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The traffic congestion in Bangkok has effected economic productivity and social problems 

that carry significant costs on both health and productivity loss. Knowing these amount of impacts in 
term of monetary value could help officials impose pertinent and effective measures on these traffic 
congestion. This research presented the economic valuation of traffic congestion costs in Bangkok 
using double bounded close-ended Contingent Valuation Method (CVM) to elicit people’s opinion 
toward road user charges as a way to alleviate traffic congestion problems. The impact of traffic 
congestion on travelers was assessed by Willingness-To-Pay (WTP) method using Censored Logistic 
Regression in the Life Regression model from 784 samples: 363 auto travelers and 421 public 
transport riders in Bangkok. 
 
 The estimated mean WTP for improving Bangkok traffic condition was 37.64 bahts per trip 
for auto travelers and 21.37 bahts per trip for public transport users. Whether or not travel alone and 
income were statistically the most important factors affecting WTP of auto travelers and income 
being the factor affecting WTP of public transport users. The estimated total traffic congestion cost 
in Bangkok were 165,400 million bahts per year (US$ 3,846 million per year).  The findings from 
this research reveal the costs of traffic congestion from travelers’ perspective. The implication can be 
used by policy officials in financing alternatives that are more closely linked to ability to pay. 
However, it should be kept in mind that this value is willingness to pay for solving traffic congestion 
completely. In other words, the addressed travel environment is idealistic such as high level of 
service of riding, standard highway network, systematic traffic management, clean environment and 
high service quality of public transportation. 
 
Department Civil Engineering  Student’s signature………………………………………………. 
Field of study Civil Engineering  Advisor’s signature……………………………………………… 
Academic year  2001    Co-advisor’s signature………………………………………… 



 ฉ

กิตติกรรมประกาศ 
 

ผูเขียนใครขอกราบขอบพระคุณ ผศ.ดร.สรวิศ นฤปติ  ซึ่งเปนอาจารยที่ปรึกษาวิทยานิพนธ  
และ  รศ.ดร. เรณู สุขารมณ   ซึ่งเปนที่ปรึกษาวิทยานิพนธรวม  เปนอยางสูง  ที่กรุณาใหความรู  คํา
แนะนําและเสนอแนะแนวทางในการศึกษา   ตลอดจนตรวจสอบแกไขวิทยานิพนธฉบับนี้จน
กระทั่งสําเร็จลุลวงดวยดี   และขอกราบขอบพระคุณคณะกรรมการสอบวิทยานิพนธ   ซึ่งประกอบ
ดวย  รองศาสตราจารย อนุกัลย อิศรเสนา ณ อยุธยา  และ  ผศ.ดร.สมพงษ ศิริโสภณศิลป  ที่ไดตรวจ
สอบวิทยานิพนธฉบับนี้จนกระทั่งสมบูรณ 

ผูเขียนขอขอบพระคุณ   กองทุนอนุรักษพลังงาน   สํานักงานคณะกรรมการนโยบายพลัง
งานแหงชาติ   ที่ไดกรุณามอบทุนอุดหนุนในการศึกษาจนทําใหวิทยานิพนธฉบับนี้เสร็จสมบูรณ 
และขอขอบคุณทีมงานที่ชวยเหลือในการสํารวจขอมูล 

ผูเขียนรูสึกสํานึกในพระคุณของบิดา  มารดา  ที่ไดสนับสนุนในดานตางๆ  และเปนกําลัง
ใจใหแกผูเขียนจนกระทั่งสําเร็จการศึกษา    รวมทั้งพระคุณของครู-อาจารยทั้งหลายที่ไดอบรมสั่ง
สอน  ใหความรู  และประสบการณในดานตางๆ แกผูเขียนมาตั้งแตเด็กจนโต  และขอขอบคุณ
บุคคลที่ใหความชวยเหลือผูเขียนอีกหลายทานซึ่งมิไดกลาวนาม ณ ที่นี้ดวย 

คุณคาของวิทยานิพนธฉบับนี้ขอมอบแกบุคคลที่มองเห็นคุณคา    และหวังวาวิทยานิพนธ
ฉบับนี้จะมีสวนชวยเหลือประเทศชาติไดในระดับหนึ่ง 

 

       ธนิต นาชัยเวียง 

         มีนาคม 2545 



สารบัญ 
 

  หนา 
บทคัดยอภาษาไทย.....................................................................................................................    ง 
บทคัดยอภาษาอังกฤษ................................................................................................................    จ 
กิตติกรรมประกาศ......................................................................................................................      ฉ 
สารบัญตาราง.............................................................................................................................    ฌ 
สารบัญภาพ................................................................................................................................    ฏ 
บทที่ 1 บทนํา............................................................................................................................    1 
 1.1  ความสําคัญและที่มาของปญหา.............................................................................    1 
 1.2  วัตถุประสงคของการศึกษา....................................................................................    5 
 1.3  ขอบเขตของการศึกษา............................................................................................    6 
 1.4  ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ....................................................................................    6 
 1.5  ลําดับการนําเสนอของวิทยานิพนธ.........................................................................    8 
บทที่ 2 ทบทวนการศึกษาที่ผานมา และทฤษฎีที่เกี่ยวของ.........................................................     8 
 2.1  ปญหาการจราจรคับคั่งและผลกระทบที่เกิดขึ้น......................................................    8 
 2.2  แนวคิดเกี่ยวกับความสูญเสียที่เกิดจากการเดินทางและขนสง....……....................    9 
 2.3  คาใชจายที่เกิดขึ้นจากการเดินทาง และแนวคิดทางเศรษฐศาสตร.................…......   12 
 2.4  วิธีการประเมินมูลคาทางเศรษฐศาสตรของความสูญเสียที่เกิดจากการจราจร.........   14 

2.5 การประเมินมูลคาความสูญเสียจากการจราจรคับคั่งโดยใชแบบจําลองทาง 
คณิตศาสตร.............................................................................................................   19 

 2.6  การประเมินมูลคาความสูญเสียจากการจราจรคับคั่งที่ผานมาในอดีต....................    21 
บทที่ 3 วิธีการและขั้นตอนในการศึกษา....................................................................................    28 

3.1 หลักการของ CVM.................................................................................................    29 
3.2 ประเภทของ CVM….............................................................................................     30 
3.3 ความยินดีที่จะจายและความยินดีที่จะยอมรับคาชดเชย..........................................    33 
3.4 การเตรียมแบบสอบถาม.........................................................................................     34 
3.5 ความผิดพลาดที่อาจเกิดขึ้น.....................................................................................    35 
3.6 สรุปลําดับขั้นตอนในการศึกษา..............................................................................   37 

บทที่ 4 การสํารวจและการวิเคราะหขอมูลเบื้องตน...................................................................    38 
4.1 การวางแผนงานและออกแบบวิธีการในการสํารวจ................................................    38 
 



สารบัญ (ตอ) 
 

บทที่  หนา 

ซ 

4.2 การวิเคราะหขอมูลความยินดีจะจายและมูลคาความยินดีจะจายจากการทดสอบ 
แบบสอบถาม.........................................................................................................     43 

 4.3  การสํารวจและรวบรวมขอมูลในสนาม.................................................................    53 
4.4  การวิเคราะหขอมูลเบื้องตน...................................................................................    54 
4.5 สรุปคาสถิติเบื้องตนของขอมูลเพื่อนําไปหาฟงกชันการแจกแจงความนาจะเปน 

ของ WTP...............................................................................................................     74 
บทที่ 5 การวิเคราะหความยินดีจาย...........................................................................................    77 

5.1 การวิเคราะหความยินดีจายโดยใชขอมูลจากการตั้งคําถามแบบปดโดยการเสนอ 
ราคาสองครั้ง..........................................................................................................     77 

 5.2  การวิเคราะหความยินดีจายของผูที่เดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล........................    84 
5.3  การวิเคราะหความยินดีจายของผูที่เดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ..................    105 
5.4  สรุปผลการประเมินความสูญเสียจากการจราจรคับคั่ง..........................................  119 

บทที่ 6 สรุปผลการศึกษาและขอเสนอแนะ..............................................................................     122 
 6.1  สรุปผลการศึกษา...................................................................................................  122 
 6.2  ระดับผลกระทบจากปญหาการจราจรคับคั่งที่ประชาชนไดรับ.............................  126 
 6.3  มูลคาความสูญเสียที่เกิดขึ้นจากปญหาการจราจรคับคั่ง........................................     127 
 6.4  การเปรียบเทียบผลการศึกษาที่ไดกับการศึกษาในตางประเทศ.............................  129 
 6.5  ประโยชนที่ไดรับและการนําผลการศึกษาไปใชในเชิงนโยบาย...........................  131 
 6.6  ขอจํากัดของการศึกษาและขอเสนอแนะ..............................................................  133 
รายการอางอิง............................................................................................................................       135 
ภาคผนวก..................................................................................................................................      138 
 ภาคผนวก ก.  แบบสอบถาม (Pretest).........................................................................   139 
 ภาคผนวก ข.  แบบสอบถาม (ชุดที่ 4).........................................................................   150 
 ภาคผนวก ค.  ภาพประกอบแบบสอบถาม..................................................................   159 
 ภาคผนวก ง.  ผลการคํานวณจากโปรแกรม SAS........................................................  161 
ประวัติผูเขียน............................................................................................................................  168 



สารบัญตาราง 
 

ตาราง  หนา 
2.1 การแบงประเภทของคาใชจายในการเดินทางและขนสง.............................................   11 
2.2  ความสูญเสียจากการจราจรคับคั่งในประเทศอังกฤษ..................................................   20  
2.3 ความสูญเสียจากการจราจรคับคั่งในประเทศสหรัฐอเมริกา........................................   21 
2.4 คาความสูญเสียจากการจราจรคับคั่งในประเทศออสเตรเลีย.......................................   22 
2.5 ความสูญเสียจากการจราจรคับคั่งในเมืองซานฟรานซิสโก.........................................   23 
2.6  ความสูญเสียเฉลี่ยจากการจราจรคับคั่งในเมืองทวินซิต้ี..............................................    24 
2.7  คา PCE  สําหรับจักรยานแบงตามความกวางของชองจราจร......................................   25 
2.8  สรุปคาความสูญเสียจากการจราจรคับคั่งในสหรัฐอเมริกา..........................................   26 
2.9 คาความสูญเสียภายนอกจากการขนสงทางถนนในประเทศกําลังพัฒนา.....................   27 
4.1 ขอดีและขอดอยของการสํารวจขอมูลดวยวิธีการตางๆ................................................   39 
4.2 ความยินดีจายจําแนกตามขอมูลทางเศรษฐกิจสังคมของผูตอบแบบสอบถาม.............   44 
4.3  จํานวนคะแนนในแตละทางเลือกที่ผูถูกสัมภาษณเลือกตอบ.......................................   45 
4.4 มูลคาที่ยินดีจายจากการเก็บคาธรรมเนียมการใชรถยนตประจําป................................   46 
4.5  มูลคาที่ยินดีจายจากการเก็บคาธรรมเนียมตามระยะทางที่ใชรถ...................................     47 
4.6 มูลคาที่ยินดีจายจากการเก็บคาภาษีน้ํามันที่เก็บเพิ่ม.....................................................   48 
4.7 มูลคาที่ยินดีจายจากการเก็บคาผานทางในการเดินทาง.............................................…   49 
4.8 มูลคาที่ยินดีจายจากการเก็บคาธรรมเนียมปรับปรุงระบบขนสงสาธารณะ..................   50 
4.9 มูลคาที่ยินดีจายจากการเก็บคาโดยสารเพิ่ม..................................................................   51 
4.10  ขอเดนและขอดอยของวิธีการที่ใชในการจายเงินที่ไดจากการทดสอบแบบสอบถาม   52 
4.11 ราคาเริ่มตนในการตั้งคําถามแบบเสนอราคาสองครั้ง...................................................   53 
4.12 วันและสถานที่ที่ดําเนินการสํารวจ...............................................................................   55 
4.13  จํานวนตัวอยางแยกตามวิธีการเดินทางและราคาเริ่มตนในการถาม.....…....................   54 
4.14 การเปรียบเทียบสัดสวนเพศของตัวอยางที่สํารวจไดกับขอมูลสํามะโนประชากร 

 ป 2544......................................................................................................................   56 
4.15 การเปรียบเทียบสัดสวนอายุของตัวอยางที่สํารวจไดกับขอมูลสํามะโนประชากร  

ป 2544....................................................................................................................…   57 
4.16 การเปรียบเทียบสัดสวนสถานภาพสมรสของตัวอยางที่สํารวจไดกับขอมูล 

สํามะโนประชากรป 2544.......................................................................................…   57 
4.17 สัดสวนของตัวอยางที่สํารวจไดแบงตามการประกอบอาชีพ..................................…   58 



สารบัญตาราง (ตอ) 
 

ตาราง  หนา 

ญ

4.18 สัดสวนของตัวอยางที่สํารวจไดแบงตามระดับการศึกษา........................................…   59 
4.19 คาเฉลี่ยของรายไดและสัดสวนของตัวอยางที่สํารวจไดแบงตามระดับรายได............       59 
4.20 รายไดเฉลี่ยตอเดือนของผูเดินทางเพื่อเปรียบเทียบในแตละกลุมของตัวแปร..........…   60 
4.21 จํานวนปที่อาศัยหรือทํางานอยูในกทม. และคิดวาจะอยูหรือทํางานในอนาคต..........   62 
4.22 สัดสวนของตัวอยางที่สํารวจไดและคาเฉลี่ยแบงตามขอมูลการเดินทาง.....................   63 
4.23 คาสถิติของขอมูลการเดินทาง.....................................................................................   64 
4.24 ขอมูลคาใชจายในการเดินทางแตละวันการเดินทาง...................................................   64 
4.25  จํานวนวันที่เดินทางไปทํางานตอสัปดาห และจํานวนการตอรถ................................   65 
4.26 การมีผูรวมเดินทางกรณีเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล.............................................   65 
4.27 ลําดับความสําคัญของแตละผลกระทบปญหาจากการจราจรคับคั่ง............................   67 
4.28 จํานวนตัวเลือกวาถาเก็บจริงๆจะจายตามที่ตอบไวหรือไมกับความยินดีจายที่ตอบไว   73 
4.29 คาสถิติเบื้องตนของขอมูลทั้งหมด...............................................................................      74  
5.1 หลักการทํางานของ LIFEREG Procedure...................................................................      83 
5.2 จํานวนตัวอยางที่สํารวจไดจําแนกตามราคาเสนอเริ่มตนและความยินดีจาย (Auto.)......       85 
5.3 คาขอบเขตบนและขอบเขตลางที่ใชใน SAS-LIFEREG Procedure (Auto.).....…..........   87 
5.4 คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธของตัวแปรเชิงปริมาณ (Auto.)...........................….............      89 
5.5 ผลการวิเคราะห Factor Analysis ของขอมูลการเดินทาง (Auto.)........….......................   90 
5.6 วิธีการแบงกลุมของระดับผลกระทบดานตางๆ แบบถวงน้ําหนัก...............................   93 
5.7 คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธของตัวแปรหุนของระดับผลกระทบดานตางๆ (Auto.)........   94 
5.8 ผลการวิเคราะห Factor Analysis ตัวแปรผลกระทบจากปญหาการจราจรคับคั่ง (Auto.)   95 
5.9 คา Maximum Log-Likelihood  สําหรับการวิเคราะหความยินดีจายแตละกรณี (Auto.).   98 
5.10 การประมาณคาเฉลี่ยและคามัธยฐานของคาความยินดีจาย (Auto.)........…....................   99 
5.11 คาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรอิสระที่อธิบายคาความยินดีจายของผูที่เดินทาง 

ดวยรถยนตสวนบุคคล................................................................................................      101 
5.12 คา Likelihood Ratio Test ของแตละชุดตัวแปรหุน (Auto.)...........................................      103 
5.13 คาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรอิสระที่ทําการวิเคราะหใหม (Auto.)....................................  104 
5.14 จํานวนตัวอยางที่สํารวจไดจําแนกตามราคาเสนอเริ่มตนและความยินดีจาย (Public).....  106 
5.15 คาขอบเขตบนและขอบเขตลางที่ใชใน SAS-LIFEREG Procedure (Public)..................  107 
5.16 คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธของตัวแปรเชิงปริมาณ (Public)............................................  108 



สารบัญตาราง (ตอ) 
 

ตาราง  หนา 

ฎ

5.17 ผลการวิเคราะห Factor Analysis ของขอมูลการเดินทาง (Public)..................................  109 
5.18 คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธของตัวแปรหุนของระดับผลกระทบดานตางๆ (Public).......  110 
5.19 ผลวิเคราะห Factor Analysis ตัวแปรผลกระทบจากปญหาการจราจรคับคั่ง (Pubic).....  111 
5.20 คา Maximum Log-Likelihood  สําหรับการวิเคราะหความยินดีจายแตละกรณี (Public)  113 
5.21 การประมาณคาเฉลี่ยและคามัธยฐานของคาความยินดีจาย (Public)...............................  114 
5.22 คาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรอิสระที่ใชอธิบาย WTP ของผูที่เดินทางดวย 

ระบบขนสงสาธารณะ.................................................................................................  116 
5.23 คา Likelihood Ratio Test ของแตละชุดตัวแปร (Public) ........…...................................  118 
5.24 คาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรอิสระที่ทําการวิเคราะหใหม (Public)............…...................  118 
5.25 คาสัมประสิทธิ์ของแบบจําลองที่สามารถนําไปประเมินความสูญเสีย (Auto.)...............  120 
6.1    มูลคาความยินดีจายจําแนกตามชวงรายได...................................................................  125 
6.2 คาประมาณการความสูญเสียที่เกิดขึ้นจากปญหาการจราจรคับคั่ง................................  128 
6.3 คาความสูญเสียเฉลี่ยที่เกิดขึ้นจากปญหาการจราจรคับคั่งจําแนกตามขอมูล 

การเดินทาง...................................................................................................................  128 
6.4 การเปรียบเทียบมูลคาความสูญเสียจากการจราจรคับคั่งที่ประเมินไดกับการศึกษาอื่นๆ  131 



สารบัญภาพ 
 

ภาพประกอบ  หนา 
2.1 ความสูญเสียภายนอกจากการจราจรคับคั่ง....................................................................    13 
3.1 ผลที่เปนไปไดทั้ง 4 แบบ จาก Double Bounded Referendum Format..........................    31 
3.2 ลําดับขั้นตอนในการศึกษา.............................................................................................    37 
4.1 ตัวอยางการเลือกภาพที่ใชในการเสนอสถานการณที่สมมติขึ้น.....................................    42 
4.2 การเปรียบเทียบระดับผลกระทบดานตางๆจากการจราจรคับคั่ง....................................    66 
4.3 การเปรียบเทียบระดับความสําคัญของผลกระทบดานตางๆจากการจราจรคับคั่ง..........     67 
4.4 กราฟเปรียบเทียบจํานวนคนที่ตอบแบงตามลําดับความสําคัญและผลกระทบ..............    68 
4.5    การเปรียบเทียบสัดสวนความเห็นเกี่ยวกับสาเหตุของปญหาจากการจราจรคับคั่ง.........    69 
4.6   การเปรียบเทียบสัดสวนความคิดเห็นวาใครควรรับผิดชอบปญหารถติด.......................    70 
4.7    การเปรียบเทียบสัดสวนความคิดเห็นเกี่ยวกับนโยบายขึ้นภาษีน้ํามัน............................    71 
4.8 การเปรียบเทียบสัดสวนการตอบวาถาเก็บจริงๆจะจายตามที่ตอบไวหรือไม................    73  
5.1 ฟงกชันความนาจะเปนสะสมที่อธิบาย Bid Curve ของราคาเสนอ A บาท....................    78  
5.2 ราคาเสนอจําแนกตามราคาเสนอเริ่มตนของผูที่เดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล...........    86 
5.3 ราคาเสนอจําแนกตามราคาเสนอเริ่มตนของผูที่เดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ.....  106 
6.1 กราฟแสดงความสัมพันธระหวางมูลคาความยินดีจายและรายได................................  125 
6.2 การเปรียบเทียบระดับผลกระทบแบบถวงน้ําหนักที่เกิดจากการจราจรคับคั่ง 

ในดานตางๆ..................................................................................................................  127 
 
 



 

บทที่ 1 
 

บทนํา 
 
 
1.1 ความสําคัญและท่ีมาของปญหา 
 

ปญหาการจราจรคับคั่ง       เปนปญหาสําคัญที่สงผลกระทบตอการพัฒนาความเจริญทาง
เศรษฐกิจและสังคมของประเทศ  เนื่องจากปญหาการจราจรคับคั่งสงผลกระทบตอความสูญเสียทาง
เศรษฐกิจ  ไมวาจะเปนการลดผลิตผล  การเพิ่มตนทุนในการขนสงสินคา  การสงผลกระทบตอการ
ลงทุนและการทองเที่ยว  การสิ้นเปลืองพลังงาน (น้ํามันเชื้อเพลิง) โดยเปลาประโยชน  นอกจากนี้
ยังสงผลกระทบตอปญหาสิ่งแวดลอม  ปญหาความยากลําบากในการเขาออกพื้นที่  รวมทั้งอันตราย
ตอคนเดินเทา  ปญหาอุบัติเหตุ รวมถึงปญหาคุณภาพชีวิต สุขภาพ และความเปนอยูของประชาชน  

 
ประเทศไทยเปนประเทศหนึ่งที่มีปญหาดานการจราจรสะสมมาเปนระยะเวลาที่ยาวนาน 

โดยเฉพาะในกรุงเทพมหานครนั้นเรียกไดวาอยูในขั้นวิกฤติ  เนื่องจากเปนเมืองหลวงของประเทศ 
ซึ่งเปนศูนยรวมสถานที่ราชการที่สําคัญๆ  แหลงการคา  แหลงการศึกษาตางๆ ที่มีสําคัญตอการ
พัฒนาประเทศทั้งทางดานเศรษฐกิจและสังคม ซึ่งสงเสริมใหกรุงเทพมหานครมีความเจริญในทุกๆ
ดาน  (Primate City)  ยังผลใหเกิดแรงดึงดูด  (Pull Factor)  คนใหเขามาอาศัยอยูในกรุงเทพมหานคร
อยางหนาแนน (จิระชาติ ซื่อตระกูล, 2534)    ปจจุบันกรุงเทพมหานครมีประชากรประมาณ 10% 
ของจํานวนประชากรทั้งประเทศ แตมีสัดสวนของผลิตภัณฑประชาชาติเบื้องตน (Gross National 
Product; GNP)  ถึง 86%  ของทั้งประเทศในสวนของภาคการธนาคาร  การประกันภัย  และธุรกิจ
อสังหาริมทรัพย  และมี 74% ในสวนของภาคอุตสาหกรรม (Mobility 2000, 2001)    จากผลการ
ศึกษาของ Midgley (1993) สรุปวาความเร็วเฉลี่ยของการเดินทางในชวงเวลาเรงดวนของพื้นที่ชั้น
ใน อยูในชวง 6-10 กิโลเมตรตอชั่วโมง  และในบางชวงเวลาที่มีการจราจรติดขัดมากความเร็วใน
การเดินทางอาจจะลดลงเปน 1-2 กิโลเมตรตอชั่วโมง  (ชากวาการเดิน)    ซึ่งถาหากเปรียบเทียบกับ
ประเทศสหรัฐอเมริกากรุงเทพฯตองประสบกับปญหาการจราจรที่หนักกวามาก   โดยจากสถิติในป 
1990  แมวาในกรุงเทพมหานครมีอัตราสวนการมีรถยนตไวในครอบครองเพียง 200 คัน  ตอประชา
กร 1,000 คน ในขณะที่ประเทศสหรัฐอเมริกามีอัตราสวนการมีรถยนตไวในครอบครองถึง 675 คัน 
ตอประชากร 1,000 คน  (World Bank, 2000)  

 



 

 

2

สภาพการจราจรที่คับคั่ง การเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจ  และการขยายตัวของเมืองที่เกิดขึ้น
ยอมสงผลทําใหมีอัตราการใชพลังงานจากน้ํามันเชื้อเพลิงมากขึ้นตามไปดวย ทําใหเกิดผลกระทบ
ตอระบบเศรษฐกิจของประเทศโดยรวม  เนื่องจากน้ํามันเชื้อเพลิงที่ใชในประเทศไทยนั้นตองนําเขา
จากตางประเทศ  ซึ่งปหน่ึงๆ ตองเสียดุลการคานับแสนลานบาท ทั้งนี้เพราะการจราจรคับคั่งสงผล
โดยตรงทําใหอัตราการใชน้ํามันเชื้อเพลิงสูงขึ้น   เนื่องจากการที่ตองหยุดหรือเรงความเร็วบอยคร้ัง  
เคร่ืองยนตไมสามารถทํางานไดเต็มประสิทธิภาพ   การเผาผลาญเชื้อเพลิงดวยเหตุผลดังกลาวไดมี
การประมาณการวาไมตํ่ากวาวันละ 36 ลานบาท (คํารณ บุญเชิด, 2533)   หรือไมนอยกวาปละ 1 
หมื่นลานบาท   จากการศึกษาของ Monenco Consultants Limited (1992)   สรุปวากรุงเทพมหานคร
ในอีก 10 ขางหนาจะมีอัตราการใชน้ํามันเชื้อเพลิงเพิ่มขึ้นถึง 90%   และหากมองในภาพรวมของ
ประเทศแลวพบวาสัดสวนพลังงานที่ใชจากทั้งหมดของประเทศ (สถิติในป 1995)  มีการใชในสวน
ของภาคการจราจรและขนสงสูงสุดถึง 39% รองลงมาเปนภาคอุตสาหกรรม 33% ที่อยูอาศัยและการ
พาณิชย 25% และสุดทายเปนภาคการเกษตรเพียง 3% เทานั้น   ซึ่งหากเปรียบเทียบสัดสวนกับ
ประเทศกําลังพัฒนาในภูมิภาคเอเชียดวยกันแลวเห็นไดวา ในประเทศไทยนั้นมีสัดสวนการใชพลัง
งานในภาคการจราจรและขนสงสูงที่สุด  (National Energy Policy Office; NEPO, 1998) 

 
นอกจากนั้น  ปญหาการจราจรติดขัด  ยังสงผลกระทบทําใหผูคนจํานวนไมนอยตองเสีย

ชีวิตบนรถพยาบาลที่ไมสามารถเคลื่อนออกจากขบวนรถติดอันยาวเหยียด  สุขภาพจิตของผูใชรถ
และประชาชนโดยทั่วไปตองเสื่อมโทรม  เนื่องจากความเครียด  ผลกระทบจากสภาพแวดลอม  มล
ภาวะทางอากาศและเสียงจากทอไอเสียและเครื่องยนตของยวดยาน   โดยเฉพาะการเผาไหมไม
สมบูรณของเครื่องยนตในชวงที่รถติดมากๆ และยังเพิ่มโอกาสในการเกิดปญหาอุบัติเหตุติดตามมา  
จากสถิติของศูนยขอมูลสํานักงานตํารวจแหงชาติ   กระทรวงมหาดไทย  พบวาในป  พ.ศ.  2543 
ประชาชนในกรุงเทพมหานครเสียชีวิตดวยอุบัติเหตุจากยวดยาน 13 ราย ใน 100,000 ราย   ซึ่งนับวา
เปนอัตราสวนที่คอนขางสูง เมื่อเทียบกับประเทศกําลังพัฒนาทั้งหลาย   และจากการศึกษาของ  
Willoughby  (1995) สรุปไดวากรุงเทพมหานคร  ตองสูญเสียผลประโยชนทางเศรษฐกิจและสังคม
อันเนื่องมาจากการจราจรติดขัดคับคั่งอยูในชวง  1% - 6%  ของผลิตผลทางเศรษฐกิจทั้งหมดของ
กรุงเทพฯ (Gross Regional Products)   ซึ่งถาหากคํานวณเปนจํานวนเงินแลวกรุงเทพมหานครป
หน่ึงจะเกิดความสูญเสียจากปญหาการจราจรคับคั่งติดขัดเปนมูลคากวาแสนลานบาท (Mobility 
2000, 2001) 
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ปญหาการจราจรคับคั่งในกรุงเทพมหานครทุกวันนี้   นับวันยิ่งทวีความรุนแรงมากขึ้นโดย
เฉพาะในชวงเวลาเรงดวนทั้งตอนเชาและตอนเย็น   ซึ่งไมมีทาทีวาจะสามารถบรรเทาลงไปได เนื่อง
มาจากความตองการในการเดินทางและขนสงขึ้นอยูกับการใชรถยนตสวนบุคคลเปนหลัก  เนื่อง
จากมีความสะดวกสบาย  และเปนที่ยอมรับในสังคม   การที่คนมีรายไดเพิ่มขึ้นจะนําไปสูการเดิน
ทางที่มากขึ้น   และทําใหเปลี่ยนวิธีการเดินทางจากระบบขนสงสาธารณะไปเปนรถยนตสวนบุคคล   
จากการศึกษาพบวาผูที่มีรายไดมากจะมีการเดินทางมากกวาผูที่มีรายไดนอยประมาณ 30% ใน
ประเทศชิลี และ อินโดนีเซีย  และมีอัตราการเดินทางเพิ่มเปนสองเทาในประเทศบราซิล  (Mobility 
2000, 2001)    ซึ่งหากมองในแงของการใชพลังงานแลวพบวา การเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล  
ตองใชพลังงานจากน้ํามันเชื้อเพลิงมากกวาการเดินทางโดยรถโดยสารประจําทางสาธารณะเปน   
5.5 เทา ตอคนตอกิโลเมตรของการเดินทาง (NEPO, 1998)    สาเหตุที่สําคัญที่ทําใหประชาชนยัง
นิยมเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลอันทําใหเกิดปญหาสภาพการจราจรที่คับคั่ง   ซึ่งเปนการใช
ทรัพยากรที่ขาดแคลนอยางไมมีประสิทธิภาพ  (เชน เวลา, พลังงาน หรือ น้ํามันเชื้อเพลิง)  ก็เนื่อง
จากความลมเหลวของตลาด  (Market Failure)    ซึ่งผู เดินทางแตละคนไมได เปรียบเทียบผล
ประโยชน (Benefits)  ที่ตนไดรับจากการเดินทางกับคาใชจายทั้งหมด ซึ่งเกิดขึ้นจากการตัดสินใจ
เดินทางของตน (Full Cost of Transport) ที่สงผลกระทบตอสังคมสวนรวม โดยคาใชจายสวนที่ไม
ไดคํานึงถึงนี้เรียกวา “ตนทุนสังคมสวนเพิ่ม” (Marginal Social Costs)  ซึ่งเปนคาใชจายหรือตนทุน
สวนเพิ่มที่มีผลตอสังคมหรือผูอ่ืน คนแตละคนเมื่อเดินทางก็จะคิดแตเพียงวาตนเองอาจจะเดินทาง
ไดลาชาเปนเวลาเทานั้นเทานี้เนื่องมาจากรถติด แตไมไดคิดถึงวาจะสงผลใหไปเพิ่มการติดขัดคับคั่ง
ของกระแสจราจรโดยรวม (Impose on Other Road Users)   และในทํานองเดียวกันกับคนอ่ืนๆ (ก็
คิดเชนเดียวกัน) ทําใหปญหาการจราจรคับคั่งทวีความรุนแรงขึ้น       (Organisation for Economic 
Co-operation and Development; OECD, 1996)   

 
ระดับการจราจรคับคั่งมีมากบนถนนสําคัญๆ  ที่เปนเสนทางหลักซึ่งรถโดยสารประจําทาง

สาธารณะจําเปนตองผาน (Fixed Routes)  โดยไมสามารถหลีกเลี่ยงได  แตในขณะที่ผูที่ใชรถยนต
สวนบุคคลสามารถหลีกเลี่ยงไปใชเสนทางอ่ืนได (เชน สะพานลอยขามแยก ทางดวน หรือ เสนทาง
ที่มีปริมาณจราจรนอยกวา) ในกรณีเชนนี้เปนการใชทรัพยากรโครงขายถนนที่มีอยูอยางไมเปน
ธรรม เนื่องจากการอนุญาตใหผูใชรถยนตสวนบุคคลมาใชเสนทางหลักที่มีการจราจรคับคั่งไดตาม
อําเภอใจ (ไมมีมาตรการควบคุม)  เพราะรถยนตสวนบุคคลสามารถเดินทางทีละนอยคน มีอัตราการ
สิ้นเปลืองพลังงาน (น้ํามันเชื้อเพลิง) ที่มากกวาเมื่อเทียบตามจํานวนคนเดินทาง และมีสัดสวน (หรือ
ปริมาณการใช) ที่มากในกระแสจราจร ทําใหสงผลใหเกิดปญหาการจราจรคับคั่งมาก   ผิดกับรถ
โดยสารประจําทางสาธารณะที่สามารถขนสงคนไดคราวละมากๆในรถคันเดียว   แตตองมาเผชิญ
กับปญหาการจราจรคับคั่งอยูเปนประจําโดยไมสามารถเปลี่ยนเสนทางได   (Litman, 1999)   
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เทาที่ผานมารัฐบาลและหนวยงานที่รับผิดชอบไดนําเอาวิธีการตางๆ เชน  การกอสรางหรือ
ขยายความสามารถในการใหบริการของถนน (Increased Capacity) มาตรการเพิ่มความคลองตัวการ
จราจร (Increased Mobility)   การจัดระบบการจราจร (Traffic Management System)  การระงับการ
จราจร (Traffic Calming) และการควบคุมความตองการเดินทาง (Travel Demand Management) ใน
การบรรเทาปญหาและผลกระทบจากการจราจรคับคั่งที่เกิดขึ้น อยางไรก็ตามสิ่งสําคัญพื้นฐานกอน
จะถึงในขั้นการวางแผน การเลือกโครงการและการดําเนินการโครงการหรือมาตรการใดๆนั้น  จะ
ตองมีความเขาใจในกลไกของความสัมพันธระหวางปญหา  และผลกระทบที่เกิดขึ้นจากปญหาการ
จราจรติดขัดคับคั่งในรูปของตัวเงิน (Economic Value) กอน    ซึ่งมีวิธีการหลายวิธีที่สามารถนํามา
ใชในการประเมิน  เชน   Damage function/Dose-response approach,   Avoidance costs approach, 
Hedonic pricing approach, Contingent valuation/Stated preference approach  และ Benefit transfer 
estimate เปนตน  โดยวิธีการเหลานี้มีหลักการและทฤษฎีพื้นฐานมาจากวิธีการประเมินมูลคาสิ่งแวด
ลอม  (OECD, 1996) 

 
นักวางแผน วิศวกร และนักสิ่งแวดลอม   มักประสบปญหาและความยุงยากเมื่อประสงคที่

จะประเมินความเปนไปไดทางเศรษฐศาสตร (Cost Benefit Analysis) ของโครงการหรือมาตรการ
ในการจัดระบบจราจรเพื่อควบคุมหรือบรรเทาปญหาและผลกระทบที่เกิดขึ้น เพื่อการพิจารณาเลือก
โครงการ ทั้งนี้เนื่องจากไมสามารถเปรียบเทียบผลไดหรือผลเสียที่เกิดจากการดําเนินโครงการตางๆ 
(หรือกรณีเมื่อไมทําอะไรเลย) ออกมาเปนจํานวนเงิน (ซึ่งสามารถเปรียบเทียบคาได) ไดวาโครงการ
ที่จะดําเนินการนั้นมีผลประโยชนที่จะไดรับคุมคากับคาใชจายที่ลงทุนไปหรือไม   นอกจากนั้นใน
การที่จะกําหนดมาตรการทางดานราคา (Costs Allocation หรือ Internalising)  โดยอาศัยกลไกตลาด
ในการจัดการหรือบรรเทาปญหาและผลกระทบที่เกิดขึ้นจากการจราจรคับคั่งนั้น  จําเปนที่จะตอง
ทราบกอนวามูลคาความเสียหายหรือผลกระทบที่เกิดขึ้นเหลานั้นมีคาเปนเทาไร  ดังนั้นการที่ทราบ
ขอมูลเกี่ยวกับมูลคาความสูญเสียตางๆที่เกิดจากปญหาการจราจรคับคั่ง (Congestion Costs)  อยาง
ถูกตองจึงมีประโยชนหลายอยาง  ซึ่งจะชวยใหสามารถทําการประเมินมูลคาและสรุปไดวา  ผล
กระทบตางๆที่เกิดขึ้นนั้นมีผลไดหรือเสียมากนอยเทาไรในรูปตัวเงินได สามารถนําไปเปรียบเทียบ
ไดงาย    ซึ่งเปนประโยชนและมีความจําเปนอยางยิ่งตอการวางแผนหรือมาตรการตางๆในโครงการ
ทางดานขนสงและจราจรตอไป 

 
การที่ทราบมูลคา  และการตระหนักถึงความสําคัญของผลกระทบและความสูญเสียทาง

เศรษฐกิจที่เกิดขึ้นจากการจราจรคับคั่งจะสามารถนํามาซึ่งการคัดเลือกทางเลือกโครงการตางๆ หรือ 
การสามารถสรรหามาตรการที่ถูกตองเหมาะสมและมีประสิทธิภาพมาแกปญหาได เชน สามารถใช
เปนขอมูลในการกําหนดวงเงิน (งบประมาณ) เพื่อแกไขปญหาที่เกิดขึ้นไดอยางเหมาะสมกับระดับ
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ความรุนแรงของปญหาหรือผลกระทบที่เกิดขึ้นไดอยางถูกตองยิ่งขึ้น  (อดิศร อิศรางกูร ณ อยุธยา, 
2541) รวมท้ังสามารถนําขอมูลที่ไดไปใชในการวิเคราะหความเปนไปไดทางเศรษฐศาสตร (Cost 
Benefit Analysis) ของโครงการใหถูกตองยิ่งขึ้น  (Maddison  et al., 1996)    หรือการใชมาตรการ
การเก็บคาผานทาง (Road Pricing)  ซึ่งจะสามารถปรับปรุงประสิทธิภาพและความเสมอภาคเทา
เทียม (ยุติธรรม) ในการใชรถใชถนนได (OECD, 1996) โดยจะทําใหการเดินทางแตละคร้ังผูเดิน
ทางจะคํานึงถึงคาใชจายที่เกิดขึ้นจริงมากขึ้น  และอาจทําใหการเดินทางใดที่มีคาใชจายสูงกวาผล
ประโยชนที่จะไดรับ ก็จะไมเกิดการเดินทางนั้น   หรืออาจปรับเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางจากรถ
ยนตสวนบุคคลเปนระบบขนสงสาธารณะ   หรืออาจเปลี่ยนชวงเวลาในการเดินทางแทน   ทําให
ปริมาณจราจรที่มาใชโครงขายถนนในชวงเรงดวนลดลง  เปนผลใหความเร็วของกระแสจราจรโดย
รวมดีขึ้น   ทําใหสามารถใชรถใชถนนไดอยางมีประสิทธิภาพยิ่งขึ้น  สามารถประหยัดเวลาการเดิน
ทาง  ประหยัดปริมาณการใชพลังงาน (น้ํามันเชื้อเพลิง) ได   ซึ่งทําใหเกิดผลประโยชนแกสังคมและ
ประชาชนผูเดินทางในภาพรวม  รวมทั้งยังสงเสริมการเจริญเติบโตและพัฒนาทางเศรษฐกิจของ
ประเทศ  จากเหตุผลและหลักการดังที่กลาวมาจะเห็นไดวาเปนการสมควรอยางยิ่งที่จะทําการศึกษา 
และทําการประเมินมูลคาทางเศรษฐศาสตรของความสูญเสียจากการจราจรคับคั่ง   (Congestion 
Costs)  ในกรุงเทพมหานคร 
 
1.2 วัตถุประสงคของการศึกษา 
 
 ในการศึกษาและวิจัยคร้ังนี้มีวัตถุประสงคและเปาหมายในการดําเนินงานสรุปไดดังนี้ 
 

1. เพื่อสํารวจ ศึกษา ตรวจสอบทัศนคติของผูเดินทาง และจัดลําดับความสําคัญของผลกระทบ
ที่เกิดจากปญหาการจราจรคับคั่งบนโครงขายถนนในเขตกรุงเทพมหานคร 

 

2. เพื่อประเมินมูลคาของความสูญเสียของผลกระทบจากปญหาการจราจรคับคั่งที่เกิดขึ้น โดย
วิธีการประเมินคาโดยการสัมภาษณประชาชนโดยตรง (Contingent Valuation Method) 

 

3. เพื่อศึกษาและตรวจสอบปจจัยตางๆ ที่มีอิทธิพลตอมูลคาที่ประเมินได 
 

4. เพื่อใชผลการศึกษาที่ไดเปนขอมูลในการศึกษาเพื่อหามาตรการที่เหมาะสมมาแกไขปรับ
ปรุงปญหาของระบบการขนสงและจราจรใหมีประสิทธิภาพและถูกตองยิ่งขึ้น 
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1.3 ขอบเขตของการศึกษา 
 

การศึกษานี้เปนการศึกษาเพื่อใหทราบถึงมูลคาความสูญเสียจากผลกระทบตางๆ ที่เกิดขึ้น
กับผูเดินทาง อันเกิดจากปญหาการจราจรคับคั่งในเขตพื้นที่ของกรุงเทพมหานคร   โดยสนใจพฤติ
กรรมการเดินทางไปและกลับที่ทํางานของประชาชน   ซึ่งเปนการเดินทางที่กระทําเปนประจําและ
คอนขางซ้ําๆกันในแตละวัน  ทั้งนี้เพื่อลดความคลาดเคลื่อนในการประเมินมูลคาที่ได  การศึกษาใช
วิธีการประเมินคาโดยวิธีการสัมภาษณประชาชนโดยตรง (CVM) เพื่อสอบถามถึงพฤติกรรมหรือ
ลักษณะการเดินทาง  ผลกระทบที่เกิดขึ้น ขอมูลทางเศรษฐกิจและสังคม และความคิดเห็นของผูเดิน
ทาง และที่สําคัญคือขอมูลเกี่ยวกับความยินดีจาย (Willingness To Pay)   ซึ่งขอมูลที่ไดจะนํามา
วิเคราะหความสัมพันธของปจจัยตางๆ ที่มีอิทธิพลตอมูลคาความยินดีจาย  โดยใชวิธีวิเคราะหสถิติ
ดวยแบบจําลองการวิเคราะหการถดถอย  Censored Logistic Regression   ซึ่งเปนแบบจําลองที่
เหมาะสมกับขอมูลที่ไดจากการสํารวจภาคสนามดวยวิธี  Double Bounded Close-Ended CVM  
เพราะสามารถหาลักษณะฟงกชันการแจกแจงความนาจะเปนของมูลคาความยินดีจายไดดวย
โปรแกรมคอมพิวเตอร  
 
1.4 ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับ 
 

การประเมินมูลคาทางเศรษฐศาสตรของความสูญเสียจากปญหาการจราจรคับคั่งติดขัดใน
กรุงเทพมหานครใหประโยชนหลายประการ ดังนี้ 

 

1. ทราบถึงระดับของผลกระทบและมูลคาทางเศรษฐศาสตรของความสูญเสียที่เกิดจากปญหา
การจราจรคับคั่งของกรุงเทพมหานคร 

 

2. ทราบถึงปจจัยตางๆ ที่มีอิทธิพลตอมูลคาความสูญเสียที่ประเมินได 
 

3. พัฒนาวิธีการ การวิเคราะห และแบบจําลองในการประเมินมูลคาความสูญเสียที่เกิดจากการ
จราจรคับคั่งวิธีการสัมภาษณประชาชนโดยตรง  ซึ่งเปนการประยุกตมาจากวิธีการประเมิน
มูลคาทางเศรษฐศาสตรของผลกระทบสิ่งแวดลอม 

 

4. เพื่อนําขอมูลที่ไดจากการศึกษามาใชในการประเมินมูลคาทางเศรษฐศาสตรของโครงการ
ทางดานขนสงและจราจร เพิ่มความถูกตอง ความเที่ยงตรงและความแนนอนใหมีมากยิ่งขึ้น  

 

5. สามารถใชเปนขอมูลในการกําหนดงบประมาณเพื่อแกไขปญหาที่เกิดขึ้นไดอยางเหมาะสม
กับระดับความรุนแรงปญหาหรือผลกระทบที่เกิดขึ้นไดอยางถูกตองเหมาะสมยิ่งขึ้น 
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1.5  ลําดับการนําเสนอของวิทยานิพนธ 
 

เพื่อใหสามารถติดตาม  และเขาใจลําดับขั้นตอนการนําเสนอในการศึกษาไดงายขึ้น  ใน
สวนนี้จะกลาวถึงลําดับการนําเสนอของวิทยานิพนธในสวนตอจากนี้ไป ซึ่งประกอบดวย 

 

• บทท่ี 2  เปนการทบทวนการศึกษาที่ผานมา และทฤษฎีที่เกี่ยวของ เนื้อหาในบทนี้เปนการทบ
ทวนแนวคิด  ทฤษฎี  และงานวิจัยที่เกี่ยวของ ซึ่งเปนพื้นฐานที่สําคัญที่ทําใหผูทําการศึกษาและ
ผูที่สนใจงานวิจัยน้ีไดรับความรู ความเขาใจในปญหาการจราจร แนวความคิดในการพิจารณา
ปญหาการจราจรเชิงเศรษฐศาสตร  หลักการและวิธีการประเมินมูลคาทางเศรษฐศาสตรของ
ความสูญเสียที่เกิดขึ้น   

 

• บทท่ี 3  เปนวิธีการและขึ้นตอนที่ใชในการศึกษา  เนื้อหาในบทนี้จะนําเสนอหลักการของการ
ประเมินคาโดยวิธีการสัมภาษณประชาชนโดยตรง  (CVM)   ซึ่งเปนวิธีการที่ใชในการศึกษา
คร้ังนี้  รวมทั้งลําดับขึ้นตอนที่ใชในการศึกษา 

 

• บทท่ี 4  เปนการสํารวจและการวิเคราะหขอมูลเบื้องตน โดยเนื้อหาในบทนี้จะกลาวถึงการวาง
แผนงานและออกแบบวิธีการในการสํารวจ การวิเคราะหความยินดีจายและมูลคาความยินดีจาย
จากการทดสอบแบบสอบถาม  การสํารวจและเก็บรวบรวมขอมูลในสนาม  การวิเคราะหขอมูล
เบื้องตน  รวมทั้งสรุปคาสถิติเบื้องตนของขอมูลเพื่อนําไปหาฟงกชันการแจกแจงความนาจะ
เปนของ WTP 

 

• บทท่ี 5  เปนการวิเคราะหหาคาความยินดีจาย  เนื้อหาในบทนี้จะกลาวถึงขั้นตอนการนําขอมูลที่
ไดจากการสํารวจมาวิเคราะหทางสถิติเพื่อหามูลคาความยินดีจาย  และหาคาสัมประสิทธิ์ในแต
ละปจจัยเพื่อตรวจสอบวาปจจัยใดบางที่มีผลตอขนาดของมูลคาที่ประเมินได  โดยการวิเคราะห
นั้นจะแบงออกเปนสองสวนหลัก คือ การวิเคราะหความยินดีจายของผูที่เดินทางดวยรถยนต
สวนบุคคล    และการวิเคราะหมูลคาความยินดีจายของผูที่เดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ   

 

• บทท่ี 6  เปนการสรุปผลการศึกษาและขอเสนอแนะ   รวมทั้งขอจํากัดและควรตระหนักในการ
นําผลการศึกษาไปใชงานตอไป 

 

• ภาคผนวก  เปนการแสดงแบบสอบถาม และภาพประกอบแบบสอบถามที่ใชในการสํารวจ 
และผลการคํานวณจากโปรแกรม SAS 



บทที่ 2 
 

ทบทวนการศึกษาที่ผานมา และทฤษฎีที่เกี่ยวของ 
 
 
 เนื้อหาในบทนี้เปนการทบทวนแนวคิด  ทฤษฎี  และงานวิจัยที่เกี่ยวของ ซึ่งเปนพื้นฐานที่
สําคัญที่ทําใหผูทําการศึกษาและผูที่สนใจงานวิจัยน้ีไดรับความรู ความเขาใจในปญหาการจราจร 
แนวความคิดในการพิจารณาปญหาการจราจรเชิงเศรษฐศาสตร หลักการและวิธีการประเมินมูลคา
ทางเศรษฐศาสตรของความสูญเสียที่เกิดขึ้น  การนําเสนอมีลําดับหัวขอดังนี้ 

 
2.1  ปญหาการจราจรคับคั่งและผลกระทบที่เกิดขึ้น  
2.2  แนวคิดเกี่ยวกับความสูญเสียที่เกิดจากการเดินทางและขนสง 
2.3  คาใชจายที่เกิดขึ้นจากการเดินทาง และแนวคิดทางเศรษฐศาสตร 
2.4  วิธีการประเมินมูลคาทางเศรษฐศาสตรของความสูญเสียที่เกิดจากการจราจร 
2.5  การประเมินมูลคาความสูญเสียจากการจราจรคับคั่งโดยใชแบบจําลองทางคณิตศาสตร 
2.6  การประเมินมูลคาความสูญเสียจากการจราจรคับคั่งที่ผานมาในอดีต 

 
2.1  ปญหาการจราจรคับคั่งและผลกระทบท่ีเกิดข้ึน 
 

ผลกระทบที่เกิดจากปญหาการจราจรคับคั่ง หรือเมื่อประสบกับปญหาการจราจรที่ไมคลอง
ตัว  ไดแก  บรรยากาศรอบตัวมีความรอนเกินกวาจะสบาย  เสียงรบกวน  สัญญาณแตร  การสั่น
สะเทือน ควันพิษจากทอไอเสีย  การขุดและการซอมแซมถนน การเสียเวลาจากความลาชาในการ
เดินทางเนื่องจากขบวนรถติดอันยาวเหยียด  การไปทํางานหรือไปเรียนไมทัน  การเผาผลาญเชื้อ
เพลิงโดยไรประโยชน   การทําใหมีเวลาพักผอนอยูกับครอบครัวนอยลง   สิ่งเหลานี้ยอมสงผล
กระทบตอหนาที่การงาน คุณภาพและคุณคาการใชชีวิต ความรูสึก จิตใจ รวมท้ังสุขภาพจิตของผูที่
ไดรับผลกระทบ  นอกจากนั้นแลวการจราจรติดขัดยังสงผลกระทบและความยากลําบากในการเดิน
ทางตอผูที่เดินทางโดยไมใชยานพาหนะ (Non-Motorized Travel)  ซึ่งไดแก คนเดินเทา หรือคนขาม
ถนน อีกดวย 
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* Costs สามารถมีไดหลายความหมายในภาษาไทย ไดแก คาใชจาย, ความเสียหาย, ความสูญเสีย, ตนทุน ขึ้นอยู
กับสถานการณและความเหมาะสม ดังนั้นในการศึกษาครั้งนี้ใชแทนกันได ซ่ึงหมายถึง Costs ตัวเดียวกัน 

ความคับคั่งของการจราจรทางถนนเกิดขึ้นเมื่อผูใชถนนรายหนึ่งกีดขวางการเคลื่อนที่ของผู
ใชถนนอีกรายหน่ึง ยิ่งมีปริมาณจราจรบนถนนจํานวนมากก็จะกอใหเกิดโอกาสการกีดขวางทาง
จราจรซึ่งกันและกันก็จะยิ่งมีมากขึ้น  และจะมีระดับของการกีดขวางที่ใหญมากขึ้นตามไปดวย ใน
สถานการณเชนนี้  ทุกๆคนจะเกิดความลาชาที่เปนผลมาจากผูใชรถคนอื่นๆ ที่ใชโครงขายถนนอยู
ในเวลาเดียวกัน  ซึ่งเปนผลที่เกิดซึ่งกันและกัน (Interference) หรือหมายถึงทุกคนไดรับความลาชา
อันเกิดมาจากผูอ่ืน  และในทางกลับกันตนเองก็สงผลใชผูอ่ืนเดินทางลาชาดวยเชนกัน ความลาชาที่
เกิดขึ้นนี้จะทําใหเกิดความสูญเสียทางเศรษฐกิจอันเนื่องมาจากมูลคาของเวลา (Value of Time) ของ
แตละคน  รวมถึงการสิ้นเปลืองพลังงานและการเผาผลาญเชื้อเพลิงที่เพิ่มขึ้น  นอกจากนั้นยังสงผล
กระทบตอสังคมและสิ่งแวดลอมดวย เชน ทําใหเกิดความเครียดเพิ่มขึ้น และ ทําใหเกิดมลพิษทั้ง
ทางอากาศและเสียงเพิ่มขึ้นอีกดวย 
 
2.2  แนวคิดเกี่ยวกับความสูญเสียท่ีเกิดจากการเดินทางและขนสง 

 
ในทางเศรษฐศาสตรแลว  เหตุการณใดที่ตระหนักไดวาเปนปญหา (Problems)  จะมีความ

หมายโดยนัยวาเปนสถานการณที่เกิดความสูญเสีย (Costs)  ซึ่งนักเศรษฐศาสตรอาจใหนิยามของ
ความสูญเสียดังกลาวไดวาเปนการเสียผลประโยชน   (Disbenefits)    ซึ่งความสูญเสียและผล
ประโยชนจะสามารถสะทอนความสัมพันธระหวางกันได   ยกตัวอยางเชน   ความสูญเสียอาจหมาย
ถึงการเสียผลประโยชน  และการไดผลประโยชนก็อาจหมายถึงการลดความสูญเสียก็ได  ในทาง
ปฏิบัติทั่วไป   ผลประโยชนจากการเดินทางและโครงการลงทุนทางดานการขนสงจะวัดเปนการลด
ตนทุนหรือคาใชจายในการเดินทาง   เชน   การปรับปรุงระบบถนนสามารถไดรับผลประโยชนโดย
การไปลดระดับการติดขัดของการจราจร  ลดคาใชจายในการใชรถ  และลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุ 
เปนตน  

 

คาใชจาย, ความสูญเสีย, ตนทุน  (Costs*)   สามารถจําแนกไดเปนหลายประเภท   หากจัด
แบง  Costs  ตามความหมายทางเศรษฐศาสตรแบงออกไดเปน  “คาใชจายที่วัดไดโดยราคาสินคาที่
ผานตลาด (Market Costs)”  ซึ่งหมายถึง สินคาที่มีราคาสามารถหาซื้อไดโดยทั่วไปดวยเงิน  เชน  คา
น้ํามัน  คาโดยสารรถประจําทาง  คาประกันภัยรถยนต  หรือราคารถยนต เปนตน  (อาจจะเรียก 
“Financial”,  “Pecuniary” Costs หรือ Simply  “Expenses”)  และ  “คาใชจายที่ไมสามารถวัดไดโดย
ราคาสินคาที่ผานตลาด (Nonmarket Costs)”  เชน มูลคาเวลาของแตละคน  ความรูสึกไมสะดวก
สบายในการเดินทาง  และผลกระทบตอชุมชนและสิ่งแวดลอมอันเนื่องมาจากการเดินทางหรือการ
ขนสง  เปนตน 
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นอกจากนั้น Costs ยังสามารถจําแนกตามลักษณะการใชงาน   ซึ่งแบงไดเปน “คาใชจายที่
แปรเปลี่ยนไปตามปริมาณการบริโภค (Variable Costs)”  และ  “คาใชจายคงที่ (Fixed Costs)” เชน 
คาน้ํามันเชื้อเพลิงเปนคาใชจายที่แปรเปลี่ยนตามการใชงานของรถ ในขณะที่คาประกันภัยเปนคาใช
จายคงที่  เนื่องจากคาเบี้ยประกันไมไดเพิ่มขึ้นตามระยะทางที่ใชเพิ่มขึ้น  นอกจากนั้นยังมีคําที่มี
ความหมายลึกซึ้งกวาในการอธิบาย  Costs  ในรูปของ  “คาใชจายสวนเพิ่ม  (Marginal Costs)”   ซึ่ง
เปนคาใชจายตอหนวยของการใช (Consumption) ที่เพิ่มขึ้น  เชน  ปจจุบันมีที่จอดรถ 2 คัน  ถามีรถ 
1 - 2 คัน  ก็จะไมมีคาใชจายสวนเพิ่ม แตเมื่อใดที่มีรถคันที่  3  คาใชจายสวนเพิ่มในการจอดรถก็จะ
เกิดขึ้น  เนื่องจากตองการที่จอดรถสําหรับคันที่ 3 

 
คุณลักษณะของ Costs ยังสามารถแบงออกไดอีกเปน “คาใชจายภายใน (Internal Costs)” 

หมายถึงคาใชจายที่แบกรับโดยตรงโดยผูเดินทางเอง เชน คาน้ํามันเชื้อเพลิง คาโดยสาร และ “คาใช
จายเนื่องมาจากผลกระทบภายนอก (External Costs หรือ Externalities)” ซึ่งหมายถึง คาใชจายหรือ
ความเสียหายจากผลกระทบที่เกิดจากการเดินทางนั้น โดยถูกแบกรับโดยผูอ่ืนที่ไมใชผูเดินทางเอง 
เชน ผลกระทบจากมลพิษทางเสียงและอากาศ ผลกระทบจากการที่เราไปเพิ่มระดับการจราจรติดขัด
ในกระแสจราจร เปนตน โดยคาใชจายทั้งสองสวนนี้รวมกันเรียกวา ตนทุนสังคม (Social Costs) 
(Litman, 1999) โดยการจําแนกระหวางคาใชจายภายในและ คาใชจายภายนอก ของการเดินทางของ
คนหนึ่งๆ คือ ถาผูเดินทางนั้นจายเงินสําหรับการใชทรัพยากรนั้น (เชน คาเชื้อเพลิง คาผานทาง คา
โดยสาร เปนตน) คาใชจายเหลานี้จะพิจารณาเปนคาใชจายภายใน แตถาการเดินทางนั้นสงผล
กระทบตอผูอ่ืน (เชน เพิ่มมลพิษในอากาศ กอใหเกิดเสียงรบกวน เพิ่มความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุ
แกผูอ่ืน เปนตน) โดยไมไดชดเชยหรือเสียคาใชจายเหลานี้  จะพิจารณาเปนคาใชจายภายนอกของผู
เดินทางคนนั้น   โดยตารางที่ 2.1  แสดงการแบงประเภทของคาใชจายตางๆ จากการเดินทางและขน
สง (OECD, 1996) 
 
 การที่จะจําแนกวาผลกระทบที่เกิดขึ้นจากการจราจรคับคั่งเปนคาใชจายภายใน   (Internal 
Costs)  หรือเปนคาใชจายภายนอก (External Costs)  นั้นขึ้นอยูกับมุมมอง (Perspective)   ถาหาก
พิจารณาวาผลกระทบที่เกิดขึ้นนี้ถูกแบกรับโดยกลุมของผูที่กระทําใหเกิดการจราจรติดขัดคับคั่งขึ้น
เอง (กลุมผูเดินทาง)  อาจกลาววาเปนคาใชจายภายใน    แตหากพิจารณาในแงของประสิทธิผลทาง
เศรษฐกิจ (Economic Efficiency)   จะพิจารณาเปนคาใชจายภายนอกเนื่องจากในผูเดินทางแตละคน
นั้นไมไดแบกรับเพียงผลกระทบเทาที่ในสวนที่ตนเองกอเทานั้น   แตในขณะเดียวกันก็ตองแบกรับ
ความลาชาสวนที่ผูอ่ืนทําใหเกิดอีกดวย (Poldy, 1994) 
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ตารางที่ 2.1  การแบงประเภทของคาใชจายในการเดินทางและขนสง 
ตนทุนสังคม 

ชนิดของคาใชจาย 
คาใชจายภายใน คาใชจายภายนอก 

 คาใชจายในการเดินทาง  คาน้ํามันเช้ือเพลิง คาใชจายในการ 
 ใชรถ คาโดยสาร 

 คาใชจายที่จายโดยผูอ่ืน เชน คากอ 
 สราง ดูแลรักษาที่จอดรถ 

 คาใชจายในการกอสราง /  
 จัดหาโครงสรางพ้ืนฐาน 

 คาผานทาง คาจอดรถ คาภาษีรถ  
 หรือภาษีน้ํามัน 

 คาใชจายในสวนที่ไมไดจัดเก็บจาก 
 ผูใชรถใชถนน 

 คาใชจายในการเกิดอุบัติเหตุ  คาเบี้ยประกัน คารักษาพยาบาล  
 หรือคาเสียหายที่จายเอง 

 มูลคาความเสียหายที่ไมสามารถ 
 ประเมินเปนเงินได เชน ความเจ็บปวด  
 ทุกขทรมาน 

 มูลคาความเสียหายตอ 
 ส่ิงแวดลอม 

 ผลกระทบ (ผลเสีย) ที่ไดรับ 
 กับตนเอง 

 มูลคาความเสียหายจากผลกระทบ 
 ที่ไปรบกวนผูอ่ืน 

 มูลคาความสูญเสียจากการ 
 จราจรติดขัดคับคั่ง 

 ความลาชา และผลกระทบ 
 ที่เกิดกับตนเอง 

 ความลาชา และผลกระทบที่สงผล 
 ไปถึงและไดรับจากผูอ่ืน 

ที่มา:  OECD, 1996 
 

อีกเหตุผลที่สนับสนุนการจําแนกวาผลกระทบที่เกิดขึ้นจากการจราจรคับคั่งเปนคาใชจาย
ภายนอก  (External Costs)   เนื่องจากมีความแตกตางของจํานวนผูโดยสารระหวางผูที่เดินทางคน
เดียวดวยรถยนตสวนบุคคล กับผูที่เดินทางหลายคน (Rideshare) หรือกับผูที่เดินทางโดยรถโดยสาร
ซึ่งเดินทางไดคราวละมากๆ แตตองมาประสบกับความลาชาเหมือนกัน (Mishan, 1994)   นอกจาก
นั้นการจราจรคับคั่งยังกอใหเกิดความลาชา เพิ่มความยากลําบากกับคนเดินเทา (Barrier Effect) และ
ยังเพิ่มมลพิษแกสังคมและสิ่งแวดลอม (Increases Pollutions) อีกดวย   และหากพิจารณาความสูญ
เสียจากงบประมาณและทรัพยากรในการกอสรางหรือเพิ่มความจุถนน  เพื่อที่จะแกปญหาการจราจร
ติดขัดคับคั่งดวยแลวก็ยิ่งเห็นไดอยางชัดเจนวาความสูญเสียที่เกิดขึ้นจากการจราจรคับคั่งเปนคาใช
จายภายนอก  เนื่องจากเปนการลงทุนนั้นไมไดผลตอบแทนที่เปนตัวเงินใดๆเลยจากการใชถนนนั้น 
นอกจากสวนที่มีการเก็บผานทาง หรือ คาทางดวน  (Litman, 1999) 
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2.3  คาใชจายท่ีเกิดข้ึนจากการเดินทาง และแนวคิดทางเศรษฐศาสตร 
 

หากมองภาพรวมทั้งหมดของความสูญเสียทางเศรษฐศาสตรที่เกิดขึ้นจากการเดินทางทาง
ถนน  (Costs of  Road Transport) เมื่อเกิดความคับคั่งขึ้นประกอบไปดวย  3  สวน คือ  
 

1. คาใชจายจากการเดินทางของตนเองในการใชถนนที่ไมมีการจราจรคับคั่ง (Own Costs of 
Using Uncongested Road)  ซึ่งจะประกอบดวย เวลาในการเดินทาง คาเชื้อเพลิง หรือ ความ
เสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุ เปนตน 

2. คาใชจายสวนเพิ่มจากการที่ตนเองไปเพิ่มปริมาณจราจรกับกระแสจราจรใหอยูในระดับที่
คับคั่ง (Congestion Costs Faced by The Marginal Road User) โดยจะเพิ่มเปนสัดสวนตาม
ปริมาณจราจรที่เพิ่มขึ้น (Flow of Traffic) เนื่องจากเดินทางไดชาลง (ผูที่เขามาทีหลังจะมี
คาใชจายสวนนี้มากกวาคนที่อยูกอน) 

3. คาใชจายสวนเพิ่มซึ่งเปนผลมาจากการที่มีจํานวนผูมาใชถนนมากขึ้นจนอยูในระดับคับคั่ง
และสงผลกระทบตอผู อ่ืน  (Congestion Costs Imposed by The Marginal Road User on 
Every One Else) โดยคาใชจายทั้ง  3  สวนจะแสดงใหเห็นความสัมพันธดังรูปที่ 2.1 
 
คาใชจายสวนแรกและสวนที่สองเปนคาใชจายภายในซึ่งสงผลตอตนเอง (Internal Costs)  

ซึ่งในรูปที่ 2.1  จะแทนดวยเสน  Average Social Cost Curve  โดยจะเพิ่มขึ้นตามปริมาณจราจรที่
เพิ่มขึ้น เกิดขึ้นเนื่องจากเมื่อมีปริมาณจราจรในถนนมากขึ้นก็จะเร่ิมสงผลไปหนวงเหนี่ยวหรือขัด
ขวาง  (Impede)  การเคลื่อนตัวซึ่งกันและกัน ทําใหความเร็วของกระแสจราจรลดลง  โดยไมไปลด
ปริมาณการไหล  (Flow of Traffic)  ของกระแสจราจรแตไปเพิ่มเวลาในการเดินทาง  (Speed  ลด 
แต Flow เทาเดิม)   

 
คาใชจายในสวนที่สาม เปนความสูญเสียจากผลกระทบภายนอก (External Costs)  ซึ่งเปน

การใชทรัพยากรที่ขาดแคลนอยางอยางไมมีประสิทธิภาพ (เชน ถนน, เวลา และ เชื้อเพลิง)   อันเกิด
จากความลมเหลวของตลาด  (Market Failure)     โดยผูเดินทางแตละคนไมไดเปรียบเทียบผล
ประโยชน  (Benefits)  ที่ตนไดรับจากการเดินทางกับคาใชจายทั้งหมดที่เกิดขึ้นจากการตัดสินใจ
เดินทางของตน  (Full Cost of Transport)   ซึ่งสงผลกระทบตอสังคมสวนรวม   โดยคาใชจายสวนที่
ไมไดคํานึงถึงนี้เรียกวา  “Marginal Social Costs”   ซึ่งเปนคาใชจายหรือตนทุนสวนเพิ่มที่มีผลตอ
สังคมหรือผู อ่ืน   เขียนแทนดวนเสน   Marginal Social Cost Curve  โดยอยู เหนือเสน   Average 
Social Cost Curve  แสดงดังรูปที่ 2.1 
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รูปท่ี 2.1  ความสูญเสียภายนอกจากการจราจรคับคั่ง   
ที่มา:  Maddison  et al., 1996 

 
จุดตัดกันระหวางเสนอุปสงคในการใชถนน (Demand Curve) กับเสน Average Social Cost 

Curve  (จุด F)   เปนจุดที่แสดงวาคาใชจายภายในของการเดินทางนั้นมีคาเทากับประโยชนจากการ
เดินทางนั้นพอดี    แตอยางไรก็ตามในภาพรวมแลวการเดินทางของเขานั้นก็ยังสงผลไปเพิ่มระดับ
ความคับคั่งและคาใชจายตอผูอ่ืนอีกดวย  โดยทราบไดจากจุด B   ซึ่งหมายถึงจุดที่แสดงปริมาณ
จราจรที่ใชประโยชนของถนนไดคุมคามากที่สุด    (จุดตัดกันระหวางเสน Marginal Social Cost 
Curve และเสน Demand Curve)   หรือหมายถึงวา   ผลประโยชนจากการเดินทางของผูเดินทางทั้ง
หมด  เทากับคาใชจายภายในรวมกับภายนอก 

 
หากมีการเก็บคาผานทางโดยกําหนดราคาใหเหมาะสม (BE)  ดังแสดงในรูปที่ 2.1  ก็จะทํา

ใหไดปริมาณจราจรที่มาใชโครงขายถนนในจํานวนที่มีประสิทธิภาพและใชถนนคุมคาที่สุด   ซึ่งผล
ประโยชนที่ไดแกสังคมโดยรวมจะเทากับพื้นที่แรเงา  BGF    สวนรายไดทั้งหมดที่สามารถเก็บได
จากคาผานทางเทากับพื้นที่ของสี่เหลี่ยม CBED   (เทากับอัตราที่เก็บคูณกับจํานวนยวดยานที่มาใช)  
โดยที่เมื่อเสนอุปสงคมีการเปลี่ยนแปลง   เชน   ในชวงเรงดวนมีอุปสงคการใชถนนมากขึ้น   เสน  
Demand Curve   ก็จะสูงขึ้น   อัตราการเก็บคาผานทางก็จะมากขึ้นดวยตามปริมาณจราจรที่เพิ่มขึ้น 
(จุดตัด B เลื่อนขึ้นไปทางขวา) 
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วิธีการเก็บคาผานทางเปนวิธีการหนึ่งที่สามารถแกปญหาความลมเหลวของตลาดได  โดย
ทําใหทุกคนที่ตองเดินทางเสียคาใชจายที่เกิดขึ้นจริงๆทั้งหมดจากผลกระทบที่เกิดขึ้นจากการเดิน
ทางของเขา  ซึ่งทําใหการเดินทางแตละคร้ัง  ผูเดินทางตองคํานึงถึงคาใชจายที่เกิดขึ้นจริงมากขึ้น    
และอาจทําใหการเดินทางใดที่มีคาใชจายสูงกวาผลประโยชนที่จะไดรับ  ก็จะไมเกิดการเดินทางนั้น   
โดยอาจเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางจากรถยนตสวนบุคคลเปนระบบขนสงสาธารณะ  หรืออาจ
เปลี่ยนชวงเวลาในการเดินทาง   ทําใหปริมาณจราจรที่มาใชโครงขายถนนในชวงเรงดวนลดลง เปน
ผลใหความเร็วของกระแสจราจรโดยรวมดีขึ้น สามารถประหยัดเวลาการเดินทางได และทําใหเกิด
ผลประโยชนแกสังคมและประชาชนผูเดินทางในภาพรวม  
 
2.4  วิธีการประเมินมูลคาทางเศรษฐศาสตรของความสูญเสียท่ีเกิดจากการจราจร 

 
วิธีการที่ใชในการประเมินมูลคาทางเศรษฐศาสตรของความสูญเสียที่เกิดมาจากการจราจร

นั้น  ที่ผานมาไดมีการพัฒนาขึ้นมาใชหลายวิธี     การที่จะนําวิธีการใดไปประยุกตใชนั้นขึ้นอยูกับ
ความเหมาะสม    จุดประสงคของการประเมินวาเปนผลกระทบหรือคาใชจายสวนไหน   และจุด
ประสงคการนํามูลคาที่ประเมินไดไปใชงาน ซึ่งในที่นี้สรุปหลักการและขอดีขอเสียของแตวิธี 

 
 แตกอนอ่ืนจะตองใหนิยามของคําวา  “มูลคาทางเศรษฐศาสตร”  (Economic Value) ใหเขา
ใจตรงกันเสียกอน  โดยปกติแลวสินคาและบริการที่หาซื้อและจัดหาไดในทองตลาด   (Market 
Economy)  มีมูลคาราคาของมัน  ซึ่งมูลคานี้เรียกวา “ราคาในทองตลาด” (Market Value) ยกตัวอยาง
เชน  รถยนตหรือคาบริการลางรถ  ซึ่งมีมูลคามีราคาอยูแลว   โดยราคาเหลานี้สะทอนถึงความยินดีที่
จะจายของผูบริโภคเพื่อแลกกับสินคาหรือบริการนั้นๆ    ดังนั้น  จึงเปนการงายที่จะหามูลคาทาง
เศรษฐศาสตรของรถยนตและการบริการตัดผมนี้   ผิดกับสวนที่ไมมีราคาหรือสิ่งที่ไมสามารถหาซื้อ
ไดในทองตลาด  เชน  อากาศบริสุทธิ์ที่เราใชหายใจ ไมมีใครผลิตขาย ไมมีใครซื้ออากาศมาหายใจ 
ทุกคนมีสิทธิ์ใชไดเพราะเปนของสวนรวมหรือเปนสิ่งที่มีอยูอยางมากมายไมจํากัด   ไมมีใคร
พยายามเปนเจาของ   อากาศจึงไมมีมูลคาทางเศรษฐศาสตร    ดังนั้นการที่อากาศบริสุทธิ์ถูกทําให
เกิดมลพิษอันมีผลจากทอไอเสียรถยนต   ฝุนควัน  จึงไมใชเร่ืองงายที่จะบอกไดวาความเสียหายที่
เกิดขึ้นนั้นมีมูลคาเปนเทาไร  เพราะไมสามารถกําหนดราคาไดดวยกลไกของตลาดดังเชนสินคาและ
บริการ 
 
 นักเศรษฐศาสตรไดมีการศึกษาและพัฒนาวิธีการตางๆ ที่สามารถใชในการหาหรือประเมิน
มูลคาของความสูญเสียหรือผลกระทบจากการจราจรและขนสง ไวหลายวิธี ดังนี้ (OECD, 1996) 
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2.6.1  Damage Function / Dose-Response Approach 
 

วิธีการนี้ไมไดวัดถึงความคิดเห็นของประชาชนโดยตรงตอผลกระทบที่เกิดขึ้นจากการ
จราจรและขนสง  แตเปนการศึกษาถึงความสัมพันธระหวางผลกระทบที่เกิดขึ้นจากการจราจรและ
คาใชจายที่เกิดขึ้น  โดยอาศัยความรูทางดานวิทยาศาสตรมาประกอบ  ยกตัวอยางเชน  การที่มีรถมา
ใชถนนมากขึ้น  ทําใหมีปริมาณมลพิษในอากาศเพิ่มขึ้น  อากาศที่เปนพิษสงผลทําใหประชาชนเปน
โรคที่เกี่ยวกับทางเดินหายใจมากขึ้น  ทําใหตองเสียเวลาและเสียคารักษาพยาบาลตามมา  โดยวิธี
การนี้อาจศึกษาถึงความสัมพันธเปนชวงๆ  เชน   จากระดับปริมาณจราจรไปสูมลพิษทางอากาศ    
จากมลพิษทางอากาศไปสูโอกาสเกิดโรค   และการเกิดโรคกับคาใชจายในการรักษา  เปนตน  แต
อยางไรก็ตามมูลคาที่สามารถประเมินไดจะเปนเพียงคาใชจายในสวนที่วัดไดดวยกลไกของตลาด
เทานั้น (เชน คารักษาพยาบาล  คายารักษาโรค  คาจางแรงงานที่ขาดไป)  ดังนั้นวิธีการนี้จึงมีขอเสีย
ที่สําคัญคือ ไมสามารถอธิบายถึงความตองการของประชาชนที่ตองการหลีกเลี่ยง (โดยการยินดีที่จะ
จาย) เพื่อลดความเสียงจากอันตรายและผลกระทบที่อาจเกิดกับเขา (Precautionary Approach)  ดัง
นั้นผลที่ไดจากการประเมินโดยวิธีนี้จึงใหคาที่ตํ่ากวาที่ควรจะเปน 

 
2.6.2  Avoidance Costs Approach  

 
วิธีการนี้สามารถหามูลคาของผลกระทบที่เกิดขึ้น    โดยการประมาณจากคาใชจายในการ

ดําเนินการเพื่อที่จะลดผลกระทบที่เกิดขึ้น เชน คาใชจายในการติดต้ัง  Catalytic Converters  ที่ทอ
ไอเสียรถยนต  เพื่อลดมลพิษในอากาศที่เกิดจากทอไอเสีย  หรือการติดกระจกหนาตางสองชั้น เพื่อ
ลดปญหาเสียงรบกวนจากการจราจร      ขอดีของวิธีการนี้คือ สามารถหาราคาของคาใชจายที่เกิด
ขึ้นไดโดยใชกลไกตลาด  ซึ่งมีราคาในทองตลาดอยูแลว  แตมีขอเสียคือ  ผลที่ไดอาจไมสะทอนถึง
ความตองการจริงของประชาชน   เนื่องจากผูที่ไดรับผลกระทบบางคนอาจไมมีการดําเนินการใดๆ
เพื่อหลีกหนีปญหาก็ได ซึ่งอาจเกิดเนื่องจากขาดกําลังทรัพย   ลักษณะของที่อยูอาศัยหรือสภาพ
อากาศไมเอ้ืออํานวย (เชน อากาศรอนจึงตองเปดหนาตางตลอด)  หรือในกรณีการติดต้ัง Catalytic 
Converters ก็อาจทําไปเพราะมีกฎหมายบังคับ   แตในความเปนจริงแลวไมคิดที่จะติด   นอกจากนี้
การดําเนินการใดๆที่ทํานั้นก็ไมอาจหลีกหนีปญหาจากผลกระทบที่เกิดไดหมด     โดยยังคงไดรับ
ผลกระทบนั้นอยู แตอาจนอยลง เชน การติดกระจกหนาตางสองชั้น ก็ลดลงเพียงเมื่อตอนอยูในบาน 
แตเมื่อออกมาขางนอกก็ไดรับเหมือนเดิม หรือการติดต้ัง Catalytic Converters ก็ไมไดหมายความวา
จะไมมีมลพิษออกมาอีก  แตยังคงมีอยู  โดยเฉพาะฝุนละอองที่เกิดจากการเคลื่อนที่ของยวดยาน 
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2.6.3  Hedonic Pricing Approach 
 

เปนวิธีการทางออม (Indirect Method)  ซึ่งเปนการศึกษามูลคาของผลกระทบที่เกิดขึ้นที่ไม
มีการซื้อขายโดยตรง   แตมูลคานี้อาจซอนอยูในมูลคาของสินคาอ่ืนๆ  (Surrogate Markets)  ซึ่งวิธี
การนี้ศึกษาผานทางราคาของอสังหาริมทรัพย (ที่อยูอาศัย)  เชน  กรณีศึกษาคุณภาพอากาศหรือเสียง  
เนื่องจากมีความเปนไปไดที่บานที่มีคุณภาพทางอากาศหรือเสียงอยูในเกณฑดี  จะมีราคาสูงกวาที่
อยูอาศัยที่ต้ังอยูในบริเวณที่มีปญหามลภาวะทางอากาศหรือเสียง  แตโดยทั่วไปแลววิธีการนี้นิยมใช
ในการประเมินมูลคาความเสียหายของผลกระทบอันเกิดจากเสียงจากการจราจร   เชน มีสมมติฐาน
วา   ผูคนไมอยากอาศัยอยูในบริเวณใกลกับถนนหรือสนามบินที่มีเสียงดัง    ทําใหราคาของที่อยู
อาศัยมีคาตํ่ากวาราคาของที่อยูอาศัยแบบเดียวกันที่ซึ่งต้ังอยูในบริเวณที่ไมมีปญหาเสียงรบกวน     
ดังนั้น  สวนตางระหวางราคาที่อยูอาศัยสองแหงจะเปนมูลคาทางเศรษฐศาสตรอันเกิดจากปญหาผล
กระทบของเสียงจากการจราจร   เพราะฉะนั้นราคาของที่อยูอาศัยจะถูกกําหนดโดยคุณลักษณะ
ตางๆของที่อยูอาศัย เชน ขนาดที่ดิน ขนาดพื้นที่ใชสอย จํานวนหองนอน ฯลฯ และที่สําคัญคือขอ
มูลคุณภาพของระดับเสียง   โดยทั่วไปแลววิธีการนี้คอนขางไดคาที่ตํ่ากวาที่ควรจะเปน   และนอก
จากนี้ยังมีวิธีการทางออมอีกวิธีหน่ึง คือ Travel Cost Method  ซึ่งจะใชหลักการเหมือนกันกับวิธี  
Hedonic Pricing แตไมสามารถนํามาประยุกตใชกับการศึกษาผลกระทบที่เกิดจากการจราจรและขน
สงได   โดย  Travel Cost Method  เปนวิธีการที่นิยมใชในการประเมินมูลคาเชิงนันทนาการ โดยใช
คาใชจายในการเดินทางของนักทองเที่ยวจากภูมิลําเนามายังสถานที่ทองเที่ยวเปนขอมูลเพื่อบอกถึง
มูลคาเชิงนันทนาการของสถานที่นั้นๆ 

 
2.6.4  Contingent Valuation / Stated Preference Approach  

 
หลักการของวิธีการนี้ครอบคลุมมุมมองทางดานเศรษฐศาสตรในการประเมินมูลคาของผล

กระทบจากการจราจรขนสงมากที่สุด     โดยสามารถอธิบายถึงความรูสึกและความคิดเห็นของ
ประชาชนออกมาเปนตัวเงินได    วิธีการนี้ใชการสัมภาษณโดยแบบสอบถาม เพื่อใหผูตอบแบบ
สอบถาม  ไดมีโอกาสแสดงความคิดเห็น ความรูสึกตระหนัก หรือบอกถึงระดับผลกระทบที่เกิดขึ้น
ได   เชน   การถามประชาชนโดยตรงวา คุณจะยอมจายมากที่สุดเทาไร (Willingness To Pay)  เพื่อที่
จะเดินทางไดเร็วขึ้นโดยไมมีปญหาการจราจรติดขัดคับคั่ง ซึ่งจะทําใหคุณเดินทางเพียง 30 นาที จาก
ปกติตองใชเวลาเดินทางปกติ 1 ชั่วโมง    หรืออาจถามวารัฐบาลควรใหเงินคุณเทาไรเพื่อชดเชย 
(Willingness To Accept Compensation)  ความเสียหายที่เกิดขึ้นจากผลกระทบของเสียงรบกวนจาก
สนามบิน   เมื่อมีการกอสรางและเปดใชสนามบินใกลกับที่อยูอาศัยของคุณ   อยางไรก็ตามผลที่ได
จากการประเมินจากทั้งสองวิธีนี้ไดคาที่ไมเทากัน   (ในกรณีศึกษาเรื่องเดียวกัน)   ซึ่งอธิบายไดเนื่อง
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จากวา WTP จะขึ้นอยูกับความสามารถในการที่จะจายของผูตอบดวย แตในสวนของ WTAC จะไม
มีผล โดยยิ่งชดเชยใหมากยิ่งดี ทําใหผลที่ไดตางกันระหวาง WTP และ WTAC  ดังนั้นการที่จะเลือก
ใชวิธีใดในสองวิธีนี้ ขึ้นอยูกับวา  ผลกระทบนั้นไดเกิดขึ้นแลวหรือยัง  หากพิจารณาแลววา  สภาพ
แวดลอมเดิมที่เปนอยู มีคุณภาพดี สะอาด สงบเงียบอยูแลว    ควรใชวิธีถามโดยการเสนอที่จะชด
เชย (WTAC) ผลกระทบที่เกิดขึ้นจากการเปลี่ยนแปลงใหสภาพความเปนอยูนั้นเลวลง   แตถาหาก
สภาพความเปนอยู หรือสภาพแวดลอมในปจจุบันไมดีอยูแลวโดยจําเปนตองหามาตรการมาปรับ
ปรุงแกไขใหดีขึ้น ก็ควรใชวิธีการถามโดยเสนอมาตรการในการแกไขปญหาที่เกิดขึ้น  และถามถึง
ความยินดีที่จะจายเทาไร (WTP) เพื่อสนับสนุนโครงการนั้นใหประสบความสําเร็จ  

 

การเลือกวิธีในการประเมินมูลคาจากผลกระทบที่เกิดขึ้นนั้นจะมีผลอยางมากกับมูลคาที่
ประเมินได     ซึ่งจากการศึกษาที่ผานมาสรุปไดวา มูลคาที่ไดจากการประเมินโดยวิธี    Contingent 
Valuation / Stated Preference Approach นี้จะไดคาที่สูงกวาวิธีการประเมินแบบอื่นๆ ทั้งนี้เนื่องจาก
วิธีการประเมินโดย วิธี Contingent Valuation / Stated Preference Approach ไดพิจารณาครอบคลุม
ถึงสวนประกอบทั้งหมดของผลกระทบที่เกิดขึ้น  อยางเชน  ในการประเมินมูลคาความเสียหายจาก
อุบัติเหตุ หากทําการประเมินโดยวิธี  WTP  (ซึ่งจะพิจารณาครอบคลุมรวมถึงความเจ็บปวดทุกข
ทรมาน ความโศกเศราเสียใจดวย)  จะไดคาที่มากกวาวิธี  Damage Function  (ซึ่งประเมินจากแค
ความเสียหายแกชีวิต และทรัพยสินเทานั้น) ถึงสองเทา  

 

 ขอเสียของวิธีการประเมินโดยวิธี Contingent Valuation / Stated Preference Approach   คือ
จะตองใชขอมูลในการศึกษามาก  (ตองเก็บขอมูลจํานวนมาก)  ซึ่งสิ้นเปลืองคาใชจายสูง ทําใหบาง
คร้ังมีความพยายามใชผลการศึกษาในพื้นที่ (เมือง หรือ ประเทศ)   อ่ืนมาปรับใช   (Benefit Transfer 
Estimate)   นอกจากนั้นในการออกแบบสอบถามตองมีความละเอียดรอบคอบ  เพื่อใหผูที่ตอบได
แสดงความเห็นหรือความรูสึกที่แทจริงดวย   
 

2.6.5   Benefit Transfer Estimate 
 

 วิธี  Benefit Transfer  เปนวิธีที่ผูประเมินไมตองทําการประเมินมูลคาของผลกระทบที่เกิด
ขึ้นโดยตรงตามวิธีทั้งหมดที่กลาวไปแลวขางตน      แตใชมูลคาของผลกระทบที่มีผูอ่ืนประเมินไว
แลวจากสถานที่อ่ืน   มาปรับใชตามความแตกตางของสภาพแวดลอมหรือสภาพทางสังคม  เชน  ใน
การประเมินผลกระทบจากการจราจรติดขัดคับคั่งในประเทศ  ก.   ผูประเมินอาจนํามูลคาที่ประเมิน
ไดในประเทศ  ข.  มาปรับคาเพื่อนําไปใชใหเปนมูลคาในประเทศ  ก. แทน   ในการปรับมูลคานั้น ผู
ประเมินจากความแตกตางของระดับรายไดของคนในประเทศ  ก. และ  ข.    สภาพการจราจรและ
ระบบการขนสงที่แตกตางกัน   หรือจํานวนประชาชนที่ไดรับผลกระทบตางกัน  เปนตน 
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 จากการศึกษาที่ผานมาสามารถสรุปไดวาวิธีการในการประเมินมูลคาทางเศรษฐศาสตรของ
ความสูญเสียจากการจราจรคับคั่งนั้น สามารถทําได 3 แนวทางหลักๆ  ซึ่งไดเคยนํามาใชแลว  ดังนี้  
(Solstice, 2001) 
 
 

• เปนการประเมินคาใชจายที่เกิดขึ้นจากการดําเนินการตางๆ ในการที่จะลดผลกระทบ   และ
ระดับการติดขัดคับคั่งใหอยูในระดับที่ยอมรับได   แตวิธีนี้ไมนิยมใชในการประเมินเนื่อง
จากมูลคาที่ประเมินไดจากวิธีการนี้ไมสะมารถสะทอนมูลคาที่แทจริงของผลกระทบทั้ง
หมดจากปญหาการจราจรคับคั่งได 

 

• เปนการประเมินคาใชจายที่เกิดขึ้นจากการกอสราง  ปรับปรุง   หรือขยายความสามารถ ใน
การใหบริการของโครงขายถนน ในการแกปญหาการจราจรติดขัดคับคั่ง   อยางไรก็ตามพบ
วามูลคาที่ไดจากวิธีการนี้ตํ่าเกินไปเนื่องมาจาก 2 เหตุผลหลัก คือ  ไมไดคํานึงถึงปริมาณ
ความตองการใชถนนที่เพิ่มขึ้น (Generate Traffic)  เมื่อทําการปรับปรุง  หรือขยายความ
สามารถในการใหบริการของถนนแลว  และมูลคาที่ประเมินไดนั้นเปนสวนของตนทุน 
(Capital Costs) ในการลงทุนเทานั้น  โดยไมไดคํานึงถึงผลกระทบอื่นๆ ที่อาจตามมาอัน
เกิดจากการปรับปรุงนั้น    ดังนั้นวิธีการนี้  จึงไมเหมาะสมที่จะนํามาใชในการประเมิน   
เนื่องจากสามารถประเมินไดเฉพาะสวนที่เปนการควบคุม   หรือปรับปรุงโครงขายถนน  
แทนที่จะประเมินสวนที่เปนผลกระทบที่เกิดขึ้น 

 

• เปนวิธีที่เหมาะสมที่สุด   คือ  จะประเมินความสูญเสียในสวนที่เปนผลกระทบตอสังคม 
(Society) และสภาพแวดลอม (Environment)  ที่เกิดขึ้นเนื่องจากปญหาการจราจรติดขัดคับ
คั่ง  เชน  ผลกระทบที่เกิดจากการเพิ่มมลพิษทางอากาศและเสียงอันเนื่องมาจากการจราจร
ติดขัดคับคั่ง   และเพิ่มระยะเวลาในการเดินทางทําใหเกิดความสูญเสียทางเศรษฐกิจเนื่อง
จากทั้งคนและสินคาตองเกิดความลาชาในการเดินทาง เสียคาดําเนินการและเสียคาใชจาย
ในการเดินทางมากขึ้น   นอกจากนั้นยังทําใหโอกาสหรือความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุเพิ่ม
ขึ้น ตองเสียคาประกันเพิ่มขึ้นอันเนื่องมากจากเกิดอุบัติเหตุบอยขึ้นในภาพรวม   และยังทํา
ใหเกิดความเครียดในการทํางานและการเรียนเพิ่มขึ้น  มีเวลาพักผอนนอยลง  ซึ่งบั่นทอน
สุขภาพทั้งทางรายกายและจิตใจ   อันเนื่องมาจากความลาชาในการเดินทาง  และใชเวลา
เดินทางที่นานขึ้น 

 
จากผลการศึกษาที่ผานมาในสวนนี้สรุปไดวาวิธีการที่เหมาะสมและดีที่สุดที่ควรนํามาใช

ในการศึกษาวิจัยคร้ังนี้คือวิธี Contingent Valuation / Stated Preference Approach 
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2.5   การประเมินมูลคาความสูญเสียจากการจราจรคับคั่งโดยใชแบบจําลองทางคณิตศาสตร 
 

การประเมินมูลคาทางเศรษฐศาสตรของผลกระทบจากการจราจรคับคั่งโดยใชแบบจําลอง
ทางคณิตศาสตร (Maddison et al., 1996)  เปนวิธีการวิเคราะหหามูลคาของผลกระทบที่เกิดขึ้นอยาง
คราวๆ    สามารถทําไดงายโดยใชขอมูลที่มีอยูแลวโดยใชความสัมพันธทางคณิตศาสตรระหวางคา
ใชจายกับความเร็วและปริมาณจราจร    เหมาะที่จะใชเปนตัวอยางในการศึกษา  และสามารถนําไป
ประยุกตใชไดในทางปฏิบัติ  วิธีการใชแบบจําลองทางคณิตศาสตรนี้พัฒนาขึ้นโดย Walters ในป  
ค.ศ. 1992   โดยขั้นตอนแรกจะกําหนดความสัมพันธระหวาง Marginal Private Costs (MPC) ตอ
กิโลเมตรในการเดินทางกับความเร็ว (Speed, s) ในหนวยกิโลเมตรตอหนวยเวลา 
 

MPC = ASC = 
s
ba +      (2.1) 

 

 โดยที่ b  = มูลคาของเวลา (บาทตอหนวยเวลา) 
  a  = คาใชจายคงที่ (fixed cost) (บาทตอกิโลเมตร) 
  s  = ความเร็ว (กิโลเมตรตอหนวยเวลา) 
 
 Marginal Private Costs (MPC)  หมายถึง  คาใชจายที่เพิ่มขึ้นของผูเดินทางแตละคนซึ่งเกิด
จากการเลือกที่จะเดินทางเพิ่มขึ้นในกิโลเมตรตอไป ดังนั้นจะเทากับ Average Social Costs (ASC) 
ของผูเดินทางแตละคนแตละกิโลเมตรที่เดินทาง โดยในการคํานวณนี้จะสมมติใหคาใชจายแตละคน
เฉลี่ยเทากันหมด   โดยไมไดคํานึงถึงวาคาใชจายของผูเดินทางคนหลังๆจะมากกวาคาใชจายของคน
อ่ืนที่ใชถนนอยูกอน  แตในการนําไปใชงานจริงอาจใชความสัมพันธที่ถูกตองมากกวาโดยการคํานึง
ถึงผลจากการที่ใชความเร็วไดนอยลง  ตองเบรกบอยขึ้น  ทําใหเสียคาซอมแซมมากขึ้น  และผลจาก
การเผาผลาญเชื้อเพลิงโดยเปลาประโยชน มาพิจารณาดวย 
 
 ขั้นตอไปจะหาความสัมพันธระหวางความเร็วและปริมาณจราจร โดยกําหนดให   F  เปน
ปริมาณจราจรตอหนวยเวลา   ซึ่งความสัมพันธนี้จะใหเปนเสนตรง  (สามารถใชความสัมพันธแบบ
อ่ืนที่ถูกตองมากกวาได)   อยางไรก็ตาม  ความสัมพันธแบบเปนเสนตรงนี้ก็มีความถูกตองนาเชื่อถือ
เปนที่ยอมรับได ดังนั้นจะไดความสัมพันธเปน 
 

   s  = Fβα −       (2.2) 
 

แทนสมการ (2.2) ในสมการ (2.1) จะได 
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   MPC = ASC = 
F

ba
βα −

+     (2.3) 
 

และคูณสมการ (2.3) ดวยปริมาณจราจร (F) จะไดเปน Total Social Cost (TSC) 
 

   TSC = 
F

bFaF
βα −

+      (2.4) 
 

ทําการหาอนุพันธอันดับหนึ่งสมการ (2.4) เทียบกับ F จะไดเปน  Marginal Social Cost (MSC) 
 

   MSC = 
2)( F

bFa
βα −

+
     (2.5) 

 

นําสมการ (2.5) ลบดวยสมการ (2.3) และคูณดวย ปริมาณจราจร (F) จะได Marginal External Cost 
(MEC) 
 
 

   MEC = (MSC – MPC)F     (2.6) 
 

 Newbery (1992)  ใชวิธีการประมาณมูลคาความสูญเสียจากผลกระทบจากการจราจรคับคั่ง
โดยใชแบบจําลองทางคณิตศาสตรนี้ ศึกษาในประเทศอังกฤษ  ไดคาเฉลี่ยของ Marginal External 
Costs ตามสัดสวนของปริมาณจราจรในแตละประเภทของถนน ในป  1990  ไดเทากับ  3.4  เพนนี 
ตอคันกิโลเมตร ซึ่งแสดงดังตารางที่ 2.2  (มูลคาป ค.ศ. 1992) 
 

         ตารางที่ 2.2  ความสูญเสียจากการจราจรคับคั่งในประเทศอังกฤษ  (เพนนี ตอคันกิโลเมตร) 
ประเภทถนน / ชวงเวลา คาความสูญเสียจากการจราจรคับคั่ง 

    ทางดวน 0.26 
    ยานศูนยกลางธุรกิจ / ชวงเรงดวน 36.37 
    ยานศูนยกลางธุรกิจ / ชวงไมเรงดวน 29.23 
    นอกเมือง / ชวงเรงดวน 15.86 
    นอกเมือง / ชวงไมเรงดวน 8.74 
    แหลงชุมชนขนาดเล็ก / ชวงเรงดวน 6.89 
    แหลงชุมชนขนาดเล็ก / ชวงไมเรงดวน 4.20 
    ยานธุรกิจอื่นๆ 0.08 
    ถนนสองชองจราจรในชนบท 0.07 
    ถนนหลัก 0.19 
    ชนบทอื่นๆ 0.05 

คาเฉลี่ยแบบถวงน้ําหนัก 3.40 
         ที่มา:  Maddison et al., 1996 
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Peirson  et al. (1994) ใชตัวแปรจากการศึกษาของ Newbery ในป 1990 ไปใชในการหา 
Marginal External Costs ทั้งหมดในประเทศอังกฤษในป 1994 ไดประมาณ 17.5 ลานลานปอนด 
นอกจากนั้นยังสรุปวาระดับความติดขัดคับคั่งบนทางดวนมีคานอยมากเมื่อเทียบกับถนนในเมือง 

 
นอกจากนั้นแลว  Newbery   ไดพยายามประเมินความสูญเสียอ่ืนๆที่เกี่ยวของกับการจราจร

ติดขัดคับคั่ง  เชน  การเผาผลาญเชื้อเพลิงเพิ่มขึ้นเมื่อรถติด หรือการสึกหรอและเสื่อมสภาพของ
ยวดยาน  โดยใชวิธีการสํารวจโดยใชแบบสอบถามในการสัมภาษณผูเดินทางแตละคนโดยตรงวา
ยินดีที่จะจายมากที่สุดเทาไร (WTP) เพื่อที่จะสามารถเดินทางไดโดยไมมีผลจาการจราจรติดขัดคับ
คั่ง  ซึ่งไดมูลคาความสูญเสียของผลกระทบจากการจราจรคับคั่งในประเทศอังกฤษในป 1988 เทา
กับ 15 ลานลานปอนด   (Confederation of British Industry; CBI, 1988) 

 
2.6  การประเมินมูลคาความสูญเสียจากการจราจรคับคั่งท่ีผานมาในอดีต 
 

นอกจากผลงานการศึกษาเกี่ยวกับการประเมินมูลคาของความสูญเสียจากการจราจรคับคั่ง
ดังที่กลาวมาคราวๆ ขางตนแลว  ยังมีการศึกษาจากที่อ่ืนๆ อีกหลายชิ้น ดังสรุปไดดังนี้ 

 
จากการศึกษาของกระทรวงขนสง ประเทศสหรัฐอเมริกา (USDOT) ในป 1997  โดยศึกษา

บนถนนทั่วไป   จําแนกตามประเภทของยวดยาน สามารถสรุปคาใชจายสวนเพิ่มจากการจราจรคับ
คั่ง (Marginal Highway Congestion Costs)  ของยวดยานแตละชนิด (เทียบตามคา PCEs)  ไดดัง      
ตารางที่ 2.3 

 
 ตารางที่ 2.3  ความสูญเสียจากการจราจรคับคั่งในประเทศสหรัฐอเมริกา (เซนตตอคันตอไมล) 

ถนนนอกเมือง  (Rural) ถนนในเมือง (Urban) เฉล่ียทั้งหมด ชนิดของยวดยาน 
สูง กลาง ต่ํา สูง กลาง ต่ํา สูง กลาง ต่ํา 

รถยนต (Car) 3.76 1.28 0.34 18.27 6.21 1.64 13.17 4.48 1.19 
รถกระบะ & รถตู 3.80 1.29 0.34 17.78 6.04 1.60 11.75 4.00 1.06 
รถโดยสาร 6.96 2.37 0.63 37.59 12.78 3.38 24.79 8.43 2.23 
รถบรรทุก (6-10 ลอ) 7.43 2.53 0.67 43.65 14.50 3.84 26.81 9.11 2.41 
รถพวง 10.87 3.70 0.98 49.34 16.78 4.44 25.81 8.78 2.32 

เฉล่ียทั้งหมด 4.40 1.50 0.40 19.72 6.71 1.78 13.81 4.70 1.24 
 ที่มา:  USDOT , 1997 
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Mitchael Cameron (1991)   สรุปวาคาเฉลี่ยทั้งหมดของความสูญเสียจากการจราจรคับคั่ง
เทากับ 11 เซนตตอคันตอไมล ใน Southern California และเทากับ 37 เซนตตอคันตอไมลภายใต
สภาพการจราจรติดขัด (Transport Efficiency, 1991) 

 
 Bureau of Transport and Communication Economics (1996) ทําการประเมินความสูญเสีย
จากการจราจรคับคั่ง แยกตามประเภทของชั้นถนนในประเทศออสเตรเลีย สรุปไดดังตารางที่ 2.4 
 
 ตารางที่ 2.4  คาความสูญเสียจากการจราจรคับคั่งในประเทศออสเตรเลีย (เซนตตอคันตอไมล) 

ประเภทถนน / เมือง เมลเบิรน ซิดนีย บริสเบน แอดดิเลด เพิรท 
 ทางดวน 14 13 14 0 14 
 ยานศูนยกลางธุรกิจ 57 62 40 40 40 
 ถนนหลักในเมือง 20 21 16 16 16 
 ถนนหลักนอกเมือง 7 7 5 5 5 

 ที่มา: Traffic Congestion and Road User Charges in Australian Capital Cities, 1996 
 
Mark Delucchi (1991) ไดประเมินคาใชจายภายนอกของผลกระทบจากการจราจรคับคั่งใน

สหรัฐอเมริกา  โดยรวมถึง ความลาชาในการเดินทาง  และการใชเชื้อเพลิงที่เพิ่มขึ้นจากปกติ  ได
ประมาณ  34 - 146  ลานลานเหรียญสหรัฐตอป   (Annualized Social Cost of Motor Vehicle Use in 
the U.S., 1990-1991) 

 
I.D. Greenwood and C.R. Benett (1996)  การศึกษาเกี่ยวกับการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงที่เพิ่ม

ขึ้นจากการจราจรคับคั่ง สรุปไดวาภายใตสภาวะที่รถติดอยางหนัก (Heavily Congestion) อัตราการ
ใชเชื้อเพลิงของยวดยานจะเพิ่มขึ้นจากปกติถึง 30%    (The Effects of Traffic Congestion on Fuel 
Consumption, 1996) 

 
Olof Johansson (1997)   ไดทําการศึกษาเกี่ยวกับความสูญเสียจากการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงที่

เพิ่มขึ้นและมลพิษที่เกิดขึ้นจากการจราจรคับคั่ง  สรุปไดวา   ความสูญเสียที่เกิดขึ้นของทั้งสองสวน
นี้มีคาประมาณ 17%  ของคาใชจายภายนอกทั้งหมด  (Total External Cost)  ของผลกระทบจากการ
จราจรคับคั่ง      (Optimal Road Pricing: Simultaneous Treatment of Time Losses, Increased Fuel 
Consumption and Emissions, 1997)  
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Theodore Keeler, et al. (1995) ไดทําการประเมินความสูญเสียสวนเพิ่มจากการจราจรติด
ขัดบนถนนใน San Francisco ชวงตนทศวรรษ 1970s โดยสรุปคาที่ไดดังตารางที่ 2.5  (มูลคาป 
1994)  

 
ตารางที่ 2.5  ความสูญเสียจากการจราจรคับคั่งในเมืองซานฟรานซิสโก  (เซนตตอไมล) 

ประเภทถนน ตัวอยาง 
ที่สนใจ 

ชวงเรง
ดวน 

ชวงไม
เรงดวน 

เฉล่ีย 
กลางวัน 

เฉล่ีย 
กลางคืน 

เสาร - 
อาทิตย 

ถนนชนบท - ถนนชานเมือง 6% 
12% 

8.1 
15.6 

3.3 
4.5 

1.8 
2.4 

1.2 
1.5 

0.3 
0.3 

 ถนนในเมือง - ถนนชานเมือง 6% 
12% 

9.9 
21.0 

3.6 
4.8 

2.1 
2.4 

1.5 
1.5 

0.3 
0.3 

 ถนนยานใจกลางเมือง 6% 
12% 

45.6 
80.1 

5.4 
5.4 

2.7 
2.7 

1.8 
1.8 

0.6 
0.6 

ที่มา: The Full Costs of Urban Transport: Part III Automobile Costs and Final Intermodal Cost Comparisons, 1975 
 
Herbert Levison (1995) ไดประเมินคาใชจายสวนเพิ่มจากการจราจรติดขัดในชวงเวลาเรง

ดวนสําหรับทางดวนในเมือง (Urban Freeway) โดยยึดตามหลักของ Highway Capacity Manual 
Speed-Flow Curve ไดคาเฉลี่ย 6-9 เซนต  เมื่อกระแสจราจรมีความเร็วมากกวา 50 ไมลตอชั่วโมง 
และเทากับ 37 เซนต  เมื่อมีความเร็วนอยกวา 40 ไมลตอชั่วโมง   (Freeway Congestion Pricing: 
Another Look, 1995) 

 
John McDonald (1995)   ไดเสนอแนวคิดวาคาใชจายสวนเพิ่มจากการจราจรคับคั่งนั้นควร

เปนคาใชจายที่เกิดทั้งหมดจากโครงขายถนน (Network Congestion Costs)  มากกวาจะหาแยกจาก
กันของแตละถนนดังที่เคยประเมินมา     เนื่องจากวาการเดินทางใดๆนั้นไมไดเดินทางบนถนนเสน
เดียว และปญหาไมไดเกิดที่ถนนเสนเดียว   แตเกิดเกี่ยวเน่ืองเปนลูกโซทั้งหมดของโครงขาย  (หาก
มีการติดขัดคับคั่ง)   (Urban Highway Congestion: An Analysis of Second-best Tolls, 1995) 

 
 Herbert Mohring and David Anderson (1994) ไดประมาณคาความสูญเสียจากการจราจร
คับคั่งในถนนของเมือง Twin City  สรุปไดดังตารางที่ 2.6 
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     ตารางที่ 2.6  ความสูญเสียเฉลี่ยจากการจราจรคับคั่งในเมืองทวินซิต้ี  (เซนต) 
ประเภทถนน ชวงเรงดวนตอนเชา ชวงเรงดวนตอนเย็น 

  ถนนทั่วไป 20.7 17.0 
  ทางดวน 23.6 20.1 

     ที่มา: Congestion Pricing for the Twin Cities Metropolitan Area, 1994 
 
 OECD (1982) เสนอใหใชคา PCU (Passenger Car Units) ของรถจักรยานยนตเทากับ 0.5 
สําหรับ ปริมาณจราจรตอ 1 ชองจราจรนอยกวา 600 คันตอชั่วโมง (VPH)   ในการคํานวณคาใชจาย
จากการจราจรคับคั่ง แตใหเพิ่มเปน 1.0 เมื่อปริมาณจราจรถึง 1,800 คันตอชั่วโมง   สวนรถโดยสาร
ประจําทาง (Buses) บนทางดวนในเมือง (Urban freeway) ใหใชคา PCU เทากับ 1.2 สําหรับปริมาณ
จราจรนอยกวา 1,000 คันตอชั่วโมง และเทากับ 1.8 เมื่อมีปริมาณจราจรเกิน 1,800 คันตอชั่วโมง 
และสําหรับบนถนนในเมือง (Urban Arterials) ใหใชคา PCU เทากับ 1.2 ที่ระดับใหบริการ B (LOS 
B), 1.3 ที่ระดับใหบริการ C และ D (LOS C and D), และ 1.7 ที่บริเวณทางแยก (Intersection) โดยที่
ไมมีรถจอดริมถนน (Impacts of Heavy Freight Vehicles, 1982) 
 
 U.S. Office of Technology Assessment (1994) ไดทําการศึกษาประเมินมูลคาความสูญเสีย
จากการจราจรคับคั่งในประเทศสหรัฐอเมริกาไดเปนมูลคาถึง 129 - 150  ลานลานเหรียญสหรัฐตอป 
และคํานวณเปนคาเฉลี่ยเทากับ 5.6 – 6.5 เซนตตอคันตอไมล แตทวาการศึกษานี้อาจจะไดคาที่สูง
เกินจริง (Saving Energy in U.S. Transportation, 1994) 
 
 Robert Repetto, et al. (1992)  ไดพัฒนาแบบจําลองการวิเคราะหความสูญเสียจากการ
จราจรติดขัดโดยจําแนกเปน 5 ประเภทของถนน  ขอมูลที่ใชในการศึกษาครอบคลุมถึงคร่ึงหนึ่งของ
ประเทศสหรัฐอเมริกา   ซึ่งสรุปไดวาคาธรรมเนียมที่เหมาะสมในการเก็บจากผูเดินทางควรเทากับ    
4 - 5  เซนตตอคันตอไมลของการเดินทาง และคาความสูญเสียที่เกิดขึ้นจากการจราจรคับคั่งใน
ประเทศสหรัฐอเมริกาทั้งหมดเทากับ  44 - 98  ลานลานเหรียญสหรัฐตอป  (Green Fees: How a Tax 
Shift Can Work of the Environment and the Economy, 1992) 
 
 Transport Concept (Ottawa) (1994)  ไดศึกษาความสูญเสียจากการกีดขวาง (Interference) 
ของรถบรรทุกที่สงผลกระทบของยวดยานอื่นๆในกระแสจราจร  (Congestion and Delays to Other 
Traffic) ไดเทากับ 62  เซนตตอตันตอไมลสําหรับรถบรรทุกกึ่งพวง  (Semi-Trailer Trucks)   และ   
79 เซนตตอตันตอไมลสําหรับรถไฟ  (B-Train Trucks) (External Costs of Truck and Train, 1994) 
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 จากรายงานของ  Transportation Research Board (1994)   ไดกลาววาคาธรรมเนียมที่เหมาะ
สมในการเก็บจากผลกระทบจากการจราจรคับคั่ง (Optimal Congestion Price) มีคาประมาณ  5 – 36 
เซนตตอคันตอไมลสําหรับพื้นที่ถนนในเมืองที่มีการจราจรหนาแนน   โดยเฉลี่ยทั้งหมดทุกพื้นที่มี
คาประมาณ 10 – 15 เซนตตอคันตอไมล (Curbing Gridlock, 1994) 
 
 Taxas Transportation Institue (TTI) (1998)  ไดพัฒนาดัชนีที่ใชสําหรับเปรียบเทียบระดับ
ความคับคั่งของการจราจรในแตและเมืองของประเทศสหรัฐอเมริกา   และประมาณคาความสูญเสีย
ที่เกิดขึ้นจากการจราจรคับคั่งในประเทศสหรัฐอเมริกาทั้งหมดเทากับ  74  ลานลานเหรียญสหรัฐ 
(มูลคาป 1996)  (David Schrank and Tim Lomax, Mobility Study 1982 – 1996)  
 
 Todd Litman (1994)  สรุปคาดัชนีผลกระทบของการติดขัด (Congestion Factors) สําหรับ
รถจักรยาน   ดังตารางที่ 2.7    ซึ่งเห็นไดวาการเดินทางโดยใชรถจักรยานสงผลไปเพิ่มระดับการคับ
คั่งเพียงเล็กนอยเทานั้น (Bicycling and Transportation Demand Management, 1994) 
 
     ตารางที่ 2.7   คา PCE  สําหรับจักรยานแบงตามความกวางของชองจราจร 

ความกวางชองจราจร 
ลักษณะการขับขี่ 

นอยกวา 11 ฟุต 11-14 ฟุต มากกวา 14  ฟุต 
ขับตามทิศทางจราจร 1.0 0.2 0.0 
ขับสวนทิศทางจราจร 1.2 0.5 0.0 

    ที่มา: Policy on Geometric Design for Streets and Highways, 1990 
  

Min Zhou and Virginia Sisiopiku (1997)  ไดกลาววาความสูญเสียจากการเกิดอุบัติเหตุมี
ความสัมพันธเปนสองทางกับระดับการคับคั่ง  กลาวคือ  อัตราการเฉี่ยวชนจะนอยหากมีปริมาณ
จราจรนอยถึงปานกลาง  (Moderate Congestion Levels: V/C = 0.6)   โดยเพิ่มเปนสัดสวนตาม
ปริมาณจราจรที่เพิ่มขึ้น ในทางตรงขามอัตราการบาดเจ็บหรือตายจะลดลงหากมีระดับปริมาณ
จราจรหรือการคับคั่งที่มากขึ้น    (On the Relationship Between Volume to Capacity Rations in 
Accident Rates, 1997) 
 
 Todd Litman (1999) ไดสรุปเกี่ยวกับการศึกษาถึงความสูญเสียหรือคาใชจายจากการจราจร
ติดขัดวา การจราจรคับคั่ง (Congestion) จะมีระดับมากหรือนอยขึ้นอยูกับสาเหตุหลัก 2  ประการ 
คือ พื้นที่ (Location) และชวงเวลา (Time)  และนอกจากนั้นยังขึ้นอยูกับชนิดของยวดยาน  โดยที่
ความสูญเสียจากการคับคั่งของการจราจรนั้นสวนใหญเกิดขึ้นในชวงเวลาเรงดวน  โดยสรุปความ
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สูญเสียหรือคาใชจายของผลกระทบจากการจราจรคับคั่งในสหรัฐอเมริกาจะอยูในชวง  43 - 150   
ลานลานเหรียญสหรัฐตอป   โดยมีคาเฉลี่ยโดยประมาณของแตละประเภทของรถและจําแนกตาม
พื้นที่ของถนน ดังแสดงในตารางที่ 2.8  (มูลคาป 1996) 
 
  ตารางที่ 2.8  สรุปคาความสูญเสียจากการจราจรคับคั่งในสหรัฐอเมริกา (เหรียญตอคันตอไมล) 

ชนิดยวดยาน ยานธุรกิจ 
ชวงเรงดวน 

ยานธุรกิจ 
ชวงไมเรงดวน 

เขตชนบท คาเฉลี่ย 

รถยนตทั่วไป 0.17 0.02 0.00 0.042 
รถยนตนั่งขนาดเล็ก 0.17 0.02 0.00 0.042 
รถยนตที่ใชไฟฟา 0.17 0.02 0.00 0.042 
รถตู / รถบรรทุกขนาดเล็ก 0.17 0.02 0.00 0.042 
รถโดยสาร (ดีเซล) 0.34 0.04 0.00 0.084 
รถโดยสารไฟฟา /  
รถโดยสารไฟฟาไมมีราง (ใชสาล่ี) 0.34 0.04 0.00 0.084 

รถจักยานยนต 0.17 0.02 0.00 0.042 
จักรยาน 0.009 0.001 0.00 0.002 
เดิน 0.00 0.00 0.00 0.00 

  ที่มา: Transportation Cost Analysis, 1999 
 

สวนการศึกษาเกี่ยวกับการประเมินมูลคาของความสูญเสียจากผลกระทบที่เกิดขึ้นจากการ
จราจรคับคั่งในประเทศไทย (กรุงเทพมหานคร) ที่ผานมามีการศึกษา ดังสรุปคราวๆ ดังนี้ 

 
 Praiphol Koomsup (1972)  ไดทําการศึกษาเกี่ยวกับการประเมินมูลคาผลกระทบจากการ
จราจรคับคั่งและการเก็บคาผานทางในกรุงเทพมหานคร โดยใชวิธีการศึกษา/ประเมินโดยใชแบบ
จําลองทางคณิตศาสตร (Theoretical Model) ทําการศึกษาบนพื้นที่  3  ถนน คือ ถนนเพชรบุรี (จาก
ประตูน้ําถึงยมราช)  ถนนสุขุมวิท (จากพระโขนงถึงราชประสงค)  ถนนพระราม 4 (จากสวนลุมพินี
ถึงสถานีรถไฟหัวลําโพง)  ซึ่งในการศึกษาไดสมมติใหลักษณะการจราจรที่ไดจากทั้ง  3  ถนนเปน
ตัวแทนของลักษณะการจราจรของกรุงเทพมหานครในขณะนั้น   คาใชจายตางๆที่นํามาพิจารณา 
คือ คาน้ํามันเชื้อเพลิงและคาน้ํามันหลอลื่นเคร่ืองยนต  คาเสื่อมราคาและดอกเบี้ย  คาดูแลรักษา/
ซอมบํารุง  มูลคาของเวลา  และคาใชจายอ่ืนๆ (Overhead Costs)  จากผลการศึกษาสรุปไดวา มูลคา
ความสูญเสียจาการจราจรคับคั่งโดยเฉลี่ย ในกรณีที่ความเร็วของกระแสจราจรมีคาตํ่าประมาณ 10, 
16 และ 24 กิโลเมตรตอชั่วโมง  อยูในชวง 1.22 – 2.28 บาทตอคันตอกิโลเมตร  ซึ่งหมายถึงเมื่อผู
เดินทางใดๆใชถนนจะสงผลกระทบตอผูเดินทางคนอ่ืนๆและสังคมประมาณ 1.22 – 2.28  บาทตอ
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กิโลเมตรที่เขาเดินทางโดยไมไดจาย (รับภาระ) เงินสวนนี้  แตในกรณีที่ความเร็วของกระแสจราจร
มีคาปานกลางคือประมาณ  32 – 48  กิโลเมตรตอชั่วโมง   มูลคาที่ไดจะอยูในชวง  0.80 – 1.00  บาท
ตอคันตอกิโลเมตร      นอกจากนี้ยังไดเสนอราคาที่เหมาะสมในการเก็บคาผานทาง (ธรรมเนียมการ
ใชถนน) โดยแบงตามระดับความคับคั่งบนแตละถนนดังนี้   ถนนเพชรบุรีและพระราม 4   ควรเก็บ
ประมาณ  1.00 – 1.50  บาทตอกิโลเมตร และถนนสุขุมวิทประมาณ 1.50 – 3.00 บาทตอกิโลเมตร 
(Traffic Congestion Cost and Road User Pricing: A Case Study for Bangkok, 1972) 
 

Willoughby (1995)  ไดทําการศึกษาถึงความสูญเสียผลประโยชนทางเศรษฐกิจและสังคม
อันเนื่องมาจากการจราจรติดขัดคับคั่งในกรุงเทพมหานครพบวามีคาประมาณ  1.0 - 6.0%  ของ  
GRP (Gross Regional Products)   นอกจากนั้นยังไดศึกษาถึงผลกระทบอื่นๆที่เกิดจากการจราจร
ทางถนน  (Road Transport Externality)  โดยเปรียบเทียบกับประเทศกําลังพัฒนาอ่ืน ซึ่งสามารถ
สรุปไดดังตารางที่ 2.9 

 
 ตารางที่ 2.9   คาความสูญเสียภายนอกจากการขนสงทางถนนในประเทศกําลังพัฒนา (% of GRP) 

เมือง ป ค.ศ. 
การจราจร
คับคั่ง 

อุบัติเหตุ 
(ประกันภัย) 

มลพิษทาง
เสียง 

มลพิษทาง
อากาศ 

ราคากอ
สรางถนน 

รวม 

เซาเปาโล 1990 2.4 1.1 N.A. 1.6-3.2 - 5.1-6.7 
บูโนสไอเรส 1995 3.4 0.5-2.0 N.A. 1.0 1.0 4.6-6.1 
กรุงเทพฯ 1995 1.0-6.0 2.3 N.A. 2.6 - 5.9-10.9 
ดาการ 1996 3.4 0.2-4.1 N.A. 5.1 - 8.7-12.6 

 ที่มา: Personal Mobility in Urbanized Developing World, 2001, p. 4-14  (Mobility 2000) 



บทที่ 3 
 

วิธีการและขั้นตอนในการศึกษา 
 
 

จากนิยามในบทที่ 2   การประเมินมูลคาทางเศรษฐศาสตรของความสูญเสียจากการจราจร
คับคั่ง   หมายถึง   “การวัดหรือคํานวณระดับผลกระทบจากการจราจรคับคั่งใหเปนตัวเงินเพื่อ
สะทอนใหเห็นวาประชาชนมีความคิดเห็นอยางไรกับปญหาการจราจรคับคั่งติดขัดที่เปนอยูใน
ปจจุบัน”   สวน   มูลคาทางเศรษฐศาสตรของความสูญเสียจากการจราจรคับคั่ง  หมายถึง  “ระดับ
ความสําคัญที่ประชาชนมีใหกับปญหาการจราจรคับคั่งเมื่อเปรียบเทียบกับความสําคัญที่ใหกับสิน
คาอ่ืนๆ ที่มีราคาในทองตลาด” 

 
การศึกษาคร้ังนี้ใชวิธีการประเมินคาโดยวิธีการสัมภาษณประชาชนโดยตรง (Contingent 

Valuation Method, CVM) โดยถามถึงความยินดีที่จะจาย (Willingness To Pay, WTP) เพื่อแลกกับ
การปรับปรุงสภาพการจราจรใหดีขึ้น   และใชวิธีการตั้งคําถามแบบปดโดยการเสนอราคาสองครั้ง 
(Double Bound Close-Ended CVM)   สวนการวิเคราะหหาลักษณะฟงกชันการแจกแจงความนาจะ
เปนของ Willingness To Pay นั้น  จะทําการประมาณคาดวยวิธี  Maximum Likelihood Estimation 
ดวยโปรแกรมคอมพิวเตอร (SAS)  โดยผลการคํานวณจากคอมพิวเตอรจะใหคาพารามิเตอรตางๆ 
ออกมา ซึ่งจะใชคาเหลานี้ไปคํานวณหาคาเฉลี่ยและคามัธยฐานของ Willingness To Pay ไดในที่สุด 

 
โดยเนื้อหาในบทนี้จะนําเสนอหลักการของการประเมินคาโดยวิธีการสัมภาษณประชาชน

โดยตรง  (CVM)   ซึ่งเปนวิธีการที่ใชในการศึกษาครั้งนี้  โดยมีลําดับหัวขอการนําเสนอ  เรียงตาม
ลําดับดังนี้ 

 

3.1  หลักการของ CVM 
3.2  ประเภทของ CVM 
3.3  ความยินดีที่จะจายและความยินดีที่จะยอมรับคาชดเชย 
3.4  การเตรียมแบบสอบถาม 
3.5  ความผิดพลาดที่อาจเกิดขึ้น 
3.6  สรุปลําดับขั้นตอนในการศึกษา 
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3.1 หลักการของ CVM 
 

วิธีการประเมินคาโดยการสัมภาษณประชาชนโดยตรง (Contingent Valuation Methods) 
นั้นเปนวิธีที่ใชคําถามจากการสํารวจ     เพื่อแสดงใหเห็นถึงความพึงพอใจของบุคคลที่มีตอสิ่งแวด
ลอมที่ตองการศึกษาโดยตรง   โดยเปนการถามผูเดินทางดวยคําถามที่ทําใหบุคคลตองบอกระดับ
ประโยชน  หรือโทษ   ในรูปของมูลคาที่มีตอการเปลี่ยนแปลงสภาพของสภาพการจราจรที่กําลัง
เกิดขึ้นจริงหรือสมมติขึ้น (Hypothetical Market)  เชน 

 
• ถามบุคคลวาความยินดีจะจาย (Willingness To Pay, WTP) มากที่สุดเทาไรเพื่อปรับปรุง

คุณภาพของปญหาจราจรใหดีขึ้น 
• ถามบุคคลวาจะยอมรับเงินชดเชยเทาไร (Willingness To Accept Compensation, WTAC) 

เพื่อทดแทนการที่รัฐจะไมดําเนินโครงการปรับปรุงแกปญหาการจราจร 
• ถามบุคคลวาจะจายเงิน (Willingness To Pay, WTP)  เปนจํานวน  A  บาทหรือไม  เพื่อชวย

ทําใหคุณภาพของปญหาจราจรใหดีขึ้น 
• ถามบุคคลวาจะยอมรับเงิน (Willingness To Accept Compensation, WTAC)  เปนจํานวน 

A  บาทหรือไม  เพื่อทดแทนการที่รัฐจะไมดําเนินโครงการปรับปรุงแกปญหาการจราจร 
 

ดังนั้นจะเห็นไดวาวิธีการประเมินมูลคาสิ่งแวดลอมแบบ CVM   มีรูปแบบการตั้งคําถาม
หลายวิธี  และแตละวิธีจะมีการนํามาปฏิบัติภายใตเงื่อนไขและสถานการณที่แตกตางกัน 

 
CVM เปนวิธีการที่มีความคลองตัวสูง   เพราะสามารถนํามาใชประเมินการเปลี่ยนแปลงสิ่ง

แวดลอมที่ตองการศึกษาไดหลายประเภททั้ง Use Value, Non-Use Value หรือ Option Value โดยที่
ผลกระทบสิ่งแวดลอมใดก็ตามที่มีผลตอมนุษย   และประชาชนสามารถใหคําตอบไดวามีความรูสึก
อยางไรกับผลกระทบที่เกิดขึ้นก็จะสามารถใชวิธี CVM ในการประเมินได  ดังนั้นวิธี CVM  จึง
สามารถนํามาดัดแปลงเพื่อใหวิธี CVM สามารถนําไปประยุกตใชไดกับเหตุการณตางๆ กระทําได
โดยการปรับลักษณะของคําถามที่ใชในการสํารวจทัศนคติของประชาชนใหตรงกับเหตุการณที่เกิด
ขึ้น 

 
วิธี CVM ใชขอมูลที่ไดจากการสํารวจทัศนคติของประชาชน  ดังนั้น จึงเปนวิธีที่ตองมีการ

ออกแบบสอบถาม  ทดสอบแบบสอบถาม  ทําการสํารวจความคิดเห็นของประชาชนตามการสุมตัว
อยาง  และทายสุด คือ  การนําผลที่ไดจากการสํารวจความคิดเห็นมาวิเคราะหดวยเคร่ืองมือทางสถิติ 
ดวยเหตุนี้  วิธี CVM  จึงใชเวลาในการศึกษามาก และเปนวิธีที่มีคาใชจายสูงในการเก็บตัวอยาง 
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3.2 ประเภทของ CVM    
 
แบงตามลักษณะของคําถามที่สมมติขึ้นเปน 2 ประเภทใหญๆ คือ 
 
3.2.1   CVM ท่ีมีลักษณะคําถามเปด (Open-Ended) 
 
CVM ที่มีลักษณะคําถามเปดนี้จะถามผูถูกสัมภาษณวามีความยินดีจะจายเงินเทาใด เพื่อเปด

โอกาสใหผูถูกสัมภาษณไดแสดงความยินดีที่จะจายมากที่สุด (Maximum Willingness To Pay) ตอ
การเปลี่ยนแปลงสิ่งแวดลอมที่ตองการศึกษา  ซึ่งการตั้งคําถามลักษณะนี้ผูถูกสัมภาษณคอนขางที่จะ
ตอบยาก   ดังนั้นจึงมีโอกาสที่ผูถูกสัมภาษณจะไมตอบคอนขางมาก หรืออาจตอบคาความยินดีที่จะ
จายมากกวาหรือนอยกวาความเปนจริง 

 
3.2.2   CVM ท่ีมีลักษณะคําถามปด (Close-Ended)  
 
ในการสํารวจความเห็นตอการตั้งคําถามเปดตามที่กลาวขางตน  โดยใหประชาชนพยายาม

นึกมูลคาขึ้นมาเองตามที่คิดวาผลกระทบสิ่งแวดลอมที่ตองการศึกษานั้นมีความสําคัญเพียงใด  เปน
วิธีที่ผูตอบตองใชเวลาคิดนาน   เพื่อที่จะใหไดตัวเลขมูลคาที่ตรงกับระดับความสําคัญของสิ่งแวด
ลอมที่มีอยูในใจ เมื่อเปนเชนนี้ผูตอบคําถามบางคนอาจใหความสําคัญกับการตอบคําถามนอยลง 
หรือตอบมูลคาที่ไมตรงกับความเปนจริง   เพราะไมทราบวาจะหามูลคาผลกระทบสิ่งแวดลอมมาได
อยางไร  ดวยเหตุนี้  จึงมีการพัฒนาการสํารวจทัศนคติของประชาชน เพื่อใหประชาชนแสดงออกถึง
ระดับความสําคัญของผลกระทบสิ่งแวดลอมที่ตองการศึกษาไดอยางสมเหตุสมผลมากยิ่งขึ้น  ยกตัว
อยาง เชน    
 

“ การต้ังคําถามแบบปดโดยถามประชาชนวา  ทานยอมจายเงินคาผานทาง  30  บาทตอคร้ัง
ในการเดินทางจากบานไปที่ทํางานโดยรถยนตสวนบุคคล   เพื่อแลกกับการเดินทางที่สะดวกสบาย
และรถไมติดหรือไม “ 
 

ในลักษณะคําถามแบบปดเชนนี้  ผูตอบคําถามไมตองนึกถึงตัวเลขมูลคาที่แทจริงวาความ
สูญเสียจากปญหาการจราจรคับคั่งมีมูลคาตอเขาเทาไร ผูตอบเพียงแตคิดวาความสูญเสียจากปญหา
การจราจรคับคั่งนั้นมีมูลคาสูงกวาหรือตํ่ากวา 30 บาทตอการเดินทางหนึ่งคร้ัง ในการนี้จึงทําใหคํา
ตอบที่ไดจากการสํารวจทัศนคติดวยวิธี Close-Ended CVM มีความแมนยําเพิ่มขึ้น 
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วิธีการประเมินมูลคาสิ่งแวดลอมดวย  Close-Ended CVM  ยังมีการพัฒนาขึ้นหลายรูปแบบ
ดวยกัน ดังรายละเอียดตอไปนี้ 

 
• Close-Ended Single Bid CVM  มีลักษณะคําถามแบบปดโดยเสนอราคาเดียวเพื่อใหผูถูก

สัมภาษณตอบวายินดีจะจายหรือไมจาย   
 

• Double Bounded Close-Ended CVM  มีลักษณะเปนการตั้งคําถามปดโดยการเสนอราคาสอง
ราคาใหผูถูกสัมภาษณตอบวายินดีจะจายหรือไม ตามราคาที่เสนอมาให โดยขั้นตอนของการ
เสนอสองราคา คือ  

 
� ถาตอบวายินดีที่จะจาย ใหเพิ่มราคาที่เสนอขึ้นเปนสองเทาของราคาที่เสนอครั้งแรก

และถามอีกคร้ังวายังยินดีที่จะจายอยูอีกหรือไม 
� ถาตอบวาไมยินดีที่จะจาย ใหลดราคาที่เสนอลงครึ่งหนึ่งของราคาที่เสนอครั้งแรกและ

ถามอีกทีวายินดีที่จะจายหรือไม โดยมีโครงสรางของการถามดังรูปที่ 3.1 
 
 

 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 

 
รูปท่ี 3.1  ผลที่เปนไปไดทั้ง 4 แบบ จาก Double Bounded Referendum Format 

 
วิธีการนี้บางคร้ังเรียกวา   Discrete-Response Format   หรือ   Dichotomous Referendum 

Format  
 
 

ราคาเสนอครั้งแรก (Initial Bid, A)

Yes No 

Yes No Yes No 

(ตอบ Yes, Yes) (ตอบ Yes, No) (ตอบ No, Yes) (ตอบ No, No) 

เพ่ิมราคาเสนอเปน  Au ลดราคาเสนอเปน  Ad 
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• Contingent Ranking Approach   เปนวิธีที่ผูศึกษาตองทําการจัดเตรียมโครงการหรือสถาน
การณที่เกี่ยวของกับเร่ืองสิ่งแวดลอมที่ตองการประเมินมูลคาไวหลายๆโครงการ เพื่อใหผูถูก
สัมภาษณลําดับความสําคัญ หรือ ความคุมคาของโครงการหรือสถานการณ ผูศึกษาตองกําหนด
ผลกระทบสิ่งแวดลอมและตัวเลขมูลคาสมมติ เพื่อใหผูถูกสัมภาษณจัดลําดับไดวาโครงการ
หรือสถานการณใดมีความคุมคามากที่สุด และมีความคุมคารองลงมา ตัวอยางเชน ใหมีสถาน
การณ  3  สถานการณ ดังตอไปนี้ 

 

� บริจาคเงิน 100 บาทตอป เพื่อสมทบกองทุนปรับปรุงมลพิษทางอากาศจากการจราจร 
� บริจาคเงิน 300 บาทตอป เพื่อสมทบกองทุนปรับปรุงมลพิษทางเสียงจากการจราจร 
� บริจาคเงิน 500 บาทตอป เพื่อสมทบกองทุนแกปญหาการจราจรติดขัดคับคั่ง 
 

ขอมูลจากการเรียงลําดับโครงการที่คุมคามากที่สุดไปหาโครงการที่คุมคานอยที่สุดทั้ง 3 โครง
การที่ผูตอบแบบสอบถามออกความคิดเห็น   จะนํามาใชในการคํานวณมูลคาความสูญเสียจาก
ผลกระทบตางๆ ที่เกิดขึ้นจากปญหาการจราจรในกรุงเทพมหานคร   โดยมีขอควรพิจารณาของ
วิธีการนี้  คือ ในการกําหนดโครงการหรือสถานการณ ผูวิจัยไมควรกําหนดจํานวนโครงการให
มากเกินไป (เชน 8 โครงการขึ้นไป) เพราะผูตอบจะสับสนและไมสามารถจัดลําดับได 

 
• Bidding Game Question  เปนวิธีการถามผูสัมภาษณวามีความยินดีที่จะจายเงินจํานวน A บาท

หรือไมในการปรับปรุงสิ่งแวดลอมที่ตองการศึกษา  ถาผูถูกสัมภาษณตอบวายินดีที่จะจาย  ให
ถามผูถูกสัมภาษณดวยคําถามแบบเดียวกันแตเพิ่มราคาใหสูงขึ้น   และทําซ้ําจนกระทั่งผูถูก
สัมภาษณตอบวาไมมีความยินดีที่จะจายอีกตอไป   โดยราคาที่มากที่สุดที่ผูถูกสัมภาษณตอบวา
ยินดีที่จะจายคือ คาความยินดีที่จะจายมากที่สุดนั้นเอง  และในทางกลับกันถาผูถูกสัมภาษณ
ตอบวาไมยินดีที่จะจาย  ใหลดราคาลงเรื่อยๆ ใหลดราคาลงเรื่อยๆจนผูถูกสัมภาษณตอบวายินดี
ที่จะจายอีกคร้ัง 

 
• Contingent Activity Questions   เปนวิธีการถามผูถูกสัมภาษณวาจะเปลี่ยนแปลงระดับของกิจ

กรรมอยางไร เพื่อสนองตอบตอการเปลี่ยนแปลงทางดานสิ่งแวดลอมที่ตองการศึกษา  ถากิจ
กรรมดังกลาวสามารถแสดงในรูปของแบบจําลองทางพฤติกรรมอ่ืนๆ เชน แบบจําลองอุปสงค
ของตนทุนในการเดินทาง (Travel Cost Demand Model)  หรือ แบบจําลองพฤติกรรมในการ
ปองกัน (Averting Behavior Model)  ซึ่งวิธีการประเมินมูลคาทางออมแบบนี้สามารถนํามาใช
เพื่อวัดคาความยินดีที่จะจายได 
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3.3   ความยินดีท่ีจะจายและความยินดีท่ีจะยอมรับคาชดเชย 
 
 คําถามที่ใชในการศึกษาแบบ CVM อาจถามในลักษณะความยินดีที่จะจาย (WTP) หรือ
ความยินดีที่จะยอมรับเงินชดเชย (WTAC) แตลักษณะคําถามทั้งสองแบบแสดงใหเห็นถึงกรรมสิทธิ์
ในทรัพยสิน (Property Right) และระดับความพึงพอใจที่อางถึง (Reference Level of Utility) ตาง
กัน เชน ถาการเปลี่ยนแปลงทางดานสิ่งแวดลอมกอใหเกิดผลดี และประชาชนไมมีกรรมสิทธิ์ใน
การปรับปรุงคุณภาพสิ่งแวดลอมนั้น ลักษณะของคําถามควรเปน WTP แตลักษณะของคําถามแบบ 
WTAC  จะถามคําถามในกรณีเชนเงินชดเชยที่ตองการเพื่อใหยกเลิกการปรับปรุงคุณภาพสิ่งแวด
ลอมเปนเทาใด คําถามแบบ  WTAC   จะเปนการชี้ใหเห็นวาบุคคลมีกรรมสิทธิ์ในการปรับปรุงสิ่ง
แวดลอมดังกลาว 
 

อยางไรก็ตามลักษณะคําถามแบบ WTP และ WTAC จะใหคาที่แตกตางกัน ถึงแมจะใชวัด
ผลกระทบสิ่งแวดลอมที่เหมือนกันก็ตาม โดยคําถามแบบ WTAC  มักใหคาที่สูงกวาคําถามแบบ 
WTP ซึ่งมีเหตุผลหลายประการที่อธิบายวาทําไม WTAC มีคาสูงกวา  WTP แตเหตุผลที่สําคัญ คือ  

 
• การถามคําถาม WTP นั้นผูตอบจะคํานึงถึงรายไดที่เขามีอยูและมีความพอใจจะจายตาม

ระดับรายไดของเขาเทานั้น สวนการถาม WTAC ผูตอบจะสามารถเรียกคาชดเชยมากเทา
ไรก็ไดโดยไมมีรายไดเปนขอจํากัด  

• Loss Aversion Effect หมายความวาผูตอบจะมี WTP ตํ่าสําหรับสิ่งใหมที่เขาไมเคยมีมา
กอน แตมี WTAC สูงเมื่อตองสูญเสียของที่เคยมีอยู และ  

• Risk Aversion คือคนจะปองกันความเสี่ยงที่จะเกิดขึ้นโดยการเสนอมูลคา WTP ใหตํ่าไว
กอนเพราะถาตองจายเงินจริงจะไดไมตองเสียเงินมาก และจะเสนอมูลคา WTAC ใหสูงไว
กอนเพราะถาไดเงินชดเชยจริงจะไดรับเงินมาก 
 

รูปแบบคําถามที่ชวยใหคา WTP และ WTAC ใกลคาที่แทจริงมากขึ้นคือ 
 

• ถาคุณภาพสิ่งแวดลอมเลวลง ควรถามคําถาม WTP วา คุณยอมเสียเงินเทาไรเพื่อปองกันไม
ใหความเสียหายเกิดขึ้น 

• ถาคุณภาพสิ่งแวดลอมดีขึ้นควรตั้งคําถาม  WTAC วา แทนที่จะปรับปรุงคุณภาพสิ่งแวด
ลอมใหดีขึ้นตามที่กลาวมาคุณยอมจะรับเงินชดเชยแทนเทาไร 
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3.4    การเตรียมแบบสอบถาม 
 
 การเตรียมแบบสอบถามควรทําดวยความพิถีพิถัน เพราะงานสํารวจ CVM จะไดผลการ
วิเคราะหที่นาเชื่อถือหรือไม สวนหน่ึงขึ้นอยูกับคุณภาพของแบบสอบถาม ทั้งนี้แบบสอบถามควรมี
สวนประกอบอยางนอย 4 สวนตอไปนี้ 
 
 สวนท่ี 1 การสรางสถานการณสมมติหรือตลาดเทียม (Hypothetical Market) ถือวาเปนหัว
ใจสําคัญมากของการสํารวจ CVM เพราะจะเปนการใหขอมูลเกี่ยวกับสินคาที่ผูวิจัยตองการประเมิน
มูลคา ควรระบุใหชัดเจนเพื่อปองกันความสับสนเกี่ยวกับหลายๆประเด็น ไมวาจะเปน   (1) วิธีการที่
ผูตอบจะจายเงิน (Vehicle Payment) วิธีที่จะเลือกใชตองเหมาะสมกับงานวิจัย  มิฉะนั้นคําตอบที่ได
จะไมมีความนาเชื่อถือ เชน ใหจายเปนภาษีน้ํามันเชื้อเพลิงเพิ่มขึ้น (กรณีศึกษาความสูญเสียจาก
ปญหาการจราจรคับคั่งในเขตกรุงเทพมหานคร) หรือใหรวมบริจาคเขากองทุน (กรณีของการศึกษา
ผลกระทบจากปญหามลพิษทางเสียงหรืออากาศในเขตกรุงเทพมหานคร)  หรือจายในรูปของคาน้ํา
ประปา (ถาเปนการศึกษาเกี่ยวกับการปรับปรุงคุณภาพน้ําดื่ม) เปนตน    (2) สถานการณของตลาด
เทียมที่สรางขึ้น ทําอยางไรจึงจะถายทอดความคิดของผูวิจัยที่ตองการจะใหผูตอบเปดเผยขอมูลที่แท
จริงออกมา เพราะคา WTP ของคุณภาพสิ่งแวดลอมนั้นเปนคาที่ผูตอบเองก็ไมเคยนึกถึงมากอน ดัง
นั้นจึงนับวาเปนสิ่งที่ยากมาก   (3) ควรเตือนใหผูตอบตระหนักถึงขอจํากัดดานรายได เพื่อไมใหเกิด
ปญหาความเอนเอียงของขอมูล (Bias) และพยายามใหผูตอบคลอยตามสถานการณที่สมมติขึ้นวา
คลายกับความเปนจริง คา WTP ที่ตอบมานั้นจะทําใหรายไดสุทธิของผูตอบลดลง  (เชน ถาใช 
Vehicle Payment เปนบาทตอเดือน เขาจะเหลือเงินในเดือนนั้นๆลดลง เปนตน) 
 
 สวนท่ี 2  ขอมูลทางเศรษฐกิจ-สังคม (Socio-Economics) เปนสวนที่เกี่ยวกับรายได อาชีพ 
อายุ เพศ พื้นฐานการศึกษา และอ่ืนๆ ที่เปนเร่ืองสวนตัว ขอมูลสวนนี้จะนํามาใชเปนตัวแปรอิสระที่
จะตรวจสอบวา ปจจัยใดบางที่มีนัยสําคัญทางสถิติที่กําหนดขนาดของ WTP ซึ่งจะชวยในการเสนอ
แนะเชิงนโยบายตอไป  อยางไรก็ตามพบวา คําถามเหลานี้เปนเร่ืองสวนตัวซึ่งผูตอบบางคนอาจหลีก
เลี่ยงไมตอบเพราะกลัวเร่ืองภาษีรายได   และโดยธรรมชาติของงานสํารวจ CVM ที่เปนการสราง
สถานการณที่ใหตอบวาคา WTP  ซึ่งมีโอกาสที่จะเกิดจุดออนในเร่ืองปญหาความนาเชื่อถือของขอ
มูลที่ไดมาจากการสํารวจ  นักเศรษฐศาสตรที่เชี่ยวชาญดาน  CVM  จึงแนะนําใหทําการตรวจสอบ
คุณภาพของขอมูลดวยการทดสอบวากลุมตัวอยางที่ใชเปนตัวแทนของประชากรหรือไม  โดยนําขอ
มูลที่ไดในสวนที่สองนี้มาเปรียบเทียบกับขอมูลสํามะโนประชากร  ถาพบวาไมสอดคลองกับขอมูล
สํามะโนประชากรจะตองทําการปรับขอมูล 
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 สวนท่ี 3  ขอมูลเกี่ยวกับสินคาที่ตองการประเมินคา เพื่อตรวจสอบระดับความรู ความเขาใจ
เกี่ยวกับสินคานั้นๆ เพราะการรูจักหรือมีความคุนเคยกับสินคานาจะมีสวนกําหนดขนาดของคา 
WTP จึงจําเปนอยางยิ่งที่ผูวิจัยจะตองศึกษารายละเอียดของสินคาเพื่อใหเขาใจคุณลักษณะของสินคา 
เชน ถาศึกษาเรื่อง WTP ของความสูญเสียจากปญหาการจราจรคับคั่ง    ผูวิจัยตองเขาใจรายละเอียด
เฉพาะดานของผลกระทบตางๆที่เกิดขึ้นเพื่อนําขอมูลมาตั้งเปนคําถามในสวนนี้  
 
 สวนท่ี 4   ภาพประกอบแบบสอบถาม   เพื่อชวยใหผูตอบเขาใจสถานการณที่สมมติขึ้น 
เชน  ภาพถายเกี่ยวกับสถานที่ หรือสถานการณที่เกี่ยวของกับการสํารวจ CVM  ในจุดนี้ใหทําอยาง
ระมัดระวังเพราะมีทั้งขอดีและขอเสีย    ถาใหมากไปอาจทําใหเกิดการ  Bias Upward  หรือ  Bias 
Downward ของคา WTP ก็ได   ซึ่งอาจไปมีอิทธิพลตอคา WTP ที่สูงกวาหรือตํ่ากวาคาแทจริงที่ควร
จะเปนก็ได  ดังสามารถเห็นไดจากงานวิจัยหลายชิ้นที่แสดงใหเห็นอิทธิพลของขอมูลขาวสารตอ
ขนาดของ WTP ประเด็นสําคัญคือ ตองเลือกสื่อเสริมที่เหมาะสม ใหขอมูลที่เปนกลาง ไมเขาขางใด
ขางหนึ่ง  

 
3.5   ความผิดพลาดท่ีอาจเกิดข้ึน 
 
 ความผิดพลาดที่อาจเกิดขึ้นใน CVM อาจทําใหคาที่ไดมากกวาหรือนอยกวาความเปนจริง
ไดโดยความผิดพลาดที่อาจเกิดขึ้นแบงออกเปน 4 ประเภทดังนี้  
 
 3.5.1    Scenario Misspecification  
 

Scenario Misspecification   เปนความผิดพลาดที่อาจเกิดขึ้นจากหลายสาเหตุ   เชน   ความ
ผิดพลาดทางทฤษฎี  (Theoretical Misspecification)   ซึ่งเกิดจากการที่นักวิจัยอธิบายลักษณะเรื่อง
ราวที่ผิดพลาดไปจากความเปนจริงหรือจากทฤษฎีทางเศรษฐศาสตร   จึงทําใหคาที่ผูถูกสัมภาษณ
ตอบไมไดสะทอนคาที่แทจริงแมวาผูถูกสัมภาษณจะทราบขอเท็จจริงก็ตาม   หรือ  ความผิดพลาด
จากวิธีการ (Methodological Misspecification)   ซึ่งเกิดจากการที่ผูวิจัยไมสามารถทําใหผูสัมภาษณ
เขาใจไดอยางถูกตองตามที่นักวิจัยเขาใจเพราะเหตุผลบางประการ   เชน    นิยามของศัพทที่ใชใน
การถาม เปนตน   ซึ่งปญหาดังกลาวเปนปญหาที่เกี่ยวของกับความนาเชื่อถือ  (Reliability)  และ
ความถูกตอง (Validity) ในการใช CVM 
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 3.5.2   Implied Value Cues  
 
Implied Value Cues  เกิดจากการที่ผูถูกสัมภาษณไมคุนเคยหรือไมชัดเจนกับคําถามหรือ

ปญหาที่ถูกถาม    จึงพยายามหาสัญญาณที่จะชวยใหเขาสามารถเลือกมูลคาไดอยางถูกตอง  เชน  ใน
กรณีของ Bidding Game  ที่กอใหเกิดปญหาที่เรียกวา  Starting Point Bias  เพราะตองตอบจุดเร่ิมตน
ของความยินดีที่จะจายที่ถูกถามในครั้งแรก  เปนตน   คาที่ไดในกรณีนี้จะกอใหเกิดความเบี่ยงเบน
ไป  หรืออาจเกิดจากเรื่องราวที่ไมเกี่ยวของก็ได  เชน  ถามถึงมูลคาที่ไดรับจากการเขาไปใชกิจกรรม
นันทนาการบางประเภท ผูถูกสัมภาษณกลับนึกถึงมูลคาคาผานประตูเพื่อไปทํากิจกรรมนันทนาการ
ดังกลาว เปนตน 
 

3.5.3  Incentive to Misrepresent Values  
 
Incentive to Misrepresent Values   เกิดจากเรื่องราวที่กําหนดขึ้นมาเพื่อหามูลคาความยินดี

ที่จะจายไมกอใหเกิดแรงจูงใจที่จะตอบตามความเปนจริง  เชน  ผูถูกสัมภาษณเชื่อวาการตอบของ
เขาจะมีการปรับปรุงคุณภาพสิ่งแวดลอม  ซึ่งอาจอยูในรูปของภาษีหรือคาบริการการเขาใช  เขาจึง
ตอบมูลคาความยินดีที่จะจายคอนขางต่ํากวาความเปนจริง  เพราะเกรงวาจะตองถูกเก็บภาษี  หรือผู
ตอบอาจไมเห็นดวยกับวิธีเรียกเก็บเงิน  เชน  หากเปนการบริจาคเขาจะยอมจายมากกวาการเก็บใน
รูปของการขึ้นภาษี   (Vehicle of Payment Bias)  เปนตน    ซึ่ งความคลาดเคลื่อนแบบนี้ เปน  
Strategic Bias แบบหนึ่ง   เพราะเกิดจากการที่ผูถูกสัมภาษณเปน   Free Rider   และเกรงวาผลลัพธ
ที่ตอบจะมีผลจริงๆ แทนที่จะเปนการสมมติ  เปนตน 

 
3.5.4  Embedding Effect   

 
Embedding Effect   หมายความวาผูตอบจะใหมูลคาเหมือนๆกันไมวาจะเปลี่ยนแปลงคุณ

ภาพสิ่งแวดลอมมากหรือนอย เชน การถามวา คุณจะยอมจายมากที่สุดเทาไรเพื่อปองกันไมใหมีการ
ใชพื้นที่ 500 ไรในอุทยานแหงชาติเขาใหญเพื่อทํารีสอรท หรือการถามวา คุณจะยอมจายมากที่สุด
เทาไรเพื่อปองกันไมใหมีการใชพื้นที่ 200,000 ไรในอุทยานแหงชาติเขาใหญเพื่อทํารีสอรท  จะให
มูลคาที่ใกลเคียงกัน  สาเหตุที่ทําใหเกิด Embedding Effect  คือ ผูตอบมีความรูสึกที่เรียกวา Warm 
Glow  หมายความวา  คนจะหนักถึงถึงความรับผิดชอบที่เขาควรมีตอสิ่งแวดลอม  แตไมไดสนใจวา
ปญหาสิ่งแวดลอมที่เกิดขึ้นนั้นจะมากหรือนอยเพียงใด 
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3.6  สรุปลําดับข้ันตอนในการศึกษา 
 

การศึกษาคร้ังนี้ใชวิธีการประเมินคาโดยวิธีการสัมภาษณประชาชนโดยตรง   โดยถามถึง
ความยินดีที่จะจายของประชาชนเพื่อการปรับปรุงสภาพการจราจรใหดีขึ้น   และใชวิธีการตั้งคําถาม
แบบปดโดยการเสนอราคาสองครั้ง   โดยใชราคาเสนอเริ่มตนที่ไดจากการทดสอบแบบสอบถาม  
ซึ่งใชวิธีการตั้งคําถามแบบเปด ดวยการใหผูถูกสัมภาษณเติมมูลคาที่ยินดีจายเอง (Open Ended 
CVM)  สวนการวิเคราะหหาลักษณะฟงกชันการแจกแจงความนาจะเปนของความยินดีจายนั้น จะ
ทําการประมาณคาดวยวิธี  Maximum Likelihood Estimation  ดวยโปรแกรมคอมพิวเตอร (SAS) 
โดยผลการคํานวณจากคอมพิวเตอรจะใหคาพารามิเตอรตางๆ ออกมา  ซึ่งจะใชคาเหลานี้ไปคํานวณ
หาคาเฉลี่ยและคามัธยฐานของ Willingness To Pay ไดในที่สุด  โดยสามารถเขียนเปนแผนผัง 
(Flow Chart) แสดงลําดับขั้นตอนการศึกษาคราวๆ ไดดังนี้ 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

รูปท่ี 3.2  ลําดับขั้นตอนในการศึกษา 
 

ทบทวนการศึกษาที่ผานมา 

ออกแบบสอบถาม Pretest ซ่ึงใชการตั้งคําถามแบบเปด 

ทําการสํารวจทดสอบแบบสอบถาม Pretest  

นําขอเสนอและ และจุดบกพรองมาปรับปรุงแบบสอบถาม 

ออกแบบสอบถามโดยใชการตั้งคําถามปดโดยการเสนอราคาสองครั้ง 

ออกสํารวจ เก็บขอมูล 

ทําการวิเคราะหผลโดยใชโปรแกรมทางสถิติ SAS 

สรุปผลการศึกษา 



บทที่ 4 
 

การสํารวจและการวิเคราะหขอมูลเบื้องตน 
 
 

การสํารวจและรวบรวมขอมูลเปนขั้นตอนที่สําคัญขั้นตอนหนึ่งในการศึกษา  เนื่องจาก
ความถูกตองและความนาเชื่อถือของผลการศึกษาโดยวิธีการประเมินมูลคาโดยวิธีการสัมภาษณ
ประชาชนโดยตรงนั้นขึ้นกับการออกแบบสอบถามและการสํารวจเก็บขอมูล    อีกทั้งขั้นตอนการ
สํารวจขอมูลเปนขั้นตอนที่สิ้นเปลืองทรัพยากรสูงไมวาจะเปนในดานเวลา   หรือคาใชจายที่ใชใน
การดําเนินการ   การศึกษาครั้งนี้จึงใหความสําคัญตอการวางแผนงานและขั้นตอนในการเก็บรวม
รวมขอมูล 

 
โดยเนื้อหาในบทนี้จะกลาวถึงการสํารวจและการจัดการกับขอมูลเบื้องตน    ซึ่งจะแบงเนื้อ

หาออกเปน 5 สวน  ไดแก 
 

4.1 การวางแผนงานและออกแบบวิธีการในการสํารวจ 
4.2 การวิเคราะหความยินดีจายและมูลคาความยินดีจายจากการทดสอบแบบสอบถาม 
4.3 การสํารวจและเก็บรวบรวมขอมูลในสนาม 
4.4 การวิเคราะหขอมูลเบื้องตน 
4.5 สรุปคาสถิติเบื้องตนของขอมูลเพื่อนําไปหาฟงกชันการแจกแจงความนาจะเปนของ WTP  

 
4.1   การวางแผนงานและออกแบบวิธีการในการสํารวจ 
 
 การการวางแผนงานและออกแบบวิธีการในการสํารวจดวยวิธี CVM ในการศึกษาคร้ังนี้ 
แบงไดเปน  6  สวน  ดังตอไปนี้ 
 
 4.1.1   วิธีการที่ใชในการสํารวจ 
 
 การสํารวจและการเก็บรวบรวมขอมูลมีวิธีการที่สามารถเลือกไดอยูดวยกัน 3 วิธี   ไดแก   
การสัมภาษณผูเดินทางแบบตัวตอตัว  การสํารวจทางไปรษณีย  และการสัมภาษณทางโทรศัพท  ซึ่ง
วิธีการทั้ง 3 วิธีดังกลาวมีขอดีและขอดอยตางกัน ดังแสดงในตารางที่ 4.1 
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ตารางที่ 4.1  ขอดีและขอดอยของการสํารวจขอมูลดวยวิธีการตางๆ 
วิธีการ ขอดี ขอดอย 

การสัมภาษณแบบตัวตอตัว 1. สามารถนําเสนอขอมูลรวมทั้งแผน
ภาพตางๆ 

2. ผูสัมภาษณสามารถใหคําอธิบายและ
ควบคุมดูแลการตอบคําถามได 

3. ใชประโยชนจากแบบสอบถามได
อยางเต็มที่ 

4. มีโอกาสที่ผูเดินทางจะใหการตอบ
สนองสูงกวาวิธีอื่น 

1. สิ้นเปลืองคาใชจายและกําลังคนสูง 
2. ตองมีการกําหนดจุดที่จะทําการ

ศึกษาใหมีความแนนอน 
3. ผูทําการสัมภาษณอาจจะกอใหเกิด

อิทธิพลตอการตอบคําถามของผูเดิน
ทาง 

การสัมภาษณทางไปรษณีย 1. เสียคาใชจายนอยกวาวิธีการอื่นๆ 
2. สามารถทําการสํารวจครอบคลุมพื้น

ที่ไดกวาง 
3. คําตอบที่ไดไมมีอิทธิพลที่เกิดจากผู

สํารวจ 

1. อัตราการตอบกลับมักมีจํานวนนอย 
2. มีโอกาสเกิดความผิดพลาดในการ

ตอบสูง 
3. มักมีความลาชาในการไดรับขอมูล 

การสัมภาษณทางโทรศัพท 1. ใชเวลาในการสํารวจนอย 
2. เสียคาใชจายนอย 
3. ขอมูลสามารถบันทึกลงคอมพิวเตอร

ไดโดยตรง 

1. มีขีดจํากัดในการแสดงขอมูลซึ่งมี
โอกาสทําใหผูถูกสัมภาษณเกิดความ
ไมเขาใจ 

2. กําหนดกลุมเปาหมายที่ตองการได
ยากและครอบคลุมเฉพาะกลุมเปา
หมายที่มีโทรศัพท 

ที่มา: นิธิภัทร ตั้งจีรวงษ, 2544 
 
การศึกษาในครั้งนี้เลือกใชวิธีการสํารวจขอมูลโดยใชการสัมภาษณผูเดินทางแบบตัวตอตัว

แมวาจะเปนวิธีการที่ตองสิ้นเปลืองคาใชจายสูง    แตเนื่องจากการใชเทคนิคการสํารวจขอมูลดวยวิธี 
CVM  จะตองมีการนําเสนอทางเลือกของสถานการณที่ถูกสมมติขึ้นในผูถูกสัมภาษณพิจารณา  การ
สํารวจโดยการสัมภาษณแบบตัวตอตัวจะเปดโอกาสใหผูสํารวจสามารถนําเสนอขอมูลรวมทั้งราย
ละเอียดที่เกี่ยวของกับสถานการณตางๆไดอยางเต็มที่ และผูถูกสัมภาษณสามารถซักถามขอสงสัย
ตางๆ  ซึ่งจะเปนประโยชนตอความถูกตองและครบถวนของขอมูลที่ไดรับ 
 
 4.1.2   กลุมตัวอยาง จุดสํารวจ และชวงเวลาท่ีสํารวจ 
 
 กลุมตัวอยางที่ผูศึกษาใชในการวิจัยน้ี  คือ  ผูที่เดินทางไปและกลับที่ทํางานเปนประจําใน
เขตกรุงเทพมหานคร โดยใชวิธีการเดินทางดวยยานพาหนะ ไมวาจะเปนรถยนตสวนบุคคลหรือ
ระบบขนสงสาธารณะ  และไมกําหนดเจาะจงวาจะอยูในบริเวณใดโดยเฉพาะ ในการสุมตัวอยาง
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เปนการสุมตัวอยางแบบไมแนนอน  (Accidental Sampling)      แตจัดการใหไดตัวอยางแบบสุม 
(Random Sample) มากที่สุด  การสํารวจจะดําเนินการบริเวณใดหรือเวลาใดก็ได   แตมีขอกําหนดวา
ไมควรสํารวจในขณะที่หรือสถานที่ที่ผูถูกสัมภาษณมีเวลาจํากัด  เชน ที่ปายรถโดยสารประจําทาง  
หรือในขณะที่ผูถูกสัมภาษณทํางานหรือภารกิจอยางอ่ืนอยู  ซึ่งอาจทําใหไดขอมูลที่ไมสมบูรณ หรือ
ผูที่ตอบอาจไมใหความสนใจเทาที่ควร  ควรใหเวลาผูถูกสัมภาษณในการพิจารณาและตอบคําถาม
อยางรอบคอบถูกตองมากที่สุด 
 

4.1.3  จํานวนตัวอยางท่ีเหมาะสม 
 
เพื่อลดคาความแปรปรวนของขอมูลที่ไดจากการสํารวจภาคสนาม  ซึ่งโดยปกติขอมูลจะมี

ลักษณะกระจายตัวออกจากคาเฉลี่ย ซึ่งเปนธรรมชาติของขอมูลปฐมภูมิ   Mitchell and Carson 
(1989, p. 228) ไดเสนอใหใชจํานวนตัวอยางที่มากกวาจํานวนที่ใชในการวิจัยโดยทั่วไป กลาวคือ
ควรใชตัวอยางอยางนอย 600 ตัวอยาง (600–1500 ตัวอยาง)  นอกจากนั้นการศึกษาครั้งนี้ยังต้ังเงื่อน
ไขอีกดวยวาขอมูลที่ไดจะตองเพียงพอในการเปนตัวแทนของประชากรในกรุงเทพมหานคร  โดย
ในการวิเคราะห ตองตรวจสอบความนาเชื่อถือของขอมูลวาสอดคลองและเปนตัวแทนที่ดี (Good 
Samples) กับขอมูลสํามะโนประชากร 
 
 4.1.4   การออกแบบสอบถาม   

 
แบบสอบถามที่ใชในการสัมภาษณมี 2 ชุด  ประกอบดวย 

 
ชุดท่ี 1   เปนชุดที่ใชในการทดสอบแบบสอบถาม (Pretest Survey) เพื่อนําขอมูลที่ไดมาแก

ไขปรับปรุงจุดบกพรองที่อาจจะเกิดขึ้นในการออกแบบสอบถาม  ซึ่งแบบสอบถามชุดแรกนี้เปนชุด
ที่ใชคําถามแบบเปด (Open-Ended)  ในการถามถึงความยินดีที่จะจายของประชาชน (เนื่องจากยังไม
สามารถกําหนดราคาที่จะใชเสนอในครั้งแรกของการเสนอราคาแบบสองครั้งได) 

 
ชุดท่ี 2  แบบสอบถามชุดที่สองที่จะใชในการเก็บขอมูล (จริง) มาทําการวิเคราะหนั้น ใชขอ

มูลจากผลการทดสอบแบบสอบถามชุดแรกมาปรับปรุง   และหาคาราคาที่ใชในการเสนอราคาครั้ง
แรก (Starting Bids) ของการตั้งคําถามแบบปดโดยการเสนอราคาสองครั้ง (Double Bound Close-
Ended CVM) ที่ใชในการวิเคราะห 
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ทั้งนี้แบบสอบถามจะประกอบดวยเนื้อหาหลัก 4 สวน ดังตอไปนี้ 
 
สวนท่ี 1  เปนการสอบถามขอมูลเกี่ยวกับการเดินทางไปทํางาน และผลกระทบที่เกิดจาก

การจราจรคับคั่ง แบบสอบถามสวนนี้เปนการศึกษาถึงขอมูลพฤติกรรม  และผลระทบตางๆที่เกิด
ขึ้นในการเดินทางไปและกลับจากที่ทํางานของผูถูกสัมภาษณ   การสอบถามรวบรวมระดับของผล
กระทบและความรุนแรงของปญหาที่แตละคนตองเผชิญหรือประสบ   นอกจากนี้แบบสอบถาม
สวนนี้ยังเปนการชวยใหผูถูกสัมภาษณตระหนักถึงเหตุการณหรือสถานการณ  รวมทั้งคาใชจาย
ตางๆที่เกิดขึ้นในระหวางการเดินทางของผูถูกสัมภาษณ   ซึ่งอาจจะมีผลตอขนาดของคา WTP  

 
สวนท่ี 2  เปนการสรางสถานการณสมมติหรือตลาดเทียม (Hypothetical Market)  และสอบ

ถามระดับของคา WTP ที่ผูถูกสัมภาษณประเมินคาการคับคั่งของการจราจร  เพื่อเปนการลดความ
เอนเอียง (Bias) อันเนื่องมาจากวิธีการที่ผูตอบจะจายเงิน (Vehicle Payment)  ในการศึกษาครั้งนี้จึง
แบงแบบสอบถามออกเปน 2 ชุดเพื่อศึกษาหาวิธีการที่จะใหผูตอบจายยอมรับ หรือคลอยตามไดมาก
ที่สุด โดยชุดแรกจะเสนอทางเลือกในการจายเงินหลายๆทางเลือก (วิธี) เพื่อใหผูตอบแตละคนเลือก
ตามลําดับวาจะยินดีจายวิธีไหนมากที่สุด  โดยการตั้งคําถามแบบเปดเนื่องจากยังไมสามารถหาราคา
เร่ิมตนในการตั้งราคาแบบเสนอราคาสองครั้งได  สวนชุดที่สองจะใชทางเลือกที่เหมาะสมมากที่สุด
มาเพียงวิธีเดียวในการตั้งคําถาม และเปนการสอบถามเพื่อหาระดับของคา WTP จากคําถามแบบปด
แบบเสนอราคาสองครั้ง 
 
 สวนท่ี 3   เปนขอมูลทางเศรษฐกิจ-สังคม (Socio-Economics)  ของผูถูกสัมภาษณในสวนที่
เกี่ยวกับรายได  อาชีพ อายุ  เพศ  พื้นฐานการศึกษา และอ่ืนๆ ที่เปนขอมูลสวนบุคคล  ขอมูลสวนนี้
จะนํามาใชเปนตัวแปรอิสระที่จะตรวจสอบวาปจจัยใดบางที่มีนัยสําคัญทางสถิติที่กําหนดขนาดของ 
WTP ซึ่งจะชวยในการเสนอแนะเชิงนโยบายตอไป  

 
สวนท่ี 4   เปนภาพประกอบแบบสอบถาม (Visual Aids)  ซึ่งจะชวยใหผูตอบเขาใจสถาน

การณที่สมมติไดงายขึ้น  โดยเปนสถานการณของสภาพของการจราจรบนถนนซึ่งใชเปรียบเทียบ
กันระหวางรูปกอนที่ยังไมมีการปรับปรุง (สถานการณปจจุบัน) และเมื่อหลังปรับปรุงแลว (สถาน
การณสมมติ)  แบบสอบถามทั้งสองชุด และภาพประกอบแบบสอบถามแสดงในภาคผนวก 
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 4.1.5   สถานการณทางเลือกท่ีกําหนดใหผูเดินทางพิจารณา 
 
 จากที่กลาวในบทที่ 3  วา   Visual Aids  ของแบบสอบถามเปนสวนสําคัญที่มีอิทธิพลอยาง
มากในการประเมินมูลคาดวยวิธีการ CVM  ดังนั้นการกําหนดสถานการณทางเลือกใหแกผูถูก
สัมภาษณพิจารณา จึงมีความสําคัญอยางยิ่ง โดยการจัดทําสถานการณทางเลือก และ Visual Aids มี
จุดประสงคหลักเพื่อกําจัดความคลาดเคลื่อนของผลลัพธอันเกิดจากความเขาในสถานการณที่ไมชัด
เจน และไดรับผลลัพธซึ่งสามารถสะทอน WTP ของผูเดินทางไดดีที่สุด    ขอมูลสวนนี้เปนผล
ประโยชนที่จะไดเมื่อจายเงินไปในการปรับปรุงสภาพของการจราจร  หรือที่เรียกวา “สิ่งที่จะไดรับ” 
(Benefits)   ซึ่งอยูในสวนของ Hypothetical Market    ในกรณีศึกษานี้ไมสามารถกําหนดลงไปได
แนนอนวาอัตราการเปลี่ยนแปลงเปนเทาไร  เนื่องจากไมมีเกณฑหรือมาตรฐานที่แนนอนใชวัด
ระดับผลกระทบที่แตละคนประสบไดอยางสมบูรณ (การเปลี่ยนแปลงระดับหนึ่งอาจทําใหคนหนึ่ง
ยังไดรับผลกระทบอยู แตอีกคนอาจพอใจ หรือยอมรับในระดับการเปลี่ยนแปลงนั้นก็ได)   การ
ศึกษาครั้งนี้เสนอที่จะปรับปรุงสภาพการจราจรโดยภาพรวมรวมทั้งระบบขนสงสาธารณะใหดีขึ้น  
โดยใชรูปภาพแสดงภาพสถานการณกอนและหลังการปรับปรุง  โดยมีหลักการคือ ภาพที่ใชเปรียบ
เทียบตองมีการปรับปรุงอยางชัดเจน   ยกตัวอยางเชน  กรณีของปริมาณจราจรบนถนน (ดูรูปที่ 4.1 
ประกอบ)   จะเห็นวาภาพ ข.  และ ค.  ถนนคอนขางวาง  สามารถใชความเร็วในการเดินทางไดมาก
กวาในภาพ ก.  แตในการเสนอทางเลือกจะใชภาพ ค.  เปนหลัก  เนื่องจากตัดปญหาของผูที่ไมยอม
รับ หรือไมพอใจสถานการณในภาพ ข.  ได     หรือกรณีของรถโดยสารประจําทางที่มีที่นั่งวาง 2 ที่ 
กับวาง 20 ที่ ก็มีที่นั่งเหมือนกัน  (แตในรูปตองเนนใหชัดเจน คือจะใชภาพที่มีที่นั่งวาง 20 ที่)     
อยางไรก็ตามในการศึกษาคร้ังนี้ไดตระหนักถึงปญหาเกี่ยวกับความเอนเอียง (Bias Upward หรือ 
Bias Downward)  ของภาพที่เสนอใหผูตอบพิจารณาจึงเสนอรูปสถานการณที่ปรับปรุงแลว 3 สถาน
การณ โดยใหผูตอบพิจารณาเสนอราคาเปรียบเทียบกัน  2  สถานการณ   ทั้งนี้ยังสามารถศึกษาถึง
ปญหา Embedding Effect ไดอีกดวย (ดูภาพประกอบแบบสอบถามในภาคผนวก ค.) 

 
 

 
ภาพ ก.  (กอนปรับปรุง) 

 

 
ภาพ ข.  (ปรับปรุง 1) 

 

 
ภาพ ค.  (ปรับปรุง 2) 

 

รูปท่ี 4.1  ตัวอยางการเลือกภาพที่ใชในการเสนอสถานการณที่สมมติขึ้น 
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นอกจากนั้นรูปที่ใชประกอบตองสามารถรูสึกไดชัดเจนวา     สภาพการจราจรและระบบ
ขนสงสาธารณะดีขึ้น (แกปญหาได)    รวมทั้งสิ่งที่จะปรับปรุง (ภาพที่ใช)   มีความสมเหตุสมผล
หรือมีผลทําใหบรรเทาปญหาการจราจรได   อยางไรก็ตามภาพที่ใชประกอบในการศึกษาครั้งนี้ไมมี
ผลกับกรณีขอมูลที่ตองเปนกลาง   เนื่องจากการปรับปรุงไมไดทําใหใครเสียผลประโยชน  (ในกรณี
ศึกษานี้ทุกคนไดรับประโยชน) 
 

4.1.6    การทดสอบแบบสอบถาม 
 
หลังจากออกแบบสอบถามแลว  ไดนํามาทดลองใชและทําการสํารวจเบื้องตน (Pretest 

Survey  หรือ Pilot Survey)  วัตถุประสงคของการทดสอบแบบสอบถามก็เพื่อใหแนใจวาคําถาม
ตางๆที่ใชมีความชัดเจนและเหมาะสม   มีการใหตัวเลือกที่ครบถวนสอดคลองกับสภาพที่แทจริง 
พยายามกําหนดตัวเลือก (Classification) ที่สอดคลองกับรายการที่ใชในการทําสํามะโนประชากร
เพื่อใหสามารถตรวจสอบไดในภายหลังวา กลุมตัวอยางเปนตัวแทนของประชากรหรือไม  อยางไร 
เชน  ขอมูลเพศ อายุ  และรายได ฯลฯ      ควรนําขอเสนอแนะมาพิจารณาประกอบการแกไข  ปรับ
ปรุงแบบสอบถามกอนออกสํารวจจริงตอไป   และที่สําคัญก็คือเพื่อคัดเลือกวิธีการจายเงิน (Vehicle 
Payment) รวมทั้งหามูลคาเร่ิมตน (Starting Bids) ในการเสนอราคาแบบสองครั้งในการวัดมูลคา
ความยินดีจายของผูเดินทาง  โดยการทดสอบแบบสอบถามนี้ไดขอมูลจํานวน 109 ชุด  

 
4.2 การวิเคราะหขอมูลความยินดีจายเบื้องตนและการจัดทําแบบสอบถาม 
 

4.2.1   ความยินดีจะจาย 
 
 สวนนี้เปนศึกษาถึงความยินดีจะจาย   โดยขอมูลที่ไดจากการทดสอบแบบสอบถามจํานวน 
109 ชุด  มีผูถูกสัมภาษณที่ตอบยินดีจะจายเงินจํานวน 63 คน คิดเปนรอยละ 57.8 และตอบไมยินดี
จาย 46 คน  คิดเปนรอยละ 42.2  โดยรายละเอียดของความยินดีจะจายจําแนกตามขอมูลทาง
เศรษฐกิจสังคมของผูตอบแบบสอบถามจะแสดงดังตารางที่ 4.2 
 

จากตารางที่ 4.2   สําหรับขอมูลการเดินทาง พบวา ผูถูกสัมภาษณที่เดินทางไปทํางานดวย
รถยนตสวนบุคคลมีจํานวน 55 คน คิดเปนรอยละ 50.5    และผูที่เดินทางไปทํางานดวยระบบขนสง
สาธารณะมีจํานวน 54 คน หรือคิดเปนรอยละ 49.5   จะเห็นวาสัดสวนวิธีการที่ใชในการเดินทางนั้น
มีจํานวนใกลเคียงกันมาก  และสัดสวนความยินดีจายไมตางกันสําหรับแตละวิธีการเดินทาง 
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     ตารางที่ 4.2   ความยินดีจายจําแนกตามขอมูลทางเศรษฐกิจสังคมของผูตอบแบบสอบถาม 

     หมายเหตุ  ขอมูลไดจากการทดสอบแบบสอบถามจํานวน 109 ตัวอยาง 

ความยินดีจะจายจําแนกตามขอมูลทางเศรษฐกิจสังคม ยินดีจาย ไมยินดีจาย รวม 
     รถยนตสวนบุคคล 32 23 55 
     ระบบขนสงสาธารณะ 31 23 54 
     หญิง 21 24 45 
     ชาย 42 22 64 
     ต่ํากวา 18 ป 2 0 2 
     18 – 25  ป 25 17 42 
     26 – 30  ป 5 5 10 
     31 – 40  ป 10 11 21 
     41 – 50  ป 14 9 23 
     มากกวา 50 ป 7 4 11 
     ขาราชการ / รัฐวิสาหกิจ 9 6 15 
     ธุรกิจสวนตัว / คาขาย 7 4 11 
     พนักงานบริษัทเอกชน 16 14 30 
     รับจาง / กรรมกร 7 3 10 
     นักเรียน / นักศึกษา 20 15 35 
     เกษียณ 1 2 3 
     แมบาน 2 2 4 
     อ่ืนๆ 1 0 1 
     ประถมศึกษา 0 1 1 
     มัธยมศึกษาตอนตน 2 0 2 
     มัธยมศึกษาตอนปลาย 7 4 11 
     อาชีวศึกษา 1 4 5 
     ปริญญาตรี 42 30 72 
     ปริญญาโท / เอก 11 6 17 
     อ่ืนๆ 0 1 1 
     ต่ํากวา 5,000  บาท 13 12 25 
     5,001 - 10,000  บาท 15 9 24 
    10,001 - 20,000  บาท 16 13 29 
    20,001 - 30,000  บาท 7 5 12 
    30,001 - 40,000  บาท 5 1 6 
    40,001 - 50,000  บาท 5 2 7 
    มากกวา 50,001  บาท 2 4 6 

รวม 63 46 109 
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สําหรับขอมูลทางสังคม  พบวาผูถูกสัมภาษณที่เปนชายจํานวน 64 คน คิดเปนรอยละ 58.7 
และเปนหญิง 45 คน หรือรอยละ 41.3  จะเห็นไดวาผูถูกสัมภาษณเปนชายมากกวาหญิง สวนอายุ
ของผูถูกสัมภาษณ พบวา สวนใหญมีอายุอยูระหวาง  18 - 25 ป  ซึ่งมีจํานวนทั้งหมด 42 คน หรือคิด
เปนรอยละ 38.5   สําหรับอาชีพของผูถูกสัมภาษณ พบวา มีผูตอบที่เปนนักเรียน/นักศึกษา มากที่สุด
รองลงมาคือ พนักงานบริษัทเอกชน ซึ่งมีจํานวน 35 และ 30 คน ตามลําดับ หรือคิดเปนรอยละ  32.1 
และ 27.5  ตามลําดับ   สวนระดับการศึกษาของผูถูกสัมภาษณ  พบวา  สวนใหญจบการศึกษาหรือ
กําลังศึกษาระดับปริญญาตรี  ซึ่งมีจํานวน  72  คน หรือคิดเปนรอยละ  66.1  โดยที่สัดสวนความยิน
ดีจายของผูชายจะมากกวาผูหญิง   นอกนั้นมีสัดสวนใกลเคียงกัน และเมื่อพิจารณาขอมูลทาง
เศรษฐกิจ (รายได) ของผูถูกสัมภาษณ  พบวา   ผูถูกสัมภาษณที่มีรายไดระหวาง  10,001 - 20,000 
บาท มีจํานวนมากที่สุด คิดเปนรอยละ 26.6    ลําดับรองลงมาคือมีรายไดตํ่ากวา  5,000  บาท และ
รายไดระหวาง  5,001 - 10,000 บาท  ตามลําดับ  สรุปไดวา  ผูถูกสัมภาษณสวนใหญมีรายไดนอย
กวา 20,000 บาท โดยมีสัดสวนความยินดีจายใกลเคียงกันเมื่อแบงตามระดับรายได 
 
 4.2.2   มูลคาความยินดีจาย 
 

มูลคาความยินดีจายแบงออกตามวิธีการที่ใชในการจายเงิน   ซึ่งแบงตามวิธีการที่ใชในการ
เดินทาง   คือ  กรณีเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล  และกรณีเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ   
และจะแบงตามสถานการณทางเลือกในการปรับปรุงสภาพการจราจร   โดยวิธีที่ใชจายเงิน (Vehicle 
Payment) ในขั้นตอนของการทดสอบแบบสอบถามจะมีหลายวิธีดังแสดงในตารางที่ 4.3  นอกจาก
นั้นยังแสดงจํานวนการเลือกของผูถูกสัมภาษณวายินดีจะจายดวยวิธีการจายเงินแบบใดมากกวา 

 

ตารางที่ 4.3  จํานวนคะแนนในแตละทางเลือกที่ผูถูกสัมภาษณเลือกตอบ 
เลือกจายเปนลําดับที่ 

วิธีการจายเงิน 1 2 3 4 
รวมตอบ 

(คน) คะแนน* 

สําหรับการเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล       
วิธีที่ 1 เก็บเปนคาธรรมเนียมการใชรถยนตประจําป (บาทตอปตอคน) 18 8 6 3 35 111 
วิธีที่ 2  เก็บตามระยะทางที่ใชรถ (บาทตอกิโลเมตร) 6 11 10 4 31 81 
วิธีที่ 3  เพ่ิมภาษีน้ํามัน  (บาทตอลิตร) 1 6 6 19 32 53 
วิธีที่ 4  เก็บเปนคาผานทางในการเดินทางในเขต กทม. (บาทตอเท่ียว) 11 9 9 5 34 94 
สําหรับการเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ       

วิธีที่ 1  เก็บเปนคาธรรมเนียมประจําป  (บาทตอป) 12 16 - - 28 40 
วิธีที่ 2  เก็บคาโดยสารเพิ่ม (บาทตอเที่ยว) 20 9 - - 29 49 
หมายเหตุ  *เลือกตอบเปนลําดับที่ (1, 2, 3, 4) ได คะแนน (4, 3, 2, 1) คะแนน ตามลําดับ 
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4.2.2.1  มูลคาท่ียินดีจายจากการเก็บคาธรรมเนียมการใชรถยนตประจําป 
 
 มีผูตอบโดยยินดีที่จะจายในวิธีนี้   (เมื่อเปรียบเทียบกับวิธีการจายเงินของผูที่เดินทางดวยรถ
ยนตสวนบุคคลดวยกัน)  เปนลําดับที่หน่ึง 18 คน   ลําดับที่สอง 8 คน   ลําดับที่สาม 6 คน และลําดับ
ที่สี่  3 คน  โดยมีมูลคาที่ยินดีจะจายเมื่อปรับปรุงสภาพการจราจรจากสถานการณ 1 เปน 2  เฉลี่ยเทา
กับ 329.06  บาทตอปตอคน  และเมื่อปรับปรุงสภาพการจราจรจากสถานการณ 1 เปน 4  เฉลี่ยเทา
กับ 3,272.92  บาทตอปตอคน  โดยมูลคาที่ยินดีจายแสดงในตารางที่ 4.4 
 

 ตารางที่ 4.4   มูลคาที่ยินดีจายจากการเก็บคาธรรมเนียมการใชรถยนตประจําป  (บาทตอปตอคน) 
ปรับปรุงจากสถานการณ 1 เปน 2 ปรับปรุงจากสถานการณ 1 เปน 4 

มูลคาที่ยินดีจาย   ความถี่ รอยละ มูลคาที่ยินดีจาย   ความถี่ รอยละ 
0 1 0.9 3 1 0.9 
1 2 1.8 20 1 0.9 
2 1 0.9 30 1 0.9 
25 1 0.9 50 2 1.8 
30 1 0.9 70 1 0.9 
50 2 1.8 100 4 3.7 

100 10 9.2 125 1 0.9 
200 1 0.9 200 5 4.6 
300 2 1.8 250 1 0.9 
500 4 3.7 300 1 0.9 
600 2 1.8 400 2 1.8 
700 1 0.9 500 3 2.8 

1,000 5 4.6 700 3 2.8 
- - - 1,000 6 5.5 
- - - 1,200 2 1.8 
- - - 2,000 1 0.9 
- - - 4,000 1 0.9 
- - - 100,000 1 0.9 

รวมตอบ 33 30.3 รวมตอบ 37 33.9 
ไมตอบ 76 69.7 ไมตอบ 72 66.1 
คาเฉลี่ย 329.06 คาเฉลี่ย 3,272.92 

คามัธยฐาน 100.00 คามัธยฐาน 400.00 
คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 351.93 คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน   16,360.09 
หมายเหตุ จํานวนคนที่เลือกวิธีการจายเงิน กับจํานวนคนที่ตอบมูลคาอาจไมเทากันเนื่องจายบางคนไมไดใหขอมูลครบ 
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4.2.2.2  มูลคาท่ียินดีจายจากการเก็บคาธรรมเนียมตามระยะทางที่ใชรถ 
 

จากการทดสอบแบบสอบถามจํานวน 109 ชุด   ในสวนของวิธีการจายเงินโดยวิธีเก็บคา
ธรรมเนียมตามระยะทางที่ใชรถ (บาทตอกิโลเมตร)  พบวา   มีผูตอบโดยยินดีที่จะจายในวิธีนี้ (เมื่อ
เปรียบเทียบกับวิธีการจายเงินของผูที่เดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลดวยกัน) เปนลําดับที่หน่ึง 6 คน 
ลําดับที่สอง 11 คน  ลําดับที่สาม 10 คน และลําดับที่สี่  4 คน   โดยมีมูลคาที่ยินดีจะจายเมื่อปรับปรุง
สภาพการจราจรจากสถานการณ 1 เปน 2  เฉลี่ยเทากับ  1.7193  บาทตอกิโลเมตร  และเมื่อปรับปรุง
สภาพการจราจรจากสถานการณ 1 เปน 4  เฉลี่ยเทากับ  3.1803  บาทตอกิโลเมตร  โดยมูลคาที่ยินดี
จายแสดงในตารางที่ 4.5 

 
ตารางที่ 4.5   มูลคาที่ยินดีจายจากการเก็บคาธรรมเนียมตามระยะทางที่ใชรถ (บาทตอ กม.) 

ปรับปรุงจากสถานการณ 1 เปน 2 ปรับปรุงจากสถานการณ 1 เปน 4 
มูลคาที่ยินดีจาย   ความถี่ รอยละ มูลคาที่ยินดีจาย   ความถี่ รอยละ 

0 1 0.9 0.000005 1 0.9 
0.0005 1 0.9 0.01 1 0.9 

0.01 3 2.8 0.02 1 0.9 
0.05 1 0.9 0.05 2 1.8 
0.12 1 0.9 0.10 1 0.9 
0.25 2 1.8 0.25 2 1.8 
0.5 4 3.7 0.50 2 1.8 
1 6 5.5 1 5 4.6 
2 1 0.9 1.5 1 0.9 
4 1 0.9 2 3 2.8 
5 4 3.7 3 1 0.9 

10 1 0.9 5 3 2.8 
- - - 10 6 5.5 

รวมตอบ 26 23.9 รวมตอบ 29 26.6 
ไมตอบ 83 76.1 ไมตอบ 80 73.4 
คาเฉลี่ย 1.7192 คาเฉลี่ย 3.1803 

คามัธยฐาน 0.75 คามัธยฐาน 1.00 
คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน  2.4519 คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน   3.8292 
หมายเหตุ จํานวนคนที่เลือกวิธีการจายเงิน กับจํานวนคนที่ตอบมูลคาอาจไมเทากันเนื่องจายบางคนไมไดใหขอมูลครบ 

 
 



 48

4.2.2.3  มูลคาท่ียินดีจายจากการเก็บคาภาษีน้ํามันเพิ่ม 
 

จากการทดสอบแบบสอบถามจํานวน 109 ชุด ในสวนของวิธีการจายเงินโดยวิธีเก็บคาภาษี
น้ํามันเพิ่ม (บาทตอลิตร) พบวา มีผูตอบโดยยินดีที่จะจายในวิธีนี้ (เมื่อเปรียบเทียบกับวิธีการจายเงิน
ของผูที่เดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลดวยกัน) เปนลําดับที่หน่ึง 1 คน ลําดับที่สอง 6 คน ลําดับที่
สาม 6 คน และลําดับที่สี่ 19 คน  โดยมีมูลคาที่ยินดีจะจายเมื่อปรับปรุงสภาพการจราจรจากสถาน
การณ 1 เปน 2  เฉลี่ยเทากับ  1.8696  บาทตอลิตร  และเมื่อปรับปรุงสภาพการจราจรจากสถาน
การณ 1 เปน 4  เฉลี่ยเทากับ  3.6693  บาทตอลิตร โดยมูลคาที่ยินดีจายแสดงในตารางที่ 4.6 

 
ตารางที่ 4.6   มูลคาที่ยินดีจายจากการเก็บคาภาษีน้ํามันที่เก็บเพิ่ม  (บาทตอลิตร) 

ปรับปรุงจากสถานการณ 1 เปน 2 ปรับปรุงจากสถานการณ 1 เปน 4 
มูลคาที่ยินดีจาย   ความถี่ รอยละ มูลคาที่ยินดีจาย   ความถี่ รอยละ 

0 1 0.9 0.01 1 0.9 
0.01 1 0.9 0.02 1 0.9 
0.02 1 0.9 0.1 3 2.8 
0.05 3 2.8 0.2 1 0.9 
0.1 1 0.9 0.25 1 0.9 
0.2 1 0.9 0.3 1 0.9 

0.25 4 3.7 0.5 6 5.5 
0.5 4 3.7 1 10 9.2 
1 5 4.6 2 1 0.9 
2 2 1.8 4 1 0.9 
4 2 1.8 10 1 0.9 

10 1 0.9 15 1 0.9 
20 1 0.9 25 1 0.9 
- - - 40 1 0.9 

รวมตอบ 27 24.8 รวมตอบ 30 27.5 
ไมตอบ 82 75.2 ไมตอบ 79 72.5 
คาเฉลี่ย 1.8696 คาเฉลี่ย 3.6693 

คามัธยฐาน 0.5 คามัธยฐาน 1.00 
คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน  4.1692 คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน   8.6658 
หมายเหตุ จํานวนคนที่เลือกวิธีการจายเงิน กับจํานวนคนที่ตอบมูลคาอาจไมเทากันเนื่องจายบางคนไมไดใหขอมูลครบ 
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4.2.2.4  มูลคาท่ียินดีจายจากการเก็บคาผานทางในการเดินทางในกรุงเทพมหานคร 
 

จากการทดสอบแบบสอบถามจํานวน 109 ชุด ในสวนของวิธีการจายเงินโดยวิธีการเก็บคา
ผานทางในการเดินทางในกรุงเทพมหานคร (บาทตอเที่ยว) พบวา มีผูตอบโดยยินดีที่จะจายในวิธีนี้ 
(เมื่อเปรียบเทียบกับวิธีการจายเงินของผูที่เดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลดวยกัน) เปนลําดับที่หน่ึง 
11 คน ลําดับที่สอง 9 คน ลําดับที่สาม 9 คน และลําดับที่สี่  5  คน  โดยมีมูลคาที่ยินดีจะจายเมื่อปรับ
ปรุงสภาพการจราจรจากสถานการณ 1 เปน 2  เฉลี่ยเทากับ  11.31  บาทตอเที่ยว และเมื่อปรับปรุง
สภาพการจราจรจากสถานการณ 1 เปน 4  เฉลี่ยเทากับ  19.26  บาทตอเที่ยว โดยมูลคาที่ยินดีจาย
แสดงในตารางที่ 4.7 

 
ตารางที่ 4.7  มูลคาที่ยินดีจายจากการเก็บคาผานทางในการเดินทาง (บาทตอเที่ยว) 

ปรับปรุงจากสถานการณ 1 เปน 2 ปรับปรุงจากสถานการณ 1 เปน 4 
มูลคาที่ยินดีจาย   ความถี่ รอยละ มูลคาที่ยินดีจาย   ความถี่ รอยละ 

0 1 0.9 1 2 1.8 
1 1 0.9 2 1 0.9 
2 1 0.9 5 5 4.6 
3 3 2.8 8 1 0.9 
5 11 10.1 10 12 11.0 
10 6 5.5 12 1 0.9 
20 5 4.6 20 4 3.7 
25 1 0.9 30 3 2.8 
30 1 0.9 40 2 1.8 
40 2 1.8 45 1 0.9 
- - - 50 1 0.9 
- - - 60 1 0.9 
- - - 100 1 0.9 

รวมตอบ 32 29.4 รวมตอบ 35 32.1 
ไมตอบ 77 70.6 ไมตอบ 74 67.9 
คาเฉลี่ย 11.31 คาเฉลี่ย 19.26 

คามัธยฐาน 5.00 คามัธยฐาน 10.00 
คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน  10.68 คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน   20.43 
หมายเหตุ จํานวนคนที่เลือกวิธีการจายเงิน กับจํานวนคนที่ตอบมูลคาอาจไมเทากันเนื่องจายบางคนไมไดใหขอมูลครบ 

 
 



 50

4.2.2.5  มูลคาท่ียินดีจายจากการเก็บคาธรรมเนียมประจําปเพื่อปรับปรุงระบบขนสง
สาธารณะ 
 

ในสวนของวิธีการจายเงินโดยวิธีการเก็บคาธรรมเนียมประจําปเพื่อปรับปรุงระบบขนสง -
สาธารณะ (บาทตอปตอคน) พบวา มีผูตอบยินดีที่จะจายในวิธีนี้  (เมื่อเปรียบเทียบกับวิธีการจายเงิน
ของผูที่เดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะดวยกัน) เปนลําดับที่หน่ึง 12 คน และลําดับที่สอง 16  คน  
โดยมีมูลคาที่ยินดีจะจายเมื่อปรับปรุงสภาพการจราจรจากสถานการณ 1 เปน 2  เฉลี่ยเทากับ 209.00 
บาทตอปตอคน และเมื่อปรับปรุงสภาพการจราจรจากสถานการณ 1 เปน 4  เฉลี่ยเทากับ 851.57  
บาทตอปตอคน  มูลคาที่ยินดีจายแสดงในตารางที่ 4.8 
  

ตารางที่ 4.8  มูลคาที่ยินดีจายจากการเก็บคาธรรมเนียมปรับปรุงระบบขนสงสาธารณะ (บาทตอปตอคน) 
ปรับปรุงจากสถานการณ 1 เปน 2 ปรับปรุงจากสถานการณ 1 เปน 4 

มูลคาที่ยินดีจาย   ความถี่ รอยละ มูลคาที่ยินดีจาย   ความถี่ รอยละ 
2 2 1.8 10 3 2.8 

10 4 3.7 20 2 1.8 
20 3 2.8 40 1 0.9 
25 1 0.9 50 1 0.9 
50 5 4.6 60 2 1.8 

100 8 7.3 70 1 0.9 
200 1 0.9 100 5 4.6 
300 2 1.8 150 1 0.9 
500 3 2.8 200 3 2.8 

1,000 1 0.9 250 1 0.9 
2,000 1 0.9 300 1 0.9 

- - - 400 1 0.9 
- - - 500 4 3.7 
- - - 700 1 0.9 
- - - 2,000 2 1.8 
- - - 3,000 1 0.9 
- - - 5,000 1 0.9 
- - - 10,000 1 0.9 

รวมตอบ 31 28.4 รวมตอบ 32 29.4 
ไมตอบ 78 71.6 ไมตอบ 77 70.6 
คาเฉลี่ย 209.00 คาเฉลี่ย 851.57 

คามัธยฐาน 100.00 คามัธยฐาน 175.00 
คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน   396.26 คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน   1,974.08 
หมายเหตุ จํานวนคนที่เลือกวิธีการจายเงิน กับจํานวนคนที่ตอบมูลคาอาจไมเทากันเนื่องจายบางคนไมไดใหขอมูลครบ 
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4.2.2.6  มูลคาท่ียินดีจายจากการเก็บคาโดยสารเพิ่ม  
 

ในสวนของวิธีการจายเงินโดยวิธีการเก็บคาคาโดยสารเพิ่ม (บาทตอเที่ยว)  พบวา มีผูตอบ
โดยยินดีที่จะจายในวิธีนี้  (เมื่อเปรียบเทียบกับวิธีการจายเงินของผูที่ เดินทางดวยระบบขนสง
สาธารณะดวยกัน)  เปนลําดับที่หน่ึง 20 คน  และลําดับที่สอง 9 คน โดยมีมูลคาที่ยินดีจะจายเมื่อ
ปรับปรุงสภาพการจราจรจากสถานการณ 1 เปน 2  เฉลี่ยเทากับ 5.08 บาทตอเที่ยว   และเมื่อปรับ
ปรุงสภาพการจราจรจากสถานการณ 1 เปน 4  เฉลี่ยเทากับ 8.36 บาทตอเที่ยว โดยมูลคาที่ยินดีจาย
แสดงในตารางที่ 4.9 
  
ตารางที่ 4.9  มูลคาที่ยินดีจายจากการเก็บคาโดยสารเพิ่ม (บาทตอเที่ยว) 

ปรับปรุงจากสถานการณ 1 เปน 2 ปรับปรุงจากสถานการณ 1 เปน 4 
มูลคาที่ยินดีจาย   ความถี่ รอยละ มูลคาที่ยินดีจาย   ความถี่ รอยละ 

0 1 0.9 0 1 0.9 
0.25 1 0.9 0.5 2 1.8 
0.5 3 2.8 1 2 1.8 
1 5 4.6 2 2 1.8 
2 4 3.7 3 1 0.9 

2.5 2 1.8 4 1 0.9 
3 2 1.8 5 8 7.3 
5 8 7.3 7 2 1.8 
7 1 0.9 8 1 0.9 
10 4 3.7 10 7 6.4 
20 3 2.8 15 1 0.9 
- - - 20 2 1.8 
- - - 25 3 2.8 

รวมตอบ 34 31.2 รวมตอบ 33 30.3 
ไมตอบ 75 68.8 ไมตอบ 76 69.7 
คาเฉลี่ย 5.08 คาเฉลี่ย 8.36 

คามัธยฐาน 3.00 คามัธยฐาน 5.00 
คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน  5.57 คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน   7.27 
หมายเหตุ จํานวนคนที่เลือกวิธีการจายเงิน กับจํานวนคนที่ตอบมูลคาอาจไมเทากันเนื่องจายบางคนไมไดใหขอมูลครบ 
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 4.2.3   การวิเคราะหหาวิธีการจายและราคาเร่ิมตนในการตั้งคําถามแบบเสนอราคาสองครั้ง 
 
 จากหัวขอที่ผานมา  สามารถสรุปวิธีการที่ควรใชในการตั้งคําถามเพื่อหามูลคาความยินดีที่
จะจาย  โดยมีหลักการพิจารณาคือ เปนวิธีที่ประชาชนยอมรับ  และสามารถคิดมูลคาไดงาย  สะดวก
แกการเปดเผยคาความยินดีจายของผูถูกสัมภาษณ   และประโยชนในการนําผลการศึกษาไปใชใน
เชิงนโยบาย   โดยแตละวิธีจะมีขอเดนและขอดอยที่พบจากการทดสอบแบบสอบถามดังตารางที่ 
4.10 
 
ตารางที่ 4.10  ขอเดนและขอดอยของวิธีการที่ใชในการจายเงินที่ไดจากการทดสอบแบบสอบถาม 

วิธีการจายเงิน ขอเดน ขอดอย 
เก็บเปนคาธรรมเนียม
การใชรถยนต 
ประจําป * 

1. สามารถนึกมูลคาไดงาย 
2. ไดรับคะแนนเลือกมาเปนลําดับแรก  

(111 คะแนน) 

1. ไมคอยสมเหตุสมผล ในการเก็บคาธรรม
เนียม 

2. ประชาชนใหราคาที่คอนขางต่ํา เม่ือ
เทียบกับวิธีอื่นๆ 

เก็บตามระยะทาง 
ที่ใชรถ * 

1. เปนหนวยราคาที่นิยมใชในการประเมิน
มูลคา และการนําไปใชในระดับนโยบาย 

2. ไดรับคะแนนเลือกมาเปนลําดับที่สาม  
(81 คะแนน) 

1. ประชาชนคอนขางสับสน ไมยอมรับวิธี
นี้ 

2. คิดมูลคายาก 

เพิ่มภาษีน้ํามัน * 1. สามารถนําไปใชในเชิงนโยบายได 
2. เปนกรณีศึกษาที่รัฐกําลังใหความสนใจ 
3. ไดรับคะแนนเลือกมาเปนลําดับสุดทาย  

(53 คะแนน) 

1. ประชาชนคอนขางสับสน ไมยอมรับวิธี
นี้ มีการคัดคานวิธีนี้มาก 

2. คิดมูลคายาก 
3. มีผลกระทบตอสวนอื่นๆตามมามาก 

เก็บเปนคาผานทาง 
ในการเดินทางในเขต 
กทม.* 

1. ประชาชนคอนขางยอมรับวิธีนี้ โดยไดรับ
คะแนนมาเปนลําดับที่ สอง  (94 คะแนน) 

2. ราคาที่ประชาชนตอบสมเหตุสมผล 
3. สามารถเปดเผยคา WTP ไดงาย 

1. บางครั้งการตอบคลุมเครือ โดยเฉพาะ
การจายเงินตอครั้งของการเดินทาง ดัง
นั้นตองย้ําใชผูตอบเขาใจตรงกัน 

 
เก็บเปนคาธรรมเนียม
ในการปรับปรุงระบบ
ขนสงสาธารณะ ** 

1. สามารถนึกมูลคาไดงาย 
2.    ไดรับคะแนนเลือกมา 40 คะแนน 

1. ไมคอยสมเหตุสมผลในการเก็บคาธรรม
เนียม 

2. ประชาชนใหราคาที่คอนขางต่ํา เม่ือ
เทียบกับอีกวิธี 

เก็บคาโดยสารเพิ่ม ** 1. ประชาชนคอนขางยอมรับวิธีนี้ โดยไดรับ
คะแนนมาเปนลําดับแรก  (49 คะแนน) 

2. ราคาที่ประชาชนตอบสมเหตุสมผล 
3. สามารถเปดเผยคา WTP ไดงาย 

1. บางครั้งการตอบคลุมเครือ โดยเฉพาะ
การจายเงินตอครั้งของการเดินทาง ดัง
นั้นตองย้ําใชผูตอบเขาใจตรงกัน 

 
หมายเหตุ    *   สําหรับการเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล   
        **  สําหรับการเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ 
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จากตารางที่ 4.10  เห็นไดวาวิธีที่ควรใชในการศึกษาครั้งนี้มากที่สุด คือ วิธีการเก็บคาผาน
ทางในการเดินทางในกรุงเทพมหานคร (บาทตอเที่ยว)  สําหรับการเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล  
และวิธีการเก็บคาโดยสารเพิ่ม (บาทตอเที่ยว)  สําหรับการเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ  ดัง
นั้นจะสามารถหาราคาเริ่มตนในการถาม  4  ราคา  โดยที่  Alberini (1995)  ไดแนะนําวาควรใชราคา
เสนอครั้งแรก (Initial Bid) จํานวน  4  ราคาที่แตกตางกัน    เพื่อใหไดฟงกชันของ Bid Curve ที่ตอ
เนื่อง (Smooth  the WTP) (Renu Sukharomana, 1998)  

 
จากขอมูลมูลคาที่ยินดีจายจากการเก็บคาผานทางในการเดินทางในตารางที่ 4.7  และขอมูล

มูลคาที่ยินดีจายจากการเก็บคาโดยสารเพิ่มในตารางที่ 4.9  จะสามารถหาราคาเริ่มตนไดดังตารางที่ 
4.11 

 
ตารางที่ 4.11  ราคาเริ่มตนในการตั้งคําถามแบบเสนอราคาสองครั้ง 

เม่ือปรับปรุงจากสถานการณ 1 เปน 2 เม่ือปรับปรุงจากสถานการณ 1 เปน 4 วิธีการจายเงิน 
Bid 1 Bid 2 Bid 3 Bid 4 Bid 1 Bid 2 Bid 3 Bid 4 

คาผานทาง (บาทตอเที่ยว) 3 5 10 20 5 10 20 40 
คาโดยสารเพิ่ม (บาทตอเที่ยว) 1 3 5 10 2 5 10 20 
หมายเหตุ  Bid  คือ ราคาเสนอเริ่มตนในแตละชุดแบบสอบถาม  

 
4.3  การสํารวจและรวบรวมขอมูลในสนาม  
 

การสํารวจขอมูลใชผูทําการสํารวจทั้งสิ้น 12 คน โดยแบงออกเปน 3 ชุดๆ ละ 3, 4 และ 5 
คน ตามลําดับ แตละชุดมีหัวหนาชุดคอยตรวจสอบและควบคุมคุณภาพของการสํารวจ เพื่อใหไดขอ
มูลที่ดีตามที่ต้ังเปาหมายไว โดยเก็บขอมูลทั้งหมด 800 ชุด ซึ่งจะแบงตามคาเร่ิมตนในการถามราคา 
(Bid ละ 200 ชุด)  และเน่ืองจากการสํารวจคร้ังนี้คอนขางจะมีความซับซอนและมีเงื่อนไขที่สมมติ
ขึ้น ซึ่งตองอธิบายใหผูถูกสัมภาษณเขาใจใหตรงกัน จึงตองมีความระมัดระวังในการถามเปนพิเศษ 
โดยกอนออกสัมภาษณ ผูที่ออกสํารวจจะตองผานการอบรม   อธิบายขั้นตอนและรายละเอียดใหชัด
เจนเขาใจใหตรงกันกอน โดยขั้นตอนในการสํารวจมีดังตอไปนี้ 

 

1) ผูสํารวจทําการสุมตัวอยางผูเดินทาง  
2) ผูสํารวจสุมวาจะใชคาเร่ิมตนเทาใดในการถาม 
3) ผูสํารวจชี้แจงวัตถุประสงคและเนื้อหาในการสัมภาษณใหผูเดินทางรับทราบ 
4) ดําเนินการสัมภาษณโดยเรียงตามลําดับคําถามในแบบสอบถาม 
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5) เมื่อสอบถามถึงขั้นตอนที่สอง  ซึ่งเปนสวนของสถานการณสมมติ ตองอธิบายสถาน
การณใหผูถูกสัมภาษณเขาใจถึงสภาพปญหา   สภาพตามสถานการณตางๆที่มีการปรับ
ปรุง โดยใชรูปภาพประกอบแบบสอบถามประกอบการอธิบาย  รวมทั้งเงื่อนไข  และ
หลักการในการพิจารณาวาควรจะจายเงินหรือไม  และจายเทาใด  

6) เมื่อสอบถามเสร็จแลว กลาวคําขอบคุณผูใหสัมภาษณ 
 

การสํารวจขอมูลในสนามไดลงมือดําเนินการเก็บขอมูลระหวางวันที่ 13 กุมภาพันธ  ถึง 6 
มีนาคม พ.ศ. 2545   โดย  กลุมตัวอยางที่ใชในการวิจัยนี้  คือ    ผูที่เดินทางไปทํางานเปนประจําดวน
ยานพาหนะในเขตกรุงเทพมหานคร  โดยวันและสถานที่ที่ดําเนินการสํารวจแสดงในตารางที่ 4.12 
 
4.4  การวิเคราะหขอมูลเบื้องตน 
 

4.4.1  จํานวนขอมูลท่ีสํารวจได 
 
ขอมูลที่ไดจากการสํารวจแบงออกตามวิธีการเดินทางออกเปน 2 กลุมหลัก คือ ขอมูลกลุมผู

เดินทางโดยรถยนตสวนบุคคล  และขอมูลกลุมผูเดินทางโดยระบบขนสงสาธารณะ  เนื่องจาก
ลักษณะการเดินทาง และการตั้งคําถามตางกัน  (โดยจะตางกันที่วิธีการจายเงิน และราคาเริ่มตนใน
การถามดังไดแสดงไวแลวในตารางที่ 4.11)  จากการสํารวจทั้งหมด 784 ตัวอยาง ไดขอมูลจากผูถูก
สัมภาษณที่เดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล 363 ชุด และผูถูกสัมภาษณที่เดินทางดวยระบบขนสง
สาธารณะ 421 ชุด  โดยตารางที่ 4.13  แสดงจํานวนตัวอยางแยกตามวิธีการเดินทางและราคาเริ่มตน
ในการถาม   

 
      ตารางที่ 4.13  จํานวนตัวอยางแยกตามวิธีการเดินทางและราคาเริ่มตนในการถาม 

วิธีการเดินทาง (ชุด)  ราคาเริ่มตนในการถาม 
(จากตารางที่ 4.11) รถยนตสวนบุคคล ระบบขนสงสาธารณะ 

รวม 
(ชุด) 

Bid 1 88 112 200 
Bid 2 97 99 196 
Bid 3 92 101 193 
Bid 4 86 109 195 
รวม 363 421 784 

    หมายเหตุ  Bid  คือ ราคาเสนอเริ่มตนในแตละชุดแบบสอบถาม 
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  ตารางที่ 4.12  วันและสถานที่ที่ดําเนินการสํารวจ 
สถานที่ วันที่ 

จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 
หมูบานอัมรินทร เขตสายไหม 
หลักส่ี 
กรมสรรพวุธ เขตบางซื่อ 
โรงพยาบาลราชวิถี 
สวนสาธารณะสันติภาพ เขตดินแดง 
ศูนยการคาสยามเซ็นเตอร ปทุมวัน 
สถาบันเทคโนฯ ราชมงคล วิทยาเขตเทเวศน 
สนามกีฬาไทย-ญี่ปุน ดินแดง 
บางลําพู 
โรงพยาบาลจุฬาลงกรณ 
อนุสาวรียชัยสมรภูมิ 
มหาวิทยาลัยหอการคาไทย 
มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร 
กรมชลประทานสามเสน เขตดุสิต 
การไฟฟาสวนภูมิภาค จตุจักร 
ตลาดศรียาน เขตดุสิต 
สวนน้ําศูนยการคาเดอะมอลล งามวงศวาน 
โรงพยาบาลศิริราช 
โรงพยาบาลเทพธารินทร 
สถาบันราชฎัชจันทรเกษม 
กรมปาไม บางเขน 
กรมสรรพากร พญาไท 
ศูนยการคาเซ็นทรัลลาดพราว 
ม. รามคําแหง 
บริษัท AUTRANS (Thailand) Co.Ltd. 
บริษัท NIPPON KONPO (Thailand) Co.Ltd. 
สํานักงานกรุงเทพมหานคร 1 
สํานักงานกรุงเทพมหานคร 2 
ตลาดนัดจตุจักร 
บริษัท KINOKUNIYA Bookstores ศูนยการคาเซ็นทรัล ชิดลม 
กรมศุลกากร คลองเตย 
ศูนยอาหารช้ัน 6 ศูนยการคามาบุญครองเซ็นเตอร 
องคการเภสัชกรรม 

13, 14, 18, 22, 25, 28 กุมภาพันธ 
15, 19, 22, 23, 24, 28 กุมภาพันธ 
21, 22, 24, 28 กุมภาพันธ, 4 มีนาคม 
21, 28 กุมภาพันธ 
16, 21, 22, 24, 28 กุมภาพันธ 
16 กุมภาพันธ 
16, 17 กุมภาพันธ 
16, 17 กุมภาพันธ 
17 กุมภาพันธ 
13 กุมภาพันธ 
18 กุมภาพันธ 
16, 28 กุมภาพันธ 
24 กุมภาพันธ 
19, 20, 21, 22, 25, 27 กุมภาพันธ 
18, 19, 20, 21, 22, 27 กุมภาพันธ 
25 กุมภาพันธ 
25 กุมภาพันธ 
23 กุมภาพันธ 
26 กุมภาพันธ 
27 กุมภาพันธ 
19, 20, 21, 22, 24, 25 กุมภาพันธ 
20 กุมภาพันธ 
18, 19, 20, 21, 22 กุมภาพันธ 
19 กุมภาพันธ 
19 กุมภาพันธ 
28 กุมภาพันธ 
28 กุมภาพันธ 
4 มีนาคม 
25, 26, 27 กุมภาพันธ 
2 มีนาคม 
14, 18, 27, 28 กุมภาพันธ, 4 มีนาคม 
15, 18 กุมภาพันธ 
28 กุมภาพันธ 
22, 25 กุมภาพันธ 
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4.4.2  การวิเคราะหขอมูลเศรษฐกิจและสังคมของผูเดินทาง 
 

4.4.2.1  เพศ 
 

 จากจํานวนชุดขอมูลที่ใชวิเคราะห จํานวน 784 ชุด  ไดกลุมตัวอยางที่เปนผูเดินทางเพศชาย
จํานวน 357 คน คิดเปนรอยละ 45.5  และเปนหญิง 427 คน  หรือคิดเปนรอยละ  54.5 โดยแสดงการ
เปรียบเทียบกับขอมูลสํามะโนประชากร ป 2544  ของกรุงเทพมหานคร ดังตารางที่ 4.14   
 

ตารางที่ 4.14  การเปรียบเทียบสัดสวนเพศของตัวอยางที่สํารวจไดกับขอมูลสํามะโนประชากร ป 2544 
เพศ สัดสวนตัวอยาง  (รอยละ) สัดสวนขอมูลสํามะโนประชากร*  (รอยละ) 
ชาย 45.5 47.6 
หญิง 54.5 52.4 

 n = 784 n = 5,734,400 
(จํานวนประชากรชวงอายุ 15 – 59 ป) 

ท่ีมา  * สํานักงานสถิติแหงชาติ (2544) 
 

 จากตารางที่ 4.14  พบวาสัดสวนเพศของกลุมตัวอยางที่สํารวจไดไมมีความแตกตางจาก
ของขอมูลสํามะโนประชากรกรุงเทพมหานครป 2544  ซึ่งทราบไดจากคาสถิติทดสอบไครสแควร 
(Chi-Square, 2

χ ) โดยคํานวณ  2
χ

  ได 0.18  ซึ่งนอยกวาคาวิกฤติ 3.84  ที่นัยสําคัญ 95 เปอรเซ็นต  
(degree of freedom = 1)  ดังนั้นจึงสรุปไดวาสัดสวนเพศของกลุมตัวอยางที่สํารวจไดไมมีความแตก
ตางกันอยางมีนัยสําคัญจากขอมูลสํามะโนประชากรกรุงเทพมหานครป 2544 
 

4.4.2.2 อายุ 
 

จากขอมูลที่ใชวิเคราะหได จํานวน 784 ชุด  ไดกลุมตัวอยางทีมีอายุในชวง 20 – 29 ป มาก
ที่สุด คือ 255 คน  คิดเปนรอยละ 32.5 และอายุในชวงระหวาง 15 – 20 ป มีจํานวนนอยที่สุด คือ 45 
คน หรือคิดเปนรอยละ 5.7  โดยที่การกระจายตัวของขอมูลสวนใหญจะใกลเคียงเมื่อเปรียบเทียบกับ
ขอมูลสํามะโนประชากร ป 2544  ของกรุงเทพมหานคร ดังตารางที่ 4.15 
 

 จากตารางที่ 4.15   พบวาสัดสวนการกระจายตัวของชวงอายุของกลุมตัวอยางที่สํารวจได
ไมมีความแตกตางจากของขอมูลสํามะโนประชากรกรุงเทพมหานครป 2544   ซึ่งทราบไดจากคา
สถิติทดสอบไครสแควร (Chi-Square, 2

χ )  โดยคํานวณ  2
χ

  ได 4.31 ซึ่งนอยกวาคาวิกฤติ 9.49 ที่
นัยสําคัญ 95 เปอรเซ็นต  (degree of freedom = 4)    ดังนั้นจึงสรุปไดวาสัดสวนการกระจายตัวของ
ชวงอายุของกลุมตัวอยางที่สํารวจไดไมมีความแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญจากขอมูลสํามะโน
ประชากรกรุงเทพมหานครป 2544 
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ตารางที่ 4.15  การเปรียบเทียบสัดสวนอายุของตัวอยางที่สํารวจไดกับขอมูลสํามะโนประชากร ป 2544 
ชวงอายุ สัดสวนตัวอยาง   (รอยละ) สัดสวนขอมูลสํามะโนประชากร*  (รอยละ) 

        15 – 19 ป 5.7 11.9 
        20 – 29  ป 32.5 29.3 
        30 – 39  ป 26.8 27.4 
        40 – 49  ป 24.0 20.2 
        50 – 59  ป 11.0 11.3 

 n = 784 n = 5,734,400 
(จํานวนประชากรชวงอายุ 15 – 59 ป) 

 ที่มา  * สํานักงานสถิติแหงชาติ (2544) 
 

4.4.2.3  สถานภาพสมรส 
 

 จากจํานวนชุดขอมูลที่ใชวิเคราะหได จํานวน 784  ชุด  ไดกลุมตัวอยางที่เปนโสดจํานวน 
380 คน คิดเปนรอยละ 48.5  สวนที่สมรสแลวจํานวน 366 คน หรือคิดเปนรอยละ 46.7 และที่เปน
หมาย/อยารางหรือแยกกันอยูจํานวน 38 คน คิดเปนรอยละ  4.8   โดยแสดงการเปรียบเทียบกับขอ
มูลสํามะโนประชากร ป 2544  ของกรุงเทพมหานคร ดังตารางที่ 4.16 
 

 ตารางที่ 4.16  การเปรียบเทียบสัดสวนสถานภาพสมรสของตัวอยางท่ีสํารวจไดกับขอมูลสํามะโนประชากร 
สถานภาพสมรส สัดสวนตัวอยาง  (รอยละ) สัดสวนขอมูลสํามะโนประชากร*  (รอยละ) 

  โสด 48.5 37.2 
  สมรส 46.7 54.5 
  หมาย / หยาราง / แยกกันอยู 4.8 8.29 

 n = 784 n = 5,734,400 
(จํานวนประชากรชวงอายุ 15 – 59 ป) 

 ที่มา  * สํานักงานสถิติแหงชาติ (2544) 
 
 จากตารางที่ 4.16  จะไดวาสัดสวนสถานภาพสมรสของกลุมตัวอยางที่สํารวจไดไมมีความ
แตกตางจากของขอมูลสํามะโนประชากรกรุงเทพมหานครป 2544   ซึ่งทราบไดจากคาสถิติทดสอบ
ไครสแควร (Chi-Square, 2

χ )  โดยคํานวณ  2
χ

  ได 6.01 ซึ่งนอยกวาคาวิกฤติ 7.38  ที่นัยสําคัญ 
97.5 เปอรเซ็นต  (degree of freedom = 2)  ดังนั้นจึงสรุปไดวาสัดสวนเพศของกลุมตัวอยางที่สํารวจ
ไดไมมีความแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญจากขอมูลสํามะโนประชากรกรุงเทพมหานครป 2544 
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4.4.2.4   การประกอบอาชีพในปจจุบัน 
 

 จากจํานวนชุดขอมูลที่ใชวิเคราะหได จํานวน 784 ตัวอยาง  ไดกลุมตัวอยางที่แบงตามการ
ประกอบอาชีพไดดังตารางที่ 4.17  อยางไรก็ดีไมมีขอมูลสํามะโนประชากรเพื่อใชตรวจสอบสัด
สวนของตัวอยางในแตละกลุมอาชีพ จากกลุมตัวอยางที่สํารวจไดจะมีสัดสวนของการประกอบ
อาชีพมากที่สุด  คือ  ขาราชการและรัฐวิสาหกิจ  โดยมีจํานวนตัวอยาง 315 คน คิดเปนรอยละ 40.2  
รองลงมาคืออาชีพพนักงานบริษัทเอกชนจํานวน 205 คน หรือคิดเปนรอยละ 26.1  สวนอาชีพอ่ืน
แสดงในตารางที่ 4.17 
 

ตารางที่ 4.17  สัดสวนของตัวอยางที่สํารวจไดแบงตามการประกอบอาชีพ 
อาชีพ จํานวนตัวอยาง รอยละ 

     ขาราชการ / รัฐวิสาหกิจ 315 40.2 
     พนักงานบริษัทเอกชน 205 26.1 
     นักเรียน / นักศึกษา 74 9.4 
     คนงาน / ลูกจาง 105 13.4 
     ธุรกิจสวนตัว / คาขาย 78 9.9 
     พอบาน / แมบาน / เกษียณ 5 0.6 
     อ่ืนๆ 2 0.3 

รวม 784 100.0 

 
4.4.2.5   ระดับการศึกษาท่ีสําเร็จหรือกําลังศึกษาอยู 
 

 จากจํานวนชุดขอมูลที่ใชวิเคราะหได จํานวน  784  ชุด  จะไดกลุมตัวอยางที่แบงตามระดับ
การศึกษาที่สําเร็จหรือกําลังศึกษาอยูไดดังตารางที่ 4.18   อยางไรก็ดีไมมีขอมูลสํามะโนประชากร
เพื่อใชตรวจสอบสัดสวนของตัวอยางในแตละกลุมระดับการศึกษา  จากกลุมตัวอยางที่สํารวจไดพบ
วาสัดสวนของระดับการศึกษาที่มากที่สุด  คือ ระดับปริญญาตรี โดยมีจํานวนตัวอยาง  414  คน  คิด
เปนรอยละ  52.8  รองลงมาคือระดับมัธยมศึกษาตอนปลาย/ปวช.จํานวน  127  คน  หรือคิดเปนรอย
ละ  16.2   สวนระดับการศึกษาอื่นๆแสดงในตารางที่ 4.18 
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     ตารางที่ 4.18  สัดสวนของตัวอยางที่สํารวจไดแบงตามระดับการศึกษา 
ระดับการศึกษา จํานวนตัวอยาง รอยละ 

     ประถมศึกษา 12 1.5 
     มัธยมศึกษาตอนตน 34 4.3 
     มัธยมศึกษาตอนปลาย / ปวช. 127 16.2 
     อนุปริญญา / ปวส. 118 15.1 
     ปริญญาตรี 414 52.8 
     ปริญญาโทหรือเอก 79 10.1 

รวม 784 100.0 

 
4.4.2.6   ระดับรายไดเฉลี่ยตอเดือน 
 

 ขอมูลรายไดของผูเดินทางที่สํารวจอยูในรูปของชวงระดับรายได   ทั้งนี้เพื่อปองกันมิใหผู
ถูกสัมภาษณเกิดความรูสึกลําบากใจในการตอบคําถามที่เปนจํานวนเงินรายไดของตน    ซึ่งอาจเปน
สาเหตุใหขอมูลที่ไดรับมีคาไมตรงกับความเปนจริง   โดยจะใชคาเฉลี่ยของจํานวนรายไดในแตละ
ชวงเปนตัวแทนของรายไดของผูเดินทางในการวิเคราะห โดยตารางที่  4.19   แสดงคาเฉลี่ยที่ใชเปน
ตัวแทนและจํานวนตัวอยางที่สํารวจไดรวมทั้งสัดสวนของแตละชวงระดับรายได 
 
ตารางที่ 4.19  คาเฉลี่ยของรายไดและสัดสวนของตัวอยางที่สํารวจไดแบงตามระดับรายได 

รายไดเฉล่ียตอเดือน (บาท) คาเฉลี่ยที่ใชเปนตัวแทน   (บาท) จํานวนตัวอยาง รอยละ 
ต่ํากวา 5,000  4,000 84 10.7 

5,001 - 10,000  7,500 310 39.5 
10,001 - 20,000  15,000 275 35.1 
20,001 - 30,000  25,000 70 8.9 
30,001 - 40,000  35,000 27 3.4 
40,001 - 50,000  45,000 12 1.5 
มากกวา 50,001  60,000 6 0.8 

รวม 784 100.0 
                              รายไดเฉลี่ยของตัวอยางที่สํารวจได (Mean)    =  13,241.07   บาทตอเดือน 
                              คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน  (Std. Deviation)            =    9,175.87   บาทตอเดือน 

  
เมื่อกําหนดคาเฉลี่ยซึ่งใชแทนรายไดตอเดือนในแตละชวงแลวจึงทําการคํานวณหารายได

ตอเดือนของผูเดินทางเฉลี่ยเพื่อเปรียบเทียบในแตละกลุมของตัวแปร  ดังแสดงในตารางที่ 4.20 
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ตารางที่ 4.20  รายไดเฉลี่ยตอเดือนของผูเดินทางเพื่อเปรียบเทียบในแตละกลุมของตัวแปร 

รายไดเฉล่ียตอเดือน  
แบงตามกลุมตัวแปร 

รายไดเฉล่ีย 
(บาทตอเดือน) 

จํานวนตัวอยาง 
(ชุด) 

คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
(บาทตอเดือน) 

     bid 1 12,072.50 200 7,354.18 
     bid 2 14,418.37 196 9,334.30 
     bid 3 12,930.05 193 8,683.92 
     bid 4 13,564.10 195 10,914.49 
     รถยนตสวนบุคคล 16,482.09 363 9,810.66 
     ระบบขนสงสาธารณะ 10,446.56 421 7,556.62 
     ชาย 13,243.70 357 9,505.07 
     หญิง 13,238.88 427 8,902.53 
     15 – 19  ป 4,233.33 45 882.92 
     20 – 29  ป 9,329.41 255 5,486.68 
     30 – 39  ป 14,376.19 210 10,294.53 
     40 – 49  ป 17,180.85 188 9,267.52 
     50 – 59  ป 18,168.60 86 9,206.97 
      โสด 10,372.37 380 7,619.68 
      สมรส 15,784.15 366 9,848.57 
     หมาย / หยาราง / แยกกันอยู 17,434.21 38 7,979.85 
     ขาราชการ / รัฐวิสาหกิจ 13,011.11 315 7,550.09 
     พนักงานบริษัทเอกชน 15,790.24 205 10,783.63 
     นักเรียน / นักศึกษา 6,472.97 74 6,400.39 
     คนงาน / ลูกจาง 9,338.10 105 5,021.35 
     ธุรกิจสวนตัว / คาขาย 19,416.67 78 10,921.92 
     พอบาน / แมบาน / เกษียณ 10,500.00 5 4,107.92 
     อ่ืนๆ 9,500.00 2 7,778.17 
     ประถมศึกษา 9,000.00 12 5,720.78 
     มัธยมศึกษาตอนตน 9,838.24 34 5,203.03 
     มัธยมศึกษาตอนปลาย / ปวช. 9,322.83 127 7,104.81 
     อนุปริญญา / ปวส. 12,605.93 118 7,401.74 
     ปริญญาตรี 13,167.87 414 8,123.98 
     ปริญญาโทหรือเอก 22,981.01 79 13,653.79 
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จากตารางที่ 4.20 สามารถสรุปเปนประเด็นที่นาสนใจไดดังตอไปนี้ 
 

� รายไดเฉลี่ยในแตละคาเร่ิมตนในการถามมีคาไมตางกันมากนัก   โดยเมื่อเปรียบเทียบคา
เฉลี่ยของรายไดโดยใชสถิติ F (ANOVA)  ไดเทากับ 2.323 (คา Sig. = 0.074)  กลาวคือไมมี
ความแตกตางกันที่นัยสําคัญ 90 เปอรเซ็นต (α  = 0.1)  

� รายไดเฉลี่ยในแตละวิธีการเดินทางมีคาตางกัน  โดยเมื่อเปรียบเทียบคาเฉลี่ยของรายไดโดย
ใชสถิติ t ไดเทากับ 9.716  (คา Sig. = 0.000)  กลาวคือมีความแตกตางกันที่นัยสําคัญมาก
กวา 99 เปอรเซ็นต (α  = 0.01) โดยรายไดเฉลี่ยของผูที่เดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลมีคา
มากกวา 

� รายไดเฉลี่ยแบงตามเพศมีคาไมตางกัน โดยเมื่อเปรียบเทียบคาเฉลี่ยของรายไดโดยใชสถิติ t 
ไดเทากับ 0.007  (คา Sig. = 0.994)     กลาวคือ    ไมมีความแตกตางกันที่นัยสําคัญ  99 
เปอรเซ็นต (α  = 0.01) 

� รายไดเฉลี่ยในแตละชวงอายุมีคาตางกัน โดยเมื่อเปรียบเทียบคาเฉลี่ยของรายไดโดยใชสถิติ 
F (ANOVA) ไดเทากับ 47.058  (คา Sig. = 0.000)  กลาวคือมีชวงอายุอยางนอย 2 ชวงที่มี
รายไดเฉลี่ยแตกตางกันที่นัยสําคัญมากกวา 99 เปอรเซ็นต (α  = 0.01) โดยรายไดเฉลี่ยของ
ผูที่มีชวงอายุมากกวาจะมีรายไดเฉลี่ยมากกวาผูที่มีชวงอายุนอยกวาตามลําดับ 

� รายไดเฉลี่ยในแตละสถานะภาพสมรสมีคาตางกัน โดยเมื่อเปรียบเทียบคาเฉลี่ยของรายได
โดยใชสถิติ F (ANOVA) ไดเทากับ 40.265  (คา Sig. = 0.000)  กลาวคือมีสถานภาพสมรส
อยางนอย  2  สถานภาพที่มีความแตกตางกันที่นัยสําคัญมากกวา  99  เปอรเซ็นต (α  = 
0.01) โดยรายไดเฉลี่ยของผูที่สถานะภาพสมรสเปน หมาย/หยาราง/แยกกันอยู   มีรายได
เฉลี่ยมากกวาผูที่สมรสแลว และเปนโสด ตามลําดับ 

� รายไดเฉลี่ยในแตละอาชีพมีคาตางกัน โดยเมื่อเปรียบเทียบคาเฉลี่ยของรายไดโดยใชสถิติ F 
(ANOVA) ไดเทากับ 21.477  (คา Sig. = 0.000)   กลาวคือ  มีอาชีพอยางนอย  2  อาชีพที่มี
ความแตกตางกันที่นัยสําคัญมากกวา 99 เปอรเซ็นต (α  = 0.01)  โดยรายไดเฉลี่ยของผูที่มี
อาชีพ ธุรกิจสวนตัว/คาขาย จะมีรายไดเฉลี่ยมากที่สุด รองลงมาคือ พนักงานบริษัทเอกชน 
และที่นอยที่สุดคือ นักเรียน/นักศึกษา 

� รายไดเฉลี่ยในแตละระดับการศึกษามีคาตางกัน   โดยเมื่อเปรียบเทียบคาเฉลี่ยของรายได
โดยใชสถิติ F (ANOVA) ไดเทากับ 28.163  (คา Sig. = 0.000)   กลาวคือ  มีระดับการศึกษา
อยางนอย  2  ระดับการศึกษา ที่มีความแตกตางกันที่นัยสําคัญมากกวา  99  เปอรเซ็นต   
(α  = 0.01)  โดยรายไดเฉลี่ยของผูที่มีระดับการศึกษาเปน  ปริญญาโทหรือเอก   มีรายได
เฉลี่ยมากที่สุด  และมีแนวโนมลดนอยลงตามวุฒิการศึกษา 
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4.4.2.7 จํานวนปท่ีอยูอาศัยหรือทํางานในกรุงเทพมหานครมาแลวและจํานวนปท่ีคิดวาจะ 
อยูในกรุงเทพมหานครในอนาคต 

 

 จากจํานวนชุดขอมูลที่ใชวิเคราะหได จํานวน  784  ชุด  ไดกลุมตัวอยางที่อยูอาศัยหรือ
ทํางานอยูในกรุงเทพมหานครมาแลวมากกวา 10 ปมากที่สุด โดยมีจํานวน 535 คน  คิดเปนรอยละ 
68.2   สวนจํานวนปที่คิดวาจะอยูหรือทํางานตอไปในกรุงเทพมหานครสวนใหญจะมากกวา 10 ป 
โดยมีจํานวน 521 คน หรือคิดเปนรอยละ  66.6    ซึ่งอนุมานไดวากลุมตัวอยางสวนใหญที่สํารวจได
เปนตัวแทนของคนที่อาศัยในกรุงเทพมหานครจริงๆ  เนื่องจากมีเวลาที่อาศัยหรือทํางานมาแลวและ
คิดวาจะอยูอาศัยและทํางานตอไปในกรุงเทพมหานครมากกวา 10 ป 
 

       ตารางที่ 4.21  จํานวนปที่อาศัยหรือทํางานอยูในกทม. และคิดวาจะอยูหรือทํางานในอนาคต 
อาศัยหรือทํางานในกทม.มาแลว 

เปนเวลากี่ป 
มีโครงการจะอาศัยหรือทํางานในกทม. 

อีกเปนเวลากี่ป จํานวนป 
จํานวนตัวอยาง รอยละ จํานวนตัวอยาง รอยละ 

     0 – 2  ป 40 5.1 29 3.7 
     2 – 5  ป 71 9.1 72 9.2 
     5 – 10  ป 138 17.6 160 20.5 
     มากกวา 10  ป 535 68.2 521 66.6 

รวม 784 100.0 782 100.0 
 

 
4.4.3   การวิเคราะหขอมูลเกี่ยวกับการเดินทาง 

 

การวิเคราะหสวนนี้   เปนการวิเคราะหขอมูลเกี่ยวกับวิธีการที่ใชในการเดินทางไปทํางาน 
เวลาและระยะทางที่ใชไปในการเดินทางไป-กลับระหวางที่อยูอาศัยและที่ทํางาน    เวลาที่แตละคน
คิดวาจะประหยัดไดหากไมตองเผชิญกับปญหารถติด    รวมทั้งคาใชจายที่เสียไปในการเดินทางไป-
กลับที่ทํางานแตละวัน 

 
4.4.3.1 วิธีท่ีใชในการเดินทาง 
 

จากจํานวนชุดขอมูลที่ใชวิเคราะหได  จํานวน 784  ชุด  ไดผูถูกสัมภาษณที่ เดินทางไป
ทํางานดวยรถยนตสวนบุคคลมีจํานวน 363 คน คิดเปนรอยละ 46.3  และผูที่เดินทางไปทํางานดวย
ระบบขนสงสาธารณะมีจํานวน 421 คน หรือคิดเปน 53.7  โดยการวิเคราะหหามูลคาความสูญเสียที่
เกิดขึ้นจากปญหาการจราจรคับคั่งในขั้นตอนตอจากนี้ไปจะแบงออกตามวิธีการที่ใชในการเดินทาง
เนื่องจากวิธีการจายเงินและการสมมติสถานการณที่แตกตางกัน   
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4.4.3.2 ขอมูลการเดินทาง 
 

สําหรับขอมูลเกี่ยวกับเวลาในการเดินทาง  เวลาที่คิดวาประหยัดได และระยะทางที่เดินทาง
ไป-กลับที่ทํางานในหนึ่งวันอยูในรูปของชวง   ทั้งนี้เพื่อปองกันมิใหผูถูกสัมภาษณเกิดความลําบาก
ในการตอบคําถามที่เปนเปนคาที่มีความผันแปร (มีความแปรปรวนมาก)  ในการเดินทางแตละวัน 
ซึ่งอาจเปนสาเหตุใหขอมูลที่ไดรับมีคาไมตรงกับความเปนจริง  การกําหนดคําตอบเปนชวงจะทํา
ใหผูถูกสัมภาษณตอบคําถามไดงายขึ้น   อยางไรก็ดีในการวิเคราะหจะใชคาเฉลี่ยกลางชวงเปนตัว
แทนของคาในชวงขอมูลน้ัน  ตารางที่ 4.22  แสดงคาเฉลี่ยที่ใชเปนตัวแทน  และจํานวนตัวอยางที่
สํารวจไดรวมทั้งเปอรเซ็นตของขอมูล 

 

   ตารางที่ 4.22  สัดสวนของตัวอยางที่สํารวจไดและคาเฉลี่ยแบงตามขอมูลการเดินทาง 

ขอมูลการเดินทาง คาเฉลี่ย จํานวนตัวอยาง เปอรเซ็นต 
เวลาในการเดินทางรวมไป-กลับที่ทํางานแตละวัน    
      นอยกวา 1 ชม. 30 นาที 137 17.5 
      1 – 2  ชม. 90 นาที 335 42.7 
      2 – 3  ชม. 150 นาที 204 26.0 
      3 – 4  ชม. 210 นาที 85 10.8 
      มากกวา 4 ชม. 270 นาที 23 2.9 

 รวม 784 100.0 
เวลาที่คิดวาประหยัดไดรวมในแตละวัน 
      นอยกวา 15 นาที 

 
10 นาที 

 
96 

 
12.2 

      15 – 30  นาที 22.5 นาที 243 31.0 
      30 – 45  นาที 37.5 นาที 205 26.1 
      45 – 60  นาที 52.5 นาที 115 14.7 
      มากกวา 1 ชม. 75 นาที 125 15.9 

 รวม 784 100.0 
ระยะทางที่เดินทางรวมไป-กลับที่ทํางานแตละวัน 
      นอยกวา 10 กม. 

 
5  กม. 

 
143 

 
18.2 

      10 – 20  กม. 15 กม. 166 21.2 
      20 – 30  กม. 25 กม. 158 20.2 
      30 – 40  กม. 35 กม. 131 16.7 
      40 – 50  กม. 45 กม. 81 10.3 
      มากกวา 50 กม. 60 กม. 105 13.4 

 รวม 784 100.0 
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เมื่อกําหนดคาเฉลี่ยซึ่งใชแทนขอมูลการเดินทางแตละขอมูลแลวจึงคํานวณขอมูลการเดิน
ทางเฉลี่ยของตัวอยางที่สํารวจได  ดังแสดงในตารางที่ 4.23 
 

   ตารางที่ 4.23  คาสถิติของขอมูลการเดินทาง 

ขอมูลการเดินทาง จํานวนตัวอยาง คาเฉลี่ย คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 

  เวลาในการเดินทางแตละวัน  (นาที) 784 113 59.4 
  เวลาในการเดินทางที่คิดวาประหยัดได  (นาที) 784 38 20.5 
  ระยะทางที่เดินทางแตละวัน  (กม.) 784 28 17.6 

 
 จากตารางที่  4.23    พบวาผูเดินทางที่สํารวจไดนั้นใชเวลาในการเดินทางรวมไป-กลับที่
ทํางานแตละวันโดยเฉลี่ยเทากับ 113 นาที  หรือ 1 ชั่วโมง 53 นาที  โดยมีเวลาในการเดินทางรวม
ไป-กลับที่คิดวาจะประหยัดไดถาหากการจราจรไมคับคั่ง (ถารถไมติด)   แตละวันโดยเฉลี่ยเทากับ 
38 นาที  ซึ่งความหมายวาในแตละวันทุกคนตองเสียเวลาไปโดยเปลาประโยชน อันเนื่องมากจาก
ปญหาการจราจรคับคั่งระหวาการเดินทางในกรุงเทพมหานครโดยเฉลี่ย เทากับ 38 นาที   สวนระยะ
ทางในการเดินทางรวมไป-กลับที่ทํางานแตละวันโดยเฉลี่ยเทากับ 28 กิโลเมตร 

 
4.4.3.3 ขอมูลคาใชจายในการเดินทางแตละวันการเดินทาง  

 
ขอมูลเกี่ยวกับคาใชจายในการเดินทางรวมไป-กลับที่ทํางานในแตละวัน   แบงออกเปน 2 

ประเภทตามวิธีการที่ใชในการเดินทาง  ไดแก   
 

• กรณีเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล  คาใชจายในการเดินทาง  หมายรวมถึง   คาน้ํามัน  คา
ทางดวน  คาจอดรถ  รวมทั้งคาจายในการใชรถอ่ืนๆ ฯลฯ ซึ่งมีหนวยเปนบาทตอวัน 

 

• กรณีเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ  คาใชจายในการเดินทาง  หมายรวมถึง  คาโดยสาร 
ซึ่งมีหนวยเปนบาทตอวัน  โดยแสดงสรุปในตารางที่ 4.24 
 

ตารางที่ 4.24  ขอมูลคาใชจายในการเดินทางแตละวันการเดินทาง (บาทตอวัน) 

วิธีการเดินทาง จํานวน 
ตัวอยาง 

คานอยสุด คามากสุด คาเฉลี่ย 
(บาทตอวัน) 

คาเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 

 กรณีเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล 362 * 10 250 101 47.9 
 กรณีเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ 421 4 190 39 27.3 
หมายเหตุ  * ไมตอบ 1 คน 
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จากตารางที่ 4.24   พบวาผูถูกสัมภาษณที่เดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลนั้นเสียคาใชจายใน
การเดินทางรวมไป-กลับที่ทํางานแตละวันโดยเฉลี่ยเทากับ 101 บาท  โดยคานอยที่สุดคือ 10 บาท 
และมากที่สุดคือ 250 บาท   สวนผูที่เดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะนั้นเสียคาใชจายในการเดิน
ทางรวมไป-กลับที่ทํางานแตละวันโดยเฉลี่ยเทากับ 39 บาท  โดยคานอยที่สุดคือ 4 บาท  และมากที่
สุดคือ 190 บาท  

 

4.4.3.4 จํานวนวันท่ีเดินทางไปทํางานตอสัปดาห ผูรวมเดินทาง และจํานวนการตอรถ 
 

ขอมูลในสวนนี้แสดงในรูปของจํานวนวันที่เดินทางไปทํางานตอสัปดาห   การมีผูรวมเดิน
ทางดวยกรณีเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล  และจํานวนการตอรถหรือเปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง
รวมไป-กลับในแตละวันกรณีเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ (ยกตัวอยางเชน ในตอนเชาตองนั่ง
รถจักรยานยนตรับจาง + รถโดยสารประจําทาง + รถไฟฟา ตอนเย็นนั่งรถโดยสารประจําทาง +  รถ
จักรยานยนตรับจาง จะตองตอรถรวมไป-กลับเทากับ 5 คร้ังในหนึ่งวัน) โดยขอมูลเหลานี้แสดงสรุป
ในตารางที่ 4.25 และ 4.26 

 

ตารางที่ 4.25  จํานวนวันที่เดินทางไปทํางานตอสัปดาห และจํานวนการตอรถ 

ขอมูล จํานวน 
ตัวอยาง คานอยสุด คามากสุด คาเฉลี่ย คาเบี่ยงเบน

มาตรฐาน 
 จํานวนวันที่ทํางานตอสัปดาห  (วันตอสัปดาห)  782 * 2 7 5.2 0.6 
 จํานวนรูปแบบในการเดินทางรวมไปกลับ (ครั้ง) 408 ** 1 10 3.7 1.7 
หมายเหตุ * ไมตอบ 2 คน,  ** ไมตอบ 13 คน   
 

         ตารางที่ 4.26  การมีผูรวมเดินทางกรณีเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล 

ผูรวมเดินทาง จํานวนตัวอยาง รอยละ 
   ไมมีผูรวมเดินทาง 165 45.6 
    มีผูรวมเดินทาง 197 54.4 

รวม 362 100.0 
 

 จากตารางที่ 3.25 และ 3.26 พบวากลุมตัวอยางที่สํารวจไดมีจํานวนวันที่ทํางานเฉลี่ยเทากับ 
5วัน (5.2 วัน) ตอสัปดาห โดยจํานวนวันทํางานที่นอยที่สุดคือ 2 วัน และมากที่สุดคือ 7 สวนจํานวน
รูปแบบในการเดินทางรวมไปกลับกรณีเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะมีคาเฉลี่ยเทากับ 4 คร้ัง 
(3.7 คร้ัง) ตอวัน โดยจํานวนรูปแบบการเดินทางที่ใชนอยที่สุดคือ 1 คร้ังและมีการเปลี่ยนรูปแบบ
ในการเดินทางแตละวันมากที่สุดถึง 10 คร้ัง  และจากขอมูลการมีผูรวมเดินทางกรณีเดินทางดวยรถ
ยนตสวนบุคคล พบวาจํานวนตัวอยางที่เดินทางโดยมีผูรวมเดินทางมีจํานวน 197 คน หรือรอยละ 
54.4 สวนตัวอยางที่เดินทางโดยไมมีผูรวมเดินทางมีจํานวน 165 คน หรือรอยละ 45.6  
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 4.4.4  การวิเคราะหขอมูลผลกระทบท่ีเกิดจากปญหาการจราจรคับคั่ง 
 

ขอมูลสวนนี้แสดงระดับผลกระทบและความสําคัญที่ผูถูกสัมภาษณใหกับปญหาตางๆ    
ไดแก  1) ปญหาความลาชาในการเดินทาง  2) ปญหาสุขภาพจิต  3) การเสียคาใชจายในการเดินทาง
ที่มากขึ้น  4) ปญหามลพิษทางอากาศ เสียง และความสั่นสะเทือน  5) ความเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุ  
6) ความยากลําบากในการเขาถึงพื้นที่  และ  7) ผลกระทบจากปญหาการจราจรคับคั่งโดยรวม  โดย
แบงการสอบถามออกเปน 3 สวน คือ  1) ใหผูถูกสัมภาษณใหคะแนนตามระดับของผลกระทบที่
เกิดขึ้น (Ratings)   2) ใหคะแนนตามระดับความสําคัญที่ใหแตละผลกระทบ (Ratings) และ   3) ให
เรียงลําดับความสําคัญของแตละผลกระทบ (Ranking)   โดยผลการสํารวจจะแสดงในรูปที่ 4.2   4.3
และ 4.4 ตามลําดับ 

 

 
 

รูปท่ี 4.2   การเปรียบเทียบระดับผลกระทบดานตางๆจากการจราจรคับคั่ง 
 

 ผลกระทบจากการจราจรคับคั่งที่ผูถูกสัมภาษณประเมินสวนใหญอยูในระดับ  ไดรับผล
กระทบมาก  ซึ่งไดแก  ความลาชาในการเดินทาง  ปญหาสุขภาพจิต  ผลกระทบจากมลพิษที่เพิ่มขึ้น 
และโดยเฉพาะผลกระทบจากการจราจรคับคั่งโดยรวม  ซึ่งมีสัดสวนที่มากที่สุดโดยมีถึงรอยละ 
46.4  และรองลงมาคือระดับไดรับผลกระทบปานกลาง  ไดแก  ปญหาคาใชจายในการเดินทางที่
เพิ่มขึ้น  ปญหาเร่ืองความปลอดภัย  และการเขาถึงพื้นที่ 
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รูปท่ี 4.3   การเปรียบเทียบระดับความสําคัญของผลกระทบดานตางๆจากการจราจรคับคั่ง 
 

ความสําคัญผลกระทบจากการจราจรคับคั่งสวนใหญอยูในระดับใหความสําคัญมาก ไดแก 
ความลาชาในการเดินทาง  สุขภาพจิต  คาใชจายในการเดินทาง และผลกระทบจากการเพิ่มมลพิษ  
สวนเร่ืองความปลอดภัย  และการเขาถึงพื้นที่นั้นผูถูกสัมภาษณสวนใหญจะใหความสําคัญในระดับ
ปานกลาง  
 

สวนขอมูลผลกระทบที่ใหผูถูกสัมภาษณเรียงลําดับความสําคัญของแตละผลกระทบปญหา
จากการจราจรคับคั่ง (Ranking) นั้นพบวา ประชาชนตอบวาปญหาการจราจรคับคั่งนั้นสงผลปญหา
ความลาชาในการเดินทางมากที่สุด  และที่นอยที่สุดคือ  ปญหาความยากลําบากในการเดินทางและ
เขาถึงพื้นที่  ดังแสดงใน ตารางที่ 4.27  และ รูปที่ 4.4 
 

    ตารางที่ 4.27  ลําดับความสําคัญของแตละผลกระทบปญหาจากการจราจรคับคั่ง 
ผลกระทบ ชื่อที่ใชแทน ลําดับความสําคัญ 

   ความลาชาในการเดินทาง (ใชเวลาเดินทางมากขึ้น) Delay 1 
   สุขภาพจิต (ทําใหเกิดความเครียด) Mood 2 
   คาใชจายในการเดินทาง (เสียคาใชจายมากขึ้น) Cost 3 
   ผลกระทบตอสิ่งแวดลอม (เพิ่มมลพิษ) Pollution 4 
   ความปลอดภัย (เกิดอุบัติเหตุงาย) Safety 5 
   การเขาถึงพื้นที่ (เดินทางลําบาก) Access 6 
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รูปท่ี 4.4   การเปรียบเทียบจํานวนคนที่ตอบแบงตามลําดับความสําคัญและผลกระทบ 
           

4.4.5  การวิเคราะหเกี่ยวกับความคิดเห็นของประชาชน 
 
ในสวนนี้ทําการวิเคราะหขอมูลเบื้องตนเกี่ยวกับความคิดเห็นของประชาชนในดานตาง ได

แก   1) สาเหตุของปญหาจากการจราจรคับคั่งติดขัดในกรุงเทพมหานครปจจุบันคืออะไร  2) ใคร
ควรรับผิดชอบปญหารถติด   3) กรณีนโยบายของรัฐบาลที่จะขึ้นภาษีน้ํามันเชื้อเพลิงเพิ่มเปน 2 เทา
จากอัตราที่เก็บในปจจุบัน และ   4) เปนการศึกษาวาคําตอบที่ไดจากแบบสอบถามนั้นมีความนาเชื่อ
ถือเพียงใด โดยถามย้ําอีกคร้ังวาหากภาครัฐมีนโยบายที่จะเก็บเงินตามเหตุการณที่สมมติจริงตาม
ราคาที่ตอบไปแลวผูตอบยังคงจายเงินตามที่ระบุไวหรือไม 

 
4.4.5.1 สาเหตุของปญหาจากการจราจรคับคั่งติดขัดในกรุงเทพมหานคร 
 
คําถามนี้ใหผูตอบแบบสอบถามไดออกความคิดเห็นเกี่ยวกับสาเหตุของปญหาจากการ

จราจรคับคั่งติดขัดในกรุงเทพมหานครปจจุบันวาคืออะไร โดยเลือกตอบไดมากกวา 1 ขอ ตาม
สาเหตุที่ผูศึกษากําหนดขึ้น ไดแก  1) ผูคนนิยมเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล   2) มีพื้นที่ถนนนอย
กวามาตรฐาน  3) ผูใชรถใชถนนขาดระเบียบวินัย  4) การจัดการจราจรขาดประสิทธิภาพ  5) ระบบ
ขนสงสาธารณะขาดประสิทธิภาพ  6) การจอดรถริมถนน  7) มีการขุด-ซอมถนนบอย  และ 8) อ่ืนๆ 
(ใหระบุสาเหตุเอง) โดยจากตัวอยางจํานวน 784 คน ไดผลการศึกษาดังแสดงในรูปที่ 4.5 
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รูปท่ี 4.5   การเปรียบเทียบสัดสวนความเห็นเกี่ยวกับสาเหตุของปญหาจากการจราจรคับคั่ง 
 
จากรูปที่ 4.5   สรุปไดวาผูตอบแบบสอบถามสวนใหญคิดวาสาเหตุหลักของปญหาการ

จราจรคับคั่งติดขัดในกรุงเทพมหานครปจจุบันวาคือ    ผูคนนิยมเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล 
(68.2%)   ผูใชรถใชถนนขาดระเบียบวินัย (66.7%)  และระบบขนสงสาธารณะขาดประสิทธิภาพ 
(55.9%)  สวนที่คิดวาไมใชสาเหตุของปญหาคือ การมีพื้นที่ถนนนอยกวามาตรฐาน ซึ่งมีจํานวนคน
ที่ตอบวาไมใชสาเหตุถึง 66.1% 
 

4.4.5.2 ใครควรรับผิดชอบปญหารถติด  
 
คําถามนี้จะใหผูตอบแบบสอบถามไดออกความคิดเห็นวาใครควรรับผิดชอบปญหารถติด  

โดยจะเลือกตอบไดขอเดียว ตามที่ผูศึกษากําหนดขึ้น ไดแก   1) หนวยงานของรัฐ   2) ผูใชรถยนต
สวนบุคคล   3) ทุกฝายควรรับผิดชอบรวมกัน และ   4) อ่ืนๆ โดยใหผูตอบระบุเองหากตัวเลือกที่
กําหนดใหไมตรงกับความคิดเห็น  โดยจากตัวอยางจํานวน 784 คน  ไดผลการศึกษาดังแสดงในรูป
ที่ 4.6  
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รูปท่ี 4.6   การเปรียบเทียบสัดสวนความคิดเห็นวาใครควรรับผิดชอบปญหารถติด 

 
จากรูปที่ 4.6   เห็นไดวาผูตอบแบบสอบถามสวนใหญเห็นวาทุกฝายควรรับผิดชอบปญหา

รถติดที่เกิดขึ้นอยูในปจจุบันรวมกัน  โดยคิดเปนสัดสวนถึงรอยละ  82   นอกจากนั้นยังมีผูเสนอวา
ควรมีการตั้งหนวยงานอิสระขึ้นมารับผิดชอบปญหาโดยตรง   และมีการบริหารงานที่เปนเอกเทศ
ไมขึ้นกับหนวยงานใด 

 
4.4.5.3 กรณีนโยบายของรัฐบาลท่ีจะข้ึนภาษีน้ํามันเชื้อเพลิงเพิ่มเปน 2 เทาจากอัตราท่ีเก็บ

ในปจจุบัน 
 
คําถามนี้ใหผูตอบแบบสอบถามไดออกความคิดเห็นเกี่ยวกับกรณีนโยบายของรัฐบาลที่จะ 

ขึ้นภาษีน้ํามันเชื้อเพลิงเพิ่มเปน 2 เทาจากอัตราที่เก็บในปจจุบัน โดยรัฐบาลใหเหตุผลวาจะทําให
ประชาชนเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมในการเดินทาง และทําใหชวยใหชาติประหยัดคาใชจายในสวน
ของพลังงานของทั้งประเทศโดยรวมลงไดอีกประมาณ 30 เปอรเซ็นต  โดยเลือกตอบไดขอเดียว 
ตามตัวเลือกที่ผูศึกษากําหนดขึ้น ไดแก 1) ไมเห็นดวย  2) เห็นดวย  3) เฉยๆ 4) เห็นดวย และ 5) เห็น
ดวยอยางยิ่ง โดยจากตัวอยางจํานวน 784 คน จะไดผลการศึกษาดังแสดงในรูปที่ 4.7 
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รูปท่ี 4.7   การเปรียบเทียบสัดสวนความคิดเห็นเกี่ยวกับนโยบายขึ้นภาษีน้ํามัน 

 
จากรูปที่ 4.7   จะเห็นวาผูตอบแบบสอบถามสวนใหญมีความคิดเห็นวาไมเห็นดวยกับ 

นโยบายนี้มากที่สุด คิดเปนรอยละ 41  และรองลงมาคือไมเห็นดวยอยางยิ่ง คิดเปนรอยละ 26 โดย
เหตุผลตางๆในการใหความคิดเห็นสรุปไดดังนี้ 

 
กรณีไมเห็นดวย  เนื่องจาก 

• เปนการแกปญหาที่ไมตรงจุด ควรใชวิธีอ่ืนดีกวา เชน การรณรงคใหประหยัดน้ํามัน 
• คานํามันแพงอยูแลว  เปนการผลักภาระใหประชาชน  
• คิดวาแกปญหาไมได เพราะทุกคนจําเปนตองใชพลังงานไมวาจะแพงขึ้น ถึงราคาสูงก็จํา

เปนตองใช                                                                                                                                                         
• คิดวาแกปญหาไมได คาครองชีพก็สูงขึ้น                                                                                                           
• จะทําใหประชาชนเดือดรอน เพราะขาวของจะแพงไปดวย  
• จะทําใหคาครองชีพของประชาชนสูงตามไปดวย 
• ทําใหระบบเศรษฐกิจและอุตสาหกรรมไดรับผลกระทบไปดวย  
• การเดินทางบางทีไมมีรถประจําทาง จําเปนตองใชรถยนต                                                                                
• คาโดยสารรถเมลจะราคาสูงขึ้นตาม 
• หนวยงานของรัฐทํางานขาดประสิทธิภาพ ขาดการประสานงานกัน จะขึ้นราคาน้ํามันเทา

ไรก็ไมสามารถแกปญหาได นอกจากการปลูกฝงใหเยาวชนตระหนักถึงปญหา    
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• น้ํามันเปนปจจัยสําคัญในการผลิต หากขึ้นภาษียอมสงผลกระทบโดยรวมมากกวา ควรสง
เสริมการอนุรักษพลังงานมากกวา 

• ระบบขนสงสาธารณะขาดประสิทธิภาพ ไมสะดวก บริการไมทั่วถึงกับความตองการ                                     
• รัฐบาลแกปญหาดวยการทําใหประชาชนไมอยากใชรถเนื่องจากนํามันแพง ในขณะที่ไมให

ความสําคัญกับการปรับปรุงระบบขนสงสาธารณะอยางจริงจัง                                                                         
 
กรณีเฉยๆ (ไมมีความเห็น) เนื่องจาก 

• ไมมีความคิดเห็น 
• คิดวาไมไดรับผลกระทบจากนโยบายนี้  
• คิดวาและแตผูมีอํานาจจะตัดสิน (อยางไรก็ได) แตขอใหมีประโยชนตอประชาชนและ

ประเทศในภาพรวมมากที่สุด  
 

กรณีเห็นดวย  เนื่องจาก 
• จํานวนรถจะไดนอยลง การจราจรดีขึ้น รถไมติด                                                                                               
• ผูใชรถตองรับผิดชอบในสวนของตนเอง                                                                                                           
• เห็นดวยถาสินคาไมขึ้นราคา เพราะทําใหประหยัดพลังงาน   
• เชื่อวาคนจะหันมาใชบริการรถสาธารณะ                                                                                                          
• ถาราคาน้ํามันสูงขึ้น คนจะหันมาใชระบบขนสงสาธารณะกันมากขึ้น                                                              
• ชวยลดจํานวนผูใชรถยนตสวนบุคคลลง  เพราะน้ํามันแพง 

 
4.4.5.4  การศึกษาวาคําตอบท่ีไดจากแบบสอบถามนั้นมีความนาเชื่อถือเพียงใด 
 
ในสวนนี้เปนการศึกษาวาคําตอบที่ไดจากแบบสอบถามนั้นมีความนาเชื่อถือเพียงใด โดย

จะถามย้ําอีกคร้ังวา หากภาครัฐมีนโยบายที่จะเก็บเงินตามเหตุการณที่สมมติจริงตามราคาที่ตอบไป
แลวผูตอบยังคงจายเงินตามที่ระบุไวหรือไม โดยเลือกตอบไดเพียงขอเดียว ตามตัวเลือกที่ผูศึกษา
กําหนดขึ้น ไดแก  1) ใช..(จะยินดีจายเงินตามที่ตอบไว)    2) ใช..(แตอาจจะนอยกวาที่ตอบไว) 3) 
ไมแนใจ..(วาจะจายหรือเปลา)  และ   4) ไมใช..(จะไมจายตามที่ตอบไว)  ไดผลการศึกษาดังแสดง
ในรูปที่ 4.8  

 



 73

       
รูปท่ี 4.8   การเปรียบเทียบสัดสวนการตอบวาถาเก็บจริงๆจะจายตามที่ตอบไวหรือไม 

 

จากรูปที่ 4.8   จะเห็นไดวาผูตอบแบบสอบถามสวนใหญจะตอบวา ใช..ยินดีที่จะจายตามที่
ตอบไว ซึ่งมีสัดสวนถึงรอยละ 48  รองลงมาคือตอบวา ใช..แตอาจจะจายนอยกวาตามที่ตอบไว โดย
คิดเปนสัดสวนรอยละ 22  และเมื่อพิจารณาถึงคําตอบวา ไมใช..จะไมจายตามที่ตอบน้ันพบวามี
จํานวนถึงรอยละ 8  (62 ตัวอยาง)  ซึ่งตามหลักการไมควรนําสวนนี้มารวมในการวิเคราะหตอไป แต
เมื่อพิจารณาตอไปดังในตารางที่ 4.28  ซึ่งแสดงตัวเลือกวาถาเก็บจริงๆจะจายตามที่ตอบไวหรือไม
กับความยินดีจายที่ตอบไว  พบวาคนที่ตอบวาไมใช..จะไมจายตามที่ตอบไวนั้นสวนใหญจะตอบใน
สวนของความยินดีจะจายวาไมยินดีจายทั้งสองครั้ง (No, No)  ซึ่งมีจํานวน 44 และ 41 คน เมื่อแบง
ตามสถานการณที่จะปรับปรุงจาก (1 เปน 2) และ (1 เปน 4) ตามลําดับ ทําใหในการศึกษาคร้ังนี้ไม
ตัดขอมูลเหลานี้ออกจากการวิเคราะห เนื่องจากเหตุผลวาการที่ผูตอบแบบสอบถามสวนใหญบอก
วาจะไมจายนั้นเปนเพราะเขาตอบวาไมยินดีจายทั้งสองครั้ง   (No, No)   

 

  ตารางที่ 4.28  จํานวนตัวเลือกวาถาเก็บจริงๆจะจายตามที่ตอบไวหรือไมกับความยินดีจายท่ีตอบไว 
ความยินดีที่จะจายเมื่อปรับปรุงจากจากสถานการณ 1 - 2 ถาเก็บจริงๆจะจายตามที่ตอบไวหรือไม 

No, No No, Yes Yes, No Yes, Yes 
รวม 

   ใช.. (ยินดีที่จะจายตามที่ตอบไว) 30 48 86 194 358 
   ใช.. (แตอาจจะจายนอยกวา) 12 35 48 72 167 
   ไมแนใจ.. (วาจะจายหรือเปลา) 18 47 42 59 166 
   ไมใช.. (จะไมจาย) 44 14 2 2 62 

รวม 104 144 178 327 753 * 
หมายเหตุ  จํานวนตัวอยาง 784 คน, * ไมตอบ 31 คน 
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  ตารางที่ 4.28  จํานวนตัวเลือกวาถาเก็บจริงๆจะจายตามที่ตอบไวหรือไมกับความยินดีจายท่ีตอบไว (ตอ) 
ความยินดีที่จะจายเมื่อปรับปรุงจากสถานการณ 1 - 4 ถาเก็บจริงๆจะจายตามที่ตอบไวหรือไม
No, No No, Yes Yes, No Yes, Yes 

รวม 

 ใช.. (ยินดีที่จะจายตามที่ตอบไว) 13 70 112 163 358 
 ใช.. (แตอาจจะจายนอยกวา) 8 43 54 62 167 
 ไมแนใจ.. (วาจะจายหรือเปลา) 20 56 44 46 166 
 ไมใช.. (จะไมจาย) 41 16 4 1 62 

รวม 82 185 214 272 753 * 
  หมายเหต ุ จํานวนตัวอยาง 784 คน, * ไมตอบ 31 คน 
 
4.5  สรุปคาสถิติเบื้องตนของขอมูลเพื่อนําไปหาฟงกชันการแจกแจงความนาจะเปนของ WTP 
 

เนื่องจากในการวิเคราะหในบทตอไปจะแบงการวิเคราะหตามวิธีการเดินทางในสวนนี้จึง
สรุปคาสถิติเบื้องตนของขอมูลตางๆ แยกตามวิธีการเดินทาง และราคาเริ่มตนในการถาม กอนที่จะ
นําไปหาฟงกชันการแจกแจงความนาจะเปนของ WTP ในบทตอไป ซึ่งแสดงดังตารางที่ 4.29 
 

ตารางที่ 4.29   คาสถิติเบื้องตนของขอมูลทั้งหมด (1) 
รถยนตสวนบุคคล ระบบขนสงสาธารณะ ขอมูล 

bid 1 bid 2 bid 3 bid 4 รวม bid 1 bid 2 bid 3 bid 4 รวม 
  เพศ 
       ชาย 

 
46 

 
46 

 
46 

 
56 

 
194 

 
29 

 
45 

 
39 

 
50 

 
163 

       หญิง 42 51 46 30 169 83 54 62 59 258 
รวม 88 97 92 86 363 112 99 101 109 421 

  อายุ 
       15-19 ป 

 
0 

 
0 

 
2 

 
1 

 
3 

 
12 

 
4 

 
9 

 
17 

 
42 

       20-29 ป 20 9 18 14 61 57 40 48 49 194 
       30-39 ป 30 30 25 31 116 26 26 21 21 94 
       40-49 ป 26 31 37 30 124 10 25 14 15 64 
       50-59 ป 12 27 10 10 59 7 4 9 7 27 

รวม 88 97 92 86 363 112 99 101 109 421 
  สถานภาพสมรส 
      โสด 

 
32 

 
25 

 
27 

 
18 

 
102 

 
84 

 
59 

 
68 

 
67 

 
278 

      สมรส 54 66 57 63 240 25 37 31 33 126 
      หมาย/หยาราง/แยกกันอยู 2 6 8 5 21 3 3 2 9 17 

รวม 88 97 92 86 363 112 99 101 109 421 
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ตารางที่ 4.29   คาสถิติเบื้องตนของขอมูลทั้งหมด (2) 
รถยนตสวนบุคคล ระบบขนสงสาธารณะ ขอมูล 

bid 1 bid 2 bid 3 bid 4 รวม bid 1 bid 2 bid 3 bid 4 รวม 
  อาชีพ 
     ขาราชการ/รัฐวิสาหกิจ 

 
45 

 
36 

 
45 

 
39 

 
165 

 
60 

 
23 

 
46 

 
21 

 
150 

     พนักงานบริษัทเอกชน 28 30 17 21 96 14 38 23 34 109 
     นักเรียน/นักศึกษา 3 2 3 2 10 17 13 10 24 64 
     คนงาน/ลูกจาง 3 10 12 15 40 14 15 14 22 65 
     ธุรกิจสวนตัว/คาขาย 9 16 15 9 49 7 7 7 8 29 
     พอบาน/แมบาน/เกษียณ 0 3 0 0 3 0 1 1 0 2 
     อ่ืนๆ 0 0 0 0 0 0 2 0 0 2 

รวม 88 97 92 86 363 112 99 101 109 421 
  ระดับการศึกษา 
     ประถมศึกษา 

 
0 

 
0 

 
1 

 
4 

 
5 

 
4 

 
1 

 
2 

 
0 

 
7 

     มัธยมศึกษาตอนตน 1 5 4 3 13 5 5 7 4 21 
     มัธยมศึกษาตอนปลาย/ปวช. 4 14 14 14 46 13 15 26 27 81 
     อนุปริญญา/ปวส. 10 21 17 15 63 6 17 15 17 55 
     ปริญญาตรี 57 46 45 33 181 78 52 49 54 233 
     ปริญญาโทหรือเอก 16 11 11 17 55 6 9 2 7 24 

รวม 88 97 92 86 363 112 99 101 109 421 
  ชวงรายได (บาท/เดือน) 
       ต่ํากวา 5,000 

 
3 

 
1 

 
6 

 
2 

 
12 

 
20 

 
13 

 
16 

 
23 

 
72 

       5,001 - 10,000 16 22 22 30 90 71 48 53 48 220 
      10,001 - 20,000 47 49 45 36 177 18 27 25 28 98 
      20,001 - 30,000 17 14 13 8 52 2 8 4 4 18 
      30,001 - 40,000 4 7 4 6 21 1 2 1 2 6 
      40,001 - 50,000 1 3 1 1 6 0 1 2 3 6 
      มากกวา 50,001 0 1 1 3 5 0 0 0 1 1 

รวม 88 97 92 86 363 112 99 101 109 421 
  เวลาที่เดินทางตอวัน 
       นอยกวา 1 ชม. 

 
7 

 
14 

 
11 

 
11 

 
43 

 
24 

 
22 

 
22 

 
26 

 
94 

       1-2 ชม. 49 43 46 49 187 37 41 34 36 148 
       2-3 ชม. 27 29 25 18 99 30 23 27 25 105 
       3-4 ชม. 4 9 7 6 26 18 11 11 19 59 
       มากกวา 4 ชม. 1 2 3 2 8 3 2 7 3 15 

รวม 88 97 92 86 363 112 99 101 109 421 
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ตารางที่ 4.29   คาสถิติเบื้องตนของขอมูลทั้งหมด (3) 
รถยนตสวนบุคคล ระบบขนสงสาธารณะ ขอมูล 

bid 1 bid 2 bid 3 bid 4 รวม bid 1 bid 2 bid 3 bid 4 รวม 
 เวลาที่คิดวาประหยัดไดตอวัน 
       นอยกวา 15 นาที 

 
9 

 
11 

 
8 

 
5 

 
33 

 
14 

 
14 

 
14 

 
21 

 
63 

       15-30 นาที 27 27 27 32 113 37 23 33 37 130 
       30-45 นาที 29 31 26 30 116 20 31 18 20 89 
       45-60 นาที 12 16 18 10 56 16 13 20 10 59 
       มากกวา 1 ชม. 11 12 13 9 45 25 18 16 21 80 

รวม 88 97 92 86 363 112 99 101 109 421 
  ระยะทางที่เดินทางตอวัน 
       นอยกวา 10 กม. 

 
9 

 
11 

 
4 

 
10 

 
34 

 
25 

 
32 

 
28 

 
24 

 
109 

       10-20 กม. 20 20 17 28 85 19 16 20 26 81 
       20-30 กม. 23 16 23 14 76 21 20 16 25 82 
       30-40 กม. 14 29 15 12 70 20 12 13 16 61 
       40-50 กม. 11 10 16 9 46 11 9 7 8 35 
       มากกวา 50 กม. 11 11 17 13 52 16 10 17 10 53 

รวม 88 97 92 86 363 112 99 101 109 421 
  อาศัยหรือทํางานในกทม.มา
แลวก่ีป 
       0-2 ป 

 
 

2 

 
 
1 

 
 
3 

 
 
1 

 
 
7 

 
 

10 

 
 
6 

 
 
9 

 
 
8 

 
 

33 
       2-5 ป 3 5 2 7 17 12 11 11 20 54 
       5-10 ป 10 10 13 21 54 24 23 22 15 84 
       มากกวา 10 ป 73 81 74 57 285 66 59 59 66 250 

รวม 88 97 92 86 363 112 99 101 109 421 
  จะอาศัยหรือทํางานในกทม.อีก
ก่ีป 
       0-2 ป 

 
 

1 

 
 
4 

 
 
0 

 
 
4 

 
 
9 

 
 

5 

 
 
7 

 
 
6 

 
 
2 

 
20 

       2-5 ป 4 5 6 3 18 9 9 19 17 54 
       5-10 ป 14 16 11 18 59 29 18 23 31 101 
       มากกวา 10 ป 69 72 75 60 276 69 65 52 59 245 

รวม 88 97 92 85 362 * 112 99 100 109 420 * 
หมายเหตุ  จํานวนขอมูลท้ังหมด 784 ตัวอยาง, * ไมตอบ 1 คน 
 
 



บทที่ 5 
 

การวิเคราะหความยินดีจาย 
 
 

การศึกษาในสวนนี้เปนการวิเคราะหหามูลคาความยินดีจาย (WTP) ของผูเดินทางเพื่อการ
ปรับปรุงสภาพการจราจรใหดีขึ้น   ซึ่งไดจากการสัมภาษณประชาชนโดยตรง  และใชวิธีการตั้งคํา
ถามปดโดยการเสนอราคาสองครั้ง (Double Bound Close-Ended CVM)  และการวิเคราะหหาปจจัย
ที่มีผลตอมูลคาความยินดีจายที่ประเมินได  โดยการวิเคราะหนั้นจะแบงออกเปน  2  สวนหลัก คือ 
การวิเคราะหความยินดีจายของผูที่เดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล    และการวิเคราะหมูลคาความยิน
ดีจายของผูที่เดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ   

 
เนื้อหาในบทนี้จะกลาวถึงขั้นตอนการนําขอมูลที่ไดจากการสํารวจมาวิเคราะหทางสถิติเพื่อ

หามูลคาความยินดีจาย และหาคาสัมประสิทธิ์ในแตละปจจัยเพื่อตรวจสอบวาปจจัยใดบางที่มีผลตอ
ขนาดของมูลคาที่ประเมินได  โดยการวิเคราะหความยินดีจายโดยใชขอมูลจากการตั้งคําถามปดโดย
การเสนอราคาสองครั้งนั้น  จะประมาณคาดวยวิธี Maximum Likelihood Estimation (MLE)  ดวย
โปรแกรมคอมพิวเตอรสําเร็จรูปที่มีชื่อทางการคาวา  SAS  โดยผลการคํานวณจากคอมพิวเตอรจะ
ใหคาพารามิเตอรตางๆ ออกมา  ซึ่งจะใชคาเหลานี้ไปคํานวณหาคาเฉลี่ย (Mean) และคามัธยฐาน 
(Median) ของความยินดีจายไดในที่สุด  โดยการนําเสนอจะแบงเนื้อหาออกเปน 4 สวน ไดแก 

 
5.1 วิธีการวิเคราะหความยินดีจายโดยใชขอมูลจากการตั้งคําถามปดแบบเสนอราคาสองครั้ง 
5.2  การวิเคราะหความยินดีจายของผูที่เดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล  
5.3  การวิเคราะหความยินดีจายของผูที่เดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ 
5.4  สรุปผลการประเมินความสูญเสียจากการจราจรคับคั่ง   

 
5.1 วิธีการวิเคราะหความยินดีจายโดยใชขอมูลจากการตั้งคําถามปดโดยการเสนอราคาสองครั้ง 
 

ขั้นตอนนี้ จะกลาวถึงวิธีที่ใชในการหาฟงกชันการแจกแจงความนาจะเปนของความยินดี
จาย (WTP) โดยใชขอมูลจากการสัมภาษณประชาชนโดยตรง  ดวยการตั้งคําถามแบบปดโดยการ
เสนอราคาสองครั้ง (Double Bound  Contingent Valuation Data) โดยมีหลักการดังนี้  
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กําหนดให  A  แทนราคาที่เสนอครั้งแรก  โดยถาหากผูถูกสัมภาษณตอบวา “ไมยินดีจาย” 
ตอราคา A บาทที่เสนอครั้งแรก  จะเสนอราคาครั้งที่สองที่นอยลงคร่ึงหนึ่งโดยในที่นี้แทนดวย Ad   
แตถาหากผูถูกสัมภาษณตอบวา “ยินดีจาย” ตอราคา  A  บาท   จะเสนอราคาครั้งที่สองที่เพิ่มขึ้นสอง
เทา แทนดวย Au  ดังนั้นคําตอบที่เปนไปไดทั้งหมดจากการถามดวยวิธีนี้จะมี 4 แบบ คือ 1)  ตอบยิน
ดีจายทั้งสองครั้ง (IYY)   2) ตอบไมยินดีจายทั้งสองครั้ง (INN)   3) ตอบยินดีจายคร้ังแรกและครั้งที่
สองตอบไมยินดีจาย (IYN)  และ 4)  ตอบไมยินดีจายคร้ังแรกและครั้งที่สองตอบยินดีจาย (INY)  ทํา
ใหขอมูลที่ไดนี้มีฟงกชันการกระจายตัวสะสมเปนแบบไมตอเนื่อง  (Discrete Choice c.d.f.)   ถาให 
G(A) เปน c.d.f.  ซึ่งแสดงความนาจะเปนที่ผูตอบยินดีจายนอยกวา  A  บาท  ซึ่งเปนราคาเสนอครั้ง
แรก (นั่นคือ ผูตอบคนนี้จะไมยินดีจาย A บาท)  เพราะฉะนั้นสามารถเขียนฟงกชันความนาจะเปน
ของคําตอบที่เปนไปไดทั้ง 4 แบบเปน 

 

Pr (Yes,Yes) =   PYY   = 1 - G(Au)     (5.1) 
Pr (No,No) =   PNN   = G(Ad)      (5.2) 
Pr (Yes,No) =   PYN   = G(Au) - G(A)     (5.3) 
Pr (No,Yes) =   PNY   = G(A) - G(Ad)     (5.4) 
 
สําหรับความนาจะเปนที่จะจายสูงกวา A บาทในการเสนอราคาครั้งเดียว สามารถเขียนได

เปน  F(A) = 1 - G(A) โดยอาจแสดงเปนภาพดังแสดงตัวอยางในรูปที่ 5.1  
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

หมายเหตุ  พื้นที่ใต Bid Curve รวมกันทั้งสิ้นเปนคาเฉลี่ย WTP (Johansson, 1993) 
 

รูปท่ี 5.1  ฟงกชันความนาจะเปนสะสมที่อธิบาย Bid Curve ของราคาเสนอ A บาท  
ที่มา: เรณู สุขารมณ, 2541 

คามัธยฐาน WTP ราคาเสนอ (Bid Value: A) 
0 

0.5 

1.0 

Bid Curve 

E 

สัดสวนผูตอบ Yes 
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 จากสมการที่ 5.1  คา Au (บาท) จะเปนขอบเขตลางและ คา ∞ (infinity) เปนขอบเขตบน ดัง
นั้นความนาจะเปนที่ผูตอบจะยินดีจายมากกวาคา Au (บาท) หรือตอบยินดีจายทั้งสองครั้งจะหาได
จาก 1 ลบดวยคาความนาจะเปนสะสมที่จะตอบยินดีจายในราคาเสนอครั้งที่สอง หรือ 1 - G(Au) 
 

 สําหรับคําตอบไมยินดีจายทั้งสองครั้ง (สมการ 5.2) จะมีคาขอบเขตบนเปน  Ad (บาท) และ
คาขอบเขตลางเปน 0 (ศูนยบาท) ซึ่งมีคานอยกวา Ad ดังนั้นความนาจะเปนที่ผูตอบจะไมยินดีจายทั้ง
สองคร้ังจะหาไดจากความนาจะเปนสะสมที่มีขอบเขตบนเปน Ad  หรือ G(Ad) 
 

 สําหรับคําตอบยินดีจายในการเสนอราคาครั้งแรก และไมยินดีจายในราคาเสนอครั้งที่สอง 
(สมการ 5.3) จะมีคาขอบเขตบนเปน  Au (บาท) และคาขอบเขตลางเปน  A (บาท) ดังนั้นความนาจะ
เปนที่ผูตอบจะยินดีจายในการเสนอราคาครั้งแรก และไมยินดีจายในราคาเสนอครั้งที่สอง จะหาได
จากความนาจะเปนสะสมที่มีขอบเขตบนเปน Au ลบดวยความนาจะเปนสะสมที่มีขอบเขตบนเปน 
A หรือ G(Au) - G(A)  
 

 สําหรับคําตอบไมยินดีจายในการเสนอราคาครั้งแรก และยินดีจายในราคาเสนอครั้งที่สอง 
(สมการ 5.4) จะมีคาขอบเขตบนเปน  A (บาท) และคาขอบเขตลางเปน  Ad (บาท) ดังนั้นความนาจะ
เปนที่ผูตอบจะไมยินดีจายในการเสนอราคาครั้งแรก และยินดีจายในราคาเสนอครั้งที่สอง จะหาได
จากความนาจะเปนสะสมที่มีขอบเขตบนเปน A ลบดวยความนาจะเปนสะสมที่มีขอบเขตบนเปน 
Ad หรือ G(A) - G(Ad) 
 

สมมติใหมูลคาความยินดีจาย (WTP) ที่ตองการศึกษาเปนตัวแปรที่นาจะมีคาอยูระหวาง 
Lower Bound และ Upper Bound และให WTP Function นี้เปนเสนตรง 
 

  WTP = );( QSf j ∆       (5.5) 
  WTP = ux +β       (5.6) 
 
 โดย WTP คือ 1×n  เวคเตอร x  คือ kn ×  เมตริกซของตัวแปรอิสระที่กําหนดขนาด
ของ WTP ตลอดจนคาตัวแปรคงที่  β   คือ   1×k  เวคเตอรของพารามิ เตอรที่ ไมทราบคา 
(Unknown Parameter) และ u  คือ 1×n  เวคเตอรของคาความผิดพลาด (Random Error Term) ที่
สมมติใหมีการแจกแจงปกติที่คาความแปรปรวนไมคงที่       ซึ่งนิยมเขียนในรูปสัญลักษณ 

),0( 2IN σ โดยที่  I  คือ 1×n   เวคเตอรของตัวแปรชี้วัดคา  WTP แทจริง   จะเปน  1 ถาคา WTP 
แทจริงเทากับหรือมากกวาคา Threshold it  แตจะเปน  0  ถาคา WTP แทจริงนอยกวาคา Threshold 
it  ฉะนั้นคาความนาจะเปนที่  WTP  จะเทากับหรือมากกวา it  เขียนไดดังสมการ (5.7) 
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  )1Pr( ii xI =   =  )Pr( ii tWTP >  
     =  )'Pr( iii tux >+β  
     =  )'Pr( βiii xtu −>   (5.7) 
 
 สมการ (5.7) หารดวยสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน σ  ไดคาความนาจะเปนของคาสถิติมาตร
ฐาน  z  ดังสมการ (5.8) 
 
  )Pr( ii tWTP ≥  =  ]/)'(Pr[ σβiii xtz −>   (5.8) 
 
 ถาให )(•Φ  แทนฟงกชันการแจกแจงความนาจะเปนสะสมแบบมาตรฐาน คาความนาจะ
เปนของ  z  จะเขียนไดดังนี้ 
 
 สําหรับผูตอบ “Yes” 
  )Pr( iii xtWTP ≥  =  ]/)'[(1 σβii xt −Φ−   (5.9) 
 

 สําหรับผูตอบ “No” 
  )Pr( iii xtWTP <  =  ]/)'[( σβii xt −Φ   (5.10) 
 
 กรณีมีผูตอบ  n  คน ที่เปนอิสระจากกันจะไดความนาจะเปนของคา WTP ของมา  n  ชุด 
เมื่อประมาณคา Maximum Likelihood (MLE)  ของสมการ  lnL  ดังแสดงดวยสมการ (5.11)  ซึ่งจะ
สามารถเขียนใหมไดดังนี้ 
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ขณะนี้ ตัวสถิติ  z  ที่มี c.d.f. เปน ]/)'[( σβii xtf −=Φ  จะเขียนไดดังสมการ (5.12) 
 

   ]'[ iii xtz −=  
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    (5.12) 

 
 สมการ (5.11)  เปนฟงกชันที่ใชประมาณคา  MLE  ของการเสนอราคาครั้งเดียว   สวนกรณี
ของการเสนอราคาสองครั้งจะมี  4  ผลลัพธ      จึงมีฟงกชันความนาจะเปนรวมกันของทุกเหตุการณ 
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(Joint Probability Density Function)  ของ Likelihood Function  ดังสมการ (5.13)  ซึ่งเปนผลคูณ
ของความนาจะเปนทุกเหตุการณ  คือ  Pr(YY), Pr(YN), Pr(NY) และ Pr(NN) 
 
  )()()()( NNPNYPYNPYYPL ⋅⋅⋅=     (5.13) 
 
แปลงสมการ (5.13) เปน Log ไดดังสมการ (5.14)  
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 โดยที่  “IXY”  เปนเลขดัชนีของฟงกชันจะมีคาเทากับ  1  เมื่อคําตอบเปนไปตามสัญลักษณ 
(XY) ทั้งสองตัวพรอมกัน  และเปน  0  ถาไมเปนไปตามสัญลักษณ (XY)  
 
 เมื่อต้ังฟงกชันของความยินดีจาย  (WTP)  ไดแลวสามารถประมาณคาดวยวิธี Maximum 
Likelihood Estimation (MLE) โดยใช Life Regression Model (LIFEREG) ในโปรแกรม SAS  โดย
หลักการของ  LIFEREG Procedure   เปนกระบวนการที่สามารถหาคาที่ตองการ  (ตัวแปรตาม : Y)  
ที่อยูในชวงของคาตํ่าสุดและสูงสุด ซึ่งจะขึ้นกับอิทธิพลของตัวแปรอิสระ (x) และการแจกแจงของ
การเกิดเหตุการณแบบสุม (Random Disturbance Term)  โดยที่การกระจายตัวของความนาจะเปน
ของการเกิดเหตุการณแบบสุมนี้  สามารถมาหาไดจากลักษณะการแจกแจงของความนาจะเปน ได
แก Extreme Value,  Normal,  Logistic  และยังสามารถหาไดจากลักษณะการแจกแจงที่ไดจากการ
เปลี่ยนใหอยูในรูปของลอก  (Logarithm)  ไดแก  Exponential, Weibull, Lognormal, Loglogistic  
และ Gamma Distributions โดยการกําหนดฟงกชันการแจกแจงความนาจะเปนเหลานี้ใหกับคาของ
ตัวแปรตาม (Y) โดยมีรูปแบบจําลองดังสมการที่ 5.15 
 
   σεβ += xY       (5.15) 
 
 โดยที่    Y  คือ  เวคเตอรของตัวแปรตาม  (Response Values)  ซึ่งปกติจะเปนคาลอกของ
การเกิดเหตุการณ  (Log of the Failure Times) 

  x  คือ  เมทริกซของตัวแปรอิสระ (รวมทั้งคา Intercept) 
  β  คือ  เวคเตอรของตัวแปรถดถอย (Unknown Regression Parameters) 

σ  คือ  ตัวแปร Scale Parameter 
              ε    คือ  เวคเตอรของตัวแปรการเกิดเหตุการณแบบสุมซึ่งไดจากการกําหนดจาก
ฟงกชันการแจกแจงความนาจะเปนที่ทราบแลว (เชน การแจกแจงแบบปกติมาตรฐาน) 
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 LIFEREG  ทําการคํานวณหาคาตัวแปรตางๆ (Parameters)  ดวยวิธี  Maximum Likelihood  
โดยใชวิธีการหาคาดวย  Newton-Raphson Algorithm  ผลการคํานวณจากโปรแกรมจะใหผลลัพธ
เปนคาพารามิเตอร µ (Intercept) และ σ (Scale)   ซึ่งคาทั้งสองสามารถนําไปคํานวณหาคาเฉลี่ย 
(Mean) ของ WTP และคามัธยฐาน (Median) ของ WTP ไดในที่สุด โดยชุดคําสั่งของ LIFEREG ใน
โปรแกรม SAS  มีรูปแบบเปนดังชุดคําสั่งที่ 5.6 
 

{SAS Program} 

  LOG(LOWi,UPi) =   /Distribution Function; 
  LOG(LOWi,UPi) =  f(xi) /Distribution Function;   (5.16) 
 

 โดยที่  LOWi คือ  คาขอบเขตลางของความยินดีจายของตัวอยางที่ i 
   UPi คือ  คาขอบเขตลางของความยินดีจายของตัวอยางที่ i 
   f(xi) คือ  รูปแบบฟงกชันของตัวแปร Characteristic ของตัวอยางที่ i 
        xi คือ  เวคเตอรของตัวแปร Characteristic ของตัวอยางที่ i 
 
 Cameron (1988)  แนะนําใหเขียนคําสั่งกําหนดลักษณะของการแจกแจงความนาจะเปน
ของ  WTP เปน  3 แบบ คือ  Lognormal,  Weibull  และ Loglogistic Distribution  เนื่องจากใหคา
การแจกแจงของความนาจะเปนของ  WTP  ที่ไดใกลเคียงกับขอมูลที่ไดจากการสํารวจดวยวิธี CVM  
มากที่สุด 
 
 LIFEREG Model  ตองการคา WTP ที่แทจริงที่เปนตัวแปรสุมที่เปนบวก (Nonnegative) 
และความสัมพันธระหวางตัวแปรตาม  (ในเทอมของ LIFEREG คือ Censoring Variable) และตัว
แปรอิสระ  (ในเทอมของ LIFEREG คือ Censored Variables)  ซึ่งมีรูปแบบสมการแบบ Semi-Log 
รูปแบบตามสมการที่  5.16  แสดงใหเห็นวารูปแบบสมการสามารถประมาณคา  Log-Likelihood  
ของ  WTP ไดทั้งแบบไมตองมีตัวแปรอิสระ (xi) และแบบมีตัวแปรอิสระ (xi) 
 
 LIFEREG Procedure ในโปรแกรม SAS สามารถประมาณคา Log-Likelihood ของ WTP 
เนื่องจากวิธีการ Censoring  คา  WTP  ใน  LIFEREG Model  ซึ่งเหมาะสมกับขอมูลที่ไดมาดวยวิธี
การถามแบบเสนอราคาสองครั้ง โดยถาหากคาขอบเขตลางของ WTP  มีคาเทากับคาขอบเขตบน
ของ WTP โปรแกรมจะไมมีการ Censor โดยใหคาที่ เทากันนั้นเปนคาที่นําไปใช    ถาหากคา
ขอบเขตลางหายไป (Missing) โปรแกรมจะใชคาขอบเขตบนเปนคาที่นําไปใช  ในทางกลับกัน ถา
หากคาขอบเขตบนหายไป โปรแกรมจะใชคาขอบเขตลางเปนคาที่นําไปใชเชนกัน   และถาหากคา 
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ขอบเขตลางมีคานอยกวาคาขอบเขตบน   โปรแกรมจะมีการ Censor โดยจะไดคาที่นําไปใชอยู
ระหวางทั้งสองคาขอบเขตนี้ โดยมีรายละเอียดดังตารางที่  5.1  
 
 ตารางที่ 5.1  หลักการทํางานของ LIFEREG Procedure 
ขอบเขตบน ขอบเขตลาง การเปรียบเทียบ การทํางานใน  LIFEREG 

มี มี  เทากัน  ไมมีการ Censor 
มี มี  ขอบเขตลาง < ขอบเขตบน  Censor ระหวางคาขอบเขตบนและลาง 

ไมมี มี   ใชคาขอบเขตบน 
มี ไมมี   ใชคาขอบเขตลาง 
มี มี ขอบเขตลาง > ขอบเขตบน  ตัดออก 

ไมมี ไมมี   ตัดออก  
 ท่ีมา:  SAS/STAT User’s Guide, 2002 
  
 ดวยวิธีการ Censor ของ LIFEREG นี้ถาผูตอบที่ตอบยินดีจายทั้งสองครั้ง (Yes, Yes) ทําให
คาขอบเขตบนไมสามารถหาคาได  จากตารางที่ 5.1  ถาหากไมใสคาขอบเขตบนโปรแกรมจะใชคา
ขอบเขตลางเปนคาที่ Censor  ซึ่งในกรณีนี้คา ∞ (infinity)  ที่ใชเปนขอบเขตบนนั้นจะหายไป  ทํา
ใหไดคาขอบเขตลางเปนมูลคาที่ได   แตถาหากใชคายินดีที่จะจายมากสุด (MaxWTP) โดยใหผูตอบ
เติมกรณีที่ตอบตอบยินดีจายทั้งสองครั้งดวย ใชแทนเปนคาขอบเขตบนแลว โปรแกรมก็จะทําการ 
Censor ในชวงระหวางคาขอบเขตลางและขอบเขตบนได โดยในการศึกษาครั้งนี้จะทําการวิเคราะห
เปรียบเทียบกันทั้งสองแบบ 
 
 จากขอไดเปรียบของการวิเคราะหโดย LIFEREG ในการประมาณคาความยินจายกับขอมูล
ที่เปนแบบเสนอราคาสองครั้ง    ในการศึกษาครั้งนี้จึงใชหลักการกําหนดรูปแบบของแบบจําลองนี้   
ในการประมาณคาความยินดีจายเพื่อการปรับปรุงสภาพการจราจรในกรุงเทพมหานครใหดีขึ้น  โดย
ในสวนตอไปจะเปนการวิเคราะหความยินดีจายของผูที่เดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล  ซึ่งจะแสดง
ในหัวขอที่ 5.2  และสวนหัวขอที่ 5.3 จะเปนการวิเคราะหความยินดีจายของผูที่เดินทางดวยระบบ
ขนสงสาธารณะ ตามลําดับ 
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5.2  การวิเคราะหความยินดีจายของผูท่ีเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล  (Auto.-travelers) 
 
5.2.1  รูปแบบสมการวิเคราะหความยินดีจายของผูเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล 
 

 รูปแบบสมการของแบบจําลองในการประมาณคาความยินดีจายของผูที่เดินทางดวยรถยนต
สวนบุคคล โดยใช  LIFEREG Procedure ของชุดโปรแกรม SAS สามารถเขียนชุดคําสั่งไดดังแสดง
ในชุดคําสั่งที่ 5.17 
 

{SAS Program} 
  LOG(LOWAi,UPAi) =   /Distribution Function; 
  LOG(LOWAi,UPAi) =  f(xi) /Distribution Function;  (5.17) 
 
โดยที่  LOWAi คือ คาขอบเขตลางของความยินดีจายของผูท่ีเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลตัวอยางที่ i 
 UPAi คือ คาขอบเขตลางของความยินดีจายของผูท่ีเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลตัวอยางที่ i 
  f(xi) คือ  รูปแบบฟงกชันของตัวแปร Characteristic ของตัวอยางที่ i 
    xi คือ  เวคเตอรของตัวแปร Characteristic ของตัวอยางที่ i 
 
 แตเนื่องจากยังไมทราบรูปแบบลักษณะของการแจกแจงความนาจะเปนของมูลคาความยิน
ดีจายของผูที่เดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล  (Probability Distribution of WTP for Auto.-travelers)  
วามีการกระจายตัวแบบใด  จึงกําหนดลักษณะของการแจกแจงความนาจะเปนของ WTP เปน 3 
แบบ คือ  Lognormal (lnormal),   Weibull   และ   Loglogistic (llogistic)  ทําใหในการวิเคราะหจะมี
ชุดคําสั่งเปนแบบ  Semi-Log  6  สมการยอยดังชุดคําสั่งที่ 5.18  
 

{SAS Program} 
  LOG(LOWAi,UPAi) =   / dist = lnormal; 
  LOG(LOWAi,UPAi) =  f(xi) /dist = lnormal; 
 

  LOG(LOWAi,UPAi) =   /dist = weibull; 
  LOG(LOWAi,UPAi) =  f(xi) /dist = weibull; 
 

  LOG(LOWAi,UPAi) =   /dist = llogistic; 
  LOG(LOWAi,UPAi) =  f(xi) /dist = llogistic;   (5.18) 
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 5.2.2   ตัวแปรในการวิเคราะหมูลคาความยินดีจายของผูท่ีเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล 
 
 ชุดคําสั่งที่ 5.18 แสดงใหเห็นวามีตัวแปรจํานวน 2 กลุมในสมการ คือ ตัวแปรขอบเขตบน 
(Upper Bound) และขอบเขตลาง (Lower Bound) ของมูลคาความยินดีจาย และตัวแปรอีกกลุมหนึ่ง
คือตัวแปรอิสระ  (xi)  ที่ใชอธิบายความยินดีจายที่ประเมินได  โดยตัวแปรที่ใชในการวิเคราะหของ
กรณีเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล ไดแก 
 

5.2.2.1 ขอบเขตบนและขอบเขตลางของ WTP 
 
จากราคาเสนอเริ่มตน (ดังในตารางที่ 4.11)  ที่มีคาอยูระหวาง  3  บาท ถึง  20  บาท (คาผาน

ทางตอการเดินทาง 1 เที่ยว)  ในกรณีปรับปรุงสภาพการจราจรจากสถานการณ  1 เปน 2   และมีคา
อยูระหวาง  5  บาท ถึง  40  บาท (คาผานทางตอการเดินทาง 1 เที่ยว)   ในกรณีปรับปรุงสภาพการ
จราจรจากสถานการณ  1 เปน  4   ซึ่งเปนคาที่ไดจากการทดสอบแบบสอบถาม (Pretest Survey) 
จํานวน 109 ตัวอยาง  (ดูรายละเอียดในบทที่ 4)  เมื่อใชราคาเสนอเริ่มตนดังกลาวในการเก็บขอมูล
ภาคสนามจากผูที่เดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลจํานวน 363 ตัวอยาง  สามารถนํามาวิเคราะหสรุป
เปนของตัวอยางที่สํารวจไดในแตละราคาเร่ิมตนที่เสนอและความยินดีจายดังแสดงในตารางที่ 5.2 
โดยจะเห็นวาในราคาเริ่มตนเสนอที่ตํ่าๆ ผูตอบจะมีตอบยินดีจายทั้งสองครั้งมาก และจะตอบยินดี
จายทั้งสองครั้งจะลดลงเมื่อราคาเสนอสูงขึ้น และในทางกลับกันการตอบไมยินดีจายทั้งสองครั้งจะ
มีนอยที่ราคาเสนอต่ําและจะมีมากขึ้นเมื่อราคาเสนอสูงขึ้น  

 

 ตารางที่ 5.2  จํานวนตัวอยางที่สํารวจไดจําแนกตามราคาเสนอเริ่มตนและความยินดีจาย (Auto.) 
การกระจายตัวของตัวอยางที่สํารวจได โครงการปรับปรุง 

(สถานการณที่ถาม) 
ราคาเริ่มตน 

(บาทตอเที่ยว) No, No No, Yes Yes, No Yes, Yes 
รวม 

(ตัวอยาง) 

    bid 1    (3 บาท) 11 6 12 59 88 
    bid 2    (5 บาท) 14 17 15 51 97 
    bid 3   (10 บาท) 19 22 23 28 92 
    bid 4   (20 บาท) 24 15 19 28 86 

   ความยินดีจายของผูที่เดินทาง 
   ดวยรถยนตสวนบุคคล 
   จากสถานการณ 1 -> 2 

รวม 68 60 69 166 363 
    bid 1    (5 บาท) 8 8 19 53 88 
    bid 2   (10 บาท) 9 19 15 54 97 
    bid 3   (20 บาท) 14 27 34 17 92 
    bid 4   (40 บาท) 21 28 31 6 86 

   ความยินดีจายของผูที่เดินทาง 
   ดวยรถยนตสวนบุคคล 
   จากสถานการณ 1 -> 4 

รวม 52 82 99 130 363 
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 สวนราคาที่เสนอครั้งที่สอง จากราคาที่เสนอครั้งแรกในแตละราคาเสนอเริ่มตนแสดงดังรูป
ที่ 5.2 โดยถามตามคําตอบแรก คือถาตอบวายินดีจายจะเสนอราคาเพิ่มขึ้น แตถาตอบวาไมยินดีจาย
จะเสนอราคาที่ลดลง 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปท่ี 5.2  ราคาเสนอจําแนกตามราคาเสนอเริ่มตนของผูที่เดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล 
 

 จากราคาที่เสนอดังแสดงในรูปที่ 5.2  จะไดคาขอบเขตบนและขอบเขตลางของคาความยิน
ดีจะจาย ซึ่งแสดงในตารางที่ 5.3 โดยหากตอบวายินดีจายทั้งสองครั้งจะมีคาขอบเขตบนได 2  แบบ
คือ คา ∞ (infinity) และ คาที่ยินดีจายมากที่สุด (Max WTP) 
 

5.2.2.2 ตัวแปรอิสระท่ีใชอธิบายความยินดีจายของผูท่ีเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล 
 

 ตัวแปรอิสระที่คาดวาจะมีอิทธิพลกับคาความยินดีจายที่ประเมินไดนั้นแบงออกเปน สอง
กลุม   ไดแก   กลุมตัวแปรเชิงปริมาณ ไดแก  รายไดเฉลี่ยตอเดือน (INCOME)  เวลาที่ใชในการเดิน
ทางไป-กลับที่ทํางานในแตละวัน (TIME)  เวลาที่คิดวาจะประหยัดไดหากรถไมติด (TIMESAVE) 
ระยะทางที่เดินทางไป-กลับที่ทํางานในแตละวัน (DISTANCE)   และคาใชจายในการเดินทางไป-
กลับที่ทํางานในแตละวัน (COSTA)    สวนตัวแปรหุน (Dummy Variables)  ไดแก  มีผูรวมเดินทาง
ดวยหรือไม (COTRIP)    เพศ (GENDER)    ชวงอายุ (AGE)    สถานภาพสมรส (STATUS)   อาชีพ 
(OCCUP)    ระดับการศึกษา (EDUC)    ผลกระทบจากการจราจรคับคั่งในดานตางๆ (IMPACT) 
และ   ผลกระทบจากการจราจรคับคั่งโดยรวม (WHOLE) 
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  ตารางที่ 5.3  คาขอบเขตบนและขอบเขตลางที่ใชใน SAS-LIFEREG Procedure (Auto.) 
กรณีปรับปรุงสภาพการจราจรจาก
สถานการณ 1 เปนสถานการณที่ 2 

กรณีปรับปรุงสภาพการจราจรจาก
สถานการณ 1 เปนสถานการณที่ 4 ความยินดีจายจําแนกตาม 

ราคาเสนอเริ่มตน 
ขอบเขตลาง ขอบเขตบน ขอบเขตลาง ขอบเขตบน 

Bid 1     
     Yes, Yes 5 (∞ , Max WTP) 10 (∞ , Max WTP) 
     Yes, No 3 5 5 10 
     No, Yes 1 3 2 5 
     No, No 0 1 0 2 
Bid 2     
     Yes, Yes 10 (∞ , Max WTP) 20 (∞ , Max WTP) 
     Yes, No 5 10 10 20 
     No, Yes 3 5 5 10 
     No, No 0 3 0 5 
Bid 3     
     Yes, Yes 20 (∞ , Max WTP) 40 (∞ , Max WTP) 
     Yes, No 10 20 20 40 
     No, Yes 5 10 10 20 
     No, No 0 5 0 10 
Bid 4     
     Yes, Yes 40 (∞ , Max WTP) 80 (∞ , Max WTP) 
     Yes, No 20 40 40 80 
     No, Yes 10 20 20 40 
     No, No 0 10 0 20 

 

 โดยสวนตอไปจะกลาวถึงรายละเอียดของตัวแปรแตละตัวแปร    รวมท้ังสมมติฐานความ
สัมพันธเบื้องตนกับคาความยินดีจาย (WTP)  
 

1)  รายไดเฉลี่ยตอเดือน (INCOME) 
 

การศึกษาครั้งนี้ไดต้ังสมมติฐานเบื้องตนวาจํานวนรายไดตอเดือนจะมีความสัมพันธในทาง
บวกกับคาความยินดีจาย   เนื่องจากผูที่มีรายไดมากจะมีความสามารถในการจาย (Ability to Pay) 
และมีมูลคาของเวลา (Value of Time) มากกวาผูที่มีรายไดนอย   แตเนื่องจากตัวแปรรายไดนี้มีชวง
ของขอมูลที่กวางมาก   ดังนั้นเพื่อลดความแปรปรวนของรายได  ความสัมพันธระหวางคาความยิน
ดีจายและรายไดตอเดือนจะอยูในเทอมของคาความยืดหยุน (Elasticity) ของรายได  โดยแปลงคา
รายไดใหอยูในเทอมของคา Logarithm (รายละเอียดของรายไดแสดงในบทที่ 4) 
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2)  เวลาที่ใชในการเดินทางไป-กลับที่ทํางานในแตละวัน (TIME) 
 
เวลาที่ใชในการเดินทางไป-กลับที่ทํางานในแตละวัน อาจมีความสัมพันธในทางบวกกับคา

ความยินดีจาย เนื่องจากวาคนที่ใชเวลาเดินทางมากในแตละวันจะไดรับผลกระทบและเดือนรอน
จากปญหาการจราจรคับคั่งมากตามไปดวย ซึ่งในการศึกษานี้จะใชคาเฉลี่ยเปนคาที่ใชในการ
วิเคราะหแทนชวงที่ไดจากการสํารวจ (นาที)  (รายละเอียดดูในบทที่ 4) 

 
3)  เวลาที่คิดวาจะประหยัดไดหากรถไมติด (TIMESAVE) 
 
เวลาที่คิดวาจะประหยัดไดหากรถไมติด (รวมทั้งไปและกลับ) อาจมีความสัมพันธในทาง

บวกกับคาความยินดีจาย เนื่องจากวาหากเวลาที่ผูเดินทางคิดวาจะประหยัดไดหากรถไมคับคั่งมีคา
มาก จะหมายถึง การไดประสบกับปญหาการจราจรคับคั่งติดขัดมากจึงทําใหเวลาในการเดินทาง
ปกติเกินสิ่งที่ควรจะเปน (เวลาที่สมควรจะเดินทางได) มากไปดวย ซึ่งถาหากรถไมคับคั่งก็จะ
สามารถประหยัดเวลาในการเดินทางลงไดมาก (แทนที่จะถามวาเสียเวลากับรถคับคั่งไปเทาใด) ใน
การศึกษานี้จะใชคาเฉลี่ยเปนคาที่ใชในการวิเคราะหแทนชวงที่ไดจากการสํารวจ (นาที)  (ราย
ละเอียดดูในบทที่ 4) 

 
4)  ระยะทางที่เดินทางไป-กลับที่ทํางานในแตละวัน (DISTANCE) 
 
ระยะทางที่เดินทางไป-กลับที่ทํางานในแตละวัน อาจมีความสัมพันธในทางบวกกับคา

ความยินดีจาย เนื่องจากวาคนที่มีระยะทางที่ตองเดินทางมากในแตละวันจะไดรับผลกระทบและ
เดือนรอนจากปญหาการจราจรคับคั่งมากตามไปดวย  ในการศึกษานี้ใชคาเฉลี่ยเปนคาที่ใชในการ
วิเคราะหแทนชวงที่ไดจากการสํารวจ (กิโลเมตร)  (รายละเอียดดูในบทที่ 4) 
  

5)  คาใชจายในการเดินทางไป-กลับที่ทํางานในแตละวัน (COSTA) 
 
คาใชจายในการเดินทางไป-กลับที่ทํางานในแตละวัน อาจมีความสัมพันธไดทั้งทางบวก

และลบกับคาความยินดีจาย เนื่องจากเหตุผลวา คนที่มีคาใชจายมากอยูแลวอาจไมอยากจายเงินเพิ่ม
อีก (หรืออาจจะจายนอย) ในขณะที่บางคนอาจคิดวาตนมีคาใชจายสูงอยูแลวการเสียเงินเพิ่มอีกไมกี่
บาทเพื่อแลกกับความสะดวกสบายที่จะไดแลวคุมคา ก็อาจตอบยินดีจาย (มาก) ก็ได โดยที่คาใชจาย
ในสวนนี้ จะใหผูตอบแบบสอบถามเติมคาใชจายของตนเองลงในชองวางที่เตรียมไวให  (บาท) 
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กอนที่จะนําตัวแปรเชิงปริมาณเหลานี้ไปใชในการวิเคราะหตอไป การศึกษาคร้ังนี้ไดตรวจ
สอบคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ (Pearson’s Correlation Coeficient) ในสวนของตัวแปรขอมูลการ
เดินทาง ดังแสดงในตารางที่  5.4  พบวา  คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธที่ไดมีแนวโนมวาจะเกิดปญหา 
Muticollinearity  

 
             ตารางที่ 5.4  คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธของตัวแปรเชิงปริมาณ  (Auto.) 

ตัวแปรปริมาณ TIME TIMESAVE DISTANCE COSTA 
TIME 1.000 .590 * .413 * .398 * 

TIMESAVE .590 * 1.000 * .349 * .301 * 
DISTANCE .413 * .349 * 1.000 .483 * 

COSTA .398 * .301 * .483 * 1.000 
                    หมายเหตุ  * Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed). 

 
ผลจากตารางที่ 5.4  พบวาขอมูลการเดินทางทั้ง 4 ตัวแปร  มีคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธกัน

คอนขางมาก  ดังนั้นจึงจําแนกกลุมตัวแปรดวยเทคนิค Factor Analysis หรือ การวิเคาะหปจจัย  ซึ่ง
เปนเทคนิคที่จะจับกลุมหรือรวมตัวแปรที่มีความสัมพันธกันไวในกลุมหรือ Factor เดียวกัน  โดยตัว
แปรที่อยูในกลุมเดียวกันจะมีความสัมพันธกันมาก  โดยความสัมพันธนั้นอาจจะเปนในทิศทางบวก 
(ไปในทางเดียวกัน) หรือทิศทางลบ (ไปในทางตรงขามกัน) ก็ได สวนตัวแปรที่อยูคนละ Factor จะ
ไมมีความสัมพันธกัน  หรือมีความสัมพันธกันนอยมาก  เหตุผลที่ทําการวิเคราะหปจจัยนี้ ก็เนื่อง
จากเปนการแกปญหาการที่ตัวแปรอิสระของเทคนิคการวิเคราะหความถดถอยมีความสัมพันธกัน 
หรือ Multicollinearity โดยการรวมเอาตัวแปรที่มีความสัมพันธกันไวดวยกัน แลวนําปจจัยที่ไดนี้
เปนตัวแปรอิสระในการวิเคราะหตอไป  

 
เนื่องจากตัวแปรแตละตัวของขอมูลการเดินทางนี้มีหนวยที่แตกตางกัน ดังนั้นกอนการ

วิเคราะหปจจัย  จะตองสรางตัวแปรใหมใหอยูในรูป Standardized กลาวคือจะมีคาเฉลี่ยเปน 0 และ
คาความแปรปรวนเปน 1 และวิเคราะหความสัมพันธระหวางตัวแปรเหลานี้  จากคาสถิติทดสอบ 
KMO and Bartlett's Test ซึ่ งไดค า  Kaiser-Meyer-Olkin Measure of Sampling Adequacy  เท ากับ 
0.701 (> 0.5) แสดงวาขอมูลที่มีอยูเหมาะสมที่จะใชเทคนิค Factor Analysis และไดคานัยสําคัญของ 
Bartlett's Test of Sphericity ที่ 0.000 ทําใหปฏิเสธสมมติฐานที่วาตัวแปรตางๆ ไมมีความสัมพันธ
กัน และผลจากคา Component Matrix  สามารถจัดตัวแปรตางๆ เหลานี้ใหอยูในกลุมเดียวกันได 
(รวมเปนปจจัยเดียว) โดยคา Component Matrix และคาทางสถิติอ่ืนๆ  จะแสดงในตารางที่ 5.5  
(กัลยา วานิชยบัญชา, 2544) 
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         ตารางที่ 5.5  ผลการวิเคราะห Factor Analysis ของขอมูลการเดินทาง (Auto.) 
KMO and Bartlett's Test 

Kaiser-Meyer-Olkin Measure of Sampling Adequacy. .701 
Approx. Chi-Square = 346.630 

df = 6 Bartlett's Test of Sphericity 
Sig. = .000 

Component Matrix 
Variables Component * Score Coefficient  

  Zscore (TIME) .811 .357 
  Zscore (TIMESAVE) .748 .329 
  Zscore (DISTANCE) .739 .326 
  Zscore (COSTA) .712 .314 

         หมายเหตุ    Extraction Method: Principal Component Analysis. 
              *1 components extracted. 

 

ดังนั้นในขั้นตอนการวิเคราะหขั้นตอไป ขอมูลการเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลเหลานี้จะ
รวมกันเปนตัวแปรเดียวที่เรียกวา ตัวแปรขอมูลการเดินทาง (ATRAVEL) ซึ่งไดจาก Factor Score ที่
ไดจากการวิเคราะห Factor Analysis ซึ่งสามารถหาไดจากสูตร ดังสมการที่ 5.19 

 

pkipkikiik ZWZWZWF +++= ...2211  ; nk ,...,2,1=  
      ; mi ,...,2,1=   (5.19) 
 

โดยที่  jkZ  เปนคาตัวแปรที่  j  ที่ Standardized แลวของ case ที่ k  
 n  จํานวนขอมูล 

  m  จํานวน Factor 
  ijW  คาสัมประสิทธิ์ หรือ Loading Factor ของตัวแปรที่ j  ใน Factor ที่ i  

 ikF  Factor Score ของ Factor ที่ i  ของ case ที่ k  
 
 6)  การมีผูรวมเดินทางดวยหรือไม (COTRIP) 
 

 การมีผูรวมเดินทางดวยหรือไมหมายถึง กรณีเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลนั้นอาจเดิน
ทางครั้งละหลายๆ คนในรถคันเดียวกัน ซึ่งหากมีผูรวมเดินทางดวยตัวแปร COTRIP จะเทากับ 1 แต
ถาไมมีผูรวมเดินทางดวยตัวแปร COTRIP จะเทากับ 0 ซึ่งเปนตัวแปรหุน โดยความสัมพันธกับ
ความยินดีจายที่คาดหมายไวคือเปนลบ  กลาวคือ  ถามีผูรวมเดินทางดวยจะมีแนวโนมจายคาความ
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ยินดีจายนอยกวาไมมีผูรวมเดินทางดวย เนื่องจากวิธีการจายเงินในการศึกษาคร้ังนี้เปนคาผานทาง มี
หนวยเปนบาทตอคนตอการเดินทาง 1 คร้ัง 
 
 7)  เพศ (GENDER) 
 

 ตัวแปรเพศ อาจมีความสัมพันธไดทั้งทางบวกและลบกับคาความยินดีจาย เพราะวาเพศชาย
อาจจะใหคาความยินดีจายมากกวาเพราะมีหนาที่การงานตองรับผิดชอบมาก และคนที่เปนคนขับรถ
สวนใหญเปนผูชายมากกวาหญิงจึงมีโอกาสคํานึงถึงปญหาผลกระทบจากการจราจรคับคั่งมากกวาผู
หญิง ในขณะเดียวกันผูหญิงก็อาจจะมีคาความยินดีจายที่มากกวาก็ไดเนื่องจากผูหญิงรับรูถึงความรู
สึกไมสบาย และอาจหงุดหงิดไดงายกวาผูชาย โดยที่ในการวิเคราะหจะกําหนดใหผูตอบที่เปนเพศ
ชายเปน 0 และหญิงเปน 1 
  

8)  อายุ (AGE) 
 

 อายุ อาจมีความสัมพันธในทางบวกกับคาความยินดีจาย เพราะวาผูที่มีอายุมากขึ้นยอมมี
หนาที่การงานที่ตองรับผิดชอบมากขึ้น หรือมีมูลคาของเวลามากกวาผูที่มีอายุนอยกวา โดยในการ
วิเคราะหจะแบงขอมูลอายุตามชวง โดยกําหนดตัวแปรสําหรับอายุตามชวงอายุโดยที่ผูที่มีอายุใน
ชวง 15 - 19 ป มีคาเปน 0   อายุ 20-29 ป มีคาเปน 1   อายุ 30-39 ป มีคาเปน 2   อายุ 40-49 ป มีคา
เปน 3   และ  อายุ 50-59 ป มีคาเปน 4 
 
 9)  สถานภาพสมรส (STATUS) 
 

 กลุมผูที่สมรสแลว หรือผูที่เปนหมาย/หยาราง หรือแยกกันอยู อาจมีคาความยินดีจายมาก
กวาผูที่เปนโสด เนื่องจากวาจะมีขอจํากัดในเร่ืองของเวลา และความรับผิดชอบมากกวาผูที่เปนโสด 
ดังนั้นจึงมีผลกระทบจากปญหาการจราจรคับคั่งติดขัดมากกวา โดยในการวิเคราะหกําหนดใหผูที่
เปนโสดมีคาเปน 0 และผูที่สมรสแลวและผูที่เปนหมาย/หยารางหรือแยกกันอยูเปน 1 
 

10) อาชีพ (OCCUP) 
 

อาชีพน้ันอาจมีผลตอคาความยินดีจายเนื่องจากอาชีพบางอาชีพตองทํางานขึ้นกับเวลาใน
การทํางานมาก หรือตองมีความตรงตอเวลาในการเขา/ออกงาน แตเนื่องจากมีตัวแปรอาชีพมีความ
แปรปรวนและลักษณะการทํางานที่แตกตางกันมากในแตละคน (ที่อยูในกลุมอาชีพเดียวกัน) ทําให
ยังไมสามารถคาดหมายไดวาอาชีพใดมีคาความยินดีจายมากกวากัน ดังนั้นจากการวิเคราะหจะทํา
ใหทราบไดวากลุมอาชีพใดจะมีคาความยินดีจายมากกวา หรืออาจไมมีความสัมพันธกันเลยก็ได  ใน
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การวิเคราะหแบงคาของตัวแปรหุนตามกลุมอาชีพ โดยกลุมขาราชการ/รัฐวิสาหกิจจะมีคาเปน 0    
กลุมพนักงานบริษัทเอกชนมีคาเปน 1    กลุมนักเรียน/นักศึกษามีคาเปน 2   และกลุมคนงาน/ลูกจาง 
+ ธุรกิจสวนตัว/คาขาย + พอบาน/แมบาน/เกษียณ + และอ่ืนๆ จะมีคาเปน 3 

 
11) ระดับการศึกษา (EDUC) 
 

ตัวแปรระดับการศึกษาอาจมีความสัมพันธในทางบวกกับคาความยินดีจาย เนื่องจากคนที่มี
ระดับการศึกษาสูงจะมีแนวโนมมีมูลคาของเวลาและหนาที่การงานที่ตองรับผิดชอบมากกวาผูที่มี
ระดับการศึกษานอย ในการวิเคราะหแบงคาของตัวแปรหุนตามระดับการศึกษา โดยระดับการศึกษา
ที่ไมเกินระดับมัธยมศึกษาตอนตนมีคาเปน 0   ระดับมัธยมศึกษาตอนปลาย/ปวช. มีคาเปน 1   ระดับ
อนุปริญญา/ปวส. มีคาเปน 2   ระดับปริญญาตรีมีคาเปน 3   และปริญญาโทหรือเอกมีคาเปน 4 

 
12)  ผลกระทบจากปญหาการจราจรคับคั่งในดานตางๆ  (IMPACT) 
 

ขอมูลระดับผลกระทบจากปญหาการจราจรคับคั่งที่ประสบประเมินโดยผูถูกสัมภาษณ อาจ
มีความสัมพันธกับความยินดีจาย ผลกระทบจากปญหาหารจราจรคับคั่งประกอบดวย    1) ปญหา
ความลาชาในการเดินทาง   2) ปญหาสุขภาพจิต   3) การเสียคาใชจายในการเดินทางที่มากขึ้น        
4) ปญหามลพิษทางอากาศ เสียง และความสั่นสะเทือน   5) ความเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุ  และ    
6) ความยากลําบากในการเขาถึงพื้นที่  ซึ่งในการถามนั้นจะใหผูถูกสัมภาษณใหคะแนนตามระดับ
ของผลกระทบที่เกิดขึ้น (Ratings)   โดยแบงเปน 2 สวน คือ สวนแรกใหประเมินระดับผลกระทบ 
และสวนที่สอง ใหประเมินระดับความสําคัญของแตละผลกระทบ ซึ่งจะเปนคาน้ําหนัก (Weight) 
ของผลกระทบในสวนแรก  

 
การวิเคราะหนําระดับผลกระทบจากการจราจรคับคั่งในดานตางๆ ที่คูณคาน้ําหนักแลวไป

ใชในการวิเคราะห ทั้งนี้ยกตัวอยางเชน ผูเดินทางบางคนอาจไดรับผลกระทบจากการจราจรคับคั่ง
ในสวนของความลาชาในการเดินทางมาก แตอาจจะใหความสําคัญกับผลกระทบนั้นนอย แตเมื่อนํา
มาคิดระดับผลกระทบแบบถวงน้ําหนักแลวผลกระทบนี้อาจไมมากเทากับที่ไดรับก็ได (เพราะให
ความสําคัญนอย) ทําใหระดับผลกระทบที่ถวงน้ําหนักแลวมีความนาเชื่อถือเพิ่มขึ้น (แทนที่จะให
ประเมินระดับผลกระทบอยางเดียว) เนื่องจากเปนตัวเลือกที่ผูศึกษากําหนดขึ้นเอง และผูตอบแตละ
คนก็อาจใหคาที่เอนเอียง (Bias) ไดซึ่งขึ้นอยูกับแตละคน (เพราะไมมีเกณฑมาวัดระดับผลกระทบ
ของแตละคนที่แนนอนได)  
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การประเมินในสวนแรก (ระดับผลกระทบ) มีตัวเลือกที่ผูศึกษากําหนดขึ้น 6 ระดับ (0-5) 
คือ 0) ไมไดรับผลกระทบ  1) ไดรับผลกระทบนอยที่สุด 2) ไดรับผลกระทบนอย 3) ไดรับผล
กระทบปานกลาง 4) ไดรับผลกระทบมาก และ 5) ไดรับผลกระทบมากที่สุด สวนการประเมินใน
สวนที่สอง (ระดับความสําคัญหรือคาน้ําหนัก) มีตัวเลือก 5 ระดับ (1-5)  คือ 1) ใหความสําคัญนอย
ที่สุด 2) ใหความสําคัญนอย 3) ใหความสําคัญปานกลาง 4) ใหความสําคัญมาก และ 5) ใหความ
สําคัญมากที่สุด โดยวิธีการหาระดับผลกระทบแบบถวงน้ําหนักหาไดดังสมการที่ 5.20 

 
ผลกระทบแบบถวงนํ้าหนัก = (ผลกระทบที่ไดรับ) x (ความสําคัญที่ใหแตละผลกระทบ)   (5.20) 

 
จากระดับคะแนนที่กําหนดขึ้น (0 - 5  และ  1 - 5)  ทําใหไดคาความเปนไปไดของผลคูณ

จากสมการที่ 5.20  อยูในชวง  0  ถึง  25  คะแนน  โดยในการวิเคราะหจะแบงกลุมของระดับผล
กระทบแบบถวงน้ําหนักแลวดังตารางที่  5.6 

 
ตารางที่ 5.6  วิธีการแบงกลุมของระดับผลกระทบดานตางๆ แบบถวงน้ําหนัก 

ชวงคะแนน ระดับผลกระทบแบบถวงน้ําหนักแลว คาที่ใชในการวิเคราะห 
0             ไมไดรับผลกระทบ 0 

1 - 5             ไดรับผลกระทบนอยที่สุด 1 
6 - 10             ไดรับผลกระทบนอย 2 
11 - 15             ไดรับผลกระทบปานกลาง 3 
16 - 20             ไดรับผลกระทบมาก 4 
21 - 25             ไดรับผลกระทบมากที่สุด 5 

 
ดังนั้นจากการวิเคราะหในขั้นตอนนี้จะไดตัวแปรหุนของระดับผลกระทบแบบถวงน้ําหนัก

แลวของผลกระทบจากการจราจรคับคั่งดานตาง 6 ดาน ไดแก  1) ปญหาความลาชาในการเดินทาง 
(DELAY)  2) ปญหาสุขภาพจิต (MOOD)  3) การเสียคาใชจายในการเดินทางที่มากขึ้น (COST_IM)  
4) ปญหามลพิษทางอากาศ เสียง และความสั่นสะเทือน (POLLUTE)   5) ความเสี่ยงตอการเกิดอุบัติ
เหตุ (SAFETY) และ   6) ความยากลําบากในการเขาถึงพื้นที่  (ACCESS)  โดยมีคาที่ใชในการ
วิเคราะหเปน 0 ถึง 5  (จากตารางที่ 5.6)  โดยความสัมพันธของแตละผลกระทบกับคาความยินดีจาย
คาดวามีความสัมพันธในทางบวก เพราะคนที่ไดรับผลกระทบมากนาจะมีคาความยินดีจายมากกวา 
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13)  ผลกระทบจากการจราจรคับคั่งโดยรวม (WHOLE) 
 

นอกเหนือระดับและความสําคัญของผลกระทบจากการจราจรคับคั่งในดานตางๆ ที่ใหผูถูก
สัมภาษณตอบแลว ผูถูกสัมภาษณยังตอบระดับผลกระทบโดยรวมดวย ซึ่งมีตัวเลือกของคําตอบที่ผู
ศึกษากําหนดขึ้น 6 ระดับ (0-5) คือ 0) ไมไดรับผลกระทบ   1) ไดรับผลกระทบนอยที่สุด  2) ไดรับ
ผลกระทบนอย   3) ไดรับผลกระทบปานกลาง   4) ไดรับผลกระทบมาก  และ  5) ไดรับผลกระทบ
มากที่สุด   ซึ่งในสวนนี้จะไมนําไปคิดแบบถวงน้ําหนัก   แตจะนําไปวิเคราะหไดเลย  โดยความ
สัมพันธของะผลกระทบโดยรวมนี้กับคาความยินดีจายคาดวาจะมีความสัมพันธในทางบวก เพราะ
คนที่ไดรับผลกระทบมากนาจะมีคาความยินดีจายมากกวา 

 
กอนที่จะนําตัวแปรผลกระทบจากปญหาการจราจรคับคั่งเหลานี้ไปใชในการวิเคราะหขั้น

ตอไป     การศึกษาคร้ังนี้ไดมีการตรวจสอบคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ     (Spearman’s Correlation 
Coeficient)   ดังแสดงในตารางที่  5.7    พบวา   คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธที่ไดแสดงแนวโนมวาจะ
เกิดปญหา Muticollinearity  
 
 ตารางที่ 5.7  คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธของตัวแปรผลกระทบจากปญหาการจราจรคับคั่ง  (Auto.) 
ตัวแปรหุน DELAY MOOD COST_IM POLLUTE SAFETY ACCESS WHOLE 
DELAY 1.000 .517 * .579 * .392 * .276 * .403 * .520 * 
MOOD .517 * 1.000 .434 * .555 * .444 * .515 * .586 * 

COST_IM .579 * .434 * 1.000 .468 * .465 * .581 * .557 * 
POLLUTE .392 * .555 * .468 * 1.000 .626 * .554 * .522 * 
SAFETY .276 * .444 * .465 * .626 * 1.000 * .565 * .475 * 
ACCESS .403 * .515 * .581 * .554 * .565 * 1.000 .545 * 
WHOLE .520 * .586 * .557 * .522 * .475 * .545 * 1.000 

หมายเหตุ  * Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed). 
 
ผลจากตารางที่ 5.7 พบวาตัวแปรผลกระทบจากปญหาการจราจรคับคั่งทั้ง 7 ตัว  มีคา

สัมประสิทธิ์สหสัมพันธกันคอนขางมาก  ดังนั้นจึงจําแนกกลุมตัวแปรดวยเทคนิค Factor Analysis  
เพื่อเปนการแกปญหาการที่ตัวแปรอิสระของเทคนิคการวิเคราะหความถดถอยมีความสัมพันธกัน 
หรือ Multicollinearity โดยการรวมเอาตัวแปรที่มีความสัมพันธกันไวดวยกัน แลวนําปจจัยที่ไดนี้
เปนตัวแปรอิสระในการวิเคราะหตอไป  
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ผลที่ไดจากการวิเคราะหปจจัยพบวาตัวแปรเหลานี้มีความสัมพันธซึ่งกันและกัน ซึ่งทราบ
จากคาสถิติทดสอบ KMO and Bartlett's Test โดยไดคา Kaiser-Meyer-Olkin Measure of Sampling 
Adequacy  เทากับ 0.870 (> 0.5) แสดงวาขอมูลที่มีอยูเหมาะสมที่จะใชเทคนิค Factor Analysis และ
ไดคานัยสําคัญของ Bartlett's Test of Sphericity ที่ 0.000 ทําใหปฏิเสธสมมติฐานที่วาตัวแปรตางๆ 
ไมมีความสัมพันธกัน และผลจากคา Component Matrix สามารถจัดตัวแปรตางๆ เหลานี้ใหอยูใน
กลุมเดียวกันได (รวมเปนปจจัยเดียว) โดยคา Component Matrix และคาทางสถิติอ่ืนๆ    แสดงใน
ตารางที่ 5.8  (กัลยา วานิชยบัญชา, 2544) 
 
 ตารางที่ 5.8  ผลการวิเคราะห Factor Analysis ตัวแปรผลกระทบจากปญหาการจราจรคับคั่ง (Auto.) 

KMO and Bartlett's Test 
Kaiser-Meyer-Olkin Measure of Sampling Adequacy. .870 

Approx. Chi-Square = 1189.878 
df = 21 Bartlett's Test of Sphericity 

Sig. = .000 
Component Matrix 

Variables Component * Score Coefficient  
WHOLE .799 .171 
POLLUTE .787 .191 
MOOD .780 .188 
ACCESS .776 .192 
COST_IM .772 .180 
SAFETY .737 .190 
DELAY .698 .195 

  หมายเหต ุ  Extraction Method: Principal Component Analysis. 
        *1 components extracted. 

 
ดังนั้นในขั้นตอนการวิเคราะหขั้นตอไป  ขอมูลตัวแปรผลกระทบจากปญหาการจราจรคับ

คั่งของการเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลเหลานี้จะรวมกันเปนตัวแปรเดียวที่เรียกวา  ตัวแปรผล
กระทบจากปญหาการจราจรคับคั่ง (AIMPACT)  ซึ่งคํานวณไดจาก Factor Score ของการวิเคราะห 
Factor Analysis 
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 5.2.3   สมการในการประมาณคาความยินดีจายของผูเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล 
 

 รูปแบบชุดคําสั่งของแบบจําลองในการประมาณคาความยินดีจะจายของผูที่เดินทางดวยรถ
ยนตสวนบุคคล โดยใช  LIFEREG Procedure  ของชุดโปรแกรม  SAS  สามารถเขียนไดดังนี้ 
   

 1)  แบบจําลองท่ีมีการแจกแจงความนาจะเปนของ WTP เปนแบบ Lognormal 
 

{SAS Program} 

 LOG(LOWAi,UPAi) =   /dist = lnormal; 
LOG(LOWAi,UPAi) =  0β  + 1β LOGINCOMEi + 2β ATRAVELi + 3β COTRIPi 
+ 4β GENDERi + 5β AGEi + 6β STATUSi+ 7β OCCUPi + 8β EDUCi  
+ 9β AIMPACTi / dist = lnormal;      (5.21) 
 
2) แบบจําลองท่ีมีการแจกแจงความนาจะเปนของ WTP เปนแบบ Weibull   

 

{SAS Program} 

 LOG(LOWAi,UPAi) =   /dist = weibull; 
LOG(LOWAi,UPAi) =  0β  + 1β LOGINCOMEi + 2β ATRAVELi + 3β COTRIPi 
+ 4β GENDERi + 5β AGEi + 6β STATUSi+ 7β OCCUPi + 8β EDUCi  
+ 9β AIMPACTi / dist = weibull;      (5.22) 
 
3) แบบจําลองท่ีมีการแจกแจงความนาจะเปนของ WTP เปนแบบ Log-logistic 

 

{SAS Program} 

 LOG(LOWAi,UPAi) =   /dist = llogistic; 
LOG(LOWAi,UPAi) =  0β  + 1β LOGINCOMEi + 2β ATRAVELi + 3β COTRIPi 
+ 4β GENDERi + 5β AGEi + 6β STATUSi+ 7β OCCUPi + 8β EDUCi  
+ 9β AIMPACTi / dist = llogistic;      (5.23) 
 
โดยรูปแบบสมการทั้ง 3 แบบนี้จะนําใชในการประมาณคาความยินดีจาย โดยจะคัดเลือก

เอาแบบจําลองที่มีการแจกแจงความนาจะเปนของ WTP ที่มีความเหมาะสมที่สุดไปใชในการสรุป
ผล และการวิเคราะหวาตัวแปรใดบางที่มีอิทธิพลกับคาความยินดีจายที่ไดตอไป 
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5.2.4   กระบวนการวิเคราะหความยินดีจายของผูท่ีเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล 
 
ดังที่ไดกลาวมาในสวนตน วาการประเมินคาความยินดีจายของกรณีผูที่เดินทางดวยรถยนต

สวนบุคคลเพื่อแลกกับการปรับปรุงสภาพการจราจรใหดีขึ้นนั้นมีทั้งหมด 4 แบบ ไดแก  
 
� กรณีปรับปรุงจากสถานการณ 1 เปน 2 และใชคาขอบเขตบนของกรณีตอบยินดีจายทั้ง

สองคร้ัง (Yes, Yes) เปนคา ∞ (infinity)   
� กรณีปรับปรุงจากสถานการณ 1 เปน 2 และใชคาขอบเขตบนของกรณีตอบยินดีจายทั้ง

สองคร้ัง (Yes, Yes) เปนคาที่ยินดีจายมากที่สุด (Max WTP) 
� กรณีปรับปรุงจากสถานการณ 1 เปน 4 และใชคาขอบเขตบนของกรณีตอบยินดีจายทั้ง

สองคร้ัง (Yes, Yes) เปนคา ∞ (infinity) 
� กรณีปรับปรุงจากสถานการณ 1 เปน 4 และใชคาขอบเขตบนของกรณีตอบยินดีจายทั้ง

สองคร้ัง (Yes, Yes) เปนคาที่ยินดีจายมากที่สุด (Max WTP) 
 

เนื่องจากไมทราบรูปแบบลักษณะของการแจกแจงความนาจะเปนของมูลคาความยินดีจาย 
(Distribution of WTP)  วามีการกระจายตัวแบบใด ดังนั้นในขั้นตอนแรกของการวิเคราะหจะตรวจ
สอบวาการแจกแจงแบบใดที่เหมาะสมในการประเมินคามากที่สุด     โดยมีลักษณะของการแจกแจง
ความนาจะเปนของ WTP เปน 3 แบบที่นํามาพิจารณา  คือ  Lognormal,   Weibull  และ Loglogistic   
ซึ่งจะเลือกเอารูปแบบการแจงแจงเดียวที่เหมาะสมกับขอมูลที่สํารวจไดดีที่สุด (Best Fits) สําหรับ
แบบจําลองแตละกรณี (ทั้ง 4 กรณี) ขางตน 

 
การตรวจสอบวารูปแบบการแจกแจงความนาจะเปนของมูลคาความยินดีจายใดที่เหมาะสม

กับขอมูลที่สํารวจไดดีที่สุดนั้น  ทําโดยพิจารณาคา Maximum Log Likelihood  ที่มีคามากที่สุดของ
แบบจําลองที่ยังไมไดใสตัวแปรอิสระ (LnLo)   ซึ่งจากตารางที่ 5.9  พบวาการแจกแจงที่เหมาะสมที่
สุดคือแบบ Lognormal  เนื่องจากใหคา Maximum Log Likelihood ที่มากที่สุดทั้ง 4  Model  ดังนั้น
ในการวิเคราะหขั้นตอไปจะใชการแจกแจงความนาจะเปนของมูลคาความยินดีจาย ที่เปนแบบ  
Lognormal  ในการวิเคราะหหามูลคาความยินดีจายเทานั้น 
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 ตารางที่ 5.9  คา Maximum Log-Likelihood  สําหรับการวิเคราะหความยินดีจายแตละกรณี  (Auto.) 
กรณีปรับปรุงจากสถานการณ 1 เปน 2 กรณีปรับปรุงจากสถานการณ 1 เปน 4 

(UPYY) = Infinity 
(Model 1) 

(UPYY) = MaxWTP 
(Model 2) 

(UPYY) = Infinity 
(Model 3) 

(UPYY) = MaxWTP 
(Model 4) 

ฟงกชันการแจก
แจงของ  WTP 

MaxLnLo MaxLnLo MaxLnLo MaxLnLo 
Lognormal -328.93 -420.56 -360.82 -428.64 
Weibull -340.09 -438.71 -361.29 -438.63 
Loglogistic -332.85 -427.77 -362.49 -433.47 

ที่มา:  การประมาณคาโดย LIFEREG Model ในโปรแกรม SAS โดยใชขอมูลท่ีไดจากการสํารวจของผูท่ี
เดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล 363 ตัวอยาง 
 

5.2.5   การวิเคราะหความยินดีจายของผูเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลเบื้องตน 
 
ผลการวิเคราะหสําหรับกรณีการปรับปรุงจากสถานการณ 1 เปน 2 และใชคาขอบเขตบน

ของกรณีตอบยินดีจายทั้งสองครั้ง (Yes, Yes) เปนคา ∞ (infinity)  (หรือ Model 1) จากตารางที่ 5.10 
พบวาคาความยินดีจายเฉลี่ย (Mean) ของผูที่เดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล (คาผานทาง) เทากับ 
22.05 บาทตอเที่ยว และคามัธยฐาน (Median) เทากับ 19.18 บาทตอเที่ยว โดยมีคา Pseudo R2 เทา
กับ  6.97%  หมายความวา ตัวแปรอิสระที่ใชทั้งหมดสามารถอธิบายความแปรปรวนของคาความ
ยินดีจายได 6.97 เปอรเซ็นต    สวนกรณีการปรับปรุงจากสถานการณ 1 เปน 2 และใชคาขอบเขต
บนของกรณีตอบยินดีจายทั้งสองครั้ง (Yes, Yes) เปนคาที่ยินดีจายมากที่สุด (Max WTP) (หรือ 
Model 2) จากตารางที่ 5.10 พบวาคาความยินดีจายเฉลี่ย (Mean) ของผูที่เดินทางดวยรถยนตสวน
บุคคล (คาผานทาง) เทากับ 14.67 บาทตอเที่ยว  และคามัธยฐาน (Median) เทากับ 11.20 บาทตอ
เที่ยว  สวนคา Pseudo R2 เทากับ  7.26%  หมายความวา ตัวแปรอิสระที่ใชทั้งหมดสามารถอธิบาย
ความแปรปรวนของคาความยินดีจายได  7.26  เปอรเซ็นต 

 
เมื่อเปรียบเทียบ Model 1  และ  Model 2  พบวาทั้งคาเฉลี่ยและมัธยฐานจาก  Model 2  จะมี

คานอยกวาคาจาก Model 1  สวนคา Maximum Log-Likelihood  ของ Model 1 จะมีคามากกวาคา
จาก Model 2  นั่นหมายความวา  กรณีที่ใชคาขอบเขตบนของกรณีตอบยินดีจายทั้งสองครั้ง  (Yes, 
Yes)  เปนคา ∞ (infinity)   จะมีความถูกตองเหมาะสมในการประเมินคาความยินดีจายมากกวาการ
ใชคาที่ยินดีจายมากที่สุด (Max WTP)  ซึ่งจะทําใหไดคาเฉลี่ยและคามัธยฐานที่นาเชื่อถือมากกวา  
ดังนั้นจึงนํา Model 1 ซึ่งใชคาขอบเขตบนเปนคา ∞ (infinity) ไปใชในการวิเคราะหตอไป   

 



 99

 ตารางที่ 5.10  การประมาณคาเฉลี่ยและคามัธยฐานของคาความยินดีจาย  (Auto.) 
กรณีปรับปรุงจากสถานการณ 1 เปน 2 กรณีปรับปรุงจากสถานการณ 1 เปน 4 

คาสถิติ (UPYY) = Infinity 
(Model 1) 

(UPYY) = MaxWTP 
(Model 2) 

(UPYY) = Infinity 
(Model 3) 

(UPYY) = MaxWTP 
(Model 4) 

Max (LnLo) -328.93 -420.56 -360.82 -428.64 
Max (LnL) -306.02 -390.03 -329.96 -397.12 
Intercept  ( µ ) 2.9541 2.4157 3.2786 2.9770 
Scale (σ ) 1.0513 0.7347 0.8360 0.6777 
Mean WTP (บาท/เที่ยว) 22.05 14.67 37.64 24.70 
Median WTP (บาท/เที่ยว) 19.18 11.20 26.54 19.63 
Pseudo R2 (%) 6.97 % 7.26 % 8.55 % 7.35 % 

หมายเหตุ  Distribution of WTP  =   Lognormal 
 Mean of WTP  =  )5.0( 2

σµ+e      
  Median of WTP  =  µe  

Pseudo R2  =  1 – [LnL / LnL0] 
 
 สําหรับกรณีการปรับปรุงจากสถานการณ 1 เปน 4 และใชคาขอบเขตบนของกรณีตอบยินดี
จายทั้งสองครั้ง (Yes, Yes) เปนคา ∞ (infinity) (หรือ Model 3) จากตารางที่ 5.10  พบวาคาความยิน
ดีจายเฉลี่ย (Mean) ของผูที่เดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล (คาผานทาง) เทากับ 37.64 บาทตอเที่ยว  
และคามัธยฐาน (Median) เทากับ 26.54 บาทตอเที่ยว โดยมีคา Pseudo R2 เทากับ  8.55%  หมาย
ความวา ตัวแปรอิสระที่ใชทั้งหมดสามารถอธิบายความแปรปรวนของคาความยินดีจายได 8.55  
เปอรเซ็นต   สวนกรณีการปรับปรุงจากสถานการณ 1 เปน 4 และใชคาขอบเขตบนของกรณีตอบยิน
ดีจายทั้งสองครั้ง (Yes, Yes) เปนคาที่ยินดีจายมากที่สุด (Max WTP) (หรือ Model 4) พบวาคาความ
ยินดีจายเฉลี่ย (Mean) ของผูที่เดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล (คาผานทาง) เทากับ 24.70 บาทตอ
เที่ยว  และคามัธยฐาน  (Median) เทากับ  19.63 บาทตอเที่ยว  สวนคา Pseudo R2 เทากับ   7.35%  
หมายความวา ตัวแปรอิสระที่ใชทั้งหมดสามารถอธิบายความแปรปรวนของคาความยินดีจายได  
7.35  เปอรเซ็นต 
 

เชนเดียวกันกับการเปรียบเทียบ Model 1 และ Model 2  เมื่อเปรียบเทียบ Model 3 และ 
Model 4 พบวาทั้งคาเฉลี่ยและมัธยฐาน ของ Model 4 มีคานอยกวาใน Model 3  สวนคา Maximum 
Log-Likelihood ของ Model 3  มีคามากกวา Model 4   หมายความวา  กรณีที่ใชคาขอบเขตบนของ
กรณีตอบยินดีจายทั้งสองคร้ัง (Yes, Yes) เปนคา ∞ (infinity)   จะมีความถูกตองเหมาะสมในการ
ประเมินคาความยินดีจายมากกวาการใชคาที่ยินดีจายมากที่สุด (Max WTP) ซึ่งจะทําใหไดคาเฉลี่ย
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และคามัธยฐานที่นาเชื่อถือมากกวา ดังนั้นจึงนํา Model 3  ซึ่งใชคาขอบเขตบนเปนคา ∞ (infinity) 
ไปใชในการวิเคราะหตอไป  (เชนเดียวกันกับ Model 1) 

 
5.2.6   การวิเคราะหปจจัยท่ีมีผลตอคาความยินดีจายของผูเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล 

 
 จากการวิเคราะหที่ผานมา พบวา คาเฉลี่ยของความยินดีจายกรณีปรับปรุงจากสถานการณ 1 
เปน 2  จะไดเทากับ  22.05 บาท (ตอคนตอการเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล 1 เที่ยว)   สวนกรณี
ปรับปรุงจากสถานการณ 1 เปน 4  ไดเทากับ  37.64  บาท  (ตอคนตอการเดินทางดวยรถยนตสวน
บุคคล 1 เที่ยว)  โดยคาที่ไดจากกรณีปรับปรุง 1 เปน 4   มีคามากกวาประมาณ 1.71 เทา  เนื่องจาก
สถานการณสภาพการจราจรที่ปรับปรุงแลวในสถานการณที่  4   นั้นดีกวาอยางเห็นไดชัด (ดูภาพ
ประกอบแบบสอบถามในภาคผนวก ค.) ทั้งนี้เปนจุดประสงคจากการออกแบบสอบถามเพื่อให
ประชาชนใหคาความสูญเสียจากการจราจรคับคั่งที่แทจริงออกมาในกรณีปรับปรุงจาก 1 เปน 4 
ขณะที่กรณีปรับปรุงจาก 1 เปน 2  นั้นเปนเพียงตัวที่ชวยใหตอบในสถานการณที่ตองการไดงายขึ้น
เทานั้น  โดยมีผลพลอยไดคือ สามารถศึกษาปญหา Embedding Effect ไปดวยในตัว  และจากการ
ศึกษาคร้ังนี้สรุปไดวา ถาหากตองการขจัดปญหา  Embedding Effect   ออกไปจากการประเมินมูล
คาดวยวิธี CVM ในการออกแบบสอบถามควรมีสถานการณที่เปลี่ยนแปลงไปหรือรูปภาพประกอบ
เปรียบเทียบใหผูตอบเห็นไดอยางชัดเจนและใหผูตอบประเมินคาความยินดีจายอยางถูกตองทั้งสอง
กรณี  
 
 ดังนั้นในขั้นตอนตอไปของการวิเคราะหปจจัยที่มีผลตอขนาดของคาความยินดีจาย   จะทํา
การวิเคราะหในกรณีการปรับปรุงจากสถานการณ 1 เปน 4  เทานั้น  (เนื่องจากเปนคาความสูญเสีย
จากปญหาการจราจรคับคั่งที่ตองการประเมินที่แทจริง) 
 
 การตรวจสอบวาปจจัยใดบางที่มีผลตอคาความยินดีจาย มีจุดประสงคหลักในการวิเคราะห  
2 สวนคือ สวนแรก เปนการตรวจสอบปจจัยทุกตัววาตัวใดมีนัยสําคัญทางสถิติกับคาความยินดีจาย 
และสวนที่สอง คือ เปนการหาแบบจําลองที่เหมาะสมสามารถนําไปใชในเชิงนโยบายไดตอไป 
 

สําหรับสวนแรก ปจจัยตางๆ (ทุกตัว) ที่นํามาใชในการอธิบายความแปรปรวนของคาความ
ยินดีจาย  (ดังแสดงในสมการที่ 5.21)  สําหรับกรณีเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล สามารถอธิบาย
ได  8.55 เปอรเซ็นต ซึ่งทราบไดจากคา Pseudo R2 ซึ่งจะกลาวในรายละเอียดของแตละตัวแปร ดังนี้ 
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ตารางที่ 5.11  คาสัมประสิทธ์ิของตัวแปรอิสระที่อธิบายคาความยินดีจายของผูที่เดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล 
ช่ือตัวแปรอิสระ สัมประสิทธ์ิ S. E. P-Value 

INTERCEPT 3.5114  1.2124    0.0038A 

LN(INCOME) 0.0265  0.1165   0.8200 
ATRAVEL 0.2008  0.0598   0.0008A 

COTRIP  =  กรณีไมมีผูรวมเดินทาง 0.2785 0.1144  0.0149B 
GENDER =  ชาย -0.1420  0.1107  0.1993 
AGE = 0  (15-19 ป) 
AGE = 1  (20-29 ป) 
AGE = 2  (30-39 ป)  
AGE = 3  (40-49 ป) 

-0.0723  
-0.5419  
-0.3249 
-0.2649 

0.7531 
0.2288  
 0.1783 
  0.1679 

0.9236 
0.0179 
 0.0685  
0.1147   

STATUS =  โสด -0.0086 0.1503 0.9541 
OCCUP = 0  (ขาราชการ / รัฐวิสาหกิจ) 
OCCUP = 1  (พนักงานบริษัทเอกชน) 
OCCUP = 2  (นักเรียน / นักศึกษา) 

-0.0083 
 -0.0281 
-0.0142 

0.1379 
0.1594 
0.4384 

0.9521 
0.8601 
0.9743 

EDUC = 0  (ประถมศึกษา / มัธยมศึกษาตอนตน) 
EDUC = 1  (มัธยมศึกษาตอนปลาย / ปวช.) 
EDUC = 2  (อนุปริญญา / ปวส.) 
EDUC = 3  (ปริญญาตรี) 

-0.0564 
 -0.3008 
-0.3111 
 -0.3034 

0.2926 
0.2306 
 0.2131 
0.1704  

0.8473 
0.1920 
0.1443  
 0.0750  

AIMPACT -0.2246  0.0590   0.0001A 

หมายเหตุ     กรณีปรับปรุงจาก 1 เปน 4, ใชขอบเขตบนเปน∞ (infinity), และ Dist. =  Lognormal 
       A   99% Significance Level,        

       B   95% Significance Level 
 
 รายไดเฉลี่ยตอเดือน  จะอยูในเทอมของ Logarithm; LN(INCOME) มีคาสัมประสิทธิ์จาก

การประมาณโดย LIFEREG  เทากับ 0.0265  ซึ่งจะเปนคาความยืดหยุน (Elasticity*)  ของรายได 
หมายถึง อัตราการเปลี่ยนแปลงของคาความยินดีจาย (WTP) เมื่อมีการเปลี่ยนแปลงระดับของรายได 
(Income Elasticity) อยางไรก็ตามคาสัมประสิทธิ์ที่ไดนี้ไมมีนัยสําคัญที่ระดับ 90% (Significance 
Level) โดยทราบจากคา P-Value ซึ่งเทากับ  0.820  ทั้งนี้สาเหตุที่รายไดไมมีผลกับคาความยินดีจาย
อยางมีนัยสําคัญนาจะเกิดจากปญหา Multicollonearity ของตัวแปรรายได กับ อาชีพ และระดับการ
ศึกษา ซึ่งจะวิเคราะหอยางละเอียดตอไป 

 
 
 
 

* ความยืดหยุนแบบเสนโคง  (Arc Elasticity)  โดยหาไดจาก  (นิธิภัทธ ตั้งจีรวงษ, 2544 ) 
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สําหรับขอมูลการเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล (ATRAVEL) ซึ่งไดแก ระยะเวลาในการ
เดินทาง ระยะทางที่เดินทาง คาใชจายในการเดินทาง และเวลาที่คิดวาประหยัดได มีคาสัมประสิทธิ์
จากการประมาณโดย LIFEREG เทากับ 0.2008 ซึ่งมีนัยสําคัญทางสถิติกับมูลคาความยินดีจายที่มาก
กวา 99% (Significance Level) ทราบไดจากคา P-Value เทากับ 0.0008 ซึ่งหมายความวาผูเดินทางที่
ใชเวลาในการเดินทางมาก  มีระยะทางในการเดินทางมาก  เสียคาใชจายในการเดินทางมาก และผูที่
ประสบกับปญหารถติดมาก จะมีแนวโนมใหคาความยินดีจายมาก หรืออีกนัยหน่ึงก็คือจะมีความ
สูญเสียจากปญหาการจราจรคับคั่งติดขัดมากไปดวย 

 
การมีผูรวมเดินทางดวยหรือไม (COTRIP) มีคาสัมประสิทธิ์เทากับ 0.2785 ซึ่งเปนคา

สัมประสิทธิ์ของกรณีไมมีผูรวมเดินทางดวย โดยมีนัยสําคัญทางสถิติกับมูลคาความยินดีจายที่มาก
กวา 95% (Significance Level) เนื่องจากคา P-Value เทากับ 0.0149 ในที่นี้หมายความวา ถาการเดิน
ทางนั้นมีผูรวมเดินทางดวยจะมีแนวโนมจายคาความยินดีจายนอยกวาไมมีผูรวมเดินทาง ซึ่งอธิบาย
ไดเนื่องจากวิธีการจายเงินในการศึกษาความยินดีจายในการศึกษาครั้งนี้นั้นจะเก็บเปนคาผานทาง มี
หนวยเปนบาทตอคนตอการเดินทางหนึ่งเที่ยว 
 
 เพศ (GENDER) มีคาสัมประสิทธิ์เทากับ -0.1420  ซึ่งเปนคาสัมประสิทธิ์ของเพศชาย ในที่
นี้หมายความวา เพศชายมีแนวโนมใหคาความยินดีจายนอยกวาเพศหญิง แตเมื่อพิจารณาคา P-
Value เทากับ 0.1993 ซึ่งไมผานนัยสําคัญที่ 90% หมายความวาจากขอมูลที่ไดนี้ คาความยินดีจาย
ของทั้งเพศชายและเพศหญิงไมมีความแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญ 
  
 สถานภาพสมรส (STATUS) มีคาสัมประสิทธิ์เทากับ -0.0086 ซึ่งเปนคาสัมประสิทธิ์ของผู
ที่เปนโสด ในที่นี้หมายความวา ผูที่เปนโสดมีแนวโนมใหคาความยินดีจายนอยกวาผูที่สมรสหรือผู
ที่เคยสมรสมาแลว อยางไรก็ตามเมื่อพิจารณาคา P-Value  เทากับ 0.9541  ซึ่งไมผานนัยสําคัญที่ 
90%  หมายความวาจากขอมูลที่ไดนี้ คาความยินดีจายของทั้งสองกรณีนี้ไมมีความแตกตางกันอยาง
มีนัยสําคัญ 
 

สําหรับตัวแปรระดับผลกระทบจากปญหาการจราจรคับคั่งในดานตางๆ จากการเดินทาง
ดวยรถยนตสวนบุคคล  (AIMPACT)  ซึ่งไดแก ผลกระทบที่ทําใหเดินทางลาชา ผลกระทบที่ทําให
เสียสุขภาพจิต ผลกระทบที่ทําใหเสียคาใชจายในการเดินทางเพิ่มขึ้น ผลกระทบที่ทําใหเพิ่มมลพิษ
ทั้งทางดานอากาศและเสียง  ผลกระทบตอความปลอดภัย ผลกระทบทําใหเดินทางยากลําบากขึ้น 
และผลกระทบโดยรวม  มีคาสัมประสิทธิ์จากการประมาณโดย LIFEREG เทากับ -0.2246    ซึ่งมี
นัยสําคัญทางสถิติกับมูลคาความยินดีจายที่มากกวา 99%  (Significance Level)    ทราบไดจากคา      
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P-Value ซึ่งเทากับ 0.0001 แตเมื่อพิจารณาเครื่องหมายของคาสัมประสิทธิ์ที่ไดพบวามีเคร่ืองหมาย
ไมถูกตอง โดยนัยของผลจากแบบจําลองหมายความวาผูเดินทางทีไดรับผลกระทบจากการจราจร
มากขึ้นจะมีมูลคาความยินดีจายนอยลง ซึ่งโดยหลักความเปนจริงแลวนาจะไมถูกตอง   ความผิด
พลาดในการประเมินนี้อาจอธิบายไดโดยเหตุผลวา การประเมินระดับผลกระทบดานตางๆ ที่ไดจาก
แบสอบถามนั้น ขอมูลที่ไดจะมีความลําเอียง (Subjective) มาก  ขึ้นอยูกับผูถูกสัมภาษณแตละคนจะ
ตอบ ซึ่งไมมีเกณฑที่ถูกตองมาพิสูจนไดวาแตละคนนั้นตอบถูกตอง เหมาะสมตามระดับผลกระทบ
ที่ตนเองไดรับจริงหรือไม ทําใหตัวแปร AIMPACT นี้ไมสามารถอธิบายมูลคาความยินดีจายได
อยางถูกตอง 

 
สวนตัวแปรที่เหลืออ่ืนๆนั้น เนื่องจากเปนตัวแปรกลุม (Dummy Variables) ที่มีจํานวนกรณี

มากกวา 2 กรณี (3 กรณีขึ้นไป) ยังไมสามารถใชผลลัพธจากตารางที่ 5.11 มาสรุปไดวาตัวแปรใด
บางที่มีผลตอคาความยินดีจายที่ได โดยการวิเคราะหตองพิจารณาจากคา Likelihood Ratio Test 
ของแตละชุดตัวแปรหุน (Group of Dummy Variables) ดังแสดงในตารางที่ 5.12 
 
  ตารางที่ 5.12  คา Likelihood Ratio Test ของแตละชุดตัวแปรหุน (Auto.) 

ชุดตัวแปรหุน 
องศาอิสระ * 

(Degree of Freedom) 
Max Log-Likelihood  

ท่ีไดจาก Restricted Model 
Likelihood Ratio Statistic 

 (LR Test) ** 
AGE 4 -333.09 6.26 
OCCUP 3 -329.98 0.04 
EDUC 4 -332.08 4.24 

  หมายเหต ุ  *  องศาอิสระ = จํานวนกรณีในชุดตัวแปรกลุม – 1, (k-1) 
    **  LR Test = -2[LnLR – LnLu]   โดยที่ LnLR คือ Max Log-Likelihood ท่ีไดจาก Restricted    
          Model และ  LnLu  คือ Max Log-Likelihood ท่ีไดจาก Unrestricted Model 

 
จากตารางที่ 5.12 พบวาไมมีตัวแปรใดเลยที่ผานระดับนัยสําคัญที่มากกวา 90% โดยดูจาก

ตารางการแจกแจงความนาจะเปนแบบไคสแควร (Chi-Square) ซึ่งมีคาวิกฤตสําหรับองศาอิสระ 3 
และ 4 เทากับ 6.25 และ 7.78 ตามลําดับ จึงสรุปไดวาตัวแปรหุนเหลานี้ไมมีนัยสําคัญทางสถิติกับคา
ความยินดีจายสําหรับกรณีเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล (หรือคาความยินดีจายของแตละตัวแปร
ไมแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญ)  
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สําหรับสวนที่สองในการวิเคราะหหาแบบจําลองที่เหมาะสมและสามารถนําไปใชในเชิง
นโยบายไดตอไปได โดยตรวจสอบทีละปจจัย (เพื่อเปนการขจัดปญหา Multicollinearity ของตัว
แปรที่เหลือ) วามีนัยสําคัญกับคาความยินดีจายหรือไม โดยในขั้นตอนแรกทําการตัดตัวแปรที่ไมมี
นัยสําคัญออกไปกอน แลวจึงนําแตละตัวแปรที่ตัดออกไปนั้นเขามาในแบบจําลองใหม (ทีละตัว) 
แลวตรวจสอบวามีนัยสําคัญหรือไม ถาหากยังไมผานระดับนัยสําคัญก็ทําการวิเคราะหตรวจสอบ
ปจจัยน้ันตัวเดียวอีกคร้ังวามีนัยสําคัญหรือไม ถายังไมมีอีกก็จะตัวตัวแปรนั้นออก 

 
จากการวิเคราะหพบวาปจจัยที่มีนัยสําคัญทางสถิติกับคาความยินดีจายและมีเคร่ืองหมาย

ถูกตองที่ไดจากการวิเคราะหใหมในสวนที่สองนี้ ไดแก ตัวแปรรายได (LNINCOME) ขอมูลการ
เดินทาง (ATRAVEL) ของการเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล และ การมีผูรวมเดินทางดวยหรือไม 
(COTRIP) โดยไดผลการวิเคราะหดังแสดงในตารางที่ 5.13 
 
 ตารางที่ 5.13   คาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรอิสระที่ทําการวิเคราะหใหม (Auto.) 

ช่ือตัวแปรอิสระ สัมประสิทธ์ิ S. E. P-Value 
INTERCEPT 1.3258 0.9559   0.1654 

LN(INCOME) 0.1918 0.0999  0.0550B 

ATRAVEL 0.1535 0.0569  0.0070A 

COTRIP = ไมมีผูรวมเดินทาง 0.2677 0.1144  0.0192B 
SCALE 0.8237  0.0460 N.A. 

 หมายเหตุ       กรณีปรับปรุงจาก 1 เปน 4, ใชขอบเขตบนเปน∞ (infinity), และ Dist. =  Lognormal 
       A   99% Significance Level,        

       B   95% Significance Level 
 
 จากตารางที่ 5.13 พบวาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรรายได (LNINCOME) ที่คํานวณไดใหมนี้
มีระดับนัยสําคัญทางสถิติที่ 95% (Significance Level) แสดงวารายไดมีผลกับมูลคาความยินดีที่จะ
จาย หรือความสูญเสียจากปญหาการจราจรคับคั่งอยางมีนัยสําคัญ โดยผูที่มีรายไดมากจะมีแนวโนม
จายคาความยินดีมากกวาผูที่มีรายไดนอย  (เนื่องจากตัดตัวแปร  EDUC  และ  OCCUP   ซึ่งมีปญหา 
Multicollinearity  กับ  LNINCOME  ออกจากแบบจําลอง) 
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5.3  การวิเคราะหความยินดีจายของผูท่ีเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ (Public Transport-Users) 
 
5.3.1  รูปแบบสมการวิเคราะหความยินดีจายของผูเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ 
 

 รูปแบบชุดคําสั่งของแบบจําลองในการประมาณคาความยินดีจายของผูที่เดินทางดวยระบบ
ขนสงสาธารณะ โดยใช  LIFEREG Procedure ของชุดโปรแกรม SAS จะเหมือนกันกับกรณีเดิน
ทางดวยรถยนตสวนบุคคล (สมการ 5.17 และ 5.18)  สวนที่ตางกันก็คือคาขอบเขตบนและขอบเขต
ลาง ซึ่งจะตองใชคาที่เปนของกรณีเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ 
 
 5.3.2   ตัวแปรในการวิเคราะหความยินดีจายของผูเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ 
 

 เชนเดียวกับกรณีเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล ตัวแปรที่ใชในการวิเคราะหมูลคาความยิน
ดีจายจะมีตัวแปรจํานวน  2  กลุมในสมการ คือ ตัวแปรขอบเขตบน (Upper Bound) และขอบเขต
ลาง (Lower Bound) ของมูลคาความยินดีจาย และอีกสวนหนึ่งคือตัวแปรอิสระ (xi)  ที่ใชอธิบาย
ความยินดีจายที่ประเมินได โดยตัวแปรที่ใชในการวิเคราะหของกรณีเดินทางดวยระบบขนสง
สาธารณะ ไดแก 
 

5.3.2.1 ขอบเขตบนและขอบเขตลางของ WTP 
 
จากราคาเสนอเริ่มตนดังแสดงในตารางที่ 4.11  ที่มีคาอยูระหวาง  1  บาท  ถึง  10  บาท  (คา

โดยสารที่เก็บเพิ่ม ตอการเดินทางจากจุดเร่ิมตนถึงจุดหมาย 1 เที่ยว ไมวาจะเปลี่ยนรูปแบบการเดิน
ทางกี่คร้ัง) ในกรณีปรับปรุงสภาพการจราจรจากสถานการณ 1 เปน 2   และมีคาอยูระหวาง 2 บาท 
ถึง 20 บาท ในกรณีปรับปรุงสภาพการจราจรจากสถานการณ 1 เปน  4    ซึ่งเปนคาที่ไดจากการ
ทดสอบแบบสอบถาม (Pretest Survey) จํานวน 109 ตัวอยาง  (ดูรายละเอียดในบทที่ 4)  เมื่อใชราคา
เสนอเริ่มตนดังกลาวในการเก็บขอมูลภาคสนามจากผูที่เดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะจํานวน 
421 ตัวอยาง   สามารถนํามาวิเคราะหสรุปไดเปนการกระจายตัวของตัวอยางที่สํารวจไดในแตละ
ราคาเริ่มตนที่เสนอและความยินดีจายจะแสดงในตารางที่  5.14   โดยจะเห็นไดวาในราคาเริ่มตน
เสนอที่ตํ่าๆ ผูตอบจะตอบยินดีจายทั้งสองครั้งมาก และจะตอบยินดีจายทั้งสองคร้ังลดลงเมื่อราคา
เสนอสูงขึ้น  และในทางกลับกันการตอบไมยินดีจายทั้งสองครั้ง มีนอยที่ราคาเสนอต่ําและจะมีมาก
ขึ้นเมื่อราคาเสนอสูงขึ้น  
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 ตารางที่ 5.14  จํานวนตัวอยางที่สํารวจไดจําแนกตามราคาเสนอเริ่มตนและความยินดีจาย (Public) 
การกระจายตัวของตัวอยางที่สํารวจได โครงการปรับปรุง 

(สถานการณที่ถาม) 
ราคาเริ่มตน 

(บาทตอครั้ง) No, No No, Yes Yes, No Yes, Yes 
รวม 

(ตัวอยาง) 

    bid 1    (1 บาท) 10 12 33 57 112 
    bid 2    (3 บาท) 8 23 17 51 99 
    bid 3   (5 บาท) 14 18 34 35 101 
    bid 4   (10 บาท) 14 35 29 31 109 

  ความยินดีที่จะจายของผูที่ 
  เดินทางดวยระบบขนสง 
  สาธารณะจากสถานการณ 1 - 2 

รวม 46 88 113 174 421 
    bid 1    (2 บาท) 8 15 31 58 112 
    bid 2   (5 บาท) 7 15 31 46 99 
    bid 3   (10 บาท) 12 28 35 26 101 
    bid 4   (20 บาท) 13 49 25 22 109 

  ความยินดีที่จะจายของผูที่ 
  เดินทางดวยระบบขนสง 
  สาธารณะจากสถานการณ 1 - 4 

รวม 40 107 122 152 421 
  
 

 สวนราคาที่เสนอคร้ังที่ 2 จากราคาที่เสนอครั้งแรกในแตละราคาเสนอเริ่มตนแสดงดังรูปที่  
5.3 โดยถามตามคําตอบแรก คือถาตอบวายินดีจายจะเสนอราคาเพิ่มขึ้น แตถาตอบวาไมยินดีจายจะ
เสนอราคาที่ลดลง และคาขอบเขตบนและขอบเขตลางของราคาเสนอจากรูปที่ 5.3 จะแสดงดังตา-
รางที่ 5.15 โดยหากตอบวายินดีจายทั้งสองครั้งจะมีคาขอบเขตบน 2 คา คือ เปนคา ∞ (infinity) และ
ที่คายินดีจายมากที่สุด (Max WTP) (เชนเดียวกับกรณีเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล ตารางที่ 5.3) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปท่ี 5.3  ราคาเสนอจําแนกตามราคาเสนอเริ่มตนของผูที่เดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ 
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  ตารางที่ 5.15  คาขอบเขตบนและขอบเขตลางที่ใชใน SAS-LIFEREG Procedure (Public) 
กรณีปรับปรุงสภาพการจราจรจาก
สถานการณ 1 เปนสถานการณที่ 2 

กรณีปรับปรุงสภาพการจราจรจาก
สถานการณ 1 เปนสถานการณที่ 4 ความยินดีจายจําแนกตาม 

ราคาเสนอเริ่มตน 
ขอบเขตลาง ขอบเขตบน ขอบเขตลาง ขอบเขตบน 

Bid 1     
     Yes, Yes 3 (∞ , Max WTP) 5 (∞ , Max WTP) 
     Yes, No 1 3 2 5 
     No, Yes 0.5 1 1 2 
     No, No 0 0.5 0 1 
Bid 2     
     Yes, Yes 5 (∞ , Max WTP) 10 (∞ , Max WTP) 
     Yes, No 3 5 5 10 
     No, Yes 1 3 2 5 
     No, No 0 1 0 2 
Bid 3     
     Yes, Yes 10 (∞ , Max WTP) 20 (∞ , Max WTP) 
     Yes, No 5 10 10 20 
     No, Yes 3 5 5 10 
     No, No 0 3 0 5 
Bid 4     
     Yes, Yes 20 (∞ , Max WTP) 40 (∞ , Max WTP) 
     Yes, No 10 20 20 40 
     No, Yes 5 10 10 20 
     No, No 0 5 0 10 

 

5.3.2.2   ตัวแปรอิสระ (xi) ท่ีใชอธิบายคาความยินดีจาย 
 

 ตัวแปรอิสระที่คาดวามีอิทธิพลกับคาความยินดีจายของผูที่ เดินทางดวนระบบขนสง
สาธารณะ ไดแก รายไดเฉลี่ยตอเดือน (INCOME) เวลาที่ใชในการเดินทางไป-กลับที่ทํางานในแต
ละวัน (TIME)  เวลาที่คิดวาจะประหยัดไดหากรถไมติด (TIMESAVE)  ระยะทางที่เดินทางไป-
กลับที่ทํางานในแตละวัน (DISTANCE)  และคาใชจายในการเดินทางไป-กลับที่ทํางานในแตละวัน 
(COSTP)  จํานวนรูปแบบในการเดินทางรวมในแตละวัน (CHGMODE)   สวนตัวแปรหุนไดแก  
เพศ (GENDER)  ชวงอายุ (AGE)  สถานภาพสมรส (STATUS)  อาชีพ (OCCUP)  ระดับการศึกษา 
(EDUC)  ผลกระทบจากการจราจรคับคั่งในดานตางๆ (IMPACT)  และ ผลกระทบจากการจราจร
คับคั่งโดยรวม (WHOLE)  โดยมีรายละเอียดเฉพาะตัวแปรที่ตางกันจากของกรณีแรก ดังนี้ 
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1)  จํานวนรูปแบบในการเดินทางรวมในแตละวัน (CHGMODE) 
 

จํานวนรูปแบบในการเดินทางรวมในแตละวัน  หมายถึง   กรณีเดินทางดวยระบบขนสง
สาธารณะอาจตองใชรูปแบบการเดินทางหลายๆแบบ   หรือหลายตอเพื่อเดินทางถึงจุดหมายที่
ตองการได  โดยความสัมพันธกับความยินดีจายที่คาดหมายไวคือมีเคร่ืองหมายบวก   กลาวคือ ถามี
จํานวนรูปแบบในการเดินทางมาก  จะมีแนวโนมจายคาความยินดีจายมากกวาผูที่มีจํานวนรูปแบบ
การเดินทางนอยกวา  เนื่องจากมีความลําบากและความไมสะดวกสบายที่มากกวา 
 

กอนนําตัวแปรเชิงปริมาณ ของกรณีผูที่เดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะเหลานี้ไปใชใน
การวิเคราะหตอไป  ไดตรวจสอบคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ (Pearson’s Correlation Coeficient)  
ในสวนของตัวแปรขอมูลการเดินทาง ดังแสดงในตารางที่ 5.16  พบวาคา สัมประสิทธิ์สหสัมพันธที่
ไดมีแนวโนมวาจะเกิดปญหา Muticollinearity  

 
  ตารางที่ 5.16  คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธของตัวแปรขอมูลการเดินทาง (Public) 
ตัวแปรปริมาณ TIME TIMESAVE DISTANCE COSTP CHNGMODE 

TIME 1.000 .643 ** .608 ** .328 ** .427 ** 
TIMESAVE .643 ** 1.000 .448 ** .224 ** .280 ** 
DISTANCE .608 ** .448 ** 1.000 .426 ** .358 ** 

COSTP .329 ** .224 ** .426 ** 1.000 .430 ** 
CHNGMODE .427 ** .280 ** .358 ** .430 ** 1.000 

  หมายเหต ุ ** Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed) 
                     *  Correlation is significant at the 0.05 level (2-tailed) 

 
ผลจากตารางที่ 5.16  พบวาตัวแปรขอมูลการเดินทางทั้ง 4 ตัวแปร  มีคาสัมประสิทธิ์สห

สัมพันธกันคอนขางมาก จึงจําแนกกลุมตัวแปรดวยเทคนิค Factor Analysis  เพื่อเปนการแกปญหา 
Multicollinearity  โดยการรวมเอาตัวแปรที่มีความสัมพันธกันไวดวยกัน แลวนําปจจัยที่ไดนี้เปนตัว
แปรอิสระในการวิเคราะหตอไป  

 
เนื่องจากตัวแปรแตละตัวของขอมูลการเดินทางนี้มีหนวยที่แตกตางกัน  ดังนั้นกอนการ

วิเคราะหปจจัย  จะสรางตัวแปรใหมใหอยูในรูป Standardized แลว  คือจะมีคาเฉลี่ยเปน 0 และคา
ความแปรปรวนเปน 1 และวิเคราะหความสัมพันธระหวางตัวแปรเหลานี้ จากคาสถิติทดสอบ KMO 
and Bartlett's Test โดยไดคา Kaiser-Meyer-Olkin Measure of Sampling Adequacy  เทากับ  0.745 
(> 0.5) แสดงวาขอมูลที่มีอยู เหมาะสมที่จะใชเทคนิค Factor Analysis และไดคานัยสําคัญของ 
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Bartlett's Test of Sphericity ที่ 0.000 ทําใหปฏิเสธสมมติฐานที่วาตัวแปรตางๆ ไมมีความสัมพันธ
กัน และผลจากคา Component Matrix จะสามารถจัดตัวแปรตางๆ เหลานี้ใหอยูในกลุมเดียวกันได 
(รวมเปนปจจัยเดียว)  โดยคา Component Matrix และคาทางสถิติอ่ืนๆ  จะแสดงในตารางที่ 5.17   
(กัลยา วานิชยบัญชา, 2544) 

 
         ตารางที่ 5.17  ผลการวิเคราะห Factor Analysis ของขอมูลการเดินทาง (Public) 

KMO and Bartlett's Test 
Kaiser-Meyer-Olkin Measure of Sampling Adequacy. .745 

Approx. Chi-Square = 625.820 
df = 10 Bartlett's Test of Sphericity 

Sig. = .000 
Component Matrix 

Variables Component * Score Coefficient  
Zscore (TIME) .849 .315 
Zscore (DISTANCE) .795 .268 
Zscore (TIMESAVE) .722 .295 
Zscore (CHNGMODE) .659 .230 

         หมายเหตุ    Extraction Method: Principal Component Analysis. 
              *1 components extracted. 

 
ดังนั้นในขั้นตอนการวิเคราะหขั้นตอไป ขอมูลการเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะเหลา

นี้จะรวมกันเปนตัวแปรเดียวที่เรียกวา ตัวแปรขอมูลการเดินทาง (PTRAVEL) ซึ่งไดจาก Factor 
Score ที่ไดจากการวิเคราะห Factor Analysis 

 
2)  ผลกระทบจากปญหาการจราจรคับคั่งในดานตางๆ  (IMPACT) 
 
สําหรับขอมูลระดับผลกระทบจากปญหาการจราจรคับคั่งในดานตางๆ    ของการเดินทาง

ดวยระบบขนสงสาธารณะนั้น มีหลักการเดียวกันกับกรณีของการเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลดัง
ที่ไดกลาวไปกอนหนานี้     โดยในขั้นตอนนี้จะทําการตรวจสอบคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ 
(Spearman’s Correlation Coeficient)  ดังแสดงในตารางที่ 5.18 พบวา คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธที่
ไดมีแนวโนมวาจะเกิดปญหา Muticollinearity  
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 ตารางที่ 5.18  คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธของตัวแปรหุนของระดับผลกระทบดานตางๆ (Public) 
ตัวแปรหุน DELAY MOOD COST_IM POLLUTE SAFETY ACCESS WHOLE 
DELAY 1.000 .589 * .536 * .377 * .447 * .490 * .500 * 
MOOD .589 * 1.000 .456 * .634 * .516 * .466 * .585 * 

COST_IM .536 * .456 * 1.000 .365 * .501 * .550 * .420 * 
POLLUTE .377 * .634 * .365 * 1.000 .581 * .445 * .505 * 
SAFETY .447 * .516 * .501 * .581 * 1.000 .596 * .477 * 
ACCESS .490 * .466 * .550 * .445 * .596 * 1.000 .413 * 
WHOLE .500 * .585 * .420 * .505 * .477 * .413 * 1.000 

  หมายเหต ุ * Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed). 
 
ผลจากตารางที่ 5.18 พบวาตัวแปรผลกระทบจากปญหาการจราจรคับคั่งทั้ง 7 ตัว  มีคา

สัมประสิทธิ์สหสัมพันธกันคอนขางมาก  ดังนั้นจึงจําแนกกลุมตัวแปรดวยเทคนิค Factor Analysis  
โดยการรวมเอาตัวแปรที่มีความสัมพันธกันไวดวยกัน แลวนําปจจัยที่ไดนี้เปนตัวแปรอิสระในการ
วิเคราะหตอไป  

 
ผลที่ไดจากการวิเคราะหปจจัยพบวาตัวแปรเหลานี้มีความสัมพันธซึ่งกันและกัน ซึ่งทราบ

จากคาสถิติทดสอบ KMO and Bartlett's Test โดยไดคา Kaiser-Meyer-Olkin Measure of Sampling 
Adequacy  เทากับ 0.876 (> 0.5)  แสดงวาขอมูลที่มีอยูเหมาะสมที่จะใชเทคนิค Factor Analysis 
และไดคานัยสําคัญของ Bartlett's Test of Sphericity ที่ 0.000  ทําใหปฏิเสธสมมติฐานที่วาตัวแปร
ตางๆ ไมมีความสัมพันธกัน และผลจากคา Component Matrix  สามารถจัดตัวแปรตางๆ เหลานี้ให
อยูในกลุมเดียวกันได (รวมเปนปจจัยเดียว) โดยคา Component Matrix และคาทางสถิติอ่ืนๆ  แสดง
ในตารางที่ 5.19   (กัลยา วานิชยบัญชา, 2544) 

 
ดังนั้นในขั้นตอนการวิเคราะหขั้นตอไป  ขอมูลตัวแปรผลกระทบจากปญหาการจราจรคับ

คั่งของการเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะเหลานี้จะรวมกันเปนตัวแปรเดียวที่เรียกวา ตัวแปรผล
กระทบจากปญหาการจราจรคับคั่ง (PIMPACT)   
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ตารางที่ 5.19  ผลวิเคราะห Factor Analysis ตัวแปรผลกระทบจากปญหาการจราจรคับคั่ง  (Pubic) 
KMO and Bartlett's Test 

Kaiser-Meyer-Olkin Measure of Sampling Adequacy. .876 
Approx. Chi-Square = 1367.064 

df = 21 Bartlett's Test of Sphericity 
Sig. = .000 

Component Matrix 
Variables Component * Score Coefficient  

MOOD .822 .185 
SAFETY .776 .200 
POLLUTE .761 .178 
ACCESS .759 .186 
DELAY .758 .189 
WHOLE .748 .185 
COST_IM .728 .182 

  หมายเหต ุ:  Extraction Method: Principal Component Analysis. 
        *1 components extracted. 

 
 
   5.3.3   สมการในการประมาณคาความยินดีจายของผูท่ีเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ 
 

 รูปแบบชุดคําสั่งของแบบจําลองในการประมาณคาความยินดีจะจายของผูที่เดินทางดวย
ระบบขนสงสาธารณะ โดยใช  LIFEREG Procedure ของชุดโปรแกรม SAS สามารถเขียนไดดังนี้ 
 
 1)  แบบจําลองท่ีมีการแจกแจงความนาจะเปนของ WTP เปนแบบ Lognormal 
 

{SAS Program}  

 LOG(LOWPi,UPPi) =   /dist = lnormal; 
LOG(LOWPi,UPPi) =  0β  + 1β LOGINCOMEi + 2β PTRAVELi  
+ 3β GENDERi + 4β AGEi + 5β STATUSi+ 6β OCCUPi + 7β EDUCi  
+ 8β PIMPACTi / dist = lnormal;      (5.24) 
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2) แบบจําลองท่ีมีการแจกแจงความนาจะเปนของ WTP เปนแบบ Weibull  
 

{SAS Program} 

 LOG(LOWPi,UPPi) =   /dist = weibull; 
LOG(LOWPi,UPPi) =  0β  + 1β LOGINCOMEi + 2β PTRAVELi  
+ 3β GENDERi + 4β AGEi + 5β STATUSi+ 6β OCCUPi + 7β EDUCi  
+ 8β PIMPACTi / dist = weibull;      (5.25) 
 
3) แบบจําลองท่ีมีการแจกแจงความนาจะเปนของ WTP เปนแบบ Log-logistic  

 

{SAS Program} 

 LOG(LOWPi,UPPi) =   /dist = llogistic; 
LOG(LOWPi,UPPi) =  0β  + 1β LOGINCOMEi + 2β PTRAVELi  
+ 3β GENDERi + 4β AGEi + 5β STATUSi+ 6β OCCUPi + 7β EDUCi  
+ 8β PIMPACTi / dist = llogistic;      (5.26) 
 
5.3.4   กระบวนการวิเคราะหความยินดีจายของผูท่ีเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ 
 
การประเมินคาความยินดีจายของกรณีผูที่เดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะเพื่อแลกกับ

การปรับปรุงสภาพการจราจรใหดีขึ้น มีทั้งหมด 4 แบบ ไดแก  
 
� กรณีปรับปรุงจากสถานการณ 1 เปน 2 และใชคาขอบเขตบนของกรณีตอบยินดีจายทั้ง

สองคร้ัง (Yes, Yes) เปนคา ∞ (infinity)   
� กรณีปรับปรุงจากสถานการณ 1 เปน 2 และใชคาขอบเขตบนของกรณีตอบยินดีจายทั้ง

สองคร้ัง (Yes, Yes) เปนคาที่ยินดีจายมากที่สุด (Max WTP) 
� กรณีปรับปรุงจากสถานการณ 1 เปน 4 และใชคาขอบเขตบนของกรณีตอบยินดีจายทั้ง

สองคร้ัง (Yes, Yes) เปนคา ∞ (infinity) 
� กรณีปรับปรุงจากสถานการณ 1 เปน 4 และใชคาขอบเขตบนของกรณีตอบยินดีจายทั้ง

สองคร้ัง (Yes, Yes) เปนคาที่ยินดีจายมากที่สุด (Max WTP) 
 

สวนลักษณะของการแจกแจงความนาจะเปนของ WTP   3   แบบที่นํามาพิจารณา   คือ  
Lognormal,  Weibull  และ Loglogistic   โดยจะเลือกเอารูปแบบการแจงแจงเดียวที่เหมาะสมกับขอ
มูลที่สํารวจไดดีที่สุด (Best Fits) สําหรับแบบจําลองแตละกรณี (ทั้ง 4 กรณี) ขางตน 
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การตรวจสอบวารูปแบบการแจกแจงความนาจะเปนของมูลคาความยินดีจายใดที่เหมาะสม
กับขอมูลที่สํารวจไดดีที่สุดนั้น โดยพิจารณาคา Maximum Log Likelihood  ซึ่งจากตารางที่ 5.20 
พบวาการแจกแจงที่เหมาะสมที่สุดคือแบบ Lognormal เนื่องจากใหคา Maximum Log Likelihood 
ที่มากที่สุดทั้ง 4  Model  ดังนั้นในการวิเคราะหขั้นตอไปจะใชการแจกแจงความนาจะเปนของมูลคา
ความยินดีจาย ที่เปนแบบ  Lognormal  ในการวิเคราะหหามูลคาความยินดีจายเทานั้น 

 
 ตารางที่ 5.20  Maximum Log-Likelihood  สําหรับการวิเคราะหความยินดีจายแตละกรณี  (Public) 

กรณีปรับปรุงจากสถานการณ 1 เปน 2 กรณีปรับปรุงจากสถานการณ 1 เปน 4 
(UPYY) = Infinity 

(Model 1) 
(UPYY) = MaxWTP 

(Model 2) 
(UPYY) = Infinity 

(Model 3) 
(UPYY) = MaxWTP 

(Model 4) 
ฟงกชันการแจก
แจงของ  WTP 

MaxLnLo MaxLnLo MaxLnLo MaxLnLo 
Lognormal -468.86 -555.58 -490.36 -571.48 
Weibull -477.40 -563.52 -499.82 -583.26 
Loglogistic -470.79 -559.26 -490.84 -576.01 

ที่มา:  การประมาณคาโดย LIFEREG Model ในโปรแกรม SAS โดยใชขอมูลท่ีไดจากการสํารวจของผูท่ี
เดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ 421 ตัวอยาง 

 
5.3.5   การวิเคราะหความยินดีจายของผูท่ีเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะเบื้องตน 
 
ผลการวิเคราะหสําหรับกรณีการปรับปรุงสภาพการจราจรจากสถานการณ 1 เปน 2 และใช

คาขอบเขตบนของกรณีตอบยินดีจายทั้งสองคร้ัง (Yes, Yes) เปนคา ∞ (infinity) (หรือ Model 1) 
จากตารางที่  5.21  พบวาคาความยินดีจายเฉลี่ยของผูที่ เดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ  (คา
โดยสารที่เก็บเพิ่ม ตอการเดินทางจากจุดเร่ิมตนถึงจุดหมาย 1 เที่ยว  ไมวาจะเปลี่ยนรูปแบบการเดิน
ทางกี่คร้ัง)  เทากับ   14.77  บาทตอเที่ยว  และคามัธยฐานเทากับ   8.23 บาทตอเที่ยว  โดยมีคา  
Pseudo R2 เทากับ  7.10 %  หมายความวา ตัวแปรอิสระที่ใชทั้งหมดสามารถอธิบายความแปรปรวน
ของคาความยินดีจายได  7.10 เปอรเซ็นต   สวนกรณีการปรับปรุงสภาพการจราจรจากสถานการณ 
1 เปน 2  และใชคาขอบเขตบนของกรณีตอบยินดีจายทั้งสองคร้ัง (Yes, Yes) เปนคาที่ยินดีจายมากที่
สุด (Max WTP) (หรือ Model 2)   พบวาคาความยินดีจายเฉลี่ยของผูที่ เดินทางดวยระบบขนสง
สาธารณะ เทากับ  7.58  บาทตอเที่ยว  และคามัธยฐานเทากับ  5.53  บาทตอเที่ยว สวนคา Pseudo R2  
เทากับ  7.53 %   หมายความวา ตัวแปรอิสระที่ใชทั้งหมดสามารถอธิบายความแปรปรวนของคา
ความยินดีจายได 7.53 เปอรเซ็นต 
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เมื่อเปรียบเทียบ Model 1 และ Model 2 พบวาทั้งคาเฉลี่ยและมัธยฐานจาก Model 2  จะมีคา
นอยกวาคาจาก  Model 1  สวนคา Maximum Log-Likelihood ของ Model 1 มีคามากกวาคาจาก 
Model 2  นั่นหมายความวา  กรณีที่ใชคาขอบเขตบนของกรณีตอบยินดีจายทั้งสองครั้ง (Yes, Yes) 
เปนคา ∞ (infinity)   จะมีความถูกตองเหมาะสมในการประเมินคาความยินดีจายมากกวาการใชคาที่
ยินดีจายมากที่สุด (Max WTP) ซึ่งจะทําใหไดคาเฉลี่ยและคามัธยฐานที่นาเชื่อถือมากกวา ดังนั้นจึง
นํา Model 1 ซึ่งใชคาขอบเขตบนเปนคา ∞ (infinity)  ไปใชในการวิเคราะหตอไป 

 
 

ตารางที่ 5.21  การประมาณคาเฉลี่ยและ คามัธยฐานของคาความยินดีจาย  (Public) 
กรณีปรับปรุงจากสถานการณ 1 เปน 2 กรณีปรับปรุงจากสถานการณ 1 เปน 4 

คาสถิติ (UPYY) = Infinity 
(Model 1) 

(UPYY) = MaxWTP 
(Model 2) 

(UPYY) = Infinity 
(Model 3) 

(UPYY) = MaxWTP 
(Model 4) 

Max (LnLo) -468.86 -555.58 -490.36 -571.48 
Max (LnL) -435.56 -513.76 -450.42 -520.51 
Intercept  ( µ ) 2.1077 1.7109 2.5916 2.2729 
Scale (σ ) 1.0816 0.7930 0.9871 0.7889 
Mean WTP (บาท/ครั้ง) 14.77 7.58 21.73 13.25 
Median WTP (บาท/ครั้ง) 8.23 5.53 13.35 9.71 
Pseudo R2 (%) 7.10 % 7.53 % 8.16 % 8.92 % 

หมายเหตุ  Mean of WTP  =  )5.0( 2
σµ+e      

  Median of WTP  =  µe  
Pseudo R2  = 1 – [LnL / LnL0] 

  
สําหรับกรณีการปรับปรุงสภาพการจราจรจากสถานการณ 1 เปน 4 และใชคาขอบเขตบน

ของกรณีตอบยินดีจายทั้งสองครั้ง (Yes, Yes) เปนคา ∞ (infinity) (หรือ Model 3) พบวาคาความยิน
ดีจายเฉลี่ย (Mean) ของผูที่เดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ เทากับ  21.73  บาทตอเที่ยว  และคา
มัธยฐาน (Median) เทากับ  13.35  บาทตอเที่ยว โดยมีคา Pseudo R2 เทากับ  8.16 %  หมายความวา 
ตัวแปรอิสระที่ใชทั้งหมดสามารถอธิบายความแปรปรวนของคาความยินดีจายได 8.16 เปอรเซ็นต 
สวนกรณีการปรับปรุงสภาพการจราจรจากสถานการณ 1 เปน 4 และใชคาขอบเขตบนของกรณี
ตอบยินดีจายทั้งสองคร้ัง (Yes, Yes) เปนคาที่ยินดีจายมากที่สุด (Max WTP) (หรือ Model 4) พบวา
คาความยินดีจายเฉลี่ยของผูที่เดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ เทากับ 13.25 บาทตอเที่ยว  สวนคา
มัธยฐานเทากับ 9.71 บาทตอเที่ยว และคา Pseudo R2 เทากับ  8.92 %  หมายความวา ตัวแปรอิสระที่
ใชทั้งหมดสามารถอธิบายความแปรปรวนของคาความยินดีจายได 8.92  เปอรเซ็นต 
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เมื่อเปรียบเทียบ Model 3 และ Model 4  พบวาทั้งคาเฉลี่ยและมัธยฐานจาก Model 4 มีคา
นอยกวาคาจาก Model 3   สวนคา Maximum Log-Likelihood ของ Model 3  มีคามากกวาคาจาก 
Model 4  หมายความวา  กรณีที่ใชคาขอบเขตบนของกรณีตอบยินดีจายทั้งสองครั้ง (Yes, Yes) เปน
คา ∞ (infinity)   จะมีความถูกตองเหมาะสมในการประเมินคาความยินดีจายมากกวาการใชคาที่ยิน
ดีจายมากที่สุด (Max WTP) ซึ่งจะทําใหไดคาเฉลี่ยและคามัธยฐานที่นาเชื่อถือมากกวา ดังนั้นจึงนํา 
Model 3 ซึ่งใชคาขอบเขตบนเปนคา ∞ (infinity)  ไปใชในการวิเคราะหตอไป 

 
 5.3.6   ปจจัยท่ีมีผลตอขนาดคาความยินดีจายของผูเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ 
 
 จากการวิเคราะหที่ผานมา พบวาคาเฉลี่ยของความยินดีจายกรณีปรับปรุงจากสถานการณ 1 
เปน 2 จะไดเทากับ  14.77  บาท (ตอคนตอการเดินทาง 1 เที่ยว)  สวนกรณีปรับปรุงจากสถานการณ 
1 เปน 4 จะไดเทากับ  21.73  บาท (ตอคนตอการเดินทาง 1 เที่ยว)  โดยคาที่ไดจากกรณีปรับปรุง 1 
เปน 4 จะมีคามากกวาประมาณ 1.47 เทา  โดยในขั้นตอนตอไป จะทําการวิเคราะหในกรณีการปรับ
ปรุงจากสถานการณ 1 เปน 4   (เนื่องจากเปนคาความสูญเสียจากปญหาการจราจรคับคั่งที่ตองการ
ประเมินที่แทจริง) 
 

เชนเดียวกับกรณีของผูที่เดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลการตรวจสอบวาปจจัยใดบางที่มีผล
ตอคาความยินดีจายของผูที่เดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ มีจุดประสงคหลักในการวิเคราะห
สองสวนคือ สวนแรก เปนการตรวจสอบปจจัยทุกตัววาตัวใดมีนัยสําคัญทางสถิติกับคาความยินดี
จาย และสวนที่สอง คือ เปนการหาแบบจําลองที่เหมาะสมสามารถนําไปใชในเชิงนโยบายไดตอไป 
 
 สําหรับสวนแรก ปจจัยตางๆ (ทุกตัว) ที่นํามาใชในการอธิบายความแปรปรวนของคาความ
ยินดีจายสําหรับกรณีเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ (ดังแสดงในสมการที่ 5.21) สามารถอธิบาย
ได  8.16 เปอรเซ็นต ซึ่งทราบไดจากคา Pseudo R2 ซึ่งจะกลาวในรายละเอียดของแตละตัวแปร ดังนี้ 
 

รายไดเฉลี่ยตอเดือน อยูในเทอมของ Logarithm; LN(INCOME) มีคาสัมประสิทธิ์จากการ
ประมาณโดย LIFEREG เทากับ 0.5513 ซึ่งเปนคาความยืดหยุน (Elasticity) ของรายได หมายถึง 
อัตราการเปลี่ยนแปลงของคาความยินดีจาย (WTP) เมื่อมีการเปลี่ยนแปลงระดับของรายได (Income 
Elasticity) โดยรายไดเฉลี่ยตอเดือนนี้นี้ผานนัยสําคัญที่ระดับ 99% โดยทราบจากคา P-Value  ซึ่งเทา
กับ 0.0001 แสดงวาผูที่มีรายไดมากใหคาความยินดีจายมากกวาผูที่มีรายไดนอย 
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ตารางที่ 5.22  คาสัมประสิทธ์ิของตัวแปรอิสระที่ใชอธิบาย WTP ของผูที่เดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ 
ช่ือตัวแปรอิสระ สัมประสิทธ์ิ S. E. P-Value 

INTERCEPT -2.0025  1.5474  0.1956 
LN(INCOME) 0.5513  0.1451   0.0001A 

PTRAVEL 0.0688  0.0649   0.2896 
GENDER = ชาย 0.1313 0.1136  0.2476 
AGE = 0  (15-19 ป) 
AGE = 1  (20-29 ป) 
AGE = 2  (30-39 ป)  
AGE = 3  (40-49 ป) 

0.2579 
-0.0789 
 -0.3193  
-0.2533 

0.4125 
 0.2878 
 0.2733 
 0.2757  

0.5318 
0.7840 
0.2427 
0.3582 

STATUS =  โสด -0.0583 0.1524 0.7019 
OCCUP = 0  (ขาราชการ / รัฐวิสาหกิจ) 
OCCUP = 1  (พนักงานบริษัทเอกชน) 
OCCUP = 2  (นักเรียน / นักศึกษา) 

-0.1380  
0.0792 
 0.1265 

0.1506  
  0.1611 
  0.2661  

0.3593 
0.6231 
0.6345 

EDUC = 0  (ประถมศึกษา / มัธยมศึกษาตอนตน) 
EDUC = 1  (มัธยมศึกษาตอนปลาย / ปวช.) 
EDUC = 2  (อนุปริญญา / ปวส.) 
EDUC = 3  (ปริญญาตรี) 

-0.5765 
-0.1174 
  -0.2518 
 -0.4030 

0.3922 
  0.3363 
  0.3279 
 0.2955 

0.1416 
0.7271 
0.4426 
0.1726 

PIMPACT -0.0011  0.0651   0.9861 
  หมายเหต ุ    กรณีปรับปรุงจาก 1 เปน 4, ใชขอบเขตบนเปน∞ (infinity), และ Dist. =  Lognormal 

       A   99% Significance Level,        

 
สําหรับขอมูลการเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ (PTRAVEL) ซึ่งไดแก ระยะเวลาใน

การเดินทาง ระยะทางที่เดินทาง คาใชจายในการเดินทาง เวลาที่คิดวาประหยัดได และจํานวนการ
เปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง มีคาสัมประสิทธิ์จากการประมาณโดย LIFEREG เทากับ 0.0688  ซึ่งไม
ผานระดับนัยสําคัญทางสถิติกับมูลคาความยินดีจายที่ระดับนัยสําคัญ 90% ทราบไดจากคา P-Value 
เทากับ 0.2896 ซึ่งหมายความวา ตัวแปรการเดินทางเหลานี้ไมมีผลทําใหมูลคาความยินดีจายเพิ่มขึ้น 
ซึ่งขัดกับสมมติฐานของตัวแปร ดังนั้นจึงทําการวิเคราะหขอมูลการเดินทางในลําดับถัดไปอีกคร้ัง
โดยการตัดตัวแปรอ่ืนๆออก (ขจัดปญหา Multicollinearity)  

 
เพศ (GENDER) มีคาสัมประสิทธิ์เทากับ 0.1313  (คาสัมประสิทธิ์ของเพศชาย) ซึ่งหมาย

ความวา เพศชายมีแนวโนมใหคาความยินดีจายมากกวาเพศหญิง  โดยอาจเกิดเนื่องจากกรณีเดินทาง
ดวยระบบขนสงสาธารณะ ผูชายไดรับความไมสะดวกสบายจากการเดินทางเทาผูหญิง อยางเชนผู
ชายเมื่อขึ้นรถโดยสารประจําทางถาที่นั่งเต็มก็ตองเอ้ือเฟอใหผูหญิง เด็ก และคนชรานั่งแทน  ซึ่ง
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เปนมารยาทของสังคมไทย ทําใหผูชายมีคาความยินดีจายมากกวา       อยางไรก็ตามเมื่อพิจารณาคา 
P-Value เทากับ 0.2476 ซึ่งไมผานระดับนัยสําคัญที่ 90%  หมายความวาจากขอมูลที่ไดนี้ คาความ
ยินดีจายของทั้งเพศชายและเพศหญิงไมมีความแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญ 
  
 สถานภาพสมรส (STATUS) มีคาสัมประสิทธิ์เทากับ -0.0583  (คาสัมประสิทธิ์ของผูที่เปน
โสด) ในที่นี้หมายความวา ผูที่เปนโสดมีแนวโนมใหคาความยินดีจายนอยกวาผูที่สมรสหรือผูที่เคย
สมรสมาแลว อยางไรก็ตามเมื่อพิจารณาคา P-Value ที่มีคาเทากับ 0.7016 ซึ่งไมผานนัยสําคัญที่ 
90%  หมายความวาจากขอมูลที่ไดนี้ คาความยินดีจายของทั้งสองกรณีนี้ไมมีความแตกตางกันอยาง
มีนัยสําคัญ 

 
สําหรับตัวแปรระดับผลกระทบจากปญหาการจราจรคับคั่งในดานตางๆ  จากการเดินทาง

ดวยระบบขนสงสาธารณะ  (PIMPACT)  ซึ่งไดแก  ผลกระทบที่ทําใหเดินทางลาชา  ผลกระทบที่
ทําใหเสียสุขภาพจิต  ผลกระทบที่ทําใหเสียคาใชจายในการเดินทางเพิ่มขึ้น  ผลกระทบที่ทําใหเพิ่ม
มลพิษทั้งทางดานอากาศและเสียง  ผลกระทบตอความปลอดภัย ผลกระทบทําใหเดินทางยากลําบาก
ขึ้น และผลกระทบโดยรวม  มีคาสัมประสิทธิ์จากการประมาณโดย LIFEREG เทากับ –0.0011 ซึ่ง
ไมผานระดับนัยสําคัญทางสถิติกับมูลคาความยินดีจายระดับนัยสําคัญที่ 90% ทราบไดจากคา P-
Value ซึ่งเทากับ 0.9861 และเมื่อพิจารณาเครื่องหมายของคาสัมประสิทธิ์ที่ไดพบวามีเคร่ืองหมาย
ไมถูกตอง โดยนัยน้ีหมายความวาผูเดินทางที่มีผลกระทบดังที่กลาวมากขึ้นจะมีมูลคาความยินดีจาย
นอยลง ซึ่งโดยหลักความเปนจริงแลวจะไมถูกตอง ความผิดพลาดในการประเมินนี้อาจอธิบายได
โดยเหตุผลวา การประเมินระดับผลกระทบดานตางๆ ที่ไดจากแบสอบถามนั้น ขอมูลที่ไดจะมีความ
ลําเอียง (Subjective) มาก ขึ้นอยูกับผูถูกสัมภาษณแตละคนจะตอบ ซึ่งไมมีเกณฑที่ถูกตองมาพิสูจน
ไดวาแตละคนนั้นตอบถูกตอง เหมาะสมตามระดับผลกระทบที่ตนเองไดรับจริงหรือไม ทําใหตัว
แปร PIMPACT นี้ไมสามารถอธิบายมูลคาความยินดีจายไดอยางถูกตอง  

 
สวนตัวแปรที่เหลืออ่ืนๆนั้น เนื่องจากเปนตัวแปรกลุม (Dummy Variables) ที่มีจํานวนกรณี

มากกวา 2 กรณี (3 กรณีขึ้นไป) ยังไมสามารถใชผลลัพธจากตารางที่ 5.22 มาสรุปไดวาตัวแปรใด
บางที่มีผลตอคาความยินดีจายที่ได โดยการวิเคราะหตองพิจารณาจากคา Likelihood Ratio Test 
ของแตละชุดตัวแปร (Group of Dummy Variables) ดังแสดงในตารางที่ 5.23 
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 ตารางที่ 5.23  คา Likelihood Ratio Test ของแตละชุดตัวแปรหุน (Public) 

ชุดตัวแปรหุน 
องศาอิสระ * 

(Degree of Freedom) 
Max Log-Likelihood  

ท่ีไดจาก Restricted Model 
Likelihood Ratio Statistic 

 (LR Test) ** 
AGE 4 -452.72 4.60 
OCCUP 3 -451.78 2.72 
EDUC 4 -453.26 5.58 

หมายเหตุ   *  องศาอิสระ = จํานวนกรณีในชุดตัวแปรกลุม – 1, (k-1) 
  **  LR Test = -2[LnLR – LnLu]   โดยที่ LnLR คือ Max Log-Likelihood ท่ีไดจาก Restricted  
        Model และ  LnLu  คือ Max Log-Likelihood ท่ีไดจาก Unrestricted Model 
 
จากตารางที่ 5.23  พบวาไมมีตัวแปรใดเลยที่ผานระดับนัยสําคัญที่มากกวา 90%  โดยดูจาก

ตารางการแจกแจงความนาจะเปนแบบไคสแควร (Chi-Square)  ซึ่งมีคาวิกฤตสําหรับองศาอิสระ 3 
และ 4 เทากับ 6.25 และ 7.78 ตามลําดับ จึงสรุปไดวาตัวแปรหุนเหลานี้ไมมีนัยสําคัญทางสถิติกับคา
ความยินดีจายสําหรับกรณีเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ (คาความยินดีจายของแตละตัวแปรไม
มีความแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญ) 

 
 จากการวิเคราะหที่ผานมา  จะไดปจจัยที่มีผลกับคาความยินดีจายอยางมีนัยสําคัญที่มากกวา 
90% เพียงตัวเดียว คือ รายได  จึงทําการวิเคราะหตอไปในสวนที่สอง    (ในการวิเคราะหหาแบบ
จําลองที่เหมาะสมและสามารถนําไปใชในเชิงนโยบายไดตอไปได)      โดยไดทําการลองวิเคราะห
สัมประสิทธิ์ใหมโดยลองที่ละตัวแปร และลองตัวที่ละตัวแปร  ซึ่งผลการวิเคราะหสัมประสิทธิ์ที่ได 
(ไมวาจะใชหรือตัดปจจัยใด) ก็ไมทําใหคาสัมประสิทธิ์ที่ไดผานระดับนัยสําคัญได จึงสรุปไดวา  
ปจจัยที่มีอิทธิพลกับมูลคาที่ยินดีจาย (หรือความสูญเสียจากปญหาการจราจรคับคั่ง)  ของกรณีเดิน
ทางดวยระบบขนสงสาธารณะ  คือ ระดับรายไดเทานั้น   และเมื่อวิเคราะหหาคาสัมประสิทธิ์ของ
รายได (เพียงตัวเดียว) ใหมไดผลดังแสดงในตารางที่ 5.24 
 
 ตารางที่ 5.24   คาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรอิสระที่ทําการวิเคราะหใหม (Public) 

ช่ือตัวแปรอิสระ สัมประสิทธ์ิ S. E. P-Value 
INTERCEPT -1.1021  0.9305  0.2362 

LN(INCOME) 0.4067  0.1027  0.0001A 

SCALE (σ ) 0.9656  0.0478 N.A. 
 หมายเหตุ       กรณีปรับปรุงจาก 1 เปน 4, ใชขอบเขตบนเปน∞ (infinity), และ Dist. =  Lognormal 

       A   99% Significance Level    
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       จากตารางที่ 5.24 พบวาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรรายได (LNINCOME) ที่คํานวณไดใหม
นี้มีระดับนัยสําคัญทางสถิติที่ 99% เชนเดิม โดยที่มีคาลดลงจากตารางที่ 5.22 เล็กนอย โดยตัวแปร
รายไดจะมีผลกับมูลคาความยินดีจาย หรือความสูญเสียจากปญหาการจราจรคับคั่งอยางมีนัยสําคัญ 
โดยผูที่มีรายไดมากมีแนวโนมจายคาความยินดีมากกวาผูที่มีรายไดนอย 
 
5.4  สรุปผลการประเมินความสูญเสียจากการจราจรคับคั่ง  
  
 จากการวิเคราะหความยินดีจายในสวนของผูเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล   และผูที่เดิน
ทางดวยระบบขนสงสาธารณะ  ในสวนที่ผานมา  สามารถสรุปผลการประเมินมูลคาความสูญเสีย
จากปญหาการจราจรคับคั่งในแตละเที่ยวการเดินทางไดดังนี้ 
 
� กรณีเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล (Auto.-Travelers) 

 

รูปแบบจําลองที่ใชในการวิเคราะหหาคาความยินดีจายของกรณีเดินทางดวยรถยนตสวน
บุคคล จะไดจากกรณีการปรับปรุงสภาพการจราจรจากสถานการณที่ 1 เปนสถานการณที่ 4 โดยใช
คาขอบเขตบนของกรณีตอบวายินดีที่จะจายทั้งสองครั้ง (Yes, Yes)  เปนคา ∞(infinity)  และ
ลักษณะการกระจายตัวของคาความยินดีจายเปนแบบ Lognormal  โดยมีรูปแบบชุดคําสั่งในการ
วิเคราะหโดย  LIFEREG Procedure ในโปรแกรม SAS  ดังชุดสมการที่ 5.27  
 

{SAS Program} 

 LOG(LOWAi,UPAi) =   /dist = lnormal; 
LOG(LOWAi,UPAi) =  0β  + 1β LOGINCOMEi + 2β ATRAVELi + 3β COTRIPi 
+ 4β GENDERi + 5β AGEi + 6β STATUSi+ 7β OCCUPi + 8β EDUCi  
+ 9β AIMPACTi / dist = lnormal;      (5.27) 
 

จากการวิเคราะหที่ผานมา พบวา ปจจัยที่มีอิทธิพลอยางมีนัยสําคัญกับมูลคาความยินดีจาย
และมีเคร่ืองหมายคาสัมประสิทธิ์ถูกตอง ไดแก ระดับรายได (LNINCOME)  ขอมูลการเดินทาง 
(ATRAVEL)  และการมีผูรวมเดินทางดวยหรือไม (COTRIP)  ซึ่งแสดงคาสัมประสิทธิ์ของตัวแปร
เหลานี้ในตารางที่ 5.13 แตเมื่อพิจารณาความเหมาะสมและสะดวกในการนําไปใชงานจริงพบวาไม
ควรใชตัวแปรขอมูลการเดินทาง (ATRAVEL)   เนื่องจากตัวแปรนี้เปนคา Factor Score ที่ไดจาก
การวิเคราะห Factor Analysis  ของกลุมขอมูลการเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล (เวลาในการเดิน
ทาง  ระยะทางในการเดินทาง  คาใชจายในการเดินทาง และ เวลาที่ประสบกับปญหารถติด) ซึ่งมี
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ความยุงยากและไมเหมาะสมในการนําไปใชงานตอไป  จึงสมควรที่จะตัดตัวแปร  ATRAVEL  
ออกจากแบบจําลอง  โดยเมื่อตัดออกแลวจะไดแบบจําลองใหมที่ยังคงแสดงความสัมพันธอยางมีนัย
สําคัญและไดคาสัมประสิทธิ์ใหมดังแสดงในตารางที่ 5.25 
 

ตารางที่ 5.25   คาสัมประสิทธิ์ของแบบจําลองที่สามารถนําไปประเมินความสูญเสีย (Auto.) 
ช่ือตัวแปรอิสระ สัมประสิทธ์ิ S. E. P-Value 

INTERCEPT 1.1582  0.9661  0.2306 

LN(INCOME) 0.2132  0.1010   0.0347B 

COTRIP = ไมมีผูรวมเดินทาง 0.1954 0.1121   0.0812B 
SCALE (σ ) 0.8338  0.0465 N.A. 

 หมายเหตุ   กรณีปรับปรุงจาก 1 เปน 4, ใชขอบเขตบนเปน∞ (infinity), และ Dist. =  Lognormal 
       B   95% Significance Level 
 
จากตารางที่ 5.25 จะสรุปไดวาคาความยินดีจายของผูเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลจะอยู

ในระหวางคาขอบเขตบนและขอบเขตลาง โดยมีความสัมพันธกันกับ  รายไดของผูเดินทาง   การ
เดินทางมีผูรวมเดินทางดวยหรือไม  และฟงกชันการแจกแจงความนาจะเปนของคาความยินดีจายที่
เปนแบบ Lognormal  โดยสามารถเขียนความสัมพันธไดดังนี้ 

 
Ln(WTPL, WTPU) = f (LnINCOME, COTRIPDist. of  WTP = Lognormal)      (5.28) 
 
โดยที่   Mean of WTPA =  )5.0( 2

σµ+e        
Median of WTPA =  µe     

    Intercept (µ )  =    1.1582 + 0.2132(LNINCOME) + 0.1954(COTRIP)  
      Normal Scale Parameter (σ ) =    0.8338   

 Ln(INCOME) =    คา Ln  ของรายได (บาทตอเดือน) 
                       COTRIP =    1 กรณีเดินทางคนเดียว และเทากับ  

       0 กรณีท่ีไมใชการเดินทางคนเดียว 
 

อนึ่ง โปรดสังเกตวาในกรณีนี้ไมสามารถหาคาความยินดีจายที่เฉพาะเจาะจงได เนื่องจากเทคนิคที่ใชใน
การวิเคราะหเปนการเสนอราคาแบบปดสองครั้ง  แตจะสะทอนคาในรูปของคาเฉลี่ยและคามัธยฐาน 
 

สําหรับมูลคาความยินดีจายของผูที่เดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล  เพื่อการปรับปรุงสภาพ
การจราจรในกรุงเทพมหานครนั้น   ไดคาเฉลี่ยเทากับ  37.64  บาทตอเที่ยว และคามัธยฐานเทากับ  
26.54  บาทตอเที่ยว   
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� กรณีเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ (Public Transport-Users) 
 

รูปแบบจําลองที่ใชในการวิเคราะหหาคาความยินดีจายของกรณีเดินทางดวยระบบขนสง
สาธารณะ จะไดจากกรณีการปรับปรุงสภาพการจราจรจากสถานการณที่ 1 เปนสถานการณที่ 4 โดย
ใชคาขอบเขตบนของกรณีตอบวายินดีที่จะจายทั้งสองครั้ง  (Yes, Yes)  เปนคา ∞(infinity)  และ
ลักษณะการกระจายตัวของคาความยินดีจายเปนแบบ  Lognormal  โดยมีรูปแบบชุดคําสั่งในการ
วิเคราะหโดย  LIFEREG ในโปรแกรม  SAS  ดังชุดสมการที่ 5.29  
 

{SAS Program} 

 LOG(LOWPi,UPPi) =   /dist = lnormal; 
LOG(LOWPi,UPPi) =  0β  + 1β LOGINCOMEi + 2β PTRAVELi  
+ 3β GENDERi + 4β AGEi + 5β STATUSi+ 6β OCCUPi + 7β EDUCi  
+ 8β PIMPACTi / dist = lnormal;      (5.29) 
 
จากการวิเคราะห พบวา สําหรับกรณีเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ มีเพียงปจจัยรายได

เพียงตัวเดียวที่ผลกับมูลคาความยินดีจายอยางมีนัยสําคัญ  โดยใชคาสัมประสิทธิ์ที่วิเคราะหไดดัง
แสดงในตารางที่ 5.24   ซึ่งสรุปไดวาคาความยินดีจายของผูเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะจะอยู
ในระหวางคาขอบเขตบนและขอบเขตลาง   โดยมีความสัมพันธกันกับรายไดของผูเดินทาง   และ
ฟงกชันการแจกแจงความนาจะเปนของคาความยินดีจายที่เปนแบบ  Lognormal  โดยสามารถเขียน
ความสัมพันธไดดังนี้ 

 

Ln(WTPL, WTPU) = f (LnINCOMEDist. of  WTP = Lognormal)       (5.30) 
 

โดยที่   Mean of WTPP =  )5.0( 2
σµ+e        

Median of WTPP =  µe     
    Intercept (µ )  =    -1.1021 + 0.4067(LNINCOME) 
      Normal Scale Parameter (σ ) =    0.9656   

  Ln(INCOME) =    คา Ln  ของรายได (บาทตอเดือน) 
 

อนึ่ง โปรดสังเกตวาในกรณีนี้ไมสามารถหาคาความยินดีจายที่เฉพาะเจาะจงได เนื่องจากเทคนิคที่ใชใน
การวิเคราะหเปนการเสนอราคาแบบปดสองครั้ง  แตจะสะทอนคาในรูปของคาเฉลี่ยและคามัธยฐาน 

 

สําหรับมูลคาความยินดีจายของกรณีผูที่เดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ เพื่อการปรับ
ปรุงสภาพการจราจรในกรุงเทพมหานครนั้น ไดคาเฉลี่ยเทากับ 21.73 บาทตอเที่ยว และคามัธยฐาน
เทากับ 13.35 บาทตอเที่ยว 



บทที่ 6 
 

สรุปผลการศึกษาและขอเสนอแนะ 
 
 
6.1 สรุปผลการศึกษา 
 

การศึกษาในครั้งนี้มีวัตถุประสงคเพื่อประเมินมูลคาความสูญเสียของผลกระทบจากปญหา
การจราจรคับคั่งในกรุงเทพมหานคร     โดยใชวิธีการประเมินมูลคาดวยการสอบถามประชาชนโดย
ตรง (Contingent Valuation Method)   และใชวิธีการตั้งคําถามแบบเสนอราคาแบบปดสองครั้ง 
(Double Bounded Close-Ended)  เพื่อใชวัดคาความยินดีที่จะจาย (Willingness To Pay) ของประชา
ชนเพื่อการปรับปรุงสภาพการจราจรในกรุงเทพมหานคร  (ที่สมมติสถานการณขึ้น)   ซึ่งจากการ
ศึกษาที่ผานมาสรุปวา    หลักการของวิธีการนี้ครอบคลุมมุมมองทางดานเศรษฐศาสตรในการ
ประเมินมูลคาของผลกระทบจากการจราจรคับคั่งมากที่สุด   โดยสามารถอธิบายถึงความรูสึกและ
ความคิดเห็น  ความตระหนัก  หรือบอกถึงระดับผลกระทบที่เกิดขึ้นจากปญหาการจราจรคับคั่งติด
ขัดที่มีตอประชาชนออกมาเปนคาที่วัดในหนวยของตัวเงินได  

 
วิธีการเก็บขอมูล  ใชวิธีการสอบถามดวยวิธีการสัมภาษณแบบตัวตอตัว โดยแบงกลุมเปา

หมายในการศึกษาเปน 2 กลุม  คือ   กลุมผูที่เดินทางไป-กลับที่ทํางานเปนประจําดวยรถยนตสวน
บุคคล และกลุมผูที่เดินทางไป-กลับที่ทํางานเปนประจําดวยระบบขนสงสาธารณะ  ทั้งนี้การแบง
กลุมเปาหมายออกเปน 2 กลุมก็เนื่องมาจากสถานการณที่สมมติขึ้นในการถามคาความยินดีจายหรือ
วิธีการจายเงิน (Vehicle Payment) ที่แตกตางกัน 

 
สําหรับวิธีการจายเงิน (Vehicle Payment)  และราคาเสนอแบบปดเร่ิมตน (Initial Bids) ได

จากการสอบถามเบื้องตน (Pretest)  จํานวน  109  ตัวอยาง    ซึ่งในการสอบถามมีวิธีการจายเงิน
สําหรับผูที่เดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล 4 วิธี ไดแก      1) วิธีเก็บคาธรรมเนียมการใชรถยนต 
(บาทตอป)    2) วิธีการเก็บคาธรรมเนียมตามระยะทางการใชรถ (บาทตอกิโลเมตร)    3) วิธีการเก็บ
คาภาษีน้ํามันเพิ่ม (บาทตอลิตร)  และ    4) วิธีการเก็บคาผานทาง (บาทตอเที่ยว)   สวนกรณีของผูที่
เดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะมีวิธีการจายเงิน 2 วิธี ไดแก  1) เก็บคาธรรมเนียมเปนรายป (บาท
ตอป)  และ  2) เก็บเปนคาโดยสารเพิ่ม (บาทตอเที่ยว)  โดยมูลคาความยินดีจายของแตละวิธีนั้นให
เสนอราคาแบบเปด (Open Ended) ทุกวิธีการจายเงิน   และใหเรียงลําดับวิธีการจายเงินที่เห็นดวย
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มากที่สุดไปหานอยที่สุดตามลําดับ   จากแบบสอบถามดังกลาวพบวาวิธีการจายเงินที่ประชาชนยอม
รับและเห็นดวยมากที่สุด  คือ  วิธีการเก็บเปนคาผานทางสําหรับกรณีเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล  
และวิธีการเก็บคาโดยสารเพิ่มสําหรับผูที่เดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ   รวมทั้งไดราคาเริ่มตน 
(Initial Bids)   เพื่อในการกําหนดคําถามของการสอบถามแบบเสนอราคาแบบปดสองคร้ัง  ในการ
สํารวจขอมูลตอไป 

 
นอกจากนี้การออกแบบสอบถามยังไดคํานึงถึงปญหา Embedding Effect ที่เกิดจากการ

ประเมินมูลคาดวยวิธี Contingent Valuation Method โดยการตั้งสถานการณนั้นจะตั้งสถานการณ
ใหประชาชนประเมิน 2 สถานการณ   คือ   จากสถานการณปจจุบัน (สถานการณ 1) ไปเปนสถาน
การณที่ปรับปรุงแลว (สถานการณ 2)   และไปเปนสถานการณที่ปรับปรุงแลว (สถานการณ 4)   
(กรุณาดูรูปประกอบแบบสอบถามในภาคผนวก ค.)   ซึ่งการแปลความหมายเปนคาความสูญเสียที่
เกิดขึ้นจากปญหาการจราจรคับคั่งนั้น  ไดจากการปรับปรุงจากสถานการณที่ 1 เปนสถานการณที่ 4   
โดยที่การปรับปรุงจากสถานการณที่ 1 ไปเปนสถานการณที่ 2 นั้นจะใหประเมินเพียงเพื่อชวยผูถูก
สัมภาษณประเมินการเปลี่ยนแปลงไดงายขึ้นซึ่งจะสงผลใหไดคาการประเมินที่ถูกตองยิ่งขึ้น  การ
ศึกษากรณี Embedding Effect  พบวาสามารถขจัดปญหา Embedding Effect  ออกไปได  เนื่องจาก
คาที่ไดจาก 2  สถานการณขางตนมีคาที่แตกตางกันอยางเห็นไดชัด   (1.71 เทา สําหรับรถยนตสวน
บุคคล และ 1.47 เทาสําหรับระบบขนสงสาธารณะ)    ดังนั้นจึงสรุปไดวาหากตองการขจัดปญหา 
Embedding Effect  ออกไปจากการประเมินมูลคาดวยวิธี Contingent Valuation Method นั้น   ควร
ออกแบบสอบถามที่มีสถานการณที่เปลี่ยนแปลงไปเปรียบเทียบกันใหผูตอบเห็นอยางชัดเจน  และ
ใหผูตอบประเมินคาความยินดีจายทั้งสองกรณี 

   
การสํารวจขอมูลโดยการเสนอราคาแบบปดสองคร้ังทําการเก็บขอมูลชวงวันที่  13 

กุมภาพันธ ถึง วันที่ 6  มีนาคม พ.ศ. 2545 ไดจํานวนตัวอยางทั้งหมด  784  ตัวอยาง  แบงเปนกรณี
เดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลจํานวน  363  ตัวอยาง  และกรณีเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ
จํานวน  421 ตัวอยาง  ซึ่งการตรวจสอบสัดสวนของขอมูลที่สํารวจไดและจากขอมูลสํามะโน
ประชากร (เพศ อายุ และสถานภาพสมรส)   พบวา ตัวอยางที่สํารวจไดไมมีความแตกตางจากขอมูล
สํามะโนประชากรอยางมีนัยสําคัญ   ทําใหสรุปไดวาขอมูลที่ใชเปนตัวแทนที่ดีของประชากรใน
กรุงเทพมหานคร  

 
การวิเคราะหความยินดีจายทําโดยวิธีการวิเคราะหถดถอยที่ เรียกวา Censored Logistic 

Regression โดยใชรูปแบบจําลอง  Life Regression Model   การวิเคราะหใชโปรแกรมคอมพิวเตอร 
SAS  และใช  LIFEREG Procedure โดยทดสอบรูปแบบการกระจายตัวของความนาจะเปนของคา
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ความยินดีจาย 3 แบบ คือ Lognarmal,   Weibull  และ  Log-Logistic  จากการศึกษาพบวารูปแบบที่
เหมาะสมกับขอมูลในการวิเคราะหมากที่สุดคือ Lognormal  และคาขอบเขตบนที่ใชในกรณีตอบ
ยินดีจายทั้งสองครั้ง (Yes, Yes) นั้นพบวาควรใชคา ∞ (Infinity) มากกวาใชคาที่ยินดีจายมากที่สุด 
(Max WTP) ในการวิเคราะห    เนื่องจากใหคา  Maximum Log-Likelihood  ที่มากกวา  ซึ่งทําใหได
คาเฉลี่ยและคามัธยฐานที่นาเชื่อถือมากกวา 

 
ผลการวิเคราะหพบวามูลคาความยินดีจาย (Willingness To Pay)   ของผูที่เดินทางดวยรถ

ยนตสวนบุคคล (Auto.-Travelers)  เพื่อการปรับปรุงสภาพการจราจรในกรุงเทพมหานครนั้น      ได
คาเฉลี่ยเทากับ  37.64  บาทตอเที่ยว  และคามัธยฐานเทากับ  26.54  บาทตอเที่ยว    ความแตกตาง
ระหวางคาเฉลี่ยและคามัธยฐานที่ไดนี้   หมายความวา   การกระจายตัวของคาความยินดีจายนั้นมี
ลักษณะเบขวา   ซึ่งจากการตรวจสอบการแจกแจงความนาจะเปนของคาความยินดีจาย พบวารูป
แบบฟงกชันที่เหมาะสมกับขอมูลที่สํารวจไดมากที่สุดคือ  Lognormal    สวนปจจัยที่มีอิทธิพลอยาง
มีนัยสําคัญกับมูลคาความยินดีจายและมีเคร่ืองหมายคาสัมประสิทธิ์ถูกตอง  ไดแก   ระดับรายได 
(LNINCOME)    ขอมูลการเดินทาง (ATRAVEL)    และการมีผูรวมเดินทางดวยหรือไม (COTRIP) 
โดยที่คาความยินดีจายนั้นมีแนวโนวเพิ่มขึ้นตามระดับรายไดที่เพิ่มขึ้น และ ปญหาผลกระทบจาก
การเดินทางที่เพิ่มขึ้น (เวลา, ระยะทาง, คาใชจาย และ ระยะเวลาที่ประสบกับปญหารถติด)  นอก
จากนั้นยังพบวาลักษณะการเดินทางแบบคนเดียว (ไมมีผูรวมเดินทางดวย) มีคาความยินดีจายมาก
กวาแบบมีผูรวมเดินทางดวย   

 
สําหรับมูลคาความยินดีจายเฉลี่ยของผูที่เดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลซึ่งเทากับ 37.64 

บาทตอเที่ยวน้ัน     สังเกตไดวาไดที่ใกลเคียงกับคาธรรมเนียมทางดวนในกรุงเทพมหานครปจจุบัน 
(40 บาทตอเที่ยว) ทําใหอนุมานไดวาผลการศึกษาดวยเทคนิค CVM คร้ังนี้มีความนาเชื่อถือ  เนื่อง
จากเปนการแสดงใหเห็นวาการตอบของประชาชนในการสํารวจเปนไปอยางมีเหตุมีผล 
 

สวนมูลคาความยินดีจาย  (Willingness To Pay)   ของผูเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ 
(Public Transport-Users)  เพื่อการปรับปรุงสภาพการจราจรในกรุงเทพมหานครนั้น  ไดคาเฉลี่ยเทา
กับ 21.73 บาทตอเที่ยว  และคามัธยฐานเทากับ 13.35 บาทตอเที่ยว  ความแตกตางระหวางคาเฉลี่ย
และคามัธยฐานที่ไดนี้  หมายความวาการกระจายตัวของคาความยินดีจายมีลักษณะเบขวาเชนเดียว
กันกับกรณีแรก ซึ่งจากการตรวจสอบการแจกแจงความนาจะเปนของคาความยินดีจายที่เหมาะสม
กับขอมูลที่สํารวจไดมากที่สุดคือ  Lognormal    สําหรับปจจัยที่มีผลกับมูลคาความยินดีจายอยางมี
นัยสําคัญมีเพียงตัวเดียวเทานั้น  คือ  ระดับรายได (LNINCOME)  โดยที่คาความยินดีจายนั้นมีแนว
โนมเพิ่มขึ้นตามระดับรายไดที่เพิ่มขึ้น    



 125

โดยจากสมการที่  5.29  และ  5.30  สามารถนํามาคํานวณหาคาความยินดีจายซึ่งจะจําแนก
ตามชวงรายได โดยแบงตามวิธีการที่ใชในการเดินทาง ไดดังตารางที่ 6.1 และรูปที่ 6.1 

 
ตารางที่ 6.1   มูลคาความยินดีจายจําแนกตามชวงรายได (บาทตอเที่ยว) 

รายไดเฉล่ีย รถยนตสวนบุคคล1 รถยนตสวนบุคคล2 ระบบขนสงสาธารณะ 
(บาทตอเดือน) คาเฉลี่ย คามัธยฐาน คาเฉลี่ย คามัธยฐาน คาเฉลี่ย คามัธยฐาน 

4,000 32.12 22.69 26.42 18.66 15.44 9.69 
7,500 36.73 25.94 30.21 21.34 19.94 12.51 

15,000 42.58 30.07 35.02 24.74 26.44 16.59 
25,000 47.48 33.54 39.05 27.58 32.54 20.42 
35,000 51.01 36.03 41.95 29.63 37.32 23.41 
45,000 53.81 38.01 44.26 31.27 41.33 25.93 
60,000 57.22 40.42 47.06 33.24 46.46 29.15 

หมายเหตุ:    สูตรท่ีใชคํานวณจากสมการที่ 5.29 และ 5.30 

      1 กรณีเดินทางคนเดียว,   2 กรณีมีผูรวมเดินทาง 
 

 

รูปท่ี 6.1   กราฟแสดงความสัมพันธระหวางมูลคาความยินดีจายและรายได 
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จากตารางที่  6.1  และรูปที่  6.1  สามารถสรุปไดอยางชัดเจนวา    ปจจัยสําคัญที่ทําใหความ
ยินดีจาย (หรือความสูญเสียจากปญหาการจราจรคับคั่งในกรุงเทพมหานคร)  ของแตละคนแตกตาง
กัน  คือ ระดับรายไดของแตละคน  ซึ่งมีความสมเหตุสมผลอยางมาก  เพราะคนที่มีรายไดมาก  จะมี
การเสียเวลาในการเดินทาง และปญหาที่ตามมาจากการจราจรติดขัด  ที่มีนัยสําคัญกับการดํารงชีวิต
และการประกอบอาชีพมากกวาผูที่มีรายไดนอย  

 
สําหรับการเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลนั้นมีอีกปจจัยที่สงผลกับมูลคาความสูญเสียที่

เกิดขึ้นคือ การมีผูรวมเดินทางดวยหรือไม  โดยคนที่เดินทางคนเดียวจะกอใหเกิดความสูญเสีย (ตอ
คน) มากกวาการเดินทางที่ละหลายๆคน  หรือกลาวในอีกแงหน่ึงก็คือ  ถาทุกคนรวมใจกันไมเดิน
ทางคนเดียว (เดินทางทีละหลายๆคน)  จะสามารถทําใหลดความสูญเสียจากปญหาการจราจรคับคั่ง
ที่เกิดขึ้นในภาพรวมไดอยางมาก 

 
และเมื่อเปรียบเทียบมูลคาความสูญเสียที่เกิดขึ้นระหวางรูปแบบการเดินทาง    จะเห็นได

อยางชัดเจนวา  การเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลจะทําใหเกิดความสูญเสียจากปญหาการจราจร
คับคั่งมากกวาการเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ   ดังนั้นถาหากหนวยงานที่รับผิดชอบสามารถ
ทําใหประชาชนหันมานิยมเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ  จะทําใหสามารถลดความสูญเสียที่
เกิดขึ้นไดอยางมาก 

 
6.2 ระดับผลกระทบจากปญหาการจราจรคับคั่งท่ีประชาชนไดรับ 
 

วัตถุประสงคในการศึกษาคร้ังนี้   นอกจากการประเมินมูลคาความสูญเสียจากปญหาการ
จราจรคับคั่งในกรุงเทพมหานครแลว   ยังเพื่อตรวจสอบทัศนคติของผูเดินทาง และจัดลําดับความ
สําคัญของผลกระทบที่เกิดขึ้นจากปญหาการจราจรคับคั่งดวย   ซึ่งจากการศึกษาพบวาระดับผล
กระทบที่ประชาชนไดรับ (แบบถวงน้ําหนัก) ในดานตางๆ  แสดงในรูปที่ 6.2  
 

จากการสัมภาษณประชาชนและนํามาคิดระดับผลกระทบแบบถวงน้ําหนัก พบวา ปญหา
การจราจรสวนใหญที่ประชาชนไดรับอยูในระดับมาก   คือ    ปญหาความลาชาในการเดินทาง 
(DELAY)  ปญหาผลกระทบตอสุขภาพจิตหรือความเครียดที่เกิดขึ้น (MOOD)   และปญหาผล
กระทบจากมลพิษที่เกิดจากการจราจรที่คับคั่งทั้งมลพิษทางอากาศและเสียง (POLLUTION)  สวน
ปญหาที่ประชาชนสวนใหญตอบวาไดรับผลกระทบนอย ไดแก ปญหาการเสียคาใชจายในการเดิน
ทางที่มากขึ้น (COST_IM)   ปญหาอุบัติเหตุและความปลอดภัย (SAFETY)   และปญหาความยาก
ลําบากในการเดินทางและการเขาถึงพื้นที่  (ACCESS) 
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รูปท่ี 6.2  การเปรียบเทียบระดับผลกระทบแบบถวงน้ําหนักที่เกิดจากการจราจรคับคั่งในดานตางๆ 
 
 สวนขอมูลผลกระทบที่ใหผูถูกสัมภาษณเรียงลําดับความสําคัญของแตละผลกระทบปญหา
จากการจราจรคับคั่ง (Ranking) นั้น   พบวา    ประชาชนตอบวาปญหาการจราจรคับคั่งนั้นสงผล
ปญหาความลาชาในการเดินทางมากที่สุด  รองลงมาคือ   ปญหาผลกระทบตอสุขภาพจิตหรือ
ความเครียดที่เกิดขึ้น   ปญหาการเสียคาใชจายในการเดินทางที่มากขึ้น   ปญหาผลกระทบจาก
ปญหามลพิษที่เกิดจากการจราจรที่คับคั่ง    ปญหาอุบัติเหตุและความปลอดภัย   และที่นอยที่สุดคือ 
ปญหาความยากลําบากในการเดินทางและเขาถึงพื้นที่ ตามลําดับ 
 
6.3 มูลคาความสูญเสียท่ีเกิดข้ึนจากปญหาการจราจรคับคั่ง 
 

จากผลการศึกษาสามารถสรุปมูลคาความสูญเสียที่เกิดขึ้นจากปญหาการจราจร  ที่สงผล
กระทบตอสภาพชีวิตความเปนอยูของประชาชนในกรุงเทพมหานคร  โดยใชขอมูลจํานวนการเดิน
ทางจากสํานักงานจัดระบบการจราจรทางบก (2544)  โดยที่การเดินทางทั้งหมดในกรุงเทพมหานคร
ในแตละวัน (Daily Trips) มีประมาณ  21,001,384  คน-เที่ยวตอวัน    ซึ่งในจํานวนนี้เดินทางดวย
ยานพาหนะสวนบุคคล (Private Car) ประมาณ 61.75%  และเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ 
(Public Transport) ประมาณ 38.25%   ซึ่งสามารถคํานวณมูลคาความสูญเสียรวมทั้งสิ้นประมาณวัน
ละ 662.7 ลานบาท  ดังแสดงรายละเอียดในตารางที่ 6.2 
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ตารางที่ 6.2  คาประมาณการความสูญเสียที่เกิดขึ้นจากปญหาการจราจรคับคั่ง 

วิธีการเดินทาง ความสูญเสียเฉลี่ย 
(บาทตอคนตอเที่ยว) 

สัดสวนการเดินทาง* 
(รอยละ) 

จํานวนการเดินทาง* 
(คน-เท่ียวตอวัน) 

ความสูญเสีย 
(บาทตอวัน) 

 รถยนตสวนบุคคล 37.64 61.75 12,968,355 488,128,868 
 ระบบขนสงสาธารณะ 21.73 38.25 8,033,029 174,557,728 

  100.00 21,001,384 662,686,596 
หมายเหตุ  * ขอมูลจากสํานักงานจัดระบบการจราจรทางบก, 2544 
 
 ความสูญเสียที่เกิดขึ้นจากการจราจรคับคั่งนี้ สามารถนํามาคํานวณเปนรายปซึ่งมีมูลคาโดย
ประมาณถึง 165,407 ลานบาท (วันทํางานเฉลี่ย 5.2 วันตอสัปดาห x 4 สัปดาหต อเดือน x 12 เดือน
ตอป)  
 
 ผลการสํารวจที่ไดจากแบบสอบถาม (ดูรายละเอียดในบท 4) สามารถสรุปคาความสูญเสีย
เฉลี่ยที่เกิดขึ้นจากปญหาการจราจรคับคั่ง จําแนกตามขอมูลการเดินทางไดดังตารางที่ 6.3 
  
ตารางที่ 6.3  มูลคาความสูญเสียเฉลี่ยที่เกิดข้ึนจากปญหาการจราจรคับค่ังจําแนกตามขอมูลการเดินทาง 

รถยนตสวนบุคคล ระบบขนสงสาธารณะ ขอมูลการเดินทาง 
คาเฉลี่ย  ความสูญเสียเฉลี่ย คาเฉลี่ย  ความสูญเสียเฉลี่ย 

 เวลาในการเดินทาง 55.91  นาที 0.67  บาท/นาที 57.4  นาที 0.38  บาท/นาที 
 ระยะทางที่เดินทาง 15.13   กม. 2.49  บาท/กม. 12.71   กม. 1.71  บาท/กม. 
หมายเหตุ:    คาเฉลี่ยท่ีแสดงเปนคาเฉลี่ยใน 1 เที่ยวการเดินทาง (1 Trip) 
      

จากตารางที่ 6.3 ในสวนของเวลาในการเดินทาง มีคาความสูญเสียจากการจราจรคับคั่ง
เฉลี่ยเทากับ 0.67 บาทตอนาทีในการเดินทางทั้งหมดดวยรถยนตสวนบุคคล และ 0.38 บาทตอนาที
ในการเดินทางทั้งหมดดวยระบบขนสงสาธารณะ ยกตัวอยางเชน กรณีผูที่เดินทางดวยรถยนตสวน
บุคคลจากบานไปที่ทํางานใชเวลา 1 ชั่วโมง จะมีความสูญเสียซึ่งเกิดจากปญหาการจราจรคับคั่งโดย
เฉลี่ยเทากับ 40.2 บาท (60 x 0.67) ใน 1 เที่ยวการเดินทางนั้น 
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สวนระยะทางในการเดินทาง มีคาความสูญเสียจากการจราจรคับคั่งเฉลี่ยเทากับ 2.49 บาท
ตอกิโลเมตรในการเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล และ 1.71 บาทตอกิโลเมตรในการเดินทางดวย
ระบบขนสงสาธารณะ ยกตัวอยางเชน กรณีผูที่เดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลจากบานไปที่ทํางานมี
ระยะทาง 15 กิโลเมตร จะมีความสูญเสียจากปญหาการจราจรคับคั่งติดขัดโดยเฉลี่ยเทากับ 37.4 
บาท (15 x 2.49)  
 
6.4 การเปรียบเทียบผลการศึกษาท่ีไดกับการศึกษาในตางประเทศ 
 

ในการเปรียบเทียบผลการศึกษาที่ไดคร้ังนี้กับการศึกษาอื่นๆ ทั้งในและตางประเทศพบวา
สวนใหญตางกันที่วิธีการที่ใชในการประเมิน  หนวยของมูลคาที่ได  สถานที่หรือสภาพการจราจรที่
แตกตางกัน  และชวงเวลาที่ประเมินนั้นตางกัน อยางไรก็ตามพอสรุปเปรียบเทียบไดดังนี้ 

 

� Mitchael Cameron (1991) สรุปวาคาเฉลี่ยทั้งหมดของความสูญเสียจากการจราจรคับคั่งเทากับ 
11 เซนตตอคันตอไมล ใน Southern California และเทากับ 37 เซนตตอคันตอไมลภายใตสภาพ
การจราจรติดขัด 
 

� Mark Delucchi (1990-1991) ไดประเมินคาใชจายภายนอกของผลกระทบจากการจราจรคับคั่ง
ในสหรัฐอเมริกา โดยรวมถึง ความลาชาในการเดินทาง และ การใชเชื้อเพลิงที่เพิ่มขึ้นจากปกติ 
ไดคาประมาณ 34 - 146 ลานลานเหรียญสหรัฐตอป  

 

� Theodore Keeler, et al. (1995)  ไดทําการประเมินคาใชจายสวนเพิ่มจากการจราจรติดขัดบน
ถนนใน San Francisco ชวงตนทศวรรษ 1970s โดยไดคาความสูญเสียในยานใจกลางเมืองโดย
เฉลี่ยทั้งวันเทากับ 2.7 เซนตตอไมล   (มูลคาป 1994) 
 

� Robert Repetto, et al. (1992)     สรุปวาคาธรรมเนียมที่เหมาะสมในการเก็บจากผูเดินทางควร
เทากับ  4 – 5  เซนตตอคันตอไมล  และคาความสูญเสียที่เกิดขึ้นจากการจราจรคับคั่งในประเทศ
สหรัฐอเมริกาทั้งหมดเทากับ 44 - 98 ลานลานเหรียญสหรัฐตอป 

   
� U.S. Office of Technology Assessment (1994)  ไดทําการศึกษาประเมินมูลคาความสูญเสียจาก

การจราจรคับคั่งในประเทศสหรัฐอเมริกาไดเปนมูลคา  129 - 150   ลานลานเหรียญสหรัฐตอป  
และคํานวณเปนคาเฉลี่ยแลวจะมีคา 5.6 – 6.5  เซนตตอคันตอไมล  
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� Taxas Transportation Institue (1998)  ประมาณคาความสูญเสียที่เกิดขึ้นจากการจราจรคับคั่งใน
ประเทศสหรัฐอเมริกาทั้งหมดเทากับ 74 ลานลานเหรียญสหรัฐ ในป 1996 
 

� Todd Litman (1999)  สรุปความสูญเสียหรือคาใชจายของผลกระทบจากการจราจรคับคั่งใน
สหรัฐอเมริกา จะอยูในชวง 43 - 150 ลานลานเหรียญสหรัฐตอป  โดยมีคาเฉลี่ยทุกพื้นที่ถนน
โดยประมาณของรถยนตทั่วไป (Average Car) เทากับ 0.042  เหรียญสหรัฐตอคันตอไมล 

 

� Praiphol Koomsup (1972)  ไดทําการประเมินมูลคาผลกระทบจากการจราจรคับคั่งและคาผาน
ทางในกรุงเทพมหานคร โดยไดคาความสูญเสียจากการจราจรคับคั่งโดยเฉลี่ย ในกรณีความเร็ว
ของกระแสจราจรอยูในชวง 10 – 24  กม.ตอชั่วโมง  เทากับ 1.22 – 2.28 บาทตอคันตอกม. 

 

� Willoughby (1995) ไดทําการประมาณมูลคาความสูญเสียจากปญหาการจราจรคับคั่งของ
กรุงเทพมหานครอยูระหวาง 1.0 – 6.0%  ของ GRP ทั้งกรุงเทพฯ ซึ่งเมื่อคํานวณเปนเงินแลวจะ
ไดประมาณ   17,160 – 102,960  ลานบาท    (Gross Provincial Products ป 1999 = 1,715,992.4  
ลานบาท; สํานักงานสถิติแหงชาติ, 2545)  (ไมมีขอมูลในป 2002) 

 

� บริษัท ศูนยวิจัยกสิกรไทย (2538)  พบวาปญหาการจราจรกอใหเกิดความสูญเสียทางดาน
เศรษฐกิจ คิดเปนมูลคาไมนอยกวา 35,000 ลานบาทตอป 

 

� กิจการรวมคา  บีซีเคที  (Joint Venture BCKT), 2542       สรุปวาปญหาการจราจรติดขัดใน
กรุงเทพมหานคร  กอใหเกิดความสูญเสียตอเศรษฐกิจมูลคาประมาณวันละ  447  ลานบาท  คิด
เปนปละ  163,000  ลานบาท (ป 2542)  (ความจําเปนของโครงการกอสรางรถไฟฟาใตดินโครง
การรถไฟฟาใตดินระยะแรก  สายสีน้ําเงิน) 

 

� ธนิต นาชัยเวียง  (2545) ไดคาความสูญเสียโดยเฉลี่ยจากปญหาการจราจรคับคั่งเทากับ 2.49 
บาทตอคนตอกิโลเมตร ของการเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล และเทากับ 1.71 บาทตอคนตอ
กิโลเมตร ของการเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ และมีความสูญเสียโดยรวมประมาณ 
165,400 ลานบาทตอป โดยเมื่อเปรียบเทียบคาที่ไดกับการศึกษาอ่ืนๆ ที่เปนการประเมินของ
กรุงเทพฯ พบวามีแนวโนมเพิ่มขึ้นอยางตอเนื่องตลอด แตอยางไรก็ตามคาที่ไดจากการศึกษา
คร้ังนี้  อาจมีคามากกวาที่ควรจะเปน  เนื่องจากในการศึกษาเปนการกําหนดสถานการณใหเปน
การมีจุดประสงคในการทํางานหรือเรียนและกลับที่อยูอาศัย และกลุมเปาหมายในการสํารวจ
คือ 15–60 ป แตในการคํานวณเพื่อหาคาโดยรวมจะใชจํานวนการเดินทางทั้งหมดในกรุงเทพฯ 
ซึ่งมีการเดินทางอื่นๆ ที่จุดประสงคการเดินทางไมเปนไปตามที่กําหนด และผูที่มีอายุอยูนอก
กลุมเปาหมายรวมอยูดวย  โดยสรุปดังตารางที่ 6.4  
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  ตารางที่ 6.4  การเปรียบเทียบมูลคาความสูญเสียจากการจราจรคับค่ังที่ประเมินไดกับการศึกษาอื่นๆ 
มูลคาความสูญเสียที่ประเมินไดโดยเฉลี่ย 

หนวยงาน / บุคคล  (ป ค.ศ.) เมือง / ประเทศ ตอหนวยระยะทาง 
(ตอคันตอกม.) 

รวมตอป 
(ลานลาน) 

Mitchael Cameron (1991) Southern  California $0.11 - $0.37 - 
Mark Delucchi (1990-91) สหรัฐอเมริกา - $34 - $146 
Theodore Keeler (1995) San Francisco $0.027 - 
Robert Repetto, et al. (1992) สหรัฐอเมริกา $0.04 - $0.05 $44 - $98 
U.S. Office of Technology Assessment  (1994) สหรัฐอเมริกา $0.056 - $0.065 $129 - $150 
Taxas Transportation Institue  (1998) สหรัฐอเมริกา - $74 
Todd Litman (1999) สหรัฐอเมริกา $0.042 $43 - $150 
Praiphol Koomsup (1972) กรุงเทพฯ 1.22 -2.28 ฿ - 
Willoughby (1995) กรุงเทพฯ - 0.017 – 0.103 ฿ 
ศูนยวิจัยกสิกรไทย (1996)   กรุงเทพฯ - 0.035 ฿ 
Joint Venture BCKT (2000) กรุงเทพฯ - 0.163 ฿ 
ธนิต นาชัยเวียง (2002) กรุงเทพฯ 2.49 ฿  (Auto.)* 

1.71 ฿ (Public)* 
0.165 ฿ 

 
  หมายเหต ุ *หนวยเปน บาทตอคนตอกิโลเมตร 

 
6.5 ประโยชนท่ีไดรับและการนําผลการศึกษาไปใชในเชิงนโยบาย 
 

ผลสรุปที่ไดจากการศึกษาครั้งนี้ สามารถนําไปใชในเชิงนโยบาย และในสวนของขั้นตอน
การวางแผน วิเคราะหโครงการทางดานวิศวกรรมขนสงและการจราจรไดหลายสวน โดยแบงตาม
การนําผลไปการศึกษาไปใชประโยชน 5 ประเด็นหลัก คือ 

 
1. นําขอมูลที่ไดจากการศึกษาไปใชในการประเมินความเปนไปไดทางเศรษฐศาสตร หรือ  Cost-

Benefits Analysis  ของโครงการดานวิศวกรรมขนสงและจราจรใหมีความถูกตอง ความเที่ยง
ตรง และมีความแนนอนมากยิ่งขึ้น (ตารางที่ 6.3) 

 
2. นําไปใชเปนขอมูลในการกําหนดงบประมาณเพื่อใชแกปญหาที่เกิดขึ้นไดอยางเหมาะสมกับ

ระดับความรุนแรงของปญหาหรือระดับผลกระทบไดอยางถูกตองเหมาะสมยิ่งขึ้น   อันจะ
สามารถนําไปสูการแกปญหาไดอยางมีประสิทธิภาพ (ตารางที่ 6.2) 
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3. ใชเปนขอมูลในการศึกษาเพื่อหามาตรการที่เหมาะสมมาแกไขปรับปรุงปญหาของระบบการ
จราจรและขนสงใหมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น  โดยเฉพาะการใชมาตรการทางดานราคากับผู
เดินทาง เพื่อความคุมความตองการในการเดินทาง (Travel Demand Management) โดยในการ
ศึกษาคร้ังนี้ไดศึกษาครอบคลุมถึงความยอมรับ  และความสามารถในการจายของประชาชน 
กับมาตรการทางดานราคาตางๆที่ใชในการศึกษา  ไมวาจะเปน การขึ้นภาษีน้ํามัน   การเก็บคา
ธรรมเนียมตามระยะทางที่ใชรถ   การเก็บคาธรรมเนียมเปนรายป   การเก็บคาผานทาง   และ
การเก็บคาโดยสารเพิ่ม  โดยจากการศึกษาพบวาวิธีการที่ประชาชนยอมรับและเหมาะสมมากที่
สุด คือ  วิธีการเก็บคาผานทางสําหรับวิธีการเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล   และวิธีการเก็บคา
โดยสารเพิ่มสําหรับการเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ  โดยไดคามัธยฐานเทากับ 26.54  
บาทตอเที่ยวสําหรับคาผานทาง   และ  13.35  บาทตอเที่ยวสําหรับคาโดยสารที่เก็บเพิ่ม  ซึ่งคา
มัธยฐานเปนคาที่แบงตัวอยางออกเปนสองกลุมเทาๆกัน (50-50)  คือกลุมที่ยินดีจายนอยกับ
กลุมที่ยินดีจายมาก  มีความหมายวารอยละ  50  ของประชาชนลงคะแนนเสียง “ยินดี” ที่จะจาย
เงินเทากับคามัธยฐานของ WTP เพื่อสนับสนุนโครงการที่เรากําลังศึกษา  แตอีกรอยละ 50 
ปฏิเสธไมจายเงินจํานวนดังกลาวเพราะไมเห็นดวยกับโครงการ   แตอยางไรก็ตามควรตระหนัก
ถึงความแตกตางทางดานรายไดของผูเดินทางแตละคนดวย  ซึ่งเปนปจจัยมีอิทธิพลอยางมากตอ
มูลคาที่ยินดีจาย (ดังแสดงในตารางที่ 6.1 และ รูปที่ 6.1) 

 
4. การศึกษาคร้ังนี้ไดศึกษาถึงความคิดเห็นของประชาชนที่มีตอมาตรการที่รัฐบาลจะขึ้นราคาภาษี

น้ํามันเชื้อเพลิงเปนสองเทา  พบวาประชาชนสวนใหญ รอยละ 66.7 ตอบวาไมเห็นดวย และ
ตอบเห็นดวยรอยละ 13.9  สวนที่เหลือไมมีความเห็น  โดยสาเหตุสวนใหญที่ประชาชนไมเห็น
ดวย ก็เนื่องมาจากเหตุผลที่วา   สภาพเศรษฐกิจที่เปนอยูทุกวันนี้ก็ไมดีอยูแลวการขึ้นภาษีน้ํามัน
จะทําใหราคาสินคาอุปโภคบริโภคมีราคาสูงตามไปดวย  และอีกประเด็นคือ  ทางเลือกในการ
เดินทางของประชาชนมีจํากัด    การใหบริการของระบบขนสงสาธารณะยังขาดประสิทธิภาพ  
ขาดความปลอดภัย   และบริการไมทั่วถึง   ก็เปนอีกสาเหตุหน่ึงที่ทําใหประชาชนไมเห็นดวย  

 
5. การที่จะแกปญหาการจราจรคับคั่งในกรุงเทพมหานครไดอยางยั่งยืนนั้น    ตองเรงปรับปรุงการ

ใหบริการระบบขนสงสาธารณะ   เพราะการที่ประชาชนนิยมใชรถยนตสวนบุคคล  และไมใช
การเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะก็เปนเพราะระบบการใหบริการที่เปนอยูขาดประสิทธิ
ภาพเอง โดยประชาชนยินดีจะหันไปใช และยินดีจะจายเงินคาโดยสารเพิ่มขึ้นเพื่อแลกกับการ
ใหบริการที่ดีขึ้น   มีความแนนอนมากขึ้น   และมีการใหบริการที่ทั่วถึงมากขึ้น   ดังนั้น   ถาหาก
หนวยงานที่รับผิดชอบทําได  มาตรการอื่นๆ  (เชน สรางถนน ทางดวน เปนตน)   ก็อาจไมจํา
เปนตองนํามาใชอีกตอไป   เพราะประชาชนจะหันมาใชระบบขนสงสาธารณะเอง 
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6.6 ขอจํากัดของการศึกษาและขอเสนอแนะ 
 

ผลที่ไดจากการศึกษาครั้งนี้ไดจากวิธีการประเมินมูลคาโดยวิธีการสัมภาษณประชาชนโดย
ตรง (Contingent Valution Method) ซึ่งจากการรายงานการวิจัยที่ผานมาพบวา มีปญหาเร่ืองความนา
เชื่อถือของผลที่ได  ทําใหตองมีขั้นตอนในการศึกษาที่ยุงยากซับซอน  ใชเวลาในการศึกษามาก และ
ตองการขอมูลที่มาก   เพื่อใหผลการศึกษาที่ไดมีความนาเชื่อถือพอเพียง  จะตองใชขอมูลในการ
วิเคราะหอยางนอย  600  ตัวอยางขึ้นไป  และถามีขอมูลมากขึ้นเทาใดก็จะมีความนาเชื่อถือมากขึ้น
ดวย   แตในการศึกษาครั้งนี้ไดจํานวนตัวอยางในการวิเคราะหเพียง  363  ตัวอยางสําหรับกรณีเดิน
ทางดวยรถยนตสวนบุคคล และ  421  ตัวอยางกรณีเดินทางดวยระขนสงสาธารณะ    เนื่องจากเวลา
และงบประมาณที่จํากัดในการเก็บขอมูล  อยางไรก็ตามการศึกษาคร้ังนี้ดําเนินขั้นตอนตามวิธีการ
สําหรับการประเมินคาดวยวิธีนี้ กลาวคือ   มีขั้นตอนการทดสอบแบบสอบถาม    การตรวจสอบตัว
อยางวาเปนขอมูลที่ดีของประชากรของกลุมเปาหมายในกรุงเทพมหานคร    การเสนอราคาใชแบบ
การเสนอราคาแบบปดสองคร้ัง  (Double Bounded Close-Ended CVM)   ซึ่งสามารถลดความแปร 
ปรวนลงไดมาก    การใชแบบจําลองในการวิเคราะหแบบ  Cencored Logistic Regression  และใช
วิธีวิเคราะหทางสถิติดวย  LIFEREG -Procedure ในโปรแกรม  SAS   รวมทั้งยังไดคํานึงถึงปญหา 
Embedding Effect  ในการออกแบบสอบถามและการตั้งคําถามเพื่อขจัดความเอนเอียง (Bias) ที่อาจ
จะเกิดขึ้น 

 
สําหรับการนํามูลคาความยินดีจายที่ประเมินไดจากการศึกษาครั้งนี้ไปใชตอไปนั้น    ตองมี

ความระมัดระวัง และทราบถึงขอจํากัดและเงื่อนไขของการนําคาที่ไดเหลานี้ไปใชงานตอไปดวย 
โดยที่  มูลคาที่ไดอาจจะมากกวาคาที่ควรจะเปน เนื่องจากเงื่อนไข และสถานการณที่สมมติขึ้นแลว
ใหประชาชนประเมินนั้น เปนการถามกรณีของการเดินทางไปหรือกลับจากที่ทํางาน  (หรือสถาน
ศึกษา)  ซึ่งมีขอจํากัดคือตองไปทํางานหรือเรียนใหทันเวลา  และสวนใหญเปนพฤติกรรมที่เกิดขึ้น
ในชวงเรงดวนของการเดินทางซึ่งมีระดับปญหาการจราจรติดขัดคับคั่งมาก  ทําใหประชาชนแตละ
คนมีระดับของผลกระทบมากไปดวย   นอกจากนั้นสถานการณในภาพประกอบแบบสอบถามที่
กําหนดขึ้นนั้นเปนการขจัดปญหาการจราจรที่สมบูรณแบบ  กลาวคือ  เปนสภาพการณในอุดมคติ 
โดยมีสภาพการจราจรที่คลองตัว  โครงขายถนนที่ไดมาตรฐาน  ระบบควบคุมการจราจรที่มีประสิทธิ
ภาพ  สภาพแวดลอมอยูในเกณฑดี   รวมทั้งการใหบริการของระบบขนสงสาธารณะที่มีประสิทธิภาพ 
สะดวกสบาย และเพียงพอกับความตองการในการเดินทางของประชาชน   ทําใหมูลคาที่ไดมีคาคอน
ขางมาก  
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การตรวจสอบความนาเชื่อถือของผลการศึกษาอาจทําไดโดยการออกสํารวจขอมูลแบบเดิม
ใหมอีกคร้ัง  โดยทําการสํารวจกับกลุมตัวอยางเดิมหลังจากการสํารวจคร้ังแรกแลว  แตไมควรนาน
เกินไป  (เชน ประมาณ 3 เดือน)    เนื่องจากสภาพโครงขายถนน และระบบขนสงสาธารณะมีการ
เปลี่ยนแปลงอยูตลอดเวลา  ซึ่งอาจมีผลจากปจจัยภายนอกที่ไมสามารถควบคุมในการออกแบบ
สอบถามได  เชน  มีการเปลี่ยนแปลงเนื่องจากโครงการรถไฟฟาใตดินเปดใหบริการ เปนตน  ทั้งนี้
เพื่อใชคาที่ประเมินไดจากทั้งสองครั้งในการตรวจสอบความถูกตองของคําตอบที่ประชาชน (คน
เดิม) เปดเผยวามีการเปลี่ยนแปลงหรือไม   

 
นอกจากนั้นผูเขียนวิทยานิพนธยังเสนอแนะวา   การศึกษาขั้นตอไปจากสวนนี้   ควรมีการ

ประเมินมูลคาความสูญเสียจากปญหาการจราจรคับคั่งดวยวิธีอ่ืนควบคูกันไปดวย  เพื่อใชเปนตัว
ตรวจสอบความนาเชื่อถือของผลที่ได   อยางไรก็ตามการศึกษาคร้ังนี้เปนจุดเร่ิมตนที่ดีในการนําเอา
วิธีการประเมินมูลคาแบบ  CVM   มาใชในงานดานวิศวกรรมขนสงและจราจรอันจะนําไปสูการ
พัฒนาองคความรูทางดานเศรษฐศาสตรวิศวกรรมตอไป  
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รหัสแบบสอบถาม CVM-1 
ภาพประกอบ CVM 
ราคาเริ่มตนในการถาม Open Ended 

 
 

(Petest  Survey) 
 
 
 

แบบสอบถามทัศนคติของผูเดินทาง 
 

การประเมินมูลคาทางเศรษฐศาสตรของความสูญเสียจากการจราจรคับคั่งในกรุงเทพมหานคร 
(Economic Valuation of Traffic Congestion Costs in Bangkok) 

 
สํารวจโดย 

สาขาวิชาวิศวกรรมขนสงและจราจร  คณะวิศวกรรมศาสตร  จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 
มกราคม 2545 

 
  สัมภาษณโดย ...................................................................... วันท่ี ........./..................../ 2545  
  สถานที่สัมภาษณ ..................................................................เขต ....................................... กรุงเทพมหานคร 
  ผูตรวจแบบสอบถาม  (    )  นาย ธนิต นาชัยเวียง 
    
 
 
 
� โปรดตรวจสอบกอนวารูปที่ใหผูตอบแบบสอบถามดูตรงกับที่ระบุในแบบสอบถาม 
� โปรดตอบแบบสอบถามใหครบทุกคําถามที่ระบุ 
� โปรดแนะนําตนเองดวย..... 
 

 
“กระผม/ดิฉัน เปนทีมงานจากคณะวิศวกรรมศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย อยากที่จะรบกวนเวลาที่มีคาของทานสัก 
10 นาทีในการตอบแบบสอบถามเกี่ยวกับการเดินทางของทาน โดยการสํารวจนี้มีวัตถุประสงคเพื่อทําการศึกษาและ
ประเมินมูลคาทางเศรษฐศาสตรของผลกระทบจากการจราจรคับคั่งในกรุงเทพมหานคร ซึ่งผลที่ไดจะการศึกษาครั้งนี้จะ
มีประโยชนมากในการศึกษาเพื่อหาแนวทางหรือ มาตรการที่เหมาะสมมาแกไขปรับปรุงปญหาการจราจรติดขัดใน
กรุงเทพมหานครตอไป”  

 
 
 



 

Pretest Survey – Questionnaire                             Open-Ended Version 
ภาคผนวก ก.  แบบสอบถาม  Pretest 

141

สวนท่ี 1 ขอมูลเกี่ยวกับการเดินทาง  
 

หมายเหตุ ใหทําเครื่องหมายวงกลม          ลอมรอบตัวเลข หรือเครื่องหมายถูก          ในขอที่ตรงกับขอมูลการเดินทางของ
ทาน และเติมขอความในชองวางที่กําหนดให  
 
Q1.  ปกติในการเดินทางไปทํางาน  ทานใชวิธีการใดในการเดินทาง (หากมีหลายอยางรวมกัน ใหตอบวิธีที่เปนหลัก) 

1. รถยนตสวนบุคคล 
2. ระบบขนสงอื่นๆ (รถเมล รถไฟฟา แท็กซี่ ฯลฯ) โปรดระบุ................................... 

 
Q2.  โดยปกติทานใชเวลาเดินทางไปทํางานในหนึ่งวัน (รวมไป-กลับ) ประมาณวันละเทาใด 

1. นอยกวา 30 นาที    2.     30 นาที – 1 ชั่วโมง 
3. 1 ชั่วโมง – 1 ชั่วโมง 30 นาที   4.     1 ชั่วโมง 30 นาที - 2 ชั่วโมง 
5.    2 ชั่วโมง - 2 ชั่วโมง 30 นาที   6.     2 ชั่วโมง 30 นาที - 3 ชั่วโมง 
7.    3 ชั่วโมง - 4 ชั่วโมง    8.     มากกวา 4 ชั่วโมง 

 
Q3.  ปกติในการเดินทางไปทํางานของทาน ถาหาก รถไมติด ทานคิดวาทานจะสามารถประหยัดเวลาเวลาในการเดินทาง
ลงไดอีกประมาณเทาใด (เวลาที่ประหยัดได ใน  1 วัน) 
 1.    นอยกวา 15 นาที     2.     15 – 30 นาที 
 3.    30 – 45 นาที     4.     45 – 60 นาที 
 5.    มากกวา 1 ชั่วโมง  
   
Q4.  ระยะทางโดยประมาณที่ทานเดินทางไปทํางานในแตละวัน (รวมไป-กลับ) 
 1.   นอยกวา 10 กิโลเมตร    2.    10 – 20 กิโลเมตร 
 3.   20 – 30 กิโลเมตร    4.    30 – 40 กิโลเมตร 
 5.   40 – 50 กิโลเมตร    6.   มากกวา 40 กิโลเมตร 
 
Q5.  คาใชจายท่ีเสียไปในการเดินทางไป-กลับท่ีทํางานแตละวันคิดเปนเงินเทาใด (ตอบใหตรงกับการเดินทางของทาน) 
 

 กรณีเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล เสียคานํามันเชื้อเพลิง คิดเปนเงิน ................... บาทตอวัน 
 กรณีเดินทางดวยระบบขนสงอื่นๆ (สาธารณะ) เสียคาโดยสาร คิดเปนเงิน ................... บาทตอวัน 

 
 
 
Q6.  ปกติในชวงหนึ่งสัปดาหทานเดินทางไปทํางานเปนจํานวนกี่เท่ียว (ไป-กลับ นับเปน 2 ครั้ง) 

ชวงวัน จํานวน (ครั้ง) 
จันทร – ศุกร ................... 
เสาร - อาทิตย ................... 

กรุณาตอบใหใกลเคียงความเปนจริงมากที่สุด 
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Q7.  ในการเดินทางของทานจากบานมาที่ทํางานหรือจากท่ีทํางานไปบานทานสามารถใชทางดวนไดหรือไม 
 ใชได 

กรณีใชได  ทานใชทางดวนในการเดินทางหรือไม 

 ใช โดยใชเปนจํานวน   ........... ครั้งตอสัปดาห 
  และเสียคาใชจาย ........... บาทตอครั้ง 
 ไมใช   เพราะ  ไมจําเปน (รถไมคอยติด) 

 ไมไดชวยลดปญหารถติด  
 ราคาแพง 

 

 
 

 
 

 อื่นๆ ระบุ............................................. 
 ใชทางดวนไมได 

 
 
Q8.  กรณีเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล ทานมีผูรวมเดินทางในรถของทานดวยหรือไม 

1. มี       เปนจํานวน.................คน 
2. ไมมี 

 
Q9.  กรณีเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล  ในปหนึ่งๆ ทานใชรถเดินทางเปนระยะทางรวมทั้งส้ินก่ีกิโลเมตรตอป 
 1.   นอยกวา 5,000 กิโลเมตร    2.   5,000 – 10,000 กิโลเมตร 
 3.   10,000 – 15,000 กิโลเมตร    4.   15,000 – 20,000 กิโลเมตร 
 5.   20,000 – 25,000 กิโลเมตร    6.   มากกวา 25,000 กิโลเมตร 
 
Q10.   กรณีเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ ในการเดินทางไปทํางาน ทานตองตอรถหรือเปล่ียนรูปแบบการเดินทาง
เปนจํานวน................ครั้ง (รวมไป-กลับ ใน 1 วัน) 
 

(เชน ในตอนเชาตองนั่งมอเตอรไซดรับจาง + รถเมล + รถไฟฟา ตอนเย็นนั่งรถเมล + รถมอเตอรไซดรับจาง  
จะตองตอรถรวมไป-กลับเทากับ 5 ครั้ง) 
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สวนท่ี 2 ขอมูลผลกระทบท่ีเกิดจากการจราจรคับค่ัง  
 

Q11.  ในการเดินทางไปทํางานของทานแตละวัน  ทานไดรับผลกระทบจากการจราจรติดขัดคับคั่งเหลานี้ในระดับใด 

ระดับของผลกระทบ 

ไม
ไดร

ับ 

นอ
ยท

ี่สุด
 

นอ
ย 

ปา
นก

ลาง
 

มา
ก 

มา
กท

ี่สุด
 

ผลกระทบ 

0 1 2 3 4 5 
      1. ความลาชาในการเดินทาง  (ใชเวลาในการเดินทางมากขึ้น) 

� ตองตื่นเชาขึ้น หรือกลับบานชา ทําใหไมมีเวลาอยูกับครอบครัว 
� ไมมีเวลาทํากิจกรรมอ่ืนๆ (หรือมีนอยลง) เชน  พักผอนนอนหลับ 

ทํางานบาน งานอดิเรก เลนกีฬา เปนตน  
� พลาดนัดหมายสําคัญ ไปทํางานไมทัน หรือไปเรียน / สอบไมทัน 

 

      2. สงผลเสียตอสุขภาพจิต 
� เกิดความเครียด / เสียบรรยากาศ (อารมณ) การทํางาน 
� ตองเบียดเสียดยัดเยียดกันบนรถเมล (รถไฟฟา เรือโดยสาร) 
� ตองแยงกันขึ้นรถ / ไมมีที่นั่ง / ยืนตลอดทาง / รถเมลไมจอดปาย 
� จํานวนรถที่ใหบริการไมเพียงพอกับความตองการของผูโดยสาร 

 

      3. เสียคาใชจายในการเดินทางเพิ่มมากขึ้น 
� คานํามันเชื้อเพลิง คาบํารุงรักษาเครื่องยนต-ยานพาหนะ  
� ตองเสียคาทางดวนเพ่ือหลีกเลี่ยงการจราจรติดขัด  
� เสียคาโดยสารแพงขึ้น  (คาแท็กซี่ มอเตอรไซดรับจาง ตุกๆ ) 
� ตองเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางบอย (รถไฟฟา รถเมล  เรือโดยสาร) 

 

      4. มลพิษทางอากาศ มลพิษทางเสียง และความส่ันสะเทือน 
� อากาศรอนอบอาวอึดอัด / ฝุนละออง / ควันพิษจากทอไอเสีย 
� เสียงดังจากเครื่องยนต / การเสียดสีกันระหวางยางกับผิวถนน 
� ความสั่นสะเทือนจากการเคลื่อนที่ของรถ 

 

      5. ความเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุ  และความปลอดภัยในชีวิต 
� เพ่ิมโอกาสในการเกิดอุบัติเหตุ  (รถเยอะ โอกาสเชี่ยวชนกันงายขึ้น) 
� เสี่ยงตอพวกมิจฉาชีพ โจรผูราย เนื่องจากตองออกจากบานตั้งแตยังไม

สวางหรือกลับบานดึก 
 

      6. ความยากลําบากในการเขาถึงพ้ืนที่ 
� ตองขับรถไกลขึ้น เพราะปายหามเลี้ยว หามเขา หามกลับรถ ถนนวันเวย  
� เขาออกซอย / บาน ยากขึ้น เพราะรถเยอะ 
� ขามถนนยาก ตองเสียเวลาเดินขามสะพานลอยไกลๆ 

 

7. อ่ืนๆ (โปรดระบุ)................................................................................................       
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Q12.  จากผลกระทบตางๆที่เกิดขึ้นในขอ Q11. ทานไดใหความสําคัญกับผลกระทบตางๆในระดับใด 

 
 
Q13.  โดยภาพรวมแลวทานคิดวาสภาพการจราจรของกรุงเทพมหานครที่เปนอยูในปจจุบันสงผลกระทบกับสภาพชีวิต
ความเปนอยูและคุณภาพชีวิตของทานในระดับใด 

ไมไดรับ 
0 

นอยท่ีสุด 
1 

นอย 
2 

ปานกลาง 
3 

มาก 
4 

มากที่สุด 
5 

      
 
 
Q14.  ในความคิดเห็นของทาน ทานใหความหมายของรถติดและผลกระทบอันเกิดจากรถติด เรียงลําดับตามความคิดของ
ทานอยางไร    (กรุณาใสตัวเลขเรียงตามลําดับความสําคัญ 1-2-3-4-5-6-7,  โดยที่ 1 = มากที่สุด, 7 = นอยที่สุด) 
 

....... ใชเวลาในการเดินทางมากโดยไมจําเปน 

....... เสียคาใชจายในการเดินทางมากขึ้น 

....... ทําใหเกิดความเครียด / หงุดหงิด 

....... ทําใหเกิดอุบัติเหตุงายขึ้น 

....... เกิดมลพิษทางอากาศ และเสียง 

....... ขามถนนยาก ไปมาลําบาก 

....... อื่นๆ ระบุ.................................................................................... 

ระดับความสําคัญ 

นอ
ยที่

สุด
 

นอ
ย 

ปา
นก

ลาง
 

มา
ก 

มา
กที่

สุด
 

ผลกระทบ 

1 2 3 4 5 
1. ความลาชาในการเดินทาง  (ใชเวลาในการเดินทางมากขึ้น)      

2. สงผลเสียตอสุขภาพจิต      

3. เสียคาใชจายในการเดินทางเพิ่มมากขึ้น       

4. มลพิษทางอากาศ และเสียง      

5. ความเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุ       

6. ความยากลําบากในการเขาถึงพ้ืนที่      

7. อ่ืนๆ      
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สวนท่ี 3 พฤติกรรมการหลีกเลี่ยงปญหาการจราจรติดขัด 
 
Q15.  เทาท่ีผานมาทานเคยมีพฤติกรรมในการหลีกเล่ียงปญหารถติดอยางไรบางและปฏิบัติบอยแคไหน    
          (เลือกไดมากกวา 1 ขอ)  
 

 ออกเดินทางใหเร็วขึ้น หรือไมเดินทางในชวงท่ีรถติด 
 เปนประจําเกือบทุกวัน 
 ไมแนนอนแลวแตโอกาส  

ความถี ่
 
  นานๆ ครั้ง 

 ใชรถเมลปรับอากาศ รถไฟฟา เรือโดยสาร มอเตอรไซดรับจาง ฯลฯ  แทนรถเมลธรรมดา 

 เปนประจําเกือบทุกวัน 
 ไมแนนอนแลวแตโอกาส  

ความถี ่
 
  นานๆ ครั้ง 

 ใชทางดวน 
 เปนประจําเกือบทุกวัน 
 ไมแนนอนแลวแตโอกาส  

ความถี ่
 
  นานๆ ครั้ง 

 เปล่ียนเสนทางการเดินทาง ใชเสนทางลัด 
 เปนประจําเกือบทุกวัน 
 ไมแนนอนแลวแตโอกาส  

ความถี ่
 

 นานๆ ครั้ง 

 ยายท่ีอยูอาศัย มาใกลท่ีทํางาน หรือสถานศึกษา 

 ยายสถานที่ทํางาน หรือสถานศึกษา มาใกลท่ีพักอาศัย 

 ติดเครื่องปรับอากาศรถยนต เครื่องเสียง หรือออกรถใหม เพ่ือเพ่ิมความสบายในการเดินทาง 

 ไมไดหลีกเล่ียง (ยอมทนกับปญหารถติด) 

 ไมไดหลีกเล่ียง เพราะไมพบปญหารถติด 

 
อื่นๆ โปรดระบุ....................................................................................................................................................... 

.................................................................................................................................................................................................

................................................................................................................................................................................................. 
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สวนท่ี 4 คาความเต็มใจจาย (Willingness To Pay) 
 
สถานการณสมมติ 
 
 จากสภาพปญหาการจราจรคับคั่งติดขัดในกรุงเทพมหานครที่เปนอยูในปจจุบัน ทางรัฐบาลไดตระหนักและมี
แนวคิดวาจะทําการปรับปรุงคุณภาพและมาตรฐานของการจราจรและขนสงใหดียิ่งขึ้น ทั้งนี้เพื่อบรรเทาปญหาการจราจร
ติดขัดที่เปนอยู ใหมีประสิทธิภาพ มาตรฐาน สะดวก รวดเร็ว ประหยัด ปลอดภัย สามารถตอเชื่อมระหวางรูปแบบการเดิน
ทางแบบตางๆไดดี ตอบสนองความตองการและความพึงพอใจแกประชาชนที่จะเดินทางในกรุงเทพมหานครและ
ปริมณฑล อันจะสงผลใหสามารถยกระดับคุณภาพชีวิตความเปนอยูและสุขภาพจิตของประชาชนใหมีความกินดีอยูดีและ
มีความสะดวกสบายในการเดินทาง ซึ่งการปรับปรุงตางๆที่จะเกิดขึ้นนั้นดูไดในภาพประกอบ CVM 
 
 โดยการที่จะดําเนินนโยบายตามที่กลาวมาขางตนไดนั้น ทางภาครัฐตองการเงินทุนเพื่อเปนคาใชจายตางๆดําเนิน
การใหบรรลุตามเปาหมายที่ต้ังไว จึงตองขอความอนุเคราะหจากทาน โดยมีวิธีการใหเลือกจายเงินดังตอไปนี้ 
 

สําหรับการเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล สําหรับการเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ 
วิธีท่ี 1  เก็บเปนคาธรรมเนียมการใชรถยนตประจําป  
            (บาทตอปตอคน) 
วิธีท่ี 2  เก็บตามระยะทางที่ใชรถ (บาทตอกิโลเมตร) 
วิธีท่ี 3  เพิ่มภาษีน้ํามัน  (บาทตอลิตร) 
วิธีท่ี 4  เก็บเปนคาผานทางในการเดินทางในเขต กทม.  
            (บาทตอครั้ง) 

วิธีท่ี 1  เก็บเปนคาธรรมเนียมประจําป  ในการปรับปรุง 
            ระบบขนสงสาธารณะ (บาทตอป) 
วิธีท่ี 2  เก็บคาโดยสารเพิ่ม (บาทตอครั้ง) 
 

 
 
 โดยสถานการณขางตนนี้เปนการสมมติขึ้นเพื่อใหสามารถประเมินมูลคาของผลกระทบที่เกิดจากปญหาการ
จราจรคับคั่งติดขัดใน กทม. ได มิใชสถานการณที่เกิดขึ้นจริง อยางไรก็ตามคําถามตอไปนี้ถือเปนวิธีสากลที่ใชกันทั่วไป 
เพื่อใหทราบถึงความตระหนักถึงปญหาและพฤติกรรมการหลีกเลี่ยงผลกระทบจากการปญหาจราจรของทาน ซึ่งคลายกับ
วาเม่ือเกิดเปนเหตุการณจริงๆ ทานจะยังคงยินดีจายเงินเหลานี้เพื่อชวยในการดําเนินนโยบายในการแกไขปญหาการจราจร
ติดขัดในกรุงเทพมหานคร 
 
 

*** ขอใหผูสัมภาษณอานเงื่อนไขขางลางใหผูตอบฟงกอนจะตอบคําถามในหนาถัดไป *** 
� จํานวนเงินที่จายจะสงผลใหทานมีเงินในการจับจายใชสอยเพื่อซื้อสินคาและบริการอื่นลดลง 
� เงินที่เก็บไดจากการเก็บคาผานทางนั้นจะถูกใชในการปรับปรุงคุณภาพและมาตรฐานของการจราจรและขนสง

ในกรุงเทพมหานคร (ดังท่ีแสดงในภาพประกอบ CVM) อยางแนนอน  
� มีการตั้งหนวยงานขึ้นเพื่อบริหารและจัดการกับเงินที่เก็บไดดังกลาวใหมีความโปรงใส 
� การเก็บเงินนั้นจะดําเนินการใหมีความเปนธรรมและเสมอภาคกับทุกคน 
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คาความเต็มใจจะจาย (Willingness To Pay) 
 

 
 

Q16.  ภายใตระดับรายไดท่ีทานมี ทานยินดีท่ีจะจายเงินเพ่ือท่ีจะนําไปใชในการแกไขปญหาการจราจรหรือไม 
 

 ใช   (ยินดีที่จะจาย)   
 

 ไมยินดีที่จะจาย เพราะ   ไมไดรับผลกระทบจากรถติด (ทนได) 
  ไมมีเงินจาย (รายไดนอย) 

 ใชวิธีการหลีกเลี่ยงปญหารถติดแทน 
อื่นๆ ระบุ..................................... 

 
  

 

 

 
Q17.  ถาในขอ Q16. ทานยินดีท่ีจะจาย  ทานจะจายเงินดวยวิธีการใด และจายเปนเงินเทาไร  
         (ใหเรียงลําดับวิธีที่ทานยินดีที่ที่จะจายตามลําดับ (1,2,.....,4) และโปรดระบุจํานวนเงินที่จะจายใหครบทุกวิธ)ี 
 

สําหรับการเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล (1) –> (2) (1) –> (4)  

...... วิธีท่ี 1  เก็บเปนคาธรรมเนียมการใชรถยนตประจําป .......... .......... บาทตอปตอคน 

...... วิธีท่ี 2  เก็บคาธรรมเนียมตามระยะทางที่ใชรถ  .......... .......... บาทตอกิโลเมตร 

...... วิธีท่ี 3  เพิ่มภาษีน้ํามัน   .......... .......... บาทตอลิตร 

...... วิธีท่ี 4  เก็บเปนคาผานทางในการเดินทางในเขต กทม.  .......... .......... บาทตอครั้ง 

    
สําหรับการเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ (1) –> (2) (1) –> (4)  

 
...... 

วิธีท่ี 1  เก็บเปนคาธรรมเนียมประจําปในการปรับปรุง 
ระบบขนสงสาธารณะ 

 
.......... 

 
.......... 

 
บาทตอปตอคน 

...... วิธีท่ี 2  เก็บคาโดยสารเพิ่ม .......... .......... บาทตอครั้ง 
 

** คําถามที่จะถามตอไปนี้เปน สวนท่ีสําคัญท่ีสุด ในการศึกษาครั้งนี้ ขอใหทานใหความสนใจเปนพิเศษและ
คํานึงถึงความเปนจริงของปญหาจากการจราจรที่เปนอยูในปจจุบัน และขอจํากัดทางการเงินของทานดวย  ** 
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สวนท่ี 5 ขอมูลทางเศรษฐกิจสังคม 
 

หมายเหตุ ใหทําเครื่องหมายวงกลม        ลอมรอบตัวเลขในขอที่ตรงกับขอมูลทางเศรษฐกิจสังคมของทาน 
 
Q18.  เพศ     0.  หญิง   1.  ชาย  
 
Q19.  อายุ 

0.   ตํ่ากวา 18 ป   1.   18-25 ป   2.   26-30 ป 
 3.   31-40 ป   4.   41-50 ป   5.   มากกวา 50 ป 
 
Q20.  สถานภาพสมรส  

0.  โสด   1.   สมรส  2.    หมาย / หยาราง / แยกกันอยู    
 

Q21.  การประกอบอาชีพในปจจุบัน 
0.  ขาราชการ / รัฐวิสาหกิจ    1.  ธุรกิจสวนตัว / คาขาย 
2.  พนักงานบริษัทเอกชน    3.  รับจาง / กรรมกร 
4.  นักเรียน / นักศึกษา    5.  เกษียณ 
6.  แมบาน      7.  อื่นๆ  (โปรดระบุ)...................................... 
 

Q22.  ระดับการศึกษาที่สําเร็จการศึกษาหรือกําลังศึกษาอยู 
0.  ไมไดรับการศึกษาถึงระดับอนุบาล   1.  ประถมศึกษา 
2.  มัธยมศึกษาตอนตน    3.  มัธยมศึกษาตอนปลาย 
4.  อาชีวศึกษา     5.  ปริญญาตรีสาขา 
6.  ปริญญาโทหรือเอก     7.  อื่นๆ  (โปรดระบุ)..................................... 

 
Q23.  ปจจุบันทานมีรายไดเฉล่ียตอเดือนโดยประมาณ  

0.   รายไดตํ่ากวา 5,000 บาท    1.    5,001 – 10,000 บาท 
2.   10,001 – 20,000 บาท    3.   20,001 – 30,000 บาท 
4.   30,001 – 40,000 บาท    5.   40,001 – 50,000 บาท 
6.   มากกวา 50,001 บาท 
 

Q24.  ทานอยูอาศัยหรือทํางานอยูใน กทม. มาแลวเปนเวลาก่ีป 
0.   ไมถึง 1 ป  1.   1-2 ป  2.   3-5 ป  3.  มากกวา 5 ป 

 
Q25.  ทานมีโครงการหรือคิดท่ีจะอาศัยหรือทํางานอยูใน กทม. อีกก่ีป 

0.   ไมถึง 1 ป  1.   1-2 ป  2.   3-5 ป  3.  มากกวา 5 ป 
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สวนท่ี 6 ความคิดเห็นของผูตอบ 
 

หมายเหตุ ใหทําเครื่องหมายวงกลม        ลอมรอบตัวเลขในขอที่ตรงกับความคิดเห็นของทาน 
 
Q26.  ทานคิดวาสาเหตุของปญหาการจราจรติดขัดคับคั่งใน กทม. ปจจุบันคืออะไร (ตอบไดมากกวา 1 ขอ) 

1.   ผูคนนิยมเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล 2.   มีพ้ืนที่ถนนนอยกวามาตรฐาน 
3.   ผูใชรถใชถนนขาดวินัย   4.   การจัดการจราจรขาดประสิทธิภาพ 
5.   ระบบขนสงสาธารณะขาดประสิทธิภาพ 6.   การจอดรถริมถนน 

  7.   มีการขุด-ซอมถนนบอย   8.   อื่นๆ  (โปรดระบุ)...................................... 
 
Q27.  ทานคิดวาใครควรรับผิดชอบปญหารถติด 

1. หนวยงานของรัฐ    2.    ผูใชรถยนตสวนบุคคล 
3.   ทุกฝายควรรับผิดชอบรวมกัน   4.    อื่นๆ โปรดระบุ.........................................  

 
Q28.  ทานเห็นดวยหรือไม ในกรณีของการท่ีรัฐบาลมีนโยบายที่จะขึ้นภาษีน้ํามันเชื้อเพลิงเปน 2 เทาจากปจจุบัน (โดยรัฐ
บาลใหเหตุผลวาจะชวยชาติประหยัดคาใชจายในสวนนี้ลงไดอีกประมาณ 30 เปอรเซ็นต) 
 

1.  เห็นดวยอยางยิ่ง  2.  เห็นดวย 3.  เฉยๆ  4.  ไมเห็นดวย 5.  ไมเห็นดวยอยางยิ่ง 
 

เพราะ....................................................................................................................................................................................... 
 
Q29.  ขอถามอีกครั้งวาถาหากในทางภาครัฐมีนโยบายที่จะดําเนินการเก็บเงินจริงๆ  (เพียงวิธีเดียว) ทานจะจายเงินตามที่
ทานไดระบุจํานวนเงินเอาไวหรือไม  (หากในขอ Q16. ตอบไมยินดีที่จะจายใหขามขอนี้ไป) 

1. ใช........(จะยินดีจายเงินตามที่ระบุไวในขอ Q17.) 
2. ใช.......(แตอาจจะจายนอยกวาที่ระบุในขอ Q17.) 
3. ไมแนใจ......(วาจะจายหรือเปลา) 
4. ไมใช ........(จะไมจายตามที่ระบุในขอ Q17.) 
 

Q30.  ขอคิดเห็นหรือขอควรปรับปรุงของแบบสอบถาม 
.........................................................................................................................................................................................
.........................................................................................................................................................................................
.........................................................................................................................................................................................
................................................................................................................................................. 
 

สุดทายนี้ตองขอขอบคุณผูตอบแบบสอบถามทุกทานที่กรุณาอนุเคราะหเวลาที่มีคาของทาน ในการใหขอมูลที่มี
คายิ่งสําหรับคณะของพวกเราที่ทําการวิจัย ขอมูลที่ไดจะมีความสําคัญและเปนประโยชนอยางมากในการดําเนินการ
ศึกษาเพื่อที่จะหามาตรการหรือแนวทางมาแกไขปญหาการจราจรติดขัดคับคั่งดังที่เปนอยูในปจจุบัน....... 



 

 

 

 

 

 

 

 

ภาคผนวก ข. 

แบบสอบถาม (ที่ใชเก็บขอมูลจริง) 

โดยมีทั้งหมด 4 ชุด ตางกันเพียงราคาเสนอเริ่มตน ซึ่งในที่นี้จะแสดงแบบสอบถามชุดที่ 4   

ราคาเสนอเริ่มตน (Bid ) 4 
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รหัสแบบสอบถาม CVM-1 
ภาพประกอบ CVM 

ราคาเร่ิมตนในการถาม  Bid 4 
 
 

แบบสอบถามทัศนคติของผูเดินทาง 
การประเมินมูลคาทางเศรษฐศาสตรของความสูญเสียจากการจราจรคับคั่งในกรุงเทพมหานคร 

(Economic Valuation of Traffic Congestion Costs in Bangkok) 
สํารวจโดย 

สาขาวิชาวิศวกรรมขนสงและจราจร  คณะวิศวกรรมศาสตร  จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 
 

 

สัมภาษณโดย ...................................................................... วันที่ .........  กุมภาพันธ  2545  
   สถานที่สัมภาษณ ..................................................................เขต ....................................... กรุงเทพมหานคร 

ผูตรวจแบบสอบถาม  (    )  นายธนิต นาชัยเวียง 
           

� โปรดตรวจสอบกอนวารูปที่ใหผูตอบแบบสอบถามดูตรงกับที่ระบุในแบบสอบถาม 
� โปรดตอบแบบสอบถามใหครบทุกคําถามที่ระบุ 
� โปรดแนะนําตนเองดวย..... 

 

 
สวนท่ี 1  ขอมูลเก่ียวกับการเดินทางไปทํางานของทานและผลกระทบท่ีเกิดจากการจราจรคับคั่ง 
หมายเหตุ  ใหทําเครื่องหมายถูก          ในขอที่ตรงกับขอมูลการเดินทางไปทํางานของทาน และเติมขอความในชองวางที่กําหนดให  
 

Q1.  ปกติในการเดินทางไปทํางาน  ทานใชวิธีการใดในการเดินทาง (หากมีหลายอยางรวมกัน ใหตอบวิธีท่ีใชเปนหลักหรือเปนประจํา) 
(   ) รถยนตสวนบุคคล  (   ) ระบบขนสงสาธารณะ (รถเมล รถไฟฟา แท็กซ่ี เรือโดยสาร มอเตอรไซดรับจาง ฯลฯ)  
 

Q2.  โดยปกติทานใชเวลาเดินทางไปทํางานในหนึ่งวัน (รวมไป-กลับ) ประมาณวันละเทาใด 
(   ) นอยกวา 1 ชั่วโมง (   ) 1 - 2 ชั่วโมง (   ) 2 - 3 ชั่วโมง (   ) 3 - 4 ชั่วโมง (   ) มากกวา 4 ชั่วโมง 

 
Q3.  ปกติในการเดินทางไปทํางานของทาน ถาหาก รถไมติด ทานคิดวาทานจะสามารถประหยัดเวลาในการเดินทางลงไดอีก 
         ประมาณเทาใด  (เวลาที่ประหยัดไดรวมใน  1 วัน) 
 (   ) นอยกวา 15 นาที  (   ) 15 - 30 นาที (   ) 30 - 45 นาที (   ) 45 - 60 นาที (   ) มากกวา 1 ชั่วโมง  
 
Q4.  ระยะทางโดยประมาณที่ทานเดินทางไปทํางานในแตละวัน (รวมไป-กลับ) 
(   ) นอยกวา 10  กม.     (   ) 10 - 20  กม.         (   ) 20 - 30  กม. (   ) 30 - 40  กม.          (   ) 40 - 50 กม.       (   ) มากกวา 50  กม. 

“กระผม/ดิฉัน เปนทีมงานจากคณะวิศวกรรมศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย อยากที่จะรบกวนเวลาที่มีคาของทานสัก 10 นาทีใน
การตอบแบบสอบถามเกี่ยวกับการเดินทางของทาน โดยการสํารวจนี้มีวัตถุประสงคเพ่ือทําการศึกษาและประเมินมูลคาทางเศรษฐ
ศาสตรของผลกระทบจากการจราจรคับคั่งในกรุงเทพมหานคร ซึ่งผลที่ไดจะการศึกษาครั้งนี้จะมีประโยชนมากในการศึกษาเพ่ือหา
แนวทางหรือ มาตรการที่เหมาะสมมาแกไขปรับปรุงปญหาการจราจรติดขัดในกรุงเทพมหานครตอไป”  



 

 Starting Bids 20-40-10-20  Questionnaire                             Bid 4 
ภาคผนวก ข. แบบสอบถามชุดที่ 4 

152

Q5.  คาใชจายที่เสียไปในการเดินทางไป-กลับท่ีทํางานแตละวันคิดเปนเงินเทาใด (ตอบใหตรงกับการเดินทางของทาน) 
 

� กรณีเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล เสียคาใชจายในการเดินทาง คิดเปนเงิน   ...................   บาทตอวัน 
(คาใชจายกรณีรถยนตสวนบุคคลรวมถึง คาน้ํามัน คาทางดวน คาจอดรถ คาใชจายในการใชรถตางๆ ฯลฯ) 

 

� กรณีเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ เสียคาโดยสาร คิดเปนเงิน  ...................  บาทตอวัน 
  

Q6.  ทานเดินทางไปทํางานเปนจํานวน  ..............  วันตอสัปดาห  
 
Q7.  กรณีเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล ทานมีผูรวมเดินทางในรถของทานดวยหรือไม  
       (หากเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะใหขามขอนี้ไป) 

(   ) ไมมี  (   ) มี  เปนจํานวน  ...........  คน 
 
Q8.  กรณีเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ  ในการเดินทางไปทํางาน ทานตองตอรถหรือเปล่ียนรูปแบบวิธีการการเดินทางเปน 
       จํานวน  .........  ครั้ง (รวมไป-กลับ ใน 1 วัน) (หากเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลใหขามขอนี้ไป) 
 

(เชน ในตอนเชาตองนั่งมอเตอรไซดรับจาง + รถเมล + รถไฟฟา ตอนเย็นนั่งรถเมล +  รถมอเตอรไซดรับจาง จะตองตอ
รถรวมไป-กลับเทากับ 5 คร้ังใน 1 วัน ) 
 
Q9.  ในการเดินทางไปทํางานของทานแตละวัน  ทานไดรับผลกระทบจากการจราจรติดขัดคับค่ังเหลานี้ในระดับใด 
 

9-1)  ความลาชาในการเดินทาง  (ใชเวลาในการเดินทางมากขึ้น) เชน 
� ตองตื่นเชาขึ้น หรือกลับบานดึก ทําใหไมมีเวลาอยูกับครอบครัว 
� ไมมีเวลาทํากิจกรรมอ่ืนๆ (หรือมีนอยลง) เชน  พักผอนนอนหลับ ทํางานบาน งานอดิเรก เลนกีฬา เปนตน 
� พลาดนัดหมายสําคัญ ไปทํางานไมทัน หรือไปเรียน / สอบไมทัน 
 

(   ) 0. ไมไดรับ          (   ) 1. นอยที่สุด           (   ) 2. นอย          (   ) 3. ปานกลาง          (   )  4. มาก          (   )  5. มากที่สุด 
   
9-2)  สงผลเสียตอสุขภาพจิต เชน 
� เกิดความเครียด / เสียบรรยากาศ (อารมณ) การทํางาน 
� ตองเบียดเสียดยัดเยียดกันบนรถเมล (รถไฟฟา เรือโดยสาร) 
� ตองแยงกันขึ้นรถ / ไมมีที่นั่ง / ยืนตลอดทาง / รถเมลไมจอดปาย 
� จํานวนรถที่ใหบริการไมเพียงพอกับความตองการของผูโดยสาร 
 

(   ) 0. ไมไดรับ          (   ) 1. นอยที่สุด           (   ) 2. นอย          (   ) 3. ปานกลาง          (   )  4. มาก          (   )  5. มากที่สุด 
 
9-3)  เสียคาใชจายในการเดินทางเพิ่มมากขึ้น เชน 
� คานํามันเชื้อเพลิง คาบํารุงรักษาเครื่องยนต-ยานพาหนะ  คาจอดรถ 
� ตองเสียคาทางดวนเพ่ือหลีกเลี่ยงการจราจรติดขัด  
� เสียคาโดยสารแพงขึ้น  (คาแท็กซี่ มอเตอรไซดรับจาง ตุกตุก) 
� ตองเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางบอย (รถไฟฟา รถเมล  เรือโดยสาร) 

 

(   ) 0. ไมไดรับ          (   ) 1. นอยที่สุด           (   ) 2. นอย          (   ) 3. ปานกลาง          (   )  4. มาก          (   )  5. มากที่สุด 
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9-4)  มลพิษทางอากาศ มลพิษทางเสียง และความส่ันสะเทือน เชน 
� อากาศรอนอบอาวอึดอัด / ฝุนละออง / ควันพิษจากทอไอเสีย 
� เสียงดังจากเครื่องยนต / การเสียดสีกันระหวางยางกับผิวถนน 
� ความสั่นสะเทือนจากการเคลื่อนที่ของรถ 

 

(   ) 0. ไมไดรับ          (   ) 1. นอยที่สุด           (   ) 2. นอย          (   ) 3. ปานกลาง          (   )  4. มาก          (   )  5. มากที่สุด 
 

9-5)  ความเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุ  และความปลอดภัยในชีวิต เชน 
� เพ่ิมโอกาสในการเกิดอุบัติเหตุ  (รถเยอะ โอกาสเชี่ยวชนกันงายขึ้น) 
� เสี่ยงตอพวกมิจฉาชีพ โจรผูราย เนื่องจากตองออกจากบานตั้งแตยังไมสวางหรือกลับบานดึก 

 

(   ) 0. ไมไดรับ          (   ) 1. นอยที่สุด           (   ) 2. นอย          (   ) 3. ปานกลาง          (   )  4. มาก          (   )  5. มากที่สุด 
 

9-6)  ความยากลําบากในการเขาถึงพ้ืนที่ เชน 
� ตองขับรถไกลขึ้น เพราะปายหามเลี้ยว หามเขา หามกลับรถ ถนนวันเวย  
� เขาออกซอย / บาน ยากขึ้น เพราะรถเยอะ 
� ขามถนนยาก ตองเสียเวลาเดินขามสะพานลอยไกลๆ 
 

(   ) 0. ไมไดรับ          (   ) 1. นอยที่สุด           (   ) 2. นอย          (   ) 3. ปานกลาง          (   )  4. มาก          (   )  5. มากที่สุด 
 

Q10.  จากผลกระทบตางๆที่เกิดขึ้นในขอ Q9. ทานไดใหความสําคัญกับผลกระทบตางๆในระดับใด 
 

 
 
Q11.  โดยภาพรวมแลวทานคิดวาสภาพการจราจรของกรุงเทพมหานครที่เปนอยูในปจจุบันสงผลกระทบกับสภาพชีวิตความเปน 
          อยูและคุณภาพชีวิตของทานในระดับใด 
          (   ) 0. ไมไดรับ           (   ) 1. นอยที่สุด            (   ) 2. นอย           (   ) 3. ปานกลาง           (   )  4. มาก           (   )  5. มากที่สุด 
 
 

ระดับความสําคัญ 

นอ
ยท

ี่สุด
 

นอ
ย 

ปา
นก

ลาง
 

มา
ก 

มา
กท

ี่สุด
 

ผลกระทบ 

1 2 3 4 5 
1. ความลาชาในการเดินทาง  (ใชเวลาในการเดินทางมากขึ้น)      
2. สงผลเสียตอสุขภาพจิต      
3. เสียคาใชจายในการเดินทางเพิ่มมากขึ้น       
4. มลพิษทางอากาศ และเสียง      
5. ความเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุ       
6. ความยากลําบากในการเขาถึงพ้ืนที่      
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Q12.  ในความคิดเห็นของทาน ทานใหความหมายของรถติดและผลกระทบอันเกิดจากรถติด เรียงลําดับตามความคิดของทานอยางไร    
          (กรุณาใสตัวเลขเรียงตามลําดับความสําคัญ 1-2-3-4-5-6,  โดยที่ 1 = มากที่สุด, 6 = นอยที่สุด) 
 

 ใชเวลาในการเดินทางมากโดยไมจําเปน 
 เสียคาใชจายในการเดินทางมากขึ้น 
 ทําใหเกิดความเครียด / หงุดหงิด 
 ทําใหเกิดอุบัติเหตุงายขึ้น 
 เกิดมลพิษทางอากาศ และเสียง 
 ขามถนนยาก ไปมาลําบาก 

 
 
สวนท่ี 2   คาความเต็มใจจาย (Willingness To Pay) 
สถานการณสมมติ 
 
 จากสภาพปญหาการจราจรคับคั่งติดขัดในกรุงเทพมหานครที่เปนอยูในปจจุบัน ทางรัฐบาลไดตระหนักและมีแนวคิดวา
จะทําการปรับปรุงคุณภาพและมาตรฐานของการจราจรและขนสงใหดีย่ิงขึ้น ทั้งนี้เพ่ือบรรเทาปญหาการจราจรติดขัดที่เปนอยู ใหมี
ประสิทธิภาพ มาตรฐาน สะดวก รวดเร็ว ประหยัด ปลอดภัย สามารถตอเชื่อมระหวางรูปแบบการเดินทางแบบตางๆไดดี ตอบสนอง
ความตองการและความพึงพอใจแกประชาชนที่จะเดินทางในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล อันจะสงผลใหสามารถยกระดับคุณ
ภาพชีวิตความเปนอยูและสุขภาพจิตของประชาชนใหมีความกินดีอยูดีและมีความสะดวกสบายในการเดินทาง ซึ่งการปรับปรุงตางๆ
ที่จะเกิดขึ้นนั้นดูไดในภาพประกอบ CVM 
 
 โดยการที่จะดําเนินนโยบายตามที่กลาวมาขางตนไดนั้น  ทางภาครัฐตองใชมาตรการทางราคากับผู เดินทางใน
กรุงเทพมหานครเพื่อใชหาเงินทุนเพ่ือเปนคาใชจายตางๆดําเนินการใหบรรลุตามเปาหมายที่ตั้งไว ดังนั้นจึงตองขอความอนุเคราะห
จากทาน โดยมีวิธีการจายเงินดังตอไปนี้ 
 

สําหรับการเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล สําหรับการเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ 
 

เก็บเปนคาผานทางในการเดินทางในเขต กทม. 
(บาทตอคร้ัง) 

 
การเดินทาง 1 คร้ัง คือ การเดินทางจากบานถึงที่ทํางาน หรือ 
การเดินทางจากที่ทํางานจนถึงบาน ดังนั้น การเดินทางไป-
กลับที่ทํางาน นับเปน 2 คร้ัง 

 
เก็บคาโดยสารเพิ่ม 

(บาทตอคร้ัง) 
 

การเดินทาง 1 คร้ัง คือ การเดินทางจากบานถึงที่ทํางาน หรือ 
การเดินทางจากที่ทํางานจนถึงบาน  ดังนั้น การเดินทางไป-
กลับที่ทํางาน นับเปน 2 คร้ัง (ไมวาจะเดินทางกี่ตอจะเสียคาใช
จายครั้งเดียวสําหรับการเดินทางแตละครั้ง) 

 
 โดยสถานการณขางตนนี้เปนการสมมติขึ้นเพ่ือใหสามารถประเมินมูลคาของความสูญเสียที่เกิดจากปญหาการจราจรคับ
คั่งติดขัดใน กทม. ได มิใชสถานการณที่เกิดขึ้นจริง อยางไรก็ตามคําถามตอไปนี้ถือเปนวิธีสากลที่ใชกันทั่วไป เพ่ือใหทราบถึงความ
ตระหนักถึงปญหาและพฤติกรรมการหลีกเลี่ยงผลกระทบจากการปญหาจราจรของทาน ซึ่งคลายกับวาเมื่อเกิดเปนเหตุการณจริงๆ 
ทานจะยังคงยินดีจายเงินเหลานี้เพ่ือชวยในการดําเนินนโยบายในการแกไขปญหาการจราจรติดขัดในกรุงเทพมหานคร 
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*** ขอใหผูสัมภาษณอานเงื่อนไขขางลางใหผูตอบฟงกอนจะถามคําถามในสวนถัดไป *** 
 

� จํานวนเงินที่จายจะสงผลใหทานมีเงินในการจับจายใชสอยเพ่ือซื้อสินคาและบริการอ่ืนลดลง 
� เงินที่เก็บไดนั้นจะถูกนําไปใชในการปรับปรุงคุณภาพและมาตรฐานของการจราจรและขนสงในกรุงเทพมหานคร (ดังที่

แสดงในภาพประกอบ CVM) อยางแนนอน  
� มีการตั้งหนวยงานขึ้นเพ่ือบริหารและจัดการกับเงินที่เก็บไดดังกลาวใหมีความโปรงใส 
� การเก็บเงินนั้นจะดําเนินการใหมีความเปนธรรมและเสมอภาคกับทุกคน  (ทุกคนตองเสีย หากมีการเดินทาง) 
 

 
 
กรณีเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล   (ระบบขนสงสาธารณะขามไปขอ Q15.) 
 
Q13.  จากกรณีปรับปรุงจากสถานการณท่ี 1 เปนสถานการณท่ี 2  และภายใตระดับรายไดที่ทานมี ทานยินดีที่จะจายเงินคา 
         ผานทางเปนเงิน 20 บาทตอการเดินทาง 1 ครั้ง เพ่ือที่จะนําไปใชในการแกไขปญหาการจราจรหรือไม 

 
  (   ) ใช ยินดีจาย     (   ) ไมยินดีจาย 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

** คําถามที่จะถามตอไปนี้เปน สวนท่ีสําคัญท่ีสุด ในการศึกษาครั้งนี้ ขอใหทานใหความสนใจเปนพิเศษและ 
คํานึงถึงความเปนจริงของปญหาจากการจราจรที่เปนอยูในปจจุบัน และขอจํากัดทางการเงินของทานดวย  ** 

กรณียินดีจาย คุณยินดีที่จะจายมากกวา 40 บาท
ตอการเดินทาง 1 คร้ังหรือไม 
(   ) ใช ยินดีจาย                    (   ) ไมยินดีจาย 

กรณียินดีจาย คุณยินดีที่จะจายมากที่สุด =               บาทตอการเดินทาง 1 คร้ัง ไปขอ Q14. 

ถาเพ่ิมราคาเปน 40 บาทตอการเดินทาง 1 คร้ัง 
ทานจะยังคงยินดีจายหรือไม 
(   ) ใช ยินดีจาย                    (   ) ไมยินดีจาย 

ถาลดราคาเปน 10 บาทตอการเดินทาง 1 คร้ัง 
ทานจะยินดีจายหรือไม 
(   ) ใช ยินดีจาย                    (   ) ไมยินดีจาย 

ไปขอ Q14. 
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Q14.  จากกรณีปรับปรุงจากสถานการณท่ี 1 เปนสถานการณท่ี 4  และภายใตระดับรายไดที่ทานมี ทานยินดีที่จะจายเงินคา          
         ผานทางเปนเงิน 40 บาทตอการเดินทาง 1 ครั้ง เพ่ือที่จะนําไปใชในการแกไขปญหาการจราจรหรือไม 
    

(   ) ใช ยินดีจาย     (   ) ไมยินดีจาย 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
กรณีเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ 
 
Q15. จากกรณีปรับปรุงจากสถานการณท่ี 1 เปนสถานการณท่ี 2  และภายใตระดับรายไดที่ทานมี ทานยินดีที่จะจายเงินคา 
        โดยสารเพิ่มเปนเงิน 10 บาทตอการเดินทาง 1 ครั้ง เพ่ือที่จะนําไปใชในการแกไขปญหาการจราจรหรือไม 

 
(   ) ใช ยินดีจาย     (   ) ไมยินดีจาย 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

กรณียินดีจาย คุณยินดีที่จะจายมากกวา 80 บาท
ตอการเดินทาง 1 คร้ังหรือไม 
(   ) ใช ยินดีจาย                    (   ) ไมยินดีจาย 

กรณียินดีจาย คุณยินดีที่จะจายมากที่สุด =               บาทตอการเดินทาง 1 คร้ัง ไปขอ Q17. 

ถาเพ่ิมราคาเปน 80 บาทตอการเดินทาง 1 คร้ัง 
ทานจะยังคงยินดีจายหรือไม 
(   ) ใช ยินดีจาย                    (   ) ไมยินดีจาย 

ถาลดราคาเปน 20 บาทตอการเดินทาง 1 คร้ัง 
ทานจะยินดีจายหรือไม 
(   ) ใช ยินดีจาย                    (   ) ไมยินดีจาย 

ไปขอ Q17. 

กรณียินดีจาย คุณยินดีที่จะจายมากกวา 20 บาท
ตอการเดินทาง 1 คร้ังหรือไม 
(   ) ใช ยินดีจาย                    (   ) ไมยินดีจาย 

กรณียินดีจาย คุณยินดีที่จะจายมากที่สุด =               บาทตอการเดินทาง 1 คร้ัง ไปขอ Q16. 

ถาเพ่ิมราคาเปน 20 บาทตอการเดินทาง 1 คร้ัง 
ทานจะยังคงยินดีจายหรือไม 
(   ) ใช ยินดีจาย                    (   ) ไมยินดีจาย 

ถาลดราคาเปน 5 บาทตอการเดินทาง 1 คร้ัง 
ทานจะยินดีจายหรือไม 
(   ) ใช ยินดีจาย                    (   ) ไมยินดีจาย 

ไปขอ Q16. 
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Q16. จากกรณีปรับปรุงจากสถานการณท่ี 1 เปนสถานการณท่ี 4  และภายใตระดับรายไดที่ทานมี ทานยินดีที่จะจายเงินคา 
        โดยสารเพิ่มเปนเงิน  20 บาทตอการเดินทาง 1 ครั้ง เพ่ือที่จะนําไปใชในการแกไขปญหาการจราจรหรือไม 
 

(   ) ใช ยินดีจาย     (   ) ไมยินดีจาย 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

   
สวนท่ี 3   ขอมูลทางเศรษฐกิจสังคมและความคิดเห็นของทาน 
หมายเหตุ ใหทําเครื่องหมายถูก            ในขอที่ตรงกับขอมูลทางเศรษฐกิจสังคมและความคิดเห็นของทาน  
 

Q17.  เพศ         (   ) ชาย     (   ) หญิง 
 

Q18.  อายุ       (   ) ต่ํากวา 20 ป        (   ) 20-29 ป         (   ) 30-39 ป         (   ) 40-49 ป        (   ) 50-59 ป        (   ) 60 ปขึ้นไป 
 

Q19.  สถานภาพสมรส     (   ) โสด               (   ) สมรส        (   ) หมาย / หยาราง / แยกกันอยู    
 

Q20.  การประกอบอาชีพในปจจุบัน 
(   ) ขาราชการ / รัฐวิสาหกิจ              (   ) พนักงานบริษัทเอกชน                (   ) นักเรียน / นักศึกษา            (   ) คนงาน / ลูกจาง 
(   ) ธุรกิจสวนตัว / คาขาย              (   ) พอบาน / แมบาน / เกษียณ         (   ) อ่ืนๆ  (โปรดระบุ)...................................... 

 

Q21.  ระดับการศึกษาที่สําเร็จการศึกษาหรือกําลังศึกษาอยู 
(   ) ประถมศึกษา              (   ) มัธยมศึกษาตอนตน            (   ) มัธยมศึกษาตอนปลาย / ปวช.         (   ) อนุปริญญา / ปวส. 
(   ) ปริญญาตรี               (   )  ปริญญาโทหรือเอก            (   ) อ่ืนๆ โปรดระบุ ..................................... 

 

Q22.  ปจจุบันทานมีรายไดเฉล่ียตอเดือนโดยประมาณ  
         (   ) ต่ํากวา 5,000 บาท (   ) 5,001 – 10,000 บาท  (   ) 10,001 – 20,000 บาท (   ) 20,001 – 30,000 บาท  
         (   ) 30,001 – 40,000 บาท (   ) 40,001 – 50,000 บาท (   ) มากกวา 50,001 บาท 

 
 
 

กรณียินดีจาย คุณยินดีที่จะจายมากกวา 40 บาท
ตอการเดินทาง 1 คร้ังหรือไม 
(   ) ใช ยินดีจาย                    (   ) ไมยินดีจาย 

กรณียินดีจาย คุณยินดีที่จะจายมากที่สุด =               บาทตอการเดินทาง 1 คร้ัง ไปขอ Q17. 

ถาเพ่ิมราคาเปน 40 บาทตอการเดินทาง 1 คร้ัง 
ทานจะยังคงยินดีจายหรือไม 
(   ) ใช ยินดีจาย                    (   ) ไมยินดีจาย 

ถาลดราคาเปน 10 บาทตอการเดินทาง 1 คร้ัง 
ทานจะยินดีจายหรือไม 
(   ) ใช ยินดีจาย                    (   ) ไมยินดีจาย 

ไปขอ Q17. 
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Q23.  ทานอยูอาศัยหรือทํางานอยูใน กทม. มาแลวเปนเวลากี่ป 
          (   ) 0-2 ป  (   ) 2-5 ป  (   ) 5-10 ป  (   ) มากกวา 10 ป 
 
Q24.  ทานมีโครงการหรือคิดที่จะอาศัยหรือทํางานอยูใน กทม. อีกก่ีป 
 (   ) 0-2 ป  (   ) 2-5 ป  (   ) 5-10 ป  (   ) มากกวา 10 ป 
 
Q25.  ทานคิดวาสาเหตุของปญหาการจราจรติดขัดคับค่ังใน กทม. ปจจุบันคืออะไร  (ตอบไดมากกวา 1 ขอ) 

(   )  1. ผูคนนิยมเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล (   )  2. มีพ้ืนที่ถนนนอยกวามาตรฐาน 
(   )  3. ผูใชรถใชถนนขาดวินัย   (   )  4. การจัดการจราจรขาดประสิทธิภาพ 
(   )  5. ระบบขนสงสาธารณะขาดประสิทธิภาพ (   )  6. การจอดรถริมถนน 

  (   )  7. มีการขุด-ซอมถนนบอย   (   )  8. อ่ืนๆ  โปรดระบุ ...................................... 
 
Q26.  ทานคิดวาใครควรรับผิดชอบปญหารถติด  (เลือกตอบขอเดียว) 

(   ) 1. หนวยงานของรัฐ    (   ) 2. ผูใชรถยนตสวนบุคคล 
(   ) 3. ทุกฝายควรรับผิดชอบรวมกัน   (   ) 4. อ่ืนๆ โปรดระบุ.........................................  

 
Q27.  ทานเห็นดวยหรือไม ในกรณีของการที่รัฐบาลมีนโยบายที่จะขึ้นภาษีน้ํามันเช้ือเพลิงเปน 2 เทาจากปจจุบัน (โดยรัฐบาลใหเหตุ
ผลวาจะชวยชาติประหยัดคาใชจายในสวนของพลังงานของทั้งประเทศโดยรวมลงไดอีกประมาณ 30 เปอรเซ็นต) 
 

         (   ) ไมเห็นดวยอยางย่ิง            (   ) ไมเห็นดวย      (   ) เฉยๆ                   (   )  เห็นดวย                 (   ) เห็นดวยอยางย่ิง 
 

เพราะ.....................................................................................................................................................................................
................................................................................................................................................................................................................. 
 
Q28.  ถาหากในทางภาครัฐมีนโยบายที่จะดําเนินการเก็บเงินจริงๆ ทานจะจายเงินตามที่ทานไดตอบเอาไวหรือไม   

(   )  ใช........(จะยินดีจายเงินตามที่ตอบไวในสวนที่ 2) 
(   )  ใช.......(แตอาจจะจายนอยกวาที่ตอบไวในสวนที่ 2) 
(   ) ไมแนใจ......(วาจะจายหรือเปลา) 
(   ) ไมใช ........(จะไมจายตามที่ตอบไวในสวนที่ 2) 
 

Q29.  ขอคิดเห็นหรือขอควรปรับปรุงของแบบสอบถาม 
........................................................................................................................................................................................................
........................................................................................................................................................................................................
........................................................................................................................................................................................................ 
 

 
สุดทายนี้ตองขอขอบคุณผูตอบแบบสอบถามทุกทานที่กรุณาอนุเคราะหเวลาที่มีคาของทาน ในการใหขอมูลที่มีคาย่ิง

สําหรับคณะของพวกเราที่ทําการวิจัย ขอมูลที่ไดจะมีความสําคัญและเปนประโยชนอยางมากในการดําเนินการศึกษา เพ่ือที่จะหา
มาตรการ หรือแนวทางมาแกไขปญหาการจราจรติดขัดคับคั่งดังที่เปนอยูในปจจุบัน....... 
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ภาพประกอบแบบสอบถาม CVM 
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ภาพประกอบแบบสอบถาม CVM 

*  เปนขอมูลสมมติเพื่อใหเห็นความแตกตางในการประเมินมูลคาทางเศรษฐศาสตร ซึ่งในสภาพจริงอาจไมเปนไปอยางที่กําหนดไวก็ได 
 

การปรับปรุงอื่นๆ ที่จะดําเนินไปพรอมกัน 
 

 
� รถเมลเกา ไมไดมาตรฐาน  เสียบอย 
� เสียงดัง และมีควันเสียมาก 
� อากาศรอน อบอาว อึดอัด 
� เสนทางที่ใหบริการไมเพียงพอ 

 

 
� เปลี่ยนเปนรถเมลปรับอากาศทุกคัน  
� ประหยัดพลังงาน  มีเครื่องกรองอากาศเสีย 
� ไรมลพิษทางอากาศ เสียงไมดัง 
� ขยายเสนทางใหบริการใหครอบคลุมทั่วถึง 

 

 
� รถเมลขาดชวง รอนาน  แยงกันขึ้นรถเมล 
� ไมมีท่ีนั่งเพียงพอ โดยเฉพาะชวงเรงดวน 
� ตองยืนเบียดเสียดยัดเยียดกันบนรถเมล 

 

 
� เพิ่มรถ, ความถี่ในการใหบริการ ท่ีนั่งเพียงพอ  
� จัดหาสิ่งอํานวยความสะดวกบนรถ บริการขอ

มูลขาวสาร และความบันเทิงระหวางการ
เดินทาง 

 

 
� เกิดความเมื้อยลา เบื่อหนาย แดดรอน 
� ไมมีท่ีนั่ง ท่ีบังแดดบังฝน ในการคอยรถเมล 
� ปายรถเมลอยูหางกันเกินไป ทําใหตองเดินไกล

กวาจะมาถึงปาย 

 

 
� ปรับปรุงปายรถเมล,  มีท่ีบังแดด-ฝน 
� บริการขอมูลเสนทางการใหบริการของรถเมล 

รวมทั้งแผนที่ท่ีปายรถเมล 
� ระยะหางระหวางปายไมเกิน 300 – 400 เมตร 

 

 
� ขามถนนดวยทางมาลาย ซึ่งขามยาก 
� ตองเสี่ยงอันตราย ไมปลอดภัยตอคนเดินเทา 
� กีดขวางการเคลื่อนตัวของกระแสจราจร 
� ไมมีท่ีบังแดด-ฝน 

 

 
� ปรับปรุง จัดหาสะพานลอยคนขามที่ไดมาตร

ฐานมีท่ีบังแดด-ฝน 
� ไมขวางทางการจราจร 
� ไมใหขอทานมาอาศัยอยูบนสะพานลอย 

 

 
� สภาพปญหารถติด และบริการรถเมลไมเพียง

พอทําใหตองหันไปใชบริการเรือโดยสาร 
ซึ่งไมปลอดภัย ไมไดมาตรฐาน  ตองเผชิญ
กับปญหาน้ําในคลองที่เนาเหม็น  

� มลพิษทางเสียงรบกวนแกชุมชน 2 ฝงคลอง
และแกผูเดินทาง 

 

 
� เพิ่มทางเลือกในการเดินทางโดยใหบริการรถไฟ

ฟา ท่ีมีเครือขายเสนทางการใหบริการที่ท่ัว
ถึง    โดยเฉพาะถึงบริเวณชานเมือง 

� การบริการที่ไดมาตรฐาน รวดเร็ว ปลอดภัย 
สะดวกสบาย 

 

 
� การจอดรถริมถนน ไมปลอดภัยตอพวก

มิจฉาชีพและอุบัติเหตุ 
� กีดขวางการจราจร ทําใหเพิ่มระดับการติดขัด 
� รถตองตากแดด-ฝน ทําใหเสื่อมสภาพเร็วข้ึน 

 

 
� จัดหาอาคารจอดรถใหเพียงพอ 
� มี รปภ. คอยรักษาความปลอดภัย 
� มีท่ีบังแดดฝน 
� ไมกีดขวางการจราจร 

กอนปรับปรุง (1) หลังปรับปรุง (2,3,4) กอนปรับปรุง (1) หลังปรับปรุง (2,3,4) 
 

 
� ขยายทางเทาใหกวางขึ้น 
� ปลูกตนไมใหความรมรื่น - สวยงาม 
� ปรับปรุงเรื่องความสะอาด 
 

 
บริการขอมูล กอนและระหวางการเดินทาง 
ซึ่งไดแก สภาพการจราจรบนโครงขายถนน
ใน กทม. ขอมูลการใหบริการ เวลาให
บริการและการมาถึงปายของรถเมล ซึ่ง
สามารถดูไดตามปายรถเมล ทางอินเตอร
เนท รายงานทางวิทยุ และสอบถามทาง
โทรศัพท เปนตน 

 
กวดขัน จับกุมผูกระทําผิดกฎจราจร 
รวมทั้งรถที่มีควันดํา และเสียงดังเกิน
ท่ีกฎหมายกําหนด ทําใหระบบการ
จราจรเปนระเบียบ และลดมลพิษได
ดียิ่งขึ้น 

 
ปรับปรุงสภาพแวดลอม 2 ขางทางใหมี
ความรมรื่นสวยงาม ตามแนวเสนทาง
และเกาะกลางถนน  อันจะ เพิ่มความ
สุนทรีในการเดินทาง และชวยลดมลพิษ
ทางอากาศและเสียง 
 

 
ปรับปรุง ประสานระบบสัญญาณไฟจราจร
ใหมีประสิทธิภาพสูงสุด ควบคุมดวยระบบ
คอมพิวเตอร ครอบคลุมทั่วท้ัง กทม. โดย
การนําเอาเทคโนโลยีระบบขนสงอัจฉริยะ 
(Intelligent Transportation Systems หรือ
ระบบ ITS) มาประยุกตใช 

หลังปรับปรุง (2,3,4) 

 

 
กอนปรับปรุง  (ปญหารถติด) 

 

 
ปรับปรุง 50% (ของโครงการ)* 

 

 
ปรับปรุง 80% (ของโครงการ)* 

 

 
ปรับปรุง 100% (ของโครงการ)* 

ใชเวลาในการเดินทางไปทํางานปกติ 100 นาที* ใชเวลาในการเดินทางไปทํางาน 85 นาที* ใชเวลาในการเดินทางไปทํางาน 70 นาที* ใชเวลาในการเดินทางไปทํางานเพียง 50 นาที* 
ระดับเสียงริมเสนทางจราจรมากกวา 80 dB(A)* ระดับเสียงริมเสนทางจราจร 70 - 80 dB(A)* ระดับเสียงริมเสนทางจราจร 60 - 70 dB(A)* ระดับเสียงริมเสนทางจราจร 50 - 60 dB(A)* 

คาดัชนีคุณภาพอากาศ (200 – 299) 
 มีผลกระทบตอสุขภาพมาก* 

คาดัชนีคุณภาพอากาศ (101 – 199) 
 มีผลกระทบตอสุขภาพ* 

คาดัชนีคุณภาพอากาศ (51–100) 
 คุณภาพดีปานกลาง* 

คาดัชนีคุณภาพอากาศ (0–50)  
คุณภาพดี* 

สถานการณ 1 สถานการณ 2 สถานการณ 3 สถานการณ 4 

1 2 3 4
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ผลการคํานวณจากโปรแกรม SAS 
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ผลการคํานวณจากโปรแกรม SAS กรณีผูที่เดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล  (363 ตัวอยาง) 
(Dist = Lognormal, ปรับปรุงจาก 1 เปน 4, และขอบเขตบนเปน Infinity) 

 

The SAS System 
Lifereg  Procedure 

              1  
      Data Set          =WORK.AUTO 
      Dependent Variable=Log(LOW14) 
      Dependent Variable=Log(UP14IN) 
      Noncensored Values=     0  Right Censored Values=    130 
      Left Censored Values=   0  Interval Censored Values= 181 
      Observations with Zero or Negative Response=  52 
      Log Likelihood for LNORMAL -360.8225027 
                                        2 
            Variable  DF   Estimate  Std Err ChiSquare  Pr>Chi Label/Value 
            INTERCPT   1 3.27863732 0.056844  3326.783  0.0001 Intercept 
            SCALE      1  0.8359951 0.046038                   Normal scale parameter 
              3 
      Data Set          =WORK.AUTO 
      Dependent Variable=Log(LOW14) 
      Dependent Variable=Log(UP14IN) 
      Noncensored Values=     0  Right Censored Values=    129 
      Left Censored Values=   0  Interval Censored Values= 176 
      Observations with Missing Values=   6 
      Observations with Zero or Negative Response=  52 
      Log Likelihood for LNORMAL -329.9608126 
              4 
            Variable  DF   Estimate  Std Err ChiSquare  Pr>Chi Label/Value 
            INTERCPT   1 3.51143265 1.212409   8.38823  0.0038 Intercept 
            LNINCOME   1 0.02650012 0.116484  0.051757  0.8200 
            ATRAVEL    1 0.20081703 0.059811  11.27286  0.0008 
            COTRIP     1                      5.928518  0.0149 
                       1 0.27858832 0.114417  5.928518  0.0149            0 
                       0          0        0         .   .                1 
            GENDER     1                      1.647626  0.1993 
                       1 -0.1420376 0.110656  1.647626  0.1993            0 
                       0          0        0         .   .                1 
            AGE        4                      6.170865  0.1867 
                       1 -0.0722591 0.753138  0.009205  0.9236            0 
                       1 -0.5418892 0.228788  5.609915  0.0179            1 
                       1 -0.3249145  0.17834  3.319258  0.0685            2 
                       1 -0.2648948 0.167947  2.487718  0.1147            3 
                       0          0        0         .   .                4 
            STATUS     1                      0.003312  0.9541 
                       1 -0.0086464 0.150251  0.003312  0.9541            0 
                       0          0        0         .   .                1 
            OCCUP      3                      0.033402  0.9984 
                       1  -0.008285 0.137948  0.003607  0.9521            0 
                       1 -0.0280831 0.159388  0.031044  0.8601            1 
                       1 -0.0141508 0.438404  0.001042  0.9743            2 
                       0          0        0         .   .                3 
            EDUC       4                      4.220861  0.3769 
                       1 -0.0563522 0.292622  0.037086  0.8473            0 
                       1 -0.3008174 0.230574  1.702096  0.1920            1 
                       1 -0.3110742 0.213059  2.131702  0.1443            2 
                       1  -0.303392  0.17039  3.170429  0.0750            3 
                       0          0        0         .   .                4 
            AIMPACT    1 -0.2246152 0.059025  14.48101  0.0001 
            SCALE      1  0.7704694 0.043418                   Normal scale parameter 

หมายเหตุ : ผลที่แสดงเปนเพียงสวนหนึ่งใน SAS Output  (ดูตารางที่ 5.10, 5.11) 
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ผลการคํานวณจากโปรแกรม SAS กรณีผูที่เดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล  (363 ตัวอยาง) 
(Dist = Lognormal, ปรับปรุงจาก 1 เปน 4, และขอบเขตบนเปน MaxWTP) 

 

The SAS System 
Lifereg  Procedure 

              1 
      Data Set          =WORK.AUTO 
      Dependent Variable=Log(LOW14) 
      Dependent Variable=Log(UP14MX) 
      Noncensored Values=    60  Right Censored Values=      0 
      Left Censored Values=   0  Interval Censored Values= 251 
      Observations with Zero or Negative Response=  52 
      Log Likelihood for LNORMAL -428.6376984 
              2 
            Variable  DF   Estimate  Std Err ChiSquare  Pr>Chi Label/Value 
            INTERCPT   1 2.97704774  0.03988  5572.682  0.0001 Intercept 
            SCALE      1 0.67773551 0.029212                   Normal scale parameter 
              3 
      Data Set          =WORK.AUTO 
      Dependent Variable=Log(LOW14) 
      Dependent Variable=Log(UP14MX) 
      Noncensored Values=    59  Right Censored Values=      0 
      Left Censored Values=   0  Interval Censored Values= 246 
      Observations with Missing Values=   6 
      Observations with Zero or Negative Response=  52 
      Log Likelihood for LNORMAL -397.1202669 
              4 
            Variable  DF   Estimate  Std Err ChiSquare  Pr>Chi Label/Value 
            INTERCPT   1  2.5598388 0.885882  8.349755  0.0039 Intercept 
            LNINCOME   1   0.068317 0.084894  0.647594  0.4210 
            ATRAVEL    1 0.13355157 0.041482  10.36523  0.0013 
            COTRIP     1                      0.578652  0.4468 
                       1 0.06048084 0.079508  0.578652  0.4468            0 
                       0          0        0         .   .                1 
            GENDER     1                      0.057007  0.8113 
                       1 -0.0187201 0.078405  0.057007  0.8113            0 
                       0          0        0         .   .                1 
            AGE        4                      3.032416  0.5524 
                       1  0.4838705 0.577467  0.702108  0.4021            0 
                       1 -0.1965595   0.1648  1.422574  0.2330            1 
                       1 -0.1186726 0.123937  0.916847  0.3383            2 
                       1 -0.1115518 0.114866  0.943125  0.3315            3 
                       0          0        0         .   .                4 
            STATUS     1                      0.086717  0.7684 
                       1 -0.0312628 0.106164  0.086717  0.7684            0 
                       0          0        0         .   .                1 
            OCCUP      3                      2.159873  0.5399 
                       1 -0.0288527 0.102269  0.079595  0.7778            0 
                       1 -0.1387425 0.113958  1.482271  0.2234            1 
                       1 -0.2438927 0.303816  0.644431  0.4221            2 
                       0          0        0         .   .                3 
            EDUC       4                      4.835252  0.3046 
                       1 0.14717777 0.215855  0.464899  0.4953            0 
                       1 -0.0389431 0.167378  0.054134  0.8160            1 
                       1 -0.1259137 0.150817  0.697019  0.4038            2 
                       1 -0.1667261 0.119037  1.961744  0.1613            3 
                       0          0        0         .   .                4 
            AIMPACT    1 -0.1967763 0.042546  21.39125  0.0001 
            SCALE      1 0.62363026 0.027494                   Normal scale parameter 

หมายเหตุ : ผลที่แสดงเปนเพียงสวนหนึ่งใน SAS Output  (ดูตารางที่ 5.10) 
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ผลการคํานวณจากโปรแกรม SAS กรณีผูที่เดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล  (363 ตัวอยาง)  
(Dist = Lognormal, ปรับปรุงจาก 1 เปน 4, และขอบเขตบนเปน Infinity) 

เมื่อตัดตัวแปรที่ไมมีนัยสําคัญออก  (เหลือเพียง  LNINCOME ATRAVEL และ COTRIP) 
 

The SAS System 
Lifereg  Procedure 

              3               
      Data Set          =WORK.AUTO 
      Dependent Variable=Log(LOW14) 
      Dependent Variable=Log(UP14IN) 
      Noncensored Values=     0  Right Censored Values=    129 
      Left Censored Values=   0  Interval Censored Values= 177 
      Observations with Missing Values=   5 
      Observations with Zero or Negative Response=  52 
      Log Likelihood for LNORMAL -346.3918556 
              4 
            Variable  DF   Estimate  Std Err ChiSquare  Pr>Chi Label/Value 
            INTERCPT   1 1.32584566 0.955869  1.923932  0.1654 Intercept 
            LNINCOME   1 0.19180555 0.099946  3.682901  0.0550 
            ATRAVEL    1 0.15347792 0.056878  7.281134  0.0070 
            COTRIP     1                      5.479992  0.0192 
                       1 0.26768961 0.114351  5.479992  0.0192            0 
                       0          0        0         .   .                1 
            SCALE      1 0.82366174 0.045952                   Normal scale parameter 
 

หมายเหตุ : ผลที่แสดงเปนเพียงสวนหนึ่งใน SAS Output  (ดูตารางที่ 5.13) 
 
 
 

ผลการคํานวณจากโปรแกรม SAS กรณีผูที่เดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล  (363 ตัวอยาง)  
(Dist = Lognormal, ปรับปรุงจาก 1 เปน 4, และขอบเขตบนเปน Infinity) 
เมื่อตัดตัวแปร ATRAVEL ออก  (เหลือเพียง  LNINCOME และ COTRIP) 

 
The SAS System 

Lifereg  Procedure 
   3               

      Data Set          =WORK.AUTO 
      Dependent Variable=Log(LOW14) 
      Dependent Variable=Log(UP14IN) 
      Noncensored Values=     0  Right Censored Values=    130 
      Left Censored Values=   0  Interval Censored Values= 177 
      Observations with Missing Values=   4 
      Observations with Zero or Negative Response=  52 
      Log Likelihood for LNORMAL  -351.203545 
              4 
            Variable  DF   Estimate  Std Err ChiSquare  Pr>Chi Label/Value 
            INTERCPT   1 1.15817012 0.966124  1.437072  0.2306 Intercept 
            LNINCOME   1 0.21318722 0.100969  4.458044  0.0347 
            COTRIP     1                      3.040138  0.0812 
                       1 0.19543587 0.112088  3.040138  0.0812            0 
                       0          0        0         .   .                1 
            SCALE      1 0.83378067 0.046524                   Normal scale parameter 
 

หมายเหตุ : ผลที่แสดงเปนเพียงสวนหนึ่งใน SAS Output  (ดูตารางที่ 5.25) 
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ผลการคํานวณจากโปรแกรม SAS กรณีผูที่เดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ  (421 ตัวอยาง) 
(Dist = Lognormal, ปรับปรุงจาก 1 เปน 4, และขอบเขตบนเปน Infinity) 

 
 

The SAS System 
Lifereg  Procedure 

              1  
      Data Set          =WORK.PUBLIC 
      Dependent Variable=Log(LOW14) 
      Dependent Variable=Log(UP14IN) 
      Noncensored Values=     0  Right Censored Values=    152 
      Left Censored Values=   0  Interval Censored Values= 229 
      Observations with Zero or Negative Response=  40 
      Log Likelihood for LNORMAL -490.3604879 
              2 
            Variable  DF   Estimate  Std Err ChiSquare  Pr>Chi Label/Value 
            INTERCPT   1 2.59160137 0.058899  1936.071  0.0001 Intercept 
            SCALE      1 0.98712728 0.048873                   Normal scale parameter 
              3 
      Data Set          =WORK.PUBLIC 
      Dependent Variable=Log(LOW14) 
      Dependent Variable=Log(UP14IN) 
      Noncensored Values=     0  Right Censored Values=    147 
      Left Censored Values=   0  Interval Censored Values= 219 
      Observations with Missing Values=  17 
      Observations with Zero or Negative Response=  38 
      Log Likelihood for LNORMAL -450.4158433 
              4 
            Variable  DF   Estimate  Std Err ChiSquare  Pr>Chi Label/Value 
            INTERCPT   1 -2.0024548 1.547429  1.674572  0.1956 Intercept 
            LNINCOME   1 0.55130204 0.145135  14.42898  0.0001 
            PTRAVEL    1 0.06876897 0.064943  1.121294  0.2896 
            GENDER     1                      1.336615  0.2476 
                       1 0.13128444 0.113556  1.336615  0.2476            0 
                       0          0        0         .   .                1 
            AGE        4                      4.632526  0.3271 
                       1 0.25790569 0.412489  0.390928  0.5318            0 
                       1   -0.07887 0.287794  0.075104  0.7840            1 
                       1   -0.31933 0.273346  1.364751  0.2427            2 
                       1 -0.2533065 0.275702  0.844138  0.3582            3 
                       0          0        0         .   .                4 
            STATUS     1                      0.146501  0.7019 
                       1 -0.0583359 0.152411  0.146501  0.7019            0 
                       0          0        0         .   .                1 
            OCCUP      3                      2.762146  0.4298 
                       1 -0.1380354 0.150567   0.84047  0.3593            0 
                       1  0.0791672 0.161068  0.241587  0.6231            1 
                       1 0.12649949 0.266055  0.226065  0.6345            2 
                       0          0        0         .   .                3 
            EDUC       4                      5.709014  0.2220 
                       1 -0.5764892 0.392163  2.160972  0.1416            0 
                       1 -0.1173924 0.336335  0.121825  0.7271            1 
                       1 -0.2517627 0.327909  0.589491  0.4426            2 
                       1 -0.4029855 0.295458  1.860317  0.1726            3 
                       0          0        0         .   .                4 
            PIMPACT    1 -0.0011378 0.065108  0.000305  0.9861 
            SCALE      1 0.91695452 0.046734                   Normal scale parameter      

 

หมายเหตุ : ผลที่แสดงเปนเพียงสวนหนึ่งใน SAS Output  (ดูตารางที่ 5.21, 5.22) 
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ผลการคํานวณจากโปรแกรม SAS กรณีผูที่เดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ  (421 ตัวอยาง) 
(Dist = Lognormal, ปรับปรุงจาก 1 เปน 4, และขอบเขตบนเปน MaxWTP) 

 
 

The SAS System 
Lifereg  Procedure 

              1 
      Data Set          =WORK.PUBLIC 
      Dependent Variable=Log(LOW14) 
      Dependent Variable=Log(UP14MX) 
      Noncensored Values=    78  Right Censored Values=      0 
      Left Censored Values=   0  Interval Censored Values= 303 
      Observations with Zero or Negative Response=  40 
      Log Likelihood for LNORMAL -571.4815306 
              2 
            Variable  DF   Estimate  Std Err ChiSquare  Pr>Chi Label/Value 
            INTERCPT   1 2.27285652 0.041585   2987.22  0.0001 Intercept 
            SCALE      1 0.78894301 0.030266                   Normal scale parameter 
                                                   3 
      Data Set          =WORK.PUBLIC 
      Dependent Variable=Log(LOW14) 
      Dependent Variable=Log(UP14MX) 
      Noncensored Values=    76  Right Censored Values=      0 
      Left Censored Values=   0  Interval Censored Values= 290 
      Observations with Missing Values=  17 
      Observations with Zero or Negative Response=  38 
      Log Likelihood for LNORMAL -520.5126157 
              4 
            Variable  DF   Estimate  Std Err ChiSquare  Pr>Chi Label/Value 
            INTERCPT   1 -1.0997303  1.06717  1.061954  0.3028 Intercept 
            LNINCOME   1 0.39936722  0.10084   15.6849  0.0001 
            PTRAVEL    1 0.06910555 0.046287  2.228968  0.1354 
            GENDER     1                      7.607528  0.0058 
                       1 0.22804449 0.082679  7.607528  0.0058            0 
                       0          0        0         .   .                1 
            AGE        4                      5.262087  0.2614 
                       1  0.1504289 0.297836  0.255098  0.6135            0 
                       1 -0.0112532 0.202099    0.0031  0.9556            1 
                       1 -0.2312904 0.189655   1.48726  0.2226            2 
                       1 -0.1614865 0.191781  0.709023  0.3998            3 
                       0          0        0         .   .                4 
            STATUS     1                      0.946858  0.3305 
                       1 -0.1088421 0.111855  0.946858  0.3305            0 
                       0          0        0         .   .                1 
            OCCUP      3                      7.501843  0.0575 
                       1 -0.2303549 0.109941  4.390124  0.0361            0 
                       1 -0.0024278 0.116466  0.000435  0.9834            1 
                       1 0.07575534 0.192887  0.154248  0.6945            2 
                       0          0        0         .   .                3 
            EDUC       4                      10.42984  0.0338 
                       1 -0.4110549 0.268788  2.338732  0.1262            0 
                       1 0.03750271 0.223711  0.028103  0.8669            1 
                       1 0.02698658 0.219661  0.015094  0.9022            2 
                       1 -0.2304151 0.191425  1.448852  0.2287            3 
                       0          0        0         .   .                4 
            PIMPACT    1 0.01972099 0.047083  0.175443  0.6753 
            SCALE      1 0.72529428 0.028692                   Normal scale parameter 
 

หมายเหตุ : ผลที่แสดงเปนเพียงสวนหนึ่งใน SAS Output  (ดูตารางที่ 5.21) 
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ผลการคํานวณจากโปรแกรม SAS กรณีผูที่เดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ  (421 ตัวอยาง)  
(Dist = Lognormal, ปรับปรุงจาก 1 เปน 4, และขอบเขตบนเปน Infinity) 

เมื่อตัดตัวแปรที่ไมมีนัยสําคัญออก  (เหลือเพียง  LNINCOME) 
 
 

The SAS System 
Lifereg  Procedure 

              1 
      Data Set          =WORK.PUBLIC 
      Dependent Variable=Log(LOW14) 
      Dependent Variable=Log(UP14IN) 
      Noncensored Values=     0  Right Censored Values=    152 
      Left Censored Values=   0  Interval Censored Values= 229 
      Observations with Zero or Negative Response=  40 
      Log Likelihood for LNORMAL -490.3604879 
              2 
            Variable  DF   Estimate  Std Err ChiSquare  Pr>Chi Label/Value 
            INTERCPT   1 2.59160137 0.058899  1936.071  0.0001 Intercept 
            SCALE      1 0.98712728 0.048873                   Normal scale parameter 
                                                   3 
      Data Set          =WORK.PUBLIC 
      Dependent Variable=Log(LOW14) 
      Dependent Variable=Log(UP14IN) 
      Noncensored Values=     0  Right Censored Values=    152 
      Left Censored Values=   0  Interval Censored Values= 229 
      Observations with Zero or Negative Response=  40 
      Log Likelihood for LNORMAL -482.4491865 
              4 
            Variable  DF   Estimate  Std Err ChiSquare  Pr>Chi Label/Value 
            INTERCPT   1 -1.1021237 0.930453  1.403047  0.2362 Intercept 
            LNINCOME   1 0.40673668 0.102693  15.68732  0.0001 
            SCALE      1   0.965628 0.047799                   Normal scale parameter 
                                         
 

หมายเหตุ : ผลที่แสดงเปนเพียงสวนหนึ่งใน SAS Output  (ดูตารางที่ 5.24) 
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ประวัติผูเขียนวิทยานิพนธ 

 

 นายธนิต นาชัยเวียง  เกิดเมื่อวันที่ 26 ตุลาคม พ.ศ. 2521  ที่จังหวัดกรุงเทพมหานคร  เปน
บุตรนายทวีและนางนภาเพ็ญ นาชัยเวียง  มีพี่นอง 2  คน  เปนบุตรชายคนโต  สําเร็จการศึกษาระดับ
มัธยมศึกษาตอนปลายจากโรงเรียนรอยเอ็ดวิทยาลัย  จังหวัดรอยเอ็ด  ปการศึกษา 2538  จากนั้นเขา
ศึกษาตอในระดับปริญญาตรีคณะวิศวกรรมศาสตร  มหาวิทยาลัยขอนแกน ในปการศึกษา 2539 
สําเร็จการศึกษาปริญญาวิศวกรรมศาสตรบัณฑิต  สาขาวิศวกรรมโยธา  ในปการศึกษา 2542    และ
เขาศึกษาตอในระดับปริญญาโท หลักสูตรวิศวกรรมศาสตรมหาบัณฑิต  สาขาวิชาวิศวกรรมขนสง
และจราจร ภาควิชาวิศวกรรมโยธา  คณะวิศวกรรมศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย เมื่อปการศึกษา 
2543 

 

 




