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อยางตอเนื่อง อันเนื่องมาจากการมีระบบรถไฟฟาขนสงมวลชน การศึกษาครั้งนี้จึงมุงศึกษาถึงผลกระทบจากการมีระบบ
รถไฟฟาที่มีตอที่อยูอาศัยประเภทอพารทเมนตใหเชาในเขตหวยขวางโดยศึกษา การเปลี่ยนแปลง ดานทําเลที่ต้ัง,การกระจาย
ตัว,สภาพแวดลอม,ทัศนคติของผูประกอบการ,ทัศนคติของผูอยูอาศัย ในชวงกอนและหลังมีระบบรถไฟฟา เพ่ือเปนประโยชน
ตอภาครัฐในการพัฒนาและการกําหนดนโยบายที่อยูอาศัยเขตหวยขวางในอนาคต เพ่ือเปนขอมูลแกผูประกอบการในการ
ตัดสินใจในการลงทุนและเปนประโยชนตอผูอยูอาศัยในการเลือกที่พักอาศัย โดยไดทําการรวบรวมขอมูลจากเอกสารและ
แผนที่ เพื่อวิเคราะหภาพรวมการเปลี่ยนแปลง และสุมตัวอยางอยางมีระบบเพ่ือการแจกแบบสอบถามทั้งปลายปดและ
ปลายเปดใหแกผูประกอบการจํานวน 26 โครงการและผูอยูอาศัยจํานวน 338 ตัวอยาง ตามสัดสวนจํานวนของแตละระดับ
ราคาคาเชาเพื่อใหไดผลครอบคลุมเปนตัวแทนของประชากรทั้งหมด 
 

ผลการวิจัยพบ การเปลี่ยนแปลงในภาพรวม คือ การกระจายตัวและการเพิ่มของอพารทเมนตหลังมีระบบรถไฟฟา
ทุกระดับ   ราคายังคงกระจายตัวตามแนวถนนเปนหลัก  และตามซอยลัดตางๆ  และเพิ่มขึ้นถึง 55 โครงการสวนใหญจะเพ่ิม
ในบริเวณใกลเคียงกับอพารทเมนตเดิม พรอมกับระบบถนนมกีารขยายเสนลัดมากขึ้น และมีการขยายทางรถยนตใหกวางขึ้น
แตทางเดินเทากลบัแคบและลดลง ทําใหผูเดินเทาเดินทางไมสะดวก  ดานผูประกอบการ พบวา ผูประกอบการรอยละ 58 จะ
ขึ้นคาเชาหอง  รอยละ 80 จะปรับปรุงโครงการเพิม่เติม รอยละ 90 เห็นวาควรจะมีการจับจองพ้ืนที่ใกลสถานีรถไฟฟาเพื่อ
ลงทุนโครงการใหม และ ผูประกอบการ รอยละ 92 ตองการทําเลที่สภาพแวดลอมที่ดี มีการเวนวางของแนวอาคารอยาง
เหมาะสมเพื่อไมใหแออัดเกินไป  สวนดานผูอยูอาศัย พบวาผูอยูอาศัยในอพารทเมนต ระดับราคาคาเชา 2,000-3,500บาท
ตอเดือน เลอืกทีพั่กอาศัยใกลแหลงงาน เปนอนัดับที่1 และใกลสถานีรถไฟฟา เปนอนัดับที่4 สวนใน ระดับราคาคาเชา  
3,500-4,500 และ 4,500-5,000บาทตอเดือน เหน็วาเลือกที่พักใกลแหลงงานเปนอนัดับที่ 1 และใกลสถานีรถไฟฟา เปน
อันดับที่ 2 และพบวา ผูอยูอาศัยในอพารทเมนตระดับราคาต่ํา มีความตองการที่จะยายที่อยูอาศัยมากกวาในระดับราคาสูง 
เนื่องจาก หลงัจากมีระบบรถไฟฟาไดมีการขึ้นคาเชาหองและคาเดินทางโดยรวมก็เพิ่มขึ้น สงผลใหผูอยูอาศัย อพารทเมนต 
ระดับราคา2,000-3,500บาทไมสามารถจายคาเชาหองและคาเดินทางโดยรถไฟฟาได สงผลใหมีจํานวนผูพักอาศัยตอหอง
มากขึ้น เพื่อลดคาใชจายดังกลาว ซึ่งจะเกิดความแออัดและสภาพแวดลอมก็ไมดีตามมา 

 

ขอเสนอแนะจากการวิจัยตอผูประกอบการคือ ควรมีความระมัดระวังในการลงทุนอพารทเมนตใกลสถานีรถไฟฟา
เนื่องจากตนทุนและภาวการณแขงขันจะสูง ผูเชารายไดนอยที่มีอุปสงคมากจะไมสามารถเชาได และทางผูอยูอาศัยควรเลือก
ที่พักที่ใหเหมาะสมกับรายไดและเลือกทําเลที่พักใหเดินทางไปทํางานไดสะดวกเพื่อลดคาใชจาย สวนภาครัฐควรมีมาตรการ
สนับสนุนใหมีการลงทุนเพิ่มหรือคงอพารทเมนตราคาต่ําในพ้ืนที่ไวพรอมทั้งเพิ่มความสะดวกและลดคาใชจายในการเดินทาง
ระหวางอพารทเมนตไปยังสถานีรถขนสงมวลชนรวมทั้งสถานีรถไฟฟา เชนการจัดระบบทางเทาเพิ่มขึ้น จากขอเสนอแนะที่
กลาวมานี้ก็นาจะแกปญหาของเมืองไดอยางสําคัญ  
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In the past 3 years the apartments in Huai Khwang district have had the fastest continuous growth in Bangkok due to 

the mass rapid transit system (Subway).  This study aims to examine the effect of the mass rapid transit (MRT) on rental 
apartments in Huai Khwang district.  The focus of the study is on location shifts, dispersal, and environment as well as 
entrepreneurs’ and residents’ attitudes before and after the introduction of the MRT.  This study will benefit the government in 
terms of policy planning for residential development in Huai Khwang in the future.  It can also provide data for entrepreneurs in 
making decision on investment and benefits persons choosing an accommodation. Documents and maps were gathered for 
analysis of the overall changes. Systematic random sampling was conducted. Twenty six apartment projects and 338 residents 
were distributed close-and open - ended questionnaires. These samples represent the ratio of all different rental-fee 
apartments.  

  It was found that the overall changes included the dispersal and increase in the number of the apartments with 
different prices after the introduction the MRT. These apartments are mainly dispersed along the main roads and short-cut 
lanes. As many as 55 apartments were built and most of them are situated near the old apartments. More short-cuts were 
added and roads widened. However, pedestrian footpaths were narrowed and reduced, causing inconvenience for 
pedestrians. With respect to the entrepreneurs, 58 percent would increase rents ; so percent would develop more apartments; 
90 percent would designate the area near the MRT stations for future investment; 92 percent would like to have locations with 
good environments and space between apartments to avoid overcrowding. Regarding the residents, the results revealed that 
those who rented an apartment at 2,000 - 3,500 baht a month would choose an accommodation  that was close to their 
workplace and the MRT station as their first and fourth decision, respectively.  The residents paying 3,500-4,500 and 4,500-
5,000 baht a month would choose an accommodation near their workplace as their first choice and close to the MRT stations 
as their second choice. Also, residents living in low-cost apartments had more desire to move than those living in high - cost 
apartments. This is due to the fact that after the MRT was opened, room rents and commuting costs increased, causing 
residents in the 2,000 - 3,500-baht apartments to become incapable of paying the rent and  MRT commuting costs. This also 
resulted in more residents in one room to reduce costs, but this caused crowding and deteriorated environment. 

  The study recommends that entrepreneurs should be careful when investing in apartment projects close to the MRT 
because of the high investment cost and high competition. Low-income residents with high demands will not be able to afford 
the rent. In addition, the residents should choose an accommodation that suits their income and that is convenient and less 
expensive to commute. The government sector should have a supporting policy to stimulate more investment or maintain low-
cost apartments in the area while providing more convenience and reduction in commuting expenses from apartments to the 
bus terminals and MRT stations, e.g., more footpaths. These recommendations are likely to have significance in solving city 
problems.  
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ตารางที ่6.22 แสดงสัดสวนของผูพักอาศัยทีท่ําการสํารวจจําแนกตามเหตุผลของการเปลี่ยน
รูปแบบการเดินทางมาใชบริการรถไฟฟา แยกตามระดบัราคาคาเชา  107 

ตารางที่ 6.23 แสดงสัดสวนของผูพักอาศัยทีท่ําการสํารวจจําแนกตามเหตุผล 
ของการไมเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางมาใชบริการรถไฟฟาแยกตาม 
ระดับราคาคาเชา        108 

ตารางที่ 6.24 แสดงสัดสวนของผูพักอาศัยทีท่ําการสํารวจจําแนกตาม 
ระดับการใชรถไฟฟา แยกตามระดับราคาคาเชา    108 

ตารางที่ 6.25 แสดงสัดสวนของผูพักอาศัยทีท่ําการสํารวจจําแนกตามเหตุผล 
ของการใชบริการรถไฟฟา เปนครั้งคราว แยกตามระดบัราคาคาเชา  109 

ตารางที่ 6.26 แสดงสัดสวนของผูพักอาศัยทีท่ําการสํารวจจําแนกตาม 
ความตองการเปลี่ยนแหลงทีอ่ยูอาศัยใหมแยกตามระดบัราคาคาเชา  110 

ตารางที่ 6.27 แสดงสัดสวนของผูพักอาศัยทีท่ําการสํารวจจําแนกตาม 
ความตองการเปลี่ยนแหลงทีอ่ยูอาศัยใหมแยกตามรายไดทั้งหองตอเดอืน 110 

ตารางที่ 6.28 แสดงสัดสวนของผูพักอาศัยทีท่ําการสํารวจจําแนกตามความตองการเปลี่ยน 
แหลงที่อยูอาศัยใหมกลุมกอนมีรถไฟฟาแยกตามระดบัราคาคาเชา  111 

ตารางที่ 6.29 แสดงสัดสวนของผูพักอาศัยทีท่ําการสํารวจจําแนกตามความตองการเปลี่ยน 
แหลงที่อยูอาศัยใหมกลุมหลังมีรถไฟฟาแยกตามระดับราคาคาเชา  111 

ตารางที่ 6.30 แสดงสัดสวนของผูพักอาศัยทีท่ําการสํารวจจําแนกตามความจาํเปน 
เลือกที่อยูอาศยัใกลสถานีรถไฟฟาแยกตามระดับราคาคาเชา   112 
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ตารางที ่6.31 แสดงสัดสวนของผูพักอาศัยทีท่ําการสํารวจจําแนกตามเหตุผลทีจ่ําเปน 
เลือกที่อยูอาศยัใกลสถานีรถไฟฟาแยกตามระดับราคาคาเชา   112 

ตารางที่ 6.32 แสดงสัดสวนของผูพักอาศัยทีท่ําการสํารวจจําแนกตามเหตุผลที่ไมจาํเปน 
เลือกที่อยูอาศยัใกลสถานีรถไฟฟาแยกตามระดับราคาคาเชา   113 

ตารางที่ 6.33 แสดงสัดสวนของผูพักอาศัยทีท่ําการสํารวจจําแนกตามระยะทาง 
จากสถานถีึงที่พักสงูสุดที่รับไดแยกตามระดับราคาคาเชา   113 

ตารางที่ 6.34 แสดงระดับความพงึพอใจของกลุมที่เขามาอยูกอนและหลังมีระบบรถไฟฟา 
โดยแยกเปนเปรียบเทียบกอนมีรถไฟฟาและหลังมีรถไฟฟา   115 

ตารางที่ 6.35 แสดงระดับความพงึพอใจของกลุมที่เขามาอยูกอนมีระบบรถไฟฟา 
โดยแยกเปนเปรียบเทียบกอนมีรถไฟฟาและหลังมีรถไฟฟาตามระดบั 
ราคาคาเชา 2,000 – 3,500 บาท      119 

ตารางที่ 6.36 แสดงระดับความพงึพอใจของกลุมที่เขามาอยูหลงัมีระบบรถไฟฟา 
โดยแยกเปนเปรียบเทียบกอนมีรถไฟฟาและหลังมีรถไฟฟาตามระดบั 
ราคาคาเชา 2,000 – 3,500 บาท      119 

ตารางที่ 6.37 แสดงระดับความพงึพอใจของกลุมที่เขามาอยูกอนและหลังมีระบบรถไฟฟา 
โดยแยกเปนเปรียบเทียบกอนมีรถไฟฟาและหลังมีรถไฟฟา   121 

ตารางที่ 6.38 แสดงระดับความพงึพอใจของกลุมที่เขามาอยูกอนมีระบบรถไฟฟา 
โดยแยกเปนเปรียบเทียบกอนมีรถไฟฟาและหลังมีรถไฟฟาตามระดบั 
ราคาคาเชา 3,501 – 4,500 บาท      124 

ตารางที่ 6.39 แสดงระดับความพงึพอใจของกลุมที่เขามาอยูหลงัมีระบบรถไฟฟา 
โดยแยกเปนเปรียบเทียบกอนมีรถไฟฟาและหลังมีรถไฟฟาตามระดบั 
ราคาคาเชา 3,501 – 4,500 บาท      125 

ตารางที่ 6.40 แสดงระดับความพงึพอใจของกลุมที่เขามาอยูกอนและหลังมีระบบรถไฟฟา 
โดยแยกเปนเปรียบเทียบกอนมีรถไฟฟาและหลังมีรถไฟฟา   126 

ตารางที ่6.41 แสดงระดับความพงึพอใจของกลุมที่เขามาอยูกอนมีระบบรถไฟฟา 
โดยแยกเปนเปรียบเทียบกอนมีรถไฟฟาและหลังมีรถไฟฟาตามระดบั 
ราคาคาเชา 4,501 – 5,000 บาท      129 
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ตารางที่ 6.42  แสดงระดับความพึงพอใจของกลุมที่เขามาอยูหลงัมีระบบรถไฟฟา 
โดยแยกเปนเปรียบเทียบกอนมีรถไฟฟาและหลังมีรถไฟฟาตามระดบั 
ราคาคาเชา 4,501 – 5,000 บาท      130 
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แผนภูมิที่ 1.1 แสดงการเพิม่ข้ึนของการจดทะเบียนอาคารพักอาศัยรวมป2545-2547     2 
แผนภูมิที่ 5.1 แสดงการเปรยีบเทียบสัดสวนผูประกอบการทีท่ําการสาํรวจจําแนก 

ตามคาเชาทัง้กอนและหลังมีระบบรถไฟฟา      60 
แผนภูมิที่ 5.2 แสดงสัดสวนผูประกอบการที่ทาํการสํารวจจําแนกตามการปรับปรุงอาคาร 

กอนและหลังมีระบบรถไฟฟา        60 
แผนภูมิที่ 5.3 แสดงสัดสวนผูประกอบการที่ทาํการสํารวจจําแนกตามแหลงที่มาของเงินทนุ 

กอนและหลังมีระบบรถไฟฟา        61 
แผนภูมิที่ 5.4 แสดงสัดสวนผูประกอบการที่ทาํการสํารวจจําแนกตามสวนที่เลือก 

ทําการปรับปรุงกอนและหลงัมีระบบรถไฟฟา      61 
แผนภูมิที่ 6.1 แสดงสัดสวนของผูพักอาศัยทีท่ําการสํารวจจําแนกตามระยะเวลา 

ในการเขาอยูอาศัย         64 
แผนภูมิที่ 6.2 แสดงสัดสวนของผูพักอาศัยทีท่ําการสํารวจจําแนกตามเพศของประชากร   64 
แผนภูมิที่ 6.3 แสดงสัดสวนของผูพักอาศัยทีท่ําการสํารวจจําแนกตามอายุของประชากร   65 
แผนภูมิที่ 6.4 แสดงสัดสวนของผูพักอาศัยทีท่ําการสํารวจจําแนกตามอาย ุ    65 
แผนภูมิที่ 6.5 แสดงสัดสวนของผูพักอาศัยทีท่ําการสํารวจจําแนกตามระดับการศึกษา 

ทั้งกอนและหลังมีระบบรถไฟฟา        66 
แผนภูมิที่ 6.6 แสดงสัดสวนของผูพักอาศัยทีท่ําการสํารวจจําแนกตามภูมิลําเนา    66 
แผนภูมิที่ 6.7 แสดงสัดสวนของผูพักอาศัยทีท่ําการสํารวจจําแนกตามภูมิลําเนา 

ทั้งกอนและหลังมีระบบรถไฟฟา        67 
แผนภูมิที่ 6.8 แสดงสัดสวนของผูพักอาศัยทีท่ําการสํารวจจําแนกตามอาชีพ    67 
แผนภูมิที่ 6.9 แสดงสัดสวนของผูพักอาศัยทีท่ําการสํารวจจําแนกตามอาชีพ 

ที่อยูกอนมีระบบรถไฟฟา เปรียบเทียบทัง้กอนมีและหลงัมีระบบรถไฟฟา   68 
แผนภูมิที ่6.10 แสดงสัดสวนของผูพักอาศัยทีท่ําการสํารวจจําแนกตามอาชีพ 

ที่อยูหลงัมีระบบรถไฟฟา เปรียบเทียบทัง้กอนมีและหลงัมีระบบรถไฟฟา   68 
แผนภูมิที่ 6.11 แสดงสัดสวนของผูพักอาศัยทีท่ําการสํารวจจําแนกตามจํานวนคนพกัอาศัย   69 
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แผนภูมิที ่6.12 แสดงสัดสวนของผูพักอาศัยทีท่ําการสํารวจจําแนกตามจํานวนคนพกัอาศัย 
ที่อยูกอนมีระบบรถไฟฟา เปรียบเทียบทัง้กอนมีและหลงัมีระบบรถไฟฟา   69 

แผนภูมิที่ 6.13 แสดงสัดสวนของผูพักอาศัยทีท่ําการสํารวจจําแนกตามจํานวนคนพกัอาศัย 
ที่อยูหลงัมีระบบรถไฟฟา เปรียบเทียบทัง้กอนมีและหลงัมีระบบรถไฟฟา   70 

แผนภูมิที ่6.14 แสดงสัดสวนของผูพักอาศัยทีท่ําการสํารวจจําแนกตามรายไดผูเชาทั้งหอง   70 
แผนภูมิที่ 6.15 แสดงสัดสวนของผูพักอาศัยทีท่ําการสํารวจจําแนกตามรายไดผูเชาทั้งหอง 

ที่เขามาอยูกอนและหลงัระบบรถไฟฟา       71 
แผนภูมิที่ 6.16 แสดงสัดสวนของผูพักอาศัยทีท่ําการสํารวจจําแนกตามรายไดทั้งหอง 

ที่อยูกอนมีระบบรถไฟฟา เปรียบเทียบทัง้กอนมีและหลงัมีระบบรถไฟฟา   71 
แผนภูมิที่ 6.17 แสดงสัดสวนของผูพักอาศัยทีท่ําการสํารวจจําแนกตามรายไดทั้งหอง 

ที่อยูหลงัมีระบบรถไฟฟา เปรียบเทียบทัง้กอนมีและหลงัมีระบบรถไฟฟา   72 
แผนภูมิที่ 6.18 แสดงสัดสวนของผูพักอาศัยทีท่ําการสํารวจจําแนกตามคาเชาหอง    72 
แผนภูมิที่ 6.19 แสดงสัดสวนของผูพักอาศัยทีท่ําการสํารวจจําแนกคาเชาหองที่เขา 

มาอยูกอนและหลังระบบรถไฟฟา        73 
แผนภูมิที่ 6.20 แสดงสัดสวนของผูพักอาศัยทีท่ําการสํารวจจําแนกคาเชาหองของผู 

ที่อยูกอนมีระบบรถไฟฟาเปรียบเทียบทั้งกอนมีและหลงัมีระบบรถไฟฟา   73 
แผนภูมิที่ 6.21 แสดงสัดสวนของผูพักอาศัยทีท่ําการสํารวจจําแนกคาเชาหองของผู 

ที่อยูหลงัมีระบบรถไฟฟาเปรียบเทียบทั้งกอนมีและหลงัมีระบบรถไฟฟา   74 
แผนภูมิที่ 6.22 แสดงสัดสวนของผูพักอาศัยทีท่ําการสํารวจจําแนกตาม 

คาน้ํา / คาไฟ / คาโทรศัพท        74 
แผนภูมิที่ 6.23 แสดงสัดสวนของผูพักอาศัยทีท่ําการสํารวจจําแนกตาม 

คาน้ํา / คาไฟ / คาโทรศัพท ที่เขามาอยูกอนและหลงัระบบรถไฟฟา    75 
แผนภูมิที่ 6.24 แสดงสัดสวนของผูพักอาศัยทีท่ําการสํารวจจําแนกตามคาน้าํ / คาไฟ / คา

โทรศัพท ที่อยูกอนมีระบบรถไฟฟาเปรียบเทียบทั้ง 
กอนและหลังมีระบบรถไฟฟา        75 

แผนภูมิที่ 6.25 แสดงสัดสวนของผูพักอาศัยทีท่ําการสํารวจจําแนกตามคาน้าํ / คาไฟ / คา
โทรศัพท ที่อยูหลังมีระบบรถไฟฟาเปรยีบเทียบทั้ง 
กอนและหลังมีระบบรถไฟฟา        76 
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แผนภูมิที่ 6.26 แสดงสัดสวนของผูพักอาศัยทีท่ําการสํารวจจําแนกตาม 
คาสวนกลาง / คายามรักษาความปลอดภยั ตอเดือน     76 

แผนภูมิที่ 6.27 แสดงสัดสวนของผูพักอาศัยทีท่ําการสํารวจจําแนกคาสวนกลาง /  
คายามรักษาความปลอดภยั ตอเดือนที่เขามาอยูกอนและหลังระบบรถไฟฟา   77 

แผนภูมิที ่6.28 แสดงสัดสวนของผูพักอาศัยทีท่ําการสํารวจจําแนกตามจํานวนตามคา 
สวนกลาง / คายามรักษาความปลอดภัย ที่อยูกอนมีระบบรถไฟฟา 
เปรียบเทียบทัง้กอนและหลงัมีระบบรถไฟฟา      77 

แผนภูมิที่ 6.29 แสดงสัดสวนของผูพักอาศัยทีท่ําการสํารวจจําแนกตามจํานวนตามคา 
สวนกลาง / คายามรักษาความปลอดภัย ที่อยูหลงัมีระบบรถไฟฟา 
เปรียบเทียบทัง้กอนและหลงัมีระบบรถไฟฟา      78 

แผนภูมิที่ 6.30 แสดงสัดสวนของผูพักอาศัยทีท่ําการสํารวจจําแนกตามรูปแบบการเดินทาง   78 
แผนภูมิที่ 6.31 แสดงสัดสวนของผูพักอาศัยทีท่ําการสํารวจจําแนกตามรูปแบบการเดินทาง 

ที่เขามาอยูกอนและหลงัระบบรถไฟฟา       79 
แผนภูมิที่ 6.32 แสดงสัดสวนของผูพักอาศัยทีท่ําการสํารวจจําแนกตามจํานวนตามรูป 

แบบการเดินทางที่อยูกอนมรีะบบรถไฟฟาเปรียบเทียบทัง้กอนและ 
หลังมีระบบรถไฟฟา         79 

แผนภูมิที ่6.33 แสดงสัดสวนของผูพักอาศัยทีท่ําการสํารวจจําแนกตามจํานวนตาม 
รูปแบบการเดินทางที่อยูหลงัมีระบบรถไฟฟาเปรียบเทียบทั้งกอนและ 
หลังมีระบบรถไฟฟา         80 

แผนภูมิที ่6.34 แสดงสัดสวนของผูพักอาศัยทีท่ําการสํารวจจําแนกตามรูปแบบการเดินทาง   80 
แผนภูมิที่ 6.34 แสดงสัดสวนของผูพักอาศัยทีท่ําการสํารวจจําแนกตามรายไดผูเชาทั้งหอง   89 
แผนภูมิที ่6.35 แสดงสัดสวนของผูพักอาศัยทีท่ําการสํารวจจําแนกตามปญหาที่อยูอาศัย 

ที่เขามาอยูกอนและหลงัระบบรถไฟฟา       89 
แผนภูมิที่ 6.36 แสดงสัดสวนของผูพักอาศัยทีท่ําการสํารวจจําแนกตามจํานวนตามสัดสวน 

ของผูพักอาศัยทีท่ําการสํารวจจําแนกตามปญหาของอยูอาศัยที่เขามาอยู 
กอนมีระบบรถไฟฟาระดับราคา2,000-3,500 บาทตอเดือน     91 
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แผนภูมิที่ 6.37 แสดงสัดสวนของผูพักอาศัยทีท่ําการสํารวจจําแนกตามจํานวนตามสัดสวน 
ของผูพักอาศัยทีท่ําการสํารวจจําแนกตามปญหาของอยูอาศัยที่เขามาอยู 
หลังมีระบบรถไฟฟาระดับราคา2,000-3,500 บาทตอเดอืน     93 

แผนภูมิที่ 6.38 แสดงสัดสวนของผูพักอาศัยทีท่ําการสํารวจจําแนกตามจํานวนตามสัดสวน 
ของผูพักอาศัยกอนมีระบบรถไฟฟาทีท่ําการสํารวจจําแนกตามการเลือก 
ที่พักอาศัย ในเขตหวยขวาง ระดับราคา2,000-3,500บาทตอเดือน    94 

แผนภูมิที่ 6.39 แสดงสัดสวนของผูพักอาศัยทีท่ําการสํารวจจําแนกตามจํานวนตามสัดสวน 
ของผูพักอาศัยหลังมีระบบรถไฟฟาทีท่ําการสํารวจจาํแนกตามการเลอืกที่พกั
อาศัยในเขตหวยขวาง ระดับราคา2,000-3,500บาทตอเดือน    95 

แผนภูมิที่ 6.40 แสดงสัดสวนของผูพักอาศัยทีท่ําการสํารวจจําแนกตามเวลา 
ในการเดนิทาง          96 

แผนภูมิที ่6.41 แสดงสัดสวนของผูพักอาศัยทีท่ําการสํารวจจําแนกตามเวลาในการเดินทาง 
ที่เขามาอยูกอนมีระบบรถไฟฟาเปรียบเทยีบทัง้กอนและหลังมีระบบรถไฟฟา   97 

แผนภูมิที่ 6.42 แสดงสัดสวนของผูพักอาศัยทีท่ําการสํารวจจําแนกตามเวลาในการเดินทาง 
ที่เขามาอยูหลงัมีระบบรถไฟฟาเปรียบเทียบทั้งกอนและหลังมีระบบรถไฟฟา   98 

แผนภูมิที่ 6.43 แสดงสัดสวนของผูพักอาศัยทีท่ําการสํารวจจําแนกตามเวลาในการเดินทาง   99 
แผนภูมิที่ 6.44 แสดงสัดสวนของผูพักอาศัยทีท่ําการสํารวจจําแนกตามระยะทาง 

ในการเดนิทางจากทีพ่ักไปยังทีท่าํงานที่เขามาอยูกอนมีระบบรถไฟฟา
เปรียบเทียบทัง้กอนและหลงัมีระบบรถไฟฟา      99 

แผนภูมิที ่6.45 แสดงสัดสวนของผูพักอาศัยทีท่ําการสํารวจจําแนกตามระยะทาง 
ในการเดนิทางจากทีพ่ักไปยังทีท่าํงานที่เขามาอยูหลังมีระบบรถไฟฟา
เปรียบเทียบทัง้กอนและหลงัมีระบบรถไฟฟา    100 

แผนภูมิที ่6.46 แสดงสัดสวนของผูพักอาศัยทีท่ําการสํารวจจําแนกตามเขตที่ทาํงาน  101 
แผนภูมิที ่6.47 แสดงสัดสวนของผูพักอาศัยทีท่ําการสํารวจจําแนกตามเขตที่ทาํงาน 

ของผูพักอาศัย ทีเ่ขามาอยูกอนมีระบบรถไฟฟาเปรียบเทียบทั้งกอน 
และหลังมีระบบรถไฟฟา       102 
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แผนภูมิที่ 6.48 แสดงสัดสวนของผูพักอาศัยทีท่ําการสํารวจจําแนกตามเขตที่ทาํงาน 
ของผูพักอาศัย ทีเ่ขามาอยูหลังมีระบบรถไฟฟาเปรยีบเทียบทั้งกอน 
และหลังมีระบบรถไฟฟา       103 

แผนภูมิที่ 6.49  แสดงสัดสวนของผูพักอาศัยทีท่ําการสํารวจจําแนกตาม 
การเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางมาใชบริการรถไฟฟา   104 

แผนภูมิที่ 6.50 แสดงสัดสวนของผูพักอาศัยทีท่ําการสํารวจจําแนกตามเหตุผลของการ 
เปลี่ยนรูปแบบการเดินทางมาใชบริการรถไฟฟา  
แยกตามระดบัราคาคาเชา      107 

แผนภูมิที่ 6.51 แสดงสัดสวนของผูพักอาศัยทีท่ําการสํารวจจําแนกตามเหตุผลของ 
การไมเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางมาใชบริการรถไฟฟาแยก 
ตามระดับราคาคาเชา       108 

แผนภูมิที่ 6.52 แสดงสัดสวนของผูพักอาศัยทีท่ําการสํารวจจําแนกตามระดับ 
การใชรถไฟฟา แยกตามระดับราคาคาเชา     109 

แผนภูมิที่ 6.53 แสดงสัดสวนของผูพักอาศัยทีท่ําการสํารวจจําแนกตามเหตุผล 
ของการใชบริการรถไฟฟา เปนครั้งคราว แยกตามระดบัราคาคาเชา  109 

แผนภูมิที่ 6.54 แสดงระดับความพงึพอใจของกลุมที่เขามาอยูทัง้อยูกอนมีระบบรถไฟฟา 
และหลังมีระบบรถไฟฟาระดบัราคาคาเชา 2,000 – 3,500 บาท  116 

แผนภูมิที่ 6.55 แสดงระดับความพงึพอใจของกลุมที่เขามาอยูกอนโดยแยกเปน 
เปรียบเทียบกอนมีรถไฟฟาและหลังมีรถไฟฟา    117 

แผนภูมิที่ 6.56 แสดงระดับความพงึพอใจของกลุมที่เขามาอยูหลงัโดยแยกเปน 
เปรียบเทียบกอนมีรถไฟฟาและหลังมีรถไฟฟา    118 

แผนภูมที่ 6.57 แสดงระดับความพงึพอใจของกลุมที่เขามาอยูทัง้อยูกอนมีระบบรถไฟฟา 
และหลังมีระบบรถไฟฟาระดบัราคาคาเชา 3,501 – 4,500 บาท  121 

แผนภูมิที่ 6.58 แสดงระดับความพงึพอใจของกลุมที่เขามาอยูกอนโดยแยกเปนเปรียบเทียบ 
กอนมีรถไฟฟาและหลงัมีรถไฟฟา      122 

แผนภูมิที่ 6.59 แสดงระดับความพงึพอใจของกลุมที่เขามาอยูหลงัโดยแยกเปนเปรียบเทียบ 
กอนมีรถไฟฟาและหลงัมีรถไฟฟา      123 
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แผนภูมิที่ 6.60 แสดงระดับความพงึพอใจของกลุมที่เขามาอยูทัง้อยูกอนมีระบบรถไฟฟา 
และหลังมีระบบรถไฟฟาระดบัราคาคาเชา 4,501 – 5,000 บาท  126 

แผนภูมิที่ 6.61 แสดงระดับความพงึพอใจของกลุมที่เขามาอยูกอนโดยแยกเปนเปรียบเทียบ 
กอนมีรถไฟฟาและหลงัมีรถไฟฟา      127 

แผนภูมิที่ 6.62 แสดงระดับความพงึพอใจของกลุมที่เขามาอยูหลงัโดยแยกเปนเปรียบเทียบ 
กอนมีรถไฟฟาและหลงัมีรถไฟฟา      128 
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บทที่  1 
 

บทนํา 
 
1.1 ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 

เนื่องจากกรุงเทพมหานคร เปนศูนยกลางความเจริญของประเทศและทําธุรกิจ กิจกรรม
ทุกประเภททั้งจากอดีตจนถึงปจจุบันแตจากการเปลี่ยนแปลงทางเศรษฐกิจทําใหเกิดการ
เปลี่ยนแปลงทางดานที่อยูอาศัยแตการพัฒนาที่อยูอาศัยที่ผานมาเปนการพัฒนาเชิงมุงตอบสนอง
ความตองการเฉพาะกลุมที่มีกําลังซื้อคอนขางสูงเปนสวนใหญสวนกลุมมีรายไดนอยและรายได
ปานกลางยังคงประสบปญหาการขาดแคลนที่อยูอาศัยและเปนการขาดแคลนในลักษณะที่มีความ
จําเปนที่จะตองมีที่อยูอาศัยแตสภาพเศรษฐกิจไมเอื้ออํานวยใหมีความสามารถในการจาย 
(affordability) ที่จะจัดหาที่อยูอาศัยเปนของตนเองได ดังนั้นการเชาที่อยูอาศัยจึงเปนทางเลือกที่
สําคัญ ซึ่งจากอดีตถึงปจจุบันมีความตองการเพิ่มมากขึ้น รูปแบบการเชาที่อยูอาศัยมีหลากหลาย
รูปแบบซึ่งรูปแบบหนึ่งที่มีจํานวนมาก คือ อาคารพักอาศัยรวมประเภทอพารทเมนต ซึ่งในปจจุบัน
มีสรางเพิ่มมากยิ่งขึ้นเพื่อรองรับความตองการดังกลาว 

เขตหวยขวางเปนพื้นที่เขตชั้นในของกรุงเทพมหานครมีการวางแผนการใชประโยชนที่ดิน
ซึ่งสอดคลองกับระบบโครงขายคมนาคมและการขนสง การพัฒนาและการขยายตัวในเขตหวย
ขวางสวนใหญเปนผลมาจาการที่มีอาคารพักอาศัยรวมประเภทอพารทเมนตจํานวนมากเพราะ
เนื่องจากเปนแหลงที่พักอาศัยที่ใกลเขตศูนยกลางธุรกิจ(CBD)และก็มีผูอยูอาศัยเพิ่มจํานวนมาก
ขึ้นตามมาซึ่งจะมจีํานวนประชากรตอพื้นที่มากขึ้นและทําใหเกิดความแออัดมากยิ่งขึ้น 

หลังจากป2542เขตหวยขวางไดมีการพัฒนาระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนซึ่งสงผลกระทบ
ตอการพัฒนาศักยภาพพื้นที่เขตหวยขวาง จะทําใหมีการพัฒนาที่อยูอาศัยใกลกับสถานีรถไฟฟา
มากยิ่งขึ้น และจากสถิติการขอจดทะเบียนอาคารพักอาศัยรวม1ในเขตบงชี้วาอัตราการเติบโตของ
เขตหวยขวางมีจํานวนเพิ่มข้ึนมากจากป2545-2547ซึ่งการเติบโตดังกลาวมีผลมาจากการพัฒนา
ระบบรถไฟฟา 

 
 

 

                                                  
1 สํานักโยธากรุงเทพ2, สถิติการขอจดทะเบียนอาคารพักอาศัยรวม (กรุงเทพมหานคร.                 

สํานักโยธา, 2545), หนา 51. 
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แผนภูมิที่1.1 แสดงการเพิ่มขึ้นของการจดทะเบียนอาคารพักอาศัยรวมป2545-2547 
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ที่มา  : กรมโยธา กรุงเทพมหานคร, 2547. 

ในการศึกษาคร้ังนี้จึงมุงศึกษาถึงผลกระทบตอที่อยูอาศัยประเภทอพารทเมนตใหเชาใน
เขตหวยขวาง เมื่อมีระบบรถไฟฟาขนสงมวลชน ไดแก ศึกษาทําเลที่ตั้ง , การกระจายตัว , 
สภาพแวดลอม , ทัศนคติของผูประกอบการ , ทัศนคติของผูอยูอาศัย ทั้งชวงกอนและหลังมีระบบ
รถไฟฟา เพื่อเปนประโยชนตอผูประกอบการในการตัดสินใจในการลงทุนทําโครงการอพารทเมนต
ใหเชาและเปนประโยชนตอผูอยูอาศัยในการเลือกที่พักอาศัยในเขตหวยขวางรวมทั้งเปนประโยชน
ตอภาครัฐในการพัฒนาเขตหวยขวางได 

 
1.2 วัตถุประสงค 

1.ศึกษาผลกระทบของรถไฟฟฟาที่มีตอการเปลี่ยนแปลงอพารทเมนตใหเชาในเขตหวย
ขวางทั้งกอนและหลังมีระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนและผลกระทบดานดานทาํเลที่ตั้ง ,การกระจาย
ตัว และสภาพแวดลอมของอพารทเมนตใหเชา เขตหวยขวาง 

2.ศึกษาผลกระทบของรถไฟฟาที่มีตอทัศนคติของผูประกอบการในการลงทุนในอพาร
ทเมนตใหเชา เขตหวยขวาง 

3.ศึกษาผลกระทบของรถไฟฟาที่มีตอผูอยูอาศัยในอาคารพักอาศัยรวมประเภทอพาร
ทเมนตใหเชา ทั้งในแงเหตุผลการเลือกที่พักอาศัย  ความพึงพอใจในการอยูอาศัย  ปญหาในการ
อยูอาศัย และการเดินทางระหวางที่อยูอาศัยกับแหลงงาน ทั้งกอนและหลังมีระบบรถไฟฟาขนสง
มวลชน เขตหวยขวาง 

 
1.3 ขอบเขตของการวิจยั 

อพารทเมนตใหเชา ของ เขตหวยขวางที่ทําการศึกษานี้ หมายถึง อาคารพักอาศัยมีระดับ
ราคาคาเชาระหวาง 2,000-5,000 บาทตอเดือน และอยูในพื้นที่เขตหวยขวาง ( แขวงหวยขวางและ
แขวงดินแดง ) 
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1.4 ขอตกลงเบื้องตน 
4.1 ระดับราคาคาเชาที่ใชเปนเกณฑ 
เนื่องจากไดทาํการสาํรวจ ราคาคาเชาอพารทเมนตใหเชา ของ เขตหวยขวาง มีระดบัราคา

ตั้งแต2,000-5,000บาทตอเดือนในการศึกษานีจ้ะแบงระดับราคาดังตอไปนี้ 
ระดับราคาคาเชา 2,000-3,500บาทตอเดอืน เปนระดับราคาต่ํา 
ระดับราคาคาเชา3,500-4,500 บาทตอเดอืน เปนระดับราคาปานกลาง 
ระดับราคาคาเชา4,500-5,000 บาทตอเดอืน เปนระดับราคาสูง 
4.2 ชวงเวลาหลังมีระบบรถไฟฟา ใหนับจากป2542เปนตนไป เนื่องจากนับจากปที่เร่ิมมี

การเผยแพรขาวสารและมกีารกอสรางอยางชัดเจนที่สุด 
 

1.5 ขอจํากัดของการวิจยั 
การวิจยัครั้งนีเ้ปนเพยีงขอสังเกตเริ่มตนทีน่ําไปสูผลกระทบของรถไฟฟาซึง่พบวาอาจ

มีความคลาดเคลื่อนของผลกระทบของรถไฟฟาเนื่องจากพึ่งมีระบบรถไฟฟาไมนานมานี ้ดงันัน้การ
วิจัยในหวัขอนีน้าจะมีการทําวิจัยอีกครั้งภายในระยะเวลาประมาณ3-5ปเพื่อทราบถึงผลกระทบ
ของรถไฟฟาทีเ่พิ่มข้ึนได 

 
1.6 คําจํากัดความที่ใชในการวิจัย 

อพารทเมนต หมายถงึ อาคารที่อยูอาศัยรวมซึ่งประกอบดวยหองยอยตั้งแต 2 หองขึ้น
ไป มีวัตถุประสงคการใชอาคารเพื่อใหเชาเปนที่พกัอาศัยสําหรับหลายครอบครัว โดยใช
ทางเขาออกอาคาร ทางขึ้นลงหรือลิฟท ทางเดนิและสวนรวมอืน่ ๆ รวมกัน แตจะมีทางเขาออกของ
แตละหองยอยเปนสวนตวัทั้งนี้หองยอยในอาคารสวนใหญคิดคาเชาในลักษณะรายเดือน
ระยะเวลาเชาเกิน 1 เดือนขึ้นไป เฉพาะพื้นที่หองยอยซึ่งอาจรวมหรอืไมรวมเครื่องเรือน(ปรับปรุง
จากคําศพัทตามขอมูลที่อยูอาศัยที่ขออนญุาตกอสรางป 2535 – 2537 โดยศูนยวิชาการทีอ่ยู
อาศัย การเคหะแหงชาติ)  

 
1.7 ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 

ประโยชนที่คาดวาจะไดรับการวิจัยนี้ มีดังนี ้
1. เพื่อเปนประโยชนตอภาครฐัในการพัฒนาและการกาํหนดนโยบายทีอ่ยูอาศัยเขตหวย

ขวางในอนาคต 
2. เพื่อเปนขอมูลแกผูประกอบการในการตัดสินใจในการลงทุน 
3. เพื่อเปนประโยชนตอผูอยูอาศัยในการเลือกที่พักอาศัย 



บทที่  2 
 

เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของ 

แนวคิดและทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวของ 
สําหรับการศึกษาในบทนี้จะพิจารณาเกี่ยวกับระบบการจัดหาที่อยูอาศัยในเมือง รูปแบบที่

อยูอาศัยในเมือง การเลือกทําเลที่ตั้งของที่พักอาศัย ความสัมพันธระหวางที่อยูอาศัยและที่ทํางาน
เพื่อนําขอสรุปที่ไดมาใชเปนแนวทางในการศึกษาตอไป 

1.ระบบการจดัหาที่อยูอาศัยในเขตเมอืง 
ระบบการจัดสรรที่อยูอาศัย (Housing Delivery System)1 หมายถึง กลไกตาง ๆ ดานการ

ผลิตที่อยูอาศัยประเภทตาง ๆ และวิธีการตาง ๆ ที่ประชาชนเขาถือสิทธิ์เขาอยูในที่อยูอาศัยเหลานี้
ได ทั้งนี้พบวายิ่งสังคมพัฒนามากขึ้นที่อยูอาศัยก็ยิ่งพัฒนาควบคูไปดวย เกิดที่อยูอาศัยในรูปแบบ
ตาง ๆ มากมาย เพื่อตอบสนองความตองการพื้นฐานและความพึงพอใจของผูอยูอาศัย 

การใหไดมาซึ่งที่อยูอาศัยอยางใดอยางหนึ่ง มีทั้งระบบที่เปนแนวทางการและไมเปน
ทางการ นักสังคมวิทยาไดแสดงความแตกตางดานคุณภาพของที่อยูอาศัยในเมืองโดยจําแนกตาม
ประเภทที่อยูอาศัย (Housing Class) ซึ่งสามารถจัดกลุมไดดังนี้ 

1. ที่อยูอาศัยในระบบ (Formal System)  อาจแบงออกไดเปน 
1.1 ที่อยูอาศัยภาครัฐบาล รัฐบาลไดดําเนนิการเกี่ยวกับการจัดหาที่อยูอาศัยหลาย

วิธีการดวยกนั ไดแก 
1) ที่อยูอาศัยที่รัฐจัดสราง (Public Housing) เปนที่อยูอาศัยในแบบอาคาร

เสร็จสมบูรณ (Complete Housing Units) มีหลายรูปแบบทั้งที่เปนบานเดี่ยว บานแถว บานแฝด
และแฟลต มีทั้งใหเชาและเชาซื้อ ที่เชาสวนมากจะเปนแฟลต สําหรับบางประเทศจะอยูในรูปของอ
พารทเมนต 

2) ที่อยูอาศัยที่รัฐเปนฝายใหการสนับสนุน ในการดําเนินการเพื่อที่อยูอาศัย 
(Public Assistance for Housing) โดยเปนการใหความชวยเหลือทางเคหะการบางสวนจากรฐั
เทานั้น ซึง่อาจมีรูปแบบตาง ๆ กนั อาทิเชน โครงการทีรั่ฐจัดที่ดินและบริการขั้นพืน้ฐานใหที่เรียกวา 
Sites and service  คือใหที่ดินและสาธารณูปโภค โครงการที่ใหผูพกัอาศัยรวมกนัสรางทีพ่ักอาศัย
เพื่อผลทางดานสังคมของชมุชน โดยรัฐใหการสนบัสนุนทางการเงินและทางเทคนิคทีเ่รียกวา 

                                                  
1 Pau  Baross, “การจัดการดานที่อยูอาศัยในประเทศฮังการี ปญหาดานนโยบายแนวสังคมนิยม”, 

แปลโดย โกมล  กานชี, วารสารวิชาการที่อยูอาศัย  (พฤษภาคม 2530): 44. 
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Aided – selfhelp  และโครงการทีพ่ักอาศัยสําหรับขาราชการ ซึง่รัฐจะเปนผูจายใหกอน โดยผู
อาศัยจายคืนภายหลงัในระยะเวลาทีก่ําหนดพรอมดอกเบี้ย (Join Housing Scheme)  

1.2 ที่อยูอาศัยสาํหรับคนงาน โดยนายจางซึ่งอาจเปนบริษัทหรือหนวยงานราชการ 
รัฐวิสาหกิจ จดัทําที่อยูอาศยัใหแกคนงานในสังกัด ในรูปแบบใดรูปแบบหนึง่ ทัง้ในรูปแบบการให
เชาใหกรรมสิทธิ์ และใหพกัอาศัยในเรือนพักหรือหางราน 

1.3 ที่อยูอาศัยภาคเอกชน  เปนการดาํเนนิการในลักษณะที่เอกชนสรางบานขึ้นมา 
มีทั้งประเภทขายบานพรอมที่ดิน ขายที่ดนิแลวรับสรางบานหรือใหลูกคาสรางเอง โดยมากเปนที่
อยูอาศัยประเภทบานจัดสรรที่มีบานหลายประเภทใหเลือก หรือเปนโครงการเฉพาะอพารทเมนต 
ทาวนเฮาส หรือคอนโดมิเนยีมซึ่งมทีั้งการขายและประเภทใหเชา 

2. ที่อยูอาศัยนอกระบบ (Informal System) โดยมากเปนระบบทีอ่ยูอาศัยของผูมี
รายไดนอย ซึง่อาจจะอยูตามบานเชา อาคารเกาที่ถูกละทิ้ง เรือนแพ หรือแมกระทัง่ในรูปแบบของ
การบุกรุกที่ดิน รวมถึงการจัดหาที่อยูอาศัยโดยองคกรนอกภาครัฐบาล (Non – Government 
Assistance)  ซึ่งทาํใหเกิดการจัดระบบที่อยูอาศยัเพื่อคนรายไดนอยในรูปแบบใหม ๆ ได
หลากหลายยิง่ขึ้น 

2.แนวความคิดเกี่ยวกบัการเลือกทําเลที่ต้ังของที่อยูอาศัย 
การตัดสินใจของบุคคลที่จะเลือกที่ตั้งที่พกัอาศัยอยูที่ใดนั้น มีองคประกอบหลายประการ

เขามามีสวนรวมในการตัดสินใจโดยจะคาํนึงถงึความเหมาะสมในดานเศรษฐกิจ สังคม กายภาพ 
และสถานะในวงจรชวีิต (Stage of Life cycle) เปนสําคัญ แนวความคิดเกี่ยวกับการเลือกทะเล
ที่ตั้งของที่อยูอาศัยไดมีผูศึกษาและเสนอแนวความคิดในหลายดานตาง ๆ กนั โดยสามารถจัดกลุม
ได  ดังนี ้

1. พิจารณาถึงทําเลที่ต้ังของที่อยูอาศยัโดยคํานึงถึงตัวอาคารและสภาวะ
แวดลอม 
ในกรณีนี้ ตัวอาคารกอสรางหรือตําแหนงที่ตั้งของบานจะมสีวนในการพจิารณาตดัสนิใจ 

โดยที่ตัวอาคารกอสรางถูกมองในแงของความเหมาะสมกับขนาดของครอบครัวของตนเอง การ
ออกแบบและประโยชนใชสอย สําหรับสภาวะแวดลอมที่พักอาศัยตั้งอยูนั้นจะดูในเรื่องของความ
เหมาะสมตอการอยูอาศัยใหมีสภาพแวดลอมที่ดี ดังแนวความคิดของนักทฤษฎียุคปจจุบัน คือ 

- Herbert2อธิบายหลักการเลือกบริเวณทีพ่ักอาศัยขึ้นอยูกบัอิทธิพลภายนอก คือ 
ลักษณะทางกายภาพและสิง่แวดลอมของพื้นที่นัน้ ๆ 

                                                  
2 Harold Carter, The Study of Urban Geography (London : Edward Arnold, 1975), P. 265. 
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- Jay Siegel3  ใหความเห็นเกี่ยวกับการเลือกที่อยูอาศัยวาตองพิจารณาความ
สะดวกสบายของการเขาถงึและคุณภาพของสิ่งแวดลอม เชน ลักษณะดานสงัคมของชุมชนสภาพ
ธรรมชาติ การบริการสาธารณะ และความพึงพอใจที่ไดรับจากที่ตั้งนั้น 

- K.J. Button4 ไดเสนอแนวความคิดในการเลือกที่อยูอาศัยที่ดีวา ข้ึนอยูกับ
สภาพแวดลอมที่ดี และขึน้อยูกับความรูสกึสนทิสนมกับเพื่อนบาน 
 นอกจากนี ้ ยงัมีนกัทฤษฎีบางทานไดใหความสาํคัญของสภาพแวดลอมและปจจัยอ่ืน ๆ 
ควบคูกันไปดวยในการเลือกที่ตั้งของที่อยูอาศัย ดงัเชน 

- William Alonso5  กลาวถึงการเลือกบริเวณที่พกัอาศัยวาควรพิจารณาปจจัย
เกี่ยวกับที่ตัง้ของทีพ่ักอาศยั ซึ่งมีความสัมพันธกับสภาพแวดลอมและระยะหางจากทีท่ํางาน 

- William H. Claire6 ไดอธิบายถึงการเลือกที่ตั้งของที่อยูอาศัยวาควรมสีิ่งแวดลอม
ที่ดี ปลอดภัยจากภัยธรรมชาติ และมีความสะดวกในการเดินทางเขาถงึระหวางบาน   แหลงงาน 
และแหลงธุรกจิ 
 

2. พิจารณาทาํเลท่ีต้ังของทีอ่ยูอาศัยโดยคํานึงถึงการเดินทางไปยังแหลงบรกิาร
ตาง ๆ โดยเฉพาะแหลงงาน  นักทฤษฎีที่ไดใหความสาํคัญในเรื่องดงักลาวนีม้ีอาทิเชน 

- Brain Goodal7 กลาวถงึความสะดวกในการเขาถึงวาที่ตั้งซึ่งอยูติดถนนสาย
สําคัญหรือสถานีรถไฟมีความไดเปรียบในดานทางเขามากกวาที่ตั้งที่อยูหางจากสิ่งอาํนวยความ
สะดวกเหลานี ้ นอกจากนี้ความไมเทาเทียมกันในการใหบริการใด ๆ ก็ตามที่จัดให อาจมีอิทธิพล
ตอการเลือกทีต่ั้งของที่อยูอาศัย โดยเฉพาะกลุมผูมีรายไดสูง 

- Wingo8 ใหความสําคัญกับการเดินทางไปทํางานมากทีสุ่ด และไดใหขอสรุปจาก
ผลการศึกษาวา การยายที่อยูอาศัยเขาใกลแหลงงานมากขึ้น ราคาที่ดินก็จะยิ่งสูงขึ้น ขณะทีค่า

                                                  
3 Raymond E, Murphy, The American City: An Urban Geography (New York: John Wiley & 

Sons, 1987), p.436. 
4 K.J Button, Urban Economiies (London: Mamillan Press, 1976), p. 46 – 47. 
5 Raymond  Murphy,  อางแลว, หนา 36. 
6 William H. Clarire, Handbook on Urban Planning (Canada: Van Nortrand Reinhold, 1973), 

P.59 – 62. 
7 Haarold  Carter, อางแลว, หนา 265. 
8 Lowdow  Wingo.Jr, Tranportation and Urban Land (Washington D.C.: Resource for The 

Future, 1961). 
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เดินทางลดลง แตครัวเรือนจะยังคงยายทีอ่ยูเขาใกลแหลงงานเรื่อย ๆ จนกระทั่งพบทาํเลที่ตัง้ซึง่
เงินที่ประหยัดไดจากการเดนิทางที่ลดลงเทากับขนาดทีด่ินที่ลดลง 
 

3. พิจารณาทาํเลท่ีต้ังของทีอ่ยูอาศัย โดยคํานึงถึงฐานะทางเศรษฐกิจของ
ครอบครัว 

 โดยใหความเห็นวา เพื่อใหประหยัดคาใชจายในการเดินทาง  กลุมผูมีรายไดต่ําจะ
พยายามเลือกที่ตั้งของที่อยูอาศัยใหใกลกบัแหลงงานมากกวาผูมีรายไดสูง โดยนกัทฤษฎีที่ไดให
แนวความคิดดังกลาวคือ 

- J.E. Kain9 กลาวถึงปจจัยดานระยะทางไปยังแหลงงานที่มีผลตอที่ตัง้ของที่อยู
อาศัยวามีความสัมพนัธกับระดับรายได กลาวคือระยะทางในการเดนิทางไปทํางานจะเพิ่มข้ึนตาม
ระดับรายได ผูมีรายไดสูงทีท่ํางานอยูในบริเวณศูนยกลางเมืองมีแนวโนมในการเดินทางไปทํางาน
ในระยะทางทีไ่กลกวา สวนผูมีรายไดต่ําจะเดินทางไปทํางานในระยะทางที่ใกลกวาจะอยูอาศัยใน
บริเวณแหลงงานโดยไมคาํนงึวาแหลงงานจะอยูที่ใด 

- Richard F. Muth10ไดกลาวถึงความแตกตางในการเลือกที่ตั้งของที่อยูอาศัยของ
ผูมีรายไดสูงและรายไดต่ํากวา ประชากรที่มีรายไดสูงจะมีแหลงที่พักอาศัยอยูในเขตชานเมอืง 
เพราะพอใจทีจ่ะอยูในบริเวณที่มีความหนาแนนต่ํา เนื่องจากตองการบานในบรเิวณที่ไมแออดัมี
สภาพแวดลอมที่ดีกวา แตประชากรทีม่ีรายไดต่ําจะอยูใกลศูนยกลางของเมืองเพื่อใหสะดวกใน
การเดินทางไปทํางานและกิจการอืน่ ๆ มากกวาคํานงึถงึคุณภาพสิ่งแวดลอมที่อยูอาศัย 

- W.Lean และ Brain Goodal11  ไดกลาวถงึวาผูที่มีรายไดแตกตางกันจะมีความ
แตกตางกนัในการเลือกที่ตั้งของที่อยูอาศัยอีกดวย  ซึ่งผูมีรายไดต่ําจะพยายามมทีี่อยูใกลกับที่
ทํางาน (โดยเฉพาะการมทีีท่ํางานในเขตอุตสาหกรรม) เพราะจะประหยัดคาเดนิทางโดยอาจเสีย
คาใชจายเฉพาะคาเชาบาน สวนผูมีรายไดสูงจะสามารถเลือกที่อยูอาศัยไดหลายประเภท โดยไม
ตองสนใจวาทีอ่ยูอาศัยกับทีท่ํางานตองมคีวามสัมพันธตอกัน เพราะผูมีรายไดสูงจะสามารถ
เดินทางไดรวดเร็ว เทากับผูมีรายไดนอยทีอ่ยูใกลแหลงงาน และนอกจากนีย้ังมีปจจยัอื่น ๆ ในการ
เลือกที่ตั้งที่อยูอาศัยอีกดวยคือผูอยูอาศัยบางกลุมตองการเลือกที่ตั้งที่พักอาศัยในบริเวณที่เปน
กลุมวัฒนธรรมและสังคมเศรษฐกิจเดียวกบัตน 

                                                  
9   Harold Carter, อางแลว, หนา 260. 
10 Richard F. Muth, Cities and Housing. (Chicago : The University of Chicago Press, 1969) 

p.11. 
11 W. Lean and Brain Goodal, Aspects of Land Economic (London: The Estate Gazete 

Limited, 1974), pp.199 – 200. 
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4. พิจารณาทาํเลท่ีต้ังของทีอ่ยูอาศัยโดยคํานึงถึงการบริการทางดาน
สาธารณูปโภคและสาธารณูปการ  นักทฤษฎีไดใหความสาํคัญทางดานนี้คือ 

- Barrie Needham12  ใหเหตผุลในการรวมกลุมของบริเวณพักอาศัยดวย 2 สาเหตุ 
คือ 

1) ความสะดวกในการเขาถึง (Accessibility) ผูอยูอาศยัตองการเดนิทาง
อยางสะดวกสบายไปยงัทีท่ํางาน รานคา สถานศกึษาและติดตอธุรกิจ ผูอยูอาศัยจึงพอใจที่จะจบั
กลุมอยู 2 บริเวณขางทางเสนทางคมนาคม และกระจายอยูรอบ ๆ กลุมสถานที่เหลานี ้

2) การประหยัดจากภายนอก (External Economies) การรวมกลุมกนัของที่
อยูอาศัยดังกลาว จะชวยใหประหยัดคาใชจายในเรื่องการใชบริการสาธารณูปโภคของเมือง 
 นอกจากแนวความคิดดังกลาวแลว การเลือกหาทําเลทีต่ั้งของที่อยูอาศัย ยังอาจมีเงื่อนไข 
อ่ืน ๆ ในการเลือกอีกดวย อาท ิเชน 

- ระยะเวลาในชวงชวีิตแตละชวง มีผลตอการเลือกที่ตัง้ของที่อยูอาศัยผูเลือกที่อยู
อาศัยในวัยตาง ๆ กัน จะมีความตองการทีอ่ยูอาศัยที่แตกตางกนั กลาวคือ 
  วัยหนุมสาว ซึง่เปนวัยศึกษาเลาเรียนหรือเร่ิมทํางาน วยันี้จะมีอิสระในการเลือกที่
อยูอาศัยใหเหมาะสมกับความตองการทางดานการศึกษาและทีท่าํงาน 
  วัยแตงงานมีครอบครัว ตองการที่ตั้งของที่อยูอาศัย และรูปแบบใหสัมพนัธกับ
สภาพครอบครัว 
  วัยทีม่ีบุตร ตองการที่อยูอาศยัที่มพีื้นที่มากขึ้นและใหเหมาะสมกับรายได 
  วัยสูงอาย ุ อาจตองการที่อยูอาศัยที่สงบเงยีบ กวางขวางในเขตชานเมอืง 

- วิถีการดําเนนิชีวิต มีบทบาทตอการเลือกหาที่อยูอาศยั ใหมีสภาวะแวดลอมทาง
สังคมของชุมชนนัน้ ๆ ในทิศทางที่สอดคลองกับวิถทีางดําเนินชวีติของตนไดดี เชน ครอบครัว
มุสลิม เมื่อจะยายที่อยูใหมหรือเลือกที่อยูอาศัยสําหรบัครอบครัวใหม ก็จะพยายามเลือกที่อยู
อาศัยแหงใหมใหอยูในละแวกชุมชนมุสลิมดวยกนั 

3. แนวความคิดเกี่ยวกบัความสัมพันธระหวางที่อยูอาศัยและทีท่ํางาน 
จากการศึกษาผลงานวิจยัเกีย่วกับทําเลที่ตัง้ของที่อยูอาศยัและทีท่ํางาน พบวาตางมี

ความสัมพันธซึ่งกนัและกนั เพราะตองมีการเคลื่อนทีไ่ปมาระหวางบานและสถานทีท่ํางานประจํา
ในปริมาณสูง ถาไมมีการเดินทางไปทาํงานก็คงจะไมมเีขตการใชที่ดนิประเภทตาง ๆ เนื่องจาก
โดยทั่วไปบริเวณที่เปนทีท่ํางานหรือแหลงงานทั้งหลายจะเปนบริเวณทีค่นตองประกอบกิจกรรม
เปนเขตรวมตวัมีความหนาแนนปานกลางถึงสงู สวนเขตที่อยูอาศัยเปนเขตกระจายตัวจะมีความ
                                                  

12 Barrie  Needham, How Cities Works (London : Pergamon Press, 1977), p. 103. 
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หนาแนนรองลงไป ซึง่ความสัมพันธในระหวางที่อยูอาศัยและทีท่ํางานซึง่มีความสําคัญดังกลาว
จึงไดมีผูศึกษาและวิจัยเกี่ยวกับความสัมพันธในระหวางที่อยูอาศัยและที่ทาํงาน ดงันี้คือ 

Berry และ Horton13 ไดศึกษาการเดนิทางไปทํางานของประชากรในเมือง  โดยพยายาม
ศึกษาถงึตําแหนงของแหลงงานกับตําแหนงที่มีประชากรเดินทางออกมายงัแหลงงานนั้น ๆ หรือ
ตําแหนงของทีอ่ยูอาศัยพบวา 

ในกรณีแหลงงานอยูในบริเวณศูนยกลางธุรกิจการคาของเมือง จะมีประชากรเดนิทางมา
จากทุกแหงของเมือง โดยรูปแบบของการจัดตัวเองของแหลงงานที่มีของประชากรเดินทางเขามา
วางตวัเปนแนวยาวไปตามถนนที่เปนถนนหลักหรือทางดวนตาง ๆ  

ในกรณีทีแหลงงานอยูในบริเวณขอบของศูนยกลางธุรกจิการคาของเมือง จะมีรูปแบบของ
การเดินทางจากแหลงทีม่าคลายคลึงกับแหลงงานของศูนยกลางธุรกจิการคา โดยมีรูปแบบวางตัว
เปนแนวยาวไปตามถนนเชนเดียวกัน 

แหลงงานในเขตชานเมือง จะไมมีรูปแบบของการเดนิทางอยางขอบเขตแรก แตที่มีมัก
กระจัดกระจายจากเขตทั่วไป และไดเสนอตัวกําหนดที่เขามามีบทบาทตอรูปแบบการเดินทางทัง้ 3 
ลักษณะวาประกอบดวย 

- เสนทางคมนาคมและระยะทาง ที่อยูอาศัยที่อยูใกลเสนทางคมนาคมจะสามารถ
เดินทางไดโดยสะดวกรวดเร็วลดเวลาในการเดินทาง 

- อาชีพการงานและรายได พบวา ประชากรที่มีรายไดดีจะมีระยะทางในการ
เดินทางไดโดยสะดวก รวดเร็ว ลดเวลาในการเดินทาง 

- อาชีพการงานและรายได พบวาประชากรที่มรีายไดดีจะมีระยะทางในการ
เดินทางไปทํางานเปนระยะทางที่ไกลกวา และจะยึดทีอ่ยูอาศัยในเขตชานเมืองที่อยูใกลแนวถนน
หลักหรือทางดวน ทําใหสามารถเดินทางเขาถึงที่ทาํงานไดสะดวก รวดเร็ว 

และในดานความรูสึกหรือความตองการของผูอยูอาศัยเอง โดยเฉพาะในกลุมผูมีรายได
ปานกลางถึงคอนขางต่าํ พบวา บรรดาผูอยูอาศัยเหลานัน้มีความรูสึกคลายกนั ดังปรากฏใน
งานวิจยั ดังนี ้
 

วัลลภ  เทอดเกียรติสกุล14  ไดศึกษาถงึพฤติกรรมที่เกิดขึน้ในสภาพแวดลอมทางกายภาพ
ภายนอกอาคารชุมชนบานพักอาศัยหนาแนนในเมือง : ตัวอยางชุมชนมกักะสันผลการวิจยัได

                                                  
13 Berry  B. J & F.E., Geographic Perspectives on Utban Systems (New Jersey : Prentice 

Hell, 1970). 
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กลาวถึงความสัมพันธในระหวางที่อยูอาศยัและทีท่ํางานวา แมวาสภาพที่อยูอาศัยจะเปน
อยางไรก็ตาม แตผูอยูอาศยัจะพอใจที่อยูอาศัยของตนนัน้หากที่อยูอาศัยใกลทีท่าํงาน หรืออยูใน
เขตกลางเมือง โดยตองปรับปรุงที่อยูอาศัยใหดีมากกวาที่จะยายออกไป 

 
การเคหะแหงชาติ15  ไดศึกษาถึงความตองการทีพ่ักอาศยัของคนงานในยานอุตสาหกรรม 

รังสิต – ประตูน้ําพระอินทร และไดสรุปผลความตองการของคนงานวา สวนใหญ “มากกวารอยละ 
80  เหน็ดวยกบัการมทีี่พักอาศัยใกลกับทีท่ํางาน และใหความสนใจกับโครงการทีอ่ยูอาศัยของการ
เคหะแหงชาตมิากกวาโครงการที่อยูอาศัยของเอกชนที่มัน่คงและผูอยูอาศัยรูสึกมัน่ใจมากกวา 

สมชาย  เตชะพรหมพนัธ16  กลาวถึงความสัมพันธในระหวางที่อยูอาศยัและทีท่ํางานวามี
ความสัมพันธกันอยางยิ่ง ดงัจะเห็นไดจากรูปแบบของการเดินทางของประชากรในตัวเมืองในรอบ 
24 ชั่วโมง จะเกิดการเดินทางสูงสุดใน 2 ชวงเวลาใน 1 วนั คือ ชวงเชา ตั้งแตเวลา 6.30 – 8.30 น. 
และชวงเวลาตอนเย็น ตัง้แต 16.00 – 18.00 น. ใน 2 ชวงเวลานี้จะมีปริมาณการเดินทางของ
ประชากรภายในเมืองสงูสุดโดยเปนการเดินทางของประชากรเพื่อไปทาํงานจากที่อยูอาศัยไปยังที่
ทํางานในชวงเชา และจากทีท่ํางานกลับทีอ่ยูอาศัยในชวงเยน็ 

 
และนอกจากนี้ B.J. Berry และ Frank E. Horton17  ไดศึกษาการเดินทางในชิคาโกพบวา 

การเดินทางโดยมีจุดมุงหมายไปยังการใชที่ดินตาง ๆ พบวา ใน 1 วัน จํานวนการเดนิทางราว
คร่ึงหนึง่ของปริมาณการเดินทางทัง้หมดนัน้ เปนการเดินทางกลับบานหรือเดินทางสูทีพ่ักอาศยั 
รองลงไปเปนการเดินทางจากที่อยูอาศัยไปยังที่ทาํงานประมาณรอยละ 20 ของปริมาณการ
เดินทางทั้งหมด และที่เหลือเปนการเดนิทางไปยังสาธารณะสถาน สถานที่ไมเปนตวัอาคาร และไป
ยังสถานบริการทางคมนาคมขนสง 

 

                                                                                                                                               
14 วัลลภ  เทอดเกียรติสกุล, การศึกษาพฤติกรรมที่เกิดขึ้นในสภาพแวดลอมกายภาพภายนอกอาคาร

ของชุมชนบานพกัหนาแนนในเมือง: ตัวอยางการศึกษาชุมชนมักกะสัน  (สถาปตยกรรมศาสตรมหาบัณฑิต บัณฑิต
วิทยาลัย จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2524) 

15 การเคหะแหงชาติ, รายงานการวิจัยความตองการที่พักอาศัยในยานอุตสาหกรรมรังสิต – ประตูน้ํา
พระอินทร (พระนคร: การเคหะแหงขาติ, 2517). 

16   สมชาย  เตชะพรหมพันธ, “ภูมิศาสตรเมือง,”  ศิลปากรบรรณาคาร, (2522): 151 – 152. 
17 Berry B.J. & Horton E.Frank, อางแลว 
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นายนพินธ   บุณยรัตพันธ18 ไดกลาวถงึความสัมพันธในระหวางที่อยูอาศัยและสถานที่
ทํางานจากผลการวิจยั การเดินทางที่เกดิจากเคหะชุมชนของการเคหะแหงชาต ิ 5 แหง ใน
กรุงเทพมหานคร พบวา การเดินทางที่เกดิจากเคหะชุมชนสวนใหญจะเปนการเดินทางเพื่อไปยงั
สถานทีท่ํางานมากที่สุด และเดินทางไปยังสถานศึกษาเปนอนัดับรองลงไป เปนปริมาณรอยละ 42 
ของการเดินทางที่เกิดขึ้นทั้งหมด โดยพบวาจาํนวนผูอยูอาศัยในครอบครัวมีผลตอการเดินทางมาก 
ที่สุด 

4. ความสัมพันธระหวางสภาพแวดลอมกับมนุษย 
เพื่อที่จะใหเกดิความเขาใจและสามารถกาํหนดคุณลักษณะของสภาพแวดลอมใหมีความ

สอดคลองกับความตองการและความพึงพอใจของมนษุย การศึกษาความสัมพันธระหวาง
สภาพแวดลอมกับมนุษยจงึเปนเรื่องที่มีความสาํคัญและไดรับความสนใจอยางมากโดยเฉพาะผูที่
อยูอาศัยและนักออกแบบสภาพแวดลอม 

ในการสรางสรรคผลงานเพื่อใหเกิดความสอดคลองกับการตอบสนองความตองการและ
ความพึงพอใจของมนุษยนัน้ ถือวาผลงานที่สรางสรรคนั้นมีคุณสมบัติที่เปนสิ่งเราภายนอกที่
สําคัญที่มีตอมนุษยและมีอิทธิพลทีท่ําใหเกิดความแตกตางในดานพฤติกรรม และความพึงพอใจ
ของมนุษยอยางยิง่ 

1. สภาพแวดลอมทางกายภาพกับความพึงพอใจของมนุษย 
Shelley  สภาพแวดลอมทางกายภาพ เปนทรพัยากรและสิ่งเราที่สามารถสรางความ

พอใจใหแกมนุษยได และมักจะเกิดความรูสึกสองประการขึ้นภายในตัวของมนุษยอยูเสมอ อัน
เนื่องมาจากผลกระทบของสภาพแวดลอมคือ ความรูสึกที่เกิดขึ้นในทางบวก และความรูสึกในทาง
ลบ เมื่อใดมคีวามรูสึกในทางบวกเกิดขึน้ความสุขยอมเกิดขึ้น ภาวะของความรูสึกทั้งสามภาวะที่
กลาวนี ้ ความรูสึกในทางบวก ความรูสึกในทางลบ และความสุข ทัง้สามภาวะดังกลาวมี
ความสัมพันธตอกันอยางซบัซอนและเรียกวา “ระบบความพอใจ” ซึ่งความพอใจตอ
สภาพแวดลอมทางกายภาพ หรือทรัพยากรและสิ่งเราทีม่นุษยมีความตองการนัน้มอียูครบถวน แต
ดวยเหตทุี่ทรัพยากร มีจาํกัด ความพึงพอใจของมนษุยจงึมีอยูไดเพยีงระดับหนึง่และจะมีความพงึ

                                                  
18 นิพนธ   บุณยรัตพันธ, การเดินทางที่เกิดจากบริเวณเคหะชุมชน, (กรุงเทพมหานคร: แผนกวิชา

วิศวกรรมโยธา บัณฑิตวิทยาลัย จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2519). 
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พอใจมากที่สดุก็ตอเมื่อการจัดสรรทรัพยากรเปนไปอยางถูกตองและเหมาะสม ซึ่งยอมหมายถึง
การจัดสภาพแวดลอมอยางไรจึงจะสรางความพึงพอใจใหกับผูอยูอาศยัมากที่สุด19 

Newman  ไดกลาววา ปจจยัที่มีอิทธพิลตอการแสดงออกถึงความพึงพอใจของมนษุย 
ซึ่งเปนผลที่สะทอนมาจากการประเมินผลและพฤติกรรมการแสดงออกของบุคคลทีม่ีตอ
สภาพแวดลอมนั้นเอง ซึ่งในการประเมนิผลของบุคคลและพฤติกรรมการแสดงออกของบุคคลนั้น
ประกอบดวย (1) ความพอใจในสภาพแวดลอมทางกายภาพ และพฤติกรรมการแสดงออก
หลังจากการรับรูสภาพแวดลอมนั้น (2) ระดับของการรบัรูซึ่งจะขึ้นอยูกับอิทธพิลของสิ่งเราทีน่ํามา
ประเมินและ (3) ลักษณะคุณสมบัติของบุคคลผูตอบรับสภาพแวดลอม ซึ่งลกัษณะบุคคลที่กลาว
นั้นครอบคลุมถึงปจจยัตาง ๆ ของบุคคลทางดานประชากรศาสตร พืน้ฐานทางสงัคม และสภาพ
เศรษฐกิจ รวมทั้งรูปแบบวถิกีารดําเนินชวีติ20 

Becker ไดกลาวถงึอิทธิพลของมนุษยทีม่ีผลตอการประเมินสภาพแวดลอมวาในการ
ประเมินผลผูอยูอาศัยที่มีตอสภาพแวดลอมในการอยูอาศัยนั้น จะประเมินภายใตปจจัย /      ตัว
แปรสามประการ ประกอบดวย (1) ภาพพจนของที่อยูอาศัยในอุดมคติ (2) เงื่อนไขตาม
สถานการณ และ (3) กลไกการแกไขปญหาของตัวบคุคลปจจัยดังกลาวทั้งสามนี้ไดรับอิทธิพลจาก
ประวัติของการอยูอาศัยในอดีตที่ผูอยูอาศยัมีอยูทัง้ในดานกายภาพ ไดแก รูปแบบของที่อยูอาศัย
สภาพแวดลอมของที่ตั้ง และชุมชนที่อยูอาศัยโดยรอบ และในดานที่ไมใชกายภาพ ไดแก ราคาของ
ที่อยูอาศัย สภาพเศรษฐกิจ สังคม และคานยิมของผูอยูอาศัยโดยเงื่อนไขตามสถานการณและ
กลไกแกไขปญหาของตัวบคุคลจะเปนปจจัยสําคัญ ทีท่ําใหระดับความพอใจในการประเมินในทาง
ที่ดีข้ึนถงึแมวาที่อยูอาศัยในปจจุบันจะไมครบกับภาพพจนของที่อยูอาศัยในอุดมคติก็ตาม21 

2. การศึกษาความสัมพันธระหวางสภาพแวดลอมทางกายภาพกับมนุษย 
วิมลสิทธิ์  ไดกลาวถงึความสัมพันธระหวางสภาพแวดลอมทางกายภาพกับมนุษย 

โดยใชความหมายทางอารมณ คือ ความรูสึกและทัศนคติที่มีตอสภาพแวดลอมทางกายภาพ ซึง่จะ
มีความสมัพนัธใกลชิดกับความหมายในแงประโยชนใชสอย ถือไดวาเปนขาวสารดานอารมณ หรือ

                                                  
19 Shelly, Maynard, Design as an Instrumant of Change : The Role of Design in Two 

Responding to social Change (Pennsylvania: Dowden, Hutchinson & ross, Inc., 1975),  pp. 253 – 
254. 

20 Newman, Sandra J. Perception of Building Height : An Approach and Some Preliminary 
Findings, Human Response to Tall Buildings (Pennsylvania: Dowden, Hutchinson & Ross, Inc., 1977), 
pp. 182 – 187  

21 Becker, Franklin D. and Others. User Particpation and Environ – mental meaning : Three 
Field Studies (New York:  Cornell University, 1977),  pp. 180 – 182 . 
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พฤติกรรมภายในของผูใชสอยที่เกิดขึน้ เนื่องจากการใชสอยและแสดงความรูสึกพอใจ – ไม
พอใจ ความรูสึกเหมาะสม – ไมเหมาะสม ตลอดจนเหตุผลตาง ๆ ซึ่งขอมูลดังกลาวยอมจะเปน
ประโยชนตอผูออกแบบหรือสถาปนกิในการพิจารณากาํหนดและออกแบบสภาพแวดลอมใหม 
หรือปรับปรุงสภาพแวดลอมเดิมใหมีความสอดคลองกับความตองการของผูใชสอย และดวยเหตทุี่
พฤติกรรมภายในของผูใชสอยยังมีความแตกตางไปตามเปาหมายและมโนทัศนที่สะสมมาจาก
ประสบการณในอดีต ดังนั้นจงึเปนการยากสาํหรับผูออกแบบหรือสถาปนกิในการกําหนด
สภาพแวดลอมใหสอดคลองในสภาพแวดลอมนั้น ๆ ในการประเมนิสภาพแวดลอมของโครงการ
ตาง ๆ จึงอาศัยความรูสึกและทัศนคติของผูใชสอยทีม่ตีอประโยชนใชสอยซึ่งเปนทีน่ิยมศึกษากัน
อยูเสมอ เพราะเปนแนวทางที่ดีในการที่จะมองเห็นปญหาของสภาพแวดลอมเพื่อแกไขให
สอดคลองกับความตองการ และเปนประโยชนสาํหรับโครงการตอไปที่จะชวยลดความสูญเสยีทาง
เศรษฐกิจอันเนื่องมาจากความลมเหลวของโครงการที่ขาดการคํานงึถงึพฤติกรรมผูใชสอยนั้นเอง22 
 
5.ทฤษฎีการขยายตัวของเมืองและที่อยูอาศัย (Theory of Urban Growth) 

ทฤษฎทีี่เกี่ยวของกับการขยายตัวของเมืองมีหลายทฤษฎี แตมีทฤษฎีที่สําคัญและเปน
แมบททฤษฎ ี หรือแบบจําลองวาดวยการขยายตัวของเมืองมีอยู 3 ทฤษฎี ทีส่ามารถอธิบาย
โครงสรางของเมือง ไดแก 

1. ทฤษฎวีงกลม (Concentric theory) Ernest W. Burgess นักสงัคมวิทยาไดเสนอ
ทฤษฎทีี่อธิบายการกระจายตัวของกิจกรรมตาง ๆ ทางเศรษฐกิจและการใชที่ดนิในเมือง เรียกกนั
วา “ทฤษฎีการแบงเขตการใชที่ดินในเมืองรูปวงกลม” (The Concentric Zone Theory) โดยได
กําหนดใหเมืองประกอบดวยเขตตาง ๆ 5 เขต โดยเริ่มจากเขตศูนยกลางเมืองและรองถัด ๆ ออกไป
ตามลําดับดังนี ้

1) เขตศูนยกลางเมืองเปนอาณาบริเวณของธรุกิจการคา (The Central Business 
District) 

2) เขตการคา อุตสาหกรรมขนาดเล็กและโกดงัเก็บสินคา (Zone in Transition) 
3) เขตที่อยูอาศัยของผูมีรายไดนอยหรือพวกกรรมกร (Zone of Independent 

Working man’s Homes) 
4) เขตที่อยูอาศัยของชนชัน้กลาง (Zone of Better Residences) 

                                                  
22 วิมลสิทธิ์  หรยางกูร, พฤติกรรมมนุษยกับสภาพแวดลอม (กรุงเทพมหานคร, สํานักพิมพจุฬาลงกรณ

มหาวิทยาลัย, 2526), หนา 173 – 189.  
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5) เขตที่อยูอาศัยของชนชัน้สูงซึง่เปนเขตชานเมือง (Commuter’s Zone) เขตนี้มี
การพัฒนาที่อยูอาศัยราคาสงูเปนหยอม ๆ ตามเสนทางที่สามารถเดินทางไดรวดเร็วไกลที่สุด ของ
ระยะทางที่ไกลที่สุดของเขตนี้ไปยังศนูยกลางเมือง ซึง่เปนแหลงงานของประชาชนสวนใหญในเขต
นี้ จะใชเวลาเดินทางประมาณ 1 ชม. นอกจากนัน้พืน้ทีเ่ขตนี้ยังมพีืน้ที่เกษตรกรรมอยูมาก แตจะ
คอย ๆ เปลี่ยนสภาพเปนบริเวณที่อยูอาศัย 

2. ทฤษฎรีูปลิ่ม (Weage Sector Theory) โดย Homer Hoyt  ไดเสนอ Radial Sector 
Theory โดยปรับปรุงมาจาก The Concentric Zone Theory ของ Burgess Hoyt ไดอธิบายวาการ
ขยายตัวของเขตการใชที่ดินประเภทตาง ๆ ของเมืองนัน้ ไมอาจขยายตัวเปนรูปวงแหวนไดเสมอไป 
ทั้งนี้ เพราะถนนและลกัษณะดานกายภาพของเมือง มีอิทธพิลตอการกําหนดประเภทการใชที่ดิน
ของเมือง ดังนัน้ เมืองจะขยายออกไปในรูป Sector 

สําหรับการใชที่ดินเพื่อการอยูอาศัยนั้น Hoyt ไดกลาวถงึบริเวณที่อยูอาศัยราคาสงูในเมือง
ไวดังนี ้

1) บริเวณที่อยูอาศัยราคาสงู มักจะเกิดขึ้นในบริเวณ 2 ฟากถนนใหญ ที่เชื่อมระหวาง
ศูนยการคากบัศูนยการคา หรืออยูในบริเวณรอบ ๆ ศูนยการคา ธนาคาร และอาคารที่ทาํงาน 
ตาง ๆ  

2) บริเวณที่อยูอาศัยราคาสงูในเมืองมักขยายไปในพืน้ทีว่าง ที่ไมมีส่ิงกีดขวางจากสภาพ
ธรรมชาติ หรือส่ิงกีดขวางทีม่นุษยทาํขึ้น เชน ขยายไปในพืน้ทีเ่กษตรกรรม 

3) ที่อยูอาศัยแบบหลายชั้น และมีคาเชาสูง มักตั้งอยูในบริเวณศูนยกลางธุรกจิการคา 
หรือบริเวณทีอ่ยูอาศัยเกาแกของเมือง 

4) นักจัดสรรที่ดนิอาจทําใหทศิทางการขยายตัว ของบริเวณที่อยูอาศัยราคาสงู 
เปลี่ยนแปลงไป 

3. ทฤษฎหีลายศูนยกลาง (The  Multiple Nuclei Theory) โดย Chaumcy L. Ullman 
ไดเสนอ Multiple Nuclei Theory ซึ่งทฤษฎีนี้เปนการรวบรวมทฤษฎขีอง Burgess และ Hoyt เขา
ดวยกนั แลวเพิ่มสวนประกอบอื่น ๆ เขาไป โดยไดอธิบายวา รูปแบบการใชที่ดนิของเมืองนัน้ จะมี
หลายศนูยกลาง จาํนวนศนูยกลางจะเพิม่มากขึน้ตามขนาดของเมือง ซึ่งศนูยกลางยอยของเมอืง 
มักจะเกิดอยูใกลเคียงกับบริเวณ ที่อยูอาศัย ของคนชัน้กลาง และสงู และศนูยกลางยอยที่เกิดขึ้น
ใหมนีม้ักจะมกีารใชที่ดนิประเภทอื่น ๆ ทีม่ีความสมัพนัธกันเกิดขึ้นตามมาดวย 

สําหรับการกระจัดกระจายตัวของกิจกรรมตาง ๆ พิจารณาตามความตองการโดยเฉพาะ
ของแตละบริเวณ และเพื่อประโยชนใชสอยเปนสาํคัญ คือ 

1) กิจกรรมบางประเภทตองการความสะดวกสบาย โดยเฉพาะในแตละบริเวณ เชน 
บริเวณพาณิชยกรรม หรือยานการคาจะตองอยูในตาํแหนงที่สามารถเขาถึงไดสะดวกที่สุด 
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2) กิจกรรมบางประเภทอาจตองอยูรวมกัน หรือใกลกัน ทัง้นี้เพื่อใหไดผลกําไรทาง
เศรษฐกิจสูงสดุ เปนตนวา ประหยัดคาขนสง ประหยัดแรงงาน และมีอํานาจในการตอรอง เชน   
โรงงานอุตสาหกรรม ประเภทเดียวกันควรตั้งอยูรวมกนัหรือใกลกัน 

3) กิจกรรมบางประเภท อาจตองแยกจากกนัโดยเด็ดขาด ทัง้นี ้ เพราะอาจทาํใหเกิดผล
เสียแกกนั เชน โรงงานอุตสาหกรรม ควรอยูหางจากบริเวณที่อยูอาศัยของผูมีรายไดสูง 

4) กิจกรรมบางประเภทไมอาจจัดตั้งในพืน้ทีท่ี่เหมาะสมสูงสุดได ทั้งนี้เพราะคาเชาทีด่ิน
สูงเกนิไป เชน บริเวณที่อยูอาศัยราคาถกูจาํเปนตองตั้งอยูในที่ดนิทีม่ีราคาถูก 

ทฤษฎีการขยายตัวดังกลาวมาแลว หากมาพิจารณาทีก่รุงเทพฯ ซึง่เปนเมืองหลวงของ
ประเทศไทย มีการพฒันาการขยายตัวเปนแบบ โตเดี่ยว (Primate City) ซึ่งมีศนูยกลางความเจรญิ
ตาง ๆ มากระจุกตัวอยูภายในกรุงเทพฯ ไมวาจะเปนศนูยกลางการคมนาคมขนสง ทัง้ทางบก ทาง
อากาศ และทางน้าํ เปนศนูยกลางการพาณิชยกรรม ดานการศึกษา ดานการโทรคมนาคม และ 
ฯลฯ แตระยะ 5 – 10 ปที่ผานมา กรุงเทพฯ ไดมีการพัฒนาการดานสาธารณูปโภคพื้นฐาน 
โดยเฉพาะดานการคมนาคมทางบก มีเสนทางที่ไดรับการพัฒนามากมาย โดยเฉพาะ ถาระบบ
ขนสงมวลชนเสร็จสมบูรณ จะทําใหมีการพัฒนาเมืองออกไปตามถนนสายหลักมากขึ้น ซึ่งทําให
เกิดเปนศนูยกลาง ยอย ๆ ขึน้มาบริเวณรอบ ๆ กรุงเทพฯ ข้ึนอีกหลาย ๆ ศูนยกลาง ทั้งทางดานทศิ
เหนือ บริเวณดอนเมือง รังสิต ทางดานตะวนัออก บริเวณมีนบุรี หนองจอก และลาดกระบงั 
ทางดาน ทิศตะวันตก บริเวณพุทธมณฑลติดจังหวัดนครปฐม ซึง่พอจะชี้ใหเห็น การขยายเสนทาง
ทั้งถนนและระบบขนสงมวลชนที่เกิดขึ้นในปจจุบันเปนตวักําหนดทิศทางการขยายตวัของ
กรุงเทพมหานครได 

 
6. แนวความคิดเกี่ยวกบัความสัมพันธระหวางการใชที่ดินกับการขนสง 
 

1.  การเกิดการเดินทางกบัการใชประโยชนที่ดิน 
การเกิดการเดินทาง คือการสรางความสัมพนัธระหวางปริมาณการเดินทางที่จดุปลาย 

(Trip Ends Volume) กับการใชประโยชนที่ดนิ (Land Use) และลักษณะทางเศรษฐกิจและสงัคม 
(Socio – Economic Characteristics) ของพื้นที่ยอยตาง ๆ (Zone) ปริมาณการเดินทางอาจจะ
เปนทีจุ่ดตนทาง (Origin) หรือปลายทาง (Destination) 

การเกิดการเดินทางจะสัมพนัธกับสภาพของการใชประโยชนที่ดินในลกัษณะตาง ๆ คือ 
ความหนาแนนของการใชทีด่ิน (Intensity of Land Use) มักจะแสดงอยูในหนวยของที่อยูอาศัยตอ
พื้นที่ หรือจํานวนลกูจางตอพื้นที่ เปนตน ความหนาแนนของการใชประโยชนที่ดนิ จะมี
ความสัมพันธกับจํานวนการเกิดการเดินทาง (Number of Trips Produced)  
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1) ลักษณะการใชที่ดิน (Characteristics of Land Use) ความหนาแนนของ
การใชประโยชนที่ดนิ ยงัไมสามารถอธิบายการเกิดการเดินทางไดอยางสมบูรณ แมวาจะมี
ความสัมพันธกันอยางเดนชดั แตความหนาแนนของการใชที่ดนิก็ไมสามารถอธบิายการเกี่ยวกับ
เปลี่ยนแปลงของการเดนิทางไดทั้งหมด ตัวแปรลักษณะของการใชที่ดนิจะสะทอนใหเห็นถึง
ความสัมพันธของการเดินทางที่เพิม่มากขึ้น ตัวแปรดังกลาวไดแก รายได และการเปนเจาของ
รถยนตสวนบคุคลของครอบครัว 

2) ที่ตั้งการประกอบกิจการของการใชที่ดนิ (Location of Land Use Activity) 
หมายถงึ ระยะการกระจายตัวของการใชที่ดินในลักษณะตาง ๆ (Spatial Distribution) และ
ลักษณะของการใชที่ดิน เชน บริเวณพกัอาศัย ยานพาณิชยกรรม เกษตรกรรม อุตสาหกรรม เปน
ตน ซึง่ลักษณะของการใชทีด่ินที่แตกตางกันจะทําใหเกดิการเดินทางที่แตกตางกันออกไปดวย 

2.  การขนสงในเมือง 
การขนสงในเมืองสวนใหญเปนการขนสงคนหรือมวลชนที่มเีทีย่วการเดินทางตอวนั

มากกวาการขนสงสนิคา การเดินทางของคนจะเริ่มตนและสิ้นสุดทีบ่าน การเดินทางของคนใน
เมืองมีลกัษณะการกระจายและแผออกไปทุกทิศทาง ทาํใหมีจุดหมายปลายทางมากมาย ยากแก
การกําหนดเสนทางที่จะครอบคลุมเสนทางการเดินทางได โดยแบงเมอืงออกเปน 2 เขต คือ ยานที่
อยูอาศัย เปนเขตที่มกีารเดินทางแบบกระจายออก (Zone of Dispersion) และยานศูนยกลาง
การคาและสถานที่ราชการ เปนเขตที่มกีารเดินทางแบบเขามารวมกัน (Zone of Conflux) 
เนื่องจากเขตศูนยกลางเมืองเปนยานการคา และศนูยราชการ ที่ตัง้ของสํานกังาน สถานศึกษา 
แหลงงาน สวนเขตรอบนอกเปนยานที่อยูอาศัยของประชากรที่ตองเดนิทางเขามาทาํงาน ดังนัน้จึง
มีระบบการขนสงเพื่อตอบสนองการเดินทางระหวางสองบริเวณนี ้

3.  การคมนาคมเชื่อมตอระหวางเมืองและเขตชานเมือง 
รศ.มานพ พงศทัต ไดทําการศึกษาเกี่ยวกับลักษณะของการเดนิทางของประชากรในเขต

กรุงเทพมหานคร ดังนี ้
1) มีการเคลื่อนทีจ่ากนอกเมืองเขามายงั CBD (Central Business District) ใน

ระหวางชัว่โมงเรงดวน (Rush Hour) คิดเปนรอยละ 60 ของการเดนิทางในเมืองระหวางชัว่โมง     
เรงดวน 
 
 
 

2) มีการเคลื่อนทีใ่น CBD เดินทางโดยประชากรที่อาศัยอยูใน CBD หรือใกลที่
ทํางาน ซึง่สวนใหญเปนผูมรีายไดต่ํา และรายไดปานกลางที่อยูในเขต  CBD ปริมาณการเคลื่อนที่
ประเภทนี้ประมาณรอยละ 20 ของการเดินทางตอนเชา 

 

ชานเมือง 
 

CBD 
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3) เคลื่อนที่จาก CBD ไปยังนอกเมืองในตอนเชามนีอยมากเมื่อเทยีบกับการ
เดินทางเขาสูเมือง คือ รอยละ 15 การเดินทางประเภทนี้จะเกิดขึน้ในตอนเย็นเพราะตางกเ็ลิกงาน
เพื่อกลับบาน 

4) เคลื่อนที่จากนอกเมืองแหงหนึ่ง ไปยังนอกเมืองอกีแหงหนึง่การเคลื่อนที่ของ
ประชากรในลกัษณะนีจ้ํากัดอยูในกลุมเล็ก ๆ เนื่องจากไมมีเสนทางเชือ่มระหวางนอกเมือง ดังนัน้
จึงจําเปนที่จะตองเดินทางผานเขามาในเมอืง ซึง่เปนการเพิ่มภาระการจราจรในเขต CBD 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

CBD 

 

CBD 
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7.  แนวความคิดเกี่ยวกับระบบขนสงสาธารณะ 
การเดินทางของประชากรโดยทั่วไปแบงไดเปน 2 ประเภท คือ การเดินทางโดยรถยนต

สวนตัว (Private Transportation) และการเดินทางโดยระบบขนสงสาธารณะ (Public 
Transportation) ซึ่งมีรูปแบบการเดินทาง (Mode) ตาง ๆ หลายแบบ เชน รถโดยสารประจําทาง     
รถแท็กซี่ รถมอเตอรไซครับจาง และอื่น ๆ โดยจะขึ้นอยูกับสภาพทางเศรษฐกิจและสังคมสวนตัว
ของผูเดินทางและความพอใจของผูเดินทาง นอกจากนี้ยังมีองคประกอบอื่น ๆ อีกที่มีผลในการ
ตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทาง ตัวอยางคือ ระยะทางและเวลาในการเดินทางวามีมากนอย
เพียงใด 

8. ระบบขนสงสาธารณะ 
ระบบขนสงสาธารณะจัดเปนรูปแบบของการเดินทางที่มีลักษณะเฉพาะ ตามแตละ

รูปแบบตาง ๆ ซึ่งปจจุบันกําลังไดรับความสนใจอยางกวางขวางโดยเฉพาะในเมืองที่มีสภาพ
การจราจรติดขัดมาก เพราะการใชบริการขนสงสาธารณะเปนการชวยลดจํานวนรถยนตสวน
บุคคลบนถนนใหลดนอยลง ในการศึกษาและวิเคราะหการเดินทางโดยระบบขนสงสาธารณะ
ประกอบดวยองคประกอบหลัก ๆ 3 สวน คือ 

 
1. องคประกอบที่เกี่ยวของกบัผูใชบริการ ( Patronage or Trip Maker) 
เปนตัวแปรที่เกี่ยวของกับผูใชบริการซึ่งอธิบายถึงผูโดยสารหรือผูกอใหเกิดการเดินทาง 

เปนตัวแปรที่สะทอนถึงสภาพเศรษฐกิจและสังคม (Social – Economic) และสภาพแวดลอมทาง
กายภาพ (Physical Environment) ภายในพื้นที่ศึกษา ตัวอยางของตัวแปรประเภทนี้ไดแก เพศ 
(Sex) อายุ (Age) รายได (Income) ความเปนเจาของรถยนตสวนบุคคล (Car Ownership)  เปน
ตน 

2. องคประกอบที่เกี่ยวของกบัการเดินทาง (Trips) 
ลักษณะของการเดินทาง มักถูกอางถึงและนําไปใชมากที่สุดในแบบจําลองรูปแบบการ

เดินทาง (Modal Split Model) ซึ่งลักษณะของการเดินทางที่ใชกันมาก ไดแก การแยกชนิดของการ
เดินทาง  (Stratification) ตามวัตถุประสงคของการเดินทาง (Trip Purpose) ซึ่งแบงไดเปน 4 
ประเภทหลัก ๆ คือ การเดินทางจากบานเพื่อไปทํางานและกลับบาน (Home Based Work : 
HBW) การเดินทางของนักเรียนจากบานเพื่อไปโรงเรียนและกลับบาน (Home Based School : 
HBS) การเดินทางจากบานเพื่อไปยังที่อ่ืน ๆ และกลับบาน (Home Based Other : HBO) และการ
เดินทางจากที่อ่ืน ๆ ที่ไมใชบานไปยังจุดหมายปลายทางตาง ๆ ซึ่งอาจจะเปนบานหรือที่อ่ืน  (Non 
Home Based : NHB) 
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การแบงการเดินทางตามลักษณะเหลานี้ชวยใหสามารถแบงวัตถุประสงคของการ
เดินทางแตละประเภทใหขึ้นอยูกับแตละรูปแบบการเดินทาง (Mode) ได 

 
 
3. องคประกอบที่เกี่ยวของกบัตัวระบบขนสง (Transport System) 
ตัวแปรตาง ๆ ที่อยูในกลุมของตัวแปรที่เกี่ยวของกับตัวระบบขนสงนี้ เปนสวนสําคัญมาก

ในการศึกษารูปแบบการเดินทาง ตัวอยางตัวแปรในกลุมนี้ไดแก เวลาที่ใชในการรอคอย (Waiting 
Time) คาโดยสาร (Fare) เปนตน 

 
ความสัมพันธขององคประกอบทั้งสามขางตน จะเปนปจจัยกําหนดลักษณะของการ

เดินทางโดยระบบขนสงสาธารณะประเภทตาง ๆ ข้ึน ดังนั้นตัวแปรหลัก ๆ ที่จะทําการวิเคราะห
ระบบขนสงสาธารณะก็จะเกี่ยวของกับองคประกอบพื้นฐานเหลานี้ 
 
9. การตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดนิทางจะขึน้อยูกบัปจจัยดังตอไปนี้23 

1. ลักษณะของการเดินทางอันไดแก ระยะการเดินทางและวัตถุประสงคของการเดินทาง
นั้น ในสวนของระยะทางในการเดินทาง เนื่องจากแตละรูปแบบของการเดินทางจะมีอัตราความเรว็
ที่แตกตางกัน ในระยะทางสั้นความแตกตางในเรื่องเวลาที่ใชในการเดินทางจะไมมาก แตจะ
เพิ่มข้ึนเมื่อระยะทางในการเดินทางเพิ่มมากขึ้น ซึ่งจะสงผลถึงการตัดสินใจในการเลือกรูปแบบการ
เดินทาง สําหรับวัตถุประสงคของการเดินทางพบวา การเดินทางที่มีจุดตนทางที่บานจะใชการ
เดินทางดวยรถยนตสาธารณะมากกวาการเดินทางที่ไมมีจุดเริ่มตนทางบาน ขณะที่การเดินทาง
เพื่อมาทํางานหรือเพื่อมายังสถานศึกษาการเลือกรูปแบบการเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ
จะมีอัตราที่สูงกวาจุดประสงคของการเดินทางเพื่อมาซื้อสินคา 

2. ลักษณะของผูเดินทาง ซึ่งหมายถึงสภาพทางเศรษฐกิจและสังคมของผูเดินทาง อัน
ไดแก รายได  การเปนเจาของรถยนต ขนาดและโครงสรางครัวเรือน ความหนาแนนของที่พักอาศัย 
อาชีพ  สถานที่ตั้งของที่ทํางาน ปจจัยเหลานี้จะมีความสัมพันธระหวางกันในการตัดสินใจเลือก
รูปแบบการเดินทาง ผูที่จะเลือกใชรถยนตในการเดินทางไดนั้น สวนหนึ่งขึ้นอยูกับความสามารถใน
การที่จะซื้อและบํารุงรักษารถยนต ซึ่งขึ้นอยูกับรายไดที่มี จากการศึกษาพบวาผูที่มีรายไดสูงสวน
ใหญจะเลือกใชรถยนตสวนตัวในการเดินทาง โดยถาอัตราการเปนเจาของรถยนตสูง อัตราการใช
ระบบขนสงสาธารณะในการเดินทางก็จะลดลง 

                                                  
23 Jorh R. Short, An Introduction to Urban Geography (1984), p. 173. 
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3. ลักษณะของระบบคมนาคมขนสง ระดับการใหบริการของแตละรูปแบบการ
เดินทางจะมีผลตอการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทาง อันไดแก ระยะเวลาในการเดินทาง 
คาใชจายในการเดินทาง การเขาถึง และความสะดวกสบาย 

ระยะเวลาที่ใชในการเดินทาง จากการศึกษาอัตราสวนระหวางเวลาที่ใชในการเดินทาง
ดวยระบบขนสงสาธารณะตอเวลาที่ใชในการเดินทางดวยรถยนต พบวาอัตราสวนดังกลาวสูง
เพิ่มข้ึน อันหมายถึงเวลาที่ใชในการเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะสูงกวาการเดินทางดวย
รถยนตแลว จํานวนผูที่จะเลือกเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะจะลดนอยลง (เวลาที่ใชในการ
เดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ รวมเวลาในการเดินทางไปใชบริการ เวลาในการรอคอย เวลาที่
อยูในยานพาหนะ เวลาที่ใชในชวงเปลี่ยนยานพาหนะ และเวลาในการเดินทางจากสถานีไปยัง
จุดหมายปลายทาง สวนเวลาที่ใชในการเดินทางดวยรถยนต รวมเวลาในการขับรถยนต เวลาที่ใช
ในการจอดรถยนต และเวลาในการเดินจากที่จอดรถไปยังจุดปลายทาง) 

คาใชจายในการเดินทาง จากการศึกษาอัตราคาใชจายในการเดินทางระหวางระบบขนสง
สาธารณะตอคาใชจายในการเดินทางดวยรถยนต ถาสัดสวนดังกลาวสูงขึ้น ซึ่งหมายถึงคาใชจาย
ในการเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะสูงกวารถยนตแลว จํานวนผูที่จะเลือกเดินทางดวยระบบ
ขนสงสาธารณะจะลดลง (คาใชจายในการเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะคือ  อัตราคาโดยสาร 
สวนคาใชจายในการเดินทางดวยรถยนต ไดแก คาน้ํามันรถ คาที่จอดรถ คาใชจายอื่น ๆ เชน ภาษี
รถยนต คาประกัน คาสึกหรอ) 

เปรียบเทียบคาใชจายในการเดินทางกับเวลาที่ใชในการเดินทางที่มีผลตอการตัดสินใจ
เลือกรูปแบบการเดินทางนั้น พบวา การลดระยะเวลาในการจะทําใหมีจํานวนผูที่จะมาใชบริการ
เพิ่มข้ึนมากกวาการลดอัตราคาโดยสาร ในขณะที่การลดระยะเวลาในการเขาถึง (Access Time) 
เชน ระยะการเดินเทา ระยะการรอคอย จะมีผลตอการเพิ่มจํานวนผูมาใชบริการมากกวาการลด
ระยะเวลาที่อยูในยานพาหนะ (In Vehicle Time) 2 – 3  เทา จากลักษณะดังนี้เองที่ทําใหผู
เดินทางนิยมใชรถยนตสวนบุคคลในการเดินทางมากกวา เนื่องจากสามารถลดระยะเวลาในการ
เดินทางไปใชบริการและเวลาในการรอคอย สําหรับความสะดวกสบายนั้น ก็มีผลตอการตัดสินใจ
ในการเลือกรูปแบบการเดินทางเชนกัน ผูเดินทางบางคนยอมที่จะเสียเวลาและคาใชจายที่สูงกวา
ถาไดรับความสะดวกสบายในการเดินทาง เชน มีที่นั่งที่แนนอน มีระบบปรับอากาศ เปนตน ทั้งนี้
สามารถสรุปขอไดเปรียบและขอเสียเปรียบของการขนสงแบบตาง ๆ ของเมืองไดดังตาราง  2 . 1  
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ตาราง 2 .1 แสดงชนิดและขอไดเปรียบ – เสียเปรียบของการขนสงแบบตาง ๆ ของเมือง 

ชนิด ขอไดเปรียบ ขอเสียเปรียบ 

การขนสงสวนบุคคล   

   การเดินหรือวิ่ง มีความสะดวกและคลองตัวในการเดินทาง  
โดยเฉพาะการเดินทางระยะสั้น และยังไดรับ
ประโยชนจากการออกกําลังกาย อนุรักษ
พลังงาน ปราศจากมลพิษ 

เคลื่อนที่ชา ไมเหมาะสมกับการ
เดินทางระยะไกล ไมสามารถ
ปกปองผูเดินทางจากสภาพอากาศ 
เสียงดัง หรือมลพิษได 

   จักรยาน มีอิสระในการเดินทาง ใชความเร็วไดเทากับ
รถยนตสําหรับการเดินทางไมเกิน 8 กม. 
คาใชจายในการเปนเจาของและบํารุงรักษาถูก
กวายานพาหนะประเภทอื่น ประหยัดพลังงาน
และทรัพยากร 

ผูขับขี่ไมไดรับการปกปองจาก
สภาวะแวดลอม เดินทางไดเพียง 1 
– 2 คน เส่ียงตออุบัติเหตุ ชากวา
การเดินทางดวยยานพาหนะ    อื่น 
ๆ หากการเดินทางมากกวา   8 กม. 

   จักรยานยนต คลายรถจักรยาน แตใชความเร็วไดมากกวา
เมื่อตองเดินทางในระยะทางไกล ใชพลังงาน
มากกวาจักรยานแตไมตองออกแรงมาก 

คลายจักรยานแตสรางมลพิษ
มากกวา 

ตาราง 2.1(ตอ)  แสดงชนิดและขอไดเปรียบ – เสียเปรียบของการขนสงแบบตาง ๆ ของเมือง 

ชนิด ขอไดเปรียบ ขอเสียเปรียบ 

   รถยนตสวนบุคคล /  

   รถแท็กซี่ 

มีอิสระในการเดินทาง (รับ – สงถึงที่หมาย) 
สะดวกและบรรทุกคนไดจํานวนมาก 

ตองใชพื้นที่มากในการใชงานและที่
จอดรถ (Highway & Parking 
area) ส้ินเปลืองพลังงานและ
ทรัพยากร สรางมลพิษ กอใหเกิด 
Urban Sprawl คายานพาหนะและ
คาอะไหลสูง 

ระบบขนสงมวลชน   

   รถไฟฟา/รถไฟ ขนสงผูโดยสารไดจํานวนมาก ประหยัดเวลา 
และคาใชจายในการเดินทางมากกวารถยนต 
ใชพลังงานและทรัพยากรนอยกวา ตองการ
พื้นที่จํานวนมาก สรางมลพิษนอยกวารถยนต 

มีเสนทางเฉพาะซึ่งไมอาจใช
รวมกับยานพาหนะอื่นได การรับ – 
สงไมถึง ณ จุดหมายทันที เสีย
คาใชจายในการบํารุงรักษา
ยานพาหนะและเสนทางสูงมาก มี
ความคุมคาเมื่อตองขนสงผูคน
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จํานวนมาก 

   รถราง คลายรถไฟ แตเสียคาใชจายนอยกวา คลายรถไฟ 

 รถโดยสารประจําทาง ขนสงผูโดยสารไดจํานวนมาก สะดวกกวาการ
ใชรถราง ใชพลังงานและทรัพยากรมากกวา
รถยนต ในขณะที่เสียคาใชจายนอยกวา 

คลายรถไฟแตมีความแออัด
มากกวา กอใหเกิดมลภาวะทาง
เสียงและฝุนควันมากกวา 

ระบบขนสงกึ่ง 

สาธารณะ 

  

   Carpool ขนสงบุคคลเปนกลุมเล็ก ๆ ประหยัดคาใชจาย 
ประหยัดพลังงานและทรัพยากรมากกวาการ
ใชรถยนตสวนตัวเพียงคันเดียว กอใหเกิด
ความสัมพันธทางสังคมตอผูรวมงาน 

ไมสะดวกในการใชงาน สงเสริมให
เกิดการกระจายตัวของเมือง มี
ขอจํากัดในการเคลื่อนที่ 

   Dial-a-Bus ขนสงขนาดเล็ก มีความปลอดภัยมากกวา
รถยนต คาใชจายไมสูงเทาการขับขี่รถยนต
และการใชยานพาหนะประเภทราง รับ-สงถึงที่ 
ประหยัดพลังงานและทรัพยากร เหมาะสมกับ
ผูโดยสารทุกสถานะ 

อาจตองใชระยะเวลาในการ
เดินทางและรวมทางกับกลุมคนอื่น 
ๆ ซึ่งอาจแออัด เสียงดัง หรือมี
มลภาวะเปนพิษ 

ที่มา  :  Jorh R. Short, An Introduction to Urban Geography (1984), p. 173. 

 

10. ลักษณะการใชที่ดินและการใชอาคารบริเวณริมเสนทางของระบบรถไฟฟา 

ลักษณะการใชที่ดินที่โดยรอบจะมีอิทธิพลอยางมากตอการกอใหเกิดการเดินทาง อีกทั้ง
การใชที่ดินตางประเภทกันยอมมีลักษณะการเดินทางที่แตกตางกันอันเนื่องมาจากกิจกรรมตาง ๆ 
ดังนั้น ในการเลือกพื้นที่เพื่อจัดทําเปนสถานที่จอดรถยนตจึงจําเปนที่จะตองพิจารณาถึงลักษณะ
การใชที่ดินดวย 

ในการศึกษาลักษณะการใชที่ดินนี้จะพิจารณาดานรัศมีการใหบริการของระบบรถไฟฟา
ขนสงมวลชนเปนหลัก จากการศึกษาพบวา มาตรฐานของระยะทางเดินทางมายังสถานีระบบ
ขนสงมวลชนจะแตกตางกันออกไปขึ้นอยูกับรูปแบบของการเดินทางดังแสดงในตารางที่2.2สําหรบั
การเดินทางของผูมาใชบริการโดยการเดินเทาจะมีระยะทางประมาณ 0.6 – 1.0  กิโลเมตรจาก
สถานี และจากผลการศึกษาเพื่อจัดทําแผนแมบทระบบขนสงมวลชนในกรุงเทพมหานคร 
เสนอแนะวารัศมีการใหบริการของระบบขนสงมวลชนควรมีระยะหางจากสถานีประมาณ 500 
เมตร ซึ่งเปนระยะทางที่ผูโดยสารสามารถเดินเทามายังสถานีไดสะดวก และสามารถเพิ่มไดถึง 1 
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กิโลเมตร ข้ึนอยูกับองคประกอบตาง ๆ ในแตละพื้นที่ เชน ความสะดวกสบายของทางเดินเทา 
ปริมาณคนเดินเทา เปนตน ลักษณะเชนนี้แสดงใหเห็นวาระยะหางระหวางสถานีควรอยูในชวง 1 
กิโลเมตร สําหรับโครงการรถไฟฟาขนสงมวลชนกรุงเทพมหานคร มีระยะหางระหวางสถานี 
ประมาณ 800 – 1,000 เมตร รัศมีการบริการโดยประมาณที่คํานวณไดจากครึ่งหนึ่งของระยะหาง
ระหวางสถานีจะเทากับ 400 – 500 เมตร เมื่อพิจารณาประกอบกับกลุมประชากรที่จะ
ทําการศึกษาซึ่งจะเปนกลุมผูที่ใชรถยนตสวนบุคคลรวมในการเดินทาง และเปนบุคคลที่เดินทาง
ภายใตความคิดในเรื่องของความสะดวกสบายและการประหยัดเวลาเปนสําคัญ ดังนั้นจึง
กําหนดใหรัศมีการใหบริการที่จะนํามาใชเปนเกณฑในการศึกษาลักษณะการใชที่ดินจึงมีระยะทาง
ประมาณ 500 เมตร ซึ่งเปนครึ่งหนึ่งของระยะหางระหวางสถานี 
ตาราง 2.2  แสดงระยะทางในการเดินทางมายังสถานีระบบขนสงมวลชนในแตละรูปแบบการเดินทาง 

ระยะทางที่ผูใชบริการเดินทางมายังสถานี  

รูปแบบการเดินทาง ระยะทางเฉลี่ย (กม.) ระยะทางสูงสุด (กม.) 

เดินเทา 

จักรยาน 

รถโดยสารประจําทาง 

รถแท็กซี่ 

รถยนตสวนตัว (จอดที่สถานี) 

0.6 – 1.0 

1.6 – 3.2  

3.2 – 6.4 

4.8 – 6.4 

6.4 – 9.7  

1.0 – 1.6  

3.2 – 4.8  

6.4 – 9.7 

6.4 – 9.7 

9.7 – 16.0  
ที่มา  :   Transportation and Traffic Engineering Handbook 

 

1. ปรีชญา มหัทธนทวี24  แนวทางการกําหนดมาตราการควบคุมเกี่ยวกับที่จอด
รถยนตสําหรับอาคาร ในพื้นที่ที่มีบริการของระบบขนสงมวลชน กรณีศึกษา ยานศูนยกลาง
ธุรกิจ สีลม ( คนสวนใหญพอใจที่ใชเวลาประมาณไมเกิน 10 นาทีไปรถไฟฟา และ 1 ชั่วโมงเดิน
ได 5 กิโลเมตร  ดังนั้น จะสามารถเดินได ประมาณ 800 เมตร จึงใชเปนรัศมีการเดินถึงในการ
แจกแบบสอบถาม ) 

                                                  
24 ปรีชญา มหัทธนทวี,  แนวทางการกําหนดมาตรฐานการควบคุมเกี่ยวกับที่จอดรถยนตสําหรับ

อาคาร ในพื้นที่ที่มีบริการของระบบขนสงมวลชน,  สาขาผังเมือง สถาปตยกรรมศาสตรบัณฑิตวิทยาลัย 
จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย , 2542 
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2. ธีรนันท  โอภาสสัมพันธ25 ทําการศึกษาการเปลี่ยนแปลงที่อยูอาศัยของ
บุคลากรจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัยเมื่อมีระบบรถไฟฟาขนสงมวลชน เพื่อตองการทราบวาเมื่อมี
ระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนแลวพฤติกรรมในการเดินทางของบุคลากรเหลานี้จะเปลี่ยนแปลง
ไปหรือไม โดยผลการศึกษาพบวาบุคลากรสวนใหญของบุคลากรจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัยถึง
รอยละ 71.3 จะเปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง โดยหันไปใชบริการรถไฟฟาขนสงมวลชนและ
พบวามีบุคลากรถึงรอยละ 27.1 มีแนวโนมที่จะเปลี่ยนแหลงที่อยูอาศัยใหม ทั้งนี้หากพิจารณา
จากปจจัยหลักพบวาการที่บุคลากรสวนใหญเปลี่ยนไปเดินทางโดยระบบรถไฟฟาขนสงมวลชน
นั้น เนื่องจากสามารถควบคุมระยะเวลาในการเดินทางได ประเด็นสําคัญของวิทยานิพนธฉบับ
นี้สามารถบงชี้ไดวาการมีรถไฟฟาขนสงมวลชน จะทําใหบุคลากรเหลานี้มีพฤติกรรมในการ
เดินทางที่เปลี่ยนแปลงไปจากเดิม และอาจนําไปสูการปรับเปลี่ยนที่อยูอาศัยในอนาคตได 

                                                  
25 ธีรนันท  โอภาสสัมพันธ, การศึกษาการเปลี่ยนแปลงที่อยูอาศัยของบุคลากรจุฬาลงกรณ

มหาวิทยาลัยเมื่อมีระบบรถไฟฟาขนสงมวลชน, สาขาเคหการ คณะสถาปตยกรรมศาสตรบัณฑิตวิทยาลัย 
จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย , 2542. 



บทที่  3 
 

ลักษณะทั่วไปทางกายภาพ 
 

ในบทนี้จะทําการศึกษาภาพรวมของเขตหวยขวาง  ทาํเลที่ตั้ง  รูปแบบ  และการ
กระจายตวัของโครงการอพารทเมนต  เพือ่ใชเปนขอมูลพื้นฐานในการวิเคราะหในดานเศรษฐกิจ
และสังคมของผูอยูอาศัย ตอไป 
 
3.1 ลักษณะทางกายภาพของเขตหวยขวาง 
 

3.1.1  ขนาดที่ต้ังและอาณาเขตติดตอ 
เขตหวยขวาง มีเนื้อที่ประมาณ 22,679 ตารางกิโลเมตร หรือประมาณ  14,174,375  ไร  
ประกอบดวย  ( แผนภาพที ่3.1 )  

• แขวงดินแดง  มีเนื้อที่ประมาณ  4,315  ตารางกิโลเมตร หรือ 2,696,875  ไร 
• แขวงหวยขวาง  มีเนื้อที่ประมาณ  8,319  ตารางกโิลเมตร หรือ  5,199,375  ไร 
• แขวงบางกะป  มีเนื้อที่ประมาณ  5,408  ตารางกิโลเมตร หรือ 3,380,000  ไร 
• แขวงสามเสนนอก มีเนื้อที่ประมาณ 4,673 ตารางกิโลเมตร หรือ 2,920,625 ไร   

อาณาเขตติดตอ  เขตหวยขวางตั้งอยูในเขตชั้นในของกรุงเทพมหานคร มีอาณาเขต
ติดตอดังนี้ 

• ทิศเหนือ  ติดตอแขวงลาดยาว  เขตบางเขน  โดยใชแนวกึ่งกลางคลองบางซื่อ คลองน้ํา
แกว  เปนเสนแบงอาณาเขต 

• ทิศใต ติดตอแขวงคลองตัน เขตพระโขนงและแขวงสามเสนใน แขวงมกักะสนั  เขตพญา
ไท  โดยมีแนวแบงกึ่งกลางจากสามแยกดนิแดงมาตามถนน  อโศก-ดินแดง  ถนนอโศกตัด
ผานถนนเพชรบุรีตัดใหมลงมาจนถึงจุดกึ่งกลางคลองแสนแสบ 

• ทิศตะวนัออก  ติดตอแขวงวงัทองหลาง  บางกะป  โดยใชแนวกึง่กลางคลองลาดพราวเปน
เสนแบงเขต 

• ทิศตะวนัตก  ติดตอแขวงสามเสนใน  เขตพญาไท  เร่ิมจากสามแยกดนิแดง  ใชแนว
กึ่งกลางถนนวภิาวดีรังสิตขึ้นไปทางทิศเหนอืจนถงึจุดกลางของคลองบางซื่อ 
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แผนภาพที่ 3.1 แสดงบริเวณเขตหวยขวาง 
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3.1.2 ระบบโครงขายถนนและการคมนาคมติดตอ 
 เขตหวยขวางเปนเขตพื้นที่ชั้นในที่มีศักยภาพในการติดตอกับพื้นที่เขตตาง ๆ  ใน

กรุงเทพมหานครดวยโครงขายระบบถนนสายหลัก  ถนนสายรองและถนนสายยอยรวมทั้งเปนเขต
ที่อยูใกลกับโครงขายระบบทางดวน  ซึ่งสามารถเชื่อมตอการคมนาคมระหวางเขตตาง ๆ  ไดอยาง
สะดวก ดังนี้ 

 ก) ระบบทางดวน 
- ทางดวนดินแดง-ดอนเมอืง  (ดอนเมืองโทลเวย)  เขตหวยขวาง  ตั้งอยูใกลกับ

จุดขึ้น-ลงระบบทางดวนดอนเมืองโทลเวย  ที่บริเวณปลายถนนวิภาวดีรังสิต  ทําใหเขตหวยขวาง    
มีศักยภาพในการติดตอกับพื้นที่ทางตอนเหนือของกรุงเทพมหานคร  และจังหวัดใกลเคียงอยางมี
ประสิทธิภาพ 

- ทางดวนเฉลิมมหานครหรือทางดวนข้ันที่ 1  เขตหวยขวางตั้งอยูใกลกับจุด
ข้ึน-ลงของระบบทางดวนขั้นที่ 1  ที่ปลายถนนวิภาวดีรังสิตบริเวณสามเหลี่ยมดินแดง และมี
ปลายทางที่ถนนบางนา-ตราด  และถนนธนบุรี-ปากทอ  นอกจากนี้ยังเชื่อมตอกับระบบทางดวน
ข้ันที่ 2  มีปลายทางที่บริเวณถนนแจงวัฒนะ  ซึ่งระบบทางดวนทั้งสองนี้จะมีจุดขึ้น-ลงระหวาง
เสนทางบริเวณเขตชั้นในและเขตชั้นกลางของกรุงเทพมหานคร อาทิ ถนนพระรามที่ 9 อนุสาวรีย
ชัยสมรภูมิ  ทาเรือคลองเตย  ถนนพระรามที่ 4 ถนนสุขุมวิท เปนตน จะเห็นไดวาเขตหวยขวางเปน
เขตที่มี     ศักยภาพในการติดตอเชื่อมโยงกับพื้นที่ตาง ๆ  ในกรุงเทพมหานครและบรเิวณโดยรอบ 
โดยระบบทางดวนอยางมีประสิทธิภาพ 

 ข) ระบบถนน 
  ถนนสายหลัก  เปนถนนขนาดใหญมีความกวาง  6-10  ชองจราจรสรางผานเขต

หวยขวางและบริเวณโดยรอบเปนถนนที่มีความสําคัญ  กลาวคือเปนถนนที่เชื่อมการคมนาคม
ระหวางเขตตาง ๆ โดยรอบ  ดังนี้ 

- ถนนลาดพราว  เปนถนนคอนกรีตเสริมเหล็กขนาด  6  ชองจราจร  ตัดผาน
ทางดานตะวันออกเฉียงเหนือของเขตหวยขวางของบริเวณแขวงสามเสนนอก 

- ถนนพระราม  9  เปนถนนคอนกรีตเสริมเหล็กขนาด  6  ชองจราจร  ตัดผาน
บริเวณดานใตของพื้นที่เขตหวยขวางในแนวตะวันตก  ตะวันออก  โดยเฉพาะถนนพระราม  9  ตัด
กับถนนศรีนครินทรตอกับถนนกรุงเทพฯ-ชลบุรีสายใหมเชื่อมการคมนาคมสูจังหวัดในภาค
ตะวันออก 

- ถนนวิภาวดีรังสิต  เปนถนนคอนกรีตเสริมเหล็กขนาด  12  ชองจราจร เปน
ถนนสายหลักอีกสายหนึ่งที่มีอิทธิพลตอการเจริญเติบโตและการพัฒนาพื้นที่เขตหวยขวางเปน
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อยางมาก  เพราะเปนถนนสายหลักสูภาคเหนือและภาคตะวันออกเฉียงเหนือของประเทศ  ตัด
ผานดานตะวันตกของเขตหวยขวางและรอยตอระหวางเขตหวยขวางและเขตพญาไท 

- ถนนรัชดาภิเษก  เปนถนนคอนกรีตเสริมเหล็กขนาด  8  ชองจราจร  ตัดผาน
กลางเขตหวยขวางในแนวเหนือ-ใต  โดยผานแขวงหวยขวางและแขวงสามเสนนอก เปนถนนที่มี
อิทธิพลตอการเจริญเติบโตและการพัฒนาพื้นที่เขตหวยขวางเปนอยางมาก ( แผนภาพที่ 3.2 ) 
 
แผนภาพที่ 3.2แสดงระบบถนนสายหลัก ถนนรัชดาภิเษก 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ถนนสายรอง  เปนถนนขนาด  4-6  ชองจราจร  เปนถนนที่เขาสูภายในพื้นที่เขต
หวยขวางและเชื่อมตอกับถนนสายหลัก  โดยเฉพาะถนนวิภาวดีรังสิตและถนนรัชดาภิเษก 

- ถนนมิตรไมตรี  เปนถนนที่ เชื่อมตอระหวางถนนวิภาวดีรังสิตกับถนน
ประชาสงเคราะห 

- ถนนประชาสงเคราะห นับเปนถนนสายรองที่มีความสําคัญที่สุดในเขตหวย
ขวาง  เนื่องจากเปนถนนที่มีบทบาทในการเชื่อมการสัญจรระหวางแขวงหวยขวางและแขวงดิน
แดง 

- ถนนสุทธิสารวินิจฉัย  เปนถนนสายรองอีกสายหนึ่งที่ตัดกับถนนรัชดาภิเษก 
เชื่อมตอการสัญจรระหวางพื้นที่ทางดานตะวันออก  และดานตะวันตกของถนนรัชดาภิเษก บริเวณ
ตอนเหนือของเขตหวยขวางและตอเนื่องไปถึงเขตพญาไท 
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- ถนนประชาราษฎรบําเพ็ญ  เปนถนนสายรองที่มีความสําคัญอีกสายหนึ่ง 

เนื่องจากเปนถนนที่ตัดกับถนนสายหลักคือ  ถนนรัชดาภิเษก และเชื่อมตอทางสัญจรระหวางพื้นที่
ทางดานตะวันออกและดานตะวันตกของถนนรัชดาภิเษกตอนกลางของแขวงหวยขวางและ
เชื่อมตอกับแขวงดินแดงโดยเชื่อมกับถนนประชาสงเคราะห ( แผนภาพที่ 3.3 ) 
 
แผนภาพที่ 3.3 แสดงระบบถนนสายรอง ถนนประชาราษฎรบําเพ็ญ 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
- ถนนเทียมรวมมิตร  เปนถนนสายรองเชื่อมตอจากถนนรัชดาภิเษกทางดาน

ตะวันออก  สามารถทะลุกับถนนประชาอุทิศ และซอยศูนยวิจัย  4  ออกถนนพระราม 9  ได 
- ถนนประชาอุทิศ  เปนถนนสายรองเชื่อมตอจากถนนประชาราษฎรบําเพ็ญ 

และพื้นที่ทางดานตะวันออกของเขตหวยขวางและตอเนื่องไปออกถนนลาดพราว และถนน
รามคําแหง ในเขตบางกะป 

- ถนนตัดใหม โครงการพระราชดําริ   เปนถนนสายรองสายลาสุดที่
พระบาทสมเด็จพระเจาอยูหัว  ทรงพระราชดําริใหสรางถนนสายนี้เพื่อแบงเบาการจราจรบริเวณสี่
แยก        อ.ส.ม.ท. โดยตัดเชื่อมจากถนนรัชดาภิเษกบริเวณศูนยวัฒนธรรมแหงประเทศไทย ตัด
ผานตามแนวเหนือ-ใต ผานดานขางสํานักผังเมืองเชื่อมตอกับถนนพระรามที่ 9 

- ถนนอโศกดินแดง   เปนถนนสายรองเชื่อมถนนวิภาวดี รังสิต  บริเวณ
สามเหลี่ยมดินแดงกับถนนรัชดาภิเษกและถนนพระราม 9  บริเวณสี่แยก อ.ส.ม.ท. 
 

 



 

30
  ถนนสายยอย   เปนถนนที่ขนาดความกวางของผิวจราจร  2-4  ชองจราจร 
เปรียบเสมือนเสนโลหิตฝอยเชื่อมตอระหวางถนนสายรองและถนนสายหลัก  เปนถนนที่เขาสูพื้นที่
ชั้นในของเขตหวยขวางและมีบทบาทใกลชิดกับผูพักอาศัยในชุมชน  มีลักษณะคอนขางแคบ ไดแก 

- ซอยอินทามะระ 40 (ซอยขอบฟา) เปนถนนสายยอยเชื่อมการคมนาคม
บริเวณตอนเหนือของแขวงดินแดง โดยแยกจากถนนประชาราษฎรบําเพ็ญไปออกถนนสุทธิสาร
วินิจฉัย 

- ซอยมหาวิทยาลัยหอการคาไทย เปนถนนสายยอยแยกจากถนนวิภาวดี-
รังสิต บริเวณฝงตะวันตกของแขวงดินแดง เขาสูพื้นที่ตอนกลางของแขวงดินแดงโดยตัดผานชุมชน
พักอาศัยและบริเวณพื้นที่วางออกสูถนนประชาสงเคราะห บริเวณซอยเพิ่มสิน  

- ซอยพรอมพรรณ เปนถนนสายยอยแยกจากถนนประสงเคราะหมีทางแยก
ยอยไปออกซอยผาสุก ซอยสมปรารถนาและซอยอื่น ๆ อีกหลายซอย 

- ซอยขางสถานฑูตจีน เปนถนนสายยอยแยกจากถนนรัชดา บริเวณตอนใต
ของเขตหวยขวางทางฝงตะวันตกขางสถานฑูตจีนเขาสูพื้นที่ชุมชนพักอาศัยชั้นในของเขตทั้งแขวง
หวยขวางและแขวงดินแดง แงะสามารถออกถนนประชาสงเคราะหไดเชนกัน  

- ซอยนาทอง  เปนถนนสายยอยแยกจากถนนรัชดาภิเษก  บริเวณตอนกลาง
ของแขวงหวยขวางทางฝงตะวันตกเขาสูพื้นที่ชุมชนพักอาศัยและแหลงงานโดยถนนซอย เนื่องจาก
เปนถนนที่ตัดผานชุมชนและสามารถทะลุออกถนนประชาสงเคราะหและประชาราษฎรบําเพ็ญได       
จึงทําใหซอยนาทองมีการจราจรคับค่ังตลอดวัน ( แผนภาพที่ 3.4 ) 
แผนภาพที่3.4 แสดงระบบถนนยอย ซอยนาทอง 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 

31
การคมนาคมและระบบโครงขายถนนในเขตหวยขวางมีถนนวิภาวดี-รังสิต และถนน

รัชดาภิเษก เปนถนสายหลักที่มีบทบาทสําคัญและเปนตัวชี้นําการพัฒนาการใชที่ดินในเขตหวย
ขวางเปนอยางมาก กลาวคือ ถนนวิภาวดีรังสิตเปนถนนทางหลวง (High Way) เชื่อมการคมนาคม
ทางภาคเหนือและภาคตะวันออกเฉียงเหนือของประเทศ ปลายถนนบริเวณสามเหลี่ยมดินแดงเปน
จุดขึ้น-ลงทางดวนซึ่งสามารถเชื่อมตอโครงขายการคมนาคมไดทั่วกรุงเทพมหานครและปริมณฑล
นอกจากนี้ยังมีโครงการทางยกระดับดอนเมือง-โทลเวย ชวยเสริมศักยภาพในการคมนาคมอยางมี
ประสิทธิภาพ สวนถนนรัชดาภิเษก เปนถนนสายหลักขนาดใหญตัดผานกลางพื้นที่เขตหวยขวาง 
และเปนสวนหนึ่งของระบบถนนวงแหวนชั้นในซึ่งเชื่อมตอการคมนาคมในเขตชั้นในของ
กรุงเทพมหานครมีขอสังเกตบางประการของถนนสายนี้ คือ ถนนรัชดาภิเษกจะมีขอบัญญัติ
กรุงเทพมหานคร กําหนดบริเวณหามกอสรางดัดแปลงอาคารบางประเภทริมถนนทั้งสองฟาก
ภายในระยะ 15 เมตร จากเขตถนนทั้งสองฟาก จากถนนสายหลักทั้งสองนี้จะมีถนนสายรองเปน
ตัวเชื่อมโยง การคมนาคมสัญจรเขาสูแขวงตาง ๆ ในเขตหวยขวางอยางทั่วถึง ถนนสายรองที่
สําคัญ    ไดแก ถนนประชาสงเคราะห ถนนมิตรไมตรี ถนนประชาราษฎรบําเพ็ญ ถนนสุทธิสาร
วินิจฉัย ถนนประชาอุทิศ และถนนเทียนรวมมิตร นอกจากนี้ถนนสายรองยังเปนถนนที่เชื่อมตอการ
คมนาคมระหวางระหวางเขตตาง ๆ โดยรอบ สําหรับถนนสายยอยนั้นเปนถนนที่นําเขาสูพื้นที่
ชั้นในของเขต โดยเฉพาะถนนประชาสงเคราะหเปนถนนสายรองที่มีบทบาทในการเชื่อมโยงการ
คมนาคมระหวางพื้นที่ดินในซอยแขวงหวยขวางและแขวงดินแดงมากที่สุด  และเมื่อ
กรุงเทพมหานครไดปรับปรุงถนน ตรอกซอยเพื่อใชเปนทางลัดในการแกปญหาการจราจรติดขัด
โดยตัดเชื่อมกับถนนสายรองและถนนสายหลัก ทําใหถนนสายยอยพัฒนาศักยภาพในตัวเอง 
สงผลใหเกิดพื้นที่เพื่อการพัฒนาและมีการขยายตัวของที่อยูอาศัยเพิ่มมากขึ้น ลักษณะทั่วไปของ
ถนนสายยอยจะมีลักษณะแคบไมมีทางเทา การสัญจรคอนขางพลุกพลาน อยางไรก็ตามจากการ
สํารวจพื้นที่เขตหวยขวางพบวามีโครงการที่อยูอาศัยจํานวนมากเกิดขึ้นบนถนนสายยอยเหลานี้ 
เนื่องจากราคาที่ดินบนถนนสายยอยเหลานี้มีราคาถูกกวาราคาที่ดินบนถนนสายรองและถนนสาย
หลัก ซึ่งราคาที่ดินนี้เปนปจจัยที่สําคัญที่มีผลตอการตัดสินใจในการลงทุนของผูประกอบการ
พัฒนาโครงการที่อยูอาศัย 
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3.1.3 การใชที่ดิน 
 ก)  สภาพการใชที่ดินเขตหวยขวาง 
     การใชที่ดินในเขตหวยขวางของป 2546 สวนใหญเปนการใชประโยชนที่ดินเพื่อ

พาณิชยกรรม อุตสาหกรรม ที่อยูอาศัย สถานที่ราชการ และสาธารณูปโภค ตามลําดับ 
 ข)  ศักยภาพและแนวโนมการใชที่ดินเพื่ออยูอาศัยในอนาคต 
    เพื่อจะทราบถึงศักยภาพและแนวโนมการใชที่ดินเพื่อที่อยูอาศัยในอนาคตจึงได

นําขอมูลสถิติการขออนุญาตปลูกสรางอาคารรายเขตป 2546 ซึ่งจําแนกการขออนุญาตปลูกสราง
อาคาร สูงไมเกิน 12 ชั้น และอาคารที่สูงเกิน 12 ชั้น ซึ่งจัดทําโดยกองควบคุมอาคารสํานักโยธาธิ
การ กรุงเทพ พบวา เขตหวยขวางมีสถิติการขออนุญาตปลูกสรางอาคารสูงที่ไมเกิน 12 ชั้น มาก
ที่สุดเปนอันดับหนึ่ง และปลูกสรางอาคารที่สูงเกิน 12 ชั้น เปนอันดับสามรองจากเขตคลองเตย 
และเขตปทุมวัน อยางไรก็ตาม เพื่อพิจารณาจํานวนรวมของการขออนุญาตปลูกสราง ป 2546 
แลว เขตหวยขวางมีจํานวนการขออนุญาตทั้งสิ้น 256 ราย และพื้นที่ปลูกสรางทั้งสิ้น 951,453 
ตารางเมตร ซึ่งเปนอันดับสองรองจากเขตคลองเตยทั้งในแงของจํานวนราย และพื้นที่ปลูกสราง
รวม และจากขอมูลพื้นที่ขออนุญาตปลูกสรางอาคารรายเขตของกรุงเทพมหานคร ป 2532 จําแนก
ตามประเภทการใชที่ดินเชิงเศรษฐกิจ  ซึ่งจัดทําโดยกองควบคุมอาคาร  สํานักการโยธา 
กรุงเทพมหานคร พบวา เขตหวยขวางมีสัดสวนของการขออนุญาตปลุกสรางอาคารเพื่อธุรกิจ
การคา และที่พักอาศัยใกลเคียงกันเทากับ 3.5% และ 3.28% อยางไรก็ตาม มีขอสังเกตบาง
ประการ เนื่องจากการขออนุญาตปลูกสรางอาคารบางครั้งเปนการขออนุญาตเพื่อใชประโยชนทาง
เศรษฐกิจและประเภทอื่นพรอม ๆ กัน เชน เพื่อการคาและการพักอาศัย ดังนั้นพื้นที่ของอาคารเพื่อ
ธุรกิจการคาจึงอาจมีพื้นที่พักอาศัยรวมอยูดวย 

 
การคาดการณประชากรของเขตหวยขวาง ป2541-2560 

ในการคาดการณนี้ไดอางอิงการคาดการณประชากรของกรุงเทพมหานครระดับ
ปานกลาง ป 2538-2547 จากแผนพัฒนากรุงเทพมหานครฉบับที่ 5 โดยเขตหวยขวางมีสัดสวน
ประชากรเพิ่มข้ึนเล็กนอย รอยละ 1.48 จากการคาดการณพบวาจากปปจจุบัน ( ป 2540 ) เขต
หวยขวางมีจํานวนประชากร79,793 คน จะเพิ่มข้ึนเปน 92,741 คนในป 2550 และเพิ่มข้ึนเปน
106,949 คนในป 2560 การที่จํานวนประชากรเขตหวยขวางเพิ่มข้ึน เนื่องจากมีการพัฒนาระบบ
ขนสงมวลชน ไดแกรถไฟฟา และการพัฒนา ระบบสาธารณูปโภคอื่นๆประกอบเขตหวยขวางยังมี
พื้นที่วางอีกมาก อีกทั้งยังมีแนวโนมการพัฒนาที่อยูอาศัยในรูปอาคารชุดพักอาศัยและแฟลต และ
การพัฒนาดานพาณิชยกรรมซึ่งจะทําใหในอนาคตจะมีจํานวนประชากรเพิ่มข้ึนเล็กนอย 
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โครงสรางทางเศรษฐกิจของเขตหวยขวาง 

การเปลี่ยนแปลงประเภทการใชประโยชนที่ดินจากเกษตรมาเปนการใชประโยชน
ที่ดินประเภทพาณิชยกรรม อุตสาหกรรม และที่อยูอาศัย ซึ่งแสดงวาลักษณะโครงสรางทาง
เศรษฐกิจในพื้นที่เขตหวยขวางไดเปลี่ยนแปลงเปนพาณิชยกรรมและอุตสาหกรรมเปนสวนใหญ 
 
 3.2 โครงการรถไฟฟาและผลกระทบตอการพัฒนาศักยภาพพื้นที่เขตหวยขวาง 
 

นโยบายของรัฐในแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับที่ 8 ที่ตองการพัฒนา
ระบบขนสงมวลชนใหมีประสิทธิภาพ และเพื่อแกไขปญหาวิกฤตการณดานการจราจรที่เกิดขึ้นใน
ปจจุบัน โดยใชระบบขนสงมวลชนและระบบรถไฟฟาเปนปจจัยสนับสนุนการพัฒนาชุมชนชาน
มหานครและศูนยธุรกิจใหกระจายออกไปอยางเปนระบบ เพื่อลดความแออัดภายในเมืองและเพื่อ
คุณภาพชีวิตที่ดีข้ึนของประชาชน โครงการรถไฟฟาไดเกิดขึ้นอยางเปนรูปธรรมในชวงแผนพัฒนา
เศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับที่ 7 ซึ่งโครงการที่เกิดขึ้นเปนโครงการที่กําลังดําเนินการกอสราง
ในปจจุบันและจะดําเนินการกอสรางในอนาคต โดยมีเสนทางผานพื้นที่เขตจตุจักรเขตหวยขวาง
และเขตบางซื่อ เปนการเสริมศักยภาพพื้นที่ดวยระบบคมนาคมที่ทันสมัย โครงการรถไฟฟาจะอยู
ในความรับผิดชอบขององคการรถไฟมหานคร (รฟม) และกรุงเทพมหานคร ดังนี้ ( แผนภาพที่ 3.5 ) 

 
1.  โครงการรถไฟฟากรุงเทพมหานคร (สายสีเขียว) 
โครงการรถไฟฟากรุงเทพมหานคร โดยกรุงเทพมหานครเปนเจาของโครงการ และมีบริษัท

ขนสงมวลชนกรุงเทพจํากัด (ธนายง) เปนผูรับสัมปทาน เปนระบบคมนาคมขนสงที่เสริมการ
คมนาคมในพื้นที่ธุรกิจพาณิชยกรรมตอนใตของกรุงเทพมหานคร ยานสีลม ยานสุขุมวิท และเชื่อม
ตอไปจนถึงจังหวัดสมุทรปราการ เปนทางยกระดับตลอดสาย มี 2 เสนทาง คือ 

 1) สายสุขุมวิท เร่ิมตนจากสุขุมวิท 77 (ซอยออนนุช) มาตามถนนสุขุมวิทถึงสถานี
รวมสยามสแควรเลี้ยวขวาเขาถนนพญาไท ผานสถานีรวมอนุสาวรียชัยสมรภูมิ ไปตามถนน
พหลโยธินถึงสถานีหมอชิต รวมเปนระยะทางประมาณ 15.7 กิโลเมตร ซึ่งเปดดําเนินการเมื่อวันที่ 
5 ธันวาคม พ.ศ. 2542 

 สายสุขุมวิทมีเสนทางตอขยาย ซึ่งในขณะนี้กําลังดําเนินการออกแบบเบื้องตน คือ 
 - จากสุขุมวิท 77 (ซอยออนนุช) ไปตามถนนสุขุมวิท ผานสุขุมวิท 103 (ซอย

อุดมสุข) เลี้ยวซายเขาถนนบางนา-บางปะกงผานเซ็นทรัลบางนา ถนนศรี
นครินทร มหาวิทยาลัยรามคําแหง 2 ถนนกิ่งแกว และไปสิ้นสุดที่ทาอากาศ
ยานกรุงเทพ  แหงที่ 2 รวมระยะทางประมาณ 21 กิโลเมตร 
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 - จากสุขุมวิท 103 (ซอยอุดมสุข)ไปตามถนนสุขุมวิท ผานซอยแบริ่ง 

เทพารักษ และไปสิ้นสุดที่สําโรง รวมระยะทางประมาณ 6 กิโลเมตร 
 - จากสถานีหมอชิต ไปตามถนนพหลโยธิน ผานเซ็นทรัลพลาซา และไปสิ้นสุด

ที่บริเวณแยกรัชโยธิน รวมระยะทางประมาณ 3 กิโลเมตร 
 2) สายสีลม มีจุดเริ่มตนโครงการจากเชิงสะพานสมเด็จพระเจาตากสินไปตามถนน

สาทร   เลี้ยวซายเขาถนนนาราธิวาสราชนครินทร และเลี้ยวขวาเขาถนนสีลม ถนนราชดําริ เลี้ยว
ซายเขาถนนสุขุมวิทไปที่สถานีรวมสยามสแควร และสิ้นสุดที่สถานีสนามกีฬาแหงชาติ รวมเปน
ระยะทางประมาณ 6.9 กิโลเมตร 

 สายสีลมมีเสนทางตอขยาย ซึ่งในขณะนี้กําลังดําเนินการออกแบบเบื้องตน คือ 
-  จากเชิงสะพานสมเด็จพระเจาตากสินขามแมน้ําเจาพระยา เขาถนนกรุงธนบ

รี  และเลี้ยวขวาไปสิ้นสุดที่วงเวียนใหญ รวมระยะทางประมาณ 3 กิโลเมตร 
 
2. โครงการรถไฟฟามหานคร (สายสีน้ําเงิน) 
โครงการรถไฟฟามหานครเปนโครงการรถใตดินสายแรกของประเทศไทย  มีระยะทาง

ประมาณ  21 กิโลเมตร  เปนทางวิ่งแบบอุโมงคคู  โดยมีองคการรถไฟฟามหานคร (รฟม.) เปน
เจาของโครงการ  โดยประมาณการผูโดยสารในป พ.ศ. 2563  ไวจํานวน  1,094,000  คน/วัน  ม ี 2 
เสนทาง คือ 

 1) สายหัวลําโพง-หวยขวาง  เร่ิมตนจากหัวลําโพงไปตามถนนพระราม  4  ผานสาม
ยาน  บอนไก  เลี้ยวซายเขาถนนรัชดาภิเษก  ผานศูนยประชุมแหงชาติสิริกิติ์  อโศก ศูนย
วัฒนธรรมแหงประเทศไทย  และไปสิ้นสุดเสนทางที่บริเวณหวยขวางหนาอาคารฟอรจูน  เปน
ระบบใตดินตลอดสาย  มีระยะทางประมาณ  9.6  กิโลเมตร  

 สายนี้มีเสนทางตอขยาย    ซึ่งในขณะนี้กําลังดําเนินการออกแบบเบื้องตน  คือ 
 - จากหัวลําโพง  เขาถนนมังกร วังบูรพา วังสราญรมย ขามแมน้ําเจาพระยาไป

ฝงธนบุรี เขาถนนอิสรภาพ ถนนเพชรเกษม ผานสถานีบางแค จนถึงวงแหวน
รอบนอก รวมระยะทางประมาณ 13 กิโลเมตร 

 2) สายหวยขวาง-บางซื่อ เร่ิมจากสถานีหวยขวาง ไปตามถนนรัชดาภิเษก เล้ียวซาย
เขาถนนลาดพราว ถนนพหลโยธิน ผานสวนจตุจักร เลี้ยวขวาไปตามถนนกําแพงเพชร  
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แผนภาพที่ 3.5 แสดงเสนทางโครงการรถไฟฟากรุงเทพมหานคร (สายสีเขียว) และ เสนทางโครงการรถไฟฟา
มหานคร (สายสีน้ําเงิน) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
3.3 ระบบขนสงมวลชนขนาดรอง   
 

ระบบขนสงมวลชนขนาดรองเปนระบบที่มีวัตถุประสงคเพื่อใหระบบคมนาคมขนสงใน
กรุงเทพมหานครเปนไปดวยความคลองตัวมากยิ่งขึ้น จึงมีความจําเปนที่ตองนําระบบขนสง
มวลชนขนาดรองเขามาผสานโครงขายระบบขนสงมวลชนขนาดใหญ ซึ่งจะชวยลดระยะเวลาการ
เดินทางไปกลับประจําวันและการพึ่งพารถยนตสวนบุคคล 

จาการพิจารณาแนวเสนทางจากผลตอบแทนเศรษฐกิจและโครงขายที่สามารถเชื่อมโยง
กับโครงขายระบบคมนาคมขนาดใหญ ไดแก ระบบขนสงมวลชนขององคการรถไฟฟามหานคร
สายสีน้ําเงิน สายสีสม และสายสีมวง ระบบขนสงมวลชนกรุงเทพสายสีเขียว และระบบขนสง
มวลชนของการรถไฟสายสีแดง ซึ่งระบบขนสงมวลชนขนาดรองแบงเปน 11 สาย (เรียกตาม
ระยะเวลาดําเนินการตามลําดับ) คือ 
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ลําดับแรก  4  สาย คือ 
1) สายพระราม 3 ระยะทางประมาณ 18.6 กิโลเมตร เปนวงกลมตามถนนเจรญิกรงุ และ

ถนนพระราม 3 
2) สายรอบศูนยกลางเมือง ระยะทางประมาณ 4.9 กิโลเมตร เปนระบบ Monorail 

บริเวณรองเมือง หัวลําโพง สี่พระยา 
3) สายศรีนครินทร ระยะทางประมาณ 23 กิโลเมตร จากถนนรามคําแหงมาตามแนว

ถนนศรีนครินทร จนถึงถนนบางนา-ตราด และมีสวนแยกเขาสูสุขุมวิท 77 
4) สายบางชัน ระยะทางประมาณ 35.2 กิโลเมตร อยูในบริเวณระหวางถนนพหลโยธิน 

ถนนรามอินทรา ทางดวนสายรามอินทรา-อาจณรงค และถนนสุขาภิบาล 3 
ลําดับที่สอง 2 สาย คือ 
5) สายคลองลาดพราว ระยะทางประมาณ 25 กิโลเมตร จากถนนประชาอุทิศเขตบาง

กะป ขึ้นไปทางเหนือตัดถนนลาดพราว ถนนรามอินทรา ถนนพหลโยธิน ไปจนถึงถนน
สุขาภิบาล 5 อําเภอละลูกกา จังหวัดปทุมธานี 

6) สายแจงวัฒนะ ระยะทางประมาณ 26.6 กิโลเมตร จากสุขาภิบาล 3 ไปตามแนวถนน
แจงวัฒนะ จนถึงปากเกร็ด จังหวัดนนทบุรี 

ลําดับที่สาม 5 สาย คือ 
7) สายสมุทรปราการ ระยะทางประมาณ 18 กิโลเมตร ตามถนนสายเทพารักษ เขาสู

ถนนศรีนครินทร บรรจบกับสวนที่มาตามถนนสุขุมวิท 
8) สายจรัญสนิทวงศ  ระยะทางประมาณ  14.95  กิโลเมตร  จากสะพานพระราม 7  ถึง

ถนนตากสิน 
9) สายบางใหญ  ระยะทางประมาณ  21.5  กิโลเมตร  จากถนนรัตนาธิเบศรขามแมน้ํา

เจาพระยา  เชื่อมกับโครงการติวานนท-เพชรเกษม-รัตนาธิเบศร 
10) สายราษฎรบูรณะ  ระยะทางประมาณ  8.6  กิโลเมตร  จากแยกถนนพระราม 2  ตาม

แนวทางดวนขั้นที่  1   ถึงถนนสุขสวัสด์ิ  และตามแนวถนนประชาอุทิศถึงวงแหวนรอบ
นอกดานใต 

11) สายรามอินทรา-อาจณรงค  ระยะทางประมาณ  10.4  กิโลเมตร  จากถนนประชา
อุทิศ  เขตบางกะป  จนถึงถนนรามอินทรา 
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3.4 ผลกระทบของระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนในกรุงเทพมหานครตอการ
พัฒนาศักยภาพพื้นที่เขตหวยขวาง 
 
 ผลกระทบตอการพัฒนาศักยภาพพื้นที่เขตหวยขวาง  อันมีผลมาจากการพัฒนาโครงการ
รถไฟฟาจะมีแนวโนมการพัฒนาที่ดินในอนาคตในรูปแบบการพัฒนาพื้นที่นอกบริเวณ  ความ
หนาแนนสูงใจกลางเมือง  เนื่องจากการพัฒนาที่ดินตามแนวเสนทางรถไฟสวนใหญจะยึดทําเล
ตามสถานีรถไฟฟาทั้งบนดินและใตดิน  และดัชนีศักยภาพในการพัฒนาที่ดินตามสถานีรถไฟฟา  
นอกจากพื้นที่ที่นํามาพัฒนาจะมีศักยภาพในตัวเองแลว  จํานวนผูโดยสารที่ข้ึน-ลงตามสถานใีนแต
ละวันจะเปนสิ่งกระตุนใหเกิดธุรกิจการคาในพื้นที่จุดขึ้น-ลง  จึงทําใหราคาที่ดินในบริเวณดังกลาว
จะเพิ่มสูงขึ้นตามไปดวย  สถานีรถไฟฟาจะเปนจุดที่เปลี่ยนรูปแบบการใชที่ดินของเมือง  ซึ่งจะทํา
ใหมีความเปนศูนยกลางทางเศรษฐกิจที่ชัดเจนมากกวาในปจจุบัน  และมีการพัฒนาไปในทิศทาง
เดียวกับที่เกิดขึ้นในตางประเทศ  จึงทําใหแนวโนมในการพัฒนาเกิดขึ้นทั้งในพื้นที่เขตจตุจักร  หวย
ขวาง  และบางซื่อ   
 

3.5 ลักษณะทางกายภาพของโครงการอพารทเมนตในเขตหวยขวาง 
 
1. ทําเลที่ต้ังโครงการอพารทเมนต 
จากการศึกษาและสํารวจลักษณะทางกายภาพของพื้นที่เขตหวยขวางที่โครงการอพาร

ทเมนตกระจายตัวอยู สามารถแบงทําเลที่ตั้งและการกระจายตัวของโครงการอพารทเมนตเปน 3 
บริเวณใหญ ๆ ดังนี้ 

1) บริเวณพื้นที่ทางเหนือของถนนประชาราษฎรบําเพ็ญ ( กลุม ก , ข , ค 
และ ญ ) ( แผนภาพที่ 3.7) 

มีการพัฒนามากในกลุม ค และ ญ คือตามแนวถนนรัชดาภิเษกตัดผานกลาง
พื้นที่  มีโครงการอพารทเมนตกระจายตัวอยูมากทั้งฝงฝายและขวาของถนนรัชดาภิเษก  โดยมี
ถนนประชาราษฎรบําเพ็ญ  เปนถนนสายรองเชื่อมการสัญจรทั้งสองฝงทางตอนใตของพื้นที่  และ
มีถนนสุทธิสารวินิจฉัยเปนถนนสายรองอีกเสนหนึ่งเชื่อมการสัญจรทั้งสองฝงของถนนรัชดาภิเษก
ทางตอนเหนือของพื้นที่  ซึ่งถนนสายรองนี้จะมีถนนสายยอยเชื่อมตอถึงกันตามแผนงานแกปญหา
การจราจรของกรุงเทพมหานคร  และสามารถใชเปนทางลัดไปออกซอยลาดพราว  48  ลาดพราว  
64  และถนนรามคําแหงได 
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ตอมามีการพัฒนามากขึ้นในกลุม ก และ ข คือ ดาน ถนนรัชดา ซอย 14 เปน

ซอยที่มีการปลูกสรางอาคารมากและเปนบริเวณที่มีโครงการอพารทเมนตกระจายอยูมาก รวมถึง
ซอยอินทามระ45 ที่เปนเสนทางเชื่อมกับถนนวิภาวดีรังสิต 
แผนภาพที่ 3.6 แสดงทางเขาซอย 14 

 
 
 
 

   
จะเห็นไดวาถนนรัชดาภิเษกและระบบโครงขายถนนสายรอง  และถนนสายยอย   มีผลตอ

การพัฒนาศักยภาพของพื้นที่ดังกลาวในชวง  5  ปที่ผานมาเปนอยางมาก  โดยเฉพาะอยางยิ่ง
พื้นที่ในบริเวณนี้ไดถูกพัฒนาเปนพื้นที่สําหรับพักอาศัยอยางคอนขางเดนชัด  ดังจะเห็นมีโครงการ
คอนโดมิเนียมและอพารทเมนตกระจายตัวอยูโดยทั่วไป 

 
 2) บริเวณพื้นที่ฝงตะวันออกของถนนประชาสงเคราะห ( กลุม ณ , ซ , และ ช  )        

( แผนภาพที่ 3.7) 
  บริเวณนี้ครอบคลุมพื้นที่สวนใหญทางดานตะวันตกของแขวงหวยขวาง  และ

พื้นที่บางสวนทางดานตะวันออกของแขวงดินแดง  มีถนนประชาสงเคราะหตัดผานพื้นที่นี้ในแนว
เหนือ-ใต  ทางตอนเหนือของพื้นที่นี้มีซอยนาทอง  ซึ่งเปนถนนสายยอยแยกจากถนนรัชดาภิเษก   
บริเวณศูนยการคาโรบินสันตัดทะลุไปถนนประชาสงเคราะหผานไปยังแขวงดินแดงออกสูถนน  
วิภาวดีรังสิตได  ชุมชนบริเวณซอยนาทองนี้เปนชุมชนหนาแนนสภาพทั่วไปคอนขางแออัด 
พลุกพลานและไมเปนระเบียบ  มีลักษณะการใชที่ดินเปนแบบพาณิชยและพาณิชย-พักอาศัย ทํา
ใหเกิดกิจกรรมมากมายหลายประเภท  อาทิ โรงงานตัดเย็บเสื้อผา  โรงงานทําขนม  อูซอมรถ ราน
ขายของชํา  ตลาดสด  โรงแรมมานรูด   ฯลฯ  ซึ่งเปนแหลงงานของผูพักอาศัยในพื้นที่นี้  มีโครงการ
ที่พักอาศัยประเภทหอพักและอพารทเมนต  แทรกปะปนอยูในพื้นที่คอนขางหนาแนน  สะทอนให
เห็นถึงความสัมพันธระหวางที่อยูอาศัยและแหลงงาน ซึ่งผูอยูอาศัยเลือกที่จะพักอาศัยใกลแหลง
งานมากที่สุด สําหรับทางตอนใตของพื้นที่นี้มีซอยขางสถานฑูตจีนเปนถนนสายยอยแยกจากถนน
รัชดาภิเษกบริเวณสถานฑูตจีนตัดทะลุถนนประชาสงเคราะหบริเวณซอยสุทธิพรออกสูถนนวิภาวดี
รังสิตได  ชุมชนนี้มีสภาพทางกายภาพและลักษณะการใชที่ดินเหมือนชุมชนบริเวณซอยนาทอง 
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 3) บริเวณพื้นที่ฝงถนนเทียนรวมมิตรและถนนทวีมิตร ( กลุม ง , จ , และ ฉ  )        

( แผนภาพที่ 3.7) 
  บริเวณนี้ครอบคลุมพื้นที่ตอนลางของแขวงหวยขวาง เปนบริเวณที่มีการพัฒนา

โครงการอพารทเมนตมากข้ึนเรื่อยๆ เพราะมีการตัดถนนประชาอุทิศเชื่อมตอกับถนนเลียบทาง
ดวนรามอินทรา เชื่อมไปยังลาดพราวและรามคําแหงได และการเติบโตบริเวณนี้มีลักษณะการใช
ที่ดินเปนแบบพาณิชยและพาณิชย-พักอาศัย ทําใหเกิดกิจกรรมมากมายหลายประเภทมีโครงการ
ที่พักอาศัยประเภทหอพักและอพารทเมนต  แทรกปะปนอยูในพื้นที่ สะทอนใหเหน็ถงึความสมัพนัธ
ระหวางที่อยูอาศัยและแหลงงาน ซึ่งผูอยูอาศัยเลือกที่จะพักอาศัยใกลแหลงงานมากที่สุดแตมี
ลักษณะอาคารคอนขางใหม 
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แผนภาพที่ 3.7 แสดงกลุมของการกระจายตัวของอาคารอพารทเมนต 
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2. สภาพแวดลอมโดยทั่วไปของโครงการอพารทเมนต 
 สภาพแวดลอมโดยทั่วไปของโครงการอพารทเมนตเปนสภาพแวดลอมภายนอกของ

โครงการ  ซึ่งมักถูกกลาวถึงและเปนเครื่องบงชี้มาตรฐานคุณภาพชุมชน  และความนาอยูอาศัยซึ่ง
เปนสภาพแวดลอมที่มีความสัมพันธใกลชิด  และมีความสําคัญตอผูพักอาศัยรองจากหนวยพัก
อาศัย 

 จากการสังเกตสภาพแวดลอมโดยทั่วไปของโครงการอพารทเมนตที่ทาํการศึกษา และ
สํารวจนี้พบวาอพารทเมนตทั้งในแขวงหวยขวางและแขวงดินแดงสวนใหญจะมีองคประกอบของ
โครงการและลักษณะการใชที่ดินคลายคลึงกัน  กลาวคือ  การใชที่ดินปะปนกันทั้งที่พักอาศัยและ
พาณิชยกรรม ตลอดจนอุตสาหกรรมบริการ เชน รานอาหาร รานขายของชํา รานตัดผม รานตัด
เสื้อ  เปนตน  แตสวนที่มีลักษณะแตกตางกันคอนขางเห็นไดชัด ไดแก บรรยากาศสภาพแวดลอม
บริเวณรอบ ๆ โครงการ  ทั้งนี้เนื่องจากพัฒนาการของชุมชนที่ถูกสะสมถายทอดสูสภาพแวดลอม
ชุมชนในระยะเวลาตอมามีความแตกตางกัน 

 สภาพแวดลอมโดยทั่วไปของโครงการอพารทเมนตแขวงหวยขวางสวนใหญขาดความ
เปนระเบียบ  สภาพอาคารมีทั้งเกาและใหม  แทรกตัวปะปนกับที่พักอาศัยประเภทบานเดี่ยว 
ตึกแถวและทาวนเฮาส กิจกรรมประเภทบริการชุมชนมีมากมายและหลากหลาย  มีลักษณะ
วุนวาย และขาดสุขอนามัยที่ดี รวมทั้งบริเวณที่ตั้งอพารทเมนตในแตละโครงการจะมีบริการ
ประเภทมอเตอรไซด  รับจาง  แลดูพลุกพลานและสงเสียงรบกวนที่พักอาศัยในละแวกนั้น
สภาพแวดลอมโดยทั่วไปของชุมชนแขวงหวยขวาง  มีสภาพคอนขางเกากวาชุมชนแขวงดินแดง
เนื่องจากมีการพัฒนาที่อยูอาศัยประเภทเชาจากสภาพตึกแถวในระยะแรกแลวคอยวิวัฒนาการมา
สูหองเชาในแบบอพารทเมนต     ในระยะตอมาการเปลี่ยนแปลงสภาพที่อยูอาศัยมีผลตอ
สภาพแวดลอมโดยทั่วไปของพื้นที่แขวง หวยขวางอยางเดนชัด  เนื่องจากวิวัฒนาการและการ
เติบโตของแขวงหวยขวาง  เกิดจากกิจกรรมทั้งประเภทที่อยูอาศัย  การคาพาณิชยกรรม และ
อุตสาหกรรมบริการ  ดังนั้นการพัฒนาของกิจกรรมดังกลาวจึงสงผลตอสภาพการใชประโยชนที่ดิน
และสภาพแวดลอมของแขวงหวยขวางโดยตรง ซึ่งการสํารวจพื้นที่และสภาพแวดลอมทําเลที่ตั้ง
โครงการที่มีการขยายตัวของกิจกรรมการคาและที่อยูอาศัยควบคูกันไป  ชี้ใหเห็นถึงรูปแบบที่อยู
อาศัยในเขตเมือง  ซึ่งมักจะมีการเพิ่มของกิจกรรมความซับซอนของการใชประโยชนที่ดินที่สับสน  
ขาดความเปนระเบียบ  โดยเฉพาะจะสะทอนถึงสภาวะแวดลอม และพัฒนาการของชุมชนจนมี
ลักษณะพิเศษในตัวเองได (ฉัตรชัย   พงศประยูร, 2527) 

 จากการสํารวจพื้นที่และสภาพแวดลอมโดยทั่วไปของโครงการอพารทเมนตในแขวง
ดินแดง  พบวา  สวนใหญลักษณะทางกายภาพและคุณภาพของสิ่งแวดลอมของชุมชนแขวงดิน
แดง  มีความไดเปรียบกวาแขวงหวยขวาง  เนื่องจากทําเลที่ตั้งมีความสะดวกในการเขาถึง  เปน
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ชุมชนพักอาศัยที่คอนขางใหม  สะอาด  มีความเปนระเบียบ  และไมแออัดพลุกพลานเหมือน
แขวงหวยขวาง 

 ขอสังเกตบางประการที่ไดจากการสํารวจพบวา  สภาพแวดลอมที่ดีสะทอนใหเห็นถึง
คุณภาพชีวิตและมาตรฐานของชุมชนที่ดีเชนกัน  จะเห็นไดจากอพารทเมนตในแขวงดินแดงหลาย
โครงการมีการใชการจัดสวนหยอม  (Landscape Design)  และตกแตงอาคารดวยไมประดับ  ทํา
ใหสภาพแวดลอมภายในโครงการมีความรมร่ืน  สงบเงียบ  และนาอยูอาศัยกวาอพารทเมนตใน
แขวงหวยขวาง  

 
3. รูปแบบและองคประกอบทางกายภาพของอพารทเมนต 
 การศึกษารูปแบบและองคประกอบทางกายภาพของอพารทเมนตที่ทําการศึกษาใน

เขตหวยขวางนี้  จะศึกษาจํานวนรูปแบบและลักษณะของอพารทเมนตที่ปลูกสรางในเขตหวยขวาง 
รวมทั้งศึกษาองคประกอบพื้นฐานและสิ่งอํานวยความสะดวกที่โครงการจัดเตรียมไวให  โดยแยก
เปนการศึกษารูปแบบและองคประกอบของตัวอาคาร ซึ่งการศึกษาวิเคราะหนี้จะสะทอนใหเห็นถึง
สภาพแวดลอมโดยทั่วไปของชุมชนที่จะสามารถนําไปประกอบการวิเคราะห  รวมกับสภาพ
เศรษฐกิจ สังคม  ตลอดจนความพึงพอใจในการอยูอาศัยของผูอยูในพื้นที่ศึกษาไดเปนอยางดี 

 รูปแบบและองคประกอบทางกายภาพของอพารทเมนตที่ทําการศึกษาในเขตหวย
ขวางนี้แบงเปน  3  รูปแบบใหญ ๆ  ดังนี้ 

 ก) อพารทเมนตสูงมากกวา  5  ชั้นขึ้นไป ( ระดับราคา3,500-4,500บาทตอเดือน 
และ 4,500-5,000 บาทตอเดือน) 

  อพารทเมนตประเภทนี้จะมีความสูงอยูในชวงตั้งแต 6-15  ชั้น  เปนสวนมาก    
เนื่องจากขอกําหนดในการขออนุญาตปลูกสรางสวนมากจะมีจํานวนหองพักตั้งแต  100  หองขึ้น
ไป และสามารถสรางไดในพื้นที่ตั้งแต  200  ตารางวาขึ้นไป  หากสังเกตจากภายนอกจะมีลักษณะ
ของ อพารทเมนตอยางชัดเจน  กลาวคือ  มีการออกแบบและวางผังอาคารอยางสวยงามสนอง
ประโยชนใชสอยไดอยางเต็มที่  มีการออกแบบและเตรียมระบบสาธารณูปโภคสําหรับอาคาร  เชน 
ระบบไฟฟา  ระบบประปา  ระบบโทรศัพท  ฯลฯ  มีลิฟทและบันไดสําหรับใชสัญจรในแนวดิ่ง 
(Horizontal Circulation)  มีบันไดหนีไฟ และที่จอดรถ  ซึ่งสวนใหญจะถูกออกแบบไวบริเวณชั้น
ลางใตอาคาร  หรือบางอาคารจะใชพื้นที่โลงหรือระยะถอยรนจากแนวเขตที่ดินเปนที่จอดรถดวย 
แตไมมีหลังคาปกคลุม  รานคา และสวนบริการอื่น ๆ จะถูกจัดเตรียมพื้นที่ไวอยางครบถวน เชน  
รานซักอบรีด  รานเสริมสวย  รานวีดีโอ  รานขายหนังสือและของใชตาง ๆ  ฯลฯ  นอกจากนี้ยังมี
ระบบรักษาความปลอดภัย  และระบบการจัดการ เชน  มียาม ระบบการเขา-ออกอาคารดวยการด 
TV วงจรปด เปนตน  
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แผนภาพที่3.8 แสดง รูปแบบอพารทเมนตสูงมากกวา  5  ชั้นขึ้นไป 
 

 
  
ข) อพารทเมนตสูง  4-5  ชั้น ( ระดับราคา 2,000-3,500บาทตอเดือน และ 3,500-4,500

บาทตอเดือน ) 
  อพารทเมนตประเภทความสูง  4-5 ชั้น  จัดเปนอาคารพักอาศัยที่มีจํานวนมาก

ที่สุดในเขตหวยขวาง  เนื่องจากสามารถดําเนินการขออนุญาตกอสรางตอสํานักงานโยธาเขตหวย
ขวางไดโดยตรง ทําใหสะดวกรวดเร็ว  ซึ่งหากกอสรางเกินกวา  5  ชั้น  ผูประกอบการจะตอง
ดําเนินการใหเปนไปตาม พระราชบัญญัติควบคุมอาคาร  โดยตองขออนุญาตกอสรางจาก
สํานักงานโยธากรุงเทพ มหานคร  ที่มีขั้นตอนและใชเวลาการอนุญาตนานกวา  ดวยเหตุนี้  อาคาร
พักอาศัยประเภทดังกลาว  จึงเกิดขึ้นอยางมากมายจํานวนหองพักมีตั้งแต  40-100  หองขึ้นไป  
โดยจะขึ้นอยูกับความยาวของอาคารบนเนื้อที่ตั้งแต  80-200  ตารางวา  รูปแบบอาคารคอนขาง
เรียบงาย ใชวัสดุราคาถูก  เพื่อลดตนทุนการกอสราง  ไมตองติดตั้งลิฟทซึ่งเปนตนทุนที่ประหยัดได
อยางมาก มีสิ่งอํานวยความสะดวกและระบบสาธารณูปโภคที่จําเปนสําหรบัการอยูอาศัยใหแกผู
พักอาศัย เชน ระบบไฟฟา  ประปา  โทรศัพท  ฯลฯ  ใชบันไดในการสัญจร  ระหวางชั้นบางอาคาร  
ไมมีบันไดหนีไฟเนื่องจากหลีกเลี่ยงขอกฎหมาย  อพารทเมนตประเภทนี้จะจัดเตรียมที่จอดรถไว
บาง แตไมครบเทาจํานวนหองพัก  เนื่องจากถาหองพักมีขนาดเล็กกวา  60  ตารางเมตร/หอง เทศ
บัญญัติมิไดบังคับใหจัดที่จอดรถไว  ซึ่งก็จะใชบริเวณพื้นที่ถอยรนของอาคารจากแนวเขตที่ดินและ
ไมมีร้ัวรอบขอบชิดบริเวณดานหนาเปนที่จอดรถ  บางอาคารมีรานคาและสวนบริการ เชน ราน
เสริมสวย ซักอบรีด  เปนตน  บางอาคารไมไดจัดเตรียมไวเนื่องจากสามารถใชรานคาเหลานี้ใน
บริเวณใกลเคียงได  บางอาคารจะมีระบบรักษาความปลอดภัยบางแตไมมากนัก   
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แผนภาพที่3.9 แสดง รูปอพารทเมนตสูง  4-5  ชั้น 

 

 
 

 ค) อพารทเมนตประเภทดัดแปลง ( ระดับราคาต่ํากวา2,000บาทตอเดือน ) 
  จากการสํารวจรูปแบบและองคประกอบของอพารทเมนตที่ทําการศึกษาในเขต

หวยขวาง    พบวา  มีอาคารพาณิชย  ตึกแถวหรือทาวนเฮาสความสูงประมาณ  3-4  ชั้น  จํานวน 
2-4  คูหา  ถูกดัดแปลงทําเปนหองเชาโดยอาคารประเภทนี้ยังคงมีลักษณะเคาโครงเดิมซ่ึงสามารถ
สังเกตไดจากภายนอก  จากการสัมภาษณพบวา  อาคารประเภทนี้ผูประกอบการจะซื้ออาคาร
พาณิชย       ตึกแถวและทาวนเฮาสจํานวนหลาย ๆ คูหาติดกัน  แลวทุบผนังกั้นระหวางหองชั้นบน
ใหทะลุกัน  แบงเปนหองพักขนาด  12-20 ตารางเมตร  โดยโครงสรางผนังเบาสรางหองน้ําใช
รวมกัน ภายในหองพักจะมีเพียงมิเตอรไฟฟาแยกแตละหองพัก  ไมมีระบบโทรศัพทภายในและ
สวนใหญไมมีเครื่องปรับอากาศแตใชพัดลมเพดาน  ทําบันไดทางขึ้นลงเพียงทางเดียว  สวนชัน้ลาง
ดานหนาของอาคารจะกั้นทําเปนรานคาหรือสํานักงานเล็ก ๆ ใหเชา  และบางอาคารใชเปนทางเขา
หองพักชั้นบนไปพรอมกัน สวนมากอาคารประเภทนี้ดัดแปลงนี้จะไมไดจัดเตรียมสาธารณูปโภค
และสิ่งอํานวยความสะดวกหรือสวนบริการรานคาไว  ผูเชาสามารถใชบริการเหลานี้ไดจากรานคา
บริเวณใกลเคียง  จากการศึกษาลักษณะทางกายภาพและสภาพแวดลอมโดยทั่วไป การอยูอาศัย
ของผูเชาคอนขางขาดสุขลักษณะและมาตรฐานการอยูอาศัยที่ดี  มีความแออัด  คับค่ัง  แต
ผูประกอบการหองเชาประเภทนี้ก็สามารถดาํเนินธุรกิจอยูได  สะทอนใหเห็นถึงความจําเปนตอง
อยูอาศัย  (Housing Needs)  ของ  ลูกคาซึ่งเปนกลุมผูใชแรงงานที่มีรายไดต่ํา   กลุมนักเรียน  
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นักศึกษาที่มิไดมีภูมิลําเนาอยูในกรุงเทพแตในขณะเดียวกัน  มีความจําเปนตองมีที่พักอาศัยอยู
ใกลแหลงงานเพื่อความสะดวกในการเดินทาง  

 
แผนภาพที่3.10 แสดง รูปอพารทเมนตประเภทดัดแปลง 

 

 
 
 
 
 

3.6 การเพิ่มขึ้นและการกระจายตัวของโครงการอพารทเมนตในเขตหวยขวาง
หลังจากมีระบบรถไฟฟาขนสงมวลชน 

 
การเพิม่ขึ้นของโครงการอพารทเมนตในเขตหวยขวางหลงัจากมรีะบบรถไฟฟา 

การเพิ่มข้ึนของอพารทเมนตในเขตหวยขวางและเขตดินแดงมีเพิ่มข้ึนหลังจากมีระบบ
รถไฟฟาจํานวน 55แหงและหองพักเพิ่มข้ึน3,734หอง (ตารางที่3.1) ซึ่งผูวิจัยสามารถนํามา
วิเคราะหทําเลที่ตั้ง 
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ตารางที่3.1 แสดงการเพิ่มขึ้นของจํานวนอพารทเมนตในเขตหวยขวางและดินแดงระหวางป2542กับป2547 

                      
แขวง จํานวน จํานวนหองพัก ระดับราคาคาเชาหอง(บาท) 

  อพารทเมนต     2000-3500 3501-4500 4501-5000 
  2542 2547 2542 2547 2547  2547  2547  
1หวย
ขวาง 106 130 6,435 8,450 110 84.6 12 9.23 8 6.15 
2ดินแดง 91 122 6,211 7,930 112 91.8 6 4.91 4 3.27 
รวม 197 252 12,646 16,380       

 
กอนและหลังมีรถไฟฟามีการเพิ่มข้ึนของอพารทเมนตเปน 3 บริเวณใหญ ๆ ดังนี้  
1. บริเวณพื้นที่ทางเหนือของถนนประชาราษฎรบําเพ็ญ ( กลุม ก , ข , ค และ ญ )  
( แผนภาพที่ 3.11) 
หลังจากมีรถไฟฟามีการเพิม่ของอพารทเมนต ปานกลาง คือเพิม่จํานวน16แหง 

เนื่องจากมกีารตัดถนนยอยลัดไปยัง ถนนลาดพราว และมีการเพิ่มของกลุม ก ,ข , ค และญ 
ตามลําดับ 

2. บริเวณพื้นที่ฝงตะวันออกของถนนประชาสงเคราะห ( กลุม ณ , ซ , และ ช  )    
( แผนภาพที่ 3.11) 
หลังจากมีรถไฟฟามีการเพิม่ของอพารทเมนตนอย คือเพิ่มเพียง6แหงเนื่องจากมพีืน้ที่

วางนอย สภาพทัว่ไปคอนขางแออัด และมีลักษณะการใชที่ดินเปนแบบพาณิชยและพาณิชย-พัก
อาศัย มีโครงการทีพ่ักอาศัยประเภทหอพักและอพารทเมนต  แทรกปะปนอยูในพืน้ที่คอนขาง
หนาแนน 

3.บริเวณพื้นที่ฝงถนนเทียมรวมมิตรและถนนทวีมิตร ( กลุม ง , จ , และ ฉ  )         
( แผนภาพที่ 3.11) 
หลังจากมีรถไฟฟามีการเพิม่ของอพารทเมนตมากคือเพิ่มข้ึน33แหง เพราะมกีารตดั

ถนนประชาอทุิศเชื่อมตอกบัถนนเลียบทางดวนรามอนิทรา เชื่อมไปยงัลาดพราวและรามคําแหงได 
และมีพื้นทีว่างเหลืออีกมาก 
 
การกระจายตัวของอพารตเมนตกอนและหลงัมีระบบรถไฟฟา 

ระดับตํ่า 2,000-3,500บาทตอเดือน กอนและหลังจากมีระบบรถไฟฟามีการกระจาย
ตัวของอพารทเมนต ไมแตกตางกันคือ มีการกระจายตัวในบริเวณ ถนนสายยอย เนื่องจากราคา
ที่ดินถูกกวาถนนสายหลักและจะกระจายตัวไปยังทุกๆบริเวณของพื้นที่หวยขวาง สวนใหญจะมี
การสรางเพิ่มข้ึนบริเวณ ซอยรัชดา14 และซอยนาทอง 
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ระดับกลาง 3,500-4,500บาทตอเดือน กอนและหลังจากมีระบบรถไฟฟามีการ

กระจายตัวของอพารทเมนตไมแตกตางกันคือ มีการกระจายตัวในบริเวณ ถนนสายรอง สวนใหญ
จะมีการสรางเพิ่มข้ึน บริเวณพื้นที่ฝงถนนเทียนรวมมิตรและถนนทวีมิตร 

ระดับสูง 4,500-5,000บาทตอเดือน กอนและหลังจากมีระบบรถไฟฟามีการกระจาย
ตัวของอพารทเมนต ไมแตกตางกันคือ มีการกระจายตัวในบริเวณ ถนนสายรอง สวนใหญจะมีการ
สรางเพิ่มข้ึน บริเวณพื้นที่ฝงถนนเทียนรวมมิตรและถนนทวีมิตรและบริเวณใกลสถานีรถไฟฟาใต
ดิน 

พบวาการกระจายตัวกอนและหลังจากมีระบบรถไฟฟาของทุกระดับไมมีความ
แตกตางกันซึ่งแตละระดับราคาจะเกิดตามแนวถนนเปนหลักและตามซอยลัดตางๆ เนื่องจากผูพัก
อาศัยตองการการเดินทางที่สะดวก 
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บทที่  4 
 

วิธีดําเนินการวิจัย 

ในบทนี้จะทําการศึกษาถึงวิธีการดําเนินวิจัยประกอบดวยการกําหนดกลุมประชากร
เปาหมายและขนาดตัวอยางรวมถึงกําหนดเครื่องมือในการวิจัยเพื่อใหไดซึ่งขอมูลและนํามา
วิเคราะหเพื่อหาขอสรุปตอไป 

4.1 ประชากร 
ประชากรเปาหมายและขนาดตัวอยาง 

เกี่ยวกับขนาดและจํานวนโครงการที่อยูอาศัยประเภทอพารทเมนต ใหเชาเขตหวยขวาง 
โดยคัดเลือกโครงการตามของเขตของการศึกษา พบวามีที่อยูอาศัยประเภทอพารทเมนต ใหเชา
เขตหวยขวาง พบวามี 301 โครงการ หองพักรวมทัง้สิ้น19,565 หอง 

จากการสํารวจขอมูลเบื้องตนพบวาที่อยูอาศัยประเภทอพารทเมนต ใหเชา ในแขวงบาง
กะปและแขวงสามเสนนอกมีลักษณะทางกายภาพ องคประกอบและสิ่งอํานวยความสะดวก
พื้นฐานรวมถงึระบบรถไฟฟามหานครเขาถึง ใกลเคียงกับแขวงหวยขวางและแขวงดินแดง แต
เนื่องจากจาํนวนที่อยูอาศยัประเภทอพารทเมนต ใหเชา กระจายตวัอยูในในแขวงหวยขวางและ
แขวงดินแดง ดวยเหตุผลดงักลาวในการศึกษานี้จึงเลือก ที่อยูอาศัยประเภทอพารทเมนต ใหเชาใน
แขวงหวยขวางและแขวงดนิแดง เปนตัวแทนที่อยูอาศัยประเภทอพารทเมนต ใหเชาของ ในเขต
หวยขวางทัง้หมด 
ตารางที่ 4.1 จํานวนอพารทเมนต แยกไปตามแขวง 4แขวง 

                         
แขวง จํานวน จํานวนหองพัก  ขนาดโครงการ(จํานวนหอง) 

  อพารทเมนต     1-100 101-200 มากกวา 200 ไมไดรับขอมูล 
  2536 2547 2536 2547 2536 2547 2536 2547 2536 2547 2536 2547 
1หวยขวาง 91 130 5,937 8,450 72 102 5 7 1 3 13 18 
2ดินแดง 86 122 5,913 7,930 78 110 4 6 3 5 1 1 
3สามเสนนอก 22 31 1,879 2,015 18 26 3 4     1 1 
4บางกะป 13 18 992 1,170 6 9     2 5 5 4 
รวมท้ังสิ้น 212 301 14,721 19,565 174 247 12 17 6 13 20 24 

กลุมประชากร ผูเชาประเภท หองเชา เขตหวยขวาง โดยแบงตามระดบัราคาคาเชาอพาร
ทเมนต ใหเชา ที่หางจากสถานหีวยขวาง และไดกําหนดสมมุติฐานวาประชากร 1 หนวยตอ
หองพัก 1 หอง จากการสํารวจพบวาความหนาแนนของมีจาํนวน 12,265 หอง ดังนั้นจงึมี
ประชากร 12,265  หนวย และจากตารางสําเร็จรูปของ ทาโร ยามาเน ( Taro Yamane) ทําให
ทราบขนาดตัวอยางที่ใชในการศึกษาวิจยัไมนอยกวา 385 ตัวอยาง (ตารางที่ 4.6) 
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ตารางที่ 4.2 จํานวนอพารทเมนต แยกไปตามแขวงหวยขวางและดินแดง 

                      
แขวง จํานวน จํานวนหองพัก ระดับราคาคาเชาหอง(บาท) 

  อพารทเมนต     2000-3500 3501-4500 4501-5000 
  2536 2547 2536 2547 2547  2547  2547  
1หวยขวาง 91 130 5,937 8,450 110 84.6 12 9.23 8 6.15 
2ดินแดง 86 122 5,913 7,930 112 91.8 6 4.91 4 3.27 
รวม 177 252 11,850 16,380       

4.2 เครื่องมือที่ใชในการวิจัย 
แบบสอบถามปลายปดและปลายเปด โดยสอบถามทั้งผูประกอบการและผูอยูอาศัย

และเอกสารอางอิงเพิ่มเติม การวเิคราะหขอมูล ผูวิจัยไดทาํแบบสอบถามที่ไดมาตรวจสอบหา
ความสมบูรณของคําตอบกอนการวิเคราะห และผูวจิยัดําเนนิการวิเคราะหขอมูลโดยใชโปรแกรม
สําเร็จรูป SPSS/PC+  

4.3 การเก็บรวบรวมขอมลู 
ในการรวบรวมขอมูลเบื้องตนเปนการหาขอมูลพื้นฐานที่จะนําไปใชเปนแนวทางในการ

กําหนดเครื่องมือเพื่อคนหาขอมูลในขั้นตอนรายละเอียดนั้น ไดทําการสํารวจสภาพแวดลอมทั่วไป
ของโครงการอพารทเมนตเขตหวยขวาง ในแขวงหวยขวางและแขวงดินแดง โดยใชวิธีสังเกตจด
บันทึกและถายภาพ นอกจากนั้นยังไดสัมภาษณผูประกอบการ(เจาของอพารทเมนต)เพื่อทราบถึง
ทัศนคติของผูประกอบการในการลงทุน และสัมภาษณผูอยูอาศัยเพื่อทราบลักษณะพื้นฐานของ
พฤติกรรมการอยูอาศัย การใชชีวิตประจําวันเพื่อใชเปนแนวทางในการออกแบบแบบสอบถาม
ตอไป 

สําหรับการสรางแบบสอบถามนัน้จะใชขอมูลที่ไดจากการทําการสํารวจเบื้องตนเปน
แนวทางในการออกแบบสอบถาม โดยมเีนื้อหาสาระครอบคลุมและสอดคลองกับวตัถุประสงคของ
การวิจยัโดยมลีักษณะเปนคาํถามปลายเปดและปลายปดบางสวนและแยกออกเปน2ชุด
แบบสอบถาม 

1 ) แบบสอบถามสาํหรับผูประกอบการ (เจาของอพารทเมนต)เพื่อทราบถึงทัศนคติของ
ผูประกอบการในการลงทนุ โดยมีรายละเอยีดดังนี ้

สวนที1่.1เปนคําถามปลายปดเกี่ยวกับลักษณะทางสังคมและเศรษฐกิจของ
ผูประกอบการ ไดแก เพศ , อายุ สถานภาพสมรส , ระดบัการศึกษา , ที่อยูอาศัย อาชีพหลกั 

สวนที1่.2เปนคําถามปลายปดและปลายเปด เกีย่วกับลักษณะทางสภาพตลาด ความ
ตองการของผูเชา โดยเปรียบเทียบทั้งกอนมีระบบรถไฟฟา (กอนป2542) และหลงัมีระบบรถไฟฟา
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MRTA(หลังป2542ถึงปจจุบนั) ไดแก จํานวนผูเชา , คาเชาหอง , ราคาของหองพกั และชนิดของ
หองพักทั้งกอนและหลงัระบบรถไฟฟา 

สวนที1่.3เปนคําถามปลายปดและปลายเปด เกี่ยวกบัลักษณะทางสภาพตลาดความ
ตองการของผูประกอบการ โดยเปรียบเทยีบทัง้กอนมีระบบรถไฟฟา (กอนป2542)และหลังมีระบบ
รถไฟฟา (หลงัป2542ถึงปจจบุัน) ไดแก การเติบโตของโครงการอพารทเมนต , การปรบัปรุงอาคาร 
, แหลงทีม่าของเงนิทนุ , รายรับ, แหลงทีม่าของรายรับ , รายจาย และจํานวนโครงการอื่นๆที่ดูแล 

สวนที1่.4เปนคําถามปลายเปดเกี่ยวกับทศันคติของผูประกอบการในการลงทุโครงการ 
อพารทเมนต ไดแก การบริหารจัดการ , เงินทุน , ที่ดิน , การกอสราง , จุดออน , จดุแข็ง ,โอกาส , 
อุปสรรคของโครงการ , ผลดี ผลเสียตอโครงการเมื่อมรีะบบรถไฟฟา , ทิศทางการพัฒนาโครงการ 
และ การตัดสนิใจเลือกทําเลในการลงทนุ 

2 ) แบบสอบถามสาํหรับผูอยูอาศัย เปนคําถามปลายปดและปลายเปดบางสวนโดยมี
รายละเอียดดงันี ้

สวนที่2.1 เปนคําถามปลายปด เกี่ยวกับลักษณะทางสงัคมและเศรษฐกิจของผูอยูอาศัย
ไดแก เพศ , อาย ุ , สถานภาพสมรส , ระดับการศึกษา , ภูมิลําเนา , อาชพี , รายได , คาใชจาย 
ฯลฯ 

สวนที่2.2 เปนคําถามปลายปด เกี่ยวกับปญหาในที่อยูอาศัย และการเดินทางระหวางที่
อยูอาศัยกับแหลงงาน 

สวนที่2.3 เปนคําถามปลายปด เกี่ยวกับการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง  
2.3.1 การเปลีย่นรูปแบบการเดินทางมาใชบริการรถไฟฟา 
2.3.2 เหตุผลการที่เปลีย่นรปูแบบการเดินทางมาใชบริการรถไฟฟา 
2.3.3 เหตุผลการที่ไมเปลีย่นรูปแบบการเดินทางมาใชบริการรถไฟฟา 
2.3.4 ระดับการใชบริการรถไฟฟา  
2.3.5 เหตุผลที่จะใชบริการรถไฟฟาเปนครั้งคราว 

สวนที่2.4 เปนคําถามปลายปดเกี่ยวกับปจจัยและเหตุผลการตัดสินใจเลือกทีพ่ักอาศัย  
2.4.1 การเปลีย่นที่พกัอาศัย 
2.4.2 ความจาํเปนเลือกที่ตัง้ที่อยูอาศัยใหมใกลสถานีรถไฟฟา  
2.4.3 เหตุผลที่จําเปนเลือกที่ตั้งที่อยูอาศยัใหมใกลสถาน ี
2.4.4 เหตุผลใดที่ไมจําเปนเลือกที่ตั้งที่อยูอาศัยใหมใกลสถาน ี
2.4.5 ระยะทางจากสถานีถงึที่พกัสูงสุดที่รับได 

และความพึงพอใจตอหองพักและสิง่อํานวยความสะดวกตางๆในอพารทเมนต ทั้งกอน
และหลังระบบรถไฟฟา แบบสอบถามที่สรางขึน้นี้ไดนําไปทดสอบในขั้นตอน Pretest กับ
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ผูประกอบการและผูพักอาศยัในอพารทเมนต แขวงหวยขวางและดินแดง รวม10 ราย และนาํ
กลับมาปรับปรุงแกไขขอความและภาษาที่ใชเพื่อใหเกดิความเที่ยงตรงกอนนําไปใชจริง 

4.4 หลกัการในการกระจายกลุมตัวอยาง 
จากความหนาแนนของอพารทเมนต ใหเชา ที่หางจากสถานีหวยขวาง แบงออกเปน3 

ระยะทางและสามารถแบงได 3 ราคา โดยระยะหางใหนับจากสถานีหวยขวางเปนตัวกาํหนดการ
แจกแบบสอบถามคือ ระยะใกล 0-800เมตร จากสถาน ี  , ระยะกลาง 800-1,500เมตร จากสถานี 
และ ระยะไกล1,500เมตร ขึ้นไปจากสถานีเพื่อกระจายแบบสอบถามใหไดกลุมของผูพักอาศยัและ
ผูประกอบการไดครบ 
ตารางที่ 4.3 จํานวนที่ตองแจกแบบสอบถามโดยแยกระดับราคา 
ราคา – บาท ใกล ( 0-800เมตร ) กลาง( 800-1,500เมตร ) ไกล(>1,500เมตร) 
2000-3500 8 8 8 
3501-4500 1 1 1 
4501-5000 1 1 1 

จากการเก็บรวบรวมขอมูล ทั้ง 30 โครงการ ไดผลการเก็บรวบรวมขอมูลดังนี ้
1) สอบถามผูประกอบการได26 ชุด 

ตารางที่ 4.4 จํานวนที่ตองแจกแบบสอบถามผูประกอบการไดโดยแยกระดับราคา 
 หวยขวาง ดินแดง   

ราคา-บาท ใกล ได กลาง ได ไกล ได ใกล ได กลาง ได ไกล ได รวม 
สอบถาม
ได 

2000-3500 3 3 3 2 3 2 3 3 3 2 3 2 18 14 
3501-4500 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 6 6 
4501-5000 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 6 6 
             30 26 

2) สอบถามผูอยูอาศัยในอพารทเมนต 338 ชดุ 
ตารางที่ 4.5 จํานวนที่ตองแจกแบบสอบถามผูอยูอาศัยไดโดยแยกระดับราคา 

 หวยขวาง ดินแดง   

ราคา-บาท ใกล ได กลาง ได ไกล ได ใกล ได กลาง ได ไกล ได รวม 
สอบถาม
ได 

2000-3500 52 45 52 44 52 44 52 45 52 44 52 44 312 266 
3501-4500 6 6 6 6 6 6 6 6 6 6 6 6 36 36 
4501-5000 6 6 6 6 6 6 6 6 6 6 6 6 36 36 
            รวม 384 338 
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4.5 การวิเคราะหขอมลู 

หลังจากเก็บขอมูลเรียบรอยและตรวจสอบความถกูตองของคําตอบที่ไดจาก
แบบสอบถามแลว นาํผลที่ไดมาวิเคราะหตามโดยมีรายละเอียดดังนี ้

1.เสนอขอมูลทางสังคมและเศรษฐกิจของผูประกอบการ แขวงหวยขวางและแขวงดิน
แดง และ สภาพตลาด ความตองการของผูเชา โดยเปรียบเทียบทัง้กอนมีระบบรถไฟฟาMRTA
(กอนป2542) และหลงัมีระบบรถไฟฟาMRTA(หลังป2542ถึงปจจุบัน) โดยจําแนก เพศ , อาย ุ , 
สถานภาพสมรส , ระดับการศึกษา , จาํนวนผูเชา , คาเชาหอง , ราคาของหองพกั และชนิดของ
หองพักทั้งกอนและหลงัระบบรถไฟฟาMRTA นาํเสนอขอมูลเหลานี้โดยใชสถิติอัตราสวน รอยละ
ประกอบการบรรยาย และวิเคราะห ในบางประเดน็สาํคัญ โดยนําตัวแปรมาหาความสัมพันธโดย
ใชวิธี Crosstabulation เพื่อใหเขาใจถงึสภาพลักษณะการอยูอาศัย และ ลักษณะของโครงการ 

2.เสนอขอมูลทางทัศนคติของผูประกอบการในการลงทุนโครงการอพารทเมนต ไดแก 
การบริหารจัดการ , เงนิทุน , ที่ดิน , การกอสราง , จดุออน , จุดแข็ง ,โอกาส , อุปสรรคของ
โครงการ , ผลดี ผลเสียตอโครงการเมื่อมรีะบบรถไฟฟา , ทิศทางการพัฒนาโครงการ และ การ
เลือกที่อยูอาศยัของผูอยูอาศัย เพื่อใหทราบถึงการลงทุนในโครงการอพารทเมนต โดยนําเสนอ
ขอมูลเหลานี้โดยการบรรยายที่แบงตามแตละหัวขอ 

3.เสนอขอมูลทางสังคมและเศรษฐกิจของผูพักอาศยัในอพารทเมนต แขวงหวยขวาง
และแขวงดินแดง โดยจาํแนก เพศ , อาย ุ, สถานภาพสมรส , ระดับการศึกษา , ภูมลํิาเนา , อาชพี , 
รายได , คาใชจาย ฯลฯ โดยเปรียบเทยีบทั้งกอนมีระบบรถไฟฟาMRTA(กอนป2542) และหลงัมี
ระบบรถไฟฟา (หลงัป2542ถึงปจจุบัน) นาํเสนอขอมูลเหลานี้โดยใชสถิติอัตราสวน รอยละ
ประกอบการบรรยาย และวิเคราะห ในบางประเดน็สาํคัญ โดยนําตัวแปรมาหาความสัมพันธโดย
ใชวิธี Crosstabulation เพื่อใหเขาใจถึงสภาพลักษณะการอยูอาศัย พฤติกรรมการดํารงชีวิต
ประจําวนัอยางชัดเจน  

4.ประเมินความพึงพอใจของผูอยูอาศัยทีม่ตีอการเดินทาง คาใชจาย องคประกอบของ
โครงการตลอดจนระบบการจัดการ โดยกาํหนดกรอบขององคประกอบเปนกลุมๆและประเมิน คา
ความพอใจในแตละองคประกอบ และในแตละกลุม โดยใชคามัชฌิมเลขาคณิต ( X ) โดย
กําหนดใหคาการประเมนิทีสู่งกวา 3.00 แสดงวามีความพอใจในองคประกอบหรือกลุมนัน้ๆ และ
ประเมินความพอใจโดยรวมตอโครงการ 

5. สรุปผลจากการวเิคราะหและขอคิดเหน็ ปญหาที่ไดพบจากการวิจยั ตัง้ประเด็นเพื่อ
เสนอแนะแนวทางในการแกปญหา 

6.จัดทํารายงานการวิจัย 
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แผนภาพที่ 4.1 แสดงบริเวณเขตหวยขวางและระยะหางการแจกแบบสอบถาม 
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ตารางที่ 4.6 จํานวนตัวอยางเมื่อทราบจํานวนประชากร จําแนกตามระดับความคลาดเคลื่อนในการประมาณ
คาที่ระดับความเชื่อม่ันในการเลือกตัวอยาง 

จํานวนประชากร จํานวนตัวอยาง (n) ที่ระดับความคลาดเคลื่อน (e) 

(N) .+1% .+2% .+3% .+4% .+5% .+10% 

        

                         500  * * * * 222 83 

                      1,000  * * * 385 286 91 

                      1,500  * * 638 441 316 94 

                      2,000  * * 714 476 333 95 

                      2,500  * 1,250 769 500 345 96 

                      3,000  * 1,364 811 517 353 97 

                      3,500  * 1,458 843 530 359 97 

                      4,000  * 1,538 870 541 364 98 

                      4,500  * 1,607 891 549 367 98 

                      5,000  * 1,667 909 556 370 98 

                      6,000  * 1,765 938 566 375 98 

                      7,000  * 1,842 959 574 378 99 

                      8,000  * 1,905 976 580 381 99 

                      9,000  * 1,957 989 584 383 99 

                    10,000  5,000 2,000 1,000 588 385 99 

                    15,000  6,000 2,143 1,034 600 390 99 

                    20,000  6,667 2,222 1,053 606 392 100 

                    25,000  7,143 2,273 1,064 610 394 100 

                    50,000  8,333 2,381 1,087 617 397 100 

                  100,000  9,091 2,439 1,099 621 398 100 

  10,000 2,500 1,111 625 400 100 

        

 
ที่มา : STATISTICS ของ TARO YAMANE หนา 886 
หมายเหตุ : * มีการกระจายแบบโคงไมปกติ จึงไมเหมาะสมที่จะนํามาใช 
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แผนภาพที่ 4.2 แสดงรายชื่ออพารทเมนตที่ทําการแจกแบบสอบถามระยะใกล 0-800เมตร จากสถานี   
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แผนภาพที่ 4.3 แสดงรายชื่ออพารทเมนตที่ทําการแจกแบบสอบถามระยะกลาง 800-1,500เมตร จากสถานี 
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แผนภาพที่ 4.4 แสดงรายชื่ออพารทเมนตที่ทําการแจกแบบสอบถามระยะไกล1,500เมตร 

 
 



บทที่  5 
 

ผลกระทบของรถไฟฟาที่มีตอผูประกอบการ 

จากการสัมภาษณกลุมตัวอยาง ซึง่เปนผูประกอบการ( เจาของอพารทเมนต ) จํานวน 
26 ราย โดยผูวิจัยไดทาํการสัมภาษณตามประเด็นตางๆดังนี ้

5.1 ลักษณะพื้นฐานทางสังคม 

5.1.1 เพศ -  จากการสัมภาษณผูประกอบการจํานวน 26 รายพบวารอยละ69.2เปน
เพศชายและเปนเพศหญิงรอยละ 30.8  

5.1.2 อายุ - จากการสัมภาษณผูประกอบการจํานวน 26 รายพบวามีอายุอยูระหวาง 
55-60ปสูงถงึรอยละ 53.8  

5.1.3 สถานภาพ - จากการสัมภาษณผูประกอบการจาํนวน 26 รายพบวามีสถานภาพ
สมรสถึงรอยละ88.5 และสถานภาพโสดรอยละ 11.5  

5.1.4 ระดับการศึกษา - จากการสัมภาษณผูประกอบการจํานวน 26 รายพบวามี
ระดับการศึกษาอนุปริญญา อาชวีะ มัธยมการศึกษา ปริญญาตรีคือ รอยละ 46.2 , รอยละ 30.8 
และ รอยละ 15.4 ตามลาํดับ           

5.1.5 ที่อยูอาศัยในปจจบุัน - จากการสัมภาษณผูประกอบการจาํนวน 26 รายพบวา
มีที่อยูอาศัยในปจจุบนัรอยละ50 อาศัยในคอนโดมิเนียม , ตึกแถว , อาคารพาณชิย รองลงมาคือ 
บานเดี่ยวรอยละ 30.8และอาศัยในอพารทเมนต รอยละ 11.5  

5.1.6 อาชีพ - จากการสมัภาษณผูประกอบการจาํนวน 26 รายพบวาประกอบอาชีพ
ธุรกิจสวนตัว รอยละ 53.8  ประกอบธุรกจิอพารทเมนตใหเชา รอยละ 34.6 อ่ืนๆ รอยละ 7.7 และ 
ประกอบอาชพีอิสระ( แพทย ทนายความ สถาปนกิ ) รอยละ 3.8 จะพบวาผูประกอบการไดมีการ
ประกอบอาชพีอื่นๆควบคูกบัทําอพารทเมนตไปดวย 

5.1.7 จํานวนผูเชา - จากการสัมภาษณผูประกอบการจาํนวน 26 รายพบวา ชวงหลงัมี
จํานวนผูเชาเพิ่มข้ึนอยางมาก เพิ่มข้ึน รอยละ73 
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5.1.8 คาเชาหอง - จากการสมัภาษณผูประกอบการจาํนวน 26 รายพบวา

ผูประกอบการรอยละ 58 หลงัจากมีระบบรถไฟฟามีการขึ้นคาเชา  

แผนภูมิที่ 5.1 เปรียบเทียบสัดสวนผูประกอบการที่ทําการสํารวจจําแนกตามคาเชาทั้งกอนและหลังมีระบบ
รถไฟฟา 
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5.1.9 การเตบิโตของอพารทเมนต - จากการสัมภาษณผูประกอบการจํานวน 26 

รายพบวาเปรยีบเทยีบการเติบโตของอพารทเมนตกอนและหลังมีระบบรถไฟฟา มีการ
เปลี่ยนแปลงที่ชัดเจนคือมกีารเติบโตของอพารทเมนตเพิ่มไดเพิ่มข้ึนรอยละ 53.8  

5.1.10 การปรับปรุงอาคาร - จากการสมัภาษณผูประกอบการจาํนวน 26 รายพบวา
ผูประกอบการรอยละ 80 หลงัจากมีระบบรถไฟฟามีการปรับปรุงอาคาร 

แผนภูมิที่ 5.2 สัดสวนผูประกอบการที่ทําการสํารวจจําแนกตามการปรับปรุงอาคารกอนและหลังมี
ระบบรถไฟฟา 
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5.1.11 แหลงที่มาของเงนิทุน - จากการสัมภาษณผูประกอบการจํานวน 26 ราย

พบวา ชวงกอนและหลงัมรีะบบรถไฟฟาที่มาของแหลงเงินทนุยังคงเปนกูจากสถาบันการเงนิซึ่งมี
สัดสวนที่เพิม่ข้ึน รองลงมาคือ เงินออม กูนอกระบบและอื่นๆ 
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แผนภูมิที่ 5.3 สัดสวนผูประกอบการที่ทําการสํารวจจําแนกตามแหลงที่มาของเงินทุนกอนและหลังมี

ระบบรถไฟฟา 
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เงินออม กูนอกระบบ กูสถาบันการเงิน อื่นๆ

กอนมีระบบรถไฟฟา

หลังมีระบบรถไฟฟา

 

5.1.12 สวนที่เลือกทาํการปรับปรุง - จากการสัมภาษณผูประกอบการจํานวน 26 
รายพบวาทั้งชวงกอนและหลังมีระบบรถไฟฟาบริเวณที่เลือกทําการปรบัปรุงโถงทางเดิน , 
ดานหนาโครงการและ หองพักตามลาํดับ 

แผนภูมิที่ 5.4 สัดสวนผูประกอบการที่ทําการสํารวจจําแนกตามสวนที่เลือกทําการปรับปรุงกอนและ
หลังมีระบบรถไฟฟา 

 

41.3

75.0
80.8

22.1

63.5

88.5
92.3

32.7
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90.0

100.0

หองพัก ดานหนาโครงการ โถงทางเดน อื่นๆ

กอนมีระบบรถไฟฟา

หลังมีระบบรถไฟฟา
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5.2 ทัศนคตขิองผูประกอบการในการลงทุนโครงการอพารทเมนต 

ผูวิจัยไดทาํการสัมภาษณกลุมตัวอยางซึง่เปนผูประกอบการโครงการอพารทเมนต
จํานวน 26 โครงการโดยผูวจิัยไดทําการสมัภาษณตามประเด็นตางๆดังนี ้

ตารางที่ 5.1 สรุปทัศนคติของผูประกอบการในการลงทุนโครงการอพารทเมนต 
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จากตารางที่ 5.1 จะสรุปทัศนคติของผูประกอบการในการลงทุนโครงการอพารทเมนต

หลังจากมีระบบรถไฟฟาไดดังนี้ 
ผูประกอบการรอยละ 90 คิดวาโครงการรถไฟฟามีผลตอการลงทุนโครงการ  
ผูประกอบการรอยละ90เห็นวาควรจะมีการจับจองพื้นที่ใกลสถานีรถไฟฟาเพื่อเปน

การลงทุนโครงการใหมแตความจริงแลวประชากรไมสามารถยายออกจากพื้นที่ได เวนแตมีการ
ยายที่ทํางาน 

ผูประกอบการ รอยละ 92 ตองการทําเลที่สภาพแวดลอมที่ดี มีการเวนเวนของแนว
อาคารอยางเหมาะสม ไมแออัดเกินไปนัก 

 
รถไฟฟาขนสงมวลชนสงผลกระทบตอการลงทุนของผูประกอบการและสงผลตอการ

เปลี่ยนแปลงหลายๆดาน เชน การเพิ่มคาเชาหอง , ปรับปรุงเพิ่มข้ึนโดยเลือกที่จะปรับปรุงโถง
ทางเดิน , ดานหนาโครงการและ หองพักตามลําดับ , การกูเงินจากสถาบันการเงินเพิ่มข้ึน จะเห็น
วาจากการมีระบบรถไฟฟาทําใหมีความตื่นตัวของการลงทุนธุรกิจประเภทอพารทเมนตใหเชาเพิ่ม
มากขึ้น 

 



บทที่  6 

ผลกระทบของรถไฟฟาที่มีตอผูอยูอาศัย 
 
6.1 ลักษณะทางสังคม 

6.1.1 การเขาอยูอาศัยในเขตหวยขวาง 
จากกลุมตัวอยางจํานวน 338 รายพบวาประชากรที่เขามาอยูกอนมีระบบรถไฟฟารอยละ38.2 

และประชากรที่เขามาอยูหลังมีระบบรถไฟฟารอยละ 61.8 โดยสวนใหญเปนกลุมราคาถูก ระดับ
ราคา2000-3500 บาทตอเดือนมากที่สุด 

แผนภูมิที่6.1. สัดสวนของผูพักอาศัยที่ทําการสํารวจจําแนกตามระยะเวลาในการเขาอยูอาศัย 
การอยูอาศัย

38%

62%

กอนป2542 (อยูกอน
มีระบบรถไฟฟา)

หลังป2542 (อยูหลัง
มีระบบรถไฟฟา)

 
6.1.2  เพศ 
จากกลุมตัวอยางจํานวน 338รายพบวาประชากรเปนเพศชายรอยละ33.14 , เพศหญิงรอยละ 

66.86  

แผนภูมิที่6.2. สัดสวนของผูพักอาศัยที่ทําการสํารวจจําแนกตามเพศของประชากร  

เพศ

33%

67%

ชาย

หญิง
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6.1.3  อายุ 
จากกลุมตัวอยางจํานวน 338รายพบวาอายุ20-24ปรอยละ54.7 เปนชวงอายุที่มีจํานวนมาก

ที่สุด 

แผนภูมิที่6.3 สัดสวนของผูพักอาศัยที่ทําการสํารวจจําแนกตามอายุของประชากร  
อายุ

13.3

54.7

13.3 12.1

3.8
1.8 0.9 0.0 0.0 0.0

0.0

10.0

20.0

30.0

40.0

50.0

60.0

ต่ํากวา20ป 20-24ป 25-29ป 30-34ป 35-39ป 40-44ป 45-49ป 50-54ป 55-59ป 60ปขึ้นไป

อายุ

 
 
 
6.1.4  สถานภาพ 
จากกลุมตัวอยางจํานวน 338 รายพบวามีสถานภาพโสดถึงรอยละ87 , สมรสรอยละ12  และ 

หยารอยละ1 

แผนภูมิที่6.4 สัดสวนของผูพักอาศัยที่ทําการสํารวจจําแนกตามอายุ 
 
 
 
 

สถานภาพ

โสด
87%

สมรส
12%

หยา
1%

หมาย หรือหยาราง
0%
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6.1.5 ระดับการศึกษา 
จากกลุมตัวอยางจํานวน 338ราย หลังจากมีระบบรถไฟฟามีการเพิ่มข้ึนของระดับการศึกษา

ถึงรอยละ 30.7 

แผนภูมิที่6.5สัดสวนของผูพักอาศัยที่ทําการสํารวจจําแนกตามระดับการศึกษาทั้งกอนและหลังมีระบบ
รถไฟฟา 

15

71

10

32

14

62

16

116

11

0

20

40

60

80

100

120

140

ประถมศึกษา มัธยมศึกษา อนุปริญญา
อาชีวะ

ปริญญตรี สูงกวาปริญญตรี

กอน

หลัง

 
 
6.1.6 ภูมิลําเนา 
จากกลุมตัวอยางจํานวน 338 รายพบวามีประชากรที่มีภูมิลําเนาอยูตางจังหวัดรอยละ 68 

และภูมิลําเนากรุงเทพรอยละ 32 

แผนภูมิที่6.6 สัดสวนของผูพักอาศัยที่ทําการสํารวจจําแนกตามภูมิลําเนา 

กรุงเทพ
32%

ตางจังหวัด
68%

กรุงเทพ

ตางจังหวัด
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แผนภูมิที่6.7สัดสวนของผูพักอาศัยที่ทําการสํารวจจําแนกตามภูมิลําเนาทั้งกอนและหลังมีระบบรถไฟฟา 

2250%

3730%

7750%

6270%

0

10

20

30
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50

60

70

80

90

กอน หลัง

กรุงเทพ

ตางจังหวัด

 
 
หลังจากมีระบบรถไฟฟามีสัดสวนเพิ่มข้ึนของผูอยูอาศัยภูมิลําเนาในกรุงเทพมากขึ้น 
 
 
6.1.7 อาชีพ 
จากกลุมตัวอยางจํานวน 338ราย พบวาประชากรมีอาชีพเปนลูกจางเอกชนรอยละ46 , 

นักเรียนนักศึกษารอยละ 25 , ประกอบธุรกิจสวนตัวรอยละ 13 , อ่ืนๆรอยละ9 , ประกอบอาชีพ
อิสระรอยละ4และรับราชการรอยละ1 

แผนภูมิที่6.8 สัดสวนของผูพักอาศัยที่ทําการสํารวจจําแนกตามอาชีพ 
 

รับราชการ
1%

ประกอบธุรกิจสวนตัว
13%

ลูกจางเอกชน
48%

ประกอบอาชีพอิสระ
4%

นักเรียน นักศึกษา
25%

อื่นๆ
9%
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กลุมประชากรที่เขามาอยูกอนมีระบบรถไฟฟา(กอนป 2542) 

แผนภูมิที่6.9 สัดสวนของผูพักอาศัยที่ทําการสํารวจจําแนกตามอาชีพที่อยูกอนมีระบบรถไฟฟา 
เปรียบเทียบทั้งกอนมีและหลังมีระบบรถไฟฟา 

1.6

11.6

52.7

7.0

16.3

10.9

1.6

15.5

55.0

8.5 7.8
11.6

0.0

10.0

20.0

30.0

40.0

50.0

60.0

รับราชการ ประกอบธุรกิจสวนตัว ลูกจางเอกชน ประกอบอาชีพอิสระ นักเรียน นักศึกษา อ่ืนๆ

กอนมีระบบรถไฟฟา

หลังมีระบบรถไฟฟา

 
 
 

กลุมประชากรที่เขามาอยูหลังมีระบบรถไฟฟา(หลังป 2542) 

แผนภูมิที่6.10 สัดสวนของผูพักอาศัยที่ทําการสํารวจจําแนกตามอาชีพที่อยูหลังมีระบบรถไฟฟา 
เปรียบเทียบทั้งกอนมีและหลังมีระบบรถไฟฟา 

0.5

22.5

37.3

1.0

16.3

22.5

0.5

13.4

44.5

1.4

31.1

9.1
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35.0
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45.0

50.0

รับราชการ ประกอบธุรกิจสวนตัว ลูกจางเอกชน ประกอบอาชีพอิสระ นักเรียน นักศึกษา อ่ืนๆ

กอนมีระบบรถฟา

หลังมีระยยรถไฟฟา

 
 
ผลกระทบของรถไฟฟากอใหเกิดการเพิ่มข้ึนของอาชีพ ซึ่งจากกลุมตัวอยางจํานวน 338 ราย

พบวาประชากรทั้งเขามาอยูกอนและหลังมีระบบรถไฟฟา มีอาชีพลูกจางเพิ่มข้ึนสวนเมื่อมี
รถไฟฟาแลวมีการเพิ่มข้ึนของนักศึกษา 
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6.1.8 จํานวนผูพักอาศัย 
จากกลุมตัวอยางจํานวน 338 รายพบวาประชากรมีจํานวนคนพักตอหอง 2คนมีรอยละ 61 , 

คนพักตอหอง 3 คนรอยละ17  , คนพักตอหองคนเดียวรอยละ17  , คนพักตอหอง 4คนรอยละ4 
และ คนพักตอหองมากกวา4คนรอยละ1 

แผนภูมิที่6.11 สัดสวนของผูพักอาศัยที่ทําการสํารวจจําแนกตามจํานวนคนพักอาศัย 

คนเดียว
17%

2 คน
61%

3 คน
17%

4 คน
4%

มากกวา 4คน
1%

 
 
กลุมประชากรที่เขามาอยูกอนมีระบบรถไฟฟา(กอนป 2542) 

แผนภูมิที่6.12 สัดสวนของผูพักอาศัยที่ทําการสํารวจจําแนกตามจํานวนคนพักอาศัยที่อยูกอนมีระบบ
รถไฟฟา เปรียบเทียบทั้งกอนมีและหลังมีระบบรถไฟฟา 

15.5

69.8

12.4

2.3 0.0

15.5

72.9

9.3
2.3 0.0
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80.0

คนเดียว 2 คน 3 คน 4 คน มากกวา 4คน

กอนมีระบบรถไฟฟา

หลังมีระบบรถไฟฟา
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กลุมประชากรที่เขามาอยูหลังมีระบบรถไฟฟา(หลังป 2542) 

แผนภูมิที่6.13สัดสวนของผูพักอาศัยที่ทําการสํารวจจําแนกตามจํานวนคนพักอาศัยที่อยูหลังมีระบบ
รถไฟฟา เปรียบเทียบทั้งกอนมีและหลังมีระบบรถไฟฟา 

16.7

48.3

26.8

6.7

1.4

18.2

53.1

22.0

5.3
1.4

0.0

10.0

20.0

30.0

40.0

50.0

60.0

คนเดียว 2 คน 3 คน 4 คน มากกวา 4คน

กอนมีระบบรถไฟฟา

หลังมีระบบรถไฟฟา

 
ผลกระทบของรถไฟฟากอใหเกิดการเพิ่มข้ึนของจํานวนคนพักตอหอง 2 คนเพิ่มข้ึนทั้งกลุม

ประชากรที่อยูกอนและหลังมีระบบรถไฟฟา 
 
6.2 ลักษณะเศรษฐกิจของผูอยูอาศัย 

6.2.1 รายไดของผูเชา ตอหอง / เดือน 
จากกลุมตัวอยางจํานวน 338ราย พบวารอยละ47มีรายไดทั้งหอง15,000-20,000บาทตอ 

หอง / เดือน  ,รอยละ42 มีรายไดทั้งหอง10,000-15,000บาทตอ หอง / เดือน  , รอยละ6.8มีรายได
ทั้งหอง20,000-25,000บาทตอ หอง / เดือน  , รอยละ3มีรายไดทั้งหอง5,000-10,000บาทตอ หอง 
/ เดือน  , รอยละ0.6มีรายไดทั้งหอง25,000-30,000บาทตอ หอง / เดือน  และรอยละ0.3มีรายได
ทั้งหอง30,000 บาทตอ หอง / เดือน 

แผนภูมิที่6.14 สัดสวนของผูพักอาศัยที่ทําการสํารวจจําแนกตามรายไดผูเชาทั้งหอง 

10001-15000
42%

15000-20000
47%

ต่ํากวา5000
0%25000-30000

1%

30000ขึ้นไป
0%

5001-10000
3%

20000-25000
7%

 
 



 

71
แผนภูมิที่6.15สัดสวนของผูพักอาศัยที่ทําการสํารวจจําแนกตามรายไดผูเชาทั้งหองที่เขามาอยูกอนและ
หลังระบบรถไฟฟา 
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เขามาอยูกอนมีระบบรถไฟฟา
เขามาอยูหลังมีระบบรถไฟฟา

 
หลังจากมีระบบรถไฟฟาสงผลกระทบตอ รายไดของกลุมที่เขามาอยูหลงัรถไฟฟารายได

ทั้งหอง 15,000-20,000 บาทตอเดือน เพิ่มข้ึนอยางมากเพิ่มข้ึนถึงรอยละ 61 และสามารถแบง
ออกเปน 2กลุมไดดังนี ้

กลุมประชากรที่เขามาอยูกอนมีระบบรถไฟฟา(กอนป 2542) 

แผนภูมิที่6.16สัดสวนของผูพักอาศัยที่ทําการสํารวจจําแนกตามรายไดทั้งหองที่อยูกอนมีระบบรถไฟฟา 
เปรียบเทียบทั้งกอนมีและหลังมีระบบรถไฟฟา 
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หลังมีรถไฟฟา

 
 
หลังจากมีระบบรถไฟฟาสงผลกระทบตอกลุมที่เขาอยูกอนระบบรถไฟฟาทําใหรายได

รวมที่เพิ่มข้ึนคอืมีรายไดทั้งหอง10,000-15,000บาทตอ หอง / เดือนเพิม่ข้ึนรอยละ 8.6 
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กลุมประชากรที่เขามาอยูหลงัมีระบบรถไฟฟา(หลงัป 2542) 

แผนภูมิที่6.17สัดสวนของผูพักอาศัยที่ทําการสํารวจจําแนกตามรายไดทั้งหองที่อยูหลังมีระบบรถไฟฟา 
เปรียบเทียบทั้งกอนมีและหลังมีระบบรถไฟฟา 
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กอนมีระบบรถไฟฟา

หลังมีระบบรถไฟฟา

 
 
หลังจากมีระบบรถไฟฟาสงผลกระทบตอกลุมที่เขาอยูหลงัระบบรถไฟฟาทาํใหรายได

รวมที่เพิ่มข้ึนคอืมีรายไดทั้งหอง15,000-20,000บาทตอ หอง / เดือนเพิม่ข้ึนเพยีงรอยละ 5.7 
 
 

6.2.2 คาใชจายเกี่ยวกับที่พกัอาศัย 
1. คาเชาหอง 
จากกลุมตัวอยางจํานวน 338รายพบวาคาเชาหองราคา3,001-3,500บาทตอเดือน รอย

ละ38 , คาเชา2,501-3,000บาทตอเดือน รอยละ29 , คาเชา2,001-2,500บาทตอเดือน รอยละ11 , 
คาเชา4,501-5,000บาทตอเดือน รอยละ 11 , คาเชา3,501-4,000บาทตอเดือน รอยละ8 และ คา
เชา4,001-4,500บาทตอเดือน รอยละ 3 

แผนภูมิที่6.18 สัดสวนของผูพักอาศัยที่ทําการสํารวจจําแนกตามคาเชาหอง 

2000-2500
11%

2501-3000
29%

3001-3500
38%

3501-4000
8%

4001-4500
3%

4501-5000
11%
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แผนภูมิที่6.19 สัดสวนของผูพักอาศัยที่ทําการสํารวจจําแนกคาเชาหองที่เขามาอยูกอนและหลังระบบ
รถไฟฟา 
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เขามาอยูหลังมีระบบรถไฟฟา

 
 

หลังจากมีระบบรถไฟฟาสงผลกระทบตอการเพิ่มข้ึนของคาเชาหองและสามารถแบง
ออกเปน 2กลุมไดดังนี ้

 
กลุมประชากรที่เขามาอยูกอนมีระบบรถไฟฟา(กอนป 2542) 

แผนภูมิที่6.20 สัดสวนของผูพักอาศัยที่ทําการสํารวจจําแนกคาเชาหองของผูที่อยูกอนมีระบบรถไฟฟา
เปรียบเทียบทั้งกอนมีและหลังมีระบบรถไฟฟา 

30.2

34.1

24.0

5.4
2.3

3.9

22.5

43.4

22.5

5.4
2.3

3.9

0.0

5.0

10.0

15.0

20.0

25.0

30.0

35.0

40.0

45.0

50.0

2000-2500 2501-3000 3001-3500 3501-4000 4001-4500 4501-5000

กอนมีระบบรถไฟฟา

หลังมีระบบรถไฟฟา

 
 

หลังจากมีระบบรถไฟฟาสงผลกระทบตอกลุมที่เขาอยูกอนระบบรถไฟฟาทําใหคาเชา
ราคา 2,501-3,000 บาท / เดือน เพิ่มข้ึนรอยละ 9.3 
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กลุมประชากรที่เขามาอยูหลงัมีระบบรถไฟฟา(หลงัป 2542) 

แผนภูมิที่6.21 สัดสวนของผูพักอาศัยที่ทําการสํารวจจําแนกคาเชาหองของผูที่อยูหลังมีระบบรถไฟฟา
เปรียบเทียบทั้งกอนมีและหลังมีระบบรถไฟฟา 

2.9

22.0

47.8

2.9

9.6

14.8

2.9

29.2

40.7

9.1

3.3

14.8

0.0

10.0

20.0

30.0

40.0

50.0

60.0

2000-2500 2501-3000 3001-3500 3501-4000 4001-4500 4501-5000

กอนมีระบบรถไฟฟา

หลังมีระบบรถไฟฟา

 
หลังจากมีระบบรถไฟฟาสงผลกระทบตอกลุมที่เขาอยูหลงัระบบรถไฟฟาทาํใหคาเชา 

ราคา 2,501-3,000 บาท / เดือน เพิ่มข้ึนรอยละ 7.2 
 
 
2. คาน้ํา / คาไฟ / คาโทรศัพท ตอเดือน 
จากกลุมตัวอยางจํานวน 338รายพบวา คาน้ํา / คาไฟ / คาโทรศัพท ตอเดือน250-500 

บาทตอเดือน รอยละ48 , 500-750บาทตอเดือน รอยละ 36 , นอยกวา250บาทตอเดือน รอยละ 
16  

แผนภูมิที่6.22 สัดสวนของผูพักอาศัยที่ทําการสํารวจจําแนกตามคาน้ํา / คาไฟ / คาโทรศัพท 

นอยกวา250
16%

250-500
48%

500-750
36%

มากวา750
0%

 
 



 

75
แผนภูมิที่6.23 สัดสวนของผูพักอาศัยที่ทําการสํารวจจําแนกคาน้ํา / คาไฟ / คาโทรศัพท ที่เขามาอยูกอน
และหลังระบบรถไฟฟา 
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เขามาหลังระบบรถไฟฟา

 
 

หลังจากมีระบบรถไฟฟาสงผลกระทบตอการเพิ่มข้ึนคาน้าํ / คาไฟ / คาโทรศัพท และ
สามารถแบงออกเปน 2กลุมไดดังนี้ 

 
กลุมประชากรที่เขามาอยูกอนมีระบบรถไฟฟา(กอนป 2542) 

แผนภูมิที่6.24 สัดสวนของผูพักอาศัยที่ทําการสํารวจจําแนกตามจํานวนตามคาน้ํา / คาไฟ / คาโทรศัพท ที่
อยูกอนมีระบบรถไฟฟาเปรียบเทียบทั้งกอนและหลังมีระบบรถไฟฟา 
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หลังจากมีระบบรถไฟฟาสงผลกระทบตอกลุมที่เขาอยูกอนระบบรถไฟฟาทําใหคาน้ํา / 

คาไฟ / คาโทรศัพท ราคา250-500 บาท / เดือน เพิ่มข้ึนรอยละ9.3 
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กลุมประชากรที่เขามาอยูหลงัมีระบบรถไฟฟา(หลงัป 2542) 

แผนภูมิที่6.25 สัดสวนของผูพักอาศัยที่ทําการสํารวจจําแนกตามจํานวนตามคาน้ํา / คาไฟ / คาโทรศัพท ที่
อยูหลังมีระบบรถไฟฟาเปรียบเทียบทั้งกอนและหลังมีระบบรถไฟฟา 
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หลังจากมีระบบรถไฟฟาสงผลกระทบตอกลุมที่เขาอยูหลงัระบบรถไฟฟาทาํใหคาน้ํา / 
คาไฟ / คาโทรศัพท ราคา500-750บาท / เดือน เพิ่มข้ึนเพียงรอยละ2.4 
 

3. คาสวนกลาง / คายามรักษาความปลอดภัย ตอเดือน 
จากกลุมตัวอยางจํานวน 338รายพบวาคาสวนกลาง / คายาม 200-300บาทตอเดือน 

รอยละ 48 , 100-200บาทตอเดือน รอยละ 36 , 300-400บาทตอเดือน รอยละ 10และ นอยกวา
100รอยละ 6 

แผนภูมิที่6.26 สัดสวนของผูพักอาศัยที่ทําการสํารวจจําแนกตามคาสวนกลาง / คายามรักษาความ
ปลอดภัย ตอเดือน 

นอยกวา100
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100-200
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มากวา500
0%
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แผนภูมิที่6.27 สัดสวนของผูพักอาศัยที่ทําการสํารวจจําแนกคาสวนกลาง / คายามรักษาความปลอดภัย 
ตอเดือนที่เขามาอยูกอนและหลังระบบรถไฟฟา 
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หลังจากมีระบบรถไฟฟาสงผลกระทบตอการเพิ่มข้ึนของคาสวนกลาง / คายามรกัษา
ความปลอดภยัราคา200-300บาท / เดือน ถงึรอยละ35.1 และสามารถแบงออกเปน 2กลุมไดดังนี ้

 
กลุมประชากรที่เขามาอยูกอนมีระบบรถไฟฟา(กอนป 2542) 

แผนภูมิที่6.28 สัดสวนของผูพักอาศัยที่ทําการสํารวจจําแนกตามจํานวนตามคาสวนกลาง / คายามรักษา
ความปลอดภัย ที่อยูกอนมีระบบรถไฟฟาเปรียบเทียบทั้งกอนและหลังมีระบบรถไฟฟา 
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หลังจากมีระบบรถไฟฟาสงผลกระทบใหมกีารเพิม่ข้ึนตอกลุมที่เขาอยูกอนระบบรถไฟฟาคือ

คาสวนกลาง / คายามรักษาความปลอดภยัราคา100-200บาท / เดือน รอยละ 3.8 
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กลุมประชากรที่เขามาอยูหลงัมีระบบรถไฟฟา(หลงัป 2542) 

แผนภูมิที่6.29 สัดสวนของผูพักอาศัยที่ทําการสํารวจจําแนกตามจํานวนตามคาสวนกลาง / คายามรักษา
ความปลอดภัย ที่อยูหลังมีระบบรถไฟฟาเปรียบเทียบทั้งกอนและหลังมีระบบรถไฟฟา 

0.0

26.8

57.4

15.8

0.0 0.00.0

22.0

62.2

15.8

0.0 0.0
0.0

10.0

20.0

30.0

40.0

50.0

60.0

70.0

นอยกวา100 100-200 200-300 300-400 400-500 มากวา500

กอนมีระบบรถไฟฟา

หลังมีระบบรถไฟฟา

 
 
หลังจากมีระบบรถไฟฟาสงผลกระทบใหมกีารเพิม่ข้ึนตอกลุมที่เขาอยูหลังระบบรถไฟฟาคือ

คาสวนกลาง / คายามรักษาความปลอดภยัราคา200-200บาท / เดือน รอยละ 4.8 
 
6.2.3 การเดินทางระหวางทีพ่ักอาศยักับแหลงงาน 
จากกลุมตัวอยางจํานวน 338 รายพบวาการเดินทางโดย มอเตอรไซดรับจางรอยละ32  , รถ

ประจําทางรอยละ 23  ,  รถไฟฟาMRTAรอยละ19 เดินรอยละ 12 , รถตูรอยละ  7 , รถยนต
สวนตัวรอยละ4 และ รถแทก็ซี่รอยละ 3 

แผนภูมิที่6.30 สัดสวนของผูพักอาศัยที่ทําการสํารวจจําแนกตามรูปแบบการเดินทาง 

เดิน
12%

รถยนตสวนตัว
4%

มอเตอรไซดรับจาง
32%

รถประจําทาง
23%

รถไฟฟาmrta
19%

รถตู
7%

รถแท็กซี่
3%

เรือโดยสาร
0%
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แผนภูมิที่6.31 สัดสวนของผูพักอาศัยที่ทําการสํารวจจําแนกตามรูปแบบการเดินทางที่เขามาอยูกอนและ
หลังระบบรถไฟฟา 
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กลุมที่เขามาอยูหลงัรถไฟฟามีการใชมอเตอรไซดรับจางและรถประจําทาง มากกวา 
และสามารถแบงออกเปน 2กลุมไดดังนี ้

 
กลุมประชากรที่เขามาอยูกอนมีระบบรถไฟฟา(กอนป 2542) 

แผนภูมิที่6.32 สัดสวนของผูพักอาศัยที่ทําการสํารวจจําแนกตามจํานวนตามรูปแบบการเดินทางที่อยูกอนมี
ระบบรถไฟฟาเปรียบเทียบทั้งกอนและหลังมีระบบรถไฟฟา 
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หลังจากมีระบบรถไฟฟาสงผลกระทบใหมกีารเพิม่ข้ึนตอกลุมที่เขาอยูกอนระบบรถไฟฟา คือมี

การใชรถมอเตอรไซดรับจางเพิม่ข้ึนรอยละ3.8 
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กลุมประชากรที่เขามาอยูหลงัมีระบบรถไฟฟา(หลงัป 2542) 

แผนภูมิที่6.33 สัดสวนของผูพักอาศัยที่ทําการสํารวจจําแนกตามจํานวนตามรูปแบบการเดินทางที่อยูหลังมี
ระบบรถไฟฟาเปรียบเทียบทั้งกอนและหลังมีระบบรถไฟฟา 
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หลังจากมีระบบรถไฟฟาสงผลกระทบใหมกีารลดลงตอกลุมที่เขาอยูหลงัระบบรถไฟฟา คือมี

การใชรถประจําทางลดลง การเดินลดลง และการใชรถไฟฟามากกวากลุมเขาอยูกอน 
 

6.2.4 คาใชจายในการการเดนิทางระหวางที่พกัอาศัยกบัแหลงงาน 
จากกลุมตัวอยางจํานวน 338 รายพบวาคาใชจายในการเดินทางโดย มอเตอรไซดรับจางรอย

ละ50  , รถประจําทางรอยละ 25  ,  รถไฟฟาMRTAรอยละ 11 , รถยนตสวนตัวรอยละ9 รถตูรอย
ละ  3 และ รถแท็กซี่รอยละ 2 

แผนภูมิที่6.34  สัดสวนของผูพักอาศัยที่ทําการสํารวจจําแนกตามรูปแบบการเดินทาง 
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กลุมประชากรที่เขามาอยูกอนมีระบบรถไฟฟา(กอนป 2542) 

• ระดับราคา2,000-3,500 บาทตอเดือน คาเดินทางเฉลี่ยตอหองพกั เปน 
1,255 บาทตอเดือน ( ตอหอง ) 
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• ระดับราคา3,501-4,500บาทตอเดือน คาเดินทางเฉลี่ยตอหองพัก เปน 
1,861 บาทตอเดือน ( ตอหอง ) 
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• ระดับราคา4,501-5,000 บาทตอเดือน คาเดินทางเฉลี่ยตอหองพกั เปน 

1,861 บาทตอเดือน ( ตอหอง ) 
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กลุมประชากรที่เขามาอยูหลงัมีระบบรถไฟฟา(หลงัป 2542) 

• ระดับราคา2,000-3,500บาทตอเดือน คาเดินทางเฉลี่ยตอหองพัก เปน 
1,460 บาทตอเดือน( ตอหอง ) 
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• ระดับราคา3,501-4,500บาทตอเดือน คาเดินทางเฉลี่ยตอหองพัก เปน 

1,994 บาทตอเดือน( ตอหอง ) 
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• ระดับราคา4,501-5,000บาทตอเดือนคาเดินทางเฉลีย่ตอหองพัก เปน 3,550 
บาทตอเดือน ( ตอหอง ) 
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ตารางที่ 6.4 ความสามารถในการจายคาเดินทางรถไฟฟาแยกระดับราคาเปรียบเทียบแตละอัตรา
คาเดินทาง 
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6.2.5 ผลกระทบดานความสามารถในการจายของผูพักอาศัย 
ความสามารถในการจายของผูพักอาศัยแบงออกเปน 
 

 1. ความสามารถในการจายทีพ่ักอาศัยคอื คาเชาหองพัก , คาใชจายคาน้าํ / คา
ไฟ /  คาโทรศัพท และคาสวนกลาง / คายามรักษาความปลอดภยั ซึง่แตระดับราคาคาเชาหอง
ความสามารถในการจายที่พกัอาศัยแตกตางกนัคือ ระดับราคา2,000-3,500บาท ซึง่กอนมีระบบ
รถไฟฟาผูอยูอาศัยมีรายรับเพียงพอตอรายจายจงึมีความสามารถในการจายที่พกัอาศัยและหลังมี
ระบบรถไฟฟามีการเพิ่มข้ึนของคาทีพ่ักอาศัยประมาณรอยละ12 ของรายจายเดิมของทั้งกลุม
ประชากรทีเ่ขามาอยูกอนและหลังมีระบบรถไฟฟา แตรายรับมีการเพิ่มข้ึนเพียงรอยละ5ของรายได
เดิม ดังนัน้เมื่อมีระบบรถไฟฟาแลวผูอยูอาศัยไมสามารถจายคาทีพ่กัอาศัยได สวนระดับราคา 
3,500-4,500บาท และ 4,500-5,000บาท ทั้งกอนและหลังมีระบบรถไฟฟามีความเพียงพอตอ
ความสามารถในการจาย 

  
 2. ความสามารถในการจายคาเดินทางซึง่แตระดับราคาคาเชาหองความสามารถ

ในการจายคาเดินทางแตกตางกนัคือ ระดับราคา2,000-3,500บาทซึ่งกอนมีระบบรถไฟฟาผูอยู
อาศัยมีรายรับเพียงพอตอรายจายจงึมีความสามารถในการจายคาเดินทาง และหลังมีระบบ
รถไฟฟาถาประชากรกลุมนีต้องการเดินทางโดยรถไฟฟาตองจายคาเดินทางเพิ่มข้ึนซึ่งคาเดินทางนี้
ถาอยูในอัตราปกติคือเที่ยวละ36บาท ประชากรกลุมนี้ไมสามารถเดินทางได แตถามีการลดลงของ
ราคาคาโดยสาร ประชากรกลุมนีก้็มีความสามารถในการจายคาเดินทางได สวนระดับราคา 
3,500-4,500บาท และ 4,500-5,000บาท ทั้งกอนและหลังมีระบบรถไฟฟามีความเพียงพอตอ
ความสามารถในการจายคาเดินทาง ( ตารางที่6.4 ) 
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6.3 ปญหาในที่อยูอาศัย และเหตุผลการเลือกที่อยูอาศัย 
6.3.1 ปญหาที่อยูอาศัย 
จากกลุมตัวอยางจํานวน 338รายพบวามีปญหารอยละ 83 และไมมีปญหารอยละ 17 

แผนภูมิที่6.34 สัดสวนของผูพักอาศัยที่ทําการสํารวจจําแนกตามรายไดผูเชาทั้งหอง 

มีปญหา
83%

ไมมีปญหา
17%

 
แผนภูมิที่6.35 สัดสวนของผูพักอาศัยที่ทําการสํารวจจําแนกตามปญหาที่อยูอาศัยที่เขามาอยูกอนและหลัง
ระบบรถไฟฟา 

86.8
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72.7
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เขามาอยูหลังรถไฟฟา

 
จะพบวากลุมเขามาอยูกอนและหลังมีรถไฟฟา สวนใหญจะมีปญหาที่อยูอาศัยรอยละ 86.8 และ

สามารถแบงออกเปน 2กลุมไดดังนี ้
กลุมประชากรที่เขามาอยูกอนมีระบบรถไฟฟา(กอนป 2542) 

ตารางที่6.5 สัดสวนของผูพักอาศัยที่ทําการสํารวจจําแนกตามจํานวนตามสัดสวนของผูพักอาศัยที่ทําการ
สํารวจจําแนกตามปญหาที่อยูอาศัยที่เขามาอยูกอนมีระบบรถไฟฟา 

รวม รอยละ
จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ

มีปญหา 103 90.4 6 60 3 60 112 86.8
ไมมีปญหา 11 9.6 4 40 2 40 17 13.2

114 100 10 100 5 100 129 100
129

กอนป2542 (อยูกอนมีระบบรถไฟฟา)

ปญหาที่อยูอาศัย
2000-3500 3501-4500 4501-5000
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ประชากรที่เขามาอยูกอนมีระบบรถไฟฟา(กอนป 2542) มีปญหารอยละ 86.8 และ 

ไมมีปญหา รอยละ 13.2 

• ระดับราคา2000-3500บาทตอเดือน  มีปญหา รอยละ 90.4 และ ไมมีปญหา 
รอยละ 9.6 

• ระดับราคา3501-4500บาทตอเดือน  มีปญหา รอยละ 60 และไมมีปญหา 
รอยละ 40 

• ระดับราคา4501-5000 บาทตอเดือน มีปญหา รอยละ 60 และไมมีปญหา 
รอยละ 40 

 
กลุมประชากรที่เขามาอยูหลังมีระบบรถไฟฟา(หลังป 2542) 

ตารางที่6.6 สัดสวนของผูพักอาศัยที่ทําการสํารวจจําแนกตามจํานวนตามสัดสวนของผูพักอาศัยที่ทําการ
สํารวจจําแนกตามปญหาที่อยูอาศัยที่เขามาอยูหลังมีระบบรถไฟฟา 

รวม รอยละ
จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ

มีปญหา 121 79.6 15 58 16 52 152 72.7
ไมมีปญหา 31 20.4 11 42 15 48 57 27.3

152 100 26 100 31 100 209 100

หลังป2542 (อยูหลังมีระบบรถไฟฟา)

ปญหาที่อยูอาศัย
2000-3500 3501-4500 4501-5000

209  
 
ประชากรที่เขามาอยูหลังมีระบบรถไฟฟา(หลังป 2542) มีปญหา รอยละ72.7 และไมมี

ปญหา รอยละ 27.3 

• ระดับราคา2000-3500 บาทตอเดือน มีปญหา รอยละ 79.6 และ ไมมีปญหา 
รอยละ20.4 

• ระดับราคา3501-4500บาทตอเดือน  มีปญหา รอยละ 58 และ ไมมีปญหา 
รอยละ 42 

• ระดับราคา4501-5000บาทตอเดือน  มีปญหา รอยละ 52 และ ไมมีปญหา 
รอยละ 48 

จะพบวาระดบัราคาต่ําสวนใหญจะมีปญหามากกวาระดับราคาสูง 
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6.3.2 ปญหาของผูอยูอาศัย 
จากกลุมตัวอยางจํานวน 338 รายพบวา ปญหาของผูอยูอาศัยเรียงตามลําดับออกได

ดังตอไปนี้ 
กลุมประชากรที่เขามาอยูกอนมีระบบรถไฟฟา(กอนป 2542) 

ตารางที่6.7 สัดสวนของผูพักอาศัยที่ทําการสํารวจจําแนกตามจํานวนตามสัดสวนของผูพักอาศัยที่ทําการ
สํารวจจําแนกตามปญหาของอยูอาศัยที่เขามาอยูกอนมีระบบรถไฟฟา 

รวม รอยละ
จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ

คาเชาแพงเกินไป 21 20.4 0 0 0 0 67 59.8
ขนาดหองไมเหมาะสม 23 22.3 0 0 0 0 102 91.1
ไมมีความปลอดภัย 4 3.9 2 33.33 0 0 71 63.4
สิ่งอํานวยความสะดวกไมเพียงพอ 5 4.9 0 0 0 0 61 54.5
สภาพแวดลอมไมดี 25 24.3 4 66.7 2 66.7 109 97.3
ไกลแหลงอุปโภค-บริโภค 4 3.9 0 0 0 0 32 28.6
การคมนาคมเขา-ออกไมสะดวก 12 11.7 0 0 0 0 98 87.5
หองขางเสียงดัง 1 1.0 0 0 0 0 87 77.7
หางไกลที่ทํางาน 0 0.0 0 0.0 1 33.3 22 19.6
อื่นๆ 8 7.8 0 0 0 0 45 40.2

103 100 6 100 3 100
112

กอนป2542 (อยูกอนมีระบบรถไฟฟา)

ปญหาของผูอยู
2000-3500 3501-4500 4501-5000

 
 
แยกปญหาออกเปนแตละระดับราคาไดดังนี้ 

• ระดับราคา2,000-3,500 บาทตอเดือน 

แผนภูมิที่6.36 สัดสวนของผูพักอาศัยที่ทําการสํารวจจําแนกตามจํานวนตามสัดสวนของผูพักอาศัยที่ทําการ
สํารวจจําแนกตามปญหาของอยูอาศัยที่เขามาอยูกอนมีระบบรถไฟฟาระดับราคา2,000-3,500  บาทตอเดือน 
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1. สภาพแวดลอมไมดี รอยละ 24.3 
2. ขนาดหองไมเหมาะสม รอยละ 22.3 
3. คาเชาแพงเกินไป รอยละ 20.4 
4. การคมนาคมเขาออกไมสะดวก รอยละ 11.7 
5. อ่ืนๆ รอยละ 7.8 
6. สิ่งอํานวยความสะดวกไมเพียงพอ รอยละ 4.9 
7. ไมมีความปลอดภัย รอยละ 3.9 
8. ไกลแหลงอุปโภค บริโภค รอยละ 3.9 
9. ขางหองเสียงดัง รอยละ 1.0 
10. หางไกลที่ทํางาน รอยละ 0 

• ระดับราคา3,501-4,500บาทตอเดือน  สภาพแวดลอมไมดี รอยละ 66.7 
และ ไมมีความปลอดภัย รอยละ 33.3 

• ระดับราคา4,501-5,000บาทตอเดือน  สภาพแวดลอมไมดี รอยละ 66.7 
และ หางไกลที่ทาํงาน รอยละ 33.3 

 
กลุมประชากรที่เขามาอยูหลังมีระบบรถไฟฟา(หลังป 2542) 

ตารางที่6.8 สัดสวนของผูพักอาศัยที่ทําการสํารวจจําแนกตามจํานวนตามสัดสวนของผูพักอาศัยที่ทําการ
สํารวจจําแนกตามปญหาของอยูอาศัยที่เขามาอยูหลังมีระบบรถไฟฟา 

รวม รอยละ
จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ

คาเชาแพงเกินไป 0 0.0 1 6.7 1 6.3 67 44.1
ขนาดหองไมเหมาะสม 1 0.8 0 0.0 0 0.0 61 40.1
ไมมีความปลอดภัย 13 10.7 1 6.7 2 12.5 91 59.9
สิ่งอํานวยความสะดวกไมเพียงพอ 2 1.7 0 0.0 0 0.0 81 53.3
สภาพแวดลอมไมดี 46 38.0 13 86.7 13 81.3 134 88.2
ไกลแหลงอุปโภค-บริโภค 3 2.5 0 0.0 0 0.0 56 36.8
การคมนาคมเขา-ออกไมสะดวก 32 26.4 0 0.0 0 0.0 110 72.4
หองขางเสียงดัง 21 17.4 0 0.0 0 0.0 107 70.4
หางไกลท่ีทํางาน 0 0.0 0 0.0 0 0.0 88 57.9
อื่นๆ 3 2.5 0 0.0 0 0.0 65 42.8

121 100 15 100 16 100 152

หลังป2542 (อยูหลังมีระบบรถไฟฟา)

ปญหาของผูอยู
2000-3500 3501-4500 4501-5000

152  
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แยกปญหาออกเปนแตละระดับราคาไดดังนี้ 

• ระดับราคา2,000-3,500  บาทตอเดือน 

แผนภูมิที่6.37 สัดสวนของผูพักอาศัยที่ทําการสํารวจจําแนกตามจํานวนตามสัดสวนของผูพักอาศัยที่ทําการ
สํารวจจําแนกตามปญหาของอยูอาศัยที่เขามาอยูหลังมีระบบรถไฟฟาระดับราคา2000-3500   
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1. สภาพแวดลอมไมดี รอยละ 38 
2. การคมนาคมเขาออกไมสะดวก รอยละ 26.4 
3. ขางหองเสียงดัง รอยละ 17.4 
4. ไมมีความปลอดภัย รอยละ 10.7 
5. ไกลแหลงอุปโภค บริโภค รอยละ 2.5 
6. อ่ืนๆ รอยละ 2.5 
7. ส่ิงอํานวยความสะดวกไมเพียงพอ รอยละ 1.7 
8. ขนาดหองไมเหมาะสม รอยละ 0.8 
9. คาเชาแพงเกินไป รอยละ 0 
10. หางไกลที่ทํางาน รอยละ 0 

• ระดับราคา3,501-4,500บาทตอเดือน  สภาพแวดลอมไมดี รอยละ 86.7 
, ไมมีความปลอดภัย รอยละ 6.7 และ คาเชาแพงเกนิไป 6.7 

• ระดับราคา4,501-5,000บาทตอเดือน  สภาพแวดลอมไมดี รอยละ 81.3 
, ไมมีความปลอดภัย และ คาเชาแพงเกนิไป6.3 

1 

2 

3 



 

94
6.6.3 เหตุผลที่เลือกที่พักอาศัยในเขตหวยขวาง 
จากกลุมตัวอยางจํานวน 338 รายพบวา เหตุผลที่เลือกที่พักอาศัยเรียงตามลําดับออกได

ดังตอไปนี้ 
กลุมประชากรที่เขามาอยูกอนมีระบบรถไฟฟา(กอนป 2542) 

ตารางที่6.9 สัดสวนของผูพักอาศัยที่ทําการสํารวจจําแนกตามจํานวนตามสัดสวนของผูพักอาศัยกอนมีระบบ
รถไฟฟาที่ทําการสํารวจจําแนกตามการเลือกที่พักอาศัย ในเขตหวยขวาง 

รวม รอยละ
จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ

คาเชาถูกกวาท่ีเดิม 10 8.8 0 0.0 0 0.0 96 74.4
ขนาดหองใหญขึ้น 0 0.0 0 0.0 0 0.0 84 65.1
การตกแตงหองสวยขึ้น 0 0.0 0 0.0 0 0.0 28 21.7
สิ่งอํานวยความสะดวกเพียงพอมากขึ้น 20 17.5 0 0.0 0 0.0 89 69.0
สภาพแวดลอมดีขึ้น 0 0.0 0 0.0 0 0.0 33 25.6
ใกลแหลงอุปโภค-บริโภค 25 21.9 0 0.0 0 0.0 110 85.3
การคมนาคมเขา-ออกสะดวก 0 0.0 0 0.0 0 0.0 17 13.2
ใกลท่ีทํางาน 56 49.1 7 70.0 3 60.0 122 94.6
ใกลสถานีรถไฟฟา mrta 2 1.8 3 30.0 2 40.0 66 51.2
อื่นๆ 1 0.9 0 0.0 0 0.0 45 34.9

114 100 10 100 5 100 129 100

กอนป2542 (อยูกอนมีระบบรถไฟฟา)

เหตุท่ีเลือกท่ีพักเขตหวยขวาง
2000-3500 3501-4500 4501-5000

129  
 
แยกปญหาออกเปนแตละระดับราคาไดดังนี้ 

• ระดับราคา2,000-3,500  บาทตอเดือน 

แผนภูมิที่6.38 สัดสวนของผูพักอาศัยที่ทําการสํารวจจําแนกตามจํานวนตามสัดสวนของผูพักอาศัยกอนมีระบบ
รถไฟฟาที่ทําการสํารวจจําแนกตามการเลือกที่พักอาศัย ในเขตหวยขวาง ระดับราคา2,000-3,500บาทตอเดือน  
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1. ใกลที่ทํางาน รอยละ49.1 
2. ใกลแหลงอุปโภค – บริโภค รอยละ 21.9 
3. สิ่งอํานวยความสะดวกเพียงพอมากขึ้น รอยละ17.5 
4. ราคาเชาถูกกวาเดิม รอยละ 8.8 
5. ใกลสถานีรถไฟฟา รอยละ 1.8 
6. อ่ืนๆ รอยละ 0.9 

• ระดับราคา3,501-4,500บาทตอเดือน  ใกลที่ทาํงาน รอยละ 70 และ 
ใกลสถานีรถไฟฟา รอยละ 30 

• ระดับราคา4,501-5,000 บาทตอเดือน ใกลทีท่ํางาน รอยละ 60 และ 
ใกลสถานีรถไฟฟา รอยละ 40 

กลุมประชากรที่เขามาอยูหลังมีระบบรถไฟฟา(หลังป 2542) 

ตารางที่6.10 สัดสวนของผูพักอาศัยที่ทําการสํารวจจําแนกตามจํานวนตามสัดสวนของผูพักอาศัยหลังมีระบบ
รถไฟฟาที่ทําการสํารวจจําแนกตามการเลือกที่พักอาศัย ในเขตหวยขวาง 

รวม รอยละ
จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ

คาเชาถูกกวาที่เดิม 2 1.3 0 0.0 0 0.0 110 52.6
ขนาดหองใหญขึ้น 1 0.7 0 0.0 0 0.0 90 43.1
การตกแตงหองสวยขึ้น 3 2.0 0 0.0 0 0.0 56 26.8
สิ่งอํานวยความสะดวกเพียงพอมากขึ้น 24 15.8 0 0.0 0 0.0 158 75.6
สภาพแวดลอมดีขึ้น 3 2.0 0 0.0 0 0.0 32 15.3
ใกลแหลงอุปโภค-บริโภค 34 22.4 0 0.0 0 0.0 189 90.4
การคมนาคมเขา-ออกสะดวก 11 7.2 0 0.0 0 0.0 178 85.2
ใกลท่ีทํางาน 65 42.8 19 73.1 26 83.9 203 97.1
ใกลสถานีรถไฟฟา mrta 7 4.6 7 26.9 5 16.1 167 79.9
อื่นๆ 2 1.3 0 0.0 0 0.0 125 59.8

152 100 26 100 31 100 209 100

หลังป2542 (อยูหลังมีระบบรถไฟฟา)

เหตุที่เลือกที่พักเขตหวยขวาง
2000-3500 3501-4500 4501-5000

209  
 

จากการสัมภาษณผูพักอาศัยหลังระบบรถไฟฟาจํานวน 209 ราย พบวาสาเหตุที่เลือกที่พัก
อาศัยในเขตหวยขวางเรียงตามลําดับออกไดดังตอไปนี้ 

แยกปญหาออกเปนแตละระดับราคาไดดังนี้ 

• ระดับราคา2,000-3,500  บาทตอเดือน 
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แผนภูมิที่6.39 สัดสวนของผูพักอาศัยที่ทําการสํารวจจําแนกตามจํานวนตามสัดสวนของผูพักอาศัยหลังมี
ระบบรถไฟฟาที่ทําการสํารวจจําแนกตามการเลือกที่พักอาศัย ในเขตหวยขวาง ระดับราคา2,000-3,500บาทตอ
เดือน 
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1. ใกลที่ทํางาน รอยละ 42.8 
2. ใกลแหลงอุปโภค – บริโภค รอยละ 22.4 
3. ส่ิงอํานวยความสะดวกเพียงพอมากขึ้น รอยละ15.8 
4. การคมนาคมเขาออกสะดวก รอยละ 7.2 
5. ใกลสถานีรถไฟฟา รอยละ 4.6 
6. การตกแตงหองสวยขึ้น รอยละ 2 
7. สภาพแวดลอมดีขึ้น รอยละ 2 
8. คาเชาถูกกวาเดิม รอยละ 1.3 
9. อ่ืนๆ รอยละ 1.3 
10. ขนาดหองใหญขึ้น รอยละ 0.7 

• ระดับราคา3,501-4,500บาทตอเดือน  ใกลที่ทาํงาน รอยละ 73.1 และ 
ใกลสถานีรถไฟฟา รอยละ 26.9 

• ระดับราคา4,501-5,000บาทตอเดือน  ใกลที่ทาํงาน รอยละ 83.1 และ 
ใกลสถานีรถไฟฟา รอยละ 16.1 

 
 

1 

2 
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6.3.4 เวลาที่ใชเดินทางจากที่พักไปยังที่ทํางาน 
จากกลุมตัวอยางจํานวน 338รายพบวา มีใชเวลาในการเดินทางจากที่พักไปยังที่ทํางาน นอย

กวา 0.5ชม. รอยละ 69 , 0.5-1.0 ชม. รอยละ 16  , 1.0-1.5 ชม. รอยละ 12  , 1.5-2.0 รอยละ 2 
และ มากกวา2.0 ชม. รอยละ 1 

แผนภูมิที่6.40 สัดสวนของผูพักอาศัยที่ทําการสํารวจจําแนกตามเวลาในการเดินทาง 

นอยกวา 0.5 ชม
69%

0.5-1.0 ชม
16%

1.0-1.5 ชม
12%

1.5-2.0ชม
2%

มากกวา2.0ชม
1%  

กลุมประชากรที่เขามาอยูกอนมีระบบรถไฟฟา(กอนป 2542) 

ตารางที่6.11. สัดสวนของผูพักอาศัยที่ทําการสํารวจจําแนกตามเวลาในการเดินทาง ที่เขามาอยูกอนมี
ระบบรถไฟฟา 

รวม รอยละ
จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ

นอยกวา 0.5 ชม 104 91.228 4 40 1 20 109 84.5
0.5-1.0 ชม 6 5.2632 4 40 2 40 12 9.3
1.0-1.5 ชม 4 3.5 2 20 2 40 8 6.2
1.5-2.0ชม 0 0.0 0 0 0 0 0 0.0
มากกวา2.0ชม 0 0 0 0 0 0 0 0.0

114 100 10 100 5 100 129 100

กอนป2542 (อยูกอนมีระบบรถไฟฟา)

เวลาในการเดินทาง
2000-3500 3501-4500 4501-5000

129  
กลุมประชากรที่เขามาอยูกอนมีระบบรถไฟฟา(กอนป 2542)  

แผนภูมิที่6.41 สัดสวนของผูพักอาศัยที่ทําการสํารวจจําแนกตามเวลาในการเดินทาง ที่เขามาอยูกอนมี
ระบบรถไฟฟาเปรียบเทียบทั้งกอนและหลังมีระบบรถไฟฟา 
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เกิดการลดระยะเวลาในการเดินทาง 
 

กลุมประชากรที่เขามาอยูหลังมีระบบรถไฟฟา(หลังป 2542) 

ตารางที่6.12 สัดสวนของผูพักอาศัยที่ทําการสํารวจจําแนกตามเวลาในการเดินทาง ที่เขามาอยูหลังมีระบบ
รถไฟฟา 

รวม รอยละ
จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ

นอยกวา 0.5 ชม 112 73.7 10 38.5 0 0.0 122 58.4
0.5-1.0 ชม 23 15.1 13 50.0 6 19.4 42 20.1
1.0-1.5 ชม 12 7.9 3 11.5 19 61.3 34 16.3
1.5-2.0ชม 2 1.3 0 0.0 6 19.4 8 3.8
มากกวา2.0ชม 3 2.0 0 0.0 0 0.0 3 1.4

152 100 26 100 31 100 209 100

หลังป2542 (อยูหลังมีระบบรถไฟฟา)

เวลาในการเดินทาง
2000-3500 3501-4500 4501-5000

209  
แผนภูมิที่6.42 สัดสวนของผูพักอาศัยที่ทําการสํารวจจําแนกตามเวลาในการเดินทาง ที่เขามาอยูหลังมี
ระบบรถไฟฟาเปรียบเทียบทั้งกอนและหลังมีระบบรถไฟฟา 
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กอนมีระบบรถไฟฟา

หลังมีระบบรถไฟฟา

 
เกิดการลดระยะเวลาในการเดินทาง 
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6.3.5 ระยะทางที่ใชเดินทางจากที่พักไปยังที่ทํางาน 
จากกลุมตัวอยางจํานวน 338รายพบวา มีใชระยะทางที่ใชเดินทางจากที่พักไปยังที่ทํางาน6-

10 กม. รอยละ 71 , 11-15 กม. รอยละ 22 , 16-20 กม. รอยละ 4 และ 21-25 กม. รอยละ 3 

แผนภูมิที่6.43. สัดสวนของผูพักอาศัยที่ทําการสํารวจจําแนกตามเวลาในการเดินทาง 

11-15 กม
22%

6-10 กม
71%

16-20 กม
4%

21-25 กม
3%

 
กลุมประชากรที่เขามาอยูกอนมีระบบรถไฟฟา(กอนป 2542) 

ตารางที่6.13 สัดสวนของผูพักอาศัยที่ทําการสํารวจจําแนกตามระยะทางในการเดินทางจากที่พักไปยังที่
ทํางานที่เขามาอยูกอนมีระบบรถไฟฟา 

รวม รอยละ
จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ

6-10 กม 97 85 6 60 2 40 105 81.4
11-15 กม 17 15 4 40 2 40 23 17.8
16-20 กม 0 0 0 0 1 20 1 0.8
21-25 กม 0 0 0 0 0 0 0 0.0

114 100 10 100 5 100 129 100
129

กอนป2542 (อยูกอนมีระบบรถไฟฟา)

ระยะทาง
2000-3500 3501-4500 4501-5000

 

กลุมประชากรที่เขามาอยูกอนมีระบบรถไฟฟา(กอนป 2542) แบงออกเปนการเดินทางทั้งกอน
มีระบบรถไฟฟาและหลังระบบรถไฟฟา ไดดังนี ้

แผนภูมิที่6.44 สัดสวนของผูพักอาศัยที่ทําการสํารวจจําแนกตามระยะทางในการเดินทางจากที่พักไปยังที่
ทํางานที่เขามาอยูกอนมีระบบรถไฟฟาเปรียบเทียบทั้งกอนและหลังมีระบบรถไฟฟา 
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กลุมประชากรที่เขามาอยูหลังมีระบบรถไฟฟา(หลังป 2542) 

ตารางที่6.14 สัดสวนของผูพักอาศัยที่ทําการสํารวจจําแนกตามระยะทางในการเดินทางจากที่พักไปยังที่
ทํางานที่เขามาอยูหลังมีระบบรถไฟฟา 

รวม รอยละ
จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ

6-10 กม 117 77.0 9 34.6 7 22.6 133 63.6
11-15 กม 29 19.1 6 23.1 17 54.8 52 24.9
16-20 กม 6 3.9 4 15.4 4 12.9 14 6.7
21-25 กม 0 0.0 7 26.9 3 9.7 10 4.8

152 100 26 100 31 100 209 100

หลังป2542 (อยูหลังมีระบบรถไฟฟา)

ระยะทาง
2000-3500 3501-4500 4501-5000

209  

กลุมประชากรที่เขามาอยูหลงัมีระบบรถไฟฟา(หลงัป 2542) แบงออกเปนการเดินทางทัง้กอน
มีระบบรถไฟฟาและหลังระบบรถไฟฟา ไดดังนี ้

แผนภูมิที่6.45  สัดสวนของผูพักอาศัยที่ทําการสํารวจจําแนกตามระยะทางในการเดินทางจากที่พักไปยังที่
ทํางานที่เขามาอยูหลังมีระบบรถไฟฟาเปรียบเทียบทั้งกอนและหลังมีระบบรถไฟฟา 
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จะพบวาจะมีรัศมีการเดินทางไกลขึ้น 
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6.3.6 เขตที่ทํางาน 
จากกลุมตัวอยางจํานวน 338รายพบวาผูพักอาศัยมีเขตที่ทํางานอยู ที่เขต หวยขวาง , ดินแดง 

และ สุขุมวิท เปนรอยละ 56.8 , รอยละ 22.2 และ 8.9 ตามลําดับ  

แผนภูมิที่6.46 สัดสวนของผูพักอาศัยที่ทําการสํารวจจําแนกตามเขตที่ทํางาน 
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กลุมประชากรที่เขามาอยูกอนมีระบบรถไฟฟา(กอนป 2542) 

ตารางที่6.15 สัดสวนของผูพักอาศัยที่ทําการสํารวจจําแนกตามเขตที่ทํางานของผูพักอาศัย ที่เขามาอยูกอน
มีระบบรถไฟฟา 

รวม รอยละ
จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ

หวยขวาง 83 72.8 2 20 0 0 85 65.9
ดินแดง 13 11.4 3 30 1 20 17 13.2
ราชเทวี 4 3.5 0 0 0 0 4 3.1
พญาไท 4 3.5 0 0 0 0 4 3.1
บางกะป 5 4.4 0 0 0 0 5 3.9
บางเขน 3 2.6 0 0 0 0 3 2.3
พระโขนง 1 0.9 0 0 2 40 3 2.3
ยานนาวา 0 0.0 0 0 1 20 1 0.8
บางกอกใหญ 0 0.0 0 0 1 20 1 0.8
บางกอกนอย 0 0.0 0 0 0 0 0 0.0
สุขุมวิท 0 0.0 2 20 0 0 2 1.6
ลาดพราว 1 0.9 3 30 0 0 4 3.1

114 100 10 100 5 100 129 100
129

กอนป2542 (อยูกอนมีระบบรถไฟฟา)

เขตที่ทํางาน
2000-3500 3501-4500 4501-5000

 
 

1 

2 

3 
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แผนภูมิที่6.47 สัดสวนของผูพักอาศัยที่ทําการสํารวจจําแนกตามเขตที่ทํางานของผูพักอาศัย ที่เขามาอยู
กอนมีระบบรถไฟฟาเปรียบเทียบทั้งกอนและหลังมีระบบรถไฟฟา 
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กอนมีระบบรถไฟฟา

หลังมีระบบรถไฟฟา

 
หลังจากมีรถไฟฟาทําใหมีการเพิ่มข้ึนของเขตทํางานในเขตหวยขวางและดินแดง 
กลุมประชากรที่เขามาอยูหลังมีระบบรถไฟฟา(หลังป 2542) 

ตารางที่6.16 สัดสวนของผูพักอาศัยที่ทําการสํารวจจําแนกตามเขตที่ทํางานของผูพักอาศัย ที่เขามาอยูหลัง
มีระบบรถไฟฟา 

รวม รอยละ
จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ

หวยขวาง 99 65.1 5 19.2 3 9.7 107 51.2
ดินแดง 44 28.9 9 34.6 5 16.1 58 27.8
ราชเทวี 1 0.7 0 0.0 0 0.0 1 0.5
พญาไท 3 2.0 0 0.0 3 9.7 6 2.9
บางกะป 0 0.0 0 0.0 0 0.0 0 0.0
บางเขน 0 0.0 0 0.0 0 0.0 0 0.0
พระโขนง 1 0.7 0 0.0 6 19.4 7 3.3
ยานนาวา 0 0.0 1 3.8 0 0.0 1 0.5
บางกอกใหญ 0 0.0 0 0.0 0 0.0 0 0.0
บางกอกนอย 0 0.0 1 3.8 0 0.0 1 0.5
สุขุมวิท 4 2.6 10 38.5 14 45.2 28 13.4
ลาดพราว 0 0.0 0 0.0 0 0.0 0 0.0

152 100 26 100 31 100 209 100

หลังป2542 (อยูหลังมีระบบรถไฟฟา)

เขตที่ทํางาน
2000-3500 3501-4500 4501-5000

209  
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แผนภูมิที่6.48 สัดสวนของผูพักอาศัยที่ทําการสํารวจจําแนกตามเขตที่ทํางานของผูพักอาศัย ที่เขามาอยู
หลังมีระบบรถไฟฟาเปรียบเทียบทั้งกอนและหลังมีระบบรถไฟฟา 
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กอนมีระบบรถไฟฟา
หลังมีระบบรถไฟฟา

 
หลังจากมีรถไฟฟาทําใหมีการเพิ่มข้ึนของเขตทํางานในเขตหวยขวาง , ดินแดง และ สุขุมวิท 
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6.4 การเปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง  

6.4.1 การเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางมาใชบริการรถไฟฟา 

จากการสัมภาษณผูอยูอาศยัจํานวน 338 รายพบวาจะเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางมา
ใชบริการรถไฟฟา รอยละ 77.4 และจะไมใชบริการรอยละ 22.6 โดยจะเห็นวาทุกระดับราคาจะมี
การเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางมาใชบริการรถไฟฟา 

• ระดับราคา2,000-3,500บาทตอเดือน จะเปลี่ยนมาใชบริการรอยละ43.6และ
ไมใชรอยละ 56.4 

• ระดับราคา3,501-4,500บาทตอเดือน จะเปลี่ยนมาใชบริการรอยละ86.1และ
ไมใชรอยละ 13.9 

• ระดับราคา4,501-5,000บาทตอเดือน จะเปลี่ยนมาใชบริการรอยละ91.7และ
ไมใชรอยละ 8.3 

ตารางที่6.17 สัดสวนของผูพักอาศัยที่ทําการสํารวจจําแนกตามการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางมาใชบริการ
รถไฟฟา 

การเปลี่ยน รวม
รูปแบบการเดินทาง จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ

ใชบริการ 116 43.6 31 86.1 33 91.7 73.8
ไมใชบริการ 150 56.4 5 13.9 3 8.3 26.2
รวม 266 100 36 100 36 100
รวม

2000-3500 3501-4500 4501-5000

338  

แผนภูมิ ที่6.49 สัดสวนของผูพักอาศัยที่ทําการสํารวจจําแนกตามการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางมาใช
บริการรถไฟฟา 

ใชบริการ
74%

ไมใชบริการ
26%
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จากการสัมภาษณผูอยูอาศยัจํานวน 338 รายพบวาการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง

มาใชบริการรถไฟฟาแยกตามรายไดทัง้หองตอเดือนมาใชบริการรอยละ51.4 และจะไมใชบริการ
รอยละ 48.6 โดยจะเหน็วายิง่มีรายไดสูงขึน้ก็จะเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางมาใชบริการรถไฟฟา 

ตารางที่6.18 สัดสวนของผูพักอาศัยที่ทําการสํารวจจําแนกตามการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางมาใชบริการ
รถไฟฟา แยกตามรายไดทั้งหองตอเดือน 

การใชบริการรถไฟฟา รวม

จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ
ใชบริการ 0 0 1 10 65 45.5 112 70.4 19 82.6 2 100 0 0 51.4
ไมใชบริการ 0 0 9 90 78 54.5 47 29.6 4 17.4 0 0 1 100 48.6
รวม 0 0 10 100 143 100 159 100 23 100 2 100 1 100
รวม

5000
5001-
10000

ต่ํากวา
รายไดทั้งหองตอเดือน (บาท)

10000- 15000-
20000

20000-
25000

25000-
30000

30000
ข้ึนไป15000

338  

จากการสัมภาษณผูอยูอาศยัจํานวน 338 รายพบวาการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง
มาใชบริการรถไฟฟา แยกตามตามวิธีการเดินทางในปจจุบันมาใชบริการรอยละ61.7 และจะไมใช
บริการรอยละ 38.3 โดยจะเห็นวาการเดนิทางแบบมอเตอรไซดรับจางและรถประจาํทางจะเปลี่ยน
รูปแบบการเดินทางมาใชบริการรถไฟฟา มากขึ้น  

ตารางที่6.19 สัดสวนของผูพักอาศัยที่ทําการสํารวจจําแนกตามการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางมาใชบริการ
รถไฟฟา แยกตามวิธีการเดินทางในปจจุบัน 
การใชรถไฟฟา รวม

จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ
ใชบริการ 20 38.5 4 30.8 58 93.5 38 46.3 4 40 0 0 19 70.4 92 100 59.9
ไมใชบริการ 32 61.5 9 69.2 4 6.5 44 53.7 6 60 0 0 8 29.6 0 0 40.1
รวม 52 100 13 100 62 100 82 100 10 100 0 100 27 100 92 100
รวม

รถยนตสวนตัว มอเตอรไซดรับจาง รถไฟฟา
วิธีเดินทางไปทํางานในปจจุบัน

338

รถประจําทาง รถแท็กซี่ เรือโดยสาร รถตูการเดิน

 
 

กลุมประชากรที่เขามาอยูกอนมีระบบรถไฟฟา(กอนป 2542) 

ตารางที่6.20 สัดสวนของผูพักอาศัยกอนมีรถไฟฟาที่ทําการสํารวจจําแนกตามการเปลี่ยนรูปแบบการ
เดินทางมาใชบริการรถไฟฟา 

การเปลี่ยน รวม รอยละ
รูปแบบการเดินทาง จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ

ใชบริการ 45 39.5 5 50 3 60 53 41.1
ไมใชบริการ 69 60.5 5 50 2 40 76 58.9

114 100 10 100 5 100 129 100
129

กอนป2542 (อยูกอนมีระบบรถไฟฟา)
2000-3500 3501-4500 4501-5000

 
กลุมประชากรที่เขามาอยูกอนมีระบบรถไฟฟา ( กอนป2542 ) มีการไมเปลี่ยน

การใชบริการ รอยละ 58.9 และ ใชบริการ รอยละ 41.1 

• ระดับราคา2,000-3,500บาทตอเดือน จะเปลี่ยนมาใชบริการรอยละ54.5และ
ไมใชรอยละ 45.5 
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• ระดับราคา3,501-4,500บาทตอเดือน จะเปลี่ยนมาใชบริการรอยละ50และ

ไมใชรอยละ 50 

• ระดับราคา4,501-5,000บาทตอเดือน จะเปลี่ยนมาใชบริการรอยละ60และ
ไมใชรอยละ 40 

 
กลุมประชากรที่เขามาอยูหลังมีระบบรถไฟฟา(หลังป 2542) 

ตารางที่6.21 สัดสวนของผูพักอาศัยหลังมีรถไฟฟาที่ทําการสํารวจจําแนกตามการเปลี่ยนรูปแบบการ
เดินทางมาใชบริการรถไฟฟา 

การเปลี่ยน รวม รอยละ
รูปแบบการเดินทาง จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ

ใชบริการ 71 46.7 26 100 30 97 127 60.8
ไมใชบริการ 81 53.3 0 0 1 3 82 39.2

152 100 26 100 31 100 209 100

หลังป2542 (อยูหลังมีระบบรถไฟฟา)
2000-3500 3501-4500 4501-5000

209  
กลุมประชากรที่เขามาอยูหลังมีระบบรถไฟฟา ( หลังป2542 ) มีการไมเปลี่ยน

การใชบริการ รอยละ 39.2 และ ใชบริการ รอยละ 60.8 

• ระดับราคา2,000-3,500บาทตอเดือน จะเปลี่ยนมาใชบริการรอยละ46.7และ
ไมใชรอยละ 53.3 

• ระดับราคา3,501-4,500บาทตอเดือน จะเปลี่ยนมาใชบริการรอยละ100 

• ระดับราคา4,501-5,000บาทตอเดือน จะเปลี่ยนมาใชบริการรอยละ100 
 

6.4.2 เหตุผลการที่เปลี่ยนรูปแบบการเดินทางมาใชบริการรถไฟฟา 
จากการสัมภาษณผูอยูอาศัยจํานวน 338 รายพบวาเหตุผลการที่เปลี่ยนรูปแบบ

การเดินทางมาใชบริการรถไฟฟา คือสะดวกสบายมาก รวดเร็วมากขึ้นรอยละ 95 อันดับที่สองคือ 
ควบคุมเวลาในการเดินทาง 

ทุกระดับราคามีเหตุผลการทีเ่ปลี่ยนรูปแบบการเดินทางมาใชบริการรถไฟฟาคือ 
อันดับที ่ 1 สะดวกสบาย รวดเร็วมากขึ้น อันดับที2่ ควบคุมเวลาในการเดินทางไดและอันดับที3่
เลี่ยงปญหาการจราจรติดขัดได 
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ตารางที่6.22.สัดสวนของผูพักอาศัยที่ทําการสํารวจจําแนกตามเหตุผลของการเปลี่ยนรูปแบบการ
เดินทางมาใชบริการรถไฟฟา แยกตามระดับราคาคาเชา 

เหตุผลของการเปลี่ยนรูปแบบ รวม รอยละ
การเดินทางมาใชบริการรถไฟฟา จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ

สะดวกสบาย รวดเร็วมากขึ้น 249 93.6 36 100 36 100 321 95.0
ควบคุมเวลาในการเดินทางได 214 80.5 36 100 36 100 286 84.6
ปลอดภัยมากขึ้น 102 38.3 15 41.7 17 47.2 134 39.6
เลี่ยงปญหาการจราจรติดขัดได 187 70.3 31 86.1 32 88.9 250 74.0
ลดคาใชจายในการเดินทาง เชน คาน้ํามัน คาทางดวน 7 2.6 13 36.1 13 36.1 33 9.8
เลี่ยงปญหาที่จอดรถที่ทํางาน 7 2.6 13 36.1 13 36.1 33 9.8
อ่ืนๆ 78 29.3 16 44.4 13 36.1 107 31.7
รวม 266 100 36 100 36 100 338 100
รวม

2000-3500 3501-4500 4501-5000

338  
แผนภูมิที่ 6.50 สัดสวนของผูพักอาศัยที่ทําการสํารวจจําแนกตามเหตุผลของการเปลี่ยนรูปแบบการ
เดินทางมาใชบริการรถไฟฟา แยกตามระดับราคาคาเชา 
 

สะดวกสบาย รวดเร็วมากขึ้น
27%

ควบคุมเวลาในการเดินทาง
ได 
25%

ปลอดภัยมากขึ้น
12%

เล่ียงปญหาการจราจร
ติดขัดได

21%

ลดคาใชจายในการเดินทาง
 เชน คาน้ํามัน คาทางดวน

3%

เล่ียงปญหาท่ีจอดรถท่ี
ทํางาน

3% อื่นๆ
9%

 
 

6.4.3 เหตุผลการที่ไมเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางมาใชบริการรถไฟฟา 
จากการสัมภาษณผูอยูอาศัยจํานวน 338 รายพบวาเหตุผลการที่ไมเปลี่ยน

รูปแบบการเดินทางมาใชบริการรถไฟฟา คือคิดวายังไมจําเปน , ที่พักใกลที่ทํางานมาก และ คดิวา
ใชรถประจําทางสะดวกแลว  

ระดับราคา2,000-3,500 บาทตอเดือน คดิวายงัไมจําเปน , ที่พกัใกลที่ทาํงานมาก 
และ คิดวาใชรถประจําทางสะดวกแลว รอยละ91.7 , 91.4 และ 66.9 ตามลําดับ 

ระดับราคา3,501-4,500บาทตอเดือน ระยะทางจากทีพ่ักไกลจากสถาน ี , ไมสะดวก
ถามีธุรกจิอ่ืนระหวางวนัและคิดวายังไมจําเปน รอยละ66.7 , 61.1 และ 58 

ระดับราคา4,501-5,000บาทตอเดือน ระยะทางจากทีพ่ักไกลจากสถาน ี , ไมสะดวก
ถามีธุรกจิอ่ืนระหวางวนัและคิดวายังไมจําเปน รอยละ66.7 , 61.1 และ 53 
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ตารางที่6.23 สัดสวนของผูพักอาศัยที่ทําการสํารวจจําแนกตามเหตุผลของการไมเปล่ียนรูปแบบการ
เดินทางมาใชบริการรถไฟฟา แยกตามระดับราคาคาเชา 

เหตุผลที่จะยังไมเปลี่ยนรูปแบบ รวม รอยละ
การเดินทางมาใชบริการรถไฟฟา จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ

ท่ีพักใกลที่ทํางานมาก 243 91.4 15 42 13 36 271 80.2
คิดวายังไมจําเปน 244 91.7 21 58 19 53 284 84.0
คิดวาใชรถยนตสวนตัวสะดวกกวา 2 0.8 13 36.1 13 36.1 28 8.3
ระยะทางจากที่พักไกลจากสถานี 56 21.1 24 66.7 24 66.7 104 30.8
ไมสะดวกถามีธุรกิจอ่ืนระหวางวัน 78 29.3 22 61.1 22 61.1 122 36.1
มีสัมภาระประจําวันมาก 122 45.9 12 33.3 16 44.4 150 44.4
กลัวความปลอดภัย 157 59.0 17 47.2 15 41.7 189 55.9
คิดวาใชรถประจําทางสะดวกแลว 178 66.9 13 36.1 9 25.0 200 59.2
ยังไมเขาใจเรื่องการใชงาน 76 28.6 6 16.7 7 19.4 89 26.3
อื่นๆโปรดระบุ ................. 89 33.5 4 11.1 7 19.4 100 29.6
รวม 266 100 36 100 36 100 338 100
รวม

2000-3500 3501-4500 4501-5000

338  
แผนภูมิที่6.51 สัดสวนของผูพักอาศัยที่ทําการสํารวจจําแนกตามเหตุผลของการไมเปล่ียนรูปแบบการ

เดินทางมาใชบริการรถไฟฟา แยกตามระดับราคาคาเชา 

ท่ีพักใกลท่ีทํางานมาก
17%

คิดวายังไมจําเปน
18%

คิดวาใชรถยนตสวนตัวสะดวก
กวา
2%

ระยะทางจากท่ีพักไกลจาก
สถานี
7%

ไมสะดวกถามีธุรกิจอื่นระหวาง
วัน
8%

มีสัมภาระประจําวันมาก
10%

กลัวความปลอดภัย
12%

คิดวาใชรถประจําทางสะดวก
แลว
13%

ยังไมเขาใจเรื่องการใชงาน
6%

อื่นๆโปรดระบุ .................
7%

 
6.4.4 ระดับการใชบริการรถไฟฟา  
จากการสัมภาษณผูอยูอาศัยจํานวน 338 รายพบวาระดับการใชรถไฟฟา ใชเปน

คร้ังคราวรอยละ59.5 ใชเปนประจํารอยละ31.1  

ตารางที่6.24 สัดสวนของผูพักอาศัยที่ทําการสํารวจจําแนกตามระดับการใชรถไฟฟาแยกตามระดับราคาคา
เชา 

ระดับการใชรถไฟฟา MRTA รวม รอยละ
จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ

ใชเปนประจํา 69 25.9 18 50 18 50 105 31.1
ใชเปนคร้ังคราว 170 63.9 16 44 15 42 201 59.5
ยังไมแน / ไมตอบ 27 10.2 2 5.6 3 8.3 32 9.5
รวม 266 100 36 100 36 100 338 100
รวม

2000-3500 3501-4500 4501-5000

338  
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แผนภูมิที่6.52 สัดสวนของผูพักอาศัยที่ทําการสํารวจจําแนกตามระดับการใชรถไฟฟาแยกตามระดับ
ราคาคาเชา 

 
ระดับการใชรถไฟฟา

105

201

32
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100
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250

ใชเปนประจํา ใชเปนครั้งคราว ยังไมแน / ไมตอบ

ระดับการใชรถไฟฟา

 
 
6.4.5 เหตุผลที่จะใชบริการรถไฟฟาเปนครั้งคราว 
จากการสัมภาษณผูอยูอาศัยจํานวน 338 รายพบวาเหตุผลที่จะใชบริการ

รถไฟฟาเปนครั้งคราวคือ กรณีเรงดวนรอยละ46.2 , รายไดยังนอยเกินกวาจะใชประจําไดและอื่นๆ
รอยละ14.2  

ตารางที่6.25 สัดสวนของผูพักอาศัยที่ทําการสํารวจจําแนกตามเหตุผลของการใชบริการรถไฟฟาMRTAเปน
ครั้งคราว แยกตามระดับราคาคาเชา 

เหตุผลของการใชบริการ รวม รอยละ
รถไฟฟาMRTAเปนคร้ังคราว จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ

รายไดยังนอยเกินกวาจะใชประจําได 71 26.7 2 5.6 1 2.8 74 21.9
คาใชจายในการเดินทางต่ําอยูแลว 25 9.4 4 11.1 2 5.6 31 9.2
ใชเฉพาะขาไปทํางานเพื่อประหยัด 22 8.3 3 8.3 4 11.1 29 8.6
กรณีเรงดวน 125 47.0 15 41.7 16 44.4 156 46.2
อ่ืนๆ 23 8.6 12 33.3 13 36.1 48 14.2
รวม 266 100 36 100 36 100 338 100
รวม

2000-3500 3501-4500 4501-5000

338  
แผนภูมิที่6.53 สัดสวนของผูพักอาศัยที่ทําการสํารวจจําแนกตามเหตุผลของการใชบริการรถไฟฟาเปนครั้ง
คราว แยกตามระดับราคาคาเชา 

 

รายไดยังนอยเกินกวาจะใช
ประจําได

22%

คาใชจายในการเดินทางต่ํา
อยูแลว

9%

ใชเฉพาะขาไปทํางานเพ่ือ
ประหยัด

9%

กรณีเรงดวน
46%

อื่นๆ
14%
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6.5 ปจจัยและเหตุผลการตัดสินใจเลือกที่พักอาศัย  
 

6.5.1 การเปลี่ยนที่พักอาศัย 
จากการสัมภาษณผูอยูอาศัยจํานวน 338 รายพบวาคาดวาจะเปลี่ยนแหลงที่อยู

อาศัยใหมรอยละ 60.1 คาดวาไมเปลี่ยน20.1และยังไมแนใจ19.8  

ระดับราคา2,000-3,500บาทตอเดือน คาดวาจะเปลีย่นรอยละ 69.9และคาดวาจะไม
เปลี่ยนรอยละ8.6และยังไมแนใจรอยละ21.4 

ระดับราคา3,501-4,500บาทตอเดือน คาดวาจะเปลีย่นรอยละ 22.2และคาดวาจะไม
เปลี่ยนรอยละ66.7และยังไมแนใจรอยละ11.1 

ระดับราคา4,501-5,000บาทตอเดือน คาดวาจะเปลี่ยนรอยละ 25.0 และคาดวาจะ
ไมเปลี่ยนรอยละ58.3และยงัไมแนใจรอยละ16.7 

ตารางที่6.26 สัดสวนของผูพักอาศัยที่ทําการสํารวจจําแนกตามความตองการเปล่ียนแหลงที่อยูอาศัยใหม
แยกตามระดับราคาคาเชา 

การเปลี่ยนแปลง รวม รอยละ
แหลงที่อยูอาศัยใหม จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ

คาดวาจะเปลี่ยน 186 69.9 8 22.2 9 25.0 203 60.1
คาดวาไมเปลี่ยน 23 8.6 24 66.7 21 58.3 68 20.1
ยังไมแนใจ / ไมตอบ 57 21.4 4 11.1 6 16.7 67 19.8
รวม 266 100 36 100 36 100 338 100

2000-3500 3501-4500 4501-5000

 
จากการสัมภาษณผูอยูอาศัยจํานวน 338 รายพบวารายไดทั้งหองตอเดือนนอย

ตองการการเปลี่ยนที่อยูอาศัย  

ตารางที่6.27 สัดสวนของผูพักอาศัยที่ทําการสํารวจจําแนกตามความตองการเปล่ียนแหลงที่อยูอาศัยใหม
แยกตามรายไดทั้งหองตอเดือน 

การเปลี่ยนแปลง รวม รอยละ
แหลงท่ีอยูอาศัยใหม

จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ
คาดวาจะเปลี่ยน 0 7 70 103 72.0 69 43.4 7 30.4 1 50 0 0 187 55.3
คาดวาไมเปลี่ยน 0 2 20 24 16.8 75 47.2 12 52.2 1 50 1 100 115 34.0
ยังไมแนใจ / ไมตอบ 0 1 10 16 11.2 15 9.4 4 17.4 0 0 0 0 36 10.7
รวม 0 100 10 100 143 100 159 100 23 100 2 100 1 100 338 100
รวม

15000
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กลุมประชากรที่เขามาอยูกอนมีระบบรถไฟฟา(กอนป 2542) 

ตารางที่6.28 สัดสวนของผูพักอาศัยที่ทําการสํารวจจําแนกตามความตองการเปล่ียนแหลงที่อยูอาศัยใหม
แยกตามระดับราคาคาเชา 

การเปล่ียนแปลง รวม รอยละ
แหลงที่อยูอาศัยใหม จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ

คาดวาจะเปลี่ยน 86 75.4 3 30 1 20 96 74.4
คาดวาไมเปลี่ยน 8 7.0 5 50 3 60 21 16.3
ยังไมแนใจ / ไมตอบ 20 17.5 2 20 1 20 12 9.3

114 100 10 100 5 100 129 100
129

กอนป2542 (อยูกอนมีระบบรถไฟฟา)
2000-3500 3501-4500 4501-5000

 
กลุมประชากรที่เขามาอยูกอนมีระบบรถไฟฟา ( กอนป2542 ) คาดวาจะเปลี่ยน

แหลงที่อยูอาศัยใหม รอยละ 74.4 , คาดวาจะไมเปลี่ยน รอยละ 16.3 และ ยังไมแนใจ /ไมตอบ 
รอยละ 9.3 

• ระดับราคา2,000-3,500บาทตอเดือน คาดวาจะเปลี่ยนรอยละ75.4 , ไม
เปลี่ยนรอยละ 7 และยังไมแนใจ / ไมตอบ รอยละ 17.5 

• ระดับราคา3,501-4,500บาทตอเดือน คาดวาจะเปลีย่นรอยละ30 , ไม
เปลี่ยนรอยละ 50 และยังไมแนใจ / ไมตอบ รอยละ 20 

• ระดับราคา4,501-5,000บาทตอเดือน คาดวาจะเปลีย่นรอยละ20 , ไม
เปลี่ยนรอยละ 60 และยังไมแนใจ / ไมตอบ รอยละ 20 

 
กลุมประชากรที่เขามาอยูหลังมีระบบรถไฟฟา(หลังป 2542) 

ตารางที่6.29 สัดสวนของผูพักอาศัยที่ทําการสํารวจจําแนกตามความตองการเปล่ียนแหลงที่อยูอาศัยใหม
แยกตามระดับราคาคาเชา 

การเปลี่ยนแปลง รวม รอยละ
แหลงที่อยูอาศัยใหม จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ

คาดวาจะเปลี่ยน 100 65.8 5 19.2 8 26 107 51.2
คาดวาไมเปลี่ยน 15 9.9 19 73.1 18 58 47 22.5
ยังไมแนใจ / ไมตอบ 37 24.3 2 7.7 5 16 55 26.3

152 100 26 100 31 100 209 100

หลังป2542 (อยูหลังมีระบบรถไฟฟา)
2000-3500 3501-4500 4501-5000

209  
กลุมประชากรที่เขามาอยูหลังมีระบบรถไฟฟา ( หลังป2542 ) คาดวาจะเปลี่ยน

แหลงที่อยูอาศัยใหม รอยละ 51.2 , คาดวาจะไมเปลี่ยน รอยละ 22.5 และ ยังไมแนใจ /ไมตอบ 
รอยละ 26.3 
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• ระดับราคา2,000-3,500บาทตอเดือน คาดวาจะเปลี่ยนรอยละ65.8 , ไม

เปลี่ยนรอยละ 9.9 และยังไมแนใจ / ไมตอบ รอยละ 24.3 

• ระดับราคา3,501-4,500บาทตอเดือน คาดวาจะเปลี่ยนรอยละ19.2 , ไม
เปลี่ยนรอยละ 73.1 และยังไมแนใจ / ไมตอบ รอยละ 7.7 

• ระดับราคา4,501-5,000บาทตอเดือน คาดวาจะเปลีย่นรอยละ26 , ไม
เปลี่ยนรอยละ 58 และยังไมแนใจ / ไมตอบ รอยละ 16 

 
 
6.5.2 ความจําเปนเลือกที่ตั้งที่อยูอาศัยใหมใกลสถานีรถไฟฟา  

จากการสัมภาษณผูอยูอาศัยจํานวน 338 รายพบวาความจําเปนเลือกที่อยู
อาศัยใกลสถานีรถไฟฟามีความจําเปนถึงรอยละ 87.0 , ไมจําเปนรอยละ8 และยังไมแนใจ
รอยละ5 และทุกระดับราคามีความจําเปนเลือกที่อยูอาศัยใกลสถานีรถไฟฟาสูง 

ตารางที่6.30 สัดสวนของผูพักอาศัยที่ทําการสํารวจจําแนกตามความจําเปนเลือกที่อยูอาศัยใกลสถานี
รถไฟฟาแยกตามระดับราคาคาเชา 

ความจําเปนเลือกที่อยูอาศัยใกลสถานีรถไฟฟา รวม รอยละ
จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ

จําเปน 231 86.8 32 88.9 31 86.1 294 87.0
ไมจําเปน 23 8.6 2 5.6 2 5.6 27 8.0
ยังไมแนใจ / ไมตอบ 12 4.5 2 5.6 3 8.3 17 5.0
รวม 266 100 36 100 36 100 338 100
รวม

2000-3500 3501-4500 4501-5000

338  
 

6.5.3 เหตุผลที่จําเปนเลือกที่ตั้งที่อยูอาศัยใหมใกลสถานี 
จากการสัมภาษณผูอยูอาศัยจํานวน 338 รายพบวาทุกระดับราคามีเหตุผลที่

จําเปนเลือกที่อยูอาศัยใกลสถานีรถไฟฟาคือเพื่อประหยัดเวลา รอยละ 95.6 เพื่อความ
สะดวกสบาย รอยละ 89.3และ ประหยัดคาใชจาย รอยละ51.8  

ตารางที่6.31 สัดสวนของผูพักอาศัยที่ทําการสํารวจจําแนกตามเหตุผลที่จําเปนเลือกที่อยูอาศัยใกลสถานี
รถไฟฟาแยกตามระดับราคาคาเชา 

เหตุผลที่จําเปนเลือกที่ตั้งที่อยูอาศัย รวม รอยละ
ใหมใกลสถานี จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ

เพื่อความสะดวกสบาย 238 89.5 31 86.1 33 91.7 302 89.3
ประหยัดคาใชจาย 125 47.0 22 61.1 28 77.8 175 51.8
ประหยัดเวลา 256 96.2 32 88.9 35 97.2 323 95.6
รวม 266 100 36 100 36 100 338 100
รวม

2000-3500 3501-4500 4501-5000

338  
6.5.4 เหตุผลใดที่ไมจําเปนเลือกที่ตั้งที่อยูอาศัยใหมใกลสถานี 

จากการสัมภาษณผูอยูอาศัยจํานวน 338 รายพบวาเหตุผลที่ไมจําเปนเลือก
ที่อยูอาศัยใกลสถานีรถไฟฟาคือสามารถเลือกที่ตั้งที่อยูอาศัยไดมากขึ้นรอยละ 83.4 เมื่อใช
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รถไฟฟาจะลดเวลาเดินทางแลว รอยละ 48.8 และ เมื่อใชรถไฟฟาจะลดคาใชจายในการ
เดินทางแลวรอยละ 13.9   

ตารางที่6.32 สัดสวนของผูพักอาศัยที่ทําการสํารวจจําแนกตามเหตุผลที่ไมจําเปนเลือกที่อยูอาศัยใกล
สถานีรถไฟฟาแยกตามระดับราคาคาเชา 

เหตุผลที่ไมจําเปนเลือกที่ต้ังที่อยูอาศัย รวม รอยละ
ใหมใกลสถานี จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ

เม่ือใชรถไฟฟาจะลดเวลาเดินทางแลว 98 36.8 33 91.7 34 94.4 165 48.8
เม่ือใชรถไฟฟาจะลดคาใชจายในการเดินทางแลว 26 9.8 13 36.1 8 22.2 47 13.9
สามารถเลือกที่ต้ังที่อยูอาศัยไดมากขึ้น 233 87.6 23 63.9 26 72.2 282 83.4
รวม 266 100 36 100 36 100 338 100
รวม

2000-3500 3501-4500 4501-5000

338  
6.5.5 ระยะทางจากสถานีถึงที่พักสูงสุดที่รับได 

จากการสัมภาษณผูอยูอาศัยจํานวน 338 รายพบวา ระยะทางจากสถานถีงึที่
พักสูงสุดที่รับไดคือ 1-2 กม. รอยละ 66.9 รองลงมาคือ 3-4 กม. รอยละ 15.1  

ตารางที่6.33 สัดสวนของผูพักอาศัยที่ทําการสํารวจจําแนกตามระยะทางจากสถานีถึงที่พักสูงสุดที่รับได
แยกตามระดับราคาคาเชา 

ระยะทางจากสถานีถึงที่พัก รวม รอยละ
สูงสุดที่รับได จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ

1-2 กม. 170 63.9 27 75.0 29 80.6 226 66.9
3-4กม. 42 15.8 5 13.9 4 11.1 51 15.1
5-7กม. 12 4.5 2 5.6 0 0.0 14 4.1
7-10กม. 0 0.0 0 0.0 0 0.0 0 0.0
มากกวา 10 กม.ขึ้นไป 0 0.0 0 0.0 0 0.0 0 0.0
ไมตอบ / ไมแน 42 15.8 2 5.6 3 8.3 47 13.9
รวม 266 100 36 100 36 100 338 100
รวม

2000-3500 3501-4500 4501-5000

338  
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6.6 ความพงึพอใจของผูพักอาศยัตอที่พักอาศัย  

 
การศึกษาทัศนคติและความพึงพอใจของผูอยูอาศัยทีม่ตีอสภาพแวดลอมนั้นเปน

การศึกษาถึงพฤติกรรมการรับรูสภาพแวดลอมทางกายภาพและลกัษณะการเดนิทางรวมถงึคาใช
จายในชีวิตประจําวนั ซึ่งสภาพแวดลอมเหลานี้มกัจะมีความสัมพนัธเกีย่วของกับประโยชนใชสอย
และการของผูอาศัยเสมอ ในการศึกษานี้สภาพแวดลอมที่มีผลตอการรับรูโดยตรงตอผูอยูอาศัย 
ไดแก หองพักและสิง่อํานวยความสะดวกตางๆรวมถงึรูปแบบการเดินทางและคาใชจายใน
ชีวิตประจําวัน เปนการศึกษาถงึทัศนคติและความพึงพอใจของผูพกัอาศัยที่มีตอหองพัก , สิ่ง
อํานวยความสะดวก และรูปแบบการเดินทางรวมถงึคาใชจาย ทัง้กอนและหลงัระบบรถไฟฟา เพือ่
เขาใจถึงความรูสึกของผูพกัอาศัยวา รูสึก พอใจ – ไมพอใจ ตอองคประกอบเพียงใดและนําผลที่
ไดมาประเมินทัศนคติและความรูสึกในองคประกอบแตละดาน 

โดยที่กลุมประชากรไดแบงออกตามระดับราคาคาเชาดังนี ้
1. ระดับราคาคาเชา2,000 – 3,500 บาท 
2. ระดับราคาคาเชา3,501 – 4,500 บาท 
3. ระดับราคาคาเชา4,501 – 5,000 บาท 

6.6.1 วิธีการศึกษาทัศนคติและความพอใจของผูอยูอาศัย 
ในการศึกษาทศันคติและความพงึพอใจของผูอยูอาศัยนี้ ไดกาํหนดแนวทางและขั้นตอน

ในการศึกษาไวดังนี ้
ข้ันตอนที ่ 1   กําหนดกรอบขององคประกอบทางกายภาพของโครงการอพารตเมนตที่

จะทาํการศึกษาเปน 2 ดาน ดานการเดินทาง 1 ดาน คาใชจาย 1 ดาน ดานการบรกิาร 1 ดาน ดาน
สภาพแวดลอม 1 ดาน 

ก ) ดานการเดินทาง ไดแก เดิน , รถยนตสวนตัว , มอเตอรไซดรับจาง , รถประจาํทาง , 
รถแท็กซี่ , รถไฟฟา , เรือโดยสาร และ รถตู 

ข ) ดานคาใชจาย ไดแก คาเดินทาง , คาอาหาร และ คาเชาหองพัก 
ค ) การจัดพืน้ที่ใชสอย ไดแก ขนาดหองพักและวัสดุตบแตง , ขนาดหองน้ําและวสัดุ

ตกแตง , ที่จอดรถ และ ทางเดินภายในอาคาร 
ง ) ดานระบบอาคาร ไดแก ระบบไฟฟา , ระบบประปา , ระบบโทรศัพท , ระบบลฟิท , 

ระบบระบายน้าํ และ ระบบระบายอากาศ 
จ ) ดานบริการและการดูแลจัดการ ไดแก การรักษาความปลอดภัย , การรักษาความ

สะอาด , การเก็บขยะ และ  การซอมบํารุงรักษา 
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ฉ ) สภาพแวดลอม ไดแก การจัดการ , สภาพแวดลอม , ความเปนสวนตัว , เพื่อน

บานภายในอาคาร และ เพือ่นบานภายนอกอาคาร 
ขั้นตอนที่ 2   ประมวลผลจากแบบสอบถามจาํนวน 338 ตัวอยาง โดยใชโปรแกรม

สําเร็จรูป SPSS/PC ( Statistical Package for Social Science for Window ) โดยบันทึกรหสั
ขอมูลลงในระบบคอมพิวเตอร เพื่อคํานวณคาทางสถิต ิหาคาเฉลี่ยเลขคณิต ( Arithmetic Mean ) 
และ สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน ( Standard Diviation ) เพื่อวิเคราะหผลของตัวแปรในแตละดาน 

 ข้ันตอนที ่ 3   กาํหนดหลกัเกณฑ ( Criterias ) เพื่อใชเปนมาตรฐานวัดระดับความพึง
พอใจ โดยประยุกตใชวธิีการของลิเคริท ( Likert’s scale ) เพื่อวัดระดับความพงึพอใจของตัวแปร
แตละดาน โดยการจัดระดบัคาน้ําหนักของความพงึพอใจโดยเปรียบเทียบทั้งกอนและหลงัระบบ
รถไฟฟา  ดงันี ้

ก ) ระดับความพึงพอใจมากที่สุด                   มีคาน้าํหนักเทากับ  5 
ข ) ระดับความพึงพอใจมาก                          มีคาน้ําหนกัเทากับ  4 
ค ) ระดับความพึงพอใจปานกลาง                 มีคาน้าํหนักเทากับ  3 
ง ) ระดับความพึงพอใจนอย                          มีคาน้ําหนกัเทากับ  2 
จ ) ระดับความพึงพอใจนอยที่สุด                  มีคาน้ําหนักเทากับ   1 
 
6.6.2 การวิเคราะหความรูสึก – ทัศนคติและความพึงพอใจตอองคประกอบของ 

อพารตเมนตโดยรวม 
จากการสัมภาษณทัศนคติและความพึงพอใจของผูพักอาศัยในอพารตเมนตทีท่าํการ

สํารวจในเขตหวยขวาง จาํนวน338 ราย ผลปรากฏวาไดคาระดับคะแนนเฉลี่ยในแตละดาน
เรียงลําดับจากมากไปนอย โดยที่กลุมประชากรไดแบงออกตามระดับราคาคาเชาดังนี ้

6.6.3 ระดับราคาคาเชา2,000 – 3,500 บาท แยกออกเปนประชากร 2 กลุมไดดังนี ้
ตารงที่6.34.แสดงระดับความพึงพอใจของกลุมที่เขามาอยูกอนและหลังมีระบบรถไฟฟาโดยแยกเปน
เปรียบเทียบกอนมีรถไฟฟาและหลังมีรถไฟฟา 

กอน หลัง รวม กอน หลัง รวม
x x x x

การเดินทาง 2.251 3.003 2.63 2.492 3.253 2.87
คาใชจาย 3.026 2.98 3.00 2.721 3.145 2.93
การจัดพื้นท่ีใชสอย 2.978 2.851 2.91 2.572 2.865 2.72
ระบบอาคาร 1.808 1.785 1.80 1.648 1.813 1.73
การบริหารและการดูแลจัดการ 2.482 2.697 2.59 2.673 2.567 2.62
สภาพแวดลอม 1.816 1.698 1.76 2.086 1.547 1.82

เขาอยูกอนมีรถไฟฟา เขาอยูหลังมีรถไฟฟา

ความพึงพอใจ
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แผนภูมิที่6.54 แสดงระดับความพึงพอใจของกลุมที่เขามาอยูทั้งอยูกอนมีระบบรถไฟฟาและ

หลังมีระบบรถไฟฟาระดับราคาคาเชา 2,000 – 3,500 บาท 
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การเดินทาง คาใชจาย การจัดพื้นที่ใชสอย ระบบอาคาร การบริหารและการดูแลจัดการ สภาพแวดลอม

เขาอยูกอนรถไฟฟา

เขาอยูหลังรถไฟฟา

 
 
ระดับราคาคาเชา2,000 – 3,500 บาท 
จากแผนภูมพิบวามกีลุมเขามาอยูกอนและหลังรถไฟฟาพึงพอใจดานคาใชจาย

สูงสุด , ดานการเดินทางและพึงพอใจดานสภาพแวดลอมและ ระบบอาคารนอยสดุ 
พบวากลุมเขามาอยูหลังรถไฟฟามีความพงึพอใจมากขึ้นในดานการเดนิทาง

และมีความพงึพอใจนอยลงในดานการจัดพื้นที่ใชสอยและระบบอาคาร 
แสดงใหเหน็วากลุมที่ยายเขามาหลังมีรถไฟฟาพงึพอใจที่การเดนิทางและ

คาใชจายเนื่องจากราคาหองพักถูกและใกลแหลงงานมากแตสภาพอาคารไมคอยทันสมัย
ระบบอาคารไมคอยดีนักและขาดการปรับปรุง 
• กลุมประชากรที่เขามาอยูกอนมีระบบรถไฟฟา 
กอนมีระบบรถไฟฟา 
ก ) ดานคาใชจาย                           ระดับความพงึพอใจปานกลาง   ( X = 3.02 ) 
ข ) การจัดพืน้ที่ใชสอย                      ระดับความพงึพอใจปานกลาง   ( X = 2.97 ) 
ค ) การบริหารและการดูแลจัดการ    ระดับความพงึพอใจปานกลาง   ( X = 2.48 ) 
ง ) การเดินทาง                               ระดับความพงึพอใจปานกลาง   ( X = 2.25 ) 
จ ) สภาพแวดลอม                           ระดับความพงึพอใจนอย           ( X = 1.81 ) 
ฉ ) ระบบอาคาร                       ระดับความพงึพอใจนอย           ( X = 1.80 ) 
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หลังมีระบบรถไฟฟา 
ก ) การเดินทาง                                  ระดับความพงึพอใจปานกลาง   ( X = 3.00 ) 
ข ) ดานคาใชจาย                               ระดับความพงึพอใจปานกลาง   ( X = 2.98 ) 
ค ) การจัดพื้นที่ใชสอย                      ระดับความพงึพอใจปานกลาง   ( X = 2.85 ) 
ง ) การบริหารและการดูแลจัดการ    ระดับความพงึพอใจปานกลาง   ( X = 2.69 ) 
จ ) ระบบอาคาร                        ระดับความพงึพอใจนอย           ( X = 1.78 ) 
ฉ ) สภาพแวดลอม                    ระดับความพงึพอใจนอย           ( X = 1.69 ) 

 
แผนภูมิที่6.55.แสดงระดับความพึงพอใจของกลุมที่เขามาอยูกอนโดยแยกเปนเปรียบเทียบกอนมีรถไฟฟา
และหลังมีรถไฟฟา 
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กลุมที่เขามาอยูกอนรถไฟฟามีความพงึพอใจเพิ่มข้ึนดานการเดนิทางที่สะดวก

และการบริหารดูแลจัดการอาคาร และมีความพงึพอใจนอยลงดานสภาพแวดลอมและระบบ
อาคาร 

• กลุมประชากรที่เขามาอยูหลงัมีระบบรถไฟฟา 
กอนมีระบบรถไฟฟา 
ก ) ดานคาใชจาย                               ระดับความพงึพอใจปานกลาง   ( X = 3.02 ) 
ข ) การบริหารและการดูแลจัดการ    ระดับความพงึพอใจปานกลาง   ( X = 2.67 ) 
ค ) การจัดพื้นที่ใชสอย                      ระดับความพงึพอใจปานกลาง   ( X = 2.57 ) 
ง ) การเดินทาง                                  ระดับความพงึพอใจปานกลาง   ( X = 2.49 ) 
จ ) สภาพแวดลอม                             ระดับความพงึพอใจนอย           ( X = 2.08 ) 
ฉ ) ระบบอาคาร                                ระดับความพงึพอใจนอย           ( X = 1.64 ) 
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หลังมีระบบรถไฟฟา 
ก ) การเดินทาง                                  ระดับความพงึพอใจปานกลาง   ( X = 3.25 ) 
ข ) ดานคาใชจาย                               ระดับความพงึพอใจปานกลาง   ( X = 3.14 ) 
ค ) การจัดพื้นที่ใชสอย                      ระดับความพงึพอใจปานกลาง   ( X = 2.86 ) 
ง ) การบริหารและการดูแลจัดการ    ระดับความพงึพอใจปานกลาง   ( X = 2.56 ) 
จ ) ระบบอาคาร                                ระดับความพงึพอใจนอย           ( X = 1.81 ) 
ฉ ) สภาพแวดลอม                       ระดับความพงึพอใจนอย           ( X = 1.54 ) 

 
แผนภูมิที่6.56.แสดงระดับความพึงพอใจของกลุมที่เขามาอยูหลังโดยแยกเปนเปรียบเทียบกอนมีรถไฟฟา
และหลังมีรถไฟฟา 
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กอนมีรถไฟฟา

หลังมีรถไฟฟา

 
กลุมที่เขามาอยูหลงัมีระบบรถไฟฟามีความพึงพอใจเพิ่มข้ึนดานการเดนิทาง , 

คาใชจาย , การจัดพื้นที่ใชสอยและระบบอาคาร กลุมนีม้ีความพึงพอใจเนื่องจากสภาพที่อยูอาศยั
เดิมไมคอยดีนกั และระยะทางจากที่พกัไปที่ทาํงานไมคอยสะดวก และมีความพึงพอใจลดลงดาน
สภาพแวดลอมและการบริหารการดูแลจัดการ 
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ตารงที่6.35.แสดงระดับความพึงพอใจของกลุมที่เขามาอยูกอนมีระบบรถไฟฟาโดยแยกเปนเปรียบเทียบ
กอนมีรถไฟฟาและหลังมีรถไฟฟาตามระดับราคาคาเชา 2,000 – 3,500 บาท 

 
รายการ 5 4 3 2 1 รวม คาเฉลี่ย 5 4 3 2 1 รวม คาเฉลี่ย

การเดินทาง 2.251 3.003
1 เดิน 30 11 45 10 18 114 3.219 30 11 45 10 18 114 3.219

รอยละ 26.316 9.6491 39.474 8.7719 15.789 100 26.316 9.6491 39.474 8.7719 15.789 100
150 44 135 20 18 367 150 44 135 20 18 367

2 รถยนตสวนตัว 3 4 14 34 59 114 1.754 3 4 14 34 59 114 1.754
รอยละ 2.6316 3.5088 12.281 29.825 51.754 100 2.6316 3.5088 12.281 29.825 51.754 100

15 16 42 68 59 200 15 16 42 68 59 200
3 มอเตอรไซดรับจาง 65 19 13 9 8 114 4.088 65 19 13 9 8 114 4.088

รอยละ 57.018 16.667 11.404 7.8947 7.0175 100 57.018 16.667 11.404 7.8947 7.0175 100
325 76 39 18 8 466 325 76 39 18 8 466

4 รถประจําทาง 20 56 22 8 8 114 3.632 20 56 22 8 8 114 3.632
รอยละ 17.544 49.123 19.298 7.0175 7.0175 100 17.544 49.123 19.298 7.0175 7.0175 100

100 224 66 16 8 414 100 224 66 16 8 414
5 รถแท็กซี่ 5 14 20 54 21 114 2.368 5 14 20 54 21 114 2.368

รอยละ 4.386 12.281 17.544 47.368 18.421 100 4.386 12.281 17.544 47.368 18.421 100
25 56 60 108 21 270 25 56 60 108 21 270

6 รถไฟฟา 0 0 0 0 0 0 0.000 15 32 9 55 3 114 3.009
รอยละ 0 0 0 0 0 0 0 13.158 28.07 7.8947 48.246 2.6316 100

0 0 0 0 0 0 75 128 27 110 3 343
7 เรือโดยสาร 0 0 0 0 0 0 0.000 0 0 0 0 0 0 0.000

รอยละ 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

8 รถตู 5 30 51 10 18 114 2.947 5 30 51 10 18 114 2.947
รอยละ 4.386 26.316 44.737 8.7719 15.789 100 4.386 26.316 44.737 8.7719 15.789 100

25 120 153 20 18 336 25 120 153 20 18 336
คาใชจาย 3.026 2.980

1 คาเดินทาง 52 18 5 17 22 114 3.535 52 5 18 17 22 114 3.421
รอยละ 45.614 15.789 4.386 14.912 19.298 100 45.614 4.386 15.789 14.912 19.298 100

260 72 15 34 22 403 260 20 54 34 22 390
2 คาอาหาร 17 13 34 38 12 114 2.868 17 13 34 35 15 114 2.842

รอยละ 14.912 11.404 29.825 33.333 10.526 100 14.912 11.404 29.825 30.702 13.158 100
85 52 102 76 12 327 85 52 102 70 15 324

3 คาเชาหองพัก 12 12 50 7 33 114 2.675 12 12 50 7 33 114 2.675
รอยละ 10.526 10.526 43.86 6.1404 28.947 100 10.526 10.526 43.86 6.1404 28.947 100

60 48 150 14 33 305 60 48 150 14 33 305
การจัดพื้นท่ีใชสอย 2.978 2.851

1 ขนาดหองพักและวัสดุตบแตง 35 15 6 45 13 114 3.123 15 35 6 45 13 114 2.947
รอยละ 30.702 13.158 5.2632 39.474 11.404 100 13.158 30.702 5.2632 39.474 11.404 100

175 60 18 90 13 356 75 140 18 90 13 336
2 ขนาดหองน้ําและวัสดุตกแตง 15 33 8 43 15 114 2.912 15 33 8 43 15 114 2.912

รอยละ 13.158 28.947 7.0175 37.719 13.158 100 13.158 28.947 7.0175 37.719 13.158 100
75 132 24 86 15 332 75 132 24 86 15 332

3 ท่ีจอดรถ 7 23 4 55 25 114 2.404 7 23 4 55 25 114 2.404
รอยละ 6.1404 20.175 3.5088 48.246 21.93 100 6.1404 20.175 3.5088 48.246 21.93 100

35 92 12 110 25 274 35 92 12 110 25 274
4 ทางเดินภายในอาคาร 45 7 34 13 15 114 3.474 7 45 34 13 15 114 3.140

รอยละ 39.474 6.1404 29.825 11.404 13.158 100 6.1404 39.474 29.825 11.404 13.158 100
225 28 102 26 15 396 35 180 102 26 15 358

ระบบอาคาร 1.808 1.785
1 ระบบไฟฟา 14 6 46 27 21 114 2.693 6 14 46 27 21 114 2.623

รอยละ 12.281 5.2632 40.351 23.684 18.421 100 5.2632 12.281 40.351 23.684 18.421 100
70 24 138 54 21 307 30 56 138 54 21 299

2 ระบบประปา 3 4 12 5 90 114 1.465 3 4 5 12 90 114 1.404
รอยละ 2.6316 3.5088 10.526 4.386 78.947 100 2.6316 3.5088 4.386 10.526 78.947 100

15 16 36 10 90 167 15 16 15 24 90 160
3 ระบบโทรศัพท 4 3 52 23 32 114 2.333 3 4 52 23 32 114 2.325

รอยละ 3.5088 2.6316 45.614 20.175 28.07 100 2.6316 3.5088 45.614 20.175 28.07 100
20 12 156 46 32 266 15 16 156 46 32 265

4 ระบบลิฟท 0 1 3 24 86 114 1.289 0 1 3 24 86 114 1.289
รอยละ 0 0.8772 2.6316 21.053 75.439 100 0 0.8772 2.6316 21.053 75.439 100

0 4 9 48 86 147 0 4 9 48 86 147
5 ระบบการระบายน้ํา 3 2 4 23 82 114 1.298 2 3 4 23 82 114 1.333

รอยละ 2.6316 1.7544 3.5088 20.175 71.93 100 1.7544 2.6316 3.5088 20.175 71.93 100
0 8 12 46 82 148 0 12 12 46 82 152

6 ระบบการระบายอากาศ 7 3 12 27 65 114 1.772 3 7 12 27 65 114 1.737
รอยละ 6.1404 2.6316 10.526 23.684 57.018 100 2.6316 6.1404 10.526 23.684 57.018 100

35 12 36 54 65 202 15 28 36 54 65 198
การบริหารและการดูแลจัดการ 2.482 2.697

1 การรักษาความปลอดภัย 17 13 34 15 35 114 2.667 17 13 34 15 35 114 2.667
รอยละ 14.912 11.404 29.825 13.158 30.702 100 14.912 11.404 29.825 13.158 30.702 100

85 52 102 30 35 304 85 52 102 30 35 304
2 การรักษาความสะอาด 13 11 32 14 44 114 2.430 13 11 44 32 14 114 2.798

รอยละ 11.404 9.6491 28.07 12.281 38.596 100 11.404 9.6491 38.596 28.07 12.281 100
65 44 96 28 44 277 65 44 132 64 14 319

3 การเก็บขยะ 12 11 34 12 45 114 2.412 12 11 34 45 12 114 2.702
รอยละ 10.526 9.6491 29.825 10.526 39.474 100 10.526 9.6491 29.825 39.474 10.526 100

60 44 102 24 45 275 60 44 102 90 12 308
4 การซอมบํารุงรักษา 11 12 32 18 41 114 2.421 11 12 32 41 18 114 2.623

รอยละ 9.6491 10.526 28.07 15.789 35.965 100 9.6491 10.526 28.07 35.965 15.789 100
55 48 96 36 41 276 55 48 96 82 18 299

สภาพแวดลอม 1.816 1.698
1 การจัดการ 5 4 14 59 32 114 2.044 5 4 14 32 59 114 1.807

รอยละ 4.386 3.5088 12.281 51.754 28.07 100 4.386 3.5088 12.281 28.07 51.754 100
25 16 42 118 32 233 25 16 42 64 59 206

2 สภาพแวดลอม 1 2 7 65 39 114 1.781 1 2 7 40 64 114 1.561
รอยละ 0.8772 1.7544 6.1404 57.018 34.211 100 0.8772 1.7544 6.1404 35.088 56.14 100

5 8 21 130 39 203 5 8 21 80 64 178
3 ความเปนสวนตัว 1 2 6 60 45 114 1.719 1 2 6 45 60 114 1.588

รอยละ 0.8772 1.7544 5.2632 52.632 39.474 100 0.8772 1.7544 5.2632 39.474 52.632 100
5 8 18 120 45 196 5 8 18 90 60 181

4 เพื่อนบานภายในอาคาร 9 5 12 23 65 114 1.860 9 5 12 23 65 114 1.860
รอยละ 7.8947 4.386 10.526 20.175 57.018 100 7.8947 4.386 10.526 20.175 57.018 100

45 20 36 46 65 212 45 20 36 46 65 212
5 เพื่อนบานภายนอกอาคาร 4 4 12 25 69 114 1.675 4 4 12 25 69 114 1.675

รอยละ 3.5088 3.5088 10.526 21.93 60.526 100 3.5088 3.5088 10.526 21.93 60.526 100
20 16 36 50 69 191 20 16 36 50 69 191

กอนมีระบบรถไฟฟา หลังมีระบบรถไฟฟา

 



 

120
ตารงที่6.36.แสดงระดับความพึงพอใจของกลุมที่เขามาอยูหลังมีระบบรถไฟฟาโดยแยกเปนเปรียบเทียบ
กอนมีรถไฟฟาและหลังมีรถไฟฟาตามระดับราคาคาเชา 2,000 – 3,500 บาท 

 
รายการ 5 4 3 2 1 รวม คาเฉล่ีย 5 4 3 2 1 รวม คาเฉลี่ย

การเดินทาง 2.492 3.253
1 เดิน 3 11 43 80 17 154 2.370 30 11 75 20 16 152 3.125

รอยละ 1.95 7.14 27.92 51.95 11.04 100 19.74 7.24 49.34 13.16 10.53 100
15 44 129 160 17 365 150 44 225 40 16 475

2 รถยนตสวนตัว 3 4 16 50 79 152 1.697 3 4 18 48 79 152 1.711
รอยละ 1.97 2.63 10.53 32.89 51.97 100 1.97 2.63 11.84 31.58 51.97 100

15 16 48 100 79 258 15 16 54 96 79 260
3 มอเตอรไซดรับจาง 22 120 5 3 2 152 4.033 120 22 5 3 2 152 4.678

รอยละ 14.47 78.95 3.29 1.97 1.32 100 78.95 14.47 3.29 1.97 1.32 100
110 480 15 6 2 613 600 88 15 6 2 711

4 รถประจําทาง 50 76 10 8 8 152 4.000 76 50 10 8 8 152 4.171
รอยละ 32.89 50.00 6.58 5.26 5.26 100 50.00 32.89 6.58 5.26 5.26 100

250 304 30 16 8 608 380 200 30 16 8 634
5 รถแท็กซ่ี 5 12 38 76 21 152 2.368 5 12 40 74 21 152 2.382

รอยละ 3.29 7.89 25.00 50.00 13.82 100 3.29 7.89 26.32 48.68 13.82 100
25 48 114 152 21 360 25 48 120 148 21 362

6 รถไฟฟา 0 0 0 0 0 0 0.000 25 45 70 9 3 152 3.526
รอยละ 0 0 0 0 0 0 0 16.45 29.61 46.05 5.92 1.97 100

0 0 0 0 0 0 125 180 210 18 3 536
7 เรือโดยสาร 0 0 0 0 0 0 0.000 0 0 0 0 0 0 0.000

รอยละ 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

8 รถตู 5 40 71 18 18 152 2.974 5 71 40 18 18 152 3.178
รอยละ 3.29 26.32 46.71 11.84 11.84 100 3.29 46.71 26.32 11.84 11.84 100

25 160 213 36 18 452 25 284 120 36 18 483
คาใชจาย 2.721 3.145

1 คาเดินทาง 8 20 15 93 16 152 2.414 52 20 31 44 5 152 3.461
รอยละ 5.26 13.16 9.87 61.18 10.53 100 34.21 13.16 20.39 28.95 3.29 100

40 80 45 186 16 367 260 80 93 88 5 526
2 คาอาหาร 23 45 45 17 22 152 3.197 23 45 45 22 17 152 3.230

รอยละ 15.13 29.61 29.61 11.18 14.47 100 15.13 29.61 29.61 14.47 11.18 100
115 180 135 34 22 486 115 180 135 44 17 491

3 คาเชาหองพัก 12 12 41 70 17 152 2.553 12 12 70 41 17 152 2.743
รอยละ 7.89 7.89 26.97 46.05 11.18 100 7.89 7.89 46.05 26.97 11.18 100

60 48 123 140 17 388 60 48 210 82 17 417
การจัดพื้นท่ีใชสอย 2.572 2.865

1 ขนาดหองพักและวัสดุตบแตง 15 45 24 13 55 152 2.684 15 45 24 55 13 152 2.961
รอยละ 9.87 29.61 15.79 8.55 36.18 100 9.87 29.61 15.79 36.18 8.55 100

75 180 72 26 55 408 75 180 72 110 13 450
2 ขนาดหองน้ําและวัสดุตกแตง 15 42 10 50 35 152 2.684 15 45 12 55 25 152 2.803

รอยละ 9.87 27.63 6.58 32.89 23.03 100 9.87 29.61 7.89 36.18 16.45 100
75 168 30 100 35 408 75 180 36 110 25 426

3 ท่ีจอดรถ 7 45 8 27 65 152 2.355 7 45 8 65 27 152 2.605
รอยละ 4.61 29.61 5.26 17.76 42.76 100 4.61 29.61 5.26 42.76 17.76 100

35 180 24 54 65 358 35 180 24 130 27 396
4 ทางเดินภายในอาคาร 7 40 40 10 55 152 2.566 7 54 54 20 17 152 3.092

รอยละ 4.61 26.32 26.32 6.58 36.18 100 4.61 35.53 35.53 13.16 11.18 100
35 160 120 20 55 390 35 216 162 40 17 470

ระบบอาคาร 1.648 1.813
1 ระบบไฟฟา 6 14 66 21 45 152 2.441 6 14 66 45 21 152 2.599

รอยละ 3.95 9.21 43.42 13.82 29.61 100 3.95 9.21 43.42 29.61 13.82 100
30 56 198 42 45 371 30 56 198 90 21 395

2 ระบบประปา 3 3 12 12 122 152 1.375 3 4 15 22 108 152 1.500
รอยละ 1.97 1.97 7.89 7.89 80.26 100 1.97 2.63 9.87 14.47 71.05 100

15 12 36 24 122 209 15 16 45 44 108 228
3 ระบบโทรศัพท 3 12 33 62 42 152 2.158 3 12 62 33 42 152 2.349

รอยละ 1.97 7.89 21.71 40.79 27.63 100 1.97 7.89 40.79 21.71 27.63 100
15 48 99 124 42 328 15 48 186 66 42 357

4 ระบบลิฟท 0 1 3 15 133 152 1.158 0 1 3 34 114 152 1.283
รอยละ 0.00 0.66 1.97 9.87 87.50 100 0.00 0.66 1.97 22.37 75.00 100

0 4 9 30 133 176 0 4 9 68 114 195
5 ระบบการระบายน้ํา 2 3 2 14 131 152 1.164 2 3 2 63 82 152 1.487

รอยละ 1.32 1.97 1.32 9.21 86.18 100 1.32 1.97 1.32 41.45 53.95 100
0 12 6 28 131 177 0 12 6 126 82 226

6 ระบบการระบายอากาศ 3 7 10 37 95 152 1.592 3 7 10 47 85 152 1.658
รอยละ 1.97 4.61 6.58 24.34 62.50 100 1.97 4.61 6.58 30.92 55.92 100

15 28 30 74 95 242 15 28 30 94 85 252
การบริหารและการดูแลจัดการ 2.673 2.567

1 การรักษาความปลอดภัย 10 12 20 40 70 152 2.026 17 13 25 44 53 152 2.322
รอยละ 6.58 7.89 13.16 26.32 46.05 100 11.18 8.55 16.45 28.95 34.87 100

50 48 60 80 70 308 85 52 75 88 53 353
2 การรักษาความสะอาด 13 64 11 40 24 152 3.013 13 11 40 64 24 152 2.507

รอยละ 8.55 42.11 7.24 26.32 15.79 100 8.55 7.24 26.32 42.11 15.79 100
65 256 33 80 24 458 65 44 120 128 24 381

3 การเก็บขยะ 12 22 44 42 32 152 2.605 12 22 44 52 22 152 2.671
รอยละ 7.89 14.47 28.95 27.63 21.05 100 7.89 14.47 28.95 34.21 14.47 100

60 88 132 84 32 396 60 88 132 104 22 406
4 การซอมบํารุงรักษา 11 62 24 33 22 152 3.046 11 41 24 54 22 152 2.770

รอยละ 7.24 40.79 15.79 21.71 14.47 100 7.24 26.97 15.79 35.53 14.47 100
55 248 72 66 22 463 55 164 72 108 22 421

สภาพแวดลอม 2.086 1.547
1 การจัดการ 5 4 24 40 79 152 1.789 5 4 24 40 79 152 1.789

รอยละ 3.29 2.63 15.79 26.32 51.97 100 3.29 2.63 15.79 26.32 51.97 100
25 16 72 80 79 272 25 16 72 80 79 272

2 สภาพแวดลอม 1 24 124 2 1 152 3.145 1 2 5 24 120 152 1.289
รอยละ 0.66 15.79 81.58 1.32 0.66 100 0.66 1.32 3.29 15.79 78.95 100

5 96 372 4 1 478 5 8 15 48 120 196
3 ความเปนสวนตัว 1 2 6 78 65 152 1.658 1 2 6 65 78 152 1.572

รอยละ 0.66 1.32 3.95 51.32 42.76 100 0.66 1.32 3.95 42.76 51.32 100
5 8 18 156 65 252 5 8 18 130 78 239

4 เพื่อนบานภายในอาคาร 2 3 12 108 27 152 1.980 2 3 12 27 108 152 1.447
รอยละ 1.32 1.97 7.89 71.05 17.76 100 1.32 1.97 7.89 17.76 71.05 100

10 12 36 216 27 301 10 12 36 54 108 220
5 เพื่อนบานภายนอกอาคาร 4 4 45 12 87 152 1.855 4 4 12 45 87 152 1.638

รอยละ 2.63 2.63 29.61 7.89 57.24 100 2.63 2.63 7.89 29.61 57.24 100
20 16 135 24 87 282 20 16 36 90 87 249

กอนมีระบบรถไฟฟา หลังมีระบบรถไฟฟา
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6.6.4 ระดับราคาคาเชา3,501 – 4,500 บาท แยกออกเปนประชากร 2 กลุมไดดังนี ้

ตารงที่6.37แสดงระดับความพึงพอใจของกลุมที่เขามาอยูกอนและหลังมีระบบรถไฟฟาโดยแยกเปน
เปรียบเทียบกอนมีรถไฟฟาและหลังมีรถไฟฟา 

กอน หลัง รวม กอน หลัง รวม
x x x x

การเดินทาง 2.700 3.957 3.329 2.313 4.000 3.157
คาใชจาย 3.400 3.633 3.517 3.641 3.654 3.648
การจัดพื้นท่ีใชสอย 3.350 3.125 3.238 3.490 3.096 3.293
ระบบอาคาร 3.417 3.350 3.384 3.064 3.051 3.058
การบริหารและการดูแลจัดการ 3.250 3.325 3.288 2.365 3.596 2.981
สภาพแวดลอม 2.480 2.080 2.280 2.623 2.818 2.721

ความพึงพอใจ

เขาอยูกอนมีรถไฟฟา เขาอยูหลังมีรถไฟฟา

 
 
แผนภูมที่6.57แสดงระดับความพึงพอใจของกลุมที่เขามาอยูทั้งอยูกอนมีระบบรถไฟฟาและหลังมีระบบ
รถไฟฟาระดับราคาคาเชา 3,501 – 4,500 บาท 
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การเดินทาง คาใชจาย การจัดพืน้ที่ใชสอย ระบบอาคาร การบริหารและการดูแลจัดการ สภาพแวดลอม

เขาอยูกอนมีรถไฟฟา

เขาอยูหลังมีรถไฟฟา

 
 

ระดับราคาคาเชา3,501 – 4,500 บาท 
จากแผนภูมพิบวามกีลุมเขามาอยูกอนและหลังรถไฟฟาพึงพอใจดานคาใชจาย

สูงสุด , ดานการเดินทางและพึงพอใจดานสภาพแวดลอมนอยสุด 
• กลุมประชากรที่เขามาอยูกอนมีระบบรถไฟฟา 
กอนมีระบบรถไฟฟา 
ก ) ระบบอาคาร                ระดับความพงึพอใจปานกลาง   ( X = 3.417 ) 
ข ) คาใชจาย                ระดับความพงึพอใจปานกลาง   ( X = 3.400 ) 
ค ) การจัดพื้นที่ใชสอย                ระดับความพงึพอใจปานกลาง   ( X = 3.350 ) 
ง ) การบริหารและการดูแลจัดการ       ระดับความพงึพอใจปานกลาง   ( X = 3.250 ) 
จ ) การเดินทาง                ระดับความพงึพอใจนอย    ( X = 2.700 ) 
ฉ ) สภาพแวดลอม         ระดับความพงึพอใจนอย    ( X = 2.480 ) 
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หลังมีระบบรถไฟฟา 
ก ) การเดินทาง ระดับความพงึพอใจปานกลาง   ( X = 3.957 ) 
ข ) คาใชจาย                ระดับความพงึพอใจปานกลาง   ( X = 3.633 ) 
ค ) ระบบอาคาร                ระดับความพงึพอใจปานกลาง   ( X = 3.350 ) 
ง ) การบริหารและการดูแลจัดการ       ระดับความพงึพอใจปานกลาง   ( X = 3.325 ) 
จ ) การจัดพื้นที่ใชสอย                ระดับความพงึพอใจปานกลาง   ( X = 3.125 ) 
ฉ ) สภาพแวดลอม         ระดับความพงึพอใจนอย    ( X = 2.080 ) 

 
แผนภูมิที่6.58 แสดงระดับความพึงพอใจของกลุมที่เขามาอยูกอนโดยแยกเปนเปรียบเทียบกอนมีรถไฟฟา
และหลังมีรถไฟฟา 
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การเดินทาง คาใชจาย การจัดพ้ืนท่ีใชสอย ระบบอาคาร การบริหารและการดูแลจัดการ สภาพแวดลอม

กอนมีรถไฟฟา

หลังมีรถไฟฟา

 
กลุมที่เขามาอยูกอนมีระบบรถไฟฟามีความพึงพอใจเพิ่มข้ึนดานการเดนิทาง , 

คาใชจายและการบริหารและการดูแลจัดการอาคาร 
มีความพึงพอใจลดลงดาน สภาพแวดลอมและการจดัพื้นที่ใชสอยและระบบ

อาคาร 
 

• กลุมประชากรที่เขามาอยูหลงัมีระบบรถไฟฟา 
กอนมีระบบรถไฟฟา 
ก ) คาใชจาย                ระดับความพงึพอใจปานกลาง   ( X = 3.641 ) 
ข ) การจัดพืน้ที่ใชสอย     ระดับความพงึพอใจปานกลาง   ( X = 3.490 ) 
ค ) ระบบอาคาร                ระดับความพงึพอใจปานกลาง   ( X = 3.064 ) 
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ง ) สภาพแวดลอม                ระดับความพงึพอใจนอย  ( X = 2.623 ) 
จ ) การบริหารและการดูแลจัดการ       ระดับความพงึพอใจนอย    ( X = 2.365 ) 
ฉ ) การเดินทาง       ระดับความพงึพอใจนอย    ( X = 2.313 ) 

 
หลังมีระบบรถไฟฟา 
ก ) การเดินทาง               ระดับความพงึพอใจมาก    ( X = 4.000 ) 
ข ) คาใชจาย     ระดับความพงึพอใจปานกลาง   ( X = 3.654 ) 
ค ) การบริหารและการดูแลจัดการ       ระดับความพงึพอใจปานกลาง   ( X = 3.596 ) 
ง ) การจัดพืน้ที่ใชสอย               ระดับความพงึพอใจนอย  ( X = 3.096 ) 
จ ) ระบบอาคาร ระดับความพงึพอใจนอย    ( X = 2.051 ) 
ฉ ) สภาพแวดลอม       ระดับความพงึพอใจนอย    ( X = 2.818 ) 

 
แผนภูมิที่6.59.แสดงระดับความพึงพอใจของกลุมที่เขามาอยูหลังโดยแยกเปนเปรียบเทียบกอนมีรถไฟฟา
และหลังมีรถไฟฟา 

2.313

3.641
3.490
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2.623

4.000

3.654

3.096 3.051
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2.818
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การเดินทาง คาใชจาย การจัดพ้ืนท่ีใชสอย ระบบอาคาร การบริหารและการดูแลจัดการ สภาพแวดลอม

กอนมีรถไฟฟา

หลังมีรถไฟฟา

 
กลุมที่เขามาอยูหลงัรถไฟฟามีความพอใจเพิ่มข้ึนในดานการเดินทาง , การ

บริหารและการดูแลจัดการ และสภาพแวดลอมและ มคีวามพึงพอใจลดลงในดานการจัด
พื้นที่ใชสอย 
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ตารงที่6.38 แสดงระดับความพึงพอใจของกลุมที่เขามาอยูกอนมีระบบรถไฟฟาโดยแยกเปนเปรียบเทียบ
กอนมีรถไฟฟาและหลังมีรถไฟฟาตามระดับราคาคาเชา 3,501 – 4,500 บาท 

รายการ 5 4 3 2 1 รวม คาเฉล่ีย 5 4 3 2 1 รวม คาเฉลี่ย
การเดินทาง 2.700 3.957

1 เดิน 3 3 2 2 0 10 3.700 3 3 2 1 1 10 3.600
รอยละ 30 30 20 20 0 100 30 30 20 10 10 100

15 12 6 4 0 37 15 12 6 2 1 36
2 รถยนตสวนตัว 1 2 2 4 1 10 2.800 4 3 2 1 0 10 4.000

รอยละ 10 20 20 40 10 100 40 30 20 10 0 100
5 8 6 8 1 28 20 12 6 2 0 40

3 มอเตอรไซดรับจาง 6 3 1 0 0 10 4.500 8 2 0 0 0 10 4.800
รอยละ 60 30 10 0 0 100 80 20 0 0 0 100

30 12 3 0 0 45 40 8 0 0 0 48
4 รถประจําทาง 5 3 2 0 0 10 4.300 5 4 1 0 0 10 4.400

รอยละ 50 30 20 0 0 100 50 40 10 0 0 100
25 12 6 0 0 43 25 16 3 0 0 44

5 รถแท็กซี่ 1 3 3 3 0 10 3.200 2 3 3 2 0 10 3.500
รอยละ 10 30 30 30 0 100 20 30 30 20 0 100

5 12 9 6 0 32 10 12 9 4 0 35
6 รถไฟฟา 0 0 0 0 0 0 0.000 3 3 2 2 0 10 3.700

รอยละ 0 0 0 0 0 0 0 30 30 20 20 0 100
0 0 0 0 0 0 15 12 6 4 0 37

7 เรือโดยสาร 0 0 0 0 0 0 0.000 0 0 0 0 0 0 0.000
รอยละ 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
8 รถตู 2 2 2 3 1 10 3.100 3 3 2 2 0 10 3.700

รอยละ 20 20 20 30 10 100 30 30 20 20 0 100
10 8 6 6 1 31 15 12 6 4 0 37

คาใชจาย 3.400 3.633
1 คาเดินทาง 4 3 2 1 0 10 4.000 5 3 2 0 0 10 4.300

รอยละ 40 30 20 10 0 100 50 30 20 0 0 100
20 12 6 2 0 40 25 12 6 0 0 43

2 คาอาหาร 0 4 2 3 1 10 2.900 2 2 2 3 1 10 3.100
รอยละ 0 40 20 30 10 100 20 20 20 30 10 100

0 16 6 6 1 29 10 8 6 6 1 31
3 คาเชาหองพัก 1 3 4 2 0 10 3.300 2 4 2 1 1 10 3.500

รอยละ 10 30 40 20 0 100 20 40 20 10 10 100
5 12 12 4 0 33 10 16 6 2 1 35

การจัดพื้นท่ีใชสอย 3.350 3.125
1 ขนาดหองพักและวัสดุตบแตง 2 5 2 1 0 10 3.800 0 2 3 4 1 10 2.600

รอยละ 20 50 20 10 0 100 0 20 30 40 10 100
10 20 6 2 0 38 0 8 9 8 1 26

2 ขนาดหองน้ําและวัสดุตกแตง 1 3 4 1 1 10 3.200 2 3 4 1 0 10 3.600
รอยละ 10 30 40 10 10 100 20 30 40 10 0 100

5 12 12 2 1 32 10 12 12 2 0 36
3 ท่ีจอดรถ 1 3 5 1 0 10 3.400 0 3 3 4 0 10 2.900

รอยละ 10 30 50 10 0 100 0 30 30 40 0 100
5 12 15 2 0 34 0 12 9 8 0 29

4 ทางเดินภายในอาคาร 1 2 3 4 0 10 3.000 1 4 3 2 0 10 3.400
รอยละ 10 20 30 40 0 100 10 40 30 20 0 100

5 8 9 8 0 30 5 16 9 4 0 34
ระบบอาคาร 3.417 3.350

1 ระบบไฟฟา 5 3 1 1 0 10 4.200 4 3 2 1 0 10 4.000
รอยละ 50 30 10 10 0 100 40 30 20 10 0 100

25 12 3 2 0 42 20 12 6 2 0 40
2 ระบบประปา 1 4 2 2 1 10 3.200 2 3 4 1 0 10 3.600

รอยละ 10 40 20 20 10 100 20 30 40 10 0 100
5 16 6 4 1 32 10 12 12 2 0 36

3 ระบบโทรศัพท 3 3 2 1 1 10 3.600 4 3 3 0 0 10 4.100
รอยละ 30 30 20 10 10 100 40 30 30 0 0 100

15 12 6 2 1 36 20 12 9 0 0 41
4 ระบบลิฟท 4 1 3 0 2 10 3.500 3 3 2 1 1 10 3.600

รอยละ 40 10 30 0 20 100 30 30 20 10 10 100
20 4 9 0 2 35 15 12 6 2 1 36

5 ระบบการระบายน้ํา 3 2 4 1 0 10 2.200 1 3 4 2 0 10 2.800
รอยละ 30 20 40 10 0 100 10 30 40 20 0 100

0 8 12 2 0 22 0 12 12 4 0 28
6 ระบบการระบายอากาศ 4 2 2 2 0 10 3.800 0 0 3 4 3 10 2.000

รอยละ 40 20 20 20 0 100 0 0 30 40 30 100
20 8 6 4 0 38 0 0 9 8 3 20

การบริหารและการดูแลจัดการ 3.250 3.325
1 การรักษาความปลอดภัย 1 1 3 4 1 10 2.700 2 3 2 2 1 10 3.300

รอยละ 10 10 30 40 10 100 20 30 20 20 10 100
5 4 9 8 1 27 10 12 6 4 1 33

2 การรักษาความสะอาด 3 3 2 2 0 10 3.700 3 3 3 1 0 10 3.800
รอยละ 30 30 20 20 0 100 30 30 30 10 0 100

15 12 6 4 0 37 15 12 9 2 0 38
3 การเก็บขยะ 3 3 2 1 1 10 3.600 3 3 3 1 0 10 3.800

รอยละ 30 30 20 10 10 100 30 30 30 10 0 100
15 12 6 2 1 36 15 12 9 2 0 38

4 การซอมบํารุงรักษา 2 2 2 2 2 10 3.000 1 1 2 3 3 10 2.400
รอยละ 20 20 20 20 20 100 10 10 20 30 30 100

10 8 6 4 2 30 5 4 6 6 3 24
สภาพแวดลอม 2.480 2.080

1 การจัดการ 1 1 3 3 2 10 2.600 0 1 1 3 5 10 1.800
รอยละ 10 10 30 30 20 100 0 10 10 30 50 100

5 4 9 6 2 26 0 4 3 6 5 18
2 สภาพแวดลอม 1 1 2 2 4 10 2.300 0 1 3 3 3 10 2.200

รอยละ 10 10 20 20 40 100 0 10 30 30 30 100
5 4 6 4 4 23 0 4 9 6 3 22

3 ความเปนสวนตัว 2 4 2 1 1 10 3.500 1 1 2 3 3 10 2.400
รอยละ 20 40 20 10 10 100 10 10 20 30 30 100

10 16 6 2 1 35 5 4 6 6 3 24
4 เพื่อนบานภายในอาคาร 0 1 2 3 4 10 2.000 0 1 2 3 4 10 2.000

รอยละ 0 10 20 30 40 100 0 10 20 30 40 100
0 4 6 6 4 20 0 4 6 6 4 20

5 เพื่อนบานภายนอกอาคาร 0 1 2 3 4 10 2.000 0 1 2 3 4 10 2.000
รอยละ 0 10 20 30 40 100 0 10 20 30 40 100

0 4 6 6 4 20 0 4 6 6 4 20

หลังมีระบบรถไฟฟากอนมีระบบรถไฟฟา
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ตารงที่6.39 แสดงระดับความพึงพอใจของกลุมที่เขามาอยูหลังมีระบบรถไฟฟาโดยแยกเปนเปรียบเทียบ
กอนมีรถไฟฟาและหลังมีรถไฟฟาตามระดับราคาคาเชา 3,501 – 4,500 บาท 

รายการ 5 4 3 2 1 รวม คาเฉล่ีย 5 4 3 2 1 รวม คาเฉล่ีย
การเดินทาง 2.313 4.000

1 เดิน 2 4 15 3 2 26 3.038 3 6 12 4 1 26 3.231
รอยละ 7.69 15.38 57.69 11.54 7.69 100 11.54 23.08 46.15 15.38 1.00 100

10 16 45 6 2 79 15 24 36 8 1 84
2 รถยนตสวนตัว 2 2 8 14 0 26 2.692 7 10 7 2 0 26 3.846

รอยละ 7.69 7.69 30.77 53.85 0 100 26.92 38.46 26.92 7.69 0.00 100
10 8 24 28 0 70 35 40 21 4 0 100

3 มอเตอรไซดรับจาง 3 3 19 1 0 26 3.308 22 4 0 0 0 26 4.846
รอยละ 11.54 11.54 73.08 3.85 0 100 84.62 15.38 0.00 0.00 0.00 100

15 12 57 2 0 86 110 16 0 0 0 126
4 รถประจําทาง 4 13 6 3 0 26 3.692 17 6 3 0 0 26 4.538

รอยละ 15.38 50.00 23.08 11.54 0 100 65.38 23.08 11.54 0.00 0.00 100
20 52 18 6 0 96 85 24 9 0 0 118

5 รถแท็กซ่ี 2 8 12 4 0 26 3.308 6 6 10 4 0 26 3.538
รอยละ 7.69 30.77 46.15 15.38 0 100 23.08 23.08 38.46 15.38 0 100

10 32 36 8 0 86 30 24 30 8 0 92
6 รถไฟฟา 0 0 0 0 0 0 0.000 18 5 2 1 0 26 4.538

รอยละ 0 0 0 0 0 0 0 69.23 19.23 7.69 3.85 0 100
0 0 0 0 0 0 90 20 6 2 0 118

7 เรือโดยสาร 0 0 0 0 0 0 0.000 0 0 0 0 0 0 0.000
รอยละ 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
8 รถตู 2 2 3 18 1 26 2.462 3 12 5 6 0 26 3.462

รอยละ 7.69 7.69 11.54 69.23 3.85 100 11.54 46.15 19.23 23.08 0 100
10 8 9 36 1 64 15 48 15 12 0 90

คาใชจาย 3.641 3.654
1 คาเดินทาง 6 12 4 4 0 26 3.769 20 4 2 0 0 26 4.692

รอยละ 23.08 46.15 15.38 15.38 0.00 100 76.92 15.38 7.69 0.00 0.00 100
30 48 12 8 0 98 100 16 6 0 0 122

2 คาอาหาร 8 12 2 4 0 26 3.923 8 12 4 2 0 26 4.000
รอยละ 30.77 46.15 7.69 15.38 0.00 100 30.77 46.15 15.38 7.69 0.00 100

40 48 6 8 0 102 40 48 12 4 0 104
3 คาเชาหองพัก 2 4 18 2 0 26 3.231 0 1 6 18 1 26 2.269

รอยละ 7.69 15.38 69.23 7.69 0.00 100 0.00 3.85 23.08 69.23 3.85 100
10 16 54 4 0 84 0 4 18 36 1 59

การจัดพื้นท่ีใชสอย 3.490 3.096
1 ขนาดหองพักและวัสดุตบแตง 6 12 4 4 0 26 3.769 4 4 10 6 2 26 3.077

รอยละ 23.08 46.15 15.38 15.38 0.00 100 15.38 15.38 38.46 23.08 7.69 100
30 48 12 8 0 98 20 16 30 12 2 80

2 ขนาดหองนํ้าและวัสดุตกแตง 3 3 18 2 0 26 3.269 2 6 12 6 0 26 3.154
รอยละ 11.54 11.54 69.23 7.69 0.00 100 7.69 23.08 46.15 23.08 0.00 100

15 12 54 4 0 85 10 24 36 12 0 82
3 ท่ีจอดรถ 8 12 4 2 0 26 4.000 2 2 4 18 0 26 2.538

รอยละ 30.77 46.15 15.38 7.69 0.00 100 7.69 7.69 15.38 69.23 0.00 100
40 48 12 4 0 104 10 8 12 36 0 66

4 ทางเดินภายในอาคาร 2 2 16 4 2 26 2.923 6 6 12 2 0 26 3.615
รอยละ 7.69 7.69 61.54 15.38 7.69 100 23.08 23.08 46.15 7.69 0.00 100

10 8 48 8 2 76 30 24 36 4 0 94
ระบบอาคาร 3.064 3.051

1 ระบบไฟฟา 4 6 12 4 0 26 3.385 8 6 10 2 0 26 3.769
รอยละ 15.38 23.08 46.15 15.38 0.00 100 30.77 23.08 38.46 7.69 0.00 100

20 24 36 8 0 88 40 24 30 4 0 98
2 ระบบประปา 2 2 12 8 2 26 2.769 2 2 14 8 0 26 2.923

รอยละ 7.69 7.69 46.15 30.77 7.69 100 7.69 7.69 53.85 30.77 0.00 100
10 8 36 16 2 72 10 8 42 16 0 76

3 ระบบโทรศัพท 4 12 6 4 0 26 3.615 6 14 4 2 0 26 3.923
รอยละ 15.38 46.15 23.08 15.38 0.00 100 23.08 53.85 15.38 7.69 0.00 100

20 48 18 8 0 94 30 56 12 4 0 102
4 ระบบลิฟท 4 10 8 2 2 26 3.462 2 4 6 10 4 26 2.615

รอยละ 15.38 38.46 30.77 7.69 7.69 100 7.69 15.38 23.08 38.46 15.38 100
20 40 24 4 2 90 10 16 18 20 4 68

5 ระบบการระบายน้ํา 2 4 8 12 0 26 2.462 2 4 8 10 2 26 2.385
รอยละ 7.69 15.38 30.77 46.15 0.00 100 7.69 15.38 30.77 38.46 7.69 100

0 16 24 24 0 64 0 16 24 20 2 62
6 ระบบการระบายอากาศ 0 4 10 12 0 26 2.692 0 4 10 12 0 26 2.692

รอยละ 0.00 15.38 38.46 46.15 0.00 100 0.00 15.38 38.46 46.15 0.00 100
0 16 30 24 0 70 0 16 30 24 0 70

การบริหารและการดูแลจัดการ 2.365 3.596
1 การรักษาความปลอดภัย 2 2 8 12 2 26 2.615 8 12 4 2 0 26 4.000

รอยละ 7.69 7.69 30.77 46.15 7.69 100 30.77 46.15 15.38 7.69 0.00 100
10 8 24 24 2 68 40 48 12 4 0 104

2 การรักษาความสะอาด 0 2 6 12 6 26 2.154 4 4 12 6 0 26 3.231
รอยละ 0.00 7.69 23.08 46.15 23.08 100 15.38 15.38 46.15 23.08 0.00 100

0 8 18 24 6 56 20 16 36 12 0 84
3 การเก็บขยะ 2 2 10 10 2 26 2.692 4 14 8 0 0 26 3.846

รอยละ 7.69 7.69 38.46 38.46 7.69 100 15.38 53.85 30.77 0.00 0.00 100
10 8 30 20 2 70 20 56 24 0 0 100

4 การซอมบํารุงรักษา 0 2 4 12 8 26 2.000 4 6 10 6 0 26 3.308
รอยละ 0.00 7.69 15.38 46.15 30.77 100 15.38 23.08 38.46 23.08 0.00 100

0 8 12 24 8 52 20 24 30 12 0 86
สภาพแวดลอม 2.623 2.818

1 การจัดการ 1 2 6 12 5 26 2.308 2 2 12 10 0 26 2.846
รอยละ 3.85 7.69 23.08 46.15 19.23 100 7.69 7.69 46.15 38.46 0.00 100

5 8 18 24 5 60 10 8 36 20 0 74
2 สภาพแวดลอม 1 1 8 12 4 26 2.346 0 2 4 12 8 26 2.000

รอยละ 3.85 3.85 30.77 46.15 15.38 100 0.00 7.69 15.38 46.15 30.77 100
5 4 24 24 4 61 0 8 12 24 8 52

3 ความเปนสวนตัว 4 4 12 6 0 26 3.231 0 6 18 2 0 26 3.154
รอยละ 15.38 15.38 46.15 23.08 0.00 100 0.00 23.08 69.23 7.69 0.00 100

20 16 36 12 0 84 0 24 54 4 0 82
4 เพื่อนบานภายในอาคาร 2 4 6 14 0 26 2.769 0 6 12 8 0 26 2.923

รอยละ 7.69 15.38 23.08 53.85 0.00 100 0.00 23.08 46.15 30.77 0.00 100
10 16 18 28 0 72 0 24 36 16 0 76

5 เพื่อนบานภายนอกอาคาร 2 2 6 12 4 26 2.462 2 4 14 4 0 24 3.167
รอยละ 7.69 7.69 23.08 46.15 15.38 100 8.33 16.67 58.33 16.67 0.00 100

10 8 18 24 4 64 10 16 42 8 0 76

กอนมีระบบรถไฟฟา หลังมีระบบรถไฟฟา
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6.6.5 ระดับราคาคาเชา4,501 – 5,000 บาท แยกออกเปนประชากร 2 กลุมไดดังนี ้

ตารงที่6.40.แสดงระดับความพึงพอใจของกลุมที่เขามาอยูกอนและหลังมีระบบรถไฟฟาโดยแยกเปน
เปรียบเทียบกอนมีรถไฟฟาและหลังมีรถไฟฟา 

กอน หลัง รวม กอน หลัง รวม
x x x x

การเดินทาง 2.500 3.257 2.879 2.310 3.857 3.084
คาใชจาย 3.000 3.867 3.433 3.570 3.581 3.575
การจัดพ้ืนที่ใชสอย 3.750 3.575 3.663 3.460 3.056 3.258
ระบบอาคาร 3.433 3.533 3.483 3.091 3.016 3.054
การบริหารและการดูแลจัดการ 3.350 4.050 3.700 2.371 3.532 2.952
สภาพแวดลอม 3.120 2.960 3.040 2.581 2.761 2.671

ความพึงพอใจ

เขาอยูกอนมีรถไฟฟา เขาอยูหลังมีรถไฟฟา

 
แผนภูมิที่6.60.แสดงระดับความพึงพอใจของกลุมที่เขามาอยูทั้งอยูกอนมีระบบรถไฟฟาและหลังมีระบบ
รถไฟฟาระดับราคาคาเชา 4,501 – 5,000 บาท 
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การเดินทาง คาใชจาย การจัดพ้ืนท่ีใชสอย ระบบอาคาร การบริหารและการดูแลจัดการ สภาพแวดลอม

เขาอยูกอนรถไฟฟา

เขาอยูหลังรถไฟฟา

 
ระดับราคาคาเชา4,501 – 5,000 บาท 
จากแผนภูมพิบวากลุมเขามาอยูกอนมีความพงึพอใจดานการบรหิารและการ

ดูแลจัดการสูงสุดและความพึงพอใจดานการเดินทางนอยสุด และกลุมมาอยูหลงัมีความพงึ
พอใจดานคาใชจายสงูสุดและดานสภาพแวดลอมนอยสดุ 
• กลุมประชากรที่เขามาอยูกอนมีระบบรถไฟฟา 
กอนมีระบบรถไฟฟา 
ก ) การจัดพืน้ที่ใชสอย          ระดับความพงึพอใจปานกลาง   ( X = 3.750 ) 
ข ) ระบบอาคาร     ระดับความพงึพอใจปานกลาง   ( X = 3.433 ) 
ค ) การบริหารและการดูแลจัดการ       ระดับความพงึพอใจปานกลาง   ( X = 3.350 ) 
ง ) สภาพแวดลอม                ระดับความพงึพอใจปานกลาง   ( X = 3.120 ) 
จ ) คาใชจาย ระดับความพงึพอใจปานกลาง   ( X = 3.000 ) 
ฉ ) การเดินทาง       ระดับความพงึพอใจนอย    ( X = 2.500 ) 
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หลังมีระบบรถไฟฟา 
ก ) การบริหารและการดูแลจัดการ       ระดับความพงึพอใจมาก    ( X = 4.050 ) 
ข ) คาใชจาย ระดับความพงึพอใจปานกลาง   ( X = 3.867 ) 
ค ) การจัดพื้นที่ใชสอย ระดับความพงึพอใจปานกลาง   ( X = 3.575 ) 
ง ) ระบบอาคาร            ระดับความพงึพอใจปานกลาง   ( X = 3.533 ) 
จ ) การเดินทาง ระดับความพงึพอใจปานกลาง   ( X = 3.257 ) 
ฉ ) สภาพแวดลอม       ระดับความพงึพอใจนอย    ( X = 2.960 ) 
แผนภูมิที่6.61 แสดงระดับความพึงพอใจของกลุมที่เขามาอยูกอนโดยแยกเปนเปรียบเทียบกอนมีรถไฟฟา
และหลังมีรถไฟฟา 
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การเดินทาง คาใชจาย การจัดพ้ืนท่ีใชสอย ระบบอาคาร การบริหารและการดูแลจัดการ สภาพแวดลอม

กอนมีรถไฟฟา

หลังมีรถไฟฟา

 
กลุมเขามาอยูกอนมีความพงึพอใจเพิ่มข้ึนดานการเดินทาง , คาใชจาย และ

การบริหารดูแลจัดการ และมีความพึงพอใจลดลงดานการจัดพื้นที่ใชสอย , ระบบอาคาร และ
สภาพแวดลอม  
 
• กลุมประชากรที่เขามาอยูหลงัมีระบบรถไฟฟา 
กอนมีระบบรถไฟฟา 
ก ) คาใชจาย          ระดับความพงึพอใจปานกลาง   ( X = 3.570 ) 
ข ) การจัดพืน้ที่ใชสอย ระดับความพงึพอใจปานกลาง   ( X = 3.460 ) 
ค ) ระบบอาคาร                ระดับความพงึพอใจปานกลาง   ( X = 3.350 ) 
ง ) สภาพแวดลอม                ระดับความพงึพอใจนอย    ( X = 2.581 ) 
จ ) การบริหารและการดูแลจัดการ ระดับความพงึพอใจนอย    ( X = 2.371 ) 
ฉ ) การเดินทาง       ระดับความพงึพอใจนอย    ( X = 2.310 ) 
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หลังมีระบบรถไฟฟา 
ก ) การเดินทาง        ระดับความพงึพอใจปานกลาง   ( X = 3.857 ) 
ข ) คาใชจาย ระดับความพงึพอใจปานกลาง   ( X = 3.581 ) 
ค ) การบริหารและการดูแลจัดการ ระดับความพงึพอใจปานกลาง   ( X = 3.532 ) 
ง ) การจัดพืน้ที่ใชสอย                ระดับความพงึพอใจปานกลาง   ( X = 3.056 ) 
จ ) ระบบอาคาร ระดับความพงึพอใจปานกลาง   ( X = 3.016 ) 
ฉ ) สภาพแวดลอม       ระดับความพงึพอใจนอย    ( X = 2.761 ) 
แผนภูมิที่6.62แสดงระดับความพึงพอใจของกลุมที่เขามาอยูหลังโดยแยกเปนเปรียบเทียบกอนมีรถไฟฟา
และหลังมีรถไฟฟา 
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การเดินทาง คาใชจาย การจัดพ้ืนท่ีใชสอย ระบบอาคาร การบริหารและการดูแลจัดการ สภาพแวดลอม

กอนมีรถไฟฟา

หลังมีรถไฟฟา

 
กลุมเขามาอยูกอนมีความพงึพอใจเพิ่มข้ึนดานการเดินทาง , คาใชจาย 

สภาพแวดลอม และ การบริหารดูแลจัดการ และมีความพึงพอใจลดลงดานการจดัพื้นที่ใช
สอย , ระบบอาคาร 
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ตารงที่6.41.แสดงระดับความพึงพอใจของกลุมที่เขามาอยูกอนมีระบบรถไฟฟาโดยแยกเปนเปรียบเทียบ
กอนมีรถไฟฟาและหลังมีรถไฟฟาตามระดับราคาคาเชา 4,501 – 5,000 บาท 

รายการ 5 4 3 2 1 รวม คาเฉล่ีย 5 4 3 2 1 รวม คาเฉล่ีย
การเดินทาง 2.500 3.257

1 เดิน 0 0 2 2 1 5 2.200 1 1 2 1 0 5 3.400
รอยละ 0 0 40 40 20 100 20 20 40 20 0 100

0 0 6 4 1 11 5 4 6 2 0 17
2 รถยนตสวนตัว 2 2 1 0 0 5 4.200 0 0 2 2 1 5 2.200

รอยละ 40 40 20 0 0 100 0 0 40 40 20 100
10 8 3 0 0 21 0 0 6 4 1 11

3 มอเตอรไซดรับจาง 1 1 2 1 0 5 3.400 2 1 2 0 0 5 4.000
รอยละ 20 20 40 20 0 100 40 20 40 0 0 100

5 4 6 2 0 17 10 4 6 0 0 20
4 รถประจําทาง 1 1 1 2 0 5 3.200 0 1 2 1 1 5 2.600

รอยละ 20 20 20 40 0 100 0 20 40 20 20 100
5 4 3 4 0 16 0 4 6 2 1 13

5 รถแท็กซ่ี 3 1 1 0 0 5 4.400 0 1 2 2 0 5 2.800
รอยละ 60 20 20 0 0 100 0 20 40 40 0 100

15 4 3 0 0 22 0 4 6 4 0 14
6 รถไฟฟา 0 0 0 0 0 0 0.000 3 2 0 0 0 5 4.600

รอยละ 0 0 0 0 0 0 0 60 40 0 0 0 100
0 0 0 0 0 0 15 8 0 0 0 23

7 เรือโดยสาร 0 0 0 0 0 0 0.000 0 0 0 0 0 0 0.000
รอยละ 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
8 รถตู 0 1 1 3 0 5 2.600 1 1 1 2 0 5 3.200

รอยละ 0 20 20 60 0 100 20 20 20 40 0 100
0 4 3 6 0 13 5 4 3 4 0 16

คาใชจาย 3.000 3.867
1 คาเดินทาง 1 2 2 0 0 5 3.800 1 3 1 0 0 5 4.000

รอยละ 20 40 40 0 0 100 20 60 20 0 0 100
5 8 6 0 0 19 5 12 3 0 0 20

2 คาอาหาร 0 0 3 2 0 5 2.600 2 2 1 0 0 5 4.200
รอยละ 0 0 60 40 0 100 40 40 20 0 0 100

0 0 9 4 0 13 10 8 3 0 0 21
3 คาเชาหองพัก 0 0 3 2 0 5 2.600 1 1 2 1 0 5 3.400

รอยละ 0 0 60 40 0 100 20 20 40 20 0 100
0 0 9 4 0 13 5 4 6 2 0 17

การจัดพื้นท่ีใชสอย 3.750 3.575
1 ขนาดหองพักและวัสดุตบแตง 0 1 3 1 0 5 3.000 0 1 3 1 0 5 3.000

รอยละ 0 20 60 20 0 100 0 20 60 20 0 100
0 4 9 2 0 15 0 4 9 2 0 15

2 ขนาดหองน้ําและวัสดุตกแตง 0 3 1 1 0 5 3.400 2 3 4 1 0 10 3.600
รอยละ 0 60 20 20 0 100 20 30 40 10 0 100

0 12 3 2 0 17 10 12 12 2 0 36
3 ท่ีจอดรถ 1 3 1 0 0 5 4.000 0 3 3 4 0 10 2.900

รอยละ 20 60 20 0 0 100 0 30 30 40 0 100
5 12 3 0 0 20 0 12 9 8 0 29

4 ทางเดินภายในอาคาร 3 2 0 0 0 5 4.600 4 1 0 0 0 5 4.800
รอยละ 60 40 0 0 0 100 80 20 0 0 0 100

15 8 0 0 0 23 20 4 0 0 0 24
ระบบอาคาร 3.433 3.533

1 ระบบไฟฟา 1 2 2 0 0 5 3.800 1 3 1 0 0 5 4.000
รอยละ 20 40 40 0 0 100 20 60 20 0 0 100

5 8 6 0 0 19 5 12 3 0 0 20
2 ระบบประปา 0 0 3 2 0 5 2.600 0 1 4 0 0 5 3.200

รอยละ 0 0 60 40 0 100 0 20 80 0 0 100
0 0 9 4 0 13 0 4 12 0 0 16

3 ระบบโทรศัพท 1 3 1 0 0 5 4.000 3 1 1 0 0 5 4.400
รอยละ 20 60 20 0 0 100 60 20 20 0 0 100

5 12 3 0 0 20 15 4 3 0 0 22
4 ระบบลิฟท 1 3 1 0 0 5 4.000 2 2 1 0 0 5 4.200

รอยละ 20 60 20 0 0 100 40 40 20 0 0 100
5 12 3 0 0 20 10 8 3 0 0 21

5 ระบบการระบายน้ํา 1 1 3 0 0 5 2.600 0 1 3 1 0 5 3.000
รอยละ 20 20 60 0 0 100 0 20 60 20 0 100

0 4 9 0 0 13 0 4 9 2 0 15
6 ระบบการระบายอากาศ 1 2 1 1 0 5 3.600 0 0 3 1 1 5 2.400

รอยละ 20 40 20 20 0 100 0 0 60 20 20 100
5 8 3 2 0 18 0 0 9 2 1 12

การบริหารและการดูแลจัดการ 3.350 4.050
1 การรักษาความปลอดภัย 0 0 2 2 1 5 2.200 0 1 2 2 0 5 2.800

รอยละ 0 0 40 40 20 100 0 20 40 40 0 100
0 0 6 4 1 11 0 4 6 4 0 14

2 การรักษาความสะอาด 0 2 2 1 0 5 3.200 2 2 1 0 0 5 4.200
รอยละ 0 40 40 20 0 100 40 40 20 0 0 100

0 8 6 2 0 16 10 8 3 0 0 21
3 การเก็บขยะ 1 2 2 0 0 5 3.800 3 2 0 0 0 5 4.600

รอยละ 20 40 40 0 0 100 60 40 0 0 0 100
5 8 6 0 0 19 15 8 0 0 0 23

4 การซอมบํารุงรักษา 2 2 1 0 0 5 4.200 3 2 0 0 0 5 4.600
รอยละ 40 40 20 0 0 100 60 40 0 0 0 100

10 8 3 0 0 21 15 8 0 0 0 23
สภาพแวดลอม 3.120 2.960

1 การจัดการ 1 2 2 0 0 5 3.800 2 2 1 0 0 5 4.200
รอยละ 20 40 40 0 0 100 40 40 20 0 0 100

5 8 6 0 0 19 10 8 3 0 0 21
2 สภาพแวดลอม 0 0 3 1 1 5 2.400 0 0 0 2 3 5 1.400

รอยละ 0 0 60 20 20 100 0 0 0 40 60 100
0 0 9 2 1 12 0 0 0 4 3 7

3 ความเปนสวนตัว 2 2 1 0 0 5 4.200 2 3 0 0 0 5 4.400
รอยละ 40 40 20 0 0 100 40 60 0 0 0 100

10 8 3 0 0 21 10 12 0 0 0 22
4 เพื่อนบานภายในอาคาร 0 1 2 1 1 5 2.600 0 0 2 3 0 5 2.400

รอยละ 0 20 40 20 20 100 0 0 40 60 0 100
0 4 6 2 1 13 0 0 6 6 0 12

5 เพื่อนบานภายนอกอาคาร 0 1 2 1 1 5 2.600 0 0 2 3 0 5 2.400
รอยละ 0 20 40 20 20 100 0 0 40 60 0 100

0 4 6 2 1 13 0 0 6 6 0 12

หลังมีระบบรถไฟฟากอนมีระบบรถไฟฟา
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ตารงที่6.42.แสดงระดับความพึงพอใจของกลุมที่เขามาอยูหลังมีระบบรถไฟฟาโดยแยกเปนเปรียบเทียบ
กอนมีรถไฟฟาและหลังมีรถไฟฟาตามระดับราคาคาเชา 4,501 – 5,000 บาท 

รายการ 5 4 3 2 1 รวม คาเฉล่ีย 5 4 3 2 1 รวม คาเฉล่ีย
การเดินทาง 2.310 3.857

1 เดิน 2 6 15 6 2 31 3.000 1 10 14 6 0 31 3.194
รอยละ 6.45 19.35 48.39 19.35 6.45 100 3.23 32.26 45.16 19.35 1.00 100

10 24 45 12 2 93 5 40 42 12 0 99
2 รถยนตสวนตัว 2 2 16 11 0 31 2.839 2 8 14 7 0 31 3.161

รอยละ 6.45 6.45 51.61 35.48 0 100 6.45 25.81 45.16 22.58 0.00 100
10 8 48 22 0 88 10 32 42 14 0 98

3 มอเตอรไซดรับจาง 3 3 22 3 0 31 3.194 22 8 1 0 0 31 4.677
รอยละ 9.68 9.68 70.97 9.68 0 100 70.97 25.81 3.23 0.00 0.00 100

15 12 66 6 0 99 110 32 3 0 0 145
4 รถประจําทาง 4 18 6 3 0 31 3.742 17 11 3 0 0 31 4.452

รอยละ 12.90 58.06 19.35 9.68 0 100 54.84 35.48 9.68 0.00 0.00 100
20 72 18 6 0 116 85 44 9 0 0 138

5 รถแท็กซี่ 3 8 15 5 0 31 3.290 6 6 15 4 0 31 3.452
รอยละ 9.68 25.81 48.39 16.13 0 100 19.35 19.35 48.39 12.90 0 100

15 32 45 10 0 102 30 24 45 8 0 107
6 รถไฟฟา 0 0 0 0 0 0 0.000 22 5 3 1 0 31 4.548

รอยละ 0 0 0 0 0 0 0 70.97 16.13 9.68 3.23 0 100
0 0 0 0 0 0 110 20 9 2 0 141

7 เรือโดยสาร 0 0 0 0 0 0 0.000 0 0 0 0 0 0 0.000
รอยละ 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
8 รถตู 2 2 4 22 1 31 2.419 4 14 7 6 0 31 3.516

รอยละ 6.45 6.45 12.90 70.97 3.23 100 12.90 45.16 22.58 19.35 0 100
10 8 12 44 1 75 20 56 21 12 0 109

คาใชจาย 3.570 3.581
1 คาเดินทาง 7 14 5 4 1 31 3.710 22 6 2 1 0 31 4.581

รอยละ 22.58 45.16 16.13 12.90 3.23 100 70.97 19.35 6.45 3.23 0.00 100
35 56 15 8 1 115 110 24 6 2 0 142

2 คาอาหาร 8 14 5 4 0 31 3.839 10 13 5 3 0 31 3.968
รอยละ 25.81 45.16 16.13 12.90 0.00 100 32.26 41.94 16.13 9.68 0.00 100

40 56 15 8 0 119 50 52 15 6 0 123
3 คาเชาหองพัก 2 4 22 3 0 31 3.161 0 1 6 22 2 31 2.194

รอยละ 6.45 12.90 70.97 9.68 0.00 100 0.00 3.23 19.35 70.97 6.45 100
10 16 66 6 0 98 0 4 18 44 2 68

การจัดพื้นท่ีใชสอย 3.460 3.056
1 ขนาดหองพักและวัสดุตบแตง 7 15 5 4 0 31 3.806 4 5 13 7 2 31 3.065

รอยละ 22.58 48.39 16.13 12.90 0.00 100 12.90 16.13 41.94 22.58 6.45 100
35 60 15 8 0 118 20 20 39 14 2 95

2 ขนาดหองนํ้าและวัสดุตกแตง 3 4 21 3 0 31 3.226 3 7 13 7 1 31 3.129
รอยละ 9.68 12.90 67.74 9.68 0.00 100 9.68 22.58 41.94 22.58 3.23 100

15 16 63 6 0 100 15 28 39 14 1 97
3 ท่ีจอดรถ 8 15 4 4 0 31 3.871 2 2 5 22 0 31 2.484

รอยละ 25.81 48.39 12.90 12.90 0.00 100 6.45 6.45 16.13 70.97 0.00 100
40 60 12 8 0 120 10 8 15 44 0 77

4 ทางเดินภายในอาคาร 2 2 21 4 2 31 2.935 6 8 14 3 0 31 3.548
รอยละ 6.45 6.45 67.74 12.90 6.45 100 19.35 25.81 45.16 9.68 0.00 100

10 8 63 8 2 91 30 32 42 6 0 110
ระบบอาคาร 3.091 3.016

1 ระบบไฟฟา 4 8 14 5 0 31 3.355 8 9 12 2 0 31 3.742
รอยละ 12.90 25.81 45.16 16.13 0.00 100 25.81 29.03 38.71 6.45 0.00 100

20 32 42 10 0 104 40 36 36 4 0 116
2 ระบบประปา 2 4 14 9 2 31 2.839 2 5 15 9 0 31 3.000

รอยละ 6.45 12.90 45.16 29.03 6.45 100 6.45 16.13 48.39 29.03 0.00 100
10 16 42 18 2 88 10 20 45 18 0 93

3 ระบบโทรศัพท 4 17 6 4 0 31 3.677 7 15 6 3 0 31 3.839
รอยละ 12.90 54.84 19.35 12.90 0.00 100 22.58 48.39 19.35 9.68 0.00 100

20 68 18 8 0 114 35 60 18 6 0 119
4 ระบบลิฟท 5 16 5 3 2 31 3.613 2 4 8 13 4 31 2.581

รอยละ 16.13 51.61 16.13 9.68 6.45 100 6.45 12.90 25.81 41.94 12.90 100
25 64 15 6 2 112 10 16 24 26 4 80

5 ระบบการระบายน้ํา 2 5 9 14 1 31 2.452 2 4 9 14 2 31 2.355
รอยละ 6.45 16.13 29.03 45.16 3.23 100 6.45 12.90 29.03 45.16 6.45 100

0 20 27 28 1 76 0 16 27 28 2 73
6 ระบบการระบายอากาศ 0 4 11 16 0 31 2.613 0 5 11 12 3 31 2.581

รอยละ 0.00 12.90 35.48 51.61 0.00 100 0.00 16.13 35.48 38.71 9.68 100
0 16 33 32 0 81 0 20 33 24 3 80

การบริหารและการดูแลจัดการ 2.371 3.532
1 การรักษาความปลอดภัย 2 3 9 14 3 31 2.581 8 14 7 2 0 31 3.903

รอยละ 6.45 9.68 29.03 45.16 9.68 100 25.81 45.16 22.58 6.45 0.00 100
10 12 27 28 3 80 40 56 21 4 0 121

2 การรักษาความสะอาด 0 2 8 14 7 31 2.161 4 5 15 7 0 31 3.194
รอยละ 0.00 6.45 25.81 45.16 22.58 100 12.90 16.13 48.39 22.58 0.00 100

0 8 24 28 7 67 20 20 45 14 0 99
3 การเก็บขยะ 2 2 14 11 2 31 2.710 4 16 10 1 0 31 3.742

รอยละ 6.45 6.45 45.16 35.48 6.45 100 12.90 51.61 32.26 3.23 0.00 100
10 8 42 22 2 84 20 64 30 2 0 116

4 การซอมบํารุงรักษา 0 2 6 14 9 31 2.032 4 8 12 7 0 31 3.290
รอยละ 0.00 6.45 19.35 45.16 29.03 100 12.90 25.81 38.71 22.58 0.00 100

0 8 18 28 9 63 20 32 36 14 0 102
สภาพแวดลอม 2.581 2.761

1 การจัดการ 1 2 8 14 6 31 2.290 2 3 14 12 0 31 2.839
รอยละ 3.23 6.45 25.81 45.16 19.35 100 6.45 9.68 45.16 38.71 0.00 100

5 8 24 28 6 71 10 12 42 24 0 88
2 สภาพแวดลอม 1 1 8 16 5 31 2.258 0 2 4 16 9 31 1.968

รอยละ 3.23 3.23 25.81 51.61 16.13 100 0.00 6.45 12.90 51.61 29.03 100
5 4 24 32 5 70 0 8 12 32 9 61

3 ความเปนสวนตัว 4 5 14 8 0 31 3.161 0 8 19 3 1 31 3.097
รอยละ 12.90 16.13 45.16 25.81 0.00 100 0.00 25.81 61.29 9.68 3.23 100

20 20 42 16 0 98 0 32 57 6 1 96
4 เพื่อนบานภายในอาคาร 2 5 8 16 0 31 2.774 0 6 16 9 0 31 2.903

รอยละ 6.45 16.13 25.81 51.61 0.00 100 0.00 19.35 51.61 29.03 0.00 100
10 20 24 32 0 86 0 24 48 18 0 90

5 เพื่อนบานภายนอกอาคาร 2 2 7 16 4 31 2.419 2 5 16 7 1 31 3.000
รอยละ 6.45 6.45 22.58 51.61 12.90 100 6.45 16.13 51.61 22.58 3.23 100

10 8 21 32 4 75 10 20 48 14 1 93

กอนมีระบบรถไฟฟา หลังมีระบบรถไฟฟา
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ทัศนคติและความพึงพอใจของผูอยูอาศัยของแตระดับราคามีความคลายกนั

คือ สวนใหญจะพงึพอใจดานรูปแบบการเดินทางหลังจากมีระบบรถไฟฟาเพราะมีการปรับปรุง
ดานการเดินทางไมวาจะเปนระบบรถเมล , รถมอเตอรไซด และการจราจรก็สะดวกกวาแตกอน 
และสวนใหญไมคอยพึงพอใจในดานสภาพแวดลอมและระบบอาคารที่เสื่อมโทรมขาดการดูแล
และปรับปรุง 

 



บทที่  7 
 

สรุปผลการวิจัย อภิปรายผล และขอเสนอแนะ 
 

การศึกษาผลกระทบตอที่อยูอาศัยประเภทอพารทเมนตใหเชาในเขตหวยขวาง เมือ่มี
ระบบรถไฟฟาขนสงมวลชน ซึ่งมีผลกระทบในหลายๆประเด็นโดยผูวจิัยไดขอสรุปดังตอไปนี ้

 
ผลกระทบตอผูประกอบการ ( supply ) 
ผูประกอบการรอยละ 90 คิดวาโครงการรถไฟฟามีผลตอการลงทุนโครงการ และมผีล

ตอการเพิ่มข้ึนของจํานวนผูพักอาศยั และผูประกอบการรอยละ 58 จะขึ้นคาเชาหอง และ 
ผูประกอบการรอยละ 80 จะมีการปรับปรุงเพิ่มเติม 

ผูประกอบการรอยละ90เห็นวาควรจะมีการจับจองพืน้ที่ใกลสถานีรถไฟฟาเพื่อเปน
การลงทุนโครงการใหมแตความจรงิแลวประชากรไมสามารถยายออกจากพื้นที่ได เวนแตมกีาร
ยายที่ทาํงาน 

ผูประกอบการ รอยละ 92 ตองการทาํเลที่สภาพแวดลอมที่ดี มีการเวนเวนของแนว
อาคารอยางเหมาะสม ไมแออัดเกินไปนกั 

 
ผลกระทบดานการเพิ่มข้ึนของอพารทเมนต  
ซึ่งกอนมีระบบรถไฟฟามีการเพิ่มข้ึนของอพารทเมนตเพียงเล็กนอยและมีการซื้อขาย

ทําเลพอสมควรไว แตหลังจากมีระบบรถไฟฟาทาํใหมีการเพิ่มข้ึนของอพารทเมนตมากขึ้นและ
เพิ่มข้ึนถึง55โครงการสวนใหญจะเพิ่มในบริเวณใกลเคยีงกับอพารทเมนตเดิมรวมทั้งมกีารซื้อขาย
ทําเลมากขึน้รวมถงึราคาที่ดนิมีราคาที่สูงขึ้นและโครงการขนาดใหญเกนิกวา 100หองขึ้นไปมีการ
เพิ่มข้ึนอยางมาก 

 
ผลกระทบดานการกระจายตัวของโครงการอพารทเมนต  
ซึ่งแตละระดับราคามีการกระจายตัวแตกตางกันสามารถแบงไดคือ  
กอนและหลังจากมีระบบรถไฟฟาการกระจายตัวของโครงการอพารทเมนต 

ระดับกลาง ระดับตํ่า 2,000-3,500บาท มีการกอสรางเพิ่มมากขึ้นสวนมากจะกอสรางใหมใน
บริเวณ ถนนสายยอย เนื่องจากราคาที่ดินถูกกวาถนนสายหลักและจะกระจายตัวไปยังทกุๆบรเิวณ
ของพื้นที่หวยขวาง 
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กอนและหลังจากมีระบบรถไฟฟาการกระจายตัวของโครงการอพารทเมนต 

ระดับกลาง 3,500-4,500บาท มีการกอสรางเพิ่มข้ึนและมีการกระจายตัวในบริเวณ ถนนสายยอย
และถนนสายรอง สวนใหญจะมีการสรางเพิ่มข้ึน บริเวณพื้นที่ฝงถนนเทียมรวมมิตรและถนนทวี
มิตร 

กอนและหลังจากมีระบบรถไฟฟาการกระจายตัวของโครงการอพารทเมนต ระดับสูง 
4,500-5,000บาท มีการกอสรางเพิ่มข้ึนและมีการกระจายตัวในบริเวณ ถนนสายยอยและถนน
สายรอง สวนใหญจะมีการสรางเพิ่มข้ึน บริเวณพื้นที่ฝงถนนเทียมรวมมิตรและถนนทวีมิตรและ
บริเวณใกลสถานีรถไฟฟาใตดิน 

พบวาการกระจายตัวของทุกระดับราคาจะเกิดตามแนวถนนเปนหลักและตามซอยลัด
ตางๆ เนื่องจากผูพักอาศัยตองการการเดินทางที่สะดวก 

 
ผลกระทบดานระบบถนน  
ระบบถนนมีการขยายเสนลัดมากขึ้น และมีการขยายทางรถยนตใหกวาขึ้นแตทางเดนิ

เทากลับแคบและลดลง ทําใหผูเดินเทาเดินทางไมสะดวก  เนื่องจากยังคงมีการคาขายบนทางเทา
อยูเหมือนเดิม 
 

ผลกระทบตอผูอยูอาศัย ( demand ) 
การศึกษาไดแบงกลุมประชากรออกเปน2กลุมคือกลุมประชากรที่เขามาอยูกอนและ

หลังมีระบบรถไฟฟาแยกออกตามระดับราคาคาเชาเพื่อศึกษาถงึผลกระทบที่ตางกนัจากการศึกษา
พบวาหลงัมีระบบรถไฟฟามีผลกระทบตอผูอยูอาศัยคอืมีการเปลี่ยนแปลงดานอาชีพที่เปลี่ยนไป
คือกลุมเขามาอยูหลังรถไฟฟามีการเพิ่มข้ึนของอาชีพมากกวากลุมที่เขามาอยูกอน ไดแกการ
เพิ่มข้ึนของจํานวนนกัเรียน , นักศึกษา ,และการเพิม่ข้ึนของอาชพีอิสระ สวน ดานเวลาในการ
เดินทางที่ใชเวลาในการเดินทางลดลงและดานรายไดที่เพิ่มข้ึน โดยสามารถแยกสรปุผลกระทบแต
ละดานดงัตอไปนี ้

1. ผลกระทบดานการเลือกทีพ่กัอาศัย 
กลุมประชากรที่เขามาอยูกอนและหลงัมีระบบรถไฟฟามีเหตุผลการเลือกทีพ่ักอาศัย

เหมือนกนั ซึ่งแตระดับราคาคาเชาหองมีเหตุผลการเลือกที่พกัอาศยัแตกตางกนัคือ ระดับราคา
2,000-3,500บาท พบวาเลอืกที่พกัอาศัยใกลแหลงงาน เปนอนัดับที1่ และใกลสถานีรถไฟฟา เปน
อันดับที4่ สวนระดับราคา 3,500-4,500บาท และ 4,500-5,000บาท เหน็วาเลือกทีพ่ักใกลแหลง
งานเปนอนัดบัที่ 1 และใกลสถานีรถไฟฟา เปนอนัดับที ่2  
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จะเหน็วาระบบรถไฟฟามีผลตอการเลือกที่พกัอาศัยเฉพาะกลุมหองพักราคา3,500-

4,500บาท และ 4,500-5,000บาท สวนใหญแหลงทาํงานอยูยานสขุุมวิทและมเีขตที่ทาํงานและ
ระยะทางจากที่พกัไปยังที่ทาํงานรวมถงึเวลาในการเดินทางที่ไกลกวาดังนัน้จึงตองการที่พกัใกลกบั
สถานีรถไฟฟาเพื่อเดินทางไดสะดวก รวดเร็ว 

 
2. ผลกระทบดานความสามารถในการจายของผูพักอาศัย 
ความสามารถในการจายของผูพักอาศัยแบงออกเปน 
 ความสามารถในการจายที่พกัอาศัยคือ คาเชาหองพกั , คาใชจายคาน้าํ / คาไฟ /  

คาโทรศัพท และคาสวนกลาง / คายามรักษาความปลอดภยั ซึง่แตระดับราคาคาเชาหอง
ความสามารถในการจายที่พกัอาศัยแตกตางกนัคือ ระดับราคา2,000-3,500บาท ซึ่งกอนมีระบบ
รถไฟฟาผูอยูอาศัยมีรายรับเพียงพอตอรายจายจงึมีความสามารถในการจายที่พกัอาศัยและหลังมี
ระบบรถไฟฟามีการเพิ่มข้ึนของคาทีพ่ักอาศัยประมาณรอยละ12 ของรายจายเดิมของทัง้กลุม
ประชากรทีเ่ขามาอยูกอนและหลังมีระบบรถไฟฟา แตรายรับมีการเพิ่มข้ึนเพียงรอยละ5ของรายได
เดิม ดังนัน้เมื่อมีระบบรถไฟฟาแลวผูอยูอาศัยไมสามารถจายคาทีพ่กัอาศัยได สวนระดับราคา 
3,500-4,500บาท และ 4,500-5,000บาท ทั้งกอนและหลังมีระบบรถไฟฟามีความเพียงพอตอ
ความสามารถในการจาย 

 ความสามารถในการจายคาเดินทางซึง่แตระดับราคาคาเชาหองความสามารถใน
การจายคาเดนิทางแตกตางกันคือ ระดับราคา2,000-3,500บาทซึ่งกอนมีระบบรถไฟฟาผูอยูอาศยั
มีรายรับเพยีงพอตอรายจายจึงมีความสามารถในการจายคาเดนิทาง และหลังมีระบบรถไฟฟาถา
ประชากรกลุมนี้ตองการเดินทางโดยรถไฟฟาตองจายคาเดินทางเพิ่มข้ึนซึ่งคาเดินทางนีถ้าอยูใน
อัตราปกติคือเที่ยวละ36บาท ประชากรกลุมนี้ไมสามารถเดินทางได แตถามีการลดลงของราคาคา
โดยสาร ประชากรกลุมนี้กม็ีความสามารถในการจายคาเดินทางได สวนระดับราคา 3,500-4,500
บาท และ 4,500-5,000บาท ทั้งกอนและหลังมีระบบรถไฟฟามีความเพียงพอตอความสามารถใน
การจายคาเดนิทาง 
 

3. ผลกระทบดานปญหาทีพ่ักอาศัย 
กลุมประชากรที่เขามาอยูกอนและหลงัมีระบบรถไฟฟามปีญหาตอทีพ่กัอาศัย

เหมือนกนัคือสวนใหญมีปญหาถงึรอยละ 83 และปญหาสวนใหญมากจากสภาพแวดลอมไมดี , 
ขนาดหองไมเหมาะสม, ขางหองเสยีงดัง, ไมมีความปลอดภัย 
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4. ผลกระทบดานความตองการยายทีพ่ักอาศัย 
กลุมประชากรที่เขามาอยูกอนและหลงัมีระบบรถไฟฟามคีวามตองการยายที่พกัอาศยั

เหมือนกนั ซึง่แตระดับราคาคาเชาหองมีความตองการยายทีพ่ักแตกตางกนัคือ ระดบัราคา2,000-
3,500บาทมีความตองการทีจ่ะยายทีพ่ักสงูถึงรอยละ80 และพบวาความจาํเปนเลือกที่อยูอาศัย
ใกลสถานีรถไฟฟามีความจาํเปนถึงรอยละ 87.0 สวนระดับราคา 3,500-4,500 และ 4,500-5,000 
มีความตองการยายทีพ่ักต่าํเพยีงรอยละ25เพราะเนื่องจากจาํนวนหองของอพารทเมนตในเขตหวย
ขวางระดับกลางนั้นหายากขึ้น 

 
5. ผลกระทบดานการเดนิทางและความตองการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง 
กลุมประชากรที่เขามาอยูกอนและหลงัมีระบบรถไฟฟามกีารเดินทางทีเ่หมือนกันซึ่ง

แตระดับราคาคาเชาหองมกีารเดินทางแตกตางกันคือ ระดับราคา2,000-3,500บาท มีการเดินทาง
โดยใชรถมอเตอรไซดเพิ่มมากขึ้น และการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางมาใชรถไฟฟานอย สวนระดับ
ราคา 3,500-4,500 และ 4,500-5,000 มีการเดินทางโดยใชรถประจําทางและรถไฟฟาเพิม่มากขึ้น 
และการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางมาใชรถไฟฟามากขึน้ 

 
ขอเสนอแนะที่ไดจากการศึกษา 

ในการศึกษาผลกระทบตอทีอ่ยูอาศัยประเภทอพารทเมนตใหเชาในเขตหวยขวาง เมื่อ
มีระบบรถไฟฟาขนสงมวลชน มีขอเสนอแนะดังตอไปนี ้

 
ขอเสนอแนะสาํหรับผูประกอบการ 
ผูประกอบการคือ ควรมีความระมัดระวังในการลงทนุอพารทเมนตใกลสถานีรถไฟฟา

เนื่องจากตนทนุและภาวการณแขงขันจะสงู ผูเชารายไดนอยที่มีอุปสงคมากจะไมสามารถเชาได 
และผูประกอบการควรปรับปรุงสภาพแวดลอมภายในโครงการปรับปรุง ขนาดหองใหเหมาะสม 
และ จัดระบบรักษาความปลอดภัยเพิ่มข้ึนควรมีการปรับปรุงอาคารใหถูกตองตามกฎหมายเพื่อ
ความความปลอดภัยของผูพักอาศยัเปนสําคัญ 

 
ขอเสนอแนะสาํหรับผูอยูอาศัย  
ผูอยูอาศัยควรเลือกทีพ่ักที่ใหเหมาะสมกับรายไดและเลือกทําเลทีพ่ักใหเดินทางไป

ทํางานไดสะดวกเพื่อลดคาใชจาย และควรเลือกทีพ่ักอาศัยทีม่ีสภาพแวดลอมที่ดีพรอมกับมีระบบ
รักษาความปลอดภัยที่ดี 
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ขอเสนอแนะสาํหรับหนวยงานรัฐ 
ภาครัฐควรมีมาตรการสนับสนุนใหมีการลงทุนเพิ่มหรือคงอพารทเมนตราคาต่ําใน

พื้นที่ไวพรอมทั้งเพิ่มความสะดวกและลดคาใชจายในการเดินทางระหวางอพารทเมนตไปยังสถานี
รถขนสงมวลชนรวมทั้งสถานรีถไฟฟา เชนการจัดระบบทางเทาเพิ่มข้ึน 

 
ขอเสนอแนะสาํหรับการวิจัยในอนาคต 
การวิจยัครั้งนีเ้ปนเพียงขอสังเกตเริ่มตนทีน่ําไปสูผลกระทบของรถไฟฟาซึง่พบวาอาจ

มีความคลาดเคลื่อนของผลกระทบของรถไฟฟาเนื่องจากพึ่งมีระบบรถไฟฟาไมนานมานี ้ดังนัน้การ
วิจัยในหวัขอนีน้าจะมีการทําวิจัยอีกครั้งภายในระยะเวลาประมาณ3-5ปเพื่อทราบถงึผลกระทบ
ของรถไฟฟาทีเ่พิ่มข้ึนได 

การวิจยัครั้งนีม้ีอุปสรรคหลักคือการไมคอยใหความรวมมือในการตอบแบบสอบถาม
ทั้งผูประกอบการของโครงการและผูพักอาศัยเนื่องจาก ผูประกอบการกลัวหรือกังวลเกี่ยวกับเรือ่ง
การเสียภาษีรายไดหรือการขออนุญาตปลูกสรางอาคาร ซึ่งสวนใหญทาํไมถูกตองสําหรับผูอยู
อาศัยมักไมคอยใหความรวมมือเพราะเกรงวาจะสอบถามเรื่องสวนตัวมากเกินไปและการนัดหมาย
ในการสงขอมลูกลับมีความไมแนนอน ฉะนัน้ผูทีท่ําวิจัยโครงการลักษณะดังกลาว ควรมีการ
เตรียมการในการแกปญหาเหลานี้ไวลางหนาเพื่อใหไดขอมูลที่ถูกตองรวดเร็ว 
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ขอสรุปผลการวิจยั 
โดยแบงการสรุปออกตามระดับราคาไดดังตอไปนี้ 

• ระดับราคา2,000 - 3,500 บาท  
 

ผลกระทบตอผูประกอบการ ( supply ) 
ผูประกอบการสวนใหญคิดวาการมีระบบรถไฟฟาชวยสงผลตอการเชาที่เพิม่จาก

จํานวนผูประกอบการ26 ทาน รอยละ 90 เห็นวาโครงการรถไฟฟามผีลตอการลงทนุโครงการ และ
การเพิม่ข้ึนของจํานวนผูพกัอาศัย และ ขึ้นสังเกตุไดจากการ ปรับปรุงอาคารคือ กอนมีระบบ
รถไฟฟา การปรับปรุงรอยละ 10 และไมปรับปรุงรอยละ90 แตหลังจากมีระบบรถไฟฟา การ
ปรับปรุงรอยละ 85 และไมปรับปรุงรอยละ15 และผูประกอบการสวนใหญตองการที่จะสราง
โครงการใกลสถานีรถไฟฟาซึง่ในปจจุบนัราคาที่ดินเพิ่มข้ึนอยางมาก 

ผูประกอบการรอยละ 53.8 จะขึ้นคาเชาหองโดยที่รอยละ80จะมีการปรับปรุงเพื่อเพิม่
คาเชา แตการเพิ่มคาเชานั้นตองดู ความสามารถในการจายของผูอยูอาศัยเปนสาํคญั 

ผูประกอบการรอยละ 100ของผูประกอบการ 3 ทาน ตองการทําเลทีส่ภาพแวดลอมที่
ดี มีการเวนเวนของแนวอาคารอยางเหมาะสม ไมแออัดเกินไปนกั และตองการจัดสวนพกัผอน
หยอนใจดวยดังที่มีแนวคิดและทฤษฎีของ 

- Jay Siegel1 (1970)  ใหความเหน็เกีย่วกับการเลือกทีอ่ยูอาศัยวาตองพิจารณา
ความสะดวกสบายของการเขาถึงและคุณภาพของสิ่งแวดลอม เชน ลักษณะดานสังคมของชุมชน
สภาพธรรมชาติ การบริการสาธารณะ และความพึงพอใจที่ไดรับจากทีต่ั้งนัน้ 

- K.J. Button2 (1976)  ไดเสนอแนวความคิดในการเลือกที่อยูอาศัยทีด่ีวา ขึ้นอยู
กับสภาพแวดลอมที่ดี และขึน้อยูกับความรูสึกสนิทสนมกับเพื่อนบาน 
 นอกจากนี ้ ยงัมีนกัทฤษฎีบางทานไดใหความสาํคัญของสภาพแวดลอมและปจจัยอ่ืน ๆ 
ควบคูกันไปดวยในการเลือกที่ตั้งของที่อยูอาศัย ดงัเชน 

- William Alonso3 (1960) กลาวถงึการเลือกบริเวณทีพ่ักอาศยัวาควรพิจารณา
ปจจัยเกีย่วกับที่ตั้งของที่พกัอาศัย ซึง่มีความสัมพันธกับสภาพแวดลอมและระยะหางจากทีท่ํางาน 

- William H. Claire4 (1973) ไดอธิบายถึงการเลือกทีต่ั้งของที่อยูอาศัยวาควรมี
สิ่งแวดลอมทีด่ี ปลอดภัยจากภัยธรรมชาติ และมีความสะดวกในการเดินทางเขาถึงระหวางบาน   
แหลงงาน และแหลงธุรกิจ 
                                                 

1 Raymond E, Murphy, The American City : An Urban Geography, P.436 
2 K.J.>Button, Urban Economiies, (London : Mamillan Press, 1976), P. 46 – 47. 
3 Raymond  Murphy,  อางแลว, หนา 36. 
4 William H. Clarire, Handbook on Urban Planning, (Canada : Van Nortrand Reinhold, 1973), P.59 – 62. 
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ผูประกอบการรอยละ90เห็นวาควรจะมีการจับจองพืน้ที่ใกลสถานีรถไฟฟาเพื่อเปน

การลงทุนโครงการใหม แตความจริงแลวประชากรไมสามารถยายออกจากพื้นที่ได เวนแตมี
การยายทีท่าํงาน 

 
ผลกระทบตอผูอยูอาศัย ( demand ) 
1.แหลงงานเปนปจจัยหลักในการเลือกทีพ่กัอาศัย 

จากการไดลงพื้นที่สํารวจชวงPRETEST เพื่อหาขอมูลเบื้องตนของการเพิ่มข้ึนของ
จํานวนผูพักอาศัยอพารตเมนตเขตหวยขวางนั้น พบวาสาเหตุหลกัคือ ผลกระทบของโครงการ
รถไฟฟา ทาํใหผูพกัอาศัยอยากอยูใกลสถานีรถไฟฟาเดินทางสะดวก แตจากการลงสํารวจพืน้ที่จน
ครบตามจํานวนแบบสอบถามและนาํมาประมลผลพบวา 

ผูพักอาศยั 
• กลุมประชากรที่เขามาอยูกอนมีระบบรถไฟฟา 

ประชากรทีย่ายเขามาหลงัป2542เหตุผลเพราะตองการอาศัยอพารตเมนตใกลที่
ทํางานเปนอันดับแรก รองลงมาคือ ใกลแหลงอุปโภค – บริโภค , สิ่งอํานวยความสะดวกเพียงพอ
มากขึ้น และ ราคาคาเชาถกูกวาเดิม โดยที่เหตุผลที่ไมเปลี่ยนที่พกัอาศัยก็มาจาก เพราะที่พกัใกล
กับทีท่ํางานมาก และยงัคดิวาไมจําเปน และ รถประจําทางสะดวกแลว สวนระยะเวลาในการ
เดินทาง สวนใหญจะเดนิทางใชเวลาไมเกนิ 0.5 ชม. และเขตที่ทาํงานสวนใหญอยูในเขตหวยขวาง
และดินแดง 

• กลุมประชากรที่เขามาอยูหลงัมีระบบรถไฟฟา 
ประชากรทีย่ายเขามาหลงัป2542เหตุผลเพราะตองการอาศัยอพารตเมนตใกลที่

ทํางานเปนอันดับแรก รองลงมาคือ ใกลแหลงอุปโภค – บริโภค , สิ่งอํานวยความสะดวกเพียงพอ
มากขึ้น และ ใกลสถานีรถไฟฟา โดยที่เหตุผลที่ไมเปลี่ยนทีพ่ักอาศัยกม็าจาก เพราะที่พกัใกลกับที่
ทํางานมาก และยังคิดวาไมจําเปน และ รถประจําทางสะดวกแลว สวนระยะเวลาในการเดนิทาง 
สวนใหญจะเดินทางใชเวลาไมเกนิ 0.5 ชม. และเขตที่ทาํงานสวนใหญอยูในเขตหวยขวางและดิน
แดง 

จากขอมูลตางๆบงชี้วาการทีป่ระชากรยายเขามาอาศัยในอพารตเมนตเขตหวยขวาง
เพราะแหลงทีท่ํางาน ดงันัน้ การเติบโตของทีท่ํางาน การเพิ่มข้ึนของแหลงงานในเขตหวยขวางจงึ
สําคัญตอการเติบโตของอพารตเมนต 
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ดังที่มีแนวคิดและทฤษฎ ี Wingo (1967)5 ใหความสําคญักับการเดินทางไปทํางาน

มากที่สุด และไดใหขอสรุปจากผลการศึกษาวา การยายที่อยูอาศัยเขาใกลแหลงงานมากขึ้น 
การเคหะแหงชาติ6ไดศึกษาถึงความตองการที่พกัอาศัยของคนงานในยาน

อุตสาหกรรม รังสิต – ประตูน้ําพระอินทร และไดสรุปผลความตองการของคนงานวา สวนใหญ 
“มากกวารอยละ 80  เหน็ดวยกับการมทีีพ่ักอาศยัใกลกับทีท่ํางาน 

 
2.ความสามารถในการจาย ( คาทีพ่ักแปรผันตรงกับคาเดินทาง ) 

ผูพักอาศยั 
• กลุมประชากรที่เขามาอยูกอนและหลงัมีระบบรถไฟฟา 

มีรายไดทั้งหองประมาณ10,000 – 15,000บาท สวนใหญรอยละ 72 อาศัยอยู 2 คน
ดังนัน้ รายไดตอคนประมาณ 5,000 – 7,500บาทตอเดือน และมีอาชีพสวนใหญรอยละ 52 เปน
ลูกจางเอกชน ซึ่งอายุระหวาง 20 -24 ป  

มีรายจายคาทีพ่ักอาศยั อยูที2่,501-3,000 และ คาใชจายคาน้ํา / คาไฟ / คาโทรศพัท 
250-500 และ คาสวนกลาง / คายามรักษาความปลอดภยั 100-200บาท 

มีรายจายคาเดินทาง คาเดนิทางเฉลีย่ตอหองพัก เปน 1,255 บาทตอเดือน หรือ 627 
บาท ตอคนตอเดือน 

ความสามารถในการจายที่พกัอาศัยคือ คาเชาหองพกั , คาใชจายคาน้าํ / คาไฟ /  คา
โทรศัพท และคาสวนกลาง / คายามรักษาความปลอดภัย ซึ่งแตระดบัราคาคาเชาหอง
ความสามารถในการจายที่พกัอาศัยแตกตางกนัคือ ระดับราคา2,000-3,500บาท ซึ่งกอนมีระบบ
รถไฟฟาผูอยูอาศัยมีรายรับเพียงพอตอรายจายจงึมีความสามารถในการจายที่พกัอาศัยและหลังมี
ระบบรถไฟฟามีการเพิ่มข้ึนของคาทีพ่ักอาศัยประมาณรอยละ12 ของรายจายเดิมของทัง้กลุม
ประชากรทีเ่ขามาอยูกอนและหลังมีระบบรถไฟฟา แตรายรับมีการเพิ่มข้ึนเพียงรอยละ5ของรายได
เดิม ดังนั้นเมือ่มีระบบรถไฟฟาแลวผูอยูอาศัยไมสามารถจายคาทีพ่ักอาศัยได 

จะพบวา คาทีพ่ักแปรผันตรงกับคาเดนิทาง คือ ในเขตหวยขวางมีแหลงงานอยูจํานวน
มาก ดังนั้นประชากรที่ทาํงานก็สามารถลดคาจายได  

ดังที่มีแนวคิดและทฤษฎีของ W.Lean และ Brain Goodal7 (1974) ไดกลาวถึงวาผูที่
มีรายไดแตกตางกนัจะมีความแตกตางกนัในการเลือกที่ตัง้ของที่อยูอาศยัอีกดวย  ซึง่ผูมีรายไดต่ํา

                                                 
5 Lowdow  Wingo.Jr, Tranportation and Urban Land,  (Washington D.C. : Resource for The Future, 1961. 
6 การเคหะแหงชาติ, “รายงานการวิจัยความตองการที่พักอาศัยในยานอุตสาหกรรมรังสิต – ประตูน้ําพระอินทร”, กันยายน  

2517. 
7 W.Lean and Brain Goodal, Aspects of Land Economic, (London : The Estate Gazete Limited, 1974), pp199 – 200. 
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จะพยายามมทีี่อยูใกลกบัทีท่ํางาน (โดยเฉพาะการมทีี่ทาํงานในเขตอุตสาหกรรม) เพราะจะ
ประหยัดคาเดนิทางโดยอาจเสียคาใชจายเฉพาะคาเชาบาน สวนผูมีรายไดสูงจะสามารถเลือกที่อยู
อาศัยไดหลายประเภท โดยไมตองสนใจวาที่อยูอาศัยกับที่ทาํงานตองมีความสมัพนัธตอกัน เพราะ
ผูมีรายไดสูงจะสามารถเดินทางไดรวดเร็ว เทากับผูมีรายไดนอยที่อยูใกลแหลงงาน 

 
3.ปญหาที่อยูอาศัย 

ผูพักอาศยั 
• กลุมประชากรที่เขามาอยูกอนมีระบบรถไฟฟา 

จากผลการวิจยัพบวาพบวามีปญหาถึงรอยละ 83 และปญหาสวนใหญมากจาก
สภาพแวดลอมไมดี , ขนาดหองไมเหมาะสม, คาเชาแพงเกนิไป , การคมนาคมเขาออกไมสะดวก 

 
• กลุมประชากรที่เขามาอยูหลงัมีระบบรถไฟฟา 

จากผลการวิจยัพบวาพบวามีปญหาถึงรอยละ 83 และปญหาสวนใหญมากจาก
สภาพแวดลอมไมดี , ขนาดหองไมเหมาะสม, ขางหองเสียงดัง, ไมมีความปลอดภัย 

จะพบวากลุมประชากรทัง้สองกลุมมีปญหาเรื่องสภาพแวดลอมเปนสําคัญ 
 
4.การยายที่พกัและการเปลีย่นรูปแบบการเดินทาง 

ผูพักอาศยั 
• กลุมประชากรที่เขามาอยูกอนมีระบบรถไฟฟาและ กลุมประชากรที่เขามาอยูหลังมีระบบ

รถไฟฟา 
คาดวาจะเปลีย่นที่พกัอาศัยและพบวาความจําเปนเลือกที่อยูอาศัยใกลสถานีรถไฟฟา

มีความจาํเปนถึงรอยละ 87.0 , ไมจําเปนรอยละ8 และยังไมแนใจรอยละ5และมีเหตุผลที่
จําเปนเลือกทีอ่ยูอาศัยใกลสถานีรถไฟฟาคือเพื่อประหยดัเวลา รอยละ 95.6 เพื่อความ
สะดวกสบาย รอยละ 89.3และ ประหยัดคาใชจาย รอยละ51.8 และ ระยะทางจากสถานถีึงที่
พักสูงสุดที่รับไดคือ 1-2 กม. รอยละ 66.9 รองลงมาคือ 3-4 กม. รอยละ 15 

ความตองการในการยายที่พกัไปยังใกลสถานีรถไฟฟาสาเหตุเกิดจากตองการ
สภาพแวดลอมและสิ่งอํานวยความสะดวกมากขึน้ ประกอบกับตองการเปลีย่นรูปแบบการ
เดินทางเพื่อตอบสนองกับกจิกรรมอื่นนอกเหนือจากไปทํางาน  

ผลที่พบวาเปนเพยีงความรูสึกหรือความตองการของผูอยูอาศัย โดยเฉพาะในกลุมผูมี
รายไดปานกลางถงึคอนขางต่ํา พบวา ตองการยายออกไปจากทําเลเดิมและตองการใช
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รถไฟฟา แตความเปนจริงแลวทาํไดยากเนื่องจากตองการอยูใกลแหลงงานมากกวาดังที่มี
แนวคิดและทฤษฎีของ 

วัลลภ  เทอดเกียรติสกุล8  ไดศึกษาถึงพฤติกรรมที่เกิดขึ้นในสภาพแวดลอมทาง
กายภาพภายนอกอาคารชุมชนบานพักอาศัยหนาแนนในเมือง : ตัวอยางชมุชนมกักะสนั
ผลการวิจยัไดกลาวถึงความสัมพันธในระหวางที่อยูอาศยัและทีท่ํางานวา แมวาสภาพที่อยู
อาศัยจะเปนอยางไรก็ตาม แตผูอยูอาศัยจะพอใจทีอ่ยูอาศัยของตนนัน้หากที่อยูอาศัยใกลที่
ทํางาน หรืออยูในเขตกลางเมือง โดยตองปรับปรุงที่อยูอาศัยใหดีมากกวาที่จะยายออกไป 

 
5.รูปแบบการเดินทาง 

ผูพักอาศยั 
• กลุมประชากรที่เขามาอยูกอนมีระบบรถไฟฟาและกลุมประชากรทีเ่ขามาอยูหลงัมีระบบ

รถไฟฟา 
รูปแบบการเดินทางการเดินทางมอเตอรไซดรับจางรอยละ37.4 , การเดินรอยละ24.8 

, รถประจําทาง รอยละ23.7 , รถไฟฟา รอยละ7.4 , รถแท็กซี ่รอยละ2.8 ,  รถตู รอยละ
2.3 และรถยนตสวนตัว รอยละ 1.6 

พบวาในเขตหวยขวางมกีารใชมอเตอรไซดรับจางมากขึน้สาเหตุเพราะสวนมากเขต
หวยขวาง มีซอยมากและแคบ และมีทางลัดเยอะมาก ผูพกัอาศัยตองการเดนิทางไปทํางาน
ดวยความรวดเร็ว การใชมอเตอรไซดรับจางจะใชควบคูไปกับการเดินทางอื่นๆเชน นั่งมอเตอร
ไซดจากซอยลกึไปยังสถานีรถไฟฟา หรือ ไปยังปายรถเมล หรือเพียงขามถนนไปยงัทีท่ํางาน 
เพื่อตองการความรวดเรว็ในการเดินทางไปทํางาน 

 Jorh R. Short , กลาวถึงการไดเปรียบเทยีบการเดินทางรูปแบบตางๆ วาระบบ
รถไฟฟาเปนระบบที่มีเสนทางเฉพาะซึ่งไมอาจใชรวมกับยานพาหนะอืน่ได การรับ – สงไมถึง 
ณ จุดหมายทนัท ี 

 
 
 
 
 

                                                 
8 วัลลภ  เทอดเกยีรติสกุล, “การศึกษาพฤติกรรมที่เกิดขึ้นในสภาพแวดลอมกายภาพภายนอกอาคารของชุมชนบานพัก

หนาแนนในเมอืง : ตัวอยางการศึกษาชุมชนมักกะสัน, “สถาปตยกรรมศาสตรมหาบัณฑิต บัณฑิตวิทยาลัย จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 
2524 
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• ระดับราคา3,500 - 4,500 บาท 

 
ผลกระทบตอผูประกอบการ ( supply ) 

ผูประกอบการ 
ผูประกอบการสวนใหญคิดวาการมีระบบรถไฟฟาชวยสงผลตอการเชาที่เพิม่จาก

จํานวนผูประกอบการ26 ทาน รอยละ 90 เห็นวาโครงการรถไฟฟามผีลตอการลงทนุโครงการ และ
การเพิม่ข้ึนของจํานวนผูพกัอาศัย และ ขึ้นสังเกตุไดจากการ ปรับปรุงอาคารคือ กอนมีระบบ
รถไฟฟา การปรับปรุงรอยละ 10 และไมปรับปรุงรอยละ90 แตหลังจากมีระบบรถไฟฟา การ
ปรับปรุงรอยละ 66.7 และไมปรับปรุงรอยละ33.3 แตอาคารระดับนี้จะมกีารปรับปรุงนอยกวา
ระดับตํ่าเนื่องจากรูปแบบอาคารที่ดีกวา และมีระบบตางๆดีกวาและผูประกอบการสวนใหญ
ตองการทีจ่ะสรางโครงการใกลสถานีรถไฟฟาซึง่ในปจจบุันราคาที่ดินเพิ่มข้ึนอยางมาก 

ผูประกอบการรอยละ 53.8 จะขึ้นคาเชาหองโดยที่รอยละ80จะมีการปรับปรุงเพื่อเพิม่
คาเชา แตการเพิ่มคาเชานั้นตองดู ความสามารถในการจายของผูอยูอาศัยเปนสาํคญั 

รอยละ 97 ของผูประกอบการ 6 ทาน ตองการทาํเลที่สภาพแวดลอมทีด่ี มีการเวนเวน
ของแนวอาคารอยางเหมาะสม ไมแออัดเกินไปนกั และตองการจัดสวนพกัผอนหยอนใจดวยดงัทีม่ี
แนวคิดและทฤษฎีของ 

- Jay Siegel9 (1970)  ใหความเหน็เกีย่วกับการเลือกทีอ่ยูอาศัยวาตองพิจารณา
ความสะดวกสบายของการเขาถึงและคุณภาพของสิ่งแวดลอม เชน ลักษณะดานสังคมของชุมชน
สภาพธรรมชาติ การบริการสาธารณะ และความพึงพอใจที่ไดรับจากทีต่ั้งนัน้ 

- K.J. Button10 (1976)  ไดเสนอแนวความคิดในการเลือกที่อยูอาศัยทีด่ีวา ขึ้นอยู
กับสภาพแวดลอมที่ดี และขึน้อยูกับความรูสึกสนิทสนมกับเพื่อนบาน 
 นอกจากนี ้ ยงัมีนกัทฤษฎีบางทานไดใหความสาํคัญของสภาพแวดลอมและปจจัยอ่ืน ๆ 
ควบคูกันไปดวยในการเลือกที่ตั้งของที่อยูอาศัย ดงัเชน 

- William Alonso11 (1960) กลาวถึงการเลือกบริเวณทีพ่ักอาศยัวาควรพิจารณา
ปจจัยเกีย่วกับที่ตั้งของที่พกัอาศัย ซึง่มีความสัมพันธกับสภาพแวดลอมและระยะหางจากทีท่ํางาน 

- William H. Claire12 (1973) ไดอธิบายถงึการเลือกที่ตัง้ของที่อยูอาศยัวาควรมี
สิ่งแวดลอมทีด่ี ปลอดภัยจากภัยธรรมชาติ และมีความสะดวกในการเดินทางเขาถึงระหวางบาน   
แหลงงาน และแหลงธุรกิจ 

                                                 
9 Raymond E, Murphy, The American City : An Urban Geography, P.436 
10 K.J.>Button, Urban Economiies, (London : Mamillan Press, 1976), P. 46 – 47. 
11 Raymond  Murphy,  อางแลว, หนา 36. 
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ผูประกอบการรอยละ90เห็นวาควรจะมีการจับจองพืน้ที่ใกลสถานีรถไฟฟาเพื่อเปน

การลงทุนโครงการใหม เพื่อตอบสนองกลบักลุมที่ตองใชรถไฟฟาเดินทางไปทํางาน 
 
ผลกระทบตอผูอยูอาศัย ( demand ) 
1.แหลงงานเปนปจจัยหลักในการเลือกทีพ่กัอาศัย 

ผูพักอาศยั 
• กลุมประชากรที่เขามาอยูกอนมีระบบรถไฟฟา 

ประชากรทีย่ายเขามาหลงัป2542เหตุผลเพราะตองการอาศัยอพารตเมนตใกลที่
ทํางานเปนอันดับแรก รองลงมาคือ ใกลสถานีรถไฟฟา โดยที่ ระยะเวลาในการเดนิทาง เวลาใน
การเดินทาง นอยกวา 0.5 ชม.และ0.5-1.0 ชม. เทาๆกัน และเขตที่ทาํงานสวนใหญอยูในเขตดิน
แดง , ลาดพราว , หวยขวาง และ สุขุมวทิ 

• กลุมประชากรที่เขามาอยูหลงัมีระบบรถไฟฟา 
ประชากรทีย่ายเขามาหลงัป2542เหตุผลเพราะตองการอาศัยอพารตเมนตใกลที่

ทํางานเปนอันดับแรก รองลงมาคือ ใกลสถานีรถไฟฟา โดยที่ ระยะเวลาในการเดนิทาง เวลาใน
การเดินทาง 0.5-1.0ชม.และ นอยกวา 0.5 ชม.  และเขตที่ทาํงานสวนใหญอยูในเขตสุขุมวิท , ดิน
แดง , หวยขวาง และยานนาวา 

พบวาเหตุผลที่เลือกเพราะใกลทีท่ํางานและการเลือกทีพ่ักอาศยัของประชากรกลุมนี้ 
ไมคํานึงถึง วธิีการเดินทางมากนัก สามารถเดินทางไดหลายรูปแบบมากขึ้นและสามารถเลือกทีพ่ัก
หางไกลจากทีท่ํางานไดพอสมควร จะเหน็จากมกีารเดินทางไปทํางานยังเขตอื่นๆ เชน สุขุมวิท  

อีกประเด็นหนึง่ เขตตางๆในเมือง เชน เขตสุขุมวิท มีความหนาแนน ดานที่อยูอาศัย
และราคาแพง ดังนัน้จงึมีการกระจายตัวออกยังชานเมอืง โดยเขตหวยขวางเปนเขตที่เขาถงึเมือง
ไดรวดเร็วที่สุดเขตหนึ่งดงัทีม่ีแนวคิดและทฤษฎ ี

- Brain Goodal13 (1975) กลาวถงึความสะดวกในการเขาถึงวาที่ตั้งซึง่อยูติดถนน
สายสําคัญหรือสถานีรถไฟมคีวามไดเปรียบในดานทางเขามากกวาทีต่ั้งที่อยูหางจากสิ่งอํานวย
ความสะดวกเหลานี้ นอกจากนี้ความไมเทาเทียมกันในการใหบริการใด ๆ ก็ตามทีจ่ัดให อาจมี
อิทธิพลตอการเลือกที่ตั้งของที่อยูอาศัย โดยเฉพาะกลุมผูมีรายไดสูง 

- อาชีพการงานและรายได พบวาประชากรที่มรีายไดดีจะมีระยะทางในการ
เดินทางไปทํางานเปนระยะทางที่ไกลกวา และจะยึดทีอ่ยูอาศัยในเขตชานเมืองที่อยูใกลแนวถนน
หลักหรือทางดวน ทําใหสามารถเดินทางเขาถึงที่ทาํงานไดสะดวก รวดเร็ว 
                                                                                                                                            

12 William H. Clarire, Handbook on Urban Planning, (Canada : Van Nortrand Reinhold, 1973), P.59 – 62. 
13 Haarold  Carter, อางแลว, หนา 265. 
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- Manop Bongsadadt  ไดทําการศึกษาเกี่ยวกับลักษณะของการเดนิทางของ

ประชากรในเขตกรุงเทพมหานคร คือ มกีารเคลื่อนที่จากนอกเมืองเขามายงั CBD (Central 
Business District) ในระหวางชั่วโมงเรงดวน (Rush Hour) คิดเปนรอยละ 60 ของการเดนิทางใน
เมืองระหวางชัว่โมง     เรงดวน 

 
2.ความสามารถในการจาย ( คาทีพ่ักแปรผันตรงกับคาเดินทาง ) 

ผูพักอาศยั 
• กลุมประชากรที่เขามาอยูกอนมีระบบรถไฟฟา 

มีรายไดทั้งหองประมาณ15,000-20,000 สวนใหญรอยละ 80 อาศัยอยู 1 คนดังนัน้ 
รายไดตอคนประมาณ  15,000-20,000 บาทตอเดือน และมีอาชพีสวนใหญรอยละ 52 เปนลูกจาง
เอกชน ซึ่งอายรุะหวาง 20 -24 ป  

มีรายจายคาทีพ่ักอาศยั อยูที3่,501-4,500 และ คาใชจายคาน้ํา / คาไฟ / คาโทรศพัท 
250-500 และ คาสวนกลาง / คายามรักษาความปลอดภยั 200-300บาท 

มีรายจายคาเดินทาง คาเดนิทางเฉลีย่ตอหองพัก เปน 930 บาทตอเดอืน 
จะพบวากลุมประชากรมีความสามารถในการจายเนื่องจากคาเดนิทางถูก 

• กลุมประชากรที่เขามาอยูหลงัมีระบบรถไฟฟา 
มีรายไดทั้งหองประมาณ15,000-20,000 สวนใหญรอยละ 72 อาศัยอยู 2 คนดังนัน้ 

รายไดตอคนประมาณ 7,500 – 10,000บาทตอเดือน และมีอาชพีสวนใหญรอยละ 52 เปนลกูจาง
เอกชน ซึ่งอายรุะหวาง 20 -24 ป  

มีรายจายคาทีพ่ักอาศยั อยูที3่,501-4,500 และ คาใชจายคาน้ํา / คาไฟ / คาโทรศพัท 
250-500 และ คาสวนกลาง / คายามรักษาความปลอดภยั 200-300บาท 

มีรายจายคาเดินทาง คาเดนิทางเฉลีย่ตอหองพัก เปน 972บาทตอเดือน ตอคน 
สรุป ระดับราคา 3,500-4,500บาท ทั้งกอนและหลงัมรีะบบรถไฟฟามีความเพียงพอ

ตอความสามารถในการจาย 
- J.E. Kain14 (1962) กลาวถึงปจจัยดานระยะทางไปยังแหลงงานที่มีผลตอที่ต้ังของที่อยู

อาศัยวามีความสัมพันธกับระดับรายได กลาวคือระยะทางในการเดินทางไปทํางานจะเพิ่มขึ้นตามระดับรายได ผูมี
รายไดสูงที่ทํางานอยูในบริเวณศูนยกลางเมืองมีแนวโนมในการเดินทางไปทํางานในระยะทางที่ไกลกวา สวนผูมี
รายไดตํ่าจะเดินทางไปทํางานในระยะทางที่ใกลกวาจะอยูอาศัยในบริเวณแหลงงานโดยไมคํานึงวาแหลงงานจะ
อยูที่ใด 
 

                                                 
14 Harold Carter, อางแลว, หนา 260. 
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3.ปญหาที่อยูอาศัย 

ผูพักอาศยั 
• กลุมประชากรที่เขามาอยูกอนมีระบบรถไฟฟา 

จากผลการวิจยัพบวาพบวามีปญหาถึงรอยละ 63 และปญหาสวนใหญมากจาก
สภาพแวดลอมไมดี  และไมมีความปลอดภัย 

• กลุมประชากรที่เขามาอยูหลงัมีระบบรถไฟฟา 
จากผลการวิจยัพบวาพบวามีปญหาถึงรอยละ 87 และปญหาสวนใหญมากจาก

สภาพแวดลอมไมดี  และไมมีความปลอดภัย และคาเชาแพงเกินไป 
จะพบวากลุมประชากรทัง้สองกลุมมีปญหาเรื่องสภาพแวดลอมเปนสําคัญ  
 

4.การยายที่พกัและการเปลีย่นรูปแบบการเดินทาง 
ผูพักอาศยั 

• กลุมประชากรที่เขามาอยูกอนมีระบบรถไฟฟา และ กลุมประชากรที่เขามาอยูหลังมีระบบ
รถไฟฟา 

คาดวาจะไมเปลี่ยนที่พกัอาศัยและพบวาความจาํเปนเลือกที่อยูอาศัยใกลสถานี
รถไฟฟามีความจําเปนถงึรอยละ 87.0 , ไมจําเปนรอยละ8 และยงัไมแนใจรอยละ5และมี
เหตุผลที่จาํเปนเลือกที่อยูอาศัยใกลสถานีรถไฟฟาคือเพื่อประหยัดเวลา รอยละ 95.6 เพื่อ
ความสะดวกสบาย รอยละ 89.3และ ประหยัดคาใชจาย รอยละ51.8 และ ระยะทางจาก
สถานถีึงทีพ่ักสูงสุดที่รับไดคือ 1-2 กม. รอยละ 66.9 รองลงมาคือ 3-4 กม. รอยละ 15 

การยายทีพ่ักอาศัยของกลุมนี้มีโอกาสนอยเนื่องจากจาํนวนหองของอพารตเมนตใน
เขตหวยขวางระดับกลางนัน้หายากขึ้น เพราะสวนใหญจะมีความหนาแนนต่ําดงันั้นจงึยอมที่
จะเสียคาเดนิทางเพิม่ข้ึนเพือ่ที่จะไปทาํงาน 

- Richard F. Muth15 (1967) ไดกลาวถึงความแตกตางในการเลือกที่ตัง้ของที่อยู
อาศัยของผูมีรายไดสูงและรายไดต่ํากวา ประชากรทีม่ีรายไดสูงจะมีแหลงที่พกัอาศยัอยูในเขต
ชานเมือง เพราะพอใจที่จะอยูในบริเวณทีม่ีความหนาแนนต่าํ เนื่องจากตองการบานในบริเวณ
ที่ไมแออัดมีสภาพแวดลอมที่ดีกวา แตประชากรที่มรีายไดต่ําจะอยูใกลศูนยกลางของเมือง
เพื่อใหสะดวกในการเดนิทางไปทํางานและกิจการอื่น ๆ มากกวาคํานงึถึงคุณภาพสิง่แวดลอม
ที่อยูอาศัย 

 

                                                 
15 Richard F. Muth, Cities and Housing. (Chicago : The University of Chicago Press, 1969) P.11. 
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5.รูปแบบการเดินทาง 

ผูพักอาศยั 
• กลุมประชากรที่เขามาอยูกอนมีระบบรถไฟฟาและกลุมประชากรทีเ่ขามาอยูหลงัมีระบบ

รถไฟฟา 
รูปแบบการเดินทางรถประจาํทางรอยละ 43.0 ,  มอเตอรไซดรับจางรอยละ30.4 , 

รถไฟฟาMRTA รอยละ8.9  , การเดนิ รอยละ6.3 ,  รถยนตสวนตัว รอยละ 6.3 , รถแท็กซี่ รอย
ละ2.5 , รถตู รอยละ2.5 

พบวาในเขตหวยขวางมกีารใชรถประจําทางมากที่สุดและมอเตอรไซดรับจาง
เนื่องจาก มีซอยมากและแคบ และมีทางลัดเยอะมาก ผูพักอาศัยตองการเดนิทางไปทํางาน
ดวยความรวดเร็ว การใชมอเตอรไซดรับจางจะใชควบคูไปกับการเดินทางอื่นๆเชน นั่งมอเตอร
ไซดจากซอยลกึไปยังสถานีรถไฟฟา หรือ ไปยังปายรถเมล หรือเพียงขามถนนไปยงัทีท่ํางาน 
เพื่อตองการความรวดเรว็ในการเดินทางไปทํางาน 

 Jorh R. Short , กลาวถึงการไดเปรียบเทยีบการเดินทางรูปแบบตางๆ วาระบบ
รถไฟฟาเปนระบบที่มีเสนทางเฉพาะซึ่งไมอาจใชรวมกับยานพาหนะอืน่ได การรับ – สงไมถึง 
ณ จุดหมายทนัท ี 

 
• ระดับราคา4,500 - 5,000 บาท  
 

ผลกระทบตอผูประกอบการ ( supply ) 
ผูประกอบการ 
รอยละ 100ของผูประกอบการ 3 ทาน ตองการทาํเลที่สภาพแวดลอมที่ดี มีการเวน

เวนของแนวอาคารอยางเหมาะสม ไมแออัดเกินไปนกั และตองการจัดสวนพกัผอนหยอนใจดวย
ดังที่มีแนวคิดและทฤษฎีของ 

- Jay Siegel16 (1970)  ใหความเห็นเกี่ยวกบัการเลือกที่อยูอาศัยวาตองพิจารณา
ความสะดวกสบายของการเขาถึงและคุณภาพของสิ่งแวดลอม เชน ลักษณะดานสังคมของชุมชน
สภาพธรรมชาติ การบริการสาธารณะ และความพึงพอใจที่ไดรับจากทีต่ั้งนัน้ 

- K.J. Button17 (1976)  ไดเสนอแนวความคิดในการเลือกที่อยูอาศัยทีด่ีวา ขึ้นอยู
กับสภาพแวดลอมที่ดี และขึน้อยูกับความรูสึกสนิทสนมกับเพื่อนบาน 

                                                 
16 Raymond E, Murphy, The American City : An Urban Geography, P.436 
17 K.J.>Button, Urban Economiies, (London : Mamillan Press, 1976), P. 46 – 47. 
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 นอกจากนี ้ยงัมีนักทฤษฎีบางทานไดใหความสําคัญของสภาพแวดลอมและปจจัยอืน่ ๆ 
ควบคูกันไปดวยในการเลือกที่ตั้งของที่อยูอาศัย ดงัเชน 

- William Alonso18 (1960) กลาวถึงการเลือกบริเวณทีพ่ักอาศยัวาควรพิจารณา
ปจจัยเกีย่วกับที่ตั้งของที่พกัอาศัย ซึง่มีความสัมพันธกับสภาพแวดลอมและระยะหางจากทีท่ํางาน 

- William H. Claire19 (1973) ไดอธิบายถงึการเลือกที่ตัง้ของที่อยูอาศยัวาควรมี
สิ่งแวดลอมทีด่ี ปลอดภัยจากภัยธรรมชาติ และมีความสะดวกในการเดินทางเขาถึงระหวางบาน   
แหลงงาน และแหลงธุรกิจ 

ผูประกอบการรอยละ90เห็นวาควรจะมีการจับจองพืน้ที่ใกลสถานีรถไฟฟาเพื่อเปน
การลงทุนโครงการใหม เพื่อตอบสนองกลบักลุมที่ตองใชรถไฟฟาเดินทางไปทํางาน 
 
 

ผลกระทบตอผูอยูอาศัย ( demand ) 
1.แหลงงานเปนปจจัยหลักในการเลือกทีพ่กัอาศัย 

ผูพักอาศยั 
• กลุมประชากรที่เขามาอยูกอนมีระบบรถไฟฟา 

ประชากรทีย่ายเขามาหลงัป2542เหตุผลเพราะตองการอาศัยอพารตเมนตใกลที่
ทํางานเปนอันดับแรก รองลงมาคือ ใกลสถานีรถไฟฟา โดยที่ ระยะเวลาในการเดนิทาง เวลาใน
การเดินทาง นอยกวา 0.5 ชม.และ0.5-1.0 ชม. เทาๆกัน และเขตที่ทาํงานสวนใหญอยูในเขต
สุขุมวิท , พระโขนง , ดนิแดง และ หวยขวาง 

• กลุมประชากรที่เขามาอยูหลงัมีระบบรถไฟฟา 
ประชากรทีย่ายเขามาหลงัป2542เหตุผลเพราะตองการอาศัยอพารตเมนตใกลที่

ทํางานเปนอันดับแรก รองลงมาคือ ใกลสถานีรถไฟฟา โดยที่ ระยะเวลาในการเดนิทาง เวลาใน
การเดินทาง นอยกวา 0.5 ชม.และ0.5-1.0 ชม. เทาๆกัน และเขตที่ทาํงานสวนใหญอยูในเขต
สุขุมวิท , พระโขนง , ดนิแดง และ หวยขวาง 

อีกประเด็นหนึง่ เขตตางๆในเมือง เชน เขตสุขุมวิท มีความหนาแนน ดานที่อยูอาศัย
และราคาแพง ดังนัน้จงึมีการกระจายตัวออกยังชานเมอืง โดยเขตหวยขวางเปนเขตที่เขาถงึเมือง
ไดรวดเร็วที่สุดเขตหนึ่ง 

ดังที่มีแนวคิดและทฤษฎ ี

                                                 
18 Raymond  Murphy,  อางแลว, หนา 36. 
19 William H. Clarire, Handbook on Urban Planning, (Canada : Van Nortrand Reinhold, 1973), P.59 – 62. 
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- Brain Goodal20 (1975) กลาวถึงความสะดวกในการเขาถึงวาที่ตั้งซึ่งอยูติด

ถนนสายสาํคญัหรือสถานีรถไฟมีความไดเปรียบในดานทางเขามากกวาที่ตั้งที่อยูหางจากสิง่
อํานวยความสะดวกเหลานี ้ นอกจากนี้ความไมเทาเทยีมกันในการใหบริการใด ๆ ก็ตามที่จัดให 
อาจมีอิทธิพลตอการเลือกทีต่ั้งของที่อยูอาศัย โดยเฉพาะกลุมผูมีรายไดสูง 

- อาชีพการงานและรายได พบวาประชากรที่มรีายไดดีจะมีระยะทางในการ
เดินทางไปทํางานเปนระยะทางที่ไกลกวา และจะยึดทีอ่ยูอาศัยในเขตชานเมืองที่อยูใกลแนวถนน
หลักหรือทางดวน ทําใหสามารถเดินทางเขาถึงที่ทาํงานไดสะดวก รวดเร็ว 
 
2.ความสามารถในการจาย ( คาทีพ่ักแปรผันตรงกับคาเดินทาง ) 

ผูพักอาศยั 
• กลุมประชากรที่เขามาอยูกอนมีระบบรถไฟฟาและกลุมประชากรทีเ่ขามาอยูหลงัมีระบบ

รถไฟฟา 
มีรายไดทั้งหองประมาณ15,000-20,000 สวนใหญรอยละ 90 อาศัยอยู 1 คนดังนัน้ 

รายไดตอคนประมาณ15,000-20,00 บาทตอเดือน และมีอาชีพสวนใหญประกอบธรุกิจสวนตวั ซึง่
อายุระหวาง 30 -34 ป  

มีรายจายคาทีพ่ักอาศยั อยูที4่,501-5,000 และ คาใชจายคาน้ํา / คาไฟ / คาโทรศพัท 
250-500 และ คาสวนกลาง / คายามรักษาความปลอดภยั 200-300บาท 

มีรายจายคาเดินทาง คาเดนิทางเฉลีย่ตอหองพัก 1,100 บาท ตอคนตอเดือน 
สรุป4,500-5,000บาท ทั้งกอนและหลังมีระบบรถไฟฟามีความเพยีงพอตอความสามารถ

ในการจาย 
3.ปญหาที่อยูอาศัย 

ผูพักอาศยั 
• กลุมประชากรที่เขามาอยูกอนมีระบบรถไฟฟา 

จากผลการวิจยัพบวาพบวามีปญหาถึงรอยละ 81 และปญหาสวนใหญมากจาก
สภาพแวดลอมไมดี  และไมมีความปลอดภัย 

• กลุมประชากรที่เขามาอยูหลงัมีระบบรถไฟฟา 
จากผลการวิจยัพบวาพบวามีปญหาถึงรอยละ 83 และปญหาสวนใหญมากจาก

สภาพแวดลอมไมดี  และไมมีความปลอดภัย 
จะพบวากลุมประชากรทัง้สองกลุมมีปญหาเรื่องสภาพแวดลอมเปนสําคัญ 

                                                 
20 Haarold  Carter, อางแลว, หนา 265. 
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4.การยายที่พกัและการเปลีย่นรูปแบบการเดินทาง 

ผูพักอาศยั 
• กลุมประชากรที่เขามาอยูกอนมีระบบรถไฟฟา และ กลุมประชากรที่เขามาอยูหลังมีระบบ

รถไฟฟา 
คาดวาจะไมเปลี่ยนที่พกัอาศัยและพบวาความจาํเปนเลือกที่อยูอาศัยใกลสถานี

รถไฟฟามีความจําเปนถงึรอยละ 87.0 , ไมจําเปนรอยละ8 และยงัไมแนใจรอยละ5และมี
เหตุผลที่จาํเปนเลือกที่อยูอาศัยใกลสถานีรถไฟฟาคือเพื่อประหยัดเวลา รอยละ 95.6 เพื่อ
ความสะดวกสบาย รอยละ 89.3และ ประหยัดคาใชจาย รอยละ51.8 และ ระยะทางจาก
สถานถีึงทีพ่ักสูงสุดที่รับไดคือ 1-2 กม. รอยละ 66.9 รองลงมาคือ 3-4 กม. รอยละ 15 

การยายทีพ่ักอาศัยของกลุมนี้มีโอกาสนอยเนื่องจากจาํนวนหองของอพารตเมนตใน
เขตหวยขวางระดับกลางนัน้หายากขึ้น เพราะสวนใหญจะมีความหนาแนนต่ําดงันั้นจงึยอมที่
จะเสียคาเดนิทางเพิม่ข้ึนเพือ่ที่จะไปทาํงาน 

- J.E. Kain21 (1962) กลาวถึงปจจยัดานระยะทางไปยังแหลงงานที่มผีลตอที่ตั้ง
ของที่อยูอาศัยวามีความสมัพันธกับระดบัรายได กลาวคือระยะทางในการเดินทางไปทาํงาน
จะเพิ่มข้ึนตามระดับรายได ผูมีรายไดสูงที่ทาํงานอยูในบริเวณศูนยกลางเมืองมีแนวโนมในการ
เดินทางไปทํางานในระยะทางที่ไกลกวา สวนผูมีรายไดต่ําจะเดินทางไปทาํงานในระยะทางที่
ใกลกวาจะอยูอาศัยในบริเวณแหลงงานโดยไมคํานงึวาแหลงงานจะอยูที่ใด 

5.รูปแบบการเดินทาง 
ผูพักอาศยั 

• กลุมประชากรที่เขามาอยูกอนมีระบบรถไฟฟาและกลุมประชากรทีเ่ขามาอยูหลงัมีระบบ
รถไฟฟา 

รูปแบบการเดินทางมอเตอรไซดรับจาง , รถประจําทาง และรถไฟฟา 
พบวาในเขตหวยขวางมกีารใชรถประจําทางมากที่สุดและมอเตอรไซดรับจาง

เนื่องจาก มีซอยมากและแคบ และมีทางลัดเยอะมาก ผูพักอาศัยตองการเดนิทางไปทํางาน
ดวยความรวดเร็ว การใชมอเตอรไซดรับจางจะใชควบคูไปกับการเดินทางอื่นๆเชน นั่งมอเตอร
ไซดจากซอยลกึไปยังสถานีรถไฟฟา หรือ ไปยังปายรถเมล หรือเพียงขามถนนไปยงัทีท่ํางาน 
เพื่อตองการความรวดเรว็ในการเดินทางไปทํางาน 

                                                 
21 Harold Carter, อางแลว, หนา 260. 
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 Jorh R. Short , กลาวถงึการไดเปรียบเทียบการเดินทางรูปแบบตางๆ วาระบบ

รถไฟฟาเปนระบบที่มีเสนทางเฉพาะซึ่งไมอาจใชรวมกับยานพาหนะอืน่ได การรับ – สงไมถึง 
ณ จุดหมายทนั 
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บัณฑิตวิทยาลัย 
ภาควิชาเคหการ 
จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 
 
 

เรื่อง ขอความรวมมือในการตอบแบบสอบถาม 
 
เรียน ทานเจาของหองพักอพารตเมนตที่เคารพ 
 
 

แบบสอบถามนี้เปนสวนหนึ่งของการทําวิจัย  เพื่อทําวิทยานิพนธ ระดับปริญญาโท ภาควิชาเคหการ 
จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย เรื่อง “ การเปลี่ยนแปลงอาคารพกัอาศัยรวมประเภทอาพารตเมนตใหเชา  เมื่อมีระบบ
รถไฟฟาขนสงมวลชน ( MRTA ) เขตหวยขวาง ” 

 
คําตอบจากแบบสอบถามที่ทานตอบนี้ จะเปนขอมูลที่เปนประโยชนอยางยิ่ง ผูทําการศึกษาจึงหวัง

เปนอยางยิ่งวาจะไดรับความรวมมือจากทานในการใหขอมูลทีถ่กูตอง ตามความเปนจริงมากที่สดุ และขอแสดง
ความขอบคุณมา ณ โอกาสนี ้

 
 
 

 
 

ขอแสดงความนับถือ 
 
 
 

 
( นาย ตอศักดิ์    มีสุข ) 

นิสิตบัณฑิตวิทยาลัย จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 
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ทัศนคติของผูประกอบการในการลงทุนโครงการอพารทเมนต 

ผูวิจัยไดทําการสัมภาษณกลุมตวัอยางซึ่งเปนผูประกอบการโครงการอพารทเมนต จํานวน 26 
โครงการโดยผูวจิัยไดทําการสัมภาษณตามประเด็นตางๆดังนี ้

1. ผลของสื่อสงผลกระทบตอโครงการเมื่อมีระบบรถไฟฟา 

2. ผลดีและผลเสยีตอโครงการเมื่อมีระบบรถไฟฟา 

3. การบริหารจัดการ ของโครงการเมื่อมีระบบรถไฟฟา 

4. ทิศทางการพัฒนาของโครงการเมื่อมีระบบรถไฟฟา 

5. การตดัสินใจเลือกทําเลในการลงทุน 

6. ขอเสนอแนะ 

ผูใหสัมภาษณลําดับที่ 1 ผูประกอบการโครงการอพารทเมนต รัชดาแมนชั่น , สถานที่ ซอย รัชดา 14 , ระดับ
ราคา 2700 บาทตอเดือน 

1. ผลของสื่อสงผลกระทบตอโครงการ 

ผูประกอบการโครงการอพารทเมนต รัชดาแมนชั่น ทราบขาวจากหนังสือพิมพรายวัน วาจะมี
โครงการระบบรถไฟฟาขนสงมวลชน ( MRTA ) ซ่ึงผูประกอบการมีทศันคติวาผลกระทบตอโครงการจะมีราคา
ของที่ดินจะแพงขึ้น และคนที่ซื้อที่ดินจะจํากัดจาํนวนนอยลงเนือ่งจากที่ดินราคาแพง และเจาของที่ดินก็ยังข้ึน
ราคามากกวาราคาประเมินที่ดินมาก 

2. ผลดีและผลเสียตอโครงการเมื่อมีระบบรถไฟฟา 

ผลดี ผลเสีย 

1.ทําใหมีการเติบโตทางการสรางอพารทเมนต 

2.มีคนเขามาอาศัยมากขึ้น 

3.สามารถเพิ่มคาเชาได 

1.มีการแขงขันมากขึ้น 

2.แออัดมากขึ้น 

3.มีการคาขายมากขึ้น 
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3. การบริหารจัดการของโครงการเมื่อมีระบบรถไฟฟา 

การบริหารจัดการของ
โครงการ 

กอนมีระบบรถไฟฟา หลังมรีะบบรถไฟฟา 

1.รูปแบบของการบริหาร
จัดการ 

บริหารแบบพี-่นอง ตองจัดใหเปนองคกรมากขึ้น 

2.เงินทุน กูนอกระบบ กูสถาบันการเงิน 

3.ที่ดิน เชา-เซง เชา-เซง 

4.การกอสราง รูปแบบ
อาคาร 

สรางไดมาตรฐาน จะทาํการตอเติมอาคารเพื่อเพิ่มจํานวนหอง 

5.กลุมเปาหมาย ลูกคาทุกระดับ ลูกคาท่ีนาจะสามารถจายคาเชาไดตรง
กําหนด 

6.ความคุมทุน ยังไมคุมทุนเพราะลงทุนกับคา
ท่ีดินเยอะ 

ยังไมคุมทุนเพราะลงทุนกับคาที่ดินเยอะ 

7.จุดแข็งของโครงการ ใกลสถานรีถไฟฟา ใกลสถานรีถไฟฟา 

8.จุดแข็งออนของโครงการ หองพักนอย หองพักนอย 

9.โอกาสของโครงการ จะขยายโครงการโดยซื้อที่
ขางเคียง 

สามารถเพิ่มคาเชาได 

10.อุปสรรคของโครงการ คนใหความสนใจนอย คนใหความสนใจมากขึ้น ตองเลือกผูเชา 

4. ทิศทางการพฒันาโครงการ 

การพัฒนาโครงการตองตอบสนองความตองการที่แทจริงของผูพักอาศยั เชน ผูพักอาศัย
ตองการสภาพแวดลอมทีด่ีขึ้น ทางผูประกอบการควรจะใหความสําคัญดวยและการพัฒนาโครงการนาจะมี
ทิศทางที่ชัดเจนข้ึนจัดสรางอาคารที่ไดมาตรฐานเพราะกลุมลกูคามกีารเลือกทีพ่ักมากขึ้น 

5. การตดัสินใจเลือกทําเลในการลงทุน 

เลือกทําเลท่ีมีราคาที่ดินที่เหมาะสมไมแพงจนเกนิไป เพราะจะทําใหคุมทุนชากวาที่ควรและ
ตองดูทําเลที่เร่ิมจะเปนแหลงชุมชนเพราะจะไดเปนผูประกอบการรายแรกๆ 
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6.ขอเสนอแนะ 

 ควรมีการตรวจสอบการกอสรางอยางใกลชดิใหเปนไปตามแบบและควรดูบริเวณกอสรางไมให
แออัดเกินไป 

ผูใหสัมภาษณลําดับที่ 2 ผูประกอบการโครงการอพารทเมนต ยูแมนชั่น , สถานที่ ถนนรัชดา ซอย 14  , ระดับ
ราคา 3500บาทตอเดือน 

1. ผลของสื่อสงผลกระทบตอโครงการ 

ผูประกอบการโครงการอพารทเมนต ยูแมนช่ัน ทราบขาวจากสื่อโทรทัศน ซ่ึงผูประกอบการมีทศันคติ
วาจะมีการพัฒนาของโครงการใหมข้ึนมากมาย และจะสงผลตอโครงการดานคูแขงทางการตลาดที่จะมีจํานวน
มากขึ้น 

2. ผลดีและผลเสียตอโครงการเมื่อมีระบบรถไฟฟา 

ผลดี ผลเสีย 

1ที่ดินและที่พักอาศัยเจริญขึ้น 

2.เดินทางสะดวกสบายและมีทางเลือกมากขึ้น 

3.สามารถเพิ่มคาเชาได 

1.คนพลุกพลานแออัดมากขึ้นในบริเวณใกลเคียง 

2.มีการแขงขันสูงขึน้ 

3.ตองคอยพัฒนาสิ่งตางๆของอพารทเมนตตลอดเวลา 

3. การบริหารจัดการของโครงการเมื่อมีระบบรถไฟฟา 

การบริหารจัดการของ
โครงการ 

กอนมีระบบรถไฟฟา หลังมรีะบบรถไฟฟา 

1.รูปแบบของการบริหาร
จัดการ 

บริหารแบบครอบครัว ตองจัดใหเปนองคกรมากขึ้น 

2.เงินทุน เงินออม เงินออม 

3.ที่ดิน เปนมรดกตกทอด เปนมรดกตกทอด 

4.การกอสราง รูปแบบอาคาร  กอสรางไมแออัดมบีริเวณรอบอาคาร ตกแตงเพิ่มมากขึ้นใชพืน้ที่เต็มที่ 

5.กลุมเปาหมาย ลูกคาทุกระดับ ลูกคาทุกระดับ 

6.ความคุมทุน จุดคุมทุนแลว เปนเงินออมและที่ดิน ไมมีผลกระทบ 
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เปนมรดกอีก 

7.จุดแข็งของโครงการ ใกลสถานรีถไฟฟา ใกลสถานรีถไฟฟา 

8.จุดแข็งออนของโครงการ ใกลแหลงชมุชน ใกลแหลงชมุชน 

9.โอกาสของโครงการ มีชั้นลางวาง เปดสิ่งอํานวยความสะดวกไดเชน 
รานสะดวกซื้อ รานซักรีด 

10.อุปสรรคของโครงการ มีการแขงขันสูง-ปานกลาง มีการแขงขันมากขึน้ 

4. ทิศทางการพฒันาโครงการ 

การพัฒนาโครงการมีทศิทางที่ดขีึ้นมากแหลงเงินทุนก็ใหความชวยเหลือมากขึ้น นาจะมี
ตกแตงเพิม่ขึ้นและปรับสภาพแวดลอมภายในอาคารมากขึ้น 

5. การตดัสินใจเลือกทําเลในการลงทุน 

เลือกทําเลท่ีไมใกลแหลงชุมชนมากนกัและมีสภาพแวดลอมทีด่ีเพราะที่ดินราคาไมคอยแพง 
เขาถึงงายและมีระบบสาธารณูปโภคพรอม 

6.ขอเสนอแนะ 

 ควรมีการปรับปรุงสิ่งแวดลอมในสวนตลาด , ชุมชน , ที่พักอาศัย บริเวณหวยขวาง ควบคูไปกบัการ
เจริญเติบโตของอาพารตเมนตดวย 

ผูใหสัมภาษณลําดับที่ 3 ผูประกอบการโครงการอพารทเมนต จิรวรรณอพารทเมนต , สถานที่ ถนนรัชดา ซอย 
14  , ระดับราคา 2800บาทตอเดือน 

1. ผลของสื่อสงผลกระทบตอโครงการ 

ผูประกอบการโครงการอพารทเมนต จิรวรรณอพารทเมนต ทราบขาวจากสื่อโทรทัศน ซึ่ง
ผูประกอบการมทีัศนคติวาทําใหการจราจรในชวงแรกติดขัดมากผลกระทบคนมาดูโครงการลดลง 
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2. ผลดีและผลเสียตอโครงการเมื่อมีระบบรถไฟฟา 

ผลดี ผลเสีย 

1ทําใหสะดวกตอการเดินทาง 

2.มีความคลองตัวในการขนสง 

3.ลดมลภาวะ ลดอากาศเปนพษิ 

1.ทําใหสรางอาคารมากขึ้นขาดพื้นที่โลง 

2.มีการแขงขันสงูขึน้เพราะเดินทางสะดวก 

3.กลุมลูกคามีทางเลือกเยอะ 

3. การบริหารจัดการของโครงการเมื่อมีระบบรถไฟฟา 

การบริหารจัดการของโครงการ กอนมีระบบรถไฟฟา หลังมรีะบบรถไฟฟา 

1.รูปแบบของการบริหารจัดการ บริหารแบบครอบครัว ตองจัดใหเปนองคกรมากขึ้น 

2.เงินทุน เงินออมและเงินกูสถาบันการเงิน เงินออม 

3.ที่ดิน เปนมรดกตกทอด เปนมรดกตกทอด 

4.การกอสราง รูปแบบอาคาร  ตามแบบมาตรฐานโดยเครงครัด ตามแบบมาตรฐานโดยเครงครัด ไมมี
การตอเติมหรือเพิม่จํานวนหองพัก 

5.กลุมเปาหมาย ลูกคาทุกระดับ ลูกคาทุกระดับ 

6.ความคุมทุน 10ปดําเนินการ ยังไมคุมทุนเพราะเปดมาได 6 ป 

7.จุดแข็งของโครงการ ใกลสถานรีถไฟฟา เขาออก
สะดวก 

ใกลสถานรีถไฟฟา เขาออกสะดวก 

8.จุดแข็งออนของโครงการ ไมมีโฆษณา ไมมีโฆษณา 

9.โอกาสของโครงการ พื้นที่จาํกัด ไมไดทําการเพิ่มเติม 

10.อุปสรรคของโครงการ สภาพแวดลอมไมคอยดีแออัด สภาพแวดลอมไมคอยดีแออัด 

4. ทิศทางการพฒันาโครงการ 

นาจะมีคนพักอาศัยเพิม่ขึ้น แตตองขึ้นอยูกับการจัดการดวยโดยเฉพาะเจาของโครงการ ตอง
สุภาพมารยาทด ีตองปรับปรุงบุคลากรภายในกอนเปนอันดับแรก 

5. การตดัสินใจเลือกทําเลในการลงทุน 
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เลือกทําเลท่ีเขาถึงงายและมีระบบสาธารณูปโภคพรอมและตองใกลสถานีรถไฟฟาซึ่งจะ
เหมาะสมกับการลงทุนในอนาคต 

6.ขอเสนอแนะ 

 ปจจุบันนี้ระบบขนสงมวลชนของกทม.ยังไมดีเทาที่ควรเพราะเสนทางรถไฟฟาใตดินนอยเกินไปควร
ตองมีเยอะมากกวาในปจจุบัน 

ผูใหสัมภาษณลําดับที4่ ผูประกอบการโครงการอพารทเมนต ฐมศรแมนชั่น , สถานที่ ถนนประชาราษฎร
บําเพ็ญ ซอย 14 , ระดับราคา 3200บาทตอเดือน 

1. ผลของสื่อสงผลกระทบตอโครงการ 

ผูประกอบการโครงการอพารทเมนต ฐมศรแมนชั่น ทราบขาวจากหนังสือพิมพรายวัน วาจะมี
โครงการระบบรถไฟฟาขนสงมวลชน ( MRTA ) ซึ่งผูประกอบการมีทศันคติวาผลกระทบตอโครงการมคีนมาเชา
หองพักมากขึ้น 

2. ผลดีและผลเสียตอโครงการเมื่อมีระบบรถไฟฟา 

ผลดี ผลเสีย 

1.การเดินทางของผูอาศัยสะดวกขึ้น 

2.สามารถเพิ่มคาเชาได 

3.ผูพักอาศัยมากขึน้ 

1.มีการแขงขันมากขึ้น 

2.แออัดมากขึ้น 

3.มีการคาขายมากขึ้น 

3. การบริหารจัดการของโครงการเมื่อมีระบบรถไฟฟา 

การบริหารจัดการของโครงการ กอนมีระบบรถไฟฟา หลังมรีะบบรถไฟฟา 

1.รูปแบบของการบริหารจัดการ บริหารเปนองคกร บริหารเปนองค 

2.เงินทุน เงินออม กูสถาบันการเงิน 

3.ที่ดิน ของมรดก ของมรดก 

4.การกอสราง รูปแบบอาคาร กอสรางเอง จะทาํการตอเติมอาคารเพื่อเพิ่มจํานวน
หอง 
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5.กลุมเปาหมาย ลูกคาทุกระดับเนนพนักงาน
กลางคืน 

ลุกคาทุกระดับเนนการจายตรงเวลา 

6.ความคุมทุน คุมทุนเพราะเริ่มทําจากเงินออม
ไมตองเสียดอกเบ้ียและที่ดินเปน
มรดก 

คุมทุนเพราะเริ่มทําจากเงินออมไมตอง
เสียดอกเบี้ยและที่ดินเปนมรดก 

7.จุดแข็งของโครงการ ใกลสถานรีถไฟฟา ใกลสถานรีถไฟฟา 

8.จุดแข็งออนของโครงการ ขาดรานสะดวกซื้อ หองพักนอย 

9.โอกาสของโครงการ จะขยายโครงการโดยตอเติมหอง
เพิ่ม 

สามารถเพิ่มคาเชาได 

10.อุปสรรคของโครงการ จายภาษีคอนขางสงู จายภาษีคอนขางสูง 

4. ทิศทางการพฒันาโครงการ 

มีจํานวนอพารทเมนตเพิม่ขึ้น และมีรูปแบบทันสมยัพรอมสิ่งอํานวยความสะดวกมากขึ้นและ
มีระบบรักษาความปลอดภยัทีด่ข้ึีน 

5. การตดัสินใจเลือกทําเลในการลงทุน 

เลือกทําเลท่ีใกลสถานีรถไฟฟาหรือแหลงที่อยูอาศัยใหมทีส่ามารถรองรับการเดินทางที่
สะดวกได และการเขาถึงที่ปลอดภัย 

6.ขอเสนอแนะ 

 หากเปนไปไดควรจะรวบกลุมธุรกิจอพารทเมนตใหมีองคกรกลาง หรือสมาคมตามกฎหมายตางๆ 
เพื่อเปนตัวแทนตอรองกับรัฐบาลเพื่อขอลดภาษโีรงเรือนและภาษีเงินได 

ผูใหสัมภาษณลําดับที่ 5 ผูประกอบการโครงการอพารทเมนต J.S. MANSION , สถานที่ ถนนประชาราษฎร
บําเพ็ญ ซอย 5 , ระดับราคา 3500บาทตอเดือน 

1. ผลของสื่อสงผลกระทบตอโครงการ 

ผูประกอบการโครงการอพารทเมนต J.S. MANSION ทราบขาวจากเพื่อนผูประกอบการ ซึ่ง
ผูประกอบการคดิวาสื่อจะสงผลตอการจับจองหองพักของผูพักอาศัยและมกีารซ้ือขายที่กันเยอะขึ้นเพื่อลงทุน
ดานธุรกิจตางๆ 



 
175

2. ผลดีและผลเสียตอโครงการเมื่อมีระบบรถไฟฟา 

ผลดี ผลเสีย 

1ที่ดินและที่พักอาศัยเจริญขึ้น 

2.ลดมลภาวะ ลดอากาศเปนพษิ 

3.สามารถเพิ่มคาเชาได 

1.ตองคอยพัฒนาส่ิงตางๆของอพารทเมนต
ตลอดเวลา 

2.มีการแขงขันสงูขึน้ 

3.กลุมลูกคามีทางเลือกเยอะ 

3. การบริหารจัดการของโครงการเมื่อมีระบบรถไฟฟา 

การบริหารจัดการของโครงการ กอนมีระบบรถไฟฟา หลังมรีะบบรถไฟฟา 

1.รูปแบบของการบริหารจัดการ บริหารเปนองคกร ตองจัดใหเปนองคกรมากขึ้น 

2.เงินทุน กูสถาบันการเงิน กูสถาบันการเงิน 

3.ที่ดิน เปนมรดกตกทอด เปนมรดกตกทอด 

4.การกอสราง รูปแบบอาคาร  กอสรางไมแออัดมบีริเวณรอบอาคาร ตกแตงเพิ่มมากขึ้นใชพืน้ที่เต็มที่ 

5.กลุมเปาหมาย ลูกคาทุกระดับ ลูกคาทุกระดับ 

6.ความคุมทุน ยังไมคุมทุนเนื่องจากเสียดอกเบี้ย ยังไมคุมทุนเนื่องจากเสีย
ดอกเบ้ีย 

7.จุดแข็งของโครงการ ใกลสถานรีถไฟฟาและมีที่จอดรถ ใกลสถานรีถไฟฟาและมีท่ีจอด
รถ 

8.จุดแข็งออนของโครงการ ใกลแหลงชุมชนแออัด สภาพแวดลอมไมดี ใกลแหลงชมุชนแออัด 
สภาพแวดลอมไมดี 

9.โอกาสของโครงการ มีพื้นที่เหลือ สามารถเสรางอาคารเพิม่ไดอีก 

10.อุปสรรคของโครงการ ดอกเบี้ยเงินกูและภาษ ี ดอกเบ้ียเงินกูและภาษ ี

4. ทิศทางการพฒันาโครงการ 
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ทิศทางที่ดีข้ึนและรูปแบบอาคารไดมาตรฐานมากขึ้นและจัดสวนพื้นที่ใชสอยดีขึ้น การพัฒนา
โครงการนาจะมสีิ่งอํานวยความสะดวกใหพรอมเชนรานทําผม , รานคาตางๆรวมถึงจดัสภาพแวดลอมใหดีข้ึน
ปองกันมลภาวะทางเสียงและทางฝุนละออง 

5. การตดัสินใจเลือกทําเลในการลงทุน 

เลือกทําเลท่ีไมใกลแหลงชุมชนมากนกัและคํานงึถึงเสนทางหลกัที่ตองเขาออกสะดวก 
ปลอดภัย 

6.ขอเสนอแนะ 

 การเก็บภาษีโรงเรือน , ภาษีเงินไดควรจะมีการลดหยอนจากปจจุบัน 

ผูใหสัมภาษณลําดับที่ 6 ผูประกอบการโครงการอพารทเมนต ยู.เอส.แมนขั่น, สถานที่ ถ.สุทธิสารวินิจฉัย ซ.
รสุดประเสริฐิ1  , ระดับราคา 3500บาทตอเดือน 

1. ผลของสื่อสงผลกระทบตอโครงการ 

ผูประกอบการโครงการอพารทเมนตยู.เอส.แมนขั่นทราบขาวจากสื่อโทรทัศนผลกระทบโครงการมี
การโทรศัพทและมาดูหองเพิ่มมากขึ้น 

2. ผลดีและผลเสียตอโครงการเมื่อมีระบบรถไฟฟา 

ผลดี ผลเสีย 

1ทําใหสะดวกตอการเดินทาง 

2.มีการคาขายเพิ่มมากขึ้น 

3.สามารถเพิ่มคาเชาได 

1.ความปลอดภัยนอยลง 

2.มีการแขงขันสงูขึน้ 

3.ทางเลือกเยอะขึน้ 

3. การบริหารจัดการของโครงการเมื่อมีระบบรถไฟฟา 

การบริหารจัดการของโครงการ กอนมีระบบรถไฟฟา หลังมรีะบบรถไฟฟา 

1.รูปแบบของการบริหารจัดการ บริหารแบบองคกร บริหารแบบองคกร 

2.เงินทุน เงินกูสถาบันการเงนิ เงินกูสถาบันการเงนิ 

3.ที่ดิน เปนมรดกตกทอด เปนมรดกตกทอด 
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4.การกอสราง รูปแบบอาคาร  ตามแบบมาตรฐานโดยเครงครัด ตามแบบมาตรฐานโดยเครงครัด ไมมีการ
ตอเติมหรือเพิ่มจาํนวนหองพัก 

5.กลุมเปาหมาย ลูกคาทุกระดับ ลูกคาทุกระดับ 

6.ความคุมทุน ยังไมคุมจายดอกเบี้ยธนาคาร ยังไมคุมจายดอกเบี้ยธนาคาร 

7.จุดแข็งของโครงการ ใกลสถานรีถไฟฟา  ใกลสถานรีถไฟฟา  

8.จุดแข็งออนของโครงการ ทางเขาแคบและแอดอัดดวยแผง
ลอย 

- 

9.โอกาสของโครงการ นอยเพราะพืน้ที่จาํกัด นอยเพราะพืน้ที่จาํกัด 

10.อุปสรรคของโครงการ สภาพแวดลอมไมคอยดีแออัด สภาพแวดลอมไมคอยดีแออัด 

4. ทิศทางการพฒันาโครงการ 

การตอเตมิจะเพิ่มมากขึ้น เนื่องจากผูประกอบการมั่นใจในการลงทุน และการลงทุนสรางใหม
มีจํานวนมากข้ึนรวมทั้งการซื้อโครงการเกามาปรับปรุงใหม 

5. การตดัสินใจเลือกทําเลในการลงทุน 

ลงทุนในทําเลทีส่ะดวกตอการเขาถึง สภาพแวดลอมตองดีและมีพื้นที่โลงรอบอาคารเพื่อ
ระบายอากาศและตกแตงสวนเพื่อความสวยงาม 

6.ขอเสนอแนะ 

 ควรมีระบบขนสงรองรับจากระบบขนสงไฟฟาใหเปนระบบ ระเบียบมากขึ้น รวมถึงความปลอดภยั
ในการเดินทางทีจ่ะเขามายังที่พกั 

ผูใหสัมภาษณลําดับทึ7่ ผูประกอบการโครงการอพารทเมนต มงคลอาพารตเมนต , สถานที่ ถนนประชาราษฎร
บําเพ็ญ ซอย 6 , ระดับราคา 3500บาทตอเดือน 

1. ผลของสื่อสงผลกระทบตอโครงการ 

ผูประกอบการโครงการอพารทเมนตมงคลอาพารตเมนต ทราบขาวจากหนังสือพิมพรายวัน วาจะมี
โครงการระบบรถไฟฟาขนสงมวลชน ( MRTA ) ซึ่งผูประกอบการมีทัศนคติวาผลกระทบตอโครงการมคีนโทรถาม
ราคาหองพักมากขึ้นและมีการจองลวงหนา 
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2. ผลดีและผลเสียตอโครงการเมื่อมีระบบรถไฟฟา 

ผลดี ผลเสีย 

1.ผูพักอาศัยมากขึน้ 

2.สามารถเพิ่มคาเชาได 

3.ไดปรับปรุงโครงการ 

1.มีการแขงขันมากขึ้น 

2.แออัดมากขึ้น 

3.ตองคอยพัฒนาส่ิงตางๆของอาพารตเมนต
ตลอดเวลา 

3. การบริหารจัดการของโครงการเมื่อมีระบบรถไฟฟา 

การบริหารจัดการของโครงการ กอนมีระบบรถไฟฟา หลังมรีะบบรถไฟฟา 

1.รูปแบบของการบริหารจัดการ บริหารเปนองคกร บริหารเปนองคกร 

2.เงินทุน เงินออม เงินออม 

3.ที่ดิน ของมรดก ของมรดก 

4.การกอสราง รูปแบบอาคาร แบบอาคารไดมาตรฐาน จะทาํการตอเติมอาคารเพื่อเพิ่ม
จํานวนหอง 

5.กลุมเปาหมาย ลูกคาทุกระดับเนนพนักงาน
กลางคืน 

ลุกคาทุกระดับเนนการจายตรงเวลา 

6.ความคุมทุน คุมทุนเพราะเริ่มทําจากเงินออมไม
ตองเสียดอกเบี้ยและที่ดินเปนมรดก 

คุมทุนเพราะเริ่มทําจากเงินออมไม
ตองเสียดอกเบ้ียและที่ดินเปนมรดก 

7.จุดแข็งของโครงการ ใกลสถานรีถไฟฟา ใกลสถานรีถไฟฟา 

8.จุดแข็งออนของโครงการ ขาดรานสะดวกซื้อ หองพักนอย 

9.โอกาสของโครงการ จะขยายโครงการโดยตอเติมหอง
เพิ่ม 

สามารถเพิ่มคาเชาได 

10.อุปสรรคของโครงการ จายภาษีคอนขางสงู จายภาษีคอนขางสงู 

4. ทิศทางการพฒันาโครงการ 
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การพัฒนาโครงการนาจะมีทิศทางการสรางใหมเพิ่มขึ้นโดยพิจรณาจากทําเลท่ีตัง้เปนหลัก
และตองกอสรางอาคารใหมีรูปแบบที่ทันสมยัมากขึ้นพรอมสิ่งอํานวยความสะดวก 

5. การตดัสินใจเลือกทําเลในการลงทุน 

เลือกทําเลจะทําไดยากขึ้นเนื่องจากมีพื้นที่จํากดัในเขตหวยขวาง นาจะมองหาทําเลในยาน
อ่ืนๆที่มีระบบรถไฟฟาผานเพราะราคาที่ดินยังไมแพงนัก 

6.ขอเสนอแนะ 

 หากเปนไปไดควรจะการจัดโซนที่พักอาศยัใหชดัเจนเพราะในปจจุบันมีอาคารอาพารตเมนตแทรก
ตัวไปกับอาคารพาณิชยและบานพักอาศยัทําใหมุมมองและการระบายอากาศไมคอยดีเทาที่ควรและการใชพื้นที่
สาธารณะปนกันมาก 

ผูใหสัมภาษณลําดับที่ 8 ผูประกอบการโครงการอพารทเมนต สดุจริตอาพารทเมนต , สถานที่ ถนน
ประชาราษฎรบําเพ็ญ ซอย 12  , ระดับราคา 3500บาทตอเดือน 

1. ผลของสื่อสงผลกระทบตอโครงการ 

ผูประกอบการโครงการอพารทเมนตสดุจริตอาพารทเมนตทราบขาวจากการเริ่มมกีารขุดถนนซึ่ง
ผูประกอบการมทีัศนคติวาชวงแรกการจราจรตดิขัดมากแตมคีนมาดูหองพกัมากขึ้น 

2. ผลดีและผลเสียตอโครงการเมื่อมีระบบรถไฟฟา 

ผลดี ผลเสีย 

1มีความตองการลูกคามากขึ้นทาํการตลาดลดลง 

2.มีการขยายโครงการ 

3.สามารถเพิ่มคาเชาได 

1.คนพลุกพลานแออัดมากขึ้นในบริเวณใกลเคียง 

2.นําคาใชจายการตลาดไปใชในการตอเติม 

3.ตองคอยพัฒนาสิ่งตางๆของอาพารตเมนตตลอดเวลา 

3. การบริหารจัดการของโครงการเมื่อมีระบบรถไฟฟา 

การบริหารจัดการของโครงการ กอนมีระบบรถไฟฟา หลังมรีะบบรถไฟฟา 

1.รูปแบบของการบริหารจัดการ บริหารเปนองคกร บริหารเปนองคกร 

2.เงินทุน เงินกูสถาบันการเงนิ เงินกูสถาบันการเงนิ 



 
180

3.ที่ดิน ซื้อ ซื้อ 

4.การกอสราง รูปแบบอาคาร  กอสรางไมแออัดมบีริเวณรอบอาคาร ตกแตงเพิ่มมากขึ้นใชพืน้ที่เต็มท่ี 

5.กลุมเปาหมาย ลูกคาทุกระดับ ลูกคาทุกระดับ 

6.ความคุมทุน 12ปคุมทุนและยังไมคุมทุนเนื่องจาก
เสียดอกเบ้ีย 

12ปคุมทุนและยังไมคุมทุน
เนื่องจากเสียดอกเบี้ย 

7.จุดแข็งของโครงการ ใกลสถานรีถไฟฟา ใกลสถานรีถไฟฟา 

8.จุดแข็งออนของโครงการ ใกลแหลงชุมชน ใกลแหลงชมุชน 

9.โอกาสของโครงการ มีช้ันลางวาง เปดสิ่งอํานวยความสะดวกได
เชน รานสะดวกซื้อ รานซักรีด 

10.อุปสรรคของโครงการ มีการแขงขันสูง-ปานกลาง มีการแขงขันมากขึน้ 

4. ทิศทางการพฒันาโครงการ 

การพัฒนาโครงการมีทศิทางที่ดขีึ้นมากและการกูเพื่อขยายโครงการทําไดงายขึ้นดอกเบีย้
ลดลง 

5. การตดัสินใจเลือกทําเลในการลงทุน 

เลือกทําเลสรางโครงการใหมควรขยายไปยังทําเลอื่นๆเพราะที่ดินมีราคาถกูกวา 

6.ขอเสนอแนะ 

 การสรางอาคารอาพารตเมนตควรตองคํานึงถงึสภาพแวดลอม , ความสวยงามของอาคารและจัด
ทิศทางของหองใหมเหมาะสมเพราะลูกคาจะใหความสําคัญมากข้ึน 

ผูใหสัมภาษณลําดับที9่ ผูประกอบการโครงการอพารทเมนต ทอมแมนชั่น , สถานที่ ถนน รัชดา ซอย 14 , 
ระดับราคา 3800บาทตอเดือน 

1. ผลของสื่อสงผลกระทบตอโครงการ 

ผูประกอบการโครงการอพารทเมนต ทอมแมนชั่น ทราบขาวจากหนังสือพมิพรายวัน มีคนมาดู
สถานทีม่ากขึ้นและฝุนละอองเขามายังโครงการบางสวน 
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2. ผลดีและผลเสียตอโครงการเมื่อมีระบบรถไฟฟา 

ผลดี ผลเสีย 

1.สามารถเพิ่มคาเชาได 

2.เปนแหลงรวมการคาขายตามสถานตีางๆ 

3.สรางทางเลือกใหกับผูอยูอาศัย 

1.ทางเขาโครงการชํารุดมากขึ้น ( ชวงการกอสราง ) 

2.แออัดมากขึ้น 

3.มีการคาขายมากขึ้น 

3. การบริหารจัดการของโครงการเมื่อมีระบบรถไฟฟา 

การบริหารจัดการของโครงการ กอนมีระบบรถไฟฟา หลังมรีะบบรถไฟฟา 

1.รูปแบบของการบริหารจัดการ บริหารเปนองคกร บริหารเปนองค 

2.เงินทุน กูสถาบันการเงิน กูสถาบันการเงิน 

3.ที่ดิน ของมรดก ของมรดก 

4.การกอสราง รูปแบบอาคาร กลุมอาคาร2หลัง จะทาํการตอเติมอาคารเพื่อเพิ่ม
จํานวนหอง 

5.กลุมเปาหมาย ลูกคาทุกระดับ ลูกคาทุกระดับ 

6.ความคุมทุน ยังไมคุมทุนตองจายดอกเบ้ีย
ธนาคาร 

ยังไมคุมทุนตองจายดอกเบี้ย
ธนาคาร 

7.จุดแข็งของโครงการ ใกลสถานรีถไฟฟา ใกลสถานรีถไฟฟา 

8.จุดแข็งออนของโครงการ ที่จอดรถนอยเกินไป หองพักไมเพียงพอกับความตองการ 

9.โอกาสของโครงการ จะขยายโครงการโดยตอเติมหอง
เพิ่ม 

สามารถเพิ่มคาเชาได 

10.อุปสรรคของโครงการ จายภาษีคอนขางสงู จายภาษีคอนขางสงู 

4. ทิศทางการพฒันาโครงการ 

ชวงกอนรถไฟฟามีการชะลอการลงทุนแตหลังจากไดมโีครงการรถไฟฟาประกอบกับ
เศรษฐกิจภาพรวมดีขึ้นก็เริ่มมกีารลงทุนเพิ่มมากขึ้น 
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5. การตดัสินใจเลือกทําเลในการลงทุน 

เลือกทําเลท่ีใกลสถานีรถไฟฟาหรือแหลงที่อยูอาศัยใหมทีส่ามารถรองรับการเดินทางที่
สะดวกได  

6.ขอเสนอแนะ 

 รัฐบาลควรลดภาษีโรงเรือนและภาษีเงินได เพื่อจะไดมีเงินทุนมาปรับปรุงโครงการมากขึ้นกวานี้ 

ผูใหสัมภาษณลําดับที่ 10 ผูประกอบการโครงการอพารทเมนต วีไอพี เพลส , สถานที่ ถนนรัชดา ซอย 14 , 
ระดับราคา 4800บาทตอเดือน 

1. ผลของสื่อสงผลกระทบตอโครงการ 

ผูประกอบการโครงการอพารทเมนต วไีอพ ี เพลส ทราบขาวจากเพื่อนผูประกอบการ ซึ่ง
ผูประกอบการคดิวาสื่อจะสงผลตอการจับจองหองพักของผูพักอาศัยและมกีารซ้ือขายที่กันเยอะขึ้นเพื่อลงทุน
ดานธุรกิจตางๆ 

2. ผลดีและผลเสียตอโครงการเมื่อมีระบบรถไฟฟา 

ผลดี ผลเสีย 

1ท่ีดินและที่พักอาศัยเจริญขึ้น 

2.ลดมลภาวะ ลดอากาศเปนพษิ 

3.สามารถเพิ่มคาเชาได 

1.ตองทําการตลาดเพิ่มขึ้น 

2.มีการแขงขันสงูขึน้ 

3.กลุมลูกคามีทางเลือกเยอะ 

3.การบริหารจัดการของโครงการเมื่อมีระบบรถไฟฟา 

การบริหารจัดการของโครงการ กอนมีระบบรถไฟฟา หลังมรีะบบรถไฟฟา 

1.รูปแบบของการบริหารจัดการ บริหารเปนองคกร ตองจัดใหเปนองคกรมากขึ้น 

2.เงินทุน กูสถาบันการเงิน กูสถาบันการเงิน 

3.ที่ดิน เปนมรดกตกทอด เปนมรดกตกทอด 

4.การกอสราง รูปแบบอาคาร  กอสรางไมแออัดมบีริเวณรอบอาคาร กอสรางไมแออัดมีบริเวณรอบ
อาคาร 
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5.กลุมเปาหมาย ลูกคาทุกเนนลูกทีม่ีกําลังจายคาเชา
ดวย 

ลูกคาทุกเนนลูกท่ีมีกําลังจายคา
เชาดวย 

6.ความคุมทุน ยังไมคุมทุนเนื่องจากเสียดอกเบี้ย ยังไมคุมทุนเนื่องจากเสียดอกเบี้ย 

7.จุดแข็งของโครงการ ใกลสถานรีถไฟฟาและมีที่จอดรถ ใกลสถานรีถไฟฟาและมีที่จอดรถ 

8.จุดแข็งออนของโครงการ ใกลแหลงชุมชนแออัด สภาพแวดลอม
ไมดี 

ใกลแหลงชมุชนแออัด 
สภาพแวดลอมไมดี 

9.โอกาสของโครงการ มีพื้นที่เหลือ สามารถเสรางอาคารเพิ่มไดอีก 

10.อุปสรรคของโครงการ ดอกเบี้ยเงินกูและภาษ ี ดอกเบี้ยเงินกูและภาษ ี

4. ทิศทางการพฒันาโครงการ 

สรางเปนอาคารระดับท่ีดีขึ้นมีความปลอดภยัมากข้ึนและเปนอาคารที่พรอมดวยระบบ
เทคโนโลยตีางๆ 

5. การตดัสินใจเลือกทําเลในการลงทุน 

เลือกตามเสนทางที่มีระบบขนสงมวลชนที่สะดวกสบายแตตองมสีภาพแวดลอมที่ดีดวย 

6.ขอเสนอแนะ 

 ควรมีการแบงระดับของอาพารตเมนตใหชัดเจนเพื่อสรางมาตรฐานของที่พักตามระดับราคา ปองกัน
การเอาเปรียบของเจาของโครงการ 

ผูใหสัมภาษณลําดับทึ1่1 ผูประกอบการโครงการอพารทเมนต โชคชัยอาพารตเมนต , สถานที่ ถนนสุทธิสาร
วินิจฉัย ซอย รุงเรือง , ระดับราคา 2500บาทตอเดือน 

1. ผลของสื่อสงผลกระทบตอโครงการ 

ผูประกอบการโครงการอพารทเมนตโชคชยัอาพารตเมนต ทราบขาวจากหนังสือพิมพรายวัน วาจะมี
โครงการระบบรถไฟฟาขนสงมวลชน ( MRTA ) ซึ่งผูประกอบการมีทัศนคติวาผลกระทบตอโครงการมคีนโทรถาม
ราคาหองพักมากขึ้น 

2. ผลดีและผลเสียตอโครงการเมื่อมีระบบรถไฟฟา 
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ผลดี ผลเสีย 

1.ไดปรับปรุงโครงการ 

2.สามารถเพิ่มคาเชาได 

3.ผูพักอาศัยมากขึน้ 

1.กลุมลูกคามีทางเลือกเยอะ 

2.แออัดมากขึ้น 

3.ตองคอยพัฒนาสิ่งตางๆของอาพารตเมนตตลอดเวลา 

3. การบริหารจัดการของโครงการเมื่อมีระบบรถไฟฟา 

การบริหารจัดการของโครงการ กอนมีระบบรถไฟฟา หลังมรีะบบรถไฟฟา 

1.รูปแบบของการบริหารจัดการ บริหารเปนองคกร บริหารเปนองคกร 

2.เงินทุน เงินออม เงินออม 

3.ที่ดิน ของมรดก ของมรดก 

4.การกอสราง รูปแบบอาคาร แบบอาคารไดมาตรฐาน จะทาํการตอเติมอาคารเพื่อเพิ่มจํานวน
หอง 

5.กลุมเปาหมาย ลูกคาทุกระดับเนนพนักงาน
กลางคืน 

ลุกคาทุกระดับเนนการจายตรงเวลา 

6.ความคุมทุน คุมทุนเพราะเริ่มทําจากเงินออมไม
ตองเสียดอกเบี้ยและที่ดินเปนมรดก 

คุมทุนเพราะเริ่มทําจากเงินออมไมตอง
เสียดอกเบี้ยและที่ดินเปนมรดก 

7.จุดแข็งของโครงการ ราคาถูก ใกลสถานรีถไฟฟาพอสมควร 

8.จุดแข็งออนของโครงการ ขาดรานสะดวกซื้อ หองพักนอย 

9.โอกาสของโครงการ จะขยายโครงการโดยตอเติมหอง
เพิ่ม 

สามารถเพิ่มคาเชาได 

10.อุปสรรคของโครงการ จายภาษีคอนขางสงู จายภาษีคอนขางสงู 

4. ทิศทางการพฒันาโครงการ 

การพัฒนาโครงการจะตองตอบสนองความตองการของลูกคาอยางชัดเจน อันดับแรกจะตอง
พิจารณาทําเลที่ตั้งโครงการ สภาพแวดลอม พิจารณากลุมลกูคาเพื่อประกอบการทําโครงการ 
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5. การตดัสินใจเลือกทําเลในการลงทุน 

เลือกทําเลโดยเฉพาะที่ดินอาจจะมีราคาแพงเล็กนอย เขตผูพักอาศัย มีปริมาณมาก บริเวณที่
มีแหลงงานชุมชนแนน การจราจรสะดวกและตอเนื่องจากรถไฟฟาขนสงมวลชนจนถึงที่พักอาศยั 

6.ขอเสนอแนะ 

 นอกเหนือจากทําเลที่ตั้งโครงการที่เหมาะสมแลว จะตองพิจรณารูปทรงอาคาร , ใหเปนไปตามภมูิส
ถาปตย และมีสิง่อํานวยความสะดวกพรอม ถาเปนไปไดควยมีประจําทุกอาคาร , รานสะดวกซื้อ , รานซักรีด และ
สิ่งอํานวยความสะดวกเทาที่จําเปน 

ผูใหสัมภาษณลําดับที่ 12 ผูประกอบการโครงการอพารทเมนต ใบเฟรนแมนชั่น , สถานที่ ถนนซ.รัชดา 9 , 
ระดับราคา 3200บาทตอเดือน 

1. ผลของสื่อสงผลกระทบตอโครงการ 

ผูประกอบการโครงการอพารทเมนต ใบเฟรนแมนชั่น ทราบขาวจากเพื่อนผูประกอบการ ซึ่ง
ผูประกอบการคดิวาสื่อจะสงผลตอการจับจองหองพักของผูพักอาศัยและมกีารซ้ือขายที่กันเยอะขึ้นเพื่อลงทุน
ดานธุรกิจตางๆ 

2. ผลดีและผลเสียตอโครงการเมื่อมีระบบรถไฟฟา 

ผลดี ผลเสีย 

1ที่ดินและที่พักอาศัยเจริญขึ้น 

2มีความตองการลูกคามากขึ้นทาํการตลาดลดลง 

3.สามารถเพิ่มคาเชาได 

1.ตองคอยพัฒนาสิ่งตางๆของอาพารตเมนตตลอดเวลา 

2.ทําใหสรางอาคารมากขึ้นขาดพื้นที่โลง 

3.กลุมลูกคามีทางเลือกเยอะ 

3. การบริหารจัดการของโครงการเมื่อมีระบบรถไฟฟา 

การบริหารจัดการของโครงการ กอนมีระบบรถไฟฟา หลังมรีะบบรถไฟฟา 

1.รูปแบบของการบริหารจัดการ บริหารเปนองคกร ตองจัดใหเปนองคกรมากขึ้น 

2.เงินทุน กูสถาบันการเงิน กูสถาบันการเงิน 

3.ที่ดิน เปนมรดกตกทอด เปนมรดกตกทอด 
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4.การกอสราง รูปแบบอาคาร  กอสรางไมแออัดมบีริเวณรอบ
อาคาร 

ตกแตงเพิ่มมากขึ้นใชพืน้ที่เต็มที่ 

5.กลุมเปาหมาย ลูกคาทุกระดับ ลูกคาทุกระดับ 

6.ความคุมทุน ยังไมคุมทุนเนื่องจากเสียดอกเบี้ย ยังไมคุมทุนเนื่องจากเสียดอกเบี้ย 

7.จุดแข็งของโครงการ ใกลสถานรีถไฟฟาและมีที่จอดรถ ใกลสถานรีถไฟฟาและมีท่ีจอดรถ 

8.จุดแข็งออนของโครงการ ใกลแหลงชุมชนแออัด 
สภาพแวดลอมไมดี 

ใกลแหลงชมุชนแออัด สภาพแวดลอม
ไมดี 

9.โอกาสของโครงการ มีพื้นที่เหลือ สามารถเสรางอาคารเพิม่ไดอีก 

10.อุปสรรคของโครงการ ดอกเบี้ยเงินกูและภาษ ี ดอกเบี้ยเงินกูและภาษ ี

4. ทิศทางการพฒันาโครงการ 

พัฒนาโครงการเพื่อตอบสนองลกูคา ควรจะตองพิจราณาทําเลที่ตั้งโครงการเปนสําคัญ 
ชุมชนหนาแนน การคมนาคมสะดวก สิ่งแวดลอมดไีมมมีลภาวะ ควรเตรียมพื้นทีไ่วขยายโครงการ 

5. การตดัสินใจเลือกทําเลในการลงทุน 

เลือกทําเลท่ีราคาถูกพอสมควร , แผนขยายโครงการ , การกอสราง รูปแบบเนนความสวยงาม
พอประมาณ และจัดพื้นที่ไมใหแออัดเกินไปนัก 

6.ขอเสนอแนะ 

 คํานึงถึงความคงทนของอาคาร โดยเฉพาะสวนกลางเชน โถงบนัได , ฝา , ราวบันได , มีความคงทน
และซอมงาย 

ผูใหสัมภาษณลําดับที่ 13 ผูประกอบการโครงการอพารทเมนต ตําหนักทองอพาทเมนท, สถานที่ ซ.รัชดา 7 นา
ทอง3  , ระดับราคา 3000บาทตอเดือน 

1. ผลของสื่อสงผลกระทบตอโครงการ 

ผูประกอบการโครงการอพารทเมนต ตําหนักทองอพาทเมนททราบขาวจากสื่อโทรทัศน ซึ่ง
ผูประกอบการมทีัศนคติวาทําใหการจราจรในชวงแรกติดขัดมากผลกระทบคนมาดูโครงการลดลง 
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2. ผลดีและผลเสียตอโครงการเมื่อมีระบบรถไฟฟา 

ผลดี ผลเสีย 

1ทําใหสะดวกตอการเดินทาง 

2.มีความคลองตัวในการขนสง 

3.ลดมลภาวะ ลดอากาศเปนพษิ 

1.ทําใหสรางอาคารมากขึ้นขาดพื้นที่โลง 

2.มีการแขงขันสงูขึน้เพราะเดินทางสะดวก 

3.กลุมลูกคามีทางเลือกเยอะ 

3. การบริหารจัดการของโครงการเมื่อมีระบบรถไฟฟา 

การบริหารจัดการของโครงการ กอนมีระบบรถไฟฟา หลังมรีะบบรถไฟฟา 

1.รูปแบบของการบริหารจัดการ บริหารแบบครอบครัว ตองจัดใหเปนองคกรมากขึ้น 

2.เงินทุน เงินออมและเงินกูสถาบันการเงิน เงินออม 

3.ที่ดิน เปนมรดกตกทอด เปนมรดกตกทอด 

4.การกอสราง รูปแบบอาคาร  ตามแบบมาตรฐานโดยเครงครัด ตามแบบมาตรฐานโดยเครงครัด 
ไมมีการตอเติมหรอืเพิ่มจํานวน
หองพัก 

5.กลุมเปาหมาย ลูกคาทุกระดับ ลูกคาทุกระดับ 

6.ความคุมทุน 10ปดําเนินการ ยังไมคุมทุนเพราะเปดมาได 6 ป 

7.จุดแข็งของโครงการ ใกลสถานรีถไฟฟา เขาออกสะดวก ใกลสถานรีถไฟฟา เขาออก
สะดวก 

8.จุดแข็งออนของโครงการ ไมมีโฆษณา ไมมีโฆษณา 

9.โอกาสของโครงการ พื้นที่จาํกัด ไมไดทําการเพิ่มเติม 

10.อุปสรรคของโครงการ สภาพแวดลอมไมคอยดีแออัด สภาพแวดลอมไมคอยดีแออัด 

4. ทิศทางการพฒันาโครงการ 

เพื่อเปนการไดเปรียบในเชิงการคา ควรจะเลือกทําเลที่ยังไมมผีูประกอบการลงทุนมากนัก 
ชุมชนหนาแนนพอสมควร ใกลบริษัท , ศูนยราชการ เตรียมการขยายโครงการดวย 
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5. การตดัสินใจเลือกทําเลในการลงทุน 

เลือกทําเลควรมกีารสํารวจทําเลกอนจะทําโครงการตลอดจนสํารวจตลาดลวงหนา 

6.ขอเสนอแนะ 

 ควรมีการคดิใหโครงการมตีนทุนต่ํา เพราะสามารถคุมทุนไดเร็ว เชนการคิดการถายเทอากาศ เพื่อ
ลดปรมิาณเครื่องปรับอากาศ 

ผูใหสัมภาษณลําดับที่ 14 ผูประกอบการโครงการอพารทเมนต อยูเจริญอพาทเมนท, สถานที่ ซอย ซ.รัชดา 6 , 
ระดับราคา 3,000บาทตอเดือน 

1. ผลของสื่อสงผลกระทบตอโครงการ 

ผูประกอบการโครงการอพารทเมนตอยูเจริญอพาทเมนท ทราบขาวจากหนังสือพิมพรายวัน ซึ่ง
ผูประกอบการมทีัศนคติวาผลกระทบตอโครงการจะมีราคาของที่ดินจะแพงข้ึนและคนที่ซื้อที่ดินจะจํากัดจํานวน
นอยลงเนื่องจากที่ดินราคาแพง และเจาของที่ดินก็ยังข้ึนราคามากกวาราคาประเมินที่ดินมาก 

2. ผลดีและผลเสียตอโครงการเมื่อมีระบบรถไฟฟา 

ผลดี ผลเสีย 

1.ทําใหมีการเติบโตทางการสรางอาพารตเมนต 

2.มีคนเขามาอาศัยมากขึ้น 

3.สามารถเพิ่มคาเชาได 

1.มีการแขงขันมากขึ้น 

2.แออัดมากขึ้น 

3.มีการคาขายมากขึ้น 

3. การบริหารจัดการของโครงการเมื่อมีระบบรถไฟฟา 

การบริหารจัดการของโครงการ กอนมีระบบรถไฟฟา หลังมรีะบบรถไฟฟา 

1.รูปแบบของการบริหารจัดการ บริหารแบบพี-่นอง ตองจัดใหเปนองคกรมากขึ้น 

2.เงินทุน กูนอกระบบ กูสถาบันการเงิน 

3.ที่ดิน เชา-เซ็ง เชา-เซ็ง 

4.การกอสราง รูปแบบอาคาร สรางไดมาตรฐาน จะทาํการตอเติมอาคารเพื่อเพิ่มจํานวน
หอง 
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5.กลุมเปาหมาย ลูกคาทุกระดับ ลูกคาที่นาจะสามารถจายคาเชาไดตรง
กําหนด 

6.ความคุมทุน ยังไมคุมทุนเพราะลงทุนกับคาที่ดิน
เยอะ 

ยังไมคุมทุนเพราะลงทุนกับคาที่ดิน
เยอะ 

7.จุดแข็งของโครงการ ใกลสถานรีถไฟฟา ใกลสถานรีถไฟฟา 

8.จุดแข็งออนของโครงการ หองพักนอย หองพักนอย 

9.โอกาสของโครงการ จะขยายโครงการโดยซื้อท่ีขางเคียง สามารถเพิ่มคาเชาได 

10.อุปสรรคของโครงการ คนใหความสนใจนอย คนใหความสนใจมากขึ้น ตองเลือกผู
เชา 

4. ทิศทางการพฒันาโครงการ 

พิจราณาทําเลที่ตั้งโครงการ , กลุมลกูคา , รูปแบบอาคาร , แบบขยายโครงการ ลูกคามี
ทางเลือก , ผูประกอบการควรใหความสําคัญเปนอยางมาก 

5. การตดัสินใจเลือกทําเลในการลงทุน 

เลือกทําเลท่ีมีราคาที่ดินที่เหมาะสมไมแพงจนเกนิไปเลือกแบบอาคารใหเหมาะสมกับสถานที่ 

6.ขอเสนอแนะ 

 การจัดทําโครงการควรพิจราณาอัตราคาเชาเปนหลักเพื่อเปนการคํานวณรายได การกําหนดราคาที่
เหมาะสมกับอาคารข้ันต่ํา 

ผูใหสัมภาษณลําดับทึ1่5 ผูประกอบการโครงการอพารทเมนต กิ่งแกวอพาทเมนท, สถานที่ ถนนถ.สุทธิสาร
วินิจฉัย ซ.รสุดประเสริฐิ4 , ระดับราคา 3,000บาทตอเดือน 

1. ผลของสื่อสงผลกระทบตอโครงการ 

ผูประกอบการโครงการอพารทเมนตมงคลอาพารตเมนตทราบขาวจากหนังสือพิมพรายวัน มคีนมาดู
สถานทีม่ากขึ้นและฝุนละอองเขามายังโครงการบางสวน 

2. ผลดีและผลเสียตอโครงการเมื่อมีระบบรถไฟฟา 

ผลดี ผลเสีย 
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1.ผูพักอาศัยมากขึน้ 

2.สามารถเพิ่มคาเชาได 

3.ไดปรับปรุงโครงการ 

1.มีการแขงขันมากขึ้น 

2.แออัดมากขึ้น 

3.ตองคอยพัฒนาสิ่งตางๆของอาพารตเมนตตลอดเวลา 

3. การบริหารจัดการของโครงการเมื่อมีระบบรถไฟฟา 

การบริหารจัดการของโครงการ กอนมีระบบรถไฟฟา หลังมรีะบบรถไฟฟา 

1.รูปแบบของการบริหารจัดการ บริหารเปนองคกร บริหารเปนองคกร 

2.เงินทุน เงินออม เงินออม 

3.ที่ดิน ของมรดก ของมรดก 

4.การกอสราง รูปแบบอาคาร แบบอาคารไดมาตรฐาน จะทาํการตอเติมอาคารเพื่อเพิ่ม 

5.กลุมเปาหมาย ลูกคาทุกระดับเนนพนักงานกลางคืน ลุกคาทุกระดับเนนการจายตรง
เวลา 

6.ความคุมทุน คุมทุนเพราะเริ่มทําจากเงินออมไมตอง คุมทุนเพราะเริ่มทําจากเงินออม 

7.จุดแข็งของโครงการ ใกลสถานรีถไฟฟา ใกลสถานรีถไฟฟา 

8.จุดแข็งออนของโครงการ ขาดรานสะดวกซื้อ หองพักนอย 

9.โอกาสของโครงการ จะขยายโครงการโดยตอเติมหองเพิ่ม สามารถเพิ่มคาเชาได 

10.อุปสรรคของโครงการ จายภาษีคอนขางสงู จายภาษีคอนขางสงู 

4. ทิศทางการพฒันาโครงการ 

การพัฒนาโครงการนาจะมีทิศทางการสรางใหมเพิ่มขึ้นโดยพิจรณาจากทําเลท่ีตัง้เปนหลัก
คํานึงถึงการเขาถึงและใกลระบบรถไฟฟา 

5. การตดัสินใจเลือกทําเลในการลงทุน 

หลังจากไดทําแบบสอบถามเพื่อหาขอมูลผูใชบริการควรคํานึงถึงอัตราคาเชาบริเวณขางเคียง
โครงการเพื่อเปนขอมูลในการตดัสินใจ 
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6.ขอเสนอแนะ 

 ระบบรถไฟฟามีผลกระทบตอการกรายตัวของอาคารแยกตามระดับ ที่สําคัญขึ้นอยูกับทําเลที่ตัง้และ
ราคาที่ดิน 

ผูใหสัมภาษณลําดับที1่6 ผูประกอบการโครงการอพารทเมนต ณฐวรรณ คอรท , สถานที่ ถนนถ.สุทธิสาร
วินิจฉัย ซ.รสุดประเสริฐิ2 , ระดับราคา 3,500บาทตอเดือน 

1. ผลของสื่อสงผลกระทบตอโครงการ 

ผูประกอบการโครงการอพารทเมนต ณฐวรรณ คอรท ทราบขาวจากหนังสือพิมพรายวัน ซึ่ง
ผูประกอบการมทีัศนคติวาผลกระทบตอโครงการมีคนมาเชาหองพักมากขึ้น 

2. ผลดีและผลเสียตอโครงการเมื่อมีระบบรถไฟฟา 

ผลดี ผลเสีย 

1.การเดินทางของผูอาศัยสะดวกขึ้น 

2.สามารถเพิ่มคาเชาได 

3.ผูพักอาศัยมากขึน้ 

1.มีการแขงขันมากขึ้น 

2.แออัดมากขึ้น 

3.มีการคาขายมากขึ้น 

3. การบริหารจัดการของโครงการเมื่อมีระบบรถไฟฟา 

การบริหารจัดการของโครงการ กอนมีระบบรถไฟฟา หลังมรีะบบรถไฟฟา 

1.รูปแบบของการบริหารจัดการ บริหารเปนองคกร บริหารเปนองค 

2.เงินทุน เงินออม กูสถาบันการเงิน 

3.ที่ดิน ของมรดก ของมรดก 

4.การกอสราง รูปแบบอาคาร กอสรางเอง จะทาํการตอเติมอาคารเพื่อเพิ่ม
จํานวนหอง 

5.กลุมเปาหมาย ลูกคาทุกระดับเนนพนักงาน
กลางคืน 

ลุกคาทุกระดับเนนการจายตรงเวลา 

6.ความคุมทุน คุมทุนเพราะเริ่มทําจากเงินออมไม
ตองเสียดอกเบี้ยและที่ดินเปนมรดก 

คุมทุนเพราะเริ่มทําจากเงินออมไม
ตองเสียดอกเบ้ียและที่ดินเปนมรดก 
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7.จุดแข็งของโครงการ ใกลสถานรีถไฟฟา ใกลสถานรีถไฟฟา 

8.จุดแข็งออนของโครงการ ขาดรานสะดวกซื้อ หองพักนอย 

9.โอกาสของโครงการ จะขยายโครงการโดยตอเติมหอง
เพิ่ม 

สามารถเพิ่มคาเชาได 

10.อุปสรรคของโครงการ จายภาษีคอนขางสงู จายภาษีคอนขางสงู 

4. ทิศทางการพฒันาโครงการ 

พิจราณาทําเล รายไดผูเชา การเดินทาง และแสภาพแวดลอมเปนสําคัญ และ การเขาถึง
รถไฟฟา 

5. การตดัสินใจเลือกทําเลในการลงทุน 

จุดคุมทุนใหเร็วที่สุด ปริมาณผูเชา ที่ดินราคาไมแพงนัก และสภาพแวดลอมเปนสําคัญ 

6.ขอเสนอแนะ 

 การจัดทําโครงการ พิจราณา ราคา , ขนาดหองตามความเหมาะสม 

ผูใหสัมภาษณลําดับที่ 17 ผูประกอบการโครงการอพารทเมนต บานแกวแมนชั่น, สถานที่ ถนนซ.รัชดา 7 นา
ทอง1  , ระดับราคา 4,500บาทตอเดือน 

1. ผลของสื่อสงผลกระทบตอโครงการ 

ผูประกอบการโครงการอพารทเมนตบานแกวแมนชั่นทราบขาวจากการเริ่มมกีารขุดถนน ซึ่ง
ผูประกอบการมทีัศนคติวาชวงแรกการจราจรตดิขัดมากแตมคีนมาดูหองพกัมากขึ้น 

2. ผลดีและผลเสียตอโครงการเมื่อมีระบบรถไฟฟา 

ผลดี ผลเสีย 

1มีความตองการลูกคามากขึ้นทาํการตลาดลดลง 

2.มีการขยายโครงการ 

3.สามารถเพิ่มคาเชาได 

1.คนพลุกพลานแออัดมากขึ้นในบริเวณใกลเคียง 

2.นําคาใชจายการตลาดไปใชในการตอเติม 

3.ตองคอยพัฒนาสิ่งตางๆของอาพารตเมนต
ตลอดเวลา 



 
193

3. การบริหารจัดการของโครงการเมื่อมีระบบรถไฟฟา 

การบริหารจัดการของโครงการ กอนมีระบบรถไฟฟา หลังมรีะบบรถไฟฟา 

1.รูปแบบของการบริหารจัดการ บริหารเปนองคกร บริหารเปนองคกร 

2.เงินทุน เงินกูสถาบันการเงนิ เงินกูสถาบันการเงนิ 

3.ที่ดิน ซื้อ ซื้อ 

4.การกอสราง รูปแบบอาคาร  กอสรางไมแออัดมบีริเวณรอบอาคาร ตกแตงเพิ่มมากขึ้นใชพืน้ที่เต็มท่ี 

5.กลุมเปาหมาย ลูกคาทุกระดับ ลูกคาทุกระดับ 

6.ความคุมทุน 12ปคุมทุนและยังไมคุมทุนเนื่องจาก
เสียดอกเบ้ีย 

12ปคุมทุนและยังไมคุมทุน
เนื่องจากเสียดอกเบี้ย 

7.จุดแข็งของโครงการ ใกลสถานรีถไฟฟา ใกลสถานรีถไฟฟา 

8.จุดแข็งออนของโครงการ ใกลแหลงชุมชน ใกลแหลงชมุชน 

9.โอกาสของโครงการ มีช้ันลางวาง เปดสิ่งอํานวยความสะดวกได
เชน รานสะดวกซื้อ รานซักรีด 

10.อุปสรรคของโครงการ มีการแขงขันสูง-ปานกลาง มีการแขงขันมากขึน้ 

4. ทิศทางการพฒันาโครงการ 

พิจราณาทําเล เสนทางเชื่อมตอกับรถไฟฟา , สภาพแวดลอม 

5. การตดัสินใจเลือกทําเลในการลงทุน 

ลงทุนนอย ผลประโยชนคุมคา รูปแบบของอาคารเหมาะสมกับสถานที ่

6.ขอเสนอแนะ 

 รถไฟฟา มีผลตอการลงทุนและการปรับปรุงโครงการ และเพิ่มคาเชา และมีการปรับปรุงแตละระดับ
ราคาตางๆกัน 

ผูใหสัมภาษณลําดับที่ 18 ผูประกอบการโครงการอพารทเมนต พรอมศิริแมนช่ัน1 , สถานที่ ซ.รัชดา 9, ระดับ
ราคา 5,000บาทตอเดือน 
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1. ผลของสื่อสงผลกระทบตอโครงการ 

ผูประกอบการโครงการอพารทเมนตพรอมศิริแมนชั่น1ทราบขาวจากสื่อโทรทัศนผลกระทบโครงการมี
การโทรศัพทและมาดูหองเพิ่มมากขึ้น 

2. ผลดีและผลเสียตอโครงการเมื่อมีระบบรถไฟฟา 

ผลดี ผลเสีย 

1ทําใหสะดวกตอการเดินทาง 

2.มีการคาขายเพิ่มมากขึ้น 

3.สามารถเพิ่มคาเชาได 

1.ความปลอดภัยนอยลง 

2.มีการแขงขันสูงขึน้ 

3.ทางเลือกเยอะขึน้ 

3. การบริหารจัดการของโครงการเมื่อมีระบบรถไฟฟา 

การบริหารจัดการของโครงการ กอนมีระบบรถไฟฟา หลังมรีะบบรถไฟฟา 

1.รูปแบบของการบริหารจัดการ บริหารแบบองคกร บริหารแบบองคกร 

2.เงินทุน เงินกูสถาบันการเงนิ เงินกูสถาบันการเงนิ 

3.ที่ดิน เปนมรดกตกทอด เปนมรดกตกทอด 

4.การกอสราง รูปแบบอาคาร  ตามแบบมาตรฐานโดยเครงครัด ตามแบบมาตรฐานโดยเครงครัด ไม
มีการตอเติมหรือเพิ่มจํานวนหองพัก 

5.กลุมเปาหมาย ลูกคาทุกระดับ ลูกคาทุกระดับ 

6.ความคุมทุน ยังไมคุมจายดอกเบี้ยธนาคาร ยังไมคุมจายดอกเบี้ยธนาคาร 

7.จุดแข็งของโครงการ ใกลสถานรีถไฟฟา  ใกลสถานรีถไฟฟา  

8.จุดแข็งออนของโครงการ ทางเขาแคบและแอดอัดดวยแผง
ลอย 

- 

9.โอกาสของโครงการ นอยเพราะพืน้ที่จาํกัด นอยเพราะพืน้ที่จาํกัด 

10.อุปสรรคของโครงการ สภาพแวดลอมไมคอยดีแออัด สภาพแวดลอมไมคอยดีแออัด 

4. ทิศทางการพฒันาโครงการ 
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ปรับปรุงสวนที่ยังขาด เชน ฟตเนต สถานพกัผอนยามวาง และแผนขยายโครงการใหเพียงพอ
กับลูกคา 

5. การตดัสินใจเลือกทําเลในการลงทุน 

ลงทุนในทําเลทีส่ะดวกตอการเขาถึงสภาพแวดลอมตองดีและมพีื้นที่โลงรอบอาคารเพื่อ
ระบายอากาศและตกแตงสวนเพื่อความสวยงาม 

6.ขอเสนอแนะ 

 ควรมีระบบขนสงรองรับจากระบบขนสงไฟฟาใหเปนระบบ ระเบียบมากขึ้น รวมถึงความปลอดภยั
ในการเดินทางทีจ่ะเขามายังที่พกั 

ผูใหสัมภาษณลําดับที ่ 19 ผูประกอบการโครงการอพารทเมนต วิโรจนอพาทเมนท, สถานที่ ถนนซ.สรงปรางค 
ถ.อโศกดินแดง , ระดับราคา 2,500บาทตอเดือน 

1. ผลของสื่อสงผลกระทบตอโครงการ 

ผูประกอบการโครงการอพารทเมนตวิโรจนอพาทเมนททราบขาวจากหนังสือพมิพรายวัน วาจะมี
โครงการระบบรถไฟฟาขนสงมวลชน ( MRTA ) ซึ่งผูประกอบการมีทศันคติวาผลกระทบตอโครงการมคีนมาเชา
หองพักมากขึ้น 

2. ผลดีและผลเสียตอโครงการเมื่อมีระบบรถไฟฟา 

ผลดี ผลเสีย 

1.การเดินทางของผูอาศัยสะดวกขึ้น 

2.สามารถเพิ่มคาเชาได 

3.ผูพักอาศัยมากขึน้ 

1.มีการแขงขันมากขึ้น 

2.แออัดมากขึ้น 

3.มีการคาขายมากขึ้น 

3. การบริหารจัดการของโครงการเมื่อมีระบบรถไฟฟา 

การบริหารจัดการของโครงการ กอนมีระบบรถไฟฟา หลังมรีะบบรถไฟฟา 

1.รูปแบบของการบริหารจัดการ บริหารเปนองคกร บริหารเปนองค 

2.เงินทุน เงินออม กูสถาบันการเงิน 
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3.ที่ดิน ของมรดก ของมรดก 

4.การกอสราง รูปแบบอาคาร กอสรางเอง จะทาํการตอเติมอาคารเพื่อเพิ่มจํานวนหอง 

5.กลุมเปาหมาย ลูกคาทุกระดับเนนพนักงาน
กลางคืน 

ลุกคาทุกระดับเนนการจายตรงเวลา 

6.ความคุมทุน คุมทุนเพราะเริ่มทําจากเงินออมไม
ตองเสียดอกเบี้ยและที่ดินเปนมรดก 

คุมทุนเพราะเริ่มทําจากเงินออมไมตองเสีย
ดอกเบี้ยและที่ดินเปนมรดก 

7.จุดแข็งของโครงการ   

8.จุดแข็งออนของโครงการ ขาดรานสะดวกซื้อ หองพักนอย 

9.โอกาสของโครงการ จะขยายโครงการโดยตอเติมหอง
เพิ่ม 

สามารถเพิ่มคาเชาได 

10.อุปสรรคของโครงการ จายภาษีคอนขางสงู จายภาษีคอนขางสงู 

4. ทิศทางการพฒันาโครงการ 

มีจํานวนอาพารตเมนตเพิม่ขึ้น และมีรูปแบบทันสมยัพรอมสิ่งอํานวยความสะดวกมากขึ้น
และมีระบบรักษาความปลอดภยัที่ดีขึ้น 

5. การตดัสินใจเลือกทําเลในการลงทุน 

เลือกทําเลท่ีใกลสถานีรถไฟฟาหรือแหลงที่อยูอาศัยใหมทีส่ามารถรองรับการเดินทางที่
สะดวกได และการเขาถึงที่ปลอดภัย 

6.ขอเสนอแนะ 

 ควรหาทุนสํารอง ในกรณีที่ทุนหลักมีปญหา 

ผูใหสัมภาษณลําดับที่ 20 ผูประกอบการโครงการอพารทเมนต Shake 77 mansion , สถานที่ ถนนซ.สรง
ปรางค ถ.อโศกดินแดง , ระดับราคา 3500บาทตอเดือน 

1. ผลของสื่อสงผลกระทบตอโครงการ 
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ผูประกอบการโครงการอพารทเมนต Shake 77 mansion ทราบขาวจากเพื่อผูประกอบการ ซ่ึง
ผูประกอบการคดิวาสื่อจะสงผลตอการจับจองหองพักของผูพักอาศัยและมกีารซ้ือขายที่กันเยอะขึ้นเพื่อลงทุน
ดานธุรกิจตางๆ 

2. ผลดีและผลเสียตอโครงการเมื่อมีระบบรถไฟฟา 

ผลดี ผลเสีย 

1ที่ดินและที่พักอาศัยเจริญขึ้น 

2.ลดมลภาวะ ลดอากาศเปนพษิ 

3.สามารถเพิ่มคาเชาได 

1.ตองคอยพัฒนาสิ่งตางๆของอาพารตเมนตตลอดเวลา 

2.มีการแขงขันสูงขึน้ 

3.กลุมลูกคามีทางเลือกเยอะ 

3. การบริหารจัดการของโครงการเมื่อมีระบบรถไฟฟา 

การบริหารจัดการของโครงการ กอนมีระบบรถไฟฟา หลังมรีะบบรถไฟฟา 

1.รูปแบบของการบริหารจัดการ บริหารเปนองคกร ตองจัดใหเปนองคกรมากขึ้น 

2.เงินทุน กูสถาบันการเงิน กูสถาบันการเงิน 

3.ที่ดิน เปนมรดกตกทอด เปนมรดกตกทอด 

4.การกอสราง รูปแบบอาคาร  กอสรางไมแออัดมบีริเวณรอบ
อาคาร 

ตกแตงเพิ่มมากขึ้นใชพืน้ที่เต็มที่ 

5.กลุมเปาหมาย ลูกคาทุกระดับ ลูกคาทุกระดับ 

6.ความคุมทุน ยังไมคุมทุนเนื่องจากเสียดอกเบี้ย ยังไมคุมทุนเนื่องจากเสียดอกเบี้ย 

7.จุดแข็งของโครงการ   

8.จุดแข็งออนของโครงการ ใกลแหลงชุมชนแออัด  ใกลแหลงชมุชนแออัด  

9.โอกาสของโครงการ มีพื้นที่เหลือ สามารถเสรางอาคารเพิม่ไดอีก 

10.อุปสรรคของโครงการ ดอกเบี้ยเงินกูและภาษ ี ดอกเบี้ยเงินกูและภาษ ี

4. ทิศทางการพฒันาโครงการ 
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จะตองพรอมไปทุกๆดานเชนแผนกการลงทุน , การคิดถงึสภาพแวดลอมและการเขาถึง
รถไฟฟา 

5. การตดัสินใจเลือกทําเลในการลงทุน 

เลือกทําเลท่ีไมใกลแหลงชุมชนมากนกัและคํานงึถึงเสนทางหลกัที่ตองเขาออกสะดวก 
ปลอดภัย 

6.ขอเสนอแนะ 

 การเก็บภาษีโรงเรือน , ภาษีเงินไดควรจะมีการลดหยอนจากปจจุบัน 

ผูใหสัมภาษณลําดับที่ 21 ผูประกอบการโครงการอพารทเมนต ดวงพรแมนชั่น, สถานที่ ถนนรัชดา ซ.รัชดา 3  , 
ระดับราคา 3500บาทตอเดือน 

1. ผลของสื่อสงผลกระทบตอโครงการ 

ผูประกอบการโครงการอพารทเมนตดวงพรแมนชั่นทราบขาวจากสื่อโทรทัศน ซึ่งผูประกอบการมี
ทัศนคติวาจะมกีารพัฒนาของโครงการใหมขึ้นมากมาย และจะสงผลตอโครงการดานคูแขงทางการตลาดที่จะมี
จํานวนมากข้ึน 

2. ผลดีและผลเสียตอโครงการเมื่อมีระบบรถไฟฟา 

ผลดี ผลเสีย 

1ที่ดินและที่พักอาศัยเจริญขึ้น 

2.เดินทางสะดวกสบายและมีทางเลือกมากขึ้น 

3.สามารถเพิ่มคาเชาได 

1.คนพลุกพลานแออัดมากขึ้นในบริเวณใกลเคียง 

2.มีการแขงขันสูงขึน้ 

3.ตองคอยพัฒนาสิ่งตางๆของอาพารตเมนตตลอดเวลา 

3. การบริการจัดการของโครงการเมื่อมีระบบรถไฟฟา 

การบริหารจัดการของโครงการ กอนมีระบบรถไฟฟา หลังมรีะบบรถไฟฟา 

1.รูปแบบของการบริหารจัดการ บริหารแบบครอบครัว ตองจัดใหเปนองคกรมากขึ้น 

2.เงินทุน เงินออม เงินออม 

3.ที่ดิน เปนมรดกตกทอด เปนมรดกตกทอด 
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4.การกอสราง รูปแบบอาคาร  กอสรางไมแออัดมบีริเวณรอบ
อาคาร 

ตกแตงเพิ่มมากขึ้นใชพืน้ที่เต็มที่ 

5.กลุมเปาหมาย ลูกคาทุกระดับ ลูกคาทุกระดับ 

6.ความคุมทุน จุดคุมทุนแลว เปนเงินออมและที่ดิน
เปนมรดกอีก 

ไมมีผลกระทบ 

7.จุดแข็งของโครงการ   

8.จุดแข็งออนของโครงการ ใกลแหลงชุมชน ใกลแหลงชมุชน 

9.โอกาสของโครงการ มีช้ันลางวาง เปดสิ่งอํานวยความสะดวกไดเชน 
รานสะดวกซื้อ รานซักรีด 

10.อุปสรรคของโครงการ มีการแขงขันสูง-ปานกลาง มีการแขงขันมากขึน้ 

4. ทิศทางการพฒันาโครงการ 

จะมีการเพิ่มการแข็งขันกันทางดานบริการมากขึ้นเพื่อสรางระดับความพึงพอใจใหกับลกูคา 
เชน เนนดานการเพิ่มการรักษาความสะอาด , การรักษาความปลอดภัยและการบริการที่เปนมิตรมากข้ึน 

5. การตดัสินใจเลือกทําเลในการลงทุน 

เลือกทําเลท่ีไมใกลแหลงชุมชนมากนกัและมีสภาพแวดลอมทีด่ีเพราะที่ดินราคาไมคอยแพง 
เขาถึงงายและมีระบบสาธารณูปโภคพรอม 

6.ขอเสนอแนะ 

 ควรมีการปรับปรุงสิ่งแวดลอมและการจัดการบริการขนสงในพื้นที่ที่สะดวกรวดเร็วโดยเฉพาะวินมอ
เตอรไซดควรจะจัดใหเปนระเบียบมากข้ึนและลดคาบริการเพราะมีคนใชจํานวนเยอะมาก 

ผูใหสัมภาษณลําดับที่ 22 ผูประกอบการโครงการอพารทเมนต เจริญอพาทเมนท, สถานที่ ซ.รัชดา 1  , ระดับ
ราคา 3,300บาทตอเดือน 

1. ผลของสื่อสงผลกระทบตอโครงการ 

ผูประกอบการโครงการอพารทเมนตเจริญอพาทเมนททราบขาวจากการเริ่มมกีารขุดถนน ซึ่ง
ผูประกอบการมทีัศนคติวาชวงแรกการจราจรตดิขัดมากแตมคีนมาดูหองพกัมากขึ้น 
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2. ผลดีและผลเสียตอโครงการเมื่อมีระบบรถไฟฟา 

ผลดี ผลเสีย 

1มีความตองการลูกคามากขึ้นทาํการตลาดลดลง 

2.มีการขยายโครงการ 

3.สามารถเพิ่มคาเชาได 

1.คนพลุกพลานแออัดมากขึ้นในบริเวณใกลเคียง 

2.นําคาใชจายการตลาดไปใชในการตอเติม 

3.ตองคอยพัฒนาสิ่งตางๆของอาพารตเมนตตลอดเวลา 

3. การบริหารจัดการของโครงการเมื่อมีระบบรถไฟฟา 

การบริหารจัดการของโครงการ กอนมีระบบรถไฟฟา หลังมรีะบบรถไฟฟา 

1.รูปแบบของการบริหารจัดการ บริหารเปนองคกร บริหารเปนองคกร 

2.เงินทุน เงินกูสถาบันการเงนิ เงินกูสถาบันการเงนิ 

3.ที่ดิน ซื้อ ซื้อ 

4.การกอสราง รูปแบบอาคาร  กอสรางไมแออัดมีบริเวณรอบ
อาคาร 

ตกแตงเพิ่มมากขึ้นใชพืน้ที่เต็มที่ 

5.กลุมเปาหมาย ลูกคาทุกระดับ ลูกคาทุกระดับ 

6.ความคุมทุน 12ปคุมทุนและยังไมคุมทุน
เน่ืองจากเสียดอกเบี้ย 

12ปคุมทุนและยังไมคุมทุนเนื่องจากเสีย
ดอกเบี้ย 

7.จุดแข็งของโครงการ ใกลสถานรีถไฟฟา ใกลสถานรีถไฟฟา 

8.จุดแข็งออนของโครงการ ใกลแหลงชุมชน ใกลแหลงชมุชน 

9.โอกาสของโครงการ มีช้ันลางวาง เปดสิ่งอํานวยความสะดวกไดเชน ราน
สะดวกซื้อ รานซักรดี 

10.อุปสรรคของโครงการ มีการแขงขันสูง-ปานกลาง มีการแขงขันมากขึน้ 

4. ทิศทางการพฒันาโครงการ 

การขยายโครงการกิจการมากขึน้ มีการแขงขันสูงข้ึนควรลดการตกแตงถายในหอง แตไปเนน
การบริการดานการบริการ รักษาความปลอดภยัมากข้ึน 
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5. การตดัสินใจเลือกทําเลในการลงทุน 

ควรเลือกทําเลท่ีคนหนาแนน แตไมแออัดเกินไปนัก การคมนาคมเขาออกสะดวก ถึงระบบ
รถไฟฟาไดงาย 

6.ขอเสนอแนะ 

 การสรางอาคารอาพารตเมนตควรตองคํานึงถงึสภาพแวดลอม และการบริการมากขึ้น 

ผูใหสัมภาษณลําดับที่ 23 ผูประกอบการโครงการอพารทเมนต พาราไดซเพลส , สถานที่ ถนนซ.รัชดา 1, ระดับ
ราคา 3200บาทตอเดือน 

1. ผลของสื่อสงผลกระทบตอโครงการ 

ผูประกอบการโครงการอพารทเมนต พาราไดซเพลส ทราบขาวจากเพื่อนผูประกอบการ ซึ่ง
ผูประกอบการคดิวาสื่อจะสงผลตอการจับจองหองพักของผูพักอาศัยและมกีารซ้ือขายที่กันเยอะขึ้นเพื่อลงทุน
ดานธุรกิจตางๆ 

2. ผลดีและผลเสียตอโครงการเมื่อมีระบบรถไฟฟา 

ผลดี ผลเสีย 

1ที่ดินและที่พักอาศัยเจริญขึ้น 

2มีความตองการลูกคามากขึ้นทาํการตลาดลดลง 

3.สามารถเพิ่มคาเชาได 

1.ตองคอยพัฒนาสิ่งตางๆของอาพารตเมนตตลอดเวลา 

2.ทําใหสรางอาคารมากขึ้นขาดพื้นที่โลง 

3.กลุมลูกคามีทางเลือกเยอะ 

3. การบริหารจัดการของโครงการเมื่อมีระบบรถไฟฟา 

การบริหารจัดการของโครงการ กอนมีระบบรถไฟฟา หลังมรีะบบรถไฟฟา 

1.รูปแบบของการบริหารจัดการ บริหารเปนองคกร ตองจัดใหเปนองคกรมากขึ้น 

2.เงินทุน กูสถาบันการเงิน กูสถาบันการเงิน 

3.ที่ดิน เปนมรดกตกทอด เปนมรดกตกทอด 

4.การกอสราง รูปแบบอาคาร  กอสรางไมแออัดมบีริเวณรอบอาคาร ตกแตงเพิ่มมากขึ้นใชพืน้ที่เต็มท่ี 

5.กลุมเปาหมาย ลูกคาทุกระดับ ลูกคาทุกระดับ 
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6.ความคุมทุน ยังไมคุมทุนเนื่องจากเสียดอกเบี้ย ยังไมคุมทุนเนื่องจากเสียดอกเบี้ย 

7.จุดแข็งของโครงการ ใกลสถานรีถไฟฟาและมีที่จอดรถ ใกลสถานรีถไฟฟาและมีที่จอดรถ 

8.จุดแข็งออนของโครงการ ใกลแหลงชุมชนแออัด สภาพแวดลอม
ไมดี 

ใกลแหลงชมุชนแออัด 
สภาพแวดลอมไมดี 

9.โอกาสของโครงการ มีพื้นที่เหลือ สามารถเสรางอาคารเพิ่มไดอีก 

10.อุปสรรคของโครงการ ดอกเบี้ยเงินกูและภาษ ี ดอกเบี้ยเงินกูและภาษ ี

4. ทิศทางการพฒันาโครงการ 

พัฒนาโครงการเพื่อตอบสนองลกูคา ควรจะตองพิจราณาทําเลที่ตั้งโครงการเปนสําคัญ 
ชุมชนหนาแนน การคมนาคมสะดวก สิ่งแวดลอมดไีมมมีลภาวะ ควรเตรียมพื้นทีไ่วขยายโครงการ 

5. การตดัสินใจเลือกทําเลในการลงทุน 

เลือกทําเลท่ีราคาถูกพอสมควร , แผนขยายโครงการ , การกอสราง รูปแบบเนนความสวยงาม
พอประมาณ และจัดพื้นที่ไมใหแออัดเกินไปนัก 

6.ขอเสนอแนะ 

 คํานึงถึงความคงทนของอาคาร โดยเฉพาะสวนกลางเชน โถงบนัได , ฝา , ราวบันได , มีความคงทน
และซอมงาย 

ผูใหสัมภาษณลําดับที่ 24  ผูประกอบการโครงการอพารทเมนต บานฝายคํา, สถานที่ ซ.รัชดา 3  , ระดับราคา 
3,500บาทตอเดอืน 

1. ผลของสื่อสงผลกระทบตอโครงการ 

ผูประกอบการโครงการอพารทเมนตบานฝายคาํทราบขาวจากสื่อโทรทัศนซึ่งผูประกอบการมีทศันคติ
วาทําใหการจราจรในชวงแรกติดขัดมากผลกระทบคนมาดูโครงการลดลง 

2. ผลดีและผลเสียตอโครงการเมื่อมีระบบรถไฟฟา 

ผลดี ผลเสีย 
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1ทําใหสะดวกตอการเดินทาง 

2.มีความคลองตัวในการขนสง 

3.ลดมลภาวะ ลดอากาศเปนพษิ 

1.ทําใหสรางอาคารมากขึ้นขาดพื้นที่โลง 

2.มีการแขงขันสูงขึน้เพราะเดินทางสะดวก 

3.กลุมลูกคามีทางเลือกเยอะ 

3. การบริหารจัดการของโครงการเมื่อมีระบบรถไฟฟา 

การบริหารจัดการของโครงการ กอนมีระบบรถไฟฟา หลังมรีะบบรถไฟฟา 

1.รูปแบบของการบริหารจัดการ บริหารแบบครอบครัว ตองจัดใหเปนองคกรมากขึ้น 

2.เงินทุน เงินออมและเงินกูสถาบันการเงิน เงินออม 

3.ที่ดิน เปนมรดกตกทอด เปนมรดกตกทอด 

4.การกอสราง รูปแบบอาคาร  ตามแบบมาตรฐานโดยเครงครัด ตามแบบมาตรฐานโดย
เครงครัด ไมมีการตอเติมหรือ
เพิ่มจํานวนหองพัก 

5.กลุมเปาหมาย ลูกคาทุกระดับ ลูกคาทุกระดับ 

6.ความคุมทุน 10ปดําเนินการ ยังไมคุมทุนเพราะเปดมาได 6 
ป 

7.จุดแข็งของโครงการ ใกลสถานรีถไฟฟา เขาออกสะดวก ใกลสถานรีถไฟฟา เขาออก
สะดวก 

8.จุดแข็งออนของโครงการ ไมมีโฆษณา ไมมีโฆษณา 

9.โอกาสของโครงการ พื้นที่จาํกัด ไมไดทําการเพิ่มเติม 

10.อุปสรรคของโครงการ สภาพแวดลอมไมคอยดีแออัด สภาพแวดลอมไมคอยดีแออัด 

4. ทิศทางการพฒันาโครงการ 

นาจะมีคนพักอาศัยเพิม่ขึ้น แตตองขึ้นอยูกับการจัดการดวยโดยเฉพาะเจาของโครงการ ตอง
สุภาพมารยาทด ีตองปรับปรุงบุคลากรภายใน 

5. การตดัสินใจเลือกทําเลในการลงทุน 



 
204

เลือกทําเลท่ีเขาถึงงายและมีระบบสาธารณูปโภคพรอมและตองใกลสถานีรถไฟฟาซึ่งจะ
เหมาะสมกับการลงทุนในอนาคต 

6.ขอเสนอแนะควรมีสิ่งอํานวยความสะดวกมากขึ้นพรอมกับอาคารที่มีงานระบบที่ด ี

ผูใหสัมภาษณลําดับที่ 25 ผูประกอบการโครงการอพารทเมนต มีชยัแมนชั่น, สถานที่ ซอย รัชดา 14 , ระดับ
ราคา 4,500บาทตอเดือน 

1. ผลของสื่อสงผลกระทบตอโครงการ 

ผูประกอบการโครงการอพารทเมนต มีชัยแมนชั่นทราบขาวจากหนังสือพมิพรายวัน วาจะมีโครงการ
ระบบรถไฟฟาขนสงมวลชน ( MRTA ) ซึ่งผูประกอบการมีทศันคติวาผลกระทบตอโครงการจะมรีาคาของที่ดินจะ
แพงขึ้น  

2. ผลดีและผลเสียตอโครงการเมื่อมีระบบรถไฟฟา 

ผลดี ผลเสีย 

1.ทําใหมีการเติบโตทางการสรางอาพารตเมนต 

2.มีคนเขามาอาศัยมากขึ้น 

3.สามารถเพิ่มคาเชาได 

1.มีการแขงขันมากขึ้น 

2.แออัดมากขึ้น 

3.มีการคาขายมากขึ้น 

3. การบริหารจัดการของโครงการเมื่อมีระบบรถไฟฟา 

การบริหารจัดการของโครงการ กอนมีระบบรถไฟฟา หลังมีระบบรถไฟฟา 

1.รูปแบบของการบริหารจัดการ บริหารแบบพี-่นอง ตองจัดใหเปนองคกรมากขึ้น 

2.เงินทุน กูนอกระบบ กูสถาบันการเงิน 

3.ที่ดิน เชา-เซ็ง เชา-เซ็ง 

4.การกอสราง รูปแบบอาคาร สรางไดมาตรฐาน จะทาํการตอเติมอาคารเพื่อเพิ่ม
จํานวนหอง 

5.กลุมเปาหมาย ลูกคาทุกระดับ ลูกคาที่นาจะสามารถจายคาเชาได
ตรงกําหนด 

6.ความคุมทุน ยังไมคุมทุนเพราะลงทุนกับคาที่ดิน ยังไมคุมทุนเพราะลงทุนกับคาที่ดิน
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7.จุดแข็งของโครงการ ใกลสถานรีถไฟฟา ใกลสถานรีถไฟฟา 

8.จุดแข็งออนของโครงการ หองพักนอย หองพักนอย 

9.โอกาสของโครงการ จะขยายโครงการโดยซื้อท่ีขางเคียง สามารถเพิ่มคาเชาได 

10.อุปสรรคของโครงการ คนใหความสนใจนอย คนใหความสนใจมากขึ้น ตองเลือกผู
เชา 

4. ทิศทางการพฒันาโครงการ 

ตองพัฒนาทั้งดานอาคารและบุคลากรภายใน 

5. การตดัสินใจเลือกทําเลในการลงทุน 

เลือกทําเลท่ีมีราคาที่ดินที่เหมาะสมไมแพงจนเกนิไป  

6.ขอเสนอแนะ 

 กําหนดระยะเวลากอสรางใหชัดเจนเสร็จทันเวลากับการทําการตลาดลวงหนากอนโครงการเสร็จ 

ผูใหสัมภาษณลําดับที่ 26 ผูประกอบการโครงการอพารทเมนต บารอนแมนชั่น , สถานที่ ซ.รัชดา 3 , ระดับ
ราคา 5,000บาทตอเดือน 

1. ผลของสื่อสงผลกระทบตอโครงการ 

ผูประกอบการโครงการอพารทเมนต บารอนแมนชั่น สื่อโทรทัศน ซ่ึงผูประกอบการมีทศันคติวาทําให
การจราจรในชวงแรกติดขัดมากผลกระทบคนมาดูโครงการลดลง 

2. ผลดีและผลเสียตอโครงการเมื่อมีระบบรถไฟฟา 

ผลดี ผลเสีย 

1มีความตองการลูกคามากขึ้นทาํการตลาดลดลง 

2.มีการขยายโครงการ 

3.สามารถเพิ่มคาเชาได 

1.คนพลุกพลานแออัดมากขึ้นในบริเวณใกลเคียง 

2.นําคาใชจายการตลาดไปใชในการตอเติม 

3.ตองคอยพัฒนาสิ่งตางๆของอาพารตเมนต
ตลอดเวลา 
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3. การบริหารจัดการของโครงการเมื่อมีระบบรถไฟฟา 

การบริหารจัดการของโครงการ กอนมีระบบรถไฟฟา หลังมรีะบบรถไฟฟา 

1.รูปแบบของการบริหารจัดการ บริหารเปนองคกร บริหารเปนองคกร 

2.เงินทุน เงินกูสถาบันการเงนิ เงินกูสถาบันการเงนิ 

3.ที่ดิน ซื้อ ซื้อ 

4.การกอสราง รูปแบบอาคาร  กอสรางไมแออัดมบีริเวณรอบ
อาคาร 

ตกแตงเพิ่มมากขึ้นใชพืน้ที่เต็มที่ 

5.กลุมเปาหมาย ลูกคาทุกระดับ ลูกคาทุกระดับ 

6.ความคุมทุน 12ปคุมทุนและยังไมคุมทุน
เน่ืองจากเสียดอกเบี้ย 

12ปคุมทุนและยังไมคุมทุน
เนื่องจากเสียดอกเบี้ย 

7.จุดแข็งของโครงการ ใกลสถานรีถไฟฟา ใกลสถานรีถไฟฟา 

8.จุดแข็งออนของโครงการ ใกลแหลงชุมชน ใกลแหลงชมุชน 

9.โอกาสของโครงการ มีช้ันลางวาง เปดสิ่งอํานวยความสะดวกไดเชน  

10.อุปสรรคของโครงการ มีการแขงขันสูง-ปานกลาง มีการแขงขันมากขึน้ 

4. ทิศทางการพฒันาโครงการ 

การพัฒนาโครงการมีทศิทางที่ดขีึ้นมากและการกูเพื่อขยายโครงการทําไดงายขึ้นดอกเบีย้
ลดลง 

5. การตดัสินใจเลือกทําเลในการลงทุน 

เลือกทําเลสรางโครงการใหมควรขยายไปยังทําเลอื่นๆเพราะที่ดินมีราคาถกูกวา 

6.ขอเสนอแนะ 

 การสรางอาคารอาพารตเมนตควรตองคํานึงถงึสภาพแวดลอม , ความสวยงามของอาคารและจัด
ทิศทางของหองใหมเหมาะสมเพราะลูกคาจะใหความสําคัญมากข้ึน 
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ประวัติผูเขียนวิทยานิพนธ 

 

นายตอศักดิ ์  มีสุข เกิดเมือ่วันที่ 4 พฤศจิกายน พ.ศ. 2519 ที่กรุงเทพมหานคร 
ไดรับปริญญาสถาปตยกรรมศาสตรบัณฑิต จากมหาวิทยาลัยรังสิต เมื่อปการศึกษา 2542 และได
เขาศึกษาภาควิชาสถาปตยกรรมศาสตร สาขาวิชาเคหการ บณัฑิตวิทยาลยั จุฬาลงกรณ
มหาวิทยาลยั ในปการศึกษา 2547 
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