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The purpose of study is all factor study about passengers’ decision to choose servicing 

use and analyse and compare how many amounts of passengers are before and after the rail 
transport service opening. They will choose servicing use of the of a rail transportation system 
to link to Suvarnabhumi airport and Airport Rail Link Stations located in the city stations. By 
use a Logistic Regression Analysis method for study before the service opening and studying by 
comparing amounts of passengers to choose servicing use by forecast before it to amount of 
passengers after it of the system to link to the airport and the stations located in the city stations. 
The result of study finds that all factors effect decision on servicing use such as time saving, 
convenience, fast travelling, quality and save for travelling. There are services of routes 
responding the want of the passengers. They would like to test by servicing use. And after 
comparing amounts of passengers before and after servicing use, there are lesser amounts of 
them than amounts of them predicted before servicing opening in a plenty of amounts. The 
causes of this problem are the passengers not living around the service area, having a lot of 
belongings, spending time to travel more than other ways, having in many company ,expensing 
too much for travelling, not knowing the route of service exactly and most of people have not 
known many details of the project. 
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 เนื่องจากตัวสถานีเขาออก ไมสะดวก 58 
20 สถานีบานทับชางมีการเขาออกลําบาก รวมท้ังไมมีการเช่ือมตอกับ  
 รถโดยสารประจําทาง เพราะอยูเรียบทางดวนมอเตอรเวย 58 



 

 

(5) 

สารบัญภาพ (ตอ) 
 

  ภาพท่ี                                                                                                                                        หนา 
 

21 สถานีบานทับชาง ไมมีท่ีจอดรถ สามารถจอดรถไดเพียงช่ัวคราว 59 
22 ผูโดยสารมีจํานวนนอยมาก จากสถานีบานทับชาง ไปยัง  
 สถานีลาดกระบังและสุวรรณภูมิ 59 
23 สถานีลาดกระบัง มีท่ีจอดรถไมเพียงพอตอความตองการ ในบริเวณท่ี  
 จอดรถคนในพื้นท่ีเทานัน้ท่ีทราบวาเปนท่ีจอดรถของ Airport Rail Link  
 และบริเวณท่ีจอดรถอยูหางจากตัวสถานีเปนระยะทางประมาณ 300 เมตร 60 
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ปจจัยท่ีมีผลตอการตัดสินใจของผูโดยสารในการเลือกใชบรกิารระบบขนสงทางรถไฟ
เชื่อมทาอากาศยานสุวรรณภูมิและสถานีรับสงผูโดยสารอากาศยานในเมือง 

 
Factors Effected Passengers’ Decision of Using 

Suvarnabhumi Airport Rail Link 
 

คํานํา 
 

ตามท่ีรัฐบาลมีนโยบายจะสงเสริมทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ใหเปนศูนยกลางการคมนาคม
ทางอากาศในภูมิภาค (Regional Aviation Hub) ท่ีโดดเดนแหงหนึ่งของภูมิภาคเอเชีย และเปนประตู
ในการเดินทางเขาสูประเทศไทย เพื่อใหทาอากาศยานสุวรรณภูมิมีความสมบูรณแบบในระดับ
นานาชาติ ดังนั้น เพ่ือตอบสนองนโยบายดังกลาว การรถไฟแหงประเทศไทย จึงมีความประสงคจะ
ดําเนินโครงการระบบขนสงทางรถไฟ เช่ือมตอระหวางเขตเมืองช้ันในของกรุงเทพมหานครกับทา
อากาศยานสุวรรณภูมิ 
 

ดังนั้นกอนและหลังการเปดใหบริการระบบขนสงทางรถไฟเช่ือมทาอากาศยานสุวรรณภูมิ
และสถานีรับสงผูโดยสารอากาศยานในเมือง งานวิจัยนี้จึงมีแนวคิดในการศึกษา ปจจัยท่ีมีผลตอ
การตัดสินใจของผูโดยสารในการเลือกใชบริการระบบขนสงทางรถไฟเช่ือมทาอากาศยานสุวรรณ
ภูมิและสถานีรับสงผูโดยสารอากาศยานในเมืองนี้ เพื่อท่ีจะสามารถวิเคราะหปจจัยท่ีมีผลตอการ
ตัดสินใจของผูโดยสารในการเลือกใชบริการ และการเปรียบเทียบจํานวนผูโดยสารกอนและหลัง
การเปดใชบริการ ผลจากการศึกษาน้ีสามารถท่ีจะใชเปนขอมูลเบ้ืองตนในการวางแผนทางดาน
การศึกษาความเปนไปไดในการสรางสวนตอขยายโครงการตอๆไป ตลอดจนการวางแผนทางดาน
ระบบการจราจรและขนสงตอไปในอนาคต 
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วัตถุประสงค 
 
 1. เพื่อศึกษาปจจัยในการตัดสินใจของผูโดยสารในการเลือกใชบริการระบบขนสงทาง
รถไฟเช่ือมทาอากาศยานสุวรรณภูมิและสถานีรับสงผูโดยสารอากาศยานในเมือง 
 

2. เพื่อวิเคราะหและเปรียบเทียบจํานวนผูโดยสารในการเลือกใชบริการระบบขนสงทาง
รถไฟเช่ือมทาอากาศยานสุวรรณภูมิและสถานีรับสงผูโดยสารอากาศยานในเมือง กอนและหลังการ
เปดใหบริการพรอมขอเสนอแนะในการแกไขปรับปรุง 
 

ขอบเขตของการศึกษา 
 
 1.  ทําการศึกษาปจจัยท่ีมีผลตอการตัดสินใจของผูโดยสารในการเลือกใชบริการระบบ
ขนสงทางรถไฟเชื่อมทาอากาศยานสุวรรณภูมิและสถานีรับสงผูโดยสารอากาศยานในเมืองโดยใน
การศึกษาคร้ังนี้ ผูวิจัยเลือกศึกษาในเขตพ้ืนท่ีรอบๆ สถานีของ Airport Rail Link และผูท่ีเขารับ
บริการของทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 
 
 2.  ขอมูลและปจจัยท่ีมีผลตอการตัดสินใจของผูโดยสารในการเลือกใชบริการระบบขนสง
ทางรถไฟเช่ือมทาอากาศยานสุวรรณภูมิและสถานีรับสงผูโดยสารอากาศยานในเมือง ซ่ึงการเก็บ
ขอมูลกอนการเปดใชบริการจะเลือกวันสํารวจในชวงเดือนตุลาคม พ.ศ. 2552 ชวงเวลาในการ
สํารวจ 08.00-18.00 น. และหลังการเปดใชบริการในชวง เดือนสิงหาคม-เดือนตุลาคม พ.ศ. 2553 
 
 3.  เนื่องจากในการศึกษาคร้ังนี้มีระยะเวลาและทุนในการทําวิจัยท่ีจํากัด จึงกําหนดจํานวน
แบบสอบถามในการเก็บขอมูล 1,000 ฉบับ 
 

ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับ 
 
 ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับจากการศึกษาการทําวิจัย สามารถสรุปไดดังนี้ 
 
 1.  ทราบถึงขอมูลตางๆ ของระบบขนสงทางรถไฟเช่ือมทาอากาศยานสุวรรณภูมิและ
สถานีรับสงผูโดยสารอากาศยานในเมือง นําขอมูลตางๆเหลานี้มาใชในศึกษาตอๆไป 
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 2.  ทราบถึงปจจัยในการตัดสินใจของผูโดยสารในการเลือกใชบริการระบบขนสงทาง
รถไฟเช่ือมทาอากาศยานสุวรรณภูมิและสถานีรับสงผูโดยสารอากาศยานในเมือง เพื่อนําขอมูล
ตางๆเหลานี้มาใชในการศึกษาโครงการในลักษณะเดียวกันตอๆไป 
 
 3.  สามารถวิเคราะหและเปรียบเทียบจํานวนผูโดยสารในการเลือกใชบริการระบบขนสง
ทางรถไฟเช่ือมทาอากาศยานสุวรรณภูมิและสถานีรับสงผูโดยสารอากาศยานในเมืองกอนและหลัง
การเปดใหบริการ ซ่ึงเปนประโยชนตอการวางแผนการขนสงตอไป 
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การตรวจเอกสาร 
 

 การรถไฟแหงประเทศไทย (2547) โครงการระบบขนสงทางรถไฟเช่ือมตอทาอากาศยาน
สุวรรณภูมิและสถานีรับสงผูโดยสารอากาศยานในเมือง มีวัตถุประสงคใหบริการการเดินทางของ
ผูใชสนามบินสุวรรณภูมิควบคูไปกับระบบทางหลวง ทางหลวงพิเศษ และทางดวน เปนการ
สนับสนุนและกอใหเกิดความสะดวกสบายพรอมกับเปนการยกระดับขีดความสามารถในการ
ใหบริการของทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ใหสมกับท่ีจะเปนศูนยกลางการคมนาคมทางอากาศใน
ภูมิภาคท่ีโดดเดนท่ีสุดแหงหนึ่งในเอเชีย โดยกําหนดใหมีรูปแบบพ้ืนฐานของบริการเดินรถหลัก
และบริการเสริมเปน 3 ลักษณะ คือ 
 
 รถไฟดวนทาอากาศยานสุวรรณภูมิ (Suvarnabhumi Airport Express, SA Express) สาย
มักกะสัน-สุวรรณภูมิ ความยาวของเสนทางประมาณ 25.7 กิโลเมตร วิ่งดวยความเร็วเฉล่ีย 103 กม./
ชม. ใชเวลา 15 นาที สามารถบรรทุกผูโดยสารได 170 ท่ีนั่ง และกระเปา 2216 ช้ิน จดุเดนของ SA 
Express คือการปูพรมและมีหองน้ํากวางพอสําหรับคนพิการ 1 หอง เหมาะสําหรับผูท่ีตองการความ
เรงดวนในการเดินทางไปยังทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ซ่ึงคาโดยสารอยูท่ี 150 บาท เปดบริการตั้งแต 
06.00-24.00 น. 
 
 รถไฟทาอากาศยานสุวรรณภูมิ (Suvarnabhumi Airport City Line, SA City Line) สายพญา
ไท-มักกะสัน-สุวรรณภูมิ ความยาวของเสนทางประมาณ 28.5 กิโลเมตร วิ่งดวยความเร็วเฉล่ีย 61 
กม./ชม. ใชเวลาไมถึง 30 นาที สามารถบรรทุกผูโดยสารได 745 คน ซ่ึงคาโดยสารอยูท่ี 15-45 บาท 
ตามระยะทาง เปดบริการตั้งแต 06.00-24.00 น. 
 
 สถานีรับสงผูโดยสารอากาศยานในเมือง (City Air Terminal, CAT) อยูท่ีบริเวณสถานี
มักกะสัน เพื่ออํานวยความสะดวกแกผูโดยสารอากาศยาน ใหสามารถเลือกใชบริการเช็คอินต๋ัว
โดยสารเคร่ืองบินและกระเปาสัมภาระและบริการอ่ืนๆ กอนท่ีจะเดินทางสูทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 

 
ขนาดของสถานีและส่ิงอํานวยความสะดวกตางๆ ท่ีจําเปนในแตละสถานีจะพิจารณาจาก

จํานวนผูโดยสารท่ีคาดการณได รวมท้ังพิจารณาถึงศักยภาพของการพัฒนาพื้นท่ีบริเวณใกลเคียงใน
อนาคตดวย จํานวนท้ังหมดของโครงการมี 8 สถานี มี 4 สถานี ที่เปนสถานีขนาดใหญ คือ พญาไท 
ราชปรารภ มักกะสัน และสุวรรณภูมิ มี 3 สถานีท่ีเปนสถานีขนาดกลาง คือ รามคําแหง หัวหมาก 
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และลาดกระบัง สวนสถานีบานทับชางเปนสถานีขนาดเล็ก สถานีขนาดใหญจะมีพื้นท่ีช้ัน 
Concourse ประมาณ 2,700 ตารางเมตร สถานีขนาดกลางจะมีพื้นที่ประมาณ 1,700 ตารางเมตร สวน
สถานีขนาดเล็กนั้นจะมีพื้นที่ช้ันนี้เพียงประมาณ 900 ตารางเมตร 
 
 การจัดวางตําแหนงท่ีตั้งของสถานีนั้น จะคํานึงถึงความสะดวกในการเช่ือมโยงการเดินทาง
กับระบบขนสงมวลชนอ่ืนๆ และใชเวลาเดินเทาระหวางจุดเช่ือมโยงไมมาก หรือควรอยูในบริเวณท่ี
มีแนวโนมในการพัฒนาในอนาคต และเกี่ยวเนื่องกับระบบขนสงมวลชนอ่ืนๆ ตามผังเมืองหรือผัง
แมบทระบบขนสงมวลชนท่ีกําหนดไวแนชัด ศักยภาพของท่ีตั้งอาคารสถานีตางๆ เปนดังนี้ 
 

 
 
ภาพท่ี 1  แนวเสนทางของโครงการทุกสถานี 
 
สถานีพญาไท 
 
 ตั้งอยูในบริเวณท่ีเปนเขตชุมชนหนาแนน มีอาคารพาณิชย และอาคารสํานักงานขนาดใหญ
ตั้งอยูใกลเคียง เปนถนนสายหลักเช่ือมโยงการเดินทางระหวางดานใต ผานใจกลางเมืองข้ึนสูดาน
เหนือ และอยูติดกับสถานีพญาไทของรถไฟฟาเฉลิมพระเกียรติฯ (BTS) สามารถเช่ือมตอการ
เดินทางระหวางระบบไดเปนอยางดี 
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 สถานีพญาไท (รถไฟฟาเช่ือมทาอากาศยานสุวรรณภูมิ) เปนสถานีรถไฟลอยฟา ในเสนทาง
ระบบขนสงทางรถไฟเช่ือมทาอากาศยานสุวรรณภูมิ (Suvarnabhumi Airport Rail Link - SARL) 
และเปนตนทางของระบบรถไฟฟาเช่ือมทาอากาศยานสุวรรณภูมิ สาย City Line (Suvarnabhumi 
Airport Rail Link City Line) ท่ีแวะจอดรายทางทุกสถานีไปจนถึงสถานีสุวรรณภูมิ ยกระดับเหนือ
เสนทางรถไฟทางไกลสายตะวันออก ท่ีจุดตัดถนนพญาไท กรุงเทพมหานคร ใกลกับส่ีแยกพญาไท 
สามารถเช่ือมตอการเดินทางกับรถไฟฟาเฉลิมพระเกียรติ 6 รอบพระชนมพรรษา (รถไฟฟาบีทีเอส) 
สายสุขุมวิท ไดโดยตรงท่ี สถานีพญาไท และในอนาคตจะเปนจุดเช่ือมตอกับระบบรถไฟฟาชาน
เมืองสายสีแดงออน ท่ีสถานีรถไฟพญาไท 
 
 ท่ีตั้งอยูบนแนวเสนทางรถไฟทางไกลสายตะวันออก ท่ีปายหยุดรถพญาไท บริเวณจุดตัด
ถนนพญาไทดานทิศตะวันออก ติดกับสถานีรถไฟฟาบีทีเอส พญาไท หางจากส่ีแยกพญาไท (จุด
บรรจบถนนพญาไท และถนนศรีอยุธยา) มาทางทิศใต ประมาณ 100 เมตร ในพื้นท่ีแขวงทุงพญาไท 
และแขวงถนนพญาไท เขตราชเทวี กรุงเทพมหานคร สถานีขางเคียงตามแนวเสนทางคือสถานีราช
ปรารภ อยูหางเพียงประมาณ 800 เมตร ซ่ึงนับวาเปนชวงระหวางสถานีท่ีส้ันท่ีสุดในเสนทาง
รถไฟฟาเช่ือมทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 
  
 รูปแบบของสถานี เปนแบบมีชานชาลาอยู 2 ขาง (Side Platform Station) ตัวสถานีมี 3 ช้ัน 
ประกอบดวยช้ันลอย, ช้ันจําหนายตั๋วซ่ึงเช่ือมตอสถานีรถไฟฟาบีทีเอส และชานชาลาท่ีช้ันบนสุด 
 
 ทางเขา-ออก ทางเขา-ออกสถานีจะอยูบริเวณดานหนาถนนพญาไทฝงขาเขาถนนพระราม 1 
เลยแยกศรีอยุธยาเล็กนอย และบริเวณกลางสถานีพญาไท ของรถไฟฟา BTS 
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ภาพท่ี 2  แผนท่ีตั้งของสถานีพญาไท 
 
สถานีราชปรารภ 
 
 ตั้งอยูในบริเวณท่ีเปนเขตชุมชนหนาแนน มีอาคารพาณิชย และศูนยการคาขนาดใหญยาน
ประตูน้ําต้ังอยูใกลเคียง อยูบนถนนสายหลักเช่ือมโยงการเดินทางในแนวเหนือ-ใตเชนเดียวกับ
สถานีพญาไท และอยูในบริเวณพ้ืนท่ียานโรงงานมักกะสันของการรถไฟฯ ท่ีมีแผนจะพัฒนาเปน
ศูนยกลางธุรกิจขนาดใหญในอนาคตอยางแนนอน รวมท้ังใกลท่ีดินของ รฟท.  

 สถานีราชปรารภ เปนสถานีรถไฟลอยฟา ในเสนทางระบบขนสงทางรถไฟเช่ือมทาอากาศ
ยานสุวรรณภูมิ (Suvarnabhumi Airport Rail Link - SARL) ในระบบรถไฟฟาเช่ือมทาอากาศยาน
สุวรรณภูมิ สาย City Line (Suvarnabhumi Airport Rail Link City Line) ท่ีแวะจอดรายทาง 
ทุกสถานีจากสถานีพญาไทไปจนถึงสุวรรณภูมิ ยกระดับเหนือเสนทางรถไฟทางไกลสายตะวันออก 
ท่ีจุดตัดถนนราชปรารภ กรุงเทพมหานคร บริเวณสามแยกนิคมมักกะสัน 

 ท่ีตั้ง อยูบนแนวเสนทางรถไฟทางไกลสายตะวันออก บริเวณจุดตัดถนนราชปรารภ ครอม
เหนือสามแยกนิคมมักกะสัน (จุดบรรจบถนนราชปรารภและถนนนิคมมักกะสันเลียบทางรถไฟ) 
หางจากส่ีแยกมักกะสัน (จุดบรรจบถนนราชปรารภ ถนนศรีอยุธยาและถนนจตุรทิศ) มาทางทิศใต
ประมาณ 100 เมตร และหางจากส่ีแยกประตูน้ํา (จุดบรรจบถนนราชปรารภ ถนนเพชรบุรีและถนน
ราชดําริ) มาทางทิศเหนือประมาณ 600 เมตร ในพ้ืนท่ีแขวงมักกะสัน และแขวงถนนเพชรบุรี  
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เขตราชเทวี กรุงเทพมหานคร สถานีขางเคียงตามแนวเสนทางไดแกสถานีพญาไท อยูหางประมาณ 
800 เมตร และสถานีมักกะสัน (อโศก) หางประมาณ 1,700 เมตร สําหรับท่ีตั้งของสถานีราชปรารภ 
เดิมเปนปายหยุดรถราชปรารภในเสนทางรถไฟสายตะวันออก แตไดหยุดใหบริการช่ัวคราวตั้งแต
วันท่ี 1 เมษายน พ.ศ. 2550 เพ่ือใชพื้นท่ีกอสรางสถานีรถไฟฟาจนกวาการกอสรางจะแลวเสร็จ 
ระหวางนี้ผูโดยสารรถไฟชานเมืองยังสามารถใชบริการไดท่ีสถานีรถไฟมักกะสันซ่ึงอยูหางออกไป
เพียง 400 เมตร เทานั้น 

 รูปแบบของสถานี เปนแบบมีชานชาลาอยู 2 ขาง (Side Platform Station) ตัวสถานีมี 3 ช้ัน 
ประกอบดวยช้ันลอย, ช้ันจําหนายตั๋ว และชานชาลาท่ีช้ันบนสุด 

 ทางเขา-ออก อยูท้ังสองฝงของถนนราชปรารภ โดยจะมีท้ังฝงขาออกของถนน (ไปแยก
สามเหล่ียมดินแดง) และฝงขาเขาของถนน (ไปแยกประตูน้ํา/ราชประสงค/สยาม) ซ่ึงเปนฝงเดียวกัน
กับท่ีหยุดรถไฟราชปรารภ 

 
 

ภาพท่ี 3  แผนท่ีตั้งของสถานีราชปรารภ 
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สถานีมักกะสัน 

สถานีมักกะสัน ประกอบดวยสถานีสําหรับรถไฟดวนทาอากาศยานฯ และสถานีสําหรับ
รถไฟทาอากาศยานฯ แยกจากกัน โดยสถานีรถไฟดวนทาอากาศยานฯ ซ่ึงเปนท่ีตั้งของอาคารรับสง
ผูโดยสารอากาศยานในเมือง (CAT) จะใหบริการเช็คอินต๋ัวและกระเปาสัมภาระของผูโดยสารของ
สายการบินตางๆ คลายดังเชนการตรวจเช็คท่ีทาอากาศยานฯ โดยมีอุปกรณอํานวยความสะดวก
ตางๆ ท่ีจําเปนอยางพอเพียง ท้ังนี้เพื่อเปนทางเลือกและอํานวยความสะดวกแกผูโดยสารอากาศยาน
อีกทางหนึ่ง สวนสถานีรถไฟทาอากาศยานฯ จะใหบริการคลายกับสถานีรถไฟทาอากาศยานฯ อ่ืนๆ 
โดยไมมีระบบเช็คอินตั๋วและกระเปาสัมภาระ 

สถานีรับสงผูโดยสารอากาศยานในเมือง (City Air Terminal - CAT) หรือสถานีมักกะสัน 
เปนสถานีรถไฟฟาในเสนทางระบบขนสงทางรถไฟเช่ือมทาอากาศยานสุวรรณภูมิ (Suvarnabhumi 
Airport Rail Link - SARL) โดยเปนสถานีตนทางของรถไฟฟาเช่ือมทาอากาศยานสุวรรณภูมิ สาย 
Express Line (Suvarnabhumi Airport Rail Link Express Line) ซ่ึงจะวิ่งตรงจากมักกะสันสูสถานีทา
อากาศยานสุวรรณภูมิโดยไมแวะสถานีราย ทาง ระยะทาง 25.7 กิโลเมตร ใชเวลาไมเกิน 15 นาที 
(ตางจากรถไฟฟาเช่ือมทาอากาศยานสุวรรณภูมิ สาย City Line (Suvarnabhumi Airport Rail Link 
City Line) ท่ีแวะจอดรายทางจากสถานีพญาไทถึงสุวรรณภูมิ) เม่ือระบบรถไฟฟาเช่ือมทาอากาศ
ยานเปดใหบริการ สถานีนี้จะเปนสถานีแหงเดียวท่ีผูโดยสารสามารถนําสัมภาระมาเช็คอินเขาสู 
บริการขนถายสัมภาระไปยังสนามบินสุวรรณภูมิไดโดยสะดวก 

ท่ีตั้ง บนแนวเสนทางรถไฟทางไกลสายตะวันออก ถัดจากสถานีรถไฟมักกะสันเดิมและ
สถานีราชปรารภ บริเวณจุดตัดถนนกําแพงเพชร 7 กับถนนรัชดาภิเษก (อโศก-ดินแดง) ฝงตะวันตก
เฉียงเหนือ ในพื้นท่ีแขวงมักกะสัน เขตราชเทวี กรุงเทพมหานคร ตั้งอยูในพื้นท่ีจํานวน 19.6 ไร เปน
สวนหน่ึงของพ้ืนท่ีท้ังหมด 650 ไร ในยานโรงงานมักกะสัน ของการรถไฟแหงประเทศไทย ท่ีมี
แผนการท่ีจะพัฒนาพื้นท่ีท้ังหมดเปนศูนยกลางธุรกิจแหงใหมอีกแหงหนึ่งในอนาคต มีโครงขาย
การคมนาคมขนสงท่ีสําคัญโดยรอบ อาทิ ทางพิเศษศรีรัช ถนนรัชดาภิเษก พระราม 9 เพชรบุรีตัด
ใหม ถนนกําแพงเพชร 7 และสถานีรถไฟฟามหานครสายเฉลิมรัชมงคลของ รฟม. ท่ีสถานีเพชรบุรี 
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ภาพท่ี 4  แผนท่ีตั้งของสถานีมักกะสัน 
 
สถานีรามคําแหง 
 
 อยูในเสนทางคมนาคมสายหลัก เช่ือมผานใจกลางเมืองในแนวเหนือ-ใตและตะวันออก 
อาทิ ถนนรามคําแหง กําแพงเพชร 7 พระราม 9 เพชรบุรี พัฒนาการ สุขุมวิท 71 ทางพิเศษศรีรัช 
และทางหลวงพิเศษสายกรุงเทพ-ชลบุรี 

 ท่ีตั้ง อยูท่ีปายหยุดรถสุขุมวิท 71 เดิม บนแนวเสนทางรถไฟทางไกลสายตะวันออก บริเวณ
จุดตัดถนนรามคําแหง ดานตะวันตก หางจากส่ีแยกคลองตัน (จุดบรรจบถนนรามคําแหง  
ถนนเพชรบุรีตัดใหม และถนนปรีดี พนมยงค) ประมาณ 200 เมตร และหางจากส่ีแยกรามคําแหง 
(จุดบรรจบถนนรามคําแหง และถนนพระรามเกา) ประมาณ 700 เมตร ในพ้ืนท่ีแขวงสวนหลวง  
เขตสวนหลวง กรุงเทพมหานคร สําหรับสถานีรามคําแหง และสถานีหัวหมาก หางกันประมาณ  
4 กิโลเมตร สวนสถานีรามคําแหง และสถานีมักกะสัน (อโศก) หางกันประมาณ 5 กิโลเมตร ซ่ึงชวง
ระหวาง 2 สถานีนี้จะไมมีจุดจอดรับ-สงผูโดยสาร แตเปนท่ีตั้งของศูนยซอมบํารุงรถไฟฟาเช่ือมตอ
ทาอากาศยาน คลองตัน บริเวณซอยศูนยวิจัย 
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ภาพท่ี 5  แผนท่ีตั้งของสถานีรามคําแหง 

สถานีหัวหมาก 
 
 อยูในเสนทางคมนาคมสายหลักในแนวเหนือใตทางดานตะวันออกของเมือง อาทิ ถนน 
ศรีนครินทร ทางพิเศษศรีรัช ทางหลวงพิเศษสายกรุงเทพ-ชลบุรี ถนนพัฒนาการ ซ่ึงมีผูใชเพื่อ
เปล่ียนถายระบบมาใชทางรถไฟเพื่อเขาสูใจกลางเมืองจํานวนมาก ในอนาคตสามารถเช่ือมตอการ
เดินทางกับระบบขนสงมวลชนสายสีเหลือง ท่ีวิ่งตามแนวถนนศรีนครินทร จากบางกะปไปยัง
สําโรง 
 
 ท่ีตั้ง อยูบนแนวเสนทางรถไฟทางไกลสายตะวันออก ดานทิศตะวันออกเฉียงใตของทาง
แยกตางระดับศรีนครินทร (จุดบรรจบถนนศรีนครินทร ถนนพระราม 9 และถนนมอเตอรเวย)  
หางจากสี่แยกพัฒนาการ (จุดบรรจบถนนศรีนครินทรและถนนพัฒนาการ) มาทางทิศเหนือ
ประมาณ 400 เมตร ในพื้นท่ีแขวงสวนหลวง เขตสวนหลวง กรุงเทพมหานคร โดยสถานีรถไฟฟา
แหงนี้จะครอมคลองหัวหมาก ฝงตะวันออกของถนนศรีนครินทร ขณะท่ีสถานีรถไฟหัวหมากจะ 
อยูฝงตะวันตกของถนน สําหรับสถานีหัวหมากและสถานีรามคําแหงมีระยะหางกันประมาณ 
4 กิโลเมตร สวนสถานีหัวหมากถึงสถานีบานทับชางมีระยะหางกันประมาณ 5.7 กิโลเมตร 
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ภาพท่ี 6  แผนท่ีตั้งของสถานีหัวหมาก 
 
สถานีบานทับชาง 
 
 อยูในพื้นท่ีชุมชนหนาแนนนอย แตมีศักยภาพที่จะพัฒนาบริเวณใกลเดียงเปนท่ีอยูอาศัยได
ดีในอนาคต อยูใกลทางหลวงพิเศษสายกรุงเทพ-ชลบุรี และทางแยกตางระดับวงแหวนรอบนอก
ตะวันออก สามารถเช่ือมตอการเดินทางดวยรถยนตและรถประจําทางไดเปนอยางดี 
 
 ท่ีตั้ง อยูบนแนวเสนทางรถไฟทางไกลสายตะวันออก บริเวณสถานีรถไฟบานทับชาง ดาน
ทิศใตของทางพิเศษกรุงเทพฯ -ชลบุรี) ในพื้นท่ีแขวงประเวศ เขตประเวศ กรุงเทพมหานคร โดย
สถานีบานทับชาง และสถานีหัวหมาก มีระยะหางประมาณ 5.7 กิโลเมตร สวนสถานีบานทับชาง 
ถึงสถานีลาดกระบัง หางกันประมาณ 6 กิโลเมตร 
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ภาพท่ี 7  แผนท่ีตั้งของสถานีบานทับชาง 
 
สถานีลาดกระบัง 
 
 คลายสถานีทับชางและอยูใกลทางแยกตางระดับรมเกลา สามารถเช่ือมโยงการเดินทางไป
ยังดานเหนือเขตมีนบุรีไดดวยรถยนตและรถประจําทาง มีแนวโนมท่ีจะเปนสถานีเปล่ียนถายระบบ
จากรถไฟชานเมือง รถไฟทางไกล และรถไฟความเร็วสูง มาสูระบบรถไฟเช่ือมทาอากาศยาน
สุวรรณภูมิ 

ท่ีตั้ง อยูบนแนวเสนทางรถไฟทางไกลสายตะวันออก บริเวณสถานีรถไฟลาดกระบัง ใกล
กับทางแยกตางระดับรมเกลา (จุดตัดทางพิเศษกรุงเทพฯ-ชลบุรี และถนนรมเกลา) ฝงตะวันออก  
ในพ้ืนท่ีแขวงคลองสามประเวศ เขตลาดกระบัง กรุงเทพมหานคร สําหรับสถานีลาดกระบัง และ
สถานีบานทับชาง มีระยะหางประมาณ 6 กิโลเมตร สวนสถานีลาดกระบัง ถึงสถานีทาอากาศยาน
สุวรรณภูมิ หางกันประมาณ 6 กิโลเมตร สามารถรองรับผูใชบริการจากทางดานเหนือของสถานีท่ีมี
บานพักอาศัยหนาแนนบริเวณ เขตมีนบุรี เคหะชุมชนรมเกลา ถนนรมเกลา และจากทางดานใตของ
สถานีคือ ถนนลาดกระบัง ถนนกิ่งแกว ซ่ึงผูใชบริการจะสามารถเดินทางจากสถานีลาดกระบังเขาสู
ใจกลางกรุงเทพฯ ท่ีปลายทางสถานีพญาไท ไดภายในเวลา 25 นาที และสามารถเดินทางเขาสูทา
อากาศยานสุวรรณภูมิไดภายในเวลา 3 นาที 
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ภาพท่ี 8  แผนท่ีตั้งของสถานีลาดกระบัง 

สถานีสุวรรณภูมิ 
 
 เปนสถานีใตดนิอยูใตอาคารรับสงผูโดยสารท่ีทาอากาศยานสุวรรณภูมิอาคาร 1 (อาคาร
ดานเหนือ) โดยในอนาคตจะมีการตอออกไปยังสถานีใตอาคาร 2 (อาคารดานใต) ดวย 
 

 
  
ภาพท่ี 9  แผนท่ีตั้งของสถานีสุวรรณภูมิ 
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ผลจากการคาดการณเกี่ยวกับผูโดยสารช้ีใหเห็นวา ผูโดยสารท่ีมาใชบริการสําหรับ 3 สถานี
แรกคือ พญาไท ราชปรารภและมักกะสันนั้น สวนมากจะมาโดยระบบขนสงมวลชน (รถไฟฟาบีที
เอสและรถไฟใตดิน) และเดินเทามากกวาท่ีมาโดยรถประจําทาง รถรับจางและรถสวนบุคคลสวน
สถานีท่ีเหลือยกเวนสถานีสุวรรณภูมิ ผูโดยสารท่ีมาใชบริการจะมาโดยรถประจําทางมากกวารอย
ละ 60 เพราะฉะน้ันจึงมีความจําเปนท่ีตองจัดเตรียมระบบท่ีเอ้ืออํานวยแกการเขามาใชบริการใหแก
ผูโดยสารอยางเพียงพอ และเหมาะสมในแตละสถานี เชน จัดเตรียมชองหยุดรถโดยสารประจําทาง
ใกลกับสถานี และมีสะพานลอยคนขามถนนตามความเหมาะสม มีถนนเขาสูสถานีมีท่ีจอดรถรับ-
สงผูโดยสาร มีท่ีจอดรถพักคอย มีทางเทา และไฟแสงสวางอยางเพียงพอ เปนตน 
 
การคาดการณรูปแบบการเดินทางมาถึงสถานีรถไฟฟาทาอากาศยานฯ 
 
 การรถไฟแหงประเทศไทย (2548) การคาดการณสัดสวนจํานวนผูโดยสารของรูปแบบการ
เดินทางตางๆ ท่ีเดินทางเขามาใชบริการตามสถานีตางๆ นั้นไดใชผลลัพธจากแบบจําลองประกอบ
กับขอมูลสํารวจผูโดยสารที่ใชบริการรถไฟฟา BTS ซ่ึงไดผลคาดการณสัดสวนจํานวนผูโดยสารที่
เดินทางมาสถานีรถไฟฟาเช่ือมทาอากาศยานฯ ตามรูปแบบการเดินทางตางๆ ดังแสดงไวในตารางท่ี 
1 และสัดสวนจํานวนผูโดยสารท่ีเดินทางมาสถานีรถไฟฟาดวนทาอากาศยานฯ ตามรูปแบบการ
เดินทางตางๆ ดังตารางท่ี 2 
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ตารางท่ี 1  สัดสวนจํานวนผูโดยสารเปนรอยละท่ีเดินทางมาและออกจากสถานีรถไฟฟาสาย SA                   
    City Line ตามรูปแบบการเดินทาง 

  
Station Mass 

Transit 
Walk Bus Car Taxi Motorcycle 

Phaya Thai 48 22 17 4 8 1 

Ratchaprarop  45 33 8 12 2 

Makkasan 70 14 10 2 3 1 

Ramkhamhaeng  10 62 5 20 3 

Hau Mak  10 62 5 19 4 

Ban Thap 
Chang 

 10 62 5 20 3 

Lat Krabang  15 55 5 21 4 

Suvarnabhumi   100 0 0 0 0 

 
ท่ีมา: จากงานศึกษา วิเคราะห ทบทวน ปรับปรุง การศึกษาความเหมาะสม ของโครงการระบบ 
        ขนสงทางรถไฟเช่ือมทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ของการรถไฟแหงประเทศไทย (2548) 
 
ตารางท่ี 2 สัดสวนจํานวนผูโดยสารเปนรอยละท่ีเดินทางมาและออกจากสถานีรถไฟฟาสาย SA              

   Express ตามรูปแบบการเดินทาง 
 

Station Mass Transit Walk Bus Car Taxi 

City Air 
Terminal 

10 0 30 25 35 

 
ท่ีมา: จากงานศึกษา วิเคราะห ทบทวน ปรับปรุง การศึกษาความเหมาะสม ของโครงการระบบ 
        ขนสงทางรถไฟเช่ือมทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ของการรถไฟแหงประเทศไทย (2548) 
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การคาดการณปริมาณผูโดยสาร 
 
 ไดมีการคาดการณปริมาณผูโดยสาร ท่ีจะใชบริการรถไฟดวนทาอากาศยานฯ และรถไฟทา
อากาศยานฯ ของโครงการในป พ.ศ. 2550 ซ่ึงเปนปท่ีคาดวาโครงการจะสามารถเปดใหบริการได
จนถึงป พ.ศ. 2580 ซ่ึงเปนปส้ินสุดสัญญาสัมปทาน แตจะเห็นไดวา โครงการไดเล่ือนการเปด
ใหบริการมาเปนปลายป พ.ศ. 2553 อาจจะประมาณการคาดการณปริมาณผูโดยสารจากตารางท่ี 3 
และตารางท่ี 4 
 
ตารางท่ี 3  จํานวนผูโดยสารท่ีข้ึนรถไฟทาอากาศยานสุวรรณภูมิ (คนตอวัน) 
 

สถาน ี พ.ศ. 
2550 2555 2560 2565 2570 2575 2580 

พญาไท 15,300 23,400 38,000 50,900 56,200 62,000 68,500 
ราชปรารภ 8,300 10,800 16,400 18,700 20,700 22,800 25,200 
มักกะสัน 12,300 19,700 37,100 56,500 62,400 68,800 76,000 
รามคําแหง 9,300 14,800 25,900 30,500 33,600 37,200 41,000 
หัวหมาก 8,200 14,500 27,600 40,400 44,600 49,300 54,400 
บานทับชาง 3,800 7,200 15,000 23,500 26,000 28,600 31,600 
ลาดกระบัง 9,300 12,400 24,600 39,700 43,800 48,400 53,400 
สุวรรณภูมิ 21,200 27,800 33,500 39,100 43,100 47,700 52,600 
รวมท้ังส้ิน 87,700 130,600 218,100 299,300 330,400 364,800 402,700 

 
ท่ีมา: จากงานศึกษา วิเคราะห ทบทวน ปรับปรุง การศึกษาความเหมาะสม ของโครงการระบบ 
        ขนสงทางรถไฟเช่ือมทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ของการรถไฟแหงประเทศไทย (2547) 
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ตารางท่ี 4  จํานวนผูโดยสารท่ีข้ึนรถไฟดวนทาอากาศยานสุวรรณภูมิ (คนตอวัน) 
 

สถาน ี พ.ศ. 

2550 2555 2560 2565 2570 2575 2580 

มักกะสัน 4,100 13,800 22,800 37,200 41,000 45,000 50,000 

สุวรรณภูมิ 4,100 13,800 22,800 37,200 41,000 45,000 50,000 

รวมท้ังส้ิน 8,200 27,600 45,600 74,400 82,000 90,000 100,000 

 
ท่ีมา: จากงานศึกษา วิเคราะห ทบทวน ปรับปรุง การศึกษาความเหมาะสม ของโครงการระบบ 
        ขนสงทางรถไฟเช่ือมทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ของการรถไฟแหงประเทศไทย (2547) 
 

จะเห็นวาปริมาณผูโดยสารสําหรับรถไฟทาอากาศยานฯ ในป พ.ศ. 2550 นั้น จะมีจํานวน
ประมาณ 87,700 คนตอวัน และจะเพิ่มข้ึนเปนประมาณ 402,700 คนตอวันในป พ.ศ. 2580 ในขณะ
ท่ีผูชบริการรถไฟดวนทาอากาศยานฯ ในป พ.ศ. 2550 จะเปนประมาณ 8,200 คนตอวัน และเพิ่มข้ึน
เปนประมาณ 100,000 คนตอวัน ในป พ.ศ. 2580 
 
  คาดการณปริมาณผูโดยสารผานเขาออกทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ในป พ.ศ. 2550 จะมี
ผูโดยสารมาใชบริการประมาณ 42 ลานคน หรือประมาณ 115,000 คนตอวัน และจะเพิ่มข้ึนเปน
ประมาณ 80 ลานคนในป พ.ศ. 2560 หรือประมาณ 220,000 คนตอวัน และประมาณ 100 ลานคนใน
ป พ.ศ. 2565 หรือประมาณ 275,000 คนตอวัน ซ่ึงจะเห็นวาในสวนของจํานวนผูโดยสารของรถไฟ
ดวนทาอากาศยานฯน้ัน ในป พ.ศ. 2550 จะมีผูโดยสารประมาณ 8,200 คนตอวัน หรือประมาณรอย
ละ 7 ของจํานวนผูโดยสารอากาศยานท้ังขาเขาและขาออกตอวัน สวนในปตอไปปริมาณผูโดยสาร
จะเพิ่มข้ึนเร่ือยๆ ในอัตรากาวหนา ตามปริมาณผูโดยสารอากาศยานท่ีเพิ่มข้ึนจนถึงป พ.ศ. 2565 จะ
มีจํานวนประมาณรอยละ 37 ของจํานวนผูโดยสารอากาศยานท้ังหมด 
 
 พิพัฒน (2542) การเขาใจวาผูโดยสารเลือก Airport Rail Link สําหรับเดินทางอยางไร ยอม
เปนประโชยนอยางยิ่งตอการบริหารกิจการของ Airport Rail Link ชวยใหผูบริหารสามารถวางแผน
ระยะส้ันและระยะยาวไดอยางมีประสิทธิผล ตัวแปรท่ีมีผลตอการตัดสินใจเลือก Airport Rail Link 
สําหรับการเดินทาง ตัวแปรเหลานี้จําแนกเปน 3 กลุม ไดแก 
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 1) ตัวแปรท่ีเกี่ยวกับลักษณะของผูโดยสาร เชน อายุ เพศ การศึกษา รายได การเปนสมาชิก
ของสนามบิน เคยใชสนามบินนั้นมากอนหรือไม หรือการเคยใช Airport Rail Link ในตางประเทศ
แลวพอใจกับระบบดังกลาว ฯลฯ 
  
 2) ตัวแปรท่ีเกี่ยวของกับระดับการใหบริการของ Airport Rail Link เชน ความใกลไกลของ
ทําเลที่ตั้งของแตละสถานี (ระยะทางการเดินทาง) ระยะเวลาการเดินทาง คาใชจายในการเดินทาง 
การมีระบบขนสงมวลชนเขาถึงหรือไม ความถ่ีของการเดินรถ ฯลฯ 
 
 3) ตัวแปรท่ีเกี่ยวกับลักษณะการเดินทาง เชน จุดประสงคการเดินทาง จํานวนสัมภาระ 
ความใกลไกลของปลายทาง ฯลฯ 
 

ตัวแปรตางๆ ท่ียกตัวอยางขางตน บางตัวมีผลในทางบวก (กลาวคือดึงดูดผูโดยสารมาใช
บริการ) บางตัวมีผลในทางลบ กลาวคือผูโดยสารไมอยากใชบริการ 
 
การพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ : รถไฟฟาขนสงมวลชน 
 
 สํานักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก (2538) สํานักนายกรัฐมนตรี ไดจัดทํา
แผนแมบทรถไฟฟาขนสงมวลชน รวมระยะทางบริการ 238 กม. งบประมาณดําเนินการประมาณ 
387,107 ลานบาท (รวมงานดานวิศวกรรม ระบบรถ และคาจัดกรรมสิทธ์ิท่ีดิน) หรือประมาณ 1,625 
ลานบาท/กม. จัดเปนคาใชจายดําเนินงานท่ีใกลเคียงกับการกอสรางรถไฟฟาฯในหลายประเทศ 
ท้ังนี้มีการประเมินวาระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนทุกระบบจะสามารถรองรับปริมาณความตองการ
เดินทางไดประมาณ 4.2 ลานเท่ียวการเดินทาง/วัน เม่ือทุกระบบเปดใหบริการไดครบในป 2563 
โดยมีรถโดยสารประจําทางชวยรับปริมาณการเดินทางไดประมาณ 8.4 ลานเที่ยว/วัน รวมทั้ง 2 
ประเภทการขนสงสาธารณะเปนปริมาณการเดินทางกวา 13.6 ลานเท่ียว/วัน คิดเปนประมาณ 48% 
ของปริมาณการเดินทางท้ังหมด แมจะไมสามารถดึงดูดใหผูเดินทางมาใชบริการขนสงสาธารณะ
ท้ังหมดไดมากกวานี้ หรือเทากับ 50% ซ่ึงเปนระดับท่ีเคยเกิดข้ึนชวงประมาณป 2529-2530 จาก
การศึกษาของ JICA ก็ยังจัดวาอยูในระดับสูงมาก และอาจเกินขีดความสามารถของทุกระบบ
รวมกันดวย 
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 เปนท่ีคาดหวังกันวา การเดินทางท่ัว กทม.และปริมณฑล จะดีข้ึนจากการเปดใหบริการ
ระบบรถไฟฟาฯ ท้ังนี้อาจเปนจริงบางสวน และแนนอนวาการเดินทางดวยรถไฟฟาจะรวดเร็ว และ
เท่ียงตรงแตก็จะมีคาใชจายสูงดวย ขณะเดียวกันเม่ือมีระบบรถไฟฟาฯ ที่คอออนขางเปนโครงขาย 
(หากไดดําเนินการท้ังหมดตามแผนแมบทของ สจร.) ตองไมลืมดวยวา รัฐมีแผนท่ีจะพัฒนาระบบ
ถนน/ทางดวนในชวงเวลาเดียวกับแผนแมบทรถไฟฟาฯ อีกกวา 1,000 กม. รวมเปนงบลงทุนอีกไม
ต่ํากวา 500,000 ลานบาท ท่ัว กทม.และปริมณฑล 
 
 และเม่ือรถไฟฟาฯ เปดใหบริการ ประชากรสวนหนึ่งยอมตองหันเหไปใชรถไฟฟาฯ ทําให
ยานพาหนะสวนบุคคลสามารถเดินทางไดสะดวกมากข้ึนสงผลใหเกิดปฏิกิริยาตอพฤติกรรมของ
ผูใชรถยนตสวนบุคคล อาจเพ่ิมการเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลแทน กลาวคือ เม่ือระบบถนนมี
โครงขายสมบูรณมากข้ึนยอมทําใหการเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลสะดวกข้ึนอีก ยิ่งสงผลให
ความตองการเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลคงอยูในระดับสูง 
 
 ยกเวนภายหลังความสมบูรณของโครงขายรถไฟฟาฯ รัฐบาลมีมาตรการจํากัดการใช
ยานพาหนะสวนบุคคลเปนรูปธรรมมากข้ึน อาทิ การเก็บคาผานเขาพ้ืนท่ีเมือง ปรับภาษีการใช
รถยนต เก็บภาษีท่ีจอดรถ ฯลฯ รวมถึงการประสานระบบโครงขายถนนกับโครงขายรถไฟฟาฯ ให
เกิดการเช่ือมตอท่ีสมบูรณ ผูเดินทางสามารถใชรถยนตสวนบุคคลแลวประสานเดินทางดวย
รถไฟฟาฯหรือขณะเวลาเดินทางกลับดวยรถไฟฟาฯ และตอดวยรถยนตสวนบุคคล 
 
 ตัวอยางจากประเทศกําลังพัฒนาหลายประเทศ ท่ีคาดการณการหันเหไปใชระบบรถไฟฟา
ขนสงมวลชนจากผูเดินทางเดิมท่ีใชยานพาหนะสวนบุคคล ปรากฏผลวา มีผลตอการใชยานพาหนะ
สวนบุคคลนอยมาก คือ คาดวาจะมีเพียง 1-5% ของผูใชรถยนตสวนบุคคลหันไปเดินทางดวย
รถไฟฟาฯ เม่ือเปดใหบริการ ยกเวนกรณีเมืองไคโร ประเทศอียิปต ท่ีคาดวาจะมีการหันเหมาใช
เพิ่มข้ึน 12% ท้ังนี้อาจมีสาเหตุสวนหนึ่งจากความสามารถของระบบท่ีรองรับปริมาณความตองการ
เดินทาง เม่ือมีรถไฟฟาขนสงมวลชนใหบริการ สภาพการจราจรบนถนนก็จะสะดวกขึ้น ท่ีสําคัญ 
คือ รถโดยสารประจําทางจะไดรับผลกระทบมาก โดยเฉพาะรถโดยสารประจําทางแนวเสนทาง
รถไฟฟาฯ และหากเปนกรณีท่ีรถไฟฟาฯ มีโครงขายสมบูรณ รถโดยสารประจําทางท้ังระบบก็จะ
ไดรับผลกระทบ และจะตองปรับเสนทางเดิมใหเปนรถโดยสารปอนสูระบบรถไฟฟาฯ แทน
ประมาณการหลายๆ ประเทศท่ีกําลังพัฒนาพบวา สัดสวนการเดินทางบนรถโดยสารประจําทาง
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ลดลง 20-50% โดยผูโดยสารหันไปใชบริการรถไฟฟาฯ แทน เทากับวา รถไฟฟาฯ ไมไดมีผลตอ
การใหคนเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลหันมาใชระบบขนสงสาธารณะมากข้ึนเทาใดนัก  
 
การวิเคราะหการถดถอยโลจิสติก (Logistic Regression Analysis) 
 

นําชัย (2552) การวิเคราะหการถดถอยโลจิสติก  เปนการหาความสัมพันธระหวางตัวแปร
ตาม (1 ตัวแปร)  และตัวแปรอิสระ (มากกวาหรือเทากับ 1 ตัวแปร) โดยท่ีตัวแปรตาม (Y) มีลักษณะ
เปนตัวแปรเชิงกลุม   เม่ือไดแบบแผนความสัมพันธ (สมการพยากรณ) แลวสามารถนําแบบแผน
ดังกลาวไปใชประมาณคากลุมได โดยอาศัยความนาจะเปนของการเกิดเหตุการณ การวิเคราะหการ
ถดถอยโลจิสติก แบงออกเปน 2 ประเภท คือ  

 
1. Binary Logistic Regression  ตัวแปรตาม เปนตัวแปรเชิงกลุมท่ีมีคาไดเพียง 2 คา (ตัว

แปรทวิ)   เชน  Y =1 ถาคนไขมีการติดเช้ือ  หรือ Y = 0 ถาคนไขไมมีการติดเช้ือ  
 
2. Multinomial Logistic Regression ตัวแปรตาม เปนตัวแปรเชิงกลุมท่ีมีคามากกวา 2 คา  

เชน Y = 0 หมายถึงไมเปนโรคมะเร็ง   Y = 1 หมายถึงการเปนมะเร็งข้ันตน  ... Y = 4 หมายถึงการ
เปนมะเร็งข้ันสุดทาย 

 
รูปแบบสมการ การวิเคราะหการถดถอยโลจิสติก 
 

สําหรับการวิเคราะหการถดถอยโลจิสติก สมการพยากรณท่ีไดจากตัวแบบการวิเคราะหจะ
เปนสมการแสดงความนาจะเปนของการเกดิเหตุการณท่ีสนใจ (Probability of Event)  
    (1) 
 
เม่ือ        เปนคาความนาจะเปนของการเกิดเหตุการณท่ีสนใจ   
 
 
และสามารถทําใหอยูในรูปเชิงเสน (Linear model) ไดเปน 
   
  (2) 
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ขอตกลงเบื้องตน และขอจํากัด 
 

ตัวแปรอิสระท่ีใชในการวิเคราะหสามารถเปนไดท้ังตัวแปรเชิงคุณภาพและปริมาณ โดยไม
มีขอกําหนดเกีย่วกับการแจกแจงความนาจะเปนของตัวแปรตัวแบบการวิเคราะหการถดถอยโลจิ
สติก อยางไรกต็ามการวิเคราะหการถดถอยโลจิสติก ยังมีขอตกลงเบ้ืองตนที่คลายการวิเคราะหการ
ถดถอยเชิงเสน และมีขอจํากัดในการวเิคราะหบางประการ ไดแก 

 
1. ตัวแปรอิสระตองไมมีความสัมพันธกันเอง (ไมเกดิปญหา Multicollinearity)  

2. หากจํานวน case ในเหตุการณท่ีสนใจมีนอยเกินไปจะทําใหไมสามารถคํานวณ

พารามิเตอรในสมการพยากรณได 

3. ตัวแปรอิสระท่ีเปนตัวแปรเชิงคุณภาพจะมีขอจํากัดแบบเดียวกันกับการวิเคราะหสถิติ

ไคสแควร  

4. ขอมูลท่ีเปน Extreme values ในตัวแปรอิสระท่ีเปนตัวแปรเชิงปริมาณ จะมีผลตอความ

คลาดเคล่ือนของการพยากรณ 

 
การตีความและอธิบายผลการวิเคราะห 
 

ตรวจสอบความเหมาะสมของโมเดล (Goodness of fit) 
 

1. Chi-square – หาก significant หมายถึง ตวัแปรอิสระ หรือชุดตัวแปรอิสระน้ัน มี

ความสัมพันธกับตัวแปรตาม 

2. -2 Log Likelihood  หากมีคาเขาใกล 0 หมายถึง โมเดลนัน้เปนโมเดลท่ีเหมาะสมกวา

เม่ือเทียบกับโมเดลอ่ืน (หากมีคา 0 หมายถึง perfect model)  

ตรวจสอบความมีนัยสําคัญของตัวแปรอิสระแตละตัวในโมเดล จะใชสถิติ Wald ในการ
ทดสอบ (ใน Linear Regression ใชสถิติ t) 
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ความสามารถในการพยากรณกลุม ดูจาก % of Classification  
 
ตัวแบบการถดถอยเชิงอันดบั (Ordinal Regression Model) 
 

การถดถอยเชิงอันดับ เปนตัวแบบหนึ่งท่ีใชในการวิเคราะหการถดถอย โดยท่ีตัวแปรตาม
(Y) มีระดับการวัดแบบมาตรเรียงลําดับ มีการแจกแจงแบบมัลติโนเมียลท่ีเปนอิสระกัน  
ไมจําเปนตองมีความกวางหรือระยะหางของแตละระดับเทากัน ขอมูลท่ีมีคาตํ่าสุดเปนกลุมแรก 
(First category) สวนตัวแปรอิสระมีระดับการวัดแบบใดก็ได และไมมีขอกําหนดเกี่ยวกับการ 
แจกแจง 

 
ขอจํากัดของการใชตัวแบบการถดถอยเชิงอันดับ 
 

1. เนื่องจากการทดสอบความเหมาะสมของโมเดลใชสถิติ Chi-square  ดังนั้นตัวแปร

อิสระท่ีเปนตัวแปรเชิงคุณภาพ จะมีขอจํากดัแบบเดยีวกันกับการวิเคราะหสถิติไคส

แควร  

2. ในการวิเคราะห จะไมมีข้ันตอนในการคัดเลือกตัวแปรแบบการวิเคราะหการถดถอย

ท่ัวๆไป 

 
ตัวแบบถดถอยเชิงอันดับ เปนแบบหนึ่งของตัวแบบเชิงเสนท่ีวางนยัท่ัวไป (Generalized 

Linear Model : GLM) ซ่ึงจะประกอบดวย 3 สวน คือ 
 

1. สวนประกอบเชิงสุม (Random Component) เปนสวนแสดงการแจกแจงความนาจะ

เปนของตัวแปรตาม อยูในกลุม Exponential 

2. สวนประกอบแบบมีระบบ (Systematic Component) แสดงฟงช่ันเชิงเสนของตัวแปร

อิสระ (Linear Predictor) 

3. สวนประกอบเชื่อมความสัมพันธ (Link Function) สําหรับเช่ือมสวนประกอบเชิงสุม 

กับสวนประกอบแบบมีระบบเขาดวยกัน 
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ดังนั้นในการวเิคราะหการถดถอยเชิงอันดับ จึงตองมีการพิจารณาใช Link Function  เพื่อ

สามารถสรางโมเดลความสัมพันธระหวางตัวแปรอิสระและตัวแปรตามไดอยางเหมาะสม 

 
ตารางท่ี 5  Link Function ในการวิเคราะหการถดถอยเชิงอันดับ 
 

   
ท่ีมา: นําชัย (2552) 
 
ตัวแบบการถดถอยเชิงอันดบั 
 
   (3) 
 
เม่ือ  link(..   )  คือ Link  Function 
        คือ ความนาจะเปนสะสมของกลุมท่ี j 
 j  คือ จํานวนระดับของตัวแปรตาม 
 

Function  ลักษณะการกระจายของขอมูล (ตัวแปรตาม) 

Logit  ขอมูลแตละกลุมมีการกระจายเทาๆกัน 

Complementary log-log  ขอมูลในอันดบัสูงมีการกระจายสูงกวากลุมอ่ืนๆ 

Negative log-log  ขอมูลในอันดบัตํ่ามีการกระจายสูงกวากลุมอ่ืนๆ 

Probit  ตัวแปรแฝงมีการแจกแจงแบบปกติ 

Cauchit (Inverse Cauchy)  ขอมูลมีการกระจายท่ีผิดปกติหลายกลุม 

nnjj XXXYlink   ...)ˆ( 22110

jŶ

jŶ
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จากตัวแบบ สามารถประมาณคาพารามิเตอรไดโดยการใช MLE แตเนื่องจากตัวแบบของ
การถดถอยเชิงอันดับไดมาจาก GLM ดังนั้นตัวแบบที่เหมาะสมจึงตองมีคุณสมบัติของความเปนเชิง
เสนนั่นคือ ตัวแบบของแตละกลุมท่ีไดจะตองขนานกัน จึงตองมีการทดสอบความเหมาะสมของตัว
แบบดวย Parallel lines และตัวแปรอิสระท่ีมีลักษณะเปนขอมูลเชิงคุณภาพจะเปนปจจัย (Factor) 
สวนท่ีเปนขอมูลเชิงปริมาณจะเปนตัวแปรรวม (Covariate)  

 
ขั้นตอนในการวิเคราะห และคาสถิติจากการวิเคราะห 
 

1. เลือก Link function ท่ีเหมาะสม – โดยดูการกระจายของขอมูลในแตละกลุม 

2. ทดสอบชุดของตัวแปรอิสระ วามีความสัมพันธกับตัวแปรตามหรือไม โดยดูจากคา -2 

log Likelihood และสถิติทดสอบ Chi-square 

3. ทดสอบ Parallel lines (ทดสอบสัมประสิทธ์ิการถดถอยในตวัแบบของแตละกลุมวา

เทากันหรือไม) 

4. ทดสอบความเหมาะสมของตัวแบบ (Goodness of fit) โดยสถิติทดสอบ Chi-square  

5. ทดสอบความมีนัยสําคัญของตัวแปรอิสระแตละตัวในตัวแบบ โดยสถิตทิดสอบ Wald  

ความสามารถในการพยากรณ ดูจาก % of Classification 
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อุปกรณและวิธีการ 

 
อุปกรณ 

 
อุปกรณท่ีใชในการศึกษาวิจยัตองใชอุปกรณ ดังนี ้
 
 1.   คอมพิวเตอร 1 เคร่ือง 
 2.   โปรแกรมคอมพิวเตอร Microsoft Windows XP 
 3.   โปรแกรมคอมพิวเตอร Microsoft Offices XP 
 4.   โปรแกรมคอมพิวเตอร SPSS Ver. 12.00 
 5.   แบบสอบถามในการสํารวจขอมูล 
 

วิธีการ 
 

การศึกษานี้ทําการสํารวจรวบรวมขอมูล 2 ประเภท ไดแก ขอมูลพื้นฐานเก่ียวกับระบบ
ขนสงทางรถไฟเช่ือมทาอากาศยานสุวรรณภูมิและสถานีรับสงผูโดยสารอากาศยานในเมือง และ
ขอมูลจากการดําเนินงานสํารวจ  

 
1.  การเก็บรวบรวมขอมูลพื้นฐานท่ีเก่ียวของกับระบบขนสงทางรถไฟเชื่อมทาอากาศยานสุวรรณ
ภูมิและสถานีรับสงผูโดยสารอากาศยานในเมือง 
 

การศึกษาน้ีไดเก็บรวบรวมขอมูล งานศึกษา วิเคราะห ทบทวน ปรับปรุง การศึกษาความ
เหมาะสมของโครงการ การสํารวจและออกแบบรายละเอียด การวิเคราะหผลกระทบการจราจรของ
โครงการระบบขนสงทางรถไฟเช่ือมทาอากาศยานสุวรรณภูมิและสถานีรับสงผูโดยสารอากาศยาน
ในเมือง ซ่ึงไดรับการสนับสนุนชวยเหลือทางดานขอมูลจาก การรถไฟแหงประเทศไทย กระทรวง
คมนาคม 
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2.  การดําเนินงานสํารวจ 
 
 แนวทางการศึกษาคร้ังนี้จะทําการสํารวจและเก็บรวบรวมขอมูลในบริเวณสนามบินสุวรรณ
ภูมิและพ้ืนท่ีบริเวณรอบๆที่ตั้งของสถานีตางๆ จะทําการเก็บรวบรวมขอมูลปจจัยท่ีมีผลตอการ
ตัดสินใจของผูโดยสารในการเลือกใชบริการระบบขนสงทางรถไฟเช่ือมทาอากาศยานสุวรรณภูมิ
และสถานีรับสงผูโดยสารอากาศยานในเมือง เปน 2 ประเภท ไดแก ขอมูลสวนบุคคลของผูตอบ
แบบสอบถาม และขอมูลพฤติกรรมของผูโดยสารในการเลือกใชระบบขนสงทางรถไฟเช่ือมทา
อากาศยานสุวรรณภูมิและสถานีรับสงผูโดยสารอากาศยานในเมืองและทําการเก็บขอมูลในชวง
เดือนตุลาคม พ.ศ. 2552 ในวันจันทร ถึง วันศุกร ชวงเวลา 08.00-18.00 น. กอนการเปดใชระบบ
ขนสงทางรถไฟเช่ือมทาอากาศยานสุวรรณภูมิและสถานีรับสงผูโดยสารอากาศยานในเมือง 
 

2.1 ขอมูลสวนบุคคลท่ีเกี่ยวกับลักษณะของผูโดยสาร เชน อายุ, เพศ, การศึกษา, รายได 
 
2.2 ขอมูลพฤติกรรมของผูโดยสารในการเลือกใชระบบขนสงทางรถไฟเช่ือมทาอากาศยาน

สุวรรณภูมิและสถานีรับสงผูโดยสารอากาศยานในเมืองมีสาระสําคัญดังนี้ 
 

- วัตถุประสงคในการเดินทางเม่ือเลือกใชระบบขนสงทางรถไฟเช่ือมทาอากาศยาน
สุวรรณภูมิและสถานีรับสงผูโดยสารอากาศยานในเมือง 

 
- สถานีและเวลาในการเขารับบริการระบบขนสงทางรถไฟเช่ือมทาอากาศยานสุวรรณ

ภูมิและสถานรัีบสงผูโดยสารอากาศยานในเมือง 
 
- เหตุผลหรือปจจัยท่ีเลือกเดินทางโดยระบบขนสงทางรถไฟเช่ือมทาอากาศยาน

สุวรรณภูมิและสถานีรับสงผูโดยสารอากาศยานในเมือง 
 
- แหลงขอมูลที่มีอิทธิพลตอการตัดสินใจในการเดินทางโดยระบบขนสงทางรถไฟ

เช่ือมทาอากาศยานสุวรรณภูมิและสถานรัีบสงผูโดยสารอากาศยานในเมือง 
 
- ขอเสนอแนะอ่ืนๆท่ีเกี่ยวของกับระบบขนสงทางรถไฟเช่ือมทาอากาศยานสุวรรณภมิู

และสถานีรับสงผูโดยสารอากาศยานในเมือง 
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3. การวิเคราะหขอมูล 
 

ขอมูลท่ีไดมาจากการสัมภาษณโดยแบบสอบถาม จะถูกนํามาวิเคราะหในลักษณะของ
ตาราง (Tabular Analysis) เพ่ือใชในการเปรียบเทียบและ เพ่ือหาความสัมพันธของตัวแปรตางๆ 
โดยอาศัยการวิเคราะหความสัมพันธแบบ Logistic Regression Analysis  ซ่ึงใชโปรแกรมสําเร็จรูป
ทางสถิติ SPSS (Statistical Package for the Social Sciences) ชวยในการศึกษา 
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ผลและการวิจารณ 
 
1. การวิเคราะหขอมูล 
 
 การวิเคราะหปจจัยและพฤติกรรมการเดินทางสูสนามบินสุวรรณภูมิ จะประกอบดวยขอมูล
สวนบุคคลและพฤติกรรมของผูโดยสารในการเลือกใช Airport Rail Link  
 

1.1 ขอมูลสวนบุคคล  
 

ตารางท่ี 6  แสดงจํานวนและรอยละของกลุมตัวอยางจําแนกตามเพศ 
 

เพศ จํานวน (คน) รอยละ(%) 
ชาย 527 52.7 
หญิง 473 47.3 
รวม 1000 100.0 
 
ตารางท่ี 7  แสดงจํานวนและรอยละของกลุมตัวอยางจําแนกตามอายุ 
 
อายุ จํานวน (คน) รอยละ(%) 
ไมเกิน 20 ป 24 2.4 
21 - 30 ป 233 23.3 
31 - 40 ป 399 39.9 
41 - 50 ป 220 22.0 
51 - 60 ป 99 9.9 
มากกวา 60 ป 25 2.5 
รวม 1000 100.0 
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ตารางท่ี 8  แสดงจํานวนและรอยละของกลุมตัวอยางจําแนกตามการศึกษา 
 
การศึกษา จํานวน (คน) รอยละ(%) 
ต่ํากวาปริญญาตรี 86 8.6 
ปริญญาตรี 759 75.9 
สูงกวาปริญญาตรี 155 15.5 
รวม 1000 100.0 
  
ตารางท่ี 9 แสดงจํานวนและรอยละของกลุมตัวอยางจําแนกตามอาชีพ 
 
อาชีพ จํานวน (คน) รอยละ(%) 
นักเรียน/นักศึกษา 54 5.4 
ขาราชการ/พนักงานรัฐวิสาหกิจ 338 33.8 
พนักงาน/ลูกจางบริษัท 247 24.7 
ธุรกิจสวนตัว 265 26.5 
อ่ืน ๆ 96 9.6 
รวม 1000 100.0 
  
ตารางท่ี 10  แสดงจํานวนและรอยละของกลุมตัวอยางจาํแนกตามรายไดตอเดือน (บาท) 
 
รายไดตอเดือน (บาท) จํานวน (คน) รอยละ(%) 
0 - 10,000 บาท 66 6.6 
10,001 - 30,000 บาท 348 34.8 
30,001 - 50,000 บาท 419 41.9 
50,001 - 70,000 บาท 145 14.5 
70,001 - 90,000 บาท 21 2.1 
90,001 ข้ึนไป 1 0.1 
รวม 1000 100.0 
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1.2 พฤติกรรมของผูโดยสารในการเลือกใช Airport Rail Link 
 

ตารางท่ี 11  แสดงจํานวนและรอยละของกลุมตัวอยางจาํแนกตามจุดประสงคในการเดินทาง 
 
จุดประสงคในการเดินทาง จํานวน (คน) รอยละ(%) 
ทํางาน 174 17.4 
พักผอน-ทองเท่ียว 229 22.9 
เดินทางตอ 161 16.1 
รับ-สงญาติ 155 15.5 
ธุระสวนตัว 268 26.8 
อ่ืน ๆ 13 1.3 
รวม 1000 100.0 
 
ตารางท่ี 12 แสดงจํานวนและรอยละของกลุมตัวอยางจาํแนกตามวิธีการเดินทางไปสนามบิน    

สุวรรณภูมิ 
 
วิธีการเดินทางไปสนามบินสุวรรณภูมิ จํานวน (คน) รอยละ(%) 
รถยนตสวนตวั 459 27.9 
Taxi 785 47.8 
รถไฟฟาบีทีเอส 143 8.7 
รถไฟใตดิน 79 4.8 
รถประจําทางสาธารณะ 149 9.1 
มอเตอรไซค 6 0.4 
อ่ืน ๆ 22 1.3 
รวม 1643 100.0 
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ตารางท่ี 13  แสดงจํานวนและรอยละของกลุมตัวอยางจาํแนกตามเหตุผลท่ีเลือกรูปแบบการเดินทาง 
 
เหตุผลท่ีเลือกรูปแบบการเดินทาง จํานวน (คน) รอยละ(%) 
ประหยดั 340 34.0 
ใชเวลาในการเดินทางนอยกวา 358 35.8 
สัมภาระเดนิทางมีปริมาณมาก 240 24.0 
อ่ืน ๆ 62 6.2 
รวม 1000 100.0 
 
ตารางท่ี 14  แสดงจํานวนและรอยละของกลุมตัวอยางจาํแนกตามการตัดสินใจใชบริการ Airport 

Rail Link 
 
การตัดสินใจใชบริการ Airport Rail Link จํานวน (คน) รอยละ(%) 
ไมเลือก 451 45.1 
เลือก 549 54.9 
รวม 1000 100.0 
 
ตารางท่ี 15  แสดงจํานวนและรอยละของกลุมตัวอยางจาํแนกตามการเลือกใชบริการ Airport Rail 

Link 
 
การเลือกใชบริการ Airport Rail Link จํานวน (คน) รอยละ(%) 
City Line 319 58.1 
Express Line 230 41.9 
รวม 549 100.0 
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ตารางท่ี 16  แสดงจํานวนและรอยละของกลุมตัวอยางจําแนกตามเหตุผลท่ีเลือกเดินทางโดย Airport 
Rail Link 

 
เหตุผลท่ีเลือกเดินทางโดย Airport Rail Link จํานวน (คน) รอยละ(%) 
มีการใหบริการในเสนทางท่ีตองการ 201 19.2 
มีคุณภาพและความปลอดภยัในการเดินทาง 367 35.1 
ประหยดัเวลา สะดวก รวดเร็วในการเดนิทาง 459 43.8 
อ่ืน ๆ 20 1.9 
รวม 1047 100.0 
 
ตารางท่ี 17  แสดงจํานวนและรอยละของกลุมตัวอยางจาํแนกตามเหตุผลท่ีไมเลือกเดินทางโดย 

Airport Rail Link 
 
เหตุผลท่ีไมเลือกเดินทางโดย Airport Rail Link จํานวน (คน) รอยละ(%) 
ไมอยูในเขตพ้ืนท่ีใหบริการ 212 34.6 
คาใชจายสูง 45 7.3 
ใชเวลามาก 75 12.2 
สัมภาระเดนิทางมีปริมาณมาก 180 29.4 
จํานวนผูรวมเดินทางมีปริมาณมาก 75 12.2 
อ่ืน ๆ 26 4.2 
รวม 613 100.0 
 
2. ปจจัยท่ีมีผลตอการตัดสินใจของผูโดยสารในการเลือกใชบริการระบบขนสงทางรถไฟเชื่อมทา
อากาศยานสุวรรณภูมิและสถานีรับสงผูโดยสารอากาศยานในเมือง 
 
 การพิจารณาตัวแปรตาง ๆ ท่ีใชในการศึกษา จะมีจํานวนมาก ซ่ึงตัวแปรตาง ๆ ท่ีนํามาใชจะ
มีความหมายดังนี้ 
 
 Y= การเลือกใชบริการ Airport Rail Link 
 X1=เพศ 
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X2=อายุไมเกิน 20 ป 
X3=อายุ 21 – 30 ป 
X4=อายุ 31 – 40 ป 
X5=อายุ 41 – 50 ป 
X6=อายุ 51 – 60 ป 
X7=การศึกษาตํ่ากวาปริญญาตรี 
X8=การศึกษาปริญญาตรี 
X9=นักเรียน/นักศึกษา 
X10=อาชีพขาราชการ/พนักงานรัฐวิสาหกิจ 
X11=พนักงาน/ลูกจางบริษัท 
X12=ธุรกิจสวนตัว 
X13=รายได 0 – 10,000 บาท 
X14=รายได 10,001 – 30,000 บาท 
X15=รายได 30,001 – 50,000 บาท 
X16=รายได 50,001 – 70,000 บาท 
X17=รายได 70,001 – 90,000 บาท 
X18=จุดประสงคการเดินทางเพื่อ ทํางาน 
X19=จุดประสงคการเดินทางเพื่อ พักผอน-ทองเท่ียว 
X20=จุดประสงคการเดินทางเพื่อ เดินทางตอ 
X21=จุดประสงคการเดินทางเพื่อ รับ-สงญาติ 
X22=จุดประสงคการเดินทางเพื่อ ธุระสวนตัว 
X23=การเดินทางไปสนามบินสุวรรณภูมิโดย รถยนตสวนตัว 
X24=การเดินทางไปสนามบินสุวรรณภูมิโดย Taxi 
X25=การเดินทางไปสนามบินสุวรรณภูมิโดย รถไฟฟาบีทีเอส 
X26=การเดินทางไปสนามบินสุวรรณภูมิโดย รถไฟใตดิน 
X27=การเดินทางไปสนามบินสุวรรณภูมิโดย รถประจําทางสาธารณะ 
X28=การเดินทางไปสนามบินสุวรรณภูมิโดย มอเตอรไซค 
X29=การเดินทางไปสนามบินสุวรรณภูมิโดย วิธีอ่ืน เชน รถตู และรถของบริษัท 
X30=เลือกรูปแบบการเดินทางเพราะ ประหยัด 
X31=เลือกรูปแบบการเดินทางเพราะ ใชเวลาในการเดินทางนอยกวา 
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X32=เลือกรูปแบบการเดินทางเพราะ สัมภาระเดินทางมีปริมาณมาก  
X33=ไมเลือกเดินทางเพราะ ไมอยูในเขตพื้นที่ใหบริการ 
X34=ไมเลือกเดินทางเพราะ คาใชจายสูง 
X35=ไมเลือกเดินทางเพราะ ใชเวลามาก 
X36=ไมเลือกเดินทางเพราะ สัมภาระเดินทางมีปริมาณมาก 
X37=ไมเลือกเดินทางเพราะ จํานวนผูรวมเดินทางมีปริมาณมาก 
X38=ไมเลือกเดินทางเพราะ สาเหตุอ่ืน เชน ไมไดเดินทางบอย, ยังไมเปนท่ีรูจัก, ไมสะดวก

และไมรูเสนทาง 
 
การหาความสัมพันธระหวางตัวแปรท่ีไดจะใชการทดสอบไคสแควร เพื่อดูความเหมาะสม

ของตัวแปรและใหไดความสัมพันธท่ีดีท่ีสุดของตัวแปรท่ีถูกวิเคราะห ท่ีระดับนัยสําคัญ 0.05 
 

ตารางท่ี 18  แสดงคาสถิติไคสแควร เพื่อทดสอบวา ปจจัยดานตางๆ มีอิทธิพลตอ การเลือกใช
บริการ Airport Rail Link  

 
  Chi-square df Sig. 
Step 1263.683 38 0.000 
Block 1263.683 38 0.000 
Model 1263.683 38 0.000 

 
จากตารางท่ี 18   ไดคาสถิติ ไคสแควร เทากับ 1263.683 ซ่ึงไมมีนัยสําคัญกับแบบจําลอง 

นั่นคือ แบบจําลอง Logistic ท่ีสรางข้ึนนั้นสามารถสรางคาทํานายความนาจะเปนของการเกิด
เหตุการณสอดคลองกับความนาจะเปนของการเกิดเหตุการณจากขอมูลท่ีเก็บมาจริงได ปจจัยดาน
ตางๆ มีอิทธิพลตอ การเลือกใชบริการ Airport Rail Link อยางนอยหนึ่งปจจัย 
 
ตารางท่ี 19  แสดงคาสถิติ Nagelkerke R Square  
 

-2 Log likelihood Cox & Snell R Square Nagelkerke R Square 
112.992 0.717 0.960 
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จากตารางท่ี 19  คา -2 Log likelihood มีคาเขาใกลศูนย แสดงวาสมการหรือแบบจําลองท่ี
สรางข้ึนมีคุณภาพหรือกลมกลืนกับขอมูลดี คา Cox & Snell R Square=0.717 มีคาไมเขาใกลศูนย 
บงบอกถึงความกลมกลืนของแบบจําลองในแงของการเปรียบเทียบคุณภาพของแบบจําลองท่ีสราง
ข้ึนกับแบบจําลองท่ีแยที่สุดก็คือแบบจําลองวาง (Null Model) ท่ีไมมีตัวแปรอิสระใดๆ คา 
Nagelkerke R Square = 0.960 นั่นคือ ตัวแปรตนตาง ๆ สามารถอธิบายความผันแปรของการ
เลือกใชบริการ Airport Rail Link รอยละ 96.00 คาตางๆมีสูตรการคํานวณดังนี้  

 

     (4) 
 

     (5) 
 

        (6) 
 
ตารางท่ี 20  แสดงอิทธิพลของสมการพยากรณการเลือกใชบริการ Airport Rail Link 
 

 B S.E. Wald df Sig. Exp(B) 
X1 0.871 0.740 1.384 1.000 0.239 2.388 
X2 -0.248 3.566 0.005 1.000 0.945 0.781 
X3 -0.198 2.657 0.006 1.000 0.941 0.821 
X4 -1.235 2.531 0.238 1.000 0.626 0.291 
X5 0.989 2.559 0.149 1.000 0.699 2.689 
X6 1.100 2.611 0.177 1.000 0.674 3.003 
X7 -3.737 1.607 5.408* 1.000 0.020 0.024 
X8 -0.870 0.954 0.833 1.000 0.361 0.419 
X9 -1.259 3.438 0.134 1.000 0.714 0.284 
X10 -1.581 1.292 1.499 1.000 0.221 0.206 
X11 -0.267 1.300 0.042 1.000 0.837 0.766 
X12 -0.212 1.260 0.028 1.000 0.866 0.809 
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ตารางท่ี 20  (ตอ) 
 

 B S.E. Wald df Sig. Exp(B) 
X13 -16.031 40192.522 0.000 1.000 1.000 0.000 
X14 -17.017 40192.522 0.000 1.000 1.000 0.000 
X15 -17.496 40192.522 0.000 1.000 1.000 0.000 
X16 -17.524 40192.522 0.000 1.000 1.000 0.000 
X17 -12.318 40192.531 0.000 1.000 1.000 0.000 

 

X18 1.866 2.938 0.403 1.000 0.525 6.460 
X19 1.696 2.934 0.334 1.000 0.563 5.454 
X20 0.048 3.042 0.000 1.000 0.987 1.049 
X21 0.701 2.883 0.059 1.000 0.808 2.016 
X22 0.269 2.940 0.008 1.000 0.927 1.308 
X23 2.136 0.806 7.021* 1.000 0.008 8.469 
X24 2.128 0.969 4.826* 1.000 0.028 8.400 
X25 9.827 2.459 15.965* 1.000 0.000 18.520 
X26 9.170 2.406 14.529* 1.000 0.000 9.600 
X27 4.621 1.241 13.854* 1.000 0.000 101.591 
X28 2.772 3.991 0.482 1.000 0.487 15.990 
X29 -0.532 1.267 0.176 1.000 0.675 0.587 
X30 -1.326 1.644 0.650 1.000 0.420 0.266 
X31 0.518 1.615 0.103 1.000 0.748 1.679 
X32 0.343 1.629 0.044 1.000 0.833 1.409 
X33 -10.205 1.453 49.353* 1.000 0.000 19.500 
X34 -8.540 1.524 31.383* 1.000 0.000 2.900 
X35 -10.439 1.958 28.411* 1.000 0.000 12.300 
X36 -9.004 1.234 53.249* 1.000 0.000 1.220 
X37 -11.296 2.110 28.652* 1.000 0.000 0.011 
X38 -29.776 5953.504 0.000 1.000 0.996 0.000 

Constant 19.230 40192.522 0.000 1.000 1.000 
224589
761.188 
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เม่ือพิจารณา คา  Wald Statistic ท่ีมากกวา 1 และคา Sig. ท่ีมีคานอยกวา 0.05 พบวา จะมี
เพียงตัวแปรดงัตารางท่ี 21 ท่ีมีผลตอสมการพยากรณการเลือกใชบริการ Airport Rail Link 
 
ตารางท่ี 21  ตัวแปรท่ีมีผลตอสมการพยากรณการเลือกใชบริการ Airport Rail Link 
 

 ตัวแปร B S.E. Wald df Sig. Exp(B) 
การศึกษาตํ่ากวาปริญญาตรี X7 -3.737 1.607 5.408 1.000 0.020 0.024 
รถยนตสวนตัว X23 2.136 0.806 7.021 1.000 0.008 8.469 
แท็กซี่ X24 2.128 0.969 4.826 1.000 0.028 8.400 
รถไฟฟาบีทีเอส X25 9.827 2.459 15.965 1.000 0.000 18.520 
รถไฟฟาใตดิน X26 9.170 2.406 14.529 1.000 0.000 9.600 
รถประจําทางสาธารณะ X27 4.621 1.241 13.854 1.000 0.000 101.591 
ไมอยูในเขตพ้ืนที่บริการ X33 -10.205 1.453 49.353 1.000 0.000 19.500 
คาใชจายสูงมาก X34 -8.540 1.524 31.383 1.000 0.000 2.900 
ใชเวลามาก X35 -10.439 1.958 28.411 1.000 0.000 12.300 
สัมภาระเดินทางมีมาก X36 -9.004 1.234 53.249 1.000 0.000 1.220 
จํานวนผูรวมเดินทางมีจํานวน
มาก 

X37 -11.296 2.110 28.652 1.000 0.000 0.011 

 
Constant 19.230 40192.522 0.000 1.000 1.000 224589761

.188 

 
ใชการคํานวณ ทุกๆ 5 ป อางอิงจากการคํานวณของการรถไฟแหงประเทศไทย กระทรวง

คมนาคม 
 

จากตารางท่ี 21 และไดสมการ Logistic Regression ดังตอไปนี้  
ln(odds) =    19.23  -  3.737 X7+ 2.136 X23+ 2.128 X24+ 9.827 X25+ 9.170 X26+ 4.621 X27-  

10.205 X33+   8.54 X34–  10.439 X35– 9.004 X36- 11.296 X37     (7) 

 

 เม่ือ 19.23  คือ จุดตัดแกน Y ของสมการ Logistic Regression 
  -3.737,2.136,2.128,9.827,9.170,4.621,-10.205,8.54,-10.439,-9.004,-11.296  

คือ ความชันของเสนสมการ Logistic Regression ท่ีตัวแปรนั้น 
  S.E. คือ คา Standard Eror of Estimate 
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df    คือ คา Degree of Freedom หมายถึง การเลือกใชบริการหรือการไม           
เลือกใชบริการ เพียงอยางใดอยางหนึ่งเทานั้น 

Sig. คือ คา P-Value เปนตัวตดัสินความมีนยัสําคัญท่ีไมเกิน 0.05 ของการ
ทดสอบ 

Wald คือ คา Wald Statistics เปนคาสถิติท่ีใชทดสอบวาคา สัมประสิทธ์ิ B ใน
สมการ Logistic Regression วาแตกตางจากศูนยอยางมีนยัสําคัญหรือไม 
หาไดจากสูตร Wald Statistics = ( B/S.E.)2 

Exp(B) คือ Odds Ratio (OR) หรืออัตราสวนระหวาง Odds ท่ีเปล่ียนแปลงไปเม่ือ
คาของตัวแปรอิสระเปล่ียนแปลงไปหน่ึงหนวย กับ Odds ของคาตัวแปร
อิสระเดิม หรือ Exp(B) = eB 

 
พิจารณาตารางท่ี 21  พบวา  
ปจจัยท่ีมีผลตอการตัดสินใจของผูโดยสารในการเลือกใชบริการ Airport Rail Link  มี

ดังตอไปนี ้
 ผูโดยสาร เดินทางไปสนามบินสุวรรณภูมิโดย  รถยนตสวนตัว   จะสงผลใหเปล่ียนมา 
เลือกใชบริการ Airport Rail Link  เพิ่มข้ึน 8.469 เทา  

ผูโดยสาร เดินทางไปสนามบินสุวรรณภูมิโดย  แท็กซ่ี   จะสงผลใหเปล่ียนมาเลือกใช
บริการ Airport Rail Link  เพิ่มข้ึน 8.400 เทา  

ผูโดยสาร เดินทางไปสนามบินสุวรรณภูมิโดย  รถไฟฟาบีทีเอส  จะสงผลใหเปล่ียนมา 
เลือกใชบริการ Airport Rail Link  เพิ่มข้ึน  18.520 เทา  

ผูโดยสาร เดินทางไปสนามบินสุวรรณภูมิโดย  รถไฟฟาใตดิน  จะสงผลใหเปล่ียนมา 
เลือกใชบริการ Airport Rail Link  เพิ่มข้ึน  9.600  เทา  

ผูโดยสาร เดินทางไปสนามบินสุวรรณภูมิโดย  รถประจําทางสาธารณะ  จะสงผลให
เปล่ียนมาเลือกใชบริการ Airport Rail Link  เพิ่มข้ึน 101.591 เทา  
 

สาเหตุของการไมเลือกใชบริการ Airport Rail Link  มีดังตอไปนี้ 
ผูโดยสารไมอยูในเขตพ้ืนท่ีใหบริการของ  Airport Rail Link  จะสงผลใหไมเลือกใช

บริการ Airport Rail Link  เพิ่มข้ึน 9.500 เทา  
คาใชจายในการบริการ Airport Rail Link  สูงมาก  จะสงผลใหไมเลือกใชบริการ Airport 

Rail Link เพิ่มข้ึน 2.900  เทา  
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การเดินทางโดย Airport Rail Link  ท่ีใชเวลามาก  จะสงผลใหไมเลือกใชบริการ Airport 
Rail Link เพิ่มข้ึน 12.300 เทา  

สัมภาระเดินทางของผูโดยสารที่มีจํานวนมาก  จะสงผลใหไมเลือกใชบริการ Airport Rail 
Link  เพิ่มข้ึน  1.220 เทา 
   ผูโดยสารท่ีมีการศึกษาตํ่ากวาปริญญาตรี  จะสงผลใหไมเลือกใชบริการ Airport Rail Link  
เพิ่มข้ึน  0.024 เทา 

จํานวนผูรวมเดินทาง มีจํานวนมาก จะสงผลใหไมเลือกใชบริการ Airport Rail Link 
เพิ่มข้ึน 0.011 เทา  
 
3. การเปรียบเทียบระหวางจํานวนผูโดยสารท่ีคาดการณกอนการเปดใชบริการ และจํานวน
ผูโดยสารหลังการเปดใชบริการในปแรก 
 
ตารางท่ี 22  จาํนวนผูโดยสารที่ข้ึนรถไฟทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ในเดือนกันยายน พ.ศ.2553 
 

สถานี จํานวน 
ผูโดยสารรวม 

(คน) 
ผูโดยสารเฉล่ียวัน
ทํางาน(คน/วนั) 

ผูโดยสารเฉล่ีย
วันหยุด (คน/วนั) 

พญาไท 277,478 9,441 7,542 
ราชปรารภ 73,234 2,450 2,111 
มักกะสัน 63,064 2,200 1,557 
รามคําแหง 81,276 2,945 1,694 
หัวหมาก 97,370 3,533 2,013 
บานทับชาง 25,775 940 520 
ลาดกระบัง 116,194 4,024 2,955 
สุวรรณภูมิ 209,004 6,522 7,376 
รวมท้ังส้ิน 943,395 32,055 25,768 

 
ท่ีมา: รายงานประจําเดือนฝายปฏิบัติการและฝายซอมบํารุง ระหวางวันท่ี 23 สิงหาคม – 22       

กันยายน พ.ศ.2553 
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ตารางท่ี 23  จาํนวนผูโดยสารที่ข้ึนรถไฟดวนทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ในเดือนกันยายน พ.ศ.2553 
 

สถานี จํานวน 
ผูโดยสารรวม (คน) ผูโดยสารเฉล่ียวัน

ทํางาน(คน/วนั) 
ผูโดยสารเฉล่ีย
วันหยุด (คน/วนั) 

มักกะสัน 9,931 307 358 
สุวรรณภูมิ 12,380 377 463 
รวมท้ังส้ิน 22,311 684 821 

 
ท่ีมา: รายงานประจําเดือนฝายปฏิบัติการและฝายซอมบํารุง ระหวางวันท่ี 23 สิงหาคม – 22 กันยายน 

พ.ศ.2553 
 
ตารางท่ี 24  การคาดการณจาํนวนผูโดยสารท่ีข้ึนรถไฟทาอากาศยานสุวรรณภูมิกอนการเปดใช

บริการ (คนตอวัน) 
 

สถานี พ.ศ. 
2550 2555 2560 2565 2570 2575 2580 

พญาไท 15,300 23,400 38,000 50,900 56,200 62,000 68,500 
ราชปรารภ 8,300 10,800 16,400 18,700 20,700 22,800 25,200 
มักกะสัน 12,300 19,700 37,100 56,500 62,400 68,800 76,000 
รามคําแหง 9,300 14,800 25,900 30,500 33,600 37,200 41,000 
หัวหมาก 8,200 14,500 27,600 40,400 44,600 49,300 54,400 
บานทับชาง 3,800 7,200 15,000 23,500 26,000 28,600 31,600 
ลาดกระบัง 9,300 12,400 24,600 39,700 43,800 48,400 53,400 
สุวรรณภูมิ 21,200 27,800 33,500 39,100 43,100 47,700 52,600 
รวมท้ังส้ิน 87,700 130,600 218,100 299,300 330,400 364,800 402,700 

 
ท่ีมา: จากงานศึกษา วิเคราะห ทบทวน ปรับปรุง การศึกษาความเหมาะสม ของโครงการระบบ 
        ขนสงทางรถไฟเช่ือมทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ของการรถไฟแหงประเทศไทย (2547) 
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ตารางท่ี 25 การคาดการณจํานวนผูโดยสารท่ีข้ึนรถไฟดวนทาอากาศยานสุวรรณภูมิกอนการเปดใช
บริการ (คนตอวัน) 

 
สถาน ี พ.ศ. 

2550 2555 2560 2565 2570 2575 2580 

มักกะสัน 4,100 13,800 22,800 37,200 41,000 45,000 50,000 

สุวรรณภูมิ 4,100 13,800 22,800 37,200 41,000 45,000 50,000 

รวมท้ังส้ิน 8,200 27,600 45,600 74,400 82,000 90,000 100,000 

 
ท่ีมา: จากงานศึกษา วิเคราะห ทบทวน ปรับปรุง การศึกษาความเหมาะสม ของโครงการระบบ 
        ขนสงทางรถไฟเช่ือมทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ของการรถไฟแหงประเทศไทย (2547) 
 
 จากตารางท่ี 23-26 พบวา เม่ือเปดใชบริการจํานวนผูโดยสารนอยลงกวาท่ีไดคาดการณไว 
เปนจํานวนมาก  เนื่องมาจากหลายสาเหตุ  ผูจัดทําขอสรุปสาเหตุตางๆ ไวในบทสรุปและ
ขอเสนอแนะตอไป 
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สรุปและขอเสนอแนะ 
 

สรุป 
 

1.ปจจัยท่ีมีผลตอการตัดสินใจของผูโดยสารในการเลือกใชบริการ Airport Rail Link จาก
การสํารวจ พบวา 

 
เหตุผลท่ีผูเดินทางเลือกเดินทางโดย Airport Rail Link เนื่องจาก 
อันดับท่ี 1 ประหยัดเวลา สะดวก รวดเร็วในการเดินทาง  รอยละ 43.8 
อันดับท่ี 2 มีคุณภาพและความปลอดภัยในการเดินทาง  รอยละ 35.1 
อันดับท่ี 3 มีการใหบริการในเสนทางท่ีตองการ   รอยละ 19.2 
อันดับท่ี 4 อ่ืนๆ เชน ทดลองใชบริการ, ใกลท่ีพัก   รอยละ 1.9 
 
เหตุผลท่ีผูเดินทางไมเลือกเดินทางโดย Airport Rail Link เนื่องจาก 
อันดับท่ี 1 ไมไดอยูในเขตพื้นที่ท่ีใหบริการ    รอยละ 34.6 
อันดับท่ี 2 สัมภาระเดินทางมีปริมาณมาก    รอยละ 29.4 
อันดับท่ี 3 ใชเวลาเดินทางมาก     รอยละ 12.2 
อันดับท่ี 3 จํานวนผูรวมเดินทางมีปริมาณมาก   รอยละ 12.2 
อันดับท่ี 4 คาใชจายสูง      รอยละ 7.3 
อันดับท่ี 5 อ่ืนๆ เชน ไมไดเดินทางบอย, ยังไมเปนท่ีรูจัก,   รอยละ 4.2 

  ไมสะดวกและไมรูเสนทาง     
 
จากการใช Logistics Regression ในการวิเคราะห พบวาปจจัยท่ีมีผลตอการตัดสินใจของ

ผูโดยสารในการเลือกใชบริการ Airport Rail Link  มีดังตอไปนี้ 
 
อันดับท่ี 1 ผูโดยสารท่ีเดินทางไปสนามบินสุวรรณภูมิโดย รถประจําทางสาธารณะ จะ

สงผลใหเปล่ียนมาเลือกใชบริการ Airport Rail Link  เพิ่มข้ึน 101.591 เทา หมายความวา จํานวน 
ผูโดยสารท่ีเดินทางไปสนามบินสุวรรณภูมิโดย รถประจําทางสาธารณะ ในปจจุบันเทากับ 149 คน 
ในอนาคต 5 ปขางหนาจํานวนผูโดยสารจะเพิ่มข้ึน 15,137 คน เนื่องมาจาก ประหยัดเวลา สะดวก 
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รวดเร็วในการเดินทาง มีคุณภาพและความปลอดภัยในการเดินทาง มีการใหบริการในเสนทางท่ี
ตองการ ราคาคาโดยสารท่ีใกลเคียงกับรถประจําทางสาธารณะ 

 
อันดับท่ี 2 ผูโดยสารที่เดินทางไปสนามบินสุวรรณภูมิโดย รถไฟฟาบีทีเอส จะสงผลให

เปล่ียนมาเลือกใชบริการ Airport Rail Link  เพิ่มข้ึน  18.520 เทา  หมายความวา จํานวนผูโดยสารท่ี
เดินทางไปสนามบินสุวรรณภูมิโดย รถไฟฟาบีทีเอส ในปจจุบันเทากับ 143 คน ในอนาคต 5 ป
ขางหนาจํานวนผูโดยสารจะเพิ่มข้ึน 2,648 คน เนื่องมาจาก ประหยัดเวลา สะดวก รวดเร็วในการ
เดินทาง มีการใหบริการในเสนทางท่ีตองการ 

 
อันดับท่ี 3 ผูโดยสารท่ีเดินทางไปสนามบินสุวรรณภูมิโดย รถไฟฟาใตดิน จะสงผลให

เปล่ียนมาเลือกใชบริการ Airport Rail Link  เพิ่มข้ึน  9.600 เทา หมายความวา จํานวนผูโดยสารท่ี
เดินทางไปสนามบินสุวรรณภูมิโดย รถไฟฟาใตดิน ในปจจุบันเทากับ 79 คน ในอนาคต 5 ป
ขางหนาจํานวนผูโดยสารจะเพิ่มข้ึน 758 คน เนื่องมาจาก ประหยัดเวลา สะดวก รวดเร็วในการ
เดินทาง มีการใหบริการในเสนทางท่ีตองการ 

 
อันดับท่ี 4 ผูโดยสารที่เดินทางไปสนามบินสุวรรณภูมิโดย รถยนตสวนตัว จะสงผลให

เปล่ียนมาเลือกใชบริการ Airport Rail Link  เพิ่มข้ึน 8.469 เทา หมายความวา จํานวนผูโดยสารท่ี
เดินทางไปสนามบินสุวรรณภูมิโดย รถยนตสวนตัว ในปจจุบันเทากับ 459 คน ในอนาคต 5 ป
ขางหนาจํานวนผูโดยสารจะเพิ่มข้ึน 3,887 คน เนื่องมาจาก ประหยัดเวลา สะดวก รวดเร็วในการ
เดินทาง มีคุณภาพและความปลอดภัยในการเดินทาง มีการใหบริการในเสนทางท่ีตองการ ไมมี
ปญหาทางดานท่ีจอดรถ ประหยัดรายจายจากการเดินทาง 

 
อันดับที่ 5  ผูโดยสารท่ีเดินทางไปสนามบินสุวรรณภูมิโดย รถแท็กซ่ี จะสงผลใหเปล่ียนมา

เลือกใชบริการ Airport Rail Link  เพิ่มข้ึน 8.400 เทา หมายความวา จํานวนผูโดยสารท่ีเดินทางไป
สนามบินสุวรรณภูมิโดย รถแท็กซ่ี ในปจจุบันเทากับ 785 คน ในอนาคต 5 ปขางหนาจํานวน
ผูโดยสารจะเพ่ิมขึ้น 6,594 คน เนื่องมาจาก ประหยัดเวลา สะดวก รวดเร็วในการเดินทาง มีคุณภาพ
และความปลอดภัยในการเดินทาง มีการใหบริการในเสนทางท่ีตองการ ประหยัดรายจายจากการ
เดินทาง 
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2.  การวิเคราะหและเปรียบเทียบจํานวนผูโดยสารในการเลือกใชบริการระบบขนสงทาง
รถไฟเช่ือมทาอากาศยานสุวรรณภูมิและสถานีรับสงผูโดยสารอากาศยานในเมือง กอนและหลังการ
เปดใหบริการ 

 
ตารางท่ี 26  การเปรียบเทียบจํานวนผูโดยสารในการเลือกใชบริการรถไฟทาอากาศยานสุวรรณภูมิ

กอนและหลังการเปดใหบริการ 
 

สถานี จํานวนผูโดยสารเฉล่ีย (คน/วนั) จํานวนท่ี
ลดลง 

(คน/วนั) 

คิดเปน
เปอรเซ็นต 

(%) 
การคาดการณปแรกของ
การเปดใหบริการ พ.ศ.

2550 

ปแรกของการเปด
ใหบริการ เดือน 

กันยายน พ.ศ.2553 
พญาไท 15,300 8,951 6,349 41.50 

ราชปรารภ 8,300 2,362 5,938 71.54 
มักกะสัน 12,300 2,034 10,266 83.46 
รามคําแหง 9,300 2,622 6,678 71.81 
หัวหมาก 8,200 3,141 5,059 61.70 
บานทับชาง 3,800 831 2,969 78.13 
ลาดกระบัง 9,300 3,748 5,552 59.70 
สุวรรณภูมิ 21,200 6,742 14,458 68.20 
รวมท้ังส้ิน 87,700 30,431 57,269 65.30 
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ตารางท่ี 27  การเปรียบเทียบจํานวนผูโดยสารในการเลือกใชบริการรถไฟดวนทาอากาศยาน
สุวรรณภูมิกอนและหลังการเปดใหบริการ 

 
สถานี จํานวนผูโดยสารเฉล่ีย (คน/วนั) จํานวนท่ี

ลดลง 
(คน/วนั) 

คิดเปน
เปอรเซ็นต (%) การคาดการณปแรก

ของการเปด
ใหบริการ พ.ศ.2550 

ปแรกของการเปด
ใหบริการ เดือน 

กันยายน พ.ศ.2553 
มักกะสัน 4,100 320 3,780 92.20 
สุวรรณภูมิ 4,100 399 3,710 90.27 
รวมท้ังส้ิน 8,200 719 7,481 91.23 

 
จากตารางท่ี 26-27 เนื่องจากการคาดการณปแรกของการเปดใหบริการนั้น ทางการรถไฟ

แหงประเทศไทยคาดวาจะเปดใหบริการในป พ.ศ.2550 แตไดเล่ือนการเปดใหบริการในป พ.ศ.
2553 สาเหตุท่ีทําใหเมื่อเปดใชบริการจํานวนผูโดยสารนอยลงกวาท่ีไดคาดการณไว เปนจํานวนมาก 
เนื่องมาจากหลายสาเหตุดังตอไปนี้ 
 

- ความลําบากในการเชื่อมตอกับระบบขนสงตางๆ เชน 
สถานีพญาไท มีการเช่ือมตอกับ 

-รถไฟฟาบีทีเอส สายสุขุมวิท เช่ือมตอท่ีสถานีพญาไทไดโดยตรง โดยท้ัง
สองสถานีตั้งอยู ณ จดุตัดทางรถไฟถนนพญาไทและไดสรางตัวสถานีเช่ือมกัน 
โดยช้ันชานชาลาของสถานีรถไฟฟาเช่ือมทาอากาศยานสุวรรณภูมิท่ีสรางข้ึนใน
ภายหลังจะอยูเหนือช้ันชานชาลาของสถานีรถไฟฟาบีทีเอส 

-รถไฟฟาชานเมืองสายสีแดงออน ของการรถไฟแหงประเทศไทย 
เช่ือมตอท่ี สถานีรถไฟพญาไท ของระบบรถไฟชานเมืองในอนาคต 

-รถไฟสายตะวันออกของการรถไฟแหงประเทศไทย 
-รถแท็กซ่ี บริเวณขางสถานี 
-รถโดยสารประจําทาง 

ถนนพญาไท ดานอนุสาวรียชัยฯ : สาย 14 17 29 29ก 34 36 36ก 
39 54 62 63 74 77 139 140 172 177 183 201 204 503 513 529 538 539 
542 556 
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ถนนพญาไท ดานจุดตัดทางรถไฟพญาไท : สาย 29 29ก 34 36 
36ก 39 54 139 140 172 177 183 201 513 529 542 556 

ถนนศรีอยุธยา ดานโรงเรียนสันติราษฎร ส่ีแยกศรีอยุธยา : สาย 
39 72 201 503 538 539 

ถนนศรีอยุธยา ดานโรงพยาบาลเดชา ส่ีแยกมักกะสัน : สาย 14 
17 54 62 63 72 72 74 77 183 204 513 539 

หมายเหตุ : รถสาย 14 17 62 63 74 77 204 539 เดินรถทิศทาง
เดียว จากอนุสาวรียชัยฯ-ถนนพญาไท-ส่ีแยกพญาไท-ถนนศรีอยุธยา-ส่ี
แยกมักกะสัน-ถนน ราชปรารภ, สาย 538 เดินรถทิศทางเดียว จากส่ีแยก
ศรีอยุธยา-ถนนพญาไท-อนุสาวรียชัยฯ 

 
สถานีราชปรารภ มีการเช่ือมตอกับ 

-รถไฟสายตะวันออกของการรถไฟแหงประเทศไทย 
-รถแท็กซ่ี บริเวณขางสถานี 
-รถโดยสารประจําทาง หางจากตัวสถานีประมาณ 500 เมตร 

ถนนราชปรารภ ดานสามเหล่ียมดินแดง : สาย 13 (ไปอู
รัชดาภิเษก) 14 (ไปอนุสาวรียชัยฯ) 17 (ไปอนุสาวรียชัยฯ) 54 (ไปอู
รัชดาภิเษก) 62 (ไปอนุสาวรียชัยฯ) 74 (ไปอนุสาวรียชัยฯ) 77 (ไป
อนุสาวรียชัยฯ) 204 (ไปหวยขวาง) 513 (ไปอนุสาวรียชัยฯ) 539 (ไป
อนุสาวรียชัยฯ) 

ถนนราชปรารภ ดานประตูน้ํา : สาย 13 14 17 54 62 72 74 77 
183 204 513 

ถนนศรีอยุธยา : สาย 14 (ไปประตูน้ํา) 17 (ไปประตูน้ํา) 62 (ไป
ประตูน้ํา) 72 74 (ไปประตูน้ํา) 77 (ไปประตูน้ํา) 183 204 (ไปประตูน้ํา) 
513 (ไปประตูน้ํา) 539 (ไปสามเหล่ียมดินแดง-อนุสาวรียชัยฯ) 

 
สถานีมักกะสัน มีการเช่ือมตอกับ 

-รถไฟฟาชานเมืองสายสีแดงออน สถานีมักกะสัน (อโศก)  
-รถไฟฟามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล สถานีเพชรบุรี อยูหางจากสถานี

ประมาณ 500 เมตร 
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-รถไฟสายตะวันออก 
-เรือโดยสารคลองแสนแสบ 
-รถแท็กซ่ี บริเวณในสถานี 
-รถโดยสารประจําทาง ผานเขามาในตัวสถานี สาย 556 76 ซ่ึงมีจํานวน

นอยมาก 
  

สถานีรามคําแหง มีการเช่ือมตอกับ 
-รถไฟสายตะวันออก 
-รถแท็กซ่ี บริเวณขางสถานี 
-รถโดยสารประจําทาง หางจากตัวสถานีประมาณ 200 เมตร สาย 113 17 

22 40 71 109 115 133 173 501 545 
 
สถานีหัวหมาก มีการเช่ือมตอกับ 

-ในอนาคตสถานีหัวหมากจะเปนจดุเช่ือมตอกับระบบขนสงมวลชนสาย
สีเหลืองเสนทางลาดพราว-บางกะป-สําโรง ตามแนวถนศรีนครินทร 

-รถแท็กซ่ี บริเวณขางสถานี 
-รถโดยสารประจําทาง หางจากตัวสถานีประมาณ 500 เมตร สาย 182 551 

555 11 92 517 
 

สถานีบานทับชาง มีการเช่ือมตอกับ 
-รถไฟสายตะวันออก 
-รถแท็กซ่ี บริเวณขางสถานี 
-ไมมีรถโดยสารประจําทางผาน 

 
สถานีลาดกระบัง มีการเช่ือมตอกับ 

-รถไฟสายตะวันออก 
-รถแท็กซ่ี บริเวณขางสถานี 
-รถโดยสารประจําทาง หางจากตัวสถานีประมาณ 200 เมตร 

ถนนรมเกลา : สาย 151 92 รถสองแถว 1234 1238 
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จะเห็นไดวา บางสถานีไมมีรถโดยสารประจําทางผาน บางสถานีตัวสถานีอยูหางจากปาย
รถโดยสารประจําทาง และอยูหางจากสถานีรถไฟฟาใตดิน ดังนั้นผูโดยสารจึงตองหันมาใชบริการ
รถแท็กซ่ี หรือรถจักรยานยนตรับจาง ทําใหมีคาใชจายและระยะเวลาในการเดินทางเพิ่มข้ึน 

 
ขอเสนอแนะแนวทางแกไข 

 1.รวมมือกับ ขสมก. ปรับเสนทางของรถโดยสารประจําทางใหมาจอดรับผูโดยสารภายใน
สถานี 

2.สรางทางเช่ือมไปจนถึงรถไฟฟาใตดิน 
3.การใหบริการรถรับสงผูโดยสาร 

  รถรับสงผูโดยสารขนาดเล็ก ไวรับสงผูโดยสารท่ีสถานีตางๆ 
  รถรับสงผูโดยสารขนาดใหญ ไวสําหรับรับสงผูโดยสารท่ีเดินทางเปน กรุปทัวร 
และเอเจนซ่ี ท้ังในประเทศและตางประเทศ  
 
 -มีทางเขา-ออกสถานีท่ีลําบาก เชน 
  สถานีพญาไท ทางเขา-ออกสถานีลําบากเนื่องจากจะอยูบริเวณดานหนาถนนพญา
ไทฝงขาเขาถนนพระราม 1 เลยแยกศรีอยธุยาเล็กนอย และบริเวณกลางสถานีพญาไท ของรถไฟฟา
บีทีเอส ซ่ึงเปนแหลงยานธุรกิจการคาทําใหมีการจราจรติดขัด 
 
  สถานีราชปรารภ อยูท้ังสองฝงของถนนราชปรารภ โดยจะมีท้ังฝงขาออกของ
ถนน (ไปแยกสามเหล่ียมดินแดง) และฝงขาเขาของถนน (ไปแยกประตูน้ํา/ราชประสงค/สยาม)  
ซ่ึงเปนฝงเดียวกันกับท่ีหยดุรถไฟราชปรารภ เขา-ออกสถานีลําบากเนื่องจากเปนแหลงยานธุรกิจ
การคาทําใหมีการจราจรติดขัด 
 
    สถานีมักกะสัน ถนนรัชดาภิเษก (อโศก-ดินแดง) ถนนกําแพงเพชร 7 (เช่ือมจาก
ถนนนิคมมักกะสัน ถนนนานาเหนือ และส่ีแยกมิตรสัมพันธ) ถนนจตรุทิศ (ถนนเลียบบึงมักกะสัน) 
ทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ทางดวนข้ันท่ี 1) ทางพิเศษศรีรัช (ทางดวนข้ันท่ี 2) โครงการมักกะสัน
คอมเพล็กซ เนื่องสถานีนี้มีพื้นท่ีติดกับทางดวน จึงทําใหหาทางเขา-ออก ลําบาก ตองเปนคนใน
พื้นที่ถึงจะรูเสนทางในบริเวณน้ัน 
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  สถานีรามคําแหง อยูท่ีปายหยุดรถสุขุมวิท 71 เดิม บนแนวเสนทางรถไฟทางไกล
สายตะวันออก บริเวณจุดตัดถนนรามคําแหง ดานตะวนัตก หางจากส่ีแยกคลองตัน (จุดบรรจบถนน
รามคําแหง ถนนเพชรบุรีตดัใหม และถนนปรีดี พนมยงค) ประมาณ 200 เมตร และหางจากส่ีแยก
รามคําแหง (จุดบรรจบถนนรามคําแหง และถนนพระรามเกา) ประมาณ 700 เมตร ในพ้ืนท่ีแขวง
สวนหลวง เขตสวนหลวง กรุงเทพมหานคร 
 
  สถานีหัวหมาก อยูบนแนวเสนทางรถไฟทางไกลสายตะวันออก ดานทิศ
ตะวนัออกเฉียงใตของทางแยกตางระดับศรีนครินทร (จดุบรรจบถนนศรีนครินทร ถนนพระราม 9 
และถนนมอเตอรเวย) หางจากส่ีแยกพัฒนาการ (จุดบรรจบถนนศรีนครินทรและถนนพัฒนาการ) 
มาทางทิศเหนือประมาณ 400 เมตร ในพ้ืนท่ีแขวงสวนหลวง เขตสวนหลวง กรุงเทพมหานคร โดย
สถานีรถไฟฟาแหงนีจ้ะครอมคลองหัวหมาก ฝงตะวนัออกของถนนศรีนครินทร ขณะท่ีสถานีรถไฟ
หัวหมากจะอยูฝงตะวันตกของถนน 
 
    สถานีบานทับชาง อยูบนแนวเสนทางรถไฟทางไกลสายตะวันออก บริเวณสถานี
รถไฟบานทับชาง ดานทิศใตของทางพิเศษกรุงเทพฯ -ชลบุรี) ในพ้ืนท่ีแขวงประเวศ เขตประเวศ
กรุงเทพมหานคร เปนสถานีรถไฟฟา Airport Rail Link ท่ีหาทางเขา-ออกไดลําบาก เพราะอยูเลียบ
ทางดวนมอเตอรเวย ตองเปนคนในพื้นท่ีถึงจะรูเสนทางในบริเวณน้ัน 

 
     สถานีลาดกระบัง อยูบนแนวเสนทางรถไฟทางไกลสายตะวันออก บริเวณสถานี
รถไฟลาดกระบัง ใกลกับทางแยกตางระดับรมเกลา (จุดตัดทางพิเศษกรุงเทพฯ-ชลบุรี และถนนรม
เกลา) ฝงตะวนัออก ในพ้ืนท่ีแขวงคลองสามประเวศ เขตลาดกระบัง กรุงเทพมหานคร เปนสถานี
รถไฟฟา Airport Rail Link ท่ีอยูริมถนนมอเตอรเวยและถนนรมเกลา ใกลกับวัดลาดกระบัง มี
ทางเขา-ออกท่ีลําบากเชนกัน ตองเปนคนในพ้ืนท่ีถึงจะรูเสนทางในบริเวณนั้น 
 

ขอเสนอแนะแนวทางแกไข 
 ควรจัดทําปายบอกทางเขารอบๆสถานีรวมท้ังตามระยะทางกอนถึงสถานีเปนชวงๆ ให
ชัดเจน และปายบอกทางออกจากสถานี วาเช่ือมตอกับสถานท่ีและถนนใดบาง  
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- ผูโดยสารไมไดอยูในเขตพ้ืนท่ีท่ีใหบริการ 
 
ขอเสนอแนะแนวทางแกไข 

 1.สรางสวนตอขยายในเสนทางท่ีผูโดยสารตองการใชบริการ 
 2.มีการเช่ือมตอกับระบบขนสงมวลชน เขา-ออกสถานีอยางสะดวกสบาย 
 

- ใชเวลาเดินทางโดยรวมมากกวาการเดินทางในรูปแบบอ่ืนๆ เนื่องจาก  
-City Line ชวงเวลาปกติ รถไฟจะออกใหบริการทุกๆ 20 นาที ชวงเวลาเรงดวน 

วันจันทร-วันศุกร เวลา 06.00-09.00 น. และ 17.00-20.00 น. รถไฟจะออกใหบริการทุกๆ 
15 นาที 

-Express Line รถไฟจะออกใหบริการทุกๆ 15 นาที 
-ท่ีจอดรถไมเพียงพอ  
-ผูโดยสารไมไดอยูในเขตพื้นที่ใหบริการของ Airport Rail Link 
-ตัวสถานีมีโครงสรางสูงและใหญ มีความสูงประมาณ 3 ช้ัน ทําใหใชเวลามากใน

การเดินเขาสูตัวชานชลา 
-การเขาสูสถานีมีความยากลําบาก เนื่องจากบางสถานีไมอยูในเขตชุมชนทําใหเขา

มาสถานีลําบาก บางสถานีอยูในเขตยานธุรกิจซ่ึงมีการจราจรติดขัดรอบๆสถานี บางสถานี
อยูหางจากตัวถนนเปนระยะทางมาก บางสถานีขาดการเช่ือมตอกับระบบขนสงมวลชน
อ่ืนๆ 

 
ขอเสนอแนะแนวทางแกไข 

 ควรออกใหบริการรถไฟทุกๆ 15 นาทีทุกชวงเวลา เพื่อเปนการลดระยะเวลาในการเดินทาง
ของผูโดยสาร ขอแนะนําอ่ืนๆจะอยูในหัวขออ่ืนๆท่ีเกี่ยวของ 
 

- ท่ีจอดรถแตละสถานีไมเพียงพอ  
เพราะมีเพียง 2 สถานีมีท่ีจอดรถยนต 300 คัน รถจักรยานยนต 100 คัน คือ สถานีมักกะสัน

และสุวรรณภูมิ สวนสถานีอ่ืนๆ ถามีท่ีวางก็สามารถจะนํารถเขาไปจอดได บางสถานีสามารถจอด
รถไดช่ัวคราว บางสถานีไมมีท่ีจอดรถเลย หรือบางสถานีตองเสียคาท่ีจอดรถในบริเวณขางๆสถานี 
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ขอเสนอแนะแนวทางแกไข 
 1. สรางท่ีจอดรถเพิ่ม 
 2. เม่ือมีการเช่ือมตอกับระบบขนสงมวลชนอ่ืนๆ ท่ีดี ผูโดยสารก็จะเลือกใชระบบขนสง
มวลชนมากกวาท่ีจะนํารถยนตมาจอดไวท่ีสถานี เพราะท้ังประหยัดคาใชจาย สะดวกสบายและ
ปลอดภัย 
 

- มีคาใชจายสูงกวา เม่ือเทียบกับการเดินทางใหรูปแบบอ่ืนๆ 
 -ราคาคาโดยสารในสาย City Line ณ ปจจุบันอยูท่ี 15-45 บาทตามระยะทาง เพิ่ม

ข้ึนมาจากปแรกท่ีใหบริการ คือ 15 บาทตลอดสาย ใชเวลาในการเดินทาง 24-25 นาที จากสถานี
มักกะสัน ถึง สถานีสุวรรณภูมิ และใชเวลาในการเดินทาง 30 นาที จากสถานีพญาไท ถึง สถานี
สุวรรณภูมิ 

 -ราคาคาโดยสารในสาย Express Line ณ ปจจุบันอยูท่ี 150 บาท เพิ่มข้ึนมาจากป
แรกท่ีใหบริการ คือ 100 บาท ใชเวลาในการเดินทาง 15 นาที จากสสถานีมักกะสัน ถึง สถานี
สุวรรณภูมิ 

 -ในกรณีท่ีผูโดยสารไมไดอยูในเขตพ้ืนท่ีใหบริการ หรือ การเขา-ออกสถานี
ยากลําบาก ทําใหกอนหรือหลังการมาใชบริการ ผูโดยสารจะตองเดินทางหลายรูปแบบการเดินทาง 
ทําใหเสียคาใชจายในการเดินทางเพิ่มมากข้ึน 

จะเห็นไดวาจากตารางท่ี 26-27 มีผูโดยสารใชบริการรถไฟดวน สาย Express Line จํานวน
นอยมาก เนื่องมาจากราคาคาโดยสารท่ีแพงกวา สาย City Line แตมีความตางของระยะเวลาการ
เดินทางเพียง 10 นาที จึงไมทําใหผูโดยสารหันมาใชบริการ Express line  

 
ขอเสนอแนะแนวทางแกไข 
ลดราคาคาโดยสาร และจัดโปรโมช่ัน Express Line ไปกลับหนึ่งวัน 100 บาท หรือ City 

Line 15 บาทตลอดสาย 
 
- โครงการยังไมเปนท่ีรูจักกับประชาชนท่ัวไป เชน ประชาชนไมทราบเสนทางการ

ใหบริการ ไมทราบขอมูลการใหบริการ เปนตน 
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ขอเสนอแนะแนวทางแกไข 
1.การประชาสัมพันธผานส่ือตางๆเน่ืองจากโครงการยังไมเปนท่ีรูจักเพยีงพอ เชน แผนพับ

,โบรชัวร ,Website , On Site Media ฯลฯ เพื่อเปนการประชาสัมพันธใหเปนท่ีรูจกัแกนักทองเท่ียว
ตางชาติและประชาชนท่ัวไป 
 2.จัดทําแผนท่ีของโครงการ แผนท่ีโดยรอบสถานี และปายบอกทางตามสถานี เพื่อเปน
ขอมูลการเดินทางตอไปยังสถานท่ีตางๆ 
 3.ประสานงานกับหนวยงานตางๆในการประชาสัมพันธโครงการ เชน ทาอากาศยานแหง
ประเทศไทย การบินไทย สายการบินตางๆ ฯลฯ 
 

- สัมภาระเดินทางของผูโดยสารมีปริมาณมาก จึงไมสะดวกในการเดินทางเขาสูสถานีตางๆ 
 
ขอเสนอแนะแนวทางแกไข 

 การเช่ือมตอกบัระบบขนสงมวลชน การเขาถึงตัวสถานี ส่ิงอํานวยความสะดวกกอนและ
หลังการเขาออกสถานี ท่ีมีประสิทธิภาพ จะชวยแกไขปญหาจํานวนสัมภาระของผูโดยสารแนนอน 
 
 รูปแสดงสาเหตุท่ีทําใหเมื่อเปดใชบริการจาํนวนผูโดยสารนอยลงกวาท่ีไดคาดการณไว 
เปนจํานวนมาก 
 

 
  

ภาพท่ี 10  สถานีพญาไท ไมมีท่ีจอดรถ สามารถจอดรถไดเพียงช่ัวคราว 
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ภาพท่ี 11 ท่ีจอดรถบริเวณดานขางของสถานีพญาไท ซ่ึงเสียคาท่ีจอด เนื่องจากไมมีท่ีจอดรถบริเวณ

สถานี 

 

 
 
ภาพท่ี 12  สถานีราชปรารภ ไมมีท่ีจอดรถ สามารถจอดรถไดเพียงช่ัวคราว 
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ภาพท่ี 13  ผูโดยสารไมทราบขอมูลการเช่ือมตอกับสถานท่ีตางๆ เนื่องจากไมมีปายบอกทาง 

 

 
 
ภาพท่ี 14 ไมมีปายบอกทางไปยังสถานท่ีสําคัญตางๆ 
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ภาพท่ี 15  ระยะทางประมาณ 500 เมตร จากตัวสถานีราชปรารภไปยังปายรถโดยสารประจําทาง 
 

 
 
ภาพท่ี 16  ภายในตัวสถานมัีกกะสัน มีรถโดยสารประจําทางผานเพียง 2 สายคือ สาย 556 และ 76

เทานั้น 
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ภาพท่ี 17 ระยะทางจากตัวสถานีมักกะสัน ไปยัง สถานีรถไฟฟาใตดนิ สาย เพชรบุรี ประมาณ 500 

เมตร 
 

 
 
ภาพท่ี 18  สถานีรามคําแหง ไมมีท่ีจอดรถ สามารถจอดรถไดเพียงช 
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ภาพท่ี 19 มีการใหบริการของรถจักรยานยนตรับจางดานลางของสถานีหัวหมาก เนื่องจากตัวสถานี

เขาออก ไมสะดวก 
 

 
 
ภาพท่ี 20 สถานีบานทับชางมีการเขาออกลําบาก รวมท้ังไมมีการเช่ือมตอกับรถโดยสารประจําทาง 

เพราะอยูเรียบทางดวนมอเตอรเวย 
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ภาพท่ี 21  สถานีบานทับชาง ไมมีท่ีจอดรถ สามารถจอดรถไดเพียงช่ัวคราว 
 

 
 
ภาพท่ี 22  ผูโดยสารมีจํานวนนอยมาก จากสถานีบานทับชาง ไปยัง สถานีลาดกระบังและ 

สุวรรณภูมิ 
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ภาพท่ี 23 สถานีลาดกระบัง มีท่ีจอดรถไมเพียงพอตอความตองการ ในบริเวณท่ีจอดรถคนในพ้ืนท่ี
เทานั้นท่ีทราบวาเปนท่ีจอดรถของ Airport Rail Link และบริเวณท่ีจอดรถอยูหางจากตัว
สถานีเปนระยะทางประมาณ 300 เมตร 
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ขอเสนอแนะ 
 

 1.  เพิ่มตัวอยางแบบสอบถามใหมากข้ึน ขอมูลยิ่งมาก ความคลาดเคล่ือนของขอมูลก็จะยิ่ง
นอยลงและยังมีประโยชนตอการวางแผนการขนสงตอไป 
 
 2.  การศึกษานีเ้ก็บขอมูลในชวงเวลา 08.00-18.00 น. ในวนัจันทรถึงวันศุกรเทานั้น ดังนั้น
จึงควรมีการเพ่ิมชวงเวลาในการเก็บขอมูลใหมากข้ึน รวมถึงสํารวจและเก็บขอมูลเพิ่มในวันเสาร
และวนัอาทิตยเพื่อความครอบคลุมของขอมูล 
 
 3.  ควรทําการสํารวจและเกบ็ขอมูลผูเดินทางท่ีไมไดอยูบริเวณทาอากาศยานสุวรรณภูมิ
และในบริเวณและรอบๆบริเวณสถานีตางๆของ Airport Rail Link โดยการสํารวจและเก็บขอมูล
บุคคลท่ัวๆไปในสถานท่ีตางๆ 
 
 4.  ควรศึกษาเพิ่มเติมตอไปวาประชาชนสวนใหญตองการสถานีในบริเวณพ้ืนท่ีใดเพ่ิมเติม
บางนอกจากสถานีท่ีมีอยู เพือ่ใหครอบคลุมการใหบริการแกประชาชนตอไป 
 
 5.  การศึกษานีทํ้าการสํารวจและเก็บขอมูลเฉพาะคนไทย จึงควรทําการสํารวจและเกบ็
ขอมูลจากชาวตางชาติท่ีเขามาในประเทศไทยดวย เพื่อการพัฒนาสืบตอไป 
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 ทางรถไฟเชื่อมทาอากาศยานสุวรรณภูมิและสถานีรับสงผูโดยสารอากาศยานในเมือง, 
 รายงานฉบับสมบูรณการวิเคราะหผลกระทบการจราจร, การรถไฟแหงประเทศไทย 
 กระทรวงคมนาคม, กรุงเทพฯ.  
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การรถไฟแหงประเทศไทย กระทรวงคมนาคม.   2553.รายงานประจําเดือนฝายปฏิบตัิการและฝาย
 ซอมบํารุง ระหวางวันท่ี 23 สิงหาคม – 22 กันยายน พ.ศ.2553, การรถไฟแหงประเทศไทย, 
 กระทรวงคมนาคม, กรุงเทพ. 
 
 .  ม.ป.ป.  เวบไซตของโครงการรถไฟฟาเชื่อมทา อากาศยานสุวรรณภูมิ,  แหลงท่ีมา: 
http://www.railway.co.th/sarl, 1 กุมภาพันธ 2554. 
 
นําชัย  ศุภฤกษชัยสกุล.  2552.  การวิเคราะห Logistic Regression.  สถาบันวิจัยพฤติกรรมศาสตร,  

มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ, กรุงเทพฯ. 
 
สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร.  2543.  แผนงานการขนสงระบบรางในเขตเมือง  

(Urban Rail Transportation Master Plan), กระทรวงคมนาคม, กรุงเทพฯ. 
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ตอนท่ี 1 ขอมูลสวนบุคคล  
 
1.เพศ  (    ) ชาย    (    ) หญิง 

 
2.อายุ  (    ) ไมเกิน 20 ป  (    ) 21 - 30 ป  (    ) 31 - 40 ป  

   (    ) 41 - 50 ป  (    ) 51 - 60 ป  (    ) มากกวา 60 ป 
 

3.การศึกษา (    ) ต่ํากวาปริญญาตรี (    ) ปริญญาตรี  (    ) สูงกวาปริญญาตรี 
    

4.อาชีพ  (    ) นกัเรียน/นักศึกษา  (    ) ขาราชการ/พนักงานรัฐวิสาหกจิ 
   (    ) พนกังาน/ลูกจางบริษัท (    ) ธุรกิจสวนตัว   

(    ) อ่ืนๆ(ระบุ) ....................................................................................................... 
 

5.รายไดตอเดอืน  (บาท)  
(    ) 0-10,000  (    ) 10,001-30,000   (    ) 30,001-50,000  
(    ) 50,001-70,000 (    ) 70,001-90,000  (    ) 90,001 ข้ึนไป 
 

ตอนท่ี 2 พฤติกรรมของผูโดยสารในการเลือกใช Airport Rail Link 
 
6. ปจจุบันที่พกัอาศัยของทานอยูในเขตพ้ืนท่ีใด (โปรดระบุช่ือถนน,แขวง)     
………………………………………………..................................................................................... 
  

แบบสอบถาม 
ปจจัยและพฤติกรรมการเดินทางสูสนามบินสุวรรณภูมิ 
แบบสอบถามนี้เปนสวนหนึ่งของการทําวจิัยของนสิิตระดับปริญญาโท  
สาขาวิศวกรรมขนสง  คณะวิศวกรรมศาสตร  มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร 
เพื่อเปนขอมูลในการศึกษาปจจัยและการเดนิทางสูสนามบินโดยระบบขนสง
สาธารณะ โดยขอความอนุเคราะหทานในการตอบแบบสอบถามนี้ และ  

้
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7. จุดประสงคการเดินทางท่ีสําคัญในการเดินทางคร้ังนี้เพื่อ 
(    ) ทํางาน   (    ) พักผอน-ทองเท่ียว  (    ) เดนิทางตอ 
(    ) รับ-สง ญาติ   (    ) ธุระสวนตัว    
(    ) อ่ืนๆ(ระบุ)....................................................................................................................................
   
8. ปจจุบันทาน เดินทางไปสนามบินสุวรรณภูมิโดยวิธีใด (ตอบไดมากกวา 1 ขอ) 
(    ) รถยนตสวนตัว  (    ) Taxi   (    ) รถไฟฟาบีทีเอส  
(    ) รถไฟใตดิน   (    ) รถประจําทางสาธารณะ (    ) มอเตอรไซค  
(    ) อ่ืนๆ(ระบุ).................................................................................................................................... 
 
9. เหตุผลท่ีทานเลือกรูปแบบการเดินทาง ( ท่ีระบุในขอ 8 ) 
(    ) ประหยดั      (    ) ใชเวลาในการเดินทางนอย กวา 
(    ) สัมภาระเดินทางมีปริมาณมาก (    ) อ่ืนๆ(ระบุ)................................................................ 
 
10. เมื่อ Airport Rail Link เปดใหบริการทานจะเลือกใชบริการหรือไม 

 (    ) เลือก   (โปรดเลือกการใชบริการ)     (    ) City Line      (    ) Express Line 
 (    ) ไมเลือก   
 

11. (จากขอ 10) เหตุผลใดทานจึงเลือกเดินทางโดย Airport Rail Link     (ตอบไดมากกวา 1 ขอ) 
 (    ) มีการใหบริการในเสนทางท่ีตองการ    
 (    ) มีคุณภาพและความปลอดภัยในการเดินทาง 

(    ) ประหยดัเวลา สะดวก รวดเร็วในการเดินทาง   
 (    ) อ่ืนๆ(ระบุ)  .................................................................................................................................. 

 
12. (จากขอ 10)  เหตุผลใดทานจึงไมเลือกเดินทางโดย Airport Rail Link   (ตอบไดมากกวา 1 ขอ) 

 (    ) ไมอยูในเขตพ้ืนท่ีใหบริการ   (    ) คาใชจายสูง 
(    ) ใชเวลามาก     (    ) สัมภาระเดินทางมีปริมาณมาก 
(    ) จํานวนผูรวมเดินทางมีปริมาณมาก  (    ) อ่ืนๆ(ระบุ)  ................................................ 
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13. สถานี  Airport  Rail Link  ท่ีทานสะดวกและคาดวาจะเขารับการบริการ 
(    ) สถานีพญาไท  (    ) สถานีราชปรารภ   (    ) สถานีมักกะสัน/อโศก 
(    ) สถานีรามคําแหง   (    ) สถานีหวัหมาก  (    ) สถานีบานทับชาง  
 (    ) สถานีลาดกระบัง   
 
ขอมูลโครงการระบบขนสงทางรถไฟเชื่อมทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 

 
ประเภท ระยะทาง (กม.) เวลาเดินทาง 

(นาที) 
คาโดยสาร (บาท/คน) 

City Line 28.5 30 20 และ+ 1 บาท/กม. 
Express Line 25.7 15 100 

* ระยะเวลาในการออกใหบริการทุกๆ 15 นาที 
 
ระบบการเดินรถ  จัดใหมีการเดินรถเปน 2 ระบบ ดังน้ี 
 
Express Line 
 ระบบรถไฟฟาดวนทาอากาศยานสุวรรณภูมิ SA-Express (Suvarnabhumi Airport Express) 
เปนระบบรถไฟฟาดวนเชื่อมระหวางสถานีรับสงผูโดยสารทาอากาศยานในเมือง (City Air 
Terminal-CAT) ซ่ึงตั้งอยูท่ีมักกะสันและปลายทางท่ีทาอากาศยานสุวรรณภูมิ โดยจะจอดรับสง
ผูโดยสารเฉพาะสถานีตนทางและปลายทางเทานั้น มีจํานวน 4 ขบวนๆ ละ 4 ตูโดยสาร 
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City Line 
 ระบบรถไฟทาอากาศยานสุวรรณภูมิ SA-City Line (Suvarnabhumi Airport City Line) เปน
ระบบรถไฟฟาท่ีบริการควบคูกับรถไฟฟาดวนทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ใหบริการระหวางสถานี
พญาไท ซ่ึงเปนจุดเช่ือมตอกับระบบรถไฟฟาบีทีเอส และสถานีปลายทางทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 
โดยจะจอดรับสงผูโดยสารตามสถานีปลายทางอีก 6 สถานี ซ่ึงรวมถึงสถานีรับสงผูโดยสารทา
อากาศยานในเมืองดวย มีจํานวน 5  ขบวนๆ ละ 3 ตูโดยสาร 
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ประวัติการศึกษา และการทํางาน 
 
ชื่อ–นามสกุล นาย วีรยุทธ  วฒันธรรม 
วัน เดือน ป ท่ีเกิด 17 กุมภาพนัธ 2529 
สถานท่ีเกิด  จังหวดัสุโขทัย 
ประวัติการศึกษา ปริญญาตรี วิศวกรรมโยธา 

มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร 2551 
ตําแหนงหนาท่ีการงานปจจุบัน - 
สถานท่ีทํางานปจจุบัน - 
ผลงานดีเดนและรางวัลทางวิชาการ  -ผานการเขารวมโครงการสงเสริมโอลิมปกวิชาการและ

พัฒนามาตรฐานวทิยาศาสตร คณิตศาสตรศึกษา (สอวน.) 
คาย 1 และผานการคัดเลือกเพื่อเขาคาย 2 ของคณะ
วิทยาศาสตร มหาวิทยาลัยนเรศวร จังหวัดพิษณุโลก 2545 
-ผานการฝกอบรมคายฝกวิจยัทางวิทยาศาสตร ภาคฤดู
รอน คร้ังท่ี 21 ณ คณะวิทยาศาสตร มหาวทิยาลัยเชียงใหม 
จังหวดัเชียงใหม 2545 
-รางวัลชนะเลิศการแขงขันทักษะภาษาอังกฤษ Talent 
Show ณ โรงเรียนอุดมดรุณี จังหวดัสุโขทัย ของศูนย
พัฒนาการเรียนการสอนภาษาอังกฤษรวมกับชมรมครู
ภาษาอังกฤษ กรมสามัญศึกษา จังหวัดสุโขทัย 2545 ฯลฯ 

ทุนการศึกษาท่ีไดรับ - 

 




