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บทท่ี 1

บทนํา

1.1 ความเปนมาและความสําคัญของปญหา

ปญหาการจราจรติดขัดในกรุงเทพมหานครเปนปญหาท่ีสําคัญในปจจุบันซึ่งจะสงกระทบ

ตอการพัฒนาดานเศรษฐกิจและคุณภาพชีวิต นอกจากน้ีปญหาน้ีมีแนวโนมท่ีจะกลายเปนปญหา

เร้ือรังท่ียากตอการแกไขตามการขยายตัวของพื้นท่ีเขตเมืองและอัตราการเพิ่มข้ึนอยางรวดเร็วของ

ปริมาณประชากรในกรุงเทพมหานคร จากความสําคัญของปญหาน้ีทําใหภาครัฐไดหันมาตระหนัก

ถึงแนวทางการแกปญหาจราจรอยางจริงจังโดยในตลอดหลายปท่ีผานมารัฐบาลไดลงทุนสราง

ระบบขนสงมวลชนขนาดใหญหลายโครงการและปรับปรุงใหทันสมัยอยางตอเน่ืองท้ังน้ีเพื่อมุงเนน

การลดปริมาณจราจรท่ีสัญจรบนทองถนนซึ่งสวนใหญเปนการเดินทางดวยรถยนตสวนตัว

โดยเฉพาะอยางย่ิงในเวลาเรงดวนเชาและเย็นจะมีปริมาณจราจรมากกวาปกติ แตกระน้ัน แมวา

ภาครัฐจะลงทุนสรางระบบขนสงมวลชนใหแกประชาชนแตก็ตองประสบกับปญหาปริมาณการใช

ตํ่ากวาท่ีคาดการณเอาไวมากดังเชนโครงการระบบขนสงมวลชนกรุงเทพมหานคร (รถไฟฟาบีที

เอส) เปนตน 

ในปพ.ศ. 2547 ระบบขนสงมวลชนประเภทรางท่ีทันสมัยท่ีสุดของประเทศไทยไดเร่ิมเปด

ใหบริการแกประชาชนเปนคร้ังแรกภายใตชื่อ รถไฟฟามหานครสายเฉลิมรัชมงคล ซึ่งเปนความ

รวมมือของทางภาครัฐและเอกชนเพื่อพัฒนาระบบขนสงมวลชนในการบรรเทาปญหาการจราจร

ในกรุงเทพมหานคร โดยมีการรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทยเปนเจาของโครงการและ

ดําเนินการสรางระบบโครงสรางตางๆ และทําหนาท่ีจัดสรรสัมปทานใหกับบริษัทรถไฟฟากรุงเทพ 

จํากัด (มหาชน) เปนผูใหบริการเดินรถรถไฟฟาขนสงมวลชนมีจํานวนสถานีท่ีใหบริการท้ังสิ้น 18

สถานี มีแนวเสนทางการเดินรถผานสถานีรถไฟฟาหัวลําโพง สามยาน สีลม ศูนยการประชุม

แหงชาติสิริกิต์ิ อโศก หวยขวาง สุทธิสาร ลาดพราว สถานีขนสงสายเหนือ สถานีรถไฟบางซื่อ รวม

ระยะทางประมาณ 20กม. โครงการน้ีเปนโครงการท่ีมีมูลคาการลงทุนมหาศาลดังน้ันจึงจําเปนตอง

ทราบถึงปริมาณความตองการเพื่อใหรูถึงการตัดสินใจเลือกใชรถไฟฟาขนสงมวลชนของผูเดินทาง

วาตอบสนองกับนโยบายการสงเสริมการใชระบบขนสงมวลชนของภาครัฐหรือไม อยางไร ท้ังน้ี

การศึกษาความตองการใชรถไฟฟาขนสงมวลชนยังสามารถสะทอนศักยภาพในการแขงขันกับ

รูปแบบการเดินทางหลักอ่ืนๆ รวมท้ังยังเปนขอมูลในการปรับปรุงโครงขายใหมีความครอบคลุม

พื้นท่ีและเพิ่มความสามารถในการเขาถึงพื้นท่ีของสถานีตนทางอีกดวย
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รูปท่ี 1.1 แผนท่ีโครงขายรถไฟฟาขนสงมวลชน

ท่ีมา: การรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย (รฟม.)

นอกจากน้ี การวางแผนสงเสริมการใชรถไฟฟาขนสงมวลชนจะตองอาศัยการศึกษา

พฤติกรรมการตัดสินใจเลือกใชรูปแบบการเดินทางหลักของผูเดินทางเพื่อหาอิทธิพลของปจจัยท่ี

สอดคลองกับการเลือกใชระบบขนสงสาธารณะและนําไปสูการออกแบบการพยากรณความ

ตองการระบบขนสงสาธารณะประเภทใหมอยางมีประสิทธิภาพซึ่งโดยท่ัวไปสวนมากการศึกษา

ความตองการระบบขนสงจะอาศัยการสรางแบบจําลองพยากรณความตองการเพียงอยางเดียวซึ่ง

อาจจะไมสอดคลองกับพฤติกรรมท่ีเกิดข้ึนจริง ดังน้ันงานวิจัยน้ีจะทําการศึกษาพฤติกรรมการ

เปลี่ยนรูปแบบการเดินทางของผูเดินทางวาเปลี่ยนจากรูปแบบการเดินทางเดิมท่ีผูเดินทางเลือกใช

มาใชรถไฟฟาขนสงมวลชนมากนอยเพียงใด ความถูกตองของการพยากรณใหผลท่ีสอดคลองกับ

พฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทางท่ีเกิดข้ึนจริงหรือไม ท้ังน้ีเพื่อใชเปนแนวทางในการปรับปรุง

เทคนิคการพยากรณใหถูกตองและแมนยํามากย่ิงข้ึน

1.2 วัตถุประสงคของการวิจัย

1) เพื่อศึกษาอิทธิพลของปจจัยท่ีมีผลตอการตัดสินใจเลือกใชรถไฟฟาขนสงมวลชนของผู

เดินทางท่ีมีอาคารท่ีทํางานอยูบริเวณสถานีรถไฟฟาขนสงมวลชนในเขตกรุงเทพมหานคร
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2) เพื่อสรางแบบจําลองท่ีใชขอมูลแบบ Stated Preference พยากรณความตองการใช

รถไฟฟาขนสงมวลชนของผูเดินทางท่ีมีอาคารท่ีทํางานอยูบริเวณสถานีรถไฟฟาขนสงมวลชนใน

กรุงเทพมหานคร

3) เพื่อตรวจสอบผลการพยากรณสวนแบงตลาดของรถไฟฟาขนสงมวลชนโดยใชขอมูล 

Stated Preference วาสอดคลองกับการใชบริการท่ีเกิดข้ึนจริงภายหลังท่ีเปดใหบริการมากนอย

เพียงใด

1.3 ขอบเขตของการวิจัย

1) การวิจัยน้ีกําหนดกลุมเปาหมายคือผูเดินทางท่ีเดินทางจากท่ีพักอาศัยไปยังอาคารท่ี

ทํางานซึ่งอยูบริเวณใกลเคียงกับสถานีรถไฟฟาขนสงมวลชนในเขตกรุงเทพมหานคร

2) การวิจัยน้ีศึกษาลักษณะการเดินทางของผูเดินทางจากกลุมตัวอยางซึ่งมีรูปแบบการ

เดินทางหลักคือ รถยนตสวนตัว รถไฟฟาบีทีเอส และรถโดยสารประจําทางหรือรถตู ในเขต

กรุงเทพมหานคร

3) การวิจัยน้ีพิจารณาศึกษาเฉพาะเท่ียวการเดินทางจากท่ีพักอาศัยไปยังท่ีทํางานเทาน้ัน

1.4 วิธีดําเนินการวิจัย

สวนแรก งานวิจัย น้ีรวบรวมขอมูลจากโครงการสํ ารวจขอมูลการเ ดินทางใน

กรุงเทพมหานครท่ีจัดโดยหนวยปฏิบัติการวิจัยการขนสงแหงจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย ซึ่งทําการ

สํารวจลักษณะการเดินทางไปท่ีทํางานในกรุงเทพมหานครกอนการเปดใหบริการรถไฟฟาขนสง

มวลชนในปพ.ศ. 2547 โดยการสัมภาษณตรงดวยแบบสอบถามซึ่งประกอบดวย วิธีการเดินทาง 

เวลาการเดินทางและคาใชจาย ของแตละลําดับข้ันตอนการเดินทางโดยมีรูปแบบการเดินทางหลัก

คือ รถยนตสวนตัว รถไฟฟาบีทีเอส และรถโดยสารประจําทางหรือรถตู และขอมูลดานเศรษฐกิจ

และสังคม และขอมูลสวนน้ีจะใชวิธีวิเคราะหดังน้ี 

1) ใชสถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistics) บรรยายขอมูลลักษณะการเดินทางกับ

ปจจัยดานเศรษฐกิจและสังคม

2) สรางแบบจําลองท่ีใชขอมูลประเภท Stated Preference เพื่อพยากรณความตองการใช

รถไฟฟาขนสงมวลชน

สวนท่ีสอง สํารวจรวบรวมขอมูลข้ันตอนการเดินทางหลังการเปดใหบริการรถไฟฟาขนสง

มวลชน ในปพ.ศ. 2549 ผูวิจัยใชการสํารวจขอมูลดวยการโทรศัพทสอบถามการเลือกรูปแบบการ
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เดินทางไปทํางาน ณ ปจจุบันของกลุมตัวอยางซึ่งประกอบดวย วิธีการเดินทาง เวลาการเดินทาง

และคาใชจาย ของแตละข้ันตอนการเดินทาง และใชวิธีวิเคราะหขอมูลดังน้ี

1) ผูวิจัยใชแบบจําลองท่ีสรางข้ึนจากขอมูลสวนแรกหาความนาจะเปนในการเลือกใช

รถไฟฟาขนสงมวลชนดวยขอมูลท่ีไดจากการสํารวจการเลือกใชรูปแบบการเดินทางท่ีเกิดข้ึนจริง

หลังการเปดใหบริการรถไฟฟาขนสงมวลชน

2) ผูวิจัยตรวจสอบความถูกตองของสัดสวนของรูปแบบการเดินทางหลัก (Modal Share)

ท่ีไดจากแบบจําลองกับปริมาณท่ีเกิดข้ึนจริง

1.5 ขั้นตอนการศึกษา

ในงานวิจัยน้ีไดแบงข้ันตอนการศึกษาเปนข้ันตอนดังแสดงในรูปท่ี 1.2

รูปท่ี 1.2 แผนผังลําดับข้ันตอนการศึกษา

ทบทวนทฤษฎีและผลงานวิจยัท่ีเกี่ยวของเพ่ือกําหนดกรอบและขอบเขตการศึกษา

ออกแบบการวิจัย

รวบรวมขอมูลทุติยภูมิและวิเคราะหขอมูลเบ้ืองตน

สํารวจขอมูลการใชบริการรถไฟฟาขนสงมวลชนภายหลังเปดใหบริการ

วิเคราะหขอมูลเบ้ืองตนและเปรียบเทียบผลการวเิคราะหกับการศกึษากอน

และหลังการเปดใหบริการของรถไฟฟาขนสงมวลชน

สรางแบบจาํลองวเิคราะหการตัดสินใจเลือกใชรถไฟฟาขนสงมวลชน

ตรวจสอบผลการคาดการณพฤตกิรรมของแบบจําลอง Stated Preference

สรุปและจัดเตรียมการนําเสนอ
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1.6 ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับ

ผลการวิจัยจะทําใหทราบถึงปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอการตัดสินใจเลือกใชรถไฟฟาขนสง

มวลชน และความนาจะเปนในการตัดสินใจเลือกใชรถไฟฟาขนสงมวลชน ซึ่งจะเปนประโยชนตอ

วางแผนการสงเสริมการใชรถไฟฟาขนสงมวลชน นอกจากน้ี การตรวจสอบผลการพยากรณท่ีสราง

จากแบบจําลองท่ีใชขอมูลประเภท Stated Preference กับการเลือกใชรถไฟฟาขนสงมวลชนท่ี

เกิดข้ึนจริงจะเปนประโยชนอยางมากในการเพิ่มองคความรูในการคาดการณพฤติกรรมการ

เดินทางโดยใชขอมูลจากการสํารวจแบบ Stated Preference



บทท่ี 2

ทฤษฎีและทบทวนผลงานวิจัยท่ีเก่ียวของ

เน้ือหาในบทน้ีจะกลาวถึงแนวคิด ทฤษฎี และผลงานวิจัยท่ีเก่ียวของกับการศึกษา

พฤติกรรมการเดินทาง และพฤติกรรมการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทางโดยจะมุงเนนการสรุป

แนวคิดของลําดับข้ันตอนการวิจัยและลําดับการสํารวจรวบรวมขอมูล รวมท้ังแนวทางการ

ตรวจสอบความตองการระบบขนสงมวลชนท่ีจะเปดใหบริการท่ีไดจากการพยากรณกับความ

ตองการท่ีเกิดข้ึนจริง เพื่อเปนแนวทางในการศึกษาพฤติกรรมการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทาง

ของผูเดินทางไปทํางานในกรุงเทพมหานคร รายละเอียดมีดังน้ี

2.1 แนวคิดในการศึกษาพฤติกรรมการเดินทางและพฤติกรรมการเปล่ียนแปลงรูปแบบ
การเดินทาง

พฤติกรรมการเดินทางจะเปนสิ่งท่ีสะทอนการตัดสินใจของผูเดินทางซึ่งมีความซับซอน

และเก่ียวของกับสิ่งตางๆ อยางเปนระบบ โดยขอบเขตการตัดสินใจท่ีจะทําใหพฤติกรรมการ

เดินทางแตกตางกันออกไปสามารถแบงไดดังน้ี  

 เขตพื้นท่ีพักอาศัยกับเขตพื้นท่ีทํางาน

 กิจวัตรการทํางานและลักษณะการใชยานพาหนะ

 ความถ่ีของการเดินทางไปทํางาน ซื้อสินคา พักผอนและอ่ืนๆ

 ลักษณะของปลายทาง

 ชวงเวลาของการเดินทาง

 รูปแบบการเดินทาง

โดยท่ัวไปแลวจุดประสงคของการศึกษาพฤติกรรมการเดินทางคือมุงเนนการวิเคราะหและ

อธิบายปญหาการขนสงเพื่อประเมินและปรับปรุงระบบขนสงใหตรงกับความตองการของผู

เดินทาง โดยหัวขอท่ีมักถูกกลาวถึงบอยคร้ังคือการเดินทางดวยรถยนตสวนตัวกับระบบขนสง

สาธารณะ (Domencich และ McFadden, 1975) ในความพยายามท่ีจะทําใหผูเดินทางดวย

รถยนตสวนตัวหันมาใชระบบขนสงสาธารณะกันมากข้ึน วิธีการหน่ึงท่ีนํามาใชอยางกวางขวางคือ

การปรับปรุงระบบขนสงสาธารณะใหมีความสะดวกสบายและมีการเดินทางท่ีรวดเร็วข้ึน ท้ังน้ีเพื่อ
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ลดปริมาณจราจรบนถนนและชวยลดปญหาจราจรติดขัด นอกจากน้ียังชวยลดปญหาการจัดหาท่ี

จอดรถซึ่งมักจะพบไดมากในบริเวณเขตเมือง 

สําหรับแนวคิดในการศึกษาพฤติกรรมการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทาง (Switching

Behavior) น้ันมักจะพบในงานวิจัยท่ีทําการศึกษาความตองการระบบขนสงมวลชนประเภทใหม

หรือการตอบสนองตอบริการของระบบขนสงท่ีเปลี่ยนไป การสํารวจรวบรวมขอมูลสามารถกระทํา

ได 2 แบบคือ อาศัยการสํารวจขอมูลแบบหลายชวงเวลา (Panel Data) หรือสํารวจขอมูลชวงเวลา

เดียวก็ได (Cross Sectional) ซึ่งการสํารวจขอมูลในคร้ังเดียวน้ีจะอาศัยการสัมภาษณความต้ังใจท่ี

จะใชระบบขนสงประเภทใหม (Stated Intention) ซึ่งเปนการสอบถามความตองการใชระบบขนสง

ประเภทใหมของผูเดินทางกอนท่ีจะเปดใหบริการ (Ben - Akiva และ Morikawa, 1990) สวนการ

สํารวจแบบหลายชวงเวลาน้ันเปนการสํารวจเพื่อตรวจสอบพฤติกรรมท่ีเกิดข้ึนจริงในสถานการณท่ี

ผูเดินทางไดสัมผัสหรือมีประสบการณการใชระบบขนสงประเภทใหม (Hirobata และ Kawakami,

1990)

การวิเคราะหพฤติกรรมการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทางท่ีดีน้ันจะตองสามารถวัด

ความพึงพอใจของผูเดินทางกอนและหลังท่ีระบบขนสงหรือบริการจะเปลี่ยนแปลง เพื่ออธิบาย

ความแตกตางของพฤติกรรมและความตองการ ซึ่งแนวคิดท่ีวัดความพึงพอใจในรูปเชิงปริมาณ 

(Quantitative) ท่ีใชกันอยูในแพรหลายคือ การใชแบบจําลองแสดงอิทธิพลของปจจัยท่ีสนับสนุน

และปจจัยท่ีเปนอุปสรรคตอการเลือกใชระบบขนสงหรือบริการแบบใหม ซึ่งจะอธิบายรายละเอียด

ในลําดับตอไป

2.2 ฟงกชันอรรถประโยชน (Utility Function)

ทฤษฎี ท่ี นิยมใช ในการศึกษาการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางคือ ทฤษฎี

อรรถประโยชนท่ีประยุกตมาจากทฤษฎีท่ีศึกษาพฤติกรรมผูบริโภคในเศรษฐศาสตรจุลภาคและใน

งานวิจัยประยุกตดานการตลาด (สมพงษ ศิริโสภณศิลป, 2541) โดยทฤษฎีอรรถประโยชนน้ีจะ

สมมติวา ผูเดินทางจะไดรับความพึงพอใจจากการเดินทางไมวาจะใชวิธีการเดินทางแบบใดและผู

เดินทางจะเลือกวิธีการเดินทางท่ีจะกอใหเกิดความพึงพอใจสูงสุด

            ความพึงพอใจท่ีไดรับจากบริการน้ันสามารถวัดในเชิงปริมาณไดดวยฟงกชันความพึง

พอใจ (Utility Function) แตผูท่ีตองการศึกษาพฤติกรรมของผูเดินทางไมสามารถวัดไดแนนอน

เสมอไป ฟงกชันความพึงพอใจจึงสามารถแยกออกเปน 2 สวนยอยคือสวนท่ีสามารถวัดและรับรูได

แนนอน (Systematic Components) และสวนท่ีรวมความไมแนนอน (Random Components)

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

โดยท่ี        inU     คือ ความพึงพอใจท่ีผูเดินทางคนท่ี n จะไดรับจากการเดินทางดวยรูปแบบ

การเดินทางท่ี i

inV คือ  สวนของความพึงพอใจท่ีวัดไดแนนอน

in คือ  สวนท่ีรวมความไมแนนอน

            ความพึงพอใจท่ีผูเดินทางไดรับจะแปรเปลี่ยนตามลักษณะของบริการท่ีไดรับจากการ

เดินทางและพื้นฐานทางเศรษฐกิจและสังคมของผูเดินทางเอง  ความสัมพันธระหวางความพึง

พอใจกับตัวแปรอิสระ (Independent Variable) อันประกอบดวยตัวแปรท่ีแทนลักษณะของบริการ

ท่ีไดรับจากการเดินทาง และตัวแปรท่ีแทนลักษณะของผู เดินทาง มักจะถูกกําหนดใหเปน

ความสัมพันธเชิงเสนตรงดังน้ี

ink
k

kin XV   (2.2)

โดยท่ี inkX     คือ ตัวแปรตัวท่ี k ซึ่งจะมีอิทธิพลตอความพึงพอใจท่ีผูเดินทางคนท่ี n จะได

รับมาจากรูปแบบการเดินทาง i โดยท่ัวไปจะรวมถึงตัวแปรท่ีสะทอนลักษณะและคุณภาพของ

บริการท่ีผูเดินทางคนท่ี n จะไดรับจากการเดินทางดวยรูปแบบการเดินทาง i เชน เวลาในการ

เดินทางเปนตน และตัวแปรท่ี แสดงสถานะทางเศรษฐกิจและสังคมของผูเดินทางเชน รายได เปน

ตน                

k       คือ สัมประสิทธิ์ท่ีแสดงถึงอิทธิพลของตัวแปรตัวท่ี k ท่ีมีตอระดับความพึงพอใจ

ในท่ีน้ีเรา ไดสมมติ วาสัมประสิทธิ์จะไมแปรเปลี่ยนไปตามทางเลือกของผูเดินทางท้ังน้ีเพื่อความ

สะดวกในการนําเสนอแตในทางปฏิบัติสัมประสิทธิ์ในแตละทางเลือกหรือของผูเดินทางในแตละ

คนอาจแตกตางกันไดท้ังน้ีข้ึนอยูกับสมมติฐานเก่ียวกับพฤติกรรมของผูเดินทางซึ่งในกรณีน้ี

สัญลักษณท่ีใชแทนสัมประสิทธิ์จะตองเขียนเปน ink  น่ันเอง

สวนความไมแนนอนท่ีเกิดกับการวัดความพึงพอใจน้ันมีสาเหตุมาจากความผันแปรใน

คานิยม ทัศนคติของผูเดินทาง และความผิดพลาดในการวัดและความไมสมบูรณของขอมูลท่ีผูทํา

การสํารวจไดรับ
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เน่ืองจากผูเดินทางจะเลือกรูปแบบการเดินทางท่ีก็ใหเกิดความพึงพอใจสูงสุด ผูเดินทางคนท่ี n

เลือกท่ีจะเดินทางดวยทางเลือก i แทนท่ีจะเดินทางดวยทางเลือก j ท่ีอยูในกลุมทางเลือก nC    ท่ีผู

เดินทางพิจารณาก็ตอเมื่อ

njnin CjUU  , (2.3)

             โดยท่ี   nC      คือ กลุมทางเลือกท่ีผูเดินทาง n ไดพิจารณา 

             เมื่อแทนคาความสัมพันธ (2.1) ลงใน (2.3) จะไดวาทางเลือก i จะไดรับการเลือกเหนือ

ทางเลือก j ก็ตอเมื่อ 

ninjnjnin CjVV  , (2.4)

              แตเน่ืองจากวา  in  และ  jn  เปนตัวแปรแบบสุม (Random Variable) จึงไมอาจจะชี้

ชัดไดวาเหตุการณตาม (2.4) จะเกิดข้ึนจริงอยางแนนอนเมื่อใด  ดวยเหตุน้ีจึงตองวิเคราะห

พฤติกรรมของผูเดินทางดวยคาความนาจะเปน (Probability) แทนกลาวคือ ความนาจะเปนท่ีผู

เดินทาง n จะเลือกเดินทางดวยรูปแบบการเดินทาง i จากกลุมทางเลือก  nC  สามารถวัดคาได

ดังน้ี

   ninjnjninn CjVViP  ,Pr  (2.5)

 njnininjn CjVV  ,Pr  (2.6)

โดยท่ี    iPn    คือความนาจะเปนท่ีผูเดินทาง  n เลือกการเดินทางดวยรูปแบบการเดินทาง i

              รูปแบบฟงกชันของความนาจะเปนตามสมการท่ี (2.6) จะข้ึนอยูกับสมมติฐานเก่ียวกับ 

การกระจาย (Distribution) ของตัวแปร  in  และ  jn   เหลาน้ี    โดยท่ัวไปการศึกษามักจะสมมติ

ใหตัวแปรท่ีแทนความไมแนนอนในแตละตัวแปรน้ีมีอิสระตอกันและมีการกระจายตัวแบบกัมเบล 

(Gumbel Distribution) ซึ่งมีฟงกชันการแจกแจงความนาจะเปน (Probability Density Function)

ดังน้ี
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         eef exp (2.7)

โดยท่ี   ,    เปนคาพารามิเตอร (Parameters) ท่ีกําหนดรูปราง (Shape) ของการกระจายตัว 

สมมติฐานดังกลาวขางตนเปนผลใหสามารถวิเคราะหความนาจะเปนท่ีผูเดินทางคนท่ี n จะเลือก

เดินทางดวยรูปแบบการเดินทาง i ไดดังน้ี

   
 





ncj
jn

in
n

V

V
iP

exp

exp (2.8)

 

























ncj k
inkk

k
inkk

X

X





exp

exp

แบบจําลองวิเคราะหความนาจะเปนท่ีผูเดินทางจะตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางตาม

สมการ (2.8) เปนแบบจําลองท่ีนิยมเรียกท่ัวไปวา แบบจําลองประเภท Logit Model ในกรณีท่ีกลุม

ทางเลือกประกอบดวยทางเลือกเพียง 2 ทางเลือก เรามักจะเรียกแบบจําลองวา Binary Logit

Model (BL) และหากทางเลือกมีจํานวนมากกวา 2 ทางเลือกแลว จะเรียกแบบจําลองแบบน้ีวา

Multinomial Logit Model (MNL)

2.3 แนวคิดในการสรางและวิเคราะหแบบจําลองการเปล่ียนแปลงรูปแบบการเดินทาง

แนวคิดของกระบวนการสรางแบบจําลองและวิเคราะหแบบจําลองการเปลี่ยนแปลง

รูปแบบการเดินทางท่ีไดจากการรวบรวมและสรุปจากงานวิจัยของ (McFadden 1978, Ben-Akiva

และ Morikawa 1990, Hirobata และ Kawakami 1990) สามารถนํามาเปนแนวทางการศึกษา

สําหรับสรางแบบจําลองซึ่งประกอบดวยข้ันตอนตางๆ ดังตอไปน้ี ซึ่งแสดงเปนแผนผังการสรางและ

วิเคราะหแบบจําลองไดดังรูปท่ี 2.1 ซึ่งจะอธิบายในรายละเอียดตอไป

 การออกแบบโครงสรางแบบจําลอง

 การสํารวจรวบรวมขอมูล

 การวิเคราะหขอมูลเบ้ืองตน

 การสรางแบบจําลองพยากรณความตองการ
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 การพยากรณและวิเคราะหนโยบาย

 การวิเคราะหการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทาง

รูปท่ี 2.1 ข้ันตอนในการวิเคราะหแบบจําลองการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทาง

2.3.1 การออกแบบโครงสรางแบบจําลอง

เปนการศึกษาเพื่อกําหนดโครงสรางของแบบจําลองใหสอดคลองกับจุดประสงคของการ

วิจัยซึ่งเปนข้ันตอนท่ีมีความสําคัญมากท่ีสุด โดยจะพิจารณาวาแบบจําลองท่ีมีความเหมาะสมตอ

ออกแบบโครงสรางแบบจําลอง

วิเคราะหขอมูลเบ้ืองตน

กําหนดรูปแบบเบ้ืองตน

ประมาณคาสัมประสิทธิ์

ตรวจสอบความนาเชื่อถือ

วิเคราะหผลการคาดการณพฤตกิรรม

แบบจําลองพยากรณความตองการ

ระบบขนสง

แบบจําลองการเปล่ียนแปลง

รูปแบบการเดินทาง

สํารวจรวบรวมขอมูล

สํารวจรวบรวมขอมูล

การพยากรณและวเิคราะหนโยบาย
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การคาดการณความตองการรถไฟฟาขนสงมวลชนควรมีลักษณะอยางไร มีวิธีการวัดคาความพึง

พอใจของผูเดินทางตอการตัดสินใจเลือกใชรถไฟฟาขนสงมวลชนอยางไร แบบจําลองมีการ

นําเสนอรูปแบบของระดับการใหบริการของแตละทางเลือกใหผูเดินทางพิจารณาอยางไร และ

รูปแบบของสมการทางคณิตศาสตรรวมท้ังโครงสรางท่ีใชวิเคราะหผลเปนอยางไร ท้ังน้ีเพื่อเปนการ

วางกรอบของการสํารวจขอมูลและวิเคราะหผลไดอยางถูกตอง รวมท้ังลดปญหาจากขอจํากัดของ

ขอมูลท่ีจะเกิดข้ึนจากการสํารวจในพื้นท่ีศึกษา

2.3.2 การสํารวจรวบรวมขอมูล

เปนการออกแบบการสํารวจและรวบรวมขอมูลท่ีจะนําใชในการสรางแบบจําลองซึ่งมักจะ

ไดจากการสอบถามหรือการสัมภาษณผูเดินทาง ซึ่งวิธีการสํารวจในงานวิจัยตางๆ ใชน้ันสามารถ

แบงได 2 ลักษณะคือ การสํารวจขอมูลแบบ Revealed Preference (RP) เปนการสํารวจขอมูล

การตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางภายใตสถานการณท่ีเกิดข้ึนจริงโดยมีทางเลือกหรือรูปแบบ

การเดินทางท่ีผูเดินทางสามารถเลือกใชได และ Stated Preference (SP) เปนวิธีการสํารวจขอมูล

ภายใตสถานการณสมมติท่ียังไมเกิดข้ึนจริงซึ่งประยุกตใชกันอยางแพรหลายในงานวิจัยดานการ

พยากรณความตองการระบบขนสง (Ortuzar และ Willumsen, 1994)

งานวิจัยน้ีมุงเนนการพยากรณความตองการรถไฟฟาขนสงมวลชนโดยการใชขอมูลแบบ 

Stated Preference เพื่อหาปริมาณการเลือกใชท่ีไดจากการคาดการณและสัดสวนของรูปแบบการ

เดินทาง (Modal Share) แบบจําลองท่ีใชในการหาความนาจะเปนท่ีจะเลือกระบบขนสงทางเลือก

ใหมน้ันสามารถสรางจากแบบจําลองแบบ 2 ทางเลือกหรือ Binary Logit โดยผูเดินทางจะ

พิจารณาตัดสินใจเลือกใชระหวางรูปแบบการเดินทางเดิมกับระบบขนสงประเภทใหมซึ่งมี

คุณลักษณะการเดินทางท่ีแตกตางตามสถานการณท่ีออกแบบไว 

แมวาการใชขอมูลประเภท Stated Preference น้ันจะถูกนํามาใชในงานวิจัยท่ีพยากรณ

ความตองการระบบขนสงอยางแพรหลายแตก็ทราบกันเปนอยางดีวาขอมูลประเภทน้ีมีความคาด

เคลื่อนอยูมาก อันเน่ืองมาจากเปนพฤติกรรมการตัดสินใจในสถานการณสมมติท่ีผูเดินทางไมได

รับการบริการจริง ดังน้ันผูเดินทางจึงถูกจํากัดการพิจารณาท่ีข้ึนกับปจจัยเพียงไมก่ีตัวแปรท่ีเปน

คุณลักษณะการใหบริการของระบบขนสงท่ีจะเปดใชในอนาคต ในลําดับตอไปน้ีจะแสดงขอดี

ขอเสียของการสํารวจขอมูลประเภท RP และ SP ดังตารางท่ี 2.1

วิธีวัดความคิดเห็นและการตัดสินใจของผูเดินทางท่ีมีตอทางเลือกในสถานการณสมมติมี

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

ตน (สมพงษ ศิริโสภณศิลป, 2541)

จากวิธีการวัดดังกลาวขางตน พบวาวิธีการวัดความคิดเห็นและการตัดสินใจท่ีนิยมใชกัน

มากคือ การสํารวจดวยวิธี Rating Scale ซึ่งเปนวิธีการใหคะแนนกับทางเลือกตางๆ Rank Order

เปนวิธีท่ีใหผูเดินทางเรียงลําดับทางเลือกตามความพึงพอใจ และวิธี Discrete Choice ซึ่งเปนวิธีท่ี

ผูเดินทางเลือกทางเลือกท่ีพึงพอใจมากท่ีสุดเพียงทางเลือกเดียว

ตารางท่ี 2.1 ขอดีและขอดอยของการสํารวจดวยวิธี RP และ SP

ประเภทขอมูล ขอดี ขอดอย

Revealed

Preference

(RP)

สามารถพิจารณาจากปจจัยท่ีใชตัดสินใจ

ในสถานการณจริง

  คาท่ีใชจายสูงกวา

  เก็บขอมูลไดจํานวนนอยและมีความ

ยากมากกวา SP

  ตัวแปรท่ีมีความเกี่ยวเน่ืองและสัมพันธ

สูงอาจทําใหไมสามารถแยกอิทธิพลของ

ตัวแปรออกจากกันไดอยางถูกตอง

  ตัวแปรอาจมีความสัมพันธนอยจน

ยากท่ีจะศึกษาผลของการเปล่ียนแปลง

ของตัวแปรท่ีมีตอพฤติกรรมของผูเดินทาง

Stated

Preference

(SP)

 สามารถสรุปและควบคุมตัวแปรได

โดยตรง

 สามารถศึกษาพฤติกรรมของผูใชบริการ

ระบบขนสงท่ีมีตอสถานการณใหมๆ ท่ียัง

ไมเกิดขึ้นมากอนได

 คาใชจายต่ํากวาการสํารวจขอมูล RP

 สามารถกําหนดสถานการณการเลือกได

 เก็บขอมูลไดจํานวนมากและงายกวา

 สามารถวัดการตัดสินใจไดหลายวิธี เชน 

Choice, Ranking, Rating

 สามารถวิเคราะหเปรียบเทียบพฤตกิรรม

เชิงคุณภาพได

 ไมสามารถกําหนดสถานการณการ

เลือกได

 ไมสามารถใชกับการเลือกรูปแบบการ

เดินทางท่ียังไมเปดใหบริการได

 ผูเดินทางพิจารณาจากขอมูลในการ

ตัดสินใจภายใตสถานการณท่ีสมมติขึ้น 

ทําใหไมสามารถแนใจไดวาผูเดินทางจะ

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

สถานการณน้ันเกิดจริงขึ้นมาในภายหลัง

ท่ีมา: Wardman (1998) อางอิง ใน (ณัฎพร บัวผุด 2547)

เมื่อเปรียบเทียบวิธีวัดความคิดเห็นท้ังสามวิธีพบวา Rating Scale น้ัน ใหขอมูลท่ีมี

รายละเอียดมากท่ีสุดเมื่อเปรียบเทียบกับอีก 2 วิธี เพราะวานอกจากจะใหขอมูลการเปรียบเทียบ



14

ระหวางทางเลือกท่ีใหพิจารณาแลว ยังไดขอมูลเก่ียวกับระดับความพึงพอใจท่ีผูเดินทางมีตอแตละ

ทางเลือกดวย สําหรับ Rank Order จะใหผลการเปรียบเทียบระหวางทางเลือกท่ีมีอยูท้ังหมด แต

จะไมไดขอมูลคะแนนความพึงพอใจในแตละทางเลือกเหลาน้ัน สวนขอมูลท่ีไดจาก Discrete

Choice จะใหรายละเอียดนอยท่ีสุดแตวิธีน้ีสามารถดําเนินการไดงายท่ีสุด และเปนวิธีการสํารวจท่ี

สอดคลองกับความเปนจริง ซึ่งผูเดินทางจะตองเลือกเพียงทางเลือกใดทางเลือกหน่ึงเทาน้ัน 

(สมพงษ ศิริโสภณศิลป 2541)

2.3.3 การวิเคราะหขอมูลเบื้องตน 

การวิเคราะหขอมูลเบ้ืองตนจะทําภายหลังจากการสํารวจรวบรวมขอมูลในสนาม โดย

ตรวจสอบความถูกตองของขอมูล แยกขอมูลสวนท่ีไมมีคุณภาพ และขอมูลท่ีไมสามารถนําไปใช

วิเคราะหผลออกจากฐานขอมูล ในข้ันตอนน้ีบางคร้ังตองทําการสังเคราะหขอมูลเพื่อใหไดตัวแปร

หรือปจจัยท่ีตรงกับประเด็นของการศึกษากอนจึงจะนําตัวแปรหรือปจจัยเหลาน้ีไปใชวิเคราะห

แบบจําลองในลําดับตอไปได นอกจากน้ีการวิเคราะหเชิงพรรณนาดวยคาสถิติพื้นฐานเชน คาเฉลี่ย 

รอยละ สวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน จะทําใหทราบถึงลักษณะของขอมูลเพื่อใชเปนขอมูลพื้นฐานใน

การวิเคราะหแบบจําลองและพยากรณความตองการในลําดับตอไป

2.3.4 การสรางแบบจําลองพยากรณความตองการระบบขนสง

เปนการพัฒนาแบบจําลองทางคณิตศาสตรเพื่อใชพยากรณความตองการรถไฟฟาขนสง

มวลชนซึ่งประกอบดวยข้ันตอนการสรางแบบจําลอง โดยการกําหนดรูปแบบโครงสรางแบบจําลอง 

การประมาณคาสัมประสิทธิ์และการตรวจสอบคาความนาเชื่อถือทางสถิติ ซึ่งมีรายละเอียด

ดังตอไปน้ี

2.3.4.1 การกําหนดรูปแบบเบื้องตน

เปนการกําหนดตัวแปรท่ีมีอิทธิพลตอการตัดสินใจเลือกใชระบบขนสงมวลชน ตัวแปรท่ี

คัดเลือกควรเปนปจจัยท่ีมีความสัมพันธตอระดับการตัดสินใจสูง ท้ังน้ีการกําหนดตัวแปรใน

แบบจําลองตองเปนไปตามหลักการเศรษฐมิติ (Econometric) ดวย ขอน้ีควรจะมีความระมัดระวัง

เน่ืองจากอาจทําใหแบบจําลองท่ีสรางข้ึนน้ันไมมีความนาเชื่อถือและไมสามารถนําไปใชได
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2.3.4.2 การประมาณคาสัมประสิทธิ์ของแบบจําลองประเภท Logit

ข้ันตอนน้ีจะตองนําวิธีการทางสถิติมาประยุกตใชในการประมาณคาสัมประสิทธิ์ ท่ี

สะทอนถึงอิทธิพลของตัวแปรตาง ๆท่ีมีตอระดับความพึงพอใจท่ีผูเดินทางไดรับจากการเดินทางซึ่ง

การศึกษาการเลือกรูปแบบการเดินทางท่ีผานมานิยมใชวิธีทางสถิติท่ีเรียกวาวิธี  Maximum

Likelihood (ML) ซึ่งมีกลไกการวิเคราะหท่ีสามารถอธิบายไดดังน้ีโดยการสุมตัวอยางของผู

เดินทางมากลุมหน่ึงมีจํานวนผูเดินทางท้ังหมด N คน และในบรรดาผูท่ีสุมมาไดน้ัน เราจะทราบถึง

รูปแบบการเดินทางท่ีผูเดินทางแตละคนตัดสินใจเลือก หากกําหนดให nT  เปนทางเลือกท่ีผู

เดินทางคนท่ี n ตัดสินใจเลือกใชจริง ดังน้ันโอกาสท่ีจะสุมเลือกผูเดินทางข้ึนมา N คน แลวพบวา

การตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางของผูเดินทางจะสอดคลองกับพฤติกรรมท่ีสังเกตไดในวันท่ี

สํารวจน้ันจะมีคาเทากับ

         NN TPTPTPTPTP .............44332211  (2.9)

ซึ่งจะเรียกผลคูณตาม (2.9) วาคาของความเปนไปได (Likelihood) และหากกําหนดวา

1 ถาตัวอยางท่ี n ตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางท่ี i

y =

0 ถาตัวอยางท่ี n ตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางแบบอ่ืน

ฟงกชันความเปนไปไดจะมีรูปแบบมาตรฐานดังน้ี 

  in

n

y
N

n ci
n iPL 

 


1

(2.10)

             เน่ืองจากความนาจะเปนท่ีผูเดินทางจะเลือกรูปแบบการเดินทาง จะแปรเปลี่ยนไปตามคา

สัมประสิทธิ์ ดังน้ันคาความเปนไปได L จึงเปลี่ยนไปตามคาสัมประสิทธิ์ ดวยการประมาณคา

สัมประสิทธิ์ดวยวิธี ML คือความพยายามท่ีจะวิเคราะหหากลุมของคาสัมประสิทธิ์ ท่ีจะทําให L มี

คาสูงสุดแตแทนท่ีจะหาคาสัมประสิทธิ์จากฟงชันความเปนไปไดตามสมการ โดยตรงเรามักจะถอด

ลอการิท่ึมของความเปนไปได L ซึ่งจะสงผลใหฟงกชันท่ีมีลักษณะเปนผลคูณกลายเปนฟงกชัน

ใหมท่ีมีความสัมพันธเปนผลบวกแทนดังน้ี 
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  iPyLLL n
ci

in

N

n n

log)log(
1



 (2.11)

               จากคุณสมบัติของลอการิท่ึม กลุมสัมประสิทธิ์ท่ีทําใหคาความเปนไปได L ตาม สูงสุด

ตามความสัมพันธ (2.10) ยอมจะทําใหลอการิท่ึมของความเปนไปได (LL) ตาม (2.11) มีคาสูงสุด

ดวยเหมือนกัน

2.3.4.3 การตรวจสอบความนาเชื่อถือและการคัดเลือกแบบจําลอง

การตรวจสอบความนาเชื่อถือของแบบจําลองเพื่อคัดเลือกแบบจําลองท่ีมีความถูกตอง

โดยท่ัวไปจะทําการตรวจสอบ  2 ระดับคือ การตรวจสอบความนาเชื่อถือภายใน (Internal

Validity) และการตรวจสอบความนาเชื่อถือภายนอก (External Validity) การตรวจสอบความ

นาเชื่อถือภายในเปนการตรวจสอบวาคาสัมประสิทธิ์ท่ีไดจากการประมาณคาน้ันใหผลสรุปเชิง

พฤติกรรมหรือไม สวนการตรวจสอบความนาเชื่อถือภายนอกน้ันเปนการประเมินความถูกตองและ

แมนยําของแบบจําลองในการพยากรณพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทางท่ีเกิดข้ึนจริง

 การตรวจสอบเคร่ืองหมายของคาสัมประสิทธิ์

เคร่ืองหมายของคาสัมประสิทธิ์จะแสดงถึงทิศทางของอิทธิพลของตัวแปรท่ีมีตอความพึง

พอใจท่ีผูเดินทางไดรับระดับการใหบริการของแตละรูปแบบการเดินทาง  โดยถาคาสัมประสิทธิ์

เปนบวกแสดงวาความพึงพอใจท่ีไดรับจะสูงข้ึนเมื่อตัวแปรมีคาสูงข้ึน เชน ตัวแปรดานความ

สะดวกสบายและความปลอดภัยในการเดินทาง เปนตน และถาคาสัมประสิทธิ์เปนลบแสดงวา

ความพึงพอใจของผูเดินทางจะลดลงเมื่อตัวแปรมีคาสูงข้ึน เชน เวลาการเดินทางและคาใชจายใน

การเดินทาง เปนตน

 การตรวจสอบนัยสําคัญของอิทธิพลของตัวแปรแตละตัว

การตรวจสอบน้ีเปนการประเมินถึงความชัดเจนของตัวแปรแตละตัวจะมีอิทธิพลตอความ

พึงพอใจตามท่ีไดกําหนดฟงกชันความพึงพอใจดวยการตรวจสอบคาสัมประสิทธิ์ท่ีเปนผลลัพธจาก

การสรางแบบจําลองน้ันมีความแตกตางจากคาศูนยอยางมีนัยสําคัญหรือไม

คาสัมประสิทธิ์ท่ีวิเคราะหดวยวิธี Maximum Likelihood เปนตัวแปรสุม (Random

Variables) ท่ีมีลักษณะการกระจายตัวเบนเขาการกระจายตัวปกติ หากมีจํานวนขอมูลมากพอ 
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(Asymptotically Normal) ดังน้ันสัดสวนระหวางคาสัมประสิทธิ์ของคาเบ่ียงเบนมาตรฐานจะให

คาสถิติ t (t - statistics) ดังสมการดานลาง

 


 
k

k

KN

V
t




(2.12)

โดยท่ี

KNt        คือ คา t ท่ีมี Degree of Freedom = N-K


k คือ คาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรตัวท่ี K ซึ่งประมาณดวยวิธี 

Maximum Likelihood

 kV   คือ ความแปรปรวนของคาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรตัวท่ี k

N             คือ จํานวนชุดขอมูลท่ีใชในการประมาณคาสัมประสิทธิ์

K          คือ จํานวนสัมประสิทธิ์ท้ังหมดท่ีปรากฏอยูในแบบจําลอง

จากคุณสมบัติของคาทางสถิติ t ในกรณีท่ี N > 120 สามารถสรุปไดวาตัวแปรท่ีใหคาสถิติ 

t สูงกวา 1.96 แสดงวาตัวแปรดังกลาวมีอิทธิพลตอความพึงพอใจอยางมีนัยสําคัญดวยระดับ

ความเชื่อมั่น 95% หรือคาสถิติ t สูงกวา 1.64 ท่ีระดับความเชื่อมั่นท่ี 90%

 การตรวจสอบความสอดคลองของแบบจําลอง (Goodness of fit)

การตรวจสอบระดับความสอดคลองเปนการตรวจสอบความสามารถของแบบจําลองท่ีจะ

อธิบายพฤติกรรมของผูเดินทางท่ีปรากฏอยูในชุดขอมูลท่ีนํามาวิเคราะหซึ่งสามารถวัดไดดวยดัชนี

วัดความสอดคลอง (Likelihood Ratio Index)   ดังน้ี

 
 0

12

LL

LL 




 (2.13)

โดยท่ี  LL   คือ  คาลอการิทึมของฟงกชันความเปนไปไดท่ีไดจากการประมาณคา

สัมประสิทธิ์

 0LL     คือ  คาลอการิทึมของฟงกชันความเปนไปไดในกรณีท่ีสมมติให

สัมประสิทธิ์ทุกตัวมีคาเปนศูนย
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ดัชนีวัดความสอดคลองของแบบจําลองจะมีคาระหวาง 0 ถึง1 ซึ่งแสดงถึงความสามารถ

ของแบบจําลองท่ีจะสามารถอธิบายพฤติกรรมท่ีเกิดข้ึนจริง   ถาคาดัชนีเทากับ1 แสดงวา

แบบจําลองสามารถอธิบายพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทางไดถูกตองสมบูรณตรงตามท่ี

สํารวจไดจริง แตถามีคาเขาใกล 0 แสดงวาแบบจําลองมีความถูกตองในการอธิบายพฤติกรรมตํ่า

น่ันเอง

นอกจากน้ี แบบจําลองท่ีใชวิเคราะหการตัดสินใจระหวางสองทางเลือกน้ัน Ortuzar และ 

Willumsen (1994) ไดเสนอตารางแสดงดัชนีชี้วัดความสอดคลองของแบบจําลองควรมีคาสูงกวา

คาตํ่าสุดท่ียอมรับไดไวในตารางท่ี 2.2

ตารางท่ี 2.2 คาตํ่าสุดท่ียอมรับไดของดัชนีวัดความสอดคลอง

สัดสวนการเลือกระหวางทางเลือกสองทาง คาต่าํสุดท่ียอมรับได

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)

อยางไรก็ตาม การตรวจสอบความนาเชื่อถือของแบบจําลองเปนข้ันตอนท่ีตองใช

ประสบการณจากสมมติฐานเบ้ืองตนและอาศัยการเรียนรูจากลักษณะของขอมูลท่ีไดจากการ

สํารวจประกอบกัน ไมมีกฎเกณฑท่ีแนนอนตายตัว เพียงแตจะตองอธิบายถึงเหตุผลท่ีสมเหตุสมผล

สนับสนุนดวย น่ันเอง

 การตรวจสอบความนาเชื่อถือภายนอก

             การตรวจสอบความนาเชื่อถือภายนอกของแบบจําลอง เปนการตรวจสอบวาแบบจําลอง

ท่ีไดน้ันสามารถนําไปใชพยากรณจริงไดแมนยําเพียงใด การตรวจสอบความถูกตอง และแมนยํา

ของแบบจําลองกระทําไดใน 2 ลักษณะคือ การเปรียบเทียบผลการทํานายอัตราการเลือกระบบ

ไฟฟาขนสงมวลชนท่ีคาดการณดวยแบบจําลอง กับอัตราการเลือกใชรถไฟฟาขนสงมวลชนท่ี
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สํารวจได ผลการทํานายอัตราการเลือกใชรถไฟฟาขนสงมวลชนท่ีไดจากการคาดการณดวย

แบบจําลองมีคาเทากับ

 



N

n
n MPhareEstimatedS

1

(2.14)

โดยท่ี  MPn      คือ ผลการทํานายความนาจะเปนท่ีตัวอยางท่ี n จะเลือกใชทางเลือก M

N คือ จํานวนตัวอยางท้ังหมด

การเปรียบเทียบผลการทํานายกับพฤติกรรมท่ีสํารวจไดจะแสดงอยูในรูปสัดสวนระหวางอัตราการ

เลือกใชรถไฟฟาขนสงมวลชนท่ีคาดการณจากแบบจําลองกับอัตราการเลือกใชท่ีสํารวจได

(Estimated Share/Actual Share)

การตรวจสอบความถูกตองในการพยากรณในลักษณะท่ีสองจะเปนการประเมินอัตราการ

พยากรณไดอยางงถูกตอง (Percent Correctly Estimated) โดยจะถือวาผลการทํานายมีความ

ถูกตองและแมนยํา ก็ตอเมื่อ ผลการทํานายท่ีไดแสดงความนาจะเปนซึ่งผูเดินทางไดตัดสินใจ

เลือกใชรถไฟฟาขนสงมวลชน มีคาสูงกวาความนาจะเปนของทางเลือกอ่ืน

ถากําหนดให

1 ถาพบวาตัวอยางท่ี n เลือกใชรูปแบบการเดินทาง i ในขณะท่ีผล

การวิเคราะหแสดง วา   iPn 0.5

nW

0 ถาเปนอยางอ่ืน         

อัตราการพยากรณไดอยางถูกตองสามารถคํานวณไดดังน้ี

NWCorrect
N

n
n /%

1









 



(2.15)

แมวาการตรวจสอบความนาเชื่อถือภายนอกน้ันจะสามารถเปรียบเทียบการพยากรณกับ

การเลือกใชท่ีสํารวจไดท่ีเรียกวา ความนาเชื่อถือของการคาดการณ (Predictive Validity) แตใน

งานวิจัยสวนใหญพบวาจะใชการตรวจสอบความนาเชื่อถือของการคาดการณน้ีกับขอมูลชุดเดิม 
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(Cross-Validation) มากกวาท่ีจะใชตรวจสอบกับขอมูลท่ีเกิดข้ึนจริง (Morikawa 1989) กลาวคือ 

จะทําการแบงขอมูลท่ีสํารวจออกเปน 2 สวน คือสวนแรกใชสําหรับสรางแบบจําลอง และสวนท่ี

สองใชสําหรับตรวจความนาเชื่อถือภายนอกซึ่งสัดสวนของขอมูลท่ีใชตรวจสอบจะอยูประมาณรอย

ละ 20 ของตัวอยางท้ังหมด 

2.3.5 การพยากรณและวิเคราะหผลเชิงนโยบาย

การพยากรณและวิเคราะหผลเชิงนโยบายเปนการนําแบบจําลองท่ีคัดเลือกไปใชในการ

คาดการณความตองการใชรถไฟฟาขนสงมวลชน และใชเปนแนวทางในการวางแผนสงเสริมการ

แขงขันกับระบบขนสงประเภทอ่ืนๆ ข้ันตอนน้ีเปนการอธิบายผลท่ีไดจากการพยากรณและอธิบาย

อิทธิพลของปจจัยท่ีมีตอการตัดสินใจเลือกใชรถไฟฟาขนสงมวลชนของผูเดินทาง ตัวแปรใดบางท่ี

เปนปจจัยสงเสริมใหผูเดินทางเปลี่ยนมาใชรถไฟฟาขนสงมวลชน และปจจัยใดบางท่ีเปนอุปสรรค

ตอการเปลี่ยนมาเลือกใชรถไฟฟาขนสงมวลชนของผูเดินทาง รวมท้ังจะตองประมาณคาสัดสวน

ปริมาณการใช (Modal Share) ของรถไฟฟาขนสงมวลชนเทียบกับรูปแบบการเดินทางหลักอ่ืนๆ 

เพื่อใชเปนตัวชี้วัดระดับการแขงขันสําหรับนําไปใชเปนเปาหมายของการวางแผนในลําดับตอไป

 มูลคาของเวลา (Value of Time)

คือ สัดสวนของอัตราการเปลี่ยนแปลงของความพึงพอใจตอการเปลี่ยนแปลงเวลาการ

เดินทางกับการอัตราการเปลี่ยนแปลงของความพึงพอใจตอการเปลี่ยนแปลงคาใชจายโดย

สามารถแสดงในรูปแบบของสมการคณิตศาสตรดังน้ี

CU

TU
VOT






/

/ (2.16)

โดยท่ี VOT คือ        มูลคาของเวลา

T

U



  คือ อนุพันธของความพึงพอใจเทียบกับตัวแปรเวลา

C

U



  คือ อนุพันธของความพึงพอใจเทียบกับตัวแปรคาใชจาย

มูลคาของเวลาจะแสดงทัศนคติและคานิยมท่ีเปนแรงผลักดันพฤติกรรมในการเลือก

รูปแบบการเดินทาง กลาวคือผูเดินทางยินดีท่ีจะจายเงินมากข้ึนเพื่อลดเวลาการเดินทางท้ังน้ี 



21

อาจจะเปนเพราะหนาท่ีการงานหรือการมีระดับรายไดท่ีสูงจึงตองการวิธีการเดินทางท่ีรวดเร็วแม

จะตองเสียเงินในปริมาณท่ีสูงข้ึนก็ตาม

2.3.6 แบบจําลองการเปล่ียนแปลงรูปแบบการเดินทาง

เปนกระบวนการศึกษาพฤติกรรมการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทางท่ีเกิดข้ึนจริงของผู

เดินทางซึ่งตองอาศัยการสํารวจรวบรวมขอมูลแบบ Panel Survey ท่ีทําการสํารวจขอมูลหลาย

ชวงเวลาเพื่อศึกษาพฤติกรรม และลักษณะการเดินทางท่ีเปลี่ยนไปซึ่งเปนผลมาจากการ

เปลี่ยนแปลงของบริการหรือระบบขนสงโดยการศึกษาอาจจะบอกความแตกตางของหัวขอหรือสิ่ง

ท่ีใหความสนใจระหวางชวงเวลาหรือเปนศึกษาตอเน่ืองจากการศึกษาคร้ังกอนโดยมีจุดประสงค

เพื่ออธิบายถึงพฤติกรรมท่ีเปลี่ยนแปลงจากผลกระทบของนโยบายการพัฒนาระบบขนสงและผล

ของการปรับปรุงการใหบริการ

2.3.6.1 การสํารวจรวบรวมขอมูลแบบ Panel Survey

เปนการสํารวจรวบรวมขอมูลหลายชวงเวลาหรือเรียกชื่อหน่ึงวา Longitudinal Survey

เพื่อใชศึกษาสิ่งท่ีสนใจในชวงเวลาท่ีแตกตางกัน หรือการเปลี่ยนแปลงของท่ีสนใจ ซึ่งงานวิจัยน้ีได

กําหนดสิ่งท่ีสนใจศึกษา คือการเปลี่ยนแปลงของพฤติกรรมของกลุมตัวอยางเดิม ดังน้ันจําเปนตอง

ทราบถึงขอดีขอเสียของการสํารวจประเภทน้ีเสียกอน ขอดีขอเสียของวิธีการสํารวจขอมูลแบบ 

Panel Survey จากกลุมตัวอยางเดิมสามารถสรุปไดดังตารางท่ี 2.3

ตารางท่ี 2.3 ขอดีขอเสียของการสํารวจขอมูลแบบ Panel Survey

ขอดี ขอเสีย

 สามารถควบคุมความคลาดเคล่ือนจากการ

เปล่ียนกลุมตวัอยางและชวยลดความคลาดเคล่ือน

จากการสุมตวัอยางได

 ชวยใหการวดัและตรวจสอบพฤติกรรมท่ี

เปล่ียนไปมีความนาเชือ่ถือมากขึน้

 สามารถลดขนาดกลุมตัวอยางเมื่อเปรียบเทียบ

กับการสํารวจดวยวิธี Cross-Sectional ซ้ําอีกคร้ัง

 ชวยลดคาใชจายในการสํารวจขอมูล

 การตอบสนองจะลดลงเน่ืองจากตวัอยางอาจจะ

ไมชอบการตอบแบบสอบถามหลายคร้ัง

 การยายท่ีอยูของกลุมตวัอยางซึ่งอาจจะอยูนอก

พ้ืนท่ีศึกษาได
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ตารางท่ี 2.3 ขอดีขอเสียของการสํารวจขอมูลแบบ Panel Survey (ตอ)

ขอดี ขอเสีย

 บอกความแตกตางของลักษณะการเดินทางท่ี

เปล่ียนไปของตวัอยางเดิมไดโดยตรง

 สามารถนํามาใชตดิตามผลและประเมินนโยบาย

ดานความตองการระบบขนสงท่ีเปล่ียนไปของ

ตัวอยางเดิมไดโดยตรง

ท่ีมา: Kitamura (1990)

สรุปการสํารวจขอมูลแบบ Panel Survey โดยการสํารวจลักษณะการเดินทางท่ีเปลี่ยนไป

ของกลุมตัวอยางเดิมน้ัน สามารถนํามาใชศึกษาพฤติกรรมการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทาง

เพื่อศึกษาวาการตัดสินใจเลือกใชรถไฟฟาขนสงมวลชนกอนและหลังเปดใหบริการน้ันมีความ

เหมือนหรือแตกตางกันอยางไร ลักษณะการเดินทางเปลี่ยนแปลงไปอยางไร และเมื่อพิจารณา

ความตองการรถไฟฟาขนสงมวลชนน้ันมีปริมาณท่ีสูงหรือตํ่ากวาท่ีคาดการณไวมากนอยเพียงใด

2.3.6.2 การตรวจสอบผลการพยากรณกับการเลือกรูปแบบการเดินทางท่ีเกิดขึ้นจริง

เปนตรวจสอบความนาเชื่อภายนอก (External Validity) ของแบบจําลองโดยการคํานวณ

คาความนาจะเปนจากคาสัมประสิทธิ์ท่ีไดจากการประมาณคาดวยขอมูลกอนการเปดใหบริการ

และปจจัยท่ีเปนตัวแปรอิสระจากขอมูลหลังการเปดใหบริการ การตรวจสอบสวนแบงตลาด

(Modal Share) แสดงไดดังสมการท่ี 2.17

NiPModalShare
N

n
n /)(ˆ

1



 (2.17)

โดยท่ี )(ˆ iPn คือ ผลการทํานายความนาจะเปนท่ีตัวอยางท่ี n จะเลือกใช

รูปแบบการเดินทาง i

N คือ จํานวนตัวอยางท้ังหมด

โดยงานวิจัยน้ีจะนําสวนแบงตลาด (Modal Share) มาเปนตัวชี้วัดความถูกตองของการพยากรณ

ความตองการรถไฟฟาขนสงมวลชน
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2.4 การทบทวนผลงานวิจัยท่ีเกี่ยวของ

แมวาจะมีงานวิจัยท่ีศึกษาความตองการระบบขนสงอยางกวางขวางแตมีเพียงสวนนอยท่ี

ศึกษาพฤติกรรมการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทางซึ่งเปนการตรวจสอบศักยภาพของการใช

ขอมูลประเภท Stated Preference ในการคาดการณความตองการระบบขนสงน้ันๆ งานวิจัย

ตอไปน้ีเปนสวนหน่ึงท่ีศึกษาความตองการรถไฟฟาขนสงมวลชนในกรุงเทพมหานครและการศึกษา

พฤติกรรมการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทาง ซึ่งมีรายละเอียดดังตอไปน้ี

Dissanayake, D. และ Morikawa, T. (2003) เสนองานวิจัยท่ีวิเคราะหการครอบครองรถยนต

(Car Ownership) ของครัวเรือนรวมกับการเลือกรูปแบบการเดินทาง (Mode Choice) และลูกโซ

การเดินทาง (Trip Chaining) ของผูเดินทางในครัวเรือนดวยแบบจําลอง Combined RP/SP

Nested Logit สําหรับอธิบายพฤติกรรมการเดินทางท่ีมีความซับซอน นอกจากน้ีผูวิจัยยังได

พยากรณการใชรถไฟฟาใตดิน Mass Rapid Transit (MRT) ของผูเดินทางบริเวณเขต

กรุงเทพมหานครและปริมณฑล Bangkok Metropolitan Region (BMR) ท่ีอยูในชวงรอการเปดใช

ในประเทศไทย

งานวิจัยน้ีประกอบดวยขอมูล Revealed Preference ซึ่งไดมาจากโครงการสํารวจขอมูล

การเดินทางภายใตชื่อโครงการ Urban Transport Database and Model Development Project

(UTDM) ป 1995/1996 ฐานขอมูลประกอบดวยขอมูลการเดินทางของสมาชิกในครัวเรือนและ

ขอมูลการเดินทาง รวมท้ังขอมูลสวนบุคคลของสมาชิกในครัวเรือน และขอมูล Stated Preference

ทําการสํารวจในป 1996 โดย Infrastructure and Transportation Planning Laboratory ของ 

Nagoya University โดยใชการสอบถามหรือการสงแบบสอบถามทางไปรษณียซึ่งสอบถามเวลา

การเดินทาง คาใชจาย คาลาชาของการเดินทาง ความปลอดภัย ความสะดวกสบาย ความถ่ีใน

การใชบริการ และเวลาการเขาถึงสถานีของวิธีการเดินทางน้ันๆ

การวิเคราะหขอมูลผูวิจัยพัฒนาแบบจําลอง Nested Logit ซึ่งเปนแบบจําลองท่ีแสดง

ลําดับข้ันตอนการตัดสินใจของผูเดินทางโดยขอมูล Reveal Preference ใชการวิเคราะหความพึง

พอใจของการครอบครองรถยนตและลูกโซการเดินทางโดยมีโครงสรางแบบจําลอง 2 ระดับคือ

ระดับบน (Upper Level) มีการครอบครองรถยนต การครอบครองครองรถจักรยานยนตและไมมี

รถยนตในครอบครองเปนทางเลือก (Choices) ระดับลาง (Lower Level) เปนทางเลือกของ

รูปแบบการเดินทางแบบผสมคือวิธีการเดินทางของผูเดินทางท่ีสองของครัวเรือนซึ่งสามารถมี

จุดประสงคการเดินทางเปนแบบการเดินทางไปทํางาน ไปโรงเรียนหรือซื้อสินคาได เปนตน สวนผู

เดินทางท่ีหน่ึงหรือผูเดินทางหลักน้ันมีจุดประสงคการเดินทางไปทํางานหรือจากท่ีทํางานมาท่ีบาน
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ทางดานขอมูล Stated Preference ผูวิจัยใชแบบจําลองแบบ Multinomial Logit พยากรณการใช

รถไฟฟาใตดิน (MRT) ซึ่งมีการเดินทางดวยรถยนต การเดินทางดวยรถโดยสารประจําทางเปน

ทางเลือก และมีคุณลักษณะดานเวลาการเดินทาง คาใชจาย การครอบครองรถยนต เปนปจจัยใน

การวิเคราะหผลของแบบจําลอง

ผลการวิจัยพบวา ถาระยะทางของปลายทางหางจากบานเกิน 30 กม.ข้ึนไปท้ังผูเดินทาง

หลักจะเลือกเดินทางดวยรถยนตและผูเดินทางรองของครัวเรือนจะเลือกโดยสารรถโดยสารประจํา

ทางมากกวาท่ีจะโดยสารรถยนตเดินทางในระยะทางไกล สําหรับผูเดินทางหลักท่ีเดินทางดวย

รถจักรยานยนตเมื่อระยะทางของปลายทางเกิน 10 กม.ข้ึนไปแลวผูเดินทางรองจะเลือกเดินทาง

ดวยรถโดยสารประจําทางแทนท่ีจะโดยสารรถจักรยานยนตไปกับผูเดินทางหลักของครัวเรือน เมื่อ

ระยะทางของปลายทางท่ีนอยกวา 15 กม.ผูเดินทางหลักและผูเดินทางรองจะเลือกเดินทางไป

ดวยกันท้ังรถยนตและรถจักรยานยนต การเดินทางในยานศูนยกลางธุรกิจ (Central Business

District) ผูเดินทางหลักท่ีขับข่ีรถยนตจะใหผูเดินทางรองโดยสารรถโดยสารประจําทางมากกวาท่ี

จะโดยสารรถยนตไปดวยกันในเขตพื้นท่ีน้ี และผูเดินทางรองของครัวเรือนท่ีโดยสารจักรยานยนต

จะไมเลือกโดยสารไปกับผูเดินทางหลักท่ีใชรถจักรยานยนตในเขตพื้นท่ีน้ีเชนกัน

นอกจากน้ีงานวิจัยน้ีทดสอบปจจัยการครอบครองรถยนตท่ีมีตอความตองการใชรถไฟฟา

ใตดินพบวาผูท่ีครอบครองรถยนตมีแนวโนมท่ีจะไมใชรถไฟฟาใตดินสวนปจจัยดานระดับการ

ใหบริการเชนความตรงเวลา สงเสริมใหผูเดินทางเลือกใชรถไฟฟาใตดิน

McFadden, D และคณะ (1977) ไดทําการศึกษาความตองการใชระบบขนสงมวลชน Bay Area

Rapid Transit (BART) บริเวณ San Francisco Bay ผูวิจัยทําการสํารวจขอมูลของผูเดินทางชวง

กอนการเปดใหบริการของระบบขนสงมวลชน (BART) ในปค.ศ.1972 และสํารวจขอมูลการใช 

BART ในปค.ศ.1975 ซึ่งเปดใหบริการเปนระยะเวลา 3 ป โดยขอมูลน้ีผูวิจัยไดทําการปรับคาเวลา

เดินทางและคาใชจายจากการคํานวณตามโครงขายของถนนโดยใชระยะทางบนแผนท่ี

คณะผูวิจัยไดวางแผนการวิจัยโดยมีข้ันตอนหลักของการศึกษาดังน้ี

 สํารวจรวบรวมขอมูลลักษณะการเดินทางกอนการเปดใหบริการ (Pre-BART)

 สรางแบบจําลองเพื่อพยากรณความตองการ BART ดวยขอมูล (Pre-BART)

 สํารวจขอมูลลักษณะการเดินทางหลังการเปดใหบริการ BART (Post-BART)

 เปรียบเทียบคาการพยากรณดวยขอมูล (Post-BART) ดวยขอมูลลักษณะการ

เดินทางหลังการเปดใหบริการ BART
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ผูวิจัยไดกําหนดเปาหมายของงานวิจัยเพื่อตอบคําถามตางๆ ดังตอไปน้ี

 ปจจัยใดบางท่ีมีอิทธิพลตอการพยากรณความตองการระบบขนสงมวลชน

 ข้ันตอนการวิเคราะหผลเปนอยางไรบาง เชน การตรวจสอบความนาเชื่อถือของ

แบบจําลอง การนํามาตีความหมาย และการตรวจสอบการพยากรณสําหรับ

ระบบขนสงประเภทใหม

 การวิเคราะหผลปจจัยดานระดับการใหบริการ เชนเวลาการเดินทาง และ

คาใชจาย ท่ีมีตอความตองการระบบขนสงประเภทใหมเปนอยางไร

 นักวิจัยจะนําคุณลักษณะดานเศรษฐกิจและสังคมมาเปนปจจัยท่ีใชวิเคราะห

นโยบายระบบขนสงดานการพยากรณไดอยางไร

จากการวิเคราะหขอมูลโดยใชแบบจําลอง Multinomial Logit พบวาการคาดการณสวน

แบงปริมาณการใช BART ในปค.ศ.1975 เทากับรอยละ 6.4 ซึ่งมีคาใกลเคียงกับสัดสวนการใช 

BART ท่ีเกิดข้ึนจริงคือรอยละ 6.2 สําหรับปริมาณสัดสวนการใชระบบขนสงสาธารณะท่ีไดจากการ

คาดการณสูงกวาปริมาณจริงเทากับรอยละ 2.9 แบงเปนรอยละ 21.3 และรอยละ 18.4 ท่ีไดจาก

การคาดการณและท่ีเกิดข้ึนจริงตามลําดับ ดังรูปท่ี 2.2

ผลการวิจัยสรุปวา ปจจัยเวลาการเดินทางและคาใชจายเปนปจจัยหลักท่ีมีอิทธิพลตอการ

ตัดสินใจเลือกวิธีการเดินทางสวนปจจัยดานเศรษฐกิจสังคมเชน การครอบครองรถยนต เปนปจจัย

ท่ีสําคัญชวยใหการพยากรณแมนยําข้ึน และมูลคาของเวลาท่ีไดจากแบบจําลองท่ีพิจารณาเฉพาะ

ปจจัยดานเวลาและคาใชจายของการเดินทางดวยรถยนตมีประมาณสูงถึงรอยละ 40 ของอัตรา

คาจางท่ีคิดเปนชั่วโมง และเมื่อพิจารณาการเพิ่มจํานวนรถยนตท่ีครอบครองพบวามีแนวโนมท่ีจะ

ใชรถยนตมากข้ึน โดยเฉพาะอยางย่ิงการขับรถยนตเพียงคนเดียว ในทางกลับกันเมื่อเพิ่มจํานวน

ผูใชรถยนตตอจํานวนรถยนตท่ีครอบครองก็มีแนวโนมท่ีผูเดินทางจะมาใชรถโดยสารประจําทาง

และ BART กันมากข้ึน
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รูปท่ี 2.2 ตารางการเปรียบเทียบการพยากรณความตองการ BART

Hirobata Y. และ Kawakami S. (1990) ไดพัฒนาแบบจําลองท่ีใชวิเคราะหพฤติกรรมการ

เปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทางของผูเดินทางดวยรถยนตในการเปลี่ยนมาใชระบบขนสงมวลชน

บริเวณเมือง Nagoya ประเทศญี่ปุน ปค.ศ.1982 ในชวงเวลาเรงดวนเชา โดยการสํารวจแบบแจก

แบบสอบถามแลวใหกลุมตัวอยางสงกลับทางไปรษณีย ซึ่งประกอบดวยข้ันตอนหลักดังน้ี

 การสรางแบบจําลองหลายแบบท่ีอยูบนรากฐานของทฤษฎีอรรถประโยชน

 วิธีการสํารวจรวบรวมขอมูลแบบ Stated Preference ซึ่งเปนการวัดความพึงใจ

ตอระดับการใหบริการท่ีเปลี่ยนไป

 การประมาณคาพารามิเตอรของแบบจําลองและการตรวจสอบจําลอง

 การนําแบบจําลองมาใชทํานายการเลือกรูปแบบการเดินทางซึ่งมีระดับการ

ใหบริการท่ีเปลี่ยนไป

 วิเคราะหแบบจําลองท่ีใชขอมูลแบบ Stated Preference กับสถานการณจริง

ผูวิจัยกลาววา การประมาณคาแบบจําลองการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทางน้ัน 

จําเปนตองทราบขอมูลลักษณะการเดินทางของรูปแบบการเดินทางท่ีเลือกใชกับลักษณะการ

เดินทางของรูปแบบการเดินทางอ่ืนๆ ท้ังกอนและหลังท่ีระดับการใหบริการของระบบขนสงจะ

เปลี่ยนแปลง หรือสามารถเรียกวา เปนขอมูลแบบ Panel Survey ท่ีมีขอมูลสองชวงเวลา อยางไรก็
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ตามวิธีการน้ีอาจจะเปนการยากสําหรับการวางแผนในการทํางานจริง ผูวิจัยไดเสนอแนะปญหา

พื้นฐานของการใชขอมูลแบบ Stated Preference ไวดังน้ี

 ปญหาของความถูกตองของการรับรูตอสถานการณของกลุมตัวอยางตอ

สถานการณสมมติ

 อาจจะมีความเคลื่อน (Gap) ระหวางขอมูลแบบ Stated Preference กับ

พฤติกรรมท่ีเกิดข้ึนจริง

 การสํารวจขอมูลแบบ Stated Preference มักจะมีขอจํากัดของจํานวนของปจจัย

และระดับของปจจัยท่ีตองพิจารณาพรอมๆ กัน

ผลการวิเคราะหขอมูลพบวา ในหลายๆ แบบจําลองปจจัยดานรายไดจะไมมีนัยสําคัญทาง

สถิติ สวนปจจัยดานความแตกตางของเวลาการเดินทางดวยรถยนตกับระบบขนสงมวลชน ความ

แตกตางของเวลาการรอรถระหวางรถยนตกับระบบขนสงมวลชน และความแตกตางของเวลาออก

เดินทางระหวางรถยนตกับระบบขนสงมวลชน มีนัยสําคัญเชิงลบตอการเลือกใช

จากการประมาณคาแบบจําลองพบวา คาความนาเชื่อถือทางสถิติ (Goodness of fit)

ของการพยากรณน้ันมีความสําคัญตอความถูกตองของการประมาณคาแบบจําลอง กลาวคือ เมื่อ

คาความนาเชื่อถือทางสถิติสูงข้ึนคาความถูกตองของการประมาณคา (Correction of estimation)

จะมีคาสูงข้ึน

นอกจากน้ี ผูวิจัยไดตรวจสอบความนาเชื่อถือของแบบจําลองกับขอมูลการเลือกใชระบบ

ขนสงท่ีเกิดข้ึนจริงพบวา ความถูกตองในการพยากรณมีคาตํ่ากวาความถูกตองของการพยากรณ

ดวยขอมูลแบบ Stated Preference สวนความนาจะเปนเฉลี่ยท่ีผูใชรถยนตจะเปลี่ยนมาใชระบบ

ขนสงมวลชนน้ันมีคาสูงกวามากเมื่อเปรียบเทียบกับจํานวนผูใชบริการท่ีเกิดข้ึนจริง และคานาจะ

เปนเฉลี่ยของการเลือกใชระบบขนสงมวลชนจะลดลงเมื่อคาความนาเชื่อถือทางสถิติมีคาสูงข้ึน 

แนวโนมของการพยากรณปริมาณการใชระบบขนสงมวลชนเมื่อระดับการใหบริการเปลี่ยนไป

พบวามีแนวโนมสูงกวาท่ีคาดการณไว (Over-Predictions) ท้ังน้ี ผูวิจัยไดใหเหตุผลวาอาจเปน

เพราะความคลาดเคลื่อน (Gap) ของขอมูลประเภท SP กับขอมูลท่ีเกิดข้ึนจริง

Ben-Akiva M. และ Morikawa T. (1990) สํารวจขอมูลกอนและหลังการใหบริการของเสนทาง

รถไฟใตดินเสนทางใหมในเมือง Yokohama ประเทศญี่ปุนป ค.ศ. 1985 การสํารวจขอมูลกอนการ

เปดใหบริการไดสํารวจขอมูลผูเดินทาง 3 เดือนกอนการเปดสวนการสํารวจหลังการเปดใหบริการ

ทําการสํารวจหลังจากการเปดเสนทางได 6 เดือน
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ผูวิจัยออกแบบการสํารวจขอมูลกอนการเปดใหบริการรถไฟใตดินเสนทางใหมโดย

สอบถามผูเดินทางถึงการใชเสนทางท่ีปรกติใชเสนทางระบบขนสงมวลชนหรือใชเสนทางระบบ

ขนสงอ่ืนสลับกับระบบขนสงมวลชน รวมท้ังการสอบถามความต้ังใจท่ีจะเลือกใชรถไฟใตดิน

เสนทางใหมโดยมีจุดประสงคการเดินทางเปนการเดินทางมาท่ีทํางานและโรงเรียน สําหรับการ

สํารวจขอมูลสวนหลังการเปดใหบริการเปนการสํารวจการใชเสนทางท่ีเกิดข้ึนจริงโดยจะสอบถาม

ความพึงพอใจตอระดับการใหบริการของรถไฟใตดินเสนทางใหมท่ีมีจุดประสงคการเดินทางมาท่ี

ทํางานและโรงเรียนเชนเดียวกัน

ผลการสํารวจขอมูลแมวาจะทําการสํารวจขอมูลท้ังสองคร้ังแยกกันแตพบวามีจํานวน 100

แบบสํารวจท่ีมีขอมูลสวนบุคคลและขอมูลการเดินทางเหมือนกัน ผูวิจัยไดเปรียบเทียบขอมูลการ

คาดการณวาจะใชเสนทางกับการใชรถไฟใตดินเสนทางใหมท่ีเกิดข้ึนจริงดังรูปท่ี 2.3

รูปท่ี 2.3 การเปรียบเทียบความต้ังใจท่ีจะใชรถไฟฟาใตดินกับการเลือกใชท่ีเกิดข้ึนจริง

ผลจากการเปรียบเทียบพบวารอยละ 31.5 ของผูท่ีการคาดการณวาจะใชบริการของรถไฟ

ใตดินเสนทางใหมท่ีไมไดเปลี่ยนมาใชจริงและเพียงรอยละ 19.6 ของผูการคาดการณวาจะใช

บริการของรถไฟใตดินเสนทางใหมท่ีเปลี่ยนมาใชจริง

ผูวิจัยทําการวิเคราะหขอมูลการเดินทางของกลุมตัวอยางซึ่งประกอบดวยขอมูลสวน 

Revealed Preference ท่ีสะทอนพฤติกรรมท่ีเกิดข้ึนจริงของผูเดินทางและขอมูล Stated

Preference ท่ีแสดงความต้ังใจตอสถานการณท่ียังไมเกิดข้ึน ผูวิจัยใชแบบจําลอง Binary Logit

วิเคราะหพฤติกรรมการเลือกเสนทางเดินทางสองทางเลือกคือเลือกใชเสนทางเดินทางปรกติดวย

ระบบขนสงมวลชนกับการใชเสนทางระบบขนสงมวลชนสลับกับเสนทางอ่ืน ซึ่งเดินทางดวยรถไฟ

ใตดินเปนรูปแบบการเดินทางหลัก

ผลการวิจัยพฤติกรรมการตัดสินใจเปลี่ยนเสนทางการเดินทางมาใชบริการของรถไฟใตดิน

เสนทางใหมพบวา ปริมาณสัดสวนของการใชรถไฟฟาใตดินเสนทางใหมมีปริมาณตํ่ากวาท่ี

คาดการณไว โดยประมาณรอยละ 20 และหลังการปรับปรุงแบบจําลองโดยการตัดคาคงท่ีออก 

พบวาแบบจําลองท่ีใชขอมูลประเภท Stated Preference อยางเดียวใหคาการคาดการณใกลเคียง

กับปริมาณการใชท่ีเกิดข้ึนจริงมากท่ีสุดประมาณรอยละ 8.87 ซึ่งผูวิจัยอธิบายวาคาคงท่ีน้ีอาจจะ

สงผลตอเจตจํานงในการเลือกใชรถไฟฟาใตดินท่ีสูงเกินความเปนจริง โดยปจจัยดานเวลาการเดิน
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เขาสถานี เวลาการเดินทางดวยยานพาหนะเขาถึงสถานี และจํานวนการขนยายผูโดยสารมี

นัยสําคัญเชิงลบตอการตัดสินใจของผูเดินทางท่ีใชรถไฟใตดิน นอกจากน้ีวิธีการเดินทางเขาถึง

สถานีเชน รถโดยสารประจําทาง จักรยาน และรถยนต แตละประเภทก็มีนัยสําคัญเชิงลบตอการ

ตัดสินใจเดินทางดวยรถไฟใตดินดวยเชนกัน นอกจากน้ีพบวาในงานวิจัยน้ีไมไดรวมปจจัยดาน

เศรษฐกิจและสังคมเชน รายได การครอบครองรถยนต รวมไวในแบบจําลองเพราะคาสัมประสิทธิ์

ตัวแปรไมมีนัยสําคัญทางสถิติ สวนคาใชจายในการเดินทางเขาสถานีรถไฟใตดินก็ไมมีนัยสําคัญ

ทางสถิติดวยท้ังน้ีผูวิจัยใหเหตุวาอาจจะเปนเพราะคาใชจายในการเดินทางสวนมากแลวผูวาจาง

เปนผูจัดหาใหกับแรงงานสําหรับประเทศญี่ปุน 

Choocharukul K. และ Chalermpong S. (2005) เสนองานวิจัยท่ีมุงเนนการศึกษาประสิทธิภาพ

ในการพยากรณของแบบจําลอง Stated Preference (SP) เพื่อตรวจสอบความคลาดเคลื่อนของ

ขอมูลประเภทน้ี โดยการเปรียบเทียบผลของการพยากรณท่ีใชขอมูลแบบ Stated Preference

(SP) กับขอมูลประเภท Revealed Preference (RP)

สวนแรกของงานวิจัยไดอางอิงโครงสรางแบบจําลองของงานวิจัย (สมพงษ ศิริโสภณศิลป 

2541) ท่ีทําการสํารวจผูเดินทางดวยรถยนตและพยากรณความนาจะเปนท่ีผูเดินทางจะตัดสินใจ

เลือกใชรถไฟฟาบีทีเอสในเขตกรุงเทพมหานครในป ค.ศ. 1998 โดยโครงสรางแบบจําลองสามารถ

แสดงในรูปของสมการอรรถประโยชนดังน้ี

COSTATIMEAV CTAAUTO   0

COSTBTIMEBV CTBBTS  

โดยท่ี TIMEA และ TIMEB  คือเวลาในการเดินทางซึ่งประกอบดวย เวลาในการเขาถึง

สถานีตนทาง  เวลาเดินทางจากสถานีปลายทางเขาถึงปลายทาง และเวลาเดินทางบนยานพาหนะ 

สําหรับการเดินทางดวยรถยนตและรถไฟฟาบีทีเอส ตามลําดับ COSTA  และ COSTB  คือ

คาใชจายท้ังหมดสําหรับการเดินทางดวยรถยนตและรถไฟฟาบีทีเอส ตามลําดับ สวน 0  คือ 

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

ของรถยนตและรถไฟฟาบีทีเอส ตามลําดับ และ C Alternative-specific coefficients ของ

คาใชจายในการเดินทาง นอกจากน้ีงานวิจัยของ (สมพงษ ศิริโสภณศิลป 2541) ไดทําการ

วิเคราะหปจจัยดานเศรษฐกิจและสังคมเชน รายได และเพศ รวมกับปจจัยดานลักษณะการ

เดินทางอีกดวย



30

งานวิจัยน้ีสํารวจขอมูลจํานวน 229 ตัวอยางแบงเปนผูเดินทางดวยรถยนต 109 ตัวอยาง

และผูเดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอสจํานวน 120 ตัวอยาง จากการสํารวจขอมูลท่ีสถานีรถไฟฟาบีที

เอสและอาคารท่ีทํางาน จากขอมูลเบ้ืองตนผูวิจัยไดอธิบายวา สวนใหญสถานท่ีปลายทางจะอยูใน

พื้นท่ีเขตเมืองชั้นใน ดังน้ันผูเดินทางจะใชการเดินเพื่อเขาถึงปลายทางและไมเสียคาใชจาย ผู

เดินทางบางคนตองใชเวลาเดินทางกวา 1 ชั่วโมงในการเขาถึงสถานีรถไฟฟาบีทีเอส ขณะท่ีบางคน

อาจจะตองจายเงินในปริมาณท่ีสูงกวาคาโดยสารรถไฟฟาบีทีเอสหลายเทา

ผลการประมาณคาสัมประสิทธิ์จากโครงสรางของแบบจําลองในงานวิจัยของ (สมพงษ ศิริ

โสภณศิลป 2541) ดวยขอมูลท่ีสํารวจในป ค.ศ. 2004 พบวาคาสัมประสิทธิ์ของปจจัยดานเวลา

เดินทางในแบบจําลอง SP ใหคาสูงกวาการประมาณคาจากขอมูลแบบ RP ขณะท่ีคาสัมประสิทธิ์

ของปจจัยดานคาใชจายในแบบจําลอง SP ใหคาท่ีนอยกวาการประมาณคาดวยขอมูลแบบ RP ซึ่ง

คาท่ีใชเปรียบเทียบน้ีเปนคาสัมประสิทธิ์ท่ีไมคิดเคร่ืองหมายหรือเปนคา Absolute term

นอกจากน้ีผลการวิเคราะหมูลคาของเวลาดวยขอมูล RP พบวาระดับของมูลคาของเวลา

คิดเปนรอยละ 30 และรอยละ 12 ของรายไดเฉลี่ยของกลุมตัวอยาง ซึ่งมีคาตํ่ากวาท่ีไดจากการ

ประมาณคาดวยขอมูล SP สะทอนใหเห็นวาผูเดินทางในกลุมตัวอยางมีความต้ังใจท่ีจะยอม

จายเงินเพื่อลดเวลาในการเดินทางนอยกวาท่ีไดต้ังใจไวกอนท่ีรถไฟฟาบีทีเอสจะเปดใหบริการหรือ

ผูเดินทางไมไดทําตามเจตจํานงท่ีแสดงไวกอนหนาน้ี

2.5 สรุป

จากการทบทวนผลงานวิจัยท่ีเก่ียวของสามารถสรุปแนวคิดสําหรับศึกษาพฤติกรรมการ

เปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทางอยางเปนลําดับข้ันตอนดังน้ี

สวนแรก ศึกษาอิทธิพลของปจจัยท่ีมีตอการเลือกรูปแบบการเดินทางหลักไดแก ปจจัย

ดานเศรษฐกิจและสังคม และปจจัยดานคุณลักษณะการเดินทาง เพื่อตรวจสอบความสัมพันธและ

ปจจัยท่ีมีนัยสําคัญตอการเลือกระบบขนสงสาธารณะ วาเปนอยางไร 

สวนท่ีสอง การพยากรณความตองการรถไฟฟาใตดินเพื่อหาปริมาณความตองการใช

รถไฟฟาขนสงมวลชนดวยแบบจําลอง

สวนสุดทาย การตรวจสอบปริมาณการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทางจากแบบเดิมท่ีผู

เดินทางเลือกใชมาเปนรถไฟฟาขนสงมวลชน เพื่อพัฒนาแบบจําลองในการพยากรณความ

ตองการ สําหรับวิเคราะหนโยบายสงเสริมการแขงขันระหวางรถไฟฟาขนสงมวลชนกับรูปแบบการ

เดินทางอ่ืนๆ ซึ่งรายละเอียดในการศึกษาจะแสดงในบทตอไป



บทท่ี 3

การสํารวจขอมูลและการวิเคราะหขอมูลเบ้ืองตน

เน้ือหาในบทน้ีจะกลาวถึงวิธีการศึกษาของงานวิจัยซึ่งเปนการรวบรวมขอมูลทุติยภูมิและ

การสํารวจรวบรวมขอมูลการเดินทางจากกลุมตัวอยางเพื่อศึกษาพฤติกรรมการเปลี่ยนรูปแบบการ

เดินทางของผูเดินทางในเขตกรุงเทพมหานคร โดยแบงประเด็นการศึกษาออกเปน 3 สวนหลักคือ 

สวนแรกจะกลาวถึงลักษณะของกลุมตัวอยางและพื้นท่ีการศึกษาจากโครงการสํารวจขอมูลการ

เดินทางของผูเดินทางในกรุงเทพมหานครซึ่งทําการสํารวจโดยหนวยปฏิบัติการวิจัยการขนสงแหง

จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย สวนท่ีสองเปนการสํารวจรวบรวมขอมูลการเดินทางภายหลังการเปด

ใหบริการของรถไฟฟาขนสงมวลชน สวนสุดทายเปนการวิเคราะหขอมูลเบ้ืองตนซึ่งเปนการ

เปรียบเทียบความแตกตางของขอมูลกรณีกอนและการเปดใหบริการรถไฟฟามหานครสายสีนํ้าเงิน 

ซึ่งมีรายละเอียดดังน้ี

3.1 การสํารวจขอมูลของการศึกษาความตองการใชบริการรถไฟฟาขนสงมวลชน

เปนโครงการสํารวจความตองการรถไฟฟามหานครสายสีนํ้าเงินในกรุงเทพมหานครซึ่งทํา

การสํารวจในชวงเดือนมิถุนายน - กรกฎาคม ป พ.ศ. 2547 กอนท่ีจะเปดใหบริการแกประชาชนใน

กรุงเทพมหานครโดยการสัมภาษณขอมูลการเดินทางจากผูเดินทางซึ่งมีรายละเอียดของการศึกษา

ดังน้ี

3.1.1 วัตถุประสงคของการสํารวจ

การสํารวจขอมูลมีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาลักษณะการเดินทางรวมท้ังรูปแบบการเดินทาง

หลักท่ีผูเดินทางเลือกใชจากท่ีพักอาศัยมายังท่ีทํางานและศึกษาถึงผลกระทบของปจจัยท่ีสงผลตอ

ความตองการใชบริการรถไฟฟาขนสงมวลชนดวยเทคนิคการสํารวจแบบ Stated Preference

(SP) ซึ่งการสํารวจประเภทน้ีเปนการกําหนดสถานการณสมมติท่ียังไมเกิดข้ึนจริง

3.1.2 กลุมตัวอยาง

กลุมตัวอยางคือ ผูเดินทางท่ีมีจุดประสงคการเดินทางไปทํางานโดยเดินทางจากท่ีพัก

อาศัยไปยังอาคารท่ีทํางานดวยรูปแบบการเดินทางหลักคือ รถยนตสวนตัว รถไฟฟาบีทีเอส และรถ
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โดยสารประจําทางหรือรถตู ซึ่งอาคารตางๆเหลาน้ีมีสถานีรถไฟฟาขนสงมวลชนอยูบริเวณ

ใกลเคียงและผูเดินทางสามารถเลือกใชรถไฟฟาขนสงมวลชนเพื่อเดินทางเขาถึงอาคารท่ีทํางาน

เหลาน้ีได โดยมีเซทของทางเลือกสําหรับผูเดินทางในทุกๆ กลุมคือ การตัดสินใจเลือกระหวาง

รูปแบบการเดินทางท่ีเลือกใชในปจจุบันกับรถไฟฟาขนสงมวลชน

3.1.3 การสํารวจขอมูลและการออกแบบแบบสอบถาม

โครงการวิจัยน้ีทําการสุมตัวอยางผูเดินทางท่ีคาดวาจะสามารถใชบริการรถไฟฟาขนสง

มวลชนได ท้ังน้ีการกําหนดตัวอยางไมสามารถระบุประชากรของพื้นท่ีศึกษาหรือจํานวนผูท่ีคาดวา

จะมาใชบริการท่ีแนนอนได ซึ่งขนาดตัวอยางท่ีใชในการศึกษา (ศิริชัย กาญจนวาสีและคณะ,

2544) ซึ่งอางอิงงานวิจัยของ Yamane, 1970 สําหรับการศึกษาคาเฉลี่ยของประชากร จากขอมูล

จํานวนประชากรท่ีมีจํานวนมากไดจากสมการ 3.1

2

22

ˆ
E

Z
nu


 (3.1)

โดยท่ี un ˆ คือ ขนาดของตัวอยางท่ีตองการกําหนดเมื่อตองการศึกษาคาเฉลี่ย 

   จากประชากร

Z คือ คาสถิติท่ีกําหนดจากคาความเชื่อมั่นท่ีผูวิจัยตองการจะใชเพื่อ

งานการสรุปผล
2 คือ คาความแปรปรวนของตัวแปรหลักท่ีตองการศึกษา

E คือ ความคลาดเคลื่อนท่ีผูวิจัยจะยอมเสี่ยงในการสรุปผล

จากสมการขางตนเมื่อกําหนดชวงความเชื่อมั่นท่ีรอยละ 95 และคาความคลาดเคลื่อน

เทากับรอยละ 10 สรุปไดวาจะตองทําการเก็บตัวอยางไมนอยกวา 400 ตัวอยาง การวิจัยน้ีสุมเก็บ

ตัวอยางจากจุดสํารวจท่ีเปนอาคารสํานักงานและสถานีรถไฟฟา แตเน่ืองจากขอจํากัดทางดาน

เวลาและงบประมาณ ดังน้ันจึงทําการสํารวจใหไดจํานวนตัวอยางในแตละกลุมใหไดมากท่ีสุดเพื่อ

ใชเปนตัวแทนของกลุมสําหรับทําการวิเคราะหผล

การเก็บรวบรวมขอมูลผูวิจัยใชแบบสอบถามเปนเคร่ืองมือในการเก็บรวบรวมขอมูลและใช

การสัมภาษณตรงเพื่อใหทราบถึงรูปแบบการเดินทางหลักและวิธีการเดินทาง เวลาการเดินทาง 

คาใชจายในการเดินทางของแตละข้ันตอนการเดินทาง นอกจากน้ีการสัมภาษณจะสอบถาม

ลักษณะการเดินทางดวยรูปแบบการเดินทางหลักอ่ืนๆ ท่ีผูเดินทางสามารถเลือกใชเดินทางไปท่ี
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ทํางานได  ในข้ันตอนการสัมภาษณโครงการวิจัยน้ีใชผู เชี่ยวชาญท่ีเขาใจในเน้ือหาของ

แบบสอบถามซึ่งจะทําใหไดขอมูลท่ีถูกตองและใชเวลาในการสัมภาษณนอยลง โดยทําการสํารวจ

ต้ังแตวันท่ี 21 มิถุนายน 2547 ถึงวันท่ี 16 กรกฎาคม 2547 ซึ่งเปนชวงเวลากอนท่ีโครงการ

รถไฟฟามหานครสายสี นํ้าเงินจะเปดใหบริการอยางเปนทางการเพียงเล็กนอยเทาน้ัน 

แบบสอบถามท่ีไดจากการสัมภาษณรวมท้ังสิ้น 676 ชุด สําหรับวันท่ีทําการสํารวจและสถานท่ี

แสดงไดดังตารางท่ี 3.1

ตารางท่ี 3.1 ชวงเวลาและสถานท่ีท่ีทําการสํารวจรวบรวมขอมูล

วัน/เดือน/ป สถานท่ีทําการสํารวจ สถานีรถไฟฟาใตดินท่ีใกลท่ีสุด

21 มิ.ย.2547 อาคารสีลมคอมเพล็กซ

รพ.จุฬาลงกรณ

สถานีรถไฟฟาบีทีเอสสยาม

สถานีรถไฟฟาบีทีเอสสีลม

ตลาดหลักทรัพยแหงประเทศไทย

สถานีรถไฟฟาบีทีเอสศาลาแดง

อาคารซีพีทาวเวอร

สีลม

สีลม

สีลม

สีลม

ศูนยประชุมแหงชาติสิริกติิ์

คลองเตย

คลองเตย

22 มิ.ย.2547 อาคารทรู (TRUE)

ตลาดหลักทรัพยแหงประเทศไทย

อาคารซีพีทาวเวอร

ฟอรจูนทาวเวอร

ศูนยวฒันธรรมฯ

ศูนยประชุมแหงชาติสิริกติิ์

คลองเตย

พระราม 9

23 มิ.ย.2547 อาคารทรู (TRUE)

ตลาดหลักทรัพยแหงประเทศไทย

อาคารเสริมมิตร

จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย

ศูนยวฒันธรรมฯ

ศูนยประชุมแหงชาติสิริกติิ์

คลองเตย

สามยาน

24 มิ.ย.2547 อาคารไทยประกันชีวติ

อาคารโอลิมเปย

ธนาคารกรุงเทพ

โรบินสันรัชดา

สถานีรถไฟฟาบีทีเอสหมอชิต

สุทธิสาร

รัชดาภิเษก

จตุจกัร

รัชดาภิเษก

จตุจกัร

25 มิ.ย.2547 จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย

อาคารซีพีทาวเวอร

ธนาคารกรุงเทพ สาขาหัวลําโพง

สามยาน

คลองเตย

หัวลําโพง
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ตารางท่ี 3.1 ชวงเวลาและสถานท่ีท่ีทําการสํารวจรวบรวมขอมูล (ตอ)

วัน/เดือน/ป สถานท่ีทําการสํารวจ สถานีรถไฟฟาใตดินท่ีใกลท่ีสุด

26 มิ.ย.2547 สถานีรถไฟฟาใตดินสีลม

สถานีรถไฟฟาใตดินสุขุมวิท

สถานีรถไฟฟาใตดินหัวลําโพง

ตลาดสามยาน

สีลม

สุขุมวิท

หัวลําโพง

สามยาน

27 มิ.ย.2547 สถานีรถไฟฟาใตดินสุขุมวิท

สถานีรถไฟฟาใตดินหัวลําโพง

สถานีรถไฟฟาใตดินบางซื่อ

สถานีรถไฟฟาใตดินจตุจกัร

สถานีรถไฟฟาบีทีเอสจตุจกัร

จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย

สุขุมวิท

หัวลําโพง

บางซื่อ

จตุจกัร

จตุจกัร

สามยาน

28 มิ.ย.2547 สถานีรถไฟฟาใตดินสุขุมวิท

สถานีรถไฟฟาใตดินสีลม

สถานีรถไฟฟาใตดินจตุจกัร

สถานีรถไฟฟาใตดินหัวลําโพง

สถานีรถไฟฟาใตดินบางซื่อ

อาคาร RS Tower

อาคารอ้ือจื่อเหลียง

จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย

สุขุมวิท

สีลม

จตุจกัร

หัวลําโพง

บางซื่อ

รัชดาภิเษก

สีลม

สามยาน

29 มิ.ย.2547 สถานีรถไฟฟาบีทีเอสอโศก

สถานีรถไฟฟาใตดินสุขุมวิท

สถานีรถไฟฟาใตดินหัวลําโพง

สุขุมวิท

สุขุมวิท

หัวลําโพง

30 มิ.ย.2547 สถานีรถไฟฟาบีทีเอสอโศก

สถานีรถไฟฟาใตดินสุขุมวิท

อาคารเสริมมิตร

ธนาคารไทยพาณิชย สาขารัชโยธิน

สุขุมวิท

สุขุมวิท

สุขุมวิท

ลาดพราว

1 ก.ค.2547 อับดุลราฮิม

โรงแรมมณเฑยีร

อาคารอ้ือจื่อเหลียง

สีลม

สีลม

สีลม

2 ก.ค.2547 อาคารเสริมมิตร

สถานีรถไฟฟาบีทีเอสอโศก

สุขุมวิท

สุขุมวิท

8 ก.ค.2547 ศาลแรงงาน หัวลําโพง



35

ตารางท่ี 3.1 ชวงเวลาและสถานท่ีท่ีทําการสํารวจรวบรวมขอมูล (ตอ)

วัน/เดือน/ป สถานท่ีทําการสํารวจ สถานีรถไฟฟาใตดินท่ีใกลท่ีสุด

9 ก.ค.2547 ปูนซีเมนตไทย บางซื่อ บางซื่อ

12 ก.ค.2547 กรมการขนสงทางบก จตุจกัร

13 ก.ค.2547 ธนาคารไทยพาณิชย สาขาอโศก

อาคารชิโน-ไท

สุขุมวิท

สุขุมวิท

14 ก.ค.2547 ธนาคารทหารไทยสํานักงานใหญ จตุจกัร

16 ก.ค.2547 อาคารปตท. ลาดพราว

แบบสอบถามท่ีใชประกอบการสัมภาษณกลุมตัวอยางมีเน้ือหาท่ีใชในการสํารวจขอมูล

แบงออกเปน 3 สวน สวนแรกมีจุดประสงคท่ีจะสํารวจขอมูลข้ันตอนการเดินทางซึ่งประกอบดวย

วิธีการเดินทาง เวลาและคาใชจายในการเดินทาง ของแตละรูปแบบการเดินทางหลักท่ีผูเดินทาง

เลือกใช สวนท่ี 2 จะเปนแบบสอบถามการตัดสินใจเลือกใชรถไฟฟาขนสงมวลชนซึ่งเปนระบบ

ขนสงสาธารณะประเภทใหมท่ียังไมเปดใหบริการเปรียบเทียบกับรูปแบบการเดินทางหลักเดิมท่ีใช

อยู โดยพิจารณาปจจัย 3 ปจจัยคือ เวลาในการเขาถึงสถานีตนทาง คาใชจายในการเขาถึงสถานี

ตนทาง และคาโดยสารท่ีเดินทางดวยรถไฟฟาขนสงมวลชน สวนท่ี 3 เปนการสอบถามขอมูลสวน

บุคคลเชน เพศ อายุ อาชีพ สถานะภาพ ขนาดครัวเรือน การครอบครองรถยนต เปนตน 

การออกแบบแบบสอบถามของโครงการสํารวจน้ีไดพิจารณาตัวแปร 3 ตัวแปรคือ เวลาใน

การเขาถึงสถานีรถไฟฟา คาใชจายในการเขาถึงสถานีรถไฟฟา และคาโดยสารท่ีเดินทางดวย

รถไฟฟาขนสงมวลชนแตละตัวแปรแบงออกเปน 3 ระดับ ซึ่งการผสมผสานแบบเต็มรูปแบบจะทํา

ใหไดรูปแบบของการใหบริการแตกตางกันท้ังสิ้นเทากับ 3 x 3 x 3 = 27 รูปแบบ สําหรับ

แบบสอบถามท่ีใชสํารวจคร้ังน้ีไดแบงออกเปน 3 ชุด โดยแตละชุดประกอบดวย 9 สถานการณ

สมมติท่ีแตกตางกันซึ่งแบบสอบถามท้ัง 3 ชุดน้ีจะนํามาใชกับกลุมตัวอยางท่ีเดินทางดวยรถยนต 

รถไฟฟาบีทีเอส และรถโดยสารประจําทางหรือรถตู เปนรูปแบบการเดินทางหลัก ตามลําดับ

ตารางท่ี 3.2 แสดงระดับของตัวแปรท่ีใชในการออกแบบแบบสอบถาม
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ตารางท่ี 3.2 ระดับของตัวแปรท่ีใชในการออกแบบแบบสอบถาม

ตัวแปร
ระดับของตวัแปรท่ีใชในการ

สอบถาม

เวลาในการเดินทางจากท่ีพักอาศยัถึงสถานี (นาที)

ลดลง 40%

เทาเดิม

เพ่ิมขึ้น 40%

คาใชจายในการเดินทางจากท่ีพักอาศยัถึงสถานี (บาท)

ลดลง 40%

เทาเดิม

เพ่ิมขึ้น 40%

คาโดยสารจากสถานีตนทางถึงสถานีปลายทาง (บาท)

ลดลง 40%

เทาเดิม

เพ่ิมขึ้น 40%

ตารางท่ี 3.3 แสดงตัวอยางคาของตัวแปรท่ีใชสอบถามผูเดินทาง ซึ่งจากตัวอยางคาเวลา

ในการเดินทางจากท่ีพักอาศัยถึงสถานีมีคา 30 นาที สําหรับในการสอบถามตองลดคาของตัวแปร

ลง 40% ดังน้ันคาท่ีใชในการสอบถามจะเทากับ 24 นาที สวนคาใชจายในการเดินทางจากท่ีพัก

อาศัยและคาโดยสารจากสถานีตนทางถึงสถานีปลายทางภายหลังจากการปรับคาตัวแปรแลวน้ัน 

จะมีคาเทากับ 10 นาทีและ 56 บาทตามลําดับ

ตารางท่ี 3.3 ตัวอยางคาตัวแปรท่ีใชในการสัมภาษณผูเดินทางในสถานการณสมมติ

ตัวแปร

ตัวอยางคาท่ี

เปนอยูใน

ปจจุบัน

ตัวอยางระดับของ

ตัวแปรท่ีใชในการ

สอบถาม

ตัวอยางคาท่ีใช

ในการสอบถาม

เวลาในการเดินทางจากท่ีพักอาศยัถึงสถานี

(นาที)
30 ลดลง 40 % 24

คาใชจายในการเดินทางจากท่ีพักอาศยัถึงสถานี

(บาท)
10 เทาเดิม 10

คาโดยสารจากสถานีตนทางถึงสถานีปลายทาง

(บาท)
40 เพ่ิมขึ้น 40% 56
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3.1.4 ตัวแปรท่ีใชในการศึกษา

ปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางสามารถแบงออกเปน 2 ดานคือ

ปจจัยดานเศรษฐกิจและสังคมซึ่งแสดงคุณลักษณะของแตละบุคคลดังตารางท่ี 3.4 และปจจัย

ดานลักษณะของวิธีการเดินทางซึ่งจะแสดงระดับการใหบริการของแตรูปแบบการเดินทางหลัก ใน

สวนของการวิเคราะหผลน้ันตัวแปรท้ังหมดน้ีไมไดนํามาใชศึกษาท้ังหมดเพียงแตคัดเลือกเฉพาะ

ปจจัยท่ีคาดวาจะสงผลตอพฤติกรรมในแตละกลุมผูเดินทางเทาน้ัน

ตารางท่ี 3.4 ตัวแปรคุณลักษณะเศรษฐกิจและสังคมท่ีใชในการศึกษา

ตัวแปร คําอธิบาย

อายุ อายุของผูเดินทางระบุเปนตัวเลข (ป)

เพศ เพศของผูเดินทาง

1=เพศชาย และ

2=เพศหญิง

อาชีพ อาชีพของผูเดินทาง

1=นักเรียน นักศกึษา

2=พนักงานบริษัท รับจาง

3=ผูประกอบวิชาชีพ

4=ขาราชการ

5=เจาของกจิการ ธุรกิจสวนตัว

6=อ่ืนๆ

รายได รายไดของผูเดินทางระบุเปนตวัเลข (บาทตอเดือน)

สถานภาพการสมรส สถานภาพการสมรส

1=โสด

2=แตงงานแลว

3=หมาย

จํานวนบุตร จํานวนบุตร (คน)

การศึกษา ระดับการศกึษาของผูเดินทาง

1=ต่ํากวามัธยม

2=มัธยมและปวช.

3=กําลังศกึษาปริญญาตรี

4=ปริญญาตรีและปวส.

5=สูงกวาปริญญาตรี
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            ตารางท่ี 3.3 ตัวแปรคุณลักษณะเศรษฐกิจและสังคมท่ีใชในการศึกษา (ตอ)

ตัวแปร คําอธิบาย

ประเภทท่ีพักอาศยั ประเภทของท่ีพักอาศัย

1=เปนเจาของเอง

2=เชา

3=อาศัยอยูกับครอบครัว

ขนาดครัวเรือน ขนาดครัวเรือนแสดงจาํนวนผูท่ีอาศัยอยูในบาน (คน)

ความสามารถในการขับรถยนต ความสามารถในการขับรถยนต

1=ไมได

2=ได

มีรถยนตไวครอบครอง มีรถยนตไวครอบครอง

1=ไมมี

2=มี

จํานวนรถยนตท่ีมีไวในครอบครอง จํานวนรถยนตท่ีมีไวในครอบครอง (คัน)

ตารางท่ี 3.4 แสดงคําอธิบายและหนวยของตัวแปรคุณลักษณะการเดินทางท่ีใชใน

การศึกษาซึ่งโดยรวมสามารถแบงเปนการเดินทางดวยรถยนตสวนตัวและระบบขนสงสาธารณะ

และแบงการพิจารณาออกเปนการเดินทางชวงรองและชวงหลัก เชนชวงการเดินทางเพื่อเขาถึง

สถานีจะประกอบตัวแปรเวลาและคาใชจาย รวมท้ังวิธีการเดินทางท่ีผูเดินทางเลือกใช เปนตน

ตารางท่ี 3.4 ตัวแปรคุณลักษณะการเดินทางท่ีใชในการศึกษา

ตัวแปร คําอธิบาย

เวลาออกเดินทางจากท่ีพักอาศัย เวลาท่ีผูเดินทางเลือกออกเดินทางจากท่ีพักอาศัยโดยมี

จุดประสงคการเดินทางไปทํางาน

เวลาท่ีเดินทางมาถงึท่ีทํางาน เวลาท่ีผูเดินทางเดินทางจากถึงท่ีทํางาน

ลักษณะการใชรถยนต การใชรถยนต

1=ผูขับขี่รถยนต

2=ผูโดยสารรถยนต

จํานวนผูโดยสาร จํานวนผูโดยสารในรถยนต (คน)

เวลาในการเดินทางบนรถยนต เวลาการเดินทางชวงหลักของการเดินทางดวยรถยนต

(นาที)

คาทางดวน คาทางดวน (บาท)

คาท่ีจอดรถ คาท่ีจอดรถ (บาท)
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           ตารางท่ี 3.4 ตัวแปรคุณลักษณะการเดินทางท่ีใชในการศึกษา (ตอ)

ตัวแปร คําอธิบาย

คานํ้ามัน คานํ้ามันสําหรับการเดินทางดวยรถยนต (บาท)

คาใชจายในการเดินทางดวยรถยนต คาใชจายในการเดินทางท่ีเปนคานํ้ามันเชื้อเพลิงรวม

กับคาทางดวน (บาท)

ระยะทางจากบานถงึสถานีรถไฟฟาบี

ทีเอส

ระยะทางจากท่ีพักอาศัยถึงสถานีรถไฟฟาบีทีเอสท่ีใกล

ท่ีสุด (กม.)

ระยะทางจากบานถงึสถานีรถไฟฟา

ขนสงมวลชน

ระยะทางจากท่ีพักอาศัยถึงสถานีรถไฟฟาขนสง

มวลชนท่ีใกลท่ีสุด (กม.)

เวลาในการเดินทางเพ่ือเขาถงึสถานี เวลาในการเดินทางจากท่ีพักอาศยัถึงสถานีตนทาง 

(นาที)

คาใชจายในการเดินทางเพ่ือเขาถึง

สถานี

คาใชจายในการเดินทางจากท่ีพักอาศยัถึงสถานีตน

ทาง (บาท)

วิธีการเดินทาง วิธีการเดินทางของแตละขั้นตอนการเดินทาง

1=ขับขี่รถยนต

2=ผูโดยสารรถยนต

3=ผูขับขี่รถจักรยานยนต

4=ผูโดยสารรถจักรยานยนต

5=ไมโครบัส

6=รถไฟฟา BTS

7=รถไฟฟาใตดิน MRT

8=รถโดยสารประจาํทางสีครีมแดง

9=รถโดยสารประจาํทางปรับอากาศ

10=รถโดยสารประจําทางสีครีมนํ้าเงินและมินิบัส

11=รถจักรยานยนตรับจาง

12=รถแท็กซี่

13=รถสามลอเคร่ือง

14=รถตู

15=รถโดยสารในซอย

16=ทางเรือ

17=รถไฟ

18=เดิน

19=อ่ืนๆ

เวลาในการเดินทางชวงหลัก เวลาในการเดินทางบนยานพาหนะซึ่งเปนการเดินทาง

จากสถานีตนทางไปถงึปลายทาง (นาที)
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          ตารางท่ี 3.4 ตัวแปรคุณลักษณะการเดินทางท่ีใชในการศึกษา (ตอ)

ตัวแปร คําอธิบาย

คาใชจายในการเดินทางชวงลัก คาโดยสาร (บาท)

เวลาในการเดินทางจากสถานี

ปลายทางถึงปลายทาง

เวลาในการเดินทางจากสถานีปลายทางถงึปลายทาง 

(นาที)

คาใชจายในการเดินทางจากสถานี

ปลายทางถึงปลายทาง

คาใชจายในการเดินทางจากสถานีปลายทางถึง

ปลายทาง (บาท)

3.1.5 ผลการสํารวจขอมูลและผลการวิเคราะหขอมูลทางสถิติเบื้องตน

จากการสํารวจขอมูลพบวาขอมูลท่ีผานการตรวจสอบความสมบูรณท่ีจะนําไปวิเคราะห

ดวยแบบจําลองไดน้ันมีจํานวน 671 ตัวอยางซึ่งแบงออกตามรูปแบบการเดินทางหลักไดดังตาราง

ท่ี 3.5

        ตารางท่ี 3.5 จํานวนตัวอยางท่ีไดจากการสํารวจ

รูปแบบการเดินทางหลัก จํานวนตัวอยาง

รถยนตสวนตวั 224

รถไฟฟาบีทีเอส 168

รถโดยสารประจาํทางหรือรถตู 279

รวม 671

เมื่อนําขอมูลมาตรวจสอบความถูกตองและวิเคราะหผลทางสถิติ สามารถสรุปคาสถิติ

เบ้ืองตนของคุณลักษณะดานเศรษฐกิจและสังคม และคุณลักษณะการเดินทางเพื่อใชวิเคราะหผล

ดวยแบบจําลองดังตารางท่ี 3.6 โดยแบงออกเปนกลุมผูเดินทางดวยรถยนตสวนตัว กลุมผูเดินทาง

ดวยรถไฟฟาบีทีเอส และกลุมผูเดินทางดวยรถโดยสารประจําทางหรือรถตู และรถไฟฟาขนสง

มวลชน

ตารางท่ี 3.6 เปนขอมูลเบ้ืองตนซึ่งแสดงคาเฉลี่ย และสัดสวนรอยละของคุณลักษณะ

ทางดานเศรษฐกิจและสังคม และคุณลักษณะการเดินทางของการสํารวจกอนการเปดใหบริการ

ของรถไฟฟาขนสงมวลชน ซึ่งจะนําขอมูลท้ังหมดมาใชสรางแบบจําลอง สําหรับการวิเคราะหขอมูล

เบ้ืองตนน้ีผูวิจัยใชโปรแกรม STATA 8.2 เปนเคร่ืองมือท่ีชวยในการวิเคราะหจากขอมูลท้ังหมด

671 ตัวอยาง ซึ่งสามารถสรุปประเด็นสําคัญท่ีอธิบายกลุมตัวอยางไดดังน้ี
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 สัดสวนของผูท่ีกลาววาจะการเลือกใชรถไฟฟาขนสงมวลชนในกลุมผูเดินทางดวย

รถโดยสารประจําทางหรือรถตูมีเจตจํานงท่ีจะใชสูงท่ีสุด รองลงมาคือกลุมผู

เดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอส โดยท่ีคาสัดสวนน้ีจะหมายถึงผูเดินทางในกลุมท่ี

เลือกใชรถโดยสารประจําทางหรือรถตู 100 สวนจะมีผูท่ีกลาววาจะใชบริการ

รถไฟฟา 45.78 สวน และผูเดินทางกลุมตัวอยางท่ีเลือกใชรถไฟฟาบีทีเอส 100

สวนมีผูท่ีกลาววาจะใชบริการ 43.93 สวน ตามลําดับ

 ผูเดินทางในกลุมตัวอยางท่ีเดินทางดวยรถยนตมีสัดสวนของผูหญิงมากกวา

ผูชายท้ังหมด โดยเฉพาะอยางย่ิงในกลุมผูเดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอส และกลุม

ผูเดินทางดวยรถโดยสารประจําทางหรือรถตูมีสัดสวนของผูหญิงประมาณรอยละ 

60 ของจํานวนผูเดินทางท้ังหมด

 ชวงอายุท่ีเลือกใชรูปแบบการเดินทางหลักท้ังหมด พบวา อยูในชวงอายุ 26 – 40

ปมากท่ีสุด และในชวงอายุท่ีนอยกวา 26 ปลงมา พบวา จะมีสัดสวนการเลือกใช 

รถไฟฟาบีทีเอส และรถโดยสารประจําทางหรือรถตูในปริมาณท่ีสูงกวารถยนต 

อาจจะเน่ืองมาจากอยูในชวงอายุท่ีเร่ิมทํางานและสะสมเงินเพื่อซื้อรถยนตสวนตัว

สอดคลองกับการครอบครองรถยนต โดยพบวาในกลุมผูเดินทางดวยรถโดยสาร

ประจําทางหรือรถตูมีสัดสวนของการไมมีรถยนตในครอบครองถึงรอยละ 70

 ชวงของรายไดท่ีมีสัดสวนมากท่ีสุด คือ ชวง 10,000 – 20,000 บาท และรายได

เฉลี่ยของผูเลือกใชรถยนตสวนตัวมีปริมาณสูงกวากลุมผูเดินทางท่ีเลือกใชรถ

ขนสงสาธารณะ

 กลุมผูเดินทางท่ีเลือกใชรถยนตมีคาใชจายสูงกวารถไฟฟาบีทีเอส และรถโดยสาร

ประจําทางหรือรถตู

 กลุมผูเดินทางท้ังสามกลุมมีเวลาในการเขาถึงสถานีตนทางสถานีรถไฟฟาขนสง

มวลชนเทา ๆ กันโดยเฉลี่ยแลวประมาณ 30 – 35 นาที

 กลุมผูเดินทางท่ีเลือกใชรถไฟฟาบีทีเอสใชเวลาในการเขาถึงสถานีรถไฟฟาตน

ทางเทาๆ กับเวลาท่ีใชเขาถึงสถานีตนทางของรถไฟฟาขนสงมวลชนประมาณ 30

นาทีและคาใชจายท่ีใชเขาถึงสถานีตนทางประมาณ 15 - 16 บาท แสดงวา ผู

เดินทางสวนใหญมีท่ีพักอาศัยซึ่งอยูหางจากสถานีรถไฟฟาพอสมควร (เวลาน้ี

อาจจะเปนเวลาเสียไปกับการจราจรท่ีติดขัดเพราะโครงขายของรถไฟฟาขนสง

มวลชนสวนใหญอยูเขตพื้นท่ีชั้นในท่ีมีปริมาณการจราจรจํานวนมาก) แตเมื่อ

เทียบกับเวลาในการเดินทางชวงหลักแลวมีคาสูงกวาประมาณ 1.5 เทา ดังน้ันผู
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เดินทางในกลุมน้ีตองใชเวลาเดินทางสวนใหญอยูกับการเดินทางชวงรอง ท้ังน้ีก็

เน่ืองมาจากโครงขายของรถไฟฟาบีทีเอสไมครอบคลุมพื้นท่ีน่ันเอง

 กลุมผูเดินทางดวยรถโดยสารประจําทางหรือรถตู เมื่อพิจารณาเวลาเดินทางและ

คาใชจายเพื่อเขาถึงสถานีรถไฟฟากับการเดินทางมาท่ีปายรถโดยสาร พบวาผู

เดินทางตองเสียเวลาและคาใชจายในปริมาณท่ีสูงกวามาก และเมื่อเปรียบเทียบ

คาใชจายท้ังหมด พบวา ผูเดินทางจะมีคาใชจายสูงข้ึนโดยเฉลี่ยประมาณ 20

บาท สําหรับการเปลี่ยนมาใชรถไฟฟาใตดิน

 เมื่อพิจารณาจํานวนเท่ียวการเดินทางหรือจํานวนการเปลี่ยนตอรถสําหรับการ

เดินทางดวยรถไฟฟาขนสงมวลชน โดยพบวากลุมผูเดินทางท่ีเลือกใชรถยนต และ

รถโดยสารประจําทางหรือรถตู จะมีจํานวนการเปลี่ยนตอรถท่ีสูงข้ึน สวนกลุมผู

เดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอสมีจํานวนการเปลี่ยนตอรถไมตางกันมากนัก อาจเปน

เพราะมีโครงขายของการใหบริการท่ีจํากัดเหมือนกัน

ตารางท่ี 3.6 คาสถิติเบ้ืองตนของขอมูลกอนรถไฟฟาขนสงมวลชนเปดใหบริการ

กลุมผูเดินทางท่ีเลือกใช

ตัวแปร รถยนต

สวนตัว

รถไฟฟา

บีทีเอส

รถโดยสารประจาํ

ทางหรือรถตู

จํานวนตัวอยาง 224 168 279

สัดสวนของผูท่ีกลาววาจะการเลือกใชรถไฟฟาขนสงมวลชน 41.27% 43.93% 45.78%

เวลาในการเขาถึงสถานีตนทาง (นาที) _
30.28

(23.01)

4.19

(9.55)

คาใชจายในการเขาถึงสถานีตนทาง (บาท) _
15.79

(18.68)

2.82

(8.89)

เวลาในการเดินทางชวงหลัก (นาที)
56.67

(24.81)

21.65

(13.45)

61.20

(30.57)

คาใชจายในการเดินทางชวงหลัก (บาท)
78.90

(47.58)

21.15

(7.31)

16.72

(10.89)

เวลาท่ีใชเดินทางจากสถานีปลายทางถึงปลายทาง(นาที) _
4.84

(7.12)

1.34

(6.26)

คาใชจายจากสถานีปลายทางถึงสถานท่ีปลายทาง (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 คาสถิติเบ้ืองตนของขอมูลกอนรถไฟฟาขนสงมวลชนเปดใหบริการ (ตอ)

กลุมผูเดินทางท่ีเลือกใช

ตัวแปร รถยนต

สวนตัว

รถไฟฟา

บีทีเอส

รถโดยสารประจาํ

ทางหรือรถตู

คาใชจายในการเดินทางท้ังหมด (บาท)
81.49

(55.97)

39.43

(21.08)

21.10

(14.60)

เวลาในการเขาถึงสถานีรถไฟฟาขนสงมวลชนตนทาง

(นาที)

35.64

(25.56)

31.48

(22.71)

36.22

(28.01)

คาใชจายในการเขาถึงสถานีรถไฟฟาขนสงมวลชนตน

ทาง (บาท)

26.21

(27.94)

16.77

(19.09)

14.56

(15.52)

เวลาในการเดินทางชวงหลักของรถไฟฟาขนสงมวลชน 

(นาที)

14.31

(8.13)

16.55

(8.40)

13.39

(8.12)

คาใชจายในการเดินทางชวงหลักของรถไฟฟาขนสง

มวลชน (บาท)

25.01

(8.76)

26.85

(8.79)

23.86

(7.97)

เวลาท่ีใชเดินทางจากสถานีรถไฟฟาขนสงมวลชน

ปลายทางถึงสถานท่ีปลายทาง (นาที)

3.00

(7.22)

2.80

(6.53)

2.97

(6.62)

คาใชจายจากสถานีรถไฟฟาขนสงมวลชนปลายทางถงึ

สถานท่ีปลายทาง (บาท)

1.57

(5.73)

1.90

(5.39)

1.24

(4.16)

เวลาในการเดินทางดวยรถไฟฟาขนสงมวลชนท้ังหมด 

(นาที)

41.58

(26.74)

36.65

(24.76)

40.94

(28.35)

คาใชจายในการเดินทางดวยรถไฟฟาขนสงมวลชน

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

ต่ํากวา 18 ป

18-25 ป

26-40 ป

41-60 ป

สูงกวา 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

ไมมี

มี

6.33%

93.67%

41.07%

58.93%

68.75%

31.25%
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ตารางท่ี 3.6 คาสถิติเบ้ืองตนของขอมูลกอนรถไฟฟาขนสงมวลชนเปดใหบริการ (ตอ)

กลุมผูเดินทางท่ีเลือกใช

ตัวแปร รถยนต

สวนตัว

รถไฟฟา

บีทีเอส

รถโดยสารประจาํ

ทางหรือรถตู

รายได

นอยกวา 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

สูงกวา 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%

รายไดเฉล่ียตอเดือน (บาท)
31,626

(26,216.94)

19,494.43

(12,393.51)

16,693.61

(24,915.49)

หมายเหตุ คาในวงเล็บคือ คาเบ่ียงเบนมาตรฐาน

คาเวลาและคาใชจายในการเดินทางท่ีอยูในพ้ืนท่ีแรเงาเปนเวลาและคาใชจายสําหรับกรณีท่ีใชบริการ

  รถไฟฟาขนสงมวลชนของกลุมผูเดินทางขางตน

3.2 การสํารวจขอมูลของการใชบริการรถไฟฟาขนสงมวลชนภายหลังการเปดใหบริการ

เปนการสํารวจขอมูลการเดินทางชวงเดือนตุลาคม – ธันวาคม พ.ศ. 2549 โดยมีเปาหมาย

เพื่อสํารวจลักษณะการเดินทางจากท่ีพักอาศัยไปยังท่ีทํางานซึ่งเปลี่ยนแปลงไปภายหลังท่ีรถไฟฟา

มหานครสายสีนํ้าเงินเปดใหบริการเปนระยะเวลา 2 ปและสอบถามการใชบริการรถไฟฟาขนสง

มวลชนจากกลุมตัวอยาง ซึ่งรายละเอียดดังตอไปน้ี

3.2.1 วัตถุประสงคของการสํารวจ

การสํารวจขอมูลมีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาถึงผลกระทบของปจจัยท่ีมีตอพฤติกรรมการ

เปลี่ยนมาใชบริการรถไฟฟาขนสงมวลชนของกลุมตัวอยางและเพื่อหาสาเหตุท่ีผูเดินทางไมเปลี่ยน

มาใชรถไฟฟา การสํารวจขอมูลใชเทคนิคการสํารวจแบบ Revealed Preference (RP) ซึ่งเปนการ

สํารวจการเลือกรูปแบบการเดินทางภายใตสถานการณจริง
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3.2.2 กลุมตัวอยาง

กลุมตัวอยางคือ ผูเดินทางในกลุมตัวอยางจากโครงการสํารวจขอมูลการเดินทางใน

กรุงเทพมหานครซึ่งทําการสํารวจโดยหนวยปฏิบัติการวิจัยการขนสงแหงจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย

ป พ.ศ. 2547 ในการสํารวจขอมูลคร้ังน้ีผูวิจัยไดกําหนดเซทของทางเลือกสําหรับกลุมตัวอยางคือ 

รูปแบบการเดินทางท่ีเลือกใชรถยนตสวนตัว รถไฟฟาบีทีเอส รถโดยสารประจําทางหรือรถตู และ

สามารถเลือกใชรถไฟฟาขนสงมวลชนมาท่ีทํางานได

3.2.3 การสํารวจขอมูลและการออกแบบแบบสอบถาม

การสํารวจรวบรวมขอมูลผูวิจัยใชการสัมภาษณทางโทรศัพทเปนเคร่ืองมือในการสํารวจ

โดยแบบสอบถามท่ีใชประกอบการสัมภาษณกลุมเปาหมายมีเน้ือหาท่ีจะสํารวจขอมูลข้ันตอนการ

เดินทางซึ่งประกอบดวยวิธีการเดินทาง เวลาและคาใชจายในการเดินทาง ของแตละรูปแบบการ

เดินทางหลักท่ีผูเดินทางเลือกใช และคุณลักษณะของการเดินทางของระบบขนสงเชน เวลาการรอ

รถโดยสารประจําทาง ระยะทางจากท่ีพักอาศัย รวมท้ังแบบสอบถามปลายเปดท่ีสอบถามถึง

สาเหตุท่ีไมเลือกใชรถไฟฟาขนสงมวลชนกรณีท่ีผูเดินทางเลือกรูปแบบการเดินทางหลักอ่ืน

เน่ืองจากเวลาการสํารวจมีระยะหางประมาณ 2 ป ทําใหฐานขอมูลชื่อและเบอรโทรศัพท

ของกลุมตัวอยางอาจจะมีความคลาดเคลื่อนหรือมีการเปลี่ยนแปลงผูถือเบอรโทรศัพท ดังน้ันการ

สัมภาษณทางโทรศัพทจึงควรจะตองระมัดระวังเร่ืองความถูกตองของกลุมตัวอยาง สําหรับข้ัน

ตอนน้ีผูวิจัยไดเร่ิมการสัมภาษณโดยการสอบถามชื่อวาตรงกับชื่อในฐานขอมูลกอนเปนลําดับแรก

เพื่อเปนการตรวจสอบความถูกตอง ลําดับตอไปคือสอบถามท่ีอยูและสถานท่ีทํางานเพื่อเปนการ

ควบคุมขอบเขตการศึกษาใหตรงกับขอบเขตการศึกษาของโครงการสํารวจขอมูลขางตน 

นอกจากน้ีกรณีท่ีควรพิจารณาคัดตัวอยางออกจากการสํารวจ ไดแก

 ตัวอยางยายท่ีอยูมาอยูใกลกับสถานท่ีทํางานแลวใชการเดินเทามายังอาคารท่ี

ทํางาน

 ตัวอยางท่ีไมไดเลือกใชรูปแบบการเดินทางหลักมาท่ีทํางานซึ่งไดแก การเดินทาง

ดวยรถยนต รถไฟฟาบีทีเอส รถโดยสารประจําทางหรือรถตู และรถไฟฟาขนสง

มวลชน

 ตัวอยางท่ียายท่ีทํางานซึ่งไมสามารถเลือกใชรถไฟฟาขนสงมวลชนเพื่อเขาถึง

อาคารเหลาน้ีได
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จากการสํารวจพบวาจํานวนผูใหความรวมมือในการตอบคําถามคอนขางตํ่าและใหขอมูล

ท่ีไมสมบูรณมากนัก การเลือกชวงเวลาในการสัมภาษณท่ีเหมาะสมจะชวยใหประสิทธิภาพการ

สํารวจขอมูลดีข้ึน ชวงเวลาท่ีเหมาะสมควรจะอยูชวงเวลาหลังเวลาทํางานและผูตอบแบบสอบถาม

ได เ ดินทางถึงท่ีพักอาศัยเรียบรอยแลว เพราะผูตอบแบบสอบถามจะไม เรง รีบเพื่อตอบ

แบบสอบถาม นอกจากน้ี แบบสอบถามท่ีใชสัมภาษณท่ีดีควรจะลดคําถามท่ีมีความซับซอนและมี

ความยาวมากจนเกินไปออกเพราะอาจจะทําใหผูตอบแบบสอบถามเกิดความเบ่ือหนายและไม

สนใจท่ีตอบแบบสอบถามได และควรจะลําดับคําถามใหเปนระบบเพื่อลดความความสับสนใน

การตอบแบบสอบถาม

ผูวิจัยไดทําการสํารวจนํารอง (Pilot Survey) ในวันท่ี 15 ตุลาคม 2549 – 5 พฤศจิกายน 

2549 เพื่อตรวจสอบความเขาใจของผูตอบแบบสอบถามจํานวน 10 ตัวอยาง และไดนําการสํารวจ

นํารองน้ีมาใชปรับปรุงแบบสอบถามและวางแผนการสํารวจขอมูล ซึ่งชวงเวลาในการสํารวจขอมูล

แสดงในตารางท่ี 3.7 แมวาขอดีของการสัมภาษณทางโทรศัพทจะมีคาใชจายตํ่าแตก็พบขอเสีย

ของการสัมภาษณดวยวิธีน้ีคือ ผูตอบแบบสอบถามจะตอบขอมูลลักษณะการเดินทางท่ีไมละเอียด

มากนัก และบอยคร้ังเกิดความไมแนใจในคําตอบ ดังน้ันจึงตองมีการเรียบเรียงขอมูลท่ีไดจากการ

สัมภาษณเสียกอน แลวจึงกรอกลงแบบสอบถามท่ีเตรียมไวเพื่อลดความผิดพลาดของขอมูลได 

 ตารางท่ี 3.7 ชวงเวลาในการสํารวจขอมูลภายหลังรถไฟฟาขนสง

มวลชนเปดใหบริการ

วัน/เดือน/ป จํานวนตัวอยาง (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 ผลการสํารวจขอมูลและการวิเคราะหทางสถิติเบื้องตน

จากการสํารวจขอมูลพบวา หลังจากการตัดขอมูลท่ีไมอยูในขอบเขตการศึกษาและขอมูล

ท่ีไมสมบูรณออกจากขอมูลท้ังหมดท่ีสํารวจไดพบวามีจํานวนตัวอยางท้ังสิ้น 220 ตัวอยาง ท่ี

สามารถนํามาใชวิเคราะหผลไดซึ่งจํานวนตัวอยางน้ีสามารถแบงตามการเลือกรูปแบบการเดินทาง

หลักไดดังตารางท่ี 3.8

ตารางท่ี 3.8 จํานวนตัวอยางแบงตามการเลือกรูปแบบการเดินทางหลัก

       ภายหลังรถไฟฟาขนสงมวลชนเปดใหบริการ

รูปแบบการเดินทางภายหลังรถไฟฟาขนสงเปดใหบริการ จํานวนตัวอยาง

รถยนตสวนตวั 88

รถไฟฟาบีทีเอส 31

รถโดยสารประจาํทางหรือรถตู 66

รถไฟฟาขนสงมวลชน 35

รวม 220

ตารางท่ี 3.9 แสดงการเลือกรูปแบบการเดินทางของกลุมตัวอยาง โดยพบวาผูเดินทางใน

กลุมตัวอยางท่ีเลือกใชรถยนตสวนตัวเปลี่ยนมาเลือกใชรถไฟฟาขนสงมวลชนมีจํานวน 11

ตัวอยาง คิดเปนรอยละ 12.36 สวนกลุมตัวอยางท่ีเลือกใชรถไฟฟาบีทีเอสเปลี่ยนมาเลือกใช

รถไฟฟาขนสงมวลชนเทากับ 12 ตัวอยาง คิดเปนรอยละ 22.64 และกลุมตัวอยางท่ีเลือกใชรถ

โดยสารประจําทางหรือรถตูท่ีเปลี่ยนมาใชรถไฟฟาขนสงมวลชนเทากับ 12 ตัวอยาง คิดเปนรอยละ 

15.39

นอกจากน้ีจะเห็นไดวากลุมตัวอยางเดิมท่ีเลือกใชรถยนตสวนตัวกอนการเปดใหบริการได

เปลี่ยนมาเลือกใชรถไฟฟาบีทีเอสรอยละ 10 ซึ่งเมื่อพิจารณาลักษณะการเดินทางพบวา ผูเดินทาง

เหลาน้ีสวนใหญมีคนมาสงท่ีทํางานหรือโดยสารรถยนตของสมาชิกในครอบครัวซึ่งบางคนเปนนิสิต

ท่ีเดินทางมายังจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัยแตภายหลังรถไฟฟาขนสงมวลชนเปดใหบริการได

เลือกใชรถไฟฟาบีทีเอสเปนรูปแบบการเดินทางหลักเน่ืองจากมีท่ีพักอาศัยอยูใกลสถานีรถไฟฟาบี

ทีเอสสําหรับเหตุผลท่ีไมเลือกใชรถไฟฟาขนสงมวลน้ันอาจเปนเพราะเสนทางท่ีใชรถไฟฟาบีทีเอส

สามารถเดินทางมาท่ีทํางานไดรวดเร็วกวารถไฟฟาขนสงมวลชน
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กลุมตัวอยางเดิมท่ีเลือกใชรถไฟฟาบีทีเอสกอนการเปดใหบริการมีการเปลี่ยนแปลง

รูปแบบการเดินทางมากท่ีสุดโดยเปลี่ยนมาใชรถยนตสวนตัวคิดเปนรอยละ 24.53 และรอยละ

20.75 ท่ีเปลี่ยนไปใชรถโดยสารประจําทาง สวนท่ียังคงใชรถไฟฟาบีทีเอสเหมือนเดิมคิดเปนรอยละ 

32.07

สําหรับการเลือกรูปแบบการเดินทางในกลุมผูท่ีเลือกใชรถโดยสารประจําทางหรือรถตูคิด

เปนรอยละ 65.38 ท่ีไมเปลี่ยนรูปแบบและมีเพียงรอยละ 12.82 เทาน้ันท่ีเปลี่ยนมาใชรถยนต

สวนตัวซึ่งเปนรูปแบบการเดินทางท่ีมีคาใชจายสูงข้ึน

ตารางท่ี 3.9 จํานวนตัวอยางแบงตามการเลือกรูปแบบการเดินทางของกลุมตัวอยางเดิม

 กอนการเปดใหบริการ

กลุมตัวอยางเดมิกอนการเปดใหบริการ
รูปแบบการเดินทางภายหลัง

รถไฟฟาขนสงเปดใหบริการ รถยนต

สวนตัว

รถไฟฟา

บีทีเอส

รถโดยสารประจาํ

ทางหรือรถตู
รวม

รถยนตสวนตวั 65 13 10 88

รถไฟฟาบีทีเอส 9 17 5 31

รถโดยสารประจาํทางหรือรถตู 4 11 51 66

รถไฟฟาขนสงมวลชน 11 12 12 35

รวม 89 53 78 220

ตารางท่ี 3.10 เปนขอมูลเบ้ืองตนซึ่งแสดงคาเฉลี่ย และสัดสวนรอยละของคุณลักษณะ

ทางดานเศรษฐกิจและสังคม และคุณลักษณะการเดินทาง ของกลุมผูเดินทางหลังจากรถไฟฟา

ขนสงมวลชนไดเปดใหบริการ การวิเคราะหขอมูลใชโปรแกรม STATA 8.2 เปนเคร่ืองมือในการ

วิเคราะหผลซึ่งมีจํานวน 220 ตัวอยาง และสามารถสรุปประเด็นสําคัญท่ีเก่ียวกับลักษณะและ

พฤติกรรมการเดินทางกลุมตัวอยางไดดังน้ี

 ผูเดินทางในกลุมตัวอยางท่ีเลือกใชรถยนตสวนตัวเปนเพศชายมากกวาเพศหญิง

แตพบวา กลุมตัวอยางท่ีเลือกใชระบบขนสงสาธารณะสวนมากเปนเพศหญิง

ประมาณรอยละ 60 ของผูเดินทางท้ังหมด ซึ่งมีลักษณะเดียวกันกับขอมูลชุดท่ี

สํารวจกอนท่ีรถไฟฟาขนสงมวลชนจะเปดใหบริการ
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 ชวงอายุของกลุมตัวอยางท้ังหมดอยูในชวง 26 ถึง 40 ปมากท่ีสุดสําหรับกลุมผู

เดินทางท่ีเลือกใชรถไฟฟาขนสงมวลชน พบวาในชวงอายุน้ีมีปริมาณสูงถึงรอยละ 

70 ของกลุมผูเดินทางท้ังหมด

 เมื่อพิจารณาชวงของรายได พบวาชวงรายได 10,000 ถึง 20,000 บาทมีจํานวน

มากท่ีสุด รองลงมาคือ 20,000 ถึง 30,000 บาท โดยท่ีกลุมผูเดินทางท่ีเลือกใช

รถยนตสวนตัวมีรายเฉลี่ยสูงท่ีสุด รองลงมาเปนกลุมผูเดินทางท่ีเลือกใชรถไฟฟา

ขนสงมวลชน

 กลุมผูเดินทางท่ีเลือกใชรถโดยสารประจําทางและรถไฟฟาขนสงมวลชนมีจํานวน

ผูเดินทางท่ีไมมีรถยนตในครอบครองสูงถึงรอยละ 60

 เมื่อพิจารณาคาใชจายในการเดินทาง พบวากลุมผูเดินทางท่ีเลือกใชรถยนตมี

คาใชจายสูงท่ีสุด ซึ่งมีลักษณะเดียวกับขอมูลท่ีสํารวจไดกอนท่ีรถไฟฟาขนสง

มวลชนจะเปดใหบริการ และกลุมผูเดินทางทุกกลุมโดยเฉลี่ยแลวมีคาใชจาย

สูงข้ึนจากการสํารวจคร้ังกอน สวนเวลาในการเดินทาง พบวาเวลาในการเดินทาง

สูงข้ึนเล็กนอยเมื่อเปรียบเทียบกับการสํารวจคร้ังกอน

 เวลาและคาใชจายในการเดินทางเพื่อเขาถึงสถานีรถไฟฟาขนสงมวลชนมีจํานวน

สูงข้ึนเล็กนอยในกลุมผูเดินทางท่ีเลือกระบบขนสงสาธารณะ แตกลุมผูเดินทางท่ี

เลือกรถยนตสวนตัวจะมีจํานวนตํ่ากวาขอมูลท่ีสํารวจคร้ังกอน

ตารางท่ี 3.10 คาสถิติเบ้ืองตนของขอมูลภายหลังรถไฟฟาขนสงมวลชนเปดใหบริการ

กลุมผูเดินทางท่ีเลือกใช

ตัวแปร รถยนต

สวนตัว

รถไฟฟา

บีทีเอส

รถโดยสารประจาํ

ทางหรือรถตู

รถไฟฟา

ขนสงมวลชน

จํานวนตัวอยาง 88 31 66 35

สัดสวนของผูท่ีกลาววาจะการเลือกใช

รถไฟฟาขนสงมวลชน
40% 14.09% 30% 15.91%

เวลาในการเขาถึงสถานีรถไฟฟาตนทาง

(นาที)
_

32.97

(29.54)

7.05

(9.52)

24.42

(18.54)

คาใชจายในการเขาถึงสถานีรถไฟฟาตน

ทาง (บาท)
_

13.81

(16.37)

3.64

(6.17)

11.2

(15.97)

เวลาในการเดินทางชวงหลัก (นาที)
54.66

(20.84)

20.23

(8.20)

60.45

(31.61)

16.29

(8.59)
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ตารางท่ี 3.10 คาสถิติเบ้ืองตนของขอมูลภายหลังรถไฟฟาขนสงมวลชนเปดใหบริการ (ตอ)

กลุมผูเดินทางท่ีเลือกใช

ตัวแปร รถยนต

สวนตัว

รถไฟฟา

บีทีเอส

รถโดยสารประจาํ

ทางหรือรถตู

รถไฟฟา

ขนสงมวลชน

คาใชจายในการเดินทางชวงหลัก (บาท)
98.01

(40.12)

27.064

(8.55)

20.56

(11.39)

25.28

(7.01)

เวลาท่ีใชจากสถานีรถไฟฟาปลายทางถึง

สถานท่ีปลายทาง (นาที)
_

9.55

(5.81)

3.06

(7.85)

6.97

(8.36)

คาใชจายจากสถานีรถไฟฟาปลายทางถึง

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)

คาใชจายในการเดินทางท้ังหมด (บาท)
104.89

(44.46)

43.71

(19.21)

26.23

(14.50)

38.6

(19.26)

เวลาในการเขาถึงสถานีรถไฟฟาขนสงมวลชน

ตนทาง (นาที)

33.58

(19.61)

35.70

(26.36)

37.60

(26.40)
_

คาใชจายในการเขาถึงสถานีรถไฟฟาขนสง

มวลชนตนทาง (บาท)

23.67

(26.34)

16.84

(12.78)

18.93

(17.92)
_

เวลาในการเดินทางชวงหลักของรถไฟฟา

ขนสงมวลชน (นาที)

15.21

(8.13)

14.06

(8.91)

15.11

(7.92)
_

คาใชจายในการเดินทางชวงหลักของรถไฟฟา

ขนสงมวลชน (บาท)

27.14

(7.40)

26.35

(8.03)

26.83

(7.32)
_

เวลาท่ีใชเดินทางจากสถานีรถไฟฟาขนสง

มวลชนปลายทางถึงสถานท่ีปลายทาง (นาที)

3.35

(6.97)

6.51

(8.52)

3.32

(5.85)
_

คาใชจายจากสถานีรถไฟฟาขนสงมวลชน

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

ต่ํากวา 18 ป

18-25 ป

26-40 ป

41-60 ป

สูงกวา 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 คาสถิติเบ้ืองตนของขอมูลภายหลังรถไฟฟาขนสงมวลชนเปดใหบริการ (ตอ)

กลุมผูเดินทางท่ีเลือกใช

ตัวแปร
รถยนต

สวนตัว

รถไฟฟา

บีทีเอส

รถโดยสาร

ประจําทาง

หรือรถตู

รถไฟฟา

ขนสงมวลชน

รายได

นอยกวา 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

สูงกวา 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

ไมมี

มี

4.55%

95.45%

35.48%

64.52%

60.61%

39.39%

60.0%

40.0%

รายไดเฉล่ียตอเดือน (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 คาในวงเล็บคือ คาเบ่ียงเบนมาตรฐาน

 คาเวลาและคาใชจายในการเดินทางท่ีอยูในพ้ืนท่ีแรเงาเปนเวลาและคาใชจายสําหรับกรณีท่ีใชบริการ

 รถไฟฟาขนสงมวลชนของกลุมผูเดินทางขางตน

3.3 การเปรียบเทียบผลการสํารวจขอมูลกอนและหลังการเปดใหบริการ

สวนน้ีมีจุดประสงคเพื่อวิเคราะหขอมูลเบ้ืองตนจากการเปรียบเทียบผลการสํารวจขอมูล

กอนและหลังการเปดใหบริการโดยสนใจศึกษาการใชบริการของผูเดินทางซึ่งแบงตามเจตจํานงท่ี

จะเลือกใชรถไฟฟาขนสงมวลชน ท้ังน้ีเน่ืองจากการสํารวจขอมูลผูวิจัยไดต้ังกรอบการศึกษาเพื่อ

ศึกษาพฤติกรรมท่ีเปลี่ยนไปของตัวอยางเดิมหรือผูเดินทางทานเดิมดังน้ันจึงสามารถเปรียบเทียบ

พฤติกรรมท่ีแตกตางกันกอนและหลังท่ีรถไฟฟาเปดใหบริการไดโดยตรง

3.3.1 การวิเคราะหความคลาดเคล่ือนของขอมูลกอนเปดใหบริการ (ขอมูล SP)

การสํารวจขอมูล SP กอนท่ีรถไฟฟาเปดใหบริการผูเดินทางหน่ึงคนจะมี 9 สถานการณ

สมมติสําหรับตัดสินใจเลือกระหวางรถไฟฟาขนสงมวลชนกับรูปแบบการเดินทางแบบเดิมท่ีใชอยู 
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และถาสมมติวาผูเดินทางแสดงเจตจํานงท่ีจะใชบริการจํานวน 5 สถานการณ สัดสวนของการ

เลือกใชบริการรถไฟฟาขนสงมวลชนจะมีคา 5 สวน 9 หนวย ในทางกลับกันผูเดินทางคนน้ีจะมี

สัดสวนของการไมเลือกใชบริการเทากับ 4 สวน 9 หนวย ซึ่งผลรวมจากสัดสวนดังกลาวมีคาเทากับ 

100.22 หนวยและ 119.78 หนวยตามลําดับ

ตารางท่ี 3.11 แสดงการเปรียบเทียบเจตจํานงของผูเดินทางในกลุมตัวอยางท่ีแสดงวาจะ

ใชบริการรถไฟฟาขนสงมวลชนกับการเลือกใชท่ีเกิดข้ึนจริง จํานวน 220 ตัวอยางซึ่งพบวา รอยละ 

79.60 ของผูแสดงเจตจํานงวาจะเลือกใชรถไฟฟาไมเปลี่ยนมาใชจริงและมีเพียงรอยละ 20.39 ท่ี

หันมาใชรถไฟฟา นอกจากน้ีจะเห็นไดวาผูท่ีไมใหความสนใจใชบริการคิดเปนรอยละ 12.16 ได

เปลี่ยนมาเลือกใชบริการภายหลังรถไฟฟาเปดใหบริการ อยางไรก็ดี ผลการเปรียบเทียบการใช

บริการของผูเดินทางมีท้ังการทําตามและไมทําตามเจตจํานงแตสิ่งท่ีสนใจศึกษาคือสัดสวนของผูท่ี

ไมทําตามเจตจํานงท่ีจะใชบริการแตไมใชท่ีมีสัดสวน 79.78 ซึ่งสัดสวนน้ีมาจากผลรวมของสัดสวน

การเลือกใชบริการรถไฟฟาจากตัวอยาง 185 ตัวอยางท่ีไมไดใชบริการจริงภายหลังเปดใหบริการ

ซึ่งลําดับตอไปจะนํามาวิเคราะหวาเปนผูเดินทางกลุมใดมากท่ีสุดโดยการทดสอบสมมติฐาน 

(Hypothesis Test) ดังแสดงในหัวขอ 3.3.2

      ตารางท่ี 3.11 การเปรียบเทียบเจตจํานงท่ีจะใชบริการรถไฟฟาขนสงมวลชนกับการใชบริการ

      ท่ีเกิดข้ึนจริง

การใชบริการท่ีเกิดขึ้นจริง
เจตจํานงท่ีจะใชบริการ

ไมเลือกใช เลือกใช รวม

ไมเลือกใช 105.22 14.56 119.78

เลือกใช 79.78 20.44 100.22

รวม 185 35 220

3.3.2 การวิเคราะหสาเหตุเบื้องตนของความคลาดเคล่ือนจากขอมูล SP (SP Bias)

ความคลาดเคลื่อนจากขอมูล SP ท่ีแตกตางจากขอมูล RP สามารถวัดไดจากการ

เปรียบเทียบสัดสวนของตัวอยางท่ีมีพฤติกรรมการใชบริการท่ีไมตรงกันของกรณีกอนและหลัง

รถไฟฟาขนสงมวลชนเปดใหบริการ สําหรับการวิเคราะหสวนน้ีผูวิจัยจะแบงกลุมตัวอยางตาม
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รูปแบบการเดินทาง และลักษณะดานเศรษฐกิจและสังคมของผูเดินทางเชน เพศ อายุ และระดับ

รายได ตามลําดับ เพื่อหาสัดสวนความคลาดเคลื่อนของพฤติกรรมแตละกลุมผูเดินทาง ดังน้ี

3.3.2.1 สาเหตุจากผูเดินทางในกลุมตัวอยางท่ีมีตอการตัดสินใจเลือกใชบริการ

ตารางท่ี 3.12 แสดงผลวิเคราะหสาเหตุเบ้ืองตนของความคลาดเคลื่อนจากขอมูล SP (SP

Bias) ท่ีเกิดจากกลุมผูเดินทางในแตละกลุม พบวา กลุมผูท่ีเลือกใชรถยนตสวนตัวกับผูท่ีเลือกใช

รถโดยสารประจําทางหรือรถตูมีความคลาดเคลื่อนของพฤติกรรมเทา ๆ กันประมาณรอยละ 40

ของจํานวนตัวอยางท้ังหมด และนอยท่ีสุดคือผูท่ีเลือกใชรถไฟฟาบีทีเอส ตามลําดับ

 ตารางท่ี 3.12 สัดสวนของตัวอยางท่ีไมไดทําตามเจตจํานงท่ีจะใชบริการรถไฟฟาขนสงมวลชน

แบงกลุมวิเคราะหตามรูปแบบการเดินทาง

กลุมผูเดินทางแบงตามรูปแบบ

การเดินทาง

สัดสวนของตัวอยางท่ีไมไดทําตามเจตจํานงท่ี

จะใชบริการรถไฟฟาขนสงมวลชน
จํานวนตัวอยาง

รถยนตสวนตัว 31.23 89

รถไฟฟาบีทีเอส 15.11 53

รถโดยสารประจําทางหรือรถตู 33.44 78

รวม 79.78 220

เน่ืองจากไมสามารถระบุไดวาผูเดินทางกลุมใดมีสัดสวนของความคลาดเคลื่อนของ

พฤติกรรมท่ีจะใชบริการรถไฟฟาขนสงมวลชนมากกวาอีกกลุม ดังน้ันจึงจําเปนตองทดสอบ

สมมติฐานเพื่อหาความแตกตางอยางมีนัยสําคัญระหวางกลุมผู เดินทาง โดยการทดสอบ

สมมติฐานเก่ียวกับพารามิเตอร p ซึ่งเปนอัตราสวนของความคลาดเคลื่อนของพฤติกรรมและมีการ

แจกแจงแบบทวินาม ผลการทดสอบมีดังน้ี 

ทดสอบ สมมติฐานระหวางกลุมผูเดินทางท่ีเลือกใชรถยนตสวนตัวจํานวน 89 ตัวอยางและกลุมผู

เดินทางท่ีเลือกใชรถไฟฟาบีทีเอสจํานวน 53 ตัวอยาง

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 ซึ่งนอยกวาคาวิกฤตคือ 1.64

สรุป ยอมรับ H0 : 21 pp  แสดงวากลุมผูท่ีเลือกใชรถยนตสวนตัวและกลุมผูท่ีเลือกใชรถไฟฟาบี

ทีเอสไมมีความแตกตางอยางมีนัยสําคัญทางสถิติในสัดสวนของผูท่ีแสดงเจตจํานงวาจะเลือกใช

รถไฟฟาขนสงมวลชนแตไมเลือกใชจริง

ทดสอบ สมมติฐานระหวางกลุมผูเดินทางท่ีเลือกใชรถยนตสวนตัวจํานวน 89 ตัวอยางและกลุมผู

เดินทางท่ีเลือกใชรถโดยสารประจําทางหรือรถตูจํานวน 78 ตัวอยาง

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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สรุป ยอมรับ H0 : 21 pp  แสดงวากลุมผูท่ีเลือกใชรถยนตสวนตัวและกลุมท่ีเลือกใชรถโดยสาร

ประจําทางหรือรถตูไมมีความแตกตางอยางมีนัยสําคัญในสัดสวนของผูท่ีแสดงเจตจํานงวาจะ

เลือกใชรถไฟฟาขนสงมวลชนแตไมเลือกใชจริง

ทดสอบ สมมติฐานระหวางกลุมผูเดินทางท่ีเลือกใชรถไฟฟาบีทีเอสจํานวน 53 ตัวอยางและกลุมผู

เดินทางท่ีเลือกใชรถโดยสารประจําทางหรือรถตูจํานวน 78 ตัวอยาง

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 ซึ่งนอยกวาคาวิกฤตคือ -1.64

สรุป ปฏิเสธ H0 : 21 pp  แสดงวากลุมท่ีเลือกใชรถโดยสารประจําทางหรือรถตูสัดสวนของผูท่ี

แสดงเจตจํานงวาจะเลือกใชรถไฟฟาขนสงมวลชนแตไมเลือกใชจริงมากกวากลุมผูท่ีเลือกใช

รถไฟฟาบีเอสอยางมีนัยสําคัญ

จากการทดสอบสัดสวนของผูท่ีแสดงเจตจํานงวาจะเลือกใชรถไฟฟาขนสงมวลชนแตไม

เลือกใชจริงหลังเปดใหบริการ พบวา กลุมผูท่ีเลือกใชรถโดยสารประจําทางหรือรถตูมีสัดสวนความ

คลาดเคลื่อนจากขอมูล SP (SP Bias) มากกวากลุมผูท่ีเลือกใชรถไฟฟาบีทีเอสอาจเปนเพราะผู

เดินทางในกลุมน้ีตองการใชรถไฟฟาขนสงมวลชนซึ่งมีความสะดวกสบายมากกวาแตเน่ืองจากมี

ขอจํากัดของรายไดทําใหตองใชรถโดยสารประจําทางเหมือนเดิมสวนกลุมผูท่ีใชรถไฟฟาบีทีเอสมี

สัดสวนดังกลาวนอยกวาอาจเปนเพราะผู ท่ีใชรถไฟฟาบีทีเอสจะมีท่ีทํางานอยูใกลกับสถานี

รถไฟฟาบีทีเอสดังน้ันจึงมีเจตจํานงท่ีจะใชบริการรถไฟฟาขนสงมวลชนไมสูงเทากลุมผูท่ีใชรถ
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โดยสารประจําทาง อยางไรก็ตาม สัดสวนดังกลาวไมไดแตกตางอยางมีนัยสําคัญทางสถิติในกลุม

ผูท่ีเลือกใชรถยนตสวนตัว

ตารางท่ี 3.13 แสดงผลวิเคราะหสาเหตุเบ้ืองตนของความคลาดเคลื่อนจากขอมูล SP (SP

Bias) ท่ีเกิดจากเพศของผูเดินทาง พบวา ผูเดินทางท่ีเปนเพศหญิงมีความคลาดเคลื่อนของ

พฤติกรรมเทากับ 36.45 และในเพศชายเทากับ 43.33 ซึ่งโดยรวมความคลาดเคลื่อนของ

พฤติกรรมในเพศหญิงมีมากกวาเพศชาย ประมาณรอยละ 8.62 ของจํานวนตัวอยางท้ังหมด แต

อยางไรก็ดีผลการวิเคราะหขอมูลเบ้ืองตนไมสามารถบอกความแตกตางไดชัดเจนดังน้ันจึงตอง

ทดสอบสมมติฐานความแตกตางระหวาง 2 กลุมดังตารางท่ี 3.16

ตารางท่ี 3.13 สัดสวนของตัวอยางท่ีไมไดทําตามเจตจํานงท่ีจะใชบริการรถไฟฟาขนสงมวลชน

แบงกลุมวิเคราะหตามเพศของผูเดินทาง

กลุมผูเดินทางแบงตามเพศของผู

เดินทาง

สัดสวนของตัวอยางท่ีไมไดทําตามเจตจํานงท่ี

จะใชบริการรถไฟฟาขนสงมวลชน
จํานวนตัวอยาง

เพศชาย 36.45 96

เพศหญิง 43.33 124

รวม 79.78 220

ตารางท่ี 3.14 แสดงผลการแบงกลุมวิเคราะหท่ีแตกตางตามชวงอายุของผูเดินทางพบวา 

ชวงอายุ 26 – 40 ปมีสัดสวนความคลาดเคลื่อนของพฤติกรรมมากท่ีสุด รองลงมาเปนชวงอายุ

มากกวา 40 ป ตามลําดับ ซึ่งจะเห็นไดวาแตละชวงอายุมีจํานวนตัวอยางท่ีแตกตางกันมาก ดังน้ัน

จึงตองทดสอบสมมติฐานวาแตละชวงอายุแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญหรือไม ผลการทดสอบจะ

แสดงในตารางท่ี 3.16

  ตารางท่ี 3.14 สัดสวนของตัวอยางท่ีไมไดทําตามเจตจํานงท่ีจะใชบริการรถไฟฟาขนสงมวลชน

แบงกลุมวิเคราะหตามชวงอายุของผูเดินทาง

กลุมผูเดินทางแบงตามอายุของผู

เดินทาง

สัดสวนของตัวอยางท่ีไมไดทําตามเจตจํานงท่ี

จะใชบริการรถไฟฟาขนสงมวลชน
จํานวนตัวอยาง

อายุ 18 - 25 ป 5.22 12

อายุ 26 - 40 ป 54.22 150
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ตารางท่ี 3.14 สัดสวนของตัวอยางท่ีไมไดทําตามเจตจํานงท่ีจะใชบริการรถไฟฟาขนสงมวลชน

แบงกลุมวิเคราะหตามชวงอายุของผูเดินทาง

กลุมผูเดินทางแบงตามอายุของผู

เดินทาง

สัดสวนของตัวอยางท่ีไมไดทําตามเจตจํานงท่ี

จะใชบริการรถไฟฟาขนสงมวลชน
จํานวนตัวอยาง

มากกวา 40 ป 20.33 58

รวม 79.78 220

ตารางท่ี 3.15 แสดงผลการแบงกลุมวิเคราะหท่ีแตกตางตามระดับรายไดของผูเดินทาง

พบวา ระดับรายไดท่ีมีสัดสวนความคลาดเคลื่อนของพฤติกรรมมากท่ีสุดคือชวงรายได 10,001 –

20,000 บาท รองลงมาเปน 20,001 – 30,000 บาท การทดสอบสมมติฐานท่ีวาในแตละดับรายได

แตกตางกันอยางมีนัยสําคัญหรือไม แสดงในตารางท่ี 3.16

ตารางท่ี 3.15 สัดสวนของตัวอยางท่ีไมไดทําตามเจตจํานงท่ีจะใชบริการรถไฟฟาขนสงมวลชน

แบงกลุมวิเคราะหตามระดับรายไดของผูเดินทาง

กลุมผู เดินทางแบงตามรายได

ของผูเดินทาง

สัดสวนของตัวอยางท่ีไมไดทําตามเจตจํานงท่ี

จะใชบริการรถไฟฟาขนสงมวลชน
จํานวนตัวอยาง

นอยกวา 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

มากกวา 40,000 บาท 7.22 20

รวม 79.78 220

ตารางท่ี 3.16 แสดงผลการทดสอบสัดสวนของผูท่ีแสดงเจตจํานงวาจะเลือกใชรถไฟฟา

ขนสงมวลชนแตไมเลือกใชจริงซึ่งแมวากลุมผูเดินทางท่ีเปนเพศหญิงจะมีสัดสวนมากกวาเพศชาย

แตเมื่อพิจารณาเปนสัดสวนของจํานวนตัวอยางในแตละกลุมทําใหทราบวากลุมผูเดินทางท่ีเปน

เพศหญิงและเพศชายมีสัดสวนความคลาดเคลื่อนของพฤติกรรมไมแตกตางกัน ดังน้ันสาเหตุของ

ความคลาดเคลื่อนขอมูล SP น้ีอาจจะไมข้ึนกับเพศของผูเดินทาง
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ตารางท่ี 3.16 ผลการทดสอบสัดสวนความคลาดเคลื่อนของพฤติกรรมในแตละกลุมผูเดินทาง

กลุมผูเดินทางท่ีทําการทดสอบ p1 p2
คาสถิติ 

z

คาสถิติ 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 / มากกวา 40 ป 0.435 0.350 0.553 > 1.64 ยอมรับ H0: 21 pp 

อายุ 26 – 40 ป / มากกวา 40 ป 0.361 0.350 0.147 > 1.64 ยอมรับ H0: 21 pp 

รายไดนอยกวา 10,000 /

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

รายไดนอยกวา 10,000 /

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

รายไดนอยกวา 10,000 /

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

รายไดนอยกวา 10,000 /

มากกวา 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 /

มากกวา 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 /

มากกวา 40,000 บาท
0.327 0.361 -0.27 < -1.64 ยอมรับ H0: 21 pp 

รายได 30,000 – 40,000 /

มากกวา 40,000 บาท
0.346 0.361 -0.096 < -1.64 ยอมรับ H0: 21 pp 

ผลการทดสอบสมมติฐานเก่ียวกับความแตกตางของสัดสวนความคลาดเคลื่อนจากขอมูล 

SP ในแตละชวงอายุของผูเดินทางพบวา ทุกชวงอายุไมมีความแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทาง

สถิติ เปนไปไดวาความคลาดเคลื่อนของพฤติกรรมจะไมผันแปรตามอายุของผูเดินทางแตนาจะ

ข้ึนกับกลุมปจจัยอ่ืนๆ เชน ระดับรายไดของผูเดินทาง อยางไรก็ดี เมื่อทําการทดสอบสมมติฐาน

เพื่อสรุปวาผูเดินทางท่ีมีระดับรายไดใดมีแนวโนมท่ีจะไมใชบริการรถไฟฟาตามท่ีแสดงเจตจํานงไว
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มากท่ีสุด กลับพบวาทุกระดับรายไดมีสัดสวนความคลาดเคลื่อนของพฤติกรรมไมแตกตางกัน

อยางมีนัยสําคัญ ดังน้ันอาจสรุปไดวาความคลาดเคลื่อนของขอมูล SP ก็ไมข้ึนกับระดับรายไดของ

ผูเดินทางเชนกัน

3.4 สรุป

การวิเคราะหและเปรียบเทียบขอมูลเบ้ืองตนของการศึกษากอนและหลังเปดใหบริการของ

รถไฟฟาขนสงมวลชนทําใหทราบถึงลักษณะการเดินทางท่ีเปลี่ยนแปลงไปซึ่งโดยรวมแลวในทุก

รูปแบบการเดินทางมีเวลาและคาใชจายในการเดินทางเพิ่มข้ึนเล็กนอย เมื่อพิจารณาเวลาและ

คาใชจายในการเดินทางเพื่อเขาถึงสถานีรถไฟฟาขนสงมวลชนภายหลังเปดใหบริการพบวาในกลุม

ผูท่ีเลือกใชระบบขนสงสาธารณะมีคาสูงข้ึน แตกลุมผูเดินทางดวยรถยนตสวนตัวมีคาลดลง

เล็กนอยเมื่อเปรียบเทียบกับการสํารวจคร้ังกอนเปดใหบริการ

การวิเคราะหสาเหตุเบ้ืองตนของความคลาดเคลื่อนจากขอมูล SP ทําใหทราบวาผูเดินทาง

ในกลุมท่ีเลือกใชรถโดยสารประจําทางหรือรถตูมีสัดสวนของความคาดเคลื่อนมากกวากลุมผูท่ี

เลือกใชรถไฟฟาบีทีเอสแตเมื่อทดสอบกับกลุมผูท่ีเลือกใชรถยนตพบวา สัดสวนดังกลาวน้ีไม

แตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ

นอกจากน้ีผลการทดสอบสมมติฐานเพื่อแบงกลุมผูเดินทางท่ีวิเคราะหตามเพศ อายุ และ

ระดับรายไดทําใหทราบวา ความคลาดเคลื่อนจากขอมูล SP อาจจะไมข้ึนอยูกับ เพศ อายุ และ

ระดับรายไดของผูเดินทาง ดังน้ันในการศึกษาเพื่อสํารวจความตองการระบบขนสงประเภทใหมท่ี

จะเปดใหบริการในอนาคตน้ันตองควรระมัดระวังในกลุมท่ีเลือกใชรถโดยสารประจําทางหรือรถตู

เพราะจะมีแนวโนมท่ีจะไมทําตามเจตจํานงมากท่ีสุดซึ่งอาจสงผลใหการคาดการณผูท่ีจะเปลี่ยน

มาใชรถไฟฟาสูงกวาท่ีเปนจริง



บทท่ี 4

แบบจําลองวิเคราะหการตัดสินใจเลอืกใชรถไฟฟาขนสงมวลชนและ
ผลการวิเคราะหการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทาง

เน้ือหาในบทน้ีจะกลาวถึงการวิเคราะหการตัดสินใจเลือกใชรถไฟฟาขนสงมวลชนดวย

แบบจําลองจากขอมูล SP เพื่อใชคาดการณพฤติกรรมของแตละกลุมผูเดินทางซึ่งแบงเปนกลุมผูท่ี

เลือกใชรถยนตสวนตัว ผูท่ีเลือกใชรถไฟฟาบีทีเอส และผูท่ีเลือกใชรถโดยสารประจําทางหรือรถตู 

ลําดับตอไปเปนผลของการนําแบบจําลองท่ีสรางข้ึนมาคาดการณความนาจะเปนท่ีจะเลือกใช

รถไฟฟาขนสงมวลชนเพื่อตรวจสอบผลการคาดการณวาถูกตองเพียงใด และสวนสุดทายเปนการ

วิเคราะหการเลือกรูปแบบการเดินทางในปจจุบันภายหลังท่ีรถไฟฟาขนสงมวลชนไดเปดใหบริการ 

(ขอมูล RP) ซึ่งมีรายละเอียดดังตอไปน้ี

4.1 แบบจําลองท่ีวิเคราะหจากขอมูล Stated Preference (SP)

การสรางแบบจําลองจากขอมูล SP มีวัตถุประสงคเพื่อวิเคราะหการตัดสินใจเลือกใช

บริการรถไฟฟาขนสงมวลชนโดยมุงเนนการอธิบายผลกระทบของปจจัยตางๆ ท่ีมีนัยสําคัญตอการ

เลือกรูปแบบการเดินทาง โดยมีโครงสรางของแบบจําลองเปนการตัดสินใจภายใตสถานการณ

สมมติท่ีมี 2 ทางเลือก หรือท่ีเรียกวา Binary Logit Model

แบบจําลอง Binary Logit เปนแบบจําลองพื้นฐานท่ีผูเดินทางสามารถตัดสินใจเลือก

รูปแบบการเดินทางได 2 ทางเลือกท่ีเปนอิสระตอกัน ซึ่งในงานวิจัยน้ีจะใชโครงสรางแบบจําลองน้ี

สําหรับวิเคราะหการตัดสินใจเลือกใชรถไฟฟาขนสงมวลชนจากขอมูลท่ีทําการสํารวจดวยวิธี SP

โครงสรางของแบบจําลองแสดงไดดังรูปท่ี 4.1

รูปท่ี 4.1 โครงสรางแบบจําลอง Binary Logit Model

รถไฟฟาขนสงมวลชนรูปแบบการเดินทางแบบเดมิ
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4.1.1 การกําหนดตัวแปรท่ีใชในแบบจําลอง

การวิจัยสวนน้ีเปนสรางแบบจําลองเพื่อนําไปทดสอบผลการพยากรณกับพฤติกรรมการ

เลือกใชรถไฟฟาขนสงมวลชนท่ีเกิดข้ึนจริง ลําดับแรกจะตองทําการกําหนดตัวแปรท่ีใชใน

โครงสรางของแบบจําลองสําหรับงานวิจัยน้ีผูวิจัยจะออกแบบโครงสรางฟงกชันอรรถประโยชน

โดยพิจารณาจากตัวแปรดานคุณลักษณะการเดินทางท่ีเก่ียวของกับ เวลาการเดินทาง (Travel

Time) คาใชจายในการเดินทาง (Travel Cost) ของการเดินทางในชวงรองและชวงหลัก และตัว

แปรดานคุณลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมเชน รายไดของผูเดินทาง (Income) เพศ (Sex) อายุ 

(Age) และการครอบครองรถยนต (Car Ownership) เปนตนท้ังน้ีเพื่อตรวจสอบอิทธิพลของปจจัย

ท้ังสองกลุมท่ีมีตอการเลือกรูปแบบการเดินทาง

4.1.2 โครงสรางของแบบจําลอง

งานวิจัยน้ีไดกําหนดโครงสรางของแบบจําลองสําหรับวิเคราะหพฤติกรรมการตัดสินใจของ

กลุมตัวอยาง 3 กลุม คือกลุมตัวอยางท่ีเลือกใชรถยนตสวนตัว กลุมตัวอยางท่ีเลือกใชรถไฟฟาบีที

เอส และกลุมตัวอยางท่ีเลือกใชรถโดยสารประจําทางหรือรถตู ข้ันตอนแรกจะใชหลักการทดสอบ

ตัวแปรดวยวิธี Likelihood Ratio Test เพื่อกําหนดรูปแบบเบ้ืองตนของแบบจําลองอยางเหมาะสม

ซึ่งมีรูปแบบสมการดังน้ี

)]()([2 UR LLLL   (4.1)

โดยท่ี  )( RLL  คือ ลอการิทึมของของฟงกชันความเปนไปไดแบบ Restricted

)( ULL  คือ ลอการิทึมของของฟงกชันความเปนไปไดแบบ Unrestricted

การทดสอบตัวแปรดวยวิธีการ Likelihood Ratio Test เปนการตรวจสอบตัวแปรท่ีจะใช

กําหนดรูปแบบเบ้ืองตนโดยมีหลักการวา ถาคาผลลัพธท่ีไดจากสมการดานบน มีคามากกวา Chi-

Square ( 2 ) ท่ีมี Degrees of Freedom เทากับผลตางของพารามิเตอรระหวางแบบจําลองแบบ 

Restricted กับ Unrestricted แสดงวาการเพิ่มตัวแปรทําใหแบบจําลองดีข้ึนอยางมีนัยสําคัญทาง

สถิติ ในทางตรงกันขามถามีคานอยกวาจะแสดงวาการเพิ่มตัวแปรน้ันจะไมมีประโยชนตอการ

วิเคราะหผล
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ภายหลังการทดสอบและคัดเลือกรูปแบบโครงสรางของแบบจําลองท่ีเหมาะสมสามารถ

สรุปฟงกชันอรรถประโยชนใหอยูในรูปของเวคเตอรของตัวแปรไดดังน้ี (Choocharukul K. และ 

Chalermpong S., 2005)

inV Xin inni Sd   (4.2)

โดยท่ี

inV คือ ฟงกชันอรรถประโยชนของรูปแบบการเดินทาง i ของตัวอยาง n

Xin คือ เมตริกซของคาสัมประสิทธิ์ของคุณลักษณะการเดินทางของรูปแบบการ

เดินทาง i ของตัวอยาง n

 คือ เวคเตอรของคาสัมประสิทธิ์ของคุณลักษณะการเดินทาง

nS คือ เวคเตอรของคุณลักษณะเศรษฐกิจและสังคมของตัวอยาง n

 คือ เวคเตอรของคาสัมประสิทธิ์ของคุณลักษณะเศรษฐกิจและสังคม

id คือ ตัวแปรหุนของตัวแปรคุณลักษณะเฉพาะของรูปแบบการเดินทาง i และ

in คือ สวนของความไมแนนอน

4.1.3 ผลการวิเคราะหแบบจําลองพฤติกรรมการตัดสินใจเลือกใชรถไฟฟาขนสงมวลชน

การวิเคราะหแบบจําลองในงานวิจัยน้ีใชโปรแกรมสําเร็จรูป STATA 8.2 ในการประมาณ

คาสัมประสิทธิ์ดวยวิธี Maximum Likelihood ผลการวิเคราะหคาสัมประสิทธิ์ของแบบจําลองและ

ตรวจสอบคานัยสําคัญทางสถิติในแตละกลุมตัวอยาง มีรายละเอียดดังน้ี

4.1.3.1 กลุมตัวอยางท่ีเลือกใชรถยนตสวนตัว

แบบจําลองสําหรับการวิเคราะหการตัดสินใจเปลี่ยนมาเลือกใชรถไฟฟาขนสงมวลชนของ

ผูเดินทางในกลุมน้ีประกอบดวยตัวแปรคุณลักษณะเศรษฐกิจและสังคม 4 ตัวแปรซึ่งเปนตัวแปร

หุนท่ีสะทอนคุณลักษณะเฉพาะของตัวผูเดินทางไดแก อายุ สถานะภาพการแตงงาน ระดับ

การศึกษา และตัวแปรดานคุณลักษณะการเดินทางท่ีเปนการผสมผสานตัวแปรเวลาและคาใชจาย

ในการเดินทางชวงรองและชวงหลักซึ่งไดแก เวลาในการเขาถึงสถานีรถไฟฟาขนสงมวลชน เวลา

การเดินทางบนรถไฟฟาขนสงมวลชน คาใชจายในการเขาถึงสถานีรถไฟฟาขนสงมวลชน คา

โดยสารรถไฟฟาขนสงมวลชน และคาใชจายในการเดินทางดวยรถยนตสวนตัวซึ่งเปนคานํ้ามัน
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เชื้อเพลิงรวมกับคาทางดวนสําหรับเท่ียวการเดินทางจากบานมาท่ีทํางาน และตัวแปรสุดทายคือ

เวลาในการเดินทางบนรถยนตสวนตัวซึ่งผูเดินทางใชเวลาสวนใหญกับการเดินทางชวงหลักน้ี

สําหรับผลการวิเคราะหแบบจําลองท่ีดีท่ีสุดแสดงไดดังตารางท่ี 4.1

ตารางท่ี 4.1 ผลการประมาณคาสัมประสิทธิ์กลุมตัวอยางท่ีเลือกใชรถยนตสวนตัว

ตัวแปร คาสัมประสิทธิ์ คาสถิติ t

คาคงท่ี รถไฟฟาขนสงมวลชน 0.5723 2.10

กลุมตวัแปรคุณลกัษณะเศรษฐกิจและสังคม

อายุของผูเดินทางมากกวา 35 ป รถไฟฟาขนสงมวลชน *

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

ผูเดินทางท่ีเปนโสด รถไฟฟาขนสงมวลชน *

(โสด =1, แตงงานแลวหรือเปนหมาย=0)
-0.2802 -2.26

การศึกษาสูงกวาระดับปริญญาตรี รถไฟฟาขนสงมวลชน *

(สูงกวาระดับปริญญาตรี =1, ต่ํากวาระดับปริญญาตรี =0)
0.5251 2.71

ท่ีพักอาศยัหางจากสถานีรถไฟฟาขนสงมวลชนภายใน 2 กม.*

รถไฟฟาขนสงมวลชน (ระยะทาง < 2 กม.=1, ระยะทาง > 2 กม. =0 )
0.1563 1.25

กลุมตวัแปรคุณลกัษณะการเดินทาง

เวลาในการเขาถึงสถานีรถไฟฟาขนสงมวลชน (นาที) -0.0318 -12.54

เวลาการเดินทางบนรถไฟฟาขนสงมวลชน (นาที) 0.0267 3.44

คาใชจายในการเขาถึงสถานีรถไฟฟาขนสงมวลชน (บาท) -0.0202 -7.92

คาโดยสารรถไฟฟาขนสงมวลชน (บาท) -0.0399 -7.28

เวลาในการเดินทางดวยรถยนตสวนตัว (นาที) -0.0131 -5.55

คาใชจายในการเดินทางดวยรถยนตสวนตัว (บาท) -0.0042 -3.39

คาท่ีจอดรถยนต (บาท) -0.1233 -2.15

Log-Likelihood (LL) -1115.78

Likelihood Ratio Index 0.1795

% Correct 69.07

หมายเหตุ

* คือตัวแปรหุน
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สําหรับผลการตรวจสอบนัยสําคัญทางสถิติของตัวแปรพบวา แบบจําลองท่ีดีทีสุดใน

ข้ันตนมีเคร่ืองหมายคาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรเวลาและคาใชจายในทุกรูปแบบมีคาเปนลบยกเวน

ตัวแปรเวลาการเดินทางบนรถไฟฟาขนสงมวลชนมีคาเปนบวกซึ่งแสดงวาเมื่อเวลาการเดินทางชวง

หลักน้ีเพิ่มข้ึนจะทําใหผูเดินทางพึงพอใจท่ีจะเลือกใชรถไฟฟาขนสงมวลชนมากข้ึนซึ่งอาจเปน

เพราะถาเปลี่ยนมาใชรถไฟฟาโดยสามารถใชบริการเพียงระยะทางสั้นๆ จะทําใหผูเดินทางพึง

พอใจท่ีจะใชรถยนตสวนตัวเหมือนเดิม 

สวนคานัยสําคัญทางสถิติสวนใหญมีคายอมรับไดท่ีระดับความเชื่อมั่น 95% และท่ีระดับ

ความเชื่อมั่น 80% ในตัวแปรผูท่ีมีท่ีพักอาศัยหางจากสถานีรถไฟฟาไมเกิน 2 กิโลเมตร เมื่อ

พิจารณาระดับความสอดคลอง 2 ของแบบจําลองพบวามีระดับความสอดคลองอยูท่ี 0.1795

สูงกวา 0.03 ซึ่งเปนคาข้ันตํ่าของแบบจําลองประเภท Binary Logit (Ortuzar และ Willumsen

1994) และผลการตรวจสอบความถูกตองในการคาดการณพฤติกรรมในกลุมตัวอยาง % Correct

พบวามีคารอยละ 69.07

ตารางท่ี 4.1 สามารถอธิบายอิทธิพลของปจจัยท่ีมีนัยสําคัญตอพฤติกรรมการเลือก

รูปแบบการเดินทางโดยท่ีผลการวิเคราะหในกลุมผูใชรถยนตสวนตัวพบวา ผูท่ีมีอายุสูงมีแนวโนมท่ี

จะเลือกใชรถยนตสวนตัวมากกวาจะเปลี่ยนมาใชรถไฟฟาขนสงมวลชนซึ่งสอดคลองกับรายไดท่ี

สูงข้ึนและสัดสวนของการมีรถยนตไวในครอบครองของผูเดินทางเมื่อมีอายุเพิ่มข้ึน และผูเดินทาง

ในกลุมน้ีจะใหความสําคัญกับเวลาการเดินทางในชวงรองมากกวาชวงหลักซึ่งอาจจะเปนเพราะ

การเดินทางชวงรองทําใหรูสึกวายากลําบากและไมสะดวกสบายเหมือนกับการน่ังบนรถไฟฟา 

สวนปจจัยราคาคาโดยสารน้ันผูเดินทางจะใหความสําคัญมากกวาคาใชจายของการเดินทางชวง

รองซึ่งเมื่อเปรียบเทียบกันแลวพบวาคาใชจายในการเดินทางสวนใหญเปนสัดสวนของคานํ้ามัน

เชื้อเพลิงมากท่ีสุด เมื่อพิจารณาตัวแปรเวลาการเดินทางบนรถไฟฟาขนสงมวลชนพบวาถาเวลา

การเดินทางชวงหลักน้ีเพิ่มข้ึนจะสงผลใหผูท่ีเลือกใชรถยนตมีแนวโนมท่ีจะเปลี่ยนมาใชรถไฟฟาซึ่ง

อาจจะสะทอนถึงสภาพโครงขายรถไฟฟาในปจจุบันซึ่งมีอยูอยางจํากัดและไมครอบคลุมพื้นท่ีท่ีพัก

อาศัยท่ีอยูหางจากใจกลางเมืองถามีการขยายโครงขายไปยังพื้นท่ีดังกลาวจะทําใหผูเดินทางหัน

มาใชบริการรถไฟฟาขนสงมวลชนมากข้ึน

สําหรับผูเดินทางท่ีเปนโสดจะยังคงเลือกใชรถยนตสวนท้ังน้ีอาจเปนเพราะมีหนาท่ีการงาน

ท่ีจําเปนตองใชรถยนตสวนตัวสําหรับท่ีพักอาศัยท่ีอยูในรัศมีไมเกิน 2 กิโลเมตรจากสถานีรถไฟฟา

จะสงเสริมใหผูเดินทางเปลี่ยนมาใชรถไฟฟาขนสงมวลชนเน่ืองจากผูเดินทางสามารถเลือกการเดิน
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เทามายังสถานีไดซึ่งจะไมเสียคาใชจายและไมตองเสียเวลาในการรอรถหรือตอรถในกรณีท่ีตองน่ัง

รถโดยสารประจําทางมาท่ีสถานี

นอกจากน้ี แบบจําลองสามารถบอกเปนนัยถึงมูลคาของเวลาในการเดินทางดวยรถยนต

สวนตัวเทากับ 3.11 บาทตอนาทีหรือรอยละ 94.52 ของรายไดเฉลี่ย มูลคาของเวลาในการเขาถึง

สถานีรถไฟฟาเทากับ 0.797 บาทตอนาทีคิดเปนรอยละ 24.15 ของรายไดเฉลี่ยและมูลคาของ

เวลาบนรถไฟฟาขนสงมวลชนเทากับ 0.669 บาทตอนาทีคิดเปนรอยละ 20.30 ของรายไดเฉลี่ย

ตามลําดับ

4.1.3.2 กลุมตัวอยางท่ีเลือกใชรถไฟฟาบีทีเอส

การวิเคราะหพฤติกรรมการตัดสินใจใชบริการรถไฟฟาขนสงมวลชนของผูท่ีเลือกใช

รถไฟฟาบีทีเอสมาทํางานพิจารณาจากกลุมตัวแปรคุณลักษณะเศรษฐกิจและสังคม 4 ตัวแปร

ไดแกผูเดินทางท่ีเปนเพศหญิง อายุของผูเดินทาง สถานภาพการสมรส และท่ีพักอาศัยอยูในรัศมี 2

กิโลเมตรจากสถานีรถไฟฟาขนสงมวลชน ซึ่งท้ังหมดเปนตัวคุณลักษณะเฉพาะของผูเดินทาง และ

กลุมตัวแปรลักษณะการเดินทางท่ีแบงเปนการเดินทางชวงรองซึ่งเปนเวลาและคาใชจายในการ

เขาถึงสถานี รวมท้ังเวลาและคาใชจายจากสถานีปลายทางถึงปลายทาง ซึ่งจากขอมูลเบ้ืองตน

พบวา เปนสัดสวนรอยละ 60 ของเวลาการเดินทางท้ังหมดและรอยละ 45 ของคาใชจายท้ังหมด

สําหรับการเดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอส ตามลําดับและกลุมตัวแปรท่ีเปนการเดินทางชวงหลัก

ไดแก เวลาการเดินทางบนยานพาหนะและคาโดยสาร สําหรับผลการวิเคราะหแสดงไดดังตารางท่ี 

4.2

การตรวจสอบนัยสําคัญของตัวแปรสามารถคัดเลือกรูปแบบของแบบจําลอง ซึ่ง

เคร่ืองหมายสัมประสิทธิ์ตัวแปรเวลาและตัวแปรคาใชจายในทุกรูปแบบมีเคร่ืองหมายเปนลบ

ยกเวน ตัวแปรเวลาการเดินทางบนรถไฟฟาขนสงมวลชนท่ีมีเคร่ืองหมายเปนบวกแสดงวาเมื่อเวลา

บนรถไฟฟาขนสงมวลชนเพิ่มข้ึนจะสงผลใหผูเดินทางเลือกจะเปลี่ยนมาใชรถไฟฟาขนสงมวลชน

และมีคานัยสําคัญทางสถิติยอมรับไดท่ีระดับความเชื่อมั่น 95% ยกเวนตัวแปรเวลาการเดินทางบน

รถไฟฟาขนสงมวลชนและสถานภาพการสมรสท่ีมีคานัยสําคัญยอมรับไดท่ีระดับความเชื่อมั่น 

80% และ 90% ตามลําดับ เมื่อพิจารณาระดับความสอดคลอง 2  มีคาเทากับ 0.2228 การ

ตรวจสอบความนาเชื่อถือภายนอก % Correct พบวามีคาประมาณรอยละ 73
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ตารางท่ี 4.2 ผลการประมาณคาสัมประสิทธิ์กลุมตัวอยางท่ีเลือกใชรถไฟฟาบีทีเอส

ตัวแปร คาสัมประสิทธิ์ คาสถิติ t

คาคงท่ี รถไฟฟาขนสงมวลชน -0.9505 -2.09

กลุมตวัแปรคุณลกัษณะเศรษฐกิจและสังคม

ผูเดินทางท่ีเปนเพศหญิง รถไฟฟาขนสงมวลชน*

(เพศหญิง =1, เพศชาย =0)
-0.8104 -6.14

อายุของผูเดินทาง (ป) รถไฟฟาขนสงมวลชน 0.0188 2.01

ผูเดินทางท่ีเปนโสด รถไฟฟาขนสงมวลชน*

(โสด =1, แตงงานแลวหรือเปนหมาย=0)
0.3459 1.69

ท่ีพักอาศยัหางจากสถานีรถไฟฟาขนสงมวลชนภายใน 2 กม.*

รถไฟฟาขนสงมวลชน (ระยะทาง < 2 กม.=1, ระยะทาง > 2 กม. =0 )
0.3355 2.04

กลุมตวัแปรคุณลกัษณะการเดินทาง

เขาถงึสถานีรถไฟฟาดวยรถโดยสารประจําทาง รถไฟฟาขนสงมวลชน *

(ใช =1, ไมใช =0)
-0.5425 -3.92

เวลาในการเขาถึงสถานีรถไฟฟาขนสงมวลชน (นาที) -0.0299 -9.00

เวลาในการเขาถึงสถานีรถไฟฟาบีทีเอส (นาที) -0.0299 -9.00

เวลาการเดินทางบนรถไฟฟาขนสงมวลชน (นาที) 0.0096 1.10

คาใชจายในการเขาถึงสถานีรถไฟฟาขนสงมวลชน (บาท) -0.0324 -6.75

คาโดยสารรถไฟฟาขนสงมวลชน (บาท) -0.0610 -10.93

คาโดยสารรถโดยสารรถไฟฟาบีทีเอส (บาท) -0.0610 -10.93

เวลาในการเดินทางบนรถไฟฟาบีทีเอสและจากสถานีปลายทางถึงปลายทาง 

(นาที)
-0.0095 -2.01

คาใชจายในการเขาถึงสถานีรถไฟฟาบีทีเอสและจากสถานีปลายทางถงึ

ปลายทาง (บาท)
-0.0493 -9.29

Log-Likelihood (LL) -794.607

Likelihood Ratio Index 0.2228

% Correct 72.75

หมายเหตุ

* คือตัวแปรหุน
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ตารางท่ี 4.2 สามารถอธิบายอิทธิพลของปจจัยท่ีมีนัยสําคัญตอพฤติกรรมการเลือก

รูปแบบการเดินทางในกลุมผู ท่ีเลือกใชรถไฟฟาบีทีเอสพบวา การตัดสินใจเลือกใชรถไฟฟา

แปรเปลี่ยนตามเพศและอายุของผูเดินทางโดยเพศหญิงมีแนวโนมท่ีจะเลือกใชรถไฟฟาบีทีเอส

เหมือนเดิมมากกวาท่ีจะเปลี่ยนมาเลือกใชรถไฟฟาขนสงมวลชนท้ังน้ีผู ท่ีมีอายุมากข้ึนและผู

เดินทางท่ีเปนโสดมีแนวโนมท่ีจะใชบริการรถไฟฟาขนสงมวลชน และถาผูท่ีมีท่ีพักอาศัยอยูในรัศมี 

2 กิโลเมตรจะสงเสริมใหผูเดินทางเปลี่ยนมาใชบริการรถไฟฟาขนสงมวลชนเน่ืองจากสามารถ

เขาถึงสถานีไดงายและรวดเร็วในทางกลับกันจากผลการวิเคราะหพบวาถาตองน่ังรถโดยสาร

ประจําทางมายังสถานีจะสงผลเชิงลบตอการเลือกใชรถไฟฟาบีทีเอสและรถไฟฟาขนสงมวลชน

ผูเดินทางในกลุมน้ีใหความสําคัญของเวลาการเดินทางชวงรองมากกวาชวงหลักเน่ืองจาก

การเดินทางบนรถไฟฟามีความสะดวกสบายมากกวาการเดินทางมาท่ีสถานีท่ีตองเจอกับมลพิษ

จากการจราจรติดขัดบนทองถนน สวนอิทธิพลของคาโดยสารจะสงผลกระทบตอการตัดสินใจ

มากกวาคาใชจายอ่ืนๆ เน่ืองจากคาโดยสารเปนสัดสวนของคาใชจายท่ีมากท่ีสุดดังน้ันในการ

เลือกใชบริการรถไฟฟาขนสงมวลชนผูเดินทางจะพิจารณาจากคาโดยสารเปนหลัก

จากผลการวิเคราะหตารางท่ี 4.2 สามารถบอกเปนนัยถึงมูลคาของเวลาในการเดินทาง

ดวยรถไฟฟาบีทีเอสเทากับ 0.156 บาทตอนาทีคิดเปนรอยละ 7.67 ของรายไดเฉลี่ย มูลคาของ

เวลาในการเขาถึงสถานีรถไฟฟาเทากับ 0.49 บาทตอนาทีคิดเปนรอยละ 24.14 ของรายไดเฉลี่ย

และมูลคาของเวลาบนรถไฟฟาขนสงมวลชนเทากับ 0.157 บาทตอนาที รอยละ 7.75 ของรายได

เฉลี่ย ตามลําดับ

4.1.3.3 กลุมตัวอยางท่ีเลือกใชรถโดยสารประจําทางหรือรถตู

การวิเคราะหพฤติกรรมของกลุมผูเดินทางดวยรถโดยสารประจําทางหรือรถตูพิจารณา

จากกลุมตัวแปร 2 กลุมคือ กลุมตัวแปรคุณลักษณะเศรษฐกิจและสังคม 7 ตัวแปรไดแก ผูเดินทาง

ท่ีเปนเพศหญิงซึ่งจากผลการวิเคราะหขอมูลเบ้ืองตนพบวา ผูเดินทางในกลุมน้ีสวนใหญเปนเพศ

หญิงมากกวาเพศชาย อายุของผูเดินทาง ตัวแปรผูเดินทางท่ีเปนโสด ระดับการศึกษาท่ีสูงกวา

ปริญญาตรี ผูเดินทางท่ีเปนนักเรียนนักศึกษา และผูท่ีมีท่ีพักอาศัยอยูในรัศมี 2 กิโลเมตรจากสถานี

รถไฟฟาขนสงมวลชน กลุมท่ีสองคือตัวแปรคุณลักษณะการเดินทางไดแกเวลาและคาใชจายใน

การเดินทางดวยรถโดยสารประจําทางหรือรถตู ซึ่งผลการประมาณคาสัมประสิทธิ์จากแบบจําลอง

ท่ีไดปรับเทียบและตรวจสอบคานัยสําคัญทางสถิติแสดงไดดังตารางท่ี 4.3
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ตารางท่ี 4.3 ผลการประมาณคาสัมประสิทธิ์กลุมตัวอยางท่ีเลือกใชรถโดยสารประจําทางหรือรถตู 

ตัวแปร คาสัมประสิทธิ์ คาสถิติ t

คาคงท่ี รถไฟฟาขนสงมวลชน -1.151 -3.51

กลุมตวัแปรคุณลกัษณะเศรษฐกิจและสังคม 

ผูเดินทางท่ีเปนเพศหญิ รถไฟฟาขนสงมวลชน *

(เพศหญิง =1, เพศชาย =0)
0.2408 2.54

อายุของผูเดินทาง (ป) รถไฟฟาขนสงมวลชน 0.0137 2.23

ผูเดินทางท่ีเปนโสด รถไฟฟาขนสงมวลชน *

(โสด =1, แตงงานแลวหรือเปนหมาย=0)
0.2123 1.93

ผูเดินทางท่ีเปนนักเรียนนักศกึษา รถไฟฟาขนสงมวลชน *

(อาชีพนักเรียนหรือนักศึกษา =1, อ่ืน =0)
0.5855 1.64

การศึกษาสูงกวาระดับปริญญาตรี รถไฟฟาขนสงมวลชน *

(สูงกวาระดับปริญญาตรี =1, ต่ํากวาระดับปริญญาตรี =0)
0.2166 1.52

ท่ีพักอาศยัเปนแบบเชาอาศยั รถไฟฟาขนสงมวลชน*

(เชาอาศัย =1, เปนเจาของเองหรืออาศัยอยูกับครอบครัว =0)
0.2315 2.14

ท่ีพักอาศยัหางจากสถานีรถไฟฟาขนสงมวลชนภายใน 2 กม.*

รถไฟฟาขนสงมวลชน (ระยะทาง < 2 กม.=1, ระยะทาง > 2 กม. =0 )
0.2168 1.70

กลุมตวัแปรคุณลกัษณะการเดินทาง 

เวลาการรอรถโดยสารประจําทางหรือรถตู (นาที) -0.0076 -1.43

เวลาในการเขาถึงสถานีรถไฟฟาขนสงมวลชน (นาที) -0.0263 -12.58

เวลาการเดินทางบนรถไฟฟาขนสงมวลชน (นาที) 0.0154 2.11

คาใชจายในการเขาถึงสถานีรถไฟฟาขนสงมวลชน (บาท) -0.0241 -6.92

คาใชจายในการเขาถึงสถานีรถโดยสารประจาํทางหรือรถตู (บาท) -0.0241 -6.92

คาโดยสารรถไฟฟาขนสงมวลชน (บาท) -0.0697 -12.70

คาโดยสารรถโดยสารประจาํทางหรือรถตู (บาท) -0.0403 -7.55

เวลาในการเดินทางท้ังหมดของรถโดยสารประจาํทางหรือรถตู (นาที) -0.0260 -13.05

คาใชจายในการเดินทางจากสถานีปลายทางถึงปลายทางของรถโดยสาร

ประจําทางหรือรถตู (บาท)
-0.0252 -3.28

Log-Likelihood (LL) -1439.632

Likelihood Ratio Index 0.1666

% Correct 70.68

หมายเหตุ

* คือตัวแปรหุน
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การตรวจสอบเคร่ืองหมายคาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรพบวา ตัวแปรเวลาและตัวแปร

คาใชจายในทุกรูปแบบมีเคร่ืองหมายเปนลบซึ่งสวนใหญตัวแปรท้ังสองน้ีมีคานัยสําคัญทางสถิติ

ยอมรับไดท่ีระดับความเชื่อมั่น 95% และมีระดับความสอดคลอง 2 อยูท่ี 0.1666 ซึ่งไมสูงมากนัก

อาจเปนเพราะผูเดินทางในกลุมน้ีมีความสนใจท่ีจะตอบแบบสอบถามนอยกวาผูเดินทางกลุมอ่ืนๆ 

ก็เปนไดและความนาเชื่อถือภายนอก % Correct มีคาเทากับ 70.68%

ตารางท่ี 4.3 สามารถอธิบายอิทธิพลของปจจัยท่ีมีนัยสําคัญตอพฤติกรรมการเลือก

รูปแบบการเดินทางของผูท่ีเลือกใชรถโดยสารประจําทางหรือรถตู พบวา มีการแปรเปลี่ยนตาม

ปจจัยเพศและอายุ ซึ่งจะเห็นไดวาผูเดินทางท่ีเปนเพศหญิงมีแนวโนมท่ีจะเปลี่ยนมาเลือกใช

รถไฟฟาขนสงมวลชน อาจเปนเพราะรถไฟฟามีความสะดวกสบายมากกวารถโดยสารประจําทาง

ซึ่งผูหญิงจะมีความอดทนตอสภาพอากาศและความลําบากในการเดินทางดวยรถโดยสารประจํา

ทางหรือรถตูนอยกวาผูเดินทางท่ีเปนเพศชาย

ตัวแปรอายุของผูเดินทางมีเคร่ืองหมายของคาสัมประสิทธิ์เปนบวกหมายความวาเมื่อผู

เดินทางท่ีมีอายุมากข้ึนจะสงผลใหเลือกใชรถไฟฟาขนสงมวลชน อาจเปนเพราะผูเดินทางจะมี

รายไดมากข้ึนเมื่อมีอายุสูงข้ึน 

สัมประสิทธิ์ของตัวแปรผูเดินทางท่ีเปนโสดน้ีมีคาเปนบวกแสดงวาผูเดินทางท่ียังไม

แตงงานเลือกท่ีจะเปลี่ยนมาเลือกใชรถไฟฟาขนสงมวลชนท้ังน้ีอาจเปนเพราะผูเดินทางไมตองมี

ภาระในการรับสงบุตรหรือคูสมรสดังน้ันจึงมีความสะดวกท่ีจะใชบริการรถไฟฟาเดินทางมาทํางาน

คาสัมประสิทธิ์ตัวแปรผูเดินทางท่ีเปนนักเรียนนักศึกษาและผูท่ีมีระดับการศึกษาต้ังแต

ปริญญาตรีข้ึนไปเปนบวกสะทอนใหเห็นวามีแนวโนมท่ีจะเลือกใชรถไฟฟาขนสงมวลชน 

สําหรับผูท่ีมีท่ีพักอาศัยท่ีบริเวณรัศมี 2 กิโลเมตรจากสถานีรถไฟฟาขนสงมวลชนมีคา

สัมประสิทธิ์เปนบวกแสดงใหเห็นวาปจจัยน้ีจะเปนสิ่งท่ีสงเสริมใหผูเดินทางหันมาใชบริการกันมาก

ข้ึนเน่ืองจากมีความสะดวกในการเดินทางมาท่ีสถานี

คาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรเวลาในการรอรถโดยสารประจําทางมีคาเปนลบแสดงวาเมื่อผู

เดินทางตองเสียเวลารถรอนานข้ึนจะมีแนวโนมท่ีจะเปลี่ยนมาเลือกใชรถไฟฟาขนสงมวลชน ซึ่งตัว

แปรน้ีเปนสิ่งท่ีสะทอนระดับการใหบริการของรถโดยสารประจําทางท้ังน้ีมักจะเกิดผลกระทบจาก

ปญหาจราจรติดขัดโดยท่ีเวลารอรถท่ีนานข้ึนจะลดความพึงพอใจของผูเดินทาง

อิทธิพลของเวลาในสวนของการเดินทางเพื่อเขาถึงสถานีตนทางซึ่งผลักดันใหเกิดการ

ตัดสินใจจะมีมูลคาเทียบเทารอยละ 21.81 ของรายไดเฉลี่ย (0.377 บาทตอนาที) สวนมูลคาของ

เวลาการเดินทางบนยานพาหนะมีคาเทากับรอยละ 12.77 ของรายไดเฉลี่ย (0.220 บาทตอนาที)
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และอิทธิพลของเวลาการเดินทางท้ังหมดในการเดินทางดวยรถโดยสารประจําทางหรือรถตูมีคา 

0.645 บาทตอนาทีคิดเปนรอยละ 37.29 ของรายไดเฉลี่ยของผูเดินทาง

ตารางท่ี 4.4 แสดงการเปรียบเทียบประสิทธิภาพของแบบจําลองระหวางกลุมผูเดินทางซึ่ง

แบบจําลองสามารถคาดการณพฤติกรรมกลุมตัวอยางท่ีเลือกใชรถไฟฟาบีทีเอสไดถูกตองมาก

ท่ีสุด รองลงมาเปนกลุมตัวอยางท่ีเลือกใชรถโดยสารประจําทางหรือรถตู เมื่อพิจารณาผลการ

เปรียบเทียบมูลคาของเวลาการเดินทางดวยรถไฟฟาขนสงมวลชนทําใหทราบวากลุมผูเดินทางท่ี

เลือกใชรถไฟฟารถยนตสวนตัวจะใหความสําคัญกับเวลาในการเดินทางมากกวาผูเดินทางในกลุม

อ่ืนๆ 

ตารางท่ี 4.4 การเปรียบเทียบประสิทธิภาพของแบบจําลอง SP และมูลคาของเวลาของการ

เดินทางดวยรถไฟฟาขนสงมวลชนระหวางกลุมผูเดินทาง

มูลคาของเวลา (บาท/นาที)

กลุมผูเดินทางท่ีเลือกใช
รอยละความถกูตองของ

การคาดการณ
เวลาการเดินทางเพ่ือ

เขาถงึสถานีรถไฟฟา

ขนสงมวลชน

เวลาบนรถไฟฟา

ขนสงมวลชน 

รถยนตสวนตวั 69.07 0.797 0.669

รถไฟฟาบีทีเอส 72.75 0.490 0.157

รถโดยสารประจาํทางหรือรถตู 70.68 0.377 0.220

4.2 การวิเคราะหการเปล่ียนแปลงรูปแบบการเดินทาง

การวิเคราะหผลแบบจําลองการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทางมีวัตถุประสงคเพื่อนํา

แบบจําลองท่ีไดจากการวิเคราะหพฤติกรรมการตัดสินใจเลือกใชรถไฟฟาขนสงมวลชนมา

คาดการณความนาจะเปนท่ีผูเดินทางจะเปลี่ยนมาเลือกใชรถไฟฟาขนสงมวลชนโดยมุงเนนท่ีการ

ตรวจสอบผลการคาดการณ ความถูกตองและแมนยําของการคาดการณพฤติกรรมดวย

แบบจําลองท่ีสรางข้ึนซึ่งพิจารณาจากกลุมของตัวแปรตางๆ โดยการเปรียบเทียบผลท่ีไดกับ

ปริมาณการเลือกใชรถไฟฟาขนสงมวลชนท่ีเกิดข้ึนจริงภายหลังการเปดใชบริการ

การคาดการณคาความนาจะเปนสามารถคํานวณไดจากสมการ 4.3 โดยคํานวณจากคา

สัมประสิทธิ์ของสมการท่ีไดจากการประมาณคาแบบจําลองในสวนของการวิเคราะหผลท่ี 4.1.3
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และแทนคาตัวแปรคุณลักษณะการเดินทาง คุณลักษณะเศรษฐกิจและสังคมของผูเดินทางท่ีได

จากการสํารวจขอมูลการใชบริการรถไฟฟาขนสงมวลชนในปพ.ศ.2549
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โดยท่ี )(iPn คือ  ความนาจะเปนท่ีผูเดินทาง n จะเลือกรูปแบบการเดินทาง i

  จากกลุมทางเลือก nC

inV คือ   สวนของความพึงพอใจท่ีสามารถวัดคาไดรูปแบบการเดินทาง i

จากสมการดานบนในการวิเคราะหสวนน้ีผูเดินทางมีทางเลือก 2 ทางเลือกคือเลือก

รูปแบบการเดินทางท่ีใชในปจจุบันกับรถไฟฟาขนสงมวลชน ดังน้ัน nC  จึงเทากับ 2 และความ

นาจะเปนท่ีจะตัดสินใจเลือกรถไฟฟาขนสงมวลชน (MRT) เทากับ Pn (MRT)

4.2.1 ผลการคาดการณพฤติกรรมการเปล่ียนแปลงรูปแบบการเดินทางโดยแบบจําลอง 
SP

การวิเคราะหผลของการวิจัยในสวนน้ีมีจุดประสงคเพื่อตรวจสอบผลการคาดการณ

พฤติกรรมโดยต้ังอยูบนสมมติฐานท่ีวาแบบจําลองท่ีคัดเลือกแลววาดีท่ีสุดสําหรับคาดการณการ

เปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทางอาจจะใหผลการวิเคราะหท่ีถูกตองหรือไมก็ได ท้ังน้ีข้ึนอยูกับ

พฤติกรรมการเดินทางและการเลือกรูปแบบการเดินทางในปจจุบันของผูเดินทาง นอกจากน้ีปจจัย

ท่ีทําใหคาสถิติของการประมาณคาสัมประสิทธิ์มีคาสูงข้ึนก็อาจจะไมไดทําใหผลการพยากรณ

ถูกตองและแมนยํามากข้ึนเชนกัน ท้ังน้ีเมื่อไดผลการวิเคราะหแลวตองทําการตรวจสอบสวนแบง

ตลาดของรถไฟฟาขนสงมวลชนสําหรับประเมินผลแบบจําลองวาใหความถูกตองมากนอยเพียงใด 

การวิจัยสวนน้ีผูวิจัยไดแบงกลุมคาดการณโดยแบงออกเปน 3 กลุมคือ ผูท่ีเลือกใชรถยนตสวนตัว 

ผูเลือกใชรถไฟฟาบีทีเอส ผูท่ีเลือกใชรถโดยสารประจําทางหรือรถตู ผลการวิเคราะหสามารถแสดง

ไดดังตารางท่ี 4.5 – 4.7
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การตรวจสอบสวนแบงตลาดของรถไฟฟาขนสงมวลชน (Modal Share) สามารถคํานวณ

ไดจากสมการท่ี 4.4

NMRTPModalShare
N

n
n /)(ˆ

1



 (4.4)

โดยท่ี )(ˆ MRTPn คือ ผลการคาดการณความนาจะเปนท่ีตัวอยางท่ี n จะเลือกใช

รถไฟฟาขนสงมวลชน

N             คือ จํานวนตัวอยางท้ังหมดในกลุมตัวอยาง

4.2.1.1 การคาดการณพฤติกรรมกลุมตัวอยางเดิมท่ีเลือกใชรถยนตสวนตัว

ตารางท่ี 4.5 แสดงผลการวิเคราะหสัดสวนการใชรถไฟฟาขนสงมวลชนของกลุมตัวอยางท่ี

เลือกเดินทางดวยรถยนตโดยพบวา กลุมตัวอยางน้ีมีการเลือกใชรถไฟฟาขนสงมวลชนเทากับ 11

ตัวอยาง จากตัวอยางท้ังหมด 99 ตัวอยางคิดเปนรอยละ 11.11 ซึ่งแบบจําลองคาดการณสัดสวน

การใชรถไฟฟาขนสงมวลชน (Modal Share) ไดเทากับ 0.555 และปริมาณการคาดการณวาผู

เดินทางในกลุมน้ีจะใชบริการมีจํานวนเทากับ 54.84 ซึ่งจะเห็นไดวาจากการเปรียบเทียบสัดสวน

ผูใชบริการท่ีคาดการณไวสูงกวาท่ีเกิดข้ึนจริงมาก กลาวคือแบบจําลองคาดการณวาผูเดินทางใน

กลุมน้ีจะเปลี่ยนมาใชรถไฟฟามากกวาท่ีเปนจริงประมาณ 5 เทา อาจเปนเพราะคานิยมในการ

เลือกใชรถยนตสวนตัวมากกวาระบบขนสงสาธารณะท้ังยังมีความยืดหยุนในการเลือกเวลาออก

เดินทางและสามารถเลือกเสนทางเพื่อหลีกเลี่ยงพื้นท่ีท่ีมีจราจรติดขัดไดอีกดวย

นอกจากน้ี จากการสํารวจเหตุผลท่ีผูเดินทางไมใชบริการพบวา เปนเพราะมีภาระหนาท่ี

และความจําเปนท่ีตองใชรถยนตสวนตัวในการทํางานซึ่งมีความสะดวกสบายท้ังยังตองมีภาระใน

การรับสงคูสมรสไปท่ีทํางานหรือสงบุตรไปท่ีโรงเรียน

ตารางท่ี 4.5 การเปรียบเทียบสวนแบงตลาดของรถไฟฟาขนสงมวลชนท่ีไดจากการคาดการณใน

กลุมผูเดินทางดวยรถยนตสวนตัว

สวนแบงตลาดของรถไฟฟา

ขนสงมวลชนท่ีคาดการณ

จากแบบจําลอง

การคาดการณจาํนวนผู

เปล่ียนมาใชรถไฟฟา

ขนสงมวลชน

จํานวนผูเปล่ียนมาใช

รถไฟฟาขนสงมวลชนท่ี

เกิดขึ้นจริง

สัดสวนการคาดการณ

ตอผูใชบริการจริง

0.555 54.95 11 4.99
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อยางไรก็ดี จากการสํารวจขอมูลยังพบวา บางสวนใหความคิดเห็นวาควรจะมีสิ่งอํานวย

ความสะดวกท่ีจําเปนสําหรับสนับสนุนการขับรถยนตมาจอดท่ีใหจอดแลวจร (Park and Ride)

เชน ควรมีระบบการรักษาความปลอดภัยท่ีดี และการคิดคาบริการจอดรถแบบคิดเปนชั่วโมงน้ัน

อาจจะไมเหมาะสมมากนักเพราะวาถาตองจอดรถตลอดท้ังวันอาจะทําใหมีคาใชจายสูงกวาท่ีจะ

นํารถมาจอดบริเวณท่ีทํางาน และในบางคร้ังพื้นท่ีจอดรถก็ไมเพียงพอตอความตองการของ

ผูใชบริการในบางชวงเวลาเชนกัน เหตุผลตางๆ เหลาน้ีอาจเปนสาเหตุท่ีทําใหการคาดการณผูท่ีจะ

ใชบริการรถไฟฟาสูงกวาท่ีเปนจริงก็เปนได

4.2.1.2 การคาดการณพฤติกรรมกลุมตัวอยางเดิมท่ีเลือกใชรถไฟฟาบีทีเอส

ภายหลังการคาดการณพฤติกรรมในข้ันตนพบวาคาดการณพฤติกรรมไดถูกตองและ

สามารถคํานวณสวนแบงตลาดของรถไฟฟาขนสงมวลชนไดดังตารางท่ี 4.6 โดยมีจํานวนผูเดินทาง 

12 ตัวอยางคิดเปนรอยละ 11.11 ท่ีเปลี่ยนมาใชรถไฟฟาขนสงมวลชนจากตัวอยางท้ังหมด 43

ตัวอยาง 

จะเห็นวาสัดสวนการเลือกใชรถไฟฟาจากท่ีคาดการณสูงกวาท่ีเกิดข้ึนจริงของกลุม

ตัวอยางน้ีมีคาตํ่าท่ีสุด อยางไรก็ดี ผลการวิเคราะหท่ีไดอาจจะข้ึนกับจํานวนตัวอยางท่ีสํารวจได

ตารางท่ี 4.6 การเปรียบเทียบสวนแบงตลาดของรถไฟฟาขนสงมวลชนท่ีไดจากการคาดการณใน

กลุมผูเดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอส

สวนแบงตลาดของรถไฟฟา

ขนสงมวลชนท่ีคาดการณ

จากแบบจําลอง

การคาดการณจาํนวนผู

เปล่ียนมาใชรถไฟฟา

ขนสงมวลชน

จํานวนผูเปล่ียนมาใช

รถไฟฟาขนสงมวลชนท่ี

เกิดขึ้นจริง

สัดสวนการคาดการณ

ตอผูใชบริการจริง

0.569 24.50 12 2.04

จากการสํารวจสาเหตุของการไมเลือกใชรถไฟฟาขนสงมวลชนพบวา สาเหตุท่ีทําใหผล

การคาดการณความตองการสูงกวาท่ีเกิดข้ึนจริงอาจมาจาก เสนทางของกรณีท่ีใชบริการรถไฟฟา

ขนสงมวลชนเดินทางมาท่ีทํางานเปนเสนทางท่ีออมทําใหเสียเวลาการเดินทางมากข้ึนและไมมี

ความสมเหตุสมผลท่ีจะเลือกใชซึ่งจากการวิเคราะหขอมูลเบ้ืองตนพบวาตองใชเวลาเดินทาง

ประมาณคร่ึงชั่วโมงเพื่อมาท่ีสถานีตนทางแตกลับไดใชบริการไดเพียงระยะทางชวงสั้นๆ เทาน้ัน 

นอกจากน้ีผูเดินทางมักจะปฏิเสธการเดินทางท่ีตองเปลี่ยนตอรถมากข้ึนแมวาจะสามารถลดเวลา
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การเดินทางลงมาไดท้ังน้ีก็เพราะจะตองเสียเวลาในการรอรถและเวลาเดินทางท่ีมากข้ึนทุกคร้ังเมื่อ

มีการเปลี่ยนและตอรถ

4.2.1.3 การคาดการณพฤติกรรมกลุมตัวอยางเดิมท่ีเลือกใชรถโดยสารประจําทางหรือรถ

ตู

ตารางท่ี 4.7 ผลการคาดการณสวนแบงตลาดของรถไฟฟาขนสงมวลชน (Modal Share)

มีคาเทากับ 0.458 โดยผูท่ีเปลี่ยนมาใชรถไฟฟาเทากับ 12 ตัวอยาง จากจํานวนตัวอยางท้ังหมด

78 ตัวอยางหรือคิดเปนรอยละ 11.11 ซึ่งสัดสวนการเลือกใชรถไฟฟาท่ีไดจากการคาดการณน้ีสูง

กวาท่ีเกิดข้ึนจริงประมาณ 3 เทา

ตารางท่ี 4.7 การเปรียบเทียบสวนแบงตลาดของรถไฟฟาขนสงมวลชนท่ีไดจากการคาดการณใน

กลุมผูเดินทางดวยรถโดยสารประจําทางหรือรถตู

สวนแบงตลาดของรถไฟฟา

ขนสงมวลชนท่ีคาดการณ

จากแบบจําลอง

การคาดการณจาํนวนผู

เปล่ียนมาใชรถไฟฟา

ขนสงมวลชน

จํานวนผูเปล่ียนมาใช

รถไฟฟาขนสงมวลชนท่ี

เกิดขึ้นจริง

สัดสวนการคาดการณ

ตอผูใชบริการจริง

0.458 35.75 12 2.98

จากการสํารวจสาเหตุของการไมเลือกใชรถไฟฟาขนสงมวลชนพบวา ผูเดินทางให

ความเห็นวาเน่ืองจากคาโดยสารรถไฟฟามีราคาสูงจึงไมสามารถเลือกใชไดทุกวันซึ่งมีคาสูงกวาคา

โดยสารรถประจําทางหลายเทาและตองใชเวลาเดินทางเพื่อเขาถึงสถานีตนทางเปนเวลานานและ

ผูใชบริการมักจะปฏิเสธการน่ังรถโดยสารประจําทางมาตอรถไฟฟาขนสงมวลชนท้ังน้ีอาจจะ

เน่ืองมาจากคานิยมและความเคยชินในการท่ีจะน่ังรถตอเดียวเพื่อเขาถึงท่ีทํางาน หรืออาจจะเปน

เพราะผูเดินทางไมสามารถบอกความแตกตางระหวางการเดินทางดวยรถโดยสารประจําทางเพื่อ

เขาถึงสถานีตนทางและน่ังรถไฟฟาไปทํางานกับการเดินทางดวยรถโดยสารประจําทางเพื่อเขาถึง

อาคารท่ีทํางานโดยตรง 

 อยางไรก็ดี จากการสํารวจพบวาผูเดินทางในกลุมน้ีมีความตองการใชรถไฟฟาขนสง

มวลชนในปริมาณสูงถามีสถานีตนทางท่ีใกลกับท่ีพักอาศัยเน่ืองจากมีความสะดวกและสามารถ

เดินทางตอเดียวถึงท่ีทํางานได นอกจากน้ีจากการสํารวจยังพบวาคานิยมของผูเดินทางในกลุมน้ี

มักจะเลือกเดินทางดวยรถไฟฟาขนสงมวลชนในเท่ียวกลับท่ีพักอาศัยแทนท่ีจะเลือกใชเดินทางมา

ท่ีทํางานในชวงเวลาเรงดวนเชา แสดงใหเห็นวาแรงผลักดันท่ีทําใหเกิดการเลือกใชบริการรถไฟฟา



75

ขนสงมวลชนของผูเดินทางกลุมท่ีเลือกใชรถโดยสารประจําทางหรือรถตูจะมีมากข้ึนเมื่อพิจารณา

การเดินทางในเท่ียวกลับท่ีพักอาศัย

4.3 แบบจําลองสําหรับวิเคราะหการเลือกรูปแบบการเดินทางในปจจุบัน (ขอมูล RP)

การศึกษาสวนน้ีมุงเนนการวิเคราะหพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทางท่ีเกิดข้ึนใน

ปจจุบันของผูเดินทางในกลุมตัวอยางโดยมีเซทของทางทางเลือก 4 ทางเลือกคือ รถยนตสวนตัว 

รถไฟฟาบีทีเอส รถโดยสารประจําทางและรถไฟฟาขนสงมวลชนสําหรับเลือกใชเดินทางมาทํางาน 

ในการวิเคราะหใชแบบจําลอง Multinomial Logit (MNL) ซึ่งมีโครงสรางของแบบจําลองดังรูปท่ี 

4.2

รูปท่ี 4.2 โครงสรางแบบจําลอง Multinomial Logit Model

4.3.1 ผลการประมาณคาสัมประสิทธิ์ของแบบจําลองการเลือกรูปแบบการเดินทาง

การวิเคราะหผลสวนน้ีผูวิจัยประมาณคาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรดวยวิธี Maximum

Likelihood โดยใชโปรแกรม STATA 8.2 เปนเคร่ืองมือในการวิเคราะหผลซึ่งผูวิจัยไดทําการ

ทดสอบตัวแปรของปจจัย 2 กลุมคือ คุณลักษณะการเดินทางและคุณลักษณะดานเศรษฐกิจและ

สังคม ผลการประมาณคาแสดงไดดังตารางท่ี 4.8

ตารางท่ี 4.8 สามารถอธิบายอิทธิพลของปจจัยท่ีมีนัยสําคัญตอพฤติกรรมการเลือก

รูปแบบการเดินทาง โดยท่ีคาคงท่ีในทางเลือกการใชบริการรถไฟฟาบีทีเอส การใชบริการรถ

โดยสารประจําทาง และการใชบริการรถไฟฟาขนสงมวลชนมีคาเปนบวก แสดงวาผูใชบริการมี

แนวโนมท่ีจะเลือกใชบริการท้ัง 3 รูปแบบ

รถไฟฟาบีทีเอส รถโดยสารประจาํทางหรือรถตู รถไฟฟาขนสงมวลชนรถยนตสวนตวั
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ตารางท่ี 4.8 ผลการประมาณคาสัมประสิทธิ์ในการวิเคราะหพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการ

เดินทาง

ตัวแปร คาสัมประสิทธิ์ คาสถิติ t

คาคงท่ี รถไฟฟาบีทีเอส 3.2083 3.30

คาคงท่ี รถโดยสารประจาํทาง 3.2714 3.84

คาคงท่ี รถไฟฟาขนสงมวลชน 3.2142 2.89

กลุมตวัแปรคุณลกัษณะเศรษฐกิจและสังคม 

เพศหญิง รถไฟฟาบีทีเอส* (เพศหญิง =1, เพศชาย =0) 0.7424 1.51

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

เพศหญิง รถไฟฟาขนสงมวลชน* (เพศหญิง =1, เพศชาย =0) 0.8787 1.90

มีรถยนตไวครอบครอง รถไฟฟาบีทีเอส* (มี =1, ไมมี =0) -2.4863 -3.66

มีรถยนตไวครอบครอง รถโดยสารประจําทาง* (มี =1, ไมมี =0) -3.4329 -5.68

มีรถยนตไวครอบครอง รถไฟฟาขนสงมวลชน* (มี =1, ไมมี =0) -2.8923 -4.44

รายไดของผูเดินทาง (1,000 บาท) รถไฟฟาบีทีเอส -0.0457 -2.04

รายไดของผูเดินทาง (1,000 บาท) รถไฟฟาขนสงมวลชน -0.5589 -2.84

รายไดของผูเดินทาง (1,000 บาท) รถโดยสารประจาํทาง -0.1415 -1.10

กลุมตวัแปรคุณลกัษณะการเดินทาง 

เขาถงึสถานีรถไฟฟาดวยรถโดยสารประจําทาง* (ใช =1, ไมใช =0) -0.7878 -2.47

เวลาในการเดินทางชวงรองและชวงหลักของรถยนตสวนตวัและระบบขนสง

สาธารณะ (นาที)
-0.0094 -1.84

คาใชจายในการเดินทางดวยรถยนตสวนตัว (บาท) -0.0049 -0.92

คาใชจายในการเขาถึงสถานีกับคาโดยสารรถไฟฟาบีทีเอส (บาท) -0.0235 -2.06

คาใชจายในการเขาถึงสถานีกับคาโดยสารรถโดยสารประจาํทางหรือรถตู (บาท) -0.0191 -1.34

คาใชจายในการเขาถึงสถานีรถไฟฟาขนสงมวลชน (บาท) -0.0406 -2.66

คาโดยสารรถไฟฟาขนสงมวลชน (บาท) -0.0451 -1.59

คาใชจายในการเดินทางจากสถานีปลายทางถึงปลายทาง ของระบบขนสง

สาธารณะ (บาท)

-0.0739 -3.91

Log-Likelihood (LL) -216.00

Likelihood Ratio Index 0.2918

หมายเหตุ 

* คือตัวแปรหุน
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ถาวิธีการเดินทางท่ีใชเขาถึงสถานีรถไฟฟาบีทีเอสและรถไฟฟาขนสงมวลชน เปนรถ

โดยสารประจําทางจะสงผลใหผูใชบริการมีแนวโนมท่ีไมเลือกใชรถไฟฟาซึ่งอาจเปนเพราะกลุม

ตัวอยางตองใชเวลาน่ังรถโดยสารประจําทางเปนเวลานานเพื่อเขาถึงสถานีรถไฟฟาตนทาง

เวลาในการเดินทางชวงรองและชวงหลักจากผลการประมาณคาสัมประสิทธิ์มีคาเปนลบ

หมายความวาเมื่อเวลาการเดินทางท้ังหมดเพิ่มข้ึนจะสงผลใหความพึงพอใจของผูเดินทางลดลง 

สําหรับกรณีท่ีเปนรถไฟฟาขนสงมวลชนจะสะทอนถึงระดับการใหบริการของระบบขนสงมวลชนถา

สถานีตนทางไมไดครอบคลุมพื้นท่ีหรือเขาถึงเขตพื้นท่ีท่ีพักอาศัยแลว ผูเดินทางจะไมเปลี่ยนมาใช

รถไฟฟาขนสงมวลชน

คาใชจายในการเขาถึงสถานีตนทางและคาโดยสารผลการประมาณคาสัมประสิทธิ์มี

เคร่ืองหมายเปนลบแสดงใหเห็นวาเมื่อคาโดยสารซึ่งเปนคาใชจายของการเดินทางชวงหลักเพิ่มข้ึน

จะทําใหความพึงพอใจของผูเดินทางลดลง ท้ังน้ีผูเดินทางท่ีมีรายไดตํ่าจะใหความสําคัญกับคา

โดยสารสูงกวาผูเดินทางท่ีมีรายไดสูง 

คาใชจายในการเดินทางจากสถานีปลายทางถึงปลายทาง พบวา เมื่อมีคาเพิ่มข้ึนจะสงผล

เชิงลบตอการตัดสินใจเลือกใชรูปแบบการเดินทางของผูใชบริการ ท้ังน้ีตัวแปรน้ียังสามารถสะทอน

ใหเห็นถึงประสิทธิภาพของโครงขายในการเขาถึงพื้นท่ีแหลงอาคารท่ีทํางานของกลุมตัวอยาง โดย

ท่ีถาตําแหนงของสถานีปลายทางอยูหางจากปลายทางมากจะทําใหผูใชบริการเกิดความไม

สะดวกสบายและตองเสียเวลาและคาใชจายในการเดินทางเพิ่มข้ึนอีกดวย

สัมประสิทธิ์มีคาเปนบวกของตัวแปรเพศหญิงในทางเลือกรถไฟฟาบีทีเอส รถโดยสาร

ประจําทาง และรถไฟฟาขนสงมวลชน แสดงใหเห็นวาผูใชบริการท่ีเปนเพศหญิงมีแนวโนมท่ีจะ

เลือกใชรูปแบบการเดินทางท้ัง 3 รูปแบบขางตน

การมีรถยนตไวครอบครองเปนตัวแปรท่ีสะทอนถึงคานิยมของผูเดินทาง ซึ่งผลจาก

แบบจําลองพบวาการมีรถยนตไวครอบครองสงผลใหผูเดินทางไมเลือกใชระบบขนสงสาธารณะซึ่ง

ไดแก รถไฟฟาบีทีเอส รถโดยสารประจําทางและรถไฟฟาขนสงมวลชน

คาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรรายไดมีคาเปนลบท้ังทางเลือกรถไฟฟาบีทีเอส รถโดยสาร

ประจําทาง และรถไฟฟาขนสงมวลชนแสดงวาเมื่อผูเดินทางมีรายไดเพิ่มจะไมเลือกใชบริการระบบ

ขนสงสาธารณะเหลาน้ี

จากผลการวิเคราะหพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทางในปจจุบันของผูเดินทาง

สามารถคํานวณมูลคาของเวลาของการเดินทางชวงรองและชวงหลักของรถไฟฟาขนสงมวลชนมี

คาเทากับ 0.203 บาท/นาทีคิดเปนรอยละ 8.24 ของรายไดเฉลี่ย ซึ่งเมื่อนํามาเปรียบเทียบกับ

การศึกษากอนท่ีรถไฟฟาขนสงมวลชนจะเปดใหบริการพบวา มูลคาของเวลาในการเขาถึงสถานี
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และมูลคาของเวลาการเดินทางบนรถไฟฟาขนสงมวลชนมีคาลดลงซึ่งสะทอนใหเห็นวาความ

ตองการท่ีจะใชบริการรถไฟฟาของผูเดินทางตํ่ากวาท่ีแสดงเจตจํานงไว 

4.3.2 การเปรียบเทียบความถูกตองของผลการคาดการณพฤติกรรมท่ีเกิดขึ้นจริงระหวาง

แบบจําลอง RP และแบบจําลอง SP

การคาดการณพฤติกรรมของแบบจําลอง RP เปนการคาดการณภายใตสถานการณท่ีผู

เดินทางมีทางเลือก 4 ทางเลือกดังน้ันรอยละความถูกตองท่ีสามารถคาดการณการเลือกรูปแบบ

การเดินทางไดถูก 1 ทางเลือกท่ีตํ่าท่ีสุดคือ รอยละ 25 เทาน้ัน ซึ่งจะเห็นไดวาในกลุมตัวอยางท่ี

เลือกใชรถไฟฟาบีทีเอสสามารถคาดการณไดตํ่าท่ีสุดเพียงรอยละ 34 ท้ังน้ีอาจเปนเพราะจํานวน

ตัวอยางท่ีใชวิเคราะหมีจํานวนนอยก็เปนได

สวนการคาดการณพฤติกรรมดวยแบบจําลอง SP เปนเพียงการคาดการณระหวาง 2

ทางเลือกคือรูปแบบการเดินทางท่ีผูเดินทางใชอยูในปจจุบันกับการเลือกรถไฟฟาขนสงมวลชน

ดังน้ันความถูกตองท่ีสามารถคาดการณไดถูกท่ีตํ่าท่ีสุดจะอยูท่ีรอยละ 50 จะเห็นวากลุมผูเดินทาง

ท่ีเลือกใชรถยนตสวนตัวคาดการณไดถูกตองนอยท่ีสุดรอยละ 53 แสดงวาผูเดินทางกลุมน้ีมี

แนวโนมท่ีจะไมเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางกลาวคือยังคงใชรถยนตสวนตัวมาทํางานเหมือนเดิม 

เมื่อเปรียบเทียบกับกลุมอ่ืนๆ พบวาผลการคาดการณถูกตองนอยกวากลุมอ่ืนๆ ดังน้ันในการศึกษา

ท่ีมีจุดประสงคเพื่อคาดการณความตองการระบบขนสงประเภทใหมดวยแบบจําลองประสิทธิภาพ

ในการคาดการณกลุมผูท่ีเลือกใชรถยนตสวนตัวจะนอยท่ีสุด ดังตารางท่ี 4.9

ตารางท่ี 4.9 เปรียบเทียบความถูกตองของผลการคาดการณพฤติกรรมท่ีเกิดข้ึนจริงระหวาง

แบบจําลอง RP กับแบบจําลอง SP

รอยละความถกูตองของการคาดการณกลุมตัวอยางเดมิกอนการเปด

ใหบริการรถไฟฟาขนสงมวลชน แบบจําลอง RP แบบจําลอง SP

รถยนตสวนตัว 77.63 52.31

รถไฟฟาบีทีเอส 34.48 62.07

รถโดยสารประจําทางหรือรถตู 60.31 72.58

สําหรับกลุมผูเดินทางท่ีเลือกใชรถไฟฟาบีทีเอส และรถโดยสารประจําทางหรือรถตู จะมี

แนวโนมท่ีจะคาดการณไดแมนยํามากกวากลุมอ่ืนๆ ท้ังน้ีประสิทธิภาพในการพยากรณอาจจะ



79

ข้ึนกับลักษณะการเดินทาง และคุณลักษณะทางดานเศรษฐกิจและสังคมของผูเดินทางวาจะ

เปลี่ยนแปลงไปมากนอยขนาดไหนซึ่งถาแตกตางจากการสํารวจกอนรถไฟฟาขนสงมวลชนเปด

ใหบริการมากก็จะสงผลใหความถูกตองในการคาดการณพฤติกรรมลดลงตามไปดวย

โดยรวมแลวแบบจําลอง SP สามารถคาดการณพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทางได

ดีกวาแบบจําลอง RP ยกเวนในกลุมผูท่ีเลือกใชรถยนตสวนตัวแสดงวาแบบจําลอง SP ท่ีสรางข้ึน

สามารถคาดการณพฤติกรรมภายหลังท่ีรถไฟฟาขนสงมวลชนเปดใหบริการไดดีพอสมควรแตจาก

การเปรียบเทียบความถูกตองในการคาดการณพฤติกรรมท่ีเกิดข้ึนจริงพบวาแบบจําลอง RP ใหผล

การคาดการณพฤติกรรมท่ีไมถูกตองมากนักท้ังน้ีอาจเปนเพราะสามารถสํารวจขอมูลไดเพียงรอย

ละ 33.33 จากจํานวนตัวอยางท้ังหมดของการสํารวจกอนเปดใหบริการซึ่งถือวาเปนขอจํากัดท่ี

สําคัญของการศึกษากอนและหลังโครงการ

4.4 สรุป

การวิเคราะหการตัดสินใจเลือกใชรถไฟฟาขนสงมวลชนทําใหทราบวากลุมผูท่ีเลือกใช

รถยนตสวนตัวพิจารณาจากปจจัยเวลาการเดินทางเปนหลักซึ่งมีมูลคาของเวลาสูงถึงรอยละ 

94.52 ของรายไดเฉลี่ยท้ังน้ีผูท่ีมีอายุสูงข้ึนมีแนวโนมท่ีจะเลือกใชรถยนตเหมือนเดิม เมื่อนํา

แบบจําลองท่ีสรางข้ึนดวยแบบจําลองท่ีใชขอมูล SP คาดการณสวนแบงตลาดของรถไฟฟาขนสง

มวลชนพบวากลุมตัวอยางเดิมท่ีเลือกใชรถยนตสวนตัวใหการคาดการณสูงกวาการใชบริการท่ี

เกิดข้ึนจริงประมาณ 5 เทาแสดงใหเห็นวาการท่ีจะนําแบบจําลองไปคาดการณความตองการระบบ

ขนสงประเภทใหมของผูเดินทางกลุมน้ีจะมีแนวโนมท่ีเกิดความคลาดเคลื่อนมากและจํานวน

ผูใชบริการท่ีคาดการณไวก็สูงกวาท่ีเปนจริงมากเชนกัน

สําหรับกลุมผูท่ีเลือกใชรถไฟฟาบีทีเอสพบวา ผูเดินทางท่ีเปนเพศหญิงมีแนวโนมท่ีจะไม

เปลี่ยนมาใชรถไฟฟาขนสงมวลชน และผูเดินทางไมพึงพอใจท่ีจะน่ังรถโดยสารประจําทางเพื่อมาท่ี

สถานีรถไฟฟาซึ่งอาจเปนเพราะสวนใหญมีท่ีพักอาศัยหางจากสถานีเปนระยะทางมาก และเมื่อนํา

แบบจําลองท่ีสรางข้ึนมาคาดการณผูท่ีจะเปลี่ยนมาใชรถไฟฟาขนสงมวลชนพบวา สามารถ

คาดการณไดใกลเคียงมากท่ีสุด เน่ืองจากผูท่ีเลือกใชรถไฟฟาบีทีเอสมีท่ีทํางานอยูใกลกับสถานี

รถไฟฟาดังน้ันจึงพิจารณาแลววาเปนวิธีการท่ีเหมาะสมท่ีสุดจึงไมเปลี่ยนมาใชรถไฟฟาขนสง

มวลชนซึ่งเมื่อมองภาพรวมของโครงขายรถไฟฟาพบวา มีพื้นท่ีใหบริการแตกตางกันชัดเจน

กลุมผูท่ีเลือกใชรถโดยสารประจําทางหรือรถตู พบวา ผูเดินทางท่ีเปนเพศหญิงมีแนวโนมท่ี

จะใชบริการรถไฟฟาขนสงมวลชนมากกวาเพศชาย และในกลุมนักเรียนนักศึกษาก็มีแนวโนมจะ

เลือกใชรถไฟฟาเชนกัน สวนผลการคาดการณจํานวนผูใชบริการรถไฟฟาพบวาสูงกวาท่ีเกิดข้ึนจริง
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ประมาณ 3 เทา อาจมาจากเหตุผลท่ีวาผูเดินทางในกลุมน้ีตองการวิธีเดินทางท่ีสะดวกสบาย

มากกวาท่ีใชอยูดังน้ันจึงแสดงเจตจํานงท่ีจะเลือกใชสูงกวาความเปนจริงแตเน่ืองดวยขอจํากัดของ

รายไดซึ่งผูเดินทางในกลุมน้ีมีรายไดเฉลี่ยตํ่าสุดทําใหไมไดเปลี่ยนมาใชบริการ

สําหรับผลการวิเคราะหพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทางภายหลังการเปดใหบริการ

รถไฟฟาขนสงมวลชนทําใหทราบวา ผูใชบริการรถไฟฟาบีทีเอสและรถไฟฟาขนสงมวลชนไมพึง

พอใจท่ีจะน่ังรถโดยสารประจําทางมาท่ีสถานีตนทางอาจเปนเพราะผูเดินทางสวนใหญมีท่ีพัก

อาศัยหากจากสถานีเปนระยะทางไกลดังน้ันจึงตองใชเวลาเดินทางมากและอาจจะตองเสียเวลาใน

การรอรถเปนเวลานานอีกดวย สวนผูเดินทางท่ีเปนเพศหญิงมีแนวโนมท่ีจะเลือกใชระบบขนสง

สาธารณะ นอกจากน้ีการมีรถยนตไวในครอบครองจะสงผลใหผูเดินทางไมเลือกใชระบบขนสง

สาธารณะเชนกัน

จากแบบจําลองสามารถวิเคราะหมูลคาของเวลาในการเดินทางเพื่อเขาถึงสถานีตนทางได

เทากับรอยละ 8.24 ของรายไดเฉลี่ยซึ่งหากนํามาเปรียบเทียบกับมูลคาของเวลาจากการสํารวจ

ความตองการรถไฟฟาขนสงมวลชนกอนเปดใหบริการพบวามีคาลดลงสะทอนใหเห็นวาผูเดินทาง

แสดงเจตจํานงท่ีจะใชรถไฟฟาขนสงมวลชนสูงกวาท่ีเปนจริง



บทท่ี 5

สรุปผลการศึกษาและขอเสนอแนะ

5.1 สรุปผลการศึกษา

การวิจัยน้ีมีจุดประสงคเพื่อศึกษาพฤติกรรมการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทางของผู

เดินทางโดยมีโครงสรางของการศึกษาดังน้ี

1) ทบทวนทฤษฎี แนวคิด และงานวิจัยท่ีเก่ียวของ ท่ีจะเปนโยชนตอการสราง

แบบจําลองพยากรณความตองการรถไฟฟาขนสงมวลชน

2) เพื่อสรางแบบจําลองเศรษฐมิติท่ีมีรูปแบบเหมาะสมสําหรับทํานายพฤติกรรมการ

เลือกใชรถไฟฟาขนสงมวลชน

3) เพื่อตรวจสอบผลคาดการณพฤติกรรมการเลือกใชรถไฟฟาขนสงมวลชนท่ีเกิดข้ึนจริง

ภายหลังท่ีเปดใหบริการ

การสํารวจและรวบรวมขอมูลประกอบดวย 2 สวนคือ สวนแรกเปนการรวบรวมขอมูลทุติย

ภูมิจากโครงการสํารวจขอมูลการเดินทางของผูเดินทางในกรุงเทพมหานคร ซึ่งทําการสํารวจในชวง

เดือนมิถุนายน – กรกฎาคม ในป พ.ศ. 2547 โดยหนวยปฏิบัติการวิจัยการขนสงแหงจุฬาลงกรณ

มหาวิทยาลัย กอนท่ีรถไฟฟาขนสงมวลชนสายเฉลิมรัชมงคลจะเปดใหบริการ

การสํารวจขอมูลใชเทคนิค Stated Preference (SP) โดยใชแบบสอบถามสัมภาษณผู

เดินทางท่ีเดินทางจากท่ีพักอาศัยมายังอาคารตางๆ ซึ่งอยูบริเวณใกลเคียงกับสถานีรถไฟฟาใตดิน

ขอมูลท่ีสํารวจไดมีจํานวนท้ังหมด 671 ตัวอยาง โดยแบงเปนตามรูปแบบการเดินทางหลักไดดังน้ี

1) กลุมตัวอยางท่ีใชรถยนตสวนตัว

2) กลุมตัวอยางท่ีใชรถไฟฟาบีทีเอส

3) กลุมตัวอยางท่ีใชรถโดยสารประจําทางหรือรถตู

สวนท่ีสองเปนการสํารวจขอมูลการเดินทางของผูเดินทางภายหลังท่ีโครงการรถไฟฟามหา

นครสายเฉลิมรัชมงคล ไดเปดใหบริการแกประชาชนในกรุงเทพมหานครเปนระยะเวลา 2 ป โดยใช

เทคนิคการสํารวจขอมูลวิธี Revealed Preference (RP)
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การสํารวจขอมูลผูวิจัยใชการสัมภาษณทางโทรศัพทในชวงเดือน ตุลาคม - ธันวาคม พ.ศ.

2549 จากกลุมตัวอยางเดิมท่ีทําการสํารวจขอมูลการเดินทางในปพ.ศ.2547 ไดจํานวนตัวอยางท่ีมี

ความสมบูรณและสามารถนํามาใชวิเคราะหไดท้ังสิ้น 220 ตัวอยาง จากผลการวิเคราะหขอมูล

เบ้ืองตนพบวา มีเพียงรอยละ 16 ของจํานวนตัวอยางท้ังหมดท่ีเปลี่ยนมาเลือกใชรถไฟฟาขนสง

มวลชน ซึ่งแมวาการสัมภาษณทางโทรศัพทจะมีคาใชจายตํ่าแตมีขอเสียท่ีสําคัญคือผูถูกสัมภาษณ

จะมีการตอบสนองและความรวมมือในการตอบแบบสอบถามไมมากนัก นอกจากน้ีการ

เปลี่ยนแปลงท่ีอยูและผูถือเบอรโทรศัพทจะทําใหประสิทธิภาพของขอมูลท่ีไดลดลง

การศึกษาน้ีแบงการวิเคราะหออกเปน 2 สวนคือการศึกษาการตัดสินใจเลือกใชรถไฟฟา

ขนสงมวลชนกอนเปดใหบริการ และการศึกษาการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทางภายหลังการ

เปดใหบริการ ซึ่งรายละเอียดดังตอไปน้ี

5.1.1 ผลการวิเคราะหแบบจําลองพฤติกรรมการตัดสินใจเลือกใชรถไฟฟาขนสงมวลชน

การศึกษาสวนน้ีใช Binary Logit Model สําหรับวิเคราะหผลและประมาณคาสัมประสิทธิ์

ดวยวิธี Maximum Likelihood ท่ีไดกําหนดรูปแบบเบ้ืองตนและทําการคัดเลือกแบบจําลองท่ีผาน

การตรวจสอบความนาเชื่อถือซึ่งแบงได 2 ระดับคือ การตรวจสอบความนาเชื่อภายใน (Internal

Validity) เปนการตรวจสอบนัยสําคัญทางสถิติและความสมเหตุสมผลเชิงพฤติกรรมของคา

สัมประสิทธิ์ไดจากการประมาณคา และการตรวจสอบความนาเชื่อภายนอก (External Validity)

เปนการตรวจสอบความถูกตองและแมนยําของแบบจําลองในการทํานายพฤติกรรมท่ีเกิดข้ึนจริง 

ผลการวิเคราะหพฤติกรรมดวยแบบจําลองทําใหทราบวา กลุมผูท่ีเลือกใชรถยนตสวนตัวท่ี

มีอายุมากข้ึนมีแนวโนมท่ีจะเลือกใชรถยนตสวนตัวมีมูลคาของเวลาการเดินทางเขาถึงสถานี

รถไฟฟารอยละ 24.15 ของรายไดเฉลี่ย กลุมผูท่ีเลือกใชรถไฟฟาบีทีเอสท่ีเปนเพศหญิงมีแนวโนมท่ี

จะเลือกใชรถไฟฟาบีทีเอสเหมือนเดิมและมูลคาของเวลาการเดินทางเขาถึงสถานีรถไฟฟามีคารอย

ละ 24.14 ของรายไดเฉลี่ย สวนกลุมผูท่ีเลือกใชรถโดยสารประจําทางหรือรถตูท่ีเปนเพศหญิงมี

แนวโนมท่ีจะเปลี่ยนมาเลือกใชรถไฟฟาขนสงมวลชน และใหความสําคัญกับเวลาการเดินทางบน

รถโดยสารประจําทางหรือรถตูมากกวารถไฟฟาขนสงมวลชนโดยมีมูลคาของเวลาการเดินทาง

เขาถึงสถานีรถไฟฟามีคารอยละ 21.81 ของรายไดเฉลี่ย ท้ังน้ีถาท่ีพักอาศัยอยูในรัศมี 2 กิโลเมตร

จากสถานีรถไฟฟาจะสงเสริมใหเปลี่ยนมาใชบริการมากข้ึน
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5.1.2 การศึกษาพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทางภายหลังท่ีรถไฟฟาขนสงมวลชน

เปดใหบริการ

ผลการศึกษาพฤติกรรมการเดินทางซึ่งสะทอนมาจากลักษณะการเดินทางท่ีเปลี่ยนแปลง

ไปภายหลังท่ีรถไฟฟาขนสงมวลชนเปดใหบริการพบวา ผูเดินทางท่ีเปนเพศหญิงมีแนวโนมท่ีจะ

เลือกระบบขนสงสาธารณะซึ่งไดแก รถไฟฟาบีทีเอส รถโดยสารประจําทาง และรถไฟฟาขนสง

มวลชน สวนผูท่ีมีรายไดมากข้ึนและมีรถยนตไวในครอบครองมีแนวโนมท่ีจะไมเลือกระบบขนสง

สาธารณะ

อิทธิพลของเวลาในการเดินทางคิดเปนรอยละ 8.24 ของรายไดเฉลี่ยซึ่งเมื่อนํามา

เปรียบเทียบกับอิทธิพลของเวลาในการเดินทางกอนท่ีรถไฟฟาขนสงมวลชนจะเปดใหบริการพบวา 

มีคาลดลงแสดงใหเห็นวาผูเดินทางไมไดทําตามเจตจําจงท่ีแสดงไวท่ีจะเปลี่ยนมาใชรถไฟฟาขนสง

มวลชน

5.2 สรุปผลท่ีไดจากการศึกษาและขอเสนอแนะเชิงนโยบายสําหรับสงเสริมการเลือกใช

รถไฟฟาขนสงมวลชน

การปรับปรุงคุณภาพบริการของระบบขนสงท่ีใชเชื่อมตอกับรถไฟฟาขนสงมวลชน จะทํา

ใหผูเดินทางมีความสะดวกสบายในการตอรอและลดเวลาการรอรถ แตปญหาท่ีพบในปจจุบันคือ

คุณภาพระดับการใหบริการของแตละระบบขนสงไมเทากันซึ่งจะสงผลใหประสิทธิภาพโดยรวมไม

ดีตามไปดวยท่ีเห็นชัดเจนคือการใหบริการของรถโดยสารประจําทางซึ่งขาดความแนนอนของ

ตารางเวลาเดินรถทําใหตองเสียเวลารถรอเปนเวลานานและเน่ืองจากโครงขายของรถไฟฟาขนสง

มวลชนไมครอบคลุมพื้นท่ีเพียงพอจึงจําเปนตองมีระบบเชื่อมตอท่ีมีประสิทธิภาพ มิฉะน้ันก็จะเปน

การยากท่ีจะทําใหผูใชบริการเปลี่ยนมาใชรถไฟฟาขนสงมวลชน

ผลการวิเคราะหพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทางพบวา ผูเดินทางไมพึงพอใจท่ีจะ

เลือกใชรถโดยสารประจําทางเพื่อเขาถึงสถานีรถไฟฟาตนทาง ท้ังน้ีเน่ืองมาจากสวนใหญตองใช

เวลาเดินทางนานเกือบคร่ึงชั่วโมงเพื่อมาใชรถไฟฟา และการใหบริการของระบบขนสงสาธารณะ

ในกรุงเทพมหานครยังขาดประสิทธิภาพโดยเฉพาะอยางย่ิงในรถรวมบริการท่ีเกิดอุบัติเหตุบอยคร้ัง

สงผลใหภาพลักษณของรถโดยสารประจําทางไมดีตามไปดวย ดังน้ัน นอกเหนือจากการขยาย

โครงขายรถไฟฟาขนสงมวลชนใหครอบคลุมพื้นท่ีแลวน้ัน มาตรการระยะสั้นท่ีสามารถกระทําไดคือ

ปรับปรุงวิธีการเขาถึงสถานีรถไฟฟาไมวาจะเปนจัดใหมีบริการรถรับสงผูใชบริการท่ีมีความรวดเร็ว

และมีความแนนอนของตารางเวลาเดินรถซึ่งตองสรางความแตกตางท่ีชัดเจนระหวางเวลาการ
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เดินทางท่ีรวดเร็วข้ึนซึ่งคุมคากับคาใชจายท่ีผูใชบริการจะตองเสียมากข้ึน ผูวิจัยเสนอการใชรถ

โดยสารประจําทางแบบดวนพิเศษท่ีบริการรับสงระหวางปลายทางสองจุดรับสงเทาน้ันโดยรับผูโช

บริการจากพื้นท่ีพักอาศัยท่ีอยูพื้นท่ีรอบนอกของกรุงเทพมหานครและปริมณฑลเชน ฝงธนบุรี 

นนทบุรี รังสิต ซึ่งจะทําใหลดเวลาในการเดินทางเพื่อเขาถึงสถานีรถไฟฟาตนทาง จากมาตรการน้ี

จะสามารถดึงกลุมผูโดยสารรถโดยสารประจําทางหรือรถตูใหเปลี่ยนมาเลือกใชรถไฟฟาขนสง

มวลชนมากข้ึนได

การใหความสําคัญกับการเดินทางในชวงรอง (การเดินทางเพื่อเขาถึงสถานี) จากการ

วิเคราะหพฤติกรรมดวยแบบจําลองสามารถประเมินในข้ันตนไดวาผูเดินทางใหความสําคัญตอ

เวลาการเดินทางในชวงรองมากกวาการเดินทางชวงหลัก เมื่อพิจารณาเวลาการเดินทางเพื่อเขาถึง

สถานีตนทางโดยเฉลี่ยพบวามีคาประมาณ 30 - 35 นาที สวนเวลาเดินทางในชวงหลักโดยเฉลี่ยมี

คาประมาณ 16 -17 นาทีเทาน้ัน ดังน้ันจึงเปนการยากท่ีผูเดินทางจะเปลี่ยนมาเลือกใชรถไฟฟา

ขนสงมวลชนถาไมมีการปรับปรุงวิธีการเขาถึงสถานีตนทาง

การปรับปรุงสิ่งอํานวยความสะดวกสงเสริมการใชบริการจอดแลวจร ในกลุมผูท่ีเลือกใช

รถยนตสวนตัวมีแนวโนมท่ีจะเปลี่ยนมาเลือกใชรถไฟฟาขนสงมวลชนนอยท่ีสุด ซึ่งจากการสํารวจ

พบวานอกจากภาระหนาท่ีในการรับสงบุตรและความสะดวกสบายจากการใชรถยนตสวนตัวแลว

สิ่งอํานวยความสะดวกในการใชบริการจอดแลวจรยังเปนอีกปจจัยหน่ึงท่ีผูเดินทางในกลุมน้ีใช

พิจารณาดวย โดยในปจจุบันพบวาไมพึงพอใจกับการคิดคาบริการจอดรถท่ีคิดเปนชั่วโมงซึ่งจะทํา

ใหตองเสียคาใชจายมาก นอกจากการน้ียังตองปรับปรุงระบบการรักษาความปลอดภัยบริเวณท่ี

จอดแลวจรใหดีข้ึนกวาท่ีเปนอยู และควรเพิ่มพื้นท่ีใหบริการการจอดแลวจรใหมากข้ึนดวย

ความเคยชินในการเดินทางดวยรูปแบบการเดินทางในปจจุบัน สะทอนใหเห็นถึงคานิยม

ในการเลือกรูปแบบการเดินทางโดยพบวาผูเดินทางสวนใหญไมมีประสบการณการเดินทางดวย

รถไฟฟาขนสงมวลชนซึ่งมีจํานวนถึงรอยละ 70 ของตัวอยางท่ีไมเคยใชรถไฟฟาขนสงมวลชนเลย

สักคร้ังเดียว จากการสํารวจขอมูลภายหลังจากท่ีรถไฟฟาขนสงมวลชนเปดใหบริการน้ัน พบวา ผู

เดินทางมีลําดับข้ันตอนการเดินทางไมแตกตางจากเดิมมากนักซึ่งอาจมาจากเหตุผลท่ีวาผูเดินทาง

ไดพิจารณาแลววาเปนลําดับการเดินทางท่ีดีและเหมาะสมท่ีสุดในการเดินทางมาทํางานแลว

น่ันเอง ดังน้ันจึงเปนการยากท่ีผูเดินทางจะเปลี่ยนพฤติกรรมการเดินทางท่ีปฏิบัติอยูทุกๆ วัน ดังน้ัน

ควรประชาสัมพันธใหผูใชบริการไดเขาใจถึงระบบการใหบริการและนําเสนอขอดีท่ีเปนจุดแข็งใน

การแขงขันกับรูปแบบการเดินทางแบบอ่ืน เชน ความสะดวกสบาย ความปลอดภัย และไมมี

มลพิษตอสิ่งแวดลอม เพื่อใหผูใชบริการสามารถเปรียบเทียบความแตกตางของระดับการบริการได

คานิยมในการเลือกรูปแบบการเดินทางท่ีเปนลักษณะเฉพาะกลุม จากการสํารวจขอมูล

ภายหลังการเปดใหบริการรถไฟฟาขนสงมวลชนพบวา ผูเดินทางท่ีเลือกใชรถโดยสารประจําทาง
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หรือรถตูในเท่ียวท่ีเดินทางมาทํางานมีสวนหน่ึงท่ีเลือกใชรถไฟฟาในเท่ียวขากลับท่ีพักอาศัย ท้ังน้ี

อาจเน่ืองมาจากความเหน็ดเหน่ือยจากการงานท่ีทํางานมาท้ังวันจึงตองการเดินทางกลับท่ีพักให

เร็วข้ึนแสดงใหเห็นวาแรงผลักดันใหเกิดการเลือกใชรถไฟฟาขนสงมวลชนเพื่อเดินทางกลับท่ีพัก

อาจจะสูงกวาการเดินทางมาท่ีทํางาน ซึ่งอาจจะเปนสาเหตุใหความตองการใชรถไฟฟาขนสงสูง

กวาท่ีเปนจริง

5.3 ขอสรุปจากการสํารวจขอมูลดวยวิธี SP ในการศึกษาความตองการรถไฟฟาขนสง

มวลชน

5.3.1 กระบวนการตัดสินใจภายใตสถานการณสมมติ

ปญหาหลักท่ีสําคัญของการสํารวจขอมูลดวยวิธี SP คือ สถานการณสมมติท่ีกําหนดข้ึน

สําหรับใหผูเดินทางตัดสินใจเลือกทางเลือกน้ันไมไดสงผลกระทบโดยตรงกับผูตอบแบบสอบถาม

ซึ่งตางจากตัดสินใจภายใตสถานการณจริง ผูตอบแบบสอบถามไมมีประสบการณการใชบริการ

หรืออาจจะไมเขาใจในรายละเอียดของทางเลือกทําใหตัดสินใจโดยไมพิจารณาใหรอบคอบซึ่ง

บางคร้ังผูตอบแบบสอบถามจะพิจารณาทางเลือกท่ีตนเองจะไดประโยชนสูงสุดซึ่งอาจจะมากกวา

เจตจํานงท่ีแทจริงของตัวผูตอบแบบสอบถามเองซึ่งจะสงผลใหความตองการตอทางเลือกน้ันสูง

กวาท่ีควรจะเปนจากปญหาดังกลาวน้ีการศึกษากอนและหลังการเปดใหบริการของรถไฟฟาขนสง

มวลชนสามารถอธิบายพฤติกรรมเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางของกลุมตัวอยางท่ีศึกษาไดเปนอยาง

ดี

ผลกระทบของทางเลือกจากสถานการณสมมติในบางคร้ังอาจจะไมมีผลตอการตัดสินใจ

ของผูเดินทางบางกลุม ท่ีเห็นไดชัดเจนคือผูท่ีเลือกใชรถยนตสวนตัว ถึงแมวาทางเลือกน้ันจะทําให

ผูเดินทางกลุมน้ีไดรับประโยชนสูงสุดแตกลับไมสงผลใหตัดสินใจเปลี่ยนมาเลือกใชรถไฟฟาขนสง

มวลชนหรือปจจัยท่ีใชออกแบบสําหรับใหผูเดินทางตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางอาจจะไมได

เปนปจจัยท่ีมีลําดับความสําคัญตอการตัดสินใจของกลุมตัวอยางก็เปนได ท้ังน้ีการเลือกปจจัยท่ี

นํามาสอบถามน้ันมักจะคัดเลือกจากปจจัยท่ีมีความสัมพันธกับการตัดสินใจสูงหรือไดจาก

การศึกษาในงานวิจัยตางๆ ท่ีเก่ียงของซึ่งอาจจะไมสอดคลองกับพฤติกรรมของกลุมตัวอยางท่ี

ตองการศึกษา

จากการศึกษาในคร้ังน้ีสรุปไดวา นอกจากปจจัยของเวลาและคาใชจายในการเดินทางชวง

รองและชวงหลักแลวน้ันปจจัยท่ีควรจะเพิ่มเติมสําหรับออกแบบสถานการณสมมติไดแก ปจจัยท่ี

สะทอนถึงความปลอดภัยในการเดินทางดวยรถไฟฟาขนสงมวลชนหรือปจจัยท่ีเปนตัวเลือกเสริม
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สําหรับสนับสนุนการเดินทางมายังสถานีตนทางเชน มีบริการรับสงจากบริเวณท่ีพักอาศัยมายัง

สถานีตนทางเพื่อเปนการทดสอบอิทธิพลของปจจัยน้ีท่ีมีตอพฤติกรรมการเปลี่ยนรูปแบบการ

เดินทาง

5.3.2 ผลกระทบจากขอจํากัดของผูเดินทางท่ีมีตอกระบวนการตัดสินใจ

ในข้ันตอนการตัดสินใจของผูเดินทางอาจจะไมไดพิจารณาขอจํากัดของตัวผูเดินทางเอง 

สงผลใหปจจัยดังกลาวไมมีนัยสําคัญตอการเลือกใชบริการรถไฟฟาขนสงมวลชน ซึ่งในงานวิจัย

ตางๆ ท่ีทําการศึกษากอนการเปดใหบริการของระบบขนสงมวลชนพบวาปจจัยท่ีไมมีนัยสําคัญตอ

ตัดสินใจเลือกระบบขนสงมวลชนแตภายหลังท่ีเปดใหบริการกลับพบวาปจจัยดังกลาวกลายมา

เปนปจจัยท่ีมีความสําคัญ จากลักษณะดังกลาวน้ีอาจทําใหแนวโนมความตองการรถไฟฟาขนสง

มวลชนสูงกวาท่ีเกิดข้ึนจริง

จากการศึกษาคร้ังน้ีพบวา ในการสํารวจความตองการรถไฟฟาขนสงมวลชนกอนท่ีจะเปด

ใหบริการน้ันไมพบวาการมีรถยนตไวในครอบครองเปนปจจัยท่ีมีนัยสําคัญตอการตัดสินใจแต

ภายหลังการเปดใหบริการพบวาปจจัยน้ีกลายมาเปนปจจัยท่ีสําคัญตอการเลือกรถไฟฟาขนสง

มวลชนในปจจุบัน

5.3.3 ผลกระทบจากขอจํากัดของจํานวนปจจัยท่ีใชพิจารณาเลือกรูปแบบการเดินทาง

เพื่อเปนการลดความซับซอนในการสรางสถานการณสมมติสําหรับใหผูเดินทางตัดสินใจ

เลือกรูปแบบการเดินทางท่ีพึงพอใจสูงสุดน้ันอาจจะทําใหรายละเอียดของแตละรูปแบบการ

เดินทางซึ่งเปนทางเลือกน้ันไมชัดเจนถาปจจัยท่ีมีความสําคัญตอการตัดสินใจถูกตัดออกจะทํา

ใหผลการพยากรณมีความผิดพลาดและคลาดเคลื่อนได การศึกษากอนและหลังการเปดใหบริการ

รถไฟฟาขนสงมวลชนในคร้ังน้ีพบวา ผู เ ดินทางในกลุมตัวอยางเดิมมีจํานวนมากท่ีไมมี

ประสบการณการใชบริการโดยพบมากท่ีสุดในกลุมผูเลือกใชรถยนตสวนตัวท้ังน้ีอาจเปนเพราะ

ความเคยชินหรือพิจารณาแลววารูปแบบการเดินทางท่ีใชในปจจุบันเปนทางเลือกท่ีดีท่ีสุด สงผลให

ไมสามารถเปรียบเทียบความแตกตางของบริการระหวางรถไฟฟากับรูปแบบการเดินทางท่ีเลือกใช

อยูในปจจุบันได จากลักษณะดังกลาว จะเปนอุปสรรคสําคัญในการท่ีจะทําใหผูเดินทางเปลี่ยนมา

ใชรถไฟฟาขนสงมวลชน

จากการศึกษาคร้ังน้ีพบวาแมวาปจจัยเวลาการเดินทางในชวงหลักซึ่งเปนเวลาการ

เดินทางบนรถไฟฟาขนสงมวลชนจะไมไดรวมในสถานการณสมมติแตสงผลใหแบบจําลองท่ี
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พิจารณาตัวแปรดังกลาวน้ีสามารถวิเคราะหพฤติกรรมไดดีข้ึน (แบบจําลองมีคาสถิติความ

สอดคลองท่ีดีข้ึน) ดังน้ันสามารถสรุปไดวาปจจัยเวลาการเดินทางบนรถไฟฟาขนสงมวลชนมี

ความสําคัญตอการตัดสินใจของผูใชบริการ

5.4 ขอเสนอแนะสําหรับการวิจัยในอนาคต

1) การสุมเก็บตัวอยางจากอาคารท่ีทํางานและสถานีรถไฟฟาอาจจะไดกลุมตัวอยางท่ี

ไมตรงกับกลุมเปาหมายเน่ืองจากผูเดินทางเหลาน้ันอาจไมไดเปนผูใชบริการรถไฟฟาขนสงมวลชน

ดังน้ัน ควรจะตองปรับปรุงการเก็บตัวอยางท่ีสามารถควบคุมกลุมเปาหมายได

2) ควรทําการสํารวจขอมูลท่ีครอบคลุมจุดประสงคการเดินทางแบบอ่ืนๆ เชนการ

เดินทางไปโรงเรียน การเดินทางไปซื้อสินคา เปนตน หรือสํารวจในเท่ียวการเดินทางจากท่ีทํางาน

มายังท่ีพักอาศัยเพื่อนําผลท่ีไดมาเปรียบเทียบกับการศึกษาน้ี

3) การวิเคราะหผลการพยากรณความตองการรถไฟฟาขนสงมวลชนโดยการแบงกลุมผู

เดินทางสําหรับวิเคราะหพฤติกรรมใหคาสวนแบงตลาดของรถไฟฟาขนสงมวลชนท่ีไมเหมาะสม

เน่ืองจากปริมาณความตองการรถไฟฟาคํานวณจากผลรวมความนาจะเปนในการเลือกใชรถไฟฟา

ของผูเดินทางแตละคนซึ่งจะทําใหปริมาณความตองการน้ีข้ึนอยูกับจํานวนของตัวอยางท่ีสํารวจได 

ดังน้ันจึงเสนอแนะใหใชวิธีการวิเคราะหท่ีสามารถคาดการณพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการ

เดินทางทุกรูปแบบพรอมกันเชน การวิเคราะหผลท่ีรวมขอมูล Revealed Preference (RP) และ 

Stated Preference (SP) หรือท่ีเรียกวา Combined RP/SP ซึ่งวิธีการน้ีนาจะใหผลการคาดการณ

สวนแบงตลาดของรถไฟฟาขนสงมวลชนท่ีเหมาะสมและถูกตองมากข้ึน และควรนําผลท่ีไดมา

เปรียบเทียบกับงานวิจัยน้ีเพื่อเปนการเพิ่มองคความรูในการใชแบบจําลองพยากรณความตองการ

ระบบขนสงประเภทใหมในอนาคตตอไป
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