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The purpose of this research is to study modal choice of public transport for a 
Makkasan-Suvarnabhumi Airport route. Factor influencing the decision to choose travel mode 
to Suvarnabhumi Airport were studied.  Interview data, collected at Suvarnabhumi Airport,  
indicates that more people prefer Airport Rail Link to buses as travel mode. The Logistic 
Regression Analysis show that the main factor in favor of Airport Rail Link are shorter travel 
time,  safer journey and less expenses. City line is perfered to Express line. 
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การศึกษารูปแบบการเดินทางโดยระบบขนสงมวลชนสูทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 
กรณีศึกษา มกักะสัน – ทาอากาศยานสุวรรณภูม ิ

 
A Study of Modal Choice of  Public Transport to Suvarnabhumi Airport 

A Case Study of Makkasan-Suvarnabhumi Airport 
 

คํานํา 
 
 ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ เปนสนามบินขนาดใหญ ตั้งอยูที่ ตําบลราชาเทวะ อําเภอบางพลี 
จังหวัดสมุทรปราการ ในระหวางวันมีประชากรเดินทางมาใชบริการจํานวนมาก กอใหเกิดปริมาณ
การเดินทางเพื่อเขาสูทาอากาศยานสุวรรณภูมิเปนจํานวนคอนขางสูง ซ่ึงผูเขามาใชบริการสามารถ
เลือกการเดินทางเพื่อเขาสูสนามบินไดหลายทางเลือก ไดแก ระบบขนสงมวลชน, รถโดยสาร
ประจําทาง, รถโดยสารรับจางไมประจําทาง, รถยนตสวนบุคคล และอ่ืน ๆ 
  
 ในขณะเดียวกันรัฐบาลไดมีนโยบายที่จะสงเสริมทาอากาศยานสุวรรณภูมิใหเปนศูนยกลาง
การคมนาคมทางอากาศในภูมิภาค จึงมีการพัฒนาระบบโครงสรางพื้นฐานเชิงขนสงในดานตาง ๆ 
โดยเฉพาะอยางยิ่งระบบดานคมนาคมขนสงที่จะเชื่อมตอระหวางเขตเมืองกับเขตทาอากาศยาน
สุวรรณภูมิ จึงไดมีการพัฒนารูปแบบการเดินทางในระบบราง  เนื่องจากเปนการขนสงมวลชนที่
สามารถขนสงผูโดยสารไดเปนจํานวนมากตอคร้ัง  ในเวลาที่รวดเร็วตรงตอเวลาและนาเชื่อถือ  
ระบบรางจึงเปนอีกทางเลือกหนึ่งที่ชวยใหการเดินทางสูสนามบินสะดวกยิ่งขึ้น 
  

เสนทางมักกะสัน เปนเสนทางหนึ่งที่มีปริมาณการจราจรคอนขางสูงและประสบปญหา
การจราจรติดขัดอยูบอยครั้ง ดังนั้นการเดินทางรูปแบบอื่นจึงถูกนํามาพิจารณาเพื่อใชในการ
แกปญหาดังกลาว ทางรัฐบาลจึงไดดําเนินการสรางระบบขนสงทางรถไฟเชื่อมตอทาอากาศยาน
สุวรรณภูมิและสถานีรับสงผูโดยสารทาอากาศยานในเมืองโดยมีสถานีตางๆ กระจายในเขตเมือง 
ซ่ึงมีสถานีมักกะสัน/อโศก อันประกอบไปดวย บริการรถไฟฟาดวนทาอากาศยาน (Suvarnabhumi  
Airport  Express, SA  Express), บริการรถไฟฟาเชื่อมทาอากาศยานสุวรรณภูมิ (Suvarnabhumi  
Airport  City  Line, SA  City  Line) และอาคารสถานีรับสงผูโดยสารอากาศยานในเมือง (City Air 
Terminal, CAT) เพื่อบริการประชาชน ดังนั้น การศึกษาการเลือกการเดินทางสูทาอากาศยาน
สุวรรณภูมิจะทําใหทราบถึงกระบวนการตัดสินใจและปจจัยที่เกี่ยวของตอการเลือกการเดินทางของ
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ประชากรที่เดินทางเขาสูสนามบินดวยวัตถุประสงคตางๆ เพื่อนําไปพัฒนาและสรางทางเลือก 
ในการเดินทางสูทาอากาศยาน 
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วัตถุประสงค 
 

1.  เพื่อศึกษาการเลือกการเดินทางของผูที่เดินทางในเสนทาง มักกะสัน – ทาอากาศยาน
สุวรรณภูม ิกอนการเปดใหบริการของระบบขนสงทางรถไฟเชื่อมทาอากาศยานสวุรรณภูมิ (Airport 
Rail Link) 

 
2.  เพื่อศึกษาสาเหตุปจจัยหลักในการเลือกเดินทาง ของผูที่ใชเสนทาง มักกะสัน-ทาอากาศ

ยานสุวรรณภูมิ กอนการเปดใหบริการของระบบขนสงทางรถไฟเชื่อมทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 
(Airport Rail Link) โดยอาศัยขอมูลจากการสํารวจสอบถามจริง 

 
3.  เพื่อเปรียบเทียบการเดินทางสูทาอากาศยานสุวรรณภูมิ กอนการเปดใหบริการของ

ระบบขนสงทางรถไฟเชื่อมทาอากาศยานสุวรรณภูมิ (Airport Rail Link)  ระหวางระบบขนสงทาง
รถไฟดวนทาอากาศยานสุวรรณภูมิ (Suvarnabhumi Airport Express, SA Express) และระบบขนสง
ทางรถไฟทาอากาศยานสุวรรณภูมิ (Suvarnabhumi Airport City Line, SA City Line) เทียบกับ
ระบบขนสงมวลชน 
 

ขอบเขตของแผนงานวิจัย 
 
 1.  การศึกษาพฤติกรรมการเลือกการเดินทางของประชากรที่เดินทางเขาสูทาอากาศยาน
สุวรรณภูมิ ในเสนทาง มักกะสัน-ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ โดยแบงกลุมเปาหมายออกเปน 2 กลุม 
คือ กลุมที่ใชระบบขนสงทางรถไฟเชื่อมทาอากาศยานสุวรรณภูมิ (Airport Rail Link) กลุม
ผูโดยสารระบบขนสงมวลชน (รถโดยสารประจําทาง) จะทําการเก็บขอมูลในชวงเวลาปรกติ  
เพื่อเปนการวิเคราะหพฤติกรรมการเลือกการเดินทางของผูเดินทางในสภาวะปรกติ 
 

2.   การเก็บขอมูลจะใชวิธีการสัมภาษณแบบโดยตรง คือ การสอบถามผูที่เดินทางใน
เสนทาง มักกะสัน-ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ และผูที่เขารับบริการของทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ผาน
แบบสอบถาม โดยทําการสํารวจขอมูลในชวง เดือนกันยายน พ.ศ. 2552 – เดือนธันวาคม พ.ศ.  
2552    
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ภาพที่ 1  พื้นที่บริเวณเสนทางเดินรถของระบบขนสงมวลชนสูทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 
 

ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับ 
 
 1.  เขาใจพฤติกรรมการเลือกการเดินทางของผูที่เดินทางในเสนทางมักกะสัน-ทาอากาศ
ยานสุวรรณภูมิ 
 

2.  ทราบถึงปจจัยสําคัญที่มีอิทธิพลตอการเลือกการเดินทาง ของผูที่ใชเสนทางมักกะสัน- 
ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 
 

3.  ผลที่ไดจากการศึกษาจะเปนประโยชนตอการพัฒนา และสามารถนําไปปรับปรุงแกไข 
ระบบขนสงผูโดยสารที่จะเดินทางเขาสูทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ใหมีประสิทธิภาพยิ่งขึ้น 
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การตรวจเอกสาร 
 
1. ระบบการขนสงสาธารณะ 

 
 การขนสงสาธารณะแยกออกเปน 2 ประเภทใหญ ๆ  คือ การขนสงระหวางเมือง และ 
การขนสงในเมือง การขนสงระหวางเมืองมักจะไมกอใหเกิดปญหาดานการจราจรแตจะมี
ผลกระทบเมื่อการเดินทางระหวางเมืองเขาใกลสถานีขนสง ซ่ึงมักตั้งอยูในพื้นที่เขตเมือง  ซ่ึงจะตอง
เชื่อมโยงกับการขนสงในเมืองเปนผลทําใหเกิดปญหาทางดานการจราจร  การขนสงในเขตเมือง
สามารถแยกได 2 ประเภท  คือ  การขนสงมวลชนทองถ่ิน (Local Transit)  และการขนสงมวลชน
แบบเร็ว (Rapid Transit) 
 
 1.1  การขนสงมวลชนทองถ่ิน (Local Transit) เปนการขนสงมวลชนที่ใหบริการบนถนน 
ทางหลวง และรางวิ่งโดยใชรถยนต รถราง (Streetcar) เปนพาหนะ  ขับเคลื่อนใหบริการในเขตเมือง 
โดยท่ัวไปจะใชรถโดยสาร โดยจําแนกตามขนาดมาตรฐานขนาดแบงออกไดเปน 4 ประเภท คือ 
รถยนตโดยสารขนาดเล็ก รถยนตโดยสารขนาดมาตรฐาน (Standard Bar) รถยนตโดยสารชนิดพวง 
(Articulated bus) และรถยนตโดยสารสองชั้น (Double-Decker Bus)  

 
 1.2  การขนสงมวลชนแบบเร็ว (Rapid Transit) เปนระบบการขนสงมวลชนที่ใหบริการบน
เขตทางที่กันไวโดยเฉพาะ ไมใหมีการรบกวนจากการจราจรอื่น ๆ รวมทั้งคนเดินเทา เปนการขนสง
ที่มีความเร็วสูงสามารถจุผูโดยสารไดมาก มีความแนนอนของเวลาการเดินทาง และมีความ
ปลอดภัยเนื่องจากมีการกันเขตทางไวโดยเฉพาะ ในปจจุบันการขนสงแบบเร็วจะมุงเนนที่รูปแบบ
การขนสงดวยรถไฟจากประสบการณของทวีปยุโรปการกอสรางรถไฟฟาขนาดเบา (Light Rail 
Transit) ปริมาณการเดินทางตองมากกวา 20,000 คนตอช่ัวโมง  
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ตารางที่ 1  ขอมูลทางเทคนิคของรถโดยสาร 
 
รายการ   ขนาดเล็ก ขนาดมาตรฐาน  แบบพวง แบบสองชั้น 
    (minibus) (Standard)  (Articulated ) (Double-Decker ) 
1. ความยาว  ชวง 5.5-7.5 9.4-12.0 16.0-18.0 8.4-12.0 
         (m) ทั่วไป 6 11 17 10 
2. ความกวาง  ชวง 2.1-2.4 2.4-2.6 2.4-2.6 2.4-2.6 
         (m) ทั่วไป 2.4 2.4 2.4 2.4 
3. ความสูง  ชวง 2.1-2.9 2.7-3.1 2.7-3.1 4.0-4.5 
         (m) ทั่วไป 2.8 3 3 4.2 
4. รัศมีการเลี้ยว  ชวง 6.6-7.8 10.13 13-Oct ต.ค.-13 
         (m) ทั่วไป 7 12 12 12 
5. ความจุ  ชวง 20-35 65-85 110-120 80-125 
(จํานวนที่รวม) ทั่วไป 25 8 110 100 
6. ความจ ุ ชวง 25-12 24-53 36-72 65-100 
(จํานวนที่นั่ง) ทั่วไป 20 40 60 75 
7.ความกวางทีน่ั่ง  ชวง 0.7-0.8 0.7-0.8 0.7-0.8 0.7-0.8 
          (m) ทั่วไป 0.7 0.7 0.7 0.7 
8. ความสูงจาก
พื้น  ชวง 0.3-0.4 0.5-0.9 0.5-0.9 0.5-0.9 
          (m) ทั่วไป 0.7 0.7 0.7 0.7 
9. ความเร็วสูงสุด  ชวง 60-100 60-100 60-100 60-100 
       (Kmph) ทั่วไป 80 80 80 80 

 
ท่ีมา: Highway Capacity Manual (2000) 
 
 
 
 



 

 

7

2.  ระบบขนสงทางรถไฟเชื่อมทาอากาศยานสุวรรณภูมิ (Airport Rail Link) 
 

ระบบการเดนิรถ จัดใหมีการเดินรถเปน 2 ระบบ ดังนี ้
 
 2.1 ระบบรถไฟฟาดวนทาอากาศยานสุวรรณภูมิ SA-Express (Suvarnabhumi Airport 
Express) เปนระบบรถไฟฟาดวนเชื่อมระหวางสถานีรับสงผูโดยสารทาอากาศยานในเมือง (City 
Air Terminal-CAT) ซ่ึงตั้งอยูที่มักกะสันและปลายทางที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ โดยจะจอดรับสง
ผูโดยสารเฉพาะสถานีตนทางและปลายทางเทานั้น มีระยะทางประมาณ 25 กิโลเมตร ใชเวลา
เดินทางจากตนทางถึงปลายทางไมเกิน 15 นาที จํานวน 4 ขบวนๆ ละ 4 ตูโดยสาร  
 
 2.2 ระบบรถไฟทาอากาศยานสุวรรณภูมิ SA-City Line (Suvarnabhumi Airport City Line) 
เปนระบบรถไฟฟาที่บริการควบคูกับรถไฟฟาดวนทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ใหบริการระหวาง
สถานีพญาไท ซ่ึงเปนจุดเชื่อมตอกับระบบรถไฟฟาบีทีเอส และสถานีปลายทางทาอากาศยาน
สุวรรณภูมิ โดยจะจอดรับสงผูโดยสารตามสถานีปลายทางอีก 6 สถานี ซ่ึงรวมถึงสถานีรับสง
ผูโดยสารทาอากาศยานในเมืองดวย มีระยะทางประมาณ 28กิโลเมตร ใชเวลาเดินทางจากตนทางถึง
ปลายทางไมเกิน 30 นาที จํานวน 5 ขบวนๆ ละ 3 ตูโดยสาร 
 
ตารางที่ 2  รายละเอียดของสถานีทั้งหมด 8 สถานี  
 
สถาน ี ชื่อสถาน ี กม. ท่ี ระยะหางของสถานี 

(กม.) 
จํานวนชัน้ 

1 พญาไท 0+179.000 0.8 4 
2 ราชปรารภ 0+982.144 2.1 4 
3 มักกะสัน 3+109.642 4.3 4 
4 รามคําแหง 7+398.908 4.9 3 
5 หัวหมาก 12+304.946 4.9 3 
6 บานทับชาง 17+226.618 6.3 3 
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ตารางที่ 2  (ตอ)  
 
สถาน ี ชื่อสถาน ี กม. ท่ี ระยะหางของสถานี 

(กม.) 
จํานวนชัน้ 

7 ลาดกระบัง 23+498.369 5.4 4 
8 สุวรรณภูม ิ 28+881.870 - 4 

 
ท่ีมา: คณะทํางานเฉพาะกิจเพื่อส่ือสารและประชาสัมพนัธโครงการรถไฟฟา (2544) 
 
 ความเร็วในการเดินทางของรถโดยสารขึ้นอยูกับปริมาณการจราจร ส่ิงอํานวยความสะดวก
ดานการจราจรแตละทองถ่ิน สภาพการจราจรจะไมเหมือนกันขึ้นกับลักษณะพื้นที่ ความเร็วเฉลี่ย 
ในการเดินทางตามลักษณะพื้นที่ สรุปผลดังตารางที่ 3 
 

ตารางที่ 3  ความเร็วเฉลี่ยของรถโดยสาร 
 

ความเร็วการเดินทาง (กม. / ชม.) 
ลักษณะพื้นที ่

ชวงจราจรสูงสุด นอกชวงจราจรสูงสุด 
1. การบริการในทองถ่ิน   
  - ยานศนูยกลางธุรกิจขนาดใหญ 8 11 
  - ถนนสายหลกั 17 22 
  - ชองทางเฉพาะในยานศนูยกลางธุรกิจ 13 16 
  - ชองทางเฉพาะในถนนสายหลัก 24 27 
2. การบริการบนทางดวน   
  - ทางดวน 48 70 
   - ชองทางเฉพาะบนทางดวน 70 70 
 
ท่ีมา: Highway Capacity Manual (2000) 
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สําหรับระดับบริการของรถโดยสารประจําทาง จะใชความเร็ว ความหนาแนน และอัตรา
การไหลเปนคาที่ใชในการตรวจสอบระดับบริการของรถโดยสารประจําทาง จะแยกตามลักษณะ
ของถนนสายหลักและยานศูนยกลางธุรกิจ ดังตารางที่ 4 
 
ตารางที่ 4  ระดับบริการของรถโดยสารตามอัตราการไหล 
 

อัตราการไหล 
ระดับบริการ ลักษณะ คัน/ชองจราจร/

ช่ัวโมง 
คากลาง 

ถนนสายหลัก 
A การไหลอิสระ 25 หรือนอยกวา 15 
B การไหลสม่ําเสมอ ไมถูกบังคับ 26 ถึง 45 35 
C การไหลสม่ําเสมอ ยังสามารถแซงได 46 ถึง 75 60 
D เร่ิมเขาสูการไหลไมสม่ําเสมอ 76 ถึง 105 90 
E การไหลไมสม่ําเสมอ การจราจรติดขัด 106 ถึง 135 120 
F การไหลที่ถูกบังคับ ไมมีการเคลื่อนที่ มากกวา 135 150 
ถนนในยานธรุกิจ 
A การไหลอิสระ 20 หรือนอยกวา 15 
B การไหลสม่ําเสมอ ไมถูกบังคับ 21 ถึง 40 30 
C การไหลสม่ําเสมอ ยังสามารถแซงได 41 ถึง 60 50 
D เร่ิมเขาสูการไหลไมสม่ําเสมอ 61 ถึง 80 70 
E การไหลไมสม่ําเสมอ การจราจรติดขัด 81 ถึง 100 90 
F การไหลที่ถูกบังคับ ไมมีการเคลื่อนที่ มากกวา 100 110 
 
ท่ีมา: Highway Capacity Manual (2000) 
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3.  แบบจําลองการเลือกประเภทการขนสง 
 
 3.1  การเลือกประเภทการขนสง 
 
  วิโรจน (2531) การเลือกประเภทการขนสง หมายถึง  สัดสวนการเดินทางบนแตละ
ประเภทการขนสง (Mode) โดยเทียบกับการเดินทางทั้งหมดของทุกระบบขนสงเขตพื้นที่ศึกษา 
สามารถแยกได ดังนี้ เดินทางดวยยานพาหนะสวนบุคคล และระบบขนสงสาธารณะ หรือรถ
โดยสารประจําทาง ปจจัยที่สงผลกระทบตอการเลือกประเภทการเดินทาง ไดแก ความเร็วในการ
เดินทาง ความสะดวกสบาย คาใชจาย ความเที่ยงตรงแนนอน และความเอื้ออํานวยของแตละ
ประเภทการขนสง เปนตน ตัวแปรตางๆเหลานี้บางครั้งอาจมีความยุงยากในการวัด หรือปญหา
ทางดานรายละเอียด และความนาเชื่อถือ ทําใหในการศึกษาเกิดปญหาขึ้น ซ่ึงผูที่ทําการศึกษาอาจไม
นําตัวแปรนั้นมาวิเคราะห หรือนําตัวแปรอื่นที่ผูศึกษาคาดวาสามารถทดแทนไดมาวิเคราะหแทน  
จึงทําใหเกิดปญหาความคลาดเคลื่อนจากความเปนจริง 
 
 3.2  ปจจัยที่มีผลกระทบตอการเลือกประเภทการขนสง 
 
         3.2.1  ตัวแปรเกี่ยวกับลักษณะการเดินทาง 
 
        ก)  ระยะการเดินทาง เปนตัวแปรหนึ่งที่มีผลตอการเลือกประเภทการเดินทาง 
สามารถอธิบายไดวาถาหากระยะการเดินทางยาวมาก ผูเดินทางอาจจะตัดสินใจเลือกประเภท 
การขนสงอ่ืนที่สามารถลดระยะเวลาในการเดินทางลงได เชน เลือกใชยานพาหนะสวนบุคคลแทน
การใชรถประจําทาง 
 
                        การวัดระยะการเดินทางนั้นสามารถทําไดหลายวิธี เชน การวัดระยะทาง
อากาศที่เช่ือมโยงระหวางจุดศูนยกลางแตละเขต การใชอัตราสวนสัมพัทธระหวางเวลาที่ใชในการ
เดินทางของแตละประเภทการขนสง (Relative Travel Time Ratio, TTR) ซ่ึงสามารถนํามาวัดระยะ
เดินทางไดเปนการเปรียบเทียบระหวางรถโดยสารประจําทางกับรถยนตสวนบุคคล ที่ตองใชเวลา
ทั้งหมดเคลื่อนที่ใหไดระยะทางเทากัน แตคาอัตราสวน TTR มิไดแสดงใหเห็นคาความแตกตาง
สมบูรณ เพียงแตแสดงอัตราสวนลอยๆเทานั้น ดังนั้นจึงตองใชประกอบกับตัวแปรอื่นเพื่อใหไดผล
การพิจารณาที่สมบูรณ เชน ใชรวมกับตัวแปรเกี่ยวกับระยะทาง 
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                        กรณีที่ TTR ของรถยนตสวนบุคคลตอรถประจําทาง มีคาเทากับ 0.50 
ความเร็วเฉล่ียรถยนตสวนบุคคลและรถโดยสารประจําทาง เทากับ 20 และ 10 กม./ชม. ตามลําดับ 
เมื่อระยะทางทั้งยาว 1 กม. จะเห็นความแตกตางระหวางการเลือกประเภทการขนสงแตละประเภท
จะเทากับ 3 นาทีเทานั้น แตเมื่อระยะทางเพิ่มขึ้นเปน 5 กม. ความแตกตางที่จะตองพิจารณาเพื่อเลือก
ประเภทการขนสงจะกลายเปน 15 นาที กลาวคือ หากเลือกรถยนตสวนบุคคลจะประหยัดเวลาไปได 
15 นาที สําหรับระยะทาง 5 กม. หรือตางกันถึง 5 เทา อันจะมีผลทําใหผูเดินทางหันมาเลือกใช
รถยนตสวนบุคคลมากขึ้น ขณะที่คา TTR เพียงแสดงวา รถยนตสวนบุคคลที่ใชระยะเวลาเดินทาง
นอยกวารถโดยสารประจําทางครึ่งหนึ่งตลอดมาวาระยะทางจะเปนเทาใดก็ตาม ดังนั้นการพิจารณา
คา TTR จึงตองระวังพอสมควร เนื่องจากเมื่อระยะทางมากขึ้นความถูกตองของ TTR จะลดลงไป
ดวย 
 
     ข)  วัตถุประสงคการเดินทาง วัตถุประสงคการเดินทางมีความสัมพันธกับ
ปริมาณการเลือกใชรถประจําทางของประชากร เปนตนวา การเดินทางที่สัมพันธกับที่พักอาศัย
มักจะกระทําดวยรถประจําทางมากกวาการเดินทางที่ไมสัมพันธกับที่พักอาศัย นอกจากนี้  
การเดินทางไปสถานศึกษาหรือที่ทํางานที่ปลายดานหนึ่งเปนที่พักอาศัยก็เชนกันจะพบวาอัตราการ
เลือกใชรถโดยสารประจําทางมากกวาการเดินทางเชื่อมโยงกับที่พักอาศัยที่ปลายอีกขางหนึ่ง 
 
        3.2.2   ตัวแปรเกี่ยวกับลักษณะผูเดินทาง 
 
      ตัวแปรสําคัญที่มีผลตอการเลือกประเภทการขนสง คือ ลักษณะดานเศรษฐกิจ-
สังคมแตละครอบครัวที่กระทําการเดินทาง ตัวแปรที่สะทอนลักษณะดังกลาว ไดแก รายได
ครอบครัว จํานวนรถยนตสวนบุคคล ขนาดครอบครัว โครงสรางครอบครัว ความหนาแนนบริเวณ
ที่พักอาศัย อาชีพ และสถานที่ทํางานของบุคคลที่ตองการศึกษา เชน หัวหนาครอบครัว หากตองการ
ที่จะเขาใจภาพรวมผลกระทบทั้งหมดของลักษณะดานเศรษฐกิจ-สังคมของครอบครัวตอ 
การตัดสินใจเลือกประเภทการขนสง 
 
      ก) รายไดครอบครัว เปนตัวแปรหนึ่งที่มีผลตอการเลือกประเภทการขนสง  
ถาหากครอบครัวหรือผูเดินทางใดมีรายไดมากยอมจะมีความสามารถหรือโอกาสที่จะมีรถยนตสวน
บุคคลในครอบครอง มากกวาครอบครัวที่มีรายไดต่ํา สามารถสรุปไดวา  เมื่อรายไดมากโอกาสที่จะ
เลือกใชรถโดยสารประจําทางจะลดลง และในทางกลับกันเมื่อรายไดต่ํา การใชรถโดยสารประจํา
ทางจะเพิ่มขึ้น (Bruton, 1975) 
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     ข) การครอบครองรถยนตสวนบุคคล  จากกรศึกษาที่ผานมาพบวาครอบครัวที่
ไมมีรถยนตสวนบุคคลจะมีอัตราการเดินทางต่ํากวากลุมครอบครัวที่มีรถยนต ปกติแลวขอมูล
เกี่ยวกับยานพาหนะมักจะไมมีปญหามากเหมือนกับกรณีรายไดครอบครัว ขอมูลยานพาหนะที่ได
จะมีความนาเชื่อถือคอยขางสูง (Bruton, 1975) 
 
     ค) ความหนาแนนประชากรบริเวณเขตที่พักอาศัย  จะมีความสัมพันธกับ 
การเลือกประเภทการขนสงคือถาความหนาแนนประชากรบริเวณเขตที่พักอาศัยลดลงจะทําให 
การเลือกประเภทการขนสงลดลงดวย จากขอเท็จจริงดังกลาว จึงคอนขางยุงยากที่จะจัดใหมีบริการ
รถโดยสารประจําทางบริเวณเขตที่มีคนพักอาศัยนอยดวยสาเหตุในเรื่องการลงทุน อันทําให 
การเลือกใชรถโดยสารประจําทางลดนอยลงไปดวย เพราะบริการที่ไมคอยดี และจากการที่บริเวณ
เขตที่มีผูอยูอาศัยนอยหรือเขตที่มีความหนาแนนประชากรต่ํามักจะเปนเขตที่อยูอาศัยของคนชั้น
ระดับกลางและระดับสูง ซ่ึงกลุมคนเหลานี้มักจะมีรถยนตสวนบุคคลไวในครอบครอง ทําให 
การเลือกใชรถประจําทางนอยลงอีกดวย 
 
     ง)   ตัวแปรเกี่ยวกับลักษณะดานเศรษฐกิจ-สังคม ลักษณะดานเศรษฐกิจ-สังคม
อ่ืนๆ ที่เกี่ยวกับครอบครัวและมีผลกระทบตอการเลือกประเภทการขนสง ไดแก ขนาดครอบครัว 
อายุ และเพศของบุคคลในครอบครัวอัตราสวนคนทํางานในครอบครัว อาชีพหัวหนาครอบครัว 
ฯลฯ ซ่ึงพอสรุปไดวาลักษณะสถานภาพ “สูง” ทางเศรษฐกิจ-สังคมของครอบครัวจะสงผลในทาง 
“ลบ” ของการใชรถโดยสารประจําทางหรือระบบขนสงมวลชน  
 

3.2.3   ตัวแปรเกี่ยวกับลักษณะระบบขนสง 
 
   ลักษณะระบบขนสง เชน ระดับบริการ เวลาที่ตองศูนยเสียในการเดินทาง 
คาใชจายในการเดินทาง ฯลฯ มีผลตอการเลือกประเภทการขนสงทั้งส้ิน ตัวแปรหลัก ไดแก 
ระยะเวลาเดินทางสัมพัทธ หรืออาจเรียกวา อัตราสวนระยะเวลาเดินทางรถโดยสารประจําทางตอ
รถยนตสวนบุคคล(หรือกลับกัน) บนระยะทางที่เทากันชวงหนึ่ง (Travel Time Ratio, TTR)  
คาดังกลาวเปรียบเทียบระยะเวลาเดินทางทั้งหมดเพื่อเดินทางจากประตู-ประตู (Door to Door) ของ
รถโดยสารประจําทางและรถยนตสวนบุคคล (Bruton,1975)  
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   กรณีที่มีประเภทการขนสง 2 ประเภท จะเปนแบบจําลอง Binary Logit (BNL) 
เมื่อมีประเภทการขนสงมากกวา 2 ประเภท เรียกวา แบบจําลอง Multinomial Logit (MNL) โดย k > 
2 และจากสมการขางตน P1

ij คา β จะประมาณไดโดนวิธีดังแสดงตอไป ซ่ึงเปนวิธีการประมาณคา
ระดับรวม (Aggregate) 
 
4.  ปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอการเลือกรูปแบบการเดินทาง 
 
 ปจจัยที่มีผลตอการเลือกยานพาหนะในการเดินทางออกเปน 3 กลุม คือ 
 
     4.1 คุณลักษณะของผูเดินทาง ซ่ึงปจจัยที่ถูกเชื่อวามีความสําคัญ ไดแก 
 
  - ความเปนเจาของยานพาหนะ (Ownership) 
  - การครอบครองใบอนุญาตขบัขี่ 
  - โครงสรางของครัวเรือน (Household Structure) 
  - รายได (Income) 
  - ความหนาแนนของที่พักอาศัย (Residential Density) 
 
 4.2 คุณลักษณะของการเลือกยานพาหนะมีอิทธิพลโดยการเดินทาง ไดแก 
 
  - จุดประสงคของการเดินทาง 
  - ชวงเวลาที่มกีารเดินทางเกดิขึน้ 
 
 4.3 คุณลักษณะของสิ่งอํานวยความสะดวกสําหรับการจราจรขนสง แบงเปน 2 กลุม 
ไดแก ปจจยัซ่ึงเปนจํานวน (Quantitative Factors) และปจจัยซ่ึงเปนคณุภาพ (Quanlitative Factors) 
 
    ก)  ปจจัยซ่ึงเปนจํานวน ประกอบดวย 
        
   -  ความสัมพันธทางดานเวลาการเดินทาง เชน เวลาในยานพาหนะ, เวลาในการ
คอย และเวลาในการเดินทางของแตละรูปแบบการเดินทาง 
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         -  ความสัมพันธทางดานราคาคาใชจาย เชน คาโดยสาร คาเชื้อเพลิง เปนตน 
 

  ข) ปจจัยทางดานคุณภาพ ซ่ึงยากที่จะวัดคาได ประกอบดวย 
      
   -  ความสะดวก และความสบาย 
        -  ความนาเชื่อถือ 
        -  ความปลอดภัย 
 
   ลักษณะของเสนทางและผูใชทาง (Route Attributes and Personal Characteristics) 
เปนปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจเลือกเสนทาง ซ่ึงลักษณะของเสนทางจะรวมถึงลักษณะของ
เสนทางที่เปนทางเลือกดวย (Alternated Route) และลักษณะของเสนทางจะประกอบดวยเวลาของ
การเดินทาง ระยะทาง ความลาชา ทิวทัศน สภาพอากาศ สภาพถนน ฯลฯ 
 
   ผูใชเสนทางสวนใหญจะเลือกเสนทางมาจากปจจัยของเวลาและจุดหมาย
ปลายทางเปนหลัก นอกจากนี้ ความไมแนนอนของเวลาที่ใชในการเดินทางก็เปนปจจัยที่มีผลตอ
การตัดสินใจเชนกัน 
 
   ความปลอดภัย การติดขัด จํานวนแยกตามแนวเสนทาง สภาพถนน สภาพ
ภูมิอากาศจะมีผลตอการตัดสินใจเลือกใชเสนทาง ปจจัยอีกอยางหนึ่งที่มีความสําคัญคือ ประเภท
ของการเดินทาง เวลาที่ใชในการเดินทาง เพราะจุดประสงคในการเดินทางที่ตางกันก็จะสงผลใหมี
ปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจตางกันดวย 
 
5.  ทฤษฎีเก่ียวกับพฤติกรรมการเดินทาง 
  
 Ben-Akiva and Lernan (1985) กลาวถึง ทฤษฎีของพฤติกรรมการเดินทางวาสามารถแสดง
ได 3 รูปแบบ คือ 
 
 5.1  เชิงบรรยาย (Describtive) : โดยทฤษฎีพฤติกรรมนี้ สามารถแสดงไดวาคนมี 
การแสดงออกอยางไรแตจะไมอธิบายวาทําไมจึงเปนเชนนั้น 
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  5.1.1   องคประกอบสําหรับทฤษฎีการเลือกแสดงลําดับขบวนการตัดสินใจในการ
เลือก โดยแบงออกเปนขั้นตอนดังนี้ 
 
   ก) อธิบายปญหาของการเลือก : ตัวอยางของปญหาการเลือกยานพาหนะที่ผู
เดินทางตองตัดสินใจเลือกในการเดินทางเพื่อไปทํางาน ส่ิงแวดลอมของผูเดินทาง (รายได, สถาน
ที่ตั้ง, สภาพอากาศ ฯลฯ) และบริการที่มีอยูของการขนสง จะเปนผูกําหนดการเลือกขงผูเดินทาง
แมวาผูเดินทางอาจจะไมตระหนักถึงการเลือกทั้งหมด โดยทางเลือกที่ผูเดินทางสามารถเลือกได
อาจจะเปนรถยนต รถจักรยานยนต หรือรถประจําทาง เปนตน 
 
   ข) การกําหนดทางเลือก : เพื่อดูวามีทางเลือกใดบางซึ่งสามารถเลือกปฏิบัติได 
 
   ค) ประเมินคาคุณสมบัติของทางเลือก : ผูเดินทางจะประเมินผล หรือสะสม
ขอมูลเกี่ยวกับคุณสมบัติของทางเลือกทุกทางที่สามารถหาได คุณสมบัติขอทางเลือกเหลานี้ ไดแก 
เวลาการเดินทาง คาใชจาในการเดินทาง เปนตน ขอมูลตางๆจะถูกจัดการผานกระบวนการคิด
เพื่อใหไดมาซึ่งยานพาหนะที่จะเลือกใช ซ่ึงขึ้นอยูกับบทบาทในการตัดสินใจสวนตัวของผูเดินทาง
วาจะเลือกยานพาหนะชนิดใดในการเดินทาง 
 
   ง) การเลือกทางเลือกที่ไดตัดสินใจ 
 
   จ) การปฏิบัติ 
 
 5.2   นามธรรม (Abstract) : โดยทฤษฎีพฤติกรรมนี้สามารถที่จะทําใหอยูในรูปแบบที่เปน
ทางการ โดยไมเปลี่ยนแปลงตามสภาพแวดลอมที่เปลี่ยนไป 
 
     5.1.2   องคประกอบของทฤษฎีของการเลือก มีองคประกอบดังนี้ 
 
              ก)  ผูตัดสินใจ : หนวยของผูทําการตัดสินใจสามารถพิจารณาไดตั้งแตหนวย
ใหญที่สุด ซ่ึงประกอบดวยผูเดินทางหลายคน จนถึงหนวยเล็กที่สุดซ่ึงประกอบดวยผูเดินทางเพียง
คนเดียว 
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                        ข) ทางเลือก : ทางเลือกที่ผูเดินทางสามารถเลือกไดโดยพิจารณาจาก
ส่ิงแวดลอมของผูเดินทาง 
            
   ค)  คุณสมบัติของทางเลือก 
 
              ง)  บทบาทในการตัดสินใจ 
 
 5.3  ในเชิงปฎิบัติ (Operational) : โดยผลของทฤษฎีพฤติกรรมสามารถแสดงออก 
ในรูปแบบของแบบจําลอง ซ่ึงประกอบดวยตัวแปรทางสถิติ (Parameters) และตัวแปร 
ที่เปลี่ยนแปลงได(Variables) สามารถถูกวัดหรือประมาณคา 
 
6.  การวิเคราะหแบบถดถอย 
 
 การวิเคราะหการถดถอยเปนการอธิบายความสัมพันธระหวางตัวแปรในเทอมของคาเฉลี่ย
และความแปรปรวนของตัวแปรหนึ่ง เปนฟงกชันกับตัวแปรหนึ่ง การวิเคราะหนั้นจะกําหนดใหตัว
ฟงกชันของคาเฉลี่ยเปนเสนตรงหรือไมเปนเสนตรงก็ได ถาการวิเคราะหนั้นกําหนดใหฟงกชันของ
คาเฉลี่ยเปนเสนตรง เรียกวา การถดถอยเชิงเสน (Linear Regression) แตถากําหนดใหฟงกชันของ
คาเฉลี่ยไมเปนเสนตรง เรียกวา การถดถอยที่ไมเปนเชิงเสน (Non Linear Regression) และหากวา
ความสัมพันธของตัวแปรหนึ่งขึ้นกับคาของตัวแปรเพียงตัวเดียว และฟงกชันของคาเฉลี่ยเปน
เสนตรง ผลจากการวิเคราะหจะเรียกวา การถดถอยเชิงเสนแบบงาย (Simple Linear Regression)  
แตหากขึ้นกับตัวแปรอีกหลายตัว ผลของการวิเคราะหก็จะเรียกวา การถดถอยเชิงพหุ (Multiple 
Linear Regression) 
 
  การวิเคราะหความถดถอยเชิงเสนอยางงาย เปนการศึกษาความสัมพันธระหวางตัวแปร  
2 ตัว ที่มีความสัมพันธอยูในรูปเชิงเสน ซ่ึงสามารถแสดงความสัมพันธในรูปสมการเชิงเสนได ดังนี้ 

 
   Y       =   a  +  bX      (1)
        
เมื่อ    Y      =   ตัวแปรตาม (Dependent Variable) 
    X      =   ตัวแปรอิสระ (Independent Variable) 
    a      =   สวนตัดแกน Y หรือ คือ คาของ Y เมื่อ X มีคาเปนศูนย 
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    b      =   ความชันของสมการเชิงเสน 
 
 การวิเคราะหความถดถอยเชิงพหุ เปนสมการที่แสดงความสัมพันธระหวาง Y และ X1, 
X2,…,Xn ซ่ึงสามารถแสดงความสัมพันธในรูปสมการไดดังนี้ 
 
 
   Y           =       a0 + a1X1 + a2X2 + a3X3 + … + anXn   (2) 
 
เมื่อ  
   a0          =        สวนตัดแกน Y เมื่อกําหนดให a1 = a2 = … = an = 0 
                         a1, a2, …, an    =        เปนสัมประสิทธิ์ของการถดถอยเชิงพหุ 
 
 
 6.1   การวิเคราะหขอมูลโดยใช Logistic Regression  
 
  Logistic Regression Analysis เปนเทคนิคการวิเคราะหตัวแปรเชิงพหุแบบหนึ่ง  
ใชทํานายคาความนาจะเปน เปนการวิเคราะหตัวแปรตอบสนอง หรือ ตัวแปรตาม ที่มีคาของขอมูล
เพียง 2 คา ที่พบวาในสถานที่ตาง ๆ ขอมูลท่ีนํามาวิเคราะหมีคาของตัวแปรตามไมตอเนื่อง เชน 
ผลลัพธที่ไดอาจเปนการปรากฏโรคที่สนใจหรือไมปรากฏ การตาย หรือ ไมตาย เปนตน Logistic 
Regression Analysis นั้นมาจากพื้นฐานของเทคนิคการวิเคราะหถดถอยท่ีนํามาประยุกตใชกับตัว
แปรจําแนกประเภทก็ตาม กรณีตัวแปรตามที่ใหผลลัพธได 2 คา (Dichotomous Variable) เทานั้น 
และวิธีการที่นํามาใชในการประมาณคาพารามิเตอรของตัวแบบเปนวิธีการที่เรียกวา Maximum 
Likelihood Method ซ่ึงจะทําใหผลลัพธที่ไดนั้นถูกเชื่อวาเปนผลลัพธที่ดีที่สุด 
 
  ในการวิเคราะหสมการเสนถดถอย จะใชวิธีกําลังสองนอยที่สุด ในการประมาณ
คาพารามิเตอรสําหรับใน Logistic Regression จะทําการประมาณคา Odds แปลงคา Odds ใหเปน 
Logit แลวจึงประมาณคาสัมประสิทธิ์ของตัวแบบโดยใช Maximum Likelihood คาสัมประสิทธิ์
เหลานี้จะถูกนําไปใชในการคํานวณหาความนาจะเปนของเหตุการณที่สนใจ ดวยการคํานวณหา
ผลตางหรือการเปลี่ยนแปลงระหวาง log odds ของตัวแปรตามเมื่อตัวแปรอิสระแตละตัว
เปลี่ยนแปลงไป 1 หนวย 
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  วิธีการวิเคราะหโดยใช Logistic Regression ไมมีขอกําหนดเกี่ยวกับตัวแปรตามและ
คาความคลาดเคลื่อนที่ตองมีการแจกแจงแบบปกติ ไมมีขอกําหนดของความสัมพันธเชิงเสนตรง
ระหวางตัวแปรอิสระและตัวแปรตาม แตตองมีความสัมพันธเชิงเสนตรงระหวางตัวแปรอิสระทีเ่ปน 
Continuous กับคา Logit นอกจากนี้ Logistic Regression สามารถใชวิเคราะหขอมูลไดทุกระดับ 
การวัด นับวาเปนจุดแข็งของเทคนิคทางสถิตินี้ 
 
  Logistic Regression Analysis เปนเทคนิคการวิเคราะหตัวแปรเชิงพหุ (multivariate 
Analysis) ประเภทหนึ่ง มีวัตถุประสงคในการประมาณคาหรือทํานายความนาจะเปนของการเกิด
เหตุการณหรือไมเกิดเหตุการณหนึ่งที่กําลังสนใจ ตัวแบบ (Logistic Regression Model) ที่ใชจะมี
ขอกําหนด (Assumption) นอยกวาการวิเคราะหขอมูลโดยใชเทคนิคการวิเคราะหจําแนกประเภท 
(Discriminant Analysis) และเทคนิคการวิเคราะหการถดถอย (Regression Analysis) ที่ตองใชวิธี
กําลังสองนอยที่สุด (Ordinary Least Square = OLS)  
 
  Logistic Regression จะทําใหทราบวามีสาเหตุใดที่บงใชความสําเร็จที่จะเกิดขึ้นของ
เหตุการณเหลานี้ คาของตัวแปรตามที่ปรากฏเปนขอมูลสําหรับวิเคราะหจะมีเพียง 2 คาเทานั้น 
กลาวคือ ใช (Yes) หรือ ไมใช (No) ตอไปจะแทนดวยคา 1 และ 0 ตามลําดับดังนั้นในการอนุมาน
ทางสถิติจึงไมตองมีขอสมมติวาการแจกแจงของคาความคลาดเคลื่อนมีการแจกแจงแบบปกติ 
เนื่องจากวาคาของตัวแปรตามที่ถูกวัดเปนคา 1 และ 0 ไมใชคาตอเนื่องแตวาในที่สุดคาที่ถูกทํานาย
จากสมการ Logistic Regression จะใหคาที่อยูระหวาง 0 และ 1 หมายถึงคาของความนาจะเปนของ
การเกิดเหตุการณที่สนใจ 
 
 6.2  แนวตดิในการประมาณตัวแบบ Logistic Regression  
  
  Logistic Regression เปนตัวแบบที่เรียกวา Binary Logistic Regression Model 
ความสัมพันธจะอยูในรูปแบบของสมการเสนถดถอย (Regression Equation) มีตัวแปรตามที่มีคา
เพียง 2 คา (Dichotomous Variable) คือเปน 0 และ 1 สวนตัวแปรอิสระอาจมีเพียงตัวเดียวหรือหลาย
ตัวก็ไดหรือตัวแปรอิสระอาจเปนลูกผสมที่แตละตัวมีลักษณะแตกตางกันไป เชน เปนตัวแปร
ตอเนื่อง (Continuous Variables) ตัวแปรจําแนกประเภท (Categorical Variables) หรือตัวแปรที่มี 2 
คา (Dishotomous Variables) เปนตน การกําหนดตัวแบบอาจใช Logistic Regression Approach 
หรือ Multinomial Logistic Regression Approach แตสําหรับในที่นี้จะใชวิธีการแรก จากการที่ 
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Logistic Regression Analysis เปนการทํานายคาความนาจะเปนของการเกิดหรือไมเกิดเหตุการณที่
สนใจซึ่งมีขอมูลตัวแปรตามเปน Dichotomous จึงมีความเกี่ยวของกับทฤษฎีความนาจะเปนแบบ 
ทวินาม ดังนั้นเทคนิคนี้อาจถูกเรียกวา Binomial Logistic Regression 
 
 6.3  การประมาณตัวแบบโดยวิธี Logistic Regression Analysis (The Logistic Regression 
Model Estimation) 
 
  วิธีการวิเคราะหขอมูลดวย Logistic Regression เปนการประมาณคาความนาจะเปน
ของการเกิดเหตุการณในกรณีที่มีตัวแปรอสิระเพียงตวัเดยีว Logistic Regression Model สามารถ
เขียนไดเปน 
 

    Prob(event)             (3) 
หรือ   Prob(event)            (4) 
 
โดยที ่
 

 และ หมายถึง คาพารามิเตอร เมื่อทําการประมาณคาจะได 
 

และ หมายถึง คาสัมประสิทธิ์ที่ประมาณไดจากขอมูล 
 
X หมายถึง ตัวแปรอิสระ 
 

       e หมายถึง  คา natural logarithm ในทางคณิตศาสตรมีคาประมาณ 2.71828... 
 
ทํานองเดียวกนักรณีที่มีตวัแปรอิสระมากกวา 1 ตัวแปร ตวัแบบสามารถเขียนไดเปน 

 

Prob(event)  =                             (5) 
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หรือ   Prob(event)  =          =   ¶          (6) 

 
 
เมื่อ Z เปน Linear Combination แสดงไดดังนี ้
 
   Z = β0+ β1X1+ β2X2+…. β pXp            (7) 
 

β0 ; i = 1,2,…,p  หมายถึง คาพารามิเตอร เมื่อทําการประมาณคาจะได 
 

β0 , β1 , β2 ,..., βp  หมายถึง คาสัมประสิทธิ์ที่ประมาณไดจากขอมูล 
 
X1 ,X2 ,……, Xp  หมายถึง ตัวแปรอิสระซึ่งมีทั้งหมด p ตัว 

 
  เมื่อไดความนาจะเปนของการเกิดเหตุการณก็สามารถจะคํานวณหาคาความนาจะเปน
ของการไมเกดิเหตกุารณนัน้ไดคือ 

 
Prob(no event) = 1-P(event) = 1-  = 1 - ¶    (8) 
 

  จากตัวแบบทีป่ระมาณไดในสมการ (6) และ (8) เราสามารถที่จะแปลงใหเปน
อัตราสวนของความนาจะเปนของการเกิดเหตุการณนั้น และความนาจะเปนของการไมเกิด
เหตุการณนั้น หรือศัพทเทคนิคเรียกวา Odds ดังนี ้

 
Odds =  = =  =      (9) 

 
  คา  e�1หรือ exp(β1)  ถูกเรียกวาปจจยั (Factor) คานี้แสดงการเปลี่ยนแปลงของ 
Odds กลาวคอืทุกครั้งที่มี Xi  เพิ่มขึ้น 1 หนวย ก็จะทําให Odds เพิ่มขึ้นเปน  เทาจากอัตราสวน
เดิม แตในการตีความตองคํานึงถึงเครื่องหมายดวย ในกรณีที่ มีคามากกวา 0 หรือมีเครื่องหมายเปน
บวก ก็จะทําให Odds เพิ่มขึน้แตถามีคานอยกวา 0 หรือมีเครื่องหมายเปนลบ ก็จะทําให Odds ลดลง 
และถา β1 มีคาเทากับ 0 ก็จะทําใหคา  = 1  หมายความวาไมทําให Odds เปลี่ยนแปลง 
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  สมการ Logistic Regression ที่แสดงความสัมพันธในรูป Mutiple Linear Regression 
เรียกวา Logistic Model เชนกัน แตแสดงอยูในรูปของ In(Odds) หรือ เรียกวา Logis Transformation 
ดังนี้  

 
   ln  = ln = Z  =     (10) 

 
 
  ตัวแบบใหมทีแ่สดงในสมการที่ (8) นั้นงายตอการใช OLS ในการวิเคราะหขอมูล 
อยางไรก็ตามเราจําเปนตองแปลงที่ไดกลับพรอมกับนําทฤษฎีทวินามเขามาใช เพื่อทีจ่ะสรุปผลและ
อธิบายความในรูปแบบคาความนาจะเปน (คา¶) ในการเกิดเหตุการณที่สนใจ 
 
 6.4   ความเหมาะสมของตัวแบบ (Goodness of Fit of the Model) 
 
  ในการทํา Logistic Regression Analysis จะใชวิธีการของ Maximum Likelihood  
ในการตรวจสอบความเหมาะสมของตัวแบบ วิธีการนี้สามารถทํานายคาความนาจะเปนของการเกิด
เหตุการณไดดีที่สุดโดยวิธีการคํานวณคา Chi-square ทั้งกรณีที่มีตัวแปรอิสระ X และไมมี X อยูใน
ตัวแบบ เรียกวาคา -2 log Likelihood หรือ -2LL ใชสําหรับเปรียบเทียบความคลาดเคลื่อนกรณีที่ไม
มีและมีตัวแปรอิสระอยูในตัวแบบเราจะพบวาคาความแตกตางนี้มีคาลดลงเรื่อย ๆ เมื่อมีตัวแปร
อิสระถูกใสเพิ่มเขาไปทีละตัว คา Chi-square (x2) ที่ถูกคํานวณโดยวิธีการเปรียบเทียบคา 
ความคลาดเคลื่อนของตัวแบบในกรณีที่ไมมีตัวแปรอิสระ และกรณีที่มีตัวแปรอิสระทุกตัวอยูใน
แบบ เรียกวา Model Chi-square จะถูกนําไปใชในการทดสอบความเหมาะสมของตัวแบบ 
 
  ในการประมาณคา Maximum Likelihood Function ความนาจะเปนที่ประมาณไดถูก
เรียกวา  Likelihood คานี้จะมีคานอยกวา  1 เสมอ  ตัวแบบที่ดีตองใหคา  Likelihood ที่ สูง  คา 
Likelihood เทากับ 1 หมายความวาตัวแบบที่กําหนดนี้ใหความสัมพันธที่สมบูรณแบบ (Perfect 
Model) จะทําใหคา -2LL = 0 แตถาตัวแบบที่ใชไมเหมาะสมคา -2LL ที่คํานวณไดจะมคีาขนาดใหญ
มาก คา -2LL  มีการแจกแจงแบบ Chi-square ที่มีองศาแหงความเปนอิสระ (Degree of Freedom = 
df) เทากับ N-a เมื่อ N คือจํานวณขอมูล และ a คือ จํานวณตัวประมาณคาพารามิเตอรในสมการ 
คาสถิติทดสอบ -2LL นี้ เรียกอีกอยางหนึ่งวา Deviance คา -2LL เปนคาที่จะสะทอนกลับไปยังคา 
Odds ของตัวแปรตามวามีผลมาจากตัวแปรอิสระมากนอยเพียงใด 
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  ในการตรวจสอบความเหมาะสมของตัวแบบก็คือทดสอบสมมติฐานหลักที่วา   
ทุกตัวมีคาเทากับศูนยพรอมกันหรือไม ตัวสถิติทดสอบก็คือคา Model Chi-square ซ่ึงคํานวณไดจาก 
[(-2LL กรณีที่มีเฉพาะคาคงที่อยูในตัวแบบ) – (-2LL กรณีที่มีตัวแปรอิสระอยูในตัวแบบ) มีคา  
df = [(N-1) – (N-(p+1))] = P = จํานวนตัวแปรอิสระในสมการ การสรุปผลการทดสอบทําโดยอาน
คา P-Value ที่ปรากฏในตารางผลลัพธที่ไดจากโปรแกรมสําเร็จรูป SPSS for Windows หรือ 
จะนําไปเปรียบเทียบกับคาที่ไดจากตารางสถิติ ก็จะใหผลสรุปเชนเดียวกัน และถาไดผลสรุปวา  

  เปนศุนยไมทุกตัว แสดงวาตัวแบบนั้นมีความเหมาะสม การทดสอบคาสัมประสิทธิ์ก็นับเปน
งานที่ สํ าคัญอีกอันหนึ่ งที่ จะตองทํ าในลํ าดับตอมา  เพื่ อทดสอบว าตัวแปรใดสงผลตอ 
การเปลี่ยนแปลงของ log Odds และถาการทดสอบคาสัมประสิทธิ์ของ Logistic Regression พบวา 
มีคาไมเทากับ 0 แสดงวาตัวแปรนั้นมีผลตอการเกิดเหตุการณที่สนใจ กรณีขนาดตัวอยางที่ใหญพอ 
การทดสอบวาคาสัมประสิทธิ์ที่เปนพารามิเตอรมีคาเทากับศูนยหรือไมจะใชตัวสถิติทดสอบ 

 
Wald Statistic   =        (  )2    (11) 

 
  Wald Statistic มีการแจกแจงแบบ Chi-square ที่มี df = 1 แตบางครั้งไมเหมาะสม 
ในการนํามาใชทดสอบคาสัมประสิทธิ์เหลานี้โดบเฉพาะในกรณีที่คาสัมบูรณ (Absolute Value) 
ของสัมประสิทธ์ิของการถดถอย  มีขนาดใหญ ซ่ึงจะทําใหคาความคลาดเคลื่อนมาตรฐาน 
มีขนาดใหญขึ้นดวย สงผลให สงผลให Wald Statistic มีคาเล็กลงหรือเล็กจนไมสามารถปฏิเสธ
สมมติฐานหลักได ดังนั้น ถาคาสัมประสิทธิ์มีขนาดใหญ ก็ไมควรเชื่อถือคา Wald Statistic มากนัก 
ในที่นี้แนะนําใหสรางตัวแบบใหมในการเปรียบเทียบคา    -2LL ระหวางกรณีที่มีคาเฉพาะคาคงที่
หรือของ Initial Model และกรณีที่มีตัวแปรอิสระทุกตัว หรือของ Full Model แลวดูคาการ
เปลี่ยนแปลงหรือผลตางใน Log likelihood สองตัวนี้ 
 
 6.5   Odds Ratio และคาประมาณของสัมประสิทธิ์ 
 
  จากการประมาณคาพารามิเตอรในสมการเราจะไดความชัน  คาเหลานี้ไดจาก 
การแปลงตัวแบบ Logistic Regression ใหเปนสมการที่เราสามารถทําการคํานวณไดงาย ดวยทําให
อยูในรูปแบบของสมการ Regression ที่ใช OLS คาเหลานี้หมายถึงการเปลี่ยนแปลงในคาเฉลี่ยของ
ตัวแปลงตาม เมื่อ  เปลี่ยนแปลงไป 1 แปลง สวนคา Odds Ratio คือคา  หรือ exp( ) คานี้
เปนอัตราสวนระหวาง Odds ของเหตุการณที่มีคาของตวัแปรอิสระทีก่ําลังทําการพจิารณาโดยใหตัว
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แปรอิสระอ่ืน ๆ คงที่ นั้นตางกันอยู 1 หนวย โดยตัวเศษจะเปน Odds ของการที่คา X เพิ่มขึ้นจากตัว
สวนอยู 1 หนวย และ ln( ) =   และถาสมมติวาในการศึกษาความนาจะเปนของการเปน CHD 
ที่จากการคํานวณพบวาคา Odds Ratio = 3.03 อธิบายความหมายไดวาเมื่อคน ๆ หนึ่ง อายุเพิ่มขึ้น 1 
ป เขามีโอกาสที่จะเปน CHD เปน 3 เทาของโอกาสที่อาจเกิดขึ้นไดเมื่อปที่ผานมา 
 
 6.7  ทฤษฏีการพัฒนาแบบจําลองการเลือกรูปแบบการเดินทาง 
 
  จากการศึกษางานวิจัยที่เกี่ยวของกับการสรางและพัฒนาแบบจําลองการเลือกใช
รูปแบบการเดินทางที่ผานมา (Khisty and Lall, 1990) พบวาแบบจําลองพหุนามโลจิต (Multinomial 
Logit Model) ที่ไดจากการวิเคราะหความถดถอยโลจิสติกส (Logistic Regression Analysis) มีการ
นํามาใชอยางกวางขวาง เพื่ออธิบายหรือพยากรณพฤติกรรมการเลือกใชบริการตางๆ และยังทําให
สามารถทราบถึงตัวแปรที่มีความสําคัญตอพฤติกรรมการเลือกใชไดอีกดวย  ซ่ึงมีฟงกชัน
อรรถประโยชน หรือ Utility Function เปนองคประกอบสําคัญ โดยจะพิจารณาถึงความนาจะเปน
ของการเลือกใชความพึงพอใจของผูใชบริการที่มีตอทางเลือกตางๆ ผานการวิเคราะหความ
ถดถอยโลจิสติกส โดยมีรายละเอียดดังนี้ 
 
  6.7.1 การวิเคราะหความถดถอยโลจิสติกส(Logistic Regression Analysis) 
 
   กัลยา  วานิชยบัญชา (2548) ไดกลาวถึงการการวิเคราะหความถดถอยโลจิสติ
กสรวมทั้งการวิเคราะหจําแนกกลุมและโลจิสติกส เพื่อศึกษาความสัมพันธระหวางตัวแปรตามและ
ตัวแปรอิสระ 
  
   การวิเคราะหความถดถอยโลจิสติกสแบงออกเปน 2 ประเภท ไดแก 

1. Binary Logistic จะใชเมื่อตัวแปรตาม Y เปนตัวแปรเชิงกลุมที่มีคาไดเพียง 2 
คา (Dichotomous Variable)  

 
2. Multinomial Logistic จะใชเมื่อตัวแปรตาม Y เปนตัวแปรเชิงกลุมที่มีคา

มากกวา 2 โดยตัวแปรอิสระจะเปน อายุ อาชีพ กรศึกษาของกลุมเปา หมายเปนตน 



 

 

24

สําหรับการวิเคราะหความถดถอยโลจิสติกสนั้น เมื่อ Y มีมากกวา 2 คา  
จะพบวาความสัมพันธของ Y และ X  จะไมไดอยูในรูปเชิงเสนแตจะอยูในรูป 

 

E(Y) =         (12) 

 
   ซ่ึงจะถูกเรียกวา Logistic Response Function โดยที่ 0 ≤ E(Y) ≤ 1 เมื่อมีตัว
แปรมากกวา 2 ตัวและตัวแปรอิสระมากกวา 1 ตัว Logistic Response Function สามารถเขียนได 
 
P(เหตกุารณที่ 1) =  

    (13)   

   
P(เหตกุารณที2่) =  

     (14)  

P(เหตกุารณที่ 3) =  

  (15)    

 
   ซ่ึงจะพบวาสมการที่ (13),  (14) และ (15) ความสัมพันธของตัวแปรตามและ
ตัวแปรอิสระไมไดอยูในรูปเชิงเสน จึงมีการปรับใหความสัมพันธอยูในรูปเชิงเสนโดยให 
 
  Pi  =  P(เกิดเหตุการณ)/P(ไมเกิดเหตุการณ)                (16) 
 
   Pi หรือ Pi Ratio จะแสดงถึง โอกาสที่จะเกิดเหตุการณเปนกี่เทาของโอกาสที่
จะไมเกิด ถาคา Pi Ratio มากกวา 1 แสดงวา โอกาสที่เกิดเหตุการณมากกวาโอกาสไมเกิดเหตุการณ 
เมื่อทําการ Take Log สมการจะได 
 
 Log(Pi)  =  log[P(เกิดเหตุการณ)/P(ไมเกิดเหตุการณ)]                                        (17) 

 
หรือ Log(Pi)  =    
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   สมการที่ (17) จะอยูในรูปสมการเชิงเสนและเรียกวา Logistic Response 
Function จากคาของ Pi ในการสมการที่ (16) มีคามากกวา 1 แสดงวาเหตุการณนั้นมีโอกาสเกิดขึ้น
มากกวาไมเกิด สําหรับการประมาณคา Y เปนการประมาณคา P (เกิดเหตุการณ) จะใชสมการที่ 
(13) สําหรับการประมาณคาสัมประสิทธิ์   ในการสมการที่ (13) จะใช
วิธี Mamimum Likelihood 

 
   โดยทั่วไปแลวมักจะมีการใชขอมูลบางสวนในการประมาณคาพารามิเตอร 

 และขอมูลสวนที่เหลือจะนํามาใชในการตรวจสอบความถูกตอง
ของคาพยากรณ 
 
  6.7.2 การประมาณหาคาสัมประสิทธิ์ของตัวแปร 
 
   การวิเคราะหการเลือกโดยอาศัยการสรางและพัฒนาแบบจําลองโลจิสติกส
จําเปนตองมีการประมาณคาสัมประสิทธิ์ (βK) จากฟงกชันอรรถประโยชนซ่ึงเปนคาพารามิเตอรที่
บงบอกถึงอิทธิพลของตัวแปรตางๆ ในแบบจําลองที่มีระดับความพึงพอใจ (Vln) ของผูตัดสินใจ
เลือก ซ่ึงมีวิธีการประมาณคาสัมประสิทธิ์ที่เรียกวา Mamimum Likelihood โดยมีหลักการในการ
วิเคราะหหากลุมคาสัมประสิทธิ์ (βK) ที่ทําใหฟงกชันความเปนไปได Likelihood Function  
 
   การประมาณคาโดยทําใหฟงกชันความนาจะเปน L มีคาสูงสุดสามารถทําได
โดยการถอดคาลอการิธึม ของฟงกชัน L ดังสมการที่ (18) ซ่ึงจะทําใหไดการประมาณคา
สัมประสิทธิ์ที่ทําใหฟงกชันความเปนไปได LL มีคาสูงสุด มีผลทําใหลอการิธึมของฟงกชันความ
เปนไปได L มีคาสูงสุดดวยเชนกัน 

 

                (18) 
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  6.7.3 การทดสอบระดับความสอดคลอง  
 
   การทดสอบระดับความสอดคลองของแบบจําลอง (Goodness    of    Fit    
Test) เพื่อตรวจสอบความนาเชื่อถือของแบบจําลองในการอธิบายถึงพฤติกรรมของผูเลือก โดยอาศยั
คาดัชนีความสอดคลองเปนตัวช้ีวัด (Likelihood Ratio Index, ρ2) ดังแสดงในสมการที่ (19) 
 

                            (19) 

 
โดยที่  LL(βik ) คือ คา Log Likelihood Function ที่ไดจากการประมาณคาสัมประสิทธิ์  
           LL(0)    คือ คา Log Likelihood Function เมื่อพารามิเตอรทุกคาเทากับศูนย  
 
   ซ่ึงคาของ  ρ2    มีความหมายคลายคลึงกับคาสัมประสิทธิ์สหสัมพัทธ 
(Coefficient  of  Determination,  R2  )  มีคาอยูระหวาง 0  และ 1  คือ เมื่อมีคาเขาใกล  1  
หมายความวาแบบจําลองสามารถอธิบายและแทนพฤติกรรมที่เกิดขึ้นไดจริง หากมีคาเขาใกล 0 จะ
มีความหมายตรงกันขาม ซ่ึงคา ρ2 จะยอมรับไดควรมีระดับมากกวา 0,20   
 
  6.7.4.  การตรวจสอบความถูกตองของแบบจําลอง  
 
   แบบจําลองที่ได สามารถตรวจสอบความถูกตองของการทํานายพฤติกรรมจริง
ของกลุมผูเลือกโดยอาศัยขอมูลจากการทําสํารวจที่ยังไมไดถูกนําไปพัฒนาแบบจําลองมาเปน
เครื่องมือในการทําการตรวจสอบและประเมินความถูกตองของแบบจําลองที่ถูกสรางขึ้นมา 
(Percent Correctly Estimated, Cp) ดังสมการที่ (21) 
 

                      (20) 
 
   โดยที่       
   Cp   คือ  สัดสวนความถูกตองของแบบจําลอง  
             Wn   คือ  ตัวอยางที่  n ที่เลือกใชรูปแบบที่ i  
             N    คือ  จํานวนตัวอยางทั้งหมด  
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   การพัฒนาแบบจําลองพหุนามโลจิต (Multinomial Logit Model) ศึกษา
พฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ (เครื่องบิน รถโดยสาร และ
รถไฟ) ระหวางเมืองเชียงใหมกับกรุงเทพมหานคร (ยุทธกิจ, 2548) พบวา  ตัวแปรที่มีอิทธิพลตอ
พฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทางมีดังนี้   อายุ  ผูที่มีอายุมากขึ้นมีความตองการเดินทางกับ
รูปแบบการเดินทางที่มีความสะดวกและความสบายมากขึ้น   รายไดของผูเดินทาง  ผูที่มีรายไดเฉล่ีย
สูงมีศักยภาพในการเลือกใชรูปแบบการเดินทางที่ดีกวา  สูงกวาผูที่มีรายไดเฉลี่ยตํ่า  คาโดยสารการ
เดินทาง  ในการเดินทางระยะทางที่เทากันผูเดินทางจะเลือกใชรูปแบบการเดินทางที่มีคาโดยสารที่
ถูกกวา   ความสัมพันธของคาใชจายในการเดินทางกับระดับรายไดของผูเดินทาง (อิทธิพลของ
คาใชจายในการเดินทางจะลดลงหากผูเดินทางมีรายไดเพิ่มขึ้น) เปนความสามารถในการจายคา
โดยสารในการเดินทาง และแบบจําลองพหุนามโลจิตสามารถนํามาประยุกตใชทํานายพฤติกรรม
การเลือกใชทาอากาศยานของผูโดยสารทางอากาศภายในประเทศและทําใหทราบถึงตัวแปรที่มี
นัยสําคัญตอการเลือกใชทาอากาศยาน (พิพัฒน    อาจมีแกว, 2542)  ซ่ึงขอดีของแบบจําลองนี้
สามารถนําไปพัฒนาปรับปรุงเพื่อใชไดกับสถานการณอ่ืนได  เพราะตัวแปรที่นํามาใชนั้นเปนตัว
แปรที่มีอิทธิพลตอการตัดสินใจของคนโดยตรงและสามารถใชแบบจําลองมาทดสอบนโยบายได         
 
   แบบจําลองพหุนามโลจิต มีวิธีการสํารวจขอมูลโดยวิธีการสัมภาษณผูตอบ
แบบสอบถามได 2 วิธี  คือ Stated- Preference  และ  Revealed-Preference ซ่ึงทั้งสองวิธีมีความ
แตกตางกัน (เกษม ชูชารุกุล และ ศักดิ์สิทธิ์ เฉลิมพงศ, 2547) กลาวคือ Stated  -  Preference   เปน
วิธีการสํารวจขอมูลแบบกําหนดสถานการณจําลองที่ยังไมเกิดขึ้นแตถูกสมมติขึ้นมาเพื่อสอบถาม 
ซ่ึงอาจจะเปนสถานการณใหมที่นาสนใจมาเปนทางเลือกเปรียบเทียบกับสถานการณเดิมที่มีอยูแลว 
สวน    Revealed-Preference เปนการสํารวจขอมูลของกลุมตัวอยางจากสถานการณจริงที่มีอยูแลว
หรือเคยเกิดขึ้นแลว และแตละวิธีมีจุดแข็งและจุดออนแตกตางกันไป  (Aoife  A,  Ahern  and  Nigel  
Tapley,  2007) ซ่ึงจุดแข็ง หลักของ State-preference  (SP) นั้นก็คือสามารถใชในการพิจารณาความ
โนมเอียงของผูที่ใชเทคนิค RP  ซ่ึงใชเปนเครื่องมือในการพยากรณนี้มักมีปญหาในเรื่องของความ
แมนยําของผลพยากรณที่ได  ซ่ึงมักจะแตกตางกับผลที่เกิดขึ้นจริงอยางมาก  
 
   พฤติกรรมการเดินทาง ทัศนคติและความพึงพอใจของผูโดยสารมีผลตอ
ตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทาง (Papacostas,  1987)  และการวัดทัศนคติของกลุมตัวอยางใช
เทคนิคการวัดทัศนคติของลิเกิรต (Likert’s  Technique) โดยมีหลักการ คือ แบงคะแนนทัศนคติหรือ
ความรูสึกออกเปน ชวงเทาๆ กันตามมาตรวัดทัศนคติจะออกมาในรูปของคะแนนเฉลี่ย 
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อุปกรณและวิธีการ 
 

อุปกรณ 
 
 อุปกรณที่ใชในการศึกษาวิจยัจะประกอบไปดวย 
 
 1.   คอมพิวเตอร 1 เครื่อง 
 2.   โปรแกรมคอมพิวเตอร Microsoft Windows XP 
 3.   โปรแกรมคอมพิวเตอร Microsoft Offices XP 
 4.   โปรแกรมคอมพิวเตอร Microsoft Visual Foxpro 
 5.  โปรแกรมคอมพิวเตอร SPSS Ver.12.00 
 6.   แบบฟอรมสํารวจขอมูล 
 7.   ผูรวมทําการสํารวจขอมูลจํานวน 4 คน 
 

วิธีการ 
 
 การศึกษานี้ทําการสํารวจรวบรวมขอมูล 2 ประเภท ไดแก ขอมูลเกี่ยวกับการใหบริการของ
ระบบขนสงตาง ๆ ที่เขาสูทาอากาศยานสุวรรณภูมิและขอมูลเกี่ยวกับความพึงพอใจของผูใชบริการ
ที่มีตอระบบ 
 
 1.   ขอมูลเกี่ยวกับการใหบริการของระบบขนสงตาง ๆ ที่เขาสูทาอากาศยานสุวรรณภูมิ  
 
  ไดแก ระบบขนสงทางรถไฟเชื่อมทาอากาศยานสุวรรณภูมิและสถานีรับสงผูโดยสาร
อากาศยานในเมือง   ระบบขนสงมวลชน   รถโดยสารประจําทาง   และรถโดยสารรับจางไมประจํา
ทาง  
  
 2.   ขอมูลเกี่ยวกับความพึงพอใจของผูใชบริการที่มีตอระบบ  
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  ไดมาจากการสัมภาษณผูที่ เขามาใชบริการทาอากาศยานสุวรรณภูมิ โดยการใช
แบบสอบถามที่เตรียมไว การศึกษานี้จะมุงเนนศึกษา องคประกอบเกี่ยวกับการเลือกการเดินทาง  
3 สวน ไดแก  
 
  2.1  องคประกอบเกี่ยวกับลักษณะของผูโดยสาร เชน อายุ, เพศ, การศึกษา, รายได 
 
  2.2  องคประกอบเกี่ยวกับความสะดวกในการเขาใชบริการทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 
(Accessibility) เชน ลักษณะการเดินทาง, ระยะเวลาเดินทางที่แตละระบบใหบริการเขาสูสนามบิน, 
คาใชจายในการเดินทางเขาสูสนามบิน, จํานวนสัมภาระ, ความถี่ของการใหบริการ, คาโดยสาร, 
ระยะเวลาของการใหบริการความเร็วของการเดินทาง, ความจุของยานพาหนะที่ใชเดินทาง, ความถี่
ของการใหบริการ 
 
  2.3  องคประกอบเกี่ยวกับลักษณะการเดินทาง  เชน วัตถุประสงคในการเดินทาง, 
จุดมุงหมายของการเดินทาง 
 
การวิเคราะหขอมูล 
 
 ขอมูลที่ไดมาจากการสัมภาษณโดยแบบสอบถาม จะถูกนํามาวิเคราะหในลักษณะของ
ตาราง (Tabular Analysis) และแสดงโดยกราฟ (Graphical Analysis) เพื่อใชในการเปรียบเทียบและ 
เพื่อหาความสัมพันธของตัวแปรตางๆ โดยอาศัยการวิเคราะหแบบความสัมพันธถดถอยเชิงเสน 
(Linear Regression) และความสัมพันธถดถอยเชิงซอน (Multiple Linear Regression) ซ่ึงใช
โปรแกรมสําเร็จรูปทางสถิติ SPSS/PC+   ที่มีการพัฒนามาจากโปรแกรมสําเร็จรูปทางสถิติ SPSS 
(Statistical Package for the Social Sciences) ชวยในการศึกษา 
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ผลและการวิจารณ 
 
1.  การวิเคราะหขอมูลท่ัวไปของผูท่ีเดินทางสูทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 
 
 การวิเคราะหขอมูลที่ไดจากการสํารวจปจจัยและพฤติกรรมการเดินทางสูสนามบินสุวรรณ
ภูมิ ไดทําการแสดงผลการวิเคราะหออกเปน 2 ลักษณะ คือ การแสดงผลดวยตาราง (Tabular 
Analysis) และการแสดงผลดวยกราฟ (Graphical Analysis) 
 
 การวิเคราะหปจจัยและพฤติกรรมการเดินทางสูสนามบินสุวรรณภูมิ จะประกอบดวยขอมูล
สวนบุคคลและพฤติกรรมของผูโดยสารในการเลือกใช Airport Rail Link  
 
 1.1 ขอมูลสวนบุคคล  
 
  1.1.1  เพศ จากการเก็บขอมูลท่ีไดจากการสํารวจพบวาโดยสวนมากคนที่เขามาใช
บริการสนามบินสุวรรณภูมินั้นสามารถแยกเปนอัตราสวน ตามตารางที่ 5  
 
ตารางที่ 5  แสดงจํานวนและรอยละของกลุมตัวอยางจําแนกตามเพศ 
 
เพศ จํานวน (คน) รอยละ(%) 
ชาย 527 52.7 
หญิง 473 47.3 
รวม 1000 100.0 
 
   จากตารางที่ 5 แสดงสัดสวนของผูเดินทาง โดยที่ผูเดินทางที่ตอบแบบสอบถาม
สวนใหญ ทั้งผูที่เดินทางดวยรถโดยสารประจําทางและผูที่คาดวาจะเดินโดยระบบขนสงทางรถไฟ
เชื่อมทาอากาศยานสุวรรณภูมิ สวนใหญเปนเพศชาย โดยสัดสวนของผูโดยสารที่เดินทางสูทา
อากาศยานสุวรรณภูมิเพศชายและเพศหญิงไมตางกันมากนัก 
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  1.1.2  อายุ  จากการการสํารวจซึ่งจําแนกตามอายุเปนชวงอายุชวงละ 10 ป โดยสรุป
เปนรอยละของแตละชวงไดผลตามตารางที่ 6 
 
ตารางที่ 6  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 
 
   จากตารางที่ 6 ผูที่เดินทางเขาสูทาอากาศยานสุวรรณภูมิมสัีดสวนผูมีอายุ 31-40 
ปมากที่สุด โดยท่ีการเดนิทางของผูมีอายุมากกวา 60 ป จะมีจํานวนนอยที่สุด 
 
  1.1.3  การศึกษา พบวา จํานวนผูที่เขามาใชสนามบินสุวรรณภูมิ สามารถสรุปไดแบง
ออกเปน 3 กลุม คือ มีการศึกษาปริญญาตรี มีอัตราสวนมากที่สุด รองลงมาคือ มีการศึกษาสูงกวา
ปริญญาตรี สวนการศึกษาต่ํากวาปริญญาตรี มีนอยที่สุด ดังตารางที่ 7 
 
ตารางที่ 7  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 
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  1.1.4  อาชีพ ขาราชการและพนักงานรัฐวิสาหกิจ มีสัดสวนในการเดินทางสูทาอากาศ
ยานสุวรรณภูมิมากที่สุด ถึงรอยละ 33.8โดยรวมทั้งผูที่เลือกการเดินทางโดยรถโดยสารประจําทาง 
และผูที่เลือกการเดินทางโดยระบบขนสงทางรถไฟเชื่อมทาอากาศยานสุวรรณภูมิ รองลงมา คือ 
พนักงาน/ลูกจางบริษัท ธุรกิจสวนตัว และอื่นๆ ตามลําดับ ไดผลดังตารางที่ 8 
 
ตารางที่ 8  แสดงจํานวนและรอยละของกลุมตัวอยางจําแนกตามอาชีพ 
 
อาชีพ จํานวน (คน) รอยละ(%) 
นักเรียน/นักศกึษา 54 5.4 
ขาราชการ/พนักงานรัฐวิสาหกิจ 338 33.8 
พนักงาน/ลูกจางบริษัท 247 24.7 
ธุรกิจสวนตวั 265 26.5 
อ่ืน ๆ 96 9.6 
รวม 1000 100.0 
  
  1.1.5  รายไดตอเดือน  พบวา สวนใหญผูที่เขามาใชสนามบินสุวรรณภูมิมีรายไดตอ
เดือนอยูระหวาง 30,001 - 50,000 บาท และรายไดตอเดือน 90,001 บาทขึ้นไป มีนอยที่สุด ดังตาราง
ที่ 9 
 
ตารางที่ 9  แสดงจํานวนและรอยละของกลุมตัวอยางจําแนกตามรายได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 ขึ้นไป 1 0.1 
รวม 1000 100.0 
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   จากการศึกษาสามารถสรุปในสวนขอมูลสวนบุคคลของผูที่เขามาใชบริการ
สนามบินสุวรรณภูมิโดยการสัมภาษณคน 1,000 คน พบวาสวนใหญผูที่เขามาใชบริการสนามบิน
สุวรรณภูมิจะเปนเพศชาย ซ่ึงมีจํานวนมากกวาเพศหญิงอยูรอยละ 5.40 อยูในวัยทํางานคือมีอายุ
ระหวาง 31-40 ป มีอาชีพขารับราชการ/พนักงานรัฐวิสาหกิจ ที่มีวุฒิการศึกษาอยูระดับปริญญาตรี
มากที่สุด และมีรายได 30,001-50,000 บาทตอเดือน 
 
 1.2  พฤติกรรมของผูโดยสารในการเลือกใช Airport Rail Link 
   
  1.2.1  เขตพื้นที่ที่พักอาศัยในปจจุบัน จากการสํารวจโดยการสอบถาม พบวา  
สวนใหญอาศัยอยูเขตมักกะสันซึ่งเปนพื้นที่ที่อยูใกลเคียง รองลงมาคือ เขตดินแดง สรุปผลได 
ดังตารางที่ ภาพที่ 2 

 

 
 
ภาพที่ 2  สัดสวนเขตพืน้ที่ทีพ่ักอาศัยในปจจุบัน 
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  1.2.2  วัตถุประสงคในการเดินทาง โดยการสํารวจจากคน 1,000 คน ซ่ึงแบง
วัตถุประสงคในการเดินทางออกเปน 6 ประเภท และไดผลการสํารวจตามตารางที่ 10 
 
ตารางที่ 10  แสดงจํานวนและรอยละของกลุมตัวอยางจาํแนกตามจุดประสงคในการเดินทาง 
 
จุดประสงคในการเดินทาง จํานวน (คน) รอยละ(%) 
ทํางาน 174 17.4 
พักผอน-ทองเที่ยว 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 
 
 

 
 
ภาพที่ 3  สัดสวนจดุประสงคในการเดนิทาง 
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  1.2.4  เหตุผลที่ผูเดินทางเลือกรูปแบบการเดินทางโดยระบบขนสงสาธารณะ จากการ
สํารวจสรุปไดวาเหตุผลที่ผูเดินทางเลือกใชรถไฟฟา Airport Rail Link  เพราะใชเวลาในการ
เดินทางนอยที่สุด  ดังตารางที่ 11 และภาพที่ 4 
 
ตารางที่ 11  แสดงจํานวนและรอยละของกลุมตัวอยางจาํแนกตามเหตผุลที่เลือกรูปแบบการเดินทาง 
 
เหตุผลที่เลือกรูปแบบการเดนิทาง 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 
 
 

 
 
ภาพที่ 4  สัดสวนเหตุผลที่เลือกรูปแบบการเดินทาง 
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  1.2.5  การตัดสินใจใชบริการ Airport Rail Link จากการสอบถามคนจํานวน 1,000 คน
พบวาเมื่อรถไฟฟาเปดใหบริการแลวจะคนเลือกใชบริการ มากกวาที่ไมเลือกใชบริการ ตามตารางที ่12 
และภาพที่ 5 
 
ตารางที่ 12  แสดงจํานวนและรอยละของกลุมตัวอยางจาํแนกตามการตัดสินใจเลือกใช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 
 
 

 
 
ภาพที่ 5  สัดสวนการตดัสินใจใชบริการ Airport Rail Link 
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  1.2.6  การเลือกใชบริการ Airport Rail Link พบวา สวนใหญเลือกใชบริการระบบ 
City Line มากกวาเลือกใชบริการระบบ Express Line อยูรอยละ 16.20 ตามตารางที่ 13 และภาพที่ 6 
 
ตารางที่ 13  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 
 
 

 
 
ภาพที่ 6  สัดสวนการเลือกใชบริการ Airport Rail Link 
 
 
 
 
 
 



 

 

38

  1.2.7  เหตุผลที่เลือกเดินทางโดย Airport Rail Link จากผลที่ไดจากการสํารวจ
สามารถจําแนกเหตุผลที่คนจะเลือกเดินทางไปสนามบินสุวรรณภูมิ โดย Airport Rail Link  ตาม
ตารางที่ 14 และภาพที่ 7 
 
ตารางที่ 14  แสดงจํานวนและรอยละของกลุมตัวอยางจาํแนกตามเหตผุลที่เลือกเดินทางโดย Airport 

Rail  Link 
 
เหตุผลที่เลือกเดินทางโดย Airport Rail Link จํานวน (คน) รอยละ(%) 
มีการใหบริการในเสนทางทีต่องการ 201 19.2 
มีคุณภาพและความปลอดภยัในการเดินทาง 367 35.1 
ประหยดัเวลา สะดวก รวดเร็วในการเดนิทาง 459 43.8 
อ่ืน ๆ 20 1.9 
รวม 1047 100.0 
 
 

 
 
ภาพที่ 7  สัดสวนเหตุผลที่เลือกเดินทางโดย Airport Rail Link 
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  1.2.8 เหตุผลที่ไมเลือกเดินทางโดย Airport Rail Link จากผลที่ไดจากการสํารวจ
สามารถจําแนกเหตุผลที่คนจะไมเลือกเดินทางไปสนามบินสุวรรณภูมิ โดย Airport Rail Link  ตาม
ตารางที่ 15 และภาพที่ 8 
 
ตารางที่ 15  แสดงจํานวนและรอยละของกลุมตัวอยางจาํแนกตามเหตผุลที่ไมเลือกเดินทางโดย 

Airport Rail Link 
 
เหตุผลที่ไมเลือกเดินทางโดย Airport Rail Link จํานวน (คน) รอยละ(%) 
ไมอยูในเขตพืน้ที่ให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 
 
 

 
 

ภาพที่ 8  สัดสวนเหตุผลที่ไมเลือกเดินทางโดย Airport Rail Link 
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2.  การวิเคราะหเปรียบเทียบการใหบริการของระบบขนสงทางรถไฟเชื่อมทาอากาศยานสุวรณภูมิ
และรถโดยสารประจําทาง 
 
ตารางที่ 16  แสดงชวงเวลาในการใหบริการของระบบขนสงที่เชื่อมตอทาอากาศยานสุวรรณภูม ิ
 
สายรถ ประเภทของรถ ระยะเวลาการเดินรถ 
SA  Express ระบบขนสงทางรถไฟเชื่อมทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 06.00 - 01.00 น. 
SA  City  Line ระบบขนสงทางรถไฟเชื่อมทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ตลอด 24 ช่ัวโมง 

รถโดยสารประจําทาง 549 
(รถปรับอากาศ-ยูโรทู) 

ตลอด 24 ช่ัวโมง 

รถโดยสารประจําทาง 550 
(รถปรับอากาศ-ยูโรทู) 

04.00 - 23.00 น. 

รถโดยสารประจําทาง 551 
(รถปรับอากาศ-ยูโรทู) 

04.00 - 23.00 น. 

รถโดยสารประจําทาง 552 
(รถเอกชนรวมบริการปรับ   อากาศ-NGV) 

04.00 - 23.00 น. 

รถโดยสารประจําทาง 552A 
(รถเอกชนรวมบริการปรับ  อากาศ-NGV) 

04.00 - 23.00 น. 

รถโดยสารประจําทาง 553 
(รถปรับอากาศ-ยูโรทู) 

04.00 - 23.00 น. 

รถโดยสารประจําทาง 554 
(รถปรับอากาศ-ยูโรทู) 

04.00 - 23.00 น. 

รถโดยสารประจําทาง 555 
(รถปรับอากาศ-ยูโรทู) 

04.00 - 23.00 น. 

รถโดยสารประจําทาง 558 
(รถปรับอากาศ-ยูโรทู) 

04.00 - 23.00 น. 
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 จากการเปรียบเทียบระยะเวลาการใหบริการของระบบขนสงทางรถไฟเชื่อมทาอากาศยาน
สุวรรณภูมิ พบวามีชวงเวลาในการใหบริการที่ตางกัน ในระยะเวลาที่เทากัน คือ 19 ช่ัวโมง  
โดยผูวิจัยพบวารถโดยสารประจําทางมุงใหบริการในเวลาที่เชากวาอันเนื่องมาจากสภาพการจราจร
ที่ติดขัดบนทองถนน และผูโดยสารสวนมากที่ใชบริการในชวงเวลาดังกลาว เดินทางเพื่อไปทํางาน
มากกวาการเดินทางเพื่อไปใชบริการของทาอากาศยานสุวรรณภูมิ  อาจกลาวไดวาเนื่องจากสภาพ
การจราจรที่ติดขัดในชวงเชาบนถนนในเสนทางการจราจรของรถโดยสารประจําทางสายตางๆ  
มีผลใหการใหบริการของระบบเปดเร็วขึ้น 
 
3.  การวิเคราะหเปรียบเทียบคาใชจายที่ใชในการเดินทางโดยระบบขนสงมวลชนสูทาอากาศยาน
สุวรรณภูมิ 
 
ตารางที่ 17  แสดงคาใชจายในการเดินทางสูทาอากาศยานสุวรรณภูมิของระบบขนสงมวลชน 
 
สายรถ เสนทางการเดินรถ คาใชจายคิดตาม

ระยะทาง 
 (บาท) 

คาใชจายเมื่อสุด
เสนทางที่ ทา
อากาศยานสุวรรณ
ภูมิ (บาท) 

SA  Express มักกะสัน-ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 150 150 
SA  City  Line พญาไท-ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 20  +1.00/กม. 50 
549 บางกะป – ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 12 +0.80/กม. 35 
550 แฮปปแลนด – ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 12 +0.80/กม. 35 
551 สยามพารากอน - ทาอากาศสุวรรณภูมิ  12 +0.80/กม. 35 
552 คลองเตย - ทาอากาศสุวรรณภูมิ  12 +0.80/กม. 35 
552A ปากน้ํา - ทาอากาศสุวรรณภูมิ 12 +0.80/กม. 35 
553 ปากน้ํา – ทาอากาศสุวรรณภูมิ 12 +0.80/กม. 35 
554 รังสิต – ทาอากาศสุวรรณภูมิ 12 +0.80/กม. 35 
555 รังสิต – ทาอากาศสุวรรณภูมิ 12 +0.80/กม. 35 
558 เซ็นทรัลพระราม 2  – ทาอากาศสุวรรณภูมิ 12 +0.80/กม. 35 
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 จากการเปรยีบเทียบคาใชจายรถโดยสารในระบบขนสงมวลชน พบวา รถโดยสารประจํา
ทาง มีอัตราคาโดยสารสูงสุดเพียง 35 บาท ทุกสายของรถโดยสารประจาํทาง ในขณะที่ระบบขนสง
ทางรถไฟเชื่อมทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ประเภท SA  City  Line มีอัตราคาโดยสารสูงสุด 50 บาท 
และ ระบบขนสงทางรถไฟเชื่อมทาอากาศยานสุวรรณภมูิ ประเภท SA  Express มีอัตราคาโดยสาร 
150 บาท ตลอดสาย และปลายทางจอดที่ทาอากาศยานสวุรรณภูม ิ
 
4.  การเปรียบเทียบระยะเวลาที่ใชในการเดนิทางสูทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 
 
ตารางที่ 18  แสดงระยะเวลาการเดินทางในชวงเวลาปกติสูทาอากาศยานสุวรรณภูมขิองระบบ

ขนสง  มวลชน 
 
สายรถ เสนทางการเดนิรถ เวลาปรกต ิ

 (ช่ัวโมง) 
เวลาที่เขาถึง 
ทาอากาศยาน 
สุวรรณภูม ิ
(ช่ัวโมง) 

SA  Express มักกะสัน-ทาอากาศยานสวุรรณภูม ิ 0.15 0.15 
SA  City  Line พญาไท-ทาอากาศยานสวุรรณภูม ิ 0.28 0.28 
549 บางกะป – ทาอากาศยานสวุรรณภูม ิ 2.51 3.06 
550 แฮปปแลนด – ทาอากาศยานสุวรรณภูม ิ 1.48 2.03 
551 สยามพารากอน - ทาอากาศสุวรรณภูม ิ 2.48 3.03 
552 คลองเตย - ทาอากาศสุวรรณภูม ิ 1.07 1.22 
552A ปากน้ํา - ทาอากาศสุวรรณภมูิ 0.55 1.10 
553 ปากน้ํา – ทาอากาศสุวรรณภมูิ 0.48 1.03 
554 รังสิต – ทาอากาศสุวรรณภมูิ 3.08 3.23 
555 รังสิต – ทาอากาศสุวรรณภมูิ 2.49 2.64 
558 เซ็นทรัลพระราม 2  – ทาอากาศสุวรรณภูม ิ 2.21 2.36 
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 จากตารางที่ 18 พบวาระยะเวลาในชวงเวลาปรกติของการเดินทางโดยระบบขนสงมวลชน 
ระบบขนสงทางรถไฟเชื่อมทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ใชเวลาการเดินทางที่นอยกวารถโดยสาร
ประจําทาง ซ่ึงผูโดยสารที่โดยสารรถโดยสารประจําทางนั้นจะตองทําการเปลี่ยนถายรถที่ทาอากาศ
ยานสุวรรณภูมิเตรียมไวใหบริการ เพื่อเดินทางเขาสูทาอากาศยานสุวรรณภูมิใชเวลาประมาณ  
15 นาที จากสถานีจอดรถโดยสารประจําทาง 
 
ตารางที่ 19 แสดงระยะเวลาการเดินทางในชวงเวลาเรงดวน (7.00 น. - 9.00 น.) สูทาอากาศยาน

สุวรรณภูมิของระบบขนสงมวลชน 
 
สายรถ เสนทางการเดนิรถ เวลา

เรงดวน 
(ช่ัวโมง) 

เวลาที่เขาถึงทา
อากาศยานสวุรรณ
ภูม(ิช่ัวโมง) 

SA  Express มักกะสัน-ทาอากาศยานสวุรรณภูม ิ 0.15 0.15 
SA  City  Line พญาไท-ทาอากาศยานสวุรรณภูม ิ 0.28 0.28 
549 บางกะป – ทาอากาศยานสวุรรณภูม ิ 3.25 3.40 
550 แฮปปแลนด – ทาอากาศยานสุวรรณภูม ิ 2.28 2.43 
551 สยามพารากอน - ทาอากาศสุวรรณภูม ิ 3.28 3.43 
552 คลองเตย - ทาอากาศสุวรรณภูม ิ 1.50 2.05 
552A ปากน้ํา - ทาอากาศสุวรรณภมูิ 1.20 1.35 
553 ปากน้ํา – ทาอากาศสุวรรณภมูิ 1.18 1.33 
554 รังสิต – ทาอากาศสุวรรณภมูิ 3.38 3.53 
555 รังสิต – ทาอากาศสุวรรณภมูิ 3.30 3.45 
558 เซ็นทรัลพระราม 2  – ทาอากาศสุวรรณภูม ิ 2.50 2.65 

 
 จากตารางที่ 19  พบวา ระยะเวลาในชวงเวลาเรงดวนของการเดินทางโดยระบบขนสง
มวลชน ระบบขนสงทางรถไฟเชื่อมทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ใชเวลาการเดินทางที่นอยกวารถ
โดยสารประจําทาง เนื่องจากระบบขนสงทางรถไฟเชื่อมทาอากาศยานสุวรรณภูมิไมประสบปญหา
การจราจรติดขัดในชวงเวลาดังกลาว และผูโดยสารที่โดยสารรถโดยสารประจําทางนั้นจะตองทํา
การเปลี่ยนถายรถที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิเตรียมไวใหบริการ เพื่อเดินทางเขาสูทาอากาศยาน
สุวรรณภูมิใชเวลาประมาณ 15 นาที จากสถานีจอดรถโดยสารประจําทาง 
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5.  ระบบขนสงมวลชนอื่นๆ ท่ีเชื่อมตอระบบขนสงทางรถไฟเชื่อมทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 
 

 
ภาพที่ 9  แสดงสถานีเชื่อมตอระหวางรถไฟฟาเฉลิมพระเกียรติ 6 รอบ พระชนมพรรษา (รถไฟฟาบี

ทีเอส)  รถไฟฟามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล (รถไฟฟาใตดิน)  และสถานีของระบบขนสงทาง
รถไฟเชื่อมทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 
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ภาพที่ 10  แสดงสถานีเชื่อมตอระหวางรถไฟฟาเฉลิมพระเกียรติ 6 รอบ พระชนมพรรษา(รถไฟฟา

บีทีเอส)  รถไฟฟามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล (รถไฟฟาใตดิน)  และสถานีของระบบขนสง
ทางรถไฟเชื่อมทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 

 
 การเดินทางเพื่อใชบริการระบบขนสงทางรถไฟเชื่อมทาอากาศยานสุวรรณภูมินั้นจาก 
การสํารวจพบวามีการเดินทางโดยระบบขนสงสาธารณะทางรถไฟจํานวน 2 จุด ไดแก สถานีพญาไท
ซ่ึงเชื่อมตอกับรถไฟฟาเฉลิมพระเกียรติ 6 รอบ พระชนมพรรษา (รถไฟฟาบีทีเอส)  ที่สถานีพญาไท  
และสถานีมักกะสัน/อโศกเชื่อมตอกับรถไฟฟามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล (รถไฟฟาใตดิน)  
ที่สถานีเพชรบุรี 
 
6.  การวิเคราะหความสัมพันธแบบถดถอย 
 
 การหาความสมัพันธของการเดินทางสูทาอากาศยานสวุรรณภูมิ ของผูที่เดินทางในเสนทาง
มักกะสัน-ทาอากาศยานสวุรรณภูมิ ระหวางผูที่เดินทางโดยระบบขนสงมวลชนกบัผูที่เดินทางโดย
ระบบขนสงทางรถไฟเชื่อมทาอากาศยานสุวรรณภูมิ โดยการนําหลักการวิเคราะหการถดถอยมาใช
ในการหาความสัมพันธ และเพื่อใหไดผลที่ถูกตองและรวดเร็ว จึงไดนําโปรแกรมคอมพิวเตอรมา
ใช ซ่ึงในที่นี้คอื โปรแกรม SPSS v.12 โดยขอมูลจะพจิารณาเลือกใชจากผูที่เดินทางสูทาอากาศยาน
สุวรรณภูมใินอนาคต เสนทาง มักกะสัน-ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ เพือ่เดินทางตอโดยเครื่องบิน 
 
 สมการของการวิเคราะหความถดถอยประกอบดวย 
 
 Y = A + BX1 + CX2 + … 
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 การพิจารณาขอมูล ตัวแปรตางๆ ที่ใชในการศึกษา จะมีตวัแปรตางๆ  ดงันี้ 
 
Y = จํานวนการเลือกใชบริการ Airport Rail Link 
X1 = เพศ 
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 = การศึกษาต่ํากว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องเที่ยว 
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 
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X28 = การเดินทางไปสนามบินสุวรรณภูมิโดย มอเตอรไซค 
X29 = การเดินทางไปสนามบินสุวรรณภูมิโดย วิธีอ่ืน เชน รถตู และรถของบริษัท 
X30 = เลือกรูปแบบการเดินทางเพราะ ประหยัด 
X31 = เลือกรูปแบบการเดินทางเพราะ ใชเวลาในการเดินทางนอยกวา 
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นที่รูจกั,  

ไมสะดวก 
 
 ลักษณะของขอมูลที่ไดมานัน้จะอยูในรูปของ nominal หรือ ordinal ซ่ึงเปนตัวแปรเชิง
คุณภาพ (qualitative variable) การหาความสัมพันธระหวางตัวแปรที่ไดจะใชการทดสอบไคสแควร 
(Chi-Square test) เพื่อดูความเหมาะสมของตัวแบบและใหไดความสัมพันธที่ดีที่สุดของตัวแปรทีถู่ก
วิเคราะห ที่ระดับนัยสําคัญ 0.05 
 
ตารางที่ 20  ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางตัวแปรแสดงค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 
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ตารางที่  21  แสดงคาสถิติ Nagelkerke R Square  
 
 

-2 Log likelihood Cox & Snell R Square Nagelkerke R Square 
112.992 0.717 0.960 

 
 จากความสัมพันธของตัวแปรที่ไดตามตารางที่ 20 และตารางที่ 21  แสดงใหเห็นวา ผลตาง
ระหวางคา -2LL ของ Initial Model และของ Full Model  =  1263.683  ซ่ึงคือคา Model Chi-square 
ที่มี df = p =38 จากคา P-Value ในตารางที่ 21  สรุปไดวาคานี้มีนัยสําคัญ หมายความวาสัมประสิทธิ์
ของ Logistic Regression อยางนอย 1 ปจจัยที่มีอิทธิพลตอการเลือกใชบริการ Airport Rail Link 
แสดงวาตัวแบบนี้มีความเหมาะสมที่จะใชในการทํานาย และในตารางที่ 24 จากการพิจารณา
ผลลัพธของสัดสวนที่ใชในการพยากรณใหผลลัพธในการทํานายความเหมาะสมของตัวแบบซึ่งมี
คา Log likelihood, Cox & Snell R Square ที่นาเชื่อถือได และพบวาคา Nagelkerke R Square = 
0.960 นั้นคือ ตัวแปรตนตาง ๆ สามารถอธิบายความผันแปรของการเลือกใชบริการ Airport Rail 
รอยละ 96.00 
 
ตารางที่ 22  ผลการวิเคราะหอิทธิพลของสมการพยากรณการเลือกใชบริการ Airport Rail 
 
  B S.E. Wald df Sig. Exp(B) 
X1 0.871 0.74 1.384 1 0.239 2.388 
X2 -0.248 3.566 0.005 1 0.945 0.781 
X3 -0.198 2.657 0.006 1 0.941 0.821 
X4 -1.235 2.531 0.238 1 0.626 0.291 
X5 0.989 2.559 0.149 1 0.699 2.689 
X6 1.1 2.611 0.177 1 0.674 3.003 
X7 -3.737 1.607 5.408* 1 0.02 0.024 
X8 -0.87 0.954 0.833 1 0.361 0.419 
X9 -1.259 3.438 0.134 1 0.714 0.284 
X10 -1.581 1.292 1.499 1 0.221 0.206 
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ตารางที่ 22  (ตอ) 
 
  B S.E. Wald df Sig. Exp(B) 
X11 -0.267 1.3 0.042 1 0.837 0.766 
X12 -0.212 1.26 0.028 1 0.866 0.809 
X13 -16.031 40192.52 0 1 1 0 
X14 -17.017 40192.52 0 1 1 0 
X15 -17.496 40192.52 0 1 1 0 
X16 -17.524 40192.52 0 1 1 0 
X17 -12.318 40192.53 0 1 1 0 
X18 1.866 2.938 0.403 1 0.525 6.46 
X19 1.696 2.934 0.334 1 0.563 5.454 
X20 0.048 3.042 0 1 0.987 1.049 
X21 0.701 2.883 0.059 1 0.808 2.016 
X22 0.269 2.94 0.008 1 0.927 1.308 
X23 2.136 0.806 7.021* 1 0.008 8.469 
X24 2.128 0.969 4.826* 1 0.028 8.4 
X25 9.827 2.459 15.965* 1 0 18520.63 

X26 9.17 2.406 14.529* 1 0 9600.48 
X27 4.621 1.241 13.854* 1 0 101.591 
X28 2.772 3.991 0.482 1 0.487 15.99 
X29 -0.532 1.267 0.176 1 0.675 0.587 
X30 -1.326 1.644 0.65 1 0.42 0.266 
X31 0.518 1.615 0.103 1 0.748 1.679 
X32 0.343 1.629 0.044 1 0.833 1.409 
X33 -10.205 1.453 49.353* 1 0 0 
X34 -8.54 1.524 31.383* 1 0 0 
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ตารางที่ 22  (ตอ) 
 

  B S.E. Wald df Sig. Exp(B) 
X35 -10.439 1.958 28.411* 1 0 0 
X36 -9.004 1.234 53.249* 1 0 0 
X37 -11.296 2.11 28.652* 1 0 0 
X38 -29.776 5953.504 0 1 0.996 0 
Constant 19.23 40192.52 0 1 1 224589761.188 

 
 จากตารางที่ 22 การพิจารณาคาของ Wald Statistic ซ่ึงมีคามากกวา 1 และคา Sig. ซ่ึงมีคา
นอยกวา 0.05 พบวามีตวัแปรที่สามารถนํามาพิจารณาทั้งหมด 11 ตวัแปร ดังตารางที่ 23 
 
ตารางที่ 23  ผลการคัดเลือกอิทธิพลของสมการพยากรณการเลือกใชบริการ Airport Rail 
 
 ตัวแปร B S.E. Wald df Sig. Exp(B) 
การศึกษาต่ํากว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 9.60048 
รถประจําทางสาธารณะ X27 4.621 1.241 13.854 1.000 0.000 101.591 
ไมอยูในเขตพื้นที่บริการ X33 -10.205 1.453 49.353 1.000 0.000 19.5000 
คาใชจายสูงมาก X34 -8.540 1.524 31.383 1.000 0.000 2.9000 
ใชเวลามาก X35 -10.439 1.958 28.411 1.000 0.000 12.3000 
สัมภาระเดินทางมีมาก X36 -9.004 1.234 53.249 1.000 0.000 1.22000 
จํานวนผูรวมเดินทางมี
จํานวนมาก 

X37 -11.296 2.110 28.652 1.000 0.000 0.01100 

 
Constant 19.230 40192.522 0.000 1.000 1.000 2245897

61.188 
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 จากตารางที่ 23 พบวาคา B เปนคาที่สําคัญในการวเิคราะหขอมูล ซ่ึงมีความสัมพันธกับคา
ความคลาดเคลื่อนมาตรฐานของสัมประสิทธิ์ ในการแสดงผลของคา Wald Statistic =  (B / S.E)2 
ซ่ึงเปนตัวสถิติทดสอบสมมติฐานหลักวาคาสถิติแตละตัวของ Logit มีคามากกวาศูนย โดยที่คา  
df = 1 หมายความถึง การเลือกใชบริการ หรือการไมเลือกใชบริการ เพียงอยางใดอยางหนึ่งเทานัน้ 
 
 คา Sig. เปนคา P-Value เปนตัวตดัสินความมีนัยสําคัญที่ 0.05 ของการทดสอบซึ่งคาของ 
Odds Ratio หรือ Exp(B) สามารถอธิบายไดวา ในขณะที่ปจจัยอ่ืนๆที่มีอิทธิพลตอการเลือกรูปแบบ
การเดินทางโดยระบบขนสงทางรถไฟคงที่ จะทําใหปจจัยของผูเดนิทางที่คาดวาจะไมเขารับบรกิาร 
Airport Rail Link มีสาเหตดุังนี้ ไมอยูในเขตพื้นที่บริการ 19.5%  คาใชจายในการเดนิทางสูง 2.9% 
ใชเวลาในการเดินทางสูง 12.3% และสัมภาระในการเดินทางมีมาก 1.2% โดยที่ผูโดยสารที่ตองการ
เดินทางไปสนามบินสุวรรณภูมิโดยรถยนตสวนตัวจะสงผลใหเปลี่ยนมาเลือกใชบริการAirport Rail  
Link เพิ่มขึ้น 8.469 เทา  ผูโดยสารที่ตองการเดินทางไปสนามบินสุวรรณภูมิโดยรถโดยสารรับจาง
ไมประจําทาง (Taxi) เปลี่ยนมาเลือกใชบริการAirport Rail  Link เพิ่มขึ้น 8.400 เทา  และในอนาคต
หากไมมกีารขยายเสนทางใหคลอบคลุมถึงพื้นที่ที่ผูเดินทางตองการเดนิทางโดย Airport Rail  Link 
ใชบริการ จะสงผลใหผูโดยสารลดลง 101.591 เทา 
 
ตารางที่ 24  แสดงการพยากรณ เลือกใชบริการ Airport Rail โดยสมการ logistic กับกลุมตัวอยาง  
 
  การเลือกใชบริการ Airport Rail  (พยากรณ) รอยละ 
  ไมเลือก เลือก  

ไมเลือก 447 4 99.11 การเลือกใชบริการ Airport Rail 
เลือก 2 547 99.64 

    99.75 
  

 จากการวิเคราะหเปรียบเทียบจํานวนผูเลือกใชบริการระบบขนสงทางรถไฟเชื่อมทาอากาศ
ยานสุวรรณภูมิ (Airport Rail Link) พบวาเมื่อใชสมการพยากรณจะมีผูที่ไมเลือกใชบริการ Airport 
Rail Link 449 คน เมื่อเทียบกับการสํารวจจริงพบวามีผูไมเลือกใชบริการ Airport Rail Link 451 คน 
คิดเปนรอยละ99.11. 
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 ปริมาณความสัมพันธของผูเดินทางที่ตองการเดินทางโดยระบบขนสงทางรถไฟเชื่อมทา
อากาศยานสุวรรณภูมิ (Airport Rail Link) ในการใชสมการพยากรณมีจํานวน 551 คน เมื่อเทียบกับ
การสํารวจจริงของผูเดินทางที่ตองการเดินทางโดย  (Airport Rail Link) จํานวน 549 คน ซ่ึงคิดเปน
รอยละ 99.11 
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สรุปและขอเสนอแนะ 
 

สรุป 
 
  ผลการวิเคราะหที่ไดจากการศึกษารูปแบบการเดินทางโดยระบบขนสงมวลชนสูทาอากาศ
ยานสุวรรณภูมิ  กรณีศึกษา มักกะสัน – ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ  พบวามีผูเดินทางโดยรถยนต
สวนตัว  รอยละ 27.9 รถรับจางไมประจําทาง (Taxi) รอยละ 47.8 รถไฟฟาบีทีเอส รอยละ 8.7 
รถไฟฟาใตดิน  รอยละ 4.8 รถประจําทางสาธารณะ รอยละ 9.1 และเดินทางโดยวิธีอ่ืนๆ รอยละ 1.7 
 
 1.  ลักษณะของผูที่เดินทางเขาสูทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ในเสนทางมักกะสัน – ทาอากาศ
ยานสุวรรณภูมิ 
 
  -  ผูที่เดินทางเขาสูทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ในเสนทางมักกะสัน – ทาอากาศยาน
สุวรรณภูมิ สวนใหญถึงรอยละ 39.9 อยูในชวงอายุ 31 - 40 ป และ รอยละ 23.3 อยูในชวงอายุ 21 - 
30 ป 
 
  -  รายไดของผูที่เดินทางเขาสูทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ในเสนทางมักกะสัน – ทาอากาศ
ยานสุวรรณภูมิ สวนใหญคอนขางสูง คือ รายไดตอเดือน 30,001 - 50,000 บาท รอยละ 41.9 และ
รองลงมา คือ รายไดตอเดือน 10,001 - 30,000 บาท   รอยละ 34.8 
 
  -  จุดประสงคของการเดินทางของผูเดินทางเขาสูทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ในเสนทาง
มักกะสัน - ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ รอยละ 26.8 มีจุดประสงคเพื่อทําธุระสวนตัว และ รอยละ22.9 
มีจุดประสงคเพื่อพักผอน-ทองเที่ยว และจุดประสงคในการเดินทางเพื่อทํางาน รอยละ 22.9 
 
 2.  จากผลการสัมภาษณและการกรอกแบบสอบถาม กรณีระบบขนสงทางรถไฟเชื่อมทา
อากาศยานสุวรรณภูมิเปดใหบริการ พบวามีผูเดินทางเลือกใชระบบขนสงทางรถไฟเชื่อมทาอากาศ
ยานสุวรรณภูมิ รอยละ 54.9 และผูที่ไมเลือกเดินทางโดยระบบขนสงทางรถไฟเชื่อมทาอากาศยาน
สุวรรณภูมิ รอยละ 45.1  
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 3.  จากผลการสัมภาษณและการกรอกแบบสอบถาม กรณีระบบขนสงทางรถไฟเชื่อมทา
อากาศยานสุวรรณภูมิเปดใหบริการ  พบวา มีผูเดินทางที่ตองการเดินทางโดยรถไฟฟาเชื่อมทา
อากาศยานสุวรรณภูมิ (Suvarnabhumi  Airport  City  Line, SA  City  Line) เปนจํานวนรอยละ  
58.1 และผูเดินทางที่ตองการเดินทางโดยรถไฟฟาดวนทาอากาศยาน (Suvarnabhumi  Airport  
Express, SA  Express),อาคารสถานีรับสงผูโดยสารอากาศยานในเมือง (City Air Terminal, CAT) 
เปนจํานวนรอยละ 41.9 
 
 4.  ทัศนคติความคิดเห็นของผูที่เลือกใชบริการระบบขนสงทางรถไฟเชื่อมทาอากาศยาน
สุวรรณภูมิ (Airport Rail Link)   
 
  ทัศนคติความคิดเห็นของผูใชบริการระบบขนสงทางรถไฟเชื่อมทาอากาศยานสุวรรณ
ภูมิ (Airport Rail Link)ไดมาจากแบบสอบถาม ของผูที่คาดวาจะใชบริการระบบขนสงทางรถไฟ
เชื่อมทาอากาศยานสุวรรณภูมิ (Airport Rail Link)  แยกออกเปนลักษณะของผูใชบริการและ
ทัศนคติความคิดเห็นดังนี้ 
 
  -  ผูเลือกใชบริการรถไฟฟาระบบขนสงทางรถไฟเชื่อมทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 
(Airport Rail Link)   สวนใหญถึง รอยละ 43.8 ใหความเห็นวาประหยัดเวลา สะดวก รวดเร็วในการ
เดินทาง และมีความแนนอนเกี่ยวกับเวลาที่ใชในการเดินทาง รองลงมาคือ มีคุณภาพและความ
ปลอดภัยในการเดินทาง คิดเปนรอยละ 35.1 สวนเลือกเพราะเหตุผลอ่ืน เชน ทดลองใชบริการ, ใกล
ที่พักและเปนสถานีใหญ คิดเปนรอยละ 1.9 
  
 5.  ทัศนคติความคิดเห็นของผูที่ไมเลือกใชบริการระบบขนสงทางรถไฟเชื่อมทาอากาศยาน
สุวรรณภูมิ (Airport Rail Link)   
 
  -  ผูที่ไมเลือกใชบริการรถไฟฟาระบบขนสงทางรถไฟเชื่อมทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 
(Airport Rail Link)  สวนใหญถึงรอยละ 34.6 ไมเลือกเพราะไมอยูในเขตพื้นที่ใหบริการ รองลงมา
คือ สัมภาระเดินทางมีปริมาณมาก คิดเปนรอยละ 29.4 สวนไมเลือกเพราะเหตุผลอ่ืน เชน ไมได
เดินทางบอย, ยังไมเปนที่รูจัก, ไมสะดวกและไมรูเสนทาง คิดเปนรอยละ 4.2รองลงมาคือ สัมภาระ
เดินทางมีปริมาณมาก คิดเปนรอยละ 29.4 สวนไมเลือกเพราะเหตุผลอ่ืน เชน ไมไดเดินทางบอย,  
ยังไมเปนที่รูจัก, ไมสะดวกและไมรูเสนทาง คิดเปนรอยละ 4.2 
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 6.  ทัศนคติความคิดเห็นของผูที่เลือกใชบริการระบบขนสงทางรถไฟเชื่อมทาอากาศยาน
สุวรรณภูมิ (Airport Rail Link) ในการเลือกประเภทการใหบริการระหวางระบบขนสงทางรถไฟ
ดวนทาอากาศยานสุวรรณภูมิ (Suvarnabhumi Airport Express, SA Express) และระบบขนสงทาง
รถไฟทาอากาศยานสุวรรณภูมิ (Suvarnabhumi Airport City Line, SA City Line) เทียบกับระบบ
ขนสงมวลชน 
 
  -  ควรเพิ่มเสนทางเดินรถโดยสารของระบบขนสงมวลชนใหเขาถึงพื้นที่ใหมากขึ้น 
 
  -  ควรจัดทําปายประชาสัมพันธเสนทางการเดินรถและรายละเอียดตางๆ ของระบบ
ขนสงทางรถไฟเชื่อมทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ใหมากขึ้นกอนการเปดใหบริการ 
 
  -  ควรจัดทําปายประชาสัมพันธเสนทางการเดินรถของรถโดยสารในระบบขนสง
มวลชน 
 
  -  ควรจัดใหมีการใหบริการของรถโดยสารเพิ่มขึ้นในชวงเวลาเรงดวน 
 
  - ควรควบคุมการจอด รับ-สง ของรถโดยสารใหเปนระเบียบ 
 
  -  ควรจัดการฝกอบรม และกวดขัน ความประพฤติ มารยาท ของเจาหนาที่ผูเกี่ยวของกับ
การใหบริการ 
 
  -  ควรจัดใหมีเสนทางการเดินทางใหมหรือเสนทางอื่นๆ  เพื่อเล่ียงการเดินทาง 
ในเสนทางที่ติดขัดในชวงเวลาเรงดวน 
 
  สรุปในสวนพฤติกรรมของผูโดยสารในการเลือกใช Airport Rail Link คือจากที่
รถไฟฟา Airport Rail Link ประกอบดวย 8 สถานี ไดแก พญาไท ราชปรารภ มักกะสัน รามคําแหง 
หัวหมาก บานทับชาง ลาดกระบัง และสุวรรณภูมิ พบโดยสวนมากแลวคนที่เขามามาใชบริการ
รถไฟฟา Airport Rail Link จะมีที่พักอาศัยอยูในเขตพื้นที่มักกะสัน ซ่ึงเปนที่ตั้งของสถานี 
มักกะสัน/อโศก  ที่มีขนาดใหญมีความสามารถในการใหสูงและใหบริการรถไฟฟาทั้ง 2 ระบบ คือ 
City Line และ Express Line ซ่ึงสอดคลองกับผลการสํารวจที่พบวามากกวาครึ่งหนึ่งของจํานวนที่
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ทําการสํารวจจะเลือกเดินทางโดย Airport Rail Link โดยใหเหตุผลที่เลือกเดินทางวา ประหยัดเวลา/
สะดวก/รวดเร็วในการเดินทาง ในการเลือกใชบริการรถไฟฟาจะเลือกใช City Line มากกวา 
Express Line เพราะ City Line จอดทุกสถานีครอบคลุมความตองการของผูเดินทางและคาบริการ
ถูกกวา Express Line ที่จอดเฉพาะสถานี มักกะสัน/อโศก และ สุวรรณภูมิ เทานั้น สวนในกรณีที่ 
ผูเดินทางไมเลือกเดินทางดวยรถไฟฟา Airport Rail Link มีสาเหตุอันเนื่องมาจากที่พักอาศัยอยูไกล
จากสถานีรถไฟฟา Airport Rail Link และสวนมากผูเดินทางจะเลือกใชบริการรถ Taxi เพื่อเดินทาง
ไปสนามบินสุวรรณภูมิแทน 
 

ขอเสนอแนะ 
 
 ในการศึกษาครั้งนี้ ไดทําการศึกษารูปแบบการเดินทางโดยระบบขนสงมวลชนสูทาอากาศ
ยานสุวรรณภูมิ  กรณีศึกษา มักกะสัน – ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ซ่ึงทําการสํารวจกอนระบบขนสง
ทางรถไฟเชื่อมทาอากาศยานสุวรรณภูมิ เปดใหบริการ  ดังนั้นหากจะมีการศึกษาตอไปเพื่อใชเปน
ขอมูลในการทําการศึกษารูปแบบการเดินทางโดยระบบขนสงมวลชนสูทาอากาศยานสุวรรณภูมิ  
ก็อาจศึกษาเพิ่มเติมในประเด็นตางๆ ดังตอไปนี้ 
 
 1.  ศึกษาและสํารวจขอมูลของผูที่เดินทางเขาสูทาอากาศยานสุวรรณภูมิ โดยเพิ่มตัวอยาง
แบบสอบถามใหมากขึ้น เนื่องจากในอนาคตอาจมีการเดินทางสูทาอากาศยานสุวรรณภูมิของ 
ผูเดินทางเพื่อจุดประสงคตางๆ เพิ่มมากขึ้น จึงควรมีการเก็บตัวอยางเพิ่มเติม เพื่อประโยชนตอ 
การวางแผนการขนสงของระบบขนสงมวลชนตอไป 
 
 2.  เนื่องจากการศึกษาครั้งนี้ผูวิจัยเลือกศึกษาและสํารวจรวบรวมขอมูลของรูปแบบ 
การเดินทางสูทาอากาศยานสุวรรณภูมิ กอนการเปดใชบริการของระบบขนสงทางรถไฟเชื่อมทา
อากาศยานสุวรรณภูมิ จึงอาจศึกษาเพิ่มเติมโดยเลือกศึกษาขอมูลหลังการเปดใชบริการของระบบ
ขนสงทางรถไฟเชื่อมทาอากาศยานสุวรรณภูมิ เพื่อเปรียบเทียบกับระบบขนสงอ่ืนๆ 
 
 3.  การศึกษาครั้งนี้ ผูวิจัยเลือกศึกษารูปแบบการเดินทางสูทาอากาศยานสุวรรณภูมิ  
โดยเลือกศึกษาในสวนของเสนทางมักกะสัน-ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ เนื่องจากระบบขนสงทาง
รถไฟเชื่อมทาอากาศยานสุวรรณภูมิมีสถานีใหบริการระบบรถไฟฟาดวนทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 
SA-Express (Suvarnabhumi Airport Express) ซ่ึงเปนระบบรถไฟฟาดวนเชื่อมระหวางสถานีรับสง
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ผูโดยสารทาอากาศยานในเมือง (City Air Terminal-CAT) และมีการใหบริการของระบบรถไฟทา
อากาศยานสุวรรณภูมิ SA-City Line (Suvarnabhumi Airport City Line) จึงอาจกลาวไดวาเปน
เสนทางที่มีสถานีครบทุกระบบของการใหบริการระบบขนสงทางรถไฟเชื่อมทาอากาศยานสุวรรณ
ภูมิ ซ่ึงอาจศึกษาเพิ่มเติม วิเคราะหและสํารวจรูปแบบการเดินทางของสถานีและเสนทางอื่นๆ ของ
ระบบขนสงทางรถไฟเชื่อมทาอากาศยานสุวรรณภูมิหลังการเปดใชบริการ 
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ภาคผนวก ก 
แบบฟอรมสํารวจขอมูลรูปแบบการเดินทางสูทาอากาศยานสุวรรณภูม ิ
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ตอนที่ 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าปรญิญาตรี (    ) 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 ขึ้นไป 
 

ตอนที่ 2 พฤติกรรมของผูโดยสารในการเลอืกใช Airport Rail Link 
 
6. ปจจุบันที่พกัอาศัยของทานอยูในเขตพืน้ที่ใด (โปรดระบุช่ือถนน,แขวง)     
………………………………………………...................................................................................
  

แบบสอบถาม 
ปจจัยและพฤติกรรมการเดนิทางสูสนามบินสุวรรณภูมิ 

แบบสอบถามนี้เปนสวนหนึ่งของการทําวจิัยของนสิิตระดับปริญญาโท 
สาขาวิศวกรรมขนสง คณะวิศวกรรมศาสตร  มหาวทิยาลัยเกษตรศาสตร 
เพื่อเปนขอมูลในการศึกษาปจจัยและการเดนิทางสูสนามบินโดยระบบ
ขนสงสาธารณะ โดยขอความอนุเคราะห  ทานในการตอบแบบสอบถาม
นี้ และขอขอบพระคุณมา ณ โอกาสนี้ 
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7. จุดประสงคการเดินทางทีสํ่าคัญในการเดินทางครั้งนี้เพื่อ 
(    ) ทํางาน   (    ) พักผอน-ทองเที่ยว  (    ) เดนิทางตอ 
(    ) รับ-สง ญาติ   (    ) ธุระสวนตัว   
(    ) อ่ืนๆ(ระบุ)....................................................................................................................................
   
8. ปจจุบันทาน เดินทางไปสนามบินสุวรรณภูมิโดยวิธีใด (ตอบไดมากกวา 1 ขอ) 
(    ) รถยนตสวนตวั  (    ) Taxi   (    ) รถไฟฟาบีทีเอส  
(    ) รถไฟใตดิน   (    ) รถประจําทางสาธารณะ (    ) มอเตอรไซค  
(    ) อ่ืนๆ(ระบุ).................................................................................................................................... 
 
9. เหตุผลที่ท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นทางที่ตองการ    
 (    ) มีคุณภาพและความปลอดภัยในการเดนิทาง 

(    ) ประหยดัเวลา สะดวก รวดเรว็ในการเดินทาง   
 (    ) อ่ืนๆ(ระบุ)  ..................................................................................................................... 

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

 (    ) ไมอยูในเขตพื้นที่ใหบริการ   (    ) คาใชจายสูง 
(    ) ใชเวลามาก     (    ) สัมภาระเดินทางมีปริมาณมาก 
(    ) จํานวนผูรวมเดินทางมปีริมาณมาก  (    ) อ่ืนๆ(ระบุ)  .......................................... 
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13. สถานี  Airport  Rail Link  ที่ทานสะดวกและคาดวาจะเขารับการบริการ 
(    ) สถานีพญาไท  (    ) สถานีราชปรารภ  (    ) สถานีมักกะสัน/อโศก 
(    ) สถานีรามคําแหง  (    ) สถานีหวัหมาก  (    ) สถานีบานทับชาง  

       (    ) สถานีลาดกระบัง   
 

     ขอขอบคุณที่ใหความรวมมือในการตอบแบบสอบถาม 
 
ขอมูลโครงการระบบขนสงทางรถไฟเชื่อมทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 

 
ประเภท ระยะทาง (กม.) เวลาเดินทาง 

(นาที) 
คาโดยสาร (บาท/คน) 

City Line 28.5 30 30 และ+ 1 บาท/กม. 
Express Line 25.7 15 150 
 

* ระยะเวลาในการออกใหบริการทุกๆ 15 นาที 
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ระบบการเดินรถ  จัดใหมีการเดินรถเปน 2 ระบบ ดังนี้ 
 
Express Line 
 
 ระบบรถไฟฟาดวนทาอากาศยานสุวรรณภูมิ SA-Express (Suvarnabhumi Airport Express) 
เปนระบบรถไฟฟาดวนเชื่อมระหวางสถานีรับสงผูโดยสารทาอากาศยานในเมือง (City Air 
Terminal-CAT) ซ่ึงตั้งอยูที่มักกะสันและปลายทางที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ โดยจะจอดรับสง
ผูโดยสารเฉพาะสถานีตนทางและปลายทางเทานั้น มีจํานวน 4 ขบวนๆ ละ 4 ตูโดยสาร 
 
City Line 
 
 ระบบรถไฟทาอากาศยานสุวรรณภูมิ SA-City Line (Suvarnabhumi Airport City Line) 
เปนระบบรถไฟฟาที่บริการควบคูกับรถไฟฟาดวนทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ใหบริการระหวาง
สถานีพญาไท ซ่ึงเปนจุดเชื่อมตอกับระบบรถไฟฟาบีทีเอส และสถานีปลายทางทาอากาศยาน
สุวรรณภูมิ โดยจะจอดรับสงผูโดยสารตามสถานีปลายทางอีก 6 สถานี ซ่ึงรวมถึงสถานีรับสง
ผูโดยสารทาอากาศยานในเมืองดวย มีจํานวน 5  ขบวนๆ ละ 3 ตูโดยสาร 
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ภาคผนวก ข 
ขอมูลระบบขนสงทางรถไฟเชื่อมทาอากาศยานสุวรรณภูม ิ
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ตารางผนวกที่ ข1  ขอมูลทั่วไปเกี่ยวกับระบบขนสงทางรถไฟเชื่อมทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 
 
  SA Express SA City Line 
Route Length 25 km 28 km 
Max Speed 160 km/h 160 km/h 
Traveling Time 15 minutes 28 minutes 
Average Speed 105 km/h 60 km/h 
Frequency Every 15 minutes Every 15 minutes 
 (Min. 10 minutes) (Min. 10 minutes) 
Service Hour 5:00 am-01:00 am 24 hour 

2 Station (non-stop) 8 Stations 
CAT Phaya Thai Station 
Airport Ratchaaprarop 

  Makkasan/Asok 
  Ramkhamhaeng 
  Hua Mak 
  Ban Thap Chang 
  Lat Krabang 
  Airport 
Train Composition 5 car 5 car 
 (Maximum 10 cars) (Maximum 10 cars) 
Fare 100 Baht 40 Bath 

  (From  Phaya Thai to 
Airport) 

    (10 Bath + 1 Bath per km) 
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ตารางผนวกที่ ข2  แสดงขอมูลการเดินทางของผูโดยสารที่คาดวาจะเขามาใชบริการรถไฟฟาดวน
ทาอากาศยาน (Suvarnabhumi  Airport  Express, SA  Express)และบริการ
รถไฟฟาเชื่อมทาอากาศยานสุวรรณภูมิ (Suvarnabhumi  Airport  City  Line,  
SA  City  Line) ณ สถานี มกักะสัน/อโศก  จากการสํารวจของการรถไฟ 
แหงประเทศไทย 

 
Year Boarding MRT Transfer Bus Car Taxi 
 
2007 

 
4,100 

 
410 

 
1,230 

 
1,025 

 
1,435 

 
2012 

 
13,800 

 
1,380 

 
4,140 

 
3,450 

 
4,830 

 
2017 

 
22,800 

 
2,280 

 
6,840 

 
5,700 

 
7,980 

 
2022 

 
37,200 

 
3,720 

 
11,160 

 
9,300 

 
13,020 
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ตารางผนวกที่ ข3  แสดงอัตราเฉลี่ยของผูโดยสารที่คาดวาจะเขามาใชบริการรถไฟฟาดวน 
ทาอากาศยาน (Suvarnabhumi  Airport  Express, SA  Express) 

 
Daily Hourly Headway Passengers 
Passenger Passenger Service Interval Per Train Year 
Journeys Per direction     

          
2007 8,200 205 15 mins 51 
     
2012 27,600 690 15 mins 173 
     
2017 45,600 1,140 10 mins 190 
     
2022 74,400 1,860 10 mins 310 
     
2027 82,000 2,050 10 mins 342 
     
2032 90,000 2,250 10 mins 375 
     
2037 100,000 2,500 10 mins 417 
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ตารางผนวกที่ ข4  แสดงอัตราเฉลี่ยของผูโดยสารที่คาดวาจะเขามาใชบริการรถไฟทาอากาศยาน
สุวรรณภูม ิSA-City Line (Suvarnabhumi Airport City Line) ในชวงเวลา
เรงดวน 

 
Maximum  Daily Peak  Hourly Headway Peak Loading 
Passenger Passenger Service Interval Passengers Year 
Journeys Per direction   Per Train  

2007 37,200 2,480 15 mins 620 
     
2012 55,900 3,726 15 mins 932 
     
2017 96,600 6,440 10 mins 1,073 
     
2022 136,400 9,093 10 mins 1,516 
     
2027 150,500 10,033 10 mins 1,672 
     
2032 166,200 11,080 10 mins 1,847 
     
2037 183,400 12,227 10 mins 2,038 
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ตารางผนวกที่ ข5  อัตราสวนผูโดยสารที่คาดวาจะขารับบริการระบบขนสงทางรถไฟเชื่อมทา
อากาศยานสวุรรณภูม ิตามชวงเวลาตางๆ จากการสํารวจของการรถไฟแหง
ประเทศไทย 

 
ชวงเวลา % 
01.00 - 05.30 5 
05.30 - 10.00 30 
10.00 - 16.00 25 
16.00 - 20.30 30 
20.30 - 01.00 10 
Total 100 
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ภาคผนวก ค 
ขอมูลระบบขนสงมวลชนทีเ่ชื่อมตอทาอากาศยานสวุรรณภูม ิ
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ตารางผนวกที่ ค1  แสดงขอมูลรถประจําทางสายเชื่อมตอทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 
 
สายรถ ตนทาง - ปลายทาง 
  
549 บางกะป - ทาอากาศยานสวุรรณภูม ิ
550 แฮปปแลนด- ทาอากาศยานสุวรรณภูม ิ
551 สยามพารากอน - ทาอากาศสุวรรณภูม ิ
552 คลองเตย - ทาอากาศยานสวุรรณภูม ิ
552A คลองเตย - ทาอากาศยานสวุรรณภูม ิ
553 ปากน้ํา - ทาอากาศยานสวุรรณภูม ิ
554 รังสิต - ทาอากาศยานสวุรรณภูม ิ
555 รังสิต - ทาอากาศยานสวุรรณภูม ิ
558 เซ็นทรัลพระราม2 - ทาอากาศยานสุวรรณภูม ิ
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 

 

74

ตารางผนวกที่ ค2  แสดงชวงเวลาในการใหบริการของระบบขนสงมวลชนที่เชื่อมตอ 
 ทาอากาศยานสุวรรณภูม ิ
 
สายรถ ประเภทของรถ ระยะเวลาการเดินรถ 
549 รถโดยสารประจําทาง 

(รถปรับอากาศ-ยูโรทู) 
ตลอด 24 ช่ัวโมง 

550 รถโดยสารประจําทาง 
(รถปรับอากาศ-ยูโรทู) 

04.00 - 23.00 น. 

551 รถโดยสารประจําทาง 
(รถปรับอากาศ-ยูโรทู) 

04.00 - 23.00 น. 

552 รถโดยสารประจําทาง 
(รถเอกชนรวมบริการปรับ   อากาศ-NGV) 

04.00 - 23.00 น. 

552A รถโดยสารประจําทาง 
(รถเอกชนรวมบริการปรับ  อากาศ-NGV) 

04.00 - 23.00 น. 

553 รถโดยสารประจําทาง 
(รถปรับอากาศ-ยูโรทู) 

04.00 - 23.00 น. 

554 รถโดยสารประจําทาง 
(รถปรับอากาศ-ยูโรทู) 

04.00 - 23.00 น. 

555 รถโดยสารประจําทาง 
(รถปรับอากาศ-ยูโรทู) 

04.00 - 23.00 น. 

556 รถโดยสารประจําทาง 
(รถปรับอากาศ-ยูโรทู) 

04.00 - 23.00 น. 

558 รถโดยสารประจําทาง 
(รถปรับอากาศ-ยูโรทู) 

04.00 - 23.00 น. 

559 รถโดยสารประจําทาง 
(รถปรับอากาศ-ยูโรทู) 

04.00 - 23.00 น. 
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ภาคผนวก ง 
ลักษณะทางกายภาพของแบบจําลองของสถานี Airport Rail Link 
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ภาพผนวกที่ ง1  แบบจําลองของสถานี Airport Rail Link   สถานีมักกะสัน 

 

 
 

ภาพผนวกที่ ง2  แบบจําลองของสถานี Airport Rail Link   สถานีพญาไท 
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ภาพผนวกที่ ง3  แบบจําลองของสถานี Airport Rail Link   สถานีราชปรารภ 
 

 
 

ภาพผนวกที่ ง4  แบบจําลองของสถานี Airport Rail Link   สถานีรามคําแหง 
 
 
 
 



 

 

78

 
 

ภาพผนวกที่ ง5  แบบจําลองของสถานี Airport Rail Link   สถานีหัวหมาก 
 

 
 

ภาพผนวกที่ ง6  แบบจําลองของสถานี Airport Rail Link   สถานีบานทับชาง 
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ภาพผนวกที่ ง7  แบบจําลองของสถานี Airport Rail Link   สถานีลาดกระบัง 

 

 
 
ภาพผนวกที่ ง8  แบบจําลองของสถานี Airport Rail Link   สถานีสุวรรณภูม ิ
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ภาพผนวกที่ ง9  แบบจําลองของสถานีรับสงผูโดยสารอากาศยานในเมอืง  (BCAT) 
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ภาคผนวก จ 
ผลการวิเคราะหรูปแบบการเดินทาง โดยโปรแกรม SPSS v.12 
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Categorical Variables Codings

24 1.000 .000 .000 .000 .000
233 .000 1.000 .000 .000 .000
399 .000 .000 1.000 .000 .000
220 .000 .000 .000 1.000 .000
99 .000 .000 .000 .000 1.000
25 .000 .000 .000 .000 .000

174 1.000 .000 .000 .000 .000
229 .000 1.000 .000 .000 .000
161 .000 .000 1.000 .000 .000
155 .000 .000 .000 1.000 .000
268 .000 .000 .000 .000 1.000
13 .000 .000 .000 .000 .000
66 1.000 .000 .000 .000 .000

348 .000 1.000 .000 .000 .000
419 .000 .000 1.000 .000 .000
145 .000 .000 .000 1.000 .000
21 .000 .000 .000 .000 1.000
1 .000 .000 .000 .000 .000

54 1.000 .000 .000 .000

338 .000 1.000 .000 .000

247 .000 .000 1.000 .000
265 .000 .000 .000 1.000
96 .000 .000 .000 .000

340 1.000 .000 .000

358 .000 1.000 .000

240 .000 .000 1.000

62 .000 .000 .000
86 1.000 .000

759 .000 1.000
155 .000 .000

ไมเกิน 20 ป
21 - 30 ป
31 - 40 ป
41 - 50 ป
51 - 60 ป
มากกวา 60 ป

2.อายุ

ทํางาน
พักผอน-ทองเที่ยว
เดินทางตอ
รับ-สงญาติ
ธุระสวนตัว
อื่น ๆ

7.
จุดประสงคการเดิน
ทางที่สําคัญในการเ
ดินทางคร้ังนี้เพื่อ

0 - 10,000 บาท
10,001 - 30,000 บาท
30,001 - 50,000 บาท
50,001 - 70,000 บาท
70,001 - 90,000 บาท
90,001 ขึ้นไป

5.รายไดตอเดือน
(บาท)

นักเรียน/นักศึกษา
ขาราชการ/พนักงานรัฐวิสา
หกิจ
พนักงาน/ลูกจางบริษัท
ธุรกิจสวนตัว
อื่น ๆ

4.อาชีพ

ประหยัด
ใชเวลาในการเดินทางนอย
กวา
สัมภาระเดินทางมีปริมาณม
าก
อื่น ๆ

9.
เหตุผลที่ทานเลือกรู
ปแบบการเดินทาง

ตํ่ากวาปริญญาตรี
ปริญญาตรี
สูงกวาปริญญาตรี

3.การศึกษา

Frequency (1) (2) (3) (4) (5) (6)
Parameter coding

 
 
ภาพผนวกที่ จ1  ผลการวิเคราะหขอมูลทั่วไปของผูที่เดินทางเขาสูทาอากาศยานสวุรรณภูม ิ
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Logistic Regression 
 

Case Processing Summary

1000 100.0
0 .0

1000 100.0
0 .0

1000 100.0

Unweighted Casesb

Included in Analysis
Missing Cases
Total

Selected Casesa

Unselected Cases
Total

N Percent

The category variable 13. สถานี Airport Rail Link
ท่ีทานสะดวกและคาดวาจะเขารับการบริการ is constant for all selected
cases. Since a constant was requested in the model, it will be
removed from the analysis.

a. 

If weight is in effect, see classification table for the total number
of cases.

b. 

 

Dependent Variable Encoding

0
1

Original Value
ไมเลือก
เลือก

Internal Value

 
 
ภาพผนวกที่ จ2  ผลการวิเคราะหความสัมพันธของผูเขารับบริการ Airport Rail Link 
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Block 0: Beginning Block 

 
 

Variables in the Equation

.197 .064 9.573 1 .002 1.217ConstantStep 0
B S.E. Wald df Sig. Exp(B)

 
 

ภาพผนวกที่ จ2  (ตอ) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Classification Tablea,b

0 451 .0

0 549 100.0

54.9

Observed
ไมเลือก

เลือก

10.เมื่อ Airport
Rail Link
เปดใหบริการทานจะเ
ลือกใชบริการหรือไม
Overall Percentage

Step 0
ไมเลือก เลือก

10.เมื่อ Airport Rail
Link

เปดใหบริการทานจะเลื
อกใชบริการหรือไม Percentage

Correct

Predicted

Constant is included in the model.a. 

The cut value is .500b. 
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Block 1: Method = Enter 
 

Omnibus Tests of Model Coefficients

1263.683 38 .000
1263.683 38 .000
1263.683 38 .000

Step
Block
Model

Step 1
Chi-square df Sig.

 

Model Summary

112.992a .717 .960
Step
1

-2 Log
likelihood

Cox & Snell
R Square

Nagelkerke
R Square

Estimation terminated at iteration number 20
because maximum iterations has been reached.
Final solution cannot be found.

a. 

 

Classification Tablea

447 4 99.1

2 547 99.6

99.4

Observed
ไมเลือก

เลือก

10.เมื่อ Airport
Rail Link
เปดใหบริการทานจะ
เลือกใชบริการหรือไ
ม
Overall Percentage

Step 1
ไมเลือก เลือก

10.เมื่อ Airport Rail
Link

เปดใหบริการทานจะเลื
อกใชบริการหรือไม Percentage

Correct

Predicted

The cut value is .500a. 
 

ภาพผนวกที่ จ2  (ตอ) 




