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ลัักษณะของผู้้�ใช้้รถไฟฟ้้าที่่�มีีผลต่่อการใช้้จัักรยานเช่ื่�อมต่่อรถไฟฟ้้า

การใช้้จัักรยานเช่ื่�อมต่่อรถไฟฟ้้าเป็็นวิิธีีการเดิินทางที่่�มีีประสิิทธิิภาพและเป็็นมิิตรต่่อ 
สิ่่�งแวดล้้อม นอกจากจะเป็็นการประหยััดพลัังงานและลดปััญหามลพิิษทางอากาศแล้้ว  
ยัังช่่วยให้้ผู้้�เดิินทางมีีโอกาสได้้ทำำ�กิจกรรมทางกายและมีีสุุขภาพดีีอีีกด้้วย การศึึกษานี้้� 
มีีวััตถุประสงค์์เพ่ื่�อศึึกษาลัักษณะของผู้้�ใช้้รถไฟฟ้้าที่่�มีีผลต่่อการใช้้จัักรยานไปยัังสถานีี 
รถไฟฟ้้า โดยใช้้แบบสอบถามสััมภาษณ์์ผู้้�ที่่�อาศััยรอบสถานีีรถไฟฟ้้าในระยะไม่่เกิิน  
3 กิิโลเมตรและสัมัภาษณ์์ผู้้�ใช้้รถไฟฟ้้าที่่�สถานีรีถไฟฟ้้า จากผลการวิิเคราะห์ข้์้อมููล พบว่่า  
ในปัจัจุุบัันผู้้�ที่่�อาศััยรอบสถานีรีถไฟฟ้า้ร้้อยละ 58.0 ใช้้รถส่่วนตัวัสำำ�หรับัการเดินิทางหลััก  
มีีการใช้้รถไฟฟ้้าเพีียงร้้อยละ 12.7 รููปแบบการเดิินทางเช่ื่�อมต่่อรถไฟฟ้้าที่่�นิิยมมากที่่�สุุด 
คืือการเดิินและการใช้้รถจัักรยานยนต์์รัับจ้าง (ร้้อยละ 32.6 และ 22.5 ตามลำำ�ดับ)  
ในขณะที่่�มีีผู้้�ใช้้จัักรยานเช่ื่�อมต่่อรถไฟฟ้้าเพีียงแค่่ร้อยละ 5.5 และจากการวิิเคราะห์์ 
ลัักษณะของผู้้�ใช้้จัักรยานเช่ื่�อมต่่อรถไฟฟ้้า สัังเกตได้้ว่่าลัักษณะที่่�สำำ�คัญของผู้้�ที่่�ใช้้จัักรยาน 
เช่ื่�อมต่่อรถไฟฟ้้า ได้้แก่่ การมีีจัักรยานในครอบครอง การใช้้จัักรยานในชีีวิิตประจำำ�วัน  
และประสบการณ์์ในการใช้้จัักรยานเช่ื่�อมต่่อรถไฟฟ้้า
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Influences of Train User Characteristics on Combined Use of Bike-Train

Combined use of bike and train is an efficient and environmentally friendly  
form of transportation. It not only reduces energy consumption and air  
pollution but also gives commuters an opportunity to engage in physical  
activity to stay healthy. The objective of this study was to determine the  
characteristics of train users that influence the combined use of bike and  
train. Questionnaires were used to interview those who resided within 3  
kilometers of the train stations as well as to interview the train users at the  
stations. Around 58.0% of the interviewees used private motorized mode,  
while those who used the trains accounted for only 12.7%. Walking (32.6%)  
and motorcycle taxi (22.5%) were the popular modes of transportation from  
home to train stations, while combined use of bike and train accounted for  
only 5.5%. In addition, it was observed that the relevant variables affecting  
the combined bike and train travel were bike ownership, daily use of bike  
and experience of combined use of bike and train.
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1. 	บทนำำ�
	 รถไฟฟ้้าเป็็นรููปแบบการขนส่่งที่่�ใช้้งบประมาณลงทุุนสููง แต่่ 
ก็็มีีความคุ้้�มค่่าหากมีีผู้้�โดยสารใช้้บริการจำำ�นวนมาก ข้้อดีีที่่�สำำ�คัญ 
ของรถไฟฟ้้าคืือประหยััดพลัังงาน โดยปกติิแล้้วการขัับเคล่ื่�อน 
รถไฟฟ้้าจะมีีค่่าสััมประสิิทธิ์์�ของแรงเสีียดทานที่่�ผิิวสัมผััสระหว่่าง 
ล้้อเหล็็กกัับรางเหล็็กน้้อยกว่่าประมาณ 10 เท่่าเม่ื่�อเทีียบกับค่่า 
สััมประสิิทธิ์์�ของแรงเสีียดทานที่่�ผิิวสัมผััสของล้้อยางรถยนต์์กัับ 
ผิิวถนนคอนกรีีต [1] จึึงส่่งผลให้้การขนส่่งทางรางสููญเสีีย 
พลัังงานในอััตราน้้อยกว่่าการขนส่่งทางถนน อััตราการใช้้ 
พลัังงานขัับเคล่ื่�อนรถไฟฟ้้า (0.26-0.66 เมกะจููลต่่อผู้้�โดยสาร- 
กิิโลเมตร)[2] จึึงต่ำำ��กว่่าอััตราพลัังงานขัับเคล่ื่�อนรถยนต์์  
(1.75-3.04 เมกะจููลต่่อผู้้�โดยสาร-กิิโลเมตร) [3] รถไฟฟ้้าจึึง 
เหมาะสมสำำ�หรัับเส้้นทางที่่�มีีผู้้�โดยสารจำำ�นวนมากๆ 
	จุ ดด้้อยของรถไฟฟ้้าคืือไม่่สามารถให้้บริการแบบ Door-
to-door ได้้เหมืือนรถยนต์์ ผู้้�โดยสารรถไฟฟ้้าต้้องเดิินทางจาก 
ที่่�พัักอาศััยไปยัังสถานีีรถไฟฟ้้า (Access) เพื่่�อขึ้้�นรถไฟฟ้้า 
จากสถานีีต้้นทางไปยังสถานีีปลายทาง และเดิินทางต่่อจาก
สถานีีปลายทางไปยังจุุดหมาย (Egress) แม้้จะเตรียมการบริการ 
รถไฟฟ้้าไว้้อย่่างดีีแล้้วก็ตาม หากมีีการจััดเตรียมสิ่่�งอำำ�นวย 
ความสะดวกสำำ�หรัับการเดิินทางในช่่วงเริ่่�มต้้นการเดิินทางจาก 
ที่่�พัักอาศััยไปยังัสถานีีรถไฟฟ้้ (First Mile) และช่่วงปลายของการ 
เดิินทางจากสถานีีปลายทางไปยังจุุดหมาย (Last Mile) ไว้้ 
ไม่่พร้้อม ความนิิยมในการเลืือกใช้้รถไฟฟ้้าก็็จะลดน้้อยลงได้้
	ที่่ �ผ่่านมามีีการลงทุุนก่่อสร้างรถไฟฟ้้าในกรุุงเทพมหานคร 
และปริมณฑลไปมาก แต่่สัดส่่วนการใช้้งานรถไฟฟ้้าก็็ยััง 
ไม่่มากเมื่่�อเทีียบกับการใช้้รถส่่วนตััว สำำ�นักงานนโยบายและ
แผนการขนส่่งและจราจร [4] ได้้วิิเคราะห์์ข้้อมููลการเดิินทางใน
กรุุงเทพมหานครและปริมณฑล พบว่่าใน พ.ศ.2560 มีีปริมาณ
รวม 32.65 ล้้านเที่่�ยวต่่อวััน แยกเป็็น 2 ส่่วนหลััก คืือรถ 
ส่่วนบุุคคล และระบบขนส่่งสาธารณะ ร้้อยละ 68.7 และ 31.3 
ตามลำำ�ดับ ในส่่วนของรถส่่วนบุุคคลประกอบด้้วยรถยนต์์และ 
รถจัักรยานยนต์์ ร้้อยละ 43.2 และ 25.5 ตามลำำ�ดับ และในส่่วน
ระบบขนส่่งสาธารณะประกอบด้้วยรถโดยสารเป็็นหลัักร้้อยละ 
15.96 และมีีสััดส่่วนการใช้้รถไฟฟ้้าเพีียงร้้อยละ 2.53 เท่่านั้้�น 
เน่ื่�องจากโครงข่่ายรถไฟฟ้้ายัังมีีให้้บริการอยู่่�เฉพาะบางพื้้�นที่่� 
ระยะทางจากที่่�พัักอาศััยไปยัังสถานีีรถไฟ (First Mile) และ
ช่่วงปลายของการเดิินทางจากสถานีีปลายทางไปยัังจุุดหมาย 

(Last Mile) ยัังไกลทำำ�ให้้ผู้้�เดิินทางไม่่สะดวกจึึงทำำ�ให้้สััดส่่วน
การใช้้รถไฟฟ้้ายัังน้้อย
	 โครงข่่ายรถไฟฟ้้าในกรุุงเทพมหานครและปริิมณฑลได้้เริ่่�ม
เปิิดให้้บริการมาตั้้�งแต่่ พ.ศ. 2542 เป็็นต้้นมา ปััจจุุบััน เปิิดให้้
บริการรวมทั้้�งสิ้้�น 5 สาย 113 สถานีี ครอบคลุุมระยะทางกว่่า 
157 กิิโลเมตร [5] และยัังมีีที่่�กำำ�ลัังอยู่่�ในระหว่่างการก่่อสร้าง
และอยู่่�ในแผนที่่�จะดำำ�เนิินการก่่อสร้างอีีกหลายสาย คาดว่่าใน 
พ.ศ.2572 จะมีีรถไฟฟ้้าเปิิดให้้บริการรวม 367 สถานีี [6] ยิ่่�งมีี
จำำ�นวนสถานีรีถไฟฟ้า้เพิ่่�มและกระจายไปทั่่�วพื้้�นที่่�มาก ผู้้�โดยสาร
น่่าจะมีคีวามสะดวกในการเดินิทางมากขึ้้�นเพราะระยะทางเฉลี่่�ย
ในการเข้้าถึึงสถานีีและระยะทางจากสถานีีปลายทางถึึงจุุดหมาย 
(First/Last Mile) จะสั้้�นลง คนจะตััดสิินใจเลืือกเดิินทางด้้วย
รถไฟฟ้า้มากขึ้้�น  หากสามารถทำำ�ให้้ผู้้�เดิินทางรู้้�สึกมีีความสะดวก
และรวดเร็็วในการเดิินทางเช่ื่�อมต่่อสถานีีได้้โดยไม่่สะดุุดตั้้�งแต่่ 
จุุดเริ่่�มต้้นเดิินทางจากที่่�พัักอาศััยไปถึงจุุดหมาย (Seamless 
Door-to-door) [7] ก็็จะเพิ่่�มโอกาสในการเปลี่่�ยนแปลงพฤติิกรรม
การเดิินทางให้้คนเปลี่่�ยนวิิธีีการเดิินทางโดยหัันไปใช้้รถไฟฟ้า้แทน
การใช้้รถส่่วนตััวได้้มากขึ้้�นไปอีก 
	 คนกรุุงเทพฯ ร้้อยละ 76 เลืือกเดิินทางไปยังสถานีีด้้วยวิิธีี
การเดิิน หากมีีระยะห่่างจากที่่�พัักอาศััยถึึงสถานีรีถไฟไม่่ไกลเกินิ 
500 เมตร เม่ื่�อระยะทางไกลขึ้้�น คนจะเลืือกเดิินน้้อยลง สำำ�หรัับ
ช่่วงระยะทาง 500-1000 เมตร คนร้้อยละ 35 จะเลืือกการเดิิน
ทางด้้วยรถจัักรยานยนต์์รัับจ้าง [8] วิิธีีการเดิินทางแบบนี้้�ถึึงแม้้
จะเป็็นวิิธีีที่่�สะดวกและรวดเร็็วแต่่ก็ยัังไม่่ปลอดภััย นอกจากจะ
เสี่่�ยงอัันตรายที่่�จะเกิดิกัับผู้้�เดิินทางเองแล้ว้ยังัทำำ�ให้เ้สี่่�ยงอัันตราย
ต่่อคนเดินิเท้้าอีีกด้้วย เพราะมีคีนฝ่่าฝืืนขัับขี่่�รถจัักรยานยนต์์บน
ทางเท้้าใช้้เส้้นทางร่่วมกัันกัับคนเดิินอยู่่�บ่่อยครั้้�ง [9]
	 การศึึกษาในหลายเมืืองในประเทศญี่่�ปุ่่�นพบว่่าการเดิินทาง
เข้้าถึึงสถานีีรถไฟ คนส่่วนใหญ่่มีระยะเดิินทางจากบ้้านถึึงสถานีี
รถไฟ 0.5-1.0 กิิโลเมตร ตััวอย่่างในพื้้�นที่่�คิินคิิ (Kinki Area) มีีผู้้�
เดิินทางไปสถานีรีถไฟด้้วยวิิธีีการเดิินกว่่าร้้อยละ 70 ในระยะห่่าง
จากที่่�พัักอาศััยถึึงสถานีี 0-1 กิิโลเมตร เม่ื่�อมีีระยะห่่างมากกว่่า 
1.5 กิิโลเมตร คนจะเลืือกเดิินลดลงเหลืือร้้อยละ 10 แต่่จะมีีผู้้�
เดิินทางเลืือกใช้้จัักรยานในสััดส่่วนเพิ่่�มมากขึ้้�น และยัังพบผู้้�ใช้้
จัักรยานเดิินทางไปสถานีีตลอดทุุกช่่วงในระยะทาง 5 กิิโลเมตร 
[10] เม่ื่�อเปรียบเทีียบกับคนกรุุงเทพฯ จะเห็็นได้้อย่่างชััดเจนว่่า 
มีีผู้้�ใช้้จักัรยานน้้อยมากโดยพบผู้้�ใช้้จักัรยานเดิินทางจากที่่�พัักอาศััย
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ถึึงสถานีีในระยะห่่าง 0-1 กิิโลเมตร เพีียงร้้อยละ 1-2 เท่่านั้้�น [8] 
การใช้้จัักรยานเป็็นรููปแบบการเดิินทางที่่�ไม่่ต้องใช้้เคร่ื่�องยนต์์ 
(Non-motorized) ไม่่ต้องใช้้เชื้้�อเพลิิงจึึงไม่่ก่่อให้้เกิิดมลพิษทาง
อากาศ (Pollution-free) และยัังช่่วยให้้ผู้้�เดิินทางมีีสุุขภาพดีี
เพราะได้้ออกกำำ�ลัังกายไปด้้วย การขี่่�จัักรยานใช้้พลัังงาน (35 
แคลอรี่่�ต่่อไมล์์) น้้อยกว่่าพลัังงานสำำ�หรัับการเดิิน (100 แคลอรี่่�
ต่่อไมล์์) [11] ผู้้�ใช้้จัักรยานจะรู้้�สึกเหน่ื่�อยช้้ากว่่าเดิินจึึงสามารถ 
ขี่่�จัักรยานได้้ไกลกว่่า ในระยะเวลา 10 นาทีี หากเดิินด้้วย 
อััตราเร็็ว 4.5 กิิโลเมตรต่่อชั่่�วโมง จะได้้ระยะทาง 750 เมตร แต่่
หากขี่่�จัักรยานด้้วยอััตราเร็็ว 12 กิิโลเมตรต่่อชั่่�วโมง จะได้้ระยะ
ทาง 2 กิิโลเมตร ซ่ึ่�งครอบคลุุมพื้้�นที่่�รอบสถานีี (Catchment 
Area) ได้้มากกว่่าการเดิินกว่่า 7 เท่่า
	 จากการศึึกษาที่่�ผ่่านมา พบว่่าหลายประเทศในทวีีป
ยุุโรปรณรงค์์การใช้้จัักรยานเพ่ื่�อเช่ื่�อมต่่อการเดิินทางกัับรถไฟ  
(Combining Bike and Train) กัันอย่่างจริิงจััง ทำำ�ให้ค้นจำำ�นวน
มากเปลี่่�ยนพฤติิกรรมการเดิินทางมาใช้้วิิธีีนี้้�แทนการใช้้รถยนต์์
ส่่วนตััว ผลประโยชน์ที่่�เกิิดขึ้้�นนอกจากจะช่่วยประหยััดค่่า 
ใช้้จ่่ายในการเดิินทางซ่ึ่�งเป็็นประโยชน์โดยตรงต่่อผู้้�เดิินทางเอง
แล้้ว ยัังช่่วยลดมลพิษทางอากาศได้้อีีกด้้วย ในรายงานได้้สรุป 
ข้้อเสนอแนะที่่�สำำ�คัญ ได้้แก่่ การเผยแพร่่หลัักการ (Concept) 
ของการเช่ื่�อมต่่อการเดิินทางกัับรถไฟด้้วยจัักรยานให้้คนทั่่�วไป
เห็็นว่่าการเดิินทางแบบนี้้�รวดเร็็วกว่่า ง่่ายกว่่าและดููเท่่กว่่า 
(Faster Easier and Cooler) และการให้้ภาครััฐส่่วนท้้องถิ่่�น 
(Local Government) มาร่่วมดำำ�เนิินการด้้วยเพราะเป็็นหน่่วย
งานหลัักที่่�ดููแลเร่ื่�องกายภาพของเส้้นทางในการเดิินทาง นอกจาก
นี้้� สิ่่�งที่่�คณะทำำ�งานได้้แนะนำำ�ให้้เตรียมเป็็นลำำ�ดับแรกของการ 
ส่่งเสริมิให้้คนมาเดินิทางด้ว้ยวิิธีีนี้้� คืือการจัดัเตรียมที่่�จอดจัักรยาน
ที่่�น่่าใช้้งานอยู่่�ในร่่มและปลอดภัยัจากการถููกโจรกรรม (Secured 
and Sheltered Bicycle Parking) [7]
	ก่่ อนที่่�จะรณรงค์์ให้้ใช้้จัักรยานเพ่ื่�อเช่ื่�อมต่่อการเดิินทาง
กัับรถไฟฟ้้า ผู้้�วางแผนจำำ�เป็็นต้้องเข้้าใจลัักษณะของกลุ่่�มผู้้� 
เดิินทางรููปแบบต่า่งๆ ในปัจัจุุบัันให้้ถ่่องแท้ ้ทั้้�งกลุ่่�มผู้้�ที่่�ใช้้รถไฟฟ้า้
และกลุ่่�มที่่�เลืือกใช้้รููปแบบอื่�นๆ ในการเดิินทาง รวมถึึงวิิธีีการ 
เดิินทางไปยัังสถานีีรถไฟฟ้้าด้้วยจัักรยานและวิิธีีการเดิินทาง
เช่ื่�อมต่่อรถไฟฟ้้าแบบอื่�นๆ ด้้วย เพ่ื่�อใช้้เป็็นข้้อมููลประกอบการ
วางแผนส่่งเสริมการใช้้จัักรยานให้้ตรงกัับความต้้องการของ 
ผู้้�เดิินทางมากที่่�สุุด วััตถุประสงค์ข์องงานวิิจััยนี้้�เพ่ื่�อศึึกษาลัักษณะ

ของผู้้�ใช้้รถไฟฟ้้าที่่�มีีผลต่่อการใช้้รถจัักรยานไปยังัสถานีีรถไฟฟ้้า

2. 	วิธีีการศึึกษา
	 Raha and Srisurapanon [12] สำำ�รวจการใช้้จัักรยาน 
ร่่วมกัับคนเดิินเท้้าในกรุุงเทพมหานคร พบว่่าพื้้�นที่่�ที่่�มีีผู้้�นิยม
ใช้้จัักรยานกัันมากมัักจะอยู่่�นอกโซนถนนวงแหวนรััชดาภิิเษก 
เน่ื่�องจากพื้้�นที่่�นอกโซนมีีความหนาแน่่นของประชากรน้้อยกว่่า
พื้้�นที่่�ในโซน และมีีแหล่่งกิิจกรรมใกล้้กัับที่่�พัักอาศััยและสามารถ
เข้้าถึึงแหล่่งกิิจกรรมได้ส้ะดวกกว่่าพื้้�นที่่�ด้้านในโซนซ่ึ่�งมีีประชากร
หนาแน่่นกว่่าและมีีลัักษณะการใช้้ที่่�ดิินเพ่ื่�อธุุรกิิจและส่่วนใหญ่่
เป็็นที่่�ตั้้�งของอาคารสำำ�นักงาน
	 ผู้้�ศึกษาได้้เลืือกพื้้�นที่่�ศึึกษาที่่�สถานีีรถไฟฟ้้าและพื้้�นที่่�รอบ 
สถานีีรวม 4 แห่่ง ได้้แก่่ สถานีีรถไฟฟ้้าวงศ์์สว่่าง สถานีีรถไฟฟ้้า
แยกติิวานนท์์ สถานีีรถไฟฟ้้ากระทรวงสาธารณสุุข และสถานีี
รถไฟฟ้้าห้้วยขวาง โดย 3 สถานีีแรกเป็็นสถานีีรถไฟฟ้้ามหานคร 
สายฉลองรััชธรรม (สายสีีม่่วง) ตั้้�งอยู่่�นอกโซนถนนวงแหวน
รััชดาภิิเษกจึึงคาดว่่าจะมีีผู้้�ใช้้จัักรยานจำำ�นวนมากในพื้้�นที่่�รอบ
สถานีีทั้้�งสาม ส่่วนสถานีีที่่� 4 เป็็นสถานีีรถไฟฟ้้ามหานคร สายเฉลิิม
รััชมงคล (สายสีีน้ำำ��เงิิน) พื้้�นที่่�นี้้�เคยมีีการศึึกษาการใช้้จัักรยานมา
ก่่อน [13] จากการสำำ�รวจเมื่่�อ พ.ศ. 2545 พบว่่ามีีการใช้้จัักรยาน
ร้้อยละ 17 และหากมีีการปรับปรุงสิ่่�งอำำ�นวยความสะดวกใน
การใช้้จัักรยานแล้้วจะมีีคนหัันมาใช้้จัักรยานเพิ่่�มอีีกร้้อยละ 52 
แสดงถึึงโอกาสในการส่่งเสริมการใช้้จัักรยานในพื้้�นที่่�นี้้�มีีสููงมาก
การคำำ�นวณหาขนาดตััวอย่่าง สามารถคำำ�นวณได้้จากสมการ 
(1) และ (2)

		                                   (1)

	 โดยที่่�
		   	   คืือ จำำ�นวนตััวอย่่างขั้้�นต่ำำ��ที่่�เหมาะสม
		  	    คืือ ค่่าปกติมิาตรฐานที่่�ได้้จากตารางการ
แจกแจงแบบปกติิมาตรฐานที่่�ระดัับความเช่ื่�อมั่่�น   	
		     	   คืือ ค่่าระดัับนัยสำำ�คัญ
		   	   คืือ ค่่าสััดส่่วนที่่�ต้้องการประมาณ และ
			          
		   	   คืือ ค่่าความผิิดพลาดสููงสุุดที่่�ยอมให้้เกิิด

 		   	 (2)
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	 โดยที่่�
		     คืือ ค่่าเบี่่�ยงเบนมาตรฐาน

	 การสำำ�รวจในแต่่ละพื้้�นที่่�ศีีกษาจะทำำ�การสำำ�รวจตามบ้้าน
บริเวณรอบสถานีีและสำำ�รวจข้้อมููลผู้้�เดิินทางที่่�สถานีีรถไฟฟ้้าด้้วย
การสุ่่�มตััวอย่่างตามสะดวก (Convenience Sampling) โดย 
ใช้้วิิธีีการสััมภาษณ์์และกรอกข้้อมููลลงในแบบสอบถามที่่�เตรียม
ไว้้ใน Google Form ข้้อมููลที่่�สอบถามและใช้้ในการวิิเคราะห์์
สำำ�หรัับการศึึกษานี้้�มีี 2 ส่่วน คืือ ข้้อมููลส่่วนบุุคคลและข้้อมููล 
การเดิินทางของผู้้�ตอบแบบสอบถาม ข้้อมููลส่่วนบุุคคล ประกอบ
ด้้วย อายุุ เพศ อาชีีพ รายได้้ และจำำ�นวนรถในครอบครอง ส่่วน
ข้้อมููลการเดิินทาง ประกอบด้้วย รููปแบบการเดิินทางในชีีวิิต
ประจำำ�วัน โอกาสในการใช้้รถไฟฟ้้า วิิธีีการเดิินทาง ความถี่่� 
และระยะเวลาเดิินทางจากที่่�พัักไปยังสถานีีรถไฟฟ้้า และ
ประสบการณ์ใ์นการใช้้จัักรยานเพ่ื่�อเดิินทางไปยังัสถานีีรถไฟฟ้้า

	 2.1 	การสำำ�รวจที่่�ที่่�พัักอาศััยรอบสถานีีรถไฟฟ้้า
		  การสำำ�รวจที่่�ที่่�พัักอาศััยมีีวััตถุประสงค์์หลัักเพ่ื่�อศึึกษา
ลัักษณะของการเลืือกรููปแบบการเดิินทางของผู้้�อาศััยรอบสถานีี
รถไฟฟ้้าในระยะไม่่เกิิน 3 กิิโลเมตร ซึ่่�งเป็็นระยะทางที่่�คนยััง 
นิิยมใช้้จัักรยาน [13] ดัังรููปที่่� 1
	 การประมาณค่่าสััดส่่วนผู้้�ที่่�เดิินทางด้้วยรถไฟฟ้้าจากที่่�พััก
อาศััยรอบสถานีีรถไฟฟ้้า (ร้้อยละ 12.7) ต้้องการความคลาด
เคล่ื่�อนไม่่เกิินร้้อยละ 5 (E=0.05) ที่่�ระดัับความเช่ื่�อมั่่�นร้้อยละ 
90 (Z

0.95
 = 1.645) จากการแทนค่่าในสมการที่่� (1) จะต้้องสุ่่�ม

ตััวอย่่างอย่่างน้้อย 121 ชุุด สำำ�หรัับการศึึกษานี้้�สุ่่�มสำำ�รวจที่่�ที่่� 
พัักอาศััยบริเวณรอบสถานีีมาได้้ 181 ชุุด (มากกว่่า 121) ข้้อมููล
ที่่�สำำ�รวจมาได้้จึึงมีีความเหมาะสมในการประมาณค่่าสััดส่่วน 
ผู้้�ที่่�เดิินทางด้้วยรถไฟฟ้้า

รููปที่่� 1  ตำำ�แหน่่งบ้้านของผู้้�ตอบแบบสอบถาม [14]

	 2.2 	การสำำ�รวจผู้้�ใช้้รถไฟฟ้้า
		  การสำำ�รวจผู้้�ใช้้รถไฟฟ้้ามีีวััตถุประสงค์์หลัักเพ่ื่�อศึึกษา
รููปแบบการเดิินทางและลัักษณะผู้้�ที่่�เดิินทางจากที่่�พัักอาศััย
ไปยังสถานีีรถไฟฟ้้า โดยเน้้นศึึกษาการเดิินทางเช่ื่�อมต่่อรถ 
ไฟฟ้้าด้้วยรถจัักรยานเป็็นหลััก

	 จากการศึึกษาโครงการสำำ�รวจภาพลัักษณ์์องค์์กรของ 
การรถไฟฟ้้าขนส่่งมวลชนแห่่งประเทศไทย (รฟม.) และความ 
พึึงพอใจของผู้้�ใช้้บริการรถไฟฟ้้ามหานคร ประจำำ�ปีงบประมาณ  
2563 [15] พบว่่าผู้้�ใช้้รถไฟฟ้้ามีีอายุุเฉลี่่�ย 31.79 ปีี และมีีค่่า 
เบี่่�ยงเบนมาตรฐาน 10.47 ปีี หากต้อ้งการค่่าความคลาดเคลื่่�อน 
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ไม่่เกิินร้้อยละ 5 ของค่่าเฉลี่่�ย (E=1.59) ที่่�ระดัับความเช่ื่�อมั่่�น 
ร้้อยละ 90 (Z

0.95
 = 1.645) จากการแทนค่่าในสมการที่่� (2)  

จะต้้องสุ่่�มตััวอย่่างอย่่างน้้อย 118 ชุุด สำำ�หรัับการศึึกษานี้้� 
สุ่่�มสำำ�รวจผู้้�เดิินทางที่่�สถานีีรถไฟฟ้้า 118 ชุุด รวมกัับผู้้�ที่่�มีีโอกาส
ใช้้รถไฟฟ้้าที่่�ได้้จากการสุ่่�มสำำ�รวจที่่�ที่่�พัักอาศััยอีีก 100 ชุุด  
รวมจำำ�นวนการสุ่่�มผู้้�ใช้้รถไฟฟ้้าได้้ทั้้�งสิ้้�น 218 ชุุด (มากกว่่า 
118) ข้้อมููลที่่�สำำ�รวจได้้จึึงมีีความเหมาะสมที่่�จะนำำ�มาใช้้ศึึกษา 
ลัักษณะของผู้้�ใช้้รถไฟฟ้้าได้้
	 การสำำ�รวจที่่�ที่่�พัักอาศััยบริเวณรอบสถานีีและที่่�สถานีี
รถไฟฟ้า้วงศ์์สว่่างและสถานีรีถไฟฟ้้าแยกติิวานนท์ส์ำำ�รวจเมื่่�อวัันที่่�  
11 กุุมภาพัันธ์์ 2561 ส่่วนการสำำ�รวจที่่�ที่่�พัักอาศััยบริเวณรอบ
สถานีีและที่่�สถานีีรถไฟฟ้้ากระทรวงสาธารณสุุขและสถานีี
รถไฟฟ้้าห้้วยขวางสำำ�รวจในช่่วงเดืือนมกราคมถึึงเดืือนสิิงหาคม 

2562 รวมจำำ�นวนตััวอย่่างทั้้�งสิ้้�น 299 ชุุด แยกเป็็นการสำำ�รวจที่่�
ที่่�พัักอาศััย 181 ชุุด และการสำำ�รวจที่่�สถานีีรถไฟฟ้้า 118 ชุุด

3. 	ลักษณะของผู้้�อาศััยในพื้้�นที่่�รอบสถานีีรถไฟฟ้้า
	 การสำำ�รวจกลุ่่�มตััวอย่่างที่่�บ้้านมีีจุุดประสงค์์เพ่ื่�อศึึกษารููป
แบบการเดิินทางและลัักษณะของประชากรที่่�อาศััยในพื้้�นที่่�รอบ
สถานีรีถไฟฟ้า้ จากการวิิเคราะห์ก์ลุ่่�มตััวอย่่างผู้้�อาศัยัรอบสถานีี
รถไฟฟ้้าที่่�สุ่่�มมา 181 ราย พบว่่า ส่่วนใหญ่่เดิินทางด้้วยรถส่่วน
ตััวสููงถึึงร้้อยละ 58.0 โดยมีีการใช้้รถยนต์์ส่่วนตััว ร้้อยละ 29.8 
รองลงมาเป็็นรถจักัรยานยนต์ส์่่วนตััว และรถไฟฟ้า้ร้้อยละ 28.2 
และ 12.7 ตามลำำ�ดับ ส่่วนผู้้�ใช้้จัักรยานและผู้้�ใช้้การเดิินเป็็นหลััก
ในการเดิินทาง มีีร้้อยละ 8.8 และ 6.1 ตามลำำ�ดับ ดัังแสดงใน
ตารางที่่� 1

รููปแบบการเดิินทางหลััก จำำ�นวนตััวอย่่าง %

รถยนต์์ส่่วนตััว 54 29.8%

รถจัักรยานยนต์์ส่่วนตััว 51 28.2%

รถไฟฟ้้า 23 12.7%

เดิิน 11 6.1%

รถจัักรยาน 16 8.8%

รถจัักรยานยนต์์รัับจ้าง 4 2.2%

รถแท็็กซี่่� 2 1.1%

รถตู้้� 7 3.9%

รถโดยสารประจำำ�ทาง 12 6.6%

ไม่่ได้้เดิินทาง 1 0.6%

รวม 181 100%

ตารางที่่� 1  รููปแบบการเดิินทางหลัักของผู้้�อาศััยรอบสถานีีรถไฟฟ้้า
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	 จากการวิิเคราะห์ข้์้อมููลลัักษณะของผู้้�อาศััยรอบสถานีรีถไฟฟ้้า 
จำำ�แนกตามรููปแบบการเดิินทางหลััก ดัังแสดงในตารางที่่� 2  
พบว่่า ผู้้�ที่่�เดิินทางด้้วยรถส่่วนตััวส่่วนใหญ่่เป็็นเพศชาย ผู้้�ใช้้
รถไฟฟ้้าจะมีีสััดส่่วนของเพศหญิิงและเพศชายไม่่แตกต่่าง 
กัันมาก แต่่ผู้้�ที่่�เดิิน ใช้้จัักรยาน และรถสาธารณะอ่ื่�นๆ จะเป็็น 
เพศหญิิงมากกว่่าเพศชาย
	 ผู้้�ใช้้รถส่่วนตััวและใช้้รถไฟฟ้้าส่่วนใหญ่่ประกอบอาชีีพค้้าขาย 
ทำำ�ธุรกิิจส่่วนตััว ลููกจ้้าง และพนัักงานบริษััท ผู้้�ใช้้รถสาธารณะ
อ่ื่�นๆ ส่่วนใหญ่่จะเป็็นพนัักงานบริษััท แต่่ผู้้�ที่่�เดิินและผู้้�ใช้้ 
จัักรยานส่่วนใหญ่่เป็็นพ่่อบ้้าน แม่่บ้าน ผู้้�เกษีียณ และผู้้�รับจ้าง
	 อายุุของผู้้�เดิินทางที่่�อาศััยรอบสถานีีรถไฟฟ้้าเฉลี่่�ย 43 ปีี 
กลุ่่�มที่่�มีีอายุุสููงกว่่าค่่าเฉลี่่�ย ได้้แก่่ กลุ่่�มเดิินและจัักรยาน  
(50 ปีี) กลุ่่�มผู้้�ใช้้รถสาธารณะ (46 ปีี) และกลุ่่�มผู้้�ใช้้รถยนต์์ (45 ปีี)  
ส่่วนกลุ่่�มที่่�มีีอายุุต่ำำ��กว่่าค่่าเฉลี่่�ย ได้้แก่่ กลุ่่�มที่่�ใช้้รถจัักรยานยนต์์ 
ส่่วนตััว (40 ปีี) และกลุ่่�มผู้้�ที่่�ใช้้รถไฟฟ้้า (35 ปีี) 

ตารางที่่� 2  ลัักษณะของผู้้�อาศััยรอบสถานีีรถไฟฟ้้า จำำ�แนกตามรููปแบบการเดิินทางหลััก

	 รายได้้เฉลี่่�ยต่่อเดืือนของผู้้�เดิินทางที่่�อาศััยรอบสถานีีรถไฟฟ้้า
เฉลี่่�ย 24,667 บาท ผู้้�ใช้้รถยนต์์ส่่วนตััวมีรายได้้เฉลี่่�ยต่่อเดืือน 
มากที่่�สุุด 36,386 บาท ในขณะที่่�ผู้้�ที่่�เดิินและผู้้�ใช้้จัักรยานมีี 
รายได้้ต่่อเดืือนน้้อยที่่�สุุด 9,167 บาท ส่่วนกลุ่่�มผู้้�เดิินทางรููป 
แบบอื่�นๆ จะมีีรายได้้เฉลี่่�ยต่่อเดืือนต่ำำ��กว่่าค่่าเฉลี่่�ยเล็็กน้้อย
	 ผู้้�อาศััยรอบสถานีีรถไฟฟ้้าส่่วนใหญ่่ ร้้อยละ 59.2 มีีรถยนต์์
ส่่วนตััวอย่่างน้้อย 1 คััน ร้้อยละ 63.7 มีีรถจัักรยานยนต์์ส่่วน
ตััวอย่่างน้้อย 1 คััน และร้้อยละ 63.9 มีีรถจัักรยานอย่่างน้้อย  
1 คััน ถึึงแม้้ว่่าร้้อยละการครอบครองจัักรยานค่่อนข้้างมาก แต่่ก็
พบว่่าผู้้�อาศัยัรอบสถานีรีถไฟฟ้า้ใช้้จัักรยานในชีวิีิตประจำำ�วันเพีียง
ร้้อยละ 25.0 และเคยใช้้จัักรยานเดิินทางไปยัังสถานีีรถไฟฟ้้า 
ร้้อยละ 22.0 และจากการสอบถามยัังพบอีกว่่าประมาณ 
ครึ่่�งหนึ่่�งของกลุ่่�มผู้้�เดิินทางที่่�ไม่่ได้้ใช้้รถไฟฟ้้าเป็็นการเดิินทาง
หลัักมีีโอกาสในการใช้้รถไฟฟ้้า

รููปแบบในการเดิินทางหลััก

รวม
                                      

รถยนต์์ รถ
จัักรยานยนต์์

ส่่วนตััว

รถไฟฟ้้า เดิินหรืือ
จัักรยาน

รถ 
สาธารณะ

อ่ื่�นๆ

(n=54) (n=51) (n=23) (n=27) (n=25) (n=180)

เพศ หญิิง 37.0% 31.4% 47.8% 66.7% 80.0% 47.2%

ชาย 63.0% 68.6% 52.2% 33.3% 20.0% 52.8%

อาชีีพ ค้้าขาย/ธุุรกิิจ 
ส่่วนตััว

37.0% 31.4% 21.1% 18.5% 12.0% 27.8%

นัักศึึกษา/นัักเรีียน 5.6% 7.8% 17.4% 7.4% 8.0% 8.3%

พ่่อบ้้าน/แม่่บ้าน/
เกษีียณ

9.3% 9.8% 0.0% 25.9% 16.0% 11.7%

รัับจ้าง 7.4% 11.8% 13.0% 22.2% 16.0% 12.8%

รัับราชการ/
รััฐวิิสาหกิิจ

13.0% 5.9% 4.3% 7.4% 12.0% 8.9%

ลููกจ้้าง/พนัักงาน
บริษััท

18.5% 33.3% 34.8% 7.4% 32.0% 25.0%

ว่่างงาน 9.3% 0.0% 4.3% 11.1% 4.0% 5.6%

ลัักษณะ
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รููปแบบในการเดิินทางหลััก

รวม
                                      

รถยนต์์ รถ
จัักรยานยนต์์

ส่่วนตััว

รถไฟฟ้้า เดิินหรืือ
จัักรยาน

รถ 
สาธารณะ

อ่ื่�นๆ

อายุุ (ปีี) อายุุเฉลี่่�ย 45.1 39.6 35.0 50.9 46.2 43.3

ค่่าเบี่่�ยงเบน
มาตรฐาน

12.92 11.84 16.75 13.71 15.64 14.38

≤ 20 3.7% 3.9% 8.7% 3.7% 4.0% 4.4%

21 – 30 7.4% 21.6% 34.8% 3.7% 16.0% 15.6%

31 – 40 22.2% 23.5% 34.8% 11.1% 16.0% 21.7%

41 – 50 31.5% 33.3% 13.0% 37.0% 32.0% 30.6%

51 – 60 24.1% 9.8% 0.0% 18.5% 8.0% 13.9%

61 – 70 11.1% 7.8% 4.3% 18.5% 24.0% 12.2%

≥ 71 0.0% 0.0% 4.3% 7.4% 0.0% 1.7%

รายได้้ต่่อเดืือน  
(บาท)

เฉลี่่�ย 36,389 22,206 21,196 9,167 24,300 24,667

ค่่าเบี่่�ยงเบน
มาตรฐาน

19,731 13,580 12,722 4,804 16,386 17,522

≤ 15,000 18.5% 35.3% 39.1% 88.9% 40.0% 39.4%

15,001-30,000 20.4% 35.3% 30.4% 11.1% 20.0% 24.4%

30,001-45,000 24.1% 27.5% 30.4% 0.0% 28.0% 22.8%

45,001-60,000 24.1% 0.0% 0.0% 0.0% 12.0% 8.9%

≥ 60,001 13.0% 2.0% 0.0% 0.0% 0.0% 4.4%

จำำ�นวนรถยนต์์ 
ในครอบครอง
(คััน)

0 3.7% 60.8% 47.8% 65.4% 48.0% 40.8%

1 46.3% 27.5% 39.1% 19.2% 36.0% 34.6%

2 33.3% 11.8% 13.0% 3.8% 16.0% 17.9%

≥ 3 16.7% 0.0% 0.0% 11.5% 0.0% 6.7%

จำำ�นวนรถ
จัักรยานยนต์์ 
ในครอบครอง
(คััน)

0 50.9% 5.9% 56.5% 29.6% 56.0% 36.3%

1 34.0% 66.7% 39.1% 55.6% 28.0% 46.4%

2 13.2% 23.5% 0.0% 14.8% 0.0% 12.8%

≥ 3 1.9% 3.9% 4.3% 0.0% 16.0% 4.5%

ตารางที่่� 2  ลัักษณะของผู้้�อาศััยรอบสถานีีรถไฟฟ้้า จำำ�แนกตามรููปแบบการเดิินทางหลััก (ต่่อ)

ลัักษณะ
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รููปแบบในการเดิินทางหลััก

รวม
                                      

รถยนต์์ รถ
จัักรยานยนต์์

ส่่วนตััว

รถไฟฟ้้า เดิินหรืือ
จัักรยาน

รถ 
สาธารณะ

อ่ื่�นๆ

จำำ�นวนรถ
จัักรยาน 
ในครอบครอง
(คััน)

0 33.3% 43.1% 56.5% 14.8% 32.0% 36.1%

1 33.3% 47.1% 39.1% 44.4% 44.0% 41.1%

2 20.4% 7.8% 4.3% 22.2% 16.0% 14.4%

≥ 3 13.0% 2.0% 0.0% 18.5% 8.0% 8.4%

โอกาสการใช้้
บริการรถไฟฟ้้า

ใช้้ 48.1% 49.0% 100.0% 48.1% 52.0% 55.6%

ไม่่ใช้้ 51.9% 51.0% 0.0% 51.9% 48.0% 44.4%

การใช้้จัักรยาน
ในชีีวิิต 
ประจำำ�วัน

ใช้้ 22.2% 17.6% 4.3% 70.4% 16.0% 25.0%

ไม่่ใช้้ 77.8% 82.4% 95.7% 29.6% 84.0% 75.0%

เคยใช้้จัักรยาน
ไปสถานีี
รถไฟฟ้้า 
หรืือไม่่

เคย 15.4% 24.0% 17.4% 53.8% 7.7% 22.0%

ไม่่เคย 84.6% 76.0% 82.6% 46.2% 92.3% 78.0%

ตารางที่่� 2  ลัักษณะของผู้้�อาศััยรอบสถานีีรถไฟฟ้้า จำำ�แนกตามรููปแบบการเดิินทางหลััก (ต่่อ)

4. 	ลักษณะของผู้้�ใช้้รถไฟฟ้้า
	 กลุ่่�มตััวอย่่างผู้้�ใช้้รถไฟฟ้้าที่่�สุ่่�มมารวม 218 ราย ร้้อยละ  
32.6 เดิินทางจากที่่�พัักอาศััยไปยัังสถานีีรถไฟฟ้้าด้้วยวิิธีีการ 
เดิิน รองลงมาเป็็นรถจัักรยานยนต์์รัับจ้าง รถโดยสารสาธารณะ 
อ่ื่�นๆ รถจักัรยานยนต์ส์่่วนตััว และรถยนต์ ์ร้้อยละ 22.5 17.4 14.2  
และ7.8 ตามลำำ�ดับ ดัังแสดงในตารางที่่� 3 จากการสำำ�รวจพบ 
ผู้้�ที่่�ใช้้จัักรยานเดิินทางไปยัังสถานีีรถไฟฟ้้าเพีียง 12 คน  
(ร้้อยละ 5.5) 
	 ลัักษณะของผู้้�ใช้้รถไฟฟ้้า จำำ�แนกตามรููปแบบการเดิินทาง 
ไปยังสถานีีรถไฟฟ้้าแสดงในตารางที่่� 4 ผู้้�ใช้้รถไฟฟ้้าร้้อยละ  
58.3 เป็็นเพศหญิิง ในแต่่ละรููปแบบการเดิินทางเช่ื่�อมต่่อจาก 
บ้้านไปสถานีีรถไฟฟ้้าจะสัังเกตได้้ว่่าผู้้�ที่่�เลืือกใช้้การเดิินทางด้้วย 
รถจัักรยานยนต์์รัับจ้าง รถสาธารณะอ่ื่�นๆ เดิินและรถยนต์์  
ส่่วนใหญ่่เป็็นเพศหญิิง ในขณะที่่�ผู้้�ที่่�เลืือกใช้้รถจัักรยานและ 
รถจัักรยานยนต์์ส่่วนใหญ่่เป็็นเพศชาย

	 ผู้้�ใช้้รถไฟฟ้้าส่่วนใหญ่่ประกอบอาชีีพเป็็นลููกจ้้างและพนัักงาน
บริษััท รองลงมาเป็็นกลุ่่�มนัักเรีียน นัักศึึกษา ค้้าขาย ธุุรกิิจ 
ส่่วนตััว ข้้าราชการ และพนักังานบริษัิัท ผู้้�ใช้้รถไฟฟ้า้มีีอายุเุฉลี่่�ย 
35 ปีี และมีีรายได้้เฉลี่่�ย 25,115 บาทต่่อเดืือน 
	 ผู้้�ใช้้รถไฟฟ้้าร้้อยละ 65.9 มีีรถยนต์์ส่่วนตััวอย่่างน้้อย 1 คััน 
ร้้อยละ 45.5 มีีรถจัักรยานยนต์์ส่่วนตััวอย่่างน้้อย 1 คััน และ
ร้้อยละ 56.4 มีีรถจัักรยานอย่่างน้้อย 1 คััน แม้้ว่่าผู้้�ใช้้รถไฟฟ้้า 
มีีการครอบครองรถจัักรยานกัันค่่อนข้้างมากก็็ตาม ผู้้�ใช้้รถไฟฟ้้า 
ใช้้จัักรยานในชีวิีิตประจำำ�วันเพีียงร้้อยละ 20.2  และเคยใช้้จัักรยาน
เดิินทางไปยังสถานีีรถไฟฟ้้าเพีียงแค่่ร้อยละ 15.1 เท่่านั้้�น และ
จากการสอบถามผู้้�ใช้้รถไฟฟ้้า ยัังพบอีกว่่าหากมีีการปรับปรุง 
เส้้นทางและสิ่่�งอำำ�นวยความสะดวกสำำ�หรัับการใช้้จัักรยาน จะมีี 
ผู้้�ที่่�จะสนใจใช้้จัักรยานเพิ่่�มขึ้้�นเป็็นร้้อยละ 67.0 ร้้อยละ 46.8  
ของผู้้�ใช้้รถไฟฟ้้ามีีความถี่่�ในการเดิินทาง 5 วัันต่่อสััปดาห์์ขึ้้�นไป 
กลุ่่�มที่่�ใช้้รถไฟฟ้้า 3-4 วัันต่่อสััปดาห์์มีีร้้อยละ 14.2 และมีีกลุ่่�ม 

ลัักษณะ
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ที่่�ใช้้รถไฟฟ้้าน้้อยกว่่าหรืือเท่่ากัับ 2 ครั้้�งต่่อสััปดาห์์ อีีกร้้อยละ 39.0
ร้้อยละ 88.5 ของผู้้�ใช้้รถไฟฟ้้าใช้้เวลาเดิินทางไปไปยังสถานีีรถไฟฟ้้า
ไม่่เกิิน 15 นาทีี กลุ่่�มผู้้�ที่่�ใช้้วิิธีีการเดิิน จัักรยาน จัักรยานยนต์์
ส่่วนตััวและจัักรยานยนต์์รับัจ้างใช้้เวลาในการเดิินทางเฉลี่่�ย 7.61 
10.25 8.39 และ 8.63 นาทีี ตามลำำ�ดับ ซ่ึ่�งใช้้เวลาสั้้�นกว่่ากลุ่่�มที่่�
ใช้้รถยนต์์และรถสาธารณะอื่่�นๆ ที่่�ใช้้เวลาในการเดิินทางเฉลี่่�ย 
16.76 และ 17.84 นาทีี ตามลำำ�ดับ และเม่ื่�อพิิจารณาร้้อยละ

สะสมของผู้้�เดิินทางไปสถานีีรถไฟฟ้้าแต่่ละรููปแบบ จะสัังเกต 
ได้้ว่่าเปอร์์เซ็็นไทล์์ที่่� 85 กลุ่่�มผู้้�ที่่�เดิินและใช้้รถจักัรยานยนต์จ์ะใช้้
เวลาในการเดินิทางไม่่เกิิน 10 นาทีี และเปอร์์เซ็็นไทล์์ที่่� 90 กลุ่่�ม 
ผู้้�ที่่�เดิิน ใช้้จัักรยาน และใช้้รถจัักรยานยนต์์ จะใช้้เวลาในการเดิิน
ทางไปยัังสถานีีไม่่เกิิน 15 นาทีี ซ่ึ่�งมีีความแตกต่่างกัันกัับกลุ่่�ม 
ผู้้�ใช้้รถยนต์์และรถสาธารณะอ่ื่�นๆ ซ่ึ่�งใช้้เวลาเดิินทางไปสถานีี 
ถึึง 28 และ 37 นาทีี ตามลำำ�ดับ ดัังแสดงในรููปที่่� 2

รููปแบบการเดิินทาง จำำ�นวนตััวอย่่าง %

เดิิน 71 32.6%

รถจัักรยาน 12 5.5%

รถจัักรยานยนต์์ 31 14.2%

รถจัักรยานยนต์์รัับจ้าง 49 22.5%

รถยนต์์ 17 7.8%

รถสาธารณะอ่ื่�นๆ 38 17.4%

รวม 218 100%

ตารางที่่� 3  รููปแบบการเดิินทางจากที่่�พัักอาศััยไปยังสถานีีรถไฟฟ้้า

ตารางที่่� 4  ลัักษณะของผู้้�ใช้้รถไฟฟ้้า จำำ�แนกตามรููปแบบการเดิินทางไปยัังสถานีีรถไฟฟ้้า
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ตารางที่่� 4  ลัักษณะของผู้้�ใช้้รถไฟฟ้้า จำำ�แนกตามรููปแบบการเดิินทางไปยัังสถานีีรถไฟฟ้้า (ต่่อ)
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รููปที่่� 2  ร้้อยละสะสมของจำำ�นวนผู้้�เดิินทางไปยัังสถานีีรถไฟฟ้้า จำำ�แนกตามรููปแบบการเดิินทาง

ตารางที่่� 4  ลัักษณะของผู้้�ใช้้รถไฟฟ้้า จำำ�แนกตามรููปแบบการเดิินทางไปยัังสถานีีรถไฟฟ้้า (ต่่อ)
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5. ปััจจััยที่่�มีีผลต่่อการใช้้จัักรยานเช่ื่�อมต่่อรถไฟฟ้้า
	 จากการสัังเกตลัักษณะของผู้้�ใช้้รถไฟฟ้้า จำำ�แนกตามรููปแบบ
การเดิินทางไปยังสถานีีรถไฟฟ้้าที่่�แสดงในตารางที่่� 4 จะเห็็น 
ได้้ว่่ากลุ่่�มตััวอย่่างที่่�ใช้้จัักรยานเช่ื่�อมต่่อรถไฟฟ้า้มีีทั้้�งหมด 12 ราย 
ส่่วนใหญ่่ร้้อยละ 58.3 เป็็นเพศชาย มีีการกระจายในเกืือบ 
ทุุกกลุ่่�มอาชีีพ และทุุกช่่วงอายุุตั้้�งแต่่กลุ่่�มที่่�มีีอายุุน้้อยกว่่า 20 ปีี 
จนถึึงกลุ่่�มที่่�มีีอายุุไม่่เกิิน 60 ปีี โดยมีีอายุุเฉลี่่�ย 38.5 ปีี และมีี
ระดัับรายได้้ต่ำำ��ถึงปานกลาง โดยมีีรายได้้เฉลี่่�ย 16,250 บาทต่่อ
เดืือน ซ่ึ่�งต่ำำ��ที่่�สุุดเม่ื่�อเทีียบกับรายได้้เฉลี่่�ยของกลุ่่�มผู้้�เดิินทางเช่ื่�อม
ต่่อรถไฟฟ้้าด้้วยวิิธีีอ่ื่�นๆ นอกจากนี้้� ยัังสัังเกตได้้ว่่าผู้้�ใช้้จัักรยาน
เช่ื่�อมต่่อรถไฟฟ้้ามีีรถยนต์์ในครอบครองอย่่างน้้อย 1 คััน ร้้อยละ 
63.6 และร้้อยละ 83.3 มีีรถจัักรยานยนต์์ในครอบครอง 
อย่่างน้้อย 1 คััน โดยผู้้�ใช้้จัักรยานเดิินทางไปยัังสถานีีรถไฟฟ้้า
ทุุกคนมีีจัักรยานในครอบครองอย่่างน้้อย 1 คััน และมีีการใช้้

จัักรยานในชีีวิิตประจำำ�วันเกืือบทุกคน มีีเพีียงคนเดีียวที่่�ไม่่ได้้ 
ใช้้จัักรยานในชีีวิิตประจำำ�วัน แต่่สำำ�หรัับกลุ่่�มผู้้�เดิินทางรููปแบบ 
อ่ื่�นๆ เช่ื่�อมต่่อรถไฟฟ้้า พบว่่า มีีจัักรยานในครอบครองร้้อยละ  
41.2-65.8 ใช้้จัักรยานในชีีวิิตประจำำ�วันร้้อยละ 13.2-18.4  
และเคยใช้้จัักรยานเช่ื่�อมต่่อรถไฟฟ้้าเพีียงร้้อยละ 0-16.1
	 ผู้้�วิิจััยใช้้แผนภาพเวนน์์ (Venn Diagram) แสดงสััดส่่วน 
ของลัักษณะการใช้้และการครอบครองจัักรยานของกลุ่่�มตััวอย่่าง
ผู้้�ใช้้รถไฟฟ้้า ดัังแสดงในตารางที่่� 5 และรููปที่่� 3 ซ่ึ่�งจะสัังเกตได้้
ว่่ามีีผู้้�ที่่�ไม่่ได้้เกี่่�ยวข้องกัับจักรยาน (ไม่่มีจัักรยาน ไม่่ใช้้จัักรยาน 
ในชีีวิิตประจำำ�วัน และไม่่เคยใช้้จัักรยานไปสถานีีรถไฟฟ้้า)  
ร้้อยละ 39.5 และผู้้�ที่่�มีีจัักรยานร้้อยละ 33.9 ที่่�ยัังไม่่ได้้ใช้้ 
จัักรยาน ในขณะที่่�ผู้้�ที่่�มีีจัักรยานและใช้้จัักรยานในชีีวิิตประจำำ�วัน
และเคยใช้้จัักรยานเช่ื่�อมต่่อรถไฟฟ้้ามีีเพีียง ร้้อยละ 7.8

ลัักษณะการใช้้จัักรยาน เซต จำำ�นวน (ราย) ร้้อยละ

มีีจัักรยาน A 123 56.4

ใช้้จัักรยานในชีีวิิตประจำำ�วัน B 44 20.2

เคยใช้้จัักรยานไปสถานีีรถไฟฟ้้า C 33 15.1

มีีจัักรยาน+ใช้้จัักรยานในชีีวิิตประจำำ�วัน A∩B 40 18.4

มีีจัักรยาน+เคยใช้้จัักรยานไปสถานีีรถไฟฟ้้า A∩C 26 11.9

ใช้้จัักรยานในชีีวิิตประจำำ�วัน+เคยใช้้จัักรยานไปสถานีีรถไฟฟ้้า B∩C 19 8.7

มีีจัักรยาน+ใช้้จัักรยานในชีีวิิตประจำำ�วัน+เคยใช้้จัักรยานไปสถานีีรถไฟฟ้้า A∩B∩C 17 7.8

ไม่่มีจัักรยาน+ไม่่ใช้้จัักรยานในชีีวิิตประจำำ�วัน+ไม่่เคยใช้้จัักรยานไปสถานีีรถไฟฟ้้า (AꓴBꓴC)´ 86 39.5

ตารางที่่� 5  สััดส่่วนของลัักษณะการใช้้จัักรยานของกลุ่่�มตััวอย่่างผู้้�ใช้้รถไฟฟ้้าทั้้�งหมด
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	ข้ อมููลลัักษณะพื้้�นฐานของผู้้�เดิินทางเพ่ื่�อเช่ื่�อมต่่อรถไฟฟ้้า
ที่่�สัังเกตเห็็นข้้างต้้นนั้้�นสามารถนำำ�มาวิิเคราะห์์เพ่ื่�อตรวจสอบ
ความสััมพัันธ์์ของตััวแปรต่่างๆ ว่่ามีีผลต่่อการเลืือกรููปแบบ
การใช้้จัักรยานเพ่ื่�อเช่ื่�อมต่่อรถไฟฟ้้าหรืือไม่่ ลัักษณะของ 
ผู้้�เดิินทางมีีทั้้�งข้้อมููลเชิิงปริมาณและข้้อมููลเชิิงกลุ่่�ม ข้้อมููลเชิิง 
ปริมาณ ได้้แก่่ อายุุของผู้้�เดิินทาง ผู้้�วิิจััยจะวิิเคราะห์์ค่่าเฉลี่่�ย
และค่่าเบี่่�ยงเบนมาตรฐาน แล้้วทดสอบความสััมพัันธ์์โดยใช้้ 
Independent Sample T-test โดยกำำ�หนดให้้ค่่าเฉลี่่�ยของ
อายุุผู้้�เดิินทางของกลุ่่�มผู้้�ใช้้จัักรยานและกลุ่่�มที่่�ไม่่ได้้ใช้้จัักรยาน
เพ่ื่�อเดิินทางเช่ื่�อมต่่อสถานีีรถไฟฟ้้าจะมีีความแตกต่่างกัันเม่ื่�อ 
p-value ≤ 0.05 จึึงจะถืือว่่ามีีนััยสำำ�คัญทางสถิติิ ส่่วนข้้อมููล

รููปที่่� 3  ร้้อยละของลัักษณะการใช้้จัักรยานของกลุ่่�มตััวอย่่างผู้้�ใช้้รถไฟฟ้้าทั้้�งหมด

นายรกัจีม

นายรกัจ้ชใยคเ
ไปสถานี

นในายรกัจ้ชใ
นัวาํจะรปติวีช

10.6 4.1

0.9

7.8

2.30.9

33.9

39.5

เชิิงกลุ่่�ม ได้้แก่่ เพศ รายได้้ อาชีีพ การมีีจัักรยานในครอบครอง  
การใช้้จัักรยานในชีีวิิตประจำำ�วัน และการเคยใช้้จัักรยานเพ่ื่�อ 
เดิินทางไปเช่ื่�อมต่่อรถไฟฟ้้า ผู้้�วิิจััยจะนำำ�เสนอข้้อมููลมาสร้าง
ตารางแบบ 2×2 ในรููปของจำำ�นวนและค่่าร้้อยละและทดสอบ
ความสััมพัันธ์์โดยใช้้ Continuity Correction [16] และกำำ�หนด
ให้้ p-value ≤ 0.05 จึึงจะถืือว่่ามีีนััยสำำ�คัญทางสถิติิ ดัังแสดง
ในตารางที่่� 6 ซึ่่�งจะเห็็นได้้ว่่าการเลืือกใช้้จัักรยานเพ่ื่�อเช่ื่�อมต่่อ
รถไฟฟ้้ามีีความสััมพัันธกัับข้อมููลลัักษณะของผู้้�เดิินทางเพีียง 
3 ตััวแปรเท่่านั้้�น อัันได้้แก่่ การมีีจัักรยานในครอบครอง การใช้้
จัักรยานในชีีวิิตประจำำ�วัน และการเคยใช้้จัักรยานเพ่ื่�อเดิินทาง
ไปเช่ื่�อมต่่อรถไฟฟ้้า
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ตารางที่่� 6  ลัักษณะข้้อมููลพื้้�นฐานของผู้้�เดิินทางเช่ื่�อมต่่อรถไฟฟ้้าโดยใช้้จัักรยานและไม่่ใช้้จัักรยาน

ปััจจััย
วิิธีีเดิินทางเช่ื่�อมต่่อรถไฟฟ้้า

p-value
ใช้้จัักรยาน ไม่่ใช้้จัักรยาน

อายุุ (ปีี) 38.50 (13.46)* 34.83 (13.88)* 0.187

เพศ 0.369

ชาย 7 (58.3)** 84 (40.8)**

หญิง 5 (41.7)** 122 (59.2)**

รายได้ (บาทต่อเดือน) 0.134

 30,000 11 (91.7)** 137 (66.5)**

 30,000 1 (8.3)** 69 (33.5)**

อาชีพ 0.096

ค้าขาย/ธุรกิจส่วนตัว 4 (33.3)** 25 (12.1)**

อื่น ๆ 8(66.7)** 181 (87.9)**

การมีจักรยานในครอบครอง 0.005

มี 12 (100)** 111 (53.9)**

ไม่มี 0 (0)** 95 (46.1)**

การใช้จักรยานในชีวิตประจ�ำวัน < 0.001

ใช้ 11 (91.7)** 33 (16)**

ไม่ใช้ 1 (8.3)** 173 (84)**

การเคยใช้จักรยานเพื่อเดินทางไปเชื่อมต่อรถไฟฟ้า < 0.001

เคย 12 (100)** 21 (10.2)**

ไม่เคย 0 (0)** 185 (89.8)**

* ข้้อมููลนำำ�เสนอในรููปค่่าเฉลี่่�ย (ค่่าเบี่่�ยงเบนมาตรฐาน)

** ข้้อมููลนำำ�เสนอในรููปจำำ�นวน (ร้้อยละ)
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	 นอกจากนี้้� ผู้้�วิิจััยยัังได้้นำำ�ลัักษณะพื้้�นฐานของผู้้�ใช้้รถไฟฟ้้า 
ทั้้�ง 7 ตััวแปร มาสร้า้งแบบจำำ�ลองความถดถอยโลจิสิติค (Logistic 
Regression) เพ่ื่�อศึึกษาลัักษณะของผู้้�เดิินทางที่่�มีีผลต่่อการใช้้
จัักรยานเพื่่�อเช่ื่�อมต่่อรถไฟฟ้้า ดัังสมการที่่� 3 และคำำ�นวณค่่า 
Odd Ratio ได้้ดัังสมการที่่� 4
	  	

            (3)

                (4)

	 โดยที่่�
	   คืือ ความน่่าจะเป็็นของการเกิิดเหตุุการณ์์

	   คืือ ค่่าคงที่่�

	   คืือ ค่่าสััมประสิิทธิ์์�ของตััวแปรอิิสระ

	   คืือ ตััวแปรอิิสระ

	   คืือ ค่่าความคลาดเคล่ื่�อน

	 เหตุุการณ์์ที่่�สนใจเป็็นตััวแปรตาม คืือ วิิธีีเดิินทางเช่ื่�อมต่่อ 
รถไฟฟ้้า 	

	ตั วแปรอิิสระ ประกอบด้วย อายุุ (X
1
) เพศ (X

2
) รายได้้ (X

3
) 

อาชีีพ (X
4
) การมีีจัักรยานในครอบครอง (X

5
) การใช้้จัักรยานใน

ชีีวิิตประจำำ�วัน (X
6
) และการเคยใช้้จัักรยานเพ่ื่�อเดิินทางไปเช่ื่�อม

ต่่อรถไฟฟ้้า (X
7
) โดยจะแปลงตััวแปรอิิสระทั้้�ง 6 ตััว (X

2
, X

3
, X

4
, 

X
5
, X

6
, และ X

7
)  ให้้อยู่่�ในรููปตัวแปรหุ่่�นดัังนี้้�

เพศ,  

รายได้้,  

อาชีีพ,  

การมีีจัักรยานในครอบครอง,   

การใช้้จัักรยาน
ในชีีวิิตประจำำ�วัน,  

การเคยใช้้จัักรยานเพ่ื่�อเดิินทาง
ไปเช่ื่�อมต่่อรถไฟฟ้้า, 

	สำ ำ�หรัับการศึึกษานี้้�ได้้เลืือกใช้้วิิธีี Forward Stepwise: 
Likelihood Ratio โดยใช้้โปรแกรม SPSS for Window  
ผลการทดสอบค่่าสััมประสิิทธิ์์�ในแบบจำำ�ลอง พบว่่าค่่า Chi- 
square มีีค่่า p-value หรืือ Sig = 0.000 ซ่ึ่�งต่ำำ��กว่่า 0.05 (ระดับั 
นััยสำำ�คัญที่่�กำำ�หนด) หมายถึึงการเดิินทางด้้วยจัักรยานไปสถานีี 
รถไฟฟ้้าขึ้้�นกัับตัวแปรอิิสระอย่่างน้้อย 1 ตััว ที่่�ระดัับนัยสำำ�คัญ  
0.05 และพบว่่า ค่่า -2LL (-2Log Likelihood) เท่่ากัับ 26.154  
ซ่ึ่�งน้้อยกว่่าค่่า -2LL ในขั้้�นตอนเริ่่�มต้้น ค่่า -2LL ยิ่่�งมีีค่่าน้้อย 
แสดงถึึงแบบจำำ�ลองยิ่่�งมีีความเหมาะสม  ผลการวิิเคราะห์์ 
ยัังแสดงว่่า มีีเพีียงตััวแปร X

5
 X

6
 และ X

7
 เท่่านั้้�นที่่�ถููกคััดเลืือก 

ไว้้ในแบบจำำ�ลอง ตััวแปรอิิสระทั้้�งสามตััวนี้้�สามารถอธิิบาย
โอกาสที่่�จะมีีการเดิินทางด้้วยจัักรยานเพื่่�อเช่ื่�อมต่่อรถไฟฟ้้าได้้  
ด้้วยค่่า Cox & Snell R2 และ Nagelkerke R2 ร้้อยละ 26.5  
และ76.0 ตามลำำ�ดับ  ผลการวิิเคราะห์์แสดงดัังตารางที่่�  
7-9 ตารางที่่� 7 แสดงถึึงการนำำ�แบบจำำ�ลองไปใช้้พยากรณ์์ได้้
ถููกต้้องร้้อยละ 97.2 ที่่� cut value = 0.5 ตารางที่่� 8 เป็็นการ
ตรวจสอบค่่าวอลด์ (Wald) พบว่่ามีีค่่าสััมประสิิทธิ์์�ของ X

6
  

เพีียงค่่าเดีียวที่่�มีีค่่าระดัับนัยสำำ�คัญต่ำำ��กว่่า 0.05 (ระดัับนัยสำำ�คัญ
ที่่�กำำ�หนด)  ส่่วนค่่าคงที่่�  และค่่าสััมประสิิทธิ์์�ของ X

5
 และ X

7
  

มีีค่่ามาก กรณีีที่่�ค่่าสััมประสิิทธิ์์� B มาก และค่่า S.E. มีีค่่ามากด้้วย 
จะทำำ�ให้้สถิติิทดสอบ Wald มีีค่่าน้้อย ทำำ�ให้้ไม่่สามารถปฏิิเสธ 
H

0 
ได้้ทั้้�งที่่�ควรปฏิิเสธ จึึงไม่่ควรสรุปผลการทดสอบโดยพิิจารณา

จากค่่า Wald เพีียงอย่่างเดีียว แต่่ควรจะสร้างโมเดลที่่�มีีตััวแปร
ที่่�ต้้องการทดสอบสัมประสิิทธิ์์� กัับโมเดลที่่�ไม่่มี แล้้วพิจารณา 
จากค่่า log-likelihood ที่่�เปลี่่�ยนแปลงไป [17] ดัังตารางที่่� 9 
แสดงถึึงกรณีีที่่�จะนำำ�ตัวแปรอิิสระออกจากแบบจำำ�ลอง พบว่่าค่่า
ระดัับนัยสำำ�คัญของการเปลี่่�ยนแปลงค่่า -2LL ของทั้้�ง 3 ตััวแปร
ต่ำำ��กว่่า 0.10 (ระดัับนัยสำำ�คัญที่่�กำำ�หนด) จึึงไม่่ควรนำำ�ตัวแปรใดๆ 
ออกจากแบบจำำ�ลอง และเมื่่�อนำำ�ค่่าคงที่่� และค่่าสััมประสิิทธิ์์�
ของตััวแปรอิิสระทั้้�ง 3 ไปแทนค่่าเพ่ื่�อพยากรณ์์ความน่่าจะเป็็น
ของการเลืือกใช้้จัักรยานเพ่ื่�อเช่ื่�อมต่่อรถไฟฟ้้า   จะได้้ดััง 
สมการที่่� 5

	    (5)

	 เม่ื่�อทดลองแทนค่่าเพื่่�อคำำ�นวณหาความน่่าจะเป็็นที่่�ผู้้�เดิินทาง
จะใช้้จัักรยานเพ่ื่�อเช่ื่�อมต่่อรถไฟฟ้้า จะพบว่่ามีีเพีียงกรณีีเดีียว 
ที่่�ค่่า             คืือ เม่ื่�อทั้้�ง 3 ตััวแปร X

5 
X

6 
และ X

7
 มีีค่่าเท่่ากัับ 
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1 นั่่�นหมายความว่่าผู้้�ที่่�มีีจัักรยานในครอบครองและใช้้จัักรยาน
ในชีีวิิตประจำำ�วันและเคยทดลองใช้้จัักรยานเพื่่�อเดิินทางเช่ื่�อม
ต่่อรถไฟฟ้้าจะมีีโอกาสสููงที่่�จะใช้้จัักรยานเพ่ื่�อเดิินทางเช่ื่�อมต่่อ
รถไฟฟ้้า แต่่โอกาสที่่�จะใช้้จัักรยานเพ่ื่�อเช่ื่�อมต่่อรถไฟฟ้้าจะลด
ลงอย่่างมาก เม่ื่�อขาดตััวแปรใดตััวแปรหนึ่่�งไป
	 จากการศึึกษาที่่�ผ่่านมาพบว่่าราคาจัักรยานไม่่ได้้เป็็น
ปััญหาสำำ�หรัับผู้้�ใช้้จัักรยาน [13] ในปััจจุุบัันก็็มีีผู้้�ที่่�มีีจัักรยานใน 

ครอบครองอยู่่�มากถึึงร้้อยละ 56.4 แต่่จำำ�นวนผู้้�ใช้้จัักรยานในชีวิีิต
ประจำำ�วันยัังมีีเพีียงร้้อยละ 20.2 หากมีีการรณรงค์์และส่่งเสริม
ให้้คนใช้้จัักรยานในชีีวิิตประจำำ�วันมากขึ้้�น และเตรียมสิ่่�งอำำ�นวย
ความสะดวกต่่างๆ ให้้ผู้้�ที่่�ทดลองเดิินทางไปสถานีีรถไฟฟ้้าด้้วย
จัักรยานเกิิดความประทัับใจในการใช้้จัักรยานมากขึ้้�น โอกาส 
ที่่�จะมีีผู้้�ใช้้จัักรยานเพ่ื่�อเช่ื่�อมต่่อรถไฟฟ้้าก็็จะมากขึ้้�นได้้

ตารางที่่� 7  ค่่าความถููกต้้องของการนำำ�แบบจำำ�ลองไปใช้้พยากรณ์์a

ตารางที่่� 8  ตััวแปรในแบบจำำ�ลองและผลการตรวจสอบค่่า Wald

ตารางที่่� 9  ผลการทดสอบหากมีีการนำำ�ตัวแปรออกจากแบบจำำ�ลอง



134 วารสารวิจัยและพัฒนา มจธ. ปีที่ 44 ฉบับที่ 1 มกราคม-มีนาคม 2564

6. 	ลักษณะของผู้้�ที่่�เคยใช้้รถจัักรยานเดิินทาง
	 เช่ื่�อมต่่อรถไฟฟ้้า
	 ในภาพรวมจะสัังเกตได้้ว่่ามีีเพีียงประมาณ 1 ใน 3 ของ 
ผู้้�ที่่�เคยใช้้จัักรยานเช่ื่�อมต่่อรถไฟฟ้้าที่่�ยัังคงเดิินทางไปยังสถานีี
รถไฟฟ้้าด้้วยจัักรยาน ที่่�เหลืือจะตััดสิินใจเลืือกใช้้วิิธีีการเดิิน  

รถจัักรยานยนต์์รัับจ้าง รถจัักรยานยนต์์ส่่วนตััว และรถยนต์์  
และเป็็นที่่�น่่าสัังเกตว่่ามีีผู้้�ที่่�เดิินทางไปสถานีีรถไฟฟ้้าด้้วยจัักรยาน
ในปััจจุุบัันมีีจัักรยานในครอบครองทุุกคนและในกลุ่่�มผู้้�ที่่�ใช้้ 
จัักรยานเดิินทางไปสถานีีรถไฟฟ้้ามีีเพีียงหนึ่่�งคนเท่่านั้้�นที่่�ไม่่ได้้
ใช้้จัักรยานในชีีวิิตประจำำ�วัน ดัังแสดงในตารางที่่� 10

ตารางที่่� 10  จำำ�นวนผู้้�ที่่�เคยใช้้จัักรยานเดิินทางไปสถานีีรถไฟฟ้้า จำำ�แนกตามการใช้้จัักรยานในชีีวิิตประจำำ�วันและการครอบครอง
จัักรยาน

	 หลัังจากที่่�ได้้ทดลองใช้้จัักรยานเดิินทางไปสถานีีรถไฟฟ้้า
แล้้วมีผู้้�ตัดสิินใจเลืือกวิิธีีการเดิิน รถจัักรยานยนต์์ส่่วนตััว  
รถจัักรยานยนต์รั์ับจ้าง และรถยนต์ ์9 5 6 และ 1 คน ตามลำำ�ดับ 
และสัังเกตได้้ว่่าร้้อยละ 67 (6 คน) ของผู้้�ที่่�ตััดสิินใจเลืือกเดิิน
ไปยัังสถานีีมีีรถจัักรยานในครอบครอง แต่่ใช้้จัักรยานในชีีวิิต
ประจำำ�วันเพีียงร้้อยละ 44 (4 คน) นอกจากนี้้� ร้้อยละ 40  
(2 คน) ของผู้้�ใช้้รถจัักรยานยนต์์ส่่วนตััวมีรถจัักรยานในครอบครอง 
แต่่ใช้้จัักรยานในชีีวิิตประจำำ�วันเพีียงร้้อยละ 20 (1 คน)  เป็็นที่่�
น่่าสนใจว่่าผู้้�ใช้้รถจัักรยานยนต์์รัับจ้างทุุกคน (6 คน) มีีจัักรยาน
ในครอบครอง แต่่มีแค่่ร้อยละ 17 (1 คน) ที่่�ใช้้จัักรยานในชีีวิิต
ประจำำ�วัน สำำ�หรัับผู้้�ที่่�เดิินทางไปสถานีีรถไฟฟ้้าด้้วยรถยนต์์และ 
รถสาธารณะอ่ื่�นๆ ไม่่มีใครที่่�มีีจัักรยานในครอบครองและใช้้ 
จัักรยานในชีวิีิตประจำำ�วันเลย โดยทั่่�วไปแล้ว้ ผู้้�ที่่�ใช้้รถจัักรยานยนต์์
ส่่วนตััว รถจัักรยานยนต์์รัับจ้าง รถยนต์์และรถสาธารณะ 
อ่ื่�นๆ จะเป็็นผู้้�ที่่�ไม่่ได้้ใช้้จัักรยานในชีีวิิตประจำำ�วัน

7. สรุปผลการศึึกษา
	 รููปแบบการเดิินทางด้้วยรถไฟฟ้้าและรููปแบบการเดิินทาง
ด้้วยรถจัักรยานจััดเป็็นรููปแบบที่่�เป็็นมิิตรต่่อสิ่่�งแวดล้้อม หาก
สามารถนำำ�ทั้้�งสองรููปแบบมาใช้้เช่ื่�อมต่่อกัันได้้จะยิ่่�งช่่วยให้้การ
เดิินทางมีีประสิิทธิิภาพมาก
	 การเดิินทางหลัักของผู้้�อาศััยรอบสถานีีรถไฟฟ้้าในปััจจุุบััน
ส่่วนใหญ่่ยังนิิยมใช้้รถส่่วนตััว ทั้้�งรถยนต์์และรถจัักรยานยนต์์
สููงถึึงร้้อยละ 58.0 ในขณะที่่�คนเลืือกใช้้รถไฟฟ้้ามีีเพีียงร้้อยละ 
12.7 การเดิินทางจากที่่�พัักอาศััยเพ่ื่�อเช่ื่�อมต่่อรถไฟฟ้้าส่่วน
ใหญ่่ร้อยละ 32.6 ใช้้วิิธีีการเดิินมากที่่�สุุด รองลงมาเป็็นการใช้้
รถจัักรยานยนต์์ โดยแยกเป็็นรถจัักรยานยนต์์ส่่วนตััวและรถ
จัักรยานยนต์์รัับจ้างร้้อยละ 14.2 และ 22.5 ตามลำำ�ดับ ใช้้รถ
สาธารณะอื่่�นๆ และรถยนต์์ส่่วนตััวอีกร้้อยละ 17.4 และ 7.8 
ตามลำำ�ดับ มีีการใช้้จัักรยานเพ่ื่�อเช่ื่�อมต่่อรถไฟฟ้้าเพีียงร้้อยละ 
5.5 ลัักษณะของผู้้�ใช้้จัักรยานเพ่ื่�อเช่ื่�อมต่่อรถไฟฟ้้ามีีทั้้�งเพศชาย
และเพศหญิิง มีีกระจายในเกืือบทุกกลุ่่�มอาชีีพ ทุุกช่่วงอายุ ุ
ไม่่เกิิน 60 ปีี และกลุ่่�มที่่�มีีรายได้้น้้อยถึึงปานกลาง ลัักษณะของ
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ผู้้�ใช้้จัักรยานเช่ื่�อมต่่อรถไฟฟ้้าที่่�แตกต่่างจากผู้้�เดิินทางเช่ื่�อมต่่อ
รถไฟฟ้้าด้้วยวิิธีีการเดิินทางรููปแบบอื่�น คืือผู้้�ใช้้จัักรยานเช่ื่�อมต่่อ
รถไฟฟ้้าจะมีีจัักรยานเป็็นของตนเองทุุกคน และเกืือบทุกคนจะ
ใช้้จัักรยานในชีีวิิตประจำำ�วัน 
	 จากแบบจำำ�ลองความถดถอยโลจิสติค (Logistic Regress-
sion) แสดงถึึงโอกาสที่่�จะมีีผู้้�ใช้้จัักรยานเช่ื่�อมต่่อรถไฟฟ้้าเพิ่่�ม
มากขึ้้�น หากผู้้�เดิินทางมีีการใช้้จัักรยานในชีีวิิตประจำำ�วันเพิ่่�มขึ้้�น
และเคยทดลองใช้้จัักรยานเช่ื่�อมต่่อรถไฟฟ้้ากัันมากขึ้้�น จากการ
ศึึกษาที่่�ผ่่านมาพบว่่าราคาจัักรยานไม่่ได้้เป็็นปััญหาสำำ�หรัับผู้้�ใช้้
จัักรยาน [13] ในปัจัจุุบัันก็็มีีผู้้�ที่่�มีีจัักรยานในครอบครองอยู่่�มากถึึง 
ร้้อยละ 56.4 แต่่จำำ�นวนผู้้�ใช้้จัักรยานในชีีวิิตประจำำ�วันยัังมีีเพีียง
ร้้อยละ 20.2 หากมีีการรณรงค์์และส่่งเสริมให้้คนใช้้จัักรยานใน
ชีีวิิตประจำำ�วันมากขึ้้�น และเตรียมสิ่่�งอำำ�นวยความสะดวกต่่างๆ 
ให้้ผู้้�ที่่�ทดลองเดิินทางเช่ื่�อมต่่อรถไฟฟ้้าด้้วยจัักรยานเกิิดความ
ประทัับใจในการใช้้จัักรยานมากขึ้้�นแล้้ว โอกาสที่่�จะมีีผู้้�เดิินทาง
เพ่ื่�อเช่ื่�อมต่่อรถไฟฟ้้าด้้วยจัักรยานก็็จะมากขึ้้�นได้้
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