
เนื้อหาในบทนี้การกล่าวถึงรายละเอียดของขั้นตอนสุดท้ายในการดำเนินงวน ซึ่งเป็นการ 
วิเคราะห์หาค่าความยืดหยุ่นจากแบบจำลองพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทางที่พัฒนาขึ้น 
ในบทที่ 5 โดยแบ่งเนื้อหาออกเป็น 2 ส่วนดังต่อโปน้ี

6.1 การทบทวนทฤษฎีที่จะนำมาใช้ในการวิเคราะห์หาค่าความยืดหยุ่นจากนบบจำลอง

การวิเคราะห์หาค่าความยืดหยุ่นจากแบบจำลองพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทาง 
ใช้ทฤษฎีของค่าความยืดหยุ่นแบบจุด ซึ่งเป็นการหาอัตราเปลี่ยนแปลงของความต้องการต่อการ 
เปลี่ยนแปลงฃองตัวแปรที่สนใจ

บทที่ 6
การว ิเค ราะห ์ห าค ่าค วาม ย ืด ห ย ุ่น จาก แบ บ จ ำลอ ง

_  d D /d x  _  8 D /D  0 
D j x  0 = ô x / x  0

โดยทำการประยุกต์ทฤษฎีตังกล่าวกับรูปแบบของแบบจำลองซึ่งอยู่ในรูปของความน่าจะ 
เป็นในการเลือกรูปแบบการเดินทาง ซึ่งประกอบไปด้วยฟังก์ชันความพึงพอใจในแต่ละทางเลือก

j

สมการของค่าความยืดหยุ่นที่ได้จากการประยุกต์จะอยู่ในลักษณะของการหาอัตราการ 
เปลี่ยนแปลงของความน่าจะเป็นในการเลือกใช้ระบบต่อการเปลี่ยนแปลงตัวแปรที่สนใจ

e f (0 =  d P ท ( 0  . x ink 

=  d x  ink P A O

โดยอาศัยหลักการทางคณิตศาสตร์ในการหาอนุพันธ์ของความน่าจะเป็นเทียบกับตัวแปร 
ที่สนใจทำให้เกิดรูปแบบทั่วไปของค่าความยืดหยุ่นตังสมการที่ 6.1

=V-Pn(0]xMf r  (6 .1)

ค่าความยืดหยุ่นตังสมการที่ 6.1 มีซื่อเรียกโดยทั่วไปว่าค่าความยืดหยุ่นตรง (Direct 
Elasticity) ซึ่งเป็นการหาอัตราที่เปลี่ยนแปลงไปของความน่าจะเป็นในการเลือกใช้รูปแบบการ 
เดินทาง i ต่อการเปลี่ยนแปลงของตัวแปรที่สนใจซึ่งเกิดขึ้นภายในระบบ จากหลักการเดียวกัน
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เราสามารถหาค่าความยืดหยุ่นข้าม (Cross Elasticity) ซึ่งสนใจการเปลี่ยนแปลงของตัวแปรที่เกิด 
ขึ้นภายนอกระบบ ที่จะส่งผลกระทบทำให้ความน่าจะเป็นในการเลือกใช้รูปแบบเปลี่ยนแปลงไป

= P,ผ ^ 6 ' C- J * ‘

*โ;!0 = -pn บ )x jnk Pk ( 6 .2)

อน่ึง ค่าความยืดหยุ่นที่ได้จากสมการที่ 6.1 และ 6.2 น้ัน เป็นการวิเคราะห้เพื่อหาค่า 
ความยืดหยุ่นในระดับแยกย่อย (Disaggregate Elasticities) เราสามารถที่จะหาค่าความยืดหยุ่น 
ในระดับรวม (Aggregate Elasticities) ซึ่งเป็นการศึกษาถึงการเปลี่ยนแปลงที่เกิดขึ้นโดยรวมของ 
กลุ่มเป้าหมายที่สนใจจะทำการศึกษาได้ โดยใช้ข้อมูลซึ่งเป็นค่าเฉลี่ยของกลุ่มแทนการใช้ข้อมูลใน 
ระดับบุคคล ตัวอย่างเซ่นการหาค่าความยืดหยุ่นในระดับแยกย่อยใช้ข้อมูลความน่าจะเป็นในการ 
เลือกใช้รถไฟฟ้า BTS ของผู้เดินทางคนที่ ท ในการวิเคราะห์ แต่สำหรับการหาค่าความยืดหยุ่นใน 
ระดับรวม จะใช้ข้อมูลซึ่งเป็นความน่าจะเป็นเฉลี่ยของการเลือกรถไฟฟ้า BTS ของกลุ่มผู้เดินทาง 
ที่ได้ตั้งเอาไวิในการนำมาวิเคราะห์ เป็นด้น

ต ารางท ี่ 6 .1  ล ัก ษ ณ ะ ข อ งข ้อ ม ูล ท ี่ใช ้ส ำห ร ับ ก าร ว ิเค ร าะ ห ์ห าค ่าค ว าม ย ืด ห ย ุ่น ใน ร ะ ด ับ แ ย ก ย ่อ ย แ ล ะ
ก ารว ิเค ราะห ์ใน ระด ับ รวม

ประเภทของข้อมูล ลักษณะของข้อมูลท่ีใช้
ระดับแยกย่อย ระดับรวม

ความน่าจะเป็นในการเลือกรูปแบบการเดินทาง i

(P{i)) P. (0 ± p . ( i )P(i) = n=1N
ตัวแปรที่ใช้ในการอธิบายลักษณะของรูปแบบการ 
เดินทาง i ที่สนใจจะทำการศึกษาถึงการเปลี่ยน 
แปลงที่เกิดขึ้น (x jk ) x  ink

— 1 *
X  ik = —y '  X  1..N  t t

ค่าความยืดหยุ่นที่หาได้จากสมการที่ 6.1 และ 6.2 นั้นเกิดจากการวิเคราะห์แบบจำลองที่ 
มีลักษณะเป็นแบบจำลองประเภท Multinomial Logit ซึ่งหากแบบจำลองที่ต้องการจะนำมา 
วิเคราะห์เป็นแบบจำลองประเภท Nested Logit จะทำให้สมการของค่าความยืดหยุ่นที่ได้แตกต่าง 
จากสมการที่ 6.1 และ 6.2 โดยจะมีความซับช้อนมากกว่าเนื่องจากความยุ่งยากของขั้นตอนทาง 
คณิตศาลตรํในการหาอนุพันธ์จากสมการความน่าจะเป็นของแบบจำลอง ดังมีรูปแบบโดยท่ัวไป 
ของสมการความยืดหยุ่นที่ได้จากการวิเคราะห์แบบจำลองประเภท Nested Logit แสดงให้เห็นใน 
บทท่ี 3
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แบบจำลองของแต่ละกลุ่มเป้าหมายซ่ึงผ่านข้ันตอนการคัดเลือกในบทท่ี 5 จะถูกนำมาใช้ 
ในการวิเคราะห์เพ่ือหาค่าความยืดหยุ่น เน่ืองจากแบบจำลองท่ีผ่านการคัดเลือกท้ังหมดมีลักษณะ 
เป็นแบบจำลองประเภท Multinomial Logit ค่าความยืดหยุ่นท่ีทำการวิเคราะห์โด,จ๊งมีลักษณะท่ี 
คล้ายกับรูปท่ัวไปดังสมการท่ี 6.1 และ 6.2 แต่อาจจะมีรูปแบบท่ีแตกต่างกันไปโดยจะข้ึนอยู่กับ 
ความซับช้อนของฟังก์ชันความพึงพอใจในแต่ละแบบจำลอง

ในข้ันตอนการวิเคราะห์เพ่ือหาค่าความยืดหยุ่นจะนำข้อมูลความน่าจะเป็นในการเลือกรูป 
แบบการเดินทาง ( P ( i )  ) และค่าของตัวแปรท่ีใช้อธิบายลักษณะของรูปแบบการเดินทางท่ีเลือก 
o  i k  ) จากข้อมูลการเดินทางจริงท่ีเกิดข้ึนมาใช้ โดยข้อมูลดังกล่าวซ่ึงถูกเก็บรวมรวมมาพร้อมกัน 
กับข้อมูลการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางในวันทำการสำรวจ จะถูกนำมาดัดแปลงให้อยู่ใน 
รูปของค่าเฉล่ียสำหรับการเดินทางในแต่ละกลุ่มเป้าหมายดังเซ่นลักษณะในตารางท่ี 6.1 เพ่ือทำ 
การวิเคราะห์ในระดับรวม โดยมีผลการวิเคราะห์แบ่งออกตามกลุ่มเป้าหมายดังน้ี

6.2.1 ค่าความยืดหยุ่นของผู้เดินทางในกลุ่มเป้าหมาย A

แบบจำลองท่ีผ่านการดัดเลือกสำหรับกลุ่มเป้าหมาย A สามารถนำมาทำการวิเคราะห์หา 
ค่าความยืดหยุ่นของความต้องการท่ีมีต่อการเปล่ียนแปลงเวลาในการเดินทางรวมและค่าใช้จ่ายใน 
การเดินทาง โดยท่ีรายได้ของผู้เดินทางมีผลกระทบต่อการพิจารณาค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 
สำหรับผู้เดินทางท่ีมีวัตถุประสงค่ในการเดินทางไปทำงาน ค่าความยืดหยุ่นท่ีมีต่อการเปล่ียน 
แปลงตัวแปรค่าใช้จ่ายสำหรับกลุ่มดังกล่าวจึงไต้รับผลกระทบต่อรายไต้เฉล่ียของผู้เดินทางด้วย 
ผลของการวิเคราะห์ปรากฎอยู่ในตารางท่ี 6.2 และ 6.3

ตัวเลขในสดมภ์ค่าความยืดหยุ่นตรง (Direct Elasticity) แสดงค่าความยึดหยุ่นของความ 
ต้องการท่ีเกิดจากการเปล่ียนแปลงของตัวแปรต่าง ๆภายในระบบ ค่าความยืดหยุ่นของความ 
ต้องการท่ีเกิดจากการเปล่ียนแปลงเวลาในการเดินทางมีค่าค่อนช้างสูงในกลุ่มทางเลือกรถโดยสาร 
ประจำทาง เม่ือเปรียบเทียบกับการเดินทางด้วยรถยนต์ส่วนบุคคล แต่เม่ือพิจารณาถึงการเปล่ียน 
แปลงของค่าใช้จ่ายในการเดินทาง กลุ่มทางเลือกรถยนต์ส่วนบุคคลและรถไฟฟ้า BTS มีค่าความ 
ยืดหยุ่นต่อการเปล่ียนแปลงของตัวแปรค่าใช้จ่ายสูงกว่าทางเลือกในการเดินทางด้วยรถโดยสาร 
ประจำทาง ความแตกต่างของการเดินทางท่ีมีวัตถุประสงค่ในการเดินทางไปซ้ือสินค้าและไป 
ทำงานสะท้อนให้เห็นในค่าความยืดหยุ่นท่ีมีต่อการเปล่ียนแปลงเวลาในการเดินทาง โดยค่าความ 
ยืดหยุ่นท่ีมีต่อการเปล่ียนแปลงเวลาในการเดินทางสำหรับการเดินทางท่ีมีวัตถุประสงค์เพ่ือไป 
ทำงานจะมีค่าสูงกว่าการเดินทางเพ่ือไปซ้ือสินค้า

6 .2  การว ิเคราะห ์หาค ่าความย ืดหย ุ่น
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ตารางที่ 6.2 ค่าความยืดหยุ่นสำหรับกลุ่มเป้าหมาย AS

การเปลี่ยนแปลง ค่าเฉลี่ยของ ค่าสัมประสิทรึ๋ใน ค่าความยืดหยุ่นตรง ค่าความยืดหยุ่นข้าม
ที่เกิดขึ้นกับตัวแปร ตัวแปร แบบจำลอง (Direct Elasticity) (Cross Elasticity)
Auto P (A u to ) 0 .4 8 -

Ttime 2 4 .9 3 - 0 .0 2 7 4 5 -0 .3 6 0 .3 3
Tcost 4 5 .5 9 - 0 .0 3 4 3 -0 .8 1 0 .75

BTS P(BTS) 0 .1 8
Ttime 2 4 .5 0 - 0 .0 2 7 4 5 -0 .5 5
Tcost 2 7 .3 5 - 0 .0 3 4 3 -0 .7 7

OrdBus P(O rd_B us) 0 .1 3
Ttime 3 3 .3 1 - 0 .0 2 7 4 5 -0 .8 0
Tcost 4 .0 7 - 0 .0 3 4 3 -0 .1 2

Air_Bus P (A ir_B us) 0 .2 1
Ttime 3 3 .5 9 - 0 .0 2 7 4 5 -0 .7 3
Tcost 1 0 .5 8 - 0 .0 3 4 3 -0 .2 9

ตารางที่ 6 .3  ค่าความยืดหยุ่นสำหรับกลุ่มเป้าหมาย AW
การเปลี่ยนแปลง ค่าเฉลี่ยของ ค่าสัมประสิทธึ๋ใน ค่าความยืดหยุ่นตรง ค่าความยืดหยุ่นข้าม

ที่เกิดขึ้นกับตัวแปร ตัวแปร แบบจำลอง (Direct Elasticity) (Cross Elasticity)
Auto P (A u to ) 0 .4 5

Ttime 3 2 .0 4 - 0 .0 2 8 5 4 -0 .5 1 0 .41
Tcost 5 3 .3 6 - 0 .4 7 6 9 -0 .5 7 0 .4 6

BTS P (B T S ) 0 .3 2 —
Ttime 3 0 .5 8 - 0 .0 2 8 5 4 -0 .5 9
Tcost 2 6 .8 7 - 0 .4 7 6 9 -0 .3 5

OrdBus P(O rd_B us) 0 .1 4
Ttime 3 7 .9 7 - 0 .0 2 8 5 4 -0 .9 3
Tcost 7 .9 8 - 0 .4 7 6 9 -0 .1 3

Air_Bus P (A ir_B u s) 0 .0 9
Ttime 4 7 .5 4 - 0 .0 2 8 5 4 -1 .2 3
Tcost 9 .7 5 - 0 .4 7 6 9 -0 .1 7

Socio-Eco. Income 2 4 .8 2
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นอกจากการวิเคราะห์ค่าความยืดหยุ่นตรงแล้ว กลุ่มเป้าหมายท่ีมีรถยนต์ส่วนบุคคลเป็น 
ทางเลือกในการเดินทางอันได้แก่กลุ่มเป้าหมาย A และ C จะทำการวิเคราะห์หาค่าความยืดหยุ่น 
ข้าม (Cross Elasticity) ซ่ึงแสดงค่าในสดมภ์ค่าความยืดหยุ่นข้ามในตาราง เพ่ือแสดงให้เห็นถึง 
ความเปล่ียนแปลงท่ีมีต่อความต้องการในการเลือกใช้บริการระบบขนส่งสาธารณะ เม่ือเกิดการ 
เปล่ียนแปลงตัวแปรในส่วนของการเดินทางด้วยรถยนต์ส่วนบุคคล โดยค่าความยืดหยุ่นข้าม 
สำหรับกลุ่มเป้าหมาย A ช้ีให้เห็นว่าการเพ่ิมข้ึนของค่าใช้จ่ายในการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลมีแนว 
โน้มทำให้ผู้เดินทางหันมาใช้บริการระบบขนส่งสาธารณะเพ่ิมข้ึนในอัตราท่ีมากกว่าผลท่ีเกิดจาก 
การลดราคาค่าโดยสารของรูปแบบการเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธาณะลงในอัตราเดียวกัน ซ่ึง 
สอดคล้องกับผลการวิเคราะห์ในต่างประเทศ

6.2.2 ค่าความยืดหยุ่นของผู้เดินทางในกลุ่มเป้าหมาย B

อายุของผู้เดินทางในกลุ่มเป้าหมาย B ท่ีมีวัตถุประสงค่ในการไปซ้ือสินค้ามีผลกระทบต่อ 
การพิจารณาเวลาในการเดินทางรวม ค่าความยืดหยุ่นของผู้เดินทางในกลุ่มตังกล่าวจึงทำการ 
วิเคราะห์โดยแบ่งออกเป็นการวิเคราะห์ในระดับรวม (ตังแสดงผลการวิเคราะห์ในตารางท่ี 6.4) 
และการวิเคราะห์ในระดับแยกย่อยซ่ึงพิจารณาถึงช่วงอายุของผู้เดินทางโดยแบ่งออกเป็น ค่าความ 
ยืดหยุ่นสำหรับกลุ่มผู้เดินทางท่ีมีอายุน้อยกว่า 30  ปี และค่าความยืดหยุ่นสำหรับกลุ่มผู้เดินทางท่ี 
มีอายุ 3 0  ปีข้ึนไป (ตังแสดงผลการวิเคราะห์ในตารางท่ี 6.5) ในขณะท่ีค่าความยืดหยุ่นของความ 
ต้องการในการเดินทางไปทำงานท่ีเกิดจากการเปล่ียนแปลงเวลาในการเดินทางรวมได้รับผล 
กระทบจากรายได้เฉล่ียของผู้เดินทาง (ดังแสดงผลการวิเคราะห์ในตารางท่ี 6.6)

ตารางที่ 6 .4  ค่าความยืดหยุ่นสำหรับกลุ่มเปีาหมาย BS (การวิเคราะห์ในระดับรวม)

การเปลี่ยนแปลง 
ที่เกิดขึ้นกับตัวแปร

ค่าเฉลี่ยชอง 
ตัวแปร ค่าสัมประสิทธึในแบบจำลอง ค่าความยืดหยุ่นตรง 

(Direct-Elasticity)
BTS P (B T S ) 0 .2 2

Ttime 2 8 .4 1 - 0 .0 3 3 7 8 -0 .7 5
Tcost 3 1 .1 6 - 0 .0 4 0 2 6 -0 .9 8

Ord_Bแร P(O rd_Bus) 0 .4 1
Ttime 3 8 .4 9 - 0 .0 3 3 7 8 -0 .7 7
Tcost 4 .3 2 - 0 .0 4 0 2 6 -0 .1 0

AirBus P(A ir_B us) 0 .3 8
Ttime 4 1 .9 8 - 0 .0 3 3 7 8 -0 .8 8
Tcost 9 .1 0 - 0 .0 4 0 2 6 -0 .2 3
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ตารางที่ 6 .5  ค่าความยืดหยุ่นสำหรับกลุ่มเป้าหมาย BS (การวิเคราะหในระดับแยกย่อยโดยแบ่งตามช่วง
อายุของผู้เดินทาง)

การเปลี่ยนแปลง 
ที่เกิดขึ้นกับตัวแปร

ค่าเฉลี่ยของ 
ตัวแปร ค่าส้มประสิทธึ๋ในแบบจำลอง ค่าความยืดหยุ่นตรง

(Direct-Elasticity)
BTS P (B T S ) 0 .2 2

- 0 .0 3 5 8 3  (อายุ <  3 0  ปี) -0 .8 0Ttime 2 8 .4 1 -0 .5 2- 0 .0 2 3 2 7  (อายุ >  3 0  จ )
Tcost 3 1 .1 6 - 0 .0 3 9 7 9 -0 .9 7

OrdBus P(O rd_Bus) 0 .4 1
- 0 .0 3 5 8 3  (อายุ <  3 0  ปี) -0 .8 2Ttime 3 8 .4 9 -0 .5 3- 0 .0 2 3 2 7  (อ าย ุ> 3 0 ปี)

Tcost 4 .3 2 - 0 .0 3 9 7 9 -0 .1 0
Air Bus P (A ir_B us) 0 .3 8 -

- 0 .0 3 5 8 3  (อายุ <  3 0  จ ) -0 .9 3Ttime 4 1 .9 8
-0 .6 1- 0 .0 2 3 2 7  (อายุ >  3 0  ปี)

Tcost 9 .1 0 - 0 .0 3 9 7 9 - 0 . 2 2

ตารางที่ 6 .6  ค่าความยืดหยุ่นสำหรับกลุ่มเป้าหมาย BW

การเปลี่ยนแปลง 
ที่เกิดขึ้นกับตัวแปร

ค่าเฉลี่ยของ 
ตัวแปร ค่าส้มประสิทธึในแบบจำลอง ค่าความยืดหยุ่นตรง 

(Direct Elasticity)
BTS P (B T S ) 0 .4 0

Ttime 3 2 .9 7 - 0 .0 0 1 5 4 - 0 , 4 5
Tcost 2 6 .6 8 - 0 .0 2 3 0 7 - 0 . 3 7

Ord_Bus P(O rd_Bus) 0 .3 7
Ttime 4 9 .4 3 - 0 .0 0 1 5 4 - 0 . 7 0
Tcost 6 .8 3 - 0 .0 2 3 0 7 - 0 . 1 0

AirBus P (A ir_B us) 0 .2 4
Ttime 4 6 .4 5 - 0 .0 0 1 5 4 - 0 . 8 0
Tcost 9 .4 8 - 0 .0 2 3 0 7 - 0 . 1 7

Socio-Eco. Income 1 4 .6 1

ค่าความยืดหยุ่นท่ีมีต่อการเปล่ียนแปลงเวลาในการเดินทางรวมของผู้เดินทางท่ีมีอายุน้อย 
กว่า 30 ปีมีค่าสูงกว่ากลุ่มท่ีมีอายุ 30 ปีข้ึนไป ซ่ึงแสดงให้เห็นว่ากลุ่มผู้เดินทางในวัยเยาว่ให้ความ 
สำคัญกับเวลามากกว่าสำหรับการเดินทางท่ีมีวัตถุประสงค่ในการไปซ้ือสินค้า เม่ือทาการเปรียบ 
เทียบระหว่างรูปแบบพบว่า ค่าความยืดหยุ่นของความต้องการท่ีมีต่อการเปล่ียนแปลงเวลาในการ
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เดินทางมีค่าใกล้เคียงกัน ในขณะท่ีค่าความยืดหยุ่นของความต้องการท่ีมีต่อการเปล่ียนแปลงค่าใช้ 
จ่ายในการเดินทางมีค่าแปรผันตามราคาค่าโดยสารของแต่ละรูปแบบ โดยเม่ือเปรียบเทียบ 
ระหว่างรูปแบบการเดินทางด้วยรถโดยสารประจำทางซ่ึงมีค่าโดยสารท่ีต่ํากว่ารูปแบบการเดินทาง 
ด้วยรถไฟฟ้า B T S  ค่าความยืดหยุ่นของความต้องการในการใช้รถโดยสารท่ีมีต่อณารเปล่ียนแปลง 
ราคาค่าโดยสารมีค่าอยู่ในระดับตำเม่ือเทียบกับค่าความยืดหยุ่นของการเดินทางด้วยรถไฟฟ้า 
B T S  ซ่ึงมีค่าความยืดหยุ่นสูงต่อการเปล่ียนแปลงของราคา

6.2.3 ค่าความยืดหยุ่นของผู้เดินทางในกลุ่มเป้าหมาย C

ค่าความยืดหยุ่นของความต้องการท่ีมีต่อการเปล่ียนแปลงเวลาในการเดินทางรวมของผู้ 
เดินทางในกลุ่มเป้าหมาย C มีค่าข้ึนอยู่กับรายได้เฉล่ียของผู้เดินทาง ท้ังในกรณีของการเดินทางท่ี 
มีวัตถุประสงค์ในการเดินทางไปซ้ือสินค้าและไปทำงาน ผลการวิเคราะห์ค่าความยืดหยุ่นแบบตรง 
และความยืดหยุ่นข้ามแสดงอยู่ในตารางท่ี 6.7 และ 6.8

ผู้เดินทางในกลุ่มเป้าหมาย C มีความอ่อนไหวกับการเปล่ียนแปลงเวลาในการเดินทาง 
รวมของการเดินทางด้วยรถโดยสารประจำทาง แต่ไม่ค่อยให้ความสำคัญกับการเพ่ิมข้ึนของราคา 
ค่าโดยสารมากนัก โดยท่ีค่าความยืดหยุ่นจากการเปล่ียนแปลงเวลาในการเดินทางรวมมีค่าเฉล่ีย 
อยู่ประมาณ -0.9 และค่าความยืดหยุ่นท่ีเกิดจากการเปล่ียนแปลงราคาค่าโดยสารมีค่าอยู่ท่ี 
ประมาณ -0.15

ตารางที 6 .7  ค่าความยืดหยุ่นสำหรับกลุ่มเป้าหมาย CS

การเปลี่ยนแปลง ค่าเฉลี่ยของ ค่าสัมประสิทธึใน ค่าความยืดหยุ่นตรง ค่าความยืดหยุ่นข้าม
ที่เกิดขึ้นกับตัวแปร ตัวแปร แบบจำลอง (Direct Elasticity) (Cross Elasticity)
Auto P (A u to ) 0 .6 0

Ttime 3 4 .9 9 - 0 .0 0 1 2 1 -0 .3 0 0 .45
Tcost 5 8 .8 5 - 0 .0 1 4 1 6 -0 .3 4 0 .5 0

OrdBus P (O rd_B us) 0 .1 1
Ttime 4 3 .9 7 - 0 .0 0 1 2 1 -0 .8 4
Tcost 7 .0 4 - 0 .0 1 4 1 6 -0 .0 9

Air_Bus P (A ir_B us) 0 .2 9
Ttime 5 5 .7 1 - 0 .0 0 1 2 1 -0 .8 5
Tcost 1 4 .5 7 - 0 .0 1 4 1 6 -0 .1 5

Socio-Eco. Income 1 7 .7 4
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ตารางที่ 6 .8  ค่าความยืดหยุ่นสำหรับกลุ่มเป้าหมาย CW

การเปลี่ยนแปลง ค่าเฉลี่ยของ ค่าสัมประสิทธใน ค่าความยืดหยุ่นตรง ค่าความยืดหยุ่นข้าม
ที่เกิดขึ้นกับตัวแปร ตัวแปร แบบจำลอง (Direct Elasticity) (Cross Elasticity)
Auto P (A u to ) 0 .6 7

Ttime 4 9 .8 6 - 0 .0 0 0 8 3 -0 .3 4 0 .67
Tcost 7 4 .2 2 - 0 .0 1 3 2 8 -0 .3 3 0 .66

Ord Bus P(O rd_B us) 0 .0 6
Ttime 5 7 .7 9 - 0 .0 0 0 8 3 -1 .1 0
Tcost 1 8 .4 3 - 0 .0 1 3 2 8 -0 .2 3

Air Bus P (A ir_B u s) 0 .2 7
Ttime 7 7 .6 5 - 0 .0 0 0 8 3 -1 .1 5
Tcost 1 8 .8 3 - 0 .0 1 3 2 8 -0 .1 8

Socio-Eco. Income 2 4 .3 8

เม่ือพิจารณาถึงค่าความยืดหยุ่นข้ามของกลุ่มเป้าหมาย C พบว่า การเปล่ียนแปลงท่ีเกิด 
ข้ึนกับเวลาในการเดินทางรวมและค่าใช้จ่ายในการเดินทางของรถยนต์ส่วนบุคคล มีผลทำให้ผู้เดิน 
ทางหันไปใช้บริการระบบขนส่งสาธารณะในระดับท่ีต่ํากว่าผู้เดินทางในกลุ่มเป้าหมาย C ท้ังน้ีอาจมี 
สาเหตุมาจากลักษณะทางเลือกในกลุ่ม ซ่ึงกลุ่มเป้าหมาย C เป็นกลุ่มท่ีมีจำนวนทางเลือกน้อยกว่า 
ผู้เดินทางในกลุ่มเป้าหมาย A และทางเลือกท่ีเหลือในกลุ่มซ่ึงได้แก่รถโดยสารประจำทางแบบ 
ธรรมดาและแบบปรับอากาศ อาจยังไม,ใช่รูปแบบท่ีมีประสิทธิภาพทัดเทียมเพียงพอท่ีจะแข่งขัน 
กับรถยนต์ส่วนบุคคล ผู้เดินทางจึงอยู่ในสภาวะจำยอมใช้รูปแบบการเดินทางเดิมท่ีมีอยู่ ซ่ึงต่าง 
จากการเดินทางในกลุ่มเป้าหมาย A ท่ีมีรูปแบบรถไฟฟ้า BTS เพ่ิมข้ึนมาเป็นทางเลือก

6.2.4 ค่าความยืดหยุ่นของผู้เดินทางในกลุ่มเป้าหมาย D

ฟังก์ชันความพึงพอใจของแบบจำลองในกลุ่มเป้าหมาย D แบ่งแยกอิทธิพลของเวลาใน 
การเดินทางออกเป็น 2 ช่วงได้แก่เวลาในการเดินทางนอกยานพาหนะ (Access) และเวลาในการ 
เดินทางบนยานพาหนะ (Mtime) การวิเคราะห์ค่าความยืดหยุ่นจึงสามารถหาความยืดหยุ่นท่ีเกิด 
จากการเปล่ียนแปลงของตัวแปรท่ีเก่ียวช้องกับเวลาท้ัง 2 ประเภทด้งกล่าว ผลการวิเคราะห์แสดง 
อยู่ในตารางท่ี 6.9 และ 6.10

ผู้เดินทางในกลุ่มเป้าหมาย D มีความอ่อนไหวกับการเปล่ียนแปลงของเวลาในการเดิน 
ทางนอกยานพาหนะมากกว่าเวลาในการเดินทางบนยานพาหนะ โดยค่าความยืดหยุ่นท่ีเกิดจาก 
การเปล่ียนแปลงเวลาในการเดินทางนอกยานพาหนะมีค่าสูงกว่าประมาณ 1.5 เท่า ในขณะท่ีเม่ือ 
พิจารณาค่าใช้จ่ายในการเดินทาง ผู้เดินทางในกลุ่ม D ท่ีมีวัตถุประสงค่ในการเดินทางไปซ้ือสินค้า 
จะมีความอ่อนไหวต่อการเพ่ิมข้ึนของราคาค่าโดยสารในรถโดยสารประจำทางแบบปรับอากาศ 
มากกว่ารถโดยสารแบบธรรมดาถึงเกือบ 2 เท่า แต่ความแตกต่างน้ีกลับไม่พบในกรณีของการเดิน
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ทางท่ีมีวัตถุประสงค์เพ่ือไปทำงาน ซ่ึงอาจมีสาเหตุเน่ืองมาจากกิจกรรมท่ีเป็นการไปซ้ือสินค้าจะ 
เกิดข้ึนไม,บ่อยคร้ังนักและไม่เกิดข้ึนเป็นประจำเหมือนการเดินทางไปทำงาน ผู้เดินทางจึงไม่ค่อย 
ให้ความสนใจมากนักกับการเปล่ียนแปลงท่ีเกิดข้ึนในราคาค่าโดยสารของรถโดยสารแบบธรรมดา 
ข้ึงมีราคาค่อนข้างถูกกว่ารถโดยสารแบบปรับอากาศอยู่มาก แตกต่างจากการเดินทางไปทำงานท่ี 
เกิดข้ึนเป็นประจำทุกวัน ทำให้ผู้เดินทางได้รับผลกระทบโดยตรงจากภาระทางด้านค่าใช้จ่ายใน 
การเดินทางท่ีเพ่ิมข้ึน

ตารางที ธ .9 ค่าความยืดหยุ่นสำหรับกลุ่มเป้าหมาย DS

การเปลี่ยนแปลง ค่าเฉลี่ยของ ค่าสัมประสิทเf lน ค่าความยืดหยุ่นตรง
ที่เกิดขึ้นกับตัวแปร ตัวแปร แบบจำลอง (Direct Elasticity)

Ord_Bus P(0rd_Bus) 0.42
Access 16.84 -0 .05454 -0 .5 3
Mtime 34.03 -0 .02002 - 0 .3 9 -
Tcost 6.36 -0 .0481 -0 .1 8

Air_Bus P(Air_Bus) 0.58
Access 22.22 -0 .05454 -0 .5 1
Mtime 43.43 -0 .02002 -0 .3 7
Tcost 15.43 -0 .0481 -0 .3 1

ตารางที่ 6 .1 0  ค่าความยืดหยุ่นสำหรับกลุ่มเป้าหมาย DW

การเปลี่ยนแปลง ค่าเฉลี่ยของ ค่าสัมประสิทธึ๋ใน ค่าความยืดหยุ่นตรง
ทีเกิดขึ้นกับตัวแปร ตัวแปร แบบจำลอง (Direct Elasticity)

Ord_Bแร P(Ord_Bus) 0.41
Access 22.32 -0 .07308 -0 .9 6
Mtime 49.34 -0 .02041 -0 .5 9
Tcost 12.62 -0 .6349 -0 .3 5

Air_Bus P(Air_Bus) 0.59
Access 21.89 -0 .07308 -0 .6 6
Mtime 53.47 -0.02041 -0 .4 5
Tcost 18.31 -0 .6349 -0 .3 6

Socio-Eco. Income 13.39
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การวิเคราะห์ผลของค่าความยืดหยุ่นท่ีมีต่อความต้องการในการใช้บริการระบบขนส่ง 
สาธารณะจะแบ่งแนวทางในการนำเสนอออกเป็น 2 ส่วนตามความสามารถในการใช้รถยนต์ส่วน 
บุคคลเป็นทางเลือกในการเดินทาง เพ่ือให้สอดคล้องกับสภาพในปัจจุบันซ่ึงมีแนวนโยบายท่ี 
ต้องการจะปรับปรุงประสิทธิภาพการดำเนินงานของระบบขนส่งสาธารณะและเพ่ิมขีดความ 
สามารถในการดึงดูดให้ผู้เดินทางท่ีใช้รถยนต์ส่วนบุคคลหันมาใช้บริการ

6.3.1 กลุ่มท่ีมีรถยนต์ส่วนบุคคลเป็นทางเลือกในการเดินทาง

เม่ือพิจารณาค่าความยืดหยุ่นของผู้เดินทางท่ีมีความสามารถในการเลือกใช้รถยนต์ส่วน 
บุคคล ซ่ึงได้แก่กลุ่มเป้าหมาย A และ C พบว่า ผู้เดินทางในกลุ่มน้ีมีความอ่อนไหวต่อการเปล่ียน 
แปลงของเวลาท่ีต้องเสียไปในการเดินทางด้วยรถโดยสารประจำทาง โดยท่ีไม่ค่อยให้ความสนใจ 
กับการเปล่ียนแปลงของค่าใช้จ่ายในการเดินทางมากนัก ซ่ึงอาจจะมีสาเหตุมาจากการท่ีรายไต้ 
เฉล่ียต่อเดือนของผู้เดินทางอยู่ในระดับท่ีค่อนช้างสูงเม่ือเทียบกับค่าโดยสารของระบบรถโดยสาร 
ประจำทางท่ีมีราคาถูก แต่ผลกระทบท่ีเกิดข้ึนเน่ืองจากค่าใช้จ่ายในการเดินทางน้ีจะแสดงให้เห็น 
อย่างชัดเจนต่อการเปล่ียนแปลงค่าใช้จ่ายในการใช้รถยนต์ส่วนบุคคล ด้วยเหตุน้ี แนวทางท่ีควรจะ 
นำมาใช้ไนการดึงดูดผู้เดินทางกลุ่มน้ีให้มาใช้บริการระบบรถโดยสารจึงอยู่ในลักษณะของการลด 
ระยะเวลาในการเดินทางบนรถโดยสารลงหรือหามาตรการในการเพ่ิมค่าใช้จ่ายในการใช้รถยนต์ 
ส่วนบุคคล

รถไฟฟ้า BTS เป็นการเดินทางอีกรูปแบบหน่ึงซ่ึงน่าจะมีศักยภาพเพียงพอในการแข่งชัน 
กับการเดินทางด้วยรถยนต์ส่วนบุคคล ผู้เดินทางท่ีมีรถไฟฟ้า BTS เป็นทางเลือกในการเดินทางจะ 
มีความอ่อนไหวต่อการเปล่ียนแปลงท่ีเกิดข้ึนกับเวลาและค่าใช้จ่ายในการเดินทางด้วยรถยนต์ส่วน 
บุคคลมากกว่ากลุ่มท่ีไม่มีความสามารถในการเลือก ซ่ึงเป็นสิงท่ีสะท้อนให้เห็นว่าผู้เดินทาง ยิน 
ยอมท่ีจะไม่ใช่รถยนต์ส่วนบุคคลมากข้ึนล้ามีรถไฟฟ้า BTS เพ่ิมข้ึนมาเป็นทางเลือกหน่ึงในการ 
เดินทาง แต่สิงหน่ึงท่ีควรจะคำนึงถึงได้แก่การท่ีผู้เดินทางมีความอ่อนไหวต่อเวลาและค่าใช้จ่าย 
ของการใช้บริการรถไฟฟ้า BTS ค่อนช้างสูง ซ่ึงอาจมีสาเหตุมาจากการท่ีผู้เดินทางมีความคาดหวัง 
ไว้สูงว่าการเดินทางด้วยรถไฟฟ้า BTS จะต้องมีความรวดเร็วคุ้มค่ากับค่าโดยสารท่ีค,อนช้ไงแพง 
และคุ้มค่าเม่ือเทียบกับการยินยอมไม่ใช้รถยนต์ส่วนบุคคลซ่ึงมีความสะดวกสบายและความเป็น 
ส่วนตัวมากกว่า

ความแตกต่างระหว่างการเดินทางท่ีมี'วัตถุประสงค์ในการไปซ้ือสินค้าและ'ไปทำงานน้ัน 
เกิดข้ึนในลักษณะท่ีผู้เดินทางไปทำงาน จะคำนึงถึงเวลาท่ีต้องเลืยไปในการเดินทางเพ่ิมข้ึนแต่ให้ 
ความสนใจกับค่าใช้จ่ายในการเดินทางลดลงเม่ือเปรียบเทียบกับการเดินทางไปซ้ือสินค้า ซ่ึงอาจ 
เป็นเพราะการเดินทางไปทำงานเป็นวัตถุประสงค้ท่ีมีกรอบของเวลาเช้ามาเก่ียวช้อง
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6.3.2 กลุ่มท่ีไม่มีรถยนต์ส่วนบุคคลเป็นทางเลือกในการเดินทาง

กลุ่มผู้เดินทางท่ีไม่สามารถเลือกใช้รถยนต์ส่วนบุคคลในการเดินทางได้แก่กลุ่มเป้าหมาย 
B และ D โดยค่าความยืดหยุ่นท่ีได้จากการวิเคราะห์ในกลุ่มเป้าหมายดังกล่าวแสดงให้เห็นว่าผู้ 
เดินทางมีความอ่อนไหวต่อการเปล่ียนแปลงท่ีเกิดข้ึนกับราคาค่าโดยสารมากกว่ากลุ่มผู้มีทางเลือก 
ในการใช้รถยนต์ส่วนบุคคล โดยเฉพาะรูปแบบการเดินทางท่ีมีระดับของราคาค่าโดยสารสูงกว่า 
อย่างรถไฟฟ้า BTS และรถโดยสารประจำทางปรับอากาศ ซ่ึงอาจเป็นเพราะรายได้เฉล่ียของกลุ่ม 
อยู่ในระดับค่อนช้างต่ํา แนวทางหน่ึงในการการพัฒนาระบบท่ีควรคำนึงถึงได้แก่การปรับปรุง 
ความสามารถในการเช้าถึงของผู้ใช้บริการ ซ่ึงผลกระทบท่ีเกิดจากการเปล่ียนแปลงเวลาในการเดิน 
ทางนอกยานพาหนะสูงกว่าผลกระทบจากเวลาในการเดินทางบนยานพาหนะถึง 1.5 เท่า

ผลกระทบท่ีจะเกิดข้ึนจากการเพ่ิมราคาค่าโดยสารของรถไฟฟ้า BTS สำหรับการเดินทาง 
ท่ีมีวัตถุประสงค์เพ่ือไปซ้ือสินค้ามีค่าค่อนช้างสูง ซ่ึงอาจเป็นเพราะเหตุผลดังท่ีได้กล่าวถึงช้างด้นว่า 
รายได้เฉล่ียของกลุ่มผู้เดินทางอยู่ในระดับท่ีค่อนช้างต่ํา ท้ังน้ีความอ่อนไหวท่ีเกิดกับราคาค่า 
โดยสารสำหรับการเดินทางท่ีมีวัตถุประสงค์เพ่ือไปซ้ือสินค้าจะสูงกว่าการเดินทางไปท่างาน การนำ 
นโยบายในการลดราคาค่าโดยสารสำหรับวันหยุดสุดสัปดาห์มาใช้จึงน่าจะเป็นวิธีเพ่ิมจำนวนผู้มา 
ใช้บริการได้ดีวิธีหน่ึง

เม่ือพิจารณาค่าความยืดหยุ่นของการเดินทางด้วยรถไฟฟ้า BTS ท่ีเกิดจากการเปล่ียน 
แปลงเวลาท่ีต้องเสียไปในการเดินทางพบว่า ผู้เดินทางในกลุ่มท่ีไม,สามารถเลือกใช้รถยนต์ส่วน 
บุคคลในการเดินทางมีความอ่อนไหวกับการเปล่ียนแปลงของตัวแปรดังกล่าวน้อยกว่ากลุ่มท่ี 
สามารถใช้รถยนต์ส่วนบุคคล โดยเฉพาะอย่างย่ิงในการเดินทางท่ีมีวัตถุประสงค์เพ่ือไปทำงาน 
สาเหตุสำคัญท่ีทำให้เกิดกรณีดังกล่าวน้ีน่าจะมาจากการท่ีผู้เดินทางในกลุ่มน้ีไม่มีทางเลือกอ่ืนท่ีจะ 
สามารถให้ความรวดเร็วในการเดินทางได้เท่ากับรถไฟฟ้า BTS ในขณะท่ีผู้เดินทางอีกกลุ่มหน่ึงมี 
ทางเลือกในการเดินทางด้วยรถยนต์ส่วนบุคคลซ่ึงสามารถจะตอบสนองต่อความต้องการได้ไน 
ระดับท่ีไม่แตกต่างจากรถไฟฟ้า BTS มากนัก
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