
3.1 การเก็บรวบรวมข้อมูล

ข้อมูลที่ใข้ในการศึกษาครั้งนี้แบ่งออกเป็น 2 ประ๓ ท ได้แก่ ข้อมูลปฐมภูมิ และ ข้อมูล 
ทุติยภูมิ โดยรายละเอียด แยกเป็นหัวข้อดังนี้

3.1.1 ข้อมูลปฐมภูมิ

ข้อมูลประ๓ ทนี้ได้มาจากการสัมภาษณ์กลุ่มประชากรเป้าหมายโดยตรง ซึ่งการจะได้ข้อมูล 
ที่มีคุณภาพและสามารถนำมาไข้ได้จริงนั้นจะต้องมีการวางแผนการสำรวจอย่างถ้วนถี่ โดยแยกเป็น 
หัวข้อย่อย ดังน้ี

1. วิธีการสำรวจ
การศึกษาครั้งนี้ได้เก็บข้อมูลแยกย่อยออกเป็น 51 พ้ืนท่ี เริยกว่าเป็นการเลือกตัวอย่าง 

โดยแบ่งพื้นที่ (Area Sampling) (เทียนฉาย กีรนันท์,2537:164) โดยเป็นการสัมภาษณ์แบบตัวต่อตัว 
เพื่อให้ได้ข้อมูลที่มีคุณภาพและเชื่อถือได้ เนื่องจากผู้สัมภาษณ์ลามารถอธิบายให้ผู้เดินทางเข้าใจถึง 
คำถามในแบบสอบถามได้ เมื่อเกิดความไม่เข้าใจ

2. กลุ่มเป้าหมาย
ในการสำรวจนี้มีกลุ่มประชากรเป้าหมาย คือ ประชากรผู้ซึ่งมีที่พักอาศัยอยู่ในพื้นที่ 

ศึกษา ที่ไม่ใช่นักท่องเที่ยว* หรือนักทัศนาจร* ซึ่งเลือกเดินทางครั้งล่าสุดโดย รถยนต์ รถจักรยานยนต ์
รถประจำทาง รถส่ีล้อ หรือขนล่งลาธารณะอื่นๆ อย่างใดอย่างหนึ่ง * 4

* หมายถึง ผู้ที่เดินทางมาพักผ่อน เย่ียมญาติมิตร ประชุมหรือสัมมนา เล่นหรือดกู ีฬา ประกอบพิธีทางศาสนา 
หรือประกอบธุรกิจใด  ๆ เพียงช่ัวคราว (มิใช่ไปทำงานประจำ หรือสืกษ'า)
4 หมายถึง ผู้ที่เดินทางมาและเดินทางกลับไปโดยไม่ได้ค้างคืน



3. ขนาดตัวอย่าง
ขนาดของตัวอย่างที่ใช้ จะคำนวณจากสูตร Sample Random Sampling ตังนี้
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N จำนวนประชากร

Z Zscore ขึ้นอยู่กับระตับความเชื่อมั่น

P ค่าประมาณเปอร์เซ็นต์ที่คาดหวัง

q (1-P)
e = ค่าความคาดเคลื่อนที่ยอมรับไต้

เมื่อกำหนดให้ Z = 1.96 ณ ระดับความเชื่อมั่น 95% 
P = 0.5 
e = 0.05 จะไต้
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= 383 ตัวอย่าง

จากการคำนวณต้องใช้ตัวอย่าง 383 ตัวอย่าง เพื่อความสะดวกในการจัดเก็บจึงเพิ่ม 
จำนวนตัวอย่างเป็น 400 ตัวอย่าง และจากจำนวนตัวอย่างทั้งหมด 400 ตัวอย่าง ใต้จัดแบ่งตามพื้นที ่
ย่อยโดยพิจารณาจากสัดส่วนของประชากรในพื้นท ี่ย ่อยต่อประชากรทั้งหมด (P roportiona te  
Stratified Random Sampling) ( กัลยา วานิซย์บัญชา,2539:12) นั่นคือ ขนาดตัวอย่างที่เลือกจาก 
ชั้นภูมิที่มีฃนาดใหญ่จะมากกว่าที่เลือกจากชั้นภูมิที่มีฃนาดเล็กได้จำนวนตัวอย่างแยกตามพ้ืนท่ีย่อย 
(ดูรายละเอียดในตารางภาคผนวก ก. ท่ี 1)
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4. การสำรวจเบ ื้องต ้น (Pré -  survey)
เหตุท ี่ต ้องมีการสำรวจเบื้องต้นนั้นก็เพื่อเป็นการสำรวจคร่าวๆเกี่ยวกับปัจจัยที่ม  ี

อิทธิพลต่อการเลือกยานพาหนะในการเดินทาง และเป็นการทดสอบแบบลอบถามว่ามีความรัดกุม 
และสร้างความเข้าใจแก่ผู้ถูกสัมภาษณ์ไต้ดีเพียงใด โดยพบว่าปัจจัยบางอย่างที่ได้คาดคะเนเอาไว้ว่า 
น่าจะมีผลต่อการเลือกยานพาหนะเดินทางกลับใม่มีผล ทั้งนี้ลักษณะของพื้นที่ศึกษาเป็นตัวบ่งชี้ที ่
สำคัญ เช่น การควบคุมการจอดรถ ซึ่งมีอิทธิพลต่อการเลือกยานพาหนะในพื้นที่อื่นๆ นอกจากนี้ข้อมูล 
บางอย่างก็ไม่สามารถเก็บได้เนื่องจากมีความซับซ้อนและทำให้ผู้ถูกสัมภาษณ์ลับสน เบื่อหน่าย ซึ่งส่ง 
ผลต่อการตอบแบบลอบถามในคำถามที่เหลือ ข้อมูลตังกล่าวได้แก่ เวลาเดินทางในยานพาหนะ และ 
เวลาเดินทางนอกยานพาหนะ ทั้งนี้แม้ว่าแบบลอบถามจะมีรูปภาพประกอบโดยละเอียดแล้วก็ตาม แต่ 
ข้อมูลที่ได้มีความผิดพลาดสูงมาก และใช้เวลาในการสัมภาษณ์นานเกินไป ตังนั้นจึงใช้เวลาในการเดิน 
ทางทั้งหมดแทน

3 .1 .2  ข ้อม ูลท ุต ิย ภ ูม ิ

ข้อมูลจากการศึกษาของผู้อื่นที่ใด้ทำมาก่อน ในเรื่องที่เกี่ยวข้องและเป็นประโยชน์ต่อการ 
ดีกษาครั้งนี้ใด้ถูกนำมาใช้โดยพิจารณาตามความเหมาะสมอีกทั้งข้อมูลที่เก็บรวบรวมและศึกษาโดย 
หน่วยงานต่างๆที่เกี่ยวข้องคือ การทางพิเศษแห่งพิเศษแห่งประเทศไทย สำนักงานคณะกรรมการ 
จัดระบบการจราจรทางบกรวมทั้ง หน่วยงานราชการอื่นๆ และบริษัทเอกชนในจังหวัดพิษณุโลก

3.2 ชน ิดของข ้อม ูล

3.2.1 ข้อมูลโครงข่าย (Network) และ ข้อมูลจากการสำรวจ (Observed)

ข้อมูลโครงข่ายเป็นข้อมูลที่ได้มาจากการคำนวณหรือประมาณการภายในพื้นที่ย่อย ซึ่งม ี
ความแตกต่างจากข้อมูลที่ได ้มาจากการสำรวจในพื้นที่ด ีกษาอยู่หลายประการนอกจากที่มาของ 
ข้อมูลที่แตกต่างกันแล้วพบว่าข้อมูลจากการสำรวจจะมีความแปรปรวนสูงกว่าข้อมูลโครงข่ายและการ 
ใช้ข้อมูลโครงข่ายจะให้ค่าพารามิเตอร์ที่ไม่มีความโน้มเอียง (Unbiased) อย่างไรก็ดีการจำแนกกลุ่ม 
ประชากรที่มีพฤติกรรมคล้ายกันเข้าด้วยกันก่อนประมาณค่าพารามิเตอร์ จะทำให้การใช้ข้อมูลจาก 
การสำรวจได้ค่าพารามิเตอร์ไม่แตกต่างจากการใช้ข้อมูลโครงข่ายมากนัก โดยการศึกษานี้มีการใช้
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3.2.2 ข้อมูลที่ผู้เดินทางรับรู้ (Perceive) และ ข้อมูลวัดได้ (Objective)

ข้อมูลโครงข่ายร่วมกันกับข้อมูลจากการสำรวจ ข้อมูลโครงข่ายที่นำมาใช้ ได้แก่ ระยะทาง (กิโลเมตร)
ระหว่างพืนท่ีย่อย เพื่อใช้ในการคำนวณหา ค่าใช้จ่าย ในการเดินทางโดยรถยนต์ และรถจักรยานยนต์
ส่วนข้อมูลจากการสำรวจได้จากการสัมภาษณ์กลุ่มประซากรตัวอย่าง

ในการตัดสินใจเลือกยานพาหนะในการเดินทางนั้นต้องอาศัยข้อมูลที่ผู้เดินทางรับรู้อย่าง 
มาก เพราะเป็นข้อมูลที่สำคัญที่ผ ู้เด ินทางใช้เป็นตัวตัดสินใจเปรียบเทียบว่าจะเลือกเดินทางโดย 
ยานพาหนะชนิดหนึ่งจากชนิดยานพาหนะที่มีทั้งหมด ทั้งนี้ข้อมูลที่ผู้เดินทางรับรู้ได้มาจากการคาด 
คะเนรวมทั้งประสบการณ ์ท ี่ผ ่านมา ส่วนข้อมูลวัดได้เป็นข้อมูลที่เกิดขึ้นจริงที่ผ ู้เดินทางประสบ 
ยกตัวอย่างเข่น กำหนดให้ตัวแปร เวลา (Time) ค่าใช้จ่าย (Cost)นละ รายได้ (Y) เป็นปัจจัยกำหนด 
การเลือกรูปแบบการเดินทางโดยยานพาหนะ 2 ชนิด คือ ล และ b

เมอ

1
P  a 1 + e  ~ ^  ^

โดยที่ Z  = < 0) 1 < CT

v a และ v b = Indirect utility Function ของการเดินทางโดยยานพาหนะ

และ b ตามสำตับ

v a = M ™ e a +  (32 Costg + (33y

v b = (3, T im e b+ (3, C o s tb

ตังนั้น Z = P 1 (T im ea - T im e b) + p 2 (Costg - C ostb)+ p 3 Y

— P, Timediff + P2 Costdiff + P 3 Y

จากลมการข้างต้น จะเห็นว่าการพยากรณ์ความน่าจะเป็นในการเลือกยานพาหนะเดินทาง 
นั้นเกิดจากการเปรียบเทียบอรรถประโยชนํที่ได้รับจากการเดินทางโดยยานพาหนะ a และยานพาหนะ
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b  โดยที่อรรถประโยชน์ที่ได้รับจากแต่ละทางเลือกนั้นจะมีตัวแปรเวลาและค่าใช้จ่ายของแต่ละทาง 
เลือกรวมอยู่ด้วย ตังนั้นในการเก็บข้อมูลจากผู้เดินทางคนที่ i ที่เลือกเดินทางโดยยานพาหนะชนิด a 
ข้อมูลที่จำเป็นต่อการสร้างแบบจำลองนี้ประกอบด้วยรายได้ของผู้เดินทางคนที่ i เวลาในการเดินทาง 
โดยยานพาหนะ a ค่าใช้จ่ายในการเดินทางโดยยานพาหนะ a ซึ่งเป็นข้อมูลที่เกิดขึ้นจริง และ เวลาใน 
การเดินทางโดยยานพาหนะ ช ค่าใช้จ่ายในการเดินทางโดยยานพาหนะ b ซึ่งเป็นข้อมูลที่ผู้เดินทาง i 
รับรู้คาดคะเน เนื่องจากผู้เดินทาง i ไม่ได้เลือกใช้เดินทางจริง

3.3 การวิเคราะห์ข้อมูล

แบ่งการวิเคราะห์ออกเป็น 3 ส่วน ตังน้ี

3.3.1 ข้อมูลเกี่ยวกิบการจราจรและการขนส่งในเขตเมืองพิษณุโลก

การวิเคราะห์ข้อมูลในส่วนนี้ ทำให้สามารถเห็นภาพและเข้าใจระบบการขนส่งตลอดจน 
สภาพจราจรในเขตเมืองพิษณุโลก นำมาใช้ในการสำรวจและเป็นแนวทางในการวางโครงสร้างของ 
แบบจำลอง

3.3.2 ข ้อม ูลพ ื้นฐานและหล ักเกณ ฑ ์ในการต ัดส ินใจเล ือกเด ินทางโดยขนส ่ง  
สาธารณะ

ข้อมูลพื้นฐานจะประกอบไปด้วยข้อมูลในการเดินทาง ข้อมูลทางเศรษฐกิจและลังคม โดยใน 
การวิเคราะห์จะนำข้อมูลพื้นฐานรวมทั้งสิ่งที่ผู้เดินทางให้ความสำคัญต่อการเลือกเดินทางโดยขนส่ง 
สาธารณะในด้านต่างๆ มาคำนวณลัดส่วน (Crosstabs) โดยแสดงในรูปของตารางทั้งนี้

ข้อมูลในการเดินทางได้แก่ เวลาในการเดินทาง ค่าใช้จ่าย จำนวนผู้ร่วมเดินทาง และวัตถ ุ
ประสงคัในการเดินทาง

ข้อมูลทางเศรษฐกิจและลังคม ได้แก่ เพศ อายุ รายได้ครัวเรือน ระตับการศึกษา สถานภาพ
การทำงาน และ จำนวนยานพาหนะในครัวเรือน
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3.3.3 แบบจำลองการเลิ'อกยานพาหนะในการเดินทาง

หล ักเกณ ฑ ์ท ี่ใช ้ในการต ัดส ินใจเด ินทางโดยขนล ่งสาธารณ ะประกอบด ้วย ค่าโดยสาร การ
บริการ เวลารอคอยรถ ความปลอดภัย จำนวนรถท ี่ให ้บริการ ความสะดวก เล ันทางการเดินรถ เวลาใน
การเดินทาง

ในการคีกษานี้จะนำทั้งแบบจำลอง Multinomial Logit ซึ่งเป็นแบบจำลองโลจิตอย่างง่าย 
และแบบจำลอง Nested Logit มาใช้ในการวิเคราะห์ข้อมูลในล่วนของการพัฒนาแบบจำลอง 
โดยแบบจำลองทั้งคู่มีพื้นฐานเหมือนกัน แต่แตกต่างกันตรงลมมุติฐานในการตัดสินใจ (พิจารณาจาก 
รูปท่ี 3.1) โดย

1) แบบจำลอง Multinomial Logit มืข้อลมมุติฐานว่าผู้เดินทางจะตัดสินใจเลือก
ยานพาหนะเดินทางที่มืทั้งหมดพร้อมกันในขั้นตอนเดียว เท่ากับว่ายานพาหนะทั้งหมดมีความแตกต่าง 
กันอย่างชัดเจน

2) แบบสำรวจ Nested Logit มืข้อสมมุติฐานว่า ผู้เดินทางจะตัดสินใจเลือกยาน 
พาหนะเดินทางเป็นสำตับขั้น โดยมองเห็นความลัมพันธ์หรือคล้ายคลึงกันของยานพาหนะที่มืให้เลือก 
ซึ่งโครงลร้างการตัดสินใจเป็นไปได้ในหลายกรณี ขึ้นอยู่กับพฤติกรรมการเลือกเดินทางของผู้เดินทาง

การประมาณค่าพารามิเตอร์จากแบบจำลองการเลือกรูปแบบการเดินทางทั้งแบบจำลอง 
Multinomial Logit และแบบจำลอง Nested Logit สามารถทำได้โดยใช้โปรแกรมคอมพิวเตอร์ SPSS 
และ SST ซึ่งผลที่ได้ใกล้เคียงกัน แต่โปรแกรม SPSS จะให้ความสะดวกมากกว่าในการวิเคราะห์หลาย 
รูปแบบ ตังนั้น จึงเลือกใช้โปรแกรม SPSS (Version 1 0 ) ในการคีกษ'าครั้งนี้

โครงสร้างการตัดสินใจของแบบจำลอง Multinomial Logit



37

โครงสร้างการตัดสินใจของแบบจำลอง Nested Logit 
รูปท่ี 3.1 ลักษณะการตัดสินใจของแบบจำลองท้ังสองชนิด

การประมาณค่าพารามิเตอร์นั้นจะใชวิธี Maximum L ike lihoodsองจากเหมาะสมกับการ 
เก็บตัวอย่างแบบวิธีส่มอย่างง่าย (Simple Random Sampling) และเป็นการประมาณค่าที่มีประโยชน ์
อย่างมาก เมื่อต้องการทราบค่าพารามิเตอร์ที่เป็นค่าเฉพาะไม่ใช่เป็นแบบช่วง (ไชยวิทย์ บุรสมบูรณ์, 
2543:20) นอกจากนี้ยังให้ค่าตัวประมาณที่มีความคงเต้นคงวา (Consistent) มีการแจกแจงแบบปกต ิ
ในแนวโน ้ม (A s ym p to t ic a lly  N o rm a l) และต ัวประมาณท ี่ไต ้ม ีประส ิทธ ิภาพในแนวโน ้ม  
(Asymptotically Efficient) โดย Multinomial Logit model ในแบบจำลองการเลือกประเภทการขนส่ง 
มีรูปแบบของ Likelihood Function ตังนี

L \  1, ) =  n *.1 n บุ 1/’;,(/)'*

L(P) คีอ Likelihood Function

คอ เซตของพารามิเตอร์ที่ต้องประมาณค่า (P ,1 P2, P

N คอ จำนวนข้อมูล

I คอ ทางเลือกที่มีทั้งหมด

pn(i) คอ ความน่าจะเป็นที่คนที่ ท เลือกยานพาหนะ i

Yin มีค่าเท่ากับ 1 ในกรณีคนที่ ก เลือกยานพาหนะ i

มีค่าเท่ากับ 0 ในกรณีคนที่ ท เลือกยานพาหนะ j
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ทำ Likelihood Function ให้อยู่ในรูปของ Natural Logarithm ได้

L(fi)=\ท(f (fi)) = Ê Z y'เท Px เท - ๒ Z  e“**

การประมาณค่าพารามิเตอร์จะหาค่าพารามิเตอร์ (P) ที่ทำให้ L(p, มีค่าสูงสุด โดยการ 

derivative L(p, เทียบกับ (5k แล้วให้เท่ากับ 0 ซึ่งจะทำให้ใด้สมการ K สมการ มีตัวแปร K ตัว 
คือ P,, P2, P3,..., Pk จึงสามารถแก้สมการหาค่า P ได้

Î . È  [yท , - p ( ' ) h i  =0 k = 1.2...... K

เมื่อทำการประมาณค่าพารามิเตอร์แล้ว จะต้องมีการพิจารณาว่าค่าพารามิเตอร์ที่ได้นั้น 
ทำให้แบบจำลองเหมาะสมต่อการนำไปใช้หรือไม่ เพราะตัวแปรบางตัวอาจไม่มีความสัมพันธ์หรือ 
สอดคล้องกับความเป็นจรืง ซึ่งจะทำให้การนำแบบจำลองไปใช้งานไม่เกิดประโยชน์โดยมีฃั้นตอนตังนี้

1) การตรวจลอบเครื่องหมายและขนาดของค่าพารามิเตอร์
เป็นการพิจารณาว่าเครื่องหมายของพารามิเตอร์ของตัวแปรแต่ละตัวนั้นขัดกับหลัก 

ความจรืงหรือไม่ ทั้งนี้ต้องอาศัยประสบการณ์ของผู้ศึกษาเช่น พารามิเตอร์ของตัวแปรที่ก่อให้เกิดต้น 
ทุนค่าเสียโอกาส (Opportunity Cost) ทั้งด้านเวลา และค่าใช้จ่าย ควรมีเครื่องหมายลบ ส่วนการ 
พิจารณาขนาดของค่าพารามิเตอร์นั้นทำได้โดยเปรียบเทียบกันระหว่างพารามิเตอร์ของตัวแปรที่ม  ี
หน่วยใกล้เคียงกันเช่น เวลาในการรอรถโดยสาร และเวลาในการเดินทางโดยรถโดยสารที่มีหน่วยเป็น 
นาทีเช่นเดียวกัน ค่าพารามิเตอร์ควรจะมีขนาดใกล้เคียงกัน หากขนาดของพารามิเตอร์ของการรอ 
รถโดยสารเท่ากับ -1 แต่ขนาดของพารามิเตอร์ในการเดินทางโดยรถโดยสารเป็น-100 แบบจำลองนี้ 
ไม่ลมควรนำไปใช้งาน 2

2) การทดสอบนัยล้าคู้,ญของค่าพารามิเตอร์
เป็นการประเมินความขัดเจนของอิทธิพลที่ตัวแปรแต่ละตัวจะมีต่อการตัดสินใจเลือก 

เล้นทางของผู้ขับซี่ โดยตรวจสอบว่าค่าสัมประสิทธที่ได้มีความแตกต่างจากค่าศูนย์อย่างมีน์ยสำคัญ
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หรือไม่ ด ้วยการคำนวณค่าสถิต ิ Waid เพ ื่อเป ็นต ัวช ี้,วัด ซ ึ่งถ ือว่าม ีการกระจาย Chi -  square ที่ม ีองศา
ของความอ ิสระเท ่าก ับจำนวนสัมประสิทธ ิ๋ท ี่ถ ูกจำก ัด (สมภพ ด้วงทอง ,2544:35)

พ o  UR ~ P R 'y  1 0 ^ UR )

โดยที่ p UR หมายถึง ค่าของสัมประสิทธี้ที่ประมาณได้จากแบบจำลอง

p R หมายถึง ค่าของสัมประลิทธี้ที่ถูกจำกัด ซึ่งในที่นี้จะเท่ากับศูนย์

I ( ) หมายถึง Information Matrix

3) การตรวจสอบค่าด??ซน ีส ้ดส ่วนของ Likelihood (McFadden -  R2,

The Likelihood Ratio Index: p 2 )
เป็นการวัดความถูกต้องในการทำนายผลของแบบจำลอง (Goodness of fit) โดย

วัดจาก

1 -

4P)
l(o)

เม่ือ L(0) = î ' n  (สัดส่วนโดยรวมของทางเลือกที่คนที่ ก เลือก)
i =  1

ความหมายของค ่า p 2 จะใกล ้เค ียงก ับความหมายของ C o e ff ic ie n t o f 
determ ination R2 ) ในแบบจำลองโดยสมการถดถอย (Regression Equation) โดยจะมีค่าอยู่ 
ระหว่าง 0 กับ 1 ถ้ามีค่าเท่ากับ 1 แสดงว่า แบบจำลองที่สร้างขึ้นแทนความสัมพันธ์ของตัวแปรได ้
ถูกต้องลมบูรณ์ แต่ถ้ามีค่าเท่ากับ 0 แสดงว่า แบบจำลองไม่สามารถแทนความสัมพันธ์ของตัวแปร 
ได้เลย แต่ถ้ามีค่ามากกว่า 0.2 ขึ้นไปก็ถือว่ายอมรับได้
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4) การต รวจส อบ ค วาม แม ่น ย ำใน ก ารพ ย าก รณ ์ (Percent correctly
predicted)

การตรวจสอบนี้เป็นการวัดความถูกต้องของการทำนายโดยแบบจำลองที่ได้ โดย 
เทียบกันกับการเลือกยานพาหนะเดินทางที่เกิดฃึ้นจรง ซึ่งคำนวณได้ดังนี้

X C „%  CORRECT = i J - —

โดยที่ C n =  1 ถ้าการทำนายโดยแบบจำลองตรงกับการเลือกยานพาหนะจริง 
= 0 ถ้าการทำนายโดยแบบจำลองไม่ตรงกับการเลือกยานพาหนะจริง

3.4 ป ัจจ ัยท ี่ใช ๊ไนแบบจำลอง

ปัจจัยที่ได้นำมาพัฒนาแบบจำลองการเลือกรูปแบบการเดินทางในเขตเมืองพิษณุโลกจะ 
ประกอบด้วย ปัจจัยต่าง  ๆ ทั้งปัจจัยที่เกี่ยวกับระดับการบริการของระบบขนล่ง (LOS) และปัจจัย 
ทางเศรษฐกิจและสังคม (SE)

3.4.1 ป ัจจ ัยระจ ับการบริการของระบบขนส่ง (LOS)

1. เวลาในการเด ินท าง  (TIME) จากที่กล่าวมาแล้วในหัวข้อ 2.3.1 เวลาในการ

เดินทางจัดเป็นตัวแปรประ๓ ทตัวแปรสามัญ (Generic Variable) ซ่ึง McCarthy (2001) ได้ให้ระยะ 
เวลาในการเดินทางเป็นปัจจัยสำคัญในกลุ่มปัจจัยระดับบริการขนล่งเพราะบ่งบอกถึงต้นทุนค่าเสีย 
โอกาสในการเดินทางได้เป็นอย่างดี การเดินทางที่ใซ้ระยะเวลามากย่อมทำให้ผู้เดินทางเกิดต้นทุนค่า 
เสียโอกาสในการที่จะทำกิจกรรมอย่างอื่น ทั้งนี้แม้ว่าจากงานวิจัยบางงานจะแยกเวลาในการเดินทาง 
ออกเป็น เวลาการเดินทางในยานพาหนะและเวลาเดินทางนอกยานพาหนะ แต่ในกรณีของเขตพื้นที ่
เมืองพิษณุโลกนั้นพบว่าการเก็บข้อมูลดังกล่าวทำได้ยาก เนื่องจากผู้เดินทางไม่ลามารถแยกแยะเวลา 
ออกเป็นเวลาในและนอกยานพาหนะได้ชัดเจน ทำให้ข้อมูลที่ได้ไม่น่าเชื่อถือรวมทั้งใช้เวลามากเกินไป 
ต่อการเก็บแบบสอบถามหนึ่งชุด ดังนั้นจึงใช้เวลาในการเดินทางทั้งหมดซึ่งมีหน่วยเป็นนาทีแทน เพ่ือ 
ให้ปัจจัยเวลาในการเดินทางแสดงออกถึงการเปรียบเทียบกันของยานพาหนะต่างๆกับยานพาหนะที่ใช้
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เป็นยานพาหนะอ้างอิง จึงกำหนดให้อยู่ในรูปของ ผลต่างของเวลาที่ใช้ในการเดินทางของยานพาหนะ 
ทั้งลองโดยเขียนเป็นสมการได้ดังนี้

T im e d i f f .. =  T im e . -  T im e  . โดยที่ T im e  1 หมายถึง เวลาในการ

เดินทางของยานพาหนะ i ส่วน T im e  . หมายถึง เวลาในการเดินทางโดยยานพาหนะอ้างอิง

(Reference Choice)

2. ค่าใช ้จ่ายใน ก ารเด ินทาง (COST) เป็นตัวแปรสามัญอีกตัวหนึ่ง โดยที

ค่าใช้จ่ายในการเดินทางจะคำนวณจากการเดินทางหนึ่งครั้ง จากกฎของอุปสงค์ ราคาของสินค้าย่อม 
แปรผกผันกับความต้องการสินค้า (Richards และ Ben-Akiva 1975) สำหรับการเดินทางแล้ว ราคา 
สินค้าก็หมายถึงค่าใช้จ่ายในการเดินทางนั่นเอง โดยที่ ค่าใช้จ่ายในการเดินทางของขนส่งลาธารณะ ก็ 
คือค่าโดยสารซึ่งได้จากการสัมภาษณ์ผู้เดินทางโดยตรง ส่วนค่าใช้จ่ายในการเดินทางโดยยานพาหนะ 
ส่วนบุคคลทั้งรถยนต์ และรถจักรยานยนต์จะได้จากการคำนวณ ชึ่งมีรายละเอียด ดังน้ี

ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง = ระยะทาง (กม.) X ค่าใช้จ่ายในการใช้ยวดยาน (บาท / กม.)

โดยที่ค่าใช้จ่ายในการใช้ยวดยานที่ได้ทำการศึกษาในพื้นที่เมืองพิษณุโลกโดย การ 
ทางพิเศษแห่งประเทศไทย (2541) คำนวณจาก ค่านํ้ามันเชื้อเพลิง ค่าสึกหรอของยาง และค่าบำรุง 
รักษา ในความเร็วระดับต่างๆ แยกตามประ๓ ทยานพาหนะ พบว่า ที่ความเร็ว 45 กม. / ชั่วโมง ซึ่งเป็น 
ความเร็วเฉลี่ยของพาหนะที่เดินทางในช่วง 6.00 -  19.00 น. บริเวณพื้นที่ผังเมืองรวมเท่ากับ 0.72 
บาท ต่อ กม. สำหรับรถจักรยานยนต์ และ 3.16 บาท ต่อ กม. สำหรับรถยนต์ส่วนบุคคล (รายละเอียด 
ในภาคผนวกที่ ค.) ดังน้ัน จะได้สมการค่าใช้จ่ายดังนี้

ค่าใช้จ่ายในการเดินทางโดยรถยนต์ = ระยะทาง (กม.) X 3.16 บาท

ค่าใช้จ่ายในการเดินทางโดยรถจักรยานยนต์ = ระยะทาง (กม.) X 0.72 บาท

เช่นเดียวกับ เวลาในการเดินทาง ตัวแปรทางด้านค่าใช้จ่ายจะถูกกำหนดให้อยู่ในรูป 
ผลต่างระหว่างยานพาหนะต่างๆกับยานพาหนะอ้างอิงกำหนดเป็นตัวแปร Costdiff โดยท่ี
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COSTDIFF แ = COST 1 - COST . เม่ือ COST .1 หมายถึง ค่าใช้จ่ายในการ 
เดินทางของพาหนะ i ส่วน COST . หมายถึง ค่าใช้จ่ายในการเดินทางโดยยานพาหนะอ้างอิง

3. จำนวนผู้ร ่วมเดินทาง (PASSEN) จากงานของ Morrison และ Winston 
(1985) จำนวนผู้ร่วมเดินทางอาจจะมีอิทธิพลต่อการเลือกพาหนะใดพาหนะหนึ่งได้เช่น ถ้าจำนวน 
ผู้ร่วมเดินทางมีมากการใช้รถยนต์ จะช่วยลดต้นทุนส่วนเพิ่ม (Marginal cost) ได้ เพราะค่าใช้จ่ายใน 
การเดินทางโดยรถยนต์ค่อนข้างคงที่ และถ้าจำนวนผู้ร่วมเดินทางเพิ่มขึ้นอาจจะทำให้ความสะดวก 
สบายในการเดินทางโดยระบบขนส่งสาธารณะลดลงได้

4. ว ัต ถ ุป ร ะ สงคในการเดินทาง (AIM) การแบ่งกลุ่มวัตถุประสงค์ในการเดินทาง 
นั้นจะแบ่งออกเป็น 2 กลุ่มใหญ่ๆคือ กลุ่มที่มีจุดเริ่มการเดินทาง หรือจุดปลายทางที่บ้าน (Flome 
Based) และกลุ่มที่การเดินทางนั้น มีจุดเริ่มต้น หรือ จุดปลายทางไม่ใช่ที่บ้าน โดยมีรายละเอียดดังนี้

AIM 1 

AIM 2

AIM 3

= 1 ถ้าผู้เดินทางมีการเดินทางระหว่าง บ้านและที่ทำงาน 
= 0 อ่ืนๆ

= 1 ถ้าผู้เดินทางมีการเดินทางระหว่าง บ้านและที่อื่นๆ

= 0 อ่ืนๆ

= 1 ถ้าผู้เดินทางมีการเดินทางระหว่าง ท่ีอ่ืน  ๆ
= 0 อ่ืนๆ

กำหนดให้ ผู้เดินทางที่เดินทางระหว่าง บ้านและโรงเรียน เป็นกลุ่มอ้างอิง

3.4.2 ป ัจจัยทางเศรษฐกิจ และจังคม (SE)

1. เพศ (SEX) แม้งานศึกษาของ McFadden(1975) จะพบว่าปัจจัยเพศเป็น 
ปัจจัยที่ส่งผลตํ่า แต่กับงานศึกษาในประเทศของ อำนวย อัคคะเดชอนันต์ (2534)กลับพบว่าเพศเป็น 
ปัจจัยทางเศรษฐกิจและสังคมปัจจัยหนึ่งที่สามารถกำหนดการเลือกรูปแบบทางเดินทางได้ เพศชาย 
และเพศหญิงมีความต้องการที่นอกเหนือไปจากการถึงจุดหมายปลายทางแตกต่างกันออกไป เพศชาย 
อาจต้องการความรวดเร็วและความคล่องตัวจากพาหนะที่เลือกเดินทาง แต่เพศหญิงซึ่งมีความแข็งแรง
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ทางร่างกายน้อยกว่าเพศชายต้องคำนึงถึงความปลอดภัยในการเดินทางด้วย ซึ่งจะส่งผลต่อการเลือก 
พาหนะที่ใช้ในการเดินทาง โดยกำหนดให้

SEX = 1 ถ้าผู้เดินทางเป็นเพศหญิง

= 0 ถ้าผู้เดินทางเป็นเพศชาย

2. 'อายุ (AGE) อายุเป็นตัวบ่งชี้ถึงสภาพร่างกายที่แตกต่างภันใปตามวัยซึ่ง

ส่งผลต่อความสะดวกสบายที่น่าจะใด้รับตามลมควรจากพาหนะเดินทางที่เลือกใช้ ในวัยเด็กซึ่งเป็น 
วัยดีกษาเล่าเรียน กิจกรรมที่จะต้องทำในแต่ละวันมีใม่มากนัก การเดินทางโดยขนส่งมวลชนน่าจะ 
เหมาะสม ทั้งนี้ฃึ้นอยู่กับฐานะทางครอบครัวด้วย อย่างใรก็ดีจากงานของ McFadden (1975) 
พบว่าอายุส่งผลค่อยช้างตํ่า แต่เมื่อพิจารณาจากงานดีกษาของ Ishida (1983) (รายละเอียดในหัวข้อ

2.6) ด้วยเหตุผลตังกล่าวจึงได้นำตัวแปรอายุมาพิจารณา

3. รายได ้ของคร ัวเร ี'อน (INCOME) โดย Mccarthy(2001) กล่าวว่ารายได้

ของครัวเรือนต่อเดือน เป็นปัจจัยที่บ่งบอกถึงความสามารถในการครอบครองยานพาหนะส่วนบุคคล 
จากกฎของอุปสงค์ที่ได้กล่าวแล้วในสมมติฐานของการดีกษา รายได้ยังเป็นตัวแบ่งประ๓ ทของสินค้า 
โดยพิจารณาจากความสัมพันธ์ของรายได้กับความต้องการใช้ยานพาหนะ ถ้ายานพาหนะนั้นเป็นสิน 
ค้าปกติ (Normal Goods) เมื่อรายได้สูงขึ้น ความต้องการใช้ยานพาหนะนั้นต้องสูงขึ้นตาม แต่ถ้า 
พาหนะใดเป็นสินค้าด้อย (Inferior Goods) ความต้องการใช้ยานพาหนะตังกล่าวจะลดลงเมื่อรายได้ 
สูงขึ้น โดยกำหนดให้

INCOME 1 =

INCOME 2 =

INCOME 3 =

1 ถ้าผู้เดินทางมีรายได้ต่อครัวเรือน 30.000 บาท ต่อเดือนข้ึนไป
0 อ่ืนๆ
1 ถ้าผู้เดินทางมีรายได้ต่อครัวเรือนอยู่ระหว่าง 20,001-30,000 บาท 

ต่อเดือน
0 อ่ืนๆ
1 ถ้าผู้เดินทางมีรายได้ต่อครัวเรืออยู่ระหว่าง 15,000-20,000บาท ต่อ 

เดือน 
อ่ืนๆ0
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INCOME 4 = 1 ถ้าผู้เดินทางมีรายได้ต่อครัวเรือนอยู่ระหว่าง12,001-15,000 บาท ต่อ 
เดือน

= 0 อ่ืนๆ
INCOME 5 = 1 ถ้าผู้เดินทางมีรายได้ต่อครัวเรือนอยู่ระหว่าง 9,001-12,000 บาท ต่อ 

เดือน
= 0 อ่ืนๆ

INCOME 6 = 1 ถ้าผู้เดินทางมีรายได้ต่อครัวเรือนอยู่ระหว่าง 6,001-9,000 บาท ต่อ 
เดือน

= 0 อ่ืนๆ
กำหนดให้ ผู้เดินทางที่มีรายได้ครัวเรือนต่อเดือน ต้ังแต่ 6,000 บาทลงไป เป็นกลุ่ม

อ้างอิง

4. ระด ับการศ ึกษา (EDUCATE) การศึกษาเป็นดัวขึ้ว ัดถึงระดับความคิด 
ทัศนคติ และกิจกรรมที่ต้องทำในแต่ละวัน ผู้ที่มีการศึกษายิ่งสูงขึ้นมีแนวโน้มจะสร้างรายได้มากยิ่งขึ้น 
โอกาส'ในการมีพาหนะส่วนบุคคลย่อมสูงก1ว่าผู้ที่มีการคิกษ'าตํ่า ประกอบกับสังคมที่แวดล้อมด้วยผู้ที่ม ี
ระดับการศึกษาแตกต่างกัน จะส่งผลต่อการดัดสินใจเลือกใช้ยานพาหนะของผู้เดินทางต่างกันออกไป 

ผลการคิกษาฃอง สุทธิพงษ์ มีใย (2536) ก็พบว่าระดับการศึกษาของผู้เดินทางมีผล

ต่อการดัดสินใจ ทั้งนี้กำหนดให้

EDUCATE 1 = 1 ถ้าผู้เดินทางอยู่ในระดับการศึกษาปริญญาตรีหรือสูงกว่า.

= 0 อ่ืนๆ

EDUCATE 2 = 1 ถ้าผู้เดินทางอยู่ในระดับการศึกษา อนุปริญญา หรือ ปวล.

= 0 อ่ืนๆ

EDUCATE 3 = 1 ถ้าผู้เดินทางอยู่ในระดับการศึกษามัธยมปลายหรือ ปวซ

= 0 อ่ืนๆ

กำหนดให้ ผู้เดินทางที่อยู่ในระดับการศึกษาตํ่ากว่ามัธยมปลายเป็นกลุ่มอ้างอิง

5. สถานภาพการทำงาน (WORK) ลถา'นภาพการทำงานเป็นดัวบ่งซี้ถึงการ

เลือกชนิดยานพาหนะเดินทางได้อย่างหนึ่ง (McFadden 1975) เนื่องจากงานแต่ละประ๓ ทมีอ้ตรา 
รายได้แตกต่างกัน ที่สำคัญความมั่นคงในหน้าที่การงานอันนำไปส่ความมั่นคงทางรายได้ก็แตกต่างกัน
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ด้วย งานบริษัทเอกซนแม้ว่าจะมีรายได้สูงกว่างานประ๓ ทรับราชการ แต่ความมั่นคงทางการงานกลับ 
น้อยกว่า พบว่างานที่มีความมั่นคงจะทำให้ผู้เดินทางลามารถวางแผนการใช้เงินได้ไม่ผิดพลาด การซ้ือ 
ของในระบบผ่อนชำระเอื้อต่อการเลือกใช้ยานพาหนะส่วนบุคคล โดยกำหนดให้

WORK 1 = 1 ถ้าผู้เดินทางเกษียณอายุ หรือเป็นแม่บ้าน

= 0 อ่ืนๆ

WORK 2 = 1 ถ้าผู้เดินทางเป็นช้าราชการหรือพนักงานรัฐวิสาหกิจ

= 0 อ่ืนๆ

WORK 3 = 1 ถ้าผู้เดินทางเป็นลูกจ้างบริษัทเอกชน

= 0 อ่ืนๆ

WORK 4 = 1 ถ้าผู้เดินทางประกอบธุรกิจส่วนตัว

= 0 อ่ืนๆ

WORK 5 = 1 ถ้าผู้เดินทางประกอบอาชีพ เกษตรกร หรือ รับจ้างทั่วไป

= 0 อ่ืนๆ

กำหนดให้ ผู้เดินทางที่ เป็นนักเรียน นักสืกษา เป็นกลุ่มอ้างอิง

6. จำนวนยานพาหเนะในครัวเร ีอน (VEH) จำนวนยานพาหนะในครัวเรือน

เป็นตัวชี้ถึงฐานะทางเศรษฐกิจของครัวเรือน (Richards and Ben-Akiva ,1975) ตลอดจนโอกาสใน 
การใช้พาหนะชนิดใดชนิดหนึ่ง ในที่น ี้จะแยกจำนวนยานพาหนะออกเป็นประเภทตามชนิดของ 
ยานพานะได้แก่ รถยนต์ และรถจักรยานยนต์โดยกำหนดให้

CAR = จำนวนรถยนต์ไนครัวเรือน

MOTOR = จำนวนรถจักรยานยนต์ไนครัวเรือน
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