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บทที่  1 
บทนํา 

 

1.1 ท่ีมาและความสําคัญของปญหา 

การเพิ่มขึ้นของการใชรถยนตสวนบุคคลสงผลใหเกิดปญหาตอสังคมในดานตางๆ ไมวาจะ
เปนการจราจรติดขัด การเผาผลาญพลังงานโดยไมจําเปน การเกิดมลภาวะทางสิ่งแวดลอม รวมทั้ง
การใชที่ดินอยางไมมีประสิทธิภาพ ปญหาเหลานี้ถือเปนปญหาหลักของกรุงเทพมหานครจากขอมูล
สถิติรถจดทะเบียนใหมในป พ.ศ. 2549 พบวามีรถนั่งไมเกิน 7 คนจดทะเบียนใหมถึง 210,345 คัน 
(กรมขนสงทางบก, 2550) ซ่ึงคิดเปนรอยละ 53.2 ของรถประเภทนี้ที่จดทะเบียนใหมทั้งประเทศ
และเพิ่มขึ้นถึงรอยละ 6 จากป พ.ศ. 2548 นอกจากนี้จากสถิติที่ผานมาพบวาแนวโนมการใชรถยนต
สวนบุคคลมีเพิ่มมากขึ้นอยางตอเนื่องทําใหกรุงเทพมหานครประสบปญหาดังที่กลาว แนวการ
แกปญหาแนวทางหนึ่งที่ใชกันอยางแพรหลายในประเทศที่พัฒนาแลวคือการจัดการอุปสงคในการ
เดินทาง (Travel Demand Management: TDM) ซ่ึงเปนแนวทางในการแกไขปญหาโดยนําแผนการ
จัดการและมาตรการตางๆ มาประยุกตใชกับระบบขนสงเพื่อใหเกิดประสิทธิภาพในการเดินทาง
และเกิดความยั่งยืน (Victoria Transport Policy Institute, 2007)  

มาตรการดานการจัดการอุปสงคการเดินทางมีหลายหลายแนวทาง การเลือกใชแตละ
มาตรการนั้นขึ้นอยูกับปญหาที่ตองการแกไขหรือวัตถุประสงคที่หนวยงานดานการขนสงที่
เกี่ยวของมุงหวังจะบรรลุ ทั้งนี้การนํามาตรการจัดการอุปสงคการเดินทางมาใชมีวัตถุประสงคเพื่อ
เพิ่มประสิทธิภาพการขนสง ลดการใชพลังงาน ลดมลภาวะทางสิ่งแวดลอม รวมทั้งเสริมสรางความ
เทาเทียมกันในสังคม  มาตรการดังกลาวสามารถแบงเปน 4 แนวทางหลักไดแก การพัฒนาทางเลือก
ในการเดินทาง การใชมาตรการกระตุนใหผูเดินทางลดการใชรถยนตและหันมาเดินทางโดยรูปแบบ
การเดินทางอื่น การจัดการการใชประโยชนที่ดินอยางมีประสิทธิภาพและการปฏิรูปองคกรและ
นโยบายใหสอดคลองกับการนํามาตรการดานการจัดการอุปสงคการเดินทางมาใช (Victoria 
Transport Policy Institute, 2007) 

แนวทางดานการจัดการอุปสงคการเดินทางที่ใชในการแกปญหาการเพิ่มขึ้นของการใช
รถยนตมี 2 แนวทางคือ การพัฒนาทางเลือกการเดินทางเชน การพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ การ
พัฒนาการเดินทางโดยไมใชยานยนต เปนตน และการใชมาตรการกระตุนเพื่อใหผูเดินทาง
เปล่ียนแปลงพฤติกรรมการเดินทางเชน การเก็บคาใชถนน การใหส่ิงจูงใจเพื่อใหผูเดินทางเปลี่ยน
มาใชระบบขนสงสาธารณะ เปนตน 
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การศึกษานี้เลือกพิจารณามาตรการกระตุนใหผูเดินทางเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมการเดินทาง
โดยใหส่ิงจูงใจดานราคา (Price Incentive) เพื่อศึกษาการเปลี่ยนแปลงทัศนคติและพฤติกรรมการ
เดินทาง (Travel Behavior Change) ของกลุมตัวอยาง จากงานศึกษาในอดีตพบวาการจูงใจดานราคา
คาโดยสารสามารถสงผลใหจํานวนการเดินทางโดยระบบขนสงสาธารณะเพิ่มสูงขึ้น อีกทั้งยัง
สามารถโนมนาวผูที่เดินทางดวยรถยนตทุกวันใหหันมาใชบริการระบบขนสงสาธารณะเพิ่มมากขึ้น
ดวย (Witte และคณะ, 2005; Giuliano และ Hayden, 2005; Fujii และ Taniguchi, 2006; Katzev และ 
Bachman, 1981; Katzev และ Bachman, 1982) นอกจากนี้มาตรการดังกลาวยังสงผลใหผูเดินทาง
เกิดทัศนคติที่ดีและเกิดความคุนเคยตอการเดินทางโดยระบบขนสงสาธารณะ สงผลใหทายที่สุด
หลังจากยุติการดําเนินมาตรการไปแลวจํานวนการเดินทางโดยระบบขนสงสาธารณะยังคงเพิ่มมาก
ขึ้นกวากอนดําเนินใชมาตรการ (Fujii และ Taniguchi, 2006; Katzev และ Bachman, 1981 ; Katzev 
และ Bachman 1982) และทําใหทัศนคติที่มีตอรูปแบบการเดินทางนี้ถูกปรับใหตรงตามความจริง
มากขึ้นเมื่อผูเดินทางมีประสบการณในการเดินทางโดยรูปแบบนั้น (Fujii และ Kitamura, 2003) 
นอกจากนี้การใหขอมูลการเดินทางสามารถชวยใหผูเดินทางมีความเขาใจในรูปแบบการเดินทาง
และกอใหเกิดทัศนคติที่ดีตอรูปแบบการเดินทาง (Giuliano และHayden, 2005) สงผลใหการ
เดินทางโดยรูปแบบนั้นๆ มีปริมาณเพิ่มขึ้น 

1.2 วัตถุประสงคของการวิจัย 

ในการวิจัยนี้มวีัตถุประสงคหลักดังนี ้

1) เพื่อศึกษาผลกระทบของการจูงใจดานราคาคาโดยสารที่มีตอทัศนคติตอรูปแบบการ
เดินทางและการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมการเดินทาง 

2) เพื่อศึกษาความสัมพันธเชื่อมโยงระหวางทัศนคติและพฤติกรรมในการเดินทาง 

3) เพื่อเปรียบเทียบระดับของการจูงใจที่สงผลตอการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมการเดินทาง
กอนและหลังการดําเนินมาตรการเชิงจูงใจดานราคา 

1.3 ขอบเขตของการวิจัย 

การวิจัยนี้เปนการศึกษาการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมการเดินทางและทัศนคติที่มีตอ
รูปแบบการเดินทางหลังจากใชมาตรการเชิงจูงใจดานราคา โดยกลุมตัวอยางประกอบดวย นิสิต
จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัยที่สามารถใชรถยนตสวนบุคคลและรถไฟฟาเปนรูปแบบการเดินทางหลัก 
ส่ิงจูงใจดานราคาที่นํามาใชคือ การที่สามารถเดินทางโดยรถไฟฟาโดยไมตองเสียคาโดยสารหรือ
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เสียคาโดยสารเพียงครึ่งราคาโดยจํากัดลักษณะการใชในการไปและกลับมหาวิทยาลัยเทานั้น ระบบ
ขนสงสาธารณะที่เลือกใชเปนกรณีศึกษาคือระบบรางในกรุงเทพมหานครซึ่งไดแก รถไฟฟาบีทีเอส 
(BTS) และรถไฟฟามหานคร (MRT) ซ่ึงเปนระบบขนสงที่มีประสิทธิภาพ มีความสะดวกสบาย 
รวดเร็ว ตรงตอเวลาและเปนมิตรตอส่ิงแวดลอม  

1.4 ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับ 

ประโยชนที่คาดวาจะไดรับจากงานวจิัยนี้ไดแก 

1) สามารถทราบถึงผลของการจูงใจดานราคาที่มีตอการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมการ
เดินทางโดยรถยนตสวนบุคคลและรถไฟฟาของนิสิตจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 

2) ทราบถึงผลของการจูงใจดานราคาที่มีตอทัศนคติในที่มีตอรูปแบบการเดินทั้งรถยนต
สวนบุคคลและรถไฟฟาของนิสิตจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 

3) ทราบถึงระดับของการจูงใจที่มีผลตอการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมในการเดินทาง 

4) ผลที่ไดจากการศึกษาสามารถเปนขอมูลในการตัดสินใจในการดําเนินนโยบายตางๆ 
ดานการจูงใจดานราคาใหคนหันมาใชระบบขนสงสาธารณะและเปนแนวทางในการศึกษาเกี่ยวกับ
มาตรการเชิงจูงใจตอไป 

1.5 แนวทางการดําเนินการวิจัย 

การดําเนินงานวิจัยเริ่มจากการทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของ เพื่อใหทราบถึง
หลักการแนวคิดและการศึกษาที่ผานมาในอดีตและเปนแนวทางในการศึกษาและวิจัย จากนั้นจึง
ดําเนินการออกแบบการทดลองซึ่งประกอบดวยการกําหนดและรวบรวมกลุมตัวอยาง การสราง
แบบสอบถาม การกําหนดตัวแปรที่ใชในการวิเคราะหและการเก็บรวบรวมขอมูล 

ขอมูลที่ใชในการวิเคราะหแบงเปน 2 สวนหลักไดแก ขอมูลทัศนคติเกี่ยวกับการเดินทาง
และขอมูลความถี่การเดินทางโดยรถยนตและรถไฟฟาในการเดินทางมายังมหาวิทยาลัยของผู
เดินทาง รวมทั้งขอมูลที่เกี่ยวกับการเดินทางเบื้องตนไดแก ระยะทาง เวลาในการเดินทาง คาใชจาย 
เปนตน โดยขอมูลความถี่การเดินทางจะใชในการวิเคราะหผลกระทบของการดําเนินมาตรการเชิง
จูงใจดานราคาคาโดยสารรถไฟฟาที่มีตอพฤติกรรมการเดินทางในแตละชวงท่ีดําเนินมาตรการ 
สวนขอมูลทัศนคติจะใชในการวิเคราะหความสัมพันธเช่ือมโยงระหวางทัศนคติกับพฤติกรรมการ
เดินทางในชวงที่มีการใชมาตรการ และวิเคราะหเปรียบเทียบความแตกตางกันของทัศนคติกอนและ
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หลังดําเนินมาตรการเพื่ออธิบายถึงผลกระทบของการใชมาตรการตอทัศนคติ จากนั้นจึงสรุปผลและ
ประโยชนที่ไดรับจากการวิจัย 

1.6 ลําดับการนําเสนอในวิทยานิพนธ 

 วิทยานิพนธฉบับนี้แบงเนื้อหาหลักออกเปน 6 บท ไดแก 

บทที่ 1 บทนํา ซ่ึงจะกลาวถึงที่มาของงานวิจัยและความสําคัญของปญหา วัตถุประสงค 
ขอบเขตของการวิจัย ประโยชนที่คาดวาจะไดรับจากงานวิจัยและแนวทางในการดําเนินงานวิจัย 

บทที่ 2 เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของ ซ่ึงจะกลาวถึงทฤษฎีและหลักการที่เกี่ยวของกับ
การศึกษา รวมทั้งงานวิจัยที่ผานมาในอดีต 

บทที่ 3 วิธีดําเนินงานวิจัย ซ่ึงจะกลาวถึงวิธีการดําเนินงานวิจัยในการศึกษา ประกอบดวย
การกําหนดและรวบรวมกลุมตัวอยางที่ใชในการศึกษา การออกแบบการทดลองและการแบงกลุม
ตัวอยาง การสรางแบบสอบถามและเก็บรวบรวมขอมูลและแนวทางในการวิเคราะหขอมูล 

บทที่ 4 ผลการศึกษา ซ่ึงจะกลาวถึงผลลัพธเบื้องตนแสดงอยูในรูปสถิติเชิงพรรณนา 
ประกอบดวยขอมูลทางเศรษฐกิจและสังคมของกลุมตัวอยาง ขอมูลเกี่ยวกับการเดินทาง ขอมูล
พฤติกรรมการเดินทางและขอมูลทัศนคติของกลุมตัวอยาง  

บทที่ 5 การวิเคราะหผลกระทบจากการใหส่ิงจูงใจดานราคาคาโดยสารรถไฟฟา ซ่ึงเนื้อหา
ในบทนี้จะเปนการแสดงผลที่ไดจากการวิเคราะหทางสถิติไดแก ผลจากการเปรียบเทียบพฤติกรรม
การเดินทางและทัศนคติกอนและหลังดําเนินมาตรการ รวมทั้งศึกษาความสัมพันธระหวางทัศนคติ
และพฤติกรรมการเดินทาง 

บทที่ 6 สรุปผลการศึกษาและขอเสนอแนะ 



บทที่  2 
เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของ 

 

2.1 การจัดการอุปสงคในการเดินทาง 

2.1.1 ความหมายของการจัดการอุปสงคในการเดินทาง  

การจัดการอุปสงคหรือความตองการในการเดินทาง (Travel Demand Management: TDM) 
คือ การนําแผนการจัดการหรือมาตรการมาใชในการเพิ่มประสิทธิภาพของระบบขนสงโดยมุงเนน
การลดหรือปรับเปลี่ยนความตองการในการเดินทางโดยใชสาธารณูปโภคดานการขนสง 
(Transportation Facilities) ใหนอยลง เพื่อกอใหเกิดการขนสงมีประสิทธิภาพในการเคลื่อนยายคน
หรือส่ิงของเปนหลักแทนที่จะมุงหวังใหเกิดประสิทธิภาพในการเคลื่อนยายยานพาหนะ การ
แกปญหาโดยการจัดการอุปสงคในการเดินทางจะพิจารณาถึงผลประโยชนที่ไดรับกับตนทุน
ทั้งหมดที่เสียไปรวมทั้งผลกระทบตางๆ ที่เกิดขึ้น ซ่ึงเปนแนวทางที่ตรงกันขามกับการแกปญหาใน
อดีตกลาวคือ เมื่อความตองการในการเดินทางมากขึ้น ทางหนวยงานที่เกี่ยวของมักจะแกปญหาโดย
การขยายถนนเพื่อเพิ่มปริมาณการรองรับการจราจรสงผลใหเกิดความตองการในการเดินทางโดย
รถยนตเพิ่มสูงขึ้นทําใหปญหาดานการจราจรติดขัดจึงยังไมสามารถแกไขได เนื่องจากผูขับขี่รับรู
เพียงแตตนทุนที่ตนเองใชในการเดินทาง (Private Cost) เชน คาน้ํามัน คาบํารุงรักษารถ เปนตน แต
ยังไมรับรูถึงตนทุนตางๆ ที่เกิดตอสังคม (Social Costs) กอใหเกิดปญหาตามมาคือ ความตองการ
ของการเดินทางมีมากเกินกวาที่ควรจะเปน สงผลใหเกิดผลกระทบดานลบตอสังคมและสิ่งแวดลอม 
(Negative Externality) เชน เกิดมลภาวะทางเสียงและทางอากาศ การใชพลังงานเพิ่มมากขึ้น การ
เวนคืนที่ดินเพื่อสรางถนน เปนตน หากเปนการแกปญหาโดยวิธีการจัดการดานอุปสงค หนวยงานที่
เกี่ยวของจะกระจายความตองการในการเดินทางจากรถยนตไปยังรูปแบบการเดินทางอื่นๆ เชน 
ระบบขนสงสาธารณะหรือการเดินทางโดยไมใชยานยนตเชน จักรยานหรือการเดินเทา เปนตน 
รวมถึงมาตรการตางๆ เชน เก็บคาใชถนนในชวงการจราจรติดขัด (Congestion Pricing) เพื่อใหผู
เดินทางรับรูถึงตนทุนที่เกิดขึ้นจริงทําใหความตองการในการเดินทางโดยรถยนตลดลงมายังระดับที่
ควรจะเปน 

2.1.2 วัตถุประสงคของการจัดการอุปสงคในการเดินทาง 

การจัดการอุปสงคในการเดินทางมิไดมุงเนนเพียงการแกปญหาการจราจรเพียงอยางเดียว
แตยังมุงหวังใหเกิดการเดินทางและขนสงที่ยั่งยืนดวย (Sustainable Transportation) ซ่ึงเปาหมาย คือ 



 

 

6 

การตอบสนองและจัดการความตองการการเดินทางโดยพิจารณาถึงผลกระทบตอส่ิงแวดลอม สังคม
และเศรษฐกิจ (Transportation Canada, 1999) วัตถุประสงคหลัก ของการจัดการอุปสงคการเดินทาง
มีดังตอไปนี้ (Victoria Transport Policy Institute, 2007) 

1. เพื่อลดหรือปรับเปลี่ยนพฤติกรรมการเดินทางของผูเดินทาง  
มาตรการการจัดการอุปสงคการสวนใหญมุงเนนไปที่การปรับเปลี่ยนพฤติกรรมการ

เดินทางของผูเดินทางโดยรถยนตสวนบุคคลใหหันมาใชรูปแบบการเดินทางโดยระบบขนสง
มวลชนและการเดินทางโดยไมใชยานยนต หรือหลีกเลี่ยงการเดินทางในชวงเวลาเรงดวน 

2. เพื่อลดการใชพลังงานและมลภาวะทางสิ่งแวดลอม  
เนื่องจากการเดินทางดวยยานยนตเปนกระบวนการที่เผาผลาญพลังงานธรรมชาติ เชน 

น้ํามัน ซ่ึงในปจจุบันมีปริมาณนอยลงและราคาสูงขึ้น รวมทั้งสรางมลภาวะไมวาจะเปนทางเสียง 
ทางอากาศหรือทางน้ํา รวมทั้งสงผลใหเกิดภาวะโลกรอนเนื่องจากกาซบางอยาง เชน กาซคารบอน 
ไดออกไซด (CO2) กาซมีเทน (CH4) และสารคลอโรฟลูออโรคารบอน (CFC) จากเครื่องปรับอากาศ
ในรถยนต เปนตน การแกปญหาเหลานี้ทําไดโดยลดการเดินทางดวยยานยนตหรือสงเสริมการ
เดินทางรวมกันโดยใชยานยนตใหนอยลงและตรวจสอบการปลอยมลภาวะทางอากาศของยานยนต
ใหอยูในมาตรฐาน ซ่ึงมาตรการดานการจัดการอุปสงคในการเดินทางที่ใชแกปญหาไดแก มาตรการ
เพิ่มภาษีน้ํามัน มาตรการรณรงคใหเดินทางรวมกัน การพัฒนาระบบขนสงมวลชนหรือมาตรการเชิง
จงูใจตางๆ ใหผูเดินทางหันมาใชระบบขนสงมวลชนมากขึ้น เปนตน 

3. เพื่อพัฒนาสุขภาพและพลานามัยของผูเดินทางโดยสนับสนุนกิจกรรมทางการเดินทาง
โดยไมใชยานยนต  

การพัฒนาสุขภาพและพลานามัยของผูเดินทางเปนอีกหนึ่งวัตถุประสงคสําคัญในการวาง
แผนการขนสง (David, 2005) โดยสามารถทําผานกิจกรรมการเดินทางไดเชน การเดินทางโดยการ
เดินเทา การปนจักรยานและการวิ่ง เปนตน โดยมาตรการที่ใชไดแก การพัฒนาระบบการเดินทาง
โดยไมใชยานยนต การกอสรางระบบสิ่งอํานวยความสะดวกและโครงสรางพื้นฐานตอการเดินทาง
โดยไมใชยานยนตและการรณรงค การชี้ใหเห็นถึงผลดีในการการพัฒนาสุขภาพผานทางการ
เดินทาง เปนตน (Committee on Physical Activity, Health, Transportation, and Land Use, 2005) 

4. เพื่อใหเกิดความเสมอภาคกันในสังคม  
การพัฒนาใหเกิดความเสมอภาคในดานเดินทางหมายถึงการกระจายผลประโยชนรวมทั้ง

ตนทุนแกผูเดินทางใหเหมาะสมไมอํานวยแกกลุมใดกลุมหนึ่งมากเกินไป ซ่ึงแบงเปน 3 หมวดหลัก 
(Litman, 2007) คือ  

• ความเสมอภาคแบบเทาเทียมกันทุกคน คือการกระจายผลประโยชนและตนทุนแกทุก
กลุมแบบเทาเทียมกัน โดยไมคํานึงฐานะ อาชีพ ลักษณะทางสังคม  
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• ความเสมอภาคโดยพิจารณาถึงระดับของรายไดและสังคม คือการกระจายผลประโยชน
และตนทุนใหแตละกลุมหรือแตละบุคคลโดยพิจารณาความแตกตางทางสังคมและรายได นโยบาย
ดานการขนสงจะเทาเทียมไดตอเมื่อมีการชดเชยแกกลุมที่เสียผลประโยชนไมวาจะเปนทาง
เศรษฐกิจหรือสังคม สวนกลุมที่ไดประโยชนควรแบกรับตนทุนที่เกิดขึ้นจริงทั้งจากการเดินทาง
และผลกระทบที่สรางขึ้น (Externality) 

• ความเสมอภาคโดยพิจารณาถึงระดับของความตองการและความสามารถในการ
เดินทาง ทั้งนี้ระบบขนสงตองไดรับการออกแบบใหตอบสนองกับความตองการและความสามารถ
ในการเดินทางของผูเดินทางแตละกลุม เชน การออกแบบระบบขนสงโดยคํานึงถึงคนพิการและ
ผูสูงอายุหรือพิจารณาระดับความตองการในการเดินทางที่แตกตางกัน เปนตน 

ความเสมอภาคที่กลาวขางตนในแตละประเภท บางครั้งมีบางสวนที่ซอนทับกันและ
บางครั้งอาจมีบางสวนที่ขัดแยงกัน ทั้งนี้ขึ้นอยูกับวัตถุประสงคในการนํามาตรการทางการจัดการ
อุปสงคมากใช 

5. เพื่อพัฒนาสังคมใหมีความนาอยูมากขึ้น  
มาตรการดานการจัดการอุปสงคมุงเนนใหสังคมมีความนาอยูมากขึ้น โดยพิจารณาถึง

คุณภาพของสังคมและสิ่งแวดลอม ซ่ึงการวางแผนและการออกแบบระบบขนสงที่ดีสามารถทําให
เมืองและสังคมมีความนาอยูขึ้นได เชน การพัฒนาถนนใหมีความปลอดภัย มีภูมิทัศนที่สวยงามนา
ดึงดูด รวมทั้งเหมาะสมกับรูปแบบการเดินทางที่หลากหลายโดยเฉพาะการเดิน เชน การปรับถนน
ใหชองจราจรลดลงและขยายทางเดินเทาใหกวางขึ้น การสรางสวนหยอมกลางถนนเพื่อเพิ่มความ
สวยงามและลดมลภาวะทางสิ่งแวดลอม เปนตน    

6. เพื่อแกปญหาดานการใชพื้นที่ในการจอดรถ 
ปญหาความไมพอเพียงของพื้นที่จอดรถเกิดขึ้นเนื่องจากปริมาณการเดินทางดวยรถยนตมี

เพิ่มมากขึ้น การจอดรถขางถนนสงผลใหชองทางจราจรลดลงทําใหเกิดปญหาการจราจรติดขัด 
สงผลกระทบตอผูที่เดินทางโดยรถยนตและผูที่ไมใชรถยนต รวมทั้งผลกระทบตอส่ิงแวดลอมและ
สังคม การแกปญหาพื้นที่จอดรถมีไดหลากหลายแนวทางขึ้นกับวัตถุประสงคเชน สรางพื้นที่จอดรถ
และใหขอมูลที่จอดรถแกผูเดินทางเพื่ออํานวยความสะดวกแกผูจอดรถ ทั้งนี้คาจอดรถอาจ
เปลี่ยนแปลงไปตามชวงเวลา การใหส่ิงจูงใจเพื่อลดความตองการในการเดินทางโดยรถยนต เชน 
การใหสวนลดคาจอดรถหากขับรถมาเพียง 1-2 วันตอสัปดาห หรือการใหของสมนาคุณหรือ
คาชดเชยแกผูที่ไมใชรถ เปนตน ซ่ึงมาตรการตางๆ สามารถนํามาใชรวมกันเพื่อใหเกิด
ประสิทธิภาพมากขึ้น 

7. เพื่อเพิ่มความปลอดภัยในการเดินทาง 
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จุดมุงหมายของการจัดการอุปสงคในการเดินทางอีกอยางคือการลดจํานวนอุบัติเหตุที่
เกิดขึ้นเนื่องมาจากการเดินทาง โดยมาตรการตางๆ ที่นํามาใชเพื่อที่จะลดอุบัติเหตุไมวาจะเปน
ระบบขนสงอัจฉริยะหรือการจูงใจหรือรณรงคใหผู เดินทางหันมาเดินทางโดยระบบขนสง
สาธารณะเพื่อลดปริมาณการเดินทางโดยรถยนต รวมทั้งการปรับปรุงใหระบบการเดินทางโดย
ระบบขนสงสาธารณะใหมีประสิทธิภาพมากขึ้นและการปรับปรุงระบบถนนใหผู เดินทางมี
ความรูสึกปลอดภัย เปนตน 

8. เพื่อพัฒนาการเดินทางขนสงในพื้นที่ชานเมืองและชนบท 
การจัดการอุปสงคการเดินทางมุงเนนที่จะพัฒนาการเดินทางในเขตชานเมืองและชนบทใน

ดานตางๆเชน การพัฒนาทางเลือกในการเดินทาง เพื่อที่ผูเดินทางสามารถเดินทางไดหลากหลาย
ตามความตองการ สามารถที่จะประหยัดคาใชจายในการเดินทาง การอํานวยความสะดวกในการ
เดินทางเขาถึงสถานที่สําคัญที่อยูในความตองการพื้นฐาน เชน ศูนยพยาบาล สถานศึกษา ตลาด เปน
ตน  

9. เพื่อพัฒนาความสามารถในการขนสงเดินทาง 
การพัฒนาความสามารถในการเดินทางคือ การทําใหผูเดินทางสามารถเดินทางไดงายขึ้น

และเสียคาใชจายในการเดินทางนอยลง มาตรการตางๆ ที่นํามาใชคือ การพัฒนาทางเลือกในการ
เดินทางใหดีขึ้นและหลากหลาย เชน การพัฒนาในรูปแบบการเดินทางโดยการเดิน การปนจักรยาน 
การเดินทางรวมกันหรือระบบขนสงสาธารณะ เปนตน อีกทั้งพัฒนารูปแบบการเดินทางให
เหมาะสมกับความตองการในการเดินทาง  

2.1.3 มาตรการตางๆ ในการจัดการอุปสงคในการเดินทาง  

มาตรการตางๆ ที่ใชจัดการอุปสงคการเดินทางแบงออกเปน 4 แนวทางหลัก (Victoria 
Transport Policy Institute, 2007) คือ 

1) การพัฒนาทางเลือกในการเดินทาง 

การพัฒนาทางเลือกในการเดินทางคือ การนํามาตรการตางๆ มาใชเพื่อพัฒนารูปแบบการ
เดินทางตางๆ เพื่อที่ผูเดินทางสามารถเลือกเดินทางไดหลากหลายและการเดินทางมีประสิทธิภาพ
และสะดวกสบายมากขึ้น โดยมาตรการที่นํามาใชมีดังนี้ 

• มาตรการปรับเปลี่ยนชวงเวลาทํางาน (Alternative Work Schedules) คือการอนุญาตให
พนักงานสามารถเลือกชวงเวลาทํางานที่ตองการได ซ่ึงจะสงผลใหผูเดินทางสามารถเดินทางใน
ชวงเวลาที่การจราจรไมติดขัดได เชน เดิมทํางานชวง 8.00- 16.00 น. ปรับเปลี่ยนเปน 7.00- 15.00 
น.หรือ 9.00- 17.00 น. หรือการเพิ่มเวลาในการทํางานในหนึ่งวันมากขึ้นแตลดจํานวนวันที่ทํางาน



 

 

9 

ลงเชน จากทํางานวันละ 8 ช่ัวโมง 5 วันตอสัปดาหปรับเปลี่ยนเปนวันละ 10 ช่ัวโมงแตลดวันทํางาน
เปน 4 วันตอสัปดาหแทนหรือการทํางานเปนกะเพื่อท่ีคนงานจะไดไมเดินทางเขา-ออก ที่ทํางานใน
ชวงเวลาเดียวกัน เปนตน 

• การใชรถโดยสารประจําทางแบบดวนพิเศษ (Bus Rapid Transit, BRT) คือ ระบบรถ
โดยสารประจําทางที่ออกแบบใหการบริการมีคุณภาพและประสิทธิภาพสูงขึ้นโดยระบบนี้ทําการ
แบงชองจราจรแยกเพื่อรถโดยสารประจําทางโดยเฉพาะ มีความถี่ในการออกรถบอย ความสามารถ
ในรองรับผูโดยสารสูง ผูโดยสารมีความสะดวกสบายและความปลอดภัยในการเดินทาง มีระบบ
การใหขอมูลขาวสารที่ดีผูใชบริการสามารถรูเวลาและเสนทางในการเดินรถที่แนนอน อีกทั้ง BRT 
ยังสามารถบูรณาการรวมกับระบบขนสงอื่นๆ เชน รถไฟฟา เปนตน โดยมีสวนลด ตั๋วรวมหรือ
ส่ิงจูงใจอื่นๆ บริการเพิ่มเติมและในการเดินทางระบบรถโดยสารประจําทางแบบดวนพิเศษจะใด
สิทธิบนทองถนนมากกวารถประเภทอื่นๆ เชน สิทธิในการใหสัญญาณไฟในทางแยก เปนตน 

• มาตรการบูรณาการการเดินทางระหวางรถจักรยานกับระบบขนสงมวลชนอื่นๆ 
(Bike/Transit Integration) คือ การนําระบบการเดินทางโดยรถจักรยาน ซ่ึงเปนการเดินทางระยะสั้น
สามารถจอดที่ไหนก็ได มารวมกับระบบขนสงมวลชนเพื่อใหเกิดความสามารถในการเคลื่อนที่ 
(Mobility) มีประสิทธิภาพมากขึ้นและสามารถเขาถึงไดงาย โดยการพัฒนาเสนทางสําหรับ
รถจักรยาน การสรางที่จอดรถจักรยาน ที่เก็บรถจักรยานบนระบบขนสงสาธารณะ เปนตน 

• การพัฒนาระบบรางเบา (Light Rail Transit) ซ่ึงเปนระบบขนสงมวลชนที่มีความ
สะดวกสบายในการเดินทาง สามารถเขาใจเสนทางไดงาย การเดินทางมีความรวดเร็วและแนนอน
รวมท้ังการขนถายผูโดยสารใชเวลารวดเร็ว ดังนั้นระบบนี้จึงเหมาะสมกับเสนทางที่มีการจราจรคับ
คั่ง ผานพื้นที่สําคัญ เชน ยานการคา แหลงบันเทิง เปนตน 

• มาตรการจอดแลวจร (Park & Ride) คือโครงการสรางที่จอดรถหรือส่ิงอํานวยความ
สะดวกที่สถานีของระบบขนสงมวลชนหรือปายรถเมลในเขตรอบนอกเมือง เพื่อใหผูเดินทาง
สามารถจอดรถแลวเดินทางตอโดยระบบขนสงมวลชนหรือเดินทางรวมกันโดยรถยนต (Ride 
Sharing) ทั้งนี้ที่จอดรถอาจมีระบบความปลอดภัยปองกัน หรือผูดูแล อาจมีการเก็บคาบริการใน
ราคาที่ถูกกวาที่จอดรถทั่วไป 

• มาตรการพัฒนาการเดินทางโดยการเดินเทา (Walkability Improvements) ทั้งนี้เพื่อใหผู
เดินทางสามารถเดินทางไดงายและสามารถเชื่อมตอกับรูปแบบการเดินทางอื่นๆและมีความสามารถ
ในการเขาถึงพื้นที่ตางๆไดดีขึ้น ความสะดวกสบายในการเดินเทาเกี่ยวของกับโครงสรางพื้นฐาน
และส่ิงอํานวยความสะดวกตางๆ เชน สภาพทางเดิน ส่ิงแวดลอม การใชพื้นที่ รวมทั้งการดูแลความ
ปลอดภัย ความสะอาด ความสวยงาม  

•   มาตรการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ (Public Transit Improvements) ระบบขนสง
สาธารณะจัดเตรียมขึ้นเพื่ออํานวยความสะดวกในการเดินทางของประชาชนในพื้นที่นั้นๆ โดย
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ระบบขนสงสาธารณะไดแก รถโดยสารประจําทาง รถไฟฟา รถไฟ เรือโดยสาร เปนตน การพัฒนา
ระบบขนสงสาธารณะจัดทําเพื่อเพิ่มปริมาณผูเดินทางที่มาใชระบบนี้และลดการเดินทางโดยรถยนต
สวนบุคคล ซ่ึงการพัฒนาทําไดหลายแนวทางเชน เพิ่มเสนทางเดินทาง เพิ่มความถี่ในการใหบริการ 
การใหสิทธิพิ เศษ  (สัญญาณไฟ  ชองจราจร) ปรับปรุงที่นั่งโดยสาร  ตัวรถใหสะอาดและ
สะดวกสบาย การเพิ่มความปลอดภัยในการเดินทาง การใหขอมูลการเดินทาง การพัฒนาการเขาถึง
สถานีใหงายขึ้น เปนตน 

2) การใชมาตรการกระตุนใหลดการใชรถยนตและหันมาเดินทางโดยรูปแบบการเดินทาง
อ่ืน 

วัตถุประสงคหลักของมาตรการนี้คือการลดการใชรถยนตของผูเดินทางโดยใหส่ิงจูงใจ
หรือออกมาตรการเชิงบีบบังคับ เพื่อใหผูเดินทางหันไปใชรูปแบบการเดินทางอื่นๆ ซ่ึงมาตรการ
เหลานี้ไดแก 

• มาตรการใหส่ิงจูงใจดานการเงินแกผูเดินทางประจํา (Commuter Financial Incentives) 
เพื่อสนับสนุนใหผูเดินทางหันมาเดินทางโดยรูปแบบการเดินทางที่มีประสิทธิภาพมากขึ้น โดย
สวนมากนําเสนอแกผูที่เดินทางไปและกลับเปนประจํา (Commuter) เชน นักเรียน คนทํางาน เปน
ตน โดยสิ่งจูงใจที่นําเสนอไดแก สวนลดหรือการไมตองเสียคาโดยสารในการใชระบบขนสง
สาธารณะเชน รถไฟฟา รถโดยสารประจําทาง คาชดเชยที่จอดรถ คาชดเชยสําหรับผูที่เดินทางดวย
รูปแบบอื่น เปนตน 

• มาตรการเก็บคาใชถนน (Road Pricing) คือการเก็บเงินคาผูใชถนนในแตละเสนทาง ซ่ึง
เปนการดําเนินกิจกรรมทางเศรษฐศาสตรอยางมีประสิทธิภาพ (Victoria Transport Policy Institute, 
2007) โดยมีหลายแนวทาง เชน การเก็บคาทางดวน การเก็บคาใชสะพาน การเก็บคาใชถนนในชวง
จราจรติดขัด (Congestion Pricing) ทั้งนี้เพื่อใหผูใชถนนมีตนทุนในการใชรถยนตมากขึ้นทําให
ปริมาณการจราจรลดลงมาอยูในระดับที่เหมาะสมได และเพิ่มความเทาเทียมกันทางสังคม (Block, 
1980) โดยรายไดจากการเก็บคาใชถนน นอกจากใชในการคืนทุนของหนวยงานที่ดําเนินการแลวยัง
นํามาใชในการปรับปรุงถนน  การใหบริการ รวมทั้งปรับปรุงระบบขนสงสาธารณะเพื่อมี
ประสิทธิภาพและรองรบัปริมาณการใชที่เพิ่มมากขึ้น  

• มาตรการเก็บภาษีน้ํามัน (Fuel Taxes) คาน้ํามันเปนตนทุนของผูใชรถยนตที่มองเห็น
งายสุด การเก็บคาภาษีน้ํามันเพิ่มขึ้นมีจุดประสงคเพื่อใหมีการใชพลังงานอยางมีประสิทธภาพเปน
หลัก ผลที่ตามมาคือสามารถควบคุมปริมาณการเดนิทางที่เพิ่มขึ้นได ลดปริมาณการใชรถยนตและ
เพิ่มปริมาณการใชระบบขนสงสาธารณะมากขึ้น รวมทั้งลดมลภาวะทางสิ่งแวดลอม 
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• มาตรการจํากัดการใชรถยนต (Vehicle Restriction) มาตรการนี้จะจํากัดใหรถบาง
ประเภทเขาหรือหามไมใหใชรถยนตในถนนบางเสนหรือบางพื้นที่ เพื่อพัฒนาใหพื้นที่ใหเปนถนน
คนเดินหรือปนจักรยาน และมุงเนนใหผูเดินทางหันมาเดินทางโดยระบบขนสงสาธารณะสงผลให
การใชพื้นที่มีประสิทธิภาพมากข้ึน สังคมนาอยูและลดมลภาวะทางสิ่งแวดลอม โดยมาตรการนี้ทํา
ควบคูไปกับการพัฒนาระบบขนสงมวลชนใหมีประสิทธิภาพมากขึ้น มาตรการจํากัดการใชรถยนต
ไดแก การกําหนดหามรถยนตผานถนนบางเสนในชวงเวลาที่กําหนด การเก็บคาใชถนน การจํากัด
การใชรถตามตัวเลขในปายทะเบียน เชน เลขทายปายทะเบียนเปนเลขคี่ วิ่งไดในวันจันทร พุธ ศุกร 
เสาร อาทิตย เปนตน 

• มาตรการสงเสริมการใชระบบขนสงสาธารณะ (Public Transit Encouragement) การ
สงเสริมใหผูเดินทางหันมาใชระบบขนสงมวลชนสามารถทําไดหลายแนวทางไดแก การพัฒนา
คุณภาพการใหบริการ เชน ความสะดวกสบาย ความรวดเร็วของการใหบริการ การใหสวนลดหรือ
สิทธิพิเศษตางๆ การใหขอมูลแกผูเดินทาง การนําเทคโนโลยีอํานวยความสะดวกตางๆ มาใชเชน 
อุปกรณเก็บคาโดยสารอิเล็กทรอนิกส รวมทั้งการสรางที่จอดรถสําหรับจุดจอดแลวจร (Park & 
Ride) เปนตน 

3) การจัดการการใชพื้นที ่

การใชพื้นที่และการขนสงเดินทางเปนสิ่งที่สงผลซึ่งกันและกันดังนั้นในการวางแผนในแต
ละเรื่องยอมตองพิจารณาถึงผลกระทบของอีกเรื่องดวย ประเภทการใชพื้นที่ที่แตกตางกันยอมสงผล
ใหการเขาถึงในพื้นที่หรือความสามารถเคลื่อนตัวมีความแตกตางกันไปดวย ดังนั้นการวางแผนและ
จัดการการใชพื้นที่มีวัตถุประสงคเพื่อลดการจราจรติดขัด ลดคากอสรางถนนและที่จอดรถ เพิ่ม
ทางเลือกในการเดินทางโดยเฉพาะการเดินทางโดยการเดิน การปนจักรยาน ลดมลภาวะตอ
ส่ิงแวดลอมและเพิ่มความนาอยูใหแกสังคม มาตรการจัดการการใชพื้นที่ไดแก 

• มาตรการเกี่ยวกับความหนาแนนในการใชพื้นที่และการจัดกลุมพื้นที่ (Land Use 
Density and Clustering) เพื่อสามารถวางแผนการจัดการความหนาแนน (จํานวนคนหรือการจาง
งานที่เกิดในพื้นที่) ที่เพิ่มขึ้น การวางแผนมีหลายระดับเชน ระดบัชุมชน ระดับอําเภอ ระดับจังหวัด
และระดับประเทศ รวมทั้งการจัดกลุมพื้นที่ที่มีลักษณะทางกิจกรรมคลายกันเชน ศูนยการคา หรือ
โรงแรมไวอยูรวมกัน หรือยานสํานักงานตางๆโดยการจัดกลุมนั้นทําเพื่อเพิ่มความสามารถในการ
เขาถึงพื้นที่ (Accessibility) และการเชื่อมตอเสนทาง (Connectivity) ของรูปแบบการเดินทางตางๆ 
โดยลดการเดินทางดวยรถยนตและเพิ่มการเดินทางโดยระบบขนสงสาธารณะ  รวมทั้งอํานวยความ
สะดวกแกการเดินทางโดยไมใชยานยนตเชน การเดินเทา การปนจักรยาน เปนตน 
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• มาตรการจัดการการจอดรถ (Parking Management) เปนการเพิ่มประสิทธิภาพของพื้นที่
หรือส่ิงอํานวยความสะดวกในการจอดรถ ซ่ึงสามารถชวยแกปญหาที่เกี่ยวของกับการขนสงไมวา
จะเปนปญหาการการจราจรติดขัดอันเนื่องมาจากการจอดรถขางถนน การวนหาที่จอดรถ ปญหา
การใชพื้นที่ที่มีจํากัดอยางมีประสิทธิภาพ รวมทั้งการอํานวยความสะดวกในการจอดรถตามสถานี
ระบบขนสงสาธารณะตางๆ 

4) การปฏิรูปองคกรและนโยบาย 

การปฏิรูปองคกรและนโยบายมีวัตถุประสงคเพื่อปรับปรุงนโยบายและโครงสรางของ
หนวยงานหรือองคกรตางๆ ที่มีผลตอการขนสงเดินทางเพื่อที่สามารถนําการจัดการอุปสงคการ
เดินทางมาใชไดอยางมีประสิทธิภาพมากขึ้นและสงผลยั่งยืน โดยมาตรการที่นํามาใชไดแก 

• การบริหารจัดการทรัพยสิน (Asset Management) เปนนโยบายหรือโครงการที่จัดทํา
เพื่อรักษาทรัพยสิน เชน ถนน ยานพาหนะ ระบบขนสงมวลชนหรือส่ิงกอสรางตางๆ ใหสามารถใช
การไดยาวนาน โดยเนนการวางแผนอยางรอบคอบ การใชทรัพยากรอยางมีประสิทธิภาพ รวมทั้ง
การบํารุงรักษาเพื่อไมใหเกิดความเสียหาย ซ่ึงการบริหารจัดการทรัพยสินจะแบงไปตามหนวยงานที่
เกี่ยวของโดยเฉพาะ เพื่อที่จะดูแลโครงสรางพื้นฐานและระบบอํานวยความสะดวกตางๆ ดานการ
ขนสงเพื่อสอดคลองกับมาตรการดานการจัดการอุปสงคการเดินทาง 

• การจัดการจราจรบริเวณสถานศึกษา (Campus Transport Management)  คือการจัดการ
ดานการขนสงยานโรงเรียน มหาวิทยาลัย และศูนยการศึกษาตางๆ เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพในการ
เดินทาง แกปญหาดานการจอดรถ ลดปญหาดานการจราจรติดขัดและเพิ่มทางเลือกในการเดินทาง
แกนักเรียน นักศึกษาหรือบุคคลทั่วไปที่เดินทางบริเวณนี้ โดยการนํามาตรการการจัดการอุปสงค
การเดินทางตางๆ มาใช เชน การพัฒนาระบบขนสงมวลชนหรือใหสวนลดคาเดินทาง การเก็บคา
จอดรถและการบริหารจัดการที่จอดรถ การพัฒนาทางเดินเทาหรือเสนทางจักรยาน เปนตน 

• การจัดการการเปลี่ยนแปลง (Change Management) เปนกิจกรรมที่สงเสริมหรือ
สนับสนุนการนํานวัตกรรมใหมๆ และการปฏิรูปองคกรหรือระบบ เพื่อที่สามารถตอบสนองการนํา
มาตรการทางการจัดการอุปสงคมาใชไดอยางมีประสิทธิภาพและรวดเร็ว โดยการเปลี่ยนแปลงนี้
ตองทราบถึงอุปสรรคตางๆ ที่จะสงผลกระทบถึงการพัฒนานวัตกรรมใหมๆ การกอสรางโครงสราง
พื้นฐานหรือส่ิงอํานวยความสะดวกดานการขนสง รวมทั้งการวิเคราะหความเสี่ยงหรือความไม
แนนอนที่จะเกิดขึ้นในอนาคต โดยการวัดและประเมินนโยบาย โครงสรางองคกร รวมทั้งวิธีการ
ดําเนินการและปญหาที่เปนอยูในปจจุบัน 

• การนําระบบขนสงอัจริยะมาประยุกตใช (Intelligent Transportation Systems) ซ่ึงระบบ
ขนสงอัจฉริยะหมายถึงการสื่อสารเชื่อมโยงระหวางผูเดินทาง รถยนตและถนนอยางมีประสิทธิภาพ
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และทันเหตุการณ โดยนําเทคโนโลยีที่ทันสมัยมาใช ระบบขนสงอัจฉริยะเหมือนการนําระบบการ
บริหารจัดการและควบคุมการจราจรขนสงในทองถนน กับเทคโนโลยีสารสนเทศและคอมพิวเตอร
มาประยุกตใชรวมกัน (กัลยา นาควัชระ, 2548) โดยการใชระบบขนสงอัจฉริยะสามารถทําไดหลาย
แนวทางขึ้นอยูกับจุดประสงคของการนํามาใชทั้งนี้ขึ้นอยูกับหนวยงานที่เกี่ยวของ 

2.2 ทฤษฎีเก่ียวกับพฤติกรรมผูเดินทาง 

การศึกษาการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมจะตองเขาใจถึงปจจัยที่มีอิทธิพลตอการแสดง
พฤติกรรมนั้นกอน โดยทฤษฎีที่เกี่ยวกับพฤติกรรมการเดินทางซึ่งเกี่ยวของกับการศึกษานี้ไดแก 

2.2.1 ทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน (Theory of Planned Behavior, TPB) 

ทฤษฎีพฤติกรรมตามแผนถูกคิดคนและนําเสนอโดย Icek Ajzen (1985; 2002a, 2002b) 
ทฤษฎีนี้กลาวไววาการกระทําพฤติกรรมของผูเดินทางเกิดจากความมุงมั่นหรือเจตนาที่จะกระทํา
พฤติกรรมเหลานั้น ซ่ึงเจตนาเหลานี้เกิดจากปจจัยหลัก 3 ประการ คือ  

1. ทัศนคติที่มีตอพฤติกรรมนั้น (Attitude Toward the Behavior) สามารถเปนไปไดทั้งดาน
บวกและดานลบ โดยส่ิงที่มีอิทธพลตอทัศนคติ คือ ความเชื่อท่ีมีตอพฤติกรรม (Behavioral Beliefs) 
ซ่ึงเปนความเชื่อวาเมื่อกระทําพฤติกรรมนั้นออกไปแลวจะเกิดผลบางอยางตามมา ผลที่ตามมานั้น
จะเปนบวกหรือลบขึ้นอยูกับความนึกคิดของผูที่จะแสดงพฤติกรรมนั้น เชน หากผูเดินทางมีความ
เชื่อวาหากเดินทางดวยรถยนตแลวจะไดรับความสะดวกสบาย ยอมสงผลใหมีแนวโนมทางทัศนคติ
ที่ดีตอการเดินทางดวยรถยนต หรือหากมีความเชื่อวาการเดินทางโดยรถยนตทําใหเกิดความเครียด 
ไมผอนคลาย ก็ยอมสงผลใหมีแนวโนมทางทัศนคติที่ไมดีตอการเดินทางโดยรถยนต เปนตน ซ่ึง
ทัศนคติเกี่ยวกับพฤติกรรมหนึ่งอาจจะประกอบไปดวยความเชื่อหลายๆ อยางที่เกี่ยวของกับ
พฤติกรรมนั้นสงอิทธิพลอยู 

2. ความคลอยตามบรรทัดฐานทางสังคม (Subjective Norm) คือ การที่บุคคลที่มี
ความสําคัญรอบตัวหรือสภาพสังคมและสิ่งแวดลอม สนับสนุนหรือดึงดูดใหเกิดการกระทํา
พฤติกรรมหรือไมใหกระทําพฤติกรรมนั้น ซ่ึงกลุมบุคคลรอบขางเหลานี้จะมีอิทธิพลตอผูแสดง
พฤติกรรมมากนอยเพียงใดขึ้นอยูกับความสําคัญของคนรอบขางเหลานั้นที่มีตอบุคคลดังกลาว หรือ
อีกนัยหนึ่งความคลอยตามบรรทัดฐานทางสังคมจะมากหรือนอยขึ้นอยูกับความเชื่อที่มีตอกลุมคน
รอบขางเหลานั้น (Normative Belief) เชน พอแมเดินทางโดยรถยนตสวนบุคคลเปนประจํา ลูกจึงมี
แนวโนมที่จะเดินทางโดยรถยนต หรือเพื่อนในกลุมสวนใหญนิยมเดินทางโดยรถยนตสวนบุคคล
อาจสงผลใหผูเดินทางนั้นมีแนวโนมที่จะเดินทางโดยรถยนตบุคคล เปนตน ซ่ึงความคลอยตาม



 

 

14 

บรรทัดฐานทางสังคมหนึ่งนั้นอาจไดรับอิทธิพลมาจากความเชื่อตอกลุมคนรอบขางหลายกลุม
รวมกัน 

3. การรับรูถึงความยากงายในการแสดงพฤติกรรม (Perceived Behavioral Control) 
หมายถึง การรับรูของบุคคลวาสามารถกระทําหรือควบคุมพฤติกรรมไดยากหรืองายเพียงใด หา
สามารถที่จะควบคุมพฤติกรรมนั้นไดดังตองการมากเพียงใดแนวโนมที่พฤติกรรมดังกลาวจะแสดง
หรือถูกกระทําก็จะมีมากขึ้น ปจจัยที่สงผลตอการรับรูถึงความยากงายในการแสดงพฤติกรรม คือ 
ความเชื่อเกี่ยวกับการควบคุมการกระทําพฤติกรรม หากบุคคลเชื่อวาสามารถกระทําพฤติกรรมนั้น
ไดงาย การกระทําจะไมมีอุปสรรคอื่นๆ มาขัดขวาง การกระทําพฤติกรรมนั้นยอมมีแนวโนมท่ีจะ
เกิดขึ้น แตหากบุคคลที่จะแสดงพฤติกรรมเชื่อวาการกระทําพฤติกรรมนั้นเต็มไปดวยความ
ยากลําบากแนวโนมการกระทําพฤติกรรมนั้นยอมยากที่จะถูกแสดงออกมา  

การรับรูถึงความยากงายในการแสดงพฤติกรรมนั้นจะสะทอนถึงความสามารถในการ
ควบคุมพฤติกรรมของบุคคลนั้นที่เกิดขึ้นจริง (Actual Behavioral Control) ซ่ึงเปนอีกหนึ่งปจจัยที่
สงอิทธิพลตอการกระทําพฤติกรรมนั้นๆ รวมกันกับเจตนาหรือความตั้งใจที่จะกระทําพฤติกรรม 
ความสัมพันธของปจจัยที่กลาวมานั้นสามารถแสดงเปนแผนภาพดังรูปที่ 2.1 

ทฤษฎีพฤติกรรมตามแผนมีการศึกษาและนํามาประยุกตใชอยางแพรหลายในการอธิบาย
และทํานายพฤติกรรมตางๆ สําหรับงานวิจัยในประเทศไทยก็เชนกัน ธิติพัฒน พิชญธาดาพงศ 
(2549) ไดศึกษาถึงปจจัยที่มีอิทธิพลตอพฤติกรรมการแบงปนแลกเปลี่ยนความรูโดยปจจัยที่สงผล
ตอการแลกเปลี่ยนความรูคือ การรับรูความยากงายของพฤติกรรม ความสามารถในการควบคุม
พฤติกรรมจริงและความคลอยตามทางบรรทัดฐาทางสังคม ตามลําดับ ในดานการขนสง สุรเมศวร 
พิริยะวัฒน (2548) เสนอการประยุกตใชแนวคิดทางทฤษฎีพฤติกรรมตามแผนในการอธิบาย
ทัศนคติและพฤติกรรมของคนในชุมชนเขตบางรักที่มีตอการเก็บคาผานทางเขาในพื้นที่ โดย
แบงกลุมตัวอยางเปนผูเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล ผูเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ และผู
อาศัยหรือมีกิจการในเขตบางรักนั้น ผลที่ไดพบวาการวิเคราะหกลุมตัวอยางพบวา ปจจัยหลักที่
สงผลตอความตั้งใจในการปรับเปลี่ยนพฤติกรรม คือทัศนคติที่มีตอการเก็บคาผานทาง รองลงมาคือ
การยอมรับและคลอยตามทางสังคม ซ่ึงผลที่ไดนี้ความสอดคลองกับทฤษฏีพฤติกรรมตามแผนเพียง
บางสวนเทานั้น ทั้งนี้อาจเปนผลมาจากความแตกตางกันของ ขั้นตอนการดําเนินการศึกษา 
(Methodology) ขอกําหนดเกี่ยวกับพฤติกรรมที่ใชเปนกรณีศึกษา (Specification of target behavior) 
และความแตกตางของวัฒนธรรมในแตละทองถ่ิน (Cultural differences)  
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รูปที่ 2.1 โครงสรางพื้นฐานของทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน  
ที่มา  http://www.people.umass.edu/ajzen/tpbrefs.html 

 นอกจากนี้ Choocharukul และ Fujii (2007) ใชแนวคิดทางทฤษฎีพฤติกรรมตามแผนใน
อธิบายปจจัยที่สงผลตอพฤติกรรมการใชรถยนตสวนบุคคลในอนาคต ซ่ึงในการศึกษานี้ประยุกตใช
ทฤษฎีพฤติกรรมตามแผนผนวกกับความรูสึกมีพันธะทางศีลธรรม (Moral Obligation) เขาไปใน
แบบจําลอง ผลการศึกษาพบวานอกจากทัศนคติ และบรรทัดฐานทางสังคมแลว ยังมีปจจัย
ความรูสึกรูสึกมีพันธะทางศีลธรรมที่สงผลตอความตั้งใจในการใชรถยนตสวนบุคคลในอนาคต 

2.2.2 ทฤษฎีการเลือกเชิงเหตุผล (Rational Choice Theory; RCT) และขอจํากัดของความมี
เหตุผล (Bounded Rationality) 

ทฤษฎีการเลือกเชิงเหตุผล (Rational Choice Theory) มีพื้นมาจากหลักทางเศรษฐศาสตร
จุลภาควาดวยการเลือกหนทางที่ดีที่สุดเทาที่จะทําไดเพื่อใหไดรับผลตอบแทนที่คุมคาในอนาคต 
โดยพิจารณาผลที่จะเกิดขึ้นในอนาคตอันเนื่องมาจากการกระทําในปจจุบัน (Barry, 1998) กลาวคือ
ทางเลือกเชิงเหตุผลนั้นเปนพฤติกรรมที่เกิดจากการจูงใจจากผลประโยชนของตนเอง ทั้งนี้ในการ
ดําเนินนโยบายดานการขนสงหนวยงานที่เกี่ยวของเพียงแคปรับเปลี่ยนผลประโยชนที่ไดรับและ
ตนทุนในแตละทางเลือกการเดินทาง เชน พัฒนาความรวดเร็ว ความนาเชื่อถือของระบบขนสง
สาธารณะโดยคงอัตราคาโดยสารเทาเดิม หรือการลดอัตราคาโดยสารลง เปนตน เพียงเทานี้ก็
สามารถเพิ่มผูที่เดินทางโดยระบบขนสงสาธารณะได การเลือกเชิงเหตุผลนี้ตั้งอยูบนสมมติฐานที่วา
ผูที่เลือกมีขอมูลสมบูรณเพียงพอตอการประเมิณผลที่ไดรับและตัดสินใจเลือก ซ่ึงในความเปนจริง
การเลือกจะทําสิ่งใดนั้นผูเลือกไมสามารถรับรูผลที่จะเกิดขึ้นแนนอนในอนาคต ดังนั้นทางเลือกที่
ถูกเลือกอาจไมใชทางเลือกที่ดีที่สุดเพียงแตสามารถตอบสนองความพึงพอใจผูถูกเลือกในระดับที่
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ตองการก็เพียงพอแลว การเลือกประเภทนี้อยูในขอบเขตทฤษฎีขอจํากัดของความมีเหตุผล 
(Bounded Rationality) ที่ผูเลือกมีขอจํากัดดานขอมูลในการตัดสินใจ ซ่ึงการใหขอมูลเกี่ยวกับ
ผลตอบแทนหรือตนทุนที่สูญเสียไปจากการกระทําหนึ่งๆ สงผลใหผูเลือกสามารถที่จะตัดสินใจได
ดีขึ้น 

 จากทฤษฎีที่กลาวมานั้นวิธีการที่จะปรับเปลี่ยนพฤติกรรมผูเดินทางหลากหลายวิธีที่ควร
นํามาใชไดแก การพัฒนาทางเลือกการเดินทางโดยใชหลักดานการตลาด ซ่ึงมีการนํามาใชอยางแพร
ในตางประเทศอาทิเชน Travel Smart หรือ IndiMark (Stopher, 2005; Fujii และ Taniguchi, 2006; 
Rose, 2005) วิธีการจูงใจดานราคา เปนตน ซ่ึงจะกลาวถึงรายละเอียดในหัวขอถัดไป 

2.3 การปรบัเปล่ียนพฤติกรรมการเดินทาง 

การเพิ่มขึ้นของการใชรถยนตสงผลใหเกิดปญหาตางๆ มากมายดังที่กลาวมาขั้นตน วิธีการ
แกปญหาที่สําคัญคือ การลดปริมาณความตองการใชรถยนตและเพิ่มความตองการในการใชระบบ
ขนสงสาธารณะแทน จากปจจัยหลักที่สงผลใหคนหันมาเดินทางโดยระบบขนสาธารณะมีทั้งสิ้น 2 
ปจจัย (Giuliano และ Hayden, 2005) ไดแก ปจจัยแรก คือ การใหบริการ ในที่นี้หมายถึงการอํานวย
ความสะดวกในทุกดานที่ระบบจัดเตรียมใหไดไมวาจะเปน เสนทางการใหบริการที่ครอบคุม 
ความถี่ในการใหบริการที่เหมาะสม ความสะดวกสบายในการเดินทาง ความสะอาด ความปลอดภัย
ของระบบและการใหขอมูลขาวสารที่พอเพียง สวนอีกปจจัยคือ ตนทุนในการเดินทาง ซ่ึงหมายถึง
คาใชจายที่ใชในการเดินทาง รวมทั้งมูลคาของเวลาที่สูญเสียไปในการเดินทาง ดังนั้นการพัฒนา
คุณภาพการใหบริการ รวมทั้งการนํามาตรการดานราคาตางๆ มาใช สามารถที่จะเชื้อเชิญผูที่เดินทาง
โดยรถยนตใหหันมาเดินทางโดยระบบขนสงสาธารณะได อยางไรก็ดีการเลือกเดินทางโดยรูปแบบ
การเดินทางตางๆ นั้นไมไดขึ้นอยูกับคุณภาพการใหบริการหรือคาใชจายเพียงอยางเดียว แตยัง
เกี่ยวของกับปจจัยตางๆ ตามทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน ดังนั้นการการปรับเปลี่ยนพฤติกรรม
สามารถทําไดโดยเปลี่ยนปจจัยทางจิตวิทยาตางๆ เหลานี้  

วิธีวัดการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมมีดวยกัน 2 วิธี (Stopher, 2005) ไดแกวิธี Repeated Cross-
Section และ วิธีการสํารวจแบบ Panel โดยวิธี Repeated Cross-Section ใชกลุมตัวอยางที่เปนอิสระ
ตอกันในการวัดการเปลี่ยนแปลง และใชวิธีการสํารวจซ้ําหลายครั้ง ซ่ึงการสํารวจแตละครั้งตองมี
ปจจัยตางๆ คลายคลึงกันในแตละกลุมตัวอยาง เชน ระดับของผูที่ไมใหความรวมมือ สภาพ
เศรษฐกิจสังคมของกลุมตัวอยาง อยางไรก็ตามวิธีนี้งายตอการดึงกลุมตัวอยางมาตรวจสอบ แตตอง
อาศัยจํานวนกลุมตัวอยางมากกวาวิธีการสํารวจแบบ Panel ในระดับความเชื่อมั่นที่เทากัน เนื่อง
วิธีการนี้มีความแปรปรวนของขอมูลสูง ขึ้นอยูกับเหตุการณ เวลา และปจจัยอ่ืนๆ ในแตละครั้งที่ทํา
การสํารวจ  
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สวนวิธีการสํารวจแบบ Panel ทําโดยการสํารวจและเก็บรายชื่อกลุมตัวอยางไวเพื่อวัดการ
เปล่ียนแปลงพฤติกรรมโดยการสํารวจซ้ํากลุมตัวอยางเดิม เนื่องจากในการสํารวจแตละครั้งขอมูลที่
ไดมีความสัมพันธ (Corelation) ทั้งดานเวลา เหตุการณ สงผลใหความแปรปรวนของขอมูลที่ไดมีคา
ลดลง ดังนั้นจํานวนกลุมตัวอยางที่เก็บดวยวิธีนี้จึงมีคานอยกวาวิธี Repeated Cross-Sectional และ
การวัดความเปลี่ยนแปลงทําไดงายและชัดเจนกวา เชน การเพิ่มขึ้นของการใชระบบขนสงสาธารณะ
เกิดขึ้นเนื่องจากการลดราคาคาโดยสารลด ปริมาณที่เพิ่มขึ้นนี้สวนหนึ่งมาจากกลุมคนที่ลดการใช
รถยนต เปนตน วิธีการสํารวจแบบ Panel เปนวิธีการที่เหมาะสมในการวัดการเปลี่ยนแปลง
พฤติกรรม (Purris และ Ruiz, 2003) ถึงอยางไรก็ดีวิธีการนี้ยังมีขอเสียหลายอยาง เชน การใหทํา
แบบสอบถามซ้ําเดิมสงผลใหผูตอบขาดความตั้งใจทําใหขอมูลที่ไดมีความคลาดเคลื่อน เมื่อทิ้ง
ระยะหางในการสํารวจ กลุมตัวอยางมักจะสูญหายหรือติดตอไมได ซ่ึงสามารถแกไขโดยทําการ
ติดตอบอยครั้งขึ้น หรือหากลุมตัวอยางเผื่อขาดหาย หรือเลือกกลุมตัวอยางใหมทดแทน  

วิธีการที่สามารถนํามาประยุกตใชในการปรับเปลี่ยนพฤติกรรมการเดินทางมีดังนี้ 

1. การใหขอมูลเกี่ยวกับการเดินทาง 

การใหขอมูลแกผูเดินทางในที่นี้หมายถึง ขอมูลเกี่ยวกับการเดินทางโดยระบบขนสง
สาธารณะ ไมวาจะเปนโครงสรางของระบบ การใหบริการ รวมท้ังคาใชจายในการเดินทาง เพื่อใหผู
เดินทางมีความเขาใจระบบ สามารถมองเห็นภาพและมีขอมูลเพียงพอที่จะตัดสินใจในการเลือกใช
บริการได ทั้งนี้จากการศึกษาในตางประเทศพบวาการประชาสัมพันธเกี่ยวกับระบบสามารถชักจูง
ใหคนหันมาใชระบบขนสงสาธารณะได (Texas Transportation Institute, 1999) เชน การเพิ่ม
หลักสูตรการเรียนการสอนใหนักเรียนมีความรูความเขาใจ รวมทั้งทัศนคติที่ดีเกี่ยวกับระบบขนสง
มวลชน ส่ิงเหลานี้สงผลใหนักเรียนเหลานั้นมีโอกาสที่จะใชระบบขนสงสาธารณะมากขึ้นทั้งใน
ปจจุบันและอนาคต หรือการประชาสัมพันธการใชระบบขนสงสาธารณะโดยโครงการลดใชน้ํามัน
หันมาใชระบบขนสงสาธารณะ โดยการนําใบเสร็จคาน้ํามันมาใชในการขึ้นรถโดยสารประจําทาง
โดยไมตองเสียคาโดยสาร ซ่ึงทําใหคนที่เดินทางโดยรถเปนประจํามีประสบการณในการใชและ
รูจักคุนเคยมากขึ้น  

การนําหลักการดานการตลาดสวนบุคคลมาประยุกตใช ไดแก โครงการ IndiMark หรือ 
Travel Smart (Stopher, 2005; Fujii และ Taniguchi, 2006; Rose, 2005) โดยการใหขอมูลเกี่ยวกับ
การเดินทางไมวาจะเปนแผนที่ เสนทางการเดินทาง เสนทางเดินรถ ทางเดินเทา ทางจักรยาน 
ตารางเวลาออกรถ หรือขอมูลอ่ืนๆ ที่ผูเดินทางตองการ เพื่อสรางโอกาสใหกลุมผูเดินทางเหลานั้น
จะหันมาใชระบบขนสงที่มีประสิทธิภาพ ลดปญหาการจราจรติดขัดและมลภาวะทางอากาศ วิธีการ
ทาง IndiMark เปนการนําแนวคิดและเทคนิคทางการตลาดมาใชกับพฤติกรรมตางๆ เพื่อบรรลุ
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เปาหมายที่วางไว (NSMC, 2006) โดยมุงเนนการทําความเขาใจในความตองการของผูเดินทางซึ่ง
แตกตางกันไปในแตละบุคคล ไมวาจะเปนปจจัยภายในที่เกี่ยวกับผูเดินทางเอง (Subjective Factor) 
เชนทัศนคติ การรับรูความยาก งายในการแสดงพฤติกรรม หรือปจจัยดานรูปธรรม (Objective 
Factor) เชน ความสามารถของผูเดินทาง ลักษณะนิสัย และตอบสนองความตองการที่แตกตางกัน
ไปของแตละกลุมบุคคลนั้น โดยหลักการนี้มักจะมุงเนนในการประยุกตใชกับกลุมคนที่มีแนวโนม
ที่จะหันมาใชระบบขนสงที่มีประสิทธิภาพ (Brog, 2003) โดยการติดตอไปเปนรายบุคคลไมวาจะ
ทางโทรศัพท การเขาไปเยี่ยมที่บาน ผูที่สนใจจะไดขอมูลตางๆ ตามที่ตองการ 

จากการศึกษาที่ผานมา Rose (2005) ไดสรุปผลการนําวิธีการดานการตลาดสวนบุคคลมาใช
แกผูเดินทางในกลุมมหาวิทยาลัย La Trobe University of Melbourne และ Monash University 
ภายใตชื่อโครงการ TravelSmart มีจุดประสงคหลักเพื่อลดการเดินทางโดยรถยนตสวนบุคคลและ
เพิ่มการเดินทางโดยรูปแบบการเดินทางที่เปนมิตรตอส่ิงแวดลอมหรือ Green Travel Mode ไดแก
ระบบขนสงสาธารณะ การเดินเทา การเดินทางโดยรถยนตรวมกันหลายคน (Car Pooling) และการ
ปนจักรยานโดยคัดเลือกกลุมตัวอยางที่เปนนักเรียนป 1 ซ่ึงยังไมคุนเคยกับการเดินทางโดยรูปแบบ
ตางๆ เพื่อสรางเสริมนิสัยในการเดินทางโดย Green Travel Mode วิธีการสํารวจใชวิธีการสํารวจ
แบบ Panel ซ่ึงสอบถามขอมูลการเดินทางและรูปแบบการเดินทางที่เปนไปได จากน้ันสรางเสริม
นิสัยในการเดินทาง โดยการใหขอมูลการเดินทาง ไมวาจะเปนแผนที่รถโดยสารประจําทาง แผนที่
ทางเดิน เสนทางจักรยาน แผนที่ระบบขนสงสาธารณะ บัตรโดยสารระบบขนสงสาธารณะ 
ตารางเวลาระบบขนสงสาธารณะและขอมูลอ่ืนๆตามที่ตองการ โดยเรียกรวมวา Smart Pack ซ่ึง
พบวามีผูสนใจเขารวมที่มหาวิทยาลัย La Trobe 256 คน University of Melbourne 130 คน และ 
Monash University 458 คน หลังจากให Smart Pack ไปแลวผลการเดินทางที่ไดเปนดังรูปที่ 2.2 

หลังจากให Smart PackไปแลวพบวาในUniversity of Melbourn มีผูเดินทางโดย Green 
Travel Mode คิดเปนรอยละ 95 ของผูเขารวมโครงการ สวนใน Monash University คิดเปนรอยละ 
75 ของผูเขารวมโครงการ และมหาวิทยาลัย La Trobe คิดเปนรอยละ 60 ของผูเขารวมโครงการ ซ่ึง
รอยละ 67 ของผูที่ไดรับ Smart Pack เปนผูที่เดินทางดวย Green Travel Mode เปนครั้งคราวถึงเปน
ประจําในภาคการศึกษาที่ 2 ของป ค.ศ. 2004 และสัดสวนดังกลาวเพิ่มขึ้นเปนรอยละ 74 ในป ค.ศ. 
2005 

การปรับเปลี่ยนพฤติกรรมการเดินทางการไมจําเปนที่จะตองใหใหขอมูลรายบุคคลเสมอไป 
ทั้งนี้ Fujii และTaniguchi (2006) ไดเสนอวาการใหขอมูลการเดินทางทั่วไปก็สามารถสงผลใหการ
ใชรถยนตลดลง เมื่อใหผูเดินทางวางแผนการการเดินทางและการปรับเปลี่ยนพฤติกรรมการเดินทาง 
ดังในการศึกษาของ Tanigichi และคณะ (2005) ที่ใหขอมูลการใชบริการรถโดยสารประจําทางและ



 

 

19 

ใหผูเดินทางวางแผนการเดินทางในการใชรถโดยสารประจําทาง ซ่ึงผลสุดทายพบวามีการเพิ่มขึ้น
ของการใชรถโดยสารประจําทางถึงรอยละ 100 

 

รูปที่ 2.2 การเดินทาง Green Mode ที่เกิดขึน้จริงกับการเดินทางที่คาดการณไว 

2. การใชส่ิงจูงใจกระตุนใหเกิดการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรม 

การใชส่ิงจูงใจเปนวิธีการหนึ่งที่สามารถสงผลใหผูเดินทางปรับเปลี่ยนพฤติกรรมไปตาม
แนวทางที่ตองการได การใหส่ิงจูงใจเปรียบเสมือนการเพิ่มผลประโยชนที่ผูเดินทางจะไดรับดังที่
กลาวในทฤษฎีการเลือกเชิงเหตุผล หากผลประโยชนที่มีถึงในระดับหนึ่งผูเดินทางก็จะเลือกเดินทาง
ในรูปแบบที่ตนเองพึงพอใจ การใหส่ิงจูงใจเพื่อการปรับเปลี่ยนพฤติกรรมไมจําเปนตองใหเปนการ
ถาวร Fujii และคณะ (2001a) ไดนําเสนอการเปลี่ยนแปลงโครงสรางการเดินทางชั่วคราว จากการ
เดินทางโดยรถยนตมาเปนการเดินทางโดยระบบขนสงสาธารณะโดยอาศัยกลไกตางๆ ไมวาจะเปน
การปดถนนชั่วคราว การพัฒนาการใหบริการของระบบขนสงสาธารณะ ซ่ึงพบวาผูที่เดินทางโดย
รถยนตเปนประจํามักจะมีความเชื่อดานลบเกี่ยวกับเวลาที่ใชในการเดินทางโดยระบบขนสง
สาธารณะ โดยหลังจากที่มีการปดถนนเปนเวลา 8 วันทําใหคนบางกลุมหันไปใชระบบขนสง
มวลชนมากขึ้น เมื่อตรวจสอบพบวาความเชื่อเกี่ยวกับเวลาในการเดินทางถูกปรับใหตรงความจริง
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และดีขึ้น ทายที่สุดเมื่อเวลาผานไป 1 ป ปริมาณการใชระบบขนสงสาธารณะยังเพิ่มขึ้นจากกอนการ
ปดถนน 

จากการทบทวนวรรณกรรมพบวาการศึกษาถึงการใหส่ิงจูงใจดานราคามีมาอยางยาวนาน 
ในป 1981 Katzev และ Bachman (1981) ไดศึกษาผลของการใหส่ิงจูงใจดานราคาและการขอความ
รวมมือในการหันมาเดินทางโดยรถโดยสารสาธารณะที่มีตอกลุมอาสาสมัครจํานวน 83 คน ซ่ึง
แบงกลุมทดลองเปน 4 กลุม คือ กลุมขอความรวมมือ กลุมไมตองเสียคาโดยสาร กลุมขอความรวม
มือและไมตองเสียคาโดยสาร และกลุมควบคุม โดยกลุมควบคุมจะไมไดรับการปฏิบัติใดๆทั้งสิ้น 
เพียงแตจะศึกษาพฤติกรรมการเดินทางเทานั้น สวนกลุมขอความรวมมือจะถูกขอความรวมมือให
เดินทางโดยรถโดยสารประจําทางอยางนอยสัปดาหละ 1-2 ครั้ง สวนกลุมไมตองเสียคาโดยสารจะ
ไดรับตั๋วโดยสารซึ่งสามารถเดินทางไดกับรถทุกสายในเมืองนั้น และกลุมสุดทายนอกจากไมตอง
เสียคาโดยสารในการใชรถโดยสารสาธารณะแลวยังถูกขอความรวมมือดังกลุมทดลองแรก ทั้งนี้ทุก
กลุมจะไดรับขอมูลเสนทางรถโดยสารประจําทางและตารางเวลาเดินรถ โดยแบงการทดลองเปน 3 
ชวงคือ ชวงทดลองเปนระยะเวลา 4 สัปดาห และชวงติดตามผลแบงเปน 2 ชวง คือ 3 สัปดาหและ 
12 สัปดาห ซ่ึงผลจากการศึกษาพบวาการขอความรวมมือสามารถทําใหปริมาณการเดินทางโดยรถ
โดยสารประจําทางเพิ่มขึ้นไดซ่ึงผลที่ไดไมแตกตางกับการไมตองเสียคาโดยสารหรือการไมตองเสีย
คาโดยสารและถูกขอความรวมมือ อยางไรก็ดีการไมตองเสียคาโดยสารพรอมทั้งถูกขอความรวมมอื
มีประสิทธิภาพในการจูงใจใหคนหันมาเดินทางโดยรถโดยสารประจําทางมากกวาการไมตองเสยีคา
โดยสารเพียงอยางเดียวในชวงการทดลองและการติดตามผลชวงทาย 12 สัปดาห 

นอกเหนือจากการศึกษาผลของการกระตุนหรือจูงใจแลว การศึกษาถึงระดับของการจูงใจก็
เปนเรื่องที่สําคัญ Katzev และ Bachman (1982) ศึกษาการใชมาตรการจูงใจดานราคาในการลดการ
เดินทางโดยรถยนตและหันมาเดินทางโดยรถโดยสารประจําทาง นอกจากราคาแลวอีกปจจัยหนึ่งที่
สงผลตอการเดินทางคือความสะดวกสบาย ดังนั้นในการศึกษานี้จึงแบงกลุมทดลองเปน 4 กลุม คือ 
กลุมที่ 1 กลุมใหความเชื่อถือคือกลุมที่สามารถใชบริการโดยจายคาโดยสารทีหลังเพื่อเพิ่มความ
สะดวกในการขึ้นลงรถและไมตองพกคาโดยสาร กลุมที่ 2 ใหความเชื่อถือและเมื่อข้ึนเกิน 4 ครั้งใน
แตละสัปดาหของชวงทดลองจะสามารถจายคาโดยสารลดลงครึ่งหนึ่ง กลุมที่ 3 ใหความเชื่อถือและ
จายคาโดยสารผันแปรตามชวงเวลาที่โดยสาร ซ่ึงหากโดยสารในชวงเวลาเรงดวนจะตองจายคา
โดยสารราคาเต็ม และหากโดยสารนอกเวลาเรงดวนจะจายในราคาลดลงครึ่งหนึ่ง กลุมที่ 4 กลุมใช
บริการโดยไมเสียคาโดยสาร และกลุมควบคุม ท้ังนี้ยังวัดผลของการเดินทางโดยรถยนตเพิ่มเติมดวย 
โดยผลที่ไดเปนดังรูปที่ 2.3 โดยแบงระยะการทดลองเปน 3 สวน คือ ชวงฐาน (Base Line) เปนชวง
ที่สอบถามความถี่การเดินทางโดยยังไมมีการทดลองใดๆ ระยะเวลา 3 สัปดาห ชวงทดลอง 4 
สัปดาห และชวงติดตามผล 2 สัปดาห 
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รูปที่ 2.3 ผลกระทบของการยืดเวลาการจายคาโดยสารและการไมเสียคาโดยสารตอความถี่การ
เดินทางโดยรถโดยสารสาธารณะ (Katzev และ Bachman, 1982) 

ผลการทดลองพบวาในชวงทดลองนอกจากกลุมใหความเชื่อถือเพียงอยางเดียวแลว ทุก
กลุมมีปริมาณการใชรถโดยสารประจําทางเพิ่มขึ้นจากชวงฐานอยางมีนัยสําคัญ ปริมาณการใชรถ
โดยสารของกลุมไมตองเสียคาโดยสารเพิ่มขึ้นมากที่สุดและแตกตางจากกลุมอื่นอยางมีนัยสําคัญ 
สวนกลุมคาใชจายขึ้นกับชวงเวลาเดินทางกับกลุมลดคาใชจายเมื่อขึ้นเกิน 4 คร้ังในแตละสัปดาหมี
ปริมาณการเพิ่มขึ้นไมแตกตางกัน แมวาปริมาณการเพิ่มขึ้นของการใชรถโดยสารสาธารณะจะมี
จํานวนมากในชวงทดลองแตชวงติดตามผลกลับลดลงจนไมแตกตางกับชวงฐาน ซ่ึงการลดลงของ
การใชรถโดยสารกลุมไมตองเสียคาโดยสารมากกวากลุมอื่นอยางมีนัยสําคัญ ถึงแมวาจะมีการ
เปล่ียนแปลงปริมาณการเดินทางโดยรถโดยสารสาธารณะในแตละกลุมทดลอง ในแตละชวงเวลาที่
ทําการศึกษาแตปริมาณการเดินทางโดยรถยนตกลับไมมีความแตกตางกันทางสถิติ  

Fujii และ Kitamura (2003) ไดศึกษาผลของการใหส่ิงจูงใจเพื่อเปลี่ยนแปลงการเดินทางใน
ระยะยาวและลดการเดินทางโดยรถยนต การใหส่ิงจูงใจในการศึกษานี้คือ การใหโดยสารรถประจํา
ทางโดยไมตองเสียคาโดยสารเปนระยะเวลา 1 เดือน จากการศึกษาพบวาความถี่ในการเดินทางโดย
รถโดยสารประจําทางเพิ่มขึ้นทั้งชวงที่ไมเสียคาบริการและหลังจากยุติการใหส่ิงจูงใจแลว อีกทั้งยัง
สามารถพัฒนาทัศนคติใหเปนไปในทางที่ดีขึ้นได รวมทั้งเพิ่มความคุนเคยตอรูปแบบการเดินทาง
โดยรถโดยสารประจําทาง แตความถี่ในการเดินทางโดยรถยนตกลับไมไดลดลง ทั้งนี้ Fujii และ 
Kitamura (2003) ใหเหตุผลวาการใหส่ิงจูงใจดานราคาสงผลโดยตรงตอความถี่ในการเดินทางโดย
รถโดยสารประจําทางมากกวาความถี่ในการเดินทางโดยรถยนตสวนบุคคล อยางไรก็ดีการโดยสาร
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รถประจําทางโดยไมตองเสียคาโดยสารในการศึกษานี้สามารถลดความคุนเคยในการเดินทางโดย
รถยนตลงได 

ทั้งนี้ผลการศึกษาของ Fujii และ Kitamura (2003) ที่วาการเพิ่มขึ้นหรือลดลงของการ
เดินทางโดยรถโดยสารสาธารณะเนื่องมาจากการใหส่ิงจูงใจดานราคาคาโดยสารไมเกี่ยวของกับการ
โดยรถยนตสวนบุคคล ดังนั้นการที่ใชรถโดยสารสาธารณะเพิ่มสูงขึ้นไมไดหมายความวาการใช
รถยนตจะลดลง ซ่ึงสอดคลองกับผลการศึกษาของ Katzev และ Bachman (1982)  

นอกจากนี้ยังพบวาหนวยงานมหาวิทยาลัยหรือหนวยงานดานการขนสงในเมืองตางๆ ได
นํามาตรการเชิงจูงใจดานราคามาใชกับกลุมนักศึกษา หรือกับกลุมผูเดินทางทั่วไปในเมืองเพื่อจูงใจ
ใหผูเดินทางหันมาใชระบบระบบขนสงสาธารณะเพิ่มขึ้น ตารางที่ 2.1 แสดงสรุปการใชมาตรการ
เชิงจูงใจดานราคากับกลุมนักศึกษาหรือผูเดินทางในเมืองตางๆ พบวาหลังจากมีการดําเนินใช
มาตรการสงผลใหการเดินทางโดยระบบขนสงสาธารณะของหนวยงานดานการขนสงที่นํา
มาตรการมาใชเพิ่มสูงขึ้น 

2.4 สรุปผลการทบทวนเอกสารและงานวิจัยท่ีเก่ียวของ 

ผลที่ไดจากการทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของสามารถสรุปเปนแนวทางในการ
วิจัยไดดังตอไปนี้ 

1. ในการศึกษาทางดานทัศนคติของผูเดินทางนั้น สามารถนําทฤษฎีพฤติกรรมตามแผนมา
เปนแนวทางในการออกแบบแบบสอบถาม ทั้งนี้อาจนําปจจัยดานความรูสึกผิดชอบทางสังคม เขา
มาประยุกตรวมดวยได 

2. การสํารวจขอมูลและติดตามการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมควรใชวิธีการสํารวจแบบ Panel 
เนื่องจากสามารถอธิบายการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมไดอยางชัดเจน และใชปริมาณกลุมตัวอยางที่
นอยกวาเนื่องจากความแปรปรวนของการสํารวจวิธีนี้มีนอย การติดตามผลการเปลี่ยนแปลงควรทํา
อยางตอเนื่องและมีความถี่ที่เหมาะสมเพื่อปองกันความผิดพลาดดานการรายงานขอมูลการเดินทาง 

3. การใหขอมูลการเดินทางของระบบขนสงสาธารณะสามารถชวยใหผูเดินทางมีความ
เขาใจและมองเห็นภาพดีขึ้น สงผลใหมีแนวโนมการเดินทางโดยระบบนี้มากขึ้นและมีทัศนคติไป
ในทางที่ดี ทั้งนี้การใหขอมูลควรอยูในปริมาณที่เหมาะสมและตรงกับความตองการของผูเดินทาง 
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ตารางที่ 2.1 สรุปการใชมาตรการเชิงจูงใจดานราคากับกลุมนักศึกษาหรือผูเดินทางในเมืองตางๆ 
หนวยงานดาน
การขนสงที่นํา
มาตรการมาใช 

เมืองหรือ
มหาวิทยาลัยที่ใช

บริการ 

ปที่เริ่ม
ดําเนิน
การ 

มาตรการเชิงจูงใจดานราคา
ที่นํามาใช 

ผลการเดินทางที่
เปลี่ยนแปลงไป 

Chapel Hill 
Transit (a) 

รัฐ North 
Carolina 

2001 
เดินทางโดยรถโดยสารโดย
ไมตองเสียคาโดยสาร 

ผูเดินทางโดยรถโดยสาร
สาธารณะเพิ่มขึ้นรอยละ 

54 เมื่อดําเนินการเปน
เวลา 1 ป 

Maryland Mass 
Transit (a) 

รัฐ Maryland 1996 

ปรับคาใชจายรถโดยสารที่
แปรผันตามระยะทางจาก
ชวง $1.25 ถึง $2.25 เปน
ราคาคงที่$1.35 และ

ใหบริการตั๋ววันในราคา $3  

จํานวนผูใชบริการ 
เพิ่มรอยละ 6.3  
ในเวลา 6 เดือน 

และเพิ่มขึ้นถึงรอยละ 11 
ในชวง 3 ป ที่ดําเนินการ  

Santa Monica 
Big Blue Bus (b) 

University of 
California, Los 

Angeles (UCLA) 
2000 

ใหนักศึกษาใชบริการรถ
โดยสารโดยไมเสียคาบริการ

โดยเก็บคาธรรม เนียม
การศึกษาเพิ่ม $30 ตอป 

ปริมาณการใชรถโดยสาร
สาธารณะเพิ่มขึ้น 

รอยละ 56  
และปริมาณคนขับ

รถยนตมามหาวิทยาลัย
ลดลงรอยละ 20 

Milwaukee 
County Transit 

System (c) 

University of 
Wisconsin,  
Milwaukee 

1994 
ใหนักศึกษาใชบริการรถ

โดยสารโดยไมเสียคาบริการ 

ปริมาณการใชรถโดยสาร
สาธารณะเพิ่มขึ้น 

รอยละ 35 

Brussels' 
Transport 

Company (d) 

มหาวิทยาลัยและ
วิทยาลัยของชาว 

Flemish 
2003 

ใหนักศึกษาใชบริการระบบ
ขนสงสาธารณะโดยไมเสีย

คาโดยสาร 

ปริมาณผูใชบริการระบบ
รางเพิ่มขึ้นรอยละ 17.55 

และผูใชบริการรถ
โดยสารประจําทาง
เพิ่มขึ้นรอยละ 13.69 

(a) Multisystems และคณะ (2003); (b) Brown และคณะ (2003); (c) Mayer and Beimborn (1996); 
(d) Writte และคณะ (2005) 
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4. การใหส่ิงจูงใจดานราคาเพียงชวงเวลาหนึ่งสามารถสงผลใหการเดินทางโดยระบบ
สาธารณะเพิ่มขึ้นไดในชวงที่มีการจูงใจและหลังจากหยุดใหส่ิงจูงใจไปแลว ทั้งนี้การใหส่ิงจูงใจยัง
สามารถปรับแกความเชื่อดานลบที่มีตอรูปแบบการเดินทางโดยระบบขนสงสาธารณะใหตรงตาม
ความจริงได ทั้งนี้สงผลใหเกิดการพัฒนาทัศนคติของการเดินทางโดยรปูแบบนี้ใหเปนไปในทางที่ดี 

5. การรณรงคขอความรวมมือใหเดินทางโดยระบบสาธารณะเปนวิธีการที่ไดผล ในการ
ชักจูงใหคนเปลี่ยนแปลงการเดินทางจากรถยนตมาเปนระบบขนสงสาธารณะ และไดผลยิ่งขึ้นเมื่อ
ใชรวมกับมาตรการเชิงจูงใจดานราคา 

6. การศึกษาถึงระดับของการจูงใจพบวาระดับการจูงใจที่แตกตางกันจะสงผลใหปริมาณ
การเดินทางโดยระบบขนสงสาธารณะแตกตางกันเมื่ออยูในชวงทดลองใหส่ิงจูงใจ แตความ
แตกตางที่เกิดขึ้นนี้กลับหายไปในชวงติดตามผล  

7. การศึกษาที่ผานมาพบวาหลังจากการจูงใจดานราคาแลวนั้นปริมาณการเดินทางโดย
ระบบขนสงสาธารณะที่เพิ่มขึ้นไมสงผลใหปริมาณการเดินทางโดยรถยนตลดลง แสดงวาการจูงใจ
ดานราคาสงผลใหเกิดการเดินทางมากขึ้นและปริมาณการเดินทางที่มากขึ้นนั้นสืบเนื่องมาจากการ
เดินทางโดยรูปแบบที่มีการจูงใจ แตปริมาณการเดินทางโดยรถยนตกลับไมมีการเปลี่ยนแปลง  

ทั้งหมดนี้เปนการทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของ ซ่ึงทําใหทราบถึงภาพรวมของ
การจัดการอุปสงคการเดินทาง รวมทั้งแนวทางในการดําเนินงานวิจัย เนื้อหาในบทตอไปจะเปนการ
กลาวถึงวิธีการดําเนินงานวิจัยและลายละเอียดของการออกแบบการทดลองและการแบงกลุม
ตัวอยาง การคัดเลือกกลุมตัวอยาง วิธีการคัดเลือกขอมูล แผนการวิจัยและงบประมาณในการวิจัย 



บทที่ 3 
วิธีดําเนินงานวิจัย 

 

เนื้อหาในบทนี้จะกลาวถึงวิธีการดําเนินการวิจัยในการศึกษา ซ่ึงประกอบดวยการกําหนด
กลุมตัวอยางและการรวบรวมกลุมตัวอยาง การออกแบบการทดลองและการแบงกลุมตัวอยาง การ
ออกแบบแบบสอบถามและการเก็บรวบรวมขอมูล รวมไปทั้งแนวทางการวิเคราะหขอมูลใน
การศึกษานี้ 

3.1 กลุมตัวอยางที่ใชในการศกึษา 

การศึกษานี้อาศัยกลุมตัวอยางหรืออาสาสมัครซึ่งเปนนิสิตจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 
เนื่องจากเปนกลุมที่สามารถติดตอไดงายโดยจะตองมีพฤติกรรมการเดินทางตรงกับที่ผูวิจัยตองการ
ศึกษาคือมีการเดินทางไปและกลับระหวางบานและมหาวิทยาลัยเปนประจํา สามารถเดินทางไดทั้ง
รถยนตและรถไฟฟา เนื่องจากทางเลือกในการเดินทางของกลุมตัวอยางจะถูกจํากัดเพียงสอง
รูปแบบเทานั้นและเพื่อใหงายตอการรวบรวมอาสาสมัครทางผูศึกษาจึงแบงกลุมตัวอยางตาม
รูปแบบการเดินทางในปจจุบัน โดยกลุมตัวอยางประกอบไปดวยผูที่ขับรถยนตสวนบุคคลทุกวัน
และผูที่เดินทางสลับกันระหวางรถยนตและรถไฟฟาในการเดินทางมายังมหาวิทยาลัย จํานวน 53 
คน สวนการศึกษาดานทัศนคติเกี่ยวกับการเดินทางทั้ง 2 รูปแบบกลุมตัวอยางที่ศึกษาประกอบดวย 
กลุมตัวอยางเดิมที่ใชในการศึกษาพฤติกรรมจํานวน 53 คน และกลุมผูที่เดินทางโดยรถไฟฟาเปน
ประจําทุกวันจํานวน 43 คน  

วิธีการรวบรวมกลุมตัวอยางที่ใชในการศึกษานี้แบงออกเปน 2 วิธีหลัก ไดแกการสอบถาม
ตามคณะตางๆ และการแจกใบปลิวขอความรวมมือ ณ สถานที่จอดรถในมหาวิทยาลัย วิธีแรกจะได
กลุมตัวอยางสวนใหญเปนผูเดินทางที่เดินทางมามหาวิทยาลัยโดยรูปแบบการเดินทางหลักเปน
รถยนตสลับกับรถไฟฟา และวิธีที่สองจะไดกลุมตัวอยางสวนใหญเปนผูที่ใชรถยนตทุกวันแต
สามารถเดินทางโดยรถไฟฟาเปนรูปแบบหลักได จากนั้นจึงรวบรวมรายชื่อและหมายเลขโทรศัพท
ของกลุมตัวอยางเพื่อใชในการติดตอทําแบบสอบถามดานพฤติกรรมการเดินทางและทัศนคติที่มีตอ
รูปแบบการเดินทาง  

3.2 การออกแบบการทดลองและการแบงกลุมตัวอยาง 

 ในการศึกษานี้ผูวิจัยแบงกลุมทดลองออกเปน 3 กลุมหลัก ไดแก  
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• กลุมควบคุม ในกลุมนี้จะไมมีการใหส่ิงจูงใจดานราคาใดๆจะใหเพียงแตขอมูลการ
เดินทางจากมหาวิทยาลัยไปยังสถานีรถไฟฟา รวมทั้งขอความรณรงคใหเดินทางโดย
รถไฟฟาเทานั้น  

• กลุมท่ีสามารถโดยสารรถไฟฟาโดยไมตองเสียคาโดยสาร ผูเดินทางในกลุมนี้จะไดรับ
บัตรรถไฟฟาแบบเติมเงินโดยสามารถเดินทางจากสถานีรถไฟฟาที่ใกลที่พักอาศัยผู
เดินทางมายังมหาวิทยาลัย 10 เที่ยวหรือใชไดเต็มที่ประมาณ 2 สัปดาห หากผูเดินทาง
ใชเงินในบัตรจนหมดทางผูวิจัยจะนําบัตรใหมเปล่ียนใหทันที  

• กลุมท่ีสามารถโดยสารรถไฟฟาโดยเสียคาโดยสารเพียงคร่ึงราคา ผูเดินทางในกลุมนี้
จะไดรับบัตรรถไฟฟาเชนเดียวกันกับกลุมที่สองแตเพิ่มเงื่อนไขวาเมื่อผูวิจัยเก็บบัตร
โดยสารคืน ผูเดินทางจะตองชําระเงินเปนจํานวนครึ่งหนึ่งของราคาคาเดินทางโดย
รถไฟฟาที่ใชไป 

ในแตละกลุมการทดลองขั้นตนผูวิจัยยังแบงกลุมยอยตามรูปแบบการเดินทางในปจจุบัน
ไดแกกลุมผูเดินทางที่เดินทางโดยรถยนตสวนบุคคลทุกวันและกลุมที่เดินทางสลับกันระหวาง
รถยนตและรถไฟฟา นอกจากนี้ผูที่ไดรับส่ิงจูงใจดานราคาจะถูกขอความรวมมือใหใชบัตรโดยสาร
เฉพาะการเดินทางไปและกลับมหาวิทยาลัยเทานั้นและไมอนุญาตใหผูอ่ืนใชได ในการติดตาม
ขอมูลผูวิจัยจะโทรศัพทสอบถามความถี่ในการเดินทางในทุกๆ สัปดาห ซ่ึงกลุมตัวอยางสามารถ
จําแนกไดตามตารางที่ 3.1  

ตารางที่ 3.1 กลุมตัวอยางในการทดลองมาตรการเชิงจูงใจดานราคา 

กลุมที่ 
รูปแบบในการเดินทางมายัง

มหาวิทยาลัย 
กลุม

ควบคุม  
กลุมไมตองเสีย
คาโดยสาร  

กลุมเสียคา
โดยสารครึ่งราคา  

1 เดินทางโดยรถยนตทุกวัน 11 10 9 

2 รถยนตสลับกับรถไฟฟา 8 8 7 

3 เดินทางโดยรถไฟฟามาทุกวัน 43 -  -  

การศึกษาผลของมาตรการเชิงจูงใจดานราคานี้จะศึกษาถึงการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมการ
เดินทางและทัศนคติของอาสาสมัคร โดยแบงขั้นตอนการศึกษาออกเปน 3 ชวงดังในรูปที่ 3.1 ไดแก  
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รูปที่ 3.1 แผนการสํารวจและรวบรวมขอมลู 

• ชวงกอนดําเนินมาตรการ ในชวงนี้จะสอบถามขอมูลการเดินทางและความถี่โดยเฉลี่ย
ตอสัปดาหในการเดินทางโดยรถไฟฟาและรถยนตสวนบุคคลในรอบ 1 เดือนที่ผานมา 
รวมทั้งทัศนคติที่มีตอการเดินทางโดยรถไฟฟาและรถยนตสวนบุคคล โดยใหกลุม
ตัวอยางตอบแบบสอบถามที่ทางผูวิจัยจัดเตรียมให  

• ชวงดําเนินมาตรการ ซ่ึงเปนชวงที่มีการใหส่ิงจูงใจดานราคาคาโดยสารรถไฟฟาแก
กลุมทดลองยกเวนกลุมผูที่เดินทางโดยรถไฟฟาทุกวันตามที่แบงไวในตารางที่ 3.1 
เปนระยะเวลา 4 สัปดาห โดยในแตละสัปดาหผูวิจัยจะโทรศัพทสอบถามความถี่ของ
การเดินทางมายังมหาวิทยาลัยในแตละรูปแบบการเดินทาง รวมทั้งจํานวนเงินที่
คงเหลือในบัตรโดยสารรถไฟฟาเพื่อที่จะเตรียมบัตรใหมใหในกรณีที่ผูเดินทางใช
บัตรเดิมใกลหมด  

คัดเลือกกลุมตัวอยาง 

ชวงที่ 1 สอบถามขอมูลการเดินทางในหนึ่งเดือนที่ผานมาและทัศนคติเกี่ยวกับการเดินทาง 

ชวงที่ 2 ทดลองใหสิ่งจูงใจดานราคาและบันทึกขอมูลความถี่การเดินทางในแตละรูปแบบ 

ใหขอมูลการเดินทางไป
ยังสถานี+บัตรรถไฟฟา 

ขับรถยนตทุกวัน เดินทางโดยรถไฟฟาสลับกับ
รถยนต 

เดินทางโดยรถไฟฟา 
ทุกวัน 

บัตรโดยสารรถไฟฟา  

ชวงที่ 3 ยุติการใหสิ่งจูงใจ สอบถามทัศนคติและบันทึกขอมูลความถี่การเดินทาง 

วิเคราะหขอมูลและสรุปผลการศึกษา 

ระยะเวลา 4 สัปดาห 

ระยะเวลา 8 สัปดาห 
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• ชวงติดตามผล ระยะเวลา 8 สัปดาหเพื่อติดตามพฤติกรรมการเดินทางและทัศนคติตอ
การเดินทางทั้ง 2 รูปแบบวาหลังจากยุติการใหส่ิงจูงใจดานราคาคาโดยสารแลวความถี่
ในการเดินทางโดยรถไฟฟาและทัศนคติที่มีตอการเดินทางทั้ง  2 รูปแบบจะ
เปล่ียนแปลงไปอยางไร ซ่ึงหลังจากสิ้นสุดชวงดําเนินมาตรการผูเดินทางจะตองตอบ
แบบสอบถามเกี่ยวกับทัศนคติโดยเปนคําถามชุดเดียวกันกับในชวงกอนดําเนิน
มาตรการและกลุมผูเดินทางที่ไมตองเสียคาโดยสารและกลุมที่เสียคร่ึงราคาจะตองคืน
บัตรโดยสารรถไฟฟาแกผูวิจัยและชําระคาโดยสารคืนเปนจํานวนครึ่งหนึ่งที่ใชไป
สําหรับกลุมผูเดินทางที่เสียคาโดยสารครึ่งราคา ในการติดตามพฤติกรรมชวงติดตาม
ผลนี้แบงเปน 2 ชวงยอยไดแก ชวงติดตามผล 1 เปนระยะเวลา 4 สัปดาหและชวง
ติดตามผล 2 เปนระยะเวลา 4 สัปดาหเชนกัน เพื่อติดตามแนวโนมของการเดินทาง
โดยรถไฟฟาที่เปล่ียนแปลงไปในแตละชวงวาคงที่หรือเปล่ียนแปลงอยางไร 

3.3 แบบสอบถามและการเก็บรวบรวมขอมูล 

การเก็บรวบรวมขอมูลในการศึกษามี 2 วิธี ไดแก การสอบถามโดยใชแบบสอบถามและ
การสอบถามโดยใชโทรศัพท ในการสอบถามดวยแบบสอบถามผูวิจัยจะดําเนินการ 2 ครั้ง โดยครั้ง
แรก คือชวงกอนดําเนินมาตรการ ซ่ึงทําการสอบถามขอมูลการเดินทาง ทัศนคติตอการเดินทางโดย
รถไฟฟาและรถยนตสวนบุคคล รวมทั้งขอมูลสภาพเศรษฐกิจสังคมของผูเดินทาง และครั้งที่สองคือ
ชวงที่ยุติการใหส่ิงจูงใจแลว ซ่ึงในครั้งนี้จะสอบถามเพียงขอมูลทัศนคติเกี่ยวกับการเดินทางทั้ง 2 
รูปแบบซึ่งใชคําถามชุดเดียวกันกับการสอบถามครั้งแรก โดยเก็บรวบรวมขอมูลวิธีดวยการ
โทรศัพทสอบถามขอมูลความถี่ในการเดินทางมายังมหาวิทยาลัยในแตละรูปแบบของผูเดินทางใน
แตละสัปดาห รวมทั้งสอบถามจํานวนเงินคงเหลือในบัตรโดยสารรถไฟฟาเพื่อเตรียมบัตรใบใหม
ใหเมื่อเงินใกลหมด โดยขอมูลความถี่ที่ไดจะบันทึกอยูในรูปรอยละความถี่การเดินทางโดยรถไฟฟา
ตอการเดินทางทั้งหมดใน 1 สัปดาห นอกจากการโทรศัพทสอบถามความถี่การเดินทางแลวผูวิจัยยัง
จัดเตรียมใบปลิวรณรงคใหใชรถไฟฟาซึ่งสามารถบันทึกขอมูลรูปแบบการเดินทางในแตละวันเพื่อ
ชวยใหกลุมตัวอยางสามารถจดจําไดงายเมื่อผูวิจัยสอบถาม ทั้งนี้ไมไดกําหนดเงื่อนไขวาผูเดินทาง
จะตองบันทึกทุกวันดังนั้นการโทรศัพทสอบถามในทุกสัปดาหสามารถชวยใหขอมูลความถี่ที่ไดมี
ความผิดพลาดนอยลง  

แบบสอบถามที่ใชในการวจิัยแบงออกเปน 4 สวน ไดแก  

• สวนที่ 1 สอบถามขอมูลการเดินทางเบื้องตนในการเดินทางมามหาวิทยาลัยของกลุม
ตัวอยางเชน ความถี่ในการเดินทาง ระยะทางและเวลาที่ใชในการเดินทาง และความ
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ตั้งใจหรือแนวโนมในการใชรถไฟฟาเมื่อมีการดําเนินมาตรการจูงใจดานราคาคา
โดยสาร  

• สวนที่ 2 สอบถามเกี่ยวกับขอมูลดานทัศนคติที่มีตอการเดินทางโดยรถไฟฟาและการ
เดินทางโดยรถยนตสวนบุคคล โดยแบงคําถามดานทัศนคติเปน 4 สวนไดแก ทัศนคติ
ตอรูปแบบการเดินทาง (Attitude) ความคลอยตามบรรทัดฐานทางสังคมของผูเดินทาง 

(Social Norm) การรับรูถึงความยากงายในการควบคุมพฤติกรรม (Perceived Behavioral 
Control) และความรูสึกมีพันธะทางศีลธรรม (Moral Obligation) ในแตละคําถามผูวิจัย
ประยุกตใชมาตรวัดแบบสเกล 7 ระดับ ตั้งแตไมเห็นดวยอยางยิ่งถึงเห็นดวยอยางยิ่ง ซ่ึง
การสรุปรายละเอียดและตัวแปรในแตละคําถามแสดงไวในตารางที่ 3.2 และ 3.3  

• สวนที่ 3 ของแบบสอบถามเปนสถานการณสมมติวาหากมาตรการทางการจัดการ
อุปสงคการเดินทางถกูนํามาใชจะสงผลตอการใชรถยนตมากนอยเพียงใด 

• สวนที่ 4 สอบถามขอมูลทางเศรษฐกิจและสังคมของผูตอบแบบสอบถาม  

3.4 แนวทางการวิเคราะหขอมูล 

 การวิเคราะหขอมูลสามารถแบงเปน 2 สวนตามวัตถุประสงค คือการวิเคราะหเปรียบเทียบ
ความถี่การเดินทาง และการวิเคราะหความเชื่อมโยงระหวางทัศนคติความถี่การเดินทาง รวมทั้ง
เปรียบเทียบความเปลี่ยนแปลงของทัศนคติกอนและหลังการดําเนินมาตรการดังมีแนวทางการ
วิเคราะหดังนี้ 

3.4.1 การวิเคราะหเปรียบเทียบความถี่การเดินทาง 

การวิเคราะหเปรียบเทียบรอยละความถี่การเดินทางโดยรถไฟฟาแบง 2 สวน ไดแก 

• การเปรียบเทียบความแตกตางระหวางชวงการทดลอง ไดแกการเปรียบเทียบระหวาง
ชวงกอนดําเนินมาตรการกับชวงดําเนินมาตรการ เพื่อทราบผลของการใหส่ิงจูงใจดานราคาที่มีตอ
การเปลี่ยนแปลงความถี่การเดินทางโดยรถไฟฟา การเปรียบเทียบระหวางชวงดําเนินมาตรการกับ
ชวงติดตามผลและชวงกอนดําเนินมาตรการกับชวงติดตามผล เพื่อทราบวาหลังจากยุติการจูงใจดาน
ราคาคาโดยสารแลวความถี่การเดินทางโดยรถไฟฟาของผูเดินทางเปลี่ยนแปลงไปอยางไร  

• การเปรียบเทียบความแตกตางระหวางกลุมทดลองเพื่อเปรียบเทียบถึงผลกระทบของ
ระดับการจูงใจที่แตกตางกันตอความถี่การเดินทางของในแตละชวงการทดลอง 
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• เปรียบเทียบการเปลี่ยนแปลงการเดินทางในแตละบุคคล วาแตผูเดินทางในละกลุม
ทดลองเดินทางโดยรถไฟฟาเพิ่มขึ้นเปนจํานวนกี่คน  

ตารางที่ 3.2 สรุปตัวแปรในแตละคําถามทัศนคติเกี่ยวกับการเดินทางโดยรถยนต 
Attitude ทัศนคติที่มีตอการเดินทาง 

คําถามขอที่ 2 ทานพึงพอใจที่เลือกเดินทางโดยรถยนตเนื่องจากรถยนตมีความสะดวกสบาย 
ATC1 

 คําอธิบาย 
สอบถามเกี่ยวกับทัศนคติที่ผูเดินทางมีตอความสะดวกสบายในการเดินทางโดย
รถยนตสวนบุคคล 

คําถามขอที่ 6 การเดินทางโดยรถยนตทําใหทานรูสึกเปนสวนตัว 
ATC2 

 คําอธิบาย 
สอบถามเกี่ยวกับทัศนคติที่ผูเดินทางมีตอความเปนสวนตัวในการเดินทางโดย
รถยนตสวนบุคคล 

คําถามขอที่ 8 
การเดินทางดวยรถยนตเปนทางเลือกที่ดีที่สุด เมื่อพิจารณาจากเวลาที่ใชในการ
เดินทาง ATC3 

 
คําอธิบาย 

สอบถามเกี่ยวกับทัศนคติที่ผูเดินทางมีตอความรวดเร็วและตรงตอเวลาในการ
เดินทางโดยรถยนตสวนบุคคล 

Social Norm ความคลอยตามบุคคลสําคัญที่แวดลอมที่สนับสนุนใหเกิดการเดินทางโดยรถยนต 

คําถามขอที่ 1 เพื่อนๆ ของทานสวนใหญเดินทางมาจุฬาฯ ดวยรถยนต 
SNC1 

 คําอธิบาย 
สอบถามเกี่ยวกับความคลอยตามบุคคลสําคัญที่แวดลอมในที่นี้คือเพื่อน ซึ่งบุคคล
เหลานี้สงอิทธิพลตอการตัดสินใจเดินทางของผูเดินทาง 

คําถามขอที่ 5 การใชรถยนตสวนตัวทําใหทานรูสึกมีฐานะและโดดเดนในสายตาคนรอบขาง 
SNC2 

 คําอธิบาย 
สอบถามเกี่ยวกับความตองการเปนที่ยอมรับโดยบุคคลสําคัญที่แวดลอม ซึ่งสงผล
ตอการเลือกการเดินทางของผูเดินทาง 

คําถามขอที่ 7 
ครอบครัวหรือเพื่อนๆของทานเห็นวาการเดินทางโดยรถยนตไมไดสงผลกระทบ
ตอสังคม SNC3 

 
คําอธิบาย 

สอบถามเกี่ยวกับความคลอยตามความคิดเห็นของบุคคลสําคัญที่แวดลอม ซึ่งสง
อิทธิพลตอการตัดสินใจเดินทางของผูเดินทาง 

คําถามขอที่ 10 คนในครอบครัวทานเดินทางไปทํางานหรือทําธุระตางๆ โดยรถยนตเปนสวนใหญ 
SNC4 

 คําอธิบาย 
สอบถามเกี่ยวกับความคลอยตามบุคคลสําคัญที่แวดลอมในที่นี้คือ ครอบครัว ซึ่ง
สงอิทธิพลตอการตัดสินใจเดินทางของผูเดินทาง 

คําถามขอที่ 12 คนรอบขางทานคิดวาทานควรเดินทางมาจุฬาฯ ดวยรถยนตสวนตัว 
SNC5 

 คําอธิบาย 
สอบถามเกี่ยวกับความคลอยตามความคิดเห็นของบุคคลสําคัญที่แวดลอม ซึ่งสง
อิทธิพลตอการตัดสินใจเดินทางของผูเดินทาง 
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ตารางที่ 3.2 สรุปตัวแปรในแตละคําถามทัศนคติเกี่ยวกับการเดินทางโดยรถยนต (ตอ) 
Moral Obligation การรับรูถึงขอดี ขอเสียที่ตามมาจากการเดินทาง 

คําถามขอที่ 3 การใชรถยนตสวนตัวไมสงผลกระทบตอผูใชถนนคนอื่นๆ 
MOC1 

คําอธิบาย 
สอบถามเกี่ยวกับการรับรูถึงผลกระทบที่ตามมาจากการใชรถยนตตอผูรวมเดินทาง
อื่นๆ 

คําถามขอที่ 11 การใชรถยนตสวนตัวเปนมิตรตอสิ่งแวดลอม 
MOC2 

คําอธิบาย 
สอบถามเกี่ยวกับการรับรูผลกระทบที่ตามมาจากการใชรถยนตสวนบุคคลตอ
สภาพแวดลอม  

คําถามขอที่ 14 ทานไมรูสึกผิดที่จะเดินทางมาจุฬาฯโดยรถยนตสวนตัว 
MOC3 

คําอธิบาย 
สอบถามเกี่ยวกับความรูสึกผิดชอบตอการเดินทางโดยรถยนตและผลกระทบที่
ตามมา 

คําถามขอที่ 16 การใชรถยนตสวนตัวของทานเปนสาเหตุของการจราจรติดขัด 
MOC4 

คําอธิบาย 
สอบถามเกี่ยวกับการรับรูผลกระทบที่ตามมาจากการใชรถยนตสวนบุคคลตอ
ปญหาที่เกิดขึ้นกับสังคม  

Perceived Behavioral 
Control 

การับรูถึงความยากงายในการเดินทางโดยรูปแบบรถยนตสวนบุคคล 

คําถามขอที่ 4 ทานพบวามีปญหาการจราจรติดขัดอยางมากในเสนทางจากบานทานมายังจุฬาฯ 
PBC1 

คําอธิบาย 
สอบถามเกี่ยวกับการรับรูถึงความยากงายในการเดินทางมายังมหาวิทยาลัยโดย
รถยนตสวนบุคคล  

คําถามขอที่ 9 การเดินทางมาจุฬาฯโดยรถยนตสามารถทําไดงาย 
PBC2 

คําอธิบาย สอบถามเกี่ยวกับการรับรูถึงความยากงายในการเดินทางโดยรถยนตสวนบุคคล 

คําถามขอที่ 13 ในการเดินทางมายังจุฬาฯ ทานมีปญหาในการหาที่จอดรถ 
PBC3 

คําอธิบาย 
สอบถามเกี่ยวกับการรับรูถึงความยากงายในการเดินทางโดยรถยนตในที่นี้คือความ
ยากลําบากในการหาที่จอดรถ  

คําถามขอที่ 15 ทานสามารถเลิกใชรถยนตและหันมาใชรูปแบบการเดินทางอื่นๆ แทนได 
PBC4 

คําอธิบาย สอบถามเกี่ยวกับการรับรูถึงความยากงายในการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรม 

คําถามขอที่ 17 
การเลือกที่จะเดินทางมาจุฬาฯโดยรถยนตหรือไมนั้นขึ้นอยูกับการตัดสินใจของ
ทานเอง 

PBC5 
คําอธิบาย 

การสอบถามเกี่ยวกับความยากงายในการแสดงพฤติกรรม ในที่นี้คือการตัดสินใจที่
จะเลือกเดินทางดวยตัวเอง  
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ตารางที่ 3.3 สรุปตัวแปรในแตละคําถามทัศนคติเกี่ยวกับการเดินทางโดยรถไฟฟา  
Attitude ทัศนคติที่มีตอการเดินทาง 

คําถามขอที่ 5 การเดินทางโดยรถไฟฟาทําใหทานรูผอนคลาย สบายใจ 
ATR1 

คําอธิบาย 
สอบถามเกี่ยวกับทัศนคติที่ผูเดินทางมีตอความรูสึกผอนคลายในการเดินทางโดย
รถไฟฟา 

คําถามขอที่ 8 ทานมีทัศนคติที่ดีตอรถไฟฟาในดานความตรงตอเวลาและรวดเร็วในการเดินทาง 
ATR2 

คําอธิบาย 
สอบถามเกี่ยวกับทัศนคติที่ผูเดินทางมีตอความรวดเร็วและตรงตอเวลาในการ
เดินทางโดยรถไฟฟา 

คําถามขอที่ 11 
ทานมีความพึงพอใจที่เลือกเดินทางโดยรถไฟฟาเนื่องจากรถไฟฟามีความ
สะดวกสบาย 

ATR3 
คําอธิบาย 

สอบถามเกี่ยวกับทัศนคติที่ผูเดินทางมีตอความสะดวกสบายในการเดินทางโดย
รถไฟฟา 

Social Norm ความคลอยตามบุคคลสําคัญที่แวดลอมที่สนับสนุนใหเกิดการเดินทางโดยรถยนต 

คําถามขอที่ 1 เพื่อนๆของทานสวนใหญเดินทางมาจุฬาฯ ดวยรถไฟฟา 
SNR1 

คําอธิบาย 
สอบถามเกี่ยวกับความคลอยตามบุคคลสําคัญที่แวดลอมในที่นี้คือเพื่อน ซึ่ง
สามารถสงอิทธิพลตอการตัดสินใจเดินทางของผูเดินทาง 

คําถามขอที่ 7 คนรอบขางทานคิดวาทานควรเดินทางมาจุฬาฯดวยรถไฟฟา 
SNR2 

คําอธิบาย 
สอบถามเกี่ยวกับความคลอยตามความคิดเห็นของบุคคลสําคัญที่แวดลอม ซึ่งสง
อิทธิพลตอการตัดสินใจเดินทางของผูเดินทาง  

คําถามขอที่ 12 
คนในครอบครัวของทานเดินทางไปทํางานหรือทําธุระตางๆ โดยรถไฟฟาเปน
สวนใหญ 

SNR3 
คําอธิบาย 

สอบถามเกี่ยวกับความคลอยตามบุคคลสําคัญที่แวดลอมในที่นี้คือ ครอบครัว ซึ่ง
สงอิทธิพลตอการตัดสินใจเดินทางของผูเดินทาง 

คําถามขอที่ 14 ครอบครัวหรือเพื่อนๆ ของทานเห็นวาการเดินทางโดยรถไฟฟาสงผลดีตอสังคม 
SNR4 

คําอธิบาย 
สอบถามเกี่ยวกับความคลอยตามความคิดเห็นของบุคคลสําคัญที่แวดลอม ซึ่งสง
อิทธิพลตอการตัดสินใจเดินทางของผูเดินทาง  
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ตารางที่ 3.3 สรุปตัวแปรในแตละคําถามทัศนคติเกี่ยวกับการเดินทางโดยรถไฟฟา (ตอ) 
Moral Obligation การรับรูถึงขอดี ขอเสียที่ตามมาจากการเดินทาง 

คําถามขอที่ 2 ทานรูสึกวาทําถูกที่เดินทางมามหาวิทยาลัยโดยรถไฟฟา 
MOR1 

คําอธิบาย 
สอบถามเกี่ยวกับความรูสึกผิดชอบตอการเดินทางโดยรถไฟฟาและผลกระทบที่
ตามมา  

คําถามขอที่ 3 การเดินทางโดยรถไฟฟาชวยลดปญหาดานการจราจร 
MOR2 

คําอธิบาย 
สอบถามเกี่ยวกับการรับรูผลกระทบที่ตามมาจากการใชรถไฟฟาตอผลดีที่เกิด
ขึ้นกับสังคม  

คําถามขอที่ 6 การเดินทางโดยรถไฟฟาเปนมิตรตอสิ่งแวดลอม 
MOR3 

คําอธิบาย สอบถามเกี่ยวกับการรับรูขอดีที่ตามมาจากการใชรถไฟฟาตอสภาพแวดลอม 

คําถามขอที่ 13 การเดินทางโดยรถไฟฟาชวยใหชาติประหยัดพลังงาน 
MOR4 

คําอธิบาย 
สอบถามเกี่ยวกับการรับรูผลกระทบที่ตามมาจากการใชรถไฟฟาตอผลดีที่เกิด
ขึ้นกับสังคม  

Perceived Behavioral 
Control การับรูถึงความยากงายในการเดินทางโดยรูปแบบรถไฟฟา 

คําถามขอที่ 4 การเดินทางจากบานทานไปยังสถานีรถไฟฟามีความยุงยาก 
PBR1 

คําอธิบาย 
สอบถามเกี่ยวกับการรับรูถึงความยากงายในการเดินทางจากบานไปยังสถานี
รถไฟฟา  

คําถามขอที่ 9 การเลือกเดินทางโดยรถไฟฟาหรือไมนั้น ขึ้นอยูกับการตัดสินใจของทานเอง 
PBR2 

คําอธิบาย 
การสอบถามเกี่ยวกับความยากงายในการแสดงพฤติกรรม ในที่นี้คือการตัดสินใจที่
จะเลือกเดินทางดวยตัวเอง  

คําถามขอที่ 10 ทานมักจะใชรถไฟฟาในการเดินทางไปทําธุระตางๆ 

PBR3 คําอธิบาย สอบถามเกี่ยวกับความรูสึกคุนตอการแสดงในที่นี้คือการเดินทางโดยรถไฟฟา 

คําถามขอที่ 15 การเดินทางมาจุฬาฯโดยรถไฟฟาสามารถทําไดงาย 

PBR4 คําอธิบาย สอบถามเกี่ยวกับการรับรูถึงความยากงายในการเดินทางโดยรถไฟฟา 
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เนื่องจากจํานวนกลุมตัวอยางมีจํานวนนอย ในการทดสอบทางสถิติจึงตองมีการตรวจสอบ
การกระจายตัวของขอมูลกอนวามีการกระจายตัวแบบปกติหรือไมโดยใชคาสถิติ Kolmogorov-
Smirnov ในการทดสอบ  หากขอมูลมีการกระจายตัวแบบปกติคาสถิติทดสอบที่ใชในการ
เปรียบเทียบโดย การวิเคราะหความแปรปรวนทางเดียว (one-way ANOVA) ใชในการทดสอบ
ความแตกตางของคารอยละความถี่การเดินทางโดยรถไฟฟาทั้ง 4 ชวงดําเนินการ และเปรียบเทียบ
คารอยละความถี่การเดินทางโดยรถไฟฟาระหวางกลุมทดลองทั้ง 3 กลุมในแตละชวงทดลองวาใน
ภาพรวมมีความแตกตางกันหรือไม สวนการทดสอบคาที (t Test) ใชในการจับคูเปรียบเทียบความ
แตกตางของคารอยละความถี่ในแตละชวงการทดลองหรือในแตละกลุมการทดลอง หากขอมูลมี
การกระจายตัวที่ไมใชการกระจายตัวแบบปกติจะใชการทดสอบแบบไมใชพารามิ เตอร 
(Nonparametric Test) ในการเปรียบเทียบโดยใชการทดสอบครูสคัล – วัลลิส (kruskal-Wallis H 
Test) แทนการวิเคราะหความแปรปรวนทางเดียว และสถิติทดสอบของแมน – วิทนีย (Mann-
Whitney U Test) แทนการทดสอบคาที (t Test) 

3.4.2 การวิเคราะหทัศนคติเกี่ยวกับการเดินทาง 

การวิเคราะหทัศนคติแบงเปน 3 สวน คือ การวิเคราะหทัศนคติของกลุมผูเดินทางที่มี
ลักษณะการเดินทางที่แตกตางกันในชวงกอนดําเนินใชมาตรการ การวิเคราะหความแตกตางดาน
ทัศนคติกอนและหลังดําเนินมาตรการ ในกลุมผูที่ใชรถไฟฟาเพิ่มขึ้นและกลุมผูที่ใชรถไฟฟาคงที่
หรือลดลง และการวิเคราะหความสัมพันธระหวางทัศนคติและความถี่การเดินทางโดยวิธีการ
วิเคราะหโครงสรางความสัมพันธเชิงสาเหตุระหวางตัวแปร (Structural Equation Model, SEM) 
เพื่อหาปจจัยทางทัศนคติและปจจัยอ่ืนๆที่มีอิทธิพลตอความถี่ในการเดินทางโดยรถไฟฟา  

3.5 การวิเคราะหทางสถิติท่ีใชในการวิจัย 

3.5.1 การวิเคราะหแบบใชพารามิเตอร 

การวิเคราะหแบบใชพารามิเตอรเหมาะสมกับการวิเคราะหในกรณีที่ขอมูลมีการกระจายตัว
แบบปกติหรือไมขนาดตัวอยางก็ตองมีจํานวนมากพอ ซ่ึงการศึกษานี้มีจํานวนกลุมตัวอยางนอยแต
หากขอมูลที่ไดมีการกระจายตัวแบบปกติจะใชการทดสอบแบบใชพารามิเตอรซ่ึงประกอบดวย การ
วิเคราะหความแปรปรวนทางเดียว (one-way ANOVA) และการใชสถิติทดสอบคาที (t Test) โดยมี
รายละเอียดดังตอไปนี้ 
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1)  การทดสอบคาที (t-Test)  

การทดสอบความแตกตางของคาเฉลี่ยของกลุมตัวอยาง 2 กลุม โดยจํานวนตัวอยางที่ไดจาก
การสุมอยางเปนอิสระตอกันขนาดเทากับ n1 และ n2 ตามลําดับ ซ่ึง n1 และ n2 จะเทากันหรือไมก็ได 
ซ่ึงในการศึกษานี้ n1 และ n2 มีขนาดเล็กหรือนอยกวา 100 จึงใชการทดสอบกลุมตัวอยางสองกลุม
ซ่ึงเปนอิสระตอกัน 

การตั้งสมมติฐานเปนดังตอไปนี้ 

0211

0210

:
:

μμμ
μμμ

≠−
=−

H
H

 

โดย 1μ เทากับคาเฉลี่ยของตัวอยางกลุมที่ 1  
       2μ เทากับคาเฉลี่ยของตัวอยางกลุมที่ 2 
       0μ เทากับคาเฉลี่ยของประชากรหรือคาคงที่คาใดคาหนึ่ง 
และกําหนดให 

iμ   เทากับคาเฉลี่ยประชากรที่ i = 1, 2  
2
iσ  เทากับคาความแปรปรวนของประชากรที่ i = 1, 2 

ix  เทากับคาเฉลี่ยของกลุมตัวอยางที่ i = 1, 2 
2
iS  เทากับคาความแปรปรวนของกลุมตัวอยางที่ i = 1, 2 

1) กรณีที่ทราบคาแปรปรวนของประชากรทั้งสอง ( 2
1σ  และ 2

2σ ) 

  คาสถิติที่ใชทดสอบ ( )

2

2
2

1

2
1

021

nn

xxZ
σσ
μ

+

−−
=  

2) กรณีที่ไมทราบคาความแปรปรวนของประชากรทั้งสอง แตทราบเพียงวามีคาไมเทากัน 

  คาสถิติที่ใชทดสอบ ( )

21

2121

11ˆ

)(

nn
S

xxt

p +

−−−
=

μμ  

  โดยที่ ( ) ( )
2

ˆ1ˆ1ˆ
21

2
22

2
112

−+
−−−

=
nn

SnSnS p  

  และคาองศาอิสระเทากับ 221 −+ nn  
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3) กรณีที่ไมทราบคาความแปรปรวนของประชากรทั้งสองและมีคาความแปรปรวนไม
เทากัน 

  คาสถิติที่ใชทดสอบ ( )

2

2
2

1

2
1

2121

ˆˆ
)(

n
S

n
S

xxt

+

−−−
=

μμ  

  คาองศาอิสระเทากับ 

( ) ( )
⎥
⎥

⎦

⎤

⎢
⎢

⎣

⎡

⎟
⎟

⎠

⎞

⎜
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⎝

⎛
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⎠

⎞
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⎝

⎛
+⎟
⎟

⎠

⎞

⎜
⎜

⎝

⎛
−⎟⎟

⎠

⎞
⎜⎜
⎝

⎛

⎟⎟
⎠

⎞
⎜⎜
⎝

⎛
+

=

1
ˆ

1
ˆ

ˆˆ

2

2

2

2
2

1

2

1

2
1

2

2

2
2

1

2
1

n
n
Sn

n
S

n
S

n
S

v  

 จากนั้นนําคาสถิติทดสอบมาเทียบกับคาสถิติที่ไดจากการเปดตารางสถิติที่นัยสําคัญที่
กําหนดเทากับ α หากคาที่ไดมากกวากวาคาที่เปดจากตารางสถิติถือวาอยูในขอบเขตที่ปฏิเสธ
สมมติฐาน H0 

2) การวิเคราะหความแปรปรวนทางเดียว (One-Way Analysis of Variance) 

การวิเคราะหความแปรปรวนทางเดียว (Kottegoda และ Rosso, 1998) ใชสําหรับทดสอบ
ความแตกตางคาเฉลี่ยของกลุมตัวอยางตั้งแต 3 กลุมขึ้นไป เพื่อตัวสอบตัวแปรอิสระ 1 ตัว ซ่ึง
แบงเปน k ประเภทวาแตกตางกันหรือไม โดยแบงกลุมทดลอง (Treatment) ออกเปน k กลุม โดยใน
แตละกลุมมีจํานวนตัวอยางเทากับ n ตัว ดังนั้นกําหนดคาของตัวอยางที่ j ในกลุมที่ i ใหเปน Xij 
ดังนั้นตัวแปรของการวิเคราะหความแปรปรวนทางเดียวอยูในรูป  

njkiX ijiij ,...,3,2,1       ,...,3,2,1                                    ==++= εθμ  

μ  คือ คาเฉลี่ยของตัวแปรทั้งหมด 

iθ  คือ ผลกระทบที่เกิดขึ้นในกลุมทดลองที่ i  

ijε  คาคลาดเคลื่อนอิสระท่ีมีการกระจายตัวแบบปกติและมีคาเฉลี่ยเทากับ 0 และมีคา
ความแปรปรวนเทากับ 2σ  

โดยมีสมมติฐานดังนี้ 

0:0 =iH θ    สําหรับ ki ,...,3,2,1=  

 0:1 ≠iH θ    อยางนอยหนึ่งกลุม ( i ) 
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โดย H0 คือ ผลกระทบที่เกิดขึ้นในทุกกลุมทดลองมีคาเทากับศูนยหมายความวาคาเฉลี่ยของ
ทุกกลุมมีคาเทากัน สวน H1 คือ ผลกระทบของกลุมทดลองกลุมใดกลุมหนึ่งมีคาไมเทากับศูนย 
หมายความวามีอยางนอยหนึ่งกลุมที่มีคาเฉลี่ยแตกตางหรือไมเทากับกลุมอ่ืน สงผลใหกลุมดังกลาว
มีคาเฉลี่ยแตกตางทางสถิติกับกลุมทดลองอื่น 

การคํานวณคาสถิติที่ใชทดสอบคือ SST SSTr SSE MSE MSTr เพื่อนําไปสรางตารางวิเคราะห
ความแปรปรวนทางเดียว 

( )2
11

.xxSS ij

n

j

k

i
T −= ΣΣ

==

 

( )2
1

.xxnSS i

k

j
Tr −= Σ

=

 

TrTE SSSSSS −=  

SST   คือ ความแปรปรวนทั้งหมดของขอมูล 
SSTr  คือ ความแปรปรวนระหวางกลุม 
SSE   คือ ความแปรปรวนภายในกลุมเดียวกันหรือความคลาดเคลื่อนกําลังสอง 

 
ตารางที่ 3.4 ตารางวิเคราะหความแปรปรวนทางเดียว 

แหลงของความแปรปรวน 
(Source of Variation) 

องศา
อิสระ 

ผลบวก
กําลังสอง 

คาเฉลี่ยกําลังสอง คา F 

ระหวางกลุม 
(Between Group) 

k-1 TrSS  ( )1−
=

k
SSMS Tr

Tr  

ภายในกลุม 
(ความคลาดเคลื่อน : Error) 

k(n-1) ESS  ( )1−
=

nk
SSMS E

E  E

Tr

MS
MS  

รวม (Total) kn-1 SST   

จากนั้นหาขอบเขตของการยอมรับและปฏิเสธ H0 โดยเปดตาราง F ที่ Fα, ν1, ν2 โดยที่ α  

คือ ระดับนัยสําคัญ ν1 คือ องศาอิสระของกลุมทดลองเทากับ k-1 สวน ν2 คือ องศาอิสระของความ
คลาดเคลื่อนเทากับ k(n-1) โดยจะปฏิเสธ Ho เมื่อคา F ที่ไดจากการคํานวณมีคามากกวาคา F ทื่ได

จากการเปดตารางหรือ 
E

Tr

MS
MS  > Fα, ν 1, ν 2 

3.5.2 การวิเคราะหแบบไมใชพารามิเตอร  

ในกรณีที่กลุมตัวอยางมีจํานวนนอยและการกระจายตัวของขอมูลไมใชการกระจายตัวแบบ
ปกติ ในกรณีเชนนี้ผูวิจัยจําเปนตองใชการทดสอบที่ไมใชพารามิเตอรซ่ึงเปนการทดสอบที่ไมมี
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เงื่อนไขเกี่ยวกับการแจกแจงของขอมูลที่ตองการทดสอบและสามารถใชกับกลุมตัวอยางที่มีขนาด
เล็ก ซ่ึงการวิเคราะหที่ใชประกอบดวยการทดสอบครูสคัล-วัลลิส (kruskal-Wallis H Test) และการ
ทดสอบดวยวิธีของ แมน – วิทนี่ย (Mann – Whitney U Test) ซ่ึงมีลายระเอียดังตอไปนี้ 

1) การทดสอบดวยวิธีของ แมน – วิทนี่ย (Mann – Whitney U Test) 

ในการทดสอบความแตกตางของขอมูลจึงใชการเปรียบเทียบคากลางของขอมูล 2 ชุด ซ่ึง
เปนการหาความสัมพันธระหวางตัวแปรเชิงปริมาณและตัวแปรเชิงกลุม โดยผูวิจัยไดเลือกการ
ทดสอบดวยวิธีของ แมน – วิทนี่ย (กัลยา วานิชยบัญชา 2550) ซ่ึงมีรายละเอียดดังนี้ 

1) เปนขอมูลเชิงปริมาณ หรืออยูในรูปลําดบั 

2) สุมตัวอยางจากประชากรกลุมที่ 1 ขนาด n1 หนวย และสุมตัวอยางจากประชากรกลุมที่ 2 
ขนาด n2 หนวยอยางเปนอิสระกัน โดยท่ี n1จะเทา หรือไมเทากับ n2 ก็ได 

ขั้นตอนในการทดสอบมีดังนี้ 

ขั้นตอนที่ 1 ตั้งสมมติฐานเพื่อการทดสอบซึ่งเปนไปได 3 รูปแบบ ดังนี้ 

1.  H0 : M1 = M2  2.  H0 : M1 ≤ M2  3. H0 : M1 ≥M2 
   H1 : M1 ≠ M2        H1 : M1 > M2                      H1 : M1 < M2 

M1    คากลางของขอมูลชุดที่ 1 
M2 คากลางของขอมูลชุดที่ 2 

ขั้นตอนที่ 2 เรียงลําดับขอมูลทั้งสองชุดเขาดวยกัน โดยเรียงจากนอยไปหามาก แลวให
ขอมูลที่มีคาต่ําสุดเปนลําดับที่ 1 ขอมูลท่ีมีคาสูงที่สุดเปนลําดับที่ n1 + n2 ถาคาเทากันใหใชลําดับที่
เฉลี่ยของขอมูลที่มีคาเทากัน 

ขั้นตอนที่ 3 หาคา T1 และ T2 โดยที่ 

  T1 =  ผลบวกของลําดับขอมูลชุดที่ 1 

  T2 =  ผลบวกของลําดับขอมูลชุดที่ 2 
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ขั้นตอนที่ 4 หาคา U1 และ U2 โดยที่ 
( )

1
11

211 2
1 TnnnnU +

+
+=  

( )
2

22
212 2

1 TnnnnU +
+

+=  

ขั้นตอนที่ 5 กําหนดสถิติทดสอบ และปฏิเสธ H0 โดยแยกเปน 2 กรณีดังนี้ 

 1. กรณีที่กลุมตัวอยางขนาดเล็ก (n1 ≤ 10 และn2 ≤ 10) และ n1 ≤ n2 

สมมติฐานแยง สถิติทดสอบ เขตปฏิเสธ H0 
H1 : M1 ≠ M2 U = min ( U1 ,U2 ) U ≤ U0 โดยที ่P( U ≤ U0 ) = α/2 
H1 : M1 > M2 U1 U1 ≤ U0 โดยที่ P( U1 ≤ U0 ) = α 
H1 : M1 < M2 U2 U2 ≤ U0 โดยที่ P( U2 ≤ U0 ) = α 

โดยที่คา U0 ไดจากตารางจากสถิติสําหรับงานวิจัย  

 2. กรณีที่ตัวอยางใหญ ( n1 ≥ 10 และ n2 ≥ 10) 

 สถิติที่ทดสอบ U จะมีการแจกแจงโดยประมาณปกติ จึงใช Z เปนสถิติทดสอบ โดยที่ 

คาเฉลี่ยของ ( )
2

21nnUEU ==  

คาแปรปรวนของ ( ) ( )
12

12121 ++
==

nnnnUVU  

สมมติฐานที่ใชในการทดสอบคือ 

211

210

:
:

MMH
MMH

≠
=  

 สถิติทดสอบ  
)(

)(
UV
UEUZ −

=                      

 จะปฏิเสธ H0 ถา Z  > 
2
α1

Z
−

 หรือ Z  < 
2
α1

Z-
−
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 การวิเคราะหขอมูลดวยโปรแกรม SPSS จะแสดงผลลัพธในรูปของคานัยสําคัญ 
(Significance) หากการเปรียบเทียบระหวางกลุมขอมูลใดมีคานัยสําคัญสูง แสดงกลุมขอมูลทั้งสอง
ชุดนั้นไมมีความแตกตางกัน ในทางตรงกันขามหากเปรียบเทียบระหวางกลุมขอมูลใดมีคานัยสําคัญ
ต่ํา แสดงกลุมขอมูลทั้งสองชุดนั้นมคีวามแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญ 

 ขอมูลคานัยสําคัญที่แปลผลมาจากโปรแกรม SPSS จะใหคาออกมา 2 แบบ คือ 

1. Asymp. Sig. (2-tailed)  คือ คาในนัยสําคัญเมื่อมีขอมูลในแตละชุดมากพอ 

2. Exact Sig. [2*(1-tailed Sig.)] คือ คาในนัยสําคัญเมื่อมีขอมูลในแตละมีนอย 

ทั้งนี้ในการวิเคราะหขอมูลผูวิจัยไดเลือกใชคา Asymp. Sig. (2-tailed) ในการวิเคราะหหา
ความสัมพนัธ เนื่องจากขอมูลที่ไดมีมากพอ 

2) การทดสอบครูสคัล-วัลลิส (kruskal-Wallis H Test) 

การทดสอบครูสคัล-วัลลิส (กัลยา วานิชยบัญชา 2550) ใชในการเปรียบเทียบคากลางของ k 
ประชากร (k ≥ 2) ในกรณีที่แตละประชากรไมไดมีการแจกแจงแบบปกติและการสุมตัวอยางแตละ
ประชากรเปนอิสระ โดยขนาดของตัวอยางในแตละกลุมมากกวา 5 ขึ้นไป 

เงื่อนไข 1. สุมตัวอยาง k ชุด อยางเปนอิสระตอกัน 
2. kini ,...,3,2,1                 ;5 =≥  โดยที่ in คือขนาดตัวอยางชุดที่ i 

ขั้นตอนในการทดสอบมีดังนี้ 

ขั้นตอนที่ 1 ตั้งสมมติฐาน 

kMMMH ...: 210 ==  

ji MMH ≠:1    อยางนอยหนึ่งคู โดยที่ i ≠  j 
โดยที่ iM  เทากับคามัธยฐานของประชากรที่ ki ,...,3,2,1 =  

ขั้นตอนที่ 2 นําขอมูลตัวอยางทั้งหมดขนาด knnnn +++= ...21  มาเรียงลําดับจากนอย
ไปมาก แลวคาต่ําสุดเปนลําดับที่ 1 คาสูงสุดเปนลําดับที่ n  ถาคาเทากันใหใชลําดับที่เฉลี่ยของ
ขอมูลที่เทากัน 

ขั้นตอนที่ 3 คํานวณคา Ti = ผลบวกของลําดับที่ของขอมูลตัวอยางชุดที่ i 
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ขั้นตอนที่ 4 คํานวณคาสถิติ ( ) ( )13
1

12 2

+−⎟⎟
⎠

⎞
⎜⎜
⎝

⎛
+

= ∑ n
n
T

nn
H

i

i  

โดยที่ H มีการแจกแจงโดยประมาณแบบไคสแควรที่องศาอิสระ 1−k  

ขั้นตอนที่ 5 สรุปผลการทดสอบ ซ่ึงจะปฏิเสธ 0H  ถา ( ) ( )
2

1;1 αχ −−≥ kH  
โดยคาไคสแควรไดจากการเปดตารางไคสแควร ที่องศาอิสระ 1−k และระดับ
นัยสําคัญเทากับα  

3.5.3 การวิเคราะหโครงสรางความสัมพันธเชิงสาเหตุระหวางตวัแปร 

การวิเคราะหโครงสรางความสัมพันธเชิงสาเหตุระหวางตัวแปร (Structural Equation 
Model) คือ การนําหลักการทางสถิติมาใชวิเคราะหหาความสัมพันธกันระหวางตัวแปร (นงลักษณ 
วิรัชชัย, 2542) ซ่ึงความสัมพันธอาจเกิดไดดังตอไปนี้ 

1) X เปนเหตุเดียวหรือสาเหตุเดียวที่ทาํใหเกิดผล Y 
X                            Y 

 2) X เปนสาเหตุรวมกับสาเหตุอ่ืนที่ทําใหเกิด Y 
       X                                                      Y 
        Z  

3) X และ Y มีความสัมพันธกันทางออม โดยผานตัวแปรแทรก (Intervening variable) 
     X                                                    Z                                         Y 
4) X และ Y เกิดความสัมพันธลวง เนื่องจากถูกกําหนดโดยตัวแปรอื่นรวมกัน 
     Z         X 
         Y 
ซ่ึงถา X เปนเหตุทําใหเกิดผล Y จริง จะตองมีเงื่อนไขตอไปนี้เกิดขึ้น 

1) X จะตองเกิดขึ้นกอน Y  
2) สัมประสิทธิ์สหสัมพันธระหวาง X และ Y มนีัยสําคัญ 
3) X กับ Y มีความสัมพันธกันจริง ไมใชความสัมพันธลวง 
4) จะตองมีเหตุผลเชิงทฤษฏีสนับสนุนหรืออธิบายกลไกของการที่เหตุ X กอใหเกิดผล 

Y 
 ในการแสดงลําดับความสัมพันธระหวางตัวแปรยึดหลักการเขียนที่วาตัวแปรอิสระอยู

ทางซายของตัวแปรตาม 
 สัญลักษณที่นิยมใชในการเขียนโมเดลมีดังนี้ 
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  แทนตัวแปรทีสั่งเกตได (Observed Variables) 
 
  แทนตัวแปรทีไ่มสามารถสังเกตไดโดยตรงหรือตัวแปรแฝง (Latent Variables) 
 

แสดงตัวแปรที่ปลายลูกศรทําใหเกดิการเปลี่ยนแปลงโดยตรงกับตวัแปรที่อยูหัว
ลูกศร 

แสดงวาตวัแปรที่ปลายลูกศร เมื่อพิจารณาตามทฤษฏีนาจะทําใหเกิดการ
เปล่ียนแปลงโดยตรงกับตวัแปรที่อยูหัวลูกศรแตจากการตรวจสอบดวยขอมูลเชิง
ประจักษ พบวาไมเปนไปตามนั้นหรือไมมนีัยสําคัญ 

แสดงวาตวัแปรที่ปลายลูกศรทั้งสองมีความสัมพันธกันยังไมสามารถระบุทิศทาง 

ijP                แสดงสัมประสิทธิ์เสนทาง ซ่ึงเปนขนาดอิทธิพลของตัวแปรอสิระ j ที่มีตอตัวแปร  
  อิสระ i 

สัมประสิทธิ์สหสัมพันธระหวางตัวแปรอิสระและตัวแปรตามคูใดคูหนึ่งสามารถแยกแยะ
ลักษณะความสัมพันธออกเปน 4 สวนยอย ซ่ึงแสดงผลของตัวแปรตัวหนึ่งตอตัวแปรอีกตัวหนึ่ง 
ไดแก 

1. ผลทางตรง (Direct Effect หรือ DE) เปนความสัมพันธโดยตรงระหวางตัวแปร 
2. ผลทางออม (Indirect Effect หรือ IE) เปนความสัมพันธทางออมระหวางตัวแปร โดย

ผานตัวแปรอื่น 
3. ผลที่ไมสามารถนํามาวิเคราะห (Unanalyzed Component หรือ U) อันเนื่องมาจากเปน

สาเหตุรวมที่มีความสัมพันธกัน (Correlated Causes) 
4. ผลลวงที่เกิดขึ้น (Spurious Component หรือ S) เปนความสัมพันธลวง อันเนื่องมาจาก

สาเหตุรวมกัน (Common Causes) 
ผลรวมของ DE กับ IE เรียกวา Total Effect หรือ Effect Coefficient ซ่ึงแสดงถึงผลในเชิง

สาเหตุทั้งหมด สวนผลรวมของ U และ S เปนสวนของความสัมพันธทีไ่มใชความสัมพันธเชิง
สาเหตุ 
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รูปที่ 3.2 ตัวอยางความสัมพนัธสัมประสิทธิ์สหสัมพันธระหวางตัวแปรอิสระและตัวแปรตาม 

 การตรวจสอบความถูกตองของแบบจําลองที่ไดจากการวิเคราะหความสัมพันธเชิงสาเหตุ
ระหวางตัวแปรที่ใชในการศึกษานี้แบงเปน 2 สวน ไดแก การตรวจสอบผลประมาณคาพารามิเตอร
และเครื่องหมายวามีความสมเหตุสมผลหรือไม และการตรวจสอบความกลมกลืนโดยรวมของ
แบบจําลองเพื่อตรวจสอบวาแบบจําลองที่สรางขึ้นจากสมมติฐานงานวิจัยนั้นมีความสอดคลองกับ
ขอมูลเชิงประจักษมากนอยเพียงใด โดยคาสถิติที่ใชทดสอบไดแก 

1. คาสถิติไคสแควร (Chi-square statistics, 2χ ) เปนคาที่ทดสอบความสอดคลองของ
แบบจําลองกับขอมูลที่ใชในการวิเคราะห ยิ่งคาไคสแควรมีคาเขาใกลศูนยมากเทาไรแสดงวา
แบบจําลองที่ไดมีความสอดคลองกับขอมูลที่นํามาวิเคราะหสูง ทั้งนี้ไดมีผูนําเสนอวาเมื่อจํานวน
ตัวอยางมมีากในการวิเคราะหแบบจําลองที่ไดจะมีคาไคสแควรสูง ดังนั้นจึงใชไคสแควรตอคาองศา
อิสระ ( df2χ ) ในการพิจารณาแทนโดยหากคา df2χ นอยกวา 3 ถือวาอยูในเกณฑที่ยอมรับได 
(นงลักษณ วิรัชชัย, 2542) 

2. คาดัชนีวัดความกลมกลืน (Goodness of fit index, GFI) เปนดัชนีที่ใชวัดความกลมกลืน
ของแบบจําลองกับขอมูลที่ใชในการวิเคราะห มีคาอยูในชวง 0 – 1 โดยทั่วไปมีคามากกวา 0.9 ขึ้น
ไปถือวาเปนคาที่ยอมรับได (นงลักษณ วิรัชชัย, 2542) 

3. Comparative fit index (CFI) เปนดัชนีที่ใชในการเปรียบเทียบแบบจําลองอิสระมาก
นอยเพียงใด โดยทั่วไปคา CFI มากกวา 0.94 ถือวายอมรับได (นงลักษณ วิรัชชัย, 2542) 

1 2 1 2 3 

3 
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4. ดัชนีรากกําลังสองเฉลี่ยของคาความแตกตางโดยประมาณ (Root mean square error of 
approximation, RMSEA) เปนคาที่ใชชี้วัดความกลมกลืนของแบบจําลองซึ่งคาที่ไดนี้มี
ความสัมพันธกับคาองศาอิสระ ซ่ึงหากคา RMSEA นอยกวา 0.08 ถือวายอมรับได (Browne and 
Cudeck, 1993) 

 



บทที่  4 
ผลการศึกษา 

 

 เนื้อหาในบทนี้จะกลาวถึงผลลัพธเบื้องตนจากการสํารวจกลุมตัวอยางดวยแบบสอบถาม
และการติดตามพฤติกรรมการเดินทางตั้งแตชวงดําเนินการกระทั่งสิ้นสุดชวงติดตามผลเปน
ระยะเวลา 12 สัปดาห โดยจะแสดงผลลัพธในรูปของสถิติเชิงพรรณนา ซ่ึงประกอบไปดวยขอมูล
ทางเศรษฐกิจและสังคมของกลุมตัวอยาง ขอมูลการเดินทางเบื้องตนของกลุมตัวอยาง ขอมูล
พฤติกรรมการเดินทางเบื้องตนและขอมูลทัศนคติเบื้องตน 

4.1 ขอมูลทางเศรษฐกิจและสังคมของกลุมตัวอยาง 

 ขอมูลทางเศรษฐกิจและสังคมของกลุมตัวอยางไดถูกนํามาวิเคราะหเบื้องตนดวยสถิติเชิง
พรรณนา (Descriptive Statistics) เพื่อตรวจสอบภาพรวมและลักษณะโดยทั่วไปของกลุมตัวอยาง
โดยแบงการพิจารณาตามลักษณะการเดินทางและตามกลุมทดลองที่ใชในการศึกษาดังตารางที่ 4.1
และ 4.2 

ตารางที่ 4.1 ขอมูลทางเศรษฐกิจและสังคมแบงตามลักษณะการเดินทาง 

  
รวม 

มารถยนต
ทุกวัน 

มารถยนตสลับ
กับรถไฟฟา 

มารถไฟฟา
ทุกวัน 

เพศ (รอยละ)                      หญิง 
                                           ชาย 

61.50 
31.50 

58.60 
41.40 

37.50 
62.50 

76.70 
23.30 

อายุเฉลี่ย (ป) 
 

20.18 
(1.76) 

21.00 
(2.10) 

20.71 
(1.63) 

19.33 
(1.11) 

จํานวนรถยนตในครัวเรือน (คัน) 
 

2.79 
(1.60) 

3.62 
(1.82) 

3.38 
(1.47) 

1.91 
(0.95) 

รายได (รอยละ)          ตํ่ากวา 5,000 บาท 
                                   5,000-9,999 บาท 
                                   10,000-14,999 บาท 
                                   15,000-19,999 บาท 
                                   20,000-29,999 บาท 
                                   30,000 บาท ขึ้นไป 

36.46 
43.75 
13.54 
4.17 
1.04 
1.04 

13.79 
58.62 
13.79 
6.90 
3.45 
3.45 

29.17 
41.67 
20.83 
8.33 

0 
0 

55.81 
34.88 
9.30 

0 
0 
0. 

หมายเหตุ: คาในวงเล็บคือสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
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 ตารางที่ 4.1 แสดงภาพรวมขอมูลดานเศรษฐกิจและสังคมของกลุมตัวอยางโดยแบงตาม
ลักษณะการเดินทางมายังมหาวิทยาลัยไดแก กลุมผูเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลทุกวัน กลุมผู
เดินทางสลับกันระหวางรถยนตกับรถไฟฟาและกลุมผูที่เดินทางโดยรถไฟฟาทุกวัน กลุมตัวอยางมี
จํานวนทั้งสิ้น 96 คน เปนเพศหญิงรอยละ 61.5 เพศชายรอยละ 31.5 และมีอายุเฉลี่ย 20.18 ป จํานวน
รถยนตในครอบครองเฉลี่ย 2.79 คันตอครัวเรือน และกลุมตัวอยางสวนใหญมีรายไดอยูในชวง 
5,000 ถึง 9,999 บาท   

เมื่อพิจารณาขอมูลทางเศรษฐกิจและสังคมตามลักษณะการเดินทางในแตละกลุม พบวา
กลุมผูเดินทางมาโดยรถยนตทุกวันเปนเพศชายรอยละ 41.40 เพศหญิงรอยละ 58.60 อายุเฉลี่ย 21.00 
ป มีรถยนตในครอบครองเฉลี่ย 3.62 คันตอครัวเรือน และรายไดสวนใหญอยูในชวง 5,000 ถึง 
9,999 บาท  สวนกลุมผูเดินทางมาโดยรถยนตสลับกับรถไฟฟาเปนเพศชายถึงรอยละ 62.50 และเพศ
หญิงรอยละ 37.50 ผูเดินทางกลุมนี้มีอายุเฉล่ีย 20.71 ป มีรถยนตในครอบครองเฉลี่ย 3.38 คันตอ
ครัวเรือน และรายไดสวนใหญอยูในชวง 5,000 ถึง 9,999 บาท และกลุมผูที่ใชรถไฟฟาทุกวันเปน
เพศหญิงรอยละ 76.70 เพศชายรอยละ 37.30 มีอายุเฉลี่ย 19.33 ป มีรถยนตในครอบครองเฉลี่ย 1.91 
คันตอครัวเรือน และรายไดสวนใหญต่ํากวา 5,000 บาท  

เมื่อพิจารณาเปรียบเทียบระหวางกลุมพบวาอายุเฉล่ียและจํานวนรถในครอบครองของกลุม
ผูเดินทางโดยรถยนตทุกวันมีคาสูงสุด รองลงมาคือกลุมที่มาโดย 2 รูปแบบสลับกัน แนวโนมรายได
ของกลุมที่เดินทางโดยรถยนตทุกวันและกลุมที่เดินทาง 2 รูปแบบสลับกันมีแนวโนมใกลเคียงกัน 
ซ่ึงแตกตางจากกลุมที่เดินทางโดยรถไฟฟาทุกวันที่ผูเดินทางสวนใหญในกลุมมีรายไดนอยกวา 

 ตารางที่ 4.2 แสดงขอมูลเศรษฐกิจและสังคมของกลุมตัวอยางที่ใชในการศึกษาพฤติกรรม
เดินทาง โดยแบงเปนกลุมทดลอง 3 กลุม ไดแกกลุมควบคุม กลุมเดินทางโดยไมเสียคาโดยสาร และ
กลุมเดินทางโดยเสียคาโดยสารครึ่งราคา กลุมตัวอยางทั้งหมดแบงเปนเพศชายรอยละ 50.94 เพศ
หญิงรอยละ 49.06 มีอายุเฉลี่ย 20.87 ป มีรถยนตในครอบครองเฉลี่ย 3.51 คันตอครวัเรือนและสวน
ใหญมีรายไดอยูในชวง 5,000 ถึง 9,999 บาท   

เมื่อพิจารณาตามกลุมการทดลองพบวาในกลุมควบคุมเปนเพศชายรอยละ 52.63 เพศหญิง
รอยละ 47.37 กลุมผูที่เดินทางโดยไมเสียคาโดยสารเปนเพศชายรอยละ44.44 เพศหญิงรอยละ 56.66 
และกลุมผูที่เดินทางโดยเสียคาโดยสารครึ่งราคาเปนเพศชายรอยละ 56.25 เพศหญิงรอยละ 43.75 
เมื่อพิจารณาอายุเฉลี่ยพบวากลุมควบคุมมีอายุเฉลี่ยมากสุดคือ 21.11 ป รองลงมาคือกลุมผูที่ไมตอง
เสียคาโดยสารคือ 20.78 ปและกลุมผูที่เสียคาโดยสารครึ่งราคาคือ 20.69 เมื่อพิจารณาจํานวนรถยนต
ในครอบครองพบวากลุมควบคุมมีรถยนตในครอบครองมากสุดคือ 3.74 คันตอครัวเรือน รองลงมา
คือกลุมผูเดินทางโดยไมเสียคาโดยสาร คือ 3.44 คันตอครัวเรือน และทายสุดกลุมผูที่เสียคาโดยสาร
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คร่ึงราคาคือ 3.31เมื่อพิจารณารายไดทั้ง 3 กลุมมีแนวโนมรายไดสวนใหญอยูในชวง 5,000 ถึง 9,999 
บาท   

ตารางที่ 4.2 ขอมูลทางเศรษฐกิจและสังคมแบงตามกลุมทดลองในการศึกษาพฤติกรรมการเดินทาง 

  
รวม ควบคุม 

ไมเสียคา
โดยสาร 

เสียคาโดยสาร
ครึ่งราคา 

    เพศ (รอยละ)            หญิง 
                                     ชาย 

49.06 
50.94 

47.37 
52.63 

56.66 
44.44 

43.75 
56.25 

อายุเฉลี่ย (ป) 
 

20.87 
(1.89) 

21.11 
(1.97) 

20.78 
(1.63) 

20.69 
(2.15) 

รถยนตในครอบครอง (คัน) 
 

3.51 
(1.66) 

3.74 
(2.08) 

3.44 
(1.58) 

3.31 
(1.2) 

รายได (รอยละ)          ตํ่ากวา 5,000 บาท 
                                   5,000-9,999 บาท 
                                   10,000-14,999 บาท 
                                   15,000-19,999 บาท 
                                   20,000-29,999 บาท 
                                   30,000 บาท ขึ้นไป 

20.75 
50.94 
16.98 
7.95 
1.89 
1.89 

26.32 
47.37 
10.53 
10.53 

0 
5.26 

22.22 
38.89 
27.78 
5.56 
5.56 

0 

12.50 
68.80 
12.50 
6.25 

0 
0 

หมายเหตุ: คาในวงเล็บคือสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 

4.2 ขอมูลการเดินทางของกลุมตัวอยาง 

ขอมูลการเดินทางจากในการไปและกลับมหาวิทยาลัยของกลุมตัวอยางสามารถพิจารณา
ตามลักษณะการเดินทางและตามกลุมทดลองในการศึกษาพฤติกรรมการเดินทางไดดังตารางที่ 4.3 
และตารางที่ 4.4  

ตารางที่ 4.3 แสดงถึงขอมูลการเดินทางของกลุมตัวอยางซึ่งแบงตามลักษณะการเดินทาง
ไดแก กลุมผูที่ เดินทางมาโดยรถยนตเปนประจํา กลุมผูที่เดินทางสลับกันระหวางรถยนตกับ
รถไฟฟาและกลุมผูที่เดินทางมาโดยรถไฟฟาทุกวัน เมื่อพิจารณาภาพรวมของกลุมตัวอยางทั้งหมด
พบวา ระยะทางเฉลี่ยในการเดินทางจากบานมายังมหาวิทยาลัยของกลุมตัวอยางเทากับ 14.39 
กิโลเมตร เวลาที่ใชในการเดินทางทั้งหมดโดยเฉลี่ยเมื่อเดินทางดวยรถยนตเทากับ 35.54 นาที และ
เมื่อเดินทางโดยรถไฟฟาเทากับ 43.91 นาที คาโดยสารรถไฟฟาเฉลี่ยเทากับ 30.80 บาท สวนเวลา
และคาใชจายที่ใชในการเดินทางจากบานมายังสถานีรถไฟฟาของกลุมตัวอยางเทากับ 19.92 นาที 
และ 15.58 บาท ตามลําดับ 
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ตารางที่ 4.3 ขอมูลการเดินทางแบงตามลักษณะการเดินทางของกลุมตัวอยาง 

กลุม รวม 
มารถยนต
ทุกวัน 

มารถยนตสลับ
กับรถไฟฟา 

มารถไฟฟา
ทุกวัน 

ระยะทางเฉลี่ย (กม.) 
14.39 
(7.46) 

13.70 
(6.99) 

16.10 
(8.49) 

12.14 
(5.84) 

รถยนต 
35.54 

(15.45) 
34.11 

(15.28) 
39.52 

(14.65) 
29.29 

(17.66) เวลาเดินทาง
ทั้งหมด (นาที) 

รถไฟฟา 
43.91 

(20.18) 
36.07 

(16.74) 
51.25 

(21.98) 
45.00 

(19.81) 

เวลาเขาถึงสถานี (นาที) 
19.92 

(14.05) 
15.32 

(11.75) 
22.08 

(12.85) 
21.95 

(15.76) 

คาใชจายการเขาถึงสถานี (บาท) 
15.58 

(12.31) 
15.32 

(11.75) 
20.25 

(13.20) 
12.19 

(12.87) 
คาใชจายในการเดินทางโดยรถไฟฟาตอ

เที่ยว (บาท) 
30.80 
(8.27) 

28.62 
(7.72) 

32.82 
(8.62) 

37.00 
(2.83) 

หมายเหตุ: คาในวงเล็บคือสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 

 เมื่อพิจารณาขอมูลการเดินทางตามลักษณะการเดินทางในแตละกลุมพบวาคาเฉลี่ยของ
ระยะทางจากบานมายังมหาวิทยาลัยของกลุมผูเดินทางโดยรถยนตสลับกับรถไฟฟามีคามากสุด 
รองลงมาคือผูที่เดินทางโดยรถยนตทุกวันมีระยะทางและผูที่ใชรถไฟฟาทุกวัน โดยมีระยะทางเฉลี่ย
เทากับ 16.10 13.70 และ 12.14 กิโลเมตร ตามลําดับ ผูเดนิทางในทุกกลุมใชเวลาในการเดินทางโดย
รถไฟฟามากกวาเวลาในการเดินทางโดยรถยนต โดยกลุมที่มารถยนตทุกวันใชเวลาในการเดินทาง
โดยรถยนตเทากับ 34.11 นาที และเดินทางโดยรถไฟฟาเทากับ 36.07 นาที กลุมที่มารถยนตและ
รถไฟฟาสลับกันใชเวลาในการเดินทางโดยรถยนตเทากับ 39.52 นาที และเดินทางโดยรถไฟฟา
เทากับ 51.25 นาที และกลุมที่ใชรถไฟฟาทุกวันใชเวลาในการเดินทางโดยรถยนตเทากับ 29.29 นาที
และเดินทางโดยรถไฟฟาเทากับ 45.00 นาที  

 จากผลขางตนจะสังเกตไดวาผลตางของเวลาที่ใชในการเดินทางโดยรถไฟฟาและรถยนต
ของกลุมผูเดินทางโดยรถไฟฟาทุกวันมีคามากสุดและกลุมผูที่เดินทางโดยรถยนตทุกวันมีคานอยสุด
ทั้งนี้อาจมีสาเหตุมาจากเวลาที่ใชในการเดินทางของกลุมผูเดินทางโดยรถไฟฟาทุกวันมีคาสูงและ
กลุมผูเดินทางโดยรถยนตทุกวันมีคาต่ํา แตในอีกทางหนึ่งสามารถอนุมานไดวายังมีปจจัยอ่ืนที่สงผล
ตอการเลือกการเดินทางที่มากกวาเวลาที่ใชในการเดินทาง เมื่อพิจารณาคาใชจายในการเดินทางโดย
รถไฟฟาแตละกลุมพบวาโดยสารรถไฟฟาและคาเดินทางในการเขาถึงสถานีของผูเดินทางโดย
รถยนตทุกวันเทากับ 30.80 และ 15.58 บาท สวนผูเดินทางโดยรถยนตสลับกับรถไฟฟาเทากับ 
32.82 และ 20.25 บาทและผูใชรถไฟฟาทุกวันเทากับ 37.00 และ 12.19 บาท 
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 ตารางที่ 4.4 แสดงถึงขอมูลการเดินทางของกลุมตัวอยางที่ใชในการศึกษาพฤติกรรมการ
เดินทาง พบวาระยะทางเฉลี่ยในการเดินทางมายังมหาวิทยาลัยของผูเดินทางทั้งหมดเทากับ 14.72 
กิโลเมตร เวลาที่ใชในการเดินทางโดยรถยนตโดยเฉลี่ยเทากับ 36.43 นาที เวลาทั้งหมดที่ใชในการ
เดินทางโดยรถไฟฟาเฉลี่ยเทากับ 43.08 นาที โดยเปนเวลาในการเขาถึงสถานีเฉลี่ย 18.44 นาที 
คาใชจายในการเดินทางโดยรถไฟฟาแบงเปนคาโดยสารโดยเฉลี่ยเทากับ 30.54 บาทและคาใชจาย
ในการเขาถึงสถานีรถไฟฟาโดยเฉลี่ยเทากับ 17.67 บาท 

 ตารางที่ 4.4 ขอมูลการเดินทางแบงตามกลุมทดลอง 

กลุม รวม ควบคุม 
ไมเสียคา
โดยสาร 

เสียคาโดยสาร
ครึ่งราคา 

ระยะทางเฉลี่ย (กม.) 
14.72 
(7.67) 

13.94 
(6.60) 

15.73 
(7.72) 

14.56 
(9.28) 

โดยรถยนต 
36.43 

(15.10) 
35.88 

(16.79) 
39.17 

(11.27) 
33.57 

(17.59) เวลาเดินทาง
ทั้งหมด(นาที) 

โดยรถไฟฟา 
43.08 

(20.61) 
40.26 

(25.52) 
44.17 

(16.12) 
44.38 

(19.22) 

เวลาเขาถึงสถานี (นาที) 
18.44 

(12.62) 
17.21 

(16.79) 
18.94 

(11.11) 
19.06 

(14.17) 

คาใชจายการเขาถึงสถานี (บาท) 
17.67 

(11.59) 
19.16 

(15.25) 
17.94 
(9.45) 

14.50 
(9.12) 

คาใชจายในการเดินทางโดย
รถไฟฟาตอเที่ยว (บาท) 

30.54 
(8.33) 

27.93 
(9.36) 

33.28 
(6.53) 

29.75 
(8.77) 

หมายเหตุ: คาในวงเล็บคือสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 

เมื่อพิจารณาระยะทางเฉลี่ยในการเดินทางจากบานมายังมหาวิทยาลัยพบวากลุมผูเดินทางที่
ไมตองเสียคาโดยสารมีระยะทางมากสุดคือ 15.73 กิโลเมตร รองลงมาไดแก กลุมผูที่เสียคาโดยสาร
คร่ึงราคา คือ 14.56 กิโลเมตรและกลุมควบคุมคือ 13.94 กิโลเมตรตามลําดับ เวลาที่ใชในการ
เดินทางโดยรถยนตของกลุมโดยสารครึ่งราคามีคาสงูสุดคือ 39.17 นาที รองลงมาไดแกกลุมควบคุม 
35.88 นาที และกลุมเสียคาโดยสารครึ่งราคา 33.57 นาที และเวลาทั้งหมดที่ใชในการเดินทางโดย
รถไฟฟาของกลุมผูที่เสียคาโดยสารครึ่งราคาและกลุมผูที่ไมตองเสียคาโดยสารมีคาใกลเคียงกันคือ 
44.38 และ 44.17 นาที ตามลําดับ กลุมควบคุมใชเวลาเฉลี่ยในการเดินทางโดยรถไฟฟาเทากับ 40.26 
นาที ซ่ึงเวลาที่ใชในการเดินทางเขาถึงสถานีของกลุมควบคุม กลุมผูเดินทางที่ไมตองเสียคาโดยสาร
และกลุมที่เสียคาโดยสารครึ่งราคาเทากับ 17.21 18.94 และ 19.06 ตามลําดับ  

เมื่อพิจารณาคาใชจายในการเดินทางโดยรถไฟฟาพบวากลุมควบคุม กลุมเดินทางไมตอง
เสียคาโดยสารและกลุมที่เสียคาโดยสารครึ่งราคาจายคาเดินทางเทากับ 19.16 17.94 และ 14.50 บาท 
ตามลําดับ ในการเดินทางเขาถึงสถานี สวนคาโดยสารรถไฟฟาตอเที่ยวของกลุมควบคุมเทากับ 
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27.93 บาท กลุมที่ไมตองเสียคาโดยสารเทากับ 33.28 บาทและกลุมที่เสียคาโดยสารครึ่งราคาเทากับ 
29.75 บาท 

เมื่อพิจารณาเปรียบเทียบขอมูลการเดินทางในแตละกลุมดวยวิธีทดสอบแบบไมใช
พารามิเตอรโดยใชคาสถิติแมน-วิทนีย ในการทดสอบดังแสดงในภาคผนวก ค. พบวาระยะทางจาก
บานมายังมหาวิทยาลัย ระยะเวลาที่ใชในการเดินทางทั้งรถยนตและรถไฟฟา เวลาและคาใชจายใน
การเขาถึงสถานี และคาโดยสารในการเดินทางโดยรถไฟฟาของทั้ง 3 กลุมทดลองไมมีความ
แตกตางอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ 

4.3 พฤติกรรมการเดินทางของกลุมตัวอยาง 

ในการศึกษานี้ขอมูลการเดินทางของกลุมตัวอยางในแตละกลุมทดลองไดถูกบันทึกในรูป
ของรอยละการเดินทางโดยรถไฟฟาตอการเดินทางทั้งหมดในแตละสัปดาหดังแสดงในตารางที่ 4.5 
ซ่ึงสามารถแสดงเปนกราฟแนวโนมการเดินทางในแตละสัปดาหดังรูปที่ 4.1  

ในกลุมผูท่ีขับรถยนตมาเปนประจํา จะพบไดวากลุมผูเดินทางที่ไมตองเสียคาโดยสารและ
กลุมผูเดินทางที่เสียคาโดยสารครึ่งราคามีแนวโนมรอยละการใชรถไฟฟาเพิ่มสูงขึ้น ซ่ึงแนวโนม
การเพิ่มขึ้นของกลุมผูที่เดินทางโดยไมตองเสียคาโดยสารสูงกวากลุมผูเดินทางโดยไมเสียคา
โดยสารในชวง 3 สัปดาหแรกของการดําเนินใชมาตรการ ในกลุมผูที่เสียคาโดยสารครึ่งราคามีอัตรา
การใชรถไฟฟาตอการเดินทางทั้งหมดต่ําลงในชวงสัปดาหที่ 2 และเพิ่มขึ้นตอเนื่องในสัปดาหที่ 3 
และ 4 ในชวงดําเนินมาตรการ นอกจากนี้รอยละการใชรถไฟฟาของกลุมควบคุมมีคาคงที่เทากับ
ชวงกอนดําเนินมาตรการโดยมีคาสูงขึ้นรอยละ 5 ในชวงสัปดาหที่ 3 เพียงสัปดาหเดียว  

เมื่อยุติการใหส่ิงจูงใจดานราคาจะพบไดวารอยละการใชรถไฟฟาของกลุมที่ไมตองเสียคา
โดยสารมีคาลดลงอยางตอเนื่องโดยต่ําสุดในสัปดาหที่ 2 ของชวงติดตามผล 1 คือ รอยละ 7.78 
ในชวงติดตามผล 2 รอยละการเดินทางโดยรถไฟฟาของกลุมนี้มีคาสูงขึ้นอยางตอเนื่องจนสิ้นสุด
การติดตามผล เมื่อพิจารณากลุมผูเดินทางที่เสียคาโดยสารครึ่งราคาพบวามีคารอยละการเดินทาง
โดยรถไฟฟาสูงขึ้นถึง 19.05 ในสัปดาหที่ 2 ของชวงติดตามผล 1 จากนั้นลดลงอยางตอเนื่องจน
ต่ําสุดในสัปดาหที่ 2 ของชวงติดตามผล 2 โดยมีรอยละการเดินทางโดยรถไฟฟาเทากับ 7.22 
จากนั้นมีแนวโนมเพิ่มขึ้นเล็กนอยใน 2 สัปดาหสุดทายในการติดตามผล สวนกลุมควบคุมมีคารอย
ละการใชรถไฟฟาสูงสุดในชวงสัปดาหท่ี 3 ในชวงติดตามผลเทากับรอยละ 4.55 จากนั้นลดลงอยาง
ตอเนื่องจนเทากับ 0 ในสัปดาหที่ 2 ของชวงติดตามผล 2 จนกระทั้งสิ้นสุดการติดตามผล 
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ตารางที่ 4.5 คาเฉลี่ยของรอยละความถี่ของการเดินทางโดยรถไฟฟาในแตละสัปดาห  
มารถยนตทุกวัน มารถไฟฟาสลับกับรถยนต                     กลุมทดลอง 

 
     ชวงเวลา 
ที่ใชในการศึกษา 

ควบคุม 
ไมตอง
เสียคา
โดยสาร 

เสียคา
โดยสาร
ครึ่งราคา 

ควบคุม 
ไมตอง
เสียคา
โดยสาร 

เสียคา
โดยสาร
ครึ่งราคา 

กอนดําเนินมาตรการ 0 0 0 41.39 57.92 45.36 
สัปดาหที่ 1 0 22.00 15.00 37.50 56.04 41.39 

สัปดาหที่ 2 0 21.00 4.76 36.39 68.44 41.67 
สัปดาหที่ 3 5.00 25.05 8.84 39.17 66.88 38.89 

ชวงดําเนิน
มาตรการ 

สัปดาหที่ 4 0 12.22 15.63 63.00 80.00 48.33 
สัปดาหที่ 1 0 13.67 15.63 39.17 51.07 40.00 
สัปดาหที่ 2 2.00 7.78 19.05 43.33 55.48 45.56 
สัปดาหที่ 3 4.55 11.25 12.29 50.00 60.48 45.83 

ชวงติดตาม
ผล 1 

สัปดาหที่ 4 3.03 8.75 10.93 35.83 65.00 47.22 
สัปดาหที่ 1 1.01 10.33 11.48 42.78 58.93 37.50 
สัปดาหที่ 2 0 11.17 7.22 32.36 59.76 43.89 
สัปดาหที่ 3 0 12.33 10.56 36.81 65.83 51.25 

ชวงติดตาม
ผล 2 

สัปดาหที่ 4 0 12.33 10.00 33.24 71.07 51.25 

เมื่อพิจารณากลุมผูเดินทางโดยรถยนตสลับกับรถไฟฟา พบวากลุมที่ไมตองเสียคาโดยสาร
มีแนวโนมอัตราการเดินทางโดยรถไฟฟาเพิ่มสูงขึ้นอยางตอเนื่องเมื่อเทียบกับกอนดําเนินมาตรการ 
โดยสัปดาหที่ 4 ของชวงดําเนินมาตรการมีรอยละการเดินโดยรถไฟฟาเฉลี่ยถึง 80.00 สวนกลุมผู
เดินทางที่เสียคาโดยสารครึ่งราคาและกลุมควบคุมมีแนวโนมรอยละการเดินทางโดยรถไฟฟา
คอนขางคงที่หลังดําเนินใชมาตรการ  

เมื่อยุติการใหส่ิงจูงใจพบวารอยละการเดินทางโดยรถไฟฟาของกลุมไมเสียคาโดยสาร
ลดลงเหลือเพียง 51.07 ในสัปดาหแรกของชวงติดตามผล 1 จากนั้นมีแนวโนมเพิ่มขึ้นอยางตอเนื่อง
ประมาณรอยละ 15 ในสัปดาหที่ 4 ของชวงติดตามผล 1 จากนั้นลดลงเหลือรอยละ 58.93 ใน
สัปดาหที่ 1 ของชวงติดตามผล 2 และเพิ่มขึ้นอยางตอเนื่องจนสิ้นสุดการติดตามผล สวนกลุมที่เสีย
คาโดยสารครึ่งราคามีรอยละการเดินทางโดยรถไฟฟาลดลงในชวงสัปดาหแรกของชวงติดตามผล
ทั้ง 2 จากนั้นแนวโนมการเดินทางคอนขางคงที่ สวนกลุมควบคุมมีแนวโนมลดลงในชวงติดตามผล 
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ก) กลุมผูที่เดนิทางโดยขับรถยนตมาเปนประจํา 
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ข) กลุมผูที่เดนิทางโดยรถไฟฟาสลับกับรถยนต 
รูปที่ 4.1 แนวโนมการเดินทางของผูเดินทางในแตละกลุมทดลอง 

 ดําเนินมาตรการ     ติดตามผล 1    ติดตามผล 2 

  ดําเนินมาตรการ     ติดตามผล 1      ติดตามผล 2 

กลุมควบคุม กลุมไมตองเสยีคา
โดยสาร 

กลุมเสียคาโดยสาร
คร่ึงราคา 

กลุมควบคุม 

กลุมไมตองเสยี
คาโดยสาร 

กลุมเสียคาโดยสาร
คร่ึงราคา 
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4.4 ขอมูลทัศนคติของผูเดนิทาง 

 รายละเอียดสวนตอไปเปนทัศนคติเบื้องตนของผูเดินทางจากการตอบแบบสอบถามกอนที่
จะมีการดําเนินใชมาตรการเชิงจูงใจดานราคาคาโดยสารรถไฟฟา ซ่ึงผูวิจัยใชการวิเคราะหแบบสถิติ
เชิงพรรณนาในการอธิบายผล ในการวิเคราะหผูวิจัยไดปรับแกคําตอบของทัศนคติในแตละคําถาม
ใหเปนไปในทิศทางเดียวกนั ดังนั้นคําตอบในฝงเห็นดวยหมายถึงผูเดินทางเกิดทัศนคติในทางบวก
และสงผลใหมีแนวโนมที่เลือกการเดินทางโดยรูปแบบนั้น  

 การวิเคราะหแนวโนมทัศนคติของผูเดินทางในสวนนี้ไดแบงการเปรียบเทียบตามลักษณะ
การเดินทางของผูเดินทางจํานวน 96 คน ไดแก ผูเดินทางโดยขับรถยนตสวนบุคคลมาทุกวันจํานวน 
30 คน ผูเดินทางโดยรถยนตสวนบุคคลสลับกับรถไฟฟาจํานวน 23 คนและผูเดินทางโดยรถไฟฟา
ทุกวันจํานวน 43 คน เพื่อศึกษาแนวโนมทางทัศนคติของแตละกลุมรอยละของทัศนคติในแตละ
ระดับเกี่ยวกับการเดินทางโดยรถยนตดังแสดงในตารางที่ 4.6 ถึง 4.8 และรอยละของทัศนคติในแต
ละระดับเกี่ยวกับการเดินทางโดยรถไฟฟาของผูเดินทางแสดงในตารางที่ 4.9 ถึง 4.11โดยมี
รายละเอียดดังตอไปนี้ 

 1) ทัศนคติเกี่ยวกับการเดินทางโดยรถยนตสวนบุคคล 

• ทัศนคติที่มีตอการเดินทางโดยรถยนตสวนบุคคล 

รูปที่ 4.2 แสดงแนวโนมของทัศนคติที่มีตอการเดินทางโดยรถยนตสวนบุคคล แบง
ตามกลุมผูเดินทางโดยรถยนตทุกวัน กลุมผูเดินทางโดยรถยนตสลับกับรถไฟฟาและกลุมผูเดินทาง
โดยรถไฟฟาทุกวันตามลําดับ เมื่อพิจารณาตัวแปร ATC1 ซ่ึงวัดทัศนคติเกี่ยวกับความพึงพอใจตอ
ความสะดวกสบายในการเดินทางโดยรถยนตพบวากลุมผูเดินทางโดยรถยนตทุกวันและกลุมผู
เดินทางโดยรถไฟฟาสลับกับรถยนตสวนมีแนวโนมไปในทางบวก โดยกลุมผูใชรถยนตทุกวันมี
ทัศนคติในเชิงบวกมากกวากลุมผูใชรถยนตสลับกับรถไฟฟาและกลุมผูใชรถไฟฟาทุกวัน  

เมื่อพิจารณาตัวแปร ATC2 ซ่ึงวัดทัศนคติที่ผูเดินทางมีตอความเปนสวนตัวในการ
เดินทางโดยรถยนตสวนบุคคล พบวาผูเดินทางสวนใหญทั้ง 3 กลุมมีทัศนคติไปในทางที่เห็นดวย
โดยกลุมผูเดินทางโดยรถยนตทุกวันสวนใหญมีความพึงพอใจตอความเปนสวนตัวในการเดินทาง
โดยรถยนตมากสุด รองลงมาไดแก กลุมผูเดินทางสลับกันระหวางรถยนตและรถไฟฟา เมื่อ
พิจารณาตัวแปร ATC3 ซ่ึงวัดทัศนคติที่ผูเดินทางมีตอความรวดเร็วและตรงตอเวลาในการเดินทาง
โดยรถยนตสวนบุคคล พบวากลุมผูเดินทางโดยรถยนตทุกวันและกลุมผูเดินทางสลับกันระหวาง
รถยนตและรถไฟฟามีสวนใหญมีทัศนคติไปในทางเห็นดวยในสัดสวนที่ใกลเคียงกัน ซ่ึงตรงกัน
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ขามกับกลุมผูที่เดินทางโดยรถไฟฟาทุกวันที่สวนใหญมีแนวโนมไปในทางไมเห็นดวยกับทัศนคติ
ในตัวแปรนี้ ซ่ึงหมายความวาในกลุมผูเดินทางโดยรถยนตทุกวันและกลุมผูเดินทางสลับกันระหวาง
รถยนตและรถไฟฟามีความพึงพอใจในความรวดเร็ว และความตรงตอเวลาในการเดินทางโดย
รถยนต สวนในกลุมผูเดินทางโดยรถยนตทุกวันไมเห็นดวยกับการเดินทางโดยรถยนตมีความ
รวดเร็วและตรงตอเวลา 

• ความรูสึกมีพันธะทางศีลธรรม 

รูปที่ 4.3 แสดงแนวโนมของผูเดินทางในการรับรูถึงผลกระทบจากการเดินทางโดย
รถยนต เมื่อพิจารณาตัวแปร MOC4 กลุมผูเดินทางโดยรถยนตทุกวันสวนใหญรอยละ 55.17 ไม
แนใจวาการเดินทางของผูเดินทางนั้นจะสงผลกระทบตอการจราจร เมื่อพิจารณาตัวแปรเดียวกนัใน
กลุมผูเดินทาง 2 รูปแบบสลับกันและผูเดินทางโดยรถไฟฟาทุกวัน ตามลําดับ พบวาผูเดินทางสวน
ใหญรับรูวาการเดินทางโดยรถยนตสงผลใหเกิดปญหาจราจร เมื่อพิจารณาตัวแปร MOC3 ซ่ึงวัด
พันธะทางศีลธรรมตอการเดินทางโดยรถยนต โดยขอความ “ทานไมรูสึกผิดที่เดินทางมายัง
มหาวิทยาลัยดวยรถยนตสวนบุคคล” พบวาในกลุมผูเดินทางโดยรถยนตทุกวันและผูเดินทาง
สลับกันระหวางรถยนตกับรถไฟฟาสวนใหญมีระดับความเห็นอยูในชวงคอนขางเห็นดวยถึงเห็น
ดวยอยางยิ่ง ซ่ึงหมายความวาทั้งผูเดินทางสองกลุมเห็นวาการเดินทางโดยรถยนตเปนสิ่งที่ถูกตอง 
สวนในกลุมผูที่เดินทางโดยรถไฟฟาทุกวันสวนใหญมีความเห็นไมแนใจหรือเห็นปานกลางกับ
ทัศนคติในขอนี้  

เมื่อพิจารณาตัวแปร MOC2 ซ่ึงวัดการรับรูผลกระทบของการใชรถยนตตอ
ส่ิงแวดลอมจากขอความวา “การใชรถยนตเปนมิตรสิ่งแวดลอม” พบวาสวนใหญทั้ง 3 กลุมไมเห็น
ดวยถึงไมเห็นดวยอยางยิ่งตอขอความนี้ นั้นคือทั้ง 3 กลุมรับรูวาการเดินทางโดยรถยนตสงผล
กระทบในดานลบตอส่ิงแวดลอม โดยสัดสวนผูที่มีความเห็นดังกลาวในกลุมผูเดินทางโดยรถไฟฟา
ทุกวันมีมากสุดเมื่อเทียบกับ 2 กลุมที่เหลือ เชนเดียวกันกับตัวแปร MOC1 ซ่ึงวัดการรับรูผลกระทบ
จากการเดินทางโดยรถยนตตอสังคมดวยขอความที่วา “การใชรถยนตสวนตัวไมสงผลกระทบตอ
ผูใชถนนอื่นๆ” ที่ทั้ง 3 กลุมมีแนวโนมไมเห็นดวย  

• การรับรูถึงความยากงายในการแสดงพฤติกรรม 

รูปที่ 4.4 แสดงทัศนคติเกี่ยวกับการรับรูถึงความยากงายในการเดินทางโดยรถยนต
ของผูเดินทาง เมื่อพิจารณาตัวแปร PBC1 พบวาทั้ง 3 กลุมสวนใหญรับรูวามีความยากลําบากในการ
เดินทางมายังมหาวิทยาลัยโดยรถยนตอันเนื่องมาจากการจราจรติดขัด โดยกลุมผูเดินทางโดย
รถไฟฟามีการรับรูในทัศนคติขอนี้มากสุด รองลงมาเปนกลุมผูเดินทาง 2 รูปแบบสลับกันดังจะเห็น
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ไดวาสัดสวนความคิดเห็นในระดับไมเห็นดวยอยางยิ่งของ 2 กลุมดังกลาวมีคาสูง เมื่อพิจารณาตัว
แปร PBC2 จากขอความวา “การเดินทางโดยรถยนตสามารถทําไดงาย” ในกลุมผูที่ขับรถยนตมา
ประจําสวนใหญมีทัศนคติอยูในฝงเห็นดวยมากกวาเมื่อเทียบกับกลุมผูที่เดินทาง 2 รูปแบบสลับกัน
และกลุมผูที่เดินทางโดยรถไฟฟาทุกวัน 

 เมื่อพิจารณาการรับรูปญหาการดานที่จอดรถในตัวแปร PBC3 พบวาผูเดินทางทั้ง 3 
กลุมสวนใหญไมมีปญหาในดานนี้ สวนการรับรูถึงความยากงายในการเปลี่ยนมาใชรูปแบบการ
เดินทางอ่ืนแทนตัวแปร PBC4 พบวากลุมผูเดินทางโดยรถยนตมีแนวโนมเปลี่ยนแปลงมาใช
รูปแบบการเดินทางอื่นๆ ไดยากกวาอีก 2 กลุมที่เหลือ เมื่อพิจารณาตัวแปร PBC5 ซ่ึงวัดการรับรู
ความยากงายในการแสดงพฤติกรรมโดยขอความวา “การเลือกเดินทางมายังมหาวิทยาลัยหรือไม
ขึ้นกับการตัดสินใจของผูเดินทางเอง” ในกลุมผูที่ใชรถยนตทุกวันสวนใหญเห็นดวยกับขอความนี้
ซ่ึงหมายความวาการเลือกที่จะเดินทางโดยรถยนตหรือไมนั้นขึ้นอยูกับการตัดสินใจของผูเดินทาง
ในกลุมนี้เอง สวนกลุมผูที่มาโดยรถยนตสลับกับรถไฟฟาสวนใหญเห็นปานกลางหรือไมแนใจใน
ทศันคติขอนี้และกลุมผูใชรถไฟฟาทุกวันสวนใหญมีความเห็นอยูในระดับปานกลางหรือไมแนใจ
กับระดับเห็นดวยอยางยิ่งในอัตราสวนที่เทากันที่รอยละ 28.57  

• ความคลอยตามบรรทัดฐานทางสังคม 

รูปที่ 4.5 แสดงความคลอยตามบรรทัดฐานทางสังคมสนับสนุนใหเกิดการเดินทาง
โดยรถยนต เมื่อพิจารณาตัวแปร SNC1 แสดงถึงความคลอยตามบุคคลสําคัญที่แวดลอม จาก
ขอความ “เพื่อนๆ ทานสวนใหญเดินทางมาจุฬาฯ ดวยรถยนต” โดยทั้ง 3 กลุมมีผูเดินทางสวนใหญ
มีความเห็นระดับปานกลางหรือไมแนใจหรือมีความคลอยตามกลุมเพื่อนอยูในระดับปานกลาง 
อยางไรก็ดีสัดสวนของผูที่มีความเห็นในชวงเห็นดวยถึงเห็นดวยอยางยิ่งในกลุมผูที่ขับรถเปน
ประจํามีคาสูงกวาทั้ง 2 กลุมที่เหลือ พิจารณาตัวแปร SNC2 ซ่ึงวัดความตองการเปนที่ยอมรับจาก
บุคคลสําคัญรอบขางโดยการเดินทางโดยรถยนต จากขอความที่วา “การใชรถยนตทําใหทานมีรูสึก
มีฐานะและโดดเดนในสายตาคนรอบขาง” พบวาผูเดินทางทั้งสามกลุมสวนใหญมีแนวโนมไป
ในทางไมเห็นดวยหมายความผูเดินทางสวนใหญเห็นวาการเดินทางโดยรถยนตไมสงผลตอการเปน
ที่ยอมรับจากคนรอบขาง  

เมื่อพิจารณาตัวแปร SNC3 ความคลอยตามความเห็นของบุคคลสําคัญที่แวดลอม
ดานการเดินทางโดยรถยนตไมสงผลเสียตอส่ิงแวดลอม พบวาผูเดินทางสวนใหญทั้ง 3 กลุมมี
ความเห็นปานกลางหรือไมแนใจ กลาวคือผูเดินทางสวนใหญไมแนใจหรือความคลอยตามปาน
กลางตอความเห็นคนรอบขางวาการเดินทางโดยรถยนตไมสงผลตอส่ิงแวดลอม  อยางไรก็ดีพบวา
สัดสวนผูที่ที่มีความเห็นในชวงคอนขางเห็นดวยถึงเห็นดวยอยางยิ่งของกลุมใชรถยนตทุกวันและ
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กลุมใช 2 รูปแบบสลับกันมีสัดสวนที่พอกันและมากกวาผูที่ใชรถไฟฟาทุกวัน เมื่อพิจารณาตัวแปร 
SNC4 ซ่ึงวัดความคลอยตามบุคคลในครอบครัวพบวาผูเดินทางสวนใหญทั้ง 3 กลุมมีแนวโนมไป
ในทางเห็นดวย กลุมผูเดินทางโดยรถยนตทุกวันมีความคลอยตามบุคคลในครอบครัวมากสุด 
รองลงมาคือกลุมผูเดินทางสลับกันระหวางรถยนตและรถไฟฟา เมื่อพิจารณาตัวแปร SNC5 ซ่ึงวัด
ความคลอยตามความเห็นของบุคคลสําคัญที่แวดลอมจากขอความ “คนรอบขางทานคิดวาทานควร
เดินทางมาจุฬาฯ ดวยรถยนตสวนตัว”  ในกลุมผูเดินทางโดยรถยนตทุกวันสวนใหญมีความคลอย
ตามความเห็นของบุคคลแวดลอมมากสุดโดยผูเดินทางสวนใหญมีทัศนคติไปในทางเห็นดวย สวนผู
เดินทาง 2 กลุมที่เหลือสวนใหญมีความคลอยตามปานกลางหรือไมแนใจ 

ตารางที่ 4.6 รอยละของความเห็นดานทัศนคติเกี่ยวกับการเดินทางโดยรถยนตของกลุมผูเดินทาง
โดยรถยนตทุกวัน 

ตัว
แปร 

คําถาม 
ไมเห็น
ดวยอยาง

ยิ่ง 

ไมเห็น
ดวย 

คอนขาง
ไมเห็น
ดวย 

เห็นปาน
กลาง/ไม
แนใจ 

คอนขาง
เห็นดวย 

เห็นดวย 
เห็นดวย
อยางยิ่ง 

ATC1 คําถามขอที่ 2 4.65 2.33 6.98 39.53 11.63 20.93 13.95 

ATC2 คําถามขอที่ 6 2.33 0 2.33 18.60 9.30 27.91 39.53 

ATC3 คําถามขอที่ 8 20.93 27.91 6.98 30.23 4.65 2.33 6.98 

MOC1 คําถามขอที่ 3 42.86 14.29 9.52 23.81 7.14 0 2.38 

MOC2 คําถามขอที่ 11 35.71 30.95 14.29 14.29 2.38 0 2.38 

MOC3 คําถามขอที่ 14 4.65 6.98 2.33 46.51 6.98 16.28 16.28 

MOC4 คําถามขอที่ 16 32.56 30.23 16.28 16.28 2.33 0 2.33 

PBC1 คําถามขอที่ 4 58.14 13.95 6.98 16.28 4.65 0 0 

PBC2 คําถามขอที่ 9 14.63 17.07 14.63 21.95 9.76 9.76 12.20 

PBC3 คําถามขอที่ 13 45.24 9.52 0 21.43 2.38 7.14 14.29 

PBC4 คําถามขอที่ 15 27.91 18.60 9.30 30.23 9.30 2.33 0 

PBC5 คําถามขอที่ 17 9.52 7.14 7.14 28.57 7.14 11.90 28.57 

SNC1 คําถามขอที่ 1 9.30 9.30 11.63 55.81 9.30 4.65 0 

SNC2 คําถามขอที่ 5 30.23 9.30 0 46.51 9.30 4.65 0 

SNC3 คําถามขอที่ 7 18.60 13.95 20.93 32.56 6.98 0 6.98 

SNC4 คําถามขอที่ 10 6.98 2.33 4.65 16.28 9.30 18.60 41.86 

SNC5 คําถามขอที่ 12 16.28 18.60 6.98 51.16 4.65 0 2.33 
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ตารางที่ 4.7 รอยละของความเห็นดานทัศนคติเกี่ยวกับการเดินทางโดยรถยนตของกลุมผูเดินทาง
สลับกันระหวางรถยนตและรถไฟฟา 

ตัว
แปร 

คําถาม 
ไมเห็น
ดวยอยาง

ยิ่ง 

ไมเห็น
ดวย 

คอนขาง
ไมเห็น
ดวย 

เห็นปาน
กลาง/ไม
แนใจ 

คอนขาง
เห็นดวย 

เห็นดวย 
เห็นดวย
อยางยิ่ง 

ATC1 คําถามขอที่ 2  0 4.35 8.70 21.74 17.39 17.39 30.43 

ATC2 คําถามขอที่ 6  0 0  4.35 13.04 26.09 26.09 30.43 

ATC3 คําถามขอที่ 8 8.70 0  8.70 34.78 13.04 8.70 26.09 

MOC1 คําถามขอที่ 3 13.04 8.70 30.43 21.74 17.39 4.35 4.35 

MOC2 คําถามขอที่ 11 26.09 30.43 13.04 21.74 4.35 4.35  0 

MOC3 คําถามขอที่ 14 4.55 0  4.55 36.36 13.64 13.64 27.27 

MOC4 คําถามขอที่ 16 9.09 22.73 22.73 31.82 9.09 4.55  0 

PBC1 คําถามขอที่ 4 45.83 12.50 29.17 8.33  0 0  4.17 

PBC2 คําถามขอที่ 9 4.35 4.35 13.04 26.09 8.70 30.43 13.04 

PBC3 คําถามขอที่ 13 52.17 21.74 8.70 4.35 8.70 4.35  0 

PBC4 คําถามขอที่ 15 31.82 9.09 27.27 18.18 4.55 4.55 4.55 

PBC5 คําถามขอที่ 17 8.70 0  4.35 34.78 13.04 17.39 21.74 

SNC1 คําถามขอที่ 1 4.35 4.35 21.74 47.83 17.39 4.35 0  

SNC2 คําถามขอที่ 5 34.78 17.39 13.04 17.39 13.04  0 4.35 
SNC3 คําถามขอที่ 7  0 8.70 8.70 47.83 13.04 13.04 8.70 

SNC4 คําถามขอที่ 10 4.35  0  0 8.70 17.39 21.74 47.83 

SNC5 คําถามขอที่ 12 4.35 8.70 17.39 56.52 8.70 4.35  0 
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ตารางที่ 4.8 รอยละของความเห็นดานทัศนคติเกี่ยวกับการเดินทางโดยรถยนตของกลุมผูเดินทาง
โดยรถไฟฟาทุกวัน 

ตัว
แปร 

คําถาม 
ไมเห็น
ดวยอยาง

ยิ่ง 

ไมเห็น
ดวย 

คอนขาง
ไมเห็น
ดวย 

เห็นปาน
กลาง/ไม
แนใจ 

คอนขาง
เห็นดวย 

เห็นดวย 
เห็นดวย
อยางยิ่ง 

ATC1 คําถามขอที่ 2 4.65 2.33 6.98 39.53 11.63 20.93 13.95 

ATC2 คําถามขอที่ 6 2.33  0 2.33 18.60 9.30 27.91 39.53 

ATC3 คําถามขอที่ 8 20.93 27.91 6.98 30.23 4.65 2.33 6.98 

MOC1 คําถามขอที่ 3 42.86 14.29 9.52 23.81 7.14  0 2.38 

MOC2 คําถามขอที่ 11 35.71 30.95 14.29 14.29 2.38  0 2.38 

MOC3 คําถามขอที่ 14 4.65 6.98 2.33 46.51 6.98 16.28 16.28 

MOC4 คําถามขอที่ 16 32.56 30.23 16.28 16.28 2.33  0 2.33 

PBC1 คําถามขอที่ 4 58.14 13.95 6.98 16.28 4.65  0 0  

PBC2 คําถามขอที่ 9 14.63 17.07 14.63 21.95 9.76 9.76 12.20 

PBC3 คําถามขอที่ 13 45.24 9.52  0 21.43 2.38 7.14 14.29 

PBC4 คําถามขอที่ 15 27.91 18.60 9.30 30.23 9.30 2.33  0 
PBC5 คําถามขอที่ 17 9.52 7.14 7.14 28.57 7.14 11.90 28.57 

SNC1 คําถามขอที่ 1 9.30 9.30 11.63 55.81 9.30 4.65 0  

SNC2 คําถามขอที่ 5 30.23 9.30  0 46.51 9.30 4.65 0  

SNC3 คําถามขอที่ 7 18.60 13.95 20.93 32.56 6.98  0 6.98 

SNC4 คําถามขอที่ 10 6.98 2.33 4.65 16.28 9.30 18.60 41.86 

SNC5 คําถามขอที่ 12 16.28 18.60 6.98 51.16 4.65 0  2.33 
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0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

ATC1

ATC2

ATC3

ไมเห็นดวยอยางย่ิง ไมเห็นดวย คอนขางไมเห็นดวย เห็นปานกลาง/ไมแนใจ
คอนขางเห็นดวย เห็นดวย เห็นดวยอยางย่ิง  

ก) กลุมผูเดินทางโดยขับรถยนตสวนบุคคลมาทุกวัน 

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

ATC1

ATC2

ATC3

ไมเห็นดวยอยางย่ิง ไมเห็นดวย คอนขางไมเห็นดวย เห็นปานกลาง/ไมแนใจ
คอนขางเห็นดวย เห็นดวย เห็นดวยอยางย่ิง  

ข) กลุมผูเดินทางโดยรถไฟฟาสลับกับรถยนตสวนบุคคล 

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

ATC1

ATC2

ATC3

ไมเห็นดวยอยางย่ิง ไมเห็นดวย คอนขางไมเห็นดวย เห็นปานกลาง/ไมแนใจ
คอนขางเห็นดวย เห็นดวย เห็นดวยอยางย่ิง  

ค) กลุมผูเดินทางโดยรถไฟฟาทุกวนั 
รูปที่ 4.2 ทัศนคติที่มีตอการเดินทางโดยรถยนต 
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0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

MOC1

MOC2

MOC3

MOC4

ไมเห็นดวยอยางย่ิง ไมเห็นดวย คอนขางไมเห็นดวย เห็นปานกลาง/ไมแนใจ
คอนขางเห็นดวย เห็นดวย เห็นดวยอยางย่ิง  

ก) กลุมผูเดินทางโดยขับรถยนตสวนบุคคลมาทุกวัน 

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

MOC1

MOC2

MOC3

MOC4

ไมเห็นดวยอยางย่ิง ไมเห็นดวย คอนขางไมเห็นดวย เห็นปานกลาง/ไมแนใจ
คอนขางเห็นดวย เห็นดวย เห็นดวยอยางย่ิง  

ข) กลุมผูเดินทางโดยรถไฟฟาสลับกับรถยนตสวนบุคคล 

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

MOC1

MOC2

MOC3

MOC4

ไมเห็นดวยอยางย่ิง ไมเห็นดวย คอนขางไมเห็นดวย เห็นปานกลาง/ไมแนใจ
คอนขางเห็นดวย เห็นดวย เห็นดวยอยางย่ิง  

ค) กลุมผูเดินทางโดยรถไฟฟาทุกวนั 
รูปที่ 4.3 การรับรูถึงขอดี ขอเสียที่ตามมาจากการเดนิทางโดยรถยนต 
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0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

PBC1

PBC2

PBC3

PBC4

PBC5

ไมเห็นดวยอยางย่ิง ไมเห็นดวย คอนขางไมเห็นดวย เห็นปานกลาง/ไมแนใจ
คอนขางเห็นดวย เห็นดวย เห็นดวยอยางย่ิง  

ก) กลุมผูเดินทางโดยขับรถยนตสวนบุคคลมาทุกวัน 

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

PBC1

PBC2

PBC3

PBC4

PBC5

ไมเห็นดวยอยางย่ิง ไมเห็นดวย คอนขางไมเห็นดวย เห็นปานกลาง/ไมแนใจ
คอนขางเห็นดวย เห็นดวย เห็นดวยอยางย่ิง  

ข) กลุมผูเดินทางโดยรถไฟฟาสลับกับรถยนตสวนบุคคล 

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

PBC1

PBC2

PBC3

PBC4

PBC5

ไมเห็นดวยอยางย่ิง ไมเห็นดวย คอนขางไมเห็นดวย เห็นปานกลาง/ไมแนใจ
คอนขางเห็นดวย เห็นดวย เห็นดวยอยางย่ิง  

ค) กลุมผูเดินทางโดยรถไฟฟาทุกวนั 
รูปที่ 4.4 การรับรูถึงความยากงายในการเดนิทางโดยรูปแบบรถยนต 
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0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

SNC1

SNC2

SNC3

SNC4

SNC5

ไมเห็นดวยอยางย่ิง ไมเห็นดวย คอนขางไมเห็นดวย เห็นปานกลาง/ไมแนใจ
คอนขางเห็นดวย เห็นดวย เห็นดวยอยางย่ิง  

ก) กลุมผูเดินทางโดยขับรถยนตสวนบุคคลมาทุกวัน 

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

SNC1

SNC2

SNC3

SNC4

SNC5

ไมเห็นดวยอยางย่ิง ไมเห็นดวย คอนขางไมเห็นดวย เห็นปานกลาง/ไมแนใจ
คอนขางเห็นดวย เห็นดวย เห็นดวยอยางย่ิง  

ข) กลุมผูเดินทางโดยรถไฟฟาสลับกับรถยนตสวนบุคคล 

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

SNC1

SNC2

SNC3

SNC4

SNC5

ไมเห็นดวยอยางย่ิง ไมเห็นดวย คอนขางไมเห็นดวย เห็นปานกลาง/ไมแนใจ
คอนขางเห็นดวย เห็นดวย เห็นดวยอยางย่ิง  

ค) กลุมผูเดินทางโดยรถไฟฟาทุกวนั 
รูปที่ 4.5 ความคลอยบรรทัดฐานทางสังคมสนับสนุนใหเกิดการเดนิทางโดยรถยนต 
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 2) ทัศนคติเกีย่วกับการเดินทางโดยรถไฟฟา 

• ทัศนคติที่มีตอการเดินทางโดยรถไฟฟา 

รูปที่ 4.6 แสดงถึงทัศนคติที่มีตอการเดินทางโดยรถไฟฟา เมื่อพิจารณาตัวแปร ATR1 
ที่วัดทัศนคติที่มีตอความผอนคลายและสบายใจตอเดินทางโดยรถไฟฟา พบวาทั้ง 3 กลุมสวนใหญ
มีความเห็นปานกลางหรือไมแนใจในทัศนคติสวนนี้ อยางไรก็ดีกลุมที่เดินทางโดยรถไฟฟาทุกวันมี
แนวโนมทัศนคติในเชิงบวกมากกวาหรือมีความพึงพอใจตอการเดินทางโดยรถไฟฟาในดานความ
ผอนคลายและสบายใจมากกวาเมื่อเปรียบเทียบ 2 กลุมที่เหลือ เมื่อพิจารณาตัวแปร ATR2 ซ่ึงวัด
ทัศนคติของผูเดินทางที่มีตอความรวดเร็วและตรงตอเวลาของการเดินทางโดยรถไฟฟาผูเดินทาง
สวนใหญมีทัศนคติในเชิงบวกตอตัวแปรนี้ โดยพบวากลุมผูเดินทางโดยรถยนตทุกวันและผูเดินทาง
โดยรถไฟฟาทุกวันมีสัดสวนผูเดินทางที่มีทัศนคติในชวงเห็นดวยถึงเห็นดวยอยางยิ่งเปนสวนใหญ 
นั้นคือมีผูเดินทางสวนใหญคิดเห็นวาการเดินทางโดยรถไฟฟามีความรวดเร็วและตรงตอเวลา เมื่อ
พิจารณาตัวแปร ATR3 ซ่ึงวัดความพึงพอใจตอความสะดวกสบายในการเดินทางโดยรถไฟฟา 
พบวากลุมผูที่ใชรถไฟฟาทุกวันมีสัดสวนผูที่มีความพึงพอใจตอความสะดวกสบายมากสุด 
รองลงมาคือกลุมผูเดินทางสลับกัน 2 รูปแบบและผูเดินทางโดยรถยนตทุกวันตามลําดับ 

• ความรูสึกมีพันธะทางศีลธรรม 

รูปที่ 4.7 แสดงถึงการรับรูถึงขอดีขอเสียของการเดินทางโดยรถไฟฟาและความรูสึก
มีพันธะทางศีลธรรมในการเดินทาง เมื่อพิจารณาตัวแปร MOR1 ซ่ึงวัดความรูสึกผิดถูกในการ
เดินทางโดยรถไฟฟา โดยแนวโนมทัศนคติสวนใหญของกลุมผูเดินทางโดยรถไฟฟาทุกวันและกลุม
ผูที่เดินทางสลับกันระหวางรถยนตและรถไฟฟาเปนไปในทางบวก คือรับรูวาการเดินทางโดย
รถไฟฟาเปนสิ่งที่ถูกตอง โดยในกลุมผูเดินทางโดยรถไฟฟาเปนประจํามีสัดสวนของผูที่เห็นดวย
อยางยิ่งมากกวากลุมผูเดินทางโดยรถไฟฟาสลับกับรถยนต สวนใหญเปนผูเดินทางมีแนวโนมไป
ในทางเห็นดวยและไมแนใจในสัดสวนที่ใกลเคียงกัน เมื่อพิจารณาตัวแปร MOR2 ที่ใชวัดการรับรู
ถึงผลกระทบตอสังคมจากการเดินทางโดยรถไฟฟา โดยขอความวา “การเดินทางโดยรถไฟฟาชวย
ลดปญหาดานการจราจร” พบวาผูเดินทางทุกกลุมสวนใหญมีแนวโนมไปในทางเห็นดวย โดยกลุม
ผูใชรถไฟฟาทุกวันรับรูถึงผลดีที่เกิดตอสังคมจากการเดินทางโดยรถไฟฟามากกวาอีก 2 กลุมที่
เหลือ  

เมื่อพิจารณาตัวแปร MOR3 ซ่ึงวัดการรับรูถึงผลกระทบตอส่ิงแวดลอมจากการ
เดินทางโดยรถไฟฟา พบวาทั้ง 3 กลุมรับรูวาการเดินทางโดยรถไฟฟาชวยลดปญหาทางสิ่งแวดลอม 
โดยกลุมผูเดินทางโดยรถไฟฟาทุกวันมีทัศนคติในระดับเห็นดวยอยางยิ่งสูงกวาเมื่อเปรยีบเทียบกับ 
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2 กลุมที่เหลือซ่ึงมีสัดสวนผูที่ทัศนคติในระดับเห็นดวยอยางยิ่งใกลเคียงกัน สําหรับตัวแปร MOR4  
ซ่ึงวัดการรับรูถึงผลกระทบตอสังคมจากการเดินทางโดยรถไฟฟา โดยขอความวา  “การเดินทาง
โดยรถไฟฟาชวยใหชาติประหยัดพลังงาน”  พบวาผูเดินทางสวนใหญทั้ง 3 กลุมมีทัศนคตไิปในทาง
เห็นดวยตอการเดินทางโดยรถไฟฟาสงผลดีตอสังคม  

• การรับรูถึงความยากงายในการแสดงพฤติกรรม 

รูปที่ 4.8 แสดงการรับรูถึงความยากงายในการเดินทางโดยรถไฟฟา เมื่อพิจารณา
ตัวแปร PBR1 ซ่ึงวัดการรับรูถึงความยากลําบากในการเดินทางโดยรถไฟฟาจากบานมายังสถานี
รถไฟฟา พบวาผูเดินทางที่ขับรถยนตมาทุกวันและกลุมผูเดินทางโดยรถยนตสลับกับรถไฟฟารับรู
วาการเดินทางมายังสถานีรถไฟฟามีความยากลําบาก เมื่อพิจารณากลุมผูที่ใชรถไฟฟาทุกวันสวน
ใหญมีความเห็นปานกลางหรือไมแนใจวาการเดินทางมายังสถานีรถไฟฟามีความยากลําบาก 
รองลงมาคือกลุมผูที่เห็นวาการเดินทางไปยังสถานีไมยากลําบากและยากลําบากซึ่งมีสัดสวน
ใกลเคียงกัน เมื่อพิจารณาตัวแปร PBR2 ซ่ึงวัดการรับรูถึงความยากงายในการเดินทาง โดยขอความ
วา “การเลือกเดินทางดวยรถไฟฟาหรือไมนั้นขึ้นอยูกับการตัดสินใจของผูเดินทางเอง”  พบวาผู
เดินทางสวนใหญในทั้ง 3 กลุมมีแนวโนมไปในทางเห็นดวยหมายความวาในการเลือกเดินทางโดย
รถไฟฟาหรือไมนั้นขึ้นอยูกับการตัดสินใจของผูเดินทางเอง  

เมื่อพิจารณาตัวแปร PBR3 ซ่ึงวัดความคุนเคยที่มีตอการเดินทางดวยรถไฟฟา 
พบวากลุมผูเดินทางโดยรถไฟฟาทุกวันสวนใหญมีความคุนเคยตอการเดินทางโดยรถไฟฟาสูงสุด 
รองลงมาคือกลุมผูที่เดินทางโดยรถไฟฟาสลับกับรถยนต เมื่อพิจารณาตัวแปร PBR4 ซ่ึงวัดการรับรู
ถึงความยากงายในการเดินทางโดยรถไฟฟา โดยขอความวา “การเดินทางมาจุฬาฯโดยรถไฟฟา
สามารถทําไดงาย” พบวากลุมผูใชรถไฟฟาทุกวันมีชวงทัศนคติระดับเห็นดวยถึงเห็นดวยอยางยิ่ง
มากกวาสองกลุมที่เหลือ คือผูเดินทางในกลุมนี้รับรูวาการเดินทางโดยรถไฟฟาสามารถทําไดงาย 
โดยรองลงมาคือผูใชรถไฟฟาสลับกับรถยนตที่มีแนวโนมไปในทางเห็นดวยเชนกัน สวนกลุมผู
เดินทางโดยรถยนตทุกวันมีสัดสวนผูที่มีทัศนคติไปในทางเห็นดวย ไมแนใจและไมเห็นดวยใน
สัดสวนที่ใกลเคียงกัน  

• ความคลอยตามบรรทัดฐานทางสังคม 

รูปที่ 4.9 แสดงความคลอยตามบรรทัดฐานทางสังคมที่สนับสนุนใหเกิดการเดินทาง
โดยรถไฟฟา เมื่อพิจารณาตัวแปร SNR1 ซ่ึงวัดความคลอยตามบุคคลสําคัญที่แวดลอม โดยขอความ
ที่วา “เพื่อนๆ ของทานสวนใหญเดินทางมาจุฬาฯ ดวยรถไฟฟา” พบวากลุมผูเดินทางโดยรถไฟฟา
ทุกวันและกลุมผูเดินทางโดยรถยนตสลับกับรถไฟฟามีแนวโนมทัศนคติไปในทางเห็นดวยเปน
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สวนใหญ สวนกลุมผูเดินทางโดยรถยนตทุกวันสวนใหญมีความเห็นปานกลางหรือไมแนใจ เมื่อ
พิจารณาทัศนคติชวงเห็นดวยถึงเห็นดวยอยางยิ่งพบวากลุมผูเดินทางโดยรถไฟฟาทุกวันมีสัดสวนผู
ที่มีทัศนคติในชวงนี้มากสุด  รองลงมาคือกลุมผูที่ เดินทางโดยรถยนตสลับกับรถไฟฟา ซ่ึง
หมายความวาผูเดินทางในกลุมผูใชรถไฟฟาทุกวันมีความคลอยตามเพื่อนในการเดินทางโดย
รถไฟฟามากสุดและรองลงมาคือกลุมผูเดินทางโดยรถยนตสลับกับรถไฟฟา เมื่อพิจารณาตัวแปร 
SNR2 ซ่ึงวัดความคลอยตามความเห็นของบุคคลสําคัญที่แวดลอมโดยขอความที่วา “คนรอบขาง
ทานคิดวาทานควรเดินทางมาจุฬาฯดวยรถไฟฟา” พบวากลุมผูเดินทางโดยรถไฟฟาทุกวันสวนใหญ
มีแนวโนมไปทางเห็นดวยตอขอความนี้ โดยมีสัดสวนผูที่เห็นดวยอยางยิ่งมากสุดซึ่งหมายความวาผู
เดินทางในกลุมนี้มีความคลอยตามความเห็นของคนรอบขางในการสนับสนุนใหเดินทางโดย
รถไฟฟาสูง สวนกลุมผูเดินทางสลับกันระหวางรถยนตและรถไฟฟากับกลุมผูเดินทางโดยรถยนต
ทุกวันสวนใหญมีความเห็นในระดับปานกลางหรือไมแนใจตอขอความนี้  

เมื่อพิจารณาตัวแปร SNR3 ซ่ึงวัดความคลอยตามบุคคลสําคัญที่แวดลอม โดย
ขอความที่วา “คนในครอบครัวของทานเดินทางไปทํางานหรือทําธุระตางๆ โดยรถไฟฟาเปนสวน
ใหญ” พบวาทั้ง 3 กลุมมีผูเดินทางสวนใหญมีแนวโนมไปในทางที่เห็นดวย โดยในกลุมผูเดินทาง
โดยรถไฟฟาทุกวันมีแนวโนมคลอยตามบุคคลรอบขางมากสุดเมื่อเทียบกับ 2 กลุมที่เหลือ เมื่อ
พิจารณาตัวแปร SNR4 ซ่ึงวัดความคลอยตามความเห็นของบุคคลสําคัญที่แวดลอม จากขอความ 
“ครอบครัวหรือเพื่อนๆ ของทานเห็นวาการเดินทางโดยรถไฟฟาสงผลดีตอสังคม” พบวาผูเดินทาง
ทั้ง 3 กลุมสวนใหญมีแนวโนมไปในทางที่เห็นดวย โดยกลุมผูเดินทางโดยรถไฟฟาทุกวันมี
แนวโนมทางเห็นดวยสูงสุดเมื่อเทียบกับ 2 กลุมที่เหลือ หมายความวาผูเดินทางโดยรถไฟฟาทกุวนัมี
แนวโนมคลอยตามการสนับสนุนใหเดินทางโดยรถไฟฟาจากคนรอบขางมากกวาเมื่อเปรียบเทียบ
กับอีกสองกลุมที่เหลือ 

3) สรุปการวิเคราะหทัศนคติของผูเดินทาง 

จากผลวิเคราะหทัศคติที่มีตอการเดินทางโดยรถยนตสวนบุคคลและรถไฟฟาพบวา
กลุมผูที่เดินทางโดยรถยนตทุกวันสวนใหญมีทัศนคติเชิงบวกตอการเดินทางโดยรถยนตมากกวา
กลุมผูเดินทางโดยรถไฟฟาสลับกับรถยนตหรือผูที่เดินทางโดยรถไฟฟาทุกวันโดยสังเกตจาก
แนวโนมทางทัศนคติของผูเดินทางเกี่ยวกับการเดินทางโดยรถยนตในหลายตัวแปรเปนไปใน
แนวทางเห็นดวย ในทางกลับกันผูเดินทางโดยรถไฟฟาทุกวันมีแนวโนมทางทัศนคติเกี่ยวกับ
รถไฟฟาไปในทางที่ดีกวาทั้ง 2 กลุมที่เหลือ ทั้งนี้ผลที่ไดมีความสมเหตุสมผล  



 66 

อยางไรก็ดีความสัมพันธในทัศนคติแตละตัวแปรกับพฤติกรรมการเดินทางของผู
เดินทางยังไมสามารถอธิบายไดแนชัด จึงตองมีการวิเคราะหความสัมพันธโดยแบบจําลอง
ความสัมพันธระหวางทัศนคติและพฤติกรรมดังจะกลาวรายละเอียดในบทตอไป 

ตารางที่ 4.9 รอยละของความเห็นดานทัศนคติเกี่ยวกับการเดินทางโดยรถไฟฟาของกลุมผูเดินทาง
โดยรถยนตทุกวัน 

ตัว
แปร 

คําถาม 
ไมเห็น
ดวยอยาง

ยิ่ง 

ไมเห็น
ดวย 

คอนขาง
ไมเห็น
ดวย 

เห็นปาน
กลาง/ไม
แนใจ 

คอนขาง
เห็นดวย 

เห็น
ดวย 

เห็นดวย
อยางยิ่ง 

ATR1 คําถามขอที่ 5 10.71 10.71 10.71 42.86 14.29 10.71 0 

ATR2 คําถามขอที่ 8 0 3.45 3.45 20.69 17.24 20.69 34.48 

ATR3 คําถามขอที่ 11 6.90 3.45 20.69 27.59 13.79 13.79 13.79 

MOR1 คําถามขอที่ 2 3.45 6.90 6.90 34.48 20.69 13.79 13.79 

MOR2 คําถามขอที่ 3 0 0 3.57 3.57 7.14 28.57 57.14 

MOR3 คําถามขอที่ 6 3.45 0 0 24.14 6.90 31.03 34.48 

MOR4 คําถามขอที่ 13 0 3.45 6.90 6.90 13.79 24.14 44.83 

PBR1 คําถามขอที่ 4 20.69 24.14 10.34 31.03 6.90 3.45 3.45 

PBR2 คําถามขอที่ 9 6.90 0 0 24.14 3.45 13.79 51.72 

PBR3 คําถามขอที่ 10 6.90 17.24 27.59 17.24 20.69 10.34 0 

PBR4 คําถามขอที่ 15 10.34 17.24 6.90 34.48 3.45 20.69 6.90 

SNR1 คําถามขอที่ 1 0 17.24 17.24 34.48 13.79 13.79 3.45 

SNR2 คําถามขอที่ 7 6.90 13.79 13.79 65.52 0 0 0 

SNR3 คําถามขอที่ 12 37.93 27.59 20.69 3.45 3.45 6.90 0 

SNR4 คําถามขอที่ 14 0 3.45 3.45 27.59 20.69 24.14 20.69 
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ตารางที่ 4.10 รอยละของความเห็นดานทัศนคติเกี่ยวกับการเดินทางโดยรถไฟฟาของกลุมผูเดินทาง
สลับกันระหวางรถยนตและรถไฟฟา 

ตัว
แปร 

คําถาม 
ไมเห็น
ดวยอยาง

ยิ่ง 

ไมเห็น
ดวย 

คอนขาง
ไมเห็น
ดวย 

เห็นปาน
กลาง/ไม
แนใจ 

คอนขาง
เห็นดวย 

เห็น
ดวย 

เห็นดวย
อยางยิ่ง 

ATR1 คําถามขอที่ 5 10.71 10.71 10.71 42.86 14.29 10.71 0 

ATR2 คําถามขอที่ 8 0 3.45 3.45 20.69 17.24 20.69 34.48 

ATR3 คําถามขอที่ 11 6.90 3.45 20.69 27.59 13.79 13.79 13.79 

MOR1 คําถามขอที่ 2 3.45 6.90 6.90 34.48 20.69 13.79 13.79 

MOR2 คําถามขอที่ 3 0 0 3.57 3.57 7.14 28.57 57.14 

MOR3 คําถามขอที่ 6 3.45 0 0 24.14 6.90 31.03 34.48 

MOR4 คําถามขอที่ 13 0 3.45 6.90 6.90 13.79 24.14 44.83 

PBR1 คําถามขอที่ 4 20.69 24.14 10.34 31.03 6.90 3.45 3.45 

PBR2 คําถามขอที่ 9 6.90 0 0 24.14 3.45 13.79 51.72 

PBR3 คําถามขอที่ 10 6.90 17.24 27.59 17.24 20.69 10.34 0 

PBR4 คําถามขอที่ 15 10.34 17.24 6.90 34.48 3.45 20.69 6.90 

SNR1 คําถามขอที่ 1 0 17.24 17.24 34.48 13.79 13.79 3.45 

SNR2 คําถามขอที่ 7 6.90 13.79 13.79 65.52 0 0 0 

SNR3 คําถามขอที่ 12 37.93 27.59 20.69 3.45 3.45 6.90 0 

SNR4 คําถามขอที่ 14 0 3.45 3.45 27.59 20.69 24.14 20.69 
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ตารางที่ 4.11 รอยละของความเห็นดานทัศนคติเกี่ยวกับการเดินทางโดยรถไฟฟาของกลุมผูเดินทาง
โดยรถไฟฟาทุกวัน 

ตัว
แปร 

คําถาม 
ไมเห็น
ดวยอยาง

ยิ่ง 

ไมเห็น
ดวย 

คอนขาง
ไมเห็น
ดวย 

เห็นปาน
กลาง/ไม
แนใจ 

คอนขาง
เห็นดวย 

เห็น
ดวย 

เห็นดวย
อยางยิ่ง 

ATR1 คําถามขอที่ 5 10.71 10.71 10.71 42.86 14.29 10.71 0 

ATR2 คําถามขอที่ 8 0 3.45 3.45 20.69 17.24 20.69 34.48 

ATR3 คําถามขอที่ 11 6.90 3.45 20.69 27.59 13.79 13.79 13.79 

MOR1 คําถามขอที่ 2 3.45 6.90 6.90 34.48 20.69 13.79 13.79 

MOR2 คําถามขอที่ 3 0 0 3.57 3.57 7.14 28.57 57.14 

MOR3 คําถามขอที่ 6 3.45 0 0 24.14 6.90 31.03 34.48 

MOR4 คําถามขอที่ 13 0 3.45 6.90 6.90 13.79 24.14 44.83 

PBR1 คําถามขอที่ 4 20.69 24.14 10.34 31.03 6.90 3.45 3.45 

PBR2 คําถามขอที่ 9 6.90 0 0 24.14 3.45 13.79 51.72 

PBR3 คําถามขอที่ 10 6.90 17.24 27.59 17.24 20.69 10.34 0 

PBR4 คําถามขอที่ 15 10.34 17.24 6.90 34.48 3.45 20.69 6.90 

SNR1 คําถามขอที่ 1 0 17.24 17.24 34.48 13.79 13.79 3.45 

SNR2 คําถามขอที่ 7 6.90 13.79 13.79 65.52 0 0 0 

SNR3 คําถามขอที่ 12 37.93 27.59 20.69 3.45 3.45 6.90 0 

SNR4 คําถามขอที่ 14 0 3.45 3.45 27.59 20.69 24.14 20.69 
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0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

ATR1

ATR2

ATR3

ไมเห็นดวยอยางย่ิง ไมเห็นดวย คอนขางไมเห็นดวย เห็นปานกลาง/ไมแนใจ
คอนขางเห็นดวย เห็นดวย เห็นดวยอยางย่ิง  

ก) กลุมผูเดินทางโดยขับรถยนตสวนบุคคลมาทุกวัน 

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

ATR1

ATR2

ATR3

ไมเห็นดวยอยางย่ิง ไมเห็นดวย คอนขางไมเห็นดวย เห็นปานกลาง/ไมแนใจ
คอนขางเห็นดวย เห็นดวย เห็นดวยอยางย่ิง  

ข) กลุมผูเดินทางโดยรถไฟฟาสลับกับรถยนตสวนบุคคล 

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

ATR1

ATR2

ATR3

ไมเห็นดวยอยางย่ิง ไมเห็นดวย คอนขางไมเห็นดวย เห็นปานกลาง/ไมแนใจ
คอนขางเห็นดวย เห็นดวย เห็นดวยอยางย่ิง  

ค) กลุมผูเดินทางโดยรถไฟฟาทุกวนั 
รูปที่ 4.6 ทัศนคติที่มีตอการเดินทางโดยรถไฟฟา 
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0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

MOR1

MOR2

MOR3

MOR4

ไมเห็นดวยอยางย่ิง ไมเห็นดวย คอนขางไมเห็นดวย เห็นปานกลาง/ไมแนใจ
คอนขางเห็นดวย เห็นดวย เห็นดวยอยางย่ิง  

ก) กลุมผูเดินทางโดยขับรถยนตสวนบุคคลมาทุกวัน 

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

MOR1

MOR2

MOR3

MOR4

ไมเห็นดวยอยางย่ิง ไมเห็นดวย คอนขางไมเห็นดวย เห็นปานกลาง/ไมแนใจ
คอนขางเห็นดวย เห็นดวย เห็นดวยอยางย่ิง  

ข) กลุมผูเดินทางโดยรถไฟฟาสลับกับรถยนตสวนบุคคล 

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

MOR1

MOR2

MOR3

MOR4

ไมเห็นดวยอยางย่ิง ไมเห็นดวย คอนขางไมเห็นดวย เห็นปานกลาง/ไมแนใจ
คอนขางเห็นดวย เห็นดวย เห็นดวยอยางย่ิง  

ค) กลุมผูเดินทางโดยรถไฟฟาทุกวนั 
รูปที่ 4.7 การรับรูถึงขอดี ขอเสียที่ตามมาจากการเดนิทางโดยรถไฟฟา 
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0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

PBR1

PBR2

PBR3

PBR4

ไมเห็นดวยอยางย่ิง ไมเห็นดวย คอนขางไมเห็นดวย เห็นปานกลาง/ไมแนใจ
คอนขางเห็นดวย เห็นดวย เห็นดวยอยางย่ิง  

ก) กลุมผูเดินทางโดยขับรถยนตสวนบุคคลมาทุกวัน 

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

PBR1

PBR2

PBR3

PBR4

ไมเห็นดวยอยางย่ิง ไมเห็นดวย คอนขางไมเห็นดวย เห็นปานกลาง/ไมแนใจ
คอนขางเห็นดวย เห็นดวย เห็นดวยอยางย่ิง  

ข) กลุมผูเดินทางโดยรถไฟฟาสลับกับรถยนตสวนบุคคล 

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

PBR1

PBR2

PBR3

PBR4

ไมเห็นดวยอยางย่ิง ไมเห็นดวย คอนขางไมเห็นดวย เห็นปานกลาง/ไมแนใจ
คอนขางเห็นดวย เห็นดวย เห็นดวยอยางย่ิง  

ค) กลุมผูเดินทางโดยรถไฟฟาทุกวนั 
รูปที่ 4.8 การรับรูถึงความยากงายในการเดนิทางโดยรูปแบบรถไฟฟา 
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0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

SNR1
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SNR4

ไมเห็นดวยอยางย่ิง ไมเห็นดวย คอนขางไมเห็นดวย เห็นปานกลาง/ไมแนใจ
คอนขางเห็นดวย เห็นดวย เห็นดวยอยางย่ิง  

ก) กลุมผูเดินทางโดยขับรถยนตสวนบุคคลมาทุกวัน 

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

SNR1

SNR2

SNR3

SNR4

ไมเห็นดวยอยางย่ิง ไมเห็นดวย คอนขางไมเห็นดวย เห็นปานกลาง/ไมแนใจ
คอนขางเห็นดวย เห็นดวย เห็นดวยอยางย่ิง  

ข) กลุมผูเดินทางโดยรถไฟฟาสลับกับรถยนตสวนบุคคล 
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SNR1

SNR2

SNR3

SNR4

ไมเห็นดวยอยางย่ิง ไมเห็นดวย คอนขางไมเห็นดวย เห็นปานกลาง/ไมแนใจ
คอนขางเห็นดวย เห็นดวย เห็นดวยอยางย่ิง  

ค) กลุมผูเดินทางโดยรถไฟฟาทุกวนั 
รูปที่ 4.9 ความคลอยตามบุคคลสําคัญที่แวดลอมที่สนับสนุนใหเกิดการเดินทางโดยรถไฟฟา 



บทที่  5 
การวิเคราะหผลกระทบจากการใหสิ่งจูงใจดานราคาคาโดยสาร 

 

เนื้อหาในบทนี้จะกลาวถึงผลจากการวิเคราะหผลกระทบจากการใหส่ิงจูงใจดานราคาคา
โดยสาร ซ่ึงประกอบไปดวยผลกระทบตอพฤติกรรมการเดินทางและผลกระทบตอทัศนคติ โดย
เปรียบเทียบพฤติกรรมการเดินทางและทัศนคติของผูเดินทางกอนและหลังดําเนินมาตรการ  

5.1 ผลกระทบตอพฤติกรรมการเดินทาง 

ตัวแปรหลักที่ใชในการวิเคราะหในสวนนี้คือ ความถี่ในการเดินทางโดยรถไฟฟาและ
ความถี่ในการเดินทางโดยรถยนตในการเดินทางไปและกลับมหาวิทยาลัยที่ไดจากการสอบถามใน
แตละสัปดาห ซ่ึงถูกบันทึกในรูปแบบรอยละการเดินทางโดยรถไฟฟาตอจํานวนเที่ยวการเดินทาง
ทั้งหมดในหนึ่งสัปดาห ตารางที่ 5.1 ผลการศึกษาที่ไดแสดงคาเฉลี่ยรอยละการเดินทางโดยรถไฟฟา 
โดยแนวโนมการเดินทางแตละกลุมเปนไปดังรูปที่ 5.1 พบวากลุมผูเดินทางโดยรถยนตทุกวันมี
แนวโนมในการใชรถไฟฟาเพิ่มขึ้นเมื่อไดรับสิ่งจูงใจดานราคาคาโดยสารและกลุมที่ไมเสียคา
โดยสารมีแนวโนมการใชรถไฟฟาสูงกวากลุมที่เสียคาโดยสารครึ่งราคา เมื่อยุติการใหส่ิงจูงใจแลว
กลุมทีไมตองเสียคาโดยสารมีแนวโนมการเดินทางโดยรถไฟฟาลดลงต่ํากวากลุมที่เสียคาโดยสาร
คร่ึงราคาในชวงติดตามผล 1 อยางไรก็ดีในชวงติดตามผล 2 พบวาผูเดินทางทั้ง 2 กลุมมีแนวโนม
การเดินทางโดยรถไฟฟาใกลเคียงกันและมากกวาชวงกอนดําเนินมาตรการ  

ตารางที่ 5.1 คาเฉลี่ยรอยละการเดินทางโดยรถไฟฟาในแตละชวงดําเนินการ 

กลุม ควบคุม 
ไมตองเสียคา
โดยสาร 

เสียคาโดยสาร
ครึ่งราคา 

กอนดําเนินมาตรการ 0.00 0.00 0.00 

ชวงดําเนินมาตรการ 1.25 20.07 11.06 
ชวงติดตามผล 1 2.40 10.36 14.47 

ผูเดินทางโดย
รถยนตทุกวัน 

ชวงติดตามผล 2 0.25 11.54 9.81 

กอนดําเนินมาตรการ 41.39 57.92 45.36 

ชวงดําเนินมาตรการ 44.01 67.84 42.57 
ชวงติดตามผล 1 42.08 58.01 44.65 

ผูเดินทางสลับกัน
ระหวางรถไฟฟากับ

รถยนต 
ชวงติดตามผล 2 36.30 63.90 45.97 
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สวนกลุมผูเดินทางสลับกันระหวางรถยนตและรถไฟฟาพบวามีเพียงกลุมที่ไมตองเสียคา
โดยสารเทานั้นที่มีแนวโนมการเดินทางโดยรถไฟฟาสูงขึ้นในชวงดําเนินมาตรการ โดยแนวโนม
ดังกลาวมีคาลดลงในชวงติดตามผล 1 และสูงขึ้นเล็กนอยในชวงติดตามผล 2 สวนสองกลุมที่เหลือมี
แนวโนมการเดินทางโดยรถไฟฟาเปลี่ยนแปลงเพียงเล็กนอยในแตละชวงการดําเนินมาตรการ  
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รูปที่ 5.1 คาเฉลี่ยรอยละการเดินทางโดยรถไฟฟาในแตละชวงการศึกษา 

การวิเคราะหเปรียบเทียบรอยละความถี่การเดินทางโดยรถไฟฟาในการศึกษานี้แบงเปน 2 
สวน คือ การเปรียบเทียบโดยใชวิธีการทางสถิติและการเปรียบเทียบการเปลี่ยนแปลงเปนรายบุคคล
โดยมีรายละเอียดดังตอไปนี้ 

5.1.1 การเปรียบเทียบพฤติกรรมการเดินทางโดยวิธีการทางสถิติ 

 ในการเปรียบเทียบพฤติกรรมโดยวิธีทางสถิติแบงเปน 2 สวน ไดแก การเปรียบเทียบ
ระหวางชวงดําเนินการและการเปรียบเทียบระหวางกลุมทดลอง เนื่องจากจํานวนตัวอยางใน
การศึกษานี้มีนอยผูวิจัยจึงทําการทดสอบการแจกแจงขอมูลดวยคาสถิติ Kolmogorov-Smirnov (ผล
การทดสอบแสดงไวในภาคผนวก จ.) พบวารอยละความถี่ของการเดินทางโดยรถไฟฟาในกลุมผู
เดินทางสลับกันระหวางรถยนตและรถไฟฟาทั้ง 3 กลุมทดลองมีการกระจายตัวแบบปกติทั้ง 4 ชวง
การทดลอง ไดแก ชวงกอนดําเนินมาตรการ ชวงดําเนินมาตรการ ชวงติดตามผล 1 และชวงติดตาม
ผล 2 อยางไรก็ดีขอมูลรอยละความถี่ของการเดินทางโดยรถไฟฟาของกลุมผูเดินทางโดยรถยนต
สวนบุคคลทุกวันมีการกระจายตัวที่ไมใชการกระจายตัวแบบปกติ 

กลุมควบคุม 

กลุมไมตอง
เสียคา
โดยสาร 

กลุมเสียคา
โดยสาร
คร่ึงราคา 

ใช
รถไฟฟา
สลับ

รถยนต 

ใช
รถยนต
ทุกวัน 
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ดังนั้นการเปรียบเทียบความถี่การเดินทางของกลุมผูเดินทางสลับกันระหวางรถยนตและ
รถไฟฟาสามารถใชวิธีการเปรียบเทียบคาเฉลี่ยวิธีการวิเคราะหความแปรปรวนทางเดียว (one-way 
ANOVA) สําหรับการเปรียบเทียบความแตกตางในภาพรวมของทั้ง 4 ชวงที่ดําเนินการศึกษาหรอืทัง้ 
3 กลุมการทดลองและใชการทดสอบคาที (t Test) ในการจับคูเปรียบเทียบกันระหวางชวงทดลอง
หรือระหวางกลุมทดลองเพื่อศึกษาความแตกตางในแตละชวงการทดลองหรือแตละกลุมทดลอง ใน
กลุมผูที่เดินทางโดยรถยนตสวนบุคคลทุกวันผูวิจัยประยุกตใชการทดสอบที่ไมใชพารามิเตอรใน
การเปรียบเทียบความถี่การเดินทางโดยใชการทดสอบครูสคัล – วัลลิส (Kruskal-Wallis H Test) 
แทนการวิเคราะหความแปรปรวนทางเดียว และสถิติทดสอบของแมน – วิทนีย (Mann-Whitney U 
Test) แทนการทดสอบคาที (t-Test) 

1) การเปรียบเทียบระหวางชวงดําเนินการ 

ตารางที่ 5.2 แสดงผลการเปรียบเทียบทางสถิติของรอยละความถี่ในการเดินทางโดย
รถไฟฟาในแตละชวงการทดลอง ในกลุมผูเดินทางที่เดิมขับรถมาทุกวัน พบวาการไมตองเสียคา
โดยสารสงผลใหรอยละการใชรถไฟฟาเพิ่มสูงขึ้นอยางมีนัยสําคัญ (p ≤ 0.05) อยางไรก็ตาม
หลังจากยุติการใหส่ิงจูงใจดานราคาคาโดยสารแลวพบวาในชวงติดตามผล 1 รอยละความถี่การใช
รถไฟฟาของกลุมผูที่ไมตองเสียคาโดยสารมีแนวโนมลดลงจากชวงดําเนินใชมาตรการแตเมื่อ
เปรียบเทียบทางสถิติแลวพบวาไมแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญ นอกจากนี้เมื่อเทียบกับชวงกอน
ดําเนินมาตรการแลวพบวาความถี่ในการเดินทางโดยรถไฟฟาของผูเดินทางกลุมนี้ยังคงสูงกวาอยาง
มีนัยสําคัญ (p ≤ 0.1) เมื่อพิจารณารอยละความถี่การใชรถไฟฟาในชวงติดตามผล 2 พบวามีคาไม
แตกตางกันทางสถิติกับชวงดําเนินมาตรการและชวงติดตามผล 1 แตเมื่อเทียบกับชวงกอนดําเนิน
มาตรการแลวคารอยละความถี่ดังกลาวมีคาสูงกวารอยละความถี่ในการเดินทางโดยรถไฟฟาชวง
กอนดําเนินมาตรการอยางมีนัยสําคัญ (p ≤ 0.05) 

เมื่อพิจารณากลุมผูเดินทางที่ไดรับสิ่งจูงใจโดยการเสียคาโดยสารรถไฟฟาเพียงครึ่งราคา
พบวาในชวงดําเนินมาตรการคารอยละความถี่ในการเดินทางโดยรถไฟฟาของกลุมนี้มีแนวโนมเพิ่ม
สูงขึ้นแตเมื่อเปรียบเทียบทางสถิติแลวคาความถี่ดังกลาวกลับไมมีความแตกตางอยางมีนัยสําคัญกับ
ชวงกอนดําเนินมาตรการ เมื่อพิจารณารอยละความถี่การเดินทางโดยรถไฟฟาในชวงติดตามผล 1 
นั้นพบวาไมมีความแตกตางกันกับชวงดําเนินมาตรการ แตเมื่อเปรียบเทียบกับกอนดําเนินมาตรการ
พบวาคารอยละความถี่ของผูเดินทางกลุมนี้มีคาสูงกวาอยางมีนัยสําคัญ (p ≤ 0.1) เมื่อพิจารณาคา
รอยละความถี่ในการเดินทางโดยรถไฟฟาของผูเดินทางกลุมนี้ในชวงติดตามผล 2 พบวาไมมีความ
แตกตางทางสถิติกับชวงดําเนินมาตรการและชวงติดตามผล 1 แตเมื่อเทียบกับชวงกอนดําเนิน
มาตรการแลวคารอยละความถี่ดังกลาวมีคาสูงกวารอยละความถี่ในการเดินทางโดยรถไฟฟาชวง
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กอนดําเนินมาตรการอยางมีนัยสําคัญ (p ≤ 0.1) เมื่อพิจารณาคารอยละการใชรถไฟฟาของกลุม
ควบคุมพบวาทั้ง 4 ชวงดําเนินการไมมีความแตกตางอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ  

ตารางที่ 5.2 เปรียบเทียบรอยละการเดินทางโดยรถไฟฟาในแตละชวงดําเนินการ 
ผูเดินทางโดยรถยนตทุกวัน1  ชวงที่ 1 ชวงที่ 2 ชวงที่ 3 

ชวงที่ 2 ไมแตกตาง   
ชวงที่ 3 ไมแตกตาง ไมแตกตาง  ควบคุม 

ชวงที่ 4 ไมแตกตาง ไมแตกตาง ไมแตกตาง 
ชวงที่ 2 p ≤ 0.05   
ชวงที่ 3 p ≤ 0.1 ไมแตกตาง  ไมเสียคาโดยสารรถไฟฟา 

ชวงที่ 4 p ≤ 0.05 ไมแตกตาง ไมแตกตาง 
ชวงที่ 2 ไมแตกตาง   
ชวงที่ 3 p ≤ 0.1 ไมแตกตาง  เสียคาโดยสารรถไฟฟาครึ่งราคา 

ชวงที่ 4 p ≤ 0.1 ไมแตกตาง ไมแตกตาง 

ผูเดินทางสลับกันระหวางรถไฟฟากับรถยนต2  ชวงที่ 1 ชวงที่ 2 ชวงที่ 3 
ชวงที่ 2 ไมแตกตาง   
ชวงที่ 3 ไมแตกตาง ไมแตกตาง  ควบคุม 

ชวงที่ 4 ไมแตกตาง ไมแตกตาง ไมแตกตาง 
ชวงที่ 2 ไมแตกตาง   
ชวงที่ 3 ไมแตกตาง ไมแตกตาง  ไมเสียคาโดยสารรถไฟฟา 

ชวงที่ 4 ไมแตกตาง ไมแตกตาง ไมแตกตาง 
ชวงที่ 2 ไมแตกตาง   
ชวงที่ 3 ไมแตกตาง ไมแตกตาง  เสียคาโดยสารรถไฟฟาครึ่งราคา 

ชวงที่ 4 ไมแตกตาง ไมแตกตาง ไมแตกตาง 

หมายเหตุ: ชวงที่ 1 คือชวงกอนดําเนินมาตรการ ชวงที่ 2 คือชวงดําเนินมาตรการ ชวงที่ 3 คือชวงติดตามผล 1 
และชวงที่ 4 คือชวงติดตามผล 2 

1 ใชคาสถิติ Kruskal-Wallis H ในการเปรียบเทียบความแตกตางโดยรวมทั้ง 4 ชวงการศึกษาและใช
คาสถิติ Mann-Whitney U ในการจับคูเปรียบเทียบระหวางชวงการศึกษา 

2 ใช one-way ANOVA ในการเปรียบเทียบความแตกตางโดยรวมทั้ง 4 ชวงการศึกษาและใช t-Test ใน
การจับคูเปรียบเทียบระหวางชวงการศึกษา 

สําหรับ กลุมผูเดินทางสลับกันระหวางรถยนตและรถไฟฟา พบวาผูเดินทางกลุมควบคุม 
กลุมผูเดินทางที่ไมตองเสียคาโดยสารและกลุมผูเดินทางที่เสียคาโดยสารเพียงครึ่งราคา ทั้งสามกลุม
มีคารอยละความถี่ของการเดินทางโดยรถไฟฟาในแตละชวงการดําเนินมาตรการไมแตกตางกันทาง
สถิติ โดยรูปที่ 5.2 และ 5.3 แสดงสรุปการเปรียบเทียบความแตกตางระหวางชวงดําเนินการในกลุม
ผูเดินทางโดยรถยนตทุกวันและกลุมผูเดินทางสลับกันระหวางรถยนตและรถไฟฟาตามลําดับ 
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ก) กลุมควบคมุ 
 
 
 
 
 
 
 
 

ข) กลุมที่ไมตองเสียคาโดยสาร 
 
 
 
 
  
 
 
 
 

ค) กลุมที่เสียคาโดยสารครึ่งราคา 
รูปที่ 5.2 เปรียบเทียบรอยละการใชรถไฟฟาในแตละชวงดําเนินการของกลุมผูขับรถยนตมาทุกวัน 

 

กอนดําเนินมาตรการ 

ดําเนินมาตรการ 

 ติดตามผล 2 ติดตามผล 1 

ไมแตกตาง 

ไมแตกตาง 

ไมแตกตาง 

ไมแตกตาง 

ไมแตกตาง 

ไมแตกตาง 

กอนดําเนินมาตรการ 

ดําเนินมาตรการ 

 ติดตามผล 2 ติดตามผล 1 

ไมแตกตาง 

ไมแตกตาง 

ไมแตกตาง 

เพิ่มขึ้น เพิ่มขึ้น 

กอนดําเนินมาตรการ 

ดําเนินมาตรการ 

 ติดตามผล 2 ติดตามผล 1 

เพิ่มขึ้น เพิ่มขึ้น 

ไมแตกตาง 

ไมแตกตาง 

ไมแตกตาง ไมแตกตาง 

เพิ่มขึ้น 
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ก) กลุมควบคมุ 
 
 
 
 
 
 
 
 

ข) กลุมที่ไมตองเสียคาโดยสาร 
 
 
 
 
  
 
 
 
 

ค) กลุมที่เสียคาโดยสารครึ่งราคา 
รูปที่ 5.3 เปรียบเทียบรอยละการใชรถไฟฟาในแตละชวงดําเนินการของกลุมผูเดินทางสลับกัน

ระหวางรถยนตและรถไฟฟา 

กอนดําเนินมาตรการ 

ดําเนินมาตรการ 

 ติดตามผล 2 ติดตามผล 1 

ไมแตกตาง 

ไมแตกตาง 

ไมแตกตาง 

ไมแตกตาง 

ไมแตกตาง 

ไมแตกตาง 

กอนดําเนินมาตรการ 

ดําเนินมาตรการ 

 ติดตามผล 2 ติดตามผล 1 

ไมแตกตาง 

ไมแตกตาง 

ไมแตกตาง ไมแตกตาง 

ไมแตกตาง ไมแตกตาง 

กอนดําเนินมาตรการ 

ดําเนินมาตรการ 

 ติดตามผล 2 ติดตามผล 1 

ไมแตกตาง 

ไมแตกตาง 

ไมแตกตาง 

ไมแตกตาง ไมแตกตาง 

ไมแตกตาง 
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2) การเปรียบเทียบระหวางกลุมทดลอง 

ตารางที่ 5.3 แสดงการเปรียบเทียบรอยละความถี่การเดินทางโดยรถไฟฟาในแตละกลุมการ
ทดลอง ในกลุมผูเดินทางที่ขับรถยนตสวนบุคคลมาทุกวัน พบวาทั้งสามกลุมทดลองมีคารอยละ
ความถี่ในการเดินทางโดยรถไฟฟาไมแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญในชวงกอนดําเนินมาตรการ สวน
ชวงดําเนินมาตรการพบวากลุมที่ไดรับสิ่งจูงใจโดยการไมตองเสียคาโดยสารมีคารอยละความถี่ใน
การเดินทางโดยรถไฟฟาเพิ่มสูงขึ้นกวาผูเดินทางในกลุมควบคุม (p ≤ 0.01) เมื่อเปรียบเทียบกลุมผู
เดินทางที่ไดรับสิ่งจูงใจโดยการเสียคาโดยสารครึ่งราคาพบรอยละความถี่ของการเดินทางโดย
รถไฟฟาทั้งสองกลุมไมมีความแตกตางกันทางสถิติแมวาคารอยละความถี่ในการเดินทางโดย
รถไฟฟาของกลุมที่ไมตองเสียคาโดยสารจะสูงกวาในชวงเวลาดังกลาวก็ตาม เมื่อพิจารณากลุมผู
เดินทางที่เสียคาโดยสารเพียงครึ่งราคาพบวาคารอยละความถี่การเดินทางโดยรถไฟฟาสูงขึ้นกวา
กลุมควบคุมอยางมีนัยสําคัญ (p ≤ 0.01) ในชวงเวลาดังกลาว 

เมื่อพิจารณาในชวงติดตามผล 1 พบวารอยละความถี่การเดินทางโดยรถไฟฟาของกลุมที่ไม
ตองเสียคาโดยสารมีแนวโนมลดลงดังแสดงรูปที่ 5.1 แตเมื่อเปรียบเทียบรอยละความถี่ดังกลาวกับ
กลุมผูเดินทางที่เสียคาโดยสารครึ่งราคาแลวพบวาไมมีความแตกตางกันทางสถิติ อยางไรก็ดีเมื่อยุติ
การใหส่ิงจูงใจดานราคาคาโดยสารแลวคารอยละความถี่ของการเดินทางโดยรถไฟฟาของกลุมที่ไม
ตองเสียคาโดยสารและกลุมที่เสียคาโดยสารครึ่งราคายังคงมีคาสูงกวาอยางมีนัยสําคัญเมื่อเทียบกับ
กลุมทดลอง (p ≤ 0.01) เมื่อพิจารณาชวงติดตามผล 2 พบวาแนวโนมคารอยความถี่ในการเดินทาง
โดยรถไฟฟาของกลุมผูเดินทางที่เสียคาโดยสารครึ่งราคามีคาลดลงเล็กนอยแตเมื่อเปรียบเทียบกับ
กลุมผูเดินทางที่ไมเสียคาโดยสารพบวายังคงมีคาไมแตกตางกันทางสถิติ และเมื่อเปรียบเทียบคา
ดังกลาวของทั้งสองกลุมกับกลุมควบคุมพบวาผลที่ไดเปนไปดังเชนชวงติดตามผล 1 คือไมมีความ
แตกตางกันทางสถิติ 

เมื่อพิจารณากลุมผูท่ีเดินทางดวยสลับกันระหวางรถยนตและรถไฟฟา พบวากอนดําเนิน
มาตรการรอยละความถี่ในการเดินทางของทั้งสามกลุมไมมีความแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทาง
สถิติ ในชวงดําเนินมาตรการนั้นกลุมที่ไมตองเสียคาโดยสารมีความถี่ในการเดินทางโดยรถไฟฟา
สูงขึ้นอยางมีนัยสําคัญทางสถิติเมื่อเปรียบเทียบกับกลุมผูที่ตองเสียคาโดยสารครึ่งราคา (p ≤ 0.05) 
และกลุมควบคุม (p ≤ 0.1) ซ่ึงรอยละความถี่ของการใชรถไฟฟาของกลุมควบคุมและกลุมผูที่เสียคา
โดยสารครึ่งราคาไมมีความแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญในชวงเวลาดังกลาว  

เมื่อพิจารณาชวงติดตามผล 1 กลับพบวาความถี่ของการเดินทางโดยรถไฟฟาของกลุมผู
เดินทางโดยไมตองเสียคาโดยสารมีแนวโนมลดลงดังในรูปที่ 5.1 และเมื่อเปรียบเทียบกับทั้งสอง
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กลุมที่เหลือพบวาไมมีความแตกตางอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ สวนคารอยละความถี่การใชรถไฟฟา
ของกลุมผูที่ไมตองเสียคาโดยสารกับกลุมผูที่เสียคาโดยสารเพียงครึ่งราคาไมมีความแตกตางกันทาง
สถิติในชวงติดตามผล 2 แตเมื่อเปรียบเทียบกับกลุมควบคุมพบวาคารอยละความถี่การใชรถไฟฟา
ทั้งสองกลุมมีคาสูงกวาอยางมีนัยสําคัญ (p ≤ 0.05) ทั้งนี้อาจมีสาเหตุมาจากแนวโนมการเดินทาง
โดยรถไฟฟาที่ลดลงของกลุมควบคุมในชวงเวลาดังกลาว 

ตารางที่ 5.3 เปรียบเทียบรอยละการเดินทางโดยรถไฟฟาในแตละกลุมทดลอง 
ผูเดินทางโดยรถยนตทุกวัน1  กลุมที่ 1 กลุมที่ 2 

กลุมที่ 2 ไมแตกตาง  
กอนดําเนินมาตรการ 

กลุมที่ 3 ไมแตกตาง ไมแตกตาง 
กลุมที่ 2 p ≤ 0.01  

ดําเนินมาตรการ 
กลุมที่ 3 p ≤ 0.01 ไมแตกตาง 
กลุมที่ 2 p ≤ 0.01  

ติดตามผล 1 
กลุมที่ 3 p ≤ 0.01 ไมแตกตาง 
กลุมที่ 2 p ≤ 0.01  

ติดตามผล 2 
กลุมที่ 3 p ≤ 0.01 ไมแตกตาง 

ผูเดินทางสลับกันระหวางรถไฟฟากับรถยนต2  ชวงที่ 1 ชวงที่ 2 

กลุมที่ 2 ไมแตกตาง  
กอนดําเนินมาตรการ 

กลุมที่ 3 ไมแตกตาง ไมแตกตาง 
กลุมที่ 2 p ≤ 0.1  

ดําเนินมาตรการ 
กลุมที่ 3 ไมแตกตาง p ≤ 0.05 
กลุมที่ 2 ไมแตกตาง  

ติดตามผล 1 
กลุมที่ 3 ไมแตกตาง ไมแตกตาง 
กลุมที่ 2 p ≤ 0.05  

ติดตามผล 2 
กลุมที่ 3 p ≤ 0.05 ไมแตกตาง 

หมายเหตุ: กลุมที่ 1 คือกลุมควบคุม กลุมที่ 2 คือกลุมที่ไมเสียคาโดยสารรถไฟฟาและกลุมที่ 3 คือกลุมที่เสียคา
โดยสารรถไฟฟาครึ่งราคา 

1 ใชคาสถิติ kruskal-Wallis H ในการเปรียบเทียบความแตกตางโดยรวมทั้ง 3 กลุมทดลองและใชคาสถิติ 
Mann-Whitney U ในการจับคูเปรียบเทียบระหวางกลุมทดลอง 

2 ใช one-way ANOVA ในการเปรียบเทียบความแตกตางโดยรวมทั้ง 3 กลุมทดลองและใช t-Test ใน
การจับคูเปรียบเทียบระหวางกลุมทดลอง 

รูปที่ 5.4 และ 5.5 แสดงสรุปการเปรียบเทียบความแตกตางระหวางกลุมทดลองในกลุมผู
เดินทางโดยรถยนตทุกวันและกลุมผูเดินทางสลับกันระหวางรถยนตและรถไฟฟาตามลําดับ 
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รูปที่ 5.4 เปรียบเทียบรอยละการใชรถไฟฟาในแตละกลุมทดลองของกลุมผูขับรถยนตมาทุกวนั 

 
 

 
 

ไมเสียคาโดยสาร เสียคาโดยสารครึ่งราคา 

ควบคุม 

กอนดําเนินมาตรการ 
ไมแตกตาง 

ไมแตกตาง 

ไมแตกตาง 

ไมเสียคาโดยสาร เสียคาโดยสารครึ่งราคา 

ควบคุม 

ติดตามผล 2 
นอยกวา 

ไมแตกตาง 

นอยกวา 

ไมเสียคาโดยสาร เสียคาโดยสารครึ่งราคา 

ควบคุม 

ติดตามผล 1 
นอยกวา 

ไมแตกตาง 

นอยกวา 

ไมเสียคาโดยสาร เสียคาโดยสารครึ่งราคา 

ควบคุม 

ดําเนินมาตรการ 
นอยกวา 

ไมแตกตาง 

นอยกวา 
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รูปที่ 5.5 เปรียบเทียบรอยละการใชรถไฟฟาในแตละกลุมทดลองของกลุมผูเดินทางสลับกันระหวาง

รถยนตและรถไฟฟา 
 
 
 

ไมเสียคาโดยสาร เสียคาโดยสารครึ่งราคา 

ควบคุม 

กอนดําเนินมาตรการ 
ไมแตกตาง 

ไมแตกตาง 

ไมแตกตาง 

ไมเสียคาโดยสาร เสียคาโดยสารครึ่งราคา 

ควบคุม 

ติดตามผล 2 
นอยกวา 

ไมแตกตาง 

นอยกวา 

ไมเสียคาโดยสาร เสียคาโดยสารครึ่งราคา 

ควบคุม 

ติดตามผล 1 
ไมแตกตาง 

ไมแตกตาง 

ไมแตกตาง 

ไมเสียคาโดยสาร เสียคาโดยสารครึ่งราคา 

ควบคุม 

ดําเนินมาตรการ 
นอยกวา 

นอยกวา 

ไมแตกตาง 



 83 

 5.1.2 การเปรียบเทียบการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมเปนรายบุคคล 

เมื่อพิจารณาพฤติกรรมการเดินเปนรายบุคคล (แสดงในภาคผนวก ง.) สามารถแบง
พฤติกรรมการใชรถไฟฟาของผูเดินทางออกเปน 3 กลุม คือ กลุมผูเดินทางที่ใชรถไฟฟาลดลง กลุม
ผูเดินทางที่ใชรถไฟฟาคงที่และกลุมผูเดินทางที่ใชรถไฟฟาเพิ่มขึ้น โดยเกณฑที่ใชพิจารณาคือ คา
รอยละการเดินทางโดยรถไฟฟาที่เปล่ียนไปมากกวารอยละ 10 ขึ้นไป ซ่ึงเปนไปดังตารางที่ 5.4 
แสดงการเปลี่ยนแปลงปริมาณการเดินทางโดยรถไฟฟาของผูเดินทางเมื่อเทียบกับชวงกอนดําเนิน
มาตรการ 

ตารางที่ 5.4 ปริมาณการใชรถไฟฟาของผูเดินทางใชชวงดําเนินมาตรการและติดตามผลเมื่อเทียบ
กับกอนดําเนินมาตรการ 

 กลุมผูเดินทาง ลดลง คงที่ เพิ่มขึ้น  
ใชรถยนตทุกวัน  - 11 -  

ควบคุม 
ใชสลับกันระหวางรถยนตและรถไฟฟา 1 3 2 

ใชรถยนตทุกวัน  - 4 6 ไมเสียคา
โดยสาร ใชสลับกันระหวางรถยนตและรถไฟฟา 1 4 3 

ใชรถยนตทุกวัน  - 6 3 ชว
งด
ําเน

ินม
าต
รก
าร

 

เสียคาโดยสาร
คร่ึงราคา ใชสลับกันระหวางรถยนตและรถไฟฟา 2 2 2 

ใชรถยนตทุกวัน  - 11 -  
ควบคุม 

ใชสลับกันระหวางรถยนตและรถไฟฟา 1 3 2 
ใชรถยนตทุกวัน  - 6 4 ไมเสียคา

โดยสาร ใชสลับกันระหวางรถยนตและรถไฟฟา 3 2 3 
ใชรถยนตทุกวัน  - 5 4 ชว

งต
ิดต

าม
ผล

 

เสียคาโดยสาร
คร่ึงราคา ใชสลับกันระหวางรถยนตและรถไฟฟา 2 2 2 

1) การเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมรายบุคคล 

เมื่อดําเนินมาตรการเชิงจูงใจดานราคาคาโดยสารผูเดินทางผูเดินทางในกลุมที่ไมตองเสียคา
โดยสารใชรถไฟฟาเพิ่มสูงขึ้นถึง 9 คน โดยเปนผูที่ปกติขับรถมาเปนประจํา 6 คนและผูที่เดินทาง
สลับกันระหวางรถยนตและรถไฟฟา 3 คน และผูเดินทาง 7 ใน 9 คนนี้ใชรถไฟฟาสูงข้ึนอยาง
ตอเนื่อง 3 ถึง 4 สัปดาห อยางไรก็ดีพบวามีผูที่เดินทางโดยรถไฟฟาลดลง 1 คนซึ่งเปนผูที่เดินทาง
สลับกันระหวางรถยนตและรถไฟฟา สวนผูเดินทางในกลุมที่เสียคาโดยสารรถไฟฟาเพียงครึ่งราคา
พบวามีผูเดินทางใชรถไฟฟาเพิ่มสูงขึ้น 5 คนโดยเปนผูที่ปกติเดินทางโดยรถยนตทุกวัน 3 คนและ
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เดินทางสลับกันระหวางรถยนตและรถไฟฟา 2 คน โดยทั้ง 5 คนใชรถไฟฟาเพิ่มขึ้นตอเนื่อง 3 
สัปดาหขึ้นไป อยางไรก็ดีพบวาผูเดินทางในกลุมเดินทางสลับกันระหวางรถยนตและรถไฟฟาใช
ลดลง 2 คน  

เมื่อพิจารณาชวงติดตามผลหรือหลังจากยุติการใหส่ิงจูงใจดานราคาคาโดยสารแลวพบวาผู
เดินทางในกลุมที่ไมตองเสียคาโดยสารจํานวน 7 คนยังคงใชรถไฟฟาเพิ่มสูงกวากอนดําเนิน
มาตรการและเปนไปอยางสม่ําเสมอ อยางไรก็ดีพบวาผูเดินทางที่เดินทางสลับกันระหวางรถยนต
และรถไฟฟาในกลุมนี้ใชรถไฟฟาลดลง 3 คน สวนผูเดินทางในกลุมที่เสียคาโดยสารรถไฟฟาครึ่ง
ราคายังคงใชรถไฟฟาสูงกวากอนดําเนินมาตรการจํานวน 6 คนเพิ่มจากชวงดําเนินมาตรการ 1 คน 
ซ่ึงเปนผูเดินทางที่ปกติใชรถยนตทุกวัน และเปนผูใชรถไฟฟาเพิ่มขึ้นอยางตอเนื่องทั้ง 6 คน 

เมื่อพิจารณาเปรียบเทียบกันระหวางชวงติดตามผลกับชวงดําเนินมาตรการพบวาผูที่ปกติ
เดินทางโดยรถยนตทุกวนัในกลุมที่ไมเสียคาโดยสารจํานวน 3 คนมีความถี่การเดินทางโดยรถไฟฟา
ลดลงจากชวงดําเนินมาตรการอยางชัดเจน (มากกวารอยละ 10) และหนึ่งคนในกลุมที่ใชรถไฟฟา
ลดลงนี้ไมไดเดินทางโดยรถไฟฟาแมแตครั้งเดียวในชวงติดตามผล อยางไรก็ดีพบวามีผูเดินทางใน
กลุมไมเสียคาโดยสาร 2 คนที่ใชรถไฟฟาเพิ่มสูงขึ้นจากชวงดําเนินมาตรการ สวนกลุมผูที่เดินทาง
สลับกันระหวางรถยนตและรถไฟฟามีผูเดินทางที่ใชรถไฟฟาลดลงมากกวารอยละ 10 จํานวน 1 คน   

 เมื่อพิจารณากลุมผูเดินทางที่เสียคาโดยสารครึ่งราคาพบวามีผูเดินทางที่เดิมขับรถยนตมา
มหาวิทยาลัยทุกวันจํานวน 2 คนที่ใชรถไฟฟาเพิ่มขึ้นจากชวงดําเนินมาตรการและการใชเพิ่มขึ้น
เปนไปอยางสม่ําเสมอในทุกสัปดาห และผูเดินทางจํานวน 2 คนที่ใชรถไฟฟาลดลงในชวงดําเนิน
มาตรการและการเดินทางโดยรถไฟฟาไมสม่ําเสมอในแตละสัปดาห อยางไรก็ดีความถี่การเดินทาง
โดยรถไฟฟาของผูเดินทาง 2 คนนี้ยังคงสูงกวากอนดําเนินมาตรการ สวนกลุมผูเดินทางสลับกัน
ระหวางรถยนตและรถไฟฟา พบวามีผูเดินทางโดยรถไฟฟาเพิ่มขึ้นจากชวงดําเนินมาตรการ 3 คน
และการโดยการเดินทางที่เพิ่มขึ้นนั้นเปนไปอยางสม่ําเสมอในแตละสัปดาห และมีผูเดินทางที่ใช
รถไฟฟาลดลง 2 คน และหนึ่งในนี้เปนผูที่ไมเดินทางโดยรถไฟฟาเลยเปนระยะเวลา 4 สัปดาห และ
มีผูเดินทาง 1 คนที่ในชวงดําเนินมาตรการมีใชรถไฟฟาเทากับรอยละ 10 แตกลับลดลงเปนรอยละ 0 
ในชวงติดตามผล 

จากผลการเปลี่ยนแปลงความถี่การเดินทางโดยรถไฟฟาดังที่กลาวมาจะเห็นวาผูเดินทางที่
ใชรถไฟฟาเพิ่มขึ้นในชวงดําเนินมาตรการบางคนยังคงใชรถไฟฟาสูงขึ้นกวากอนดําเนินมาตรการ
ในชวงติดตามผล และแนวโนมการใชรถไฟฟาที่เพิ่มขึ้นเปนไปอยางสม่ําเสมอในแตละสัปดาห จึง
สามารถสรุปไดอีกนัยหนึ่งวาผูเดินทางในกลุมนี้หันมาใชรถไฟฟาเพิ่มขึ้นหรือไดพิจารณาการ
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เดินทางโดยรถไฟฟาเปนอีกทางเลือกหนึ่งในการเดินทางมายังมหาวิทยาลัยเพิ่มจากชวงกอนดําเนิน
มาตรการ  

2) เปรียบเทียบปจจัยดานคุณลักษณะการเดินทางและเศรษฐกิจและสังคมของผูที่ใช
รถไฟฟาเพิ่มสูงขึ้นและไมเพิ่มสูงขึ้น 

จากรูปที่ 5.6 เปรียบเทียบปจจัยดานคุณลักษณะของการเดินทางและเศรษฐกิจและสังคม
ของกลุมผูเดินทางที่ใชรถไฟฟาเพิ่มสูงขึ้นและไมไดใชเพิ่มขึ้นในชวงติดตามผล พบวาคาโดยสาร
รถไฟฟาตอเที่ยว คาใชจายในการเดินทางเขาถึงสถานี จํานวนรถในครอบครองและรายได เปน
ปจจัยที่ผูเดินทางทั้งสองกลุมมีแนวโนมความแตกตางกัน โดยพบวาผูโดยสารกลุมที่ใชรถไฟฟา
เพิ่มข้ึนมีแนวโนมคาโดยสารรถไฟฟาตอเที่ยวมากกวาและมีคาใชจายในการเดินทางเขาถึงสถานี
นอยกวากลุมผูที่ไมไดใชเพิ่มขึ้น และพบวากลุมผูที่ไมไดใชรถไฟฟาเพิ่มขึ้นมีสัดสวนผูเดินทางที่มี
รถยนตในครอบครองตอครัวเรือนมากกวา 3 คันขึ้นไป มากกวากลุมผูที่ใชรถไฟฟาเพิ่มขึ้น จาก
ความแตกตางดังกลาวอาจมีผลตอการเพิ่มขึ้นหรือลดลงของการใชรถไฟฟา อยางไรก็ดีพบวาผู
เดินทางที่ใชรถไฟฟาเพิ่มขึ้นสวนใหญมีรายไดสูงกวากลุมผูเดินทางที่ไมไดใชเพิ่มขึ้น เมื่อพิจารณา
ตารางที่ 5.5 เปรียบเทียบคาเฉลี่ยของปจจัยดานคุณลักษณะของการเดินทางและเศรษฐกิจและสังคม
ของกลุมผูเดินทางที่ใชรถไฟฟาเพิ่มสูงขึ้นและไมไดใชเพิ่มขึ้นโดยใชคาสถิติ Mann-Whitney U ใน
การทดสอบ พบวาคาเฉลี่ยของปจจัยดังกลาวไมมีความแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ 
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ก) ระยะทางจากบานมายังมหาวิทยาลัย (กโิลเมตร) 

กลุมผูท่ีใชรถไฟฟาเพิ่ม 

กลุมผูท่ีไมใชรถไฟฟาเพิ่ม 
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ข) เวลาทั้งหมดที่เดินทางโดยรถยนต (นาที) 

0
10
20
30
40
50
60
70
80
90

100

0 20 40 60 80 100

รอ
ยล

ะส
ะส

ม

ค) เวลาทั้งหมดที่เดินทางโดยรถไฟฟา (นาที) 

 

 

 

กลุมผูท่ีใชรถไฟฟาเพิ่ม 

กลุมผูท่ีใชรถไฟฟาเพิ่ม 

กลุมผูท่ีไมใชรถไฟฟาเพิ่ม 

กลุมผูท่ีไมใชรถไฟฟาเพิ่ม 
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ง) เวลาที่ใชในการเขาถึงสถานี (นาท)ี 
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จ) คาโดยสารรถไฟฟาตอเที่ยว (บาท) 

กลุมผูท่ีใชรถไฟฟาเพิ่ม 

กลุมผูท่ีใชรถไฟฟาเพิ่ม 

กลุมผูท่ีไมใชรถไฟฟาเพิ่ม 

กลุมผูท่ีไมใชรถไฟฟาเพิ่ม 
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ฉ) คาใชจายในการเขาถึงสถานี (บาท) 
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ช) จํานวนรถในครอบครองตอครัวเรือน (คัน) 

กลุมผูท่ีไมใชรถไฟฟาเพิ่ม 

กลุมผูท่ีไมใชรถไฟฟาเพิ่ม 

กลุมผูท่ีใชรถไฟฟาเพิ่ม 

กลุมผูท่ีใชรถไฟฟาเพิ่ม 
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ซ) รายได (บาท) 

รูปที่ 5.6 ปจจัยดานคณุลักษณะการเดินทางและเศรษฐกจิและสังคมของผูที่ใชรถไฟฟาเพิ่มและ
ไมไดใชเพิ่ม 

ตารางที่ 5.5 เปรียบเทียบปจจัยดานคุณลักษณะการเดินทางและเศรษฐกิจและสังคมของผูเดินทางที่
ใชรถไฟฟาเพิ่มขึ้นและไมไดใชเพิ่ม 

กลุมไมไดใชเพิ่ม กลุมใชเพิ่ม ปจจัยดานคุณลักษณะการ
เดินทางและเศรษฐกิจและ

สังคม คาเฉลี่ย 
คาเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 

คาเฉลี่ย 
คาเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 

ผลตาง
คาเฉลี่ย 

p-value 

ระยะทาง 15.14 8.27 14.31 7.98 0.84 0.87 

ระยะเวลาทั้งหมดที่เดินทาง
โดยรถยนต (นาที) 

35.24 12.19 38.08 17.02 -2.84 0.55 

คาโดยสารรถไฟฟาตอเที่ยว 
(บาท) 

31.00 7.45 32.62 8.44 -1.62 0.33 

เวลาที่ใชในการเขาถึงสถานี 
(นาที) 

18.67 10.97 18.85 14.88 -0.18 0.76 

คาใชจายที่ใชในการเขาถึง
สถานี (บาท) 

18.14 9.92 13.38 7.73 4.76 0.12 

ระยะเวลาทั้งหมดที่เดินทาง
โดยรถไฟฟา (นาที) 

43.81 15.16 47.31 20.88 -3.50 0.68 

จํานวนรถยนตตอครัวเรือน 
(คัน) 

3.67 1.49 2.92 1.12 0.74 0.15 

กลุมผูท่ีใชรถไฟฟาเพิ่ม 

กลุมผูท่ีไมใชรถไฟฟาเพิ่ม 
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 นอกจากปจจัยดานคุณลักษณะการเดินทางและเศรษฐกิจและสังคมที่แตกตางกัน ผูวิจัยได
ทําการสอบถามถึงสาเหตุที่ใชรถไฟฟาเพิ่มและไมใชเพิ่มในผูเดินทางแตละบุคคลดวยแบบสอบถาม 
คร้ังที่ 2 พบวา สาเหตุหลักที่ผูเดินทางใชรถไฟฟาเพิ่มขึ้นไดแก การเดินทางโดยรถไฟฟามีความ
รวดเร็ว คาน้ํามันมีราคาสูงขึ้นและการเดินทางโดยรถไฟฟาถูกวารถยนต สวนกลุมผูที่ไมใช
รถไฟฟาเพิ่มสวนใหญใหเหตุผลวา การเดินทางโดยรถยนตมีความสะดวกสบายกวารถไฟฟา การ
เดินทางเขาถึงสถานีมีความยากลําบากและใชเวลานาน และจําเปนที่ตองใชรถยนตในการทําธุระ
อ่ืนๆ นอกเหนือจากใชในการเดินทางมาเรียนหนังสือ 

 3) ความตั้งใจที่จะเดนิทางและพฤติกรรมการเดินทาง 

เนื้อหาในสวนนี้จะศึกษาเกี่ยวกับความตั้งใจที่จะเดินทางโดยรถไฟฟาในชวงดําเนิน
มาตรการเมื่อผูเดินทางไดรับสิ่งจูงใจดานราคาคาโดยสารซึ่งทราบไดจากการสอบถามดวย
แบบสอบถามครั้งที่ 1 จากนั้นนําเปรียบเทียบกับพฤติกรรมการเดินทางจริงในชวงดําเนินมาตรการ
วามีความสัมพันธกันหรือไม เมื่อพิจารณาตารางที่ 5.6 ซ่ึงเปรียบเทียบระหวางความตั้งใจที่จะ
เดินทางโดยรถไฟฟากับพฤติกรรมการเดินทางที่เกิดขึ้นจริง (ในรูปรอยละความถี่การเดินทาง) แบง
พิจารณาเปน 2 กลุมคือ กลุมผูเดินทางที่ไมตองเสียคาโดยสารและกลุมผูเดินทางที่เสียคาโดยสาร
ครึ่งราคา พบวากลุมผูเดินทางที่ไมตองเสียคาโดยสารมีความตั้งใจที่จะเดินทางโดยรถไฟฟาสูงกวา
กลุมผูเดินทางที่เสียคาโดยสารครึ่งราคาเชนเดียวกันกับความถี่การเดินทางโดยรถไฟฟาที่เกิดขึ้นจริง 
เมื่อพิจารณาสัดสวนของพฤติกรรมที่เกิดขึ้นจริงตอความตั้งใจที่จะใชรถไฟฟาในชวงที่ดําเนินใช
มาตรการเชิงจูงใจ ซ่ึงหากสัดสวนดังกลาวมีคาเขาใกล 1 แสดงวาผูเดินทางมีความถี่ในการใช
รถไฟฟาใกลเคียงกับความตั้งใจที่จะใชรถไฟฟา พบวากลุมที่ไมตองเสียคาโดยสารมีสัดสวนของ
พฤติกรรมที่เกิดขึ้นจริงตอความตั้งใจที่จะใชรถไฟฟาโดยเฉลี่ยเทากับ 0.50 ซึ่งมากกวากลุมที่เสียคา
โดยสารครึ่งราคาที่มีสัดสวนโดยเฉลี่ยเทากับ 0.43 และพบวาทั้งสองกลุมมีผูเดินทางเพียงคนเดียวที่
ใชรถไฟฟามากกวาความตั้งใจที่จะเดินทางโดยรถไฟฟา  

 เมื่อพิจารณาคาเฉลี่ยของผลตางระหวางความตั้งใจที่จะเดินทางและพฤติกรรมที่เกิดขึ้นจริง
พบวากลุมที่ไมตองเสียคาโดยสารมีผลตางระหวางความตั้งใจที่จะเดินทางโดยรถไฟฟากับ
พฤติกรรมการเดินทางที่เกิดขึ้นจริงมากกวากลุมที่เสียคาโดยสารครึ่งราคา เมื่อพิจารณาตารางที่ 5.7 
ความสัมพันธระหวางระหวางความตั้งใจที่จะเดินทางโดยรถไฟฟากับพฤติกรรมการเดินทางที่
เกิดขึ้นจริงโดยใชสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธของเพียรสัน พบวากลุมเสียคาโดยสารครึ่งราคามี
ความสัมพันธระหวางระหวางความตั้งใจที่จะเดินทางโดยรถไฟฟากับพฤติกรรมการเดินทางที่
เกิดขึ้นจริง อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 สวนกลุมผูเดินทางที่ไมเสียคาโดยสารพบวาไมมี
ความสัมพันธกัน 
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ตารางที่ 5.6 เปรียบเทียบความตั้งใจที่จะเดินทางโดยรถไฟฟาและพฤติกรรมการเดินทางจริง 
กลุม ผูเดินทางที ่ ความตั้งใจที่จะเดนิทาง ความถี่ที่เดนิทางจริง ผลตาง 

1 100.00 0.00 100.00 
2 100.00 45.00 55.00 
3 60.00 0.00 60.00 
4 40.00 0.00 40.00 
5 100.00 0.00 100.00 
6 40.00 60.00 -20.00 
7 100.00 69.00 31.00 
8 33.00 28.00 5.00 
9 100.00 62.00 38.00 

10 80.00 73.00 7.00 
11 60.00 31.00 29.00 
12 100.00 13.00 87.00 
13 50.00 20.00 30.00 
14 83.00 55.00 28.00 
15 100.00 28.00 72.00 
16 100.00 71.00 29.00 
17 100.00 84.00 16.00 

ไม
เส
ียค
าโ
ดย
สา
ร 

18 100.00 84.00 16.00 
คาเฉลี่ย 80.33 40.17 40.17 

1 60.00 0.00 60.00 
2 0.00 0.00 0.00 
3 0.00 0.00 0.00 
4 50.00 0.00 50.00 
5 0.00 0.00 0.00 
6 40.00 10.00 30.00 
7 25.00 16.00 9.00 
8 100.00 33.00 67.00 
9 80.00 65.00 15.00 

10 100.00 17.00 83.00 
11 40.00 10.00 30.00 
12 0.00 25.00 -25.00 
13 100.00 25.00 75.00 
14 40.00 25.00 15.00 
15 100.00 83.00 17.00 

เส
ียค
าโ
ดย
สา
รค
รึ่ง
รา
คา

 

16 100.00 48.00 52.00 
คาเฉลี่ย 52.18 22.31 29.88 
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ตาราง 5.7 ความสัมพันธระหวางความตั้งใจที่จะเดินทางโดยรถไฟฟากับพฤติกรรมการเดินทางจริง 
กลุม N Pearson Correlation (p-value) 

กลุมไมเสียคาโดยสาร 18 
0.31 

(0.21) 

กลุมเสียคาโดยสารครึ่งราคา 16 
0.63 

(0.01) 

5.2 ผลกระทบตอทัศนคติท่ีมีตอการเดินทาง 

ในการศึกษานี้ผูวิจัยไดแบงการวิเคราะหปจจัยดานทัศนคติของผูเดินทางออกเปน 3 สวน 
ไดแก การวิเคราะหทัศนคติของผูเดินทางกอนมีเร่ิมมาตรการจูงใจดานราคาคาโดยสาร การ
วิเคราะหความสัมพันธเชื่อมโยงทัศนคติเกี่ยวกับการเดินทางและพฤติกรรมการเดินทางของผู
เดินทางและการวิเคราะหเปรียบเทียบทัศนคติของผูเดินทางกอนและหลังมีการใหส่ิงจูงใจ ซ่ึงมี
รายละเอียดดังตอไปนี้  

5.2.1 ทัศนคติของผูเดินทางกอนมีการใหส่ิงจูงใจดานราคาคาโดยสาร 

การวิเคราะหในสวนนี้มีวัตถุประสงคเพื่อเปรียบเทียบทัศนคติของผูเดินทางที่มีลักษณะการ
เดินทางที่แตกตางกัน ไดแก ผูที่เดินทางโดยรถยนตสวนบุคคลทุกวัน ผูที่เดินทางสลับกันระหวาง
รถยนตและรถไฟฟาและผูที่ใชรถไฟฟาทุกวันในการเดินทางไปและกลับมหาวิทยาลัย โดยอาศัย
ขอมูลจากแบบสอบถามดานทัศนคติเกี่ยวกับการเดินทางของรูปแบบการเดินทางที่สนใจ 2 รูปแบบ
คือ รถยนตสวนบุคคลและรถไฟฟา ซ่ึงทัศนคติของผูเดินทางสามารถกําหนดเปนมาตรวัดแบบสเกล 
7 ระดับ ตั้งแตไมเห็นดวยอยางยิ่งถึงเห็นดวยอยางยิ่ง โดยในการวิเคราะหผูวิจัยไดกําหนดคะแนน
แตละระดับไวดังนี้  

ไมเห็นดวยอยางยิ่ง = 0   ไมเห็นดวย = 1   
คอนขางเห็นดวย = 2   เห็นปานกลาง/ ไมแนใจ = 3 
คอนขางเห็นดวย = 4   เห็นดวย = 5 
เห็นดวยอยางยิ่ง = 6 

ดังที่กลาวในหัวขอ  4.4 วาผูวิจัยไดปรับคําตอบดานทัศนคติของผูเดินทางใหเปนไปใน
ทิศทางเดียวกัน ดังนั้นหากคาเฉลี่ยของทัศนคติขอใดมีคาสูงยอมสงผลใหผูเดินทางมีทัศนคติตอ
รูปแบบการเดินทางขอนั้นไปในทางบวกสูง โดยคาเฉลี่ยของทัศนคติเกี่ยวกับการเดินทางโดย
รถยนตและรถไฟฟาในแตละกลุมผูเดินทางเปนไปดังตารางที่ 5.8 ซ่ึงการวิเคราะหเปรียบเทียบ
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คาเฉลี่ยในทัศนคติแตละกลุมใชคาสถิติ Mann Whitney U ในการทดสอบและผลการเปรียบเทียบ
เปนไปดังตารางที่ 5.9 มีรายละเอียดดังตอไปนี้ 

เมื่อพิจารณาเปรียบเทียบทัศนคติเกี่ยวกับการเดินทางของกลุมผูเดินทางโดยรถยนตทุกวัน

กับกลุมผูเดินทางสลับกันระหวางรถยนตกับรถไฟฟาพบวาทัศนคติเกี่ยวกับการเดินทางโดยรถยนต
ในตัวแปร ATC1 PBC2 PBC3 และ SNC5 ของกลุมผูเดินทางโดยรถยนตมีคาสูงกวาอีกกลุมอยางมี
นัยสําคัญหมายความวาผูเดินทางในกลุมแรกมีทัศนคติตอการเดินทางโดยรถยนตในดานความ
สะดวกสบายสูงกวาอยางมีนัยสําคัญ เมื่อพิจารณาการรับรูความยากลําบากในการเดินทางโดย
รถยนตกลุมผูเดินทางโดยรถยนตทุกวันเห็นดวยวาการเดินทางสามารถทําไดงายและพบปญหาดาน
ที่จอดรถนอยกวาผูเดินทางอีกกลุม ดานความคลอยตามบรรทัดฐานทางสังคมพบวาผูเดินทางโดย
รถยนตทุกวันมีความเห็นคลอยตามบุคคลรอบขางในการสนับสนุนใหเดินทางโดยรถยนตมากกวา
กลุมผูเดินทางสลับกันระหวางรถยนตและรถไฟฟา เมื่อพิจารณาทัศนคติเก่ียวกับการเดินทางโดย
รถไฟฟาพบวากลุมผูเดินทางสลับกันระหวางรถยนตและรถไฟฟามีทัศนคติในตัวแปร PBR1 PBR3 
PBR4 SNR1และ SNR2 สูงกวาอีกกลุมอยางมีนัยสําคัญหมายความวาผูเดินทางสลับกันระหวาง
รถยนตและรถไฟฟาเห็นดวยวาการเดินทางไปยังสถานีรถไฟฟาไมยุงยากและการเดินทางโดย
รถไฟฟาทําไดงายกวาเมื่อเทียบกับกลุมผูเดินทางโดยรถยนตทุกวัน ทั้งนี้ความคุนเคยตอการเดินทาง
โดยผูเดินทางกลุมนี้ยังมีคาสูงกวาผูเดินทางอีกกลุม เมื่อพิจารณาดานความคลอยตามบุคคลแวดลอม
และความเห็นของบุคคลแวดลอมในการสนับสนุนใหใชรถไฟฟาพบวากลุมผูเดินทางสลับกัน
ระหวางรถยนตและรถไฟฟามีคาสูงกวาอีกกลุม 

เมื่อพิจารณาเปรียบเทียบกลุมผูเดินทางโดยรถยนตทุกวันกับกลุมผูเดินทางโดยรถไฟฟาทุก

วัน พบวาทัศนคติเกี่ยวกับการเดินทางโดยรถยนตในตัวแปร ATC1 ATC3 MOC4 PBC1 PBC2 
PBC5 SNC3 SNC4 และ SNC5 พบวาในกลุมผูเดินทางโดยรถยนตทุกวันมีคาดานทัศนคติในตัวแปร
เหลานี้สูงกวากลุมผูเดินทางโดยรถไฟฟาทุกวันอยางมีนัยสําคัญหมายความวาผูเดินทางโดยรถยนต
ทุกวันมีความพึงพอใจตอความสะดวกสบายและความรวดเร็ว ตรงตอเวลาของการเดินทางโดย
รถยนตมากกวาอีกกลุม อีกทั้งเห็นดวยวาการเดินทางโดยรถยนตทําไดงายและขึ้นอยูกับการ
ตัดสินใจของตัวเองมากกวากลุมผูเดินทางรถไฟฟาทุกวัน และพบวาผูเดินทางในกลุมนี้มีความ
คลอยตามบุคคลในครอบครอบและความเห็นจากคนรอบขางในการสนับสนุนใหเดินทางโดย
รถยนตมากกวาผูเดินทางอีกกลุม เมื่อพิจารณาตัวแปร ATR3 MOR1 PBR1 PBR3 PBR4 SNR1 และ 
SNR2 พบทัศนคติในตัวแปรเหลานี้ของกลุมผูเดินทางโดยรถไฟฟาทุกวันมีคาเฉลี่ยสูงกวากลุมผูขับ
รถยนตมาทุกวันอยางมีนัยสําคัญหมายความวาผูเดินทางกลุมนี้มีทัศนคติตอความผอนคลาย สบาย
ใจในการเดินทางโดยรถไฟฟามากกวากลุมผูเดินทางโดยรถยนตทุกวัน และเห็นดวยวาการเดินทาง
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โดยรถไฟฟาเปนสิ่งที่ถูกตองมากกวาเมื่อเทียบกับกลุมใชรถยนตทุกวัน ทั้งนี้ผูเดินทางโดยรถไฟฟา
ทุวันเห็นดวยวาการเดินทางไปยังสถานีรถไฟฟาไมยุงยากและการเดินทางโดยรถไฟฟาทําไดงาย
กวาเมื่อเทียบกับกลุมผูเดินทางโดยรถยนตทุกวัน ในดานความคุนเคยตอการเดินทางโดยรถไฟฟา
และความคลอยตามบุคคลแวดลอมและความเห็นของบุคคลแวดลอมในการสนับสนุนใหใช
รถไฟฟาพบวากลุมผูเดินทางโดยรถไฟฟาทุกวันมีคาสูงกวาอีกกลุม 

เมื่อพิจารณาเปรียบเทียบกลุมผูเดินทางสลับกันระหวางรถยนตกับรถไฟฟากับกลุมผู

เดินทางโดยรถไฟฟาทุกวันพบวาทัศนคติในตัวแปร ATC1 ATC3 MOC4 และ SNC3 ของกลุมผู
เดินทางสลับกันระหวารถยนตและรถไฟฟามีคาเฉลี่ยสูงกวากลุมผูเดินทางโดยรถไฟฟาทุกวันอยาง
มีนัยสําคัญหมายความวากลุมผูเดินทางสลับกันระหวางรถยนตและรถไฟฟามีความพึงพอใจตอ
ความสะดวกสบายและความรวดเร็วตรงตอเวลาในการเดินทางโดยรถยนตมากกวากลุมผูใช
รถไฟฟาทุกวัน และคลอยตามความเห็นของครอบครัวในการสนับสนุนวาการใชรถยนตไมเกิด
ปญหาตอสังคมและมีแนวโนมไมเห็นดวยวาการใชรถยนตสงผลกระทบตอการจราจรมากกวาเมื่อ
เทียบกับกลุมผูใชรถไฟฟาทุกวัน แตในทัศนคติตัวแปร PBC3 เกี่ยวกับปญหาดานที่จอดรถเมื่อมาถึง
มหาวิทยาลัยพบวากลุมผูใชรถยนตทุกวันมีปญหาดานนี้นอยกวากลุมผูเดินทางสลับกันระหวาง
รถยนตและรถไฟฟาอยางมีนัยสําคัญ เมื่อพิจารณาทัศนคติเกี่ยวกับการเดินทางโดยรถไฟฟาพบวา
กลุมผูที่ใชรถไฟฟาทุกวันมีทัศนคติในตัวแปร MOR1 PBR3 PBR4 SNR1 และ SNR2 สูงกวาผู
เดินทางอีกกลุม หมายความวาผูเดินทางกลุมนี้เห็นดวยวาการเดินทางโดยรถไฟฟาเปนส่ิงที่ถูกตอง
มากกวาเมื่อเทียบกับกลุมผูเดินทางสลับกันระหวางรถยนตและรถไฟฟา กลุมผูใชรถไฟฟาทุกวันยัง
เห็นดวยวาการเดินทางโดยรถไฟฟาทําไดงายกวาเมื่อเทียบกับกลุมผูเดินทางอีกกลุม ในดาน
ความคุนเคยตอการเดินทางโดยรถไฟฟาและความคลอยตามบุคคลแวดลอมและความเห็นของ
บุคคลแวดลอมในการสนับสนุนใหใชรถไฟฟาพบวากลุมผูเดินทางโดยรถไฟฟาทุกวันมีคาสูงกวา
อีกกลุม 

โดยสรุปแลวพบวากลุมผูเดินทางที่มีลักษณะการเดินทางตางกันมีทัศนคติเกี่ยวกับรูปแบบ
การเดินทางที่ตางกันโดยกลุมผูเดินทางโดยรถยนตทุกวันมีทัศนคติในเชิงบวกตอการเดินทางโดย
รถยนตมากกวากลุมผูเดินทางสลับกันระหวางรถยนตและรถไฟฟาและกลุมผูเดินทางโดยรถไฟฟา
ทุกวัน สวนกลุมผูเดินทางโดยรถไฟฟาทุกวันมีทัศนคติในเชิงบวกตอการเดินทางโดยรถไฟฟา 
มากกวากลุมผูเดินทางโดยรถยนตทุกวันและกลุมผูเดินทางสลับกันระหวางรถยนตและรถไฟฟา 
จากผลดังกลาวจึงสรุปไดวากลุมผูเดินทางที่มีลักษณะการเดินทางที่แตกตางกันอาจมีสาเหตุมาจาก
ทัศนคติที่แตกตางกัน โดยกลุมผูที่มีทัศนคติในเชิงบวกตอรูปแบบการเดินทางใดมากยอมสงผลใหมี
ความถี่ในการเดินทางดวยรูปแบบนั้นสูง 
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ตารางที่ 5.8 คาเฉลี่ยของทัศนคติเกี่ยวกับการเดินทางโดยรถยนตและรถไฟฟา 

ตัวแปร คําถามในแบบสอบถาม 
กลุมผูใชรถยนตทกุ

วัน 
ผูใชรถยนตสลับ

รถไฟฟา 
กลุมผูใชรถไฟฟาทุก

วัน 
ทัศนคติเกี่ยวกับการเดินทางโดยรถยนต คาเฉลี่ย S.D. คาเฉลี่ย S.D. คาเฉลี่ย S.D. 

ATC 1 คําถามขอที ่2 5.28 0.96 4.44 1.63 3.70 1.54 
ATC 2 คําถามขอที ่6 5.07 1.51 5.00 1.03 4.74 1.42 
ATC 3 คําถามขอที ่8 3.59 1.88 3.81 1.97 2.05 1.73 
MOC 1 คําถามขอที ่3 2.83 1.54 2.63 1.63 1.48 1.60 
MOC 2 คําถามขอที ่11 1.79 1.37 1.63 1.63 1.26 1.36 
MOC 3 คําถามขอที ่14 3.90 1.63 4.06 1.77 3.58 1.62 
MOC 4 คําถามขอที ่16 2.24 1.24 2.07 1.33 1.35 1.36 
PBC 1 คําถามขอที ่4 1.83 1.51 1.41 1.62 0.95 1.33 
PBC 2 คําถามขอที ่9 4.66 1.45 3.63 1.78 2.73 1.94 
PBC 3 คําถามขอที ่13 2.41 2.15 0.81 1.28 2.05 2.29 
PBC 4 คําถามขอที ่15 1.86 1.22 1.80 1.78 1.81 1.50 
PBC 5 คําถามขอที ่17 4.59 1.64 3.75 1.91 3.67 2.00 
SNC 1 คําถามขอที ่1 3.41 1.68 2.69 1.14 2.60 1.22 
SNC 2 คําถามขอที ่5 1.39 1.31 2.13 1.82 2.09 1.62 
SNC 3 คําถามขอที ่7 3.34 1.56 3.56 1.36 2.23 1.62 
SNC 4 คําถามขอที ่10 5.17 1.26 4.69 1.66 4.42 1.85 
SNC 5 คําถามขอที ่12 3.90 1.42 2.69 1.14 2.19 1.38 

ทัศนคติเกี่ยวกับการเดินทางโดยรถไฟฟา คาเฉลี่ย S.D. คาเฉลี่ย S.D. คาเฉลี่ย S.D. 
ATR 1 คําถามขอที ่5 2.71 1.44 2.47 1.84 3.26 1.43 
ATR 2 คําถามขอที ่8 4.52 1.43 3.76 1.82 4.14 1.64 
ATR 3 คําถามขอที ่11 3.34 1.70 4.24 1.20 4.65 1.60 
MOR 1 คําถามขอที ่2 3.59 1.55 4.18 1.33 5.19 1.07 
MOR 2 คําถามขอที ่3 5.32 1.02 5.29 1.16 5.42 0.96 
MOR 3 คําถามขอที ่6 4.62 1.47 4.94 0.97 4.81 1.30 
MOR 4 คําถามขอที ่13 4.83 1.44 4.94 1.30 4.84 1.36 
PBR 1 คําถามขอที ่4 2.03 1.61 2.94 1.85 3.28 1.80 
PBR 2 คําถามขอที ่9 4.66 1.80 4.59 1.62 4.35 1.82 
PBR 3 คําถามขอที ่10 2.59 1.45 4.00 1.17 4.77 1.43 
PBR 4 คําถามขอที ่15 2.93 1.81 4.00 1.50 4.77 1.43 
SNR 1 คําถามขอที ่1 3.00 1.39 3.82 1.19 4.60 1.43 
SNR 2 คําถามขอที ่7 2.38 0.98 3.41 1.28 4.19 1.26 
SNR 3 คําถามขอที ่12 1.28 1.46 2.00 1.73 1.98 1.70 
SNR 4 คําถามขอที ่14 4.21 1.35 4.18 1.19 4.65 1.34 
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ตารางที่ 5.9 เปรียบเทียบคาเฉลี่ยของทัศนคติเกี่ยวกับการเดินทางโดยรถยนตและรถไฟฟา 

 
ตัวแปร 

เปรียบเทียบกลุมที่ 1  
กับกลุมที่ 2 

เปรียบเทียบกลุมที ่1  
กับกลุมที่ 3 

เปรียบเทียบกลุมที ่2  
กับกลุมที่ 3 

ATC 1 กลุมที่ 1 สูงกวา (p ≤ 0.1) กลุมที่ 1 สูงกวา (p ≤ 0.01) กลุมที่ 2 สูงกวา (p ≤ 0.1) 
ATC 2 ไมแตกตาง ไมแตกตาง ไมแตกตาง 
ATC 3 ไมแตกตาง กลุมที่ 1 สูงกวา (p ≤ 0.01) กลุมที่ 2 สูงกวา (p ≤ 0.01) 
MOC 1 ไมแตกตาง ไมแตกตาง ไมแตกตาง 
MOC 2 ไมแตกตาง ไมแตกตาง ไมแตกตาง 
MOC 3 ไมแตกตาง ไมแตกตาง ไมแตกตาง 
MOC 4 ไมแตกตาง กลุมที่ 1 สูงกวา (p ≤ 0.01) กลุมที่ 2 สูงกวา (p ≤ 0.05) 
PBC 1 ไมแตกตาง กลุมที่ 1 สูงกวา (p ≤ 0.01) ไมแตกตาง 
PBC 2 กลุมที่ 1 สูงกวา (p ≤ 0.05) กลุมที่ 1 สูงกวา (p ≤ 0.01) ไมแตกตาง 
PBC 3 กลุมที่ 1 สูงกวา (p ≤ 0.01) ไมแตกตาง กลุมที่ 3 สูงกวา (p ≤ 0.1) 
PBC 4 ไมแตกตาง ไมแตกตาง ไมแตกตาง 
PBC 5 ไมแตกตาง กลุมที่ 1 สูงกวา (p ≤ 0.05) ไมแตกตาง 
SNC 1 ไมแตกตาง ไมแตกตาง ไมแตกตาง 
SNC 2 ไมแตกตาง ไมแตกตาง ไมแตกตาง 
SNC 3 ไมแตกตาง กลุมที่ 1 สูงกวา (p ≤ 0.01) กลุมที่ 2 สูงกวา (p ≤ 0.05) 
SNC 4 ไมแตกตาง กลุมที่ 1 สูงกวา (p ≤ 0.1) ไมแตกตาง 

ทัศ
นค

ติเ
กี่ย
วกั
บก

าร
เด
ินท

าง
โด
ยร
ถย

นต
 

SNC 5 กลุมที่ 1 สูงกวา (p ≤ 0.01) กลุมที่ 1 สูงกวา (p ≤ 0.01) ไมแตกตาง 
ATR 1 ไมแตกตาง ไมแตกตาง ไมแตกตาง 
ATR 2 ไมแตกตาง ไมแตกตาง ไมแตกตาง 
ATR 3 ไมแตกตาง กลุมที่ 3 สูงกวา (p ≤ 0.01) ไมแตกตาง 
MOR 1 ไมแตกตาง กลุมที่ 3 สูงกวา (p ≤ 0.01) กลุมที่ 3 สูงกวา (p ≤ 0.05) 
MOR 2 ไมแตกตาง ไมแตกตาง ไมแตกตาง 
MOR 3 ไมแตกตาง ไมแตกตาง ไมแตกตาง 
MOR 4 ไมแตกตาง ไมแตกตาง ไมแตกตาง 
PBR 1 กลุมที่ 2 สูงกวา (p ≤ 0.1) กลุมที่ 3 สูงกวา (p ≤ 0.01) ไมแตกตาง 
PBR 2 ไมแตกตาง ไมแตกตาง ไมแตกตาง 
PBR 3 กลุมที่ 2 สูงกวา (p ≤ 0.01) กลุมที่ 3 สูงกวา (p ≤ 0.01) กลุมที่ 3 สูงกวา (p ≤ 0.05) 
PBR 4 กลุมที่ 2 สูงกวา (p ≤ 0.05) กลุมที่ 3 สูงกวา (p ≤ 0.01) กลุมที่ 3 สูงกวา (p ≤ 0.05) 
SNR 1 กลุมที่ 2 สูงกวา (p ≤ 0.05) กลุมที่ 3 สูงกวา (p ≤ 0.01) กลุมที่ 3 สูงกวา (p ≤ 0.05) 
SNR 2 กลุมที่ 2 สูงกวา (p ≤ 0.01) กลุมที่ 3 สูงกวา (p ≤ 0.01) กลุมที่ 3 สูงกวา (p ≤ 0.05) 
SNR 3 ไมแตกตาง ไมแตกตาง ไมแตกตาง 
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SNR 4 ไมแตกตาง ไมแตกตาง ไมแตกตาง 

หมายเหตุ: กลุมที่ 1 คือ กลุมผูใชรถยนตทุกวัน กลุมที่ 2 คือ ผูใชรถยนตสลับรถไฟฟา และกลุมที่ 3 คือผูใช
รถไฟฟาทุกวัน 
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5.2.2 ความสัมพันธระหวางทัศนคติเกี่ยวกับการเดินทางและพฤติกรรมการเดินทาง 

เนื้อหาในสวนนี้เปนการวิเคราะหความสัมพันธระหวางทัศนคติกับพฤติกรรมการเดินทาง
จากขอมูลทัศนคติที่ไดจากแบบสอบถามในครั้งแรกมาศึกษาความสัมพันธกับพฤติกรรมการ
เดินทางในชวงดําเนินมาตรการเปนระยะเวลา 4 สัปดาห ขอมูลทัศนคติในแตละตวัแปรของแตละ
หมวดไดนํามาวิเคราะหทดสอบความเที่ยงจากคาสัมประสิทธิ์แอลฟาของครอนบาซ (Cronbach’s 
α) เพื่อวิเคราะหความเหมาะสมในการรวมตัวแปรใหเปนตัวแทนเดียวในการวัด หากคา Cronbach’s 
α  มีคาสูงกวา 0.70 จึงเหมาะสมในการรวมเปนตัวแปรเดียว (Nunnally, 1978) จากการทดสอบ
พบวามีเพียงกลุมตัวแปรในหมวดพันธะทางศีลธรรมเทานั้นที่มีคา Cronbach’ α เกิน 0.70 ไดแก ตัว
แปร MOR3 MOR6 และ MOR13 มีคา Cronbach’ α จากการทดสอบเทากับ 0.736 ดังนั้นสามารถนํา
ทั้ง 3 ตัวแปรมาหาคาเฉลี่ยรวมกันเปนตัวแปร MOR ที่อธิบายถึงการรับรูผลกระทบที่ตามมาจากการ
เดินทางโดยรถไฟฟา เชนเดียวกับตัวแปร MOC3 MOC11และ MOC16 มีคา Cronbach’ α จากการ
ทดสอบเทากับ 0.692 ดังนั้นจึงสามารถรวมเปนตัวแปร MOC ที่อธิบายถึงการรับรูผลกระทบที่
ตามมาจากการเดินทางโดยรถยนตสวนบุคคล จากนั้นนําตัวแปรเหลานี้มาวิเคราะหโครงสราง
ความสัมพันธระหวางทัศนคติรวมกับตัวแปรทางทัศนคติอ่ืนๆ รวมทั้งตัวแปรที่เกี่ยวกับคุณลักษณะ
การเดินทางในแตละรปูแบบ คุณลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของผูเดินทางและการใหส่ิงจูงใจ  

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 5.7 แบบจําลองโครงสรางความสัมพันธระหวางทัศนคติและพฤตกิรรม 

รูปที่ 5.7 แสดงแบบจําลองโครงสรางความสัมพันธระหวางทัศนคติและพฤติกรรรม ใน
การวิเคราะหแบบจําลองคาดวาปจจัยทางทัศนคติเกี่ยวกับการเดินทาง ความคลอยตามบรรทัดฐาน
ทางสังคม และการรับรูถึงความยากงายในการแสดงพฤติกรรมจากทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน 

Attitude 

Social Norm 

Perceived 
Behavioral Control 

Intention Behavior 

Moral Obligation 
Trip Characteristics Socioeconomic Variables 

Price Incentive 
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(Theory of Planned Behavior) ผนวกกับความรูสึกมีพันธะทางศีลธรรมจะสงผลทางออมตอ
พฤติกรรมการเดินทาง (Behavior) ผานทางความตั้งใจ (Intention) ที่จะเดินทางของผูเดินทาง ทั้งนี้
ผูวิจัยไดนําปจจัยอ่ืนที่คาดวาจะสงผลตอการเดินทางของผูเดินทางไดแก ปจจัยดานคุณลักษณะของ
การเดินทางเชน เวลา ระยะทาง คาใชจาย เปนตน ปจจัยดานเศรษฐกิจและสังคมของผูเดินทางและ
การไดรับสิ่งจูงใจดานราคาคาโดยสารมารวมพิจารณาดวย 

รายละเอียดของตัวแปรในแตละปจจัยเปนดังตอไปนี้ 

• Behavior คือพฤติกรรมการเดินทางของผูเดินทางในชวงดําเนินมาตรการ ซ่ึงบันทึกอยู
ในรูปแบบคาเฉลี่ยรอยละการเดินทางโดยรถไฟฟาตอการเดินทางทั้งหมด โดยใชแปร
ช่ือคือ BEHAV 

• Intention คือความตั้งใจที่จะเดินทางโดยรถไฟฟาในชวงดําเนินมาตรการ ซ่ึงบันทึกใน
รูปแบบรอยละความตั้งใจที่จะเดินทางโดยรถไฟฟาตอการเดินทางทั้งหมดใน 1 สัปดาห 
โดยวัดจากการสอบถามความตั้งใจที่จะเดินทางโดยรถไฟฟาเมื่อไดรับสิ่งจูงใจดานราคา
คาโดยสารในแตละระดับของการจูงใจ สวนความตั้งใจในการเดินทางโดยรถไฟฟาของ
ผูเดินทางในกลุมควบคุมผูวิจัยกําหนดใหมีคาเทากับความถี่การเดินทางในชวงกอน
ดําเนินมาตรการ เนื่องจากตั้งสมมติฐานวาผูเดินทางในกลุมนี้มีความถี่การเดินทางในแต
ละรูปแบบคงที่เพราะไมไดรับสิ่งจูงใจดานราคาคาโดยสาร ตัวแปรที่ใชในการวิเคราะห
คือ INTENT 

• Trip Characteristics คุณลักษณะในการเดินทางแตละรูปแบบประกอบดวย 
DIST  ระยะทางจากบานมายังมหาวิทยาลัย (กิโลเมตร) 
TIMECAR   ระยะเวลาทั้งหมดเมื่อเดินทางโดยรถยนต (นาที) 
TIMERAIL   ระยะเวลาทั้งหมดเมื่อเดินทางโดยรถไฟฟา (นาที) 
ACCTIME  ระยะเวลาที่ใชในการเดินทางจากบานไปยังสถานีรถไฟฟา 
(นาที) 
ACCCOST   คาใชจายที่ใชในการเดินทางจากบานไปยังสถานีรถไฟฟา (บาท) 
FARE  คาโดยสารรถไฟฟาจากสถานีใกลบานมายังมหาวิทยาลัยตอเที่ยว 

(บาท) 

• Socioeconomic Characteristics คุณลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของผูเดินทาง 

INCOME รายไดของผูเดินทางแบงเปน 6 ชวง โดยกําหนดคาตามชวงของ
รายไดดังตอไปนี้ 
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   1  คือผูมีรายไดต่ํากวา 5,000 บาท 
                                   2 คือผูมีรายไดอยูในชวง 5,000-9,999 บาท 
                                   3 คือผูมีรายไดอยูในชวง 10,000-14,999 บาท 
                                    4 คือผูมีรายไดอยูในชวง 15,000-19,999 บาท 
                                   5 คือผูมีรายไดอยูในชวง 20,000-29,999 บาท 
                                  6 คือผูมีรายไดมากกวา 30,000 บาท ขึ้นไป 

CAROCC จํานวนรถยนตที่มีในครอบครองตอครัวเรือน (คัน) 

• Incentive  ส่ิงจูงใจที่ไดรับ 
FREE การโดยสารรถไฟฟาโดยไมเสียคาโดยสาร ซ่ึงกําหนดเปนตัวแปร

หุน โดย 1 คือผูเดินทางที่ไมตองเสียคาโดยสารและ 0 คือ อ่ืนๆ 
HALF การโดยสารรถไฟฟาโดยเสียคาโดยสารครึ่งราคา ซ่ึงกําหนดเปน

ตัวแปรหุน โดย 1 คือผูเดินทางที่เสียคาโดยสารครึ่งราคาและ 0 
คือ อ่ืนๆ 

• Attitude ทัศนคติที่มีตอการเดินทาง ซ่ึงกําหนดเปนมาตรวัดแบบสเกล 7 ระดับ ตั้งแต 0 
คือไมเห็นดวยอยางยิ่ง ถึง 6 คือ เห็นดวยอยางยิ่ง 
ATC1 ทัศนคติตอความสะดวกสบายในการเดินทางโดยรถยนตสวนบุคคล 
ATC2 ทัศนคติตอความเปนสวนตัวในการเดินทางโดยรถยนตสวนบุคคล 
ATC3 ทัศนคติตอความรวดเร็วและตรงตอเวลาในการเดินทางโดยรถยนตสวน

บุคคล 
ATR1 ทัศนคติตอความรูสึกผอนคลายในการเดินทางโดยรถไฟฟา 
ATR2 ทัศนคติตอความรวดเร็วและตรงตอเวลาในการเดินทางโดยรถไฟฟา 
ATR3 ทัศนคติตอความสะดวกสบายในการเดินทางโดยรถไฟฟา 

• Moral Obligation ความรูสึกมีพันธะทางศีลธรรมหรือการรับรูถึงขอดี ขอเสียที่ตามมา
จากการเดินทาง ซ่ึงกําหนดเปนมาตรวัดแบบสเกล 7 ระดับ ตั้งแต 0 คือไมเห็นดวยอยาง
ยิ่ง ถึง 6 คือ เห็นดวยอยางยิ่ง 
MOC การรับรูถึงผลกระทบที่ตามมาจากการใชรถยนตสวนบุคคล 
MOC3 ความรูสึกผิดชอบตอการเดินทางโดยรถยนตและผลกระทบที่ตามมา 
MOR การรับรูผลกระทบที่ตามมาจากการใชรถไฟฟา 
MOR1 ความรูสึกผิดชอบตอการเดินทางโดยรถไฟฟาและผลกระทบที่ตามมา 
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• Perceived Behavioral Control การรับรูถึงความยากงายในการเดินทาง ซ่ึงกําหนดเปน
มาตรวัดแบบสเกล 7 ระดับ ตั้งแต 0 คือไมเห็นดวยอยางยิ่ง ถึง 6 คือ เห็นดวยอยางยิ่ง 
PBC1 การรับรูถึงความยากงายในการเดินทางมายังมหาวิทยาลัยโดยรถยนตสวน

บุคคล 
PBC2 การรับรูถึงความยากงายในการเดินทางโดยรถยนตสวนบุคคล 
PBC3 การรับรูถึงความยากงายในการเดินทางโดยรถยนตในท่ีนี้คือความ

ยากลําบากในการหาที่จอดรถ 
PBC4 การรับรูถึงความยากงายในการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรม 
PBC5 ความยากงายในการแสดงพฤติกรรม ในที่นี้คือการตัดสินใจที่จะเลือก

เดินทางดวยตัวเอง 
PBR1 การรับรูถึงความยากงายในการเดินทางจากบานไปยังสถานีรถไฟฟา 
PBR2 ความยากงายในการแสดงพฤติกรรม ในที่นี้คือการตัดสินใจที่จะเลือก

เดินทางดวยตัวเอง 
PBR3 ความรูสึกคุนตอการแสดงในที่นี้คือการเดินทางโดยรถไฟฟา 
PBR4 การรับรูถึงความยากงายในการเดินทางโดยรถไฟฟา 
 

• Social Norm ความคลอยตามบุคคลสําคัญที่แวดลอมที่สนับสนุนใหเกิดการเดินทาง ซ่ึง
กําหนดเปนมาตรวัดแบบสเกล 7 ระดับ ตั้งแต 0 คือไมเห็นดวยอยางยิ่ง ถึง 6 คือ เห็น
ดวยอยางยิ่ง 
SNC1 ความคลอยตามกลุมเพื่อนในการเดินทางโดยรถยนต 
 SNC2 ความตองการเปนที่ยอมรับโดยบุคคลรอบขาง โดยการเดินทางโดย

รถยนต  
SNC3 ความคลอยตามความคิดเห็นของบุคคลรอบขางในการเดินทางโดยรถยนต

ไมสงผลตอส่ิงแวดลอม 
SNC4 ความคลอยตามบุคคลในครอบครัวในการเดินทางโดยรถยนต  
SNC5 ความคลอยตามความคิดเห็นของบุคคลรอบขางในการสนับสนุนให

เดินทางโดยรถยนต 
SNR1 ความคลอยตามกลุมเพื่อนในการเดินทางโดยรถไฟฟา 
SNR2 ความคลอยตามความคิดเห็นของบุคคลรอบขางในการสนับสนุนให

เดินทางโดยรถไฟฟา 
SNR3 ความคลอยตามบุคคลในครอบครัวในการเดินทางโดยรถไฟฟา  
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SNR4 ความคลอยตามความคิดเห็นของบุคคลรอบขางวาการเดินทางโดย
รถไฟฟาสงผลดีตอสังคม  

เมื่อพิจารณาตัดตัวแปรที่มีเครื่องหมายหนาสัมประสิทธิ์ไมสมเหตุสมผลออกแลวและ
กําหนดใหคาความคลาดเคลื่อนของแตตัวแปรมีความสัมพันธกัน (Correlation) แบบจําลอง
ความสัมพันธที่ไดจากการวิเคราะหเปนไปดังรูปที่ 5.8 

 

GFI = 0.966, Chi-square/df = 11.249/25 = 0.45, CFI = 1.00, RMSEA = 0 
หมายเหตุ: ***คือ p ≤  0.01, ** คือ p ≤  0.05 และ * คือ p ≤  0.1  

คาสัมประสิทธิ์ที่แสดงในแตละตัวแปรไดปรับเขามาตรฐานแลว (Standardized Estimate) 

รูปที่ 5.8 แบบจําลองความสัมพันธระหวางทัศนคติและพฤติกรรมการเดินทาง 

จากการทดสอบความสอดคลองของแบบจําลองความสัมพันธระหวางทัศนคติและ
พฤติกรรมการเดินทางตามสมมติฐานกับขอมูลท่ีใชในการวิเคราะห พบวาแบบจําลองที่ไดมีความ

BEHAV 

MOR1 

ATC1 

INTENT 

-0.07 

0.13 

SNC2 

SNR2 

PBC2 

PBR3 

PBR4 

CAROCC 

FREE 
HALF 

0.15* 

-0.18* 

0.16 

0.44*** 

-0.34*** 

0.19** 

0.13 

-0.12 

0.30*** 0.57*** 
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สอดคลองกับขอมูลที่วิเคราะหโดยมีคา p = 0.992 เมื่อพิจารณาคาสถิติที่ใชตรวจสอบความ
สอดคลองของแบบจําลอง พบวาคา df2χ = 0.45 นอยกวา 3 ซ่ึงเปนคาที่ยอมรับไดและคา GFI = 
0.97 CFI = 1.00 ซ่ึงมากกวาคาที่ยอมรับ (0.90) เมื่อพิจารณาคา RMSEA = 0.00 ซ่ึงมีคานอยกวา 
0.07 ซ่ึงเปนคามาตรฐานที่ยอมรับได จากการพิจารณาคาสถิติที่ใชตรวจสอบความสอดคลองของ
แบบจําลองโดยรวมพบวาแบบจําลองที่ไดมีความเหมาะสมในการนํามาอธิบายขอมูลที่ใชในการ
วิเคราะห ซ่ึงคาพารามิเตอรความสัมพันธระหวางตัวแปรเปนไปดังตารางที่ 5.10 

ตารางที่ 5.10 ความสัมพันธระหวางตัวแปรในแบบจําลอง 

เสนทางความสัมพันธ 
คาประมาณ
พารามิเตอร 

คาคลาดเคลื่อน
มาตรฐาน 

Critical 
Ratio 

p-value 

CAROCC          PBC2 0.15 0.13 1.23 0.22 
ATC1                 INTENT -2.15 2.71 -0.79 0.43 
PBC2                 INTENT -8.77 2.30 -3.81 0.00 
FREE                INTENT 49.41 7.80 6.33 0.00 
SNC2                 INTENT -4.87 2.60 -1.87 0.06 
SNR2                 INTENT 4.71 2.81 1.68 0.09 
PBR4                 INTENT 3.04 2.13 1.43 0.15 

PBR3                 INTENT 5.03 2.14 2.36 0.02 
MOR1                INTENT 3.64 2.39 1.53 0.13 
HALF                INTENT 25.56 8.38 3.05 0.00 
INTENT            BEHAV 0.33 0.12 2.65 0.01 
CAROCC          BEHAV -2.15 1.80 -1.20 0.23 

จากรูปที่ 5.8 แบบจําลองแสดงความสัมพันธระหวางทัศนคติและพฤติกรรมการเดินทาง
พบวาปจจัยที่มีอิทธิพลตอความตั้งใจที่จะเดินทางโดยรถไฟฟาอยางมีนัยสําคัญ ไดแก ทัศนคติดาน
ความคลอยตามบรรทัดฐานทางสังคมในตัวแปร SNC2 และ SNR2 การรับรูความยากงายในการ
แสดงพฤติกรรมในตัวแปร PBR3 และ PBC2 และการไดรับส่ิงจูงใจในตัวแปร FREE และ HALF 
โดยปจจัยที่สงอิทธิพลตอความตั้งใจที่จะเดินทางโดยรถไฟฟามากสุดคือการไดรับสิ่งจูงใจคือการ
ไมตองเสียคาโดยสารรถไฟฟา รองลงมาคือการรับรูความยากลําบากในการเดินทางโดยรถยนตและ
การไดรับส่ิงจูงใจคือการเสียคาโดยสารรถไฟฟาเพียงครึ่งราคา ตามลําดับ ซ่ึงความตั้งใจที่จะ
เดินทางโดยรถไฟฟานี้สงอิทธิพลโดยตรงไปในทิศทางเดียวกันพฤติกรรมการเดินทางของผูเดินทาง
หมายความวาเมื่อผูเดินทางมีความตั้งใจที่จะเดินทางโดยรถไฟฟาสูงยอมสงผลใหผูเดินทางมีโอกาส
สูงที่จะเลือกเดินทางโดยรถไฟฟา 
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 จากตารางที่ 5.10 ความสัมพันธระหวางตัวแปรในแบบจําลอง พบวาตัวแปร SNC2 และ 
PBC2 สงอิทธิพลในทางลบตอความตั้งใจในการเดินทางหมายความวาผูเดินทางที่มีความคลอยตาม
ตอบรรทัดฐานทางสังคมในดานความตองการเปนที่ยอมรับจากบุคคลรอบขางโดยการเดินทางโดย
รถยนตสูง หรือผูที่รับรูวาการเดินทางโดยรถยนตสามารถทําไดงาย ยอมเกิดความตั้งใจท่ีจะเดินทาง
โดยรถยนตสูง เมื่อพิจารณาอิทธิพลของตัวแปร SNR2 และ PBR3 ตอความตั้งใจที่จะเดินทางโดย
รถไฟฟา (INTENT) เปนไปในทางบวกหมายความวาผูเดินทางที่มีความคลอยตามความเห็นบุคคล
รอบขางในการสนับสนุนใหเดินทางโดยรถไฟฟาสูงหรือมีความคุนเคยในการเดินทางโดยรถไฟฟา
สูงยอมจะมีความตั้งใจที่จะเดินทางโดยรถไฟฟาสูง  

เมื่อพิจาณาอิทธิพลส่ิงจูงใจดานราคาคาโดยสารรถไฟฟาในตัวแปร FREE และ HALF 
พบวามีคาเปนไปในทิศทางเดียวกันกับความตั้งใจที่จะเดินทางโดยรถไฟฟาหมายความวาผูเดินทาง
ที่ไดรับสิ่งจูงใจดานราคาคาโดยสารมีความตั้งใจที่จะเดินทางมากกวากลุมผูที่ไมไดรับส่ิงจูงใจ และ
ผูที่ไมตองเสียคาโดยสารรถไฟฟามีความตั้งใจที่จะเดินทางโดยรถไฟฟามากวาเมื่อเทียบกับผูที่
ไดรับสิ่งจูงใจเปนการโดยสารรถไฟฟาโดยเสียคาโดยสารครึ่งราคา 

โดยสรุปพบวาทัศนคติที่มีความสัมพันธกับพฤติกรรมการเดินทางในชวงดําเนินใช
มาตรการไดแก ความคลอยตามบรรทัดฐานทางสังคมและการรับรูความยากงายในการแสดง
พฤติกรรม โดยพบวาผูเดินทางมีทัศนคติในเชิงบวกตอการเดินทางรูปแบบใดยอมสงผลใหมีความ
ตั้งใจที่จะเดินทางโดยรูปแบบนั้นสูง ทั้งนี้ยังพบอีกวาการใหส่ิงจูงใจดานราคาคาโดยสารยังสงผล
ตอพฤติกรรมการเดินทางโดยรถไฟฟาทางออมผานความตั้งใจที่จะเดินทางโดยรถไฟฟา 

5.2.3 ทัศนคติของผูเดินทางกอนและหลังดําเนินมาตรการ 

การวัดทัศนคติกอนและหลังดําเนินมาตรมีวัตถุประสงคเพื่อตรวจสอบสมมติฐานที่วา
หลังจากที่ผูเดินทางไดรับส่ิงจูงใจดานราคาคาโดยสารไปแลว และไดเดินทางโดยรถไฟฟาจะมี
ทัศนคติตอการเดินทางโดยรถไฟฟาในทางบวกมากขึ้นและมีทัศนคติบวกในการเดินทางโดย
รถยนตลดลง ซ่ึงในการเปรียบเทียบทัศนคติกอนและหลังดําเนินมาตรการไดแบงกลุมผูเดินทาง
ออกเปน 2 กลุม คือ กลุมผูเดินทางโดยรถไฟฟาเพิ่มสูงขึ้นในชวงติดตามผล ซ่ึงคือผูเดินทางที่มี
คาเฉลี่ยรอยละความถี่การเดินทางโดยรถไฟฟาในชวงติดตามผลสูงขึ้นรอยละ 10 ขึ้นไปและกลุมผู
ที่ไมไดเดินทางโดยรถไฟฟาเพิ่มสูงขึ้น  

จากการติดตามผลการเดินทางมีผูเดินทางอยูในกลุมที่ใชรถไฟฟาสูงขึ้นในชวงติดตามผล 
13 คน และผูเดินทางที่อยูในกลุมไมไดใชรถไฟฟาเพิ่มขึ้น 40 คน ตารางที่ 5.11 และ 5.12 แสดงการ
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เปรียบเทียบทัศนคติกอนและหลังดําเนินมาตรการโดยใชวิธีการทดสอบของแมน-วิทนีย (Mann-
Whitney U Test)  

เมื่อพิจารณากลุมผูที่ไมไดใชรถไฟฟาเพิ่มขึ้นพบวาผูเดินทางในกลุมนี้มีทัศนคติในตัวแปร 
MOC4 PBC4 และ SNC2 สูงขึ้น หมายความวาผูเดินทางในกลุมนี้มีความเห็นดวยกับการใชรถยนต
ไมสงผลกระทบตอการจราจรมากขึ้น มีแนวโนมเห็นดวยมากขึ้นกับการเปลี่ยนการเดินทางจาก
รถยนตไปเปนรูปแบบอื่นทําไดยาก และเห็นดวยมากขึ้นกับการเดินทางโดยรถยนตทําใหบุคคล
รอบขางยอมรับ เมื่อพิจารณากลุมผูที่ใชรถไฟฟาเพิ่มขึ้นพบวาทัศนคติในตวัแปร SNC2 มีคาลดลง
และตัวแปร PBR1 มีคาเพิ่มสูงขึ้น หมายความวากลุมผูเดินทางที่มีทัศนคติที่วาการเดินทางไปยัง
สถานีรถไฟฟามีความยุงยากมีคาลดลง และความคลอยตามตอการเดินทางโดยรถยนตทําใหบุคคล
รอบขางยอมรับของผูเดินทางกลุมนี้มีคาลดลง อยางไรก็ดีความแตกตางของตัวแปรในผูเดินทางแต
ละกลุมที่กลาวมาขางตนมีการเปลี่ยนแปลงไปในทิศทางเดียวกันกับพฤติกรรมการเดินทางของผู
เดินทาง 

จากการเปรียบเทียบทัศนคติของผูเดินทางกอนและหลังดําเนินมาตรการพบวาความ
แตกตางที่เกิดขึ้นของตัวแปร MOC4 และ PBR1 สอดคลองกับการเปรียบเทียบทัศนคติกอนดําเนิน
มาตรการของผูเดินทางที่มีลักษณะในการเดินทางแตกตางกัน นั่นคือผูเดินทางที่มีทัศนคติทางบวก
ตอรูปแบบการเดินทางใดมากยอมสงผลใหความถี่ในการเดินทางนั้นสูง สวนการเปลี่ยนแปลงของ
ตัวแปร SNC2 นั้นสอดคลองกับแบบจําลองความสัมพันธของทัศนคติและพฤติกรรมของผูเดินทาง
คือเมื่อผูเดินทางความคลอยตามตอการเดินทางโดยรถยนตทําใหบุคคลรอบขางยอมรับสูงยอม
สงผลใหความตั้งใจที่จะเดินทางโดยรถยนตมีคาสูง อยางไรก็ดีความแตกตางของตัวแปรทัศนคติ
กอนและหลังดําเนินมาตรการอาจมีสาเหตุมาจากทัศนคติของผูเดินทางถูกปรับใหตรงความจริงมาก
ขึ้นหรืออาจมีสาเหตุมาจากความคลาดเคลื่อนของผูตอบแบบสอบถาม 
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ตารางที่ 5.11 ทัศนคติกอนและหลังดําเนินมาตรการของกลุมที่เดินทางโดยรถไฟฟาไมเพิ่มขึ้น 
 กอนดําเนินมาตรการ หลังดําเนินมาตรการ 
  คาเฉลี่ย S.D. คาเฉลี่ย S.D. 

เปลี่ยนไป 
(** คือ p ≤  0.05) 

p-value 

ATC 1 4.83 1.41 4.73 1.18 -0.09 0.54 
ATC 2 4.83 1.48 5.17 1.22 0.35 0.35 
ATC 3 3.70 1.88 3.56 1.78 -0.14 0.65 
ATR 1 2.53 1.54 3.05 1.52 0.53 0.18 
ATR 2 3.93 1.65 4.15 1.61 0.22 0.60 
ATR 3 3.56 1.53 3.51 1.40 -0.05 0.73 
MOC 1 2.73 1.62 2.15 1.59 -0.58 0.13 
MOC 2 1.73 1.50 1.43 1.15 -0.30 0.56 
MOC 3 4.05 1.45 4.07 1.77 0.02 0.75 
MOC 4 2.21 1.34 2.88 1.71 0.67** 0.07 
MOR 1 3.90 1.41 4.12 1.08 0.22 0.70 
MOR 2 5.23 1.12 4.95 1.26 -0.27 0.20 
MOR 3 4.66 1.28 4.56 1.40 -0.10 0.72 
MOR 4 4.73 1.41 4.56 1.21 -0.17 0.27 
PBC 1 1.56 1.60 1.88 1.52 0.32 0.21 
PBC 2 4.43 1.48 4.46 1.47 0.04 1.00 
PBC 3 2.00 2.10 1.71 2.18 -0.29 0.59 
PBC 4 1.95 1.52 2.46 1.16 0.51** 0.04 
PBC 5 4.15 1.82 4.71 1.58 0.56 0.13 
PBR 1 2.24 1.77 2.22 1.93 -0.02 0.98 

PBR 2 4.63 1.73 4.56 1.55 -0.07 0.50 
PBR 3 3.15 1.61 3.00 1.40 -0.15 0.52 
PBR 4 3.24 1.83 3.22 1.54 -0.02 0.63 
SNC 1 3.20 1.44 3.24 1.41 0.04 0.47 
SNC 2 1.41 1.45 2.05 1.50 0.64** 0.05 
SNC 3 3.40 1.58 2.83 1.36 -0.57 0.14 
SNC 4 5.23 1.19 5.22 1.21 -0.01 0.97 
SNC 5 3.35 1.41 3.15 1.46 -0.20 0.69 
SNR 1 3.51 1.25 3.68 1.39 0.17 0.77 
SNR 2 2.76 1.34 3.00 1.38 0.24 0.46 
SNR 3 1.63 1.67 1.54 1.38 -0.10 0.95 
SNR 4 4.22 1.29 4.20 1.19 -0.02 0.82 
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ตารางที่ 5.12 ทัศนคติกอนและหลังดําเนินมาตรการของกลุมที่เดินทางโดยรถไฟฟาไมเพิ่มขึ้น 

 

 กอนดําเนินมาตรการ หลังดําเนินมาตรการ 
  คาเฉลี่ย S.D. คาเฉลี่ย S.D. 

เปลี่ยนไป 
(** คือ p ≤  0.05) 

p-value 

ATC 1 4.83 1.41 4.73 1.18 -0.09 0.54 
ATC 2 4.83 1.48 5.17 1.22 0.35 0.35 
ATC 3 3.70 1.88 3.56 1.78 -0.14 0.65 
ATR 1 2.53 1.54 3.05 1.52 0.53 0.18 
ATR 2 3.93 1.65 4.15 1.61 0.22 0.60 
ATR 3 3.56 1.53 3.51 1.40 -0.05 0.73 
MOC 1 2.73 1.62 2.15 1.59 -0.58 0.13 
MOC 2 1.73 1.50 1.43 1.15 -0.30 0.56 
MOC 3 4.05 1.45 4.07 1.77 0.02 0.75 
MOC 4 2.21 1.34 2.88 1.71 0.67** 0.07 
MOR 1 3.90 1.41 4.12 1.08 0.22 0.70 
MOR 2 5.23 1.12 4.95 1.26 -0.27 0.20 
MOR 3 4.66 1.28 4.56 1.40 -0.10 0.72 
MOR 4 4.73 1.41 4.56 1.21 -0.17 0.27 
PBC 1 1.56 1.60 1.88 1.52 0.32 0.21 
PBC 2 4.43 1.48 4.46 1.47 0.04 1.00 
PBC 3 2.00 2.10 1.71 2.18 -0.29 0.59 
PBC 4 1.95 1.52 2.46 1.16 0.51** 0.04 
PBC 5 4.15 1.82 4.71 1.58 0.56 0.13 
PBR 1 2.24 1.77 2.22 1.93 -0.02 0.98 
PBR 2 4.63 1.73 4.56 1.55 -0.07 0.50 
PBR 3 3.15 1.61 3.00 1.40 -0.15 0.52 
PBR 4 3.24 1.83 3.22 1.54 -0.02 0.63 
SNC 1 3.20 1.44 3.24 1.41 0.04 0.47 
SNC 2 1.41 1.45 2.05 1.50 0.64** 0.05 
SNC 3 3.40 1.58 2.83 1.36 -0.57 0.14 
SNC 4 5.23 1.19 5.22 1.21 -0.01 0.97 
SNC 5 3.35 1.41 3.15 1.46 -0.20 0.69 
SNR 1 3.51 1.25 3.68 1.39 0.17 0.77 
SNR 2 2.76 1.34 3.00 1.38 0.24 0.46 
SNR 3 1.63 1.67 1.54 1.38 -0.10 0.95 
SNR 4 4.22 1.29 4.20 1.19 -0.02 0.82 



บทที่  6 
สรุปผลการศึกษาและขอเสนอแนะ 

 

เนื้อหาในบทนี้เปนการสรุปผลของการศึกษาผลกระทบจากการใชมาตรการเชิงจูงใจดาน
ราคาคาโดยสารตอพฤติกรรมการเดินทางและทัศนคติเกี่ยวกับการเดินทางของผูเดินทาง โดย
การศึกษานี้มุงหวังใหผูเดินทางลดการใชรถยนตโดยการสิ่งจูงใจซึ่งก็คือการโดยสารรถไฟฟาโดย
ไมตองเสียคาโดยสารหรือเสียคาโดยสารเพียงครึ่งราคา เพื่อใหผูเดินทางหันมาใชรถไฟฟาเพิ่มขึ้น 
การศึกษานี้ใชแบบสอบถามเปนเครื่องมือในการเก็บขอมูลดานทัศนคติ ขอมูลการเดินทางเบื้องตน
และขอมูลดานเศรษฐกิจและสังคมของผูเดินทาง ในการศึกษาดานพฤติกรรมการเดินทางผูวิจัยใช
การสอบถามทางโทรศัพทในการเก็บขอมูลความถี่การเดินทางโดยรถยนตและรถไฟฟาของผู
เดินทาง จากนั้นนําขอมูลที่ไดมาวิเคราะหโดยใชวิธีการทางสถิติ วัตถุประสงคหลักของการศึกษามี
ดังตอไปนี้  

1) เพื่อศึกษาผลกระทบของการจูงใจดานราคาคาโดยสารที่มีตอทัศนคติตอรูปแบบการ
เดินทางและการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมการเดินทาง 

2) เพื่อศึกษาความสัมพันธเชื่อมโยงระหวางทัศนคติและพฤติกรรมในการเดินทาง 

3) เพื่อเปรียบเทียบระดับการจูงใจที่สงผลตอการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมการเดินทางและ
ทัศนคติตอรูปแบบการเดินทางกอนและหลังการดําเนินมาตรการเชิงจูงใจดานราคา 

6.1 สรุปผลการศึกษา 

6.1.1 ผลกระทบของมาตรการเชิงจูงใจดานราคาคาโดยสารตอพฤติกรรมการเดินทาง 

จากการใชมาตรการเชิงจูงใจดานราคาคาโดยสารพบวาจะเกิดประสิทธิภาพสําหรับกลุมผู
เดินทางเปนกลุมที่เดิมขับรถยนตสวนไปและกลับมหาวิทยาลัยทุกวัน เนื่องจากหลังยุติการดําเนิน
ใชมาตรการแลวความถี่ในการเดินทางโดยรถไฟฟาของผูเดินทางในกลุมนี้ยังสูงกวากอนดําเนินใช
มาตรการ สงผลใหการเดินทางโดยรถยนตของผูเดินทางกลุมนี้มีคาลดลง ทั้งนี้ผลการศึกษาพบวา
ระดับของการจูงใจที่แตกตางกันในผูเดินทางกลุมนี้สงผลตอพฤติกรรมการเดินทางของผูเดินทางใน
ระดับที่ไมแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญ เนื่องจากหลังยุติการใหส่ิงจูงใจแลว คารอยละความถี่การ
เดินทางโดยรถไฟฟาของกลุมผูเดินทางที่ไมตองเสียคาโดยสารและกลุมผูเดินทางที่เสียคาโดยสาร
เพียงครึ่งราคามีคาไมแตกตางกันทั้งในชวง 1 เดือนหลังยุติการใหส่ิงจูงใจ หรือหลังจากยุติการให
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ส่ิงจูงใจแลวแลว 2 เดือน ดวยเหตุดังกลาวจึงอาจสรุปไดวาการใหใชรถไฟฟาโดยเสียคาโดยสาร
เพียงครึ่งราคามีประสิทธิภาพไมแตกตางกับการที่ไมตองเสียคาโดยสารในการจูงใจใหผูเดินทางให
ผูที่ขับรถยนตทุกวันหันมาใชรถไฟฟาเพิ่มขึ้น 

สําหรับการศึกษาในกลุมผูเดินทางสลับกันระหวางรถยนตกับรถไฟฟา พบวากลุมผูเดินทาง
ที่ไดรับสิ่งจูงใจดานราคาคาโดยสารในระดับที่แตกตางกันไมมีความแตกตางกันของคารอยละ
ความถี่การเดินทางโดยรถไฟฟา เมื่อเปรียบเทียบกันทั้งตลอดชวงการศึกษา แนวโนมดังกลาวจึง
สรุปไดวาการใหส่ิงจูงใจดานราคาคาโดยสารไมสงผลจูงใจใหใชรถไฟฟาเพิ่มขึ้นในกลุมผูที่
เดินทางสลับกันระหวางรถยนตกับรถไฟฟา 

6.1.2 ผลกระทบของมาตรการเชิงจูงใจดานราคาคาโดยสารตอทัศนคติที่มีตอการเดินทาง 

1) การเปรียบเทียบทัศนคติเกี่ยวกับการเดินทางกอนดําเนินใชมาตรการ 

• ทัศนคติเก่ียวกับการเดินทางโดยรถยนต 

เมื่อเปรียบเทียบทัศนคติเกี่ยวกับการเดินทางโดยรถยนตในกลุมผูเดินทางที่มีลักษณะการ
เดินทางแตกตางกันพบวากลุมผูเดินทางโดยรถยนตทุกวันและกลุมผูเดินทางโดยรถไฟฟาทุกวัน
รับรูความยากลําบากในการเดินทางโดยรถยนตอันเนื่องมาจากปญหาดานที่จอดรถในระดับที่นอย
กวากลุมผูเดินทางสลับกันระหวางรถยนตกับรถไฟฟา และกลุมผูเดินทางโดยรถยนตมีทัศนคติตอ
ความสะดวกสบายในการเดินทางโดยรถยนตสูงกวากลุมผูเดินทางสลับกันระหวางรถยนตและ
รถไฟฟา โดยกลุมผูเดินทางโดยรถยนตทุกวันเห็นวาการเดินทางโดยรถยนตสามารถทําไดงายและมี
แนวโนมที่จะคลอยตามความเห็นของบุคคลรอบขางมากกวาเมื่อเปรียบเทียบกับผูเดินทางอีกสอง
กลุมที่เหลือ  

ทั้งนี้กลุมผูเดินทางโดยรถยนตทุกวันยังมีทัศนคติเกี่ยวกับความรวดเร็วและความตรงตอ
เวลาในการเดินทางโดยรถยนตสูงกวาและเห็นวาการเดินทางโดยรถยนตสงผลกระทบตอการจราจร
นอยกวาเมื่อเทียบกับกลุมผูที่เดินทางโดยรถไฟฟาทุกวัน รวมทั้งกลุมผูเดินทางโดยรถยนตทุกวันมี
ความคลอยตามครอบครัวในการสนับสนุนใหเดินทางโดยรถยนตมากกวาและรับรูวาการเปลี่ยนไป
ใชรูปแบบการเดินทางอื่นทําไดยากกวาเมื่อเปรียบเทียบกับผูเดินทางโดยรถไฟฟาทุกวัน  

เมื่อพิจารณาเปรียบเทียบกันในทัศนคติดานความพึงพอใจตอความสะดวกสบายและ
ความเร็ว ตรงตอเวลาในการเดินทางโดยรถยนต รวมทั้งความคลอยตามความเห็นของบุคคลใน
ครอบครัวในการสนับสนุนใหเดินทางโดยรถยนตของกลุมผูเดินทางสลับกันระหวางรถยนตกับ
รถไฟฟาพบวามีคามากกวาเมื่อเทียบกับกลุมผูเดินทางโดยรถไฟฟาทุกวัน ทั้งนี้กลุมผูเดินทางโดย
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รถไฟฟาทุกวันมีการรับรูผลกระทบตอสังคมจากการเดินทางโดยรถยนตมากกวาผูเดินทางสลับกัน
ระหวางรถยนตและรถไฟฟา 

• ทัศนคติเก่ียวกับการเดินทางโดยรถไฟฟา 

เมื่อเปรียบเทียบทัศนคติเกี่ยวกับการเดินทางโดยรถไฟฟาพบวากลุมที่เดินทางโดย
รถไฟฟาทุกวันรับรูวาการเดินทางมายังมหาวิทยาลัยโดยรถไฟฟาเปนสิ่งที่ถูกตอง สามารถทําไดงาย
และมีความคุนเคยตอการเดินทางโดยรถไฟฟามากกวากลุมผูเดินทางโดยรถยนตทุกวันและกลุมผู
เดินทางสลับกันระหวางรถยนตและรถไฟฟา โดยกลุมหลังมีทัศนคติใน 3 ประเด็นนี้ดีกวากลุมผู
เดินทางโดยรถยนตทุกวัน เมื่อพิจารณาความคลอยตามกลุมเพื่อนและความคลอยตามความคิดเห็น
ของบุคคลสําคัญรอบขางในการสนับสนนุใหเดินทางโดยรถไฟฟาพบวากลุมผูเดินทางโดยรถไฟฟา
ทุกวันมีความคลอยตามในสวนนี้มากกวากลุมผูเดินทางโดยรถยนตทุกวันและกลุมผูเดินทาง
สลับกันระหวางรถยนตและรถไฟฟา โดยในกลุมหลังมีความคลอยตามกลุมเพื่อนและความเห็น
บุคคลรอบขางในการสนับสนุนใหเดินทางโดยรถไฟฟามากกวากลุมผูเดินทางโดยรถยนตทุกวัน 

กลุมผูเดินทางโดยรถยนตทุกวันมีความพึงพอใจดานความสะดวกสบายในการเดินทาง
โดยรถไฟฟานอยกวากลุมผูที่เดินทางโดยรถไฟฟาทุกวันและรับรูวาการเดินทางไปยังสถานี
รถไฟฟายากลําบากกวาเมื่อเทียบกับกลุมผูใชรถไฟฟาทุกวันและกลุมผูเดินทางสลับกันระหวาง
รถยนตและรถไฟฟา 

2) ความสัมพันธระหวางทัศนคติและพฤติกรรมการเดินทาง 

จากการวิเคราะหความสัมพันธระหวางทัศนคติเกี่ยวกับการเดินทางและพฤติกรรมการ
เดินทางโดยวิธีวิเคราะหโครงสรางความสัมพันธเชิงสาเหตุระหวางตัวแปร พบวาปจจัยทางทัศนคติ
ที่สงอิทธิพลทางตรงขามตอความตั้งใจที่จะเดินทางโดยรถไฟฟาไดแก ความคลอยตามตอบรรทัด
ฐานทางสังคมในดานความตองการเปนที่ยอมรับจากบุคคลรอบขางโดยการเดินทางโดยรถยนต 
หรือการรับรูวาการเดินทางโดยรถยนตสามารถทําไดงาย สวนปจจัยทางทัศนคติที่สงอิทธิพลไป
ในทางเดียวกันกับความตั้งใจที่จะเดินทางโดยรถไฟฟาไดแก ความคลอยตามความเห็นบุคคลรอบ
ขางในการสนับสนุนใหเดินทางโดยรถไฟฟาสูงและความรูสึกคุนเคยในการเดินทางโดยรถไฟฟา 
ทั้งนี้การใหส่ิงจูงใจได การที่ไมตองเสียคาโดยสารรถไฟฟาและการเสียคาโดยสารรถไฟฟาเพียง
ครึ่งราคาสงผลใหผูเดินทางมีความตั้งใจที่จะเดินทางโดยรถไฟฟาเพิ่มสูงขึ้น ซ่ึงความตั้งใจที่จะ
เดินทางโดยรถไฟฟานี้สงอิทธิพลโดยตรงตอพฤติกรรมการเดินทางโดยรถไฟฟาของผูเดินทาง 
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ผลการวิเคราะหความสัมพันธของทัศนคติและพฤติกรรมในการศึกษานี้สอดคลองกับ
ทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน (TPB) ในบางสวน กลาวคือ ความคลอยตามบรรทัดฐานทางสังคมและ
การรับรูในความยากงายในการแสดงพฤติกรรมสงอิทธิพลทางออมตอการแสดงพฤติกรรมผานทาง
ความตั้งใจหรือเจตนาที่จะแสดงพฤติกรรม สวนทัศนคติที่มีตอการเดินทางไมมีนัยสําคัญตอความ
ตั้งใจที่จะแสดงพฤติกรรม ซ่ึงในสวนนี้แตกตางกับทฤษฎีพฤติกรรมตามแผนและปจจัยดานพันธะ
ทางศีลธรรมในการศึกษานี้ไมมีนัยสําคัญตอความตั้งใจที่จะแสดงพฤติกรรมซึ่งสวนนี้แตกตางกับ
การศึกษาของ Choocharukul และ Fujii (2007) 

3) การเปลี่ยนแปลงของทัศนคติของผูเดินทางหลังดําเนินมาตรการ 

จากการเปรียบเทียบทัศนคติของผูเดินทางกอนและหลังดําเนินมาตรการ พบวาผูที่ไดรับ
ส่ิงจูงใจดานราคาคาโดยสารและใชรถไฟฟาเพิ่มขึ้นมีทัศนคติในดานความคลอยตามบุคคลรอบขาง
ในการเดินทางโดยรถยนตลดลงและรับรูวาการเดินทางไปยังสถานีรถไฟฟามีความยากลําบากลดลง 
สวนผูที่ไมไดใชรถไฟฟาเพิ่มขึ้นมีทัศนคติเห็นดวยกับการใชรถยนตไมสงผลกระทบตอการจราจร
สูงขึ้นและเห็นดวยกับการเดินทางโดยรถยนตสงผลใหบุคคลรอบขางยอมรับสูงขึ้น รวมทั้งมีการ
รับรูวาการเปลี่ยนการเดินทางจากรถยนตไปเปนรูปแบบอื่นทําไดยากสูงขึ้น 

โดยสรุปแลวพบวาการดําเนินใชมาตรการเชิงจูงใจดานราคาคาโดยสารไดผลกับกลุมผู
เดินทางที่ปกติขับรถยนตมายังมหาวิทยาลัยทุกวัน โดยพบวาหลังจากหลังจากยุติการใชมาตรการ
แลวผูเดินทางกลุมนี้ยังคงมีการเดินทางโดยรถไฟฟาสูงกวากอนดําเนินมาตรการ ทั้งยังพบวาการจูง
ใจโดยการเสียคาโดยสารรถไฟฟาเพียงคร่ึงราคากับการจูงใจโดยการไมตองเสียคาโดยสารรถไฟฟา
มีประสิทธิภาพไมแตกตางกันทางสถิติในดานการจูงใจผูเดินทางในกลุมที่ขับรถยนตมาทุกวันหัน
มาใชรถไฟฟาเพิ่มสูงขึ้น  

อยางไรก็ดีพบวาในกลุมผูที่เดินทางไดรับสิ่งจูงใจแลวใชรถไฟฟาเพิ่มขึ้นมีทัศนคติดาน
ความคลอยตามบรรทัดฐานทางสังคมที่วาการเดินทางโดยรถยนตทําใหเปนที่ยอมรับของบุคคล
รอบขางมีคาลดลงและการรับรูวาการเดินทางไปสถานีรถไฟฟาทําไดยากลําบากมีคาลดลงเมื่อเทียบ
กับชวงกอนดําเนินมาตรการ ซ่ึงทัศนคติ 2 ขอนี้ สอดคลองกับการเปรียบเทียบทัศนคติที่แตกตางกัน
ของกลุมผูเดินทางที่มีลักษณะการเดินทางที่แตกตางกันกอนดําเนินมาตรการหรือสอดคลองกับ
ปจจัยที่สงผลตอความตั้งใจที่จะเดินทางโดยรถไฟฟาในแบบจําลองความสัมพันธระหวางทัศนคติ
และพฤติกรรมการเดินทาง 
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6.2 ความสอดคลองกับงานศึกษาในอดีต 

เมื่อพิจารณาผลที่ไดจากการดําเนินใชมาตรการเชิงจูงใจดานราคาในการศึกษานี้พบวามี
ความสอดคลองกับการศึกษาของ Katzev และ Bachman (1981) กลาวคือผูเดินทางใชระบบขนสง
สาธารณะเพิ่มสูงขึ้นเมื่อในชวงที่ดําเนินใชมาตรการและเมื่อยุติการใชมาตรการแลว การเดินทาง
โดยระบบขนสงสาธารณะยังคงสูงกวากอนที่มีการดําเนินใชมาตรการ ซ่ึงแตกตางกับการศึกษาของ 
Katzev และ Bachman (1982) และ Fujii และ Kitamura (2003) ที่ความถี่ในการเดินทางโดยระบบ
ขนสงสาธารณะเพิ่มสูงขึ้นเพียงชวงที่มีการดําเนินใชมาตรการ แตในชวงติดตามผลกลับไมแตกตาง
กับชวงกอนดําเนินมาตรการ สวนการเดินทางโดยรถยนตในการศึกษานี้มีปริมาณลดลงแตกตางกับ
การศึกษาของ Katzev และ Bachman (1982) และ Fujii และ Kitamura (2003) ท่ีการเดินทางโดย
รถยนตของผูเดินทางไมเปลี่ยนแปลงทั้งนี้อาจมีสาเหตุมาจากในการศึกษานี้ไดมีการจํากัดลักษณะ
การใชส่ิงจูงใจ กลาวคือผูเดินทางสามารถใชในการเดินทางไปและกลับมหาวิทยาลัยเทานั้น ดังนั้น
เมื่อมีการใชระบบขนสงสาธารณะเพิ่มขึ้นสงผลการเดินทางโดยรถยนตมีปริมาณลดลง  

เมื่อพิจารณาผลกระทบของมาตรการเชิงจูงใจดานราคาคาโดยสารตอทัศนคติพบวา
หลังจากดําเนินใชมาตรการทัศนคติตอการเดินทางโดยระบบขนสงสาธารณะเปนไปในทางบวก
มากขึ้นซึ่งสอดคลองกับการศึกษาของ Fujii และ Kitamura (2003) ที่หลังจากผูเดินทางมี
ประสบการณในการเดินทางโดยระบบขนสงสาธารณะสงผลใหทัศนคติของผูเดินทางตอระบบ
ขนสงสาธารณะปรับไปในทางบวกมากขึ้น ทั้งนี้ในการศึกษานี้ยังพบวาทัศนคติตอการเดินทางโดย
รถยนตของกลุมผูที่ใชระบบขนสงสาธารณะเพิ่มสูงขึ้นมีทัศนคติตอการเดินทางโดยรถยนตในดาน
การเดินทางโดยรถยนตทําใหโดดเดนและเปนที่ยอมรับลดลง สวนกลุมผูเดินทางที่ไมไดใชระบบ
ขนสงสาธารณะเพิ่มขึ้นมีทัศนคติตอรถยนตไปในทางบวกมากขึ้น ซ่ึงในสวนนี้แตกตางกับ
การศกึษาของ Fujii และ Kitamura (2003) ที่ทัศนคติเกี่ยวกับรถยนตไมมีการเปลี่ยนแปลง  

6.3 ขอเสนอแนะ 

 1) ขอเสนอแนะเชิงนโยบาย 

 การจูงใจใหผูเดินทางหันมาใชระบบขนสงสาธารณะเปนแนวทางหนึ่งในการแกปญหาการ
เพิ่มขึ้นของการใชรถยนตสวนบุคคล ซ่ึงการศึกษานี้ไดนํามาตรการเชิงจูงใจดานราคาคาโดยสาร
รถไฟฟามาใชกับผูเดินทางไดแกนิสิตจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย ผลที่ไดพบวาการดําเนินใชมาตรการ
สามารถสงผลใหผูเดินทางหันมาใชรถไฟฟาเพิ่มสูงขึ้นทั้งในชวงที่มีการดําเนินมาตรการและ
หลังจากยุติการดําเนินมาตรการ ดังนั้นมาตรการเชิงจูงใจดานราคาจึงมีความเหมาะสมที่จะนํามาใช
ในการแกปญหาการเพิ่มขึ้นของการใชรถยนตและสนับสนุนใหผูเดินทางใชรถไฟฟาเพิ่มสูงขึ้นโดย
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หนวยงานที่เกี่ยวของและเหมาะสมที่จะนํานโยบายดานการจูงใจดานราคามาประยุกตใช ไดแก 
ภาครัฐหรือหนวยงานกรุงเทพมหานคร กลุมผูใหบริการระบบขนสงรถไฟฟา เชน รถไฟฟามหา
นครและรถไฟฟาบีทีเอส และผูบริหารจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย โดยมีรายละเอียดดังตอไปนี้ 

• ภาครัฐหรือหนวยงานกรุงเทพมหานครสามารถชวยสนับสนุนการดําเนินใชมาตรการ
เชิงจูงใจดานราคารถไฟฟา โดยรวมมือกับผูใหบริการระบบขนสงรถไฟฟาในการลดราคาคา
โดยสาร ซ่ึงภาครัฐสามารถชวยเหลือดานเงินอุดหนุนแกผูใหบริการเพื่อลดตนทุนในการดําเนิน
มาตรการ โดยผลประโยชนที่ภาครัฐจะไดรับไดแก ผลประโยชนที่เกิดขึ้นตอสังคมจากการลด
ปญหาดานการจราจรติดขัด การเกิดมลภาวะทางสิ่งแวดลอม รวมทั้งลดการเกิดอุบัติเหตุทางถนนที่
เกิดขึ้น ทั้งนี้ยังเปนการกระจายความเทาเทียมกันทางสังคมเพื่อใหผูเดินทางมีโอกาสที่ใชระบบ
ขนสงที่มีความรวดเร็ว ตรงตอเวลา 

• ผูใหบริการระบบขนสงรถไฟฟา สามารถนํามาตรการเชิงจูงใจดานราคามาใชโดยการ
ลดราคาคาโดยสารรถไฟฟา ทั้งนี้อาจกําหนดชวงเวลาที่ดําเนินการเปนระยะเวลา 1 เดือน โดย
กลุมเปาหมายที่ เหมาะสมคือผูที่ เดินทางเปนประจําในการไปและกลับเชน พนักงานบริษัท 
ขาราชการ นักศึกษา เปนตน โดยจากการศึกษาพบวากลุมผูเดินทางที่ใชรถไฟฟาเพิ่มขึ้นจากการ
ดําเนินใชมาตรการคือผูที่ปกติขับรถยนตสวนบุคคลเปนประจําไมไดใชรถไฟฟามากอน และ
หลังจากยุติการดําเนินมาตรการแลวกลุมผูเดินทางดังกลาวยังคงใชรถไฟฟาสลับกับรถยนตในการ
เดินทาง  

ผลประโยชนที่ผูใหบริการรถไฟฟาจะไดรับ คือ มีรายไดเพิ่มข้ึนเนื่องมาจากปริมาณการใช
รถไฟฟาเพิ่มขึ้นและไดกลุมลูกคารายใหมที่ใชรถไฟฟาหลังจากดําเนินมาตรการไปแลว รวมทั้งเปน
การประชาสัมพันธและใหขอมูลแกผูเดินทางที่ไมเคยเดินทางโดยรถไฟฟามากอนเกี่ยวกับการ
เดินทางโดยรถไฟฟาและเปนการปลูกฝงนิสัยใหผูเดินทางเกิดความคุนเคยในการเดินทางโดย
รถไฟฟาและทัศนคติตอระบบการเดินทางโดยรถไฟฟาเพิ่มขึ้น 

• ผูบริหารของจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัยสามารถนํามาตรการเชิงจูงใจดานราคาคา
โดยสารมาใชกับกลุมนิสิตจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย โดยกลุมเปาหมายที่เหมาะสมคือนิสิตที่ขับ
รถยนตทุกวันแตสามารถเดินทางโดยรถไฟฟาได ซ่ึงการรวบรวมกลุมเปาหมายดังกลาวสามารถทํา
โดยการสํารวจการเดินทางของนิสิตในทุกคณะดวยแบบสอบถามหรือแจกแบบสํารวจแกกลุมผูที่
จอดรถในตึกจามจุรี 9 หรือกลุมผูที่ขับรถเขามาในจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย จากนั้นรวบรวมรายชื่อ
และหมายเลขโทรศัพทของกลุมเปาหมายเพื่อติดตอใหมารับส่ิงจูงใจ โดยอาจใหหนวยงานในแตละ
คณะเปนฝายรับผิดชอบ 
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ส่ิงจูงใจที่ เหมาะสมในการจูงใจคือ  การลดราคาคาโดยสารรถไฟฟาครึ่งราคา  ซ่ึง
มหาวิทยาลัยอาจรวมมือกับผูใหบริการรถไฟฟาในสวนตนทุนในการดําเนินมาตรการ โดยทาง
มหาวิทยาลัยควรใหเงินอุดหนุนในสวนหนึ่งและผูใหบริการระบบขนสงรถไฟฟาควรสนับสนุนใน
ตนทุนอีกสวนหนึ่ง รวมทั้งรวมมือในการประชาสัมพันธและการใหขอมูลการเดินทาง เนื่องจากทั้ง 
2 หนวยงานไดรับประโยชนรวมกันจากการลดลงของการใชรถยนตสวนบุคคล โดยการดําเนิน
มาตรการสามารถกําหนดเวลาเปนระยะ 1 เดือน ซ่ึงทางหนวยงานของมหาวิทยาลัยควรติดตาม
พฤติกรรมการเดินทางของผูที่ไดรับสิ่งจูงใจเพื่อประเมินถึงประสิทธิผลของจูงใจดานราคาคา
โดยสารและประโยชนที่ไดรับจากการใชรถไฟฟาและการลดลงของการใชรถยนต  

อนึ่งในการศึกษาที่ผานมาพบวาพบวาหนวยงานมหาวิทยาลัยในเมืองตางๆ ไดนํามาตรการ
เชิงจูงใจดานราคามาใชกับกลุมนักศึกษา เชน University of California, Los Angeles (UCLA) 
University of Wisconsin และกลุมมหาวิทยาลัยและวิทยาลัยในเมือง Flemish เปนตน ซ่ึงหนวยงาน
มหาวิทยาลัยเหลานี้ไดรวมมือกับหนวยงานขนสงแก การใหโดยสารโดยไมเสียคาโดยสารหรือการ
ลดคาโดยสาร สงผลใหการเดินทางโดยระบบขนสงสาธารณะมีปริมาณเพิ่มสูงขึ้น (Brown และ
คณะ (2003), Mayer and Beimborn (1996) และ Writte และคณะ (2005)) 

ประโยชนที่คาดวาจะไดรับในสวนของมหาวิทยาลัยคือ ชวยลดปญหาที่จอดรถภายใน
บริเวณมหาวิทยาลัย และริมถนนรอบมหาวิทยาลัย นอกจากนี้ทางมหาวิทยาลัยสามารถจัดการใช
สอยพ้ืนที่ใหเกิดประสิทธิภาพและพัฒนาทัศนียภาพภายในมหาวิทยาลัยใหสวยงามและเปนระเบยีบ
ยิ่งขึ้น อีกทั้งยังเพิ่มความสามารถในการรองรับปริมาณการจราจรของถนนในมหาวิทยาลัยและ
บริเวณโดยรอบ รวมทั้งลดมลภาวะทางสิ่งแวดลอมที่เกิดในมหาวิทยาลัย อยางไรก็ดีจากผลที่ตามมา
รายไดที่มาคาดวารายไดจากการเสียคาจอดรถของนิสิตในตึกจามจุรี 9 อาจจะมีปริมาณลดลง 

ประโยชนที่คาดวาจะเกิดขึ้นตอกลุมนิสิตคือ สามารถลดตนทุนในการเดินทางของนิสิต
จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัยไมวาจะเปนเวลาที่ใชในการเดินทางหรือคาใชจายในการเดินทางในชวง
ดําเนินมาตรการในการจูงใจใหเดินทางโดยรถไฟฟา และไดรับขอมูลเกี่ยวกับการเดินทางโดย
รถไฟฟามากขึ้น เชน ขอมูลในการเดินทางดานเวลาในการเดินทาง คาใชจายที่ใชหรือความ
สะดวกสบายในการเดินทาง ซ่ึงผูเดินทางรับรูจากการเดินทางโดยรถไฟฟาจริง หากผลประโยชนที่
มหาวิทยาลัยไดรับมีคาสูงกวาตนทุนที่ใชในการดําเนินมาตรการ ผลประโยชนสวนเกินนี้ควร
นํามาใชสนับสนุนกลุมผูที่เดินทางกลุมนิสิตที่ใชรถไฟฟาเปนประจําหรือใชสลับกันระหวางรถยนต
และรถไฟฟาควรไดรับการสนับสนุนจากมหาวิทยาลัยไมวาจะเปนสิทธิพิเศษหรือสวนลดในการใช
รถไฟฟาเพื่อใหเดินทางโดยรถไฟฟาตอไป 
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2) ขอเสนอแนะเกี่ยวกับงานศึกษาในอนาคต 

เนื่องมาจากกลุมตัวอยางที่ใชในการศึกษามีจํานวนนอยสืบเนื่องมาจากขอจํากัดหลายดาน
ไดแก  

• ความยากลําบากในการรวบรวมกลุมตัวอยางเนื่องมาจากกลุมตัวอยางมีความจําเพาะ
เจาะจงวาตองมีรูปแบบการเดินทางหลัก 2 รูปแบบไดแก รถไฟฟาและรถยนตสวน
บุคคล  

• ชวงเวลาการติดตามพฤติกรรมมรีะยะเวลาที่ยาวนาน จึงตองอาศัยความสมัครใจของ
กลุมตัวอยาง 

• ขอจํากัดในดานงบประมาณ  

ดวยเหตุผลขางตนสงผลใหผูวิจัยจําเปนตองเลือกการวิเคราะหทางสถิติที่เหมาะสมกับ
จํานวนกลุมตัวอยางในที่นี้คือ การทดสอบแบบไมใชพารามิเตอรมาใชในการวิเคราะหหลายสวน 
ซึ่งผลที่ไดจากการทดสอบแบบไมใชพารามิเตอรมีความนาเชื่อถือนอยกวาการทดสอบแบบใช
พารามิเตอร (กัลยา วานิชยบัญชา, 2550) ทั้งนี้กลุมตัวอยางที่มีจํานวนนอยอาจสงผลใหปจจัยที่คาด
วามีอิทธิพลตอความถี่การเดินทางไมมีนัยสําคัญทางสถิติในการศึกษานี้ เชน ระยะเวลาจากบาน
มายังสถานีรถไฟฟา เปนตน 

นอกจากนี้ปจจัยที่นาจะสงผลตอพฤติกรรมการเดินทางที่ผูวิจัยไมไดนํามาพิจารณาคือ 
ตารางเรียนที่แตกตางกันของผูเดินทางและเหตุจําเปนอ่ืนๆ เชน ผูเดินทางจําเปนตองใชรถยนตใน
การทําธุระอ่ืนๆ ที่นอกเหนือจากการเดินทางมาเรียนหนังสือ เปนตน รวมทั้งจํานวนทางเลือกและ
ความสะดวกสบายในการเดินทางเขาถึงสถานี ซ่ึงปจจัยเหลานี้ผูวิจัยทราบไดจากการสอบถาม
โดยตรงจากผูเดินทางหลังจากสังเกตพฤติกรรมการเดินทางหลังจากดําเนินใชมาตรการไปแลว 
ดังนั้นในการศึกษาในอนาคตควรนําปจจัยเหลานี้เขามาพิจารณาเพิ่มเติมตอไป 
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ภาคผนวก ก. 

แบบสอบถามที่ใชในการสอบถามกอนดําเนินมาตรการ 
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แบบสอบถามนี้เปนสวนหนึ่งของวิทยานิพนธระดับปริญญามหาบัณฑิตจัดทําขึ้นเพื่อสอบถามการ
เดินทางและทัศนคติตอการเดินทางของนิสิต  ผูวิจัยใครขอความรวมมือในการสอบถามขอมูลอันจะเปน
ประโยชนตอการจัดระบบการขนสงและจราจรของจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย โดยขอมูลของทานจะเก็บเปน
ความลับและใชเฉพาะในการวจิัยเทานั้น 
สวนที่ 1 การเดินทางมายังจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 
1. ในหนึ่งเดือนที่ผานมาทานเดินทางมายังมหาวิทยาลัยโดยเฉลี่ย ............วัน/สัปดาห โดยใชรูปแบบหลักคือ  

1.1 รถยนตสวนตัว..........วัน/สัปดาห  
1.2 รถไฟฟา   BTS........ ครั้ง/สัปดาห   MRT........ ครั้ง/สัปดาห  (ไป-กลับ คิดเปน 2 ครั้ง) 

2. ในกรณีที่ทานเดินทางโดยรถยนตสวนตัว 
2.1 ระยะทางจากบานมายังมหาวิทยาลัยประมาณ .......... ก.ม. ใชเวลาเดินทางประมาณ....... นาที (ไมรวม

เวลาวนหาที่จอดรถ) 
2.2 ทานเดินทางโดย   ขับรถมาเอง....... วัน/สัปดาห   มีคนมาสง....... วัน/สัปดาห (สามารถเลือก

ไดทั้ง 2 ขอ) 
2.3 หากทานมีคนมาสง ผูที่มาสงทานคือ ................................................................................  

เสนทางที่มาสงเปนทางผานหรือใกลจุดหมาย (เชน ที่ทํางาน) ของผูที่มาสงหรือไม  ใช  ไมใช 
2.4 หากทานขับรถมาเอง ทานเดินทางมาคนเดียวหรือไม   ใช ไม เดินทางมากับ ................. 
2.5 โดยทั่วไปทานจอดรถยนตของทานไวที่ 

  ตึกจามจุรี 9     ริมถนนอังรีดูนังต     ริมถนนพญาไท  
  บริเวณสยามสแควร   ในที่จอดรถคณะ ....................    อื่น โปรดระบุ ................. 

เวลาที่ใชในการหาที่จอดรถโดยเฉลี่ยประมาณ ................ นาที 
3. ในกรณีที่ทานเดินทางโดยรถไฟฟา สถานีรถไฟฟาที่ทานขึ้นคือ .......................  

3.1 ทานเดินทางจากบานไปยังสถานีรถไฟฟาโดย 
  มีคนมาสงที่สถานี      เดิน         มอเตอรไซครับจาง   
  รถโดยสารประจําทาง    รถตูโดยสาร    อื่น โปรดระบุ................... 

จากบานถึงสถานีตนทางใชเวลาเฉลี่ยประมาณ .......... นาที คาใชจายประมาณ ........บาท 
3.2 ระยะเวลาที่ทั้งหมดในการเดินทางจากบานมาจุฬาฯโดยเฉลี่ยประมาณ........... นาที  
3.3 ขณะนี้ทานใชต๋ัวแบบบัตรรายเดือนหรือต๋ัวแบบบตัรเติมเงินหรือไม   ใช     ไม 

4. หากภาครัฐมีนโยบายลดราคาคาโดยสารรถไฟฟาลงครึ่งหนึ่งจากราคาปจจุบัน ทานคิดวาทานจะเดินทางมาจุฬา
ฯโดยรถไฟฟาประมาณ..............วัน/สัปดาห 

5. หากภาครัฐมีนโยบายใหทานสามารถขึ้นรถไฟฟาไดฟรี ทานคิดวาทานจะเดินทางมาจุฬาฯโดยรถไฟฟา
ประมาณ............ วัน/สัปดาห 

 

โครงการศึกษาการเดินทางของนิสิตจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 
หนวยปฏิบัติการวิจัยการขนสงและจราจร  คณะวิศวกรรมศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 
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สวนที่ 2 กรุณาอานขอความตอไปนี้และทําเครื่องหมาย  ในชองที่ตรงกับความคิดเห็นของทาน 
2.1 ทัศนคติเกี่ยวกับการเดินทางโดยรถยนตสวนบุคคล 

  ไมเห็น
ดวยอยาง

ยิ่ง 
 
 

 เฉยๆ/
ไม
แนใจ 

  เห็นดวย
อยางยิ่ง 

1. เพื่อนๆของทานสวนใหญเดินทางมาจุฬาฯ ดวยรถยนต               

2. ทานพึงพอใจที่เลือกเดินทางโดยรถยนตเนื่องจากรถยนตมี
ความสะดวกสบาย 

              

3. การใชรถยนตสวนตัวไมสงผลกระทบตอผูใชถนนคนอื่นๆ                

4. ทานพบวามีปญหาการจราจรติดขัดอยางมากในเสนทางจาก
บานทานมายังจุฬาฯ  

              

5. การใชรถยนตสวนตัวทําใหทานรูสึกมีฐานะและโดดเดนใน
สายตาคนรอบขาง 

              

6.การเดินทางโดยรถยนตทําใหทานรูสึกเปนสวนตัว               

7. ครอบครัวหรือเพื่อนๆของทานเห็นวาการเดินทางโดยรถยนต
ไมไดสงผลกระทบตอสังคม 

              

8. การเดินทางดวยรถยนตเปนทางเลือกที่ดีที่สุด เมื่อพิจารณาจาก
เวลาที่ใชในการเดินทาง 

              

9. การเดินทางมาจุฬาฯโดยรถยนตสามารถทําไดงาย               

10. คนในครอบครัวทานเดินทางไปทํางานหรือทําธุระตางๆ โดย
รถยนตเปนสวนใหญ 

              

11. การใชรถยนตสวนตัวเปนมิตรตอสิ่งแวดลอม               

12. คนรอบขางทานคิดวาทานควรเดินทางมาจุฬาฯ ดวยรถยนต
สวนตัว 

              

13. ในการเดินทางมายังจุฬาฯ ทานมีปญหาในการหาที่จอดรถ               

14. ทานไมรูสึกผิดที่จะเดินทางมาจุฬาฯโดยรถยนตสวนตัว               

15. ทานสามารถเลิกใชรถยนตและหันมาใชรูปแบบการเดินทาง
อื่นๆ แทนได 

              

16. การใชรถยนตสวนตัวของทานไมไดเปนสาเหตุของ
การจราจรติดขัด 

              

17. การเลือกที่จะเดินทางมาจุฬาฯโดยรถยนตหรือไมนั้นขึ้นอยู
กับการตัดสินใจของทานเอง 
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2.2 ทัศนคติเกี่ยวกับการเดินทางโดยรถไฟฟา 
  ไมเห็น

ดวย
อยางยิ่ง 

    เฉยๆ/
ไม
แนใจ 

    เห็นดวย
อยางยิ่ง 

1. เพื่อนๆของทานสวนใหญเดินทางมาจุฬาฯ ดวยรถไฟฟา               

2. ทานรูสึกวาทําถูกที่เดินทางมามหาวิทยาลัยโดยไฟฟา               

3. การเดินทางโดยรถไฟฟาชวยลดปญหาดานการจราจร               

4. การเดินทางจากบานทานไปยังสถานีรถไฟฟามีความยุงยาก                

5.การเดินทางโดยรถไฟฟาทําใหทานรูผอนคลาย สบายใจ               

6. รถไฟฟาเปนมิตรตอสิ่งแวดลอม               

7. คนรอบขางทานคิดวาทานควรเดินทางมาจุฬาฯดวยรถไฟฟา               

8. ทานมีทัศนคติที่ดีตอรถไฟฟาในดานความตรงตอเวลาและ
รวดเร็วในการเดินทาง 

              

9. การเลือกเดินทางโดยรถไฟฟาหรือไมนั้น ขึ้นอยูกับการ
ตัดสินใจของทานเอง 

              

10. ทานมักจะใชรถไฟฟาในการเดินทางไปทําธุระตางๆ               

11. ทานมีความพึงพอใจที่เลือกเดินทางโดยรถไฟฟาเนื่องจาก
รถไฟฟามีความสะดวกสบาย 

              

12. คนในครอบครัวของทานเดินทางไปทํางานหรือทําธุระตางๆ 
โดยรถไฟฟาเปนสวนใหญ 

              

13. การเดินทางโดยรถไฟฟาชวยใหชาติประหยัดพลังงาน               

14. ครอบครัวหรือเพื่อนๆ ของทานเห็นวาการเดินทางโดย
รถไฟฟาสงผลดีตอสังคม 

              

15. การเดินทางมาจุฬาฯโดยรถไฟฟาสามารถทําไดงาย               
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สวนที่ 3 สถานการณท่ีสงผลตอการลดการใชรถยนต 
ทานคิดวาสถานการณสมมติตอไปนี้หากเกิดขึ้นจริง จะสงผลมากนอยเพียงใดในการทําใหทานลดการใชรถยนต
สวนตัวมายังจุฬาฯและหันมาใชระบบขนสงสาธารณะอื่นๆแทน กรุณาทําเครื่องหมาย  ในชองที่ตรงกับความ
คิดเห็นของทาน 

สถานการณ 
สงผล
มาก
ที่สุด 

 

  

สงผล
ปาน
กลาง 

 

  

ไม
สงผล
เลย 

1. มีการกําหนดใหรถยนตที่ผานเสนทางบางเสนทางในกทม.ตอง
มีคนนั่งภายในรถมากกวา 1 คน   

 
    

 
    

2. มีการเพิ่มพื้นที่และจํานวนจุดจอดแลวจร (Park & Ride) 
สําหรับรถไฟฟา   

 
    

 
    

3. ทานสามารถเดินทางจากบานไปยังสถานีรถไฟฟาไดงาย โดย
ใชเวลาไมเกิน 10 นาที   

 
    

 
    

4. ทานมีขอมูล (เสนทาง ราคา สายของรถเมลและรถไฟฟา) ใน
การเดินทางดวยรถเมล หรือรถไฟฟาที่ครบถวนและเพียงพอ   

 
    

 
    

5. ที่จอดรถของมหาวิทยาลัยมีจํากัด (หามจอดริมถนน) และตอง
จายคาจอดรถ   

 
    

 
    

6. มีการเก็บคาใชถนนในพื้นที่เขตปทุมวันสําหรับรถที่ผานเขามา
ในชวงเวลา 7.00-9.00 น. และ 16.00-18.00 น.    

 
    

 
    

7. ต๋ัวรถไฟฟาทั้ง BTS และ MRT มีราคา 15 บาทตลอดสาย             

 
สวนที่ 4 ขอมูลสวนบุคคล 
1. ช่ือ ......................................................................... คณะ ....................................... ช้ันป........... 
    e-mail  .............................................................................. 
2. เพศ      ชาย            หญิง 
3. อายุ............ ป 
4. รายไดตอเดือน (รวมคาขนม)  

 ตํ่ากวา 5,000 บาท   5,000 - 9,999 บาท  10,000 - 14,999 บาท 
  15,000 - 19,999 บาท   20,000 - 29,999 บาท  30,000 บาทขึ้นไป 
5. ครอบครัวทานมีสมาชิกทั้งหมด............. คน  
6. ประเภทที่อยูอาศัย       บานของตนเอง/บิดา/มารดา    บานญาติ       หอพัก/บานเชา   อื่นๆ............ 
7. ที่บานของทานมีรถยนตในครอบครองทั้งหมด ............ คัน รถจักรยานยนต…………..คัน 

 
ผูวิจัยขอขอบพระคุณทุกทานเปนอยางสูงที่ใหความรวมมือในการใหขอมูล 

อนึ่งขอมูลของทานจะถูกเก็บเปนความลับและใชในงานวิจัยเทานั้น 
 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก ข. 

แบบสอบถามที่ใชในการสอบถามหลงัดําเนินมาตรการ 
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แบบสอบถามนี้เปนสวนหนึ่งของวิทยานิพนธระดับปริญญามหาบัณฑิตจัดทําขึ้นเพื่อสอบถามการ
เดินทางและทัศนคติตอการเดินทางของนิสิต  ผูวิจัยใครขอความรวมมือในการสอบถามขอมูลอันจะเปน
ประโยชนตอการจัดระบบการขนสงและจราจรของจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย โดยขอมูลของทานจะเก็บเปน
ความลับและใชเฉพาะในการวจิัยเทานั้น 
สวนที่ 1 กรุณาอานขอความตอไปนี้และทําเครื่องหมาย  ในชองที่ตรงกับความคิดเห็นของทาน 
1.1 ทัศนคติเกี่ยวกับการเดินทางโดยรถไฟฟา 
  ไมเห็น

ดวยอยาง
ยิ่ง 

    เฉยๆ/
ไม
แนใจ 

    เห็นดวย
อยางยิ่ง 

1. เพื่อนๆของทานสวนใหญเดินทางมาจุฬาฯ ดวยรถไฟฟา              

2. ทานรูสึกวาทําถูกที่เดินทางมามหาวิทยาลัยโดยรถไฟฟา              

3. การเดินทางโดยรถไฟฟาชวยลดปญหาดานการจราจร              

4. การเดินทางจากบานทานไปยังสถานีรถไฟฟามีความยุงยาก               

5.การเดินทางโดยรถไฟฟาทําใหทานรูผอนคลาย สบายใจ              

6. รถไฟฟาเปนมิตรตอสิ่งแวดลอม              

7. คนรอบขางทานคิดวาทานควรเดินทางมาจุฬาฯดวยรถไฟฟา              

8. ทานมีทัศนคติที่ดีตอรถไฟฟาในดานความตรงตอเวลาและ
รวดเร็วในการเดินทาง 

             

9. การเลือกเดินทางโดยรถไฟฟาหรือไมนั้น ขึ้นอยูกับการ
ตัดสินใจของทานเอง 

             

10. ทานมักจะใชรถไฟฟาในการเดินทางไปทําธุระตางๆ              

11. ทานมีความพึงพอใจที่เลือกเดินทางโดยรถไฟฟาเนื่องจาก
รถไฟฟามีความสะดวกสบาย 

             

12. คนในครอบครัวของทานเดินทางไปทํางานหรือทําธุระตางๆ
โดยรถไฟฟาเปนสวนใหญ 

             

13. การเดินทางโดยรถไฟฟาชวยใหชาติประหยัดพลังงาน              

14. ครอบครัวหรือเพื่อนๆ ของทานเห็นวาการเดินทางโดย
รถไฟฟาสงผลดีตอสังคม 

             

15. การเดินทางมาจุฬาฯโดยรถไฟฟาสามารถทําไดงาย              

โครงการศึกษาการเดินทางของนิสิตจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 
หนวยปฏิบัติการวิจัยการขนสงและจราจร  คณะวิศวกรรมศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 
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1.2 ทัศนคติเกี่ยวกับการเดินทางโดยรถยนตสวนบุคคล 
  ไมเห็น

ดวยอยาง
ยิ่ง 

 
 

 เฉยๆ/
ไม
แนใจ 

  เห็นดวย
อยางยิ่ง 

1. เพื่อนๆของทานสวนใหญเดินทางมาจุฬาฯ ดวยรถยนต        

2. ทานพึงพอใจที่เลือกเดินทางโดยรถยนตเนื่องจากรถยนตมี
ความสะดวกสบาย 

       

3. การใชรถยนตสวนตัวไมสงผลกระทบตอผูใชถนนคนอื่นๆ         

4. ทานพบวามีปญหาการจราจรติดขัดอยางมากในเสนทางจาก
บานทานมายังจุฬาฯ  

       

5. การใชรถยนตสวนตัวทําใหทานรูสึกมีฐานะและโดดเดนใน
สายตาคนรอบขาง 

       

6.การเดินทางโดยรถยนตทําใหทานรูสึกเปนสวนตัว        

7. ครอบครัวหรือเพื่อนๆของทานเห็นวาการเดินทางโดยรถยนต
ไมไดสงผลกระทบตอสังคม 

       

8. การเดินทางดวยรถยนตเปนทางเลือกที่ดีที่สุด เมื่อพิจารณาจาก
เวลาที่ใชในการเดินทาง 

       

9. การเดินทางมาจุฬาฯโดยรถยนตสามารถทําไดงาย        

10. คนในครอบครัวทานเดินทางไปทํางานหรือทําธุระตางๆ โดย
รถยนตเปนสวนใหญ 

       

11. การใชรถยนตสวนตัวเปนมิตรตอสิ่งแวดลอม        

12. คนรอบขางทานคิดวาทานควรเดินทางมาจุฬาฯ ดวยรถยนต
สวนตัว 

       

13. ในการเดินทางมายังจุฬาฯ ทานมีปญหาในการหาที่จอดรถ        

14. ทานไมรูสึกผิดที่จะเดินทางมาจุฬาฯโดยรถยนตสวนตัว        

15. ทานสามารถเลิกใชรถยนตและหันมาใชรูปแบบการเดินทาง
อื่นๆ แทนได 

       

16. การใชรถยนตสวนตัวของทานเปนสาเหตุของการจราจร
ติดขัด 

       

17. การเลือกที่จะเดินทางมาจุฬาฯโดยรถยนตหรือไมนั้นขึ้นอยู
กับการตัดสินใจของทานเอง 
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2.  ในชวงเวลาที่ทานไดรับบัตรโดยสารรถไฟฟาจากโครงการนี้ ความถี่ของการเดินทางดวยรถไฟฟาของทาน
เปนอยางไรเทียบกับกอนหนานี้ 

 มากขึ้น เพราะ ......................................................................................................................................... 
 เทาเดิม เพราะ.......................................................................................................................................... 
 นอยลง เพราะ ......................................................................................................................................... 

 
3. ในอนาคต (เมื่อทานตองจายคาเดินทางเอง) ทานคาดวาการเดินดวยรถไฟฟาของทานจะเปลี่ยนแปลงไป
อยางไรเมื่อเทียบกับชวงเวลาที่ทานไดรับบัตรโดยสารรถไฟฟาจากโครงการนี้ 

 มากขึ้น เพราะ......................................................................................................................................... 
 เทาเดิม เพราะ......................................................................................................................................... 
 นอยลง เพราะ......................................................................................................................................... 

 
4. ทานมีรถยนตสวนตัวที่ตัวทานเองสามารถใชไดตลอดเวลา  มี      ไมมี 
 
5. ทานคิดวาตองทําอยางไรถึงจะทําใหตัวทานเองใชรถไฟฟาเดินทางมายังจุฬาฯมากยิ่งขึ้น 
 
...................................................................................................................................................................................
. 
...................................................................................................................................................................................
. 
 
ช่ือ................................................................................   คณะ ........................................... ช้ันป..................... 
 

ผูวิจัยขอขอบพระคุณทุกทานเปนอยางสูงที่ใหความรวมมือในการใหขอมูล 
อนึ่งขอมูลของทานจะถูกเก็บเปนความลับและใชในงานวิจัยเทานั้น 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 

 
 
   
 
 
 
 
 

 
ภาคผนวก ค. 

เปรียบเทียบคุณลักษณะของการเดินทางและจํานวนรถในครอบครองระหวางกลุม
ทดลอง 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 



 131 

การวิเคราะหเปรียบเทียบความแตกตางของคุณลักษณะของการเดินทางและจํานวนรถใน
ครอบครองของผูเดินทางทั้ง 3 กลุมทดลอง ไดแก กลุมควบคุม กลุมที่ไมตองเสียคาโดยสาร
รถไฟฟา และกลุมที่เสียคาโดยสารรถไฟฟาครึ่งราคา โดยสถิติที่ใชทดสอบคือ Kruskal Wallis Test 
จากตารางที่ ค1 เปรียบเทียบคุณลักษณะของการเดินทางและจํานวนรถในครอบครองระหวางกลุม
ทดลอง พบวาทั้ง 3 กลุมทดลองไมมีความแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ 

 ตาราง ค1 เปรียบเทียบคุณลักษณะของการเดินทางและจํานวนรถในครอบครองระหวางกลุม
ทดลอง 

 
กลุม N 

Mean 
Rank 

Chi-
Square 

Asymp. 
Sig. 

กลุมควบคุม 19 26.37 

กลุมไมเสียคาโดยสาร 18 28.11 
ระยะทางจากบานมา

มหาวิทยาลัย 
กลุมเสียคาโดยสารครึ่งราคา 16 26.50 

0.14 0.93 

กลุมควบคุม 19 27.95 

กลุมไมเสียคาโดยสาร 18 29.25 
ระยะเวลาทั้งหมดที่
เดินทางโดยรถยนต 

กลุมเสียคาโดยสารครึ่งราคา 16 23.34 

1.40 0.50 

กลุมควบคุม 19 22.53 

กลุมไมเสียคาโดยสาร 18 29.25 
ระยะเวลาทั้งหมดที่
เดินทางโดยรถไฟฟา 

กลุมเสียคาโดยสารครึ่งราคา 16 29.78 

2.56 0.28 

กลุมควบคุม 19 25.24 

กลุมไมเสียคาโดยสาร 18 28.28 
เวลาที่ใชในการเดินทาง

เขาถึงสถานี 
กลุมเสียคาโดยสารครึ่งราคา 16 27.66 

0.41 0.81 

กลุมควบคุม 14 20.61 

กลุมไมเสียคาโดยสาร 18 28.31 
คาโดยสารรถไฟฟาตอ

เที่ยว 
กลุมเสียคาโดยสารครึ่งราคา 16 23.63 

2.60 0.27 

กลุมควบคุม 19 27.37 

กลุมไมเสียคาโดยสาร 18 29.28 
คาใชจายในการเดินทาง

เขาถึงสถานี 
กลุมเสียคาโดยสารครึ่งราคา 16 24.00 

1.03 0.60 

กลุมควบคุม 19 28.05 

กลุมไมเสียคาโดยสาร 18 27.00 จํานวนรถตอครัวเรือน 

กลุมเสียคาโดยสารครึ่งราคา 16 25.75 

0.20 0.90 

หมายเหตุ: จากการทดสอบปจจัยตางๆ จะแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญที่ 0.1 เมื่อคา Asymp. Sig. นอยกวา 0.1 
 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก ง. 

ขอมูลรอยละความถี่การเดินทางโดยรถไฟฟาของผูเดินทางในแตละกลุมทดลอง 
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ตารางที่ ง1 รอยละของการเดนิทางโดยรถไฟฟาของผูเดินทางที่ปกติใชรถยนตทุกวันกลุมควบคุม 
ชวงดําเนินมาตรการ ชวงติดตามผล 1 ชวงติดตามผล 2 

ผูเดินทาง
คนที่ 

กอน
ดําเนิน
มาตรการ 

ความตั้งใจ
ที่จะใช
รถไฟฟา 

สัปดาห
ที่ 1 

สัปดาห
ที่ 2 

สัปดาห
ที่ 3 

สัปดาห
ที่ 4 

เฉลี่ยชวง
ดําเนิน
มาตรการ 

สัปดาห
ที่ 5 

สัปดาห
ที่ 6 

สัปดาห
ที่ 7 

สัปดาห
ที่ 8  

สัปดาห
ที่ 9 

สัปดาห
ที่ 10 

สัปดาห
ที่ 11 

สัปดาห
ที่ 12 

เฉลี่ย
ชวง

ติดตาม
ผล 

1 0 - 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
2 0 - 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
3 0 - 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
4 0 - 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
5 0 - 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
6 0 - 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
7 0 - 0 0 0 0 0 0 NA 50.00 0 0 0 0 0 7.14 
8 0 - 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
9 0 - 0 0 NA 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

10 0 - 0 0 0 0 0 0 0 20.00 0 0 0 0 0 2.50 
11 0 - 0 0 50.00 0 12.50 0 0 0 33.33 11.11 0 0 0 5.56 

หมายเหต:ุ N/A คือไมสามารถติดตอได 
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ตารางที่ ง2 รอยละของการเดนิทางโดยรถไฟฟาของผูเดินทางที่ปกติเดินทางสลับกันระหวางรถยนตและรถไฟฟากลุมควบคุม 

ชวงดําเนินมาตรการ ชวงติดตามผล 1 ชวงติดตามผล 2 
ผูเดินทาง
คนที่ 

กอน
ดําเนิน
มาตรการ 

ความตั้งใจ
ที่จะใช
รถไฟฟา 

สัปดาห
ที่ 1 

สัปดาห
ที่ 2 

สัปดาห
ที่ 3 

สัปดาห
ที่ 4 

เฉลี่ยชวง
ดําเนิน
มาตรการ 

สัปดาห
ที่ 5 

สัปดาห
ที่ 6 

สัปดาห
ที่ 7 

สัปดาห
ที่ 8 

สัปดาห
ที่ 9 

สัปดาห
ที่ 10 

สัปดาห
ที่ 11 

สัปดาห
ที่ 12 

เฉลี่ย
ชวง

ติดตาม
ผล 

1 40.00  - 100.00 60.00 60.00 60.00 70.00 60.00 100.00 100.00 60.00 66.67 25.00 25.00 25.00 57.71 
2 16.67 -  0 0 50.00 50.00 25.00 0 0 50 50 11.11 11.11 11.11 11.11 18.06 
3 20.00 -  50.00 33.33 0 0 20.83  (1) (1)  (1)  (1)  33.33 33.33 33.33 33.33 33.33 
4 25.00 -  25.00 25.00 25.00 25.00 25.00 25.00 0 0 33.33 0 0 20.00 20.00 12.29 
51 75.00 -  100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 
6 66.67 -  50.00 100.00 100.00 80.00 82.50 50.00 60.00  (1) (1)  100.00 100.00 71.43 50.00 71.90 
7 80.00 -  0 0 0 100.00 25.00 100.00 100.00 100.00 N/A  60.00 60.00 60.00 60.00 77.14 

 8 1 80.00 - 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 

หมายเหต:ุ 1 ไมไดนํามาพจิารณาในการเปรียบเทียบความถี่การเดินทางเนื่องจากผูเดนิทางใชรถไฟฟาทุกวนัในชวงดําเนินมาตรการและติดตามผล 
(1) ปดภาคเรียนเนื่องจากเปนนิสิตหลักสตูรนานาชาต ิ
N/A คือไมสามารถติดตอได 
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ตารางที่ ง3 รอยละของการเดนิทางโดยรถไฟฟาของผูเดินทางที่ปกติใชรถยนตทุกวันกลุมที่ไมตองเสียคาโดยสารรถไฟฟา 

ชวงดําเนินมาตรการ ชวงติดตามผล 1 ชวงติดตามผล 2 
ผูเดินทาง
คนที่ 

กอน
ดําเนิน
มาตรการ 

ความตั้งใจ
ที่จะใช
รถไฟฟา 1 

สัปดาห
ที่ 1 

สัปดาห
ที่ 2 

สัปดาห
ที่ 3 

สัปดาห
ที่ 4 

เฉลี่ยชวง
ดําเนิน
มาตรการ 

สัปดาห
ที่ 5 

สัปดาห
ที่ 6 

สัปดาห
ที่ 7 

สัปดาห
ที่ 8 

สัปดาห
ที่ 9 

สัปดาห
ที่ 10 

สัปดาห
ที่ 11 

สัปดาห
ที่ 12 

เฉลี่ย
ชวง

ติดตาม
ผล 

1 0 100.00 0 50.00  (1) (1) 25.00 0 0 (1)  (1) 33.33 33.33 33.33 33.33 22.22 
2 0 100.00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
3 0 60.00 0 40.00 45.45 40.00 31.36 20.00 20.00 20.00 0.00 0.00 0.00 0.00 20.00 10.00 
4 0 60.00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
5 0 100.00 100.00 40.00 40.00 0 45.00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
6 0 50.00 0 20.00 40.00 20.00 20.00 50.00 50.00 50.00 50.00 0 25.00 20.00 0 30.63 
7 0 100.00 60.00 0 50.00 0 27.50 66.67 0 N/A  N/A 50.00 33.33 50.00 50.00 41.67 
8 0 83.00 60.00 60.00 50.00 50.00 55.00 0.00 N/A  0.00 20.00 20.00 20.00 20.00 20.00 14.29 
9 0 40.00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

10 0 100.00 0 0 0 0 0 0 0 20.00 0 0 0 0 0 2.50 

หมายเหต:ุ 1 ความตั้งใจทีจ่ะใชรถไฟฟาในชวงดําเนินมาตรการหลังจากไดรับสิ่งจูงใจคือการไมตองเสียคาโดยสารรถไฟฟา 
(1) ไมไดเดินทางมามหาวิทยาลัยทั้งสัปดาหเนื่องจากเปนนิสิตคณะศิลปกรรมป 4 ไมมีการเรียน 
N/A คือไมสามารถติดตอได 
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ตารางที่ ง4 รอยละของการเดนิทางโดยรถไฟฟาของผูเดินทางที่ปกติเดินทางสลับกันระหวางรถยนตและรถไฟฟากลุมที่ไมตองเสียคาโดยสารรถไฟฟา 

ชวงดําเนินมาตรการ ชวงติดตามผล 1 ชวงติดตามผล 2 
ผูเดินทาง
คนที่ 

กอน
ดําเนิน
มาตรการ 

ความตั้งใจ
ที่จะใช
รถไฟฟา 1 

สัปดาห
ที่ 1 

สัปดาห
ที่ 2 

สัปดาห
ที่ 3 

สัปดาห
ที่ 4 

เฉลี่ยชวง
ดําเนิน
มาตรการ 

สัปดาห
ที่ 5 

สัปดาห
ที่ 6 

สัปดาห
ที่ 7 

สัปดาห
ที่ 8 

สัปดาห
ที่ 9 

สัปดาห
ที่ 10 

สัปดาห
ที่ 11 

สัปดาห
ที่ 12 

เฉลี่ย
ชวง

ติดตาม
ผล 

คนที่ 1 40.00 100.00 50.00 75.00 60.00 100.00 71.25 0 50.00 50.00 100.00 66.67 100.00 100.00 100.00 70.83 
คนที่ 2 50.00 50.00 60.00 80.00 50.00 50.00 60.00 0 0 0 0 60.00 40.00 40.00 60.00 25.00 
คนที่ 3 40.00 33.33 25.00 33.33 25.00  N/A 27.78 (1)  (1) (1) (1) 33.33 25.00 33.33 25.00 29.17 
คนที่ 4 66.67 100.00 80.00 80.00 75.00 100.00 83.75 75.00 60.00 100.00 100.00 80.00 90.00 87.50 90.00 85.31 
คนที่ 5 66.67 100.00 33.33 66.67 100.00 75.00 68.75 80.00 75.00 60.00 66.67 40.00 66.67 N/A  N/A 64.72 
คนที่ 6 60.00 100.00 60.00 62.50 50.00 75.00 61.88 62.50 70.00 80.00 33.33 70.00 70.00 70.00 62.50 64.79 
คนที่ 7 80.00 80.00 60.00 75.00 75.00 80.00 72.50 60.00 33.33 33.33 80.00 100.00 60.00 60.00 80.00 63.33 
คนที่ 8 60.00 100.00 80.00 75.00 100.00 80.00 83.75 80.00 100.00 100.00 75.00 70.00 75.00 70.00 80.00 81.25 

หมายเหต:ุ 1 ความตั้งใจทีจ่ะใชรถไฟฟาในชวงดําเนินมาตรการหลังจากไดรับสิ่งจูงใจคือการไมตองเสียคาโดยสารรถไฟฟา 
(1) ปดภาคเรียนเนื่องจากเปนนิสิตหลักสตูรนานาชาต ิ
N/A คือไมสามารถติดตอได 
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ตารางที่ ง5 รอยละของการเดนิทางโดยรถไฟฟาของผูเดินทางที่ปกติใชรถยนตทุกวันกลุมที่เสียคาโดยสารรถไฟฟาครึ่งราคา 

ชวงดําเนินมาตรการ ชวงติดตามผล 1 ชวงติดตามผล 2 
ผูเดินทาง
คนที่ 

กอน
ดําเนิน
มาตรการ 

ความตั้งใจ
ที่จะใช
รถไฟฟา 3 

สัปดาห
ที่ 1 

สัปดาห
ที่ 2 

สัปดาห
ที่ 3 

สัปดาห
ที่ 4 

เฉลี่ยชวง
ดําเนิน
มาตรการ 

สัปดาห
ที่ 5 

สัปดาห
ที่ 6 

สัปดาห
ที่ 7 

สัปดาห
ที่ 8 

สัปดาห
ที่ 9 

สัปดาห
ที่ 10 

สัปดาห
ที่ 11 

สัปดาห
ที่ 12 

เฉลี่ย
ชวง

ติดตาม
ผล 

1 0 60.00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
2 0 0 0 (1)   (1) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
3 0 0 40.00 0 33.33 25.00 24.58 25.00 0 25.00 33.33 33.33 0 0 0 14.58 
4 0 100.00 100.002 100.002 100.002 100.00 100.00 100.00 0 0 0 0 0 0 20.00 18.13 
5 0 0 0 0 0  N/A 0 N/A  N/A  N/A 0 0 0 0 0 0 
6 0 40.00 40.00 33.33 28.57 0 25.48 0.00 33.33 40.00 40.00 50.00 40.00 50.00 40.00 36.67 
7 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
8 0 40.00 40.00 0 0 0 10.00 0 100.00 33.33 25.00 20.00 25.00 25.00 25.00 31.67 
9 0 50.00 0 0 0 0 0 0 N/A  0 0 0 0 0 0 0 

หมายเหต:ุ  1 ความตั้งใจทีจ่ะใชรถไฟฟาในชวงดําเนินมาตรการหลังจากไดรับสิ่งจูงใจคือการไมตองเสียคาโดยสารรถไฟฟา 
 2 ไมไดนํามาพิจารณาเปรยีบเทียบเนื่องจากการเพิ่มขึ้นของการใชรถไฟฟาในชวงนี้เกิดจากรถยนตของผูเดินทางซอมอยูในอู 
  3 ความตั้งใจทีจ่ะใชรถไฟฟาในชวงดําเนนิมาตรการหลังจากไดรับสิ่งจงูใจคือการเสียคาโดยสารรถไฟฟาเพยีงครึง่ราคา 
(1) ไมไดเดินทางโดยรถยนตและรถไฟฟาในการมายังมหาวิทยาลัย 
N/A คือไมสามารถติดตอได 
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ตารางที่ ง6 รอยละของการเดนิทางโดยรถไฟฟาของผูเดินทางที่ปกติเดินทางสลับกันระหวางรถยนตและรถไฟฟากลุมที่เสียคาโดยสารรถไฟฟาครึ่งราคา 

ชวงดําเนินมาตรการ ชวงติดตามผล 1 ชวงติดตามผล 2 
ผูเดินทาง
คนที่ 

กอน
ดําเนิน
มาตรการ 

ความตั้งใจ
ที่จะใช
รถไฟฟา 2 

สัปดาห
ที่ 1 

สัปดาห
ที่ 2 

สัปดาห
ที่ 3 

สัปดาห
ที่ 4 

เฉลี่ยชวง
ดําเนิน
มาตรการ 

สัปดาห
ที่ 5 

สัปดาห
ที่ 6 

สัปดาห
ที่ 7 

สัปดาห
ที่ 8 

สัปดาห
ที่ 9 

สัปดาห
ที่ 10 

สัปดาห
ที่ 11 

สัปดาห
ที่ 12 

เฉลี่ย
ชวง

ติดตาม
ผล 

1 25.00 40.00 25.00 0 0 40.00 16.25 0 33.33 25.00 33.33 37.50 33.33 37.50 37.50 29.69 
2 16.67 25.00 20.00 0 0 20.00 10.00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
3 50.00 100.00 20.00 40.00 33.33 40.00 33.33 40.00 40.00 0 0 0 0 40.00 40.00 20.00 
4 66.67 100.00 80.00 80.00 70.00 100.00 82.50 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 
5 53.85 80.00 70.00 70.00 70.00 50.00 65.00 50.00 50.00 50.00 50.00 50.00 50.00 50.00 50.00 50.00 

 61 66.67 100.00 33.33 0 33.33 0 16.67 0 14.29 0 0 0 0 0 20.00 2.04 
7 60.00 100.00 33.33 60.00 60.00 40.00 48.33 50.00 50.00 100.00 100.00 80.00 80.00 80.00 80.00 77.50 

หมายเหต:ุ  1 ไมไดนําความถีก่ารเดินทางมาพิจารณาเปรยีบเทียบเนื่องจากผูเดินทางไดใหเหตุผลวาสาเหตุที่เดนิทางโดยรถไฟฟานอยลงเพราะผูเดินทางไดยายบานซึ่ง
ไกลจากสถานรีถไฟฟามากขึน้ 

  2 ความตั้งใจที่จะใชรถไฟฟาในชวงดําเนินมาตรการหลังจากไดรับสิ่งจูงใจคือการเสียคาโดยสารรถไฟฟาเพียงครึ่งราคา 
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ภาคผนวก จ. 

ทดสอบการกระจายตัวของขอมูลความถ่ีการเดินทางในแตละกลุมทดลอง 
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การทดสอบการกระจายตัวของขอมูลความถี่การเดินทางมีวัตถุประสงคเพื่อคัดเลือกวิธีการ
ทางสถิติที่เหมาะสมในการเปรียบเทียบความแตกตางของความถี่การเดินทางในแตละกลุมทดลอง
โดยคาสถิติที่ใชในการทดสอบคือ การทดสอบ Kolmogorov-Smirnov โดยพิจารณาคา Asymp. Sig. 
หากมีคามากกวา 0.05 แสดงวาขอมูลมีการกระจายตัวแบบปกติ จากตารางที่ ง1 พบวาขอมูลความถี่
การเดินทางของกลุมผูเดินทางที่ใชสลับกันระหวางรถไฟฟากับรถยนตมีการกระจายตัวแบบปกติ
ทั้ง 3 กลุมทดลองและทุกชวงการศึกษา ซ่ึงแตกตางกับกลุมผูเดินทางที่ใชรถยนตทุกวันที่ขอมูล
ความถี่การเดินทางมีการกระจายตัวที่ไมใชการกระจายตัวแบบปกติ 

ตาราง ง1 ทดสอบการกระจายตัวของขอมลูรอยละความถี่การเดินทางโดยรถไฟฟา 

ชวงกอนดําเนนิมาตรการ 

Mean 0 ใชรถยนตทุกวัน  
(N = 11) Std. Deviation 0 

Mean 41.4 

Std. Deviation 26.3 

Kolmogorov-Smirnov Z 0.57 

คว
บค

ุม 
 

ใชสลับกันระหวางรถยนตกับรถไฟฟา 
 (N = 6) 

Asymp. Sig. (2-tailed) 0.9 

Mean 0 ใชรถยนตทุกวัน  
(N = 10) Std. Deviation 0 

Mean 57.9 

Std. Deviation 12.4 

Kolmogorov-Smirnov Z 0.43 

ไม
ตอ

งเส
ียค
าโ
ดย
สา
รร
ถไ
ฟฟ

า  

ใชสลับกันระหวางรถยนตกับรถไฟฟา  
(N = 8) 

Asymp. Sig. (2-tailed) 0.99 

Mean 0 ใชรถยนตทุกวัน  
(N =9) Std. Deviation 0 

Mean 45.4 

Std. Deviation 20 

Kolmogorov-Smirnov Z 0.63 

เส
ียค
าโ
ดย
สา
รร
ถไ
ฟฟ

าค
รึ่ง
รา
คา

  

ใชสลับกันระหวางรถยนตกับรถไฟฟา  
(N= 6) 

Asymp. Sig. (2-tailed) 0.82 
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ชวงดําเนินมาตรการ 
Mean 1.28 

Std. Deviation 8.01 

Kolmogorov-Smirnov Z 3.36 

ใชรถยนตทุกวัน  
(N =43) 

Asymp. Sig. (2-tailed) 0 

Mean 44 

Std. Deviation 39.2 

Kolmogorov-Smirnov Z 0.82 

คว
บค

ุม 

ใชสลับกันระหวางรถยนตกับรถไฟฟา  
(N = 28) 

Asymp. Sig. (2-tailed) 0.52 

Mean 20.1 

Std. Deviation 26.6 

Kolmogorov-Smirnov Z 2.18 

ใชรถยนตทุกวัน  
(N =38) 

Asymp. Sig. (2-tailed) 0 

Mean 67.5 

Std. Deviation 20.8 

Kolmogorov-Smirnov Z 1.06 ไม
ตอ

งเส
ียค
าโ
ดย
สา
รร
ถไ
ฟฟ

า 

ใชสลับกันระหวางรถยนตกับรถไฟฟา  
(N = 31) 

Asymp. Sig. (2-tailed) 0.21 

Mean 11.1 

Std. Deviation 27.2 

Kolmogorov-Smirnov Z 2.28 

ใชรถยนตทุกวัน  
(N =30) 

Asymp. Sig. (2-tailed) 0 

Mean 42.6 

Std. Deviation 30 

Kolmogorov-Smirnov Z 0.64 เส
ียค
าโ
ดย
สา
รร
ถไ
ฟฟ

าค
รึ่ง
รา
คา

 

ใชสลับกันระหวางรถยนตกับรถไฟฟา  
(N = 24) 

Asymp. Sig. (2-tailed) 0.8 
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ชวงติดตามผล 1 
Mean 2.4 

Std. Deviation 9.46 

Kolmogorov-Smirnov Z 3.48 

ใชรถยนตทุกวัน  
(N = 43) 

Asymp. Sig. (2-tailed) 0 

Mean 42.3 

Std. Deviation 40.3 

Kolmogorov-Smirnov Z 1.07 

คว
บค

ุม 

ใชสลับกันระหวางรถยนตกับรถไฟฟา  
(N = 21) 

Asymp. Sig. (2-tailed) 0.2 

Mean 10.5 

Std. Deviation 19.3 

Kolmogorov-Smirnov Z 2.49 

ใชรถยนตทุกวัน  
(N = 35) 

Asymp. Sig. (2-tailed) 0 

Mean 58 

Std. Deviation 33.7 

Kolmogorov-Smirnov Z 0.88 ไม
ตอ

งเส
ียค
าโ
ดย
สา
รร
ถไ
ฟฟ

า 

ใชสลับกันระหวางรถยนตกับรถไฟฟา  
(N = 28) 

Asymp. Sig. (2-tailed) 0.42 

Mean 14.2 

Std. Deviation 26.6 

Kolmogorov-Smirnov Z 2.21 

ใชรถยนตทุกวัน  
(N = 32) 

Asymp. Sig. (2-tailed) 0 

Mean 44.7 

Std. Deviation 38 

Kolmogorov-Smirnov Z 0.95 เส
ียค
าโ
ดย
สา
รร
ถไ
ฟฟ

าค
รึ่ง
รา
คา

 

ใชสลับกันระหวางรถยนตกับรถไฟฟา  
(N = 24) 

Asymp. Sig. (2-tailed) 0.33 
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ชวงติดตามผล 2 
Mean 0.25 

Std. Deviation 1.67 

Kolmogorov-Smirnov Z 3.56 

ใชรถยนตทุกวัน  
(N = 44) 

Asymp. Sig. (2-tailed) 0 

Mean 32.8 

Std. Deviation 22.3 

Kolmogorov-Smirnov Z 0.81 

คว
บค

ุม 

ใชสลับกันระหวางรถยนตกับรถไฟฟา  
(N = 24) 

Asymp. Sig. (2-tailed) 0.54 

Mean 11.5 

Std. Deviation 16.6 

Kolmogorov-Smirnov Z 2.41 

ใชรถยนตทุกวัน  
(N = 40) 

Asymp. Sig. (2-tailed) 0 

Mean 66.8 

Std. Deviation 22.5 

Kolmogorov-Smirnov Z 0.81 ไม
ตอ

งเส
ียค
าโ
ดย
สา
รร
ถไ
ฟฟ

า 

ใชสลับกันระหวางรถยนตกับรถไฟฟา  
(N = 30) 

Asymp. Sig. (2-tailed) 0.53 

Mean 9.81 

Std. Deviation 16.2 

Kolmogorov-Smirnov Z 2.54 

ใชรถยนตทุกวัน  
(N = 36) 

Asymp. Sig. (2-tailed) 0 

Mean 46 

Std. Deviation 30.8 

Kolmogorov-Smirnov Z 1 เส
ียค
าโ
ดย
สา
รร
ถไ
ฟฟ

าค
รึ่ง
รา
คา

 

ใชสลับกันระหวางรถยนตกับรถไฟฟา  
(N = 24) 

Asymp. Sig. (2-tailed) 0.27 
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ประวัติผูเขียนวิทยานิพนธ 
 
 นาย พุทธิพันธุ เศรณีปราการ เปนบุตรของ นายสมชายและนางอารุณี เศรณีปราการ มีพี่
นอง 2 คน เกิดเมื่อวันที่ 30 พฤศจิกายน พ.ศ. 2526 ณ โรงพยาบาลประจําอําเภอพังโคน จังหวัด
สกลนคร ไดสําเร็จการศึกษาระดับมัธยมศึกษาตอนปลายจากโรงเรียนมหิดลวิทยานุสรณ และสําเรจ็
การศึกษาวิศวกรรมศาสตรบัณฑิต ภาควิชาวิศวกรรมโยธา จากจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย เมื่อป
การศึกษา 2548 จากนั้นไดเขาศึกษาตอในหลักสูตรวิศวกรรมศาสตรมหาบัณฑิต สาขาวิศวกรรม
ขนสงและจราจร ภาควิชาวิศวกรรมโยธา คณะวิศวกรรมศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย ป
การศึกษา 2549 
 
 ขณะศึกษาอยูที่จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย บทความของผูเขียนวิทยานิพนธไดถูกตีพิมพใน
เอกสารรวมการประชุมวิชาการวิศวกรรมโยธาแหงชาติคร้ังที่ 13 ดังนี้ 
 
 พุทธิพันธุ เศรณีปราการ, เกริกฤทธิ์  ศรีรุงวิกรัย, เกษม ชูจารุกุล. 2551. การจูงใจดานราคา
คาโดยสารของระบบขนสงสาธารณะมีผลตอการเปลี่ยนพฤติกรรมการเดินทางหรือไม: ผลเบื้องตน
จากการศึกษาแบบตอเนื่องของนิสิตจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย. เอกสารรวมการประชุมวิชาการ
วิศวกรรมโยธาแหงชาติคร้ังที่ 13. ชลบุรี. 
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