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 ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ เปนสนามบินขนาดใหญ ตั้งอยูที่ ตําบลราชาเทวะ อําเภอบางพลี 
จังหวัดสมุทรปราการ ในระหวางวันมีประชากรเดินทางมาใชบริการจํานวนมาก กอใหเกิดปริมาณ
การเดินทางเพื่อเขาสูทาอากาศยานสุวรรณภูมิเปนจํานวนคอนขางสูง ซ่ึงผูเขามาใชบริการสามารถ
เลือกการเดินทางเพื่อเขาสูสนามบินไดหลายทางเลือก ไดแก ระบบขนสงมวลชน, รถโดยสาร
ประจําทาง, รถโดยสารรับจางไมประจําทาง, รถยนตสวนบุคคล และอ่ืน ๆ 
  
 ในขณะเดียวกันรัฐบาลไดมีนโยบายที่จะสงเสริมทาอากาศยานสุวรรณภูมิใหเปนศูนยกลาง
การคมนาคมทางอากาศในภูมิภาค จึงมีการพัฒนาระบบโครงสรางพื้นฐานเชิงขนสงในดานตาง ๆ 
โดยเฉพาะอยางยิ่งระบบดานคมนาคมขนสงที่จะเชื่อมตอระหวางเขตเมืองกับเขตทาอากาศยาน
สุวรรณภูมิ จึงไดมีการพัฒนารูปแบบการเดินทางในระบบราง  เนื่องจากเปนการขนสงมวลชนที่
สามารถขนสงผูโดยสารไดเปนจํานวนมากตอคร้ัง  ในเวลาที่รวดเร็วตรงตอเวลาและนาเชื่อถือ  
ระบบรางจึงเปนอีกทางเลือกหนึ่งที่ชวยใหการเดินทางสูสนามบินสะดวกยิ่งขึ้น 
  

เสนทางมักกะสัน เปนเสนทางหนึ่งที่มีปริมาณการจราจรคอนขางสูงและประสบปญหา
การจราจรติดขัดอยูบอยครั้ง ดังนั้นการเดินทางรูปแบบอื่นจึงถูกนํามาพิจารณาเพื่อใชในการ
แกปญหาดังกลาว ทางรัฐบาลจึงไดดําเนินการสรางระบบขนสงทางรถไฟเชื่อมตอทาอากาศยาน
สุวรรณภูมิและสถานีรับสงผูโดยสารทาอากาศยานในเมืองโดยมีสถานีตางๆ กระจายในเขตเมือง 
ซ่ึงมีสถานีมักกะสัน/อโศก อันประกอบไปดวย บริการรถไฟฟาดวนทาอากาศยาน (Suvarnabhumi  
Airport  Express, SA  Express), บริการรถไฟฟาเชื่อมทาอากาศยานสุวรรณภูมิ (Suvarnabhumi  
Airport  City  Line, SA  City  Line) และอาคารสถานีรับสงผูโดยสารอากาศยานในเมือง (City Air 
Terminal, CAT) เพื่อบริการประชาชน ดังนั้น การศึกษาการเลือกการเดินทางสูทาอากาศยาน
สุวรรณภูมิจะทําใหทราบถึงกระบวนการตัดสินใจและปจจัยที่เกี่ยวของตอการเลือกการเดินทางของ
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ประชากรที่เดินทางเขาสูสนามบินดวยวัตถุประสงคตางๆ เพื่อนําไปพัฒนาและสรางทางเลือก 
ในการเดินทางสูทาอากาศยาน 
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วัตถุประสงค 
 

1.  เพื่อศึกษาการเลือกการเดินทางของผูที่เดินทางในเสนทาง มักกะสัน – ทาอากาศยาน
สุวรรณภูม ิกอนการเปดใหบริการของระบบขนสงทางรถไฟเชื่อมทาอากาศยานสวุรรณภูมิ (Airport 
Rail Link) 

 
2.  เพื่อศึกษาสาเหตุปจจัยหลักในการเลือกเดินทาง ของผูที่ใชเสนทาง มักกะสัน-ทาอากาศ

ยานสุวรรณภูมิ กอนการเปดใหบริการของระบบขนสงทางรถไฟเชื่อมทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 
(Airport Rail Link) โดยอาศัยขอมูลจากการสํารวจสอบถามจริง 

 
3.  เพื่อเปรียบเทียบการเดินทางสูทาอากาศยานสุวรรณภูมิ กอนการเปดใหบริการของ

ระบบขนสงทางรถไฟเชื่อมทาอากาศยานสุวรรณภูมิ (Airport Rail Link)  ระหวางระบบขนสงทาง
รถไฟดวนทาอากาศยานสุวรรณภูมิ (Suvarnabhumi Airport Express, SA Express) และระบบขนสง
ทางรถไฟทาอากาศยานสุวรรณภูมิ (Suvarnabhumi Airport City Line, SA City Line) เทียบกับ
ระบบขนสงมวลชน 
 

ขอบเขตของแผนงานวิจัย 
 
 1.  การศึกษาพฤติกรรมการเลือกการเดินทางของประชากรที่เดินทางเขาสูทาอากาศยาน
สุวรรณภูมิ ในเสนทาง มักกะสัน-ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ โดยแบงกลุมเปาหมายออกเปน 2 กลุม 
คือ กลุมที่ใชระบบขนสงทางรถไฟเชื่อมทาอากาศยานสุวรรณภูมิ (Airport Rail Link) กลุม
ผูโดยสารระบบขนสงมวลชน (รถโดยสารประจําทาง) จะทําการเก็บขอมูลในชวงเวลาปรกติ  
เพื่อเปนการวิเคราะหพฤติกรรมการเลือกการเดินทางของผูเดินทางในสภาวะปรกติ 
 

2.   การเก็บขอมูลจะใชวิธีการสัมภาษณแบบโดยตรง คือ การสอบถามผูที่เดินทางใน
เสนทาง มักกะสัน-ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ และผูที่เขารับบริการของทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ผาน
แบบสอบถาม โดยทําการสํารวจขอมูลในชวง เดือนกันยายน พ.ศ. 2552 – เดือนธันวาคม พ.ศ.  
2552    
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ภาพที่ 1  พื้นที่บริเวณเสนทางเดินรถของระบบขนสงมวลชนสูทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 
 

ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับ 
 
 1.  เขาใจพฤติกรรมการเลือกการเดินทางของผูที่เดินทางในเสนทางมักกะสัน-ทาอากาศ
ยานสุวรรณภูมิ 
 

2.  ทราบถึงปจจัยสําคัญที่มีอิทธิพลตอการเลือกการเดินทาง ของผูที่ใชเสนทางมักกะสัน- 
ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 
 

3.  ผลที่ไดจากการศึกษาจะเปนประโยชนตอการพัฒนา และสามารถนําไปปรับปรุงแกไข 
ระบบขนสงผูโดยสารที่จะเดินทางเขาสูทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ใหมีประสิทธิภาพยิ่งขึ้น 

 
 
 
 
 
 
 



 

 

5

การตรวจเอกสาร 
 
1. ระบบการขนสงสาธารณะ 

 
 การขนสงสาธารณะแยกออกเปน 2 ประเภทใหญ ๆ  คือ การขนสงระหวางเมือง และ 
การขนสงในเมือง การขนสงระหวางเมืองมักจะไมกอใหเกิดปญหาดานการจราจรแตจะมี
ผลกระทบเมื่อการเดินทางระหวางเมืองเขาใกลสถานีขนสง ซ่ึงมักตั้งอยูในพื้นที่เขตเมือง  ซ่ึงจะตอง
เชื่อมโยงกับการขนสงในเมืองเปนผลทําใหเกิดปญหาทางดานการจราจร  การขนสงในเขตเมือง
สามารถแยกได 2 ประเภท  คือ  การขนสงมวลชนทองถ่ิน (Local Transit)  และการขนสงมวลชน
แบบเร็ว (Rapid Transit) 
 
 1.1  การขนสงมวลชนทองถ่ิน (Local Transit) เปนการขนสงมวลชนที่ใหบริการบนถนน 
ทางหลวง และรางวิ่งโดยใชรถยนต รถราง (Streetcar) เปนพาหนะ  ขับเคลื่อนใหบริการในเขตเมือง 
โดยท่ัวไปจะใชรถโดยสาร โดยจําแนกตามขนาดมาตรฐานขนาดแบงออกไดเปน 4 ประเภท คือ 
รถยนตโดยสารขนาดเล็ก รถยนตโดยสารขนาดมาตรฐาน (Standard Bar) รถยนตโดยสารชนิดพวง 
(Articulated bus) และรถยนตโดยสารสองชั้น (Double-Decker Bus)  

 
 1.2  การขนสงมวลชนแบบเร็ว (Rapid Transit) เปนระบบการขนสงมวลชนที่ใหบริการบน
เขตทางที่กันไวโดยเฉพาะ ไมใหมีการรบกวนจากการจราจรอื่น ๆ รวมทั้งคนเดินเทา เปนการขนสง
ที่มีความเร็วสูงสามารถจุผูโดยสารไดมาก มีความแนนอนของเวลาการเดินทาง และมีความ
ปลอดภัยเนื่องจากมีการกันเขตทางไวโดยเฉพาะ ในปจจุบันการขนสงแบบเร็วจะมุงเนนที่รูปแบบ
การขนสงดวยรถไฟจากประสบการณของทวีปยุโรปการกอสรางรถไฟฟาขนาดเบา (Light Rail 
Transit) ปริมาณการเดินทางตองมากกวา 20,000 คนตอช่ัวโมง  
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ตารางที่ 1  ขอมูลทางเทคนิคของรถโดยสาร 
 
รายการ   ขนาดเล็ก ขนาดมาตรฐาน  แบบพวง แบบสองชั้น 
    (minibus) (Standard)  (Articulated ) (Double-Decker ) 
1. ความยาว  ชวง 5.5-7.5 9.4-12.0 16.0-18.0 8.4-12.0 
         (m) ทั่วไป 6 11 17 10 
2. ความกวาง  ชวง 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  ชวง 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  ชวง 6.6-7.8 10.13 13-Oct ต.ค.-13 
         (m) ทั่วไป 7 12 12 12 
5. ความจุ  ชวง 20-35 65-85 110-120 80-125 
(จํานวนที่รวม) ทั่วไป 25 8 110 100 
6. ความจ ุ ชวง 25-12 24-53 36-72 65-100 
(จํานวนที่นั่ง) ทั่วไป 20 40 60 75 
7.ความกวางทีน่ั่ง  ชวง 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  ชวง 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  ชวง 60-100 60-100 60-100 60-100 
       (Kmph) ทั่วไป 80 80 80 80 

 
ท่ีมา: Highway Capacity Manual (2000) 
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2.  ระบบขนสงทางรถไฟเชื่อมทาอากาศยานสุวรรณภูมิ (Airport Rail Link) 
 

ระบบการเดนิรถ จัดใหมีการเดินรถเปน 2 ระบบ ดังนี ้
 
 2.1 ระบบรถไฟฟาดวนทาอากาศยานสุวรรณภูมิ SA-Express (Suvarnabhumi Airport 
Express) เปนระบบรถไฟฟาดวนเชื่อมระหวางสถานีรับสงผูโดยสารทาอากาศยานในเมือง (City 
Air Terminal-CAT) ซ่ึงตั้งอยูที่มักกะสันและปลายทางที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ โดยจะจอดรับสง
ผูโดยสารเฉพาะสถานีตนทางและปลายทางเทานั้น มีระยะทางประมาณ 25 กิโลเมตร ใชเวลา
เดินทางจากตนทางถึงปลายทางไมเกิน 15 นาที จํานวน 4 ขบวนๆ ละ 4 ตูโดยสาร  
 
 2.2 ระบบรถไฟทาอากาศยานสุวรรณภูมิ SA-City Line (Suvarnabhumi Airport City Line) 
เปนระบบรถไฟฟาที่บริการควบคูกับรถไฟฟาดวนทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ใหบริการระหวาง
สถานีพญาไท ซ่ึงเปนจุดเชื่อมตอกับระบบรถไฟฟาบีทีเอส และสถานีปลายทางทาอากาศยาน
สุวรรณภูมิ โดยจะจอดรับสงผูโดยสารตามสถานีปลายทางอีก 6 สถานี ซ่ึงรวมถึงสถานีรับสง
ผูโดยสารทาอากาศยานในเมืองดวย มีระยะทางประมาณ 28กิโลเมตร ใชเวลาเดินทางจากตนทางถึง
ปลายทางไมเกิน 30 นาที จํานวน 5 ขบวนๆ ละ 3 ตูโดยสาร 
 
ตารางที่ 2  รายละเอียดของสถานีทั้งหมด 8 สถานี  
 
สถาน ี ชื่อสถาน ี กม. ท่ี ระยะหางของสถานี 

(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 บานทับชาง 17+226.618 6.3 3 
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ตารางที่ 2  (ตอ)  
 
สถาน ี ชื่อสถาน ี กม. ท่ี ระยะหางของสถานี 

(กม.) 
จํานวนชัน้ 

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

 
ท่ีมา: คณะทํางานเฉพาะกิจเพื่อส่ือสารและประชาสัมพนัธโครงการรถไฟฟา (2544) 
 
 ความเร็วในการเดินทางของรถโดยสารขึ้นอยูกับปริมาณการจราจร ส่ิงอํานวยความสะดวก
ดานการจราจรแตละทองถ่ิน สภาพการจราจรจะไมเหมือนกันขึ้นกับลักษณะพื้นที่ ความเร็วเฉลี่ย 
ในการเดินทางตามลักษณะพื้นที่ สรุปผลดังตารางที่ 3 
 

ตารางที่ 3  ความเร็วเฉลี่ยของรถโดยสาร 
 

ความเร็วการเดินทาง (กม. / ชม.) 
ลักษณะพื้นที ่

ชวงจราจรสูงสุด นอกชวงจราจรสูงสุด 
1. การบริการในทองถ่ิน   
  - ยานศนูยกลางธุรกิจขนาดใหญ 8 11 
  - ถนนสายหลกั 17 22 
  - ชองทางเฉพาะในยานศนูยกลางธุรกิจ 13 16 
  - ชองทางเฉพาะในถนนสายหลัก 24 27 
2. การบริการบนทางดวน   
  - ทางดวน 48 70 
   - ชองทางเฉพาะบนทางดวน 70 70 
 
ท่ีมา: Highway Capacity Manual (2000) 
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สําหรับระดับบริการของรถโดยสารประจําทาง จะใชความเร็ว ความหนาแนน และอัตรา
การไหลเปนคาที่ใชในการตรวจสอบระดับบริการของรถโดยสารประจําทาง จะแยกตามลักษณะ
ของถนนสายหลักและยานศูนยกลางธุรกิจ ดังตารางที่ 4 
 
ตารางที่ 4  ระดับบริการของรถโดยสารตามอัตราการไหล 
 

อัตราการไหล 
ระดับบริการ ลักษณะ คัน/ชองจราจร/

ช่ัวโมง 
คากลาง 

ถนนสายหลัก 
A การไหลอิสระ 25 หรือนอยกวา 15 
B การไหลสม่ําเสมอ ไมถูกบังคับ 26 ถึง 45 35 
C การไหลสม่ําเสมอ ยังสามารถแซงได 46 ถึง 75 60 
D เร่ิมเขาสูการไหลไมสม่ําเสมอ 76 ถึง 105 90 
E การไหลไมสม่ําเสมอ การจราจรติดขัด 106 ถึง 135 120 
F การไหลที่ถูกบังคับ ไมมีการเคลื่อนที่ มากกวา 135 150 
ถนนในยานธรุกิจ 
A การไหลอิสระ 20 หรือนอยกวา 15 
B การไหลสม่ําเสมอ ไมถูกบังคับ 21 ถึง 40 30 
C การไหลสม่ําเสมอ ยังสามารถแซงได 41 ถึง 60 50 
D เร่ิมเขาสูการไหลไมสม่ําเสมอ 61 ถึง 80 70 
E การไหลไมสม่ําเสมอ การจราจรติดขัด 81 ถึง 100 90 
F การไหลที่ถูกบังคับ ไมมีการเคลื่อนที่ มากกวา 100 110 
 
ท่ีมา: Highway Capacity Manual (2000) 
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3.  แบบจําลองการเลือกประเภทการขนสง 
 
 3.1  การเลือกประเภทการขนสง 
 
  วิโรจน (2531) การเลือกประเภทการขนสง หมายถึง  สัดสวนการเดินทางบนแตละ
ประเภทการขนสง (Mode) โดยเทียบกับการเดินทางทั้งหมดของทุกระบบขนสงเขตพื้นที่ศึกษา 
สามารถแยกได ดังนี้ เดินทางดวยยานพาหนะสวนบุคคล และระบบขนสงสาธารณะ หรือรถ
โดยสารประจําทาง ปจจัยที่สงผลกระทบตอการเลือกประเภทการเดินทาง ไดแก ความเร็วในการ
เดินทาง ความสะดวกสบาย คาใชจาย ความเที่ยงตรงแนนอน และความเอื้ออํานวยของแตละ
ประเภทการขนสง เปนตน ตัวแปรตางๆเหลานี้บางครั้งอาจมีความยุงยากในการวัด หรือปญหา
ทางดานรายละเอียด และความนาเชื่อถือ ทําใหในการศึกษาเกิดปญหาขึ้น ซ่ึงผูที่ทําการศึกษาอาจไม
นําตัวแปรนั้นมาวิเคราะห หรือนําตัวแปรอื่นที่ผูศึกษาคาดวาสามารถทดแทนไดมาวิเคราะหแทน  
จึงทําใหเกิดปญหาความคลาดเคลื่อนจากความเปนจริง 
 
 3.2  ปจจัยที่มีผลกระทบตอการเลือกประเภทการขนสง 
 
         3.2.1  ตัวแปรเกี่ยวกับลักษณะการเดินทาง 
 
        ก)  ระยะการเดินทาง เปนตัวแปรหนึ่งที่มีผลตอการเลือกประเภทการเดินทาง 
สามารถอธิบายไดวาถาหากระยะการเดินทางยาวมาก ผูเดินทางอาจจะตัดสินใจเลือกประเภท 
การขนสงอ่ืนที่สามารถลดระยะเวลาในการเดินทางลงได เชน เลือกใชยานพาหนะสวนบุคคลแทน
การใชรถประจําทาง 
 
                        การวัดระยะการเดินทางนั้นสามารถทําไดหลายวิธี เชน การวัดระยะทาง
อากาศที่เช่ือมโยงระหวางจุดศูนยกลางแตละเขต การใชอัตราสวนสัมพัทธระหวางเวลาที่ใชในการ
เดินทางของแตละประเภทการขนสง (Relative Travel Time Ratio, TTR) ซ่ึงสามารถนํามาวัดระยะ
เดินทางไดเปนการเปรียบเทียบระหวางรถโดยสารประจําทางกับรถยนตสวนบุคคล ที่ตองใชเวลา
ทั้งหมดเคลื่อนที่ใหไดระยะทางเทากัน แตคาอัตราสวน TTR มิไดแสดงใหเห็นคาความแตกตาง
สมบูรณ เพียงแตแสดงอัตราสวนลอยๆเทานั้น ดังนั้นจึงตองใชประกอบกับตัวแปรอื่นเพื่อใหไดผล
การพิจารณาที่สมบูรณ เชน ใชรวมกับตัวแปรเกี่ยวกับระยะทาง 
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                        กรณีที่ TTR ของรถยนตสวนบุคคลตอรถประจําทาง มีคาเทากับ 0.50 
ความเร็วเฉล่ียรถยนตสวนบุคคลและรถโดยสารประจําทาง เทากับ 20 และ 10 กม./ชม. ตามลําดับ 
เมื่อระยะทางทั้งยาว 1 กม. จะเห็นความแตกตางระหวางการเลือกประเภทการขนสงแตละประเภท
จะเทากับ 3 นาทีเทานั้น แตเมื่อระยะทางเพิ่มขึ้นเปน 5 กม. ความแตกตางที่จะตองพิจารณาเพื่อเลือก
ประเภทการขนสงจะกลายเปน 15 นาที กลาวคือ หากเลือกรถยนตสวนบุคคลจะประหยัดเวลาไปได 
15 นาที สําหรับระยะทาง 5 กม. หรือตางกันถึง 5 เทา อันจะมีผลทําใหผูเดินทางหันมาเลือกใช
รถยนตสวนบุคคลมากขึ้น ขณะที่คา TTR เพียงแสดงวา รถยนตสวนบุคคลที่ใชระยะเวลาเดินทาง
นอยกวารถโดยสารประจําทางครึ่งหนึ่งตลอดมาวาระยะทางจะเปนเทาใดก็ตาม ดังนั้นการพิจารณา
คา TTR จึงตองระวังพอสมควร เนื่องจากเมื่อระยะทางมากขึ้นความถูกตองของ TTR จะลดลงไป
ดวย 
 
     ข)  วัตถุประสงคการเดินทาง วัตถุประสงคการเดินทางมีความสัมพันธกับ
ปริมาณการเลือกใชรถประจําทางของประชากร เปนตนวา การเดินทางที่สัมพันธกับที่พักอาศัย
มักจะกระทําดวยรถประจําทางมากกวาการเดินทางที่ไมสัมพันธกับที่พักอาศัย นอกจากนี้  
การเดินทางไปสถานศึกษาหรือที่ทํางานที่ปลายดานหนึ่งเปนที่พักอาศัยก็เชนกันจะพบวาอัตราการ
เลือกใชรถโดยสารประจําทางมากกวาการเดินทางเชื่อมโยงกับที่พักอาศัยที่ปลายอีกขางหนึ่ง 
 
        3.2.2   ตัวแปรเกี่ยวกับลักษณะผูเดินทาง 
 
      ตัวแปรสําคัญที่มีผลตอการเลือกประเภทการขนสง คือ ลักษณะดานเศรษฐกิจ-
สังคมแตละครอบครัวที่กระทําการเดินทาง ตัวแปรที่สะทอนลักษณะดังกลาว ไดแก รายได
ครอบครัว จํานวนรถยนตสวนบุคคล ขนาดครอบครัว โครงสรางครอบครัว ความหนาแนนบริเวณ
ที่พักอาศัย อาชีพ และสถานที่ทํางานของบุคคลที่ตองการศึกษา เชน หัวหนาครอบครัว หากตองการ
ที่จะเขาใจภาพรวมผลกระทบทั้งหมดของลักษณะดานเศรษฐกิจ-สังคมของครอบครัวตอ 
การตัดสินใจเลือกประเภทการขนสง 
 
      ก) รายไดครอบครัว เปนตัวแปรหนึ่งที่มีผลตอการเลือกประเภทการขนสง  
ถาหากครอบครัวหรือผูเดินทางใดมีรายไดมากยอมจะมีความสามารถหรือโอกาสที่จะมีรถยนตสวน
บุคคลในครอบครอง มากกวาครอบครัวที่มีรายไดต่ํา สามารถสรุปไดวา  เมื่อรายไดมากโอกาสที่จะ
เลือกใชรถโดยสารประจําทางจะลดลง และในทางกลับกันเมื่อรายไดต่ํา การใชรถโดยสารประจํา
ทางจะเพิ่มขึ้น (Bruton, 1975) 
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     ข) การครอบครองรถยนตสวนบุคคล  จากกรศึกษาที่ผานมาพบวาครอบครัวที่
ไมมีรถยนตสวนบุคคลจะมีอัตราการเดินทางต่ํากวากลุมครอบครัวที่มีรถยนต ปกติแลวขอมูล
เกี่ยวกับยานพาหนะมักจะไมมีปญหามากเหมือนกับกรณีรายไดครอบครัว ขอมูลยานพาหนะที่ได
จะมีความนาเชื่อถือคอยขางสูง (Bruton, 1975) 
 
     ค) ความหนาแนนประชากรบริเวณเขตที่พักอาศัย  จะมีความสัมพันธกับ 
การเลือกประเภทการขนสงคือถาความหนาแนนประชากรบริเวณเขตที่พักอาศัยลดลงจะทําให 
การเลือกประเภทการขนสงลดลงดวย จากขอเท็จจริงดังกลาว จึงคอนขางยุงยากที่จะจัดใหมีบริการ
รถโดยสารประจําทางบริเวณเขตที่มีคนพักอาศัยนอยดวยสาเหตุในเรื่องการลงทุน อันทําให 
การเลือกใชรถโดยสารประจําทางลดนอยลงไปดวย เพราะบริการที่ไมคอยดี และจากการที่บริเวณ
เขตที่มีผูอยูอาศัยนอยหรือเขตที่มีความหนาแนนประชากรต่ํามักจะเปนเขตที่อยูอาศัยของคนชั้น
ระดับกลางและระดับสูง ซ่ึงกลุมคนเหลานี้มักจะมีรถยนตสวนบุคคลไวในครอบครอง ทําให 
การเลือกใชรถประจําทางนอยลงอีกดวย 
 
     ง)   ตัวแปรเกี่ยวกับลักษณะดานเศรษฐกิจ-สังคม ลักษณะดานเศรษฐกิจ-สังคม
อ่ืนๆ ที่เกี่ยวกับครอบครัวและมีผลกระทบตอการเลือกประเภทการขนสง ไดแก ขนาดครอบครัว 
อายุ และเพศของบุคคลในครอบครัวอัตราสวนคนทํางานในครอบครัว อาชีพหัวหนาครอบครัว 
ฯลฯ ซ่ึงพอสรุปไดวาลักษณะสถานภาพ “สูง” ทางเศรษฐกิจ-สังคมของครอบครัวจะสงผลในทาง 
“ลบ” ของการใชรถโดยสารประจําทางหรือระบบขนสงมวลชน  
 

3.2.3   ตัวแปรเกี่ยวกับลักษณะระบบขนสง 
 
   ลักษณะระบบขนสง เชน ระดับบริการ เวลาที่ตองศูนยเสียในการเดินทาง 
คาใชจายในการเดินทาง ฯลฯ มีผลตอการเลือกประเภทการขนสงทั้งส้ิน ตัวแปรหลัก ไดแก 
ระยะเวลาเดินทางสัมพัทธ หรืออาจเรียกวา อัตราสวนระยะเวลาเดินทางรถโดยสารประจําทางตอ
รถยนตสวนบุคคล(หรือกลับกัน) บนระยะทางที่เทากันชวงหนึ่ง (Travel Time Ratio, TTR)  
คาดังกลาวเปรียบเทียบระยะเวลาเดินทางทั้งหมดเพื่อเดินทางจากประตู-ประตู (Door to Door) ของ
รถโดยสารประจําทางและรถยนตสวนบุคคล (Bruton,1975)  
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   กรณีที่มีประเภทการขนสง 2 ประเภท จะเปนแบบจําลอง Binary Logit (BNL) 
เมื่อมีประเภทการขนสงมากกวา 2 ประเภท เรียกวา แบบจําลอง Multinomial Logit (MNL) โดย k > 
2 และจากสมการขางตน P1

ij คา β จะประมาณไดโดนวิธีดังแสดงตอไป ซ่ึงเปนวิธีการประมาณคา
ระดับรวม (Aggregate) 
 
4.  ปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอการเลือกรูปแบบการเดินทาง 
 
 ปจจัยที่มีผลตอการเลือกยานพาหนะในการเดินทางออกเปน 3 กลุม คือ 
 
     4.1 คุณลักษณะของผูเดินทาง ซ่ึงปจจัยที่ถูกเชื่อวามีความสําคัญ ไดแก 
 
  - ความเปนเจาของยานพาหนะ (Ownership) 
  - การครอบครองใบอนุญาตขบัขี่ 
  - โครงสรางของครัวเรือน (Household Structure) 
  - รายได (Income) 
  - ความหนาแนนของที่พักอาศัย (Residential Density) 
 
 4.2 คุณลักษณะของการเลือกยานพาหนะมีอิทธิพลโดยการเดินทาง ไดแก 
 
  - จุดประสงคของการเดินทาง 
  - ชวงเวลาที่มกีารเดินทางเกดิขึน้ 
 
 4.3 คุณลักษณะของสิ่งอํานวยความสะดวกสําหรับการจราจรขนสง แบงเปน 2 กลุม 
ไดแก ปจจยัซ่ึงเปนจํานวน (Quantitative Factors) และปจจัยซ่ึงเปนคณุภาพ (Quanlitative Factors) 
 
    ก)  ปจจัยซ่ึงเปนจํานวน ประกอบดวย 
        
   -  ความสัมพันธทางดานเวลาการเดินทาง เชน เวลาในยานพาหนะ, เวลาในการ
คอย และเวลาในการเดินทางของแตละรูปแบบการเดินทาง 
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         -  ความสัมพันธทางดานราคาคาใชจาย เชน คาโดยสาร คาเชื้อเพลิง เปนตน 
 

  ข) ปจจัยทางดานคุณภาพ ซ่ึงยากที่จะวัดคาได ประกอบดวย 
      
   -  ความสะดวก และความสบาย 
        -  ความนาเชื่อถือ 
        -  ความปลอดภัย 
 
   ลักษณะของเสนทางและผูใชทาง (Route Attributes and Personal Characteristics) 
เปนปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจเลือกเสนทาง ซ่ึงลักษณะของเสนทางจะรวมถึงลักษณะของ
เสนทางที่เปนทางเลือกดวย (Alternated Route) และลักษณะของเสนทางจะประกอบดวยเวลาของ
การเดินทาง ระยะทาง ความลาชา ทิวทัศน สภาพอากาศ สภาพถนน ฯลฯ 
 
   ผูใชเสนทางสวนใหญจะเลือกเสนทางมาจากปจจัยของเวลาและจุดหมาย
ปลายทางเปนหลัก นอกจากนี้ ความไมแนนอนของเวลาที่ใชในการเดินทางก็เปนปจจัยที่มีผลตอ
การตัดสินใจเชนกัน 
 
   ความปลอดภัย การติดขัด จํานวนแยกตามแนวเสนทาง สภาพถนน สภาพ
ภูมิอากาศจะมีผลตอการตัดสินใจเลือกใชเสนทาง ปจจัยอีกอยางหนึ่งที่มีความสําคัญคือ ประเภท
ของการเดินทาง เวลาที่ใชในการเดินทาง เพราะจุดประสงคในการเดินทางที่ตางกันก็จะสงผลใหมี
ปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจตางกันดวย 
 
5.  ทฤษฎีเก่ียวกับพฤติกรรมการเดินทาง 
  
 Ben-Akiva and Lernan (1985) กลาวถึง ทฤษฎีของพฤติกรรมการเดินทางวาสามารถแสดง
ได 3 รูปแบบ คือ 
 
 5.1  เชิงบรรยาย (Describtive) : โดยทฤษฎีพฤติกรรมนี้ สามารถแสดงไดวาคนมี 
การแสดงออกอยางไรแตจะไมอธิบายวาทําไมจึงเปนเชนนั้น 
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  5.1.1   องคประกอบสําหรับทฤษฎีการเลือกแสดงลําดับขบวนการตัดสินใจในการ
เลือก โดยแบงออกเปนขั้นตอนดังนี้ 
 
   ก) อธิบายปญหาของการเลือก : ตัวอยางของปญหาการเลือกยานพาหนะที่ผู
เดินทางตองตัดสินใจเลือกในการเดินทางเพื่อไปทํางาน ส่ิงแวดลอมของผูเดินทาง (รายได, สถาน
ที่ตั้ง, สภาพอากาศ ฯลฯ) และบริการที่มีอยูของการขนสง จะเปนผูกําหนดการเลือกขงผูเดินทาง
แมวาผูเดินทางอาจจะไมตระหนักถึงการเลือกทั้งหมด โดยทางเลือกที่ผูเดินทางสามารถเลือกได
อาจจะเปนรถยนต รถจักรยานยนต หรือรถประจําทาง เปนตน 
 
   ข) การกําหนดทางเลือก : เพื่อดูวามีทางเลือกใดบางซึ่งสามารถเลือกปฏิบัติได 
 
   ค) ประเมินคาคุณสมบัติของทางเลือก : ผูเดินทางจะประเมินผล หรือสะสม
ขอมูลเกี่ยวกับคุณสมบัติของทางเลือกทุกทางที่สามารถหาได คุณสมบัติขอทางเลือกเหลานี้ ไดแก 
เวลาการเดินทาง คาใชจาในการเดินทาง เปนตน ขอมูลตางๆจะถูกจัดการผานกระบวนการคิด
เพื่อใหไดมาซึ่งยานพาหนะที่จะเลือกใช ซ่ึงขึ้นอยูกับบทบาทในการตัดสินใจสวนตัวของผูเดินทาง
วาจะเลือกยานพาหนะชนิดใดในการเดินทาง 
 
   ง) การเลือกทางเลือกที่ไดตัดสินใจ 
 
   จ) การปฏิบัติ 
 
 5.2   นามธรรม (Abstract) : โดยทฤษฎีพฤติกรรมนี้สามารถที่จะทําใหอยูในรูปแบบที่เปน
ทางการ โดยไมเปลี่ยนแปลงตามสภาพแวดลอมที่เปลี่ยนไป 
 
     5.1.2   องคประกอบของทฤษฎีของการเลือก มีองคประกอบดังนี้ 
 
              ก)  ผูตัดสินใจ : หนวยของผูทําการตัดสินใจสามารถพิจารณาไดตั้งแตหนวย
ใหญที่สุด ซ่ึงประกอบดวยผูเดินทางหลายคน จนถึงหนวยเล็กที่สุดซ่ึงประกอบดวยผูเดินทางเพียง
คนเดียว 
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                        ข) ทางเลือก : ทางเลือกที่ผูเดินทางสามารถเลือกไดโดยพิจารณาจาก
ส่ิงแวดลอมของผูเดินทาง 
            
   ค)  คุณสมบัติของทางเลือก 
 
              ง)  บทบาทในการตัดสินใจ 
 
 5.3  ในเชิงปฎิบัติ (Operational) : โดยผลของทฤษฎีพฤติกรรมสามารถแสดงออก 
ในรูปแบบของแบบจําลอง ซ่ึงประกอบดวยตัวแปรทางสถิติ (Parameters) และตัวแปร 
ที่เปลี่ยนแปลงได(Variables) สามารถถูกวัดหรือประมาณคา 
 
6.  การวิเคราะหแบบถดถอย 
 
 การวิเคราะหการถดถอยเปนการอธิบายความสัมพันธระหวางตัวแปรในเทอมของคาเฉลี่ย
และความแปรปรวนของตัวแปรหนึ่ง เปนฟงกชันกับตัวแปรหนึ่ง การวิเคราะหนั้นจะกําหนดใหตัว
ฟงกชันของคาเฉลี่ยเปนเสนตรงหรือไมเปนเสนตรงก็ได ถาการวิเคราะหนั้นกําหนดใหฟงกชันของ
คาเฉลี่ยเปนเสนตรง เรียกวา การถดถอยเชิงเสน (Linear Regression) แตถากําหนดใหฟงกชันของ
คาเฉลี่ยไมเปนเสนตรง เรียกวา การถดถอยที่ไมเปนเชิงเสน (Non Linear Regression) และหากวา
ความสัมพันธของตัวแปรหนึ่งขึ้นกับคาของตัวแปรเพียงตัวเดียว และฟงกชันของคาเฉลี่ยเปน
เสนตรง ผลจากการวิเคราะหจะเรียกวา การถดถอยเชิงเสนแบบงาย (Simple Linear Regression)  
แตหากขึ้นกับตัวแปรอีกหลายตัว ผลของการวิเคราะหก็จะเรียกวา การถดถอยเชิงพหุ (Multiple 
Linear Regression) 
 
  การวิเคราะหความถดถอยเชิงเสนอยางงาย เปนการศึกษาความสัมพันธระหวางตัวแปร  
2 ตัว ที่มีความสัมพันธอยูในรูปเชิงเสน ซ่ึงสามารถแสดงความสัมพันธในรูปสมการเชิงเสนได ดังนี้ 

 
   Y       =   a  +  bX      (1)
        
เมื่อ    Y      =   ตัวแปรตาม (Dependent Variable) 
    X      =   ตัวแปรอิสระ (Independent Variable) 
    a      =   สวนตัดแกน Y หรือ คือ คาของ Y เมื่อ X มีคาเปนศูนย 
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    b      =   ความชันของสมการเชิงเสน 
 
 การวิเคราะหความถดถอยเชิงพหุ เปนสมการที่แสดงความสัมพันธระหวาง Y และ X1, 
X2,…,Xn ซ่ึงสามารถแสดงความสัมพันธในรูปสมการไดดังนี้ 
 
 
   Y           =       a0 + a1X1 + a2X2 + a3X3 + … + anXn   (2) 
 
เมื่อ  
   a0          =        สวนตัดแกน Y เมื่อกําหนดให a1 = a2 = … = an = 0 
                         a1, a2, …, an    =        เปนสัมประสิทธิ์ของการถดถอยเชิงพหุ 
 
 
 6.1   การวิเคราะหขอมูลโดยใช Logistic Regression  
 
  Logistic Regression Analysis เปนเทคนิคการวิเคราะหตัวแปรเชิงพหุแบบหนึ่ง  
ใชทํานายคาความนาจะเปน เปนการวิเคราะหตัวแปรตอบสนอง หรือ ตัวแปรตาม ที่มีคาของขอมูล
เพียง 2 คา ที่พบวาในสถานที่ตาง ๆ ขอมูลท่ีนํามาวิเคราะหมีคาของตัวแปรตามไมตอเนื่อง เชน 
ผลลัพธที่ไดอาจเปนการปรากฏโรคที่สนใจหรือไมปรากฏ การตาย หรือ ไมตาย เปนตน Logistic 
Regression Analysis นั้นมาจากพื้นฐานของเทคนิคการวิเคราะหถดถอยท่ีนํามาประยุกตใชกับตัว
แปรจําแนกประเภทก็ตาม กรณีตัวแปรตามที่ใหผลลัพธได 2 คา (Dichotomous Variable) เทานั้น 
และวิธีการที่นํามาใชในการประมาณคาพารามิเตอรของตัวแบบเปนวิธีการที่เรียกวา Maximum 
Likelihood Method ซ่ึงจะทําใหผลลัพธที่ไดนั้นถูกเชื่อวาเปนผลลัพธที่ดีที่สุด 
 
  ในการวิเคราะหสมการเสนถดถอย จะใชวิธีกําลังสองนอยที่สุด ในการประมาณ
คาพารามิเตอรสําหรับใน Logistic Regression จะทําการประมาณคา Odds แปลงคา Odds ใหเปน 
Logit แลวจึงประมาณคาสัมประสิทธิ์ของตัวแบบโดยใช Maximum Likelihood คาสัมประสิทธิ์
เหลานี้จะถูกนําไปใชในการคํานวณหาความนาจะเปนของเหตุการณที่สนใจ ดวยการคํานวณหา
ผลตางหรือการเปลี่ยนแปลงระหวาง log odds ของตัวแปรตามเมื่อตัวแปรอิสระแตละตัว
เปลี่ยนแปลงไป 1 หนวย 
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  วิธีการวิเคราะหโดยใช Logistic Regression ไมมีขอกําหนดเกี่ยวกับตัวแปรตามและ
คาความคลาดเคลื่อนที่ตองมีการแจกแจงแบบปกติ ไมมีขอกําหนดของความสัมพันธเชิงเสนตรง
ระหวางตัวแปรอิสระและตัวแปรตาม แตตองมีความสัมพันธเชิงเสนตรงระหวางตัวแปรอิสระทีเ่ปน 
Continuous กับคา Logit นอกจากนี้ Logistic Regression สามารถใชวิเคราะหขอมูลไดทุกระดับ 
การวัด นับวาเปนจุดแข็งของเทคนิคทางสถิตินี้ 
 
  Logistic Regression Analysis เปนเทคนิคการวิเคราะหตัวแปรเชิงพหุ (multivariate 
Analysis) ประเภทหนึ่ง มีวัตถุประสงคในการประมาณคาหรือทํานายความนาจะเปนของการเกิด
เหตุการณหรือไมเกิดเหตุการณหนึ่งที่กําลังสนใจ ตัวแบบ (Logistic Regression Model) ที่ใชจะมี
ขอกําหนด (Assumption) นอยกวาการวิเคราะหขอมูลโดยใชเทคนิคการวิเคราะหจําแนกประเภท 
(Discriminant Analysis) และเทคนิคการวิเคราะหการถดถอย (Regression Analysis) ที่ตองใชวิธี
กําลังสองนอยที่สุด (Ordinary Least Square = OLS)  
 
  Logistic Regression จะทําใหทราบวามีสาเหตุใดที่บงใชความสําเร็จที่จะเกิดขึ้นของ
เหตุการณเหลานี้ คาของตัวแปรตามที่ปรากฏเปนขอมูลสําหรับวิเคราะหจะมีเพียง 2 คาเทานั้น 
กลาวคือ ใช (Yes) หรือ ไมใช (No) ตอไปจะแทนดวยคา 1 และ 0 ตามลําดับดังนั้นในการอนุมาน
ทางสถิติจึงไมตองมีขอสมมติวาการแจกแจงของคาความคลาดเคลื่อนมีการแจกแจงแบบปกติ 
เนื่องจากวาคาของตัวแปรตามที่ถูกวัดเปนคา 1 และ 0 ไมใชคาตอเนื่องแตวาในที่สุดคาที่ถูกทํานาย
จากสมการ Logistic Regression จะใหคาที่อยูระหวาง 0 และ 1 หมายถึงคาของความนาจะเปนของ
การเกิดเหตุการณที่สนใจ 
 
 6.2  แนวตดิในการประมาณตัวแบบ Logistic Regression  
  
  Logistic Regression เปนตัวแบบที่เรียกวา Binary Logistic Regression Model 
ความสัมพันธจะอยูในรูปแบบของสมการเสนถดถอย (Regression Equation) มีตัวแปรตามที่มีคา
เพียง 2 คา (Dichotomous Variable) คือเปน 0 และ 1 สวนตัวแปรอิสระอาจมีเพียงตัวเดียวหรือหลาย
ตัวก็ไดหรือตัวแปรอิสระอาจเปนลูกผสมที่แตละตัวมีลักษณะแตกตางกันไป เชน เปนตัวแปร
ตอเนื่อง (Continuous Variables) ตัวแปรจําแนกประเภท (Categorical Variables) หรือตัวแปรที่มี 2 
คา (Dishotomous Variables) เปนตน การกําหนดตัวแบบอาจใช Logistic Regression Approach 
หรือ Multinomial Logistic Regression Approach แตสําหรับในที่นี้จะใชวิธีการแรก จากการที่ 
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Logistic Regression Analysis เปนการทํานายคาความนาจะเปนของการเกิดหรือไมเกิดเหตุการณที่
สนใจซึ่งมีขอมูลตัวแปรตามเปน Dichotomous จึงมีความเกี่ยวของกับทฤษฎีความนาจะเปนแบบ 
ทวินาม ดังนั้นเทคนิคนี้อาจถูกเรียกวา Binomial Logistic Regression 
 
 6.3  การประมาณตัวแบบโดยวิธี Logistic Regression Analysis (The Logistic Regression 
Model Estimation) 
 
  วิธีการวิเคราะหขอมูลดวย Logistic Regression เปนการประมาณคาความนาจะเปน
ของการเกิดเหตุการณในกรณีที่มีตัวแปรอสิระเพียงตวัเดยีว Logistic Regression Model สามารถ
เขียนไดเปน 
 

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

 และ หมายถึง คาพารามิเตอร เมื่อทําการประมาณคาจะได 
 

และ หมายถึง คาสัมประสิทธิ์ที่ประมาณไดจากขอมูล 
 
X หมายถึง ตัวแปรอิสระ 
 

       e หมายถึง  คา natural logarithm ในทางคณิตศาสตรมีคาประมาณ 2.71828... 
 
ทํานองเดียวกนักรณีที่มีตวัแปรอิสระมากกวา 1 ตัวแปร ตวัแบบสามารถเขียนไดเปน 

 

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

 
 
เมื่อ Z เปน Linear Combination แสดงไดดังนี ้
 
   Z = β0+ β1X1+ β2X2+…. β pXp            (7) 
 

β0 ; i = 1,2,…,p  หมายถึง คาพารามิเตอร เมื่อทําการประมาณคาจะได 
 

β0 , β1 , β2 ,..., βp  หมายถึง คาสัมประสิทธิ์ที่ประมาณไดจากขอมูล 
 
X1 ,X2 ,……, Xp  หมายถึง ตัวแปรอิสระซึ่งมีทั้งหมด p ตัว 

 
  เมื่อไดความนาจะเปนของการเกิดเหตุการณก็สามารถจะคํานวณหาคาความนาจะเปน
ของการไมเกดิเหตกุารณนัน้ไดคือ 

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

  จากตัวแบบทีป่ระมาณไดในสมการ (6) และ (8) เราสามารถที่จะแปลงใหเปน
อัตราสวนของความนาจะเปนของการเกิดเหตุการณนั้น และความนาจะเปนของการไมเกิด
เหตุการณนั้น หรือศัพทเทคนิคเรียกวา Odds ดังนี ้

 
Odds =  = =  =      (9) 

 
  คา  e�1หรือ exp(β1)  ถูกเรียกวาปจจยั (Factor) คานี้แสดงการเปลี่ยนแปลงของ 
Odds กลาวคอืทุกครั้งที่มี Xi  เพิ่มขึ้น 1 หนวย ก็จะทําให Odds เพิ่มขึ้นเปน  เทาจากอัตราสวน
เดิม แตในการตีความตองคํานึงถึงเครื่องหมายดวย ในกรณีที่ มีคามากกวา 0 หรือมีเครื่องหมายเปน
บวก ก็จะทําให Odds เพิ่มขึน้แตถามีคานอยกวา 0 หรือมีเครื่องหมายเปนลบ ก็จะทําให Odds ลดลง 
และถา β1 มีคาเทากับ 0 ก็จะทําใหคา  = 1  หมายความวาไมทําให Odds เปลี่ยนแปลง 
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  สมการ Logistic Regression ที่แสดงความสัมพันธในรูป Mutiple Linear Regression 
เรียกวา Logistic Model เชนกัน แตแสดงอยูในรูปของ In(Odds) หรือ เรียกวา Logis Transformation 
ดังนี้  

 
   ln  = ln = Z  =     (10) 

 
 
  ตัวแบบใหมทีแ่สดงในสมการที่ (8) นั้นงายตอการใช OLS ในการวิเคราะหขอมูล 
อยางไรก็ตามเราจําเปนตองแปลงที่ไดกลับพรอมกับนําทฤษฎีทวินามเขามาใช เพื่อทีจ่ะสรุปผลและ
อธิบายความในรูปแบบคาความนาจะเปน (คา¶) ในการเกิดเหตุการณที่สนใจ 
 
 6.4   ความเหมาะสมของตัวแบบ (Goodness of Fit of the Model) 
 
  ในการทํา Logistic Regression Analysis จะใชวิธีการของ Maximum Likelihood  
ในการตรวจสอบความเหมาะสมของตัวแบบ วิธีการนี้สามารถทํานายคาความนาจะเปนของการเกิด
เหตุการณไดดีที่สุดโดยวิธีการคํานวณคา Chi-square ทั้งกรณีที่มีตัวแปรอิสระ X และไมมี X อยูใน
ตัวแบบ เรียกวาคา -2 log Likelihood หรือ -2LL ใชสําหรับเปรียบเทียบความคลาดเคลื่อนกรณีที่ไม
มีและมีตัวแปรอิสระอยูในตัวแบบเราจะพบวาคาความแตกตางนี้มีคาลดลงเรื่อย ๆ เมื่อมีตัวแปร
อิสระถูกใสเพิ่มเขาไปทีละตัว คา Chi-square (x2) ที่ถูกคํานวณโดยวิธีการเปรียบเทียบคา 
ความคลาดเคลื่อนของตัวแบบในกรณีที่ไมมีตัวแปรอิสระ และกรณีที่มีตัวแปรอิสระทุกตัวอยูใน
แบบ เรียกวา Model Chi-square จะถูกนําไปใชในการทดสอบความเหมาะสมของตัวแบบ 
 
  ในการประมาณคา Maximum Likelihood Function ความนาจะเปนที่ประมาณไดถูก
เรียกวา  Likelihood คานี้จะมีคานอยกวา  1 เสมอ  ตัวแบบที่ดีตองใหคา  Likelihood ที่ สูง  คา 
Likelihood เทากับ 1 หมายความวาตัวแบบที่กําหนดนี้ใหความสัมพันธที่สมบูรณแบบ (Perfect 
Model) จะทําใหคา -2LL = 0 แตถาตัวแบบที่ใชไมเหมาะสมคา -2LL ที่คํานวณไดจะมคีาขนาดใหญ
มาก คา -2LL  มีการแจกแจงแบบ Chi-square ที่มีองศาแหงความเปนอิสระ (Degree of Freedom = 
df) เทากับ N-a เมื่อ N คือจํานวณขอมูล และ a คือ จํานวณตัวประมาณคาพารามิเตอรในสมการ 
คาสถิติทดสอบ -2LL นี้ เรียกอีกอยางหนึ่งวา Deviance คา -2LL เปนคาที่จะสะทอนกลับไปยังคา 
Odds ของตัวแปรตามวามีผลมาจากตัวแปรอิสระมากนอยเพียงใด 
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  ในการตรวจสอบความเหมาะสมของตัวแบบก็คือทดสอบสมมติฐานหลักที่วา   
ทุกตัวมีคาเทากับศูนยพรอมกันหรือไม ตัวสถิติทดสอบก็คือคา Model Chi-square ซ่ึงคํานวณไดจาก 
[(-2LL กรณีที่มีเฉพาะคาคงที่อยูในตัวแบบ) – (-2LL กรณีที่มีตัวแปรอิสระอยูในตัวแบบ) มีคา  
df = [(N-1) – (N-(p+1))] = P = จํานวนตัวแปรอิสระในสมการ การสรุปผลการทดสอบทําโดยอาน
คา P-Value ที่ปรากฏในตารางผลลัพธที่ไดจากโปรแกรมสําเร็จรูป SPSS for Windows หรือ 
จะนําไปเปรียบเทียบกับคาที่ไดจากตารางสถิติ ก็จะใหผลสรุปเชนเดียวกัน และถาไดผลสรุปวา  

  เปนศุนยไมทุกตัว แสดงวาตัวแบบนั้นมีความเหมาะสม การทดสอบคาสัมประสิทธิ์ก็นับเปน
งานที่ สํ าคัญอีกอันหนึ่ งที่ จะตองทํ าในลํ าดับตอมา  เพื่ อทดสอบว าตัวแปรใดสงผลตอ 
การเปลี่ยนแปลงของ log Odds และถาการทดสอบคาสัมประสิทธิ์ของ Logistic Regression พบวา 
มีคาไมเทากับ 0 แสดงวาตัวแปรนั้นมีผลตอการเกิดเหตุการณที่สนใจ กรณีขนาดตัวอยางที่ใหญพอ 
การทดสอบวาคาสัมประสิทธิ์ที่เปนพารามิเตอรมีคาเทากับศูนยหรือไมจะใชตัวสถิติทดสอบ 

 
Wald Statistic   =        (  )2    (11) 

 
  Wald Statistic มีการแจกแจงแบบ Chi-square ที่มี df = 1 แตบางครั้งไมเหมาะสม 
ในการนํามาใชทดสอบคาสัมประสิทธิ์เหลานี้โดบเฉพาะในกรณีที่คาสัมบูรณ (Absolute Value) 
ของสัมประสิทธ์ิของการถดถอย  มีขนาดใหญ ซ่ึงจะทําใหคาความคลาดเคลื่อนมาตรฐาน 
มีขนาดใหญขึ้นดวย สงผลให สงผลให Wald Statistic มีคาเล็กลงหรือเล็กจนไมสามารถปฏิเสธ
สมมติฐานหลักได ดังนั้น ถาคาสัมประสิทธิ์มีขนาดใหญ ก็ไมควรเชื่อถือคา Wald Statistic มากนัก 
ในที่นี้แนะนําใหสรางตัวแบบใหมในการเปรียบเทียบคา    -2LL ระหวางกรณีที่มีคาเฉพาะคาคงที่
หรือของ Initial Model และกรณีที่มีตัวแปรอิสระทุกตัว หรือของ Full Model แลวดูคาการ
เปลี่ยนแปลงหรือผลตางใน Log likelihood สองตัวนี้ 
 
 6.5   Odds Ratio และคาประมาณของสัมประสิทธิ์ 
 
  จากการประมาณคาพารามิเตอรในสมการเราจะไดความชัน  คาเหลานี้ไดจาก 
การแปลงตัวแบบ Logistic Regression ใหเปนสมการที่เราสามารถทําการคํานวณไดงาย ดวยทําให
อยูในรูปแบบของสมการ Regression ที่ใช OLS คาเหลานี้หมายถึงการเปลี่ยนแปลงในคาเฉลี่ยของ
ตัวแปลงตาม เมื่อ  เปลี่ยนแปลงไป 1 แปลง สวนคา Odds Ratio คือคา  หรือ exp( ) คานี้
เปนอัตราสวนระหวาง Odds ของเหตุการณที่มีคาของตวัแปรอิสระทีก่ําลังทําการพจิารณาโดยใหตัว
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แปรอิสระอ่ืน ๆ คงที่ นั้นตางกันอยู 1 หนวย โดยตัวเศษจะเปน Odds ของการที่คา X เพิ่มขึ้นจากตัว
สวนอยู 1 หนวย และ ln( ) =   และถาสมมติวาในการศึกษาความนาจะเปนของการเปน CHD 
ที่จากการคํานวณพบวาคา Odds Ratio = 3.03 อธิบายความหมายไดวาเมื่อคน ๆ หนึ่ง อายุเพิ่มขึ้น 1 
ป เขามีโอกาสที่จะเปน CHD เปน 3 เทาของโอกาสที่อาจเกิดขึ้นไดเมื่อปที่ผานมา 
 
 6.7  ทฤษฏีการพัฒนาแบบจําลองการเลือกรูปแบบการเดินทาง 
 
  จากการศึกษางานวิจัยที่เกี่ยวของกับการสรางและพัฒนาแบบจําลองการเลือกใช
รูปแบบการเดินทางที่ผานมา (Khisty and Lall, 1990) พบวาแบบจําลองพหุนามโลจิต (Multinomial 
Logit Model) ที่ไดจากการวิเคราะหความถดถอยโลจิสติกส (Logistic Regression Analysis) มีการ
นํามาใชอยางกวางขวาง เพื่ออธิบายหรือพยากรณพฤติกรรมการเลือกใชบริการตางๆ และยังทําให
สามารถทราบถึงตัวแปรที่มีความสําคัญตอพฤติกรรมการเลือกใชไดอีกดวย  ซ่ึงมีฟงกชัน
อรรถประโยชน หรือ Utility Function เปนองคประกอบสําคัญ โดยจะพิจารณาถึงความนาจะเปน
ของการเลือกใชความพึงพอใจของผูใชบริการที่มีตอทางเลือกตางๆ ผานการวิเคราะหความ
ถดถอยโลจิสติกส โดยมีรายละเอียดดังนี้ 
 
  6.7.1 การวิเคราะหความถดถอยโลจิสติกส(Logistic Regression Analysis) 
 
   กัลยา  วานิชยบัญชา (2548) ไดกลาวถึงการการวิเคราะหความถดถอยโลจิสติ
กสรวมทั้งการวิเคราะหจําแนกกลุมและโลจิสติกส เพื่อศึกษาความสัมพันธระหวางตัวแปรตามและ
ตัวแปรอิสระ 
  
   การวิเคราะหความถดถอยโลจิสติกสแบงออกเปน 2 ประเภท ไดแก 

1. Binary Logistic จะใชเมื่อตัวแปรตาม Y เปนตัวแปรเชิงกลุมที่มีคาไดเพียง 2 
คา (Dichotomous Variable)  

 
2. Multinomial Logistic จะใชเมื่อตัวแปรตาม Y เปนตัวแปรเชิงกลุมที่มีคา

มากกวา 2 โดยตัวแปรอิสระจะเปน อายุ อาชีพ กรศึกษาของกลุมเปา หมายเปนตน 
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สําหรับการวิเคราะหความถดถอยโลจิสติกสนั้น เมื่อ Y มีมากกวา 2 คา  
จะพบวาความสัมพันธของ Y และ X  จะไมไดอยูในรูปเชิงเสนแตจะอยูในรูป 

 

E(Y) =         (12) 

 
   ซ่ึงจะถูกเรียกวา Logistic Response Function โดยที่ 0 ≤ E(Y) ≤ 1 เมื่อมีตัว
แปรมากกวา 2 ตัวและตัวแปรอิสระมากกวา 1 ตัว Logistic Response Function สามารถเขียนได 
 
P(เหตกุารณที่ 1) =  

    (13)   

   
P(เหตกุารณที2่) =  

     (14)  

P(เหตกุารณที่ 3) =  

  (15)    

 
   ซ่ึงจะพบวาสมการที่ (13),  (14) และ (15) ความสัมพันธของตัวแปรตามและ
ตัวแปรอิสระไมไดอยูในรูปเชิงเสน จึงมีการปรับใหความสัมพันธอยูในรูปเชิงเสนโดยให 
 
  Pi  =  P(เกิดเหตุการณ)/P(ไมเกิดเหตุการณ)                (16) 
 
   Pi หรือ Pi Ratio จะแสดงถึง โอกาสที่จะเกิดเหตุการณเปนกี่เทาของโอกาสที่
จะไมเกิด ถาคา Pi Ratio มากกวา 1 แสดงวา โอกาสที่เกิดเหตุการณมากกวาโอกาสไมเกิดเหตุการณ 
เมื่อทําการ Take Log สมการจะได 
 
 Log(Pi)  =  log[P(เกิดเหตุการณ)/P(ไมเกิดเหตุการณ)]                                        (17) 

 
หรือ Log(Pi)  =    
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   สมการที่ (17) จะอยูในรูปสมการเชิงเสนและเรียกวา Logistic Response 
Function จากคาของ Pi ในการสมการที่ (16) มีคามากกวา 1 แสดงวาเหตุการณนั้นมีโอกาสเกิดขึ้น
มากกวาไมเกิด สําหรับการประมาณคา Y เปนการประมาณคา P (เกิดเหตุการณ) จะใชสมการที่ 
(13) สําหรับการประมาณคาสัมประสิทธิ์   ในการสมการที่ (13) จะใช
วิธี Mamimum Likelihood 

 
   โดยทั่วไปแลวมักจะมีการใชขอมูลบางสวนในการประมาณคาพารามิเตอร 

 และขอมูลสวนที่เหลือจะนํามาใชในการตรวจสอบความถูกตอง
ของคาพยากรณ 
 
  6.7.2 การประมาณหาคาสัมประสิทธิ์ของตัวแปร 
 
   การวิเคราะหการเลือกโดยอาศัยการสรางและพัฒนาแบบจําลองโลจิสติกส
จําเปนตองมีการประมาณคาสัมประสิทธิ์ (βK) จากฟงกชันอรรถประโยชนซ่ึงเปนคาพารามิเตอรที่
บงบอกถึงอิทธิพลของตัวแปรตางๆ ในแบบจําลองที่มีระดับความพึงพอใจ (Vln) ของผูตัดสินใจ
เลือก ซ่ึงมีวิธีการประมาณคาสัมประสิทธิ์ที่เรียกวา Mamimum Likelihood โดยมีหลักการในการ
วิเคราะหหากลุมคาสัมประสิทธิ์ (βK) ที่ทําใหฟงกชันความเปนไปได Likelihood Function  
 
   การประมาณคาโดยทําใหฟงกชันความนาจะเปน L มีคาสูงสุดสามารถทําได
โดยการถอดคาลอการิธึม ของฟงกชัน L ดังสมการที่ (18) ซ่ึงจะทําใหไดการประมาณคา
สัมประสิทธิ์ที่ทําใหฟงกชันความเปนไปได LL มีคาสูงสุด มีผลทําใหลอการิธึมของฟงกชันความ
เปนไปได L มีคาสูงสุดดวยเชนกัน 

 

                (18) 
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  6.7.3 การทดสอบระดับความสอดคลอง  
 
   การทดสอบระดับความสอดคลองของแบบจําลอง (Goodness    of    Fit    
Test) เพื่อตรวจสอบความนาเชื่อถือของแบบจําลองในการอธิบายถึงพฤติกรรมของผูเลือก โดยอาศยั
คาดัชนีความสอดคลองเปนตัวช้ีวัด (Likelihood Ratio Index, ρ2) ดังแสดงในสมการที่ (19) 
 

                            (19) 

 
โดยที่  LL(βik ) คือ คา Log Likelihood Function ที่ไดจากการประมาณคาสัมประสิทธิ์  
           LL(0)    คือ คา Log Likelihood Function เมื่อพารามิเตอรทุกคาเทากับศูนย  
 
   ซ่ึงคาของ  ρ2    มีความหมายคลายคลึงกับคาสัมประสิทธิ์สหสัมพัทธ 
(Coefficient  of  Determination,  R2  )  มีคาอยูระหวาง 0  และ 1  คือ เมื่อมีคาเขาใกล  1  
หมายความวาแบบจําลองสามารถอธิบายและแทนพฤติกรรมที่เกิดขึ้นไดจริง หากมีคาเขาใกล 0 จะ
มีความหมายตรงกันขาม ซ่ึงคา ρ2 จะยอมรับไดควรมีระดับมากกวา 0,20   
 
  6.7.4.  การตรวจสอบความถูกตองของแบบจําลอง  
 
   แบบจําลองที่ได สามารถตรวจสอบความถูกตองของการทํานายพฤติกรรมจริง
ของกลุมผูเลือกโดยอาศัยขอมูลจากการทําสํารวจที่ยังไมไดถูกนําไปพัฒนาแบบจําลองมาเปน
เครื่องมือในการทําการตรวจสอบและประเมินความถูกตองของแบบจําลองที่ถูกสรางขึ้นมา 
(Percent Correctly Estimated, Cp) ดังสมการที่ (21) 
 

                      (20) 
 
   โดยที่       
   Cp   คือ  สัดสวนความถูกตองของแบบจําลอง  
             Wn   คือ  ตัวอยางที่  n ที่เลือกใชรูปแบบที่ i  
             N    คือ  จํานวนตัวอยางทั้งหมด  
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   การพัฒนาแบบจําลองพหุนามโลจิต (Multinomial Logit Model) ศึกษา
พฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ (เครื่องบิน รถโดยสาร และ
รถไฟ) ระหวางเมืองเชียงใหมกับกรุงเทพมหานคร (ยุทธกิจ, 2548) พบวา  ตัวแปรที่มีอิทธิพลตอ
พฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทางมีดังนี้   อายุ  ผูที่มีอายุมากขึ้นมีความตองการเดินทางกับ
รูปแบบการเดินทางที่มีความสะดวกและความสบายมากขึ้น   รายไดของผูเดินทาง  ผูที่มีรายไดเฉล่ีย
สูงมีศักยภาพในการเลือกใชรูปแบบการเดินทางที่ดีกวา  สูงกวาผูที่มีรายไดเฉลี่ยตํ่า  คาโดยสารการ
เดินทาง  ในการเดินทางระยะทางที่เทากันผูเดินทางจะเลือกใชรูปแบบการเดินทางที่มีคาโดยสารที่
ถูกกวา   ความสัมพันธของคาใชจายในการเดินทางกับระดับรายไดของผูเดินทาง (อิทธิพลของ
คาใชจายในการเดินทางจะลดลงหากผูเดินทางมีรายไดเพิ่มขึ้น) เปนความสามารถในการจายคา
โดยสารในการเดินทาง และแบบจําลองพหุนามโลจิตสามารถนํามาประยุกตใชทํานายพฤติกรรม
การเลือกใชทาอากาศยานของผูโดยสารทางอากาศภายในประเทศและทําใหทราบถึงตัวแปรที่มี
นัยสําคัญตอการเลือกใชทาอากาศยาน (พิพัฒน    อาจมีแกว, 2542)  ซ่ึงขอดีของแบบจําลองนี้
สามารถนําไปพัฒนาปรับปรุงเพื่อใชไดกับสถานการณอ่ืนได  เพราะตัวแปรที่นํามาใชนั้นเปนตัว
แปรที่มีอิทธิพลตอการตัดสินใจของคนโดยตรงและสามารถใชแบบจําลองมาทดสอบนโยบายได         
 
   แบบจําลองพหุนามโลจิต มีวิธีการสํารวจขอมูลโดยวิธีการสัมภาษณผูตอบ
แบบสอบถามได 2 วิธี  คือ Stated- Preference  และ  Revealed-Preference ซ่ึงทั้งสองวิธีมีความ
แตกตางกัน (เกษม ชูชารุกุล และ ศักดิ์สิทธิ์ เฉลิมพงศ, 2547) กลาวคือ Stated  -  Preference   เปน
วิธีการสํารวจขอมูลแบบกําหนดสถานการณจําลองที่ยังไมเกิดขึ้นแตถูกสมมติขึ้นมาเพื่อสอบถาม 
ซ่ึงอาจจะเปนสถานการณใหมที่นาสนใจมาเปนทางเลือกเปรียบเทียบกับสถานการณเดิมที่มีอยูแลว 
สวน    Revealed-Preference เปนการสํารวจขอมูลของกลุมตัวอยางจากสถานการณจริงที่มีอยูแลว
หรือเคยเกิดขึ้นแลว และแตละวิธีมีจุดแข็งและจุดออนแตกตางกันไป  (Aoife  A,  Ahern  and  Nigel  
Tapley,  2007) ซ่ึงจุดแข็ง หลักของ State-preference  (SP) นั้นก็คือสามารถใชในการพิจารณาความ
โนมเอียงของผูที่ใชเทคนิค RP  ซ่ึงใชเปนเครื่องมือในการพยากรณนี้มักมีปญหาในเรื่องของความ
แมนยําของผลพยากรณที่ได  ซ่ึงมักจะแตกตางกับผลที่เกิดขึ้นจริงอยางมาก  
 
   พฤติกรรมการเดินทาง ทัศนคติและความพึงพอใจของผูโดยสารมีผลตอ
ตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทาง (Papacostas,  1987)  และการวัดทัศนคติของกลุมตัวอยางใช
เทคนิคการวัดทัศนคติของลิเกิรต (Likert’s  Technique) โดยมีหลักการ คือ แบงคะแนนทัศนคติหรือ
ความรูสึกออกเปน ชวงเทาๆ กันตามมาตรวัดทัศนคติจะออกมาในรูปของคะแนนเฉลี่ย 
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อุปกรณและวิธีการ 
 

อุปกรณ 
 
 อุปกรณที่ใชในการศึกษาวิจยัจะประกอบไปดวย 
 
 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.   แบบฟอรมสํารวจขอมูล 
 7.   ผูรวมทําการสํารวจขอมูลจํานวน 4 คน 
 

วิธีการ 
 
 การศึกษานี้ทําการสํารวจรวบรวมขอมูล 2 ประเภท ไดแก ขอมูลเกี่ยวกับการใหบริการของ
ระบบขนสงตาง ๆ ที่เขาสูทาอากาศยานสุวรรณภูมิและขอมูลเกี่ยวกับความพึงพอใจของผูใชบริการ
ที่มีตอระบบ 
 
 1.   ขอมูลเกี่ยวกับการใหบริการของระบบขนสงตาง ๆ ที่เขาสูทาอากาศยานสุวรรณภูมิ  
 
  ไดแก ระบบขนสงทางรถไฟเชื่อมทาอากาศยานสุวรรณภูมิและสถานีรับสงผูโดยสาร
อากาศยานในเมือง   ระบบขนสงมวลชน   รถโดยสารประจําทาง   และรถโดยสารรับจางไมประจํา
ทาง  
  
 2.   ขอมูลเกี่ยวกับความพึงพอใจของผูใชบริการที่มีตอระบบ  
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  ไดมาจากการสัมภาษณผูที่ เขามาใชบริการทาอากาศยานสุวรรณภูมิ โดยการใช
แบบสอบถามที่เตรียมไว การศึกษานี้จะมุงเนนศึกษา องคประกอบเกี่ยวกับการเลือกการเดินทาง  
3 สวน ไดแก  
 
  2.1  องคประกอบเกี่ยวกับลักษณะของผูโดยสาร เชน อายุ, เพศ, การศึกษา, รายได 
 
  2.2  องคประกอบเกี่ยวกับความสะดวกในการเขาใชบริการทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 
(Accessibility) เชน ลักษณะการเดินทาง, ระยะเวลาเดินทางที่แตละระบบใหบริการเขาสูสนามบิน, 
คาใชจายในการเดินทางเขาสูสนามบิน, จํานวนสัมภาระ, ความถี่ของการใหบริการ, คาโดยสาร, 
ระยะเวลาของการใหบริการความเร็วของการเดินทาง, ความจุของยานพาหนะที่ใชเดินทาง, ความถี่
ของการใหบริการ 
 
  2.3  องคประกอบเกี่ยวกับลักษณะการเดินทาง  เชน วัตถุประสงคในการเดินทาง, 
จุดมุงหมายของการเดินทาง 
 
การวิเคราะหขอมูล 
 
 ขอมูลที่ไดมาจากการสัมภาษณโดยแบบสอบถาม จะถูกนํามาวิเคราะหในลักษณะของ
ตาราง (Tabular Analysis) และแสดงโดยกราฟ (Graphical Analysis) เพื่อใชในการเปรียบเทียบและ 
เพื่อหาความสัมพันธของตัวแปรตางๆ โดยอาศัยการวิเคราะหแบบความสัมพันธถดถอยเชิงเสน 
(Linear Regression) และความสัมพันธถดถอยเชิงซอน (Multiple Linear Regression) ซ่ึงใช
โปรแกรมสําเร็จรูปทางสถิติ SPSS/PC+   ที่มีการพัฒนามาจากโปรแกรมสําเร็จรูปทางสถิติ SPSS 
(Statistical Package for the Social Sciences) ชวยในการศึกษา 
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ผลและการวิจารณ 
 
1.  การวิเคราะหขอมูลท่ัวไปของผูท่ีเดินทางสูทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 
 
 การวิเคราะหขอมูลที่ไดจากการสํารวจปจจัยและพฤติกรรมการเดินทางสูสนามบินสุวรรณ
ภูมิ ไดทําการแสดงผลการวิเคราะหออกเปน 2 ลักษณะ คือ การแสดงผลดวยตาราง (Tabular 
Analysis) และการแสดงผลดวยกราฟ (Graphical Analysis) 
 
 การวิเคราะหปจจัยและพฤติกรรมการเดินทางสูสนามบินสุวรรณภูมิ จะประกอบดวยขอมูล
สวนบุคคลและพฤติกรรมของผูโดยสารในการเลือกใช Airport Rail Link  
 
 1.1 ขอมูลสวนบุคคล  
 
  1.1.1  เพศ จากการเก็บขอมูลท่ีไดจากการสํารวจพบวาโดยสวนมากคนที่เขามาใช
บริการสนามบินสุวรรณภูมินั้นสามารถแยกเปนอัตราสวน ตามตารางที่ 5  
 
ตารางที่ 5  แสดงจํานวนและรอยละของกลุมตัวอยางจําแนกตามเพศ 
 
เพศ จํานวน (คน) รอยละ(%) 
ชาย 527 52.7 
หญิง 473 47.3 
รวม 1000 100.0 
 
   จากตารางที่ 5 แสดงสัดสวนของผูเดินทาง โดยที่ผูเดินทางที่ตอบแบบสอบถาม
สวนใหญ ทั้งผูที่เดินทางดวยรถโดยสารประจําทางและผูที่คาดวาจะเดินโดยระบบขนสงทางรถไฟ
เชื่อมทาอากาศยานสุวรรณภูมิ สวนใหญเปนเพศชาย โดยสัดสวนของผูโดยสารที่เดินทางสูทา
อากาศยานสุวรรณภูมิเพศชายและเพศหญิงไมตางกันมากนัก 
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  1.1.2  อายุ  จากการการสํารวจซึ่งจําแนกตามอายุเปนชวงอายุชวงละ 10 ป โดยสรุป
เปนรอยละของแตละชวงไดผลตามตารางที่ 6 
 
ตารางที่ 6  แสดงจํานวนและรอยละของกลุมตัวอยางจําแนกตามอายุ 
 
อายุ จํานวน (คน) รอยละ(%) 
ไมเกิน 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 
มากกวา 60 ป 25 2.5 
รวม 1000 100.0 
 
   จากตารางที่ 6 ผูที่เดินทางเขาสูทาอากาศยานสุวรรณภูมิมสัีดสวนผูมีอายุ 31-40 
ปมากที่สุด โดยท่ีการเดนิทางของผูมีอายุมากกวา 60 ป จะมีจํานวนนอยที่สุด 
 
  1.1.3  การศึกษา พบวา จํานวนผูที่เขามาใชสนามบินสุวรรณภูมิ สามารถสรุปไดแบง
ออกเปน 3 กลุม คือ มีการศึกษาปริญญาตรี มีอัตราสวนมากที่สุด รองลงมาคือ มีการศึกษาสูงกวา
ปริญญาตรี สวนการศึกษาต่ํากวาปริญญาตรี มีนอยที่สุด ดังตารางที่ 7 
 
ตารางที่ 7  แสดงจํานวนและรอยละของกลุมตัวอยางจําแนกตามการศึกษา 
 
การศึกษา จํานวน (คน) รอยละ(%) 
ต่ํากวาปริญญาตรี 86 8.6 
ปริญญาตรี 759 75.9 
สูงกวาปริญญาตรี 155 15.5 
รวม 1000 100.0 
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  1.1.4  อาชีพ ขาราชการและพนักงานรัฐวิสาหกิจ มีสัดสวนในการเดินทางสูทาอากาศ
ยานสุวรรณภูมิมากที่สุด ถึงรอยละ 33.8โดยรวมทั้งผูที่เลือกการเดินทางโดยรถโดยสารประจําทาง 
และผูที่เลือกการเดินทางโดยระบบขนสงทางรถไฟเชื่อมทาอากาศยานสุวรรณภูมิ รองลงมา คือ 
พนักงาน/ลูกจางบริษัท ธุรกิจสวนตัว และอื่นๆ ตามลําดับ ไดผลดังตารางที่ 8 
 
ตารางที่ 8  แสดงจํานวนและรอยละของกลุมตัวอยางจําแนกตามอาชีพ 
 
อาชีพ จํานวน (คน) รอยละ(%) 
นักเรียน/นักศกึษา 54 5.4 
ขาราชการ/พนักงานรัฐวิสาหกิจ 338 33.8 
พนักงาน/ลูกจางบริษัท 247 24.7 
ธุรกิจสวนตวั 265 26.5 
อ่ืน ๆ 96 9.6 
รวม 1000 100.0 
  
  1.1.5  รายไดตอเดือน  พบวา สวนใหญผูที่เขามาใชสนามบินสุวรรณภูมิมีรายไดตอ
เดือนอยูระหวาง 30,001 - 50,000 บาท และรายไดตอเดือน 90,001 บาทขึ้นไป มีนอยที่สุด ดังตาราง
ที่ 9 
 
ตารางที่ 9  แสดงจํานวนและรอยละของกลุมตัวอยางจําแนกตามรายไดตอเดือน (บาท) 
 
รายไดตอเดือน (บาท) จํานวน (คน) รอยละ(%) 
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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   จากการศึกษาสามารถสรุปในสวนขอมูลสวนบุคคลของผูที่เขามาใชบริการ
สนามบินสุวรรณภูมิโดยการสัมภาษณคน 1,000 คน พบวาสวนใหญผูที่เขามาใชบริการสนามบิน
สุวรรณภูมิจะเปนเพศชาย ซ่ึงมีจํานวนมากกวาเพศหญิงอยูรอยละ 5.40 อยูในวัยทํางานคือมีอายุ
ระหวาง 31-40 ป มีอาชีพขารับราชการ/พนักงานรัฐวิสาหกิจ ที่มีวุฒิการศึกษาอยูระดับปริญญาตรี
มากที่สุด และมีรายได 30,001-50,000 บาทตอเดือน 
 
 1.2  พฤติกรรมของผูโดยสารในการเลือกใช Airport Rail Link 
   
  1.2.1  เขตพื้นที่ที่พักอาศัยในปจจุบัน จากการสํารวจโดยการสอบถาม พบวา  
สวนใหญอาศัยอยูเขตมักกะสันซึ่งเปนพื้นที่ที่อยูใกลเคียง รองลงมาคือ เขตดินแดง สรุปผลได 
ดังตารางที่ ภาพที่ 2 

 

 
 
ภาพที่ 2  สัดสวนเขตพืน้ที่ทีพ่ักอาศัยในปจจุบัน 
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  1.2.2  วัตถุประสงคในการเดินทาง โดยการสํารวจจากคน 1,000 คน ซ่ึงแบง
วัตถุประสงคในการเดินทางออกเปน 6 ประเภท และไดผลการสํารวจตามตารางที่ 10 
 
ตารางที่ 10  แสดงจํานวนและรอยละของกลุมตัวอยางจาํแนกตามจุดประสงคในการเดินทาง 
 
จุดประสงคในการเดินทาง จํานวน (คน) รอยละ(%) 
ทํางาน 174 17.4 
พักผอน-ทองเที่ยว 229 22.9 
เดินทางตอ 161 16.1 
รับ-สงญาติ 155 15.5 
ธุระสวนตัว 268 26.8 
อ่ืน ๆ 13 1.3 
รวม 1000 100.0 
 
 

 
 
ภาพที่ 3  สัดสวนจดุประสงคในการเดนิทาง 
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  1.2.4  เหตุผลที่ผูเดินทางเลือกรูปแบบการเดินทางโดยระบบขนสงสาธารณะ จากการ
สํารวจสรุปไดวาเหตุผลที่ผูเดินทางเลือกใชรถไฟฟา Airport Rail Link  เพราะใชเวลาในการ
เดินทางนอยที่สุด  ดังตารางที่ 11 และภาพที่ 4 
 
ตารางที่ 11  แสดงจํานวนและรอยละของกลุมตัวอยางจาํแนกตามเหตผุลที่เลือกรูปแบบการเดินทาง 
 
เหตุผลที่เลือกรูปแบบการเดนิทาง จํานวน (คน) รอยละ(%) 
ประหยดั 340 34.0 
ใชเวลาในการเดินทางนอยกวา 358 35.8 
สัมภาระเดนิทางมีปริมาณมาก 240 24.0 
อ่ืน ๆ 62 6.2 
รวม 1000 100.0 
 
 

 
 
ภาพที่ 4  สัดสวนเหตุผลที่เลือกรูปแบบการเดินทาง 
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  1.2.5  การตัดสินใจใชบริการ Airport Rail Link จากการสอบถามคนจํานวน 1,000 คน
พบวาเมื่อรถไฟฟาเปดใหบริการแลวจะคนเลือกใชบริการ มากกวาที่ไมเลือกใชบริการ ตามตารางที ่12 
และภาพที่ 5 
 
ตารางที่ 12  แสดงจํานวนและรอยละของกลุมตัวอยางจาํแนกตามการตัดสินใจเลือกใชบริการ

Airport Rail Link 
 
การตัดสินใจใชบริการ Airport Rail Link จํานวน (คน) รอยละ(%) 
ไมเลือก 451 45.1 
เลือก 549 54.9 
รวม 1000 100.0 
 
 

 
 
ภาพที่ 5  สัดสวนการตดัสินใจใชบริการ Airport Rail Link 
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  1.2.6  การเลือกใชบริการ Airport Rail Link พบวา สวนใหญเลือกใชบริการระบบ 
City Line มากกวาเลือกใชบริการระบบ Express Line อยูรอยละ 16.20 ตามตารางที่ 13 และภาพที่ 6 
 
ตารางที่ 13  แสดงจํานวนและรอยละของกลุมตัวอยางจาํแนกตามการเลือกใชบริการ Airport Rail 

Link 
 
การเลือกใชบริการ Airport Rail Link จํานวน (คน) รอยละ(%) 
City Line 319 58.1 
Express Line 230 41.9 
รวม 549 100.0 
 
 

 
 
ภาพที่ 6  สัดสวนการเลือกใชบริการ Airport Rail Link 
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  1.2.7  เหตุผลที่เลือกเดินทางโดย Airport Rail Link จากผลที่ไดจากการสํารวจ
สามารถจําแนกเหตุผลที่คนจะเลือกเดินทางไปสนามบินสุวรรณภูมิ โดย Airport Rail Link  ตาม
ตารางที่ 14 และภาพที่ 7 
 
ตารางที่ 14  แสดงจํานวนและรอยละของกลุมตัวอยางจาํแนกตามเหตผุลที่เลือกเดินทางโดย Airport 

Rail  Link 
 
เหตุผลที่เลือกเดินทางโดย Airport Rail Link จํานวน (คน) รอยละ(%) 
มีการใหบริการในเสนทางทีต่องการ 201 19.2 
มีคุณภาพและความปลอดภยัในการเดินทาง 367 35.1 
ประหยดัเวลา สะดวก รวดเร็วในการเดนิทาง 459 43.8 
อ่ืน ๆ 20 1.9 
รวม 1047 100.0 
 
 

 
 
ภาพที่ 7  สัดสวนเหตุผลที่เลือกเดินทางโดย Airport Rail Link 
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  1.2.8 เหตุผลที่ไมเลือกเดินทางโดย Airport Rail Link จากผลที่ไดจากการสํารวจ
สามารถจําแนกเหตุผลที่คนจะไมเลือกเดินทางไปสนามบินสุวรรณภูมิ โดย Airport Rail Link  ตาม
ตารางที่ 15 และภาพที่ 8 
 
ตารางที่ 15  แสดงจํานวนและรอยละของกลุมตัวอยางจาํแนกตามเหตผุลที่ไมเลือกเดินทางโดย 

Airport Rail Link 
 
เหตุผลที่ไมเลือกเดินทางโดย Airport Rail Link จํานวน (คน) รอยละ(%) 
ไมอยูในเขตพืน้ที่ใหบริการ 212 34.6 
คาใชจายสูง 45 7.3 
ใชเวลามาก 75 12.2 
สัมภาระเดนิทางมีปริมาณมาก 180 29.4 
จํานวนผูรวมเดินทางมีปริมาณมาก 75 12.2 
อ่ืน ๆ 26 4.2 
รวม 613 100.0 
 
 

 
 

ภาพที่ 8  สัดสวนเหตุผลที่ไมเลือกเดินทางโดย Airport Rail Link 
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2.  การวิเคราะหเปรียบเทียบการใหบริการของระบบขนสงทางรถไฟเชื่อมทาอากาศยานสุวรณภูมิ
และรถโดยสารประจําทาง 
 
ตารางที่ 16  แสดงชวงเวลาในการใหบริการของระบบขนสงที่เชื่อมตอทาอากาศยานสุวรรณภูม ิ
 
สายรถ ประเภทของรถ ระยะเวลาการเดินรถ 
SA  Express ระบบขนสงทางรถไฟเชื่อมทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 06.00 - 01.00 น. 
SA  City  Line ระบบขนสงทางรถไฟเชื่อมทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 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 
(รถเอกชนรวมบริการปรับ   อากาศ-NGV) 

04.00 - 23.00 น. 

รถโดยสารประจําทาง 552A 
(รถเอกชนรวมบริการปรับ  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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 จากการเปรียบเทียบระยะเวลาการใหบริการของระบบขนสงทางรถไฟเชื่อมทาอากาศยาน
สุวรรณภูมิ พบวามีชวงเวลาในการใหบริการที่ตางกัน ในระยะเวลาที่เทากัน คือ 19 ช่ัวโมง  
โดยผูวิจัยพบวารถโดยสารประจําทางมุงใหบริการในเวลาที่เชากวาอันเนื่องมาจากสภาพการจราจร
ที่ติดขัดบนทองถนน และผูโดยสารสวนมากที่ใชบริการในชวงเวลาดังกลาว เดินทางเพื่อไปทํางาน
มากกวาการเดินทางเพื่อไปใชบริการของทาอากาศยานสุวรรณภูมิ  อาจกลาวไดวาเนื่องจากสภาพ
การจราจรที่ติดขัดในชวงเชาบนถนนในเสนทางการจราจรของรถโดยสารประจําทางสายตางๆ  
มีผลใหการใหบริการของระบบเปดเร็วขึ้น 
 
3.  การวิเคราะหเปรียบเทียบคาใชจายที่ใชในการเดินทางโดยระบบขนสงมวลชนสูทาอากาศยาน
สุวรรณภูมิ 
 
ตารางที่ 17  แสดงคาใชจายในการเดินทางสูทาอากาศยานสุวรรณภูมิของระบบขนสงมวลชน 
 
สายรถ เสนทางการเดินรถ คาใชจายคิดตาม

ระยะทาง 
 (บาท) 

คาใชจายเมื่อสุด
เสนทางที่ ทา
อากาศยานสุวรรณ
ภูมิ (บาท) 

SA  Express มักกะสัน-ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 150 150 
SA  City  Line พญาไท-ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 20  +1.00/กม. 50 
549 บางกะป – ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 12 +0.80/กม. 35 
550 แฮปปแลนด – ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 12 +0.80/กม. 35 
551 สยามพารากอน - ทาอากาศสุวรรณภูมิ  12 +0.80/กม. 35 
552 คลองเตย - ทาอากาศสุวรรณภูมิ  12 +0.80/กม. 35 
552A ปากน้ํา - ทาอากาศสุวรรณภูมิ 12 +0.80/กม. 35 
553 ปากน้ํา – ทาอากาศสุวรรณภูมิ 12 +0.80/กม. 35 
554 รังสิต – ทาอากาศสุวรรณภูมิ 12 +0.80/กม. 35 
555 รังสิต – ทาอากาศสุวรรณภูมิ 12 +0.80/กม. 35 
558 เซ็นทรัลพระราม 2  – ทาอากาศสุวรรณภูมิ 12 +0.80/กม. 35 
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 จากการเปรยีบเทียบคาใชจายรถโดยสารในระบบขนสงมวลชน พบวา รถโดยสารประจํา
ทาง มีอัตราคาโดยสารสูงสุดเพียง 35 บาท ทุกสายของรถโดยสารประจาํทาง ในขณะที่ระบบขนสง
ทางรถไฟเชื่อมทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ประเภท SA  City  Line มีอัตราคาโดยสารสูงสุด 50 บาท 
และ ระบบขนสงทางรถไฟเชื่อมทาอากาศยานสุวรรณภมูิ ประเภท SA  Express มีอัตราคาโดยสาร 
150 บาท ตลอดสาย และปลายทางจอดที่ทาอากาศยานสวุรรณภูม ิ
 
4.  การเปรียบเทียบระยะเวลาที่ใชในการเดนิทางสูทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 
 
ตารางที่ 18  แสดงระยะเวลาการเดินทางในชวงเวลาปกติสูทาอากาศยานสุวรรณภูมขิองระบบ

ขนสง  มวลชน 
 
สายรถ เสนทางการเดนิรถ เวลาปรกต ิ

 (ช่ัวโมง) 
เวลาที่เขาถึง 
ทาอากาศยาน 
สุวรรณภูม ิ
(ช่ัวโมง) 

SA  Express มักกะสัน-ทาอากาศยานสวุรรณภูม ิ 0.15 0.15 
SA  City  Line พญาไท-ทาอากาศยานสวุรรณภูม ิ 0.28 0.28 
549 บางกะป – ทาอากาศยานสวุรรณภูม ิ 2.51 3.06 
550 แฮปปแลนด – ทาอากาศยานสุวรรณภูม ิ 1.48 2.03 
551 สยามพารากอน - ทาอากาศสุวรรณภูม ิ 2.48 3.03 
552 คลองเตย - ทาอากาศสุวรรณภูม ิ 1.07 1.22 
552A ปากน้ํา - ทาอากาศสุวรรณภมูิ 0.55 1.10 
553 ปากน้ํา – ทาอากาศสุวรรณภมูิ 0.48 1.03 
554 รังสิต – ทาอากาศสุวรรณภมูิ 3.08 3.23 
555 รังสิต – ทาอากาศสุวรรณภมูิ 2.49 2.64 
558 เซ็นทรัลพระราม 2  – ทาอากาศสุวรรณภูม ิ 2.21 2.36 
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 จากตารางที่ 18 พบวาระยะเวลาในชวงเวลาปรกติของการเดินทางโดยระบบขนสงมวลชน 
ระบบขนสงทางรถไฟเชื่อมทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ใชเวลาการเดินทางที่นอยกวารถโดยสาร
ประจําทาง ซ่ึงผูโดยสารที่โดยสารรถโดยสารประจําทางนั้นจะตองทําการเปลี่ยนถายรถที่ทาอากาศ
ยานสุวรรณภูมิเตรียมไวใหบริการ เพื่อเดินทางเขาสูทาอากาศยานสุวรรณภูมิใชเวลาประมาณ  
15 นาที จากสถานีจอดรถโดยสารประจําทาง 
 
ตารางที่ 19 แสดงระยะเวลาการเดินทางในชวงเวลาเรงดวน (7.00 น. - 9.00 น.) สูทาอากาศยาน

สุวรรณภูมิของระบบขนสงมวลชน 
 
สายรถ เสนทางการเดนิรถ เวลา

เรงดวน 
(ช่ัวโมง) 

เวลาที่เขาถึงทา
อากาศยานสวุรรณ
ภูม(ิช่ัวโมง) 

SA  Express มักกะสัน-ทาอากาศยานสวุรรณภูม ิ 0.15 0.15 
SA  City  Line พญาไท-ทาอากาศยานสวุรรณภูม ิ 0.28 0.28 
549 บางกะป – ทาอากาศยานสวุรรณภูม ิ 3.25 3.40 
550 แฮปปแลนด – ทาอากาศยานสุวรรณภูม ิ 2.28 2.43 
551 สยามพารากอน - ทาอากาศสุวรรณภูม ิ 3.28 3.43 
552 คลองเตย - ทาอากาศสุวรรณภูม ิ 1.50 2.05 
552A ปากน้ํา - ทาอากาศสุวรรณภมูิ 1.20 1.35 
553 ปากน้ํา – ทาอากาศสุวรรณภมูิ 1.18 1.33 
554 รังสิต – ทาอากาศสุวรรณภมูิ 3.38 3.53 
555 รังสิต – ทาอากาศสุวรรณภมูิ 3.30 3.45 
558 เซ็นทรัลพระราม 2  – ทาอากาศสุวรรณภูม ิ 2.50 2.65 

 
 จากตารางที่ 19  พบวา ระยะเวลาในชวงเวลาเรงดวนของการเดินทางโดยระบบขนสง
มวลชน ระบบขนสงทางรถไฟเชื่อมทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ใชเวลาการเดินทางที่นอยกวารถ
โดยสารประจําทาง เนื่องจากระบบขนสงทางรถไฟเชื่อมทาอากาศยานสุวรรณภูมิไมประสบปญหา
การจราจรติดขัดในชวงเวลาดังกลาว และผูโดยสารที่โดยสารรถโดยสารประจําทางนั้นจะตองทํา
การเปลี่ยนถายรถที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิเตรียมไวใหบริการ เพื่อเดินทางเขาสูทาอากาศยาน
สุวรรณภูมิใชเวลาประมาณ 15 นาที จากสถานีจอดรถโดยสารประจําทาง 
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5.  ระบบขนสงมวลชนอื่นๆ ท่ีเชื่อมตอระบบขนสงทางรถไฟเชื่อมทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 
 

 
ภาพที่ 9  แสดงสถานีเชื่อมตอระหวางรถไฟฟาเฉลิมพระเกียรติ 6 รอบ พระชนมพรรษา (รถไฟฟาบี

ทีเอส)  รถไฟฟามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล (รถไฟฟาใตดิน)  และสถานีของระบบขนสงทาง
รถไฟเชื่อมทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 
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ภาพที่ 10  แสดงสถานีเชื่อมตอระหวางรถไฟฟาเฉลิมพระเกียรติ 6 รอบ พระชนมพรรษา(รถไฟฟา

บีทีเอส)  รถไฟฟามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล (รถไฟฟาใตดิน)  และสถานีของระบบขนสง
ทางรถไฟเชื่อมทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 

 
 การเดินทางเพื่อใชบริการระบบขนสงทางรถไฟเชื่อมทาอากาศยานสุวรรณภูมินั้นจาก 
การสํารวจพบวามีการเดินทางโดยระบบขนสงสาธารณะทางรถไฟจํานวน 2 จุด ไดแก สถานีพญาไท
ซ่ึงเชื่อมตอกับรถไฟฟาเฉลิมพระเกียรติ 6 รอบ พระชนมพรรษา (รถไฟฟาบีทีเอส)  ที่สถานีพญาไท  
และสถานีมักกะสัน/อโศกเชื่อมตอกับรถไฟฟามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล (รถไฟฟาใตดิน)  
ที่สถานีเพชรบุรี 
 
6.  การวิเคราะหความสัมพันธแบบถดถอย 
 
 การหาความสมัพันธของการเดินทางสูทาอากาศยานสวุรรณภูมิ ของผูที่เดินทางในเสนทาง
มักกะสัน-ทาอากาศยานสวุรรณภูมิ ระหวางผูที่เดินทางโดยระบบขนสงมวลชนกบัผูที่เดินทางโดย
ระบบขนสงทางรถไฟเชื่อมทาอากาศยานสุวรรณภูมิ โดยการนําหลักการวิเคราะหการถดถอยมาใช
ในการหาความสัมพันธ และเพื่อใหไดผลที่ถูกตองและรวดเร็ว จึงไดนําโปรแกรมคอมพิวเตอรมา
ใช ซ่ึงในที่นี้คอื โปรแกรม SPSS v.12 โดยขอมูลจะพจิารณาเลือกใชจากผูที่เดินทางสูทาอากาศยาน
สุวรรณภูมใินอนาคต เสนทาง มักกะสัน-ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ เพือ่เดินทางตอโดยเครื่องบิน 
 
 สมการของการวิเคราะหความถดถอยประกอบดวย 
 
 Y = A + BX1 + CX2 + … 
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 การพิจารณาขอมูล ตัวแปรตางๆ ที่ใชในการศึกษา จะมีตวัแปรตางๆ  ดงันี้ 
 
Y = จํานวนการเลือกใชบริการ Airport Rail Link 
X1 = เพศ 
X2 = อายุไมเกิน 20 ป 
X3 = อายุ 21 – 30 ป 
X4 = อายุ 31 – 40 ป 
X5 = อายุ 41 – 50 ป 
X6 = อายุ 51 – 60 ป 
X7 = การศึกษาต่ํากวาปริญญาตรี 
X8 = การศึกษาปริญญาตรี 
X9 = นักเรียน/นักศึกษา 
X10 = อาชีพขาราชการ/พนักงานรัฐวิสาหกิจ 
X11 = พนักงาน/ลูกจางบริษัท 
X12 = ธุรกิจสวนตัว 
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 = จุดประสงคการเดินทางเพื่อ ทํางาน 
X19 = จุดประสงคการเดินทางเพื่อ พักผอน-ทองเที่ยว 
X20 = จุดประสงคการเดินทางเพื่อ เดินทางตอ 
X21 = จุดประสงคการเดินทางเพื่อ รับ-สงญาติ 
X22 = จุดประสงคการเดินทางเพื่อ ธุระสวนตัว 
X23 = การเดินทางไปสนามบินสุวรรณภูมิโดย รถยนตสวนตัว 
X24 = การเดินทางไปสนามบินสุวรรณภูมิโดย Taxi 
X25 = การเดินทางไปสนามบินสุวรรณภูมิโดย รถไฟฟาบีทีเอส 
X26 = การเดินทางไปสนามบินสุวรรณภูมิโดย รถไฟใตดิน 
X27 = การเดินทางไปสนามบินสุวรรณภูมิโดย รถประจําทางสาธารณะ 
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X28 = การเดินทางไปสนามบินสุวรรณภูมิโดย มอเตอรไซค 
X29 = การเดินทางไปสนามบินสุวรรณภูมิโดย วิธีอ่ืน เชน รถตู และรถของบริษัท 
X30 = เลือกรูปแบบการเดินทางเพราะ ประหยัด 
X31 = เลือกรูปแบบการเดินทางเพราะ ใชเวลาในการเดินทางนอยกวา 
X32 = เลือกรูปแบบการเดินทางเพราะ สัมภาระเดินทางมีปริมาณมาก  
X33 = ไมเลือกเดินทางเพราะ ไมอยูในเขตพื้นที่ใหบริการ 
X34 = ไมเลือกเดินทางเพราะ คาใชจายสูง 
X35 = ไมเลือกเดินทางเพราะ ใชเวลามาก 
X36 = ไมเลือกเดินทางเพราะ สัมภาระเดินทางมีปริมาณมาก 
X37 = ไมเลือกเดินทางเพราะ จํานวนผูรวมเดินทางมีปริมาณมาก 
X38 = ไมเลือกเดินทางเพราะ สาเหตุอ่ืน เชน ไมไดเดินทางบอย, ยังไมเปนที่รูจกั,  

ไมสะดวก 
 
 ลักษณะของขอมูลที่ไดมานัน้จะอยูในรูปของ nominal หรือ ordinal ซ่ึงเปนตัวแปรเชิง
คุณภาพ (qualitative variable) การหาความสัมพันธระหวางตัวแปรที่ไดจะใชการทดสอบไคสแควร 
(Chi-Square test) เพื่อดูความเหมาะสมของตัวแบบและใหไดความสัมพันธที่ดีที่สุดของตัวแปรทีถู่ก
วิเคราะห ที่ระดับนัยสําคัญ 0.05 
 
ตารางที่ 20  ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางตัวแปรแสดงคาสถิติไคสแควร เพื่อทดสอบวา 

ปจจัยดานตางๆ มีอิทธิพลตอ การเลือกใชบริการ 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  แสดงคาสถิติ Nagelkerke R Square  
 
 

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

 
 จากความสัมพันธของตัวแปรที่ไดตามตารางที่ 20 และตารางที่ 21  แสดงใหเห็นวา ผลตาง
ระหวางคา -2LL ของ Initial Model และของ Full Model  =  1263.683  ซ่ึงคือคา Model Chi-square 
ที่มี df = p =38 จากคา P-Value ในตารางที่ 21  สรุปไดวาคานี้มีนัยสําคัญ หมายความวาสัมประสิทธิ์
ของ Logistic Regression อยางนอย 1 ปจจัยที่มีอิทธิพลตอการเลือกใชบริการ Airport Rail Link 
แสดงวาตัวแบบนี้มีความเหมาะสมที่จะใชในการทํานาย และในตารางที่ 24 จากการพิจารณา
ผลลัพธของสัดสวนที่ใชในการพยากรณใหผลลัพธในการทํานายความเหมาะสมของตัวแบบซึ่งมี
คา Log likelihood, Cox & Snell R Square ที่นาเชื่อถือได และพบวาคา Nagelkerke R Square = 
0.960 นั้นคือ ตัวแปรตนตาง ๆ สามารถอธิบายความผันแปรของการเลือกใชบริการ Airport Rail 
รอยละ 96.00 
 
ตารางที่ 22  ผลการวิเคราะหอิทธิพลของสมการพยากรณการเลือกใชบริการ 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  (ตอ) 
 
  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  (ตอ) 
 

  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 การพิจารณาคาของ Wald Statistic ซ่ึงมีคามากกวา 1 และคา Sig. ซ่ึงมีคา
นอยกวา 0.05 พบวามีตวัแปรที่สามารถนํามาพิจารณาทั้งหมด 11 ตวัแปร ดังตารางที่ 23 
 
ตารางที่ 23  ผลการคัดเลือกอิทธิพลของสมการพยากรณการเลือกใชบริการ Airport Rail 
 
 ตัวแปร B S.E. Wald df Sig. Exp(B) 
การศึกษาต่ํากวาปริญญาตรี X7 -3.737 1.607 5.408 1.000 0.020 0.024 
รถยนตสวนตัว 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 
รถไฟฟาบีทีเอส X25 9.827 2.459 15.965 1.000 0.000 18.520 
รถไฟฟาใตดิน 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 
ไมอยูในเขตพื้นที่บริการ X33 -10.205 1.453 49.353 1.000 0.000 19.5000 
คาใชจายสูงมาก X34 -8.540 1.524 31.383 1.000 0.000 2.9000 
ใชเวลามาก 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 
จํานวนผูรวมเดินทางมี
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 พบวาคา B เปนคาที่สําคัญในการวเิคราะหขอมูล ซ่ึงมีความสัมพันธกับคา
ความคลาดเคลื่อนมาตรฐานของสัมประสิทธิ์ ในการแสดงผลของคา Wald Statistic =  (B / S.E)2 
ซ่ึงเปนตัวสถิติทดสอบสมมติฐานหลักวาคาสถิติแตละตัวของ Logit มีคามากกวาศูนย โดยที่คา  
df = 1 หมายความถึง การเลือกใชบริการ หรือการไมเลือกใชบริการ เพียงอยางใดอยางหนึ่งเทานัน้ 
 
 คา Sig. เปนคา P-Value เปนตัวตดัสินความมีนัยสําคัญที่ 0.05 ของการทดสอบซึ่งคาของ 
Odds Ratio หรือ Exp(B) สามารถอธิบายไดวา ในขณะที่ปจจัยอ่ืนๆที่มีอิทธิพลตอการเลือกรูปแบบ
การเดินทางโดยระบบขนสงทางรถไฟคงที่ จะทําใหปจจัยของผูเดนิทางที่คาดวาจะไมเขารับบรกิาร 
Airport Rail Link มีสาเหตดุังนี้ ไมอยูในเขตพื้นที่บริการ 19.5%  คาใชจายในการเดนิทางสูง 2.9% 
ใชเวลาในการเดินทางสูง 12.3% และสัมภาระในการเดินทางมีมาก 1.2% โดยที่ผูโดยสารที่ตองการ
เดินทางไปสนามบินสุวรรณภูมิโดยรถยนตสวนตัวจะสงผลใหเปลี่ยนมาเลือกใชบริการAirport Rail  
Link เพิ่มขึ้น 8.469 เทา  ผูโดยสารที่ตองการเดินทางไปสนามบินสุวรรณภูมิโดยรถโดยสารรับจาง
ไมประจําทาง (Taxi) เปลี่ยนมาเลือกใชบริการAirport Rail  Link เพิ่มขึ้น 8.400 เทา  และในอนาคต
หากไมมกีารขยายเสนทางใหคลอบคลุมถึงพื้นที่ที่ผูเดินทางตองการเดนิทางโดย Airport Rail  Link 
ใชบริการ จะสงผลใหผูโดยสารลดลง 101.591 เทา 
 
ตารางที่ 24  แสดงการพยากรณ เลือกใชบริการ Airport Rail โดยสมการ logistic กับกลุมตัวอยาง  
 
  การเลือกใชบริการ Airport Rail  (พยากรณ) รอยละ 
  ไมเลือก เลือก  

ไมเลือก 447 4 99.11 การเลือกใชบริการ Airport Rail 
เลือก 2 547 99.64 

    99.75 
  

 จากการวิเคราะหเปรียบเทียบจํานวนผูเลือกใชบริการระบบขนสงทางรถไฟเชื่อมทาอากาศ
ยานสุวรรณภูมิ (Airport Rail Link) พบวาเมื่อใชสมการพยากรณจะมีผูที่ไมเลือกใชบริการ Airport 
Rail Link 449 คน เมื่อเทียบกับการสํารวจจริงพบวามีผูไมเลือกใชบริการ Airport Rail Link 451 คน 
คิดเปนรอยละ99.11. 
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 ปริมาณความสัมพันธของผูเดินทางที่ตองการเดินทางโดยระบบขนสงทางรถไฟเชื่อมทา
อากาศยานสุวรรณภูมิ (Airport Rail Link) ในการใชสมการพยากรณมีจํานวน 551 คน เมื่อเทียบกับ
การสํารวจจริงของผูเดินทางที่ตองการเดินทางโดย  (Airport Rail Link) จํานวน 549 คน ซ่ึงคิดเปน
รอยละ 99.11 
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สรุปและขอเสนอแนะ 
 

สรุป 
 
  ผลการวิเคราะหที่ไดจากการศึกษารูปแบบการเดินทางโดยระบบขนสงมวลชนสูทาอากาศ
ยานสุวรรณภูมิ  กรณีศึกษา มักกะสัน – ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ  พบวามีผูเดินทางโดยรถยนต
สวนตัว  รอยละ 27.9 รถรับจางไมประจําทาง (Taxi) รอยละ 47.8 รถไฟฟาบีทีเอส รอยละ 8.7 
รถไฟฟาใตดิน  รอยละ 4.8 รถประจําทางสาธารณะ รอยละ 9.1 และเดินทางโดยวิธีอ่ืนๆ รอยละ 1.7 
 
 1.  ลักษณะของผูที่เดินทางเขาสูทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ในเสนทางมักกะสัน – ทาอากาศ
ยานสุวรรณภูมิ 
 
  -  ผูที่เดินทางเขาสูทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ในเสนทางมักกะสัน – ทาอากาศยาน
สุวรรณภูมิ สวนใหญถึงรอยละ 39.9 อยูในชวงอายุ 31 - 40 ป และ รอยละ 23.3 อยูในชวงอายุ 21 - 
30 ป 
 
  -  รายไดของผูที่เดินทางเขาสูทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ในเสนทางมักกะสัน – ทาอากาศ
ยานสุวรรณภูมิ สวนใหญคอนขางสูง คือ รายไดตอเดือน 30,001 - 50,000 บาท รอยละ 41.9 และ
รองลงมา คือ รายไดตอเดือน 10,001 - 30,000 บาท   รอยละ 34.8 
 
  -  จุดประสงคของการเดินทางของผูเดินทางเขาสูทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ในเสนทาง
มักกะสัน - ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ รอยละ 26.8 มีจุดประสงคเพื่อทําธุระสวนตัว และ รอยละ22.9 
มีจุดประสงคเพื่อพักผอน-ทองเที่ยว และจุดประสงคในการเดินทางเพื่อทํางาน รอยละ 22.9 
 
 2.  จากผลการสัมภาษณและการกรอกแบบสอบถาม กรณีระบบขนสงทางรถไฟเชื่อมทา
อากาศยานสุวรรณภูมิเปดใหบริการ พบวามีผูเดินทางเลือกใชระบบขนสงทางรถไฟเชื่อมทาอากาศ
ยานสุวรรณภูมิ รอยละ 54.9 และผูที่ไมเลือกเดินทางโดยระบบขนสงทางรถไฟเชื่อมทาอากาศยาน
สุวรรณภูมิ รอยละ 45.1  
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 3.  จากผลการสัมภาษณและการกรอกแบบสอบถาม กรณีระบบขนสงทางรถไฟเชื่อมทา
อากาศยานสุวรรณภูมิเปดใหบริการ  พบวา มีผูเดินทางที่ตองการเดินทางโดยรถไฟฟาเชื่อมทา
อากาศยานสุวรรณภูมิ (Suvarnabhumi  Airport  City  Line, SA  City  Line) เปนจํานวนรอยละ  
58.1 และผูเดินทางที่ตองการเดินทางโดยรถไฟฟาดวนทาอากาศยาน (Suvarnabhumi  Airport  
Express, SA  Express),อาคารสถานีรับสงผูโดยสารอากาศยานในเมือง (City Air Terminal, CAT) 
เปนจํานวนรอยละ 41.9 
 
 4.  ทัศนคติความคิดเห็นของผูที่เลือกใชบริการระบบขนสงทางรถไฟเชื่อมทาอากาศยาน
สุวรรณภูมิ (Airport Rail Link)   
 
  ทัศนคติความคิดเห็นของผูใชบริการระบบขนสงทางรถไฟเชื่อมทาอากาศยานสุวรรณ
ภูมิ (Airport Rail Link)ไดมาจากแบบสอบถาม ของผูที่คาดวาจะใชบริการระบบขนสงทางรถไฟ
เชื่อมทาอากาศยานสุวรรณภูมิ (Airport Rail Link)  แยกออกเปนลักษณะของผูใชบริการและ
ทัศนคติความคิดเห็นดังนี้ 
 
  -  ผูเลือกใชบริการรถไฟฟาระบบขนสงทางรถไฟเชื่อมทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 
(Airport Rail Link)   สวนใหญถึง รอยละ 43.8 ใหความเห็นวาประหยัดเวลา สะดวก รวดเร็วในการ
เดินทาง และมีความแนนอนเกี่ยวกับเวลาที่ใชในการเดินทาง รองลงมาคือ มีคุณภาพและความ
ปลอดภัยในการเดินทาง คิดเปนรอยละ 35.1 สวนเลือกเพราะเหตุผลอ่ืน เชน ทดลองใชบริการ, ใกล
ที่พักและเปนสถานีใหญ คิดเปนรอยละ 1.9 
  
 5.  ทัศนคติความคิดเห็นของผูที่ไมเลือกใชบริการระบบขนสงทางรถไฟเชื่อมทาอากาศยาน
สุวรรณภูมิ (Airport Rail Link)   
 
  -  ผูที่ไมเลือกใชบริการรถไฟฟาระบบขนสงทางรถไฟเชื่อมทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 
(Airport Rail Link)  สวนใหญถึงรอยละ 34.6 ไมเลือกเพราะไมอยูในเขตพื้นที่ใหบริการ รองลงมา
คือ สัมภาระเดินทางมีปริมาณมาก คิดเปนรอยละ 29.4 สวนไมเลือกเพราะเหตุผลอ่ืน เชน ไมได
เดินทางบอย, ยังไมเปนที่รูจัก, ไมสะดวกและไมรูเสนทาง คิดเปนรอยละ 4.2รองลงมาคือ สัมภาระ
เดินทางมีปริมาณมาก คิดเปนรอยละ 29.4 สวนไมเลือกเพราะเหตุผลอ่ืน เชน ไมไดเดินทางบอย,  
ยังไมเปนที่รูจัก, ไมสะดวกและไมรูเสนทาง คิดเปนรอยละ 4.2 
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 6.  ทัศนคติความคิดเห็นของผูที่เลือกใชบริการระบบขนสงทางรถไฟเชื่อมทาอากาศยาน
สุวรรณภูมิ (Airport Rail Link) ในการเลือกประเภทการใหบริการระหวางระบบขนสงทางรถไฟ
ดวนทาอากาศยานสุวรรณภูมิ (Suvarnabhumi Airport Express, SA Express) และระบบขนสงทาง
รถไฟทาอากาศยานสุวรรณภูมิ (Suvarnabhumi Airport City Line, SA City Line) เทียบกับระบบ
ขนสงมวลชน 
 
  -  ควรเพิ่มเสนทางเดินรถโดยสารของระบบขนสงมวลชนใหเขาถึงพื้นที่ใหมากขึ้น 
 
  -  ควรจัดทําปายประชาสัมพันธเสนทางการเดินรถและรายละเอียดตางๆ ของระบบ
ขนสงทางรถไฟเชื่อมทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ใหมากขึ้นกอนการเปดใหบริการ 
 
  -  ควรจัดทําปายประชาสัมพันธเสนทางการเดินรถของรถโดยสารในระบบขนสง
มวลชน 
 
  -  ควรจัดใหมีการใหบริการของรถโดยสารเพิ่มขึ้นในชวงเวลาเรงดวน 
 
  - ควรควบคุมการจอด รับ-สง ของรถโดยสารใหเปนระเบียบ 
 
  -  ควรจัดการฝกอบรม และกวดขัน ความประพฤติ มารยาท ของเจาหนาที่ผูเกี่ยวของกับ
การใหบริการ 
 
  -  ควรจัดใหมีเสนทางการเดินทางใหมหรือเสนทางอื่นๆ  เพื่อเล่ียงการเดินทาง 
ในเสนทางที่ติดขัดในชวงเวลาเรงดวน 
 
  สรุปในสวนพฤติกรรมของผูโดยสารในการเลือกใช Airport Rail Link คือจากที่
รถไฟฟา Airport Rail Link ประกอบดวย 8 สถานี ไดแก พญาไท ราชปรารภ มักกะสัน รามคําแหง 
หัวหมาก บานทับชาง ลาดกระบัง และสุวรรณภูมิ พบโดยสวนมากแลวคนที่เขามามาใชบริการ
รถไฟฟา Airport Rail Link จะมีที่พักอาศัยอยูในเขตพื้นที่มักกะสัน ซ่ึงเปนที่ตั้งของสถานี 
มักกะสัน/อโศก  ที่มีขนาดใหญมีความสามารถในการใหสูงและใหบริการรถไฟฟาทั้ง 2 ระบบ คือ 
City Line และ Express Line ซ่ึงสอดคลองกับผลการสํารวจที่พบวามากกวาครึ่งหนึ่งของจํานวนที่
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ทําการสํารวจจะเลือกเดินทางโดย Airport Rail Link โดยใหเหตุผลที่เลือกเดินทางวา ประหยัดเวลา/
สะดวก/รวดเร็วในการเดินทาง ในการเลือกใชบริการรถไฟฟาจะเลือกใช City Line มากกวา 
Express Line เพราะ City Line จอดทุกสถานีครอบคลุมความตองการของผูเดินทางและคาบริการ
ถูกกวา Express Line ที่จอดเฉพาะสถานี มักกะสัน/อโศก และ สุวรรณภูมิ เทานั้น สวนในกรณีที่ 
ผูเดินทางไมเลือกเดินทางดวยรถไฟฟา Airport Rail Link มีสาเหตุอันเนื่องมาจากที่พักอาศัยอยูไกล
จากสถานีรถไฟฟา Airport Rail Link และสวนมากผูเดินทางจะเลือกใชบริการรถ Taxi เพื่อเดินทาง
ไปสนามบินสุวรรณภูมิแทน 
 

ขอเสนอแนะ 
 
 ในการศึกษาครั้งนี้ ไดทําการศึกษารูปแบบการเดินทางโดยระบบขนสงมวลชนสูทาอากาศ
ยานสุวรรณภูมิ  กรณีศึกษา มักกะสัน – ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ซ่ึงทําการสํารวจกอนระบบขนสง
ทางรถไฟเชื่อมทาอากาศยานสุวรรณภูมิ เปดใหบริการ  ดังนั้นหากจะมีการศึกษาตอไปเพื่อใชเปน
ขอมูลในการทําการศึกษารูปแบบการเดินทางโดยระบบขนสงมวลชนสูทาอากาศยานสุวรรณภูมิ  
ก็อาจศึกษาเพิ่มเติมในประเด็นตางๆ ดังตอไปนี้ 
 
 1.  ศึกษาและสํารวจขอมูลของผูที่เดินทางเขาสูทาอากาศยานสุวรรณภูมิ โดยเพิ่มตัวอยาง
แบบสอบถามใหมากขึ้น เนื่องจากในอนาคตอาจมีการเดินทางสูทาอากาศยานสุวรรณภูมิของ 
ผูเดินทางเพื่อจุดประสงคตางๆ เพิ่มมากขึ้น จึงควรมีการเก็บตัวอยางเพิ่มเติม เพื่อประโยชนตอ 
การวางแผนการขนสงของระบบขนสงมวลชนตอไป 
 
 2.  เนื่องจากการศึกษาครั้งนี้ผูวิจัยเลือกศึกษาและสํารวจรวบรวมขอมูลของรูปแบบ 
การเดินทางสูทาอากาศยานสุวรรณภูมิ กอนการเปดใชบริการของระบบขนสงทางรถไฟเชื่อมทา
อากาศยานสุวรรณภูมิ จึงอาจศึกษาเพิ่มเติมโดยเลือกศึกษาขอมูลหลังการเปดใชบริการของระบบ
ขนสงทางรถไฟเชื่อมทาอากาศยานสุวรรณภูมิ เพื่อเปรียบเทียบกับระบบขนสงอ่ืนๆ 
 
 3.  การศึกษาครั้งนี้ ผูวิจัยเลือกศึกษารูปแบบการเดินทางสูทาอากาศยานสุวรรณภูมิ  
โดยเลือกศึกษาในสวนของเสนทางมักกะสัน-ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ เนื่องจากระบบขนสงทาง
รถไฟเชื่อมทาอากาศยานสุวรรณภูมิมีสถานีใหบริการระบบรถไฟฟาดวนทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 
SA-Express (Suvarnabhumi Airport Express) ซ่ึงเปนระบบรถไฟฟาดวนเชื่อมระหวางสถานีรับสง
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ผูโดยสารทาอากาศยานในเมือง (City Air Terminal-CAT) และมีการใหบริการของระบบรถไฟทา
อากาศยานสุวรรณภูมิ SA-City Line (Suvarnabhumi Airport City Line) จึงอาจกลาวไดวาเปน
เสนทางที่มีสถานีครบทุกระบบของการใหบริการระบบขนสงทางรถไฟเชื่อมทาอากาศยานสุวรรณ
ภูมิ ซ่ึงอาจศึกษาเพิ่มเติม วิเคราะหและสํารวจรูปแบบการเดินทางของสถานีและเสนทางอื่นๆ ของ
ระบบขนสงทางรถไฟเชื่อมทาอากาศยานสุวรรณภูมิหลังการเปดใชบริการ 
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ภาคผนวก ก 
แบบฟอรมสํารวจขอมูลรูปแบบการเดินทางสูทาอากาศยานสุวรรณภูม ิ
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ตอนที่ 1 ขอมูลสวนบุคคล  
 
1.เพศ  (    ) ชาย  (    ) หญิง 

 
2.อายุ  (    ) ไมเกิน 20 ป  (    ) 21 - 30 ป  (    ) 31 - 40 ป  

                        
(    ) 41 - 50 ป  (    ) 51 - 60 ป  (    ) มากกวา 60 ป 
 

3.การศึกษา (    ) ต่ํากวาปรญิญาตรี (    ) ปริญญาตรี  (    ) สูงกวาปริญญาตรี 
    

4.อาชีพ  (    ) นกัเรียน/นักศึกษา  (    ) ขาราชการ/พนักงานรัฐวิสาหกจิ 
   (    ) พนกังาน/ลูกจางบริษัท (    ) ธุรกิจสวนตัว   

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

5.รายไดตอเดอืน  (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 พฤติกรรมของผูโดยสารในการเลอืกใช Airport Rail Link 
 
6. ปจจุบันที่พกัอาศัยของทานอยูในเขตพืน้ที่ใด (โปรดระบุช่ือถนน,แขวง)     
………………………………………………...................................................................................
  

แบบสอบถาม 
ปจจัยและพฤติกรรมการเดนิทางสูสนามบินสุวรรณภูมิ 

แบบสอบถามนี้เปนสวนหนึ่งของการทําวจิัยของนสิิตระดับปริญญาโท 
สาขาวิศวกรรมขนสง คณะวิศวกรรมศาสตร  มหาวทิยาลัยเกษตรศาสตร 
เพื่อเปนขอมูลในการศึกษาปจจัยและการเดนิทางสูสนามบินโดยระบบ
ขนสงสาธารณะ โดยขอความอนุเคราะห  ทานในการตอบแบบสอบถาม
นี้ และขอขอบพระคุณมา ณ โอกาสนี้ 



 

 

63

7. จุดประสงคการเดินทางทีสํ่าคัญในการเดินทางครั้งนี้เพื่อ 
(    ) ทํางาน   (    ) พักผอน-ทองเที่ยว  (    ) เดนิทางตอ 
(    ) รับ-สง ญาติ   (    ) ธุระสวนตัว   
(    ) อ่ืนๆ(ระบุ)....................................................................................................................................
   
8. ปจจุบันทาน เดินทางไปสนามบินสุวรรณภูมิโดยวิธีใด (ตอบไดมากกวา 1 ขอ) 
(    ) รถยนตสวนตวั  (    ) Taxi   (    ) รถไฟฟาบีทีเอส  
(    ) รถไฟใตดิน   (    ) รถประจําทางสาธารณะ (    ) มอเตอรไซค  
(    ) อ่ืนๆ(ระบุ).................................................................................................................................... 
 
9. เหตุผลที่ทานเลือกรูปแบบการเดินทาง ( ท่ีระบุในขอ 8 ) 
(    ) ประหยดั      (    ) ใชเวลาในการเดินทางนอย กวา 
 (    ) สัมภาระเดินทางมีปริมาณมาก (    ) อ่ืนๆ(ระบุ)................................. 
 
10. เมื่อ Airport Rail Link เปดใหบริการทานจะเลือกใชบริการหรือไม 

  (    ) เลือก   (โปรดเลือกการใชบริการ)     (    ) City Line       
  (    ) Express Line    (    ) ไมเลือก   
 

11. (จากขอ 10) เหตุผลใดทานจึงเลือกเดินทางโดย Airport Rail Link     (ตอบไดมากกวา 1 ขอ) 
 (    ) มีการใหบริการในเสนทางที่ตองการ    
 (    ) มีคุณภาพและความปลอดภัยในการเดนิทาง 

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

 
12. (จากขอ 10)  เหตุผลใดทานจึงไมเลือกเดินทางโดย Airport Rail Link   (ตอบไดมากกวา 1 ขอ) 

 (    ) ไมอยูในเขตพื้นที่ใหบริการ   (    ) คาใชจายสูง 
(    ) ใชเวลามาก     (    ) สัมภาระเดินทางมีปริมาณมาก 
(    ) จํานวนผูรวมเดินทางมปีริมาณมาก  (    ) อ่ืนๆ(ระบุ)  .......................................... 
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13. สถานี  Airport  Rail Link  ที่ทานสะดวกและคาดวาจะเขารับการบริการ 
(    ) สถานีพญาไท  (    ) สถานีราชปรารภ  (    ) สถานีมักกะสัน/อโศก 
(    ) สถานีรามคําแหง  (    ) สถานีหวัหมาก  (    ) สถานีบานทับชาง  

       (    ) สถานีลาดกระบัง   
 

     ขอขอบคุณที่ใหความรวมมือในการตอบแบบสอบถาม 
 
ขอมูลโครงการระบบขนสงทางรถไฟเชื่อมทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 

 
ประเภท ระยะทาง (กม.) เวลาเดินทาง 

(นาที) 
คาโดยสาร (บาท/คน) 

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

* ระยะเวลาในการออกใหบริการทุกๆ 15 นาที 
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ระบบการเดินรถ  จัดใหมีการเดินรถเปน 2 ระบบ ดังนี้ 
 
Express Line 
 
 ระบบรถไฟฟาดวนทาอากาศยานสุวรรณภูมิ SA-Express (Suvarnabhumi Airport Express) 
เปนระบบรถไฟฟาดวนเชื่อมระหวางสถานีรับสงผูโดยสารทาอากาศยานในเมือง (City Air 
Terminal-CAT) ซ่ึงตั้งอยูที่มักกะสันและปลายทางที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ โดยจะจอดรับสง
ผูโดยสารเฉพาะสถานีตนทางและปลายทางเทานั้น มีจํานวน 4 ขบวนๆ ละ 4 ตูโดยสาร 
 
City Line 
 
 ระบบรถไฟทาอากาศยานสุวรรณภูมิ SA-City Line (Suvarnabhumi Airport City Line) 
เปนระบบรถไฟฟาที่บริการควบคูกับรถไฟฟาดวนทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ใหบริการระหวาง
สถานีพญาไท ซ่ึงเปนจุดเชื่อมตอกับระบบรถไฟฟาบีทีเอส และสถานีปลายทางทาอากาศยาน
สุวรรณภูมิ โดยจะจอดรับสงผูโดยสารตามสถานีปลายทางอีก 6 สถานี ซ่ึงรวมถึงสถานีรับสง
ผูโดยสารทาอากาศยานในเมืองดวย มีจํานวน 5  ขบวนๆ ละ 3 ตูโดยสาร 
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ภาคผนวก ข 
ขอมูลระบบขนสงทางรถไฟเชื่อมทาอากาศยานสุวรรณภูม ิ
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ตารางผนวกที่ ข1  ขอมูลทั่วไปเกี่ยวกับระบบขนสงทางรถไฟเชื่อมทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 
 
  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  แสดงขอมูลการเดินทางของผูโดยสารที่คาดวาจะเขามาใชบริการรถไฟฟาดวน
ทาอากาศยาน (Suvarnabhumi  Airport  Express, SA  Express)และบริการ
รถไฟฟาเชื่อมทาอากาศยานสุวรรณภูมิ (Suvarnabhumi  Airport  City  Line,  
SA  City  Line) ณ สถานี มกักะสัน/อโศก  จากการสํารวจของการรถไฟ 
แหงประเทศไทย 

 
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  แสดงอัตราเฉลี่ยของผูโดยสารที่คาดวาจะเขามาใชบริการรถไฟฟาดวน 
ทาอากาศยาน (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  แสดงอัตราเฉลี่ยของผูโดยสารที่คาดวาจะเขามาใชบริการรถไฟทาอากาศยาน
สุวรรณภูม ิSA-City Line (Suvarnabhumi Airport City Line) ในชวงเวลา
เรงดวน 

 
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  อัตราสวนผูโดยสารที่คาดวาจะขารับบริการระบบขนสงทางรถไฟเชื่อมทา
อากาศยานสวุรรณภูม ิตามชวงเวลาตางๆ จากการสํารวจของการรถไฟแหง
ประเทศไทย 

 
ชวงเวลา % 
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 
ขอมูลระบบขนสงมวลชนทีเ่ชื่อมตอทาอากาศยานสวุรรณภูม ิ
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ตารางผนวกที่ ค1  แสดงขอมูลรถประจําทางสายเชื่อมตอทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 
 
สายรถ ตนทาง - ปลายทาง 
  
549 บางกะป - ทาอากาศยานสวุรรณภูม ิ
550 แฮปปแลนด- ทาอากาศยานสุวรรณภูม ิ
551 สยามพารากอน - ทาอากาศสุวรรณภูม ิ
552 คลองเตย - ทาอากาศยานสวุรรณภูม ิ
552A คลองเตย - ทาอากาศยานสวุรรณภูม ิ
553 ปากน้ํา - ทาอากาศยานสวุรรณภูม ิ
554 รังสิต - ทาอากาศยานสวุรรณภูม ิ
555 รังสิต - ทาอากาศยานสวุรรณภูม ิ
558 เซ็นทรัลพระราม2 - ทาอากาศยานสุวรรณภูม ิ
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ตารางผนวกที่ ค2  แสดงชวงเวลาในการใหบริการของระบบขนสงมวลชนที่เชื่อมตอ 
 ทาอากาศยานสุวรรณภูม ิ
 
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 
(รถเอกชนรวมบริการปรับ   อากาศ-NGV) 

04.00 - 23.00 น. 

552A รถโดยสารประจําทาง 
(รถเอกชนรวมบริการปรับ  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 
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ภาพผนวกที่ ง5  แบบจําลองของสถานี Airport Rail Link   สถานีหัวหมาก 
 

 
 

ภาพผนวกที่ ง6  แบบจําลองของสถานี Airport Rail Link   สถานีบานทับชาง 
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ภาพผนวกที่ ง7  แบบจําลองของสถานี Airport Rail Link   สถานีลาดกระบัง 

 

 
 
ภาพผนวกที่ ง8  แบบจําลองของสถานี Airport Rail Link   สถานีสุวรรณภูม ิ
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ภาพผนวกที่ ง9  แบบจําลองของสถานีรับสงผูโดยสารอากาศยานในเมอืง  (BCAT) 
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ภาคผนวก จ 
ผลการวิเคราะหรูปแบบการเดินทาง 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

ไมเกิน 20 ป
21 - 30 ป
31 - 40 ป
41 - 50 ป
51 - 60 ป
มากกวา 60 ป

2.อายุ

ทํางาน
พักผอน-ทองเที่ยว
เดินทางตอ
รับ-สงญาติ
ธุระสวนตัว
อื่น ๆ

7.
จุดประสงคการเดิน
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.รายไดตอเดือน
(บาท)

นักเรียน/นักศึกษา
ขาราชการ/พนักงานรัฐวิสา
หกิจ
พนักงาน/ลูกจางบริษัท
ธุรกิจสวนตัว
อื่น ๆ

4.อาชีพ

ประหยัด
ใชเวลาในการเดินทางนอย
กวา
สัมภาระเดินทางมีปริมาณม
าก
อื่น ๆ

9.
เหตุผลที่ทานเลือกรู
ปแบบการเดินทาง

ตํ่ากวาปริญญาตรี
ปริญญาตรี
สูงกวาปริญญาตรี

3.การศึกษา

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

 
 
ภาพผนวกที่ จ1  ผลการวิเคราะหขอมูลทั่วไปของผูที่เดินทางเขาสูทาอากาศยานสวุรรณภูม ิ
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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
ท่ีทานสะดวกและคาดวาจะเขารับการบริการ 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
ไมเลือก
เลือก

Internal Value

 
 
ภาพผนวกที่ จ2  ผลการวิเคราะหความสัมพันธของผูเขารับบริการ 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  (ตอ) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Classification Tablea,b

0 451 .0

0 549 100.0

54.9

Observed
ไมเลือก

เลือก

10.เมื่อ Airport
Rail Link
เปดใหบริการทานจะเ
ลือกใชบริการหรือไม
Overall Percentage

Step 0
ไมเลือก เลือก

10.เมื่อ Airport Rail
Link

เปดใหบริการทานจะเลื
อกใชบริการหรือไม 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
ไมเลือก

เลือก

10.เมื่อ Airport
Rail Link
เปดใหบริการทานจะ
เลือกใชบริการหรือไ
ม
Overall Percentage

Step 1
ไมเลือก เลือก

10.เมื่อ Airport Rail
Link

เปดใหบริการทานจะเลื
อกใชบริการหรือไม Percentage

Correct

Predicted

The cut value is .500a. 
 

ภาพผนวกที่ จ2  (ตอ) 




