
1 

 

บทท่ี 1 

บทน ำ 

 

ส ำหรับกำรจรำจรทำงบก ระบบขนส่งมวลชนทำงรำงเป็นระบบที่มีประสิทธิภำพสูงในด้ำน

กำรขนส่งผู้โดยสำรหรือสินค้ำ ประหยัดพลังงำน ใช้พ้ืนที่ในกำรเดินรถไม่มำก และมีควำมปลอดภัยใน

กำรเดินทำงสูง (ส ำนักงำนคณะกรรมกำรจัดระบบกำรจรำจรทำงบก & จุฬำลงกรณ์มหำวิทยำลัย, 

2542) เมืองใหญ่ในประเทศพัฒนำแล้วหลำยประเทศ อำทิ โตเกียว ลอนดอน สิงคโปร์ ฮ่องกง โซล 

และนิวยอร์ค ต่ำงใช้ระบบขนส่งมวลชนทำงรำงเพ่ือเป็นส่วนหนึ่งในกำรแก้ไขปัญหำกำรจรำจร และ

บรรเทำปัญหำสิ่งแวดล้อม และกระตุ้นกำรเติบโตเชิงเศรษฐกิจของชุมชน (Banister, 1994; Dutton, 

2000; Ewing, 1997) อันเป็นกำรสอดรับกับนโยบำยของรัฐบำล และแผนพัฒนำเศรษฐกิจและสังคม

แห่งชำติ ฉบับปัจจุบันที่มุ่งเน้นกำรพัฒนำกำรขนส่งคนและสินค้ำด้วยระบบรำง (ส ำนักงำน

คณะกรรมกำรวิจัยแห่งชำติ, 2556) อย่ำงไรก็ตำมสัดส่วนกำรเดินทำงด้วยระบบขนส่งมวลชนทำงรำง 

(Rail Transit) ยังต่ ำมำกส ำหรับประเทศไทย  

 

จำก ตำรำงที่ 1.1 สัดส่วนกำรเดินทำงด้วยรูปแบบกำรเดินทำงประเภทต่ำงๆ ใน กทม.และ

ภำพที่ 1.1 แสดงสัดส่วนกำรเดินทำงของประชำชนในเขตกรุงเทพมหำนครด้วยรูปแบบกำรเดินทำงที่

หลำกหลำย พบว่ำสัดส่วนสูงสุดยังคงเป็นรถยนต์ส่วนบุคล (เกือบร้อยละ 60) ขณะที่ระบบขนส่ง

มวลชนรวมกันระหว่ำง BTS BRT MRT และ SRT (รถไฟชำนเมือง) และ ARL (ระบบขนส่งมวลชน

ทำงรถไฟเชื่อมต่อท่ำอำกำศยำนสุวรรณภูมิ) อยู่ที่ร้อยละ 4.98  
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ตำรำงท่ี 1.1 สัดส่วนกำรเดินทำงด้วยรูปแบบกำรเดินทำงประเภทต่ำงๆ ใน กทม. 

No. Mode Share (Million Trips/day) Percent 

1 Car 12.50 57.99 

2 Bus 7.98 37.02 

3 BTS 0.68 3.17 

4 MRT 0.26 1.21 

5 ARL 0.05 0.23 

6 BRT 0.05 0.23 

7 SRT (รถไฟชำนเมือง) 0.03 0.14 

  Total 21.55 100.00 

(ที่มำ: ส ำนักงำนปลัดกระทรวงคมนำคม, 2557; ชัชชำติ สทิธิพันธ์, 2556; สำมำรถ รำชพลสิทธิ์, 

2555)  

 

 

ภำพที่ 1.1 สัดส่วนกำรเดินทำงใน กทม. (ร้อยละ) 
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1.1 ควำมเป็นมำของโครงกำร Airport Rail Link 
 

โครงกำรระบบขนส่งมวลชนทำงรถไฟเชื่อมต่อท่ำอำกำศยำนสุวรรณภูมิและสถำนีโดยสำร

อำกำศยำนในเมือง (Suvarnabhumi Airport Rail Link and City Air Terminal project) หรือรู้จัก

ในชื่อ Airport Rail Link เป็นโครงกำรที่ประกอบไปด้วยระบบขนส่งมวลชนรถไฟฟ้ำ 2 สำย คือ สำย

ปรกติ (City Line) และสำยด่วน (Express Line) (ณ ปัจจุบัน Express Line หยุดให้บริกำร) มี 8 

สถำนี ได้แก่ 
  

1. สถำนีสุวรรณภูมิ  

2. สถำนีลำดกระบัง  

3. สถำนีบ้ำนทับช้ำง  

4. สถำนีหัวหมำก 

5. สถำนีรำมค ำแหง 

6. สถำนีมักกะสัน 

7. สถำนีรำชปรำรภ  

8. สถำนีพญำไท 

 

โดยมีท่ำอำกำศยำนในเมือง (City Air Terminal หรือ CAT) จ ำนวน 1 แห่ง ที่สถำนี

มักกะสัน ระยะทำงรวมทั้งสิ้น 28.60 กิโลเมตร ได้รับควำมเห็นชอบจำกคณะรัฐมนตรีเมื่อ 1 มิถุนำยน 

2547 ด้วยมูลค่ำโครงกำรรวม 30,000 ล้ำนบำท และลงนำมสัญญำจ้ำงก่อสร้ำงเมื่อวันที่ 20 มกรำคม 

2548 (กองบรรณำธิกำร วำรสำร Construction & Property, 2007) โครงกำรฯ เริ่มเปิดทดลองใช้

ระหว่ำงวันที่ 5-7 ธันวำคม 2552 และแล้วเสร็จเปิดให้บริกำรพร้อมสถำนีโดยสำรอำกำศยำนในเมือง

มักกะสันเมื่อวันที่ 23 สิงหำคม 2553 ทั้งนี้ ในช่วงกว่ำ 5 ปทีี่ผ่ำนมำ จ ำนวนผู้โดยสำร (Ridership) 

จำก 2 สำย (City Line และ Express Line) รวมกันอยู่ที่ประมำณ 30,000 คนต่อวัน (Wikipedia, 

2014) เทียบกับที่คำดกำรณ์ไว้มำกกว่ำ 50,000 คนต่อวัน ขณะที่ขบวนสำยด่วนหรือ Express Line 
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มีจ ำนวนผู้โดยสำรจริงต่ ำกว่ำ 1,000 คนต่อวัน เมื่อเทียบกับที่ประมำณไว้ 2,000 คนต่อวัน จึงเห็นได้

ว่ำจ ำนวนผู้โดยสำรรวมต่ ำกวำ่เป้ำหมำยถึงร้อยละ 40   
 

จำกข้อมูลสถิติดังกล่ำว จึงอุปมำนได้ว่ำกำรให้ด ำเนินโครงกำรระบบขนส่งมวลชนนี้ประสบ

ปัญหำบำงประกำร อำจมำจำกสำเหตุกำรวำงแผน ออกแบบ หรือมำตรกำรส่งเสริมกำรขำยและ

บริกำรของโครงกำรฯ ส่งผลให้มียอดผู้โดยสำรไม่เป็นไปตำมเป้ำหมำยที่วำงไว้  โครงกำรวิจัยนี้มุ่งเน้น

ส ำรวจและศึกษำปัจจัยหรือตัวแปรที่มีอิทธิพลต่อกำรเลือกโดยสำรด้วยระบบขนส่งมวลชนทำงรถไฟ

เชื่อมต่อท่ำอำกำศยำนสุวรรณภูมิ โดยเฉพำะตัวแปรด้ำนสังคมและเศรษฐกิจ (Socio-economic 

variable) ซึ่งหน่วยงำนที่เกี่ยวข้องสำมำรถน ำไปประยุกต์ใช้ได้ในระยะสั้น (Short term) อันเป็นสิ่งที่

จ ำเป็นและมีประโยชน์ต่อกำรปรับปรุงกำรด ำเนินโครงกำรฯ ต่อไปอย่ำงมีประสิทธิภำพและยั่งยืน  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภำพที่ 1.2 เส้นทำง Airport Rail Link 

(ท่ีมำ: ส ำนักงำนนโยบำยและแผนกำรขนส่งและจรำจร, 2553) 

 

ภำพตัวอย่ำงสถำนีในระบบ Airport Rail Link ปรำกฏตำมภำพที่ 1.3-ภำพที่ 1.4 
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ภำพที่ 1.3 สถำนี Airport Rail Link บ้ำนทับช้ำง และมักกะสัน 

 

ภำพที่ 1.4 สถำนี Airport Rail Link หัวหมำก และลำดกระบัง 
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1.2 วัตถุประสงค์ของโครงกำรวิจัย 
 

1.2.1   เพ่ือส ำรวจควำมคิดเห็นของผู้ใช้บริกำรระบบขนส่งมวลชนรถไฟเชื่อมท่ำอำกำศยำน

สุวรรณภูมิ ประเภทรถไฟฟ้ำปรกติ (City Line) เป็นประจ ำ 

1.2.2 เพ่ือส ำรวจควำมคิดเห็นของผู้ไม่ใช้บริกำรระบบขนส่งมวลชนรถไฟเชื่อมท่ำอำกำศยำน

สุวรรณภูมิ ประเภทรถไฟฟ้ำปรกติ (City Line) เป็นประจ ำ 

1.2.3 เพ่ือศึกษำวิเครำะห์ปัจจัยเชิงสังคมและเศรษฐกิจที่มีผลต่อกำรตัดสินใจของผู้โดยสำรใน

กำรเลือกใช้ระบบขนส่งมวลชนรถไฟเชื่อมท่ำอำกำศยำนสุวรรณภูมิ ประเภทรถไฟฟ้ำปรกติ (City 

Line)  

 

1.3 ขอบเขตของโครงกำรวิจัย 
 

งำนวิจัยนี้ จะเลือกศึกษำกลุ่มตัวอย่ำงแบบสุ่ม (Random sampling) ส ำหรับผู้ที่ใช้และไม่ใช้

บริกำรระบบขนส่งมวลชนรถไฟเชื่อมท่ำอำกำศยำนสุวรรณภูมิ ประเภทรถไฟฟ้ำปรกติ (City Line) 

อย่ำงเป็นประจ ำ ซึ่งเป็นระบบขนส่งมวลชนที่ให้บริกำรแก่ประชำชนในวงกว้ำงกว่ำรถไฟฟ้ำด่วน 

(Express Line) ที่เป็นระบบขนส่งที่ตอบสนองเป็นกรณีพิเศษส ำหรับผู้โดยสำรสำยกำรบิน หรือ

ผู้โดยสำรอำกำศยำน  ในกำรนี้ พ้ืนที่ศึกษำคือบริเวณสถำนีระบบขนส่งมวลชนรถไฟเชื่อมท่ำอำกำศ

ยำนสุวรรณภูมิ (Airport Rail Link) จ ำนวนทั้งหมด 8 สถำนี (ภำพที่ 1.5) และบริเวณรอบนอกสถำนี

ในรัศมีประมำณ 800 เมตร ตำมหลักกำร Transit-oriented development 

 

 

ภำพที่ 1.5 สถำนี Airport Rail Link 
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บทต่อไปจะเป็นกำรทบทวนวรรณกรรม ได้แก่ ทฤษฎี และหลักกำรที่เกี่ยวข้องกับกำรศึกษำ

โครงกำรวิจัยนี้ ที่ส ำคัญประกอบด้วย Utility theory และ Transit-oriented development 

 


