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บทท่ี 1

บทนํา

1.1 ความเปนมาและความสําคัญของปญหา

ปญหาการจราจรติดขัดในกรุงเทพมหานครเปนปญหาท่ีสําคัญในปจจุบันซึ่งจะสงกระทบ

ตอการพัฒนาดานเศรษฐกิจและคุณภาพชีวิต นอกจากน้ีปญหาน้ีมีแนวโนมท่ีจะกลายเปนปญหา

เร้ือรังท่ียากตอการแกไขตามการขยายตัวของพื้นท่ีเขตเมืองและอัตราการเพิ่มข้ึนอยางรวดเร็วของ

ปริมาณประชากรในกรุงเทพมหานคร จากความสําคัญของปญหาน้ีทําใหภาครัฐไดหันมาตระหนัก

ถึงแนวทางการแกปญหาจราจรอยางจริงจังโดยในตลอดหลายปท่ีผานมารัฐบาลไดลงทุนสราง

ระบบขนสงมวลชนขนาดใหญหลายโครงการและปรับปรุงใหทันสมัยอยางตอเน่ืองท้ังน้ีเพื่อมุงเนน

การลดปริมาณจราจรท่ีสัญจรบนทองถนนซึ่งสวนใหญเปนการเดินทางดวยรถยนตสวนตัว

โดยเฉพาะอยางย่ิงในเวลาเรงดวนเชาและเย็นจะมีปริมาณจราจรมากกวาปกติ แตกระน้ัน แมวา

ภาครัฐจะลงทุนสรางระบบขนสงมวลชนใหแกประชาชนแตก็ตองประสบกับปญหาปริมาณการใช

ตํ่ากวาท่ีคาดการณเอาไวมากดังเชนโครงการระบบขนสงมวลชนกรุงเทพมหานคร (รถไฟฟาบีที

เอส) เปนตน 

ในปพ.ศ. 2547 ระบบขนสงมวลชนประเภทรางท่ีทันสมัยท่ีสุดของประเทศไทยไดเร่ิมเปด

ใหบริการแกประชาชนเปนคร้ังแรกภายใตชื่อ รถไฟฟามหานครสายเฉลิมรัชมงคล ซึ่งเปนความ

รวมมือของทางภาครัฐและเอกชนเพื่อพัฒนาระบบขนสงมวลชนในการบรรเทาปญหาการจราจร

ในกรุงเทพมหานคร โดยมีการรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทยเปนเจาของโครงการและ

ดําเนินการสรางระบบโครงสรางตางๆ และทําหนาท่ีจัดสรรสัมปทานใหกับบริษัทรถไฟฟากรุงเทพ 

จํากัด (มหาชน) เปนผูใหบริการเดินรถรถไฟฟาขนสงมวลชนมีจํานวนสถานีท่ีใหบริการท้ังสิ้น 18

สถานี มีแนวเสนทางการเดินรถผานสถานีรถไฟฟาหัวลําโพง สามยาน สีลม ศูนยการประชุม

แหงชาติสิริกิต์ิ อโศก หวยขวาง สุทธิสาร ลาดพราว สถานีขนสงสายเหนือ สถานีรถไฟบางซื่อ รวม

ระยะทางประมาณ 20กม. โครงการน้ีเปนโครงการท่ีมีมูลคาการลงทุนมหาศาลดังน้ันจึงจําเปนตอง

ทราบถึงปริมาณความตองการเพื่อใหรูถึงการตัดสินใจเลือกใชรถไฟฟาขนสงมวลชนของผูเดินทาง

วาตอบสนองกับนโยบายการสงเสริมการใชระบบขนสงมวลชนของภาครัฐหรือไม อยางไร ท้ังน้ี

การศึกษาความตองการใชรถไฟฟาขนสงมวลชนยังสามารถสะทอนศักยภาพในการแขงขันกับ

รูปแบบการเดินทางหลักอ่ืนๆ รวมท้ังยังเปนขอมูลในการปรับปรุงโครงขายใหมีความครอบคลุม

พื้นท่ีและเพิ่มความสามารถในการเขาถึงพื้นท่ีของสถานีตนทางอีกดวย
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รูปท่ี 1.1 แผนท่ีโครงขายรถไฟฟาขนสงมวลชน

ท่ีมา: การรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย (รฟม.)

นอกจากน้ี การวางแผนสงเสริมการใชรถไฟฟาขนสงมวลชนจะตองอาศัยการศึกษา

พฤติกรรมการตัดสินใจเลือกใชรูปแบบการเดินทางหลักของผูเดินทางเพื่อหาอิทธิพลของปจจัยท่ี

สอดคลองกับการเลือกใชระบบขนสงสาธารณะและนําไปสูการออกแบบการพยากรณความ

ตองการระบบขนสงสาธารณะประเภทใหมอยางมีประสิทธิภาพซึ่งโดยท่ัวไปสวนมากการศึกษา

ความตองการระบบขนสงจะอาศัยการสรางแบบจําลองพยากรณความตองการเพียงอยางเดียวซึ่ง

อาจจะไมสอดคลองกับพฤติกรรมท่ีเกิดข้ึนจริง ดังน้ันงานวิจัยน้ีจะทําการศึกษาพฤติกรรมการ

เปลี่ยนรูปแบบการเดินทางของผูเดินทางวาเปลี่ยนจากรูปแบบการเดินทางเดิมท่ีผูเดินทางเลือกใช

มาใชรถไฟฟาขนสงมวลชนมากนอยเพียงใด ความถูกตองของการพยากรณใหผลท่ีสอดคลองกับ

พฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทางท่ีเกิดข้ึนจริงหรือไม ท้ังน้ีเพื่อใชเปนแนวทางในการปรับปรุง

เทคนิคการพยากรณใหถูกตองและแมนยํามากย่ิงข้ึน

1.2 วัตถุประสงคของการวิจัย

1) เพื่อศึกษาอิทธิพลของปจจัยท่ีมีผลตอการตัดสินใจเลือกใชรถไฟฟาขนสงมวลชนของผู

เดินทางท่ีมีอาคารท่ีทํางานอยูบริเวณสถานีรถไฟฟาขนสงมวลชนในเขตกรุงเทพมหานคร
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2) เพื่อสรางแบบจําลองท่ีใชขอมูลแบบ Stated Preference พยากรณความตองการใช

รถไฟฟาขนสงมวลชนของผูเดินทางท่ีมีอาคารท่ีทํางานอยูบริเวณสถานีรถไฟฟาขนสงมวลชนใน

กรุงเทพมหานคร

3) เพื่อตรวจสอบผลการพยากรณสวนแบงตลาดของรถไฟฟาขนสงมวลชนโดยใชขอมูล 

Stated Preference วาสอดคลองกับการใชบริการท่ีเกิดข้ึนจริงภายหลังท่ีเปดใหบริการมากนอย

เพียงใด

1.3 ขอบเขตของการวิจัย

1) การวิจัยน้ีกําหนดกลุมเปาหมายคือผูเดินทางท่ีเดินทางจากท่ีพักอาศัยไปยังอาคารท่ี

ทํางานซึ่งอยูบริเวณใกลเคียงกับสถานีรถไฟฟาขนสงมวลชนในเขตกรุงเทพมหานคร

2) การวิจัยน้ีศึกษาลักษณะการเดินทางของผูเดินทางจากกลุมตัวอยางซึ่งมีรูปแบบการ

เดินทางหลักคือ รถยนตสวนตัว รถไฟฟาบีทีเอส และรถโดยสารประจําทางหรือรถตู ในเขต

กรุงเทพมหานคร

3) การวิจัยน้ีพิจารณาศึกษาเฉพาะเท่ียวการเดินทางจากท่ีพักอาศัยไปยังท่ีทํางานเทาน้ัน

1.4 วิธีดําเนินการวิจัย

สวนแรก งานวิจัย น้ีรวบรวมขอมูลจากโครงการสํ ารวจขอมูลการเ ดินทางใน

กรุงเทพมหานครท่ีจัดโดยหนวยปฏิบัติการวิจัยการขนสงแหงจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย ซึ่งทําการ

สํารวจลักษณะการเดินทางไปท่ีทํางานในกรุงเทพมหานครกอนการเปดใหบริการรถไฟฟาขนสง

มวลชนในปพ.ศ. 2547 โดยการสัมภาษณตรงดวยแบบสอบถามซึ่งประกอบดวย วิธีการเดินทาง 

เวลาการเดินทางและคาใชจาย ของแตละลําดับข้ันตอนการเดินทางโดยมีรูปแบบการเดินทางหลัก

คือ รถยนตสวนตัว รถไฟฟาบีทีเอส และรถโดยสารประจําทางหรือรถตู และขอมูลดานเศรษฐกิจ

และสังคม และขอมูลสวนน้ีจะใชวิธีวิเคราะหดังน้ี 

1) ใชสถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistics) บรรยายขอมูลลักษณะการเดินทางกับ

ปจจัยดานเศรษฐกิจและสังคม

2) สรางแบบจําลองท่ีใชขอมูลประเภท Stated Preference เพื่อพยากรณความตองการใช

รถไฟฟาขนสงมวลชน

สวนท่ีสอง สํารวจรวบรวมขอมูลข้ันตอนการเดินทางหลังการเปดใหบริการรถไฟฟาขนสง

มวลชน ในปพ.ศ. 2549 ผูวิจัยใชการสํารวจขอมูลดวยการโทรศัพทสอบถามการเลือกรูปแบบการ
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เดินทางไปทํางาน ณ ปจจุบันของกลุมตัวอยางซึ่งประกอบดวย วิธีการเดินทาง เวลาการเดินทาง

และคาใชจาย ของแตละข้ันตอนการเดินทาง และใชวิธีวิเคราะหขอมูลดังน้ี

1) ผูวิจัยใชแบบจําลองท่ีสรางข้ึนจากขอมูลสวนแรกหาความนาจะเปนในการเลือกใช

รถไฟฟาขนสงมวลชนดวยขอมูลท่ีไดจากการสํารวจการเลือกใชรูปแบบการเดินทางท่ีเกิดข้ึนจริง

หลังการเปดใหบริการรถไฟฟาขนสงมวลชน

2) ผูวิจัยตรวจสอบความถูกตองของสัดสวนของรูปแบบการเดินทางหลัก (Modal Share)

ท่ีไดจากแบบจําลองกับปริมาณท่ีเกิดข้ึนจริง

1.5 ขั้นตอนการศึกษา

ในงานวิจัยน้ีไดแบงข้ันตอนการศึกษาเปนข้ันตอนดังแสดงในรูปท่ี 1.2

รูปท่ี 1.2 แผนผังลําดับข้ันตอนการศึกษา

ทบทวนทฤษฎีและผลงานวิจยัท่ีเกี่ยวของเพ่ือกําหนดกรอบและขอบเขตการศึกษา

ออกแบบการวิจัย

รวบรวมขอมูลทุติยภูมิและวิเคราะหขอมูลเบ้ืองตน

สํารวจขอมูลการใชบริการรถไฟฟาขนสงมวลชนภายหลังเปดใหบริการ

วิเคราะหขอมูลเบ้ืองตนและเปรียบเทียบผลการวเิคราะหกับการศกึษากอน

และหลังการเปดใหบริการของรถไฟฟาขนสงมวลชน

สรางแบบจาํลองวเิคราะหการตัดสินใจเลือกใชรถไฟฟาขนสงมวลชน

ตรวจสอบผลการคาดการณพฤตกิรรมของแบบจําลอง Stated Preference

สรุปและจัดเตรียมการนําเสนอ
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1.6 ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับ

ผลการวิจัยจะทําใหทราบถึงปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอการตัดสินใจเลือกใชรถไฟฟาขนสง

มวลชน และความนาจะเปนในการตัดสินใจเลือกใชรถไฟฟาขนสงมวลชน ซึ่งจะเปนประโยชนตอ

วางแผนการสงเสริมการใชรถไฟฟาขนสงมวลชน นอกจากน้ี การตรวจสอบผลการพยากรณท่ีสราง

จากแบบจําลองท่ีใชขอมูลประเภท Stated Preference กับการเลือกใชรถไฟฟาขนสงมวลชนท่ี

เกิดข้ึนจริงจะเปนประโยชนอยางมากในการเพิ่มองคความรูในการคาดการณพฤติกรรมการ

เดินทางโดยใชขอมูลจากการสํารวจแบบ Stated Preference



บทท่ี 2

ทฤษฎีและทบทวนผลงานวิจัยท่ีเก่ียวของ

เน้ือหาในบทน้ีจะกลาวถึงแนวคิด ทฤษฎี และผลงานวิจัยท่ีเก่ียวของกับการศึกษา

พฤติกรรมการเดินทาง และพฤติกรรมการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทางโดยจะมุงเนนการสรุป

แนวคิดของลําดับข้ันตอนการวิจัยและลําดับการสํารวจรวบรวมขอมูล รวมท้ังแนวทางการ

ตรวจสอบความตองการระบบขนสงมวลชนท่ีจะเปดใหบริการท่ีไดจากการพยากรณกับความ

ตองการท่ีเกิดข้ึนจริง เพื่อเปนแนวทางในการศึกษาพฤติกรรมการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทาง

ของผูเดินทางไปทํางานในกรุงเทพมหานคร รายละเอียดมีดังน้ี

2.1 แนวคิดในการศึกษาพฤติกรรมการเดินทางและพฤติกรรมการเปล่ียนแปลงรูปแบบ
การเดินทาง

พฤติกรรมการเดินทางจะเปนสิ่งท่ีสะทอนการตัดสินใจของผูเดินทางซึ่งมีความซับซอน

และเก่ียวของกับสิ่งตางๆ อยางเปนระบบ โดยขอบเขตการตัดสินใจท่ีจะทําใหพฤติกรรมการ

เดินทางแตกตางกันออกไปสามารถแบงไดดังน้ี  

 เขตพื้นท่ีพักอาศัยกับเขตพื้นท่ีทํางาน

 กิจวัตรการทํางานและลักษณะการใชยานพาหนะ

 ความถ่ีของการเดินทางไปทํางาน ซื้อสินคา พักผอนและอ่ืนๆ

 ลักษณะของปลายทาง

 ชวงเวลาของการเดินทาง

 รูปแบบการเดินทาง

โดยท่ัวไปแลวจุดประสงคของการศึกษาพฤติกรรมการเดินทางคือมุงเนนการวิเคราะหและ

อธิบายปญหาการขนสงเพื่อประเมินและปรับปรุงระบบขนสงใหตรงกับความตองการของผู

เดินทาง โดยหัวขอท่ีมักถูกกลาวถึงบอยคร้ังคือการเดินทางดวยรถยนตสวนตัวกับระบบขนสง

สาธารณะ (Domencich และ McFadden, 1975) ในความพยายามท่ีจะทําใหผูเดินทางดวย

รถยนตสวนตัวหันมาใชระบบขนสงสาธารณะกันมากข้ึน วิธีการหน่ึงท่ีนํามาใชอยางกวางขวางคือ

การปรับปรุงระบบขนสงสาธารณะใหมีความสะดวกสบายและมีการเดินทางท่ีรวดเร็วข้ึน ท้ังน้ีเพื่อ
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ลดปริมาณจราจรบนถนนและชวยลดปญหาจราจรติดขัด นอกจากน้ียังชวยลดปญหาการจัดหาท่ี

จอดรถซึ่งมักจะพบไดมากในบริเวณเขตเมือง 

สําหรับแนวคิดในการศึกษาพฤติกรรมการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทาง (Switching

Behavior) น้ันมักจะพบในงานวิจัยท่ีทําการศึกษาความตองการระบบขนสงมวลชนประเภทใหม

หรือการตอบสนองตอบริการของระบบขนสงท่ีเปลี่ยนไป การสํารวจรวบรวมขอมูลสามารถกระทํา

ได 2 แบบคือ อาศัยการสํารวจขอมูลแบบหลายชวงเวลา (Panel Data) หรือสํารวจขอมูลชวงเวลา

เดียวก็ได (Cross Sectional) ซึ่งการสํารวจขอมูลในคร้ังเดียวน้ีจะอาศัยการสัมภาษณความต้ังใจท่ี

จะใชระบบขนสงประเภทใหม (Stated Intention) ซึ่งเปนการสอบถามความตองการใชระบบขนสง

ประเภทใหมของผูเดินทางกอนท่ีจะเปดใหบริการ (Ben - Akiva และ Morikawa, 1990) สวนการ

สํารวจแบบหลายชวงเวลาน้ันเปนการสํารวจเพื่อตรวจสอบพฤติกรรมท่ีเกิดข้ึนจริงในสถานการณท่ี

ผูเดินทางไดสัมผัสหรือมีประสบการณการใชระบบขนสงประเภทใหม (Hirobata และ Kawakami,

1990)

การวิเคราะหพฤติกรรมการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทางท่ีดีน้ันจะตองสามารถวัด

ความพึงพอใจของผูเดินทางกอนและหลังท่ีระบบขนสงหรือบริการจะเปลี่ยนแปลง เพื่ออธิบาย

ความแตกตางของพฤติกรรมและความตองการ ซึ่งแนวคิดท่ีวัดความพึงพอใจในรูปเชิงปริมาณ 

(Quantitative) ท่ีใชกันอยูในแพรหลายคือ การใชแบบจําลองแสดงอิทธิพลของปจจัยท่ีสนับสนุน

และปจจัยท่ีเปนอุปสรรคตอการเลือกใชระบบขนสงหรือบริการแบบใหม ซึ่งจะอธิบายรายละเอียด

ในลําดับตอไป

2.2 ฟงกชันอรรถประโยชน (Utility Function)

ทฤษฎี ท่ี นิยมใช ในการศึกษาการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางคือ ทฤษฎี

อรรถประโยชนท่ีประยุกตมาจากทฤษฎีท่ีศึกษาพฤติกรรมผูบริโภคในเศรษฐศาสตรจุลภาคและใน

งานวิจัยประยุกตดานการตลาด (สมพงษ ศิริโสภณศิลป, 2541) โดยทฤษฎีอรรถประโยชนน้ีจะ

สมมติวา ผูเดินทางจะไดรับความพึงพอใจจากการเดินทางไมวาจะใชวิธีการเดินทางแบบใดและผู

เดินทางจะเลือกวิธีการเดินทางท่ีจะกอใหเกิดความพึงพอใจสูงสุด

            ความพึงพอใจท่ีไดรับจากบริการน้ันสามารถวัดในเชิงปริมาณไดดวยฟงกชันความพึง

พอใจ (Utility Function) แตผูท่ีตองการศึกษาพฤติกรรมของผูเดินทางไมสามารถวัดไดแนนอน

เสมอไป ฟงกชันความพึงพอใจจึงสามารถแยกออกเปน 2 สวนยอยคือสวนท่ีสามารถวัดและรับรูได

แนนอน (Systematic Components) และสวนท่ีรวมความไมแนนอน (Random Components)

ดังสมการท่ีเสนอในงานวิจัยของ McFadden (1974, 1977)
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inU = ininV  (2.1)

โดยท่ี        inU     คือ ความพึงพอใจท่ีผูเดินทางคนท่ี n จะไดรับจากการเดินทางดวยรูปแบบ

การเดินทางท่ี i

inV คือ  สวนของความพึงพอใจท่ีวัดไดแนนอน

in คือ  สวนท่ีรวมความไมแนนอน

            ความพึงพอใจท่ีผูเดินทางไดรับจะแปรเปลี่ยนตามลักษณะของบริการท่ีไดรับจากการ

เดินทางและพื้นฐานทางเศรษฐกิจและสังคมของผูเดินทางเอง  ความสัมพันธระหวางความพึง

พอใจกับตัวแปรอิสระ (Independent Variable) อันประกอบดวยตัวแปรท่ีแทนลักษณะของบริการ

ท่ีไดรับจากการเดินทาง และตัวแปรท่ีแทนลักษณะของผู เดินทาง มักจะถูกกําหนดใหเปน

ความสัมพันธเชิงเสนตรงดังน้ี

ink
k

kin XV   (2.2)

โดยท่ี inkX     คือ ตัวแปรตัวท่ี k ซึ่งจะมีอิทธิพลตอความพึงพอใจท่ีผูเดินทางคนท่ี n จะได

รับมาจากรูปแบบการเดินทาง i โดยท่ัวไปจะรวมถึงตัวแปรท่ีสะทอนลักษณะและคุณภาพของ

บริการท่ีผูเดินทางคนท่ี n จะไดรับจากการเดินทางดวยรูปแบบการเดินทาง i เชน เวลาในการ

เดินทางเปนตน และตัวแปรท่ี แสดงสถานะทางเศรษฐกิจและสังคมของผูเดินทางเชน รายได เปน

ตน                

k       คือ สัมประสิทธิ์ท่ีแสดงถึงอิทธิพลของตัวแปรตัวท่ี k ท่ีมีตอระดับความพึงพอใจ

ในท่ีน้ีเรา ไดสมมติ วาสัมประสิทธิ์จะไมแปรเปลี่ยนไปตามทางเลือกของผูเดินทางท้ังน้ีเพื่อความ

สะดวกในการนําเสนอแตในทางปฏิบัติสัมประสิทธิ์ในแตละทางเลือกหรือของผูเดินทางในแตละ

คนอาจแตกตางกันไดท้ังน้ีข้ึนอยูกับสมมติฐานเก่ียวกับพฤติกรรมของผูเดินทางซึ่งในกรณีน้ี

สัญลักษณท่ีใชแทนสัมประสิทธิ์จะตองเขียนเปน ink  น่ันเอง

สวนความไมแนนอนท่ีเกิดกับการวัดความพึงพอใจน้ันมีสาเหตุมาจากความผันแปรใน

คานิยม ทัศนคติของผูเดินทาง และความผิดพลาดในการวัดและความไมสมบูรณของขอมูลท่ีผูทํา

การสํารวจไดรับ
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เน่ืองจากผูเดินทางจะเลือกรูปแบบการเดินทางท่ีก็ใหเกิดความพึงพอใจสูงสุด ผูเดินทางคนท่ี n

เลือกท่ีจะเดินทางดวยทางเลือก i แทนท่ีจะเดินทางดวยทางเลือก j ท่ีอยูในกลุมทางเลือก nC    ท่ีผู

เดินทางพิจารณาก็ตอเมื่อ

njnin CjUU  , (2.3)

             โดยท่ี   nC      คือ กลุมทางเลือกท่ีผูเดินทาง n ไดพิจารณา 

             เมื่อแทนคาความสัมพันธ (2.1) ลงใน (2.3) จะไดวาทางเลือก i จะไดรับการเลือกเหนือ

ทางเลือก j ก็ตอเมื่อ 

ninjnjnin CjVV  , (2.4)

              แตเน่ืองจากวา  in  และ  jn  เปนตัวแปรแบบสุม (Random Variable) จึงไมอาจจะชี้

ชัดไดวาเหตุการณตาม (2.4) จะเกิดข้ึนจริงอยางแนนอนเมื่อใด  ดวยเหตุน้ีจึงตองวิเคราะห

พฤติกรรมของผูเดินทางดวยคาความนาจะเปน (Probability) แทนกลาวคือ ความนาจะเปนท่ีผู

เดินทาง n จะเลือกเดินทางดวยรูปแบบการเดินทาง i จากกลุมทางเลือก  nC  สามารถวัดคาได

ดังน้ี

   ninjnjninn CjVViP  ,Pr  (2.5)

 njnininjn CjVV  ,Pr  (2.6)

โดยท่ี    iPn    คือความนาจะเปนท่ีผูเดินทาง  n เลือกการเดินทางดวยรูปแบบการเดินทาง i

              รูปแบบฟงกชันของความนาจะเปนตามสมการท่ี (2.6) จะข้ึนอยูกับสมมติฐานเก่ียวกับ 

การกระจาย (Distribution) ของตัวแปร  in  และ  jn   เหลาน้ี    โดยท่ัวไปการศึกษามักจะสมมติ

ใหตัวแปรท่ีแทนความไมแนนอนในแตละตัวแปรน้ีมีอิสระตอกันและมีการกระจายตัวแบบกัมเบล 

(Gumbel Distribution) ซึ่งมีฟงกชันการแจกแจงความนาจะเปน (Probability Density Function)

ดังน้ี
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         eef exp (2.7)

โดยท่ี   ,    เปนคาพารามิเตอร (Parameters) ท่ีกําหนดรูปราง (Shape) ของการกระจายตัว 

สมมติฐานดังกลาวขางตนเปนผลใหสามารถวิเคราะหความนาจะเปนท่ีผูเดินทางคนท่ี n จะเลือก

เดินทางดวยรูปแบบการเดินทาง i ไดดังน้ี

   
 





ncj
jn

in
n

V

V
iP

exp

exp (2.8)

 

























ncj k
inkk

k
inkk

X

X





exp

exp

แบบจําลองวิเคราะหความนาจะเปนท่ีผูเดินทางจะตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางตาม

สมการ (2.8) เปนแบบจําลองท่ีนิยมเรียกท่ัวไปวา แบบจําลองประเภท Logit Model ในกรณีท่ีกลุม

ทางเลือกประกอบดวยทางเลือกเพียง 2 ทางเลือก เรามักจะเรียกแบบจําลองวา Binary Logit

Model (BL) และหากทางเลือกมีจํานวนมากกวา 2 ทางเลือกแลว จะเรียกแบบจําลองแบบน้ีวา

Multinomial Logit Model (MNL)

2.3 แนวคิดในการสรางและวิเคราะหแบบจําลองการเปล่ียนแปลงรูปแบบการเดินทาง

แนวคิดของกระบวนการสรางแบบจําลองและวิเคราะหแบบจําลองการเปลี่ยนแปลง

รูปแบบการเดินทางท่ีไดจากการรวบรวมและสรุปจากงานวิจัยของ (McFadden 1978, Ben-Akiva

และ Morikawa 1990, Hirobata และ Kawakami 1990) สามารถนํามาเปนแนวทางการศึกษา

สําหรับสรางแบบจําลองซึ่งประกอบดวยข้ันตอนตางๆ ดังตอไปน้ี ซึ่งแสดงเปนแผนผังการสรางและ

วิเคราะหแบบจําลองไดดังรูปท่ี 2.1 ซึ่งจะอธิบายในรายละเอียดตอไป

 การออกแบบโครงสรางแบบจําลอง

 การสํารวจรวบรวมขอมูล

 การวิเคราะหขอมูลเบ้ืองตน

 การสรางแบบจําลองพยากรณความตองการ
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 การพยากรณและวิเคราะหนโยบาย

 การวิเคราะหการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทาง

รูปท่ี 2.1 ข้ันตอนในการวิเคราะหแบบจําลองการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทาง

2.3.1 การออกแบบโครงสรางแบบจําลอง

เปนการศึกษาเพื่อกําหนดโครงสรางของแบบจําลองใหสอดคลองกับจุดประสงคของการ

วิจัยซึ่งเปนข้ันตอนท่ีมีความสําคัญมากท่ีสุด โดยจะพิจารณาวาแบบจําลองท่ีมีความเหมาะสมตอ

ออกแบบโครงสรางแบบจําลอง

วิเคราะหขอมูลเบ้ืองตน

กําหนดรูปแบบเบ้ืองตน

ประมาณคาสัมประสิทธิ์

ตรวจสอบความนาเชื่อถือ

วิเคราะหผลการคาดการณพฤตกิรรม

แบบจําลองพยากรณความตองการ

ระบบขนสง

แบบจําลองการเปล่ียนแปลง

รูปแบบการเดินทาง

สํารวจรวบรวมขอมูล

สํารวจรวบรวมขอมูล

การพยากรณและวเิคราะหนโยบาย
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การคาดการณความตองการรถไฟฟาขนสงมวลชนควรมีลักษณะอยางไร มีวิธีการวัดคาความพึง

พอใจของผูเดินทางตอการตัดสินใจเลือกใชรถไฟฟาขนสงมวลชนอยางไร แบบจําลองมีการ

นําเสนอรูปแบบของระดับการใหบริการของแตละทางเลือกใหผูเดินทางพิจารณาอยางไร และ

รูปแบบของสมการทางคณิตศาสตรรวมท้ังโครงสรางท่ีใชวิเคราะหผลเปนอยางไร ท้ังน้ีเพื่อเปนการ

วางกรอบของการสํารวจขอมูลและวิเคราะหผลไดอยางถูกตอง รวมท้ังลดปญหาจากขอจํากัดของ

ขอมูลท่ีจะเกิดข้ึนจากการสํารวจในพื้นท่ีศึกษา

2.3.2 การสํารวจรวบรวมขอมูล

เปนการออกแบบการสํารวจและรวบรวมขอมูลท่ีจะนําใชในการสรางแบบจําลองซึ่งมักจะ

ไดจากการสอบถามหรือการสัมภาษณผูเดินทาง ซึ่งวิธีการสํารวจในงานวิจัยตางๆ ใชน้ันสามารถ

แบงได 2 ลักษณะคือ การสํารวจขอมูลแบบ Revealed Preference (RP) เปนการสํารวจขอมูล

การตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางภายใตสถานการณท่ีเกิดข้ึนจริงโดยมีทางเลือกหรือรูปแบบ

การเดินทางท่ีผูเดินทางสามารถเลือกใชได และ Stated Preference (SP) เปนวิธีการสํารวจขอมูล

ภายใตสถานการณสมมติท่ียังไมเกิดข้ึนจริงซึ่งประยุกตใชกันอยางแพรหลายในงานวิจัยดานการ

พยากรณความตองการระบบขนสง (Ortuzar และ Willumsen, 1994)

งานวิจัยน้ีมุงเนนการพยากรณความตองการรถไฟฟาขนสงมวลชนโดยการใชขอมูลแบบ 

Stated Preference เพื่อหาปริมาณการเลือกใชท่ีไดจากการคาดการณและสัดสวนของรูปแบบการ

เดินทาง (Modal Share) แบบจําลองท่ีใชในการหาความนาจะเปนท่ีจะเลือกระบบขนสงทางเลือก

ใหมน้ันสามารถสรางจากแบบจําลองแบบ 2 ทางเลือกหรือ Binary Logit โดยผูเดินทางจะ

พิจารณาตัดสินใจเลือกใชระหวางรูปแบบการเดินทางเดิมกับระบบขนสงประเภทใหมซึ่งมี

คุณลักษณะการเดินทางท่ีแตกตางตามสถานการณท่ีออกแบบไว 

แมวาการใชขอมูลประเภท Stated Preference น้ันจะถูกนํามาใชในงานวิจัยท่ีพยากรณ

ความตองการระบบขนสงอยางแพรหลายแตก็ทราบกันเปนอยางดีวาขอมูลประเภทน้ีมีความคาด

เคลื่อนอยูมาก อันเน่ืองมาจากเปนพฤติกรรมการตัดสินใจในสถานการณสมมติท่ีผูเดินทางไมได

รับการบริการจริง ดังน้ันผูเดินทางจึงถูกจํากัดการพิจารณาท่ีข้ึนกับปจจัยเพียงไมก่ีตัวแปรท่ีเปน

คุณลักษณะการใหบริการของระบบขนสงท่ีจะเปดใชในอนาคต ในลําดับตอไปน้ีจะแสดงขอดี

ขอเสียของการสํารวจขอมูลประเภท RP และ SP ดังตารางท่ี 2.1

วิธีวัดความคิดเห็นและการตัดสินใจของผูเดินทางท่ีมีตอทางเลือกในสถานการณสมมติมี

หลายวิธี คือ Rating Scale, Rank Order, Discrete Choice, Paired Comparisons, Constant –
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Sum Paired Comparisons, Graded Paired Comparisons และ Category Assignment เปน

ตน (สมพงษ ศิริโสภณศิลป, 2541)

จากวิธีการวัดดังกลาวขางตน พบวาวิธีการวัดความคิดเห็นและการตัดสินใจท่ีนิยมใชกัน

มากคือ การสํารวจดวยวิธี Rating Scale ซึ่งเปนวิธีการใหคะแนนกับทางเลือกตางๆ Rank Order

เปนวิธีท่ีใหผูเดินทางเรียงลําดับทางเลือกตามความพึงพอใจ และวิธี Discrete Choice ซึ่งเปนวิธีท่ี

ผูเดินทางเลือกทางเลือกท่ีพึงพอใจมากท่ีสุดเพียงทางเลือกเดียว

ตารางท่ี 2.1 ขอดีและขอดอยของการสํารวจดวยวิธี RP และ SP

ประเภทขอมูล ขอดี ขอดอย

Revealed

Preference

(RP)

สามารถพิจารณาจากปจจัยท่ีใชตัดสินใจ

ในสถานการณจริง

  คาท่ีใชจายสูงกวา

  เก็บขอมูลไดจํานวนนอยและมีความ

ยากมากกวา SP

  ตัวแปรท่ีมีความเกี่ยวเน่ืองและสัมพันธ

สูงอาจทําใหไมสามารถแยกอิทธิพลของ

ตัวแปรออกจากกันไดอยางถูกตอง

  ตัวแปรอาจมีความสัมพันธนอยจน

ยากท่ีจะศึกษาผลของการเปล่ียนแปลง

ของตัวแปรท่ีมีตอพฤติกรรมของผูเดินทาง

Stated

Preference

(SP)

 สามารถสรุปและควบคุมตัวแปรได

โดยตรง

 สามารถศึกษาพฤติกรรมของผูใชบริการ

ระบบขนสงท่ีมีตอสถานการณใหมๆ ท่ียัง

ไมเกิดขึ้นมากอนได

 คาใชจายต่ํากวาการสํารวจขอมูล RP

 สามารถกําหนดสถานการณการเลือกได

 เก็บขอมูลไดจํานวนมากและงายกวา

 สามารถวัดการตัดสินใจไดหลายวิธี เชน 

Choice, Ranking, Rating

 สามารถวิเคราะหเปรียบเทียบพฤตกิรรม

เชิงคุณภาพได

 ไมสามารถกําหนดสถานการณการ

เลือกได

 ไมสามารถใชกับการเลือกรูปแบบการ

เดินทางท่ียังไมเปดใหบริการได

 ผูเดินทางพิจารณาจากขอมูลในการ

ตัดสินใจภายใตสถานการณท่ีสมมติขึ้น 

ทําใหไมสามารถแนใจไดวาผูเดินทางจะ

ทํ า ต า ม ท่ี แ ส ด ง เ จ ต จํ า น ง ไ ว  ห า ก

สถานการณน้ันเกิดจริงขึ้นมาในภายหลัง

ท่ีมา: Wardman (1998) อางอิง ใน (ณัฎพร บัวผุด 2547)

เมื่อเปรียบเทียบวิธีวัดความคิดเห็นท้ังสามวิธีพบวา Rating Scale น้ัน ใหขอมูลท่ีมี

รายละเอียดมากท่ีสุดเมื่อเปรียบเทียบกับอีก 2 วิธี เพราะวานอกจากจะใหขอมูลการเปรียบเทียบ
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ระหวางทางเลือกท่ีใหพิจารณาแลว ยังไดขอมูลเก่ียวกับระดับความพึงพอใจท่ีผูเดินทางมีตอแตละ

ทางเลือกดวย สําหรับ Rank Order จะใหผลการเปรียบเทียบระหวางทางเลือกท่ีมีอยูท้ังหมด แต

จะไมไดขอมูลคะแนนความพึงพอใจในแตละทางเลือกเหลาน้ัน สวนขอมูลท่ีไดจาก Discrete

Choice จะใหรายละเอียดนอยท่ีสุดแตวิธีน้ีสามารถดําเนินการไดงายท่ีสุด และเปนวิธีการสํารวจท่ี

สอดคลองกับความเปนจริง ซึ่งผูเดินทางจะตองเลือกเพียงทางเลือกใดทางเลือกหน่ึงเทาน้ัน 

(สมพงษ ศิริโสภณศิลป 2541)

2.3.3 การวิเคราะหขอมูลเบื้องตน 

การวิเคราะหขอมูลเบ้ืองตนจะทําภายหลังจากการสํารวจรวบรวมขอมูลในสนาม โดย

ตรวจสอบความถูกตองของขอมูล แยกขอมูลสวนท่ีไมมีคุณภาพ และขอมูลท่ีไมสามารถนําไปใช

วิเคราะหผลออกจากฐานขอมูล ในข้ันตอนน้ีบางคร้ังตองทําการสังเคราะหขอมูลเพื่อใหไดตัวแปร

หรือปจจัยท่ีตรงกับประเด็นของการศึกษากอนจึงจะนําตัวแปรหรือปจจัยเหลาน้ีไปใชวิเคราะห

แบบจําลองในลําดับตอไปได นอกจากน้ีการวิเคราะหเชิงพรรณนาดวยคาสถิติพื้นฐานเชน คาเฉลี่ย 

รอยละ สวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน จะทําใหทราบถึงลักษณะของขอมูลเพื่อใชเปนขอมูลพื้นฐานใน

การวิเคราะหแบบจําลองและพยากรณความตองการในลําดับตอไป

2.3.4 การสรางแบบจําลองพยากรณความตองการระบบขนสง

เปนการพัฒนาแบบจําลองทางคณิตศาสตรเพื่อใชพยากรณความตองการรถไฟฟาขนสง

มวลชนซึ่งประกอบดวยข้ันตอนการสรางแบบจําลอง โดยการกําหนดรูปแบบโครงสรางแบบจําลอง 

การประมาณคาสัมประสิทธิ์และการตรวจสอบคาความนาเชื่อถือทางสถิติ ซึ่งมีรายละเอียด

ดังตอไปน้ี

2.3.4.1 การกําหนดรูปแบบเบื้องตน

เปนการกําหนดตัวแปรท่ีมีอิทธิพลตอการตัดสินใจเลือกใชระบบขนสงมวลชน ตัวแปรท่ี

คัดเลือกควรเปนปจจัยท่ีมีความสัมพันธตอระดับการตัดสินใจสูง ท้ังน้ีการกําหนดตัวแปรใน

แบบจําลองตองเปนไปตามหลักการเศรษฐมิติ (Econometric) ดวย ขอน้ีควรจะมีความระมัดระวัง

เน่ืองจากอาจทําใหแบบจําลองท่ีสรางข้ึนน้ันไมมีความนาเชื่อถือและไมสามารถนําไปใชได
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2.3.4.2 การประมาณคาสัมประสิทธิ์ของแบบจําลองประเภท Logit

ข้ันตอนน้ีจะตองนําวิธีการทางสถิติมาประยุกตใชในการประมาณคาสัมประสิทธิ์ ท่ี

สะทอนถึงอิทธิพลของตัวแปรตาง ๆท่ีมีตอระดับความพึงพอใจท่ีผูเดินทางไดรับจากการเดินทางซึ่ง

การศึกษาการเลือกรูปแบบการเดินทางท่ีผานมานิยมใชวิธีทางสถิติท่ีเรียกวาวิธี  Maximum

Likelihood (ML) ซึ่งมีกลไกการวิเคราะหท่ีสามารถอธิบายไดดังน้ีโดยการสุมตัวอยางของผู

เดินทางมากลุมหน่ึงมีจํานวนผูเดินทางท้ังหมด N คน และในบรรดาผูท่ีสุมมาไดน้ัน เราจะทราบถึง

รูปแบบการเดินทางท่ีผูเดินทางแตละคนตัดสินใจเลือก หากกําหนดให nT  เปนทางเลือกท่ีผู

เดินทางคนท่ี n ตัดสินใจเลือกใชจริง ดังน้ันโอกาสท่ีจะสุมเลือกผูเดินทางข้ึนมา N คน แลวพบวา

การตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางของผูเดินทางจะสอดคลองกับพฤติกรรมท่ีสังเกตไดในวันท่ี

สํารวจน้ันจะมีคาเทากับ

         NN TPTPTPTPTP .............44332211  (2.9)

ซึ่งจะเรียกผลคูณตาม (2.9) วาคาของความเปนไปได (Likelihood) และหากกําหนดวา

1 ถาตัวอยางท่ี n ตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางท่ี i

y =

0 ถาตัวอยางท่ี n ตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางแบบอ่ืน

ฟงกชันความเปนไปไดจะมีรูปแบบมาตรฐานดังน้ี 

  in

n

y
N

n ci
n iPL 

 


1

(2.10)

             เน่ืองจากความนาจะเปนท่ีผูเดินทางจะเลือกรูปแบบการเดินทาง จะแปรเปลี่ยนไปตามคา

สัมประสิทธิ์ ดังน้ันคาความเปนไปได L จึงเปลี่ยนไปตามคาสัมประสิทธิ์ ดวยการประมาณคา

สัมประสิทธิ์ดวยวิธี ML คือความพยายามท่ีจะวิเคราะหหากลุมของคาสัมประสิทธิ์ ท่ีจะทําให L มี

คาสูงสุดแตแทนท่ีจะหาคาสัมประสิทธิ์จากฟงชันความเปนไปไดตามสมการ โดยตรงเรามักจะถอด

ลอการิท่ึมของความเปนไปได L ซึ่งจะสงผลใหฟงกชันท่ีมีลักษณะเปนผลคูณกลายเปนฟงกชัน

ใหมท่ีมีความสัมพันธเปนผลบวกแทนดังน้ี 
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               จากคุณสมบัติของลอการิท่ึม กลุมสัมประสิทธิ์ท่ีทําใหคาความเปนไปได L ตาม สูงสุด

ตามความสัมพันธ (2.10) ยอมจะทําใหลอการิท่ึมของความเปนไปได (LL) ตาม (2.11) มีคาสูงสุด

ดวยเหมือนกัน

2.3.4.3 การตรวจสอบความนาเชื่อถือและการคัดเลือกแบบจําลอง

การตรวจสอบความนาเชื่อถือของแบบจําลองเพื่อคัดเลือกแบบจําลองท่ีมีความถูกตอง

โดยท่ัวไปจะทําการตรวจสอบ  2 ระดับคือ การตรวจสอบความนาเชื่อถือภายใน (Internal

Validity) และการตรวจสอบความนาเชื่อถือภายนอก (External Validity) การตรวจสอบความ

นาเชื่อถือภายในเปนการตรวจสอบวาคาสัมประสิทธิ์ท่ีไดจากการประมาณคาน้ันใหผลสรุปเชิง

พฤติกรรมหรือไม สวนการตรวจสอบความนาเชื่อถือภายนอกน้ันเปนการประเมินความถูกตองและ

แมนยําของแบบจําลองในการพยากรณพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทางท่ีเกิดข้ึนจริง

 การตรวจสอบเคร่ืองหมายของคาสัมประสิทธิ์

เคร่ืองหมายของคาสัมประสิทธิ์จะแสดงถึงทิศทางของอิทธิพลของตัวแปรท่ีมีตอความพึง

พอใจท่ีผูเดินทางไดรับระดับการใหบริการของแตละรูปแบบการเดินทาง  โดยถาคาสัมประสิทธิ์

เปนบวกแสดงวาความพึงพอใจท่ีไดรับจะสูงข้ึนเมื่อตัวแปรมีคาสูงข้ึน เชน ตัวแปรดานความ

สะดวกสบายและความปลอดภัยในการเดินทาง เปนตน และถาคาสัมประสิทธิ์เปนลบแสดงวา

ความพึงพอใจของผูเดินทางจะลดลงเมื่อตัวแปรมีคาสูงข้ึน เชน เวลาการเดินทางและคาใชจายใน

การเดินทาง เปนตน

 การตรวจสอบนัยสําคัญของอิทธิพลของตัวแปรแตละตัว

การตรวจสอบน้ีเปนการประเมินถึงความชัดเจนของตัวแปรแตละตัวจะมีอิทธิพลตอความ

พึงพอใจตามท่ีไดกําหนดฟงกชันความพึงพอใจดวยการตรวจสอบคาสัมประสิทธิ์ท่ีเปนผลลัพธจาก

การสรางแบบจําลองน้ันมีความแตกตางจากคาศูนยอยางมีนัยสําคัญหรือไม

คาสัมประสิทธิ์ท่ีวิเคราะหดวยวิธี Maximum Likelihood เปนตัวแปรสุม (Random

Variables) ท่ีมีลักษณะการกระจายตัวเบนเขาการกระจายตัวปกติ หากมีจํานวนขอมูลมากพอ 
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(Asymptotically Normal) ดังน้ันสัดสวนระหวางคาสัมประสิทธิ์ของคาเบ่ียงเบนมาตรฐานจะให

คาสถิติ t (t - statistics) ดังสมการดานลาง

 


 
k

k

KN

V
t




(2.12)

โดยท่ี

KNt        คือ คา t ท่ีมี Degree of Freedom = N-K


k คือ คาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรตัวท่ี K ซึ่งประมาณดวยวิธี 

Maximum Likelihood

 kV   คือ ความแปรปรวนของคาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรตัวท่ี k

N             คือ จํานวนชุดขอมูลท่ีใชในการประมาณคาสัมประสิทธิ์

K          คือ จํานวนสัมประสิทธิ์ท้ังหมดท่ีปรากฏอยูในแบบจําลอง

จากคุณสมบัติของคาทางสถิติ t ในกรณีท่ี N > 120 สามารถสรุปไดวาตัวแปรท่ีใหคาสถิติ 

t สูงกวา 1.96 แสดงวาตัวแปรดังกลาวมีอิทธิพลตอความพึงพอใจอยางมีนัยสําคัญดวยระดับ

ความเชื่อมั่น 95% หรือคาสถิติ t สูงกวา 1.64 ท่ีระดับความเชื่อมั่นท่ี 90%

 การตรวจสอบความสอดคลองของแบบจําลอง (Goodness of fit)

การตรวจสอบระดับความสอดคลองเปนการตรวจสอบความสามารถของแบบจําลองท่ีจะ

อธิบายพฤติกรรมของผูเดินทางท่ีปรากฏอยูในชุดขอมูลท่ีนํามาวิเคราะหซึ่งสามารถวัดไดดวยดัชนี

วัดความสอดคลอง (Likelihood Ratio Index)   ดังน้ี

 
 0

12

LL

LL 




 (2.13)

โดยท่ี  LL   คือ  คาลอการิทึมของฟงกชันความเปนไปไดท่ีไดจากการประมาณคา

สัมประสิทธิ์

 0LL     คือ  คาลอการิทึมของฟงกชันความเปนไปไดในกรณีท่ีสมมติให

สัมประสิทธิ์ทุกตัวมีคาเปนศูนย
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ดัชนีวัดความสอดคลองของแบบจําลองจะมีคาระหวาง 0 ถึง1 ซึ่งแสดงถึงความสามารถ

ของแบบจําลองท่ีจะสามารถอธิบายพฤติกรรมท่ีเกิดข้ึนจริง   ถาคาดัชนีเทากับ1 แสดงวา

แบบจําลองสามารถอธิบายพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทางไดถูกตองสมบูรณตรงตามท่ี

สํารวจไดจริง แตถามีคาเขาใกล 0 แสดงวาแบบจําลองมีความถูกตองในการอธิบายพฤติกรรมตํ่า

น่ันเอง

นอกจากน้ี แบบจําลองท่ีใชวิเคราะหการตัดสินใจระหวางสองทางเลือกน้ัน Ortuzar และ 

Willumsen (1994) ไดเสนอตารางแสดงดัชนีชี้วัดความสอดคลองของแบบจําลองควรมีคาสูงกวา

คาตํ่าสุดท่ียอมรับไดไวในตารางท่ี 2.2

ตารางท่ี 2.2 คาตํ่าสุดท่ียอมรับไดของดัชนีวัดความสอดคลอง

สัดสวนการเลือกระหวางทางเลือกสองทาง คาต่าํสุดท่ียอมรับได

50/50 0.00

60/40 0.03

70/30 0.12

80/20 0.28

90/10 0.53

95/15 0.71

ท่ีมา : Ortuzar และ Willumsen (1994)

อยางไรก็ตาม การตรวจสอบความนาเชื่อถือของแบบจําลองเปนข้ันตอนท่ีตองใช

ประสบการณจากสมมติฐานเบ้ืองตนและอาศัยการเรียนรูจากลักษณะของขอมูลท่ีไดจากการ

สํารวจประกอบกัน ไมมีกฎเกณฑท่ีแนนอนตายตัว เพียงแตจะตองอธิบายถึงเหตุผลท่ีสมเหตุสมผล

สนับสนุนดวย น่ันเอง

 การตรวจสอบความนาเชื่อถือภายนอก

             การตรวจสอบความนาเชื่อถือภายนอกของแบบจําลอง เปนการตรวจสอบวาแบบจําลอง

ท่ีไดน้ันสามารถนําไปใชพยากรณจริงไดแมนยําเพียงใด การตรวจสอบความถูกตอง และแมนยํา

ของแบบจําลองกระทําไดใน 2 ลักษณะคือ การเปรียบเทียบผลการทํานายอัตราการเลือกระบบ

ไฟฟาขนสงมวลชนท่ีคาดการณดวยแบบจําลอง กับอัตราการเลือกใชรถไฟฟาขนสงมวลชนท่ี
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สํารวจได ผลการทํานายอัตราการเลือกใชรถไฟฟาขนสงมวลชนท่ีไดจากการคาดการณดวย

แบบจําลองมีคาเทากับ

 



N

n
n MPhareEstimatedS

1

(2.14)

โดยท่ี  MPn      คือ ผลการทํานายความนาจะเปนท่ีตัวอยางท่ี n จะเลือกใชทางเลือก M

N คือ จํานวนตัวอยางท้ังหมด

การเปรียบเทียบผลการทํานายกับพฤติกรรมท่ีสํารวจไดจะแสดงอยูในรูปสัดสวนระหวางอัตราการ

เลือกใชรถไฟฟาขนสงมวลชนท่ีคาดการณจากแบบจําลองกับอัตราการเลือกใชท่ีสํารวจได

(Estimated Share/Actual Share)

การตรวจสอบความถูกตองในการพยากรณในลักษณะท่ีสองจะเปนการประเมินอัตราการ

พยากรณไดอยางงถูกตอง (Percent Correctly Estimated) โดยจะถือวาผลการทํานายมีความ

ถูกตองและแมนยํา ก็ตอเมื่อ ผลการทํานายท่ีไดแสดงความนาจะเปนซึ่งผูเดินทางไดตัดสินใจ

เลือกใชรถไฟฟาขนสงมวลชน มีคาสูงกวาความนาจะเปนของทางเลือกอ่ืน

ถากําหนดให

1 ถาพบวาตัวอยางท่ี n เลือกใชรูปแบบการเดินทาง i ในขณะท่ีผล

การวิเคราะหแสดง วา   iPn 0.5

nW

0 ถาเปนอยางอ่ืน         

อัตราการพยากรณไดอยางถูกตองสามารถคํานวณไดดังน้ี

NWCorrect
N

n
n /%

1









 



(2.15)

แมวาการตรวจสอบความนาเชื่อถือภายนอกน้ันจะสามารถเปรียบเทียบการพยากรณกับ

การเลือกใชท่ีสํารวจไดท่ีเรียกวา ความนาเชื่อถือของการคาดการณ (Predictive Validity) แตใน

งานวิจัยสวนใหญพบวาจะใชการตรวจสอบความนาเชื่อถือของการคาดการณน้ีกับขอมูลชุดเดิม 
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(Cross-Validation) มากกวาท่ีจะใชตรวจสอบกับขอมูลท่ีเกิดข้ึนจริง (Morikawa 1989) กลาวคือ 

จะทําการแบงขอมูลท่ีสํารวจออกเปน 2 สวน คือสวนแรกใชสําหรับสรางแบบจําลอง และสวนท่ี

สองใชสําหรับตรวจความนาเชื่อถือภายนอกซึ่งสัดสวนของขอมูลท่ีใชตรวจสอบจะอยูประมาณรอย

ละ 20 ของตัวอยางท้ังหมด 

2.3.5 การพยากรณและวิเคราะหผลเชิงนโยบาย

การพยากรณและวิเคราะหผลเชิงนโยบายเปนการนําแบบจําลองท่ีคัดเลือกไปใชในการ

คาดการณความตองการใชรถไฟฟาขนสงมวลชน และใชเปนแนวทางในการวางแผนสงเสริมการ

แขงขันกับระบบขนสงประเภทอ่ืนๆ ข้ันตอนน้ีเปนการอธิบายผลท่ีไดจากการพยากรณและอธิบาย

อิทธิพลของปจจัยท่ีมีตอการตัดสินใจเลือกใชรถไฟฟาขนสงมวลชนของผูเดินทาง ตัวแปรใดบางท่ี

เปนปจจัยสงเสริมใหผูเดินทางเปลี่ยนมาใชรถไฟฟาขนสงมวลชน และปจจัยใดบางท่ีเปนอุปสรรค

ตอการเปลี่ยนมาเลือกใชรถไฟฟาขนสงมวลชนของผูเดินทาง รวมท้ังจะตองประมาณคาสัดสวน

ปริมาณการใช (Modal Share) ของรถไฟฟาขนสงมวลชนเทียบกับรูปแบบการเดินทางหลักอ่ืนๆ 

เพื่อใชเปนตัวชี้วัดระดับการแขงขันสําหรับนําไปใชเปนเปาหมายของการวางแผนในลําดับตอไป

 มูลคาของเวลา (Value of Time)

คือ สัดสวนของอัตราการเปลี่ยนแปลงของความพึงพอใจตอการเปลี่ยนแปลงเวลาการ

เดินทางกับการอัตราการเปลี่ยนแปลงของความพึงพอใจตอการเปลี่ยนแปลงคาใชจายโดย

สามารถแสดงในรูปแบบของสมการคณิตศาสตรดังน้ี

CU

TU
VOT






/

/ (2.16)

โดยท่ี VOT คือ        มูลคาของเวลา

T

U



  คือ อนุพันธของความพึงพอใจเทียบกับตัวแปรเวลา

C

U



  คือ อนุพันธของความพึงพอใจเทียบกับตัวแปรคาใชจาย

มูลคาของเวลาจะแสดงทัศนคติและคานิยมท่ีเปนแรงผลักดันพฤติกรรมในการเลือก

รูปแบบการเดินทาง กลาวคือผูเดินทางยินดีท่ีจะจายเงินมากข้ึนเพื่อลดเวลาการเดินทางท้ังน้ี 
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อาจจะเปนเพราะหนาท่ีการงานหรือการมีระดับรายไดท่ีสูงจึงตองการวิธีการเดินทางท่ีรวดเร็วแม

จะตองเสียเงินในปริมาณท่ีสูงข้ึนก็ตาม

2.3.6 แบบจําลองการเปล่ียนแปลงรูปแบบการเดินทาง

เปนกระบวนการศึกษาพฤติกรรมการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทางท่ีเกิดข้ึนจริงของผู

เดินทางซึ่งตองอาศัยการสํารวจรวบรวมขอมูลแบบ Panel Survey ท่ีทําการสํารวจขอมูลหลาย

ชวงเวลาเพื่อศึกษาพฤติกรรม และลักษณะการเดินทางท่ีเปลี่ยนไปซึ่งเปนผลมาจากการ

เปลี่ยนแปลงของบริการหรือระบบขนสงโดยการศึกษาอาจจะบอกความแตกตางของหัวขอหรือสิ่ง

ท่ีใหความสนใจระหวางชวงเวลาหรือเปนศึกษาตอเน่ืองจากการศึกษาคร้ังกอนโดยมีจุดประสงค

เพื่ออธิบายถึงพฤติกรรมท่ีเปลี่ยนแปลงจากผลกระทบของนโยบายการพัฒนาระบบขนสงและผล

ของการปรับปรุงการใหบริการ

2.3.6.1 การสํารวจรวบรวมขอมูลแบบ Panel Survey

เปนการสํารวจรวบรวมขอมูลหลายชวงเวลาหรือเรียกชื่อหน่ึงวา Longitudinal Survey

เพื่อใชศึกษาสิ่งท่ีสนใจในชวงเวลาท่ีแตกตางกัน หรือการเปลี่ยนแปลงของท่ีสนใจ ซึ่งงานวิจัยน้ีได

กําหนดสิ่งท่ีสนใจศึกษา คือการเปลี่ยนแปลงของพฤติกรรมของกลุมตัวอยางเดิม ดังน้ันจําเปนตอง

ทราบถึงขอดีขอเสียของการสํารวจประเภทน้ีเสียกอน ขอดีขอเสียของวิธีการสํารวจขอมูลแบบ 

Panel Survey จากกลุมตัวอยางเดิมสามารถสรุปไดดังตารางท่ี 2.3

ตารางท่ี 2.3 ขอดีขอเสียของการสํารวจขอมูลแบบ Panel Survey

ขอดี ขอเสีย

 สามารถควบคุมความคลาดเคล่ือนจากการ

เปล่ียนกลุมตวัอยางและชวยลดความคลาดเคล่ือน

จากการสุมตวัอยางได

 ชวยใหการวดัและตรวจสอบพฤติกรรมท่ี

เปล่ียนไปมีความนาเชือ่ถือมากขึน้

 สามารถลดขนาดกลุมตัวอยางเมื่อเปรียบเทียบ

กับการสํารวจดวยวิธี Cross-Sectional ซ้ําอีกคร้ัง

 ชวยลดคาใชจายในการสํารวจขอมูล

 การตอบสนองจะลดลงเน่ืองจากตวัอยางอาจจะ

ไมชอบการตอบแบบสอบถามหลายคร้ัง

 การยายท่ีอยูของกลุมตวัอยางซึ่งอาจจะอยูนอก

พ้ืนท่ีศึกษาได
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ตารางท่ี 2.3 ขอดีขอเสียของการสํารวจขอมูลแบบ Panel Survey (ตอ)

ขอดี ขอเสีย

 บอกความแตกตางของลักษณะการเดินทางท่ี

เปล่ียนไปของตวัอยางเดิมไดโดยตรง

 สามารถนํามาใชตดิตามผลและประเมินนโยบาย

ดานความตองการระบบขนสงท่ีเปล่ียนไปของ

ตัวอยางเดิมไดโดยตรง

ท่ีมา: Kitamura (1990)

สรุปการสํารวจขอมูลแบบ Panel Survey โดยการสํารวจลักษณะการเดินทางท่ีเปลี่ยนไป

ของกลุมตัวอยางเดิมน้ัน สามารถนํามาใชศึกษาพฤติกรรมการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทาง

เพื่อศึกษาวาการตัดสินใจเลือกใชรถไฟฟาขนสงมวลชนกอนและหลังเปดใหบริการน้ันมีความ

เหมือนหรือแตกตางกันอยางไร ลักษณะการเดินทางเปลี่ยนแปลงไปอยางไร และเมื่อพิจารณา

ความตองการรถไฟฟาขนสงมวลชนน้ันมีปริมาณท่ีสูงหรือตํ่ากวาท่ีคาดการณไวมากนอยเพียงใด

2.3.6.2 การตรวจสอบผลการพยากรณกับการเลือกรูปแบบการเดินทางท่ีเกิดขึ้นจริง

เปนตรวจสอบความนาเชื่อภายนอก (External Validity) ของแบบจําลองโดยการคํานวณ

คาความนาจะเปนจากคาสัมประสิทธิ์ท่ีไดจากการประมาณคาดวยขอมูลกอนการเปดใหบริการ

และปจจัยท่ีเปนตัวแปรอิสระจากขอมูลหลังการเปดใหบริการ การตรวจสอบสวนแบงตลาด

(Modal Share) แสดงไดดังสมการท่ี 2.17

NiPModalShare
N

n
n /)(ˆ

1



 (2.17)

โดยท่ี )(ˆ iPn คือ ผลการทํานายความนาจะเปนท่ีตัวอยางท่ี n จะเลือกใช

รูปแบบการเดินทาง i

N คือ จํานวนตัวอยางท้ังหมด

โดยงานวิจัยน้ีจะนําสวนแบงตลาด (Modal Share) มาเปนตัวชี้วัดความถูกตองของการพยากรณ

ความตองการรถไฟฟาขนสงมวลชน
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2.4 การทบทวนผลงานวิจัยท่ีเกี่ยวของ

แมวาจะมีงานวิจัยท่ีศึกษาความตองการระบบขนสงอยางกวางขวางแตมีเพียงสวนนอยท่ี

ศึกษาพฤติกรรมการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทางซึ่งเปนการตรวจสอบศักยภาพของการใช

ขอมูลประเภท Stated Preference ในการคาดการณความตองการระบบขนสงน้ันๆ งานวิจัย

ตอไปน้ีเปนสวนหน่ึงท่ีศึกษาความตองการรถไฟฟาขนสงมวลชนในกรุงเทพมหานครและการศึกษา

พฤติกรรมการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทาง ซึ่งมีรายละเอียดดังตอไปน้ี

Dissanayake, D. และ Morikawa, T. (2003) เสนองานวิจัยท่ีวิเคราะหการครอบครองรถยนต

(Car Ownership) ของครัวเรือนรวมกับการเลือกรูปแบบการเดินทาง (Mode Choice) และลูกโซ

การเดินทาง (Trip Chaining) ของผูเดินทางในครัวเรือนดวยแบบจําลอง Combined RP/SP

Nested Logit สําหรับอธิบายพฤติกรรมการเดินทางท่ีมีความซับซอน นอกจากน้ีผูวิจัยยังได

พยากรณการใชรถไฟฟาใตดิน Mass Rapid Transit (MRT) ของผูเดินทางบริเวณเขต

กรุงเทพมหานครและปริมณฑล Bangkok Metropolitan Region (BMR) ท่ีอยูในชวงรอการเปดใช

ในประเทศไทย

งานวิจัยน้ีประกอบดวยขอมูล Revealed Preference ซึ่งไดมาจากโครงการสํารวจขอมูล

การเดินทางภายใตชื่อโครงการ Urban Transport Database and Model Development Project

(UTDM) ป 1995/1996 ฐานขอมูลประกอบดวยขอมูลการเดินทางของสมาชิกในครัวเรือนและ

ขอมูลการเดินทาง รวมท้ังขอมูลสวนบุคคลของสมาชิกในครัวเรือน และขอมูล Stated Preference

ทําการสํารวจในป 1996 โดย Infrastructure and Transportation Planning Laboratory ของ 

Nagoya University โดยใชการสอบถามหรือการสงแบบสอบถามทางไปรษณียซึ่งสอบถามเวลา

การเดินทาง คาใชจาย คาลาชาของการเดินทาง ความปลอดภัย ความสะดวกสบาย ความถ่ีใน

การใชบริการ และเวลาการเขาถึงสถานีของวิธีการเดินทางน้ันๆ

การวิเคราะหขอมูลผูวิจัยพัฒนาแบบจําลอง Nested Logit ซึ่งเปนแบบจําลองท่ีแสดง

ลําดับข้ันตอนการตัดสินใจของผูเดินทางโดยขอมูล Reveal Preference ใชการวิเคราะหความพึง

พอใจของการครอบครองรถยนตและลูกโซการเดินทางโดยมีโครงสรางแบบจําลอง 2 ระดับคือ

ระดับบน (Upper Level) มีการครอบครองรถยนต การครอบครองครองรถจักรยานยนตและไมมี

รถยนตในครอบครองเปนทางเลือก (Choices) ระดับลาง (Lower Level) เปนทางเลือกของ

รูปแบบการเดินทางแบบผสมคือวิธีการเดินทางของผูเดินทางท่ีสองของครัวเรือนซึ่งสามารถมี

จุดประสงคการเดินทางเปนแบบการเดินทางไปทํางาน ไปโรงเรียนหรือซื้อสินคาได เปนตน สวนผู

เดินทางท่ีหน่ึงหรือผูเดินทางหลักน้ันมีจุดประสงคการเดินทางไปทํางานหรือจากท่ีทํางานมาท่ีบาน
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ทางดานขอมูล Stated Preference ผูวิจัยใชแบบจําลองแบบ Multinomial Logit พยากรณการใช

รถไฟฟาใตดิน (MRT) ซึ่งมีการเดินทางดวยรถยนต การเดินทางดวยรถโดยสารประจําทางเปน

ทางเลือก และมีคุณลักษณะดานเวลาการเดินทาง คาใชจาย การครอบครองรถยนต เปนปจจัยใน

การวิเคราะหผลของแบบจําลอง

ผลการวิจัยพบวา ถาระยะทางของปลายทางหางจากบานเกิน 30 กม.ข้ึนไปท้ังผูเดินทาง

หลักจะเลือกเดินทางดวยรถยนตและผูเดินทางรองของครัวเรือนจะเลือกโดยสารรถโดยสารประจํา

ทางมากกวาท่ีจะโดยสารรถยนตเดินทางในระยะทางไกล สําหรับผูเดินทางหลักท่ีเดินทางดวย

รถจักรยานยนตเมื่อระยะทางของปลายทางเกิน 10 กม.ข้ึนไปแลวผูเดินทางรองจะเลือกเดินทาง

ดวยรถโดยสารประจําทางแทนท่ีจะโดยสารรถจักรยานยนตไปกับผูเดินทางหลักของครัวเรือน เมื่อ

ระยะทางของปลายทางท่ีนอยกวา 15 กม.ผูเดินทางหลักและผูเดินทางรองจะเลือกเดินทางไป

ดวยกันท้ังรถยนตและรถจักรยานยนต การเดินทางในยานศูนยกลางธุรกิจ (Central Business

District) ผูเดินทางหลักท่ีขับข่ีรถยนตจะใหผูเดินทางรองโดยสารรถโดยสารประจําทางมากกวาท่ี

จะโดยสารรถยนตไปดวยกันในเขตพื้นท่ีน้ี และผูเดินทางรองของครัวเรือนท่ีโดยสารจักรยานยนต

จะไมเลือกโดยสารไปกับผูเดินทางหลักท่ีใชรถจักรยานยนตในเขตพื้นท่ีน้ีเชนกัน

นอกจากน้ีงานวิจัยน้ีทดสอบปจจัยการครอบครองรถยนตท่ีมีตอความตองการใชรถไฟฟา

ใตดินพบวาผูท่ีครอบครองรถยนตมีแนวโนมท่ีจะไมใชรถไฟฟาใตดินสวนปจจัยดานระดับการ

ใหบริการเชนความตรงเวลา สงเสริมใหผูเดินทางเลือกใชรถไฟฟาใตดิน

McFadden, D และคณะ (1977) ไดทําการศึกษาความตองการใชระบบขนสงมวลชน Bay Area

Rapid Transit (BART) บริเวณ San Francisco Bay ผูวิจัยทําการสํารวจขอมูลของผูเดินทางชวง

กอนการเปดใหบริการของระบบขนสงมวลชน (BART) ในปค.ศ.1972 และสํารวจขอมูลการใช 

BART ในปค.ศ.1975 ซึ่งเปดใหบริการเปนระยะเวลา 3 ป โดยขอมูลน้ีผูวิจัยไดทําการปรับคาเวลา

เดินทางและคาใชจายจากการคํานวณตามโครงขายของถนนโดยใชระยะทางบนแผนท่ี

คณะผูวิจัยไดวางแผนการวิจัยโดยมีข้ันตอนหลักของการศึกษาดังน้ี

 สํารวจรวบรวมขอมูลลักษณะการเดินทางกอนการเปดใหบริการ (Pre-BART)

 สรางแบบจําลองเพื่อพยากรณความตองการ BART ดวยขอมูล (Pre-BART)

 สํารวจขอมูลลักษณะการเดินทางหลังการเปดใหบริการ BART (Post-BART)

 เปรียบเทียบคาการพยากรณดวยขอมูล (Post-BART) ดวยขอมูลลักษณะการ

เดินทางหลังการเปดใหบริการ BART
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ผูวิจัยไดกําหนดเปาหมายของงานวิจัยเพื่อตอบคําถามตางๆ ดังตอไปน้ี

 ปจจัยใดบางท่ีมีอิทธิพลตอการพยากรณความตองการระบบขนสงมวลชน

 ข้ันตอนการวิเคราะหผลเปนอยางไรบาง เชน การตรวจสอบความนาเชื่อถือของ

แบบจําลอง การนํามาตีความหมาย และการตรวจสอบการพยากรณสําหรับ

ระบบขนสงประเภทใหม

 การวิเคราะหผลปจจัยดานระดับการใหบริการ เชนเวลาการเดินทาง และ

คาใชจาย ท่ีมีตอความตองการระบบขนสงประเภทใหมเปนอยางไร

 นักวิจัยจะนําคุณลักษณะดานเศรษฐกิจและสังคมมาเปนปจจัยท่ีใชวิเคราะห

นโยบายระบบขนสงดานการพยากรณไดอยางไร

จากการวิเคราะหขอมูลโดยใชแบบจําลอง Multinomial Logit พบวาการคาดการณสวน

แบงปริมาณการใช BART ในปค.ศ.1975 เทากับรอยละ 6.4 ซึ่งมีคาใกลเคียงกับสัดสวนการใช 

BART ท่ีเกิดข้ึนจริงคือรอยละ 6.2 สําหรับปริมาณสัดสวนการใชระบบขนสงสาธารณะท่ีไดจากการ

คาดการณสูงกวาปริมาณจริงเทากับรอยละ 2.9 แบงเปนรอยละ 21.3 และรอยละ 18.4 ท่ีไดจาก

การคาดการณและท่ีเกิดข้ึนจริงตามลําดับ ดังรูปท่ี 2.2

ผลการวิจัยสรุปวา ปจจัยเวลาการเดินทางและคาใชจายเปนปจจัยหลักท่ีมีอิทธิพลตอการ

ตัดสินใจเลือกวิธีการเดินทางสวนปจจัยดานเศรษฐกิจสังคมเชน การครอบครองรถยนต เปนปจจัย

ท่ีสําคัญชวยใหการพยากรณแมนยําข้ึน และมูลคาของเวลาท่ีไดจากแบบจําลองท่ีพิจารณาเฉพาะ

ปจจัยดานเวลาและคาใชจายของการเดินทางดวยรถยนตมีประมาณสูงถึงรอยละ 40 ของอัตรา

คาจางท่ีคิดเปนชั่วโมง และเมื่อพิจารณาการเพิ่มจํานวนรถยนตท่ีครอบครองพบวามีแนวโนมท่ีจะ

ใชรถยนตมากข้ึน โดยเฉพาะอยางย่ิงการขับรถยนตเพียงคนเดียว ในทางกลับกันเมื่อเพิ่มจํานวน

ผูใชรถยนตตอจํานวนรถยนตท่ีครอบครองก็มีแนวโนมท่ีผูเดินทางจะมาใชรถโดยสารประจําทาง

และ BART กันมากข้ึน
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รูปท่ี 2.2 ตารางการเปรียบเทียบการพยากรณความตองการ BART

Hirobata Y. และ Kawakami S. (1990) ไดพัฒนาแบบจําลองท่ีใชวิเคราะหพฤติกรรมการ

เปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทางของผูเดินทางดวยรถยนตในการเปลี่ยนมาใชระบบขนสงมวลชน

บริเวณเมือง Nagoya ประเทศญี่ปุน ปค.ศ.1982 ในชวงเวลาเรงดวนเชา โดยการสํารวจแบบแจก

แบบสอบถามแลวใหกลุมตัวอยางสงกลับทางไปรษณีย ซึ่งประกอบดวยข้ันตอนหลักดังน้ี

 การสรางแบบจําลองหลายแบบท่ีอยูบนรากฐานของทฤษฎีอรรถประโยชน

 วิธีการสํารวจรวบรวมขอมูลแบบ Stated Preference ซึ่งเปนการวัดความพึงใจ

ตอระดับการใหบริการท่ีเปลี่ยนไป

 การประมาณคาพารามิเตอรของแบบจําลองและการตรวจสอบจําลอง

 การนําแบบจําลองมาใชทํานายการเลือกรูปแบบการเดินทางซึ่งมีระดับการ

ใหบริการท่ีเปลี่ยนไป

 วิเคราะหแบบจําลองท่ีใชขอมูลแบบ Stated Preference กับสถานการณจริง

ผูวิจัยกลาววา การประมาณคาแบบจําลองการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทางน้ัน 

จําเปนตองทราบขอมูลลักษณะการเดินทางของรูปแบบการเดินทางท่ีเลือกใชกับลักษณะการ

เดินทางของรูปแบบการเดินทางอ่ืนๆ ท้ังกอนและหลังท่ีระดับการใหบริการของระบบขนสงจะ

เปลี่ยนแปลง หรือสามารถเรียกวา เปนขอมูลแบบ Panel Survey ท่ีมีขอมูลสองชวงเวลา อยางไรก็
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ตามวิธีการน้ีอาจจะเปนการยากสําหรับการวางแผนในการทํางานจริง ผูวิจัยไดเสนอแนะปญหา

พื้นฐานของการใชขอมูลแบบ Stated Preference ไวดังน้ี

 ปญหาของความถูกตองของการรับรูตอสถานการณของกลุมตัวอยางตอ

สถานการณสมมติ

 อาจจะมีความเคลื่อน (Gap) ระหวางขอมูลแบบ Stated Preference กับ

พฤติกรรมท่ีเกิดข้ึนจริง

 การสํารวจขอมูลแบบ Stated Preference มักจะมีขอจํากัดของจํานวนของปจจัย

และระดับของปจจัยท่ีตองพิจารณาพรอมๆ กัน

ผลการวิเคราะหขอมูลพบวา ในหลายๆ แบบจําลองปจจัยดานรายไดจะไมมีนัยสําคัญทาง

สถิติ สวนปจจัยดานความแตกตางของเวลาการเดินทางดวยรถยนตกับระบบขนสงมวลชน ความ

แตกตางของเวลาการรอรถระหวางรถยนตกับระบบขนสงมวลชน และความแตกตางของเวลาออก

เดินทางระหวางรถยนตกับระบบขนสงมวลชน มีนัยสําคัญเชิงลบตอการเลือกใช

จากการประมาณคาแบบจําลองพบวา คาความนาเชื่อถือทางสถิติ (Goodness of fit)

ของการพยากรณน้ันมีความสําคัญตอความถูกตองของการประมาณคาแบบจําลอง กลาวคือ เมื่อ

คาความนาเชื่อถือทางสถิติสูงข้ึนคาความถูกตองของการประมาณคา (Correction of estimation)

จะมีคาสูงข้ึน

นอกจากน้ี ผูวิจัยไดตรวจสอบความนาเชื่อถือของแบบจําลองกับขอมูลการเลือกใชระบบ

ขนสงท่ีเกิดข้ึนจริงพบวา ความถูกตองในการพยากรณมีคาตํ่ากวาความถูกตองของการพยากรณ

ดวยขอมูลแบบ Stated Preference สวนความนาจะเปนเฉลี่ยท่ีผูใชรถยนตจะเปลี่ยนมาใชระบบ

ขนสงมวลชนน้ันมีคาสูงกวามากเมื่อเปรียบเทียบกับจํานวนผูใชบริการท่ีเกิดข้ึนจริง และคานาจะ

เปนเฉลี่ยของการเลือกใชระบบขนสงมวลชนจะลดลงเมื่อคาความนาเชื่อถือทางสถิติมีคาสูงข้ึน 

แนวโนมของการพยากรณปริมาณการใชระบบขนสงมวลชนเมื่อระดับการใหบริการเปลี่ยนไป

พบวามีแนวโนมสูงกวาท่ีคาดการณไว (Over-Predictions) ท้ังน้ี ผูวิจัยไดใหเหตุผลวาอาจเปน

เพราะความคลาดเคลื่อน (Gap) ของขอมูลประเภท SP กับขอมูลท่ีเกิดข้ึนจริง

Ben-Akiva M. และ Morikawa T. (1990) สํารวจขอมูลกอนและหลังการใหบริการของเสนทาง

รถไฟใตดินเสนทางใหมในเมือง Yokohama ประเทศญี่ปุนป ค.ศ. 1985 การสํารวจขอมูลกอนการ

เปดใหบริการไดสํารวจขอมูลผูเดินทาง 3 เดือนกอนการเปดสวนการสํารวจหลังการเปดใหบริการ

ทําการสํารวจหลังจากการเปดเสนทางได 6 เดือน
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ผูวิจัยออกแบบการสํารวจขอมูลกอนการเปดใหบริการรถไฟใตดินเสนทางใหมโดย

สอบถามผูเดินทางถึงการใชเสนทางท่ีปรกติใชเสนทางระบบขนสงมวลชนหรือใชเสนทางระบบ

ขนสงอ่ืนสลับกับระบบขนสงมวลชน รวมท้ังการสอบถามความต้ังใจท่ีจะเลือกใชรถไฟใตดิน

เสนทางใหมโดยมีจุดประสงคการเดินทางเปนการเดินทางมาท่ีทํางานและโรงเรียน สําหรับการ

สํารวจขอมูลสวนหลังการเปดใหบริการเปนการสํารวจการใชเสนทางท่ีเกิดข้ึนจริงโดยจะสอบถาม

ความพึงพอใจตอระดับการใหบริการของรถไฟใตดินเสนทางใหมท่ีมีจุดประสงคการเดินทางมาท่ี

ทํางานและโรงเรียนเชนเดียวกัน

ผลการสํารวจขอมูลแมวาจะทําการสํารวจขอมูลท้ังสองคร้ังแยกกันแตพบวามีจํานวน 100

แบบสํารวจท่ีมีขอมูลสวนบุคคลและขอมูลการเดินทางเหมือนกัน ผูวิจัยไดเปรียบเทียบขอมูลการ

คาดการณวาจะใชเสนทางกับการใชรถไฟใตดินเสนทางใหมท่ีเกิดข้ึนจริงดังรูปท่ี 2.3

รูปท่ี 2.3 การเปรียบเทียบความต้ังใจท่ีจะใชรถไฟฟาใตดินกับการเลือกใชท่ีเกิดข้ึนจริง

ผลจากการเปรียบเทียบพบวารอยละ 31.5 ของผูท่ีการคาดการณวาจะใชบริการของรถไฟ

ใตดินเสนทางใหมท่ีไมไดเปลี่ยนมาใชจริงและเพียงรอยละ 19.6 ของผูการคาดการณวาจะใช

บริการของรถไฟใตดินเสนทางใหมท่ีเปลี่ยนมาใชจริง

ผูวิจัยทําการวิเคราะหขอมูลการเดินทางของกลุมตัวอยางซึ่งประกอบดวยขอมูลสวน 

Revealed Preference ท่ีสะทอนพฤติกรรมท่ีเกิดข้ึนจริงของผูเดินทางและขอมูล Stated

Preference ท่ีแสดงความต้ังใจตอสถานการณท่ียังไมเกิดข้ึน ผูวิจัยใชแบบจําลอง Binary Logit

วิเคราะหพฤติกรรมการเลือกเสนทางเดินทางสองทางเลือกคือเลือกใชเสนทางเดินทางปรกติดวย

ระบบขนสงมวลชนกับการใชเสนทางระบบขนสงมวลชนสลับกับเสนทางอ่ืน ซึ่งเดินทางดวยรถไฟ

ใตดินเปนรูปแบบการเดินทางหลัก

ผลการวิจัยพฤติกรรมการตัดสินใจเปลี่ยนเสนทางการเดินทางมาใชบริการของรถไฟใตดิน

เสนทางใหมพบวา ปริมาณสัดสวนของการใชรถไฟฟาใตดินเสนทางใหมมีปริมาณตํ่ากวาท่ี

คาดการณไว โดยประมาณรอยละ 20 และหลังการปรับปรุงแบบจําลองโดยการตัดคาคงท่ีออก 

พบวาแบบจําลองท่ีใชขอมูลประเภท Stated Preference อยางเดียวใหคาการคาดการณใกลเคียง

กับปริมาณการใชท่ีเกิดข้ึนจริงมากท่ีสุดประมาณรอยละ 8.87 ซึ่งผูวิจัยอธิบายวาคาคงท่ีน้ีอาจจะ

สงผลตอเจตจํานงในการเลือกใชรถไฟฟาใตดินท่ีสูงเกินความเปนจริง โดยปจจัยดานเวลาการเดิน
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เขาสถานี เวลาการเดินทางดวยยานพาหนะเขาถึงสถานี และจํานวนการขนยายผูโดยสารมี

นัยสําคัญเชิงลบตอการตัดสินใจของผูเดินทางท่ีใชรถไฟใตดิน นอกจากน้ีวิธีการเดินทางเขาถึง

สถานีเชน รถโดยสารประจําทาง จักรยาน และรถยนต แตละประเภทก็มีนัยสําคัญเชิงลบตอการ

ตัดสินใจเดินทางดวยรถไฟใตดินดวยเชนกัน นอกจากน้ีพบวาในงานวิจัยน้ีไมไดรวมปจจัยดาน

เศรษฐกิจและสังคมเชน รายได การครอบครองรถยนต รวมไวในแบบจําลองเพราะคาสัมประสิทธิ์

ตัวแปรไมมีนัยสําคัญทางสถิติ สวนคาใชจายในการเดินทางเขาสถานีรถไฟใตดินก็ไมมีนัยสําคัญ

ทางสถิติดวยท้ังน้ีผูวิจัยใหเหตุวาอาจจะเปนเพราะคาใชจายในการเดินทางสวนมากแลวผูวาจาง

เปนผูจัดหาใหกับแรงงานสําหรับประเทศญี่ปุน 

Choocharukul K. และ Chalermpong S. (2005) เสนองานวิจัยท่ีมุงเนนการศึกษาประสิทธิภาพ

ในการพยากรณของแบบจําลอง Stated Preference (SP) เพื่อตรวจสอบความคลาดเคลื่อนของ

ขอมูลประเภทน้ี โดยการเปรียบเทียบผลของการพยากรณท่ีใชขอมูลแบบ Stated Preference

(SP) กับขอมูลประเภท Revealed Preference (RP)

สวนแรกของงานวิจัยไดอางอิงโครงสรางแบบจําลองของงานวิจัย (สมพงษ ศิริโสภณศิลป 

2541) ท่ีทําการสํารวจผูเดินทางดวยรถยนตและพยากรณความนาจะเปนท่ีผูเดินทางจะตัดสินใจ

เลือกใชรถไฟฟาบีทีเอสในเขตกรุงเทพมหานครในป ค.ศ. 1998 โดยโครงสรางแบบจําลองสามารถ

แสดงในรูปของสมการอรรถประโยชนดังน้ี

COSTATIMEAV CTAAUTO   0

COSTBTIMEBV CTBBTS  

โดยท่ี TIMEA และ TIMEB  คือเวลาในการเดินทางซึ่งประกอบดวย เวลาในการเขาถึง

สถานีตนทาง  เวลาเดินทางจากสถานีปลายทางเขาถึงปลายทาง และเวลาเดินทางบนยานพาหนะ 

สําหรับการเดินทางดวยรถยนตและรถไฟฟาบีทีเอส ตามลําดับ COSTA  และ COSTB  คือ

คาใชจายท้ังหมดสําหรับการเดินทางดวยรถยนตและรถไฟฟาบีทีเอส ตามลําดับ สวน 0  คือ 

Alternative-specific constant (รถยนต) และ TA , TB คือ Alternative-specific coefficients

ของรถยนตและรถไฟฟาบีทีเอส ตามลําดับ และ C Alternative-specific coefficients ของ

คาใชจายในการเดินทาง นอกจากน้ีงานวิจัยของ (สมพงษ ศิริโสภณศิลป 2541) ไดทําการ

วิเคราะหปจจัยดานเศรษฐกิจและสังคมเชน รายได และเพศ รวมกับปจจัยดานลักษณะการ

เดินทางอีกดวย
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งานวิจัยน้ีสํารวจขอมูลจํานวน 229 ตัวอยางแบงเปนผูเดินทางดวยรถยนต 109 ตัวอยาง

และผูเดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอสจํานวน 120 ตัวอยาง จากการสํารวจขอมูลท่ีสถานีรถไฟฟาบีที

เอสและอาคารท่ีทํางาน จากขอมูลเบ้ืองตนผูวิจัยไดอธิบายวา สวนใหญสถานท่ีปลายทางจะอยูใน

พื้นท่ีเขตเมืองชั้นใน ดังน้ันผูเดินทางจะใชการเดินเพื่อเขาถึงปลายทางและไมเสียคาใชจาย ผู

เดินทางบางคนตองใชเวลาเดินทางกวา 1 ชั่วโมงในการเขาถึงสถานีรถไฟฟาบีทีเอส ขณะท่ีบางคน

อาจจะตองจายเงินในปริมาณท่ีสูงกวาคาโดยสารรถไฟฟาบีทีเอสหลายเทา

ผลการประมาณคาสัมประสิทธิ์จากโครงสรางของแบบจําลองในงานวิจัยของ (สมพงษ ศิริ

โสภณศิลป 2541) ดวยขอมูลท่ีสํารวจในป ค.ศ. 2004 พบวาคาสัมประสิทธิ์ของปจจัยดานเวลา

เดินทางในแบบจําลอง SP ใหคาสูงกวาการประมาณคาจากขอมูลแบบ RP ขณะท่ีคาสัมประสิทธิ์

ของปจจัยดานคาใชจายในแบบจําลอง SP ใหคาท่ีนอยกวาการประมาณคาดวยขอมูลแบบ RP ซึ่ง

คาท่ีใชเปรียบเทียบน้ีเปนคาสัมประสิทธิ์ท่ีไมคิดเคร่ืองหมายหรือเปนคา Absolute term

นอกจากน้ีผลการวิเคราะหมูลคาของเวลาดวยขอมูล RP พบวาระดับของมูลคาของเวลา

คิดเปนรอยละ 30 และรอยละ 12 ของรายไดเฉลี่ยของกลุมตัวอยาง ซึ่งมีคาตํ่ากวาท่ีไดจากการ

ประมาณคาดวยขอมูล SP สะทอนใหเห็นวาผูเดินทางในกลุมตัวอยางมีความต้ังใจท่ีจะยอม

จายเงินเพื่อลดเวลาในการเดินทางนอยกวาท่ีไดต้ังใจไวกอนท่ีรถไฟฟาบีทีเอสจะเปดใหบริการหรือ

ผูเดินทางไมไดทําตามเจตจํานงท่ีแสดงไวกอนหนาน้ี

2.5 สรุป

จากการทบทวนผลงานวิจัยท่ีเก่ียวของสามารถสรุปแนวคิดสําหรับศึกษาพฤติกรรมการ

เปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทางอยางเปนลําดับข้ันตอนดังน้ี

สวนแรก ศึกษาอิทธิพลของปจจัยท่ีมีตอการเลือกรูปแบบการเดินทางหลักไดแก ปจจัย

ดานเศรษฐกิจและสังคม และปจจัยดานคุณลักษณะการเดินทาง เพื่อตรวจสอบความสัมพันธและ

ปจจัยท่ีมีนัยสําคัญตอการเลือกระบบขนสงสาธารณะ วาเปนอยางไร 

สวนท่ีสอง การพยากรณความตองการรถไฟฟาใตดินเพื่อหาปริมาณความตองการใช

รถไฟฟาขนสงมวลชนดวยแบบจําลอง

สวนสุดทาย การตรวจสอบปริมาณการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทางจากแบบเดิมท่ีผู

เดินทางเลือกใชมาเปนรถไฟฟาขนสงมวลชน เพื่อพัฒนาแบบจําลองในการพยากรณความ

ตองการ สําหรับวิเคราะหนโยบายสงเสริมการแขงขันระหวางรถไฟฟาขนสงมวลชนกับรูปแบบการ

เดินทางอ่ืนๆ ซึ่งรายละเอียดในการศึกษาจะแสดงในบทตอไป
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การสํารวจขอมูลและการวิเคราะหขอมูลเบ้ืองตน

เน้ือหาในบทน้ีจะกลาวถึงวิธีการศึกษาของงานวิจัยซึ่งเปนการรวบรวมขอมูลทุติยภูมิและ

การสํารวจรวบรวมขอมูลการเดินทางจากกลุมตัวอยางเพื่อศึกษาพฤติกรรมการเปลี่ยนรูปแบบการ

เดินทางของผูเดินทางในเขตกรุงเทพมหานคร โดยแบงประเด็นการศึกษาออกเปน 3 สวนหลักคือ 

สวนแรกจะกลาวถึงลักษณะของกลุมตัวอยางและพื้นท่ีการศึกษาจากโครงการสํารวจขอมูลการ

เดินทางของผูเดินทางในกรุงเทพมหานครซึ่งทําการสํารวจโดยหนวยปฏิบัติการวิจัยการขนสงแหง

จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย สวนท่ีสองเปนการสํารวจรวบรวมขอมูลการเดินทางภายหลังการเปด

ใหบริการของรถไฟฟาขนสงมวลชน สวนสุดทายเปนการวิเคราะหขอมูลเบ้ืองตนซึ่งเปนการ

เปรียบเทียบความแตกตางของขอมูลกรณีกอนและการเปดใหบริการรถไฟฟามหานครสายสีนํ้าเงิน 

ซึ่งมีรายละเอียดดังน้ี

3.1 การสํารวจขอมูลของการศึกษาความตองการใชบริการรถไฟฟาขนสงมวลชน

เปนโครงการสํารวจความตองการรถไฟฟามหานครสายสีนํ้าเงินในกรุงเทพมหานครซึ่งทํา

การสํารวจในชวงเดือนมิถุนายน - กรกฎาคม ป พ.ศ. 2547 กอนท่ีจะเปดใหบริการแกประชาชนใน

กรุงเทพมหานครโดยการสัมภาษณขอมูลการเดินทางจากผูเดินทางซึ่งมีรายละเอียดของการศึกษา

ดังน้ี

3.1.1 วัตถุประสงคของการสํารวจ

การสํารวจขอมูลมีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาลักษณะการเดินทางรวมท้ังรูปแบบการเดินทาง

หลักท่ีผูเดินทางเลือกใชจากท่ีพักอาศัยมายังท่ีทํางานและศึกษาถึงผลกระทบของปจจัยท่ีสงผลตอ

ความตองการใชบริการรถไฟฟาขนสงมวลชนดวยเทคนิคการสํารวจแบบ Stated Preference

(SP) ซึ่งการสํารวจประเภทน้ีเปนการกําหนดสถานการณสมมติท่ียังไมเกิดข้ึนจริง

3.1.2 กลุมตัวอยาง

กลุมตัวอยางคือ ผูเดินทางท่ีมีจุดประสงคการเดินทางไปทํางานโดยเดินทางจากท่ีพัก

อาศัยไปยังอาคารท่ีทํางานดวยรูปแบบการเดินทางหลักคือ รถยนตสวนตัว รถไฟฟาบีทีเอส และรถ
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โดยสารประจําทางหรือรถตู ซึ่งอาคารตางๆเหลาน้ีมีสถานีรถไฟฟาขนสงมวลชนอยูบริเวณ

ใกลเคียงและผูเดินทางสามารถเลือกใชรถไฟฟาขนสงมวลชนเพื่อเดินทางเขาถึงอาคารท่ีทํางาน

เหลาน้ีได โดยมีเซทของทางเลือกสําหรับผูเดินทางในทุกๆ กลุมคือ การตัดสินใจเลือกระหวาง

รูปแบบการเดินทางท่ีเลือกใชในปจจุบันกับรถไฟฟาขนสงมวลชน

3.1.3 การสํารวจขอมูลและการออกแบบแบบสอบถาม

โครงการวิจัยน้ีทําการสุมตัวอยางผูเดินทางท่ีคาดวาจะสามารถใชบริการรถไฟฟาขนสง

มวลชนได ท้ังน้ีการกําหนดตัวอยางไมสามารถระบุประชากรของพื้นท่ีศึกษาหรือจํานวนผูท่ีคาดวา

จะมาใชบริการท่ีแนนอนได ซึ่งขนาดตัวอยางท่ีใชในการศึกษา (ศิริชัย กาญจนวาสีและคณะ,

2544) ซึ่งอางอิงงานวิจัยของ Yamane, 1970 สําหรับการศึกษาคาเฉลี่ยของประชากร จากขอมูล

จํานวนประชากรท่ีมีจํานวนมากไดจากสมการ 3.1

2

22

ˆ
E

Z
nu


 (3.1)

โดยท่ี un ˆ คือ ขนาดของตัวอยางท่ีตองการกําหนดเมื่อตองการศึกษาคาเฉลี่ย 

   จากประชากร

Z คือ คาสถิติท่ีกําหนดจากคาความเชื่อมั่นท่ีผูวิจัยตองการจะใชเพื่อ

งานการสรุปผล
2 คือ คาความแปรปรวนของตัวแปรหลักท่ีตองการศึกษา

E คือ ความคลาดเคลื่อนท่ีผูวิจัยจะยอมเสี่ยงในการสรุปผล

จากสมการขางตนเมื่อกําหนดชวงความเชื่อมั่นท่ีรอยละ 95 และคาความคลาดเคลื่อน

เทากับรอยละ 10 สรุปไดวาจะตองทําการเก็บตัวอยางไมนอยกวา 400 ตัวอยาง การวิจัยน้ีสุมเก็บ

ตัวอยางจากจุดสํารวจท่ีเปนอาคารสํานักงานและสถานีรถไฟฟา แตเน่ืองจากขอจํากัดทางดาน

เวลาและงบประมาณ ดังน้ันจึงทําการสํารวจใหไดจํานวนตัวอยางในแตละกลุมใหไดมากท่ีสุดเพื่อ

ใชเปนตัวแทนของกลุมสําหรับทําการวิเคราะหผล

การเก็บรวบรวมขอมูลผูวิจัยใชแบบสอบถามเปนเคร่ืองมือในการเก็บรวบรวมขอมูลและใช

การสัมภาษณตรงเพื่อใหทราบถึงรูปแบบการเดินทางหลักและวิธีการเดินทาง เวลาการเดินทาง 

คาใชจายในการเดินทางของแตละข้ันตอนการเดินทาง นอกจากน้ีการสัมภาษณจะสอบถาม

ลักษณะการเดินทางดวยรูปแบบการเดินทางหลักอ่ืนๆ ท่ีผูเดินทางสามารถเลือกใชเดินทางไปท่ี
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ทํางานได  ในข้ันตอนการสัมภาษณโครงการวิจัยน้ีใชผู เชี่ยวชาญท่ีเขาใจในเน้ือหาของ

แบบสอบถามซึ่งจะทําใหไดขอมูลท่ีถูกตองและใชเวลาในการสัมภาษณนอยลง โดยทําการสํารวจ

ต้ังแตวันท่ี 21 มิถุนายน 2547 ถึงวันท่ี 16 กรกฎาคม 2547 ซึ่งเปนชวงเวลากอนท่ีโครงการ

รถไฟฟามหานครสายสี นํ้าเงินจะเปดใหบริการอยางเปนทางการเพียงเล็กนอยเทาน้ัน 

แบบสอบถามท่ีไดจากการสัมภาษณรวมท้ังสิ้น 676 ชุด สําหรับวันท่ีทําการสํารวจและสถานท่ี

แสดงไดดังตารางท่ี 3.1

ตารางท่ี 3.1 ชวงเวลาและสถานท่ีท่ีทําการสํารวจรวบรวมขอมูล

วัน/เดือน/ป สถานท่ีทําการสํารวจ สถานีรถไฟฟาใตดินท่ีใกลท่ีสุด

21 มิ.ย.2547 อาคารสีลมคอมเพล็กซ

รพ.จุฬาลงกรณ

สถานีรถไฟฟาบีทีเอสสยาม

สถานีรถไฟฟาบีทีเอสสีลม

ตลาดหลักทรัพยแหงประเทศไทย

สถานีรถไฟฟาบีทีเอสศาลาแดง

อาคารซีพีทาวเวอร

สีลม

สีลม

สีลม

สีลม

ศูนยประชุมแหงชาติสิริกติิ์

คลองเตย

คลองเตย

22 มิ.ย.2547 อาคารทรู (TRUE)

ตลาดหลักทรัพยแหงประเทศไทย

อาคารซีพีทาวเวอร

ฟอรจูนทาวเวอร

ศูนยวฒันธรรมฯ

ศูนยประชุมแหงชาติสิริกติิ์

คลองเตย

พระราม 9

23 มิ.ย.2547 อาคารทรู (TRUE)

ตลาดหลักทรัพยแหงประเทศไทย

อาคารเสริมมิตร

จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย

ศูนยวฒันธรรมฯ

ศูนยประชุมแหงชาติสิริกติิ์

คลองเตย

สามยาน

24 มิ.ย.2547 อาคารไทยประกันชีวติ

อาคารโอลิมเปย

ธนาคารกรุงเทพ

โรบินสันรัชดา

สถานีรถไฟฟาบีทีเอสหมอชิต

สุทธิสาร

รัชดาภิเษก

จตุจกัร

รัชดาภิเษก

จตุจกัร

25 มิ.ย.2547 จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย

อาคารซีพีทาวเวอร

ธนาคารกรุงเทพ สาขาหัวลําโพง

สามยาน

คลองเตย

หัวลําโพง
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ตารางท่ี 3.1 ชวงเวลาและสถานท่ีท่ีทําการสํารวจรวบรวมขอมูล (ตอ)

วัน/เดือน/ป สถานท่ีทําการสํารวจ สถานีรถไฟฟาใตดินท่ีใกลท่ีสุด

26 มิ.ย.2547 สถานีรถไฟฟาใตดินสีลม

สถานีรถไฟฟาใตดินสุขุมวิท

สถานีรถไฟฟาใตดินหัวลําโพง

ตลาดสามยาน

สีลม

สุขุมวิท

หัวลําโพง

สามยาน

27 มิ.ย.2547 สถานีรถไฟฟาใตดินสุขุมวิท

สถานีรถไฟฟาใตดินหัวลําโพง

สถานีรถไฟฟาใตดินบางซื่อ

สถานีรถไฟฟาใตดินจตุจกัร

สถานีรถไฟฟาบีทีเอสจตุจกัร

จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย

สุขุมวิท

หัวลําโพง

บางซื่อ

จตุจกัร

จตุจกัร

สามยาน

28 มิ.ย.2547 สถานีรถไฟฟาใตดินสุขุมวิท

สถานีรถไฟฟาใตดินสีลม

สถานีรถไฟฟาใตดินจตุจกัร

สถานีรถไฟฟาใตดินหัวลําโพง

สถานีรถไฟฟาใตดินบางซื่อ

อาคาร RS Tower

อาคารอ้ือจื่อเหลียง

จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย

สุขุมวิท

สีลม

จตุจกัร

หัวลําโพง

บางซื่อ

รัชดาภิเษก

สีลม

สามยาน

29 มิ.ย.2547 สถานีรถไฟฟาบีทีเอสอโศก

สถานีรถไฟฟาใตดินสุขุมวิท

สถานีรถไฟฟาใตดินหัวลําโพง

สุขุมวิท

สุขุมวิท

หัวลําโพง

30 มิ.ย.2547 สถานีรถไฟฟาบีทีเอสอโศก

สถานีรถไฟฟาใตดินสุขุมวิท

อาคารเสริมมิตร

ธนาคารไทยพาณิชย สาขารัชโยธิน

สุขุมวิท

สุขุมวิท

สุขุมวิท

ลาดพราว

1 ก.ค.2547 อับดุลราฮิม

โรงแรมมณเฑยีร

อาคารอ้ือจื่อเหลียง

สีลม

สีลม

สีลม

2 ก.ค.2547 อาคารเสริมมิตร

สถานีรถไฟฟาบีทีเอสอโศก

สุขุมวิท

สุขุมวิท

8 ก.ค.2547 ศาลแรงงาน หัวลําโพง
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ตารางท่ี 3.1 ชวงเวลาและสถานท่ีท่ีทําการสํารวจรวบรวมขอมูล (ตอ)

วัน/เดือน/ป สถานท่ีทําการสํารวจ สถานีรถไฟฟาใตดินท่ีใกลท่ีสุด

9 ก.ค.2547 ปูนซีเมนตไทย บางซื่อ บางซื่อ

12 ก.ค.2547 กรมการขนสงทางบก จตุจกัร

13 ก.ค.2547 ธนาคารไทยพาณิชย สาขาอโศก

อาคารชิโน-ไท

สุขุมวิท

สุขุมวิท

14 ก.ค.2547 ธนาคารทหารไทยสํานักงานใหญ จตุจกัร

16 ก.ค.2547 อาคารปตท. ลาดพราว

แบบสอบถามท่ีใชประกอบการสัมภาษณกลุมตัวอยางมีเน้ือหาท่ีใชในการสํารวจขอมูล

แบงออกเปน 3 สวน สวนแรกมีจุดประสงคท่ีจะสํารวจขอมูลข้ันตอนการเดินทางซึ่งประกอบดวย

วิธีการเดินทาง เวลาและคาใชจายในการเดินทาง ของแตละรูปแบบการเดินทางหลักท่ีผูเดินทาง

เลือกใช สวนท่ี 2 จะเปนแบบสอบถามการตัดสินใจเลือกใชรถไฟฟาขนสงมวลชนซึ่งเปนระบบ

ขนสงสาธารณะประเภทใหมท่ียังไมเปดใหบริการเปรียบเทียบกับรูปแบบการเดินทางหลักเดิมท่ีใช

อยู โดยพิจารณาปจจัย 3 ปจจัยคือ เวลาในการเขาถึงสถานีตนทาง คาใชจายในการเขาถึงสถานี

ตนทาง และคาโดยสารท่ีเดินทางดวยรถไฟฟาขนสงมวลชน สวนท่ี 3 เปนการสอบถามขอมูลสวน

บุคคลเชน เพศ อายุ อาชีพ สถานะภาพ ขนาดครัวเรือน การครอบครองรถยนต เปนตน 

การออกแบบแบบสอบถามของโครงการสํารวจน้ีไดพิจารณาตัวแปร 3 ตัวแปรคือ เวลาใน

การเขาถึงสถานีรถไฟฟา คาใชจายในการเขาถึงสถานีรถไฟฟา และคาโดยสารท่ีเดินทางดวย

รถไฟฟาขนสงมวลชนแตละตัวแปรแบงออกเปน 3 ระดับ ซึ่งการผสมผสานแบบเต็มรูปแบบจะทํา

ใหไดรูปแบบของการใหบริการแตกตางกันท้ังสิ้นเทากับ 3 x 3 x 3 = 27 รูปแบบ สําหรับ

แบบสอบถามท่ีใชสํารวจคร้ังน้ีไดแบงออกเปน 3 ชุด โดยแตละชุดประกอบดวย 9 สถานการณ

สมมติท่ีแตกตางกันซึ่งแบบสอบถามท้ัง 3 ชุดน้ีจะนํามาใชกับกลุมตัวอยางท่ีเดินทางดวยรถยนต 

รถไฟฟาบีทีเอส และรถโดยสารประจําทางหรือรถตู เปนรูปแบบการเดินทางหลัก ตามลําดับ

ตารางท่ี 3.2 แสดงระดับของตัวแปรท่ีใชในการออกแบบแบบสอบถาม
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ตารางท่ี 3.2 ระดับของตัวแปรท่ีใชในการออกแบบแบบสอบถาม

ตัวแปร
ระดับของตวัแปรท่ีใชในการ

สอบถาม

เวลาในการเดินทางจากท่ีพักอาศยัถึงสถานี (นาที)

ลดลง 40%

เทาเดิม

เพ่ิมขึ้น 40%

คาใชจายในการเดินทางจากท่ีพักอาศยัถึงสถานี (บาท)

ลดลง 40%

เทาเดิม

เพ่ิมขึ้น 40%

คาโดยสารจากสถานีตนทางถึงสถานีปลายทาง (บาท)

ลดลง 40%

เทาเดิม

เพ่ิมขึ้น 40%

ตารางท่ี 3.3 แสดงตัวอยางคาของตัวแปรท่ีใชสอบถามผูเดินทาง ซึ่งจากตัวอยางคาเวลา

ในการเดินทางจากท่ีพักอาศัยถึงสถานีมีคา 30 นาที สําหรับในการสอบถามตองลดคาของตัวแปร

ลง 40% ดังน้ันคาท่ีใชในการสอบถามจะเทากับ 24 นาที สวนคาใชจายในการเดินทางจากท่ีพัก

อาศัยและคาโดยสารจากสถานีตนทางถึงสถานีปลายทางภายหลังจากการปรับคาตัวแปรแลวน้ัน 

จะมีคาเทากับ 10 นาทีและ 56 บาทตามลําดับ

ตารางท่ี 3.3 ตัวอยางคาตัวแปรท่ีใชในการสัมภาษณผูเดินทางในสถานการณสมมติ

ตัวแปร

ตัวอยางคาท่ี

เปนอยูใน

ปจจุบัน

ตัวอยางระดับของ

ตัวแปรท่ีใชในการ

สอบถาม

ตัวอยางคาท่ีใช

ในการสอบถาม

เวลาในการเดินทางจากท่ีพักอาศยัถึงสถานี

(นาที)
30 ลดลง 40 % 24

คาใชจายในการเดินทางจากท่ีพักอาศยัถึงสถานี

(บาท)
10 เทาเดิม 10

คาโดยสารจากสถานีตนทางถึงสถานีปลายทาง

(บาท)
40 เพ่ิมขึ้น 40% 56
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3.1.4 ตัวแปรท่ีใชในการศึกษา

ปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางสามารถแบงออกเปน 2 ดานคือ

ปจจัยดานเศรษฐกิจและสังคมซึ่งแสดงคุณลักษณะของแตละบุคคลดังตารางท่ี 3.4 และปจจัย

ดานลักษณะของวิธีการเดินทางซึ่งจะแสดงระดับการใหบริการของแตรูปแบบการเดินทางหลัก ใน

สวนของการวิเคราะหผลน้ันตัวแปรท้ังหมดน้ีไมไดนํามาใชศึกษาท้ังหมดเพียงแตคัดเลือกเฉพาะ

ปจจัยท่ีคาดวาจะสงผลตอพฤติกรรมในแตละกลุมผูเดินทางเทาน้ัน

ตารางท่ี 3.4 ตัวแปรคุณลักษณะเศรษฐกิจและสังคมท่ีใชในการศึกษา

ตัวแปร คําอธิบาย

อายุ อายุของผูเดินทางระบุเปนตัวเลข (ป)

เพศ เพศของผูเดินทาง

1=เพศชาย และ

2=เพศหญิง

อาชีพ อาชีพของผูเดินทาง

1=นักเรียน นักศกึษา

2=พนักงานบริษัท รับจาง

3=ผูประกอบวิชาชีพ

4=ขาราชการ

5=เจาของกจิการ ธุรกิจสวนตัว

6=อ่ืนๆ

รายได รายไดของผูเดินทางระบุเปนตวัเลข (บาทตอเดือน)

สถานภาพการสมรส สถานภาพการสมรส

1=โสด

2=แตงงานแลว

3=หมาย

จํานวนบุตร จํานวนบุตร (คน)

การศึกษา ระดับการศกึษาของผูเดินทาง

1=ต่ํากวามัธยม

2=มัธยมและปวช.

3=กําลังศกึษาปริญญาตรี

4=ปริญญาตรีและปวส.

5=สูงกวาปริญญาตรี
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            ตารางท่ี 3.3 ตัวแปรคุณลักษณะเศรษฐกิจและสังคมท่ีใชในการศึกษา (ตอ)

ตัวแปร คําอธิบาย

ประเภทท่ีพักอาศยั ประเภทของท่ีพักอาศัย

1=เปนเจาของเอง

2=เชา

3=อาศัยอยูกับครอบครัว

ขนาดครัวเรือน ขนาดครัวเรือนแสดงจาํนวนผูท่ีอาศัยอยูในบาน (คน)

ความสามารถในการขับรถยนต ความสามารถในการขับรถยนต

1=ไมได

2=ได

มีรถยนตไวครอบครอง มีรถยนตไวครอบครอง

1=ไมมี

2=มี

จํานวนรถยนตท่ีมีไวในครอบครอง จํานวนรถยนตท่ีมีไวในครอบครอง (คัน)

ตารางท่ี 3.4 แสดงคําอธิบายและหนวยของตัวแปรคุณลักษณะการเดินทางท่ีใชใน

การศึกษาซึ่งโดยรวมสามารถแบงเปนการเดินทางดวยรถยนตสวนตัวและระบบขนสงสาธารณะ

และแบงการพิจารณาออกเปนการเดินทางชวงรองและชวงหลัก เชนชวงการเดินทางเพื่อเขาถึง

สถานีจะประกอบตัวแปรเวลาและคาใชจาย รวมท้ังวิธีการเดินทางท่ีผูเดินทางเลือกใช เปนตน

ตารางท่ี 3.4 ตัวแปรคุณลักษณะการเดินทางท่ีใชในการศึกษา

ตัวแปร คําอธิบาย

เวลาออกเดินทางจากท่ีพักอาศัย เวลาท่ีผูเดินทางเลือกออกเดินทางจากท่ีพักอาศัยโดยมี

จุดประสงคการเดินทางไปทํางาน

เวลาท่ีเดินทางมาถงึท่ีทํางาน เวลาท่ีผูเดินทางเดินทางจากถึงท่ีทํางาน

ลักษณะการใชรถยนต การใชรถยนต

1=ผูขับขี่รถยนต

2=ผูโดยสารรถยนต

จํานวนผูโดยสาร จํานวนผูโดยสารในรถยนต (คน)

เวลาในการเดินทางบนรถยนต เวลาการเดินทางชวงหลักของการเดินทางดวยรถยนต

(นาที)

คาทางดวน คาทางดวน (บาท)

คาท่ีจอดรถ คาท่ีจอดรถ (บาท)
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           ตารางท่ี 3.4 ตัวแปรคุณลักษณะการเดินทางท่ีใชในการศึกษา (ตอ)

ตัวแปร คําอธิบาย

คานํ้ามัน คานํ้ามันสําหรับการเดินทางดวยรถยนต (บาท)

คาใชจายในการเดินทางดวยรถยนต คาใชจายในการเดินทางท่ีเปนคานํ้ามันเชื้อเพลิงรวม

กับคาทางดวน (บาท)

ระยะทางจากบานถงึสถานีรถไฟฟาบี

ทีเอส

ระยะทางจากท่ีพักอาศัยถึงสถานีรถไฟฟาบีทีเอสท่ีใกล

ท่ีสุด (กม.)

ระยะทางจากบานถงึสถานีรถไฟฟา

ขนสงมวลชน

ระยะทางจากท่ีพักอาศัยถึงสถานีรถไฟฟาขนสง

มวลชนท่ีใกลท่ีสุด (กม.)

เวลาในการเดินทางเพ่ือเขาถงึสถานี เวลาในการเดินทางจากท่ีพักอาศยัถึงสถานีตนทาง 

(นาที)

คาใชจายในการเดินทางเพ่ือเขาถึง

สถานี

คาใชจายในการเดินทางจากท่ีพักอาศยัถึงสถานีตน

ทาง (บาท)

วิธีการเดินทาง วิธีการเดินทางของแตละขั้นตอนการเดินทาง

1=ขับขี่รถยนต

2=ผูโดยสารรถยนต

3=ผูขับขี่รถจักรยานยนต

4=ผูโดยสารรถจักรยานยนต

5=ไมโครบัส

6=รถไฟฟา BTS

7=รถไฟฟาใตดิน MRT

8=รถโดยสารประจาํทางสีครีมแดง

9=รถโดยสารประจาํทางปรับอากาศ

10=รถโดยสารประจําทางสีครีมนํ้าเงินและมินิบัส

11=รถจักรยานยนตรับจาง

12=รถแท็กซี่

13=รถสามลอเคร่ือง

14=รถตู

15=รถโดยสารในซอย

16=ทางเรือ

17=รถไฟ

18=เดิน

19=อ่ืนๆ

เวลาในการเดินทางชวงหลัก เวลาในการเดินทางบนยานพาหนะซึ่งเปนการเดินทาง

จากสถานีตนทางไปถงึปลายทาง (นาที)
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          ตารางท่ี 3.4 ตัวแปรคุณลักษณะการเดินทางท่ีใชในการศึกษา (ตอ)

ตัวแปร คําอธิบาย

คาใชจายในการเดินทางชวงลัก คาโดยสาร (บาท)

เวลาในการเดินทางจากสถานี

ปลายทางถึงปลายทาง

เวลาในการเดินทางจากสถานีปลายทางถงึปลายทาง 

(นาที)

คาใชจายในการเดินทางจากสถานี

ปลายทางถึงปลายทาง

คาใชจายในการเดินทางจากสถานีปลายทางถึง

ปลายทาง (บาท)

3.1.5 ผลการสํารวจขอมูลและผลการวิเคราะหขอมูลทางสถิติเบื้องตน

จากการสํารวจขอมูลพบวาขอมูลท่ีผานการตรวจสอบความสมบูรณท่ีจะนําไปวิเคราะห

ดวยแบบจําลองไดน้ันมีจํานวน 671 ตัวอยางซึ่งแบงออกตามรูปแบบการเดินทางหลักไดดังตาราง

ท่ี 3.5

        ตารางท่ี 3.5 จํานวนตัวอยางท่ีไดจากการสํารวจ

รูปแบบการเดินทางหลัก จํานวนตัวอยาง

รถยนตสวนตวั 224

รถไฟฟาบีทีเอส 168

รถโดยสารประจาํทางหรือรถตู 279

รวม 671

เมื่อนําขอมูลมาตรวจสอบความถูกตองและวิเคราะหผลทางสถิติ สามารถสรุปคาสถิติ

เบ้ืองตนของคุณลักษณะดานเศรษฐกิจและสังคม และคุณลักษณะการเดินทางเพื่อใชวิเคราะหผล

ดวยแบบจําลองดังตารางท่ี 3.6 โดยแบงออกเปนกลุมผูเดินทางดวยรถยนตสวนตัว กลุมผูเดินทาง

ดวยรถไฟฟาบีทีเอส และกลุมผูเดินทางดวยรถโดยสารประจําทางหรือรถตู และรถไฟฟาขนสง

มวลชน

ตารางท่ี 3.6 เปนขอมูลเบ้ืองตนซึ่งแสดงคาเฉลี่ย และสัดสวนรอยละของคุณลักษณะ

ทางดานเศรษฐกิจและสังคม และคุณลักษณะการเดินทางของการสํารวจกอนการเปดใหบริการ

ของรถไฟฟาขนสงมวลชน ซึ่งจะนําขอมูลท้ังหมดมาใชสรางแบบจําลอง สําหรับการวิเคราะหขอมูล

เบ้ืองตนน้ีผูวิจัยใชโปรแกรม STATA 8.2 เปนเคร่ืองมือท่ีชวยในการวิเคราะหจากขอมูลท้ังหมด

671 ตัวอยาง ซึ่งสามารถสรุปประเด็นสําคัญท่ีอธิบายกลุมตัวอยางไดดังน้ี



41

 สัดสวนของผูท่ีกลาววาจะการเลือกใชรถไฟฟาขนสงมวลชนในกลุมผูเดินทางดวย

รถโดยสารประจําทางหรือรถตูมีเจตจํานงท่ีจะใชสูงท่ีสุด รองลงมาคือกลุมผู

เดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอส โดยท่ีคาสัดสวนน้ีจะหมายถึงผูเดินทางในกลุมท่ี

เลือกใชรถโดยสารประจําทางหรือรถตู 100 สวนจะมีผูท่ีกลาววาจะใชบริการ

รถไฟฟา 45.78 สวน และผูเดินทางกลุมตัวอยางท่ีเลือกใชรถไฟฟาบีทีเอส 100

สวนมีผูท่ีกลาววาจะใชบริการ 43.93 สวน ตามลําดับ

 ผูเดินทางในกลุมตัวอยางท่ีเดินทางดวยรถยนตมีสัดสวนของผูหญิงมากกวา

ผูชายท้ังหมด โดยเฉพาะอยางย่ิงในกลุมผูเดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอส และกลุม

ผูเดินทางดวยรถโดยสารประจําทางหรือรถตูมีสัดสวนของผูหญิงประมาณรอยละ 

60 ของจํานวนผูเดินทางท้ังหมด

 ชวงอายุท่ีเลือกใชรูปแบบการเดินทางหลักท้ังหมด พบวา อยูในชวงอายุ 26 – 40

ปมากท่ีสุด และในชวงอายุท่ีนอยกวา 26 ปลงมา พบวา จะมีสัดสวนการเลือกใช 

รถไฟฟาบีทีเอส และรถโดยสารประจําทางหรือรถตูในปริมาณท่ีสูงกวารถยนต 

อาจจะเน่ืองมาจากอยูในชวงอายุท่ีเร่ิมทํางานและสะสมเงินเพื่อซื้อรถยนตสวนตัว

สอดคลองกับการครอบครองรถยนต โดยพบวาในกลุมผูเดินทางดวยรถโดยสาร

ประจําทางหรือรถตูมีสัดสวนของการไมมีรถยนตในครอบครองถึงรอยละ 70

 ชวงของรายไดท่ีมีสัดสวนมากท่ีสุด คือ ชวง 10,000 – 20,000 บาท และรายได

เฉลี่ยของผูเลือกใชรถยนตสวนตัวมีปริมาณสูงกวากลุมผูเดินทางท่ีเลือกใชรถ

ขนสงสาธารณะ

 กลุมผูเดินทางท่ีเลือกใชรถยนตมีคาใชจายสูงกวารถไฟฟาบีทีเอส และรถโดยสาร

ประจําทางหรือรถตู

 กลุมผูเดินทางท้ังสามกลุมมีเวลาในการเขาถึงสถานีตนทางสถานีรถไฟฟาขนสง

มวลชนเทา ๆ กันโดยเฉลี่ยแลวประมาณ 30 – 35 นาที

 กลุมผูเดินทางท่ีเลือกใชรถไฟฟาบีทีเอสใชเวลาในการเขาถึงสถานีรถไฟฟาตน

ทางเทาๆ กับเวลาท่ีใชเขาถึงสถานีตนทางของรถไฟฟาขนสงมวลชนประมาณ 30

นาทีและคาใชจายท่ีใชเขาถึงสถานีตนทางประมาณ 15 - 16 บาท แสดงวา ผู

เดินทางสวนใหญมีท่ีพักอาศัยซึ่งอยูหางจากสถานีรถไฟฟาพอสมควร (เวลาน้ี

อาจจะเปนเวลาเสียไปกับการจราจรท่ีติดขัดเพราะโครงขายของรถไฟฟาขนสง

มวลชนสวนใหญอยูเขตพื้นท่ีชั้นในท่ีมีปริมาณการจราจรจํานวนมาก) แตเมื่อ

เทียบกับเวลาในการเดินทางชวงหลักแลวมีคาสูงกวาประมาณ 1.5 เทา ดังน้ันผู
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เดินทางในกลุมน้ีตองใชเวลาเดินทางสวนใหญอยูกับการเดินทางชวงรอง ท้ังน้ีก็

เน่ืองมาจากโครงขายของรถไฟฟาบีทีเอสไมครอบคลุมพื้นท่ีน่ันเอง

 กลุมผูเดินทางดวยรถโดยสารประจําทางหรือรถตู เมื่อพิจารณาเวลาเดินทางและ

คาใชจายเพื่อเขาถึงสถานีรถไฟฟากับการเดินทางมาท่ีปายรถโดยสาร พบวาผู

เดินทางตองเสียเวลาและคาใชจายในปริมาณท่ีสูงกวามาก และเมื่อเปรียบเทียบ

คาใชจายท้ังหมด พบวา ผูเดินทางจะมีคาใชจายสูงข้ึนโดยเฉลี่ยประมาณ 20

บาท สําหรับการเปลี่ยนมาใชรถไฟฟาใตดิน

 เมื่อพิจารณาจํานวนเท่ียวการเดินทางหรือจํานวนการเปลี่ยนตอรถสําหรับการ

เดินทางดวยรถไฟฟาขนสงมวลชน โดยพบวากลุมผูเดินทางท่ีเลือกใชรถยนต และ

รถโดยสารประจําทางหรือรถตู จะมีจํานวนการเปลี่ยนตอรถท่ีสูงข้ึน สวนกลุมผู

เดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอสมีจํานวนการเปลี่ยนตอรถไมตางกันมากนัก อาจเปน

เพราะมีโครงขายของการใหบริการท่ีจํากัดเหมือนกัน

ตารางท่ี 3.6 คาสถิติเบ้ืองตนของขอมูลกอนรถไฟฟาขนสงมวลชนเปดใหบริการ

กลุมผูเดินทางท่ีเลือกใช

ตัวแปร รถยนต

สวนตัว

รถไฟฟา

บีทีเอส

รถโดยสารประจาํ

ทางหรือรถตู

จํานวนตัวอยาง 224 168 279

สัดสวนของผูท่ีกลาววาจะการเลือกใชรถไฟฟาขนสงมวลชน 41.27% 43.93% 45.78%

เวลาในการเขาถึงสถานีตนทาง (นาที) _
30.28

(23.01)

4.19

(9.55)

คาใชจายในการเขาถึงสถานีตนทาง (บาท) _
15.79

(18.68)

2.82

(8.89)

เวลาในการเดินทางชวงหลัก (นาที)
56.67

(24.81)

21.65

(13.45)

61.20

(30.57)

คาใชจายในการเดินทางชวงหลัก (บาท)
78.90

(47.58)

21.15

(7.31)

16.72

(10.89)

เวลาท่ีใชเดินทางจากสถานีปลายทางถึงปลายทาง(นาที) _
4.84

(7.12)

1.34

(6.26)

คาใชจายจากสถานีปลายทางถึงสถานท่ีปลายทาง (บาท) _
2.48

(6.40)

1.13

(5.98)

เวลาในการเดินทางท้ังหมด (นาที)
56.67

(24.81)

56.77

(27.21)

67.59

(30.01)
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ตารางท่ี 3.6 คาสถิติเบ้ืองตนของขอมูลกอนรถไฟฟาขนสงมวลชนเปดใหบริการ (ตอ)

กลุมผูเดินทางท่ีเลือกใช

ตัวแปร รถยนต

สวนตัว

รถไฟฟา

บีทีเอส

รถโดยสารประจาํ

ทางหรือรถตู

คาใชจายในการเดินทางท้ังหมด (บาท)
81.49

(55.97)

39.43

(21.08)

21.10

(14.60)

เวลาในการเขาถึงสถานีรถไฟฟาขนสงมวลชนตนทาง

(นาที)

35.64

(25.56)

31.48

(22.71)

36.22

(28.01)

คาใชจายในการเขาถึงสถานีรถไฟฟาขนสงมวลชนตน

ทาง (บาท)

26.21

(27.94)

16.77

(19.09)

14.56

(15.52)

เวลาในการเดินทางชวงหลักของรถไฟฟาขนสงมวลชน 

(นาที)

14.31

(8.13)

16.55

(8.40)

13.39

(8.12)

คาใชจายในการเดินทางชวงหลักของรถไฟฟาขนสง

มวลชน (บาท)

25.01

(8.76)

26.85

(8.79)

23.86

(7.97)

เวลาท่ีใชเดินทางจากสถานีรถไฟฟาขนสงมวลชน

ปลายทางถึงสถานท่ีปลายทาง (นาที)

3.00

(7.22)

2.80

(6.53)

2.97

(6.62)

คาใชจายจากสถานีรถไฟฟาขนสงมวลชนปลายทางถงึ

สถานท่ีปลายทาง (บาท)

1.57

(5.73)

1.90

(5.39)

1.24

(4.16)

เวลาในการเดินทางดวยรถไฟฟาขนสงมวลชนท้ังหมด 

(นาที)

41.58

(26.74)

36.65

(24.76)

40.94

(28.35)

คาใชจายในการเดินทางดวยรถไฟฟาขนสงมวลชน

ท้ังหมด (บาท)

52.76

(31.85)

45.52

(22.47)

39.77

(18.24)

เพศ

ชาย

หญิง

47.75%

52.25%

39.88%

60.12%

38.57%

61.43%

อายุ

ต่ํากวา 18 ป

18-25 ป

26-40 ป

41-60 ป

สูงกวา 60 ป

0%

14.4%

59.9%

24.3%

1.4%

0%

29.8%

57.7%

11.9%

0.6%

0.4%

32.5%

52.3%

14.8%

0%

การครอบครองรถยนต

ไมมี

มี

6.33%

93.67%

41.07%

58.93%

68.75%

31.25%
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ตารางท่ี 3.6 คาสถิติเบ้ืองตนของขอมูลกอนรถไฟฟาขนสงมวลชนเปดใหบริการ (ตอ)

กลุมผูเดินทางท่ีเลือกใช

ตัวแปร รถยนต

สวนตัว

รถไฟฟา

บีทีเอส

รถโดยสารประจาํ

ทางหรือรถตู

รายได

นอยกวา 5,000 บาท

5,001-10,000 บาท

10,001-20,000 บาท

20,001-30,000 บาท

30,001-40,000 บาท

40,001-50,000 บาท

สูงกวา 50,000 บาท

0%

6.3%

36.0%

29.3%

9.9%

6.8%

11.3%

0%

24.0%

49.0%

17.4%

4.8%

1.8%

3.0%

1.5%

35.5%

45.4%

12.8%

2.6%

0.4%

1.8%

รายไดเฉล่ียตอเดือน (บาท)
31,626

(26,216.94)

19,494.43

(12,393.51)

16,693.61

(24,915.49)

หมายเหตุ คาในวงเล็บคือ คาเบ่ียงเบนมาตรฐาน

คาเวลาและคาใชจายในการเดินทางท่ีอยูในพ้ืนท่ีแรเงาเปนเวลาและคาใชจายสําหรับกรณีท่ีใชบริการ

  รถไฟฟาขนสงมวลชนของกลุมผูเดินทางขางตน

3.2 การสํารวจขอมูลของการใชบริการรถไฟฟาขนสงมวลชนภายหลังการเปดใหบริการ

เปนการสํารวจขอมูลการเดินทางชวงเดือนตุลาคม – ธันวาคม พ.ศ. 2549 โดยมีเปาหมาย

เพื่อสํารวจลักษณะการเดินทางจากท่ีพักอาศัยไปยังท่ีทํางานซึ่งเปลี่ยนแปลงไปภายหลังท่ีรถไฟฟา

มหานครสายสีนํ้าเงินเปดใหบริการเปนระยะเวลา 2 ปและสอบถามการใชบริการรถไฟฟาขนสง

มวลชนจากกลุมตัวอยาง ซึ่งรายละเอียดดังตอไปน้ี

3.2.1 วัตถุประสงคของการสํารวจ

การสํารวจขอมูลมีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาถึงผลกระทบของปจจัยท่ีมีตอพฤติกรรมการ

เปลี่ยนมาใชบริการรถไฟฟาขนสงมวลชนของกลุมตัวอยางและเพื่อหาสาเหตุท่ีผูเดินทางไมเปลี่ยน

มาใชรถไฟฟา การสํารวจขอมูลใชเทคนิคการสํารวจแบบ Revealed Preference (RP) ซึ่งเปนการ

สํารวจการเลือกรูปแบบการเดินทางภายใตสถานการณจริง
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3.2.2 กลุมตัวอยาง

กลุมตัวอยางคือ ผูเดินทางในกลุมตัวอยางจากโครงการสํารวจขอมูลการเดินทางใน

กรุงเทพมหานครซึ่งทําการสํารวจโดยหนวยปฏิบัติการวิจัยการขนสงแหงจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย

ป พ.ศ. 2547 ในการสํารวจขอมูลคร้ังน้ีผูวิจัยไดกําหนดเซทของทางเลือกสําหรับกลุมตัวอยางคือ 

รูปแบบการเดินทางท่ีเลือกใชรถยนตสวนตัว รถไฟฟาบีทีเอส รถโดยสารประจําทางหรือรถตู และ

สามารถเลือกใชรถไฟฟาขนสงมวลชนมาท่ีทํางานได

3.2.3 การสํารวจขอมูลและการออกแบบแบบสอบถาม

การสํารวจรวบรวมขอมูลผูวิจัยใชการสัมภาษณทางโทรศัพทเปนเคร่ืองมือในการสํารวจ

โดยแบบสอบถามท่ีใชประกอบการสัมภาษณกลุมเปาหมายมีเน้ือหาท่ีจะสํารวจขอมูลข้ันตอนการ

เดินทางซึ่งประกอบดวยวิธีการเดินทาง เวลาและคาใชจายในการเดินทาง ของแตละรูปแบบการ

เดินทางหลักท่ีผูเดินทางเลือกใช และคุณลักษณะของการเดินทางของระบบขนสงเชน เวลาการรอ

รถโดยสารประจําทาง ระยะทางจากท่ีพักอาศัย รวมท้ังแบบสอบถามปลายเปดท่ีสอบถามถึง

สาเหตุท่ีไมเลือกใชรถไฟฟาขนสงมวลชนกรณีท่ีผูเดินทางเลือกรูปแบบการเดินทางหลักอ่ืน

เน่ืองจากเวลาการสํารวจมีระยะหางประมาณ 2 ป ทําใหฐานขอมูลชื่อและเบอรโทรศัพท

ของกลุมตัวอยางอาจจะมีความคลาดเคลื่อนหรือมีการเปลี่ยนแปลงผูถือเบอรโทรศัพท ดังน้ันการ

สัมภาษณทางโทรศัพทจึงควรจะตองระมัดระวังเร่ืองความถูกตองของกลุมตัวอยาง สําหรับข้ัน

ตอนน้ีผูวิจัยไดเร่ิมการสัมภาษณโดยการสอบถามชื่อวาตรงกับชื่อในฐานขอมูลกอนเปนลําดับแรก

เพื่อเปนการตรวจสอบความถูกตอง ลําดับตอไปคือสอบถามท่ีอยูและสถานท่ีทํางานเพื่อเปนการ

ควบคุมขอบเขตการศึกษาใหตรงกับขอบเขตการศึกษาของโครงการสํารวจขอมูลขางตน 

นอกจากน้ีกรณีท่ีควรพิจารณาคัดตัวอยางออกจากการสํารวจ ไดแก

 ตัวอยางยายท่ีอยูมาอยูใกลกับสถานท่ีทํางานแลวใชการเดินเทามายังอาคารท่ี

ทํางาน

 ตัวอยางท่ีไมไดเลือกใชรูปแบบการเดินทางหลักมาท่ีทํางานซึ่งไดแก การเดินทาง

ดวยรถยนต รถไฟฟาบีทีเอส รถโดยสารประจําทางหรือรถตู และรถไฟฟาขนสง

มวลชน

 ตัวอยางท่ียายท่ีทํางานซึ่งไมสามารถเลือกใชรถไฟฟาขนสงมวลชนเพื่อเขาถึง

อาคารเหลาน้ีได
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จากการสํารวจพบวาจํานวนผูใหความรวมมือในการตอบคําถามคอนขางตํ่าและใหขอมูล

ท่ีไมสมบูรณมากนัก การเลือกชวงเวลาในการสัมภาษณท่ีเหมาะสมจะชวยใหประสิทธิภาพการ

สํารวจขอมูลดีข้ึน ชวงเวลาท่ีเหมาะสมควรจะอยูชวงเวลาหลังเวลาทํางานและผูตอบแบบสอบถาม

ได เ ดินทางถึงท่ีพักอาศัยเรียบรอยแลว เพราะผูตอบแบบสอบถามจะไม เรง รีบเพื่อตอบ

แบบสอบถาม นอกจากน้ี แบบสอบถามท่ีใชสัมภาษณท่ีดีควรจะลดคําถามท่ีมีความซับซอนและมี

ความยาวมากจนเกินไปออกเพราะอาจจะทําใหผูตอบแบบสอบถามเกิดความเบ่ือหนายและไม

สนใจท่ีตอบแบบสอบถามได และควรจะลําดับคําถามใหเปนระบบเพื่อลดความความสับสนใน

การตอบแบบสอบถาม

ผูวิจัยไดทําการสํารวจนํารอง (Pilot Survey) ในวันท่ี 15 ตุลาคม 2549 – 5 พฤศจิกายน 

2549 เพื่อตรวจสอบความเขาใจของผูตอบแบบสอบถามจํานวน 10 ตัวอยาง และไดนําการสํารวจ

นํารองน้ีมาใชปรับปรุงแบบสอบถามและวางแผนการสํารวจขอมูล ซึ่งชวงเวลาในการสํารวจขอมูล

แสดงในตารางท่ี 3.7 แมวาขอดีของการสัมภาษณทางโทรศัพทจะมีคาใชจายตํ่าแตก็พบขอเสีย

ของการสัมภาษณดวยวิธีน้ีคือ ผูตอบแบบสอบถามจะตอบขอมูลลักษณะการเดินทางท่ีไมละเอียด

มากนัก และบอยคร้ังเกิดความไมแนใจในคําตอบ ดังน้ันจึงตองมีการเรียบเรียงขอมูลท่ีไดจากการ

สัมภาษณเสียกอน แลวจึงกรอกลงแบบสอบถามท่ีเตรียมไวเพื่อลดความผิดพลาดของขอมูลได 

 ตารางท่ี 3.7 ชวงเวลาในการสํารวจขอมูลภายหลังรถไฟฟาขนสง

มวลชนเปดใหบริการ

วัน/เดือน/ป จํานวนตัวอยาง (ชดุ)

15 ต.ค. 2549 – 5 พ.ย. 2549 10

6 พ.ย. 2549 – 12 พ.ย. 2549 29

13 พ.ย. 2549 – 19 พ.ย. 2549 41

20 พ.ย. 2549 – 26 พ.ย. 2549 42

27 พ.ย. 2549 – 3 ธ.ค. 2549 55

4 ธ.ค. 2549 – 10 ธ.ค. 2549 44

11 ธ.ค. 2549 – 17 ธ.ค. 2549 35

รวม 256
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3.2.4 ผลการสํารวจขอมูลและการวิเคราะหทางสถิติเบื้องตน

จากการสํารวจขอมูลพบวา หลังจากการตัดขอมูลท่ีไมอยูในขอบเขตการศึกษาและขอมูล

ท่ีไมสมบูรณออกจากขอมูลท้ังหมดท่ีสํารวจไดพบวามีจํานวนตัวอยางท้ังสิ้น 220 ตัวอยาง ท่ี

สามารถนํามาใชวิเคราะหผลไดซึ่งจํานวนตัวอยางน้ีสามารถแบงตามการเลือกรูปแบบการเดินทาง

หลักไดดังตารางท่ี 3.8

ตารางท่ี 3.8 จํานวนตัวอยางแบงตามการเลือกรูปแบบการเดินทางหลัก

       ภายหลังรถไฟฟาขนสงมวลชนเปดใหบริการ

รูปแบบการเดินทางภายหลังรถไฟฟาขนสงเปดใหบริการ จํานวนตัวอยาง

รถยนตสวนตวั 88

รถไฟฟาบีทีเอส 31

รถโดยสารประจาํทางหรือรถตู 66

รถไฟฟาขนสงมวลชน 35

รวม 220

ตารางท่ี 3.9 แสดงการเลือกรูปแบบการเดินทางของกลุมตัวอยาง โดยพบวาผูเดินทางใน

กลุมตัวอยางท่ีเลือกใชรถยนตสวนตัวเปลี่ยนมาเลือกใชรถไฟฟาขนสงมวลชนมีจํานวน 11

ตัวอยาง คิดเปนรอยละ 12.36 สวนกลุมตัวอยางท่ีเลือกใชรถไฟฟาบีทีเอสเปลี่ยนมาเลือกใช

รถไฟฟาขนสงมวลชนเทากับ 12 ตัวอยาง คิดเปนรอยละ 22.64 และกลุมตัวอยางท่ีเลือกใชรถ

โดยสารประจําทางหรือรถตูท่ีเปลี่ยนมาใชรถไฟฟาขนสงมวลชนเทากับ 12 ตัวอยาง คิดเปนรอยละ 

15.39

นอกจากน้ีจะเห็นไดวากลุมตัวอยางเดิมท่ีเลือกใชรถยนตสวนตัวกอนการเปดใหบริการได

เปลี่ยนมาเลือกใชรถไฟฟาบีทีเอสรอยละ 10 ซึ่งเมื่อพิจารณาลักษณะการเดินทางพบวา ผูเดินทาง

เหลาน้ีสวนใหญมีคนมาสงท่ีทํางานหรือโดยสารรถยนตของสมาชิกในครอบครัวซึ่งบางคนเปนนิสิต

ท่ีเดินทางมายังจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัยแตภายหลังรถไฟฟาขนสงมวลชนเปดใหบริการได

เลือกใชรถไฟฟาบีทีเอสเปนรูปแบบการเดินทางหลักเน่ืองจากมีท่ีพักอาศัยอยูใกลสถานีรถไฟฟาบี

ทีเอสสําหรับเหตุผลท่ีไมเลือกใชรถไฟฟาขนสงมวลน้ันอาจเปนเพราะเสนทางท่ีใชรถไฟฟาบีทีเอส

สามารถเดินทางมาท่ีทํางานไดรวดเร็วกวารถไฟฟาขนสงมวลชน
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กลุมตัวอยางเดิมท่ีเลือกใชรถไฟฟาบีทีเอสกอนการเปดใหบริการมีการเปลี่ยนแปลง

รูปแบบการเดินทางมากท่ีสุดโดยเปลี่ยนมาใชรถยนตสวนตัวคิดเปนรอยละ 24.53 และรอยละ

20.75 ท่ีเปลี่ยนไปใชรถโดยสารประจําทาง สวนท่ียังคงใชรถไฟฟาบีทีเอสเหมือนเดิมคิดเปนรอยละ 

32.07

สําหรับการเลือกรูปแบบการเดินทางในกลุมผูท่ีเลือกใชรถโดยสารประจําทางหรือรถตูคิด

เปนรอยละ 65.38 ท่ีไมเปลี่ยนรูปแบบและมีเพียงรอยละ 12.82 เทาน้ันท่ีเปลี่ยนมาใชรถยนต

สวนตัวซึ่งเปนรูปแบบการเดินทางท่ีมีคาใชจายสูงข้ึน

ตารางท่ี 3.9 จํานวนตัวอยางแบงตามการเลือกรูปแบบการเดินทางของกลุมตัวอยางเดิม

 กอนการเปดใหบริการ

กลุมตัวอยางเดมิกอนการเปดใหบริการ
รูปแบบการเดินทางภายหลัง

รถไฟฟาขนสงเปดใหบริการ รถยนต

สวนตัว

รถไฟฟา

บีทีเอส

รถโดยสารประจาํ

ทางหรือรถตู
รวม

รถยนตสวนตวั 65 13 10 88

รถไฟฟาบีทีเอส 9 17 5 31

รถโดยสารประจาํทางหรือรถตู 4 11 51 66

รถไฟฟาขนสงมวลชน 11 12 12 35

รวม 89 53 78 220

ตารางท่ี 3.10 เปนขอมูลเบ้ืองตนซึ่งแสดงคาเฉลี่ย และสัดสวนรอยละของคุณลักษณะ

ทางดานเศรษฐกิจและสังคม และคุณลักษณะการเดินทาง ของกลุมผูเดินทางหลังจากรถไฟฟา

ขนสงมวลชนไดเปดใหบริการ การวิเคราะหขอมูลใชโปรแกรม STATA 8.2 เปนเคร่ืองมือในการ

วิเคราะหผลซึ่งมีจํานวน 220 ตัวอยาง และสามารถสรุปประเด็นสําคัญท่ีเก่ียวกับลักษณะและ

พฤติกรรมการเดินทางกลุมตัวอยางไดดังน้ี

 ผูเดินทางในกลุมตัวอยางท่ีเลือกใชรถยนตสวนตัวเปนเพศชายมากกวาเพศหญิง

แตพบวา กลุมตัวอยางท่ีเลือกใชระบบขนสงสาธารณะสวนมากเปนเพศหญิง

ประมาณรอยละ 60 ของผูเดินทางท้ังหมด ซึ่งมีลักษณะเดียวกันกับขอมูลชุดท่ี

สํารวจกอนท่ีรถไฟฟาขนสงมวลชนจะเปดใหบริการ
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 ชวงอายุของกลุมตัวอยางท้ังหมดอยูในชวง 26 ถึง 40 ปมากท่ีสุดสําหรับกลุมผู

เดินทางท่ีเลือกใชรถไฟฟาขนสงมวลชน พบวาในชวงอายุน้ีมีปริมาณสูงถึงรอยละ 

70 ของกลุมผูเดินทางท้ังหมด

 เมื่อพิจารณาชวงของรายได พบวาชวงรายได 10,000 ถึง 20,000 บาทมีจํานวน

มากท่ีสุด รองลงมาคือ 20,000 ถึง 30,000 บาท โดยท่ีกลุมผูเดินทางท่ีเลือกใช

รถยนตสวนตัวมีรายเฉลี่ยสูงท่ีสุด รองลงมาเปนกลุมผูเดินทางท่ีเลือกใชรถไฟฟา

ขนสงมวลชน

 กลุมผูเดินทางท่ีเลือกใชรถโดยสารประจําทางและรถไฟฟาขนสงมวลชนมีจํานวน

ผูเดินทางท่ีไมมีรถยนตในครอบครองสูงถึงรอยละ 60

 เมื่อพิจารณาคาใชจายในการเดินทาง พบวากลุมผูเดินทางท่ีเลือกใชรถยนตมี

คาใชจายสูงท่ีสุด ซึ่งมีลักษณะเดียวกับขอมูลท่ีสํารวจไดกอนท่ีรถไฟฟาขนสง

มวลชนจะเปดใหบริการ และกลุมผูเดินทางทุกกลุมโดยเฉลี่ยแลวมีคาใชจาย

สูงข้ึนจากการสํารวจคร้ังกอน สวนเวลาในการเดินทาง พบวาเวลาในการเดินทาง

สูงข้ึนเล็กนอยเมื่อเปรียบเทียบกับการสํารวจคร้ังกอน

 เวลาและคาใชจายในการเดินทางเพื่อเขาถึงสถานีรถไฟฟาขนสงมวลชนมีจํานวน

สูงข้ึนเล็กนอยในกลุมผูเดินทางท่ีเลือกระบบขนสงสาธารณะ แตกลุมผูเดินทางท่ี

เลือกรถยนตสวนตัวจะมีจํานวนตํ่ากวาขอมูลท่ีสํารวจคร้ังกอน

ตารางท่ี 3.10 คาสถิติเบ้ืองตนของขอมูลภายหลังรถไฟฟาขนสงมวลชนเปดใหบริการ

กลุมผูเดินทางท่ีเลือกใช

ตัวแปร รถยนต

สวนตัว

รถไฟฟา

บีทีเอส

รถโดยสารประจาํ

ทางหรือรถตู

รถไฟฟา

ขนสงมวลชน

จํานวนตัวอยาง 88 31 66 35

สัดสวนของผูท่ีกลาววาจะการเลือกใช

รถไฟฟาขนสงมวลชน
40% 14.09% 30% 15.91%

เวลาในการเขาถึงสถานีรถไฟฟาตนทาง

(นาที)
_

32.97

(29.54)

7.05

(9.52)

24.42

(18.54)

คาใชจายในการเขาถึงสถานีรถไฟฟาตน

ทาง (บาท)
_

13.81

(16.37)

3.64

(6.17)

11.2

(15.97)

เวลาในการเดินทางชวงหลัก (นาที)
54.66

(20.84)

20.23

(8.20)

60.45

(31.61)

16.29

(8.59)
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ตารางท่ี 3.10 คาสถิติเบ้ืองตนของขอมูลภายหลังรถไฟฟาขนสงมวลชนเปดใหบริการ (ตอ)

กลุมผูเดินทางท่ีเลือกใช

ตัวแปร รถยนต

สวนตัว

รถไฟฟา

บีทีเอส

รถโดยสารประจาํ

ทางหรือรถตู

รถไฟฟา

ขนสงมวลชน

คาใชจายในการเดินทางชวงหลัก (บาท)
98.01

(40.12)

27.064

(8.55)

20.56

(11.39)

25.28

(7.01)

เวลาท่ีใชจากสถานีรถไฟฟาปลายทางถึง

สถานท่ีปลายทาง (นาที)
_

9.55

(5.81)

3.06

(7.85)

6.97

(8.36)

คาใชจายจากสถานีรถไฟฟาปลายทางถึง

สถานท่ีปลายทาง (บาท)
_

2.83

(5.10)

2.01

(7.79)

2.11

(4.72)

เวลาในการเดินทางท้ังหมด (นาที)
54.66

(20.84)

62.74

(34.15)

70.53

(31.11)

47.68

(20.64)

คาใชจายในการเดินทางท้ังหมด (บาท)
104.89

(44.46)

43.71

(19.21)

26.23

(14.50)

38.6

(19.26)

เวลาในการเขาถึงสถานีรถไฟฟาขนสงมวลชน

ตนทาง (นาที)

33.58

(19.61)

35.70

(26.36)

37.60

(26.40)
_

คาใชจายในการเขาถึงสถานีรถไฟฟาขนสง

มวลชนตนทาง (บาท)

23.67

(26.34)

16.84

(12.78)

18.93

(17.92)
_

เวลาในการเดินทางชวงหลักของรถไฟฟา

ขนสงมวลชน (นาที)

15.21

(8.13)

14.06

(8.91)

15.11

(7.92)
_

คาใชจายในการเดินทางชวงหลักของรถไฟฟา

ขนสงมวลชน (บาท)

27.14

(7.40)

26.35

(8.03)

26.83

(7.32)
_

เวลาท่ีใชเดินทางจากสถานีรถไฟฟาขนสง

มวลชนปลายทางถึงสถานท่ีปลายทาง (นาที)

3.35

(6.97)

6.51

(8.52)

3.32

(5.85)
_

คาใชจายจากสถานีรถไฟฟาขนสงมวลชน

ปลายทางถึงสถานท่ีปลายทาง (บาท)

1.39

(4.26)

4.81

(10.96)

1.84

(5.63)
_

เพศ

ชาย

หญิง

55.68%

44.32%

35.48%

64.52%

31.82%

68.18%

42.86%

57.14%

อายุ

ต่ํากวา 18 ป

18-25 ป

26-40 ป

41-60 ป

สูงกวา 60 ป

0%

5.7%

62.5%

31.8%

0%

0%

16.1%

67.7%

12.9%

3.2%

0%

16.7%

65.2%

18.2%

0%

0%

8.6%

71.4%

20%

0%
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ตาราง 3.10 คาสถิติเบ้ืองตนของขอมูลภายหลังรถไฟฟาขนสงมวลชนเปดใหบริการ (ตอ)

กลุมผูเดินทางท่ีเลือกใช

ตัวแปร
รถยนต

สวนตัว

รถไฟฟา

บีทีเอส

รถโดยสาร

ประจําทาง

หรือรถตู

รถไฟฟา

ขนสงมวลชน

รายได

นอยกวา 5,000 บาท

5,001-10,000 บาท

10,001-20,000 บาท

20,001-30,000 บาท

30,001-40,000 บาท

40,001-50,000 บาท

สูงกวา 50,000 บาท

0%

6.8%

31.8%

31.8%

12.5%

9.1%

8.0%

0%

20.0%

53.3%

20.0%

3.3%

0%

3.3%

1.52%

27.27%

50.0%

15.15%

4.55%

1.52%

0%

0%

14.3%

40.0%

31.4%

5.7%

2.9%

5.7%

การครอบครองรถยนต

ไมมี

มี

4.55%

95.45%

35.48%

64.52%

60.61%

39.39%

60.0%

40.0%

รายไดเฉล่ียตอเดือน (บาท)
32,093.98

(27,492.1)

18,209.68

(10,472.8)

17,106.52

(9,017.5)

24,377.14

(15,209.3)

หมายเหตุ คาในวงเล็บคือ คาเบ่ียงเบนมาตรฐาน

 คาเวลาและคาใชจายในการเดินทางท่ีอยูในพ้ืนท่ีแรเงาเปนเวลาและคาใชจายสําหรับกรณีท่ีใชบริการ

 รถไฟฟาขนสงมวลชนของกลุมผูเดินทางขางตน

3.3 การเปรียบเทียบผลการสํารวจขอมูลกอนและหลังการเปดใหบริการ

สวนน้ีมีจุดประสงคเพื่อวิเคราะหขอมูลเบ้ืองตนจากการเปรียบเทียบผลการสํารวจขอมูล

กอนและหลังการเปดใหบริการโดยสนใจศึกษาการใชบริการของผูเดินทางซึ่งแบงตามเจตจํานงท่ี

จะเลือกใชรถไฟฟาขนสงมวลชน ท้ังน้ีเน่ืองจากการสํารวจขอมูลผูวิจัยไดต้ังกรอบการศึกษาเพื่อ

ศึกษาพฤติกรรมท่ีเปลี่ยนไปของตัวอยางเดิมหรือผูเดินทางทานเดิมดังน้ันจึงสามารถเปรียบเทียบ

พฤติกรรมท่ีแตกตางกันกอนและหลังท่ีรถไฟฟาเปดใหบริการไดโดยตรง

3.3.1 การวิเคราะหความคลาดเคล่ือนของขอมูลกอนเปดใหบริการ (ขอมูล SP)

การสํารวจขอมูล SP กอนท่ีรถไฟฟาเปดใหบริการผูเดินทางหน่ึงคนจะมี 9 สถานการณ

สมมติสําหรับตัดสินใจเลือกระหวางรถไฟฟาขนสงมวลชนกับรูปแบบการเดินทางแบบเดิมท่ีใชอยู 



52

และถาสมมติวาผูเดินทางแสดงเจตจํานงท่ีจะใชบริการจํานวน 5 สถานการณ สัดสวนของการ

เลือกใชบริการรถไฟฟาขนสงมวลชนจะมีคา 5 สวน 9 หนวย ในทางกลับกันผูเดินทางคนน้ีจะมี

สัดสวนของการไมเลือกใชบริการเทากับ 4 สวน 9 หนวย ซึ่งผลรวมจากสัดสวนดังกลาวมีคาเทากับ 

100.22 หนวยและ 119.78 หนวยตามลําดับ

ตารางท่ี 3.11 แสดงการเปรียบเทียบเจตจํานงของผูเดินทางในกลุมตัวอยางท่ีแสดงวาจะ

ใชบริการรถไฟฟาขนสงมวลชนกับการเลือกใชท่ีเกิดข้ึนจริง จํานวน 220 ตัวอยางซึ่งพบวา รอยละ 

79.60 ของผูแสดงเจตจํานงวาจะเลือกใชรถไฟฟาไมเปลี่ยนมาใชจริงและมีเพียงรอยละ 20.39 ท่ี

หันมาใชรถไฟฟา นอกจากน้ีจะเห็นไดวาผูท่ีไมใหความสนใจใชบริการคิดเปนรอยละ 12.16 ได

เปลี่ยนมาเลือกใชบริการภายหลังรถไฟฟาเปดใหบริการ อยางไรก็ดี ผลการเปรียบเทียบการใช

บริการของผูเดินทางมีท้ังการทําตามและไมทําตามเจตจํานงแตสิ่งท่ีสนใจศึกษาคือสัดสวนของผูท่ี

ไมทําตามเจตจํานงท่ีจะใชบริการแตไมใชท่ีมีสัดสวน 79.78 ซึ่งสัดสวนน้ีมาจากผลรวมของสัดสวน

การเลือกใชบริการรถไฟฟาจากตัวอยาง 185 ตัวอยางท่ีไมไดใชบริการจริงภายหลังเปดใหบริการ

ซึ่งลําดับตอไปจะนํามาวิเคราะหวาเปนผูเดินทางกลุมใดมากท่ีสุดโดยการทดสอบสมมติฐาน 

(Hypothesis Test) ดังแสดงในหัวขอ 3.3.2

      ตารางท่ี 3.11 การเปรียบเทียบเจตจํานงท่ีจะใชบริการรถไฟฟาขนสงมวลชนกับการใชบริการ

      ท่ีเกิดข้ึนจริง

การใชบริการท่ีเกิดขึ้นจริง
เจตจํานงท่ีจะใชบริการ

ไมเลือกใช เลือกใช รวม

ไมเลือกใช 105.22 14.56 119.78

เลือกใช 79.78 20.44 100.22

รวม 185 35 220

3.3.2 การวิเคราะหสาเหตุเบื้องตนของความคลาดเคล่ือนจากขอมูล SP (SP Bias)

ความคลาดเคลื่อนจากขอมูล SP ท่ีแตกตางจากขอมูล RP สามารถวัดไดจากการ

เปรียบเทียบสัดสวนของตัวอยางท่ีมีพฤติกรรมการใชบริการท่ีไมตรงกันของกรณีกอนและหลัง

รถไฟฟาขนสงมวลชนเปดใหบริการ สําหรับการวิเคราะหสวนน้ีผูวิจัยจะแบงกลุมตัวอยางตาม
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รูปแบบการเดินทาง และลักษณะดานเศรษฐกิจและสังคมของผูเดินทางเชน เพศ อายุ และระดับ

รายได ตามลําดับ เพื่อหาสัดสวนความคลาดเคลื่อนของพฤติกรรมแตละกลุมผูเดินทาง ดังน้ี

3.3.2.1 สาเหตุจากผูเดินทางในกลุมตัวอยางท่ีมีตอการตัดสินใจเลือกใชบริการ

ตารางท่ี 3.12 แสดงผลวิเคราะหสาเหตุเบ้ืองตนของความคลาดเคลื่อนจากขอมูล SP (SP

Bias) ท่ีเกิดจากกลุมผูเดินทางในแตละกลุม พบวา กลุมผูท่ีเลือกใชรถยนตสวนตัวกับผูท่ีเลือกใช

รถโดยสารประจําทางหรือรถตูมีความคลาดเคลื่อนของพฤติกรรมเทา ๆ กันประมาณรอยละ 40

ของจํานวนตัวอยางท้ังหมด และนอยท่ีสุดคือผูท่ีเลือกใชรถไฟฟาบีทีเอส ตามลําดับ

 ตารางท่ี 3.12 สัดสวนของตัวอยางท่ีไมไดทําตามเจตจํานงท่ีจะใชบริการรถไฟฟาขนสงมวลชน

แบงกลุมวิเคราะหตามรูปแบบการเดินทาง

กลุมผูเดินทางแบงตามรูปแบบ

การเดินทาง

สัดสวนของตัวอยางท่ีไมไดทําตามเจตจํานงท่ี

จะใชบริการรถไฟฟาขนสงมวลชน
จํานวนตัวอยาง

รถยนตสวนตัว 31.23 89

รถไฟฟาบีทีเอส 15.11 53

รถโดยสารประจําทางหรือรถตู 33.44 78

รวม 79.78 220

เน่ืองจากไมสามารถระบุไดวาผูเดินทางกลุมใดมีสัดสวนของความคลาดเคลื่อนของ

พฤติกรรมท่ีจะใชบริการรถไฟฟาขนสงมวลชนมากกวาอีกกลุม ดังน้ันจึงจําเปนตองทดสอบ

สมมติฐานเพื่อหาความแตกตางอยางมีนัยสําคัญระหวางกลุมผู เดินทาง โดยการทดสอบ

สมมติฐานเก่ียวกับพารามิเตอร p ซึ่งเปนอัตราสวนของความคลาดเคลื่อนของพฤติกรรมและมีการ

แจกแจงแบบทวินาม ผลการทดสอบมีดังน้ี 

ทดสอบ สมมติฐานระหวางกลุมผูเดินทางท่ีเลือกใชรถยนตสวนตัวจํานวน 89 ตัวอยางและกลุมผู

เดินทางท่ีเลือกใชรถไฟฟาบีทีเอสจํานวน 53 ตัวอยาง

H0 : 21 pp 

H1 : 21 pp 
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ระดับของนัยสําคัญ  0.05

p̂ (31.23+15.11) / (89+53) = 0.326

 21 ˆˆ pp (31.23/89) - (15.11/53) = 0.0658
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 = 0.809 ซึ่งนอยกวาคาวิกฤตคือ 1.64

สรุป ยอมรับ H0 : 21 pp  แสดงวากลุมผูท่ีเลือกใชรถยนตสวนตัวและกลุมผูท่ีเลือกใชรถไฟฟาบี

ทีเอสไมมีความแตกตางอยางมีนัยสําคัญทางสถิติในสัดสวนของผูท่ีแสดงเจตจํานงวาจะเลือกใช

รถไฟฟาขนสงมวลชนแตไมเลือกใชจริง

ทดสอบ สมมติฐานระหวางกลุมผูเดินทางท่ีเลือกใชรถยนตสวนตัวจํานวน 89 ตัวอยางและกลุมผู

เดินทางท่ีเลือกใชรถโดยสารประจําทางหรือรถตูจํานวน 78 ตัวอยาง

H0 : 21 pp 

H1 : 21 pp 

ระดับของนัยสําคัญ  0.05

p̂ (31.23+33.44) / (89+78) = 0.387

 21 ˆˆ pp (31.23/89) - (33.44/78) = -0.078
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 = -1.03 ซึ่งมากกวาคาวิกฤตคือ -1.64
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สรุป ยอมรับ H0 : 21 pp  แสดงวากลุมผูท่ีเลือกใชรถยนตสวนตัวและกลุมท่ีเลือกใชรถโดยสาร

ประจําทางหรือรถตูไมมีความแตกตางอยางมีนัยสําคัญในสัดสวนของผูท่ีแสดงเจตจํานงวาจะ

เลือกใชรถไฟฟาขนสงมวลชนแตไมเลือกใชจริง

ทดสอบ สมมติฐานระหวางกลุมผูเดินทางท่ีเลือกใชรถไฟฟาบีทีเอสจํานวน 53 ตัวอยางและกลุมผู

เดินทางท่ีเลือกใชรถโดยสารประจําทางหรือรถตูจํานวน 78 ตัวอยาง

H0 : 21 pp 

H1 : 21 pp 

ระดับของนัยสําคัญ  0.05

p̂ (15.11+34.44) / (53+78) = 0.370

 21 ˆˆ pp (15.11/53) - (34.44/78) = -0.144
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 = -1.67 ซึ่งนอยกวาคาวิกฤตคือ -1.64

สรุป ปฏิเสธ H0 : 21 pp  แสดงวากลุมท่ีเลือกใชรถโดยสารประจําทางหรือรถตูสัดสวนของผูท่ี

แสดงเจตจํานงวาจะเลือกใชรถไฟฟาขนสงมวลชนแตไมเลือกใชจริงมากกวากลุมผูท่ีเลือกใช

รถไฟฟาบีเอสอยางมีนัยสําคัญ

จากการทดสอบสัดสวนของผูท่ีแสดงเจตจํานงวาจะเลือกใชรถไฟฟาขนสงมวลชนแตไม

เลือกใชจริงหลังเปดใหบริการ พบวา กลุมผูท่ีเลือกใชรถโดยสารประจําทางหรือรถตูมีสัดสวนความ

คลาดเคลื่อนจากขอมูล SP (SP Bias) มากกวากลุมผูท่ีเลือกใชรถไฟฟาบีทีเอสอาจเปนเพราะผู

เดินทางในกลุมน้ีตองการใชรถไฟฟาขนสงมวลชนซึ่งมีความสะดวกสบายมากกวาแตเน่ืองจากมี

ขอจํากัดของรายไดทําใหตองใชรถโดยสารประจําทางเหมือนเดิมสวนกลุมผูท่ีใชรถไฟฟาบีทีเอสมี

สัดสวนดังกลาวนอยกวาอาจเปนเพราะผู ท่ีใชรถไฟฟาบีทีเอสจะมีท่ีทํางานอยูใกลกับสถานี

รถไฟฟาบีทีเอสดังน้ันจึงมีเจตจํานงท่ีจะใชบริการรถไฟฟาขนสงมวลชนไมสูงเทากลุมผูท่ีใชรถ
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โดยสารประจําทาง อยางไรก็ตาม สัดสวนดังกลาวไมไดแตกตางอยางมีนัยสําคัญทางสถิติในกลุม

ผูท่ีเลือกใชรถยนตสวนตัว

ตารางท่ี 3.13 แสดงผลวิเคราะหสาเหตุเบ้ืองตนของความคลาดเคลื่อนจากขอมูล SP (SP

Bias) ท่ีเกิดจากเพศของผูเดินทาง พบวา ผูเดินทางท่ีเปนเพศหญิงมีความคลาดเคลื่อนของ

พฤติกรรมเทากับ 36.45 และในเพศชายเทากับ 43.33 ซึ่งโดยรวมความคลาดเคลื่อนของ

พฤติกรรมในเพศหญิงมีมากกวาเพศชาย ประมาณรอยละ 8.62 ของจํานวนตัวอยางท้ังหมด แต

อยางไรก็ดีผลการวิเคราะหขอมูลเบ้ืองตนไมสามารถบอกความแตกตางไดชัดเจนดังน้ันจึงตอง

ทดสอบสมมติฐานความแตกตางระหวาง 2 กลุมดังตารางท่ี 3.16

ตารางท่ี 3.13 สัดสวนของตัวอยางท่ีไมไดทําตามเจตจํานงท่ีจะใชบริการรถไฟฟาขนสงมวลชน

แบงกลุมวิเคราะหตามเพศของผูเดินทาง

กลุมผูเดินทางแบงตามเพศของผู

เดินทาง

สัดสวนของตัวอยางท่ีไมไดทําตามเจตจํานงท่ี

จะใชบริการรถไฟฟาขนสงมวลชน
จํานวนตัวอยาง

เพศชาย 36.45 96

เพศหญิง 43.33 124

รวม 79.78 220

ตารางท่ี 3.14 แสดงผลการแบงกลุมวิเคราะหท่ีแตกตางตามชวงอายุของผูเดินทางพบวา 

ชวงอายุ 26 – 40 ปมีสัดสวนความคลาดเคลื่อนของพฤติกรรมมากท่ีสุด รองลงมาเปนชวงอายุ

มากกวา 40 ป ตามลําดับ ซึ่งจะเห็นไดวาแตละชวงอายุมีจํานวนตัวอยางท่ีแตกตางกันมาก ดังน้ัน

จึงตองทดสอบสมมติฐานวาแตละชวงอายุแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญหรือไม ผลการทดสอบจะ

แสดงในตารางท่ี 3.16

  ตารางท่ี 3.14 สัดสวนของตัวอยางท่ีไมไดทําตามเจตจํานงท่ีจะใชบริการรถไฟฟาขนสงมวลชน

แบงกลุมวิเคราะหตามชวงอายุของผูเดินทาง

กลุมผูเดินทางแบงตามอายุของผู

เดินทาง

สัดสวนของตัวอยางท่ีไมไดทําตามเจตจํานงท่ี

จะใชบริการรถไฟฟาขนสงมวลชน
จํานวนตัวอยาง

อายุ 18 - 25 ป 5.22 12

อายุ 26 - 40 ป 54.22 150
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ตารางท่ี 3.14 สัดสวนของตัวอยางท่ีไมไดทําตามเจตจํานงท่ีจะใชบริการรถไฟฟาขนสงมวลชน

แบงกลุมวิเคราะหตามชวงอายุของผูเดินทาง

กลุมผูเดินทางแบงตามอายุของผู

เดินทาง

สัดสวนของตัวอยางท่ีไมไดทําตามเจตจํานงท่ี

จะใชบริการรถไฟฟาขนสงมวลชน
จํานวนตัวอยาง

มากกวา 40 ป 20.33 58

รวม 79.78 220

ตารางท่ี 3.15 แสดงผลการแบงกลุมวิเคราะหท่ีแตกตางตามระดับรายไดของผูเดินทาง

พบวา ระดับรายไดท่ีมีสัดสวนความคลาดเคลื่อนของพฤติกรรมมากท่ีสุดคือชวงรายได 10,001 –

20,000 บาท รองลงมาเปน 20,001 – 30,000 บาท การทดสอบสมมติฐานท่ีวาในแตละดับรายได

แตกตางกันอยางมีนัยสําคัญหรือไม แสดงในตารางท่ี 3.16

ตารางท่ี 3.15 สัดสวนของตัวอยางท่ีไมไดทําตามเจตจํานงท่ีจะใชบริการรถไฟฟาขนสงมวลชน

แบงกลุมวิเคราะหตามระดับรายไดของผูเดินทาง

กลุมผู เดินทางแบงตามรายได

ของผูเดินทาง

สัดสวนของตัวอยางท่ีไมไดทําตามเจตจํานงท่ี

จะใชบริการรถไฟฟาขนสงมวลชน
จํานวนตัวอยาง

นอยกวา 10,000 บาท 14.33 31

10,000 – 20,000 บาท 34.33 91

20,001 – 30,000 บาท 18 55

30,000 – 40,000 บาท 5.88 17

มากกวา 40,000 บาท 7.22 20

รวม 79.78 220

ตารางท่ี 3.16 แสดงผลการทดสอบสัดสวนของผูท่ีแสดงเจตจํานงวาจะเลือกใชรถไฟฟา

ขนสงมวลชนแตไมเลือกใชจริงซึ่งแมวากลุมผูเดินทางท่ีเปนเพศหญิงจะมีสัดสวนมากกวาเพศชาย

แตเมื่อพิจารณาเปนสัดสวนของจํานวนตัวอยางในแตละกลุมทําใหทราบวากลุมผูเดินทางท่ีเปน

เพศหญิงและเพศชายมีสัดสวนความคลาดเคลื่อนของพฤติกรรมไมแตกตางกัน ดังน้ันสาเหตุของ

ความคลาดเคลื่อนขอมูล SP น้ีอาจจะไมข้ึนกับเพศของผูเดินทาง
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ตารางท่ี 3.16 ผลการทดสอบสัดสวนความคลาดเคลื่อนของพฤติกรรมในแตละกลุมผูเดินทาง

กลุมผูเดินทางท่ีทําการทดสอบ p1 p2
คาสถิติ 

z

คาสถิติ z

บริเวณวกิฤติ

ผลการทดสอบ

สมมติฐาน

เพศชาย / เพศหญิง 0.379 0.349 0.406 > 1.64 ยอมรับ H0: 21 pp 

อายุ 18 – 25 ป / 26 – 40 ป 0.435 0.361 0.508 > 1.64 ยอมรับ H0: 21 pp 

อายุ 18 – 25 ป / มากกวา 40 ป 0.435 0.350 0.553 > 1.64 ยอมรับ H0: 21 pp 

อายุ 26 – 40 ป / มากกวา 40 ป 0.361 0.350 0.147 > 1.64 ยอมรับ H0: 21 pp 

รายไดนอยกวา 10,000 /

10,001 – 20,000 บาท
0.462 0.377 1.12 > 1.64 ยอมรับ H0: 21 pp 

รายไดนอยกวา 10,000 /

20,001 – 30,000 บาท
0.462 0.327 1.24 > 1.64 ยอมรับ H0: 21 pp 

รายไดนอยกวา 10,000 /

30,001 – 40,000 บาท
0.462 0.346 0.78 > 1.64 ยอมรับ H0: 21 pp 

รายไดนอยกวา 10,000 /

มากกวา 40,000 บาท
0.462 0.361 0.71 > 1.64 ยอมรับ H0: 21 pp 

รายได 10,000 – 20,000 /

20,001 – 30,000 บาท
0.377 0.327 0.67 > 1.64 ยอมรับ H0: 21 pp 

รายได 10,000 – 20,000 /

30,001 – 40,000 บาท
0.377 0.346 0.25 > 1.64 ยอมรับ H0: 21 pp 

รายได 10,000 – 20,000 /

มากกวา 40,000 บาท
0.377 0.361 0.136 > 1.64 ยอมรับ H0: 21 pp 

รายได 20,000 – 30,000 /

30,001 – 40,000 บาท
0.327 0.346 -0.14 < -1.64 ยอมรับ H0: 21 pp 

รายได 20,000 – 30,000 /

มากกวา 40,000 บาท
0.327 0.361 -0.27 < -1.64 ยอมรับ H0: 21 pp 

รายได 30,000 – 40,000 /

มากกวา 40,000 บาท
0.346 0.361 -0.096 < -1.64 ยอมรับ H0: 21 pp 

ผลการทดสอบสมมติฐานเก่ียวกับความแตกตางของสัดสวนความคลาดเคลื่อนจากขอมูล 

SP ในแตละชวงอายุของผูเดินทางพบวา ทุกชวงอายุไมมีความแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทาง

สถิติ เปนไปไดวาความคลาดเคลื่อนของพฤติกรรมจะไมผันแปรตามอายุของผูเดินทางแตนาจะ

ข้ึนกับกลุมปจจัยอ่ืนๆ เชน ระดับรายไดของผูเดินทาง อยางไรก็ดี เมื่อทําการทดสอบสมมติฐาน

เพื่อสรุปวาผูเดินทางท่ีมีระดับรายไดใดมีแนวโนมท่ีจะไมใชบริการรถไฟฟาตามท่ีแสดงเจตจํานงไว
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มากท่ีสุด กลับพบวาทุกระดับรายไดมีสัดสวนความคลาดเคลื่อนของพฤติกรรมไมแตกตางกัน

อยางมีนัยสําคัญ ดังน้ันอาจสรุปไดวาความคลาดเคลื่อนของขอมูล SP ก็ไมข้ึนกับระดับรายไดของ

ผูเดินทางเชนกัน

3.4 สรุป

การวิเคราะหและเปรียบเทียบขอมูลเบ้ืองตนของการศึกษากอนและหลังเปดใหบริการของ

รถไฟฟาขนสงมวลชนทําใหทราบถึงลักษณะการเดินทางท่ีเปลี่ยนแปลงไปซึ่งโดยรวมแลวในทุก

รูปแบบการเดินทางมีเวลาและคาใชจายในการเดินทางเพิ่มข้ึนเล็กนอย เมื่อพิจารณาเวลาและ

คาใชจายในการเดินทางเพื่อเขาถึงสถานีรถไฟฟาขนสงมวลชนภายหลังเปดใหบริการพบวาในกลุม

ผูท่ีเลือกใชระบบขนสงสาธารณะมีคาสูงข้ึน แตกลุมผูเดินทางดวยรถยนตสวนตัวมีคาลดลง

เล็กนอยเมื่อเปรียบเทียบกับการสํารวจคร้ังกอนเปดใหบริการ

การวิเคราะหสาเหตุเบ้ืองตนของความคลาดเคลื่อนจากขอมูล SP ทําใหทราบวาผูเดินทาง

ในกลุมท่ีเลือกใชรถโดยสารประจําทางหรือรถตูมีสัดสวนของความคาดเคลื่อนมากกวากลุมผูท่ี

เลือกใชรถไฟฟาบีทีเอสแตเมื่อทดสอบกับกลุมผูท่ีเลือกใชรถยนตพบวา สัดสวนดังกลาวน้ีไม

แตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ

นอกจากน้ีผลการทดสอบสมมติฐานเพื่อแบงกลุมผูเดินทางท่ีวิเคราะหตามเพศ อายุ และ

ระดับรายไดทําใหทราบวา ความคลาดเคลื่อนจากขอมูล SP อาจจะไมข้ึนอยูกับ เพศ อายุ และ

ระดับรายไดของผูเดินทาง ดังน้ันในการศึกษาเพื่อสํารวจความตองการระบบขนสงประเภทใหมท่ี

จะเปดใหบริการในอนาคตน้ันตองควรระมัดระวังในกลุมท่ีเลือกใชรถโดยสารประจําทางหรือรถตู

เพราะจะมีแนวโนมท่ีจะไมทําตามเจตจํานงมากท่ีสุดซึ่งอาจสงผลใหการคาดการณผูท่ีจะเปลี่ยน

มาใชรถไฟฟาสูงกวาท่ีเปนจริง
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แบบจําลองวิเคราะหการตัดสินใจเลอืกใชรถไฟฟาขนสงมวลชนและ
ผลการวิเคราะหการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทาง

เน้ือหาในบทน้ีจะกลาวถึงการวิเคราะหการตัดสินใจเลือกใชรถไฟฟาขนสงมวลชนดวย

แบบจําลองจากขอมูล SP เพื่อใชคาดการณพฤติกรรมของแตละกลุมผูเดินทางซึ่งแบงเปนกลุมผูท่ี

เลือกใชรถยนตสวนตัว ผูท่ีเลือกใชรถไฟฟาบีทีเอส และผูท่ีเลือกใชรถโดยสารประจําทางหรือรถตู 

ลําดับตอไปเปนผลของการนําแบบจําลองท่ีสรางข้ึนมาคาดการณความนาจะเปนท่ีจะเลือกใช

รถไฟฟาขนสงมวลชนเพื่อตรวจสอบผลการคาดการณวาถูกตองเพียงใด และสวนสุดทายเปนการ

วิเคราะหการเลือกรูปแบบการเดินทางในปจจุบันภายหลังท่ีรถไฟฟาขนสงมวลชนไดเปดใหบริการ 

(ขอมูล RP) ซึ่งมีรายละเอียดดังตอไปน้ี

4.1 แบบจําลองท่ีวิเคราะหจากขอมูล Stated Preference (SP)

การสรางแบบจําลองจากขอมูล SP มีวัตถุประสงคเพื่อวิเคราะหการตัดสินใจเลือกใช

บริการรถไฟฟาขนสงมวลชนโดยมุงเนนการอธิบายผลกระทบของปจจัยตางๆ ท่ีมีนัยสําคัญตอการ

เลือกรูปแบบการเดินทาง โดยมีโครงสรางของแบบจําลองเปนการตัดสินใจภายใตสถานการณ

สมมติท่ีมี 2 ทางเลือก หรือท่ีเรียกวา Binary Logit Model

แบบจําลอง Binary Logit เปนแบบจําลองพื้นฐานท่ีผูเดินทางสามารถตัดสินใจเลือก

รูปแบบการเดินทางได 2 ทางเลือกท่ีเปนอิสระตอกัน ซึ่งในงานวิจัยน้ีจะใชโครงสรางแบบจําลองน้ี

สําหรับวิเคราะหการตัดสินใจเลือกใชรถไฟฟาขนสงมวลชนจากขอมูลท่ีทําการสํารวจดวยวิธี SP

โครงสรางของแบบจําลองแสดงไดดังรูปท่ี 4.1

รูปท่ี 4.1 โครงสรางแบบจําลอง Binary Logit Model

รถไฟฟาขนสงมวลชนรูปแบบการเดินทางแบบเดมิ
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4.1.1 การกําหนดตัวแปรท่ีใชในแบบจําลอง

การวิจัยสวนน้ีเปนสรางแบบจําลองเพื่อนําไปทดสอบผลการพยากรณกับพฤติกรรมการ

เลือกใชรถไฟฟาขนสงมวลชนท่ีเกิดข้ึนจริง ลําดับแรกจะตองทําการกําหนดตัวแปรท่ีใชใน

โครงสรางของแบบจําลองสําหรับงานวิจัยน้ีผูวิจัยจะออกแบบโครงสรางฟงกชันอรรถประโยชน

โดยพิจารณาจากตัวแปรดานคุณลักษณะการเดินทางท่ีเก่ียวของกับ เวลาการเดินทาง (Travel

Time) คาใชจายในการเดินทาง (Travel Cost) ของการเดินทางในชวงรองและชวงหลัก และตัว

แปรดานคุณลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมเชน รายไดของผูเดินทาง (Income) เพศ (Sex) อายุ 

(Age) และการครอบครองรถยนต (Car Ownership) เปนตนท้ังน้ีเพื่อตรวจสอบอิทธิพลของปจจัย

ท้ังสองกลุมท่ีมีตอการเลือกรูปแบบการเดินทาง

4.1.2 โครงสรางของแบบจําลอง

งานวิจัยน้ีไดกําหนดโครงสรางของแบบจําลองสําหรับวิเคราะหพฤติกรรมการตัดสินใจของ

กลุมตัวอยาง 3 กลุม คือกลุมตัวอยางท่ีเลือกใชรถยนตสวนตัว กลุมตัวอยางท่ีเลือกใชรถไฟฟาบีที

เอส และกลุมตัวอยางท่ีเลือกใชรถโดยสารประจําทางหรือรถตู ข้ันตอนแรกจะใชหลักการทดสอบ

ตัวแปรดวยวิธี Likelihood Ratio Test เพื่อกําหนดรูปแบบเบ้ืองตนของแบบจําลองอยางเหมาะสม

ซึ่งมีรูปแบบสมการดังน้ี

)]()([2 UR LLLL   (4.1)

โดยท่ี  )( RLL  คือ ลอการิทึมของของฟงกชันความเปนไปไดแบบ Restricted

)( ULL  คือ ลอการิทึมของของฟงกชันความเปนไปไดแบบ Unrestricted

การทดสอบตัวแปรดวยวิธีการ Likelihood Ratio Test เปนการตรวจสอบตัวแปรท่ีจะใช

กําหนดรูปแบบเบ้ืองตนโดยมีหลักการวา ถาคาผลลัพธท่ีไดจากสมการดานบน มีคามากกวา Chi-

Square ( 2 ) ท่ีมี Degrees of Freedom เทากับผลตางของพารามิเตอรระหวางแบบจําลองแบบ 

Restricted กับ Unrestricted แสดงวาการเพิ่มตัวแปรทําใหแบบจําลองดีข้ึนอยางมีนัยสําคัญทาง

สถิติ ในทางตรงกันขามถามีคานอยกวาจะแสดงวาการเพิ่มตัวแปรน้ันจะไมมีประโยชนตอการ

วิเคราะหผล
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ภายหลังการทดสอบและคัดเลือกรูปแบบโครงสรางของแบบจําลองท่ีเหมาะสมสามารถ

สรุปฟงกชันอรรถประโยชนใหอยูในรูปของเวคเตอรของตัวแปรไดดังน้ี (Choocharukul K. และ 

Chalermpong S., 2005)

inV Xin inni Sd   (4.2)

โดยท่ี

inV คือ ฟงกชันอรรถประโยชนของรูปแบบการเดินทาง i ของตัวอยาง n

Xin คือ เมตริกซของคาสัมประสิทธิ์ของคุณลักษณะการเดินทางของรูปแบบการ

เดินทาง i ของตัวอยาง n

 คือ เวคเตอรของคาสัมประสิทธิ์ของคุณลักษณะการเดินทาง

nS คือ เวคเตอรของคุณลักษณะเศรษฐกิจและสังคมของตัวอยาง n

 คือ เวคเตอรของคาสัมประสิทธิ์ของคุณลักษณะเศรษฐกิจและสังคม

id คือ ตัวแปรหุนของตัวแปรคุณลักษณะเฉพาะของรูปแบบการเดินทาง i และ

in คือ สวนของความไมแนนอน

4.1.3 ผลการวิเคราะหแบบจําลองพฤติกรรมการตัดสินใจเลือกใชรถไฟฟาขนสงมวลชน

การวิเคราะหแบบจําลองในงานวิจัยน้ีใชโปรแกรมสําเร็จรูป STATA 8.2 ในการประมาณ

คาสัมประสิทธิ์ดวยวิธี Maximum Likelihood ผลการวิเคราะหคาสัมประสิทธิ์ของแบบจําลองและ

ตรวจสอบคานัยสําคัญทางสถิติในแตละกลุมตัวอยาง มีรายละเอียดดังน้ี

4.1.3.1 กลุมตัวอยางท่ีเลือกใชรถยนตสวนตัว

แบบจําลองสําหรับการวิเคราะหการตัดสินใจเปลี่ยนมาเลือกใชรถไฟฟาขนสงมวลชนของ

ผูเดินทางในกลุมน้ีประกอบดวยตัวแปรคุณลักษณะเศรษฐกิจและสังคม 4 ตัวแปรซึ่งเปนตัวแปร

หุนท่ีสะทอนคุณลักษณะเฉพาะของตัวผูเดินทางไดแก อายุ สถานะภาพการแตงงาน ระดับ

การศึกษา และตัวแปรดานคุณลักษณะการเดินทางท่ีเปนการผสมผสานตัวแปรเวลาและคาใชจาย

ในการเดินทางชวงรองและชวงหลักซึ่งไดแก เวลาในการเขาถึงสถานีรถไฟฟาขนสงมวลชน เวลา

การเดินทางบนรถไฟฟาขนสงมวลชน คาใชจายในการเขาถึงสถานีรถไฟฟาขนสงมวลชน คา

โดยสารรถไฟฟาขนสงมวลชน และคาใชจายในการเดินทางดวยรถยนตสวนตัวซึ่งเปนคานํ้ามัน
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เชื้อเพลิงรวมกับคาทางดวนสําหรับเท่ียวการเดินทางจากบานมาท่ีทํางาน และตัวแปรสุดทายคือ

เวลาในการเดินทางบนรถยนตสวนตัวซึ่งผูเดินทางใชเวลาสวนใหญกับการเดินทางชวงหลักน้ี

สําหรับผลการวิเคราะหแบบจําลองท่ีดีท่ีสุดแสดงไดดังตารางท่ี 4.1

ตารางท่ี 4.1 ผลการประมาณคาสัมประสิทธิ์กลุมตัวอยางท่ีเลือกใชรถยนตสวนตัว

ตัวแปร คาสัมประสิทธิ์ คาสถิติ t

คาคงท่ี รถไฟฟาขนสงมวลชน 0.5723 2.10

กลุมตวัแปรคุณลกัษณะเศรษฐกิจและสังคม

อายุของผูเดินทางมากกวา 35 ป รถไฟฟาขนสงมวลชน *

(อายุ >35 ป =1, อายุ <35 ป =0)
-0.5223 -4.22

ผูเดินทางท่ีเปนโสด รถไฟฟาขนสงมวลชน *

(โสด =1, แตงงานแลวหรือเปนหมาย=0)
-0.2802 -2.26

การศึกษาสูงกวาระดับปริญญาตรี รถไฟฟาขนสงมวลชน *

(สูงกวาระดับปริญญาตรี =1, ต่ํากวาระดับปริญญาตรี =0)
0.5251 2.71

ท่ีพักอาศยัหางจากสถานีรถไฟฟาขนสงมวลชนภายใน 2 กม.*

รถไฟฟาขนสงมวลชน (ระยะทาง < 2 กม.=1, ระยะทาง > 2 กม. =0 )
0.1563 1.25

กลุมตวัแปรคุณลกัษณะการเดินทาง

เวลาในการเขาถึงสถานีรถไฟฟาขนสงมวลชน (นาที) -0.0318 -12.54

เวลาการเดินทางบนรถไฟฟาขนสงมวลชน (นาที) 0.0267 3.44

คาใชจายในการเขาถึงสถานีรถไฟฟาขนสงมวลชน (บาท) -0.0202 -7.92

คาโดยสารรถไฟฟาขนสงมวลชน (บาท) -0.0399 -7.28

เวลาในการเดินทางดวยรถยนตสวนตัว (นาที) -0.0131 -5.55

คาใชจายในการเดินทางดวยรถยนตสวนตัว (บาท) -0.0042 -3.39

คาท่ีจอดรถยนต (บาท) -0.1233 -2.15

Log-Likelihood (LL) -1115.78

Likelihood Ratio Index 0.1795

% Correct 69.07

หมายเหตุ

* คือตัวแปรหุน
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สําหรับผลการตรวจสอบนัยสําคัญทางสถิติของตัวแปรพบวา แบบจําลองท่ีดีทีสุดใน

ข้ันตนมีเคร่ืองหมายคาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรเวลาและคาใชจายในทุกรูปแบบมีคาเปนลบยกเวน

ตัวแปรเวลาการเดินทางบนรถไฟฟาขนสงมวลชนมีคาเปนบวกซึ่งแสดงวาเมื่อเวลาการเดินทางชวง

หลักน้ีเพิ่มข้ึนจะทําใหผูเดินทางพึงพอใจท่ีจะเลือกใชรถไฟฟาขนสงมวลชนมากข้ึนซึ่งอาจเปน

เพราะถาเปลี่ยนมาใชรถไฟฟาโดยสามารถใชบริการเพียงระยะทางสั้นๆ จะทําใหผูเดินทางพึง

พอใจท่ีจะใชรถยนตสวนตัวเหมือนเดิม 

สวนคานัยสําคัญทางสถิติสวนใหญมีคายอมรับไดท่ีระดับความเชื่อมั่น 95% และท่ีระดับ

ความเชื่อมั่น 80% ในตัวแปรผูท่ีมีท่ีพักอาศัยหางจากสถานีรถไฟฟาไมเกิน 2 กิโลเมตร เมื่อ

พิจารณาระดับความสอดคลอง 2 ของแบบจําลองพบวามีระดับความสอดคลองอยูท่ี 0.1795

สูงกวา 0.03 ซึ่งเปนคาข้ันตํ่าของแบบจําลองประเภท Binary Logit (Ortuzar และ Willumsen

1994) และผลการตรวจสอบความถูกตองในการคาดการณพฤติกรรมในกลุมตัวอยาง % Correct

พบวามีคารอยละ 69.07

ตารางท่ี 4.1 สามารถอธิบายอิทธิพลของปจจัยท่ีมีนัยสําคัญตอพฤติกรรมการเลือก

รูปแบบการเดินทางโดยท่ีผลการวิเคราะหในกลุมผูใชรถยนตสวนตัวพบวา ผูท่ีมีอายุสูงมีแนวโนมท่ี

จะเลือกใชรถยนตสวนตัวมากกวาจะเปลี่ยนมาใชรถไฟฟาขนสงมวลชนซึ่งสอดคลองกับรายไดท่ี

สูงข้ึนและสัดสวนของการมีรถยนตไวในครอบครองของผูเดินทางเมื่อมีอายุเพิ่มข้ึน และผูเดินทาง

ในกลุมน้ีจะใหความสําคัญกับเวลาการเดินทางในชวงรองมากกวาชวงหลักซึ่งอาจจะเปนเพราะ

การเดินทางชวงรองทําใหรูสึกวายากลําบากและไมสะดวกสบายเหมือนกับการน่ังบนรถไฟฟา 

สวนปจจัยราคาคาโดยสารน้ันผูเดินทางจะใหความสําคัญมากกวาคาใชจายของการเดินทางชวง

รองซึ่งเมื่อเปรียบเทียบกันแลวพบวาคาใชจายในการเดินทางสวนใหญเปนสัดสวนของคานํ้ามัน

เชื้อเพลิงมากท่ีสุด เมื่อพิจารณาตัวแปรเวลาการเดินทางบนรถไฟฟาขนสงมวลชนพบวาถาเวลา

การเดินทางชวงหลักน้ีเพิ่มข้ึนจะสงผลใหผูท่ีเลือกใชรถยนตมีแนวโนมท่ีจะเปลี่ยนมาใชรถไฟฟาซึ่ง

อาจจะสะทอนถึงสภาพโครงขายรถไฟฟาในปจจุบันซึ่งมีอยูอยางจํากัดและไมครอบคลุมพื้นท่ีท่ีพัก

อาศัยท่ีอยูหางจากใจกลางเมืองถามีการขยายโครงขายไปยังพื้นท่ีดังกลาวจะทําใหผูเดินทางหัน

มาใชบริการรถไฟฟาขนสงมวลชนมากข้ึน

สําหรับผูเดินทางท่ีเปนโสดจะยังคงเลือกใชรถยนตสวนท้ังน้ีอาจเปนเพราะมีหนาท่ีการงาน

ท่ีจําเปนตองใชรถยนตสวนตัวสําหรับท่ีพักอาศัยท่ีอยูในรัศมีไมเกิน 2 กิโลเมตรจากสถานีรถไฟฟา

จะสงเสริมใหผูเดินทางเปลี่ยนมาใชรถไฟฟาขนสงมวลชนเน่ืองจากผูเดินทางสามารถเลือกการเดิน
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เทามายังสถานีไดซึ่งจะไมเสียคาใชจายและไมตองเสียเวลาในการรอรถหรือตอรถในกรณีท่ีตองน่ัง

รถโดยสารประจําทางมาท่ีสถานี

นอกจากน้ี แบบจําลองสามารถบอกเปนนัยถึงมูลคาของเวลาในการเดินทางดวยรถยนต

สวนตัวเทากับ 3.11 บาทตอนาทีหรือรอยละ 94.52 ของรายไดเฉลี่ย มูลคาของเวลาในการเขาถึง

สถานีรถไฟฟาเทากับ 0.797 บาทตอนาทีคิดเปนรอยละ 24.15 ของรายไดเฉลี่ยและมูลคาของ

เวลาบนรถไฟฟาขนสงมวลชนเทากับ 0.669 บาทตอนาทีคิดเปนรอยละ 20.30 ของรายไดเฉลี่ย

ตามลําดับ

4.1.3.2 กลุมตัวอยางท่ีเลือกใชรถไฟฟาบีทีเอส

การวิเคราะหพฤติกรรมการตัดสินใจใชบริการรถไฟฟาขนสงมวลชนของผูท่ีเลือกใช

รถไฟฟาบีทีเอสมาทํางานพิจารณาจากกลุมตัวแปรคุณลักษณะเศรษฐกิจและสังคม 4 ตัวแปร

ไดแกผูเดินทางท่ีเปนเพศหญิง อายุของผูเดินทาง สถานภาพการสมรส และท่ีพักอาศัยอยูในรัศมี 2

กิโลเมตรจากสถานีรถไฟฟาขนสงมวลชน ซึ่งท้ังหมดเปนตัวคุณลักษณะเฉพาะของผูเดินทาง และ

กลุมตัวแปรลักษณะการเดินทางท่ีแบงเปนการเดินทางชวงรองซึ่งเปนเวลาและคาใชจายในการ

เขาถึงสถานี รวมท้ังเวลาและคาใชจายจากสถานีปลายทางถึงปลายทาง ซึ่งจากขอมูลเบ้ืองตน

พบวา เปนสัดสวนรอยละ 60 ของเวลาการเดินทางท้ังหมดและรอยละ 45 ของคาใชจายท้ังหมด

สําหรับการเดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอส ตามลําดับและกลุมตัวแปรท่ีเปนการเดินทางชวงหลัก

ไดแก เวลาการเดินทางบนยานพาหนะและคาโดยสาร สําหรับผลการวิเคราะหแสดงไดดังตารางท่ี 

4.2

การตรวจสอบนัยสําคัญของตัวแปรสามารถคัดเลือกรูปแบบของแบบจําลอง ซึ่ง

เคร่ืองหมายสัมประสิทธิ์ตัวแปรเวลาและตัวแปรคาใชจายในทุกรูปแบบมีเคร่ืองหมายเปนลบ

ยกเวน ตัวแปรเวลาการเดินทางบนรถไฟฟาขนสงมวลชนท่ีมีเคร่ืองหมายเปนบวกแสดงวาเมื่อเวลา

บนรถไฟฟาขนสงมวลชนเพิ่มข้ึนจะสงผลใหผูเดินทางเลือกจะเปลี่ยนมาใชรถไฟฟาขนสงมวลชน

และมีคานัยสําคัญทางสถิติยอมรับไดท่ีระดับความเชื่อมั่น 95% ยกเวนตัวแปรเวลาการเดินทางบน

รถไฟฟาขนสงมวลชนและสถานภาพการสมรสท่ีมีคานัยสําคัญยอมรับไดท่ีระดับความเชื่อมั่น 

80% และ 90% ตามลําดับ เมื่อพิจารณาระดับความสอดคลอง 2  มีคาเทากับ 0.2228 การ

ตรวจสอบความนาเชื่อถือภายนอก % Correct พบวามีคาประมาณรอยละ 73
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ตารางท่ี 4.2 ผลการประมาณคาสัมประสิทธิ์กลุมตัวอยางท่ีเลือกใชรถไฟฟาบีทีเอส

ตัวแปร คาสัมประสิทธิ์ คาสถิติ t

คาคงท่ี รถไฟฟาขนสงมวลชน -0.9505 -2.09

กลุมตวัแปรคุณลกัษณะเศรษฐกิจและสังคม

ผูเดินทางท่ีเปนเพศหญิง รถไฟฟาขนสงมวลชน*

(เพศหญิง =1, เพศชาย =0)
-0.8104 -6.14

อายุของผูเดินทาง (ป) รถไฟฟาขนสงมวลชน 0.0188 2.01

ผูเดินทางท่ีเปนโสด รถไฟฟาขนสงมวลชน*

(โสด =1, แตงงานแลวหรือเปนหมาย=0)
0.3459 1.69

ท่ีพักอาศยัหางจากสถานีรถไฟฟาขนสงมวลชนภายใน 2 กม.*

รถไฟฟาขนสงมวลชน (ระยะทาง < 2 กม.=1, ระยะทาง > 2 กม. =0 )
0.3355 2.04

กลุมตวัแปรคุณลกัษณะการเดินทาง

เขาถงึสถานีรถไฟฟาดวยรถโดยสารประจําทาง รถไฟฟาขนสงมวลชน *

(ใช =1, ไมใช =0)
-0.5425 -3.92

เวลาในการเขาถึงสถานีรถไฟฟาขนสงมวลชน (นาที) -0.0299 -9.00

เวลาในการเขาถึงสถานีรถไฟฟาบีทีเอส (นาที) -0.0299 -9.00

เวลาการเดินทางบนรถไฟฟาขนสงมวลชน (นาที) 0.0096 1.10

คาใชจายในการเขาถึงสถานีรถไฟฟาขนสงมวลชน (บาท) -0.0324 -6.75

คาโดยสารรถไฟฟาขนสงมวลชน (บาท) -0.0610 -10.93

คาโดยสารรถโดยสารรถไฟฟาบีทีเอส (บาท) -0.0610 -10.93

เวลาในการเดินทางบนรถไฟฟาบีทีเอสและจากสถานีปลายทางถึงปลายทาง 

(นาที)
-0.0095 -2.01

คาใชจายในการเขาถึงสถานีรถไฟฟาบีทีเอสและจากสถานีปลายทางถงึ

ปลายทาง (บาท)
-0.0493 -9.29

Log-Likelihood (LL) -794.607

Likelihood Ratio Index 0.2228

% Correct 72.75

หมายเหตุ

* คือตัวแปรหุน
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ตารางท่ี 4.2 สามารถอธิบายอิทธิพลของปจจัยท่ีมีนัยสําคัญตอพฤติกรรมการเลือก

รูปแบบการเดินทางในกลุมผู ท่ีเลือกใชรถไฟฟาบีทีเอสพบวา การตัดสินใจเลือกใชรถไฟฟา

แปรเปลี่ยนตามเพศและอายุของผูเดินทางโดยเพศหญิงมีแนวโนมท่ีจะเลือกใชรถไฟฟาบีทีเอส

เหมือนเดิมมากกวาท่ีจะเปลี่ยนมาเลือกใชรถไฟฟาขนสงมวลชนท้ังน้ีผู ท่ีมีอายุมากข้ึนและผู

เดินทางท่ีเปนโสดมีแนวโนมท่ีจะใชบริการรถไฟฟาขนสงมวลชน และถาผูท่ีมีท่ีพักอาศัยอยูในรัศมี 

2 กิโลเมตรจะสงเสริมใหผูเดินทางเปลี่ยนมาใชบริการรถไฟฟาขนสงมวลชนเน่ืองจากสามารถ

เขาถึงสถานีไดงายและรวดเร็วในทางกลับกันจากผลการวิเคราะหพบวาถาตองน่ังรถโดยสาร

ประจําทางมายังสถานีจะสงผลเชิงลบตอการเลือกใชรถไฟฟาบีทีเอสและรถไฟฟาขนสงมวลชน

ผูเดินทางในกลุมน้ีใหความสําคัญของเวลาการเดินทางชวงรองมากกวาชวงหลักเน่ืองจาก

การเดินทางบนรถไฟฟามีความสะดวกสบายมากกวาการเดินทางมาท่ีสถานีท่ีตองเจอกับมลพิษ

จากการจราจรติดขัดบนทองถนน สวนอิทธิพลของคาโดยสารจะสงผลกระทบตอการตัดสินใจ

มากกวาคาใชจายอ่ืนๆ เน่ืองจากคาโดยสารเปนสัดสวนของคาใชจายท่ีมากท่ีสุดดังน้ันในการ

เลือกใชบริการรถไฟฟาขนสงมวลชนผูเดินทางจะพิจารณาจากคาโดยสารเปนหลัก

จากผลการวิเคราะหตารางท่ี 4.2 สามารถบอกเปนนัยถึงมูลคาของเวลาในการเดินทาง

ดวยรถไฟฟาบีทีเอสเทากับ 0.156 บาทตอนาทีคิดเปนรอยละ 7.67 ของรายไดเฉลี่ย มูลคาของ

เวลาในการเขาถึงสถานีรถไฟฟาเทากับ 0.49 บาทตอนาทีคิดเปนรอยละ 24.14 ของรายไดเฉลี่ย

และมูลคาของเวลาบนรถไฟฟาขนสงมวลชนเทากับ 0.157 บาทตอนาที รอยละ 7.75 ของรายได

เฉลี่ย ตามลําดับ

4.1.3.3 กลุมตัวอยางท่ีเลือกใชรถโดยสารประจําทางหรือรถตู

การวิเคราะหพฤติกรรมของกลุมผูเดินทางดวยรถโดยสารประจําทางหรือรถตูพิจารณา

จากกลุมตัวแปร 2 กลุมคือ กลุมตัวแปรคุณลักษณะเศรษฐกิจและสังคม 7 ตัวแปรไดแก ผูเดินทาง

ท่ีเปนเพศหญิงซึ่งจากผลการวิเคราะหขอมูลเบ้ืองตนพบวา ผูเดินทางในกลุมน้ีสวนใหญเปนเพศ

หญิงมากกวาเพศชาย อายุของผูเดินทาง ตัวแปรผูเดินทางท่ีเปนโสด ระดับการศึกษาท่ีสูงกวา

ปริญญาตรี ผูเดินทางท่ีเปนนักเรียนนักศึกษา และผูท่ีมีท่ีพักอาศัยอยูในรัศมี 2 กิโลเมตรจากสถานี

รถไฟฟาขนสงมวลชน กลุมท่ีสองคือตัวแปรคุณลักษณะการเดินทางไดแกเวลาและคาใชจายใน

การเดินทางดวยรถโดยสารประจําทางหรือรถตู ซึ่งผลการประมาณคาสัมประสิทธิ์จากแบบจําลอง

ท่ีไดปรับเทียบและตรวจสอบคานัยสําคัญทางสถิติแสดงไดดังตารางท่ี 4.3
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ตารางท่ี 4.3 ผลการประมาณคาสัมประสิทธิ์กลุมตัวอยางท่ีเลือกใชรถโดยสารประจําทางหรือรถตู 

ตัวแปร คาสัมประสิทธิ์ คาสถิติ t

คาคงท่ี รถไฟฟาขนสงมวลชน -1.151 -3.51

กลุมตวัแปรคุณลกัษณะเศรษฐกิจและสังคม 

ผูเดินทางท่ีเปนเพศหญิ รถไฟฟาขนสงมวลชน *

(เพศหญิง =1, เพศชาย =0)
0.2408 2.54

อายุของผูเดินทาง (ป) รถไฟฟาขนสงมวลชน 0.0137 2.23

ผูเดินทางท่ีเปนโสด รถไฟฟาขนสงมวลชน *

(โสด =1, แตงงานแลวหรือเปนหมาย=0)
0.2123 1.93

ผูเดินทางท่ีเปนนักเรียนนักศกึษา รถไฟฟาขนสงมวลชน *

(อาชีพนักเรียนหรือนักศึกษา =1, อ่ืน =0)
0.5855 1.64

การศึกษาสูงกวาระดับปริญญาตรี รถไฟฟาขนสงมวลชน *

(สูงกวาระดับปริญญาตรี =1, ต่ํากวาระดับปริญญาตรี =0)
0.2166 1.52

ท่ีพักอาศยัเปนแบบเชาอาศยั รถไฟฟาขนสงมวลชน*

(เชาอาศัย =1, เปนเจาของเองหรืออาศัยอยูกับครอบครัว =0)
0.2315 2.14

ท่ีพักอาศยัหางจากสถานีรถไฟฟาขนสงมวลชนภายใน 2 กม.*

รถไฟฟาขนสงมวลชน (ระยะทาง < 2 กม.=1, ระยะทาง > 2 กม. =0 )
0.2168 1.70

กลุมตวัแปรคุณลกัษณะการเดินทาง 

เวลาการรอรถโดยสารประจําทางหรือรถตู (นาที) -0.0076 -1.43

เวลาในการเขาถึงสถานีรถไฟฟาขนสงมวลชน (นาที) -0.0263 -12.58

เวลาการเดินทางบนรถไฟฟาขนสงมวลชน (นาที) 0.0154 2.11

คาใชจายในการเขาถึงสถานีรถไฟฟาขนสงมวลชน (บาท) -0.0241 -6.92

คาใชจายในการเขาถึงสถานีรถโดยสารประจาํทางหรือรถตู (บาท) -0.0241 -6.92

คาโดยสารรถไฟฟาขนสงมวลชน (บาท) -0.0697 -12.70

คาโดยสารรถโดยสารประจาํทางหรือรถตู (บาท) -0.0403 -7.55

เวลาในการเดินทางท้ังหมดของรถโดยสารประจาํทางหรือรถตู (นาที) -0.0260 -13.05

คาใชจายในการเดินทางจากสถานีปลายทางถึงปลายทางของรถโดยสาร

ประจําทางหรือรถตู (บาท)
-0.0252 -3.28

Log-Likelihood (LL) -1439.632

Likelihood Ratio Index 0.1666

% Correct 70.68

หมายเหตุ

* คือตัวแปรหุน
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การตรวจสอบเคร่ืองหมายคาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรพบวา ตัวแปรเวลาและตัวแปร

คาใชจายในทุกรูปแบบมีเคร่ืองหมายเปนลบซึ่งสวนใหญตัวแปรท้ังสองน้ีมีคานัยสําคัญทางสถิติ

ยอมรับไดท่ีระดับความเชื่อมั่น 95% และมีระดับความสอดคลอง 2 อยูท่ี 0.1666 ซึ่งไมสูงมากนัก

อาจเปนเพราะผูเดินทางในกลุมน้ีมีความสนใจท่ีจะตอบแบบสอบถามนอยกวาผูเดินทางกลุมอ่ืนๆ 

ก็เปนไดและความนาเชื่อถือภายนอก % Correct มีคาเทากับ 70.68%

ตารางท่ี 4.3 สามารถอธิบายอิทธิพลของปจจัยท่ีมีนัยสําคัญตอพฤติกรรมการเลือก

รูปแบบการเดินทางของผูท่ีเลือกใชรถโดยสารประจําทางหรือรถตู พบวา มีการแปรเปลี่ยนตาม

ปจจัยเพศและอายุ ซึ่งจะเห็นไดวาผูเดินทางท่ีเปนเพศหญิงมีแนวโนมท่ีจะเปลี่ยนมาเลือกใช

รถไฟฟาขนสงมวลชน อาจเปนเพราะรถไฟฟามีความสะดวกสบายมากกวารถโดยสารประจําทาง

ซึ่งผูหญิงจะมีความอดทนตอสภาพอากาศและความลําบากในการเดินทางดวยรถโดยสารประจํา

ทางหรือรถตูนอยกวาผูเดินทางท่ีเปนเพศชาย

ตัวแปรอายุของผูเดินทางมีเคร่ืองหมายของคาสัมประสิทธิ์เปนบวกหมายความวาเมื่อผู

เดินทางท่ีมีอายุมากข้ึนจะสงผลใหเลือกใชรถไฟฟาขนสงมวลชน อาจเปนเพราะผูเดินทางจะมี

รายไดมากข้ึนเมื่อมีอายุสูงข้ึน 

สัมประสิทธิ์ของตัวแปรผูเดินทางท่ีเปนโสดน้ีมีคาเปนบวกแสดงวาผูเดินทางท่ียังไม

แตงงานเลือกท่ีจะเปลี่ยนมาเลือกใชรถไฟฟาขนสงมวลชนท้ังน้ีอาจเปนเพราะผูเดินทางไมตองมี

ภาระในการรับสงบุตรหรือคูสมรสดังน้ันจึงมีความสะดวกท่ีจะใชบริการรถไฟฟาเดินทางมาทํางาน

คาสัมประสิทธิ์ตัวแปรผูเดินทางท่ีเปนนักเรียนนักศึกษาและผูท่ีมีระดับการศึกษาต้ังแต

ปริญญาตรีข้ึนไปเปนบวกสะทอนใหเห็นวามีแนวโนมท่ีจะเลือกใชรถไฟฟาขนสงมวลชน 

สําหรับผูท่ีมีท่ีพักอาศัยท่ีบริเวณรัศมี 2 กิโลเมตรจากสถานีรถไฟฟาขนสงมวลชนมีคา

สัมประสิทธิ์เปนบวกแสดงใหเห็นวาปจจัยน้ีจะเปนสิ่งท่ีสงเสริมใหผูเดินทางหันมาใชบริการกันมาก

ข้ึนเน่ืองจากมีความสะดวกในการเดินทางมาท่ีสถานี

คาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรเวลาในการรอรถโดยสารประจําทางมีคาเปนลบแสดงวาเมื่อผู

เดินทางตองเสียเวลารถรอนานข้ึนจะมีแนวโนมท่ีจะเปลี่ยนมาเลือกใชรถไฟฟาขนสงมวลชน ซึ่งตัว

แปรน้ีเปนสิ่งท่ีสะทอนระดับการใหบริการของรถโดยสารประจําทางท้ังน้ีมักจะเกิดผลกระทบจาก

ปญหาจราจรติดขัดโดยท่ีเวลารอรถท่ีนานข้ึนจะลดความพึงพอใจของผูเดินทาง

อิทธิพลของเวลาในสวนของการเดินทางเพื่อเขาถึงสถานีตนทางซึ่งผลักดันใหเกิดการ

ตัดสินใจจะมีมูลคาเทียบเทารอยละ 21.81 ของรายไดเฉลี่ย (0.377 บาทตอนาที) สวนมูลคาของ

เวลาการเดินทางบนยานพาหนะมีคาเทากับรอยละ 12.77 ของรายไดเฉลี่ย (0.220 บาทตอนาที)
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และอิทธิพลของเวลาการเดินทางท้ังหมดในการเดินทางดวยรถโดยสารประจําทางหรือรถตูมีคา 

0.645 บาทตอนาทีคิดเปนรอยละ 37.29 ของรายไดเฉลี่ยของผูเดินทาง

ตารางท่ี 4.4 แสดงการเปรียบเทียบประสิทธิภาพของแบบจําลองระหวางกลุมผูเดินทางซึ่ง

แบบจําลองสามารถคาดการณพฤติกรรมกลุมตัวอยางท่ีเลือกใชรถไฟฟาบีทีเอสไดถูกตองมาก

ท่ีสุด รองลงมาเปนกลุมตัวอยางท่ีเลือกใชรถโดยสารประจําทางหรือรถตู เมื่อพิจารณาผลการ

เปรียบเทียบมูลคาของเวลาการเดินทางดวยรถไฟฟาขนสงมวลชนทําใหทราบวากลุมผูเดินทางท่ี

เลือกใชรถไฟฟารถยนตสวนตัวจะใหความสําคัญกับเวลาในการเดินทางมากกวาผูเดินทางในกลุม

อ่ืนๆ 

ตารางท่ี 4.4 การเปรียบเทียบประสิทธิภาพของแบบจําลอง SP และมูลคาของเวลาของการ

เดินทางดวยรถไฟฟาขนสงมวลชนระหวางกลุมผูเดินทาง

มูลคาของเวลา (บาท/นาที)

กลุมผูเดินทางท่ีเลือกใช
รอยละความถกูตองของ

การคาดการณ
เวลาการเดินทางเพ่ือ

เขาถงึสถานีรถไฟฟา

ขนสงมวลชน

เวลาบนรถไฟฟา

ขนสงมวลชน 

รถยนตสวนตวั 69.07 0.797 0.669

รถไฟฟาบีทีเอส 72.75 0.490 0.157

รถโดยสารประจาํทางหรือรถตู 70.68 0.377 0.220

4.2 การวิเคราะหการเปล่ียนแปลงรูปแบบการเดินทาง

การวิเคราะหผลแบบจําลองการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทางมีวัตถุประสงคเพื่อนํา

แบบจําลองท่ีไดจากการวิเคราะหพฤติกรรมการตัดสินใจเลือกใชรถไฟฟาขนสงมวลชนมา

คาดการณความนาจะเปนท่ีผูเดินทางจะเปลี่ยนมาเลือกใชรถไฟฟาขนสงมวลชนโดยมุงเนนท่ีการ

ตรวจสอบผลการคาดการณ ความถูกตองและแมนยําของการคาดการณพฤติกรรมดวย

แบบจําลองท่ีสรางข้ึนซึ่งพิจารณาจากกลุมของตัวแปรตางๆ โดยการเปรียบเทียบผลท่ีไดกับ

ปริมาณการเลือกใชรถไฟฟาขนสงมวลชนท่ีเกิดข้ึนจริงภายหลังการเปดใชบริการ

การคาดการณคาความนาจะเปนสามารถคํานวณไดจากสมการ 4.3 โดยคํานวณจากคา

สัมประสิทธิ์ของสมการท่ีไดจากการประมาณคาแบบจําลองในสวนของการวิเคราะหผลท่ี 4.1.3
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และแทนคาตัวแปรคุณลักษณะการเดินทาง คุณลักษณะเศรษฐกิจและสังคมของผูเดินทางท่ีได

จากการสํารวจขอมูลการใชบริการรถไฟฟาขนสงมวลชนในปพ.ศ.2549
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โดยท่ี )(iPn คือ  ความนาจะเปนท่ีผูเดินทาง n จะเลือกรูปแบบการเดินทาง i

  จากกลุมทางเลือก nC

inV คือ   สวนของความพึงพอใจท่ีสามารถวัดคาไดรูปแบบการเดินทาง i

จากสมการดานบนในการวิเคราะหสวนน้ีผูเดินทางมีทางเลือก 2 ทางเลือกคือเลือก

รูปแบบการเดินทางท่ีใชในปจจุบันกับรถไฟฟาขนสงมวลชน ดังน้ัน nC  จึงเทากับ 2 และความ

นาจะเปนท่ีจะตัดสินใจเลือกรถไฟฟาขนสงมวลชน (MRT) เทากับ Pn (MRT)

4.2.1 ผลการคาดการณพฤติกรรมการเปล่ียนแปลงรูปแบบการเดินทางโดยแบบจําลอง 
SP

การวิเคราะหผลของการวิจัยในสวนน้ีมีจุดประสงคเพื่อตรวจสอบผลการคาดการณ

พฤติกรรมโดยต้ังอยูบนสมมติฐานท่ีวาแบบจําลองท่ีคัดเลือกแลววาดีท่ีสุดสําหรับคาดการณการ

เปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทางอาจจะใหผลการวิเคราะหท่ีถูกตองหรือไมก็ได ท้ังน้ีข้ึนอยูกับ

พฤติกรรมการเดินทางและการเลือกรูปแบบการเดินทางในปจจุบันของผูเดินทาง นอกจากน้ีปจจัย

ท่ีทําใหคาสถิติของการประมาณคาสัมประสิทธิ์มีคาสูงข้ึนก็อาจจะไมไดทําใหผลการพยากรณ

ถูกตองและแมนยํามากข้ึนเชนกัน ท้ังน้ีเมื่อไดผลการวิเคราะหแลวตองทําการตรวจสอบสวนแบง

ตลาดของรถไฟฟาขนสงมวลชนสําหรับประเมินผลแบบจําลองวาใหความถูกตองมากนอยเพียงใด 

การวิจัยสวนน้ีผูวิจัยไดแบงกลุมคาดการณโดยแบงออกเปน 3 กลุมคือ ผูท่ีเลือกใชรถยนตสวนตัว 

ผูเลือกใชรถไฟฟาบีทีเอส ผูท่ีเลือกใชรถโดยสารประจําทางหรือรถตู ผลการวิเคราะหสามารถแสดง

ไดดังตารางท่ี 4.5 – 4.7
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การตรวจสอบสวนแบงตลาดของรถไฟฟาขนสงมวลชน (Modal Share) สามารถคํานวณ

ไดจากสมการท่ี 4.4

NMRTPModalShare
N

n
n /)(ˆ

1



 (4.4)

โดยท่ี )(ˆ MRTPn คือ ผลการคาดการณความนาจะเปนท่ีตัวอยางท่ี n จะเลือกใช

รถไฟฟาขนสงมวลชน

N             คือ จํานวนตัวอยางท้ังหมดในกลุมตัวอยาง

4.2.1.1 การคาดการณพฤติกรรมกลุมตัวอยางเดิมท่ีเลือกใชรถยนตสวนตัว

ตารางท่ี 4.5 แสดงผลการวิเคราะหสัดสวนการใชรถไฟฟาขนสงมวลชนของกลุมตัวอยางท่ี

เลือกเดินทางดวยรถยนตโดยพบวา กลุมตัวอยางน้ีมีการเลือกใชรถไฟฟาขนสงมวลชนเทากับ 11

ตัวอยาง จากตัวอยางท้ังหมด 99 ตัวอยางคิดเปนรอยละ 11.11 ซึ่งแบบจําลองคาดการณสัดสวน

การใชรถไฟฟาขนสงมวลชน (Modal Share) ไดเทากับ 0.555 และปริมาณการคาดการณวาผู

เดินทางในกลุมน้ีจะใชบริการมีจํานวนเทากับ 54.84 ซึ่งจะเห็นไดวาจากการเปรียบเทียบสัดสวน

ผูใชบริการท่ีคาดการณไวสูงกวาท่ีเกิดข้ึนจริงมาก กลาวคือแบบจําลองคาดการณวาผูเดินทางใน

กลุมน้ีจะเปลี่ยนมาใชรถไฟฟามากกวาท่ีเปนจริงประมาณ 5 เทา อาจเปนเพราะคานิยมในการ

เลือกใชรถยนตสวนตัวมากกวาระบบขนสงสาธารณะท้ังยังมีความยืดหยุนในการเลือกเวลาออก

เดินทางและสามารถเลือกเสนทางเพื่อหลีกเลี่ยงพื้นท่ีท่ีมีจราจรติดขัดไดอีกดวย

นอกจากน้ี จากการสํารวจเหตุผลท่ีผูเดินทางไมใชบริการพบวา เปนเพราะมีภาระหนาท่ี

และความจําเปนท่ีตองใชรถยนตสวนตัวในการทํางานซึ่งมีความสะดวกสบายท้ังยังตองมีภาระใน

การรับสงคูสมรสไปท่ีทํางานหรือสงบุตรไปท่ีโรงเรียน

ตารางท่ี 4.5 การเปรียบเทียบสวนแบงตลาดของรถไฟฟาขนสงมวลชนท่ีไดจากการคาดการณใน

กลุมผูเดินทางดวยรถยนตสวนตัว

สวนแบงตลาดของรถไฟฟา

ขนสงมวลชนท่ีคาดการณ

จากแบบจําลอง

การคาดการณจาํนวนผู

เปล่ียนมาใชรถไฟฟา

ขนสงมวลชน

จํานวนผูเปล่ียนมาใช

รถไฟฟาขนสงมวลชนท่ี

เกิดขึ้นจริง

สัดสวนการคาดการณ

ตอผูใชบริการจริง

0.555 54.95 11 4.99
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อยางไรก็ดี จากการสํารวจขอมูลยังพบวา บางสวนใหความคิดเห็นวาควรจะมีสิ่งอํานวย

ความสะดวกท่ีจําเปนสําหรับสนับสนุนการขับรถยนตมาจอดท่ีใหจอดแลวจร (Park and Ride)

เชน ควรมีระบบการรักษาความปลอดภัยท่ีดี และการคิดคาบริการจอดรถแบบคิดเปนชั่วโมงน้ัน

อาจจะไมเหมาะสมมากนักเพราะวาถาตองจอดรถตลอดท้ังวันอาจะทําใหมีคาใชจายสูงกวาท่ีจะ

นํารถมาจอดบริเวณท่ีทํางาน และในบางคร้ังพื้นท่ีจอดรถก็ไมเพียงพอตอความตองการของ

ผูใชบริการในบางชวงเวลาเชนกัน เหตุผลตางๆ เหลาน้ีอาจเปนสาเหตุท่ีทําใหการคาดการณผูท่ีจะ

ใชบริการรถไฟฟาสูงกวาท่ีเปนจริงก็เปนได

4.2.1.2 การคาดการณพฤติกรรมกลุมตัวอยางเดิมท่ีเลือกใชรถไฟฟาบีทีเอส

ภายหลังการคาดการณพฤติกรรมในข้ันตนพบวาคาดการณพฤติกรรมไดถูกตองและ

สามารถคํานวณสวนแบงตลาดของรถไฟฟาขนสงมวลชนไดดังตารางท่ี 4.6 โดยมีจํานวนผูเดินทาง 

12 ตัวอยางคิดเปนรอยละ 11.11 ท่ีเปลี่ยนมาใชรถไฟฟาขนสงมวลชนจากตัวอยางท้ังหมด 43

ตัวอยาง 

จะเห็นวาสัดสวนการเลือกใชรถไฟฟาจากท่ีคาดการณสูงกวาท่ีเกิดข้ึนจริงของกลุม

ตัวอยางน้ีมีคาตํ่าท่ีสุด อยางไรก็ดี ผลการวิเคราะหท่ีไดอาจจะข้ึนกับจํานวนตัวอยางท่ีสํารวจได

ตารางท่ี 4.6 การเปรียบเทียบสวนแบงตลาดของรถไฟฟาขนสงมวลชนท่ีไดจากการคาดการณใน

กลุมผูเดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอส

สวนแบงตลาดของรถไฟฟา

ขนสงมวลชนท่ีคาดการณ

จากแบบจําลอง

การคาดการณจาํนวนผู

เปล่ียนมาใชรถไฟฟา

ขนสงมวลชน

จํานวนผูเปล่ียนมาใช

รถไฟฟาขนสงมวลชนท่ี

เกิดขึ้นจริง

สัดสวนการคาดการณ

ตอผูใชบริการจริง

0.569 24.50 12 2.04

จากการสํารวจสาเหตุของการไมเลือกใชรถไฟฟาขนสงมวลชนพบวา สาเหตุท่ีทําใหผล

การคาดการณความตองการสูงกวาท่ีเกิดข้ึนจริงอาจมาจาก เสนทางของกรณีท่ีใชบริการรถไฟฟา

ขนสงมวลชนเดินทางมาท่ีทํางานเปนเสนทางท่ีออมทําใหเสียเวลาการเดินทางมากข้ึนและไมมี

ความสมเหตุสมผลท่ีจะเลือกใชซึ่งจากการวิเคราะหขอมูลเบ้ืองตนพบวาตองใชเวลาเดินทาง

ประมาณคร่ึงชั่วโมงเพื่อมาท่ีสถานีตนทางแตกลับไดใชบริการไดเพียงระยะทางชวงสั้นๆ เทาน้ัน 

นอกจากน้ีผูเดินทางมักจะปฏิเสธการเดินทางท่ีตองเปลี่ยนตอรถมากข้ึนแมวาจะสามารถลดเวลา
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การเดินทางลงมาไดท้ังน้ีก็เพราะจะตองเสียเวลาในการรอรถและเวลาเดินทางท่ีมากข้ึนทุกคร้ังเมื่อ

มีการเปลี่ยนและตอรถ

4.2.1.3 การคาดการณพฤติกรรมกลุมตัวอยางเดิมท่ีเลือกใชรถโดยสารประจําทางหรือรถ

ตู

ตารางท่ี 4.7 ผลการคาดการณสวนแบงตลาดของรถไฟฟาขนสงมวลชน (Modal Share)

มีคาเทากับ 0.458 โดยผูท่ีเปลี่ยนมาใชรถไฟฟาเทากับ 12 ตัวอยาง จากจํานวนตัวอยางท้ังหมด

78 ตัวอยางหรือคิดเปนรอยละ 11.11 ซึ่งสัดสวนการเลือกใชรถไฟฟาท่ีไดจากการคาดการณน้ีสูง

กวาท่ีเกิดข้ึนจริงประมาณ 3 เทา

ตารางท่ี 4.7 การเปรียบเทียบสวนแบงตลาดของรถไฟฟาขนสงมวลชนท่ีไดจากการคาดการณใน

กลุมผูเดินทางดวยรถโดยสารประจําทางหรือรถตู

สวนแบงตลาดของรถไฟฟา

ขนสงมวลชนท่ีคาดการณ

จากแบบจําลอง

การคาดการณจาํนวนผู

เปล่ียนมาใชรถไฟฟา

ขนสงมวลชน

จํานวนผูเปล่ียนมาใช

รถไฟฟาขนสงมวลชนท่ี

เกิดขึ้นจริง

สัดสวนการคาดการณ

ตอผูใชบริการจริง

0.458 35.75 12 2.98

จากการสํารวจสาเหตุของการไมเลือกใชรถไฟฟาขนสงมวลชนพบวา ผูเดินทางให

ความเห็นวาเน่ืองจากคาโดยสารรถไฟฟามีราคาสูงจึงไมสามารถเลือกใชไดทุกวันซึ่งมีคาสูงกวาคา

โดยสารรถประจําทางหลายเทาและตองใชเวลาเดินทางเพื่อเขาถึงสถานีตนทางเปนเวลานานและ

ผูใชบริการมักจะปฏิเสธการน่ังรถโดยสารประจําทางมาตอรถไฟฟาขนสงมวลชนท้ังน้ีอาจจะ

เน่ืองมาจากคานิยมและความเคยชินในการท่ีจะน่ังรถตอเดียวเพื่อเขาถึงท่ีทํางาน หรืออาจจะเปน

เพราะผูเดินทางไมสามารถบอกความแตกตางระหวางการเดินทางดวยรถโดยสารประจําทางเพื่อ

เขาถึงสถานีตนทางและน่ังรถไฟฟาไปทํางานกับการเดินทางดวยรถโดยสารประจําทางเพื่อเขาถึง

อาคารท่ีทํางานโดยตรง 

 อยางไรก็ดี จากการสํารวจพบวาผูเดินทางในกลุมน้ีมีความตองการใชรถไฟฟาขนสง

มวลชนในปริมาณสูงถามีสถานีตนทางท่ีใกลกับท่ีพักอาศัยเน่ืองจากมีความสะดวกและสามารถ

เดินทางตอเดียวถึงท่ีทํางานได นอกจากน้ีจากการสํารวจยังพบวาคานิยมของผูเดินทางในกลุมน้ี

มักจะเลือกเดินทางดวยรถไฟฟาขนสงมวลชนในเท่ียวกลับท่ีพักอาศัยแทนท่ีจะเลือกใชเดินทางมา

ท่ีทํางานในชวงเวลาเรงดวนเชา แสดงใหเห็นวาแรงผลักดันท่ีทําใหเกิดการเลือกใชบริการรถไฟฟา
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ขนสงมวลชนของผูเดินทางกลุมท่ีเลือกใชรถโดยสารประจําทางหรือรถตูจะมีมากข้ึนเมื่อพิจารณา

การเดินทางในเท่ียวกลับท่ีพักอาศัย

4.3 แบบจําลองสําหรับวิเคราะหการเลือกรูปแบบการเดินทางในปจจุบัน (ขอมูล RP)

การศึกษาสวนน้ีมุงเนนการวิเคราะหพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทางท่ีเกิดข้ึนใน

ปจจุบันของผูเดินทางในกลุมตัวอยางโดยมีเซทของทางทางเลือก 4 ทางเลือกคือ รถยนตสวนตัว 

รถไฟฟาบีทีเอส รถโดยสารประจําทางและรถไฟฟาขนสงมวลชนสําหรับเลือกใชเดินทางมาทํางาน 

ในการวิเคราะหใชแบบจําลอง Multinomial Logit (MNL) ซึ่งมีโครงสรางของแบบจําลองดังรูปท่ี 

4.2

รูปท่ี 4.2 โครงสรางแบบจําลอง Multinomial Logit Model

4.3.1 ผลการประมาณคาสัมประสิทธิ์ของแบบจําลองการเลือกรูปแบบการเดินทาง

การวิเคราะหผลสวนน้ีผูวิจัยประมาณคาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรดวยวิธี Maximum

Likelihood โดยใชโปรแกรม STATA 8.2 เปนเคร่ืองมือในการวิเคราะหผลซึ่งผูวิจัยไดทําการ

ทดสอบตัวแปรของปจจัย 2 กลุมคือ คุณลักษณะการเดินทางและคุณลักษณะดานเศรษฐกิจและ

สังคม ผลการประมาณคาแสดงไดดังตารางท่ี 4.8

ตารางท่ี 4.8 สามารถอธิบายอิทธิพลของปจจัยท่ีมีนัยสําคัญตอพฤติกรรมการเลือก

รูปแบบการเดินทาง โดยท่ีคาคงท่ีในทางเลือกการใชบริการรถไฟฟาบีทีเอส การใชบริการรถ

โดยสารประจําทาง และการใชบริการรถไฟฟาขนสงมวลชนมีคาเปนบวก แสดงวาผูใชบริการมี

แนวโนมท่ีจะเลือกใชบริการท้ัง 3 รูปแบบ

รถไฟฟาบีทีเอส รถโดยสารประจาํทางหรือรถตู รถไฟฟาขนสงมวลชนรถยนตสวนตวั
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ตารางท่ี 4.8 ผลการประมาณคาสัมประสิทธิ์ในการวิเคราะหพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการ

เดินทาง

ตัวแปร คาสัมประสิทธิ์ คาสถิติ t

คาคงท่ี รถไฟฟาบีทีเอส 3.2083 3.30

คาคงท่ี รถโดยสารประจาํทาง 3.2714 3.84

คาคงท่ี รถไฟฟาขนสงมวลชน 3.2142 2.89

กลุมตวัแปรคุณลกัษณะเศรษฐกิจและสังคม 

เพศหญิง รถไฟฟาบีทีเอส* (เพศหญิง =1, เพศชาย =0) 0.7424 1.51

เพศหญิง รถโดยสารประจาํทาง* (เพศหญิง =1, เพศชาย =0) 1.2236 2.79

เพศหญิง รถไฟฟาขนสงมวลชน* (เพศหญิง =1, เพศชาย =0) 0.8787 1.90

มีรถยนตไวครอบครอง รถไฟฟาบีทีเอส* (มี =1, ไมมี =0) -2.4863 -3.66

มีรถยนตไวครอบครอง รถโดยสารประจําทาง* (มี =1, ไมมี =0) -3.4329 -5.68

มีรถยนตไวครอบครอง รถไฟฟาขนสงมวลชน* (มี =1, ไมมี =0) -2.8923 -4.44

รายไดของผูเดินทาง (1,000 บาท) รถไฟฟาบีทีเอส -0.0457 -2.04

รายไดของผูเดินทาง (1,000 บาท) รถไฟฟาขนสงมวลชน -0.5589 -2.84

รายไดของผูเดินทาง (1,000 บาท) รถโดยสารประจาํทาง -0.1415 -1.10

กลุมตวัแปรคุณลกัษณะการเดินทาง 

เขาถงึสถานีรถไฟฟาดวยรถโดยสารประจําทาง* (ใช =1, ไมใช =0) -0.7878 -2.47

เวลาในการเดินทางชวงรองและชวงหลักของรถยนตสวนตวัและระบบขนสง

สาธารณะ (นาที)
-0.0094 -1.84

คาใชจายในการเดินทางดวยรถยนตสวนตัว (บาท) -0.0049 -0.92

คาใชจายในการเขาถึงสถานีกับคาโดยสารรถไฟฟาบีทีเอส (บาท) -0.0235 -2.06

คาใชจายในการเขาถึงสถานีกับคาโดยสารรถโดยสารประจาํทางหรือรถตู (บาท) -0.0191 -1.34

คาใชจายในการเขาถึงสถานีรถไฟฟาขนสงมวลชน (บาท) -0.0406 -2.66

คาโดยสารรถไฟฟาขนสงมวลชน (บาท) -0.0451 -1.59

คาใชจายในการเดินทางจากสถานีปลายทางถึงปลายทาง ของระบบขนสง

สาธารณะ (บาท)

-0.0739 -3.91

Log-Likelihood (LL) -216.00

Likelihood Ratio Index 0.2918

หมายเหตุ 

* คือตัวแปรหุน
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ถาวิธีการเดินทางท่ีใชเขาถึงสถานีรถไฟฟาบีทีเอสและรถไฟฟาขนสงมวลชน เปนรถ

โดยสารประจําทางจะสงผลใหผูใชบริการมีแนวโนมท่ีไมเลือกใชรถไฟฟาซึ่งอาจเปนเพราะกลุม

ตัวอยางตองใชเวลาน่ังรถโดยสารประจําทางเปนเวลานานเพื่อเขาถึงสถานีรถไฟฟาตนทาง

เวลาในการเดินทางชวงรองและชวงหลักจากผลการประมาณคาสัมประสิทธิ์มีคาเปนลบ

หมายความวาเมื่อเวลาการเดินทางท้ังหมดเพิ่มข้ึนจะสงผลใหความพึงพอใจของผูเดินทางลดลง 

สําหรับกรณีท่ีเปนรถไฟฟาขนสงมวลชนจะสะทอนถึงระดับการใหบริการของระบบขนสงมวลชนถา

สถานีตนทางไมไดครอบคลุมพื้นท่ีหรือเขาถึงเขตพื้นท่ีท่ีพักอาศัยแลว ผูเดินทางจะไมเปลี่ยนมาใช

รถไฟฟาขนสงมวลชน

คาใชจายในการเขาถึงสถานีตนทางและคาโดยสารผลการประมาณคาสัมประสิทธิ์มี

เคร่ืองหมายเปนลบแสดงใหเห็นวาเมื่อคาโดยสารซึ่งเปนคาใชจายของการเดินทางชวงหลักเพิ่มข้ึน

จะทําใหความพึงพอใจของผูเดินทางลดลง ท้ังน้ีผูเดินทางท่ีมีรายไดตํ่าจะใหความสําคัญกับคา

โดยสารสูงกวาผูเดินทางท่ีมีรายไดสูง 

คาใชจายในการเดินทางจากสถานีปลายทางถึงปลายทาง พบวา เมื่อมีคาเพิ่มข้ึนจะสงผล

เชิงลบตอการตัดสินใจเลือกใชรูปแบบการเดินทางของผูใชบริการ ท้ังน้ีตัวแปรน้ียังสามารถสะทอน

ใหเห็นถึงประสิทธิภาพของโครงขายในการเขาถึงพื้นท่ีแหลงอาคารท่ีทํางานของกลุมตัวอยาง โดย

ท่ีถาตําแหนงของสถานีปลายทางอยูหางจากปลายทางมากจะทําใหผูใชบริการเกิดความไม

สะดวกสบายและตองเสียเวลาและคาใชจายในการเดินทางเพิ่มข้ึนอีกดวย

สัมประสิทธิ์มีคาเปนบวกของตัวแปรเพศหญิงในทางเลือกรถไฟฟาบีทีเอส รถโดยสาร

ประจําทาง และรถไฟฟาขนสงมวลชน แสดงใหเห็นวาผูใชบริการท่ีเปนเพศหญิงมีแนวโนมท่ีจะ

เลือกใชรูปแบบการเดินทางท้ัง 3 รูปแบบขางตน

การมีรถยนตไวครอบครองเปนตัวแปรท่ีสะทอนถึงคานิยมของผูเดินทาง ซึ่งผลจาก

แบบจําลองพบวาการมีรถยนตไวครอบครองสงผลใหผูเดินทางไมเลือกใชระบบขนสงสาธารณะซึ่ง

ไดแก รถไฟฟาบีทีเอส รถโดยสารประจําทางและรถไฟฟาขนสงมวลชน

คาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรรายไดมีคาเปนลบท้ังทางเลือกรถไฟฟาบีทีเอส รถโดยสาร

ประจําทาง และรถไฟฟาขนสงมวลชนแสดงวาเมื่อผูเดินทางมีรายไดเพิ่มจะไมเลือกใชบริการระบบ

ขนสงสาธารณะเหลาน้ี

จากผลการวิเคราะหพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทางในปจจุบันของผูเดินทาง

สามารถคํานวณมูลคาของเวลาของการเดินทางชวงรองและชวงหลักของรถไฟฟาขนสงมวลชนมี

คาเทากับ 0.203 บาท/นาทีคิดเปนรอยละ 8.24 ของรายไดเฉลี่ย ซึ่งเมื่อนํามาเปรียบเทียบกับ

การศึกษากอนท่ีรถไฟฟาขนสงมวลชนจะเปดใหบริการพบวา มูลคาของเวลาในการเขาถึงสถานี
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และมูลคาของเวลาการเดินทางบนรถไฟฟาขนสงมวลชนมีคาลดลงซึ่งสะทอนใหเห็นวาความ

ตองการท่ีจะใชบริการรถไฟฟาของผูเดินทางตํ่ากวาท่ีแสดงเจตจํานงไว 

4.3.2 การเปรียบเทียบความถูกตองของผลการคาดการณพฤติกรรมท่ีเกิดขึ้นจริงระหวาง

แบบจําลอง RP และแบบจําลอง SP

การคาดการณพฤติกรรมของแบบจําลอง RP เปนการคาดการณภายใตสถานการณท่ีผู

เดินทางมีทางเลือก 4 ทางเลือกดังน้ันรอยละความถูกตองท่ีสามารถคาดการณการเลือกรูปแบบ

การเดินทางไดถูก 1 ทางเลือกท่ีตํ่าท่ีสุดคือ รอยละ 25 เทาน้ัน ซึ่งจะเห็นไดวาในกลุมตัวอยางท่ี

เลือกใชรถไฟฟาบีทีเอสสามารถคาดการณไดตํ่าท่ีสุดเพียงรอยละ 34 ท้ังน้ีอาจเปนเพราะจํานวน

ตัวอยางท่ีใชวิเคราะหมีจํานวนนอยก็เปนได

สวนการคาดการณพฤติกรรมดวยแบบจําลอง SP เปนเพียงการคาดการณระหวาง 2

ทางเลือกคือรูปแบบการเดินทางท่ีผูเดินทางใชอยูในปจจุบันกับการเลือกรถไฟฟาขนสงมวลชน

ดังน้ันความถูกตองท่ีสามารถคาดการณไดถูกท่ีตํ่าท่ีสุดจะอยูท่ีรอยละ 50 จะเห็นวากลุมผูเดินทาง

ท่ีเลือกใชรถยนตสวนตัวคาดการณไดถูกตองนอยท่ีสุดรอยละ 53 แสดงวาผูเดินทางกลุมน้ีมี

แนวโนมท่ีจะไมเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางกลาวคือยังคงใชรถยนตสวนตัวมาทํางานเหมือนเดิม 

เมื่อเปรียบเทียบกับกลุมอ่ืนๆ พบวาผลการคาดการณถูกตองนอยกวากลุมอ่ืนๆ ดังน้ันในการศึกษา

ท่ีมีจุดประสงคเพื่อคาดการณความตองการระบบขนสงประเภทใหมดวยแบบจําลองประสิทธิภาพ

ในการคาดการณกลุมผูท่ีเลือกใชรถยนตสวนตัวจะนอยท่ีสุด ดังตารางท่ี 4.9

ตารางท่ี 4.9 เปรียบเทียบความถูกตองของผลการคาดการณพฤติกรรมท่ีเกิดข้ึนจริงระหวาง

แบบจําลอง RP กับแบบจําลอง SP

รอยละความถกูตองของการคาดการณกลุมตัวอยางเดมิกอนการเปด

ใหบริการรถไฟฟาขนสงมวลชน แบบจําลอง RP แบบจําลอง SP

รถยนตสวนตัว 77.63 52.31

รถไฟฟาบีทีเอส 34.48 62.07

รถโดยสารประจําทางหรือรถตู 60.31 72.58

สําหรับกลุมผูเดินทางท่ีเลือกใชรถไฟฟาบีทีเอส และรถโดยสารประจําทางหรือรถตู จะมี

แนวโนมท่ีจะคาดการณไดแมนยํามากกวากลุมอ่ืนๆ ท้ังน้ีประสิทธิภาพในการพยากรณอาจจะ
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ข้ึนกับลักษณะการเดินทาง และคุณลักษณะทางดานเศรษฐกิจและสังคมของผูเดินทางวาจะ

เปลี่ยนแปลงไปมากนอยขนาดไหนซึ่งถาแตกตางจากการสํารวจกอนรถไฟฟาขนสงมวลชนเปด

ใหบริการมากก็จะสงผลใหความถูกตองในการคาดการณพฤติกรรมลดลงตามไปดวย

โดยรวมแลวแบบจําลอง SP สามารถคาดการณพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทางได

ดีกวาแบบจําลอง RP ยกเวนในกลุมผูท่ีเลือกใชรถยนตสวนตัวแสดงวาแบบจําลอง SP ท่ีสรางข้ึน

สามารถคาดการณพฤติกรรมภายหลังท่ีรถไฟฟาขนสงมวลชนเปดใหบริการไดดีพอสมควรแตจาก

การเปรียบเทียบความถูกตองในการคาดการณพฤติกรรมท่ีเกิดข้ึนจริงพบวาแบบจําลอง RP ใหผล

การคาดการณพฤติกรรมท่ีไมถูกตองมากนักท้ังน้ีอาจเปนเพราะสามารถสํารวจขอมูลไดเพียงรอย

ละ 33.33 จากจํานวนตัวอยางท้ังหมดของการสํารวจกอนเปดใหบริการซึ่งถือวาเปนขอจํากัดท่ี

สําคัญของการศึกษากอนและหลังโครงการ

4.4 สรุป

การวิเคราะหการตัดสินใจเลือกใชรถไฟฟาขนสงมวลชนทําใหทราบวากลุมผูท่ีเลือกใช

รถยนตสวนตัวพิจารณาจากปจจัยเวลาการเดินทางเปนหลักซึ่งมีมูลคาของเวลาสูงถึงรอยละ 

94.52 ของรายไดเฉลี่ยท้ังน้ีผูท่ีมีอายุสูงข้ึนมีแนวโนมท่ีจะเลือกใชรถยนตเหมือนเดิม เมื่อนํา

แบบจําลองท่ีสรางข้ึนดวยแบบจําลองท่ีใชขอมูล SP คาดการณสวนแบงตลาดของรถไฟฟาขนสง

มวลชนพบวากลุมตัวอยางเดิมท่ีเลือกใชรถยนตสวนตัวใหการคาดการณสูงกวาการใชบริการท่ี

เกิดข้ึนจริงประมาณ 5 เทาแสดงใหเห็นวาการท่ีจะนําแบบจําลองไปคาดการณความตองการระบบ

ขนสงประเภทใหมของผูเดินทางกลุมน้ีจะมีแนวโนมท่ีเกิดความคลาดเคลื่อนมากและจํานวน

ผูใชบริการท่ีคาดการณไวก็สูงกวาท่ีเปนจริงมากเชนกัน

สําหรับกลุมผูท่ีเลือกใชรถไฟฟาบีทีเอสพบวา ผูเดินทางท่ีเปนเพศหญิงมีแนวโนมท่ีจะไม

เปลี่ยนมาใชรถไฟฟาขนสงมวลชน และผูเดินทางไมพึงพอใจท่ีจะน่ังรถโดยสารประจําทางเพื่อมาท่ี

สถานีรถไฟฟาซึ่งอาจเปนเพราะสวนใหญมีท่ีพักอาศัยหางจากสถานีเปนระยะทางมาก และเมื่อนํา

แบบจําลองท่ีสรางข้ึนมาคาดการณผูท่ีจะเปลี่ยนมาใชรถไฟฟาขนสงมวลชนพบวา สามารถ

คาดการณไดใกลเคียงมากท่ีสุด เน่ืองจากผูท่ีเลือกใชรถไฟฟาบีทีเอสมีท่ีทํางานอยูใกลกับสถานี

รถไฟฟาดังน้ันจึงพิจารณาแลววาเปนวิธีการท่ีเหมาะสมท่ีสุดจึงไมเปลี่ยนมาใชรถไฟฟาขนสง

มวลชนซึ่งเมื่อมองภาพรวมของโครงขายรถไฟฟาพบวา มีพื้นท่ีใหบริการแตกตางกันชัดเจน

กลุมผูท่ีเลือกใชรถโดยสารประจําทางหรือรถตู พบวา ผูเดินทางท่ีเปนเพศหญิงมีแนวโนมท่ี

จะใชบริการรถไฟฟาขนสงมวลชนมากกวาเพศชาย และในกลุมนักเรียนนักศึกษาก็มีแนวโนมจะ

เลือกใชรถไฟฟาเชนกัน สวนผลการคาดการณจํานวนผูใชบริการรถไฟฟาพบวาสูงกวาท่ีเกิดข้ึนจริง
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ประมาณ 3 เทา อาจมาจากเหตุผลท่ีวาผูเดินทางในกลุมน้ีตองการวิธีเดินทางท่ีสะดวกสบาย

มากกวาท่ีใชอยูดังน้ันจึงแสดงเจตจํานงท่ีจะเลือกใชสูงกวาความเปนจริงแตเน่ืองดวยขอจํากัดของ

รายไดซึ่งผูเดินทางในกลุมน้ีมีรายไดเฉลี่ยตํ่าสุดทําใหไมไดเปลี่ยนมาใชบริการ

สําหรับผลการวิเคราะหพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทางภายหลังการเปดใหบริการ

รถไฟฟาขนสงมวลชนทําใหทราบวา ผูใชบริการรถไฟฟาบีทีเอสและรถไฟฟาขนสงมวลชนไมพึง

พอใจท่ีจะน่ังรถโดยสารประจําทางมาท่ีสถานีตนทางอาจเปนเพราะผูเดินทางสวนใหญมีท่ีพัก

อาศัยหากจากสถานีเปนระยะทางไกลดังน้ันจึงตองใชเวลาเดินทางมากและอาจจะตองเสียเวลาใน

การรอรถเปนเวลานานอีกดวย สวนผูเดินทางท่ีเปนเพศหญิงมีแนวโนมท่ีจะเลือกใชระบบขนสง

สาธารณะ นอกจากน้ีการมีรถยนตไวในครอบครองจะสงผลใหผูเดินทางไมเลือกใชระบบขนสง

สาธารณะเชนกัน

จากแบบจําลองสามารถวิเคราะหมูลคาของเวลาในการเดินทางเพื่อเขาถึงสถานีตนทางได

เทากับรอยละ 8.24 ของรายไดเฉลี่ยซึ่งหากนํามาเปรียบเทียบกับมูลคาของเวลาจากการสํารวจ

ความตองการรถไฟฟาขนสงมวลชนกอนเปดใหบริการพบวามีคาลดลงสะทอนใหเห็นวาผูเดินทาง

แสดงเจตจํานงท่ีจะใชรถไฟฟาขนสงมวลชนสูงกวาท่ีเปนจริง



บทท่ี 5

สรุปผลการศึกษาและขอเสนอแนะ

5.1 สรุปผลการศึกษา

การวิจัยน้ีมีจุดประสงคเพื่อศึกษาพฤติกรรมการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทางของผู

เดินทางโดยมีโครงสรางของการศึกษาดังน้ี

1) ทบทวนทฤษฎี แนวคิด และงานวิจัยท่ีเก่ียวของ ท่ีจะเปนโยชนตอการสราง

แบบจําลองพยากรณความตองการรถไฟฟาขนสงมวลชน

2) เพื่อสรางแบบจําลองเศรษฐมิติท่ีมีรูปแบบเหมาะสมสําหรับทํานายพฤติกรรมการ

เลือกใชรถไฟฟาขนสงมวลชน

3) เพื่อตรวจสอบผลคาดการณพฤติกรรมการเลือกใชรถไฟฟาขนสงมวลชนท่ีเกิดข้ึนจริง

ภายหลังท่ีเปดใหบริการ

การสํารวจและรวบรวมขอมูลประกอบดวย 2 สวนคือ สวนแรกเปนการรวบรวมขอมูลทุติย

ภูมิจากโครงการสํารวจขอมูลการเดินทางของผูเดินทางในกรุงเทพมหานคร ซึ่งทําการสํารวจในชวง

เดือนมิถุนายน – กรกฎาคม ในป พ.ศ. 2547 โดยหนวยปฏิบัติการวิจัยการขนสงแหงจุฬาลงกรณ

มหาวิทยาลัย กอนท่ีรถไฟฟาขนสงมวลชนสายเฉลิมรัชมงคลจะเปดใหบริการ

การสํารวจขอมูลใชเทคนิค Stated Preference (SP) โดยใชแบบสอบถามสัมภาษณผู

เดินทางท่ีเดินทางจากท่ีพักอาศัยมายังอาคารตางๆ ซึ่งอยูบริเวณใกลเคียงกับสถานีรถไฟฟาใตดิน

ขอมูลท่ีสํารวจไดมีจํานวนท้ังหมด 671 ตัวอยาง โดยแบงเปนตามรูปแบบการเดินทางหลักไดดังน้ี

1) กลุมตัวอยางท่ีใชรถยนตสวนตัว

2) กลุมตัวอยางท่ีใชรถไฟฟาบีทีเอส

3) กลุมตัวอยางท่ีใชรถโดยสารประจําทางหรือรถตู

สวนท่ีสองเปนการสํารวจขอมูลการเดินทางของผูเดินทางภายหลังท่ีโครงการรถไฟฟามหา

นครสายเฉลิมรัชมงคล ไดเปดใหบริการแกประชาชนในกรุงเทพมหานครเปนระยะเวลา 2 ป โดยใช

เทคนิคการสํารวจขอมูลวิธี Revealed Preference (RP)
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การสํารวจขอมูลผูวิจัยใชการสัมภาษณทางโทรศัพทในชวงเดือน ตุลาคม - ธันวาคม พ.ศ.

2549 จากกลุมตัวอยางเดิมท่ีทําการสํารวจขอมูลการเดินทางในปพ.ศ.2547 ไดจํานวนตัวอยางท่ีมี

ความสมบูรณและสามารถนํามาใชวิเคราะหไดท้ังสิ้น 220 ตัวอยาง จากผลการวิเคราะหขอมูล

เบ้ืองตนพบวา มีเพียงรอยละ 16 ของจํานวนตัวอยางท้ังหมดท่ีเปลี่ยนมาเลือกใชรถไฟฟาขนสง

มวลชน ซึ่งแมวาการสัมภาษณทางโทรศัพทจะมีคาใชจายตํ่าแตมีขอเสียท่ีสําคัญคือผูถูกสัมภาษณ

จะมีการตอบสนองและความรวมมือในการตอบแบบสอบถามไมมากนัก นอกจากน้ีการ

เปลี่ยนแปลงท่ีอยูและผูถือเบอรโทรศัพทจะทําใหประสิทธิภาพของขอมูลท่ีไดลดลง

การศึกษาน้ีแบงการวิเคราะหออกเปน 2 สวนคือการศึกษาการตัดสินใจเลือกใชรถไฟฟา

ขนสงมวลชนกอนเปดใหบริการ และการศึกษาการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทางภายหลังการ

เปดใหบริการ ซึ่งรายละเอียดดังตอไปน้ี

5.1.1 ผลการวิเคราะหแบบจําลองพฤติกรรมการตัดสินใจเลือกใชรถไฟฟาขนสงมวลชน

การศึกษาสวนน้ีใช Binary Logit Model สําหรับวิเคราะหผลและประมาณคาสัมประสิทธิ์

ดวยวิธี Maximum Likelihood ท่ีไดกําหนดรูปแบบเบ้ืองตนและทําการคัดเลือกแบบจําลองท่ีผาน

การตรวจสอบความนาเชื่อถือซึ่งแบงได 2 ระดับคือ การตรวจสอบความนาเชื่อภายใน (Internal

Validity) เปนการตรวจสอบนัยสําคัญทางสถิติและความสมเหตุสมผลเชิงพฤติกรรมของคา

สัมประสิทธิ์ไดจากการประมาณคา และการตรวจสอบความนาเชื่อภายนอก (External Validity)

เปนการตรวจสอบความถูกตองและแมนยําของแบบจําลองในการทํานายพฤติกรรมท่ีเกิดข้ึนจริง 

ผลการวิเคราะหพฤติกรรมดวยแบบจําลองทําใหทราบวา กลุมผูท่ีเลือกใชรถยนตสวนตัวท่ี

มีอายุมากข้ึนมีแนวโนมท่ีจะเลือกใชรถยนตสวนตัวมีมูลคาของเวลาการเดินทางเขาถึงสถานี

รถไฟฟารอยละ 24.15 ของรายไดเฉลี่ย กลุมผูท่ีเลือกใชรถไฟฟาบีทีเอสท่ีเปนเพศหญิงมีแนวโนมท่ี

จะเลือกใชรถไฟฟาบีทีเอสเหมือนเดิมและมูลคาของเวลาการเดินทางเขาถึงสถานีรถไฟฟามีคารอย

ละ 24.14 ของรายไดเฉลี่ย สวนกลุมผูท่ีเลือกใชรถโดยสารประจําทางหรือรถตูท่ีเปนเพศหญิงมี

แนวโนมท่ีจะเปลี่ยนมาเลือกใชรถไฟฟาขนสงมวลชน และใหความสําคัญกับเวลาการเดินทางบน

รถโดยสารประจําทางหรือรถตูมากกวารถไฟฟาขนสงมวลชนโดยมีมูลคาของเวลาการเดินทาง

เขาถึงสถานีรถไฟฟามีคารอยละ 21.81 ของรายไดเฉลี่ย ท้ังน้ีถาท่ีพักอาศัยอยูในรัศมี 2 กิโลเมตร

จากสถานีรถไฟฟาจะสงเสริมใหเปลี่ยนมาใชบริการมากข้ึน



83

5.1.2 การศึกษาพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทางภายหลังท่ีรถไฟฟาขนสงมวลชน

เปดใหบริการ

ผลการศึกษาพฤติกรรมการเดินทางซึ่งสะทอนมาจากลักษณะการเดินทางท่ีเปลี่ยนแปลง

ไปภายหลังท่ีรถไฟฟาขนสงมวลชนเปดใหบริการพบวา ผูเดินทางท่ีเปนเพศหญิงมีแนวโนมท่ีจะ

เลือกระบบขนสงสาธารณะซึ่งไดแก รถไฟฟาบีทีเอส รถโดยสารประจําทาง และรถไฟฟาขนสง

มวลชน สวนผูท่ีมีรายไดมากข้ึนและมีรถยนตไวในครอบครองมีแนวโนมท่ีจะไมเลือกระบบขนสง

สาธารณะ

อิทธิพลของเวลาในการเดินทางคิดเปนรอยละ 8.24 ของรายไดเฉลี่ยซึ่งเมื่อนํามา

เปรียบเทียบกับอิทธิพลของเวลาในการเดินทางกอนท่ีรถไฟฟาขนสงมวลชนจะเปดใหบริการพบวา 

มีคาลดลงแสดงใหเห็นวาผูเดินทางไมไดทําตามเจตจําจงท่ีแสดงไวท่ีจะเปลี่ยนมาใชรถไฟฟาขนสง

มวลชน

5.2 สรุปผลท่ีไดจากการศึกษาและขอเสนอแนะเชิงนโยบายสําหรับสงเสริมการเลือกใช

รถไฟฟาขนสงมวลชน

การปรับปรุงคุณภาพบริการของระบบขนสงท่ีใชเชื่อมตอกับรถไฟฟาขนสงมวลชน จะทํา

ใหผูเดินทางมีความสะดวกสบายในการตอรอและลดเวลาการรอรถ แตปญหาท่ีพบในปจจุบันคือ

คุณภาพระดับการใหบริการของแตละระบบขนสงไมเทากันซึ่งจะสงผลใหประสิทธิภาพโดยรวมไม

ดีตามไปดวยท่ีเห็นชัดเจนคือการใหบริการของรถโดยสารประจําทางซึ่งขาดความแนนอนของ

ตารางเวลาเดินรถทําใหตองเสียเวลารถรอเปนเวลานานและเน่ืองจากโครงขายของรถไฟฟาขนสง

มวลชนไมครอบคลุมพื้นท่ีเพียงพอจึงจําเปนตองมีระบบเชื่อมตอท่ีมีประสิทธิภาพ มิฉะน้ันก็จะเปน

การยากท่ีจะทําใหผูใชบริการเปลี่ยนมาใชรถไฟฟาขนสงมวลชน

ผลการวิเคราะหพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทางพบวา ผูเดินทางไมพึงพอใจท่ีจะ

เลือกใชรถโดยสารประจําทางเพื่อเขาถึงสถานีรถไฟฟาตนทาง ท้ังน้ีเน่ืองมาจากสวนใหญตองใช

เวลาเดินทางนานเกือบคร่ึงชั่วโมงเพื่อมาใชรถไฟฟา และการใหบริการของระบบขนสงสาธารณะ

ในกรุงเทพมหานครยังขาดประสิทธิภาพโดยเฉพาะอยางย่ิงในรถรวมบริการท่ีเกิดอุบัติเหตุบอยคร้ัง

สงผลใหภาพลักษณของรถโดยสารประจําทางไมดีตามไปดวย ดังน้ัน นอกเหนือจากการขยาย

โครงขายรถไฟฟาขนสงมวลชนใหครอบคลุมพื้นท่ีแลวน้ัน มาตรการระยะสั้นท่ีสามารถกระทําไดคือ

ปรับปรุงวิธีการเขาถึงสถานีรถไฟฟาไมวาจะเปนจัดใหมีบริการรถรับสงผูใชบริการท่ีมีความรวดเร็ว

และมีความแนนอนของตารางเวลาเดินรถซึ่งตองสรางความแตกตางท่ีชัดเจนระหวางเวลาการ
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เดินทางท่ีรวดเร็วข้ึนซึ่งคุมคากับคาใชจายท่ีผูใชบริการจะตองเสียมากข้ึน ผูวิจัยเสนอการใชรถ

โดยสารประจําทางแบบดวนพิเศษท่ีบริการรับสงระหวางปลายทางสองจุดรับสงเทาน้ันโดยรับผูโช

บริการจากพื้นท่ีพักอาศัยท่ีอยูพื้นท่ีรอบนอกของกรุงเทพมหานครและปริมณฑลเชน ฝงธนบุรี 

นนทบุรี รังสิต ซึ่งจะทําใหลดเวลาในการเดินทางเพื่อเขาถึงสถานีรถไฟฟาตนทาง จากมาตรการน้ี

จะสามารถดึงกลุมผูโดยสารรถโดยสารประจําทางหรือรถตูใหเปลี่ยนมาเลือกใชรถไฟฟาขนสง

มวลชนมากข้ึนได

การใหความสําคัญกับการเดินทางในชวงรอง (การเดินทางเพื่อเขาถึงสถานี) จากการ

วิเคราะหพฤติกรรมดวยแบบจําลองสามารถประเมินในข้ันตนไดวาผูเดินทางใหความสําคัญตอ

เวลาการเดินทางในชวงรองมากกวาการเดินทางชวงหลัก เมื่อพิจารณาเวลาการเดินทางเพื่อเขาถึง

สถานีตนทางโดยเฉลี่ยพบวามีคาประมาณ 30 - 35 นาที สวนเวลาเดินทางในชวงหลักโดยเฉลี่ยมี

คาประมาณ 16 -17 นาทีเทาน้ัน ดังน้ันจึงเปนการยากท่ีผูเดินทางจะเปลี่ยนมาเลือกใชรถไฟฟา

ขนสงมวลชนถาไมมีการปรับปรุงวิธีการเขาถึงสถานีตนทาง

การปรับปรุงสิ่งอํานวยความสะดวกสงเสริมการใชบริการจอดแลวจร ในกลุมผูท่ีเลือกใช

รถยนตสวนตัวมีแนวโนมท่ีจะเปลี่ยนมาเลือกใชรถไฟฟาขนสงมวลชนนอยท่ีสุด ซึ่งจากการสํารวจ

พบวานอกจากภาระหนาท่ีในการรับสงบุตรและความสะดวกสบายจากการใชรถยนตสวนตัวแลว

สิ่งอํานวยความสะดวกในการใชบริการจอดแลวจรยังเปนอีกปจจัยหน่ึงท่ีผูเดินทางในกลุมน้ีใช

พิจารณาดวย โดยในปจจุบันพบวาไมพึงพอใจกับการคิดคาบริการจอดรถท่ีคิดเปนชั่วโมงซึ่งจะทํา

ใหตองเสียคาใชจายมาก นอกจากการน้ียังตองปรับปรุงระบบการรักษาความปลอดภัยบริเวณท่ี

จอดแลวจรใหดีข้ึนกวาท่ีเปนอยู และควรเพิ่มพื้นท่ีใหบริการการจอดแลวจรใหมากข้ึนดวย

ความเคยชินในการเดินทางดวยรูปแบบการเดินทางในปจจุบัน สะทอนใหเห็นถึงคานิยม

ในการเลือกรูปแบบการเดินทางโดยพบวาผูเดินทางสวนใหญไมมีประสบการณการเดินทางดวย

รถไฟฟาขนสงมวลชนซึ่งมีจํานวนถึงรอยละ 70 ของตัวอยางท่ีไมเคยใชรถไฟฟาขนสงมวลชนเลย

สักคร้ังเดียว จากการสํารวจขอมูลภายหลังจากท่ีรถไฟฟาขนสงมวลชนเปดใหบริการน้ัน พบวา ผู

เดินทางมีลําดับข้ันตอนการเดินทางไมแตกตางจากเดิมมากนักซึ่งอาจมาจากเหตุผลท่ีวาผูเดินทาง

ไดพิจารณาแลววาเปนลําดับการเดินทางท่ีดีและเหมาะสมท่ีสุดในการเดินทางมาทํางานแลว

น่ันเอง ดังน้ันจึงเปนการยากท่ีผูเดินทางจะเปลี่ยนพฤติกรรมการเดินทางท่ีปฏิบัติอยูทุกๆ วัน ดังน้ัน

ควรประชาสัมพันธใหผูใชบริการไดเขาใจถึงระบบการใหบริการและนําเสนอขอดีท่ีเปนจุดแข็งใน

การแขงขันกับรูปแบบการเดินทางแบบอ่ืน เชน ความสะดวกสบาย ความปลอดภัย และไมมี

มลพิษตอสิ่งแวดลอม เพื่อใหผูใชบริการสามารถเปรียบเทียบความแตกตางของระดับการบริการได

คานิยมในการเลือกรูปแบบการเดินทางท่ีเปนลักษณะเฉพาะกลุม จากการสํารวจขอมูล

ภายหลังการเปดใหบริการรถไฟฟาขนสงมวลชนพบวา ผูเดินทางท่ีเลือกใชรถโดยสารประจําทาง
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หรือรถตูในเท่ียวท่ีเดินทางมาทํางานมีสวนหน่ึงท่ีเลือกใชรถไฟฟาในเท่ียวขากลับท่ีพักอาศัย ท้ังน้ี

อาจเน่ืองมาจากความเหน็ดเหน่ือยจากการงานท่ีทํางานมาท้ังวันจึงตองการเดินทางกลับท่ีพักให

เร็วข้ึนแสดงใหเห็นวาแรงผลักดันใหเกิดการเลือกใชรถไฟฟาขนสงมวลชนเพื่อเดินทางกลับท่ีพัก

อาจจะสูงกวาการเดินทางมาท่ีทํางาน ซึ่งอาจจะเปนสาเหตุใหความตองการใชรถไฟฟาขนสงสูง

กวาท่ีเปนจริง

5.3 ขอสรุปจากการสํารวจขอมูลดวยวิธี SP ในการศึกษาความตองการรถไฟฟาขนสง

มวลชน

5.3.1 กระบวนการตัดสินใจภายใตสถานการณสมมติ

ปญหาหลักท่ีสําคัญของการสํารวจขอมูลดวยวิธี SP คือ สถานการณสมมติท่ีกําหนดข้ึน

สําหรับใหผูเดินทางตัดสินใจเลือกทางเลือกน้ันไมไดสงผลกระทบโดยตรงกับผูตอบแบบสอบถาม

ซึ่งตางจากตัดสินใจภายใตสถานการณจริง ผูตอบแบบสอบถามไมมีประสบการณการใชบริการ

หรืออาจจะไมเขาใจในรายละเอียดของทางเลือกทําใหตัดสินใจโดยไมพิจารณาใหรอบคอบซึ่ง

บางคร้ังผูตอบแบบสอบถามจะพิจารณาทางเลือกท่ีตนเองจะไดประโยชนสูงสุดซึ่งอาจจะมากกวา

เจตจํานงท่ีแทจริงของตัวผูตอบแบบสอบถามเองซึ่งจะสงผลใหความตองการตอทางเลือกน้ันสูง

กวาท่ีควรจะเปนจากปญหาดังกลาวน้ีการศึกษากอนและหลังการเปดใหบริการของรถไฟฟาขนสง

มวลชนสามารถอธิบายพฤติกรรมเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางของกลุมตัวอยางท่ีศึกษาไดเปนอยาง

ดี

ผลกระทบของทางเลือกจากสถานการณสมมติในบางคร้ังอาจจะไมมีผลตอการตัดสินใจ

ของผูเดินทางบางกลุม ท่ีเห็นไดชัดเจนคือผูท่ีเลือกใชรถยนตสวนตัว ถึงแมวาทางเลือกน้ันจะทําให

ผูเดินทางกลุมน้ีไดรับประโยชนสูงสุดแตกลับไมสงผลใหตัดสินใจเปลี่ยนมาเลือกใชรถไฟฟาขนสง

มวลชนหรือปจจัยท่ีใชออกแบบสําหรับใหผูเดินทางตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางอาจจะไมได

เปนปจจัยท่ีมีลําดับความสําคัญตอการตัดสินใจของกลุมตัวอยางก็เปนได ท้ังน้ีการเลือกปจจัยท่ี

นํามาสอบถามน้ันมักจะคัดเลือกจากปจจัยท่ีมีความสัมพันธกับการตัดสินใจสูงหรือไดจาก

การศึกษาในงานวิจัยตางๆ ท่ีเก่ียงของซึ่งอาจจะไมสอดคลองกับพฤติกรรมของกลุมตัวอยางท่ี

ตองการศึกษา

จากการศึกษาในคร้ังน้ีสรุปไดวา นอกจากปจจัยของเวลาและคาใชจายในการเดินทางชวง

รองและชวงหลักแลวน้ันปจจัยท่ีควรจะเพิ่มเติมสําหรับออกแบบสถานการณสมมติไดแก ปจจัยท่ี

สะทอนถึงความปลอดภัยในการเดินทางดวยรถไฟฟาขนสงมวลชนหรือปจจัยท่ีเปนตัวเลือกเสริม
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สําหรับสนับสนุนการเดินทางมายังสถานีตนทางเชน มีบริการรับสงจากบริเวณท่ีพักอาศัยมายัง

สถานีตนทางเพื่อเปนการทดสอบอิทธิพลของปจจัยน้ีท่ีมีตอพฤติกรรมการเปลี่ยนรูปแบบการ

เดินทาง

5.3.2 ผลกระทบจากขอจํากัดของผูเดินทางท่ีมีตอกระบวนการตัดสินใจ

ในข้ันตอนการตัดสินใจของผูเดินทางอาจจะไมไดพิจารณาขอจํากัดของตัวผูเดินทางเอง 

สงผลใหปจจัยดังกลาวไมมีนัยสําคัญตอการเลือกใชบริการรถไฟฟาขนสงมวลชน ซึ่งในงานวิจัย

ตางๆ ท่ีทําการศึกษากอนการเปดใหบริการของระบบขนสงมวลชนพบวาปจจัยท่ีไมมีนัยสําคัญตอ

ตัดสินใจเลือกระบบขนสงมวลชนแตภายหลังท่ีเปดใหบริการกลับพบวาปจจัยดังกลาวกลายมา

เปนปจจัยท่ีมีความสําคัญ จากลักษณะดังกลาวน้ีอาจทําใหแนวโนมความตองการรถไฟฟาขนสง

มวลชนสูงกวาท่ีเกิดข้ึนจริง

จากการศึกษาคร้ังน้ีพบวา ในการสํารวจความตองการรถไฟฟาขนสงมวลชนกอนท่ีจะเปด

ใหบริการน้ันไมพบวาการมีรถยนตไวในครอบครองเปนปจจัยท่ีมีนัยสําคัญตอการตัดสินใจแต

ภายหลังการเปดใหบริการพบวาปจจัยน้ีกลายมาเปนปจจัยท่ีสําคัญตอการเลือกรถไฟฟาขนสง

มวลชนในปจจุบัน

5.3.3 ผลกระทบจากขอจํากัดของจํานวนปจจัยท่ีใชพิจารณาเลือกรูปแบบการเดินทาง

เพื่อเปนการลดความซับซอนในการสรางสถานการณสมมติสําหรับใหผูเดินทางตัดสินใจ

เลือกรูปแบบการเดินทางท่ีพึงพอใจสูงสุดน้ันอาจจะทําใหรายละเอียดของแตละรูปแบบการ

เดินทางซึ่งเปนทางเลือกน้ันไมชัดเจนถาปจจัยท่ีมีความสําคัญตอการตัดสินใจถูกตัดออกจะทํา

ใหผลการพยากรณมีความผิดพลาดและคลาดเคลื่อนได การศึกษากอนและหลังการเปดใหบริการ

รถไฟฟาขนสงมวลชนในคร้ังน้ีพบวา ผู เ ดินทางในกลุมตัวอยางเดิมมีจํานวนมากท่ีไมมี

ประสบการณการใชบริการโดยพบมากท่ีสุดในกลุมผูเลือกใชรถยนตสวนตัวท้ังน้ีอาจเปนเพราะ

ความเคยชินหรือพิจารณาแลววารูปแบบการเดินทางท่ีใชในปจจุบันเปนทางเลือกท่ีดีท่ีสุด สงผลให

ไมสามารถเปรียบเทียบความแตกตางของบริการระหวางรถไฟฟากับรูปแบบการเดินทางท่ีเลือกใช

อยูในปจจุบันได จากลักษณะดังกลาว จะเปนอุปสรรคสําคัญในการท่ีจะทําใหผูเดินทางเปลี่ยนมา

ใชรถไฟฟาขนสงมวลชน

จากการศึกษาคร้ังน้ีพบวาแมวาปจจัยเวลาการเดินทางในชวงหลักซึ่งเปนเวลาการ

เดินทางบนรถไฟฟาขนสงมวลชนจะไมไดรวมในสถานการณสมมติแตสงผลใหแบบจําลองท่ี
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พิจารณาตัวแปรดังกลาวน้ีสามารถวิเคราะหพฤติกรรมไดดีข้ึน (แบบจําลองมีคาสถิติความ

สอดคลองท่ีดีข้ึน) ดังน้ันสามารถสรุปไดวาปจจัยเวลาการเดินทางบนรถไฟฟาขนสงมวลชนมี

ความสําคัญตอการตัดสินใจของผูใชบริการ

5.4 ขอเสนอแนะสําหรับการวิจัยในอนาคต

1) การสุมเก็บตัวอยางจากอาคารท่ีทํางานและสถานีรถไฟฟาอาจจะไดกลุมตัวอยางท่ี

ไมตรงกับกลุมเปาหมายเน่ืองจากผูเดินทางเหลาน้ันอาจไมไดเปนผูใชบริการรถไฟฟาขนสงมวลชน

ดังน้ัน ควรจะตองปรับปรุงการเก็บตัวอยางท่ีสามารถควบคุมกลุมเปาหมายได

2) ควรทําการสํารวจขอมูลท่ีครอบคลุมจุดประสงคการเดินทางแบบอ่ืนๆ เชนการ

เดินทางไปโรงเรียน การเดินทางไปซื้อสินคา เปนตน หรือสํารวจในเท่ียวการเดินทางจากท่ีทํางาน

มายังท่ีพักอาศัยเพื่อนําผลท่ีไดมาเปรียบเทียบกับการศึกษาน้ี

3) การวิเคราะหผลการพยากรณความตองการรถไฟฟาขนสงมวลชนโดยการแบงกลุมผู

เดินทางสําหรับวิเคราะหพฤติกรรมใหคาสวนแบงตลาดของรถไฟฟาขนสงมวลชนท่ีไมเหมาะสม

เน่ืองจากปริมาณความตองการรถไฟฟาคํานวณจากผลรวมความนาจะเปนในการเลือกใชรถไฟฟา

ของผูเดินทางแตละคนซึ่งจะทําใหปริมาณความตองการน้ีข้ึนอยูกับจํานวนของตัวอยางท่ีสํารวจได 

ดังน้ันจึงเสนอแนะใหใชวิธีการวิเคราะหท่ีสามารถคาดการณพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการ

เดินทางทุกรูปแบบพรอมกันเชน การวิเคราะหผลท่ีรวมขอมูล Revealed Preference (RP) และ 

Stated Preference (SP) หรือท่ีเรียกวา Combined RP/SP ซึ่งวิธีการน้ีนาจะใหผลการคาดการณ

สวนแบงตลาดของรถไฟฟาขนสงมวลชนท่ีเหมาะสมและถูกตองมากข้ึน และควรนําผลท่ีไดมา

เปรียบเทียบกับงานวิจัยน้ีเพื่อเปนการเพิ่มองคความรูในการใชแบบจําลองพยากรณความตองการ

ระบบขนสงประเภทใหมในอนาคตตอไป
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