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บทคดัย่อ 
ปัญหาการจราจรในกรุงเทพมหานครเป็นปัญหาส าคญัที่ก่อใหเ้กดิการสูญเสยีทางด้านเศรษฐกจิ 
สงัคม และสิง่แวดล้อม ซึ่งภาครฐัได้ใหค้วามส าคญัในการแก้ไขปัญหาด้วยการใช้ระบบรถไฟฟ้า
ขนส่งมวลชนเป็นระบบหลกัตามแผนแม่บทการพฒันาโครงข่ายระบบขนส่งมวลชนสายหลกัและ
สายรองในกรุงเทพฯและปริมณฑล ภาครฐัได้มีการลงทุนพฒันาก่อสร้างโครงข่ายระบบขนส่ง
มวลชนระยะที่หนึ่งจ านวน 10 สายทางจนใกล้จะแล้วเสรจ็  ซึ่งพบว่าปัจจยัด้านการเชื่อมต่อการ
เดนิทางมสีว่นส าคญัต่อการเลอืกใชร้ะบบขนสง่มวลชน  เนื่องจากการใชร้ะบบขนสง่มวลชนจะตอ้ง
มกีารเชื่อมต่อการเดนิทางในช่วงแรกจากต้นทางเพื่อไปยงัสถานี หรอืเดนิทางช่วงสุดท้ายเพื่อ
เดินทางต่อจากสถานีเพื่อไปยงัจุดหมายที่ต้องการ  ในการศึกษานี้ได้ศึกษาปัจจยัในการเลือก
รูปแบบและวธิกีารเดนิทางช่วงแรกเนื่องจากจะมผีลต่อการลดการใช้ยานพาหนะส่วนบุคคลมาก
ที่สุด โดยใช้เทคนิควิธีการที่ก าหนดสถานการณ์ขึ้นในการเลือกรูปแบบการเดินทาง  (Stated 
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Preference method) จากกลุ่มตวัอย่างทีใ่ชว้ธิกีารตอบแบบสอบถามออนไลน์จ านวน 477 ตวัอย่าง  
จากการศกึษาพบว่าผูโ้ดยสารระบบขนส่งมวลชนใหค้วามส าคญักบัเรื่องระยะเวลาในการเดนิทาง
มากทีสุ่ด ตามดว้ย ระยะเวลารอคอยและค่าใชจ้่ายในการเดนิทาง  การพฒันาระบบการเชื่อมต่อที่
สามารถสนองตอบความตอ้งการของผูโ้ดยสารจะชว่ยใหจ้ านวนผูใ้ชร้ะบบขนสง่มวลชนเพิม่มากขึน้ 
ค าส าคญั: การเดนิทางชว่งแรก, การเดนิทางดว้ยรถไฟฟ้า, รปูแบบการเดนิทาง, แบบจ าลอง 
 

ABSTRACT 
The traffic congestion in Bangkok causes significant problems that negatively impact 
economy, social and environmental status. Therefore, the Thai government implemented the 
Mass Transit System development masterplan for Bangkok and its vicinity area to ease the 
problems. The government has invested in construction of Mass Transit system networking.  
and the first stage of ten (10) mass transit line is nearly finish. The connectivity is important 
for mass transit system users which passengers have to travel first mile or last mile from 
their home to the mass transit system. The objective of this study is to evaluate the influential 
factors for the first travel of the passengers as it is the key factor to reduce the use of private 
vehicle. The stated preference method was used to get the opinion from 477 samples, using 
online questionnaire. Multinomial Logit Model was used to understand the travelling factors. 
The result showed that passengers have given priority to1) travel time, 2) waiting time and 
3) travel cost respectively. The P-Value of all parameters are more than 99% level of 
confidence. Networking development which is in accordant with passengers' need will 
increase the use of mass transit system. 
KEYWORDS: First mile, Mass Transit System, Mode Choice, Modelling 
 
1. บทน า 

รูปแบบการให้บรกิารของระบบขนส่งมวลชนแบบรถไฟฟ้านัน้จะให้บรกิารจากสถานีไปยงั
สถานีท าใหต้อ้งมกีารเชือ่มต่อการเดนิทาง [1] ซึง่การพฒันาการเขา้ถงึระบบขนสง่สาธารณะจะชว่ย
เพิม่ประสทิธภิาพและลดค่าใช้จ่ายแก่ผูโ้ดยสาร [2] การด าเนินการของภาครฐัในการจดัท าระบบ
ขนส่งสาธารณะดว้ยระบบรถไฟฟ้าในพืน้ทีก่รุงเทพมหานครและปรมิณฑลไดม้กีารพฒันาในส่วน
ระบบหลกัอย่างแต่เนื่อง การจดัท าการเขา้ถงึจะเพิม่ความคุ้มค่าในการพฒันาระบบรถไฟฟ้า [2] 
การเชื่อมต่อการเดนิทางดว้ยรูปแบบวธิกีารเดนิทางแบบต่าง ๆ เช่น การเดนิ รถจกัรยาน รถส่วน
บุคคล รถโดยสารประจ าทาง รถสามลอ้ เป็นตน้ [3] จงึมคีวามส าคญัในการเดนิทางช่วงแรก (First 
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Mile) หรอืการเดนิทางช่วงสุดท้าย (Last Mile) ของผูโ้ดยสารรถไฟฟ้า [4] หากผูโ้ดยสารไม่ได้รบั
ประสบการณ์ในการเดนิทางช่วงแรก/ช่วงสุดท้ายที่ดีและคุ้มค่าแล้วก็จะมผีลต่อการเลือกการใช้
ระบบขนสง่สาธารณะในการเดนิทางและหนัไปใชก้ารเดนิทางดว้ยรถส่วนบุคคลแทน [5] 

คุณภาพในการใหบ้รกิารทีผู่โ้ดยสารรบัรูน้ัน้ยงัขึน้กบัปัจจยัทางสงัคมของผูโ้ดยสาร เช่น อายุ 
เพศ ระดบัรายได ้วตัถุประสงคใ์นการเดนิทาง ฯลฯ ซึง่ความแตกต่างของผูโ้ดยสารแต่ละกลุ่มกจ็ะมี
การพจิารณาล าดบัความส าคญัของปัจจยัในการเลอืกรูปแบบการเดนิทางทีแ่ตกต่างกนั เช่น ราคา
ค่าโดยสาร ระยะเวลาเดนิทาง ระยะเวลารอ ความสะดวกสบาย คุณภาพการใหบ้รกิาร และรวมถงึ
การเชื่อมต่อการเดนิทางกบัการเดนิทางในช่วงหลกั การขาดการเชื่อมต่อในการเดนิทางกบัระบบ
ขนส่งสาธารณะที่ดจีะท าใหผู้โ้ดยสารไม่เลอืกใช้การเดนิทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะ  [6] ความ
เขา้ใจถงึปัจจยัในการเลอืกใชรู้ปแบบการเดนิทางของผูโ้ดยสารจะช่วยใหส้ามารถก าหนดรูปแบบ
การเชื่อมต่อการเดนิทางทีจ่ะท าใหม้ผีูใ้ชบ้รกิารระบบขนส่งสาธารณะมากขึน้  [7] รวมถงึการจดัท า
รูปแบบการใหบ้รกิารแบบใหม่ ๆ จากการพฒันาด้านเทคโนโลยี่ยงัท าใหส้ามารถพฒันารูปแบบ 
การให้บรกิารที่สนองตอบความต้องการของผูโ้ดยสารลดภาระค่าโดยสารและค่าด าเนินการของ  
ผูใ้หบ้รกิารลง เช่น การเดนิทางแบบแบ่งปัน (Ride Sharing) การใหบ้รกิารแบบ On Demand หรอื
การทีค่วามถีใ่นการเดนิรถแปรเปลีย่นตามความตอ้งการของผูโ้ดยสาร [8] 

การศึกษานี้เป็นการศึกษาพฤติกรรมของผู้โดยสารรถไฟฟ้าในเขตกรุงเทพมหานครและ
ปรมิณฑลการเดนิทางช่วงแรก เนื่องจากจะเป็นจุดทีม่ผีลต่อการลดการใชย้านพาหนะส่วนบุคคล
มากที่สุด ด้วยวิธีการส ารวจที่ก าหนดสถานการณ์ขึ้นในการเลือกรูปแบบการเดินทาง (Stated 
Preference Survey) เพื่อศึกษาถึงปัจจยัที่ส าคญั และระดบัของค่าปัจจยัที่มีผลต่อพฤติกรรมใน 
การเลอืกรปูแบบการเดนิทางชว่งแรก 
 
2. การทบทวนวรรณกรรม 

การเดนิทางช่วงแรก/ช่วงสุดท้ายเป็นส่วนส าคญัของการเดนิทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะ 
เป็นการเดินทางช่วงเริ่มต้น หรือช่วงที่สิ้นสุดในการเดินทางของคนหรือการขนส่ง สินค้า [9] 
การส่งเสรมิการใช้ระบบขนส่งสาธารณะจ าเป็นที่จะต้องมกีารควบคุมการเดนิทางส่วนบุคคลดว้ย
การบรหิารความต้องการเดนิทาง (Travel Demand Management) และการบรหิารการเดนิทาง 
(Mobility Management) เพื่อปรบัเปลี่ยนพฤติกรรมของผู้เดนิทาง ความตัง้ใจเชงิพฤติกรรมเป็น
ปัจจัยทางจิตวิทยาที่จะท าให้เกิดการกระท าจริง ซึ่งทัศนคติมีผลโดยตรงต่อความตัง้ใจ เชิง
พฤตกิรรม [10]  

การวเิคราะหท์างเลอืกเป็นการศกึษาเกีย่วกบัการตอบสนองปัจจยัพฤตกิรรมของบุคคลทีอ่ยู่ใน
กลุ่มตวัอย่าง [11] เป็นการวเิคราะห์เพื่ออธบิายเกณฑ์ในการเลอืกจากเก็บขอ้มูลความพงึพอใจ
รายบุคคล เมื่อบุคคลท าการเลอืกสนิคา้หรอืบรกิาร แต่ละคนจะมขีอ้พจิารณาทีแ่ตกต่างกนัขึน้กบั  
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แต่ละปัจเจกบุคคล ความเข้าใจในพฤติกรรมการตัดสินใจและปัจจยัที่เกี่ยวข้องมีความส าคญั  
ในการจดัท าระบบขนส่งทีเ่หมาะสม แนวทางการวเิคราะหท์างเลอืกทีไ่ม่ต่อเนื่องเป็นการวเิคราะห์ 
ทีม่สีมมตุฐิานวา่แต่ละปัจเจกบุคคลจะเลอืกสิง่ทีต่นเองจะไดป้ระโยชน์สงูสดุ 

ฟังกช์ัน่อรรถประโยชน์ (Utility Function) เป็นการแสดงถงึความพงึพอใจของปัจเจกบุคคลใน
การเลอืกใช้สนิคา้หรอืบรกิาร ซึ่งแต่ละคนจะใหมู้ลค่าของปัจจยัที่แตกต่างกนั โดยทางเลอืกจะมี 
สองแบบคอื ความพงึพอใจแบบเปิดเผย (Revealed Preference) เป็นการประเมนิมูลค่าโดยใช้
ทางเลือกที่มีอยู่จริง และ ความพึงพอใจที่ทางเลือกไม่มีอยู่จริง (Stated Preference) [11, 12] 
ฟังกช์ัน่อรรถประโยชน์จะอยูใ่นรปูของสมการ [13] 

 
 Ui   =   Vi  +  I (1) 
 
โดย Ui = อรรถประโยชน์ทัง้หมดของทางเลอืก i 
 Vi = ระดบัของอรรถประโยชน์ของทางเลอืก i ทีส่งัเกตได ้ 
 i = อรรถประโยชน์ของทางเลอืก i เฉพาะบุคคลทีไ่มส่ามารถสงัเกตได ้

จากการศึกษาการเดินทางช่วงแรก/ช่วงสุดท้ายด้วยรถโดยสารอัตโนมัติ โดยใช้ วิธีการ
วเิคราะหด์ว้ยทฤษฎสีามปัจจยั (Three-factor theory analysis) [14] พบว่าปัจจยัในเรื่องความถีใ่น
การให้บริการกับความสะดวกสบายในการเดินทางเป็นปัจจยัส าคญัในการเลือกใช้บริการ ใน
การศึกษาเรื่องอิทธิพลของปัจจัยด้านสังคมกับการเดินทางช่วงสุดท้ายในเขตเมือง  [15] 
เปรยีบเทยีบระหว่างการเดนิ การใช้รถจกัรยานและรถโดยสารสาธารณะจากสถานีรถไฟฟ้าใน
ประเทศสงิคโปร์ ดว้ยวธิ ีMultinomial logit regression model พบว่าระยะทางจากสถานีรถไฟฟ้า
เป็นปัจจยัส าคญัในการเลอืกรูปแบบการเดนิทาง การเดนิทางระยะสัน้ผูเ้ดนิทางจะเลอืกการเดนิ 
เป็นล าดบัแรก แลว้เปลีย่นเป็นการใชร้ถจกัรยาน และรถโดยสารสาธารณะตามระยะทางทีเ่พิม่ขึ้น 
ส่วนปัจจยัรองที่มผีลต่อการเลอืกวธิกีารเดนิทางจะเป็นปัจจยัเศรษฐกจิและสงัคม และปัจจยัด้าน
คุณภาพการใหบ้รกิารเชน่ จ านวนรถโดยสาร ความถีใ่นการใหบ้รกิารจะมคีวามส าคญัตามล าดบั 

รถขนสง่กึง่สาธารณะเป็นรปูแบบการเดนิทางทีผ่สมผสานระหว่างการเดนิทางแบบสว่นตวักบั
แบบสาธารณะ ที่มกีารปรบัรูปแบบให้สนองตอบความต้องการเดนิทางของผู้โดยสาร อาทเิช่น  
การก าหนดความถี่ในการให้บริการที่ปรบัเปลี่ยนได้ การที่สามารถปรบัเส้นทางและต าแหน่ง  
จุดรบั-สง่ตามความตอ้งการของผูโ้ดยสาร โดยทีก่ารเดนิทางยงัคงมลีกัษณะทีม่กีารเดนิทางร่วมกบั
ผูอ้ื่น ยานพาหนะทีใ่หบ้รกิารมกัจะเป็นรถโดยสารขนาดเลก็ หรอืรถสามลอ้ทีม่ทีีน่ัง่หลายแถว 
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2.1 พื้นท่ีศึกษา 
การศึกษานี้ครอบคลุมผู้ที่ใช้อาศยัอยู่ในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลที่ได้ใช้ระบบ

รถไฟฟ้า  ซึ่งขณะทีท่ าการศกึษามเีสน้ทางรถไฟฟ้าทีเ่ปิดใหบ้รกิารแลว้ 8 เสน้ทาง รวมระยะทาง 
214 กม. 128 สถานี แนวเสน้ทาง ที่ตัง้สถานีที่เปิดใหบ้รกิารแล้ว และแผนการใช้ประโยชน์ที่ดนิ
ตามแนวเสน้ทางแสดงไดด้งัรปูที ่1  
 

 
รปูท่ี 1 แนวเส้นทางรถไฟฟ้าท่ีเปิดให้บริการแล้วและแผนการใช้ประโยชน์ท่ีดินตามแนว

เส้นทางรถไฟฟ้าท่ีเปิดให้บริการแล้ว 
 

2.2 แบบสอบถาม 
การศกึษาได้จดัท าแบบสอบถามให้ผู้ตอบท าผ่านทางออนไลน์ โดยค าถามจะประกอบด้วย

ขอ้มลู 6 สว่น ไดแ้ก่ขอ้มลูพืน้ฐานดา้นเศรษฐกจิและสงัคม ขอ้มลูเกีย่ววตัถุประสงคแ์ละลกัษณะการ
เดนิทางดว้ยระบบรถไฟฟ้า ขอ้มลูวธิกีารเดนิทางจากทีพ่กัไปยงัสถานีรถไฟฟ้า ขอ้มลูสถานีตน้ทาง
และปลายทางของการเดินทางด้วยรถไฟฟ้า ข้อมูลวิธีการเดินทางจากสถานีรถไฟฟ้าไปยัง
ปลายทาง และการตดัสนิใจเลอืกรปูแบบการเดนิทางจากเงือ่นไขการตดัสนิใจกรณีต่าง ๆ มคี าถาม
รวมทัง้สิน้ 29 ขอ้ 

ในสว่นของการเลอืกรปูแบบการเดนิทางจะมคี าถาม 6 ขอ้ โดยแต่ละขอ้ม ี5 รปูแบบทางเลอืก
ในการเดนิทาง ประกอบดว้ย การเดนิ การใชร้ถจกัรยานยนต ์รถแทก็ซี ่รถโดยสารประจ าทาง และ 
รถขนสง่กึง่สาธารณะ ในสถานการณ์ทีม่รีะยะเวลาเดนิทาง ระยะเวลารอคอย ค่าบรกิาร ทีแ่ตกต่าง
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กนั และมตีวัแปรหุ่น (Dummy Variable) ส าหรบัการเลือกการเดนิทางกึ่งสาธารณะว่าเป็นแบบ
ส่วนตวัหรอืแบบสาธารณะ ชุดแบบสอบถามได้พจิารณาระยะการเดนิทางเป็น 2 กลุ่ม คอืกลุ่ม 
ทีเ่ดนิทางในระยะไม่เกนิ 2 กม. และกลุ่มทีเ่ดนิทางในระยะ 2-5 กม. แลว้ท าการก าหนดระยะเวลา
เดนิทาง ค่าใช้จ่าย ให้สอดคล้องกบัระยะโดยมกีารแบ่งระดบั (Level) เป็น 3 ระดบั เช่นเดยีวกบั 
การก าหนดระยะเวลารอคอย ส่วนรูปแบบความเป็นส่วนตวัทีเ่ป็นตวัแปรหุ่นจะม ี2 ระดบั เพื่อให ้
ชุดค าถามครอบคลุม ด้วยการใช้โปรแกรม NGene ด้วยวธิ ีFractional Factorial Design ในการ
สรา้งกลุ่มแบบสอบถาม 12 กลุ่ม รวมค าถาม 72 ขอ้ ทีจ่ะท าใหแ้บบสอบถามมคีวามครอบคลุมเพื่อ
น ามาใชว้เิคราะห ์

จากขอ้มลูจ านวนผูโ้ดยสารในปี 2562 มจี านวนผูใ้ชร้ถไฟฟ้าเฉลีย่วนัละ 1.14 ลา้นเทีย่วต่อวนั 
จากค านวณด้วยวธิีของ Taro Yamane จ านวนของแบบสอบถามที่ระดบัเชื่อมัน่ร้อยละ 95 เป็น
จ านวนอย่างน้อย 400 ชุด แบบสอบถามใช้การเผยแพร่ผ่านช่องทางออนไลน์ เช่น FaceBook 
Page ของกลุ่มผูใ้ช้รถไฟฟ้า กลุ่มไลน์ของกลุ่มสาขาวชิาโลจสิติกส์และระบบขนส่งทางราง คณะ
วศิวกรรมศาสตร ์มหดิล เป็นตน้ 

 
2.3 การวิเคราะหข์้อมลู 

ข้อมูลที่ได้จากแบบสอบถามออนไลน์  จะคัดแยกข้อมูลที่ตอบเป็นเหตุเป็นผลมาท า 
การวเิคราะหเ์บื้องตน้ทางดา้นสงัคมและประชากร (Socio-demographic) หลงัจากนัน้จงึท าการจดั
เรยีงล าดบัใหมข่อ้มลูใหมด่ว้ยวธิสีุม่  

การวเิคราะหข์อ้มลูใชโ้ปรแกรม NLogit วเิคราะหข์อ้มลูแบบ Multinomial Logit Model เพือ่หา
สมัประสทิธิข์องปัจจยัในการเลอืกรูปแบบการเดนิทาง ซึ่งประกอบด้วยรูปแบบการเดนิทางด้วย 
การเดนิ รถจกัรยานยนต์รบัจ้าง รถโดยสารประจ าทาง รถแทก็ซี่ และรถขนส่งกึ่งสาธารณะ โดย
พจิารณาเลอืกค่าสมัประสทิธิท์ี่จะท าใหร้ะดบันัยส าคญัที่ระดบัความเชื่อมัน่อย่างน้อยร้อยละ 95 
ขึน้ไปมาพจิารณา  

 
3. ผลการศึกษา 

จากการส ารวจด้วยแบบสอบถามออนไลน์ในช่วงระหว่างเดอืนมกราคม ถงึมนีาคม 2565 มี
ผู้ตอบแบบสอบถามทัง้สิ้น 477 ราย  ส่วนใหญ่ของผู้ตอบแบบสอบถามจะเป็นเพศหญิง (53%)  
มกีลุ่มอายุ 21 ปี ถงึ 35 ปี (54.7%) กลุ่มรายได ้15,000 บาท ถงึ 35,000 บาท (54.8%) ประกอบ
อาชีพเป็นพนักงานบริษัทเอกชน  (53.9%) การเดินทางโดยใช้ระบบขนส่งมวลชนส่วนใหญ่ 
มีวตัถุประสงค์เพื่อการพกัผ่อนท่องเที่ยวและการเดินทางไปท างาน  (82%)  รายละเอียดด้าน
เศรษฐกจิและสงัคมของผูต้อบแบบสอบถาม แสดงดงัตารางที ่1 
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ตารางท่ี 1 ข้อมลูด้านเศรษฐกิจและสงัคมของผูต้อบแบบสอบถาม 

รายการ จ านวน จ านวนร้อยละ (%) 
เพศ 

- ชาย 
- หญงิ 
- ไมร่ะบุ 

 
214 
253 
10 

 
44.9 
53.0 
2.1 

อาย ุ
- น้อยกวา่ 18 ปี 
- 18 – 20 ปี 
- 21 – 25 ปี 
- 26 – 30 ปี 
- 31 – 35 ปี 
- 36 – 40 ปี 
- 41 – 45 ปี 
- 46 – 50 ปี 
- 51 – 55 ปี 
- 56 – 60 ปี 
- มากกว่า 60 ปี 

 
17 
20 
58 
107 
96 
45 
32 
37 
36 
15 
14 

 
3.6 
4.2 
12.2 
22.4 
20.1 
9.4 
6.7 
7.8 
7.5 
3.1 
2.9 

ระดบัรายได ้
- น้อยกวา่ 5,000 บาท 
- 5,001 – 15,000 บาท 
- 15,001 – 25,000 บาท 
- 25,000 – 35,000 บาท 
- 35,001 – 45,000 บาท 
- 45,001 – 55,000 บาท 
- 55,001 – 65,000 บาท 
- 65,001 – 75,000 บาท 
- 75,001 – 85,000 บาท 
- มากกว่า 85,000 บาท 

 
42 
54 
119 
87 
56 
30 
15 
17 
11 
46 

 
8.8 
11.3 
24.9 
18.2 
11.7 
6.3 
3.1 
3.6 
2.3 
9.6 

อาชพี 
- พนกังานบรษิทัเอกชน 
- รบัราชการหรอืพนกังานของรฐั 

 
257 
73 

 
53.9 
15.3 
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ตารางท่ี 1 ข้อมลูด้านเศรษฐกิจและสงัคมของผูต้อบแบบสอบถาม (ต่อ) 

รายการ จ านวน จ านวนร้อยละ (%) 
อาชพี (ต่อ) 

- นกัเรยีนหรอืนกัศกึษา 
- อาชพีอสิระ 
- อื่น ๆ 

 
62 
51 
34 

 
13.0 
10.7 
7.1 

วตัถุประสงคใ์นการเดนิทาง 
- พกัผอ่น/ท่องเทีย่ว 
- ท างาน 
- ตดิต่อธุรกจิ 
- เรยีนหนงัสอื 

 
204 
187 
71 
18 

 
43 
39 
15 
4 

 
ในสว่นการครอบครองยานพาหนะพบว่าเกอืบทุกครวัเรอืนมกีารครอบครองรถยนตอ์ย่างน้อย 

1 คนั (85.1%) และมีครอบครวัที่ครอบครองรถจกัรยานยนต์ประมาณกึ่งหนึ่ง (55.3%) มีเพยีง 
รอ้ยละ 8.2 ทีค่รอบครวัไม่มกีารครอบครองยานพาหนะประเภทใดเลย รายละเอยีดการครอบครอง
รถยนตแ์ละรถจกัรยานยนตแ์สดงดงัตารางที ่2  
 
ตารางท่ี 2 จ านวนยานพาหนะท่ีครอบครองแต่ละครวัเรือนของผูต้อบแบบสอบถาม 

การครอบครอง
รถยนตข์องครวัเรือน 

การครอบครองรถจกัรยานยนต์ของครวัเรือน 
ไม่มี 1 2 > 2 รวม 

ไม่มี 8.2% 4.2% 1.7% 0.8% 14.9% 

1 15.1% 12.4% 4.8% 3.1% 35.4% 

2 11.7% 9.2% 5.2% 2.3% 28.5% 

> 2 9.6% 3.8% 2.5% 5.2% 21.2% 

รวม 44.7% 29.6% 14.3% 11.5% 100.0% 
 
ส าหรบัวธิีการเดนิทางเมื่อระยะทางน้อยกว่า 500 ม. ผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่จะเลอืก

วธิกีารเดนิ เมื่อระยะทางเพิม่เป็น 1 กม. สดัส่วนการใชร้ถจกัรยานยนต์รบัจา้ง รถส่วนบุคคล และ
รถโดยสารจะเพิม่ขึน้แทนการเดนิ เมื่อระยะทางเพิม่ขึน้ตัง้แต่ 1 กม. การใชย้านพาหนะส่วนบุคคล
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กับรถโดยสารประจ าทางจะเป็นสดัส่วนหลักของการเดินทาง สดัส่วนของวิธีการเดินทางกับ
ระยะทางแสดงดงัรปูที ่2 

 

 
รปูท่ี 2 สดัส่วนร้อยละของรปูแบบการเดินทางแยกในแต่ละช่วงระยะทางไปยงัสถานีรถไฟฟ้า 

 
ผูต้อบแบบสอบถามจะสว่นใหญ่เดนิทางดว้ยรถไฟฟ้าสายสนี ้าเงนิ (35.8%) ตามดว้ยรถไฟฟ้า

สายสเีขยีวอ่อน (23.1%) และสเีขยีวเขม้ (10.9%) ตามล าดบั รายละเอยีดของสายทางรถไฟฟ้าที่
เริม่ตน้การเดนิทางกบัสายทางทีส่ิน้สดุการเดนิทางดว้ยรถไฟฟ้าแสดงดงัตารางที ่3 

 
ตารางท่ี 3 ต้นสายทางและปลายสายทางของการใช้ระบบรถไฟฟ้า 

ต้นสายทาง 
ปลายสายทาง 

สีน ้าเงิน สีเขียวอ่อน สีเขียวเข้ม สีม่วง อ่ืน ๆ 

สีน ้าเงิน 144 (30.2%) 9 (1.9%) 6 (1.3%) 5 (1.0%) 6 (1.3%) 

สีเขียวอ่อน 16 (3.4%) 67 (14%) 20 (4.2%) 2 (0.4%) 5 (1.0%) 

สีเขียวเข้ม 4 (0.8%) 13 (2.7%) 32 (6.7%) - 2 

สีม่วง 33 (6.9%) 5 (1.0%) 3 (0.6%) 24 (5.0%) - 

สายอ่ืน ๆ 15 (3.1%) 5 (1.0%) 17 (3.6%) 3 (0.6%) 41 (8.6%) 
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จากการวิเคราะห์การเลือกรูปแบบการเดินทางระหว่างการเดิน (Walk) รถจกัรยานยนต์ 
รบัจา้ง (mc) รถโดยสารประจ าทาง (bus) รถแทก็ซี ่(taxi) และรถขนส่งกึง่สาธารณะ (para) พบว่า 
ค่าสมัประสทิธิข์องปัจจยัที่มีผลในการตดัสนิใจเลือกรูปแบบการเดินทางของผู้ใช้รถไฟฟ้าด้วย 
วธิี Multinomial Logit Regression สมการอรรถประโยชน์ของรูปแบบการเดนิทางทัง้ 5 รูปแบบ 
แสดงดงัสมการที ่1 ถงึสมการที ่5 ผลการวเิคราะหแ์สดงดงัตารางที ่4 และตารางที ่5 

 
 Uwalk   =   βtime x time (2) 

 
 Umc  =   ASCmc + βcost x cost + βtime x time + βwaittime x waittime (3) 

 
 U(bus)  =  ASCbus + βcost x cost + βtime x time + βwaittime x waittime (4) 

 
 U(taxi)  =  ASCtaxi + βcost x cost + βtime x time + βwaittime x waittime (5) 

 
 U(para)  =  ASCpara + βcost x cost + βtime x time + βwaittime x waittime + βsharepara x sharepara (6) 

 
โดย ASCmc = คา่คงทีเ่ฉพาะของการเดนิทางดว้ยรถจกัรยานยนตร์บัจา้ง 

 ASCbus  = คา่คงทีเ่ฉพาะของการเดนิทางดว้ยรถโดยสารประจ าทาง 
 ASCtaxi  = คา่คงทีเ่ฉพาะของการเดนิทางดว้ยรถแทก็ซี ่
 ASCpara = คา่คงทีเ่ฉพาะของการเดนิทางดว้ยรถขนสง่กึง่สาธารณะ 

 βtime = สมัประสทิธิข์องระยะเวลาเดนิทาง 
 time = ระยะเวลาเดนิทาง (นาท)ี 
 βcost = สมัประสทิธิข์องอตัราคา่โดยสาร 
 cost = อตัราคา่โดยสาร (บาท) 
 βwaittime = สมัประสทิธิข์องระยะเวลารอคอย 

 waittime = ระยะเวลารอคอย (นาท)ี 
 βsharepara = สมัประสทิธิข์องความเป็นสว่นตวัในการใชร้ถขนสง่กึง่สาธารณะ 

 sharepara = คา่ความเป็นสว่นตวั (0 เป็นสว่นตวั, 1 ไมเ่ป็นสว่นตวั) 
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ตารางท่ี 4 ค่าสมัประสิทธ์ิสหสมัพนัธข์องปัจจยัเลือกรปูแบบการเดินทาง 

Cor.Mat. CHOICE COST TIME WATIME SHARE 

CHOICE 1 -0.04564 -0.06873 -0.06741 -0.07822 

COST -0.04564 1 -0.28014 0.27435 0.04135 

TIME -0.06873 -0.28014 1 -0.22459 -0.06987 

WATIME -0.06741 0.27435 -0.22459 1 0.08721 

SHARE -0.07822 0.04135 -0.06987 0.08721 1 
 
จากค่าสหสัมพันธ์ของปัจจัยที่พิจารณาพบว่าไม่มีตัวแปรใดในชุดแบบสอบถามที่มี

ความสมัพนัธต์่อกนั  
 

ตารางท่ี 5 ค่าสมัประสิทธ์ิของปัจจยัเลือกรปูแบบการเดินทางของผูใ้ช้รถไฟฟ้า 

ตวัแปร คา่สมัประสทิธิ ์ p-value b/St.Er, 
TIME -0.07390*** 0.0000 -18.28 
COST -0.01231*** 0.0004 -3.53 
WATIME -0.04168*** 0.0000 -6.97 
ASCMC -0.62272*** 0.0000 -5.82 
ASCBUS -0.50257*** 0.0096 -2.59 
ASCTAXI -0.27119*** 0.0001 -3.89 
ASCPARA -0.71490*** 0.0000 -6.01 
SHAREPARA -0.40741*** 0.0003 -3.61 
Log likelihood function -4304.57285 
R-squared  0.0502 
Chi-squared [ DF = 4 ]    454.96500 
Number of Observation =  2862 
หมายเหตุ   ***, **, *  คา่ระดบัความเชือ่มัน่ที ่1%, 5%, 10% ตามล าดบั 
 

ผลการวเิคราะห์พบว่าค่าสมัประสทิธิท์ุกตวัเป็นปัจจยัลบต่อการเลือกรูปแบบการเดินทาง 
ซึ่งสอดคล้องกบัความเป็นจริงที่เมื่อเวลาเดินทาง ระยะเวลารอคอยและค่าใช้จ่ายน้อยเพิ่มขึ้น  
ค่าอรรถประโยชน์จะปรบัลดลง ค่า asymtotic equivalent Wald statistics แสดงให้เหน็ว่าเวลาม ี
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ผลต่อการตดัสนิใจมากทีสุ่ด ตามมาดว้ยระยะเวลาทีร่อใชบ้รกิาร (WATIME) ความเป็นส่วนตวัใน
การเดินทาง (SHAREPARA) และค่าใช้จ่ายในการเดินทาง (COST)  ค่าคงที่เฉพาะของแต่ละ
รูปแบบการเดินทางจะแสดงให้เห็นทศันคติและแนวโน้มในการเลือกวิธีเดินทาง ในกรณีที่ไม่มี
ค่าใช้จ่ายในการเดินทางและการใช้ระยะเวลาในการเข้าถึงและรอคอยเท่ากันแล้วผู้เดินทางมี
แนวโน้มทีจ่ะเลอืกเดนิทางด้วยการเดนิมากทีสุ่ด ตามดว้ยการใชร้ถแทก็ซี่ (ASCTAXI) รถโดยสาร
ประจ าทาง (ASCBUS) รถจักรยานยนต์ร ับจ้าง (ASCMC)  และรถโดยสารกึ่งสาธารณะ 
(ASCPARA) ตามล าดบั 

การทดสอบความสมัพนัธข์องตวัแปรพบว่าค่า χ2 ทีค่ านวณได ้454.965 มากกว่าค่า χ2 วกิฤติ
ทีอ่งศาอสิระ 4 และระดบัความเชือ่มัน่ 95% (χ2

0.05,4  =  9.488)  แสดงว่าตวัแปรทีน่ ามาพจิารณาใน
แบบจ าลองนัน้มอีทิธพิลต่อการตดัสนิใจของผูเ้ดนิทางอยา่งมนียัส าคญั  

 
4. สรปุผลการวิจยั 

การศกึษานี้ไดศ้กึษาพฤตกิรรมการเลอืกวธิกีารเดนิทางของผูใ้ชร้ถไฟฟ้า โดยพบว่าปัจจยัใน
เรือ่งเวลาในการเขา้ถงึระบบรถไฟฟ้ามากทีสุ่ด ตามดว้ยระยะเวลารอคอย และคา่ใชจ้่ายเป็นปัจจยัที่
มผีลต่อการเลอืกวธิกีารเดนิทางตามล าดบั ซึง่จะชว่ยในการน าไปใชใ้นการวางแผนและเสนอวธิกีาร
เดนิทางทีจ่ะชว่ยจงูใจใหม้กีารใชร้ถไฟฟ้ามากขึน้ 

ในการน าเสนอรปูแบบวธิกีารเดนิทางแบบรถโดยสารกึง่สาธารณะจะตอ้งมกีารประชาสมัพนัธ์
และท าให้ผูโ้ดยสารเขา้ใจในเรื่องรูปแบบวธิกีารเดนิทางของรถโดยสารกึ่งสาธารณะ เพื่อเปลี่ยน
ความเคยชนิกบัรูปแบบการเดนิทางแบบเดมิ การศกึษาชี้ให้เหน็ว่าปัจจยัด้านเวลาการเดนิทาง
เขา้ถงึรถไฟฟ้าและเวลาการรอใชบ้รกิารรถโดยสารกึง่สาธารณะมคีวามส าคญักว่าความเป็นสว่นตวั
ในการใช้บริการและค่าใช้จ่ายด้านตัวเงิน ดังนัน้ในการออกแบบการเดินรถต้องพิจารณาให ้
ผูเ้ดนิทางใช้เวลาน้อยที่สุด อาทเิช่น การก าหนดจุดรบั-ส่ง และเสน้ทางเดนิทางที่สามารถเข้าถึง
ระบบรถไฟฟ้าไดโ้ดยง่าย การเพิม่ความถี่ในการใหบ้รกิาร เป็นต้น การออกแบบและจดัท าระบบ
การเชื่อมต่อทีม่ปีระสทิธภิาพจะช่วยส่งเสรมิให้ผูเ้ดนิทางตดัสนิใจเปลีย่นรูปแบบจากการเดนิทาง
ดว้ยรถสว่นตวัมาใชร้ถไฟฟ้าเพิม่ขึน้ 
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