
บทท่ี 4

วิธืดำเนินการวิ1จ้อ

4.1 การเก็บรวบรวมข้อมูล

ข้อมูลท่ีได้จากการดิกษาคร้ังน้ีจะอาดัยข้อมูลท่ีเป็นข้อมูลปฐมภูมิ และข้อมูล 
ทุติยภูมิ โดยสามารถแบ่งได้เป็น 2 ส่วน ดังน้ี

4.1.1 ข้อมูลปฐมภูมิ

ข้อมูลปฐมภูมิท่ีใช้ในการดิกษาเพ่ือหาปัจจัยท่ีมีผลต่อการเปล่ียนแปลงรูปแบบ 
การเดินทางไปทำงานโดยใข้รถไฟฟ้าขนส่งมวลซนแทนการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลในคร้ังน้ี ได้มา 
จากการสำรวจโดยการเก็บแบบลอบถามผู้เดินทางในเขตกรุงเทพมหานครท่ีมีวัตถุประสงค์การ 
เดินทางเพ่ือไปทำงานโดยแบ่งกลุ่มผู้เดินทางเป็น ผู้เดินทางท่ียังคงใช้รถยนต์ส่วนบุคคลไปทำงาน 
และผู้เดินทางท่ีได้เปล่ียนแปลงรูปแบบการเดินทางจากรถยนต์มาใช้รถไฟฟ้าแล้ว

4.1.1.1 ประชากร
ประซากรในการดิกษาคร้ังน้ี คือ ประชากรผู้เดินทางไปทำงานโดยใช้รถยนต์ส่วน 

บุคคลในเขตกรุงเทพมหานครซ่ึงแบ่งเป็นประซากรผู้เดินทางไปทำงานท่ียังคงใช้รถยนต์ส่วนบุคคล 
ในการเดินทาง ซ่ึงในท่ีน้ีจะหมายถึงผู้เดินทางท่ีขับรถยนต์มาทำงานต้ังแต่ 3 วันข้ึนไปในหน่ึง 
สัปดาห์ และประซากรผู้เดินทางไปทำงานท่ีได้เปล่ียนแปลงรูปแบบการเดินทางจากรถยนต์มาใช้ 
รถไฟฟ้าแล้ว ซ่ึงในท่ีน้ีหมายถึงผู้เดินทางท่ีเป็นผู้ท่ีมีรถยนต์เป็นของดัวเองและเคยขับรถยนต์มา 
ทำงาน แต่ปัจจุบันโดยสารรถไฟฟ้ามาทำงานอย่างน้อย 3 วันในหน่ึงสัปดาห์

4.1.1.2 ขนาดกสุ่มตัวอย่าง

ได้มาจากการคำนวณโดยใช้สูตรการหาขนาดกลุ่มดัวอย่างเม่ือไม่ทราบขนาด 
ประซากร (ลุวิมล ติรกานันท์, 2543)
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” p = ขนาดของกลุ่มตัวอย่าง
P = ความเป็นไปได้ของประซากรท่ีได้เปล่ียนจากการใช้

รถยนต์มาใช้รถไฟฟ้าในการเดินทางมาทำงานแล้ว
1- P  = ความเป็นไปได้ของประชากรท่ียังคงใช้รถยนต์ในกา

เดินทางมาทำงาน
E ขนาดของความคลาดเคล่ือน
Z ค่า Z ตารางท่ีระดับความเซ่ึอม่ันท่ีกำหนด

กำหนดให้ ค่า Z เท่ากับ 1.96ณระดับความเช่ือม่ันท่ี 95% ค่าความคลาดเคล่ือน 
(E) เท่ากับ 0.05 ค่า P  เท่ากับ 0.5 ซ่ึงเป็นค่าสูงสุด ซ่ึงสามารถคำนวณได้ดังน้ี

= (1.96)20.5(1-0.5)
'  (0.05)2

= 384.16 « 385

ดังม่ัน ขนาดตัวอย่างข้ันต่ําท่ีใข้ไนการสืทษาคร้ังน้ีเท่ากับ 385 ตัวอย่าง

4.1.1.3 วิธีการสำรวจ
ในการเก็บรวบรวมข้อมูลแบบสอบถามม่ัน จะเป็นการเก็บข้อมูลแบบสํโมภาษณ์ 

แบบตัวต่อตัว เพ่ือให้ได้ข้อมูลท่ีมีคุณภาพ โดยจะสัมภาษณ์ผู้เดินทางกลุ่มต่าง  ๆซ่ึงมีท่ีทำงานอยู่ 
ในบริเวณพ้ืนท่ีท่ีรถไฟฟ้า BTS และ MRT เปิดให้บริการ โดยแบ่งเป็นกลุ่มของผู้เดินทางท่ียังคงใช้ 
รถยนต์ส่วนบุคคลในการเดินทางไปทำงาน และกลุ่มของผู้เดินทางท่ีได้เปล่ียนแปลงจากการใข้ 
รถยนต์มาใช้รถไฟฟ้าแล้ว

เม่ือกำหนดกลุ่มเป๋าหมายแล้วก็จะทำการสัมภาษณ์ผู้เดินทาง ซ่ึงแบบสอบถามท่ี 
ใช้ในการสัมภาษณ์ม่ันจะแบ่งได้ออกเป็น 2 ชุด ตามกลุ่มเป้าหมายท่ีทำการสัมภาษณ์ซ่ึงแต่ละชุด 
ของแบบลอบถามจะประกอบด้วยคำถามเก่ียวกับข้อมูลการเดินทางของผู้เดินทางตามจริงและ 
ข้อมูลเก่ียวกับการตัดสินใจเลือกเปล่ียนแปลงรูปแบบการเดินทางของผู้เดินทางตามสถานการณ์ 
สมมติท่ีกำหนดข้ึน โดยทางเลือกในการพิจารณาจะมี 2 ทางเลือก คือ การเลือกใช้ระบบรถไฟฟ้า 
หรือการเลือกใช้รถยนต์
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ในกรณีของกลุ่มผู้เดินทางท่ียังคงใช้รถยนต์ไปทำงานอยู่น้ันจะใช้แบบสอบถาม 
ชุดท่ี 1 ในการสัมภาษณ์ซ่ึงจะสามารถจำแนกข้อมูลท่ีใช้สอบถามออกมาได้เป็น 4 ส่วน คือ ส่วน 
แรก ข้อมูลเก่ียวกับข้อ?;เสส่วนตัวของผู้เดินทาง ส่วนท่ีสอง ข้อมูล เก่ียวกับการเดินทางไปทำงานโดย 
รถยนต์ของผู้เดินทาง ส่วนท่ีสาม ข้อมูลเก่ียวกับการเดินทางไปทำงานของผู้เดินทาง กรณีหากผู้ 
เดินทางเลือกใช้รถไฟฟ้ามาทำงาน และส่วนท่ีส่ี ข้อมูลการเลือกใช้รถไฟฟ้าในสถานการณ์สมมติ 
ต่างๆ  ท่ีกำหนดข้ึน โดยข้อมูลใน 3 ส่วนแรกจะเป็นการสัมภาษณ์เพ่ีอเก็บข้อมูลการเดินทาง
ของผู้เดินทางตามจริง ส่วนข้อมูลในส่วนท่ีล่ีจะเป็นการสร้างสถานการณ์สมมติต่าง  ๆข้ึน โดยการ 
ปรับเปล่ียนค่าของตัวแปรเพ่ีอใช้อธิบายสักษณะบริการท่ีผู้ถูกสัมภาษณ์จะได้รับ ซ่ึงตัวแปรท่ีใช้ใน 
ปรับเปล่ียนคือ เวลาในการเดินทางรูปแบบเดิมโดยรถยนต์ ค่าใช้จ่ายรวมในการเดินทางรูป 
แบบเดิมโดยรถยนต์ ค่าจอดรถ และ ระยะทางจากบ้านถึงพาหนะ เพ่ีอนำเสนอให้ผู้ถูกสัมภาษณ์ 
เลือกว่าจะเปล่ียนแปลงไปใช้การเดินทางรูปแบบใหม่ คือ ระบบรถไฟฟ้า ณ สถานการณ์ใด

ในกรณีของกลุ่มผู้เดินทางท่ีได้เปล่ียนแปลงจากการใช้รถยนต์มาใช้รถไฟฟ้าแล้ว 
จะใช้แบบสอบถามชุดท่ี 2 ในการสัมภาษณ์ ซ่ึงจะสามารถจำแนกข้อมูลท่ีใช้สอบถามออกมาได้ 
เป็น 4 ส่วน คือ ส่วนแรก ข้อมูลเก่ียวกับข้อมูลส่วนตัวของผู้เดินทาง ส่วนท่ีสอง ข้อมูลเก่ียวกับการ 
เดินทางไปทำงานโดยรถไฟฟ้าของผู้เดิ1,เทาง ส่วนท่ีสาม ข้อมูลเก่ียวกับการเดินทางไปทำงานของผู้ 
เดินทาง กรณีหากผู้เดินทางเลือกใช้รถยนต์มาทำงาน และส่วนท่ีล่ี ข้อมูลการเลือกใช้รถยนต์ใน 
สถานการณ์สมมติต่าง  ๆท่ีกำหนดข้ึน โดยข้อมูลของแบบสอบถามใน 3 ส่วนแรกจะเป็นการ 
สัมภาษณ์เพ่ีอเก็บข้อมูลการเดินทางของผู้เดินทางตามจริง ส่วน1ข้อมูล1ในส่วนท่ีล่ี'จะสร้าง 
สถานการณ์สมมติต่าง ข้ึๆนโดยการปรับเปล่ียนค่าของตัวแปรเพ่ีอใช้อธิบายลักษณะบริการท่ีผู้ถูก 
สัมภาษณ์จะได้รับ ซ่ึงตัวแปรท่ีใช้ในปรับเปล่ียนคือ เวลาในการเดินทางโดยรถไฟฟ้า ค่าใช้จ่าย 
รวมในการเดินทางโดยรถไฟฟ้า ค่าจอดรถ และ ระยะทางจากบ้านถึงพาหนะ เพ่ีอนำเสนอให้ผู้ถูก 
สัมภาษณ์เลือกว่าจะเปล่ียนแปลงไปใช้การเดินทางรูปแบบเดิม คือ รถยนต์ณ สถานการณ์ใด

4.1 .1 .4  ๆดสำรวจ

ในการคืกษาคร้ังน้ีจะเก็บรวบรวมข้อมูลโดยการแบ่งพ้ืนท่ีสำรวจออกเป็น 10 พ้ืนท่ี 
โดยเลือกพ้ืนท่ีสำรวจจากเล้นทางถนนต่างๆ นั้งหมดท่ีเป็นแนวเล้นทางของรถไฟฟ้านั้ง BTS และ 
MRT ซ่ึงการลุ่มเลือกคร้ังน้ีจะใข้วิธีการเลือกแบบเฉพาะเจาะจง โดยเลือกพ้ืนท่ีเป็นแหล่งธุรกิจ ซ่ึง 
จะมีสำนักงานต้ังอยู่ค่อนข้างมาก อันจะเอ้ือประโยชน์ต่อการเข้าถึงกลุ่มเป้าหมาย นอกจากน้ีพ้ืนท่ี 
ต่าง  ๆที่ทำการเลือกนั้นจะเป็นพื้นที่ที่มีการจราจรคับคั่งมากน้อยต่างๆ กันไป ซึ่งในการเก็บ
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รวบรวมข้อภูลน้ัน จะทำการเก็บรวบรวมข้อภูลผู้เดินทางตามสำนักงานต่างๆ  ท่ีต้ังอยู่ในเขตพ้ืนท่ีท่ี 
เป็นแนวเล้นทางผ่านของรถไฟฟ้าท้ัง BTS และ MRT โดยจะเลือกเก็บท้ังสำนักงานท่ีต้ังอยู่ใกล้ 
และไกลจากสถานี เพ่ือให้ได้กลุ่มตัวอย่างท่ีมีความหลากหลาย โดยพ้ืนท่ีท่ีทำการสำรวจใน 
การดีกษาคร้ังน้ีมีตังน้ี

•  ถนนพระราม 4
•  ถนนพระราม 1
•  ถนนสุชุมวิท
•  ถนนพญาไท
•  ถนนพหลโยธินและวิภาวดีรังสิต
•  ถนนรัชดาภิเษก
•  ถนนอโศก
• ถนนสาทร
• ถนนสีลม
® ถนนเทิดดำริ

ถนนข้างต้นเหล่าน้ีจะครอบคลุมสถานีรถไฟฟ้าต่าง  ๆท้ัง BTS และ MRT ท่ีเปิด 
ให้บริการปัจจุบัน ตังน้ี

รถไฟฟ้า BTS มีจำนวน 23 สถานี ได้แก่ 
สายสุชุมวิท

หมอชิต 
อารัย์

สะพานควาย
สนามเป้า 
พญาไทอนุเสาวรีย์ชัยสมรภูมิ

ราชเทวี 
ชิดลม

สยาม
เพล่น'จต

นานา อโศก
พร้อมพงตั ทองหล่อ 

พระโขนงเอกมัย
อ่อนนุช
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สายสิลม
- สนามกีฬา
- ราชดำริ
- รรองนนทรี
- สะพานตากสิน

- สยาม
- ศาลาแดง 

สุรศํโกดิ

รถไฟฟ้า MRT มีจำนวน18 สถานี ได้แก่

- สถานีหัวลำโพง - สามย่าน
- สิลม - ลุมพินี
- คลองเตย - ศูนย์การประชุมแห่งชาติสิริกีต้ิ
- สุชุมวิท เพชรบุรี
- พระราม 9 - ศูนย์วัฒนธรรมแห่งประเทศไทย
- ห้วยขวาง - สุทธิสาร
- รัชดาภิเษก - ลาดพร้าว
- พหลโยธิน - สวนจตุจักร
- กำแพงเพชร - บางซ่ือ

4.1.1.5 วันและเวลาท่ีสำรวจ
ในการเก็บแบบสอบถามคร้ังน้ีได้ทำการสัมภาษณ์ผู้เดินทางไปทำงานในวัน 

ทำงานปกติคือ วันจันทร์ถึงวันศุกร์ โดยเลือกทำการสัมภาษณ์ในวันท่ีมีสภาพอากาศปกติ โดยมี 
การสำรวจเบ้ืองต้นประมาณ 40 ชุด ในเดือนพฤษภาคม 2548 เพ่ือทดสอบแบบสอบถาม และได้ 
เร่ิมทำการสำรวจเพ่ือเก็บข้อยูลจริงใน'ใ!วงเดือน พฤษภาคม และมิอุนายน 2548

4.1.1.6 การสำรวจเบ้ืองต้น

การสำรวจเบ้ืองต้นน้ีมีวัตถุประสงค์เพ่ือการทดสอบแบบสอบถามท่ีจะใซ้ในการ 
สัมภาษณ์ว่ามีความรัดกุมมากเพียงไรผู้ถูกสัมภาษณ์เข้าใจแบบลอบถามได้ดืเพียงไรและข้อยูลท่ี 
นำมาใช้ในการสัมภาษณ์น้ีนมีความเหมาะสมหรือไม่ ซึ่งหสังจากการสัมภาษณ์ พบว่า 
แบบสอบถามน้ันมีความซับซ้อนและ ค่อนข้างยากต่อการทำความเข้าใจ เน่ืองจากมีรายละเอียด
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ค่อนข้างมาก อีกท้ังมีความซับช้อนทำให้ผู้ถูกลัมภาษณ์ต้องใช้เวลาค่อนข้างนานในการให้คำตอบ 
และมักสืบสนกับคำถามท่ีถูกถาม ดังน้ันหลังจากการสำรวจเบ้ืองต้นแล้วจึงได้ทำการปรับ 
แบบสอบถามมันให้อ่านง่ายข้ึน เพ่ือให้สามารถเข้าใจได้ง่ายข้ึน แล้วจากน้ันจึงได้นำไปทำการ 
ลัมภาษณ์จริงผู้เดินทาง

4.1.2 ข้อมูลทุติยภูมิ

ข้อมูลน้ีได้มาจากการรวบรวมข้อมูลข้อเท็จจริงต่าง  ๆท่ีเก่ียวข้องกับการคมนาคม 
ขนส่งและการจราจรในเขตกรุงเทพมหานครจากสถานท่ีและหน่วยงานต่างๆ โดยนำมาใช้ประกอบ 
ควบคู่กับข้อมูลท่ีได้มาจากการแบบสอบถาม เพ่ือเป็นแนวทางในการพัฒนาแบบจำลอง

4.2 การวิเคราะห์ข้อมูล

การวิเคราะห์ข้อมูลในส่วนน้ีแบ่งออกเป็น 2 ส่วนคือ

4.2.1 การวิเคราะห์ข้อมูลพ๋ึนุฐานและหลักเกณฑ์การเลีอกรูปแบบการเดินทางไป 
ทำงานของผู้เดินทาง

เป็นการ่วิเคราะห์ข้อมูลพ้ืนฐานของผู้เดินทางท่ีได้จากการสำรวจ ซึงเป็นข้อมูลทาง 
เศรษฐกิจและลังคม และการวิเคราะห์หลักเกณฑ์ที่ผู้เดินทางใช้ในการดัดสินใจเลือกรูปแบบการ 
เดินทางไปทำงานของผู้เดินทาง โดยนำมาใช้ในรูปของลัดส่วนประกอบการพรรณนา

4.2.2 การวิเคราะห์การเสิอกรูปแบบการเดินทางไปทำงานของผู้เดินทาง

ในการคืกษาคร้ังน้ีเลือกใช้แบบจำลอง Binary Logit มาใช้ในการวิเคราะห์ข้อมูล 
ซ่ึงเป็นแบบจำลองท่ีใข้ในการวิเคราะห์พฤติกรรมของผู้เดินทางในกรณีท่ีต้องเผชิญกับการ 
ทางเลือกสองทางเลือก โดยใช้การประมาณค่าพารามีเตอริแบบ Maximum Likelihood เน่ืองจาก 
เป็นการประมาณค่าท่ีเหมาะสมต่อการประมาณค่าพารามิเตอร์ท่ีมีลักษณะเป็นค่าเฉพาะไม่ใช่เป็น 
แบบช่วง
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รูปท๋ึ 4.1 โครงสร้างการตัดสินใจแบบจำลอง Binaiy Logit

1. ก ารต รวจสอบ เค ร ื่อ งท ม ายแล ะขน าด ขอ งค ่าพ าราม ิเต อร ์

เป็นการพิจารณาว่าเคร่ืองหมายของพารามิเตอร์แต่ละตัวน้ันขัดกับความเป็นจริง 
หรือไม่ โดยใช้ประสบการณ์ของผู้พิฒนาแบบจำลองมาพิจารณา เช่น พารามิเตอร์ของตัวแปรเวลา 
ท่ีใช้ในการเดินทางควรมีเคร่ืองหมายเป็นลบ ซ่ึงจะสอดคล้องกับความจริงท่ีว่าเวลาท่ีใช้ในการ 
เดินทางย่ิงมาก โอกาสเลือกทางเลือกน้ันจะน้อยลง เป็นต้น สำหรับขนาดของค่าพารามิเตอร์ท่ี 
เหมาะสม น้ันสามารถพิจารณาได้จากการเปรียบเทียบกับค่าพารามิเตอร์ของตัวแปรอ่ืน  ๆ ท่ีมี 
หน่วยวิเคราะห์เป็นหน่วยเดียวกัน เช่น ถ้าค่าพารามิเตอร์ของเวลาท่ีใช้ในการเดินทางด้วยรถ 
ประจำทางซ่ึงมีหน่วยเป็นนาทีมีค่าเท่ากับ -2 ในขณะท่ีค่าล้มประสิทธิของการรอรถเท่ากับ -200 ก็ 
ไม่ควรนำมาใช้ เพราะว่าเป็นไปไม่ได้ท่ีอิทธิพลของการรอจะมีค่าสูงเป็น 100 เท่าของเวลาท่ีใช้ใน 
การเดินทางด้วยรถประจำทาง เป็นต้น (ธวัชขัย, 2534)

2. ก ารต รวจ ส อ บ น ัยส ำค ัญ ข อ งค ่าพ าราม ิเต อ ร ์

เป็นการประเมินความขัดเจนของอิทธิพลท่ีตัวแปรแต่ละตัวจะมีต่อการตัดสินใจ 
เลือกรูปแบบการเดินทางของผู้เดินทาง โดยตรวจสอบว่าค่าล้มประสิทธ้ิท่ีได้มีความแตกต่างจาก 
ค่าดูนย์อย่างมีนัยสำคัญหรือไม่ (Significant)

ค่าล้มประสิทธ้ิท่ีวิเคราะห์ด้วยวิธี Maximum Likelihood เป็นตัวแปรส่มท่ีมี 
ล้กษณะการกระจายเบนเช้าสํการกระจายแบบปกติ หากข้อมูลมีจำนวนมากพอ ตังน้ัน ล้ดส่วน 
ระหว่างค่าล้มประสิทธ้ิกับค่าล้มมูรณ์ (Absolute) ของค่าเบ่ียงเบนมาตรฐานจะให้ค่าสถิติ t 
(t-statistics) ตังนี
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l N - K

โดยท่ี tN_K คือ ค่าสถิติ t ท่ีมีองศาแห่งความอิสระ (Degree of Freedom) 
N-K

P i คือ ค่าสัมประสิทธ้ิของตัวแปรตัวท่ี k ซ่ึงประมาณค่าได้ด้วยวิธี 
Maximum Lilelihood

คือ ความแปรปรวนของค่าสัมประสิทธ้ิของตัวแปรตัวท่ี k 
N คือ จำนวนข้อมูลท่ีใช้ในการประมาณค่าสัมประสิทธ้ิ
K คือ จำนวนสัมประสิทธ๋ึทงหมดท่ีปรากฏอยู่ในแบบจำลอง

อย่างไรก็ตามในกรณีของ Binary Logit Model น้ัน การวิเคราะห์ด้วยโปรแกรม 
Eview ค่าท่ีแสดงออกมา จ ะ เป็นค่าของ Z (z-statistics) แทน 3

3. การตรวจสอบความสอดคล้องของแบบจำลอง (Goodness of Fit)
การตรวจสอบน้ีเป็นการประเมินความสามารถของแบบจำลองท่ีจะอธิบาย 

พฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทางไปทำงานของผู้เดินทาง โดยใช้ดัชนีความสอดคล้อง 
Likelihood Ratio Index ( p 2) ซ่ึงมีสูตรการคำนวณดังน้ี

P 2
L(o )

เม่ือL(o) =  ̂ ๒  (สัดส่วนโดยรวมของทางเลือกท่ีคนท่ี ทเลือก)
7=1

โดยค่า P 1 จะมีค่าอยู่ระหว่าง 0 ถึง 1 ถ้ามีค่าเท่ากับ 1 แสดงว่า แบบจำลองท่ี 
สร้างข้ึนแทนความสัมพันธ์ของตัวแปรได้ถูกต้องสมมูรณ์ แต่ถ้ามีค่าเท่ากับ 0 แสดงว่า แบบจำลอง 
ท่ีสร้างข้ึนไม่สามารถแทนความสัมพันธ์ของตัวแปรได้เลย



64

4. การต รวจสอบ ความ Qก ต ้อ งน ม ่น ย ำใน ก ารพ ย าก รณ ์ 

การตรวจสอบน้ีเป็นการวัดความถูกต้องของการทำนายโดยแบบจำลองท่ีได้ โดย 
เทียบกับการเลือกรูปแบบการเดินทางท่ีเกิดข้ึนจรง ซ่ึงคำนวณไต้ดังน้ี

p
% c o r r e c t  - - [  ■ - N

โดยท่ี C n — 1 ถ้าการทำนายโดยแบบจำลองตรงกับการเลือกรูปแบบการ
เดินทางจริง

=  0 ถ้าการทำนายโดยแบบจำลองไม่ตรงกับการเลือกรูปแบบการ
เดินทางจริง

แบบจำลองการเลึอกรูปแบบการเดินทางไปทำงานภายใต้ Binary Logit

จากทฤษฎีอุปสงค์และจากการทบทวนผลงานวิจัยท่ีเก่ียวข้องกับการดัดสินใจ 
เลือกรูปแบบการเดินทางของผู้เดินทางน้ีจึงได้แบบจำลอง Binary Logit ท่ีประกอบไปด้วยปัจจัย 
หลักท่ีมีผลต่อการเปล่ียนแปลงรูปแบบการเดินทางของผู้เดินทางคือ ปัจจัยทางด้านเศรษฐกิจและ 
ลังคมได้แก่ อายุ เพศ ระดับรายได้ครัวเริอน จำนวนยานพาหนะต่อผู้ขับรถในครัวเรือน และ 
จำนวนผู้ร่วมเดินทาง และปัจจัยท่ีเก่ียวกับระดับการให้บริการ ได้แก่ ผลต่างของค่าใช้จ่ายในการ 
เดินทางโดยระบบรถไฟฟ้ากับรถยนต์ผลต่างของเวลาเดินทางโดยรถไฟฟ้ากับรถยนต์ค่าจอดรถ 
และระยะเข้า^พาหนะ ซ่ึงมีรูปแบบสมการ ดังน้ี

Pi =e 1'
I T T 77

p2 = 1
1+๙*



65

z น =  0 u o + 0 u lA G E + f iu 2GENDER +  P M3CAR +  P M4IN COM E 2 
+  P U5IN CO M E 3 + P M 6IN CO M E 4 + P M 7IN COM E 5 
+ f i Z  IN COM E [ +  p Z  PASSEN +  p  ".COSTDIFF „
+ / C l  1TIMEDIFF n + P MX2PFEE + p "3d i s t a n c e  
+  PM TIM EDIFF12 * C O STD IF F 12 + P M15TIMEDIFF *PF E E  
z P f Z 6 TIMEDIFF * DISTANCE  +  p M17!COSTDIFF *PF E E  
Z p J ^ C O S T D lF F  * DISTANCE + p ^ 9PFEE * DISTANCE

เม่ือ M
Zm

Z:

z2

AGE
GENDER

CAR 
INCOME 
INCOME I

INCOME2

= น
= สมการอธิบายการเลือกรูปแบบการเดินทางไป 

ทำงานรูปแบบใหม่ M เม่ือเทียบกับการเลือกใช้ 
รถยนต์เหมือนเดิม

= สมการอธิบายความสัมพันธ์ของตัวแปรอิสระกับ 
การเลือกเดินทางรูปแบบใหม่โดย BTS/MRT เทียบ 
กับการเลือกใช้รถยนต์เหมือนเดิม 

= 0 เม่ือการเดินทางโดยใช้รถยนต์เหมือนเดิม ถูก
กำหนดให้เป็นรูปแบบการเดินทางอ้างอิง 

คือ อายุของผู้เดินทาง (ปี)
คือ เพศของผู้เดินทาง
= 1 ผู้เดินทางเป็นเพศหญิง
= 0 ผู้เดินทางเป็นเพศชาย
คือ จำนวนรถยนต์ต่อผู้ขับรถในครัวเรอน (คัน/คน)
คือ รายได้ครัวเรือนของผู้เดินทาง(บาท/เดือน)
= 1 ถ้าผู้เดินทางมืรายได้ต่อครัวเรือนต้ังแต่ 20,000

บาทต่อเดือนลงไป 
= 0 อ่ืนๆ
= 1 ถ้าผู้เดินทางมีรายได้ต่อครัวเรือนอยู่ระหว่าง

20,001-40,000 บาทต่อเดือน 
= 0 อ่ืนๆ
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INCOME 3 = 1 ถ้าผู้เดินทางมีรายได้ต่อครัวเรือนอยู่ระหว่าง 
40,001- 60,000 บาทต่อเดือน

INCOME 4
= 0 
= 1

อ่ืนๆ
ถ้าผู้เดินทางมีรายได้ต่อครัวเรือนอยู่ระหว่าง 
60,001- 80,000 บาทต่อเดือน

INCOME 5
= 0 
= 1

อ่ืนๆ
ถ้าผู้เดินทางมีรายได้ต่อครัวเรือนอยู่ระหว่าง 
80,001-100,000 บาทต่อเดือน

INCOME 6
= 0 
= 1

อ่ืนๆ
ถ้าผู้เดินทางมีรายได้ต่อครัวเรือนมากกว่า 

100,000 บาทต่อเดือนข้ึนไป
= 0 อ่ืนๆ

กำหนดให้ INCOME 1 เป็น รายได้อ้างอิง

PASSEN คือ จำนวนผู้ร่วมเดินทาง (คน) 
costdiff13 คือ ผลต่างของค่าใช้จ่ายรวมในการเดินทางระหว่าง 

การเดินทางรูปแบบใหม่โดย BTS/MRT กับ 
ค่าใช้จ่ายรวมในการเดินทางรูปแบบเดิมโดย CAR

COSTDIFF12 = ค่าใช้จ่ายรวมในการเดินทางรูปแบบใหม่โดย 
BTS/MRT -  ค่าใช้จ่ายรวมในการเดินทางรูป
แบบเดิมโดย CAR

TIMEDIFF12 คือ ผลต่างของเวลาในการเดินทางระหว่างการเดินทาง 
รูปแบบใหม่โดย BTS/MRT กับเวลาในการเดินทาง 
โดยการเดินทางรูปแบบเดิม CAR

TIMEDIFF12 = เวลาในการเดินทางรูปแบบใหม่โดย BTS/MRT -  
เวลาในการเดินทางโดยการเดินทางรูปแบบเดิมโดย

PFee
CAR

คือ ค่าจอดรถ ณ ท่ีทำงาน (บาทต่อวัน)
คือ ระยะทางเข้าส่ยานพาหนะ (กิโลเมตร)DISTANCE
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ปัจจัยท่ีไซ้ในแบบจำลอง

ป ัจ จ ัย ท า ง ด ้า น ส ัง ค ม แ ล ะ เศ ร ษ ฐ ก ิจ

1. อายุ (AGE) อายุก็เป็นปัจจัยหน่ึงท่ีมีอิทธิพลต่อการตัดสินใจของผู้เดินทางท้ัง 
ในแง่ของด้านกายภาพและด้านจิตใจ เม่ืออายุมากข้ึนสภาพร่างกายก็จะเร่ิมไม่เอ้ืออำนวยต่อการ 
เลือกมากนัก ส่งผลต่อการพิจารณาเปล่ียนแปลงการเลือกรูปแบบการเดินทาง โดยเน้นในด้านของ 
ความสะดวกสบายจากการเดินทางมากข้ึนซ่ึงจะต่างจากวัยหนุ่มสาวที่จะให้ความสำคัญกับความ 
รวดเร็วในการเดินทางมากกว่า แต่ในอีกด้านหน่ึงผู้ท่ีมีอายุมากจะมีมุมมองความคิดท่ีแตกต่างจาก 
ผู้ท่ีมีอายุน้อย ตังน้ันการตัดสินใจบางอย่างก็จะยึดหลักของเหตุผล เซ่น การให้ความสำคัญกับ 
ความคุ้มค่าในการเดินทางมากข้ึน อันส่งผลให้การตัดสินใจเลือกเดินทางของผู้ท่ีมีอายุมาก 
แตกต่างจากผู้เดินทางวัยหนุ่มลาวได้

AGE = อายุของผู้เดินทาง

2. เพศ (GENDER) เพศท่ีต่างกันก็จะส่งผลต่อการความต้องการในการเดินทางท่ี 
ต่างกัน ซ่ึงอาจมาจากลักษณะทางร่างกาย ทัศนคติ และสภาพลังคมท่ีต่างกัน จึงส่งผลให้การ 
ตัดสินใจเปล่ียนแปลงรูปแบบการเดินทางมีความแตกต่างกันโดยกำหนดให้

GENDER = 1 ถ้าผู้เดินทางเป็นเพศหญิง 
= 0 ถ้าผู้เดินทางเป็นเพศชาย 3

3. จำนวนรถยนต์ต่อผู้ฃับรถที่มึในครัวเรึอน (CAR) จำนวนรถยนต์ต่อผู้ขับ 
รถท่ีมีในครัวเรือนเป็นปัจจัยหน่ึงท่ีสามารถส่งผลต่อการเปล่ียนแปลงการเลือกรูปแบบการเดินทาง 
ไปทำงานเน่ึองจากปัจจัยน้ีสามารถแสดงถึงความสามารถในการเข้าถึงการใขัรถยนต์ของผู้ 
เดินทาง หากผู้เดินทางมีความสามารถเข้าถึงการใข้รถยนต์1ด้มากข้ึน โอกาสในการเปล่ียนแปลง 
รูปแบบการเดินทางจากรถยนต์!ปใข้การเดินทางรูปแบบอ่ีนก็จะยากข้ึนด้วย อีกท้ังตัวแปรจำนวน 
รถยนตใ์นครัวเรือนน้ีสามารถเป็นตัวช้ีถึงฐานะทางเศรษฐกิจของผู้เดินทางได้อีกด้วย โดย 
กำหนดให้
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CAR = จำนวนรถยนต์ท่ีมีในครัวเรือน / จำนวนผู้สามารถขับรถยนตํได้ 
ในครัวเรือน

4. รายไ ด ้ครัวเรือน (INCOME) เป็นปัจจัยหน่ึงท่ีลามารถข้ึให้เห็นถึงฐานะทาง 
เศรษฐกิจของผู้เดินทางได้ซ่ึงจะสามารถส่งผลต่อการตัดสินใจเปล่ียนแปลงรูปแบบการเดินทาง 
ของผู้เดินทาง แต่ท้ังน้ีรายได้จะมีผลต่อการเปล่ียนแปลงรูปแบบการเดินทางจากการใช้รถยนต์มา 
ใช้รถไฟฟ้าในทิศทางใดก็ข้ึนอยู่กิ'บการพิจารณาของผู้เดินทางว่ามองรูปแบบการเดินทางโดย 
รถไฟฟ้าน้ันออกมาอย่างไร หากผู้เดินทางมองว่ารูปแบบการเดินทางโดยรถไฟฟ้าดีกว่ารูปแบบการ 
เดินทางโดยรถยนต์ เม่ือผู้เดินทางมีรายได้เพ่ิมมากข้ึน ก็มีแนวโน้มท่ีจะเปล่ียนมาใช้รถไฟฟ้ามาก 
ข้ึน แต่หากผู้เดินทางมองว่ารูปแบบการเดินทางโดยรถไฟฟ้าด้อยกว่ารูปแบบการเดินทางรถยนต์ 
เม่ือรายได้เพ่ิมข้ึนผู้เดินทางก็มีแนวโน้มท่ีจะเปล่ียนมาใช้รถไฟฟ้าลดลง โดยกำหนดให้

INCOME 1 = 1 ถ้าผู้เดินทางมีรายได้ต่อครัวเรือนต้ังแต่ 20,000 บาทต่อ
เดือนลงไป

INCOME 2

INCOME 3

INCOME 4

INCOME 5

INCOME 6

= 0 อ่ืนๆ
= 1 ถ้าผู้เดินทางมีรายได้ต่อครัวเรือนอยู่ระหว่าง 20,001-

40.000 บาทต่อเดือน 
= 0 อ่ืนๆ
= 1 ถ้าผู้เดินทางมีรายได้ต่อครัวเรือนอยู่ระหว่าง 40,001-

60.000 บาทต่อเดือน 
= 0 อ่ืนๆ
= 1 ถ้าผู้เดินทางมีรายได้ต่อครัวเรือนอยู่ระหว่าง 60,001-

80.000 บาทต่อเดือน 
= 0 อ่ืนๆ
= 1 ถ้าผู้เดินทางมีรายได้ต่อครัวเรือนอยู่ระหว่าง 80,001-

100.000 บาทต่อเดือน 
= 0 อ่ืนๆ
= 1 ถ้าผู้เดินทางมีรายได้ต่อครัวเรือนมากกว่า 100,000

บาทต่อเดือนข้ึนไป 
= 0 อ่ืนๆ
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กำหนดให้ INCOME 1 น่ันคือ ผู้เดินทางที่มีรายได้ครัวเรือนต่อเดือน ต้ังแต่ 20,000 
บาทลงไป เป็นกลุ่มอ้างอิง

5. จำนวนผู้ร่วมเดินทาง (PASSEN) เป็นป็จจัยที่เกี่ยวข้องการตัดสินใจ 
เปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทางของผู้เดินทาง จำนวนผู้ร่วมเดินทางที่เพิ่มขึ้นลามารถเป็นเงื่อนไข 
ให้ผู้เดินทางเลือกรูปแบบการเดินทางที่เหมาะสมและสะดวกมากที่สุด นั่นคือ ถ้าจำนวนผู้ร่วม 
เดินทางมากขึ้นการใช้รถยนต์จะช้วยลดต้นทุนเพิ่มได้ ซึ่งอาจเป็นผลให้ผู้เดินทางพอใจที่จะเลือก 
รูปแบบการเดินทางแบบเดิม คือ รถยนต์แทนที่จะเปลี่ยนไปใช้รถไฟฟ้าที่จะมีค่าใช้จ่ายในการ 
เดินทางเพิ่มขึ้น

PASSEN = จำนวนผู้ร่วมเดินทาง 

ป ัจ จ ัย ท างด ้าน ระด ับ ก ารให ้บ ร ิก าร

1. ผลต่างค่าใช้จ่ายในก ารเดินทาง (COSTDIFF) ปัจจัยที่เกี่ยวช้องกับ 
ค่าใช้จ่ายในการเดินทางถือเป็นภาระต้นทุนอย่างหนึ่งในการเดินทางของผู้เดินทาง ตังนั่นปัจจัย 
ค่าใช้จ่ายนี้จึงเป็นปัจจัยที่ส่งผดต่อการตัดสินใจของผู้เดินทาง โดยจะส่งผลในทิศทางตรงข้าม คือ 
เมื่อค่าใช้จ่ายในการเดินทางนั่นสูงขึ้นความต้องการเดินทางในรูปแบบนั่นจะลดลงโดยค่าใช้จ่าย 
ในที่นี้จะใช้เป็นผลต่างของค่าใช้จ่ายรวมในการเดินทางระหว่างการเดินทางรูปแบบใหม่โดย 
BTS/MRT กับค่าใช้จ่ายรวมในการเดินทางรูปแบบเดิมโดย CAR โดยอยู่ในรูปของ COSTDIFF12

COSTDIFF 12 = COSTbtsmrt - COSTcar

ในการคืกษาครั้งนี้ได ้กำหนดให้ค่าใช้จ ่ายในการเดินทางโดยบริการขนส่ง 
สาธารณะเท่ากับ ค่าใช้จ่ายในการเดินทางเช้าส่ระบบรวมกับค่าโดยสารโดยในกรณีที่ผู้เดินทางขับ 
รถมาขึ้นรถไฟฟ้านั่น ค่าใช้จ่ายในการใช้รถในการเดินทางเช้าลุ่ระบบ (รวมค่าทางด่วนต่อเที่ยว) 
และจะรวมค่าจอดรถต่อวันไว้ในส่วนน้ีด้วย ส่วนค่าใช้จ่ายในการเดินทางโดยรถยนต์มีค่าเท่ากับ 
ค่าใช้จ่ายในการใช้การเดินทางโดยรถยนต์ทั้งหมดรวมกับค่าทางด่วนต่อเที่ยว แต่ไม่รวมค่าจอดรถ
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ค่าใช้จ่ายในการใช้รถยนต์ในการคืกษาครั้งนี้ เป็นค่าใช้จ่ายในการใช้รถ ณ ปี 
2546 ซึ่งมาจากสำนักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) โดยค่าใช้จ่ายนี้คำนวณ 
มาจาก ค่าใช้จ่ายการใช้นํ้ามันเชื้อเพลิง การใช้นำมันหล่อลื่อ การลืกหรอของยางล้อรถยนต์ การใช้ 
อะไหล่'ในการโรอมป้า!ง ค่าแรงงานในการบำรุงรักษา ค่าเล่ือมราคาและค่าดอกเบี้ย ค่าใช้จ่ายที่ได้ 
จะเป็นค่าใช้จ่ายต่อกิโลเมตร ณ ระดับความเร็วต่างๆ ซึ่งจากการสำรวจของส่วนพัฒนาระบบ 
การจราจร สนข. พบว่า ความเร็วเฉล ี่ยของรถยนต ์ส ่วนบ ุคคลบนถนนสายหลักในเขต 
กรุงเทพมหานคร ณ ป ี2547 ในช่วงเวลาเร่งด่วนเช้า (6.00-9.00น.) เท ่าก ับ17.8 กิโลเมตรต่อ 
ช่ัวโมง ซึ่งคิดเป็นค่าใช้จ่ายในการใช้รถยนต์เท่ากับ 6.7 บาท/กม. สำหรับรถยนต์ส่วนบุคคลขนาด 
เครื่องยนต์ไม่เกิน 2,000 ชีชี 10.31 บาท/กม. สำหรับรถยนต์ส่วนบุคคลขนาดเครื่องยนต์ตั้งแต่
2,001 ชีซีชื้นไป และ 7.71 บาท/กม. สำห!บรถปิคอัพขนาดเครื่องยนต์ไม่เกิน 3,000 ชีช ดังนั้น จะ 
ได้สมการค่าใช้จ่ายในการใช้รถ คือ

ค่าใช้จ่ายในการใช้รถ = [ค่าใช้จ่าย(บาท/กม.)Xระยะทาง(กม.)]+ ค่าทางด่วน
(ต่อเท่ียว)

2. ผลต่างของเวลาในการเดนทาง (TIMEDIFF) เวลาเป็นตัวปัจจัยที่สำคัญท่ี 
สามารถบ่งบอกถึงต้นทุนค่าเสียโอกาสจากการเดินทางได้อย่างดี การเดินทางที่ใช้เวลาเดินทาง 
มาก ย่อมก่อให้เกิดต้นทุนค่าเสียโอกาสมากชื้น ดังนั้นเวลาในการเดินทางจึงเป็นปัจจัยที่ส่งผลต่อ 
การตัดสินใจ เปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทางในทางลบ คือ เมื่อการเดินทางรูปแบบใดใช้เวลา 
มากชื้นความต้องการที่จะเปลี่ยนไปใช้การเดินทางรูปแบบนั้นก็จะน้อยลงโดยเวลา'ในที่นี้'จะ'ใช้ 
ผลต่างของเวลาในการเดินทางระหว่างการเดินทางรูปแบบใหม่โดย BTS/MRT กับเวลาในการ 
เดินทางโดยการเดินทางรูปแบบเดิม CAR โดยอยู่ในรูปของ TIMEDIFF12

TIMEDIFFjj — TIMEbts/mr1 — TIMECAR

ในการคืกษาคร้ังน้ีได้กำหนดให้เวลาในการเดินทางของรูปแบบการเดินทางน้ัน 
คือผลรวมของเวลาท่ีใช้ในการเดินทางต้ังหมดต้ังท่ีอยู่ในยานพาหนะและนอกยานพาหนะ 3

3. ค่าจอดรถ (PFee) ค่าจอดรถเป็นปัจจัยที่มีผลต่อการตัดสินใจในการเลือก 
เดินทางโดยใช้รถยนต์ เพราะสามารถก่อให้เกิดต้นทุนค่าใช้จ่ายในการเดินทางได้ อันมีผลต่อการ
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ตัดสินใจเปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทางของผู้เดินทาง ที่จะเลือกH รถยนต์เหมือนเดิม หรือ 
เปลี่ยนแปลงไปใช้การเดินทางรูปแบบอี่นโดยค่าจอดรถที่สูงขึ้นจะเพิ่มต้นทุนให้กับผู้ใช้รถยนต์ซึ่ง 
ทำให้ผู้ใช้รถเปลี่ยนไปใช้รูปแบบการเดินทางอี่นแทนการใช้รถยนต์อีกทั้งค่าจอดรถยังสามารถ 
แสดงถึงระตับความยากง่ายในการหาที่จอดรถ ที่ทำงานที่มืที่จอดรถหาง่ายก็จะมืค่าจอดรถถูก 
กว่าท่ี'ทำงาน'ท่ีมืท่ี1จอดรถหายาก ค่าจอดรถที่ใช้ในการคืกษาครั้งนี้ คือ ค่าใช้จ่ายจอดรถต่อวัน

PFee = ค่าจอดรถ ณ ที่ทำงาน

4. ระยะทางเข้าส่ยานพาหนะ (DISTANCE) เป็นปัจจัยท่ีมืผลต่อการตัดสินใจ 
เปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทางของผู้เดินทางที่ใช้รถยนต์ว่าจะยังคงใช้การเดินทางรูปแบบเดิม 
หรือเปลี่ยนเป็นการเดินทางรูปแบบอ่ีนๆ เนื่องจากปัจจัยนี้สามารถซี้ให้เห็นถึงความสะดวกสบาย 
ในการเข้าส่รูปแบบการเดินทางต่างๆ ของผู้เดินทาง น่ันคือ หากระยะทางในการเข้าส่ยานพาหนะ 
ใดยิ่งมาก ก็จะทำให้ผู้เดินทางหันไปเลือกเดินทางโดยการเดินทางรูปแบบอ่ีนท่ีสะดวกในการเข้าถึง 
มากกว่าหรืออาจเลือกที่จะเดินทางโดยรถยนต์ตังเดิม

DISTANCE = ระยะทางเข้ใส่ยานพาหนะ

นอกจากนี้ไต้มืการคืกษาถึงการส่งผลร่วมกันของปัจจัยร่วมต่างๆ (Interaction 
Terms) โดยปัจจัยเหล่านี้จะอยู่ในรูปของผลคูณกันระหว่างปัจจัย ซึ่งปัจจัยที่ได้ทำการคืกษาใน 
ลักษณะปัจจัยร่วมนี้ ได้แก่ ผลต่างค่าใช้จ่ายในการเดินทาง ผลต่างของเวลาในการเดินทาง ค่า 
จอดรถ และระยะทางเข้าส่พาหนะ
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