
บทท 7
สร ุป ผ ลการศ ึกษ าและข ้อ เส น อแน ะ

7.1 สรุปผลการศึกษา

การศึกษาในคร้ังน้ีมีวัตถุประสงค์หลักเพ่ือทำการวิเคราะห์หาค่าความยืดหยุ่นของความ 
ต้องการในการเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะในกรุงเทพมหานคร โดยมีกลุ่มเป้าหมายหลัก 
ประกอบไปด้วยรูปแบบการเดินทางด้วยรถไฟฟ้าขนส่งมวลซน (รถไฟฟ้า BTS) รถโดยสาร
ประจำทางธรรมดาและรถโดยสารประจำทางปรับอากาศ ท้ังน้ีได้นำเอารูปแบบการเดินทางด้วยรถ 
ยนต์ส่วนบุคคลซ่ึงเป็นรูปแบบท่ีสำคัญท่ีก่อให้เกิดปัญหาการจราจรติดขัดเข้ามาเป็นรูปแบบร่วม 
ในการศึกษาค่าความยืดหยุ่นข้าม (Cross Elasticities)

การศึกษาเลือกการวิเคราะห์หาค่าความยืดหยุ่นจากแบบจำลองพฤติกรริมการเลือกรูป 
แบบในการเดินทาง โดยมีฃ้ันตอนหลักท่ีสำคัญได้แก่

• การทบทวนทฤษฎีและผลงานท่ีผ่านมา
• การวางแผนและออกแบบวิธีการในการสำรวจข้อมูล
• การสำรวจและรวบรวมข้อมูลในสนาม
• การจัดการกับข้อมูลเบ้ืองด้น
• การพัฒนาแบบจำลองจากข้อมูลท่ีสำรวจได้
• การวิเคราะห์ค่าความยืดหยุ่นจากแบบจำลองท่ีพัฒนาข้ึน

การสำรวจข้อมูลเพ่ือนำมาใซ้ในการพัฒนาแบบจำลองสำหรับการศึกษาในคร้ังน้ี เลือกใช้ 
เทคนิควิธีการแบบ Stated Preference ซ่ึงเป็นการเก็บข้อมูลความชอบของผู้เดินทางท่ีมีต่อทาง 
เลือกในการเดินทางจากสถานการณ์จำลองท่ีถูกกำหนดข้ึน การสำรวจในสนามจะใช้วิธีการ 
สัมภาษณ์แบบตัวต่อตัวโดยให้ผู้ถูกสัมภาษณ์เลือกรูปแบบการเดินทางจากแผ่นพับสถานการณ์ ซ่ึง 
จะบรรยายถึงเวลาและค่าใช้จ่ายท่ีจะต้องเสียไปในการเดินทางจากการเลือกรูปแบบการเดินทางใน 
แต่ละทางเลือก

กลุ่มเป้าหมายของการศึกษาในคร้ังน้ีถูกแบ่งออกโดยใช้หลักเกณฑ์ของวัตถุประสงค์ใน 
การเดินทางและลักษณะของทางเลือกในการเดินทางท่ีมีอยู่ ซ่ึงประกอบไปด้วย

• กลุ่มเป้าหมาย A เป็นกลุ่มผู้เดินทางท่ีมีทางเลือกจำนวน 4 ทางเลือก ได้แก่ รถยนค์ 
ส่วนบุคคล รถไฟฟ้า BTS รถโดยสารประจำทางแบบธรรมดาและรถโดยสารประจำ 
ทางแบบปรับอากาศ

• กลุ่มเป้าหมาย B เป็นกลุ่มผู้เดินทางท่ีมีทางเลือกจำนวน 3 ทางเลือก ได้แก่ รถไฟฟ้า 
BTS รถโดยสารประจำทางแบบธรรมดาและรถโดยสารประจำทางแบบปรับอากาศ
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• กลุ่มเป้าหมาย C เป็นกลุ่มผู้เดินทางท่ีมีทางเลือกจำนวน 3 ทางเลือก ได้แก่ รถยนต์ 
ส่วนบุคคล รถโดยสารประจำทางแบบธรรมดาและรถโดยสารประจำทางแบบปรับ 
อากาศ

• กลุ่มเป้าหมาย D เป็นกลุ่มผู้เดินทางท่ีมีทางเลือกเพียง 2 ทางเลือก ได้แก่ รถโดยสาร 
ประจำทางแบบธรรมดาและรถโดยสารประจำทางแบบปรับอากาศ

กลุ่มเป้าหมายท่ีมีวัฅถุประสงคํในการเดินทางไปซ้ือสินค้าจะทำการสำรวจจากบริเวณห้าง 
สรรพสินค้าในช่วงวันหยุดสุดสัปดาห์ ในขณะท่ีกลุ่มเป้าหมายท่ีมีวัตถุประสงคํในการเดินทางไป 
ทำงานจะทำการสำรวจจากบริเวณถนนท่ีเป็นท่ีต้ังของอาคารสำนักงานและย่านธุรกิจในวันทำงาน 
ระหว่างสัปดาห์

ข้อมูลท่ีได้จากการสำรวจจะถูกนำมาแบ่งออกเป็น 2 ชุด โดยใช้ส่วนหน่ึงสำหรับการ 
พัฒนาแบบจำลองและเก็บอีกส่วนหน่ึงไว่ใช่ในการตรวจสอบความถูกต้อง

แบบจำลองพฤติกรรมการเลือกรูปแบบในการเดินทางท่ีพัฒนาข้ึนเป็นแบบจำลอง 
ประเภท Logit ซ่ึงต้ังอยู่บนพ้ืนฐานของทฤษฎีอรรถประโยชน์ท่ีคำนึงถึงความไม่แน่นอน โดยมีรูป 
ท่ัวไปดังแสดงในสมการท่ี 7.1

โดยท่ี Pn (i) =  ความนำจะเป็นท่ีผู้เดินทางคนท่ีท จะเลือกรูปแบบการเดินทาง i
จากกลุ่มทางเลือก c„

V m  = ส่วนของความพึงพอใจท่ีสามารถวัดได้

แบบจำลองประเภท Logit ท่ีมีโครงสร้างทางเลือกเป็นแบบลำดับข้ันเดียวจะเรียกว่าเป็น 
แบบจำลองประเภท Multinomial Logit แด,ถ้าหากเป็นแบบจำลองท่ีมีโครงสร้างทางเลือกแบ่ง 
เป็นหลายลำดับข้ันจะเรียกว่าเป็นแบบจำลองประเภท Nested Logit ซ่ึงการศึกษาได้ทำการตรวจ 
สอบความสอดคล้องของโครงสร้างท้ัง 2 ประเภทด้วยการวิเคราะห์ทางสถิติ เพ่ือหาโครงสร้างของ 
แบบจำลองท่ีมีความเหมาะสม

การดัดเลือกแบบจำลองสามารถแบ่งข้ันตอนการดำเนินงานออกเป็น 4 ข้ันตอนหลัก ได้ 
แก่การตรวจสอบอิทธิพลของช่วงเวลา การพิจารณาอิทธิพลของรายได้ท่ีมีผลกระทบต่อเวลาและ 
ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง การพิจารณาผลกระทบท่ีเกิดจากลักษณะเฉพาะส่วนบุคคลของผู้เดินทาง 
และการวิเคราะห์หาโครงสร้างของแบบจำลองท่ีมีความเหมาะสม
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แบบจำลองท่ีผ่านการคัดเลือกจะถูกนำมาวิเคราะห์หาค่าความยืดหยุ่นซ่ึงเป็นการศึกษาถึง 
ผลกระทบท่ีเกิดข้ึนกับความต้องการเม่ือมีการเปล่ียนแปลงลักษณะการให้บริการของระบบ โดยใช้ 
ทฤษฎีความยืดหยุ่นแบบจุด ซ่ึงมีรูปแบบโดยท่ัวไปดังสมการท่ี 7.2

= [ 1 A  ( 7 . 2 )

โดยที่  £■ °̂ =

Pk =

x ink =

ค่าความยืดหยุ่นของผู้เดินทางซ่ึงเกิดจากค่าความน่าจะเป็นท่ีผู้เดิน 
ทางคนท่ี ท  จะเช้ามาใช้บริการรูปแบบการเดินทาง i  ท่ีเปล่ียนไป 
ต่อการเปล่ียนแปลงของตัวแปร X  ตัวท่ี k  ท่ีมีอิทธิพลต่อความ 
พึงพอใจในการเลือกรูปแบบการเดินทาง i  ของผู้เดินทางคนท่ี ท  

ส้มประสิทธ้ีท่ีแสดงถึงอิทธิพลของตัวแปรตัวท่ี k  ท่ีมีต่อระดับ 
ความพึงพอใจ
ตัวแปรตัวท่ี k  ซ่ึงจะมีอิทธิพลต่อความพึงพอใจท่ีผู้เดินทางคนท่ี 
ท  จะไต้รับจากการเลือกรูปแบบการเดินทาง i

นอกเหนือจากการวิเคราะห์หาค่าความยืดหยุ่นตรง (Direct Elasticity) กังเซ่นสมการท่ี
7.2 ในการศึกษาคร้ังน้ีมีความสนใจท่ีจะวิเคราะห์ถึงอิทธิพลท่ีเกิดข้ึนระหว่างรูปแบบ โดยทำการ 
วิเคราะห์หาค่าความยืดหยุ่นข้าม (Cross Elasticity) ซ่ึงเป็นการศึกษาถึงผลกระทบท่ีเกิดข้ึนกับ 
ความต้องการในการเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะเม่ือมีการเปล่ียนแปลงในรูปแบบของการ 
เดินทางด้วยรถยนต์ส่วนบุคคล โดยค่าความยืดหยุ่นข้ามมีรูปท่ัวไปตังสมการท่ี 7.3

£*"m = ~ Pn(j'>x jnkPk ( 7 - 3 )

โดยท่ี E PJ , ( i )  = ค่าความยืดหยุ่นของผ้เดินทางซ่ึงเกิดจากค่าความนำจะท่ีผ้เดินทาง
X  j nk 1 บ ิ บ ิ

คนท่ี ท  จะเข้ามาใช้บริการรูปแบบการเดินทาง i ท่ีเปล่ียนไปต่อ 
การเปล่ียนแปลงของตัวแปร X ตัวท่ี k  ท่ีมีอิทธิพลต่อความพึง 
พอใจในการเลือกรูปแบบการเดินทาง j  ของผู้เดินทางคนท่ี ท

ผลสรุปท่ีไต้จากข้ันตอนการวิเคราะห์พบว่า แบบจำลองท่ีผ่านการกัดเลือกในทุกกลุ่มเป้า 
หมายของการศึกษาในคร้ังน้ีเป็นแบบจำลองประเภท Multinomial Logit และสามารถทำการ 
วิเคราะห์ค่าความยืดหยุ่นโดยแบ่งออกตามกลุ่มเป้าหมาย ไต้ตังต่อไปน้ี
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วัตถุประสงคในการเดินทาง: ไปซื้อสินค้า

ร ูปแ บ บ ฟังก์ชันความพึงพอใจ'ยองแบ บ จำลองที่ผ่านการคัดเลือก:

J11» = ° - 2 6 7 4  -  0 . 0 2 9 0 5  Income + 0 . 6 1 9 4  R M A. 1,11' -  0 . 0 2 7 4 5  T tim e Ajr Bus -  0 . 0 3 4 3  TcostAir Bus

V oพ._8„ร= - 0 . 2 8 5  -  0 . 0 2 9 0 5  Income + 0 . 6 1 9 4  R M (hd_Bm -  0 . 0 2 7 4 5  Ttime0n1__Bus -  0 . 0 3 4 3  Tcost0n1J u s  

V BTS = 1 .1 1  -  0 . 0 2 9 0 5  Income + 0 . 6 1 9 4  R M BTS -  0 . 0 2 7 4 5  TtimeBTS -  0 . 0 3 4 3  TcostBTS 

V .,, = 0 . 6 1 9 4  R M . tln -  0 . 0 2 7 4 5  Ttime -  0 . 0 3 4 3  Tcost.1'Auto Auto Auto Auto

ทางเล ือกในกล ุ่ม : รถยนต์ส ่วนบ ุคคล รถไฟฟ้า BTS รถโดยสารประจำทางแบบธรรมดา รถ

โดยสารประจำทางแบบปรับอากาศ

ค่าความยืดหยุ่น:

ก าร เป ล ี่ย น แ ป ล ง ท ี่เก ิด ข ึ้น ก ับ ต ัว แ ป ร
ค ่าค ว าม ย ืด ห ย ุ่น ต ร ง  
(D irect E lasticity)

ค ่าค ว าม ย ืด ห ย ุ่น ช ้าม  
(C ross E lasticity)

รถ ย น ต ์ส ่ว น บ ุค ค ล
เวลาใน การเด ิน ท างรวม - 0 .3 6 0 .3 3
ค ่าใช ้จ ่ายใน การเด ิน ท างรวม - 0 .8 1 0 .7 5

รถไฟ ฟ ้า BTS
เวลาใน การเด ิน ทางรวม - 0 .5 5
ค ่าใช ้จ ่ายใน การเด ิน ท างรวม - 0 .7 7

ร ถ โด ย ส าร ป ร ะ จ ำท างแ บ บ ธ ร ร ม ด า
เวลาใน การเด ิน ท างรวม - 0 .8 0
ค ่าใช ้จ ่ายใน การเด ิน ท างรวม - 0 .1 2 _

ร ถ โด ย ส าร ป ร ะ จ ำท าง แ บ บ ป ร ับ อ าก าศ
เวลาใน การเด ิน ท างรวม - 0 .7 3
ค ่าใช ้จ ่ายใน การเด ิน ท างรวม - 0 .2 9
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วัตถุประสงคํในการเดินทาง: ไปทำงาน

ร ูป แ บ บ ฟังก์ชันความพึงพอใจของแบ บ จำลองที่ผ่านการคัดเลือก:

v A i r J u s  =  - 0 . 2 3 4 6  + 1 . 2 2 9  R M A . ' 3 0 5  -  0 . 0 2 8 5 4  TtimeAir Bus -  0 . 4 7 6 9  TcostAir 3 1 1 /Income 

V oré_B,s= - 0 . 6 7 1 6  + 1 . 2 2 9  R M m j 1115 -  0 . 0 2 8 5 4  Ttime0rd3115 -  0 . 4 7 6 9  TcostM 311/ 1ทcome 
VBTS = 0 . 9 1 7 7  + 1 . 2 2 9  R M BTS -  0 . 0 2 8 5 4  TtimeBTS -  0 . 4 7 6 9  TcostBTS/Income

V  1 = 1 . 2 2 9  R M ., ,  -  0 . 0 2 8 5 4  Ttime 1 -  0 . 4 7 6 9  Tcost. , /IncomeAuto Auto Auto Auto

ทางเล ือกในกล ุ่ม : รถยนต์ส ่วนบุคคล รถไฟฟ้า BTS รถโดยสารประจำทางแบบธรรมดา รถ
โดยสารประจำทางแบบปรับอากาศ

ค่าความยืดหยุ่น:

ก าร เป ล ี่ย น แ ป ล ง ท ี่เก ิด ข ึ้น ก ับ ต ัว แ ป ร
ค ่าค ว าม ย ืด ห ย ุ่น ต ร ง  
(D irect E lasticity)

ค ่าค ว าม ย ืด ห ย ุ่น ช ้าม  
(C ross E lasticity)

รถ ยน ต ์ส ่วน บ ุค ค ล
เวลาใน การเด ิน ท างรวม - 0 .5 1 0 .4 1
ค ่าใช ้จ ่ายใน การเด ิน ท างรวม - 0 .5 7 0 .4 6

รถไฟ ฟ ้า BTS
เวลาใน การเด ิน ท างรวม - 0 .5 9
ค ่าใช ้จ ่ายใน การเด ิน ท างรวม - 0 .3 5

ร ถ โด ย ส าร ป ร ะ จ ำท างแ บ บ ธ ร ร ม ด า
เวลาใน การเด ิน ท างรวม - 0 .9 3
ค ่าใช ้จ ่ายใน การเด ิน ท างรวม - 0 .1 3 -

ร ถ โด ย ส าร ป ร ะ จ ำท าง แ บ บ ป ร ับ อ าก าศ
เวลาใน การเด ิน ท างรวม - 1 .2 3
ค ่าใช ้จ ่ายใน การเด ิน ท างรวม - 0 .1 7
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รูปแบบฟังก์ชันความพึงพอใจของแบบจำลองที่ผ่านการคัดเสือก:

ทางเส ือกในกล ุ่ม : รถไฟฟ้า BTS รถโดยสารประจำทางแบบธรรมดา รถโดยสารประจำทางแบบ

ปรับอากาศ

ว ัตถ ุประสงค ้ในการเด ินทาง: ไปซื้อสินค้า (การว ิเคราะห ํในระด ับรวม)

V*,= -0 -3851 + 0-8129 R M a , _ b „ s  -  0.03378 T tim e Air Bus -  0.04026 TcostAirB11s
V o r [B, r  -0.8594 + 0.8129 R M 0rd_Bm -  0.03378 T tim e M J 3us - 0.04026 Tcost0rd Bm 
V BTS = 0.8129 R M Bts - 0.03378 T tim e BTS -  0.04026 TcostBTS

ค่าความยืดหยุ่น:

ก าร เป ล ี่ย น แ ป ล ง ท ี่เก ิด ข ึ้น ก ับ ต ัว แ ป ร
ค ่าค ว าม ย ืด ห ย ุ่น ต ร ง  
(D irect E lasticity)

รถไฟ ฟ ้า BTS
เวลาในการเด ิน ทางรวม - 0 .7 5
ค ่าใช ้จ ่ายใน การเด ิน ทางรวม - 0 .9 8

ร ถ โด ย ส าร ป ร ะ จ ำท างแ บ บ ธ ร ร ม ด า
เวลาในการเด ิน ทางรวม - 0 .7 7
ค ่าใช ้จ ่ายใน การเด ิน ทางรวม - 0 .1 0

ร ถ โด ย ส าร ป ร ะ จ ำท าง แ บ บ ป ร ับ อ าก าศ
เวลาในการเด ิน ทางรวม - 0 .8 8
ค ่าใช ้จ ่ายใน การเด ิน ทางรวม - 0 .2 3
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วัตถุประสงคํในการเดินทาง: ไปซื้อสินค้า (การวิเคราะห์ไนระดับแยกย่อยตามช่วงอายุของผู้
เดินทาง)

รูปแบบฟังก์ชันความพึงพอใจของแบบจำลองที่ผ่านการคัดเลือก:

ทางเล ือกในกล ุ่ม : รถไฟฟ้า BTS รถโดยสารประจำทางแบบธรรมดา รถโดยสารประจำทางแบบ

ปรับอากาศ

VA,v_Bus = - 0 - 3 6 4 3  + 0 . 8 0 7 3  R M AirJm -  ( 0 . 0 3 5 8 3  -  0 . 0 1 2 5 6  A g e )  T tim e AirBus -  0 . 0 3 9 7 9  T c o s tAi1 3 us 
พ ิ» -  - 0 . 8 3 8 4  + 0 . 8 0 7 3  R M M  Bm -  ( 0 . 0 3 5 8 3  -  0 . 0 1 2 5 6  A g e )  T tim e 0^ '  -  0 . 0 3 9 7 9  T c o s tZ _ Bm 
V BTS = 0 . 8 0 7 3  R M Bls -  ( 0 . 0 3 5 8 3  -  0 . 0 1 2 5 6  A g e )  T tim e BTS -  0 . 0 3 9 7 9  T c o s tBTS

ค่าความยืดหยุ่น:

ก าร เป ล ี่ย น แ ป ล งท ี่เก ิด ข ึ้น ก ับ ต ัว แ ป ร ค ่าค ว าม ย ืด ห ย ุ่น ต ร ง  
(D irect E lasticity)

รถไฟ ฟ ้า BTS
เวลาในการเด ินทางรวม

(ผ ู้เด ิน ท างท ี่ม ีอาย ุน ้อยกว ่า 3 0  ป ี) - 0 .8 0
(ผ ู้เด ิน ท างท ี่ม ีอาย ุ 3 0  ป ีข ึ้น ไป) - 0 .5 2

ค ่าใช ้จ ่ายใน การเด ิน ทางรวม - 0 .9 7
ร ถ โด ย ส ารป ร ะ จ ำท างแ บ บ ธ ร ร ม ด า  

เวลาในการเด ิน ทางรวม
(ผ ู้เด ิน ท างท ี่ม ีอาย ุน ้อยกว ่า 3 0  ป ี) - 0 .8 2
(ผ ู้เด ิน ท างท ี่ม ีอาย ุ 3 0  ป ีข ึ้น ไป) - 0 .5 3 —

ค ่าใช ้จ ่ายใน การเด ิน ทางรวม - 0 .1 0
ร ถ โด ย ส าร ป ร ะ จ ำท างแ บ บ ป ร ับ อ าก าศ

เวลาในการเด ินทางรวม
(ผ ู้เด ิน ท างท ี่ม ีอาย ุน ้อยกว ่า 3 0  ป ี) - 0 .9 3
(ผ ู้เด ิน ท างท ี่ม ีอาย ุ 3 0  ป ีข ึ้น ไป) - 0 .6 1

ค ่าใช ้จ ่ายใน การเด ิน ทางรวม - 0 .2 2
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วัตถุประสงคํในการเดินทาง: ไปทำงาน

รูปแบบฟ้งก์ชันความพึงพอใจของแบบจำลองที่ผ่านการคัดเลือก:

V Air_Bus = - 0 . 8 9 7 6  + 0 .7 9 5 8  R M M J m  -  0 . 0 0 1 5 4  T tim e Air8115- In co m e  -  0 . 0 2 3 0 7  T co s tAir Bus

y M _Bur  - l - 0 5 2  + ° - 7 9 5 8  R M o r tj* .  -  0 . 0 0 1 5 4  T tim e (M Bus-In c o m e  -  0 . 0 2 3 0 7  T c o s t0rdB115 
V BTS = 0 . 7 9 5 8  R M bts -  0 . 0 0 1 5 4  T tim e BT5 - In co m e -  0 . 0 2 3 0 7  T c o s tBTS

ค่าความยืดหยุ่น:

ทางเล ือกในกล ุ่ม : รถไฟฟ้า BTS รถโดยสารประจำทางแบบธรรมดา รถโดยสารประจำทางแบบ

ปรับอากาศ

ก าร เป ล ี่ย น แ ป ล ง ท ี่เก ิด ข ึ้น ก ับ ต ัว แ ป ร
ค ่าค ว าม ย ืด ห ย ุ่น ต ร ง  
(D irect E lasticity)

รถไฟ ฟ ้า BTS
เวลาในการเด ิน ทางรวม - 0 .4 5
ค ่าใช ้จ ่ายใน การเด ิน ทางรวม - 0 .3 7

ร ถ โด ย ส าร ป ร ะ จ ำท างแ บ บ ธ ร ร ม ด า
เวลาในการเด ิน ทางรวม - 0 .7 0
ค ่าใช ้จ ่ายใน การเด ิน ทางรวม - 0 .1 0

ร ถ โด ย ส าร ป ร ะ จ ำท างแ บ บ ป ร ับ อ าก าศ
เวลาในการเด ิน ทางรวม - 0 .8 0
ค ่าใช ้จ ่ายใน การเด ิน ทางรวม - 0 .1 7



124

ร ูปแบบฟังก์ชันความพึงพอใจของแบบจำลองที่ผ่านการคัดเลือก:

ทางเล ือกในกล ุ่ม : รถยนต์ส ่วนบุคคล รถโดยสารประจำทางแบบธรรมดา รถโดยสารประจำทาง

แบบปรับอากาศ

ว ัตถ ุประสงค ํในการเด ินทาง: ไปซื้อสินค้า

y ^ r j u ,  =  ° - 7 8 4 6  +  ° - 7 2 4 2  R M Air_Bu,  -  0 . 0 0 1 2 1  T tim e AjrBm -  In co m e -  0 . 0 1 4 1 6  T c o s tAir Bm

V ord_Bu*=  - 0 . 7 4 5 6  +  0 . 7 2 4 2  R M 0 ^  -  0 . 0 0 1 2 1  T tim e  0 ^ - I n c o m e  -  0 . 0 1 4 1 6  T c o s t0rdJSm 

V Au10 =  0 . 7 2 4 2  R M A010 -  0 . 0 0 1 2 1  T tim e A1110- In co m e -  0 . 0 1 4 1 6  T co s tA1110

ค่าความยืดหยุ่น:

ก าร เป ล ี่ย น แ ป ล ง ท ี่เก ิด ข ึ้น ก ับ ต ัว แ ป ร ค ่าค ว าม ย ืด ห ย ุ่น ต ร ง  
(D irect E lasticity)

ค ่าค ว าม ย ืด ห ย ุ่น ช ้าม  
(C ross E lasticity)

ร ถ ย น ต ์ส ่ว น บ ุค ค ล
เวลาใน การเด ิน ท างรวม - 0 .3 0 0 .4 5
ค ่าใช ้จ ่ายใน การเด ิน ท างรวม - 0 .3 4 0 .5 0

ร ถ โด ย ส าร ป ร ะ จ ำท างแ บ บ ธ ร ร ม ด า
เวลาใน การเด ิน ท างรวม - 0 .8 4
ค ่าใช ้จ ่ายใน การเด ิน ท างรวม - 0 .0 9

ร ถ โด ย ส าร ป ร ะ จ ำท าง แ บ บ ป ร ับ อ าก าศ
เวลาใน การเด ิน ท างรวม - 0 .8 5
ค ่าใช ้จ ่ายใน การเด ิน ท างรวม - 0 .1 5
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วัตถุประสงค่ในการเดินทาง: ไปทำงาน

รูปแบบฟังก์ชันความพึงพอใจของแบบจำลองที่ผ่านการคัดเสือก:

V A,r_Bu, = 0 . 3 1 5 9  + 0 . 9 9 6 2  R M AirBus -  0 . 0 0 0 8 3  T tim e  Air811s - In com e  -  0 . 0 1 3 2 8  T c o s tAi' 811' 

V or*_Bur  - 1 - 0 7 9  + 0 . 9 9 6 2  R M (M 8111 -  0 . 0 0 0 8 3  T tim eM  • In co m e -  0 . 0 1 3 2 8  T c o s t0n1811s 
V .  = 0 . 9 9 6 2  R M , -  0 . 0 0 0 8 3  T tim e  , ■ In co m e -  0 . 0 1 3 2 8  T c o s t ,  1Auto Auto Auto Auto

ค่าความยืดหยุ่น:

ทางเส ือกในกล ุ่ม : รถยนต์ส ่วนบ ุคคล รถโดยสารประจำทางแบบธรรมดา รถโดยสารประจำทาง

แบบปรับอากาศ

ก าร เป ล ี่ย น แ ป ล ง ท ี่เก ิด ข ี้น ก ับ ต ัว แ ป ร
ค ่าค ว าม ย ีด ห ย ุ่น ต ร ง  
(D irect E lasticity)

ค ่าค ว าม ย ืด ห ย ุ่น ช ้าม  
(C ross E lasticity)

ร ถ ย น ต ์ส ่ว น บ ุค ค ล
เวลาใน การเด ิน ท างรวม - 0 .3 4 0 .6 7
ค ่าใช ้จ ่ายใน การเด ิน ท างรวม - 0 .3 3 0 .6 6

ร ถ โด ย ส าร ป ร ะ จ ำท างแ บ บ ธ ร ร ม ด า
เวลาใน การเด ิน ท างรวม - 1 .1 0
ค ่าใช ้จ ่ายใน การเด ิน ท างรวม - 0 .2 3

ร ถ โด ย ส าร ป ร ะ จ ำท าง แ บ บ ป ร ับ อ าก าศ
เวลาใน การเด ิน ท างรวม - 1 .1 5
ค ่าใช ้จ ่ายใน การเด ิน ท างรวม - 0 .1 8



ทางเลือกในกลุ่ม: รถโดยสารประจำทางแบบธรรมดา รถโดยสารประจำทางแบบปรับอากาศ

วัตถุประสงคในการเดินทาง: ไปซ้ือสินค้า

ร ูปแบบฟังก์ชันความพึงพอใจ'ของแบบจำลองที่ผ่านการคัดเลือก:

V Air Buï = 0 . 1 8  + 0 . 0 3 6 5 2  In co m e  + 0 . 5 7 1 6  R M A1' Bus -  0 . 0 5 4 5 4  A c c e s s Ajr Bus -  0 . 0 2 0 0 2  M tim e Air Bus
-  0 . 0 4 8 1  T c o s tAir Bus + 1 .0 8 1  S ca tAi11111s

0 .5 7 1  6  R M 0rdBus -  0 . 0 5 4 5 4  A c c e s s 0„11,m -  0 . 0 2 0 0 2  M tim e  0' ^
-  0 . 0 4 8 1  T c o s t0"1 Bus + 1 .0 8 1  S ea tQrd_B115

ค่าความยืดหยุ่น:
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ก าร เป ล ี่ย น แ ป ล งท ี่เก ิด ข ึ้น ก ับ ต ัว แ ป ร
ค ่าค ว าม ย ืด ห ย ุ่น ต ร ง  
(D irect E lasticity)

ร ถ โด ย ส าร ป ร ะ จ ำท างแ บ บ ธ ร ร ม ด า
เวลาในการเด ิน ทางน อกยาน พ าห น ะ - 0 .5 3
เวลาในการเด ิน ทางบน ยานพ าห นะ - 0 .3 9
ค ่าใช ้จ ่ายใน การเด ิน ทางรวม - 0 .1 8

ร ถ โด ย ส าร ป ร ะ จ ำท างแ บ บ ป ร ับ อ าก าศ
เวลาในการเด ิน ทางน อกยาน พ าห น ะ - 0 .5 1
เวลาในการเด ิน ทางบน ยานพ าห นะ - 0 .3 7
ค ่าใช ้จ ่ายใน การเด ิน ทางรวม - 0 .3 1
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รูปแบบฟังก์ชันความพึงพอใจของแบบจำลองที่ผ่านการคัดเลือกะ

VA,.B,S= ° - 8 6 7 7  + ° - 5 1 0 6  R M ^ ร -  0 . 0 7 3 0 8  A c c e s s ^  -  0 . 0 2 0 4 1  M tim e AirBus
-  0 . 6 3 4 9  T c o s tAirBu/I n c o m e  + 1 . 2 0 7  SeatAir Bm

1311 =  O-5 1 0 6  ~R M ™  Bus -  0 . 0 7 3 0 8  A c c e s s ^  -  0 . 0 2 0 4 1  M tim e 0n18115
-  0 . 6 3 4 9  T c o s t ^  g11/I n c o m e  + 1 . 2 0 7  S ea t 0'dBm

ค่าความยืดหยุ่น:

ทางเล ือกในกล ุ่ม : รถโดยสารประจำทางแบบธรรมดา รถโดยสารประจำทางแบบปรับอากาศ

ว ัตถ ุประสงค ํในการเด ินทาง: ไปทำงาน

ก าร เป ล ี่ย น แ ป ล งท ี่เก ิด ข ึ้น ก ับ ต ัว แ ป ร
ค ่าค ว าม ย ืด ห ย ุ่น ต ร ง  
(D irect E lasticity)

ร ถ โด ย ส ารป ร ะ จ ำท างแ บ บ ธ ร ร ม ด า
เวลาในการเด ิน ทางน อกยาน พ าห น ะ - 0 .9 6
เวลาในการเด ิน ทางบน ยานพ าห นะ - 0 .5 9
ค ่าใช ้จ ่ายใน การเด ิน ทางรวม - 0 .3 5

ร ถ โด ย ส าร ป ร ะ จ ำท างแ บ บ ป ร ับ อ าก าศ
เวลาในการเด ิน ทางน อกยาน พ าห น ะ - 0 .6 6
เวลาในการเด ิน ทางบน ยานพ าห นะ - 0 .4 5
ค ่าใช ้จ ่ายใน การเด ิน ทางรวม - 0 .3 6
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7.2 การวิเคราะห์ในเสิงนโยบายการส่งเสริมระบบขนส่งสาธารณะ

ผลการวิเคราะห์ค่าความยืดหยุ่นของความต้องการเดินทางท่ีมีต่อการเปล่ียนแปลงเวลาใน 
การเดินทาง เป็นล่ีงท่ีซ้ีให้เห็นถึงความอ่อนไหวของผู้เดินทางต่อปัจจัยทางต้านเวลา ผู้เดินทางใน 
ระบบรถโดยสารประจำทางให้ความสำคัญกับเวลาในการเดินทางมากกว่าค่าใช้จ่าย โดยเฉพาะ 
อย่างย่ิงในกลุ่มของผู้ใช้รถยนต้ส่วนบุคคลซ่ึงมีรายไต้สูง ซ่ึงมีระดับของค่าความยืดหยุ่นต่อการ 
เปล่ียนแปลงของเวลาในการเดินทาง สูงกว่าค่าความยืดหยุ่นต่อการเปล่ียนแปลงของค่าใช้จ่ายใน 
การเดินทางถึง 6 เท่า โดยท่ีการเพ่ิมราคาค่าโดยสารข้ึนร้อยละ 1 น้ัน มีผลทำให้ความต้องการใน 
การเสือกใช้ระบบรถโดยสารประจำทางลดลงประมาณร้อยละ 0.1 สำหรับรถโดยสารแบบธรรมดา 
และลดลงร้อยละ 0.2 สำหรับรถโดยสารแบบปรับอากาศ ในขณะท่ีเวลาในการเดินทางท่ีเพ่ิมข้ึน 
ร้อยละ 1 มีผลทำให้ความต้องการในการเสือกใช้ระบบรถโดยสารลดลงประมาณร้อยละ 0.8 
สำหรับการเดินทางท่ีมีวัตถุประสงค่ในการไปซ้ือสินค้า และลดลงโดยประมาณถึงร้อยละ 1.1 เม่ือ 
เป็นการเดินทางท่ีมีวัตถุประสงค่ในการไปทำงาน สิงต่าง  ๆ เหล่าน้ีสะท้อนให้เห็นว่า นโยบายใน 
การส่งเสริมระบบรถโดยสารประจำทางควรมุ่งเน้นไปในทิศทางท่ีเพ่ิมประสิทธิภาพในการให้ 
บริการ มากกว่าการพยายามควบคุมราคาค่าโดยสาร โดยเฉพาะอย่างย่ิงการปรับปรุงต้านความ 
รวดเร็วในการเดินทาง การนำเอาระบบช่องทางเฉพาะของรถโดยสารหรือบัสเลน (Bus Lane) มา 
ใช้ในการให้ความสำคัญกับรถโดยสารประจำทาง (Bus Priority) เป็นนโยบายหน่ึงท่ีน่าจะทำให้ 
เกิดผล ถ้ามีการจัดการและควบคุมท่ีดิ

นอกเหนือจากการส่งเสริมการเดินทางในระบบขนส่งสาธารณะ ด้วยการปรับปรุงประสิทธิ 
ภาพของระบบโดยตรงแล้ว การใช้นโยบายในการจำกัดการใช้รถยนต้ส่วนบุคคล เป็นอีกนโยบาย 
หน่ึงท่ีสามารถจะดึงดูดให้ผู้ใช้รถยนต์ส่วนบุคคลหันกลับมาใช้บริการระบบขนส่งสาธารณะในการ 
เดินทางกันมากข้ึน ผลของค่าความยืดหยุ่นข้ามแสดงให้เห็นว่า ค่าใช้จ่ายในการใช้รถยนต์ส่วน 
บุคคลท่ีสูงข้ึนร้อยละ 1 มีผลทำให้ความต้องการในการเสือกใช้ระบบขนส่งสาธารณะเพ่ิมข้ึนร้อย 
ละ 0.46 จนถึงร้อยละ 0.75 และเวลาในการเดินทางด้วยรถยนต์ส่วนบุคคลท่ีเพ่ิมข้ึนร้อยละ 1 มี 
ผลทำให้ความต้องการในการเสือกใช้ระบบขนส่งสาธารณะเพ่ิมข้ึนร้อยละ 0.33 ถึงร้อยละ 0.67 
แนวนโยบายในการจัดการจึงควรจะอยู่ในลักษณะของการควบคุมการใช้รถยนต์ส่วนบุคคล ไม่ว่า 
จะเป็นการห้ามใช้รถยนต์ส่วนบุคคลในบริเวณถนนสายสำคัญท่ีเป็นท่ีต้ังของแหล่งธุรกิจ และจัดให้ 
มีระบบขนส่งสาธารณะให้บริการทดแทน หรือการกำหนดช่องทางพิเศษในการให้ความสะดวก 
เฉพาะแก่รถโดยสารประจำทางซ่ึงห้ามรถยนต์ส่วนบุคคลเช้าไปใช้ นอกจากน้ันการเพ่ิมค่าใช้จ่าย 
โดยการข้ึนภาษีรถยนต์หรือการข้ึนภาษีน้ัามัน จะทำให้ผู้ใช้รถยนต์ส่วนบุคคลหันกลับมาใช้บริการ 
ขนส่งสาธารณะทดแทน ซ่ึงส่วนต่างของรายไต้ของรัฐจากการเก็บภาษีท่ีเพ่ิมข้ึนจะสามารถนำไปใช้ 
เป็นต้นทุนในการพัฒนาประสิทธิภาพของระบบขนส่งสาธารณะไต้อีกทางหน่ึง
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7.3 ข้อเสนอแนะ

การศึกษาท่ีจะดำเนินการต่อไปในอนาคตควรคำนึงถึงปัจจัยต่าง  ๆ ดังน้ี

• ค่าความยืดหยุ่นท่ีไดัจากการศึกษาในคร้ังน้ีเป็นค่าความยืดหยุ่นท่ีทำการวิเคราะห์จาก 
แบบจำลองพฤติกรรมการเลือกรูปแบบในการเดินทางซ่ึงพัฒนาข้ึนโดยใช้ข้อมูลจาก 
การสำรวจตามกลุ่มเป้าหมายท่ีได้วางไว้ การนำค่าความยืดหยุ่นโปประยุกต์ใช้ควร 
คำนึงถึงความแตกต่างท่ีจะเกิดข้ึนของพ้ืนท่ีศึกษาและสมมติฐานในการวิจัย

• การสำรวจข้อมูลโดยใช้เทคนิควิธีการแบบ Stated Preference ควรคำนึงถึงจำนวนตัว 
แปรท่ีกำหนดในสถานการณ์จำลองท่ีนำเสนอให้ผู้เดินทางพิจารณา การนำเสนอตัว 
แปรเป็นจำนวนมากให้ผู้เดินทางพิจารณาในคราวเดียว อาจทำให้ผู้เดินทางเกิดความ 
สับสนซ่ึงจะมีผลกระทบต่อความนำเช่ือถือของข้อมูลท่ีได้รับ

• การวิเคราะห์ค่าความยืดหยุ่นจากแบบจำลองพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทาง 
เป็นเพียงวิธีหน่ึงในหลายๆวิธีท่ีใข้ศึกษาเพ่ือหาค่าความยืดหยุ่นของความต้องการใน 
การเดินทาง การศึกษาในอนาคตอาจใซวิธีการศึกษาท่ีมีความแตกต่างกันออกไป โดย 
จะต้องพิจารณาถึงความเหมาะสมระหว่างพ้ืนท่ีศึกษาและวิธีการท่ีนำมาใช้

• การศึกษาในอนาคตควรพิจารณาถึงรูปแบบการเดินทางในระบบขนส่งสาธารณะอ่ืนท่ี 
น่าสนใจโดยเฉพาะอย่างย่ิงการเดินทางด้วยรถตู้มวลซนและเรือโดยสาร
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