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บทคัดย่อ 
จุดประสงค์ของงานวิจัยนี้ คือ เพื่อศึกษาลักษณะการใช้ที่ดินรอบสถานี

รถไฟฟ้าขนส่งมวลชนในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล และหา
ความสัมพันธ์กับปริมาณความต้องการการเดินทางของผู้โดยสารที่เข้าและ
ออกสถานีรถไฟฟ้า ทั้งนี้เพื่อสนับสนุนแนวคิดการพัฒนาพื้นที่รอบสถานี
ขนส่งมวลชน (Transit-Oriented Development หรือ TOD) เพื ่อให้มี
การใช้ประโยชน์ที่ดินแบบผสมผสาน มีความหนาแน่นสูง มีสภาพแวดล้อม
ที่ดีเอื้อต่อการเดินเท้า และมีทางเลือกที่หลากหลายส าหรับการเดินทาง 
โดยใช้ตัวบ่งชี ้ระดับการพัฒนาที่ดิน (TOD indicators) ประเภทต่าง ๆ  
โดยผลการศึกษาของงานวิจัยนี ้จะช่วยสนับสนุนทางด้านข้อมู ลในการ
ตัดสินใจให้แก่นักพัฒนาผังเมือง เพื่อที่จะสามารถเดินหน้าและวางแผนการ
พัฒนาระบบขนส่งสาธารณะทางรางไปในทิศทางที่ถูกต้อง ผู้วิจัยก าหนด
ขอบเขตของการศึกษา โดยเลือกรถไฟฟ้ามหานครสายเฉลิมรัชมงคล 
(รถไฟฟ้า MRT สายสีน ้าเงิน) เป็นกรณีศึกษา และด าเนินการการเก็บข้อมูล
รูปแบบการใช้งานที่ดินในระยะ 500 เมตรรอบสถานีรถไฟฟ้าสายสีน ้าเงิน
ทั้งหมด 38 สถานี ร่วมกับข้อมูลทุติยภูมิของส านักงานภูมิสารสนเทศ ส านัก
การวางผังและพัฒนาเมือง กรุงเทพมหานคร 

ผลการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างจ านวนผู้โดยสารที่เข้าและออก
สถานีรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนและค่าตัวแปรต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้องกับรูปแบบการ
ใช้ที่ดิน พบว่า ขนาดพื้นที่ทางธุรกิจและขนาดพื้นที่ทางพาณิชยกรรม เป็น
ตัวแปรที่มีอิทธิพลเชิงบวกต่อจ านวนผู้โดยสารอย่างมีนัยส าคัญ ในขณะที่
ขนาดพื้นที่ใช้สอยแบบผสมผสานมีความสัมพันธ์เชิงลบต่อจ านวนผู้โดยสาร
ที่ใช้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน เนื่องจากความหลากหลายของรูปแบบ
การใช้ที่ดินรอบสถานี มีที่พักอาศัย อาคารพาณิชย์ ส านักงาน และการใช้
ประโยชน์ประเภทอื่น ๆ จะท าให้เกิดกิจกรรมทางเศรษฐกิจ เช่น การศึกษา 
การท าธุรกรรม การจับจ่ายใช้สอย ได้โดยไม่จ าเป็นต้องเดินทาง 
 

ค าส าคัญ: การพัฒนาพื้นที่รอบสถานีขนส่ง; การใช้ประโยชน์ที่ดินแบบ
ผสมผสาน; ระบบขนส่งมวลชน; การวิเคราะห์สหสัมพันธ์ 

Abstract 
The objective of the study is to examine the correlation 

between the characteristics of land use around the urban 
railway stations in the Bangkok Metropolitan Region (BMR) and 
the transit passenger demands or transit ridership. This study is 
aimed to support the Transit-Oriented Development (TOD) 
policy by the creation of compact, walkable, pedestrian-
oriented, mixed-use communities centered around high-quality 
train systems. This makes it possible to live without complete 
dependence on a car for mobility and survival.  Several TOD 
indicators developed in this study will support the policy makers 
in designing the urban rail transit and public transport 
development plan to the right directions. In this study, we 
choose the MRT Blue Line as the case study and survey the 
patterns of land use within the 500-meter coverage area from 
the center of each MRT station.  The surveyed data are used 
to validate and modify the secondary data collected by the 
Geo-Informatics Office, Department of City Planning and Urban 
Development, BMA. 

The correlation analysis between the number of passengers 
boarding and alighting each MRT station under varying times and 
several TOD and land use indicators reveals that the total area 
of business uses and commercial uses significantly has the 
positive effect on the number of passengers.  On the other 
hand, the mixed-use area has the adverse impact on the 
number of passengers using the urban railway stations.  
Multiple complex and interdependent elements surrounding 
the stations ranging from residential area, retail and office 
buildings to the public spaces with the walkable design enable 
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the economic activities such as the education, business 
transaction and shopping without relying on the transportation. 
 
Keywords: Transit Oriented Development (TOD); Mixed Land 
Use; Public Transport System; Correlation Analysis 
 
1.  บทน า 

ขณะนี้ประเทศไทยได้ก าหนดแผนยุทธศาสตร์การคมนาคมขนส่ง โดย
เปลี่ยนแผนจากการขยายเมืองแบบไร้รูปแบบ (Urban Sprawl) ให้เป็นการ
ควบคุมการกระจัดกระจายของเมืองหรือการสร้างเมืองให้เติบโตอย่างเป็น
ระบบโดยให้ระบบขนส่งมวลชนภายในเขตเมืองเป็นศูนย์กลางทาง
เศรษฐกิจ ซึ ่งจะท าให ้การพัฒนารูปทรงของเมืองเกิดความกระชับ 
(Compact City) และเกิดกิจกรรมการใช้ประโยชน์ที ่ดินอย่างหนาแน่น 
ส่งผลให้เมืองพัฒนาไปตามแนวระบบขนส่งมวลชนทางรางโดยใช้แนวคิด
การพัฒนาพื้นที ่รอบสถานีขนส่งมวลชน (Transit-Oriented Develop-
ment, TOD) โดยความคิดนี้มีวัตถุประสงค์ให้ตัวเมืองมีความหนาแน่นและ
หลากหลายในการใช้งานพื้นที ่มากขึ ้น ซึ ่งจะเกิดจากการใช้ที่ดินอย่าง
ผสมผสานรอบสถานีขนส่งมวลชนโดย TOD จะเป็นการกระจายความเจริญ
ออกจากศูนย์กลางทางเศรษฐกิจให้ชานเมืองมีความเจริญมากขึ้น ลดความ
ต้องการการเดินทางเข้ามาท างานในเมือง ส่งผลให้การใช้รถยนต์ส่วนตัว
ลดลงและใช้ระบบขนส่งมวลชนมากขึ้น ลดต้นทุนการเดินทาง เพิ่มคุณภาพ
ชีวิตและสังคม โดยผู้วิจัยได้เล็งเห็นว่านักการออกแบบหรือนักพัฒนาผัง
เมืองรอบสถานีขนส่งมวลชนส่วนน้อยที่มีการน าข้อมูลทางสถิติมาใช้
ประโยชน์ เนื่องจากพบได้น้อยที่จะมีหน่วยงานที่เก็บและวิเคราะห์ข้อมูล
ทางสถิติที ่เกี ่ยวข้องกับตัวแปรที่ส่งผลกับจ านวนผู้โดยสาร ผู ้ว ิจัยจึงได้
ท าการศึกษาปริมาณการเดินทางของผู้โดยสารว่ามีความสัมพันธ์กับรูปแบบ
การใช้ที่ดินอย่างไร เพราะว่าสิ่งนี้เป็นองค์ประกอบส่วนหนึ่งของ TOD ท า
ให้ได้ทราบว่าควรออกแบบให้มีการใช้ที่ดินในลักษณะไหน เพื่อที่จะดึงดูดให้
ผู้คนหันมาใช้ระบบขนส่งมวลชนมากที่สุด โดยงานวิจัยฉบับนี้จะมุ่งเน้นที่
การศึกษารูปแบบการใช้ที่ดิน ซึ่งจะสามารถคาดเดาพฤติกรรมการเดินทาง
ของผู้โดยสารเมื่อเกิดการเปลี่ยนแปลงรูปแบบของการใช้ที่ดินในอนาคต
และสามารถน าข้อมูลไปออกแบบและพัฒนาการใช้ที่ดินรอบสถานีขนส่ง
มวลชนให้ผู้คนหันมาใช้ระบบขนส่งมวลชนมากขึ้นในภายภาคหน้า 

2. งานวิจัยและทฤษฎีที่เกี่ยวข้อง 
2.1 การพัฒนาพื ้นที ่รอบสถานีขนส่งมวลชน (Transit-Oriented 

Development) 
การพัฒนาพื้นที่รอบสถานีขนส่งมวลชน (TOD) เป็นการพัฒนาตัวเมือง

ที่มีความหนาแน่นปานกลางถึงความหนาแน่นสูง ที่ท าให้ผู้ใช้รถยนต์ส่วนตัว
มีตัวเลือกเพิ่มเติมในการเดินทางจากจุดหนึ่งไปยังอีกจุด ซ่ึงประกอบไปด้วย
การใช้ที่ดินและระบบขนส่ง โดยมีระยะทางประมาณ 500-800 เมตรจาก
สถานีขนส่ง ซ่ึงเป็นระยะทางที่คนสามารถเดินได้ 

จุดประสงค์ของ TOD มีเพื ่อที่จะลดการใช้รถยนต์ส่วนบุคคล และ
ส่งเสริมการใช้ระบบขนส่งมวลชน โดยปกติแล้วรวมถึงประเภทของการใช้
ที่ดิน เช่น บริษัท นันทนาการ พาณิชยกรรม ที่อยู่อาศัย แนวคิดของ TOD 

ขึ ้นกับคุณสมบัติการพัฒนาพื้นที ่ ได้แก่ ความหนาแน่นของประชากร 
(Density) ความหลากหลาย (Diversity) และการออกแบบ (Design) และ
การเปลี่ยนแปลงของปัจจัยทั้งสามที่กล่าวมาก่อนหน้า 

เพื่อให้บรรลุวัตถุประสงค์ของการลดการเดินทางโดยรถยนต์ หลาย
งานวิจัยได้ค้นพบว่า TOD ส่งผลต่อพฤติกรรมการเดินทางของประชากรใน
พื้นที่ศึกษา เช่น 

Zhou et al. [1] พบความสัมพันธ์ระหว่างปริมาณผู้โดยสาร และตัว
บ่งชี้ระดับการพัฒนาที่ดิน คือ ความหนาแน่น (ประชากรและการจ้างงาน) 
ความหลากหลาย (การผสมผสานของการใช้ที่ดิน) การออกแบบ (ระดับ
ความพร้อมของสิ่งอ านวยความสะดวก) และ จ านวนจุดสนใจ (Point of 
Interest: POI) ในพื้นที่ศึกษา 

Kamruzzaman et al. [2] จ าแนกพฤติกรรมการเดินทางของผู้คนที่
อาศัยอยู่คนละบริเวณกัน ขึ้นอยู่กับลักษณะของ TOD ในแต่บริเวณ พบว่า 
TOD ส่งผลให้ประชาชนใช้ระบบขนส่งสาธารณะมากขึ้นในเขตตัวเมือง 

Ewing et al. [3] พบว่าการเกิดการเดินทางของพาหนะลดน้อยลงใน
บริเวณที่มี TOD เทียบกับบริเวณที่ไม่มี TOD จากการศึกษาค้นพบว่าระดับ
ของความสะดวกสบายในการใช้บริการระบบขนส่งสาธารณะมีบทบาท
ส าคัญในการเลือกของผู้โดยสาร ซึ่งระดับความสะดวกสบายเกี่ยวข้องกับ 
การเข้าถึงที่สะดวกและการมีส่ิงอ านวยความสะดวกอยู่ในบริเวณสถานี เช่น 
การมีระบบฝากสัมภาระของผู้โดยสารถูกค้นพบว่าเป็นส่วนช่วยในการเพิ่ม
ปริมาณผู้โดยสารที่มาใช้ระบบขนส่งสาธารณะ 

สุดท้ายจากความใกล้เคียงหรือความง่ายต่อการเข้าถึงตัวบริการขนส่ง
มวลชนในด้านของเวลาการเดินทางไปใช้บริการหรือตัวเวลาที่ใช้ในการใช้
บริการขนส่งนั้นส่งผลโดยตรงต่อความต้องการของประชาชนในการใช้
บริการขนส่งมวลชน [4, 5, 6, 7]. TOD จะช่วยยกระดับลักษณะที่เด่น
เหล่านี้ที่ช่วยให้ระบบขนส่งสาธารณะมากขึ้นหรือใช้งานที่ดินรอบสถานีให้
เป็นเพิ่มขึ้น  

ในการตรวจวัดความก้าวหน้าในการเปลี่ยนของระบบขนส่งมวลชนและ
สภาพแวดล้อมโดยรอบจ าเป็นต้องมีตัวบ่งชี้ เพื่อเป็นเครื่องมือในติดตาม
การพัฒนาพื้นที่รอบสถานีขนส่งมวลชนและเป็นเครื่องมือหลักที่ช่วยในการ
ตัดสินใจและวางแผนการพัฒนา โดยตัวบ่งชี้จะแบ่งออกได้เป็น 2 ประเภท
คือ ข้อมูลเชิงพื ้นที ่ (Spatial data) และข้อมูลเชิงคุณลักษณะ (Non 
spatial) [8] 

ข้อมูลเชิงพื้นที่ (Spatial data) เป็นข้อมูลที่เกี่ยวข้องกับต าแหน่งที่ตั้ง
ของข้อมูลต่างๆ บนพื้นโลก สามารถอ้างอิงกับต าแหน่งทางภูมิศาสตร์ 
(Geo-referenced) เช่น ความหลากหลายในการใช้พื ้นที่ , ระดับความ
เข้าถึงได้ของระบบสถานีขนส่ง , เส้นทางการเข้าถึงส่วนต่างๆ , ความ
หนาแน่นบนแยกจราจร และอื่น ๆ 

ข้อมูลเชิงคุณลักษณะ (Non-Spatial data) เป็นข้อมูลเชิงบรรยาย 
(Attribute) ซึ่งจะอธิบายถึงคุณลักษณะต่างๆ ในพื้นที่นั้นๆ ณ ช่วงเวลาใด
เวลาหนึ่ง หรือหลายๆ ช่วงเวลา เช่น ข้อมูลจ านวนประชากรในเขตต่างๆ 
ข้อมูลจ านวนการใช้บริการ, ข้อมูลเส้นทางที่เชื่อมต่อ, ข้อมูลการใช้งานที่
จอดรถ และอื่น ๆ 
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2.1.1 ส่วนประกอบทางกายภาพของการพัฒนาพื้นที่รอบสถานีขนส่ง
มวลชน (TOD) 

• Seamless Transit: สะดวก ปลอดภัย รวดเร็ว ไร้รอยต่อ ตั้งแต่
สถานีถึงที่หมาย 

• Non-Motorized: ลดการใช้รถยนต์ เน้นการเดินหรือใช้จักรยาน 
• Density: เพิ่มความหนาแน่น เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพ 
• Mix-Use: ผสมผสานกิจกรรมทั้งอยู่อาศัยและการค้า เพื่อให้คน

ทุกระดับเข้าถึงได้ 
• Quality of Life: สวนสาธารณะ บริการชุมชน ครบครันและได้

มาตรฐาน 
• Linkages: เชื่อมต่อจุดหมายด้วยระบบขนส่งรองที่เป็นมิตรกับ

สิ่งแวดล้อม  
2.1.2 ประโยชน์ของการพัฒนาพื้นที่รอบสถานีขนส่งมวลชน (TOD) 
• เพิ่มจ านวนผู้โดยสายในระบบขนส่งมวลชน 
• เพิ่มคุณภาพชีวิตด้วยที่พักอาศัย สถานที่ท างาน และนันทนาการ

ที่ดีขึ้น 
• มูลค่าที่ดินมีความมั่นคงและสูงขึ้น 
• ลดปริมาณรถติดและอุบัติเหตุทางรถยนต์ 
• เพิ่มปริมาณการเดินเท้าและการค้าขายโดยรอบสถานี 
• สุขภาพที่ดีขึ ้นด้วยการเดิน และลดความเครียดในการด าเนิน

ชีวิตประจ าวัน 
2.2 หลักการเลือกตัวแปรตัวบ่งช ี ้ระดับการพัฒนาที ่ด ิน  (TOD 

indicators) 
จากหลายงานวิจัยที่เกี่ยวข้องได้มีการเสนอหลักการเลือกตัวบ่งชี้ระดับ

การพัฒนาที่ดิน หลายเอกสารได้แนะน าว่าตัวบ่งชี้ระดับการพัฒนาที่ดินควร
จะครอบคลุม วัดผลได้ วัดปริมาณได้ นิยามชัดเจน เข้าถึงได้ เป็นกลาง และ
อ่อนไหวต่อกลายเปลี ่ยนแปลงตามกาลเวลาวิธีการเลือกตัวบ่งชี้อาจจะ
สามารถเลือกจากองค์ประกอบที่จ าเป็นต่อการถือว่าเป็น TOD จ านวนการ
โดยสารเข้าออกสถานีเป็นตัวแปรหลักของ TOD ซึ่งตัวแปรนี้ก็จะเกี่ยวข้อง
กับ ลักษณะการใช้ที่ดิน สิ่งก่อสร้างรอบ ๆ สถานี และการออกแบบตัวเมือง
ในการที่จะแยกตัวบ่งชี้, การศึกษานี้ได้อ้างอิงหลักการของ Cervero และ 

Kockelman [9 ]   ซ ึ ่ งได ้แบ ่งต ัวบ ่งช ี ้ออกเป ็น 3 ชน ิด 3D concept 
(Density, Diversity, Design) ในการให้คะแนนในการพัฒนารอบสถานี
ขนส่งมวลชน (TOD) 

• ความหนาแน่น (Density) บ่งบอกถึงปริมาณของประชากรและ
การจ้างงานเทียบกับพื้นที่ของสถานีที่ศึกษา  

• ความหลากหลาย (Diversity) บ่งบอกถึงลักณะการใช้งานที่ดิน
และการพัฒนาของที ่ดินโดยรอบสถานีและยังช่วยบ่งบอกถึง
โอกาสที่จะเกิดกิจกรรมต่างๆ รอบสถานีขนส่งมวลชน  

• การออกแบบ (Design) มุ่งความคิดไปที่ทางเท้าและทางจักรยาน
และช่วยท าให้บริการการขนส่งมวลชนเข้าถึงได้ง่าย 

ในกรณีศึกษานี ้เราได้เลือกตัวบ่งชี้ตามข้อมูลที ่มีซึ ่งก็คือข้อมูลการ
ลักษณะการใช้งานที่ดินและข้อมูลจ านวนผู้โดยสารเข้าออกสถานีรถไฟฟ้า 
สายเฉลิมรัชมงคล (MRT สายสีน ้าเงิน) ซ่ึงตัวแปรจะอยู่ใน ตารางที่ 1 
 
3. ระเบียบวิธีวิจัย 

งานศึกษานี้มุ่งเน้นไปที่การรวบรวมข้อมูลเชิงพื้นที่ในพื้นที่โดยรอบของ
สถานีขนส่งมวลชลและน าข้อมูลที่รวบรวมมาวิเคราะห์หาความสัมพันธ์
ระหว่างตัวแปรต่างๆ ขั้นตอนการท างานวิจัยนี้ประกอบไปด้วย 3 ขั้นตอน
หลัก ๆ ได้แก่ 

• ขั้นตอนแรกเริ่มด้วยการวางขอบเขตพื้นที่ที่จะท าการศึกษาและ
เลือกข้อมูลที่จะใช้ในขั้นตอนการวิเคราะห์และน าเสนอ 

• ขั้นตอนที่สองประกอบไปด้วยการรวบรวมข้อมูลและการจ าแนก
ข้อมูลตัวแปร.โดยอ้างอิงจากงานวิจัยได้มีการเก็บข้อมูลที่
เกี่ยวข้องกับ TOD รวบรวมข้อมูลระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ 
(GIS) ที่เข้าถึงได้ยกตัวอย่างเช่น ข้อมูลอาคาร ข้อมูลการใช้ที่ดิน 
จ านวนผู้โดยสาร MRT สายสีน ้าเงิน จากนั้นท าการจ าแนกและ
จัดรูปแบบข้อมูลให้เป็นข้อมูลตัวแปร (ตัวบ่งชี้ระดับการพัฒนา
ที่ดิน)เช่น Entropy, Land use intensity, Vertical Mixture. 

• หาความสัมพันธ์ระหว่างตัวบ่งชี้ระดับการพัฒนาที่ดินกับจ านวน
ผู้โดยสารรถไฟฟ้า MRT สายสีน ้าเงิน โดยวิธีวิเคราะห์ข้อมูลจะมี
ทั้งหมดสองวิธีโดยวิธีแรกคือการหาค่าสหสัมพันธ์ (correlation) 

ตารางที่ 1 แสดงตัวแปรที่จะน ามาใช้ในการวิเคราะห์ 

Group Indicators Definitions 
Density Transit ridership Number of passengers at the MRT stations 

 
 

Land 
Use 

 
 

Residential Area Total residential areas (floor area units) 
Business and Office Area Total business and office areas (floor area units) 
Commercial Area Total commercial areas (floor area units) 
Industrial Area Total industrial areas (floor area units) 
Mixed-use Area Total mixed-use areas (floor area units) 
Public Utility Total public utility areas (floor area units) 

 
 
Diversity 

Entropy Degree of mixed land use across categories 
Land use intensity Units of developed areas for residential, commercial, office, industrial, parks, 

or recreational use 
Vertical mixture Proportion of commercial/retail parcels with more than one land use 

category on the site 
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ตัวบ่งชี้ระดับการพัฒนาที่ดินกับจ านวนผู้โดยสารเข้าออกสถานี
รถไฟฟ้า MRT สายสีน ้าเงินในแต่ละช่วงเวลาที่สนใจ และการ
ว ิ เคราะห ์การถดถอยพหุค ูณอย่างง ่าย ( simple multiple 
regression analysis) 

3.1 พื้นที่ศึกษา (Bangkok Metro Stations) 
ในปัจจุบันมีสถานีรถไฟฟ้าในกรุงเทพมหานครและปริมณฑลที่

ให้บริการอยู่ทั้งหมด 124 สถานีและมีผู้ให้บริการทั้งหมด 3 ผู้ประกอบการ
ประกอบไปด้วย BTS, BEM และ SRTET 

• Bangkok Metro Public Company Limited (BTS)ไ ด ้ เ ริ่ ม
ให้บริการตั้งแต่ปี พ.ศ. 2542 เป็นรถไฟฟ้าสายสีเขียวอ่อน (BTS 
สุขุมวิท) มีความยาวประมาณ 53.8 กิโลเมตรและประกอบด้วย 
47 สถานี BTS ยังให้บริการรถไฟฟ้าสายสีเขียวเข้ม (BTS สีลม) 
ซึ่งมีความยาวประมาณ 14.67 กิโลเมตรและประกอบด้วย 14 
สถานี ซึ่งเปิดให้บริการพร้อมกับ BTS สายสีเขียวเข้มในปี พ.ศ. 
2542 

• Bangkok Mass Transit System Public Company Limited 
(BEM) ให้บริการรถไฟฟ้า MRT สายสีน ้าเงินซึ ่งมีความยาว
ทั้งหมด 47 กิโลเมตรและประกอบด้วย 38 สถานี และทาง BEM 
ได้เปิดบริการรถไฟฟ้าสายสีม่วงซึ ่งมีความยาวทั ้งหมด 23.6 
กิโลเมตรและประกอบด้วย 16 สถานีในปี พ.ศ. 2559 เช่นกัน 

• SRT Electrified Train Co., Ltd. (SRTET) เริ่มต้นให้บริการตั้ง
แแต่ปี พ.ศ. 2552 โดยให้บริการรถไฟฟ้าสายAirport Rail Link 
(ARL) มีความยาวประมาณ 28.6 กิโลเมตรและประกอบด้วย 8 
สถานีเช่ือมต่อตัวเมืองกรุงเทพกับสนามบินสุวรรณภูมิ  

ในการศึกษานี้เนื่องจากข้อจ ากัดด้านเวลาในการวิจัยเราได้เลือกแค่
บริการรถไฟฟ้าของ BEM (MRT) สายเฉลิมรัชมงคล ซึ่งประกอบด้วยสถานี
ทั้งหมด 38 สถานีในปี พ.ศ. 2021 มาท าการศึกษาและวิจัยตามแสดงดัง 

รูปที่ 1 
รูปท่ี 1 แผนทีร่ถไฟฟ้า MRT สายสนี ้าเงนิ และสายสีม่วง 

(ที่มา: metro.bemplc.co.th/) 

 

 

 

3.2 การรวบรวมและคัดกรองข้อมูล 
ข้อมูลประกอบด้วยอาคารรอบสถานีรถไฟฟ้าใต้ดินสายสีน ้าเงิน รวม 

38 สถานี ซ่ึงได้ถูกส ารวจและบันทึกไว้ในระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ (GIS) 
ผ่านโปรแกรม QGIS ไว้ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2550  

ในส่วนของข้อมูลผู้โดยสารรถไฟฟ้า MRT สายสีน ้าเงิน ได้ท าการขอ
ข้อมูลจากบริษัททางด่วนและรถไฟฟ้ากรุงเทพจ ากัด (มหาชน) หรือ BEM 
โดยทางบริษัทฯ ได้ให้ข้อมูลการเดินทางของผู ้โดยสารเข้า -ออกสถานี
รถไฟฟ้าในปี พ.ศ. 2562 และปี พ.ศ. 2563 โดยได้เลือกข้อมูลของปี พ.ศ. 
2563 ซ่ึงเป็นปีที่มีข้อมูลครบทุกสถานี ต่างจากปี พ.ศ. 2562 ที่ยังให้บริการ
ไม่ครบทั้ง 38 สถานี (ยกเว้นสถานี BL10 เตาปูน เนื่องจากที่ได้รับเป็น
ข้อมูลผู ้ใช้บริการรถไฟฟ้าสายสีม่วงแทนที่จะเป็นรถไฟฟ้าสายสีน ้าเงิน 
ผู้จัดท าจึงไม่น าข้อมูลสถานีดังกล่าวมาใช้ในการวิเคราะห์) 

นอกจากนี้ ยังได้มีการเปรียบเทียบข้อมูลผู้ใช้บริการระหว่างปี พ.ศ. 
2562 และ 2563 พบว่าข้อมูลทั้งสองมีความสัมพันธ์ตามกันโดยไม่ได้รับ
ผลกระทบจากสถานการณ์โควิด-19  

การวิเคราะห์ข้อมูลใช้ว ิธ ีการวิเคราะห์สหสัมพันธ์ (correlation 
analysis) ของข้อมูล ซึ่งเป็นค่าที่ใช้หาความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรต่างๆ 
โดยการแปลผลจากค่า correlation ด้วยวิธี Pearson และค่าที่ค านวณได้
จะถูกก าหนดไว้ดัง ตารางที่ 2 โดยใช้ดัชนีความเชื่อมั่นที่ 0.05 
 

ตารางที่ 2 การก าหนดค่า correlation coefficient 

Correlation Coefficient ค่าความสัมพันธ ์

0.6 หรือมากกว่า สัมพันธ์มาก 

0.3 – 0.6 สัมพันธ์ปานกลาง 

0.1 – 0.3  สัมพันธ์น้อย 

ต ่ากวา่ 0.1 ไม่มีความสัมพันธ ์

 
นอกจากนี้ยังท าการวิเคราะห์การถดถอยพหุคูณอย่างง่าย (simple 

multiple regression analysis) เป็นการหาค่าความสัมพันธ์ระหว่างตัว
แปรตามและตัวแปรควบคุม เพ ื ่อหาเส้นตรงที ่สามารถอธ ิบายการ
เปลี่ยนแปลงของตัวแปรอิสระ (independent variables) ที่มีตั้งแต่ 2 ตัว
ขึ ้นไป ว่าจะส่งผลต่อการเปลี ่ยนแปลงของตัวแปรตาม (dependent 
variable) อย่างไร 

ในการศึกษานี ้ได้ก าหนดตัวแปรต่าง ๆ เพื ่อใช้วิเคราะห์ multiple 
regression โดยเลือกใช้จ านวนผู้โดยสารในแต่ละช่วงเวลาที่สนใจเป็นตัว
แปรตาม และตัวแปรอิสระได้เลือกใช้การใช้ที่ดินประเภทต่าง ๆ ค่าการ
ผสมผสานการใช้ที่ดิน (entropy index) ค่าความหนาแน่นของการใช้ที่ดิน 
(land use intensity) และค่า vertical mixture โดยใช้โปรแกรม R ใน
การวิเคราะห์ 

เมื่อได้ผลการวิเคราะห์ linear regression ท าการตรวจสอบค่า R2 ให้
มีค่าที่น่าพอใจ หากค่า R2 มีค่าน้อย อาจใช้การวิเคราะห์เป็นรูปแบบ 
logarithmic regression แทนที่การวิเคราะห์เชิงเส้น โดยแปลงค่าตัวแปร
ทั้งหมดออกมาในรูปของลอการึทึมก่อนน าไปใช้ในการวิเคราะห์ และ
อธิบายผลด้วยสมการ log-linear ต่อไป 
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4. ผลการด าเนินงานวิจัย 
4.1 ผลการเก็บข้อมูลการใช้ที่ดินโดยรอบสถานีรถไฟฟ้าในรัศมี 500 

เมตร 
จากการเก็บข้อมูลจากภาพถ่ายดาวเทียมและตรวจสอบการใช้อาคาร

ผ่านระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ (GIS) ในรัศมี 500 เมตรจากสถานีรถไฟฟ้า
สายเฉลิมรัชมงคล (MRT สายสีน ้าเงิน) จากหัวข้อ 3.2 ได้ท าการสรุปข้อมูล
ออกมาเป็น 6 กลุ่ม ได้แก่ 

1)   พื้นที่อยู่อาศัย (Residential) 
2)   พื้นที่ธุรกิจ (Business) 
3)   พื้นที่พาณิชย์ (Commercial) 
4)   พื้นที่อุตสาหกรรม (Industrial) 
5)   พื้นที่ใช้อาคารผสมผสาน (Mixed-use)  
6)   พื้นที่สาธารณูปโภคและราชการ(Public utility) 
และสามารถสรุปการวิเคราะห์ค่าทางสถิติเบื ้องต้น (descriptive 

statistics) ของข้อมูลดังกล่าวดัง ตารางที่ 3 ทางผู้จัดท าได้ตัดข้อมูลของ
สถานี BL10 เตาปูนออกจากการพิจารณาด้วยเหตุผลที่ได้กล่าวไปแล้วใน
หัวข้อที่ 3.2 
  ในการวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างจ านวนผู้โดยสารรถไฟฟ้าสาย
เฉลิมรัชมงคล (รถไฟฟ้า MRT สายสีน ้าเงิน) กับลักษณะการใช้สอยที่ดิน
โดยรอบสถานีรถไฟฟ้าในรัศมี 500 เมตร ได้ก าหนดตัวแปรที่ใช้วิเคราะห์ดัง
ตารางที่ 4 

 
4.2 ปริมาณการเดินทางของผู้โดยสารรถไฟฟ้าสายเฉลิมรัชมงคล 
จ านวนผู้โดยสารรถไฟฟ้ามหานครสายเฉลิมรัชมงคล (MRT สายสีน า้

เงิน) ที่ได้ข้อมูลมาเป็นจ านวนผู้โดยสารรายชั่วโมงนั้น ผู้จัดท าได้เลือก
ช่วงเวลาที่จะน ามาวิเคราะห์ ได้แก ่ ชว่งเวลาเร่งด่วนช่วงเช้า ตั้งแต่เวลา 
07:00 ถึง 09:00 น. และชั่วโมงเร่งด่วนเย็น ตั้งแต่เวลา 17:00 ถึง 20:00 น.  

 จากการตรวจสอบจ านวนผู้โดยสารเข้า-ออกสถานีทั้งสองช่วงเวลา 
พบว่ามีความสอดคล้องกันส าหรับผู้โดยสารที่เดินทางไป-กลับสถานที่
ท างาน (commute travel) จากรูปแบบการเดินทางที่จะเดินทางจาก
บริเวณนอกเมืองเข้าสู่ในเมืองเพื่อมาท างาน โดยลักษณะขอ้มูลมี
ความสัมพันธก์ันมากระหวา่งผู้โดยสารทีเ่ดินทางออกสถานีตอนเช้า (AOM) 
กับผู้โดยสารที่เขา้สถานีตอนเย็น (AIE) และผู้โดยสารที่เข้าสถานีตอนเชา้ 
(AIM) และออกตอนเย็น (AOE) ที่ในช่วงเช้าจะมีจ านวนผู้โดยสารเดิน
ทางเข้าสู่สถานีมาก และในชว่งเย็นจะมผีู้โดยสารออกมามาก 

 
4.3 ตัวบ่งชี้การพัฒนาพื้นที่รอบสถานีขนส่งมวลชนที่ส่งผลต่อจ านวน

ผู ้ใช ้บร ิการรถไฟฟ้า MRT สายสีน  ้าเง ินด้วยการว ิ เคราะห์
สหสัมพันธ์ 
 

การวิเคราะห์สหสัมพันธ์ (correlation analysis) ระหว่างจ านวน
ผู้โดยสารในแต่ละช่วงเวลากับพื้นที่ใช้สอยรอบสถานี ดังแสดงในรูปแบบ 

ตารางที่ 3 การวิเคราะห์ทางสถิติเบื้องต้นของข้อมูลการใช้สอยพื้นที่รอบสถาน ี(หน่วย : ตารางเมตร) 

การใช้สอย Min Q1 Median Mean Q3 Max S.D. 
อยู่อาศัย 57,958 404,875 533,174 575,113 636,715 1,548,932 311640 
ธุรกิจ 539 6,297 19,633 160,668 112,743 1,057,481 2,818,234 
พาณิชย ์ 7,348 70,060 159,711 205,399 291,656 908,648 187,383 
อุตสาหกรรม 0 3,164 5,891 15,522 17,748 110,276 22,612 
ผสมผสาน 3,285 20,831 37,120 44,566 51,686 189,069 366,085 
สาธารณูปโภค 3,691 20,637 52,096 112,449 130,313 522,240 143,557 

 

ตารางที่ 4 รายการตัวแปรที่เลือกใช ้

กลุ่ม แสดง ตัวแปร ค าอธิบาย หน่วย 
Ridership จ านวน

ผู้โดยสาร 
AIM จ านวนผู้โดยสารขาเข้าสถานีเฉลี่ยในช่ัวโมงเรง่ด่วนเช้า คน/ช่ัวโมง 
AOM จ านวนผู้โดยสารขาออกสถานีเฉลี่ยในช่ัวโมงเร่งด่วนเช้า คน/ช่ัวโมง 
AIE จ านวนผู้โดยสารขาเข้าสถานีเฉลี่ยในช่ัวโมงเรง่ด่วนเย็น คน/ช่ัวโมง 
AOE จ านวนผู้โดยสารขาออกสถานีเฉลี่ยในช่ัวโมงเร่งด่วนเย็น คน/ช่ัวโมง 
MI จ านวนผู้โดยสารสูงสุดที่เข้าสถาน ี คน/ช่ัวโมง 
MO จ านวนผู้โดยสารสูงสุดที่ออกสถาน ี คน/ช่ัวโมง 

Land Use พ้ืนที่ใช้สอย Re พ้ืนที่อยู่อาศัย ตร.ม. 
Bu พ้ืนที่ธุรกิจ ตร.ม. 
Co พ้ืนที่พาณิชย ์ ตร.ม. 
In พ้ืนที่อุตสาหกรรม ตร.ม. 
Mx พ้ืนที่ใช้สอยแบบผสมผสาน ตร.ม. 
Pu พ้ืนที่บริการ ตร.ม. 

Diversity ความ
หลากหลาย 

EI ดัชนีการใช้สอยพ้ืนที่แบบผสมผสาน เปอร์เซน็ต์ 
Int ค่าความหนาแน่นของการใช้พ้ืนที ่ เปอร์เซน็ต์ 
Vm สัดส่วนพ้ืนที่ของอาคาร 2 ช้ันขึน้ไปที่ใช้ที่ดินแบบผสมผสาน เปอร์เซน็ต์ 
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heat map ใน รูปที่ 2 พบว่าชุดข้อมูลที ่มีความสัมพันธ์มากกับจ านวน
ผู้โดยสาร ได้แก่ ขนาดพื้นที่ธุรกิจ (Bu) และขนาดพื้นที่พาณิชย์ (Co) โดยมี
ค่า correlation ที่สูงมาก (ค่า r มีค่าตั้งแต่ 0.601 ถึง 0.963) รองลงมา
ด้วยขนาดพื้นที่สาธารณูปโภคและราชการ (Pu) (r = 0.006 ถึง 0.492) 
และขนาดพื้นที่พักอาศัย (Re) (r = 0.316 ถึง 0.369) 

พื้นที่ธุรกิจและพื้นที่พาณิชย์ (Bu และ Co) ที่มีความสัมพันธ์กับจ านวน
ผู ้โดยสารมากโดยที ่ค ่า correlation coefficient r มีค ่ามากกว่า 0.6 
ทั้งหมด โดยเฉพาะกับจ านวนผู้โดยสารขาออกในชั่วโมงเร่งด่วนเช้า (AOM) 
และผู้โดยสารขาเข้าในชั่วโมงเร่งด่วนเย็น (AIE) ท าให้สามารถสรุปได้โดย
คร่าวว่าพื้นที่ธุรกิจและพื้นที่พาณิชย์มีความส าคัญในการดึงดูดผู้ใช้บริการ
เข้าและออกสถานีรถไฟฟ้า MRT สายสีน ้าเงิน ด้วยเหตุที่ผู ้คนต้องเดิน
ทางเข้ามาท างานในบริเวณพื้นที่ธุรกิจ และ ต้องมาจับจ่ายใช้สอยในบริเวณ
พื้นที่พาณิชย์ เช่น ซื้อของกินของใช้ในห้างสรรพสินค้า รวมถึงเป็นสถานที่
เดินเล่นพักผ่อนหย่อนใจ และ ให้ความเพลิดเพลินแก่ผู้คน 

พื ้นที ่อ ุตสาหกรรมและพื ้นที ่แบบผสมผสาน ( In และ Mx) ได้ค่า 
correlation coefficient เป็นลบในทุกช่วงเวลาที่ท าการศึกษา โดยเฉพาะ
พื้นที่แบบผสมผสานมีค่า correlation เชิงลบที่สูงมาก (ค่า r มีค่าตั้งแต่  
-0.751 ถึง -0.820) ท าให้สามารถสรุปได้ว่าอาคารที่ใช้ประโยชน์แบบ
ผสมผสานท าให้ผู้คนใช้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนน้อยลง เนื่องจากความ
หลากหลายของรูปแบบการใช้ที่ดินรอบสถานี ซึ่งประกอบด้วย ที่อยู่อาศัย 
ส านักงาน อาคารพาณิชย์ จะท าให้เก ิดกิจกรรมทางเศรษฐกิจ เช่น 
การศึกษา การท าธุรกรรม การจับจ่ายใช้สอย โดยไม่ต้องจ าเป็นเดินทางมา
จากที่อื่น และในส่วนของพื้นที่อุตสาหกรรมได้แสดงให้เห็นว่าแรงงานใน

ระบบอุตสาหกรรมไม่เลือกที่จะใช้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนเนื่องด้วย
เหตุผลทางเศรษฐกิจและการเงิน 

นอกจากพื้นที ่ใช้สอยแล้วค่าที่น่าสนใจคือค่าดัชนีการใช้ที ่ดินแบบ
ผสมผสาน หรือ entropy index (EI) ซึ ่งมีความสัมพันธ์ปานกลางกับ
จ านวนผู้โดยสารเฉพาะกับผู้โดยสารขาออกในชั่วโมงเร่งด่วนเช้า (AOM) 
และผู้โดยสารขาเข้าในชั่วโมงเร่งด่วนเย็น (AIE) เท่านั้น ซึ่งมีความสัมพันธ์
คล้ายคลึงกับพื้นที่ธุรกิจและพื้นที่พาณิชย์ (Bu และ Co) เพราะเหตุว่าพื้นที่
ส่วนใหญ่ของสถานีรถไฟฟ้าสายสีน ้าเงิน เป็นที่อยู่อาศัย ทั้งบริเวณแถบต้น
สายและปลายสาย มีเฉพาะช่วงกลางที่เป็นเขตย่านธุรกิจ ดังนั้นการที่มีการ
ใช้ที่ดินหลากหลายขึ้น ส่งผลท าให้ที่อยู่อาศัยลดลง ในทางกลับกันอาจส่งผล
ให้พื้นที่ธุรกิจและพื้นที่พาณิชย์เพิ่มขึ้น ท าให้ค่า EI  มีลักษณะคล้ายกับพื้นที่
ธุรกิจและพื้นที่พาณิชย์  

ค่า land use intensity (Int) ที่เป็นค่าการใช้ที ่ดินทั ้งหมดต่อพื้นที่
โดยรอบในรัศมี 500 เมตรจากสถานี พบว่ามีความสัมพันธ์เชิงลบกับจ านวน
ผู ้โดยสารอย่างมีนัยส าคัญ โดยมีค่า correlation coefficient r ตั้งแต่   
-0.727 ถึง -0.775 ท าให้สรุปได้ว่า เมื่อมีการใช้ที่ดินมากขึ้นซึ่งจะส่งผลให้
ปริมาณพื้นที่ว่างและรกร้างลดน้อยลง ซ่ึงจะก่อให้เกิดการใช้ประโยชนจ์าก
ที่ดินหลากหลายรูปแบบ ท าให้ผู้คนไม่ต้องเดินทางไปไกลจากที่อยู่อาศัย
ตนเอง 

และค่า vertical mixture (VM) หรือสัดส่วนพื้นที่อาคาร 2 ชั้นขึ้นไปที่
มีการใช้ที่ดินแบบผสมผสานนั้น มีนิยามที่คล้ายกับพื้นที่แบบผสมผสาน 
(Mx) จึงท าให้ผลที่ปรากฏออกมามีลักษณะเดียวกันคือ มีความสัมพันธ์เชิง
ลบกับจ านวนผู้โดยสารอย่างมีนัยส าคัญ โดยมีค่า correlation coefficient 

 
รปูที ่2 heat map แสดง Correlation Matrix ระหว่างจำนวนผู้โดยสารและพืน้ที่ใช้สอยรอบสถานี 
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r ตั้งแต่ -0.743 ถึง -0.843 ด้วยเหตุผลเดียวกับที ่กล่าวไปในพื้นที่แบบ
ผสมผสาน (Mx) 

 
4.4 ตัวบ่งชี้การพัฒนาพื้นที่รอบสถานีขนส่งมวลชนที่ส่งผลต่อจ านวน

ผู ้ใช้บริการรถไฟฟ้า MRT สายสีน ้าเงินด้วยการวิเคราะห์การ
ถดถอยพหุคูณอย่างง่าย 

การว ิ เคราะห ์การถดถอยพห ุค ูณอย ่างง ่ าย ( simple multiple 
regression analysis) เพื่อหาความสัมพันธ์เป็นเส้นตรงระหว่างตัวแปรตาม 
คือ จ านวนผู้โดยสารในช่วงเวลาที่สนใจ และตัวแปรอิสระ 
 หลังจากการวิเคราะห์ correlation analysis พบว่าความสัมพันธ์
ระหว่างจ านวนผู้โดยสารเฉลี่ยขาออกช่วงเช้า (AOM) และขาเข้าช่วงเย็น 
(AIE) กับความสัมพันธ์ระหว่างจ านวนผู้โดยสารเฉลี่ยขาเข้าช่วงเช้า (AIM) 
และขาออกช่วงเย็น (AOE) มีค ่า correlation coefficient r ที่ส ูงมาก 
(0.997 และ 0.992 ตามล าดับ) ท าให้ในการวิเคราะห์ multiple linear 
regression จึงได้เลือกค่า AIM และ AOM เป็นตัวแทนข้อมูลจ านวน
ผู้โดยสารโดยให้เป็นตัวแปรตามในการวิเคราะห์  

หลังการวิเคราะห์จ านวนผู้โดยสารเฉลี่ยขาเข้าช่วงเช้า (AIM) เป็นตัว
แปรตามด้วย linear regression ครั้งแรก ได้ค่า R2 ที่ต ่ามาก จึงท าการ
ว ิ เคราะห ์ใหม่ โดยใช้  logarithmic regression ได้ค ่า R2 และสมการ
ลอการิทึมเชิงเส้น (log-linear equation) ตาม ตารางที่ 5  
 

ตารางที่ 5 แสดงผลการวิเคราะห์และสมการ log-linear 
ที่ได้จากการวิเคราะห์ตัวแปร AIM 

ตัวแปรตาม AIM (จ านวนผู้โดยสารเฉลี่ยขาเข้าชว่งเช้า) 

Multiple R2 0.4231 Adjusted R2 0.2308 

สมการ
เส้นตรง 

log(AIM) = 7.71122 + 0.04236*log(Re)  
+ 0.16538*log(Bu) + 0.29437*log(Co)  
– 0.02125*log(In) + 0.06472*log(Mx)  
– 0.12273*log(Pu) – 0.96025*log(EI)  
– 0.89846*log(Int) – 0.18144*log(VM) 

 

จากตารางที่ 5 สามารถสังเกตได้ว่าตวัแปรอิสระที่มีผลตามกันกับ
จ านวนผู้โดยสารเฉลี่ยขาเข้าชว่งเช้า (AIM) กล่าวคือหากตัวแปรอิสระ
เพิ่มขึ้นหรือลดลง จ านวนผูโ้ดยสารจะเพิ่มขึ้นหรือลดลงตามกัน ได้แก ่พื้นที่
พักอาศัย (Re) พื้นทีธุ่รกิจ (Bu) พื้นที่พาณิชย์ (Co) พื้นที่แบบผสมผสาน 
(Mx) กลับกันตัวแปรที่ส่งผลตรงข้ามกับตัวแปร AIM ได้แก ่พื้นที่
อุตสาหกรรม (In) พื้นที่สาธารณูปโภค (Pu) ค่า entropy index (EI) land 
use intensity (Int) และค่า vertical mixture (VM) 

หลังการวิเคราะห์จ านวนผู้โดยสารเฉลี่ยขาเข้าช่วงเช้า (AOM) เป็นตวั
แปรตามด้วย linear regression ครั้งแรก ได้ค่า R2 ที่ต ่ามาก จึงท าการ
วิเคราะห์ใหม่โดยใช ้logarithmic regression ได้ค่า R2 และสมการ   
log-linear ตาม ตารางที่ 6 

 
 

ตารางที่ 6 แสดงผลการวิเคราะห์และสมการ log-linear 
ได้จากการวิเคราะห์ตัวแปร AOM 

ตัวแปรตาม AOM (จ านวนผู้โดยสารเฉลี่ยขาออกช่วงเช้า) 

Multiple R2 0.7884 Adjusted R2 0.7179 

สมการ
เส้นตรง 

AOM = 7.8602 – 0.04782*log(Re)  
+ 0.3598*log(Bu) + 0.1412*log(Co)  
– 0.2578*log(In) – 0.1578*log(Mx)  
+ 0.04666*log(Pu) + 1.3599*log(EI)  
+ 0.2059*log(Int) + 0.01842*log(VM) 

 
จากตารางที่ 6 สามารถสังเกตได้ว่าตัวแปรอิสระที่มีผลตามกันกับตัว

แปร AOM กล่าวคือหากตัวแปรอิสระเพิ่มขึ้นหรือลดลง จำนวนผู้โดยสารจะ
เพิ ่มขึ ้นหรือลดลงเป็นเปอร์เซ็นต์ตามกัน ได้แก่ พื ้นที ่ธุรกิจ (Bu) พื้นที่
พาณิชย์ (Co) พื้นที่สาธารณูปโภค (Pu) ค่า entropy index (EI) ค่า land 
use intensity (Int) และค่า vertical mixture ของพื้นที่นั้น ๆ  

 
พบว่าตวัแปรที่ส่งผลต่อจ านวนผู้โดยสารอย่างมีนัยส าคัญมีทั้งหมด 5

ตัวแปร ตัวแปรที่มีนัยส าคัญนีป้ระกอบไปด้วย 1. สัดส่วนการใช้ที่ดินต่อ
ที่ดินทั้งหมด (Land use intensity, Int) 2. ดัชนีการใช้สอยพื้นที่แบบ
ผสมผสาน (Entropy Index, IE) 3. พื้นที่ธุรกิจ (Business, Bu) 4. พื้นที่
พาณิชย์ (Commercial, Co) 5. พื้นทีอ่ตุสาหกรรม (Industrial, In) จาก
ผลการวิเคราะห์แสดงให้เห็นวา่ทั้งตัวแปร ประเภทการใช้งานที่ดิน 
(Density) และความหลากหลายในการใช้ที่ดิน (Diversity) ต่างก็ส่งผลต่อ
จ านวนผู้โดยสารทั้งขาเข้าและขาออก ในส่วนของประเภทการใช้งานที่ดิน 
(Density) พื้นที่ธุรกิจและพื้นที่พาณิชยส์่งผลทางบวกกับจ านวนผู้โดยสาร
เป็นการยืนยันว่าผูโ้ดยสารมีการใช้ระบบขนส่งมวลชนเนื่องจากพวกเขามี
ความต้องการที่จะเดินทางไปที่ท างาน จบัจ่ายใช้สอย ใช้บริการต่างๆ และ
พื้นที่อุตสาหกรรมได้แสดงให้เห็นว่าเห็นว่าแรงงานในระบบอุตสาหกรรมไม่
เลือกที่จะใช้บริการรถไฟฟา้ขนส่งมวลชน ในส่วนของประเภทการใช้งาน
ที่ดิน (Density) ดัชนีการใช้สอยพื้นทีแ่บบผสมผสาน (Entropy Index, IE) 
ซ่ึงส่งผลทางบวกกับจ านวนผูโ้ดยสารขาออกและส่งผลทางลบกับจ านวน
ผู้โดยสารในชาเข้าได้แสดงให้ว่าการทีก่ารมีกระจายสัดส่วนชนิดของการ
ที่ดินไม่ได้ส่งผลให้ผู้คนใช้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนน้อยลงเสมอไป และ
สัดส่วนการใช้ที่ดินต่อที่ดินทั้งหมด (Land use intensity, Int) มีผลในเชิง
ลบกับจ านวนผู้โดยสารซ่ึงอาจจะเกิดจากการที่มีที่พกัอาศัยเป็นส่วนมาก
ของพื้นที่จึงท าให้เกิดผลดังกล่าว 
 
5. สรุปผลการวิจัย 

การศึกษานี้มีจุดประสงค์เพื่อหาความสัมพันธ์ระหว่างจ านวนผู้โดยสาร
ขนส่งมวลชนและตัวบ่งชี้ระดับการพัฒนาที่ดิน (TOD indicators) ผลการ
วิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างจ านวนผู้โดยสารระบบขนส่งมวลชนและ
ค่าตัวแปรต่าง ๆ แสดงให้เห็นถึงตัวแปรที่ส่งผลกับจ านวนผู้โดยสารอย่างมี
นัยส าคัญ โดยพบว่าพื้นที่ที่มีขนาดพื้นทางธุรกิจและทางพาณิชยกรรมเป็น
ตัวแปรหลักและมีอิทธิพลต่อจ านวนผู้โดยสารเป็นอย่างมาก ด้วยเหตุที่ผู้คน
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ต้องเดินทางเข้ามาท างานในบริเวณพื้นที่ธุรกิจ และ ต้องมาจับจ่ายใช้สอย
ในบริเวณพื้นที่พาณิชย์ เช่น ซื้อของกินของใช้ในห้างสรรพสินค้า รวมถึง
เป็นสถานที่เดินเล่นพักผ่อนหย่อนใจ และ ให้ความเพลิดเพลินแก่ผู้คน และ
ในทางกลับกันสัดส่วนใช้ประโยชน์ที่ดิน (Land use intensity) มีอิทธิพล
เชิงลบต่อจ านวนผู้โดยสารอย่างมีนัยส าคัญ กล่าวคือผู้โดยสารจะใช้รถไฟฟ้า
ขนส่งมวลชนน้อยลง ด้วยเหตุที่เมื่อมีสัดส่วนใช้ประโยชน์ที่ดินมากขึ้น จะ
ก่อให้เกิดพื้นที่ว่างและรกร้างลดน้อยลง ส่งผลให้ก่อให้เกิดการใช้ประโยชน์
จากที่ดินหลากหลายรูปแบบ ท าให้ผู้คนไม่ต้องเดินทางไปไกลจากที ่อยู่
อาศัยตนเอง ในส่วนของพื้นที่แบบผสมผสาน(Mx) มีอิทธิพลเชิงลบกับ
จ านวนผู ้โดยสารอย่างมีนัยส าคัญเช่นเดียวกัน ด้วยเหตุผลที ่ว ่าความ
หลากหลายของรูปแบบการใช้ที่ดินรอบสถานี ซึ่งประกอบด้วย ที่อยู่อาศัย 
ส านักงาน อาคารพาณิชย์ จะท าให้ เก ิดกิจกรรมทางเศรษฐกิจ เช่น 
การศึกษา การท าธุรกรรม การจับจ่ายใช้สอย โดยไม่ต้องจ าเป็นเดินทางมา
จากที่อื่น จึงท าให้จ านวนผู้ใช้รถไฟฟ้าขนส่งมวลชนลดลง  

การวิเคราะห์สหสัมพันธ์และการวิเคราะห์การถดถอยพหุคูณอย่างง่าย
ได้จัดแบ่งประเภทข้อมูลหรือตัวแปร ซ่ึงประกอบไปด้วย 1) ประเภทการใช้
งานที่ดิน 2) ความหลากหลายในการใช้ที่ดิน มาเพื่อการวิเคราะห์ตัวบ่งชี้
และจ านวนผู้โดยสาร 

เราสามารถน าข้อมูลที ่วิเคราะห์มาพัฒนาพื้นที ่โดยรอบระบบขนส่ง
มวลชน โดยเริ่มจากการพัฒนาพื้นที่โดยรอบสถานีขนส่งมวลชนให้มีเพิ่ม
ความหลากหลายของการใช้ที่ดินรอบสถานีและกระจายพื้นที่อยูอ่าศัยใหอ้ยู่
รอบนอกจากตัวสถานีจะช่วยเพิ่มประสิทธิภาพโดยรวมของระบบขนส่ง
มวลชนในกรุงเทพได้ 

จากผลการวิเคราะห์พื้นทางธุรกิจและทางพาณิชยกรรมเป็นตัวแปร
หลักและมีอิทธิพลต่อจ านวนผู ้โดยสารซึ ่งแปลว่าผู ้คนที ่ใช้ระบบขนส่ง
มวลชนโดยส่วนจะคนที่เดินทางไปท างาน ซื ้อสินค้าหรือใช้บริการและ
โรงเรียนในช่วงกลางวัน และจะกลับบ้านในช่วงเย็น ซึ่งถ้ามีการกระจายตัว
ของพื้นทางธุรกิจ, ทางพาณิชยกรรม, พื้นที่สาธารณูปโภค, ราชการ ออกไป
ในทุก ๆ สถานีหรือก็คือไม่กระจุกตัวกันในศูนย์กลางเมือง จะส่งผลให้ผู้คน
ท ากิจกรรมทางเศรษฐกิจ เช่น การศึกษา การท าธุรกรรม การจับจ่ายใช้
สอย ได้โดยไม่จ าเป็นต้องเดินทาง 
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