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บทคัดย่อ 

การวิจัยครั้งนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษารูปแบบการเดินทางเพื่อเข้าถึง
รถไฟฟ้าของนิสิตจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย โดยศึกษาปัจจัยทางเศรษฐกิจ
สังคม และลักษณะเชิงพื้นที่ที่ส่งผลต่อพฤติกรรมการการเลือกรูปแบบการ
เดินทาง เป็นการวิเคราะห์การถดถอยโลจิสติกแบบ 2 กลุ่ม โดยแบ่ง
รูปแบบการเดินทาง คือ การเดิน การใช้รถยนต์ส่วนตัว และการใช้รูปแบบ
การเดินทางมากกว่า 1 รูปแบบ อีกทั้งศึกษาพฤติกรรมการเดินทางหากไม่
สามารถใช้รถไฟฟ้าได้ กลุ่มที่ศึกษาเป็นนิสิตจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยระดับ
ปริญญาตรี โดยสุ่มกลุ่มตัวอย่างแบบบังเอิญ จำนวน 171 ตัวอย่าง ผล
การศึกษาพบว่า ข้อมูลเชิงปริมาณที่ผู้เดินทางใช้เพื่อเข้าสู่สถานีรถไฟฟ้า 
ได้แก่ ระยะทางเฉลี่ย 2,699.68 เมตร เวลาเฉลี่ย 13.20 นาที และราคา
เฉลี่ย 15.85 บาท เมื่อพิจารณาความสัมพันธ์ของพฤติกรรมการเดินทาง
รูปแบบต่าง ๆ 1) การเลือกรูปแบบการเดิน ได้แก่ ระยะทาง , อายุของผู้
เดินทาง และรายได้ส่วนบุคคลต่อเดือน โดยส่งผลเชิงลบ 2) การเลือก
รูปแบบการใช้รถยนต์ส่วนตัว พบว่าปัจจัยที่มีผล คือ ระยะทาง, ค่าใช้จ่าย 
ส่งผลเชิงบวก และรายได้ส่วนบุคคลต่อเดือน ส่งผลเชิงลบ 3) การเดินทาง
โดยมีการเปลี่ยนต่อรูปแบบการเดินทาง พบว่าปัจจัยที่มีผลคือ ระยะทาง 
ส่งผลเชิงลบ, เวลาที่ใช้เดินทาง และค่าใช้จ่าย ส่งผลเชิงบวก และลักษณะที่
อยู่อาศัยโดยบ้านเดี่ยวหรือทาวน์เฮ้าส์ในหมู่บ้าน มีโอกาสเดินทางโดยที่มี
การเปลี่ยนต่อรูปแบบการเดินทางมากกว่าที่อยู่อาศัยแบบอื่น โดยปัจจัย
ต่างๆที่กล่าวมานั้นมีนัยสำคัญทางสถิติที่ 0.05 และสุดท้ายพบว่าหากผู้
เดินทางไม่สามารถเดินทางด้วยรถไฟฟ้าได้ ผู้เดินทางจะเลือกเดินทางด้วย
รถแท็กซ่ีเป็นส่วนใหญ่  

คำสำคัญ: การเดินทางเพื่อเข้าถึงรถไฟฟ้า , ปัจจัยที่มีผลต่อพฤติกรรม , 
ถดถอยโลจิสติกแบบ 2 กลุ่ม 

Abstract 

This research has objectives to study of mass transit 
system access mode of students at Chulalongkorn University 
by studying socio-economic and spatial characteristics factors 
affecting travelers’ behaviors on mode choice. The binary 
logistic regression was used to study on respondents’ access 
mode choices: walk, private car and multi-mode. This research 
also studies travelers’ behaviors on traveling without sky train. 
This paper presents a study based on an online survey 
conducted on an accidental sampling of 171 Chulalongkorn 
University’s undergraduate students. The results are showed in 
quantitative data which respondents’ access mass transit 
system with average distance of 2699.68 meters, average time 
spent of 13.20 minutes and average cost of 15.85 baht. After 
considering the correlation of travelers’ behavior. First, 
distance, age and individual income have negative impact on 
choosing walk. Second, distance and cost have positive impact; 
but individual income has negative impact on choosing private 
car. Third, time and cost have positive impact; but distance has 
negative impact on choosing multi-mode. Students live in 
housing estate have more chance of using multi-mode than 
other types of house. The factors listed above are all statistical 
significance at the 0.05 level. And lastly, if travelers cannot 
travel with sky train, most travelers will choose taxi. 

Key words: Metro station access, Factors affecting behavior, 
Binary logistic regression 



2 
 

1. บทนำ 

1.1 ที่มาและความสำคัญ 

โครงสร้างพื้นฐานทางคมนาคมเป็นหนึ่งในโครงสร้างพื้นฐานที่รัฐบาล
เร่งพัฒนาในด้านการก่อสร้าง เพื่อช่วยในการแก้ไขปัญหาสภาพการจราจร
บนท้องถนน แต่กลับขาดการพัฒนาการเชื่อมต่อกัน นั่นคือขาดความ
ต่อเนื่องในระบบการขนส่งโดยสารที่ เชื่อมต่อจากจุดต้นทางไปยังจุด
ปลายทาง แม้จะมีการแก้ไขไปบางส่วนแล้ว แต่ก็ยังไม่ตอบโจทย์ความ
ต้องการของประชาชน และในปัจจุบันรูปแบบการเดินทางที่เป็นที่นิยมของ
คนเมือง คือ ระบบขนส่งมวลชนสาธารณะทางราง ไม่ว่าจะเป็น ระบบ
รถไฟฟ้าบีทีเอส (BTS) หรือรถไฟฟ้ามหานคร (MRT) ซ่ึงการที่ประชาชนจะ
เข้าสู่ระบบชนส่งทางรางนั้นต้องมีการเดินทางอย่างน้อยหนึ่งต่อ โดยใช้
รูปแบบการเดินทางต่างๆ เช่น การเดิน การใช้รถยนต์ส่วนนบุคคล เป็นต้น 
ในการที่ ประชาชนจะเลือกใช้การเดินทางรูปแบบใดนั้นขึ้นอยู่กั บ
หลากหลายปัจจัย อีกทั้งระบบขนส่งทางรางทั้งระบบรถไฟฟ้าบีทีเอสและ
รถไฟฟ้ามหานครทั้งสองสาย ทำหน้าที่ในการขนส่งผู้โดยสารจากย่านที่อยู่
อาศัยมายังเมือง ซ่ึงจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยตั้งอยู่บริเวณใจกลางเมืองที่
สามารถเดินทางได้อย่างสะดวก ด้วยการใช้ระบบรถไฟฟ้าต่าง ๆ นิ สิต
จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยจึงเป็นกลุ่มที่มีความน่าสนใจ ผู้ วิจัย เห็น
ความสำคัญในศึกษารูปแบบการเดินทางเพื่อเข้าถึงรถไฟฟ้าของนิสิต
จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย เพื่อเป็นส่วนหนึ่งที่สามารถใช้ไปในการวิเคราะห์
ปัจจัยที่ประชาชนเลือกใช้การเดินทางรูปแบบต่าง ๆ เพื่อเข้าสู่ระบบขนส่ง
ทางราง อีกทั้งยังสะท้อนปัญหาการเชื่อมต่อของระบบขนส่งมวลชน ซ่ึง
นำไปสู่การปรับปรุงแก้ไขเพื่อให้ตอบสนองความตองการในการเดินทางของ
ผู้ที่ใช้บริการรถไฟฟ้าให้ดียิ่งขึ้น 

1.2 วัตถุประสงค์ 

1) ศึกษาปัจจัยในเชิงสังคมและเชิงเศรษฐกิจที่มีผลต่อการเลือกรูปแบบ
การเข้าถึงระบบขนส่งรถไฟฟ้า 

2) ศึกษาลักษณะการเดินทางในปัจจุบันของนิสิตจุฬาลงกรณ์
มหาวิทยาลัย 

3) ศึกษาลักษณะการเดินทางของนิสิตจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยหากไม่
เดินทางด้วยรถไฟฟ้า 

1.3 ขอบเขตการวิจัย 

เป็นนิสิตจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยที่กำลังศึกษาอยู่ในระดับปริญญาตรี 
ในปี พ.ศ.2564 โดยสุ่มกลุ่มตัวอย่างแบบบังเอิญ โดยมีการสุ่มกลุ่มตัวอย่าง
ทั้งสิ้น 171 คน โดยมีตัวแปรที่สนใจดังนี้ ตัวแปรตาม ได้แก่ รูปแบบการ
เดินทางเข้าถึงระบบขนส่งรถไฟฟ้า ส่วนตัวแปรต้น แบ่งออกเป็น เชิงสังคม
และเศรษฐกิจ ได้แก่ เพศ อายุ จำนวนสมาชิกในครอบครัว รายได้บุคคล 
รายได้ครัวเรือน ค่าครองชีพ การครอบครองรถยนต์ ลักษณะที่อยู่อาศัย  
และเชิงลักษณะการเดินทาง ได้แก่ ค่าใช้จ่าย ระยะทาง และเวลาที่ใช้ใน
การเดินทางจากจุดเร่ิมต้นมายังสถานีรถไฟฟ้าต้นทาง จำนวนผู้ร่วมเดินทาง 
วัตถุประสงค์การเดินทาง 

1.4 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 

1) ทราบถึงพฤติกรรมการเดินทางเพื่อเข้าสู่ระบบรถไฟฟ้า 
2) ทราบถึงปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกรูปแบบการเข้าถึงระบบรถไฟฟ้า 
3) ทราบถึงความเชื่อมต่อของขนส่งสาธารณะ 
4) สามารถนำลักษณะการเดินทางของผู้ใชรถไฟฟานําไปใชเพื่อหา

แนวทางปรับปรุงการใหบริการและการวางแผนในอนาคต 

1.5 แผนการดำเนินงาน 

ขั้นตอนที่ 1: ศึกษาค้นคว้าหาข้อมูลที่เกี่ยวข้องกับการเข้าถึงระบบ
ขนส่งรถไฟฟ้าจากแหล่งต่าง ๆ และกำหนดขอบเขตงานวิจัย 

ขั้นตอนที่ 2: ตั้งสมมติฐานของงานวิจัย 
ขั้นตอนที่ 3: จัดทำแบบสำรวจข้อมูล 
ขั้นตอนที่ 4: วางแผนการสำรวจข้อมูล 
ขั้นตอนที่ 5: ดำเนินการสำรวจข้อมูล และตรวจสอบข้อมูลที่สำรวจ 
ขั้นตอนที่ 6: วิเคราะห์และสรุปผลข้อมูล 

2. เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

2.1 ข้อมูลเบื้องต้นของรถไฟฟ้า 

2.1.1  รถไฟฟ้าบีทีเอส 
รถไฟฟ้าบีทีเอส[1]เป็นรถไฟฟ้าสายแรกของประเทศไทย ดำเนินการ

บริหารงานโดย บริษัท ระบบขนส่งมวลชนกรุงเทพ จำกัด (มหาชน) เปิด
ให้บริการครั้งแรก เมื่อวันที่ 5 ธันวาคม 2542 ใน 2 เส้นทาง ได้แก่ สาย
สุขุมวิท ให้บริการจากสถานีเคหะ สมุทรปราการ ถึงสถานีวัดพระศรี
มหาธาตุ รวมทั้งสิ้นประมาณ 44.12 กิโลเมตร มี 40 สถานี (ร่วมสถานี
สยาม) และสายสีลม ให้บริการจากสถานีบางหว้าถึงสถานีสนามกีฬา
แห่งชาติ มีระยะทางรวมทั้งสิ้นประมาณ 14 กิโลเมตร มี 13 สถานี รวม
สถานีร่วม (สถานีสยาม) โดยเปิดให้บริการตั้งแต่เวลา 6:00 น. ถึงเวลา 
24:00 น. มีอัตราค่าโดยสารเริ่มที่ 16 บาท ถึง 59 บาท 

2.1.2  รถไฟฟ้ามหานคร (MRT) 
รถ ไฟ ฟ้ าม ห าน คร [2] เป็ น ระบ บ รถ ไฟ ฟ้ าข น ส่ งม วลช น ใน

กรุงเทพมหานครและปริมณฑล ที่ยู่ในความรับผิดชอบของการรถไฟฟ้า
ขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย (รฟม.) ภายใต้กระทรวงคมนาคม โดยมีผู้รับ
สัมปทานเดินรถไฟฟ้า คือ บริษัท ทางด่วนและรถไฟฟ้ากรุงเทพ จำกัด 
(มหาชน) หรือ BEM โดยมีวัตถุประสงค์เพื่อเป็นการบรรเทาปัญหา
การจราจรของกรุงเทพมหานครและเป็นการยกระดับคุณภาพชีวิตของ
ประชาชนให้สามารถเดินทางได้อย่างสะดวก รวดเร็วยิ่งขึ้น โดยในปัจจุบัน
เปิดให้บริการแล้ว 2 สาย ได้แก่ สายเฉลิมรัชมงคล (สายสีน้ำเงิน) และสาย
ฉลองรัชธรรม (สายสีม่วง) 

สายเฉลิมรัชมงคล (สายสีน้ำเงิน) เป็นโครงการรถไฟฟ้าใต้ดินสายแรก
ของประเทศไทย เปิดอย่างเป็นทางการในวันที่ 3 กรกฎาคม 2547 อัตรา
ขนส่งผู้ โดยสารในปัจจุบันมีรถไฟฟ้าภายในระบบทั้งหมด 54 ขบวน 
แบ่งเป็นรถไฟฟ้ารุ่นแรก 19 ขบวน บรรจุผู้โดยสารได้ประมาณ 886 คน 
และรถไฟฟ้ารุ่นใหม่ 35 ขบวน ขบวนละ 3 ตู้ บรรจุผู้โดยสารได้ประมาณ 
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1,129 คน และมีการขยายโครงการหลายช่วง จนปัจจุบันมีระยะทางรวม 
48 กม. 38 สถานี ดังแสดงในรูปที่ 2.3 ประกอบไปด้วย ช่วงหัวลำโพง - 
บางซ่ือ ระยะทาง 20 กม. เป็นโครงการรถไฟฟ้าใต้ดินตลอดสาย มีสถานี
รถไฟฟ้าจำนวน 18 สถานี, ช่วงหัวลำโพง – บางแค ระยะทางประมาณ 16 
กม. เป็นโครงสร้างทางวิ่งแบบผสมทั้งใต้ดินและยกระดับ มีสถานีรถไฟฟ้า
จำนวน 11 สถานี และช่วงบางซ่ือ – ท่าพระ ระยะทางประมาณ 12 กม. 
เป็นโครงสร้างทางวิ่งแบบยกระดับตลอดสาย มีสถานีรถไฟฟ้าจำนวน 9 
สถานี สำหรับอัตราค่าโดยสารของรถไฟฟ้าสายสีน้ำเงินทั้งเส้นทาง จะคิด
อัตราค่าโดยสารตามระยะทาง ตั้งแต่สถานีแรก ที่อัตรา 16 บาท สูงสุด 42 
บาท โดยการคิดอัตราค่าโดยสารสูงสุด 12 สถานี 

สายฉลองรัชธรรม (สายสีม่วง) มีระยะทางประมาณ 23 กิโลเมตร โดย
มีสถานีทั้งหมด 16 สถานี เป็นทางยกระดับทั้งหมด เร่ิมจากสถานีคลองบาง
ไผ่ไปจนถึงสถานี เตาปูน ซ่ึงเป็นสถานี เปลี่ยนเส้นทาง ( Interchange 
Station) ระหว่างสายสีม่วงและสายสีน้ำเงิน  อัตราขนส่งผู้โดยสารของ
รถไฟฟ้าสายสีม่วงมีขบวนรถไฟฟ้ามีทั้งหมด 21 ขบวน ขบวนละ 3 ตู้ บรรจุ
ผู้โดยสารได้ประมาณ 880 คนต่อขบวน 

2.2 งานวิจัยที่เกีย่วข้อง 

2.2.1  วิธีการสำรวจข้อมูล 
มีวิธีการวิจัยเชิงสำรวจหลายวิธี[3] ได้แก่ การสัมภาษณ์ด้วยตนเอง 

การสัมภาษณ์ทางโทรศัพท์ แบบสอบถามทางไปรษณีย์ และแบบสอบถาม
ออนไลน์ 

1) การสัมภาษณ์ด้วยตนเอง (In-Person Interviews) เป็นแนวทางที่มี
ประสิทธิภาพมากที่สุดในการได้รับความไว้วางใจ และความร่วมมือจาก
ผู้ตอบแบบสอบถาม ผู้สำรวจสามารถตอบสนองต่อความสับสนของผู้ทำ
แบบสอบถาม โดยการตอบคำถาม ชี้แจงได้โดยง่าย การเผชิญหน้ากันมี
ประโยชน์มากในการสังเกตความรู้สึกของผู้ตอบแบบสอบถาม เมื่อพูดคุยใน
ประเด็นที่ละเอียดอ่อน แต่วิธีการสัมภาษณ์ด้วยตนเองโดยทั่วไปมักจะมี
ค่าใช้จ่ายในการสำรวจมากที่สุด 

2) การสัมภาษณ์ทางโทรศัพท์ (Telephone Interviews) เป็นวิธีการ
สำรวจที่มีค่าใช้จ่ายน้อยกว่าการสัมภาษณ์ด้วยต้นเอง แต่อาจจะแพงกว่า
การทำแบบสอบถามทางไปรษณีย์ ขึ้นอยู่กับจำนวนที่เกี่ยวข้อง การเข้าถึง
บางกลุ่มคนสามารถทำได้ง่ายทางโทรศัพท์ แต่การสร้างความสัมพันธ์และ
ความไว้วางใจเป็นเรื่องยากทางโทรศัพท์ การขโมยข้อมูลประจำตัวที่เพิ่ม
มากขึ้นทำให้ผู้ตอบแบบสอบถาม ไม่ต้องการที่ตอบข้อมูลใด ๆ ทาง
โทรศัพท์ 

3) การทำแบบสอบถามทางไปรษณีย์ (Mailed Questionnaires) การ
สำรวจทางกระดาษอาจเข้าถึงผู้คนได้มากกว่าวิธีอื่น ๆ แบบสอบถามที่ส่ง
ทางไปรษณีย์ช่วยให้ผู้ตอบแบบสอบถามมีเวลาคิดคำตอบ แต่ผู้ตอบ
แบบสอบถามไม่สามารถขอคำอธิบายหรือชี้แจ้งข้อมูลจากผู้สำรวจได้ 

4) การทำแบบสอบถามออนไลน์ (Online Questionnaires) เป็นวิธีที่
นิ ยมมาก และมี ค่าใช้จ่ าย ใน เข้ าถึ งผู้ คนทั่ ว โลกน้ อยที่ สุ ด  การทำ
แบบสอบถามออนไลน์มีอัตราการตอบกลับสูงกว่าการตอบแบบสอบถาม
ทางไปรษณีย์หรือการสัมภาษณ์ด้วยตนเองในช่วงสองสามวันแรก แต่

จากนั้นอัตราการตอบกลับจะลดลงเป็นอัตราที่ต่ำ ผู้สำรวจสามารถติดตาม
ข้อมูลได้โดยง่ายตลอดช่วงการรวบรวมข้อมูล 

ข้อดีของการวิจั ย โดยการสำรวจออนไลน์ [4] (Online Survey 
Research) ว่าอินเทอร์เน็ตเป็นพื้นที่ที่มีประโยชน์ในการทำวิจัยเชิงสำรวจ 
เนื่องจากความนิยมของอินเทอร์เน็ตที่เพิ่มขึ้น กลุ่มต่าง ๆ ของสังคมใช้
อิน เทอร์ เน็ตเพื่ อการสื่อสารและค้นคว้าข้อมูล นักวิจัยอาจพบว่า
อินเทอร์เน็ตเป็นขอบเขตที่สมบูรณ์อย่างยิ่งสำหรับทำการวิจัยเชิงสำรวจ 
ชุมชนออนไลน์  (Virtual Communities) มีความเจริญ รุ่ งเรือง ผู้คน
มากมายมักจะเข้าร่วมการอภิปรายในประเด็นปัญหา และประเด็นต่าง ๆ ที่
น่าสนใจเป็นประจำ 

2.2.2  การคำนวณจำนวนตัวอยา่งจากกลุ่มประชากร 
จำนวนตัวอย่าง[5] ที่ต้องการใช้ในการสุ่มตัวอย่างจากกลุ่มประชากร 

โดยขึ้นอยู่กับ 5 ปัจจัย คือ วัตถุประสงค์ในการศึกษา จำนวนประชากร
ทั้งหมด ระดับความแม่นยำ ระดับความเช่ือมั่น และระดับความแปรปรวน 
และจากปัจจัยต่าง ๆ ข้างต้น สามารถกำหนดจำนวนตัวอย่างที่ต้องการได้
ตามกรณีดังนี้ 

1) Using A Census For Small Populations 
การทำสำมะโนประชากรสำหรับกลุ่มที่มีประชากรน้อย (เช่น จำนวน

ประชากรไม่เกิน 200 คน) การใช้วิธีนี้จะกำจัดความคลาดเคลื่อนของข้อมูล
ที่เกิดจากสุ่มตัวอย่าง 

2) Using A Sample Size Of A Similar Study   
การกำหนดจำนวนตัวอย่างเท่ากันกับงานวิจัยที่มีความใกล้เคียงกัน 

การใช้วิธีนี้หากไม่ตรวจสอบให้ถูกต้องเรียบร้อย อาจทำให้เกิดปัญหาด้าน
การสุ่มตัวอย่างที่พบเจอในงานวิจัยที่มีความใกล้เคียงกัน 

3) Using Published Tables 
การใช้ตารางที่ได้รับการเผยแพร่แล้ว ดังแสดงในรูปที่ 1 โดยในตารางมี

ผลสรุปจำนวนตัวอย่างที่ต้องการตามเกณฑ์ต่าง ๆ ที่กำหนด คือ ระดับ
ความแม่นยำ ระดับความเชื่อมั่น และระดับความแปรปรวน การใช้วิธีนี้มี
เง่ือนไข 2 ข้อ คือ จำนวนตัวอย่างแสดงถึงจำนวนตัวอย่างที่ได้รับการตอบ
รับ โดยไม่คำนึงถึงจำนวนตัวอย่างที่ไม่ได้รับการตอบรับ หรือจำนวน
ตัวอย่างที่วางแผนไว้ และการใช้วิธีนี้การกระจายตัวของข้อมูลจะต้องเป็น
การกระจายตัวแบบปกติ กรณีที่ไม่ใช่การกระจายตัวแบบปกติให้ทำการ
สำรวจเท่ากับจำนวนประชากรทั้งหมด 

 
รูปท่ี 1 จำนวนตัวอย่างภายใต้ระดับความเชื่อมัน่ทีร่้อยละ 95 และ P=0.5 
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4) Using Formulas To Calculate A Sample Size 
    4.1) Formula for calculating a sample for proportions 
    Cochran ได้พัฒนาสูตรสำหรับคำนวณ [6] จำนวนตัวอย่าง

สำหรับกลุ่มประชากรที่มีจำนวนตัวอย่างมาก ดังแสดงในสมการที่ (1) 

𝑛0 =
𝑍2𝑝𝑞

𝑒2                            (1)                                                   
    สัญลักษณ์ที่ใช้ในสมการที่ (2.1) มีความหมายดังนี้ 𝑛0 คือ จำนวน

ตัวอย่าง, 𝑍2 คือ คะแนนมาตรฐานตามระดับนัยสำคัญทางสถิติ , p คือ 
ค่าประมาณสัดส่วนของคุณลักษณะที่มีในกลุ่มประชากร, q คือ 1-p และ 
𝑒2 คือ ค่าความคลาดเคลื่อนของกลุ่มตัวอย่าง 

4.2) Finite population correction for proportions 
    ในกรณีกลุ่มตัวอย่างที่มีประชากรจำนวนน้อย ขนาดของ

จำนวนตัวอย่างสามารถปรับแก้ลดลงได้ จำนวนกลุ่มตัวอย่างที่ปรับแก้
สามารถคำนวณได้ ดังแสดงในสมการที่ (2) 

𝑛 =
𝑛0

1+
(𝑛0−1)

𝑁

                         (2) 

    สัญลักษณ์ที่ ใช้ในสมการที่  (2.2) มีความหมายดังนี้  n คือ 
จำนวนตัวอย่างที่ปรับแก้, 𝑛0 คือ จำนวนตัวอย่าง และ 𝑁 คือ จำนวน
ประชากรทั้งหมด 

    4.3) A Simplified Formula For Proportions 
    Yamane ได้พัฒนาสูตร [7] ดังในสมการที่ (3) สำหรับคำนวณ

จำนวนตัวอย่างให้มีความรวบรัดขึ้น โดยในสูตรนี้สมมติให้ มีระดับความ
เช่ือมั่นร้อยละ 95 และ P=0.5 

𝑛 =
𝑁

1+𝑁(𝑒)2                         (3) 

    สัญลักษณ์ที่ใช้ในสมการที่ (2.3) มีความหมายดังนี้ n  คือ 
จำนวนตัวอย่าง, 𝑁 คือ จำนวนประชากรทั้งหมด และ 𝑒2 คือ ค่า
ความคลาดเคลื่อนของกลุ่มตัวอย่าง  

    4.4) Formula For Sample Size For The Mean 
    เป็นวิธีการหาจำนวนตัวอย่างสำหรับค่าเฉลี่ย โดยใช้ค่า 𝜎 2 

แทนค่า (p x q) ดังในสมการที่ (4) โดยการคำนวณจำนวนตัวอย่างในวิธีนี้จะ
คล้ายกับวิธีใช้สัดส่วนของประชากร ยกเว้นค่าระดับของความแปรปรวน 
การใช้สูตรนี้มีข้อเสีย คือ ต้องการค่าประมาณของความแปรปรวนที่มีความ
ถูกต้อง ซ่ึงในทั่วไปแล้วในการสำรวจจะไม่ทราบค่าดังกล่าว และผลจาก
ค่าประมาณของความแปรปรวนที่แตกต่างในงานวิจัยส่งผล ทำให้จำนวน
ตัวอย่างแตกต่างกันมาก 

n0 =
Z2σ 2

e2                            (4) 
    สัญลักษณ์ที่ใช้ในสมการที่ (2.4) มีความหมายดังนี้ 𝑛0 คือ จำนวน

ตัวอย่าง, 𝑍2 คือ คะแนนมาตรฐานตามระดับนัยสำคัญทางสถิติ, 𝜎 2 คือ 
ค่าความแปรปรวนของประชากร และ 𝑒2 คือ ค่าความคลาดเคลื่อนของ
กลุ่มตัวอย่าง 

2.2.3  การศึกษาลกัษณะทางสังคมและเศรษฐกิจ 
1) ปัจจัยที่มีผลต่อพฤติกรรมการเลือกใช้ระบบขนส่งมวลชน 
จากบทความ[8]มีพื้นที่ศึกษา คือ ระบบขนส่งมวลชน Airport Rail 

Link (ARL) และ Skytrain (BTS) ในประเทศไทย ใช้การวิเคราะห์ผลโดย
แบบจำลองโลจิต ผลการศึกษาพบว่า ปัจจัยที่มีผลต่อพฤติกรรมการเลือก

รูปแบบการเดินทางของคนไทย คือ เพศ อายุ รายได้เฉลี่ย การครอบครอง
ยานพาหนะ ค่าใช้จ่ายในการเดินทางโดยใช้ขนส่งส่วนตัว ระยะเวลาทั้งหมด
ในระบบขนส่งสาธารณะ และระยะทางจากบ้านถึงระบบขนส่งมวลชน โดย
ปัจจัยที่มีความสัมพันธ์ในสัดส่วนผกผันกับเลือกใช้บริการขนส่งมวลชนของ
คนไทย คือ อายุ รายได้เฉลี่ย การครอบครองยานพาหนะ ระยะเวลา
ทั้งหมดในระบบขนส่งสาธารณะ และระยะทางจากบ้านถึงระบบขนส่ง
มวลชน ในทางกลับกัน เพศ และค่าใช้จ่ายในการเดินทางโดยใช้ขนส่ง
ส่วนตัว แสดงความสัมพันธ์ในสัดส่วนโดยตรงกับการเลือกใช้บริการขนส่ง
มวลชนของคนไทย 

2) ปัจจัยที่มีผลต่อพฤติกรรมการเดิน 
จากวิทยานิพนธ์ พฤติกรรมการเดินของผู้ที่เปลี่ยนมาใช้บริการรถไฟฟ้า

[9] โดยมีกลุ่มประชากรที่ศึกษาคือ ผู้โดยสารที่เปลี่ยนมาใช้บริการรถไฟฟ้า
BTS เป็นประจำและมีวัตถุประสงค์การเดินทาง คือ ไปทำงานและไป
สถานศึกษา การศึกษาพบว่า ปัจจัยที่มีผลต่อระยะทางในการเดินที่
เปลี่ยนแปลง ได้แก่ เพศ อายุ รายได้ อาชีพ และการถือครองยานพาหนะ 
อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติที่ 0.05 และพบว่าลักษณะเศรษฐกิจและสังคมกับ
การเดินว่า เพศชายมีระยะทางในการเดินเพิ่มขึ้นมากกว่าเพศหญิง, กลุ่ม
อาชีพพนักงานหรือลูกจ้างมีระยะทางในการเดินเพิ่มขึ้นมากกว่ากลุ่มอื่นๆ, 
กลุ่มอาชีพผู้บริหารหรือเจ้าของกิจการมีแนวโน้มการเดินที่ลดลดและกลุ่มผู้
ที่เคยใช้ยานพาหนะส่วนตัวมีระยะทางการเดินเพิ่มขึ้น 

3) ปัจจัยที่มีผลต่อพฤติกรรมการใช้รถยนต์ส่วนบุคคล 
จากวิทยานิพนธ์ ผลของลักษณะด้านเศรษฐกิจสังคมและที่พักอาศัยต่อ

การเลือกเดินทางด้วยยานยนต์ส่วนบุคลของครัวเรือนในพื้นที่รอบสถานี
รถไฟฟ้าขนส่งมวลชน[10] โดยกลุ่มตัวอย่างคือ ผู้ที่พักอาศัยโดยรอบสถานี
รถไฟฟ้า และวิเคราะห์ผลโดยใช้แบบจำลองความถดถอยโลจิสติก พบว่า
ปัจจัยที่มีผลได้แก่ เพศ อายุของผู้พักอาศัย อาชีพ รายได้บุคคลต่อเดือน 
ประเภทที่พักอาศัย จำนวนยานยนต์ส่วนบคุคลต่อจำนวนผู้ใหญ่ในครัวเรอืน 
เส้นทางการเดินของสถานีรถไฟฟ้าใกล้ที่พักอาศัย ประเภทของสถานี
รถไฟฟ้าใกล้ที่พักอาศัย การย้ายที่อยู่ มีผลต่อการเลือกเดินทางด้วยรถยนต์
ส่วนตัวอย่างมีนัยสำคัญ 

4) ปัจจัยที่มีผลต่อการเปลี่ยนต่อ (การเชื่อมต่อของขนส่งสาธารณะ) 
จากวิทยานิพนธ์ Design of multimodal transport networks A 

hierarchical approach [11] ใช้การวิเคราะห์ด้วยเทคนิคจำแนกกลุ่ม เพื่อ
ประเมินปัจจัยหลักที่กำหนดการเดินทางต่อเนื่องหลายรูปแบบ โดยมีตัว
แปรต้นที่ คือ อายุ ระดับการศึกษา การครอบครองยานพาหนะ และข้อมูล
ที่เกี่ยวข้องกับการเดินทาง คือ ประเภทของจุดเร่ิมและสิ้นสุดในการเดินทาง 
วัตถุประสงค์ และระยะเวลาที่ใช้ในการเดินทาง ผลการวิเคราะห์ มีปัจจัย
หลัก 3 อย่าง ที่มีความสำคัญดังนี้  ระยะทางที่มากขึ้นส่งผลให้เกิดการ
เดินทางหลายต่อมากขึ้น , ประเภทของจุดสิ้นสุดในการเดินทาง: การ
เดินทางหลายต่อที่มุ่งหมายไปที่เมืองหลัก โดยเฉพาะอย่างยิ่งที่ใจกลาง
เมือง, วัตถุประสงค์หลักในการเดินทางหลายต่อ คือ การทำงาน และ
การศึกษา 

จากวิทยานิพนธ์ การประยุกต์ใช้แบบจำลองครอสเนสเต็ดโลจิตเพื่อ
วิเคราะห์การเลือกรูปแบบการเดินทาง [9] มีวัตถุประสงค์เพื่อพัฒนา
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แบบจำลองทางคณิตศาตร์สำหรับทำนายการเลือกรูปแบบการเดินทางใน
กรุงเทพมหานคร โดยแบ่งกลุ่มศึกษาเป็น 4 ทางเลือก ได้แก่ (1) การ
เดินทางด้วยรถยนต์ส่วนบุคคล (2) การเดินทางด้วยรถโดยสารประจำทาง 
(3) การเดินทางด้วยรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนและ (4) การเดินทางเชื่อมต่อ
ระหว่างรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนกับรถโดยสารประจำทาง การศึกษาพบว่า 
โดยทั่วไปผู้เดินทางมักจะไม่ค่อนนิยมเลือกเดินทางด้วยรูปแบบการเดินทาง
ที่ต้องมีการต่อรถระหว่างรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนกับรถโดยสารประจำทางอัน
เป็นผลจากความไม่สะดวกที่เกิดจากการต่อรถ 

2.3 สรุปการทบทวนงานวิจัยในอดีต 

จากงานวิจัยในอดีต ทางผู้จัดทำโครงงานศึกษาลักษณะทางสังคมและ
เศรษฐกิจ ทำให้ทราบถึงปัจจัยต่างๆ โดยเน้นเกี่ยวกับพฤติกรรมของผู้
เดินทางและปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกรูปแบบการเข้าถึงระบบขนส่งรถไฟฟ้า 
ได้แก่ ปัจจัยที่มีผลต่อพฤติกรรมการเลือกใช้ระบบขนส่งมวลชน ปัจจัยที่มี
ผลต่อพฤติกรรมการเดิน ปัจจัยที่มีผลต่อพฤติกรรมการใช้รถยนต์ส่วน
บุคคล และปัจจัยที่มีผลต่อการเปลี่ยนต่อ (การเชื่อมต่อของขนส่ง
สาธารณะ) ซ่ึงเป็นข้อมูลต่างที่อาจช่วยสนับสนุนการศึกษาของโครงงานนี้ได้ 
โดยมีปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกรูปแบบการเข้าถึงระบบขนส่งรถไฟฟ้า ดังนี้ 

1) ปัจจัยที่มีผลต่อพฤติกรรมการเดิน ได้แก่ เพศ อายุ รายได้ อาชีพ 
และการถือครองยานพาหนะ 

2) ปัจจัยที่มีผลต่อพฤติกรรมการใช้รถยนต์ส่วนบุคคล ได้แก่ เพศ อายุ
ของผู้พักอาศัย อาชีพ รายได้บุคคลต่อเดือน ประเภทที่พักอาศัย จำนวน
ยานยนต์ส่วนบุคคลต่อจำนวนผู้ใหญ่ในครัวเรือน เส้นทางการเดินของสถานี
รถไฟฟ้าใกล้ที่พักอาศัย ประเภทของสถานีรถไฟฟ้าใกล้ที่พักอาศัย การย้าย
ที่อยู่ 

3) ปัจจัยที่มีผลต่อการเปลี่ยนต่อ ได้แก่ ระยะทางในการเดินทาง 
ประเภทของจุดสิ้นสุดในการเดินทาง วัตถุประสงค์ในการเดินทาง ความไม่
สะดวกที่เกิดจากการต่อรถ 

โดยงานวิจัยในอดีตที่ค้นคว้ามานั้น เป็นการหาปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับ
พฤติกรรมการเดินทางโดยมีวัตถุประสงค์ที่แตกต่างกันออกไป ในขณะที่
การศึกษาในครั้งมีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาพฤติกรรมการเดินทางเพื่อเข้าถึง
รถไฟฟ้าของนิสิตจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย จึงทำให้ปัจจัยที่ผลที่เรื่องที่
กำลังศึกษานั้นต่างออกไปจากงานวิจัยในอดีตไม่มากก็น้อย 

3. ระเบียบวิธีวิจัย 

การศึกษารูปแบบการเดินทางเพื่อเข้าถึงรถไฟฟ้าของนิสิตจุฬาลงกรณ์
มหาวิทยาลัย เป็นการวิจัยโดยใช้วิธีเก็บข้อมูลจากแบบสอบถามทาง
ออนไลน์ กับกลุ่มตัวอย่างนิสิตจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย โดยแบ่งการ
วิเคราะห์ข้อมูลออกเป็น 2 ส่วนหลัก ประกอบด้วยส่วนแรกเป็นการศึกษา
พฤติกรรมการใช้งานรถไฟฟ้าของนิสิตจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย ส่วนที่สอง
เป็นการวิเคราะห์ปัจจัยที่ส่งผลกระทบต่อการเลือกใช้รูปแบบการเดินทางที่
จากที่พักอาศัย หรือจุดเร่ิมต้นไปถึงสถานีรถไฟฟ้า โดยเริ่มจากการรวบรวม
ข้อมูลที่เกี่ยวข้องกับการเข้าถึงระบบขนส่งรถไฟฟ้าจากแหล่งต่าง ๆ และ
กำหนดขอบเขตงานวิจัย จากนั้นจึงตั้งสมมติฐานของงานวิจัยสำหรับการ
เดินทางแต่ละรูปแบบ ดังแสดงในตารางที่ 1, ตารางที ่2 และ ตารางที่ 3  

ตารางท่ี 1 สมมติฐานสำหรับปัจจยัที่มีให้เขา้ถึงสถานรีถไฟฟ้าด้วยรูปแบบการเดิน 

สมมติฐานสำหรับปัจจัยที่มีให้เข้าถึงสถานีรถไฟฟ้าด้วย
รูปแบบการเดิน 

ทิศทาง
ความสัมพนัธ ์

H1: หากระยะทางมากขึน้ ทำให้มโีอกาสเลอืกรูปแบบ

เข้าถึงรถไฟฟ้าด้วยการเดนินอ้ยลง 
- 

H2: หากเวลาในการเดนิทางมายังสถานรีถไฟฟ้าที่มาก

ขึ้น ส่งผลให้โอกาสเลือกรูปแบบเข้าถึงรถไฟฟ้าด้วยการ
เดินน้อยลง 

- 

H3: เพศชาย มีโอกาสเลือกรูปแบบเข้าถึงรถไฟฟ้าด้วย

การเดินมากกว่าเพศหญิง 
+ 

H4: หากอายุทีเ่พิ่มขึน้ ทำให้มีโอกาสเลือกรปูแบบ

เข้าถึงรถไฟฟ้าด้วยการเดนินอ้ยลง 
- 

H5: หากค่าใช้จ่ายในการเดนิทางจากจุดเริม่ต้นไปยัง

สถานีรถไฟฟ้าเพิ่มขึ้น ทำให้มีโอกาสเลือกรปูแบบเข้าถึง
รถไฟฟ้าด้วยการเดนิเพิม่ขึ้น 

+ 

H6: ผู้ที่มยีานพาหนะทีท่างสามารถนำมาใชง้านได้ จะมี

โอกาสเลอืกรูปแบบเข้าถงึรถไฟฟ้าด้วยการเดินนอ้ยกว่า
ผู้ที่ไม่มยีานพาหนะทีท่างสามารถนำมาใช้งานได้ 

- 

H7: หากช่วงรายได้ส่วนบุคคลของผูเ้ดินทางต่อเดอืน

เพิ่มขึน้ จะมีโอกาสที่ผู้เดนิทางจะเลือกรูปแบบเข้าถึง
รถไฟฟ้าด้วยการเดนิลดลง 

- 

H8: ถ้าระยะทางที่ใชเ้พื่อเข้าถึงสถานรีถไฟฟ้าขนส่ง

สาธารณะอื่นๆ เพิม่ขึน้ จะมีโอกาสเลือกรูปแบบเข้าถึง
รถไฟฟ้าด้วยการเดนิเพิม่ขึ้น 

+ 

 
ตารางท่ี 2 สมมติฐานสำหรับปัจจยัที่มีให้เขา้ถึงสถานรีถไฟฟ้าด้วยรูปแบบการใช้
รถยนต์ส่วนตัว 

สมมติฐานสำหรับปัจจัยที่มีให้เข้าถึงสถานีรถไฟฟ้าด้วย
รูปแบบการใชร้ถยนตส์่วนตวั 

ทิศทาง
ความสัมพนัธ ์

H1: หากระยะทางมากขึน้ ทำให้มโีอกาสเลอืกรูปแบบ

เข้าถึงรถไฟฟ้าด้วยการใช้รถยนต์ส่วนตัวเพิม่ขึ้น 
+ 

H2: หากเวลาในการเดนิทางมายังสถานรีถไฟฟ้าที่มาก

ขึ้น ส่งผลโอกาสเลอืกรูปแบบเข้าถึงรถไฟฟ้าด้วยการใช้
รถยนต์ส่วนตัวเพิ่มมากขึน้ 

+ 

H3: หากค่าใช้จ่ายในการเดนิทางจากจุดเริม่ต้นไปยัง

สถานีรถไฟฟ้าเพิ่มขึ้น ทำให้มีโอกาสเลือกรปูแบบเข้าถึง
รถไฟฟ้าด้วยการใช้รถยนต์ส่วนตัวลดลง 

- 

H4: หากอายทุี่เพิม่ขึน้ ทำให้มโีอกาสเลอืกรปูแบบ

เข้าถึงรถไฟฟ้าด้วยการใช้รถยนต์ส่วนตัวเพิม่มากขึ้น 
+ 

H5: หากช่วงรายได้ส่วนบุคคลของผู้เดนิทางต่อเดอืน

เพิ่มขึน้ จะมีโอกาสที่ผู้เดนิทางจะเลือกรูปแบบเข้าถึง
รถไฟฟ้าด้วยการใช้รถยนต์ส่วนตัวเพิ่มมากขึ้น 

+ 

H6: ผู้ที่มียานพาหนะทีท่างสามารถนำมาใชง้านได้ จะมี

โอกาสเลอืกรูปแบบเข้าถงึรถไฟฟ้าด้วยการใช้รถยนต์
ส่วนตัวมากกว่าผูท้ี่ไม่มยีานพาหนะที่ทางสามารถ
นำมาใช้งานได ้

+ 
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ตารางท่ี 2 สมมติฐานสำหรับปัจจยัที่มีให้เขา้ถึงสถานรีถไฟฟ้าด้วยรูปแบบการใช้
รถยนต์ส่วนตัว (ต่อ) 

สมมติฐานสำหรับปัจจัยที่มีให้เข้าถึงสถานีรถไฟฟ้าด้วย
รูปแบบการใชร้ถยนตส์่วนตวั 

ทิศทาง
ความสัมพนัธ ์

H7: หากลักษณะที่อยูอ่าศัยเป็นแบบบ้านเดีย่ว / ทาวน์

เฮ้าส์ ในหมู่บ้าน จะมีโอกาสเลือกรูปแบบเขา้ถึง
รถไฟฟ้าด้วยการใช้รถยนต์ส่วนตัวมากกว่าผู้ที่มทีี่อยู่
อาศัยลกัษณะอื่น 

- 

H8: หากผู้เดินทางมีผูร้่วมเดนิทางไปด้วย จะมีโอกาส

เลือกรูปแบบเข้าถึงรถไฟฟ้าด้วยการใช้รถยนต์ส่วนตัว
มากกว่าผูท้ี่เดนิทางคนเดยีว 

+ 

H9: หากผู้เดนิทางมีการใช้รถไฟฟ้าในช่วงเวลาเร่งด่วน 

จะมโีอกาสเลือกรูปแบบเข้าถึงรถไฟฟ้าด้วยการใช้
รถยนต์ส่วนตัวมากกว่าผูท้ี่เดินนอกเวลาเร่งด่วน 

+ 

 
ตารางท่ี 3 สมมติฐานสำหรับปัจจยัที่ทำให้ใช้มากกว่า 1 รูปแบบการเดนิทางเพื่อ
เข้าถึงสถานรีถไฟฟ้า 

สมมติฐานสำหรับปัจจัยที่ทำให้ใช้มากกว่า 1 รูปแบบ
การเดินทางเพือ่เข้าถึงสถานีรถไฟฟ้า 

ทิศทาง
ความสัมพนัธ ์

H1: หากระยะทางมากขึ้น ทำให้มโีอกาสใชรู้ปแบบการ
เดินทางมากกว่า 1 รูปแบบเพื่อเข้าถึงรถไฟฟ้าเพิ่มขึน้ + 

H2: หากเวลาในการเดินทางมายังสถานีรถไฟฟ้าที่มาก
ขึ้น ส่งผลให้โอกาสใช้รูปแบบการเดินทางมากกว่า 1 
รูปแบบเพื่อเข้าถึงรถไฟฟ้าลดลง 

- 

H3: หากค่าใช้จ่ายในการเดินทางจากจุดเริ่มต้นไปยัง
สถานีรถไฟฟ้าเพิ่มขึ้น ทำให้มีโอกาสใช้รูปแบบการ
เดินทางมากกว่า 1 รูปแบบเพื่อเข้าถึงรถไฟฟ้าลดลง 

- 

H4: หากอายุที่ เพิ่มขึ้น ทำให้มีโอกาสใช้รูปแบบการ
เดินทางมากกว่า 1 รูปแบบเพื่อเข้าถึงรถไฟฟ้าลดลง - 

H5: หากช่วงรายได้ส่วนบุคคลของผู้เดินทางต่อเดือน
เพิ่มขึ้น จะมีโอกาสที่ผู้เดินทางจะใช้รูปแบบการเดินทาง
มากกว่า 1 รูปแบบเพื่อเข้าถึงรถไฟฟ้าลดลง 

- 

H6: ผู้ที่มียานพาหนะที่ทางสามารถนำมาใช้งานได้ จะมี
โอกาสผู้เดินทางจะใช้รูปแบบการเดินทางมากกว่า 1 
รูปแบบเพื่อเข้าถึงรถไฟฟ้าน้อยกว่าผู้ที่ไม่มียานพาหนะ
ที่ทางสามารถนำมาใช้งานได้ 

- 

H7: ผู้ที่มีลักษณะที่อยู่อาศัยเป็นแบบบ้านเดี่ยว / ทาวน์
เฮ้าส์ ในหมู่บ้าน จะมีโอกาสจะใช้รูปแบบการเดินทาง
มากกว่า 1 รูปแบบเพื่อเข้าถึงรถไฟฟ้ามากกว่าผู้ทีม่ีทีอ่ยู่
อาศัยลักษณะอื่น 

- 

H8: ถ้าระยะทางที่ใช้เพื่อเข้าถึงสถานีรถไฟฟ้าขนส่ง
สาธารณะอื่นๆ  เพิ่มขึ้น จะมีโอกาสใช้รูปแบบการ
เดินทางมากกว่า 1 รูปแบบเพื่อเข้าถึงรถไฟฟ้าเพิ่มขึ้น 

+ 

จากนั้นจึงจัดทำแบบสอบถามทั้งรูปแบบเอกสาร และแบบฟอร์ม
ออนไลน์ เพื่อใช้สำรวจข้อมูลจากนิสิตจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย มี
องค์ประกอบ 5 ส่วน ดังนี้  ส่วนที่ 0 คือ คำถามคัดกรอง เพื่อคัดกรอง
เฉพาะผูใ้ช้รถไฟฟ้าให้ทำแบบสำรวจในส่วนถัดไป ส่วนที่ 1 คือ คุณลักษณะ
ทางเศรษฐกิจและสังคมของนิสิตผู้ ใช้บริการรถไฟฟ้า ส่วนที่  2  คือ 
คุณลักษณะเชิงพื้นที่ของนิสิตผู้ใช้บริการรถไฟฟ้า ส่วนที่ 3 คือ ข้อมูลการ
เดินทางโดยใช้รถไฟฟ้าของนิสิต และสุดท้ายส่วนที่  4 คือ ข้อมูลการ
เดินทางของนิสิตหากไม่สามารถใช้รถไฟฟ้าได้ เมื่อเตรียมแบบสำรวจแล้วจึง
ทำการคำนวนหาจำนวนกลุ่มตัวอย่างที่ต้องสำรวจ โดยใช้ สมการ (3) 

𝑛 =
𝑁

1 + 𝑁(𝑒)2 

                   =
26202

1 + 26202(0.08)2 

            = 156    

จะได้ว่าต้องสำรวจกลุ่มตัวอยา่งอย่างนอ้ย 156 คน โดยการสุ่มกลุ่ม
ตัวอยา่งแบบบังเอิญ ดำเนินการเก็บรวบรวมข้อมูลตามแผนการ ในรูป
แบบฟอร์มออนไลน์ แล้วกระจายแบบสอบถามผ่านแอปพลิเคชันต่าง ๆ 
หลังจากเก็บรวบรวมข้อมูลแล้ว จึงทำการตรวจสอบขอ้มูล นำขอ้มูลที่ได้มา
พิจารณาเชิงสถิติ โดยรูปแบบของตารางและแผนภูม ิ แสดงจำนวนข้อมลู 
ค่าร้อยละ,ค่าเฉลี่ย และนำข้อมูลต่างไปวิเคราะห์ด้วยวธิีการถดถอยโลจิสติก
แบบ 2 กลุ่ม เพื่อหาความสัมพันธจ์ากปัจจัยตา่งๆ ทั้งนี้จะพิจารณาข้อมูล
แยกตามลกัษณะและวัตถุประสงค์ ดังต่อไปนี้ 

4. ผลการวิเคราะห์ข้อมูลทางสถิติเบ้ืองต้น 

จากการเก็บแบบสอบถามมีข้อมูลสำรวจได้จำนวน 171 ข้อมูลโดยคัด
แยกออกเป็นข้อมูลผู้ที่ใช้รถไฟฟ้าที่สามารถนำมาวิเคราะห์และสรุปผลได้
จำนวน 126 ข้อมูล คิดเป็นร้อยละ 73.69 ของผู้ตอบแบบสอบถาม 

4.1 ข้อมูลลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของนิสิตจุฬาลงกรณ์
มหาวิทยาลัยผู้ใช้บรกิารรถไฟฟ้า 

 

 
รูปท่ี 2 ขอ้มูลเชิงคุณภาพของลกัษณะทางเศรษฐกจิและสังคม 
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4.2 กลุ่มข้อมูลลักษณะการเดินทางในปัจจุบนัของนิสิตจุฬาลงกรณ์
มหาวิทยาลัยที่ใช้รถไฟฟา้ 

แผนภูมิ ที่  1(a) และ  1(b) แสดงระยะทางที่ นิ สิ ตจุฬ าลงกรณ์
มหาวิทยาลัยผู้ใช้รถไฟฟ้าใช้ เพื่อเดินทางจากจุดเริ่มต้นของการเดินทางไป
ยังสถานีรถไฟฟ้า เนื่องจากระยะทางที่ ใช้ โดยการเดิน แตกต่างจาก
ระยะทางที่ใช้โดยรถยนต์ส่วนต่อ และการเดินทางหลายต่อ จึงแยกเป็น 2 
แผนภูมิเพื่อความชัดเจนของข้อมูล โดยในแผนภูมิที่ 1(a) การเข้าถึงสถานี
รถไฟฟ้าด้วยการเดิน มีระยะทางเท่ากับ 650 เมตร ที่ 85 เปอรเ์ซ็นไทล ์ 

โดยในแผนภูมิที่ 1(b) การเข้าถึงสถานีรถไฟฟ้าด้วยด้วยรถยนต์ส่วนตัว 
มีระยะทางเท่ากับ 12,000 เมตร ที่ 85 เปอร์เซ็นไทล์ และการเดินทางที่มี
หลายต่อมีระยะทางเท่ากับ 5,000 เมตร ที่ 85 เปอร์เซ็นไทล์ ค่านี้แสดงถึง
ว่านิสติจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยยอมเดินทางไกลเพื่อมาใช้บริการรถไฟฟ้า 

 

 
แผนภูมิท่ี 1 การแจกแจงสะสมของระยะทางเข้าถึงสถานรีถไฟฟ้าด้วย 

(a) การเดิน (b) รถยนต์ส่วนตัว และการเดนิทางที่มีหลายต่อ 

 

 
รูปท่ี 3 ขอ้มูลเชิงคุณภาพของลกัษณะการเดินทาง 

พบว่า รูปแบบการเดินทางเพื่อเข้าถึงสถานีรถไฟฟ้าที่นิสิตจุฬาลงกรณ์
มหาวิทยาลัย โดยใช้การเดินทาง 1 ต่อ คิดเป็นร้อยละ 47.60 และเป็นการ
เดินที่มีการเปลี่ยนต่อ คิดเป็นร้อยละ 25.40 ใช้ส่วนใหญ่ คือรูปแบบการ
เดิน คิดเป็นร้อยละ 46.03 ลำดับที่สองคือรูปแบบรถยนต์ส่วนตัวแบบมีคน
มาส่ง คิดเป็นร้อยละ 18.25 และลำดับที่สามคือรูปแบบเดินแล้วต่อ 
วินมอเตอร์ไซค์ คิดเป็นร้อยละ 15.08 

ตารางท่ี 4 สรุปผลข้อมูลเชิงปรมิาณการเดนิทางในปัจจุบันของนิสิตจฬุาลงกรณ์
มหาวิทยาลัยที่ใช้รถไฟฟ้า 

ตัวแปรตนั Mean SD Max Min Med. 
ข้อมูลลกัษณะทางเศรษฐกิจและสังคม    

อายุ (ปี) 21.33 1.14 24 19 22 
จำนวนสมาชกิ
ในครอบครัว 

(คน) 
4.21 1.37 10 2.0 4 

จำนวนรถยนต์
ที่ครอบครอง 

(คัน) 
1.06 1.22 4 0 1 

จำนวน
รถจกัรยานยนต์
ที่ครอบครอง 

(คัน) 

0.22 0.55 3 0 0 

ข้อมูลลกัษณะการเดินทาง    

ระยะทางที่ใช้
เพื่อเข้าถึงสถานี
รถไฟฟ้า (เมตร) 

2,699.68 3,952.54 20,000 10 900 

เวลาที่ใชเ้พื่อ
เข้าถึงสถานี

รถไฟฟ้า (นาที) 
13.20 11.98 90 1 10 

ค่าใช้จ่ายที่ใช้
เพื่อเข้าถึงสถานี

รถไฟฟ้า (บาท) 
15.85 23.61 96 0 0 

จำนวนผู้รว่ม
เดินทาง (คน) 

0.11 0.38 2 0 0 
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4.3 ข้อมูลลักษณะการเดินทางของนิสิตจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลยัหากไม่ใช้
บริการรถไฟฟ้า 

พบว่า หากนิสิตจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยผู้ใช้รถไฟฟ้าไม่สามารถใช้
รถไฟฟ้าได้ จะเดินทางมายังจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยโดยเลือกใช้รถแท็กซ่ี 
เป็นส่วนใหญ่คิดเป็นร้อยละ 24.60 โดยมีสรุปข้อมูลตัวแปรเชิงปริมาณดัง
แสดงในตารางที ่5 

ตารางท่ี 5 สรุปผลข้อมูลเชิงปรมิาณการเดนิทางจากที่อยู่อาศยัถึงจุฬาลงกรณ์
มหาวิทยาลัยหากไม่ใช้รถไฟฟ้า 

ตัวแปรตนั Mean SD Max Min Med. 
ระยะทางที่ใช้เพือ่เข้าถึง
สถานีรถไฟฟ้า (กโิลเมตร) 

11.58 9.01 45 0.1 11 

เวลาที่ใชเ้พื่อเข้าถึงสถานี
รถไฟฟ้า (นาที) 

35.37 19.83 120 1 30 

ค่าใช้จ่ายที่ใช้เพื่อเข้าถึง
สถานีรถไฟฟ้า (บาท) 

74.60 70.24 300 0 51 

4.4 ผลการศึกษาความสัมพันธ์ระหวา่งลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมกับ
รูปแบบการเขา้ถึงระบบขนส่งรถไฟฟ้า 

การศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างคุณลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคม 
กับรูปแบบการเข้าถึงระบบขนส่งรถไฟฟ้าด้วยวิธีการต่าง ๆ เมื่อพิจารณา
การเลือกใช้และการไม่เลือกใช้รูปแบบการเดินทางของกลุ่มต่าง ๆ ด้วยการ
ทดสอบไคสแควร์ สรุปผลได้ดังนี้ 

4.4.1  คุณลักษณะด้านเพศ 
จากการทดสอบไคสแควร์พบว่า ในกลุ่มการเดิน กลุ่มการใช้รถยนต์

ส่วนตัว กลุ่มการเดินทางหลายต่อ มีค่าไคสแควร์เท่ากับ 5.949, 4.285 
และ 0.839 ตามลำดับ มีองศาอิสระเท่ากับ 1 สรุปได้ว่า คุณลักษณะด้าน
เพศมีความสัมพันธ์ระหว่างกลุ่มผู้เลือกใช้รูปแบบการเดิน และการใช้
รถยนต์ส่วนตัว อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติที่ 0.05 แต่ไม่มีความสัมพันธ์กัน
อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติกับกลุ่มการเดินทางหลายต่อ 

4.4.2  คุณลักษณะด้านอาย ุ
จากการทดสอบไคสแควร์พบว่า ในกลุ่มการเดิน กลุ่มการใช้รถยนต์

ส่วนตัว กลุ่มการเดินทางหลายต่อ มีค่าไคสแควร์เท่ากับ 4.693, 12.045 
และ 1.035 ตามลำดับ มีองศาอิสระเท่ากับ 1 สรุปได้ว่า คุณลักษณะด้าน
อายุมีความสัมพันธ์ระหว่างกลุ่มผู้เลือกใช้รูปแบบการเดิน และการใช้
รถยนต์ส่วนตัว อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติที่ 0.05 แต่ไม่มีความสัมพันธ์กัน
อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติกับกลุ่มการเดินทางหลายต่อ 

4.4.3  คุณลักษณะด้านรายได้ส่วนบุคคล 
จากการทดสอบไคสแควร์พบว่า ในกลุ่มการเดิน กลุ่มการใช้รถยนต์

ส่วนตัว กลุ่มการเดินทางหลายต่อ มีค่าไคสแควร์เท่ากับ 9.741, 23.256 
และ 0.850 ตามลำดับ มีองศาอิสระเท่ากับ 2 สรุปได้ว่า คุณลักษณะด้าน
รายได้ส่วนบุคคลมีความสัมพันธ์ระหว่างกลุ่มผู้เลือกใช้รูปแบบการเดิน และ
การใช้ รถยนต์ ส่ วนตั ว  อย่ างมี นั ยสำ คัญ ทางสถิติ ที่  0.05 แต่ ไม่ มี
ความสัมพันธ์กันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติกับกลุ่มการเดินทางหลายต่อ 

4.4.4  คุณลักษณะด้านรายได้ครัวเรือน 
จากการทดสอบไคสแควร์พบว่า ในกลุ่มการเดิน กลุ่มการใช้รถยนต์

ส่วนตัว กลุ่มการเดินทางหลายต่อ มีค่าไคสแควร์เท่ากับ 8.557, 16.119 
และ 2.032 ตามลำดับ มีองศาอิสระเท่ากับ 4 สรุปได้ว่า คุณลักษณะด้าน
รายได้ครัวเรือนมีความสัมพันธ์ระหว่างกลุ่มผู้เลือกใช้รูปแบบการใช้รถยนต์
ส่วนตัว อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติที่ 0.05 แต่ไม่มีความสัมพันธ์กันอย่างมี
นัยสำคัญทางสถิติกับกลุ่มการเดิน และการเดินทางหลายต่อ 

4.4.5  คุณลักษณะด้านค่าครองชีพ 
จากการทดสอบไคสแควร์พบว่า ในกลุ่มการเดิน กลุ่มการใช้รถยนต์

ส่วนตัว กลุ่มการเดินทางหลายต่อ มีค่าไคสแควร์เท่ากับ 6.978, 10.411 
และ 0.534 ตามลำดับ มีองศาอิสระเท่ากับ 2 สรุปได้ว่า คุณลักษณะด้าน
ค่าครองชีพมีความสัมพันธ์ระหว่างกลุ่มผู้เลือกใช้รูปแบบการเดิน และการ
ใช้รถยนต์ส่วนตัว อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติที่ 0.05 แต่ไม่มีความสัมพันธ์กัน
อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติกับกลุ่มการเดินทางหลายต่อ 

4.4.6  คุณลักษณะด้านลักษณะด้านที่อยู่อาศัย 
จากการทดสอบไคสแควร์พบว่า ในกลุ่มการเดิน กลุ่มการใช้รถยนต์

ส่วนตัว กลุ่มการเดินทางหลายต่อ มีค่าไคสแควร์เท่ากับ 37.785, 15.320 
และ 15.945 ตามลำดับ มีองศาอิสระเท่ากับ 3 สรุปได้ว่า คุณลักษณะด้าน
ที่อยู่อาศัยมีความสัมพันธ์ระหว่างกลุ่มผู้เลือกใช้รูปแบบการเดิน การใช้
รถยนต์ส่วนตัว และการเดินทางหลายต่อ อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติที่ 0.05  

4.4.7  คุณลักษณะด้านจำนวนสมาชิกในครอบครัว 
จากการทดสอบไคสแควร์พบว่า ในกลุ่มการเดิน กลุ่มการใช้รถยนต์

ส่วนตัว กลุ่มการเดินทางหลายต่อ มีค่าไคสแควร์เท่ากับ 0.089, 4.199 
และ 0.167 ตามลำดับ มีองศาอิสระเท่ากับ 1 สรุปได้ว่า คุณลักษณะด้าน
จำนวนสมาชิกในครอบครัวมีความสัมพันธ์ระหว่างกลุ่มผู้เลือกใช้รูปแบบ
การใช้ รถยนต์ ส่ วนตั ว  อย่ างมี นั ยสำคัญ ทางสถิติ ที่  0.05 แต่ ไม่ มี
ความสัมพันธ์กันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติกับกลุ่มการเดิน และการเดินทาง
หลายต่อ 

4.4.8  คุณลักษณะด้านการครอบครองยานพาหนะ 
จากการทดสอบไคสแควร์พบว่า ในกลุ่มการเดิน กลุ่มการใช้รถยนต์

ส่วนตัว กลุ่มการเดินทางหลายต่อ มีค่าไคสแควร์เท่ากับ 9.070, 7.177 
และ 0.165 ตามลำดับ มีองศาอิสระเท่ากับ 1 สรุปได้ว่า คุณลักษณะด้าน
ค่าครองชีพมีความสัมพันธ์ระหว่างกลุ่มผู้เลือกใช้รูปแบบการเดิน และการ
ใชร้ถยนต์ส่วนตัว อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติที่ 0.05 แต่ไม่มีความสัมพันธ์กัน
อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติกับกลุ่มการเดินทางหลายต่อ 

4.5 ผลการวิเคราะห์ปจัจัยที่มีผลต่อการเลือกรูปแบบการเข้าถึงระบบขนส่ง
รถไฟฟ้า 

4.5.1  ปัจจัยที่ทำให้เลือกการเข้าถึงสถานีรถไฟฟ้าด้วยรูปแบบการเดิน 
พบว่ามีตัวแปรต้นที่ส่งผลต่อพฤติกรรมการเข้าถึงสถานีรถไฟฟ้าของ

นิสิตจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยโดยรูปแบบการเดิน ซ่ึงสามารถอธิบายผล
จากปัจจัยต่างๆ ได้จาก Odds Ratio ดังนี้ นิสิตจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยที่
ใช้ระยะทางจากจุดเริ่มต้นของการเดินทางไปยังสถานีรถไฟฟ้าเพิ่มขึ้น 1 
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เมตร ส่งผลให้มีโอกาสเลือกรูปแบบเข้าถึงรถไฟฟ้าด้วยการเดินลดลง ร้อย
ละ 0.5 เมื่อปัจจัยอื่นๆคงที่, อายุที่เพิ่มขึ้น 1 ปี ทำให้มีโอกาสเลือกรูปแบบ
เข้าถึงรถไฟฟ้าด้วยการเดินน้อยลง ร้อยละ 73.3 เมื่อปัจจัยอื่นๆคงที่ และ
รายได้ส่วนบุคคลอยู่ในช่วง 15,001 – 30,000 บาท มีโอกาสเลือกรูปแบบ
เข้าถึงรถไฟฟ้าด้วยการเดินน้อยกว่าผู้เดินทางที่มีรายได้อยู่ในช่วงที่ต่ำกว่า 
10,000 บาท อยู่ร้อยละ 97.8 เมื่อปัจจัยอื่นๆคงที่ 

4.5.2  ปัจจัยที่ทำให้เลือกการเข้าถึงสถานีรถไฟฟ้าด้วยรูปแบบการใช้
รถยนต์ส่วนตัว 

พบว่ามีตัวแปรต้นที่ส่งผลต่อพฤติกรรมการเข้าถึงสถานีรถไฟฟ้าของ
นิสิตจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยโดยรูปแบบการใช้รถยนต์ส่วนตัว ซ่ึงสามารถ
อธิบายผลจากปัจจัยต่างๆ ได้จาก Odds Ratio ดังนี้ นิสิตจุฬาลงกรณ์
มหาวิทยาลัยที่ใช้ระยะทางจากจุดเริ่มต้นของการเดินทางไปยังสถานี
รถไฟฟ้าเพิ่มขึ้น 1 เมตร ส่งผลให้มีโอกาสเลือกรูปแบบเข้าถึงรถไฟฟ้าด้วย
การใช้รถยนต์ส่วนตัวเพิ่มขึ้น ร้อยละ 0.1 เมื่อปัจจัยอื่นๆคงที่, ค่าใช้จ่ายที่
ใช้ในการเดินทางจากจุดเร่ิมต้นไปยังสถานีรถไฟฟ้าเพิ่มขึ้น 1 บาท ทำให้มี
โอกาสเลือกรูปแบบเข้าถึงรถไฟฟ้าด้วยการใช้รถยนต์ส่วนตัวเพิ่มขึ้น ร้อยละ 
8.9 เมื่อปัจจัยอื่นๆคงที่และรายได้ส่วนบุคคลอยู่ในช่วง 10,000 – 15,000 
บาท บาท มีโอกาสเลือกรูปแบบเข้าถึงรถไฟฟ้าด้วยการใช้รถยนต์ส่วนตัว
น้อยกว่าผู้เดินทางที่มีรายได้ส่วนบุคคลอยู่ในช่วงที่ต่ำกว่า 10,000 บาท อยู่
ร้อยละ 97.8 เมื่อปัจจัยอื่นๆคงที่  

4.5.3 ปัจจัยที่ทำให้มกีารเลือกใช้มากกว่า 1 รูปแบบการเดินทางเพื่อ
เข้าถึงสถานีรถไฟฟ้า (มีการเปลี่ยนตอ่รูปแบบการเดินทาง) 

พบว่ามีตัวแปรต้นที่ส่งผลต่อพฤติกรรมการเข้าถึงสถานีรถไฟฟ้าของ
นิสิตจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย มีเปลี่ยนต่อรูปแบบการเดินเพื่อเข้าถึงสถานี
รถไฟฟ้า ซ่ึงสามารถอธิบายผลจากปัจจัยต่างๆ ได้จาก Odds Ratio ดังนี้ 
นิสิตจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยที่ใช้ระยะทางจากจุดเริ่มต้นของการเดินทาง
ไปยังสถานีรถไฟฟ้าเพิ่มขึ้น 1 เมตร ส่งผลให้มีโอกาสในการเปลี่ยนต่อ
รูปแบบการเดินทางเพื่อเข้าถึงรถไฟฟ้าลดลง ร้อยละ 0.1 เมื่อปัจจัยอื่นๆ
คงที่, เวลาที่ใช้ในการเดินทางจากจุดเริ่มต้นไปยังสถานีรถไฟฟ้าเพิ่มขึ้น 1 
นาที ทำให้มีโอกาสเปลี่ยนต่อรูปแบบการเดินเพื่อเข้าถึงรถไฟฟ้าเพิ่มขึ้น 
ร้อยละ 18.6 เมื่อปัจจัยอื่นๆคงที่ , ค่าใช้จ่ายที่ ใช้ ในการเดินทางจาก
จุดเริ่มต้นไปยังสถานีรถไฟฟ้าเพิ่มขึ้น 1 บาท ทำให้มีโอกาสเปลี่ยนต่อ
รูปแบบการเดินเพื่อเข้าถึงรถไฟฟ้าเพิ่มขึ้น ร้อยละ 5.3 เมื่อปัจจัยอื่นๆคงที่
และที่อยู่อาศัยประเภทบ้านเด่ียว/ทาวน์เฮ้าส์ ในหมู่บ้าน จะมีโอกาสเปลี่ยน
ต่อรูปแบบการเดินทางเพื่อเข้าถึงสถานีรถไฟฟ้ามากกว่านิสิตที่อาศัยอยู่
คอนโด/อพาร์ทเมนต์/หอพัก/แฟลต 4.2 เท่า 

5. ผลการวิจัย 

5.1 สรุปผลการศึกษา 

5.1.1  ศึกษาปัจจยัในเชิงสังคมและเชิงเศรษฐกิจที่มีผลต่อการเลือก
รูปแบบการเขา้ถึงระบบขนส่งรถไฟฟ้า 

การศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเข้าถึงระบบ
ขนส่งรถไฟฟ้าของนิสิตจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย โดยใช้แบบจำลองการ

วิเคราะห์การถดถอยโลจิสติกแบบ 2 กลุ่ม (Binary Logistic Regression) 
โดยแบ่งออกเป็น 

(1) การเดินทางโดยรูปแบบการเดิน พบว่าปัจจัยที่มีผลต่อพฤติกรรม 
คือ ระยะทางที่ผู้เดินทางใช้จากจุดเริ่มต้นไปยังสถานีรถไฟฟ้า โดยมีผลใน
เชิงลบ กล่าวคือเมื่อระยะทางที่ใช้ในการเข้าถึงสถานีรถไฟฟ้าเพิ่มขึ้น จะทำ
ให้ผู้เดินทางมีโอกาสที่จะเลือกเข้าถึงสถานีรถไฟฟ้าด้วยรูปแบบการเดิน
ลดลง อีกหนึ่งปัจจัยคือ อายุของผู้เดินทาง โดยมีผลในเชิงลบ กล่าวคือเมื่อ
อายุของผู้เดินทางเพิ่มขึ้น จะทำให้ผู้เดินทางมีโอกาสที่จะเลือกเข้าถึงสถานี
รถไฟฟ้าด้วยรูปแบบการเดินลดลง และปัจจัยสุดคือ รายได้ส่วนบุคคลของผู้
เดินทางต่อเดือน โดยมีผลในเชิงลบ กล่าวคือเมื่อรายได้ส่วนบุคคลของผู้
เดินทางต่อเดือนเพิ่มขึ้น จะทำให้ผู้เดินทางมีโอกาสที่จะเลือกเข้าถึงสถานี
รถไฟฟ้าด้วยรูปแบบการเดินลดลง 

(2) การเดินทางโดยรูปแบบการใช้รถยนต์ส่วนตัว พบว่าปัจจัยที่มีผลต่อ
พฤติกรรม คือ ระยะทางที่ผู้เดินทางใช้จากจุดเริ่มต้นไปยังสถานีรถไฟฟ้า 
โดยส่งผลเชิงบวก กล่าวคือเมื่อระยะทางที่ใช้ในการเข้าถึงสถานีรถไฟฟ้า
เพิ่มขึ้น จะทำให้ผู้เดินทางมีโอกาสที่จะเลือกเข้าถึงสถานีรถไฟฟ้ าด้วย
รูปแบบการใช้รถยนต์เพิ่มขึ้น ปัจจัยถัดไปคือ ค่าใช้จ่ายในการเดินทางจาก
จุดเริ่มต้นไปยังสถานีรถไฟฟ้า โดยมีผลเชิงบวก กล่าวคือ เมื่อค่าใช้จ่ายใน
การเดินไปยังสถานีรถไฟฟ้าเพิ่มขึ้น จะทำให้ผู้เดินทางมีโอกาสที่จะเลือก
เข้าถึงสถานีรถไฟฟ้าด้วยรูปแบบการใช้รถยนต์เพิ่มขึ้น และปัจจัยสุดท้ายคือ 
รายได้ส่วนบุคคลของผู้เดินทางต่อเดือน โดยส่งผลเชิงลบ กล่าวคือเมื่อ
รายได้ของผู้เดินสูงขึ้น จะทำให้ผู้เดินทางมีโอกาสที่จะเลือกเข้าถึงสถานี
รถไฟฟ้าด้วยรูปแบบการใช้รถยนต์ลดลง 

(3) การเดินทางโดยมีการเปลี่ยนต่อรูปแบบการเดินทาง พบว่าปัจจัย
แรกที่มีผลต่อพฤติกรรมคือระยะทางทีผู่้เดินทางใช้จากจุดเร่ิมต้นไปยังสถานี
ไฟฟ้า โดยส่งผลเชิงลบ กล่าวคือเมื่อผู้เดินทางมีระยะทางที่ใช้เพื่อไปยัง
สถานีรถไฟฟ้ามากขึ้น จะทำให้ผู้เดินทางมีโอกาสเลือกการเดินทางที่มีการ
เปลี่ยนต่อรูปแบบการเดินทางลดลง ปัจจัยที่สองคือ เวลาที่ใช้ในการ
เดินทางจากจุดเร่ิมต้นไปยังสถานีรถไฟฟ้า โดยส่งผลเชิงบวก กล่าวคือเมื่อ
เวลาที่ผู้เดินใช้เพื่อมายังสถานีรถไฟฟ้าเพิ่มขึ้น จะทำให้ผู้เดินทางมีโอกาส
เลือกการเดินทางที่มีการเปลี่ยนต่อรูปแบบการเดินทางเพิ่มขึ้นด้วย ปัจจัยที่
สามคือ ค่าใช้จ่ายในการเดินทางจากจุดเร่ิมต้นไปยังสถานีไฟฟ้า โดยส่งผล
เชิงบวก กล่าวคือเมื่อค่าใช้จ่ายที่ผู้เดินทางใช้เพื่อไปยังสถานีรถไฟฟ้าเพิ่มขึ้น 
จะทำให้ผู้เดินทางมีโอกาสเลือกการเดินทางที่มีการเปลี่ยนต่อรูปแบบการ
เดินทางเพิ่มขึ้นด้วย ปัจจัยสุดท้ายคือลักษณะที่อยู่อาศัย โดยกล่าวได้ว่า 
หากผู้เดินทางอาศัยอยู่ บ้านเดี่ยว หรือทาวน์เฮ้าส์ ในหมู่บ้าน จะโอกาส
เลือกการเดินทางที่มีการเปลี่ยนต่อรูปแบบการเดินทางมากกว่าผู้ที่อาศัย
คอนโด อพาร์ทเมนต์ หอพักหรือแฟลต 

5.1.2  ศึกษาลักษณะการเดินทางในปัจจุบันของนิสิตจุฬาลงกรณ์
มหาวิทยาลัย 

การศึกษาลักษณะการเดินทางของนิสิตจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยพบว่า 
ส่วนใหญ่เดินทางมายังจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยด้วยรถไฟฟ้า คิดเป็นร้อย
ละ 73.69 โดยนิสิตผู้ใช้รถไฟฟ้าเป็นผู้ชายร้อยละ 53.97 ศึกษาอยู่ใน
ระดับชั้นปริญญาตรีอายุเฉลี่ย 21.33 ปี นิสิตส่วนใหญ่มีรายได้ส่วนบุคคล
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ต่อเดือนอยู่ในช่วงต่ำกว่า 10,000 บาท มีรายได้ครัวเรือนต่อเดือนมากกว่า 
70,000 บาท และมีค่าครองชีพบุคคลต่อเดือนอยู่ในช่วงต่ำกว่า 10,000 
บาท นิสิตส่วนใหญ่มีการครอบครองยานพาหนะที่สามารถใช้การได้ และ
พักอาศัยอยู่ในคอนโด อพาร์ทเมนต์ หอพักหรือแฟลต 

นิสิตจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยผู้ใช้รถไฟฟ้า โดยส่วนใหญ่มีลักษณะการ
เดินทางดังต่อไปนี้ ระยะทางที่ใช้เพื่อเดินทางไปยังสถานีรถไฟฟ้ามีค่าเฉลี่ย
เท่ากับ 2699.68 เมตร เวลาที่ใช้เพื่อเดินทางไปยังสถานีรถไฟฟ้ามีค่าเฉลี่ย
เท่ากับ 13.20 นาที ค่าใช้จ่ายที่ใช้เพื่อเดินทางไปยังสถานีรถไฟฟ้ามีค่าเฉลี่ย
เท่ากับ 15.85 บาท เข้าถึงรถไฟฟ้าด้วยรูปแบบการเดิน โดยเป็นการ
เดินทางคนเดียว มีความถี่ในการใช้รถไฟฟ้า 5-6 วันต่อสัปดาห์ โดยใช้ใน
เวลาเร่งด่วน และมีวัตถุประสงค์ในการเดินทาง คือ เรียนหนังสือหรือกวด
วิชา 

5.1.3  ศึกษาลักษณะการเดินทางของนิสิตจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลยั
หากไม่เดินทางด้วยรถไฟฟา้ 

ศึกษาลักษณะการเดินทางของนิสิตจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยหากไม่
เดินทางด้วยรถไฟฟ้าพบว่า หากนิสิตจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยผู้ใช้รถไฟฟ้า
ไม่สามารถใช้รถไฟฟ้าได้ จะเดินทางมายังจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย โดย
เลือกใช้รถแท็กซ่ี เป็นส่วนใหญ่คิดเป็นร้อยละ 24.60 อันดับรองลงมาคือใช้
รถยนต์ส่วนตัวโดยมีคนขับมาส่ง คิดเป็นร้อยละ 16.67 โดยระยะทางที่ใช้
เพื่อเดินทางจาก 

จุดเริ่มต้นของการเดินทางไปยังจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย มีค่าเฉลี่ย
เท่ากับ 11.58 กิโลเมตร เวลาที่ใช้ เพื่อเดินทางจากจุดเริ่มต้นของการ
เดินทางไปยังจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 35.37 นาที และ
ค่าใช้จ่ายที่ใช้เพื่อเดินทางจากจุดเริ่มต้นของการเดินทางไปจุฬาลงกรณ์
มหาวิทยาลัย มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 74.60 บาท 

5.2  ข้อเสนอแนะ 

การดำเนินการสำรวจขอ้มูลจากกลุ่มตัวอย่าง นอกจากการใช้วิธกีาร
กระจายแบบสอบถามออนไลน์แล้ว ควรใช้วิธีการสำรวจแบบสัมภาษณสวน
บุคคลกับผู้ตอบแบบสอบถาม โดยจะได้ข้อมูลที่ตรงกับวัตถุประสงค์ของ
แบบสอบถาม เพราะ ผู้ตอบแบบสอบถามสามารถซักถามประเด็นที่มีข้อ
สงสัยจากผู้สอบถามได้โดยตรง ในส่วนของการสุ่มกลุ่มตัวอย่างเพื่อใช้ใน
การสำรวจข้อมูล ควรเลือกใช้วิธกีารสุ่มตัวอยา่งแบบโควตา้ คือ เป็นการ
เลือกตัวอยา่งที่มีการกำหนดสัดส่วนของประชากรแต่ละกลุ่มย่อย และควร
เพิ่มจำนวนตวัอยา่งที่นำมาใช้วิเคราะห์ เพื่อทำให้เกิดความคงที่ของตัว
ประมาณค่า และชว่ยทำให้แบบจำลองมีคุณสมบัติ ความไม่เอนเอียง  

กิตติกรรมประกาศ 

โครงงานเรื่อง “ศึกษารูปแบบการเดินทางเพื่อเข้าถึงรถไฟฟ้าของนิสิต
จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย” สำเร็จลุล่วงไปได้ด้วยดีด้วยความช่วยเหลือของ 
รศ.ดร.ศักดิ์สิทธิ์ เฉลิมพงศ์ อาจารย์ที่ปรึกษาโครงงาน และดร.พัฒนพงษ์ 
แสงหัตถวัฒนา ตำแหน่งนักวิจัยสาขาวิศวกรรมการขนส่ง ที่กรุณาให้
คำปรึกษาและชี้แนะแนวทางตลอดการทำโครงงานรวมทั้งช่วยแก้ไข 
ข้อบกพร่องต่าง ๆ จนโครงงานเสร็จสมบูรณ์ ผู้จัดทำกราบขอบพระคุณเป็น

อย่างสูง ทั้งนี้ได้รับความอนุเคราะห์ข้อมูลผู้ใช้รถไฟฟ้า จากการรถไฟฟ้า
ขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย (รฟม.) และผู้ตอบแบบสํารวจทุกท่านที่ให้
ความร่วมมือและช่วยตอบแบบสํารวจ จึงทำให้การสำรวจข้อมูล เป็นไป
อย่างสะดวก จึงขอขอบพระคุณเป็นอย่างสูง มา ณ โอกาสนี้   
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