
บทที่ 6 
สรุปและอภปิรายผลการศึกษา 

 
 

6.1 สรุปผลการศึกษา 
โครงการระบบขนสงมวลชนกรุงเทพมหานคร เปนโครงการที่ทางกรุงเทพมหานครให

สัมปทานแกบริษัทขนสงมวลชนรถไฟฟากรุงเทพจํากัด (มหาชน)  เปนระยะเวลา 30 ป ใหไวเมื่อ
วันที่ 9 เมษายน 2535 เพื่อจัดใหมีระบบขนสงมวลชนระบบราง วิ่งบนทางยกระดับ 2 สาย ซ่ึงเปด
ใหบริการเมื่อวันที่ 5 ธันวาคม 2542 เปนตนมา  การศึกษาการเปลี่ยนแปลงการใชที่ดินและรูปแบบ
การเดินทางอันเนื่องมาจากการใหบริการรถไฟฟากรุงเทพมหานคร มุงศึกษารูปแบบการเดินทาง
ของประชาชนที่ใชบริการรถไฟฟา การเปลี่ยนแปลงการใชที่ดินภายหลังการเปดใหบริการรถไฟฟา 
และปจจัยตางๆ ที่มีผลตอการตัดสินใจเลือกใชบริการรถไฟฟา โดยใชขอมูลทางสถิติการเดินทาง
ของบริษัทขนสงมวลชนกรุงเทพจํากัด ตั้งแตป พ.ศ. 2543-2546 โดยทําการศึกษาเปรียบเทียบกับ
การใชที่ดินในแตละพื้นที่โดยรอบสถานีรถไฟฟา ซ่ึงประกอบไปดวยเรื่องของราคาที่ดิน ประเภท
การใชที่ดิน กิจกรรมในแตละชวงเวลาของแตละสถานี ปริมาณผูใชบริการกับความหนาแนนใน
การใชที่ดิน วิเคราะหหาพื้นที่ศักยภาพเพื่อการวางแผนใหระบบขนสงมวลชนรถไฟฟาไดรับ
อรรถประโยชนสูงสุด  โดยการซอนทับขอมูลในแบบสารสนเทศภูมิศาสตร และศึกษาหา
ความสัมพันธระหวางสถานภาพกับวิธีการเดินทางที่มีผลตอการตัดสินใจเลือกใชบริการรถไฟฟา  
ผลของการศึกษาสรุปไวดังนี้ 

6.1.1 รูปแบบการเดินทางจากการใชบริการรถไฟฟา 
รูปแบบการเดินทางโดยใชบริการรถไฟฟาเปนตัวสะทอนวิถีชีวิตการเดินทางของคน

กรุงเทพฯ โดยมีอิทธิพลตอวัฒนธรรมการดํารงชีวิตของชาวเมืองกรุง การเดินทางดวยบริการ
รถไฟฟาในแตละวันมีปริมาณหนาแนนชวง 7.00-8.00น. และสูงที่สุดในชวง 17.00-18.00น.ของวัน
จันทร-วันศุกร  สวนในวันเสารอาทิตย การเดินทางจะเริ่มตนที่ชวงเวลา 12.00-18.00น. และมี
จํานวนคงที่ ยังพบวาการใชบริการรถไฟฟาในวันศุกรมีจํานวนเที่ยวสูงสุด วันอาทิตยมีจํานวนเที่ยว
ต่ําที่สุด สวนการเดินทางในรายเดือนไมมีความแนนอนโดยรบัผลพวงมาจากการสัญจรรายสัปดาห 
สวนปริมาณการใชบริการรายป พบวาเดือนเมษายน - พฤษภาคม (ฤดูรอน) มีจํานวนเฉลี่ยต่ําสุด ซ่ึง
มีผูใชบริการสูงที่สุดในชวงเดือน พฤศจิกายน - ธันวาคม (ฤดูหนาว) ของทุกป และปจจุบันจํานวน
ผูใชบริการเพิ่มขึ้นอยางตอเนื่อง ถึงแมวาอัตราสวนของการเพิ่มขึ้นจะเริ่มชะลอตัวแลวก็ตาม 
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 ปริมาณการใชบริการแตละสถานี มีผูใชบริการหนาแนนเพียง 9 สถานีจาก 23 สถานี 
อันไดแกสถานีหมอชิต สถานีอนุสาวรียชัยสมรภูมิ สถานีสยาม สถานีชิดลม สถานีพรอมพงษ 
สถานีออนนุช สถานีศาลาแดง สถานีสะพานตากสิน ปริมาณการใชบริการมาจากลักษณะ
โครงสรางเมือง ชวงเชามีปริมาณผูใชบริการมากที่สถานีหมอชิต สถานีอนุสาวรียชัยสมรภูมิ สถานี
สะพานตากสิน และสถานีออนนุช สวนชวงเย็นมีผูใชบริการมากที่สถานีศาลาแดง สถานีสยาม 
สถานีชิดลม สถานีพรอมพงษ สถานีอโศก และสถานีชองนนทรีย ซ่ึงเปนศูนยกลางธุรกิจของ
กรุงเทพมหานครในปจจุบัน ปริมาณการเดินทางโดยรวมในชวงเย็นมีมากกวาในชวงเชาอันเนื่อง
มากจากกิจกรรมการเขาสังคมตามสถานที่ทองเที่ยวและบันเทิงตางเกาะติดอยูกับเสนทางรถไฟฟา 
ที่เปนเชนนี้ มิใชเพราะจํานวนผูใชบริการที่เพิ่มขึ้นเพียงอยาง แตจํานวนเที่ยวตอคนตอวันก็มีมาก
ขึ้นเชนกัน จึงทําใหชวงเย็นมีจํานวนผูใชบริการมากกวาชวงเชา 
 เวลาและสถานที่ คือประเด็นสําคัญจากรูปแบบการใชบริการรถไฟฟา เปนประโยชน
สําหรับการวางแผนระบบขนสงมวลชนทั้งระบบ ทําใหเกิดประสิทธิภาพสูงสุดสําหรับการเดินทาง
ในสังคมเมือง 

6.1.2 การเปล่ียนแปลงการใชท่ีดินอันเนื่องมาจากการใหบริการรถไฟฟา 
 หลังการเปดใหบริการรถไฟฟาพบวาการเปลี่ยนแปลงการใชที่ดินมีรูปแบบที่แตกตาง
กันโดยมีลักษณะการเปลี่ยนแปลงแบงไดเปน 3 โซน คือ 1) ศูนยกลางธุรกิจใจกลางเมือง 2) ยาน
ปรับเปลี่ยนของเมือง 3) ยานที่อยูอาศัยชานเมือง 
 โดยที่การเปลี่ยนการใชอาคารตางๆ ยานศูนยกลางธุรกิจใจกลางเมืองมิไดรับผลกระทบ
จากการใหบริการรถไฟฟามากนัก เนื่องจากการพัฒนาในยานนี้สูงมากแลว ทําใหยังคงสภาพอาคาร
สูงสํานักงานแบบเดิมๆ ไว ทําใหพื้นที่ยานใจกลางเมืองมีการเปลี่ยนแปลงนอยที่สุด แตผลดีทาง
เศรษฐกิจเกิดขึ้นกับบรรดาหางมาบุญครอง  สยามเซ็นเตอร  เซ็นทรัลซิดลม  โซโก  เกสรพลาซา
อาคารดิเอ็มโพเรียม  และ อาคารสีลมคอมเพล็ก ซ่ึงลวนแตเปนหางสรรพสินคาที่ไดทําการสราง
ทางเชื่อมตรงจากสถานีรถไฟฟาเขาสูหางทั้งส้ิน กลับเปนวาการเปลี่ยนแปลงการใชที่ดินเกิดขึ้นใน
ยานปรับเปลี่ยนทั้ง 3 ทิศทางมากที่สุด การเปลี่ยนแปลงปรากฏใหเห็นไดชัดตามซอยสําคัญๆ 
สวนมากเปนการเปลี่ยนของอาคารพาณิชยขนาดกลางและขนาดเล็ก เนื่องจากราคาที่ดินไมสูง
จนเกินไปสําหรับลงทุน สวนการเปลี่ยนแปลงยานที่อยูอาศัยชานเมือง มีการเปลี่ยนแปลงที่แตกตาง
กันตามสภาพแวดลอมในแตละทิศทางของเมือง ซ่ึงเปนสภาพที่ควบคุมวิธีการเดินทางของคนใน
ยานนั้นๆ  
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 การใชที่ดินในดานทิศเหนือ (ปลายทางสถานีหมอชิต) เกี่ยวโยงกับการใชที่ดินเพื่อการ
อยูอาศัยขนาดใหญในยานถนนลาดพราว ถนนรามอินทรา ถนนพหลโยธิน รวมถึงยานวิภาวดีรังสิต
ดวย อีกทั้งแหลงดึงดูดการใชรถไฟฟาคือยานมหาวิทยาลัยที่มีอยูโดยรอบนั่นเอง 
 การใชที่ดินในยานทิศตะวันออก (ปลายทางสถานีออนนุช) มีการเปลี่ยนแปลงอาคาร
พาณิชยตามซอยสําคัญตางๆ บนถนนสุขุมวิท อยางซอยสุขุมวิท 55 (ทองหลอ) สุขุมวิท 63 (เอกมัย) 
สุขุมวิท 71 (คลองตัน) สุขุมวิท 77 (ออนนุช) รวมถึงการเพิ่มขึ้นของหอพักในซอยสําคัญดังกลาว 
เปนอิทธิพลอันเนื่องมาจากการโฆษณากอนที่เสนทางรถไฟฟาจะสรางเสร็จ ยิ่งใกลเสนทาง
รถไฟฟายิ่งมีการลงทุนหางขนาดใหญอยางเชน หางโลตัส และหางคารฟูล บริเวณสถานีออนนุช
เปนตน 
 การเปลี่ยนแปลงในดานทิศตะวันตก ไดรับผลมาจากการใชที่ดินติดริมแมน้ําเจาพระยา
เสริมกับการใหบริการรถไฟฟา ทําใหที่ดินประเภทคลังสินคาและโรงงานริมแมน้ําเจาพระยา
กลายเปนโรงแรมในฝงพระนคร และกลายเปนคอนโดมิเนียมในฝงธนบุรี สวนที่อยูอาศัยในสวน
อ่ืนๆ ที่ไมติดแมน้ําเจาพระยาไมมีการเปลี่ยนแปลงประเภทการใชที่ดินแตอยางใด 
 การใชที่ดินเปนสาเหตุที่ทําใหเกิดรูปแบบการเดินทางในชวงเวลาและสถานที่ที่แตกตาง
กัน ดังนั้นการพัฒนาระบบขนสงมวลชน ตองใหความสําคัญกับการใชที่ดินเสียกอน 

6.1.3 ปจจัยท่ีมีผลตอการตดัสินใจเลือกใชบริการรถไฟฟา 
 จากการศึกษาเกี่ยวกับสถานภาพผูใชบริการสรุปผลไดวา ผูหญิงเลือกใชบริการรถไฟฟา
มากกวาผูชาย  ระดับการศึกษาสวนใหญอยูในระดับปริญญาตรีโดยมีนัยยะสัมพันธกับรายไดชวง 
5,000 - 20,000 บาทตอเดือน และสภาพการสมรสเปนสวนสําคัญตอการตัดสินใจเลือกใชบริการ
รถไฟฟา เมื่อแตงงานมีครอบครัวแลวนิยมใชรถสวนตัวมากกวา สวนเร่ืองระดับที่อยูอาศัยและการ
มีพาหนะครอบครองไมมีผลตอการตัดสินใจเลือกใชบริการรถไฟฟาแตอยางใด 

ยังพบวาจุดหมายปลายทางคือปจจัยหลักตอการตัดสินใจใชบริการรถไฟฟา ยิ่งจุดหมาย
อยูใกลสถานียิ่งมีโอกาสใชบริการมาก โดยมีเปาหมายอยูที่หางสรรพสินคาและสํานักงานโดยรอบ
สถานี มีนัยยะสัมพันธกับความหนาแนนการใชที่ดินตอตารางเมตร กลาวคือจุดหมายปลายทางสวน
ใหญเปนอาคารสูงที่อยูโดยรอบสถานี การเดินทางออกนอกเสนทางรถไฟฟานอกเหนือจากการเดิน
เทานิยมใชบริการรถเมล ขสมก. เปนสวนมาก 

สถานียอยที่มีผูใชบริการนอยไดรับผลกระทบจากการใชที่ดินบริเวณโดยรอบสถานี
หลัก และสภาพการจราจรบนถนนเบื้องลาง รวมทั้งระยะหางระหวางสถานีที่ทําใหการใชบริการใน
สถานีหลักมีมากกวาและตอเนื่องกวา แตถือวาเปนความจําเปนที่จะตองมีสถานียอยเหลานั้น 
เพียงแตวาตองคํานึงถึงการเวนระยะหางที่เหมาะสมกับการสรางเสนทางรถไฟฟาสายใหมใน
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อนาคต ทั้งนี้เพื่อสรางความยอมรับในการเดินทางใหกับผูใชบริการอยางทั่วถึงโดยประเมินจาก
ประเภทการใชที่ดินเปนสําคัญ 
 

6.2 อภิปรายผลการศึกษาเปรียบเทียบกับการศึกษาของผูอ่ืนท่ีทบทวน 
 การศึกษารูปแบบการเดินทางของประชาชนที่ใชบริการรถไฟฟา และการเปลี่ยนแปลง
การใชที่ดินอันเนื่องมาจากการเปดใหบริการรถไฟฟา มีสาระสําคัญที่นํามาเปรียบเทียบกับทฤษฎี
และแนวคิดที่เกี่ยวของกับการศึกษา ดังนี้ 
 

6.2.1 การพัฒนาระบบขนสงมวลชนรถไฟฟา 
 การเริ่มตนระบบขนสงมวลชนในกรุงเทพมหานครเริ่มจากการสรางถนนในพื้นที่
สําคัญๆ โดยใหบริการรถมา บริการรถลาก และรถเมลขาว จนกระทั่งไดรวมองคกรเหลานั้นเปน
องคการขนสงมวลชนกรุงเทพฯ (ขสมก.) ที่ดําเนินกิจการจนถึงทุกวันนี้ และไดเปลี่ยนรูปแบบรถ
บริการตามนวัตกรรมและเทคโนโลยีเร่ือยมา จนในที่สุดประเทศไทยจึงมีรถไฟฟาใชในป 2542 ซ่ึง
ดูเหมือนวาเปนการพัฒนาที่ลาชาเมื่อเทียบกับเมืองใหญในแถบเอเซียดวยกัน แตนั่นไมใชปญหา
สําคัญเทากับการสนองตอบเทคโนโลยีของประชาชนที่ขัดแยงกับวิถีชีวิตการใชรถยนตสวนตัว
นั่นเอง 

กรุงเทพมหานครถูกพัฒนาเปนเมืองหลวงตามลําดับขั้นการขยายตัวของประชากร 
เศรษฐกิจ อุตสาหกรรม และเทคโนโลยีของโลก ซ่ึงสอดคลองกับแนวคิดของ Friedmann (1970) ที่
กลาววากระบวนการพัฒนาเพื่อสรางความทันสมัยแปรไปตามปจจัยทางเศรษฐกิจของประเทศ ซ่ึง
กอใหเกิดนวัตกรรมเทคโนโลยี รวมถึงเทคโนโลยีการขนสง ระบบขนสง โครงสรางของเมือง โดย
การพัฒนาทุกอยางมีจุดเริ่มตนที่เมืองศูนยกลางกอนจากนั้นจึงขยายไปยังพื้นที่โดยรอบ ดังนั้นการ
เร่ิมตนใชรถไฟฟาในกรุงเทพมหานคร จึงทําใหเกิดการเปลี่ยนการใชที่ดิน เศรษฐกิจ และสังคม 
ตามรูปแบบทฤษฎีการพัฒนาเชิงภูมิศาสตรที่ Friedmann ไดประยุกตแนวคิดมาจากทฤษฎีเชิงสังคม
มานุษยวิทยาของ W.W. Rostow นั่นเอง ดังนั้นการศึกษาลําดับการพัฒนาในยุคโลกาภิวัตนซ่ึงมี
รายละเอียดแตกตางเพิ่มขึ้นมา จึงเปนประโยชนตอเมืองที่กําลังมีการพัฒนาเปนอยางมาก 

6.2.2 รูปแบบการเดินทางของผูใชบริการรถไฟฟา 
 การเดินทางโดยรถยนตสวนตวัและรถเมล (ขสมก.) เปนรูปแบบเดิมของการเดินทางใน
กรุงเทพมหานคร เมื่อมีรถไฟฟาเขามาทําใหเกิดการเปลี่ยนพฤติกรรมการเดินทางในสังคม โดย
การศึกษาจากผูใชบริการรถไฟฟาครั้งนี้ ไดแบงรูปแบบของการใชบริการตามชวงเวลาและสถานที่ 
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ตามประเภทของวัตถุประสงคการเดินทาง ตามวิธีการเดินทาง ตามทิศทางการเดินทาง โดยการเฉลี่ย
จากตัวเลขจริงที่ไดจากการเก็บขอมูลดวยระบบคอมพิวเตอรอันทันสมัยจากเครื่องตรวจบัตร
อัตโนมัติ ทําใหไดคาที่แมนยํา จากสถิติขอมูลนี้ใหความสอดคลองกับการศึกษาของ Alan Black 
(1996) ที่ไดศึกษารูปแบบการเดินทางในประเทศสหรัฐอเมริกา ที่แสดงใหเราทราบวาการเดินทาง
ของผูคนมีเปาหมายการเดินทางเพื่อไปทํางานหรือไปเรียนสูงที่สุด รองลงมาเปนการเดินทางเพื่อ
การเขาสังคมหรือการพักผอนหยอนใจ สวนใหญเปนการเดินทางชอปปงตามหางสรรพสินคาตางๆ 
ระหวางวัน แตจะหนาแนนมากที่สุดในชวงเย็นอันเปนกิจกรรมหลังเลิกงาน หรือในวันหยุด แต
อยางไรก็ตามทุกคนก็ยังตองเดินทางกลับที่พักอาศัยของตนเชนเดิม ซ่ึงมีความสัมพันธโดยตรงกับ
การใชที่ดินในแตละพื้นที่ 
 แตสําหรับการศึกษาเรื่องทิศทางการเดินทางของผูใชบริการ พบวาการเดินทางจากยาน
ชานเมืองเขาสูใจกลางเมืองเฉลี่ยรอยละ 70 ของการเดินทางในชวงเชา ในทางตรงกันขามการ
เดินทางจากใจกลางเมืองไปสูชานเมืองยังมีรูปแบบที่ไมชัดเจนนักโดยมีจํานวนเฉลี่ยรอยละ 75 ซ่ึง
ผลการศึกษากลับไปสอดคลองกับการศึกษาของ Alan Black ในสหรัฐอเมริกาชวงป ค.ศ. 1963 นั่น
เปนนัยยะที่บอกใหทราบวาการพัฒนาระบบการขนสงของไทยลาชากวาสหรัฐฯอยูกวา 38 ป โดยที่
ปริมาณผูใชบริการสัมพันธกับสิ่งแวดลอมของเมือง ซ่ึงมีพื้นที่บริการใจกลางเมืองอยูที่บริเวณสถานี
สยาม ขยายตัวไปถึงบริเวณสถานีสนามกีฬาแหงชาติ สถานีชิดลม สถานีศาลาแดง และสถานีชอง
นนทรีย  ซ่ึงได รับแรงหนุนจากการขยายตัวทางเศรษฐกิจและการสรางเสนทางรถไฟฟา 
เชนเดียวกับที่ Simon (1996) ไดกลาวเนนถึงความสําคัญทางเศรษฐกิจเปนบทบาทสําคัญที่จะทําให
เกิดความเจริญ โดยเริ่มตนที่ศูนยกลางของเมืองกอน จากนั้นจึงจะเริ่มขยายตัวในพื้นที่ระดับ
รองลงมา สุดทายจึงจะผสานกันเปนระบบโครงขายที่สมบูรณในที่สุด ในการศึกษาเราจะเห็นไดวา
พื้นที่สถานีหลักมเีพียง 9 สถานี ที่มีแรงดึงดูดผูคนใหเขามายังพื้นที่ไดตลอดทั้งวัน ทุกวัน 

6.2.3 การเปล่ียนแปลงการใชท่ีดินโดยรอบสถานีรถไฟฟา 
 จากการศึกษาครั้งนี้ พบวาการเปลี่ยนแปลงการใชที่ดินพัฒนาไปอยางมีลําดับ และมี
รูปแบบการเปลี่ยนแปลงที่แตกตางกันในแตละทิศทางของเมือง ขึ้นอยูกับสภาพแวดลอมและปจจัย
การใชที่ดินโดยรอบ ซ่ึงมีรูปแบบตางจากแนวคิดอันเกาแกของ Ernest W. Burgess (1920) และ 
Homer Hoytt (1935) ซ่ึงอธิบายถึงกระบวนการพัฒนาที่เร่ิมขยายตัวจากแนวเสนทางคมนาคมสาย
หลักบริเวณศูนยกลางทางธุรกิจกอน จากนั้นจึงกระจายไปยังชานเมือง 

แตสําหรับการศึกษานี้แสดงใหเห็นวาความเขมขนจากการใชที่ดินที่มาจากอิทธิพลการ
สรางเสนทางรถไฟฟาในบริเวณศูนยกลางทางธุรกิจใจกลางเมือง (CBD) ไมพบการเปลี่ยนแปลง
การใชที่ดินในยาน CBD มากมายนักตามที่คาดการณไว ซ่ึงกระบวนการเปลี่ยนแปลงในเขต CBD 
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ตามแนวคิดภูมิศาสตรเมือง (เสนห ญาณสาร, 2544) อธิบายวารูปแบบการคาที่เปล่ียนไปเกิดจาก
ความตองการขยายขนาดรานคาเพื่อรักษาระดับความพอใจลูกคา รูปแบบการบริโภคที่เปลี่ยนไป
จากเดิมโดยมุงเนนที่คุณภาพและสินคาเฉพาะดานมากขึ้น ศูนยการคาใหมๆ ยังคงยึดติดกับแนว
เสนทางสัญจรสายหลักและอยูใกลกับสํานักงาน แตกลับพบวาการใชที่ดินในยานปรับเปลี่ยนที่อยู
ถัดจากศูนยกลางของเมืองซ่ึงเปนที่ตั้งของอาคารแบบเกา โรงงานขนาดเล็ก โกดังสินคา หรือที่อยู
อาศัยของผูมีรายไดนอย - ปานกลาง มีการเปลี่ยนแปลงการใชที่ดนิมากที่สุด เกิดการเปลี่ยนแปลง
มากที่สุดในชวง 5 ปที่ผานมา เนื่องมาจากปจจัยราคาที่ดินและทําเลที่ตั้งนั้นเหมาะสมกับการพัฒนา
ที่ดินของนักพัฒนาอสังหาริมทรัพย ซ่ึงเปนตัวกําหนดอุปสงคการลงทุนในบริเวณเสนทางรถไฟฟา
ที่ตัดผาน 

แตสําหรับที่ดินประเภทที่อยูอาศัย ซ่ึงเปนปลายทางเสนทางรถไฟฟา  พบการ
เปล่ียนแปลงไปตามปจจัยโครงสรางแวดลอมภายนอก โดยไดรับอิทธิพลจากการใหบริการ
รถไฟฟาเฉพาะพื้นที่ที่อยูใกลสถานีเทานั้น ขึ้นอยูกับทําเลที่ตั้งและโครงสรางเมือง การเลือกที่อยู
อาศัยนั้นมีการเปลี่ยนแปลงยากเพราะเปนการลงทุนระยะยาวเพื่อการดําเนินชีวิต แนวคิดดังกลาว
สัมพันธกับแนวคิดแรงกระตุนที่ไมพึงปรารถนา (ฉัตรชัย พงศประยูร, 2527) ไมวาจะเปนเรื่องของ
ราคาบาน ขนาดบาน สภาพบาน สภาพแวดลอมละแวกบาน มีนัยยะใดๆ สัมพันธกับการใชบริการ
รถไฟฟา โดยเพียงเร่ืองความสะดวกในการเดินทางไปทํางานของคนมีรายไดปานกลางอันเปนเหตุ
สําคัญในการยายที่อยูอาศัยเขามาใกลๆ กับสถานีรถไฟฟา สวนใหญมักเกิดขึ้นกับกลุมนักเรียน-
นักศึกษาและผูทํางานใหม เมื่อมีครอบครัวแลวความหวังเกี่ยวกับครอบครัว ความหวังในการกินดี
อยูดีจะเปนแรงกระตุนอันพึงปรารถนาที่ถูกนํามาพิจารณาเปนอันดับแรก ดังนั้นการเปลี่ยนแปลง
การใชที่ดินในยานที่รถไฟฟาวิ่งผานจึงเปนการเปลี่ยนแปลงที่อยูอาศัยเพื่อการพาณิชยหรือการใช
ที่ดินแบบครบวงจรเสียเปนสวนมาก ดังนั้นการพัฒนาอสังหาริมทรัพยยุคใหมจึงควรเนนที่
โครงการบานกลางกรุงขนาดยอมเสียมากกวา คนสวนใหญไมคิดที่จะเปลี่ยนที่อยูกันบอย ดังนั้น
การพัฒนาที่ดินในยานปลายทางเสนทางรถไฟฟาจึงนิยมโปรโมทวาเปนบานใหมกลางกรุง ติด
สถานีรถไฟฟา 

6.2.4 ปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอการเลือกใชบริการรถไฟฟา 
 จากการศึกษาครั้งนี้เมื่อพิจารณาปจจัยทั้ง 3 ดานไมวาจะเปนรูปแบบการเดินทางภายใน
ศูนยกลางธุรกิจของเมือง ประเภทการใชที่ดินในแตละพื้นที่ ความพึงพอใจจากการเลือกใชบริการ
รถไฟฟา ทําใหเขาใจไดวากระบวนการตัดสินใจสําหรับผูใชบริการระบบขนสงมวลชนรถไฟฟา มา
จากความหวังในเรื่องการกินดีอยูดีซ่ึงสอดคลองกับแนวคิดการใชที่ดินอันเนื่องมาจากแรงกระตุน
พึงปรารถนาของ ฉัตรชัย พงศประยูร (2527) ทั้งความตองการความสะดวกสบาย ความรวดเร็ว การ
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เขาถึงที่หมาย ซ่ึงทั้งหมดคือคุณภาพชีวิตของสังคมเมืองในฝน โดยมีกิจกรรมตางๆ เปนตัวกระตุน
การเดินทางสัญจร โดยที่ตั้งของที่อยูอาศัยและที่ทํางานเปนปจจัยที่คอยกําหนดรูปแบบการสัญจร
โดยประชาชนเลือกที่จะทํางานไมไกลจากบานจนเกินไป การคมนาคมสะดวก มีระบบขนสง
มวลชนที่ดีรองรับ ซ่ึงสอดคลองกับการศึกษาของ ถนอมนวล ณ ปอมเพชร (2520) ที่เห็นดวยกับ
การพัฒนาใหบานและที่ทํางานอยูเขตเดียวกัน และมักจะตอวาความผิดพลาดของการพัฒนาที่มักจะ
พัฒนาใหที่ทํางานกับบานอยูหางไกลกัน จากการศึกษานี้ไดทราบวาวัตถุประสงคหลักของ
ผูใชบริการ คือการเดินทางจากบานไปยังที่ทํางานหรือที่เรียนดวยความรวดเร็วและเพื่อหลีกเลี่ยง
ปญหาจราจรในชั่วโมงเรงดวน โดยท่ีระยะทางระหวางจุดเริ่มตนกับจุดหมายปลายทางในการใช
บริการรถไฟฟา เฉลี่ยประมาณ 7.1 สถานี หรือประมาณ 7 กิโลเมตร ซ่ึงสอดคลองกับการศึกษาของ 
Klasston (1977) ในประเทศอังกฤษที่มีตัวเลขการสัญจรภายใจทองถ่ินรอยละ 68.2 เดินทางไมเกิน 8 
กิโลเมตร โดย Klasston เสนอตัวเลขที่เหมาะสมสําหรับการเดินทางดวยรถยนตในชวงเวลานั้น 
(1972 - 1973) วาไมควรเกิน 7.2 กิโลเมตร และสําหรับการใหบริการรถไฟฟาที่รองรับประชากรไม
เกิน 400,000 คนตอวัน ในรัศมีบริการ 9 กิโลเมตรจากใจกลางเมืองยานสยามแสควร ยังเปนตัวเลขที่
ไมเต็มประสิทธิภาพเมื่อเทียบกับความหนาแนนในการใชที่ดิน แตหากวารถไฟฟามีความแออัด
มากกวานี้ก็อาจสงผลใหความตองการใชบริการลดลงตามไปดวยเนื่องจากความพึงพอใจในความ
สะดวกสบายเปนปจจัยสําคัญตอการใชบริการรถไฟฟา 

องคประกอบทางดานสังคมที่มีสวนสําคัญกับการเลือกใชบริการรถไฟฟา คือสถานภาพ
ความเปนโสด ซ่ึงสัมพันธกับรายได และเพศโดยเฉพาะเพศหญิง โดยจะเห็นไดวาคนโสดประสงค
ที่จะอยูคนเดียวยอมมีสิทธิ์เลือกทําเลที่อยูอาศัยหรือที่ทํางานกลางเมืองไดงายกวา  อีกทั้งสํานักงาน
ใจกลางเมืองสวนใหญรับแตพนักงานหญิงมากกวาพนักงานชาย รายไดที่เพิ่มขึ้นจะทําใหการ
เลือกใชรถขนสงสาธารณะลดลง สอดคลองกับแนวคิดของ Evans (1973) ที่ใหขอเท็จจริงถึงการ
เลือกที่อยูอาศัยกับประเภทครัวเรือนวาคนโสดมักเลือกที่จะอยูใจกลางเมือง สวนคนที่แตงงานแลว
จะเลือกอยูเขตรอบนอกเมืองมากกวา ผลที่ไดคือความพึงพอใจซึ่งวัดระดับได 3.95 จาก  5 ระดับ
คะแนน แตทั้งนี้ทั้งนั้นความพึงพอใจที่วัดไดนี้ มาจากรูปแบบทางวัฒนธรรมเกี่ยวกับความตองการ
คุณภาพชีวิตที่ดีที่ตางกันในแตละเมืองดวย 

ผลกระทบของระบบขนสงมวลชนรถไฟฟาที่มีตอการกระจายตัวของที่ดินทั้งในดาน
ภูมิศาสตรและเศรษฐศาสตร สอดคลองกับแนวคิดของ Alan Black (1995) ที่ไดทําการศึกษา
ผลกระทบในสหรัฐอเมริกาวา “การเขาถึงจะมีสูงก็ตอเมื่อการลงทุนในที่นั้นมีอัตราการขยายตัวต่ํา 
และการลงทุนมาจากหลายกลุมขึ้นอยูกับกิจกรรมในแตละพื้นที่ โดยการแขงขันเชิงพาณิชยจะมี
เพียงแหงเดียวที่สามารถขึ้นไปสูจุดสูงสุดได การทํากําไรจากการเขาถึงพื้นที่อาศัยกิจกรรมและการ
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ใชประโยชนจากที่ดินเพื่อใหเกิดกําไรสูงสุด” นั่นหมายถึงการเลือกสรางเสนทางรถไฟฟาใน
เสนทางที่มีการใชที่ดินสูงสุดเพราะที่ดินราคาสูงจะเปนที่สรางอาคารสูง สงผลใหที่ดินบริเวณสถานี
หลักทั้ง 9 สถานีมีมูลคาเพิ่มขึ้นอีกเปนทวีคูณ สวนพื้นที่ระหวางนั้นจะเปนพื้นที่มูลคาต่ํา การเขาถึง
นอยดังเชนสถานียอยทั้ง 15 สถานีที่มีจํานวนผูใชบริการนอย เพราะการพัฒนาที่ดินสมัยใหมสวน
ใหญมุงอยูในเสนทางขนสงใจกลางเมืองที่มีกิจกรรมสูงสุด และยังพบความจริงที่สอดคลองอีกดวย
วาปจจุบันการพัฒนาเมอืงตางๆ ก็มีรูปแบบดังกลาวเชนกัน 
 

6.3 ประโยชนท่ีไดรับจากการศึกษา 
 จากการศึกษารูปแบบการเดินทางและการเปลี่ยนแปลงการใชที่ดินตามเสนทางการ
ใหบริการรถไฟฟาขนสงมวลชนกรุงเทพ ทําใหเขาใจรูปแบบการเดินทางในชวงเวลาตางๆ เขาใจ
กิจกรรมที่แตกตางในแตละพื้นที่ของกรุงเทพมหานคร ทราบถึงแนวโนมการใชที่ดินในอนาคต ซ่ึง
สามารถนําไปใชวางแผนระบบขนสงมวลชนไดดียิ่งขึ้น รวมถึงแนวโนมราคาที่ดินที่จะขยับตัวข้ึน
ตามลําดับ อันเนื่องมาจากบริการรถไฟฟา การไดเขาใจพฤติกรรมการเดินทางดวยรถไฟฟาสามารถ
นําไปใชเปนขอมูลเบื้องตนในการแกปญหาจราจร และใชเปนฐานขอมูลในการกําหนดแนว
เสนทางรถไฟฟาสายใหมที่กําลังจะเกิดข้ึนในอนาคตอันใกลนี้ เพราะเงินที่ใชในการลงทุนรถไฟฟา
มีมูลคามหาศาล การสรางเสนทางรถไฟฟาและพัฒนาที่ดินโดยรอบจะชวยใหการพัฒนาทางสังคม
และเศรษฐกิจมวลรวมของประเทศดีขึ้น 
  

6.4 ขอจํากัดทางการศึกษา 
ถึงแมวาผูวิจัยจะไดศึกษาเกี่ยวกับรูปแบบการเดินทางของผูใชบริการจากกลุมตัวอยาง

มากถึง 1,000 ราย แตในความเปนจริงแลวมีผูใชบริการวันละกวา 300,000 เที่ยว รูปแบบการ
เดินทางที่ไดรับจึงยังไมครอบคลุมกับความนาจะเปนทางสังคม อีกทั้งยังมีปจจัยแวดลอมอ่ืนๆ อีกที่
ไมไดทําการศึกษา ไมวาจะเปนพฤติกรรมการซื้อรถยนต การใชทางดวนในแตละเสนทาง 
การจราจร หรือการใชรถเมลเปนตน สวนขอมูลเกี่ยวกับการใชที่ดินในแนวดิ่ง ผูศึกษายังไม
สามารถเขาถึงประเภทของการใชในอาคารสูงแตละหลังได จึงทําใหไมเห็นภาพผลกระทบที่
เปลี่ยนแปลงในอาคารสูงไดชัดเจนนัก ในการสํารวจ ผูวิจัยไดรับความชวยเหลือจากบริษัทขนสง
มวลชนรถไฟฟากรุงเทพ แตเนื่องจากชวงแรกของการเก็บขอมูลภาคสนามเจาหนาที่ไมเขาใจ
วัตถุประสงคในการสัมภาษณ จึงทําใหการกระจายแบบสอบถามขอมูลไมครบถวนดังที่ตั้งใจไวทั้ง 
1,000 ชุด ขอมูลขาดหายไปในบางประเด็น 162 ชุด แตยังมากพอที่จะสามารถอธิบายไดใน
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กระบวนการศึกษา อีกทั้งการสังเคราะหขอมูลการใชที่ดินมีจํานวนมากและซับซอนทําใหเกิดความ
สับสนในการวิเคราะหปญหาในแตละพื้นที่ การรวบรวมขอมูลที่ดินมาจากหลายแหลงขอมูลมีทั้ง
ตรงกันและไมตรงกันบาง ทําใหเกิดความสับสนในการเลือกใชขอมูลในชวงแรกของการทํางาน 

การศึกษาผลกระทบเกี่ยวกับระบบขนสงมวลชนรถไฟฟาจัดวาเปนเรื่องใหมสําหรับ
ประเทศไทย ยังไมมีใครทําการศึกษาแนวทางนี้มากอน จึงไมมีแมแบบสําหรับการศึกษาเบื้องตน 
ผูวิจัยเลือกใชวิธีเปรียบเทียบการศึกษาแบบลองผิดลองถูกจากการศึกษาทางสถาปตยกรรมศาสตร 
วิศวกรรมศาสตร และเศรษฐศาสตร เพื่อใหสอดคลองกับหลักการทางภูมิศาสตรหลากหลายวิธี เปน
เหตุใหทั้งหัวขอโครงรางวิทยานิพนธและเนื้อหาวิทยานิพนธมีการแกไขหลายรอบ และทําให
บางครั้งหลงประเด็น จึงเกิดความลาชาในการทํางาน 
 

6.5 ขอเสนอแนะ 
6.5.1 ขอเสนอแนะในการศึกษาครั้งตอไป 

1) ควรศึกษากับการเดินทางดวยวิธีการอื่นควบคูกันไปดวย และตรวจเช็คขอมูลใหทันสมัย 
2) ควรศึกษาการเปลี่ยนแปลงการใชที่ดินนอกเสนทางรถไฟฟาดวย เพื่อนํามาใชในการ

ประกอบขอมูลการสรางเสนทางรถไฟฟาสายใหมที่เหมาะสมกับการพัฒนาภายในเขต
กรุงเทพมหานคร 

3) ควรใชขอมูลสารสนเทศรวมกับการใชขอมูลระยะไกลและขอมูลสถิติ วิเคราะหหรือ
คาดการณแนวโนมการใชที่ดินและรูปแบบการสัญจรที่กําลังกอตัวข้ึนใหม ภายหลัง
การเปดใหบริการรถไฟฟาใตดินโดยเฉพาะพื้นที่ที่เชื่อมตอกับรถไฟฟา BTS รวมถึง
รถไฟฟาสายใหมๆ ที่กําลังจะเกิดขึ้นในอนาคตดวย 

4) การศึกษาปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจเลือกใชบริการรถไฟฟา ควรทําการสํารวจในดาน
ผูที่ไมใชบริการรถไฟฟาดวย 

5) หาขอเปรียบเทียบความแตกตางระหวางการใหบริการรถไฟฟา BTS กับรถไฟฟาใตดิน 
ทั้งในดานการใชที่ดินและรปูแบบการใชบริการรถไฟฟา 

 
6.5.2 ขอเสนอแนะในการแกไขปญหาระบบขนสงมวลชนรถไฟฟา 

 กอนการสรางเสนทางรถไฟฟาตอขยาย ควรจะคํานึงถึงความหนาแนนพื้นที่รอบขางใน
การใชที่ดินในขณะนั้นเปนที่ตั้ง และประเมินการใชที่ดินถนนสายหลักที่ตัดผานดวยวามีความชุก
ชุมมากพอที่จะทําใหการเดินรถประคองตัวอยูไดในชวงแรก ไมใชเพียงแตจะมุงหวังการใชที่ดินใน
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อนาคตมากจนเกินไป เพราะการเก็งกําไรที่ดินจนเกินงามจะเปนปญหาที่ตองตามมาอยางแนนนอน 
ซ่ึงนั่นจะทําใหยากตอการพัฒนา เนื่องจากตนทุนที่สูงจนเกินจริง การเลือกเสนทางจึงขอแนะนําให
จําแนกออกเปน 2 แนวทางคือ 1) สรางไปตามเสนทางถนนสายธุรกิจหรือสรางใหตัดผานถนนสาย
ที่อยูอาศัยหนาแนน 2) เลือกระยะหางระหวางสถานีใหผานอาคารสูงที่มีกิจกรรมนานาประเภทหรือ
อาคารที่การเขาถึงสูงระยะหางไมเกิน 3 สถานีหรือไมเกิน 3 กิโลเมตรอยางตอเนื่อง ตัวอยางเชน 
อาคารดิเอ็มโพเรียม อาคารเซ็นทรัลชิดลม  สยามดิสคัฟเวอรร่ีย หรือสถานที่ราชการที่มีการติดตอ
พบปะของประชาชนอยูเสมอ ดังนั้นควรกระตุนการใชที่ดินกอนที่จะเริ่มสรางเสนทางรถไฟฟาให
พรอมเสียกอน เชน 

1) ลดภาษีราคาที่ดินประเภทความหนาแนนสูง และเพิ่มภาษีกับที่ดินประเภทความ
หนาแนนต่ําในบริเวณเสนทางที่รถไฟฟาจะตัดผาน 

2) สงเสริมการสรางอาคารศูนยราชการเอนกประสงคที่มีหลายหนวยงานในตึกเดียวกัน 
ยกตัวอยางใหเห็นภาพเชน สถานีตํารวจ(ช้ัน1) ที่ทําการไปรษณีย(ชั้น2) สํานักงานการ
ไฟฟา(ชั้น3)  สํานักงานการประปา(ช้ัน4)  องคการโทรศัพท(ชั้น5)  กองตรวจคนเขา
เมือง(ชั้น6)  ศาลแขวง(ชั้น7)  กรมที่ดิน(ช้ัน8)  สํานักผังเมือง(ชั้น9)  สํานักงานศุลกากร
(ชั้น10)  สํานักงานการรถไฟ(ช้ัน11)  ฯลฯ โดยเรียงลําดับความสําคัญของการมาใช
บริการของประชาชนเปนสําคัญดวย 

3) เนนนโยบายสงเสริมการคาปลีกแบบ Zoning  ขายสินคาเฉพาะอยาง เชนศูนยขายสง
คอมพิวเตอร ศูนยรวมโรงเรียนกวดวิชา กระตุนใหเกิดการเดินทางในสถานีที่คาดวาจะ
มีผูโดยสารนอย 

4) ชักจูงเอกชนใหมาลงทุนดวยการลดภาษีในพื้นที่จําเพาะที่กําหนดไวเทานั้น หรือจูงใจ
ดวยการแลกกับการโฆษณาที่จะปรากฏบนรถไฟฟา 

5) สรางอาคารจอดรถเอนกประสงคราคาต่ําเอาไวกอนที่จะทําการสรางเสนทางรถไฟฟา 
เพื่อเหนี่ยวนําพฤติกรรมใหประชาชนลดการใชรถยนตสวนตัว และใชบริการ
สาธารณะใหมากขึ้น 

6) จัดพื้นที่ใหเปน Hub  ศนูยรวมบริการรถสาธารณะทุกประเภทในบริเวณสถานี ที่
สามารถเชื่อมตอกับทุกๆ สวนของเมืองได 

 
กลาวโดยสรุปคือ กระตุนใหพื้นที่เกิดกิจกรรม เกิดความหลากหลายและการเขาถึง

สูงสุด โดยใชพื้นที่ใหนอยที่สุดและหนาแนนที่สุดเกาะติดบริเวณสถานีใหมากที่สุดและไมควรเกิน
รัศมี 400 เมตร โดยจัดระบบการจอดรถ การตอรถสาธารณะอื่นๆ ใหเกิดความสะดวกในการ
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เดินทางสัญจรใหมากที่สุด กอนที่มี่การสรางระบบรถไฟฟาเพื่อใหประชาชนปรับเปลี่ยนพฤติกรรม
กอนที่รถไฟฟาจะเขาถึง ทั้งนี้ทั้งนั้นรูปแบบการกระตุนที่ดิน ควรหมายถึงที่ดินที่ทําใหเกิดการใช
งานในวันธรรมดามากกวาวันหยุด หรือเปนที่ดินของแหลงงานมากกวาที่ดินเพื่อการพักผอนหยอน
ใจ เพราะที่ดินประเภทสนามฟุตบอลขนาดมาตราฐานหรือสวนสาธารณะ ดูผิวเผินเหมือนกับมีการ
เขาถึงปริมาณมากแตในความเปนจริง เปนการใชที่ดินของคนเฉพาะกลุมซึ่งมีการใชมากในชวง
วันหยุดมากกวาวันธรรมดา ซ่ึงมีเพียง 2 วันตอสัปดาห  ในแงความคุมคาของการสรางระบบ
รถไฟฟาแลวถือวาไมคุมคาตอการใชงานในหนึ่งสัปดาหแตจําเปนตองมี ดังนั้นการเลือกขยาย
เสนทางจึงตองคํานึงถึงแนวที่ดินที่มีความหนาแนนสูงใหมีระยะหางจากกันไมเกิน 3 สถานีหรือไม
เกิน 3 กิโลเมตร ตอเนื่องกันไปตลอดสาย 

เมื่อใดที่ระบบรถไฟฟาครอบคลุมทั่วท้ังกรุงเทพมหานครแลว ผูคนจะเริ่มหันมาใช
บริการกันมากขึ้น การจราจรก็จะบรรเทาลงเอง ชวยชาติประหยัดพลังงานที่ไมสามารถผลิตเองได 
อันกอเกิดการเสียดุลทางการคาอันเนื่องมาจากราคาน้ํามันแพง อีกทั้งกอเกิดภาวะเงินเฟออัน
เนื่องมาจากรายไดสวนหนึ่งในการดํารงชีวิตที่ตองเสียไปกับการซอมบํารุงยานพาหนะและการ
สัญจร แตปญหาใหมที่จะตามมาคือ การใชที่ดินประเภทที่อยูอาศัยจะแผขยายออกไปไกลจาก
ศูนยกลางกรุงเทพมหานครมากขึ้น ที่อยูอาศัยประเภทคอนโดมิเนียมใจกลางเมืองจะราคาสูงขึ้นเปน
ทวี ผูคนจะมีที่อยูอาศัยทั้ง 2 ประเภทกันมากขึ้น ผูคนจากตางจังหวัดจะอพยพเขามาอยูในกรุงเทพฯ
มากขึ้นปญหาใหมที่ตามมาจึงตองทําใจแกไขกันตอไป 
 
 หลังการเปดใหบริการรถไฟฟาแลว ส่ิงที่ตองทําอยางตอเนื่องคือการปรับเปลี่ยน
พฤติกรรมประชาชนใหหันมาใชบริการอยางตอเนื่องใหมากที่สุด ความสะดวกสบายถือเปนปจจัย
แรกที่ตองคํานึงถึง  ราคาคาโดยสารที่เหมาะสมเปนลําดับรอง การกระตุนใหเกิดกิจกรรมในพื้นที่ที่
รถไฟฟาตัดผานเปนลําดับสุดทาย  ดังนั้นการศึกษาปจจัยที่เกี่ยวของกับการเดินทางในทุกๆ ดานจึง
ตองนํามาประยุกตใชใหเกิดความเขาใจอยางสอดคลองกับสังคมเมืองยุคใหม เปนตนวา 

1) เพศหญิงเปนเพศที่มาใชบริการมากกวาเพศชาย ก็อาจจะมีการจัดรถรับสงเฉพาะเพศ
หญิงที่บริเวณสถานี หรือสงเสริมใหมีรานคาประเภทของจุบจิบของสวยๆ งามบริเวณ
สถานีรถไฟฟา 

2) กลุมอายุชวงวัยรุน - วัยเรียนเปนกลุมที่ใชบริการสาธารณะมากอยูแลว จึงขอแนะนาํให
ทําการลดคาโดยสารใหกับนักเรียน-นักศึกษาที่เดินทางเปนประจําโดยการทําตั๋วเดือน 
หรือการจัดกิจกรรมบันเทิง การประกวดแขงขันตางๆ ที่กําลังเปนที่นิยมของวัยรุน
อยางตอเนื่องในชวงเย็นหรือวันหยุดบริเวณสถานี 
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3) การลงโฆษณาในขบวนรถไฟฟาและบริเวณโดยรอบสถานีก็จัดเปนส่ิงสําคัญที่
มองขามไมไดเชนกันเพราะสิ่งเหลานี้เปนตัวกระตุนการบริโภคที่กอใหเกิดการ
เดินทางตามมาในภายหลัง ดังนั้นควรเลือกลงโฆษณาที่มีสวนชวยใหธุรกิจในบริเวณ
เสนทางรถไฟฟาเติบโตได เพราะนั่นหมายถึงการเขาถึงพื้นที่ที่เพิ่มขึ้นอยางตอเนื่อง 

4) สําหรับหนุมสาวในวัยทํางานซึ่งเปนกลุมหลักของผูใชบริการรถไฟฟา สวนหนึ่งมี
รถยนตสวนตัวใชแตยังชอบเดินทางดวยระบบขนสงมวลชนอยู (โดยเฉพาะคนโสด) 
ควรสงเสริมดวยบริการขอมูลนําเที่ยวเกี่ยวกับการผักผอนหยอนใจเชน รานอาหาร ผับ 
บาร สถานที่ทองเที่ยวตลอดเสนทางรถไฟฟา และสงเสริมใหเอกชนลงทุนในธุรกิจที่
จอดรถ หรือรัฐจะเปนผูลงทุนเองก็ได 

5) รณรงคและโฆษณาวิธีการประหยัดพลังงานดวยการเดินทางดวยระบบขนสงมวลชน 
 

กลาวโดยสรุปคือ การกระตุนการเดินทางสัญจรดวยระบบขนสงมวลชนรถไฟฟาตอง
ทําอยางตอเนื่องและสรางจิตสํานึกรวมกันวาพลังงานเปนสิ่งสําคัญตองชวยกันประหยัด ชวยลด
ภาระรายจายในชีวิตประจําวันไดอยางเปนรูปธรรม  เพราะปญหาสําคัญหลังจากเปดใหบริการ
รถไฟฟาคือเรื่องของการปรับความเคยชินในการเปลี่ยนวิถีชีวิตการเดินทางของประชาชน การ
กระตุนแรงจูงใจจึงเปนสิ่งสําคัญในการปรับพฤติกรรมใหมใหกับประชาชน และผูที่มีบทบาท
สําคัญก็คือรัฐบาลและประชาชนทุกคนที่อาศัยอยูในกรุงเทพฯ ซ่ึงที่ผานมาทางรถไฟฟาใตดิน
พยายามใชวิธีแกปญหาโดยการลดราคาคาตั๋วโดยสารและใชเงินจากสวนกลางที่ดึงมาจากทั่ว
ประเทศมาอุดหนุนการขาดทุนจากผลประกอบการ ซ่ึงนับวาเปนวิธีการที่ไมถูกตอง 
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