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บทคัดย่อ
	 งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาพฤติกรรมการเดินทาง ลักษณะทางสังคมและเศรษฐกิจ

ของผู้โดยสารรถไฟฟ้าสายสีม่วง ซึ่งในขณะที่ท�ำการศึกษารถไฟฟ้าสายสีม่วงยังไม่มีการเชื่อมเส้นทาง

กับรถไฟฟ้าสายสีน�้ำเงินท่ีสถานีเตาปูน ดังน้ันการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย จึงมีการ

แก้ไขชั่วคราวการเช่ือมต่อโดยให้บริการรถโดยสารสาธารณะเช่ือมต่อระหว่างสถานีเตาปูนและสถานี

บางซือ่ (สายสนี�ำ้เงนิ) และมรีถไฟเชือ่มต่อระหว่างสถานบีางซ่อนและสถานบีางซือ่ในช่วงเวลาเร่งด่วน                

โดยประมาณเวลาเดนิทางทีเ่พิม่ข้ึนจากการเชือ่มต่อรถไฟฟ้าโดยสมบรูณ์อยูท่ี ่15-20 นาท ีจากปัญหา

นี้จึงท�ำให้ผู้คนที่สัญจรในเส้นทางนี้   อาจจะมีการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางเป็นรูปแบบอื่นที่ใช้เวลา

เดนิทางน้อยกว่า และถกูเน้นย�ำ้โดยปรมิาณผูโ้ดยสารในภายหลงั  ซ่ึงพบว่าปรมิาณผูโ้ดยสารโดยเฉลีย่           

หลงัจากมกีารเชือ่มต่อกบัรถไฟฟ้าสายสนี�ำ้เงนิทีส่ถานเีตาปนูในปี 2560 นัน้ มากกว่าปรมิาณผูโ้ดยสาร

ในปีก่อนหน้าประมาณสามเท่า ที่ 52,000 คน  และ 18,500 คน  ตามล�ำดับในการศึกษาครั้งนี้มี

การรวบรวมข้อมูลจากกลุ่มตัวอย่างจ�ำนวน 1,409 ข้อมูล  ผลการศึกษาพบว่าลักษณะโดยส่วนใหญ่

ของกลุ่มตัวอย่างเป็นผู้หญิง มีอายุเฉลี่ยท่ี 34 ปี มีระดับการศึกษาสูงสุดในระดับปริญญาตรี มีราย

ได้บุคคลและรายได้ครัวเรือนต่อเดือนที่ระดับ 10,000 – 20,000 บาท และ 20,000 - 50,000 บาท 

มีสมาชิกครอบครัว 4 คน ไม่มีการเปลี่ยนแปลงที่พักอาศัยและที่ท�ำงาน ส�ำหรับพฤติกรรมการเดิน

ทางในปัจจุบันนั้น พบว่าส่วนใหญ่มีที่พักอาศัยเป็นต้นทางหรือปลายทาง มีวิธีการเดินทางเข้าสู่สถานี
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เป็นการเดินทาง โดยมีค่าเฉลี่ยของระยะทาง ค่าใช้จ่ายและเวลาเท่ากับ 3,781.61 เมตร 15.76 บาท 

และ 11.41 นาที ตามล�ำดับ และส�ำหรับการออกจากสถานีใช้รถไฟฟ้าสายสีน�้ำเงิน โดยมีค่าเฉลี่ยของ

ระยะทาง ค่าใช้จ่าย  และเวลาเท่ากับ 7,007.49 เมตร 32.79 บาท และ 27.04 นาที ตามล�ำดับ โดย

เดินทางเพื่อไปท�ำงานมีค่าใช้จ่ายและเวลาเดินทางรวมโดยเฉลี่ยเท่ากับ 64.01 บาท และ 54.51 นาที                                    

ใช้บริการ 4-5 วันต่อสัปดาห์และเป็นการเดินทางแบบไปกลับ โดยใช้รถไฟฟ้าทั้งไปและกลับ ส�ำหรับ

การเดินทางในอดีตนั้น  พบว่าใช้รถตู้เป็นส่วนใหญ่โดยมีค่าใช้จ่ายและเวลาเฉลี่ยเท่ากับ 68.93 บาท 

และ 63.99 นาที และเมื่อพิจารณาค่าความแตกต่างพบว่า มีการลดลงทั้งเวลาและค่าใช้จ่ายรวม                                                                                                  

อย่างมีนัยส�ำคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่น 95

ค�ำส�ำคัญ:  รถไฟฟ้าสายสีม่วง พฤติกรรมการเดินทาง ลักษณะของผู้โดยสารรถไฟฟ้า

ABSTRACT
	 This study has objectives to study travel behaviors, social and economic 

characteristics of MRT Purple Line Metro riders, current and former travel behaviors 

under the condition which hadn’t been connect with any line because the blue-

line extension wasn’t complete. For the reason, there is temporary connected 

transportation; Provided buses between Tao-poon station and Bangsue station for 

all days and train between Bangson station and Bangsue station for rush-hour on 

weekdays. Both choices have more travelling time than completely connected at Tao-

poon station as 15 to 20 minutes approximately. As a result, number of passengers 

could be reduced from alternative transportation such as van or bus due to too 

much travelling time. The study in 2017 emphasized the assumption by showing 

the average amount of purple-line passengers after connected with blue-line are 3 

times of previous year as 52000 PAX/day and 18500 Pax/day consequently. It utilized 

questionnaire to collect data from 1,409 passengers from every station. The finding 

show most of respondents are females, average age at 34 years, bachelor’s degree as 

the highest educational; 10,000 – 20,000 baht and 20,000 – 50,000 baht for monthly 

personal income and household income. 4 household members, no relocation along 

1 year. For current travel behavior, have origin and destination as home; access mode, 

distance, cost and time as walking, 3,781.61 meters, 15.76 baht and 11.41 minutes; 
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egress mode , distance cost and time as MRT blue line, 7,007.49 meters, 32.79 baht 

and 27.04 minutes; have working as reason for travel; average travelling cost and time 

as 64.01 baht and 54.51 minutes; 4-5 days per week for frequency ;have round trip, 

both of them using MRT purple line; home base trip and have no relocation. Finally, 

the finding of differentiation of cost and time between current and former by using 

paired t-test show the average former travelling cost and time are 68.93 baht and 

63.99 minutes and both of them are decreasing at significant level of 0.05

KEYWORDS: MRT purple line, travel behaviors, characteristics of metro passenger 

1. บทน�ำ
	 โครงการรถไฟฟ้าในกรุงเทพมหานครและปริมณฑลมีความส�ำคัญอย่างมากในการแก้ไข

ปัญหาการจราจร แต่จากการด�ำเนินการในบางโครงการที่ผ่านมายังไม่สามารถตอบสนองความ

ต้องการและการเดินทางแก่ผู้โดยสารได้ ทั้งนี้เมื่อพิจารณาจ�ำนวนผู้โดยสารจริงกับจ�ำนวนผู้โดยสาร                         

ทีป่ระมาณการณ์ไว้ไม่สอดคล้องกนั  โดยมจี�ำนวนผูโ้ดยสารจรงิน้อยกว่าจ�ำนวนผูโ้ดยสารทีค่าดการณ์

ไว้หลายเท่า แสดงให้เหน็ว่าข้อมลูและองค์ความรูท้ีจ่�ำเป็นในการวางแผนและออกแบบโครงการระบบ

ขนส่งมวลชนทางรางหรือรถไฟฟ้ายังไม่เพียงพอ ผู้วิจัยเห็นถึงความส�ำคัญในการศึกษาและรวบรวม

ข้อมูลที่มีความจ�ำเป็น ท่ีจะใช้ในการวางแผนปรับปรุงในปัจจุบันและส�ำหรับออกแบบโครงการ                                     

ทีจ่ะเกดิขึน้ในอนาคต เพือ่ให้สามารถตอบสนองความต้องการในการเดนิทางของประชาชนได้ดยีิง่ขึน้

	 คณะผูว้จิยัจงึได้จดัท�ำงานวจิยันีข้ึน้เพือ่ศกึษาลกัษณะทางเศรษฐกจิและสงัคม ลกัษณะและ

พฤติกรรมการเดินทางในปัจจุบัน และรวมไปถึงการเปล่ียนแปลงพฤติกรรมของผู้โดยสารหลังจาก

การเปิดให้บริการรถไฟฟ้าสายสีม่วง โดยการเก็บข้อมูลของผู้โดยสารรถไฟฟ้าสายสีม่วงสถานีเตาปูน              

เขตจตุจักร จังหวัดกรุงเทพมหานคร ถึงสถานีบางใหญ่ อ�ำเภอบางใหญ่ จังหวัดนนทบุรี จ�ำนวนทั้งสิ้น 

16 สถานี ตั้งแต่เดือนธันวาคม พ.ศ.2559 ถึงเดือนกุมภาพันธ์ พ.ศ.2560

2. ระเบียบวิธีวิจัย
	 คณะผู้วิจัยได้รวบรวมข้อมูลเบ้ืองต้นที่เกี่ยวข้องกับรถไฟฟ้าสายสีม่วง จากหน่วยงาน                     

ที่เกี่ยวข้อง เช่น การรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย (รฟม.) เป็นต้น ซึ่งเป็นข้อมูลที่เกี่ยว

กับลักษณะทางกายภาพของโครงการ และปริมาณผู้โดยสารขาเข้าและขาออกของแต่ละสถานี                      

จากนั้นคณะผู้วิจัยจึงได้จัดท�ำแบบส�ำรวจข้อมูล  ซึ่งพิจารณาตามวัตถุประสงค์ มีองค์ประกอบ 3 ส่วน                   
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ดังนี้  1) ลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมประกอบด้วย  อายุ  เพศ จ�ำนวนสมาชิกในครอบครัว ระดับ

การศึกษา รายได้ รายได้ครัวเรือน มีลักษณะเป็นค�ำถามที่มีหลายค�ำตอบให้เลือก (multiple choice 

questions)  2) ลักษณะการเดินทางประกอบไปด้วย จุดเริ่มต้น จุดหมายการเดินทาง วัตถุประสงค์

การเดนิทาง สถานีต้นทางและปลายทาง วธิกีารเดนิทาง  ระยะทาง  เวลาและค่าใช้จ่ายจากจดุเริม่ต้น

เข้าถงึสถานต้ีนทางและจากสถานปีลายทางไปยงัจดุหมายการเดนิทาง  มลีกัษณะเป็นค�ำถามให้เขยีน

ตอบ (open end questions) และ 3) การเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมการเดินทางข้อมูลประกอบไปด้วย  

วิธีการเดินทาง  เวลา  และค่าใช้จ่ายการเดินทาง  จุดเริ่มต้นและจุดสิ้นสุดการเดินทาง  มีลักษณะเป็น

ค�ำถามให้เขยีนตอบ (open end questions) และการเปล่ียนแปลงทีพ่กัอาศัยหรอืทีท่�ำงาน  มลัีกษณะ

เป็นค�ำถามที่มีหลายค�ำตอบให้เลือก (multiple choice questions)

	 หลังจากจัดท�ำแบบส�ำรวจข้อมูลแล้ว โดยก�ำหนดกลุ่มประชากรที่ใช้ในการวิจัยครั้งน้ี คือ               

ผู้โดยสารรถไฟฟ้าสายสีม่วง ซ่ึงมีการค�ำนวณจ�ำนวนตัวอย่างโดยอ้างอิงจากวิธีการหากลุ่มตัวอย่าง

ของ Yamane ส�ำหรับตัวแปรท่ีมีการแจกแจงแบบเบอร์นูลี (Bernoulli Distribution) ซึ่งก�ำหนด                  

ค่าความเชื่อมั่นของกลุ่มตัวอย่างในการวิจัยครั้งนี้เท่ากับร้อยละ 95 ซึ่งหมายถึง การยอมให้มีค่า                                                               

คลาดเคลื่อนไปจากกลุ่มตัวอย่างร้อยละ 5 และสูตรที่ใช้ในการศึกษาครั้งนี้ คือ n = N / (1 + Ne2) 

โดย n หมายถึง ขนาดของกลุ่มตัวอย่าง, N คือ ขนาดของประชากร และ e คือ ความคลาดเคลื่อนของ

กลุ่มตัวอย่าง (Level of precision) และน�ำมาเปรียบเทียบกับจ�ำนวนตัวอย่างขั้นต�่ำส�ำหรับตัวแปร

ต่อเนื่อง (Continuous Variable) ที่สันนิษฐานว่ามีการกระจายแบบปกติ (Normal Distribution) 

ซึ่งต้องการข้อมูลอย่างน้อย 30 ตัวอย่างต่อกลุ่มประชากร ดังนั้นในการศึกษาครั้งนี้จึงเลือกใช้จ�ำนวน

ตวัอย่างทีต้่องการแยกตามสถานต้ีนทางของผูโ้ดยสารตามวธีิการของ  Yamane  ซึง่ครอบคลุมจ�ำนวน

ตัวอย่างในการศึกษาตามวัตถุประสงค์ในการวิจัยครั้งนี้

	 ในขั้นตอนถัดไป คณะผู้วิจัยได้ด�ำเนินการส�ำรวจข้อมูลและตรวจสอบข้อมูลตามแผนการ

ส�ำรวจข้างต้น โดยใช้จ�ำนวนตัวอย่างตามท่ีก�ำหนดขั้นต�่ำไว้ และโดยผู้ส�ำรวจต้องปฏิบัติตามหลัก

เกณฑ์ที่ก�ำหนดไว้แล้ว จึงท�ำการตรวจสอบแบบส�ำรวจโดยพิจารณาความสมบูรณ์ของการตอบ

แบบส�ำรวจ จากนั้นจึงท�ำการวิเคราะห์ข้อมูลและสรุปผล โดยจ�ำแนกข้อมูลตามหัวข้อการส�ำรวจ                               

โดยพิจารณาข้อมูลในเชิงสถิติและเชิงปริมาณ โดยวิเคราะห์และสรุปข้อมูลเป็นตาราง เช่น ตาราง

แสดงจ�ำนวนข้อมูล (N) ค่าน้อยที่สุด (Minimum) ค่ามากที่สุด (Maximum) ค่าเฉลี่ย (Mean)                  

ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard deviation) และค่าร้อยละ (Percent) เป็นต้น ทั้งนี้จะพิจารณา

ข้อมูลแยกตามวัตถุประสงค์
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3. การส�ำรวจข้อมูลงานวิจัย
	 คณะผู้วิจัยได้ด�ำเนินการเก็บข้อมูลผู้โดยสารรถไฟฟ้าสายสีม่วงสถานีเตาปูน เขตจตุจักร 

จังหวัดกรุงเทพมหานครถึงสถานีบางใหญ่ อ�ำเภอบางใหญ่ จังหวัดนนทบุรี จ�ำนวนทั้งสิ้น 16 สถานี 

ตั้งแต่เดือนธันวาคม พ.ศ.2559 ถึงเดือนกุมภาพันธ์ พ.ศ.2560 โดยเลือกกลุ่มตัวอย่างแบบบังเอิญ 

(accidental sampling) ตั้งแต่วันจันทร์ถึงวันอาทิตย์ และช่วงเวลาตลอดทั้งวันที่รถไฟฟ้าสายสีม่วง

เปิดให้บริการ ท้ังน้ีได้คัดแยกแบบส�ำรวจท่ีไม่สามารถใช้งานได้ออกไป ซ่ึงมีจ�ำนวนข้อมูลที่สามารถ               

น�ำมาวิเคราะห์และสรุปผล  ได้จ�ำนวนทั้งหมด 1,409 ข้อมูล แล้วจึงน�ำข้อมูลมาสรุปในรูปแบบของ

ตารางค่าเชิงสถิติและร้อยละ โดยมีข้อมูลลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของผู้โดยสารรถไฟฟ้า                           

สายสีม่วง ดังนี้

3.1	 ลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของผู้เดินทางกลุ่มตัวอย่าง

	 พบว่าผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่เป็นเพศหญิงคิดเป็นร้อยละ 61.6 และเพศชายร้อยละ 

38.3 โดยมีอายุเฉลี่ยอยู่ที่ 34 ปี มีรายได้ 10,001 – 20,000 บาท รายได้ครัวเรือน 20,000 – 50,000 

บาทต่อเดือน สถานภาพส่วนใหญ่เป็นสถานะโสดคิดเป็นร้อยละ 75 และสมรสร้อยละ 25 ระดับ

การศึกษาส่วนใหญ่อยู่ในระดับปริญญาตรีมากที่สุด  คิดเป็นร้อยละ 59.5 รองลงมาคือสูงกว่าระดับ            

ปรญิญาตรีคดิเป็นร้อยละ 19.9 เมือ่พจิารณาจ�ำนวนสมาชกิในครวัเรอืนพบว่า  มกีลุ่มทีมี่สมาชิกจ�ำนวน 

4 คนมากทีสุ่ด  รองลงมาด้วยสมาชกิจ�ำนวน 3 คน และเมือ่พจิารณาอาชพีพบว่าส่วนใหญ่เป็นพนกังาน

บริษัทเอกชน  คิดเป็นร้อยละ 45.8 รองลงมาเป็นนักเรียน/นักศึกษา คิดเป็นร้อยละ 19.6

	 นอกจากนี้ได้มีการพิจารณาเปรียบเทียบ อายุ ระดับการศึกษา อาชีพ  รายได้บุคคล และ

รายได้ครัวเรือน กับส�ำมะโนครัวประชากรจังหวัดนนทบุรี ซึ่งครอบคลุมพื้นที่ให้บริการส่วนใหญ่

ของเส้นทางรถไฟฟ้าสายสีม่วง โดยมีจ�ำนวนประชากร 1,340,862 คน พบว่าประชากรในจังหวัด                               

เป็นเพศหญิงและเพศชาย คิดเป็นร้อยละ 53 และ 47 ตามล�ำดับ โดยมีอายุเฉลี่ยอยู่ที่ 37.64 ปี ระดับ

การศกึษาส่วนใหญ่อยูใ่นระดบัต�ำ่กว่าหรอืเท่ากับมธัยมศกึษาตอนต้น  คดิเป็นร้อยละ 40.99 รองลงมา                                                                  

เป็นระดับปริญญาตรีหรือสูงกว่า คิดเป็นร้อยละ 34.86 รายได้บุคคลและรายได้ครัวเรือน พบว่าส่วน

ใหญ่มีรายได้บุคคลอยู่ที่ 10,000 – 30,000 บาท  โดยคิดเป็นร้อยละ 57 รองลงมาเป็นน้อยกว่าหรือ

เท่ากับ 10,000 บาท คิดเป็นร้อยละ 30 และรายได้ครัวเรือนต่อเดือนพบว่า ในครอบครัวที่มีสมาชิก 

1 - 2 คน ส่วนใหญ่มรีายได้อยูใ่นระดบั 15,000 – 30,000 บาท คดิเป็นร้อยละ 47.2 และในครอบครวั

ที่มีสมาชิก 3 - 4 คน และ 5 – 7 คน ส่วนใหญ่มีรายได้อยู่ในระดับ 30,000 – 50,000 บาท คิดเป็น

ร้อยละ 37.7 และ 34.8 ตามล�ำดบั และครอบครวัทีม่สีมาชิก 8 คนขึน้ไป ส่วนใหญ่มรีายได้อยูใ่นระดบั 

50,000 – 100,000 บาท
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ตารางที่ 1: แสดงจ�ำนวนและร้อยละของผู้โดยสารรถไฟฟ้าสายสีม่วงแยกตามสาขาอาชีพ

ตารางที่ 2: แสดงจ�ำนวนและร้อยละของผู้โดยสารรถไฟฟ้าสายสีม่วงแยกตามระดับการศึกษา

อาชีพ

ข้าราชการ/พนักงานรัฐวิสาหกิจ

นักเรียน/นักศึกษา

พนักงานบริษัทเอกชน

ธุรกิจส่วนตัว

เกษียณ/ว่างงาน

แม่บ้าน/พ่อบ้าน

อื่นๆ

รวม

จ�ำนวน (คน)

185

276

645

122

79

35

67

1,409

ร้อยละ

13.1

19.6

45.8

8.7

5.6

2.5

4.8

100

ระดับการศึกษา

  ต�่ำกว่าหรือเท่ากับมัธยมศึกษาตอนต้น

  มัธยมศึกษาตอนปลาย / ปวช.

  อนุปริญญา / ปวส.

  ปริญญาตรี หรือ เทียบเท่า

  สูงกว่าปริญญาตรีขึ้นไป

  ไม่ได้ระบุ

รวม

จ�ำนวน (คน)

71

172

44

839

281

2

1,409

ร้อยละ

5

12.2

3.1

59.5

19.9

0.1

100
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4.	 พฤติกรรมการเดินทางของผู้โดยสารรถไฟฟ้าสายสีม่วง
4.1 	พฤติกรรมการเดินทางเข้าสู่สถานีต้นทาง 

	 พบว่ากลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่เลือกใช้วิธีการเดิน เป็นวิธีการเดินทางหลักเข้าสู่สถานีรถไฟฟ้า 

คิดเป็นร้อยละ 31.5 รองลงมาเป็นจักรยานยนต์รับจ้าง คิดเป็นร้อยละ 23.6 นอกจากน้ียังมีการ

แยกกลุ่มตัวอย่างตามสถานีต้นทางที่ขึ้นพบว่า ที่สถานีบางซ่อน แยกติวานนท์ กระทรวงสาธารณสุข                    

ศูนย์ราชการนนทบุรี บางกระสอ แยกนนทบุรี 1 สะพานพระนั่งเกล้า บางรักใหญ่ ตลาดบางใหญ่                 

ใช้วิธีการเดินเป็นวิธีหลัก ส�ำหรับสถานีไทรม้า บางรักน้อยท่าอิฐ บางพลู สามแยกบางใหญ่                                                                                             

คลองบางไผ่ ใช้วิธีการเดินทางด้วยจักรยานยนต์รับจ้างเป็นวิธีการเดินทางหลัก และสถานีเตาปูนกับ

สถานีวงศ์สว่าง ใช้วิธีการเดินทางหลักเป็นเอ็มอาร์ที (MRT) และรถโดยสารประจ�ำทางตามล�ำดับ

	 ส�ำหรับระยะทางที่เข้าสู่สถานี พบว่าระยะทางเฉลี่ยเข้าสู่สถานีต้นทางของทุกสถานีเท่ากับ 

3,781.64 เมตร และเมื่อแยกออกมาพิจารณาในแต่ละสถานี พบว่าระยะทางมีค่าอยู่ในช่วง 1,700 

ถึง 9,100 เมตร ระยะทางเฉลี่ยมากที่สุดเป็นของสถานีเตาปูน 9,092.00 เมตร และน้อยที่สุดที่สถานี               

แยกติวานนท์ 1,736.16 เมตร

 

ตารางที่ 3: ร้อยละของผู้โดยสารรถไฟฟ้าสายสีม่วงแยกตามรายได้ต่อเดือน

<= 10,000 บาท

10,001 - 20,000

20,001 - 30,000

30,001 - 40,000

40,001 - 50,000

50,001 - 60,000

> 60,000

ไม่ได้ระบุ

1 คน

11.00

29.70

18.70

20.90

6.60

7.70

5.50

0.00

3 คน

19.20

21.50

25.60

13.90

9.80

4.70

5.40

0.00

5 คน

24.40

30.00

20.40

10.40

6.80

4.00

4.00

0.00

2 คน

11.30

25.00

24.40

14.30

8.30

7.10

9.50

0.00

4 คน

23.60

26.70

21.00

12.10

6.60

4.00

5.40

0.50

> 5 คน

15.00

31.30

26.90

8.80

6.90

3.80

6.90

0.60

19.50

26.60

22.90

12.60

7.60

4.80

5.80

0.20

100.00รวม

รวม
จ�ำนวนสมาชิกในครอบครัว

รายได้ต่อเดือน
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	 ส�ำหรบัเวลาในการเดนิทางนัน้  เวลาการเดนิทางเฉล่ียเข้าสู่สถานต้ีนทางของทกุสถานเีท่ากบั 

11.41 นาที และในแต่ละสถานีมีค่าอยู่ในช่วง 7 ถึง 27 นาที เวลาการเดินทางเฉลี่ยมากที่สุดเป็นของ

สถานีเตาปูน 27.04 นาที รองลงมาที่สถานีคลองบางไผ่ 13.34 นาที เวลาการเดินทางเฉลี่ยน้อยที่สุด

ที่สถานีแยกติวานนท์ 7.03 นาที รองลงมาที่สถานีบางกระสอ 8.11 นาที

	 ส�ำหรับค่าใช้จ่ายการเดินทางเฉลี่ยเข้าสู่สถานีต้นทางของทุกสถานีเท่ากับ 15.76 บาท และ

ในแต่ละสถานีมีค่าอยู่ในช่วง 8 ถึง 33 บาท ค่าใช้จ่ายการเดินทางเฉลี่ยมากที่สุดเป็นของสถานีเตาปูน 

32.79 บาท รองลงมาที่สถานีบางรักน้อยท่าอิฐ 25.30 บาท ค่าใช้จ่ายการเดินทางเฉล่ียน้อยที่สุด                

ที่สถานีบางกระสอ 8.40 บาท รองลงมาที่สถานีตลาดบางใหญ่ 9.67 บาท

	 และเม่ือพจิารณาเพิม่เตมิพบว่า ระยะทางเฉล่ียของสถานเีตาปูน มกีลุม่ผูโ้ดยสารทีม่กีารเดนิ

ทางเชือ่มต่อและไม่เช่ือมต่อกบัรถไฟฟ้าสายอืน่ ๆ  ด้วย  ดงันัน้จะศกึษาระยะทางเข้าสูส่ถาน ีค่าใช้จ่าย

และเวลาในการเดินทางเข้าสู่สถานีเตาปูนในรายละเอียดในส่วนถัดไป

	 ต่อมาพิจารณาระยะทาง เวลาและค่าใช้จ่ายในการเดินทางเข้าสู่สถานีต้นทาง แยกตามวิธี

การเดนิทางต่าง ๆ  พบว่าวธิกีารเดนิทางทีม่รีะยะทางเฉลีย่มากทีส่ดุ คอื  เรอื เท่ากบั 16,800.00 เมตร 

มีผู้โดยสารใช้ร้อยละ 0.14 และบีทีเอส (BTS) เท่ากับ 14,726.92 เมตร มีผู้โดยสารใช้ร้อยละ 0.92 

ส�ำหรับวิธีการเดินทางที่มีระยะทางเฉลี่ยน้อยที่สุด คือ เดินเท่ากับ 578.70 เมตร มีผู้โดยสารใช้ร้อยละ 

31.51 และจักรยาน เท่ากับ 1,185.22 เมตร มีผู้โดยสารใช้ร้อยละ 0.64

รูปที่ 1:  แสดงจุดเริ่มต้นการเดินทางของผู้โดยสารสถานีแยกติวานนท์
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	 วิธีการเดินทางมีค่าใช้จ่ายเฉลี่ยมากท่ีสุด คือ แท็กซี่ เท่ากับ 66.15 บาท มีผู้โดยสารใช้           

ร้อยละ 4.33 และบีทีเอส (BTS) เท่ากับ 63.15 บาท มีผู้โดยสารใช้ร้อยละ 0.92 ส�ำหรับวิธีการ                                                                                                                

เดินทางที่มีค่าใช้จ่ายเฉลี่ยน้อยที่สุด คือ จักรยาน เท่ากับ 0.00 บาท มีผู้โดยสารใช้ร้อยละ 0.64 และ

เดินเท่ากับ 0.12 บาท มีผู้โดยสารใช้ร้อยละ 31.51

	 วิธีการเดินทางใช้เวลาการเดินทางเฉลี่ยมากที่สุด คือ เรือ เท่ากับ 52.50 นาที มีผู้โดยสาร

ใช้ร้อยละ 0.14 และ บีทีเอส (BTS) เท่ากับ 43.08 นาที มีผู้โดยสารใช้ร้อยละ 0.92 ส�ำหรับวิธีการ

เดินทางที่ใช้เวลาเดินทางเฉลี่ยน้อยที่สุด คือ เดิน เท่ากับ 6.26 นาที มีผู้โดยสารใช้ร้อยละ 31.51 และ

จักรยาน เท่ากับ 6.89 บาท มีผู้โดยสารใช้ร้อยละ 0.64

	 และทีส่�ำคญัเมือ่พจิารณาวิธกีารเดนิทางทีผู่โ้ดยสารส่วนใหญ่ใช้ คอื การเดนิ  คดิเป็นร้อยละ 

31.51 ซึ่งมีระยะทางเฉลี่ยเท่ากับ 578.70 เมตร ค่าใช้จ่ายเฉลี่ยเท่ากับ 0.12 บาทและใช้เวลาเดินทาง

เฉลี่ยเท่ากับ 6.26 นาที  และรองลงมาเป็นจักรยานยนต์รับจ้าง ร้อยละ 23.63 โดยมีระยะทางเฉลี่ย 

คือ 2,250 เมตร ค่าใช้จ่ายเฉลี่ยเท่ากับ 20.34 บาท และใช้เวลาเดินทางเฉลี่ยเท่ากับ 6.96 นาที

4.2 	พฤติกรรมการเดินทางออกจากสถานีปลายทาง

	 พบว่ากลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่เลือกใช้รถไฟฟ้าเอ็มอาร์ที (MRT) เป็นวิธีการเดินทางหลัก                

คดิเป็นร้อยละ 27.3 รองลงมาเป็นวธิกีารเดนิ คดิเป็นร้อยละ 26.3  โดยเมือ่พจิารณาวธิกีารเดนิทางแยก

ตามสถาน ีพบว่าสถานบีางซ่อน แยกตวิานนท์ กระทรวงสาธารณสขุ ศนูย์ราชการนนทบรุ ีบางกระสอ 

แยกนนทบุรี 1 สะพานพระน่ังเกล้า ตลาดบางใหญ่ ใช้วิธีการเดินเป็นวิธีหลักในการเดินทางออก

จากสถานีปลายทาง ส�ำหรับสถานีไทรม้า บางรักน้อยท่าอิฐ บางพลู สามแยกบางใหญ่ คลองบางไผ่                                                                                                     

ใช้จกัรยานยนต์รบัจ้างเป็นวธิหีลกัในการเดนิทางออกจากสถานปีลายทาง ส�ำหรบัสถานวีงศ์สว่างและ

เตาปูนนั้นใช้รถโดยสารประจ�ำทางและรถไฟฟ้าเอ็มอาร์ทีเป็นวิธีหลักในการเดินทางออกจากสถานี             

ตามล�ำดับ

	 ระยะทางเฉลี่ยออกจากสถานีปลายทางของทุกสถานีเท่ากับ 7,007.49 เมตร ส่วนในแต่ละ

สถานมีค่ีาอยูใ่นช่วง 1,200 ถงึ 11,000 เมตร ระยะทางเฉลีย่มากทีส่ดุเป็นของสถานเีตาปนู 10,753.04 

เมตร และน้อยที่สุดที่สถานีแยกติวานนท์ 1,299.56 เมตร แต่ระยะทางเฉลี่ยของสถานีเตาปูน มีกลุ่ม 

ผูโ้ดยสารทีม่กีารเดนิทางเชือ่มต่อและไม่เชือ่มต่อกบัรถไฟฟ้าสายอืน่ ๆ  ด้วย  ดงันัน้จะศึกษาระยะทาง

เข้าสู่สถานีเตาปูนในรายละเอียดในส่วนถัด ๆ ไป

	 เวลาการเดินทางเฉลี่ยออกจากสถานีปลายทางของทุกสถานีเท่ากับ 21.18 นาที และ

ในแต่ละสถานีมีค่าอยู่ในช่วง 7 ถึง 32 นาที เวลาการเดินทางเฉล่ียมากที่สุดเป็นของสถานีเตาปูน                       

31.43 นาที รองลงมาที่สถานีบางซ่อน 15.50 นาที เวลาการเดินทางเฉล่ียน้อยท่ีสุด ที่สถานี                       

แยกติวานนท์ 5.31 นาที รองลงมาที่สถานีบางกระสอ 7.14 นาที
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	 ค่าใช้จ่ายการเดินทางเฉลี่ยออกจากสถานีปลายทางของทุกสถานีเท่ากับ 24.79 บาท และ

ในแต่ละสถานีมีค่าอยู่ในช่วง 7 ถึง 38 บาท ค่าใช้จ่ายการเดินทางเฉลี่ยมากที่สุดเป็นของสถานีเตาปูน 

37.29 บาท รองลงมาที่สถานีบางพลู 27.35 บาท ค่าใช้จ่ายการเดินทางเฉล่ียน้อยที่สุดที่สถานี                

บางรักใหญ่ 7.10 บาท รองลงมาที่สถานีแยกติวานนท์ 7.19 บาท

	 ต่อมาพจิารณาระยะทาง เวลาและค่าใช้จ่ายในการเดนิทางออกจากสถานปีลายทางแยกตาม

วิธีการเดินทางต่าง ๆ พบว่าวิธีการเดินทางที่มีระยะทางเฉลี่ยมากที่สุด คือ รถไฟ เท่ากับ 26,096.67 

เมตร มีผู้โดยสารใช้ร้อยละ 0.64 และบีทีเอส (BTS) เท่ากับ 14,145.70 เมตร มีผู้โดยสารใช้ร้อยละ 

8.23 ส�ำหรับวิธีการเดินทางที่มีระยะทางเฉลี่ยน้อยที่สุด คือ เดิน เท่ากับ 569.50 เมตร มีผู้โดยสารใช้

ร้อยละ 26.26 และจักรยาน เท่ากับ 1,792.00 เมตร มีผู้โดยสารใช้ร้อยละ 0.21

	 วิธีการเดินทางมีค่าใช้จ่ายเฉลี่ยมากที่สุด คือ  แท็กซ่ี เท่ากับ 65.73 บาท มีผู้โดยสารใช้              

ร้อยละ 2.91 และบีทีเอส (BTS) เท่ากับ 63.51 บาท มีผู้โดยสารใช้ร้อยละ 8.23 ส�ำหรับวิธีการเดิน

ทางที่มีค่าใช้จ่ายเฉลี่ยน้อยที่สุด คือ จักรยาน เท่ากับ 0.00 บาท มีผู้โดยสารใช้ร้อยละ 0.21 และเดิน 

เท่ากับ 0.03 บาท มีผู้โดยสารใช้ร้อยละ 26.26

	 วิธีการเดินทางที่ใช้เวลาการเดินทางเฉลี่ยมากที่สุด คือ  บีทีเอส (BTS) เท่ากับ 49.22 นาที 

มีผู้โดยสารใช้ร้อยละ 8.23 และรถไฟ เท่ากับ 48.89 นาที มีผู้โดยสารใช้ร้อยละ 0.64 ส�ำหรับวิธีการ

เดินทางที่ใช้เวลาการเดินทางเฉลี่ยน้อยที่สุดคือ เดิน เท่ากับ 6.41 นาที มีผู้โดยสารใช้ร้อยละ 26.26 

และจักรยานยนต์รับจ้าง เท่ากับ 7.67 บาท มีผู้โดยสารใช้ร้อยละ 14.62

	 และที่ส�ำคัญวิธีการเดินทางที่ผู้โดยสารส่วนใหญ่ใช้ คือ เอ็มอาร์ที (MRT) ร้อยละ 27.32                

มีระยะทางเฉลี่ยเท่ากับ 12,935.07 เมตร ค่าใช้จ่ายเฉลี่ยเท่ากับ 37.68 บาท และเวลาการเดินทาง

เฉลีย่เท่ากบั 33.23 นาท ีล�ำดับทีส่องเป็นวิธกีารเดิน ร้อยละ 26.26 ซึง่มรีะยะทางเฉลีย่เท่ากับ 569.50 

เมตร ค่าใช้จ่ายเฉลี่ยเท่ากับ 0.03 บาท และเวลาการเดินทางเฉลี่ยเท่ากับ 6.41 นาที

4.3 	การศึกษาพฤติกรรมการเดินทางในกรณีพิเศษของสถานีรถไฟฟ้าที่มีอาคารจอดแล้วจร	

	 และการเชื่อมต่อของสถานีเตาปูน

	 โดยได้ท�ำการศึกษาวิธีการเดินทางหลักเข้าสู่สถานีต้นทางของสถานีที่มีอาคารจอดแล้วจร 

พบว่าวิธีการเดินทางหลักเข้าสู่สถานีส่วนใหญ่ของสถานีแยกนนทบุรี 1 เป็นวิธีการเดิน คิดเป็นร้อยละ 

37.6 ส�ำหรับสถานีบางรักน้อยท่าอิฐ สถานีสามแยกบางใหญ่ สถานีคลองบางไผ่ จักรยานยนต์รับจ้าง 

คิดเป็นร้อยละ 33.3 35.6 และ 30.9 ตามล�ำดับ และวิธีการเดินทางหลักออกจากสถานีปลายทาง    

ส่วนใหญ่นัน้ พบว่าสถานแียกนนทบรุ ี1 เป็นวิธกีารเดนิ คิดเป็นร้อยละ 73.0 ส�ำหรบัสถานีบางรักน้อย                                                                                                                        

ท่าอิฐ สถานีสามแยกบางใหญ่ สถานีคลองบางไผ ่จักรยานยนต์รับจ้าง คดิเป็นร้อยละ 57.1 40.0 และ 

45.8 ตามล�ำดับ
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	 ส�ำหรับพฤติกรรมการเดินทางของผู้โดยสารที่ใช้สถานีเตาปูนที่เป็นต้นทางหรือปลายทาง

นั้น พบว่าวิธีการเดินทางหลักเข้าสู่สถานีรถไฟฟ้าสายอื่น ๆ มายังสถานีเตาปูนนั้น ใช้วิธีการเดินเป็น

ส่วนใหญ่ คิดเป็นร้อยละ 84.31 ส�ำหรับระยะทางเข้าสู่สถานีนั้น ได้ท�ำการแยกข้อมูลตัวอย่างด้วย

เกณฑ์การเชื่อมต่อจากรถไฟฟ้าสายอื่น พบว่าระยะทางเฉลี่ยในการเดินทางเข้าสู่สถานีของกลุ่มที่

ไม่มีการเชื่อมต่อมาจากรถไฟฟ้าสายอื่น ๆ เท่ากับ 3,595.55 เมตร และกลุ่มที่มีการเชื่อมต่อมาจาก

รถไฟฟ้าสายอืน่ ๆ  เท่ากบั 1,137 เมตร เมือ่พจิารณาวิธีการเดนิทางหลักออกจากสถานีรถไฟฟ้าสายอ่ืน                                                                                                          

ซึ่งเชื่อมต่อมาจากสถานี เตาปูนนั้น พบว่าวิธีการเดินทางหลักออกจากสถานีรถไฟฟ้าสายอื่น ๆ                                 

ส่วนใหญ่เดิน ร้อยละ 83.69 และมีระยะทางเฉลี่ยในกลุ่มที่มีและไม่มีการเชื่อมต่อไปยังรถไฟฟ้าสาย

อื่น เท่ากับ 12,353.22 เมตร และ 1,625.48 เมตร ตามล�ำดับ

 

รูปที่ 2: แสดงจุดเริ่มต้นการเดินทางของผู้โดยสารสถานีเตาปูน

4.4	 การศกึษาพฤตกิรรมการเดนิทางอืน่ ๆ  ของการเดนิทางในปัจจบุนัของผูโ้ดยสารรถไฟฟ้า

     	สายสีม่วง

	 พบว่าผู้โดยสารส่วนใหญ่ใช้การโดยสารเพื่อไปท�ำงาน คิดเป็นร้อยละ 53.2 ท�ำธุระส่วน

ตัวร้อยละ 16.5 ช็อปปิ้งหรือไปห้างสรรพสินค้า คิดเป็นร้อยละ 12.8 และไปเรียนหนังสือหรือ                                                                          

กวดวิชาคิดเป็นร้อยละ 9.2 ส�ำหรับค่าใช้จ่ายและเวลารวมการเดินทางในปัจจุบันน้ัน  พบว่าค่า

เฉลี่ยอยู่ที่ 64.01 บาทและ 54.51 นาทีตามล�ำดับ ส�ำหรับความถี่ในการใช้บริการรถไฟฟ้าสายสีม่วง                                                          

ของผู้โดยสารส่วนใหญ่จะใช้บริการ 4-5 วัน/สัปดาห์ ร้อยละ 39.60 ใช้บริการนาน ๆ ครั้ง ร้อยละ 

22.14 ซึ่งเป็นสัดส่วนที่ค่อนข้างเยอะ ซึ่งอาจเกิดจากกลุ่มผู้โดยสารใหม่ที่เพิ่งเริ่มเข้ามาใช้บริการ

รถไฟฟ้าสายสีม่วง และส�ำหรับประเภทของจุดเริ่มต้นการเดินทางและจุดสิ้นสุดการเดินทางนั้น                                     
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พบว่าโดยส่วนใหญ่เป็นบ้านและท่ีพักอาศัย คิดเป็นร้อยละ 60.10 และร้อยละ 35.20 ตามล�ำดับ 

ส�ำหรับรูปแบบการเดินทางนั้น  พบว่าส่วนใหญ่เป็นการเดินทางไปและกลับระหว่างจุดเริ่มต้นและ

จุดสิ้นสุดการเดินทาง คิดเป็นร้อยละ 90.50 และส่วนน้อยที่เดินทางเที่ยวเดียว คิดเป็นร้อยละ 9.50 

ส�ำหรบัการเดนิทางไป-กลบั  จากจดุเริม่ต้นไปยงัจดุหมายนัน้  พบว่าเป็นการเดนิทางแบบไป-กลบั คดิ

เป็นร้อยละ 87.90 และเป็นเที่ยวเดียว คิดเป็นร้อยละ 12.10 ส�ำหรับประเภทการเดินทางน้ันพบว่า                                                                                                                             

ส่วนใหญ่เป็นการเดนิทาง Home base trip ร้อยละ 60.20 รองลงมาเป็นการเดนิทาง Home – other 

ร้อยละ 33.50 และเป็นการเดินทางแบบ Other – other ร้อยละ 6.30 ตามล�ำดับ

4.5 	การเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมของผู้โดยสารหลังจากการเปิดให้บริการรถไฟฟ้าสายสีม่วง

	 โดยมีการศึกษาการเปลี่ยนแปลงท่ีพักอาศัยและที่ท�ำงาน รวมถึงการมีส่วนของรถไฟฟ้า               

สายสีม่วงเป็นสาเหตุในการเปลี่ยนแปลงทั้งวิธีการ ค่าใช้จ่ายและเวลาที่ใช้ในการเดินทางในอดีต 

และการเปรียบเทียบค่าใช้จ่ายกับเวลาของปัจจุบันและอดีต  พบว่าผู้โดยสารส่วนใหญ่ไม่มีการ

เปลี่ยนแปลงทั้งที่ท�ำงานและที่พักอาศัย ร้อยละ 75.09 มีการเปลี่ยนแปลงที่ท�ำงานอย่างเดียวร้อยละ 

11.92 เปลี่ยนแปลงที่พักอาศัยอย่างเดียวร้อยละ 11.28 และเปลี่ยนแปลงทั้งที่ท�ำงานและที่พักอาศัย                  

ร้อยละ 1.56 โดยเม่ือศึกษาเพิ่มเติมในผู ้โดยสารที่มีการเปล่ียนแปลงที่พักอาศัยหรือท่ีท�ำงาน                       

พบว่าร้อยละ 47.37 และร้อยละ 64.64 ของผู้โดยสารที่เปล่ียนแปลงที่ท�ำงานและเปล่ียนแปลง                  

ที่พักอาศัยนั้นมีการให้บริการของรถไฟฟ้าสายสีม่วงเป็นสาเหตุ  ส่วนวิธีการเดินทางในอดีตนั้นพบว่า                 

ผูโ้ดยสารเดนิทางโดยรถตูเ้ป็นส่วนใหญ่ คดิเป็นร้อยละ 28.09 และรองลงมาเป็นรถโดยสารประจ�ำทาง                                                                                                        

คิดเป็นร้อยละ 26.43 ขับรถยนต์ส่วนบุคคลร้อยละ 25.39 แท็กซ่ีร้อยละ 8.52 และอ่ืน ๆ ลดลง                                      

ตามล�ำดับ แสดงให้เห็นว่าวิธีการเดินทางในอดีตเป็นระบบขนส่งมวลชนสาธารณะ ซ่ึงเป็นรถตู้และ

รถเมล์รวมคดิเป็นร้อยละ 54.52 และเป็นรถยนต์ส่วนบคุคล คดิเป็นร้อยละ 25.39 นอกจากนีย้งัมกีาร

ศกึษาแยกย่อยตามสถานต้ีนทางและสถานปีลายทางของรถไฟฟ้าสายสม่ีวงในปัจจุบนัอกีด้วย ส�ำหรบั

เวลาและค่าใช้จ่ายการเดนิทางในอดตีนัน้ พบว่ามค่ีาเฉลีย่อยูท่ี ่63.99 นาท ีและ 68.93 บาทตามล�ำดบั

4.6 	วิเคราะห์เปรียบเทียบค่าใช้จ่ายและเวลาการเดินทางรวมในปัจจุบันและอดีต

	 โดยใช้วิธีทดสอบแบบ Paired – t สืบเนื่องจากค่าเฉลี่ยของค่าใช้จ่ายและเวลาการเดินทาง

รวมในอดตีนัน้มค่ีาต�ำ่กว่าปัจจบุนั  โดยมกีารตัง้สมมตฐิานที ่1 “ผูโ้ดยสารรถไฟฟ้าสายสีม่วงมเีวลาการ

เดินทางรวมในปัจจุบันด้วยรถไฟฟ้าสายสีม่วงน้อยกว่าเวลาการเดินทางรวมในอดีต” และสมมติฐาน 

ที่ 2 “ผู้โดยสารรถไฟฟ้าสายสีม่วงมีค่าใช้จ่ายการเดินทางรวมในปัจจุบันด้วยรถไฟฟ้าสายสีม่วง                                                                                                                    

น้อยกว่าค่าใช้จ่ายการเดินทางรวมในอดีต” เมื่อพิจารณากลุ่มตัวอย่างของผู้โดยสารแยกตามสถานี

ต้นทาง พบว่าทัง้ค่าใช้จ่ายและเวลาในปัจจบัุนนัน้น้อยกว่าอดตีอย่างมนียัส�ำคญัทางสถติทิีร่ะดบัความ

เชือ่มัน่ 95% ดงัตารางที ่4 และตารางที ่5 นอกจากนีย้งัมกีารศึกษาทัง้สองปัจจยัของทุกสถานรีวมกนั

ด้วย พบว่าค่าใช้จ่ายและเวลาในปัจจุบันนั้นน้อยกว่าอดีตอย่างมีนัยส�ำคัญทางสถิติเช่นกัน
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ตารางที่ 4: สมมติฐานที่ 1 เปรียบเทียบเวลาเฉลี่ยของการเดินทางรวมในปัจจุบันและอดีต

h0 คือ เวลาเฉลี่ยในการเดินทางในปัจจุบันลดลงจากอดีตอย่างไม่มีนัยส�ำคัญทางสถิติ

h1 คือ เวลาเฉลี่ยในการเดินทางในปัจจุบันลดลงจากอดีตอย่างมีนัยส�ำคัญทางสถิติ

เตาปูน

บางซ่อน

วงศ์สว่าง

เเยกติวานนท์

กระทรวงสาธารณสุข

ศูนย์ราชการนนทบุรี

บางกระสอ

เเยกนนทบุรี 1

สะพานพระนั่งเกล้า

ไทรม้า

บางรักน้อยท่าอิฐ

บางรักใหญ่

บางพลู

สามเเยกบางใหญ่

ตลาดบางใหญ่

คลองบางไผ่

รวม

เฉพาะผู้โดยสารที่ใช้รถยนต์

ส่วนบุคคลในอดีต

80

63

73

77

80

71

67

73

74

70

75

59

71

71

63

83

1150

339

-2.96

-25.29

-16.30

-18.90

-16.15

-9.32

-0.98

-11.81

-6.03

-10.11

-6.39

-8.20

-5.51

-9.94

1.13

-1.05

-9.47

-8.40

-0.78

-5.01

-5.84

-5.51

-5.30

-2.40

-0.31

-2.90

-2.13

-2.55

-1.71

-1.30

-1.50

-2.87

0.26

-0.24

-9.61

-4.48

h0

h1

h1

h1

h1

h0

h0

h1

h1

h1

h1

h0

h0

h1

h0

h0

h1

h1

สถานี

ผลต่าง

เวลาเฉลี่ยของการเดิน

ทางรวมในปัจจุบันกับ

อดีต (นาที)

T - value Hypothesis 

test

จ�ำนวน 

(คน)
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ตารางที่ 5: สมมติฐานที่ 2 เปรียบเทียบค่าใช้จ่ายเฉลี่ยการเดินทางรวมในปัจจุบันและอดีต

h0 คือ ค่าใช้จ่ายในการเดินทางในปัจจุบันลดลงจากอดีตอย่างไม่มีนัยส�ำคัญทางสถิติ

h1 คือ ค่าใช้จ่ายในการเดินทางในปัจจุบันลดลงจากอดีตอย่างมีนัยส�ำคัญทางสถิติ

เตาปูน

บางซ่อน

วงศ์สว่าง

เเยกติวานนท์

กระทรวงสาธารณสุข

ศูนย์ราชการนนทบุรี

บางกระสอ

เเยกนนทบุรี 1

สะพานพระนั่งเกล้า

ไทรม้า

บางรักน้อยท่าอิฐ

บางรักใหญ่

บางพลู

สามเเยกบางใหญ่

ตลาดบางใหญ่

คลองบางไผ่

รวม

เฉพาะผู้โดยสารท่ีใช้รถยนต์

ส่วนบุคคลในอดีต

80

63

73

77

80

71

67

73

74

70

75

59

71

71

63

83

1150

339

9.50

-6.32

0.31

-9.90

-0.59

-3.10

0.24

-10.57

-0.10

-5.06

-14.21

6.50

-3.24

-11.76

-13.65

-7.33

-4.33

-30.05

1.55

-1.20

0.06

-1.40

-0.11

-0.55

0.04

-1.37

-0.02

-0.88

-2.24

1.18

-0.49

-2.28

-2.05

-1.32

-9.61

-13.50

h0

h0

h0

h0

h0

h0

h0

h0

h0

h0

h1

h0

h0

h1

h1

h0

h1

h1

สถานี

ผลต่าง

เวลาเฉลี่ยของการเดิน

ทางรวมในปัจจุบันกับ

อดีต (นาที)

T - value Hypothesis 

test

จ�ำนวน 

(คน)
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5.	 สรุปผลการศึกษา
5.1 	ลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคม

	 ลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคม จากการส�ำรวจข้อมูลมีอายุเฉลี่ยเท่ากับ 33.89 ปี ซึ่งน้อย

กว่าอายุเฉลี่ยของประชากรในจังหวัดนนทบุรีอยู่ประมาณ 4 ปี และช่วงอายุนี้เป็นกลุ่มวัยรุ่นไปจนถึง

วัยกลางคนเป็นส่วนใหญ่ ส�ำหรับอาชีพนั้นข้อมูลที่ส�ำรวจมีลักษณะคล้ายคลึงกับข้อมูลของประชากร

ในจังหวัดนนทบุรี ซ่ึงส่วนใหญ่เป็นลูกจ้างเอกชน ส่วนข้อมูลระดับการศึกษานั้นพบว่า กลุ่มระดับ

การศึกษาต�่ำกว่าหรือเท่ากับมัธยมศึกษาตอนต้น และกลุ่มปริญญาตรีหรือสูงกว่ามีความแตกต่างกัน

มาก ซึ่งแสดงให้เห็นว่ากลุ่มผู้โดยสารส่วนใหญ่ท่ีใช้บริการรถไฟฟ้าสายสีม่วงน้ีมีระดับการศึกษาใน

ระดับปริญญาตรีข้ึนไป ซ่ึงเป็นส่วนหน่ึงในกลุ่มประชากรในจังหวัดนนทบุรีเพียงร้อยละ 34.86 และ

เมื่อพิจารณาถึงรายได้บุคคล พบว่าส่วนใหญ่มีรายได้ประมาณ 10,001-30,000 บาท ซึ่งสอดคล้อง

กับข้อมูลของประชากรในจังหวัดนนทบุรี แต่กลุ่มรายได้น้อยกว่าหรือเท่ากับ 10,000 บาท มีร้อยละ             

ที่น้อยกว่าประชากรในจังหวัดนนทบุรีประมาณร้อยละ 10 นอกจากนี้เมื่อพิจารณารายได้ครัวเรือน

ต่อเดือนของครอบครัวที่มีสมาชิก 3 และ 4 คน ซึ่งเป็นคนส่วนใหญ่ของผู้โดยสารรถไฟฟ้าสายสีม่วง                           

ซึ่งในช่วงรายได้ 20,001-50,000 บาท เป็นร้อยละ 30.30, 22.50 ตามล�ำดับ มีร้อยละน้อยกว่า

ข้อมูลของประชากรจังหวัดนนทบุรีที่ในช่วงรายได้ 30,000-50,000 บาท มีร้อยละ 37.7 จากข้อมูล

ข้างต้นอาจจะพอสรุปได้ว่าโครงการรถไฟฟ้าสายสีม่วงยังไม่สามารถกระจายผลประโยชน์เข้าถึงกลุ่ม

ประชากรส่วนใหญ่ในพื้นท่ีให้บริการได้ ท้ังน้ีข้อมูลสถิติของประชากรจังหวัดนนทบุรีอาจจะยังไม่

เหมาะสมที่สุดท่ีจะน�ำมาเปรียบเทียบ เน่ืองจากการขาดข้อมูลในกลุ่มเด็กและผู้สูงอายุ และลักษณะ

กลุ่มตัวอย่างที่เป็นกลุ่มวัยเรียนและท�ำงาน ดังนั้นเพื่อให้สามารถเปรียบเทียบข้อมูลได้เหมาะสมมาก                                                                                                                                            

ยิ่งขึ้น ควรเพิ่มการเก็บกลุ่มตัวอย่างอื่นมาเปรียบเทียบกับกลุ่มตัวอย่างในโครงการรถไฟฟ้าสายสีม่วง 

เช่น  กลุ่มผู้โดยสารรถโดยสารประจ�ำทาง หรือกลุ่มผู้โดยสารรถตู้ เป็นต้น ซึ่งเป็นวิธีการเดินทางหลัก

ในอดีตของกลุ่มผู้ใช้บริการรถไฟฟ้าสายสีม่วงด้วย

5.2 	พฤติกรรมการเดินทางในปัจจุบัน

	 พฤติกรรมการเดินทางเข้าสู่สถานีต้นทางส่วนใหญ่ใช้วิธีเดินเป็นร้อยละ 31.51 ซึ่งเมื่อ                

เปรียบเทียบกับวิธีการเดินทางหลักเข้าสู่สถานีรถไฟฟ้าสายอื่น ๆ มายังสถานีเตาปูนนั้น ใช้วิธีการ

เดินเป็นส่วนใหญ่เช่นเดียวกัน ซึ่งคิดเป็นร้อยละ 84.31 ซึ่งจะเห็นว่ามีสัดส่วนที่แตกต่างกันอย่าง

ชัดเจน  ทั้งนี้อาจเกิดจากสภาพพื้นท่ีโดยรอบสถานี และความสามารถในการเดินเท้าเข้าหรือออก

จากสถานีรถไฟฟ้า เป็นต้น แต่ในบางสถานีของรถไฟฟ้าสายสีม่วงที่ใช้วิธีเดินทางเข้าสู่สถานีต้นทาง

ด้วยจักรยานยนต์รับจ้างเป็นหลักน้ัน จะเป็นสถานีที่อยู่ฝั่งตะวันตกของแม่น�้ำเจ้าพระยาต้ังแต่สถานี

ไทรม้าถึงสถานีคลองบางไผ่  ซึ่งมีลักษณะทางกายภาพของพื้นที่เป็นหมู่บ้านจัดสรรกระจายตัวอยู่                      
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รูปที่ 3: แสดงวิธีการเดินทางหลักเข้าสู่สถานีในปัจจุบัน

โดยรอบของแต่ละสถานี  ซ่ึงอาจจะเป็นสาเหตุหนึ่งที่ท�ำให้วิธีการเดินทางด้วยจักรยานยนต์รับจ้างมี  

ร้อยละที่มากกว่าวิธีการเดิน  ทั้งนี้วิธีการเดินทางออกจากสถานีปลายทางในแต่ละสถานีเหมือนกับ

วิธีการเดินทางเข้าสู่สถานี

	 พฤติกรรมการเดินทางออกจากสถานีปลายทางส่วนใหญ่เลือกใช้รถไฟฟ้าเอ็มอาร์ที (MRT) 

เป็นวิธีการเดินทางหลัก คิดเป็นร้อยละ 27.3 ถัดมาเป็นวิธีการเดิน คิดเป็นร้อยละ 26.3 ซึ่งการ               

เดินทางออกจากสถานีปลายทางท่ีเชื่อมต่อไปยังรถไฟฟ้าเอ็มอาร์ที (MRT) นั้นอยู่ที่สถานีเตาปูน                  

เป็นหลัก จึงพิจารณาผู้โดยสารที่ออกจากสถานีเตาปูนมีจ�ำนวนทั้งหมด 697 ตัวอย่าง จากทั้งหมด 

1,409 ตัวอย่าง พบว่ามีผู ้โดยสารที่ออกจากสถานีเตาปูนแล้วเช่ือมต่อไปยังเอ็มอาร์ที (MRT)                                                                                                                  

ร้อยละ 54.7 และบีทีเอส ร้อยละ 16.2 ซ่ึงรวมแล้วได้ร้อยละ 70.9 ที่มีการเดินทางเชื่อมต่อไปยัง

รถไฟฟ้าสายอื่น ๆ 

	 ส�ำหรับเวลาและค่าใช้จ่ายในการเดินทางเมื่อเปรียบเทียบในปัจจุบันกับอดีตแล้วพบว่า                    

ทั้งค่าใช้จ่ายและระยะเวลาในปัจจุบันน้อยกว่าอดีตอย่างมีนัยส�ำคัญทางสถิติ ที่ระดับความเชื่อม่ัน                 

ร้อยละ 95 แต่ทัง้นีค่้าใช้จ่ายในการเดนิทางภายในระบบของรถไฟฟ้าสายสม่ีวง ณ ช่วงท่ีท�ำการส�ำรวจ

ข้อมลูนัน้มกีารลดราคาค่าโดยสารลงจากราคาสงูสดุที ่42 บาทเหลอืสงูสดุที ่29 บาท ดงันัน้หากมกีาร

เปลีย่นแปลงราคาค่าโดยสารของรถไฟฟ้าสายสม่ีวงจะส่งผลต่อค่าใช้จ่ายการเดินทางรวมของผูโ้ดยสาร

ทั้งหมด  ซึ่งอาจจะท�ำให้ค่าใช้จ่ายในปัจจุบันไม่น้อยกว่าในอดีตอย่างมีนัยส�ำคัญตามข้างต้น และ

ระยะเวลาในการเดินทางอาจจะลดลงอีกเมื่อมีการเดินรถไฟฟ้าเอ็มอาร์ทีเชื่อมต่อมายังสถานีเตาปูน 

เนื่องจาก ณ วันที่ส�ำรวจข้อมูลยังไม่มีการเชื่อมต่อกับรถไฟฟ้าเอ็มอาร์ที

= MRT

= เดิน

= รถโดยสารประจ�ำทาง

= จักรยานยนต์รับจ้าง

คลองบางไผ่

ตลาดบางใหญ่

สามแยกบางใหญ่ บางรักน้อยท่าอิฐ

แยกนนทบุรี 1

บางกระสอ

กระทรวงสาธารณสุข

แยกติวานนท์

วงศ์สว่าง

บางซ่อน

เตาปูน

สะพาน
พระนั่งเกล้า

ศูนย์ราชการ
นนทบุรีบางรักใหญ่ ไทรม้าบางพลู
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5.3 	พฤติกรรมการเดินทางในอดีต

	 การเปลีย่นแปลงพฤตกิรรมของผูโ้ดยสารหลงัจากเปิดให้บรกิารรถไฟฟ้าสายสีม่วง ผู้โดยสาร

ส่วนใหญ่ไม่มีการเปลี่ยนแปลงที่ท�ำงานและที่พักอาศัย และกลุ่มที่มีการเปล่ียนแปลงที่ท�ำงานและ

ที่พักอาศัยนั้นมีประมาณร้อยละ 50  ท่ีการเปลี่ยนแปลงมีสาเหตุจากการเปิดให้บริการรถไฟฟ้า                    

สายสีม่วง ส่วนวิธีการเดินทางในอดีตนั้นมีผู้เคยเดินทางในอดีตจ�ำนวน 1,150 ตัวอย่างจาก 1,409 

ตัวอย่าง เดินทางโดยรถตู้เป็นส่วนใหญ่ คิดเป็นร้อยละ 28.09 รถโดยสารประจ�ำทาง คิดเป็นร้อยละ 

26.43 และขับรถยนต์ส่วนบุคคลมาเองและมีคนมาส่ง ร้อยละ 25.39 และ 4.09 ตามล�ำดับ แสดง

ให้เห็นว่าวิธีการเดินทางในอดีตนั้นเป็นระบบขนส่งมวลชนสาธารณะร้อยละ 54.52 และรถยนต์ส่วน

บุคคล ร้อยละ 29.48 ดังนั้นอาจจะประมาณได้ว่าโครงการรถไฟฟ้าสายสีม่วงสามารถลดปริมาณ

การใช้งานรถยนต์ส่วนบุคคลในบริเวณเส้นทางที่รถไฟฟ้าสายสีม่วงให้บริการได้เท่ากับร้อยละ 24.06            

ของจ�ำนวนผู้โดยสารที่ใช้บริการรถไฟฟ้าสายสีม่วงตลอดทั้งวัน ส�ำหรับเวลาและค่าใช้จ่ายการ                      

เดินทางในอดีตเมื่อพิจารณากลุ่มผู้โดยสารที่เคยใช้รถยนต์ส่วนบุคคลเป็นวิธีการเดินทางหลักในอดีต                         

พบว่าระยะเวลาและค่าใช้จ่ายในการเดนิทางลดลงอย่างมนียัส�ำคญัทางสถติ ิจงึอาจเป็นเหตผุลท่ีท�ำให้ 

ผู้ที่เคยใช้รถยนต์ส่วนบุคคลเปลี่ยนมาใช้รถไฟฟ้าสายสีม่วง ทั้งนี้อาจจะมีปัจจัยอื่น ๆ ที่เกี่ยวข้องอีก           

เช่น ต�ำแหน่งจุดหมาย ความสะดวกสบาย เป็นต้น การเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมของผู้โดยสารหลัง

จากเปิดให้บริการรถไฟฟ้าสายสีม่วง ผู้โดยสารส่วนใหญ่ไม่มีการเปลี่ยนแปลงที่ท�ำงานและที่พักอาศัย 

และกลุ่มที่มีการเปลี่ยนแปลงท่ีท�ำงานและท่ีพักอาศัยนั้นมีประมาณร้อยละ 50 ที่การเปล่ียนแปลงมี

สาเหตุจากการเปิดให้บริการรถไฟฟ้าสายสีม่วง ส่วนวิธีการเดินทางในอดีตนั้นมีผู้เคยเดินทางในอดีต

จ�ำนวน 1,150 ตัวอย่าง จาก 1,409 ตัวอย่าง เดินทางโดยรถตู้เป็นส่วนใหญ่ คิดเป็นร้อยละ 28.09 

รถโดยสารประจ�ำทาง คิดเป็นร้อยละ 26.43 และขับรถยนต์ส่วนบุคคลมาเองและมีคนมาส่ง ร้อยละ 

25.39 และ 4.09 ตามล�ำดบั แสดงให้เหน็ว่าวธิกีารเดนิทางในอดตีน้ันเป็นระบบขนส่งมวลชนสาธารณะ                                                                                      

ร้อยละ 54.52 และรถยนต์ส่วนบุคคล ร้อยละ 29.48 ดังนั้นอาจจะประมาณได้ว่าโครงการรถไฟฟ้า                                                                        

สายสีม่วงสามารถลดปริมาณการใช้งานรถยนต์ส่วนบุคคลในบริเวณเส้นทางที่รถไฟฟ้าสายสีม่วงให้

บรกิารได้เท่ากบัร้อยละ 24.06 ของจ�ำนวนผูโ้ดยสารทีใ่ช้บรกิารรถไฟฟ้าสายสม่ีวงตลอดทัง้วนั ส�ำหรบั

เวลาและค่าใช้จ่ายการเดินทางในอดีต  เมื่อพิจารณากลุ่มผู้โดยสารที่เคยใช้รถยนต์ส่วนบุคคลเป็นวิธี

การเดินทางหลัก ในอดีตพบว่าระยะเวลาและค่าใช้จ่ายในการเดินทางลดลงอย่างมีนัยส�ำคัญทางสถิติ             

จงึอาจเป็นเหตผุลทีท่�ำให้ผูท้ีเ่คยใช้รถยนต์ส่วนบคุคลเปลีย่นมาใช้รถไฟฟ้าสายสม่ีวง ทัง้นีอ้าจจะมปัีจจยั

อื่น ๆ ที่เกี่ยวข้องอีก เช่น ต�ำแหน่งจุดหมาย ความสะดวกสบาย เป็นต้น
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5.4.	 ค่าใช้จ่ายและเวลาการเดินทางรวมในปัจจุบันและอดีต

	 เมื่อพิจารณาค่าใช้จ่ายของกลุ่มท่ีเคยเดินทางด้วยรถยนต์ส่วนบุคคลลดลงมากกว่าเมื่อ

พิจารณารวมทุกสถานี ทั้งนี้อาจเกิดจากค่าใช่จ่ายของผู้โดยสารที่เคยใช้รถโดยสารประจ�ำทางและ                    

รถตูน้้อยกว่ากลุม่ท่ีใช้รถยนต์ส่วนบคุคล จงึท�ำให้เมือ่เปรยีบเทยีบกบัปัจจบุนักลุ่มทีเ่คยใช้รถยนต์ส่วน

บุคคลมีค่าใช้จ่ายลดลงมากกว่า โดยรวมส�ำหรับเวลาในการเดินทางรวมของกลุ่มที่เคยเดินทางด้วย

รถยนต์ส่วนบุคคลลดลงน้อยกว่าเม่ือพิจารณารวมทุกสถานี ทั้งนี้อาจเกิดจากระยะเวลาการเดินทาง

รวมในอดีตของผู้ใช้รถยนต์ส่วนบุคคลจะน้อยกว่าผู้โดยสารรถโดยสารประจ�ำทางและรถตู้ จึงท�ำให้

ระยะเวลาการเดินทางลดลงน้อยกว่า หากพิจารณาค่าใช้จ่ายการเดินทางรวมรายสถานีพบว่า สถานี

ทีม่ค่ีาใช้จ่ายลดลงส่วนใหญ่เป็นสถานีท่ีเคยเดนิทางด้วยรถยนต์ส่วนบคุคล และสถานทีีไ่ม่สามารถสรปุ

ได้ว่ามีค่าใช้จ่ายลดลงนั้นส่วนใหญ่เป็นสถานีที่เคยเดินทางด้วยรถโดยสารประจ�ำทางและรถตู้ในอดีต

5.5 	พฤติกรรมการเดินทางของผู้โดยสารที่สถานีรถไฟฟ้าที่มีอาคารจอดแล้วจร

	 ผู้โดยสารมีการเดินทางเข้าสู่สถานีต้นทางที่มีอาคารจอดแล้วจร  โดยขับรถยนต์ส่วนบุคคล          

มาจอดเรียงตามสถานีแยกนนทบุรี บางรักน้อยท่าอิฐ สามแยกบางใหญ่ คลองบางไผ่ ดังน้ี ร้อยละ 

10.6 26.4 17.3 และ 12.8 ตามล�ำดับ ซึ่งเมื่อน�ำมาประมาณจ�ำนวนรถที่ใช้บริการอาคารจอดแล้วจร 

พบว่ามีการใช้งานที่จอดรถอยู่ในช่วงร้อยละ 5 ถึงร้อยละ 23 โดยการประมาณนี้ สมมติให้ผู้โดยสาร

ใช้งานแบบเดินทางมาจอดช่วงเวลาเร่งด่วนตอนเช้าและออกจากที่จอดในช่วงเวลาเร่งด่วนตอนเย็น

รูปที่ 4: แสดงวิธีการเดินทางหลักส่วนใหญ่ในอดีตแยกตามสถานีต้นทาง

= รถตู้

= รถยนต์ส่วนบุคคล (ขับมาเอง)

= รถโดยสารประจ�ำทาง

คลองบางไผ่

ตลาดบางใหญ่

สามแยกบางใหญ่ บางรักน้อยท่าอิฐ

แยกนนทบุรี 1

บางกระสอ

กระทรวงสาธารณสุข

แยกติวานนท์

วงศ์สว่าง

บางซ่อน

เตาปูน

สะพาน
พระนั่งเกล้า

ศูนย์ราชการ
นนทบุรีบางรักใหญ่ ไทรม้าบางพลู
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5.6 	ปัญหา อุปสรรค และข้อเสนอแนะ

	 ปัญหา อุปสรรค และข้อเสนอแนะในการวิจัยครั้งนี้ มีดังนี้ 1) ขั้นตอนการท�ำแบบส�ำรวจ

ข้อมูล พบว่ามีข้อมูลจ�ำนวนมากที่มีการตอบค�ำถามผิดไปจากความเป็นจริง  หรือมีค่าพารามิเตอร์ที่

ไม่สามารถเป็นไปได้  คาดว่าน่าจะเกดิจากความไม่เข้าใจค�ำถามและความสับสนต่อค�ำศัพท์เฉพาะทาง

ซึง่เข้าใจยากส�ำหรบับคุคลทัว่ไป  โดยควรออกแบบให้ละเอยีดและมกีารอธบิายค�ำหรอืเลอืกใช้ค�ำศพัท์

ที่ง่ายทดแทนค�ำศัพท์เฉพาะทาง เพื่อป้องกันการสับสนของผู้ตอบแบบส�ำรวจ นอกจากนี้ควรเพิ่มเติม

ในส่วนของการกรอกเวลา ค่าใช้จ่ายและวิธีการเดินทางหลายต่อของการเดินทางนั้น หากท�ำการแยก

ส่วนหรือแบ่งช่องชัดเจนให้กรอกข้อมูลโดยละเอียดขึ้นจะท�ำให้สามารถน�ำข้อมูลมาวิเคราะห์ได้มาก

ขึ้นด้วย เช่น เพิ่มรายละเอียดของช่องให้กรอกเวลาและค่าใช้จ่ายของแต่ละขั้นตอนการเดินทางเข้า

และออกจากสถานรีถไฟฟ้า เป็นต้น 2) เพือ่ให้เกดิความเทีย่งตรงในส่วนของพกิดัจดุเริม่ต้นและสิน้สดุ

การเดนิทางนัน้ การส�ำรวจข้อมลูทีอ่ยูข่องจุดเริม่ต้นและจดุสิน้สดุการเดนิทาง ควรสอบถามให้ละเอยีด

มากยิ่งขึ้นหรือให้มีการอ้างอิงจากสถานท่ีราชการหรือสถานที่ส�ำคัญบริเวณใกล้เคียง เพื่อให้สามารถ

ระบุต�ำแหน่งในโปรแกรม  ArcGIS Google Map หรือ Google Earth  ได้สะดวกและรวดเร็วขึ้น                                                                                                                           

ทัง้นีห้ากมรีปูแบบการระบตุ�ำแหน่งด้วยระบบอเิลก็ทรอนกิส์หรอื GPS จากผู้ท�ำแบบส�ำรวจได้โดยตรง

จะท�ำให้ข้อมูลแม่นย�ำมากยิ่งขึ้น

6.	 กิตติกรรมประกาศ
	 การศึกษาเรื่อง “การศึกษาลักษณะและพฤติกรรมการเดินทางของผู้โดยสารรถไฟฟ้าสาย             

สีม่วง (บางใหญ่ – เตาปูน)” ส�ำเร็จลุล่วงไปได้ด้วยดีด้วยความช่วยเหลือของ รศ.ดร.ศักดิ์สิทธ์ิ                                                                                                                           

เฉลิมพงศ์ อาจารย์ที่ปรึกษา นายจักรพันธ์ จุลละโพธิ และนางสาวอวัสดา นาคะรัมภา นิสิตปริญญา

เอกและผู้ช่วยวิจัยสาขาวิศวกรรมการขนส่งตามล�ำดับ ที่กรุณาให้ค�ำปรึกษาและชี้แนะแนวทางตลอด

การท�ำงานวิจัยรวมท้ังช่วยแก้ไขข้อบกพร่องต่าง ๆ จนงานวิจัยเสร็จสมบูรณ์ ผู้จัดท�ำขอขอบคุณ                    

เป็นอย่างสูง

	 ทั้งนี้การส�ำรวจข้อมูลผู้โดยสารรถไฟฟ้าสายสีม่วงทั้งหมดน้ี ได้รับอนุญาตและได้รับความ

อนุเคราะห์จากการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย (รฟม.) ให้ด�ำเนินการส�ำรวจข้อมูลทั้ง                  

ในพืน้ทีช่านชาลาและภายในขบวนรถโดยสาร รวมทัง้พนกังานประจ�ำสถานรีถไฟฟ้าสายสม่ีวงทีอ่�ำนวย

ความสะดวกในการเข้าออกสถานี และผู้ตอบแบบส�ำรวจทุกท่านที่ให้ความร่วมมือและช่วยตอบแบบ

ส�ำรวจ จึงท�ำให้การส�ำรวจข้อมูลเป็นไปอย่างสะดวก จึงขอขอบคุณเป็นอย่างสูง
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