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Abstract 

The objectives of the study on affecting factors on accessing public railway  
transportation in Bangkok Metropolitan are 1) to examine the factors influencing the use of the 
public transportation system, and 2) to investigate the factors affecting access to public railways. 
The research employed a mixed methodology, combining quantitative methods with data  
collected from a sample of 815 public transportation users. The data were analyzed using 
descriptive statistics and binary logistic models. In addition, qualitative methodology was  
utilized, which involved conducting in-depth interviews with officials from the Ministry of 
Transport, private sector executives, and service users. Content analysis was applied to generate 
inductive analysis and draw conclusions. The research findings indicated that there is no 
significant relationship between the group of rail transit users (Group A) and non-users (Group 
B). However, a significant relationship exists between rail transit users (Group A) and non-users 
(Group C). Based on this study, the recommendations include developing an electric bus and QR 
code functionality to enhance the efficiency of the connectivity system with the rail transportation 
network, considering fare pricing, and providing support for low-income individuals. For further 
research, this comprises examining the price structure, which is a significant factor in travel 
expenses, and studying price elasticity on different routes within the public transportation system.  
This research can serve as a basis for testing and implementing measures that would increase 
passenger accessibility to the rail system and potentially reduce fares in the future. Applying the 
proposed recommendations would be beneficial for the development of Thailand's mass rail 
transportation system in the future. 
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บทที่ 1 

  

บทน า 
 

1.1 ความเป็นมาและความส าคัญของปัญหา 
 

การขนส่งเป็นแหล่งสร้างรายได้และช่องทางส าคญัในการเชื่อมโยงกิจการและผูบ้ริโภค
ทัว่ไปในทุกภูมิภาค นอกจากนี้  เป็นเคร่ืองมือส าคญัในการเพิ่มความมัน่คงของการค้าและการผลิต 
โดยการขนส่งสามารถส่งเสริมการเจริญเติบโตของระบบเศรษฐกิจได้โดยตรง หลายประเทศได้
พฒันาโครงสร้างพื้นฐานการขนส่งเพื่อสนับสนุนการพฒันาเศรษฐกิจของพวกเขา ซึ่ งเป็นการลงทุน
ท่ีส าคญัอย่างมากในอนาคตท่ีมีการเปลี่ยนแปลงเศรษฐกิจและการคา้ทัว่โลกท่ีเร่งรีบขึ้นอย่างต่อเนื่อง 
ดังนั้นการพฒันาระบบการขนส่งจะมีประโยชน์สูงสุดในการสนับสนุนการเจริญของระบบเศรษฐกิจ
ในปัจจุบันและอนาคต การศึกษาเศรษฐศาสตร์การขนส่งในระยะเร่ิมแรกเป็นการวิเคร าะห์
ประวตัิศาสตร์และพฒันาการของระบบการขนส่งท่ีมีความหลากหลาย โดยการศึกษาไปจนถึงระบบ
การขนส่งทางเรือ รถไฟ ถนน อากาศ และท่อ เพื่อเขา้ใจและวิเคราะห์เหตุผลท่ีท าให้แต่ละระบบมี
ความส าคญัและเหมาะสมในสถานการณ์และสภาพแวดลอ้มท่ีแตกต่างกันไป นอกจากนี้การศึกษา
ระบบการขนส่งภายในเมืองเป็นเร่ืองส าคญัเนื่องจากเป็นการขนส่งสาธารณะท่ีมีผลกระทบต่อชี วิต
ของประชาชนอย่างมาก จึงเป็นปัญหาท่ีต้องได้รับการแก้ไขและพัฒนาอย่างต่อเนื่อง เพื่อให้เกิด
ความสะดวกสบายและเป็นประโยชน์ต่อการเคลื่อนท่ีของประชาชนในเมืองและทั่วไป (ดาราวรรณ 
วิรุฬหผล, 2553) 

 
ปัญหาการจราจรติดขัดถือเป็นส่ิงท่ีกระทบกับการใช้ชี วิตของประชาชนในพื้นท่ี

กรุงเทพมหานครและปริมณฑลมาเป็นเวลานาน ก่อให้เกิดผลกระทบทางเศรษฐกิจมากมาย เช่น การ
ปรับเปลี่ยนพฤติกรรมหรือวิธีการเดินทางของคนกรุงเทพฯ การบริโภคเชื้อเพลิงพลงังานท่ีเพิ่มขึ้น 
การลงทุนโครงสร้างพื้นฐานของภาครัฐเพื่อแก้ปัญหาด้านการจราจร ปัญหาการจราจรติดขดันี้ เป็น
ปัญหาท่ีซับซ้อนและสะสมอยู่กับคนกรุงเทพฯ มาหลายปี จนถูกจัดอนัดับให้เป็นเมืองท่ีรถติดอนัดับ
ต้น ๆ ของโลกจากหลายหน่วยงานในต่างประเทศ ทั้ งนี้  หากพิจารณาถึงสาเหตุของการจราจรท่ี
ติดขดัในกรุงเทพฯ น่าจะมาจากหลายปัจจัย ทั้งการจัดวางผงัเมือง รวมถึงปริมาณรถยนต์ในกรุงเทพฯ 
ท่ีเพิ่มขึ้นอย่างรวดเร็ว ในขณะท่ีพื้นผิวการจราจรในระดับดินไม่สามารถรองรับปริมาณรถยนต์ ท่ีมี
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จ านวนสะสมและเพิ่มขึ้นในแต่ละปีได้ อีกทั้งระบบขนส่งสาธารณะในปัจจุบันยังไม่เพียงพอท่ีจะ
รองรับกับจ านวนประชากรท่ีใช้บริการเพิ่มขึ้น นอกจากนี้  การขยายตวัของเศรษฐกิจในกรุงเทพฯ ยงั
ก่อให้เกิดกิจกรรมในเขตเมืองชั้นในของกรุงเทพฯ ท่ีหนาแน่น ส่งผลให้จ านวนประชากรเกิดการ
กระจุกตัวอยู่ในพื้นท่ีดังกล่าวเพิ่มสูงตามไปด้วย จึงกลายเป็นท่ีมาของปัญหาวิกฤตจราจรใน
กรุงเทพฯ ท่ีประสบอยู่ในขณะนี้  (ฐานเศรษฐกิจ, 2559) 

 
หนึ่งในสาเหตุส าคญัของปัญหาการจราจรติดขดัในกรุงเทพฯ คือรถยนต์บนท้องถนนท่ีมี

จ านวนมาก และบริการการขนส่งท่ีไม่เพียงพอต่อความต้องการของประชากรท าให้สัดส่วนในการ
ใช้บริการขนส่งสาธารณะน้อยเม่ือเทียบกับการใช้ยานพาหนะส่วนตวั จากผลส ารวจลกัษณะการ
เดินทางของประชากรกรุงเทพมหานคร จังหวัดปริมณฑล และพื้นท่ีต่อเนื่อง ในปี 2562 พบว่า 
ปริมาณการเดินทางในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล มีปริมาณรวม 11,124.3 ลา้นเท่ียวต่อปี 
และมีสัดส่วนการเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะคิดเป็นร้อยละ 19.24 เม่ือเทียบกับการใช้
ยานพาหนะส่วนบุคคล โดยในจ านวนนี้ คิดเป็นผูโ้ดยสารท่ีใช้รถโดยสารประจ าทางถึงร้อยละ 80 
(ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร ศูนยเ์ทคโนโลยีสารสนเทศการขนส่งและจราจร , 
2562) จะเห็นได้ว่าสัดส่วนของผูใ้ช้บริการขนส่งสาธารณะยังน้อยเม่ือเทียบกับการใช้ยานพาหนะ
ส่วนบุคคล ซึ่ งการท่ีประชาชนใช้บริการระบบขนส่งมวลชนน้อยเกิดจากหลายปัจจัย เช่น ระบบ
ขนส่งมวลชนยงัไม่ทั่วถึงในหลาย ๆ  พื้นท่ี ตั๋วโดยสารมีราคาแพง ตารางระบบขนส่งสาธารณะมี
ความไม่แน่นอนท าให้ผูโ้ดยสารไม่สามารถวางแผนการเดินทางท่ีแน่นอนได้ สภาพรถโดยสารเก่า
และไม่สะอาด 
 

ปัจจัยหนึ่ ง ท่ีส่งผลให้ มีการใช้ระบบขนส่งมวลชนน้อย คือ  ราคาตั๋วโดยสารท่ีสูง 
โดยเฉพาะอย่างยิ่งราคาตัว๋โดยสารรถไฟฟ้าซ่ึงแพงท่ีสุดในบรรดาบริการขนส่งสาธารณะอื่น ๆ โดย
เฉลี่ยอยู่ท่ี 28.30 ต่อเท่ียว (Transtime, 2020) จึงท าให้มีประชาชนเป็นจ านวนมากไม่สามารถเข้าถึง
บริการรถไฟฟ้าได้ นอกจากนี้  เม่ือเทียบอตัราส่วนค่าตั๋วรถไฟฟ้ารายวนักับรายได้ขั้นต ่ารายวันของ
ประชากรในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลแล้ว พบว่า ผูโ้ดยสารต้องใช้รายได้ร้อยละ 26 - 28 
ของตนเองในการซ้ือตั๋วรถไฟฟ้ารายวัน ซ่ึงถือได้ว่าเป็นอตัราส่วนท่ีสูงมากเม่ือเทียบกับประเทศ 
อื่น ๆ เช่น ปารีสมีค่าใช้จ่ายเพื่อการเดินทางด้วยรถไฟฟ้าเพียงร้อยละ 3 ลอนดอนร้อยละ 5 โตเกียว
ร้อยละ 9 และสิงคโปร์ร้อยละ 5 เท่านั้น (มูลนิธิเพื่อผูบ้ริโภค, 2563) เม่ือพิจารณาระบบขนส่งมวลชน
ของประเทศเหล่านี้แล้ว พบว่า ประเทศเหล่านี้ มีการใช้ระบบตัว๋ร่วมจึงท าให้ค่าโดยสารมีราคาท่ีถูก
ลงเพราะไม่มีการหักค่าแรกเข้าเม่ือมีการเปลี่ยนประเภทยานพาหนะ ดังนั้น จะเห็นได้ว่าระบบตั๋ว
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ร่วมมีส่วนท าให้ประชาชนเขา้ถึงระบบขนส่งสาธารณะได้มากขึ้น ซึ่ งจะส่งผลให้ประชาชนนิยมใช้
ระบบขนส่งสาธารณะมากขึ้นในระยะยาว 

 
งานวิจัยหลายเร่ืองได้ท าการศึกษาเกี่ยวกับปัจจัยท่ีส่งผลกระทบต่อความตั้งใจในการใช้

ระบบขนส่งสาธารณะ ซึ่ งเป็นการศึกษาท่ีเป็นเฉพาะในแต่ละเส้นทาง แต่ยังไม่มีงานวิจัยเกี่ยวกับ
ปัจจัยท่ีมีผลต่อการเขา้ถึงบริการระบบโครงข่ายขนส่งสาธารณะทางรางเขตกรุงเทพมหานครและ
ปริมณฑล ดังนั้น ในการศึกษานี้ผูวิ้จัยมีความสนใจท่ีจะศึกษาปัจจัยท่ีมีผลต่อการเขา้ถึงบริการระบบ
โครงข่ายขนส่งสาธารณะทางรางเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล โดยเฉพาะระบบรางท่ีมีการ
พฒันาและเพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่อง และเงินลงทุนจ านวนมาก แต่พบว่ามีมีประชากรในเขตกรุงเทพมหา
นครและปริมณฑลใช้งานเพียง 4% ของจ านวนประชากรท่ีอาศยัทั้งหมด ทั้งนี้  ยงัศึกษาเร่ือง ระบบ 
Feeder เพื่อน าผูโ้ดยสารเขา้ระบบขนส่งทางรางอีกด้วย ผลท่ีคาดหวงัจากการศึกษานี้คือเพิ่มจ านวน
ผูใ้ช้บริการขนส่งสาธารณะในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลอย่างมากขึ้น โดยเฉพาะระบบราง 
และในระยะยาวอาจส่งผลให้เกิดการแก้ไขปัญหาการจราจรติดขดัและลดการใช้เชื้อเพลิงในเขต
กรุงเทพมหานครและปริมณฑลอีกด้วย 
 

1.2 ค าถามในการวิจัย 
 
1.2.1 ปัจจัยท่ีส่งผลต่อการใช้บริการขนส่งสาธารณะทางราง ผูใ้ช้บริการ มีอะไรบ้าง  
1.2.2 ปัจจัยการท่ีเพิ่มประสิทธิภาพการเขา้ถึงระบบราง ของผูใ้ช้บริการและผูใ้ห้บริการ มี

อะไรบ้าง  
 

1.3 วัตถุประสงค์ในการวิจัย 
 

1.3.1 ศึกษาปัจจัยการเข้าถึงการใช้ระบบขนสาธารณะทางรางในเขตกรุงเทพและ
ปริมณฑลอย่างมีประสิทธิภาพ  

1.3.2 ศึกษาโครงข่ายเพื่อเชื่อมต่อระบบขนส่งสาธารณะทางรางในเขตกรุงเทพและ
ปริมณฑล 
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1.4 ขอบเขตของการวิจัย 
 

1.4.1 ขอบเขตด้านประชากร  
 
ประชากร คือ  กลุ่มผู ้อยู่อาศัยในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลท่ีเดินทางใน

กรุงเทพมหานครและปริมณฑลเป็นประจ า ด้วยระบบขนส่งสาธารณะ ประเภทรถไฟฟ้าและรถเมล์
ปรับอากาศ ขสมก. ครอบคลุมพื้นท่ีจังหวดักรุงเทพมหานคร ปทุมธานี นนทบุรี สมุทรปราการ 

 
1.4.2 ขอบเขตด้านเนื้อหา  
 
การวิจัยครั้ งนี้ มุ่งเน้นศึกษาเกี่ยวกับการศึกษาปัจจัยท่ีมีต่อการใช้บริการระบบโครงข่าย

ขนส่งสาธารณะในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลรและปริมณฑล โดยแฉพาะการใช้บริการ
ระบบขนส่งทางราง โดยได้ท าการศึกษาคน้คว้าขอ้มูลท่ีเกี่ยวขอ้งจากแหล่งขอ้มูลท่ีน่าเชื่อถือ เช่น 
เอกสารงานวิจัยทางวิชาการ หนังสือ ขอ้มูลจากเว็บไซต์ของหน่วยงานทั้งภาครัฐและเอกชน พร้อม
ทั้งได้เก็บรวบรวมขอ้มูลเชิงคุณภาพและเชิงปริมาณจากกลุ่มตวัอย่างท่ีเลือกไว ้

 
1.4.3 ขอบเขตด้านระยะเวลา 
 
ระยะเวลาในการเก็บรวบรวมข้อมูลเชิงคุณภาพและเชิงปริมาณของการวิจัยครั้ งนี้  

ด าเนินการในเดือน กรกฎาคม 2565 ถึงเดือนธันวาคม 2565 ระยะเวลาท่ีท าการวิจัยรวมทั้งส้ิน 6 
เดือน 

 

1.5 กรอบแนวคดิการวิจัย 
 
จากการศึกษาปัจจัยท่ีส่งผลต่อการใช้บริการขนส่งสาธารณะทางรางพร้อมทั้งแนวคิดและ

ทฤษฎีท่ีเกี่ยวขอ้งต่าง ๆ ผูวิ้จัยสามารถก าหนดตวัแปรในการศึกษาครั้ งนี้ได้ดังต่อไปนี้  
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 ตวัแปรอิสระ                  ตวัแปรตาม 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปท่ี 1.1 กรอบแนวคิดงานวิจัย 
 

1.6 สมมติฐานของการวจิัย 
 

1.6.1 ปัจจัยส่วนบุคคล ได้แก่ เพศ อาชีพ อายุ การศึกษา รายได้เฉลี่ยต่อเดือน การออม 
จ านวนผูพ้กัอาศยัรวมกัน ประเภทท่ีพกัอาศัย ค่าใช้จ่ายรวมต่อเดือน และจังหวดัท่ีอยู่อาศยั มีผลต่อ
การใช้ระบบขนส่งสาธารณะ 

1.6.2 พฤติกรรมการในการเดินทาง การใช้ยานพาหนะมีผลต่อการเดินทาง ค่าใช้จ่ายการ
เดินทาง และการใช้ระบบขนส่งสาธารณะ 

 
 
 

ปัจจัยส่วนบุคคล 
1) เพศ 2) อาชีพ 
3) อายุ 4) การศึกษา 
5) รายได้เฉลี่ยต่อเดือน 
6) การออม   
7) จ านวนผูพ้กัอาศยัรวมกัน 
8) ประเภทท่ีพกัอาศยั 
9) ค่าใช้จ่ายรวมต่อเดือน  
10) จังหวดัท่ีอาศยั 
 
 

การใช้บริการขนส่งสาธารณะของ
ประชากร 

1) ใช้บริการขนส่งสาธารณะทางราง 
2) ไม่ใช้บริการขนส่งสาธารณะทาง

ราง 
3) ใช้ระบบขนส่งสาธารณะระบบ

รางร่วมกับระบบอื่น 

พฤติกรรมในการเดินทางและการใช้
ยานพาหนะ 
1) ประเภทยานพาหนะท่ีใช้เดินทาง 
2) ค่าใช้จ่ายในการเดินทางต่อเดือน 
3) ความถี่ในการเดินทาง 
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1.7 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 
 

1.7.1 ผูใ้ห้บริการระบบขนส่งมวลชนและภาครัฐสามารถน าผลท่ีได้จากการศึกษาไปปรับ
ใช้ในการก าหนดนโยบายเพื่อดึงดูดประชาชนให้ใช้ระบบขนส่งมวลชนมากขึ้น โดยเฉพาะการ
ขนส่งทางราง ซึ่ งการท่ีประชาชนใช้ขนส่งสาธารณะมากขึ้นจะเป็นการช่วยลดการใช้ยานพาหนะ
ส่วนบุคคลซึ่งเป็นปัจจัยหลกัท่ีก่อให้เกิดปัญกาการจราจรติดขดั 

1.7.2 ผูใ้ห้บริการระบบขนส่งมวลชนทั้งภาครัฐและเอกชนสามารถน าปัจจัยท่ีส่งผลต่อการ
ใช้บริการมาปรับปรุงเพิ่มประสิทธิภาพ ช่วยอ านวยความสะดวกให้กับผูใ้ช้บริการ และเป็นการลดค่า
โดยสารเพื่อให้ประชาชนสามารถเขา้ถึงบริการระบบขนส่งมวลชนทางรางได้เพิ่มขึ้น 

 

1.8 นิยามศัพท์ 
 

การเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะทางรางในกรุงเทพมหานครและปริมณฑลโดยการศึกษา
ในครั้ งนี้จะท าศึกษาปัจจัยในด้านประชากรณ์ศาสตร์ ด้านยานพาหนะในการเดินทาง ท่ีส่งผลต่อการ
เข้ามาใช้บริการระบบขนส่งทางราง โดยท าการศึกษากลุ่มตัวอย่างของประชากรท่ีอาศัยอยู่ใน
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล 
 

เศรษฐศาสตร์การขนส่ง (Transportation Economics) คือ วิชาเศรษฐศาสตร์ประยุกต์ 
กล่าวคือ เป็นการน าเอาทฤษฎีทาง เศรษฐศาสตร์ทั้ งด้านเศรษฐศาสตร์จุลภาค (Microeconomics) 

และเศรษฐศาสตร์มหาภาค (Macroeconomics) มาประยุกต์กับการขนส่งซ่ึงจะน าไปสู่การ
ปฏิบัติงานการให้บริการด้านการคมนาคมขนส่งอย่างมีประสิทธิภาพ เป้าหมาย ส าคัญของ
เศรษฐศาสตร์การขนส่ง คือ การท่ีจะท าให้กิจกรรมทางเศรษฐกิจขับเคลื่อนได้อย่างเติบโตและ
ต่อเนื่อง (กาญจน์กรอง สุองัคะ, 2559) 

 
การขนส่งทางราง (Rail Transport) คือ การขนส่งผูโ้ดยสารหรือสินคา้ด้วยยานพาหนะท่ี

ว่ิงไปตามราง การขนส่งระบบรางเป็นส่วนหนึ่งของห่วงโซ่โลจิสติก ซ่ึงจะเป็นการเพิ่มความสะดวก
ให้กับการคา้ระหว่างประเทศและการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจในหลายๆประเทศโดยทัว่ไปราง
รถไฟจะประกอบไปด้วยราว 2 ราวคู่ขนานกันไป (Lissom Logistics, 2022) 
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ระบบขนส่งมวลชน (Mass Transit System) คือ ระบบขนส่งท่ีมีการก าหนดเส้นทางและ
ตารางเวลาของการให้บริการเป็นท่ีแน่นอนไว้แลว้ล่วงหน้า จึงจัดได้ว่าเป็นบริการท่ีมีเส้นทางและ
ตารางการเดินทางท่ีแน่นอน (Fixed Route or Fixed-Schedule Service) ผู ้ใช้บริการต้องช าระค่า
โดยสารตามท่ีก าหนดไว ้(ปิยะนุช สถาพงศ์ภกัดี, 2562) 

 
พฤติกรรมการเดินทาง (Travel Behavior) คือ กระบวนการการตดัสินใจท่ีซับซ้อนของผู ้

สัญจรในแต่ละการเดินทาง ซึ่ งเกี่ยวขอ้งกับการเลือกประเภทยานพาหนะ การเลือกเส้นทางในการ
เดินทาง การเลือกเวลาออกเดินทาง และการเลือกจุดหมายปลายทาง เป็นต้น (Li, M., Zou, & Li, H., 
2019) 

 
ระบบต๋ัว ร่วม (Common Ticketing System) คือ  ระบบท่ีใช้ จัดเก็บค่าโดยสารแบบ

อตัโนมตัิผ่านสมาร์ทการ์ดท่ีผูใ้ห้บริการขนส่งมวลชนนั้น ๆ  หรือสถาบนัทางการเงินออกให้ โดยอาจ
ใช้ได้เฉพาะบริการขนส่งมวลชนท่ีถูกก ากับดูแลโดยบริษทัเดียวกันหรือคนละบริษัทก็ได้ ขึ้นอยู่กับ
ขอ้ตกลงของแต่ละหน่วยงาน 

 
 
 
 
 



 

 

 
บทที่ 2 

 
ทบทวนวรรณกรรม 

               
การศึกษาเร่ืองปัจจัยท่ีมีต่อการเขา้ถึงบริการระบบโครงข่ายขนส่งสาธารณะทางรางในเขต

กรุงเทพมหานครและปริมณฑล ผู ้วิจัยได้คน้คว้าแนวคิด ทฤษฎี เอกสารและงานวิจัยท่ีเกี่ยวขอ้ง 
ต่าง ๆ เพื่อเป็นกรอบแนวความคิด และแนวทางในการศึกษาดังต่อไปนี้   

2.1 ระบบขนส่งมวลชนในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล  
2.2 ระบบค่าโดยสารในประเทศต่างๆ  
2.3 แนวคิดและทฤษฎีท่ีเกี่ยวขอ้งในงานวิจัย 
2.4 เอกสารงานวิจัยท่ีเกี่ยวขอ้ง 
 

2.1 ระบบขนส่งมวลชนในเขตกรุงเทพมหานครและปรมิณฑล 
 
การคมนาคมขนส่งมีส่วนส าคญัต่อการพัฒนาประเทศ และการขยายตัวทางเศรษฐกิจ 

โดยเฉพาะระบบขนส่งสาธารณะท่ีต้องมีบริการให้ครอบคลุมทุกพื้นท่ี เพื่อความต่อเนื่องในการ
เดินทาง ลดการใช้รถยนต์ส่วนบุคคล ประหยดัพลงังาน และลดปัญหามลภาวะ การเลือกระบบขนส่ง
สาธารณะท่ีเหมาะสมกับชุมชนจะมีส่วนช่วยส่งเสริมให้มีการใช้รถสาธารณะมากขึ้น 

 
ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) ได้พฒันาแบบจ าลองด้านการ

ขนส่งและจราจรระดับกรุงเทพมหานครและปริมณฑล (Extended Bangkok Urban Model: eBUM) 
เพื่อคาดการณ์การเดินทางของประชาชนครอบคลุมพื้นท่ีกรุงเทพมหานครและปริมณฑล และพื้นท่ี
ต่อ เนื่อง 7  จังหวัด ประกอบด้วย นนทบุรี  ปทุมธานี  สมุทรปราการ สมุทรสาคร นครปฐม 
พระนครศรีอยุธยา (8 อ าเภอ) และฉะเชิงเทรา (4 อ าเภอ) ประกอบกับการรวบรวมข้อมูลจาก
หน่วยงานท่ีเกี่ยวขอ้ง ได้แก่ กรมเจ้าท่า (จท.) การรถไฟแห่งประเทศไทย (รฟท.) การรถไฟฟ้าขนส่ง
มวลชน แห่งประเทศไทย (รฟม.) บริษัท รถไฟฟ้า ร.ฟ.ท. จ ากัด (รฟฟท.) และกรุงเทพมหานคร 
(กทม.) สามารถสรุปผลส ารวจลกัษณะการเดินทางของประชากรกรุงเทพมหานคร จังหวดัปริมณฑล 
และพื้นท่ีต่อเนื่อง ได้ดังตารางท่ี 2.1 
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ตารางท่ี 2.1 สรุปผลส ารวจลกัษณะการเดินทางของประชากรกรุงเทพมหานคร จังหวดัปริมณฑล
และพื้นท่ีต่อเนื่อง ปี 2560 – 2564 

รูปแบบการเดินทาง 
ปริมาณการเดินทาง (ลา้นคน-เท่ียวต่อปี) 

ปีพ.ศ. 
2560 

ปีพ.ศ. 
2561 

ปีพ.ศ. 
2562 

ปีพ.ศ. 
2563 

ปีพ.ศ. 
2564 

รถไฟฟ้า BTS 252.73 252.69 247.60 236.94 107.55 
รถไฟฟ้า MRT 119.17 131.36 143.35 112.44 56.39 
รถไฟฟ้า ARL 22.52 23.11 26.15 14.92 15.37 
รถไฟชานเมือง 7.84 6.78 8.99 6.36 3.50 
รถโดยสาร BRT 5.82 4.56 4.65 3.31 1.71 
รถโดยสารประจ าทาง 2,233.76 2,227.50 2,574.00 1,759.09 729.44 
รถตู้โดยสารประจ าทาง 211.20 204.60 142.23 58.54 116.16 
เรือ 71.90 69.28 71.81 27.48 20.62 
รวมการเดินทางด้วยระบบขนส่ง
สาธารณะ 

2,924.74 2,919.88 3,218.78 2,229.07 1,050.73 

ค่าเฉลี่ยเท่ียวต่อ 1.32 1.49 1.49 1.49 1.49 
รวมจ านวนเท่ียวสาธารณะ  
(ลา้นเท่ียวต่อปี) 

2,215.71 1,959.65 2,160.25 1,496.02 705.19 

ปริมาณการเดินทางด้วยรถส่วน
บุคคล (ลา้นเท่ียวต่อปี) 

8,568.06 8,989.75 9,064.05 8,084.00 7,816.91 

ปริมาณการเดินทางรวม  
(ลา้นเท่ียวต่อปี) 

10,783.77 10,949.40 11,124.30 9,580.02 8,522.10 

สัดส่วนการเดินทางด้วยระบบ
ขนส่งสาธารณะ 

20.55% 17.90% 19.24% 15.62% 8.27% 

ท่ีมา: ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร ศูนยเ์ทคโนโลยีสารสนเทศการขนส่งและ
จราจร, 2565 
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จากตารางท่ี 2.1 จะเห็นได้ว่าการเดินทางในเขตกรุงเทพมหานคร จังหวดัปริมณฑล และ
พื้นท่ีต่อเนื่อง มีปริมาณการเดินทางด้วยรถส่วนบุคคลจ านวนมาก แต่ปริมาณการเดินทางด้วยระบบ
ขนส่งสาธารณะน้อย  

 
จากรายงานของส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (2553) แบ่งโครงข่าย

ระบบขนส่งมวลชนในกรุงเทพมหานครและปริมณฑลออกเป็น 3 โครงข่าย ได้แก่ 
1) ระบบขนส่งมวลชนสายหลัก  (Major Trunk Route) เส้นทางหลัก เป็น

โครงข่ายท่ีสามารถขนส่งผูโ้ดยสารได้จ านวนมาก เส้นทางมักเป็นแนวรัศมีเชื่อมต่อย่านธุรกิจกับ
ย่านท่ีพกัอาศยั ครอบคลุมพื้นท่ีท่ีอยู่อาศยัหนาแน่นปานกลางถึงสูง เชื่อมโยงระหว่างใจกลางเมือง
กับชานเมืองรอบนอก ด้วยระบบรถไฟฟ้าชานเมือง (Commuter Train) และระบบรถไฟฟ้าขนส่ง
มวลชน (Mass Rapid Transit) ท่ีให้บริการการเดินทางในเมือง  

2) ระบบขนส่งมวลชนสายรอง (Minor Trunk Route) เป็นเส้นทางระบบขนส่ง
มวลชนท่ีเชื่อมต่อระบบขนส่งมวลชนหลกักับพื้นท่ีต่าง ๆ  เนื่องจากระบบขนส่งมวลชนหลกัไม่
สามารถให้บริการประชาชนได้ทั้งหมด ได้แก่ รถเมล์ ขสมก. รถตู้ ขสมก. และรถสองแถวขนาดเล็ก 
เป็นต้น ระบบขนส่งมวลชนรูปแบบรองอาจเป็นได้ทั้ งระบบรางและระบบถนน เช่น ระบบขนส่ง
มวลชนทางรางขนาดเบา (Light Rail Transit, LRT) หรือรถประจ าทางด่วนพิเศษ (Bus Rapid 
Transit, BRT) ขอ้ดีของการมีระบบขนส่งมวลชนรอง คือช่วยขยายพื้นท่ีการให้บริการ (Catchments 
Area) ของระบบขนส่งมวลชนให้ครอบคลุมพื้นท่ีมากขึ้น  

3) ระบบขนส่งมวลชนเสริม (Feeder Route) ท าหน้าท่ีรับและส่งผู ้โดยสาร
ระหว่างแหล่งพื้นท่ีชุมชนกับสถานีของระบบขนส่งมวลชนหลกัและรอง รูปแบบเป็นได้ทั้งระบบรถ
โดยสารประจ าทาง (Bus) หรือรถตู้โดยสาร (Van) เน้นแนวเส้นทางท่ีผ่านบริเวณชุมชน ในระยะเวลา
การเดินทางไม่เกิน 30 นาที 

 
ระบบขนส่งมวลชนในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลในปัจจุบัน ประกอบไปด้วย

ยานพาหนะหลกั 3 ประเภท ได้แก่ 1) ระบบราง ได้แก่ รถไฟฟ้าบีทีเอส (รถไฟฟ้าเฉลิมพระเกียรติ 6 
รอบพระชนมพรรษา) รถไฟฟ้ามหานคร (Mass Rapid Transit: MRT) รถไฟฟ้าเชื่อมท่าอากาศยาน
สุวรรณภูมิ (Airport Rail Link: ARL) และ การรถไฟแห่งประเทศไทย 2) ระบบรถโดยสารประจ า
ทาง คือ รถโดยสารประจ าทางจากองค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ และรถร่วมบริการ 3) ระบบเรือ
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โดยสารประกอบไปด้วย เรือโดยสารในแม่น ้าเจ้าพระยา และเรือโดยสารในคลองแสนแสบ โดยใน
การศึกษาครั้ งนี้จะไม่รวมการเดินทางของเรือโดยสาร 

 

 
รูปท่ี 2.1 โครงข่ายระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล พ.ศ. 2562 

ท่ีมา: การรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย , 2562 
 

2.1.1 ระบบราง 
 

ปัจจุบนัรถไฟฟ้าในกรุงเทพมหานครและปริมณฑลอยู่ภายใต้ “โครงข่ายระบบรถไฟฟ้า
ขนส่งมวลชนในกรุงเทพมหานครและพื้นท่ีต่อเนื่อง” ซึ่ งเป็นส่วนหนึ่งของ “โครงการแผนแม่บท 
การขนส่งมวลชนระบบรางในเขตกรุงเทพมหานครและพื้นท่ีต่อเนื่อง” โดยมีบริการ 4 สายหลกั คอื 
1) รถไฟฟ้าบีทีเอส 2) รถไฟฟ้ามหานคร (MRT) 3) รถไฟฟ้าชานเมืองสายสีแดง 4) รถไฟฟ้าเชื่อมท่า
อากาศยานสุวรรณภูมิ (Airport Rail Link) ซึ่ งมีหน่วยงานท่ีก ากับดูแลและบริหารการบริการท่ี
แตกต่างกัน ดังรูปท่ี 2.1  
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1) รถไฟฟ้าบีทีเอส (BTS Sky-train) 
รถไฟฟ้าบีทีเอส หรือ รถไฟฟ้าเฉลิมพระเกียรติ 6 รอบพระชนมพรรษา เป็น

รถไฟฟ้าสายแรกของประเทศไทย บริหารงานโดย บริษัทระบบขนส่งมวลชนกรุงเทพ จ ากัด 
(มหาชน) เปิดให้บริการครั้ งแรก เม่ือวนัท่ี 5 ธันวาคม 2542 ใน 2 เส้นทาง รวมทั้งส้ิน 23 สถานี ได้แก่ 
สายสุขุมวิท ได้รับชื่อพระราชทานว่า “รถไฟฟ้าเฉลิมพระเกียรติ 6 รอบพระชนมพรรษา สาย 1” ด้วย
ระยะทาง 17 กม. จากสถานีหมอชิตถึงสถานีอ่อนนุช และ สายสีลม ได้รับชื่อพระราชทานว่า 
“รถไฟฟ้าเฉลิมพระเกียรติ 6 รอบพระชนมพรรษา สาย 2” ระยะทาง 6.5 กม. จากสถานีสนามกีฬา
แห่งชาติถึงสถานีสะพานตากสิน (บริษทัระบบขนส่งมวลชนกรุงเทพ จ ากัด (มหาชน), 2561)  
 

ต่อมามีการก่อสร้างส่วนต่อขยายออกไปเพิ่มเติมอีก 5 ระยะ สามระยะแรกเป็น
ส่วนต่อขยายท่ีด าเนินการก่อสร้างโดยกรุงเทพมหานคร อีกสองระยะเป็นส่วนต่อขยายท่ีด าเนินการ
ก่อสร้างโดยการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทยประกอบด้วย  

(1) ส่วนต่อขยายสายสีลม ช่วงตากสิน - เพชรเกษม ระยะท่ี 1 จาก
สถานีสะพานตากสินถึงสถานีวงเวียนใหญ่ ระยะทาง 2.2 กิโลเมตร เป็นเส้นทางรถไฟฟ้าขนส่ง
มวลชนขา้มแม่น ้าเจ้าพระยาสายแรกของประเทศไทย เปิดให้บริการในวนัท่ี 23 สิงหาคม2552 

(2) ส่วนต่อขยายสายสุขุมวิท ระยะท่ี 1 ช่วงอ่อนนุช - แบร่ิง (ลาซาล) 
จากสถานีอ่อนนุชถึงสถานีแบร่ิง ระยะทาง 5.7 กิโลเมตร เปิดให้บริการในวนัท่ี 12 สิงหาคม 2554 

(3) ส่วนต่อขยายสายสีลม ช่วงตากสิน - เพชรเกษม จากสถานีวงเวียน
ใหญ่ ถึงสถานีบางหวา้ ระยะทาง 5.3 กิโลเมตร เปิดให้บริการทั้งเส้นในวนัท่ี 5 ธันวาคม 2556 

(4) ส่วนต่อขยายสายสุขุมวิท (โครงการรถไฟฟ้าสายสีเขียว) จาก
สถานีแบร่ิงถึงสถานีเคหะฯ ระยะทาง 12.6 กิโลเมตร เปิดให้บริการเต็มรูปแบบในวนัท่ี 6 ธันวาคม 
2561 

(5) ส่วนต่อขยายสายสุขุมวิทสายสีเขียว จากสถานีหมอชิต ถึงสถานี
คูคต ระยะทาง 17.8 กิโลเมตร เปิดให้บริการเต็มรูปแบบในวันท่ี 16 ธันวาคม พ.ศ. 2563 (บริษัท
ระบบขนส่งมวลชนกรุงเทพ จ ากัด (มหาชน), 2561)  
 

นอกจากนี้  รถไฟฟ้าบีทีเอสยังมีแผนส่วนต่อขยายอีก 4 ส่วน คือ (1) ส่วนต่อ
ขยายสายสีลมส่วนใต้ จากสถานีบางหว้าถึงสถานีตลิ่งชัน เพื่อไปเชื่อมกับรถไฟฟ้าชานเมืองสายสี
แดงอ่อน (2) ส่วนต่อขยายสายสีลมส่วนตะวนัตก จากสถานีสนามกีฬาแห่งชาติถึงสถานียศเส เพื่อ
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ไปเชื่อมกับรถไฟฟ้าชานเมืองสายสีแดงเข้ม (3) ส่วนต่อขยายสายสุขุมวิทส่วนใต้ ระยะท่ี 2 จาก
สถานีเคหะฯ ถึงสถานีบางปู และ (4) ส่วนต่อขยายสายสุขุมวิทส่วนเหนือ ระยะท่ี 3 จากสถานีคูคต
ถึงสถานีล าลูกกา  
 

ปี พ.ศ. 2564 รถไฟฟ้าบีทีเอสเปิดให้บริการครอบคลุมพื้นท่ี 3 จังหวัด ได้แก่
กรุงเทพมหานคร จังหวดัสมุทรปราการ และจังหวดัปทุมธานี โดยมีสถานี 60 สถานี รวมระยะทาง
ให้บริการทั้งหมด 68.25 กม. โดย (1) สายสุขุมวิท (สายสีเขียวอ่อน) มี 47 สถานี ให้บริการจากเคหะ
สมุทรปราการถึงคูคต และ (2) สายสีลม (สายสีเขียวเขม้) มี 14 สถานี ให้บริการจากบางหวา้ถึงสนาม
กีฬาแห่งชาติ ทั้งสองสายมีจุดเชื่อมต่อกันท่ีสถานีสยาม (บริษทัระบบขนส่งมวลชนกรุงเทพ จ ากัด 
(มหาชน), 2561) 

 
อัตราค่าโดยสารในการให้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอสจะแบ่งช่วงราคาอัตราค่า

โดยสารเป็น 4 โซน ดังแสดงในตารางท่ี 2.2  
 

ตารางท่ี 2.2 อตัราค่าโดยสารแบบเท่ียวเดียวของรถไฟฟ้าบีทีเอส 
โซน สาย เส้นทาง ราคา (บาท) 
1 สุขุมวิท หมอชิต - อ่อนนุช 16 - 441 

สีลม สนามกีฬาแห่งชาติ -วงเวียนใหญ่ 16 - 441 
2 สุขุมวิท บางจาก - เคหะฯ 15 - 452 
3 สุขุมวิท ห้าแยกลาดพร้าว - คูคต 15 - 452 
4 สีลม โพธ์ินิมิตร - บางหวา้ 15 - 242 
ท่ีมา : บริษทัระบบขนส่งมวลชนกรุงเทพ จ ากัด (มหาชน), 2561 
หมายเหตุ 
1) คิดตามระยะทางจริง และรวมค่าโดยสารสถานีเสนาร่วมไวเ้รียบร้อยแลว้ 
2) คิดเพิ่มสถานีละ 3 บาท คิดตามจริงเป็นรายสถานี 
 

กรุงเทพมหานคร กรุงเทพธนาคม และบีทีเอส มีนโยบายลดภาระค่าโดยสาร
ร่วมกัน เช่น การลดค่าแรกเขา้ระหว่างโซน นโยบายลดค่าโดยสารผูสู้งอายุ ลดค่าโดยสารส าหรับทั้ ง
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บตัรนักเรียน นักศึกษา และบตัรผูสู้งอายุ เป็นต้น ส าหรับส าหรับผูพ้ิการนั้น มีตัว๋โดยสารพิเศษซึ่ ง
ต้องลงนามก ากับทุกครั้ งทั้งตวัผูพ้ิการและเจ้าพนักงาน  
 

บตัรโดยสารรถไฟฟ้าบีทีเอส แบ่งชนิดและประเภทของบตัรโดยสารตามความ
เหมาะสมในการใช้งาน ได้แก่ (1) บตัรโดยสารระบบรถไฟฟ้าบีทีเอส (แบบบาง)ได้แก่ บตัรโดยสาร
ประเภทเท่ียวเดียว และบตัรโดยสารประเภท 1 วนั บตัรแรบบิท ได้แก่ บตัรแรบบิท ส าหรับบุคคล
ทัว่ไป บตัรแรบบิท ส าหรับนักเรียน นักศึกษา บตัรแรบบิท ส าหรับผูสู้งอายุ และบตัรแรบบิทไลน์
เพย ์

(1) บตัรโดยสารระบบรถไฟฟ้าบีทีเอส (แบบบาง) (Thin Card) 
(1.1) บัตรประเภทเท่ียวเดียว ใช้เดินทางได้ 1 เท่ียวเฉพาะ

วนัท่ีซ้ือเท่านั้น ตามอตัราค่าโดยสารท่ีก าหนด (ตารางท่ี 2.2) มีจ าหน่ายท่ีเคร่ืองจ าหน่ายตั๋วโดยสาร
อตัโนมตัิ และท่ีห้องจ าหน่ายบตัรโดยสาร 

(1.2) บัตรโดยสารประเภทหนึ่งวัน ราคา 140 บาท ใช้
เดินทางภายในวนัท่ีซื้อหรือลงทะเบียนโดยไม่จ ากัดจ านวนเท่ียวและระยะทาง ไม่สามารถแลกคืน
มูลค่าคงเหลือในบตัรได้ มีจ าหน่ายท่ีห้องจ าหน่ายตัว๋โดยสาร 

(2) บตัรแรบบิท (Rabbit Card) ระบบตัว๋ร่วมระหว่างรถไฟฟ้าบีทีเอส
และระบบขนส่งมวลชนอื่น ๆ สามารถใช้เดินทางได้ในระบบขนส่งมวลชน ของกลุ่มบริษทับีทีเอส 
กรุ๊ป โฮลดิ้งส์ กรุงเทพมหานคร  

(2.1) ส าหรับนักเรียน ได้แก่ นักเรียน นักศึกษา ท่ีมีอายุไม่
เกิน 23 ปีบริบูรณ์ โดยยึดตามบตัรประจ าตวัประชาชน และศึกษาในสถานศึกษาในประเทศไทยหรือ
สถานศึกษาในต่างประเทศ ณ วนัท่ีใช้บตัร ผูโ้ดยสารจะต้องแสดงบตัรนักเรียน บตัรนิสิต หรือบตัร
นักศึกษา พร้อมบตัรประจ าตวัประชาชนต่อพนักงานเม่ือมีการร้องขอ 

(2.2) ส าหรับผูสู้งอายุ ได้แก่ ผูท่ี้มีสัญชาติไทยอายุ 60 ปีขึ้น
ไป โดยยึดตามบัตรประจ าตัวประชาชน ทั้ งนี้  ผู ้ท่ีใช้บัตรโดยสารจะต้องแสดงบัตรประจ าตัว
ประชาชนต่อพนักงานเม่ือมีการร้องขอ 

(2.3) ส าหรับเด็ก ได้แก่ เด็กอายุไม่เกิน 14 ปีบริบูรณ์ โดยยึด
ตามบตัรประจ าตวัประชาชน ทั้งนี้  ผูใ้ช้แรบบิท จะต้องแสดงบตัรประจ าตวัประชาชนต่อพนักงาน
ของบริษทัเม่ือมีการร้องขอ 
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(3) บตัรแรบบิท ไลน์ เพย ์(Rabbit LINE Pay Card) เป็นบตัรแรบบิท 
ท่ีผนวกความสามารถของบริการ แรบบิท ไลน์เพย ์เขา้มาไว้ในบัตร ท าให้สามารถใช้เดินทางโดย
การตดัค่าโดยสารผ่านบญัชีแรบบิท ไลน์เพย ์หรือผ่านบตัรเครดิตและบตัรเดบิตโดยตรงได้  
 

รถไฟฟ้าบีทีเอสเปิดให้บริการเดินรถไม่เท่ากันในแต่ละสถานี โดยเร่ิมเดินรถ
ขบวนแรกในเวลา 05.15 ในสายสุขุมวิท และในเวลา 05.30 ในสายสีลม และว่ิงรับส่งผูโ้ดยสารจนถึง
เวลา 01.00 น. โดยประมาณ ยกเว้นสายสุขุมวิท และโดยความถี่การเดินรถจะขึ้นอยู่กับเวลา และ
ความหนาแน่นของผูโ้ดยสาร  
 

2) รถไฟฟ้ามหานคร (MRT)  
รถไฟฟ้ามหานคร (Metropolitan Rapid Transit: MRT) เป็นระบบรถไฟฟ้า

ขนส่งมวลชนในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล ท่ีด าเนินการโดยการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่ง
ประเทศไทย (รฟม.) รถไฟฟ้ามหานครท่ีเปิดให้บริการแลว้ในปัจจุบนัได้แก่ สายเฉลิมรัชมงคล (สาย
สีน ้าเงิน) และสายฉลองรัชธรรม (สายสีม่วง) 

 
(1) รถไฟฟ้ามหานครสายเฉลิมรัชมงคล (ท่าพระ - บางซ่ือ - หัวล าโพง 

- หลกัสอง - พุทธมณฑล สาย 4) หรือ รถไฟฟ้ามหานครสายสีน ้าเงิน จะท าหน้าท่ีเป็นสายหลักใน
การเดินทางของประชาชนและเชื่อมต่อกับรถไฟฟ้าสายอื่น ๆ  เร่ิมก่อสร้างในปี พ.ศ. 2540 เป็น
โครงสร้างใต้ดินตลอดสาย ประชาชนนิยมเรียกว่า "รถไฟฟ้าใต้ดิน"  ด าเนินการโดย บริษทั ทางด่วน
และรถไฟฟ้ากรุงเทพ จ ากัด (มหาชน) (BEM) (สยามรัฐรายวนั , 2560) ปัจจุบันสายเฉลิมรัชมงคล 
เปิดให้บริการในเส้นทางท่าพระ - บางซ่ือ – หลกัสอง โดยเป็นเส้นทางยกระดับจากสถานีท่าพระไป
จนถึงสถานีเตาปูน จากนั้นเปลี่ยนเป็นเส้นทางใต้ดินในช่วงบางซ่ือ - อิสรภาพ และเปลี่ยนเป็น
เส้นทางกลบัเป็นยกระดับอีกครั้ งท่ีสถานีท่าพระไปจนถึงสถานีหลกัสอง ให้บริการโดย บริษทั ทาง
ด่วนและรถไฟฟ้ากรุงเทพ จ ากัด (มหาชน) โดยในอนาคตโครงก ารยังมีแผนขยายเส้นทางไปยงั
สถานีพุทธมณฑลสาย 4 ด้วย (องค์การรถไฟฟ้ามหานคร, 2535) 

 
โครงการรถไฟฟ้ามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล หรือสายสีน ้ าเงิน มี

ระยะทางรวม 48 กม. 38 สถานี ประกอบไปด้วย ช่วงหัวล าโพง - บางซ่ือ ระยะทาง 20 กิโลเมตร มี
สถานีรถไฟฟ้าจ านวน 18 สถานี ซึ่ งเป็นโครงการรถไฟฟ้าใต้ดินสายแรกของไทย  
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ค่าโดยสารรถไฟฟ้ามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล คิดตามระยะทาง
เดินทางท่ีส้ันท่ีสุดจากสถานีต้นทางไปยังสถานีปลายทาง โดยท่ีผู ้โดยสารมีระยะเวลาอยู่ภายใน
ระบบไม่เกิน 180 นาที มีการงดเวน้ค่าโดยสารให้กับส าหรับเด็กท่ีมีความสูงไม่เกิน 90 ซม. และ คน
พิการ โดยคนพิการดังกล่าวต้องแสดงบตัรประจ าตวัคนพิการท่ีทางราชการออกให้ก่อนใช้บริการ 

 
รถไฟฟ้ามหานครสายเฉลิมรัชมงคลเปิดให้บริการเดินรถในแต่ละ

สถานีไม่เท่ากัน โดยเร่ิมเดินรถขบวนแรกในเวลา 05.34 น. จากสถานีหลกัสอง ความถี่การเดินรถจะ
ขึ้นอยู่กับเวลา และความหนาแน่นของผูโ้ดยสาร  
 
ตารางท่ี 2.3 อตัราค่าโดยสารแบบต่าง ๆ ของรถไฟฟ้ามหานครสายเฉลิมรัชมงคล  

รูปแบบค่า
โดยสาร 

อตัราค่าโดยสาร (บาท) 

บุคคลทัว่ไป นักเรียน/นักศึกษา เด็ก/ผูสู้งอาย ุ
บตัรสวสัดิการแห่งรัฐ

ฯ 

เหรียญโดยสาร ในสาย: 17 - 42 
ขา้มสาย: 17 - 
70 

- ในสาย: 9 - 21 
ขา้มสาย: 9 - 35 

- 

บตัร M, MRT Plus+ 
และบตัรแรบบิท 

ในสาย: 17 - 42 
ขา้มสาย: 17 - 
70 

ในสาย: 14 - 38 
ขา้มสาย: 14 - 63 

ในสาย: 9 - 21 
ขา้มสาย: 9 - 35 

- 

บตัรแมงมุม ในสาย: 17 - 42 
ขา้มสาย: 17 - 
70 

ในสาย: 14 - 38 
ขา้มสาย: 14 - 63 

ในสาย: 9 - 21 
ขา้มสาย: 9 - 35 

ในสาย: 17 - 42 
ขา้มสาย: 17 - 70 

ท่ีมา: การรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย, 2564 
หมายเหตุ 
ผูท่ี้มีสิทธ์ิใช้บตัรนักเรียน นักศึกษา จะต้องมีอายุไม่เกิน 23 ปี  
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ตารางท่ี 2.4 อตัราค่าโดยสารแบบเท่ียวเดินทางของรถไฟฟ้ามหานครสายเฉลิมรัชมงคล 

จ านวนเท่ียว 
BL Adult Pass 
(สายสีน ้าเงิน) 

ML Adult Pass 
(สายสีน ้าเงิน + สายสีม่วง) 

ราคาเต็ม (บาท) ราคาต่อเท่ียว (บาท) ราคาเต็ม (บาท) ราคาต่อเท่ียว (บาท) 
15 450 30 810 54 
25 700 28 1,300 52 
40 1,040 26 2,000 50 
50 1,250 25 2,250 45 
ท่ีมา: การรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย, 2564 
หมายเหตุ  
การเดินทางขา้มสาย หมายถึง การเดินทางระหว่างรถไฟฟ้ามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล (สายสีน ้ า
เงิน) และรถไฟฟ้ามหานคร สายฉลองรัชธรรม (สายสีม่วง) ทั้งนี้  ผูโ้ดยสารท่ีต้องการเดินทางข้าม
สายสามารถใช้เหรียญหรือบัตรโดยสารในการเดินทางได้โดยไม่ต้องออกจากระบบระหว่างการ
เปลี่ยนสายรถไฟฟ้าท่ีสถานีเตาปูน 
 

เงื่อนไขการใช้: 
(1) เท่ียวเดินทางสามารถใช้งานได้เฉพาะบัตร M และบตัร 

MRT Plus+ ประเภทบุคคลธรรมดาเท่านั้น บตัรแมงมุม รวมถึงบตัรแบบเติมเงินประเภทนักเรียน-
นักศึกษา, ผูสู้งอายุ และบตัรเด็กไม่สามารถน ามาใช้ซื้อเท่ียวเดินทางได้ 

(2) เท่ียวเดินทางมีอายุ 45 วนั นับจากวนัท่ีซื้อเท่ียวเดินทาง 
และมีอายุ 30 วนั นับจากวนัท่ีใช้งานครั้ งแรก 

(3) กรณีใช้เท่ียวเดินทาง BL Adult Pass เดินทางขา้มสายไป
สายฉลองรัชธรรม ผูโ้ดยสารจะต้องช าระค่าโดยสารในสายฉลองรัชธรรมเพิ่มตั้งแต่สถานีเตาปูน
จนถึงสถานีปลายทางเต็มจ านวนโดยไม่มีส่วนลดค่าแรกเขา้ 

 
(2) รถไฟฟ้ามหานครสายฉลองรัชธรรม (บางใหญ่ - เตาปูน - ราษฎร์

บูรณะ) หรือ รถไฟฟ้ามหานครสายสีม่วง เป็นหนึ่งในโครงการก่อสร้างเส้นทางรถไฟฟ้าในระบบ
รถไฟฟ้ามหานคร โดย การรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย (รฟม. หรือ MRTA) เส้นทาง
รถไฟฟ้าสายนี้ เกิดขึ้นจากการปรับแผนแม่บทระบบขนส่งมวลชนทางราง พ.ศ. 2538 ท่ีน าเอา
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เส้นทางรถไฟฟ้าสายเฉลิมรัชมงคล (สายสีน ้าเงิน) ส่วนต่อขยายเดิมช่วงเตาปูน - บางใหญ่, สายสี
ม่วงเดิม ช่วงหอสมุดแห่งชาติ - เตาปูน และสายสีส้มเดิม ช่วงสามเสน (หอสมุดแห่งชาติ) - ราษฎร์
บูรณะ มาเชื่อมต่อเขา้ด้วยกัน กลายเป็นรถไฟฟ้าเส้นทางใหม่ท่ีก าหนดให้เป็นสายสีม่วง บรรจุใน
แผนแม่บทฯ ของส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) เป็นครั้ งแรกเม่ือปี พ.ศ. 
2547 (การรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย, 2558) 
 

เป็นโครงการรถไฟฟ้าสายสีม่วง ช่วงบางใหญ่-บางซ่ือ มีเส้นทางการ
เดินรถระยะทางรวม 23 กิโลเมตร เป็นสถานียกระดับทั้ งหมด 16 สถานี และเชื่อมต่อกับโครงการ
รถไฟฟ้าสายสีน ้าเงินท่ีสถานีเตาปูน เปิดให้บริการเม่ือวนัท่ี 6 สิงหาคม 2559 แนวเส้นทางโครงสร้าง
รถไฟฟ้าสายสีม่วง ช่วงบางใหญ่ - บางซ่ือ เร่ิมจากบริเวณคลองบางไผ่ซ่ึงเป็นท่ีตั้งของศูนยซ่์อมบ ารุง
รถไฟฟ้า ถนนวงแหวนรอบนอก (ตะวันตก) กาญจนาภิเษก เลี้ยวซ้ายเขา้สู่ถนนรัตนาธิเบศร์ ข้าม
แม่น ้าเจ้าพระยาใกลส้ะพานพระนั่งเกลา้ ก่อนถึงส่ีแยกแครายจะเลี้ยวขวาไปตามถนนติวานนท์ เลี้ยว
ซ้ายเขา้สู่ถนนกรุงเทพ - นนทบุรี ถึงบริเวณแยกเตาปูน มีสถานีเตาปูนเป็นสถานีเชื่อมต่อกับสถานี
บางซื่อของรถไฟฟ้ามหานครสายเฉลิมรัชมงคล (รถไฟฟ้าใต้ดิน MRT) ได้แบ่งการด าเนินงาน
ออกเป็น 2 ส่วน คือ (1) เส้นทางช่วงเตาปูน - บางใหญ่ (สถานีคลองบางไผ่) ท่ีเปิดให้บริการอย่างเป็น
ทางการเม่ือวันท่ี 6 สิงหาคม พ.ศ. 2559 เวลา และ (2) เส้นทางช่วงเตาปูน - ครุใน มีก าหนดการ
ประมูลก่อสร้างภายในปี พ.ศ. 2563  
 

อัตราค่าโดยสารของรถไฟฟ้ามหานครสายฉลองรัชธรรมแสดงใน
ตารางท่ี 2.5 รถไฟฟ้ามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล และรถไฟฟ้ามหานคร สายฉลองรัชธรรม เป็น
ระบบรถไฟฟ้าท่ีเก็บค่าโดยสารโดยคิดอัตราค่าธรรมเนียมแรกเข้าเพียงครั้ งเดียวเม่ือผู ้โดยสาร
เดินทางขา้มระหว่างสาย รถไฟฟ้ามหานคร สายฉลองรัชธรรม เปิดให้บริการเดินรถในแต่ละสถานี
ไม่เท่ากัน โดยเร่ิมเดินรถขบวนแรกในเวลา 05.30 น. จากสถานีคลองบางไผ่ และในเวลา 06.00 น. 
จากสถานีเตาปูน โดยความถี่การเดินรถจะขึ้นอยู่กับเวลา และความหนาแน่นของผูโ้ดยสาร  
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ตารางท่ี 2.5 อตัราค่าโดยสารแบบเงินสดของรถไฟฟ้ามหานครสายฉลองรัชธรรม 
อตัราค่าโดยสาร (บาท) 

บุคคลทัว่ไป นักเรียน/นักศึกษา เด็ก/ผูสู้งอาย ุ
14 - 42 

(ยกเวน้สถานีเตาปูนเร่ิมต้นท่ี 16 บาท) 
13 - 38 

 
7 - 21 

ท่ีมา: การรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย, 2564 
หมายเหตุ  
อตัราค่าโดยสารคิดแบบเดียวกันทั้งบตัรและเหรียญ 
 

ตัว๋โดยสาร ประเภทของตัว๋โดยสาร แบ่งออกเป็น 2 ชนิด ได้แก่ 
(1) เหรียญโดยสาร (Single Journey Token) เป็นเหรียญ

อจัฉริยะไร้สัมผสั ใช้ส าหรับเดินทางเท่ียวเดียวในวนัท่ีออกเหรียญโดยสาร และมี มูลค่าเท่ากับอตัรา
ค่าโดยสารตามระยะทางและสถานีท่ีเลือก ผูโ้ดยสารต้องหยอดเหรียญโดยสารคืนลงในท่ีรับ 

เหรียญก่อนออกจากระบบ ทั้ งนี้ หากไม่ใช้เดินทางภายในวันท่ีออก
เหรียญโดยสารถือว่าเหรียญโดยสารนั้น หมดอายุ และสามารถน ามาคืนเป็นเงินได้ท่ีห้องออกบัตร
โดยสารในช่วงเวลาให้บริการ 

(1.1) เหรียญบุคคลทัว่ไป (Adult Token) สามารถ
ออกเหรียญได้ท่ีเคร่ืองออกเหรียญโดยสารอตัโนมตัิ (Ticket Vending Machine) และห้องออกบัตร
โดยสาร (Ticket Office) ใช้เดินทางเท่ียวเดียว คิดอตัราค่าโดยสารปกติตามระยะทาง 

(1.2) เหรียญเด็ก (Child Token)/ ผูสู้งอายุ (Elder 
Token) สามารถออกเหรียญได้ท่ี ห้องออกบัตรโดยสารเท่านั้น ใช้เดินทางเท่ียวเดียว คิดอัตราค่า
โดยสารลดหย่อนตามสัญญาสัมปทาน 

(2) บตัรโดยสารชนิดเติมเงิน 
( 2 . 1 )บัตรโดยสาร  MRT และ MRT Plus ใช้

เดินทางในระบบรถไฟฟ้ามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล (สายสีน ้าเงิน) และสายฉลองรัชธรรม (สายสี
ม่วง) โดยสามารถสะสมมูลค่าไว้เพื่อใช้ส าหรับเดินทางหลายเท่ียว ส าหรับบัตรโดยสาร MRT 
สามารถออกบตัรโดยสารได้เฉพาะท่ี MRT สายสีน ้าเงิน ส่วนบตัรโดยสาร MRT Plus สามารถออก
บัตรโดยสารได้เฉพาะท่ี MRT สายสีม่วง โดยมูลค่าการออกบัตรครั้ งแรก 180 บาท (มูลค่าในการ
เดินทาง 100 บาท ค่ามัดจ าบัตร 50 บาท และค่าธรรมเนียมการออกบัตร 30 บาท) โดยบัตรบุคคล
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ทั่วไป (Adult Card) คิดอัตราค่าโดยสารปกติตามระยะทาง บัตรนักเรียน นักศึกษา (Student Card) 
ส าหรับนักเรียน นักศึกษาท่ีมีอายุไม่เกิน 23 ปี ลด 10% จากอตัราค่าโดยสารปกติทุกเท่ียวการเดินทาง 
โดยต้องแสดงบตัรนักเรียน นักศึกษา ควบคู่กับบตัรประชาชน เม่ือได้รับการร้องขอ  บตัรผูสู้งอายุ 
(Elder Card) ได้ลด 50% จากอตัราค่าโดยสารปกติทุกเท่ียวการเดินทางส าหรับผูสู้งอายุ ท่ีมีอายุตั้งแต่ 
60 ปี ขึ้นไป โดยต้องแสดงบตัรประชาชนหรือบตัรอื่นท่ีทางราชการออกให้เม่ือได้รับการร้องขอจาก
เจ้าหน้าท่ี บตัรเด็ก (Child Card) ได้ลด 50% จากอตัราค่าโดยสารปกติทุกเท่ียวการเดินทาง ส าหรับ
เด็กท่ีมีอายุไม่เกิน 14 ปี และมีความสูงไม่เกิน 91-120 ซม. ส าหรับเด็กท่ีมีอายุไม่เกิน 14 ปี และมี
ความสูงไม่เกิน 90 ซม. จะได้รับการยกเวน้ค่าโดยสาร 

(2.2) บตัรแมงมุม (Mangmoom Card) ใช้เดินทาง
ในระบบรถไฟฟ้าสายสีม่วง และสายสีน ้าเงิน สามารถออกบตัรโดยสารได้ท่ีห้องออกบตัรโดยสาร
ของรถไฟฟ้าสายสีม่วง โดยมูลค่าการออกบตัรครั้ งแรก 150 บาท (มูลค่าในการเดินทาง 100 บาท ค่า
มัดจ าบัตร 50 บาท) และสามารถเติมเงินได้ท่ีห้องออกบัตรโดยสาร บัตรบุคคลทั่วไป คิดอตัราค่า
โดยสารปกติตามระยะทาง บตัรนักเรียน นักศึกษา ส าหรับนักศึกษาท่ีมีอายุไม่เกิน 23 ปี ลดอตัราค่า 
โดยสารร้อยละ 10 จากอัตราค่าโดยสารปกติทุกเท่ียวการเดินทาง และต้องแสดงบัตรนักเรียน 
นักศึกษา ควบคู่ กับบตัรประชาชน เม่ือได้รับการร้องขอ บตัรผูสู้งอายุ ท่ีมีอายุตั้งแต่ 60 ปีขึ้นไป ลด
อตัราค่าโดยสารร้อยละ 50 จากอตัราค่าโดยสารปกติทุกเท่ียวการเดินทาง และผูถ้ือบตัรโดยสารต้อง
แสดงบตัรประชาชนหรือบตัร อื่นท่ีทางราชการออกให้เม่ือได้รับการร้องขอจากเจ้าหน้าท่ี 

 
3) รถไฟฟ้าชานเมืองสายสีแดง  
การรถไฟแห่งประเทศไทย (รฟท.) ได้ด าเนินการก่อสร้างระบบรถไฟชานเมือง 

(S.R.T. Red Line (RED LINE) หรือ รถไฟฟ้าสายสีแดง เป็นระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนในพื้นท่ี
กรุงเทพมหานครและปริมณฑลตลอดจนพื้นท่ีเร่ิมด าเนินการก่อสร้างเม่ือวนัท่ี 10 กุมภาพนัธ์ 2556 
ประโยชน์ของรถไฟชานเมือง (สายสีแดง) ลดปัญหาการจราจรท่ีติดขดับริเวณจุดตดัทางรถไฟกับ
ถนนจ านวน 8 จุด และลดการเกิด อุบตัิเหตุ (การรถไฟแห่งประเทศไทย, 2553) 
 

โครงการประกอบด้วยสองเส้นทางหลกัตามแกนกลางของกรุงเทพมหานคร คือ
สายสีแดงเขม้ (บางซ่ือ – รังสิต) ระยะทาง 26 กิโลเมตร จ านวน 10 สถานี และสายสีแดงอ่อน (บาง
ซื่อ – ตลิ่งชัน) ระยะทาง 15 กิโลเมตร จ านวน 3 สถานี ทั้งสองสายมีจุดเชื่อมต่อกันท่ีสถานีหลักคือ
สถานีกลางบางซ่ือ ปัจจุบัน รถไฟฟ้าสายสีแดง เร่ิมเปิดให้บริการอย่างไม่เป็นทางการในเดือน
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สิงหาคม พ.ศ. 2564 โดยการรถไฟแห่งประเทศไทยได้ว่าจ้างให้ บริษทั รถไฟฟ้า ร.ฟ.ท. จ ากัด เป็นผู ้
ให้บริการชั่วคราวจนกว่าจะได้เอกชนเข้าร่วมลงทุนโครงการใน พ.ศ. 2565 และอยู่ในระหว่างการ
เตรียมการก่อสร้างโครงการในส่วนท่ีสาม (สายสีแดงอ่อน ช่วงตลิ่งชัน - ศาลายา และตลิ่งชัน - ศิริ
ราช และสายสีแดงเขม้ ช่วงรังสิต - ธรรมศาสตร์รังสิต) เพิ่มเติมรวมถึงสถานีในอนาคตอีกสามแห่ง
เพื่อขยายเส้นทางให้ครอบคลุมมากยิ่งขึ้น (การรถไฟแห่งประเทศไทย, 2553) 
 

รถไฟฟ้าชานเมืองสายสีแดงมีอตัราค่าโดยสารตามปกติท่ีเรียกเก็บเร่ิมต้น 15 - 
42 บาท คิดตามระยะทางจากสถานีต้นทางไปยังสถานีปลายทาง ส าหรับผูโ้ดยสารท่ีเป็นนักเรียน
หรือนักศึกษา จะได้รับส่วนลดค่าโดยสาร 10% ผูโ้ดยสารท่ีเป็นผู ้สูงอายุ จะได้ส่วนลดค่าโดยสาร 
50% และผูพ้ิการ จะไม่คิดค่าโดยสารตลอดทั้งสาย 

 
รถไฟฟ้าชานเมือง สายสีแดง เปิดให้บริการเดินรถในแต่ละสถานีไม่เท่ากัน โดย

เร่ิมเดินรถขบวนแรกในเวลา 06.00 น. จากสถานีรังสิต โดยความถี่การเดินรถตามปกติอยู่ท่ี 30 นาที 
 
4) รถไฟฟ้าเชื่อมท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ (Airport Rail Link: ARL) 
โครงการระบบขนส่งมวลชนทางรถไฟเชื่อมท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ และ

สถานีรับ - ส่งผู ้โดยสารอากาศยานกรุงเทพมหานคร หรือ รถไฟฟ้าเอราวันสายซิตี้ไลน์ (AERA1 
SkyTrain - City Line) หรือชื่อเดิม รถไฟฟ้าแอร์พอร์ต เรล ลิงก์ (Airport Rail Link) เป็นโครงการ
ระบบขนส่งมวลชนแบบพิเศษ เดิมอยู่ในโครงการก่อสร้างเส้นทางรถไฟฟ้าในระบบรถไฟฟ้าชาน
เมืองสายสีแดงอ่อน ช่วงตลิ่งชัน - ฉะเชิงเทรา ซึ่ งเป็นส่วนหนึ่งของโครงข่ายระบบรถไฟฟ้าขนส่ง
มวลชนในกรุงเทพมหานครและพื้นท่ีต่อเนื่อง ภายหลังรัฐบาลได้น าโครงการนี้มาเป็นโครงการ
เร่งด่วนและแยกการก่อสร้างต่างหากจากระบบรถไฟฟ้าชานเมือง ด าเนินการก่อสร้างโดยการรถไฟ
แห่งประเทศไทย (รฟท.) และได้เปิดด าเนินการเชิงพาณิชย์เม่ือ  พ.ศ. 2553 โดยบริษัท รถไฟฟ้า 
ร.ฟ.ท. จ ากัด ซ่ึงเป็นรัฐวิสาหกิจในกระทรวงคมนาคม ต่อมาได้มีการโอนกิจการทั้ งหมดให้กับ 
บริษทั เอเชีย เอรา วนั จ ากัด ในเดือนตุลาคม พ.ศ. 2564 เพื่อรวมเส้นทางสายนี้ ให้เป็นส่วนหนึ่งของ
โครงการรถไฟความเร็วสูงเชื่อม 3 สนามบิน คือ ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ท่าอากาศยานดอนเมือง 
และท่าอากาศยานอู่ตะเภา ระบบของทางและอาคารสถานีเป็นรูปแบบทางรถไฟยกระดับและอาคาร
สถานีเกือบทั้งหมด ความสูงประมาณ 22 เมตร ยกเวน้ช่วงก่อนเขา้สู่สถานีสุวรรณภูมิ จะเป็นทางว่ิง
ระดับพื้นดินและจะลดระดับลงสู่ใต้ดินท่ีสถานีสุวรรณภูมิ โดยใช้รางระบบ Standard Gauge ขนาด
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ความกวา้ง 1.435 เมตร ก าหนดความเร็วของตวัรถ 160 กิโลเมตรต่อชั่วโมง อาคารสถานีทั้งหมด 8 
สถานี ดังนี้  สถานีพญาไท สถานีราชปรารภ สถานีมกักะสัน (CAT) สถานีรามค าแหง สถานีหัวหมาก 
สถานีทบัช้าง สถานีลาดกระบงั สถานีสุวรรณภูมิ (แอร์พอร์ต เรล ลิงก์, 2561) เปิดให้บริการอย่าง
เป็นทางการได้เม่ือวนัท่ี 23 สิงหาคม พ.ศ. 2553 ในระยะแรก รถไฟฟ้า ร.ฟ.ท. ว่าจ้างด็อยท์เชอบาน
เป็นผูเ้ดินรถชั่วคราว โดยเก็บค่าโดยสารในอตัรา 15 บาทตลอดสาย ส าหรับการเดินทางในด้วยรถ
ซิตี้ไลน์ ก่อนปรับเป็นอตัราค่าโดยสารตามระยะทางสูงสุด 15-45 บาท ในเดือนธันวาคม และเร่ิมเปิด
ให้บริการรถเอ็กซ์เพรสไลน์และจุดเช็คอินในเมืองในเดือนเดียวกันด้วยอตัราค่าโดยสาร 160 บาทต่อ
เท่ียว หลงัสัญญาว่าจ้างด็อยท์เชอบานหมดลง รถไฟฟ้า ร.ฟ.ท. ได้ปรับแผนการให้บริการใหม่ ด้วย
การเปิดให้บริการ พญาไท เอ็กซ์เพรส ไลน์ จนกระทัง่ พ.ศ. 2556 รถไฟฟ้า ร.ฟ.ท. ตดัสินใจยุติการ
ให้บริการเอ็กซ์เพรส ไลน์ ทั้ งสองสาย เพื่อน าขบวนรถเข้ามาเพิ่มความถี่ให้รถซิตี้ไลน์ แทน 
จนกระทัง่ในสมัยคณะรัฐมนตรีน าโดย พล.อ.ประยุทธ์ จันทร์โอชา ได้เปิดประมูลโครงการรถไฟ
ความเร็วสูงเชื่อม 3 สนามบิน โดยให้เอกชนเซ้งโครงการรถไฟฟ้าแอร์พอร์ต เรล ลิงก์ ไปด าเนินการ
ควบคู่ด้วย ค่าโดยสารของรถไฟฟ้าแอร์พอร์ต เรล ลิงก์ ในปัจจุบนัแสดงไวใ้นตารางท่ี 2.6  
 
ตารางท่ี 2.6 อตัราค่าโดยสารแบบต่าง ๆ ของรถไฟฟ้าแอร์พอร์ต เรล ลิงก์ 

รูปแบบค่าโดยสาร 
อตัราค่าโดยสาร (บาท) 

บุคคลทัว่ไป นักเรียน/นักศึกษา ผูสู้งอาย ุ
เหรียญโดยสาร 15 - 45 - - 
ARL Smart Pass 15 - 45 12 - 36 7.50 - 22.5 
บตัรแมงมุม, บตัร M, บตัร MRT 
Plus+ และบตัรแรบบิท 

15 - 45 12 - 36 7.50 - 22.5 

สุวรรณภูมิแคร์เรียร์พาส 
 

รถซิตี้ไลน์: 15 - 45 
รถเอ็กซ์เพรสไลน์ (มกักะสัน - สุวรรณภูมิ): 45 

ท่ีมา: แอร์พอร์ต เรล ลิงก์, 2564 
หมายเหตุ  
1) ผูท่ี้มีสิทธ์ิใช้บตัรนักเรียน นักศึกษา จะต้องมีอายุไม่เกิน 23 ปี และ/หรือไม่เกินวนัเกิดอายุครบ 23 
ปี ในสังกัดสถาบนัการศึกษา 
2) ผูท่ี้มีสิทธ์ิใช้บตัรสุวรรณภูมิแคร์เรียร์พาสจะต้องเป็นพนักงานของสายการบินในประเทศทุกสาย
การบิน พนักงานภายในท่าอากาศยานสุวรรณภูมิทุกต าแหน่ง พนักงานภาคเอกชนท่ีมีหน้าท่ี
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รับผิดชอบในพื้นท่ีท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ และพนักงานบริษทั ท่าอากาศยานไทย จ ากัด (มหาชน) 
เท่านั้น 
 

รถไฟฟ้าแอร์พอร์ต เรล ลิงก์ เปิดให้บริการเดินรถในแต่ละสถานีไม่เท่ากัน โดยเร่ิมเดินรถ
ขบวนแรกในเวลา 05.30 น. จากสถานีสุวรรณภูมิ และสถานีพญาไท โดยความถี่การเดินรถตามปกติ
อยู่ท่ี 10-15 นาที และมีขบวนรถขบวนสุดท้ายให้บริการในเวลา 0.05 น. ก่อนปิดให้บริการในเวลา 
0.30 น. ตั้งแต่เวลา 7.00 - 9.00 น. รถไฟฟ้าแอร์พอร์ต เรล ลิงก์ จะมีขบวนรถระยะส้ันให้บริการจาก
สถานีพญาไทจนถึงสถานีหัวหมาก ผูท่ี้มากับขบวนรถระยะส้ันและต้องการเดินทางต่อไปยังสถานี
บ้านทบัช้าง สถานีลาดกระบงั และสถานีสุวรรณภูมิ จะต้องรอรถขบวนถดัไปท่ีสถานีหัวหมาก โดย
ใช้เวลารอขบวนถดัไป 10 นาที 

 
2.1.2 ระบบรถโดยสารประจ าทาง 
 
ในปัจจุบนัรถโดยสารประจ าทางว่ิงท่ีให้บริการในเขตกรุงเทพมหานคร นนทบุรี นครปฐม 

ปทุมธานี สมุทรสาคร และสมุทรปราการ อยู่ภายใต้การบริหารขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ 
ซึ่ งเป็นหน่วยงานรัฐวิสาหกิจประเภทสาธารณูปโภคสังกัดกระทรวงคมนาคม โดยในปี 2563 มีการ
จัดรถว่ิงบริการในเส้นทางต่าง ๆ รวม 396 เส้นทาง และมีจ านวนรถทั้งส้ิน 8,914 คนั แยกเป็นรถ ขส
มก. รถธรรมดา 1,520 คัน รถปรับอากาศ 1,368 คัน รถ PBC (รถเช่า)  117 คัน และมีรถของ
บริษทัเอกชนท่ีร่วมว่ิงบริการกับ องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ รถร่วมบริการ รถธรรมดา 444 คนั 
รถร่วมบริการ รถปรับอากาศ 162 คนั รถมินิบสั 457 คนั  รถเล็กในซอย 1,936 คนั รถตู้โดยสารปรับ
อากาศ 2,836 คัน และรถตู้ CNG เชื่อมต่อท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ 74 คัน (องค์การขนส่งมวลชน
กรุงเทพ, 2564ก) 
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ตารางท่ี 2.7 อตัราค่าโดยสารแบบของรถโดยสารประจ าทางว่ิงท่ีให้บริการในเขตกรุงเทพมหานคร
และปริมณฑล 
ประเภทรถ อตัราค่าโดยสาร (บาท) หมายเหตุ 

รถธรรมดา 8  กะสว่างเพิ่ม 1.50 บาท 
รถทางด่วน 10  - 
รถบริการตลอดคืน 9.50 - 
รถปรับอากาศ 12, 14, 16, 18, 20  1. คิดตามระยะทาง  

2. ทางด่วนเพิ่ม
ค่าบริการ 2 บาท 

รถปรับอากาศ (Euro 2) 13, 15, 17, 19, 21, 23, 25 
รถปรับอากาศ (PBC) 13, 15, 17, 19, 21, 23, 25 
รถปรับอากาศ ใช้ก๊าซ (NGV 489) 15, 20, 25 
ท่ีมา: องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ, 2564ก 
 

การด าเนินงานจึงมุ่งสนองนโยบายรัฐบาล ในการให้ความช่วยเหลือแก่ผูมี้รายได้น้อย โดย
ไม่หวงัผลก าไร การจัดเก็บค่าโดยสารรถโดยสารประจ าทาง อยู่ในอตัราท่ีต ่ากว่าต้นทุนจริง เนื่องจาก
การเป็นสาธารณูปโภคชนิดหนึ่ง ท่ีรัฐจัดเป็นบริการแก่ประชาชนผูมี้รายได้น้อยและปานกลางเป็น
หลกั ตามท่ีรัฐบาลจะเป็นผูก้  าหนดนโยบาย การให้บริการของ ขสมก มุ่งหมายให้ประชาชนได้รับ
ความสะดวก รวดเร็ว ปลอดภยั และประหยดัค่าใช้จ่ายในการเดินรถของผูโ้ดยสารเป็นหลกั (องค์การ
ขนส่งมวลชนกรุงเทพ, 2564ข) โดยค่าโดยสารของรถโดยสารประจ าทางในเขตกรุงเทพมหานคร
และปริมณฑลเป็นไปตามตารางท่ี 2.7 

 
นอกจากนี้  องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพได้มีการออกตัว๋รายสัปดาห์และรายเดือนส าหรับ

ผูท่ี้เดินทางเป็นประจ า โดยมีเง่ือนไขการใช้ตัว๋รายสัปดาห์และรายเดือน ดังนี้  
1) ผูซ้ื้อตัว๋รายสัปดาห์ และรายเดือนสามารถใช้เดินทางไปกับรถขององค์การ

ขนส่งมวลชนกรุงเทพ ทุกสาย (ยกเว้นรถเอกชนร่วมบริการ) ไม่จ ากัดจ านวนเท่ียวภายในวันท่ีท่ี
ก าหนดไวใ้นตัว๋ 

2) ผูซ้ื้อตัว๋รายสัปดาห์และรายเดือนของรถธรรมดา ไม่สามารถเดินทางด้วยรถ
ปรับอากาศได้ 

3) ผูซ้ื้อตัว๋รายสัปดาห์และรายเดือนของรถปรับอากาศ สามารถเดินทางด้วยรถ
ธรรมดาได้ด้วย 
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4) ผู ้ซ้ือตั๋วรายสัปดาห์และรายเดือน สามารถใช้บริการได้กับรถทุกชนิดท่ี
องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ จัดให้มีบริการอยู่ในปัจจุบัน โดยไม่ต้องเสียค่าธรรมเนียมเพิ่ม (รถ
บริการบนทางด่วน รถบริการตลอดคืน) 
 

โดยอัตราค่าโดยสารส าหรับตั๋วรายสัปดาห์และรายเดือนส าหรับบุคคลทั่วไปแสดงใน
ตารางท่ี 2.8 
 

ส าหรับนักเรียน นิสิต นักศึกษา สามารถใช้บตัรล่วงหน้าอิเล็กทรอนิกส์ประเภทรายเดือน
ส าหรับนักเรียน นิสิต นักศึกษา (เฉพาะรถหมวด 1) โดยมีเงื่อนไขการใช้บตัร ดังนี้  

1) นักเรียน นิสิต นักศึกษาในเคร่ืองแบบ หรือแสดงบัตรประจ าตัวนักเรียน 
นิสิต นักศึกษา 

2) ใช้เดินทางได้กับรถองค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพทุกสาย (ยกเวน้รถเอกชน
ร่วมบริการ) ไม่จ ากัดจ านวนเท่ียว ภายในวนัท่ีท่ีก าหนดไวใ้นบตัร 

3) บตัรเดือนรถธรรมดาไม่สามารถเดินทางด้วยรถปรับอากาศได้ 
4) บตัรเดือนรถปรับอากาศสามารถเดินทางด้วยรถธรรมดาได้ด้วย 
5) สามารถใช้บริการได้กับรถทุกลกัษณะ ท่ีองค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพจัด

ให้มีบริการอยู่ในปัจจุบนั โดยไม่ต้องเสียค่าธรรมเนียมเพิ่ม (รถบริการบนทางด่วน รถบริการตลอด
คืน) 
 

โดยอตัราค่าโดยสารส าหรับบตัรล่วงหน้าอิเล็กทรอนิกส์ส าหรับนักเรียน นิสิต นักศึกษา 
เป็นไปตามตารางท่ี 2.8 
 
ตารางท่ี 2.8 ราคาตัว๋รายสัปดาห์และรายเดือนของรถโดยสารประจ าทาง 
 รถโดยสารธรรมดา (บาท/ใบ) รถโดยสารปรับอากาศ (บาท/ใบ) 

รายสัปดาห์ รายเดือน รายสัปดาห์ รายเดือน 
บุคคลทัว่ไป 120 480 255 1,020 
ม.4 ขึ้นไป - 270 - 540 
ไม่เกิน ม.3 - 135 - 270 
ท่ีมา: องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ, 2564ก 
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อย่างไรก็ตาม องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพมีการยกเว้นค่าโดยสารให้กับกลุ่มบุคคล
ดังต่อไปนี้  

1) ผูต้รวจการขนส่ง 
2) พระภิกษุ สามเณร 
3) แม่ชี (ท่ีถือหนังสือรับรองการบวชจากส านักปฏิบตัิธรรม) 
4) บุรุษไปรษณียใ์นเคร่ืองแบบ (ขณะปฏิบตัิหน้าท่ี) 
5) ผูถ้ือบตัรประจ าตวัพนักงานองค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ 
6) ผู ้ถือบัตรหรือเหรียญตราของทางราชการ ท่ีระบุไว้ว่ามีสิทธิยกเว้นค่า

โดยสารประจ าทาง 
 

นอกจากนี้ยงัมีการลดหย่อนราคาโดยผูโ้ดยสารท่ีใช้บริการรถเมล์ (ธรรมดา) ขององค์การ
ขนส่งมวลชนกรุงเทพมีสิทธิได้รับการลดหย่อนค่าโดยสารได้ในอตัราคร่ึงราคาส าหรับบุคคล
ดังต่อไปนี้  

1) คนตาบอด ท่ีมีหนังสือรับรองของสมาคมคนตาบอด 
2) ทหาร ต ารวจ ในเคร่ืองแบบ 
3) ผูถ้ือบตัรหรือเหรียญตราของทางราชการ ท่ีมีระเบียบระบุไวว่้ามีสิทธิได้รับ

การลดหย่อนค่าโดยสาร รถประจ าทางคร่ึงราคา เสียค่าโดยสารคร่ึงราคา ดังนี้  
(1) ผูถ้ือบตัรประจ าตวัเหรียญชัยสมรภูมิ และทายาท 
(2) ผูถ้ือบตัรประจ าตวัเหรียญงานพระราชสงครามในทวีปยุโรป 
(3) ผูถ้ือบตัรประจ าตวัเหรียญราชการชายแดน 
(4) ผูถ้ือบตัรประจ าตวัเหรียญพิทกัษ์เสรีชน 
(5) ผูถ้ือบตัรประจ าตวัทหารผ่านศึกนอกประจ าการชั้นท่ี 1 2 3 และ 4 
(6) ผูถ้ือบตัรประจ าตวัครอบครัวทหารผ่านศึก บตัรชั้นท่ี 1 
(7) ผูถ้ือบตัรประจ าตวัครอบครัวทหารและเจ้าหน้าท่ีปฏิบตัิ ราชการ

สนาม กรณีไปท าการรบในงานพระราชสงครามในทวีปยุโรป กรณีพิพาทกับอินโดจีน กรณีสงคราม
มหาเอเชียบูรพา กรณีสงครามเกาหลี และกรณีสงครามเวียดนาม 

(8) ผูถ้ือบตัรประจ าตัวครอบครัวทหารผ่านศึกนอกประจ าการ บตัร
ชั้นท่ี 1 
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4) ผูสู้งอายุตามพระราชบญัญตัิผูสู้งอายุ พุทธศกัราช 2546 แสดงบตัรประจ าตัว
ประชาชนเม่ือมาใช้บริการรถโดยสาร ประจ าทางขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพและรถของผู ้ 
ประกอบการท่ีเดินรถร่วมกับองค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ 

5) ผู ้พิการทุกประเภท ได้แก่ คนพิการท่ีเห็นเป็นประจักษ์ หรือคนพิการท่ีถือ
บตัรสมาชิกสมาคมคนพิการสมาคม ใดสมาคมหนึ่ง ในเส้นทางรถโดยสารประจ าทาง หมวด 1 ใน
เขตกรุงเทพมหานครและจังหวดัท่ีมีเส้นทาง ต่อเนื่องและหมวด 4 กรุงเทพมหานคร 
 

2.1.3 ระบบเรือโดยสาร 
 

เส้นทางการเดินทางด้วยระบบขนส่งทางน ้ าในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลมี 
หลกั ๆ อยู่ 2 เส้นทางส าคญั ได้แก่ แม่น ้าเจ้าพระยา (เรือด่วนเลียบฝั่งแม่น ้ าเจ้าพระยา และเรือยนต์
ขา้มฟาก) และคลองแสนแสบ (เรือคลองแสนแสบ) โดยปริมาณการเดินทางด้วยระบบขนส่งทางน ้ า
ในปี พ.ศ. 2561 สามารถสรุปได้ดังตารางท่ี 2.9 
 
ตารางท่ี 2.9 ปริมาณผูโ้ดยสารท่ีเดินทางด้วยระบบขนส่งทางน ้า ปี พ.ศ. 2561 

เส้นทาง การให้บริการ จ านวนผูโ้ดยสาร (คนต่อปี) 
แม่น ้าเจ้าพระยา เรือด่วนเลียบฝั่งแม่น ้าเจ้าพระยา 13,672,756 

เรือยนต์ขา้มฟาก 36,350,354 
คลองแสนแสบ เรือคลองแสนแสบ 19,252,256 
ท่ีมา: ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร ศูนยเ์ทคโนโลยีสารสนเทศการขนส่งและ

จราจร, 2562 
 

1) เรือด่วนเลียบฝั่งแม่น ้ าเจ้าพระยา เป็นเส้นทางรับ - ส่งผู ้โดยสารในแม่น ้า
เจ้าพระยา ปัจจุบนัให้บริการเดินเรือโดยสารเส้นทางระหว่างปากเกร็ด (นนทบุรี) ถึงวดัราชสิงขร
ด้วย 5 สายการเดินเรือหลกั ได้แก่ 

(1) เรือด่วนปรับอากาศ ธงแดง – ริว่า เอ็กซ์เพรส (นนทบุรี - สาทร) 
(2) เรือด่วนพิเศษ ธงส้ม (นนทบุรี - วดัราชสิงขร) 
(3) เรือด่วนพิเศษ ธงเหลือง (นนทบุรี - สาทร) 
(4) เรือด่วนพิเศษ ธงเขียว (ปากเกร็ด - สาทร) 
(5) เรือประจ าทาง ไม่มีธง (นนทบุรี - วดัราชสิงขร)  
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โดยอตัราค่าโดยสารเรือด่วนเลียบฝั่งแม่น ้าเจ้าพระยาแสดงในตารางท่ี 2.10 
 
ตารางท่ี 2.10 อตัราค่าโดยสารเรือด่วนเลียบฝั่งแม่น ้าเจ้าพระยา 

ประเภทเรือโดยสาร อตัราค่าโดยสาร (บาท) 
เรือด่วนปรับอากาศ ธงแดง 30 
เรือด่วนพิเศษ ธงส้ม 15 
เรือด่วนพิเศษ ธงเหลือง 20 

เรือด่วนพิเศษ ธงเขียว 
13 (ปากเกร็ด - นนทบุรี) 

20 (นนทบุรี - สาทร) 
32 (ปากเกร็ด - สาทร) 

เรือประจ าทาง *งดให้บริการชั่วคราว* 
ท่ีมา: เรือด่วนเจ้าพระยา, 2564 
 

2) เรือยนต์ข้ามฟาก เป็นเส้นทางการเดินทางขา้มแม่น ้ าเจ้าพระยา มีเส้นทาง
ตั้งแต่จังหวดันนทบุรี กรุงเทพมหานคร และจังหวดัสมุทรปราการทั้งหมด 35 เส้นทาง (ส านักงาน
นโยบายและแผนการขนส่งและจราจร ศูนยเ์ทคโนโลยีสารสนเทศการขนส่งและจราจร, 2562) 
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รูปท่ี 2.2 เส้นทางโดยสารของเรือด่วนเลียบฝั่งแม่น ้าเจ้าพระยา 
ท่ีมา: เรือด่วนเจ้าพระยา, 2564 
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3) เรือโดยสารคลองแสนแสบ เป็นบริการเรือด่วนในคลองแสนแสบและคลอง
มหานาค มีเส้นทางระหว่างท่าน ้าวดัศรีบุญเรือง ในเขตบางกะปิ จนถึงท่าสะพานผ่านฟ้าลีลาศ เขต
ป้อมปราบศตัรูพ่าย โดยมีจุดต่อเรือท่ีท่าประตูน ้า รวม 28 ท่าเรือ (รูปท่ี 2.3) แต่ในการเดินเรือจริงจะ
แบ่งการเดินเรือเป็น 2 ช่วง คือช่วงวดัศรีบุญเรือง - ประตูน ้า และช่วงประตูน ้า - ผ่านฟ้าลีลาศ ซ่ึงทั้ง
สองช่วงจะมีจุดเชื่อมต่อท่ีท่าเรือประตูน ้ า ผูโ้ดยสารท่ีเดินทางผ่านทั้ ง 2 ช่วงดังกล่าว (เช่น จากท่า
อโศก ไปท่าโบ๊เบ๊ หรือจากท่าผ่านฟ้าลีลาศ ไปท่าเดอะมอลล์บางกะปิ) จะต้องเปลี่ ยนเรือท่ีท่า
ประตูน ้ า เพื่อเดินทางต่อไปยังท่าเรือท่ีต้องการ โดยอัตราค่าโดยสารจะอยู่ระหว่าง 10 ถึง 20 บาท 
ขึ้นอยู่กับระยะทาง (ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร ศูนยเ์ทคโนโลยีสารสนเทศ
การขนส่งและจราจร, 2562; Transit Bangkok, 2021) ด าเนินงานโดยกลุ่มเรือหางยาวท่ีรวมตวักันใน
นาม ห้างหุ้นส่วนจ ากัด ครอบครัวขนส่ง เส้นทางการเดินเรือมีความยาวประมาณ 18 กิโลเมตร 
ให้บริการผูโ้ดยสารวนัละกว่า 40,000 คน เส้นทางการเดินเรือ ออกไปอีก 11 กิโลเมตรถึงมีนบุรี 
 

 
 

รูปท่ี 2.3 เส้นทางโดยสารของเรือโดยสารคลองแสนแสบ 
ท่ีมา: ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร ศูนยเ์ทคโนโลยี 

สารสนเทศการขนส่งและจราจร, 2562 
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2.2 ระบบค่าโดยสารในประเทศต่าง ๆ 
 
ตารางท่ี 2.11 ราคาบตัรโดยสารเฉลี่ยในแต่ละประเทศ 

ระบบขนส่ง
มวลชน 

เมือง/ประเทศ จ านวนเท่ียว 
(ลา้นคน/เท่ียว/ปี) 

ค่าโดยสารเฉลี่ย 
(บาท/เท่ียว/คน) 

หมายเหตุ 

BTS (Core)  กรุงเทพฯ 241 29 - 
London 
Underground 

ลอนดอน 1,384 53.24 1 GBP = 40.33 
บาท 

MTR ฮ่องกง 2,044.5 39.35 1 HK$ = 4.23 บาท 
MRT สิงคโปร์ 830 20.33 1 SG$ = 22.90 บาท 
MRT ญี่ปุ่น 6,549 137.82 1 Y$ = 0.30 บาท 
MRT ไต้หวนั 765.5 27.56 1 NT$ = 1.09 บาท 
ท่ีมา: ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร, 2563 
 

 
รูปท่ี 2.4 Trends in Ticket Sales 

ท่ีมา: ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร, 2563 
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2.3 แนวคิดและทฤษฎีที่เกี่ยวข้องในงานวิจัย 
 
2.3.1 ทฤษฎีเก่ียวกับพฤติกรรมในการเดินทาง 
 
การศึกษาวิชาเศรษฐศาสตร์มีประโยชน์ในการวิเคราะห์ความคุ ้มค่า ทางเลือกของการ

เดินทางทั้ งในส่วนของ Supply Side และ Demand Side จึงมีการประยุกต์แตกแขนงศึกษาพฒันา
ต่อมาเป็นเศรษฐศาสตร์การขนส่ง (Transportation Economics)  ซึ่ ง เป็นองค์ความรู้ท่ีจะน ามา
ประกอบใช้ เป็นการใช้วิชาเศรษฐศาสตร์จุลภาค (Microeconomics) มาวิเคราะห์จัดสรรทรัพยากร
วิเคระห์ต้นทุน การประเมินโครงการ รวมถึงการลงทุนด้านต่างๆ ท่ีเกี่ยวข้องกับการขนส่ง  น า
ความรู้ทางด้านเศรษฐศาสตร์มหภาค (Macroeconomics) มาประเมินวิเคราะห์ Demand – Supply 
เพื่อน าไปสู่ความเหมาะสมของการด าเนินโครงการ รวมถึงการวางแผน กรอบนโยบายต่างๆ ในส่วน
ของภาครัฐและเอกชน (ศันสนีย์ ลิ้มพงษ์, 2549) พฤติกรรมการเดินทาง (Travel Behaviors) เป็น
แบบจ าลองพฤติกรรม (Behavior Model) ท่ีใช้ในการศึกษาระบบกิจกรรมซึ่ งเกี่ยวข้องกับความ
ต้องการใช้พื้นท่ี (Space Requirement) และความต้องการในการเข้าถึงระบบกิจกรรม (Access 
Requirement) โดยศึกษาถึงการเคลื่อนย้ายของประชากรจากจุดเร่ิมต้น (Origin) ไปสู่จุดหมาย
ปลายทาง (Destination) เช่น จากบ้านไปสู่ท่ีท างาน หรือ จากท่ีท างานไปสู่พื้นท่ีสาธารณะอื่น ๆ  
เกี่ยวขอ้งกับความถี่ในการเดินทาง ทิศทางในการเดินทาง การเลือกเส้นทางในการเดินทาง ระยะเวลา
ท่ีใช้ในการเดินทาง ระยะทางในการเดินทางรูปแบบท่ีใช้ในการเดินทาง พาหนะท่ีใช้ในการเดินทาง 
รวมถึงจ านวนผูเ้ดินทาง เป็นต้น น า มาประยุกต์ใช้ในการรองรับด้านการใช้ประโยชน์ท่ีดินควบคู่กับ
การคมนาคมขนส่งเพื่อการพัฒนาเมืองอย่างมีประสิทธิภาพ (เอกวัฒน์ พันธาส และมนสิชา  
เพชรานนท์, 2554) โดยทัว่ไปพฤติกรรมการเดินทางมกัถูกก าหนดโดย 3 ปัจจัย คือ 

1) ลักษณะเศรษฐกิจ-สังคมครัวเรือน (Socio-Economic Household) เช่น เพศ 
อายุอาชีพรายได้จ า นวนสมาชิก ในครัวเรือน ท่ีตั้งของท่ีอยู่อาศยัและสถานท่ีท างาน การครอบครอง 
รถยนต์ส่วนบุคคล เป็นต้น โดยกรณีศึกษาของ Cervero (1996) และ Stead (2001) พบว่า รายได้เฉลี่ย
ครัวเรือนมีผลสะท้อนถึง ความถี่ในการเดินทางและรัศมีในการเดินทาง รวมถึงความถี่ในการ ใช้
บริการระบบขนส่งมวลชนของครัวเรือนนั้นๆ 

2) รูปแบบเมือง (Urban Form) เช่น ขนาดเมืองการ ใช้ประโยชน์ท่ีดิน ระยะทาง
จากบ้านถึงจุดศูนยก์ลางเมืองลกัษณะ ภูมิประเทศ สภาพแวดลอ้ม ความซับซ้อนของระบบเมือง เป็น
ต้น กรณีศึกษาของ Schimek (1996) พบว่า ระยะทางระหว่างกลุ่ม กิจกรรมเมืองมีผลต่อการตดัสินใจ
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เลือกใช้พาหนะในการเดินทาง ส่วนกรณีศึกษาของ Levinson and Kumar (1997) พบว่า ระดับ ของ
ความเป็นเมืองสะท้อนสัดส่วนของยานพาหนะแต่ละประเภทใน เมืองนั้น และกรณีศึกษาของ 
Boarnet and Sarmiento (1998) พบว่า ลกัษณะการใช้ประโยชน์ท่ีดินมีผลต่อความถี่ในการเดินทาง 
เขา้ออกภายในพื้นที 

3) ประสิทธิภาพการให้บริการระบบขนส่งสาธารณะ (Efficiency of Public 
Transports) เช่น การเชื่อมต่อระบบถนน ความสามารถในการรองรับการจราจรของถนน ความ
หลากหลาย ของระบบบริการเป็นต้น กรณีศึกษาของ Khisty and Lall (1983) พบว่า อตัราค่าโดยสาร 
ความสะดวกสบาย ความปลอดภัย ความ คล่องตัวในการเดินทาง ความตรงต่อเวลา สภาพของ
ยานพาหนะ การเขา้ถึงกลุ่มผูใ้ช้รวมถึงการเชื่อมต่อของระบบขนส่งสาธารณะ ระหว่างพื้นท่ี เป็น
ปัจจัยท่ีสะท้อนการตัดสินใจเลือกใช้ระบบขนส่ง สาธารณะเมืองโดยทั้ ง 3 ปัจจัยจะเกี่ยวข้องกับ
สถานะของผูเ้ดินทาง ความจ าเป็นหรือความต้องการในการเดินทาง ซ่ึงขึ้นอยู่กับว่าผูเ้ดินทาง นั้นจะ
ให้น ้าหนักในประเด็นใดมากท่ีสุด 
  

He, Zhao, and Tsui (2018) วิเคราะห์ปัจจัยท่ีมีผลต่อการขึ้นรถไฟฟ้าท่ีสถานี โดยใช้
แนวคิดจาก Taipei Metro การวิเคราะห์ความต้องการเดินทางในขณะวางแผนเป็นส่ิงส าคญัส าหรับ
การพฒันาระบบรถไฟใต้ดิน ในการปฏิบตัิจริง ความต้องการเดินทางอาจได้รับผลกระทบจากปัจจัย  
ต่าง ๆ งานวิจัยนี้ เน้นการส ารวจปัจจัยท่ีมีผลต่อจ านวนผูโ้ดยสารของรถไฟใต้ดินของเขตสถานีของ
เมืองไทเปในช่วงเวลาท่ีแตกต่างกัน ใช้โมเดลการถดถอยขั้นพื้นฐาน (OLS) โมเดลสองตวัแปรพิเศษ
โดยใช้การเลือกคุณสมบตัิถอยหลงัเพื่อระบุปัจจัยท่ีมีผลต่อการเดินทาง เช่น การพฒันาท่ีดิน , สังคม-
เศรษฐกิจ, การเข้าถึงสถานี, ข้อมูลโครงข่ายโครงสร้าง เป็นต้น ปัจจัยโครงสร้างของเครือข่ายถูก
ประเมินในแง่ของทฤษฎีเครือข่ายท่ีซับซ้อนเพื่อวัดข้อมูลท่ีเกี่ยวข้องในแบบท่ีถูกต้อง เพื่อเสริม
สมดุลในการจับคู่ ตวัแปรดัมมีท่ีแยกแยะของสถานีขนส่งรวมถูกน าเข้าไปในโมเดล พบว่ามีผลของ
งานวิจัยสามอย่าง 1) ไม่มีความแตกต่างชัดเจนระหว่างปัจจัยท่ีมีผลต่อการขึ้นรถและปัจจัยท่ีมีผลต่อ
การลงรถ 2) จ านวนห้างสรรพสินค้าใกลเ้คียง , ระยะทางจากใจกลางเมือง , จ านวนวันตั้ งแต่เปิด
ให้บริการ, สถานีรถโดยสารประจ าทางใกล้เคียงและตัวแปรดัมมีของสถานีขนส่งรวมทั้งส้ินมีผล
มากต่อจ านวนผูโ้ดยสาร 3)จ านวนผูโ้ดยสารในวนัธรรมดาส่วนใหญ่จะได้รับผลกระทบจากกิจกรรม
เดินทางเพื่อท างาน ในขณะท่ีจ านวนผูโ้ดยสารในวันเสาร์-อาทิตย์จะมีผลจากการเขา้ถึงพื้นท่ีการ
ค้าขาย มีงานวิจัยศึกษารถไฟฟ้าในเมืองนานกิง ประเทศจีน โดย  Zhu, Zeng, Gong, He, and Qiu 
(2021) ได้ท าการศึกษาเร่ืองการวิเคราะห์ปัจจัยท่ีมีผลต่อการเดินทางของผูโ้ดยสารระหว่างสถานีของ
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ระบบรถไฟฟ้าในเมือง โดยใช้ Logistic Model ในการพิจารณาการเลือกการเดินทางด้วยการ
ปรับปรุงเครือข่ายเส้นทางการด าเนินงานของระบบรถไฟฟ้าในเมืองอย่างต่อเนื่อง การวิเคราะห์
ปัจจัยท่ีมีผลต่อการเดินทางของผู ้โดยสารระหว่างสถานีของรถไฟฟ้าในเมืองเป็นส่ิงส าคัญเพื่อ
ปรับปรุงการวิเคราะห์ความต้องการเดินทางผูโ้ดยสารของรถไฟฟ้าในเมือง โดยใช้ข้อมูลท่ีเก็บ
รวบรวมจากแบบสอบถาม การส ารวจการเดินทางของผูโ้ดยสารและสมาร์ทการ์ด งานวิจัยนี้ได้
น าเสนอวิธีการใหม่โดยใช้โลจิตติกต์โมเดลในการก าหนดการโอนย้ายผู ้โดยสารท่ีพิจารณา
พฤติกรรมการเดินทางของผูโ้ดยสาร โดยศึกษาการเดินทางผูโ้ดยสารท่ีเกิดขึ้นในเจ็ดสถานีโอนย้าย
ในนานจิง งานวิจัยนี้ได้ส ารวจปัจจัยท่ีมีศกัยส์ าคญัต่อการเดินทางผูโ้ดยสารระหว่างสถานีท่ีเดินทาง 
ซึ่ งรวมถึงองศาของโหนด, ต าแหน่งภูมิศาสตร์ (ตั้งอยู่ในใจกลางเมือง, ชานเมือง, ชานชนบทหรือ
ชานชนบทชานเมือง), ต าแหน่งทางเศรษฐกิจ (ระยะห่างจากใจกลางเมือง) และต าแหน่งทางการ
ขนส่ง (อยู่ใกลส้นามบินหรือเป็นส่วนหนึ่งของศูนยข์นส่ง) ของสถานีโอนยา้ยรถไฟฟ้า ผลการวิจัย
แสดงให้เห็นว่ามีความสัมพนัธ์บวกระหว่างการเดินทางของผูโ้ดยสารและองศาของโหนดของสถานี
การเดินทาง อย่างไรก็ตาม ความสัมพนัธ์ระหว่างการเดินทางผูโ้ดยสารและต าแหน่งทางเศรษฐกิจ 
ต าแหน่งภูมิศาสตร์ และต าแหน่งทางการขนส่งของสถานีโดยสารไม่ชัด เจน ผลการวิจัยนี้ มี
ประโยชน์ส าหรับการออกแบบเครือข่ายของสถานีรถไฟฟ้า การเดินทางรถไฟฟ้าและส่ิงอ านวย
ความสะดวกในการเดินทางและให้การอา้งอิงส าหรับการวิเคราะห์การเคลื่อนท่ีของผูโ้ดยสารภายใต้
การด าเนินการของเครือข่าย  ยังได้พบว่ามีนักวิจัยในประเทศไทยศึกษาการใช้รถไฟฟ้าใน
กรุงเทพมหานครกับรถไฟฟ้าสายแรกของประเทศไทย โดย วริศรา เจริญศรี (2560) ได้ท าการศึกษา
เร่ืองปัจจัยท่ีมีผลต่อการตัดสินใจใช้รถไฟฟ้า BTS การศึกษานี้ มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาปัจจัยท่ีมี
อิทธิพลต่อการตดัสินใจใช้บริการารถไฟฟ้า BTS ต่อไปในอนาคต พบว่ามีปัจจัยหลายประการด้วย
อนัประกอบไปด้วย  เหตุผลด้านความปลอดภยั ราคาท่ีเหมาะสมกับระยะทาง ราคาท่ีเหมาะสมกับ
ความสะดวกสบาย  ปัจจัยด้านการตลาด สิทธิประโยชน์บัตรโดยสาร Rabbit โปรโมชั้นต่าง 
เจ้าหน้าท่ีบริการท่ีสถานี รวมไปถึงเม่ือขึ้นรถโดยสารแล้วอุณภูมิความเย็นสบายในรถไฟฟ้าท่ี
เหมาะสม 
 

2.3.2 แนวคิดเก่ียวกับค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 
 
ค่าใช้จ่ายในการเดินทางภายในครัวเรือน คือ ค่าใช้จ่ายในการเดินทางทั้ งหมดทั้งจาก

ยานพาหนะส่วนตวัและการใช้บริการขนส่งสาธารณะและเอกชนภายในแต่ละครัวเรือน Litman and 
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Doherty (2009) แบ่งค่าใช้จ่ายในการใช้ยานพาหนะส่วนตัวออกเป็น 2 ประเภท คือ ต้นทุนคงท่ี 
(Fixed Cost) และต้นทุนผันแปร (Variable Cost) โดยต้นทุนคงท่ีหรือต้นทุนในการเป็นเจ้าของ 
(Ownership Cost) คือ ค่าใช้จ่ายท่ีเกี่ยวขอ้งตลอดช่วงอายุการใช้งานของยานพาหนะของเจ้าของ เช่น 
ค่าใช้จ่ายในการซื้อหรือเช่ายานพาหนะ การประกันภยั การจดทะเบียน และภาษี ซึ่ งค่าใช้จ่ายเหล่านี้  
เป็นค่าใช้จ่ายท่ีแม้จะไม่ได้ใช้งานก็ยงัคงต้องจ่ายเหมือนเดิม ในขณะท่ีต้นทุนผนัแปรหรือค่าใช้ จ่าย
จากการด าเนินงาน (Operating Cost) คือ ค่าใช้จ่ายจากการด าเนินงานนั้น ๆ  โดยตรงในส่วนของ
ยานพาหนะ เช่น ค่าใช้จ่ายในการซ่อมรถ ค่าน ้ามนัเชื้อเพลิงและน ้ามนัเคร่ือง ค่าจอดรถ และค่าทาง
ด่วน ซึ่ งค่าใช้จ่ายเหล่านี้ขึ้นอยู่กับระยะไมล์ของยานพาหนะ ยงัมีงานวิจัยจ านวนมากให้ความสนใจ
กับการศึกษาเกี่ยวกับค่าใช้จ่ายในการเดินทาง การศึกษาค่าใช้จ่ายในครัวเรือน โดยช่วงแรก ๆ เน้นไป
ท่ีการศึกษาค่าใช้จ่ายในการเดินทางกับสัดส่วนรายได้และค่าใช้จ่ายในครัวเรือน เช่น การศึกษาของ 
Prais and Houthakker (1971) และการศึกษาของ Oi and Shuldiner (1962) ในขณะท่ีในปัจจุบัน มี
งานวิจัยเกี่ยวกับค่าใช้จ่ายในการเดินทางภายในครัวเรือนเพิ่มขึ้นมากมาย ซ่ึงแรงจูงใจในการศึกษา
เหล่านี้ อย่างน้อยมักเกี่ยวกับราคาน ้ ามันท่ีสูงขึ้นทั่วโลกและความกังวลในการเข้าถึงจุดหมาย
ปลายทางส าหรับกลุ่มคนยากจนในสังคมท่ีอาจเข้าถึงรถยนต์ส่วนตัวไม่ได้  มีอีกหนึ่งงานวิจัยโดย 
Thakuriah and Liao (2005, 2006) ได้ศึกษาค่าใช้จ่ายในการเดินทางในครัวเรือนโดยใช้ขอ้มูลการ
ส ารวจรายจ่ายผู ้บริโภค ปี 1999 และ 2000 ในสหรัฐอเมริกา งานวิจัยชิ้นแรก (2005) ส ารวจ
ผลกระทบของปัจจัยต่าง ๆ ต่อค่าใช้จ่ายในการเป็นเจ้าของรถยนต์ในครัวเรือน รวมถึงลกัษณะทาง
เศรษฐกิจและสังคม และภูมิภาคท่ีพ านักอาศยัในประเทศ โดยพวกเขาตั้งขอ้สังเกตว่าครัวเรือนท่ีมี
รถยนต์ตั้งแต่หนึ่งคนัขึ้นไปใช้จ่ายค่าเดินทางโดยเฉลี่ย 18 เซ็นต์ ในทุก ๆ ดอลลาร์ของรถยนต์ ส่วน
งานวิจัยชิ้นท่ีสอง (2006) ได้ท าหารประมาณการโมเดล Tobit เพื่อท าความเข้าใจความสัมพันธ์
ระหว่างรายจ่ายด้านการเดินทาง (หรือ ท่ีเรียกว่าการลงทุนด้านการเคลื่อนไหว ( Mobility 
Investments) และความสามารถในการจ่าย (ซ่ึงวดัจากรายได้) โดยปรากฎว่า มีความสัมพนัธ์แบบวัฏ
จักรระหว่างรายจ่ายด้านการเดินทางและรายได้ โดยเม่ือรายได้เพิ่มขึ้น ค่าใช้จ่ายในการเดินทางก็
เพิ่มขึ้นด้วย ในขณะเดียวกันเม่ือรายจ่ายในการเดินทางก็เพิ่มขึ้น รายได้ก็เพิ่มขึ้นด้วยเช่นกัน ท่ีเป็น
เช่นนี้อาจเป็นเพราะรายจ่ายในการเดินทางช่วยอ านวยความสะดวกในการเขา้ถึงงานท่ีอยู่ห่างไกลซึ่ ง
ให้รายได้สูงกว่า  งานวิจัยของ Choo, Lee, and Mokhtarian (2008) ได้ศึกษาเกี่ยวกับรายจ่ายด้านการ
เดินทางท่ีมีความสัมพันธ์กับรายจ่ายในสินคา้หรือบริการอื่น ๆ  ตัวอย่างเช่น การศึกษา  ซึ่ งท าการ
ส ารวจว่าการขนส่งและโทรคมนาคมมีแนวโน้มท่ีจะทดแทน หรือช่วยเสริมกันได้หรือไม่ หรือไม่มี
แนวโน้มทั้ งสองเลย ส าหรับการวิเคราะห์นี้  พวกเขาตรวจสอบค่าใช้จ่ายของผูบ้ริโภคส าหรับการ
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ขนส่งและโทรคมนาคม โดยใช้ขอ้มูลการส ารวจค่าใช้จ่ายผูบ้ริโภค ปี 1984 - 2002 ในสหรัฐอเมริกา 
จากงานวิจัยพบว่า ความยืดหยุ่นของรายได้ทั้ งหมดเป็นไปในเชิงบวก ซ่ึงบ่งชี้ ว่าความต้องการทั้ง
ด้านการขนส่งและโทรคมนาคมเพิ่มขึ้นตามรายได้ ท่ีเพิ่มขึ้น ค่าใช้จ่ายในการด าเนินงานของ
ยานพาหนะ (ค่าน ้ ามัน ค่าบ ารุงรักษา และค่าประกันภัย) ค่อนขา้งยืดหยุ่นน้อยกว่าค่าเดินทางเพื่อ
ความบันเทิงและค่าขนส่งอื่น ๆ  ต่อรายได้ท่ีผ ันผวน อีกงานวิจัยเป็นของ Sanchez, Makarewicz, 
Hasa, and Dawkins (2007) ได้ท าการศึกษารายจ่ายด้านการขนส่งท่ีสัมพนัธ์กับรายจ่ายด้านท่ีอยู่อาศยั 
โดยสังเกตว่า ค่าใช้จ่ายด้านท่ีอยู่อาศัยและการขนส่งคิดเป็นสัดส่วนท่ีมากของค่าใช้จ่ายครัวเรือน
ทั้งหมด โดยพวกเขาแยง้ว่าสินค้าทั้ งสองนี้ควรมีการพิจารณาร่วมกัน เนื่องจากมีการแลกเปลี่ยนท่ี
อาจเกิดขึ้นระหว่างรายจ่ายเหล่านี้  อนัท่ีจริงแลว้มีเอกสารมากมายท่ีกล่าวถึงทฤษฎีดั้งเดิมว่า ครัวเรือน
ต่าง ๆ จะแลกค่าท่ีอยู่อาศัยกับค่าใช้จ่ายในการ โดยการเลือกท าเลท่ีอยู่อาศัย เม่ือใช้เทคนิคการ
วิเคราะห์คลสัเตอร์พบว่า มีความสัมพนัธ์แบบแลกเปลี่ยนอยู่จริง และค่าใช้จ่ายเหล่านี้ไม่สามารถ
แยกจากกันได้ Gicheva, Hastings, and Villas-Boas (2007) ศึกษาความสัมพนัธ์ระหว่างราคาน ้ ามัน 
ค่าใช้จ่ายเกี่ยวกับเชื้อเพลิง และการซื้อของช าของครัวเรือนต่าง ๆ โดยใช้ขอ้มูลการส ารวจการใช้จ่าย
ของผูบ้ริโภคโดยละเอียดและขอ้มูลจากการกวาดดูคร่าว ๆ จากเครือข่ายร้านขายของช าขนาดใหญ่
บนชายฝั่งตะวนัตกของสหรัฐอเมริกา โดยได้ท าการวิเคราะห์ทางสถิติเพื่อก าหนดขอบเขตในการท่ี
ราคาน ้ ามันสูงขึ้นส่งผลต่อการซ้ืออาหารและค่าใช้จ่ายอื่น ๆ  โดยงานวิจัยพบว่า ค่าใช้จ่ายด้าน
เชื้อเพลิงในครัวเรือนพุ่งสูงขึ้นโดยตรงกับราคาน ้ามันท่ีสูงขึ้น และครัวเรือนได้ปรับรูปแบบการ
บริโภคอาหารเพื่อชดเชยส่ิงนี้  นอกจากนี้ ยงัพบว่า ค่าใช้จ่ายในการซื้ออาหารนอกบ้าน (กินอาหาร
นอกบ้าน) ลดลงประมาณ 45 - 50% ส าหรับราคาน ้ามนัท่ีเพิ่มขึ้น 100%อย่างไรก็ตาม เงินออมในการ
รับประทานอาหารนอกบ้านนั้นถูกชดเชยบางส่วนด้วยการซ้ือของช าท่ีเพิ่มขึ้ นส าหรับการ
รับประทานอาหารในบ้าน และเม่ือพิจารณาการซื้ อของช ายงัพบว่า ผูบ้ริโภคแทนสินค้าราคาปกติ
ด้วยสินคา้ท่ีมีรายการส่งเสริมการขายพิเศษเพื่อใช้ประโยชน์จากการออม 

 

2.4 เอกสารงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง   
 

2.4.1 งานวิจัยในประเทศ          
 
จิตรา วีแก้ว (2546) ได้ศึกษาทศันคติและพฤติกรรมการใช้บริการรถโดยสารประจ าทาง

ปรับอากาศ (ขสมก.) ของผูใ้ช้บริการในเขตกรุงเทพมหานคร ผลการวิจัยพบว่า ผูใ้ช้บริการมีทศันคติ
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โดยรวมในการใช้บริการรถโดยสารประจ าทางปรับอากาศ (ขสมก.) ในเขตกรุงเทพมหานครอยู่ใน
ระดับปานกลาง ในด้านสภาพรถและความสะอาดด้านความสะดวก ด้านความปลอดภัย ด้านการ
บริการของพนักงาน และด้านการประชาสัมพนัธ์ ผู ้ใช้บริการมีทัศนคติโดยรวมในการใช้บริการ
โดยสารรถโดยสารประจ้าทางปรับอากาศ (ขสมก.) ในเขตกรุงเทพมหานครอยู่ในระดับไม่ดีในด้าน
ราคาค่าโดยสาร ส่วนจากการศึกษาพฤติกรรม พบว่า รถโดยสารปรับอากาศยูโรทูมีผูใ้ช้บริการมาก
ท่ีสุด เนื่องจากเป็นรถปรับอากาศรุ่นใหม่ มีความสะดวกสบายในการใช้บริการ ผู ้ใช้บริการมี
พฤติกรรมในการใช้บริการรถโดยสารประจ าทางปรับอากาศบ่อยท่ีสุดในวนัธรรมดา เนื่องจากเป็น
วนัท างาน และช่วงเวลาท่ีมีผูใ้ช้บริการรถโดยสารประจ าทางปรับอากาศบ่อยท่ีสุด คือ เวลา 17.01-
21.00 น. ผูใ้ช้บริการมีพฤติกรรมการใช้บริการรถโดยสารประจ าทางปรับอากาศในการเดินทางไปยงั
จุดหมายปลายทาง โดยเฉลี่ยมีการต่อรถจ านวน 2 ครั้ ง เวลาในการคอยรถโดยเฉลี่ยเท่ากับ 21 นาที 
และเวลาในการเดินทางอยู่บนรถโดยเฉลี่ยเท่ากับ 57 นาทีค่าใช้จ่ายในการเดินทางรถโดยสารประจ า
ทางปรับอากาศต่อวนั โดยเฉลี่ยเท่ากับ 30 บาท และความถี่ในการเดินทางโดยรถโดยสารประจ าทาง
ปรับอากาศต่อสัปดาห์ โดยเฉลี่ยเท่ากับ 4 วนั มีงานวิจัยอีกฉบบัท่ีเกี่ยวขอ้งกับรถโดยสารประจ าทาง
โดย กิตติพงศ์ ชัยกิตติภรณ์ และอุบลวรรณา ภวกานันท์ (2559) ได้ศึกษาการพฒันาการให้บริการรถ
โดยสารประจ าทางขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ความต้องการของผูใ้ช้บริการพบว่า 
การให้บริการรถโดย สารประจ าทางของ ขสมก. อยู่ในระดับควรปรับปรุง โดยเร่ืองต้องการให้  
ขสมก. ด าเนินการปรับปรุงและพัฒนามากท่ีสุดคือ ความทันเวล าของรถโดยสารประจ าทาง 
รองลงมาคือ ความถี่หรือ ความต่อเนื่องของรถโดยสารประจ าทาง สภาพรถท่ีเก่าจนเกินไป ความ
ครอบคลุม/ทัว่ถึงของเส้นทางการเดินรถ ความปลอดภัยในการให้บริการ และการพฒันาคุณภาพ
รถเมล์ฟรี ตามล าดับ โดยหาก ขสมก. ด าเนินการปรับปรุงและพัฒนาคุณภาพการให้บริการรถ
โดยสารประจ าทางแลว้ ผูใ้ช้บริการส่วนใหญ่จะหันมาใช้บริการรถโดยสารประจ าทางของ ขสมก. 
เพิ่มขึ้น ส าหรับประเด็นท่ีมีการร้องเรียนมากท่ีสุดคือ การปรับปรุงการให้บริการรถโดยสารประจ า
ทางของ ขสมก. ให้มีคุณภาพมากยิ่งขึ้น ทั้ งทางด้านของพนักงานขบัรถ พนักงานเก็บค่าโดยสาร 
สภาพรถโดยสารประจ าทาง ความปลอดภยัในการให้บริการ การปรับปรุงตารางการเดินรถ การเพิ่ม
จ านวนรถ การขยายเส้นทางการให้บริการ การขยายระยะเวลาการให้บริการรถเมล์ฟรีและ การ
อ านวยความสะดวกต่าง ๆ ในการเดินทาง สอดคลอ้งกับผลการวิจัยท่ีพบว่า ผูใ้ช้บริการส่วนใหญ่
เห็นว่า ปัญหาทางด้าน คุณภาพในการให้บริการรถโดยสารประจ าทางของ ขสมก. ทั้ งในแง่ของ
ความทันเวลาและความ ต่อเนื่องของรถโดยสารประจ าทางสภาพรถโดยสารประจ าทางความ
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ครอบคลุม/ทัว่ถึงของเส้นทาง การเดินรถโดยสารประจ าทาง และคุณภาพการให้บริการรถเมล์ฟรี 
เป็นประเด็นปัญหาส าคญัท่ีผูใ้ช้บริการต้องการให้ ขสมก. แก้ไข 

 
อธิพล ศาสตรานรากุล และธันยพ์ทัธ์ ใคร้วานิช (2564ข) ได้ท าการศึกษาเร่ืองความเหลื่อม

ล ้าในการเขา้ถึงบริการโดยระบบขนส่งสาธารณะ: กรณีศึกษารถไฟฟ้าในเขตกรุงเทพมหานคร และ
ปริมณฑล ผลการวิจัยพบว่าเม่ือเปรียบเทียบระยะเวลาการท างานเพื่อซ้ือตัว๋รถไฟเขา้เมือง คนไทยใช้
เวลาท างานถึง 1 ใน 8 ซึ่ งนานท่ีสุด เพื่อซ้ือตั๋วรถไฟฟ้า เทียบกับหลายประเทศ ได้แก่ ฝรั่งเศส 
สหรัฐอเมริกา เกาหลีใต้ ออสเตรเลีย นอกจากนี้ อตัราค่าโดยสารรถไฟฟ้ายงัสูงมากเม่ือเทียบกับ
ประเทศอื่น ๆ ซึ่ งอัตรานี้ ไม่สมดุลกับรายได้ของคนกรุงเทพฯ ส่วนใหญ่ ท าให้ไม่สามารถซ้ือตัว๋
รถไฟไฟฟ้าและเกิดความเหลื่อมล ้ าในการเขา้ถึงบริการขนส่งสาธารณะ ดังนั้นเพื่อควบคุมอตัราค่า
โดยสารของบริการรถไฟในเมือง จ าเป็นต้องก าหนดเพดานราคาตามรายได้ของคนกรุงเทพฯ และ
ผลักดันผูใ้ห้บริการขนส่งมวลชนสร้างและพัฒนาการระบบขนส่งมวลชนแบบบูรณา นอกจากนี้  
บริการรถโดยสารประจ าทางยงัมีมากกว่ารถไฟในเมืองถึง 5 เท่า และมีค่าโดยสารท่ีถูกกว่า จึงควร
พิจารณาการพัฒนาและการลงทุนเพื่อเพิ่มความสามารถในการจ่ายและการเข้าถึงระบบขนส่ง
สาธารณะ จากนั้นยังมีงานวิจัยโดย อธิพล ศาสตรานรากุล และธันย์พัทธ์ ใคร้วานิช (2564ก) ได้
ท าการศึกษาเร่ืองการเปรียบเทียบค่าโดยสารรถเมล์ประจ าทางและรายได้ของประชากรในประเทศ
ไทย มาเลเซีย และสิงคโปร์ (The Comparison of Bus Fares and Incomes among Thailand, Malaysia, 
and Singapore) พบว่าค่าโดยสารรถประจ าทางในประเทศไทยมีโครงสร้างค่าโดยสาร 2 รูปแบบ 
ได้แก่ ค่าโดยสารแบบคงท่ีและแบบตามระยะทาง ขณะท่ีมาเลเซียและสิงคโปร์ มีโครงสร้างค่า
โดยสารรถประจ าทางเพียงโครงสร้างเดียวคือ ค่าโดยสารเขตและค่าโดยสารตามระยะทาง เม่ือ
เปรียบเทียบอตัราค่าโดยสารของทั้ง 3 เมืองนี้ สิงคโปร์มีค่าโดยสารรถบสัประจ าทางสูงท่ีสุด ซึ่ งถือว่า
แพงกว่าไทย และมาเลเซียมาก แต่เม่ือท าการเปรียบเทียบสัดส่วนค่าใช้จ่ายรถประจ าทางต่อเดือนกับ
รายได้ต่อเดือนแลว้ พบว่า คนสิงคโปร์ใช้สัดส่วนของเงินเดือนต ่าท่ีสุดในการจ่ายค่ารถเมล์ในแต่ละ
เดือน เนื่องจากมีการรวมค่าโดยสารและการจองตัว๋การเดินทางทุกรูปแบบทั้งรถประจ าทางและ
รถไฟ โดยคิดค่าโดยสารเท่ากันตามระยะทางท่ีเดินทางทั้งหมด ซ่ึงเรียกว่าการรวมค่าโดยสาร การ
รวมตัว๋สามารถดูได้จากการใช้ EZ-Link ซ่ึงเป็นตัว๋อจัฉริยะท่ีสามารถช าระค่าเดินทางท่ีเดินทางผ่าน
โหมดการขนส่งทุกรูปแบบโดยไม่มีค่าใช้จ่ายเพิ่มเติมใด ๆ เม่ือเปลี่ยนไปใช้ระบบขนส่งสาธารณะ
อื่น ๆในขณะท่ีคนไทยและคนมาเลเซียต้องใช้เงินในสัดส่วนท่ีสูงกว่าส าหรับค่ารถเมล์ในแต่ละเดือน
เนื่องจากการรวมตัว๋ยังไม่เสร็จสมบูรณ์ เช่น ในประเทศไทย ผูโ้ดยสารสามารถช าระค่ารถโดยสาร 
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ขสมก. ได้ 3 วิธี คือ เงินสด บัตรธนาคาร และบัตรแรบบิท บัตรแรบบิทเป็นบัตรทั่วไปท่ีสามารถ
ช าระค่าบริการขนส่งมวลชนในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล เช่น รถโดยสาร ขสมก. 
รถไฟฟ้าบีทีเอส เรือและเรือขา้มฟาก อย่างไรก็ตาม บตัรแรบบิทไม่สามารถใช้กับ Bangkok MRT 
และ Airport Rail Link ได้ เพื่อเป็นการปรับปรุงบริการ ควรมีการปรับค่าโดยสารให้สมเหตุสมผล 
และควรมีการใช้ตัว๋ร่วมส าหรับขนส่งมวลชน ยงัได้พบการศึกษาความสัมพนัธ์ของการเชื่อมต่อการ
เดินทางของระบบรถไฟฟ้ากับระบบขนส่งรอง โดย อธิพล ศาสตรานรากุล และธันยพ์ทัธ์ ใคร้วานิช 
(2564ค) ได้ท าการศึกษาเร่ืองรถรับส่งระหว่างรถไฟฟ้าสายสีแดงและชุมชนมหาวิทยาลยัรังสิต 
(Shuttle Transportation Between The Red Line Commuter Train and Rangsit University’s 
Community) พบว่า รถรับส่งมีความส าคัญส าหรับชาวเมืองเอก จ. ปทุมธานี และผูส้ัญจรไปมาใน
พื้นท่ีเนื่องจากสามารถเขา้ถึงได้ง่ายและราคาไม่แพง มหาวิทยาลยัรังสิตตั้งอยู่ในเมืองเอก ดังนั้น ใน
การเดินทางส าหรับบุคลากรและนักศึกษา จึงนิยมใช้รถรับส่งกันมากท่ีสุด สถานีรถไฟฟ้าท่ีใกลท่ี้สุด
ในการเดินทางไปยงัมหาวิทยาลยัรังสิต คือสถานีหลกัหกเป็นสถานีรถไฟสายสีแดง แต่ก็มีระยะทาง
เชื่อมต่อระหว่างทั้ ง 2 แห่งค่อนขา้งไกลกว่าท่ีจะเดินเท้าไป และยังไม่มีบริการรถรับส่งสาธารณะ
ระหว่างสถานีหลักหกและมหาวิทยาลัยรังสิต ผูใ้ห้บริการรถรับ-ส่งในปัจจุบนั มี 2 แบบ คือ รถ 2 
แถว โดยมีค่าโดยสารประมาณ 5 บาทต่อเท่ียวและ มอเตอร์ไซค์รับจ้างโดยมีค่าโดยสารประมาณ 15 
บาทต่อเท่ียว จึงแนะน าให้มีบริการรถรับส่ง 2 แบบเพื่อให้ผู ้สัญจรสามารถการเดินทางได้อย่าง
สะดวก อย่างแรกคือบริการรถรับส่งท่ีมหาวิทยาลัยรังสิต โดยทางมหาวิทยาลัยจะมีรถรั บส่ง
พนักงาน นักศึกษาและบุคคลภายนอก อย่างไรก็ตามอาจต้องใช้เงินลงทุนจ านวนมากและสร้างความ
ขดัแยง้ระหว่างมหาวิทยาลยักับผูป้ระกอบการท้องถิ่น อีกแบบหนึ่งคือบริการรถรับ-ส่งร่วมกับสถานี
หลกัหกเพื่อรองรับผูโ้ดยสารโดยหากใช้วิธีนี้  ทางมหาวิทยาลัยรังสิตไม่ต้องลงทุนด้านบริการและ
สามารถหลีกเลี่ยงขอ้โต้แยง้กับผูป้ระกอบการท้องถิ่น ได้ จึงแนะน าว่าควรตั้งศูนย์รับส่งแห่งใหม่ท่ี
สถานีหลกัหกเพื่อให้ผูโ้ดยสารสะดวกยิ่งขึ้น  

 
อธิพล ศาสตรานรากุล และธันยพ์ทัธ์ ใคร้วานิช (2566) ได้ท าการศึกษาเร่ืองกฎระเบียบท่ี

สามารถเสริมสร้างการเขา้ถึงระบบรถไฟฟ้าในประเทศไทย การศึกษานี้ มีวตัถุประสงค์เพื่อส ารวจตัว
แปรท่ีมีผลต่อความเขา้ถึงบริการรถไฟฟ้าส าหรับประชาชนในกรุงเทพและปริมณฑลของกรุงเทพฯ  
และปัญหาในการสร้างศูนย์กลาง (Central Clearing House: CCH) เพื่อพัฒนากฎระเบียบและ
ขอ้บงัคบัส าหรับระบบตัว๋ร่วมในประเทศไทย การศึกษานี้ ใช้เทคนิคการวิจัยแบบผสมผสานระหว่าง
วิธีการแบบเชิงคุณภาพและเชิงปริมาณเพื่อวิเคราะห์ขอ้มูล โดยใช้การวิเคราะห์โมเดลตวัแปรสุ่ม
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แบบไบนารีและการวิเคราะห์เนื้อหา เนื้อหาดังกล่าวพบว่าปัจจุบนัมีจ านวนผูโ้ดยสารบนรถไฟใต้ดิน
อยู่ในระดับท่ีน้อยเม่ือเทียบกับจ านวนประชากรในพื้นท่ีให้บริการ การเขา้ถึงบริการรถไฟฟ้าของ
ผูใ้ช้และผูไ้ม่ใช้ทั้งหมดได้รับผลกระทบจากการเดินทางไปสถานี, เมืองท่ีอยู่อาศยั, ค่าเดินรายเดือน, 
ค่าใช้จ่ายรายเดือน และการใช้งาน Pinterest, WhatsApp, YouTube, Facebook, ยานพาหนะส่วนตัว 
และรถแท็กซี่มอเตอร์ไซด์ การเขา้ถึงของผูใ้ช้และผูไ้ม่ใช้ในอนาคตได้รับผลกระทบจากการใช้งาน 
Pinterest, รถแท็กซี่มอเตอร์ไซด์ และยานพาหนะส่วนตวั ศูนยก์ลาง (Central Clearing House: CCH) 
ควรถูกด าเนินการโดยหน่วยงานของรัฐหรือองค์กรท่ีเป็นกลางอย่างเท่ียงตรง ผู ้ให้บริการควร
โฆษณาและส่งเสริมการใช้บริการผ่านโซเชียลมีเดียและให้ความส าคญักับผูท่ี้สามารถจ่ายค่าโดยสาร
ได้ แต่ไม่ได้ใช้บริการ ระบบรถไฟฟ้าควรร่วมมือกับองค์กรชุมชนและผู ้สนับสนุนในการพฒันา
โครงการและกิจกรรมท่ีตอบสนองความต้องการของกลุ่มเป้าหมายท่ีเป็นส่ิงท่ียังไม่พร้มจ่ายค่า
โดยสารพร้อมส่งเสริมการเข้าถึงระบบการขนส่งสาธารณะให้เกิดขึ้นอย่างแท้จริง โดยรวบรวม
กฎหมาย กฎระเบียบและขอ้บังคบัในการเขา้ถึงรถไฟฟ้าควรให้ความส าคญักับความคุม้ค่าและการ
เขา้ถึงท่ีเหมาะสมส าหรับทุกบุคคลในเร่ืองราคาท่ีเหมาะสมและการเขา้ถึงอย่างสะดวกสบาย 

 
2.4.2 งานวิจัยในต่างประเทศ    
 
Burian, Zajíčková, Ivan, and Macků (2018) ได้ท าการศึกษาเกี่ยวกับทศันคติและแรงจูงใจ

ในการใช้การคมนาคมสาธารณะหรือการคมนาคมส่วนบุคคลโดยเน้นศึกษาเมืองขนาดกลางสอง
เมืองของสาธารณรัฐเช็ก ซึ่ งได้แก่ เมือง Olomouc และ Ostrava โดยงานวิจัยนี้ได้ท าการเปรียบเทียบ
ปัจจัยท่ีมีอิทธิพลต่อรูปแบบเชิงพื้นท่ีและเวลาของทั้งสองเมือง พร้อมทั้งเปรียบเทียบการเลือกการ
เดินทางและพฤติกรรมในการเดินทางของพลเมืองทั้ งสองเมือง (เช่น ช่วงเวลาและการเคลื่อนไหว
ของประชากรในแต่ละวนั และการรับรู้ถึงคุณภาพของระบบขนส่งสาธารณะ เป็นต้น) ขอ้มูลท่ีได้มา
จากการส ารวจผูต้อบแบบสอบถามมากกว่า 500 คนในแต่ละเมือง พฤติกรรมเชิงพื้นท่ีและเวลาท่ี
แสดงโดยรูปแบบของการเคลื่อนไหวในเมือง Olomouc และ Ostrava ถูกก าหนดโดยวิธีการวิเคราะห์
ทางสถิติและวิธีการวิเคราะห์ด้วยภาพ โดยจากกรณีศึกษาของเมืองสองเมืองท่ีมีขนาดต่างกัน
สามารถสรุปได้ว่า ขนาดและรูปร่างของใจกลางเมือง (โครงสร้างเชิงพื้นท่ี) ไม่เพียงส่งผลต่อ
ระยะทางท่ีเดินทางเท่านั้น แต่ยงัส่งผลต่อความเร็วเฉลี่ยของการขนส่งสาธารณะด้วย (เมืองท่ีเล็กกว่า
จะช้ากว่า) นอกจากนี้  ระยะทางและการเลือกประเภทยานพาหนะยังแตกต่างกันไปตามความ
หนาแน่นของเขตเมือง แต่อาจได้รับอิทธิพลจากโครงสร้างเชิงพื้นท่ีของเมืองด้วย ระยะท่ีสามารถ
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เดินไปยงัป้ายการขนส่งสาธารณะไม่มีผลต่อรูปแบบการเดินทางท่ีใช้บ่อยท่ีสุด รูปแบบชั่วคราวใน
ทั้งสองเมืองมีความคลา้ยคลึงกันมากและไม่ขึ้นอยู่กับขนาดเมืองหรือโครงสร้างเชิงพื้นท่ีของเมือง 
รูปแบบเชิงพื้นท่ีของรถยนต์และกระแสการขนส่งสาธารณะมีความคลา้ยคลึงกันในทั้งสองเมือง 
รูปแบบต่าง ๆ สามารถถูกสังเกตได้จากเส้นทางเดินและการช้อปป้ิง Ferdous, Pinjari, Bhat, and 
Pendyala (2010) ได้ท าการวิเคราะห์แบบละเอียดของค่าใช้จ่ายในการขนส่งภายในครัวเรือนท่ี
สัมพันธ์กับสินค้าและบริการอื่น  ๆ  โดยใช้แบบจ าลอง Multiple Discrete Continuous Nested 
Extreme Value Model (MDCNEV) เพื่อวิเคราะห์รายจ่ายในครัวเรือนท่ีเกี่ยวข้องกับการขนส่งซ่ึง
สัมพนัธ์กับหมวดหมู่การบริโภคอื่น ๆ โดยแบบจ าลองนี้สามารถประเมินครอบคลุมว่ารูปแบบการ
บริโภคในครัวเรือน (รวมถึงการประหยดั) จะได้รับผลกระทบจากการเพิ่มขึ้นของราคาน ้ามนัหรือ
ค่าใช้จ่ายอื่น ๆ ในครัวเรือนอย่างไร แบบจ าลอง MDCNEV ในงานวิจัยนี้ เป็นการประเมินจากข้อมูล
การบริโภคท่ีแยกย่อยจากขอ้มูลการส ารวจค่าใช้จ่ายผูบ้ริโภคปี 2002 ของสหรัฐอเมริกา ผลการ
ประมาณค่าแบบจ าลองแสดงให้เห็นว่าตัวแปรของแต่ละครัวเรือนและรายบุคคล ทางด้านเศรษฐกิจ
และสังคม ทางประชากรศาสตร์ และสถานท่ีตั้ งท่ีอยู่อาศัย ส่งผลต่อสัดส่วนของทรัพยากรทาง
การเงินท่ีครัวเรือนจัดสรรตามหมวดหมู่การบริโภคต่าง ๆ  ด้านการวิเคราะห์ความอ่อนไหวท่ีใช้
แบบจ าลองนี้แสดงให้เห็นว่า สามารถน าแบบจ าลองมาใช้เพื่อค านวณรูปแบบการปรับปริมาณการ
ใช้เชื้อเพลิงเพื่อตอบสนองต่อราคาน ้ามนัท่ีสูงขึ้นได้ โดยพบว่า ครัวเรือนปรับการบริโภคอาหาร การ
ซื้อรถยนต์ และอตัราการออมในระยะส้ัน ส่วนในระยะยาวการจะเป็นการปรับเปลี่ยนในการเลือกท่ี
อยู่อาศัย (ค่าใช้จ่าย) ซึ่ งยังต้องมีการเรียกร้องต่อความจ าเป็นเพื่อให้แน่ใจว่าผลกระทบของราคา
เชื้อเพลิงสะท้อนให้เห็นอย่างเพียงพอในแบบจ าลองจุลภาคแบบบูรณาการของการใช้ท่ีดินและการ
เดินทาง  ยงัพบงานวิจัยการใช้ขนส่งสาธารณะในเขตเมืองของ Bresson, Dargay, Madre, and Pirotte 
(2 0 0 3 )  ได้ท าก าร วิ จัย เ ร่ือง  The Main Determinants of The Demand for Public Transport: A 
Comparative Analysis of England and France Using Shrinkage Estimators เป็นการศึกษาวิเคราะห์
ผลกระทบของการเปลี่ยนแปลงในด้านค่าโดยสาร การบริการ รายได้ และปัจจัยอื่น ๆ เกี่ยวกับความ
ต้องการใช้ระบบขนส่งสาธารณะโดยพิจารณาจากเขตการปกครองขององักฤษและเขตเมืองของ
ฝรั่งเศส การวิเคราะห์นี้ ใช้แบบจ าลองทางเศรษฐมิติแบบไดนามิก เพื่อประเมินความยืดหยุ่นในระยะ
ส้ันและระยะยาว วิธีการทั่วไป (เช่น แบบจ าลองผลคงท่ีและแบบสุ่ม) อาศัยสมมติฐานท่ีว่าความ
ยืดหยุ่นเท่ากันในทุกพื้นท่ี เม่ือแสดงให้เห็นว่าสมมติฐานนี้ไม่ถูกต้องส าหรับชุดขอ้มูลเหล่านี้  ความ
แตกต่างระหว่างพื้นท่ีต่าง ๆ จะถูกน ามาพิจารณาโดยใช้วิธีการสุ่มสัมประสิทธ์ิและตวัประมาณการ
หดตวัแบบเบย ์ค่าความยืดหยุ่นโดยประมาณส าหรับฝรั่งเศสและองักฤษจะถูกเปรียบเทียบโดยใช้ชุด
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ตวัแปรร่วม ช่วงเวลาท่ีใกลเ้คียงกัน และวิธีการทัว่ไป ผลลพัธ์แสดงให้เห็นถึงความผนัแปรอย่างมาก
ในด้านความยืดหยุ่นในแต่ละพื้นท่ีภายในแต่ละประเทศ ขอ้สรุปท่ีส าคญัคือความต้องการใช้ ระบบ
ขนส่งสาธารณะค่อนขา้งอ่อนไหวต่อการเปลี่ยนแปลงค่าโดยสาร ดังนั้นมาตรการนโยบายท่ีมุ่งลดค่า
โดยสาร (การอุดหนุน) สามารถมีบทบาทส าคญัในการส่งเสริมการใช้ระบบขนส่งสาธารณะ ซึ่ งจะ
ช่วยลดการใช้รถยนต์ส่วนตวั 

 
Pucher (1994) ได้ท าการวิจัยเร่ือง Public Transport Developments: Canada vs the United 

States พบว่าในช่วงไม่กี่ทศวรรษท่ีผ่านมา การขนส่งสาธารณะประสบกับชะตากรรมท่ีแตกต่างกัน
ในแคนาดาและสหรัฐอเมริกา ท่ีโดดเด่นท่ีสุดคือ สัดส่วนโดยรวมของการไปเท่ียวในเมืองด้วยระบบ
ขนส่งสาธารณะยงัคงสูงในแคนาดา เกือบจะสูงพอ ๆ กับเมืองในยุโรป ในสหรัฐอเมริกา โดยการ
เปรียบเทียบ ส่วนแบ่งการเดินทางในเมืองโดยระบบขนส่งสาธารณะลดลงอย่างต่อเนื่องตั้งแต่ปี 
1950 และในปี 1990 เหลือเพียง 2 เปอร์เซ็นต์ของการเดินทางทั้งหมด ส าหรับชาวอเมริกันส่วนใหญ่ 
ไม่มีทางเลือกอื่นท่ีเป็นไปได้นอกจากรถยนต์ ยก เว้นในใจกลางเมืองของเขตเมืองท่ีเก่าแก่และ
หนาแน่นกว่าสองสามแห่ง เช่น นิวยอร์กหรือบอสตนั  ยงัได้มีงานวิจัยถึงการพฒันาเมืองอย่างมัน่คง
และยัง่ยืนโดย Banister, Watson, and Wood (1997) ได้ท าการวิจัยเร่ือง Sustainable Cities: Transport, 
Energy, and Urban Form โดยงานวิจัยฉบบับนี้ได้ขยายการถกเถียงเกี่ยวกับอุดมคติของเมืองท่ียั่งยืน 
โดยเฉพาะอย่างยิ่งเม่ือเกี่ยวขอ้งกับการขนส่ง โดยให้หลกัฐานเชิงประจักษ์จากกรณีศึกษา 5 เมือง
ในสหราชอาณาจักรและ 1 เมืองในเนเธอร์แลนด์ เกี่ยวกับความเชื่อมโยงระหว่างรูปแบบเมืองและ
การใช้พลงังานใน ขนส่ง นอกจากนี้ยงัเชื่อมโยงมาตรการการใช้พลงังานกับโครงสร้างทางกายภาพ 
เศรษฐกิจ และสังคมของเมืองว่ามีความสัมพนัธ์ท่ีส าคญัหรือไม่ มาตรการการใช้พลังงานเป็นการ
รวมคุณลกัษณะทั้งหมดของการเดินทาง (โหมด ระยะทาง และความถี่) ร่วมกับอตัราการเขา้พกั เพื่อ
สร้างชุดมาตรการการเดินทางแบบผสมชุดใหม่ ขอ้สรุปท่ีบรรลุนั้นปะปนกันเพราะพบความสัมพนัธ์
ท่ีส าคัญ โดยหลักระหว่างการใช้พลงังานในการคมนาคมและลกัษณะทางกายภาพของเมือง เช่น 
ความหนาแน่น ขนาด และจ านวนพื้นท่ีเปิดโล่ง แต่ปัญหาการเปรียบเทียบท าให้ยากต่อการสร้าง
ความสัมพนัธ์ขั้นสุดท้าย 

 
Transit Oriented Development (TOD) ตามเส้นทางระบบขนส่งสาธารณะเป็น ส่ิ ง ท่ี

กล่าวถึงมากในยุคใหม่ของการพัฒนา เ มือง  Papa and Bertolini (2015) ได้ท าการวิจัยเ ร่ื อ ง 
Accessibility and Transit-Oriented Development in European Metropolitan Areas การศึกษานี้พบว่า
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รูปแบบเมืองมีความสัมพันธ์กับการเข้าถึง โดยเฉพาะอย่างยิ่ง ส ารวจความสัมพันธ์ระหว่างการ
พฒันาเชิงการขนส่ง (TOD) และการเขา้ถึงโดยระบบรางในพื้นท่ีเมืองใหญ่ การวิเคราะห์เปรียบเทียบ
พื้นท่ีมหานครหกแห่งในยุโรป “ระดับ TOD” ซึ่ งด าเนินการตามขอบเขตท่ีการพฒันาเมืองกระจุกตัว
อยู่ตามทางเดินและสถานีของรถไฟ มีความสัมพนัธ์กับการวดัโอกาสสะสมของการเขา้ถึงงานและผู ้
อยู่อาศยับนรางรถไฟ การเปรียบเทียบแสดงให้เห็นว่าการเขา้ถึงบนเส้นทางรถไฟนั้นสูงกว่าในเขต
เมืองท่ีซึ่ งผูอ้ยู่อาศยัและงานมีความเข้มขน้มากกว่าในเครือข่ายทางรถไฟ และในระดับท่ีน้อยกว่าใน
เขตเมืองท่ีมีค่าการเชื่อมต่อเครือข่ายสูงกว่า ไม่พบความสัมพนัธ์ระหว่างการเขา้ถึงโดยรถไฟกับ
ความหนาแน่นเฉลี่ยของผูอ้ยู่อาศยัและงาน Tsumita et al. (2023) ได้ท าการวิจัยเร่ือง Urban Railway 
Network Expansion on Transit Oriented Development: Improvement in Accessibility in Four Asian 
Developing Cities พบว่าการศึกษานี้ เลือกเมืองส่ีแห่งในประเทศก าลังพัฒนาในเอเชียท่ีมีขนาด
ประชากรต่างกันซึ่ งก าลงัขยายเครือข่ายการขนส่งทางรางเพื่อวิเคราะห์การเขา้ถึงในเมืองโดยใช้ GIS 
โดยพิจารณาจากสถานการณ์ท่ีแตกต่างกันในเชิงพื้นท่ี สถานการณ์เหล่านี้น ามาซึ่ งการขยายเครือข่าย
รถไฟในเมืองและการพฒันา TOD ในสองช่วงเวลา คือปัจจุบนัและอนาคต จากการวิเคราะห์ สรุป
ได้ว่าการขยายเครือข่ายการขนส่งทางรางในระยะยาวและนโยบาย TOD มีความจ าเป็นต่อการพฒันา
เมืองท่ียัง่ยืนในอนาคตจากมุมมองของการปรับปรุงการเขา้ถึงเมือง การศึกษานี้ชี้ ให้เห็นว่าการขยาย
เครือข่ายการขนส่งทางรางจะเพิ่มการเขา้ถึงส่ิงอ านวยความสะดวกในเมือง (POI) ของพื้นท่ีทั้งหมด 
นอกจากการขยายเครือข่ายแลว้ การด าเนินนโยบาย TOD ยงัช่วยเพิ่มความสามารถในการเข้าถึงได้
อย่างมากอีกด้วย อย่างไรก็ตาม พบว่าผลของนโยบาย TOD มีความแตกต่างกันตามขนาดเมืองและ
เครือข่ายระบบขนส่งทางรางท่ีมีอยู่ เมืองท่ีมีเขตเมืองเล็กกว่า (เช่น อาเมดาบัด) ได้เพิ่มการเขา้ถึง
เมืองผ่านนโยบาย TOD ของการพฒันาความหนาแน่นสูงท่ีเข้มขน้ควบคู่ไปกับทางเดินขนส่งทาง
รถไฟ เม่ือเปรียบเทียบกันแล้ว เมืองท่ีมีเขตเมืองขนาดใหญ่กว่า (เช่น กรุงเทพฯ และโฮจิมินห์ซิตี้ ) 
สามารถเขา้ถึงเมืองได้น้อยลง ส าหรับเมืองใหญ่พบว่าการพฒันาความหนาแน่นสูงแบบเขม้ข้นของ
พื้นท่ีส่วนกลางและศูนยย์่อยนั้นมีประสิทธิภาพตราบเท่าท่ีมีการขยายโครงข่ายระบบขนส่งทางรางท่ี
สอดคล้องกัน อีกทางหนึ่ง การเข้าถึงในเมือง เช่น ขนาดเมืองของเมโทรมะนิลา แตกต่างจาก
แนวโน้มท่ีพบในเมืองอื่น ๆ เมโทรมะนิลาประสบความส าเร็จในการเพิ่มการเข้าถึงเมืองผ่าน
นโยบาย TOD ของการพฒันาท่ีมีความหนาแน่นสูงแบบเขม้ขน้ในศูนยก์ลางย่อย และเน้นการพฒันา
ท่ีมีความหนาแน่นสูงควบคู่ไปกับทางเดินขนส่งทางรถไฟ เนื่องจากการพฒันาเมืองเร่ิมต้นในพื้นท่ี
ส่วนกลาง ผลลพัธ์เหล่านี้บอกเป็นนัยว่าเมืองท่ีก าลงัพฒันาในเอเชียต้องมุ่งเน้นไปท่ีนโยบาย TOD 
ของการพฒันาท่ีมีความหนาแน่นสูงซ่ึงปรับให้เหมาะกับขนาดเฉพาะของพื้นท่ีในเมือง การเขา้ถึงทัว่
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เมืองจะไม่ดีขึ้นแมว่้าจะมีการขยายเครือข่ายการขนส่งทางราง โดยเฉพาะอย่างยิ่งการขยายเครือข่าย
ระบบขนส่งทางรางและการใช้นโยบาย TOD ในเมืองของประเทศก าลังพัฒนาในเอเชียท่ีมีการ
พัฒนาพื้นท่ีเมืองแลว้นั้นมีความส าคัญต่อการเข้าถึงเมืองอย่างเท่าเทียมกัน เม่ือพิจารณาถึงขนาด
ประชากรในอนาคตของแต่ละเมือง การขยายเครือข่ายระบบขนส่งทางรางให้เสร็จส้ินจะช่วย
ปรับปรุงการเข้าถึงส่ิงอ านวยความสะดวกในเมืองจากทุกพื้นท่ีของเมือง การศึกษานี้พบว่าการใช้
นโยบาย TOD ท่ียา้ยส่ิงอ านวยความสะดวกในเมืองควบคู่ไปกับทางเดินขนส่งทางรถไฟเหล่านี้ เป็น
ส่ิงส าคัญ และพัฒนาเครือข่ายการขนส่งทางราง แม้ว่าประเภทของ TOD ท่ีจะปรับปรุงการเขา้ถึง
เมืองจะแตกต่างกันไปตามขนาดเมืองและเครือข่ายการขนส่งทางรางท่ีมีอยู่ สุดท้าย การศึกษานี้ เป็น
ผลเบ้ืองต้นของการพฒันาระบบรางในเมืองและการน า TOD ไปใช้ และสามารถชี้ ให้เห็นถึงความ
จ าเป็นในการพฒันาแบบบูรณาการในเมืองต่าง ๆ ในประเทศแถบเอเชียในอนาคต 

 
Kii et al. (2021) ได้ท าก าร วิ จัย เ ร่ื อ ง  Impact of Decentralization and Rail Network 

Extension on Future Traffic in the Bangkok Metropolitan Region ในการศึกษานี้  มีการประเมินว่า
ความต้องการการจราจรจะเพิ่มขึ้นอย่างมากภายในปี 2050 เนื่องจากการเติบโตของจ านวนประชากร 
และผลท่ีตามมาก็คือ การจราจรติดขัดจะรุนแรงมากขึ้น โดยเฉพาะอย่างยิ่ง ความเร็วเฉลี่ยของ
การจราจรทางรถยนต์คาดว่าจะลดลงจาก 24 กม./ชม. ในปี พ.ศ. 2558 เป็น 10 กม./ชม. ในปี พ.ศ. 
2593 สถานการณ์การขยายตวัของเครือข่ายรถไฟในเมืองและการก่อตวัของศูนยย์่อยท่ีสันนิษฐานใน
การศึกษานี้ มีส่วนท าให้เพิ่มขึ้น ความต้องการรถไฟและกระจายความแออดั แต่มีผลเพียงเล็กน้อยต่อ
การปรับปรุงความเร็วเฉลี่ยของถนน ส่ิงนี้สะท้อนความจริงท่ีว่าการขยายเครือข่ายรถไฟในเมืองและ
การก่อตวัของศูนย์ย่อยเพียงอย่างเดียวจะไม่ลดปริมาณการจราจรบนถนนโดยรวมภายใต้เงื่อนไข
ของความต้องการการจราจรท่ีเพิ่มขึ้นอย่างมาก ในสถานการณ์เครือข่ายในอนาคต ปริมาณการใช้
รถยนต์จะเพิ่มขึ้นเม่ือเทียบกับสถานการณ์เครือข่ายปัจจุบนั ในสถานการณ์เครือข่ายในอนาคต การ
เขา้ถึงใจกลางเมืองจะได้รับการปรับปรุง ท าให้ใจกลางเมืองน่าสนใจยิ่งขึ้น ด้วยเหตุนี้  ไม่เพียงแต่
ความต้องการใช้บริการขนส่งสาธารณะเท่านั้น แต่ยงัรวมถึงการจราจรของรถยนต์ด้วย จะกระจุกตัว
อยู่ท่ีใจกลางเมือง ผลท่ีตามมาก็คือ ความแออดัจะแย่ลง การจราจรทางออ้มจะเพิ่มขึ้น และระยะทาง
รวมท่ีเดินทางจะเพิ่มขึ้น ในการวิเคราะห์นี้  เราประเมินจ านวนผูโ้ดยสารเฉลี่ยต่อวนัของรถไฟใน
เมืองโดยการนับจ านวนตวัแทนท่ีโดยสารในยานพาหนะขนส่งแต่ละคันตามผลลพัธ์ของ MATSim 
จ านวนผู ้โดยสารอยู่ท่ี 50 คนต่อขบวนในปี 2558 ขณะท่ีคาดว่ามีผู ้โดยสารประมาณ 100 คนใน
สถานการณ์เครือข่าย/BAU ปัจจุบนัในปี 2593 และผูโ้ดยสาร 170 คนในสถานการณ์เครือข่าย/BAU 
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ในอนาคตในปี 2593 ในสถานการณ์เครือข่าย/ศูนยย์่อยในอนาคต จ านวนผูโ้ดยสารโดยเฉลี่ยลดลง
เล็กน้อยท่ี 160 คน ก่อนการระบาดของ COVID-19 รถไฟในเขตเมืองของกรุงเทพฯ หนาแน่นมาก
ในช่วงชั่วโมงเร่งด่วนในช่วงเช้าและเย็น และเป็นเร่ืองปกติท่ีผูโ้ดยสารจะรอรถไฟหลายขบวนท่ีชาน
ชาลาจนกว่า พวกเขาสามารถขึ้นรถไฟได้ จ านวนผูโ้ดยสารเฉลี่ยท่ีเพิ่มขึ้นอย่างมากโดยประมาณของ
รถไฟในเมืองบ่งชี้ ว่าความแออดัดังกล่าวอาจเลวร้ายลงไปอีก ความแออดัของถนนและทางรถไฟท่ี
คาดว่าจะทวีความรุนแรงขึ้นในอนาคตนี้ จะลดความยั่งยืนของเมืองและท าให้คุณภาพชีวิตของผู ้คน
แย่ลง คงเป็นเร่ืองยากท่ีจะแก้ปัญหาความแออดัเหล่านี้ ได้ง่าย ๆ โดยการพฒันาศูนยย์่อยหรือขยาย
เครือข่ายทางรถไฟตามท่ีวาดไวใ้นบทความนี้  อย่างไรก็ตาม หากเราดูผลการวิเคราะห์เชิงพื้น ท่ีโดย
ละเอียด เราก็สามารถทราบแนวทางแก้ไขได้ การศึกษานี้พบว่าสถานการณ์จ าลองศูนยย์่อยอาจสร้าง
การเขา้ชมมากเกินไป เหตุผลหนึ่งส าหรับส่ิงนี้อาจเป็นเพราะการกระจายเชิงพื้นท่ีของประชากรแบบ
เดียวกันนั้นถูกใช้ส าหรับทุกสถานการณ์ (ผลลพัธ์ของแบบจ าลอง SILO/MATSim) หากการกระจาย
ของพื้นท่ีอยู่อาศยัเปลี่ยนแปลงไปตามการพฒันาของศูนย์ย่อย คาดว่าการจราจรส่วนเกินจะลดลง
บ้าง เม่ือเส้นทางรถไฟท่ีวางแผนไวแ้ล้วเสร็จ คาดว่าความต้องการใช้รถไฟในเมืองจะเพิ่มขึ้นอย่าง
มาก รถไฟในเมืองเร็วกว่ารถประจ าทาง และเม่ือเครือข่ายขยายตวั การคมนาคมภายในเมืองก็จะดีขึ้น
อย่างมาก ดังนั้นจะมีการเปลี่ยนแปลงรูปแบบจากรถโดยสารประจ าทางไปยงัรถไฟตามเส้นทาง
รถไฟในเมืองใหม่ ในทางกลบักัน มีการคาดการณ์ว่าความต้องการรถโดยสารเพื่อไปยงัสถานีรถไฟ
จากพื้นท่ีท่ีไม่มีทางรถไฟให้บริการจะเพิ่มขึ้นเช่นกัน ในการศึกษานี้  เส้นทางรถประจ าทางได้รับการ
แก้ไขในทุกสถานการณ์ แต่การปรับโครงสร้างเครือข่ายรถประจ าทางร่วมกับการพฒันาทางรถไฟ
อาจช่วยเพิ่มความสะดวกในการขนส่งสาธารณะในพื้นท่ีท่ีกว้างขึ้น และช่วยลดการใช้รถยนต์และ
ความแออัดของถนน อย่างไรก็ตาม ในสถานการณ์ปัจจุบันในปี 2564 สถานีรถไฟ รถไฟ และรถ
ประจ าทางมีผูค้นหนาแน่นมากในช่วงชั่วโมงเร่งด่วน และจ าเป็นอย่างยิ่งท่ีจะต้องเพิ่มความจุด้วย 
เช่น ขยายความยาวของรถไฟ สถานการณ์ของศูนยย์่อยจะมีผลท าให้ความต้องการรถไฟในใจกลาง
เมืองลดลง ดังนั้นจึงมีความจ าเป็นอย่างยิ่งท่ีจะต้องประสานนโยบายการขนส่งกับนโยบายการ
พฒันาท่ีดิน โดยสรุป เราได้แสดงให้เห็นว่าการขยายเส้นทางรถไฟในเมืองและการพฒันาศูนย์ย่อย
การจ้างงานตามท่ีคาดการณ์ไวใ้นการศึกษานี้  ไม่เพียงพอต่อการบรรเทาปัญหาการจราจรติดขัดใน
กรุงเทพฯ ซึ่ งคาดว่าจะรุนแรงมากในอนาคต อย่างไรก็ตาม การวิเคราะห์เชิงพื้นท่ีอย่างละเอียดแสดง
ให้เห็นว่าการรวมกันของเคร่ืองมือเชิงนโยบายท่ีซับซ้อนมากขึ้น เช่น ความเชื่อมโยงของการพฒันา
ศูนยย์่อยกับการพฒันาท่ีดินท่ีอยู่อาศัย และการปรับโครงสร้างเครือข่ายรถโดยสารประจ าทางเพื่อ
ตอบสนองต่อเครือข่ายรถไฟ สามารถช่วยบรรเทาความแออดัของการจราจรได้  
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Barros, Oliveira Cruz, Júdice, and Sarmento (2021) ได้ท าการวิจัยเร่ือง Is Taxation Being 
Effectively used to Promote Public Transport in Europe พ บ ว่ า ก า ร ข น ส่ ง ส า ธ า รณ ะ เ ป็น
สาธารณูปโภคส าคญัในการเพิ่มความยั่งยืนของเมืองในระยะยาว ด้วยเหตุนี้ จึงมีความสนใจในการ
ส่งเสริมการเปลี่ยนแปลงรูปแบบท่ียัง่ยืนเพิ่มขึ้นซ่ึงลดการพึ่งพาการใช้ยานพาหนะส่วนตวั การวิจัยนี้
ใช้ความแตกต่างของราคาระหว่างส่ิงทดแทนสองชนิดมาพิจารณา ได้แก่ การขนส่งสาธารณะและ
รถยนต์ส่วนตวั รัฐบาลสามารถมีอิทธิพลต่อค่าโดยสารได้หลายวิธี อย่างไรก็ตาม นโยบายการคลงัท่ี
ควบคุมภาษีท่ีเกี่ยวขอ้งเป็นนโยบายท่ีมกัถูกละเลย  เอกสารนี้จะส ารวจความสัมพันธ์ระหว่างส่วน
แบ่งการตลาดของการขนส่งสาธารณะและการเก็บภาษี โดยเฉพาะอย่างยิ่ง ภาษีมูลค่าเพิ่ม (VAT) ซึ่ง
เรียกเก็บจากผลิตภณัฑ์หลกัสามประเภท ได้แก่ ค่าโดยสารขนส่งสาธารณะ น ้ามนัเชื้อเพลิง และการ
เป็นเจ้าของยานพาหนะ ผลลพัธ์แสดงให้เห็นว่าภาษีมีความส าคญั แต่ไม่ใช่ภาษีทั้งหมดเป็นปัจจัย
ก าหนด อัตราภาษีมูลค่าเพิ่มท่ีต ่ากว่าส าหรับค่าโดยสารขนส่งสาธารณะและอัตราภาษีท่ีสูงขึ้น
ส าหรับการเป็นเจ้าของยานพาหนะสามารถน าไปสู่การเพิ่มส่วนแบ่งการตลาดของระบบขนส่ง
สาธารณะ การเก็บภาษีการใช้รถยนต์ผ่านภาษีมูลค่าเพิ่มส าหรับเชื้อเพลิงจะมีนัยส าคญั เนื่องจาก
ความสามารถในการแข่งขนัด้านราคาหรือการเลือกสรรสินคา้ลดลง ผูค้ ้าปลีกจึงมุ่งเน้นไปท่ีกลยุทธ์
การก าหนดราคาซึ่ งมีรากฐานมาจากจิตวิทยามากขึ้น แนวทางปฏิบตัิเหล่านี้ท าหน้าท่ีเป็นทางเลือกใน
การเพิ่มความได้เปรียบทางการแข่งขนัและท้ายท่ีสุดคือรายได้ แท้จริงแล้ว ความสามารถในการ
เปลี่ยนการรับรู้และพฤติกรรมของผู ้บริโภคด้วยการปรับแต่งง่ายๆ ในการออกแบบสามารถพิสูจน์
ได้ว่าเป็นส่วนส าคญัของกลยุทธ์การแข่งขนั กลยุทธ์การก าหนดราคาหลายอย่างเหล่านี้ มีแนวโน้มท่ี
จะมีอิทธิพลเช่นกัน  Zhao, Jansson, Nilsson, and Nicholas (2022) ท าการศึกษา Public Transport 
Providers’ Perceptions of Benefits and Limitations of Digitalized Communication and Service: The 
Case of Sweden ส ารวจว่าผูใ้ห้บริการขนส่งสาธารณะ มองเห็นศกัยภาพของการเปลี่ยนผ่านสู่ระบบ
ดิจิทลัเพื่อปรับปรุงคุณภาพบริการของผูใ้ห้บริการขนส่งสาธารณะ ตลอดจนแรงจูงใจและความท้า
ทายในการพฒันาการส่ือสารดิจิทลั โดยอา้งอิงจากการสัมภาษณ์แบบกึ่งโครงสร้างกับผูผู้ใ้ห้บริการ
ขนส่งสาธารณะ ในสวีเดน พบว่าแอปพลิเคชันและเว็บไซต์เป็นช่องทางดิจิทลัหลกัในการขายตั๋ว
และให้บริการลูกค้า ในขณะท่ีข้อความดิจิทัลและข้อความเสียงบนชานชาลาของสถานีถือเป็น
แหล่งขอ้มูลการจราจรแบบเรียลไทม์ท่ีน่าเชื่อถือท่ีสุด โดยมีส่ือสังคมออนไลน์และป้ายดิจิทลับนรถ
ใช้เป็นการส่ือสารและ ช่องทางการสร้างแบรนด์กับผูโ้ดยสาร อย่างไรก็ตาม ช่องทางการส่ือสาร
ดิจิทลัท่ีใช้กันอย่างแพร่หลายมกัถูกมองว่าเป็นแพลตฟอร์มใหม่ในการให้บริการท่ีมีอยู่ เช่น ขอ้มูล
การจราจรและการขายตัว๋ แทนท่ีจะเป็นการเปลี่ยนแปลงเชิงคุณภาพในการให้บริการ ผูใ้ห้บริการ
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เล็งเห็นถึงองค์ประกอบท่ีส าคญัท่ีสุดของการบริการท่ีมีคุณภาพท่ีดี คือ การเดินทางท่ีสะดวกสบาย 
ปลอดภยั ทนัเวลา พร้อมการส่ือสารท่ีชัดเจน ซึ่ งช่องทางดิจิทลัสามารถช่วยให้บริการได้ ตลอดจน
การสร้างความเขา้ใจเกี่ยวกับผูโ้ดยสาร ผูใ้ห้บริการขนส่งสาธารณะ รายงานความท้าทายด้านเทคนิค
และองค์กรในการพฒันาและใช้งานบริการดิจิทัล ตลอดจนการให้บริการส าหรับกลุ่มพิเศษ เช่น 
ผูสู้งอายุ คนหนุ่มสาว และผูโ้ดยสารทุพพลภาพ เพื่อให้ สามารถควา้ผลประโยชน์ท่ีอาจเกิดขึ้นจาก
การแปลงเป็นดิจิทลั ผูใ้ห้บริการขนส่งสาธารณะ จ าเป็นต้องท างานเพื่อบูรณาการช่องทางขอ้มูลข้าม
ภูมิภาคและโหมดการขนส่งเพื่อมอบประสบการณ์ ท่ีราบร่ืนให้กับลูกค้า ผู ้มีส่วนได้ส่วนเสีย
จ าเป็นต้องให้การสนับสนุนด้านนโยบาย งบประมาณ และเวลาระยะยาวในการพฒันา ทดสอบ และ
น าระบบดิจิทลัไปใช้ 

 



 

 

 
บทที่ 3 

 
ระเบียบวิธีวิจัย 

 
การศึกษาปัจจัยท่ีมีต่อการเข้าถึงบริการระบบโครงข่ายขนส่งสาธารณะทางร าง ใน

กรุงเทพมหานครและปริมณฑล ผูศึ้กษาได้ก าหนดขนาดของประชากรและกลุ่มตวัอย่าง เคร่ืองมือท่ี
ใช้ในการศึกษา การเก็บรวบรวมขอ้มูลและการวิเคราะห์ขอ้มูล รวมทั้งการออกแบบสอบถามท่ีใช้
เป็นเคร่ืองมือในการเก็บขอ้มูลจากประชากรกลุ่มตวัอย่างในการศึกษาวิจัยครั้ งนี้  โดยมีเนื้อหาดังนี้  

 

3.1 วิธีด าเนินการศึกษา 
 
3.1.1 ประชากรและกลุ่มตัวอย่าง 
 
ประชากร ได้แก่ กลุ่มผู ้อยู่อาศัยในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลท่ีเดินทางใน

กรุงเทพมหานครและปริมณฑลเป็นประจ า 
 
เนื่องจากกลุ่มประชากรใหญ่มากท าให้ยังไม่ทราบจ านวนของกลุ่มตัวอย่าง ผู ้วิจัยจึง

ก าหนดขนาดของกลุ่มตวัอย่างโดยใช้ตารางการค านวณหาขนาดกลุ่มตวัอย่างของ Yamane (1973) ท่ี
ระดับความเชื่อมัน่ 95% และระดับความคลาดเคลื่อน -5% และ +5% ตามสมการดังต่อไปนี้  

 

21

N
n

Ne
=

+
 (3-1) 

 
n  = ขนาดกลุ่มตวัอย่างท่ีต้องการ 
N = ขนาดของประชากร 

e = ความคลาดเคลื่อนของการสุ่มตวัอย่างท่ียอมรับได้ 
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โดยกลุ่มประชากรท่ีเดินทางในกรุงเทพฯและปริมณฑล 5,000,000 เท่ียวต่อวนั ท่ีค่าความ
เคลื่อนท่ี 5% เม่ือแทนค่าในสูตรการค านวณขนาดของกลุ่มตัวอย่างในการวิจัยจะได้จ านวนสูงสุด 
400 คน ดังนั้น เพื่อความแม่นย าในการวิเคราะห์ขอ้มูลผูศึ้กษาจึงได้ก าหนดขนาดของกลุ่มตวัอย่างไว้
ท่ี 600 คน หรือหาได้จากตารางของ Yamane (1973) 

 
ตารางท่ี 3.1 แสดงการค านวนแบบส าเร็จรูปตามแต่ระดับค่าความคลาดเคลื่อน 
ขนาด

ประชากร 
ขนาดกลุ่มตวัอย่าง ในแต่ละระดับความคลาดเคลื่อน (e) 

1%  2%  3%  4%  5%  10%  
500     222 83 

1,000    385 286 91 
1,500   638 441 316 94 
2,000   714 476 333 95 
2,500  1,250 769 5.. 345 96 
3,000  1,364 811 517 353 97 
3,500  1,458 843 530 359 97 
4,000  1,538 870 541 364 98 
4,500  1,067 891 549 367 98 
5,000  1,667 909 556 370 98 
6,000  1,765 938 566 375 98 
7,000  1,842 959 574 378 99 
8,000  1,905 976 580 381 99 
9,000  1,957 989 584 383 99 
10,000 5,000 2,000 1,000 588 385 99 
15,000 6,000 2,143 1,034 600 390 99 
20,000 6,667 2,222 1,053 606 392 100 
25,000 7,143 2,273 1,064 610 394 100 
50,000  2,381 1,087 617 397 100 
100,000  2,439 1,099 621 398 100 

   2,500 1,111 625 400 100 
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3.2 เคร่ืองมือที่ใช้ในการวิจัย 
 

3.2.1 แบบส ารวจข้อมูลทั่วไปเกี่ยวกับผูต้อบแบบสอบถาม เป็นค าถามท่ีเกี่ยวกับด้าน
ประชากรศาสตร์ เช่น อายุ เพศ รายได้ การศึกษา และอาชีพของผู ้ใช้บริการขนส่งมวลชน ซึ่ ง
สอบถามจะมีลกัษณะเป็นแบบตรวจสอบรายการ (Check List) 

3.2.2 แบบส ารวจพฤติกรรมในการเดินทางและการใช้ยานพาหนะ เช่น  ประเภท
ยานพาหนะท่ีใช้ประจ า ค่าใช้จ่ายในการเดินทางต่อเดือน ความถี่ในการเดินทาง มีลกัษณะเป็นแบบ
ตรวจสอบรายการ (Check List) 

3.2.3 ใช้ระเบียบวิธีวิจัยเชิงคุณภาพ (Qualitative Research) โดยใช้การเก็บขอ้มูลเป็นการ
สัมภาษณ์เชิงลึก (In-Depth Interview) โดยเป็นการคัดเลือกสุ่มตัวอย่างแบบเจาะจง (Purposive 
Sampling) เช่น หน่วยงานรัฐ ผู ้ประกอบการด้านเอกชน ผู ้ เชี่ยวชาญในระบบขนส่งมวลชน และ
ผูใ้ช้บริการ 

 

3.3 วิธีการสร้างเคร่ืองมือ 
 

3.3.1 การสร้างแบบสอบถาม 
 

1) ร่างแบบสอบถามโดยอาศัยขอ้มูลจากเอกสารต่าง ๆ  ท่ีเกี่ยวข้องกับระบบ
ขนส่งมวลชนในกรุงเทพมหานครและปริมณฑลและการสัมภาษณ์แบบเจาะลึกรายบุคคล (In-depth 
Interview) จากนั้นน าขอ้มูลท่ีได้มาก าหนดแนวคิดของการวิจัยเพื่อน ามาเป็นแนวทางในการสร้าง
แบบสอบถามผ่านช่องทางออนไลน์ 

2) การสร้างแบบสอบถามแบ่งออกเป็นส่วน ๆ  และพิจารณาเนื้ อหาให้
สอดคลอ้งกับ สมมติฐาน วตัถุประสงค์ และกรอบแนวคิดในการวิจัย 

3) ตรวจสอบคุณภาพของแบบสอบถาม โดยน าแบบสอบถามท่ีสร้างขึ้นไปให้
อาจารยท่ี์ปรึกษาดุษฏีนิพนธ์และผูเ้ชี่ยวชาญจ านวน 3 ท่าน พิจารณาความเท่ียงตรงเชิงเนื้อหาของข้อ
ค าถาม และหาค่าดัชนีความสอดคลอ้ง (IOC) โดยขอ้ค าถามท่ีมีค่าดัชนีความสอดคลอ้ง (IOC) ตั้งแต่ 
0.50 ขึ้นไป จะถือว่าขอ้ค าถามนั้นมีความเท่ียงตรงเชิงเนื้อหา (Content Validity) สามารถน าไปใช้ได้ 
(พรรณี ลีกิจวฒันะ, 2554) 
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4) จากนั้นน าแบบสอบถามไปทดลองใช้ (Tryout) กับกลุ่มผู ้อยู่อาศัยในเขต
กรุงเทพมหานครและปริมณฑลท่ีเดินทางในเขตนี้ เป็นประจ า ท่ีไม่ใช่กลุ่มตวัอย่าง จ านวน 30 คน 
เพื่อตรวจสอบความเชื่อมัน่ (Reliability) โดยการหาค่าสัมประสิทธ์ิ แอลฟา (Alpha Coefficient) ของ 
Cronbach ซ่ึงจะ ต้องมีค่าตั้งแต่ 0.70 ขึ้นไป จึงจะถือว่าแบบสอบถามนั้นมีความเชื่อถืออยู่ในเกณฑ์ท่ี
ยอมรับได้ สามารถน าแบบสอบถามนี้ไปใช้ได้ (Cronbach ,1990) 

 
3.3.2 การทดสอบเคร่ืองมือ 
 

1) หาค่าดัชนีความสอดคลอ้ง (Index of Item-Objection Congruence: IOC) 
หาค่าดัชนีความสอดคลอ้งได้ตามสมการต่อไปนี้  โดยค่าท่ียอมรับได้จะต้องมีค่า

ตั้งแต่ 0.50 ขึ้นไป โดยก าหนดให้: 
เห็นว่าสอดคลอ้ง   ให้คะแนน +1 
ไม่แน่ใจ    ให้คะแนน  0 
เห็นว่าไม่สอดคลอ้ง   ให้คะแนน -1 

 
R

IOC
N

=
  (3-2) 

 
IOC  =  ดัชนีความสอดคลอ้ง 
R  =  คะแนนของผูเ้ชี่ยวชาญ 
Σ R  =  ผลรวมคะแนนของผูเ้ชี่ยวชาญแต่ละคน 
N =  จ านวนผูเ้ชี่ยวชาญ 

 
โดยค่าดัชนีความสอดคลอ้ง (IOC) ของแบบสอบถามในการศึกษานี้ มีค่าเท่ากับ 

0.80 จึงสามารถน าไปใช้ได้ 
 

2) หาค่าความเชื่อมัน่ของแบบสอบถาม (Reliability) 
หาค่าความเชื่อมั่นของแบบสอบถามจากค่าสัมประสิทธ์ิอัลฟา (α) ของ 

Cronbach (1990) ได้จากสมการดังต่อไปนี้  
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  (3-3) 

 
หากแบบสอบถามมีค่าอลัฟา มากกว่า 0.70 แสดงว่าแบบสอบถามนั้นสามารถเอาไปใช้ใน

การศึกษาได้ โดยแบบสอบถามของการศึกษานี้ มีค่าสัมประสิทธ์ิแอลฟาของ Cronbach เท่ากับ 0.85 
แสดงว่าแบบสอบถามฉบบันี้ มีความเชื่อถือได้อยู่ในเกณฑ์ท่ียอมรับได้ จึงสามารถน าไปใช้ในการ
เก็บขอ้มูลได้ 

 

3.4 การเก็บรวบรวมข้อมลู 
 

ขอ้มูลปฐมภูมิ (Primary Data) เป็นการรวบรวมขอ้มูลจากการใช้แบบสอบถามท่ีสร้างขึ้น 
ส่วนขอ้มูลทุติยภูมิ (Secondary Data) คือ ขอ้มูลท่ีรวบรวมจากการศึกษาคน้ควา้จากหนังสือ วารสาร 
เอกสารการวิจัย เว็บไซด์ และขอ้มูลต่าง ๆ จากแหล่งอื่นท่ีเกี่ยวขอ้ง 

 
การวิจัยครั้ งนี้ได้เก็บรวบรวมขอ้มูลจากแบบสอบถามออนไลน์ ซึ่ งผู ้วิจัยด าเนินการเก็บ

ข้อมูลกลุ่มตัวอย่างด้วยตนเอง โดยจะสุ่มกลุ่มตัวอย่างแบบตามสะดวก (Convenience Sampling) 
ผ่านแบบสอบถามออนไลน์ จ านวนทั้งส้ิน 815 คน จากกลุ่มประชากรผู ้ใช้บริการระบบขนส่ง
มวลชนในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 
 

ในการศึกษาวิจัยใช้ระเบียบวิธีวิจัยเชิงคุณภาพ (Qualitative Research) โดยใช้การเก็บ
ข้อมูลเป็นการสัมภาษณ์เชิงลึก (In-Depth Interview) โดยเป็นการคดัเลือกสุ่มตวัอย่างแบบเจาะจง 
(Purposive Sampling)  การเก็บรวบรวมข้อมูลด้วยการสัมภาษณ์เชิงลึก ( In-depth Interview) ทั้ง 2 
ด้าน คือ Supply Side และ Demand Side เช่น หน่วยงานรัฐ ผูป้ระกอบการด้านเอกชน ผูเ้ชี่ยวชาญใน
ระบบขนส่งมวลชน และผูบ้ริโภค หรือผูใ้ช้บริการรถไฟฟ้า โดยเป็นการคดัเลือกสุ่มตัวอย่างแบบ
เจาะจง (Purposive Sampling) โดยผูท่ี้ถูกสัมภาษณ์จะต้องเป็นชาวไทย ท่ีมีอายุ 18 ปีบริบูรณ์ขึ้นไป 
และ เป็นผูท่ี้ท างานในหน่วยงานรัฐ ผูป้ระกอบการด้านเอกชน ผูเ้ชี่ยวชาญในระบบขนส่งมวลชน 
รวมไปถึงผูบ้ริโภค หรือผูใ้ช้บริการรถไฟฟ้า   
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3.5 การวิเคราะห์ข้อมูล 
 
ขอ้มูลท่ีได้จากเอกสารและแบบสอบถามจะถูกน ามาวิเคราะห์และสังเคราะห์ เพื่อให้ได้

ค าตอบในประเด็นงานวิจัย ซึ่ งจะท าให้ทราบถึงปัจจัยท่ีส่งผลต่อการใช้บริการขนส่งสาธารณะของผู ้
สัญจรในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล โดยแบบสอบถามท่ีไม่สมบูรณ์จะถูกคดัออกเพื่อให้
เกิดความแม่นย าในการวิเคราะห์ โดยในการวิเคราะห์ขอ้มูลแบ่งเป็น 2 ส่วน ดังนี้  

 
3.5.1 วิเคราะห์ข้อมูลท่ัวไปของผู้ตอบแบบสอบถามและวิเคราะห์ข้อมูลระดับความคิดเห็น 
 
ขอ้มูลจะถูกน ามาวิเคราะห์ด้วยโปรแกรมคอมพิวเตอร์ส าเร็จรูปท่ีใช้ส าหรับการวิเคราะห์

ทางสถิติ ท่ีชื่อว่า โปรแกรม SPSS จากนั้นจะท าการประมวลผลข้อมูลทางสถิติทั้ งในเร่ืองของ
ลกัษณะทัว่ไป พฤติกรรมในการเดินทางและการใช้ยานพาหนะ และขอ้มูลเกี่ยวกับราคาบตัรโดยสาร
ท่ีมีผลต่อการเลือกใช้บริการขนส่งมวลชน แล้วท าการวิเคราะห์ข้อมูลโดยใช้สถิติเชิงพรรณนา 
(Descriptive Statistics) เพื่ออธิบายขอ้มูล  

 
โดยข้อมูลในส่วนท่ี 1 (ลักษณะทั่วไป) และ 2 (พฤติกรรมในการเดินทางและการใช้

ยานพาหนะ) มีลกัษณะเป็นแบบตรวจสอบรายการ (Check List) จะใช้สถิติความถี่ (Frequency) และ
ร้อยละ (Percentage) ในขณะท่ีขอ้มูลในส่วนท่ี 3 มี การวิเคราะห์ขอ้มูลเชิงคุณภาพใช้การวิเคราะห์
เนื้อหา (Content Analysis) โดยการจ าแนกถอ้ยค า หรือขอ้ความท่ีกลุ่มตวัอย่างแสดงความคิดเห็น 
แลว้น ามาตีความ สังเคราะห์ และวิเคราะห์ด้วยหลกัแห่งเหตุผล สร้างขอ้สรุปแบบอุปนัย (Induction 
Analysis) อภิปรายถึงขอ้เท็จจริงท่ีคน้พบตามสภาพการณ์ ปรากฎการณ์ ความสัมพนัธ์ และประเด็น
ส าคญั เพื่อตอบค าถามการศึกษาโดยเป็นการสัมภาษณ์ในเชิงลึกกับผูบ้ริหารในกระทรวงคมนาคม
กับหน่วยงานท่ีเกี่ยวขอ้งกับระบบตัว๋ร่วม รวมถึงได้สัมภาษณ์ผูบ้ริหารในภาคเอกชนและผูเ้ชี่ยวชาญ
ในระบบรถไฟฟ้า รวมถึงการสัมภาษณ์ในส่วนของผูบ้ริโภคแลว้น ามาประมวลความคิดเห็น 

 
3.5.2 วิเคราะห์สถิติเพื่อการทดสอบสมมติฐานและการปรับค่าคะแนน 
  
เป็นการทดสอบหาความสัมพนัธ์ เพื่อเปรียบเทียบขอ้มูลท่ีอยู่ในรูปของความถี่หรือในรูป

ของสัดส่วน ไม่สามารถวดัค่าออกมาเป็นตวัเลขท่ีแน่นอน แต่สามารถจ าแนกออกเป็นหมวดหมู่ได้ 
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ซึ่ งเหมาะส าหรับทดสอบสัดส่วนของประชากรเพียงกลุ่มเดียว หรือการทดสอบความแตกต่าง
ระหว่างสัดส่วนของส่ิงท่ีสนใจจากประชากร 2 กลุ่ม อยู่ในมาตราวดัแบบกลุ่มหรือแบบเรียงล าดับ 
ซึ่ งจัดเป็นขอ้มูลเชิงคุณภาพ 

 
1) สถิติท่ีใช้ในการทดสอบสมมติฐาน คือ สถิติ 2x – test (Chi-Square Test) 
เพื่อทดสอบความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปร (Test of Association) หรือเรียกอีก

อย่างว่า การทดสอบความเป็นอิสระ (Test of Independence) ว่าตัวแปรมีความสัมพนัธ์กันหรือไม่ 
แจกแจงอยู่ในตารางมิติต่าง ๆ ดังนี้  

 
กรณีท่ี 1: ข้อมูลท่ีจะศึกษาไม่ได้อยู่ในรูปแบบตาราง 2 X 2 (เป็น

ตาราง R X C ทั่วไป) ซ่ึงเป็นตารางท่ีแสดงความสัมพนัธ์ของตวัแปรและมีตวัแปรใดตวัแปรหนึ่ง
หรือสองตวัแปรจ าแนกคุณลกัษณะได้มากกว่า 2 ตวัแปร เช่น ระดับการศึกษา จ าแนกเป็น ไม่ได้รับ
การศึกษา ประถมศึกษา มธัยมศึกษา อนุปริญญา ปริญญาตรี เป็นต้น  

 
สถิติท่ีใช้ในการวิเคราะห์ขอ้มูล คือ สถิติ 2x– Test (Chi-Square Test) 

โดยมีสูตรค านวณตามสมการต่อไปนี้  (Walpole, 1983) 
 

2

2 (0 )
, ( 1)( 1)

E
X df R C

E

−
= = − −  (3-4) 

 
เม่ือ  O  = ค่าท่ีได้จากการสังเกต (Observed Frequency) 
 E  = ค่าท่ีได้จากการคาดคะเน (Expected Frequency) 
 
และค่า ∑ E = ∑ O = N ดังนั้น สูตรนี้สามารถกระจายให้อยู่ในรูปใหม่ได้ ดังนี้  

 
2

2 0
, ( 1)( 1)X df R C

E
= = − −  (3-5) 

 
เม่ือ  N  = จ านวนขอ้มูลทั้งหมด 
 R  = จ านวนแถวของตวัแปรในแนวนอน (ด้านแถว) 
 C  = จ านวนคอลมัน์ของตวัแปรในแนวตั้ง (ด้านคอลมัน์) 
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แนวคิดค่าท่ีได้จาการสังเกต (O) ในทางปฏิบตัิคือค่าท่ีได้จากการแจก
แจงความถี่ของขอ้มูล 

 
ค่า E คือค่าท่ีได้จากการคาดคะเนความน่าจะเป็นตามทฤษฎีซึ่ งเป็น

ค่าท่ีได้จากการค านวณดังนี้  
 
ค่า E ในเซลล์ใด  =  ผลรวมของแถวนั้นคูณผลรวมคอลมัน์นั้น  

                     จ านวนขอ้มูลทั้งหมด 
  

กรณีท่ี 2: ขอ้มูลท่ีศึกษาวิเคราะห์อยู่ในรูปแบบตาราง 2 X 2 เป็นตาราง
ท่ีตวัแปรทั้งสองมีค่าขอ้มูลเพียง 2 ค่าเท่านั้น เช่น 

 
สถิติท่ีใช้ในการวิเคราะห์ขอ้มูล คอื สถิติ X2– test (Chi-Square Test) 

โดยมีสูตรค านวณดังนี้  
 

2
2

1 2 1 2

( )
, 1

N ad bc
X df

R R C C

−
= =  (3-6) 

 
เม่ือ   abcd  = ค่าความถี่ของขอ้มูล 4 ช่อง 
 R1  =ผลรวมของแถวท่ี 1 
 R2  = ผลรวมของแถวท่ี 2  
 C1  = ผลรวมของคอลมัน์ท่ี 1 
 C2 = ผลรวมของคอลมัน์ท่ี 2 
 N  =จ านวนขอ้มูลทั้งหมด 

 
การใช้สถิตินี้ เป็นก าหนดค่าคะแนนใหก้ับตวัแปรอิสระ ท่ีมีลกัษณะการวดัแบบกลุ่ม หรือ

เป็นช่วงอนัตรภาคชั้นทั้งนี้ เพื่อให้สามารถน าไปวิเคราะห์สถิติขั้นสูงได้ต่อไป 
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2) สถิติเพื่อการทดสอบสมมติฐาน Binary Logistic Regression 
การทดสอบสมมติฐานตวัแปรตาม ประเภท Binary Logistic Model จะใช้เม่ือตวั

แปรตาม Y เป็นตวัแปรเชิงกลุ่มท่ีมีค่าได้เพียง 2 ค่า (Dichotomous Variable) ท าให้ค่าประมาณของ Y 
เป็นโอกาสท่ีเหตุการณ์ท่ีสนใจจะเกิดซึ่ งมีค่าระหว่าง 0 ถึง 1 ถา้ใช้สมการความถดถอยเชิงเส้นปกต ิ
คือ   = a + bXค่า   ท่ีได้อาจจะไม่ได้อยู่ในช่วง 0 ถึง 1 หรือ อาจมีค่าน้อยว่า 0 หรือมากกว่า 1 ดังแสดง
ด้วยเส้นในรูปท่ี 3.1 

 

 
รูปท่ี 3.1 กราฟของโลจิสติคไม่ใช่เส้นตรง และมีค่าอยู่ในช่วง 0 ถึง 1 

 
กรณีท่ี1: มีตวัแปรอิสระ 1 ตวั 
สมการความถดถอยเชิ งเส้นอย่ าง ง่ าย   ห รือสมการท่ีแสดง

ความสัมพนัธ์ระหว่าง Y กับ X  จะอยู่ในรูปเชิงเส้นดังนี้   
 

Y   =  β0 +  β1X + e 
หรือ           E(Y)   =  β0 +  β1X โดยท่ี  - ∞ < E(Y) < ∞ 

  
ส าหรับในการวิเคราะห์ความถดถอยโลจิสติคนั้น เม่ือ Y มีได้เพียง 2 

ค่า จะพบว่าความสัมพนัธ์ X และ Y ไม่ได้อยู่ในรูปเชิงเส้น แต่จะอยู่ในรูป 
 

0 1

0 1

( )
1

x

x

e
E Y

e

 

 

+

+
=

+
 (3-7) 

 
และเรียกสมการนี้ ว่า  Logistic Regression Function  
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โดยท่ี   0 ≤ E(Y) ≤ 1 
หรือ   E(Y) = P(event)  =  P (เกิดเหตุการณ์ท่ีสนใจ)  
และ   P (no event)  = P (ไม่เกิดเหตุการณ์ท่ีสนใจ)  
เช่น    
P (event)   = P (การยอมรับลิบรา หรือ Y=1)  
P (no event)  = P (การไม่ยอมรับลิบรา หรือ Y = 0) 
ดังนั้น P (event) = P (เกิดเหตุการณ์)    

 

 
 

รูปท่ี 3.2 กราฟของ Logistic เม่ือ ®1> 0 และ กราฟของ Logistic เม่ือ ®1< 0 
 

กรณีท่ี2: มีตวัแปรอิสระมากกว่า 1 ตวั 
เม่ือมีตวัแปรอิสระมากกว่า 1 ตวั  หรือมีตวัแปรอิสระ p ตวั (p ≥ 2 ) 

Logistic Response Function จะกลายเป็น 
 

 P (เกิดเหตุการณ์) =  pp

pp

xxe

xxe





++++

+++

...1

...

110

110

 
 
 P (ไม่เกิดเหตุการณ์) = 1 – P (เกิดเหตุการณ์)  
  

จะพบว่าความสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปรตามและตวัแปรอิสระไม่ได้อยู่
ในรูปเชิงเส้น จึงมีการปรับให้ความสัมพนัธ์อยู่ในรูปเชิงเส้นโดยให้ 
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Odds    = 

 
 

Log (Odds)  =     Log 
 

 
หรือ  Log (Odds)  =  β0  + β1X1 + ......+ βpxp 
 

สมการนี้จะอยู่ในรูปเชิงเส้น และเรียกว่า  Logistic Response Function 
จากสูตรของ Odds จะพบว่า ถา้ Odds มีค่ามากกว่า 1 แสดงว่าเหตุการณ์นั้นมีโอกาสเกิดมากกว่าท่ีจะ
ไม่เกิด 

 
ส าหรับการประมาณค่า Y เป็นการประมาณ P (เกิดเหตุการณ์) ส าหรับ

การประมาณค่าสัมประสิทธ์ิ  β0 ,β1 , ....,βPจะใช้วิธี Maximum Likelihood ในขณะท่ีสมการความ
ถดถอยทัว่ไปจะใช้วิธี Least Square ในการประมาณค่า  β0 ,β1 , ....,βPจากสมการ Y = β0 + β1X1 + 
....+ βpxp + e 

 
ในการวิเคราะห์ความถดถอยทัว่ไป มีเง่ือนไขว่า ค่าคลาดเคลื่อนต้องมีการแจก

แจงแบบปกติ แต่เม่ือ Y มีค่าได้เพียง 2 ค่า คือ 0 กับ 1 จะท าให้ค่าคลาดเคลื่อน e มีค่าได้เพียง 2 ค่า
ด้วย ซึ่ งเป็นไปไม่ได้ท่ี e จะมีการแจกแจงแบบปกติ จึงท าให้ไม่สามารถใช้การวิเคราะห์ความถดถอย
แบบปกติได้ 

 
เนื่องจากเงื่อนไขของการวิเคราะห์ความถดถอย คือ ค่าแปรปรวนของค่า

คลาดเคลื่อนหรือ V(e) ต้องคงท่ีทุกค่าของ X แต่ใน Logistic นั้น เม่ือ Y มีค่าได้เพียง 2 ค่า และ Y มี
การแจกแจงแบบเบอร์นูลี่ ซึ่ งท าให้ค่าแปรปรวนและค่าเฉลี่ยมีความสัมพนัธ์กัน จึงท าให้เงื่อนไขท่ีว่า  
V(e) คงท่ีไม่เป็นจริง ซึ่ งท าให้ไม่สามารถใช้การวิเคราะห์ความถดถอยแบบปกติได้ 

 
 
 

P (เกิดเหตุการณ์) 
P (ไม่เกิดเหตุการณ์) 

P (เกิดเหตุการณ์) 
P (ไม่เกิดเหตุการณ์) 
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3)  สถิติเพื่อการทดสอบนัยส าคญั 
(1) Wald Statistic เป็นค่าสถิติทดสอบ มีวตัถุประสงค์ในการทดสอบ

นัยส าคญัของตวัประมาณค่าสัมประสิทธ์ βi แต่ละตวัซึ่ งอยู่ในตวัแบบว่ามีตวัใดบ้างมีผลกระทบต่อ
ความเส่ียงท่ีเกิดขึ้นในตวัแปรตาม 
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(2) Likelihood-Ratio Test เป็นการน าอัตราส่วนของค่าสูงสุดของ 
Likelihood function ท่ีเป็นของ Full Model (L1) กับของ Simpler Model (L0) มาใช้ในการตรวจสอบ
ตวัแบบ และโดยการแปลงค่าอตัราส่วนนี้ด้วย log จะได้ Likelihood-Ratio Test Statistic ดังนี้   
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เรียกค่านี้ ว่า -2 Log Likelihood หรือ -2LL ค่าสถิติทดสอบนี้ มีการแจก
แจงแบบ Chi-Square 

 
(3) Hosmer-Lemeshow Goodness of Fit Test เป็นค่าสถิติทดสอบท่ีมี

การแจกแจงแบบ Chi-Square ใช้ทดสอบสมมุติฐานท่ีว่าผลลัพธ์ท่ีได้จากการวิเคราะห์โดย LRA 
(Logistic Regression Analysis) ไม่มีความแตกต่างจากขอ้มูลท่ีสังเกตได้ 

 
การทดสอบสัมประสิทธ์ิการถดถอยโลจิสติกส์ในการศึกษานี้  สามารถอธิบายด้วยสมการ 

 
1

1 z
P

e−
=

+  
 

 เม่ือ P = ค่าความน่าจะเป็น ท่ีส่งผลต่อโอกาสเขา้ถึงการขนส่งระบบทางราง  
Z = f(X1, X2, X3, X4, X5, X6, X7, X8, X9, X10, X11, X12, X13, X14, X15, X16, X17) 
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Z = ตวัแปรอิสระด้านประชากรศาสตร์ เพศ (X 1) อาชีพ (X2) อายุ (X3) การศึกษา 

(X4) รายได้ (X52) การออม (X6) จ านวนการเดินทาง (X7) จ านวนผูพ้กัอาศยัรวมกนั 

(X8) ประเภทท่ีพกัอาศยั (X9) จังหวดัท่ีอยู่อาศยั (X10) รายจ่ายในการเดินทาง (X11) 

รายจ่ายทั้ งหมด (X12) และ ตัวแปรอิระด้านยานพาหนะในการเดินทาง ซึ่ งได้
ก าหนดให้เป็นตัวแปรแบบ Dummy คือ 1 หมายถึง ใช้ และ 0 หมายถึงไม่ใช้  
ประกอบไปด้วย มอเตอร์ไซด์รับจ้าง (X13) รถส่วนบุคคล (X14) รถเมล์ (X15) แทกซี่ 
(X16) รถสองแถว (X17) 



 

 

 

บทที่ 4 
 

ผลการวิจัย 

 
4.1 ลักษณะทั่วไปของข้อมลู 
 
ตารางท่ี 4.1 ความถี่ ร้อยละ จ าแนกตามประเภทของการเดินทาง  

 ประเภทของการเดินทาง ความถี่ ร้อยละ 
รถส่วนบุคคล 398 48.8 
ขนสงสาธารณะ 85 10.4 
ทั้ง 2 วิธี 332 40.7 

รวม 815 100.0 
 
จากตารางท่ี 4.1 แสดงให้เห็นว่ารถส่วนบุคคลมีค่าความถี่อยู่ท่ี 398คน คิดเป็นร้อยละ 48.8

รองลงมาคนท่ีเดินทาง ทั้ง 2 วิธีมีค่าความถี่อยู่ท่ี 332 คน คิดเป็นร้อยละ 40.7 และเดินทางโดย ขนส่ง
สาธารณะมีค่าความถี่อยู่ท่ี 85 คิดเป็นร้อยละ10.4 ซ่ึงถา้รวมขอ้มูลทั้ งหมด จะมีความถี่อยู่ท่ี 815 คน 
หรือคิดเป็นร้อยละ 100 

 
ตารางท่ี 4.2 ความถี่ ร้อยละ จ าแนกตามเพศ 

เพศ ความถี่ ร้อยละ 
ชาย 381 46.7 
หญิง 418 51.3 
ไม่ต้องการระบุ 16 2.0 

รวม 815 100.0 
 

จากตารางท่ี 4.2 แสดงให้เห็นว่าเพศหญิงมีค่าความถี่อยู่ท่ี 418 คน คิดเป็นร้อยละ 51.3 
รองลงมา คือ เพศชายมีค่าความถี่อยู่ท่ี 381 คนคิดเป็นร้อยละ 46.7 และไม่ต้องการระบุมีค่าความถี่ 16 
คน คิดเป็นร้อยละ 2 
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ตารางท่ี 4.3 ความถี่ ร้อยละ จ าแนกตามอายุ  
อายุ ความถี่ ร้อยละ 

15-24 ปี 354 43.4 
25-34 ปี 203 24.9 
35-44 ปี 170 20.9 
45-54 ปี 59 7.2 

55 ปีขึ้นไป 29 3.6 
รวม 815 100.0 

 
จากตารางท่ี 4.3 แสดงให้เห็นว่าอายุ 15-24 ปี มีค่าความถี่อยู่ท่ี 354 คน คิดเป็นร้อยละ 43.4

รองลงมาคือ 25-34 ปี มีค่าความถี่อยู่ท่ี 203 คน คิดเป็นร้อยละ 24.9 อายุ 35-44 ปี มีค่าความถี่อยู่ท่ี 170 
คน คิดเป็นร้อยละ 20.9 อายุ 45-54 ปี มีค่าความถี่อยู่ท่ี 59 คน คิดเป็นร้อยละ 7.2 และอายุ 55 ปีขึ้นไป มี
ค่าความถี่อยู่ท่ี 29 คน คิดเป็นร้อยละ 3.6 

 
ตารางท่ี 4.4 จ าแนกตามระดับการศึกษาโดยแสดงค่าร้อยละความถี่ 

การศึกษา ความถี่ ร้อยละ 
ต ่ากว่ามธัยม 21 2.6 
ระดับมธัยม หรือ ปวช. ปวส. 152 18.7 
ระดับปริญญาตรี 614 75.3 
ระดับปริญญาโทหรือสูงกว่า 28 3.4 

รวม 815 100.0 
 

จากตารางท่ี 4.4 แสดงให้เห็นว่าระดับปริญญาตรีมีค่าความถี่อยู่ท่ี 614 คิดเป็นร้อยละ 75.3 
รองลงมาคือ ระดับมธัยม หรือ ปวช. ปวส. มีค่าความถี่อยู่ท่ี 152 คิดเป็นร้อยละ 18.7 ระดับปริญญาโท
หรือสูงกว่า มีค่าความถี่อยู่ท่ี 28 คน คิดเป็นร้อยละ 3.4 และต ่ากว่ามธัยมมีค่าความถี่อยู่ท่ี 21 คน คิดเป็น
ร้อยละ 2.6 
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ตารางท่ี 4.5 ความถี่ ร้อยละ จ าแนกตามอาชีพ 
อาชีพ ความถี่ ร้อยละ 

นักเรียน/นักศึกษา 286 35.1 
ลูกจ้างเอกชน 100 12.3 
ลูกจ้างภาครัฐ/รัฐวิสาหกิจ 98 12.0 
ท าธุรกิจส่วนตวั/คา้ขาย 93 11.4 
ประกอบอาชีพอิสระ 110 13.5 
เกษตรกรรม 84 10.3 
อื่นๆ 44 5.4 

รวม 815 100.0 
 
จากตารางท่ี 4.5 แสดงให้เห็นว่านักเรียน/นักศึกษามีค่าความถี่อยู่ท่ี 286 คน คิดเป็นร้อยละ 

35.1 รองลงมาประกอบอาชีพอิสระมีค่าความถี่อยู่ท่ี 110 คน คิดเป็นร้อยละ 13.5 ลูกจ้างเอกชนมี
ค่าความถี่อยู่ท่ี 100 คน คิดเป็นร้อยละ 12.3 ลูกจ้างภาครัฐ/รัฐวิสาหกิจมีค่าความถี่อยู่ท่ี 98 คน คิดเป็น
ร้อยละ 12.0 ท าธุรกิจส่วนตัว/ค้าขาย มีค่าความถี่อยู่ท่ี 93 คน คิดเป็นร้อยละ 11.4 เกษตรกรรมมี
ค่าความถี่อยู่ท่ี 84 คน คิดเป็นร้อยละ 10.3 และอื่น ๆ มีค่าความถี่อยู่ท่ี 44 คน คิดเป็นร้อยละ 5.4 

 
ตารางท่ี 4.6 ความถี่ ร้อยละ จ าแนกตามรายได้ 

รายได้ ความถี่ ร้อยละ 
ต ่ากว่า 10,000 บาท 222 27.2 
10,001- 15,000 บาท 214 26.3 
15,001-20,000 บาท 122 15.0 
20,001-25,000 บาท 93 11.4 
25,001-30,000 บาท 63 7.7 
มากกว่า 30,000 บาท 101 12.4 

รวม 815 100.0 
 
จากตารางท่ี 4.6 แสดงให้เห็นว่า ต ่ากว่า 10,000 บาทมีค่าความถี่อยู่ท่ี 222 คนคิดเป็นร้อยละ 

27.2 รองลงมาคือ 10,001- 15,000 บาท มีค่าความถี่อยู่ท่ี 214 คิดเป็นร้อยละ 26.3 รายได้ 15,001-20,000 
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บาท มีค่าความถี่อยู่ท่ี 122 คน คิดเป็นร้อยละ 15.0 รายได้มากกว่า 30,000 บาท มีค่าความถี่อยู่ท่ี 101 
คน คิดเป็นร้อยละ 12.4 รายได้ 20,001-25,000 บาท มีค่าความถี่อยู่ท่ี 93 คน คิดเป็นร้อยละ11.4 และ 
รายได้ 25,001-30,000 บาท มีค่าความถี่อยู่ท่ี 63 คน คิดเป็นร้อยละ 7.7 
 
ตารางท่ี 4.7 ความถี่ ร้อยละ จ าแนกตามเงินออม 

เงินออม ความถี่ ร้อยละ 
ต ่ากว่า 5,000 257 31.5 
5,001-8,000 บาท 162 19.9 
8,001-11,000 บาท 42 5.2 
11,001-14,000 บาท 78 9.6 
มากกว่า 14,000 276 33.8 

รวม 815 100.0 
 
จากตารางท่ี 4.7 แสดงให้เห็นว่าเงินออมมากกว่า 14,000 มีค่าความถี่อยู่ท่ี 276 คนคิดเป็น

ร้อยละ 33.8 รองลงมา เงินออมต ่ากว่า 5,000 มีค่าความถี่อยู่ท่ี 257 คน คิดเป็นร้อยละ 31.7 เงินออม 
5,001-8,000 บาท มีค่าความถี่อยู่ท่ี 162 คน คิดเป็นร้อยละ 19.9 เงินออม 11,001- 14,000 บาท มี
ค่าความถี่อยู่ท่ี 78 คน คิดเป็นร้อยละ 9.6 และ เงินออม 8,001-11,000 บาท มีค่าความถี่อยู่ท่ี 42 คน คิด
เป็นร้อยละ 5.2 

 
ตารางท่ี 4.8 ความถี่ ร้อยละ จ าแนกตามท่ีอยู่อาศยั 

ท่ีพกัอาศยั ความถี่ ร้อยละ 
บ้านเดี่ยว 302 37.1 
ทาวเฮาส์ 135 16.6 
คอนโดมิเนียม 119 14.6 
อพาทเมนท์ 80 9.8 
หอพกั 179 22.0 

รวม 815 100.0 
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จากตารางท่ี 4.8 แสดงให้เห็นว่า บ้านเดี่ยวมีค่าความถี่อยู่ท่ี 302 คน คิดเป็นร้อยละ 37.1
รองลงมาหอพกัมีค่าความถี่อยู่ท่ี 179 คน คิดเป็นร้อยละ 22.0 ทาวเฮาส์มีค่าความถี่อยู่ท่ี 135 คน คิดเป็น
ร้อยละ 16.6 คอนโดมิเนียมมีค่าความถี่อยู่ท่ี 119 คิดเป็นร้อยละ 14.6 และอพาทเมนท์มีค่าความถี่อยู่ ท่ี 
80 คน คิดเป็นร้อยละ9.8 

 
ตารางท่ี 4.9 ความถี่ ร้อยละ จ าแนกตามจ านวนผูพ้กัอาศยัรวมกัน 

จ านวนผูพ้กัอาศยัรวมกัน ความถี่ ร้อยละ 
1 คน 233 28.6 
2 คน 143 17.5 
3 คน 168 20.6 
4 คน 139 17.1 
5 คน 111 13.6 
6 คน 21 2.6 
รวม 815 100.0 

 
จากตารางท่ี 4.9 แสดงให้เห็นว่าพกัอาศยัรวมกัน 1 คน มีค่าความถี่อยู่ท่ี 233 คน คิดเป็นร้อย

ละ 28.6 รองลงมา 3 คน มีความถี่อยู่ท่ี 168 คน คิดเป็นร้อยละ 20.6 จ านวน 2 คนมีค่าความถี่อยู่ท่ี 143 
คน คิดเป็นร้อยละ 17.5 จ านวน 4 คน มีค่าความถี่อยู่ท่ี 139 คน คิดเป็นร้อยละ17.1 จ านวน 5 คน มี
ค่าความถี่อยู่ท่ี 111 คน คิดเป็นร้อยละ 13.6 และ 6 คน มีค่าความถี่อยู่ท่ี 21 คน คิดเป็นร้อยละ 2.6 

 
ตารางท่ี 4.10 ความถี่ ร้อยละ จ าแนกตามจังหวดัท่ีอาศยัปัจจุบนั 

จังหวดัท่ีอาศยัปัจจุบนั ความถี่ ร้อยละ 
กรุงเทพ 489 60.0 
ปทุมธานี 130 16.0 
สมุทรปราการ 103 12.6 
นนทบุรี 84 10.3 
อื่น ๆ 9 1.1 

รวม 815 100.0 
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จากตารางท่ี 4.10 แสดงให้เห็นว่ากรุงเทพมีค่าความถี่อยู่ท่ี 489 คน คิดเป็นร้อยละ 60.0 
รองลงมาคือ ปทุมธานีมีค่าความถี่อยู่ท่ี 130 คน คิดเป็นร้อยละ 16.0 สมุทรปราการมีค่าความถี่อยู่ท่ี 103 
คน คิดเป็นร้อยละ 12.6 นนทบุรี  มีค่าความถี่อยู่ท่ี 84 คน คิดเป็นร้อยละ 10.3 และจังหวัดอื่น  ๆ  มี
ค่าความถี่อยู่ท่ี 9 คน คิดเป็นร้อยละ 1.1 
 
ตารางท่ี 4.11 ร้อยละ จ าแนกตามยานพาหนะเพื่อการเดินทาง 

ยานพาหนะเพื่อการเดินทาง ใช้บริการ ไม่ใช้บริการ 
มอเตอร์ไซด์รับจ้าง 62.2 37.8 
รถส่วนบุคคล  77.3 22.7 
รถเมล์  52.3 47.7 
รถไฟฟ้าใต้ดิน  46.6 53.4 
รถไฟลอยฟ้า  43.9 56.1 
แทกซี่  52.3 47.7 
สองแถว  49.1 50.9 
 
จากตารางท่ี 4.11 แสดงให้เห็นว่ายานพาหนะเพื่อการเดินทางโดยรถส่วนบุคคล ใช้บริการ

คิดเป็นร้อยละ 77.3 รองลงมา รถมอเตอร์ไซด์ (วิน) ใช้บริการคิดเป็นร้อยละ 62.2 รถเมล์ ใช้บริการคิด
เป็นร้อยละ 52.3 แทกซี่ ใช้บริการคิดเป็นร้อยละ 52.3  สองแถว ใช้บริการคิดเป็นร้อยละ 49.1 รถไฟฟ้า
ใต้ดิน ใช้บริการคิดเป็นร้อยละ 46.6 และ รถไฟลอยฟ้า ใช้บริการคิดเป็นร้อยละ 43.9  
 
ตารางท่ี 4.12 ความถี่ ร้อยละ ลกัษณะในการเดินทาง 

ลกัษณะในการเดินทาง ความถี่ ร้อยละ 
ต่อเดียว 455 55.8 
2 ต่อ 193 23.7 
3 ต่อ  71 8.7 
มากกว่า 3 ต่อขึ้นไป 96 11.8 

รวม 815 100.0 
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จากตารางท่ี 4.12 แสดงให้เห็นว่าลกัษณะการเดินทางจากท่ีพกัถึงจุดหมายปลายทางโดย ต่อ
เดียว มีค่าความถี่อยู่ท่ี 455 คน คิดเป็นร้อยละ 55.8 รองลงมา 2 ต่อมีค่าความถี่อยู่ท่ี 193 คน คิดเป็น 
ร้อยละ 23.7 มากกว่า 3 ต่อ มีค่าความถี่อยู่ท่ี 96 คน คิดเป็นร้อยละ 11.8 และ 3 ต่อ มีค่าความถี่อยู่ท่ี 71 
คน คิดเป็นร้อยละ 8.7 

 
ตารางท่ี 4.13 ร้อยละ ความถี่ จ าแนกตามการใช้บริการมอเตอร์รับจ้างและใช้บริการขนส่งทางราง 

ยานพาหนะ 
การขนส่งทางราง 

รวม 
ไม่ใช้ ใช้ 

มอเตอร์ไซด์รับจ้าง 
ใช้ 

จ านวน 136 371 507 
ร้อยละ 26.8% 73.2% 100.0% 

ไม่ใช้ 
จ านวน 212 96 308 
ร้อยละ 68.8% 31.2% 100.0% 

รวม 
จ านวน 348 467 815 
ร้อยละ 42.7% 57.3% 100.0% 

 
จากตารางท่ี 4.13 แสดงให้เห็นว่าการใช้บริการมอเตอร์ไซด์รับจ้างมีค่าความถี่การใช้งานอยู่

ท่ี 371 คน คิดเป็นร้อยละ 73.2% และใช้บริการขนส่งทางราง มีค่าความถี่อยู่ท่ี 96 คน คิดเป็นร้อยละ 
31.2% 

 
ตารางท่ี 4.14 ร้อยละ ความถี่ จ าแนกตามการใช้บริการรถส่วนบุคคลทุกประเภท เช่น เก๋ง มอเตอร์ไซด์ 

จักรยานและใช้บริการขนส่งทางราง 

ยานพาหนะ 
การขนส่งทางราง 

รวม 
ไม่ใช้ ใช้ 

รถส่วนบุคคลทุกประเภท 
เช่น เก๋ง มอเตอร์ไซด์ 
จักรยาน 

ใช้ จ านวน 249 381 630 
ร้อยละ 39.5% 60.5% 100.0% 

ไม่ใช้ จ านวน 99 86 185 
ร้อยละ 53.5% 46.5% 100.0% 

รวม จ านวน 348 467 815 
ร้อยละ 42.7% 57.3% 100.0% 
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จากตารางท่ี 4.14 แสดงให้เห็นว่าการใช้บริการรถส่วนบุคคลทุกประเภท เช่น เก๋ง มอเตอร์
ไซด์ จักรยาน มีค่าความถี่การใช้งานอยู่ท่ี 381 คน คิดเป็นร้อยละ 60.5% และใช้บริการขนส่งทางราง มี
ค่าความถี่อยู่ท่ี 86 คน คิดเป็นร้อยละ 46.5% 

 
ตารางท่ี 4.15 ร้อยละ ความถี่ จ าแนกตามการใช้บริการรถเมล์และการใช้บริการขนส่งทางราง 

ยานพาหนะ 
การขนส่งทางราง 

รวม 
ไม่ใช้ ใช้ 

รถเมล์ ใช้ จ านวน 79 347 426 
ร้อยละ 18.5% 81.5% 100.0% 

ไม่ใช้ จ านวน 269 120 389 
ร้อยละ 69.2% 30.8% 100.0% 

รวม จ านวน 348 467 815 
ร้อยละ 42.7% 57.3% 100.0% 

 
จากตารางท่ี 4.15 แสดงให้เห็นว่าการใช้บริการรถเมล์มีค่าความถี่การใช้งานอยู่ท่ี 347 คน 

คิดเป็นร้อยละ 81.5 และใช้บริการขนส่งทางราง มีค่าความถี่อยู่ท่ี 120 คน คิดเป็นร้อยละ 30.8%  
 

ตารางท่ี 4.16 ร้อยละ ความถี่ จ าแนกตามการใช้บริการรถแทกซี่และการการใช้บริการขนส่งทางราง 

ยานพาหนะ 
การขนส่งทางราง 

รวม 
ไม่ใช้ ใช้ 

แทกซี่ ใช้ จ านวน 95 305 400 
ร้อยละ 23.8% 76.3% 100.0% 

ไม่ใช้ จ านวน 253 162 415 
ร้อยละ 61.0% 39.0% 100.0% 

รวม จ านวน 348 467 815 
ร้อยละ 42.7% 57.3 100.0% 

 
จากตารางท่ี 4.16 แสดงให้เห็นว่าการใช้บริการรถแทกซี่มีค่าความถี่อยุ่ท่ี 305 คน คิดเป็น

ร้อยละ 76.3% และใช้บริการขนส่งทางรางมีค่าความถี่อยู่ท่ี 162 คน คิดเป็นร้อยละ 39.0% 
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ตารางท่ี 4.17 ร้อยละ ความถี่ จ าแนกตามการใช้บริการรถสองแถวและการการใช้บริการขนส่งทางราง 

ยานพาหนะ 
การขนส่งทางราง 

รวม 
ไม่ใช้ ใช้ 

รถสองแถว ใช้ จ านวน 180 200 380 
ร้อยละ 47.37% 52.63% 100.00% 

ไม่ใช้ จ านวน 253 182 435 
ร้อยละ 58.16% 41.84% 100.00% 

รวม จ านวน 433 382 815  
ร้อยละ 53.13% 46.87% 100.00%  

 
จากตารางท่ี 4.17 แสดงให้เห็นว่าการใช้บริการรถสองแถวมีค่าความถี่การใช้งานอยู่ท่ี 200 

คน คิดเป็นร้อยละ 52.6 และใช้บริการขนส่งทางราง มีค่าความถี่อยู่ท่ี 182 คน คิดเป็นร้อยละ 41.8%  
 

ตารางท่ี 4.18 ค่าเฉลี่ย และส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน ปัจจัยประชากรศาสตร์ 
 Mean Std. Deviation 

อายุ 23.1725 10.85523 
จ านวนปีการศึกษา 9.2131 5.77774 
รายได้ 10610.3374 1649.84030 
การออม 7802.1648 5185.35996 
ค่าใช้จ่ายรวมต่อเดือนในการเดินทาง 2243.00 1588.453 
รายจ่ายรวมต่อเดือนในการซ้ือสินคา้และบริการทั้งหมด 9387.85 9522.245 

 
จากตารางท่ี 4.18 พบว่า อายุค่าเฉลี่ยอยู่ท่ี 23.1725 ค่าเบ่ียงเบนมาตรฐาน 10.85523 ค่าเฉลี่ย

จ านวนปีการศึกษา 9.2131 ปี ค่าเบ่ียงเบนมาตรฐาน 5.77774 รายได้ค่าเฉลี่ย 10610.3374 ค่าเบ่ียงเบน
มาตรฐาน 1649.84030 การออมค่าเฉลี่ย 7802.1648 ค่าเบ่ียงเบนมาตรฐาน 5185.35996 ค่าใช้จ่ายรวม
ต่อเดือนในการเดินทาง ค่าเฉลี่ย 2243.00 ค่าเบ่ียงเบนมาตรฐาน1588.453 รายจ่ายรวมต่อเดือนในการ
ซ้ือสินคา้และบริการทั้งหมด ค่าเฉลี่ย 9387.85 ค่าเบ่ียงเบนมาตรฐาน 9522.245 
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4.2 การจัดการข้อมูลเพื่อท าการทดสอบสมมติฐาน 
 

เพื่อให้ขอ้มูลเพื่อการน าเขา้สมการมีการกระจายแบบปกติ จึงได้ท าการทดสอบด้วยค่าสถิติ 
Kolmogorov-Smirnov  ดังตารางถดัไป   

 
ตารางท่ี 4.19 การทดสอบการกระจายของขอ้มูล 

การทดสอบการกระจายขอ้มูล 
Kolmogorov-Smirnova 

Statistic df Sig. 
อายุ .214 725 .000 
จ านวนปีการศึกษา .362 725 .000 
รายได้ .271 725 .000 
การออม .385 725 .000 
ค่าใช้จ่ายรวมต่อเดือนในการเดินทาง .182 725 .000 
รายจ่ายรวมต่อเดือนในการซื้อสินคา้ 
และบริการทั้งหมด 

.250 725 .000 

 
จากตารางท่ี 4.19 พบว่าขอ้มูลท่ีทดสอบไม่มีการกระจายแบบปกติ จึงท าการแก้ไขเพื่อให้

ขอ้มูลเขา้สู่การกระจายแบบปกติมากท่ีสุดดังตารางถดัไป 
 
ตารางท่ี 4.20 การแก้ไขขอ้มูลเพื่อให้เป็นการกระจายแบบปกติ 

 Descriptives Statistic Std. Error 
ขอ้มูล
เดิม 

หลงัปรับ
ขอ้มูล 

อายุ 
Mean 21.2532 .33867   
Skewness .888 .091 0.975 คงเดิม 
Kurtosis -.184 .181 -1.016 คงเดิม 

จ านวนปีการศึกษา 
Mean 6.2027 .21443  Ln 
Skewness .904 .091 9.934 4.91 
Kurtosis -.800 .181 2.580 -4.27 
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ตารางท่ี 4.20 การแก้ไขขอ้มูลเพื่อให้เป็นการกระจายแบบปกติ (ต่อ) 

 Descriptives Statistic Std. Error 
ขอ้มูล
เดิม 

หลงัปรับ
ขอ้มูล 

รายได้ 
Mean 10490.4138 55.10513  Ln 
Skewness .322 .091 3.538 -0.162 
Kurtosis -.665 .181 -3.674 -4.921 

การออม 
Mean 7328.8000 186.04474  Ln 
Skewness .808 .091 8.879 0.872 
Kurtosis -1.189 .181 -0.656 -5.175 

ค่าใช้จ่ายรวมต่อเดือนใน
การเดินทาง 

Mean 2113.16 56.931  Ln 
Skewness 1.142 .091 12.549 -10.627 
Kurtosis 2.335 .181 12.9 1.29 

รายจ่ายรวมต่อเดือนใน
การซื้อสินค้าและบริการ
ทั้งหมด 

Mean 9059.45 320.587  Ln 
Skewness 3.231 .091 35.505 5.197 
Kurtosis 16.104 .181 88.972 2.017 

 
จากตารางท่ี 4.20 แสดงให้เห็นว่าอายุไม่สามารถปรับขอ้มูลให้มีการกระจายแบบปกติได้ดี

ขึ้นจึงใช้ขอ้มูลเดิม นอกนั้นใช้ Natural Log หรือ Ln ซึ่งจะใช้สัญลกัษณ์แทนในล าดับถดัไป 
 

ตารางท่ี 4.21 สัญลกัษณ์ปัจจัยประชากรศาสตร์ ท่ีใช้ในการวิเคราะห์  
ปัจจัยประชากรศาสตร์ ลกัษณะขอ้มูล 

เพศ (X 1) ก าหนดเป็นตวัแปรหุ่น ชาย =1 หญิง = 0 
อาชีพ (X2) ก าหนดเป็นตวัแปรหุ่น นักศึกษา = 1 อื่นๆ = 0 
อายุ (X3) ค่ากลางช่วงอาย ุ
การศึกษา (X4) จ านวนปีท่ีศึกษาหลงัปรับขอ้มูลด้วย Ln 
รายได้ (X5) ค่ากลางของช่วงรายได้หลงัปรับขอ้มูลด้วย  Ln 
การออม (X6) ค่ากลางของเงินออมหลงัปรับขอ้มูลด้วย  Ln 
จ านวนการเดินทาง (X7) การเดินทางจากท่ีพกัถึงจุดหมายปลายทางประจ า  
พกัอาศยัรวมกัน (X8) จ านวนสมาชิกท่ีอยู่ร่วมกัน  
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ตารางท่ี 4.21 สัญลกัษณ์ปัจจัยประชากรศาสตร์ ท่ีใช้ในการวิเคราะห์ (ต่อ) 
ปัจจัยประชากรศาสตร์ ลกัษณะขอ้มูล 

ประเภทท่ีพกัอาศยั (X9) ก าหนดเป็นตวัแปรหุ่น บ้านเดี่ยว=1 อื่นๆ = 0 
จังหวดัท่ีอยู่อาศยั (X10) ก าหนดเป็นตวัแปรหุ่น กทม =1 อื่นๆ = 0 
รายจ่ายในการเดินทาง (X11) ค่าใช้จ่ายเพื่อการเดินทางต่อเดือนหลงัปรับขอ้มูลด้วย  Ln 
รายจ่ายทั้งหมด (X12) ค่าใช้จ่าทั้งหมดต่อเดือนหลงัปรับขอ้มูลด้วย  Ln 

 

ตัวแปรท่ีใช้ในการศึกษา ประกอบไปด้วยตัวแปรอิสระด้านประชากรศาสตร์ เพศ  (X 1) 

อาชีพ (X2) อายุ (X3) การศึกษา (X4) รายได้ (X52) การออม (X6) จ านวนการเดินทาง (X7) จ านวนผูพ้กั

อาศัยรวมกัน (X8) ประเภทท่ีพักอาศัย (X9) จังหวัดท่ีอยู่อาศัย (X10) รายจ่ายในการเดินทาง (X11) 

รายจ่ายทั้งหมด (X12) 
 
ตวัแปรอิสระด้านยานพาหนะในการเดินทาง ซึ่ งได้ก าหนดให้เป็นตวัแปรแบบ Dummy คือ 

1 หมายถึง ใช้ และ 0 หมายถึงไม่ใช้ ประกอบไปด้วย มอเตอร์ไซด์รับจ้าง (X13) รถส่วนบุคคล (X14) 
รถเมล์ (X15) แทกซี่ (X16) รถสองแถว (X17) 

 
ตวัแปรตาม หมายถึง การเขา้ถึงระบบขนส่งทางราง ประกอบไปด้วย รถไฟลอยฟ้า รถไฟ 

ใต้ดิน แอร์พอร์ตลิงค์ ซึ่ งปัจจุบนัใช้ระบบของส่งทางราง และมีค่าเฉลี่ยของค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 
และผูท่ี้เขา้ไม่ถึงแบ่งออกเป็น 2 กลุ่ม คือ กลุ่มมีศกัยภาพแต่ไม่ใช้บริการ กับกลุ่มไม่มีความสามารถใน
การจ่ายเลยไม่ได้ใช้บริการดังตารางต่อไปนี้   
 

ตารางท่ี 4.22 การเขา้ถึงระบบขนส่งทางราง 
ระบบขนส่งทางราง จ านวน ร้อยละ ค่าใช้จ่ายเฉลี่ยในการเดินทาง 
 ไม่ใช้ (ไม่มีศกัยภาพ) 206 25.27 2189.86 

ไม่ใช้ (มีศกัยภาพ:C) 142 17.43 3837.32 
ไม่ใช้รวม (กลุ่ม B) 348 42.7 2862.10 
ใช้ (กลุ่ม A) 467 57.3 2282.60 

 รวม 815 100.0 2236.23 
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ดังนั้นในงานวิจัยนี้  ผูวิ้จัยจะศึกษาเปรียบเทียบ กลุ่มคนท่ีใช้บริการ (กลุ่ม A) กับกลุ่มคนท่ีไม่
ใช้บริการ (กลุ่ม B) และกลุ่ม (กลุ่ม C) คือ ผู ้ท่ีมีศักยภาพในการจ่ายค่าเดินทาง ไม่ใช้บริการขนส่ง
สาธารณะ น าไปสู่การทดสอบสมมติฐานดังนี้     

1) ทดสอบกลุ่ม (กลุ่ม A: ใช้บริการ 467 ราย) กับ (กลุ่ม B:ผูไ้ม่ใช้บริการทั้งหมด 
348 ราย) 

2) ทดสอบกลุ่ม (กลุ่ม A: ใช้บริการ 467 ราย) กับ (กลุ่ม C :ผูท่ี้มีศกัยภาพ แต่ไม่ใช้
บริการ 142 ราย) 
 

4.3 การทดสอบสมมติฐาน 
  

4.3.1 การทดสอบตัวแปรอิสระทางประชากรศาสตร์ (กลุ่ม A กับ กลุ่ม B) 
 
ตารางท่ี 4.23 การทดสอบ ความสามารถในการพยากรณ์ โดยวิธี Omnibus Tests of Model Coefficients 

ค่าทางสถิติ Chi-square df Sig. 
Step 1 Step 157.086 10 .000 

Block 157.086 10 .000 
Model 157.086 10 .000 

 
จากตารางท่ี 4.23 พบว่า พบว่าตวัแปรอิสระทางประชากรศาสตร์ สามารถพยากรณ์ตัวแปร

ตามได้อย่างมีนัยส าคญัท่ีระดับ .05 
 

ตารางท่ี 4.24 ค่าสัมประสิทธ์ิการพยากรณ์ Pseudo R-Square 
 -2 Log likelihood Cox & Snell R Square Nagelkerke R Square 
Step 1 824.176a .195 .263 

a. Estimation terminated at iteration number 5 because parameter estimates changed by less than .001. 
 

จากตารางท่ี 4.24 ผลการวิเคราะห์พบว่าด้วยสถิติ Binary Logistics ไม่มีค่า พยากรณ์แบบ 
Linear โดยตรง จึงได้ใช้ค่า Pseudo R-Square หรือ ค่าเทียม แทน คือค่า Cox & Snell R Square และ 
Nagelkerke R Square เป็นการพิจารณาหรือตรวจสอบความสอดคลอ้งของ Model หรือเปอร์เซ็นต์ ท่ี
สามารถอธิบายความแปรปรวนหรือความผนัแปรในการพยากรณ์ตวัแปรตามได้ ซึ่ งการทดสอบนี้
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พบว่ามีค่าเท่ากับ (Cox & Snell R Square .195 และ Nagelkerke R Square .263) 19.5% และ 26.3% 
อย่างมีนัยส าคญั ท่ีระดับ 0.05 

 
ตารางท่ี 4.25 การทดสอบสัมประสิทธ์ิการถดถอยโลจิสติกส ์

ปัจจัยประชากรศาสตร์ B S.E. Wald df Sig. Exp(B) 
Step 1a เพศ (X 1) .893 .271 10.866 1 .001 2.442 

อาชีพ (X2) -.167 .232 .518 1 .472 .847 

อายุ (X3) .052 .019 7.660 1 .006 1.054 

 การศึกษา (X4) -.009 .016 .315 1 .575 .991 
 รายได้ (X5) .000 .000 .203 1 .652 1.000 
 การออม (X6) .000 .000 1.099 1 .294 1.000 

 จ านวนการเดินทาง (X7) .787 .112 49.120 1 .000 2.197 

 พกัอาศยัรวมกัน (X8) -.307 .068 20.328 1 .000 .735 

 ประเภทท่ีพกัอาศยั (X9) -.141 .209 .458 1 .499 .868 

 จังหวดัท่ีอยู่อาศยั (X10) .512 .172 8.846 1 .003 1.669 
 Constant -1.854 .791 5.497 1 .019 .157 

a. Variable(s) entered on step 1: (X1), (X2), (X3), (X4), (X5), (X6), (X7), (X8), (X9), (X10) 

 

สามารถอธิบายด้วย  Model   
1

1 z
P

e−
=

+  เม่ือ P คือค่าความน่าจะเป็น ท่ีส่งผลต่อโอกาส
เขา้ถึงการขนส่งระบบทางราง  

พบว่าตัวแปรอิสระท่ีไม่มีนัยส าคัญการเข้าถึงการขนส่งระบบราง คือ อาชีพ การศึกษา 
รายได้ การออม และประเภทท่ีพกัอาศยั 

 

โดย  (Z) = -1.854+.893(X1)  + .052(X3) -.787(X7) -.307(X8) +.512(X10) 
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นั่นหมายความว่าเพศชาย สามารถเขา้ถึงการขนส่งระบบทางราง เพิ่มขึ้น 2.442 เท่า และเม่ือ
อายุเพิ่มขึ้น 1 ปี สามารถเขา้ถึงการขนส่งระบบทางราง เพิ่มขึ้น 1.054 เท่า จ านวนการเดินทางจากท่ีพัก
ถึงจุดหมายปลายทางประจ า เพิ่มขึ้น 1 เท่ียว สามารถเขา้ถึงการขนส่งระบบทางราง เพิ่มขึ้น เพิ่มขึ้น 
2.197 เท่า จ านวนสมาชิกท่ีอยู่ร่วมกัน เพิ่มขึ้น 1 คน โอกาสเข้าถึงการขนส่งระบบทางราง ลดลง  
(1-.735 = .265) เท่ากับ 26.5 % (.265*100) และผูพ้กัอาศยัในกรุงเทพมหานคร มีโอกาสเขา้ถึงระบบ
ขนส่งทางราง 1.669 จากนั้นน า Model ท่ีได้ไปสอบทานค่าได้ผลลพัธ์ดังตารางถดัไป 

 
ตารางท่ี 4.26 การสอบทานค่าพยากรณ์กับค่าจริง หรือ ค่าสังเกต ด้วย Classification Tablea 

ค่าจริง 
การเขา้ถึงระบบทางราง 

ค่าพยากรณ์ ร้อยละ 
ไม่ใช้ ร้อยละ 

Step 1  ไม่ใช้ 177 120 59.6 
ใช้ 104 324 75.7 

 รวมร้อยละ   69.1 
a. The Cut Value is .500 

 
จากตารางท่ี 4.26 พบว่า เม่ือก าหนด ให้ค่า Cut Value is .500 หรือ ขอบเขตของการยอมรับ 

เท่ากับ 0.5 หรือ ร้อยละ 50 การสอบทานค่าพยากรณ์กับค่าจริงท่ีสังเกตได้ มีความถูกต้อง 69.1 % 
 

จากนั้นท าการวิเคราะห์ด้วยตวัแปรอิสระทางประชากรศาสตร์ท่ี มีนัยส าคัญทางสถิติ .05 
เท่านั้น มาวิเคราะห์ ได้ผลลพัธ์ในตารางถดัไป 

 
ตารางท่ี 4.27 การทดสอบความสามารถในการพยากรณ์ โดยวิธี Omnibus Tests of Model Coefficients 

 Chi-square df Sig. 
Step 1 Step 190.403 5 .000 

Block 190.403 5 .000 
Model 190.403 5 .000 
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จากตารางท่ี 4.27 พบว่าตวัแปรอิสระทางประชากรศาสตร์ สามารถพยากรณ์ตวัแปรตามได้
อย่างมีนัยส าคญัท่ีระดับ .05 
 
ตารางท่ี 4.28 การทดสอบความถูกต้องของสมการพยากรณ์ ด้วยตาราง Classification Table (a)  

 -2 Log likelihood Cox & Snell R Square Nagelkerke R Square 
Step 1 921.990a .208 .280 

a. Estimation terminated at iteration number 5 because paramMter estimates changed by less than 
.001 

 
การพิจารณาหรือตรวจสอบความสอดคลอ้งของ Model หรือเปอร์เซ็นต์ ท่ีสามารถอธิบาย

ความแปรปรวนหรือความผนัแปรในการพยากรณ์ตัวแปรตามได้ ซึ่ งการทดสอบนี้พบว่ามีค่าเท่ากับ 
(Cox & Snell R Square .208 และ Nagelkerke R Square .280) 20.8% และ 28.0% อย่างมีนัยส าคัญ ท่ี
ระดับ 0.05 
 
ตารางท่ี 4.29 การทดสอบสัมประสิทธ์ิการถดถอยโลจิสติกส์ 

ปัจจัยประชากรศาสตร์ B S.E. Wald df Sig. Exp(B) 
Step 
1a 

 เพศ (X 1) .483 .196 6.099 1 .014 1.621 
 อายุ (X3) .012 .010 1.469 1 .226 1.012 
จ านวนการเดินทาง (X7) .955 .107 79.953 1 .000 2.600 
พกัอาศยัรวมกัน (X8) -.346 .057 36.461 1 .000 .708 
จังหวดัท่ีอยู่อาศยั (X10) .569 .162 12.276 1 .000 1.767 
Constant -1.134 .344 10.847 1 .001 .322 

a. Variable(s) entered on step 1: (X1), (X3), (X7), (X8), (X10) 

จากตารางท่ี 4.29 สามารถอธิบายด้วย  Model   
1

1 z
P

e−
=

+  เม่ือ P คือค่าความน่าจะเป็น ท่ี
ส่งผลต่อโอกาสเขา้ถึงการขนส่งระบบทางราง  

พบว่าตวัแปรอิสระท่ีไม่มีนัยส าคญัการเขา้ถึงการขนส่งระบบราง คือ อายุ 
 

โดย  (Z) = -1.134+.483 (X 1) + .012 (X3) +.955 (X7) -.346(X8) +.569(X10) 
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นั่นหมายความว่าเพศชาย สามารถเขา้ถึงการขนส่งระบบทางราง เพิ่มขึ้น 1.621 เท่า และเม่ือ
อายุเพิ่มขึ้น 1 ปี สามารถเขา้ถึงการขนส่งระบบทางราง เพิ่มขึ้น 1.012 เท่า จ านวนการเดินทางจากท่ีพัก
ถึงจุดหมายปลายทางประจ า เพิ่มขึ้น 1 เท่ียว สามารถเขา้ถึงการขนส่งระบบทางราง เพิ่มขึ้น 2.600 เท่า 
จ านวนสมาชิก ท่ีอ ยู่ ร่ วมกัน เพิ่มขึ้ น  1  คน โอกาสเข้าถึงการขน ส่งระบบทางรางลดล ง  
(1-.708 = .292) 29.2 % (.292*100) และผูพ้กัอาศยัในกรุงเทพมหานคร มีโอกาสเขา้ถึงระบบขนส่งทาง
ราง 1.767 จากนั้นน า Model ท่ีได้ไปสอบทานค่าได้ผลลพัธ์ดังตารางถดัไป 

 
ตารางท่ี 4.30 การสอบทานค่าพยากรณ์กับค่าจริง หรือ ค่าสังเกต ด้วย Classification Tablea 

ค่าจริง 
การเขา้ถึงระบบทางราง 

ค่าพยากรณ์ ร้อยละ 
ไม่ใช้ ร้อยละ 

Step 1  ไม่ใช้ 235 113 67.5 
ใช้ 115 352 75.4 

 รวมร้อยละ   72.0 
a. The Cut Value is .500 
 

พบว่า เม่ือก าหนด ให้ค่า Cut Value is .500 หรือ ขอบเขตของการยอมรับ เท่ากับ 0.5 หรือ 
ร้อยละ 50 การสอบทานค่าพยากรณ์กับค่าจริงท่ีสังเกตได้ มีความถูกต้อง 72.0 % 
 

4.3.2 การทดสอบตัวแปรอิสระทางยานพาหนะในการเดินทาง (กลุ่ม A กับ กลุ่ม B) 
 

ตารางท่ี 4.31 การทดสอบความสามารถในการพยากรณ์ โดยวิธี Omnibus Tests of Model Coefficients 
 Chi-square df Sig. 

Step 1 Step 298.714 5 .000 
Block 298.714 5 .000 
Model 298.714 5 .000 

 
พบว่าตวัแปรอิสระสามารถพยากรณ์ตวัแปรตามได้อย่างมีนัยส าคญัท่ีระดับ .05 
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ตารางท่ี 4.32 ค่าสัมประสิทธ์ิการพยากรณ์ Pseudo R-Square 
Step -2 Log likelihood Cox & Snell R Square Nagelkerke R Square 

1 813.678a .307 .412 
a. Estimation terminated at iteration number 5 because parameter estimates changed by less than .001. 

 
จากตารางท่ี 4.32 การพิจารณาหรือตรวจสอบความสอดคลอ้งของ Model หรือเปอร์เซ็นต์ ท่ี

สามารถอธิบายความแปรปรวนหรือความผนัแปรในการพยากรณ์ตวัแปรตามได้ ซึ่ งการทดสอบนี้
พบว่ามีค่าเท่ากับ (Cox & Snell R Square  .307 และ Nagelkerke R Square . 412) 30.7% และ 41.2% 
อย่างมีนัยส าคญั ท่ีระดับ 0.05 
 
ตารางท่ี 4.33 การทดสอบสัมประสิทธ์ิการถดถอยโลจิสติกส์ 

ยานพาหนะในการเดินทาง B S.E. Wald df Sig. Exp(B) 
Step 
1a 

มอเตอร์ไซด์รับจ้าง (X13) .656 .208 9.946 1 .002 1.927 

รถส่วนบุคคล (X14) 1.053 .216 23.851 1 .000 2.865 

รถเมล์ (X15) 1.954 .217 81.107 1 .000 7.054 

แทกซี่ (X16) .663 .195 11.557 1 .001 1.941 

รถสองแถว (X17) .190 .207 .848 1 .357 1.209 

Constant 2.239 .235 90.983 1 .000 .107 

a. Variable(s) entered on step 1: (X13 ), (X14), (X15 ), (X16 ), (X17 ) 

สามารถอธิบายด้วย Model 
1

1 z
P

e−
=

+  เม่ือ P คือค่าความน่าจะเป็น ท่ีส่งผลต่อโอกาส
เขา้ถึงการขนส่งระบบทางราง  

พบว่าตวัแปรอิสระท่ีไม่มีนัยส าคญัการเขา้ถึงการขนส่งระบบราง คือ รถสองแถว 

โดย  (Z)  = 2.239 +.656 (X13) + 1.053 (X14) + 1.954 (X15)+ .663 (X16 ) 
 

นั่นหมายความว่า เม่ือใช้มอเตอร์ไซด์รับจ้างสามารถเข้าถึงการขนส่งระบบทางราง เพิ่มขึ้น 
1.927 เท่า เม่ือใช้ รถส่วนบุคคล สามารถเข้าถึงการขนส่งระบบทางรางเพิ่มขึ้น 2.865 ใช้ รถเมล์  
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สามารถเขา้ถึงการขนส่งระบบทางรางเพิ่มขึ้น 7.054 เท่า ใช้แทกซี่ สามารถเขา้ถึงการขนส่งระบบทาง
รางเพิ่มขึ้น 1.941 เท่า จากนั้นน า Model ท่ีได้ไปสอบทานค่าได้ผลลพัธ์ดังตารางถดัไป 
 
ตารางท่ี 4.34 การสอบทานค่าพยากรณ์กับค่าจริง หรือ ค่าสังเกต ด้วย Classification Tablea 

ค่าจริง 
การเขา้ถึงระบบทางราง 

ค่าพยากรณ์ ร้อยละ 
ไม่ใช้ ร้อยละ 

Step 1  ไม่ใช้ 245 103 70.4 
ใช้ 93 374 80.1 

 รวมร้อยละ   76.0 
a. The Cut Value is .500 
 

จากตารางท่ี 4.34 พบว่า เม่ือก าหนด ให้ค่า Cut Value is .500 หรือ ขอบเขตของการยอมรับ 
เท่ากับ 0.5 หรือ ร้อยละ 50 การสอบทานค่าพยากรณ์กับค่าจริงท่ีสังเกตได้ มีความถูกต้อง 76.0 % 

 
จากนั้นท าการวิเคราะห์ด้วยตัวแปรอิสระทางยานพาหนะในการเดินทางท่ี มีนัยส าคญัทาง

สถิติ .05 เท่านั้น มาวิเคราะห์ ได้ผลลพัธ์ในตารางถดัไป 
 

ตารางท่ี 4.35  การทดสอบความสามารถในการพยากรณ์ โดยวิธี Omnibus Tests of Model Coefficients 
 Chi-square df Sig. 

Step 1 Step 297.875 4 .000 
Block 297.875 4 .000 
Model 297.875 4 .000 

 
จากตารางท่ี 4.35 พบว่า ตวัแปรอิสระยานพาหนะในการเดินทางสามารถพยากรณ์ตัวแปร

ตามได้อย่างมีนัยส าคญัท่ีระดับ .05 
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ตารางท่ี 4.36 ค่าสัมประสิทธ์ิการพยากรณ์ Pseudo R-Square 
Step -2 Log likelihood Cox & Snell R Square Nagelkerke R Square 

1 814.517a .306 .411 
a. Estimation terminated at iteration number 5 because parameter estimates changed by less than .001 
 

การพิจารณาหรือตรวจสอบความสอดคลอ้งของ Model หรือเปอร์เซ็นต์ ท่ีสามารถอธิบาย
ความแปรปรวนหรือความผนัแปรในการพยากรณ์ตัวแปรตามได้ ซึ่ งการทดสอบนี้พบว่ามีค่าเท่ากับ 
(Cox & Snell R Square  .306 และ Nagelkerke R Square .411) 30.6% และ 41.1% อย่างมีนัยส าคญั ท่ี
ระดับ 0.05 

 
ตารางท่ี 4.37 การทดสอบสัมประสิทธ์ิการถดถอยโลจิสติกส ์

ยานพาหนะในการเดินทาง B S.E. Wald df Sig. Exp(B) 
Step 
1a 

มอเตอร์ไซด์รับจ้าง (X13) .685 .206 11.123 1 .001 1.985 

รถส่วนบุคคล (X14) 1.077 .215 25.179 1 .000 2.935 

รถเมล์ (X15) 2.036 .198 105.246 1 .000 7.662 

แทกซี่ (X16) .686 .194 12.548 1 .000 1.986 

Constant 2.241 .235 90.817 1 .000 .106 

a. Variable(s) entered on step 1: (X13 ), (X14 ), (X15 ), (X16 ) 

สามารถอธิบายด้วย Model 
1

1 z
P

e−
=

+  เม่ือ P คือค่าความน่าจะเป็น ท่ีส่งผลต่อโอกาส
เขา้ถึงการขนส่งระบบทางราง  

 

โดย  (Z)   =  2.241 +.685 (X13) +1.077 (X14) + 2.036 (X15)+ .686 (X16 ) 
 

นั่นหมายความว่า เม่ือใช้มอเตอร์ไซด์รับจ้างสามารถเข้าถึงการขนส่งระบบทางราง เพิ่มขึ้น 
1.985 เท่า เม่ือใช้ รถส่วนบุคคล สามารถเข้าถึงการขนส่งระบบทางรางเพิ่มขึ้น 2.935 ใช้ รถเมล์  
สามารถเขา้ถึงการขนส่งระบบทางรางเพิ่มขึ้น 7.662 เท่า ใช้แทกซี่ สามารถเขา้ถึงการขนส่งระบบทาง
รางเพิ่มขึ้น 1.986 เท่าจากนั้นน า Model ท่ีได้ไปสอบทานค่าได้ผลลพัธ์ดังตารางถดัไป 
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ตารางท่ี 4.38 การสอบทานค่าพยากรณ์กับค่าจริง หรือ ค่าสังเกต ด้วย Classification Tablea 

ค่าจริง 
การเขา้ถึงระบบทางราง 

ค่าพยากรณ์ ร้อยละ 
ไม่ใช้ ร้อยละ 

Step 1  ไม่ใช้ 248 100 70.4 
ใช้ 90 377 80.1 

 รวมร้อยละ   76.68 
a. The Cut Value is .500 
 

จากตารางท่ี 4.38 พบว่า เม่ือก าหนด ให้ค่า Cut Value is .500 หรือ ขอบเขตของการยอมรับ 
เท่ากับ 0.5 หรือ ร้อยละ 50 การสอบทานค่าพยากรณ์กับค่าจริงท่ีสังเกตได้ มีความถูกต้อง 76.68% 

 
4.3.3 การทดสอบตัวแปรอิสระรวม 

 
ตารางท่ี 4.39 การทดสอบความสามารถในการพยากรณ์ โดยวิธี Omnibus Tests of Model Coefficients 

 Chi-square df Sig. 
Step 1 Step 360.952 20 .000 

Block 360.952 20 .000 
Model 360.952 20 .000 

 
จากตารางท่ี 4.39 ตวัแปรอิสระสามารถพยากรณ์ตวัแปรตามได้อย่างมีนัยส าคญัท่ีระดับ .05 

 
ตารางท่ี 4.40 ค่าสัมประสิทธ์ิการพยากรณ์ Pseudo R-Square 

Step -2 Log likelihood Cox & Snell R Square Nagelkerke R Square 
1 620.310a .392 .529 

a. Estimation terminated at iteration number 5 because parameter estimates changed by less than .001 
 

การพิจารณาหรือตรวจสอบความสอดคลอ้งของ Model หรือเปอร์เซ็นต์ ท่ีสามารถอธิบาย
ความแปรปรวนหรือความผนัแปรในการพยากรณ์ตัวแปรตามได้ ซึ่ งการทดสอบนี้พบว่ามีค่าเท่ากับ 
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(Cox & Snell R Square  .392 และ Nagelkerke R Square .529) 39.2% และ 52.9% อย่างมีนัยส าคญั ท่ี
ระดับ  0.05 

 
ตารางท่ี 4.41 การทดสอบสัมประสิทธ์ิการถดถอยโลจิสติกส ์

ตวัแปรอิสระ B S.E. Wald df Sig. Exp(B) 
Step 
1a 

จ านวนการเดินทาง (X7) .401 .141 8.109 1 .004 1.493 
จังหวดัท่ีอยู่อาศยั (X10) .436 .212 4.232 1 .040 1.547 
รายจ่ายในการเดินทาง (X11) -1.610 .430 14.001 1 .000 .200 
รายจ่ายทั้งหมด (X12) 1.224 .246 24.799 1 .000 3.400 
มอเตอร์ไซด์รับจ้าง (X13) .564 .250 5.080 1 .024 1.757 
รถส่วนบุคคล (X14) 1.438 .286 25.289 1 .000 4.213 
รถเมล์ (X15) 1.570 .242 41.931 1 .000 4.808 
Constant -28.924 154.271 .035 1 .851 .000 

a. Variable(s) entered on step 1: (X7), (X10), (X11), (X12) (X 13), (X 14), (X 15) 

สามารถอธิบายด้วย Model 
1

1 z
P

e−
=

+  เม่ือ P คือค่าความน่าจะเป็น ท่ีส่งผลต่อโอกาส
เขา้ถึงการขนส่งระบบทางราง  

 

โดย  (Z)   =  -28.924+ .401 (X7) + .436 (X10) -1.610 (X11) + 1.224 (X12 ) +.564 (X13)  

+ 1.438 (X14 ) + 1.570 (X15)  
 
ด้านประชากรศาสตร์ เม่ือจ านวนการเดินทางสามารถเพิ่มขึ้น ท าให้เขา้ถึงการขนส่งระบบ

ทางราง เพิ่มขึ้น 1.493 เท่า เม่ือจังหวดัท่ีอยู่อาศยัเป็นกรุงเทพมหานคร โอกาสเขา้ถึงการขนส่งระบบ
ทางรางเพิ่มขึ้น 1.547รายจ่ายในการเดินทางเพิ่มขึ้น 1 หน่วย ท าให้โอกาสใช้การขนส่งระบบทางราง
ลดลง  (1-.200 = 0.8) 80% รายจ่ายทั้งหมดเพิ่มขึ้น 1 หน่วย ท าให้โอกาสใช้การขนส่งระบบทางราง 
เพิ่มขึ้น 3.400  
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ด้านยานพาหนะในการเดินทาง เม่ือใช้มอเตอร์ไซด์รับจ้างมีโอกาสเข้าถึง การขนส่งระบบ
ทางรางเพิ่มขึ้น 1.757 เท่า ใช้รถส่วนบุคคลมีโอกาสเขา้ถึง การขนส่งระบบทางรางเพิ่มขึ้น 4.213 เท่า 
และใช้รถเมล์มีโอกาสเขา้ถึง การขนส่งระบบทางรางเพิ่มขึ้น 4.808 เท่า 

 
จากนั้นน า Model ท่ีได้ไปสอบทานค่าได้ผลลพัธ์ดังตารางถดัไป 

 
ตารางท่ี 4.42 การสอบทานค่าพยากรณ์กับค่าจริง หรือ ค่าสังเกต ด้วย Classification Tablea 

ค่าจริง 
การเขา้ถึงระบบทางราง 

ค่าพยากรณ์ ร้อยละ 
ไม่ใช้ ร้อยละ 

Step 1  ไม่ใช้ 239 58 80.5 
ใช้ 77 351 82.0 

 รวมร้อยละ   81.4 
a. The Cut Value is .500 
 

จากตารางท่ี 4.42 พบว่า เม่ือก าหนด ให้ค่า Cut Value is .500 หรือ ขอบเขตของการยอมรับ 
เท่ากับ 0.5 หรือ ร้อยละ 50 การสอบทานค่าพยากรณ์กับค่าจริงท่ีสังเกตได้ มีความถูกต้อง 81.4%  

 

4.4 การทดสอบระหว่างกลุ่ม   
 
(กลุ่ม A: ใช้บริการ 467 ราย) กับ (กลุ่ม C :ผูท่ี้มีศกัยภาพ แต่ไม่ใช้บริการ 142 ราย) 
 
4.4.1 ตัวแปรอิสระด้านประชากรศาสตร์ 

 
ตารางท่ี 4.43 การทดสอบความสามารถในการพยากรณ์ โดยวิธี Omnibus Tests of Model Coefficients 

 Chi-square df Sig. 
Step 1 Step 132.408 12 .000 

Block 132.408 12 .000 
Model 132.408 12 .000 

 
จากตารางท่ี 4.43 พบว่าตวัแปรอิสระด้านประชากรศาสตร์สามารถพยากรณ์ตวัแปรตามได้

อย่างมีนัยส าคญัท่ีระดับ .05 
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ตารางท่ี 4.44 ค่าสัมประสิทธ์ิการพยากรณ์ Pseudo R-Square 
Step -2 Log likelihood Cox & Snell R Square Nagelkerke R Square 

1 304.791a .341 .456 
a. Estimation terminated at iteration number 5 because parameter estimates changed by less than .001 
 

การพิจารณาหรือตรวจสอบความสอดคลอ้งของ Model หรือเปอร์เซ็นต์ ท่ีสามารถอธิบาย
ความแปรปรวนหรือความผนัแปรในการพยากรณ์ตัวแปรตามได้ ซึ่ งการทดสอบนี้พบว่ามีค่าเท่ากับ 
(Cox & Snell R Square  .341 และ Nagelkerke R Square .456) 34.1% และ 45.6% อย่างมีนัยส าคญั ท่ี
ระดับ 0.05 
 
ตารางท่ี 4.45 การทดสอบสัมประสิทธ์ิการถดถอยโลจิสติกส ์

ปัจจัยประชากรศาสตร์ B S.E. Wald df Sig. Exp(B) 
Step 1a เพศ (X 1) .090 .329 .075 1 .784 1.094 

อาชีพ (X2) .770 .408 3.562 1 .059 2.161 
อายุ (X3) -.042 .018 5.391 1 .020 .959 

 การศึกษา (X4) .387 .102 14.540 1 .000 1.473 
 รายได้ (X52) .000 .000 .152 1 .696 1.000 
 การออม (X6) -2.607 .657 15.725 1 .000 .074 
 จ านวนการเดินทาง (X7) 1.407 .234 36.016 1 .000 4.082 
 พกัอาศยัรวมกัน (X8) .222 .124 3.218 1 .073 1.249 
 ประเภทท่ีพกัอาศยั (X9) .493 .368 1.796 1 .180 1.637 
 จังหวดัท่ีอยู่อาศยั (X10) 1.350 .339 15.824 1 .000 3.857 

 ค่าใช้จ่ายรวมต่อเดือนใน
การเดินทาง (X11) 

.000 .000 2.492 1 .114 1.000 

 
รายจ่ายรวมต่อเดือนใน
การซื้อสินคา้และบริการ
ทั้งหมด (X12) 

.000 .000 4.794 1 .090 1.000 

 Constant -6.431 1.814 12.571 1 .000 .002 
a. Variable(s) entered on step 1: (X1), (X2), (X3), (X4), (X5), (X6), (X7), (X8), (X9), (X10), (X11), (X12) 
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สามารถอธิบายด้วย Model 
1

1 z
P

e−
=

+  เม่ือ P คือค่าความน่าจะเป็น ท่ีส่งผลต่อโอกาส
เขา้ถึงการขนส่งระบบทางราง  

 
พบว่าตวัแปรอิสระท่ีไม่มีนัยส าคญัการเขา้ถึงการขนส่งระบบราง คือ อาชีพ รายได้ พกัอาศยั

รวมกัน ประเภทท่ีพกัอาศยั ค่าใช้จ่ายรวมต่อเดือนในการเดินทาง และรายจ่ายรวมต่อเดือนในการซื้อ
สินคา้และบริการ 

 
โดย (Z) = -6.431 -.042 (X3) +.387 (X4) -2.607 (X6) +1.407 (X7)+1.350 (X10) 
 
นั่นหมายความว่าอายุสูงขึ้น 1 หน่วย โอกาสเขา้ถึงการขนส่งระบบทางราง ลดลง (1-.959) 

.041 หรือ 4.1% และเม่ือการศึกษาเพิ่มขึ้น 1 ปี สามารถเขา้ถึงการขนส่งระบบทางราง เพิ่มขึ้น 1.473 
เท่า การออมเพิ่มขึ้น 1 หน่วย โอกาสเขา้ถึงการขนส่งระบบทางราง ลดลง (1-.074) 0.926 หรือ 92.6 
จ านวนการเดินทางเพิ่มขึ้น 1 หน่วย สามารถเขา้ถึงการขนส่งระบบทางราง เพิ่มขึ้น 4.082 เท่า และผู ้
พกัอาศยัในกรุงเทพมหานคร มีโอกาสเขา้ถึงระบบขนส่งทางราง เพิ่มขึ้น 3.857 จากนั้นน า Model ท่ีได้
ไปสอบทานค่าได้ผลลพัธ์ดังตารางถดัไป 

 
ตารางท่ี 4.46 การสอบทานค่าพยากรณ์กับค่าจริง หรือ ค่าสังเกต ด้วย Classification Tablea 

ค่าจริง 
การเขา้ถึงระบบทางราง 

ค่าพยากรณ์ ร้อยละ 
ไม่ใช้ ร้อยละ 

Step 1  ไม่ใช้ 109 33 76.8 
ใช้ 38 138 78.4 

 รวมร้อยละ   77.7 
a. The Cut Value is .500 
 

จากตารางท่ี 4.46 พบว่า เม่ือก าหนด ให้ค่า Cut Value is .500 หรือ ขอบเขตของการยอมรับ 
เท่ากับ 0.5 หรือ ร้อยละ 50 การสอบทานค่าพยากรณ์กับค่าจริงท่ีสังเกตได้ มีความถูกต้อง 77.7 % 
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ตารางท่ี 4.47 การทดสอบความสามารถในการพยากรณ์ โดยวิธี Omnibus Tests of Model Coefficients 
 Chi-square df Sig. 

Step 1 Step 120.620 6 .000 
Block 120.620 6 .000 
Model 120.620 6 .000 

 
จากตารางท่ี 4.47 พบว่าตวัแปรอิสระด้านประชากรศาสตร์สามารถพยากรณ์ตวัแปรตามได้

อย่างมีนัยส าคญัท่ีระดับ .05 
 
ตารางท่ี 4.48 ค่าสัมประสิทธ์ิการพยากรณ์ Pseudo R-Square 

Step -2 Log likelihood Cox & Snell R Square Nagelkerke R Square 
1 316.579a .316 .423 

a. Estimation terminated at iteration number 5 because parameter estimates changed by less than .001 
 

การพิจารณาหรือตรวจสอบความสอดคลอ้งของ Model หรือเปอร์เซ็นต์ ท่ีสามารถอธิบาย
ความแปรปรวนหรือความผนัแปรในการพยากรณ์ตัวแปรตามได้ ซึ่ งการทดสอบนี้พบว่ามีค่าเท่ากับ 
(Cox & Snell R Square  .316 และ Nagelkerke R Square .423) 31.6% และ 42.3% อย่างมีนัยส าคญั ท่ี
ระดับ  0.05 
 
ตารางท่ี 4.49 การทดสอบสัมประสิทธ์ิการถดถอยโลจิสติกส ์

ปัจจัยประชากรศาสตร์ B S.E. Wald df Sig. Exp(B) 
Step 
1a 

อายุ (X3) -.037 .013 8.449 1 .004 .964 
การศึกษา (X4) .382 .091 17.617 1 .000 1.466 
การออม (X6) -2.350 .627 14.058 1 .000 .095 
จ านวนการเดินทาง (X7) 1.207 .198 37.138 1 .000 3.344 
จังหวดัท่ีอยู่อาศยั (X10) 1.456 .315 21.367 1 .000 4.290 

 Constant -5.935 1.510 15.442 1 .000 .003 
a. Variable(s) entered on step 1: (X3), (X4), (X6), (X7), (X10), (X12) 
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สามารถอธิบายด้วย Model  
1

1 z
P

e−
=

+  เม่ือ P คือค่าความน่าจะเป็น ท่ีส่งผลต่อโอกาส
เขา้ถึงการขนส่งระบบทางราง  

 
โดย  (Z) = -5.935 -.037 (X3) +.382 (X4) -2.350 (X6) +1.207 (X7)+ 1.456 (X10) 

 
นั่นหมายความว่าอายุสูงขึ้น 1 หน่วย โอกาสเขา้ถึงการขนส่งระบบทางราง ลดลง (1-.964) 

.045 หรือ 4.5% และเม่ือการศึกษาเพิ่มขึ้น 1 ปี สามารถเขา้ถึงการขนส่งระบบทางราง เพิ่มขึ้น 1.466 
เท่า การออมเพิ่มขึ้น 1 หน่วย โอกาสเขา้ถึงการขนส่งระบบทางราง ลดลง (1-.095) 0.005 หรือ 0.5 %
จ านวนการเดินทางเพิ่มขึ้น 1 หน่วย สามารถเขา้ถึงการขนส่งระบบทางราง เพิ่มขึ้น 3.344 เท่า และผู ้
พกัอาศยัในกรุงเทพมหานคร มีโอกาสเขา้ถึงระบบขนส่งทางราง เพิ่มขึ้น 4.290 เท่า จากนั้นน า Model 
ท่ีได้ไปสอบทานค่าได้ผลลพัธ์ดังตารางถดัไป 

 
ตารางท่ี 4.50 การสอบทานค่าพยากรณ์กับค่าจริง หรือ ค่าสังเกต ด้วย Classification Tablea 

ค่าจริง 
การเขา้ถึงระบบทางราง 

ค่าพยากรณ์ ร้อยละ 
ไม่ใช้ ร้อยละ 

Step 1  ไม่ใช้ 96 46 67.6 
ใช้ 38 138 78.4 

 รวมร้อยละ   73.6 
a. The Cut Value is .500 
 

จากตารางท่ี 4.50 พบว่า เม่ือก าหนด ให้ค่า Cut Value is .500 หรือ ขอบเขตของการยอมรับ 
เท่ากับ 0.5 หรือ ร้อยละ 50 การสอบทานค่าพยากรณ์กับค่าจริงท่ีสังเกตได้ มีความถูกต้อง 73.6 %  
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4.4.2 ตัวแปรอิสระด้านยานพาหนะ 
 

ตารางท่ี 4.51 การทดสอบความสามารถในการพยากรณ์ โดยวิธี Omnibus Tests of Model Coefficients 
 Chi-square df Sig. 

Step 1 Step 109.683 5 .000 
Block 109.683 5 .000 
Model 109.683 5 .000 

 
จากตารางท่ี 4.51 พบว่าพบว่าตวัแปรอิสระสามารถพยากรณ์ตัวแปรตามได้อย่างมีนัยส าคัญ

ท่ีระดับ .05 
 
ตารางท่ี 4.52 ค่าสัมประสิทธ์ิการพยากรณ์ Pseudo R-Square 

Step -2 Log likelihood Cox & Snell R Square Nagelkerke R Square 
1 327.516a .292 .390 

a. Estimation terminated at iteration number 5 because parameter estimates changed by less than .001 
 
การพิจารณาหรือตรวจสอบความสอดคลอ้งของ model หรือเปอร์เซ็นต์ ท่ีสามารถอธิบาย

ความแปรปรวนหรือความผนัแปรในการพยากรณ์ตัวแปรตามได้ ซึ่ งการทดสอบนี้พบว่ามีค่าเท่ากับ 
(Cox & Snell R Square .292 และ Nagelkerke R Square .309) 29.2% และ 39.0% อย่างมีนัยส าคญั ท่ี
ระดับ 0.05 
 
ตารางท่ี 4.53 การทดสอบสัมประสิทธ์ิการถดถอยโลจิสติกส ์

พาหนะการเดินทาง B S.E. Wald df Sig. Exp(B) 
Step 
1a 

มอเตอร์ไซด์รับจ้าง (X13) 1.907 .359 28.210 1 .000 6.730 

รถส่วนบุคคล (X14) 1.489 .355 17.636 1 .000 4.435 

รถเมล์ (X15) .329 .411 .639 1 .424 1.389 

แทกซี่ (X16) 1.005 .298 11.385 1 .001 2.732 

รถสองแถว (X17) .014 .364 .001 1 .969 1.014 

Constant -2.605 .399 42.554 1 .000 .074 

a. Variable(s) entered on step 1: (X13 ), (X14), (X15 ), (X16 ), (X17). 
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สามารถอธิบายด้วย  Model   
1

1 z
P

e−
=

+  เม่ือ P คือค่าความน่าจะเป็น ท่ีส่งผลต่อโอกาส
เขา้ถึงการขนส่งระบบทางราง  

พบว่าตัวแปรอิสระท่ีไม่มีนัยส าคญัการเขา้ถึงการขนส่งระบบราง คือ  รถเมล์ และรถสอง
แถว 

โดย  (Z) = -2.605 +1.907 (X 13) +1.489 (X 14) + 1.005 (X16 )  
 
นั่นหมายความว่า เม่ือใช้มอเตอร์ไซด์รับจ้างสามารถเข้าถึงการขนส่งระบบทางราง เพิ่มขึ้น 

6.730 เท่า เม่ือใช้ รถส่วนบุคคล สามารถเข้าถึงการขนส่งระบบทางรางเพิ่มขึ้น 4.435 เท่า และใช้ 
แทกซ่ี สามารถเขา้ถึงการขนส่งระบบทางรางเพิ่มขึ้น 2.732 เท่า จากนั้นน า Model ท่ีได้ไปสอบทานค่า
ได้ผลลพัธ์ดังตารางถดัไป 

 
ตารางท่ี 4.54 การสอบทานค่าพยากรณ์กับค่าจริง หรือ ค่าสังเกต ด้วย Classification Tablea 

ค่าจริง 
การเขา้ถึงระบบทางราง 

ค่าพยากรณ์ ร้อยละ 
ไม่ใช้ ร้อยละ 

Step 1  ไม่ใช้ 106 36 74.6 
ใช้ 45 131 74.4 

 รวมร้อยละ   74.5 
a. The Cut Value is .500 
 

จากตารางท่ี 4.54 พบว่า เม่ือก าหนด ให้ค่า Cut Value is .500 หรือ ขอบเขตของการยอมรับ 
เท่ากับ 0.5 หรือ ร้อยละ 50 การสอบทานค่าพยากรณ์กับค่าจริงท่ีสังเกตได้ มีความถูกต้อง 74.5 %  

 
เม่ือใช้ตวัแปรอิสระเฉพาะท่ีมีนัยส าคญัด้านยานพาหนะ 
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ตารางท่ี 4.55 การทดสอบความสามารถในการพยากรณ์ โดยวิธี Omnibus Tests of Model Coefficients 
 Chi-square df Sig. 

Step 1 Step 109.683 5 .000 
Block 109.683 5 .000 
Model 109.683 5 .000 

 
จากตารางท่ี 4.55 พบว่าตัวแปรอิสระสามารถพยากรณ์ตัวแปรตามได้อย่างมีนัยส าคญัท่ี

ระดับ .05 
 

ตารางท่ี 4.56 ค่าสัมประสิทธ์ิการพยากรณ์ Pseudo R-Square 
Step -2 Log likelihood Cox & Snell R Square Nagelkerke R Square 

1 328.300a .290 .388 
a. Estimation terminated at iteration number 5 because parameter estimates changed by less than .001 

 
การพิจารณาหรือตรวจสอบความสอดคลอ้งของ Model หรือเปอร์เซ็นต์ ท่ีสามารถอธิบาย

ความแปรปรวนหรือความผนัแปรในการพยากรณ์ตัวแปรตามได้ ซึ่ งการทดสอบนี้พบว่ามีค่าเท่ากับ 
(Cox & Snell R Square  .290 และ Nagelkerke R Square .388) 29.0% และ 38.8% อย่างมีนัยส าคญั ท่ี
ระดับ 0.05 
 
ตารางท่ี 4.57 การทดสอบสัมประสิทธ์ิการถดถอยโลจิสติกส ์

ยานพาหนะในการเดินทาง B S.E. Wald df Sig. Exp(B) 
Step 
1a 

มอเตอร์ไซด์รับจ้าง (X13) 2.056 .316 42.425 1 .000 7.816 

รถส่วนบุคคล (X14) 1.391 .334 17.374 1 .000 4.019 

แทกซี่ (X16) 1.067 .289 13.648 1 .000 2.906 

Constant -2.504 .380 43.368 1 .000 .082 
a. Variable(s) entered on step 1: (X13), (X14), (X16) 

 



91 

 

สามารถอธิบายด้วย Model 
1

1 z
P

e−
=

+  เม่ือ P คือค่าความน่าจะเป็น ท่ีส่งผลต่อโอกาส

เขา้ถึงการขนส่งระบบทางราง โดย (Z) = -2.504+2.056 (X 13) +1.391 (X 14) + 1.067 (X16 ) 
 
นั่นหมายความว่า เม่ือใช้มอเตอร์ไซด์รับจ้างสามารถเข้าถึงการขนส่งระบบทางราง เพิ่มขึ้น 

7.816 เท่า เม่ือใช้ รถส่วนบุคคล สามารถเขา้ถึงการขนส่งระบบทางรางเพิ่มขึ้น 4.019 เท่า และเม่ือใช้
แทกซ่ี สามารถเขา้ถึงการขนส่งระบบทางรางเพิ่มขึ้น 2.906 เท่า จากนั้นน า Model ท่ีได้ไปสอบทานค่า
ได้ผลลพัธ์ดังตารางถดัไป 
 
ตารางท่ี 4.58 การสอบทานค่าพยากรณ์กับค่าจริง หรือ ค่าสังเกต ด้วย Classification Tablea 

ค่าจริง 
การเขา้ถึงระบบทางราง 

ค่าพยากรณ์ ร้อยละ 
ไม่ใช้ ร้อยละ 

Step 1  ไม่ใช้ 108 34 76.1 
ใช้ 46 130 73.9 

 รวมร้อยละ   74.8 
a. The Cut Value is .500 

 
จากตารางท่ี 4.58 พบว่า เม่ือก าหนด ให้ค่า Cut Value is .500 หรือ ขอบเขตของการยอมรับ 

เท่ากับ 0 .5  หรือ  ร้อยละ 50  การสอบทานค่าพยากรณ์กับค่าจริงท่ีสังเกตได้  มีความถูกต้อง  
74.8 % 

 
4.4.3 ทดสอบเมื่อใช้ตัวแปรอิสระทุกตัว เฉพาะท่ีมีนัยส าคัญ 
 
ประกอบไปด้วย ด้านประชากรศาสตร์ ได้แก่ อายุ (X3) การศึกษา (X4) การออม (X6) จ านวน

การเดินทาง (X7) จังหวดัท่ีอยู่อาศยั (X10) และยานพาหนะในการเดินทาง มอเตอร์ไซด์รับจ้าง (X 13)  
รถส่วนบุคคล (X14) แทกซี่ (X16) 
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ตารางท่ี 4.59 การทดสอบความสามารถในการพยากรณ์ โดยวิธี Omnibus Tests of Model Coefficients 
 Chi-square df Sig. 

Step 1 Step 151.498 12 .000 
Block 151.498 12 .000 
Model 151.498 12 .000 

 
จากตารางท่ี 4.59 พบว่าตัวแปรอิสระสามารถพยากรณ์ตัวแปรตามได้อย่างมีนัยส าคญัท่ี

ระดับ .05 
 

ตารางท่ี 4.60 ค่าสัมประสิทธ์ิการพยากรณ์ Pseudo R-Square 
Step -2 Log likelihood Cox & Snell R Square Nagelkerke R Square 

1 190.815a .452 .608 
a. Estimation terminated at iteration number 5 because parameter estimates changed by less than .001 
 

การพิจารณาหรือตรวจสอบความสอดคลอ้งของ Model หรือเปอร์เซ็นต์ ท่ีสามารถอธิบาย
ความแปรปรวนหรือความผนัแปรในการพยากรณ์ตัวแปรตามได้ ซึ่ งการทดสอบนี้พบว่ามีค่าเท่ากับ 
(Cox & Snell R Square  .452 และ Nagelkerke R Square .608) 45.2% และ 60.8% อย่างมีนัยส าคญั ท่ี
ระดับ  0.05 
 
ตารางท่ี 4.61 การทดสอบสัมประสิทธ์ิการถดถอยโลจิสติกส ์

ตวัแปรอิสระ B S.E. Wald df Sig. Exp(B) 
 
Step 
1a 

อายุ (X3) .150 .232 .416 1 .019 1.161 
การศึกษา (X4) .053 .263 .041 1 .039 1.055 
การออม (X6) .117 .220 .282 1 .025 1.124 
มอเตอร์ไซด์รับจ้าง (X13) 2.474 .446 30.828 1 .000 11.868 
รถส่วนบุคคล (X14) 2.586 .556 21.627 1 .000 13.275 
แทกซี่ (X16) .452 .221 4.175 1 .041 1.571 
Constant -6.500 1.630 15.908 1 .000 .002 

a. Variable(s) entered on step 1: (X3), (X4 ), (X6), (X7 ), (X10), (X13), (X14), (X16) 
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สามารถอธิบายด้วย Model 
1

1 z
P

e−
=

+  เม่ือ P คือค่าความน่าจะเป็น ท่ีส่งผลต่อโอกาส
เขา้ถึงการขนส่งระบบทางราง  

 

โดย (Z) = -6.5 +.15X3 + .053X4 +.117X6 + 2.474 (X13 ) +2.586 (X14) + .452 (X16) 
 
นั่นหมายความว่า เม่ืออายุมากขึ้น 1 ปี โอกาสเขา้ถึงระบบขนส่งทางราง เพิ่มขึ้น 1.161 เท่า 

เม่ือมีการศึกษาเพิ่มขึ้น 1 ปี โอกาสเขา้ถึงระบบขนส่งทางราง เพิ่มขึ้น 1.055 เท่า เม่ือมีการออมเพิ่มขึ้น 
1 หน่วย โอกาสเข้าถึงระบบขนส่งทางราง เพิ่มขึ้น 1.124 เท่า ความสามเม่ือใช้มอเตอร์ไซด์รับจ้าง
สามารถเขา้ถึงการขนส่งระบบทางราง เพิ่มขึ้น 11.868 เท่า เม่ือใช้ รถส่วนบุคคล สามารถเขา้ถึงการ
ขนส่งระบบทางรางเพิ่มขึ้น  13.275 เท่า และเม่ือใช้รถแท็กซ่ีสามารถเขา้ถึงระบบทางรางเพิ่มขึ้น 1.571 
เท่า จากนั้นน า Model ท่ีได้ไปสอบทานค่าได้ผลลพัธ์ดังตารางถดัไป 
 
ตารางท่ี 4.62 การสอบทานค่าพยากรณ์กับค่าจริง หรือ ค่าสังเกต ด้วย Classification Tablea 

ค่าจริง 
การเขา้ถึงระบบทางราง 

ค่าพยากรณ์ ร้อยละ 
ไม่ใช้ ร้อยละ 

Step 1  ไม่ใช้ 79 26 75.2 
ใช้ 22 125 85.0 

 รวมร้อยละ   81.0 
a. The Cut Value is .500 
 

จากตารางท่ี 4.62 พบว่า เม่ือก าหนด ให้ค่า Cut Value is .500 หรือ ขอบเขตของการยอมรับ 
เท่ากับ 0 .5  หรือ  ร้อยละ 50  การสอบทานค่าพยากรณ์กับค่าจริงท่ีสังเกตได้  มีความถูกต้อง  
81.0 % 
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4.5 ผลการสัมภาษณ์ 
 

ในการศึกษาวิจัยใช้ระเบียบวิธีวิจัยเชิงคุณภาพ (Qualitative Research) โดยใช้การเก็บขอ้มูล
เป็นการสัมภาษณ์เชิงลึก (In-Depth Interview) โดยเป็นการคดัเลือกสุ่มตวัอย่างแบบเจาะจง (Purposive 
Sampling)   

 
4.5.1 กลุ่มผู้บริหารภาครัฐ ผู้บริหารภาคเอกชน และผู้เชี่ยวชาญ 
 

ตารางท่ี 4.63 ขอ้มูลทัว่ไปของผูถู้กสัมภาษณ์ กลุ่มผูบ้ริหารภาครัฐ ผูบ้ริหารภาคเอกชน และผูเ้ชี่ยวชาญ 
 เพศ อายุ อาชีพ หน่วยงาน 
1 ชาย 58 ผูบ้ริหารภาครัฐ การรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย (รฟม.) 
2 ชาย 58 ผูบ้ริหารภาครัฐ ส านักงานนโยบายและแผนการจราจร (สนข.) 
3 ชาย 53 ผูบ้ริหารภาครัฐ การรถไฟแห่งประเทศไทย 
4 ชาย 54 ผูบ้ริหารภาครัฐ การรถไฟแห่งประเทศไทย 
5 ชาย 54 ผูบ้ริหารภาคเอกชน บริษทับางกอก สมาร์ทการ์ด ซิสเทม จ ากัด  

(Rabbit Card) 
6 ชาย 64 ผูบ้ริหารภาคเอกชน บริษทั Forward Engineering Consultants Co., Ltd. 
7 ชาย 63 ผูบ้ริหารภาคเอกชน บริษทั Team Consultants จ ากัด (มหาชน) 
8 ชาย 63 ผูบ้ริหารภาคเอกชน วิศวกรผูเ้ชี่ยวชาญอิสระ 

 
ผลสัมภาษณ์ โดยใช้ การวิเคราะห์เนื้อหา (Content Analysis) 
 
จากตารางท่ี 4.63 พบว่าจ านวนผูถู้กสัมภาษณ์ทั้งหมดมีจ านวน 8 คน เพศชาย ประกอบด้วย

ผูบ้ริหารในภาครัฐจ านวน 4 คน ผูบ้ริหารในภาคเอกชนจ านวน 4 คน ในมุมมองของของผูใ้ห้บริการ 
ก าหนดนโยบาย เป็นมุมมอง แนวความคิดด้าน Supply Side การท่ีจะท าให้ผูใ้ช้บริการเพิ่มมากขึ้นได้
อย่างไร เม่ือเทียบกับมูลค่าการลงทุน แต่มีผูใ้ช้กับประชาการในกรุงเทพฯและปริมณฑลในสัดส่วน
โดยประมาณเพียง 4 % ท าให้เห็นได้ว่าประสิทธิพลของการลงทุนยงัไม่ดีมากพอท่ีจะเกิดประโยชน์
กับคนส่วนใหญ่ ผู ้วิจัยได้ท าการสรุปวิเคราะห์จากแนวความคิดในการสัมภาษณ์ของผู ้บริหารทั้ง
ภาครัฐและเอกชน เป็นประเด็นและหัวขอ้ดังต่อไปนี้  
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1) การเขา้ถึงสถานีรถไฟฟ้า  
ต าแหน่งท่ีตั้งของสถานีรถไฟฟ้า ส าหรับการเดินทางเพื่อไปใช้บริการมีหลายแห่ง 

ต าแหน่งท่ีตั้งไม่ได้อยู่ในชุมชนท่ีจะท าให้การโดยสารรถสาธารณะเพื่อไปยังสถานีการเดินทางไปถึง
สถานีด้วยความยากล าบาก เช่น รถไฟฟ้าชานเมืองสายสีแดงท่ีเปิดเม่ือปี 2565 และก าลงัด าเนินการต่อ
ขยายในอนาคต ซึ่ งต้องด าเนินการก่อสร้างตามแนวเส้นทางเดิมของการรถไฟแห่งประเทศไทย 
(ร.ฟ.ท.) ต าแหน่งสถานีหลายแห่งไม่สามารถก่อสร้างในต าแหน่งชุมชนได้ ต้องอยู่ในพื้นท่ีท่ี
เหมาะสมภายใต้ขอบเขตเส้นทางเดิมท่ีเป็นของการรถไฟแห่งประเทศไทย  เป็นผลต่อไปถึงท าให้การ
เดินทางออกจากบ้านพักอาศัยไปยังสถานียังไม่มีระบบท่ีจะพาผู ้โดยสารไปยังสถานีได้สะดวก 
คล่องตวั  หรือเม่ือเดินทางมาถึงสถานีปลายทางแลว้จะเดินทางต่อไปยงัจุดหมายปลายทางหรือ ท่ีอยู่
อาศยัด้วยความยากล าบาก 

 
2) ท่ีจอดรถ 
ประชากรท่ีอยู่ในเขตชานเมืองท่ีจะเดินทางทางเข้าสู่สถานนีรถไฟฟ้าจ าเป็นท่ี

จะต้องขับรถจากท่ีพักอาศัยควรต้องจัดหาท่ีจอดรถท่ีสะดวกสบาย ปลอดภัยเพีย งพอ ในราคาท่ี
เหมาะสม ช่วยท าให้เป็นแรงจูงใจท่ีจะน ารถมาจอดแลว้เดินทางต่อโดยรถฟ้าเขา้สู่เมือง ก็จะเป็นการรถ
ปริมาณท่ีเขา้สู่ในเมืองได้อีกทางหนึ่ง ลดการแออดั รถติดติดในเมือง รวมถึงลดปริมาณฝุ่ นละออง PM 
2.5 ได้ด้วยจากแนวทางการจัดการนี้   

 
3) โครงข่ายต่างๆ อยู่ในระหว่างการพฒันา 
ในปัจจุบันโครงข่ายการให้บริการเส้นทางต่างๆ ของรถไฟฟ้าอาจจะยังไม่

ครอบคลุมพื้นท่ีอย่างทั้ งถึง โดยปัจจุบันเปิดให้บริการตามแผนพัฒนาประเทศของกรุงเทพฯ และ
ปริมณฑลอยู่ประมาณ 30% ยงัรอการก่อสร้างและพฒันาอีกประมาณ 70% ซึ่งกว่าโครงข่ายสมบูรณ์
คาดว่าต้องใช้เวลาอีกประมาณ 20 ปี ซึ่ งในระหว่างการรอโครงข่ายให้พร้อมสมบูรณ์เพื่อจะดึงดูดและ
เชิญชวนให้ประชาชนในส่วนผูใ้ห้บริการ ภาครัฐเองจะต้องหามาตรฐานการต่าง  ๆ  ท่ีจะกระตุ้นให้
ประชาชนหันมาให้บริการมากขึ้น รวมถึงอุดหนุน สนับสนุนทั้งในส่วนผูใ้ห้บริการและผูใ้ช้บริการ 

 
4) ราคาค่าโดยสาร 
เป็นอีกเหตุผลหลกัในเร่ืองค่าโดยสาร การเดินทางโดยรถไฟฟ้าในหลายเส้นทาง

ไปสู่จุดหมายปลายทางท่ีต้องเชื่อมต่อกับเส้นทางอื่น ต้องขา้มระบบกันท าให้ต้องมีค่าใช้จ่ายท่ีมากขึ้น 
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ล าพงัค่าโดยสารในแต่ละเส้นทางก็สูงมากอยู่แล้ว เม่ือเทียบกับค่าครองชีพในปัจจุบนัค่าเดินทางโดย
รถไฟฟ้าของประเทศไทยสูงติดล าดับต้น ๆ ของโลก ส่งผลท าให้ศกัยภาพของผู ้ท่ีอยากจะใช้บริการ
เขา้ถึงได้ยากมากขึ้น ยิ่งสภาวะเศรษฐกิจท่ีค่าสินคา้และบริการท่ีจ าเป็นต่อการด าเนินชีวิตสูงขึ้น ยิ่งท า
ให้รายได้ท่ีจะเหลือพอให้ใช้บริการลดลง ก่อนเกิดสถานการโควิด เส้นทางรถไฟฟ้าของกรุงเทพฯ 
และปริมณฑลเพิ่มระยะทางมากขึ้น แต่ปรากฎว่าปริมาณกับลดลง คาดว่าน่าจะเป็นผลกระทบมาจาก
สภาวะเศรษฐกิจท่ีถดถอยลง ประชาชนต้องประหยดัค่าใช้จ่าย ในส่วนภาครัฐ และผูใ้ห้บริการควรเข้า
มาอุดหนุนในเร่ืองของราคาให้ถูกลง เพื่อให้ประชาชนเขา้มาใช้บริการเพิ่มขึ้นให้คุม้ค่ากับการลงทุน
อย่างมหาศาลในการก่อสร้าง อย่ามองพียงการเก็บค่าโดยสารให้คุม้ค่าใช้จ่าย ให้การประเมินของ
ภาครัฐมองมิติความคุม้ค่าในหลาย ๆ มิติ เช่น การลดปริมาณรถยนต์ส่วนบุคคล ลดเวลาการเดินทาง
ซึ่ งจะน าไปสู่คุณภาพชี วิตของประชาชน ลดปริมาณมลภาวะมลพิษ PM 2.5 เป็นต้น แล้วน า
งบประมาณท่ีจะใช้ในด้านอื่นมาอุดหนุนค่าโดยสาร 

 
5) การใช้ระบบตัว๋ร่วม 
ก็อาจจะเป็นอีกทางเลือกหนึ่งท่ีจะท าให้มีคนเข้ามาใช้บริการเพิ่มมากขึ้น แต่

ปัญหาและอุปสรรคของการไม่เกิดหน่วยงาน Central Clearing House (CCH) มาจากการทบัซ้อนของ
องค์กรและผลประโยชน์ ส่วนปัจจัยหาทางเทคนิคเป็นรองลงมา ระหว่างหน่วยงานท่ีทับซ้อน กัน
หลายหน่วยงานทั้งส่วนของรัฐบาลและเอกชนท่ีร่วมลงทุน โครงการรถไฟฟ้าในหลาย ๆ โครงการ 
หน่วยงานรัฐมี ร.ฟ.ท., ร.ฟ.ม. และ กทม. ส่วนเอกชนท่ีร่วมลงเจ้าใหญ่ ๆ มี 2 ราย คือ BTS, BEM และ
ท่ีก าลงัจะตามมา เอราวรรณท่ีจะเขา้มารับผิดชอบรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตเรงลิงค์ และรถไฟความเร็วสูง
เชื่อมสามสนามบิน อีกหนึ่งในปัญหาและอุปสรรคปัจจุบนัของการเกิดหน่วยงาน CCH ประเทศไทย 
คือ ยงัไม่มี พรบ. ท่ีใช้ในการควบคุม ก ากับ และบริหารจัดการเกี่ยวกับระบบจัดเก็บรายได้อตัโนมตัิใน
ภาคขนส่ง รวมไปถึง การปล่อยให้มีการเกิดระบบท่ีซ ้าซ้อนของหน่วยงานหลกั ทั้งในส่วนของภาครัฐ
เอง รวมไปถึงขาดการส่ังการท่ีชัดเจน ทั้ งในระดับนโยบาย และหน่วยปฏิบัติ เพื่อให้มีแผนการ
ด าเนินงานของระบบจัดเก็บรายได้อตัโนมตัิของทุกหน่วยงานท่ีเกี่ยวขอ้ง มุ่งไปสู่การใช้ศูนย์บริหาร
จัดการรายได้กลางท่ีเดียวกัน นอกจากนี้  ในปัจจุบนัยงัไม่มีหน่วยงานท่ีมีอ านาจหน้าท่ีตามกฎหมายใน
การท าหน้าท่ี CCH การท าหน้าท่ีของ CCH จ าเป็นต้องมีอ านาจทางกฎหมายมารองรับการด าเนินงาน 
เนื่องจากอาจต้องอาศยัอ านาจในการบงัคบัให้ผูใ้ห้บริการภาคขนส่งเชื่อมต่อขอ้มูล รวมทั้งการก าหนด
ค่าธรรมเนียมต่าง ๆ นอกจากนี้  การด าเนินงานของ CCH อย่างน้อยจ าเป็นท่ีจะต้องมีรายได้เพียงพอกับ
รายจ่ายท่ีเกิดขึ้น ดังนั้น การจัดตั้ง CCH จึงจ าเป็นต้องค านึงถึงการประเมินการรายได้ และรายจ่ายท่ี
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อาจจะเกิดขึ้นในอนาคต เนื่องจากระบบเก็บค่าโดยสารของระบบขนส่งสาธารณะ มีผู ้รับสัมปทาน
หลายราย แต่ละรายก็ออกแบบระบบการจัดเก็บค่าโดยสารของตวัเองท่ีมีค่าแรกเขา้ระบบเป็นของ
ตวัเองเพื่อให้ได้ประโยชน์สูงสุด จึงไม่ยอมท่ีจะเสียผลประโยชน์ค่าแรกเขา้ของตวัเอง โดยผูใ้ห้บริการ
ภาคขนส่งไม่ต้องการเสียค่าธรรมเนียม หรือขอให้มีค่าธรรมเนียมต ่าท่ีสุด ในส่วนท่ีว่า CCH ประเทศ
ไทย ควรอยู่ภายใต้การบริหารจัดการของหน่วยงานใด สรุปได้ว่า ระบบศูนยบ์ริหารจัดการรายได้กลาง 
CCH ควรอยู่ภายใต้การบริหารจัดการของหน่วยงานรัฐบาล หรือองค์กรท่ีเป็นกลาง ท่ีมีความซื่อสัตย์ 
สุจริต สามารถตรวจสอบได้ เช่น ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร กระทรวงคมนาคม 
เพราะจะได้ครอบคลุม ไปถึงระบบค่าโดยสารรถเมล์ และ ระบบค่าโดยสารทางเรือด้วย แต่ถา้ไม่ร่วม
ระบบโดยสารรถเมล์และเรือโดยสาร ก็ให้อยู่ในก ากับของ กรมขนส่งทางรางได้ โดยรัฐบาลจะต้อง
ออกกฎหมายบงัคับใหผู ้รับสัมปทานรายใหม่ท่ีก าลังจะเกิดขึ้นในอนาคตต้องเข้าระบบตั๋วร่วม ส่วน
ผูร้ับสัมปทานรายเก่าก็อาศยัการเจรจา หรือรัฐบาลอาจจะต้องออกค่าใช้จ่ายในการเปลี่ยนแปลงระบบ
การ จัดเก็บค่าโดยสารของรายเก่า ให้เปลี่ยนมาใช้ระบบเดียวกับรายใหม่เพื่อให้สามารถเชื่อมขอ้มูลกัน
ได้ ในส่วนประเด็นท่ีว่า ระบบตั๋วร่วม (Common Ticketing System) จะมีผลท าให้จ านวนผูโ้ดยสาร
เพิ่มขึ้นหรือไม่นั้น ถา้มีความชัดเจนว่า บตัรใบนั้นออกโดยหน่วยงานกลางหรือหน่วยงานใดหนว่ยงาน
หนึ่ง แลว้สามารถน าไปใช้จ่ายค่าโดยสาร หรือค่าผ่านทางพิเศษ ในทุก ๆ ระบบท่ีเปิดให้บริการอยู่ได้ 
พร้อม ๆ กับมีส่วนลดบางอย่าง ย่อมจะมีผูท่ี้นิยมใช้ เพื่อโดยสารระบบขนส่งสาธารณะ หรือใช้ผ่าน
ทางพิเศษเพิ่มขึ้นอย่างแน่นอน เนื่องจากมีความสะดวกในการใช้ และประหยัดค่าใช้จ่าย  แม้ว่าค่า
โดยสารจะถูกก าหนดราคาท่ีแน่นอนแลว้ในสัมปทานของแต่ละโครงการ หากเม่ือระบบแลว้เสร็จ
กลไกลการตลาด Demand – Supply ก็จะสร้างกลไกลของราคาและแรงจูงใจให้การใช้บริการเพิ่มมาก
ขึ้น 

 
6) การเชื่อมโยงระบบ Feeder กับสถานีรถไฟฟ้า 
การพฒันาระบบขนส่งในเส้นทางหลกั ในกลุ่มรถไฟฟ้าซึ่ งเป็นระบบขนาดใหญ่

ท าให้ไม่สามารถเข้าได้อย่างทั่วถึง ความจ าเป็นของระบบขนส่งรองเพิ่มท่ีจะขนย้าย รับส่งผูโ้ดยสาร
ไปยงัจุดหมายปลายทางเป็นส่ิงจ าเป็นอย่างยิ่งท่ีจะส่งเสริมสนับสนุนให้ประชาชนเขา้มาใช้เพิ่มมากขึ้น 
ในกรุงเทพ ฯ และปริมณฑลในปัจจุบันมีระบบขนส่ง รองหลากหลาย เช่น รถเมล์  สองแถว  
มอเตอร์ไซด์รับจ้าง แต่การเชื่อมโยงร่วมกันยงัไม่มีระบบ ท าให้ประสิทธิภาพการเชื่อมโยงกับระบบ
รถไฟฟ้ายงัไม่มีประสิทธิภาพเท่าทีควรท่ีจะสนับสนุนผูโ้ดยสารมาใช้บริการ ภาครัฐต้องสนับสนุน
ระบบขนส่งรองท่ีเป็นหลกั และมีผูใ้ช้บริการมากท่ีสุดในกรุงเทพฯ และปริมณฑล คือ รถเมล์ หรือรถ
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ขนส่งประจ าทาง ขสมก. ให้ทัว่ถึงและมีประสิทธิภาพ ตรงต่อเวลา สะอาด ปลอดภยั เพื่อให้โดยสาร
เดินทางจากท่ีพกัอาศยัไปยังสถานีรถไฟฟ้าได้อย่างสะดวก รวดเร็ว ปลอดภยั ก็เป็นแรงจูงใจ ผลกัดัน
ให้หันมาใช้ระบบขนส่งมวลชนเพิ่มขึ้น  มีการเสนอแนวคิดการพฒันาระบบรถไฟฟ้าขนาดเล็ก เพื่อ
ขนส่งผูโ้ดยสารท่ีอาศยัอยู่ในชานเมือง ผ่านเส้นทางการเกิดแหล่งท่ีอยู่อาศยัใหม่ๆ หรือในชุมชนเก่าท่ี
กระชากรหนาแน่นแต่รถไฟฟ้าขนาดใหญ่อาจไม่เหมาะสมกับสภาพการจราจร เงินลงทุน ระบบ
รถราง (Tram) เป็นอีกทางเลือกท่ีจะส่งเสริมการเดินทางร่วมกัน ในหลายประเทศในยุโรปได้มีการใช้
ระบบรถราง (Tram) ในเขตชุมชนได้หลากหลายเส้นทาง เงินลงทุนไม่เยอะ มีความคล่องตัวของ
การจราจรบนถนนร่วมกันกับรถยนต์ รถเมล์ จักรยานยนต์  

 
7) ระบบภาษี  
มีข้อเสนอแนะท่ีน่าสนใจอย่างมากประการหนึ่ งในเร่ืองของภาษี ในหลาย ๆ 

ประเทศน านโยบายนี้ มาใช้ในการขับเคลื่อนแรงจูงใจให้ประชากรมาใช้ระบบขนส่งมวลชนมากขึ้น 
ส าหรับประเทศไทยในช่วงท่ีการพัฒนาโครงข่ายยงัไม่สมบูรณ์การท่ีจะให้ผูโ้ดยสารมาใช้รถไฟฟ้า
มากขึ้น การใช้นโยบายเร่ืองภาษีอาจจะจูงใจให้ประชาชนมาใช้มากขึ้น โดยการให้ค่าโดยสารต่างๆ 
สามารถน ามาใช้เป็นการน ามาหักภาษีค่าใช่จ่ายได้ เม่ือเทียบกับการใช้รถยนต์ส่ วนบุคคลแล้วมี
ค่าใช้จ่ายต่าง ๆ  เองโดยมาหักภาษีไม่ได้ จะเพิ่มแรงจูงใจมากขึ้นให้หันมาใช้รถไฟฟ้า ในส่วนของ
ผู ้ประกอบการระบบขนส่งสาธารณะ รัฐควรมีส่วนลดภาษีให้กับผู ้ประกอบการ เพื่อให้ต้นทุน
ผูป้ระกอบการลดลงสามารถด าเนินธุรกิจ ลดราคาให้ผูโ้ดยสารได้   

 
8) การอุดหนุนจากภาครัฐ 
ภาครัฐสามารถช่วยกระตุ้นการใช้บริการรถไฟฟ้าได้มากขึ้นโดยการให้ส านักงาน 

ตึกต่าง ๆ ในแนวเส้นทางรถไฟฟ้าอ านวยความสะดวกให้กับพนักงานมาใช้รถไฟฟ้า โดยการสร้างทาง
เชื่อมต่อต่าง ๆ อ านวยความสะดวกให้เดินทางเขา้อาคารได้สะดวกสบาย หรืออุดหนุนในเร่ืองภาษีกับ
บริษัท เจ้าของอาคาร ท่ีสร้างส่ิงอ านวยความสะดวกการเชื่อมต่อสถานีรถไฟฟ้ากับตัวอาค าร 
สนับสนุนค่าโดยสารให้กับผูท่ี้จะใช้งานเป็นประจ า เช่น เป็นตัว๋รายเดือน มีส่วนลดต่าง ๆ โดยรัฐช่วย
ค่าใช้จ่ายในบางส่วน เพื่อให้ประชาชนมาใช้รถไฟฟ้าเป็นประจ า ในปริมาณท่ีเพิ่มมากขึ้น รวมถึง
ระบบขนส่งสาธารณะท่ีจะน าพาผูโ้ดยสารเข้าสู่รถไฟฟ้าโดยเฉพาะรถท่ีไม่ก่อให้เกิดมลภาวะ เช่น 
รถเมล์ไฟฟ้า รถตู้ไฟฟ้า รัฐต้องให้การสนับสนุนในแนวทางต่างๆ ท่ีจะท าให้ผูป้ระกอบการประเภทนี้
สามารถแข่งขนัให้การด าเนินธุรกิจได้  
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9) การพฒันาระบบประจ าทางกรุงเทพฯ (รถเมล์)  
การใช้บริการโดยรถเมล์ เป็นการขนส่งหลกัของการเดินทางของคนกรุงเทพฯ 

และปริมณฑล การพัฒนาระบบรถเมล์เป็นระบบท่ีเขา้ถึงการใช้งานมากท่ีสุดในปัจจุบัน และยังจะ
สามารถพฒันาได้อีกเพื่อให้ประชาชนมาใช้มากขึ้น เป็นระบบ Feeder ท่ีดีท่ีจะส่งต่อผูโ้ดยสารไปยัง
สถานีรถไฟฟ้าหลกั  ๆ  ของกรุงเทพฯ และปริมณฑล สภาพอากาศในปัจจุบันท่ีมีมลภาวะสูง ร้อน 
รถเมล์ร้อนไม่ตอบสนองต่อการใช้งาน ควรให้เป็นรถเมล์ปรับอากาศ สนับสนุนให้ใช้รถเมล์ไฟฟ้า 
หรือรถเมล์ท่ีปล่อยมลภาวะต ่า ใช้พลงังานทางเลือก ร่วมถึงการให้หน่วยงานรถเมล์อาจขาดทุนได้ โดย
รัฐเขา้อุดหนุน เม่ือผูใ้ช้บริการมากขึ้น รัฐก็จะได้ประโยชน์ทางออ้ม ไม่ว่าจะลดการน าเข้าน ้ามนั ลด
มลภาวะต่าง ๆ PM 2.5 สุขภาพประชาชนดีขึ้นส่งผลให้ลดงบประมาณสาธารณะสุข เป็นต้น 

 
4.5.2 กลุ่มผู้บริโภค 
 

ตารางท่ี 4.64 ขอ้มูลทัว่ไปของผูถู้กสัมภาษณ์ในกลุ่มผูบ้ริโภค 
 เพศ อายุ อาชีพ 

1 หญิง 28 พนักงาน 
2 ชาย 53 พนักงาน 
3 ชาย 48 อาจารย ์
4 หญิง 50 ธุรกิจ 
5 หญิง 20 นักศึกษา 
6 ชาย 30 พนักงาน 
7 ชาย 26 พนักงาน 
8 หญิง 61 เกษียณ 
9 หญิง 30 พนักงาน 
10 ชาย 20 นักศึกษา 

 
จากตารางท่ี 4.64 พบว่าจ านวนผูถู้กสัมภาษณ์ทั้งหมดมีจ านวน 10 คน ประกอบด้วยเพศชาย 

5 คน และเพศหญิง 5 คน โดยส่วนใหญ่มีอาชีพเป็นพนักงานบริษทัจ านวน 5 คน ตามด้วยนักเรียน
นักศึกษา 2 คน ประกอบธุรกิจส่วนตัว 1 คน อาจารย์ 1 คน และเกษียณ 1 คน อายุเฉลี่ยของผูถู้ก
สัมภาษณ์ คือ 40 ปี 
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ผลสัมภาษณ์ โดยใช้ การวิเคราะห์เนื้อหา (Content Analysis)  
 

1) สถานท่ีตั้งของสถานีรถไฟฟ้า 
การตั้ งสถานท่ีสถานีรถไฟฟ้าและสถานีขนส่งสาธารณะอยู่ ในสถานท่ีท่ี

สะดวกสบายและเข้าถึงได้ง่ายเป็นปัจจัยท่ีส าคัญในการส่งเสริมให้มีการใช้บริการรถไฟฟ้า การ
เชื่อมโยงระบบขนส่งสาธารณะอื่น ๆ เช่น รถประจ าทาง รถไฟฟ้าสายอื่น ๆ รถบสั ฯลฯ เป็นส่ิงส าคัญ
ท่ีส่งเสริมให้มีการใช้บริการรถไฟฟ้า โดยเฉพาะในพื้นท่ีท่ีมีการรวมสถานีรถไฟฟ้าและสถานีขนส่ง
สาธารณะอยู่ร่วมกัน การมีอุปกรณ์ท่ีสะดวกสบายเช่น ทางเขา้-ทางออกท่ีสะดวกสบาย ท่ีจอแสดงผล
ขอ้มูลรถไฟฟ้า ระบบการติดตามเวลาเดินทาง ฯลฯ สามารถส่งเสริมให้มีการใช้บริการรถไฟฟ้าได้  

 
การอยู่ใกลส้ถานีรถไฟฟ้าส่งผลให้ประชาชนหันมาใช้บริการมากขึ้น โดยเฉพาะ

อย่างยิ่งส าหรับผูท่ี้ต้องการเดินทางไปท างานหรือเรียนหรือเดินทางเขา้เมืองในช่วงเวลาราชการ โดยท่ี
ไม่ต้องเสียเวลาในการเดินทางนาน และลดค่าใช้จ่ายในการเดินทางได้เช่นกัน นอกจากนี้  การอยู่ใกล้
สถานีรถไฟฟ้ายงัช่วยให้ประชาชนสะดวกต่อการเดินทางไปยงัสถานท่ีต่าง ๆ  ภายในเมือง โดยไม่
จ าเป็นต้องใช้รถส่วนตัวหรือรถบัสอื่น ๆ ซึ่ งอาจท าให้ประหยัดค่าใช้จ่ายในการเดินทางและลดการ
เสียเวลาในการเดินทางอีกด้วย 

 
2) การเชื่อมโยงกับระบบการขนส่งสาธารณะอื่นๆ 
ในการเชื่อมโยงกับระบบการขนส่งสาธารณะอื่น ๆ เช่น รถบสัและรถไฟฟ้าใต้

ดิน จะช่วยให้ผูใ้ช้บริการสะดวกสบายและเลือกใช้บริการรถไฟฟ้าได้อย่างมีประสิทธิภาพมากขึ้น การ
เชื่อมโยงกับรถบสัขนส่งสาธารณะ เช่น บริการรถไฟฟ้า Airport Rail Link ท่ีมีการเชื่อมโยงกับรถบัส
ภายในสนามบินสุวรรณภูมิ เพื่อให้ผูใ้ช้บริการสามารถเดินทางไปยงัสถานท่ีต่าง ๆ ในกรุงเทพฯ ได้
อย่างสะดวกสบาย การเชื่อมโยงกับรถไฟฟ้าใต้ดิน เช่น บริการ Airport Rail Link ท่ีมีการเชื่อมโยงกับ
รถไฟฟ้าใต้ดินสายสีลม และสายสุขุมวิท เพื่อให้ผูใ้ช้บริการสามารถเดินทางไปยงัสถานท่ีต่าง ๆ ใน
กรุงเทพฯ ได้อย่างสะดวกสบาย  การเชื่อมโยงกับระบบการขนส่งสาธารณะอื่น  ๆ  จึงเป็นปัจจัยท่ี
ส าคญัในการส่งเสริมการใช้บริการรถไฟฟ้า โดยจะช่วยสร้างความสะดวกสบายให้กับผูใ้ช้บริการใน
การเดินทางและเพิ่มประสิทธิภาพในการใช้บริการรถไฟฟ้าอย่างมาก 
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3) ราคา ค่าใช้จ่าย 
การก าหนดราคาตั๋วและมีการเสนอโปรโมชั่นราคาพิเศษ เป็นต้น เป็นปัจจัยท่ี

ส าคัญในการส่งเสริมให้มีการใช้บริการรถไฟฟ้า ราคาต่อเท่ียวท่ีเหมาะสมและเป็นธรรมชาติจะ
ส่งเสริมให้มีการใช้บริการรถไฟฟ้ามากขึ้น โดยเฉพาะในกรณีท่ีมีความคุ ้มค่าและสมเหตุสมผล การ
ช าระเงินผ่านช่องทางอิเล็กทรอนิกส์หรือการใช้บัตรเครดิต เป็นต้น ก็สามารถส่งเสริมให้มีการใช้
บริการรถไฟฟ้าได้ นอกจากนี้  ต้นทุนและค่าใช้จ่ายในการเดินทางมีผลต่อการใช้บริการรถไฟฟ้า 
โดยตรงและโดยอ้อม การใช้บริการรถไฟฟ้าจะต้องเสียค่าใช้จ่ายในการเดินทาง โดยจะขึ้นอยู่กับ
ระยะทางท่ีเดินทาง และสถานีปลายทางท่ีต้องการเดินทางไป รวมถึงค่าโดยสารตามอตัราค่าโดยสารท่ี
ก าหนดโดยผูใ้ห้บริการ บางคนอาจต้องเดินทางจากบ้านไปยงัสถานีรถไฟฟ้า ซึ่ งอาจต้องเสียค่าใช้จ่าย
ในการจอดรถท่ีสถานีหรือบริเวณใกลเ้คียงกับสถานี ซึ่ งอาจเป็นต้นทุนเพิ่มเติมท่ีผู ้ใช้บริการต้อง
รับผิดชอบ การใช้บริการรถไฟฟ้าอาจเส่ียงต่อค่าใช้จ่ายเพิ่มเติม เช่น การเสียเวลาในการรอรถไฟฟ้า 
หรือการต้องเสียเงินในการเปลี่ยนบตัรรถไฟฟ้า หรือใบเสร็จการเดินทางท่ีหายไป ระบบของรถไฟฟ้า
ต้องการการบ ารุงรักษาระบบเป็นประจ าเพื่อให้ระบบท างานได้อย่างมีประสิทธิภาพ ซึ่ งอาจส่งผลต่อ
การเพิ่มค่าใช้จ่ายในการใช้บริการรถไฟฟ้า 

 
4) อาชีพ 
อาชีพแต่ละอาชีพมีลกัษณะการใช้ชีวิตและการเดินทางท่ีแตกต่างกัน ท าให้มีการ

ตดัสินใจใช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอสท่ีแตกต่างกันไปด้วย ยกตวัอย่างเช่น คนท างานมกัต้องเดินทางไป
ยงัสถานท่ีท างานในเวลาท างาน การใช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอสเป็นทางเลือกท่ีสะดวกและรวดเร็วใน
การเดินทาง และมีค่าใช้จ่ายท่ีเหมาะสม นักเรียนมกัต้องการเดินทางไปยงัโรงเรียนเป็นประจ า การใช้
บริการรถไฟฟ้าบีทีเอสจะช่วยลดเวลาในการเดินทางและค่าใช้จ่ายในการเดินทาง เนื่องจากมีระบบ
การลงจอดรถและเดินทางสาธารณะเชื่อมโยงกันได้ดี นอกจากนี้  รถไฟฟ้าบีทีเอสยังมีราคาตั๋วท่ี
เหมาะสมและสามารถใช้บตัรเดินทางร่วมกับรถไฟฟ้าและรถบสัอื่น ๆ ได้ ขอ้เสียท่ีอาจเกิดขึ้นกับการ
ใช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอสส าหรับคนท างาน และนักเรียนคือการเสียเวลาในการรอรถไฟฟ้า โดยเฉพาะ
ในช่วงเวลาเช้าและเย็นท่ีมีการเดินทางของคนท างานและนักเรียนมากเป็นพิเศษ นอกจากนี้  บางครั้ ง
อาจมีการช ารุดของระบบของรถไฟฟ้าท าให้เกิดความล่าช้าในการเดินทาง ซึ่ งอาจท าให้คนท างาน
นักเรียนไม่สามารถมาถึงท่ีท างานหรือโรงเรียนตรงเวลาได้ นอกจากนี้  ระบบการเชื่อมต่อของรถไฟฟ้า
บีทีเอสไม่ครอบคลุมทุกพื้นท่ีในกรุงเทพฯ ท าให้บางคนอาจไม่สะดวกในการใช้บริการรถไฟฟ้า 
บีทีเอสด้วย ดังนั้น อาชีพแต่ละอาชีพจะส่งผลต่อการตดัสินใจใช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอสแตกต่างกันไป  



 

 

 
บทที่ 5 

 

สรุปผล อภิปรายผล และข้อเสนอแนะ 
 

จากการศึกษาปัจจัยท่ี มีอิท ธิพลการใช้บริก ารระบบโครงข่ายขนส่งสาธารณะ
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล กรณีศึกษาการใช้ระบบขนส่งทางราง โดยเก็บรวบรวมขอ้มูลจาก
แบบสอบถามออนไลน์ จ านวน 815 คน มีการวิเคราะห์การถดถอยโลจิสติคแบบไบนารี (Binary 
Logistic Regression Analysis Model) ท่ีระดับนัยส าคญัทางสถิติท่ีระดับ 0.05 และสัมภาษณ์ในเชิง
ลึกกับผูบ้ริหารในภาครัฐและเอกชนท่ีปฏิบตัิงานในระบบขนส่งมวลชน โดยสามารถสรุปได้ดังนี้  

 

5.1 สรุปผลการศกึษา 
 
จากการเก็บขอ้มูลจากแบบสอบถามออนไลน์จ านวน 815 คน ขอ้มูลประชากรส่วนใหญ่ 

การเดินทางโดยรถส่วนบุคคล ส่วนใหญ่เป็นเพศหญิง อยู่ในช่วงอายุ 15-24 ปี มีการศึกษา ในระดับ
ปริญญาตรี ประกอบอาชีพนักเรียน นักศึกษา และมีรายได้เฉลี่ย น้อยกว่า 10,000 บาท มีเงินออมต ่า
กว่า 5,000 บาท ส่วนมากอาศยัอยู่ในบ้านเดี่ยว ส่วนมากอาศยัอยู่รวมกัน 1 คน ในกรุงเทพมหานคร 
ยานพาหนะเพื่อการเดินทางคือรถส่วนบุคคลลกัษณะการเดินทางจากท่ีพกัถึงจุดหมายปลายทางโดย
ต่อเดียว  

 
ผลการรวบรวมด้านประชากรศาสตร์ จ านวน 6 ตวัแปร ได้แก่ อายุ การศึกษา รายได้ การ

ออม ค่าใช้จ่ายรวมต่อเดือนในการเดินทาง และรายจ่ายรวมต่อเดือนในการซื้อสินคา้และบริการ
ทั้งหมดพบว่ารายได้มีค่าเฉลี่ยสูงท่ีสุด ท่ี 10,610.33 

 
กลุ่ม (กลุ่ม A: ใช้บริการ 467 ราย) กับ (กลุ่ม B:ผูไ้ม่ใช้บริการทั้งหมด 348 ราย) 
 
การทดสอบตวัแปรอิสระด้านประชากรศาสตร์ 
การทดสอบตวัแปรตามปัจจัยด้านต่าง ๆ ผลการทดสอบ พบว่ามีค่าความสามารถพยากรณ์ 

เท่ากับ 19.5% และความถูกต้องของการพยากรณ์ เท่ากับ 69.1% ซึ่ งมีความสอดคลอ้งกัน มีตวัแปร
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อิสระ 5 ตัว ท่ีสามารถอธิบายตัวแปรตามได้อย่างมีนัยส าคญั คือ คือ เพศ อายุ จ านวนการเดินทาง 
จ านวนสมาชิกท่ีอยู่ร่วมกัน จังหวดัท่ีอยู่อาศยัโดยตัวแปรอิสระท่ีไม่มีนัยส าคญัการเข้าถึงการขนส่ง
ระบบราง คือ อาชีพ การศึกษา รายได้ การออม และประเภทท่ีพกัอาศยั 
 

ผลการทดสอบค่าพยากรณ์พบว่า การทดสอบตวัแปรตามท่ีมีระดับนัยส าคญั ดีกว่า การ
ทดสอบตวัแปรตามปัจจัยด้านต่าง ๆ พบว่ามีค่าความสามารถพยากรณ์ เท่ากับ 20.8% และความถูก
ต้องของการพยากรณ์ เท่ากับ 72% ซึ่งมีความสอดคลอ้งกัน มีตวัแปรอิสระ 4 ตวั ท่ีสามารถอธิบายตวั
แปรตามได้อย่างมีนัยส าคญั คือ คือ เพศ จ านวนการเดินทาง จ านวนสมาชิกท่ีอยู่ร่วมกัน จังหวดัท่ีอยู่
อาศยั 

 

การทดสอบตวัแปรอิสระทางยานพาหนะในการเดินทาง 
การทดสอบตวัแปรตามปัจจัยด้านต่าง ๆ พบว่ามีค่าความสามารถพยากรณ์ เท่ากับ 30.7% 

และความถูกต้องของการพยากรณ์ เท่ากับ 76.0% ซึ่ งมีความสอดคลอ้งกัน มีตวัแปรอิสระ 4 ตวั ท่ี
สามารถอธิบายตัวแปรตามได้อย่างมีนัยส าคญั คือ คือ มอเตอร์ไซด์รับจ้าง รถส่วนบุคคล รถเมล์ 
แทกซีโ่ดยตวัแปรอิสระท่ีไม่มีนัยส าคญัการเขา้ถึงการขนส่งระบบราง คือ รถสองแถว 

 
ผลการทดสอบค่าพยากรณ์พบว่า การทดสอบตวัแปรตามท่ีมีระดับนัยส าคญั ดีกว่า การ

ทดสอบตวัแปรตามปัจจัยด้านต่าง ๆ พบว่ามีค่าความสามารถพยากรณ์ เท่ากับ 30.6% และความถูก
ต้องของการพยากรณ์ เท่ากับ 76.68% ซึ่ งมีความสอดคลอ้งกัน มีตวัแปรอิสระ 4 ตวั ท่ีสามารถอธิบาย
ตวัแปรตามได้อย่างมีนัยส าคญั คือ คือ มอเตอร์ไซด์รับจ้าง รถส่วนบุคคล รถเมล์ แทกซี่ 

 
การทดสอบตัวแปรอิสระรวม ตามปัจจัยด้านต่าง ๆ  พบว่ามีค่าความสามารถพยากรณ์ 

เท่ากับ 39.2% และความถูกต้องของการพยากรณ์ เท่ากับ 81.4% ซึ่ งมีความสอดคลอ้งกัน มีตวัแปร
อิสระท่ีสามารถอธิบายตัวแปรตามได้อย่างมีนัยส าคญั คือ ด้านประชากรศาสตร์ ได้แก่ จ านวนการ
เดินทางจังหวัดท่ีอยู่อาศัยเป็นกรุงเทพมหานคร รายจ่ายในการเดินทาง รายจ่ายทั้ งหมด  ด้าน
ยานพาหนะในการเดินทาง ได้แก่ มอเตอร์ไซด์รับจ้าง รถส่วนบุคคล และใช้รถเมล์ ซึ่ งมีความ
สอดคลอ้งกัน มีตวัแปรอิสระ 7 ตวั  
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กลุ่ม  (กลุ่ม A: ใช้บริการ 467 ราย) กับ (กลุ่ม C :ผูท่ี้มีศกัยภาพ แต่ไม่ใช้บริการ 142 ราย) 
 
การทดสอบตวัแปรอิสระด้านประชากรศาสตร์ 
การทดสอบตวัแปรตามปัจจัยด้านต่าง ๆ ผลการทดสอบ พบว่ามีค่าความสามารถพยากรณ์ 

เท่ากับ 34.1% และความถูกต้องของการพยากรณ์ เท่ากับ 77.7% ซึ่ งมีความสอดคลอ้งกัน มีตวัแปร
อิสระ 6 ตวั ท่ีสามารถอธิบายตวัแปรตามได้อย่างมีนัยส าคญั คือ คือ อายุ การศึกษา การออม จ านวน
การเดินทาง จังหวดัท่ีอยู่อาศัย โดยตวัแปรอิสระท่ีไม่มีนัยส าคญัการเข้าถึงการขนส่งระบบราง คือ 
อาชีพ รายได้ พกัอาศยัรวมกัน ประเภทท่ีพกัอาศยั ค่าใช้จ่ายรวมต่อเดือนในการเดินทาง และรายจ่าย
รวมต่อเดือนในการซื้อสินคา้และบริการ 

 
ผลการทดสอบค่าพยากรณ์พบว่า การทดสอบตวัแปรตามท่ีมีระดับนัยส าคญั ดีกว่า การ

ทดสอบตวัแปรตามปัจจัยด้านต่าง ๆ พบว่ามีค่าความสามารถพยากรณ์ เท่ากับ 31.6% และความถูก
ต้องของการพยากรณ์ เท่ากับ 73.6% ซึ่งมีความสอดคลอ้งกัน มีตวัแปรอิสระ 5 ตวั ท่ีสามารถอธิบาย
ตวัแปรตามได้อย่างมีนัยส าคญั คือ อายุ การศึกษา การออม จ านวนการเดินทาง จังหวดัท่ีอยู่อาศยั 
 

การทดสอบตวัแปรอิสระทางยานพาหนะในการเดินทาง 
การทดสอบตวัแปรตามปัจจัยด้านต่าง ๆ พบว่ามีค่าความสามารถพยากรณ์ เท่ากับ 29.2% 

และความถูกต้องของการพยากรณ์ เท่ากับ 74.5% ซึ่ งมีความสอดคลอ้งกัน มีตวัแปรอิสระ 3 ตวั ท่ี
สามารถอธิบายตวัแปรตามได้อย่างมีนัยส าคญั คือ คือ มอเตอร์ไซด์รับจ้าง รถส่วนบุคคล และ แทกซี่
โดยตวัแปรอิสระท่ีไม่มีนัยส าคญัการเขา้ถึงการขนส่งระบบราง คือ รถเมล์ และรถสองแถว 
 

ผลการทดสอบค่าพยากรณ์พบว่า การทดสอบตัวแปรท่ีมีระดับนัยส าคัญ ดีกว่า การ
ทดสอบตวัแปรปัจจัยด้านต่าง ๆ พบว่ามีค่าความสามารถพยากรณ์ เท่ากับ 29% และความถูกต้องของ
การพยากรณ์ เท่ากับ 74.8% ซึ่ งมีความสอดคลอ้งกัน มีตวัแปรอิสระ 3 ตวั ท่ีสามารถอธิบายตัวแปร
ตามได้อย่างมีนัยส าคญั คือ คือ มอเตอร์ไซด์รับจ้าง รถส่วนบุคคล และ แทกซี่ 

 
สรุปผลการทดสอบเม่ือใช้ตัวแปรอิสระทุกตัว เฉพาะท่ีมีนัยส าคัญ อันประกอบไปด้วย 

ด้านประชากรศาสตร์ ได้แก่ อายุ  การศึกษา การออม จ านวนการเดินทาง จังหวัดท่ีอยู่อาศัย และ
ยานพาหนะในการเดินทาง มอเตอร์ไซด์รับจ้าง รถส่วนบุคคล แทกซี่ ค่าพยากรณ์พบว่า มีค่า
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ความสามารถพยากรณ์ เท่ากับ 45.2% และความถูกต้องของการพยากรณ์ เท่ากับ 81% ซึ่ งมีความ
สอดคลอ้งกัน มีตวัแปรอิสระ 8 ตวั  

 

สรุปผลการสัมภาษณ ์
สถานท่ีตั้ งของสถานีรถไฟฟ้า การเชื่อมโยงกับระบบการขนส่งสาธารณะอื่น ๆ  ราคา 

ค่าใช้จ่าย และอาชีพ เป็นปัจจัยท่ีส าคญัในการส่งเสริมให้มีการใช้บริการรถไฟฟ้า ในการส่งเสริมการ
ใช้บริการรถไฟฟ้า สถานท่ีตั้งของสถานีรถไฟฟ้า เป็นปัจจัยท่ีส าคญัอย่างมาก โดยเฉพาะอย่างยิ่งถ้า
สถานีรถไฟฟ้ามีการตั้งอยู่ใกลบ้้านหรือใกลท่ี้ท างานของผูใ้ช้บริการ ซ่ึงสถานท่ีตั้งจะส่งผลต่อความ
สะดวกสบายในการเดินทางของผูใ้ช้บริการ นอกจากนี้  การเชื่อมโยงกับระบบการขนส่งสาธารณะ
อื่น ๆ เช่น รถบสั รถไฟ และระบบขนส่งสาธารณะทางน ้า ท าให้ผูใ้ช้บริการสามารถเดินทางไปยัง
สถานท่ีต่าง ๆ ได้อย่างสะดวกสบายและรวดเร็ว ราคาและค่าใช้จ่ายในการใช้บริการรถไฟฟ้าก็ เป็น
ปัจจัยท่ีส าคัญอีกด้วย การก าหนดราคาท่ีเหมาะสมและค่าใช้จ่ายท่ีเป็นธรรมจะช่วยส่งเสริมให้
ผูใ้ช้บริการมีความพึงพอใจในการใช้บริการและสามารถเลือกใช้บริการนี้ ในอนาคตได้อย่างต่อเนื่อง 
อาชีพของผูใ้ช้บริการมีความส าคญัเนื่องจากความต้องการในการเดินทางและระยะทางการเดินทาง
ของผู ้ใช้บริการอาจแตกต่างกันไป การส่งเสริมให้ผูใ้ช้บริการรู้สึกว่าการใช้บริการรถไฟฟ้าเป็น
ส่ิงจ าเป็นและสะดวกสบายกับอาชีพของตนเองจึงเป็นปัจจัยท่ีส าคัญในการส่งเสริมให้มีการใช้
บริการรถไฟฟ้าอย่างต่อเนื่อง 

 

5.2 อภิปรายผล 
 
จากการศึกษาครั้ งนี้พบว่ามีความสอดคลอ้งกับงานวิจัย Ferdous et al. (2010) ได้ท าการ

วิเคราะห์แบบละเอียดของค่าใช้จ่ายในการขนส่งภายในครัวเรือนท่ีสัมพันธ์กับสินค้าและบริการ 
อื่น ๆ  โดยมีความสอดคลอ้งกับตวัแปรของแต่ละครัวเรือนและรายบุคคล ทางด้านเศรษฐกิจและ
สังคม ทางประชากรศาสตร์ และสถานท่ีตั้งท่ีอยู่อาศยั ส่งผลต่อสัดส่วนของทรัพยากรทางการเงินท่ี
ครัวเรือนจัดสรรตามหมวดหมู่การบริโภคต่าง ๆ ความสอดคลอ้งกับ Bresson et al. (2003) ในการ
วิจัยเร่ือง The Main Determinants Of The Demand For Public Transport: A Comparative Analysis 
Of England And France Using Shrinkage Estimators เป็นการศึกษาวิเคราะห์ผลกระทบของการ
เปลี่ยนแปลงในด้านค่าโดยสาร การบริการ รายได้ และปัจจัยอื่น ๆ เกี่ยวกับความต้องการใช้ระบบ
ขนส่งสาธารณะประเทศ ข้อสรุปท่ีส าคัญคือความต้องการใช้ระบบขนส่งสาธารณะค่อนข้าง
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อ่อนไหวต่อการเปลี่ยนแปลงค่าโดยสาร ดังนั้นมาตรการนโยบายท่ีมุ่งลดค่าโดยสาร (การอุดหนุน) 
สามารถมีบทบาทส าคญัในการส่งเสริมการใช้ระบบขนส่งสาธารณะส าหรับคนท่ีไม่มีความสามารถ
เขา้ถึงระบบรถไฟฟ้าท่ีมีราคาค่อนขา้งสูงเม่ือเปรียบกับรายได้ รวมถึงอ านวยความสะดวกในระบบ
เชื่อมต่อต่างๆ ให้ผูม้าใช้บริการเพิ่มขึ้นซึ่ งจะช่วยลดการใช้รถยนต์ส่วนตวั 

 
ในส่วนของการสัมภาษณ์ในเชิงลึก (In-Depth Interview) ครั้ งนี้ มีความสอดคล้องกับ 

Powlinjong et al. (2 0 2 2 ) ในก าร วิ จัยเ ร่ื อง  Economic Factors Affecting the Decision to Use the 
Electric Mass Transit Railway System of Bangkok Mass Transit System Public Company Limited 
(BTSC) in Bangkok กล่าวคือ ปัจจัยทางเศรษฐกิจท่ีมีอิทธิพลต่อการตดัสินใจใช้บริการรถไฟฟ้าบีที
เอส ได้แก่รายได้เฉลี่ยต่อเดือน และค่าใช้จ่ายในการใช้บริการ นอกจากนี้  ท าเลท่ีตั้งของสถานีจะช่วย
ให้ผูใ้ช้บริการสามารถเดินทางเขา้มาใช้บริการได้มากเพิ่มขึ้น ในด้านปัจจัยด้านการส่งเสริมการตลาด
ท่ีมีผลต่อการตัดสินใจใช้บริการรถไฟฟ้า บริษัท ระบบขนส่งมวลชนกรุงเทพ จ ากัด (มหาชน)  
(บีทีเอส) ได้แก่การมีกิจกรรมส่งเสริมการขายหรือโปรโมชั่นท่ีหลากหลายการใช้บุคคลท่ีมีชื่อ เสียง
มาท าการประชาสัมพนัธ์หรือเชิญชวนให้ใช้บริการ และการจัดตั้งร้านคา้ภายในสถานีเพื่อเพิ่มความ
สะดวกให้กับผูใ้ช้บริการ ผลการศึกษาของพชร จิตต์แจ้ง และวิโรจน์ เจษฎาลกัษณ์ (2553) ระบุว่า 
อาชีพเป็นปัจจัยท่ีส าคญัและมีผลต่อการตดัสินใจในการใช้บริการรถไฟฟ้า โดยเฉพาะอย่างยิ่งในเขต
กรุงเทพมหานคร ซึ่ งอาชีพของผูใ้ช้บริการมีความแตกต่างกันไป โดยจุดประสงค์ในการใช้บริการ
รถไฟฟ้าของแต่ละอาชีพแตกต่างกันไป โดยผูใ้ช้บริการท่ีเป็นนักเรียนหรือนักศึกษาจะต้องก ารใช้
บริการเพื่อเดินทางไปสถานศึกษาเท่านั้น จึงมีความต้องการให้สถานีตั้ งอยู่ใกล้สถานศึกษา แต่
ผูใ้ช้บริการท่ีมีอาชีพเป็นพนักงานบริษทัต่าง ๆ นอกจากต้องการให้สถานีตั้งอยู่ใกลบ้ริษทัของตนเอง
แลว้ ยงัต้องการความสะดวกในการมาถึงสถานีด้วย เพราะผูใ้ช้บริการในวยันี้ ให้ความส าคญักับเวลา
มาก จึงต้องการสถานีท่ีมาถึงได้สะดวก รวดเร็ว และครั้ งผูค้นกลุ่มนี้อาจเดินทางมาสถานีด้วยรถยนต์
ส่วนตัว ดังนั้น สถานท่ีตั้ งของสถานีรถไฟฟ้าใกลบ้้านหรือท่ีท างานและสถานท่ีจอดรถก็ถือเป็น
ปัจจัยท่ีส าคญัในการส่งเสริมให้มีการใช้บริการรถไฟฟ้า 

 

5.3 ข้อเสนอแนะ 
  
การผลักดันให้ผูมี้รายได้น้อยให้เข้าสู่การใช้ระบบขนส่งสาธารณะมากขึ้น โดยเฉพาะ

รถไฟฟ้าท่ีมีการลงทุนอย่างมากมาย เม่ือเปรียบกับการลงทุนในกลุ่มอื่นของระบบขนส่งมวล แต่ค่า
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โดยสารค่าโดยสารท่ีมีราคาสูง ถึงแมจ้ะสร้างระบบบตัรโดยสารร่วมกับโครงการท่ีมีอยู่ก็ไม่สามารถ
ท าให้ราคาลดลงมาได้ได้ เนื่องด้วยเงื่อนไขของสัมปทานของแต่ละเส้นทางท่ีมีหลายบริษทัเข้ามา
บริหารจัดการ จากการศึกษาของ Satranarakun and Kraiwanit (2021) พบว่าค่าใช้จ่ายรถไฟฟ้าของ
กรุงเทพฯและปริมณฑลสูงมากว่าเมืองหลกัในหลายประเทศ โดยต้องจ่ายค่าโดยสารเม่ือเทียบกับ
ค่าแรงขั้นต ่าต่อชั่วโมงการท างานถึง 110% กรุงโซล ประเทศเกาหลี 30% รัฐนิวเซาเวล ประเทศ
ออสเตรเลีย 36% ลอนดอน ประเทศอังกฤษ 56% นิวยอร์ค ประเทศสหรัฐอเมริกา 23% ดังนั้น
ประเทศไทยรัฐต้องท าได้โดยเข้ามาอุดหนุนให้กับคนท่ีมีรายได้น้อยกลุ่มนี้  โดยส าหรับผู ้ท่ีต้อง
เดินทางเป็นประจ า นักเรียน นักศึกษา ออกบตัรโดยสารรายเดือนในราคาประหยดัโดยรัฐอุดหนุน
บางส่วน 

 
การผลกัดันให้ผูมี้รายได้มากพอท่ีจะใช้บริการ แต่ไม่ได้ใช้ระบบรถไฟฟ้า ดังนั้นการสร้าง

ระบบเชื่อมต่อท่ีมีประสิทธิภาพ ระบบขนส่งท่ีสามารถเขา้ถึงระบบรถไฟฟ้าได้สะดวก ไม่ว่าจะเป็น
รถเมล์ รถรับจ้างประเภทต่าง ๆ ท่ีมีอยู่ และก าลงัจะเกิดขึ้นในอนาคต บตัรโดยสารร่วมตามแนวคิด
ระบบตัว๋ร่วม App Bangkok Card (ABC) ก็จะเป็นส่วนหนึ่งท่ีอ านวยความสะดวก 

 
การสร้างระบบขนส่งสาธารณะรองเพื่อเชื่อมต่อกับเส้นทางรถไฟฟ้าหลกั จึงจ าเป็นท่ีจะ

อ านวยความสะดวกและช่วยจูงใจให้มากใช้บริการมากขึ้น  
 
จากผลการทดสอบสัมประสิทธ์ิการถดถอยโลจิสติกส์พบว่าพาหนะท่ีเดินทางเขา้ถึงสถานี

รถไฟฟ้าพบว่ารถเมล์มีนัยส าคญัสูงสุด โดยหากใช้บริการรถเมล์จะมีโอกาสเขา้ถึงระบบรางถึง 4.808 
เท่า ดังนั้นผูวิ้จัยขอน าเสนอการท าระบบรถเมล์ไฟฟ้า เพื่อเชื่อมโยงให้เขา้ถึงระบบรางให้สะดวกขึ้น 
โดยแนวทางในครั้ งนี้ จะต้องมีการ Dsruption ระบบจัดการต่าง ๆ ของรถเมล์และรถไฟฟ้า โดยน า
ระบบ Digital ต่าง ๆ เข้ามาเพิ่มประสิทธิภาพและส่ิงแวดล้อม รวมถึงการน าข้อมูลต่าง ๆ ของ
ผู ้โดยสารไปใช้ประโยชน์ในอนาคต เพื่อปรับปรุงและเพิ่มประสิทธิภาพโดยการน ารถเมล์ไฟฟ้า
รับส่งผูโ้ดยสารไปยงัสถานีรถไฟฟ้าผ่านระบบแอปพลิเคชันในโทรศพัท์   
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รูปท่ี 5.1  ระบบ Application บตัรโดยสารร่วมรถเมล์ไฟฟ้ากับระบบราง 
 
รถเมล์ไฟฟ้าก็จะลดต้นทุนการจัดการ มีพนักงานขบัรถเพียงคนเดียว ในระบบรางก็จะเป็น

การเปลี่ยนแปลงระบบการจัดการต่างๆ ให้ทันสมัยและลดเจ้าหน้าท่ีด้านต่างๆ เช่น เจ้าหน้าท่ี
จ าหน่ายตัว๋  ลดการถือครองเงินสด ลดต้นทุนการขนยา้ยรักษาเงินสด รวมถึงอุปกรณ์ Hardware เช่น 
เคร่ืองจ าหน่ายตัว๋ เป็นต้น 

 
รูปท่ี 5.2  รถเมล์ไฟฟ้ารับส่งผูโ้ดยสารไปสถานีรถไฟฟ้าเส้นทางต่าง ๆ 

 
นโยบายภาษีก็อาจจะเป็นหนึ่งปัจจัยท่ีจะท าให้ผู ้ท่ีมีศกัยภาพในการใช้จ่ายหันมาใช้ขนส่ง

สาธารณะเพิ่มมากขึ้น โดยรัฐออกนโยบายต่าง ๆ เร่ืองภาษีช่วยผูบ้ริโภค เช่น น าค่าใช้จ่ายค่าเดินทาง
รถสาธารณะมาหักภาษีได้ รวมถึงการอุดหนุนด้านภาษีให้กับผู ้ประกอบการทางด้านระบบขนส่ง
มวลชนให้มีศกัยภาพในการผลกัดันให้ประชากรมาใช้รถไฟฟ้ามากขึ้น 
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ผลกัดันในเร่ืองขอ้กฎหมายต่างๆ ของระบบรางเพื่อให้เกิดการท่ีคุม้ครองผู ้โดยสาร และ
ประเทศจะได้ประโยชน์สูงสุด คุม้ค่ากับการลงทุน 

 
งานวิจัยในอนาคตผูวิ้จัยขอเสนอแนะให้น าผลการศึกษาฉบับนี้  ในส่วนข้อเสนอแนะ

ขา้งต้นซึ่ งเป็นปัจจัยท่ีมีอิทธิพลต่อการเข้าถึงระบบราง สร้างรูปแบบ วิธีการ และเคร่ืองมือในการ
วิจัย  รวมไปถึงระบบในเร่ืองโครงสร้างของราคาค่าโดยสารท่ีเป็นปัจจัยหลกัของค่าใช้จ่ายในการ
เดินทาง การศึกษาของค่าความยืดหยุ่นต่อราคา (Price Elasticity) ในแต่ละเส้นทางเป็นส่ิงจ าเป็นใน
การจัดการเร่ืองค่าโดยสารได้ชัดเจน ถูกต้องมากขึ้น เส้นทางเดินรถแต่ละเส้นก็มีอุปสงค์ (Demand) 
ท่ีแตกต่างกัน งานวิจัยค่าความยืดหยุ่นต่อราคา (Price Elasticity) ของสายการเดินรถและทางเดินทาง
ในระบบขนส่งสาธารณะ สามารถก าหนดขอบเขตในการวิจัยได้โดยการเลือกเส้นทางหรือระบบ
สัมปทานท่ีสนใจเป็นตัวอย่าง อาจเป็นสายการเดินรถหรือทางเดินทางท่ีคาดว่าจะมีความยืดหยุ่นท่ี
แตกต่างกัน เช่น สายรถไฟฟ้าท่ีมีการรับจ านวนผูโ้ดยสารท่ีแตกต่างกันในช่วงเวลาต่าง ๆ หรือทาง
เดินทางท่ีมีการใช้งานโดยรถสาธารณะในจ านวนคนท่ีแตกต่างกันในช่วงเวลาต่าง ๆ  การก าหนด
ขอบเขตในการวิจัยสามารถท าได้ตามความต้องการและวตัถุประสงค์ของการศึกษาท่ีต้องการศึกษา
และวิเคราะห์ความยืดหยุ่นของสายการเดินรถและทางเดินทางในระบบขนส่งสาธารณะ 

 
เพื่อจะน าไปใช้เป็นแนวทางทดสอบท าให้ผูโ้ดยสารเข้าถึงการใช้ระบบรางเพิ่มมากขึ้น 

รวมถึงค่าโดยสารอาจลดลงในอนาคต น ารูปแบบข้อเสนอแนะไปทดสอบระบบเป็นการน าร่อง
โครงการท่ีจะเกิดขึ้นต่อไป คาดว่าเป็นประโยชน์อย่างยิ่งกับการพฒันาระบบขนส่งมวลชนทางราง
ของประเทศไทยต่อไป 
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การส ารวจค่าใช้จ่ายเพื่อยานพาหนะในการเดินทาง 
หลักสูตรเศรษฐศาสตร์ สาขาเศรษฐกิจดิจิทัล มหาวิทยาลัยรังสิต  
 
1. ท่านเดินทางโดยวิธีใดในกิจวตัรประจ าวนั  

 รถส่วนบุคคล 
 ขนส่งสาธารณะ 

  ทั้ง 2 วิธี 
2. เพศ 
  ชาย   หญิง    ไม่ต้องการระบุ 
3. อายุ  

 ต ่ากว่า 15 ปี 
 15 -24 ปี 

  25-34 ปี  
 35-44 ปี 
 45-54 ปี 
 55 ปี 

4. การศึกษา 
  ต ่ากว่ามธัยม 

 ระดับมัธยม หรือ ปวช ปวส. 
  ระดับปริญตรี 

 ระดับปริญญาโท หรือ สูงกว่า 
5. อาชีพ 
  นักเรียน/นักศึกษา 

 ลูกจ้างเอกชน 
  ลูกจ้างภาครัฐ/รัฐวิสาหกิจ 

 ท าธุรกิจส่วนตวั/คา้ขาย 
 ประกอบอาชีพอิสระ 
 เกษตรกรรม 
 อื่นๆ 
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6. รายได้ 
  ต ่ากว่า 10,000 บาท 

 10,001- 15,000 บาท 
  15,001-20,000 บาท 

 20,001-25,000 บาท 
 25,001-30,000 บาท 
 มากกว่า 30,000 บาท 

7. เงินออม 
  ต ่ากว่า 5,000 

 5,001-8,000 บาท 
  8,001-11,000 บาท 

 11,001-14,000 บาท 
 มากกว่า 14,000 

8. ลกัษณะท่ีอยู่อาศยั 
  บ้านเดี่ยว   

 ทาวเฮาส์ 
 คอนโดมิเนียม 
 อพาทเมนท์ 
 หอพกั 

9. พกัอาศยัรวมกันกี่คน 
 .............................................  

 
10. จังหวดัท่ีอยู่อาศยัปัจจุบนั 

 กรุงเทพ    
 ปทุมธานี   
 สมุทรปราการ 
 นนทบุรี   
 อื่นๆ 
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11. ยานพาหนะเพื่อการเดินทาง (ตอบได้หลายขอ้) 
 ใช้บริการ ไม่ใช้บริการ 
มอเตอร์ไซด์รับจ้าง   
รถส่วนบุคคล   

รถเมล์   

รถไฟฟ้าใต้ดิน   

รถไฟลอยฟ้า   
แทกซี่   
สองแถว   

 
12. ค่าใช้รวมต่อเดือนในการเดินทาง 
 ...................................................................  
13. รายจ่ายรวมต่อเดือนในการซ้ือสินคา้และบริการทั้งหมด 
 ....................................................................  
14. ลกัษณะในการเดินทางจากท่ีพกัถึงจุดหมายปลายทางประจ า 

 ต่อเดียว    
 2 ต่อ   
 3 ต่อ  
 มากกว่า 3 ต่อขึ้นไป  
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Abstract  
 

There are few metro train commuters in Thailand due to factors such as high-ticket rates 
and a faulty ticketing system that have reduced public transportation accessibility (Satranarakun & 
Kraiwanit, 2021). This study examined the factors impacting the accessibility of rail transit services 
for Bangkok and its surrounding residents, and the challenges associated with a central clearing 
house (CCH) in Thailand to improve policies related to this issue. A binary logistic regression and 
in-depth interviews were conducted to achieve the study’s aims. The findings found that access to 
rail transit services among users and all non-users is influenced by the number of transfers, city of 
residence, monthly transportation costs, monthly expenses, and use of Pinterest, WhatsApp, 
YouTube, Facebook, private vehicles, and motorcycle taxis, while access among users and potential 
non-users is influenced by using Pinterest, motorcycle taxis, and private vehicles. In-depth 
interviews revealed that the poor administration of CCH is the result of conflicting tasks and 
interests, as well as the absence of payment collection standards. To promote centralization, a CCH 
should be administered by a single agency. Moreover, since door-to-door vehicles influence the use 
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of metro trains among potential non-users, mass transit providers need to offer high-quality public 
transport services. 
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1. Introduction 

Accessibility is among the most vital results of the transportation system (Saif et al., 2019). 
Door-to-door mobility may increase the desirability of public transportation, and the expansion of 
transportation services is essential to achieving social equality (Avermann & Schlüter, 2019). 
Hence, developing and evaluating a transit system in terms of mobility and sustainability places a 
premium on public transportation accessibility. In addition to the actual transportation 
infrastructure, the perceived accessibility of public transportation increases life satisfaction 
(Waygood et al., 2019). Accessibility is often defined as physical access to products, services, and 
locations (Jamei et al., 2021). In urban economics and geography, accessibility is defined as the 
facilitation of access to a certain region or location. It compares the locational advantage of a zone 
or location to those of other zones and locations (Biosca et al., 2013). The primary purpose of 
evaluating the accessibility of public transportation is to enhance linkages between people and 
locations in order to alleviate traffic congestion. Essentially, mobility by public transportation gives 
the opportunity to mitigate the negative environmental and health effects of vehicle use (Jackiva et 
al., 2017). By providing an effective transportation system, a city may increase its mobility. In order 
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to develop a user-friendly public transportation system, it is essential to address the accessibility of 
public transportation terminals, the connectivity of public transportation modes, and system 
mobility (Cheng & Chen, 2015). 

According to the National Statistical Office of Thailand (2019), there were 10,9 million 
people residing in the Bangkok Metropolitan Region, which encompasses Bangkok as well as the 
five neighbouring provinces of Nakhon Pathom, Pathum Thani, Nonthaburi, Samut Prakan, and 
Samut Sakhon. According to the Office of Transport and Traffic Policy and Planning, Ministry of 
Transport of Thailand (2017), there were 32.65 million trips per day in the Bangkok Metropolitan 
Region in 2017. The bulk of trips—54.2%—took place inside Bangkok, with 2.40% and 2.05 %, 
respectively, between Samut Prakan and Bangkok and Nonthaburi and Bangkok. The Office of 
Transport and Traffic Policy and Planning, Ministry of Transport of Thailand (2017), reported that 
only 20.2% of residents of the Bangkok Metropolitan Region used public transportation, and 3.33% 
of passengers cruised electrified trains, which at the time included the Bangkok Mass Transit System 
(BTS Skytrain or BTS), the Metropolitan Rapid Transit (MRT), and the Airport Rail Link (ARL). 
According to the Office of Transport and Traffic Policy and Planning, Ministry of Transport of 
Thailand (2018), the percentage of individuals using public transportation decreased to 17.90% in 
2018; however, the number of people using electrified trains increased by 3.8%. Compared to those 
who drive their own cars, the number of individuals who access rail transportation services remains 
relatively low. This may suggest that Thai citizens' access to public transportation, particularly the 
metro, is rather limited. 

Due to the fact that a lack of access to public transportation can contribute to social 
exclusion, transportation and land use policies prioritise accessibility and aim to enable residents to 
reach their destinations at affordable charges and in acceptable timescales (Hawas et al., 2016). 
Thus, providing accessible public transportation is one of the highest priorities of governments and 
urban planners in metropolitan areas across the world, since it is an effective method of minimising 
the external costs and adverse side effects of automobile commuting (Saghapour et al., 2016). Many 
empirical studies demonstrate that a number of variables influence public transit accessibility. For 
example, Satranarakun and Kraiwanit (2021) discovered that factors affecting access to the mass 
transit system include the system's incompletion in many locations, high ticket prices, and 
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unpredictable public transportation schedules. Doori (2017) discovered that waiting time has a 
significant influence on the choice of transportation. According to Witchayaphong et al. (2020), 
transport mode selection is significantly related to the accessibility, convenience, and service 
environment of public transportation.  

There are few metro train riders in Thailand as a consequence of many factors, such as 
expensive ticket prices and a problematic ticketing system, which have restricted the accessibility 
of public transit (Satranarakun & Kraiwanit, 2021). Due to this low accessibility, this study 
evaluated the variables influencing the accessibility of rail transit services for Bangkok and its 
adjacent population, as well as the obstacles connected with a central clearing house (CCH) in 
Thailand, in order to establish policies that might promote the accessibility of metro train users. 
While other studies conducted the research on factors affecting a decision-making in using public 
transport or choosing transportation modes (Burian et al., 2018; Doori; 2017; Li et al., 2018; 
Satranarakun & Kraiwanit, 2021; Zajickova et al., 2014), which focused on people who deciding to 
use public transportation, this study focused on both metro train users and non-users with potential 
to access the services. The study is a mixed-methods research project, including quantitative and 
qualitative approaches. The quantitative approach of binary logistic regression analysis was 
performed to examine factors influencing the accessibility of rail transit services. Independent 
variables in this part were selected based on previous studies (Burian et al., 2018; Doori; 2017; Li 
et al., 2018; Satranarakun & Kraiwanit, 2021; Zajickova et al., 2014). The qualitative method of in-
depth interviews was used to find out about the current conditions and challenges of running a CCH 
in Thailand, as well as what a common ticketing system would mean for the growth of the number 
of passengers. In this study, use of the services serves as a proxy for access to rail transportation. 
The results are separated into three sections. The first and second sections examine the elements 
that influence access, while the third section provides a summary of an in-depth interview. In the 
first section, users and non-users were compared. Based on the best prediction model, the number 
of transfers, city of residence, monthly transportation costs, monthly expenses, and use of Pinterest, 
WhatsApp, YouTube, Facebook, private vehicles, buses, and motorbike taxis all have a significant 
impact on access to rail transit services. The second section evaluated users and potential non-users. 
According to the best prediction model, the use of Pinterest, motorcycle taxis, and private 
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automobiles all have a substantial influence on the accessibility of rail transport services. In the final 
section, two major obstacles to the administration and operation of the CCH in Thailand are 
identified: the overlap of roles and interests among several organisations and the absence of laws 
and regulations to oversee, manage, and administer autonomous revenue collection in the 
transportation sector. According to the perspectives of key interviewees, the CCH should be 
managed by a government agency or an independent organisation, and if the functions of a ticket 
are appealing, a common ticketing system might improve rail transport passengers. Based on the 
results of binary logistic regression, it is recommended that mass transit providers deliver high-
quality public transportation services since door-to-door vehicles impact the use of metro trains 
among potential non-users. This study may be useful to organisations governing mass transit and 
metro train providers in Thailand in updating new policies to attract those who are able to use the 
services but do not currently do so. 

To describe the study's structure, the paper is divided into six sections. An introduction is 
the first section, and a literature review is the second. The third section explains research methods. 
The fourth and fifth sections, respectively, contain the study's findings and discussions. The 
conclusion is in the last section, along with the study's shortcomings, implications, and suggestions 
for further research. Government authorities governing mass transit networks and rail transport 
providers may use the research findings as a guideline for improving service quality and extending 
service accessibility. Hence, more people will be able to take public transit, alleviating traffic 
congestion and decreasing pollution caused by an excess of private automobiles. 
 

2. Literature Review 
Metro systems are urban rail networks that provide commuter services as part of 

metropolitan cities' transportation networks (Lin et al., 2021). Metro systems are significant 
infrastructure investments that would need either infrastructure investment or local capacity (Lin et 
al., 2022). Metros are defined by their rail vehicle technology, their fixed terminals (which can be 
underground, on the ground, or in the air), and their scheduled service. These are among the 
transportation systems with the greatest passenger capacity. They travel at quite fast rates of speed, 
their frequency is consistent, and they are pleasant (Pulido et al., 2018). In addition to providing 
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high levels of accessibility within their spheres of influence, metro systems facilitate economic 
dynamics such as access to jobs, concentrations of activity, and development of land use near 
stations. They are a vital component of the infrastructure for the manufacturing, trade, and service 
sectors of intra-urban economic growth (Vergel-Tovar, 2022). 

Understanding the regularity and patterns of passenger mobility is essential for public 
sector urban and transportation planning. Travel behaviour refers to the complicated decisions 
travellers make about means of transportation, routes, departure times, and final destinations. These 
processes are controlled by urban spatial patterns, land use, and street networks, among other 
variables (Qi et al., 2019). According to Liu and Xu (2018), lifestyle changes have resulted in major 
alterations in travel behaviour over the past two decades, and these trends are anticipated to continue. 
Consequently, urban transportation systems must be modified to improve urban mobility, the 
environment, the economy, and society. According to the Office of Transport and Traffic Strategy 
and Planning, Ministry of Transport of Thailand (2018), the number of private automobiles is 
significantly more than the proportion of public transportation users. This may be due to the lack of 
accessibility of public transportation. According to the European Commission (n.d.), automobile 
ownership is vital for a lot of citizens since it imparts prestige and fosters a sense of autonomy. 
Long-distance travel is impossible without a car since there is no public transit in rural places. 
Driving is usually the only independent mobility option for elderly folk who have more difficulties 
walking (to the bus stop) and cycling. People's decisions to choose private automobiles or public 
transit are influenced by a number of variables. Numerous researches have demonstrated that socio-
demographic characteristics impact transportation mode selection. Age, for instance, might affect a 
person's propensity to travel, and health issues can have a substantial impact on travel decisions 
(Zajickova et al., 2014). According to Li et al. (2018), gender and automobile ownership have 
affected China's transportation mode preferences. A variety of economic circumstances also have 
an impact. To encourage greater use of public transportation, it is vital to comprehend local travel 
patterns. Numerous studies have examined options for forms of public transportation. Factors such 
as quality, comfort, safety, and dependability encourage growing usage of public transportation. 

Given that door-to-door vehicles typically meet people's needs better than public transport 
due to their superior speed, convenience, and dependability, and the enhanced sense of freedom and 
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standard of living they provide, the success of a shift from household vehicles to public transport is 
predicated primarily on the satisfaction of regular and potential passengers. Accessible public 
transport stops, service frequency, vehicle fleet modernization, on-time performance, and trip 
duration are characteristics of high-quality public transport services (Burian et al., 2018). The 
lengthy journey times connected with public transit are one of the key reasons why many commuters 
prefer driving their own cars to work every day. According to Doori (2017), waiting time has a 
substantial impact on the selection of modes of transportation. In this study, passengers were more 
likely to switch to public transportation if the wait time was shorter than 10 minutes.  In addition, 
the accessibility, convenience, and service environment of public transportation are strongly 
connected with mode selection (Witchayaphong et al., 2020). Many individuals are unable to use 
Bangkok's mass transit systems, and commuters may be reluctant to use public transportation as a 
result (Charoentrakulpeeti et al., 2006). According to Witchayaphong et al. (2020), in order for 
Thailand to transition to a broad use of public transportation, planners must implement effective 
management techniques to lower the number of private automobiles on the road. The choice of 
travel mode is influenced by people's behaviours and lifestyles, which provide diverse and complex 
travel requirements. Therefore, planners' efforts should focus on influencing passenger behaviour 
and determining what encourages them to take public transportation. 

 
3. Research Methodology 

This study used mixed methodologies, which are a pragmatic method of research that is 
philosophy-driven and combines quantitative and qualitative methods. It is used to analyse 
comprehensive, clear, and in-depth research data with the aim of grasping the subject under 
examination (Chalakbang, 2017). 
 
3.1 Quantitative method 

Since rail transit services are only available in the Bangkok Metropolitan Region, which 
includes Bangkok and the five nearby provinces of Nakhon Pathom, Pathum Thani, Nonthaburi, 
Samut Prakan, and Samut Sakhon, the population in this study is made up of Thai commuters who 
live in this area and usually travel within it. The 815 samples were selected based on convenience 
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sampling. The sample size is sufficient to produce highly accurate and trustworthy results and can 
reduce an abnormal data distribution. A Google Forms-created online survey that was distributed 
across several web networks was used to collect the data. The data were subsequently analysed using 
descriptive statistics and logistic regression analysis. The dependent variable is access to rail transit, 
which is defined as whether commuters use metro train services or not. The metro train services in 
Thailand includes the Bangkok Mass Transit System (BTS Skytrain or BTS), the Metropolitan 
Rapid Transit (MRT), the Airport Rail Link (ARL), and the Red Line Commuter Train System (Red 
Line). Those who use the services are considered to have access to them (scoring 1 = use the 
services), while those who do not use the services are considered to not have access to them (scoring 
0 = do not use the services). Independent variables are classified into three groups: 1) demographic 
factors (gender, occupation, age, level of education, monthly income, monthly savings, number of 
transfers from home to a destination, number of household members, type of house, city of 
residence, monthly transport expense, monthly expense); 2) an often used social media platform 
(Instagram: IG, LINE, Pinterest, WhatsApp, YouTube, Podcase, Blogger, and Facebook); and  
3) transportation modes (motorcycle taxi, private vehicle, bus, taxi, and truck taxi). 

 
3.2 Quanlitative method  
 An in-depth interview was conducted to answer three questions: 1) What are the current 
circumstances and challenges of the administration and operation of a CCH in Thailand? 2) Which 
organisation should govern the CCH? 3) How will the common ticketing system increase passenger 
numbers? The key informants include six experts in mass transit systems and services: 1) the chief 
executive of a rail consultant engineering firm; 2) an officer of the Office of Railway Project 
Management, State Railway of Thailand; 3) a lecturer from the Faculty of Engineering; 4) a 
specialist in metro train systems and high-speed trains; 5) an officer from the Fare Media Business 
Department, Mass Rapid Transit Authority of Thailand; and 6) an officer from the Office of 
Common Ticketing System Management, the Office of Transport and Traffic Policy and Planning. 

The central clearing house (CCH) is an electronic financial transaction system. It functions 
as a gateway to simplify transactions and categorise them in accordance with their corresponding 
service providers (Bloomenthal, 2020). A CCH is essential for all businesses as a standard system. 
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In addition to being practical, it can also support extremely enormous quantities of money and 
enhance safety and trustworthiness (EFKON, n.d.). The CCH serves as the final step of automated 
fare collection (AFC) and electronic data capture (EDC). It gathers data from all levels and arranges 
it in accordance with the service provider. In the existing CCH network, Thai service providers 
include Rabbit Card, Rabbit Line Pay, Mangmoom, and the banks. Nowadays, retail enterprises 
(Rabbit Reader) and transportation services (EDC and AFC) are the two main CCH system users in 
Thailand ("CCH System", n.d.). The successful CCH will support the smooth operation of the 
common ticketing system and result in an outstanding experience for mass transit customers; 
therefore, this may attract more users to rail transit services and improve their accessibility (Office 
of Transport and Traffic Policy and Planning, Ministry of Transport, 2020). 
 
3.3 Alternative method 

Classification of binary logistic regression uses one or more continuous or categorical 
predictor factors to predict the target variable classes (Patel, 2021). However, if the dependent 
variable includes more than two categories and these categories can be ordered in a sensible or 
logical manner, linear regression can be employed in the future (Rasca & Saeed, 2022). 
 

4. Results 
Access to rail transport services was measured by the use of Bangkok's metro train network, 

which comprises the BTS, MRT, ARL, and Red Line trains, as the dependent variable in this study. 
Those who engaged the services were considered to have access, while those who did not use the 
service were referred to as lacking access. Examining the monthly transportation expenditures of 
the group that takes the metro train or has access to these services showed a mean of THB 2,282.60. 
As such, it was initially believed that those who could use rail transit services would spend more 
than THB 2,282.60 per month on transportation, whereas those who could not use rail transit 
services would likely spend less than THB 2,282.60 per month on transportation. Nevertheless, the 
average monthly transportation expenditures for the second group are 3,013.59 THB, compared to 
2,282.60 THB for the first group. As a consequence, more study was conducted on this group, and 
the results revealed that those who do not use the services may be split into two groups. The first 
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group consists of people who can afford to spend at least 2,282.60 THB per month on transportation 
but do not use the services. In other words, this group has the potential to access the metro train 
services, but for reasons unrelated to finances, they choose not to. Thus, this group has been labelled 
as "potential." Those who spend less than THB 2,282.60 per month on transportation comprise a 
second group. Hence, this group has been labelled as "non-potential" or "access-deprived." 

The access to rail transit services in this study is summarized in Table 1 based on the use 
of the services and monthly transportation expenses of each respondent group. The access was split 
into the following four groups: 

Group A: those that use or are able to access rail transit services; 
Group B: non-users, comprising Groups C and D; 
Group C: those who have the ability to pay for the services but do not do so; 
Group D: those who are unable to pay for the services and do not use them. 

 
Table 1. The access to rail transit services based on the use of the services and monthly 

transport expense 

The uses of rail transit services n % 
Means of monthly transport 

expenses (THB/month) 
Use (Group A) 467 57.3 2,282.60 
Do not use (Group B): 348 42.7 3,013.59 
 Potential group (Group C) 142 17.43 3,837.32 
 Non-potential group (Group D) 206 25.27 2,189.86 

 
 According to Table 1, 57.3% of people use rail transit services (Group A), defined as having 
access to the services, whereas 42.7% of people do not use rail transit services (Group B), defined 
as having no access to rail transit services. Group A's average transportation expenditures are 
THB2,282.60, while Group B's average transportation expenditures are THB3,013.59. Group B can 
be subdivided into the potential group (Group C) and the non-potential group (Group D). Group C 
consists of individuals who have the ability to spend at least THB 2,282.60 per month on 
transportation costs; nevertheless, they do not use rail transit services. This group represents 17.43% 
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of the population and spends an average of THB 3,837.32 per month on transportation. Group D 
consists of those who spend less than THB 2,282.60 per month on transportation costs and do not 
use rail transit services. This group accounts for 25.27% of the population and spends an average of 
THB2,189.86 per month on transportation.  

In this study, researchers are interested in comparing two pairs of sample groups: 
1) comparing those who use rail transportation services (Group A, n = 467) to all those who 

do not use the services (Group B, n = 348); hence, the sample size in this group totals 815;   
2) comparing rail transit users (Group A, n = 467) and non-users with potential (Group C, n = 

142); hence, the total number of samples in this group is 609.    
 

4.1 Comparing Group A to Group B: users vs all non-users 
 Dependent variables (access to rail transit services by rail transit users and all non-users) 
were tested against each group of independent variables (demographic factors, a frequently used 
social media platform, and transportation modes), and the best models from each group are shown 
below: 
 When including demographic variables, the model that uses only significant demographic 
factors shows the highest percentage accuracy, called Model 1. Model 1 correctly classified 72.0% 
of cases overall at the cut value of 0.500. The specificity for this model is 67.5% and the sensitivity 
for the model is 75.4%. Variables in the equation table in Table 2 is used to evaluate the strength of 
the association between each independent variable and the dependent variable. The results shows 
that the coefficients for gender (𝜒2(1) = 6.099, p < .05), number of transfers (𝜒2(1) = 79.953, p = 
.000), number of household members (𝜒2(1) = 36.461, p = .000), and city of residence (𝜒2(1) = 
12.276, p < .05) are significantly different from those in the null model; therefore, these 
demographic factors are significant predictors of the dependent variable. 
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Table 2. Demographic variables in Model 1  

 
a. Variables entered in step 1: (X1), (X3), (X7), (X8), (X10) 

Hence, predictive regression equation of Model 1 using the coefficients from Table 2 can 
be described by the following equation: 

 
𝑃 =

1

1+𝑒−𝑧 

 
where P is the probability of access to rail transport services, 

 and Z = ‒ 1.134 + 0. 483 (X1) + 0.955 (X7) ‒ 0.346 (X8) + 0.569 (X10). 
 
 The interpretations of Table 2 are as follows: For gender, access to rail transportation 
services increases by a factor of 1.621 for males versus females. This means males are 1.621 times 
more likely than females to access rail transportation services. For every 1-unit increase in the 
number of transfers, access to rail transportation services will increase by 2.600 times. For every 1-
unit increase in the number of household members, the access to rail transport services will decrease 
by 29.2% (1 - 0.708 = 0.292). The rate of access to rail transport services by people residing in 
Bangkok is 1.767 times higher than that of those living in other cities.  
 Focusing on a frequently used social media platform, the model that uses only significant 
variables related to a frequently used social media platform reveals the highest percentage accuracy. 
This is called Model 2. Model 2 correctly classified 66.6% of cases overall at the cut value of 0.500. 
The specificity for this model is 48.6% and the sensitivity for the model is 80.1. Variables in the 

Demographic factors B S.E. Wald df Sig. Exp(B) 
Step 1a  Gender (X 1) 0.483 0.196 6.099 1 0.014 1.621 

 Age (X3) 0.012 0.010 1.469 1 0.226 1.012 
 Number of transfers (X7) 0.955 0.107 79.953 1 0.000 2.600 
 Number of household members (X8) -0.346 0.057 36.461 1 0.000 0.708 
 City of residence (X10) 0.569 0.162 12.276 1 0.000 1.767 
Constant -1.134 0.344 10.847 1 0.001 0.322 

Model 1 
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equation table in Table 3 shows that the coefficients for IG (𝜒2(1) = 15.466, p = .000), Line (𝜒2(1) 
= 4.166, p < .05), Pinterest (𝜒2(1) = 14.749, p = .000), WhatsApp (𝜒2(1) = 27.347, p = .000), 
Youtube (𝜒2(1) = 12.193, p = .000), and Facebook (𝜒2(1) = 12.811, p = .000) are significantly 
different from those in the null model. Hence, these variables are significant predictors of the 
dependent variable. 
 

Table 3. Variables related to a frequently used social media platform in Model 2 

a. Variables entered in step 1: (X13), (X14), (X15), (X16), (X17), (X20) 
 

Therefore, predictive regression equation of Model 2 using the coefficients from Table 3 
can be described by the following equation: 

 
𝑃 =

1

1+𝑒−𝑧 

 
where P is the probability of access to rail transport services, 

 and Z = 3.012 ‒ 4.026 (X13) ‒ 0.432 (X14) + 0.624 (X15) + 1.270 (X16) + 0.896 (X17) + 
0.610 (X20). 
 
 According to Table 3, using IG will decrease the access to rail transportation services by 
98.2% (1 - 0.018 = 0.982), while the use of LINE will decrease the access by 35.1% (1 - 0.649 = 
0.351). Using Pinterest and WhatsApp will increase access by 1.867 and 3.560 times, respectively. 

Social media platform B S.E. Wald df Sig. Exp(B) 
Step 1a IG (X13) -4.026 1.024 15.466 1 0.000 0.018 

Line (X14) -0.432 0.211 4.166 1 0.041 0.649 
Pinterest (X15) 0.624 0.163 14.749 1 0.000 1.867 
WhatsApp (X16) 1.270 0.243 27.347 1 0.000 3.560 
Youtube (X17) 0.896 0.257 12.193 1 0.000 2.451 
Facebook (X20) 0.610 0.170 12.811 1 0.000 1.840 
Constant 3.012 1.061 8.058 1 0.005 20.330 

Model 2 
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The use of YouTube and Facebook will increase access to the services by 2.451 and 1.840 times, 
respectively. 
 When including factors related to transportation modes, the model that uses only significant 
variables of transportation modes provides the highest percentage accuracy, which is Model 3. The 
rate of correct classification of Model 3 is 76.68% of cases overall at the cut value of 0.500. The 
specificity for this model is 70.4% and the sensitivity for the model is 80.1%. Variables in the 
equation table in Table 4 shows that the coefficients for motorcycle taxi (𝜒2(1) = 11.123, p < .05), 
private vehicle (𝜒2(1) = 25.179, p = .000), bus (𝜒2(1) = 105.246, p = .000), and taxi (𝜒2(1) = 
12.548, p = .000) are significantly different from those in the null model. Hence, these variables are 
significant predictors of the dependent variable.  
  

Table 4. Demographic variables in Model 3 
Transportation modes B S.E. Wald df Sig. Exp(B) 

Step 1a Motorcycle taxi (X21) 0.685 0.206 11.123 1 0.001 1.985 
Private vehicle (X22) 1.077 0.215 25.179 1 0.000 2.935 
Bus (X23) 2.036 0.198 105.246 1 0.000 7.662 
Taxi (X24) 0.686 0.194 12.548 1 0.000 1.986 
Constant 2.241 0.235 90.817 1 0.000 0.106 

a. Variables entered in step 1: (X21), (X22), (X23), (X24) 
 
 Model 3 can be described by the following equation:  
 

𝑃 =
1

1+𝑒−𝑧 

 
where P is the probability of access to rail transport services, 

 and Z = 2.241 + 0.685 (X21) +1.077 (X22) + 2.036 (X23) + 0.686 (X24). 
 
 According to Table 4, the use of motorcycle taxi users boosts the access to rail transport 
services by 1.985 times, while private vehicle drivers raise the access by 2.935 times. Bus and taxi 
users increase access by 7.662 and 1.986, respectively.  

Model 3 



144 

 

 When including all variables in all three groups of independent variables, this model, so 
called Model 4, provides the highest percentage accuracy. At the cut value of 0.500, the rate of 
correct classification of Model 4 is 81.4% of cases overall. The specificity for this model is 80.5% 
and the sensitivity for the model is 82.0%. Variables in the equation table in Table 5 shows that the 
coefficients for number of transfers (𝜒2(1) = 8.109, p < .05), city of residence (𝜒2(1) = 4.232, p < 
.05), monthly transport expense (𝜒2(1) = 14.001, p = .000), monthly expense (𝜒2(1) = 24.799, p = 
.000), Pinterest (𝜒2(1) = 12.309, p = .000), WhatsApp (𝜒2(1) = 3.967, p < .05), YouTube (𝜒2(1) = 
6.677, p < .05), Facebook (𝜒2(1) = 7.179, p < .05), motorcycle taxi (𝜒2(1) = 5.080, p < .05), private 
vehicle (𝜒2(1) = 25.289, p = .000),  and bus (𝜒2(1) = 41.931, p = .000) are significantly different 
from those in the null model. This indicates that these variables are significant predictors of the 
dependent variable.  
 

Table 5. Variables in Model 4 (all variables in three-group independent variables) 
Independent variables B S.E. Wald df Sig. Exp(B) 

Step 1a Number of transfers (X7) 0.401 0.141 8.109 1 0.004 1.493 
City of residence (X10) 0.436 0.212 4.232 1 0.040 1.547 
Monthly transport expense (X11) -1.610 0.430 14.001 1 0.000 0.200 
Monthly expense (X12) 1.224 0.246 24.799 1 0.000 3.400 
Pinterest (X15) 0.810 0.231 12.309 1 0.000 2.248 
WhatsApp (X16) 0.630 0.316 3.967 1 0.046 1.877 
YouTube (X17) 0.930 0.360 6.677 1 0.010 2.534 
Facebook (X20) 0.608 0.227 7.179 1 0.007 1.837 
Motorcycle taxi (X21) 0.564 0.250 5.080 1 0.024 1.757 
Private vehicles (X22) 1.438 0.286 25.289 1 0.000 4.213 
Bus (X23) 1.570 0.242 41.931 1 0.000 4.808 
Constant -28.924 154.271 0.035 1 0.851 0.000 

a. Variables entered in step 1: (X7), (X10), (X11), (X12), (X13), (X16), (X17), (X20), (X21), (X22), (X23) 
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Hence, predictive regression equation of Model 4 using the coefficients from Table 5 can 
be described by the following equation: 

 
𝑃 =

1
1 + 𝑒−𝑧  

 
where P is the probability of access to rail transport services, 

 and Z = ‒ 28.924 + 0.401 (X7) + 0.436 (X10) ‒ 1.610 (X11) + 1.224 (X12) + 0.810 (X15) + 
0.630 (X16) + 0.930 (X17) + 0.608.686 (X20) + 0.564 (X21) + 1.438 (X22) + 1.570 (X23). 
 
 According to Table 5, focusing on demographic factors, when the number of transfers 
increases by 1 unit, the access to rail transportation services will rise by 1.493 times, while those 
living in Bangkok have 1.547 times the chance of accessing rail transportation services. For every 
1-unit increase in the monthly transport expense, access to rail transport services will decline by 
80% (1 - 0.200 = 0.8). When the monthly expense increases by 1 unit, the access to rail 
transportation services will increase by 2.248 times. Placing emphasis on a frequently used social 
media platform, using Pinterest will increase access by 2.248 times, while using WhatsApp will 
raise access by 1.877 times. The use of YouTube and Facebook will boost access to the services by 
2.534 and 1.837 times, respectively. Focusing on modes of transportation, using motorcycle taxis 
and private vehicles will increase access to rail transport services by 1.757 and 4.213 times, 
respectively, while using buses will increase access by 4.808 times. 
 
4.2 Comparing Group A to Group C: users vs non-users with potential  

Dependent variables (access to rail transit services by rail transit users and non-users with 
potential) were tested against three groups of independent variables and the best models with the 
highest percentage accuracy of each group are shown below: 
 Model 5, which includes only significant demographic factors, shows the highest 
percentage accuracy. At the threshold value of 0.500, Model 5 successfully categorized 73.6% of 
cases overall. The specificity of this model is 67.6%, while its sensitivity is 78.4%. Table 6 shows 
the contribution of each significant factor to the model and its statistical significance. Variables in 

Model 4 
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the equation table in Table 6 shows that the coefficients for age (𝜒2(1) = 8.449, p < .05), education 
level (𝜒2(1) = 17.617, p = .000), monthly savings (𝜒2(1) = 14.058, p = .000), number of transfers 
(𝜒2(1) = 37.138, p = .000), and city of residence (𝜒2(1) = 21.367, p = .000) are significantly 
different from those in the null model. Therefore, these demographic variables are significant 
predictors of the dependent variable.  
 

Table 6. Demographic variables in Model 5 

a. Variables entered in step 1: (X3), (X4), (X6), (X7), (X10), (X12) 
 

Model 5 is shown below:  
 

𝑃 =
1

1 + 𝑒−𝑧  

 
where P is the probability of access to rail transport services, 

 and Z = ‒ 5.935 ‒ 0.037 (X3) + 0.382 (X4) ‒ 2.350 (X6) + 1.207 (X7) + 1.456 (X10). 
 
 The interpretations of Table 6 are as follows: Access to rail transportation services will drop 
by 4.5% (1 - 0.964 = 0.045) for every 1-unit increase in age. For every 1-unit increase in education 
level, access will increase by 1.466 times. For every 1-unit increase in monthly savings, access to 
rail transportation services will decrease by 0.5% (1 - 0.095 = 0.005). For every 1-unit increase in 
the number of transfers, access to rail transport services will increase by 3.344 times. Those residing 

Demographic factors B S.E. Wald df Sig. Exp(B) 
Step 1a Age (X3) -0.037 0.013 8.449 1 0.004 0.964 

Education level (X4) 0.382 0.091 17.617 1 0.000 1.466 
Monthly savings (X6) -2.350 0.627 14.058 1 0.000 0.095 
Number of transfers (X7) 1.207 0.198 37.138 1 0.000 3.344 
City of residence (X10) 1.456 0.315 21.367 1 0.000 4.290 
Constant -5.935 1.510 15.442 1 0.000 0.003 

Model 5 
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in Bangkok are 4.290 times more likely to have access to rail transportation services than those 
residing in other cities. 
 Focusing on a frequently used social media platform, Model 6 is the model that includes 
just significant variables and provides the best percentage of accuracy. Model 6 correctly classified 
68.9% of cases overall at the cut value of 0.500. The specificity for this model is 53.5%, and the 
sensitivity for the model is 81.3%. Variables in the equation table in Table 7 is used to evaluate the 
strength of the association between each independent variable and the dependent variable. The 
results shows that the coefficients for IG (𝜒2(1) = 17.116, p = .000), Line (𝜒2(1) = 6.174, p < .05), 
and Pinterest (𝜒2(1) = 8.914, p < .05) are significantly different from those in the null model; hence, 
these variables are significant predictors of the dependent variable. 
 

Table 7. Variables related to a frequently used social media platform in Model 6 

a. Variables entered in step 1: IG (X13), Line (X14), Pinterest (X15) 
 

The following equation explains Model 6: 
 

𝑃 =
1

1 + 𝑒−𝑧  

 
where P is the probability of access to rail transport services, 

 and Z = 0.799 + 2.384 (X13) + 0.648 (X14) + 1.046 (X15). 
 
 According to Table 7, IG increases access to rail transport services by 10.849 times, while 
using LINE increases access by 1.913 times. The use of Pinterest increases access by 2.847 times.  

Social media platform B S.E. Wald df Sig. Exp(B) 
Step 1a IG (X13) 2.384 0.576 17.116 1 0.000 10.849 

Line (X14) 0.648 0.261 6.174 1 0.013 1.913 
Pinterest (X15) 1.046 0.350 8.914 1 0.003 2.847 
Constant 0.799 0.272 8.663 1 0.003 2.224 

Model 6 
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When adding variables related to modes of transportation, the model that consists of just significant 
variables, called Model 7, delivers the best percentage of accuracy. The rate of correct classification 
for Model 7 is 74.8% of cases overall at the cut value of 0.500. The specificity for this model is 
76.1%, and the sensitivity for the model is 73.9%. Variables in the equation table in Table 8 shows 
that the coefficients for motorcycle taxi (𝜒2(1) = 42.425, p = .000), private vehicle (𝜒2(1) = 17.374, 
p = .000), and taxi (𝜒2(1) = 13.648, p = .000) are significantly different from those in the null 
model. Hence, these variables are significant predictors of the dependent variable.  
 

Table 8. Demographic variables in Model 7 
Transportation modes B S.E. Wald df Sig. Exp(B) 

Step 1a Motorcycle taxi (X21) 2.056 0.316 42.425 1 0.000 7.816 
Private vehicles (X22) 1.391 0.334 17.374 1 0.000 4.019 
Taxi (X24) 1.067 0.289 13.648 1 0.000 2.906 
Constant -2.504 0.380 43.368 1 0.000 0.082 

a. Variables entered in step 1: (X21), (X22), (X24) 
 
Hence, predictive regression equation of Model 7 using the coefficients from Table 7 can 

be described by the following equation: 
 

𝑃 =
1

1+𝑒−𝑧 

 
where P is the probability of access to rail transport services, 

 and Z = ‒ 2.504 + 2.056 (X21) + 1.391 (X22) + 1.067 (X24). 
 
 The results in Table 7 indicates that motorcycle taxi users, private vehicle users, and taxi 
users raise the access to rail transport services by 7.816, 4.019, and 2.906 times, respectively. The 
results of the classification table indicate that  
When including all variables in all three groups of independent variables, Model 8 provides the 
highest percentage accuracy. At the cut value of 0.500, the rate of correct classification of Model 4 

Model 7 
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is 81.0% of cases overall. The specificity for this model is 75.2% and the sensitivity for the model 
is 85.0%. The results in Table 9 shows that the coefficients for Pinterest (𝜒2(1) = 15.566, p = .000), 
motorcycle taxi (𝜒2(1) = 30.828, p < .05), and private vehicles (𝜒2(1) = 21.627, p = .000) are 
significantly different from those in the null model. This indicates that these variables are significant 
predictors of the dependent variable. 
 

Table 9. Variables in Model 4 (all variables in three-group independent variables) 
Independent variables B S.E. Wald df Sig. Exp(B) 

Step 1a Pinterest (X15) 1.721 0.436 15.566 1 0.000 5.591 
Motorcycle taxi (X21) 2.474 0.446 30.828 1 0.000 11.868 
Private vehicles (X22) 2.586 0.556 21.627 1 0.000 13.275 
Constant -6.500 1.630 15.908 1 0.000 0.002 

a. Variables entered in step 1: (X15), (X21), (X22) 
 

Model 8 can be described by the following equation:  
 

𝑃 =
1

1 + 𝑒−𝑧  

 
where P is the probability of access to rail transport services, 

 and Z = ‒ 6.500 + 1.721 (X15) + 2.474 (X21) +2.586 (X22). 
  
 According to Table 9, in this examination, all demographic factors are not statistically 
significant for the dependent variable. Emphasizing a frequently used social media platform, the use 
of Pinterest will increase access to rail transport services by 5.591 times. Focusing on modes of 
transportation, using motorcycle taxis and private vehicles will increase access to rail transport 
services by 11.868 and 13.275 times, respectively. 
 
 
 

Model 8 
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4.3 In-depth interview results 
 The results of an in-depth interview related to the central clearing house (CCH) and the 
common ticketing system can be summarized as follows: 

The administration and management of a central clearing house (CCH) in Thailand have 
encountered several challenges for numerous reasons; consequently, its operation is inadequate. 
First, the overlapping of responsibilities and interests across several relevant organisations is a 
significant barrier. The overlap of responsibilities and interests across many relevant organisations 
is a considerable obstacle. Concurrently, several government agencies as well as business sectors 
have invested in electric railway projects, and each metro train network has been overseen by 
different agencies. Government agencies governing metro train services are the State Railway of 
Thailand (SRT), the Mass Rapid Transit Authority of Thailand (MRTA), and the Bangkok 
Metropolitan Administration (BMA). Meanwhile, the private sector governing mass transit 
networks consists of two major operators: BTS Group Holdings Public Company Limited (BTSG), 
which operates the BTS skytrain, and Bangkok Expressway and Metro Public Company Limited 
(BEM), which operates two metro lines and motorways in Bangkok. In addition, Asia Era One, 
formerly known as the Eastern High-Speed Rail Linking Three Airports Company Limited, is the 
new company in charge of Airport Rail Link (ARL) services and high-speed rail lines linking the 
three major airports (Don Mueang, Suvarnabhumi, and U-Tapao). When the government has 
attempted to implement integrated ticketing in transportation systems, disputes have typically arisen 
due to the fact that these agencies always prioritise maximising their own benefits and profits. While 
there are several agencies responsible for the fare collection system for public transportation 
nowadays, each provider has developed its own fare collection system with its own admission fee 
in order to maximise profits. Some operators are averse to losing the benefits of their own admission 
charge and therefore want the lowest feasible amount. As a result, it is difficult to accommodate the 
demands of each agency, which complicates CCH's administration and operation. Next, the absence 
of legislation and regulations to monitor, supervise, and administer AFC in the transportation sector 
is one of the obstacles. This includes the absence of a clear directions at both the policy level and 
the practice unit level to create an operational plan for the AFC of all relevant departments, which 
intends to employ the same central revenue management center. Consequently, overlapping 
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responsibilities and interests continue to exist inside the mass transit industry. In addition, there are 
currently no agencies with legal authority over the CCH. To carry out its responsibilities, the CCH 
must have the legal authority to govern its operations, since it may be necessary to compel transport 
service providers to link their data and set appropriate service fees. In addition, the operation of a 
CCH must produce sufficient revenue to cover its expenses. Thus, it is essential, while constructing 
the CCH, to forecast prospective future income and expenses.  

From the perspective of key informants, the CCH should be supervised by a government 
agency or an unbiased, honest, and transparent organization. For instance, the Ministry of 
Transport's Office of Transport and Traffic Strategy and Planning can handle the bus and boat fare 
collection systems. If you do not intend to cooperate with the bus and boat services, the Department 
of Rail Transport is a potential option. Next, the government should establish legislation mandating 
that all future concessionaires implement the same ticketing system. Depending on the outcome of 
discussions with the former concessionaires, the government may be required to pay for the 
transition from the old to the new fare collection system. Thus, both the existing and new providers 
will employ the same system to synchronise and share data on a common ticketing system.  

When asked if the common ticketing system motivates more individuals to take rail transit, 
experts say it depends on how a ticket functions. If it is apparent that the card issued by a central 
authority may be used to pay for fares or special toll costs in every open system, along with certain 
discounts, this common ticket will be popular among those who use it to travel on public 
transportation or drive on the motorway. This will result in an increase in rail transit ridership due 
to its convenience and cost-effectiveness. 
 

5. Discussion  
 In this study, access to rail transportation services, a dependent variable, is defined as 
whether or not the services are used. Those who use a service are considered to have access to that 
service, while those who do not use a service are considered to have no access to that service. Based 
on monthly transportation costs, non-users can be separated into two groups: potential and non-
potential groups. The potential group consists of people who have the capability to pay for the 
services but do not use them, whereas the non-potential group consists of those who have no ability 
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to pay for the services and so do not use them. To examine factors affecting access to metro train 
services, this study compares two pairs of commuters. The first pair is users and all non-users, and 
the second pair is users and non-users with potential. The best predictive models of both pairs are 
the ones including all variables of three-group independent variables (demographic factors, a 
frequently used social media platform, and transportation modes): Model 4 for the first pair and 
Model 8 for the second pair. Both models provide the highest percentage accuracy among all those 
running along each pair. Model 4 shows that the factors that are significant to the access to rail 
transit services among users and all non-users are the number of transfers, city of residence, monthly 
transportation costs, monthly expenses, and the use of Pinterest, WhatsApp, YouTube, Facebook, 
private vehicles, buses, and motorcycle taxis, while Model 8 indicates that the use of Pinterest, 
motorcycle taxis, and private vehicles are all significant factors that impact access to rail transit 
services among users and non-users with potential. It can be shown that the access of the first pair 
(users vs all non-users) is affected by a greater number of factors than that of the second pair (users 
vs non-users with potential), which is unaffected by demographic characteristics.  

According to an in-depth interview, the administration and operation of CCH include the 
overlapping of responsibilities and interests across several relevant organisations and the absence 
of laws and regulations to monitor, manage, and administer autonomous revenue collection in the 
transportation sector. Due to the fact that each rail transport operator has developed its own fare 
collection system and attempted to minimize losses, the organization that would oversee the CCH 
may have operational challenges. All experts believe that the most suitable agency to govern the 
CCH is a government agency or an impartial organization, which should prioritize merging all 
public transport ticketing systems into a common system. Both current and incoming 
concessionaires should operate under the same CCH network. The experts believe that the number 
of rail transit users would grow following the implementation of a common ticketing system if the 
tickets can be used to pay for all mass transit services and express motorways, in addition to giving 
discounts. 
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6.Conclusion 
Access to rail transit services among users and all non-users is affected by the number of 

transfers, city of residence, monthly transportation costs, monthly expenses, and the use of Pinterest, 
WhatsApp, YouTube, Facebook, private vehicles, buses, and motorcycle taxis, whereas access 
among users and potential non-users is influenced by the use of Pinterest, motorcycle taxis, and 
private vehicles. The overlapping of functions and interests among multiple relevant organizations 
and the absence of laws and regulations to manage autonomous revenue collection are two main 
challenges in creating a CCH in Thailand. According to the perspectives of key respondents, the 
CCH should be administered by a government agency or an impartial organization, and if the 
functions of a ticket are desirable, a common ticketing system might increase the number of rail 
transport passengers. The following are the recommendations based on the findings. Since the usage 
of social media platforms by rail transit users and non-users is substantial, metro train companies 
may promote and run promotions via these online platforms based on their unique features. 
Moreover, it is interesting that when transportation prices increase, access to rail transit services 
decreases. This means that if people spend more on transportation, they are likely not to access 
metro trains or they may use other transportation modes. Therefore, rail transport companies may 
consider these commuter groups since they have the ability to pay for transportation. Furthermore, 
because door-to-door vehicles like as taxis and motorbike taxis impact the adoption of metro trains 
by potential non-users, mass transit providers must provide high-quality public transportation 
services. For instance, metro rail operators may expand train routes to reach more passengers. This 
study's limitation is that the non-potential group, which comprises more than 25% of the samples, 
was not examined. This population should not be abandoned, and access to rail transport services 
should be increased for this group. Therefore, future research should investigate this demographic 
to determine how to entice them to use rail transit services. This study may be valuable to 
organisations governing mass transit and metro train operators in Thailand for revising new policies 
to attract those who are able to use the services but do not do so today. For instance, the experts 
advocate centralising CCH's management and updating its policies to better its operation. As 
management of CCH is streamlined and its operation provides greater quality of service, the number 
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of metro train riders will increase. This results in a decrease in the use of private automobiles and 
an increase in public transportation accessibility. 
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