
Chulalongkorn University Chulalongkorn University 

Chula Digital Collections Chula Digital Collections 

Chulalongkorn University Theses and Dissertations (Chula ETD) 

2019 

การเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางของผู้โดยสารระบบราง กรณีศึกษา รถไฟฟ้าสายสีการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางของผู้โดยสารระบบราง กรณีศึกษา รถไฟฟ้าสายสี

เขียวส่วนต่อขยายสายใต้ เขียวส่วนต่อขยายสายใต้ 

ธนพร กรีวงษ์ 
คณะวิศวกรรมศาสตร์ 

Follow this and additional works at: https://digital.car.chula.ac.th/chulaetd 

 Part of the Civil Engineering Commons, and the Construction Engineering and Management 

Commons 

Recommended Citation Recommended Citation 
กรีวงษ์, ธนพร, "การเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางของผู้โดยสารระบบราง กรณีศึกษา รถไฟฟ้าสายสีเขียวส่วนต่อขยายสายใต้" 
(2019). Chulalongkorn University Theses and Dissertations (Chula ETD). 9587. 
https://digital.car.chula.ac.th/chulaetd/9587 

This Thesis is brought to you for free and open access by Chula Digital Collections. It has been accepted for 
inclusion in Chulalongkorn University Theses and Dissertations (Chula ETD) by an authorized administrator of 
Chula Digital Collections. For more information, please contact ChulaDC@car.chula.ac.th. 

https://digital.car.chula.ac.th/
https://digital.car.chula.ac.th/chulaetd
https://digital.car.chula.ac.th/chulaetd?utm_source=digital.car.chula.ac.th%2Fchulaetd%2F9587&utm_medium=PDF&utm_campaign=PDFCoverPages
https://network.bepress.com/hgg/discipline/252?utm_source=digital.car.chula.ac.th%2Fchulaetd%2F9587&utm_medium=PDF&utm_campaign=PDFCoverPages
https://network.bepress.com/hgg/discipline/253?utm_source=digital.car.chula.ac.th%2Fchulaetd%2F9587&utm_medium=PDF&utm_campaign=PDFCoverPages
https://network.bepress.com/hgg/discipline/253?utm_source=digital.car.chula.ac.th%2Fchulaetd%2F9587&utm_medium=PDF&utm_campaign=PDFCoverPages
https://digital.car.chula.ac.th/chulaetd/9587?utm_source=digital.car.chula.ac.th%2Fchulaetd%2F9587&utm_medium=PDF&utm_campaign=PDFCoverPages
mailto:ChulaDC@car.chula.ac.th


 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

การเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางของผู้โดยสารระบบราง กรณีศึกษา รถไฟฟ้าสายสีเขียวส่วนต่อขยาย
สายใต้ 

 

น.ส.ธนพร กรีวงษ์  

วิทยานิพนธ์นี้เป็นส่วนหนึ่งของการศึกษาตามหลักสูตรปริญญาวิศวกรรมศาสตรมหาบัณฑิต 
สาขาวิชาวิศวกรรมโยธา ภาควิชาวิศวกรรมโยธา 
คณะวิศวกรรมศาสตร์ จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 

ปีการศึกษา 2562 
ลิขสิทธิ์ของจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย  

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

TRAVEL MODE SHIFT OF RAIL TRANSIT PASSENGERS: A CASE STUDY OF BTS GREEN 
LINE SOUTHERN EXTENSION 

 

Miss Thanaporn Kreewong 
 

A  Thesis Submitted in Partial Fulfillment of the Requirements 
for the Degree of Master of Engineering in Civil Engineering 

Department of Civil Engineering 
FACULTY OF ENGINEERING 
Chulalongkorn University 

Academic Year 2019 
Copyright of Chulalongkorn University 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
หัวข้อวิทยานิพนธ์ การเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางของผู้โดยสารระบบราง 

กรณีศึกษา รถไฟฟ้าสายสีเขียวส่วนต่อขยายสายใต้ 
โดย น.ส.ธนพร กรีวงษ์ 
สาขาวิชา วิศวกรรมโยธา 
อาจารย์ที่ปรึกษาวิทยานิพนธ์หลัก ศาสตราจารย์ ดร.เกษม ชูจารุกุล 

  
 

คณะวิศวกรรมศาสตร์ จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย อนุมัติให้นับวิทยานิพนธ์ฉบับนี้เป็นส่วนหนึ่ง
ของการศึกษาตามหลักสูตรปริญญาวิศวกรรมศาสตรมหาบัณฑิต 

  
   

 

คณบดีคณะวิศวกรรมศาสตร์ 
 (ศาสตราจารย์ ดร.สุพจน์ เตชวรสินสกุล)  

  
คณะกรรมการสอบวิทยานิพนธ์ 

    ประธานกรรมการ 
 (รองศาสตราจารย์ ดร.ศักดิ์สิทธิ์ เฉลิมพงศ์)  
   

 

อาจารย์ที่ปรึกษาวิทยานิพนธ์หลัก 
 (ศาสตราจารย์ ดร.เกษม ชูจารุกุล)  
   

 

กรรมการภายนอกมหาวิทยาลัย 
 (รองศาสตราจารย์ ดร.ประพัทธ์พงษ์ อุปลา)  

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

ค 

 
บทคั ดย่อ ภาษาไทย  ธนพร กรีวงษ์ : การเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางของผู้โดยสารระบบราง กรณีศึกษา 

รถไฟฟ้าสายสีเขียวส่วนต่อขยายสายใต้. ( TRAVEL MODE SHIFT OF RAIL TRANSIT 
PASSENGERS: A CASE STUDY OF BTS GREEN LINE SOUTHERN EXTENSION) อ.
ที่ปรึกษาหลัก : ศ. ดร.เกษม ชูจารุกุล 

  
การเปิดให้บริการรถไฟฟ้าส่วนต่อขยาย ท าให้เกิดการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางจาก

รูปแบบอ่ืนไปสู่ระบบราง เพ่ือศึกษาพฤติกรรมการเดินทางที่เปลี่ยนไปและปัจจัยที่มีผลต่อแนวโน้ม
การใช้บริการรถไฟฟ้าส่วนต่อขยาย งานวิจัยนี้จึงเก็บข้อมูลจากกลุ่มตัวอย่างผู้โดยสารรถไฟฟ้าสายสี
เขียวส่วนต่อขยายสายใต้  ตั้ งแต่สถานีปู่ เจ้าฯจนถึงสถานี เคหะฯ  ที่ เดินทางเป็นประจ า มี
วัตถุประสงค์ในการเดินทางจากที่ท างานหรือจากสถานศึกษากลับสู่ที่พัก  ไม่มีการเปลี่ยนที่พัก ที่
ท างาน หรือสถานศึกษาหลังจากที่ส่วนต่อขยายเปิด ใช้แบบสอบถามข้อมูลพฤติกรรมการเดินทาง
ทั้งก่อนและหลังการเปิดให้บริการของรถไฟฟ้าส่วนต่อขยาย  และศึกษาแนวโน้มการใช้บริการ
รถไฟฟ้าส่วนต่อขยาย โดยใช้ค าถามสถานการณ์สมมุติซึ่งมี 3 ตัวแปร คือ เวลาการปล่อยขบวนรถ 
การเปลี่ยนขบวนรถที่สถานีส าโรง และค่าโดยสาร ผลการศึกษาจากรวบรวมข้อมูลตัวอย่าง
ผู้โดยสารพบว่า กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่มีการเดินทางในอดีตโดยใช้ระบบขนส่งสาธารณะ มีทั้งกลุ่มที่
เดินทางโดยใช้รถไฟฟ้าเป็นส่วนหนึ่งของการเดินทาง และกลุ่มที่เดินทางโดยไม่ใช้รถไฟฟ้า และ
พบว่า การเปลี่ยนขบวนรถที่สถานีส าโรง เวลาการปล่อยขบวนรถและค่าโดยสารที่เพ่ิมขึ้นส่งผลให้
แนวโน้มการใช้บริการรถไฟฟ้าส่วนต่อขยายลดลง รวมทั้งปัจจัยอ่ืนที่นอกจากการให้บริการของ
รถไฟฟ้าก็มีผลต่อแนวโน้มการใช้บริการรถไฟฟ้าส่วนต่อขยายเช่นกัน 

 

สาขาวิชา วิศวกรรมโยธา ลายมือชื่อนิสิต ................................................ 
ปีการศึกษา 2562 ลายมือชื่อ อ.ที่ปรึกษาหลัก .............................. 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

ง 

 
บทคั ดย่อ ภาษาอังกฤษ # # 6070386421 : MAJOR CIVIL ENGINEERING 
KEYWORD: Rail system, Travel Behavior, Mode Shift 
 Thanaporn Kreewong : TRAVEL MODE SHIFT OF RAIL TRANSIT PASSENGERS: 

A CASE STUDY OF BTS GREEN LINE SOUTHERN EXTENSION. Advisor: Prof. 
KASEM CHOOCHARUKUL, Ph.D. 

  
The opening of the BTS Skytrain extension caused the passenger to 

change the mode of transportation from other modes to the rail system. The 
purposes of this research were to study the travel behavior change and the factors 
affecting the trend of using the BTS Skytrain extension. A sample was selected 
from passengers of BTS Green Line Southern Extension from Puchao Station to 
Kheha Station who travel regularly. The purpose of the trip was home-based work 
or home-based education. And do not change residence, workplace or school after 
the extension was opened. Data were collected via the questionnaires. The first 
part was the questions about travel behavior both before and after the opening of 
the extension. And the second part was the questions about factors affecting the 
trend of using BTS Skytrain extension, a scenario which had three components: the 
headway, changing train at Samrong Station and fares. The study suggested that 
most of the samples traveled by public transport in the part. It can be divided into 
two groups: group traveling by BTS Skytrain as part of the trip and group traveling 
without BTS Skytrain. The result from scenario design showed that the increase of 
headway and fares, changing train at Samrong Station reduced the trend of using 
BTS Skytrain extension. Also, there were factors other than the service affecting the 
trend of using the BTS Skytrain extension as well. 

 Field of Study: Civil Engineering Student's Signature ............................... 
Academic Year: 2019 Advisor's Signature .............................. 
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บทน ำ 

1.1. ควำมเป็นมำและควำมส ำคญัของปัญหำ 
กรุงเทพมหานครเป็นเมืองที่มีปัญหาการจราจรติดขัดเป็นล าดับต้น ๆของโลก เนื่องจากปัจจัย

หลัก ๆคือ การครอบครองรถยนต์ต่อจ านวนประชากรที่มากเกินไป จากข้อมูลจ านวนประชากรและ

จ านวนรถยนต์ส่วนบุคคลที่จดทะเบียนพบว่าการครอบครองรถยนต์ส่วนบุคลในกรุงเทพมหานครสูง

เกินไปเมื่อเทียบกับรายได้เฉลี่ย , พ้ืนที่ของเครือข่ายถนนต่อพ้ืนที่เมืองที่น้อยเกินไป มีพ้ืนที่ถนน

ประมาณร้อยละ 7.2 ของพ้ืนที่เมืองเท่านั้น ซึ่งไม่เพียงกับความต้องการการใช้ถนนเมื่อเทียบกับการ

ครอบครองรถยนต์ และระบบขนส่งสาธารณะในปัจจุบันไม่ครอบคลุมและเข้าถึงยาก ไม่เอ้ือต่อการท า

ให้ผู้เดินทางเปลี่ยนมาใช้ระบบขนส่งสาธารณะในการเดินทางการลงทุนในการสร้างโครงสร้างพ้ืนฐาน

ทีเ่ป็นระบบรางขึ้นเป็นการเพ่ิมทางเลือกในการเดินทาง ตามแผนแม่บทส าหรับระบบขนส่งสาธารณะ

ทางราง หากสิ้นสุดตามแผนที่ วางไว้นั้นในปี  พ.ศ. 2572 จะท าให้ เครือข่ายระบบรางของ

กรุงเทพมหานครมีความยาวประมาณ 500 กิโลเมตร ซึ่งจะท าให้อัตราส่วนความยาวของระบบราง

เป็น 33 กิโลเมตรต่อประชากร 1 ล้านคนโดยประมาณ  

ส่วนต่อขยายโครงการรถไฟฟ้าสายสีเขียวส่วนต่อขยายสายใต้ช่วงส าโรง – สมุทรปราการได้

เปิดให้ใช้บริการช่วงสถานีปู่เจ้า - สมุทรปราการ ในวันที่ 6 ธันวาคม พ.ศ. 2561 นั้นท าให้ระยะทาง

ของเครือข่ายระบบรางเพ่ิมขึ้น 13 กิโลเมตร หลังจากเปิดเดินรถช่วงแบริ่ง - ส าโรง เมื่อวันที่ 3 

เมษายน พ.ศ. 2560 เริ่มต้นจากสถานีแบริ่ง ไปตามแนวเกาะกลางของถนนสุขุมวิท ผ่านคลองส าโรง 

แยกเทพารักษ์ แยกปู่เจ้าสมิงพราย ข้ามทางแยกต่างระดับปากน ้า ถนนกาญจนาภิเษก จากนั้นจึง

เบี่ยงกลับมาอยู่ในแนวเกาะกลางถนนสุขุมวิท ผ่านแยกศาลากลาง แยกการไฟฟ้า แยกแพรกษา แยก

สายลวด สิ้นสุดโครงการบริเวณหน้าสถานีไฟฟ้าย่อยบางปิ้ง จ.สมุทรปราการ ประกอบด้วยสถานี

ทั้งหมด 9 สถานี ได้แก่ สถานีส าโรง สถานีปู่เจ้าสมิงพราย สถานีช้างเอราวัณ สถานีโรงเรียนนายเรือ 

สถานีปากน ้า สถานีศรีนครินทร์ สถานีแพรกษา สถานีสายลวด และสถานีเคหะสมุทรปราการ โดยมี

วงเงินการลงทุน แบ่งออกเป็นค่าจัดกรรมสิทธิ์ที่ดิน 1,310.84 ล้านบาท ค่าก่อสร้างงานโยธา 

17,092.21 ล้านบาท และค่างานระบบรถไฟฟ้า 9,416.03 ล้านบาท รวมทั้งสิ้น 27,819.08 ล้านบาท 
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การเปิดเดินรถไฟฟ้าสายสีเขียวส่วนต่อขยายสายใต้ช่วงส าโรง - เคหะสมุทรปราการ ท าให้มี

ทางเลือกในการเดินทางเพ่ิมขึ้น ซึ่งส่งผลกระทบต่อการเดินทางของผู้คนบริเวณโดยรอบสถานี 

โดยเฉพาะการเปลี่ยนจากการเดินทางรูปแบบอื่นมาใช้การโดยสารรถไฟฟ้า ซึ่งปัจจัยที่ท าให้ผู้เดินทาง

ตัดสินใจเลือกรูปแบบเดินทางนั้นมีหลากหลายปัจจัยด้วยกัน 

การศึกษานี้จึงมีจุดประสงค์เพ่ือศึกษาพฤติกรรมการเดินทางทั้งก่อนและหลังการเปิด

ให้บริการรถไฟฟ้าสายสีเขียวส่วนต่อขยายสายใต้ช่วงส าโรง-สมุทรปราการ รวมถึงปัจจัยที่มีผลต่อการ

ตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทาง โดยมีกลุ่มเป้าหมายเป็นผู้ที่เดินทางที่สถานีต่าง ๆของสายสีเขียว

ส่วนต่อขยายสายใต้ต้ังแต่สถานีปู่เจ้าถึงสถานีเคหะสมุทรปราการ รวมทั้งสิ้น 8 สถานี โดยมุ่งหวังที่จะ

ทราบพฤติกรรมการเดินทางและปัจจัยที่ส่งผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทาง เพ่ือใช้ในการวางแผน

และปรับปรุงส่วนต่อขยายอื่น ๆในอนาคต 

 

รูปที่ 1.1 สถานีที่ตั้งของสถานีรถไฟฟ้าส่วนต่อขยายใต้ของรถไฟฟ้าสายสีเขียว 
ตั้งแต่สถานีปู่เจ้า – สมุทรปราการ (ที่มา https://www.google.com/maps) 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

3 
 

3 

1.2. วัตถุประสงค์ของการศึกษา 

1)  เพ่ือทราบพฤติกรรมการเดินทางทั้งก่อนและหลังการเปิดให้บริการรถไฟฟ้าสายสีเขียวส่วนต่อ

ขยายสายใต้ช่วงส าโรง-สมุทรปราการ 

2) เพ่ือทราบและวิเคราะห์ปัจจัยที่ส่งผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางของผู้โดยสารรถไฟฟ้าสายสี

เขียวส่วนต่อขยายสายใต้ช่วงส าโรง – เคหะสมุทรปราการ โดยศึกษาแนวโน้มการเลือกใช้บริการ

รถไฟฟ้าส่วนต่อขยายหลังจากเก็บค่าโดยสาร 

1.3. ขอบเขตของการศึกษา 

การศึกษานี้จะเก็บข้อมูลที่สถานีรถไฟฟ้าสายสีเขียวส่วนต่อขยายสายใต้ช่วงส าโรง - เคหะ

สมุทรปราการ มีกลุ่มเป้าหมายคือผู้ที่เดินทางที่สถานีส่วนต่อขยายเพ่ิมเติมที่เปิดการเดินรถตั้งแต่วันที่ 

6 ธันวาคม พ.ศ. 2561 ดังนั้นพื้นที่ส าหรับเก็บข้อมูลจะอยู่ที่สถานีรถไฟฟ้าดังต่อไปนี้ 

1) สถานีปู่เจ้า 

2) สถานีพิพิธภัณฑ์ช้างเอราวัณ 

3) สถานีโรงเรียนนายเรือ 

4) สถานีปากน ้า 

5) สถานีศรีนครินทร์ 

6) สถานีแพรกษา 

7) สถานีสายลวด 

8) สถานีเคหะสมุทรปราการ 

การเก็บข้อมูลจะเก็บข้อมูลด้วยแบบสอบถาม เพ่ือทราบปัจจัยที่ส่งผลให้ผู้เดินทางตัดสินใจ

เลือกโดยสารรถไฟฟ้าสายสีเขียวส่วนต่อขยายสายใต้ ตั้งแต่สถานีปู่เจ้า - เคหะสมุทรปราการ และ

พฤติกรรมการเดินทางทั้งก่อนและหลังการเปลี่ยนมาเดินทางด้วยรถไฟฟ้า ซึ่งจะเก็บข้อมูลจากผู้ที่

เดินทางเป็นประจ า วัตถุประสงค์ในการเดินทางคือการไปท างานหรือการไปเรียน และไม่มีการเปลี่ยน

จุดเริ่มต้นและจุดหมายปลายทางของการเดินทางหลังจากรถไฟฟ้าส่วนต่อขยายเปิดให้บริการเท่านั้น 
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1.4. ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 

1) ทราบพฤติกรรมการเดินทางทั้งก่อนและหลังการเปิดให้บริการรถไฟฟ้าสายสีเขียวส่วนต่อขยายสาย

ใต้ช่วงส าโรง-สมุทรปราการ 

2) ทราบและวิเคราะห์ปัจจัยที่ส่งผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางของผู้โดยสารรถไฟฟ้าสายสีเขียว

ส่วนต่อขยายสายใต้ช่วงส าโรง - เคหะสมุทรปราการ 

1.5. วิธีด าเนินการศึกษา 

วิธีการด าเนินงานการศึกษาพฤติกรรมการเดินทางของผู้ที่เดินทางโดยใช้รถไฟฟ้าสายสีเขียว

ส่วนต่อขยายสายใต้ช่วงส าโรง - เคหะสมุทรปราการ และปัจจัยที่ส่งผลต่อการเลือกรูปแบบการ

เดินทาง จะด าเนินการศึกษาโดยการก าหนดขอบเขตและวัตถุประสงค์ของการศึกษา จากนั้นจึง

ทบทวนวรรณกรรมและทฤษฎีที่เก่ียวข้อง จากนั้นจะสร้างแบบสอมถามในการเก็บข้อมูล หลังจากเก็บ

ข้อมูลได้ครบถ้วนแล้ว จะน าข้อมูลที่ได้จากการส ารวจไปวิเคราะห์  แล้วจึงสรุปผลการศึกษาและ

น าเสนอ 
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เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

 
ในบทนี้จะกล่าวถึงงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาและรวบรวม เพ่ือใช้เป็น

แนวทางในการน ามาปรับใช้ในงานวิจัย ซึ่งจะมีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 

2.1. ความเป็นมาของโครงการรถไฟฟ้าในกรุงเทพมหานคร 

กรุงเทพมหานครเป็นเขตเศรษฐกิจที่ส าคัญที่สุดของประเทศไทย ปัญหาการจราจรจึงเป็น

ปัญหาที่ส่งผลกระทบต่อเศรษฐกิจและความสมารถในการแข่งขันกับต่างประเทศ จากการรวบรวม

ข้อมูลของโครงการศึกษาจัดท าโครงการบริหารจัดการความต้องการในการเดินทาง (Demand 

Management) เพ่ือรองรับการพัฒนาโครงข่ายการจราจรและระบบขนส่งสาธารณะในเขต

กรุงเทพมหานคร (ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร 2558) พบว่าสาเหตุของปัญหา

การจราจรในกรุงเทพมหานครแบ่งสาเหตุของปัญหาจราจรออกเป็น 3 สาเหตุหลักๆ คือ 

1)  การครอบครองรถยนต์ (Car Ownership) ต่อจ านวนประชากรที่มากเกินไป 

อ้างอิงข้อมูล ณ วันที่ 31 ธันวาคม พ.ศ. 2561 ในกรุงเทพมหานคร มีจ านวนรถจดทะเบียน

สะสมทั้งหมด 10,056,726 คัน (กรมการขนส่งทางบก 2561) ในขณะที่จ านวนประชากร

ตามทะเบียนบ้าน คือ 56,76,648 คน (ส านักบริหารการทะเบียน กรมการปกครอง 2562) 

คิดโดยประมาณจะประมาณ 1 คัน ต่อประชากร 2 คน ซึ่งถือเป็นตัวเลขที่สูงเมื่อพิจารณา

จากรายได้เฉลี่ยครัวเรือน 

2) พ้ืนที่ของเครือข่ายถนนต่อพ้ืนที่เมืองที่น้อยเกินไป 

เนื่องจากกรุงเทพมหานครมีการครอบครองรถยนต์ที่ค่อนข้างสูง พ้ืนที่ของถนนจึงควรจะสูง

ไปด้วยเพ่ือให้เพียงพอต่อความต้องการ แต่กรุงเทพมหานครมีพ้ืนที่ทั้งหมด 1,569 ตาราง

กิโลเมตร แบ่งเป็นพ้ืนที่ถนน 113.06 ตารางกิโลเมตร ดังนั้นกรุงเทพมหานครมีพ้ืนที่ถนน

ประมาณร้อยละ 7.2 ของพ้ืนที่เมืองเท่านั้น (อดิศักดิ์ กันทะเมืองลี้ 2560) สัดส่วนของเมืองที่

ดีควรมีพ้ืนที่ถนนเทียบกับพ้ืนที่เมืองประมาณ 20 – 25% สาเหตุหนึ่งมาจากปัญหาการ

ต่อต้านการเวรคืนที่ดิน ท าให้การด าเนินการล่าช้าหรือบางโครงการไม่สามารถด าเนินการได้ 

จึงส่งผลในขาดสมดุลในแง่ของอุปสงค-์อุปทาน 
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3) ระบบขนส่งสาธารณะไม่ครอบคลุมและเข้าถึงยาก 

ปัจจัยหนึ่งในการลดการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลคือการสนับสนุนให้ใช้ระบบขนส่งสาธารณะใน

การเดินทางแทน แต่ระบบขนส่งสาธารณะของกรุงเทพมหานครในปัจจุบันนั้นมีระบบขนส่ง

มวลชนทางราง (Mass Rapid Transit – MRT) ซ่ึงเป็นระบบขนส่งมวลชนประเภทหนึ่ง ไม่

ครอบคลุมและยังเข้าถึงยาก แต่หากมีการพัฒนาตามแผนแม่บทที่วางไว้ ในปี พ.ศ.2572 จะ

ท าให้เครือข่ายระบบรางของกรุงเทพมหานครมีความยาวประมาณ 500 กิโลเมตร ซึ่งจะท า

ให้อัตราส่วนความยาวของระบบรางเป็น 33 กิโลเมตรต่อประชากร 1 ล้านคน   

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 2.1 แผนผังโครงสร้างระบบรางทั้งหมดตามแผนแม่บทในปี พ.ศ.2572 
 (ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร 2558)  
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2.2. โครงการรถไฟฟ้าสายสีเขียวส่วนต่อขยายสายใต้ช่วงส าโรง - เคหะสมุทรปราการ 

 ส่วนนี้จะแสดงรายละเอียดเพ่ิมเติมเกี่ยวกับโครงการรถไฟฟ้าสายสีเขียวส่วนต่อขยายสายใต้

ช่วงส าโรง-สมุทรปราการ โดยมีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 

2.2.1. ต าแหน่งที่ตั้งของสถานี 

ตารางที่ 2.1 รายชื่อสถานีและต าแหน่งที่ตั้งสถานี (ส านักนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร 2550) 
ล าดับ รหัส ชื่อสถานี ต าแหน่ง 

1 E-15 ส าโรง ซอยสุขุมวิท 111 

2 E-16 ปู่เจ้า หน้าห้างสรรพสินค้าบิ๊กซี 

3 E-17 พิพิธภัณฑ์ช้างเอราวัณ ซอยอุดมเดช 

4 E-18 โรงเรียนนายเรือ ตรงข้ามโรงเรียนนายเรือ 

5 E-19 ปากน ้า แยกศาลากลาง 

6 E-20 ศรีนครินทร์ สามแยกการไฟฟ้า 

7 E-21 แพรกษา โรงเรียนสมุทรปราการ 

8 E-22 สายลวด แยกสายลวด 

9 E-23 เคหะสมุทรปราการ ซอยเทศบาลบางปู ซอย 49 
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รูปที่ 2.1 สถานีที่ตั้งของสถานีรถไฟฟ้าส่วนต่อขยายใต้ของรถไฟฟ้าสายสีเขียว  
ช่วงส าโรง – สมุทรปราการ (ที่มา https://www.google.com/maps) 
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2.2.2. การจราจรโดยรอบสถานีก่อนการก่อสร้างโครงการรถไฟฟ้าสายสีเขียวส่วนต่อขยายสายใต้ช่วง

ส าโรง-สมุทรปราการ 

 

การเดินทางด้วยรถส่วนบุคคลจะใช้รถยนต์ส่วนบุคคลในการสัญจรมากที่สุด และการเดินทาง

ด้วยรถโดยสารสาธารณะจะใช้รถโดยสารประจ าทางในการสัญจรมากท่ีสุด  

รูปที่ 2.2 สัดส่วนยานพาหนะประเภทต่าง ๆบริเวณพ้ืนที่โครงการก่อนการก่อสร้าง 
 (ส านักนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร 2550) 

 
 
 
 

รูปที่ 2.3 สัดส่วนระบบขนส่งสาธารณะประเภทต่าง ๆบริเวณพ้ืนที่โครงการก่อนการก่อสร้าง 
(ส านักนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร 2550) 

2.2.3. การคาดการณ์ปริมาณผู้โดยสาร 

ตารางที่ 2.2 ปริมาณผู้โดยสารสายสุขุมวิท ส าโรง-สมุทรปราการในกรณีต่าง ๆ (ส านักนโยบายและ
แผนการขนส่งและจราจร 2550) 

กรณีคาดการณ ์
ปี พ.ศ. 

2554 2559 2564 2559 2574 

ก่อสร้างเส้นทางที่สอดคล้องกับแผนแม่บทระยะที่ 1  37,000 43,000 66,000 89,000 119,000 

ก่อสร้างเฉพาะส่วนส าโรง - เคหะสมุทรปราการ 37,000 51,500 66,000 92,000 118,000 
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2.3. ปัจจัยท่ีมีผลต่อการเลือกยานพานะในการเดินทาง 

 ส่วนนี้จะแสดงรายละเอียดเกี่ยวกับปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกยานพานะในการเดินทาง ซึ่งจะ

แบ่งหัวข้อออกเป็น 2 ส่วน ได้แก่ ปัจจัยเกี่ยวกับผู้ เดินทาง และปัจจัยด้านการเดินทาง ซึ่งมี

รายละเอียดดังต่อไปนี้ 

2.3.1. ปัจจัยเกี่ยวกับผู้เดินทาง 

 1) เพศ 

 เพศมีผลต่อการเลือกยานพานะในการเดินทางโดยพบว่าเพศชายเลือกโดยสาร

รถยนต์ คิดเป็นร้อยละ 33.90 ซึ่งมากกว่าเพศหญิงที่เลือกโดยสารรถยนต์ ร้อยละ 25.78 

และเพศชายเลือกโดยสารระบบขนส่งสาธารณะ ร้อยละ 2.67 ซึ่งน้อยกว่าเพศหญิงที่เลือก

โดยสารระบบขนส่งสาธารณะ ร้อยละ 4.79 (Fu และJuan 2017)  

 

 

 

 

รูปที่ 2.4 พาหนะที่ใช้ในการเดินทางของชายและหญิง (Fu และJuan 2017) 
 

ส าหรับการโดยสารรถไฟฟ้าในกรุงเทพมหานครที่เคยได้ศึกษานั้นพบว่า เพศมีผลต่อ

การเลือกยานพานะในแต่ละวัตถุประสงค์ของการเดินทาง (วันชัย ศักดิ์พงศธร 2553) โดย

พบว่า ส าหรับวัตถุประสงค์ในการเดินทางคือการไปท างาน ผู้ชายจะมีการเดินทางโดยใช้บีที

เอสร้อยละ 45.37 ซึ่งมากกว่าผู้หญิงที่มีการเดินทางโดยใช้บีทีเอสร้อยละ 30.49 ในขณะที่

วัตถุประสงค์ในการเดินทางคือการไปเรียน ผู้ชายจะมีการเดินทางโดยใช้บีทีเอสร้อยละ 52 

ซ่ึงมากกว่าผู้หญิงที่มีการเดินทางโดยใช้บีทีเอสร้อยละ 18.18 
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 2) อายุ 

ผลการส ารวจผู้พักอาศัยตามแนวบีทีเอสบนถนนสุขุมวิท (วันชัย ศักดิ์พงศธร 2553) 

พบว่ากลุ่มที่อายุน้อยกว่า 21 ปี ใช้การเดินทางโดยบีทีเอสมากที่สุด โดยคิดเป็นร้อยละ 75 

ของผู้ที่เดินทางไปท างาน และคิดเป็นร้อยละ 83.34 ของผู้ที่เดินทางไปเรียน ในขณะที่ช่วง

อายุอ่ืนนิยมโดยสารรถยนต์ส่วนบุคคลมากกว่า ซึ่งกลุ่มที่ใช้รถยนต์ส่วนบุคคลมากที่สุดคือ

กลุ่มช่วงอายุ 22-60 ปี โดยคิดเป็นร้อยละ 33.55 ของผู้ที่เดินทางไปท างาน และคิดเป็นร้อย

ละ 19.56 ของผู้ที่เดินทางไปเรียน 

 3) รายได ้

ผลการส ารวจผู้พักอาศัยตามแนวบีทีเอสบนถนนสุขุมวิท (วันชัย ศักดิ์พงศธร 2553) 

พบว่าในกลุ่มผู้ที่มีรายได้สูงจะมีแนวโน้มในการเลือกเดินทางด้วยรถยนต์ส่วนบุคคลสูงกว่า 

โดยรายได้ 40,001 – 80,000 บาท เลือกโดยสารรถยนต์ส่วนบุคคลมากที่สุดคิดเป็นร้อยละ 

69.79 ของผู้ที่เดินทางไปท างาน และรายได้มากกว่า 80,000 บาท เลือกโดยสารรถยนต์ส่วน

บุคคลมากท่ีสุดคิดเป็นร้อยละ 100 ของผู้ที่เดินทางไปเรียน แต่ส าหรับการใช้บีทีเอสนั้นพบว่า

หากเป็นการเดินทางเพ่ือไปท างาน กลุ่มผู้ที่มีรายได้สูงกว่ามีแนวโน้มจะโดยสารบีทีเอสมากก

ว่า โดยกลุ่มที่เลือกเดินทางโดยบีทีเอสมากที่สุด คือกลุ่มที่มีรายได้มากกว่า 80,000บาท คิด

เป็นร้อยละ 65.66 แต่หากเป็นการเดินทางเพ่ือไปเรียน กลุ่มที่เลือกเดินทางโดยบีทีเอสมาก

ที่สุด คือกลุ่มท่ีมีรายได้น้อยกว่า 40,000บาท คิดเป็นร้อยละ 32.26  

 4) อาชีพ 

การส ารวจผู้พักอาศัยตามแนวบีทีเอสบนถนนสุขุมวิท (วันชัย ศักดิ์พงศธร 2553) 

พบว่านักเรียนใช้บีทีเอสในการเดินทางมากที่สุด โดยคิดเป็นร้อยละ 50 ของผู้ที่เดินทางไป

ท างาน และคิดเป็นร้อยละ 72.73 ของผู้ที่เดินทางไปเรียน ส าหรับกลุ่มผู้บริหาร/เจ้าของ

กิจการเดินทางด้วยบีทีเอสมากที่สุด โดยคิดเป็นร้อยละ 47.54 ของผู้ที่เดินทางไปท างาน 

ส าหรับอาชีพพนักงานทั้งภาครัฐและเอกชนมีการเดินทางด้วยรถยนต์ส่วนบุคคลมากกว่า โดย

คิดเป็นร้อยละ 46.43 ของพนักงานภาครัฐที่เดินทางไปท างาน ร้อยละ 42.43 ของพนักงาน

ภาคเอกชนที่เดินทางไปท างาน และร้อยละ 71.42 ของพนักงานภาคเอกชนที่เดินทางไป

เรียน 
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2.3.2. ปัจจัยด้านการเดินทาง 

 1) เวลาในการเดินทาง 

 การเดินทางโดยระบบขนส่งสาธารณะที่เวลาในการเดินทางเชื่อถือได้จะสามารถท า

ให้ผู้ที่ ใช้รถยนต์ส่วนบุคคลเปลี่ยนวิธีการเดินทาง การศึกษานี้พบว่าความน่าเชื่อถือ 

(Reliability) ของเวลาในการเดินทางเป็นตัวแปรส าคัญ โดยที่รูปแบบการเดินทางที่เวลามี

ความน่าเชื่อถือจะมีผลต่อการเลือกโดยสารมากกว่ารูปแบบที่ความน่าเชื่อถือน้อยถึง 2.6 เท่า 

และความถี่ (Headway) ของรถที่มากกว่า 10 นาทีจะท าให้การเลือกโดยสารนั้นลดลงไป 

30% (Chakrabarti 2017)  

ตารางที่ 2.3 ผลของเวลาต่อการเลือกเดินทาง (Chakrabarti 2017) 

Variable 
Odds Ratios 

Model A Model B 

Transit travel time 1.005 1.006 

Transit/auto travel time 0.732 0.749 

Transit line SD of sched. dev. < 3 min 2.594 2.554 

Buffer index (auto route) 0.982 0.984 

Transit line service headway 0.965 0.967 

Per-mile travel time (auto route) 0.731 0.748 

  

2) เส้นทางท่ีให้บริการ 

ผลการส ารวจผู้พักอาศัยตามแนวบีทีเอสบนถนนสุขุมวิท (วันชัย ศักดิ์พงศธร 2553) 

พบว่าหากระยะทางไปถึงตัวสถานีน้อยกว่า 500 เมตร จะเลือกโดยสารบีทีเอสคิดเป็นร้อยละ 

42.62 ของผู้ที่เดินทางไปท างาน ซึ่งมากกว่าการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลที่คิดเป็นร้อยละ 36.61 

ของผู้ที่เดินทางไปท างาน ในขณะที่หากเป็นระยะทางไกลมากกว่า 500 เมตร ผู้เดินทางมี

แนวโน้มจะเลือกใช้รถยนต์ส่วนตัวมากกว่าโดยคิดเป็นร้อยละ 48.65 ของผู้ที่เดินทางไป

ท างาน ซึ่งมากกว่าการเลือกโดยสารรถบีทีเอสที่คิดเป็นร้อยละ 26.35 รวมทั้งพ้ืนที่ปลายทาง

มีผลต่อการเลือกโดยสาร หากพ้ืนที่ปลายทางอยู่ในแนวเส้นทางรถไฟฟ้าบีทีเอสจะมีการเลือก
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โดยสารบีทีเอสมากกว่า คิดเป็นร้อยละ 44.67 ของผู้ที่เดินทางไปท างาน หากพ้ืนที่ปลายทาง

ไม่ได้อยู่ในแนวเส้นทางจะเลือกใช้การเดินทางโดยรถยนต์ส่วนตัวมากกว่า คิดเป็นร้อยละ 

64.37 ของผู้ที่เดินทางไปท างาน   

ผลการศึกษาพฤติกรรมการเดินทางในดูไบ (Alkaabi 2014) พบว่าเวลาที่ใช้ในการ

เดินทางไปยังสถานีมีผลต่อการเลือกใช้ โดยการเดินทางที่มากกว่า 30 นาทีมีแนวโน้มที่จะกีด

กันผู้เดินทางจากการใช้รถไฟฟ้า 

ตารางที่ 2.4 ผลของเวลาที่ใช้ในการเดินทางไปยังสถานีต่อการเลือกใช้ (Alkaabi 2014) 

Variable b SE Wald df Sig. Exp(b) 

Time of walking from employee's home to the Metro Station 

5-10 minutes -1.278 0.833 2.097 1 0.148 0.279 

11-15 minutes -1.203 1.253 0.922 1 0.337 0.300 

16-20 minutes -2.495 2.306 1.170 1 0.279 0.083 

21-30 minutes -1.922 1.763 1.188 1 0.276 0.146 

  

ผลการศึกษาในลอสแอนเจลิส (Chakrabarti 2017) พบว่าการที่มีจุดจอด 10 จุด

ต่อตารางไมล์ ใกล้บ้านหรือที่ท างานมีผลให้เลือกโดยสารเพิ่มข้ึน 10% และ 5% ตามล าดับ 

รวมทั้งการเดินทางท่ีต้องมีการต่อรถยังส่งผลให้เลือกโดยสารลดลง 25-27% 

ตารางที่ 2.5 ความหนาแน่นของจุดจอดต่อการเลือกโดยสาร (Chakrabarti 2017) 

Variable N Mean SD Min Max 

Home CT transit stop density 1,262 34.03 32.63 0 361 

Workplace CT transit stop density 1,262 55.49 65.77 0 361 
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นอกจากปัจจัยที่กล่าวไปข้างต้นแล้ว ยังมีปัจจัยอ่ืน ๆที่ส่งผลต่อการเลือกยานหานะในการ

เดินทางอ่ืน ๆอีก เช่น  การศึกษา วัตถุประสงค์ในการเดินทาง ค่าใช้จ่าย จ านวนผู้เดินทาง ระยะทาง

ในการเดินทาง การอุดหนุนจากภาครัฐ นโยบายสนับสนุนการเดินทาง และความปลอดภัย เป็นต้น 

รวมถึงผลการศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อการตัดสินใจของผู้โดยสารในการเลือกใช้บริการระบบขนส่งทาง

รถไฟเชื่อมท่าอากาศสุวรรณภูมิและสถานีรับส่งผู้โดยสารอากาศยานในเมือง (วีรยุทธ วัฒนธรรม และ

คณะ 2555) แสดงให้เห็นว่าปัจจัยแต่ละอย่างนั้นส่งผลต่อการตัดสินใจไม่เท่ ากัน โดยในการศึกษานี้

พบว่าการประหยัดเวลา สะดวก รวดเร็วในการเดินทาง มีผลต่อการตัดสินใจ เลื อ ก ใช้ ม า ก ที่ สุ ด  

รองลงมาคือคุณภาพและความปลอดภัยในการเดินทาง  ให้บริการในเส้นทางที่ ต้องการ ทดลองใช้

บริการ ใกล้ที่พัก ตามล าดับ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 2.5 ปัจจัยต่าง ๆที่ส่งผลต่อการเลือกโดยสารยานพาหนะ (Madhuwanthi และคณะ 2016) 
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2.4. วรรณกรรมและเอกสารที่เกี่ยวข้อง 

ธีรนันท์ โอภาสสัมพันธ์ (2540) ศึกษาเกี่ยวกับการเปลี่ยนแปลงที่อยู่อาศัยของบุคลากร

จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยเมื่อมีระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน เก็บข้อมูลจากบุคลากรทั้งหมดใน

มหาวิทยาลัย โดยแบ่งออกเป็น 2 รอบ ได้แก่ รอบที่ 1 เป็นค าถามเกี่ยวกับแนวโน้มการเปลี่ยนแปลง

รูปแบบการเดินทางมาใช้รถไฟฟ้าและแนวโน้มการเปลี่ยนแหล่งที่อยู่อาศัยใหม่ ได้รับแบบสอบถามคืน

มาจ านวน 802 ตัวอย่าง รอบที่ 2 เป็นค าถามเกี่ยวกับแนวโน้มการเลือกแหล่งและลักษณะที่อยู่อาศัย

ใหม่ ซึ่งเลือกตัวอย่างจากกลุ่มตัวอย่างรอบแรกที่คาดว่าจะเปลี่ยนทั้งรูปแบบการเดินทางและแหล่งที่

อยู่อาศัย ได้รับแบบสอบถามคืนมาจ านวน 133 ตัวอย่าง  

ข้อมูลที่ได้น ามาวิเคราะห์ด้วยค่าสถิติอัตราส่วนร้อยละเพ่ืออธิบายแนวโน้ม และใช้ค่าสถิติไคส

แควร์อธิบายความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปร พบว่า 71.3% ของกลุ่มตัวอย่างมีแนวโน้มจะเปลี่ยนมาใช้

รถไฟฟ้าในการเดินทาง แบ่งเป็นกลุ่มผู้ใช้ประจ า 34.4% และกลุ่มที่ใช้เป็นครั้งคราว 62.4% ซึ่ ง

เหตุผลในการเปลี่ยนอันดับที่ 1 คือ ควบคุมเวลาในการเดินทางได้ อันดับที่ 2 คือ สะดวกสบาย 

รวดเร็วมากขึ้น และส าหรับผู้ที่มีแนวโน้มเปลี่ยนมาใช้รถไฟฟ้าในการเดินทางนั้นมีแนวโน้มจะเปลี่ยน

แหล่งที่อยู่อาศัยใหม่ 27.1% โดยเปลี่ยนในลักษณะการซื้อใหม่ 71% และคาดว่าจะเลื อกแหล่งที่อยู่

อาศัยใหม่ในเขตจังหวัดใกล้เคียงกรุงเทพฯถึง 60.6% ซึ่งแนวโน้มการเลือกแหล่งที่อยู่อาศัยใหม่นั้น

คาดว่าจะเลือกที่ตั้งที่อยู่อาศัยใกล้สถานีรถไฟฟ้าในรัศมีไม่เกิน 1 – 2 กิโลเมตร ลักษณะที่อยู่อาศัย

ใหม่แบ่งออกเป็น บ้านเดี่ยว 36.1% บ้านแบบทาวน์เฮ้าส์ 33.8% อาคารชุดพักอาศัย 27.8% 

ตารางที่ 2.6 สัดส่วนแนวโน้มการใช้บริการรถไฟฟ้าตามวิธีเดินทางไปท างานในปัจจุบัน 

(ธีรนันท์ โอภาสสัมพันธ์ 2540) 

วิธีเดินทาง 
แนวโน้มการใช้รถไฟฟ้า 

1.ใช้บริการ 2.ไม่ใช้บริการ รวม จ านวน 

รถยนต์ 65.7 34.3 100.0 423 

รถจักรยานยนต์ 82.2 17.8 100.0 73 

รถประจ าทาง 80.0 20.0 100.0 411 

รถรับจ้าง 78.5 21.5 100.0 79 

รถไฟ 88.3 11.7 100.0 60 
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วิธีเดินทาง 
แนวโน้มการใช้รถไฟฟ้า 

1.ใช้บริการ 2.ไม่ใช้บริการ รวม จ านวน 

รถสวัสดิการ 93.9 6.1 100.0 33 

เรือโดยสาร 70.8 29.0 99.8 65 

การเดิน 68.2 31.8 100.0 44 

รวม 71.4 28.6 100.0 79.6 

ตารางที่ 2.7 สัดส่วนแนวโน้มของการเปลี่ยนแหล่งที่อยู่อาศัยใหม่ของผู้ตอบแบบสอบถาม 
(ธีรนันท์ โอภาสสัมพันธ์ 2540) 

ระดับการใช้งานรถไฟฟ้า 
คณาจารย์ ข้าราชการ ข ค ลูกจ้าง 

รวม 
ร้อยละ ร้อยละ ร้อยละ 

1.ใช้เป็นประจ า 44.4 37.5 25.5 34.4 

2.ใช้เป็นครั้งคราว 49 61.4 71.9 62.4 

3.ยังไม่แน่/ไม่ตอบ 6.5 1.1 26 3.1 

รวม 100 100 100 100 

 
ตารางที่ 2.8 สัดส่วนระดับการใช้บริการรถไฟฟ้าของผู้ตอบแบบสอบถาม 

(ธีรนันท์ โอภาสสัมพันธ์ 2540) 

แนวโน้มการเปลี่ยนแหล่งที่อยู่อาศัย 
คณาจารย์ ข้าราชการ ข ค ลูกจ้าง 

รวม 
ร้อยละ ร้อยละ ร้อยละ 

1.คาดว่าจะเปลี่ยน 13.7 26.6 36.2 27.1 

2.คาดว่าจะไม่เปลี่ยน 84.3 72.3 63 71.7 

3.ยังไม่แน่/ไม่ตอบ 2 1.1 0.9 1.2 

รวม 100 100 100 100 
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จรินทร์ กังใจ (2549) ศึกษาเกี่ยวกับพฤติกรรมการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางของผูเดินทาง

เปรียบเทียบก่อนและหลังการเปิดระบบรถไฟฟามหานครสายสีน ้าเงินในกรุงเทพมหานคร โดยมี

วัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาอิทธิพลของปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจเลือกใชรถไฟฟาขนสงมวลชนของกลุ่ม

ตัวอย่าง สรางแบบจ าลองโดยใชขอมูลแบบ Stated Preference พยากรณความตองการใช้ระบบ

รถไฟฟ้าสายสีน ้าเงินและตรวจสอบความถูกต้องของการพยากรณ์ ส าหรับการเก็บข้อมูลก่อนการเปิด

ให้บริการ ใช้การเก็บข้อมูลโดยใช้แบบสอบถามแบบ Stated Preference (SP) จ านวน 671 ตัวอย่าง 

ในช่วงเดือนมิถุนายน - กรกฎาคม ปี พ.ศ. 2547 เพ่ือน าไปสร้างแบบจ าลอง Binary Logit  

งานวิจัยนี้พบว่ากลุ่มผูที่เลือกใชรถยนตสวนบุคคลที่มีอายุมากขึ้นมีแนวโนมที่จะเลือกใช

รถยนต์ โดยมูลคาของเวลาการเดินทางเขาถึงสถานีรถไฟฟาคิดเป็น 24.15% ของรายไดเฉลี่ย กลุมผูที่

เลือกใชรถไฟฟาบีทีเอสที่เป็นเพศหญิงมีแนวโนมที่จะเลือกใชรถไฟฟาบีทีเอสเหมือนเดิมโดยมูลคาของ

เวลาคิดเป็น 24.14% ของรายไดเฉลี่ย กลุมผูที่เลือกใชรถโดยสารประจ าทางหรือรถตูที่เปนเพศหญิงมี

แนวโนมที่จะเปลี่ยนมาเลือกใชรถไฟฟ้าขนสงมวลชนและใหความส าคัญกับเวลาการเดินทางบนรถ

โดยสารประจ าทางหรือรถตูมากกวารถไฟฟาขนส่งมวลชนโดยมูลคาของเวลาคิดเป็น 21.81% ของ

รายไดเฉลี่ย และส าหรับการเก็บข้อมูลหลังการเปิดให้บริการ ใช้การเก็บข้อมูลโดยใช้แบบสอบถาม

แบบ Revealed Preference(RP) ชวงเดือนตุลาคม - ธันวาคม ปี พ.ศ.2549 จ านวน 220 ตัวอย่าง 

เพ่ือน าไปสร้างแบบจ าลองโลจิตพหุกลุ่ม (Multinomial Logit) พบว่าผูเดินทางที่เปนเพศหญิงมีแนว

โนมที่จะเลือกระบบขนสงสาธารณะซึ่งได้แก รถไฟฟาบีทีเอสซึ่งมีค่าสัมประสิทธิ์เท่ากับ 0.7424 รถ

โดยสารประจ าทางซึ่งมีค่าสัมประสิทธิ์เท่ากับ 1.2236 และรถไฟฟาขนสงมวลชนซึ่งมีค่าสัมประสิทธิ์

เท่ากับ 0.8787 สวนผูที่มีรายได้มากขึ้นและมีรถยนต์ไวในครอบครองมีแนวโนมที่จะไม่เลือกระบบ

ขนสงสาธารณะโดยมูลคาของเวลาคิดเป็น 8.24% ของรายได้เฉลี่ย  โดยค่าสัมประสิทธิ์ของรายได้ต่อ

การเลือกรถไฟฟาบีทีเอส รถโดยสารประจ าทาง และรถไฟฟาขนสงมวลชน มีค่าเท่ากับ -0.0457  

-0.5589 และ-0.1415 ตามล าดับ ค่าสัมประสิทธิ์ของการมีรถยนต์ไวในครอบครองต่อการเลือก

รถไฟฟาบีทีเอส รถโดยสารประจ าทาง และรถไฟฟาขนสงมวลชน มีค่าเท่ากับ -2.4863 -3.4329 และ 

-2.8923 ตามล าดับ 

  



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

18 
 

18 

ตารางที่ 2.9 การเปรียบเทียบประสิทธิภาพของแบบจ าลอง SP และมูลคาของเวลาของการ เดินทาง
ด้วยรถไฟฟาขนสงมวลชนระหวางกลุมผูเดินทาง (จรินทร์ กังใจ 2549) 

 
กลุ่มผูเ้ดินทางที่

เลือกใช้ 

ร้อยละความถูกต้อง
ของการคาดการณ ์

มูลค่าของเวลา 

เวลาการเดินทางเพื่อเข้าถึง
สถานีรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 

เวลาบนรถไฟฟ้าขนส่ง
มวลชน 

รถยนต์ส่วนตัว 69.07 0.797 0.669 
รถไฟฟ้าบีทีเอส 72.75 0.490 0.157 

รถโดยสารประจ าทาง 
หรือรถตู ้ 70.68 0.377 0.220 

  

ตารางที่ 2.10 ผลการประมาณค่าสัมประสิทธิ์ในการวิเคราะห์พฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทาง 
(จรินทร์ กังใจ 2549) 

ตัวแปร ค่าสัมประสิทธ์ิ ค่าสถิติ t 

ค่าคงท่ี รถไฟฟ้าบีทีเอส 3.2083 3.30 

ค่าคงท่ี รถโดยสารประจ าทาง 3.2714 3.84 

ค่าคงท่ี รถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 3.2142 2.89 

กลุ่มตัวแปรคุณลักษณะเศรษฐกจิและสังคม     

เพศหญิง รถไฟฟ้าบีทีเอส* (เพศหญิง=1,เพศชาย=0) 0.7424 1.51 

เพศหญิง รถโดยสารประจ าทาง* (เพศหญิง=1,เพศชาย=0) 1.2236 2.79 

เพศหญิง รถไฟฟ้าขนส่งมวลชน* (เพศหญิง=1,เพศชาย=0) 0.8787 1.90 

มีรถยนตไ์ว้ครอบครอง รถไฟฟ้าบทีีเอส* (มี=1,ไม่มี=0) -2.4863 -3.66 

มีรถยนตไ์ว้ครอบครอง รถโดยสารประจ าทาง* (มี=1,ไมม่ี=0) -3.4329 -5.68 

มีรถยนตไ์ว้ครอบครอง รถไฟฟ้าขนส่งมวลชน* (มี=1,ไมม่ี=0) -2.8923 -4.44 

รายได้ของผู้เดินทาง (1,000 บาท) รถไฟฟ้าบีทีเอส -0.0457 -2.04 

รายได้ของผู้เดินทาง (1,000 บาท) รถไฟฟ้าขนส่งมวลชน -0.5589 -2.84 

รายได้ของผู้เดินทาง (1,000 บาท) รถโดยสารประจ าทาง -0.1415 -1.10 

กลุ่มตัวแปรคุณลักษณะการเดินทาง     
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ตัวแปร ค่าสัมประสิทธ์ิ ค่าสถิติ t 

เข้าถึงรถไฟฟ้าด้วยรถโดยสารประจ าทาง* (ใช่=1,ไม่ใช่=0) -0.7878 -2.47 

เวลาในการเดินทางช่วงรองและช่วงหลักของรถยนต์ส่วนตัวและ 
ระบบขนส่งสาธารณะ (นาที) 

-0.0094 -1.84 

ค่าใช้จ่ายในการเดินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัว (บาท) -0.0049 -0.92 

ค่าใช้จ่ายในการเข้าถึงสถานีกับค่าโดยสารรถไฟฟ้าบีทีเอส (บาท) -0.0235 -2.06 

ค่าใช้จ่ายในการเข้าถึงสถานีกับค่าโดยสารรถโดยสารประจ าทาง 
หรือรถตู้ (บาท) 

-0.0191 -1.34 

ค่าใช้จ่ายในการเข้าถึงสถานรีถไฟฟ้าขนส่งมวลชน (บาท) -0.0406 -2.66 

ค่าโดยสารไฟฟ้าขนส่งมวลชน (บาท) -0.0451 -1.59 

ค่าใช้จ่ายในการเดินทางจากสถานปีลายทางถึงปลายทาง  
ของระบบขนส่งสาธารณะ (บาท) 

-0.0739 -3.91 

Log-Likelihood (LL)  -216.00 

Likelihood Ratio Index  0.2918 

หมายเหตุ * คือตัวแปรหุ่น 

 

 Olaru และคณะ (2011) ศึกษาเกี่ยวกับผลของการเปิดบริการรถไฟสายใหม่เมือง Perth 

ประเทศออสเตรเลีย ที่เปิดบริการเมื่อเดือนธันวาคม ปี ค.ศ. 2007 ที่มีต่อการเลือกท่ีอยู่อาศัยและการ

พัฒนาย่านบริเวณโดยรอบโครงการ การศึกษานี้เก็บข้อมูลโดยใช้แบบสอบถาม แบ่งกลุ่มตัวอย่าง

ออกเป็นทั้งหมด 4 กลุ่ม ตามระยะห่างจากโครงการ ได้แก่ ระยะเดิน 5 นาที, 10นาที, 15นาที,    

และระยะรถยนต์ 5 นาที แบ่งออกเป็นย่านดังนี้ BullCreek CockburnCentral และWellard โดย

เก็บข้อมูลกลุ่มตัวอย่างละ 50 ครัวเรือน ข้อมูลในแบบสอบถามประกอบด้วย ข้อมูลส่วนบุคคล 

ลักษณะครัวเรือน ขนาดครัวเรือน การครอบครองยานพาหนะ และลักษณะการเดินทาง ซึ่งมีทั้งแบบ 

Revealed Preference และ Stated Preference น ามาวิ เค ราะห์ โดย ใช้ แบบจ าลอง LCM       

(Land Change Modeler)  

ผลการศึกษาพบว่า BullCreek ซึ่งเป็นจุดเปลี่ยนของระบบขนส่ง อยู่ใกล้เมืองและมีราคา

บ้านแพงที่สุด มีความหนาแน่นของที่อยู่อาศัยมากที่สุด CockburnCentral มีขนาดครัวเรือนใหญ่

ที่สุดและมีการจ้างงานมากที่สุด Wellard มีจ านวนครัวเรือน การจ้างงาน รายได้เฉลี่ย ราคาบ้านต ่า
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ที่สุด เหตุผลในการย้ายที่อยู่อาศัยส่วนใหญ่ของกลุ่มตัวอย่างคือต้องการลดเวลาและค่าใช้จ่ายในการ

เดินทางซึ่งค่าสัมประสิทธิ์ของเวลาในการเดินทางไปท างานต่อการเลือกที่อยู่ในย่าน BullCreek 

CockburnCentral และWellard มีค่าเท่ากับ 0.107 0.0115 และ -0.0227 ตามล าดับ ซึ่งพบว่าย่าน

ที่เข้าถึงระบบขนส่งได้ง่ายกว่าจะมีแนวโน้มการถูกเลือกมากกว่า ปัจจัยส าคัญในการเลือกที่อยู่อาศัย

คืองบประมาณ รวมทั้งระยะห่างจากเมืองมีผลต่อราคาท่ีอยู่อาศัยโดยยิ่งระยะห่างน้อยราคายิ่งแพงขึ้น 

ตารางที่ 2.11 เหตุผลในการเลือกที่พักอาศัยของกลุ่มตัวอย่าง ในแต่ละย่าน 
(Olaru และคณะ 2011) 

  Bull Creek (%) Cockburn Central (%) Wellard (%) 

Affordability of housing 25.2 47.3 51.5 

Closeness to family/friends 8.6 11.8 8.7 

Quality of schools 14.9 5.2 1.5 

Prospects for increased real estate prices 7.4 6.3 4.1 

Safety of the neighborhood 10.6 8.5 3.8 

ตารางที่ 2.12 ผลจากแบบจ าลอง (Olaru และคณะ 2011) 

Latent construct and goodness-of-fit measures  Bull Creek Cockburn Central Wellard p 

Physical features – dwellings and surroundings 0.2482 0.2245 0.0438 0.001 

Social dimension – social features 0.0841 -0.0296 0.0217 0.436 

Proximity to transport facilities 0.1070 0.0115 -0.0227 0.355 

Importance of having facilities in 5 min  
driving distance 

0.1346 0.0283 0.0797 <0.001 

Importance of having facilities in 5 min cycling  
distance and school in 5 min walking distance  

0.3241 0.0806 0.0370 <0.001 

N 179 182 148   
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อนุเทพ ศิริสิทธิ์ (2554) ศึกษาเกี่ยวพฤติกรรมการเดินทางของผู้อยู่อาศัยในอาคารชุดที่ตั้งอยู่

ในและนอกระยะการเดินถึงสถานีรถไฟฟ้าสุทธิสาร พื้นที่ศึกษาที่มีอาคารชุดที่ขายหมดแล้ว มีจ านวน

ห้องพัก ขนาดของห้องพัก และราคาขาย ที่ใกล้เคียงกัน  ได้แก่ โครงการไลฟ์แอทสุทธิสาร ไอวี่รัชดา 

และรัชดาออร์คิด ซึ่งระยะห่างจากสถานีรถไฟฟ้าสุทธิสารประมาณ 50 เมตร 250 เมตร และ 950 

เมตร ตามล าดับ จ านวนกลุ่มตัวอย่างของงานวิจัยนี้คือจ านวน 600 คน เก็บข้อมูลโดยใช้การส ารวจ

และแบบสอบถามจากกลุ่มตัวอย่างที่อาศัยอยู่ในอาคารชุดใกล้กับสถานีรถไฟฟ้าสุทธิสาร น าข้อมูลที่

ได้มาวิเคราะห์แบบ Crosstab เพ่ือศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรต่าง ๆที่มีผลต่อพฤติกรรมการ

เดินทางของกลุ่มตัวอย่าง  

ข้อมูลจากการส ารวจพบว่าลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของผู้ที่อยู่อาศัยในโครงการ

ดังกล่าวมีลักษณะคล้ายกันคือ เป็นครัวเรือนขนาดเล็กและมีรายได้ปานกลาง โดยผู้ที่อาศัยอยู่ใน

โครงการที่ตั้งอยู่นอกระยะเดินมีการครอบครองรถยนต์ส่วนบุคคลมากกว่าผู้ที่อาศัยอยู่ในระยะเดินถึง

ซึ่งการเดินทางโดยใช้ระบบรถไฟฟ้าใต้ดินส่วนใหญ่มีวัตถุประสงค์เพ่ือไปท างานในวันจันทร์-ศุกร์ คิด

เป็นร้อยละ 67 ของกลุ่มตัวอย่างที่อาศัยอยู่ในโครงการไลฟ์แอทสุทธิสาร ร้อยละ 75 ของกลุ่มตัวอย่าง

ที่อาศัยอยู่ในโครงการไอวี่รัชดา และร้อยละ 52 ของกลุ่มตัวอย่างที่อาศัยอยู่ในโครงการรัชดาออร์คิด  

โดยกลุ่มตัวอย่างในแต่ละโครงการมีระยะทางในการเดินทางที่แตกต่างกันแต่ระยะเวลาที่ใช้ในการ

เดินทางไม่แตกต่างกันมากนัก ส าหรับการเดินทางในวันเสาร์ – อาทิตย์มีวัตถุประสงค์เพ่ือไปซื้อสินค้า 

คิดเป็นร้อยละ 66 ของกลุ่มตัวอย่างที่อาศัยอยู่ในโครงการไลฟ์แอทสุทธิสาร ร้อยละ 50 ของกลุ่ม

ตัวอย่างที่อาศัยอยู่ในโครงการไอวี่รัชดา และร้อยละ 58 ของกลุ่มตัวอย่างที่อาศัยอยู่ในโครงการรัชดา

ออร์คิด ผลการศึกษาแสดงให้เห็นแนวโน้มว่าผู้อยู่อาศัยในอาคารชุดที่ตั้งอยู่ในระยะสามารถเดินถึงได้

นั้นมีความจ าเป็นในการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลน้อยกว่าผู้ที่อาศัยอยู่นอกระยะเดิน 

 

  
 
 
 
 

รูปที่ 2.6 วัตถุประสงค์ในการเดินทางของผู้อยู่อาศัย (อนุเทพ ศิริสิทธิ์ 2554) 
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รูปที่ 2.7 เหตุผลต่อความจ าเป็นในการใช้รถยนต์ (อนุเทพ ศิริสิทธิ์ 2554) 
 

วีรยุทธ วัฒนธรรม และคณะ (2555) ศึกษาเกี่ยวกับปัจจัยที่มีผลต่อการตัดสินใจของ

ผู้โดยสารในการเลือกกใช้บริการระบบขนส่งทางรถไฟเชื่อมท่าอากาศสุวรรณภูมิและสถานีรับส่ง

ผู้โดยสารอากาศยานในเมือง เก็บข้อมูลจากกลุ่มตัวอย่างโดยใช้แบบสอบถามจ านวน 1000 คน น า

ข้อมูลข้อมูลส่วนบุคคลและข้อมูลพฤติกรรมในการเลือกใช้บริการที่ได้ไปวิเคราะห์โดยใช้การวิเคราะห์

แบบถดถอยโลจิสติก (Logistic Regression Analysis)  

ผลการศึกษาพบว่าปัจจัยแต่ละอย่างนั้น  ส่งผลต่อการตัดสินใจไม่เท่ากัน โดยในการศึกษานี้

พบว่า การประหยัดเวลา, สะดวก, รวดเร็วในการเดินทาง มีผลต่อการตัดสินใจเลือกใช้มากที่สุด  

รองลงมาคือ คุณภาพและความปลอดภัยในการเดินทาง  ให้บริการในเส้นทางที่ต้องการ ทดลองใช้

บริการ, ใกล้ที่พัก ตามล าดับ และส่งผลให้ผู้ใช้เลือกเปลี่ยนวิธีเดินทางจากเดิมแตกต่างกันดังนี้ ผู้ที่

รถไฟฟ้าบีทีเอส จะเปลี่ยนมาเลือกใช้บริการรถไฟเชื่อมท่าอากาศสุวรรณภูมิมากที่สุด ซึ่งมีค่า

สัมประสิทธิ์เท่ากับ 9.827รองลงมาคือ รถไฟฟ้าใต้ดินซึ่งมีค่าสัมประสิทธิ์เท่ากับ 9.170 รถประจ าทาง

สาธารณะซึ่งมีค่าสัมประสิทธิ์เท่ากับ 4.621 รถยนต์ส่วนบุคคลซึ่งมีค่าสัมประสิทธิ์เท่ากับ 2.136 และ

รถแท็กซ่ีซึ่งมีค่าสัมประสิทธิ์เท่ากับ 2.128 ตามล าดับ  
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ตารางที่ 2.13 จ านวนและร้อยละของกลุ่มตัวอย่างจ าแนกตามเหตุผลที่เลือกดินทางโดย Airport Rail 
Link (วีรยุทธ วัฒนธรรม และคณะ 2555) 

เหตุผลที่เลือกเดินทางโดย Airport Rail Link จ านวน (คน) ร้อยละ (%) 

มีการให้บริการในเส้นทางที่ต้องการ 201 19.2 

มีคุณภาพและความปลอดภัยในการเดินทาง 367 35.1 

ประหยัดเวลา สะดวก รวดเร็วในการเดินทาง 459 43.8 

อ่ืน ๆ 20 1.9 

รวม 1047 100.0 

 
ตารางที่ 2.14 ตัวแปรที่มีผลต่อสมการพยากรณ์การเลือกใช้บริการ Airport Rail Link 

(วีรยุทธ วัฒนธรรม และคณะ 2555) 

  ตัวแปร B S.E. Wald df Sig. 

การศึกษาต ่ากว่าปริญญาตร ี X7 -0.374 1.607 5.408 1.000 0.020 

รถยนต์ส่วนตัว X23 2.136 0.806 7.021 1.000 0.008 

แท็กซี ่ X24 2.128 0.969 4.826 1.000 0.028 

รถไฟฟ้าบีทีเอส X26 9.827 2.459 15.965 1.000 0.000 

รถไฟฟ้าใต้ดิน X28 9.170 2.406 14.529 1.000 0.000 

รถประจ าทางสาธารณะ X27 4.621 1.241 13.854 1.000 0.000 

ไม่อยู่ในเขตพื้นท่ีบริการ X33 -10.205 1.453 49.353 1.000 0.000 

ค่าใช้จ่ายสูงมาก X34 -8.540 1.524 31.383 1.000 0.000 

ใช้เวลามาก X36 -10.439 1.958 28.411 1.000 0.000 

สัมภาระเดินทางมีมาก X38 -9.004 1.234 53.249 1.000 0.000 

จ านวนผู้ร่วมเดินทาง 
มีจ านวนมาก 

X37 -11.296 2.110 28.652 1.000 0.000 

  Constant 19.230 40192.522 0.000 1.000 1.000 
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 Alkaabi (2014) ศึกษาปัจจัยที่ส่งผลให้ข้าราชการและพนักงานบริษัทเอกชน เลือกใช้รถไฟ

ใต้ดินดูไบเป็นการเดินทางหลัก เก็บข้อมูลจากกลุ่มตัวอย่างจ านวน 340 คน ที ่ อยู่บริเวณใกล้เคียงกับ

สถานี แบ่งออกเป็นข้าราชการจ านวน 140 คน และพนักงาน บริษัทเอกชนจ านวน 200 คน โดยใช้

แบบสอบถามซึ่งประกอบไปด้วยค าถามเกี่ยวกับ เพศ การศึกษา เชื้อชาติ วัตถุประสงค์ในการเดินทาง 

ความถี่ในการใช้บริการ เวลาในการเดินไปยังสถานี วิเคราะห์ข้อมูลที่ได้จากแบบสอบถามโดยใช้การ

วิเคราะห์โลจิตทวินาม (Binary Logit Analysis)  

ผลการศึกษาพบว่าเพศไม่มีผลต่อความแตกต่างระหว่างการเลือกของข้าราชการและพนักงาน

เอกชนมากนัก ในกลุ่มพนักงานเอกชนนั้นตัวแปร การศึกษามีผลต่อการเลือก โดยยิ่งการศึกษาสูงยิ่งมี

แนวโน้มที่จะเลือกใช้รถไฟใต้ดินมากขึ้น ตัวแปรเชื้อชาติมีผลต่อการเลือกของทั้งสองกลุ่ม โดยแต่ละ

เชื้อชาติมีแนวโน้มในการเลือกแตกต่างกัน ตัวแปรวัตถุประสงค์ในการเดินทางและตัวแปรเวลาที่ใช้

เดินไปยังสถานีไปผลต่อการเลือกเดินทาง เวลาในการเดินที่เพ่ิมขึ้นท าให้แนวโน้มการใช้บริการรถไฟ

ใต้ดินลดลง โดยเวลาเดินที่มากกว่า 30 นาทีท าให้แนวโน้มการใช้บริการรถไฟใต้ดินลดลงที่สุด โดยค่า

สัมประสิทธิ์ของมีเวลาการเดินช่วง 5 - 10 นาที มีค่าเท่ากับ – 1.278 ค่าสัมประสิทธิ์ของมีเวลาการ

เดินช่วง 11 - 15 นาที มีค่าเท่ากับ – 1.203 ค่าสัมประสิทธิ์ของมีเวลาการเดินช่วง 16 - 20 นาที มีค่า

เท่ากับ – 2.498 ค่าสัมประสิทธิ์ของมีเวลาการเดินช่วง 21 - 30 นาที มีค่าเท่ากับ – 1.278 และค่า

สัมประสิทธิ์ของมีเวลาการเดินที่มากกว่า 30 นาที มีค่าเท่ากับ – 4.937 และปัจจัยที่ท าให้แนวโน้ม

การใช้บริการรถไฟใต้ดินเพ่ิมข้ึนหรือลดลงแตกต่างกันในแต่ละกลุ่มตัวอย่าง 
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ตารางที่ 2.15 ค่าการท านายการใช้งานรถไฟใต้ดินดูไบส าหรับข้าราชการและพนักงานบริษัทเอกชน 
(Alkaabi 2014) 

  β SE Wald df Sig. 

Gender -1.313 0.723 3.299 1 0.069 

Education   

High school 0.949 1.245 0.581 1 0.446 

Bachelor’s degree 2.882 1.421 4.113 1 0.043 

Higher education 4.526 1.904 5.653 1 0.017 

Nationality    

United Arab Emirates -3.246 1.365 5.654 1 0.017 

GCC 1.023 2.072 0.244 1 0.621 

India & Pakistan 2.980 1.184 4.103 1 0.043 

Egypt 0.833 1.747 0.228 1 0.633 

Trip purpose  

Shopping/entertainment 2.809 1.590 3.121 1 0.077 

Work/home 3.242 1.604 4.082 1 0.043 

Metro usage frequency    

Monthly -2.745 2.498 1.208 1 0.272 

Weekly -0.871 1.778 0.240 1 0.624 

Daily 2.557 1.218 4.408 1 0.036 

Time of walking from employee’s home to the Metro Station 

5–10 minutes -1.278 0.883 2.097 1 0.148 

11–15 minutes -1.203 1.253 0.922 1 0.337 

16–20 minutes -2.495 2.306 1.170 1 0.279 

21–30 minutes -1.922 1.763 1.188 1 0.276 

31 minutes or more -4.937 1.880 6.895 1 0.009 
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ตารางที่ 2.16 ปัจจัยที่ท าให้การใช้บริการรถใต้ดินลดลง (Alkaabi 2014) 
Government Employees Private Employees 

Car ownership Crowded 

Slow speed and frequent stops 
Shortage of complementary  

transportation facilities 

Time to reach final destination Time to reach final destination 

Area of residents No service at night 

Weather   

Size of the family   

  
ตารางที่ 2.17 ปัจจัยที่ท าให้การใช้บริการรถใต้ดินมากขึ้น (Alkaabi 2014) 

Government Employees Private Employees 

Increase the Metro’s speed Add extra cabins 

Reduce waiting time Provide more facilities 

Provide complementary transportation 
facilities 

Provide complementary 
transportation facilities 

Build tramway between residential 
areas and Metro stations 

Provide extra counters for 
purchasing tickets 

Provide Wi-Fi at Metro stations and on 
the Metro itself 

Provide Wi-Fi at Metro stations and 
on the Metro itself 

Free parking for Metro users Reduce ticket fares 

Provide media and entertainment Increase Metro frequency 

Draws for valuable prizes for using the 
Metro 

  

Advertise the Metro in an attractive 
way 

  

Issue family tickets   

Increase the number of Metro stations   
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 Chauhan และคณะ (2016) ศึกษาพฤติกรรมการเลือกวิธีการเดินทางของผู้โดยสารระบบ

สาธารณะในกรุงนิวเดลี เพ่ือหาสิ่งจูงใจให้ใช้เลือกระบบขนส่งสาธารณะ โดยใช้วิธีการสร้าง

แบบจ าลองทางสถิติหลายตัวแปรในการท านายความน่าจะเป็นของผู้โดยสารที่ไม่ใช่รถไฟใต้ดินที่จะ

เปลี่ยนไปใช้รถไฟใต้ดินนิวเดลี รวมถึงวิเคราะห์สาเหตุของการเปลี่ยนแปลงนี้จากยานพาหนะส่วนตัว

และรถโดยสารประจ าทาง โดยเก็บข้อมูลจากการส ารวจผู้โดยสาร จ านวน 500 คน ที่รถไฟใต้ดินสาย

ต่าง ๆ  จ านวน 6 สถานี  ได้แก่  Hauz Khas (HK)Chandni Chowk (CC) Rajeev Chowk (RC) 

Kashmere Gate (KG) New Delhi (ND) และ Central Secretariat (CS) ข้อมูลที่สอบถามได้แก่ 

เพศ อายุ รายได้ อาชีพ การครอบครองยานพาหนะ ระยะทางมาถึงสถานี และวิธีการเดินทางที่ใช้

ก่อนเปลี่ยนมาใช้รถไฟใต้ดิน รวมทั้งเหตุผลที่เปลี่ยนวิธีการเดินทางมาใช้รถไฟใต้ดิน แบบจ าลองที่ใช้

ในการวิจัยนี้คือการถดถอยโลจิสติก (Logistic Regression Model) เพ่ือคาดการณ์ว่าผู้ที่ใช้รถไฟใต้

ดินในปัจจุบันเปลี่ยนมาจากรถยนต์ส่วนตัวหรือรถโดยสารประจ าทาง  

ผลการศึกษาพบว่า 28.8% เปลี่ยนมาจากรถยนต์ส่วนตัวและ 57% เปลี่ยนมาจากรถโดยสาร

ประจ าทาง ระยะทางมาถึงสถานีที่เพ่ิมขึ้นมีแนวโน้มที่ผู้ที่ใช้รถไฟใต้ดินในปัจจุบันเปลี่ยนมาจากรถ

โดยสารประจ าทาง โดยมากขึ้นมีค่าสัมประสิทธิ์เท่ากับ 0.008 อายุที่เพ่ิมข้ึนมีแนวโน้มที่ผู้ที่ใช้รถไฟใต้

ดินในปัจจุบันเปลี่ยนมาจากรถโดยสารประจ าทางลดลง โดยมีค่าสัมประสิทธิ์เท่ากับ -0.008 รายได้ที่

เพ่ิมขึ้นมีแนวโน้มที่ผู้ที่ใช้รถไฟใต้ดินในปัจจุบันเปลี่ยนมาจากรถโดยสารประจ าทางลดลง โดยมีค่า

สัมประสิทธิ์เท่ากับ -0.023 และเพศหญิงมีแนวโน้ม ที่ผู้ที่ใช้รถไฟใต้ดินในปัจจุบันเปลี่ยนมาจากรถ

โดยสารประจ าทางมากกว่า โดยมีค่าสัมประสิทธิ์เท่ากับ 0.617 และสมการถดถอยของงานวิจัยมีดังนี้ 

L = ln(odds) = ln(p/1-p) = B0 + B1X1 + B2X2 + B3X3 + B4X4 

L = B0 + B1*Gender + B2*Vehicle ownership + B3*Ingress Distance +B4*Age + B5*Income 

L = ln(odds) = ln(p/1-p) = 1.150 + 0.617X1 + 1.405X2 + 0.008X3 + 0.023X4 

ตารางที่ 2.18 ตัวแปรของสมการถดถอย (Chauhan และคณะ 2016) 
 B S.E. Wald Df Sig. Exp(B) 

Vehicle (0) 1.405 0.273 26.566 1 0.000 4.075 
Access 0.008 0.035 0.058 1 0.810 1.008 

Age -0.008 0.010 0.640 1 0.424 0.992 
Income -0.023 0.007 9.671 1 0.002 0.997 

Gender (1) 0.617 0.320 3.721 1 0.054 1.854 
Constant 1.150 0.397 8.378 1 0.004 3.159 
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 Gadziński และ Radzimski (2016) ศึกษาเกี่ยวกับผลกระทบของการเปิดตัวเดินรถรางสาย

ใหม่ในเมืองPoznan ประเทศโปร์แลนด์ โดยการเก็บข้อมูลแบบสอบถาม 275 ครัวเรือน 713คน ใน

เดือนพฤษภาคม ปีค.ศ.2014 เป็นเวลา5วัน และข้อมูลเกี่ยวกับราคาที่อยู่อาศัยจากกว่า 1,400 แห่ง

ระหว่างปีค.ศ. 2010 และปีค.ศ. 2013 ซึ่งขอบเขตในการศึกษานี้คือระยะห่างประมาณ 1000 เมตร 

จากสถานี เพ่ือศึกษาผลกระทบในแง่ของ (1)พฤติกรรมการเดินทางโดยเฉพาะอย่างยิ่งความสามารถ

ในการเพ่ิมจ านวนของบุคคลที่เลือกระบบขนส่งสาธารณะแทนรถยนต์ (2)การเลือกที่อยู่อาศัยและ

ความพึงพอใจ (3)ราคาที่พัก โดยการใช้แบบจ าลองถดถอย (Ordinary Least Squares, Spatial 

Econometric Regression, และ Geographically Weighted Regression)   

กลุ่มตัวอย่างที่ตอบแบบสอบถามส่วนมากจบการศึกษาในระดับมัธยมปลาย มีสถานะรายได้

ปานกลางอายุเฉลี่ย 47 ปี และมีขนาดครัวเรือนเฉลี่ยอยู่ที่ 2.6 คน พบว่ากลุ่มตัวอย่างที่ศึกษามีการ

เดินทางโดยใช้รถรางมากขึ้นและใช้รถยนต์ส่วนบุคคลน้อยลงเมื่อเทียบกับครัวเรือนที่มีการครอบครอง

รถยนต์พอ ๆกันแต่อยู่ห่างจากรถรางสายใหม่ โดยกลุ่มตัวอย่างที่อาศัยอยู่ใกล้รถรางสายใหม่ จะเลือก

เดินทางโดยรถรางทุกวัน คิดเป็นร้อยละ 33 เลือกเดินทางโดยรถรางหลายครั้งต่อสัปดาห์ คิดเป็นร้อย

ละ 51.3 และเลือกเดินทางโดยรถยนต์ส่วนตัวทุกวัน คิดเป็นร้อยละ 30.3 เลือกเดินทางโดยรถยนต์

ส่วนตัวเป็นหลายครั้งต่อสัปดาห์ คิดเป็นร้อยละ 44.1 ในขณะที่ผู้ที่อยู่ไกลรถรางสายใหม่ จะเลือก

เดินทางโดยรถรางทุกวัน คิดเป็นร้อยละ 18.1 เลือกเดินทางโดยรถรางหลายครั้งต่อสัปดาห์ คิดเป็น

ร้อยละ 50 และเลือกเดินทางโดยรถยนต์ส่วนตัวทุกวัน คิดเป็นร้อยละ 33.7 เลือกเดินทางโดยรถยนต์

ส่วนตัวเป็นหลายครั้งต่อสัปดาห์ คิดเป็นร้อยละ 57.8  ผู้ที่อยู่อาศัยส่วนใหญ่เป็นลักษณะของการเช่า

โดยเฉพาะนักศึกษา ราคาที่อยู่อาศัยบริเวณพ้ืนที่ศึกษามีราคาราคาขายเฉลี่ยต่อตารางเมตรสูงกว่า

บริเวณอ่ืนในเมือง นอกจากนี้ประมาณ 20% ของผู้ให้สัมภาษณ์มีความเต็มใจที่จะจ่ายมากข้ึนส าหรับ

ที่อยู่ที่ตั้งอยู่ใกล้กับรถราง 
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ตารางที่ 2.19 ร้อยละของผลการส ารวจ (Gadziński และRadzimski 2016) 

Category Results of the survey (%) 

Inhabitants living in proximity to the nearest 
PST stop 

<1000 m >1000 m 

Travel behaviors 

using cars everyday 30.3 33.7 

using cars at least several 
 times during the week 

44.1 57.8 

using buses everyday 33.0 26.5 

using buses at least several 
 times a week 

57.8 66.9 

using trams everyday 36.7 13.3 

using trams at least several 
 times a week 

56.9 42.2 

using PST everyday 33.0 18.1 

using PST at least several 
 times a week 

51.3 50.0 

Level of residence 
satisfaction 

who are generally satisfied 
 with their place of residence 

98.2 88.0 

who are satisfied with the 
 location of PST/tram stops 

97.2 82.5 

who are satisfied with the  
location of bus stops 

97.2 92.2 

who are satisfied with the 
 accessibility of parking places 

43.1 46.4 

Future housing 
decisions 

who would pay more for an 
apartment closer to PST stop 

13.8 24.7 

who would pay more for an 
apartment closer to tram stop 

6.4 19.9 

who would pay more for an 
apartment closer to bus stop 

10.1 13.9 

who would pay more for an 
apartment with better  
accessibility of parking places 

22.9 33.7 

who would pay more for an 
apartment in a lower building 

24.8 18.7 

who would pay more for an 
apartment surrounded by  
green areas 

20.2 23.5 
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 Shen และคณะ (2016) ศึกษาผลกระทบของการสนับสนุนระบบรางเพ่ือรองรับการขยายตัว

ของเมืองและการเพ่ิมขึ้นของประชากร เก็บรวบรวมข้อมูลจากผู้ที่อาศัยอยู่ใน 4 ชานเมืองโดยรอบ

เมืองเซี่ยงไฮ้ แบ่งออกเป็นละแวกใกล้เคียงกับสถานีรถไฟใต้ดินจ านวน 3 ที่  และห่ างจากสถานี

รถไฟใต้ดินจ านวน 1 ที่ กลุ่มตัวอย่างจ านวน 823 ครัวเรือน 1436 คน โดยเก็บข้อมูลเกี่ยวกับการ

ครอบครองรถยนต์ รูปแบบการเดินทาง ปัจจัยทางสังคมและเศรษฐกิจ ทัศนคติ และคุณสมบัติด้าน

สภาพแวดล้อมที่สร้างขึ้น วิเคราะห์ข้อมูลโดยใช้แบบจ าลองการถดถอยโลจิสติก  

ผลการศึกษาพบว่าระยะทางในการเดินทางมีความสัมพันธ์เชิงบวกต่อการเลือกรถประจ าทาง

และรถไฟเป็นการเดินทางหลัก โดยมีค่าสัมประสิทธิ์เท่ากับ 0.03 และ 0.06 ตามล าดับ แต่มี

ความสัมพันธ์เชิงลบต่อการเลือกรถยนต์ โดยมีค่าสัมประสิทธิ์เท่ากับ -0.02 รายได้ อาชีพ และเงิน

ช่วยเหลือมีความสัมพันธ์ทางบวกกับความน่าจะเป็นในการครอบครองรถยนต์และการขับรถไปท างาน 

โดยมีค่าสัมประสิทธิ์เท่ากับ 0.02 1.11 และ2.05 ตามล าดับ  ความหนาแน่นของประชากรในที่

ท างานมีความสัมพันธ์เชิงบวกกับการเลือกใช้รถไฟใต้ดิน โดยมีค่าสัมประสิทธิ์เท่ากับ 0.03 แต่ส าหรับ

รถยนต์นั้นไมม่ีนัยส าคัญ  

ตารางที่ 2.20 ค่าประมาณจากแบบจ าลองการถดถอยของผู้ที่ครอบครองรถยนต์  
(Shen และคณะ 2016) 

  Estimate Z-value 

(Intercept) -3.76*** -4.47 

Gender 0.34 0.91 

# of employees 0.33 1.58 

# of children 0.38** 2.03 

# of seniors -0.04 -0.30 

Income 0.02*** 6.50 

Employment type 1.11*** 4.00 

Subsidy 2.05*** 4.15 

Safety 0.61** 2.21 

Comfort 1.63*** 6.18 

Money -1.40*** -5.15 
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  Estimate Z-value 

Time 0.57** 2.07 

Metro intention -0.08 -0.32 

Workplace LUM -0.20 -0.31 

Home LUM -0.37 -0.47 

Workplace population density 0.01 0.58 

Workplace rail proximity 0.03 1.13 

Home rail proximity -0.03 -0.26 

Commute distance -0.02** -2.33 
    Indicated by estimate with level of significance (*< 0.1, **< 0.05, ***< 0.01) 

ตารางที่ 2.21 ค่าประมาณจากแบบจ าลองการถดถอยของรูปแบบการเดินทางต่าง ๆ 
(Shen และคณะ 2016) 

Variable 
Estimate 

Walk Bike E-bike Bus Rail 

Intercept 12.32*** 3.78 4.26* 7.46*** 8.82*** 

Age -0.47*** -0.17 -0.18 -0.28*** -0.30*** 

Age squared 0.01*** 0.00 0.00* 0.00*** 0.00*** 

Gender -0.82** -0.14 0.08 -0.78*** -0.69*** 

# of employees -0.26 -0.29 -0.27 -0.41** -0.54*** 

# of children 0.83** 0.30 0.56** -0.04 -0.13 

# of seniors -0.02 0.18 0.16 0.18 0.14 

Income -0.06*** -0.05*** -0.04*** -0.03*** -0.03*** 

Employment type -0.31 -1.07*** -0.73** -0.86*** -0.84*** 

Subsidy -6.41*** -4.78*** -4.35*** -3.84*** -2.60*** 

Safety 0.51 -0.89*** -1.30*** -0.04 0.07 

Comfort -2.27*** -2.28*** -2.18*** -2.13*** -1.92*** 
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Variable 
Estimate 

Walk Bike E-bike Bus Rail 

Money 2.17*** 2.45*** 2.17*** 1.58*** 1.14*** 

Time -1.97*** 0.46 0.66** -0.73*** -0.48** 

Metro intention -0.79** -0.31 -0.20 0.47* 0.72*** 

Workplace LUM 1.84 0.50 0.67 0.19 0.53 

Home LUM -0.73 2.56** 1.75* 1.76** 0.70 

Workplace population density -0.09** -0.03** -0.03*** 0.01 0.03*** 

Workplace rail proximity 0.20* 0.08 0.04 -0.01 -0.26** 

Home rail proximity -0.08 -0.12 -0.12 -0.07 -0.44*** 

Commute distance -0.09*** -0.03*** -0.03** 0.03*** 0.06*** 

Inclusive utility 0.37**         
  Indicated by estimate with level of significance (*< 0.1, **< 0.05, ***< 0.01) 

 

 Chakrabarti (2017) ศึกษาเกี่ยวกับปัจจัยที่จะดึงดูดให้ผู้ที่ใช้รถยนต์ส่วนตัวเปลี่ยนมาใช้

ระบบขนส่งสาธารณะในการเดินทาง โดยเก็บข้อมูลจากกลุ่มตัวอย่างผู้ครอบครองรถยนต์ในเมือง

ลอสแองเจลิส รัฐแคลิฟอร์เนีย ประเทศสหรัฐอเมริกา จ านวน 7 ,431 คน ซึ่งแบบสอบถาม

ประกอบด้วยค าถามเกี่ยวกับลักษณะของครัวเรือน ลักษณะส่วนบุคคล และข้อมูลเกี่ยวกับการ

เดินทาง ได้แก่ ระยะทาง และสภาพแวดล้อมของการเดินทางโดยใช้ระบบขนส่งและรถยนต์ส่วนตัว 

รวมทั้งรวบรวมข้อมูลความหนาแน่นประชากร ความหนาแน่นการจ้างงาน ความหนาแน่นของจุด

ให้บริการระบบขนส่ง และรายได้เฉลี่ย วิเคราะห์โดยใช้แบบจ าลองการถดถอยโลจิสติกพหุกลุ่ม 

(Multinomial Logistic Regression Models)   

ผลการศึกษาพบว่าการครอบครองรถยนต์ท าให้แนวโน้มการเดินทางด้วยระบบขนส่ง

สาธารณะลดลง ความถี่และความน่าเชื่อถือในการบริการมีผลต่อการเลือกใช้บริการ รวมถึงความ

หนาแน่นของที่พักอาศัยหรือที่ท างาน ความใกล้ของจุดที่ใช้บริการ และการมีบริการขนส่งระบบราง มี

ผลต่อการเลือกใช้บริการ โดยการที่มีจุดบริการ 10 จุดต่อตารางไมล์ ความใกล้ที่พักอาศัยหรือที่

ท างานมีผลให้เลือกโดยสารเพิ่มขึ้น 10% และ 5%ตามล าดับ การเดินทางที่ต้องมีการต่อรถยังส่งผลให้
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เลือกโดยสารลดลง 25-27% การลดลงของระยะห่าง ระหว่างสองขบวนรถ 10 นาที ท าให้การเลือก

โดยสารเพ่ิมขึ้น 30% และความแปรปรวนของเวลาคอยน้อยกว่า 3 นาที จะท าให้การเลือกโดยสาร

เพ่ิมข้ึน 2.6 เท่า 

ตารางที่ 2.22 สรุปรูปแบบการถดถอยโลจิสติกทวินามของของผู้ที่ครอบครองรถยนต์  
(Chakrabarti 2017) 

Variable 
 

Odds Ratios 

Model A Model B 

Transit travel time 1.005  1.006  
Transit/auto travel time 0.732 ** 0.749 * 

Transit line SD of sched. dev.  
< 3 min 2.594 ** 2.554 ** 

Buffer index (auto route) 0.982  0.984  
Transit line service headway 0.965 * 0.967 * 

Per-mile travel time (auto route) 0.731  0.748  
Home CT transit stop density 1.010 ** 1.010 ** 

Workplace CT transit stop density 1.005 ** 1.005 ** 

Driving license holder 0.122 ** 0.127 ** 

Workers per household vehicle 4.450 ** 4.267 ** 

Constant 0.439  0.370  
N 1208  1208  
Pseudo R-square 0.33  N.A.  
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ตารางที่ 2.23 สรุปรูปแบบการถดถอยโลจิสติกทวินามของของผู้ที่ครอบครองรถยนต์ต่อรถโดยสาร
ด่วนพิเศษ (Chakrabarti 2017) 

Variable 
Odds Ratios 

Model A Model B 

Rapid bus 2.453 * 2.457 ** 

Transit travel time 1.003   1.003   

Buffer index (auto route) 0.979   0.981   

Per-mile travel time (auto route) 1.076   1.086   

Home CT transit stop density 1.010   1.010   

Workplace CT transit stop 
density 

0.005 ** 1.005 ** 

Driving license holder 0.106 ** 0.109 ** 

Workers per household vehicle 4.913 ** 4.731 ** 

Constant 0.038 ** 0.036 ** 

N 1209   1209   

Pseudo R-square 0.31   N.A.   
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2.5. สรุปวรรณกรรมและเอกสารที่เกี่ยวข้อง 

 การทบทวนเอกสารที่เกี่ยวข้องทั้งหมดพบว่า การศึกษาเกี่ยวกับปัจจัยส่งผลกระทบต่อการ

เลือกยานพาหนะในการเดินทางนั้นมีผลลัพธ์ที่แตกต่างกันไป ซึ่งมีทั้งปัจจัยเกี่ยวข้องกับผู้เดินทางและ

ปัจจัยเกี่ยวกับการเดินทาง ซึ่งปัจจัยเหล่านี้ส่งผลต่อพฤติกรรมการเดินทาง รวมถึงการมีระบบขนส่ง

สาธารณะรูปแบบใหม่เกิดข้ึนก็ส่งผลต่อพฤติกรรมการเดินทางเช่นเดียวกัน  

ตารางที่ 2.24 สรุปการทบทวนวรรณกรรมและเอกสารที่เก่ียวข้อง 

ผู้แต่ง ปี ประเด็นส าคญั 

ธีรนันท์ โอภาสสัมพันธ ์ 2540 

กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่มีแนวโน้มจะเปลี่ยนมาใช้รถไฟฟ้าในการ
เดินทาง เหตุผลในการเปลี่ยนอันดับที่ 1 คือ ควบคุมเวลาในการ
เดินทางได้ อันดับที่ 2 คือ สะดวกสบาย รวดเร็วมากขึ้น กุล่ม
ตัวอย่างนี้มีแนวโน้มจะเปลี่ยนแหล่งที่อยู่อาศัยใหม่  โดยเลือก
ที่ตั้งที่อยู่อาศัยใกล้สถานรีถไฟฟ้าในรัศมีไม่เกิน 1 – 2 กิโลเมตร  

จรินทร กังใจ  2549 เพศ อายุ รายได้ มีผลต่อการเลือกยานพานหะในการเดินทาง 

Olaru และคณะ 2011 

การเปิดบริการรถไฟสายใหม่ มีผลต่อการเลือกที่อยู่อาศัยและ
การพัฒนาย่านบริเวณโดยรอบโครงการ  เหตุผลในการย้ายที่อยู่
อาศัยส่วนใหญ่ของกลุ่มตัวอย่างคือต้องการลดเวลาและ
ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง ปัจจัยส าคัญในการเลือกที่อยู่อาศัยคือ
งบประมาณ รวมทั้งระยะห่างจากเมืองมีผลต่อราคาที่อยู่อาศัย
โดยยิ่งระยะห่างน้อย ราคายิ่งแพงขึ้น 

อนุเทพ  ศริสิทธ์ิ  2554 

ผู้อยู่อาศัยในอาคารชุดที่ตั้งอยู่ในระยะสามารถเดินถึงรถไฟฟ้าได้
นั้นมีความจ าเป็นในการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลน้อยกว่าผู้ที่อาศัย
อยู่นอกระยะเดิน ผู้ที่อาศัยอยู่ในโครงการที่ตั้งอยู่นอกระยะเดิน
มีการครอบครองรถยนต์ส่วนบุคคลมากกว่าผู้ที่อาศัยอยู่ในระยะ
เดินถึง 

วีรยุทธ ์วัฒนธรรม และคณะ  2555 

การประหยัดเวลา, สะดวก, รวดเร็วในการเดินทาง มีผลต่อการ
ตัดสินใจเลือกใช้มากที่สุด  รองลงมาคือ คุณภาพและความ
ปลอดภัยในการเดินทาง  ให้บริการในเส้นทางที่ต้องการ   
ทดลองใช้บริการ, ใกล้ที่พัก ตามล าดับ ผู้ที่โดยรถประจ าทาง
สาธารณะจะเปลี่ยนมาเลือกใช้บริการรถไฟเช่ือมท่าอากาศ
สุวรรณภูมิมากที่สุด รองลงมาคือ รถไฟฟ้าบีทีเอส รถไฟฟ้าใต้
ดิน รถยนต์ส่วนบุคคล และรถแท็กซี่ ตามล าดับ 
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ผู้แต่ง ปี ประเด็นส าคญั 

Alkaabi  2014 

การศึกษา เช้ือชาติ วัตถุประสงค์ เวลาเดินยังสถานีมีผลต่อ
แนวโน้มการเลือกใช้บริการ ปัจจัยที่ท าให้แต่ละกลุ่มตัวอย่างมี
แนวโน้มการใช้บริการรถไฟใต้ดินเพิ่มขึ้นหรือ ลดลงนั้นแตกต่าง
กัน  

Chauhan และคณะ  2016 
คาดการณ์รูปแบบการเดินทางเดิมของผู้ที่ใช้รถไฟใต้ดินใน
ปัจจุบันได้จากข้อมูลเกี่ยวกับเพศ  อายุ รายได้ อาชีพ การ
ครอบครองยานพาหนะ ระยะทางมาถึงสถานี 

Gadzinski และRadzimski  2016 

ผลกระทบของการเปิดตัวเดินรถรางสายใหม่ ท าให้กลุ่มตัวอย่าง 
เดินทางโดยใช้รถรางมากขึ้นและใช้รถยนต์ส่วนบุคคลน้อยลง 
ราคาที่อยู่อาศัยบริเวณพื้นที่ศึกษามีราคาราคาขายเฉลี่ยต่อ
ตารางเมตรสูงกว่า 

Shen และคณะ  2016 

ความใกล้ของระยะทางไปยังสถานี  ความหนาแน่นของ
ประชากรในที่ท างาน ระยะทางในการเดินทาง มีผลต่อการ
เลือกใช้รถไฟใต้ดิน ในขณะที่ค่าใช้จ่าย เวลาในการเดินทาง 
ความสบาย และความปลอดภัยมีผลต่อการครอบครองรถยนต์ 

Chakrabarti  2017 

การครอบครองรถยนต์  ความถี่และความน่าเช่ือถือในการ
บริการ ความหนาแน่นของที่พัก อาศัยหรือที่ท างาน ความใกล้
ของจุดที่ใช้บริการ และการมีบริการขนส่งระบบราง มีผลต่อ
แนวโน้มการเลือกใช้บริการระบบขนส่งสาธารณะ 

 

 ปัจจัยภาพนอกและสภาพแวดล้อมของพ้ืนที่ศึกษานั้น ๆ จะท าให้ผลการศึกษาที่ได้ออกมา

แตกต่างกัน ส าหรับงานวิจัยนี้จะน าผลลัพธ์จากการศึกษาทั้งหมดที่กล่าวไว้ข้างต้นไปเป็นแนวทางการ

ท าวิจัย ตามข้อจ ากัดและสภาพแวดล้อมของพ้ืนที่ศึกษา โดยรายละเอียดเพ่ิมเติมจะกล่าวถึงในบท

ถัดไป   
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วิธีด าเนินงานวิจัย 

เนื้อหาในบทนี้จะกล่าวถึงภาพรวมและแนวทางของการด าเนินงานวิจัย ซึ่งประกอบไปด้วยการ

ด าเนินงานหลายส่วนเพ่ือใช้ในการแก้ปัญหาและหาค าตอบของการศึกษา โดยรายละเอียดของวิธีการ

ด าเนินงานศึกษา มีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 

3.1. สมมติฐานของงานวิจัย 

สมมติฐานของงานวิจัยนี้มีทั้งหมด 3 สมมติฐาน ดังนี้ 

1) กลุ่มตัวอย่างที่เลือกเดินทางโดยใช้รถไฟฟ้าในปัจจุบัน ส่วนใหญ่มีพฤติกรรมการเดินทางใน

อดีตโดย ใช้ระบบขนส่งสาธารณะ 

2) ระยะทางจากจุดเริ่มต้นการเดินทางไปยังสถานีรถไฟฟ้าที่เพ่ิมขึ้น และระยะทางจากสถานี

รถไฟฟ้า ไปยังจุดหมายปลายทางที่เพ่ิมขึ้น มีผลกระทบเชิงลบต่อการเลือกใช้รถไฟฟ้า 

 3) ค่าใช้จ่ายและเวลาในการเดินทาง มีผลกระทบทางลบต่อการเลือกรูปแบบการเดินทาง 

3.2. รูปแบบการเดินทางในอดีตและปัจจุบันของกลุ่มตัวอย่างท่ีเลือกใช้รถไฟฟ้า 

รูปแบบการเดินทางท่ีเป็นไปได้ในอดีตและปัจจุบันของกลุ่มตัวอย่างที่เลือกใช้รถไฟฟ้าช่วงส่วนต่อ

ขยายสายใต้ ช่วงส าโรง - เคหะสมุทรปราการ แบ่งได้ออกเป็น 6 กลุ่ม ดังนี้ 

 

 

 

 
 

รูปที่ 3.1 สัญลักษณ์ของลักษณะการเปลี่ยนรูปแบบ 
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1) กลุ่มที่ในอดีตเดินทางโดยไม่ใช้รถไฟฟ้า ปัจจุบันใช้บริการเฉพาะส่วนต่อขยาย จุดเริ่มต้นและ

จุดหมายปลายทางอยู่ในระยะ 1 กิโลเมตรจากสถานีรถไฟฟ้า  

   

 

อดีต 

 

ปัจจุบัน 

 

รูปที่ 3.2 ลักษณะการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางของกลุ่มที่ 1 
 

2) กลุ่มที่ในอดีตเดินทางโดยไม่ใช้รถไฟฟ้า  ปัจจุบันใช้บริการเฉพาะส่วนต่อขยาย จุดเริ่มต้นและ

จุดหมายปลายทางอยู่นอกระยะ 1 กิโลเมตรจากสถานีรถไฟฟ้า  

 

อดีต 

 

 

ปัจจุบัน 

 

รูปที่ 3.3 ลักษณะการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางของกลุ่มที่ 2 
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3) กลุ่มที่ในอดีตเดินทางโดยไม่ใช้รถไฟฟ้า ปัจจุบันใช้บริการทั้งส่วนแนวเดิมและส่วนต่อขยาย 

จุดเริ่มต้นและจุดหมายปลายทางอยู่ในระยะ 1 กิโลเมตรจากสถานีรถไฟฟ้า  

  

 

อดีต 

 

ปัจจุบัน  

 

รูปที่ 3.4 ลักษณะการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางของกลุ่มที่ 3 

4) กลุ่มที่ในอดีตเดินทางโดยไม่ใช้รถไฟฟ้า ปัจจุบันใช้บริการทั้งส่วนแนวเดิมและส่วนต่อขยาย 

จุดเริ่มต้นและจุดหมายปลายทางอยู่นอกระยะ 1 กิโลเมตรจากสถานีรถไฟฟ้า  

 

อดีต 

 

 

ปัจจุบัน 

 

รูปที่ 3.5 ลักษณะการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางของกลุ่มที่ 4 
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5) กลุ่มที่ ในอดีตเดินทางโดยใช้รถไฟฟ้า ปัจจุบันใช้บริการทั้งส่วนแนวเดิมและส่วนต่อขยาย 

จุดเริ่มต้นและจุดหมายปลายทางอยู่ในระยะ 1 กิโลเมตรจากสถานีรถไฟฟ้า  

 

อดีต 

 

 

ปัจจุบัน 

 

รูปที่ 3.6 ลักษณะการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางของกลุ่มที่ 5 
 

6) กลุ่มที่ในอดีตเดินทางโดยใช้รถไฟฟ้า  ปัจจุบันใช้บริการทั้งส่วนแนวเดิมและส่วนต่อขยาย 

จุดเริ่มต้นและจุดหมายปลายทางอยู่นอกระยะ 1 กิโลเมตรจากสถานีรถไฟฟ้า  

 

อดีต 

 

 

 

ปัจจุบัน 

 

รูปที่ 3.7 ลักษณะการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางของกลุ่มที่ 6 
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ตารางที่ 3.1 สรุปรูปแบบการเดินทางในอดีตและปัจจุบันของกลุ่มตัวอย่างที่เลือกใช้รถไฟฟ้า 

การเดินทางในอดีต ส่วนของรถไฟฟ้าที่ใช้ในปัจจุบัน 
ระยะทางระหว่างสถานีรถไฟฟ้าไปยัง

จุดเริ่มต้นและจุดหมายปลายทาง 

ไม่ใช้รถไฟฟ้า  
เฉพาะส่วนต่อขยาย 

≤ 1 กิโลเมตร. 
> 1 กิโลเมตร 

ทั้งส่วนแนวเดิมและส่วนต่อขยาย 
≤ 1 กิโลเมตร 

> 1 กิโลเมตร 

ใช้รถไฟฟ้า ทั้งส่วนแนวเดิมและส่วนต่อขยาย  
≤ 1 กิโลเมตร 

> 1 กิโลเมตร 

 

3.3. ภาพรวมของงานวิจัย 

 งานวิจัยนี้จะเริ่มต้นด้วยทบทวนข้อมูลและเอกสารที่เก่ียวข้อง จากนั้นจึงลงส ารวจพื้นที่ศึกษา

เพ่ือน ามาใช้ออกแบบค าถามของแบบสอบถาม น าข้อมูลที่ได้จากการเก็บข้อมูลในพ้ืนที่ศึกษาไป

วิเคราะห์และสร้างแบบจ าลองทางสถิติ จากนั้นจึงสรุปผลและน าเสนอ โดยมีแผนผังขั้นตอนการ

ท างานดังนี้ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 3.8 แผนผังขั้นตอนการด าเนินงาน 

ทบทวนข้อมูลและเอกสารที่เกี่ยวข้อง 

ส ารวจพื้นที่ศึกษา 

ออกแบบค าถามของแบบสอบถาม 

เก็บข้อมูลในพ้ืนที่ศึกษา 

วิเคราะห์ข้อมูลและสร้างแบบจ าลองทางสถิติ 

สรุปผลและน าเสนอ 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

42 
 

42 

3.4. พื้นที่ศึกษา 

 พ้ืนที่ในการศึกษาของงานวิจัยนี้คือส่วนต่อขยายใต้ของรถไฟฟ้าสายสีเขียว ช่วงส าโรง – 

สมุทรปราการ ซึ่งประกอบด้วย 8 สถานี ได้แก่ สถานีรถไฟฟ้าปู่เจ้า สถานีรถไฟฟ้าช้างเอราวัณ สถานี

รถไฟฟ้าโรงเรียนนายเรือ สถานีรถไฟฟ้าปากน ้า สถานีรถไฟฟ้าศรีนครินทร์ สถานีรถไฟฟ้าแพรกษา 

สถานีรถไฟฟ้าสายลวด และสถานีรถไฟฟ้าเคหะสมุทรปราการ ซึ่งจะเป็นบริเวณส าหรับเก็บข้อมูลผู้

เดินทางโดยใช้รถไฟฟ้า  

แต่ละพ้ืนที่โดยรอบสถานีส่วนใหญ่เป็นที่พักอาศัยในลักษณะของอาคารแบบห้องแถว บ้าน

เดี่ยวที่อยู่ติดกันและพ้ืนที่เปล่า สถานีรถไฟฟ้าที่มีห้างสรรพสินค้าอยู่ใกล้บริเวณสถานี ได้แก่ สถานีปู่

เจ้า สถานีแพรกษา สถานีรถไฟฟ้าที่มีโรงเรียนอยู่ใกล้บริเวณสถานี ได้แก่ สถานีช้างเอราวัณ สถานี

โรงเรียนนายเรือ สถานีปากน ้า สถานีแพรกษา สถานีรถไฟฟ้าที่มีสถานที่ราชการอยู่ใกล้บริเวณสถานี 

ได้แก่ สถานีช้างเอราวัณ สถานีปากน ้า และสถานีรถไฟฟ้าที่มีโรงงานอุตสาหกรรมอยู่ใกล้บริเวณสถานี 

ได้แก่ สถานีปู่ เจ้า สถานีช้างเอราวัณ ซึ่งรายละเอียดเพ่ิมเติมของแต่ละสถานีจะถูกแสดงอยู่ใน

ภาคผนวก  

ตารางที่ 3.2 ลักษณะพ้ืนที่โดยรอบของแต่ละสถานี ตั้งแต่สถานีปู่เจ้า – เคหะสมุทรปราการ 

  
สถานท่ีโดยรอบสถาน ี

  

ที่พัก
อาศัย 

ห้างสรรพ 
สินค้า 

โรงเรียน สถานท่ีราชการ โรงงานอุตสาหกรรม 

สถ
าน

ีรถ
ไฟ

ฟ้า
 

ปู่เจ้า  ✓ ✓ 
  

✓ 

ช้างเอราวัณ  ✓ 
 

✓ 
✓ ✓ 

โรงเรียน
นายเรือ  ✓ 

 

✓ 

  

ปากน ้า ✓ 
 

✓ ✓ 
 

ศรีนครินทร์  ✓ 
 ✓   

แพรกษา ✓ ✓ ✓ 
  

สายลวด  ✓ 
    

เคหะฯ ✓ 
 ✓  ✓ 
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3.5. การวิเคราะห์ถดถอยโลจิสติก 

 การวิเคราะห์ถดถอยโลจิสติก (Logistic Regression) เป็นเทคนิคการวิเคราะห์การถดถอยที่

ตัวแปรตามของสมการเป็นตัวแปรเชิงคุณภาพ หรือตัวแปรเชิงกลุ่ม ซึ่งตัวแปรตามสามารถแบ่งออกได้

เป็น 2 กลุ่ม คือตัวแปรตามที่มี 2 ค่า (Dichotomous Variable) และตัวแปรตามที่มีมากกว่า 2 ค่า 

(Polytomous Variable) การวิเคราะห์ถดถอยโลจิสติกมีเป้าหมายเพ่ือท านายโอกาสที่จะเกิด

เหตุการณ์ที่สนใจ โดยสร้างสมการจากตัวแปรที่มีข้อมูลอยู่ในระดับช่วง (Interval Scale) หากตัวแปร

เป็นข้อมูลเชิงกลุ่มจะต้องแปลงตัวแปร ให้มีค่า 0 กับ 1 ก่อน (ยุทธ ไกยวรรณ์ 2555) 

 การแสดงแบบจ าลองการถดถอยโลจิสติก สามารถเขียนแสดงในรูปของ Odd Ratio ได้ดังนี ้

ln(
ความน่าจะเป็นทีผ่ลลัพธ์ทีส่นใจจะเกิด

ความน่าจะเป็นที่ผลลัพธ์ทีส่นใจจะไม่เกดิ
) = 𝑧 

 โดยที่ z คือ ฟังก์ชันของตัวแปรอิสระ = α + β1xi +…+ βn-1xi + ui 

α และ β คือค่าสัมประสิทธิ์ 

และ u คือความคลาดเคลื่อนที่มีการกระจายตัวแบบโลจิสติก 
การทดสอบความเหมาะสมของสมการถดถอยโลจิสติก สามารถตรวจสอบได้โดยพิจารณาค่า

ความเป็นไปได้ (Likelihood Value) ที่มีการแจกแจงแบบ χ 2 (Chi-square) ค านวณจากค่า log 

likelihood คุณด้วย -2 การทดสอบแบบจ าลองโดยใช้ค่าสถิติ χ 2 – test ที่มี Degree of freedom 

เท่ากับจ านวนตัวแปรท านาย ก ำหนดสมมติฐำนดงันี ้

H0 : β1 = β2 = … = βn = 0  

H1 : มี βi ≠ 0 อย่างน้อย 1 ค่า; i = 1, 2, 3,…, n 

ถ้า χ2 มีนัยส าคัญทางสถิติ หรือปฎิเสธ H0 แสดงว่าตัวแปรอิสระมีความสัมพันธ์กับตัวแปรตาม 

การทดสอบนัยส าคัญของสัมประสิทธิ์การถดถอยโลจิสติกของตัวแปรท านายแต่ละตัว 

ทดสอบโดยสถิติวอลต์ (Wald Statistic) ก าหนดสมมติฐานดังนี้ 

H0 : βi = 0; i = 1, 2, 3,…, n  

H1 : มี βi ≠ 0  
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ถ้าผลการทดสอบพบว่ามีนัยส าคัญทางสถิติหรือปฏิเสธ H0 แสดงว่าตัวแปรนั้นมีอิทธิพลต่อการ

เปลี่ยนแปลงความน่าจะเป็น โดยที่หากค่าสัมประสิทธิ์เป็นบวก (+) แสดงว่าตัวแปรอิสระนั้นเพ่ิมความ

น่าจะเป็นของการเกิดเหตุการณ์ หากค่าสัมประสิทธิ์เป็นลบ (-) แสดงว่าตัวแปรอิสระนั้น]fความน่าจะ

เป็นของการเกิดเหตุการณ์ (ศิริชัย พงษ์วิชัย 2549) 

การหาความน่าจะเป็นของการเกิดเหตุการณ์จากสมการถดถอยโลจิสติก เมื่อตัวแปรตาม (Y) 

มีลักษณะเป็นทวิภาค ที่ก าหนดให้ การเกิดเหตุการณ์คือ Y = 1 และการไม่เกิดเหตุการณ์คือ Y = 0 

ความสัมพันธ์ของตัวแปรตามและตัวแปรอิสระจะอยู่ในฟังก์ชันโลจิสติก สามารถท านายความน่าจะ

เป็นได้โดย 

𝑃(𝑌) =  
1

1 +  𝑒−𝑧
 

   เมื่อ P(Y) = ความน่าจะเป็นของการเกิดเหตุการณ์ และ z = ฟังก์ชันของตัวแปรอิสระ 

 การวิเคราะห์ถดถอยโลจิสติกเชิงอันดับ (Ordinal Logistic Regression) เป็นหนึ่งในวิธีการ

วิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรอิสระกับตัวแปรตาม โดยที่ตัวแปรตามอยู่ในรูปของตัวแปร

ล าดับ (Ordinal Variable) ซึ่งเรียงล าดับจากน้อยไปมาก และตัวแปรจะต้องอยู่ในมาตรการวัดแบบ

อันตรภาคหรืออัตราส่วน หากเป็นตัวแปรที่อยู่ในมาตรการวัดแบบนามบัญญัติหรืออันดับจะต้อง

จะต้องแปลงข้อมูลให้เป็นตัวแปรหุ่น (Dummy Variable) คือ มีค่า 0 กับ 1 ก่อน (Norušis 2009) 

ยกตัวอย่างเช่น ก าหนดให้ตัวแปรตาม หรือ Y เริ่มจาก 1, 2, 3,... จากน้อยไปมาก  สามารถสร้าง

แบบจ าลองได้ดังนี้ 

ln(
ความน่าจะเป็นที่ผลลัพธ์อยู่ที่ระดับ 1

ความน่าจะเป็นที่ผลลัพธ์อยู่ในระดับมากกว่า1
) = 𝑍1 =  𝛼1  +  𝛽x + u 

ln(
ความน่าจะเป็นที่ผลลัพธ์อยู่ที่ระดับ 1และ2

ความน่าจะเป็นที่ผลลัพธ์อยู่ในระดับมากกว่า2
) = 𝑍2 =  𝛼2  +  𝛽x + u 

ln(
ความน่าจะเป็นที่ผลลัพธ์อยู่ที่ระดับ 1ถึง3

ความน่าจะเป็นที่ผลลัพธ์อยู่ในระดับมากกว่า3
) = 𝑍3 =  𝛼3  +  𝛽x + u 

หรืออาจเขียนในรูปทั่วไปได้ดังนี้ 

ln(
ความน่าจะเป็นที่ผลลัพธ์จะน้อยกว่าหรือเท่ากับ𝑛

ความน่าจะเป็นที่ผลลัพธ์อยู่ในระดับมากกว่า𝑛
) = 𝑍𝑛 =  𝛼𝑛  +  𝛽x + u 

โดยที่ทุกสมการจะมีพจน์ α เฉพาะของสมการ แต่จะมีค่าสัมประสิทธิ์ (β) ที่เหมือนกัน 
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 ส าหรับค่า α นั้น โปรแกรม STATA ที่ใช้ในการวิเคราะห์ จะก าหนดให้ค่า α ของสมการแรก 

หรือสมการที่เป็นเกณฑ์ต ่าสุดมีค่าเท่ากับศูนย์ แล้วให้ค่าประมาณการตัดเกณฑ์มาแทน ซึ่งเป็นค่า

ขอบเขต (µ) ไม่ใช่ค่า α ที่แท้จริง ดังนั้นสามารถประมาณความน่าจะเป็นของผลลัพธ์ได้ดังนี้ 

P(Y = 1) = P(Zi + ui ≤ µ1)  = F[µ1 – (Zi + ui)] 

P(Y = 2) = P(µ1 < Zi+ui ≤ µ2)  = F[µ2 – (Zi + ui)] - F[µ1 – (Zi + ui)]  

. 

. 

. 

P(Y = n) = P(µn-1 < Zi+ui) = 1 – F[µn-1 – (Zi + ui)]   

โดยที่ Zi เป็นฟังก์ชันเชิงเส้นของตัวแปรอิสระ 

และ ui คือความคลาดเคลื่อน 

และ µi คือขอบเขตไม่ทราบค่า 

และ F คือความน่าจะเป็นสะสม 

 
รูปที่ 3.9 ความสัมพันธ์ของตัวแปรในการวิเคราะห์การถดถอย (สุทิน  ชนะบุญ 2560) 
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3.6. ข้อมูลและวิธีการบันทึกข้อมูล 

 งานวิจัยนี้จะใช้แบบสอบถามในการเก็บข้อมูล ซึ่งข้อมูลส่วนนี้จะประกอบด้วยข้อมูล 3 ส่วน 

ดังต่อไปนี้ 

1) ข้อมูลเกี่ยวกับการเดินทาง 

 แบบสอบถามส่วนนี้จะประกอบด้วยข้อมูลเกี่ยวกับการเดินทางของผู้ตอบ

แบบสอบถาม ซึ่งจะถามรูปแบบการเดินทางในอดีตก่อนที่รถไฟฟ้าส่วนต่อขยายจะเปิด

ให้บริการ และถามรูปแบบการเดินทางในปัจจุบันหลังจากที่รถไฟฟ้าส่วนต่อขยายเปิด

ให้บริการแล้ว 

2) ข้อมูลเกี่ยวกับแนวโน้มการเลือกใช้รถไฟฟ้าส่วนต่อขยาย 

 แบบสอบถามส่วนนี้จะเป็นสถานการณ์สมมติ ประกอบด้วย 3 ตัวแปร ได้แก่ เวลา

การปล่อยขบวนรถ ก าหนดให้เวลาเป็นทุก ๆ 3, 6, 9 นาที การเปลี่ยนขบวนรถ 

ก าหนดให้มีการเปลี่ยนหรือไม่เปลี่ยนขบวนที่สถานีส าโรง ซึ่งอ้างอิงจากให้บริการ

รถไฟฟ้าในปัจจุบัน และค่าโดยสาร ก าหนดให้เป็น 15, 20, 25, 30 บาท โดยอ้างอิงจาก

ค่าโดยสารเฉลี่ยต่อระยะทางของรถไฟฟ้าสายอ่ืน และก าหนดให้แนวโน้มการเลือกใช้

รถไฟฟ้าส่วนต่อขยายแบ่งออกเป็น 5 ระดับ ได้แก่ ไม่ใช้แน่นอน, น่าจะไม่ใช้, ไม่แน่ใจ, 

น่าจะใช้, ใช้แน่นอน 

3) ข้อมูลผู้เดินทาง 

แบบสอบถามถามส่วนนี้จะประกอบไปด้วยข้อมูลส่วนตัวของผู้ตอบแบบสอบถาม  

3.7. ขนาดของกลุ่มตัวอย่าง 

 รายละเอียดการค านวณจ านวนของกลุ่มตัวอย่างที่เป็นผู้เดินทางโดยใช้รถไฟฟ้าแต่ละสถานี

รถไฟฟ้าสายสีเขียวส่วนต่อขยายสายใต้ ช่วงส าโรง - เคหะสมุทรปราการ ทั้งหมดจ านวน 9 สถานี  

มีดังนี ้

 ผลการคาดการณ์ปริมาณผู้โดยสารในรายงานการวิเคราะห์ความเหมาะสมของโครงการ 

(ส านักนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร 2550) โดยใช้แบบจ าลอง eBUM คาดการณ์จ านวน

ผู้โดยสารที่จะใช้บริการรถไฟฟ้าแต่ละสถานี 
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ตารางที่ 3.3 ผลการคาดการณ์จ านวนผู้โดยสารต่อวัน ในแต่ละสถานี 
 (ส านักนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร 2550) 

ชื่อสถานี รหัสสถานี ปี พ.ศ. 2560 ปี พ.ศ. 2565 

ส าโรง E-15 41900 40100 
ปู่เจ้า E-16 5300 6500 

ช้างเอราวัณ E-17 9700 11600 

โรงเรียนทหารนายเรือ E-18 5800 7700 
ปากน ้า E-19 15700 11900 

ศรีนครินทร์ E-20 14800 14900 

แพรกษา E-21 5100 5800 
สายลวด E-22 5200 5800 

เคหะสมุทรปราการ E-23 9900 9800 
รวม 

 
113400 114100 

 

 เนื่องจากบริษัทระบบขนส่งมวลชนกรุงเทพจ ากัด ไม่เปิดเผยข้อมูลจ านวนผู้โดยสารที่ใช้

บริการส่วนต่อขยาย และไม่เปิดเผยจ านวนผู้โดยสารที่ใช้บริการในแต่ละสถานี ส าหรับงานวิจัยนี้จึง

คาดการณ์จ านวนผู้โดยสารจะใช้บริการรถไฟฟ้าสายสีเขียว ส่วนต่อขยายสายใต้ ช่วงส าโรง – เคหะ

สมุทรปราการ ในปี พ.ศ. 2562 ซึ่งเป็นปีที่เก็บข้อมูลนี้ โดยอ้างอิงสัดส่วนของผู้โดยสารในแต่ละสถานี 

ทีค่าดการณ์ไว้ในรายงานการวิเคราะห์ความเหมาะสมของโครงการ (ส านักนโยบายและแผนการขนส่ง

และจราจร 2550) และจ านวนผู้โดยสารจริงที่ใช้บริการรถไฟฟ้าส่วนต่อขยายดังกล่าว จ านวนเฉลี่ย

ประมาณ 60,000 คนต่อวัน ตามรายงานข่าว (โพสต์ทูเดย์ 2561) คาดการณ์จ านวนผู้โดยสารในแต่ละ

สถานีไว้ดังนี้ 
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ตารางที่ 3.4 ผลการคาดการณ์จ านวนผู้โดยสารต่อวัน ในแต่ละสถานี ปี พ.ศ. 2562 

ชื่อสถานี รหัสสถานี จ านวนผู้โดยสาร 
ส าโรง E-15 21,735 

ปู่เจ้า E-16 3,051 

ช้างเอราวัณ E-17 5,521 
โรงเรียนทหารนายเรือ E-18 3,462 

ปากน ้า E-19 7,484 
ศรีนครินทร์ E-20 7,832 

แพรกษา E-21 2,840 

สายลวด E-22 2,871 
เคหะสมุทรปราการ E-23 5,204 

รวม 
 

60,000 

 

 ค านวณขนาดของกลุ่มตัวอย่าง เมื่อก าหนดให้ระดับนัยส าคัญทางสถิติเท่ากับ 0.05 

(Krejcie และMorgan 1970) 

𝑛 =  
𝜒2𝑁𝑝(1 − 𝑝)

𝑒2(𝑁 − 1) + 𝜒2𝑝(1 − 𝑝)
 

โดยที่ n = ขนาดของกลุ่มตัวอย่าง 

 e = ความคลาดเคลื่อนของการสุ่มกลุ่มตัวอย่างที่ยอมรับได้ 

 N = ขนาดของประชากร  

  = ค่าไคสแควร์ที่ df เท่ากับ 1 และระดับความเชื่อมั่น 95%0 (  = 3.841) 

 p = สัดส่วนของลักษณะที่สนใจในประชากร (ถ้าไม่ทราบให้ก าหนด p = 0.5) 

 เมื่อค านวณโดยก าหนดให้ขนาดของกลุ่มประชากรผู้ใช้บริการตั้งแต่สถานีปู่เจ้า ถึง สถานีเคหะฯ 

คือ 40,000 คน จะได้ขนาดของกลุ่มตัวอย่างขั้นต ่าคือ 382 ตัวอย่าง ดังนั้นจึงจะเก็บข้อมูลแบ่งตาม

สัดส่วนของผู้โดยสารแต่ละสถานี รวมกันประมาณ 400 ตัวอย่าง แบ่งตามแต่ละสถานีในตารางที่ 3.5 
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𝑛 =  
3.841 × 40,000 × 0.5 × (1 − 0.5)

0.052(40,000 − 1) + 3.841 × 0.5(1 − 0.5)
= 380.46 ~ 400 

ตารางที่ 3.5 จ านวนตัวอย่างโดยประมาณท่ีจะเก็บแต่ละสถานี 

ชื่อสถานี รหัสสถานี จ านวนผู้โดยสาร 

ปู่เจ้า E-16 30 

ช้างเอราวัณ E-17 60 

โรงเรียนทหารนายเรือ E-18 35 

ปากน ้า E-19 80 

ศรีนครินทร์ E-20 80 

แพรกษา E-21 30 

สายลวด E-22 30 

เคหะสมุทรปราการ E-23 55 

รวม   400 

 

3.8. ตัวแปรต้นและตัวแปรตามของการเลือกรูปแบบการเดินทาง 

3.8.1 ความสัมพันธ์ของตัวแปรต้นและตัวแปรตาม 

 ในส่วนนี้จะแสดงความสัมพันธ์ของตัวแปรต้นและตัวแปรตามในการสร้าง

แบบจ าลองความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยต่าง ๆ ดังต่อไปนี้ 

 ตัวแปรต้นของสมการประกอบไปด้วย  

• ตัวแปรเกี่ยวกับผู้เดินทาง ได้แก่ เพศ อายุ รายได้ อาชีพ  

• ตัวแปรเกี่ยวกับการเดินทางโดยรถไฟฟ้าส่วนต่อขยาย ได้แก่  เวลาการ

ปล่อยขบวนขบวนรถ การเปลี่ยนขบวนรถที่สถานีส าโรง และค่าโดยสาร

รถไฟฟ้าส่วนต่อขยาย ช่วงส าโรง – เคหะฯ 

• ตัวแปรการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 3.10 ความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรต้นและตัวแปรตามของสมการถดถอย 

3.8.2 ข้อมูลตัวแปรที่ใช้ในงานวิจัย 

ข้อมูลส่วนนี้จะอธิบายตัวแปรต่าง ๆที่ใช้ในการเก็บข้อมูล ซึ่งประกอบด้วยข้อมูลตัว

แปรอิสระดังต่อไปนี้ 

ตารางที่ 3.6 ข้อมูลตัวแปร 

ชื่อตัวแปร รายละเอียดตัวแปร การบันทึกข้อมูล 

Gender เพศ 
0 = เพศชาย 

1 = เพศหญิง 

Age อายุ Numeric 

Income รายได้ต่อเดือน (พันบาท) Numeric 

Career อาชีพ 

0 = นักเรียน/นักศึกษา 

1 = ข้าราชการ / พนักงานรัฐวิสาหกิจ 

2 = พนักงานบริษัทเอกชน 

3 = เจ้าของธุรกิจ 

4 = ค้าขาย / รับจ้าง  

Headway เวลาการปล่อยขบวนรถ Numeric 

Change การเปลี่ยนขบวนรถท่ีสถานีส าโรง 
0 = ไม่เปลี่ยน 

1 = เปลี่ยน 

Fare ค่าโดยสารรถไฟฟ้าส่วนต่อขยาย Numeric 
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ชื่อตัวแปร รายละเอียดตัวแปร การบันทึกข้อมูล 

Pattern 
การเปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง  

(แบ่งกลุ่มอ้างอิงตามหัวข้อที่ 3.2) 

0 = กลุ่มท่ี 1 

1 = กลุ่มท่ี 2 

2 = กลุ่มท่ี 3 

3 = กลุ่มท่ี 4 

4 = กลุ่มท่ี 5 

5 = กลุ่มท่ี 6 

 

3.8.3 ขั้นตอนในการวิเคราะห์ข้อมูล 

1. รวบรวมข้อมูลที่ได้จากกลุ่มตัวอย่าง จัดกลุ่มการเปลี่ยนพฤติกรรมการเดินทางโดย

จัดให้ตามกลุ่มการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง  

2. ค านวณหาค่าทางสถิติต่าง ๆของตัวแปร สรุปผลการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางและ

ผลที่ได้รับจากการเลือกใช้รถไฟฟ้าส่วนต่อขยาย รูปแบบการเดินทาง  

3. สร้างแบบจ าลองแนวโน้มการเลือกใช้รถไฟฟ้าส่วนต่อขยายโดยใช้สมการการถดถอย 

โลจิสติกเชิงอันดับ ซึ่งโปรแกรมที่ใช้คือโปรแกรม STATA  

4. น าผลลัพธ์ที่ได้วิเคราะห์ ประสิทธิภาพของสมการ และสมมติฐานของสมการและตัว

แปร  

5. รวบรวมสรุปการเปลี่ยนพฤติกรรมการเดินทาง สรุปผลการวิเคราะห์ปัจจัยที่ส่งผล

ต่อแนวโน้มการเลือกใช้รถไฟฟ้าส่วนต่อขยาย  
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การเก็บข้อมูลและการวิเคราะห์ข้อมูล 

4.1 การลงพื้นที่เก็บข้อมูล 

 งานวิจัยนี้เก็บข้อมูลโดยใช้แบบสอบถาม เก็บข้อมูลที่สถานีรถไฟฟ้าสายสีเขียวส่วนต่อขยาย
สายใต้ จ านวน 8 สถานี ได้แก่ สถานีปู่เจ้า สถานีช้างเอราวัณ สถานีโรงเรียนนายเรือ สถานีปากน ้า 
สถานีศรีนครินทร์ สถานีแพรกษา สถานีสายลวด และสถานีเคหะสมุทรปราการ เก็บข้อมูลในช่วงเย็น 
ตั้งแต่เวลา 16.00 น. เป็นต้นไป ในวันจันทร์ที่ 25 ถึง วันศุกร์ที่ 29 พฤศจิกายน และวันจันทร์ที่ 2 ถึง
วันอังคารที่ 3 ธันวาคม พ.ศ. 2562 เป็นเวลาทั้งหมด 7 วัน ได้จ านวนทั้งสิ้น 404 ตัวอย่างที่ตอบข้อมูล
ครบและถูกต้อง และไม่มีค่าผิดปกติ แบ่งตามสถานีได้ดังนี้ 

ตารางที่ 4.1 จ านวนตัวอย่างแต่ละสถานี 

สถานี จ านวนตัวอย่าง (คน) 

ปู่เจ้า 28 

ช้างเอราวัณ 64 

โรงเรียนนายเรือ 41 

ปากน ้า 63 

ศรีนครินทร์ 68 

แพรกษา 41 

สายลวด 34 

เคหะฯ 65 
 
การลงพ้ืนที่เก็บข้อมูล มีรายละเอียดและข้ันตอนดังต่อไปนี้ 
1) การส ารวจพ้ืนที่ศึกษาตามแต่ละสถานี ช่วงวันพุธที่ 13 – วันศุกร์ที่ 15 พฤศจิกายน พ.ศ. 2562 

รวบรวมรายละเอียดเพื่อเพ่ิมความสะดวกให้ผู้เก็บข้อมูล โดยรวบรวมรายละเอียดเบื้องต้น ดังนี้ 

• ข้อมูลทางเข้าและทางออกของแต่ละสถานี เช่น หมายเลขทางออกที่ใช้เพ่ือต่อรถ 
หมายเลขทางออกที่ ใกล้แหล่งที่ พักอาศัย หมายเลขทางออกที่ รถสองแถว หรือ 
วินมอเตอร์ไซต์มักจะจอดเพ่ือส่งคนขึ้นสถานี 

• การเดินทางเข้าและออกจากสถานี เช่น จุดจอดวินมอเตอร์ไซต์รับจ้าง จุดจอดรถสอง
แถว ป้ายรถเมล์ ท่าเรือ 
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• ข้อมูลการให้บริการของระบบขนส่งต่าง ๆ ในปัจจุบัน โดยสอบถามจากคนในพื้นท่ี 

• ข้อมูลสัดส่วนโดยประมาณของนักเรียนและนักศึกษาที่ใช้บริการรถไฟฟ้าในช่วงเย็นที่จะ
เก็บข้อมูล โดยเทียบจ านวนนักเรียนต่อจ านวนผู้โดยสารที่พบในเวลา 20 นาที ของทุก
สถานี ในแต่ละชั่วโมง เนื่องจากแต่ละสถานีของรถไฟฟ้ามีช่องแตะบัตร 2 ฝั่ง จึงแบ่งการ
ส ารวจออกเป็นผู้โดยสารที่เข้าสถานีฝั่งละ 5 นาที และผู้โดยสารที่ออกจากสถานีฝั่งละ 5 
นาที เก็บข้อมูลตั้งแต่เวลา 15.00 -18.00 น. ซึ่งพบว่าช่วงเวลาก่อน 15.30 น.จะมี
นักเรียนและนักศึกษาที่ใช้บริการรถไฟฟ้าจ านวนมาก และลดลงจนเหลือน้อยมากหลัง
ช่วงเวลา 18.00 น. เป็นต้นไป  

2) ทดลองส ารวจข้อมูลรอบที่ 1 ในวันจันทร์ที่ 18 พฤศจิกายน พ.ศ. 2563 เก็บแบบสอบถามจ านวน 
15 ชุด โดยเลือกสถานีปากน ้าเป็นที่ทดสอบ เนื่องจากสถานีปากน ้ามีจ านวนผู้โดยสารมาก และมี
ตัวเลือกในการเดินทางเข้าหรือออกจากสถานีหลากหลาย ผลการส ารวจพบว่าแบบสอบถามชุด
แรกที่ออกแบบมานั้น ใช้เวลาในการสอบถามประมาณ 10 นาที ซึ่งมากเกินไป และการเรียงค า
ถามสถานการณ์สมมติโดยเรียงค่าตัวแปรจากน้อยไปมาก ท าให้ผู้ตอบเลือกตอบให้ความสนใจแค่
ตัวแปรเดียวคือตัวแปรค่าโดยสาร ไม่พิจารณาตัวแปรเวลาการปล่อยขบวนรถและตัวแปรการ
เปลี่ยนขบวนรถ  

3) น าผลจากการทดลองส ารวจในรอบที่ 1 มาปรับปรุงแบบสอบถามให้กระชับมากขึ้ น ลดเวลา
ส าหรับตอบแบบสอบถามให้เหลือประมาณ 5 นาที ตามค าแนะน าของผู้ตอบแบบสอบถาม 
จัดเรียงค าถามสถานการณ์สมมติใหม่ ปรับปรุงการใช้ภาษาและเพ่ิมรูปภาพแทนตัวหนังสือเพ่ือให้
ผู้ตอบแบบสอบถามเข้าใจง่ายยิ่งขึ้น 

4) ทดลองส ารวจข้อมูลรอบที่ 2 ในวันอังคารที่ 19 พฤศจิกายน พ.ศ. 2563 เก็บแบบสอบถาม
จ านวน 15 ชุด ทดสอบเวลาที่ใช้ตอบแบบสอบถาม และความเข้าใจในค าถามของผู้ตอบ
แบบสอบถาม 

5) เก็บข้อมูลในวันจันทร์ที่ 25 ถึง วันศุกร์ที่ 29 พฤศจิกายน และวันจันทร์ที่ 2 ถึงวันอังคารที่ 3 
ธันวาคม พ.ศ. 2562 เป็นเวลาทั้งหมด 7 วัน ช่วงเวลาตั้งแต่ 16.00 น. เป็นต้นไป โดยมีทีมงาน
เก็บข้อมูลจ านวน 16 คน สลับกันลงพ้ืนที่ ก าหนดจ านวนทีมงานในแต่ละสถานีตามจ านวน
ผู้โดยสาร และก าหนดจ านวนของตัวอย่างที่เป็นนักเรียนหรือนักศึกษาไม่ควรเกิน 1 ใน 4 ส่วน
ของผู้ตอบแบบสอบถาม ตามสัดส่วนโดยประมาณที่ทราบจากการลงส ารวจพื้นที่ 
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4.2 ข้อมูลลักษณะทางเศรษฐกิจสังคมของกลุ่มตัวอย่าง 

การส ารวจผู้ใช้บริการรถไฟฟ้าส่วนต่อขยายสายสีเขียวใต้ ช่วงสถานีปู่เจ้าถึงสถานีเคหะ

สมุทรปราการ พบว่าตามข้อมูลทางลักษณะเศรษฐกิจและสังคม แบ่งเป็นเพศชายจ านวน 123 คน คิด

เป็นร้อยละ 30.45 เพศหญิงจ านวน 281 คน คิดเป็นร้อยละ 69.55 มีสถานภาพโสดจ านวน 277 คน 

คิดเป็นร้อยละ 68.56 มีสถานภาพสมรสจ านวน 127 คน คิดเป็นร้อยละ 31.44 ส่วนใหญ่เป็นบุคคล

ท างานจ านวน 364 คน คิดเป็นร้อยละ 85.64 โดยแบ่งออกเป็นอาชีพข้าราชการหรือรัฐวิสาหกิจ

จ านวน 55 คิดเป็นร้อยละ 13.61 พนักงานบริษัทจ านวน 250 คน คิดเป็นร้อยละ 61.88 เจ้าของ

ธุรกิจจ านวน 1 คน คิดเป็นร้อยละ 0.25 ค้าขายหรือรับจ้างจ านวน 40 คน คิดเป็นร้อยละ 9.90  และ

เป็นนักเรียนหรือนักศึกษาจ านวน 58 คน คิดเป็นร้อยละ 14.36 และจบการศึกษาระดับต ่ากว่า

มัธยมศึกษาตอนปลายจ านวน 39 คน คิดเป็นร้อยละ 9.65 ระดับมัธยมศึกษาตอนปลายหรือเทียบเท่า

จ านวน 112 คน คิดเป็นร้อยละ 27.72 ระดับปริญญาตรีหรือเทียบเท่าจ านวน 242 คน คิดเป็นร้อย

ละ 59.90 ระดับสูงกว่าปริญญาตรีจ านวน 11 คน คิดเป็นร้อยละ 2.72 มีอายุเฉลี่ยประมาณ 32 ปี 

รายได้เฉลี่ยประมาณ 19,225 บาท 

ตารางที่ 4.2 สรุปจ านวนตัวอย่างแบ่งตามลักษณทางเศรษฐกิจสังคม 

ลักษณทางเศรษฐกิจสังคม จ านวน (คน) ร้อยละ 

เพศ 
ชาย 123 30.45 
หญิง 281 69.55 

สถานภาพ 
โสด 277 68.56 

แต่งงาน 127 31.44 

อาชีพ 

นักเรียน/นักศึกษา 58 14.36 

ข้าราชการ/รัฐวิสาหกิจ 55 13.61 

พนักงานบริษัท 250 61.88 

เจ้าของธุรกิจ 1 0.25 
ค้าขาย/รับจ้าง 40 9.90 

ระดับการศึกษา 

ต ่ากว่ามัธยมปลาย 39 9.65 

มัธยมปลาย 112 27.72 

ป.ตรี 242 59.90 

สูงกว่าป.ตรี 11 2.72 
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ตารางที่ 4.3 สรุปข้อมูลอายุและรายได้ของกลุ่มตัวอย่าง 

  ค่าสูงสุด ค่าต ่าสุด ค่าเฉลี่ย ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
อายุ (ปี) 63 13 32 11 

รายได้ (บาท) 46,000 1,100 19,225 9,687 

  

4.3 ข้อมูลการเดินทางของกลุ่มตัวอย่าง 

ส าหรับข้อมูลเกี่ยวกับการเดินทาง พบว่าเดินทางเฉพาะส่วนต่อขยายของรถไฟฟ้า จ านวน 

150 คน คิดเป็นร้อยละ 37.13 เดินทางข้ามส่วนแนวเดิมและส่วนต่อขยายของรถไฟฟ้า จ านวน 254 

คน คิดเป็นร้อยละ 62.87 เนื่องจากช่วงเวลาที่เก็บข้อมูลเป็นช่วงเย็นถึงค ่า จึงพบเพียงกลุ่มตัวอย่างที่

โดยสารรถไฟฟ้าเฉพาะช่วงเย็นหรือทั้งเช้าและเย็นเท่านั้น โดยพบผู้ที่โดยสารรถไฟฟ้าเฉพาะช่วงเย็น 

จ านวน 49 คน คิดเป็นร้อยละ 12.13 ผู้ที่โดยสารรถไฟฟ้าทั้งเช้าและเย็นจ านวน 355 คน คิดเป็นร้อย

ละ 87.87 หากพิจารณาจากรูปแบบการเดินทางในอดีต จะพบผู้ที่เดินทางโดยไม่ใช้รถไฟฟ้าจ านวน 

330 คน คิดเป็นร้อยละ 75.34 ซึ่งกลุ่มตัวอย่างนี้มีลักษณะการเดินทางในปัจจุบันดังนี้ มีค่าเฉลี่ย

จ านวนครั้งที่โดยสารรถไฟฟ้าประมาณ 10 ครั้งต่อสัปดาห์ โดยมีระยะทางในการเดินทางเฉลี่ย

ประมาณ 18.19 กิโลเมตร เวลาในการเดินทางเฉลี่ยประมาณ 51 นาที และมีค่าใช้จ่ายเฉลี่ยประมาณ 

35 บาท 

ตารางที่ 4.4 สรุปจ านวนตัวอย่างแบ่งตามส่วนและช่วงเวลาที่ใช้บริการของรถไฟฟ้าที่ใช้บริการ 

  จ านวน (คน) ร้อยละ 

การเดินทางโดยใช้รถไฟฟ้า 

เฉพาะส่วนต่อขยาย 150 37.13 

ข้ามส่วนแนวเดิมและส่วนต่อขยาย (เข้ากรุงเทพมหานคร) 47 11.63 

ข้ามส่วนแนวเดิมและส่วนต่อขยาย (ออกจากกรุงเทพมหานคร) 207 51.24 

ช่วงเวลาที่ใช้บริการรถไฟฟ้า 

เย็นอย่างเดียว 49 12.13 

ทั้งเช้าและเย็น 355 87.87 
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ตารางที่ 4.5 สรุปข้อมูลการเดินทางของกลุ่มตัวอย่าง 

  ค่าสูงสุด ค่าต ่าสุด ค่าเฉลี่ย ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
ความถี ่(ครั้ง/สัปดาห์) 14 4 10 3 

ระยะทาง (กิโลเมตร) 48.70 1.00 18.19 10.70 

เวลา (นาที) 125 9 51 27 

ค่าใช้จ่าย (บาท) 165 0 35 25 

 

เมื่อพิจารณาการเดินทางในอดีตของกลุ่มอย่าง พบว่ามีผู้ที่เดินทางโดยใช้ยานพาหนะส่วนตัว

จ านวน 63 คน คิดเป็นร้อยละ 15.59  ผู้ที่เดินทางโดยใช้ระบบขนส่งสาธารณะจ านวน 341 คน คิด

เป็นร้อยละ 84.41 ซึ่งสามารถแบ่งตามยานพาหนะหลักที่ใช้ในการเดินทางได้ดังต่อไปนี้ รถยนต์

ส่วนตัวจ านวน 54 คน คิดเป็นร้อยละ 13.37 จักรยานยนต์ส่วนตัวจ านวน 9 คน คิดเป็นร้อยละ 2.23 

รถบริษัทจ านวน 30 คน คิดเป็นร้อยละ 1.24 แท็กซี่จ านวน 30 คน คิดเป็นร้อยละ 1.24 รถไฟฟ้าบีที

เอสจ านวน 73 คน คิดเป็นร้อยละ 18.07 รถประจ าทางจ านวน 113 คน คิดเป็นร้อยละ 27.97 รถตู้

จ านวน 23 คน คิดเป็นร้อยละ 5.69 สองแถวจ านวน 105 คน คิดเป็นร้อยละ 25.99 จักรยานยนต์

รับจ้างจ านวน 17 คน คิดเป็นร้อยละ 4.21 

ตารางที่ 4.6 ลักษณะการเดินทางในอดีต 

  จ านวน ร้อยละ 

ยานพาหนะส่วนตัว 63 15.59 
ยานพาหนะสาธารณะ 341 84.41 

 

ตารางที่ 4.7 ยานพาหนะหลักในอดีต 

  จ านวน ร้อยละ 

รถยนต์ส่วนตัว 54 13.37 

จักรยานยนต์ส่วนตัว 9 2.23 
รถบริษัท 5 1.24 

แท็กซี่ 5 1.24 

รถไฟฟ้าบีทีเอส 73 18.07 

รถประจ าทาง 113 27.97 
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ลักษณะการกระจายตัวของจุดเริ่มต้นการเดินทางซึ่งเป็นสถานที่ท างานหรือสถานศึกษา จะ

กระจายตัวอยู่ตามแนวของรถไฟฟ้าทั้งส่วนแนวเดิมและส่วนต่อขยาย โดยส่วนใหญ่มีระยะห่างไม่ไกล

จากแนวของรถไฟฟ้ามากนัก ต าแหน่งของจุดเริ่มต้นการเดินทางจะแสดงในรูปที่ 4.1 เป็นจุดสีส้ม  

ลักษณะการกระจายตัวของจุดหมายปลายของการเดินทางซึ่งเป็นที่พักอาศัย ส่วนใหญ่จะ

กระจายตัวอยู่ตามแนวของรถไฟฟ้าส่วนต่อขยาย มีเพียงเล็กน้อยที่อยู่ในแนวรถไฟฟ้าส่วนเดิม โดย

กระจายตัวไปตามแหล่งชุมชนของแต่ละสถานี ต าแหน่งของจุดหมายปลายทางจะแสดงในรูปที่ 4.1

เป็นจุดสีน ้าเงิน 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  จ านวน ร้อยละ 

รถตู ้ 23 5.69 
สองแถว 105 25.99 

จักรยานยนต์รับจ้าง 17 4.21 
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รูปที่ 4.1 การกระจายตัวของจุดเริ่มต้นและจุดหมายปลายทาง 
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 รูปที่ 4.2 การกระจายตัวของที่ท างาน/สถานศึกษา      รูปที่ 4.3 การกระจายตัวของที่พักอาศัย 

 

   

     รูปที่ 4.4 การกระจายตัวของสถานีปู่เจ้า         รูปที่ 4.5 การกระจายตัวของสถานีช้างเอราวัณ 
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รูปที่ 4.6 การกระจายตัวของสถานีโรงเรียนนายเรือ     รูปที่ 4.7 การกระจายตัวของสถานีปากน ้า 
 

   

 รูปที่ 4.8 การกระจายตัวของสถานีศรีนครินทร์        รูปที่ 4.9 การกระจายตัวของสถานีแพรกษา 
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   รูปที่ 4.10 การกระจายตัวของสถานีสายลวด        รูปที่ 4.11 การกระจายตัวของสถานีเคหะฯ 
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4.4 การเปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง 

การเปิดให้บริการรถไฟฟ้าส่วนต่อขยาย ท าให้ผู้โดยสารที่เลือกใช้รถไฟฟ้าส่วนต่อขยายมี

รูปแบบการเดินทางที่เปลี่ยนไปจากเดิม จากการเดินทางด้วยยานพาหนะอ่ืนมาเป็นการเดินทางรถ

ระบบรางหรือรถไฟฟ้าแทน โดยมีลักษณะการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง และผลของการเลือก

โดยสารรถไฟฟ้าส่วนต่อขยาย ดังต่อไปนี้ 

4.4.1 ลักษณะการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง 

ผลการเปรียบเทียบข้อมูลรูปแบบการเดินทางทั้งในอดีตและปัจจุบันของกลุ่มตัวอย่าง พบว่า

สามารถแบ่งลักษณะการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง ออกเป็นกลุ่มย่อยได้ทั้งหมด 6 กลุ่ม ดังนี้ 

ตารางที่ 4.8 ลักษณะการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง 
การเดินทางใน

อดีต 
ส่วนของรถไฟฟ้าที่ใช้ใน

ปัจจุบัน 
ระยะทางระหว่างสถานรีถไฟฟ้าไปยัง

จุดเริม่ต้นและจุดหมายปลายทาง 
จ านวน (คน) ร้อยละ 

ไม่ใช้รถไฟฟ้า  

เฉพาะส่วนต่อขยาย 
≤ 1 กิโลเมตร. 61 15.10 
> 1 กิโลเมตร 89 22.03 

ทั้งส่วนแนวเดิมและส่วน
ต่อขยาย 

≤ 1 กิโลเมตร 61 15.10 

> 1 กิโลเมตร 98 24.26 

ใช้รถไฟฟ้า 
ทั้งส่วนแนวเดิมและส่วน

ต่อขยาย  
≤ 1 กิโลเมตร 28 6.93 
> 1 กิโลเมตร 67 16.58 

 

 

 

 

 

รูปที่ 4.12 สัญลักษณ์ของลักษณะการเปลี่ยนรูปแบบ 
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1) กลุ่มที่ในอดีตเดินทางโดยไม่ใช้รถไฟฟ้า ปัจจุบันใช้บริการเฉพาะส่วนต่อขยาย จุดเริ่มต้นและ

จุดหมายปลายทางอยู่ในระยะ 1 กิโลเมตรจากสถานีรถไฟฟ้า  

 จ านวน 61 คน คิดเป็นร้อยละ 15.10 ของกลุ่มตัวอย่างทั้งหมด โดยการเดินทางในอดีตมี

ระยะทางในการเดินทางเฉลี่ยประมาณ 5.93 กิโลเมตร เวลาในการเดินทางเฉลี่ยประมาณ 34 นาที 

ค่าใช้จ่ายเฉลี่ยประมาณ 17 บาท และจ านวนการต่อรถเฉลี่ยประมาณ 2 ครั้ง  การเดินทางในปัจจุบัน

มีระยะทางในการเดินทางเฉลี่ยประมาณ 5.94 กิโลเมตร เวลาในการเดินทางเฉลี่ยประมาณ 23 นาที 

ค่าใช้จ่ายเฉลี่ยประมาณ 4 บาท และจ านวนการต่อรถเฉลี่ยประมาณ 3 ครั้ง   

 

อดีต 

 

ปัจจุบัน 

 

รูปที่ 4.13 ลักษณะการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางของกลุ่มท่ี 1 
 

ตารางที่ 4.9 เปรียบเทียบการเดินทางในอดีตและปัจจุบันของกลุ่มที่ 1 

  
อดีต ปัจจุบัน 

t P(T≤t) 
Mean S.D. Mean S.D. 

ระยะทาง (กิโลเมตร) 5.93 3.97 5.94 3.87 0.032 0.974 

เวลา (นาที) 34 21 23 9 -9.300 0.000** 

ค่าใช้จ่าย (บาท) 17 19 4 6 -12.276 0.000** 
จ านวนการต่อรถ (ครั้ง) 2 1 3 1 11.148 0.000** 

  ** นัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 
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รูปที่ 4.14 การกระจายตัวของจุดเริ่มต้นและจุดหมายปลายทางของลักษณะการเปลี่ยนรูปแบบที่ 1 
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2) กลุ่มที่ในอดีตเดินทางโดยไม่ใช้รถไฟฟ้า  ปัจจุบันใช้บริการเฉพาะส่วนต่อขยาย จุดเริ่มต้นและ

จุดหมายปลายทางอยู่นอกระยะ 1 กิโลเมตรจากสถานีรถไฟฟ้า  

 จำนวน 89 คน คิดเป็นร้อยละ 22.03 ของกลุ่มตัวอย่างทั้งหมด โดยการเดินทางในอดีตมี

ระยะทางในการเดินทางเฉลี่ยประมาณ 11.87 กิโลเมตร เวลาในการเดินทางเฉลี่ยประมาณ 53 

นาที ค่าใช้จ่ายเฉลี่ยประมาณ 28 บาท และจำนวนการต่อรถเฉลี่ยประมาณ 2 ครั้ง การเดินทาง

ในปัจจุบันมีระยะทางในการเดินทางเฉลี่ยประมาณ 12.07 กิโลเมตร เวลาในการเดินทางเฉลี่ย

ประมาณ 42 นาที ค่าใช้จ่ายเฉลี่ยประมาณ 26 บาท และจำนวนการต่อรถเฉลี่ยประมาณ 3 ครั้ง 

 

อดีต 

 

 

ปัจจุบัน 

 

 

รูปที่ 4.15 ลักษณะการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางของกลุ่มท่ี 2 

ตารางที่ 4.10 เปรียบเทียบการเดินทางในอดีตและปัจจุบันของกลุ่มท่ี 2 

  
อดีต ปัจจุบัน 

t P(T≤t) 
Mean S.D. Mean S.D. 

ระยะทาง (กิโลเมตร) 11.87 6.39 12.07 6.22 -0.542 0.588 
เวลา (นาที) 53 25 42 20 -7.441 0.000** 

ค่าใช้จ่าย (บาท) 28 17 26 17 -2.197 0.028* 

จ านวนการต่อรถ (ครั้ง) 2 1 3 1 18.444 0.000** 
   ** นัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01, * นัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 
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รูปที่ 4.16 การกระจายตัวของจุดเริ่มต้นและจุดหมายปลายทางของลักษณะการเปลี่ยนรูปแบบที่ 2 
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3) กลุ่มที่ในอดีตเดินทางโดยไม่ใช้รถไฟฟ้า ปัจจุบันใช้บริการทั้งส่วนแนวเดิมและส่วนต่อขยาย 

จุดเริ่มต้นและจุดหมายปลายทางอยู่ในระยะ 1 กิโลเมตรจากสถานีรถไฟฟ้า  

 จำนวน 61 คน คิดเป็นร้อยละ 15.10 ของกลุ่มตัวอย่างทั้งหมด โดยการเดินทางในอดีตมี

ระยะทางในการเดินทางเฉลี่ยประมาณ 22.61 กิโลเมตร เวลาในการเดินทางเฉลี่ยประมาณ 93 

นาที ค่าใช้จ่ายเฉลี่ยประมาณ 42 บาท และจำนวนการต่อรถเฉลี่ยประมาณ 2 ครั้ง การเดินทาง

ในปัจจุบันมีระยะทางในการเดินทางเฉลี่ยประมาณ 22.71 กิโลเมตร เวลาในการเดินทางเฉลี่ย

ประมาณ 53 นาที ค่าใช้จ่ายเฉลี่ยประมาณ 36 บาท และจำนวนการต่อรถเฉลี่ยประมาณ 3 ครั้ง 

 

อดีต 

 

ปัจจุบัน  

 

รูปที่ 4.17 ลักษณะการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางของกลุ่มท่ี 3 

ตารางที่ 4.11 เปรียบเทียบการเดินทางในอดีตและปัจจุบันของกลุ่มท่ี 3 

  
อดีต ปัจจุบัน 

t P(T≤t) 
Mean S.D. Mean S.D. 

ระยะทาง (กิโลเมตร) 22.61 9.20 22.71 9.14 0.145 0.885 
เวลา (นาที) 93 39 53 21 -17.522 0.000** 

ค่าใช้จ่าย (บาท) 42 41 36 16 -2.615 0.009** 

จ านวนการต่อรถ (ครั้ง) 2 1 3 1 7.755 0.000** 
 ** นัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 
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รูปที่ 4.18 การกระจายตัวของจุดเริ่มต้นและจุดหมายปลายทางของลักษณะการเปลี่ยนรูปแบบที่ 3 
 

  



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

69 
 

69 
 

4) กลุ่มที่ในอดีตเดินทางโดยไม่ใช้รถไฟฟ้า ปัจจุบันใช้บริการทั้งส่วนแนวเดิมและส่วนต่อขยาย 

จุดเริ่มต้นและจุดหมายปลายทางอยู่นอกระยะ 1 กิโลเมตรจากสถานีรถไฟฟ้า  

จำนวน 98 คน คิดเป็นร้อยละ 24.26 ของกลุ่มตัวอย่างทั้งหมด โดยการเดินทางในอดีตมี

ระยะทางในการเดินทางเฉลี่ยประมาณ 21.42 กิโลเมตร เวลาในการเดินทางเฉลี่ยประมาณ 91 

นาที ค่าใช้จ่ายเฉลี่ยประมาณ 42 บาท และจำนวนการต่อรถเฉลี่ยประมาณ 2 ครั้ง การเดินทาง

ในปัจจุบันมีระยะทางในการเดินทางเฉลี่ยประมาณ 22.53 กิโลเมตร เวลาในการเดินทางเฉลี่ย

ประมาณ 66 นาที และมีค่าใช้จ่ายเฉลี่ยประมาณ 45 บาท และจำนวนการต่อรถเฉลี่ยประมาณ 3 

ครั้ง 

 

อดีต 

 

 

ปัจจุบัน 

 

รูปที่ 4.19 ลักษณะการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางของกลุ่มท่ี 4 

ตารางที่ 4.12 เปรียบเทียบการเดินทางในอดีตและปัจจุบันของกลุ่มท่ี 4 

  
อดีต ปัจจุบัน 

t P(T≤t) 
Mean S.D. Mean S.D. 

ระยะทาง (กิโลเมตร) 21.42 9.20 22.53 9.30 2.047 0.041* 

เวลา (นาที) 91 47 66 24 -11.867 0.000** 
ค่าใช้จ่าย (บาท) 42 32 45 21 2.227 0.026* 

จ านวนการต่อรถ (ครั้ง) 2 1 3 1 16.172 0.000** 
  ** นัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01, * นัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 
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รูปที่ 4.20 การกระจายตัวของจุดเริ่มต้นและจุดหมายปลายทางของลักษณะการเปลี่ยนรูปแบบที่ 4 
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5) กลุ่มที่ ในอดีตเดินทางโดยใช้รถไฟฟ้า ปัจจุบันใช้บริการทั้งส่วนแนวเดิมและส่วนต่อขยาย 

จุดเริ่มต้นและจุดหมายปลายทางอยู่ในระยะ 1 กิโลเมตรจากสถานีรถไฟฟ้า  

จำนวน 28 คน คิดเป็นร้อยละ 6.93 ของกลุ่มตัวอย่างทั้งหมด โดยการเดินทางในอดีตมี

ระยะทางในการเดินทางเฉลี่ยประมาณ 17.60 กิโลเมตร เวลาในการเดินทางเฉลี่ยประมาณ 64 

นาที ค่าใช้จ่ายเฉลี่ยประมาณ 49 บาท และจำนวนการต่อรถเฉลี่ยประมาณ 3 ครั้ง การเดินทาง

ในปัจจุบันมีระยะทางในการเดินทางเฉลี่ยประมาณ 17.79 กิโลเมตร เวลาในการเดินทางเฉลี่ย

ประมาณ 46 นาที และมีค่าใช้จ่ายเฉลี่ยประมาณ 38 บาท และจำนวนการต่อรถเฉลี่ยประมาณ 3 

ครั้ง 

 

   อดีต 

 

 

   ปัจจุบัน 

 
รูปที่ 4.21 ลักษณะการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางของกลุ่มท่ี 5 

 

ตารางที่ 4.13 เปรียบเทียบการเดินทางในอดีตและปัจจุบันของกลุ่มท่ี 5 

  
อดีต ปัจจุบัน 

t P(T≤t) 
Mean S.D. Mean S.D. 

ระยะทาง (กิโลเมตร) 17.60 6.83 17.79 7.53 0.246 0.806 

เวลา (นาที) 64 30 46 18 -7.003 0.000** 
ค่าใช้จ่าย (บาท) 49 16 38 18 -6.137 0.000** 

จ านวนการต่อรถ (ครั้ง) 3 1 2 0 -7.771 0.000** 
 ** นัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 
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รูปที่ 4.22 การกระจายตัวของจุดเริ่มต้นและจุดหมายปลายทางของลักษณะการเปลี่ยนรูปแบบที่ 5 
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6) กลุ่มที่ในอดีตเดินทางโดยใช้รถไฟฟ้า  ปัจจุบันใช้บริการทั้งส่วนแนวเดิมและส่วนต่อขยาย 

จุดเริ่มต้นและจุดหมายปลายทางอยู่นอกระยะ 1 กิโลเมตรจากสถานีรถไฟฟ้า  

จำนวน 67 คน คิดเป็นร้อยละ 16.58 ของกลุ่มตัวอย่างทั้งหมด โดยการเดินทางในอดีตมี

ระยะทางในการเดินทางเฉลี่ยประมาณ 27.26 กิโลเมตร เวลาในการเดินทางเฉลี่ยประมาณ 91 

นาที ค่าใช้จ่ายเฉลี่ยประมาณ 71 บาท และจำนวนการต่อรถเฉลี่ยประมาณ 3  ครั้ง การเดินทาง

ในปัจจุบันมีระยะทางในการเดินทางเฉลี่ยประมาณ 27.42 กิโลเมตร เวลาในการเดินทางเฉลี่ย

ประมาณ 70 นาที และมีค่าใช้จ่ายเฉลี่ยประมาณ 59 บาท และจำนวนการต่อรถเฉลี่ยประมาณ 3 

ครั้ง 

 

อดีต 

 

 

 

ปัจจุบัน 

 

รูปที่ 4.23 ลักษณะการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางของกลุ่มท่ี 6 

ตารางที่ 4.14 เปรียบเทียบการเดินทางในอดีตและปัจจุบันของกลุ่มท่ี 6 

  
อดีต ปัจจุบัน 

t P(T≤t) 
Mean S.D. Mean S.D. 

ระยะทาง (กิโลเมตร) 27.26 8.67 27.42 8.88 0.257 0.797 

เวลา (นาที) 91 40 70 29 -7.065 0.000** 

ค่าใช้จ่าย (บาท) 71 24 59 21 -8.608 0.000** 

จ านวนการต่อรถ (ครั้ง) 3 1 2 1 -9.730 0.000** 

   ** นัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 
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รูปที่ 4.24 การกระจายตัวของจุดเริ่มต้นและจุดหมายปลายทางของลักษณะการเปลี่ยนรูปแบบที่ 6 
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ผลการส ารวจพบว่ากลุ่มตัวอย่างที่เดินทางโดยใช้รถไฟฟ้าสายสีเขียวส่วนต่อขยายสายใต้ 

ตั้งแต่สถานีปู่เจ้าจนถึงสถานีเคหะสมุทรปราการ ประมาณ 2 ใน 3 ส่วน หรือร้อยละ 62.87 ของกลุ่ม

ตัวอย่างเดินทางโดยใช้รถไฟฟ้าข้ามระหว่างส่วนแนวเดิมและส่วนต่อขยาย ส่วนมากเป็นการเปลี่ยน

จากยานพาหนะอ่ืนมาเป็นระบบราง โดยมีเพียงร้อยละ 23.51 เท่านั้นที่ในอดีตใช้รถไฟฟ้าเป็นส่วน

หนึ่งของการเดินทาง เนื่องจากเส้นทางของรถไฟฟ้าส่วนต่อขยายในพ้ืนที่ศึกษา ทอดตัวตามแนวของ

ถนนสุขุมวิท ซึ่งเป็นถนนสายหลักในการเดินทางของคนในพ้ืนที่ เป็นถนนที่มีระบบขนส่งสาธารณะ

ให้บริการ ดังนั้นจึงพบว่าเส้นทางท่ีใช้ในการเดินทางในอดีตและปัจจุบันเป็นเส้นทางเดียวกัน ยกเว้น

กลุ่มคนที่ในอดีตโดยสารรถยนต์หรือจักรยานยนต์ส่วนตัวเท่านั้นที่อาจจะใช้เส้นทางที่แตกต่างจากใน

อดีต  

4.4.2 ผลของการเลือกโดยสารรถไฟฟ้าส่วนต่อขยายสายสีเขียวใต้ ช่วงสถานีปู่เจ้าถึงสถานีเคหะ

สมุทรปราการ 

การเลือกใช้รถไฟฟ้าสายสีเขียวส่วนต่อขยายสายใต้ ท าให้รูปแบบการเดินทางในปัจจุบัน

เปลี่ยนแปลงไปจากในอดีต ท าให้ระยะทาง เวลาในการเดินทาง ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง และจ านวน

การต่อรถ เปลี่ยนแปลงไป สามารถสรุปได้เป็นตารางดังนี้ 

ตารางที่ 4.15 ผลของการเลือกโดยสารรถไฟฟ้าส่วนต่อขยาย 

กลุ่มท่ี 
ระยะทาง เวลา ค่าใช้จ่าย 

Mean (S.D.) Mean (S.D.) Mean (S.D.) 

1 -0.01 (1.13) 11.15 (16.84) 13.02 (19.45) 

2 0.21 (3.01) 10.26 (20.46) 2.32 (19.32) 
3 -0.08 (3.6) 40.66 (35.16) 5.96 (39.93) 

4 -1.09 (4.73) 25.81 (39.82) -3.74 (32.6) 
5 -0.19 (1.83) 18.71 (18.9) 11.43 (9.64) 

6 -0.16 (2.66) 21.16 (28.96) 11.35 (17.23) 
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ตารางที่ 4.16 การเปลี่ยนแปลงจ านวนการต่อรถหลังจากเลือกใช้บริการรถไฟฟ้าส่วนต่อขยาย 

กลุ่มท่ี 
การเปลี่ยนแปลงจ านวนการต่อรถ (ครั้ง) 

ลดลง ไม่เปลี่ยนแปลง เพ่ิมข้ึน 
รวม 

3 2 1 0 1 2 
1 0 7 18 27 9 0 61 
2 2 16 25 33 13 0 89 
3 1 13 13 28 6 0 61 
4 1 5 25 50 15 2 98 
5 0 5 0 20 3 0 28 
6 1 12 9 35 9 1 67 

รวม 5 58 90 193 55 3 404 

ผลของการเลือกโดยสารรถไฟฟ้าส่วนต่อขยายต่อระยะทางในการเดินทาง โดยรวมพบว่า

ระยะทางในการเดินทางหลังจากเปลี่ยนมาใช้รถไฟฟ้าส่วนต่อขยายลดลงเพียงเล็กน้อย ไม่แตกต่าง

จากการเดินทางโดยไม่ใช้รถไฟฟ้าส่วนต่อขยาย 

ผลของการเลือกโดยสารรถไฟฟ้าส่วนต่อขยายต่อเวลาในการเดินทาง พบว่าเวลาในการ

เดินทางของกลุ่มที่เดินทางโดยใช้รถไฟฟ้าข้ามส่วนแนวเดิมและส่วนต่อขยาย ลดลงมากกว่ากลุ่มที่

เดินทางโดยใช้รถไฟฟ้าเฉพาะส่วนต่อขยาย กลุ่มที่เวลาในการเดินทางลดลงมากท่ีสุดคือกลุ่มท่ี 4 ซึ่งใน

อดีตเดินทางโดยไม่ใช้รถไฟฟ้า ปัจจุบันใช้บริการทั้งส่วนแนวเดิมและส่วนต่อขยาย จุดเริ่มต้นและ

จุดหมายปลายทางอยู่นอกระยะ 1 กิโลเมตรจากสถานีรถไฟฟ้า กลุ่มที่เวลาในการเดินทางลดลงน้อย

ที่สุดคือกลุ่มที่ 2 ซึ่งในอดีตเดินทางโดยไม่ใช้รถไฟฟ้า ปัจจุบันใช้บริการเฉพาะส่วนต่อขยาย จุดเริ่มต้น

และจุดหมายปลายทางอยู่นอกระยะ 1 กิโลเมตรจากสถานีรถไฟฟ้า 

ผลของการเลือกโดยสารรถไฟฟ้าส่วนต่อขยายต่อค่าใช้จ่ายในการเดินทาง พบว่าค่าใช้จ่ายใน

การเดินทางโดยรวมลดลง มีเพียงกลุ่มที่ 4 ซึ่งในอดีตเดินทางโดยไม่ใช้รถไฟฟ้า ปัจจุบันใช้บริการทั้ง

ส่วนแนวเดิมและส่วนต่อขยาย จุดเริ่มต้นและจุดหมายปลายทางอยู่นอกระยะ 1 กิโลเมตรจากสถานี

รถไฟฟ้า ที่ค่าใช้จ่ายในการเดินทางเพ่ิมมากขึ้น เนื่องจากส่วนใหญ่ของกลุ่มนี้มีการเดินทางในอดีตที่

เลือกเดินทางของกลุ่มนี้เลือกใช้รถประจ าทาง รถสองแถว รถตู้ ซึ่งเป็นยานพาหนะที่มีค่าโดยสารน้อย

กว่ารถไฟฟ้า และมักจะมีจ านวนการต่อรถในอดีตน้อยกว่าในปัจจุบันที่ใช้รถไฟฟ้า ค่าใช้จ่ายในการ

เดินทางจึงเพ่ิมข้ึน 
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 ผลของการเลือกโดยสารรถไฟฟ้าส่วนต่อขยายต่อจ านวนการต่อรถ พบว่าส่วนใหญ่จ านวน

ครั้งการต่อรถไม่เปลี่ยนแปลงไปจากการเดินทางอดีต แต่เมื่อพิจารณาเฉพาะคนที่จ านวนการต่อรถ

เปลี่ยนแปลงไป พบว่ากลุ่มที่ในอดีตเดินทางโดยไม่ใช้รถไฟฟ้าจะมีคนที่จ านวนการต่อรถเพ่ิมขึ้น

มากกว่าคนที่จ านวนการต่อรถลดลง แต่กลุ่มที่ในอดีตเดินทางโดยใช้รถไฟฟ้าเป็นส่วนหนึ่งในการ

เดินทางจะมีคนทีจ่ านวนการต่อรถเพ่ิมข้ึนน้อยกว่าคนที่จ านวนการต่อรถลดลง 

4.5 สรุปการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง 

 ข้อมูลจากส ารวจพบว่าร้อยละ 76.49 ของกลุ่มตัวอย่าง ในอดีตเดินทางโดยไม่ใช้รถไฟฟ้าเป็น

ส่วนหนึ่งของการเดินทาง การเดินทางในปัจจุบันพบว่าร้อยละ 62.87 ของกลุ่มตัวอย่าง เดินทางโดย

ใช้รถไฟฟ้าเชื่อมต่อส่วนแนวเดิมและส่วนต่อขยาย โดยเมื่อแบ่งกลุ่มตามลักษณะการเปลี่ยนรูปแบบ

การเดินทาง พบว่าผู้ที่ในอดีตเดินทางโดยไม่ใช้รถไฟฟ้า ปัจจุบันใช้บริการทั้งส่วนแนวเดิมและส่วนต่อ

ขยาย จุดเริ่มต้นและจุดหมายปลายทางอยู่นอกระยะ 1 กิโลเมตรจากสถานีรถไฟฟ้า  มีสัดส่วนมาก

ที่สุด และพบว่าสัดส่วนของผู้มีที่ ระยะทางระหว่างสถานีรถไฟฟ้าไปยังจุดเริ่มต้นและจุดหมาย

ปลายทางมากกว่า 1 กิโลเมตร หรืออยู่ห่างจากสถานีรถไฟฟ้า มีจ านวนมากกว่าผู้ที่มี ระยะทาง

ระหว่างสถานีรถไฟฟ้าไปยังจุดเริ่มต้นและจุดหมายปลายทางมากกว่า 1 กิโลเมตร 

เมื่อพิจารณาประโยชน์ที่ได้รับจากการเลือกใช้รถไฟฟ้าส่วนต่อขยาย พบว่าผู้ที่ใช้รถไฟฟ้า

เฉพาะส่วนต่อขยายประหยัดเวลาในการเดินทางลงได้ประมาณ 10 นาที ผู้ที่ใช้รถไฟฟ้าเดินทางข้าม

ส่วนแนวเดิมและส่วนต่อขยายประหยัดเวลาในการเดินทางลงได้ประมาณ 20 – 40 นาที โดยผู้ที่ใน

อดีตเดินทางโดยไม่ใช้รถไฟฟ้าประหยัดเวลาในการเดินทางลงได้มากกว่า ส าหรับกลุ่มที่ในอดีตเดินทาง

โดยไม่ใช้รถไฟฟ้า พบว่าผู้ที่ระยะทางระหว่างสถานีรถไฟฟ้าไปยังจุดเริ่มต้นและจุดหมายปลายทางไม่

เกิน 1 กิโลเมตร จะประหยัดค่าใช้จ่ายลงได้มากกว่าผู้ที่อยู่ห่างออกไป ส่วนผู้ที่ในอดีตเดินทางโดยใช้

รถไฟฟ้าค่าใช้จ่ายที่ประหยัดลงได้ของผู้ที่อยู่ใกล้และไกลจากสถานีรถไฟฟ้าไม่แตกต่างกันมากนัก การ

เปลี่ยนรูปแบบการเดินทางท าให้ผู้ที่ในอดีตเดินทางโดยไม่ใช้รถไฟฟ้ามีจ านวนการต่อรถมากข้ึน แต่ผู้ที่

ในอดีตเดินทางโดยใช้รถไฟฟ้ามีจ านวนการต่อรถลดลง เพ่ิมความสะดวกในการเดินทาง 
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ความสัมพันธ์ระหว่างแนวโน้มการเลือกใช้รถไฟฟ้าและตัวแปรต่าง ๆ 

ผู้วิจัยได้ทดสอบสถานการณ์สมมติโดยประกอบด้วย 3 ส่วน ได้แก่ เวลาการปล่อยขบวนรถ 

ก าหนดให้เวลาเป็นทุก ๆ 3, 6, 9 นาที การเปลี่ยนขบวนรถ ก าหนดให้มีการเปลี่ยนหรือไม่เปลี่ยน

ขบวนที่สถานีส าโรง ซึ่งอ้างอิงจากให้บริการรถไฟฟ้าในปัจจุบัน และค่าโดยสาร ก าหนดให้เป็น 15 , 

20, 25, 30 บาท โดยอ้างอิงจากค่าโดยสารเฉลี่ยต่อระยะทางของรถไฟฟ้าสายอ่ืน และก าหนดให้

แนวโน้มการเลือกใช้รถไฟฟ้าส่วนต่อขยายแบ่งออกเป็น 5 ระดับ ได้แก่ ไม่ใช้แน่นอน (-2), น่าจะไม่ใช้ 

(-1), ไม่แน่ใจ (0), น่าจะใช้ (1), ใช้แน่นอน (2) เป็นตัวแปรตาม และตัวแปรอิสระดังแสดงในตารางที่ 

5.1 

ตารางที่ 5.1 รายละเอียดของตัวแปรอิสระ 

ชื่อตัวแปร รายละเอียดตัวแปร 

Gender เพศ (0 = เพศชาย, 1 = เพศหญิง) 

Age อายุ 

Income รายได้ต่อเดือน 

Career1 อาชีพนักเรียนหรือนักศึกษา (0 = ไม่ใช่, 1 = ใช่) 

Career2 อาชีพข้าราชการหรือพนักงานรัฐวิสาหกิจ (0 = ไม่ใช่, 1 = ใช่) 

Career3 อาชีพพนักงานบริษัทเอกชน (0 = ไม่ใช่, 1 = ใช่) 

Career4 อาชีพเจ้าของธุรกิจ (0 = ไม่ใช่, 1 = ใช่) 

Career5 อาชีพค้าขายหรือรับจ้าง (0 = ไม่ใช่, 1 = ใช่) 

Headway เวลาการปล่อยขบวนรถ 

Change การเปลี่ยนขบวนรถท่ีสถานีส าโรง (0 = ไม่เปลี่ยน, 1 = เปลี่ยน) 

Fare ค่าโดยสารรถไฟฟ้าส่วนต่อขยาย 

Pattern1 
ผู้ที่ในอดีตเดินทางโดยไม่ใช้รถไฟฟ้า ปัจจุบันใช้บริการเฉพาะส่วนต่อขยาย 
จุดเริ่มต้นและจุดหมายปลายทางอยู่ในระยะ 1 กิโลเมตรจากสถานี
รถไฟฟ้า (กลุ่มท่ี 1) (0 = ไม่ใช่, 1 = ใช่) 
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ชื่อตัวแปร รายละเอียดตัวแปร 

Pattern2 
ผู้ที่ในอดีตเดินทางโดยไม่ใช้รถไฟฟ้า  ปัจจุบันใช้บริการเฉพาะส่วนต่ อ
ขยายจุดเริ่มต้นหรือจุดหมายปลายทางอยู่นอกระยะ 1 กิโลเมตรจากสถานี
รถไฟฟ้า (กลุ่มที่ 2) (0 = ไม่ใช่, 1 = ใช่) 

Pattern3 
ผู้ที่ในอดีตเดินทางโดยไม่ใช้รถไฟฟ้า ปัจจุบันใช้บริการทั้งส่วนแนวเดิมและ
ส่วนต่อขยาย จุดเริ่มต้นและจุดหมายปลายทางอยู่ในระยะ 1 กิโลเมตร
จากสถานีรถไฟฟ้า (กลุ่มท่ี 3) (0 = ไม่ใช่, 1 = ใช่) 

Pattern4 
ผู้ที่ในอดีตเดินทางโดยไม่ใช้รถไฟฟ้า ปัจจุบันใช้บริการทั้งส่วนแนวเดิมและ
ส่วนต่อขยาย จุดเริ่มต้นหรือจุดหมายปลายทางอยู่นอกระยะ 1 กิโลเมตร
จากสถานีรถไฟฟ้า (กลุ่มท่ี 4) (0 = ไม่ใช่, 1 = ใช่) 

Pattern5 
ผู้ที่ในอดีตเดินทางโดยใช้รถไฟฟ้า ปัจจุบันใช้บริการทั้งส่วนแนวเดิมและ
ส่วนต่อขยาย จุดเริ่มต้นและจุดหมายปลายทางอยู่ในระยะ 1 กิโลเมตร
จากสถานีรถไฟฟ้า (กลุ่มท่ี 5) (0 = ไม่ใช่, 1 = ใช่) 

Pattern6 
ผู้ที่ในอดีตเดินทางโดยใช้รถไฟฟ้า  ปัจจุบันใช้บริการทั้งส่วนแนวเดิมและ
ส่วนต่อขยาย จุดเริ่มต้นหรือจุดหมายปลายทางอยู่นอกระยะ 1 กิโลเมตร
จากสถานีรถไฟฟ้า (กลุ่มท่ี 6) (0 = ไม่ใช่, 1 = ใช่) 

 

5.1 การทดสอบความสัมพันธ์ระหว่างแนวโน้มการเลือกใช้รถไฟฟ้าและตัวแปรต่าง ๆ 

การทดสอบใช้วิธีทดสอบสหสัมพันธ์ (Correlation) เพ่ือทดสอบความสัมพันธ์ของตัวแปรต่าง 

ๆที่มีความสัมพันธ์กับแนวโน้มการเลือกใช้รถไฟฟ้า ซึ่งค่าที่ออกมาจะมีทั้งค่าบวกและค่าลบ ผลการ

ทดสอบพบว่าค่าสหสัมพันธ์ส่วนใหญ่อยู่ที่ประมาณ 0 - 0.6 ไม่มีค่าที่สูงเกิน โดยใช้เกณฑ์ค่า r ไม่เกิน 

0.65 ถ้าใช้เกณฑ์ของ Burns และ Grove (2005) หรือค่า r ไม่เกิน 0.80 ถ้าใช้เกณฑ์ของ Stevens 

และ Pituch (2016) จึงน่าจะไม่มีปัญหาเกี่ยวกับ Multicollinearity ในการวิเคราะห์แบบจ าลอง ดัง

ตารางที่ 5.2 
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5.2 กราฟความสัมพันธ์ระหว่างแนวโน้มการเลือกใช้รถไฟฟ้าและตัวแปรต่าง ๆ 

 กราฟที่แสดงมีแนวโน้มการเลือกใช้รถไฟฟ้าส่วนต่อขยายเป็นแกนตั้ง (-2 = ไม่ใช้แน่นอน,  

-1 = อาจะไม่ใช้, 0 = ไม่แน่ใจ, 1 = น่าจะใช้ , 2 = ใช้แน่นอน) และตัวแปรอิสระเป็นแกนนอน  

ตัวแปรที่ท าให้กราฟมีความชันเป็นบวกหรือเมื่อค่าเพ่ิมขึ้นจะท าให้แนวโน้มการเลือกใช้

รถไฟฟ้าส่วนต่อขยายเพิ่มขึ้นได้แก่ การเป็นเพศหญิง รายได้ ดังแสดงในรูปที่ 5.1 และ รูปที่ 5.3 

ตัวแปรที่ท าให้กราฟมีความชันเป็นลบหรือเมื่อค่าเพ่ิมขึ้นจะท าให้แนวโน้มการเลือกใช้

รถไฟฟ้าส่วนต่อขยายลดลงได้แก่ อายุ เวลาการปล่อยขบวนรถ การเปลี่ยนขบวนรถ และค่าโดยสาร 

ดังแสดงในรูปที่ 5.2, รูปที่ 5.4, รูปที่ 5.5 และรูปที่ 5.6 ตามล าดับ 

 
รูปที่ 5.1 กราฟความสัมพันธ์ระหว่างแนวโน้มการเลือกใช้บริการรถไฟฟ้าและเพศ 

 
รูปที่ 5.2 กราฟความสัมพันธ์ระหว่างแนวโน้มการเลือกใช้บริการรถไฟฟ้าและอายุ 
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รูปที่ 5.3 กราฟความสัมพันธ์ระหว่างแนวโน้มการเลือกใช้บริการรถไฟฟ้าและรายได้ 

 

รูปที่ 5.4 กราฟความสัมพันธ์ระหว่างแนวโน้มการเลือกใช้บริการรถไฟฟ้าและเวลาการปล่อยขบวนรถ 

 

รูปที่ 5.5 กราฟความสัมพันธ์ระหว่างแนวโน้มการเลือกใช้บริการรถไฟฟ้าและการเปลี่ยนขบวนรถ 
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รูปที่ 5.6 กราฟความสัมพันธ์ระหว่างแนวโน้มการเลือกใช้บริการรถไฟฟ้าและค่าโดยสาร 

5.3 การทดสอบผลกระทบร่วมของตัวแปรสถานการณ์สมมติ 

 การศึกษาแนวโน้มการเลือกใช้รถไฟฟ้าส่วนต่อขยาย โดยก าหนดให้สถานการณ์สมมติ

ประกอบด้วย เวลาการปล่อยขบวนรถ การเปลี่ยนขบวนรถที่สถานีส าโรง และค่าโดยสาร จะมี

สถานการณ์สมมติทั้งหมด 24 สถานการณ์ ทางผู้วิจัยจึงแบ่งสถานการณ์สมมติออกเป็น 4 ชุด ชุดละ 

6 สถานการณ์ สามารถสรุปแนวโน้มการเลือกใช้รถไฟฟ้าส่วนต่อขยายได้ดังนี้ 

ตารางที่ 5.3 ค่าเฉลี่ยแนวโน้มการเลือกใช้รถไฟฟ้าในแต่ละสถานการณ์ 
สถานการณ์

ที่ 
การปล่อยขบวน

รถ 
การเปลี่ยนขบวน

รถ 
ค่า

โดยสาร 
ค่าเฉลี่ยแนวโน้มการเลือกใช้

รถไฟฟ้า 
ส่วนเบี่ยงเบน

มาตรฐาน 

1 3 0 15 1.61 1.02 

2 3 0 20 1.25 1.18 

3 3 0 25 0.51 1.21 

4 3 0 30 -0.34 1.36 

5 3 1 15 1.28 1.19 

6 3 1 20 0.92 1.38 

7 3 1 25 0.02 1.44 

8 3 1 30 -0.50 1.41 

9 6 0 15 1.44 1.14 

10 6 0 20 0.68 1.43 

11 6 0 25 -0.19 1.34 

12 6 0 30 -0.36 1.30 

13 6 1 15 1.17 1.26 

14 6 1 20 0.42 1.50 
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สถานการณ์
ที่ 

การปล่อยขบวน
รถ 

การเปลี่ยนขบวน
รถ 

ค่า
โดยสาร 

ค่าเฉลี่ยแนวโน้มการเลือกใช้
รถไฟฟ้า 

ส่วนเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 

15 6 1 25 -0.08 1.38 

16 6 1 30 -0.77 1.33 

17 9 0 15 0.92 1.44 

18 9 0 20 0.43 1.55 

19 9 0 25 -0.09 1.48 

20 9 0 30 -0.84 1.38 

21 9 1 15 0.55 1.46 

22 9 1 20 0.20 1.51 

23 9 1 25 -0.55 1.26 

24 9 1 30 -0.82 1.38 

 การศึกษาผลกระทบร่วมของตัวแปรเวลาการปล่อยรถ (Headway) ตัวแปรการเปลี่ยนขบวน

รถที่สถานีส าโรง (Change) และตัวแปรค่าโดยสาร (Fare) แสดงในรูปที่ โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

1) ผลกระทบร่วมของตัวแปรเวลาการปล่อยรถ (Headway) และตัวแปรการเปลี่ยนขบวนรถที่สถานี

ส าโรง (Change) 

กราฟแต่ละเส้นแสดงถึงค่าเฉลี่ยแนวโน้มการเลือกใช้รถไฟฟ้าส่วนต่อขยาย โดย

กราฟเส้นสีส้มหมายถึงมีการเปลี่ยนขบวนรถที่สถานีส าโรงประกอบอยู่ด้วย และเส้นสีน ้าเงิน

หมายถึงไม่มีการเปลี่ยนขบวนรถที่สถานีส าโรง กราฟแสดงให้เห็นตัวแปรทั้งสองตัวไม่ได้มี

ผลกระทบร่วมกันอย่างมีนัยส าคัญ 

 
รูปที่ 5.7 ผลกระทบร่วมของเวลาการปล่อยขบวนรถและการเปลี่ยนขบวนรถ 
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2) ผลกระทบร่วมของตัวแปรค่าโดยสาร (Fare) และตัวแปรเวลาการปล่อยรถ (Headway)  

กราฟแต่ละเส้นแสดงถึงค่าเฉลี่ยแนวโน้มการเลือกใช้รถไฟฟ้าส่วนต่อขยาย โดย

กราฟเส้นสีน ้าเงินหมายถึงเวลาการปล่อยขบวนรถทุก ๆ 3 นาที เส้นสีส้มหมายถึงเวลาการ

ปล่อยขบวนรถทุก ๆ 6 นาที และเส้นสีเทาหมายถึงเวลาการปล่อยขบวนรถทุก ๆ 9 นาที 

กราฟแสดงให้เห็นตัวแปรทั้งสองตัวไม่ได้มีผลกระทบร่วมกันอย่างมีนัยส าคัญ 

 

รูปที่ 5.8 ผลกระทบร่วมของค่าโดยสารและเวลาการปล่อยขบวนรถ 
 

3) ผลกระทบร่วมของตัวแปรค่าโดยสาร (Fare) และตัวแปรการเปลี่ยนขบวนรถที่สถานีส าโรง 

(Change) 

กราฟแต่ละเส้นแสดงถึงค่าเฉลี่ยแนวโน้มการเลือกใช้รถไฟฟ้าส่วนต่อขยาย โดย

กราฟเส้นสีส้มหมายถึงมีการเปลี่ยนขบวนรถที่สถานีส าโรงประกอบอยู่ด้วย และเส้นสีน ้าเงิน

หมายถึงไม่มีการเปลี่ยนขบวนรถที่สถานีส าโรง กราฟแสดงให้เห็นตัวแปรทั้งสองตัวไม่ได้มี

ผลกระทบร่วมกันอย่างมีนัยส าคัญ 
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รูปที่ 5.9 ผลกระทบร่วมของค่าโดยสารและาการเปลี่ยนขบวนรถ 

 

5.4 แบบจ าลองแนวโน้มการเลือกใช้รถไฟฟ้า 

 การวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างแนวโน้มการเลือกใช้รถไฟฟ้าและตัวแปรต่าง ๆจะใช้

วิธีการวิเคราะห์ถดถอยโลจิสติกแบบเรียงล าดับ โดยก าหนดให้แนวโน้มการเลือกใช้รถไฟฟ้าเป็นตัว

แปรตาม และก าหนดให้ตัวแปรต่าง ๆเป็นตัวแปรต้นหรือตัวแปรอิสระ  

 ในงานวิจัยนี้ประกอบไปด้วย 3 แบบจ าลอง โดยมีรายละเอียดของแต่ละแบบจ าลองดังนี้ 

1. แบบจำลองที่ 1 วิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างแนวโน้มการเลือกใช้รถไฟฟ้าและตัวแปร

ต่าง ๆ ของกลุ่มตัวอย่างทั้งหมด 

2. แบบจำลองที่ 2 วิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างแนวโน้มการเลือกใช้รถไฟฟ้าและตัวแปร

ต่าง ๆ ของกลุ่มตัวอย่างเฉพาะผู้เดินทางเฉพาะส่วนต่อขยายของรถไฟฟ้า 

3. แบบจำลอง 3 วิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างแนวโน้มการเลือกใช้รถไฟฟ้าและตัวแปร

ต่าง ๆ ของกลุ่มตัวอย่างเฉพาะผู้เดินทางข้ามส่วนรถไฟฟ้าแนวเดิมและส่วนต่อขยาย 
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5.4.1 การสร้างแบบจ าลองที่ 1 

 การวิเคราะห์แบบจ าลองถดถอยโลจิสติกเชิงอันดับของกลุ่มตัวอย่างทั้งหมด ทั้งกลุ่มที่

เดินทางเฉพาะส่วนต่อขยายของรถไฟฟ้า และกลุ่มที่เดินทางข้ามส่วนรถไฟฟ้าแนวเดิมและส่วนต่อ

ขยาย โดยมีตัวแปรตามคือแนวโน้มการเลือกใช้รถไฟฟ้า ทั้งหมด 5 อันดับ ซึ่งก าหนดให้ -2 คือไม่ใช้

แนน่อน -1 คืออาจจะไม่ใช้ 0 คือไม่แน่ใจ 1 คืออาจจะใช้ 2 คือใช้แน่นอน 

ผลการวิเคราะห์การถดถอยแบบโลจิสติกเชิงอันดับโดยก าหนดให้ตัวแปรตามคือแนวโน้มการ

เลือกใช้รถไฟฟ้าส่วนต่อขยาย และตัวแปรอิสระต่าง ๆในแต่ละแบบจ าลอง 

• แบบจ าลองที่ 1-1 คือแบบจ าลองถดถอยโลจิสติกเชิงอันดับของกลุ่มตัวอย่างทั้งหมด ที่สร้าง

ขึ้นจากตัวแปรอิสระทุกตัวที่มีความสัมพันธ์ต่อแนวโน้มการเลือกใช้รถไฟฟ้าส่วนต่อขยาย ค่า

สัมประสิทธิ์การถดถอยแสดงในตารางที่ 5.4 

ตารางที่ 5.4 ค่าสัมประสิทธิ์การถดถอยของแบบจ าลองที่ 1-1 
ตัวแปร Coef. Std.Err. z P>|z| Sig. 
Gender 0.159 0.084 1.89 0.059   

Age -0.003 0.005 -0.56 0.577   
Income 0.029 0.006 5.20 0.000 ** 
Career2 -1.291 0.195 -6.61 0.000 ** 
Career3 -0.697 0.153 -4.56 0.000 ** 
Career4 -0.790 0.737 -1.07 0.284   
Career5 -1.236 0.197 -6.28 0.000 ** 

Headway -0.149 0.016 -9.52 0.000 ** 
Change -0.416 0.075 -5.52 0.000 ** 

Fare -0.174 0.007 -23.19 0.000 ** 
Pattern2 0.007 0.122 0.06 0.954   
Pattern3 0.401 0.137 2.92 0.004 ** 
Pattern4 0.330 0.124 2.65 0.008 ** 
Pattern5 0.496 0.175 2.83 0.005 ** 
Pattern6 0.426 0.141 3.03 0.002 ** 

/cut1 -6.563 0.270       
/cut2 -5.873 0.265       
/cut3 -5.003 0.258       
/cut4 -3.948 0.249       
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ตัวแปร Coef. Std.Err. z P>|z| Sig. 
LL(0) -3,763.35         

LL(βMLE) -3,370.25         
Likelihood Ratio 786.21         

χ2 22.307     
p-value 0.000     

Pseudo R2 0.1045     
            ** นัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 

• แบบจ าลองที่ 1-2 คือแบบจ าลองถดถอยโลจิสติกเชิงอันดับของกลุ่มตัวอย่างทั้งหมด ที่สร้าง

ขึ้นจากตัวแปรอิสระที่มีนัยส าคัญที่ระดับ 0.05 ที่มีความสัมพันธ์ต่อแนวโน้มการเลือกใช้

รถไฟฟ้าส่วนต่อขยาย ค่าสัมประสิทธิ์การถดถอยแสดงในตารางที่ 5.5 

ตารางที่ 5.5 ค่าสัมประสิทธิ์การถดถอยของแบบจ าลองที่ 1-2 
ตัวแปร Coef. Std.Err. z P>|z| Sig. 

Income 0.027 0.005 5.08 0.000 ** 

Career2 -1.267 0.175 -7.25 0.000 ** 

Career3 -0.663 0.139 -4.78 0.000 ** 

Career5 -1.227 0.172 -7.12 0.000 ** 

Headway -0.149 0.016 -9.53 0.000 ** 

Change -0.416 0.075 -5.51 0.000 ** 

Fare -0.174 0.007 -23.19 0.000 ** 

Pattern3 0.396 0.117 3.38 0.001 ** 

Pattern4 0.346 0.101 3.43 0.001 ** 

Pattern5 0.484 0.160 3.02 0.003 ** 

Pattern6 0.433 0.120 3.60 0.000 ** 

/cut1 -6.597 0.247       

/cut2 -5.909 0.242       

/cut3 -5.041 0.233       

/cut4 -3.986 0.224       

LL(0) -3,763.35         

LL(βMLE) -3,372.59         

Likelihood Ratio 781.51         
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ตัวแปร Coef. Std.Err. z P>|z| Sig. 

χ2 19.675     

p-value 0.000     

Pseudo R2 0.1038     
         ** นัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 

• แบบจ าลองที่ 1-3 คือแบบจ าลองถดถอยโลจิสติกเชิงอันดับของกลุ่มตัวอย่างทั้งหมด ที่สร้าง

ขึ้นจากตัวแปรอิสระที่มีนัยส าคัญที่ระดับ 0.05 เฉพาะตัวแปรลักษณะทางเศรษฐกิจสังคม 

และตัวแปรสถานการณ์สมมติที่ก าหนดขึ้น ที่มีความสัมพันธ์ต่อแนวโน้มการเลือกใช้รถไฟฟ้า

ส่วนต่อขยาย ค่าสัมประสิทธิ์การถดถอยแสดงในตารางที่ 5.6  

ตารางที่ 5.6 ค่าสัมประสิทธิ์การถดถอยของแบบจ าลองที่ 1-3 
ตัวแปร Coef. Std.Err. z P>|z| Sig. 

Gender 0.164 0.082 2.00 0.046 * 

Income 0.034 0.005 6.60 0.000 ** 

Career2 -1.314 0.172 -7.63 0.000 ** 

Career3 -0.678 0.138 -4.91 0.000 ** 

Career5 -1.234 0.172 -7.19 0.000 ** 

Headway -0.148 0.016 -9.53 0.000 ** 

Change -0.417 0.075 -5.53 0.000 ** 

Fare -0.173 0.007 -23.13 0.000 ** 

/cut1 -6.586 0.250       

/cut2 -5.898 0.245       

/cut3 -5.037 0.236       

/cut4 -3.992 0.227       

LL(0) -3,763.35         

LL(βMLE) -3382.646         

Likelihood Ratio  761.40         

χ2 13.362         

p-value  0.000         

Pseudo R2                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                   0.1012         
                        ** นัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01, * นัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 
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ค่าสัมประสิทธิ์ของแบบจ าลองที่ 1-1 แบบจ าลองที่ 1-2 และแบบจ าลองที่ 1-3 สามารถสรุป

ได้ดังแสดงในตารางที่ 5.7 

ตารางที่ 5.7 สรุปค่าสัมประสิทธิ์ของแบบจ าลองที่ 1 
ตัวแปร แบบจ าลองที่ 1-1 แบบจ าลองที่ 1-2 แบบจ าลองที่ 1-3 

Gender 0.159   0.164* 

Age -0.003     

Income 0.029** 0.027** 0.034** 

Career2 -1.291** -1.267** -1.314** 

Career3 -0.697** -0.663** -0.678** 

Career4 -0.79     

Career5 -1.236** -1.227** -1.234** 

Headway -0.149** -0.149** -0.148** 

Change -0.416** -0.416** -0.417** 

Fare -0.174** -0.174** -0.173** 

Pattern2 0.007     

Pattern3 0.401** 0.396**   

Pattern4 0.33** 0.346**   

Pattern5 0.496** 0.484**   

Pattern6 0.426** 0.433**   

Pseudo R2                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                   0.1045 0.1038 0.1012 

 ค่าสัมประสิทธิ์ของแบบจ าลองที่ 1-1 แบบจ าลองที่ 1-2 และแบบจ าลองที่ 1-3 มีค่าใกล้เคียง

กัน ค่า Pseudo R2 ของแบบจ าลองที่ 1-1 มีค่ามากที่สุด แต่ในแบบจ าลองที่ 1-1 มีตัวแปรที่ไม่มี

นัยส าคัญที่ระดับ 0.05 ค่า Pseudo R2 ในแบบจ าลองที่  1-2 มีค่ามากกว่าค่า Pseudo R2 ใน

แบบจ าลองที่ 1-3 แสดงแบบจ าลองที่ 1-2 มีความสมรูป (Goodness of fit) กับข้อมูลมากกว่า

แบบจ าลองที่ 1-3 
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แบบจ าลองที่ 1-2 พบว่ารายได้ (Income) ที่เพ่ิมขึ้นมีอิทธิพลทางบวกต่อแนวโน้มการ

เลือกใช้รถไฟฟ้า อาชีพท างาน (Career) มีอิทธิพลทางลบต่อแนวโน้มการเลือกใช้รถไฟฟ้า เมื่อเทียบ

กับอาชีพนักเรียนหรือนักศึกษา เวลาการปล่อยขบวนรถ (Headway) ที่เพ่ิมมากขึ้น การเปลี่ยนขบวน

รถ (Change) และค่าโดยสาร (Fare) ที่เพ่ิมมากข้ึนมีอิทธิพลทางลบต่อแนวโน้มการเลือกใช้รถไฟฟ้า  

เมื่อพิจารณาตัวแปรการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง (Pattern) ในแบบจำลองที่ 1-2 พบว่าผู้

เดินทางโดยนั่งรถไฟฟ้าข้ามส่วนแนวเดิมและส่วนต่อขยาย  (Pattern3, Pattern4, Patter5 และ

Pattern6) มีแนวโน้มที่จะเลือกใช้รถไฟฟ้าส่วนต่อขยายมากกว่าผู้ที่ใช้รถไฟฟ้าเฉพาะส่วนต่อขยาย 

(Pattern1 และPattern2) เมื่อพิจารณาที่ค่าสัมประสิทธิ์ของแต่ละตัวแปร พบว่า Pattern5 ซึ่งมีค่า

สัมประสิทธิ์เท่ากับ 0.484 และPattern6 ซึ่งมีค่าสัมประสิทธิ์เท่ากับ 0.433 ที่ในอดีตใช้รถไฟฟ้าเป็น

ส่วนหนึ่งในการเดินทาง มีอิทธิพลต่อแนวโน้มการเลือกใช้รถไฟฟ้าส่วนต่อขยายมากกว่า Pattern3 ซึ่ง

มีค่าสัมประสิทธิ์เท่ากับ 0.396 และPattern4 ซึ่งมีค่าสัมประสิทธิ์เท่ากับ 0.346 ที่ในอดีตไม่ได้ใช้

รถไฟฟ้าค่าสัมประสิทธิ์ของ Pattern3 สูงกว่าค่าสัมประสิทธิ์ของ Pattern4 และค่าสัมประสิทธิ์ของ 

Pattern5 สูงกว่าค่าสัมประสิทธิ์ของ Pattern6 แสดงให้เห็นว่าจุดเริ่มต้นและจุดหมายปลายทางที่ใกล้

สถานีรถไฟฟ้าในระยะ 1 กิโลเมตร จะมีอิทธิพลต่อแนวโน้มการเลือกใช้รถไฟฟ้าส่วนต่อขยายมากกว่า

จุดเริ่มต้นและจุดหมายปลายทางท่ีอยู่นอกระยะ 

การพยากรณ์ความน่าจะเป็นจากแบบจ าลองที่ 1-2  

Z1 = 0.027 Income – 1.267 Career2 – 0.663 Career3 – 1.227 Career5 – 0.149 Headway 

– 0.416 Change – 0.1 74 Fare + 0 .396 Pattern3 + 0 .346 Pattern4 + 0 .4 8 4 Pattern5  

+ 0.433 Pattern6                 (5.1) 

P(Y = -2) = P(Z1 + u1 ≤ /cut1)   = P(Z1 + u1 ≤ -6.597)            (5.2) 

P(Y = -1) = P(/cut1 < Z1+u1 ≤/ cut2)  = P(-6.597 < Z1+u1 ≤ -5.909)           (5.3) 

P(Y = 0) = P(/cut2 < Z1+u1 ≤ /cut3)  = P(-5.909 < Z1+u1 ≤ -5.041)            (5.4) 

P(Y = 1) = P(/cut3 < Z1+u1 ≤ /cut4)  = P(-5.041 < Z1+u1 ≤ -3.986)            (5.5) 

P(Y = 2) = P(/cut4 < Z1+u1)   = P(-3.986 < Z1 + u1)                       (5.6) 

โดยที่ Z1 เป็นฟังก์ชันเชิงเส้นของตัวแปรอิสระของแบบจ าลองที่ 1-2   

และ u1 คือความคลาดเคลื่อนของแบบจ าลองที่ 1-2 และ /cut คือขอบเขตไม่ทราบค่า (µ)                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                          
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ตารางที่ 5.8 สัดส่วนแนวโน้มการเลือกใช้รถไฟฟ้าของแบบสอบถามและแบบจ าลองท่ี 1-2 

แนวโน้มการเลือกใช้รถไฟฟ้า ผลจากแบบสอบถาม ผลจากแบบจ าลองที่ 1-2 

ไม่ใช้แน่นอน (-2) 22.07% 15.93% 

น่าจะไม่ใช้ (-1) 11.59% 11.46% 

ไม่แน่ใจ (0) 15.39% 19.94% 

อาจจะใช้ (1) 19.06% 24.75% 

ใช้แน่นอน (2) 31.89% 27.93% 

ผลการส ารวจแนวโน้มการเลือกใช้รถไฟฟ้าส่วนต่อขยาย จากแบบสอบถามพบว่า ไม่ใช้

แน่นอน (-2) คิดเป็นร้อยละ 22.07 น่าจะไม่ใช้ (-1) คิดเป็นร้อยละ 11.59 ไม่แน่ใจ (0) คิดเป็นร้อยละ 

15.39 อาจจะใช้ (1) คิดเป็นร้อยละ 19.06 และใช้แน่นอน (2) คิดเป็นร้อยละ 31.89 ผลการพยากรณ์

แนวโน้มการเลือกใช้รถไฟฟ้าส่วนต่อขยาย พบว่าไม่ใช้แน่นอน (-2) คิดเป็นร้อยละ 15.93 น่าจะไม่ใช้ 

(-1) คิดเป็นร้อยละ 11.46 ไม่แน่ใจ (0) คิดเป็นร้อยละ 19.94 อาจจะใช้ (1) คิดเป็นร้อยละ 24.75 

และใช้แน่นอน (2) คิดเป็นร้อยละ 27.93 

 

5.4.2 การสร้างแบบจ าลองที่ 2  

 การวิเคราะห์แบบจ าลองถดถอยโลจิสติกเชิงอันดับของกลุ่มตัวอย่างที่เดินทางเฉพาะส่วนต่อ

ขยายของรถไฟฟ้า โดยมีตัวแปรตามคือแนวโน้มการเลือกใช้รถไฟฟ้า ทั้งหมด 5 อันดับ ซึ่งก าหนดให้ -

2 คือไม่ใช้แน่นอน -1 คืออาจจะไม่ใช้ 0 คือไม่แน่ใจ 1 คืออาจจะใช้ 2 คือใช้แน่นอน  

ผลการวิเคราะห์การถดถอยแบบโลจิสติกเชิงอันดับโดยก าหนดให้ตัวแปรตามคือแนวโน้มการ

เลือกใช้รถไฟฟ้าส่วนต่อขยาย และตัวแปรอิสระต่าง ๆในแต่ละแบบจ าลอง 
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• แบบจ าลองที่ 2-1 คือแบบจ าลองถดถอยโลจิสติกเชิงอันดับของกลุ่มตัวอย่างที่เดินทางเฉพาะ

ส่วนต่อขยาย สร้างขึ้นจากตัวแปรอิสระทุกตัวที่มีความสัมพันธ์ต่อแนวโน้มการเลือกใช้

รถไฟฟ้าส่วนต่อขยาย ค่าสัมประสิทธิ์การถดถอยแสดงในตารางที่ 5.9  

ตารางที่ 5.9 ค่าสัมประสิทธิ์การถดถอยของแบบจ าลองที่ 2-1 

ตัวแปร Coef. Std.Err. z P>|z| Sig. 
Gender 0.520 0.131 3.97 0.000 ** 

Age -0.013 0.008 -1.59 0.112   
Income 0.031 0.011 2.71 0.007 ** 
Career2 -0.988 0.322 -3.07 0.002 ** 
Career3 -0.714 0.246 -2.9 0.004 ** 
Career5 -1.265 0.325 -3.89 0.000 ** 

Headway -0.150 0.025 -5.89 0.000 ** 
Change -0.325 0.122 -2.65 0.008 * 

Fare -0.192 0.012 -15.47 0.000 ** 
Pattern2 -0.038 0.125 -0.31 0.760   

/cut1 -7.293 0.426       
/cut2 -6.344 0.412       
/cut3 -5.333 0.395       
/cut4 -4.159 0.378       
LL(0) -1,439.28         

LL(βMLE) -1,272.02         
Likelihood Ratio 334.52     

χ2 18.307     
p-value 0.000     

Pseudo R2 0.1162         
      ** นัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01, * นยัส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 
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• แบบจ าลองที่ 2-2 คือแบบจ าลองถดถอยโลจิสติกเชิงอันดับของกลุ่มตัวอย่างทีเ่ดินทางเฉพาะ

ส่วนต่อขยาย สร้างข้ึนจากตัวแปรอิสระที่มีนัยส าคัญที่ระดับ 0.05 ที่มีความสัมพันธ์ต่อ

แนวโน้มการเลือกใช้รถไฟฟ้าส่วนต่อขยาย ค่าสัมประสิทธิ์การถดถอยแสดงในตารางที่ 5.10 

ตารางที่ 5.10 ค่าสัมประสิทธิ์การถดถอยของแบบจ าลองที่ 2-2 
ตัวแปร Coef. Std.Err. z P>|z| Sig. 

Gender 0.506 0.130 3.88 0.000 ** 

Income 0.026 0.011 2.39 0.017 * 

Career2 -1.199 0.293 -4.09 0.000 ** 

Career3 -0.851 0.231 -3.68 0.000 ** 

Career5 -1.505 0.289 -5.21 0.000 ** 

Headway -0.150 0.025 -5.90 0.000 ** 

Change -0.322 0.122 -2.63 0.008 ** 

Fare -0.192 0.012 -15.47 0.000 ** 

/cut1 -7.082 0.400       

/cut2 -6.136 0.386       

/cut3 -5.128 0.369       

/cut4 -3.955 0.351       

LL(0) -1,439.28         

LL(βMLE) -1,273.31         

Likelihood Ratio 331.94     

χ2 15.507     

p-value 0.000      

Pseudo R2 0.1153         
        ** นัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01, * นัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 
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ค่าสัมประสิทธิ์ของแบบจ าลองที่ 2-1 และแบบจ าลองที่ 2-2 สามารถสรุปได้ดังแสดงใน

ตารางที่ 5.11 

ตารางที่ 5.11 สรุปค่าสัมประสิทธิ์ของแบบจ าลองที่ 2 
ตัวแปร แบบจ าลองที่ 2-1 แบบจ าลองที่ 2-2 

Gender 0.520** 0.506** 

Age -0.013   

Income 0.031** 0.026* 

Career2 -0.988** -1.199** 

Career3 -0.714** -0.851** 

Career5 -1.265** -1.505** 

Headway -0.150** -0.150** 

Change -0.325* -0.322** 

Fare -0.192** -0.192** 

Pattern2 -0.038   

Pseudo R2 0.1162 0.1153 
             ** นัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01, * นัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 

ค่าสัมประสิทธิ์ของแบบจ าลองที่ 2-1 และแบบจ าลองที่ 2-2 มีค่าใกล้เคียงกัน ค่า Pseudo 

R2 ในแบบจ าลองที่ 2-1 มีค่ามากกว่าค่า Pseudo R2 ในแบบจ าลองที่ 2-2 แต่ในแบบจ าลองที่ 2-1 มี

ตัวแปรที่ไม่มีนัยส าคัญท่ีระดับ 0.05 

แบบจ าลองที่ 2-2 พบว่าการเป็นเพศหญิง (Gender) มีอิทธิพลทางบวกต่อแนวโน้มการ

เลือกใช้รถไฟฟ้า เมื่อเทียบกับเพศชาย รายได้ (Income) ที่เพ่ิมขึ้นมีอิทธิพลทางบวกต่อแนวโน้มการ

เลือกใช้รถไฟฟ้า อาชีพท างาน (Career) มีอิทธิพลทางลบต่อแนวโน้มการเลือกใช้รถไฟฟ้า เมื่อเทียบ

กับอาชีพนักเรียนหรือนักศึกษา เวลาการปล่อยขบวนรถ (Headway) ที่เพ่ิมมากขึ้น การเปลี่ยนขบวน

รถ (Change) และค่าโดยสาร (Fare) ที่เพ่ิมมากข้ึนมีอิทธิพลทางลบต่อแนวโน้มการเลือกใช้รถไฟฟ้า  
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การพยากรณ์ความน่าจะเป็นจากแบบจ าลองที่  2-2 

Z2 = 0.506 Gender + 0.026 Income – 1.199 Career2 – 0.851 Career3 – 1.505 Career5  

– 0.150 Headway – 0.322 Change – 0.192 Fare             (5.7)  

P(Y = -2) = P(Z2 + u2 ≤ /cut1)   = P(Z2 + u2 ≤ -7.082)            (5.8) 

P(Y = -1) = P(/cut1 < Z2 + u2 ≤ /cut2)  = P(-7.082 < Z2+u2 ≤ -6.136)           (5.9) 

P(Y = 0) = P(/cut2 < Z2+u2 ≤ /cut3)  = P(-6.136 < Z2+u2 ≤ -5.128)          (5.10) 

P(Y = 1) = P(/cut3 < Z2+u2 ≤ /cut4)  = P(-5.128 < Z2+u2 ≤ -3.955)          (5.11) 

P(Y = 2) = P(/cut4 < Z2+u2)   = P(-3.955 < Z2+u2)          (5.12) 

โดยที่ Z2 เป็นฟังก์ชันเชิงเส้นของตัวแปรอิสระของแบบจ าลองที่ 2-2 

และ u2 คือความคลาดเคลื่อนของแบบจ าลองที่ 2-2 และ /cut คือขอบเขตไม่ทราบค่า (µ) 

ตารางที่ 5.12 สัดส่วนแนวโน้มการเลือกใช้รถไฟฟ้าของแบบสอบถามและแบบจ าลองที่ 2-2 

แนวโน้มการเลือกใช้รถไฟฟ้า ผลจากแบบสอบถาม ผลจากแบบจ าลองที่ 2-2 

ไม่ใช้แน่นอน (-2) 23.00% 16.10% 

น่าจะไม่ใช้ (-1) 15.78% 16.98% 

ไม่แน่ใจ (0) 18.11% 24.45% 

อาจจะใช้ (1) 19.00% 23.86% 

ใช้แน่นอน (2) 24.11% 18.60% 

ผลการส ารวจแนวโน้มการเลือกใช้รถไฟฟ้าส่วนต่อขยาย จากแบบสอบถามพบว่า ไม่ใช้

แน่นอน (-2) คิดเป็นร้อยละ 23.00 น่าจะไม่ใช้ (-1) คิดเป็นร้อยละ 15.78 ไม่แน่ใจ (0) คิดเป็นร้อยละ 

18.11 อาจจะใช้ (1) คิดเป็นร้อยละ 19.00 และใช้แน่นอน (2) คิดเป็นร้อยละ 24.11 ผลการพยากรณ์

แนวโน้มการเลือกใช้รถไฟฟ้าส่วนต่อขยาย พบว่าไม่ใช้แน่นอน (-2) คิดเป็นร้อยละ 16.10 น่าจะไม่ใช้ 

(-1) คิดเป็นร้อยละ 16.98 ไม่แน่ใจ (0) คิดเป็นร้อยละ 24.45 อาจจะใช้ (1) คิดเป็นร้อยละ 23.86 

และใช้แน่นอน (2) คิดเป็นร้อยละ 18.60 
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5.4.3 การสร้างแบบจ าลองที่ 3 

การวิเคราะห์แบบจ าลองถดถอยโลจิสติกเชิงอันดับของกลุ่มตัวอย่างที่เดินทางข้ามส่วนแนว

เดิมของรถไฟฟ้าและส่วนต่อขยายของรถไฟฟ้า โดยมีตัวแปรตามคือแนวโน้มการเลือกใช้รถไฟฟ้า 

ทั้งหมด 5 อันดับ ซึ่งก าหนดให้ -2 คือไม่ใช้แน่นอน -1 คืออาจจะไม่ใช้ 0 คือไม่แน่ใจ 1 คืออาจจะใช้ 

2 คือใช้แน่นอน  

ผลการวิเคราะห์การถดถอยแบบโลจิสติกเชิงอันดับโดยก าหนดให้ตัวแปรตามคือแนวโน้มการ

เลือกใช้รถไฟฟ้าส่วนต่อขยาย และตัวแปรอิสระต่าง ๆในแต่ละแบบจ าลอง 

• แบบจ าลองที่ 3-1 คือแบบจ าลองถดถอยโลจิสติกเชิงอันดับของกลุ่มตัวอย่างที่เดินทางข้าม

ส่วนแนวเดิมของรถไฟฟ้าและส่วนต่อขยายของรถไฟฟ้า สร้างขึ้นจากตัวแปรอิสระทุกตัวที่มี

ความสัมพันธ์ต่อแนวโน้มการเลือกใช้รถไฟฟ้าส่วนต่อขยาย ค่าสัมประสิทธิ์การถดถอยแสดง

ในตารางที่ 5.13  

ตารางที่ 5.13 ค่าสัมประสิทธิ์การถดถอยของแบบจ าลองที่ 3-1 
ตัวแปร Coef. Std.Err. z P>|z| Sig. 
Gender -0.082 0.112 -0.74 0.461   

Age 0.004 0.006 0.65 0.517   
Income 0.028 0.006 4.33 0.000 ** 
Career2 -1.465 0.264 -5.55 0.000 ** 
Career3 -0.703 0.213 -3.29 0.001 ** 
Career4 -0.791 0.752 -1.05 0.293   
Career5 -1.252 0.263 -4.76 0.000 ** 

Headway -0.148 0.020 -7.47 0.000 ** 
Change -0.472 0.096 -4.91 0.000 ** 

Fare -0.166 0.009 -17.54 0.000 ** 
Pattern4 -0.069 0.128 -0.54 0.589   
Pattern5 0.070 0.176 0.40 0.691   
Pattern6 0.039 0.139 0.28 0.779   

/cut1 -6.637 0.364       
/cut2 -6.099 0.360       
/cut3 -5.306 0.351       
/cut4 -4.298 0.340       
LL(0) -2,294.76         

LL(βMLE) -2,070.39         
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ตัวแปร Coef. Std.Err. z P>|z| Sig. 
Likelihood 

Ratio 
448.74     

χ2 22.362     
p-value 0.000     

Pseudo R2 0.0978         
         ** นัยส าคัญทางสถิตทิี่ระดับ 0.01 

 

• แบบจ าลองที่ 3-2 คือแบบจ าลองถดถอยโลจิสติกเชิงอันดับของกลุ่มตัวอย่างที่เดินทางข้าม

ส่วนแนวเดิมของรถไฟฟ้าและส่วนต่อขยายของรถไฟฟ้า สร้างขึ้นจากตัวแปรอิสระที่มี

นัยส าคัญที่ระดับ 0.05 ที่มีความสัมพันธ์ต่อแนวโน้มการเลือกใช้รถไฟฟ้าส่วนต่อขยาย ค่า

สัมประสิทธิ์การถดถอยแสดงในตารางที่ 5.14  

ตารางที่ 5.14 ค่าสัมประสิทธิ์การถดถอยของแบบจ าลองที่ 3-2 
ตัวแปร Coef. Std.Err. z P>|z| Sig. 
Income 0.028 0.006 4.65 0.000 ** 
Career2 -1.326 0.233 -5.70 0.000 ** 
Career3 -0.594 0.192 -3.10 0.002 ** 
Career5 -1.109 0.232 -4.78 0.000 ** 

Headway -0.148 0.020 -7.46 0.000 ** 
Change -0.475 0.096 -4.93 0.000 ** 

Fare -0.166 0.009 -17.54 0.000 ** 
/cut1 -6.589 0.331       
/cut2 -6.051 0.326       
/cut3 -5.256 0.316       
/cut4 -4.250 0.304       
LL(0) -2,294.76         

LL(βMLE) -2,071.84         
Likelihood 

Ratio 
445.83     

χ2 14.067     
p-value 0.000     

Pseudo R2 0.0971         
            ** นัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 
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• แบบจ าลองที่ 3-3 คือแบบจ าลองถดถอยโลจิสติกเชิงอันดับของกลุ่มตัวอย่างที่เดินทางข้าม

ส่วนแนวเดิมของรถไฟฟ้าและส่วนต่อขยายของรถไฟฟ้า เฉพาะผู้ที่ เดินทางออกจาก

กรุงเทพมหานคร สร้างขึ้นจากตัวแปรอิสระที่มีนัยส าคัญที่ระดับ 0.05 ค่าสัมประสิทธิ์การ

ถดถอยแสดงในตารางที่ 5.15  

ตารางที่ 5.15 ค่าสัมประสิทธิ์การถดถอยของแบบจ าลองที่ 3-3 

ตัวแปร Coef. Std.Err. z P>|z| Sig. 

Income 0.038 0.007 5.61 0.000 ** 

Career2 -1.603 0.256 -6.25 0.000 ** 

Career3 -0.792 0.218 -3.62 0.000 ** 

Career5 -1.028 0.269 -3.82 0.000 ** 

Headway -0.157 0.022 -7.12 0.000 ** 

Change -0.479 0.107 -4.46 0.000 ** 

Fare -0.168 0.011 -15.92 0.000 ** 

/cut1 -6.708 0.367       

/cut2 -6.150 0.361       

/cut3 -5.366 0.351       

/cut4 -4.345 0.337       

LL(0) -1,862.22         

LL(βMLE) -1,669.93         

Likelihood Ratio 384.58     

χ2 14.067     

p-value 0.000     

Pseudo R2                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                   0.1033         
      ** นัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 
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ค่าสัมประสิทธิ์ของแบบจ าลองที่ 3-1 แบบจ าลองที่ 3-2 และแบบจ าลองที่ 3-3 สามารถสรุป

ได้ดังแสดงในตารางที่ 5.16 

ตารางที่ 5.16 สรุปค่าสัมประสิทธิ์ของแบบจ าลองที่ 3 
ตัวแปร แบบจ าลองที่ 3-1 แบบจ าลองที่ 3-2 แบบจ าลองที่ 3-3 

Gender -0.082     

Age 0.004     

Income 0.028** 0.028** 0.038** 

Career2 -1.465** -1.326** -1.603** 

Career3 -0.703** -0.594** -0.792** 

Career4 -0.791     

Career5 -1.252** -1.109** -1.028** 

Headway -0.148** -0.148** -0.157** 

Change -0.472** -0.475** -0.479** 

Fare -0.166** -0.166** -0.168** 

Pattern4 -0.069     

Pattern5 0.07     

Pattern6 0.039     

Pseudo R2 0.0978 0.0971 0.1033 
        ** นัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 

ปริมาณกลุ่มตัวอย่างที่เดินทางเข้าสู่กรุงเทพมหานคร โดยใช้รถไฟฟ้าทั้งส่วนแนวเดิมและส่วน

ต่อขยายมีจ านวนเพียง 47 คน จึงไม่สามารถน ามาสร้างแบบจ าลองได้  เนื่องจากปริมาณของกลุ่ม

ตัวอย่างไม่มากพอ จากตารางที่ 5.16ค่าสัมประสิทธิ์ของแบบจ าลองที่ 3-1 แบบจ าลองที่ 3-2 และ

แบบจ าลองที่ 3-3 มีค่าใกล้เคียงกัน ค่า Pseudo R2 ในแบบจ าลองที่ 3-3 มีค่ามากที่สุด แต่อธิบายได้

เพียงผู้ที่ เดินทางออกจากรุงเทพมหานครเท่านั้น Pseudo R2 ในแบบจ าลองที่ 3-1 มากกว่าค่า 

Pseudo R2 ในแบบจ าลองที่ 3-2 แต่ในแบบจ าลองท่ี 3-1 มีตัวแปรที่ไม่มีนัยส าคัญท่ีระดับ 0.05 

แบบจ าลองที่ 3-2 พบว่า รายได้ (Income) ที่เพ่ิมขึ้นมีอิทธิพลทางบวกต่อแนวโน้มการ

เลือกใช้รถไฟฟ้า อาชีพท างาน (Career) มีอิทธิพลทางลบต่อแนวโน้มการเลือกใช้รถไฟฟ้า เมื่อเทียบ

กับอาชีพนักเรียนหรือนักศึกษา เวลาการปล่อยขบวนรถ (Headway) ที่เพ่ิมมากขึ้น การเปลี่ยนขบวน

รถ (Change) และค่าโดยสาร (Fare) ที่เพ่ิมมากข้ึนมีอิทธิพลทางลบต่อแนวโน้มการเลือกใช้รถไฟฟ้า  
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การพยากรณ์ความน่าจะเป็นจากแบบจ าลองที่  3-2 

Z3 = 0.028 Income – 1.326 Career2 – 0.594 Career3 – 1.109 Career5 – 0.148 Headway 

– 0.475 Change – 0.166 Fare              (5.13) 

P(Y = -2) = P(Z3+u3 ≤ /cut1) = P(Z3+u3 ≤ -6.589)           (5.14) 

P(Y = -1) = P(/cut1 < Z3+u3 ≤ /cut2) = P(-6.589 < Z3+u3 ≤ -6.051)         (5.15) 

P(Y = 0) = P(/cut2 < Z3+u3 ≤ /cut3) = P(-6.051 < Z3+u3 ≤ -5.256)          (5.16) 

P(Y = 1) = P(/cut3 < Z3+u3 ≤ /cut4) = P(-5.256 < Z3+u3 ≤ -4.250)          (5.17) 

P(Y = 2) = P(/cut4 < Z3+u3) = P(-4.250 < Z3+u3)           (5.18) 

โดยที่ Z3 เป็นฟังก์ชันเชิงเส้นของตัวแปรอิสระของแบบจ าลองที่ 3-2  

u3 คือความคลาดเคลื่อนของแบบจ าลองที่ 3-2  และ /cut คือขอบเขตไม่ทราบค่า (µ) 

ตารางที่ 5.17 สัดส่วนแนวโน้มการเลือกใช้รถไฟฟ้าของแบบสอบถามและแบบจ าลองที่ 3-2 
แนวโน้มการเลือกใช้รถไฟฟ้า ผลจากแบบสอบถาม ผลจากแบบจ าลองที่ 3-2 

ไม่ใช้แน่นอน (-2) 21.52% 16.01% 

น่าจะไม่ใช้ (-1) 9.12% 8.59% 
ไม่แน่ใจ (0) 13.78% 17.34% 

อาจจะใช้ (1) 19.09% 24.46% 
ใช้แน่นอน (2) 36.48% 33.59% 

ผลการส ารวจแนวโน้มการเลือกใช้รถไฟฟ้าส่วนต่อขยาย จากแบบสอบถามพบว่า ไม่ใช้

แน่นอน (-2) คิดเป็นร้อยละ 21.52 น่าจะไม่ใช้ (-1) คิดเป็นร้อยละ 9.12 ไม่แน่ใจ (0) คิดเป็นร้อยละ 

13.78 อาจจะใช้ (1) คิดเป็นร้อยละ 19.09 และใช้แน่นอน (2) คิดเป็นร้อยละ 36.48 ผลการพยากรณ์

แนวโน้มการเลือกใช้รถไฟฟ้าส่วนต่อขยาย พบว่าไม่ใช้แน่นอน (-2) คิดเป็นร้อยละ 16.01 น่าจะไม่ใช้ 

(-1) คิดเป็นร้อยละ 8.59 ไม่แน่ใจ (0) คิดเป็นร้อยละ 17.34 อาจจะใช้ (1) คิดเป็นร้อยละ 24.46 และ

ใช้แน่นอน (2) คิดเป็นร้อยละ 33.59 
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5.5 สรุปแบบจ าลอง 

ค่าสัมประสิทธิ์ของแบบจ าลองที่ 1-2 แบบจ าลองที่ 2-2 และแบบจ าลองที่ 3-2 สามารถสรุป

ได้ดังแสดงในตารางที่ 5.18 

ตารางที่ 5.18 เปรียบเทียบค่าสัมประสิทธิ์ของแต่ละแบบจ าลอง 

ตัวแปร 
ค่าสัมประสิทธ์ิ 

แบบจ าลองที่ 1-2 แบบจ าลองที่ 2-2 แบบจ าลองที่ 3-2 

Gender   0.506**   

Income 0.027** 0.026* 0.028** 

Career2 -1.267** -1.199** -1.326** 

Career3 -0.663** -0.851** -0.594** 

Career5 -1.227** -1.505** -1.109** 

Headway -0.149** -0.150** -0.148** 

Change -0.416** -0.322** -0.475** 

Fare -0.174** -0.192** -0.166** 

Pattern3 0.396**     

Pattern4 0.346**     

Pattern5 0.484**     

Pattern6 0.433**     

             ** นัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01, * นัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 

  แบบจ าลองทั้ง 3 แบบจ าลองข้างต้น พบว่ารายได้ของผู้เดินทางมีอิทธิพลทางบวกต่อแนวโน้ม

การเลือกใช้รถไฟฟ้า เพศมีอิทธิพลทางบวกต่อแนวโน้มการเลือกใช้รถไฟฟ้าเฉพาะกลุ่มที่เดินทาง

เฉพาะส่วนต่อขยาย และเมื่อเทียบกับการเป็นนักเรียนหรือนักศึกษา การประกอบอาชีพอ่ืนมีอิทธิพล

ทางลบต่อแนวโน้มการเลือกใช้รถไฟฟ้า 

 ส าหรับสถานการณ์สมมติซึ่งก าหนดการให้บริการของรถไฟฟ้า พบว่าเวลาการปล่อยขบวนรถ

และค่าโดยสาร มีอิทธิพลทางลบต่อแนวโน้มการเลือกใช้รถไฟฟ้าของทุกแบบจ าลอง ในขณะที่การ

เปลี่ยนขบวนรถที่สถานส าโรงมีอิทธิพลทางลบต่อแนวโน้มการเลือกใช้รถไฟฟ้าเช่นกัน แต่มีอิทธิพล

น้อยกว่าในกลุ่มที่เดินทางเฉพาะส่วนต่อขยาย เนื่องจากได้รับผลกระทบเฉพาะผู้ที่เดินทางมาจาก

สถานีส าโรงเท่านั้น  
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แบบจ าลองที่ 1-2 แสดงให้เห็นว่าเมื่อเปรียบเทียบลักษณะการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง 

พบว่าการที่ ใช้รถไฟฟ้าข้ามส่วนแนวเดิมและส่วนต่อขยาย (Pattern3, Pattern4, Pattern5, 

Pattern6) มีอิทธิพลทางบวกต่อแนวโน้มการเลือกใช้รถไฟฟ้า กลุ่มที่ในอดีตใช้รถไฟฟ้าเป็นส่วนหนึ่ง

ในการเดินทาง มีอิทธิพลทางบวกต่อแนวโน้มการเลือกใช้รถไฟฟ้าส่วนต่อขยายมากกว่ากลุ่มที่ในอดีต

ไม่ได้ใช้รถไฟฟ้าค่าสัมประสิทธิ์ของ จุดเริ่มต้นและจุดหมายปลายทางที่ใกล้สถานีรถไฟฟ้าในระยะ 1 

กิโลเมตร จะมีอิทธิพลทางบวกต่อแนวโน้มการเลือกใช้รถไฟฟ้าส่วนต่อขยายมากกว่าจุดเริ่มต้นและ

จุดหมายปลายทางที่อยู่นอกระยะ แต่เมื่อเปรียบเทียบโดยแบ่งกลุ่มตามแบบจ าลองที่ 2-2 และ

แบบจ าลองที่ 3-2 พบว่าระยะทางระหว่างสถานีรถไฟฟ้าไปยังจุดเริ่มต้นและจุดหมายปลายทางไม่มี

อิทธิพลอย่างมีนัยส าคัญต่อแนวโน้มการเลือกใช้รถไฟฟ้า เนื่องจากเส้นทางการเดินทางในอดีตและ

ปัจจุบันไม่แตกต่างกันจึงไม่มีผลต่อการตัดสินใจมากนัก 

เมื่อพิจารณาตัวแปรการเปลี่ยนขบวนรถที่สถานีส าโรง (Change) พบว่าการเปลี่ยนขบวนรถ

มีอิทธิพลต่อทางลบต่อแนวโน้มการเลือกใช้รถไฟฟ้า ทั้งกลุ่มที่เดินทางเฉพาะส่วนต่อขยายและกลุ่มที่

เดินทางข้ามทั้งส่วนแนวเดิมและส่วนต่อขยาย แต่ค่าสัมประสิทธิ์ในแบบจ าลองที่ 2 -2 น้อยกว่าค่า

สัมประสิทธิ์ในแบบจ าลองที่ 3-2 เนื่องจากในช่วงเวลาเร่งด่วนที่ต้องลงจากขบวนรถเพ่ือเปลี่ยนขบวน

ที่สถานีส าโรง กลุ่มที่เดินทางเฉพาะส่วนต่อขยายได้รับผลกระทบจากการเปลี่ยนขบวนรถเฉพาะผู้ที่ขึ้น

รถไฟฟ้าที่สถานีส าโรง ที่จะต้องรอขึ้นขบวนรถท่ีวิ่งไปจอดสถานีของส่วนต่อขยาย ไม่สามารถขึ้นได้ทุก

ขบวนที่มาจอดที่สถานี แต่กลุ่มที่เดินทางข้ามทั้งส่วนแนวเดิมและส่วนต่อขยายจะได้รับผลกระทบทุก

คน 
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บทสรุป 

หัวข้อนี้จะอธิบายผลการวิเคราะห์ที่ได้จากการส ารวจพฤติกรรมการเปลี่ยนรูปแบบการ

เดินทางของผู้ที่ใช้บริการเลือกใช้รถไฟฟ้าส่วนต่อขยายช่วงสถานีปู่เจ้าถึงสถานีเคหะสมุทรปราการ 

และแบบจ าลองแนวโน้มการเลือกใช้รถไฟฟ้า โดยจะแบ่งหัวข้อเป็น 3 หัวข้อ คือ  สรุปผลการศึกษา 

ข้อจ ากัดในงานวิจัย และข้อเสนอแนะ 

6.1 สรุปผลการศึกษา 

การส ารวจกลุ่มตัวอย่าง พบว่าคนที่ใช้บริการรถไฟฟ้าส่วนต่อขยายที่เปิดใหม่นั้น ส่วนใหญ่

เป็นคนที่ในอดีตไม่ได้เดินทางด้วยรถไฟฟ้า เป็นการเปลี่ยนจากการเดินทางรูปแบบอ่ืนมาสู่การเดินทาง

ด้วยระบบราง โดยรูปแบบการเดินทางหลักในอดีตคือการเดินทางโดยในระบบขนส่งสาธารณะ 

สอดคล้องกับงานวิจัยในอดีตของธีรนันท์ โอภาสสัมพันธ์ (2540) ซึ่งศึกษาการเปิดให้บริการรถไฟฟ้า

ขนส่งมวลชน และวีรยุทธ วัฒนธรรม และคณะ (2555) ซึ่งศึกษาการเปิดให้บริการรถไฟฟ้าเชื่อมต่อ

สนามบิน ในพ้ืนที่ศึกษาของงานวิจัยนี้พบว่าในอดีตกลุ่มตัวอย่างนิยมเดินทางด้วยรถประจ าทางและ

รถสองแถว มีเพียงส่วนน้อยที่เปลี่ยนมาจากการใช้ยานพาหนะส่วนบุคคล และส่วนใหญ่เดินทางโดย

รถไฟฟ้าข้ามทั้งส่วนแนวเดิมและส่วนต่อขยาย แสดงให้เห็นว่าการมีระบบรางใหม่หรือส่วนต่อขยาย

ของระบบรางเกิดข้ึน จะเป็นการเชื่อมต่อแหล่งที่พักอาศัยนอกเมืองและแหล่งที่ท างานในเมือง  

การเปิดให้บริการรถไฟฟ้าส่วนต่อขยาย หรือระบบรางสายใหม่ ท าให้ตัวเลือกในการเดินทาง

เพ่ิมข้ึน และผู้ที่เลือกใช้รถไฟฟ้าส่วนต่อขยายช่วงสถานีปู่เจ้าถึงสถานีเคหะสมุทรปราการ พบว่าผู้ที่ใน

อดีตเดินทางโดยไม่ใช้รถไฟฟ้า ปัจจุบันใช้บริการทั้งส่วนแนวเดิมและส่วนต่อขยาย จุดเริ่มต้นและ

จุดหมายปลายทางอยู่นอกระยะ 1 กิโลเมตรจากสถานีรถไฟฟ้า มีสัดส่วนมากท่ีสุด และพบว่าสัดส่วน

ของผู้มีที่ระยะทางระหว่างสถานีรถไฟฟ้าไปยังจุดเริ่มต้นและจุดหมายปลายทางมากกว่า 1 กิโลเมตร 

หรืออยู่ห่างจากสถานีรถไฟฟ้า มีจ านวนมากกว่าผู้ที่มีระยะทางระหว่างสถานีรถไฟฟ้าไปยังจุดเริ่มต้น

และจุดหมายปลายทางมากกว่า 1 กิโลเมตร  

การเลือกใช้บริการรถไฟฟ้าส่วนต่อขยายท าให้ผู้โดยสารส่วนใหญ่มีเวลาในการเดินทางที่ลดลง 

และส่วนใหญ่มีค่าใช้จ่ายในการเดินทางที่ลดลง ยกเว้นกลุ่มที่ปัจจุบันใช้บริการทั้งส่วนแนวเดิมและ

ส่วนต่อขยาย ในอดีตเดินทางโดยไม่ใช้รถไฟฟ้า และจุดเริ่มต้นและจุดหมายปลายทางของการเดินทาง

มีระยทางมากกว่า 1 กิโลเมตรจากแนวรถไฟฟ้า ซึ่งในอดีตกลุ่มนี้ส่วนใหญ่เดินทางด้วยรถประจ าทาง
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หรือรถสองแถว ซึ่งเป็นรูปแบบที่ประหยัดมากกว่า ผู้ที่ในอดีตเดินทางโดยใช้รถไฟฟ้าเป็นส่วนหนึ่งใน

การเดินทางจะมีจ านวนการต่อรถลดลง ท าให้มีความสะดวกในการเดินทางมากข้ึน ผู้ที่ในอดีตเดินทาง

โดยไม่ใช้รถไฟฟ้ามีจ านวนการต่อรถเพ่ิมขึ้น แต่สามารถหลีกเลี่ยงรถติดได้ เนื่องจากสถานีของ

รถไฟฟ้าส่วนต่อขยายตั้งอยู่บนถนนสุขุมวิท ซึ่งเป็นถนนสายหลักที่เป็นเส้นทางวิ่งของรถประจ าทาง 

รถตู้ และรถสองแถว ท าให้ส่วนใหญ่มีการเดินทางในอดีตและปัจจุบันเป็นเส้นทางเดียวกัน มีเพียงผู้ที่

เคยใช้ยานพาหนะส่วนตัวบางส่วนที่เส้นทางในการเดินทางเปลี่ยนแปลง 

ผลจากแบบจ าลองโดยรวมพบว่าการให้บริการของรถไฟฟ้า เช่น เวลาการปล่อยขบวนรถ 

การเปลี่ยนขบวนรถ และราคาค่าโดยสาร มีอิทธิพลทางลบต่อแนวโน้มการเลือกใช้รถไฟฟ้า และพบว่า

การที่ใช้รถไฟฟ้าข้ามส่วนแนวเดิมและส่วนต่อขยายมีอิทธิพลทางบวกต่อแนวโน้มการเลือกใช้รถไฟฟ้า 

ซึ่งการมีรถไฟฟ้าส่วนต่อขยายช่วยเพิ่มความสะดวกให้แก่ผู้เดินทางกลุ่มนี้ 

ในแบบจ าลองที่ 1-2 ตัวแปรการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง (Pattern) พบว่าผู้เดินทางโดย

นั่งรถไฟฟ้าข้ามส่วนแนวเดิมและส่วนต่อขยาย มีแนวโน้มที่จะเลือกใช้รถไฟฟ้าส่วนต่อขยายมากกว่าผู้

ที่ใช้รถไฟฟ้าเฉพาะส่วนต่อขยาย เมื่อพิจารณาที่ค่าสัมประสิทธิ์ของแต่ละตัวแปร พบว่ากลุ่มที่ในอดีต

ใช้รถไฟฟ้าเป็นส่วนหนึ่งในการเดินทาง มีอิทธิพลต่อแนวโน้มการเลือกใช้รถไฟฟ้าส่วนต่อขยาย

มากกว่ากลุ่มที่ในอดีตไม่ได้ใช้รถไฟฟ้า และจุดเริ่มต้นและจุดหมายปลายทางที่ใกล้สถานีรถไฟฟ้าใน

ระยะ 1 กิโลเมตร จะมีอิทธิพลต่อแนวโน้มการเลือกใช้รถไฟฟ้าส่วนต่อขยายมากกว่าจุดเริ่มต้นและ

จุดหมายปลายทางท่ีอยู่นอกระยะ 

เมื่อเปรียบเทียบแบบจ าลองที่ 2-2 และแบบจ าลองที่ 3-2 พบว่าการเปลี่ยนขบวนรถมี

อิทธิพลต่อทางลบต่อแนวโน้มการเลือกใช้รถไฟฟ้า ทั้งกลุ่มที่เดินทางเฉพาะส่วนต่อขยายและกลุ่มที่

เดินทางข้ามทั้งส่วนแนวเดิมและส่วนต่อขยาย แต่มีอิทธิพลต่อกลุ่มที่เดินทางเฉพาะส่วนต่อขยายน้อย

กว่า เนื่องจากในช่วงเวลาเร่งด่วนที่ต้องลงจากขบวนรถเพ่ือเปลี่ยนขบวนที่สถานีส าโรง กลุ่มที่เดินทาง

เฉพาะส่วนต่อขยายได้รับผลกระทบจากการเปลี่ยนขบวนรถเฉพาะผู้ที่ขึ้นรถไฟฟ้าที่สถานีส าโรง ที่

จะต้องรอขึ้นขบวนรถที่วิ่งไปจอดสถานีของส่วนต่อขยาย ไม่สามารถขึ้นได้ทุกขบวนที่มาจอดที่สถานี  

แต่กลุ่มทีเ่ดินทางข้ามท้ังส่วนแนวเดิมและส่วนต่อขยายจะได้รับผลกระทบทุกคน 

6.2 ข้อจ ากัดในงานวิจัย 

 ในงานวิจัยนี้ใช้แบบสอบถามในการถามผู้ใช้รถไฟฟ้าที่พบเจอ ท าให้เวลาในการถามมีจ ากัด 

แบบสอบถามที่ใช้ในการเก็บข้อมูลจึงควรมีค าถามที่กระชับ และใช้เวลาในการท าไม่ควรเกิน 5 นาที 
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และข้อมูลที่ได้อาจไม่สมบูรณ์ครบถ้วน เช่น ข้อมูลระยะทาง หรือเวลาในการเดินทาง จะได้เพียง

ค่าประมาณเท่านั้น จึงใช้วิธีสอบถามพิกัดคร่าว ๆของจุดเริ่มต้นและหมายปลายทาง แล้วน ามา

ตรวจสอบซ ้า รวมทั้งช่วงเวลาที่เก็บข้อมูลเป็นช่วงที่ส่วนต่อขยายช่วงสถานีปู่เจ้า - เคหะสมุทรปราการ 

ที่เป็นพ้ืนที่ศึกษาในงานวิจัยนี้ได้เปิดใช้งานมาเป็นเวลาเกือบ 1 ปีแล้ว ท าให้ข้อมูลการเดินทางในอดีต

อาจจะคาดเคลื่อนไปจากความเป็นจริง  

เนื่องจากช่วงเวลาที่ลงพ้ืนที่เก็บข้อมูลเป็นช่วงเย็น ท าให้คนที่เจอมีเพียงกลุ่มที่ใช้รถไฟฟ้าช่วง

เช้าและเย็น หรือช่วงเย็นอย่างเดียวเท่านั้น ข้อมูลของกลุ่มคนที่ใช้รถไฟฟ้าเฉพาะช่วงเช้าจึงขาด

หายไป เก็บข้อมูลเฉพาะคนที่เดินทางเป็นประจ าและมีจุดประสงค์ในการเดินทางจากที่ท างานหรือ

สถานศึกษากลับที่พักอาศัยเท่านั้น กลุ่มคนที่ไม่ได้ใช้รถไฟฟ้าเป็นประจ าและกลุ่มที่เดินทางด้วยมี

วัตถุประสงค์อ่ืนจึงขาดหายไป 

หลังจากการเปิดให้บริการรถไฟฟ้าสายสีเขียวส่วนต่อขยายสายใต้ ช่วงส าโรง - สมุทรปราการ 

การให้บริการของระบบขนส่งบนถนนเปลี่ยนแปลงไปจากเดิม เช่น การขึ้นราคารถประจ าทาง การ

ยกเลิกเส้นทางเดินรถประจ าทางบางสาย รวมถึงการปรับเปลี่ยนเส้นทางของรถสองแถวจากที่เคยวิ่ง

เส้นทางเดียวกับแนวรถไฟฟ้า เปลี่ยนไปวิ่งถนนสายรอง เปลี่ยนการบริการจากวิ่งเส้นทางประจ าและ

จอดตามปากซอยหรือป้ายรถประจ าทางเป็นการรับส่งนักเรียนช่วงโรงเรียนเลิก เปลี่ยนไปจอดรอ

บริเวณหน้าห้างสรรพสินค้า และสถานีเคหะสมุทรปราการซึ่งเป็นสถานีปลายทางในช่วงเวลาหลัง 

18.00 น. ท าให้ผู้โดยสารรถไฟฟ้าบางท่านไม่มีทางเลือกอ่ืนในการเดินทางอ่ืนนอกจากใช้รถไฟฟ้า

6.3 ข้อเสนอแนะการศึกษาในอนาคต 

 ผลลัพธ์ของงานวิจัยนี้ท าให้ทราบถึงการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางและแนวโน้มการ

เลือกใช้รถไฟฟ้าของผู้โดยสารรถไฟฟ้าสายสีเขียวส่วนต่อขยายสายใต้ ช่วงส าโรง  - เคหะ

สมุทรปราการ โดยเก็บข้อมูลตั้งแต่สถานีปู่ เจ้าถึงสถานีเคหะสมุทรปราการ แต่เนื ่องจาก

งานวิจัยนี ้มีข้อจ ากัดหลายด้าน ผู ้วิจัยจึงมีข้อเสนอแนะเป็นแนวทางการต่อยอดงานวิจัย

ดังต่อไปนี้ 

1) กลุ ่มตัวอย่างของงานวิจัยนี ้จ ากัดเฉพาะผู ้ที ่เดินทางเป็นประจ า และไม่เปลี ่ยนที ่

ท างานหรือสถานศึกษาและที่พักอาศัย หลังจากรถไฟฟ้าส่วนต่อขยายเปิดให้บริการ 

และเฉพาะผู้ที่มีจุดประสงค์ในการเดินทางเพื่ อไปท างานหรือไปสถานศึกษาเท่านั้น 
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งานวิจัยสามารถขยายขอบเขตของกลุ ่มตัวอย่างเพิ่มเติมเพื่อให้ครอบคลุมถึงผู ้ที ่

เดินทางเป็นครั้งคราว ผู้ที่มีจุดประสงค์ในการเดินทางอย่างอื่น เช่น ท่องเที่ยว ซื้อ

ส ิน ค้า  ต ิด ต ่อส ถานที ่ร าชการ  รวมถึงผู ้ที ่ย ้า ยที ่พ ักอาศ ัย  ส ถานที ่ท า งานหรือ

สถานศึกษา หลังจากรถไฟฟ้าส่วนต่อขยายเปิดให้บริการ  

2) ช่วงเวลาในการเก็บข้อมูลในงานวิจัยนี้ เก็บช่วงเย็นตั้งแต่เวลา 16.00 น. เป็นต้นไป 

และเก็บ ในวันจันทร์ – วันศุกร์ ท าให้กลุ ่มตัวอย่างพบเฉพาะผู ้ที ่ เดินทางโดยใช้

รถไฟฟ้าทั ้ง เช้าและเย็น  หรือ ใช้เฉพาะตอนเย็น เท่านั ้น  งานวิจัยสามารถขยาย

ช่วงเวลาที่เก็บข้อมูลเพิ่มเติมในช่วงเช้า  ช่วงกลางวันและช่วงวันเสาร์ – อาทิตย์

รวมทั้งวันหยุดนักขัตฤกษ์เพื่อครอบคลุมกลุ่มตัวอย่างเพิ่มเติมได้อีก  ซึ่งพฤติกรรม

ของการเดินทางของกลุ่มตัวอย่างดังกล่าวจะแตกต่างจากกลุ่มตัวอย่างในงานวิจัยนี้  

3) การศึกษาแนวโน้มการเลือกใช้รถไฟฟ้า เป็นการใช้สถานการณ์สมมติ เนื่องจากช่วง

ที่ลงพ้ืนที่เก็บข้อมูล รถไฟฟ้าส่วนต่อขยายยังให้บริการโดยไม่เก็บค่าโดยสาร ผู้วิจัย

จึงเสนอการเก็บข้อมูลหลังจากรถไฟฟ้าส่วนต่อขยายเก็บค่าโดยสารเพ่ือเปรียบเทียบ

ความแตกต่าง รวมถึงค านึงถึงเงื่อนไขความจ าเป็นที่จะต้องใช้รถไฟฟ้าเพ่ิมเติม เช่น 

การไม่มีทางเลือกอื่นในการเดินทาง การได้รับเงินอุดหนุนการเดินทาง เป็นต้น
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ข้อมูลสถานีรถไฟฟ้าสายสีเขียวส่วนต่อขยายสายใต้ ช่วงสถานีปู่เจ้า – สถานีเคหะ

สมุทรปราการ 

สถานีรถไฟฟ้าส าโรง 

 สถานีรถไฟฟ้าส าโรงตั้งอยู่บนถนนสุขุมวิท ระหว่างสะพานข้ามคลองส าโรงและสาม

แยกเทพารักษ์ ในพื้นที่เทศบาลต าบลส าโรงเหนือ  ในอนาคตสถานีนี้จะเป็นจุดเชื่อมต่อการ

เดินทางกับโครงการรถไฟฟ้าสายสีเหลือง โดยรอบสถานีประกอบด้วยตึกแถวพาณิชย์ชุมชน

เก่า อาคารชุด ตลาดเอี่ยมเจริญ โรงพยาบาลส าโรงการแพทย์ ที ่ท าการไปรษณีย์ส าโรง 

สถานีต ารวจภูธรส าโรงเหนือ และมีทางเดินเชื่อมจากสถานีไปยังห้างสรรพสินค้าอิมพีเรียล

เวิลด์ส าโรง 

 
สถานีรถไฟฟ้าส าโรง 

 

ป้ายแสดงแผนที่บริเวณสถานีรถไฟฟ้าส าโรง  

(บริษัทระบบขนส่งมวลชนกรุงเทพจ ากัด , 2562) 
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สถานีรถไฟฟ้าปู่เจ้า 

 สถานีรถไฟฟ้าปู่เจ้าตั้งอยู่บนถนนสุขุมวิท บริเวณปากซอยสุขุมวิท 115 ใกล้ ๆกับ

ห้างสรรพสินค้าบิ๊กซี ซุปเปอร์เซ็นเตอร์ ศูนย์ฝึกขับขี่ปลอดภัยฮอนด้า บริษัทพานาโซนิคเอ

เนอร์จี บริษัทไทยบริติชซีเคียวริตี ้พริ ้นติ ้งจ ากัด บริษัททีทีมารูโนะอุจิและ บริษัทโตโยต้า

มอเตอร์ โดยรอบสถานีประกอบด้วยตึกแถวพาณิชย์และอาคารชุด รวมถึงตลาดสดปู่เจ้าฯ

ส าโรง 

 

สถานีรถไฟฟ้าปู่เจ้า 

 

ป้ายแสดงแผนที่บริเวณสถานีรถไฟฟ้าปู่ เจ้า (บริษัทระบบขนส่งมวลชนกรุงเทพจ ากัด , 2562) 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

111 
 

111 
 

สถานีรถไฟฟ้าช้างเอราวัณ  

 สถานีรถไฟฟ้าช้างเอราวัณตั ้งอยู ่บนถนนสุขุมวิท บริเวณซอยสุขุมวิท 7  โดยรอบ

สถานีประกอบด้วยตึกแถวพาณิชย์ สถานที่ส าคัญใกล้สถานีได้แก่ พิพิธภัณฑ์ช้างเอราวัณ 

ส านักงานพระพุทธศาสนาและส านักงานศึกษาธิการจังหวัดสมุทรปราการ  สหกรณ์ออม

ทรัพย์ครูสมุทรปราการจ ากัด โรงงานใกล้สถานีได้แก่ โรงนมตรามะลิ โรงเรียนใกล้สถานี

ได้แก่ โรงเรียนพร้านีลวัชระ 

 

สถานีรถไฟฟ้าช้างเอราวัณ  

 

ป้ายแสดงแผนที่บริเวณสถานีรถไฟฟ้าช้างเอราวัณ  

(บริษัทระบบขนส่งมวลชนกรุงเทพจ ากัด , 2562) 
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สถานีรถไฟฟ้าโรงเรียนนายเรือ 

 สถานีรถไฟฟ้าโรงเรียนนายเรือตั้งอยู่บนถนนสุขุมวิท บริเวณหน้าโรงเรียนนายเรือซึ่ง

เป็นสถานศึกษาขนาดใหญ่ และมีชุมชนอยู่รายรอบ สถานที่ส าคัญใกล้สถานีได้แก่ พิพิธภัณฑ์

ทหารเรือ โรงพยาบาลยุวประสารทไวทโยป -ถัมภ์ ไปรษณีย์สมุทรปราการ และการไฟฟ้า

นครหลวงสถานีย่อยปากน ้า 

 

 

 

 

 

 
สถานีรถไฟฟ้าโรงเรียนนายเรือ 

 

 

ป้ายแสดงแผนที่บริเวณสถานีรถไฟฟ้าโรงเรียนนายเรือ  

(บริษัทระบบขนส่งมวลชนกรุงเทพจ ากัด , 2562) 
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สถานีรถไฟฟ้าปากน ้า 

 สถานีรถ ไฟฟ้าปากน ้าตั ้งอยู ่บนถนนสุข ุมว ิท  บริเวณ หน้าว ิทยาล ัยสารพัดช่า ง

สมุทรปราการ ใกล้กับสามแยกหอนาฬิกาปากน ้า และศาลากลางจังหวัดสมุทรปราการ  

บริเวณโดยรอบสถานีมีชุมชนขนาดใหญ่ และเป็นจุดเชื่อมต่อการเดินทางที่ส าคัญของจังหวัด

สมุทรปราการ มีหน่วยงานราชการของจังหวัดสมุทรปราการหลายหน่วยงาน อยู่ใกล้กับ

ท่าเรือวิบูลย์ศรี สามารถโดยสารเรือข้ามฟากไปยังพระสมุทรเจดีย์ได้  สถานที่ส าคัญใกล้เคียง

อ่ืน ๆ ได้แก่ อุทยานการเรียนรู้อ่าวไทย วิหารพระพุทธชินราชมงคลปราการ ตลาดวิบูลย์ศรี 

 

สถานีรถไฟฟ้าปากน ้า 

 

ป้ายแสดงแผนที่บริเวณสถานีรถไฟฟ้าปากน ้า  

(บริษัทระบบขนส่งมวลชนกรุงเทพจ ากัด , 2562) 
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สถานีรถไฟฟ้าศรีนครินทร์ 

 สถานีรถไฟฟ้าศรีนครินทร์ตั ้งอยู่บนถนนสุขุมวิท  บริเวณสะพานข้ามคลองบางปิ้ง

และสามแยกการไฟฟ้าสมุทรปราการ โดยบริเวณดังกล่าวมีชุมชนคลองบางปิ้งซึ่งเป็นอีกหนึ่ง

ชุมชนขนาดใหญ่ ใกล้โรงเรียนนพคุณวิทยา สถานที่ส าคัญใกล้เคียงได้แก่ การไฟฟ้านคร

หลวงสมุทรปราการ ส านักงานสาธารณสุขจังหวัดสมุทรปราการ โรงพยาบาลสัตว์เทศบาล

นครสมุทรปราการ โรงพยาบาลเปาโลเมโมเรียลสมุทรปราการ ศูนย์พัฒนาเด็กเล็กเทศบาล

นครสมุทรปราการ และวัดชัยมงคล 

 

สถานีรถไฟฟ้าศรีนครินทร์ 

 

ป้ายแสดงแผนที่บริเวณสถานีรถไฟฟ้าศรีนครินทร์  

(บริษัทระบบขนส่งมวลชนกรุงเทพจ ากัด , 2562) 
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สถานีรถไฟฟ้าแพรกษา 

 ส ถ า น ีร ถ ไฟ ฟ ้า แ พ ร ก ษ า ตั ้ง อ ยู ่บ น ถ น น ส ุข ุม ว ิท  บ ร ิเ ว ณ ด ้า น ห น ้า โ ร ง เ ร ีย น

สม ุท รป ราก าร  เป ็น แห ล่งที ่พ ัก อาศ ัย  และม ีห ้า งส รรพส ิน ค ้าบิ ๊ก ซ ีซ ุป เป อร์เซ ็น เตอร ์ 

ห้างสรรพสินค้าโรบินสันไลฟ์สไตล์ 

 

สถานีรถไฟฟ้าแพรกษา 

 

ป้ายแสดงแผนที่บริเวณสถานีรถไฟฟ้าแพรกษา  
(บริษัทระบบขนส่งมวลชนกรุงเทพจ ากัด , 2562) 
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สถานีรถไฟฟ้าสายลวด 

 สถานีรถไฟฟ้าสายลวดตั้งอยู่บนถนนสุขุมวิท บริเวณปากซอยเทศบาลบางปู 43 ใกล้

แยกสายลวด เป็นแหล่งที่พักอาศัย 

 

สถานีรถไฟฟ้าสายลวด 

 

 

ป้ายแสดงแผนที่บริเวณสถานีรถไฟฟ้าสายลวด 
 (บริษัทระบบขนส่งมวลชนกรุงเทพจ ากัด , 2562)  
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สถานีรถไฟฟ้าเคหะสมุทรปราการ  

 สถานีรถไฟฟ้าเคหะฯตั้งอยู่บนถนนสุขุมวิท บริเวณปากซอยเทศบาลบางปู 50  เป็น

สถานีสิ้นสุดระยะโครงการ โดยบริเวณสถานีนี้จะมีศูนย์ซ่อมบ ารุงและอาคารจอดเชื่อมต่ออยู่

ในบริเวณใกล้เคียง อีกทั้งในบริเวณใกล้ๆ กันนี้จะมีจุดจอด แล้วจร เป็นแหล่งที ่พักอาศัย 

ตั้งอยู่ใกล้โรงเรียนปราณีเนาวบุตร และใกล้โรงงานสยามบอลล์สปอร์ตจ ากัด สถานที่ส าคัญ

ใกล้เคียงได้แก่ ฟาร์มจระเข้และสวนสัตว์สมุทรปราการ สหกรณ์การเกษตรเพื่อการตลาด

ลูกค้า ธ.ก.ส.สมุทรปราการ สถานีต ารวจชุมชน กม.30  

 

สถานีรถไฟฟ้าเคหะสมุทรปราการ  

 

ป้ายแสดงแผนที่บริเวณสถานีรถไฟฟ้าเคหะสมุทรปราการ 
(บริษัทระบบขนส่งมวลชนกรุงเทพจ ากัด , 2562) 
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ความแตกต่างผลของการเลือกโดยสารรถไฟฟ้าส่วนต่อขยายสายสีเขียวใต้ ช่วงสถานีปู่

เจ้าถึงสถานีเคหะสมุทรปราการ ในแต่ละลักษณะการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง  

1) ความแตกต่างด้านระยะทางต่อผลของการเลือกโดยสารรถไฟฟ้าส่วนต่อขยายสายสีเขียว

ใต้ ในแต่ละลักษณะการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง 

 แต่ละลักษณะการเปลี ่ยนรูปแบบการเดินทาง ส่วนใหญ่ไม่มีความแตกต่างด้าน

ระยะทางอย่างมีนัยส าคัญ ยกเว้นกลุ่มที่ 4 ซึ่งเป็น กลุ่มที่ในอดีตเดินทางโดยไม่ใช้รถไฟฟ้า 

ปัจจุบันใช้บริการทั้งส่วนแนวเดิมและส่วนต่อขยาย จุดเริ่มต้นและจุดหมายปลายทางอยู่นอก

ระยะ 1 กิโลเมตรจากสถานีรถไฟฟ้า ที่แตกต่างจากกลุ่มอ่ืน 

ผลการวิเคราะห์ความแปรปรวนของระยะทาง โดยวิธี  ANOVA  

  Sum of Squares df Mean Square F Sig. 

ระหว่างกลุ่ม 561.725 5 112.345 10.232 0.000 

ภายในกลุ่ม 26548.533 2418 10.980     

ทั้งหมด 27110.259 2423       

ผลการวิเคราะห์ความแปรปรวนของระยะทาง โดยวิธี  Least Significant Difference 

กลุ่ม 
Mean Difference 

(I-J) 
Std. 
Error 

Sig. 
95% Confidence Interval 

Lower 
Bound 

Upper 
Bound 

1 

2 -0.218 0.225 0.332 -0.659 0.223 
3 0.076 0.245 0.758 -0.405 0.556 
4 1.081* 0.221 0.000 0.649 1.514 
5 0.184 0.309 0.552 -0.422 0.789 
6 0.150 0.239 0.532 -0.320 0.619 

2 

1 0.218 0.225 0.332 -0.223 0.659 
3 0.294 0.225 0.191 -0.147 0.735 
4 1.299* 0.198 0.000 0.911 1.688 
5 0.402 0.293 0.171 -0.173 0.977 
6 0.368 0.219 0.093 -0.061 0.797 

3 

1 -0.076 0.245 0.758 -0.556 0.405 
2 -0.294 0.225 0.191 -0.735 0.147 
4 1.006* 0.221 0.000 0.573 1.438 
5 0.108 0.309 0.727 -0.498 0.713 
6 0.074 0.239 0.757 -0.395 0.543 
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กลุ่ม 
Mean Difference 

(I-J) 
Std. 
Error 

Sig. 
95% Confidence Interval 

Lower 
Bound 

Upper 
Bound 

4 

1 -1.081* 0.221 0.000 -1.514 -0.649 
2 -1.299* 0.198 0.000 -1.688 -0.911 
3 -1.006* 0.221 0.000 -1.438 -0.573 
5 -0.898* 0.290 0.002 -1.466 -0.329 
6 -0.932* 0.214 0.000 -1.352 -0.511 

5 

1 -0.184 0.309 0.552 -0.789 0.422 
2 -0.402 0.293 0.171 -0.977 0.173 
3 -0.108 0.309 0.727 -0.713 0.498 
4 0.898* 0.290 0.002 0.329 1.466 
6 -0.034 0.304 0.911 -0.631 0.563 

6 

1 -0.150 0.239 0.532 -0.619 0.320 
2 -0.368 0.219 0.093 -0.797 0.061 
3 -0.074 0.239 0.757 -0.543 0.395 
4 0.932* 0.214 0.000 0.511 1.352 
5 0.034 0.304 0.911 -0.563 0.631 

* นัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05  

2) ความแตกต่างด้านเวลาต่อผลของการเลือกโดยสารรถไฟฟ้าส่วนต่อขยายสายสีเขียวใต้  

ในแต่ละลักษณะการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง  

 แต่ละลักษณะการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง กลุ่มที่ 1 และ 2 ซึ่งเป็น กลุ่มที่ในอดีต

เดินทางโดยไม่ใช้รถไฟฟ้า  ปัจจุบันใช้บริการเฉพาะส่วนต่อขยาย มีความแตกต่างกันอย่างมี

นัยส าคัญ กลุ่มที่ 5 และ 6 ซึ่งเป็นกลุ่มที่ ในอดีตเดินทางโดยใช้รถไฟฟ้า  ปัจจุบันใช้บริการ

ทั้งส่วนแนวเดิมและส่วนต่อขยาย มีความแตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญ 

ผลการวิเคราะห์ความแปรปรวนของเวลา โดยวิธี  ANOVA 

  
Sum of 
Squares 

df 
Mean 

Square 
F Sig. 

ระหว่างกลุ่ม 252964.575 5 50592.915 58.128 0.000 

ภายในกลุ่ม 2104554.141 2418 870.370     

ทั้งหมด 2357518.716 2423       
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ผลการวิเคราะห์ความแปรปรวนของเวลา โดยวิธี Least Significant Difference 

กลุ่ม 
Mean Difference 

(I-J) 
Std. Error Sig. 

95% Confidence Interval 
Lower Bound Upper 

Bound 

1 

2 0.887 2.002 0.658 -3.039 4.813 
3 -29.508* 2.181 0.000 -33.785 -25.232 
4 -14.663* 1.964 0.000 -18.515 -10.811 
5 -7.567* 2.749 0.006 -12.958 -2.175 
6 -10.009* 2.131 0.000 -14.189 -5.829 

2 

1 -0.887 2.002 0.658 -4.813 3.039 
3 -30.395* 2.002 0.000 -34.321 -26.47 
4 -15.550* 1.764 0.000 -19.008 -12.092 
5 -8.454* 2.61 0.001 -13.572 -3.336 
6 -10.896* 1.948 0.000 -14.716 -7.076 

3 

1 29.508* 2.181 0.000 25.232 33.785 
2 30.395* 2.002 0.000 26.470 34.321 
4 14.845* 1.964 0.000 10.993 18.697 
5 21.941* 2.749 0.000 16.550 27.333 
6 19.499* 2.131 0.000 15.319 23.679 

4 

1 14.663* 1.964 0.000 10.811 18.515 
2 15.550* 1.764 0.000 12.092 19.008 
3 -14.845* 1.964 0.000 -18.697 -10.993 
5 7.096* 2.581 0.006 2.035 12.157 
6 4.654* 1.909 0.015 0.910 8.398 

5 

1 7.567* 2.749 0.006 2.175 12.958 
2 8.454* 2.61 0.001 3.336 13.572 
3 -21.941* 2.749 0.000 -27.333 -16.55 
4 -7.096* 2.581 0.006 -12.157 -2.035 
6 -2.442 2.71 0.368 -7.757 2.872 

6 

1 10.009* 2.131 0.000 5.829 14.189 
2 10.896* 1.948 0.000 7.076 14.716 
3 -19.499* 2.131 0.000 -23.679 -15.319 
4 -4.654* 1.909 0.015 -8.398 -0.91 
5 2.442 2.71 0.368 -2.872 7.757 

* นัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05  
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3) ความแตกต่างด้านค่าใช้จ่ายต่อผลของการเลือกโดยสารรถไฟฟ้าส่วนต่อขยายสายสีเขียว

ใต้ ในแต่ละลักษณะการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง  

แต่ละลักษณะการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง กลุ่มที่ 1 ซึ่งเป็นกลุ่มที่ในอดีตเดินทาง

โดยไม่ใช้รถไฟฟ้า  ปัจจุบันใช้บริการเฉพาะส่วนต่อขยาย จุดเริ่มต้นและจุดหมายปลายทาง

อยู่ในระยะ 1 กิโลเมตรจากสถานีรถไฟฟ้า  กลุ่มที่ 5 และ 6 ซึ่งเป็นกลุ่มที่ ในอดีตเดินทาง

โดยใช้รถไฟฟ้า  ปัจจุบันใช้บริการทั้งส่วนแนวเดิมและส่วนต่อขยาย  มีความแตกต่างกัน

อย่างมีนัยส าคัญ 

ผลการวิเคราะห์ความแปรปรวนของค่าใช้จ่าย โดยวิธี ANOVA 

  Sum of Squares df Mean Square F Sig. 

ระหว่างกลุ่ม 95705.990 5 19141.198 27.590 0.000 

ภายในกลุ่ม 1677527.263 2418 693.766     

ทั้งหมด 1773233.252 2423       

ผลการวิเคราะห์ความแปรปรวนของค่าใช้จ่าย โดยวิธี Least Significant Difference 

กลุ่ม Mean 
Difference (I-J) 

Std. 
Error 

Sig. 95% Confidence Interval 
Lower 
Bound 

Upper Bound 

1 

2 10.694* 1.787 0.000 7.189 14.199 
3 7.057* 1.947 0.000 3.239 10.875 
4 16.756* 1.754 0.000 13.317 20.195 
5 1.588 2.455 0.518 -3.226 6.401 
6 1.666 1.903 0.382 -2.066 5.397 

2 

1 -10.694* 1.787 0.000 -14.199 -7.189 
3 -3.637* 1.787 0.042 -7.142 -0.132 
4 6.062* 1.575 0.000 2.974 9.149 
5 -9.107* 2.33 0.000 -13.675 -4.538 
6 -9.029* 1.739 0.000 -12.439 -5.618 

3 

1 -7.057* 1.947 0.000 -10.875 -3.239 
2 3.637* 1.787 0.042 0.132 7.142 
4 9.699* 1.754 0.000 6.260 13.138 
5 -5.470* 2.455 0.026 -10.283 -0.656 
6 -5.392* 1.903 0.005 -9.123 -1.66 
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กลุ่ม 
Mean 

Difference (I-J) 
Std. 
Error 

Sig. 
95% Confidence Interval 

Lower Bound Upper Bound 

4 

1 -16.756* 1.754 0.000 -20.195 -13.317 
2 -6.062* 1.575 0.000 -9.149 -2.974 
3 -9.699* 1.754 0.000 -13.138 -6.26 
5 -15.168* 2.304 0.000 -19.687 -10.65 
6 -15.091* 1.705 0.000 -18.433 -11.748 

5 

1 -1.588 2.455 0.518 -6.401 3.226 
2 9.107* 2.33 0.000 4.538 13.675 
3 5.470* 2.455 0.026 0.656 10.283 
4 15.168* 2.304 0.000 10.65 19.687 
6 0.078 2.42 0.974 -4.667 4.823 

6 

1 -1.666 1.903 0.382 -5.397 2.066 
2 9.029* 1.739 0.000 5.618 12.439 
3 5.392* 1.903 0.005 1.660 9.123 
4 15.091* 1.705 0.000 11.748 18.433 
5 -0.078 2.42 0.974 -4.823 4.667 

* นัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05  

4) ความแตกต่างจ านวนการต่อรถต่อผลของการเลือกโดยสารรถไฟฟ้าส่วนต่อขยายสายสี

เขียวใต้ ในแต่ละลักษณะการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง  

แต่ละลักษณะการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางมีการเปลี่ยนแปลงจ านวนการต่อรถ ซึ่ง

เมื่อทดสอบสถิติไคสแควร์ พบว่าแต่ละกลุ่มไม่มีความแตกต่างอย่างที่นัยส าคัญทางสถิติที ่

ระดับ 0.05  

การเปลี่ยนแปลงจ านวนการต่อรถของแต่ละกลุ่ม  

กลุ่มที่ 
การเปลี่ยนแปลงจ านวนการต่อรถ (ครั้ง) 

ลดลง ไม่เปลี่ยนแปลง เพ่ิมขึ้น รวม 
3 2 1 0 1 2 

1 0 7 18 27 9 0 61 
2 2 16 25 33 13 0 89 
3 1 13 13 28 6 0 61 
4 1 5 25 50 15 2 98 
5 0 5 0 20 3 0 28 
6 1 12 9 35 9 1 67 

รวม 5 58 90 193 55 3 404 
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ผลการทดสอบสถิติไคสแควร์ของการเปลี่ยนแปลงจ านวนการต่อรถ  

  Value df Asymp. Sig. (2-sided) 

Pearson Chi-Square 35.497 25 0.080 

Likelihood Ratio 45.141 25 0.008 

Linear-by-Linear 
Association 

2.014 1 0.156 

N of Valid Cases 404     
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การค านวณผลกระทบส่วนเพิ่ม (Marginal Effect) 

ผลการวิเคราะห์การถดถอยเชิงอันดับในตารางที่ 5.5 ตารางที่ 5.10 และ

แบบจ าลองที่ 3-2 คือแบบจ าลองถดถอยโลจิสติกเชิงอันดับของกลุ่มตัวอย่างที่เดินทางข้าม

ส่วนแนวเดิมของรถไฟฟ้าและส่วนต่อขยายของรถไฟฟ้า สร้างขึ้นจากตัวแปรอิสระที่มี

นัยส าคัญที่ระดับ 0.05 ที่มีความสัมพันธ์ต่อแนวโน้มการเลือกใช้รถไฟฟ้าส่วนต่อขยาย ค่า

สัมประสิทธิ์การถดถอยแสดงในตารางที่ 5.14  

ตารางที ่ 5.14 ไม ่ส ามารถแปลผล เป็นความน่าจะเป ็นส่วน เพิ ่ม โดยตรงได ้ จ ึง

ค านวณหาค่าผลกระทบส่วนเพิ่ม (Marginal Effect) เพื่ออธิบายการเพิ่มขึ้นและลดลงของ

ความน่าจะเป็น 

ผลการค านวณผลกระทบส่วนเพิ่ม (Marginal Effect) ของแต่ละแบบจ าลองเป็น

ดังต่อไปนี้ 

1. แบบจ าลองที่ 1-2 

ผลกระทบส่วนเพิ่มของแบบจ าลองที่ 1-2 

ตัวแปร ตัวเลือก Delta-method 
dy/dx Std. Err.  z P>|z| Sig. 

Income 

-2 -0.004 0.001 -5.09 0.000 ** 
-1 -0.001 0.000 -4.90 0.000 ** 
0 -0.001 0.000 -4.72 0.000 ** 
1 0.001 0.000 4.47 0.000 ** 
2 0.005 0.001 5.13 0.000 ** 

Career2 

-2 0.175 0.024 7.27 0.000 ** 
-1 0.044 0.007 6.71 0.000 ** 
0 0.027 0.004 6.25 0.000 ** 
1 -0.025 0.004 -5.75 0.000 ** 
2 -0.221 0.030 -7.38 0.000 ** 

Career3 

-2 0.092 0.019 4.79 0.000 ** 
-1 0.023 0.005 4.61 0.000 ** 
0 0.014 0.003 4.46 0.000 ** 
1 -0.013 0.003 -4.24 0.000 ** 
2 -0.116 0.024 -4.82 0.000 ** 

Career5 

-2 0.170 0.024 7.15 0.000 ** 
-1 0.043 0.006 6.59 0.000 ** 
0 0.026 0.004 6.15 0.000 ** 
1 -0.024 0.004 -5.68 0.000 ** 
2 -0.214 0.030 -7.24 0.000 ** 

Headway -2 0.021 0.002 9.61 0.000 ** 
-1 0.005 0.001 8.48 0.000 ** 
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ตัวแปร ตัวเลือก Delta-method 
dy/dx Std. Err.  z P>|z| Sig. 

0 0.003 0.000 7.47 0.000 ** 
1 -0.003 0.000 -6.75 0.000 ** 
2 -0.026 0.003 -9.85 0.000 ** 

Change 

-2 0.058 0.010 5.53 0.000 ** 
-1 0.015 0.003 5.29 0.000 ** 
0 0.009 0.002 5.02 0.000 ** 
1 -0.008 0.002 -4.80 0.000 ** 
2 -0.073 0.013 -5.57 0.000 ** 

Fare 

-2 0.024 0.001 24.05 0.000 ** 
-1 0.006 0.000 15.53 0.000 ** 
0 0.004 0.000 11.40 0.000 ** 
1 -0.003 0.000 -9.45 0.000 ** 
2 -0.030 0.001 -29.54 0.000 ** 

Pattern3 

-2 -0.055 0.016 -3.39 0.001 ** 
-1 -0.014 0.004 -3.31 0.001 ** 
0 -0.008 0.003 -3.23 0.001 ** 
1 0.008 0.002 3.19 0.001 ** 
2 0.069 0.020 3.39 0.001 ** 

Pattern4 

-2 -0.048 0.014 -3.44 0.001 ** 
-1 -0.012 0.004 -3.36 0.001 ** 
0 -0.007 0.002 -3.25 0.001 ** 
1 0.007 0.002 3.24 0.001 ** 
2 0.060 0.018 3.44 0.001 ** 

Pattern5 

-2 -0.067 0.022 -3.02 0.002 ** 
-1 -0.017 0.006 -2.98 0.003 ** 
0 -0.010 0.004 -2.92 0.004 ** 
1 0.010 0.003 2.90 0.004 ** 
2 0.084 0.028 3.03 0.002 ** 

Pattern6 

-2 -0.060 0.017 -3.61 0.000 ** 
-1 -0.015 0.004 -3.52 0.000 ** 
0 -0.009 0.003 -3.40 0.001 ** 
1 0.009 0.003 3.39 0.001 ** 
2 0.075 0.021 3.61 0.000 ** 

 ** นัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 , * นัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05  

• ตัวแปรรายได้ (Income) พบว่ารายได้ที ่ เพิ ่ม  1 ,000 บาทต่อเดือน ท าให้

ความน่าจะเป็นที่จะใช้แน่นอน (2) เพิ่มขึ้น 0.005 ความน่าจะเป็นที่น่าจะใช้ 

(1) เพิ่มขึ้น 0.0001 ความน่าจะเป็นที่จะไม่แน่ใจ (0) ลดลง 0.0001 ความ
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น่าจะเป็นที่น่าจะไม่ใช้ (-1) ลดลง 0.001 ความน่าจะเป็นที่จะไม่ใช้แน่นอน 

(-2) ลดลง 0.004 

• ตัวแปรอาชีพ (Career) พบว่า เมื ่อ เทียบกับอาชีพนัก เรียนหรือนักศึกษา 

(Career1) 

o ผู้เดินทางที ่มีอาชีพข้าราชการหรือรัฐวิสาหกิจ (Career2) มีความ

น่าจะเป็นที่จะใช้แน่นอน (2) ลดลง 0.221 ความน่าจะเป็นที่น่าจะ

ใช้ (1 ) ลดลง 0 .025 ความน่าจะเป็นที ่จะไม่แน่ใจ  (0 ) เ พิ ่มขึ ้น 

0.027 ความน่าจะเป็นที่น่าจะไม่ใช้ (-1) เพิ่มขึ้น 0.044 ความน่าจะ

เป็นที่จะไม่ใช้แน่นอน (-2) เพ่ิมขึ้น 0.175  

o ผู้เดินทางที่มีอาชีพพนักงานบริษัทเอกชน (Career3) มีความน่าจะ

เป็นที่จะใช้แน่นอน (2) ลดลง 0.116 ความน่าจะเป็นที่น่าจะใช้ (1) 

ลดลง 0.013 ความน่าจะเป็นที่จะไม่แน่ใจ (0) เพิ่มขึ้น 0.014 ความ

น่าจะเป็นที่น่าจะไม่ใช้ ( -1) เพิ่มขึ้น 0.023 ความน่าจะเป็นที่จะไม่

ใช้แน่นอน (-2) เพ่ิมขึ้น 0.092 

o ผู้เดินทางที่มีอาชีพค้าขายหรือรับจ้าง (Career5) มีความน่าจะเป็น

ที ่จะใช้แน่นอน (2) ลดลง 0.214 ความน่าจะเป็นที ่น่าจะใช้ (1 ) 

ลดลง 0.024 ความน่าจะเป็นที่จะไม่แน่ใจ (0) เพิ่มขึ้น 0.026 ความ

น่าจะเป็นที่น่าจะไม่ใช้ (-1) เพิ่มขึ้น 0.043 ความน่าจะเป็นที่จะไม่

ใช้แน่นอน (-2) เพ่ิมขึ้น 0.170 

• ตัวแปรเวลาการปล่อยขบวนรถ (Headway) พบว่าเวลาที่เพิ่มขึ้น 1 นาที 

ท าให้ความน่าจะเป็นที ่จะใช้แน่นอน (2) ลดลง 0.026 ความน่าจะเป็นที ่

น่าจะใช้ (1) ลดลง 0.003 ความน่าจะเป็นที่จะไม่แน่ใจ (0) เพิ่มขึ้น 0.003 

ความน่าจะเป็นที่น่าจะไม่ใช้ (-1) เพิ่มขึ้น 0.005 ความน่าจะเป็นที่จะไม่ใช้

แน่นอน (-2) เพ่ิมขึ้น 0.021 
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• ตัวแปรการเปลี่ยนขบวนรถ (Change) พบว่าการเปลี่ยนขบวนรถที่สถานี

ส าโรง ท าให้ความน่าจะเป็นที่จะใช้แน่นอน (2) ลดลง 0.073 ความน่าจะ

เป็นที่น่าจะใช้ (1 ) ลดลง 0.008 ความน่าจะเป็นที ่จะไม่แน่ใจ (0) เพิ่มขึ้น 

0.009 ความน่าจะเป็นที่น่าจะไม่ใช้ (-1) เพิ่มขึ้น 0.015 ความน่าจะเป็นที่

จะไม่ใช้แน่นอน (-2) เพิ่มขึ้น 0.058 เมื่อเทียบกับการไม่เปลี่ยนขบวนรถที่

สถานีส าโรง 

• ตัวแปรค่าโดยสาร (Fare) พบว่าค่าโดยสารที ่เพิ ่มขึ ้น  1บาท ท าให้ความ

น่าจะเป็นที่จะใช้แน่นอน (2) ลดลง 0.030 ความน่าจะเป็นที่น่าจะใช้ (1 ) 

ลดลง 0.003 ความน่าจะเป็นที่จะไม่แน่ใจ (0) เพิ่มขึ้น 0.004 ความน่าจะ

เป็นที่น่าจะไม่ใช้ (-1) เพิ่มขึ้น 0.006 ความน่าจะเป็นที่จะไม่ใช้แน่นอน (-2) 

เพ่ิมขึ้น 0.024 

• ตัวแปรลักษณะการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง (Pattern) พบว่าเมื่อเทียบ

กับการเปลี่ยนรูปแบบของกลุ่มที่ 1 (Pattern1) 

o ผู ้เด ินทางที ่เปลี ่ยนรูปแบบการเดินทางกลุ ่มที ่ 3 (Pattern3)  ม ี

ความน่าจะเป็นที่จะใช้แน่นอน (2) เพ่ิมขึ้น 0.069 ความน่าจะเป็นที่

น่าจะใช้ (1) เพิ่มขึ้น 0.008 ความน่าจะเป็นที่จะไม่แน่ใจ (0) ลดลง 

0.008 ความน่าจะเป็นที่น่าจะไม่ใช้ ( -1) ลดลง 0.014 ความน่าจะ

เป็นที่จะไม่ใช้แน่นอน (-2) ลดลง 0.055 

o ผู ้เด ินทางที ่เปลี ่ยนรูปแบบการเดินทา งกลุ ่มที ่ 4  (Pattern4 )  มี

ความน่าจะเป็นที่จะใช้แน่นอน (2) เพิ่มขึ้น 0.060 ความน่าจะเป็นที่

น่าจะใช้ (1) เพิ่มขึ้น 0.007 ความน่าจะเป็นที่จะไม่แน่ใจ (0) ลดลง 

0.007 ความน่าจะเป็นที่น่าจะไม่ใช้ ( -1) ลดลง 0.012 ความน่าจะ

เป็นที่จะไม่ใช้แน่นอน (-2) ลดลง 0.048 

o ผู ้เด ินทางที ่เปลี ่ยนรูปแบบการเดินทางกลุ ่มที ่ 5  (Pattern5 )  มี

ความน่าจะเป็นที่จะใช้แน่นอน (2) เพ่ิมขึ้น 0.084 ความน่าจะเป็นที่
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น่าจะใช้ (1) เพิ่มขึ้น 0.010 ความน่าจะเป็นที่จะไม่แน่ใจ (0) ลดลง 

0.010 ความน่าจะเป็นที่น่าจะไม่ใช้ ( -1) ลดลง 0.017 ความน่าจะ

เป็นที่จะไม่ใช้แน่นอน (-2) ลดลง 0.067 

o ผู ้เด ินทางที ่เปลี ่ยนรูปแบบการเดินทางกลุ ่มที ่ 6  (Pattern6 )  มี

ความน่าจะเป็นที่จะใช้แน่นอน (2) เพ่ิมขึ้น 0.075 ความน่าจะเป็นที่

น่าจะใช้ (1) เพิ่มขึ้น 0.009 ความน่าจะเป็นที่จะไม่แน่ใจ (0) ลดลง 

0.009 ความน่าจะเป็นที่น่าจะไม่ใช้ ( -1) ลดลง 0.015 ความน่าจะ

เป็นที่จะไม่ใช้แน่นอน (-2) ลดลง 0.060 

2. แบบจ าลองที่ 2-2 

ผลกระทบส่วนเพิ่มของแบบจ าลองที่ 2-2 

ตัวแปร ตัวเลือก Delta-method 
dy/dx Std. Err.  z P>|z| Sig. 

Gender 

-2 -0.070 0.018 -3.89 0.000 ** 
-1 -0.020 0.006 -3.66 0.000 ** 
0 -0.004 0.002 -2.37 0.018 * 
1 0.020 0.005 3.61 0.000 ** 
2 0.075 0.019 3.91 0.000 ** 

Income 

-2 -0.004 0.002 -2.39 0.017 * 
-1 -0.001 0.000 -2.34 0.019 * 
0 0.0002 0.000 -1.88 0.060   
1 0.001 0.000 2.32 0.020 * 
2 0.004 0.002 2.40 0.016 * 

Career2 

-2 0.166 0.041 4.09 0.000 ** 
-1 0.048 0.012 3.84 0.000 ** 
0 0.010 0.004 2.46 0.014 * 
1 -0.047 0.012 -3.76 0.000 ** 
2 -0.177 0.043 -4.14 0.000 ** 

Career3 

-2 0.118 0.032 3.70 0.000 ** 
-1 0.034 0.010 3.48 0.000 ** 
0 0.007 0.003 2.33 0.020 * 
1 -0.033 0.010 -3.43 0.001 ** 
2 -0.126 0.034 -3.72 0.000 ** 

Career5 

-2 0.209 0.040 5.24 0.000 ** 
-1 0.060 0.013 4.72 0.000 ** 
0 0.012 0.005 2.62 0.009 ** 
1 -0.059 0.013 -4.59 0.000 ** 
2 -0.223 0.042 -5.31 0.000 ** 
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ตัวแปร ตัวเลือก Delta-method 
dy/dx Std. Err.  z P>|z| Sig. 

Headway 

-2 0.021 0.003 5.99 0.000 ** 
-1 0.006 0.001 5.28 0.000 ** 
0 0.001 0.000 2.63 0.009 ** 
1 -0.006 0.001 -5.14 0.000 ** 
2 -0.022 0.004 -6.03 0.000 ** 

Change 

-2 0.045 0.017 2.64 0.008 ** 
-1 0.013 0.005 2.57 0.010 ** 
0 0.003 0.001 1.96 0.050 * 
1 -0.013 0.005 -2.57 0.010 ** 
2 -0.048 0.018 -2.64 0.008 ** 

Fare 

-2 0.027 0.002 16.47 0.000 ** 
-1 0.008 0.001 10.60 0.000 ** 
0 0.002 0.001 2.93 0.003 ** 
1 -0.007 0.001 -9.99 0.000 ** 
2 -0.028 0.002 -17.38 0.000 ** 

 ** นัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 , * นัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05  

• ตัวแปรเพศ (Gender) พบว่าผู ้เดินทางเพศหญิงมีความน่าจะเป็นที ่จะใช้

แน่นอน (2) เพิ่มขึ้น 0.075 ความน่าจะเป็นที ่น่าจะใช้ (1 ) เพิ่มขึ้น 0.020 

ความน่าจะเป็นที่จะไม่แน่ใจ (0) ลดลง 0.004 ความน่าจะเป็นที่น่าจะไม่ใช้ 

(-1) ลดลง 0.020 ความน่าจะเป็นที่จะไม่ใช้แน่นอน (-2) ลดลง 0.070 เมื่อ

เทียบกับเพศชาย 

• ตัวแปรรายได้ (Income) พบว่ารายได้ที ่ เพิ ่ม  1 ,000 บาทต่อเดือน ทำให้

ความน่าจะเป็นที่จะใช้แน่นอน (2) เพิ่มขึ้น 0.004 ความน่าจะเป็นที่น่าจะใช้ 

(1) เพิ่มขึ้น 0.001 ความน่าจะเป็นที่จะไม่แน่ใจ (0) ลดลง 0.0002 ความ

น่าจะเป็นที่น่าจะไม่ใช้ (-1) ลดลง 0.001 ความน่าจะเป็นที่จะไม่ใช้แน่นอน 

(-2) ลดลง 0.004 

• ตัวแปรอาชีพ (Career) พบว่า เมื ่อ เทียบกับอาชีพนัก เรียนหรือนักศึกษา 

(Career1) 
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o ผู้เดินทางที ่มีอาชีพข้าราชการหรือรัฐวิสาหกิจ (Career2) มีความ

น่าจะเป็นที่จะใช้แน่นอน (2) ลดลง 0.177 ความน่าจะเป็นที่น่าจะ

ใช้ (1 ) ลดลง 0 .0 47 ความน่าจะเป็นที ่จะไม่แน่ใจ  (0 ) เ พิ ่มขึ ้น 

0.010 ความน่าจะเป็นที่น่าจะไม่ใช้ (-1) เพิ่มขึ้น 0.048 ความน่าจะ

เป็นที่จะไม่ใช้แน่นอน (-2) เพ่ิมขึ้น 0.166 

o ผู้เดินทางที่มีอาชีพพนักงานบริษัทเอกชน (Career3) มีความน่าจะ

เป็นที่จะใช้แน่นอน (2) ลดลง 0.126 ความน่าจะเป็นที่น่าจะใช้ (1) 

ลดลง 0.033 ความน่าจะเป็นที่จะไม่แน่ใจ (0) เพ่ิมขึ้น 0.007 ความ

น่าจะเป็นที่น่าจะไม่ใช้ ( -1) เพิ่มขึ้น 0.034 ความน่าจะเป็นที่จะไม่

ใช้แน่นอน (-2) เพ่ิมขึ้น 0.118 

o ผู้เดินทางที่มีอาชีพค้าขายหรือรับจ้าง (Career5) มีความน่าจะเป็น

ที่จะใช้แน่นอน (2) ลดลง 0.23 ความน่าจะเป็นที่น่าจะใช้ (1) ลดลง 

0.059 ความน่าจะเป็นที่จะไม่แน่ใจ (0) เพิ่มขึ้น 0.012 ความน่าจะ

เป็นที ่น ่าจะไม่ใช้ ( -1) เพิ ่มขึ ้น  0 .060 ความน่าจะเป็นที ่จะไม่ใช้

แน่นอน (-2) เพ่ิมขึ้น 0.209 

• ตัวแปรเวลาการปล่อยขบวนรถ (Headway) พบว่าเวลาที่เพิ่มขึ้น 1 นาที 

ทำให้ความน่าจะเป็นที ่จะใช้แน่นอน (2) ลดลง 0.022 ความน่าจะเป็นที ่

น่าจะใช้ (1) ลดลง 0.006 ความน่าจะเป็นที่จะไม่แน่ใจ (0) เพิ่มขึ้น 0.001 

ความน่าจะเป็นที่น่าจะไม่ใช้ (-1) เพิ่มขึ้น 0.006 ความน่าจะเป็นที่จะไม่ใช้

แน่นอน (-2) เพ่ิมขึ้น 0.021 

• ตัวแปรการเปลี่ยนขบวนรถ (Change) พบว่าการเปลี่ยนขบวนรถที่สถานี

สำโรง ทำให้ความน่าจะเป็นที่จะใช้แน่นอน (2) ลดลง 0.048 ความน่าจะ

เป็นที่น่าจะใช้ (1 ) ลดลง 0.013 ความน่าจะเป็นที่จะไม่แน่ใจ (0) เพิ่มขึ้น 

0.003 ความน่าจะเป็นที่น่าจะไม่ใช้ (-1) เพิ่มขึ้น 0.013 ความน่าจะเป็นที่

จะไม่ใช้แน่นอน (-2) เพิ่มขึ้น 0.045 เมื่อเทียบกับการไม่เปลี่ยนขบวนรถที่

สถานีสำโรง 
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• ตัวแปรค่าโดยสาร (Fare) พบว่าค่าโดยสารที ่เ พิ ่มขึ ้น  1บาท ทำให้ความ

น่าจะเป็นที่จะใช้แน่นอน (2) ลดลง 0.028 ความน่าจะเป็นที่น่าจะใช้ (1 ) 

ลดลง 0.007 ความน่าจะเป็นที่จะไม่แน่ใจ (0) เพิ่มขึ้น 0.002 ความน่าจะ

เป็นที่น่าจะไม่ใช้ (-1) เพิ่มขึ้น 0.00 ความน่าจะเป็นที่จะไม่ใช้แน่นอน (-2) 

เพ่ิมขึ้น 0.027 
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3. แบบจำลองที่ 3-2 

ผลกระทบส่วนเพิ่มของแบบจ าลองที่ 3-2 

ตัวแปร ตัวเลือก Delta-method 
dy/dx Std. Err.  z P>|z| Sig. 

Income 

-2 -0.004 0.001 -4.66 0.000 ** 
-1 -0.001 0.000 -4.38 0.000 ** 
0 -0.001 0.000 -4.36 0.000 ** 
1 0.0002 0.000 2.74 0.006 ** 
2 0.005 0.001 4.72 0.000 ** 

Career2 

-2 0.184 0.032 5.72 0.000 ** 
-1 0.039 0.008 5.20 0.000 ** 
0 0.036 0.007 5.13 0.000 ** 
1 -0.011 0.004 -2.91 0.004 ** 
2 -0.248 0.043 -5.81 0.000 ** 

Career3 

-2 0.082 0.027 3.10 0.002 ** 
-1 0.018 0.006 3.01 0.003 ** 
0 0.016 0.005 3.01 0.003 ** 
1 -0.005 0.002 -2.27 0.023 * 
2 -0.111 0.036 -3.12 0.002 ** 

Career5 

-2 0.154 0.032 4.80 0.000 ** 
-1 0.033 0.007 4.46 0.000 ** 
0 0.030 0.007 4.43 0.000 ** 
1 -0.010 0.003 -2.75 0.006 ** 
2 -0.207 0.043 -4.85 0.000 ** 

Headway 

-2 0.021 0.003 7.52 0.000 ** 
-1 0.004 0.001 6.48 0.000 ** 
0 0.004 0.001 6.32 0.000 ** 
1 -0.001 0.000 -3.07 0.002 ** 
2 -0.028 0.004 -7.75 0.000 ** 

Change 

-2 0.066 0.013 4.95 0.000 ** 
-1 0.014 0.003 4.62 0.000 ** 
0 0.013 0.003 4.56 0.000 ** 
1 -0.004 0.001 -2.80 0.005 ** 
2 -0.089 0.018 -5.01 0.000 ** 

Fare 

-2 0.023 0.001 18.06 0.000 ** 
-1 0.005 0.000 10.99 0.000 ** 
0 0.004 0.000 10.66 0.000 ** 
1 -0.001 0.000 -3.38 0.001 ** 
2 -0.031 0.001 -23.23 0.000 ** 

** นัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 ,  * นัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 
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• ตัวแปรรายได้ (Income) พบว่ารายได้ที ่ เพิ ่ม  1 ,000 บาทต่อเดือน ทำให้

ความน่าจะเป็นที่จะใช้แน่นอน (2) เพิ่มขึ้น 0.005 ความน่าจะเป็นที่น่าจะใช้ 

(1) เพิ่มขึ้น 0.0002 ความน่าจะเป็นที่จะไม่แน่ใจ (0) ลดลง 0.0007 ความ

น่าจะเป็นที่น่าจะไม่ใช้ (-1) ลดลง 0.001 ความน่าจะเป็นที่จะไม่ใช้แน่นอน 

(-2) ลดลง 0.004 

• ตัวแปรอาชีพ (Career) พบว่า เมื ่อ เทียบกับอาชีพนัก เรียนหรือนักศึกษา 

(Career1) 

o ผู้เดินทางที ่มีอาชีพข้าราชการหรือรัฐวิสาหกิจ (Career2) มีความ

น่าจะเป็นที่จะใช้แน่นอน (2) ลดลง 0.248 ความน่าจะเป็นที่น่าจะ

ใช้ (1 ) ลดลง 0 .0 11 ความน่าจะเป็นที ่จะไม่แน่ใจ  (0 ) เ พิ ่มขึ ้น 

0.036 ความน่าจะเป็นที่น่าจะไม่ใช้ (-1) เพ่ิมขึ้น 0.039 ความน่าจะ

เป็นที่จะไม่ใช้แน่นอน (-2) เพ่ิมขึ้น 0.184  

o ผู้เดินทางที่มีอาชีพพนักงานบริษัทเอกชน (Career3) มีความน่าจะ

เป็นที่จะใช้แน่นอน (2) ลดลง 0.111 ความน่าจะเป็นที่น่าจะใช้ (1) 

ลดลง 0.005 ความน่าจะเป็นที่จะไม่แน่ใจ (0) เพิ่มขึ้น 0.016 ความ

น่าจะเป็นที่น่าจะไม่ใช้ ( -1) เพิ่มขึ้น 0.018 ความน่าจะเป็นที่จะไม่

ใช้แน่นอน (-2) เพ่ิมขึ้น 0.082 

o ผู้เดินทางที่มีอาชีพค้าขายหรือรับจ้าง (Career5) มีความน่าจะเป็น

ที ่จะใช้แน่นอน (2) ลดลง 0 .207 ความน่าจะเป็นที ่น่าจะใช้ (1 ) 

ลดลง 0.010 ความน่าจะเป็นที่จะไม่แน่ใจ (0) เพิ่มขึ้น 0.030 ความ

น่าจะเป็นที่น่าจะไม่ใช้ ( -1) เพิ่มขึ้น 0.033 ความน่าจะเป็นที่จะไม่

ใช้แน่นอน (-2) เพ่ิมขึ้น 0.154 

• ตัวแปรเวลาการปล่อยขบวนรถ (Headway) พบว่าเวลาที่เพิ่มขึ้น 1 นาที 

ทำให้ความน่าจะเป็นที ่จะใช้แน่นอน (2) ลดลง 0.028 ความน่าจะเป็นที ่

น่าจะใช้ (1) ลดลง 0.001 ความน่าจะเป็นที่จะไม่แน่ใจ (0) เพิ่มขึ้น 0.004 
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ความน่าจะเป็นที่น่าจะไม่ใช้ (-1) เพิ่มขึ้น 0.004 ความน่าจะเป็นที่จะไม่ใช้

แน่นอน (-2) เพ่ิมขึ้น 0.021 

• ตัวแปรการเปลี่ยนขบวนรถ (Change) พบว่าการเปลี่ยนขบวนรถที่สถานี

สำโรง ทำให้ความน่าจะเป็นที่จะใช้แน่นอน (2) ลดลง 0.089 ความน่าจะ

เป็นที่น่าจะใช้ (1 ) ลดลง 0.004 ความน่าจะเป็นที่จะไม่แน่ใจ (0) เพิ่มขึ้น 

0.013 ความน่าจะเป็นที่น่าจะไม่ใช้ (-1) เพิ่มขึ้น 0.014 ความน่าจะเป็นที่

จะไม่ใช้แน่นอน (-2) เพิ่มขึ้น 0.066 เมื่อเทียบกับการไม่เปลี่ยนขบวนรถที่

สถานีสำโรง 

• ตัวแปรค่าโดยสาร (Fare) พบว่าค่าโดยสารที ่เ พิ ่มขึ ้น  1บาท ทำให้ความ

น่าจะเป็นที่จะใช้แน่นอน (2) ลดลง 0.031 ความน่าจะเป็นที่น่าจะใช้ (1 ) 

ลดลง 0.001 ความน่าจะเป็นที่จะไม่แน่ใจ (0) เพิ่มขึ้น 0.004 ความน่าจะ

เป็นที่น่าจะไม่ใช้ (-1) เพิ่มขึ้น 0.005 ความน่าจะเป็นที่จะไม่ใช้แน่นอน (-2) 

เพ่ิมขึ้น 0.023 
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แบบสอบถาม 

แบบสอบถามชุดที่ 1 
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แบบสอบถามชุดที่ 2 
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แบบสอบถามชุดที่ 3 
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แบบสอบถามชุดที่ 4 
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ภาพบรรยากาศการลงพื้นที่เก็บข้อมูล  
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