรถไฟฟาบทีี

เอส เพ่ือตอบสนองการเปนทางเลือกหนึ่งในการแกปญหาการจราจรติดขันในพ้ืนที่ ดังนั้นกลุม

ประชากรที่สนใจจะทําการศึกษาจึงเปน กลุมผูพักอาศัยในอาคารชุดพักอาศัยตามแนวรถไฟฟาบีทีเอ

สซ่ึงเปนกลุมประชากรที่เลือกพักอาศัยในอาคารชุดตามแนวรถไฟฟา โดยมุงเนนเฉพาะอาคารชุดพัก

อาศัยเปดใหบริการต้ังแตปท่ีบีทีเอสเปดใหบริการคือ พ.ศ.2542 จนถึง พ.ศ. 2551  

 สถานีรถไฟฟาบีทีเอสทั้งหมด 23 สถานี แตพ้ืนที่ศึกษาจะครอบคลุมเพียง 7 สถานี(สาย

สุขุมวิท) คือ ชิดลม, เพลินจิต, นานา, พรอมพงษ, ทองหลอ, เอกมัย, พระโขนง โดยจะตัดจุดตนและจุด
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ปลายคือสถานีสยามและออนนุชออก ซ่ึงมีปจจัยที่ทําใหผลการวิจัยคลาดเคล่ือนไดมาก แลวตัดสถานี

อโศกออกเนื่องจากเปนจุดตัดระหวางรถไฟฟาบีทีเอสและรถไฟฟาใตดิน MRT มีผลทําใหมีปจจัยที่เพ่ิม

แตกตางจากสถานีอ่ืนๆ โดยพ้ืนที่ศึกษาจะใชแนวบีทีเอสเปนแนวหลักและนับไปสุดถนนทางวิ่ง 2 ชอง

จราจรหรือคลอง 

 
ภาพที่ 3.1 แสดงพื้นที่ศึกษา 

ที่มา : Bangkok condo club, 2010 : online
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จากเขตพ้ืนที่ศึกษาพบวามีจํานวนอาคารชุดที่เปดใหบริการหลังมีรถไฟฟาบีทีเอส-ปจจุบัน 

จํานวน 34 แหง โดยมีจํานวน 4,533 ยูนิต และเนื่องจากขอมูลจํานวนประชากรที่พักอาศัยในอาคาร

ชุดดังกลาว ไมสามารถทราบไดในทางปฏิบัติ ทําใหไมสามารถบงช้ีสัดสวนของผูพักอาศัยในอาคารชุด

ตามแนวรถไฟฟาบีทีเอสไดอยางแนชัด ผูวิจัยจึงไดต้ังสมมติฐานวาผูพักอาศัยในแตละยูนิตตองมีอยาง

นอย 1 คนที่ไดประโยชนจากการเดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอส จึงใหจํานวนยูนิตเปนจํานวนประชากร

ของการศึกษาคร้ังนี้ 
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ภาพที่ 3.2 ตําแหนงอาคารชุดและ สถานบีทีีเอสในพืน้ที่ศึกษา 

ที่มา : ผูวิจัย

27 
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3.2  การสุมตัวอยางและขนาดตัวอยาง 
 

3.2.1 การสุมตัวอยาง 
ผูวิจัยใชจํานวนยูนิตของอาคารชุดพักอาศัยตามแนวรถไฟฟาบีทีเอสเปนจํานวนประชากร โดย

ไดกําหนดวิธีการโดยวิธีสุมตัวอยางแบบอุบัติการณ (Accidental Sampling) ในอาคารชุดทั้ง 34 แหง 

4,533 ยูนิต ในเขตพ้ืนท่ีศึกษา (ที่มา : กรมที่ดิน 2551) 

 
 3.2.2 ขนาดตัวอยาง  

การเลือกกลุมตัวอยางเพ่ือเปนตัวแทนของประชากรนัน้ผูวิจัยกาํหนดขนาดกลุมตัวอยางโดย

ใชตารางของ Krejcie and Morgan (ภาคผนวก) 

ซ่ึงไดขนาดกลุมตัวอยางเทากับ 360 ชุด โดยจะสุมเก็บตัวอยางในอาคารชุดพักอาศัยทั้งหมด 

34 แหง ในอัตราสวนที่แตกตางกันตามจํานวนยูนิตของอาคารชุดพักอาศัยแตละแหง และเพ่ือใหได

การกระจายของขอมูลที่มีการถวงน้ําหนักไวแลวเพ่ือความถูกตอง   
 
3.3  การเก็บรวบรวมขอมูล 

ในการศึกษาพฤติกรรมการเดินทางของผูพักอาศัยในอาคารชุดพักอาศัยตามแนวรถไฟฟาบีที

เอส ใชแบบสอบถามเปนเคร่ืองมือในการเก็บรวมรวมขอมูล  

 ขอมูลในการศึกษาน้ี ผูวิจัยไดเร่ิมเก็บขอมูลนํารอง (Pilot Survey) กอนเพ่ือตรวจสอบความ

เขาใจของผูตอบแบบสอบถามเปนจํานวน 30 ชุด (ไมไดรวมขอมูลนี้ในการวิเคราะห) ซ่ึงไดนํามาทํา

การปรับปรุงแบบสอบถามและวางแผนการเก็บขอมูล การเก็บแบบสอบถามจริงดําเนินการออกแบบ

สอบถามทางไปรษณียโดยเร่ิมเก็บแบบสอบถามครั้งแรกต้ังแตวันที่  1-31 ตุลาคม 2553  เพ่ือใหเวลา

ในการตอบแบบสอบถามรวมถึงการสงกลับมายังผูวิจัย เนื่องจากการเก็บขอมูลคร้ังแรกยังไดรับ

แบบสอบถามไมไดตรงกับจํานวนสัดสวนที่ตองการเก็บขอมูลในอาคารชุดพักอาศัยแตละแหง จึง

ออกแบบสอบถามคร้ังที่ 2 ต้ังแตวันที่ 15 พฤศจิกายน.-15 ธันวาคม 2553 ในสัดสวนที่มีการถวง

นํ้าหนักในอาคารชุดพักอาศัยทั้ง 34 แหงในพ้ืนที่ศึกษา โดยสงแบบสอบถามท้ังหมดจํานวน 1,350 ชุด 

จึงไดแบบสอบถามตอบกลับทั้งส้ินจํานวน 360  ชุด ครบตามจํานวนที่กําหนดไว (response rate = 

26.67%) 
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3.4  ตัวแปรที่ใชในการศึกษา 
การศึกษาคร้ังนี้ไดแบงการศึกษาออกเปน 2 สวน โดยสวนที่ 1 เปนการศึกษาเกี่ยวกับขอมูล

ลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของผูพักอาศัยในอาคารชุดพักอาศัยตามแนวรถไฟฟาบีทีเอส (บน

ถนนสุขุมวิท) ทั้งในสวนบุคคลและครัวเรือน สวนที่ 2 ศึกษาเกี่ยวกับขอมูลลักษณะการเดินทางของผู

พักอาศัยในอาคารชุดพักอาศัยตามแนวรถไฟฟาบีทีเอส (บนถนนสุขุมวิท) 

 
ตารางที่ 3.1 ตัวแปรที่ใชในงานวิจัย 

ตัวแปรลักษณะทางดานเศรษฐกิจและสังคม  ตัวแปรลักษณะการเดินทาง  

เพศ คาใชจายในการเดินทาง 

อายุ ระยะเวลาในการเดินทาง 

สถานภาพ ชวงเวลาในการเดินทาง 

อาชีพ จํานวนผูรวมเดินทาง 

ระดับการศึกษา ลักษณะพ้ืนที่ปลายทาง 

รายไดสวนบุคคล 

รายไดครัวเรือน 

จํานวนสมาชิกในครัวเรือน 

การถือครองยานพาหนะ 
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3.5  การออกแบบการวิเคราะหขอมูล 
การวิเคราะหขอมูลถูกแบงออกเปน 2 สวนหลัก ดังนี้ 
1. วิเคราะหขอมูลเบื้องตนดวยสถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistics)  
ไดแกจํานวนตัวอยาง คาเฉล่ีย คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน ความถี่ รอยละ ความถี่สะสม เปนตน 

เพ่ืออธิบายตัวแปรที่เกี่ยวกับลักษณะเศรษฐกิจและสังคมของกลุมตัวอยาง ลักษณะการเดินทาง 

รูปแบบการเดินทาง  
2. การวิเคราะหความสัมพันธของตัวแปรเชิงกลุม (Crosstabs) 
เปนการจับคูตัวแปรเพ่ือวิเคราะหความสัมพันธของตัวแปรทางดานตัวแปรลักษณะทาง

เศรษฐกิจและสังคม ลักษณะการเดินทาง และตัวแปรทางดานรูปแบบการเดินทาง ซึ่งเปนการสราง

ตารางแจกแจงความถี่เพ่ือบอกความสัมพันธระหวางตัวแปร 
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3.6 กรอบแนวคิดในการวิจัย  
 
ลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคม 

เพศ 

อายุ 

สถานภาพ 

อาชีพ 

ระดับการศึกษา 

รายไดสวนบุคคล 

รายไดครัวเรือน 

จํานวนสมาชิกในครัวเรือน 

การถือครองยานพาหนะ 

 

ลักษณะการเดินทาง 

คาใชจายในการเดินทาง 

ระยะเวลาในการเดินทาง 

ชวงเวลาในการเดินทาง 

จํานวนผูรวมเดินทาง 

ลักษณะพ้ืนท่ีปลายทาง 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

รูปแบบการเดินทางแบงตามวัตถุประสงค 

- การเดินทางเพ่ือไปทํางาน 

- การเดินทางเพ่ือไปเรียน 

- การเดินทางเพ่ือไปซื้อสินคา 

- การเดินทางเพ่ือไปสันทนาการ 
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3.7  สรุป 
จากการศึกษาลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมผูพักอาศัยในอาคารชุดพักอาศัยตามแนว

รถไฟฟาบีทีเอส(บนถนนสุขุมวิท) ผลการศึกษาขอมูลเบ้ืองตนในเร่ืองตัวแปรลักษณะทางเศรษฐกิจและ

สังคม ลักษณะการเดินทาง โดยแสดงในรูปแบบคาเฉล่ีย รอยละ ความถี่ เปนตน ปจจัยที่มีผลตอการ

เลือกรูปแบบการเดินทาง และผลการศึกษาความสัมพันธระหวางลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมกับ

พฤติกรรมการเดินทางและการศึกษาปจจัยที่มีผลตอพฤติกรรมการเดินทางจะแสดงในบทท่ี 5 ตอไป 
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บทที่ 4 
 

พื้นที่ศึกษา 
 

ในบทนี้นําเสนอลักษณะของพ้ืนที่ศึกษา เร่ิมจากการทบทวนสภาพทั่วไปยานสุขุมวิท 

ประวัติความเปนมาของโครงการระบบขนสงมวลชนกรุงเทพฯ 
 
 
4.1  สภาพทั่วไปของยานสุขุมวิท 
 

ภาพรวมของพัฒนาการของยานสุขุมวิท ซึ่งมีพัฒนาการมากกวา 70 ป เร่ิมจากสมัยที่เปน

สวนหนึ่งของทุงบางกะปที่เปนที่โลงเวิ้งวาง ผานการพัฒนาจัดสรรเปนยานที่พักอาศัยช้ันดี จน

พัฒนาเปนยานพาณิชยกรรมศูนยกลางเมืองในปจจุบัน ซึ่งประกอบดวยอาคารสํานักงาน มี

กิจกรรมการคาและบริการที่เปนกิจกรรมหลักของพ้ืนที่ ทั้งนี้ไดมีการขยายตัวมาจากยานเพลินจิต

เร่ือยมาจนถึงบริเวณถนนอโศกและทองหลอในปจจุบัน การพัฒนาและขยายตัวของพ้ืนที่พาณิช

กรรม จะเปนไปตามแนวแกนถนนสายหลักและถนนสายรองที่ผานในพ้ืนที่ ซึ่งการพัฒนาและ

ขยายตัวนี้ความสัมพันธกับการพัฒนาระบบโครงขายคมนาคมอยางชัดเจน ในขณะที่พ้ืนที่พาณิช

ยกรรมขนาดเล็กก็ยังมีการกระจายตัวแทรกอยูในพ้ืนที่พักอาศัยตามชุมชนตางๆ เกิดเปนยาน

พาณิชยกรรมในระดับชุมชนที่มีกิจกรรมทางเศรษฐกิจแตกตางกันออกไปตามพ้ืนที่ตางๆ ซึ่งจะมี

ลักษณะเดนในประเด็นของการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการใชที่ดินและกิจกรรมทางเศรษฐกิจภายใน

พ้ืนที่ สามารถจําแนกไดเปนพ้ืนที่ตางๆ ดังนี้ 

 - พ้ืนที่ซอยนานา เปนพ้ืนที่ที่มีกิจกรรมทางเศรษฐกิจหลัก ไดแก กิจกรรมการคาและ

บริการสถานบันเทิง และแหลงพักอาศัยสําหรับนักทองเที่ยว ซึ่งมีชื่อเสียงในระดับโลก พ้ืนที่อีกจุด

หนึ่งไดแก พ้ืนที่ซอยอโศก เปนยานอาคารสํานักงาน ตลอดแนวถนนอโศกดานเหนือ (สุขุมวิท 21) 

และบางสวนของพ้ืนที่ซอยอโศกดานใต (ถนนรัชดาภิเษก) 

 - พ้ืนที่พรอมพงศ เปนยานอาคารชุดพักอาศัยทั้งแบบขายและใหเชา ยานโรงแรมระดับ 3 

ดาวขึ้นไป มียานรานอาหารระดับสูงและเฟอรนิเจอรนําเขาและหางสรรพสินคาที่เนนกลุมผูบริโภค

ในระดับบนและชาวตางชาติ 

 - พ้ืนที่ซอยทองหลอ เปนยานการคาที่กิจกรรมทางเศรษฐกิจเดนๆ เชน รานอาหารและ

สถานบันเทิงยามราตรี ยานสตูดิโอถายภาพแตงงาน มีหางสรรพสินคาในลักษณะที่มีลักษณะที่มี
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เอกลักษณเฉพาะ เนนการออกแบบ ทั้งที่ปรับปรุงจากอาคารเดิมและกอสรางขึ้นมาใหม นับเปน

พ้ืนที่ที่มีการพัฒนาและเปล่ียนแปลงมากที่สุด 

 ลักษณะทางสังคม พบวา ยานสุขุมวิทนอกจากจะมีพ้ืนที่พาณิชยกรรมสําคัญตางๆ ไดแก 

พ้ืนที่ซอยนานาที่มีกิจกรรมทองเที่ยวระดับภูมิภาค มีแหลงงานที่สําคัญอยางพ้ืนที่ซอยอโศก มี

พ้ืนที่พาณิชยกรรมและพักอาศัยระดับบนในพ้ืนที่ซอยพรอมพงษและพ้ืนที่สถานบันเทิงในพ้ืนที่

ซอยทองหลอแลวนั้น  มีความเชื่อมโยงกับพ้ืนที่ยานธุรกิจและยานพักอาศัยสําคัญของ

กรุงเทพมหานครดวยระบบคมนาคมที่มีประสิทธิภาพ ยังเปนพ้ืนที่ที่มีบริการดานสังคมครบถวนอีก

ดวย ไดแก โรงพยาบาลที่ทันสมัย โรงเรียนและสถาบันการศึกษาระดับอุดมศึกษา โรงเรียน

นานาชาติ เปนตน ปจจัยดังกลาวลวนสงเสริมใหยานสุขุมวิทเปน พ้ืนที่ที่มีทําเลดีที่สุดที่หนึ่งของ

กรุงเทพมหานครทั้งเพ่ือการพักอาศัยและการพาณิชยกรรม (เจนการ เจนการกิจ, 2547) 

 
4.2  โครงการระบบขนสงมวลชนกรุงเทพมหานคร (BTS)  
 

 ในสวนนี้ประกอบดวยที่มาของโครงการ ลักษณะของโครงการ การดําเนินการในรูปแบบ

สัมปทาน และการใหบริการ ระบบในการตอเช่ือม พ้ืนที่จอดแลวจร และการตอขยายเสนทาง ซึ่ง

ระบบขนสงมวลชนกรุงเทพ (2542) กลาวถึงรายระเอียดมีดังตอไปนี้   
 

4.2.1  ที่มา 
โครงการระบบขนสงมวลชนกรุงเทพมหานคร เปนโครงการที่รัฐใหสัมปทานแก

เอกชน เพ่ือสรางและประกอบการระบบขนสง วิ่งบนทางยกระดับ 2 สาย ในกรุงเทพมหานคร ซึ่ง

กรุงเพทมหานครไดประกาศเชิญชวนใหเอกชนยื่นรายละเอียดขอเสนอของโครงการ และขอเสนอ

ชองกลุมธนายงไดรับการคัดเลือกวามีความเหมาะสมมากที่สุด กลุมธนายงจึงไดกอต้ังบริษัท

ระบบขนสงมวลชนกรุงเทพ จํากัด  ขึ้นตามขอเสนอ เพ่ือรับสัมปทานเม่ือวันที่ 13 กุมภาพันธ 2535 

และไดลงนามสัญญาสัมปทานกับกรุงเทพมหานครเมื่อวันที่ 25 มกราคม 2538 และวันที่ 28 

มิถุนายน 2538 โดยเร่ิมเปดใชเมื่อวันที่ 5 ธันวาคม พ.ศ. 2542 โดยมีวัตถุประสงคเพ่ือชวยบรรเทา

ปญหาการจราจรในกรุงเพทมหานครและเพ่ือใหประชาชนมีทางเลือกในการเดินทางที่มี

ประสิทธิภาพ 
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4.2.2 ลักษณะสัมปทาน 
สัมปทานมีอายุ 30 ป นับจากวันที่เร่ิมเปดใหบริการ โดยไมแบงผลประโยชนจาก

รายไดตลอดระยะเวลาสัมปทาน เพ่ือใหคาโดยสารมีราคาไมสูงและเปนธุรกิจที่สามารถดําเนินการ

ไดนอกกจากนี้รัฐบาลยังใหสิทธิประโยชนจากการสงเสริมการลงทุนประกอบดวย การยกเวนภาษี

นําเขราเคร่ืองจักร และการยกเวนภาษีเงินได เปนระยะเวลา 8 ป 

 
4.2.3 ลักษณะโครงการ 

แนวเสนทางใหบริการรถไฟฟาบีเอส แบงออกเปน 2 สายดังนี้ 

- สาย 1 รถไฟฟาเฉลิมพระเกียรติ 6 รอบ พระชนมพรรษา (สายสุขุมวิท) เร่ิมจาก

บริเวณสุขุมวิท 81 ผาน ถนนสุขุมวิท-เพลินจิต-ถนนพรามที่ 1-พญาไท-อนุสาวรีย

ชัยสมรภูมิ-สนามเปา-สะพานควาย-จตุจักรไปส้ินสุดบริเวณสถานีขนสงหมอชิต

รวมระยะทางประมาณ 17.0 กิโลเมตร โดยมีสถานีจํานวน 17 สถานี รวมสถานี

รวมสําหรับการเปล่ียนสาบนถนนพระรามที่ 1 

- สาย 2 รถไฟฟาเฉลิมพระเกียรติ 6 รอบ พระชนมพรรษา (สายสีลม) เร่ิมจากเชิง

สะพานสมเด็จพระเจาตากสิน (สะพานสาทร) ฝงกรุงเทพฯ-ถนนสาทร-ถนน

นราธิวาสราชนครินทร(ถนนเลียบคลองชองนนทรี)-ถนนสีลม-ถนนราชดําริ-ถนน

พระรามที่ 1 ไปสิ้นสุดบริเวณหนาสนามกีฬาแหงชาติ ระยะทางประมาณ 6.5 

กิโลเมตร มีสถานีจํานวน 7 สถานี รวมสถานีรวม 
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ภาพท่ี 4.1 แสดงแนวเสนทางรถไฟฟาบีทีเอส 
ที่มา : Bangkok condo club, 2010 : online 

 
4.2.4  ลักษณะการใหบริการรถไฟฟาบีทีเอส 

- เปดใหบริการในชวงเวลา 6.00-24.00 น. ของทุกวัน โดยมีขบวนรถออกวิ่งบริการ

ทุกๆ 3-5 นาที โดยการจัดตารางเวลาใหบริการดังกลาวจะคํานึงถึงจํารวนและ

ความตองากรของผูโดยสารเปนสําคัญ 

- ระบบเก็บเงิน เปนระบบเก็บเงินอัตโนมัติ ใชต๋ัวชนิดที่สามารถบันทึกขอมูลได 

- การจัดเก็บคาโดยสาร คาโดยสารมีอัตราแปรผันตามระยะทางที่เดินทาง โดยมี

อัตราเร่ิมตน 10 บาท จนถึง 40 บาท และจะมีการปรับคาโดยสารตามดัชนี

ผูบริโภคและปจจัยอ่ืนที่เกี่ยวของตามที่ไดกําหนดในสัญญาสัมปทาน 
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4.2.5  ระบบในการตอเชื่อม 
ต้ังแตวันที่ 1 สิงหาคม พ.ศ. 2543-ปจจุบัน บริษัท ระบบขนสงมวลชนกรุงเทพ 

จํากัด (มหาชน) ไดจัดรถบริการรับ-สง ฟรีสําหรับผูโดยสารรถไฟฟาบีทีเอส จํานวน 9 

เสนทาง ไดแก สาย สีลม-สาทร สายวิทยุ-หลังสวน สายสุขุมวิท 42-26 สายเอกมัย-ทอง

หลอ สายอโศก-นานา สายทองหลอ-พรอมพงษ สายคลองตัน-เอกมัย สายหมอชิต-

เซ็นทรัลลาดพราว สายหมอชิต-อาคารไทยพาณิชยพลาซา 

 
4.2.6  พื้นที่จอดแลวจร (Park and ride) 

- ลานจอดรถบริเวณสถานีหมอชิต 

- ที่จอดรถบริเวณสถานีออนนุช อยูที่อาคารเอเชียพารค ซอยสุขุมวิท 81  

- ที่จอดรถบริเวณสถานีเพลินจิต อยูที่อาคารเวฟเพลส หัวมุมถนนเพลินจิตและ

ถนนวิทยุ 

 
4.2.7  การตอขยายเสนทาง 

ปจจุบันมีการตอขยายเสนทางตามมติคณะรัฐมนตรีในการประชุมเมื่อวันที่ 29 

กุมภาพันธ 2543 อนุมัติใหกระทรวงมหาดไทย โดยกรุงเทพมหานครดําเนินการสวนตอ

ขยายโครงการระบบขนสงมวลชนกรุงเทพมหานคร ใน 3 เสนทาง คือ 

1) สวนตอขยายสุขุมวิท  จากสถานีออนนุชไปยังแยกบางนาและสําโรง 

ระยะทาง 8.9 กิโลเมตร 

2) สวนตอขยายรวม จากสถานีสะพานตากสินขามแมน้ําเจาพระยาไปยังแยก

ถนนตากสิน ระยะทาง 2.2 กิโลเมตร 

3) สวนตอขยายพระราม 3 จากสถานีชองนนทรีไปยังถนนพระราม 3 ส้ินสุดที่

แยกถนนสาธุประดิษฐ ระยะทาง 8.5 กิโลเมตร 

โดยใหดําเนินการจัดหาผูลงทุนโครงการ ตามพระบัญญัติวาดวยการใหเอกชนเขารวมงาน หรือ

ดําเนินการในกิจการของรัฐ พ.ศ. 2535 ซึ่งปจจุบันสวนตอขยายเสนทางทั้ง 3 เสนทางนี้อยู

ระหวางการกอสรางยังไมแลวเสร็จ  
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4.3 สรุป 
 

จากสภาพพ้ืนที่ศึกษาทําใหเห็นลักษณะเดนๆ ของกิจกรรมในพ้ืนที่ศึกษาพ้ืนที่พาณิชกรรม 

และพ้ืนที่ที่พักอาศัย ซึ่งมีความสัมพันธกับการพัฒนาระบบโครงขายคมนาคมอยางชัดเจนในพ้ืนที่

ศึกษาคือรถไฟฟาบีทีเอส ซึ่งสงผลตอพฤติกรรมการเดินทางของผูพักอาศัยในอาคารชุดตามแนว

รถไฟฟาบีทีเอส ในวัตถุประสงคการเดินทางที่แตกตางกัน ซึ่งจะแสดงในบทที่ 5 ตอไป 
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บทที่ 5 
 

ผลการศึกษา 
 

 งานวิจัยนี้เปนการศึกษาพฤติกรรมในการเดินทางของกลุมผูพักอาศัยในอาคารชุดพัก

อาศัยตามแนวรถไฟฟาบีทีเอสบนถนนสุขุมวิท  ที่มีการเดินทางเริ่มจากอาคารชุดพักอาศัยไปยัง

สถานที่นั้นๆ เพ่ือตรวจสอบพฤติกรรมการเดินทางของผูพักอาศัยในอาคารชุดใกลแนวรถไฟฟาบีที

เอส ในเรื่องของลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคม ลักษณะการเดินทางของผูพักอาศัยในอาคารชุด

ใกลแนวรถไฟฟาบีทีเอส   จากการเก็บรวบรวมขอมูลจากผูพักอาศัยในอาคารชุดพักอาศัยตามแนว

รถไฟฟาบีทีเอส(บนถนนสุขุมวิท) ในพ้ืนที่ศึกษามีจํานวนตัวอยางทั้งหมด 360 ตัวอยาง   

ในการศึกษาใชเคร่ืองมือในการเก็บรวบรวมขอมูลโดยการออกแบบสอบถามทางไปรษณีย 

โดยนําขอมูลที่เก็บรวบรวมดําเนินการวิเคราะหดวยโปรแกรมสําเร็จรูปทางสถิติ SPSS ในสวนของ

แบบสอบถามแบงออกเปน 3 สวน คือ ขอมูลสวนบุคคล ขอมูลสวนครัวเรือนและขอมูลลักษณะ

การเดินทางทั้งนี้ ผูวิจัยจะแสดงผลการศึกษาออกเปน 3 สวน ดังนี้ 

1. เปนการอธิบายลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคม ไดแก เพศ อายุ สถานภาพ ระดับ

การศึกษา อาชีพ รายไดสวนบุคคล รายไดสวนครัวเรือน จํานวนสมาชิกในครัวเรือน การถือครอง

ยานพาหนะ  

2. อธิบายลักษณะการเดินทางของผูพักอาศัยในอาคารชุดพักอาศัย ไดแก วัตถุประสงค

การเดินทาง ความถี่ในการเดินทาง คาใชจายในการเดินทาง ระยะเวลาในการเดินทาง ชวงเวลาใน

การเดินทาง จํานวนการตอรถ รูปแบบโหมดในการเดินทาง จํานวนผูรวมเดินทาง พ้ืนที่ปลายทาง

ในการเดินทาง 

3. อธิบายความสัมพันธระหวางลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมกับพฤติกรรมการ

เดินทางของผูพักอาศัยในอาคารชุดใกลสถานีรถไฟฟาบีทีเอส 

รายละเอียดดังนี้ 
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5.1 ลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคม 
 

  จากตัวอยางประชากรที่พักอาศัยในอาคารชุดตามแนวรถไฟฟาบีทีเอสทั้งหมด 360 

ตัวอยาง สามารถประมวลผลลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมไดดังตารางที่ 5.1 โดยสรุปเปน

ประเด็นสําคัญเกี่ยวกับกลุมตัวอยางไดดังตอไปนี้ 

- ผูพักอาศัยในอาคารชุดสวนใหญเปนเพศหญิงมากกวาเพศชายถึงรอยละ 64.72 

- ผูพักอาศัยในอาคารชุดมีอายุเฉลี่ย 40.94 ป ซึ่งเปนชวงอายุในวัยทํางาน  

- สถานภาพสวนใหญเปนผูที่สมรสแลว 

- ในดานอาชีพ พบวาผูประกอบอาชีพพนักงานบริษัท/รับจางมากที่สุด ถึงรอยละ 

55.00 

- ระดับการศึกษาสวนใหญจบการศึกษาสูงกวาปริญญาตรี รองลงมาคือปริญญา

ตรี  

- มีรายไดเฉลี่ยเทากับ 80,777.78 บาท/เดือน  

- มีการถือครองยานพาหนะรอยละ 74.44   
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ตารางที่ 5.1 สรุปคาสถิติการวิเคราะหลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของผูพักอาศยัใน
อาคารชุด 

ขอมูล คาสถิติ 

เพศ (รอยละ)   
     หญิง                                                   64.72 

     ชาย 35.28 

อายุเฉล่ีย (ป) 40.94 

(คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน) 13.02 

สถานภาพ (รอยละ)   

     โสด 47.78 

     สมรส 52.22 

อาชีพ (รอยละ)   

     นักเรียน/นักศึกษา 7.22 

     พนักงานบริษัท/รับจาง 55.00 

     เจาของกิจการ/ธุรกิจสวนตัว 16.39 

     ขาราชการ/พนักงานรัฐวิสาหกิจ 10.56 

     อื่นๆ 10.83 

ระดับการศึกษา (รอยละ)   

     ประถมศึกษา 0 

     มัธยม/ปวช. 6.67 

     ปริญญาตรี/ปวส. 45.83 

     สูงกวาปริญญาตรี 47.50 

รายไดสวนบุคคล (บาท/เดือน) 80,777.78 

(คาเบียงเบนมาตรฐาน) 92,919.56 

จํานวนสมาชิกในครัวเรือนเฉล่ีย 2.28 

รายไดรวมครัวเรือน (บาท/เดือน) 145,166.67 

(คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน) 157,014.89 

การถือครองยานพาหนะ 

     ไมมี 25.56 

     มี  74.44 

ที่มา : แบบสอบถาม 



 

5.2 ลักษณะ
 

 จาก

อธิบายในภา

 จาก

บีทีเอสพบวา

แยกตามวัตถ

ซึ่งสอดคลอง

อยูในวัยทําง
 

  

อาศัยตามแน

ที่สุดคิดเปนร

ละ 12.22 

บุคคลมากที่

เดินทางโดยร

ะการเดินทา

ขอมูลลักษณ

าพรวมโดยแจ

1. ควา
กการศึกษา พ

า มีความถี่ใน

ถุประสงคการ

งกับชวงอายุ 

าน รองลงมา

ภาพที่ 5.1
 

2. การ
 

นวรถไฟฟาบีท

รอยละ 60.56

โดยการเดิน

สุดคิดเปนรอ

รถตูและเรือเล

ง 

ณะการเดินทา

จกแจงตามวัต

ามถี่ในการเดิน

พบวา ความถี่

นการเดินทาง

รเดินทางที่มีม

และการประ

าคือการเดินท

 แสดงสัดสว

เปลี่ยนตอรูป

จากการวิเค

ทีเอส จํานวน

6 รองลงมาคื

นทางตอเดียว

อยละ 51.38 

ลยในการเดนิ

างของผูพักอา

ตถปุระสงคกา

นทาง  

ในการเดินทา

ทั้งหมด 8,03

มากที่สุดคือก

กอบอาชีพสว

ทางเพ่ือไปซื้อสิ

วนความถ่ีใน

ปแบบยานพา

คราะหรูปแบ

น 360 ตัวอย

อการตอรถ (

ว แยกสัดสวน

รองลงมาคือ

นทางตอเดียว

าศัยในอาคาร

ารเดินทางขอ

างของผูพักอ

30 คร้ัง/สัปด

การเดินทางเพื

วนใหญของผู

สนิคาคิดเปน

นการเดินทา

หนะ 

บการเดินทา

าง มีรูปแบบก

2ตอ) รอยละ

นรูปแบบการ

อรถไฟฟาบีที

 

รชุดตามแนวร

องแตละประเด็

าศัยในอาคา

าห เฉล่ีย 22

พ่ือไปทํางาน 

ผูพักอาศัยในอ

นรอยละ 21.4

างตามวัตถุป

างของผูพักอ

การเดินทางที

ะ 27.22 และ

รเดินทางพบว

ทีเอสรอยละ 2

รถไฟฟาผูวิจยั

ด็นดังตอไปนี้

ารชุดตามแนว

.30 คร้ัง/สัป

 คิดเปนรอยล

อาคารชุดซึ่งส

42   

ประสงค 

อาศัยในอาค

ที่ใชพาหนะ 1

ะการตอรถ(3

วา การใชรถย

23.39 ทั้งนี้ไ

42 

ยจะ

น ้

วรถไฟฟา

ดาห โดย

ละ 57.16 

สวนใหญ

 

ารชุดพัก

1 ตอมาก

3ตอ) รอย

ยนตสวน

ไมพบการ



 

 
ตารางที่ 5

เดิน 

จักร

จักร

จักร

แท็ก

รถตู

รถป

รถย

เรือ 

BTS

MRT

อื่นๆ

รวม

ที่มา

 

5.2 สัดสวนผู

รูปแบบก

 

ยาน 

ยานยนต 

ยานยนตรับจา

กซี่ 

 

ประจําทาง(เมล)

นตสวนบุคคล 

S 

T 

ๆ 

 

า : แบบสอบถ

ภาพที่ 5.2

ผูพักอาศัยที่

การเดินทาง 

าง 

) 

 

ถาม 

2 แสดงสัดส
ไปยั

ที่เลือกรูปแบ

สวนผูพักอาศ
ยงัจุดหมายต

บบการเดินท

จํานวน 

8 

2 

4 

4 

13 

0 

16 

112 

0 

51 

8 

0 

218 

ศัยท่ีเลือกรูป
ตอรถ 1 ครั้ง

างไปยังจุดห

ปแบบการเดิ
ง 

หมายตอรถ 

รอยละ 

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 
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สวนรูปแบบการเดินทาง ที่มีจํานวนการเปล่ียนยานพาหนะมากกวา 1 คร้ัง จํานวน 142 

ตัวอยาง (รอยละ39.44) จากกการวิเคราะหคุณลักษณะการเดินทางพบวา ผูพักอาศัยจะใช

รูปแบบการเดินทางดวยจักรยานยนตรับจางและมาตอรถไฟฟาบีทีเอสมากท่ีสุดรอยละ 8.60 

รองลงมาคือการใชรถไฟฟาบีทีเอสและใชการเดินเทาตอเพ่ือไปยังจุดหมายคิดเปนรอยละ 6.66 

 
ตารางที่ 5.3 รหัสรูปแบบการเดินทาง 

รูปแบบการเดินทาง รหัส รูปแบบการเดินทาง รหัส 

เดิน A รถประจําทาง(เมล) G 

จักรยาน B รถยนตสวนบุคคล H 

จักรยานยนต C เรือ I 

จักรยานยนรับจาง D BTS J 

แท็กซ่ี E MRT K 

รถตู F อื่นๆ L 

 ที่มา: แบบสอบถาม 

 
ตารางที่ 5.4 สัดสวนผูพักอาศัยที่เลือกรูปแบบการเดินทางไปยังจุดหมาย  

(ตอรถมากกวา 1 ครั้ง) 

ลําดับที่ ตอที่ 2 - ตอที่ 3 จํานวนตัวอยาง รอยละ 

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

คาเฉล่ียเทาก

ลําดับที่ 

12 

13 

14 

15 

16 

รวม 

า : แบบสอบถ

แสดงสัดสว

3. คาเด
 

มากที่สุดเทา

กับ 101.83 บ

ตอที่ 2 - ตอ

A-J-D 

A-I-A 

H-J-A 

L-J-K 

C-F-J 

ถาม 

นผูพักอาศัย

ดินทาง 

ในดานคาเดิ

ากับ 102.73 

บาท 

อที่ 3 จํ

 

 

 

ยที่เลือกรูปแ

ดินทาง พบวา

บาท รอง

 
 
 
 
 
 
 

านวนตัวอยาง

11 

2 

4 

4 

2 

142 

แบบการเดิน

า  การเดินทา

ลงมาวัตถุปร

ง รอย

3.0

0.5

1.1

1.1

0.5

39.

นทางไปยังจุด

างเพ่ือไปสัน

ระสงคการเดิ

ยละ 

06 

56 

11 

11 

56 

44 

ดหมายตอร

ทนาการมีคา

ดินทางเพ่ือไป

45 

 
ถ 2 ครั้ง 

าเฉลี่ยใน

ปทํางานมี



 

ตารางที ่

คาโด

การเดินทา

การเดินทา

การเดินทา

การเดินทา

     ที่มา : แบ

 

ภ
 

   

สูงที่สุดทั้งไป

มีระยะเวลาใ

ตามลําดับ 

 

0

10

20

30

40

50

60

 5.5 แสดงค

ดยสาร(บาท)  

างไปทํางาน 

างไปเรียน 

างไปซ้ือสินคา 

างเพื่อไปสันทนาก

บบสอบถาม 

ภาพที ่5.4 แ

4. ระย
 

ปและกลับคือ

ในการเดินทา

49.81 5

าเดินทางเฉ

คา

ไป 

49.81 

41.44 

37.54 

การ 50.91 

แสดงคาเดิน

ะเวลาในการ

ในดานระยะ

 รอยละ 53.3

างเฉลี่ยนอยที

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

คาเฉล่ีย ไป

ดินทางแบงต
คาเบ่ียงเบน
มาตราฐาน 

ไป กลับ

32.52 35.8

18.93 17.0

32.59 30.5

22.89 23.4

บงตามวัตถุป

ดินทางพบวา

นาที ตามลําดั

ะกลับเชนกัน

37.54
42.

คาเฉล่ีย ก

ตามวัตถุประ

คานอยที

ับ ไป ก

84 0 

08 50 

50 0 

48 20 

ประสงคการ

า การเดินทาง

ดับ โดยการเดิ

น เทากับ 22.9

50.9
.04

ลับ

ะสงคการเดิน

ที่สุด คามา

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 

 

มคีาเฉล่ีย

ปซื้อสินคา

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 

นทางไปซ้ือสินคา

นทางไปสันทนาก

สอบถาม 

ที่ 5.5 แสดง

29.59

สดงคาสถิติร

 คาเ

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

คาเฉล่ีย ไป

นการเดินทา

คาเบ่ียงเบน
มาตราฐาน 

ป กลับ 

.25 19.62 

.15 30.41 

.18 12.59 

.79 19.22 

ในการเดินท

22.93

ป คาเฉล่ีย ก

างแยกตามวั

คานอยที่สุด 

ไป กลับ 

10 10 

30 40 

8 8 

15 20 

ทางแยกตาม

24.27

ลับ

ัตถุประสงค

คามากที่สุด

ไป กลับ

60 90 

90 95 

60 60 

90 90 

มวัตถุประสง

35.00 37.31
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ชวงเวลา

ารเดินทางเพ่ือ

ลงมาคือการเดิ

กชน เปนลูกจ

พ่ือกลับที่พักอ

างจากโรงเรีย

สถานที่ทํางา

างที่ 5.7 แสด

วลา 
เช

00) และ 

9.30) 87

ปกติ 12

สอบถาม 

าพท่ี 5.6 แส

เชา

Work Tri

87.88

7

12.12

เวลาในการเดิ

าในการเดินท

อไปทํางานมี

ดินทางเพื่อไป

จางซ่ึงเปนชวง

อาศัย พบวาผู

ยนเพ่ือกลับที

นคิดเปนรอย

ดงชวงเวลาใ
Work Trip 
ชา เย็น 

7.88 72.73 

.12 27.27 

สดงสัดสวนช

เย็น เชา

p S

2.73
84.3

27.27

(6.00-9

ดินทาง 

ทางของผูพักอ

สัดสวนการเ

ปเรียน รอยละ

งเวลาที่ตองก

ผูพักอาศัยจะเ

ที่พักอาศัยมา

ยละ 72.73 

ในการเดินท
School T
เชา 

 84.31 

 15.69 

ชวงเวลาในก

า เย็น

School Trip

1 88.52

15.69 11.4

9.00) และ (16.30

อาศัยแบงตา

ดินทางในชว

ะ 84.31  เนื่

การเดินทางเพ

เดินทางกลับใ

ากที่สุดคิดเปน

ทางแบงตาม
Trip Sho
เย็น เชา

88.52 7.4

11.48 92.5

การเดินทาง

เชา

Shoppin

7.4148

92.59

0-19.30) ช

ามวัตถุประสง

งเวลาเรงดวน

นื่องจากผูพักอ

พ่ือเขางานให

ในชวงเวลาเร

นรอยละ 88.

วัตถุประสงค
opping Trip 
า เย็น 

1 44.81 

59 55.19 

แยกตามวตั

เย็น

g Trip R

44.81
30

55.19

ชวงเวลาปกติ

งคการเดินทา

น(06.00-9.0

อาศัยสวนให

หทัน สวนกา

รงดวน (16.3

52 รองลงม

คการเดินทา
Recreation
เชา เ

30.83 4

69.17 5

ตถุประสงค 

เชา เย็น

Recreation Trip

.83
41.67

69.17
5

48 

าง พบวา 

0)รอยละ 

ญทํางาน

รเดินทาง

0-19.30) 

มาคือการ

าง 
 Trip 
เย็น 

1.67 

8.33 

8.33

 



49 
 

5.3 ความสมัพันธระหวางลักษณะทางเศรษฐกจิและสังคมกับพฤติกรรมการเดินทาง 
 
 ในสวนนี้นําเสนอการพิจารณาปจจัยที่มีผลตอรูปแบบการเดินทางหลักของผูพักอาศัยใน

อาคารชุดตามแนวรถไฟฟาบีทีเอส โดยพิจารณาจากลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมและลักษณะ

การเดินทางดวยการสรางตารางแจกแจงความถ่ี จับคูอธิบายความสัมพันธของตัวแปรทั้งสอง

ลักษณะ อธิบายตามวัตถุประสงคการเดินทางของผูพักอาศัยในอาคารชุดตามแนวรถไฟฟาบีทีเอส  

ทั้งนี้ จากขอมูลสวนที่กลาวมาขางตนรูปแบบการเดินทางที่ผูพักอาศัยสวนใหญในอาคารชุดตาม

แนวรถไฟฟาบีทีเอสคือการเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลและรถไฟฟาบีทีเอสมากกวารอยละ 90 

ดังนั้น จึงรวมรูปแบบการเดินทางอื่นๆ ไวดวยกันเพ่ือทําใหผลลัพธมีความถูกตองมากขึ้น โดย

รูปแบบการเดินทางแบงออกเปน 3 รูปแบบหลักคือ รถยนตสวนบุคคลเนื่องจากผลการศึกษาพบวา

เปนการเดินทางที่ไมมีการเปล่ียนตอ รถไฟฟาบีทีเอสและรูปแบบอื่นๆ  

 
5.3.1 เพศ 
 

 เมื่อพิจารณารูปแบบการเดินทางของเพศหญิงและเพศชาย พบวา (ตารางที่ 5.8) 

  วัตถุประสงคการเดินทางไปทํางาน เพศชายใชรูปแบบการเดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอ

สมากที่สุด รอยละ 45.37 รองลงมาคือการเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลรอยละ 44.44 สวนเพศ

หญิงเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลมากที่สุดรอยละ 40.81 รองลงมาคือรถไฟฟาบีทีเอสรอยละ 

30.49  

 วัตถุประสงคการเดินทางไปเรียน เพศชายใชรูปแบบการเดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอสมาก

ที่สุดรอยละ 52 รองลงมาคือรถยนตสวนบุคคลรอยละ 32 สวนเพศหญิงเดินทางดวยรถยนตสวน

บุคคลมากที่สุดถึงรอยละ 69.69 รองลงมาคือรถไฟฟาบีทีเอสรอยละ 18.18 

 วัตถุประสงคการเดินทางไปซื้อสินคา พบวา เพศชายเดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอสมาก

ที่สุดรอยละ 48.15 รองลงมาคือรถยนตสวนบุคคลรอยละ 31.48 สวนเพศหญิงใชรูปแบบการ

เดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอสมากที่สุดรอยละ 36.84 โดยมีสัดสวนใกลเคียงกับการใชรถยนตสวน

บุคคลที่รอยละ 35.63 

 วัตถุประสงคการเดินทางเพ่ือไปสันทนาการ พบวา ทั้งเพศชายและเพศหญิงเดินทางดวย

รถยนตสวนบุคคลมากที่สุดโดยเพศชายคิดเปนรอยละ42.31 สวนเพศหญิงคิดเปนรอยละ 60 

รองลงมาคือรถไฟฟาบีทีเอสเชนเดียวกันทั้งเพศชายและเพศหญิง  
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 สรุปตัวแปรเพศกับรูปแบบการเดินทาง พบวาในวัตถุประสงคการเดินทางเพ่ือไปทํางาน 

กลุมผูพักอาศัยที่เปนเพศชายเลือกใชรถไฟฟาบีทีเอสในการเดินทางมากที่สุดโดยมีสัดสวนการ

เดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลใกลเคียงกับการใชรถไฟฟาบีทีเอสมาก สวนเพศหญิงเดินทางไป

ทํางานดวยการใชรถยนตสวนบุคคลมากที่สุด แสดงวา ทั้งเพศชายและเพศหญิงสวนใหญตางก็

เลือกเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลในการเดินทางไปทํางาน 
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ตารางที่ 5.8 แสดงการแจกแจงความถี่เพศและรูปแบบการเดินทาง 

  รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปทํางาน รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปเรียน รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปซื้อสินคา รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปสันทนาการ 

  
รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

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 ไดแก วัยเรียน วัยทํางานและวันเกษียณ มีดังนี้ (ตารางที่ 

5.9) 

วัตถุประสงคการเดินทางเพ่ือไปทํางาน พบวาผูมีอายุนอยกวา 21 ป เปนกลุมวัยเรียน มี

การเดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอสในการเดินทางไปทํางานมากที่สุดรอยละ 75 สวนผูมีอายุ 22-60 ป 

เปนกลุมวัยทํางาน ใชรถยนตสวนบุคคลมากที่สุดรอยละ 42.67 รองลงมาคือรถไฟฟาบีทีเอสรอย

ละ 33.55 และผูพักอาศัยที่มีอายุมากกวา 61 ป กลุมผูสูงอายุใชรถยนตสวนบุคคลในการเดินทาง

ไปทํางานมากที่สุดรอยละ 50 

วัตถุประสงคการเดินทางเพ่ือไปเรียน ผูมีอายุนอยกวา 21 ปใชรูปแบบการเดินทางดวย

รถไฟฟาบีทีเอสมากที่สุดรอยละ 83.34 ผูมีอายุ 22-60 ใชรถยนตสวนบุคคลในการเดินทางมาก

ที่สุดรอยละ 65.22 และไมพบผูมีอายุมากกวา 61 ปในการเดินทางวัตถุประสงคเพ่ือไปเรียน 

วัตถุประสงคเพ่ือไปซื้อสินคา พบวา ผูมีอายุนอยกวา 21 ป ใชรูปแบบอื่นๆ ในการเดินทาง

เพ่ือไปซ้ือสินคามากที่สุดรอยละ 50 ผูมีอายุ 22-60 ป ใชรถไฟฟาบีทีเอสในการเดินทางมากที่สุด

รอยละ 42.43 รองลงมาคือรถยนตสวนบุคคล และผูมีอายุมากกวา 61 ป ใชรูปแบบอื่นๆ ในการ

เดินทางมากที่สุดรอยละ 41.03 

วัตถุประสงคการเดินทางเพ่ือไปสันทนาการ ผูมีอายุนอยกวา 21 ป ใชรถไฟฟาบีทีเอสใน

การเดินทางมากที่สุดรอยละ 90.91 ผูมีอายุ 22-60 ป ใชรถยนตสวนบุคคลมากที่สุดรอยละ 56.42 

สวนผูมีอายุมากกวา 61 ปใชรถยนตสวนบุคคลในการเดินทางมากที่สุดรอยละ 52.17  

 สรุปอายุกับรูปแบบการเดินทาง พบวา กลุมวัยเรียน คือกลุมที่สวนใหญเดินทางดวย

รถไฟฟาบีทีเอสในทุกวัตถุประสงค กลุมวัยทํางานคือชวงอายุ 22-60 ป เปนกลุมที่เดินทางดวย

รถยนตสวนบุคคลมากที่สุดทุกวัตถุประสงคยกเวนการเดินทางเพื่อไปซื้อสินคาซ่ึงจะใชการเดินทาง

ดวยรถไฟฟาบีทีเอสมากที่สุด สวนกลุมผูสูงอายุหรืออายุมากกวา 61 ป เปนกลุมที่เดินทางดวย

รถยนตสวนบุคคลเชนเดียวกับกลุมวัยทํางาน 
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ตารางที่ 5.9 แสดงการแจกแจงความถี่อายุและรูปแบบการเดินทาง 

  รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปทํางาน รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปเรียน รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปซื้อสินคา รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปสันทนาการ 

  
รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

อายุ นอยกวา 

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% 

  มากกวา 

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 
 
รูปแบบการเดินทางของคนโสดหรือสมรสแลว มีดังนี้ (ตารางที่ 5.10) 

วัตถุประสงคการเดินทางเพ่ือไปทํางาน พบวา ผูมีสถานภาพโสดจะเลือกใชรถยนตสวน

บุคคลในการเดินทางมากที่สุดรอยละ 48 สวนผูมีสถานภาพสมรสเดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอสมาก

ที่สุดรอยละ 52.48 

 วัตถุประสงคการเดินทางเพ่ือไปเรียน พบวา ทั้งผูมีสถานภาพโสดและสมรสแลวใช

รูปแบบการเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลมากที่สุดรอยละมากกวา 50% ขึ้นไป และใชรถไฟฟาบี

ทีเอสและรูปแบบการเดินทางอื่นๆ รองลงมาตามลําดับ ในสัดสวนที่ใกลเคียงกันทุกรูปแบบการ

เดินทาง  

 วัตถุประสงคการเดินทางเพื่อไปซื้อสินคา พบวา ผูมีสถานภาพโสดใชการเดินทางดวย

รถยนตสวนบุคคลมากที่สุดคิดเปนรอยละ 43.75% สวนผูมีสถานภาพสมรสเดินทางดวยรถไฟฟา

บีทีเอสมากทีสุ่ด รองลงมาคือรถยนตสวนบุคคล เทากับ 52.31 26.67 ตามลําดับ 

 วัตถุประสงคการเดินทางเพื่อไปสันทนาการ พบวา ผูมีสถานภาพโสดเดินทางดวยรถยนต

สวนบุคคลมากที่สุด รอยละ 65.28 สวนผูมีสถานภาพสมรสเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลมาก

ที่สุดเชนกัน รอยละ 47.52 

 สรุปสถานภาพกับรูปแบบการเดินทาง พบวา กลุมผูมีสถานภาพโสดสวนใหญเดินทาง

ดวยรถยนตสวนตัวในการเดินทางทุกวัตถุประสงค สวนกลุมผูมีสถานภาพสมรสพบวาเดินทางโดย

รถยนตสวนตัวมากในวัตถปุระสงคเพ่ือไปเรียนและสันทนาการ โดยในวัตถุประสงคเพ่ือไปทํางาน

และไปซื้อสินคาเดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอสมากที่สุด 
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ตารางที่ 5.10 แสดงการแจกแจงความถี่สถานภาพและรูปแบบการเดินทาง 

  รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปทํางาน รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปเรียน รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปซื้อสินคา รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปสันทนาการ 

  
รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

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 
 
ผูที่มีการศึกษาในแตละระดับมีรูปแบบการเดินทาง ดังนี้ (ตารางที่ 5.11) 

 วัตถุประสงคการเดินทางเพ่ือไปทํางาน พบวา ผูพักอาศัยที่มีระดับการศึกษาชั้นมัธยม

เดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอสมากที่สุดรอยละ 71.43 ผูมีระดับการศึกษาปริญญาตรีเดินทางดวย

รถยนตสวนบุคคลมากที่สุดรอยละ 40 และผูมีระดับการศึกษาสูงกวาปริญญาตรีเลือกใชรถยนต

สวนบุคคลมากที่สุดรอยละ 45.25   

 วัตถุประสงคการเดินทางเพ่ือไปเรียน พบวา ผูมีระดับการศึกษาชั้นมัธยมศึกษา เดินทาง

ดวยรถไฟฟาบีทีเอสมากที่สุดรอยละ 63.64 ผูมีระดับการศึกษาปริญญาตรีเดินทางดวยรถยนต

สวนบุคคลมากที่สุดรอยละ 58.33 และผุมีการศึกษาสูงกวาปริญญาตรี เดินทางดวยรถยนตสวน

บุคคลมากที่สุดถึงรอยละ 73.91  

 วัตถุประสงคการเดินทางเพ่ือไปซื้อสินคา พบวา ผูมีระดับการศึกษาชั้นมัธยม ใชรูปแบบ

การเดินทางอื่นๆ มากที่สุดรอยละ 52.94 ผูมีการศึกษาระดับปริญญาตรีเดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอ

สมากที่สุดรอยละ 49.01 และผูมีการศึกษาสูงกวาปริญญาตรีเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลมาก

ที่สุดรอยละ 48.23  

 วัตถุประสงคการเดินทางเพ่ือไปสันทนาการ พบวา ผูมีการศึกษาระดับมัธยม เดินทาง

ดวยรูปแบบการเดินทางอ่ืนๆ มากที่สุดรอยละ 63.16 ผูมีการศึกษาระดับปริญญาตรีเดินทางดวย

รถยนตสวนบุคคลมากที่สุดรอยละ 51.22 และผูมีการศึกษาระดับสูงกวาปริญญาตรีเดินทางดวย

รถยนตสวนบุคคลสูงที่สุดถึงรอยละ 64.29  

  สรุป ระดับการศึกษากับรูปแบบการเดินทาง พบวา  กลุมผูมีระดับการศึกษาชั้น

มัธยมศึกษา สวนใหญเดินทางโดยรถไฟฟาบีทีเอสและรูปแบบการเดินทางอื่นๆ สวนกลุมผูมีระดับ

การศึกษาปริญญาตรีและสูงกวาปริญญาตรีเดินทางโดยรถยนตสวนบุคคล 
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ตารางที่ 5.11 แสดงการแจกแจงความถี่ระดับการศึกษาและรูปแบบการเดินทาง 

  รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปทํางาน รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปเรียน รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปซื้อสินคา รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปสันทนาการ 

  
รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

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% 

สูงกวา

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 
 

 อาชีพแตละอาชีพมีรูปแบบการเดินทาง ดังนี้ (ตารางที่ 5.12) 

 ดานอาชีพในวัตถุประสงคการเดินทางเพื่อไปทํางาน พบวา นักเรียน/นักศึกษาเดินทาง

ดวยรถไฟฟาบีทีเอสและรูปแบบอื่นๆ เทากันรอยละ 50 พนักงานบริษัท/ลูกจางใชรถยนตสวน

บุคคลมากที่สุดรอยละ 42.43 ผูบริหาร/เจาของกิจการเดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอสมากที่สุด 

ขาราชการ/พนักงานรัฐวิสาหกิจเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลมากที่สุด และอ่ืนๆ รอยละ 55.88  

 ดานอาชีพในวัตถุประสงคการเดินทางเพื่อไปเรียน พบวา นักเรียน/นักศึกษาเดินทางดวย

รถไฟฟาบีทีเอสมากที่สุดรอยละ 72.73 พนักงานบริษัท/ลูกจางเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลมาก

ที่สุดรอยละ 71.42  โดยไมพบบริหาร/เจาของกิจการและขาราชการ/พนักงานรัฐวิสาหกิจในการ

เดินทางวัตถุประสงคเพ่ือไปเรียน 

 ดานอาชีพในวัตถุประสงคการเดินทางเพ่ือไปซ้ือสินคา พบวา นักเรียน/นักศึกษาเดินทาง

ดวยรูปแบบอ่ืนๆ มากที่สุดรอยละ 60 พนักงานบริษัท/ลูกจางเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลมาก

ที่สุดรอยละ 41.11 ผูบริหาร/เจาของกิจการเดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอสมากที่สุดรอยละ 56.90 

ขาราชการ/พนักงานรัฐวิสาหกิจเดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอสมากที่สุดรอยละ 51.36 และอื่นๆ ใช

รถยนตสวนบุคคลมากที่สุดรอยละ 47.37  

 ดานอาชีพในวัตถุประสงคการเดินทางเพ่ือไปสันทนาการ พบวา นักเรียน/นักศึกษา

เดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอสมากที่สุดรอยละ 60 พนักงานบริษัท/ลูกจาง เดินทางดวยรถยนตสวน

บุคคลมากที่สุดรอยละ 54.55 ผูบริหาร/เจาของกิจการเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลมากที่สุดรอย

ละ 73.33 ขาราชการ/พนักงานรัฐวิสาหกิจเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลมากที่สุดรอยละ 45.83 

และอาชีพอ่ืนๆ ใชรถยนตสวนบุคคลมากที่สุดรอยละ 53.66  

  สรุป อาชีพกับรูปแบบการเดินทาง พบวาในกลุมอาชีพนักเรียน/นักศึกษาสวนใหญ

เดินทางโดยรถไฟฟาบีทีเอสและรูปแบบอื่นๆ สวนกลุมอาชีพพนักงานบริษัท/ลูกจาง ผูบริหาร/

เจาของกิจการ ขาราชการและ/พนักงานรัฐวิสาหกิจและอื่นๆ เดินทางโดยรถยนตสวนบุคคลมาก

ที่สุด 
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ตารางที่ 5.12 แสดงการแจกแจงความถี่อาชีพและรูปแบบการเดินทาง 

  รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปทํางาน รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปเรียน รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปซื้อสินคา รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปสันทนาการ 

  
รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

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/

ลูกจาง 

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% 

  ผูบริหาร/

เจาของ

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% 

  ขาราชการ/

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 รายไดสวนบคุคล 
 
  ผูมีรายไดตํ่า รายไดปานกลางและรายไดสูง มีรูปแบบการเดินทางดังตอไปนี้ (ตารางที่ 

5.13) 

 วัตถุประสงคการเดินทางเพ่ือไปทํางาน พบวา กลุมผูมีรายไดสวนบุคคลนอย คือไมเกิน

40,000 บาท/เดือน เปนกลุมที่มีสัดสวนการเดินทางไปทํางานดวยรูปแบบอื่นๆ มากที่สุด สวนกลุม

ที่มีรายไดสวนบุคคลปานกลาง คือ 40,001-80,000 บาท/เดือน เดินทางไปทํางานดวยรถยนตสวน

บุคคลมากที่สุด สวนกลุมผูมีรายไดสวนบุคคลมาก คือ มากกวา 80,001 บาท/เดือน เดินทางดวย

รถไฟฟาบีทีเอสมากที่สุด 

วัตถุประสงคการเดินทางเพื่อไปเรียน พบวา ทั้ง 3 กลุมใชรูปแบบการเดินทางดวยรถยนต

สวนบุคคลมากที่สุด 

วัตถุประสงคการเดินทางเพ่ือไปซ้ือสินคา พบวา กลุมผูมีรายไดสวนบุคคลนอยคือ ไมเกิน

40,000 บาท/เดือน และกลุมที่มีรายไดสวนบุคคลปานกลาง คือ 40,001-80,000 บาท/เดือน เปน

กลุมที่มีสัดสวนการเดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอสมากที่สุด สวนกลุมผูมีรายไดสวนบุคคลมาก คือ 

มากกวา 80,001 บาท/เดือน เดินทางดวยรูปแบบอื่นๆ มากที่สุด 

วัตถุประสงคการเดินทางเพ่ือไปสันทนาการ พบวา กลุมผูมีรายไดสวนบุคคลนอย คือ ไม

เกิน 40,000 บาท/เดือน เปนกลุมที่มีสัดสวนการเดินทางดวยรูปแบบอื่นๆ มากที่สุด สวนกลุมที่มี

รายไดสวนบุคคลปานกลาง คือ 40,001-80,000 บาท/เดือน และกลุมผูมีรายไดสวนบุคคลมาก คือ 

มากกวา 80,001 บาท/เดือน เดินทางไปทํางานดวยรถยนตสวนบุคคลมากที่สุด  

สรุป รายไดสวนบุคคลกับรูปแบบการเดินทาง พบวา กลุมผูมีรายไดสวนบุคคลนอย คือ ไม

เกิน 40,000 บาท/เดือน เปนกลุมที่มีสัดสวนการเดินทางดวยรูปแบบอื่นๆ มากที่สุดในวัตถุประสงค

เพ่ือไปทํางานและเพ่ือไปสันทนาการ โดยท่ีเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลในการเดินทางไปเรียน

และใชรถไฟฟาบีทีเอสในการเดินทางเพ่ือไปซื้อสินคา สวนกลุมที่มีรายไดสวนบุคคลปานกลาง คือ 

40,001-80,000 บาท/เดือน เดินทางไปทํางานดวยรถยนตสวนบุคคลมากที่สุดในทุกวัตถุประสงค

ยกเวน การเดินทางเพื่อไปซื้อสินคาที่เดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอสมากที่สุด และกลุมผูมีรายไดสวน

บุคคลมาก คือ มากกวา 80,001 บาท/เดือน เดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอสเพ่ือไปทํางานมากที่สุด 

เดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลในวัตถุประสงคเพ่ือไปเรียนและไปสันทนาการและใชรูปแบบอื่นๆ 

ในการเดินทางเพื่อไปซื้อสินคา 



 
 

 

ตารางที่ 5.13 แสดงการแจกแจงความถี่รายไดสวนบุคคลและรูปแบบการเดินทาง 

  รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปทํางาน รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปเรียน รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปซื้อสินคา รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปสันทนาการ 

  
รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

รายไดสวน

บุคคล

(บาท/

เดือน) 

ไมเกิน 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% 

มากกวา 

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 รายไดครัวเรือน 
 
รายไดครัวเรือนแตละกลุมมีรูปแบบการเดินทาง ดังนี้ (ตารางที่ 5.14) 

วัตถุประสงคการเดินทางเพ่ือไปทํางาน พบวา กลุมผูมีรายไดครัวเรือนนอย คือ ไมเกิน

60,000 บาท/เดือน และกลุมที่มีรายไดครัวเรือนปานกลาง คือ 60,001-120,000 บาท/เดือน 

เดินทางไปทํางานดวยรถยนตสวนบุคคลมากที่สุด สวนกลุมผูมีรายไดครัวเรือนมาก คือ มากกวา 

120,001 บาท/เดือน เดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอสมากที่สุด 

 วัตถุประสงคการเดินทางเพ่ือไปเรียน พบวา กลุมผูมีรายไดครัวเรือนนอย คือ ไมเกิน

60,000 บาท/เดือน เดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอสมากที่สุด และกลุมที่มีรายไดครัวเรือนปานกลาง 

คือ 60,001-120,000 บาท/เดือน เดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลมากที่สุด  

วัตถุประสงคการเดินทางเพื่อไปซ้ือสินคา พบวา กลุมผูมีรายไดครัวเรือนนอย คือ ไมเกิน 

60,000 บาท/เดือน เดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลมากที่สุด กลุมที่มีรายไดครัวเรือนปานกลาง คือ 

60,001-120,000 บาท/เดือน เดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอสมากที่สุด และ สวนกลุมผูมีรายได

ครัวเรือนมาก คือ มากกวา 120,001 บาท/เดือน เดินทางดวยรูปแบบอื่นๆ มากที่สุด 

วัตถุประสงคการเดินทางเพ่ือไปสันทนาการ พบวา ทั้ง 3 กลุมใชรูปแบบการเดินทางดวย

รถยนตสวนบุคคลมากที่สุด 

สรุป รายไดครัวเรือนกับรูปแบบการเดินทาง พบวา กลุมผูมีรายไดครัวเรือนนอยเปนกลุมที่

มีสัดสวนการเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลมากที่สุดในวัตถุประสงคเพ่ือไปทํางาน เพ่ือไปซื้อ

สินคาและไปสันทนาการ ยกเวนการเดินทางเพื่อไปเรียนที่เดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอส สวนกลุมที่

มีรายไดครัวเรือนปานกลาง เดินทางไปทํางานดวยรถยนตสวนบุคคลมากท่ีสุดในทุกวัตถุประสงค

ยกเวน การเดินทางเพ่ือไปซื้อสินคาที่เดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอสมากท่ีสุด และกลุมผูมีรายได

ครัวเรือนมาก เดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอสเพ่ือไปทํางานมากท่ีสุด เดินทางดวยรูปแบบอ่ืนๆ ใน

วัตถุประสงคเพ่ือไปซื้อสินคาและการเดินทางเพ่ือไปสันทนาการ เดินทางโดยรถยนตสวนบุคคล

มากที่สุด 



 

 

ตารางที่ 5.14 แสดงการแจกแจงความถี่รายไดครวัเรือนและรปูแบบการเดินทาง 

  รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปทํางาน รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปเรียน รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปซื้อสินคา รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปสันทนาการ 

  
รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

รายได

ครัวเรือน 

(บาท/

เดือน) 

ไมเกิน 

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% 

มากกวา 

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) 

 วัตถุประสงคการเดินทางเพ่ือไปทํางาน พบวา กลุมผูพักอาศัยที่มีมีจํานวนสมาชิก

ครัวเรือนเพียงคนเดียวเดินทางไปทํางานโดยใชรถยนตสวนบุคคลมากที่สุด มีจํานวนสมาชิก

ครัวเรือน 2-3 คน เดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอสมากที่สุดและมีจํานวนสมาชิกมากกวา 3 คน สวน

ใหญเดินทางโดยรถยนตสวนบุคคล 

 วัตถุประสงคการเดินทางเพ่ือไปเรียน พบวา ผูมีจํานวนสมาชิกครัวเรือน 1 คน เดินทาง

เพ่ือไปเรียนโดยใชรถไฟฟาบีทีเอสมากที่สุด กลุมผูมีจํานวนสมาชิกครัวเรือน 2-3 คนและมากกวา 

3 คน เดินทางเพ่ือไปเรียนโดยใชรถยนตสวนบุคคลมากที่สุด  

 วัตถุประสงคการเดินทางเพ่ือไปซ้ือสินคา พบวา กลุมผูพักอาศัยที่มีมีจํานวนสมาชิก

ครัวเรือนเพียงคนเดียวเดินทางไปซื้อสินคาโดยใชรถยนตสวนบุคคลมากที่สุด มีจํานวนสมาชิก

ครัวเรือน 2-3 คน เดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอสมากที่สุดและมีจํานวนสมาชิกมากกวา 3 คน สวน

ใหญเดินทางโดยรถยนตสวนบุคคล 

 วัตถุประสงคการเดินทางเพ่ือไปสันทนาการ พบวา ผูมีจํานวนสมาชิกครัวเรือน 1 คน 

เดินทางเพื่อไปสันทนาการโดยใชรถไฟฟาบีทีเอสมากที่สุด กลุมผูมีจํานวนสมาชิกครัวเรือน 2-3 

คนและมากกวา 3 คน เดินทางเพ่ือไปเรียนโดยใชรถยนตสวนบุคคลมากที่สุด  

 สรุปจํานวนสมาชิกครัวเรือนกับรูปแบบการเดินทาง พบวา กลุมผูมีจํานวนสมาชิกเพียง

คนเดียว เดินทางโดยรถยนตสวนบุคคลในการเดินทางไปทํางาน เพ่ือซื้อสินคาและสันทนาการ

เทานั้น โดยในวัตถุประสงคเพ่ือเดินทางไปเรียน เดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอสมากที่สุด สวนกลุมที่มี

จํานวนสมาชิกครัวเรือน 2-3 คน สวนใหญเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลในวัตถุประสงคเพ่ือไป

เรียนและไปสันทนาการ สวนการเดินทางเพ่ือไปทํางานและซ้ือสินคาเดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอ

สมากที่สุด และกลุมสุดทายกลุมผูมีจํานวนสมาชิกครัวเรือนมากกวา 3 คน เดินทางดวยรถยนต

สวนบุคคลในทุกวัตถุประสงคการเดินทาง 
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ตารางที่ 5.15 แสดงการแจกแจงความถี่จํานวนสมาชิกครวัเรอืนและรูปแบบการเดินทาง 

  รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปทํางาน รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปเรียน รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปซื้อสินคา รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปสันทนาการ 

  
รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

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% 

มากกวา 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 
 

คนที่มีรถและไมมีรถมีรูปแบบการเดินทาง ดังนี้ (ตารางที่ 5.16) 

วัตถุประสงคการเดินทางเพ่ือไปทํางาน พบวา วัตถุประสงคการเดินทางเพ่ือไปทํางาน ผูที่

ไมมีการถือครองยานพาหนะใชรูปแบบการเดินทางอ่ืนๆ มากที่สุดรอยละ 62.79 รองลงมาคือ

รถไฟฟาบีทีเอส สวนผูที่มีการถือครองยานพาหนะเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลมากที่สุดรอยละ 

56.73 รองลงมาคือรถไฟฟาบีทีเอสรอยละ 34.69 

 วัตถุประสงคการเดินทางเพื่อไปเรียน พบวา ผูไมมีการถือครองยานพาหนะใชรถไฟฟาบีที

เอสในการเดินทางมากที่สุดรอยละ 88.89 สวนผูมีการถือครองยานพาหนะใชรถยนตสวนบุคคลใน

การเดินทางมากที่สุดรอยละ 63.27 

 วัตถุประสงคการเดินทางเพ่ือไปซ้ือสินคา พบวา กลุมผูไมมีการถือครองยานพาหนะ

เดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอสมากที่สุด สวนกลุมผุมีการถือครองยานพาหนะใชรถยนตสวนบุคคลใน

การเดินทางเพื่อไปซื้อสินคามากที่สุด รองลงมาคือการใชรถไฟฟาบีทีเอส 

 วัตถุประสงคการเดินทางเพื่อไปสันทนาการ ผูไมมีการถือครองยานพาหนะใชรูปแบบการ

เดินทางอ่ืนๆ มากที่สุดรอยละ 67.44 สวนผูมีการถือครองยานพาหนะใชรถยนตสวนบุคคลในการ

เดินทางเพื่อไปสันทนาการมากที่สุดรอยละ 67.06 

  สรุปการถือครองยานพาหนะกับรูปแบบการเดินทาง พบวา กลุมผูที่มีการถือครอง

ยานพาหนะเลือกรูปแบบการเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลมากที่สุดในทุกวัตถุประสงคการ

เดินทาง โดยวัตถุประสงคการเดินทางเพื่อไปสันทนาการมีสัดสวนการใชรถยนตสวนบุคคลสูงที่สุด 

สวนกลุมผูไมมีการถือครองยานพาหนะสวนใหญใชรถไฟฟาบีทีเอสในการเดินทางเพื่อไปเรียนและ

ไปซื้อสินคา และใชรูปแบบอื่นๆ ในการเดินทางไปทํางานและไปสันทนาการ 
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ตารางที่ 5.16 แสดงการแจกแจงความถี่การถือครองยานพาหนะและรูปแบบการเดินทาง 

  รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปทํางาน รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปเรียน รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปซื้อสินคา รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปสันทนาการ 

  
รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

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 ชวงเวลาในการเดินทาง 
 
ในแตละชวงเวลาการเดินทางมีรูปแบบการเดินทาง ดังนี้ (ตารางที่ 5.17) 

วัตถุประสงคการเดินทางเพื่อไปทํางาน พบวา กลุมผูออกเดินทางเพื่อไปทํางานใน

ชวงเวลาเรงดวน 6.00-9.00 น. สวนใหญเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล รองลงมาคือรถไฟฟาบีที

เอส สวนกลุมที่ออกเดินทางในชวงเวลาปกติเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลมากที่สุดเชนมากถึง

รอยละ 56.52% 

 วัตถุประสงคการเดินทางเพ่ือไปเรียน พบวา กลุมผูออกเดินทางเพ่ือไปเรียนในชวงเวลา

เรงดวน  6.00-9.00 น.และชวงเวลาปกติตางก็ใชรูปแบบการเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลมาก

ที่สุด รองลงมาคือรถไฟฟาบีทีเอส 

 วัตถุประสงคการเดินทางเพ่ือไปซื้อสินคา พบวา กลุมผูออกเดินทางเพ่ือไปซื้อสินคาใน

ชวงเวลาเรงดวน 6.00-9.00 น. สวนใหญเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล รองลงมาคือรูปแบบอื่นๆ 

สวนกลุมผูออกเดินทางในชวงเวลาปกติ เดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอสมากที่สุด รองลงมาคือรถยนต

สวนบุคคล 

 วัตถุประสงคการเดินทางเพ่ือไปสันทนาการ พบวา กลุมผูออกเดินทางเพ่ือไปสันทนาการ

ในชวงเวลาเรงดวน 6.00-9.00 น. สวนใหญเดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอสและอ่ืนๆ โดยที่มีสัดสวน

การเลือกรูปแบบการเดินทางที่ใกลเคียงกันทั้งโหมด สวนการออกเดินทางเพ่ือไปสันทนาการใน

ชวงเวลาปกติ เดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลมากที่สุดถึงรอยละ 58.72 

 สรุปชวงเวลาในการเดินทางกับรูปแบบการเดินทาง ในวัตถุประสงคการเดินทางเพ่ือไป

ทํางานและไปเรียน ทั้งกลุมผูเดินทางในชวงเวลาเรงดวน 6.00-9.00 น. และชวงเวลาปกติ ตางก็

เดินทางโดยรถยนตสวนบุคคลมากที่สุด สวนในวัตถุประสงคการเดินทางเพ่ือไปซื้อสินคาการ

เดินทางจะมากในชวงเวลาปกติ สัดสวนการใชรถไฟฟาบีทีเอสในชวงเวลาปกติมีคามากที่สุด และ

ในวัตถุประสงคการเดินทางเพื่อไปสันทนาการการเดินทางชวงเวลาปกติจะมีมากที่สุดและรูปแบบ

การเดินทางที่พบมากที่สุดคือการใชรถยนตสวนบุคคลในการเดินทาง 
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ตารางที ่5.17 แสดงการแจกแจงความถี่ชวงเวลาในการเดินทางและรูปแบบการเดินทาง 

  รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปทํางาน รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปเรียน รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปซื้อสินคา รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปสันทนาการ 

  
รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

ชวงเวลา 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) 

 วัตถุประสงคการเดินทางเพื่อไปทํางาน พบวา กลุมผูพักอาศัยที่ใชเวลาในการเดินทางไม

เกิน 15 นาที เปนกลุมที่ใชรูปแบบอื่นๆ ในการเดินทางมากที่สุดใกลเคียงกับการเดินทางดวย

รถยนตสวนบุคคลซึ่งเปนการเดินทางในระยะเวลาอันส้ัน กลุมที่ใชเวลาในการเดินทาง 16-30 และ 

46-60 นาที เปนกลุมที่เดินทางไปทํางานโดยรถยนตสวนบุคคลมากทีสุ่ด และไมพบกลุมผูพัก

อาศัยในอาคารชุดที่ใชระยะเวลาในการเดินทางเพ่ือไปทํางานเกิน 1 ชั่วโมง 

 วัตถุประสงคการเดินทางเพ่ือไปเรียน พบวา กลุมผูพักอาศัยที่ใชเวลาในการเดินทางไป

เรียนไมเกิน 15 นาที เปนกลุมที่ใชรถยนตสวนบุคคลในการเดินทางมากที่สุด กลุมที่ใชเวลาในการ

เดินทาง 16-30 นาที เปนกลุมที่เดินทางไปทํางานโดยรถไฟฟาบีทีเอสและรูปแบบอื่นๆ  และกลุมผู

พักอาศัยในอาคารชุดที่ใชระยะเวลาในการเดินทางเพ่ือไปเรียนมากกวา 31 นาที สวนใหญเดินทาง

ดวยรถยนตสวนบุคคล 

 วัตถุประสงคการเดินทางเพ่ือไปซื้อสินคา พบวา กลุมผูพักอาศัยที่ใชเวลาในการเดินทาง

ไมเกิน 15 นาที ใชรูปแบบอื่นๆ ในการเดินทางมากที่สุด กลุมที่ใชเวลาในการเดินทาง 16-30 สวน

ใหญเดินทางไปทํางานโดยรถยนตสวนบุคคล กลุมที่ใชเวลาเดินทางในชวง 31-60 นาทีเปนกลุมที่

ใชรูปแบบการเดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอสในสัดสวนที่มากที่สุดและไมพบกลุมผูพักอาศัยใน

อาคารชุดที่ใชระยะเวลาในการเดินทางเพื่อไปซื้อสินคาเกิน 1 ชั่วโมง 

 วัตถุประสงคการเดินทางเพ่ือไปสันทนาการ พบวา กลุมผูพักอาศัยที่ใชเวลาในการ

เดินทางไมเกิน 15 นาที ใชรูปแบบอื่นๆ ในการเดินทางมากที่สุด กลุมที่ใชเวลาในการเดินทาง 16-

60 นาที สวนใหญเดินทางไปทํางานโดยรถยนตสวนบุคคลและกลุมผูใชระยะเวลาเดินทางเพ่ือไป

สันทนาการมากกวา 1 ชั่วโมง เดินทางโดยรถไฟฟาบีทีเอส 

 สรุประยะเวลาในการเดินทางกับรูปแบบการเดินทาง พบวา ในกลุมที่ใชระยะเวลา

เดินทางไมเกิน 15 นาทีหรือใชเวลาระยะส้ัน สวนใหญเดินทางดวยรูปแบบอื่นๆ และรถไฟฟาบีทีเอ

สมากกวาการใชรถยนตสวนบุคคลในวัตถุประสงคการเดินทางเพ่ือไปทํางาน ไปซื้อสินคาและไป

สันทนาการ โดยที่วัตถุประสงคการเดินทางเพ่ือไปเรียนจะเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล กลุมที่ใช

ระยะเวลาในการเดินทางปานกลางต้ังแต 16-60 นาทีสวนใหญเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล ใน

ทุกวัตถุประสงคการเดินทาง สวนกลุมที่เดินทางทางที่เดินทางนานกวาช่ัวโมงไมพบในการเดินทาง

เพ่ือไปทํางานและไปซื้อสินคาเลย  
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ตารางที่ 5.18 แสดงการแจกแจงความถี่ระยะเวลาในการเดินทางและรูปแบบการเดินทาง 

  รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปทํางาน รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปเรียน รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปซื้อสินคา รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปสันทนาการ 

  
รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

ระยะเวลา

เดินทาง

(นาที) 

ไมเกิน 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% 

  มากกวา 

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 ราคาคาเดินทาง 
 

ผูที่เดินทางโดยราคาคาเดินทางแตละกลุม มีรูปแบบการเดินทางรายละเอียดดังนี้ (ตาราง

ที่ 5.19) 

 วัตถุประสงคการเดินทางเพ่ือไปทํางาน พบวา กลุมผูมีคาเดินทางไปทํางานนอยกวา 15 

บาท เดินทางดวยรูปแบบอ่ืนๆ กลุมผูมีคาเดินทางในชวง 15-45 บาท สวนใหญเดินทางดวย

รถไฟฟาบีทีเอส และกลุมที่มีคาเดินทางมากกวา 45 บาทขึ้นไป สวนใหญเดินทางไปทํางานโดยใช

รถยนตสวนบุคคล 

 วัตถุประสงคการเดินทางเพ่ือไปเรียน พบวา ทุกกลุมสวนใหญเดินทางโดยรถยนตสวน

บุคคลในวัตถุประสงคการเดินทางเพื่อไปเรียน โดยกลุมที่มีคาเดินทางมากกวา 45 บาทเปนกลุมที่

มีสัดสวนการใชรถยนตสวนบุคคลสูงที่สุด  

 วัตถุประสงคการเดินทางเพื่อไปซ้ือสินคา พบวา กลุมผูมีคาเดินทางไปซื้อสินคานอยกวา 

15 บาท เดินทางดวยรูปแบบอ่ืนๆ กลุมผูมีคาเดินทางในชวง 15-45 บาท สวนใหญเดินทางดวย

รถไฟฟาบีทีเอส และกลุมที่มีคาเดินทางมากกวา 45 บาทขึ้นไป สวนใหญเดินทางไปทํางานโดยใช

รถยนตสวนบุคคล 

 วัตถุประสงคการเดินทางเพื่อไปสันทนาการ พบวา กลุมผูมีคาเดินทางไปสันทนาการนอย

กวา 15 บาท เดินทางดวยรูปแบบอื่นๆ สวนกลุมผูมีคาเดินทาง 15-45 และมากกวา 45 บาท สวน

ใหญเดินทางไปสันทนาการโดยการใชรถยนตสวนบุคคล รองลงมาคือรถไฟฟาบีทีเอส 

 สรุปคาเดินทางกับรูปแบบการเดินทาง พบวา ในทุกวัตถุประสงคการเดินทาง กลุมที่มีคา

เดินทางนอยกวา 15 บาท สวนใหญเดินทางดวยรูปแบบอื่นๆ และกลุมที่มีคาเดินทาง 15-45 บาท 

เดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอสมากที่สุดในวัตถุประสงคการเดินทางเพ่ือไปทํางานและซื้อสินคา และ

สวนใหญเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลในวัตถุประสงคเพ่ือไปเรียนและสันทนาการ และกลุมที่มี

คาเดินทางมากกวา 45 บาท เดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลในสัดสวนที่มากท่ีสุดในทุก

วัตถุประสงคการเดินทาง 
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ตารางที่ 5.19 แสดงการแจกแจงความถี่คาเดินทางและรูปแบบการเดินทาง 

  รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปทํางาน รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปเรียน รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปซื้อสินคา รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปสันทนาการ 

  
รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

คาเดินทาง

(บาท) 
นอยกวา 

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% 

มากกวา 

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 

 

 

 

 

 



74 
 

 

5.3.13 ระยะทางระหวางอาคารชุดถึงสถานีรถไฟฟาบีทีเอส 
 

ผูที่พักอาศัยในอาคารชุดระยะทางใกลไกลจากสถานีมีรูปแบบการเดินทางดังนี้ (ตารางที่ 

5.20) 

 วัตถุประสงคการเดินทางเพ่ือไปทํางาน พบวา กลุมผูพักอาศัยในอาคารชุดระยะไมเกิน 

500 เมตร ใชรถไฟฟาบีทีเอสในการเดินทางไปทํางานมากที่สุด รองลงมาคือการเดินทางดวย

รถยนตสวนบุคคล สวนผูที่พักอาศัยในอาคารชุดระยะเกิน 500 เมตร ใชรูปแบบการเดินทางไป

ทํางานดวยรถยนตสวนบุคคลมากที่สุด รองลงมาคือการใชรถไฟฟาบีทีเอส  

 วัตถุประสงคการเดินทางเพ่ือไปเรียน พบวา ทั้งผูพักอาศัยในอาคารชุดระยะไมเกิน 500 

เมตรและผูที่พักอาศัยในอาคารชุดระยะเกิน 500 เมตร  ใชรูปแบบการเดินทางดวยรถยตสวน

บุคคลในการเดินทางเพ่ือไปเรียน แตกลุมผูพักอาศัยใกลสถานีรถไฟฟาบีทีเอสเดินทางดวย

รถไฟฟาบีทีเอสมากกวากลุมที่อยูไกลเกิน 500 เมตร 

 วัตถุประสงคการเดินทางเพ่ือไปซื้อสินคา พบวา กลุมผูพักอาศัยในอาคารชุดระยะไมเกิน 

500 เมตร ใชรถไฟฟาบีทีเอสในการเดินทางไปซ้ือสินคามากที่สุด รองลงมาคือการเดินทางดวย

รถยนตสวนบุคคล สวนผูที่พักอาศัยในอาคารชุดระยะเกิน 500 เมตร ใชรูปแบบการเดินทางไป

ทํางานดวยรถยนตสวนบุคคลมากที่สุด รองลงมาคือการใชรถไฟฟาบีทีเอส 

 วัตถุประสงคการเดินทางเพื่อไปสันทนาการ พบวา ทั้งผูพักอาศัยในอาคารชุดระยะไมเกิน 

500 เมตรและผูที่พักอาศัยในอาคารชุดระยะเกิน 500 เมตร  สวนใหญใชรูปแบบการเดินทางดวย

รถยนตสวนบุคคลในการเดินทางเพื่อไปสันทนาการ แตกลุมผูพักอาศัยไกลเกิน 500 เมตร เดินทาง

ดวยรถไฟฟาบีทีเอสมากกวากลุมที่อยูใกลกวา 500 เมตร 

  สรุประยะทางระหวางอาคารชุดถึงสถานีรถไฟฟาบีทีเอสกับรูปแบบการเดินทาง พบวา ใน

วัตถุประสงคการเดินทางเพ่ือไปทํางานและไปซื้อสินคามีรูปแบบการเดินทางที่เหมือนกันคือ ทั้ง

กลุมผูพักอาศัยในอาคารชุดระยะไมเกิน 500 เมตร ใชรถไฟฟาบีทีเอสในการเดินทางมากที่สุดและ

กลุมผูที่พักอาศัยในอาคารชุดระยะเกิน 500 เมตรใชรถยนตสวนบุคคลในการเดินทาง สวนใน

วัตถุประสงคเพ่ือไปเรียนและเพ่ือไปสันทนาการทั้งสองกลุมใชรูปแบบการเดินทางดวยรถยนต

สวนตัวมากที่สุด 
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ตารางที่ 5.20 แสดงการแจกแจงความถี่ระยะทางระหวางอาคารชุดถึงสถานีรถไฟฟาบทีีเอสและรปูแบบการเดินทาง 

  รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปทํางาน รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปเรียน รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปซื้อสินคา รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปสันทนาการ 

  
รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

ระยะทาง

จากอาคาร

ชุดถึงสถานี

รถไฟฟาบีที

เอส 

ไมเกิน 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 
 

 ผูพักอาศัยเดินทางไปยังที่ตางๆ โดยรูปแบบการเดินทาง ดังนี้ (ตารางที่ 5.21) 

 วัตถุประสงคการเดินทางเพ่ือไปทํางาน พบวา กลุมผูพักอาศัยในอาคารชุดที่มีพ้ืนที่

ปลายทางสถานที่ทํางานอยูตามแนวรถไฟฟาบีทีเอส ใชรูปแบบการเดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอสใน

การเดินทางไปทํางานมากที่สุด สวนผูพักอาศัยที่มีพ้ืนที่ปลายทางสถานท่ีทํางานอยูในพ้ืนที่นอก

แนวรถไฟฟาบีทีเอส พบวา ใชรูปแบบการเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลมากที่สุด 

 วัตถุประสงคการเดินทางเพ่ือไปเรียน พบวา ทั้งกลุมผูพักอาศัยในอาคารชุดที่มีพ้ืนที่

ปลายทางสถานที่เรียนอยูตามแนวรถไฟฟาบีทีเอสและกลุมผูพักอาศัยที่มีพ้ืนที่ปลายทางสถานที่

เรียนอยูในพ้ืนที่นอกแนวรถไฟฟาบีทีเอสใชรูปแบบการเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลในการ

เดินทางไปเรียนมากที่สุด โดยพ้ืนที่ปลายทางสถานที่เรียนที่อยูในแนวรถไฟฟาบีทีเอสมีการใช

รถไฟฟาบีทีเอสสูงเทากับการใชรถยนตสวนบุคคล 

 วัตถุประสงคการเดินทางเพ่ือไปซื้อสินคา พบวา กลุมผูพักอาศัยในอาคารชุดที่มีพ้ืนที่

ปลายทางสถานท่ีซื้อสินคาอยูตามแนวรถไฟฟาบีทีเอส พบวา ใชรถไฟฟาบีทีเอสในการเดินทางไป

ซื้อสินคามากที่สุด สวนกลุมผูพักอาศัยที่มีพ้ืนที่ปลายทางสถานที่ซื้อสินคาอยูในพ้ืนที่นอกแนว

รถไฟฟาบีทีเอสใชรูปแบบการเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลในการเดินทางไปซื้อสินคามากที่สุด  

 วัตถุประสงคการเดินทางเพ่ือไปสันทนาการ พบวา ทั้งกลุมผูพักอาศัยในอาคารชุดที่มี

พ้ืนที่ปลายทางสถานท่ีสันทนาการอยูตามแนวรถไฟฟาบีทีเอสและกลุมผูพักอาศัยที่มีพ้ืนที่

ปลายทางสถานที่สันทนาการอยูในพ้ืนที่นอกแนวรถไฟฟาบีทีเอส พบวา ใชรถยนตสวนบุคคลใน

การเดินทางไปสันทนาการมากที่สุด  

   สรุปพ้ืนที่ปลายทางกับรูปแบบการเดินทาง พบวา ในวัตถุประสงคการเดินทางไป

ทํางานและไปซื้อสินคามีลักษณะเหมือนกันคือ กลุมผูพักอาศัยที่มีพ้ืนที่ปลายทางในแนวรถไฟฟาบี

ทีเอสใชรูปแบบการเดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอสมากที่สุด และกลุมผูพักอาศัยที่มีพ้ืนที่ปลายทาง

นอกแนวรถไฟฟาบีทีเอส เดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลมากที่สุดเชนกันในทั้งสองวัตถุประสงคนี้ 

สวนการเดินทางเพื่อไปเรียนและไปสันทนาการทั้งสองกลุมสวนใหญเดินทางโดยใชรถยนตสวน

บุคคลเปนหลักโดยที่ใชรถไฟฟาบีทีเอสรองลงมา 

 

 



77 
 

 

ตารางที่ 5.21 แสดงการแจกแจงความถี่พื้นที่ปลายทางและรูปแบบการเดินทาง 

  รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปทํางาน รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปเรียน รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปซื้อสินคา รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปสันทนาการ 

  
รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

พื้นที่

ปลายทาง 

ในพื้นที่

แนว

รถไฟฟาบีที

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

รถไฟฟาบีที

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 จํานวนผูรวมเดินทาง 
 

 ผูพักอาศัยที่เดินทางโดยมีผูรวมเดินทางดวยมีรูปแบบการเดินทาง ดังนี้ (ตารางที่ 

5.22) 

  วัตถุประสงคการเดินทางเพ่ือไปทํางาน พบวา กลุมผูพักอาศัยที่มีจํานวนผูรวม

เดินทางไปทํางานมากกวา 1 คน ใชรูปแบบการเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลในการเดินทางไป

ทํางานมากที่สุด สวนกลุมผูพักอาศัยที่มีจํานวนผูรวมเดินทางไปทํางาน 1 คน ใชรถไฟฟาบีทีเอสใน

การเดินทางไปทํางานมากที่สุด  

  วัตถุประสงคการเดินทางเพื่อไปเรียน พบวา กลุมผูพักอาศัยที่มีจํานวนผูรวม

เดินทางไปเรียนมากกวา 1 คน ใชรูปแบบการเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลในการเดินทางไป

เรียนมากที่สุด สวนกลุมผูพักอาศัยที่มีจํานวนผูรวมเดินทางไปเรียน 1 คน ใชรถไฟฟาบีทีเอสในการ

เดินทางไปเรียนมากที่สุด  

  วัตถุประสงคการเดินทางเพื่อไปซื้อสินคา พบวา กลุมผูพักอาศัยที่มีจํานวนผูรวม

เดินทางไปซื้อสินคามากกวา 1 คน ใชรูปแบบการเดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอสในการเดินทางไปซื้อ

สินคามากที่สุด สวนกลุมผูพักอาศัยที่มีจํานวนผูรวมเดินทางไปเรียน 1 คน ใชรถยนตสวนบุคคลใน

การเดินทางไปซื้อสินคามากที่สุด  

  วัตถุประสงคการเดินทางเพ่ือไปสันทนาการ พบวา กลุมผูพักอาศัยที่มีจํานวนผู

รวมเดินทางไปสันทนาการมากกวา 1 คน ใชรูปแบบการเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลในการ

เดินทางไปสันทนาการมากที่สุด สวนกลุมผูพักอาศัยที่มีจํานวนผูรวมเดินทางไปสันทนาการ 1 คน 

ใชรถไฟฟาบีทีเอสในการเดินทางไปสันทนาการมากที่สุด  

  สรุปจํานวนผูรวมเดินทางกับรูปแบบการเดินทาง พบวา ในกลุมผูพักอาศัยที่มี

จํานวนผูรวมเดินทางเพียงคนเดียว ในวัตถุประสงคการเดินทางเพื่อไปทํางานและไปเรียน เดินทาง

โดยใชรถไฟฟาบีทีเอสมากที่สุด สวนในวัตถุประสงคเพ่ือไปซ้ือสินคาและสันทนาการกลุมนี้ใชการ

เดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลมากที่สุด ในกลุมผูพักอาศัยที่มีจํานวนผูรวมเดินทางมากกวา 1 คน 

เดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลมากที่สุดในวัตถุประสงคเพ่ือไปทํางาน ไปเรียนและไปสันทนาการ 

และเดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอสในการเดินทางไปซื้อสินคา  
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ตารางที่ 5.22 แสดงการแจกแจงความถี่จํานวนผูรวมเดินทางและรูปแบบการเดินทาง 

  รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปทํางาน รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปเรียน รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปซื้อสินคา รูปแบบการเดินทางหลกัในการเดินทางไปสันทนาการ 

  
รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

รถยนตสวน

บุคคล 

รถไฟฟาบีที

เอส 
อื่นๆ Total 

จํานวนผู

รวม

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% 

มากกวา 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  

จากการนําเสนอคุณลักษณะทางสังคมและเศรษฐกิจและพฤติกรรมการเดินทางของผูที่

พักอาศัยในอาคารชุดตามแนวรถไฟฟา พรอมทั้งนําเสนอความสัมพันธของตัวแปรทั้งสอง

คุณลักษณะโดยการอธิบายการเลือกรูปแบบการเดินทางเพื่อวัตถุประสงคตางๆ  ของผูพักอาศัย 

ดังที่กลาวมาแลวในขางตน ทั้งนี้ พบวา ผูพักอาศัยมีรูปแบบการเดินทางหลักเพ่ือวัตถุประสงคเพ่ือ

ไปทํางานและการซ้ือสินคา โดยเลือกรูปแบบการเดินทางหลักคือการใชรถยนตสวนตัวและ

รถไฟฟาบีทีเอส ซึ่งเง่ือนไขของรูปแบบการเดินทางดังกลาวจะมีการอภิปรายและนําเสนอผลในบท

ตอไป 
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บทที่ 6 
 

อภิปรายผลการศึกษาและขอเสนอแนะ 
 

 
 การศึกษาเร่ืองพฤติกรรมการเดินทางของผูพักอาศัยในอาคารชุดตามแนวรถไฟฟาบีทีเอส 

มีจุดมุงหมายเพื่อบงชี้พฤติกรรมการเดินทางของผูที่พักอาศัยในอาคารชุดตามแนวรถไฟฟาบีทีเอส 

คุณลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคม รวมถึงการวิเคราะหหาปจจัยที่มีผลตอการเลือกรูปแบบการ

เดินทาง พื้นที่ศึกษาจะครอบคลุม 7 สถานี(สายสุขุมวิท) คือ ชิดลม, เพลินจิต, นานา, พรอมพงษ, 

ทองหลอ, เอกมัย, พระโขนง อาคารชุดมีทั้งส้ิน 34 แหง จํานวน 4,533 ยูนิต จะทําการสุมตัวอยาง

แบบอุบัติการณ (Accidental Sampling) โดยไดทําการออกแบบสอบถามทางไปรษณียในการเก็บ

ขอมูลไปยังผูพักอาศัยในอาคารชุดตามแนวรถไฟฟาบีทีเอส การเก็บแบบสอบถาม ซึ่งสามารถ

สรุปผลการศึกษาคุณลักษณะตางๆ ที่เกี่ยวกับพฤติกรรมการเดินทางของผูพักอาศัยในอาคารชุด

ตามแนวรถไฟฟาบีทีเอสไดดังตอไปนี้ 

 
6.1  พฤติกรรมการเดินทางของผูพักอาศัยในอาคารชุดตามแนวรถไฟฟาบีทีเอส 
 

จากการศึกษาพฤติกรรมการเดินทางของผูพักอาศัยในอาคารชุดตามแนวรถไฟฟาบีทีเอส 

ซึ่งอยูในพื้นที่ที่มีปญหาการจราจรติดขัดโดยมีระบบขนสงสาธารณะที่สําคัญคือรถไฟฟาบีทีเอส 

การลงทุนของภาครัฐที่ตองการบรรเทาปญหาการจราจรติดขัดดวยการสรางระบบขนสงระบบราง

ข้ึนในพื้นที่รวมถึงการเกิดข้ึนของอาคารชุดพักอาศัยใกลแนวรถไฟฟาบีทีเอส การเลือกซื้อหรือเชา

เพื่อมาอาศัยอยูใกลระบบขนสงระบบรางคือบีทีเอสของผูพักอาศัย จากขอสมมติที่วาการเลือกมา

อยูใกลแนวรถไฟฟาบีทีเอสตองเพื่อเล็งเห็นถึงประโยชนของการไดใชบริการในการเดินทางดวย

รถไฟฟาบีทีเอส(Cardinal Utility Approach)  

อยางไรก็ดี พบวา ผลการศึกษาที่ไดขัดแยงกับสมมติฐานที่วาผูพักอาศัยในอาคารชุดพัก

อาศัยตามแนวรถไฟฟาบีทีเอสใชรูปแบบการเดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอสในการเดินทางไปทํางาน

มากที่สุด โดยผูพักอาศัยยังคงมีพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลใน

การเดินทางเพื่อไปทํางานมากที่สุด จากผลการศึกษาที่กลาวมาขางตนในบทที่ 5 พบวา รูปแบบ

การเดินทางที่พบมากที่สุดของผูพักอาศัยในอาคารชุดตามแนวรถไฟฟาบีทีเอสคือการเดินทางดวย
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รถยนตสวนบุคคล รองลงมาคือรถไฟฟาบีทีเอส ทั้งนี้ ผูพักอาศัยเดินทางโดยรถยนตสวนบุคคลใน

วัตถุประสงคการเดินทางเพื่อไปทํางานมากที่สุดและเดินทางโดยรถไฟฟาบีทีเอสเพื่อไปซื้อสินคา

มากที่สุด จึงกลาวสรุปใหเห็นลักษณะพฤติกรรมการเดินทางในวัตถุประสงคการเดินทางเพื่อไป

ทํางานและเพื่อไปซื้อสินคาของผูพักอาศัยในอาคารชุดตามแนวรถไฟฟาบีทีเอสที่มีความสําคัญได

ดังนี้ 

 
 6.1.1 วัตถุประสงคการเดินทางเพื่อไปทํางาน 
 การเดินทางเพื่อไปทํางานของผูพักอาศัยในอาคารชุดตามแนวรถไฟฟา พบวา เปน

วัตถุประสงคการเดินทางที่ใชรถยนตสวนบุคคลมากที่สุด ซึ่งสวนใหญเปนเพศหญิง เปนกลุมคนใน

วัยทํางานที่เปนคนโสด มีระดับการศึกษาที่สูง ทําใหเปนกลุมที่มีรายไดสูง และสวนใหญเปนผูมี

การถือครองยานพาหนะ การออกเดินทางเพื่อไปทํางานจะเดินทางในชวงโมงเรงดวนแมวาจะเปน

ชวงเวลาที่มีการจราจรติดขัดแตผูพักอาศัยยังคงเลือกเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลมากกวาการ

เดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอสซึ่งประหยัดกวาในแงของเวลาในการเดินทาง ซึ่งสอดคลองกับ

ระยะเวลาในการเดินทางไปทํางานของผูพักอาศัยในอาคารชุดตามแนวรถไฟฟาที่พบวา การ

เดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลและรถไฟฟาบีทีเอสสวนใหญใชระยะเวลาในการเดินทางไม

แตกตางกันมากนัก และไมมีการเดินทางเพื่อไปทํางานที่ใชระยะเวลานานเกินกวา 1 ชั่วโมง แสดง

ถึงบริเวณแหลงงานกับที่พักอาศัยอยูไมไกลกันมากนัก เนื่องจากบริเวณพื้นที่ศึกษายานสุขุมวิท

เปนแหลงที่ต้ังของแหลงงานอยูแลว โดยสอดคลองกับการเลือกที่พักอาศัยที่ตองการประหยัดเวลา

ในการเดินทางเพ่ือไปทํางานซึ่งเปนวัตถุประสงคการเดินทางหลักของกลุมผูพักอาศัยในอาคารชุด 

ดังนั้นการเลือกที่พักอาศัยจึงตองการตอบสนองความตองการการเดินทางที่มีความสะดวกสบาย

มากที่สุด 

 ผูพักอาศัยในอาคารชุดพักอาศัยใกลสถานีรถไฟฟาบีทีเอสระยะไมเกิน 500 เมตร ซึ่งเปน

ระยะที่สามารถเดินเทาเพื่อไปใชบริการรถไฟฟาบีทีเอส เปนกลุมที่มีการเดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอ

สมากที่สุด และผูที่พักอาศัยในอาคารชุดพักอาศัยไกลจากสถานีรถไฟฟาบีทีเอสระยะมากกวา 

500 เมตร สวนใหญเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลเพื่อไปทํางาน แสดงใหเห็นวากลุมผูที่เลือกพัก

อาศัยในอาคารชุดที่ใกลสถานีรถไฟฟาบีทีเอสสวนใหญต้ังใจมาพักอาศัยใกลเพื่อใชรูปแบบการ

เดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอส ซึ่งสามารถเขาถึงการใชบริการไดสะดวก แตกลุมผูพักอาศัยไกลจาก

สถานีรถไฟฟาบีทีเอสเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลมากที่สุด แตทั้งนี้ในแงของเวลาในการ

เดินทางก็ไมไดแตกตางกับการเดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอสดังที่ไดกลาวมาขางตน แตการเดินทาง
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ดวยรถยนตสวนบุคคลเปนการเดินทางที่ไมมีการเปลี่ยนตอยานพาหนะทําใหกลุมผูพกัอาศัยกลุมนี้

เลือกเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลมากที่สุด และเปนการเดินทางที่มีผูรวมเดินทางมากกวา 1 คน 

สอดคลองกับจํานวนสมาชิกครัวเรือนและสถานภาพของผูพักอาศัยในอาคารชุดที่สวนใหญเปนผูมี

สถานภาพสมรสแลวและมีจํานวนสมาชิกครัวเรือนมากกวา 1 คน  

 
 6.1.2  วัตถุประสงคการเดินทางเพื่อไปซ้ือสินคา 
 การเดินทางเพื่อไปซ้ือสินคาของผูพักอาศัยในอาคารชุดตามแนวรถไฟฟา พบวา เปน

วัตถุประสงคการเดินทางที่ใชรถไฟฟาบีทีเอสมากที่สุด ทั้งเพศชายและเพศหญิงเปนกลุมที่เดินทาง

ดวยรถไฟฟาบีทีเอส สวนใหญเปนกลุมวัยทํางาน ที่สมรสแลว มีการศึกษาระดับปริญญาตรีและ

เปนผูมีรายนอย เปนผูไมมีการถือครองยานพาหนะ แสดงใหเห็นวา ผูที่ ไมมีการถือครอง

ยานพาหนะก็จะเลือกเดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอสแทนการเดินทางดวยรูปแบบการเดินทางอ่ืนๆ 

เพื่อไปซ้ือสินคา ชวงเวลาในการเดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอสเพื่อไปซ้ือสินคาจะเปนชวงเวลาปกติ 

ใชระยะเวลาเดินทางสวนใหญไมเกิน 30 นาที สอดคลองกับในพื้นที่ศึกษาเปนแหลงที่ต้ังของ

หางสรรพสินคาตางๆ มากมายเปนศูนยกลางธุรกิจที่สําคัญ เชน สยามสแคว สยามพารากอน 

เซ็นทรัลชิดลม เซ็นทรัลเวิรล ซึ่งลวนอยูในแนวรถไฟฟาบีทีเอสทําใหการเดินทางเพื่อไปซ้ือสินคา

รูปแบบการเดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอสถูกใชมากที่สุด 

 ผูพักอาศัยในอาคารชุดพักอาศัยใกลสถานีรถไฟฟาบีทีเอสระยะไมเกิน 500 เปนกลุมที่มี

การเดินทางไปซื้อสินคาดวยรถไฟฟาบีทีเอสมากที่สุด สวนผูที่พักอาศัยในอาคารชุดพักอาศัยไกล

จากสถานีรถไฟฟาบีทีเอสระยะมากกวา 500 เมตร สวนใหญเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล  
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6.1.3 สรุป 
จากการศึกษาพฤติกรรมการเดินทางของผูพักอาศัยในอาคารชุดตามแนวรถไฟฟาบีทีเอส 

ซึ่งอยูในพื้นที่ที่มีปญหาการจราจรติดขัดโดยมีระบบขนสงสาธารณะที่สําคัญคือรถไฟฟาบีทีเอส 

การลงทุนของภาครัฐที่ตองการบรรเทาปญหาการจราจรติดขัดดวยการสรางระบบขนสงระบบราง

ข้ึนในพื้นที่รวมถึงการเกิดข้ึนของอาคารชุดพักอาศัยใกลแนวรถไฟฟาบีทีเอส การเลือกซื้อหรือเชา

เพื่อมาอาศัยอยูใกลระบบขนสงระบบรางคือบีทีเอสของผูพักอาศัย จากขอสมมติที่วาการเลือกมา

อยูใกลแนวรถไฟฟาบีทีเอสตองเพื่อเล็งเห็นถึงประโยชนของการไดใชบริการในการเดินทางดวย

รถไฟฟาบีทีเอส(Cardinal Utility Approach)  

อยางไรก็ดี พบวา ผลการศึกษาที่ไดขัดแยงกับสมมติฐานที่วาผูพักอาศัยในอาคารชุดพัก

อาศัยตามแนวรถไฟฟาบีทีเอสใชรูปแบบการเดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอสในการเดินทางไปทํางาน

มากที่สุด โดยผูพักอาศัยยังคงมีพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลใน

การเดินทางเพื่อไปทํางานมากที่สุด ซึ่งสอดคลองกับจํานวนเที่ยวของการเดินทางที่เกิดข้ึนใน

กรุงเทพฯ (นระ คมนามูล, 2547) ที่สวนใหญเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล เปนการเดินทางที่ไมมี

การเปล่ียนตอของยานพาหนะ ทั้งนี้การเลือกเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลเพื่อไปทํางาน

เนื่องจากระยะทางระหวางอาคารชุดพักอาศัยซึ่งวัดออกมาในรูปของระยะเวลาที่ใชในการเดินทาง

ที่ส้ันคือเฉล่ียไมเกิน 30 นาที ทําใหผูพักอาศัยในอาคารชุดพักอาศัยที่สวนใหญมีการถือครอง

ยานพาหนะสามารถเลือกเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลโดยไมเดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอสซ่ึงเมื่อ

รวมการเดินทางเขาถึงสถานี การหยุดรอรถ ซึ่งใชเวลาในการเดินทางที่ไมแตกตางกันมากนัก จึง

ทําใหการเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลจึงเปนรูปแบบที่ถูกเลือกใชมากที่สุด โดยรูปแบบการ

เดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอสจะถูกใชในวัตถุประสงคการเดินทางเพื่อไปซ้ือสินคามากที่สุด 

เนื่องมาจากพื้นที่ตนทางคืออาคารชุดพักอาศัยและปลายทางของการเดินทางเพื่อไปทํางานและไป

ซื้อสินคา คือ แหลงงานและหางสรรพสินคา กระจายอยูในพื้นที่ศึกษาตามแนวรถไฟฟาบีทีเอส

ทั้งส้ิน  

 

 

 

 

 



85 
 
 

6.2 ขอเสนอแนะเพ่ือการสงเสริมพฤติกรรมการเดินทางของผูพักอาศัยในอาคารชุด
ตามแนวรถไฟฟาบีทีเอส 
 
 จากพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทางของผูพักอาศัยในอาคารชุดตามแนวรถไฟฟา

บีทีเอสในพื้นที่ศึกษา จะพบวา รูปแบบการเดินทางที่ใชมากที่สุดคือการใชรถยนตสวนบุคคล ซึ่ง

เปนการซํ้าเติมปญหาการจราจรที่ติดข้ึนในพื้นที่มีมีความหนาแนนของท่ีพักอาศัย ซึ่งเปนพื้นที่ที่มี

ปริมาณการเดินทางจํานวนมากทั้งชวงเวลาเรงดวนและชวงเวลาปกติ ดังนั้น การศึกษาคร้ังนี้จึงขอ

เสนอแนะดังนี้ 

- พัฒนาโครงขายระบบขนสงสาธารณะที่มีความสะดวกสบายในการเชื่อมโยงจาก

อาคารชุดพักอาศัยไปยังสถานีรถไฟฟาบีทีเอสเพื่อจูงใจใหคนใหมาใชขนสงระบบราง

มากกวาการใชรถยนตสวนตัว  

- การสรางอาคารชุดตามแนวรถไฟฟาควรไดรับการควบคุมหรือมาตรการสงเสริมมีการ

ลดการใชรถยนตสวนตัว เพื่อพึ่งพาระบบขนสงสาธารณะรถไฟฟาบีทีเอส 

- ปรับปรุงทางเดินเทาและทางจักรยาน 
 
6.3  ขอเสนอแนะเพื่อการวิจัยในอนาคต 
 
 ผลการศึกษาที่ไดเปนเพียงสวนหนึ่งของพฤติกรรมการเดินทางของผูพักอาศัยในอาคารชุด

ตามแนวรถไฟฟาบีทีเอสในเสนทางถนนสุขุมวิท(สถานีชิดลม-สถานีพระโขนง)เทานั้น ทั้งนี้ 

การศึกษาคร้ังตอไปควรทําการศึกษาในเสนทางถนนสุขุมวิท(ต้ังแตสถานีราชเทวี-สถานีสะพาน

ควาย) ซึ่งเปนพื้นที่ที่มีอาคารชุดต้ังอยูจํานวนมากเชนเดียวกัน  

 การศึกษานี้ไดมุงเนนเฉพาะรูปแบบการเดินทางที่ผูพักอาศัยในอาคารชุดตามแนว

รถไฟฟาบีทีเอสเลือกใชเทานั้น โดยมีรูปแบบการเดินทางอยางไรในวัตถุประสงคการเดินทางตางๆ 

เพื่อทราบพฤติกรรมในการเดินทางของผูที่เลือกจะมาพักอาศัยใกลกับระบบขนสงระบบราง(บีที

เอส) ทั้งนี้การเขาใจในพฤติกรรมกาการเดินทางของผูพักอาศัยในอาคารชุดตามแนวรถไฟฟาบีที

เอสจะทําใหสามารถออกมาตราการเพื่อการสงเสริม ปรับปรุง และพัฒนาใหผูพักอาศัยในอาคาร

ชดุมาใชระบบขนสงสาธารณะใหมากยิ่งข้ึน แตอยางไรก็ตามการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะใหมี

ความเชื่อมโยงและมีความสะดวกสบายเพื่อจูงใจใหคนหันมาใชระบบขนสงสาธารณะมากย่ิงข้ึน ก็
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ควรทําการศึกษารวมดวยเชนกัน เชน การพัฒนารูปแบบการเดินทางที่สงเสริมการเดินทางดวย

ระบบขนสงแบบราง เปนตน  
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     ภาควิชาการวางแผนภาคและเมือง คณะสถาปตยกรรมศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 

 
วิทยานิพนธ เร่ือง พฤตกิรรมการเดินทางของผูพักอาศัยในอาคารชุดพักอาศยัตามแนวรถไฟฟาบีทีเอสบนถนสุขุมวิท 
โดย ผูชวยศาสตราจารย ดร.พนิต ภูจินดา เปนท่ีปรึกษา 

 
แบบสอบถามนีม้ีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาพฤตกิรรมการเดินทางของผูพักอาศยัในอาคารชุดพักอาศัยตาม

แนวรถไฟฟา BTS เพ่ือทําวิทยานิพนธในระดับปริญญามหาบัณฑิต ภาควิชาการวางแผนภาคและเมือง คณะ

สถาปตยกรรมศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลยั ดังนั้นขอมูลตางๆที่ไดจากการสัมภาษณจึงไมเกี่ยวของกับเร่ืองอื่นๆ 

นอกเหนือจากการนํามาใชในการทําวิทยานิพนธเทาน้ัน 
 

ขอขอบพระคุณในการอนุเคราะหใหคําตอบ อันพึงเปนประโยชนในการศกึษาคร้ังน้ี 
       ลงชื่อ............................................................. 
           (ผูชวยศาสตราจารย ดร.พนิต ภูจินดา) 

 
แบบสอบถามสาํหรับผูพักอาศัยในอาคารชุดตามแนวรถไฟฟา BTS (บนถนนสขุุมวิท) 
 

สวนที ่1 ขอมูลปจจยัสวนบุคคลของผูอยูอาศัยในคอนโด 
1. เพศ    ชาย    หญิง    

2. อาย.ุ..........................ป 

3. สถานภาพ    โสด    สมรส   หยาราง 

4.อาชีพ  นักเรียน/นักศกึษา    พนักงานบริษัท/ลูกจาง         ผูบริหาร/เจาของกิจการ,คาขาย                          

 ขาราชการ,พนักงานรัฐวิสาหกจิ         อ่ืนๆ.................................................................... 

5.ระดับการศกึษาสูงสดุ 

 ประถมศึกษา  มัธยมศกึษา/ปวช.  กําลังศกึษาปริญญาตรี    

  ปริญญาตรี   สูงกวาปริญญาตรี 

6.รายไดเฉลีย่..........................................บาท/เดือน  
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7. การครอบครองอาคารชุด (คอนโด)     เปนเจาของ    เชาอยู    ผูอาศยั  
 
สวนที่ 2 ขอมูลปจจยัสวนครัวเรือนของผูอาศัยในคอนโด 
8.จํานวนสมาชิกในครัวเรือน.........................คน 

9.สมาชิกมคีวามเกีย่วของอยางไรกับตัวคุณ....................................................... 

10.รายไดรวมของครัวเรือน (เฉลี่ย)..........................................บาท 

11.การถือครองยานพาหนะ 

  ไมม ี   มี ไดแก รถจักรยาน  จํานวน.................คัน  

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

รถยนต   จํานวน.................คัน 

 
สวนที่ 3 ขอมูลลักษณะและพฤติกรรมการเดินทางของผูอยูอาศยัในคอนโด 
12.วัตถุประสงคในการเดินทาง (จากคอนโด) 

** กรุณาตอบทกุหัวขอท่ีทานใชในวัตถุประสงคน้ัน วัตถุประสงคท่ีไมไดเดินทางใหขามไป 
12.1 สถานที่ทาํงานหรือธุระเกี่ยวกับงาน (Work Trip) 
 
ตาราง 12.1 ชนิดยานพาหนะที่ใชเดินทางไปทํางาน (เลือกรูปแบบการเดินทางที่ใชอยู โดยนํารหัสไปเตมิในชองวาง) 

รูปแบบการเดนิทาง รหัส รูปแบบการเดนิทาง รหัส รูปแบบการเดนิทาง รหัส 

เดิน(เกิน 400 m.) A แท็กซี่ E เรือ I 

จักรยาน B รถตู F BTS(รถไฟฟาบีทีเอส) J 

จักรยานยนต C รถประจําทาง (เมล) G MRT(รถไฟฟาใตดิน) K 

จักรยานยนตรับจาง D รถยนตสวนบคุคล H อ่ืนๆ L 

 

12.1.1 ระบุยาน, พื้นท่ี, สถานท่ีทํางาน (เชน ยานอโศก ตกึแกรมมี่ หรือ ยานสยามสแควร สยามพารากอน) 

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

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

12.1.3 ชนิดยานพาหนะที่ใชเดินทางไปสถานท่ีทํางาน   (ใชตาราง 12.1.) 

ไป(คอนโด-สถานท่ีทํางาน)    ตอท่ี 1……………ตอที่ 2……………ตอท่ี 3……………ตอที่ 4 ……………… 

ระยะเวลาในการเดินทาง..................................นาที   คาใชจายในการเดินทาง ...................................บาท 

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

กลับ(สถานท่ีทํางาน-คอนโด) ตอท่ี 1……………ตอที่ 2……………ตอท่ี 3……………ตอที่ 4 ……………… 
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ระยะเวลาในการเดินทาง..................................นาที   คาใชจายในการเดินทาง ...................................บาท 

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

12.1.4 จํานวนผูรวมเดินทาง (คน) **รวมผูตอบแบบสอบถาม จํานวน…………………………คน 

 

12.2 โรงเรียน/ มหาวิทยาลยั (School Trip)   
 
12.2.1 ระบุยาน, พื้นท่ี, ช่ือโรงเรียนหรือมหาวิทยาลัย (เชน ยานอโศก มหาวิทยาลยัศรีนครินทรวิโรฒ) 

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

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

12.2.3 ชนิดยานพาหนะที่ใชเดินทางไปโรงเรียน มหาวิทยาลยั   (ใชตาราง 12.1.) 

ไป(คอนโด-สถานศึกษา)    ตอท่ี 1……………ตอท่ี 2……………ตอท่ี 3……………ตอท่ี 4 ……………… 

ระยะเวลาในการเดินทาง..................................นาที   คาใชจายในการเดินทาง.....................................บาท 

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

กลับ(สถานศกึษา-คอนโด) ตอท่ี 1……………ตอท่ี 2……………ตอท่ี 3……………ตอท่ี 4 ……………… 

ระยะเวลาในการเดินทาง…………………………นาที   คาใชจายในการเดินทาง ....................................บาท 

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

12.2.4 จํานวนผูรวมเดินทาง (คน) **รวมผูตอบแบบสอบถาม จํานวน…………………………คน 

 

12.3 หางสรรพสินคา/ ตลาดนดั (Shopping Trip) 
 
12.3.1 ระบุยาน, พื้นท่ี, หางสรรพสินคา (เชน ยานอโศก ตกึแกรมมี่ หรือ ยานสยามสแควร สยามพารากอน) 

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

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

12.3.3 ชนิดยานพาหนะที่ใชเดินทางไปหางสรรพสินคา/ตลาดนดั   (ใชตาราง 12.1.) 

ไป(คอนโด-หางสรรพสินคา)    ตอท่ี 1……………ตอที่ 2……………ตอท่ี 3……………ตอท่ี 4 ……………… 

ระยะเวลาในการเดินทาง………………………นาที   คาใชจายในการเดินทาง ....................................บาท 

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

กลับ(หางสรรพสินคา-คอนโด) ตอท่ี 1……………ตอท่ี 2……………ตอท่ี 3……………ตอท่ี 4 ……………… 

ระยะเวลาในการเดินทาง………………………นาที   คาใชจายในการเดินทาง ....................................บาท 

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

12.3.4 จํานวนผูรวมเดินทาง (คน) **รวมผูตอบแบบสอบถาม จํานวน…………………………คน 
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12.4 โรงพยาบาล/สถานที่อ่ืนๆ (ระบุ)  
 
12.4.1 ระบุยาน, พื้นท่ี, โรงพยาบาลหรือสถานท่ีน้ันๆ (เชน ยานอโศก ตกึแกรมมี่) 

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

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

12.4.3 ชนิดยานพาหนะที่ใชเดินทางไปโรงเรียน มหาวิทยาลยั   (ใชตาราง 12.1.) 

ไป(คอนโด-สถานท่ีอื่นๆ)    ตอท่ี 1……………ตอท่ี 2……………ตอท่ี 3……………ตอท่ี 4 ……………… 

ระยะเวลาในการเดินทาง..................................นาที   คาใชจายในการเดินทาง ...................................บาท 

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

กลับ(สถานท่ีอื่นๆ -คอนโด) ตอท่ี 1……………ตอท่ี 2……………ตอท่ี 3……………ตอที่ 4 ……………… 

ระยะเวลาในการเดินทาง……………………นาที   คาใชจายในการเดินทาง ...................................บาท 

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

12.4.4 จํานวนผูรวมเดินทาง (คน) **รวมผูตอบแบบสอบถาม จํานวน…………………………คน 
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ภาคผนวก ข  
การกาํหนดขนาดกลุมตัวอยาง 
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ตารางแสดงจํานวนประชากรและจํานวนกลุมตัวอยาง ของ Krejcie and Morgan 
จํานวน

ประชากร 

จํานวนกลุม

ตัวอยาง 

จํานวน

ประชากร 

จํานวนกลุม

ตัวอยาง 

จํานวน

ประชากร 

จํานวนกลุม

ตัวอยาง 

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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ประวัติผูเขียนวิทยานิพนธ 

 

นายวันชัย  ศักด์ิพงศธร เกิดเมื่อวันที่  9 สิงหาคม พ.ศ. 2527 สําเร็จการศึกษาระดับ

ปริญญาตรีหลักสูตรวิทยาศาสตรบัณฑิต สาขาวิชาภูมิศาสตร คณะสังคมศาสตร มหาวิทยาลัยศรี

นครินทรวิโรฒ(ประสานมิตร) ในป พ.ศ.2549 และไดศึกษาตอในหลักสูตรการวางแผนภาคและ

เมืองมหาบัณฑิต  สาขาวิชาการวางแผนภาค  คณะสถาปตยกรรมศาสตร  จุฬาลงกรณ

มหาวิทยาลัย ในป พ.ศ. 2550 
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