
บทที 3

เอกสารและงานวิจ้อที๓ อวช้อง

3.1 ทฤษฏีท ีใช้ในการวิเคราะห์

3.1.1 ทฤษฏีอุปสงค์

โดยทั่วใปอปุ'สงค์สินค้าและบริการนั้น หมายถึง “ปริมาณสินค้าและบริการชนิดใด 
ชนิดหนึ่งที่ผู้ชื้อต้องการ (Want) เต็มใจที่จะชื้อ (Willingness to pay) และลามารถที่จะชื้อไต้ 
(Ability to pay) ณ ระด้บราคาต่างๆ กัน ในระยะเวลาหนึ่งในตลาดแห่งหนึ่ง โดยกำหนดให้สิงอื่นๆ 
คงที่” (คมกริช, 2529 ะ 3) แต่สำหรับการขนส่งนั้น อุปสงค์การขนส่งจะเป็นอุปสงค์สืบเนื่องจาก 
กิจกรรมอ่ืนๆ นอกจากนี้อุปสงค์ของการขนส่งจะมีแนวโน้มขึ้นๆ ลง  ๆ และจะมีระดับสูงในช่วงเวลา 
ใดเวลาหนึ่ง ยกตัวอย่างเช่น ในช่วงวันหยุด คนจะไปพักผ่อนมาก ทำให้อุปสงค์บริการขนส่งทาง 
รถยนต์ รถไฟ และเครื่องบินมีระดับสูง ซึ่งในทำนองเดียวกันช่วงเวลาทำงาน 9 โมงเค้าถึง 5 โมง 
เย็น ก็มีส่วนให้เกิดการจราจรติดขัดในช่วงก่อน 9 โมงเค้า และ หลัง 5 โมงเย็น เนื่องจากมีคน 
จำนวนมากเดินไปและกลับจากที่ทำงาน

ประจักษ ศฤนตะ■ ลักษณ์ (2529) โดยท่ัวไปอุปสงค์การขนส่ง ก็จะมีรูปแบบไปใน 
ทำนองเดียวกับรูปแบบของอุปสงค์สินค้าและบริการท่ัวๆ ไป น้ันคือ

D ,  = F ( p x , p „ p 2, . . p „

แต่จากสมการข้างต้นน้ันตัวแปรทางขวามือหมายถึง ป็จจัยต่างๆท่ีมีผลกระทบต่อ 
กันและกันอย่างซับค้อน และเป็นตัวที่ส่งผลต่อระดับของอุปสงค์ขนส่งโดยปัจจัยเหล่านี้จะมี 
อิทธิพลต่ออุปสงค์มากน้อยไม่เท่ากัน

ราคาก็เป็นตัวกำหนดอุปสงค์การขนส่งอย่างหน่ึง ซึ่งราคาของการบริการขนส่ง 
จะรวมท้ังค่าโดยสาร และต้นทุนอ่ืนๆท่ีเก่ียวข้องกับการผลิตบริการขนส่ง โดยต้นทุนเวลาจะมีส่วน 
สำคัญท่ีสุดโดยท่ัวไปพบว่าราคาจะมีผลกระทบต่ออุปสงค์การขนส่งไม่สูงมากนักซ่ึงอาจเน่ืองจาก 
ความไม่สามารถในการหาบริการขนส่งท่ีเหมาะสมกว่าน้ีได้
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ระด ับรายได ้ก ็เป ็นป ัจจ ัยหน ึ่งท ี่ม ีอ ิทธ ิพลต ่ออ ุปสงค ์บร ิการ โดยพบว่าม ี 
ความสัมพันธ์ในทางตรงข้ามกันระหว่างรายได้กับการใช้บริการขนส่ง เมื่อรายได้เพิ่มขึ้น อุปสงค์ 
การบริการขนส่งจะน้อยลง แต่ขณะเดียวกัน ระดับรายได้จะส่งผลต่ออุปสงค์การตัดสินใจเป็น 
เจ้าของรถแทน ซึ่งพบว่าระดับรายได้จะส่งผลต่ออุปสงค์ขนส่งเพียงในระยะสัน แต่เมื่อเวลาผ่านไป 
ผู้เดินทางที่ใข้บริการปร้บตัวได้ทำให้ระยะยาวรายได้จะส่งผลน้อย

นอกจากนี้ ปัจจัยทางด้านราคาของบริการขนส่งประ๓ ทอ่ืน  ๆ ก็ลามารถส่งผลถึง 
อุปสงค์ขนส่งในสักษณะของอุปสงค์ไขว้ระหว่างประ๓ ทของบริการลาธารณะด้วยกันนั่นหมายถึง 
ว่า อาจมีการสับเปลี่ยนอุปสงค์ระหว่างประ๓ ทการขนส่งระหว่างการขนส่งลาธารณะด้วยกัน

ดังนั่นในการเลือกรูปแบบการเดินทาง ปัจจัยในทางทฤษฎีอุปสงค์จะประกอบไป 
ด้วยปัจจัยหลักอยู่ 2 ปัจจัยคือ ปัจจัยทางด้านเศรษฐกิจและสังคม เช่น อายุ เพศ รายได้ เป็นต้น 
และปัจจัยเกี่ยวกับระดับการให้บริการ เช่น ราคาค่าโดยสาร เวลาในการเดินทาง เป็นต้น

3.1.2 ทฤษฎึอรรถประโยชน์ที่มืความไม่แน่นอน (Random utility Theory)

น ร าท ิพ ย ์ๆ เต ิว งย ์(2542 ) อ ร ร ถ ป ร ะ โย ช น ์หมายถึง “ความพอใจที่ผู้บริโภคได้รับ 
จากการบริโภคสินค้าบริการในขณะหนึ่งๆ ซึ่งในการคืกษาทฤษฎีอรรถประโยชน์หรือความพอใจ 
ดังกล่าว สามารถวัดออกมาเป็นหน่วยได้โดยกำหนดหน่วยเป็นยูทิล”

ข้อสมมติประการสำคัญของทฤษฎีอรรถประโยชน์ คือ ผู้บริโภคทุกคนเป็นผู้ที่มี 
เหตุผล (Economics Man) การตัดสินใจจะพิจารณาให้ตนเองได้รับอรรถประโยชน์สูงสุด ซึ่งเมื่อ 
นำมาใช้กับการเลือกรูปแบบการเดินทางนั่น แสดงว่าผู้เดินทางจะเลือกรูปแบบการเดินทางที ่
ก่อให้เกิดความพึงพอใจสูงสุด นั่นคือ ผู้เดินทางจะเลือกรูปแบบการเดินทาง i ก็ต่อเมื่อได้รับ 
อรรถประโยชน์จากการเดินทางรูปแบบ i มากกว่าหรือเท่ากับการเดินทางโดยรูปแบบ j ดังลมการ

บ,. > บ j  , j * i  & V j ( = C  

โดยที่ C คือ กลุ่มทางเลือกที่ผู้เดินทางพิจารณา



43

แต่ผู้เดินทางไม่สามารถระบุอรรถประโยชน์ออกมาได้อย่างแน่นอนเสมอไป ด้งนั้น 
ฟังก์ซั่น่อรรถประโยชน์จึงสามารถเขียนได้ใหม่ โดยสามารถแยกออกมาได้ 2 ส่วนย่อย คือ ส่วนท่ี 
สามารถวัดและร้บรู้ได้แน่นอน (Systematic Components) และส่วนที่รวมความไม่แน่นอน 
(Random Components) ด้งนี

บ ,  = ^ +  * 4,

โดยที่ บ;, คือ ความพึงพอใจที่ผู้เดินทางคนที่ ท จะได้!บจากการเดินทาง

ด้วยรูปแบบการเดินทางที่ i 
v fa คือ ส่วนของความพึงพอใจที่วัดได้แน่นอน 
ร;, คือ ส่วนที่รวมความไม่แน่นอน

ความสัมพันธ์ระหว่างความพึงพอใจกับตัวแปรอิสระ (Independent Variable) 
อันประกอบด้วยตัวแปรที่แทนล ักษณ ะของบร ิการท ี่ได ้ร ับจากการเด ินทาง และต ัวแปรท ี่แทน  
ลักษณะของy เดินทาง ซึ่งตัวแปรเหล่านี้จะมีผลต่อการแปรเปลี่ยนความพึงพอใจของผู้เดินทาง 
โดยความสัมพันธ์น้ีมกจะถูกกำหนดให้เป็นความสัมพันธ์เซิงเสันตรง คือ

y , =  2 Â * .

U t = ^ P k x ik + S i

โดยที่ x ik คือ ตัวแปรท่ี k ที่มีอิทธิพลต่อความพึงพอใจที่ผู้เดินทางจะได้รบจาก 
รูปแบบการเดินทาง i

P  คือ สัมประสิทธึ่ที่แสดงถึงอิทธิพลของตัวแปร k ที่มีต่อระดับความพึง 
พอใจ

ส่วนความไม่แน่นอนที่เกิดกับการวัดความพึงพอใจนั้นมีลาเหตุมาจากความผัน 
แปรในค่านิยมของผู้เดินทาง และความผิดพลาดในการวัดและความไม่สมบุรณ์ของข้อมูลที่ผู้ที่ทำ 
การสำรวจได้รบ
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ในการพิจารณาเปิดเผยความพึงพอใจ ผู้เดินทางคนที่ ท จะเลือกรูปแบบการ 
เดินทาง i แทนที่จะเลือกรูปแบบการเดินทาง j  ก็ต่อเมื่อ

บ *  *  บ  in

ชึ่งก็คือ vin+sin>vjn+sjn

แต่เนื่องจาก ร in และ ร  jn เป็นตัวแปรที่มีความไม่แน่นอน (Random Variables) 
จึงไม่อาจจะระบุได้อย่างตัดเจนว่าผู้เดินทางจะเลือกรูปแบบการเดินทางอย่างไร จึงวิเคราะห์การ 
เดินทางด้วยความน่าจะเป็น กล่าวคือ ความน่าจะเป็นที่ผู้เดินทางจะเลือกรูปแบบการเดินทาง i 
แสดงได้เป็น

pn (0  = P r(^n + ร* > vjn + รjn )
= Pr (e]n- s in< V in- V ]n)

รูปแบบฟังกํซนของความน่าจะเป็นตามสมการข้างต้นจะขึ้นอยู่ก ับสมมติฐาน 
เกี่ยวกับการกระจาย (Distribution) ของตัวแปร ร ,11 และ S j„ เหล่านี้ โดยทั่ว1ไปการคืกษ,ามัก'จะ 
สมมติให้ตัวแปรที่แทนความไม่แน่นอนแต่ละตัวนี้มีอิสระต่อกันและมีการกระจายตัวแบบ ‘‘ก้มเบล” 
(Gumbel Distribution) นั่นคือ ร n -- e  1-,1- ร inมีการกระจายแบบ Logistic Distribution ซึงมี 
ฟังก์ซั่นการแจกแจงความน่าจะเป็น (Probability Density Function) ตังนี้

/ < 0 =  ( น ั ่ ^ 7  . * > * — < « . < “

และฟังก์ซั่นการแจกแจงความน่าจะเป็นแบบสะสม (Cumulative Distribution 
Function ะ CDF) เป็น

F ( f . )  =
1

l  +  e - * " '

โดยที่ แ  เป็นค่าคงที่ที่กำหนดรูปร่างของการกระจายตัว
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จะน p,(i)  = Pr(t/,„£t/„)
= ( ร , . - ร  J ]

1 + 6* - * ' * !

Pn(j) =  y 6  *  y  ; ค่าของ P  ถูกกำหนดให ้+ e *
เท่ากับ 1 เพื่อง่ายต่อการเข้าใจ

ค่าของ Pn(/) จะมีค่าอยู่ระหว่าง 0 กับ 1

เม่ือ ( v in - v jn )  เข้าใกล้ -  a  จะ'ทำ'ให้ Pn( i )  เข้าใกล้0

เม่ือ [ v in - v jn ) เข้าใกล้ +CC จะทำให้ Pn( i )  เข้าใกล้ 1

เม่ือ (V in - V Jn)  เข้าใกล้ 0 จะทำให้ Pn{ i )  เข้าใกล้ 1/2

แบบจำลองนีเรียกว่า Binary Logit Model

3.2 งานว ิจ ัยท ี่เก ี่ยวข ้อง

ในงานศึกษาเพื่อหาปัจจัยท ี่ม ีผลต่อการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทางไป  
ทำงานจากรถยนต่ไปใช้ระบบรถไฟฟ้า เป็นการศึกษาที่ตั้งบนพื้นฐานของการศึกษาพฤติกรรมการ 
เลือกรูปแบบการเดินทางของคนเดินทาง ดังนั้นในการดิกษาในครั้งนี้จึงเน้นไปที่การศึกษางานทั้ง 
ในประเทศและต่างประเทศที่เกี่ยวข้องกับการเลือกรูปแบบการเดินทางของคนเดินทางมาโดยแบ่ง 
ประเด็นที่ทำการดิกษาออกเป็น 2 ประเด็น โดยประเด็นแรกคือ น บ บ จำลองท ี่ใช ้ใน การf l ก ษ า  ส่วน 
ประเด็นที่ลอง ค ือ ป ัจจ ัยท ี่ใช ้ใน ก ารค ืก ษ า

3.2.1 น บ บ จำลองท ี่ใช ้ใน การค ืก ษ า

จากการศึกษางานวิจัยต่างๆที่ผ่านมา พบว่าแบบจำลองประ๓ ท L o g it เป็น 
แบบจำลองที่นิยมใข้กันค่อนข้องมากในการศึกษาการเลือกรูปแบบการเดินทาง โดยพบว่ามี 
รูปแบบ Logit ที่นิยมนำมาใช้มี 2 แบบ คือ
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3 .2 .1 .1  B in a ry  L o g it  M o d e l เริ่มแรกนั้นหากเป็นงานคืกษาที่เป็นการให้เลือก 
รูปแบบการเดินทางเพียง 2 ทางเลือก ก็จะนิยมใช้แบบจำลอง B in a ry  /.ogrt ซึ่งไม่ซับช้อนมากนั้น 
อย่างในงานของ สมพงษ์ ส ิร ิโสภณสิลป ๋ (2541) ที่ใช้แบบจำลอง B in a ry  L o g it  M o d e l 

ทำการคืกษาเพื่อพัฒนาแบบจำลองทางคณิตศาสตร์เพื่อวิเคราะห์การเลือกใช้รถไฟฟ้าขนส่ง 
มวลซนกรุงเทพมหานคร โดยกำหนดให้ทางเลือกสถานการณ์เพียง2 ทางเล ือกคือการเลือกใช ้ 
บริการรถไฟฟ้า หรือ การใช้รูปแบบการเดินทางอึ่นที่ใช้อยู่ในปัจจุบัน จากการคืกษ'าพบ1ว่าปัจจัยที่ 
มีนัยสำคัญต่อการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางไปทำงานโดยใช้รถไฟฟ้าแทนการใช้รถยนต ์
คือ เวลาในการเดินทางช่วงรอง เวลาในการเดินทางช่วงหลัก และค่าใช้จ่ายนั้งหมดของการ 
เดินทางโดยรถไฟฟ้าโดยผู้ใช้รถยนต่ให้ความสำคัญกับเวลาในการเดินทางช่วงรองมากที่สุด อีก 
ทั้งพบว่าปัจจัยเพศและรายได้ก็มีผลต่อการพฤติกรรมการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางที ่
แตกต่างกัน

3 .2 .1 .2  M u lt in o m ia l L o g it  M o d e l ต่อมาก็ได้มีการพัฒนาแบบจำลองที่มีความ 
ซับช้อนมากขึ้น เพื่อนำมาใช้อธิบายพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทางของคนที่สามารถเลือก 
รูปแบบการเดินทางได้มากกว่า 2 ทางเลือก จึงได้มีการพัฒนาแบบจำลอง L o g it เป็น M u lt in o m ia l 

L o g it สำหรับนำมาวิเคราะห์พฤติกรรมการเลือกที่ม ีหลายทางเลือก จากคืกษาในงานของ 
M c F a d d e n  (1976) เขาได้เลือกใช้แบบจำลอง M u lt in o m ia l L o g it ในการวิเคราะห์ ได้ทำการ 
วิเคราะห์รูปแบบการเดินทางไปทำงานในพื้นที่อ่าวชานฟรานชิสโก โดยมีรูปแบบการเดินทางให้ 
เลือก คือ การเดินทางระหว่างรถยนต์ รถประจำทางร่วมกับการเดินเท้า รถประจำทางร่วมกับ 
รถยนต์ และใช้รถยนต์ร่วม

ในส่วนของงานวิจัยของไทยได้พบว่ามีการนำแบบจำลอง M u lt in o m ia l L o g it  

M o d e l มาใช้อย่างแพร่หลายเช่นกัน โดยส่วนหนึ่งเป ็นการนำมาคืกษาเพ ื่อเปรียบเท ียบกับ  
แบบจำลอง N e s te d  Log/Ï ที่เป็นแบบจำลองที่นำมาใช้ในการอธิบายพฤติกรรมการเลือกรูปแบบ 
การเดินทางของคน ซึ่งแบบจำลอง N e s te d  L o g it จะอาคัยหลักการที่ว ่า พฤติกรรมการเลือก 
พาหนะเดินทางจะมีการตัดสินใจเป็นขั้นตอนโดยจัดให้พาหนะที่มีลักษณะใกล้เคียงหรือลัมพันธ์ 
กันไว้ในกลุ่มเดียวกัน เพื่อนำมาใช้แก้ปัญหาของแบบจำลอง M u lt in o m ia l L o g it  M o d e l ที่มีปัญหา 
ว่าทางเลือกบางอย่างมีความลัมพันธ์ก ัน ทำให้การแบ่งทางเลือกต่างๅให้เป็นอิสระจากก ันน ั้นอาจ 
ทำให้ผลการคืกษาที่ได้ไม่สอดคล้องกับความเป ็นจริง ตังนั้นในงานคืกษารูปแบบการเดินทาง 
ต่างๆ จึงนิยมนำแบบจำลอง M u lt in o m ia l L o g it และ N e s te d  L o g it มาใช้เพ ื่อเปรียบเทียบว่า
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แบบจำลองใดมีความสอดคล้องกับความเป็นจริง อย่างในงานของ น ิธ ิภ ัทร ตั้งจีรวงษ์ (2544) 
เป็นงานศึกษาเพื่อวิเคราะห์หาความยืดหยุ่นของความต้องการเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะ 
ในกรุงเทพมหานครโดยได้แบ่งรูปแบบการเดินทางออกเป็น4 แบบคือรถยนต์ส ่วนบุคคลรถ  
โดยสารประจำทางธรรมดา รถโดยสารประจำทางปรับอากาศ และรถไฟฟ้าขนส่งมวลซน โดยใน 
การศึกษๆครั้งนี้นิธิภัทรได้แบ่งกลุ่มเป๋าหมายที่ทำการศึกษาออกเป็น 4 กลุ่มตามความสามารถใน 
การเลือกใช้รูปแบบการเดินทางต่างๆ ที่มีอยู, นอกจากนี้น ิธิภ ัทรยังได้แบ่งวัตถุประสงค์ในการ 
เดินทางของแต่ละกลุ่ม คือ เพื่อเดินทางไปทำงาน และเพื่อไปจับจ่ายซื้อของ จากนั้นจึงได้นำมาทำ 
การวิเคราะห์เพ ื่อหาแบบจำลองที่เหมาะสมของกลุ่ม ในการคืกษานี้น ิธ ิภ ัทรจึงให้ข ้อสรุปว่า 
แบบจำลอง M u lt in o m ia l L o g it จึงยังคงเป็นแบบจำลองที่เหมาะสมอยู่สำหรับกลุ่มเป้าหมายทุก 
กลุ่ม

แต่ในงานคืกษาของ อิศรา ถาวรรุ่งก ิจ (2546) ซึ่งคืกษาพฤติกรรมการเดินทาง 
ในเขตเมืองพิษณุโลก โดยคืกษาจากกลุ่มประชากรตัวอย่างในจังหวัดพิษณุโลกจำนวน 400 ราย 
ในการเลือกรูปแบบการเดินทาง 4 รูปแบบคือ รถยนต์ รถจักรยานยนต์ รถประจำทาง และรถสี่ล้อ 
กลับได้ผลการคืกษาการวิเคราะห์เปรยบเทียบของแบบจำลองทั้งสองชนิดที่แตกต่างจากของนิธ ิ
ภัทร โดยงานคืกษาของอิศราพบว่าแบบจำลอง M ultinom ia l L o g it มีร้อยละการพยากรณ์

ถูกต้องโดยรวมเท่ากับ 67.4 เปอร์เซ็นต์ และมีค่า McFadden-R2 เท่ากับ 0.343 ส่วน ส่วน 
แบบจำลอง Nested Logit มีร้อยละการพยากรณ์ถูกต้องโดยรวมเท่ากับ 81 เปอร์เซ็นต์ และมีค่า 
McFadden-R2 เท่ากับ 0.364 ในงานคืกษานี้อ ิศราสรุปว่าแบบจำลอง N e ste d  L o g it เป็น 
แบบจำลองที่สอดคล้องกับพฤติกรรมการเดินทางใน เขตเมืองพิษณุโลกมากกว่าแบบจำลอง 
M u lt in o m ia l L o g it เมื่อพิจารณาจากค่าทางสถิติ

อย ่างไรก ็ตามในงานค ืกษาน ี้เป ็นการค ืกษาเพ ื่อหาป ัจจ ัยท ี่ม ีผลต ่อการ  
เปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทางไปทำงานจากรถยนตํไปใช้ระบบรถไฟฟ้า โดยรูปแบบการเดินทาง 
ที่คืกษาในงานนี้จะแบ่งได้เป็นสองรูปแบบ คือ การเลือกใช้การเดินทางรูปแบบใหม่โดยรถไฟฟ้า 
กับ การเดินทางรูปแบบเดิมโดยรถยนต์ ตังนั้นในการคืกษาครั้งนี้จึงเลือกใช้แบบจำลอง Binary 
Logit Model มา'ใช้ในการคืกษา ซึ่งพบว่างานของสมพงษ์จึงเป็นงานที่ใกลเ้คียงกับงานนี้มากที่สุด 
แต่เนื่องจากงานของสมพงษ์เป็นงานที่มีการคืกษาช่วงก่อนที่รถไฟฟ้าจะเปิดให้บริการ และคืกษา 
เฉพาะการเลือกใช้ BTS เพียงอย่างเดียว ขณะที่งานคืกษานี้จะคืกษาการเลือกใช้ทั้ง BTS และ 
MRT และเป็นการศึกษาถึงผู้เดินทางเฉพาะกลุ่มผู้เดินทางไปทำงานโดยใช้รถยนต์เท่านั้น
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3.2.2 ป ้จ จ ้ยท ี่ใซ ํใน ก ารÏ Ï กษา

จากงานคืกษาเกี่ยวกับพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทางที่ผ่านมาพบว่า 
งานดิกษาเหล่านี้ส่วน'ใหญ่,จะมีพื้นฐาน'งานดิกษา'จากทฤษฎีอรรถประ'โยชน์'ที่มีค'วาม'โม้น.'น่'นอน 
และใช้หลักของทฤษฎีอุปสงค์ในการกำหนดปัจจัยต่างๆ ซึ่งป ัจจัยหลักที่,ในคืกษาคือ ปัจจัย 
ทางด้านเศรษฐกิจและลังคม และปัจจัยเกี่ยวกับระดับการให้บริการ เพื่อนำมาใช้ในการอธิบาย 
พฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดิน'ทางของคน อีกทั้งเพื่อคืกษาถึงผลของการเปลี่ยนแปลงปัจจัย 
ต่างๆ เหล่านั้นว่าจะสามารถส่งผลต่อรูปแบบพฤติกรรมการเดินทางของผู้เดินทางอย่างไร ซึ่งงาน 
คืกษาต่างๆ เหล่านี้มีทั้งงานคืกษาทั้งของต่างประเทศและในประเทศโดยงานคืกษาของในประเทศ 
มีดังนี้ คือ

1. งานของ Daniel L. McFadden (1976) คืกษาเรือง The Theory and 
Practice of Disaggregate Demand Forecasting for Various Modes of Urban 
Transportation งานคืกษานี้จะเน้นการคืกษาการเลือกรูปแบบการเดินทางไปทำงาน โดยใช้วิธี 
การคืกษาแบบ M u lt in o m ia l L o g it  M o d e l โดยข้อมูลที่ได้มาจากการสำรวจผู้เดินทางในอ่าวซาน 
ฟรานชิลโกจำนวน 771 คนในป ี1973 โดยรูปแบบการเดินทางที่ใช้ในการคืกษาครั้งนี้ คือ

■  การใช้รถยนต์ล่วนบุคคลเพียงลำพี'ง (Auto Drive Alone)

■  การใช้บริการรถประจำทางเป็นการเดินทางหลัก โดยการเดินเป็นการ 
เดินทางรอง (Bus, Walk Access)

■  การใช้บริการรถประจำทางเป็นการเดินทางหลัก โดยใช้รถยนต์เป็นการ 
เดินทางรอง (Bus,Auto Access)

■  การใช้รถยนต์ล่วนบุคคลร่วมกัน (Auto Share with someone else) 2

2. งานของ Andre de Palma และ Denis Rochat (2000) คืกษาเรือง Mode 
choices for trips to Geneva งานคืกษานี้จะเน้นการเลือกรูปแบบการเดินทางไปทำงานของผู ้
เดินทาง โดยใช้วิธีการคืกษาแบบ N e s te d  lo g it  M o d e l โดยข้อมูลที่ได้มาจากการสำรวจประชากร 
ผู้เดินทางไปทำงานของเมือง Geneva ประเทศสวิสเชอริแลนด์จำนวน 726 คน โดยทำการสำรวจ 
ในช่วงเดือน มีนาคมและเมษายน 1994 โดยรูปแบบที่ใช้ในการคืกษาครั้งนี้มี 2 ทางเลือก คือ การ 
เลือกใช้บริการขนล่งสาธารณะ และ การใช้รถยนต์ล่วนบุคคล
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จากงานคืกษาข้างต้นพบว่าปัจจัยท่ีใช้ในการคืกษาสามารถแบ่งได้เป็น 2
ประ๓ทคือ

ป ัจ จ ัย ท า ง เศ ร ษ ฐ ก ิจ แ ล ะ ส ัง ค ม  ได้แก่ เพศ อายุ ขนาดครัวเรือน ระดับรายได้ 
ยานพาหนะที่มีในคร้ว่เรือนซึ่งผลการคืกษาที่ได้ดังนี้

■  เพศ มีเพียงงานของ Andre de Palma และ Denis Rochat เพียงงาน 
เดียวที่ใช้เพศในการคืกษา พบว่าตัวแปรปัจจัยด้านเพศไม่มีผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางโดย 
รถยนต์!ปทำงานเมื่อเทียบกับบริการขนส่งสาธารณะ

■  อาq  มีเพียงงานของ Andre de Palma และ Denis Rochat เพียงงาน

เดียวที่ใช้อายุในการคืกษา พบว่าปัจจัยอายุมีผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางไปทำงานของผู ้
เดินทาง ซ่ึง Andre de Palma และ Denis Rochat สรุปว่าในกลุ่มของผู้เดินทางที่มีอายุน้อยจะมี 
แนวโน้มใช้รถยนต์ส่วนบุคคลในการเดินทางไปทำงานมากขึ้น ขณะที่กลุ่มของผู้เดินทางที่มีอายุ

มากจะมีแนวโน้มในการเลือกใช้บรืการขนส่งสาธารณะมากขึ้น

■  ขนาดครัวเรอน  มีเพียงงานของ Andre de Palma และ Denis Rochat

ใช้ตัวแปรจำนวนสมาชิกในคร้ว่เรือนในการคืกษา พบว่าตัวแปรนี้มีน้ยสำคัญต่อการเลือกรูปแบบ 
การเดินทางไปทำงานโดยการใช้รถยนต์ นั่นคือเมื่อจำนวนสมาชิกในครัวเรือนเพิ่มขึ้นจะมีผลต่อ

แนวโน้มการเลือกเดินทางไปทำงานโดยรถยนต์เพิ่มขึ้นเมื่อเทียบกับบริการขนส่งสาธารณะ โดยค่า 
สํเมประสิทธ๋ึท่ีได้เท่ากับ 0.425 ซึ่งในงานคืกษานี้สรุปว่าขนาดครัวเรือนเป็นตัวแปรที่มีความสำคัญ 
มาก

■  ระด ับ ราย ได ้ ในงานของ McFadden ใช้ตัวแปรระดับรายได้ครัวเรือน 
ต่อปีในการคืกษา พบว่าระดับรายได้ครัวเรือนต่อปีไม,มีผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางไป 
ทำงาน โดยค่าสํ'มประสิทธึ๋ที่ได้มีค่าอยู่ระหว่าง -0.0000454 ถึง -0.0000572 แต่'ไม่มีนัยสำคัญ 
ขณะที่งานคืกษาของ André de Palma และ Denis Rochat ใช้ตัวแปรรายได้ครัวเรือนหลังหัก 
ภาษีต่อปี'ในการคืกษา พบว่าตัวแปรรายได้นี้ไม่มีผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางไปทำงานของ 
ผู้เดินทางเซ่นกัน โดยค่าลัมประสิทธิที่ได้คือ 0.572 ถึง 0.639 แต่ไม่มีนัยสำคัญ

■  ยาน พ าหน ะท ี่ม ีใน คร ้วเร ือน  ในงานของ McFadden ใช้ตัวแปรจำนวน 
รถยนต์ต่อผู้ขับรถภายในครัวเรือนเดียวกันในการคืกษา พบว่าตัวแปรนี้มีนัยสำคัญต่อการเลือก 
รูปแบบการเดินทางไปทำงานทุกรูปแบบ นั่นคือเมื่อจำนวนรถยนต์ต่อผู้ขับรถในครัวเรือนเดียวกับ
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เพิ่มขึ้น จะมีผลต่อแนวโน้มการเลือกรูปแบบการเดินทางโดย Auto Alone, Bus with Auto 
Access และ Corpool เพิ่มมากขึ้นเมื่อเทียบกับ Bus with Walk Access โดยค่าสัมประสิทธิ้ที่ได  ้
เท่ากับ 5.00, 2.33 และ 2.38 ตามลำดับ ซึ่งค่าที่ได้ค่อนข้างสูงมาก โดยค่าของ Auto Alone สูง 
ที่สุด ขณะที่งานของ André de Palma และ Denis Rochat ใข้ดัวแปรการมีรถยนต่ไว้ใช้ เพี่อวัด 
ความสามารถในการเข้าถึงรูปแบบการเดินทางโดยรถยนต์ ซึ่งพบว่าตัวแปรนี้มีนัยสำคัญต่อการ 
เลือกเดินทางโดยรถยนต์ส่วนบุคคล นั่นคือผู้เดินทางที่มีรถยนต์ไว้ใช้จะมีแนวโน้มมากขึ้นที่จะเลือก 
เดินทางโดยรถยนต์ส่วนบุคคล โดยค่าส่มประสิทธิ้'ที่1ได ้เท่ากับ 1.522 ซึ่งมีค่าค่อนข้างสูงมาก โดย 
งานคืกษานี้สรูปว่าการมีรถยนต์ไว้ใช้เป็นปัจจัยหลักที่มีผลต่อการเลือกใช้รถยนต์ในการเดินทาง

จากงานคืกษานั่งสองงานข้างต้นนั่นพบว่าปัจจัยทางด้านเศรษฐกิจและลังคมที่มี 
ผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางไปทำงานคือ อายุ ขนาดครัวเรือน ยานพาหนะที่มีในครัวเรือน 
ขณะที่ปัจจัยทางด้านเพศและระดับรายได้กลับพบว่าเป็นปัจจัยที่ไม่มีผลต่อการเลือกรูปแบบการ 
เดินทางไปทำงานของผู้เดินทาง

ป ัจ ด ัย เก ี่ย ว ด ับ ร ะ ด ับ ก า ร ใ ห ้บ ร ิก า ร  ได้แก่ เวลาในการเดินทาง ค่าใช้จ่ายในการ 
เดินทาง ซึ่งผลการคืกษาที่ได้มีดังนี้คือ

■  เวล าใน ก ารเด ิน ท าง งานคืกษ'าของ McFadden ใช้ปัจจัยเวลาในการ 
เดินทางโดยแบ่งเป็นตัวแปรเวลาเดินทางบนรถยนต์ตัวแปรเวลาเดินทางบนรถประจำทาง ตัวแปร 
เวลาที่ใช้ในการเดิน และตัวแปรเวลาในการรอรถ พบว่าตัวแปรเวลาเดินทางบนรถยนต์มีนัยสำคัญ 
ต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางไปทำงานของผู้เดินทางไปทำงานโดย Auto Alone, Bus with 
Auto Access และ Corpool นั่นคือเมื่อเวลาในการเดินทางบนรถยนต์เพิ่มขึ้น จะส่งผลต่อการ 
เลือกเดินทางโดย Auto Alone, Bus with Auto Access และ Carpool ลดลง โดยค่าลัมประสิทธึ๋ที่ 
ได้เท่ากบั -0.0644 ส่วนตัวแปรเวลาเดินทางบนรถประจำทาง เวลาที่ใช้ในการเดิน และเวลาใน 
การรอรถ พบว่าม ีนัยสำคัญต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางโดย Bus with Auto Access และ 
Bus with Walk Access นั่นคือเมื่อเวลาเหล่ามีเพิ่มขึ้น จะส่งผลต่อแนวโน้มการเลือกเดินทางโดย 
Bus with Auto Access และ Bus with Walk Access ลดลง โดยค่าลัมประสิทธิ้iที่'ได้เท่ากับ 
-0.0259, -0.0689 และ -0.0538 ตามลำดับ ขณะที่งานคืกษาของ Andre de Palma และ Denis 
Rochat ใช้ตัวแปรระยะเวลาในการเดินทางโดยรถยนตน์ ั่งหมด(นาที) พบว่าระยะเวลาในการ 
เดินทางมีนัยสำคัญต่อการเลือกรถยนต์ในการเดินทางไปทำงาน นั่นคือ เมื่อระยะเวลาในการ
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เดินทางไปทำงานโดยรถยนต์เพิ่มมากขึ้น จะส่งผลต่อแนวโน้มความต้องการเดินทางโดยรถยนต์ 
ลดลง โดยค่าลัมประสิทธี้ที่ได้เท่ากับ -0.054 ซึ่งมีค ่าค่อนข้างใกล้เคียงกับงานศึกษาของ 
McFadden

■  ค ่าใข ้จ ่ายในการเดินทาง งานคีกษาของ McFadden ใช้ตัวแปร 
ค่าใช้จ่ายในการเดินทางหารด้วยค่าจ้างหลังภาษี พบว่าปัจจัยค่าใช้จ่ายในการเดินทางมีผลต่อการ 
เลือกรูปแบบการเดินทางไปทำงานในทุกรูปแบบ น่ันคีอ เมื่อค่าใช้จ่ายในการเดินทางรูปแบบใด 
เพ่ิมมากข้ึน ผู้เดินทางจะมีแนวโน้มในการเลือกการเดินทางรูปแบบนั่นลดลงโดยค่าลัมประสิทธี้ที ่
ได้เท่ากับ -0.0284 ซึ่งถือว่าเป็นค่าที่ไม่สูงมากนัก ขณะที่งานของ Andre de Palma และ Denis 
Rochat ใช้ตัวแปรค่าใช้จ่ายในการเดินทางทั้งหมด พบว่าตัวแปรนี้มีนัยสำคัญต่อการเลือกรูปแบบ 
การเดินทาง น่ันคือ เมื่อค่าใช้จ่ายในการเดินทางโดยรถยนต์เพิ่มขึ้น ผู้เดินทางจะมีแนวโน้มในการ 
เลือกเดินทางไปทำงานโดยรถยนต์ลดลง โดยค่าลัมประสิทธิไๆได้เท่ากับ -0.322 ซึ่งพบว่ามีค่า 
ค่อนข้างสูง

จากการศึกษาปัจจัยเกี่ยวกับระตับการให้บริการของทั้งสองงานข้างต้นพบว่า 
ปัจจัยเวลาในการเดินทางและปัจจัยค่าใช้จ่ายในการเดินทางต่างมีผลต่อการเลือกรูปแบบการ 
เดินทางไปทำงาน โดยปัจจัยระยะเวลาในการเดินทางทั้งแบบที่แยกเป็นส่วนต่างๆ กับแบบรวม 
ท้ังหมด พบว่าให้ค่าลัมประสิทธิ*ท่ีใกล้เคียงกัน ส่วนปัจจัยค่าใช้จ่ายในการเดินทาง พบว่าปัจจัย 
ค่าใช้จ่ายในโทรเดินทางท้ังหมดให้ค่าลัมประสิทธ้ิท่ีสูงกว่าตัวแปรค่าใช้จ่ายในการเดินทางหลังหัก 
ภาษี

นอกเหนือจากงานศึกษาของต่างประเทศแล้ว ยังมีงานศึกษาในประเทศท่ี 
ทำการศึกษาเก่ียวกับการเลือกรูปแบบการเดินทาง ซ่ึงมีตังต่อ'ไป,น้ีคือ

1. งานของ ธวัช,ชัย เหล่าสิริหงษ์ทอง (2534) ศึกษาเร่ืองการพยากรณ์ความ 
ต้องการเดนทางโดยวิธี “สิสแอักก'รึเกด” ล่าหรับพนท่ีกรุงเทพมหานครและปริมณฑล โดย
ใช้วิธีการศึกษาแบบ M u lt in o m ia l L o g it  M o d e l งานศึกษาน้ีเน้นการ1ใช้'พฤติกรรมการตัดสิน'ใจของ 
คนมาเป็นพ้ืนฐานในการคิด โดยศึกษาผู้เดินทางในจังหวัดกรุงเทพมหานคร สมุทรปราการ นนทบุรี 
และปทุมธานี ใช้ข้อมูล ทุติยภูมิจาก หน่วยวิจัยการจราจรและการขนส่ง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 
เมือปี พ.ศ. 2530 และข้อมูลจาก Japan Intemationl Cooperation Agency (JICA) เมือ พ.ศ. 
2531 ซึ่งเป็นข้อมูลที่ใช้วิธีการเก็บจากการลัมภาษณ์ที่บ้าน โดยรูปแบบการเดินทางที่ได้
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ทำการศึกษาคือ รถยนต์หรือรถปิกอัพ รถจักรยานยนต์รถประจำทาง และอื่นๆ ซึ่งเป็นทางเลือกที ่
ไม่ค่อยให้ความสำคัญมากในครั้งนี้

2. งานของ นิธิภัทร ต้ังจึรวงษ์ (2544) ศึกษาเรื่องความยึดหยุ่นของความ 
ต้องการเดินทางด้วยระบบสาธารณะในกรุงเทพมพวนคร งาน ก ิก ษ าน ื้ใช ้แบ บ จำล อ งป ระเภ ท  

M u lt in o m ia l L o g it  M o d e l แ ล ะ  n e s te d  L o g it  M o d e l โดยใช้ข้อมูลที่สำรวจจากเทคนิควิธีการ 
แบบ Stated Preference จากผู้เดินทางในจังหวัดกรุงเทพมหานครที่มีรูปแบบการเดินทางแบบ 
ต่างๆ คือ รถยนต์ส่วนบุคคล รถโดยสารประจำทางธรรมดา รถโดยสารประจำทางปรันอากาศ และ 
รถไฟฟ้าขนส่งมวลซน

3. งานของ อศรา ถาวรรุ่งกิจ (2546) ศึกษารื่องการเลึอกรูปแบบการ 
เดินทางในจังหวัดพิษณุโลก เป็นงานคืกษ'าท่ี'ใช้แบบ'จำลอง M u lt in o m ia l L o g it  โดยใช้ข้อมูล 
จากการอัมภาษณ์ผู้เดินทางซึ่งมีที่พักอาคัยในจังหวัดพิษณุโลก และมีการเดินทางครั้งส่าสุดโดย 
รถยนต์ รถจักรยานยนต์ รถประจำทาง และรถส่ีล้อ (รถสองแถวรับจ้าง) โดยให้รถสี่ล้อเป็นพาหนะ 
อ้างอิง

จากการคืกษางานข้างต้นเหล่านี้พบว่าปัจจัยที่ได้นำมาใช้ศึกษาส่วนใหญ่นั้น 
สามารถแบ่งได้เป็น 2 ประ๓ ท คือ

แ จ จ ัย ท า ง เศ ร ษ ฐ ก ิจ แ ล ะ ส ังค ม  ได้แก่ เพศ อายุ รายได้ครัวเรือน และจำนวน 
ยานพาหนะในครัวเรือน ซ่ึงผลการศึกษาท่ีได้คือ

■  เพศ งานของนิธิภัทรพบว่า มีแนวโน้มว่าผู้ใช้รูปแบบเดินทางโดยระบบ 
สาธารณะส่วนใหญ่เป็นเพศหญิง เน่ืองจากผู้เดินทางเพศหญิงส่วนใหญ่จะเป็นผู้เดินทางท่ีไม่มี 
ทางเลือกในการใช้รถยนต์ส่วนบุคคล ส่วนงานศึกษาของอิศราพบว่าเพศเป็นปัจจัยท่ีมีนัยสำคัญ 
ต่อการเลือกรูปแบบการเดินทาง โดยจากการศึกษาพบว่าเพศชายมีแนวโน้มท่ีจะเลือกเดินทางโดย 
รถจักรยานยนต์เม่ือเทียบกับรถส่ีล้อมากกว่าเพศหญิง ค่าอัมประสิทธ้ิท่ีได้ค่อนช้างสูงมีค่าเท่ากับ 
-1.170 ซ่ึงเขาได้ให้เหตุผลว่า อาจเน่ืองมาจากความไม่คล่องตัวในการเดินทางทำให้เพศหญิงนิยม 
ท่ีจะเลือกการเดินทางโดยรถจักรยานยนต์น้อยกว่าเพศชาย

■  อายุ งานของอิศราพบว่าอายุปัจจัยที่มีนัยสำคัญต่อการเลือกเดินทาง 
โดยรถยนต์เม่ือเทียบกับรถส่ีล้อ คือ เมื่อคนอายุมากข้ึนก็มีแนวโน้มที่จะเลือกเดินทางโดยรถยนต ์
เพ่ิมขึ้นเม่ือเทียบกับรถส่ีล้อ โดยค่าอัมประสิทธึ๋ที่ได้เท่ากับ 0.084 ซึ่งเขาให้เหตุผลว่า เม่ือผู้
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■  รายใต ้ งานของนิธิภัทรให้ตัวแปรรายได้ต่อเดือนของผู้เดินทางใน
การดืกษา ขณะท่ีงานของธวัซชัยและอิศราให้ตัวแปรรายได้ครัวเรือนในการดีกษา โดยในงานของ 
นิธิภัทรได้ทำการดีกษาถึงการเลือกรูปแบบการเดินทางไปทำงานซ่ึงมีผลมาจากอิทธิพลของรายได้ 
ท่ีส่งผลต่อเวลารวมและค่าให้จ่ายรวมในการเดินทาง ซ่ึงการดีกษาพบว่า รายได้มีผลต่อความ 
ยืดหยุ่นของกลุ่มผู้เดินทางไปทำงานแต่ละกลุ่มต่างกัน คือ ในกรณีกลุ่มของผู้ท่ีมีความสามารถใน 
การให้รถยนต์ส่วนบุคคล ซ่ึงจะเป็นผู้ท่ีมีรายได้ค่อนข้างสูงจะค่อนข้างให้ความสำคัญกับเวลารวม 
ในการเดินทาง ขณะท่ีในกลุ่มของผู้ท่ีไม่มีความลามารถในการรถยนต์ส่วนบุคคล ซ่ึงมีรายได้เฉล่ีย 
ต่ํากว่าจะค่อนข้างให้ความสำคัญกับการพิจารณาค่าให้จ่ายรวมในการเดินทางมากกว่า แต่
อย่างไรก็ตามค่าคัมประสิทธ้ีท่ีได้มีค่าไม่สูงมาก ส่วนในของธวัชชัยพบว่ารายได้ครัวเรือนมีผลต่อ 
การเลือกรูปแบบการเดินทางไปทำงานของผู้เดินทาง โดยรายได้ครัวเรือนมีผลต่อการเลือกต่อการ 
เลือกให้รถประจำทางและรถยนต์!นทิศทางเดียวกันกับรายได้ แต่รายได้จะมีผลในทิศทางตรงข้าม 
กับการเสือกรูปแบบการเดินทางโดยรถจักรยานยนต์ ส่วนงานของอิศราพบว่ารายได้ครัวเรือนมี 
นัยสำคัญต่อแนวโน้มการเสือกรูปแบบการเดินทางโดยรถจักรยานยนต์เพียงรูปแบบเดียว โดย 
เป็นไปในทิศทางตรงข้าม และมีค่าสัมประสิทธิประมาณ -1.6 ถึง -2.6 ซ่ึงมีค่าค่อนข้างสูง

■  ยานพาหนะท่ีมีในครัวเรือน งานของอิศราและงานธวัซชัยได้มี 
การคืกษาถึงผลของตัวแปรน้ีโดยให้ตัวแปรจำนวนรถยนต์!นครัวเรือน และจำนวนรถจักรยานยนต์ 
ในครัวเรือนในการดีกษาเหมือนกัน ซ่ึงท้ังสองได้ผลการดีกษาเหมือนกัน น่ันคือ ปัจจัยจำนวน 
รถยนต์!นครัวเรือนมีนัยสำคัญต่อแนวโน้มการเสือกให้รถยนต์!นทิศทางเดียวกัน และจำนวน 
รถจักรยานยนต์!นครัวเรือนก็มีนัยสำคัญต่อแนวโน้มการเสือกให้รถจักรยานยนต์ในทิศทาง 
เดียวกัน

เดินทางมีอายุมากขึ้นความสามารถในการหารายได้ก็มีมากขึ้นด้วยทำให้โอกาสที่จะเดินทางโดย
รถยนต์สูงข้ึนด้วย

จากงานดีกษาปัจจัยทางด้านเศรษฐกิจและสังคมของงานดีกษาในประเทศ
V , 1d1 1

ข้างต้นนันพบว่า ปัจจัยอายุ ยานพาหนะทมีในครัวเรือน เป็นปัจจัยทมีผลต่อการเลือกรูปแบบการ 
เดินทางของผู้เดินทาง เหมือนผลการดีกษาของงานต่างประเทศ ขณะท่ีปัจจัยเพศและระตับรายได้ 
น่ันกลับได้ผลท่ีต่างจากงานของต่างประเทศคือ เป็นปัจจัยท่ีมีผลต่อการเสือกรูปแบบการเดินทาง 
ของผู้เดินทาง และพบว่าปัจจัยรายได้ครัวเรือนเป็นตัวแปรท่ีให้ค่าสัมประสิทธ้ิดีกว่าตัวแปรรายได้ 
แบบอ่ืนๆ
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ปัจจ้อเกี่ยวกับระดับการโพบริการ ได้แก่ เวลาในการเดินทาง ค่าใช้จ่ายใน 
การเดินทาง ค่าจอดรถ ซ่ึงผลการคืกษ,าท่ี1ได้มีดัง'น้ีคือ

■  เวลาท ี่ใช ้ในการเด ินทาง งานของธวัชชัยจะใช้ตัวแปรเวลาในการ 
เดินทาง คือ เวลาท่ีใช้ในการเดินทางด้วยรูปแบบพาหนะประเภทต่าง  ๆ ซ่ึงผลการคืกษ'าฃองเขา 
พบว่า มีเพียงตัวแปรเวลาท่ีใช้ในการเดินทางเฉพาะส่วนของการเดินทางด้วยรถประจำทางเท่าน้ัน 
ท่ีมีผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางโดยรถประจำทาง โดยมีทิศทางในทางตรงกันข้าม น่ันคือ 
เม่ือเวลาท่ีใช้ในการเดินทางมากข้ึนผู้เดินทางจะเลือกรูปแบบการเดินทางแบบน้ันลดลง ในงาน 
ของนิธิภัทรใช้ตัว แปรเวลาในการเดินทางรวมซ่ึงจะเป็นเวลารวมในการเดินทางทุกช่วงมาใข้ใน 
การคืกษา ซ่ึงจากการคืกษาพบว่า ตัวแปรเวลารวมในการเดินทางท้ังหมดน้ีมีผลต่อการเลือก 
รูปแบบการเดินทางในทุกรูปแบบ น่ันคือ ผู้เดินทางให้ความสนใจกับเวลารวมในการเดินทางทุก 
ช่วงโดยไม่คำนึงถึงความแตกต่างของความสำคัญของเวลาในการเดินทางแต่ละช่วงของการ 
เดินทาง โดยค่าความยืดหยุ่นของความต้องการท่ีเกิดจากการเปล่ียนแปลงของปัจจัยเวลารวมท่ีใช้ 
ในการเดินทางในกลุ่มท่ีเลือกใช้รถประจำทางมีค่าสูงท่ีสุดโดยส่งผลในทิศทางตรงกันข้ามมีค่า 
ความยืดหยุ่นประมาณ-0.5 และมีค่าความยืดหยุ่นข้ามของการใช้รถยนต์มาใช้รถไฟฟ้าบีทีเอล 
เท่ากับ 0.41 ส่วนในงานคืกษาของอิศรา ได้ใช้เวลานเการเดินทางโดยมาจากความแตกต่างของ 
เวลาในการเดินทางของพาหนะ i กับเวลาในการเดินทางโดยพาหนะอ้างอิง (รถล่ีล้อ) จากผล 
การคืกษาพบว่า ตัวแปรความแตกต่างของเวลาในการเดินทางโดยรถยนต์กับรถล่ีล้อมีนัยสำคัญ 
ต่อแนวโน้มการเลือกรูปแบบการเดินทางของผู้เดินทางโดยรถยนต์เพ่ิมข้ึนเม่ือเทียบกับรถล่ีล้อ น่ัน 
คือ เม่ือความแตกต่างทางด้านเวลามากข้ึน คนจะย่ิงเดินทางโดยรถยนต์น้อยลง และนอกจากน้ี 
พบว่าตัวแปรความแตกต่างของเวลาในการเดินทางโดยรถจักรยานยนต์กับรถล่ีล้อมีนัยสำคัญต่อ 
แนวโน้มการเลือกรูปแบบการเดินทางโดยรถยนต์เม่ือเทียบกับรถล่ีล้อในทิศทางเดียวกัน คือเม่ือ 
ส่วนต่างของเวลามากข้ึน ผู้เดินทางก็เลือกใช้รถยนต์มากข้ึนด้วย น่ันแสดงว่ารถยนต์และ 
รถจักรยานยนต์เป็นยานพาหนะท่ีทดแทนกันได้

■  ค ่า ใช ้จ ่า ย ทีใ่ช ้ใน ก ารเดินทาง งานของธวัชชัยใช้ตัวแปร Travel 
Behavioral Cost ของการเดินทางด้วยรูปแบบต่างๆ  ในคืกษา จากการคืกษาพบว่า ตัวแปร Travel 
Behavioral Cost (เท่ากับผลรวมของต้นทุนเวลาในการเดินทางกับต้นทุนน้ัามันตามระยะทางกับ 
ค่าทางด่วน) มีผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางโดยรถยนต์และรถปิกอัพ ในทิศทางตรงข้าม 
และตัวแปร Travel Behavioral Cost (เท่ากับผลรวมของต้นทุนเวลาในการเดินทางกับต้นทุน 
นํ้ามันตามระยะทาง) มีผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางโดยรถจักรยานยนต์ในทิศทางตรงข้าม
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เช่นกัน ส่วนในงานของนิธิภัทรน้ันได้ทำการดิกษาเก่ียวกับปัจจัยค่าใช้จ่ายท่ีใช้ในการเดินทาง 
เช่นกันโดยนิธิกัทรได้ใช้ตัวแปรค่าใช้จ่ายในการเดินทางรวมในการดิกษา รี!งมค่าเท่ากับผลรวม 
ของค่าใช้จ่ายในการเดินทางทุกช่วง จากผลการดิกษาพบว่า ตัวแปรค่าใช้จ่ายรวมในการเดินทางมี 
ผลต่อการเปล่ียนแปลงพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทางไปทำงาน โดยรถยนต์สูงท่ีสุด 
รองลงมาคือรถไฟฟ้าบทิเอล โดยมีผลต่อการเลือกใช้ในทิศทางตรงข้าม อีกท้ังผลจากการ 
เปล่ียนแปลงของค่าใช้จ่ายในการเดินทางรวมน้ีจะส่งผลต่อการเปล่ียนแปลงพฤติกรรมของผู้ท่ีใช้ 
รถ'ให้หันมา'ใช้รถไฟฟ้าบีทีเอส โดยมีค่าความยืดหยุ่นข้ามประมาณ 0.5 ส่วนในงานของอิศราน้ัน 
ได้ใช้ตัวแปรค่าใช้จ่ายในการเดินทาง โดยได้จากผลคูณของระยะทางกับค่าใช้จ่ายในการใช้ 
ยวดยาน ซ่ึงจากผลการดิกษาพบว่า ตัวแปรค่าใช้จ่ายในการเดินทางน้ันเป็นตัวแปรท่ีไม่มีนัยสำคัญ 
ต่อการเลือกรูปแบบการเดินทาง เน่ีองจากเคร่ืองหมายหน้าอัมประสิท่ธท่ีได้จากการประมาณค่า 
น้ันไม่สมเหตุสมผล

■  ค่าจอดรถ งานดิกษาของธวัชชัยได้ใช้ตัวแปรค่าจอดรถในดิกษา ซ่ึง 
จากการดิกษาพบว่าตัวแปรค่าจอดรถส่งผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางโดยรถยนต์ในทิศ 
ทางตรงข้าม โดยค่าอัมประสิทธิท่ี'ได้มีค่าประมาณ -2.2 ซ่ึงถือว่ามีค่าค่อนข้างสูง

จากงานดิกษาข้างต้นน้ีพบว่าปัจจัยระยะเวลารวมท่ีใช้ในการเดินทางและ 
ค่าใช้จ่ายรวมท่ีใช้ในการเดินทางต่างเป็นปัจจัยท่ีมีผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางของผู้ 
เดินทางโดยมีผลในทิศทางตรงข้าม เช่นเดียวกับผลการดิกษาของงานต่างประเทศ

จากการทบทวนผลงานวิจัยท่ีเก่ียวข้องกับการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทาง 
ของผู้เดินทางข้างต้นน้ี ทำใหได้แนวทางในการเลือกดิกษาตัวแปรต่างๆ  อันจะเป็นแนวทางสำคัญ 
ในการนำมาใช้ดิกษาเก่ียวกับปัจจัยท่ีมีผลต่อการเปล่ียนแปลงรูปแบบการเดินทางไปทำงานจาก 
รถยนต์ไปใช้ระบบรถไฟฟ้า
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