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บทที่  1 
บทนํา 

 

1.1 ท่ีมาและความสําคัญของปญหา 

การเพิ่มขึ้นของการใชรถยนตสวนบุคคลสงผลใหเกิดปญหาตอสังคมในดานตางๆ ไมวาจะ
เปนการจราจรติดขัด การเผาผลาญพลังงานโดยไมจําเปน การเกิดมลภาวะทางสิ่งแวดลอม รวมทั้ง
การใชที่ดินอยางไมมีประสิทธิภาพ ปญหาเหลานี้ถือเปนปญหาหลักของกรุงเทพมหานครจากขอมูล
สถิติรถจดทะเบียนใหมในป พ.ศ. 2549 พบวามีรถนั่งไมเกิน 7 คนจดทะเบียนใหมถึง 210,345 คัน 
(กรมขนสงทางบก, 2550) ซ่ึงคิดเปนรอยละ 53.2 ของรถประเภทนี้ที่จดทะเบียนใหมทั้งประเทศ
และเพิ่มขึ้นถึงรอยละ 6 จากป พ.ศ. 2548 นอกจากนี้จากสถิติที่ผานมาพบวาแนวโนมการใชรถยนต
สวนบุคคลมีเพิ่มมากขึ้นอยางตอเนื่องทําใหกรุงเทพมหานครประสบปญหาดังที่กลาว แนวการ
แกปญหาแนวทางหนึ่งที่ใชกันอยางแพรหลายในประเทศที่พัฒนาแลวคือการจัดการอุปสงคในการ
เดินทาง (Travel Demand Management: TDM) ซ่ึงเปนแนวทางในการแกไขปญหาโดยนําแผนการ
จัดการและมาตรการตางๆ มาประยุกตใชกับระบบขนสงเพื่อใหเกิดประสิทธิภาพในการเดินทาง
และเกิดความยั่งยืน (Victoria Transport Policy Institute, 2007)  

มาตรการดานการจัดการอุปสงคการเดินทางมีหลายหลายแนวทาง การเลือกใชแตละ
มาตรการนั้นขึ้นอยูกับปญหาที่ตองการแกไขหรือวัตถุประสงคที่หนวยงานดานการขนสงที่
เกี่ยวของมุงหวังจะบรรลุ ทั้งนี้การนํามาตรการจัดการอุปสงคการเดินทางมาใชมีวัตถุประสงคเพื่อ
เพิ่มประสิทธิภาพการขนสง ลดการใชพลังงาน ลดมลภาวะทางสิ่งแวดลอม รวมทั้งเสริมสรางความ
เทาเทียมกันในสังคม  มาตรการดังกลาวสามารถแบงเปน 4 แนวทางหลักไดแก การพัฒนาทางเลือก
ในการเดินทาง การใชมาตรการกระตุนใหผูเดินทางลดการใชรถยนตและหันมาเดินทางโดยรูปแบบ
การเดินทางอื่น การจัดการการใชประโยชนที่ดินอยางมีประสิทธิภาพและการปฏิรูปองคกรและ
นโยบายใหสอดคลองกับการนํามาตรการดานการจัดการอุปสงคการเดินทางมาใช (Victoria 
Transport Policy Institute, 2007) 

แนวทางดานการจัดการอุปสงคการเดินทางที่ใชในการแกปญหาการเพิ่มขึ้นของการใช
รถยนตมี 2 แนวทางคือ การพัฒนาทางเลือกการเดินทางเชน การพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ การ
พัฒนาการเดินทางโดยไมใชยานยนต เปนตน และการใชมาตรการกระตุนเพื่อใหผูเดินทาง
เปล่ียนแปลงพฤติกรรมการเดินทางเชน การเก็บคาใชถนน การใหส่ิงจูงใจเพื่อใหผูเดินทางเปลี่ยน
มาใชระบบขนสงสาธารณะ เปนตน 
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การศึกษานี้เลือกพิจารณามาตรการกระตุนใหผูเดินทางเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมการเดินทาง
โดยใหส่ิงจูงใจดานราคา (Price Incentive) เพื่อศึกษาการเปลี่ยนแปลงทัศนคติและพฤติกรรมการ
เดินทาง (Travel Behavior Change) ของกลุมตัวอยาง จากงานศึกษาในอดีตพบวาการจูงใจดานราคา
คาโดยสารสามารถสงผลใหจํานวนการเดินทางโดยระบบขนสงสาธารณะเพิ่มสูงขึ้น อีกทั้งยัง
สามารถโนมนาวผูที่เดินทางดวยรถยนตทุกวันใหหันมาใชบริการระบบขนสงสาธารณะเพิ่มมากขึ้น
ดวย (Witte และคณะ, 2005; Giuliano และ Hayden, 2005; Fujii และ Taniguchi, 2006; Katzev และ 
Bachman, 1981; Katzev และ Bachman, 1982) นอกจากนี้มาตรการดังกลาวยังสงผลใหผูเดินทาง
เกิดทัศนคติที่ดีและเกิดความคุนเคยตอการเดินทางโดยระบบขนสงสาธารณะ สงผลใหทายที่สุด
หลังจากยุติการดําเนินมาตรการไปแลวจํานวนการเดินทางโดยระบบขนสงสาธารณะยังคงเพิ่มมาก
ขึ้นกวากอนดําเนินใชมาตรการ (Fujii และ Taniguchi, 2006; Katzev และ Bachman, 1981 ; Katzev 
และ Bachman 1982) และทําใหทัศนคติที่มีตอรูปแบบการเดินทางนี้ถูกปรับใหตรงตามความจริง
มากขึ้นเมื่อผูเดินทางมีประสบการณในการเดินทางโดยรูปแบบนั้น (Fujii และ Kitamura, 2003) 
นอกจากนี้การใหขอมูลการเดินทางสามารถชวยใหผูเดินทางมีความเขาใจในรูปแบบการเดินทาง
และกอใหเกิดทัศนคติที่ดีตอรูปแบบการเดินทาง (Giuliano และHayden, 2005) สงผลใหการ
เดินทางโดยรูปแบบนั้นๆ มีปริมาณเพิ่มขึ้น 

1.2 วัตถุประสงคของการวิจัย 

ในการวิจัยนี้มวีัตถุประสงคหลักดังนี ้

1) เพื่อศึกษาผลกระทบของการจูงใจดานราคาคาโดยสารที่มีตอทัศนคติตอรูปแบบการ
เดินทางและการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมการเดินทาง 

2) เพื่อศึกษาความสัมพันธเชื่อมโยงระหวางทัศนคติและพฤติกรรมในการเดินทาง 

3) เพื่อเปรียบเทียบระดับของการจูงใจที่สงผลตอการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมการเดินทาง
กอนและหลังการดําเนินมาตรการเชิงจูงใจดานราคา 

1.3 ขอบเขตของการวิจัย 

การวิจัยนี้เปนการศึกษาการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมการเดินทางและทัศนคติที่มีตอ
รูปแบบการเดินทางหลังจากใชมาตรการเชิงจูงใจดานราคา โดยกลุมตัวอยางประกอบดวย นิสิต
จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัยที่สามารถใชรถยนตสวนบุคคลและรถไฟฟาเปนรูปแบบการเดินทางหลัก 
ส่ิงจูงใจดานราคาที่นํามาใชคือ การที่สามารถเดินทางโดยรถไฟฟาโดยไมตองเสียคาโดยสารหรือ
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เสียคาโดยสารเพียงครึ่งราคาโดยจํากัดลักษณะการใชในการไปและกลับมหาวิทยาลัยเทานั้น ระบบ
ขนสงสาธารณะที่เลือกใชเปนกรณีศึกษาคือระบบรางในกรุงเทพมหานครซึ่งไดแก รถไฟฟาบีทีเอส 
(BTS) และรถไฟฟามหานคร (MRT) ซ่ึงเปนระบบขนสงที่มีประสิทธิภาพ มีความสะดวกสบาย 
รวดเร็ว ตรงตอเวลาและเปนมิตรตอส่ิงแวดลอม  

1.4 ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับ 

ประโยชนที่คาดวาจะไดรับจากงานวจิัยนี้ไดแก 

1) สามารถทราบถึงผลของการจูงใจดานราคาที่มีตอการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมการ
เดินทางโดยรถยนตสวนบุคคลและรถไฟฟาของนิสิตจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 

2) ทราบถึงผลของการจูงใจดานราคาที่มีตอทัศนคติในที่มีตอรูปแบบการเดินทั้งรถยนต
สวนบุคคลและรถไฟฟาของนิสิตจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 

3) ทราบถึงระดับของการจูงใจที่มีผลตอการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมในการเดินทาง 

4) ผลที่ไดจากการศึกษาสามารถเปนขอมูลในการตัดสินใจในการดําเนินนโยบายตางๆ 
ดานการจูงใจดานราคาใหคนหันมาใชระบบขนสงสาธารณะและเปนแนวทางในการศึกษาเกี่ยวกับ
มาตรการเชิงจูงใจตอไป 

1.5 แนวทางการดําเนินการวิจัย 

การดําเนินงานวิจัยเริ่มจากการทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของ เพื่อใหทราบถึง
หลักการแนวคิดและการศึกษาที่ผานมาในอดีตและเปนแนวทางในการศึกษาและวิจัย จากนั้นจึง
ดําเนินการออกแบบการทดลองซึ่งประกอบดวยการกําหนดและรวบรวมกลุมตัวอยาง การสราง
แบบสอบถาม การกําหนดตัวแปรที่ใชในการวิเคราะหและการเก็บรวบรวมขอมูล 

ขอมูลที่ใชในการวิเคราะหแบงเปน 2 สวนหลักไดแก ขอมูลทัศนคติเกี่ยวกับการเดินทาง
และขอมูลความถี่การเดินทางโดยรถยนตและรถไฟฟาในการเดินทางมายังมหาวิทยาลัยของผู
เดินทาง รวมทั้งขอมูลที่เกี่ยวกับการเดินทางเบื้องตนไดแก ระยะทาง เวลาในการเดินทาง คาใชจาย 
เปนตน โดยขอมูลความถี่การเดินทางจะใชในการวิเคราะหผลกระทบของการดําเนินมาตรการเชิง
จูงใจดานราคาคาโดยสารรถไฟฟาที่มีตอพฤติกรรมการเดินทางในแตละชวงท่ีดําเนินมาตรการ 
สวนขอมูลทัศนคติจะใชในการวิเคราะหความสัมพันธเช่ือมโยงระหวางทัศนคติกับพฤติกรรมการ
เดินทางในชวงที่มีการใชมาตรการ และวิเคราะหเปรียบเทียบความแตกตางกันของทัศนคติกอนและ
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หลังดําเนินมาตรการเพื่ออธิบายถึงผลกระทบของการใชมาตรการตอทัศนคติ จากนั้นจึงสรุปผลและ
ประโยชนที่ไดรับจากการวิจัย 

1.6 ลําดับการนําเสนอในวิทยานิพนธ 

 วิทยานิพนธฉบับนี้แบงเนื้อหาหลักออกเปน 6 บท ไดแก 

บทที่ 1 บทนํา ซ่ึงจะกลาวถึงที่มาของงานวิจัยและความสําคัญของปญหา วัตถุประสงค 
ขอบเขตของการวิจัย ประโยชนที่คาดวาจะไดรับจากงานวิจัยและแนวทางในการดําเนินงานวิจัย 

บทที่ 2 เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของ ซ่ึงจะกลาวถึงทฤษฎีและหลักการที่เกี่ยวของกับ
การศึกษา รวมทั้งงานวิจัยที่ผานมาในอดีต 

บทที่ 3 วิธีดําเนินงานวิจัย ซ่ึงจะกลาวถึงวิธีการดําเนินงานวิจัยในการศึกษา ประกอบดวย
การกําหนดและรวบรวมกลุมตัวอยางที่ใชในการศึกษา การออกแบบการทดลองและการแบงกลุม
ตัวอยาง การสรางแบบสอบถามและเก็บรวบรวมขอมูลและแนวทางในการวิเคราะหขอมูล 

บทที่ 4 ผลการศึกษา ซ่ึงจะกลาวถึงผลลัพธเบื้องตนแสดงอยูในรูปสถิติเชิงพรรณนา 
ประกอบดวยขอมูลทางเศรษฐกิจและสังคมของกลุมตัวอยาง ขอมูลเกี่ยวกับการเดินทาง ขอมูล
พฤติกรรมการเดินทางและขอมูลทัศนคติของกลุมตัวอยาง  

บทที่ 5 การวิเคราะหผลกระทบจากการใหส่ิงจูงใจดานราคาคาโดยสารรถไฟฟา ซ่ึงเนื้อหา
ในบทนี้จะเปนการแสดงผลที่ไดจากการวิเคราะหทางสถิติไดแก ผลจากการเปรียบเทียบพฤติกรรม
การเดินทางและทัศนคติกอนและหลังดําเนินมาตรการ รวมทั้งศึกษาความสัมพันธระหวางทัศนคติ
และพฤติกรรมการเดินทาง 

บทที่ 6 สรุปผลการศึกษาและขอเสนอแนะ 



บทที่  2 
เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของ 

 

2.1 การจัดการอุปสงคในการเดินทาง 

2.1.1 ความหมายของการจัดการอุปสงคในการเดินทาง  

การจัดการอุปสงคหรือความตองการในการเดินทาง (Travel Demand Management: TDM) 
คือ การนําแผนการจัดการหรือมาตรการมาใชในการเพิ่มประสิทธิภาพของระบบขนสงโดยมุงเนน
การลดหรือปรับเปลี่ยนความตองการในการเดินทางโดยใชสาธารณูปโภคดานการขนสง 
(Transportation Facilities) ใหนอยลง เพื่อกอใหเกิดการขนสงมีประสิทธิภาพในการเคลื่อนยายคน
หรือส่ิงของเปนหลักแทนที่จะมุงหวังใหเกิดประสิทธิภาพในการเคลื่อนยายยานพาหนะ การ
แกปญหาโดยการจัดการอุปสงคในการเดินทางจะพิจารณาถึงผลประโยชนที่ไดรับกับตนทุน
ทั้งหมดที่เสียไปรวมทั้งผลกระทบตางๆ ที่เกิดขึ้น ซ่ึงเปนแนวทางที่ตรงกันขามกับการแกปญหาใน
อดีตกลาวคือ เมื่อความตองการในการเดินทางมากขึ้น ทางหนวยงานที่เกี่ยวของมักจะแกปญหาโดย
การขยายถนนเพื่อเพิ่มปริมาณการรองรับการจราจรสงผลใหเกิดความตองการในการเดินทางโดย
รถยนตเพิ่มสูงขึ้นทําใหปญหาดานการจราจรติดขัดจึงยังไมสามารถแกไขได เนื่องจากผูขับขี่รับรู
เพียงแตตนทุนที่ตนเองใชในการเดินทาง (Private Cost) เชน คาน้ํามัน คาบํารุงรักษารถ เปนตน แต
ยังไมรับรูถึงตนทุนตางๆ ที่เกิดตอสังคม (Social Costs) กอใหเกิดปญหาตามมาคือ ความตองการ
ของการเดินทางมีมากเกินกวาที่ควรจะเปน สงผลใหเกิดผลกระทบดานลบตอสังคมและสิ่งแวดลอม 
(Negative Externality) เชน เกิดมลภาวะทางเสียงและทางอากาศ การใชพลังงานเพิ่มมากขึ้น การ
เวนคืนที่ดินเพื่อสรางถนน เปนตน หากเปนการแกปญหาโดยวิธีการจัดการดานอุปสงค หนวยงานที่
เกี่ยวของจะกระจายความตองการในการเดินทางจากรถยนตไปยังรูปแบบการเดินทางอื่นๆ เชน 
ระบบขนสงสาธารณะหรือการเดินทางโดยไมใชยานยนตเชน จักรยานหรือการเดินเทา เปนตน 
รวมถึงมาตรการตางๆ เชน เก็บคาใชถนนในชวงการจราจรติดขัด (Congestion Pricing) เพื่อใหผู
เดินทางรับรูถึงตนทุนที่เกิดขึ้นจริงทําใหความตองการในการเดินทางโดยรถยนตลดลงมายังระดับที่
ควรจะเปน 

2.1.2 วัตถุประสงคของการจัดการอุปสงคในการเดินทาง 

การจัดการอุปสงคในการเดินทางมิไดมุงเนนเพียงการแกปญหาการจราจรเพียงอยางเดียว
แตยังมุงหวังใหเกิดการเดินทางและขนสงที่ยั่งยืนดวย (Sustainable Transportation) ซ่ึงเปาหมาย คือ 
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การตอบสนองและจัดการความตองการการเดินทางโดยพิจารณาถึงผลกระทบตอส่ิงแวดลอม สังคม
และเศรษฐกิจ (Transportation Canada, 1999) วัตถุประสงคหลัก ของการจัดการอุปสงคการเดินทาง
มีดังตอไปนี้ (Victoria Transport Policy Institute, 2007) 

1. เพื่อลดหรือปรับเปลี่ยนพฤติกรรมการเดินทางของผูเดินทาง  
มาตรการการจัดการอุปสงคการสวนใหญมุงเนนไปที่การปรับเปลี่ยนพฤติกรรมการ

เดินทางของผูเดินทางโดยรถยนตสวนบุคคลใหหันมาใชรูปแบบการเดินทางโดยระบบขนสง
มวลชนและการเดินทางโดยไมใชยานยนต หรือหลีกเลี่ยงการเดินทางในชวงเวลาเรงดวน 

2. เพื่อลดการใชพลังงานและมลภาวะทางสิ่งแวดลอม  
เนื่องจากการเดินทางดวยยานยนตเปนกระบวนการที่เผาผลาญพลังงานธรรมชาติ เชน 

น้ํามัน ซ่ึงในปจจุบันมีปริมาณนอยลงและราคาสูงขึ้น รวมทั้งสรางมลภาวะไมวาจะเปนทางเสียง 
ทางอากาศหรือทางน้ํา รวมทั้งสงผลใหเกิดภาวะโลกรอนเนื่องจากกาซบางอยาง เชน กาซคารบอน 
ไดออกไซด (CO2) กาซมีเทน (CH4) และสารคลอโรฟลูออโรคารบอน (CFC) จากเครื่องปรับอากาศ
ในรถยนต เปนตน การแกปญหาเหลานี้ทําไดโดยลดการเดินทางดวยยานยนตหรือสงเสริมการ
เดินทางรวมกันโดยใชยานยนตใหนอยลงและตรวจสอบการปลอยมลภาวะทางอากาศของยานยนต
ใหอยูในมาตรฐาน ซ่ึงมาตรการดานการจัดการอุปสงคในการเดินทางที่ใชแกปญหาไดแก มาตรการ
เพิ่มภาษีน้ํามัน มาตรการรณรงคใหเดินทางรวมกัน การพัฒนาระบบขนสงมวลชนหรือมาตรการเชิง
จงูใจตางๆ ใหผูเดินทางหันมาใชระบบขนสงมวลชนมากขึ้น เปนตน 

3. เพื่อพัฒนาสุขภาพและพลานามัยของผูเดินทางโดยสนับสนุนกิจกรรมทางการเดินทาง
โดยไมใชยานยนต  

การพัฒนาสุขภาพและพลานามัยของผูเดินทางเปนอีกหนึ่งวัตถุประสงคสําคัญในการวาง
แผนการขนสง (David, 2005) โดยสามารถทําผานกิจกรรมการเดินทางไดเชน การเดินทางโดยการ
เดินเทา การปนจักรยานและการวิ่ง เปนตน โดยมาตรการที่ใชไดแก การพัฒนาระบบการเดินทาง
โดยไมใชยานยนต การกอสรางระบบสิ่งอํานวยความสะดวกและโครงสรางพื้นฐานตอการเดินทาง
โดยไมใชยานยนตและการรณรงค การชี้ใหเห็นถึงผลดีในการการพัฒนาสุขภาพผานทางการ
เดินทาง เปนตน (Committee on Physical Activity, Health, Transportation, and Land Use, 2005) 

4. เพื่อใหเกิดความเสมอภาคกันในสังคม  
การพัฒนาใหเกิดความเสมอภาคในดานเดินทางหมายถึงการกระจายผลประโยชนรวมทั้ง

ตนทุนแกผูเดินทางใหเหมาะสมไมอํานวยแกกลุมใดกลุมหนึ่งมากเกินไป ซ่ึงแบงเปน 3 หมวดหลัก 
(Litman, 2007) คือ  

• ความเสมอภาคแบบเทาเทียมกันทุกคน คือการกระจายผลประโยชนและตนทุนแกทุก
กลุมแบบเทาเทียมกัน โดยไมคํานึงฐานะ อาชีพ ลักษณะทางสังคม  
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• ความเสมอภาคโดยพิจารณาถึงระดับของรายไดและสังคม คือการกระจายผลประโยชน
และตนทุนใหแตละกลุมหรือแตละบุคคลโดยพิจารณาความแตกตางทางสังคมและรายได นโยบาย
ดานการขนสงจะเทาเทียมไดตอเมื่อมีการชดเชยแกกลุมที่เสียผลประโยชนไมวาจะเปนทาง
เศรษฐกิจหรือสังคม สวนกลุมที่ไดประโยชนควรแบกรับตนทุนที่เกิดขึ้นจริงทั้งจากการเดินทาง
และผลกระทบที่สรางขึ้น (Externality) 

• ความเสมอภาคโดยพิจารณาถึงระดับของความตองการและความสามารถในการ
เดินทาง ทั้งนี้ระบบขนสงตองไดรับการออกแบบใหตอบสนองกับความตองการและความสามารถ
ในการเดินทางของผูเดินทางแตละกลุม เชน การออกแบบระบบขนสงโดยคํานึงถึงคนพิการและ
ผูสูงอายุหรือพิจารณาระดับความตองการในการเดินทางที่แตกตางกัน เปนตน 

ความเสมอภาคที่กลาวขางตนในแตละประเภท บางครั้งมีบางสวนที่ซอนทับกันและ
บางครั้งอาจมีบางสวนที่ขัดแยงกัน ทั้งนี้ขึ้นอยูกับวัตถุประสงคในการนํามาตรการทางการจัดการ
อุปสงคมากใช 

5. เพื่อพัฒนาสังคมใหมีความนาอยูมากขึ้น  
มาตรการดานการจัดการอุปสงคมุงเนนใหสังคมมีความนาอยูมากขึ้น โดยพิจารณาถึง

คุณภาพของสังคมและสิ่งแวดลอม ซ่ึงการวางแผนและการออกแบบระบบขนสงที่ดีสามารถทําให
เมืองและสังคมมีความนาอยูขึ้นได เชน การพัฒนาถนนใหมีความปลอดภัย มีภูมิทัศนที่สวยงามนา
ดึงดูด รวมทั้งเหมาะสมกับรูปแบบการเดินทางที่หลากหลายโดยเฉพาะการเดิน เชน การปรับถนน
ใหชองจราจรลดลงและขยายทางเดินเทาใหกวางขึ้น การสรางสวนหยอมกลางถนนเพื่อเพิ่มความ
สวยงามและลดมลภาวะทางสิ่งแวดลอม เปนตน    

6. เพื่อแกปญหาดานการใชพื้นที่ในการจอดรถ 
ปญหาความไมพอเพียงของพื้นที่จอดรถเกิดขึ้นเนื่องจากปริมาณการเดินทางดวยรถยนตมี

เพิ่มมากขึ้น การจอดรถขางถนนสงผลใหชองทางจราจรลดลงทําใหเกิดปญหาการจราจรติดขัด 
สงผลกระทบตอผูที่เดินทางโดยรถยนตและผูที่ไมใชรถยนต รวมทั้งผลกระทบตอส่ิงแวดลอมและ
สังคม การแกปญหาพื้นที่จอดรถมีไดหลากหลายแนวทางขึ้นกับวัตถุประสงคเชน สรางพื้นที่จอดรถ
และใหขอมูลที่จอดรถแกผูเดินทางเพื่ออํานวยความสะดวกแกผูจอดรถ ทั้งนี้คาจอดรถอาจ
เปลี่ยนแปลงไปตามชวงเวลา การใหส่ิงจูงใจเพื่อลดความตองการในการเดินทางโดยรถยนต เชน 
การใหสวนลดคาจอดรถหากขับรถมาเพียง 1-2 วันตอสัปดาห หรือการใหของสมนาคุณหรือ
คาชดเชยแกผูที่ไมใชรถ เปนตน ซ่ึงมาตรการตางๆ สามารถนํามาใชรวมกันเพื่อใหเกิด
ประสิทธิภาพมากขึ้น 

7. เพื่อเพิ่มความปลอดภัยในการเดินทาง 
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จุดมุงหมายของการจัดการอุปสงคในการเดินทางอีกอยางคือการลดจํานวนอุบัติเหตุที่
เกิดขึ้นเนื่องมาจากการเดินทาง โดยมาตรการตางๆ ที่นํามาใชเพื่อที่จะลดอุบัติเหตุไมวาจะเปน
ระบบขนสงอัจฉริยะหรือการจูงใจหรือรณรงคใหผู เดินทางหันมาเดินทางโดยระบบขนสง
สาธารณะเพื่อลดปริมาณการเดินทางโดยรถยนต รวมทั้งการปรับปรุงใหระบบการเดินทางโดย
ระบบขนสงสาธารณะใหมีประสิทธิภาพมากขึ้นและการปรับปรุงระบบถนนใหผู เดินทางมี
ความรูสึกปลอดภัย เปนตน 

8. เพื่อพัฒนาการเดินทางขนสงในพื้นที่ชานเมืองและชนบท 
การจัดการอุปสงคการเดินทางมุงเนนที่จะพัฒนาการเดินทางในเขตชานเมืองและชนบทใน

ดานตางๆเชน การพัฒนาทางเลือกในการเดินทาง เพื่อที่ผูเดินทางสามารถเดินทางไดหลากหลาย
ตามความตองการ สามารถที่จะประหยัดคาใชจายในการเดินทาง การอํานวยความสะดวกในการ
เดินทางเขาถึงสถานที่สําคัญที่อยูในความตองการพื้นฐาน เชน ศูนยพยาบาล สถานศึกษา ตลาด เปน
ตน  

9. เพื่อพัฒนาความสามารถในการขนสงเดินทาง 
การพัฒนาความสามารถในการเดินทางคือ การทําใหผูเดินทางสามารถเดินทางไดงายขึ้น

และเสียคาใชจายในการเดินทางนอยลง มาตรการตางๆ ที่นํามาใชคือ การพัฒนาทางเลือกในการ
เดินทางใหดีขึ้นและหลากหลาย เชน การพัฒนาในรูปแบบการเดินทางโดยการเดิน การปนจักรยาน 
การเดินทางรวมกันหรือระบบขนสงสาธารณะ เปนตน อีกทั้งพัฒนารูปแบบการเดินทางให
เหมาะสมกับความตองการในการเดินทาง  

2.1.3 มาตรการตางๆ ในการจัดการอุปสงคในการเดินทาง  

มาตรการตางๆ ที่ใชจัดการอุปสงคการเดินทางแบงออกเปน 4 แนวทางหลัก (Victoria 
Transport Policy Institute, 2007) คือ 

1) การพัฒนาทางเลือกในการเดินทาง 

การพัฒนาทางเลือกในการเดินทางคือ การนํามาตรการตางๆ มาใชเพื่อพัฒนารูปแบบการ
เดินทางตางๆ เพื่อที่ผูเดินทางสามารถเลือกเดินทางไดหลากหลายและการเดินทางมีประสิทธิภาพ
และสะดวกสบายมากขึ้น โดยมาตรการที่นํามาใชมีดังนี้ 

• มาตรการปรับเปลี่ยนชวงเวลาทํางาน (Alternative Work Schedules) คือการอนุญาตให
พนักงานสามารถเลือกชวงเวลาทํางานที่ตองการได ซ่ึงจะสงผลใหผูเดินทางสามารถเดินทางใน
ชวงเวลาที่การจราจรไมติดขัดได เชน เดิมทํางานชวง 8.00- 16.00 น. ปรับเปลี่ยนเปน 7.00- 15.00 
น.หรือ 9.00- 17.00 น. หรือการเพิ่มเวลาในการทํางานในหนึ่งวันมากขึ้นแตลดจํานวนวันที่ทํางาน
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ลงเชน จากทํางานวันละ 8 ช่ัวโมง 5 วันตอสัปดาหปรับเปลี่ยนเปนวันละ 10 ช่ัวโมงแตลดวันทํางาน
เปน 4 วันตอสัปดาหแทนหรือการทํางานเปนกะเพื่อท่ีคนงานจะไดไมเดินทางเขา-ออก ที่ทํางานใน
ชวงเวลาเดียวกัน เปนตน 

• การใชรถโดยสารประจําทางแบบดวนพิเศษ (Bus Rapid Transit, BRT) คือ ระบบรถ
โดยสารประจําทางที่ออกแบบใหการบริการมีคุณภาพและประสิทธิภาพสูงขึ้นโดยระบบนี้ทําการ
แบงชองจราจรแยกเพื่อรถโดยสารประจําทางโดยเฉพาะ มีความถี่ในการออกรถบอย ความสามารถ
ในรองรับผูโดยสารสูง ผูโดยสารมีความสะดวกสบายและความปลอดภัยในการเดินทาง มีระบบ
การใหขอมูลขาวสารที่ดีผูใชบริการสามารถรูเวลาและเสนทางในการเดินรถที่แนนอน อีกทั้ง BRT 
ยังสามารถบูรณาการรวมกับระบบขนสงอื่นๆ เชน รถไฟฟา เปนตน โดยมีสวนลด ตั๋วรวมหรือ
ส่ิงจูงใจอื่นๆ บริการเพิ่มเติมและในการเดินทางระบบรถโดยสารประจําทางแบบดวนพิเศษจะใด
สิทธิบนทองถนนมากกวารถประเภทอื่นๆ เชน สิทธิในการใหสัญญาณไฟในทางแยก เปนตน 

• มาตรการบูรณาการการเดินทางระหวางรถจักรยานกับระบบขนสงมวลชนอื่นๆ 
(Bike/Transit Integration) คือ การนําระบบการเดินทางโดยรถจักรยาน ซ่ึงเปนการเดินทางระยะสั้น
สามารถจอดที่ไหนก็ได มารวมกับระบบขนสงมวลชนเพื่อใหเกิดความสามารถในการเคลื่อนที่ 
(Mobility) มีประสิทธิภาพมากขึ้นและสามารถเขาถึงไดงาย โดยการพัฒนาเสนทางสําหรับ
รถจักรยาน การสรางที่จอดรถจักรยาน ที่เก็บรถจักรยานบนระบบขนสงสาธารณะ เปนตน 

• การพัฒนาระบบรางเบา (Light Rail Transit) ซ่ึงเปนระบบขนสงมวลชนที่มีความ
สะดวกสบายในการเดินทาง สามารถเขาใจเสนทางไดงาย การเดินทางมีความรวดเร็วและแนนอน
รวมท้ังการขนถายผูโดยสารใชเวลารวดเร็ว ดังนั้นระบบนี้จึงเหมาะสมกับเสนทางที่มีการจราจรคับ
คั่ง ผานพื้นที่สําคัญ เชน ยานการคา แหลงบันเทิง เปนตน 

• มาตรการจอดแลวจร (Park & Ride) คือโครงการสรางที่จอดรถหรือส่ิงอํานวยความ
สะดวกที่สถานีของระบบขนสงมวลชนหรือปายรถเมลในเขตรอบนอกเมือง เพื่อใหผูเดินทาง
สามารถจอดรถแลวเดินทางตอโดยระบบขนสงมวลชนหรือเดินทางรวมกันโดยรถยนต (Ride 
Sharing) ทั้งนี้ที่จอดรถอาจมีระบบความปลอดภัยปองกัน หรือผูดูแล อาจมีการเก็บคาบริการใน
ราคาที่ถูกกวาที่จอดรถทั่วไป 

• มาตรการพัฒนาการเดินทางโดยการเดินเทา (Walkability Improvements) ทั้งนี้เพื่อใหผู
เดินทางสามารถเดินทางไดงายและสามารถเชื่อมตอกับรูปแบบการเดินทางอื่นๆและมีความสามารถ
ในการเขาถึงพื้นที่ตางๆไดดีขึ้น ความสะดวกสบายในการเดินเทาเกี่ยวของกับโครงสรางพื้นฐาน
และส่ิงอํานวยความสะดวกตางๆ เชน สภาพทางเดิน ส่ิงแวดลอม การใชพื้นที่ รวมทั้งการดูแลความ
ปลอดภัย ความสะอาด ความสวยงาม  

•   มาตรการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ (Public Transit Improvements) ระบบขนสง
สาธารณะจัดเตรียมขึ้นเพื่ออํานวยความสะดวกในการเดินทางของประชาชนในพื้นที่นั้นๆ โดย
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ระบบขนสงสาธารณะไดแก รถโดยสารประจําทาง รถไฟฟา รถไฟ เรือโดยสาร เปนตน การพัฒนา
ระบบขนสงสาธารณะจัดทําเพื่อเพิ่มปริมาณผูเดินทางที่มาใชระบบนี้และลดการเดินทางโดยรถยนต
สวนบุคคล ซ่ึงการพัฒนาทําไดหลายแนวทางเชน เพิ่มเสนทางเดินทาง เพิ่มความถี่ในการใหบริการ 
การใหสิทธิพิ เศษ  (สัญญาณไฟ  ชองจราจร) ปรับปรุงที่นั่งโดยสาร  ตัวรถใหสะอาดและ
สะดวกสบาย การเพิ่มความปลอดภัยในการเดินทาง การใหขอมูลการเดินทาง การพัฒนาการเขาถึง
สถานีใหงายขึ้น เปนตน 

2) การใชมาตรการกระตุนใหลดการใชรถยนตและหันมาเดินทางโดยรูปแบบการเดินทาง
อ่ืน 

วัตถุประสงคหลักของมาตรการนี้คือการลดการใชรถยนตของผูเดินทางโดยใหส่ิงจูงใจ
หรือออกมาตรการเชิงบีบบังคับ เพื่อใหผูเดินทางหันไปใชรูปแบบการเดินทางอื่นๆ ซ่ึงมาตรการ
เหลานี้ไดแก 

• มาตรการใหส่ิงจูงใจดานการเงินแกผูเดินทางประจํา (Commuter Financial Incentives) 
เพื่อสนับสนุนใหผูเดินทางหันมาเดินทางโดยรูปแบบการเดินทางที่มีประสิทธิภาพมากขึ้น โดย
สวนมากนําเสนอแกผูที่เดินทางไปและกลับเปนประจํา (Commuter) เชน นักเรียน คนทํางาน เปน
ตน โดยสิ่งจูงใจที่นําเสนอไดแก สวนลดหรือการไมตองเสียคาโดยสารในการใชระบบขนสง
สาธารณะเชน รถไฟฟา รถโดยสารประจําทาง คาชดเชยที่จอดรถ คาชดเชยสําหรับผูที่เดินทางดวย
รูปแบบอื่น เปนตน 

• มาตรการเก็บคาใชถนน (Road Pricing) คือการเก็บเงินคาผูใชถนนในแตละเสนทาง ซ่ึง
เปนการดําเนินกิจกรรมทางเศรษฐศาสตรอยางมีประสิทธิภาพ (Victoria Transport Policy Institute, 
2007) โดยมีหลายแนวทาง เชน การเก็บคาทางดวน การเก็บคาใชสะพาน การเก็บคาใชถนนในชวง
จราจรติดขัด (Congestion Pricing) ทั้งนี้เพื่อใหผูใชถนนมีตนทุนในการใชรถยนตมากขึ้นทําให
ปริมาณการจราจรลดลงมาอยูในระดับที่เหมาะสมได และเพิ่มความเทาเทียมกันทางสังคม (Block, 
1980) โดยรายไดจากการเก็บคาใชถนน นอกจากใชในการคืนทุนของหนวยงานที่ดําเนินการแลวยัง
นํามาใชในการปรับปรุงถนน  การใหบริการ รวมทั้งปรับปรุงระบบขนสงสาธารณะเพื่อมี
ประสิทธิภาพและรองรบัปริมาณการใชที่เพิ่มมากขึ้น  

• มาตรการเก็บภาษีน้ํามัน (Fuel Taxes) คาน้ํามันเปนตนทุนของผูใชรถยนตที่มองเห็น
งายสุด การเก็บคาภาษีน้ํามันเพิ่มขึ้นมีจุดประสงคเพื่อใหมีการใชพลังงานอยางมีประสิทธภาพเปน
หลัก ผลที่ตามมาคือสามารถควบคุมปริมาณการเดนิทางที่เพิ่มขึ้นได ลดปริมาณการใชรถยนตและ
เพิ่มปริมาณการใชระบบขนสงสาธารณะมากขึ้น รวมทั้งลดมลภาวะทางสิ่งแวดลอม 
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• มาตรการจํากัดการใชรถยนต (Vehicle Restriction) มาตรการนี้จะจํากัดใหรถบาง
ประเภทเขาหรือหามไมใหใชรถยนตในถนนบางเสนหรือบางพื้นที่ เพื่อพัฒนาใหพื้นที่ใหเปนถนน
คนเดินหรือปนจักรยาน และมุงเนนใหผูเดินทางหันมาเดินทางโดยระบบขนสงสาธารณะสงผลให
การใชพื้นที่มีประสิทธิภาพมากข้ึน สังคมนาอยูและลดมลภาวะทางสิ่งแวดลอม โดยมาตรการนี้ทํา
ควบคูไปกับการพัฒนาระบบขนสงมวลชนใหมีประสิทธิภาพมากขึ้น มาตรการจํากัดการใชรถยนต
ไดแก การกําหนดหามรถยนตผานถนนบางเสนในชวงเวลาที่กําหนด การเก็บคาใชถนน การจํากัด
การใชรถตามตัวเลขในปายทะเบียน เชน เลขทายปายทะเบียนเปนเลขคี่ วิ่งไดในวันจันทร พุธ ศุกร 
เสาร อาทิตย เปนตน 

• มาตรการสงเสริมการใชระบบขนสงสาธารณะ (Public Transit Encouragement) การ
สงเสริมใหผูเดินทางหันมาใชระบบขนสงมวลชนสามารถทําไดหลายแนวทางไดแก การพัฒนา
คุณภาพการใหบริการ เชน ความสะดวกสบาย ความรวดเร็วของการใหบริการ การใหสวนลดหรือ
สิทธิพิเศษตางๆ การใหขอมูลแกผูเดินทาง การนําเทคโนโลยีอํานวยความสะดวกตางๆ มาใชเชน 
อุปกรณเก็บคาโดยสารอิเล็กทรอนิกส รวมทั้งการสรางที่จอดรถสําหรับจุดจอดแลวจร (Park & 
Ride) เปนตน 

3) การจัดการการใชพื้นที ่

การใชพื้นที่และการขนสงเดินทางเปนสิ่งที่สงผลซึ่งกันและกันดังนั้นในการวางแผนในแต
ละเรื่องยอมตองพิจารณาถึงผลกระทบของอีกเรื่องดวย ประเภทการใชพื้นที่ที่แตกตางกันยอมสงผล
ใหการเขาถึงในพื้นที่หรือความสามารถเคลื่อนตัวมีความแตกตางกันไปดวย ดังนั้นการวางแผนและ
จัดการการใชพื้นที่มีวัตถุประสงคเพื่อลดการจราจรติดขัด ลดคากอสรางถนนและที่จอดรถ เพิ่ม
ทางเลือกในการเดินทางโดยเฉพาะการเดินทางโดยการเดิน การปนจักรยาน ลดมลภาวะตอ
ส่ิงแวดลอมและเพิ่มความนาอยูใหแกสังคม มาตรการจัดการการใชพื้นที่ไดแก 

• มาตรการเกี่ยวกับความหนาแนนในการใชพื้นที่และการจัดกลุมพื้นที่ (Land Use 
Density and Clustering) เพื่อสามารถวางแผนการจัดการความหนาแนน (จํานวนคนหรือการจาง
งานที่เกิดในพื้นที่) ที่เพิ่มขึ้น การวางแผนมีหลายระดับเชน ระดบัชุมชน ระดับอําเภอ ระดับจังหวัด
และระดับประเทศ รวมทั้งการจัดกลุมพื้นที่ที่มีลักษณะทางกิจกรรมคลายกันเชน ศูนยการคา หรือ
โรงแรมไวอยูรวมกัน หรือยานสํานักงานตางๆโดยการจัดกลุมนั้นทําเพื่อเพิ่มความสามารถในการ
เขาถึงพื้นที่ (Accessibility) และการเชื่อมตอเสนทาง (Connectivity) ของรูปแบบการเดินทางตางๆ 
โดยลดการเดินทางดวยรถยนตและเพิ่มการเดินทางโดยระบบขนสงสาธารณะ  รวมทั้งอํานวยความ
สะดวกแกการเดินทางโดยไมใชยานยนตเชน การเดินเทา การปนจักรยาน เปนตน 
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• มาตรการจัดการการจอดรถ (Parking Management) เปนการเพิ่มประสิทธิภาพของพื้นที่
หรือส่ิงอํานวยความสะดวกในการจอดรถ ซ่ึงสามารถชวยแกปญหาที่เกี่ยวของกับการขนสงไมวา
จะเปนปญหาการการจราจรติดขัดอันเนื่องมาจากการจอดรถขางถนน การวนหาที่จอดรถ ปญหา
การใชพื้นที่ที่มีจํากัดอยางมีประสิทธิภาพ รวมทั้งการอํานวยความสะดวกในการจอดรถตามสถานี
ระบบขนสงสาธารณะตางๆ 

4) การปฏิรูปองคกรและนโยบาย 

การปฏิรูปองคกรและนโยบายมีวัตถุประสงคเพื่อปรับปรุงนโยบายและโครงสรางของ
หนวยงานหรือองคกรตางๆ ที่มีผลตอการขนสงเดินทางเพื่อที่สามารถนําการจัดการอุปสงคการ
เดินทางมาใชไดอยางมีประสิทธิภาพมากขึ้นและสงผลยั่งยืน โดยมาตรการที่นํามาใชไดแก 

• การบริหารจัดการทรัพยสิน (Asset Management) เปนนโยบายหรือโครงการที่จัดทํา
เพื่อรักษาทรัพยสิน เชน ถนน ยานพาหนะ ระบบขนสงมวลชนหรือส่ิงกอสรางตางๆ ใหสามารถใช
การไดยาวนาน โดยเนนการวางแผนอยางรอบคอบ การใชทรัพยากรอยางมีประสิทธิภาพ รวมทั้ง
การบํารุงรักษาเพื่อไมใหเกิดความเสียหาย ซ่ึงการบริหารจัดการทรัพยสินจะแบงไปตามหนวยงานที่
เกี่ยวของโดยเฉพาะ เพื่อที่จะดูแลโครงสรางพื้นฐานและระบบอํานวยความสะดวกตางๆ ดานการ
ขนสงเพื่อสอดคลองกับมาตรการดานการจัดการอุปสงคการเดินทาง 

• การจัดการจราจรบริเวณสถานศึกษา (Campus Transport Management)  คือการจัดการ
ดานการขนสงยานโรงเรียน มหาวิทยาลัย และศูนยการศึกษาตางๆ เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพในการ
เดินทาง แกปญหาดานการจอดรถ ลดปญหาดานการจราจรติดขัดและเพิ่มทางเลือกในการเดินทาง
แกนักเรียน นักศึกษาหรือบุคคลทั่วไปที่เดินทางบริเวณนี้ โดยการนํามาตรการการจัดการอุปสงค
การเดินทางตางๆ มาใช เชน การพัฒนาระบบขนสงมวลชนหรือใหสวนลดคาเดินทาง การเก็บคา
จอดรถและการบริหารจัดการที่จอดรถ การพัฒนาทางเดินเทาหรือเสนทางจักรยาน เปนตน 

• การจัดการการเปลี่ยนแปลง (Change Management) เปนกิจกรรมที่สงเสริมหรือ
สนับสนุนการนํานวัตกรรมใหมๆ และการปฏิรูปองคกรหรือระบบ เพื่อที่สามารถตอบสนองการนํา
มาตรการทางการจัดการอุปสงคมาใชไดอยางมีประสิทธิภาพและรวดเร็ว โดยการเปลี่ยนแปลงนี้
ตองทราบถึงอุปสรรคตางๆ ที่จะสงผลกระทบถึงการพัฒนานวัตกรรมใหมๆ การกอสรางโครงสราง
พื้นฐานหรือส่ิงอํานวยความสะดวกดานการขนสง รวมทั้งการวิเคราะหความเสี่ยงหรือความไม
แนนอนที่จะเกิดขึ้นในอนาคต โดยการวัดและประเมินนโยบาย โครงสรางองคกร รวมทั้งวิธีการ
ดําเนินการและปญหาที่เปนอยูในปจจุบัน 

• การนําระบบขนสงอัจริยะมาประยุกตใช (Intelligent Transportation Systems) ซ่ึงระบบ
ขนสงอัจฉริยะหมายถึงการสื่อสารเชื่อมโยงระหวางผูเดินทาง รถยนตและถนนอยางมีประสิทธิภาพ



 

 

13 

และทันเหตุการณ โดยนําเทคโนโลยีที่ทันสมัยมาใช ระบบขนสงอัจฉริยะเหมือนการนําระบบการ
บริหารจัดการและควบคุมการจราจรขนสงในทองถนน กับเทคโนโลยีสารสนเทศและคอมพิวเตอร
มาประยุกตใชรวมกัน (กัลยา นาควัชระ, 2548) โดยการใชระบบขนสงอัจฉริยะสามารถทําไดหลาย
แนวทางขึ้นอยูกับจุดประสงคของการนํามาใชทั้งนี้ขึ้นอยูกับหนวยงานที่เกี่ยวของ 

2.2 ทฤษฎีเก่ียวกับพฤติกรรมผูเดินทาง 

การศึกษาการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมจะตองเขาใจถึงปจจัยที่มีอิทธิพลตอการแสดง
พฤติกรรมนั้นกอน โดยทฤษฎีที่เกี่ยวกับพฤติกรรมการเดินทางซึ่งเกี่ยวของกับการศึกษานี้ไดแก 

2.2.1 ทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน (Theory of Planned Behavior, TPB) 

ทฤษฎีพฤติกรรมตามแผนถูกคิดคนและนําเสนอโดย Icek Ajzen (1985; 2002a, 2002b) 
ทฤษฎีนี้กลาวไววาการกระทําพฤติกรรมของผูเดินทางเกิดจากความมุงมั่นหรือเจตนาที่จะกระทํา
พฤติกรรมเหลานั้น ซ่ึงเจตนาเหลานี้เกิดจากปจจัยหลัก 3 ประการ คือ  

1. ทัศนคติที่มีตอพฤติกรรมนั้น (Attitude Toward the Behavior) สามารถเปนไปไดทั้งดาน
บวกและดานลบ โดยส่ิงที่มีอิทธพลตอทัศนคติ คือ ความเชื่อท่ีมีตอพฤติกรรม (Behavioral Beliefs) 
ซ่ึงเปนความเชื่อวาเมื่อกระทําพฤติกรรมนั้นออกไปแลวจะเกิดผลบางอยางตามมา ผลที่ตามมานั้น
จะเปนบวกหรือลบขึ้นอยูกับความนึกคิดของผูที่จะแสดงพฤติกรรมนั้น เชน หากผูเดินทางมีความ
เชื่อวาหากเดินทางดวยรถยนตแลวจะไดรับความสะดวกสบาย ยอมสงผลใหมีแนวโนมทางทัศนคติ
ที่ดีตอการเดินทางดวยรถยนต หรือหากมีความเชื่อวาการเดินทางโดยรถยนตทําใหเกิดความเครียด 
ไมผอนคลาย ก็ยอมสงผลใหมีแนวโนมทางทัศนคติที่ไมดีตอการเดินทางโดยรถยนต เปนตน ซ่ึง
ทัศนคติเกี่ยวกับพฤติกรรมหนึ่งอาจจะประกอบไปดวยความเชื่อหลายๆ อยางที่เกี่ยวของกับ
พฤติกรรมนั้นสงอิทธิพลอยู 

2. ความคลอยตามบรรทัดฐานทางสังคม (Subjective Norm) คือ การที่บุคคลที่มี
ความสําคัญรอบตัวหรือสภาพสังคมและสิ่งแวดลอม สนับสนุนหรือดึงดูดใหเกิดการกระทํา
พฤติกรรมหรือไมใหกระทําพฤติกรรมนั้น ซ่ึงกลุมบุคคลรอบขางเหลานี้จะมีอิทธิพลตอผูแสดง
พฤติกรรมมากนอยเพียงใดขึ้นอยูกับความสําคัญของคนรอบขางเหลานั้นที่มีตอบุคคลดังกลาว หรือ
อีกนัยหนึ่งความคลอยตามบรรทัดฐานทางสังคมจะมากหรือนอยขึ้นอยูกับความเชื่อที่มีตอกลุมคน
รอบขางเหลานั้น (Normative Belief) เชน พอแมเดินทางโดยรถยนตสวนบุคคลเปนประจํา ลูกจึงมี
แนวโนมที่จะเดินทางโดยรถยนต หรือเพื่อนในกลุมสวนใหญนิยมเดินทางโดยรถยนตสวนบุคคล
อาจสงผลใหผูเดินทางนั้นมีแนวโนมที่จะเดินทางโดยรถยนตบุคคล เปนตน ซ่ึงความคลอยตาม
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บรรทัดฐานทางสังคมหนึ่งนั้นอาจไดรับอิทธิพลมาจากความเชื่อตอกลุมคนรอบขางหลายกลุม
รวมกัน 

3. การรับรูถึงความยากงายในการแสดงพฤติกรรม (Perceived Behavioral Control) 
หมายถึง การรับรูของบุคคลวาสามารถกระทําหรือควบคุมพฤติกรรมไดยากหรืองายเพียงใด หา
สามารถที่จะควบคุมพฤติกรรมนั้นไดดังตองการมากเพียงใดแนวโนมที่พฤติกรรมดังกลาวจะแสดง
หรือถูกกระทําก็จะมีมากขึ้น ปจจัยที่สงผลตอการรับรูถึงความยากงายในการแสดงพฤติกรรม คือ 
ความเชื่อเกี่ยวกับการควบคุมการกระทําพฤติกรรม หากบุคคลเชื่อวาสามารถกระทําพฤติกรรมนั้น
ไดงาย การกระทําจะไมมีอุปสรรคอื่นๆ มาขัดขวาง การกระทําพฤติกรรมนั้นยอมมีแนวโนมท่ีจะ
เกิดขึ้น แตหากบุคคลที่จะแสดงพฤติกรรมเชื่อวาการกระทําพฤติกรรมนั้นเต็มไปดวยความ
ยากลําบากแนวโนมการกระทําพฤติกรรมนั้นยอมยากที่จะถูกแสดงออกมา  

การรับรูถึงความยากงายในการแสดงพฤติกรรมนั้นจะสะทอนถึงความสามารถในการ
ควบคุมพฤติกรรมของบุคคลนั้นที่เกิดขึ้นจริง (Actual Behavioral Control) ซ่ึงเปนอีกหนึ่งปจจัยที่
สงอิทธิพลตอการกระทําพฤติกรรมนั้นๆ รวมกันกับเจตนาหรือความตั้งใจที่จะกระทําพฤติกรรม 
ความสัมพันธของปจจัยที่กลาวมานั้นสามารถแสดงเปนแผนภาพดังรูปที่ 2.1 

ทฤษฎีพฤติกรรมตามแผนมีการศึกษาและนํามาประยุกตใชอยางแพรหลายในการอธิบาย
และทํานายพฤติกรรมตางๆ สําหรับงานวิจัยในประเทศไทยก็เชนกัน ธิติพัฒน พิชญธาดาพงศ 
(2549) ไดศึกษาถึงปจจัยที่มีอิทธิพลตอพฤติกรรมการแบงปนแลกเปลี่ยนความรูโดยปจจัยที่สงผล
ตอการแลกเปลี่ยนความรูคือ การรับรูความยากงายของพฤติกรรม ความสามารถในการควบคุม
พฤติกรรมจริงและความคลอยตามทางบรรทัดฐาทางสังคม ตามลําดับ ในดานการขนสง สุรเมศวร 
พิริยะวัฒน (2548) เสนอการประยุกตใชแนวคิดทางทฤษฎีพฤติกรรมตามแผนในการอธิบาย
ทัศนคติและพฤติกรรมของคนในชุมชนเขตบางรักที่มีตอการเก็บคาผานทางเขาในพื้นที่ โดย
แบงกลุมตัวอยางเปนผูเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล ผูเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ และผู
อาศัยหรือมีกิจการในเขตบางรักนั้น ผลที่ไดพบวาการวิเคราะหกลุมตัวอยางพบวา ปจจัยหลักที่
สงผลตอความตั้งใจในการปรับเปลี่ยนพฤติกรรม คือทัศนคติที่มีตอการเก็บคาผานทาง รองลงมาคือ
การยอมรับและคลอยตามทางสังคม ซ่ึงผลที่ไดนี้ความสอดคลองกับทฤษฏีพฤติกรรมตามแผนเพียง
บางสวนเทานั้น ทั้งนี้อาจเปนผลมาจากความแตกตางกันของ ขั้นตอนการดําเนินการศึกษา 
(Methodology) ขอกําหนดเกี่ยวกับพฤติกรรมที่ใชเปนกรณีศึกษา (Specification of target behavior) 
และความแตกตางของวัฒนธรรมในแตละทองถ่ิน (Cultural differences)  



 

 

15 

 

รูปที่ 2.1 โครงสรางพื้นฐานของทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน  
ที่มา  http://www.people.umass.edu/ajzen/tpbrefs.html 

 นอกจากนี้ Choocharukul และ Fujii (2007) ใชแนวคิดทางทฤษฎีพฤติกรรมตามแผนใน
อธิบายปจจัยที่สงผลตอพฤติกรรมการใชรถยนตสวนบุคคลในอนาคต ซ่ึงในการศึกษานี้ประยุกตใช
ทฤษฎีพฤติกรรมตามแผนผนวกกับความรูสึกมีพันธะทางศีลธรรม (Moral Obligation) เขาไปใน
แบบจําลอง ผลการศึกษาพบวานอกจากทัศนคติ และบรรทัดฐานทางสังคมแลว ยังมีปจจัย
ความรูสึกรูสึกมีพันธะทางศีลธรรมที่สงผลตอความตั้งใจในการใชรถยนตสวนบุคคลในอนาคต 

2.2.2 ทฤษฎีการเลือกเชิงเหตุผล (Rational Choice Theory; RCT) และขอจํากัดของความมี
เหตุผล (Bounded Rationality) 

ทฤษฎีการเลือกเชิงเหตุผล (Rational Choice Theory) มีพื้นมาจากหลักทางเศรษฐศาสตร
จุลภาควาดวยการเลือกหนทางที่ดีที่สุดเทาที่จะทําไดเพื่อใหไดรับผลตอบแทนที่คุมคาในอนาคต 
โดยพิจารณาผลที่จะเกิดขึ้นในอนาคตอันเนื่องมาจากการกระทําในปจจุบัน (Barry, 1998) กลาวคือ
ทางเลือกเชิงเหตุผลนั้นเปนพฤติกรรมที่เกิดจากการจูงใจจากผลประโยชนของตนเอง ทั้งนี้ในการ
ดําเนินนโยบายดานการขนสงหนวยงานที่เกี่ยวของเพียงแคปรับเปลี่ยนผลประโยชนที่ไดรับและ
ตนทุนในแตละทางเลือกการเดินทาง เชน พัฒนาความรวดเร็ว ความนาเชื่อถือของระบบขนสง
สาธารณะโดยคงอัตราคาโดยสารเทาเดิม หรือการลดอัตราคาโดยสารลง เปนตน เพียงเทานี้ก็
สามารถเพิ่มผูที่เดินทางโดยระบบขนสงสาธารณะได การเลือกเชิงเหตุผลนี้ตั้งอยูบนสมมติฐานที่วา
ผูที่เลือกมีขอมูลสมบูรณเพียงพอตอการประเมิณผลที่ไดรับและตัดสินใจเลือก ซ่ึงในความเปนจริง
การเลือกจะทําสิ่งใดนั้นผูเลือกไมสามารถรับรูผลที่จะเกิดขึ้นแนนอนในอนาคต ดังนั้นทางเลือกที่
ถูกเลือกอาจไมใชทางเลือกที่ดีที่สุดเพียงแตสามารถตอบสนองความพึงพอใจผูถูกเลือกในระดับที่
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ตองการก็เพียงพอแลว การเลือกประเภทนี้อยูในขอบเขตทฤษฎีขอจํากัดของความมีเหตุผล 
(Bounded Rationality) ที่ผูเลือกมีขอจํากัดดานขอมูลในการตัดสินใจ ซ่ึงการใหขอมูลเกี่ยวกับ
ผลตอบแทนหรือตนทุนที่สูญเสียไปจากการกระทําหนึ่งๆ สงผลใหผูเลือกสามารถที่จะตัดสินใจได
ดีขึ้น 

 จากทฤษฎีที่กลาวมานั้นวิธีการที่จะปรับเปลี่ยนพฤติกรรมผูเดินทางหลากหลายวิธีที่ควร
นํามาใชไดแก การพัฒนาทางเลือกการเดินทางโดยใชหลักดานการตลาด ซ่ึงมีการนํามาใชอยางแพร
ในตางประเทศอาทิเชน Travel Smart หรือ IndiMark (Stopher, 2005; Fujii และ Taniguchi, 2006; 
Rose, 2005) วิธีการจูงใจดานราคา เปนตน ซ่ึงจะกลาวถึงรายละเอียดในหัวขอถัดไป 

2.3 การปรบัเปล่ียนพฤติกรรมการเดินทาง 

การเพิ่มขึ้นของการใชรถยนตสงผลใหเกิดปญหาตางๆ มากมายดังที่กลาวมาขั้นตน วิธีการ
แกปญหาที่สําคัญคือ การลดปริมาณความตองการใชรถยนตและเพิ่มความตองการในการใชระบบ
ขนสงสาธารณะแทน จากปจจัยหลักที่สงผลใหคนหันมาเดินทางโดยระบบขนสาธารณะมีทั้งสิ้น 2 
ปจจัย (Giuliano และ Hayden, 2005) ไดแก ปจจัยแรก คือ การใหบริการ ในที่นี้หมายถึงการอํานวย
ความสะดวกในทุกดานที่ระบบจัดเตรียมใหไดไมวาจะเปน เสนทางการใหบริการที่ครอบคุม 
ความถี่ในการใหบริการที่เหมาะสม ความสะดวกสบายในการเดินทาง ความสะอาด ความปลอดภัย
ของระบบและการใหขอมูลขาวสารที่พอเพียง สวนอีกปจจัยคือ ตนทุนในการเดินทาง ซ่ึงหมายถึง
คาใชจายที่ใชในการเดินทาง รวมทั้งมูลคาของเวลาที่สูญเสียไปในการเดินทาง ดังนั้นการพัฒนา
คุณภาพการใหบริการ รวมทั้งการนํามาตรการดานราคาตางๆ มาใช สามารถที่จะเชื้อเชิญผูที่เดินทาง
โดยรถยนตใหหันมาเดินทางโดยระบบขนสงสาธารณะได อยางไรก็ดีการเลือกเดินทางโดยรูปแบบ
การเดินทางตางๆ นั้นไมไดขึ้นอยูกับคุณภาพการใหบริการหรือคาใชจายเพียงอยางเดียว แตยัง
เกี่ยวของกับปจจัยตางๆ ตามทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน ดังนั้นการการปรับเปลี่ยนพฤติกรรม
สามารถทําไดโดยเปลี่ยนปจจัยทางจิตวิทยาตางๆ เหลานี้  

วิธีวัดการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมมีดวยกัน 2 วิธี (Stopher, 2005) ไดแกวิธี Repeated Cross-
Section และ วิธีการสํารวจแบบ Panel โดยวิธี Repeated Cross-Section ใชกลุมตัวอยางที่เปนอิสระ
ตอกันในการวัดการเปลี่ยนแปลง และใชวิธีการสํารวจซ้ําหลายครั้ง ซ่ึงการสํารวจแตละครั้งตองมี
ปจจัยตางๆ คลายคลึงกันในแตละกลุมตัวอยาง เชน ระดับของผูที่ไมใหความรวมมือ สภาพ
เศรษฐกิจสังคมของกลุมตัวอยาง อยางไรก็ตามวิธีนี้งายตอการดึงกลุมตัวอยางมาตรวจสอบ แตตอง
อาศัยจํานวนกลุมตัวอยางมากกวาวิธีการสํารวจแบบ Panel ในระดับความเชื่อมั่นที่เทากัน เนื่อง
วิธีการนี้มีความแปรปรวนของขอมูลสูง ขึ้นอยูกับเหตุการณ เวลา และปจจัยอ่ืนๆ ในแตละครั้งที่ทํา
การสํารวจ  
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สวนวิธีการสํารวจแบบ Panel ทําโดยการสํารวจและเก็บรายชื่อกลุมตัวอยางไวเพื่อวัดการ
เปล่ียนแปลงพฤติกรรมโดยการสํารวจซ้ํากลุมตัวอยางเดิม เนื่องจากในการสํารวจแตละครั้งขอมูลที่
ไดมีความสัมพันธ (Corelation) ทั้งดานเวลา เหตุการณ สงผลใหความแปรปรวนของขอมูลที่ไดมีคา
ลดลง ดังนั้นจํานวนกลุมตัวอยางที่เก็บดวยวิธีนี้จึงมีคานอยกวาวิธี Repeated Cross-Sectional และ
การวัดความเปลี่ยนแปลงทําไดงายและชัดเจนกวา เชน การเพิ่มขึ้นของการใชระบบขนสงสาธารณะ
เกิดขึ้นเนื่องจากการลดราคาคาโดยสารลด ปริมาณที่เพิ่มขึ้นนี้สวนหนึ่งมาจากกลุมคนที่ลดการใช
รถยนต เปนตน วิธีการสํารวจแบบ Panel เปนวิธีการที่เหมาะสมในการวัดการเปลี่ยนแปลง
พฤติกรรม (Purris และ Ruiz, 2003) ถึงอยางไรก็ดีวิธีการนี้ยังมีขอเสียหลายอยาง เชน การใหทํา
แบบสอบถามซ้ําเดิมสงผลใหผูตอบขาดความตั้งใจทําใหขอมูลที่ไดมีความคลาดเคลื่อน เมื่อทิ้ง
ระยะหางในการสํารวจ กลุมตัวอยางมักจะสูญหายหรือติดตอไมได ซ่ึงสามารถแกไขโดยทําการ
ติดตอบอยครั้งขึ้น หรือหากลุมตัวอยางเผื่อขาดหาย หรือเลือกกลุมตัวอยางใหมทดแทน  

วิธีการที่สามารถนํามาประยุกตใชในการปรับเปลี่ยนพฤติกรรมการเดินทางมีดังนี้ 

1. การใหขอมูลเกี่ยวกับการเดินทาง 

การใหขอมูลแกผูเดินทางในที่นี้หมายถึง ขอมูลเกี่ยวกับการเดินทางโดยระบบขนสง
สาธารณะ ไมวาจะเปนโครงสรางของระบบ การใหบริการ รวมท้ังคาใชจายในการเดินทาง เพื่อใหผู
เดินทางมีความเขาใจระบบ สามารถมองเห็นภาพและมีขอมูลเพียงพอที่จะตัดสินใจในการเลือกใช
บริการได ทั้งนี้จากการศึกษาในตางประเทศพบวาการประชาสัมพันธเกี่ยวกับระบบสามารถชักจูง
ใหคนหันมาใชระบบขนสงสาธารณะได (Texas Transportation Institute, 1999) เชน การเพิ่ม
หลักสูตรการเรียนการสอนใหนักเรียนมีความรูความเขาใจ รวมทั้งทัศนคติที่ดีเกี่ยวกับระบบขนสง
มวลชน ส่ิงเหลานี้สงผลใหนักเรียนเหลานั้นมีโอกาสที่จะใชระบบขนสงสาธารณะมากขึ้นทั้งใน
ปจจุบันและอนาคต หรือการประชาสัมพันธการใชระบบขนสงสาธารณะโดยโครงการลดใชน้ํามัน
หันมาใชระบบขนสงสาธารณะ โดยการนําใบเสร็จคาน้ํามันมาใชในการขึ้นรถโดยสารประจําทาง
โดยไมตองเสียคาโดยสาร ซ่ึงทําใหคนที่เดินทางโดยรถเปนประจํามีประสบการณในการใชและ
รูจักคุนเคยมากขึ้น  

การนําหลักการดานการตลาดสวนบุคคลมาประยุกตใช ไดแก โครงการ IndiMark หรือ 
Travel Smart (Stopher, 2005; Fujii และ Taniguchi, 2006; Rose, 2005) โดยการใหขอมูลเกี่ยวกับ
การเดินทางไมวาจะเปนแผนที่ เสนทางการเดินทาง เสนทางเดินรถ ทางเดินเทา ทางจักรยาน 
ตารางเวลาออกรถ หรือขอมูลอ่ืนๆ ที่ผูเดินทางตองการ เพื่อสรางโอกาสใหกลุมผูเดินทางเหลานั้น
จะหันมาใชระบบขนสงที่มีประสิทธิภาพ ลดปญหาการจราจรติดขัดและมลภาวะทางอากาศ วิธีการ
ทาง IndiMark เปนการนําแนวคิดและเทคนิคทางการตลาดมาใชกับพฤติกรรมตางๆ เพื่อบรรลุ
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เปาหมายที่วางไว (NSMC, 2006) โดยมุงเนนการทําความเขาใจในความตองการของผูเดินทางซึ่ง
แตกตางกันไปในแตละบุคคล ไมวาจะเปนปจจัยภายในที่เกี่ยวกับผูเดินทางเอง (Subjective Factor) 
เชนทัศนคติ การรับรูความยาก งายในการแสดงพฤติกรรม หรือปจจัยดานรูปธรรม (Objective 
Factor) เชน ความสามารถของผูเดินทาง ลักษณะนิสัย และตอบสนองความตองการที่แตกตางกัน
ไปของแตละกลุมบุคคลนั้น โดยหลักการนี้มักจะมุงเนนในการประยุกตใชกับกลุมคนที่มีแนวโนม
ที่จะหันมาใชระบบขนสงที่มีประสิทธิภาพ (Brog, 2003) โดยการติดตอไปเปนรายบุคคลไมวาจะ
ทางโทรศัพท การเขาไปเยี่ยมที่บาน ผูที่สนใจจะไดขอมูลตางๆ ตามที่ตองการ 

จากการศึกษาที่ผานมา Rose (2005) ไดสรุปผลการนําวิธีการดานการตลาดสวนบุคคลมาใช
แกผูเดินทางในกลุมมหาวิทยาลัย La Trobe University of Melbourne และ Monash University 
ภายใตชื่อโครงการ TravelSmart มีจุดประสงคหลักเพื่อลดการเดินทางโดยรถยนตสวนบุคคลและ
เพิ่มการเดินทางโดยรูปแบบการเดินทางที่เปนมิตรตอส่ิงแวดลอมหรือ Green Travel Mode ไดแก
ระบบขนสงสาธารณะ การเดินเทา การเดินทางโดยรถยนตรวมกันหลายคน (Car Pooling) และการ
ปนจักรยานโดยคัดเลือกกลุมตัวอยางที่เปนนักเรียนป 1 ซ่ึงยังไมคุนเคยกับการเดินทางโดยรูปแบบ
ตางๆ เพื่อสรางเสริมนิสัยในการเดินทางโดย Green Travel Mode วิธีการสํารวจใชวิธีการสํารวจ
แบบ Panel ซ่ึงสอบถามขอมูลการเดินทางและรูปแบบการเดินทางที่เปนไปได จากน้ันสรางเสริม
นิสัยในการเดินทาง โดยการใหขอมูลการเดินทาง ไมวาจะเปนแผนที่รถโดยสารประจําทาง แผนที่
ทางเดิน เสนทางจักรยาน แผนที่ระบบขนสงสาธารณะ บัตรโดยสารระบบขนสงสาธารณะ 
ตารางเวลาระบบขนสงสาธารณะและขอมูลอ่ืนๆตามที่ตองการ โดยเรียกรวมวา Smart Pack ซ่ึง
พบวามีผูสนใจเขารวมที่มหาวิทยาลัย La Trobe 256 คน University of Melbourne 130 คน และ 
Monash University 458 คน หลังจากให Smart Pack ไปแลวผลการเดินทางที่ไดเปนดังรูปที่ 2.2 

หลังจากให Smart PackไปแลวพบวาในUniversity of Melbourn มีผูเดินทางโดย Green 
Travel Mode คิดเปนรอยละ 95 ของผูเขารวมโครงการ สวนใน Monash University คิดเปนรอยละ 
75 ของผูเขารวมโครงการ และมหาวิทยาลัย La Trobe คิดเปนรอยละ 60 ของผูเขารวมโครงการ ซ่ึง
รอยละ 67 ของผูที่ไดรับ Smart Pack เปนผูที่เดินทางดวย Green Travel Mode เปนครั้งคราวถึงเปน
ประจําในภาคการศึกษาที่ 2 ของป ค.ศ. 2004 และสัดสวนดังกลาวเพิ่มขึ้นเปนรอยละ 74 ในป ค.ศ. 
2005 

การปรับเปลี่ยนพฤติกรรมการเดินทางการไมจําเปนที่จะตองใหใหขอมูลรายบุคคลเสมอไป 
ทั้งนี้ Fujii และTaniguchi (2006) ไดเสนอวาการใหขอมูลการเดินทางทั่วไปก็สามารถสงผลใหการ
ใชรถยนตลดลง เมื่อใหผูเดินทางวางแผนการการเดินทางและการปรับเปลี่ยนพฤติกรรมการเดินทาง 
ดังในการศึกษาของ Tanigichi และคณะ (2005) ที่ใหขอมูลการใชบริการรถโดยสารประจําทางและ
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ใหผูเดินทางวางแผนการเดินทางในการใชรถโดยสารประจําทาง ซ่ึงผลสุดทายพบวามีการเพิ่มขึ้น
ของการใชรถโดยสารประจําทางถึงรอยละ 100 

 

รูปที่ 2.2 การเดินทาง Green Mode ที่เกิดขึน้จริงกับการเดินทางที่คาดการณไว 

2. การใชส่ิงจูงใจกระตุนใหเกิดการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรม 

การใชส่ิงจูงใจเปนวิธีการหนึ่งที่สามารถสงผลใหผูเดินทางปรับเปลี่ยนพฤติกรรมไปตาม
แนวทางที่ตองการได การใหส่ิงจูงใจเปรียบเสมือนการเพิ่มผลประโยชนที่ผูเดินทางจะไดรับดังที่
กลาวในทฤษฎีการเลือกเชิงเหตุผล หากผลประโยชนที่มีถึงในระดับหนึ่งผูเดินทางก็จะเลือกเดินทาง
ในรูปแบบที่ตนเองพึงพอใจ การใหส่ิงจูงใจเพื่อการปรับเปลี่ยนพฤติกรรมไมจําเปนตองใหเปนการ
ถาวร Fujii และคณะ (2001a) ไดนําเสนอการเปลี่ยนแปลงโครงสรางการเดินทางชั่วคราว จากการ
เดินทางโดยรถยนตมาเปนการเดินทางโดยระบบขนสงสาธารณะโดยอาศัยกลไกตางๆ ไมวาจะเปน
การปดถนนชั่วคราว การพัฒนาการใหบริการของระบบขนสงสาธารณะ ซ่ึงพบวาผูที่เดินทางโดย
รถยนตเปนประจํามักจะมีความเชื่อดานลบเกี่ยวกับเวลาที่ใชในการเดินทางโดยระบบขนสง
สาธารณะ โดยหลังจากที่มีการปดถนนเปนเวลา 8 วันทําใหคนบางกลุมหันไปใชระบบขนสง
มวลชนมากขึ้น เมื่อตรวจสอบพบวาความเชื่อเกี่ยวกับเวลาในการเดินทางถูกปรับใหตรงความจริง
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และดีขึ้น ทายที่สุดเมื่อเวลาผานไป 1 ป ปริมาณการใชระบบขนสงสาธารณะยังเพิ่มขึ้นจากกอนการ
ปดถนน 

จากการทบทวนวรรณกรรมพบวาการศึกษาถึงการใหส่ิงจูงใจดานราคามีมาอยางยาวนาน 
ในป 1981 Katzev และ Bachman (1981) ไดศึกษาผลของการใหส่ิงจูงใจดานราคาและการขอความ
รวมมือในการหันมาเดินทางโดยรถโดยสารสาธารณะที่มีตอกลุมอาสาสมัครจํานวน 83 คน ซ่ึง
แบงกลุมทดลองเปน 4 กลุม คือ กลุมขอความรวมมือ กลุมไมตองเสียคาโดยสาร กลุมขอความรวม
มือและไมตองเสียคาโดยสาร และกลุมควบคุม โดยกลุมควบคุมจะไมไดรับการปฏิบัติใดๆทั้งสิ้น 
เพียงแตจะศึกษาพฤติกรรมการเดินทางเทานั้น สวนกลุมขอความรวมมือจะถูกขอความรวมมือให
เดินทางโดยรถโดยสารประจําทางอยางนอยสัปดาหละ 1-2 ครั้ง สวนกลุมไมตองเสียคาโดยสารจะ
ไดรับตั๋วโดยสารซึ่งสามารถเดินทางไดกับรถทุกสายในเมืองนั้น และกลุมสุดทายนอกจากไมตอง
เสียคาโดยสารในการใชรถโดยสารสาธารณะแลวยังถูกขอความรวมมือดังกลุมทดลองแรก ทั้งนี้ทุก
กลุมจะไดรับขอมูลเสนทางรถโดยสารประจําทางและตารางเวลาเดินรถ โดยแบงการทดลองเปน 3 
ชวงคือ ชวงทดลองเปนระยะเวลา 4 สัปดาห และชวงติดตามผลแบงเปน 2 ชวง คือ 3 สัปดาหและ 
12 สัปดาห ซ่ึงผลจากการศึกษาพบวาการขอความรวมมือสามารถทําใหปริมาณการเดินทางโดยรถ
โดยสารประจําทางเพิ่มขึ้นไดซ่ึงผลที่ไดไมแตกตางกับการไมตองเสียคาโดยสารหรือการไมตองเสีย
คาโดยสารและถูกขอความรวมมือ อยางไรก็ดีการไมตองเสียคาโดยสารพรอมทั้งถูกขอความรวมมอื
มีประสิทธิภาพในการจูงใจใหคนหันมาเดินทางโดยรถโดยสารประจําทางมากกวาการไมตองเสยีคา
โดยสารเพียงอยางเดียวในชวงการทดลองและการติดตามผลชวงทาย 12 สัปดาห 

นอกเหนือจากการศึกษาผลของการกระตุนหรือจูงใจแลว การศึกษาถึงระดับของการจูงใจก็
เปนเรื่องที่สําคัญ Katzev และ Bachman (1982) ศึกษาการใชมาตรการจูงใจดานราคาในการลดการ
เดินทางโดยรถยนตและหันมาเดินทางโดยรถโดยสารประจําทาง นอกจากราคาแลวอีกปจจัยหนึ่งที่
สงผลตอการเดินทางคือความสะดวกสบาย ดังนั้นในการศึกษานี้จึงแบงกลุมทดลองเปน 4 กลุม คือ 
กลุมที่ 1 กลุมใหความเชื่อถือคือกลุมที่สามารถใชบริการโดยจายคาโดยสารทีหลังเพื่อเพิ่มความ
สะดวกในการขึ้นลงรถและไมตองพกคาโดยสาร กลุมที่ 2 ใหความเชื่อถือและเมื่อข้ึนเกิน 4 ครั้งใน
แตละสัปดาหของชวงทดลองจะสามารถจายคาโดยสารลดลงครึ่งหนึ่ง กลุมที่ 3 ใหความเชื่อถือและ
จายคาโดยสารผันแปรตามชวงเวลาที่โดยสาร ซ่ึงหากโดยสารในชวงเวลาเรงดวนจะตองจายคา
โดยสารราคาเต็ม และหากโดยสารนอกเวลาเรงดวนจะจายในราคาลดลงครึ่งหนึ่ง กลุมที่ 4 กลุมใช
บริการโดยไมเสียคาโดยสาร และกลุมควบคุม ท้ังนี้ยังวัดผลของการเดินทางโดยรถยนตเพิ่มเติมดวย 
โดยผลที่ไดเปนดังรูปที่ 2.3 โดยแบงระยะการทดลองเปน 3 สวน คือ ชวงฐาน (Base Line) เปนชวง
ที่สอบถามความถี่การเดินทางโดยยังไมมีการทดลองใดๆ ระยะเวลา 3 สัปดาห ชวงทดลอง 4 
สัปดาห และชวงติดตามผล 2 สัปดาห 
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รูปที่ 2.3 ผลกระทบของการยืดเวลาการจายคาโดยสารและการไมเสียคาโดยสารตอความถี่การ
เดินทางโดยรถโดยสารสาธารณะ (Katzev และ Bachman, 1982) 

ผลการทดลองพบวาในชวงทดลองนอกจากกลุมใหความเชื่อถือเพียงอยางเดียวแลว ทุก
กลุมมีปริมาณการใชรถโดยสารประจําทางเพิ่มขึ้นจากชวงฐานอยางมีนัยสําคัญ ปริมาณการใชรถ
โดยสารของกลุมไมตองเสียคาโดยสารเพิ่มขึ้นมากที่สุดและแตกตางจากกลุมอื่นอยางมีนัยสําคัญ 
สวนกลุมคาใชจายขึ้นกับชวงเวลาเดินทางกับกลุมลดคาใชจายเมื่อขึ้นเกิน 4 คร้ังในแตละสัปดาหมี
ปริมาณการเพิ่มขึ้นไมแตกตางกัน แมวาปริมาณการเพิ่มขึ้นของการใชรถโดยสารสาธารณะจะมี
จํานวนมากในชวงทดลองแตชวงติดตามผลกลับลดลงจนไมแตกตางกับชวงฐาน ซ่ึงการลดลงของ
การใชรถโดยสารกลุมไมตองเสียคาโดยสารมากกวากลุมอื่นอยางมีนัยสําคัญ ถึงแมวาจะมีการ
เปล่ียนแปลงปริมาณการเดินทางโดยรถโดยสารสาธารณะในแตละกลุมทดลอง ในแตละชวงเวลาที่
ทําการศึกษาแตปริมาณการเดินทางโดยรถยนตกลับไมมีความแตกตางกันทางสถิติ  

Fujii และ Kitamura (2003) ไดศึกษาผลของการใหส่ิงจูงใจเพื่อเปลี่ยนแปลงการเดินทางใน
ระยะยาวและลดการเดินทางโดยรถยนต การใหส่ิงจูงใจในการศึกษานี้คือ การใหโดยสารรถประจํา
ทางโดยไมตองเสียคาโดยสารเปนระยะเวลา 1 เดือน จากการศึกษาพบวาความถี่ในการเดินทางโดย
รถโดยสารประจําทางเพิ่มขึ้นทั้งชวงที่ไมเสียคาบริการและหลังจากยุติการใหส่ิงจูงใจแลว อีกทั้งยัง
สามารถพัฒนาทัศนคติใหเปนไปในทางที่ดีขึ้นได รวมทั้งเพิ่มความคุนเคยตอรูปแบบการเดินทาง
โดยรถโดยสารประจําทาง แตความถี่ในการเดินทางโดยรถยนตกลับไมไดลดลง ทั้งนี้ Fujii และ 
Kitamura (2003) ใหเหตุผลวาการใหส่ิงจูงใจดานราคาสงผลโดยตรงตอความถี่ในการเดินทางโดย
รถโดยสารประจําทางมากกวาความถี่ในการเดินทางโดยรถยนตสวนบุคคล อยางไรก็ดีการโดยสาร
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รถประจําทางโดยไมตองเสียคาโดยสารในการศึกษานี้สามารถลดความคุนเคยในการเดินทางโดย
รถยนตลงได 

ทั้งนี้ผลการศึกษาของ Fujii และ Kitamura (2003) ที่วาการเพิ่มขึ้นหรือลดลงของการ
เดินทางโดยรถโดยสารสาธารณะเนื่องมาจากการใหส่ิงจูงใจดานราคาคาโดยสารไมเกี่ยวของกับการ
โดยรถยนตสวนบุคคล ดังนั้นการที่ใชรถโดยสารสาธารณะเพิ่มสูงขึ้นไมไดหมายความวาการใช
รถยนตจะลดลง ซ่ึงสอดคลองกับผลการศึกษาของ Katzev และ Bachman (1982)  

นอกจากนี้ยังพบวาหนวยงานมหาวิทยาลัยหรือหนวยงานดานการขนสงในเมืองตางๆ ได
นํามาตรการเชิงจูงใจดานราคามาใชกับกลุมนักศึกษา หรือกับกลุมผูเดินทางทั่วไปในเมืองเพื่อจูงใจ
ใหผูเดินทางหันมาใชระบบระบบขนสงสาธารณะเพิ่มขึ้น ตารางที่ 2.1 แสดงสรุปการใชมาตรการ
เชิงจูงใจดานราคากับกลุมนักศึกษาหรือผูเดินทางในเมืองตางๆ พบวาหลังจากมีการดําเนินใช
มาตรการสงผลใหการเดินทางโดยระบบขนสงสาธารณะของหนวยงานดานการขนสงที่นํา
มาตรการมาใชเพิ่มสูงขึ้น 

2.4 สรุปผลการทบทวนเอกสารและงานวิจัยท่ีเก่ียวของ 

ผลที่ไดจากการทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของสามารถสรุปเปนแนวทางในการ
วิจัยไดดังตอไปนี้ 

1. ในการศึกษาทางดานทัศนคติของผูเดินทางนั้น สามารถนําทฤษฎีพฤติกรรมตามแผนมา
เปนแนวทางในการออกแบบแบบสอบถาม ทั้งนี้อาจนําปจจัยดานความรูสึกผิดชอบทางสังคม เขา
มาประยุกตรวมดวยได 

2. การสํารวจขอมูลและติดตามการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมควรใชวิธีการสํารวจแบบ Panel 
เนื่องจากสามารถอธิบายการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมไดอยางชัดเจน และใชปริมาณกลุมตัวอยางที่
นอยกวาเนื่องจากความแปรปรวนของการสํารวจวิธีนี้มีนอย การติดตามผลการเปลี่ยนแปลงควรทํา
อยางตอเนื่องและมีความถี่ที่เหมาะสมเพื่อปองกันความผิดพลาดดานการรายงานขอมูลการเดินทาง 

3. การใหขอมูลการเดินทางของระบบขนสงสาธารณะสามารถชวยใหผูเดินทางมีความ
เขาใจและมองเห็นภาพดีขึ้น สงผลใหมีแนวโนมการเดินทางโดยระบบนี้มากขึ้นและมีทัศนคติไป
ในทางที่ดี ทั้งนี้การใหขอมูลควรอยูในปริมาณที่เหมาะสมและตรงกับความตองการของผูเดินทาง 
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ตารางที่ 2.1 สรุปการใชมาตรการเชิงจูงใจดานราคากับกลุมนักศึกษาหรือผูเดินทางในเมืองตางๆ 
หนวยงานดาน
การขนสงที่นํา
มาตรการมาใช 

เมืองหรือ
มหาวิทยาลัยที่ใช

บริการ 

ปที่เริ่ม
ดําเนิน
การ 

มาตรการเชิงจูงใจดานราคา
ที่นํามาใช 

ผลการเดินทางที่
เปลี่ยนแปลงไป 

Chapel Hill 
Transit (a) 

รัฐ North 
Carolina 

2001 
เดินทางโดยรถโดยสารโดย
ไมตองเสียคาโดยสาร 

ผูเดินทางโดยรถโดยสาร
สาธารณะเพิ่มขึ้นรอยละ 

54 เมื่อดําเนินการเปน
เวลา 1 ป 

Maryland Mass 
Transit (a) 

รัฐ Maryland 1996 

ปรับคาใชจายรถโดยสารที่
แปรผันตามระยะทางจาก
ชวง $1.25 ถึง $2.25 เปน
ราคาคงที่$1.35 และ

ใหบริการตั๋ววันในราคา $3  

จํานวนผูใชบริการ 
เพิ่มรอยละ 6.3  
ในเวลา 6 เดือน 

และเพิ่มขึ้นถึงรอยละ 11 
ในชวง 3 ป ที่ดําเนินการ  

Santa Monica 
Big Blue Bus (b) 

University of 
California, Los 

Angeles (UCLA) 
2000 

ใหนักศึกษาใชบริการรถ
โดยสารโดยไมเสียคาบริการ

โดยเก็บคาธรรม เนียม
การศึกษาเพิ่ม $30 ตอป 

ปริมาณการใชรถโดยสาร
สาธารณะเพิ่มขึ้น 

รอยละ 56  
และปริมาณคนขับ

รถยนตมามหาวิทยาลัย
ลดลงรอยละ 20 

Milwaukee 
County Transit 

System (c) 

University of 
Wisconsin,  
Milwaukee 

1994 
ใหนักศึกษาใชบริการรถ

โดยสารโดยไมเสียคาบริการ 

ปริมาณการใชรถโดยสาร
สาธารณะเพิ่มขึ้น 

รอยละ 35 

Brussels' 
Transport 

Company (d) 

มหาวิทยาลัยและ
วิทยาลัยของชาว 

Flemish 
2003 

ใหนักศึกษาใชบริการระบบ
ขนสงสาธารณะโดยไมเสีย

คาโดยสาร 

ปริมาณผูใชบริการระบบ
รางเพิ่มขึ้นรอยละ 17.55 

และผูใชบริการรถ
โดยสารประจําทาง
เพิ่มขึ้นรอยละ 13.69 

(a) Multisystems และคณะ (2003); (b) Brown และคณะ (2003); (c) Mayer and Beimborn (1996); 
(d) Writte และคณะ (2005) 
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4. การใหส่ิงจูงใจดานราคาเพียงชวงเวลาหนึ่งสามารถสงผลใหการเดินทางโดยระบบ
สาธารณะเพิ่มขึ้นไดในชวงที่มีการจูงใจและหลังจากหยุดใหส่ิงจูงใจไปแลว ทั้งนี้การใหส่ิงจูงใจยัง
สามารถปรับแกความเชื่อดานลบที่มีตอรูปแบบการเดินทางโดยระบบขนสงสาธารณะใหตรงตาม
ความจริงได ทั้งนี้สงผลใหเกิดการพัฒนาทัศนคติของการเดินทางโดยรปูแบบนี้ใหเปนไปในทางที่ดี 

5. การรณรงคขอความรวมมือใหเดินทางโดยระบบสาธารณะเปนวิธีการที่ไดผล ในการ
ชักจูงใหคนเปลี่ยนแปลงการเดินทางจากรถยนตมาเปนระบบขนสงสาธารณะ และไดผลยิ่งขึ้นเมื่อ
ใชรวมกับมาตรการเชิงจูงใจดานราคา 

6. การศึกษาถึงระดับของการจูงใจพบวาระดับการจูงใจที่แตกตางกันจะสงผลใหปริมาณ
การเดินทางโดยระบบขนสงสาธารณะแตกตางกันเมื่ออยูในชวงทดลองใหส่ิงจูงใจ แตความ
แตกตางที่เกิดขึ้นนี้กลับหายไปในชวงติดตามผล  

7. การศึกษาที่ผานมาพบวาหลังจากการจูงใจดานราคาแลวนั้นปริมาณการเดินทางโดย
ระบบขนสงสาธารณะที่เพิ่มขึ้นไมสงผลใหปริมาณการเดินทางโดยรถยนตลดลง แสดงวาการจูงใจ
ดานราคาสงผลใหเกิดการเดินทางมากขึ้นและปริมาณการเดินทางที่มากขึ้นนั้นสืบเนื่องมาจากการ
เดินทางโดยรูปแบบที่มีการจูงใจ แตปริมาณการเดินทางโดยรถยนตกลับไมมีการเปลี่ยนแปลง  

ทั้งหมดนี้เปนการทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของ ซ่ึงทําใหทราบถึงภาพรวมของ
การจัดการอุปสงคการเดินทาง รวมทั้งแนวทางในการดําเนินงานวิจัย เนื้อหาในบทตอไปจะเปนการ
กลาวถึงวิธีการดําเนินงานวิจัยและลายละเอียดของการออกแบบการทดลองและการแบงกลุม
ตัวอยาง การคัดเลือกกลุมตัวอยาง วิธีการคัดเลือกขอมูล แผนการวิจัยและงบประมาณในการวิจัย 



บทที่ 3 
วิธีดําเนินงานวิจัย 

 

เนื้อหาในบทนี้จะกลาวถึงวิธีการดําเนินการวิจัยในการศึกษา ซ่ึงประกอบดวยการกําหนด
กลุมตัวอยางและการรวบรวมกลุมตัวอยาง การออกแบบการทดลองและการแบงกลุมตัวอยาง การ
ออกแบบแบบสอบถามและการเก็บรวบรวมขอมูล รวมไปทั้งแนวทางการวิเคราะหขอมูลใน
การศึกษานี้ 

3.1 กลุมตัวอยางที่ใชในการศกึษา 

การศึกษานี้อาศัยกลุมตัวอยางหรืออาสาสมัครซึ่งเปนนิสิตจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 
เนื่องจากเปนกลุมที่สามารถติดตอไดงายโดยจะตองมีพฤติกรรมการเดินทางตรงกับที่ผูวิจัยตองการ
ศึกษาคือมีการเดินทางไปและกลับระหวางบานและมหาวิทยาลัยเปนประจํา สามารถเดินทางไดทั้ง
รถยนตและรถไฟฟา เนื่องจากทางเลือกในการเดินทางของกลุมตัวอยางจะถูกจํากัดเพียงสอง
รูปแบบเทานั้นและเพื่อใหงายตอการรวบรวมอาสาสมัครทางผูศึกษาจึงแบงกลุมตัวอยางตาม
รูปแบบการเดินทางในปจจุบัน โดยกลุมตัวอยางประกอบไปดวยผูที่ขับรถยนตสวนบุคคลทุกวัน
และผูที่เดินทางสลับกันระหวางรถยนตและรถไฟฟาในการเดินทางมายังมหาวิทยาลัย จํานวน 53 
คน สวนการศึกษาดานทัศนคติเกี่ยวกับการเดินทางทั้ง 2 รูปแบบกลุมตัวอยางที่ศึกษาประกอบดวย 
กลุมตัวอยางเดิมที่ใชในการศึกษาพฤติกรรมจํานวน 53 คน และกลุมผูที่เดินทางโดยรถไฟฟาเปน
ประจําทุกวันจํานวน 43 คน  

วิธีการรวบรวมกลุมตัวอยางที่ใชในการศึกษานี้แบงออกเปน 2 วิธีหลัก ไดแกการสอบถาม
ตามคณะตางๆ และการแจกใบปลิวขอความรวมมือ ณ สถานที่จอดรถในมหาวิทยาลัย วิธีแรกจะได
กลุมตัวอยางสวนใหญเปนผูเดินทางที่เดินทางมามหาวิทยาลัยโดยรูปแบบการเดินทางหลักเปน
รถยนตสลับกับรถไฟฟา และวิธีที่สองจะไดกลุมตัวอยางสวนใหญเปนผูที่ใชรถยนตทุกวันแต
สามารถเดินทางโดยรถไฟฟาเปนรูปแบบหลักได จากนั้นจึงรวบรวมรายชื่อและหมายเลขโทรศัพท
ของกลุมตัวอยางเพื่อใชในการติดตอทําแบบสอบถามดานพฤติกรรมการเดินทางและทัศนคติที่มีตอ
รูปแบบการเดินทาง  

3.2 การออกแบบการทดลองและการแบงกลุมตัวอยาง 

 ในการศึกษานี้ผูวิจัยแบงกลุมทดลองออกเปน 3 กลุมหลัก ไดแก  
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• กลุมควบคุม ในกลุมนี้จะไมมีการใหส่ิงจูงใจดานราคาใดๆจะใหเพียงแตขอมูลการ
เดินทางจากมหาวิทยาลัยไปยังสถานีรถไฟฟา รวมทั้งขอความรณรงคใหเดินทางโดย
รถไฟฟาเทานั้น  

• กลุมท่ีสามารถโดยสารรถไฟฟาโดยไมตองเสียคาโดยสาร ผูเดินทางในกลุมนี้จะไดรับ
บัตรรถไฟฟาแบบเติมเงินโดยสามารถเดินทางจากสถานีรถไฟฟาที่ใกลที่พักอาศัยผู
เดินทางมายังมหาวิทยาลัย 10 เที่ยวหรือใชไดเต็มที่ประมาณ 2 สัปดาห หากผูเดินทาง
ใชเงินในบัตรจนหมดทางผูวิจัยจะนําบัตรใหมเปล่ียนใหทันที  

• กลุมท่ีสามารถโดยสารรถไฟฟาโดยเสียคาโดยสารเพียงคร่ึงราคา ผูเดินทางในกลุมนี้
จะไดรับบัตรรถไฟฟาเชนเดียวกันกับกลุมที่สองแตเพิ่มเงื่อนไขวาเมื่อผูวิจัยเก็บบัตร
โดยสารคืน ผูเดินทางจะตองชําระเงินเปนจํานวนครึ่งหนึ่งของราคาคาเดินทางโดย
รถไฟฟาที่ใชไป 

ในแตละกลุมการทดลองขั้นตนผูวิจัยยังแบงกลุมยอยตามรูปแบบการเดินทางในปจจุบัน
ไดแกกลุมผูเดินทางที่เดินทางโดยรถยนตสวนบุคคลทุกวันและกลุมที่เดินทางสลับกันระหวาง
รถยนตและรถไฟฟา นอกจากนี้ผูที่ไดรับส่ิงจูงใจดานราคาจะถูกขอความรวมมือใหใชบัตรโดยสาร
เฉพาะการเดินทางไปและกลับมหาวิทยาลัยเทานั้นและไมอนุญาตใหผูอ่ืนใชได ในการติดตาม
ขอมูลผูวิจัยจะโทรศัพทสอบถามความถี่ในการเดินทางในทุกๆ สัปดาห ซ่ึงกลุมตัวอยางสามารถ
จําแนกไดตามตารางที่ 3.1  

ตารางที่ 3.1 กลุมตัวอยางในการทดลองมาตรการเชิงจูงใจดานราคา 

กลุมที่ 
รูปแบบในการเดินทางมายัง

มหาวิทยาลัย 
กลุม

ควบคุม  
กลุมไมตองเสีย
คาโดยสาร  

กลุมเสียคา
โดยสารครึ่งราคา  

1 เดินทางโดยรถยนตทุกวัน 11 10 9 

2 รถยนตสลับกับรถไฟฟา 8 8 7 

3 เดินทางโดยรถไฟฟามาทุกวัน 43 -  -  

การศึกษาผลของมาตรการเชิงจูงใจดานราคานี้จะศึกษาถึงการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมการ
เดินทางและทัศนคติของอาสาสมัคร โดยแบงขั้นตอนการศึกษาออกเปน 3 ชวงดังในรูปที่ 3.1 ไดแก  
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รูปที่ 3.1 แผนการสํารวจและรวบรวมขอมลู 

• ชวงกอนดําเนินมาตรการ ในชวงนี้จะสอบถามขอมูลการเดินทางและความถี่โดยเฉลี่ย
ตอสัปดาหในการเดินทางโดยรถไฟฟาและรถยนตสวนบุคคลในรอบ 1 เดือนที่ผานมา 
รวมทั้งทัศนคติที่มีตอการเดินทางโดยรถไฟฟาและรถยนตสวนบุคคล โดยใหกลุม
ตัวอยางตอบแบบสอบถามที่ทางผูวิจัยจัดเตรียมให  

• ชวงดําเนินมาตรการ ซ่ึงเปนชวงที่มีการใหส่ิงจูงใจดานราคาคาโดยสารรถไฟฟาแก
กลุมทดลองยกเวนกลุมผูที่เดินทางโดยรถไฟฟาทุกวันตามที่แบงไวในตารางที่ 3.1 
เปนระยะเวลา 4 สัปดาห โดยในแตละสัปดาหผูวิจัยจะโทรศัพทสอบถามความถี่ของ
การเดินทางมายังมหาวิทยาลัยในแตละรูปแบบการเดินทาง รวมทั้งจํานวนเงินที่
คงเหลือในบัตรโดยสารรถไฟฟาเพื่อที่จะเตรียมบัตรใหมใหในกรณีที่ผูเดินทางใช
บัตรเดิมใกลหมด  

คัดเลือกกลุมตัวอยาง 

ชวงที่ 1 สอบถามขอมูลการเดินทางในหนึ่งเดือนที่ผานมาและทัศนคติเกี่ยวกับการเดินทาง 

ชวงที่ 2 ทดลองใหสิ่งจูงใจดานราคาและบันทึกขอมูลความถี่การเดินทางในแตละรูปแบบ 

ใหขอมูลการเดินทางไป
ยังสถานี+บัตรรถไฟฟา 

ขับรถยนตทุกวัน เดินทางโดยรถไฟฟาสลับกับ
รถยนต 

เดินทางโดยรถไฟฟา 
ทุกวัน 

บัตรโดยสารรถไฟฟา  

ชวงที่ 3 ยุติการใหสิ่งจูงใจ สอบถามทัศนคติและบันทึกขอมูลความถี่การเดินทาง 

วิเคราะหขอมูลและสรุปผลการศึกษา 

ระยะเวลา 4 สัปดาห 

ระยะเวลา 8 สัปดาห 
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• ชวงติดตามผล ระยะเวลา 8 สัปดาหเพื่อติดตามพฤติกรรมการเดินทางและทัศนคติตอ
การเดินทางทั้ง 2 รูปแบบวาหลังจากยุติการใหส่ิงจูงใจดานราคาคาโดยสารแลวความถี่
ในการเดินทางโดยรถไฟฟาและทัศนคติที่มีตอการเดินทางทั้ง  2 รูปแบบจะ
เปล่ียนแปลงไปอยางไร ซ่ึงหลังจากสิ้นสุดชวงดําเนินมาตรการผูเดินทางจะตองตอบ
แบบสอบถามเกี่ยวกับทัศนคติโดยเปนคําถามชุดเดียวกันกับในชวงกอนดําเนิน
มาตรการและกลุมผูเดินทางที่ไมตองเสียคาโดยสารและกลุมที่เสียคร่ึงราคาจะตองคืน
บัตรโดยสารรถไฟฟาแกผูวิจัยและชําระคาโดยสารคืนเปนจํานวนครึ่งหนึ่งที่ใชไป
สําหรับกลุมผูเดินทางที่เสียคาโดยสารครึ่งราคา ในการติดตามพฤติกรรมชวงติดตาม
ผลนี้แบงเปน 2 ชวงยอยไดแก ชวงติดตามผล 1 เปนระยะเวลา 4 สัปดาหและชวง
ติดตามผล 2 เปนระยะเวลา 4 สัปดาหเชนกัน เพื่อติดตามแนวโนมของการเดินทาง
โดยรถไฟฟาที่เปล่ียนแปลงไปในแตละชวงวาคงที่หรือเปล่ียนแปลงอยางไร 

3.3 แบบสอบถามและการเก็บรวบรวมขอมูล 

การเก็บรวบรวมขอมูลในการศึกษามี 2 วิธี ไดแก การสอบถามโดยใชแบบสอบถามและ
การสอบถามโดยใชโทรศัพท ในการสอบถามดวยแบบสอบถามผูวิจัยจะดําเนินการ 2 ครั้ง โดยครั้ง
แรก คือชวงกอนดําเนินมาตรการ ซ่ึงทําการสอบถามขอมูลการเดินทาง ทัศนคติตอการเดินทางโดย
รถไฟฟาและรถยนตสวนบุคคล รวมทั้งขอมูลสภาพเศรษฐกิจสังคมของผูเดินทาง และครั้งที่สองคือ
ชวงที่ยุติการใหส่ิงจูงใจแลว ซ่ึงในครั้งนี้จะสอบถามเพียงขอมูลทัศนคติเกี่ยวกับการเดินทางทั้ง 2 
รูปแบบซึ่งใชคําถามชุดเดียวกันกับการสอบถามครั้งแรก โดยเก็บรวบรวมขอมูลวิธีดวยการ
โทรศัพทสอบถามขอมูลความถี่ในการเดินทางมายังมหาวิทยาลัยในแตละรูปแบบของผูเดินทางใน
แตละสัปดาห รวมทั้งสอบถามจํานวนเงินคงเหลือในบัตรโดยสารรถไฟฟาเพื่อเตรียมบัตรใบใหม
ใหเมื่อเงินใกลหมด โดยขอมูลความถี่ที่ไดจะบันทึกอยูในรูปรอยละความถี่การเดินทางโดยรถไฟฟา
ตอการเดินทางทั้งหมดใน 1 สัปดาห นอกจากการโทรศัพทสอบถามความถี่การเดินทางแลวผูวิจัยยัง
จัดเตรียมใบปลิวรณรงคใหใชรถไฟฟาซึ่งสามารถบันทึกขอมูลรูปแบบการเดินทางในแตละวันเพื่อ
ชวยใหกลุมตัวอยางสามารถจดจําไดงายเมื่อผูวิจัยสอบถาม ทั้งนี้ไมไดกําหนดเงื่อนไขวาผูเดินทาง
จะตองบันทึกทุกวันดังนั้นการโทรศัพทสอบถามในทุกสัปดาหสามารถชวยใหขอมูลความถี่ที่ไดมี
ความผิดพลาดนอยลง  

แบบสอบถามที่ใชในการวจิัยแบงออกเปน 4 สวน ไดแก  

• สวนที่ 1 สอบถามขอมูลการเดินทางเบื้องตนในการเดินทางมามหาวิทยาลัยของกลุม
ตัวอยางเชน ความถี่ในการเดินทาง ระยะทางและเวลาที่ใชในการเดินทาง และความ
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ตั้งใจหรือแนวโนมในการใชรถไฟฟาเมื่อมีการดําเนินมาตรการจูงใจดานราคาคา
โดยสาร  

• สวนที่ 2 สอบถามเกี่ยวกับขอมูลดานทัศนคติที่มีตอการเดินทางโดยรถไฟฟาและการ
เดินทางโดยรถยนตสวนบุคคล โดยแบงคําถามดานทัศนคติเปน 4 สวนไดแก ทัศนคติ
ตอรูปแบบการเดินทาง (Attitude) ความคลอยตามบรรทัดฐานทางสังคมของผูเดินทาง 

(Social Norm) การรับรูถึงความยากงายในการควบคุมพฤติกรรม (Perceived Behavioral 
Control) และความรูสึกมีพันธะทางศีลธรรม (Moral Obligation) ในแตละคําถามผูวิจัย
ประยุกตใชมาตรวัดแบบสเกล 7 ระดับ ตั้งแตไมเห็นดวยอยางยิ่งถึงเห็นดวยอยางยิ่ง ซ่ึง
การสรุปรายละเอียดและตัวแปรในแตละคําถามแสดงไวในตารางที่ 3.2 และ 3.3  

• สวนที่ 3 ของแบบสอบถามเปนสถานการณสมมติวาหากมาตรการทางการจัดการ
อุปสงคการเดินทางถกูนํามาใชจะสงผลตอการใชรถยนตมากนอยเพียงใด 

• สวนที่ 4 สอบถามขอมูลทางเศรษฐกิจและสังคมของผูตอบแบบสอบถาม  

3.4 แนวทางการวิเคราะหขอมูล 

 การวิเคราะหขอมูลสามารถแบงเปน 2 สวนตามวัตถุประสงค คือการวิเคราะหเปรียบเทียบ
ความถี่การเดินทาง และการวิเคราะหความเชื่อมโยงระหวางทัศนคติความถี่การเดินทาง รวมทั้ง
เปรียบเทียบความเปลี่ยนแปลงของทัศนคติกอนและหลังการดําเนินมาตรการดังมีแนวทางการ
วิเคราะหดังนี้ 

3.4.1 การวิเคราะหเปรียบเทียบความถี่การเดินทาง 

การวิเคราะหเปรียบเทียบรอยละความถี่การเดินทางโดยรถไฟฟาแบง 2 สวน ไดแก 

• การเปรียบเทียบความแตกตางระหวางชวงการทดลอง ไดแกการเปรียบเทียบระหวาง
ชวงกอนดําเนินมาตรการกับชวงดําเนินมาตรการ เพื่อทราบผลของการใหส่ิงจูงใจดานราคาที่มีตอ
การเปลี่ยนแปลงความถี่การเดินทางโดยรถไฟฟา การเปรียบเทียบระหวางชวงดําเนินมาตรการกับ
ชวงติดตามผลและชวงกอนดําเนินมาตรการกับชวงติดตามผล เพื่อทราบวาหลังจากยุติการจูงใจดาน
ราคาคาโดยสารแลวความถี่การเดินทางโดยรถไฟฟาของผูเดินทางเปลี่ยนแปลงไปอยางไร  

• การเปรียบเทียบความแตกตางระหวางกลุมทดลองเพื่อเปรียบเทียบถึงผลกระทบของ
ระดับการจูงใจที่แตกตางกันตอความถี่การเดินทางของในแตละชวงการทดลอง 
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• เปรียบเทียบการเปลี่ยนแปลงการเดินทางในแตละบุคคล วาแตผูเดินทางในละกลุม
ทดลองเดินทางโดยรถไฟฟาเพิ่มขึ้นเปนจํานวนกี่คน  

ตารางที่ 3.2 สรุปตัวแปรในแตละคําถามทัศนคติเกี่ยวกับการเดินทางโดยรถยนต 
Attitude ทัศนคติที่มีตอการเดินทาง 

คําถามขอที่ 2 ทานพึงพอใจที่เลือกเดินทางโดยรถยนตเนื่องจากรถยนตมีความสะดวกสบาย 
ATC1 

 คําอธิบาย 
สอบถามเกี่ยวกับทัศนคติที่ผูเดินทางมีตอความสะดวกสบายในการเดินทางโดย
รถยนตสวนบุคคล 

คําถามขอที่ 6 การเดินทางโดยรถยนตทําใหทานรูสึกเปนสวนตัว 
ATC2 

 คําอธิบาย 
สอบถามเกี่ยวกับทัศนคติที่ผูเดินทางมีตอความเปนสวนตัวในการเดินทางโดย
รถยนตสวนบุคคล 

คําถามขอที่ 8 
การเดินทางดวยรถยนตเปนทางเลือกที่ดีที่สุด เมื่อพิจารณาจากเวลาที่ใชในการ
เดินทาง ATC3 

 
คําอธิบาย 

สอบถามเกี่ยวกับทัศนคติที่ผูเดินทางมีตอความรวดเร็วและตรงตอเวลาในการ
เดินทางโดยรถยนตสวนบุคคล 

Social Norm ความคลอยตามบุคคลสําคัญที่แวดลอมที่สนับสนุนใหเกิดการเดินทางโดยรถยนต 

คําถามขอที่ 1 เพื่อนๆ ของทานสวนใหญเดินทางมาจุฬาฯ ดวยรถยนต 
SNC1 

 คําอธิบาย 
สอบถามเกี่ยวกับความคลอยตามบุคคลสําคัญที่แวดลอมในที่นี้คือเพื่อน ซึ่งบุคคล
เหลานี้สงอิทธิพลตอการตัดสินใจเดินทางของผูเดินทาง 

คําถามขอที่ 5 การใชรถยนตสวนตัวทําใหทานรูสึกมีฐานะและโดดเดนในสายตาคนรอบขาง 
SNC2 

 คําอธิบาย 
สอบถามเกี่ยวกับความตองการเปนที่ยอมรับโดยบุคคลสําคัญที่แวดลอม ซึ่งสงผล
ตอการเลือกการเดินทางของผูเดินทาง 

คําถามขอที่ 7 
ครอบครัวหรือเพื่อนๆของทานเห็นวาการเดินทางโดยรถยนตไมไดสงผลกระทบ
ตอสังคม SNC3 

 
คําอธิบาย 

สอบถามเกี่ยวกับความคลอยตามความคิดเห็นของบุคคลสําคัญที่แวดลอม ซึ่งสง
อิทธิพลตอการตัดสินใจเดินทางของผูเดินทาง 

คําถามขอที่ 10 คนในครอบครัวทานเดินทางไปทํางานหรือทําธุระตางๆ โดยรถยนตเปนสวนใหญ 
SNC4 

 คําอธิบาย 
สอบถามเกี่ยวกับความคลอยตามบุคคลสําคัญที่แวดลอมในที่นี้คือ ครอบครัว ซึ่ง
สงอิทธิพลตอการตัดสินใจเดินทางของผูเดินทาง 

คําถามขอที่ 12 คนรอบขางทานคิดวาทานควรเดินทางมาจุฬาฯ ดวยรถยนตสวนตัว 
SNC5 

 คําอธิบาย 
สอบถามเกี่ยวกับความคลอยตามความคิดเห็นของบุคคลสําคัญที่แวดลอม ซึ่งสง
อิทธิพลตอการตัดสินใจเดินทางของผูเดินทาง 
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ตารางที่ 3.2 สรุปตัวแปรในแตละคําถามทัศนคติเกี่ยวกับการเดินทางโดยรถยนต (ตอ) 
Moral Obligation การรับรูถึงขอดี ขอเสียที่ตามมาจากการเดินทาง 

คําถามขอที่ 3 การใชรถยนตสวนตัวไมสงผลกระทบตอผูใชถนนคนอื่นๆ 
MOC1 

คําอธิบาย 
สอบถามเกี่ยวกับการรับรูถึงผลกระทบที่ตามมาจากการใชรถยนตตอผูรวมเดินทาง
อื่นๆ 

คําถามขอที่ 11 การใชรถยนตสวนตัวเปนมิตรตอสิ่งแวดลอม 
MOC2 

คําอธิบาย 
สอบถามเกี่ยวกับการรับรูผลกระทบที่ตามมาจากการใชรถยนตสวนบุคคลตอ
สภาพแวดลอม  

คําถามขอที่ 14 ทานไมรูสึกผิดที่จะเดินทางมาจุฬาฯโดยรถยนตสวนตัว 
MOC3 

คําอธิบาย 
สอบถามเกี่ยวกับความรูสึกผิดชอบตอการเดินทางโดยรถยนตและผลกระทบที่
ตามมา 

คําถามขอที่ 16 การใชรถยนตสวนตัวของทานเปนสาเหตุของการจราจรติดขัด 
MOC4 

คําอธิบาย 
สอบถามเกี่ยวกับการรับรูผลกระทบที่ตามมาจากการใชรถยนตสวนบุคคลตอ
ปญหาที่เกิดขึ้นกับสังคม  

Perceived Behavioral 
Control 

การับรูถึงความยากงายในการเดินทางโดยรูปแบบรถยนตสวนบุคคล 

คําถามขอที่ 4 ทานพบวามีปญหาการจราจรติดขัดอยางมากในเสนทางจากบานทานมายังจุฬาฯ 
PBC1 

คําอธิบาย 
สอบถามเกี่ยวกับการรับรูถึงความยากงายในการเดินทางมายังมหาวิทยาลัยโดย
รถยนตสวนบุคคล  

คําถามขอที่ 9 การเดินทางมาจุฬาฯโดยรถยนตสามารถทําไดงาย 
PBC2 

คําอธิบาย สอบถามเกี่ยวกับการรับรูถึงความยากงายในการเดินทางโดยรถยนตสวนบุคคล 

คําถามขอที่ 13 ในการเดินทางมายังจุฬาฯ ทานมีปญหาในการหาที่จอดรถ 
PBC3 

คําอธิบาย 
สอบถามเกี่ยวกับการรับรูถึงความยากงายในการเดินทางโดยรถยนตในที่นี้คือความ
ยากลําบากในการหาที่จอดรถ  

คําถามขอที่ 15 ทานสามารถเลิกใชรถยนตและหันมาใชรูปแบบการเดินทางอื่นๆ แทนได 
PBC4 

คําอธิบาย สอบถามเกี่ยวกับการรับรูถึงความยากงายในการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรม 

คําถามขอที่ 17 
การเลือกที่จะเดินทางมาจุฬาฯโดยรถยนตหรือไมนั้นขึ้นอยูกับการตัดสินใจของ
ทานเอง 

PBC5 
คําอธิบาย 

การสอบถามเกี่ยวกับความยากงายในการแสดงพฤติกรรม ในที่นี้คือการตัดสินใจที่
จะเลือกเดินทางดวยตัวเอง  
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ตารางที่ 3.3 สรุปตัวแปรในแตละคําถามทัศนคติเกี่ยวกับการเดินทางโดยรถไฟฟา  
Attitude ทัศนคติที่มีตอการเดินทาง 

คําถามขอที่ 5 การเดินทางโดยรถไฟฟาทําใหทานรูผอนคลาย สบายใจ 
ATR1 

คําอธิบาย 
สอบถามเกี่ยวกับทัศนคติที่ผูเดินทางมีตอความรูสึกผอนคลายในการเดินทางโดย
รถไฟฟา 

คําถามขอที่ 8 ทานมีทัศนคติที่ดีตอรถไฟฟาในดานความตรงตอเวลาและรวดเร็วในการเดินทาง 
ATR2 

คําอธิบาย 
สอบถามเกี่ยวกับทัศนคติที่ผูเดินทางมีตอความรวดเร็วและตรงตอเวลาในการ
เดินทางโดยรถไฟฟา 

คําถามขอที่ 11 
ทานมีความพึงพอใจที่เลือกเดินทางโดยรถไฟฟาเนื่องจากรถไฟฟามีความ
สะดวกสบาย 

ATR3 
คําอธิบาย 

สอบถามเกี่ยวกับทัศนคติที่ผูเดินทางมีตอความสะดวกสบายในการเดินทางโดย
รถไฟฟา 

Social Norm ความคลอยตามบุคคลสําคัญที่แวดลอมที่สนับสนุนใหเกิดการเดินทางโดยรถยนต 

คําถามขอที่ 1 เพื่อนๆของทานสวนใหญเดินทางมาจุฬาฯ ดวยรถไฟฟา 
SNR1 

คําอธิบาย 
สอบถามเกี่ยวกับความคลอยตามบุคคลสําคัญที่แวดลอมในที่นี้คือเพื่อน ซึ่ง
สามารถสงอิทธิพลตอการตัดสินใจเดินทางของผูเดินทาง 

คําถามขอที่ 7 คนรอบขางทานคิดวาทานควรเดินทางมาจุฬาฯดวยรถไฟฟา 
SNR2 

คําอธิบาย 
สอบถามเกี่ยวกับความคลอยตามความคิดเห็นของบุคคลสําคัญที่แวดลอม ซึ่งสง
อิทธิพลตอการตัดสินใจเดินทางของผูเดินทาง  

คําถามขอที่ 12 
คนในครอบครัวของทานเดินทางไปทํางานหรือทําธุระตางๆ โดยรถไฟฟาเปน
สวนใหญ 

SNR3 
คําอธิบาย 

สอบถามเกี่ยวกับความคลอยตามบุคคลสําคัญที่แวดลอมในที่นี้คือ ครอบครัว ซึ่ง
สงอิทธิพลตอการตัดสินใจเดินทางของผูเดินทาง 

คําถามขอที่ 14 ครอบครัวหรือเพื่อนๆ ของทานเห็นวาการเดินทางโดยรถไฟฟาสงผลดีตอสังคม 
SNR4 

คําอธิบาย 
สอบถามเกี่ยวกับความคลอยตามความคิดเห็นของบุคคลสําคัญที่แวดลอม ซึ่งสง
อิทธิพลตอการตัดสินใจเดินทางของผูเดินทาง  
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ตารางที่ 3.3 สรุปตัวแปรในแตละคําถามทัศนคติเกี่ยวกับการเดินทางโดยรถไฟฟา (ตอ) 
Moral Obligation การรับรูถึงขอดี ขอเสียที่ตามมาจากการเดินทาง 

คําถามขอที่ 2 ทานรูสึกวาทําถูกที่เดินทางมามหาวิทยาลัยโดยรถไฟฟา 
MOR1 

คําอธิบาย 
สอบถามเกี่ยวกับความรูสึกผิดชอบตอการเดินทางโดยรถไฟฟาและผลกระทบที่
ตามมา  

คําถามขอที่ 3 การเดินทางโดยรถไฟฟาชวยลดปญหาดานการจราจร 
MOR2 

คําอธิบาย 
สอบถามเกี่ยวกับการรับรูผลกระทบที่ตามมาจากการใชรถไฟฟาตอผลดีที่เกิด
ขึ้นกับสังคม  

คําถามขอที่ 6 การเดินทางโดยรถไฟฟาเปนมิตรตอสิ่งแวดลอม 
MOR3 

คําอธิบาย สอบถามเกี่ยวกับการรับรูขอดีที่ตามมาจากการใชรถไฟฟาตอสภาพแวดลอม 

คําถามขอที่ 13 การเดินทางโดยรถไฟฟาชวยใหชาติประหยัดพลังงาน 
MOR4 

คําอธิบาย 
สอบถามเกี่ยวกับการรับรูผลกระทบที่ตามมาจากการใชรถไฟฟาตอผลดีที่เกิด
ขึ้นกับสังคม  

Perceived Behavioral 
Control การับรูถึงความยากงายในการเดินทางโดยรูปแบบรถไฟฟา 

คําถามขอที่ 4 การเดินทางจากบานทานไปยังสถานีรถไฟฟามีความยุงยาก 
PBR1 

คําอธิบาย 
สอบถามเกี่ยวกับการรับรูถึงความยากงายในการเดินทางจากบานไปยังสถานี
รถไฟฟา  

คําถามขอที่ 9 การเลือกเดินทางโดยรถไฟฟาหรือไมนั้น ขึ้นอยูกับการตัดสินใจของทานเอง 
PBR2 

คําอธิบาย 
การสอบถามเกี่ยวกับความยากงายในการแสดงพฤติกรรม ในที่นี้คือการตัดสินใจที่
จะเลือกเดินทางดวยตัวเอง  

คําถามขอที่ 10 ทานมักจะใชรถไฟฟาในการเดินทางไปทําธุระตางๆ 

PBR3 คําอธิบาย สอบถามเกี่ยวกับความรูสึกคุนตอการแสดงในที่นี้คือการเดินทางโดยรถไฟฟา 

คําถามขอที่ 15 การเดินทางมาจุฬาฯโดยรถไฟฟาสามารถทําไดงาย 

PBR4 คําอธิบาย สอบถามเกี่ยวกับการรับรูถึงความยากงายในการเดินทางโดยรถไฟฟา 
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เนื่องจากจํานวนกลุมตัวอยางมีจํานวนนอย ในการทดสอบทางสถิติจึงตองมีการตรวจสอบ
การกระจายตัวของขอมูลกอนวามีการกระจายตัวแบบปกติหรือไมโดยใชคาสถิติ Kolmogorov-
Smirnov ในการทดสอบ  หากขอมูลมีการกระจายตัวแบบปกติคาสถิติทดสอบที่ใชในการ
เปรียบเทียบโดย การวิเคราะหความแปรปรวนทางเดียว (one-way ANOVA) ใชในการทดสอบ
ความแตกตางของคารอยละความถี่การเดินทางโดยรถไฟฟาทั้ง 4 ชวงดําเนินการ และเปรียบเทียบ
คารอยละความถี่การเดินทางโดยรถไฟฟาระหวางกลุมทดลองทั้ง 3 กลุมในแตละชวงทดลองวาใน
ภาพรวมมีความแตกตางกันหรือไม สวนการทดสอบคาที (t Test) ใชในการจับคูเปรียบเทียบความ
แตกตางของคารอยละความถี่ในแตละชวงการทดลองหรือในแตละกลุมการทดลอง หากขอมูลมี
การกระจายตัวที่ไมใชการกระจายตัวแบบปกติจะใชการทดสอบแบบไมใชพารามิ เตอร 
(Nonparametric Test) ในการเปรียบเทียบโดยใชการทดสอบครูสคัล – วัลลิส (kruskal-Wallis H 
Test) แทนการวิเคราะหความแปรปรวนทางเดียว และสถิติทดสอบของแมน – วิทนีย (Mann-
Whitney U Test) แทนการทดสอบคาที (t Test) 

3.4.2 การวิเคราะหทัศนคติเกี่ยวกับการเดินทาง 

การวิเคราะหทัศนคติแบงเปน 3 สวน คือ การวิเคราะหทัศนคติของกลุมผูเดินทางที่มี
ลักษณะการเดินทางที่แตกตางกันในชวงกอนดําเนินใชมาตรการ การวิเคราะหความแตกตางดาน
ทัศนคติกอนและหลังดําเนินมาตรการ ในกลุมผูที่ใชรถไฟฟาเพิ่มขึ้นและกลุมผูที่ใชรถไฟฟาคงที่
หรือลดลง และการวิเคราะหความสัมพันธระหวางทัศนคติและความถี่การเดินทางโดยวิธีการ
วิเคราะหโครงสรางความสัมพันธเชิงสาเหตุระหวางตัวแปร (Structural Equation Model, SEM) 
เพื่อหาปจจัยทางทัศนคติและปจจัยอ่ืนๆที่มีอิทธิพลตอความถี่ในการเดินทางโดยรถไฟฟา  

3.5 การวิเคราะหทางสถิติท่ีใชในการวิจัย 

3.5.1 การวิเคราะหแบบใชพารามิเตอร 

การวิเคราะหแบบใชพารามิเตอรเหมาะสมกับการวิเคราะหในกรณีที่ขอมูลมีการกระจายตัว
แบบปกติหรือไมขนาดตัวอยางก็ตองมีจํานวนมากพอ ซ่ึงการศึกษานี้มีจํานวนกลุมตัวอยางนอยแต
หากขอมูลที่ไดมีการกระจายตัวแบบปกติจะใชการทดสอบแบบใชพารามิเตอรซ่ึงประกอบดวย การ
วิเคราะหความแปรปรวนทางเดียว (one-way ANOVA) และการใชสถิติทดสอบคาที (t Test) โดยมี
รายละเอียดดังตอไปนี้ 
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1)  การทดสอบคาที (t-Test)  

การทดสอบความแตกตางของคาเฉลี่ยของกลุมตัวอยาง 2 กลุม โดยจํานวนตัวอยางที่ไดจาก
การสุมอยางเปนอิสระตอกันขนาดเทากับ n1 และ n2 ตามลําดับ ซ่ึง n1 และ n2 จะเทากันหรือไมก็ได 
ซ่ึงในการศึกษานี้ n1 และ n2 มีขนาดเล็กหรือนอยกวา 100 จึงใชการทดสอบกลุมตัวอยางสองกลุม
ซ่ึงเปนอิสระตอกัน 

การตั้งสมมติฐานเปนดังตอไปนี้ 

0211

0210

:
:

μμμ
μμμ

≠−
=−

H
H

 

โดย 1μ เทากับคาเฉลี่ยของตัวอยางกลุมที่ 1  
       2μ เทากับคาเฉลี่ยของตัวอยางกลุมที่ 2 
       0μ เทากับคาเฉลี่ยของประชากรหรือคาคงที่คาใดคาหนึ่ง 
และกําหนดให 

iμ   เทากับคาเฉลี่ยประชากรที่ i = 1, 2  
2
iσ  เทากับคาความแปรปรวนของประชากรที่ i = 1, 2 

ix  เทากับคาเฉลี่ยของกลุมตัวอยางที่ i = 1, 2 
2
iS  เทากับคาความแปรปรวนของกลุมตัวอยางที่ i = 1, 2 

1) กรณีที่ทราบคาแปรปรวนของประชากรทั้งสอง ( 2
1σ  และ 2

2σ ) 

  คาสถิติที่ใชทดสอบ ( )

2

2
2

1

2
1

021

nn

xxZ
σσ
μ

+

−−
=  

2) กรณีที่ไมทราบคาความแปรปรวนของประชากรทั้งสอง แตทราบเพียงวามีคาไมเทากัน 

  คาสถิติที่ใชทดสอบ ( )

21

2121

11ˆ

)(

nn
S

xxt

p +

−−−
=

μμ  

  โดยที่ ( ) ( )
2

ˆ1ˆ1ˆ
21

2
22

2
112

−+
−−−

=
nn

SnSnS p  

  และคาองศาอิสระเทากับ 221 −+ nn  
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3) กรณีที่ไมทราบคาความแปรปรวนของประชากรทั้งสองและมีคาความแปรปรวนไม
เทากัน 

  คาสถิติที่ใชทดสอบ ( )

2

2
2

1

2
1

2121

ˆˆ
)(

n
S

n
S

xxt

+

−−−
=

μμ  

  คาองศาอิสระเทากับ 

( ) ( )
⎥
⎥

⎦

⎤

⎢
⎢

⎣

⎡

⎟
⎟

⎠

⎞

⎜
⎜

⎝

⎛
−⎟⎟

⎠

⎞
⎜⎜
⎝

⎛
+⎟
⎟

⎠

⎞

⎜
⎜

⎝

⎛
−⎟⎟

⎠

⎞
⎜⎜
⎝

⎛

⎟⎟
⎠

⎞
⎜⎜
⎝

⎛
+

=

1
ˆ

1
ˆ

ˆˆ

2

2

2

2
2

1

2

1

2
1

2

2

2
2

1

2
1

n
n
Sn

n
S

n
S

n
S

v  

 จากนั้นนําคาสถิติทดสอบมาเทียบกับคาสถิติที่ไดจากการเปดตารางสถิติที่นัยสําคัญที่
กําหนดเทากับ α หากคาที่ไดมากกวากวาคาที่เปดจากตารางสถิติถือวาอยูในขอบเขตที่ปฏิเสธ
สมมติฐาน H0 

2) การวิเคราะหความแปรปรวนทางเดียว (One-Way Analysis of Variance) 

การวิเคราะหความแปรปรวนทางเดียว (Kottegoda และ Rosso, 1998) ใชสําหรับทดสอบ
ความแตกตางคาเฉลี่ยของกลุมตัวอยางตั้งแต 3 กลุมขึ้นไป เพื่อตัวสอบตัวแปรอิสระ 1 ตัว ซ่ึง
แบงเปน k ประเภทวาแตกตางกันหรือไม โดยแบงกลุมทดลอง (Treatment) ออกเปน k กลุม โดยใน
แตละกลุมมีจํานวนตัวอยางเทากับ n ตัว ดังนั้นกําหนดคาของตัวอยางที่ j ในกลุมที่ i ใหเปน Xij 
ดังนั้นตัวแปรของการวิเคราะหความแปรปรวนทางเดียวอยูในรูป  

njkiX ijiij ,...,3,2,1       ,...,3,2,1                                    ==++= εθμ  

μ  คือ คาเฉลี่ยของตัวแปรทั้งหมด 

iθ  คือ ผลกระทบที่เกิดขึ้นในกลุมทดลองที่ i  

ijε  คาคลาดเคลื่อนอิสระท่ีมีการกระจายตัวแบบปกติและมีคาเฉลี่ยเทากับ 0 และมีคา
ความแปรปรวนเทากับ 2σ  

โดยมีสมมติฐานดังนี้ 

0:0 =iH θ    สําหรับ ki ,...,3,2,1=  

 0:1 ≠iH θ    อยางนอยหนึ่งกลุม ( i ) 
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โดย H0 คือ ผลกระทบที่เกิดขึ้นในทุกกลุมทดลองมีคาเทากับศูนยหมายความวาคาเฉลี่ยของ
ทุกกลุมมีคาเทากัน สวน H1 คือ ผลกระทบของกลุมทดลองกลุมใดกลุมหนึ่งมีคาไมเทากับศูนย 
หมายความวามีอยางนอยหนึ่งกลุมที่มีคาเฉลี่ยแตกตางหรือไมเทากับกลุมอ่ืน สงผลใหกลุมดังกลาว
มีคาเฉลี่ยแตกตางทางสถิติกับกลุมทดลองอื่น 

การคํานวณคาสถิติที่ใชทดสอบคือ SST SSTr SSE MSE MSTr เพื่อนําไปสรางตารางวิเคราะห
ความแปรปรวนทางเดียว 

( )2
11

.xxSS ij

n

j

k

i
T −= ΣΣ

==

 

( )2
1

.xxnSS i

k

j
Tr −= Σ

=

 

TrTE SSSSSS −=  

SST   คือ ความแปรปรวนทั้งหมดของขอมูล 
SSTr  คือ ความแปรปรวนระหวางกลุม 
SSE   คือ ความแปรปรวนภายในกลุมเดียวกันหรือความคลาดเคลื่อนกําลังสอง 

 
ตารางที่ 3.4 ตารางวิเคราะหความแปรปรวนทางเดียว 

แหลงของความแปรปรวน 
(Source of Variation) 

องศา
อิสระ 

ผลบวก
กําลังสอง 

คาเฉลี่ยกําลังสอง คา F 

ระหวางกลุม 
(Between Group) 

k-1 TrSS  ( )1−
=

k
SSMS Tr

Tr  

ภายในกลุม 
(ความคลาดเคลื่อน : Error) 

k(n-1) ESS  ( )1−
=

nk
SSMS E

E  E

Tr

MS
MS  

รวม (Total) kn-1 SST   

จากนั้นหาขอบเขตของการยอมรับและปฏิเสธ H0 โดยเปดตาราง F ที่ Fα, ν1, ν2 โดยที่ α  

คือ ระดับนัยสําคัญ ν1 คือ องศาอิสระของกลุมทดลองเทากับ k-1 สวน ν2 คือ องศาอิสระของความ
คลาดเคลื่อนเทากับ k(n-1) โดยจะปฏิเสธ Ho เมื่อคา F ที่ไดจากการคํานวณมีคามากกวาคา F ทื่ได

จากการเปดตารางหรือ 
E

Tr

MS
MS  > Fα, ν 1, ν 2 

3.5.2 การวิเคราะหแบบไมใชพารามิเตอร  

ในกรณีที่กลุมตัวอยางมีจํานวนนอยและการกระจายตัวของขอมูลไมใชการกระจายตัวแบบ
ปกติ ในกรณีเชนนี้ผูวิจัยจําเปนตองใชการทดสอบที่ไมใชพารามิเตอรซ่ึงเปนการทดสอบที่ไมมี
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เงื่อนไขเกี่ยวกับการแจกแจงของขอมูลที่ตองการทดสอบและสามารถใชกับกลุมตัวอยางที่มีขนาด
เล็ก ซ่ึงการวิเคราะหที่ใชประกอบดวยการทดสอบครูสคัล-วัลลิส (kruskal-Wallis H Test) และการ
ทดสอบดวยวิธีของ แมน – วิทนี่ย (Mann – Whitney U Test) ซ่ึงมีลายระเอียดังตอไปนี้ 

1) การทดสอบดวยวิธีของ แมน – วิทนี่ย (Mann – Whitney U Test) 

ในการทดสอบความแตกตางของขอมูลจึงใชการเปรียบเทียบคากลางของขอมูล 2 ชุด ซ่ึง
เปนการหาความสัมพันธระหวางตัวแปรเชิงปริมาณและตัวแปรเชิงกลุม โดยผูวิจัยไดเลือกการ
ทดสอบดวยวิธีของ แมน – วิทนี่ย (กัลยา วานิชยบัญชา 2550) ซ่ึงมีรายละเอียดดังนี้ 

1) เปนขอมูลเชิงปริมาณ หรืออยูในรูปลําดบั 

2) สุมตัวอยางจากประชากรกลุมที่ 1 ขนาด n1 หนวย และสุมตัวอยางจากประชากรกลุมที่ 2 
ขนาด n2 หนวยอยางเปนอิสระกัน โดยท่ี n1จะเทา หรือไมเทากับ n2 ก็ได 

ขั้นตอนในการทดสอบมีดังนี้ 

ขั้นตอนที่ 1 ตั้งสมมติฐานเพื่อการทดสอบซึ่งเปนไปได 3 รูปแบบ ดังนี้ 

1.  H0 : M1 = M2  2.  H0 : M1 ≤ M2  3. H0 : M1 ≥M2 
   H1 : M1 ≠ M2        H1 : M1 > M2                      H1 : M1 < M2 

M1    คากลางของขอมูลชุดที่ 1 
M2 คากลางของขอมูลชุดที่ 2 

ขั้นตอนที่ 2 เรียงลําดับขอมูลทั้งสองชุดเขาดวยกัน โดยเรียงจากนอยไปหามาก แลวให
ขอมูลที่มีคาต่ําสุดเปนลําดับที่ 1 ขอมูลท่ีมีคาสูงที่สุดเปนลําดับที่ n1 + n2 ถาคาเทากันใหใชลําดับที่
เฉลี่ยของขอมูลที่มีคาเทากัน 

ขั้นตอนที่ 3 หาคา T1 และ T2 โดยที่ 

  T1 =  ผลบวกของลําดับขอมูลชุดที่ 1 

  T2 =  ผลบวกของลําดับขอมูลชุดที่ 2 
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ขั้นตอนที่ 4 หาคา U1 และ U2 โดยที่ 
( )

1
11

211 2
1 TnnnnU +

+
+=  

( )
2

22
212 2

1 TnnnnU +
+

+=  

ขั้นตอนที่ 5 กําหนดสถิติทดสอบ และปฏิเสธ H0 โดยแยกเปน 2 กรณีดังนี้ 

 1. กรณีที่กลุมตัวอยางขนาดเล็ก (n1 ≤ 10 และn2 ≤ 10) และ n1 ≤ n2 

สมมติฐานแยง สถิติทดสอบ เขตปฏิเสธ H0 
H1 : M1 ≠ M2 U = min ( U1 ,U2 ) U ≤ U0 โดยที ่P( U ≤ U0 ) = α/2 
H1 : M1 > M2 U1 U1 ≤ U0 โดยที่ P( U1 ≤ U0 ) = α 
H1 : M1 < M2 U2 U2 ≤ U0 โดยที่ P( U2 ≤ U0 ) = α 

โดยที่คา U0 ไดจากตารางจากสถิติสําหรับงานวิจัย  

 2. กรณีที่ตัวอยางใหญ ( n1 ≥ 10 และ n2 ≥ 10) 

 สถิติที่ทดสอบ U จะมีการแจกแจงโดยประมาณปกติ จึงใช Z เปนสถิติทดสอบ โดยที่ 

คาเฉลี่ยของ ( )
2

21nnUEU ==  

คาแปรปรวนของ ( ) ( )
12

12121 ++
==

nnnnUVU  

สมมติฐานที่ใชในการทดสอบคือ 

211

210

:
:

MMH
MMH

≠
=  

 สถิติทดสอบ  
)(

)(
UV
UEUZ −

=                      

 จะปฏิเสธ H0 ถา Z  > 
2
α1

Z
−

 หรือ Z  < 
2
α1

Z-
−
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 การวิเคราะหขอมูลดวยโปรแกรม SPSS จะแสดงผลลัพธในรูปของคานัยสําคัญ 
(Significance) หากการเปรียบเทียบระหวางกลุมขอมูลใดมีคานัยสําคัญสูง แสดงกลุมขอมูลทั้งสอง
ชุดนั้นไมมีความแตกตางกัน ในทางตรงกันขามหากเปรียบเทียบระหวางกลุมขอมูลใดมีคานัยสําคัญ
ต่ํา แสดงกลุมขอมูลทั้งสองชุดนั้นมคีวามแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญ 

 ขอมูลคานัยสําคัญที่แปลผลมาจากโปรแกรม SPSS จะใหคาออกมา 2 แบบ คือ 

1. Asymp. Sig. (2-tailed)  คือ คาในนัยสําคัญเมื่อมีขอมูลในแตละชุดมากพอ 

2. Exact Sig. [2*(1-tailed Sig.)] คือ คาในนัยสําคัญเมื่อมีขอมูลในแตละมีนอย 

ทั้งนี้ในการวิเคราะหขอมูลผูวิจัยไดเลือกใชคา Asymp. Sig. (2-tailed) ในการวิเคราะหหา
ความสัมพนัธ เนื่องจากขอมูลที่ไดมีมากพอ 

2) การทดสอบครูสคัล-วัลลิส (kruskal-Wallis H Test) 

การทดสอบครูสคัล-วัลลิส (กัลยา วานิชยบัญชา 2550) ใชในการเปรียบเทียบคากลางของ k 
ประชากร (k ≥ 2) ในกรณีที่แตละประชากรไมไดมีการแจกแจงแบบปกติและการสุมตัวอยางแตละ
ประชากรเปนอิสระ โดยขนาดของตัวอยางในแตละกลุมมากกวา 5 ขึ้นไป 

เงื่อนไข 1. สุมตัวอยาง k ชุด อยางเปนอิสระตอกัน 
2. kini ,...,3,2,1                 ;5 =≥  โดยที่ in คือขนาดตัวอยางชุดที่ i 

ขั้นตอนในการทดสอบมีดังนี้ 

ขั้นตอนที่ 1 ตั้งสมมติฐาน 

kMMMH ...: 210 ==  

ji MMH ≠:1    อยางนอยหนึ่งคู โดยที่ i ≠  j 
โดยที่ iM  เทากับคามัธยฐานของประชากรที่ ki ,...,3,2,1 =  

ขั้นตอนที่ 2 นําขอมูลตัวอยางทั้งหมดขนาด knnnn +++= ...21  มาเรียงลําดับจากนอย
ไปมาก แลวคาต่ําสุดเปนลําดับที่ 1 คาสูงสุดเปนลําดับที่ n  ถาคาเทากันใหใชลําดับที่เฉลี่ยของ
ขอมูลที่เทากัน 

ขั้นตอนที่ 3 คํานวณคา Ti = ผลบวกของลําดับที่ของขอมูลตัวอยางชุดที่ i 
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ขั้นตอนที่ 4 คํานวณคาสถิติ ( ) ( )13
1

12 2

+−⎟⎟
⎠

⎞
⎜⎜
⎝

⎛
+

= ∑ n
n
T

nn
H

i

i  

โดยที่ H มีการแจกแจงโดยประมาณแบบไคสแควรที่องศาอิสระ 1−k  

ขั้นตอนที่ 5 สรุปผลการทดสอบ ซ่ึงจะปฏิเสธ 0H  ถา ( ) ( )
2

1;1 αχ −−≥ kH  
โดยคาไคสแควรไดจากการเปดตารางไคสแควร ที่องศาอิสระ 1−k และระดับ
นัยสําคัญเทากับα  

3.5.3 การวิเคราะหโครงสรางความสัมพันธเชิงสาเหตุระหวางตวัแปร 

การวิเคราะหโครงสรางความสัมพันธเชิงสาเหตุระหวางตัวแปร (Structural Equation 
Model) คือ การนําหลักการทางสถิติมาใชวิเคราะหหาความสัมพันธกันระหวางตัวแปร (นงลักษณ 
วิรัชชัย, 2542) ซ่ึงความสัมพันธอาจเกิดไดดังตอไปนี้ 

1) X เปนเหตุเดียวหรือสาเหตุเดียวที่ทาํใหเกิดผล Y 
X                            Y 

 2) X เปนสาเหตุรวมกับสาเหตุอ่ืนที่ทําใหเกิด Y 
       X                                                      Y 
        Z  

3) X และ Y มีความสัมพันธกันทางออม โดยผานตัวแปรแทรก (Intervening variable) 
     X                                                    Z                                         Y 
4) X และ Y เกิดความสัมพันธลวง เนื่องจากถูกกําหนดโดยตัวแปรอื่นรวมกัน 
     Z         X 
         Y 
ซ่ึงถา X เปนเหตุทําใหเกิดผล Y จริง จะตองมีเงื่อนไขตอไปนี้เกิดขึ้น 

1) X จะตองเกิดขึ้นกอน Y  
2) สัมประสิทธิ์สหสัมพันธระหวาง X และ Y มนีัยสําคัญ 
3) X กับ Y มีความสัมพันธกันจริง ไมใชความสัมพันธลวง 
4) จะตองมีเหตุผลเชิงทฤษฏีสนับสนุนหรืออธิบายกลไกของการที่เหตุ X กอใหเกิดผล 

Y 
 ในการแสดงลําดับความสัมพันธระหวางตัวแปรยึดหลักการเขียนที่วาตัวแปรอิสระอยู

ทางซายของตัวแปรตาม 
 สัญลักษณที่นิยมใชในการเขียนโมเดลมีดังนี้ 
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  แทนตัวแปรทีสั่งเกตได (Observed Variables) 
 
  แทนตัวแปรทีไ่มสามารถสังเกตไดโดยตรงหรือตัวแปรแฝง (Latent Variables) 
 

แสดงตัวแปรที่ปลายลูกศรทําใหเกดิการเปลี่ยนแปลงโดยตรงกับตวัแปรที่อยูหัว
ลูกศร 

แสดงวาตวัแปรที่ปลายลูกศร เมื่อพิจารณาตามทฤษฏีนาจะทําใหเกิดการ
เปล่ียนแปลงโดยตรงกับตวัแปรที่อยูหัวลูกศรแตจากการตรวจสอบดวยขอมูลเชิง
ประจักษ พบวาไมเปนไปตามนั้นหรือไมมนีัยสําคัญ 

แสดงวาตวัแปรที่ปลายลูกศรทั้งสองมีความสัมพันธกันยังไมสามารถระบุทิศทาง 

ijP                แสดงสัมประสิทธิ์เสนทาง ซ่ึงเปนขนาดอิทธิพลของตัวแปรอสิระ j ที่มีตอตัวแปร  
  อิสระ i 

สัมประสิทธิ์สหสัมพันธระหวางตัวแปรอิสระและตัวแปรตามคูใดคูหนึ่งสามารถแยกแยะ
ลักษณะความสัมพันธออกเปน 4 สวนยอย ซ่ึงแสดงผลของตัวแปรตัวหนึ่งตอตัวแปรอีกตัวหนึ่ง 
ไดแก 

1. ผลทางตรง (Direct Effect หรือ DE) เปนความสัมพันธโดยตรงระหวางตัวแปร 
2. ผลทางออม (Indirect Effect หรือ IE) เปนความสัมพันธทางออมระหวางตัวแปร โดย

ผานตัวแปรอื่น 
3. ผลที่ไมสามารถนํามาวิเคราะห (Unanalyzed Component หรือ U) อันเนื่องมาจากเปน

สาเหตุรวมที่มีความสัมพันธกัน (Correlated Causes) 
4. ผลลวงที่เกิดขึ้น (Spurious Component หรือ S) เปนความสัมพันธลวง อันเนื่องมาจาก

สาเหตุรวมกัน (Common Causes) 
ผลรวมของ DE กับ IE เรียกวา Total Effect หรือ Effect Coefficient ซ่ึงแสดงถึงผลในเชิง

สาเหตุทั้งหมด สวนผลรวมของ U และ S เปนสวนของความสัมพันธทีไ่มใชความสัมพันธเชิง
สาเหตุ 
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รูปที่ 3.2 ตัวอยางความสัมพนัธสัมประสิทธิ์สหสัมพันธระหวางตัวแปรอิสระและตัวแปรตาม 

 การตรวจสอบความถูกตองของแบบจําลองที่ไดจากการวิเคราะหความสัมพันธเชิงสาเหตุ
ระหวางตัวแปรที่ใชในการศึกษานี้แบงเปน 2 สวน ไดแก การตรวจสอบผลประมาณคาพารามิเตอร
และเครื่องหมายวามีความสมเหตุสมผลหรือไม และการตรวจสอบความกลมกลืนโดยรวมของ
แบบจําลองเพื่อตรวจสอบวาแบบจําลองที่สรางขึ้นจากสมมติฐานงานวิจัยนั้นมีความสอดคลองกับ
ขอมูลเชิงประจักษมากนอยเพียงใด โดยคาสถิติที่ใชทดสอบไดแก 

1. คาสถิติไคสแควร (Chi-square statistics, 2χ ) เปนคาที่ทดสอบความสอดคลองของ
แบบจําลองกับขอมูลที่ใชในการวิเคราะห ยิ่งคาไคสแควรมีคาเขาใกลศูนยมากเทาไรแสดงวา
แบบจําลองที่ไดมีความสอดคลองกับขอมูลที่นํามาวิเคราะหสูง ทั้งนี้ไดมีผูนําเสนอวาเมื่อจํานวน
ตัวอยางมมีากในการวิเคราะหแบบจําลองที่ไดจะมีคาไคสแควรสูง ดังนั้นจึงใชไคสแควรตอคาองศา
อิสระ ( df2χ ) ในการพิจารณาแทนโดยหากคา df2χ นอยกวา 3 ถือวาอยูในเกณฑที่ยอมรับได 
(นงลักษณ วิรัชชัย, 2542) 

2. คาดัชนีวัดความกลมกลืน (Goodness of fit index, GFI) เปนดัชนีที่ใชวัดความกลมกลืน
ของแบบจําลองกับขอมูลที่ใชในการวิเคราะห มีคาอยูในชวง 0 – 1 โดยทั่วไปมีคามากกวา 0.9 ขึ้น
ไปถือวาเปนคาที่ยอมรับได (นงลักษณ วิรัชชัย, 2542) 

3. Comparative fit index (CFI) เปนดัชนีที่ใชในการเปรียบเทียบแบบจําลองอิสระมาก
นอยเพียงใด โดยทั่วไปคา CFI มากกวา 0.94 ถือวายอมรับได (นงลักษณ วิรัชชัย, 2542) 

1 2 1 2 3 

3 

1 

2 
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4. ดัชนีรากกําลังสองเฉลี่ยของคาความแตกตางโดยประมาณ (Root mean square error of 
approximation, RMSEA) เปนคาที่ใชชี้วัดความกลมกลืนของแบบจําลองซึ่งคาที่ไดนี้มี
ความสัมพันธกับคาองศาอิสระ ซ่ึงหากคา RMSEA นอยกวา 0.08 ถือวายอมรับได (Browne and 
Cudeck, 1993) 

 



บทที่  4 
ผลการศึกษา 

 

 เนื้อหาในบทนี้จะกลาวถึงผลลัพธเบื้องตนจากการสํารวจกลุมตัวอยางดวยแบบสอบถาม
และการติดตามพฤติกรรมการเดินทางตั้งแตชวงดําเนินการกระทั่งสิ้นสุดชวงติดตามผลเปน
ระยะเวลา 12 สัปดาห โดยจะแสดงผลลัพธในรูปของสถิติเชิงพรรณนา ซ่ึงประกอบไปดวยขอมูล
ทางเศรษฐกิจและสังคมของกลุมตัวอยาง ขอมูลการเดินทางเบื้องตนของกลุมตัวอยาง ขอมูล
พฤติกรรมการเดินทางเบื้องตนและขอมูลทัศนคติเบื้องตน 

4.1 ขอมูลทางเศรษฐกิจและสังคมของกลุมตัวอยาง 

 ขอมูลทางเศรษฐกิจและสังคมของกลุมตัวอยางไดถูกนํามาวิเคราะหเบื้องตนดวยสถิติเชิง
พรรณนา (Descriptive Statistics) เพื่อตรวจสอบภาพรวมและลักษณะโดยทั่วไปของกลุมตัวอยาง
โดยแบงการพิจารณาตามลักษณะการเดินทางและตามกลุมทดลองที่ใชในการศึกษาดังตารางที่ 4.1
และ 4.2 

ตารางที่ 4.1 ขอมูลทางเศรษฐกิจและสังคมแบงตามลักษณะการเดินทาง 

  
รวม 

มารถยนต
ทุกวัน 

มารถยนตสลับ
กับรถไฟฟา 

มารถไฟฟา
ทุกวัน 

เพศ (รอยละ)                      หญิง 
                                           ชาย 

61.50 
31.50 

58.60 
41.40 

37.50 
62.50 

76.70 
23.30 

อายุเฉลี่ย (ป) 
 

20.18 
(1.76) 

21.00 
(2.10) 

20.71 
(1.63) 

19.33 
(1.11) 

จํานวนรถยนตในครัวเรือน (คัน) 
 

2.79 
(1.60) 

3.62 
(1.82) 

3.38 
(1.47) 

1.91 
(0.95) 

รายได (รอยละ)          ตํ่ากวา 5,000 บาท 
                                   5,000-9,999 บาท 
                                   10,000-14,999 บาท 
                                   15,000-19,999 บาท 
                                   20,000-29,999 บาท 
                                   30,000 บาท ขึ้นไป 

36.46 
43.75 
13.54 
4.17 
1.04 
1.04 

13.79 
58.62 
13.79 
6.90 
3.45 
3.45 

29.17 
41.67 
20.83 
8.33 

0 
0 

55.81 
34.88 
9.30 

0 
0 
0. 

หมายเหตุ: คาในวงเล็บคือสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
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 ตารางที่ 4.1 แสดงภาพรวมขอมูลดานเศรษฐกิจและสังคมของกลุมตัวอยางโดยแบงตาม
ลักษณะการเดินทางมายังมหาวิทยาลัยไดแก กลุมผูเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลทุกวัน กลุมผู
เดินทางสลับกันระหวางรถยนตกับรถไฟฟาและกลุมผูที่เดินทางโดยรถไฟฟาทุกวัน กลุมตัวอยางมี
จํานวนทั้งสิ้น 96 คน เปนเพศหญิงรอยละ 61.5 เพศชายรอยละ 31.5 และมีอายุเฉลี่ย 20.18 ป จํานวน
รถยนตในครอบครองเฉลี่ย 2.79 คันตอครัวเรือน และกลุมตัวอยางสวนใหญมีรายไดอยูในชวง 
5,000 ถึง 9,999 บาท   

เมื่อพิจารณาขอมูลทางเศรษฐกิจและสังคมตามลักษณะการเดินทางในแตละกลุม พบวา
กลุมผูเดินทางมาโดยรถยนตทุกวันเปนเพศชายรอยละ 41.40 เพศหญิงรอยละ 58.60 อายุเฉลี่ย 21.00 
ป มีรถยนตในครอบครองเฉลี่ย 3.62 คันตอครัวเรือน และรายไดสวนใหญอยูในชวง 5,000 ถึง 
9,999 บาท  สวนกลุมผูเดินทางมาโดยรถยนตสลับกับรถไฟฟาเปนเพศชายถึงรอยละ 62.50 และเพศ
หญิงรอยละ 37.50 ผูเดินทางกลุมนี้มีอายุเฉล่ีย 20.71 ป มีรถยนตในครอบครองเฉลี่ย 3.38 คันตอ
ครัวเรือน และรายไดสวนใหญอยูในชวง 5,000 ถึง 9,999 บาท และกลุมผูที่ใชรถไฟฟาทุกวันเปน
เพศหญิงรอยละ 76.70 เพศชายรอยละ 37.30 มีอายุเฉลี่ย 19.33 ป มีรถยนตในครอบครองเฉลี่ย 1.91 
คันตอครัวเรือน และรายไดสวนใหญต่ํากวา 5,000 บาท  

เมื่อพิจารณาเปรียบเทียบระหวางกลุมพบวาอายุเฉล่ียและจํานวนรถในครอบครองของกลุม
ผูเดินทางโดยรถยนตทุกวันมีคาสูงสุด รองลงมาคือกลุมที่มาโดย 2 รูปแบบสลับกัน แนวโนมรายได
ของกลุมที่เดินทางโดยรถยนตทุกวันและกลุมที่เดินทาง 2 รูปแบบสลับกันมีแนวโนมใกลเคียงกัน 
ซ่ึงแตกตางจากกลุมที่เดินทางโดยรถไฟฟาทุกวันที่ผูเดินทางสวนใหญในกลุมมีรายไดนอยกวา 

 ตารางที่ 4.2 แสดงขอมูลเศรษฐกิจและสังคมของกลุมตัวอยางที่ใชในการศึกษาพฤติกรรม
เดินทาง โดยแบงเปนกลุมทดลอง 3 กลุม ไดแกกลุมควบคุม กลุมเดินทางโดยไมเสียคาโดยสาร และ
กลุมเดินทางโดยเสียคาโดยสารครึ่งราคา กลุมตัวอยางทั้งหมดแบงเปนเพศชายรอยละ 50.94 เพศ
หญิงรอยละ 49.06 มีอายุเฉลี่ย 20.87 ป มีรถยนตในครอบครองเฉลี่ย 3.51 คันตอครวัเรือนและสวน
ใหญมีรายไดอยูในชวง 5,000 ถึง 9,999 บาท   

เมื่อพิจารณาตามกลุมการทดลองพบวาในกลุมควบคุมเปนเพศชายรอยละ 52.63 เพศหญิง
รอยละ 47.37 กลุมผูที่เดินทางโดยไมเสียคาโดยสารเปนเพศชายรอยละ44.44 เพศหญิงรอยละ 56.66 
และกลุมผูที่เดินทางโดยเสียคาโดยสารครึ่งราคาเปนเพศชายรอยละ 56.25 เพศหญิงรอยละ 43.75 
เมื่อพิจารณาอายุเฉลี่ยพบวากลุมควบคุมมีอายุเฉลี่ยมากสุดคือ 21.11 ป รองลงมาคือกลุมผูที่ไมตอง
เสียคาโดยสารคือ 20.78 ปและกลุมผูที่เสียคาโดยสารครึ่งราคาคือ 20.69 เมื่อพิจารณาจํานวนรถยนต
ในครอบครองพบวากลุมควบคุมมีรถยนตในครอบครองมากสุดคือ 3.74 คันตอครัวเรือน รองลงมา
คือกลุมผูเดินทางโดยไมเสียคาโดยสาร คือ 3.44 คันตอครัวเรือน และทายสุดกลุมผูที่เสียคาโดยสาร
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คร่ึงราคาคือ 3.31เมื่อพิจารณารายไดทั้ง 3 กลุมมีแนวโนมรายไดสวนใหญอยูในชวง 5,000 ถึง 9,999 
บาท   

ตารางที่ 4.2 ขอมูลทางเศรษฐกิจและสังคมแบงตามกลุมทดลองในการศึกษาพฤติกรรมการเดินทาง 

  
รวม ควบคุม 

ไมเสียคา
โดยสาร 

เสียคาโดยสาร
ครึ่งราคา 

    เพศ (รอยละ)            หญิง 
                                     ชาย 

49.06 
50.94 

47.37 
52.63 

56.66 
44.44 

43.75 
56.25 

อายุเฉลี่ย (ป) 
 

20.87 
(1.89) 

21.11 
(1.97) 

20.78 
(1.63) 

20.69 
(2.15) 

รถยนตในครอบครอง (คัน) 
 

3.51 
(1.66) 

3.74 
(2.08) 

3.44 
(1.58) 

3.31 
(1.2) 

รายได (รอยละ)          ตํ่ากวา 5,000 บาท 
                                   5,000-9,999 บาท 
                                   10,000-14,999 บาท 
                                   15,000-19,999 บาท 
                                   20,000-29,999 บาท 
                                   30,000 บาท ขึ้นไป 

20.75 
50.94 
16.98 
7.95 
1.89 
1.89 

26.32 
47.37 
10.53 
10.53 

0 
5.26 

22.22 
38.89 
27.78 
5.56 
5.56 

0 

12.50 
68.80 
12.50 
6.25 

0 
0 

หมายเหตุ: คาในวงเล็บคือสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 

4.2 ขอมูลการเดินทางของกลุมตัวอยาง 

ขอมูลการเดินทางจากในการไปและกลับมหาวิทยาลัยของกลุมตัวอยางสามารถพิจารณา
ตามลักษณะการเดินทางและตามกลุมทดลองในการศึกษาพฤติกรรมการเดินทางไดดังตารางที่ 4.3 
และตารางที่ 4.4  

ตารางที่ 4.3 แสดงถึงขอมูลการเดินทางของกลุมตัวอยางซึ่งแบงตามลักษณะการเดินทาง
ไดแก กลุมผูที่ เดินทางมาโดยรถยนตเปนประจํา กลุมผูที่เดินทางสลับกันระหวางรถยนตกับ
รถไฟฟาและกลุมผูที่เดินทางมาโดยรถไฟฟาทุกวัน เมื่อพิจารณาภาพรวมของกลุมตัวอยางทั้งหมด
พบวา ระยะทางเฉลี่ยในการเดินทางจากบานมายังมหาวิทยาลัยของกลุมตัวอยางเทากับ 14.39 
กิโลเมตร เวลาที่ใชในการเดินทางทั้งหมดโดยเฉลี่ยเมื่อเดินทางดวยรถยนตเทากับ 35.54 นาที และ
เมื่อเดินทางโดยรถไฟฟาเทากับ 43.91 นาที คาโดยสารรถไฟฟาเฉลี่ยเทากับ 30.80 บาท สวนเวลา
และคาใชจายที่ใชในการเดินทางจากบานมายังสถานีรถไฟฟาของกลุมตัวอยางเทากับ 19.92 นาที 
และ 15.58 บาท ตามลําดับ 
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ตารางที่ 4.3 ขอมูลการเดินทางแบงตามลักษณะการเดินทางของกลุมตัวอยาง 

กลุม รวม 
มารถยนต
ทุกวัน 

มารถยนตสลับ
กับรถไฟฟา 

มารถไฟฟา
ทุกวัน 

ระยะทางเฉลี่ย (กม.) 
14.39 
(7.46) 

13.70 
(6.99) 

16.10 
(8.49) 

12.14 
(5.84) 

รถยนต 
35.54 

(15.45) 
34.11 

(15.28) 
39.52 

(14.65) 
29.29 

(17.66) เวลาเดินทาง
ทั้งหมด (นาที) 

รถไฟฟา 
43.91 

(20.18) 
36.07 

(16.74) 
51.25 

(21.98) 
45.00 

(19.81) 

เวลาเขาถึงสถานี (นาที) 
19.92 

(14.05) 
15.32 

(11.75) 
22.08 

(12.85) 
21.95 

(15.76) 

คาใชจายการเขาถึงสถานี (บาท) 
15.58 

(12.31) 
15.32 

(11.75) 
20.25 

(13.20) 
12.19 

(12.87) 
คาใชจายในการเดินทางโดยรถไฟฟาตอ

เที่ยว (บาท) 
30.80 
(8.27) 

28.62 
(7.72) 

32.82 
(8.62) 

37.00 
(2.83) 

หมายเหตุ: คาในวงเล็บคือสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 

 เมื่อพิจารณาขอมูลการเดินทางตามลักษณะการเดินทางในแตละกลุมพบวาคาเฉลี่ยของ
ระยะทางจากบานมายังมหาวิทยาลัยของกลุมผูเดินทางโดยรถยนตสลับกับรถไฟฟามีคามากสุด 
รองลงมาคือผูที่เดินทางโดยรถยนตทุกวันมีระยะทางและผูที่ใชรถไฟฟาทุกวัน โดยมีระยะทางเฉลี่ย
เทากับ 16.10 13.70 และ 12.14 กิโลเมตร ตามลําดับ ผูเดนิทางในทุกกลุมใชเวลาในการเดินทางโดย
รถไฟฟามากกวาเวลาในการเดินทางโดยรถยนต โดยกลุมที่มารถยนตทุกวันใชเวลาในการเดินทาง
โดยรถยนตเทากับ 34.11 นาที และเดินทางโดยรถไฟฟาเทากับ 36.07 นาที กลุมที่มารถยนตและ
รถไฟฟาสลับกันใชเวลาในการเดินทางโดยรถยนตเทากับ 39.52 นาที และเดินทางโดยรถไฟฟา
เทากับ 51.25 นาที และกลุมที่ใชรถไฟฟาทุกวันใชเวลาในการเดินทางโดยรถยนตเทากับ 29.29 นาที
และเดินทางโดยรถไฟฟาเทากับ 45.00 นาที  

 จากผลขางตนจะสังเกตไดวาผลตางของเวลาที่ใชในการเดินทางโดยรถไฟฟาและรถยนต
ของกลุมผูเดินทางโดยรถไฟฟาทุกวันมีคามากสุดและกลุมผูที่เดินทางโดยรถยนตทุกวันมีคานอยสุด
ทั้งนี้อาจมีสาเหตุมาจากเวลาที่ใชในการเดินทางของกลุมผูเดินทางโดยรถไฟฟาทุกวันมีคาสูงและ
กลุมผูเดินทางโดยรถยนตทุกวันมีคาต่ํา แตในอีกทางหนึ่งสามารถอนุมานไดวายังมีปจจัยอ่ืนที่สงผล
ตอการเลือกการเดินทางที่มากกวาเวลาที่ใชในการเดินทาง เมื่อพิจารณาคาใชจายในการเดินทางโดย
รถไฟฟาแตละกลุมพบวาโดยสารรถไฟฟาและคาเดินทางในการเขาถึงสถานีของผูเดินทางโดย
รถยนตทุกวันเทากับ 30.80 และ 15.58 บาท สวนผูเดินทางโดยรถยนตสลับกับรถไฟฟาเทากับ 
32.82 และ 20.25 บาทและผูใชรถไฟฟาทุกวันเทากับ 37.00 และ 12.19 บาท 
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 ตารางที่ 4.4 แสดงถึงขอมูลการเดินทางของกลุมตัวอยางที่ใชในการศึกษาพฤติกรรมการ
เดินทาง พบวาระยะทางเฉลี่ยในการเดินทางมายังมหาวิทยาลัยของผูเดินทางทั้งหมดเทากับ 14.72 
กิโลเมตร เวลาที่ใชในการเดินทางโดยรถยนตโดยเฉลี่ยเทากับ 36.43 นาที เวลาทั้งหมดที่ใชในการ
เดินทางโดยรถไฟฟาเฉลี่ยเทากับ 43.08 นาที โดยเปนเวลาในการเขาถึงสถานีเฉลี่ย 18.44 นาที 
คาใชจายในการเดินทางโดยรถไฟฟาแบงเปนคาโดยสารโดยเฉลี่ยเทากับ 30.54 บาทและคาใชจาย
ในการเขาถึงสถานีรถไฟฟาโดยเฉลี่ยเทากับ 17.67 บาท 

 ตารางที่ 4.4 ขอมูลการเดินทางแบงตามกลุมทดลอง 

กลุม รวม ควบคุม 
ไมเสียคา
โดยสาร 

เสียคาโดยสาร
ครึ่งราคา 

ระยะทางเฉลี่ย (กม.) 
14.72 
(7.67) 

13.94 
(6.60) 

15.73 
(7.72) 

14.56 
(9.28) 

โดยรถยนต 
36.43 

(15.10) 
35.88 

(16.79) 
39.17 

(11.27) 
33.57 

(17.59) เวลาเดินทาง
ทั้งหมด(นาที) 

โดยรถไฟฟา 
43.08 

(20.61) 
40.26 

(25.52) 
44.17 

(16.12) 
44.38 

(19.22) 

เวลาเขาถึงสถานี (นาที) 
18.44 

(12.62) 
17.21 

(16.79) 
18.94 

(11.11) 
19.06 

(14.17) 

คาใชจายการเขาถึงสถานี (บาท) 
17.67 

(11.59) 
19.16 

(15.25) 
17.94 
(9.45) 

14.50 
(9.12) 

คาใชจายในการเดินทางโดย
รถไฟฟาตอเที่ยว (บาท) 

30.54 
(8.33) 

27.93 
(9.36) 

33.28 
(6.53) 

29.75 
(8.77) 

หมายเหตุ: คาในวงเล็บคือสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 

เมื่อพิจารณาระยะทางเฉลี่ยในการเดินทางจากบานมายังมหาวิทยาลัยพบวากลุมผูเดินทางที่
ไมตองเสียคาโดยสารมีระยะทางมากสุดคือ 15.73 กิโลเมตร รองลงมาไดแก กลุมผูที่เสียคาโดยสาร
คร่ึงราคา คือ 14.56 กิโลเมตรและกลุมควบคุมคือ 13.94 กิโลเมตรตามลําดับ เวลาที่ใชในการ
เดินทางโดยรถยนตของกลุมโดยสารครึ่งราคามีคาสงูสุดคือ 39.17 นาที รองลงมาไดแกกลุมควบคุม 
35.88 นาที และกลุมเสียคาโดยสารครึ่งราคา 33.57 นาที และเวลาทั้งหมดที่ใชในการเดินทางโดย
รถไฟฟาของกลุมผูที่เสียคาโดยสารครึ่งราคาและกลุมผูที่ไมตองเสียคาโดยสารมีคาใกลเคียงกันคือ 
44.38 และ 44.17 นาที ตามลําดับ กลุมควบคุมใชเวลาเฉลี่ยในการเดินทางโดยรถไฟฟาเทากับ 40.26 
นาที ซ่ึงเวลาที่ใชในการเดินทางเขาถึงสถานีของกลุมควบคุม กลุมผูเดินทางที่ไมตองเสียคาโดยสาร
และกลุมที่เสียคาโดยสารครึ่งราคาเทากับ 17.21 18.94 และ 19.06 ตามลําดับ  

เมื่อพิจารณาคาใชจายในการเดินทางโดยรถไฟฟาพบวากลุมควบคุม กลุมเดินทางไมตอง
เสียคาโดยสารและกลุมที่เสียคาโดยสารครึ่งราคาจายคาเดินทางเทากับ 19.16 17.94 และ 14.50 บาท 
ตามลําดับ ในการเดินทางเขาถึงสถานี สวนคาโดยสารรถไฟฟาตอเที่ยวของกลุมควบคุมเทากับ 
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27.93 บาท กลุมที่ไมตองเสียคาโดยสารเทากับ 33.28 บาทและกลุมที่เสียคาโดยสารครึ่งราคาเทากับ 
29.75 บาท 

เมื่อพิจารณาเปรียบเทียบขอมูลการเดินทางในแตละกลุมดวยวิธีทดสอบแบบไมใช
พารามิเตอรโดยใชคาสถิติแมน-วิทนีย ในการทดสอบดังแสดงในภาคผนวก ค. พบวาระยะทางจาก
บานมายังมหาวิทยาลัย ระยะเวลาที่ใชในการเดินทางทั้งรถยนตและรถไฟฟา เวลาและคาใชจายใน
การเขาถึงสถานี และคาโดยสารในการเดินทางโดยรถไฟฟาของทั้ง 3 กลุมทดลองไมมีความ
แตกตางอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ 

4.3 พฤติกรรมการเดินทางของกลุมตัวอยาง 

ในการศึกษานี้ขอมูลการเดินทางของกลุมตัวอยางในแตละกลุมทดลองไดถูกบันทึกในรูป
ของรอยละการเดินทางโดยรถไฟฟาตอการเดินทางทั้งหมดในแตละสัปดาหดังแสดงในตารางที่ 4.5 
ซ่ึงสามารถแสดงเปนกราฟแนวโนมการเดินทางในแตละสัปดาหดังรูปที่ 4.1  

ในกลุมผูท่ีขับรถยนตมาเปนประจํา จะพบไดวากลุมผูเดินทางที่ไมตองเสียคาโดยสารและ
กลุมผูเดินทางที่เสียคาโดยสารครึ่งราคามีแนวโนมรอยละการใชรถไฟฟาเพิ่มสูงขึ้น ซ่ึงแนวโนม
การเพิ่มขึ้นของกลุมผูที่เดินทางโดยไมตองเสียคาโดยสารสูงกวากลุมผูเดินทางโดยไมเสียคา
โดยสารในชวง 3 สัปดาหแรกของการดําเนินใชมาตรการ ในกลุมผูที่เสียคาโดยสารครึ่งราคามีอัตรา
การใชรถไฟฟาตอการเดินทางทั้งหมดต่ําลงในชวงสัปดาหที่ 2 และเพิ่มขึ้นตอเนื่องในสัปดาหที่ 3 
และ 4 ในชวงดําเนินมาตรการ นอกจากนี้รอยละการใชรถไฟฟาของกลุมควบคุมมีคาคงที่เทากับ
ชวงกอนดําเนินมาตรการโดยมีคาสูงขึ้นรอยละ 5 ในชวงสัปดาหที่ 3 เพียงสัปดาหเดียว  

เมื่อยุติการใหส่ิงจูงใจดานราคาจะพบไดวารอยละการใชรถไฟฟาของกลุมที่ไมตองเสียคา
โดยสารมีคาลดลงอยางตอเนื่องโดยต่ําสุดในสัปดาหที่ 2 ของชวงติดตามผล 1 คือ รอยละ 7.78 
ในชวงติดตามผล 2 รอยละการเดินทางโดยรถไฟฟาของกลุมนี้มีคาสูงขึ้นอยางตอเนื่องจนสิ้นสุด
การติดตามผล เมื่อพิจารณากลุมผูเดินทางที่เสียคาโดยสารครึ่งราคาพบวามีคารอยละการเดินทาง
โดยรถไฟฟาสูงขึ้นถึง 19.05 ในสัปดาหที่ 2 ของชวงติดตามผล 1 จากนั้นลดลงอยางตอเนื่องจน
ต่ําสุดในสัปดาหที่ 2 ของชวงติดตามผล 2 โดยมีรอยละการเดินทางโดยรถไฟฟาเทากับ 7.22 
จากนั้นมีแนวโนมเพิ่มขึ้นเล็กนอยใน 2 สัปดาหสุดทายในการติดตามผล สวนกลุมควบคุมมีคารอย
ละการใชรถไฟฟาสูงสุดในชวงสัปดาหท่ี 3 ในชวงติดตามผลเทากับรอยละ 4.55 จากนั้นลดลงอยาง
ตอเนื่องจนเทากับ 0 ในสัปดาหที่ 2 ของชวงติดตามผล 2 จนกระทั้งสิ้นสุดการติดตามผล 
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ตารางที่ 4.5 คาเฉลี่ยของรอยละความถี่ของการเดินทางโดยรถไฟฟาในแตละสัปดาห  
มารถยนตทุกวัน มารถไฟฟาสลับกับรถยนต                     กลุมทดลอง 

 
     ชวงเวลา 
ที่ใชในการศึกษา 

ควบคุม 
ไมตอง
เสียคา
โดยสาร 

เสียคา
โดยสาร
ครึ่งราคา 

ควบคุม 
ไมตอง
เสียคา
โดยสาร 

เสียคา
โดยสาร
ครึ่งราคา 

กอนดําเนินมาตรการ 0 0 0 41.39 57.92 45.36 
สัปดาหที่ 1 0 22.00 15.00 37.50 56.04 41.39 

สัปดาหที่ 2 0 21.00 4.76 36.39 68.44 41.67 
สัปดาหที่ 3 5.00 25.05 8.84 39.17 66.88 38.89 

ชวงดําเนิน
มาตรการ 

สัปดาหที่ 4 0 12.22 15.63 63.00 80.00 48.33 
สัปดาหที่ 1 0 13.67 15.63 39.17 51.07 40.00 
สัปดาหที่ 2 2.00 7.78 19.05 43.33 55.48 45.56 
สัปดาหที่ 3 4.55 11.25 12.29 50.00 60.48 45.83 

ชวงติดตาม
ผล 1 

สัปดาหที่ 4 3.03 8.75 10.93 35.83 65.00 47.22 
สัปดาหที่ 1 1.01 10.33 11.48 42.78 58.93 37.50 
สัปดาหที่ 2 0 11.17 7.22 32.36 59.76 43.89 
สัปดาหที่ 3 0 12.33 10.56 36.81 65.83 51.25 

ชวงติดตาม
ผล 2 

สัปดาหที่ 4 0 12.33 10.00 33.24 71.07 51.25 

เมื่อพิจารณากลุมผูเดินทางโดยรถยนตสลับกับรถไฟฟา พบวากลุมที่ไมตองเสียคาโดยสาร
มีแนวโนมอัตราการเดินทางโดยรถไฟฟาเพิ่มสูงขึ้นอยางตอเนื่องเมื่อเทียบกับกอนดําเนินมาตรการ 
โดยสัปดาหที่ 4 ของชวงดําเนินมาตรการมีรอยละการเดินโดยรถไฟฟาเฉลี่ยถึง 80.00 สวนกลุมผู
เดินทางที่เสียคาโดยสารครึ่งราคาและกลุมควบคุมมีแนวโนมรอยละการเดินทางโดยรถไฟฟา
คอนขางคงที่หลังดําเนินใชมาตรการ  

เมื่อยุติการใหส่ิงจูงใจพบวารอยละการเดินทางโดยรถไฟฟาของกลุมไมเสียคาโดยสาร
ลดลงเหลือเพียง 51.07 ในสัปดาหแรกของชวงติดตามผล 1 จากนั้นมีแนวโนมเพิ่มขึ้นอยางตอเนื่อง
ประมาณรอยละ 15 ในสัปดาหที่ 4 ของชวงติดตามผล 1 จากนั้นลดลงเหลือรอยละ 58.93 ใน
สัปดาหที่ 1 ของชวงติดตามผล 2 และเพิ่มขึ้นอยางตอเนื่องจนสิ้นสุดการติดตามผล สวนกลุมที่เสีย
คาโดยสารครึ่งราคามีรอยละการเดินทางโดยรถไฟฟาลดลงในชวงสัปดาหแรกของชวงติดตามผล
ทั้ง 2 จากนั้นแนวโนมการเดินทางคอนขางคงที่ สวนกลุมควบคุมมีแนวโนมลดลงในชวงติดตามผล 
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ก) กลุมผูที่เดนิทางโดยขับรถยนตมาเปนประจํา 
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ข) กลุมผูที่เดนิทางโดยรถไฟฟาสลับกับรถยนต 
รูปที่ 4.1 แนวโนมการเดินทางของผูเดินทางในแตละกลุมทดลอง 

 ดําเนินมาตรการ     ติดตามผล 1    ติดตามผล 2 

  ดําเนินมาตรการ     ติดตามผล 1      ติดตามผล 2 

กลุมควบคุม กลุมไมตองเสยีคา
โดยสาร 

กลุมเสียคาโดยสาร
คร่ึงราคา 

กลุมควบคุม 

กลุมไมตองเสยี
คาโดยสาร 

กลุมเสียคาโดยสาร
คร่ึงราคา 



 53 

4.4 ขอมูลทัศนคติของผูเดนิทาง 

 รายละเอียดสวนตอไปเปนทัศนคติเบื้องตนของผูเดินทางจากการตอบแบบสอบถามกอนที่
จะมีการดําเนินใชมาตรการเชิงจูงใจดานราคาคาโดยสารรถไฟฟา ซ่ึงผูวิจัยใชการวิเคราะหแบบสถิติ
เชิงพรรณนาในการอธิบายผล ในการวิเคราะหผูวิจัยไดปรับแกคําตอบของทัศนคติในแตละคําถาม
ใหเปนไปในทิศทางเดียวกนั ดังนั้นคําตอบในฝงเห็นดวยหมายถึงผูเดินทางเกิดทัศนคติในทางบวก
และสงผลใหมีแนวโนมที่เลือกการเดินทางโดยรูปแบบนั้น  

 การวิเคราะหแนวโนมทัศนคติของผูเดินทางในสวนนี้ไดแบงการเปรียบเทียบตามลักษณะ
การเดินทางของผูเดินทางจํานวน 96 คน ไดแก ผูเดินทางโดยขับรถยนตสวนบุคคลมาทุกวันจํานวน 
30 คน ผูเดินทางโดยรถยนตสวนบุคคลสลับกับรถไฟฟาจํานวน 23 คนและผูเดินทางโดยรถไฟฟา
ทุกวันจํานวน 43 คน เพื่อศึกษาแนวโนมทางทัศนคติของแตละกลุมรอยละของทัศนคติในแตละ
ระดับเกี่ยวกับการเดินทางโดยรถยนตดังแสดงในตารางที่ 4.6 ถึง 4.8 และรอยละของทัศนคติในแต
ละระดับเกี่ยวกับการเดินทางโดยรถไฟฟาของผูเดินทางแสดงในตารางที่ 4.9 ถึง 4.11โดยมี
รายละเอียดดังตอไปนี้ 

 1) ทัศนคติเกี่ยวกับการเดินทางโดยรถยนตสวนบุคคล 

• ทัศนคติที่มีตอการเดินทางโดยรถยนตสวนบุคคล 

รูปที่ 4.2 แสดงแนวโนมของทัศนคติที่มีตอการเดินทางโดยรถยนตสวนบุคคล แบง
ตามกลุมผูเดินทางโดยรถยนตทุกวัน กลุมผูเดินทางโดยรถยนตสลับกับรถไฟฟาและกลุมผูเดินทาง
โดยรถไฟฟาทุกวันตามลําดับ เมื่อพิจารณาตัวแปร ATC1 ซ่ึงวัดทัศนคติเกี่ยวกับความพึงพอใจตอ
ความสะดวกสบายในการเดินทางโดยรถยนตพบวากลุมผูเดินทางโดยรถยนตทุกวันและกลุมผู
เดินทางโดยรถไฟฟาสลับกับรถยนตสวนมีแนวโนมไปในทางบวก โดยกลุมผูใชรถยนตทุกวันมี
ทัศนคติในเชิงบวกมากกวากลุมผูใชรถยนตสลับกับรถไฟฟาและกลุมผูใชรถไฟฟาทุกวัน  

เมื่อพิจารณาตัวแปร ATC2 ซ่ึงวัดทัศนคติที่ผูเดินทางมีตอความเปนสวนตัวในการ
เดินทางโดยรถยนตสวนบุคคล พบวาผูเดินทางสวนใหญทั้ง 3 กลุมมีทัศนคติไปในทางที่เห็นดวย
โดยกลุมผูเดินทางโดยรถยนตทุกวันสวนใหญมีความพึงพอใจตอความเปนสวนตัวในการเดินทาง
โดยรถยนตมากสุด รองลงมาไดแก กลุมผูเดินทางสลับกันระหวางรถยนตและรถไฟฟา เมื่อ
พิจารณาตัวแปร ATC3 ซ่ึงวัดทัศนคติที่ผูเดินทางมีตอความรวดเร็วและตรงตอเวลาในการเดินทาง
โดยรถยนตสวนบุคคล พบวากลุมผูเดินทางโดยรถยนตทุกวันและกลุมผูเดินทางสลับกันระหวาง
รถยนตและรถไฟฟามีสวนใหญมีทัศนคติไปในทางเห็นดวยในสัดสวนที่ใกลเคียงกัน ซ่ึงตรงกัน
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ขามกับกลุมผูที่เดินทางโดยรถไฟฟาทุกวันที่สวนใหญมีแนวโนมไปในทางไมเห็นดวยกับทัศนคติ
ในตัวแปรนี้ ซ่ึงหมายความวาในกลุมผูเดินทางโดยรถยนตทุกวันและกลุมผูเดินทางสลับกันระหวาง
รถยนตและรถไฟฟามีความพึงพอใจในความรวดเร็ว และความตรงตอเวลาในการเดินทางโดย
รถยนต สวนในกลุมผูเดินทางโดยรถยนตทุกวันไมเห็นดวยกับการเดินทางโดยรถยนตมีความ
รวดเร็วและตรงตอเวลา 

• ความรูสึกมีพันธะทางศีลธรรม 

รูปที่ 4.3 แสดงแนวโนมของผูเดินทางในการรับรูถึงผลกระทบจากการเดินทางโดย
รถยนต เมื่อพิจารณาตัวแปร MOC4 กลุมผูเดินทางโดยรถยนตทุกวันสวนใหญรอยละ 55.17 ไม
แนใจวาการเดินทางของผูเดินทางนั้นจะสงผลกระทบตอการจราจร เมื่อพิจารณาตัวแปรเดียวกนัใน
กลุมผูเดินทาง 2 รูปแบบสลับกันและผูเดินทางโดยรถไฟฟาทุกวัน ตามลําดับ พบวาผูเดินทางสวน
ใหญรับรูวาการเดินทางโดยรถยนตสงผลใหเกิดปญหาจราจร เมื่อพิจารณาตัวแปร MOC3 ซ่ึงวัด
พันธะทางศีลธรรมตอการเดินทางโดยรถยนต โดยขอความ “ทานไมรูสึกผิดที่เดินทางมายัง
มหาวิทยาลัยดวยรถยนตสวนบุคคล” พบวาในกลุมผูเดินทางโดยรถยนตทุกวันและผูเดินทาง
สลับกันระหวางรถยนตกับรถไฟฟาสวนใหญมีระดับความเห็นอยูในชวงคอนขางเห็นดวยถึงเห็น
ดวยอยางยิ่ง ซ่ึงหมายความวาทั้งผูเดินทางสองกลุมเห็นวาการเดินทางโดยรถยนตเปนสิ่งที่ถูกตอง 
สวนในกลุมผูที่เดินทางโดยรถไฟฟาทุกวันสวนใหญมีความเห็นไมแนใจหรือเห็นปานกลางกับ
ทัศนคติในขอนี้  

เมื่อพิจารณาตัวแปร MOC2 ซ่ึงวัดการรับรูผลกระทบของการใชรถยนตตอ
ส่ิงแวดลอมจากขอความวา “การใชรถยนตเปนมิตรสิ่งแวดลอม” พบวาสวนใหญทั้ง 3 กลุมไมเห็น
ดวยถึงไมเห็นดวยอยางยิ่งตอขอความนี้ นั้นคือทั้ง 3 กลุมรับรูวาการเดินทางโดยรถยนตสงผล
กระทบในดานลบตอส่ิงแวดลอม โดยสัดสวนผูที่มีความเห็นดังกลาวในกลุมผูเดินทางโดยรถไฟฟา
ทุกวันมีมากสุดเมื่อเทียบกับ 2 กลุมที่เหลือ เชนเดียวกันกับตัวแปร MOC1 ซ่ึงวัดการรับรูผลกระทบ
จากการเดินทางโดยรถยนตตอสังคมดวยขอความที่วา “การใชรถยนตสวนตัวไมสงผลกระทบตอ
ผูใชถนนอื่นๆ” ที่ทั้ง 3 กลุมมีแนวโนมไมเห็นดวย  

• การรับรูถึงความยากงายในการแสดงพฤติกรรม 

รูปที่ 4.4 แสดงทัศนคติเกี่ยวกับการรับรูถึงความยากงายในการเดินทางโดยรถยนต
ของผูเดินทาง เมื่อพิจารณาตัวแปร PBC1 พบวาทั้ง 3 กลุมสวนใหญรับรูวามีความยากลําบากในการ
เดินทางมายังมหาวิทยาลัยโดยรถยนตอันเนื่องมาจากการจราจรติดขัด โดยกลุมผูเดินทางโดย
รถไฟฟามีการรับรูในทัศนคติขอนี้มากสุด รองลงมาเปนกลุมผูเดินทาง 2 รูปแบบสลับกันดังจะเห็น
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ไดวาสัดสวนความคิดเห็นในระดับไมเห็นดวยอยางยิ่งของ 2 กลุมดังกลาวมีคาสูง เมื่อพิจารณาตัว
แปร PBC2 จากขอความวา “การเดินทางโดยรถยนตสามารถทําไดงาย” ในกลุมผูที่ขับรถยนตมา
ประจําสวนใหญมีทัศนคติอยูในฝงเห็นดวยมากกวาเมื่อเทียบกับกลุมผูที่เดินทาง 2 รูปแบบสลับกัน
และกลุมผูที่เดินทางโดยรถไฟฟาทุกวัน 

 เมื่อพิจารณาการรับรูปญหาการดานที่จอดรถในตัวแปร PBC3 พบวาผูเดินทางทั้ง 3 
กลุมสวนใหญไมมีปญหาในดานนี้ สวนการรับรูถึงความยากงายในการเปลี่ยนมาใชรูปแบบการ
เดินทางอ่ืนแทนตัวแปร PBC4 พบวากลุมผูเดินทางโดยรถยนตมีแนวโนมเปลี่ยนแปลงมาใช
รูปแบบการเดินทางอื่นๆ ไดยากกวาอีก 2 กลุมที่เหลือ เมื่อพิจารณาตัวแปร PBC5 ซ่ึงวัดการรับรู
ความยากงายในการแสดงพฤติกรรมโดยขอความวา “การเลือกเดินทางมายังมหาวิทยาลัยหรือไม
ขึ้นกับการตัดสินใจของผูเดินทางเอง” ในกลุมผูที่ใชรถยนตทุกวันสวนใหญเห็นดวยกับขอความนี้
ซ่ึงหมายความวาการเลือกที่จะเดินทางโดยรถยนตหรือไมนั้นขึ้นอยูกับการตัดสินใจของผูเดินทาง
ในกลุมนี้เอง สวนกลุมผูที่มาโดยรถยนตสลับกับรถไฟฟาสวนใหญเห็นปานกลางหรือไมแนใจใน
ทศันคติขอนี้และกลุมผูใชรถไฟฟาทุกวันสวนใหญมีความเห็นอยูในระดับปานกลางหรือไมแนใจ
กับระดับเห็นดวยอยางยิ่งในอัตราสวนที่เทากันที่รอยละ 28.57  

• ความคลอยตามบรรทัดฐานทางสังคม 

รูปที่ 4.5 แสดงความคลอยตามบรรทัดฐานทางสังคมสนับสนุนใหเกิดการเดินทาง
โดยรถยนต เมื่อพิจารณาตัวแปร SNC1 แสดงถึงความคลอยตามบุคคลสําคัญที่แวดลอม จาก
ขอความ “เพื่อนๆ ทานสวนใหญเดินทางมาจุฬาฯ ดวยรถยนต” โดยทั้ง 3 กลุมมีผูเดินทางสวนใหญ
มีความเห็นระดับปานกลางหรือไมแนใจหรือมีความคลอยตามกลุมเพื่อนอยูในระดับปานกลาง 
อยางไรก็ดีสัดสวนของผูที่มีความเห็นในชวงเห็นดวยถึงเห็นดวยอยางยิ่งในกลุมผูที่ขับรถเปน
ประจํามีคาสูงกวาทั้ง 2 กลุมที่เหลือ พิจารณาตัวแปร SNC2 ซ่ึงวัดความตองการเปนที่ยอมรับจาก
บุคคลสําคัญรอบขางโดยการเดินทางโดยรถยนต จากขอความที่วา “การใชรถยนตทําใหทานมีรูสึก
มีฐานะและโดดเดนในสายตาคนรอบขาง” พบวาผูเดินทางทั้งสามกลุมสวนใหญมีแนวโนมไป
ในทางไมเห็นดวยหมายความผูเดินทางสวนใหญเห็นวาการเดินทางโดยรถยนตไมสงผลตอการเปน
ที่ยอมรับจากคนรอบขาง  

เมื่อพิจารณาตัวแปร SNC3 ความคลอยตามความเห็นของบุคคลสําคัญที่แวดลอม
ดานการเดินทางโดยรถยนตไมสงผลเสียตอส่ิงแวดลอม พบวาผูเดินทางสวนใหญทั้ง 3 กลุมมี
ความเห็นปานกลางหรือไมแนใจ กลาวคือผูเดินทางสวนใหญไมแนใจหรือความคลอยตามปาน
กลางตอความเห็นคนรอบขางวาการเดินทางโดยรถยนตไมสงผลตอส่ิงแวดลอม  อยางไรก็ดีพบวา
สัดสวนผูที่ที่มีความเห็นในชวงคอนขางเห็นดวยถึงเห็นดวยอยางยิ่งของกลุมใชรถยนตทุกวันและ
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กลุมใช 2 รูปแบบสลับกันมีสัดสวนที่พอกันและมากกวาผูที่ใชรถไฟฟาทุกวัน เมื่อพิจารณาตัวแปร 
SNC4 ซ่ึงวัดความคลอยตามบุคคลในครอบครัวพบวาผูเดินทางสวนใหญทั้ง 3 กลุมมีแนวโนมไป
ในทางเห็นดวย กลุมผูเดินทางโดยรถยนตทุกวันมีความคลอยตามบุคคลในครอบครัวมากสุด 
รองลงมาคือกลุมผูเดินทางสลับกันระหวางรถยนตและรถไฟฟา เมื่อพิจารณาตัวแปร SNC5 ซ่ึงวัด
ความคลอยตามความเห็นของบุคคลสําคัญที่แวดลอมจากขอความ “คนรอบขางทานคิดวาทานควร
เดินทางมาจุฬาฯ ดวยรถยนตสวนตัว”  ในกลุมผูเดินทางโดยรถยนตทุกวันสวนใหญมีความคลอย
ตามความเห็นของบุคคลแวดลอมมากสุดโดยผูเดินทางสวนใหญมีทัศนคติไปในทางเห็นดวย สวนผู
เดินทาง 2 กลุมที่เหลือสวนใหญมีความคลอยตามปานกลางหรือไมแนใจ 

ตารางที่ 4.6 รอยละของความเห็นดานทัศนคติเกี่ยวกับการเดินทางโดยรถยนตของกลุมผูเดินทาง
โดยรถยนตทุกวัน 

ตัว
แปร 

คําถาม 
ไมเห็น
ดวยอยาง

ยิ่ง 

ไมเห็น
ดวย 

คอนขาง
ไมเห็น
ดวย 

เห็นปาน
กลาง/ไม
แนใจ 

คอนขาง
เห็นดวย 

เห็นดวย 
เห็นดวย
อยางยิ่ง 

ATC1 คําถามขอที่ 2 4.65 2.33 6.98 39.53 11.63 20.93 13.95 

ATC2 คําถามขอที่ 6 2.33 0 2.33 18.60 9.30 27.91 39.53 

ATC3 คําถามขอที่ 8 20.93 27.91 6.98 30.23 4.65 2.33 6.98 

MOC1 คําถามขอที่ 3 42.86 14.29 9.52 23.81 7.14 0 2.38 

MOC2 คําถามขอที่ 11 35.71 30.95 14.29 14.29 2.38 0 2.38 

MOC3 คําถามขอที่ 14 4.65 6.98 2.33 46.51 6.98 16.28 16.28 

MOC4 คําถามขอที่ 16 32.56 30.23 16.28 16.28 2.33 0 2.33 

PBC1 คําถามขอที่ 4 58.14 13.95 6.98 16.28 4.65 0 0 

PBC2 คําถามขอที่ 9 14.63 17.07 14.63 21.95 9.76 9.76 12.20 

PBC3 คําถามขอที่ 13 45.24 9.52 0 21.43 2.38 7.14 14.29 

PBC4 คําถามขอที่ 15 27.91 18.60 9.30 30.23 9.30 2.33 0 

PBC5 คําถามขอที่ 17 9.52 7.14 7.14 28.57 7.14 11.90 28.57 

SNC1 คําถามขอที่ 1 9.30 9.30 11.63 55.81 9.30 4.65 0 

SNC2 คําถามขอที่ 5 30.23 9.30 0 46.51 9.30 4.65 0 

SNC3 คําถามขอที่ 7 18.60 13.95 20.93 32.56 6.98 0 6.98 

SNC4 คําถามขอที่ 10 6.98 2.33 4.65 16.28 9.30 18.60 41.86 

SNC5 คําถามขอที่ 12 16.28 18.60 6.98 51.16 4.65 0 2.33 
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ตารางที่ 4.7 รอยละของความเห็นดานทัศนคติเกี่ยวกับการเดินทางโดยรถยนตของกลุมผูเดินทาง
สลับกันระหวางรถยนตและรถไฟฟา 

ตัว
แปร 

คําถาม 
ไมเห็น
ดวยอยาง

ยิ่ง 

ไมเห็น
ดวย 

คอนขาง
ไมเห็น
ดวย 

เห็นปาน
กลาง/ไม
แนใจ 

คอนขาง
เห็นดวย 

เห็นดวย 
เห็นดวย
อยางยิ่ง 

ATC1 คําถามขอที่ 2  0 4.35 8.70 21.74 17.39 17.39 30.43 

ATC2 คําถามขอที่ 6  0 0  4.35 13.04 26.09 26.09 30.43 

ATC3 คําถามขอที่ 8 8.70 0  8.70 34.78 13.04 8.70 26.09 

MOC1 คําถามขอที่ 3 13.04 8.70 30.43 21.74 17.39 4.35 4.35 

MOC2 คําถามขอที่ 11 26.09 30.43 13.04 21.74 4.35 4.35  0 

MOC3 คําถามขอที่ 14 4.55 0  4.55 36.36 13.64 13.64 27.27 

MOC4 คําถามขอที่ 16 9.09 22.73 22.73 31.82 9.09 4.55  0 

PBC1 คําถามขอที่ 4 45.83 12.50 29.17 8.33  0 0  4.17 

PBC2 คําถามขอที่ 9 4.35 4.35 13.04 26.09 8.70 30.43 13.04 

PBC3 คําถามขอที่ 13 52.17 21.74 8.70 4.35 8.70 4.35  0 

PBC4 คําถามขอที่ 15 31.82 9.09 27.27 18.18 4.55 4.55 4.55 

PBC5 คําถามขอที่ 17 8.70 0  4.35 34.78 13.04 17.39 21.74 

SNC1 คําถามขอที่ 1 4.35 4.35 21.74 47.83 17.39 4.35 0  

SNC2 คําถามขอที่ 5 34.78 17.39 13.04 17.39 13.04  0 4.35 
SNC3 คําถามขอที่ 7  0 8.70 8.70 47.83 13.04 13.04 8.70 

SNC4 คําถามขอที่ 10 4.35  0  0 8.70 17.39 21.74 47.83 

SNC5 คําถามขอที่ 12 4.35 8.70 17.39 56.52 8.70 4.35  0 
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ตารางที่ 4.8 รอยละของความเห็นดานทัศนคติเกี่ยวกับการเดินทางโดยรถยนตของกลุมผูเดินทาง
โดยรถไฟฟาทุกวัน 

ตัว
แปร 

คําถาม 
ไมเห็น
ดวยอยาง

ยิ่ง 

ไมเห็น
ดวย 

คอนขาง
ไมเห็น
ดวย 

เห็นปาน
กลาง/ไม
แนใจ 

คอนขาง
เห็นดวย 

เห็นดวย 
เห็นดวย
อยางยิ่ง 

ATC1 คําถามขอที่ 2 4.65 2.33 6.98 39.53 11.63 20.93 13.95 

ATC2 คําถามขอที่ 6 2.33  0 2.33 18.60 9.30 27.91 39.53 

ATC3 คําถามขอที่ 8 20.93 27.91 6.98 30.23 4.65 2.33 6.98 

MOC1 คําถามขอที่ 3 42.86 14.29 9.52 23.81 7.14  0 2.38 

MOC2 คําถามขอที่ 11 35.71 30.95 14.29 14.29 2.38  0 2.38 

MOC3 คําถามขอที่ 14 4.65 6.98 2.33 46.51 6.98 16.28 16.28 

MOC4 คําถามขอที่ 16 32.56 30.23 16.28 16.28 2.33  0 2.33 

PBC1 คําถามขอที่ 4 58.14 13.95 6.98 16.28 4.65  0 0  

PBC2 คําถามขอที่ 9 14.63 17.07 14.63 21.95 9.76 9.76 12.20 

PBC3 คําถามขอที่ 13 45.24 9.52  0 21.43 2.38 7.14 14.29 

PBC4 คําถามขอที่ 15 27.91 18.60 9.30 30.23 9.30 2.33  0 
PBC5 คําถามขอที่ 17 9.52 7.14 7.14 28.57 7.14 11.90 28.57 

SNC1 คําถามขอที่ 1 9.30 9.30 11.63 55.81 9.30 4.65 0  

SNC2 คําถามขอที่ 5 30.23 9.30  0 46.51 9.30 4.65 0  

SNC3 คําถามขอที่ 7 18.60 13.95 20.93 32.56 6.98  0 6.98 

SNC4 คําถามขอที่ 10 6.98 2.33 4.65 16.28 9.30 18.60 41.86 

SNC5 คําถามขอที่ 12 16.28 18.60 6.98 51.16 4.65 0  2.33 

 



 59 

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

ATC1

ATC2

ATC3

ไมเห็นดวยอยางย่ิง ไมเห็นดวย คอนขางไมเห็นดวย เห็นปานกลาง/ไมแนใจ
คอนขางเห็นดวย เห็นดวย เห็นดวยอยางย่ิง  

ก) กลุมผูเดินทางโดยขับรถยนตสวนบุคคลมาทุกวัน 

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

ATC1

ATC2

ATC3

ไมเห็นดวยอยางย่ิง ไมเห็นดวย คอนขางไมเห็นดวย เห็นปานกลาง/ไมแนใจ
คอนขางเห็นดวย เห็นดวย เห็นดวยอยางย่ิง  

ข) กลุมผูเดินทางโดยรถไฟฟาสลับกับรถยนตสวนบุคคล 

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

ATC1

ATC2

ATC3

ไมเห็นดวยอยางย่ิง ไมเห็นดวย คอนขางไมเห็นดวย เห็นปานกลาง/ไมแนใจ
คอนขางเห็นดวย เห็นดวย เห็นดวยอยางย่ิง  

ค) กลุมผูเดินทางโดยรถไฟฟาทุกวนั 
รูปที่ 4.2 ทัศนคติที่มีตอการเดินทางโดยรถยนต 
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0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

MOC1

MOC2

MOC3

MOC4

ไมเห็นดวยอยางย่ิง ไมเห็นดวย คอนขางไมเห็นดวย เห็นปานกลาง/ไมแนใจ
คอนขางเห็นดวย เห็นดวย เห็นดวยอยางย่ิง  

ก) กลุมผูเดินทางโดยขับรถยนตสวนบุคคลมาทุกวัน 

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

MOC1

MOC2

MOC3

MOC4

ไมเห็นดวยอยางย่ิง ไมเห็นดวย คอนขางไมเห็นดวย เห็นปานกลาง/ไมแนใจ
คอนขางเห็นดวย เห็นดวย เห็นดวยอยางย่ิง  

ข) กลุมผูเดินทางโดยรถไฟฟาสลับกับรถยนตสวนบุคคล 

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

MOC1

MOC2

MOC3

MOC4

ไมเห็นดวยอยางย่ิง ไมเห็นดวย คอนขางไมเห็นดวย เห็นปานกลาง/ไมแนใจ
คอนขางเห็นดวย เห็นดวย เห็นดวยอยางย่ิง  

ค) กลุมผูเดินทางโดยรถไฟฟาทุกวนั 
รูปที่ 4.3 การรับรูถึงขอดี ขอเสียที่ตามมาจากการเดนิทางโดยรถยนต 
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0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

PBC1

PBC2

PBC3

PBC4

PBC5

ไมเห็นดวยอยางย่ิง ไมเห็นดวย คอนขางไมเห็นดวย เห็นปานกลาง/ไมแนใจ
คอนขางเห็นดวย เห็นดวย เห็นดวยอยางย่ิง  

ก) กลุมผูเดินทางโดยขับรถยนตสวนบุคคลมาทุกวัน 

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

PBC1

PBC2

PBC3

PBC4

PBC5

ไมเห็นดวยอยางย่ิง ไมเห็นดวย คอนขางไมเห็นดวย เห็นปานกลาง/ไมแนใจ
คอนขางเห็นดวย เห็นดวย เห็นดวยอยางย่ิง  

ข) กลุมผูเดินทางโดยรถไฟฟาสลับกับรถยนตสวนบุคคล 

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

PBC1

PBC2

PBC3

PBC4

PBC5

ไมเห็นดวยอยางย่ิง ไมเห็นดวย คอนขางไมเห็นดวย เห็นปานกลาง/ไมแนใจ
คอนขางเห็นดวย เห็นดวย เห็นดวยอยางย่ิง  

ค) กลุมผูเดินทางโดยรถไฟฟาทุกวนั 
รูปที่ 4.4 การรับรูถึงความยากงายในการเดนิทางโดยรูปแบบรถยนต 
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0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

SNC1

SNC2

SNC3

SNC4

SNC5

ไมเห็นดวยอยางย่ิง ไมเห็นดวย คอนขางไมเห็นดวย เห็นปานกลาง/ไมแนใจ
คอนขางเห็นดวย เห็นดวย เห็นดวยอยางย่ิง  

ก) กลุมผูเดินทางโดยขับรถยนตสวนบุคคลมาทุกวัน 

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

SNC1

SNC2

SNC3

SNC4

SNC5

ไมเห็นดวยอยางย่ิง ไมเห็นดวย คอนขางไมเห็นดวย เห็นปานกลาง/ไมแนใจ
คอนขางเห็นดวย เห็นดวย เห็นดวยอยางย่ิง  

ข) กลุมผูเดินทางโดยรถไฟฟาสลับกับรถยนตสวนบุคคล 

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

SNC1

SNC2

SNC3

SNC4

SNC5

ไมเห็นดวยอยางย่ิง ไมเห็นดวย คอนขางไมเห็นดวย เห็นปานกลาง/ไมแนใจ
คอนขางเห็นดวย เห็นดวย เห็นดวยอยางย่ิง  

ค) กลุมผูเดินทางโดยรถไฟฟาทุกวนั 
รูปที่ 4.5 ความคลอยบรรทัดฐานทางสังคมสนับสนุนใหเกิดการเดนิทางโดยรถยนต 
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 2) ทัศนคติเกีย่วกับการเดินทางโดยรถไฟฟา 

• ทัศนคติที่มีตอการเดินทางโดยรถไฟฟา 

รูปที่ 4.6 แสดงถึงทัศนคติที่มีตอการเดินทางโดยรถไฟฟา เมื่อพิจารณาตัวแปร ATR1 
ที่วัดทัศนคติที่มีตอความผอนคลายและสบายใจตอเดินทางโดยรถไฟฟา พบวาทั้ง 3 กลุมสวนใหญ
มีความเห็นปานกลางหรือไมแนใจในทัศนคติสวนนี้ อยางไรก็ดีกลุมที่เดินทางโดยรถไฟฟาทุกวันมี
แนวโนมทัศนคติในเชิงบวกมากกวาหรือมีความพึงพอใจตอการเดินทางโดยรถไฟฟาในดานความ
ผอนคลายและสบายใจมากกวาเมื่อเปรียบเทียบ 2 กลุมที่เหลือ เมื่อพิจารณาตัวแปร ATR2 ซ่ึงวัด
ทัศนคติของผูเดินทางที่มีตอความรวดเร็วและตรงตอเวลาของการเดินทางโดยรถไฟฟาผูเดินทาง
สวนใหญมีทัศนคติในเชิงบวกตอตัวแปรนี้ โดยพบวากลุมผูเดินทางโดยรถยนตทุกวันและผูเดินทาง
โดยรถไฟฟาทุกวันมีสัดสวนผูเดินทางที่มีทัศนคติในชวงเห็นดวยถึงเห็นดวยอยางยิ่งเปนสวนใหญ 
นั้นคือมีผูเดินทางสวนใหญคิดเห็นวาการเดินทางโดยรถไฟฟามีความรวดเร็วและตรงตอเวลา เมื่อ
พิจารณาตัวแปร ATR3 ซ่ึงวัดความพึงพอใจตอความสะดวกสบายในการเดินทางโดยรถไฟฟา 
พบวากลุมผูที่ใชรถไฟฟาทุกวันมีสัดสวนผูที่มีความพึงพอใจตอความสะดวกสบายมากสุด 
รองลงมาคือกลุมผูเดินทางสลับกัน 2 รูปแบบและผูเดินทางโดยรถยนตทุกวันตามลําดับ 

• ความรูสึกมีพันธะทางศีลธรรม 

รูปที่ 4.7 แสดงถึงการรับรูถึงขอดีขอเสียของการเดินทางโดยรถไฟฟาและความรูสึก
มีพันธะทางศีลธรรมในการเดินทาง เมื่อพิจารณาตัวแปร MOR1 ซ่ึงวัดความรูสึกผิดถูกในการ
เดินทางโดยรถไฟฟา โดยแนวโนมทัศนคติสวนใหญของกลุมผูเดินทางโดยรถไฟฟาทุกวันและกลุม
ผูที่เดินทางสลับกันระหวางรถยนตและรถไฟฟาเปนไปในทางบวก คือรับรูวาการเดินทางโดย
รถไฟฟาเปนสิ่งที่ถูกตอง โดยในกลุมผูเดินทางโดยรถไฟฟาเปนประจํามีสัดสวนของผูที่เห็นดวย
อยางยิ่งมากกวากลุมผูเดินทางโดยรถไฟฟาสลับกับรถยนต สวนใหญเปนผูเดินทางมีแนวโนมไป
ในทางเห็นดวยและไมแนใจในสัดสวนที่ใกลเคียงกัน เมื่อพิจารณาตัวแปร MOR2 ที่ใชวัดการรับรู
ถึงผลกระทบตอสังคมจากการเดินทางโดยรถไฟฟา โดยขอความวา “การเดินทางโดยรถไฟฟาชวย
ลดปญหาดานการจราจร” พบวาผูเดินทางทุกกลุมสวนใหญมีแนวโนมไปในทางเห็นดวย โดยกลุม
ผูใชรถไฟฟาทุกวันรับรูถึงผลดีที่เกิดตอสังคมจากการเดินทางโดยรถไฟฟามากกวาอีก 2 กลุมที่
เหลือ  

เมื่อพิจารณาตัวแปร MOR3 ซ่ึงวัดการรับรูถึงผลกระทบตอส่ิงแวดลอมจากการ
เดินทางโดยรถไฟฟา พบวาทั้ง 3 กลุมรับรูวาการเดินทางโดยรถไฟฟาชวยลดปญหาทางสิ่งแวดลอม 
โดยกลุมผูเดินทางโดยรถไฟฟาทุกวันมีทัศนคติในระดับเห็นดวยอยางยิ่งสูงกวาเมื่อเปรยีบเทียบกับ 
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2 กลุมที่เหลือซ่ึงมีสัดสวนผูที่ทัศนคติในระดับเห็นดวยอยางยิ่งใกลเคียงกัน สําหรับตัวแปร MOR4  
ซ่ึงวัดการรับรูถึงผลกระทบตอสังคมจากการเดินทางโดยรถไฟฟา โดยขอความวา  “การเดินทาง
โดยรถไฟฟาชวยใหชาติประหยัดพลังงาน”  พบวาผูเดินทางสวนใหญทั้ง 3 กลุมมีทัศนคตไิปในทาง
เห็นดวยตอการเดินทางโดยรถไฟฟาสงผลดีตอสังคม  

• การรับรูถึงความยากงายในการแสดงพฤติกรรม 

รูปที่ 4.8 แสดงการรับรูถึงความยากงายในการเดินทางโดยรถไฟฟา เมื่อพิจารณา
ตัวแปร PBR1 ซ่ึงวัดการรับรูถึงความยากลําบากในการเดินทางโดยรถไฟฟาจากบานมายังสถานี
รถไฟฟา พบวาผูเดินทางที่ขับรถยนตมาทุกวันและกลุมผูเดินทางโดยรถยนตสลับกับรถไฟฟารับรู
วาการเดินทางมายังสถานีรถไฟฟามีความยากลําบาก เมื่อพิจารณากลุมผูที่ใชรถไฟฟาทุกวันสวน
ใหญมีความเห็นปานกลางหรือไมแนใจวาการเดินทางมายังสถานีรถไฟฟามีความยากลําบาก 
รองลงมาคือกลุมผูที่เห็นวาการเดินทางไปยังสถานีไมยากลําบากและยากลําบากซึ่งมีสัดสวน
ใกลเคียงกัน เมื่อพิจารณาตัวแปร PBR2 ซ่ึงวัดการรับรูถึงความยากงายในการเดินทาง โดยขอความ
วา “การเลือกเดินทางดวยรถไฟฟาหรือไมนั้นขึ้นอยูกับการตัดสินใจของผูเดินทางเอง”  พบวาผู
เดินทางสวนใหญในทั้ง 3 กลุมมีแนวโนมไปในทางเห็นดวยหมายความวาในการเลือกเดินทางโดย
รถไฟฟาหรือไมนั้นขึ้นอยูกับการตัดสินใจของผูเดินทางเอง  

เมื่อพิจารณาตัวแปร PBR3 ซ่ึงวัดความคุนเคยที่มีตอการเดินทางดวยรถไฟฟา 
พบวากลุมผูเดินทางโดยรถไฟฟาทุกวันสวนใหญมีความคุนเคยตอการเดินทางโดยรถไฟฟาสูงสุด 
รองลงมาคือกลุมผูที่เดินทางโดยรถไฟฟาสลับกับรถยนต เมื่อพิจารณาตัวแปร PBR4 ซ่ึงวัดการรับรู
ถึงความยากงายในการเดินทางโดยรถไฟฟา โดยขอความวา “การเดินทางมาจุฬาฯโดยรถไฟฟา
สามารถทําไดงาย” พบวากลุมผูใชรถไฟฟาทุกวันมีชวงทัศนคติระดับเห็นดวยถึงเห็นดวยอยางยิ่ง
มากกวาสองกลุมที่เหลือ คือผูเดินทางในกลุมนี้รับรูวาการเดินทางโดยรถไฟฟาสามารถทําไดงาย 
โดยรองลงมาคือผูใชรถไฟฟาสลับกับรถยนตที่มีแนวโนมไปในทางเห็นดวยเชนกัน สวนกลุมผู
เดินทางโดยรถยนตทุกวันมีสัดสวนผูที่มีทัศนคติไปในทางเห็นดวย ไมแนใจและไมเห็นดวยใน
สัดสวนที่ใกลเคียงกัน  

• ความคลอยตามบรรทัดฐานทางสังคม 

รูปที่ 4.9 แสดงความคลอยตามบรรทัดฐานทางสังคมที่สนับสนุนใหเกิดการเดินทาง
โดยรถไฟฟา เมื่อพิจารณาตัวแปร SNR1 ซ่ึงวัดความคลอยตามบุคคลสําคัญที่แวดลอม โดยขอความ
ที่วา “เพื่อนๆ ของทานสวนใหญเดินทางมาจุฬาฯ ดวยรถไฟฟา” พบวากลุมผูเดินทางโดยรถไฟฟา
ทุกวันและกลุมผูเดินทางโดยรถยนตสลับกับรถไฟฟามีแนวโนมทัศนคติไปในทางเห็นดวยเปน
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สวนใหญ สวนกลุมผูเดินทางโดยรถยนตทุกวันสวนใหญมีความเห็นปานกลางหรือไมแนใจ เมื่อ
พิจารณาทัศนคติชวงเห็นดวยถึงเห็นดวยอยางยิ่งพบวากลุมผูเดินทางโดยรถไฟฟาทุกวันมีสัดสวนผู
ที่มีทัศนคติในชวงนี้มากสุด  รองลงมาคือกลุมผูที่ เดินทางโดยรถยนตสลับกับรถไฟฟา ซ่ึง
หมายความวาผูเดินทางในกลุมผูใชรถไฟฟาทุกวันมีความคลอยตามเพื่อนในการเดินทางโดย
รถไฟฟามากสุดและรองลงมาคือกลุมผูเดินทางโดยรถยนตสลับกับรถไฟฟา เมื่อพิจารณาตัวแปร 
SNR2 ซ่ึงวัดความคลอยตามความเห็นของบุคคลสําคัญที่แวดลอมโดยขอความที่วา “คนรอบขาง
ทานคิดวาทานควรเดินทางมาจุฬาฯดวยรถไฟฟา” พบวากลุมผูเดินทางโดยรถไฟฟาทุกวันสวนใหญ
มีแนวโนมไปทางเห็นดวยตอขอความนี้ โดยมีสัดสวนผูที่เห็นดวยอยางยิ่งมากสุดซึ่งหมายความวาผู
เดินทางในกลุมนี้มีความคลอยตามความเห็นของคนรอบขางในการสนับสนุนใหเดินทางโดย
รถไฟฟาสูง สวนกลุมผูเดินทางสลับกันระหวางรถยนตและรถไฟฟากับกลุมผูเดินทางโดยรถยนต
ทุกวันสวนใหญมีความเห็นในระดับปานกลางหรือไมแนใจตอขอความนี้  

เมื่อพิจารณาตัวแปร SNR3 ซ่ึงวัดความคลอยตามบุคคลสําคัญที่แวดลอม โดย
ขอความที่วา “คนในครอบครัวของทานเดินทางไปทํางานหรือทําธุระตางๆ โดยรถไฟฟาเปนสวน
ใหญ” พบวาทั้ง 3 กลุมมีผูเดินทางสวนใหญมีแนวโนมไปในทางที่เห็นดวย โดยในกลุมผูเดินทาง
โดยรถไฟฟาทุกวันมีแนวโนมคลอยตามบุคคลรอบขางมากสุดเมื่อเทียบกับ 2 กลุมที่เหลือ เมื่อ
พิจารณาตัวแปร SNR4 ซ่ึงวัดความคลอยตามความเห็นของบุคคลสําคัญที่แวดลอม จากขอความ 
“ครอบครัวหรือเพื่อนๆ ของทานเห็นวาการเดินทางโดยรถไฟฟาสงผลดีตอสังคม” พบวาผูเดินทาง
ทั้ง 3 กลุมสวนใหญมีแนวโนมไปในทางที่เห็นดวย โดยกลุมผูเดินทางโดยรถไฟฟาทุกวันมี
แนวโนมทางเห็นดวยสูงสุดเมื่อเทียบกับ 2 กลุมที่เหลือ หมายความวาผูเดินทางโดยรถไฟฟาทกุวนัมี
แนวโนมคลอยตามการสนับสนุนใหเดินทางโดยรถไฟฟาจากคนรอบขางมากกวาเมื่อเปรียบเทียบ
กับอีกสองกลุมที่เหลือ 

3) สรุปการวิเคราะหทัศนคติของผูเดินทาง 

จากผลวิเคราะหทัศคติที่มีตอการเดินทางโดยรถยนตสวนบุคคลและรถไฟฟาพบวา
กลุมผูที่เดินทางโดยรถยนตทุกวันสวนใหญมีทัศนคติเชิงบวกตอการเดินทางโดยรถยนตมากกวา
กลุมผูเดินทางโดยรถไฟฟาสลับกับรถยนตหรือผูที่เดินทางโดยรถไฟฟาทุกวันโดยสังเกตจาก
แนวโนมทางทัศนคติของผูเดินทางเกี่ยวกับการเดินทางโดยรถยนตในหลายตัวแปรเปนไปใน
แนวทางเห็นดวย ในทางกลับกันผูเดินทางโดยรถไฟฟาทุกวันมีแนวโนมทางทัศนคติเกี่ยวกับ
รถไฟฟาไปในทางที่ดีกวาทั้ง 2 กลุมที่เหลือ ทั้งนี้ผลที่ไดมีความสมเหตุสมผล  
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อยางไรก็ดีความสัมพันธในทัศนคติแตละตัวแปรกับพฤติกรรมการเดินทางของผู
เดินทางยังไมสามารถอธิบายไดแนชัด จึงตองมีการวิเคราะหความสัมพันธโดยแบบจําลอง
ความสัมพันธระหวางทัศนคติและพฤติกรรมดังจะกลาวรายละเอียดในบทตอไป 

ตารางที่ 4.9 รอยละของความเห็นดานทัศนคติเกี่ยวกับการเดินทางโดยรถไฟฟาของกลุมผูเดินทาง
โดยรถยนตทุกวัน 

ตัว
แปร 

คําถาม 
ไมเห็น
ดวยอยาง

ยิ่ง 

ไมเห็น
ดวย 

คอนขาง
ไมเห็น
ดวย 

เห็นปาน
กลาง/ไม
แนใจ 

คอนขาง
เห็นดวย 

เห็น
ดวย 

เห็นดวย
อยางยิ่ง 

ATR1 คําถามขอที่ 5 10.71 10.71 10.71 42.86 14.29 10.71 0 

ATR2 คําถามขอที่ 8 0 3.45 3.45 20.69 17.24 20.69 34.48 

ATR3 คําถามขอที่ 11 6.90 3.45 20.69 27.59 13.79 13.79 13.79 

MOR1 คําถามขอที่ 2 3.45 6.90 6.90 34.48 20.69 13.79 13.79 

MOR2 คําถามขอที่ 3 0 0 3.57 3.57 7.14 28.57 57.14 

MOR3 คําถามขอที่ 6 3.45 0 0 24.14 6.90 31.03 34.48 

MOR4 คําถามขอที่ 13 0 3.45 6.90 6.90 13.79 24.14 44.83 

PBR1 คําถามขอที่ 4 20.69 24.14 10.34 31.03 6.90 3.45 3.45 

PBR2 คําถามขอที่ 9 6.90 0 0 24.14 3.45 13.79 51.72 

PBR3 คําถามขอที่ 10 6.90 17.24 27.59 17.24 20.69 10.34 0 

PBR4 คําถามขอที่ 15 10.34 17.24 6.90 34.48 3.45 20.69 6.90 

SNR1 คําถามขอที่ 1 0 17.24 17.24 34.48 13.79 13.79 3.45 

SNR2 คําถามขอที่ 7 6.90 13.79 13.79 65.52 0 0 0 

SNR3 คําถามขอที่ 12 37.93 27.59 20.69 3.45 3.45 6.90 0 

SNR4 คําถามขอที่ 14 0 3.45 3.45 27.59 20.69 24.14 20.69 
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ตารางที่ 4.10 รอยละของความเห็นดานทัศนคติเกี่ยวกับการเดินทางโดยรถไฟฟาของกลุมผูเดินทาง
สลับกันระหวางรถยนตและรถไฟฟา 

ตัว
แปร 

คําถาม 
ไมเห็น
ดวยอยาง

ยิ่ง 

ไมเห็น
ดวย 

คอนขาง
ไมเห็น
ดวย 

เห็นปาน
กลาง/ไม
แนใจ 

คอนขาง
เห็นดวย 

เห็น
ดวย 

เห็นดวย
อยางยิ่ง 

ATR1 คําถามขอที่ 5 10.71 10.71 10.71 42.86 14.29 10.71 0 

ATR2 คําถามขอที่ 8 0 3.45 3.45 20.69 17.24 20.69 34.48 

ATR3 คําถามขอที่ 11 6.90 3.45 20.69 27.59 13.79 13.79 13.79 

MOR1 คําถามขอที่ 2 3.45 6.90 6.90 34.48 20.69 13.79 13.79 

MOR2 คําถามขอที่ 3 0 0 3.57 3.57 7.14 28.57 57.14 

MOR3 คําถามขอที่ 6 3.45 0 0 24.14 6.90 31.03 34.48 

MOR4 คําถามขอที่ 13 0 3.45 6.90 6.90 13.79 24.14 44.83 

PBR1 คําถามขอที่ 4 20.69 24.14 10.34 31.03 6.90 3.45 3.45 

PBR2 คําถามขอที่ 9 6.90 0 0 24.14 3.45 13.79 51.72 

PBR3 คําถามขอที่ 10 6.90 17.24 27.59 17.24 20.69 10.34 0 

PBR4 คําถามขอที่ 15 10.34 17.24 6.90 34.48 3.45 20.69 6.90 

SNR1 คําถามขอที่ 1 0 17.24 17.24 34.48 13.79 13.79 3.45 

SNR2 คําถามขอที่ 7 6.90 13.79 13.79 65.52 0 0 0 

SNR3 คําถามขอที่ 12 37.93 27.59 20.69 3.45 3.45 6.90 0 

SNR4 คําถามขอที่ 14 0 3.45 3.45 27.59 20.69 24.14 20.69 
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ตารางที่ 4.11 รอยละของความเห็นดานทัศนคติเกี่ยวกับการเดินทางโดยรถไฟฟาของกลุมผูเดินทาง
โดยรถไฟฟาทุกวัน 

ตัว
แปร 

คําถาม 
ไมเห็น
ดวยอยาง

ยิ่ง 

ไมเห็น
ดวย 

คอนขาง
ไมเห็น
ดวย 

เห็นปาน
กลาง/ไม
แนใจ 

คอนขาง
เห็นดวย 

เห็น
ดวย 

เห็นดวย
อยางยิ่ง 

ATR1 คําถามขอที่ 5 10.71 10.71 10.71 42.86 14.29 10.71 0 

ATR2 คําถามขอที่ 8 0 3.45 3.45 20.69 17.24 20.69 34.48 

ATR3 คําถามขอที่ 11 6.90 3.45 20.69 27.59 13.79 13.79 13.79 

MOR1 คําถามขอที่ 2 3.45 6.90 6.90 34.48 20.69 13.79 13.79 

MOR2 คําถามขอที่ 3 0 0 3.57 3.57 7.14 28.57 57.14 

MOR3 คําถามขอที่ 6 3.45 0 0 24.14 6.90 31.03 34.48 

MOR4 คําถามขอที่ 13 0 3.45 6.90 6.90 13.79 24.14 44.83 

PBR1 คําถามขอที่ 4 20.69 24.14 10.34 31.03 6.90 3.45 3.45 

PBR2 คําถามขอที่ 9 6.90 0 0 24.14 3.45 13.79 51.72 

PBR3 คําถามขอที่ 10 6.90 17.24 27.59 17.24 20.69 10.34 0 

PBR4 คําถามขอที่ 15 10.34 17.24 6.90 34.48 3.45 20.69 6.90 

SNR1 คําถามขอที่ 1 0 17.24 17.24 34.48 13.79 13.79 3.45 

SNR2 คําถามขอที่ 7 6.90 13.79 13.79 65.52 0 0 0 

SNR3 คําถามขอที่ 12 37.93 27.59 20.69 3.45 3.45 6.90 0 

SNR4 คําถามขอที่ 14 0 3.45 3.45 27.59 20.69 24.14 20.69 
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0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

ATR1

ATR2

ATR3

ไมเห็นดวยอยางย่ิง ไมเห็นดวย คอนขางไมเห็นดวย เห็นปานกลาง/ไมแนใจ
คอนขางเห็นดวย เห็นดวย เห็นดวยอยางย่ิง  

ก) กลุมผูเดินทางโดยขับรถยนตสวนบุคคลมาทุกวัน 

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

ATR1

ATR2

ATR3

ไมเห็นดวยอยางย่ิง ไมเห็นดวย คอนขางไมเห็นดวย เห็นปานกลาง/ไมแนใจ
คอนขางเห็นดวย เห็นดวย เห็นดวยอยางย่ิง  

ข) กลุมผูเดินทางโดยรถไฟฟาสลับกับรถยนตสวนบุคคล 

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

ATR1

ATR2

ATR3

ไมเห็นดวยอยางย่ิง ไมเห็นดวย คอนขางไมเห็นดวย เห็นปานกลาง/ไมแนใจ
คอนขางเห็นดวย เห็นดวย เห็นดวยอยางย่ิง  

ค) กลุมผูเดินทางโดยรถไฟฟาทุกวนั 
รูปที่ 4.6 ทัศนคติที่มีตอการเดินทางโดยรถไฟฟา 
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0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

MOR1

MOR2

MOR3

MOR4

ไมเห็นดวยอยางย่ิง ไมเห็นดวย คอนขางไมเห็นดวย เห็นปานกลาง/ไมแนใจ
คอนขางเห็นดวย เห็นดวย เห็นดวยอยางย่ิง  

ก) กลุมผูเดินทางโดยขับรถยนตสวนบุคคลมาทุกวัน 

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

MOR1

MOR2

MOR3

MOR4

ไมเห็นดวยอยางย่ิง ไมเห็นดวย คอนขางไมเห็นดวย เห็นปานกลาง/ไมแนใจ
คอนขางเห็นดวย เห็นดวย เห็นดวยอยางย่ิง  

ข) กลุมผูเดินทางโดยรถไฟฟาสลับกับรถยนตสวนบุคคล 

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

MOR1

MOR2

MOR3

MOR4

ไมเห็นดวยอยางย่ิง ไมเห็นดวย คอนขางไมเห็นดวย เห็นปานกลาง/ไมแนใจ
คอนขางเห็นดวย เห็นดวย เห็นดวยอยางย่ิง  

ค) กลุมผูเดินทางโดยรถไฟฟาทุกวนั 
รูปที่ 4.7 การรับรูถึงขอดี ขอเสียที่ตามมาจากการเดนิทางโดยรถไฟฟา 
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0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

PBR1

PBR2

PBR3

PBR4

ไมเห็นดวยอยางย่ิง ไมเห็นดวย คอนขางไมเห็นดวย เห็นปานกลาง/ไมแนใจ
คอนขางเห็นดวย เห็นดวย เห็นดวยอยางย่ิง  

ก) กลุมผูเดินทางโดยขับรถยนตสวนบุคคลมาทุกวัน 

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

PBR1

PBR2

PBR3

PBR4

ไมเห็นดวยอยางย่ิง ไมเห็นดวย คอนขางไมเห็นดวย เห็นปานกลาง/ไมแนใจ
คอนขางเห็นดวย เห็นดวย เห็นดวยอยางย่ิง  

ข) กลุมผูเดินทางโดยรถไฟฟาสลับกับรถยนตสวนบุคคล 

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

PBR1

PBR2

PBR3

PBR4

ไมเห็นดวยอยางย่ิง ไมเห็นดวย คอนขางไมเห็นดวย เห็นปานกลาง/ไมแนใจ
คอนขางเห็นดวย เห็นดวย เห็นดวยอยางย่ิง  

ค) กลุมผูเดินทางโดยรถไฟฟาทุกวนั 
รูปที่ 4.8 การรับรูถึงความยากงายในการเดนิทางโดยรูปแบบรถไฟฟา 
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0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

SNR1

SNR2

SNR3

SNR4

ไมเห็นดวยอยางย่ิง ไมเห็นดวย คอนขางไมเห็นดวย เห็นปานกลาง/ไมแนใจ
คอนขางเห็นดวย เห็นดวย เห็นดวยอยางย่ิง  

ก) กลุมผูเดินทางโดยขับรถยนตสวนบุคคลมาทุกวัน 

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

SNR1

SNR2

SNR3

SNR4

ไมเห็นดวยอยางย่ิง ไมเห็นดวย คอนขางไมเห็นดวย เห็นปานกลาง/ไมแนใจ
คอนขางเห็นดวย เห็นดวย เห็นดวยอยางย่ิง  

ข) กลุมผูเดินทางโดยรถไฟฟาสลับกับรถยนตสวนบุคคล 

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

SNR1

SNR2

SNR3

SNR4

ไมเห็นดวยอยางย่ิง ไมเห็นดวย คอนขางไมเห็นดวย เห็นปานกลาง/ไมแนใจ
คอนขางเห็นดวย เห็นดวย เห็นดวยอยางย่ิง  

ค) กลุมผูเดินทางโดยรถไฟฟาทุกวนั 
รูปที่ 4.9 ความคลอยตามบุคคลสําคัญที่แวดลอมที่สนับสนุนใหเกิดการเดินทางโดยรถไฟฟา 



บทที่  5 
การวิเคราะหผลกระทบจากการใหสิ่งจูงใจดานราคาคาโดยสาร 

 

เนื้อหาในบทนี้จะกลาวถึงผลจากการวิเคราะหผลกระทบจากการใหส่ิงจูงใจดานราคาคา
โดยสาร ซ่ึงประกอบไปดวยผลกระทบตอพฤติกรรมการเดินทางและผลกระทบตอทัศนคติ โดย
เปรียบเทียบพฤติกรรมการเดินทางและทัศนคติของผูเดินทางกอนและหลังดําเนินมาตรการ  

5.1 ผลกระทบตอพฤติกรรมการเดินทาง 

ตัวแปรหลักที่ใชในการวิเคราะหในสวนนี้คือ ความถี่ในการเดินทางโดยรถไฟฟาและ
ความถี่ในการเดินทางโดยรถยนตในการเดินทางไปและกลับมหาวิทยาลัยที่ไดจากการสอบถามใน
แตละสัปดาห ซ่ึงถูกบันทึกในรูปแบบรอยละการเดินทางโดยรถไฟฟาตอจํานวนเที่ยวการเดินทาง
ทั้งหมดในหนึ่งสัปดาห ตารางที่ 5.1 ผลการศึกษาที่ไดแสดงคาเฉลี่ยรอยละการเดินทางโดยรถไฟฟา 
โดยแนวโนมการเดินทางแตละกลุมเปนไปดังรูปที่ 5.1 พบวากลุมผูเดินทางโดยรถยนตทุกวันมี
แนวโนมในการใชรถไฟฟาเพิ่มขึ้นเมื่อไดรับสิ่งจูงใจดานราคาคาโดยสารและกลุมที่ไมเสียคา
โดยสารมีแนวโนมการใชรถไฟฟาสูงกวากลุมที่เสียคาโดยสารครึ่งราคา เมื่อยุติการใหส่ิงจูงใจแลว
กลุมทีไมตองเสียคาโดยสารมีแนวโนมการเดินทางโดยรถไฟฟาลดลงต่ํากวากลุมที่เสียคาโดยสาร
คร่ึงราคาในชวงติดตามผล 1 อยางไรก็ดีในชวงติดตามผล 2 พบวาผูเดินทางทั้ง 2 กลุมมีแนวโนม
การเดินทางโดยรถไฟฟาใกลเคียงกันและมากกวาชวงกอนดําเนินมาตรการ  

ตารางที่ 5.1 คาเฉลี่ยรอยละการเดินทางโดยรถไฟฟาในแตละชวงดําเนินการ 

กลุม ควบคุม 
ไมตองเสียคา
โดยสาร 

เสียคาโดยสาร
ครึ่งราคา 

กอนดําเนินมาตรการ 0.00 0.00 0.00 

ชวงดําเนินมาตรการ 1.25 20.07 11.06 
ชวงติดตามผล 1 2.40 10.36 14.47 

ผูเดินทางโดย
รถยนตทุกวัน 

ชวงติดตามผล 2 0.25 11.54 9.81 

กอนดําเนินมาตรการ 41.39 57.92 45.36 

ชวงดําเนินมาตรการ 44.01 67.84 42.57 
ชวงติดตามผล 1 42.08 58.01 44.65 

ผูเดินทางสลับกัน
ระหวางรถไฟฟากับ

รถยนต 
ชวงติดตามผล 2 36.30 63.90 45.97 
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สวนกลุมผูเดินทางสลับกันระหวางรถยนตและรถไฟฟาพบวามีเพียงกลุมที่ไมตองเสียคา
โดยสารเทานั้นที่มีแนวโนมการเดินทางโดยรถไฟฟาสูงขึ้นในชวงดําเนินมาตรการ โดยแนวโนม
ดังกลาวมีคาลดลงในชวงติดตามผล 1 และสูงขึ้นเล็กนอยในชวงติดตามผล 2 สวนสองกลุมที่เหลือมี
แนวโนมการเดินทางโดยรถไฟฟาเปลี่ยนแปลงเพียงเล็กนอยในแตละชวงการดําเนินมาตรการ  
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รูปที่ 5.1 คาเฉลี่ยรอยละการเดินทางโดยรถไฟฟาในแตละชวงการศึกษา 

การวิเคราะหเปรียบเทียบรอยละความถี่การเดินทางโดยรถไฟฟาในการศึกษานี้แบงเปน 2 
สวน คือ การเปรียบเทียบโดยใชวิธีการทางสถิติและการเปรียบเทียบการเปลี่ยนแปลงเปนรายบุคคล
โดยมีรายละเอียดดังตอไปนี้ 

5.1.1 การเปรียบเทียบพฤติกรรมการเดินทางโดยวิธีการทางสถิติ 

 ในการเปรียบเทียบพฤติกรรมโดยวิธีทางสถิติแบงเปน 2 สวน ไดแก การเปรียบเทียบ
ระหวางชวงดําเนินการและการเปรียบเทียบระหวางกลุมทดลอง เนื่องจากจํานวนตัวอยางใน
การศึกษานี้มีนอยผูวิจัยจึงทําการทดสอบการแจกแจงขอมูลดวยคาสถิติ Kolmogorov-Smirnov (ผล
การทดสอบแสดงไวในภาคผนวก จ.) พบวารอยละความถี่ของการเดินทางโดยรถไฟฟาในกลุมผู
เดินทางสลับกันระหวางรถยนตและรถไฟฟาทั้ง 3 กลุมทดลองมีการกระจายตัวแบบปกติทั้ง 4 ชวง
การทดลอง ไดแก ชวงกอนดําเนินมาตรการ ชวงดําเนินมาตรการ ชวงติดตามผล 1 และชวงติดตาม
ผล 2 อยางไรก็ดีขอมูลรอยละความถี่ของการเดินทางโดยรถไฟฟาของกลุมผูเดินทางโดยรถยนต
สวนบุคคลทุกวันมีการกระจายตัวที่ไมใชการกระจายตัวแบบปกติ 

กลุมควบคุม 

กลุมไมตอง
เสียคา
โดยสาร 

กลุมเสียคา
โดยสาร
คร่ึงราคา 

ใช
รถไฟฟา
สลับ

รถยนต 

ใช
รถยนต
ทุกวัน 
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ดังนั้นการเปรียบเทียบความถี่การเดินทางของกลุมผูเดินทางสลับกันระหวางรถยนตและ
รถไฟฟาสามารถใชวิธีการเปรียบเทียบคาเฉลี่ยวิธีการวิเคราะหความแปรปรวนทางเดียว (one-way 
ANOVA) สําหรับการเปรียบเทียบความแตกตางในภาพรวมของทั้ง 4 ชวงที่ดําเนินการศึกษาหรอืทัง้ 
3 กลุมการทดลองและใชการทดสอบคาที (t Test) ในการจับคูเปรียบเทียบกันระหวางชวงทดลอง
หรือระหวางกลุมทดลองเพื่อศึกษาความแตกตางในแตละชวงการทดลองหรือแตละกลุมทดลอง ใน
กลุมผูที่เดินทางโดยรถยนตสวนบุคคลทุกวันผูวิจัยประยุกตใชการทดสอบที่ไมใชพารามิเตอรใน
การเปรียบเทียบความถี่การเดินทางโดยใชการทดสอบครูสคัล – วัลลิส (Kruskal-Wallis H Test) 
แทนการวิเคราะหความแปรปรวนทางเดียว และสถิติทดสอบของแมน – วิทนีย (Mann-Whitney U 
Test) แทนการทดสอบคาที (t-Test) 

1) การเปรียบเทียบระหวางชวงดําเนินการ 

ตารางที่ 5.2 แสดงผลการเปรียบเทียบทางสถิติของรอยละความถี่ในการเดินทางโดย
รถไฟฟาในแตละชวงการทดลอง ในกลุมผูเดินทางที่เดิมขับรถมาทุกวัน พบวาการไมตองเสียคา
โดยสารสงผลใหรอยละการใชรถไฟฟาเพิ่มสูงขึ้นอยางมีนัยสําคัญ (p ≤ 0.05) อยางไรก็ตาม
หลังจากยุติการใหส่ิงจูงใจดานราคาคาโดยสารแลวพบวาในชวงติดตามผล 1 รอยละความถี่การใช
รถไฟฟาของกลุมผูที่ไมตองเสียคาโดยสารมีแนวโนมลดลงจากชวงดําเนินใชมาตรการแตเมื่อ
เปรียบเทียบทางสถิติแลวพบวาไมแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญ นอกจากนี้เมื่อเทียบกับชวงกอน
ดําเนินมาตรการแลวพบวาความถี่ในการเดินทางโดยรถไฟฟาของผูเดินทางกลุมนี้ยังคงสูงกวาอยาง
มีนัยสําคัญ (p ≤ 0.1) เมื่อพิจารณารอยละความถี่การใชรถไฟฟาในชวงติดตามผล 2 พบวามีคาไม
แตกตางกันทางสถิติกับชวงดําเนินมาตรการและชวงติดตามผล 1 แตเมื่อเทียบกับชวงกอนดําเนิน
มาตรการแลวคารอยละความถี่ดังกลาวมีคาสูงกวารอยละความถี่ในการเดินทางโดยรถไฟฟาชวง
กอนดําเนินมาตรการอยางมีนัยสําคัญ (p ≤ 0.05) 

เมื่อพิจารณากลุมผูเดินทางที่ไดรับสิ่งจูงใจโดยการเสียคาโดยสารรถไฟฟาเพียงครึ่งราคา
พบวาในชวงดําเนินมาตรการคารอยละความถี่ในการเดินทางโดยรถไฟฟาของกลุมนี้มีแนวโนมเพิ่ม
สูงขึ้นแตเมื่อเปรียบเทียบทางสถิติแลวคาความถี่ดังกลาวกลับไมมีความแตกตางอยางมีนัยสําคัญกับ
ชวงกอนดําเนินมาตรการ เมื่อพิจารณารอยละความถี่การเดินทางโดยรถไฟฟาในชวงติดตามผล 1 
นั้นพบวาไมมีความแตกตางกันกับชวงดําเนินมาตรการ แตเมื่อเปรียบเทียบกับกอนดําเนินมาตรการ
พบวาคารอยละความถี่ของผูเดินทางกลุมนี้มีคาสูงกวาอยางมีนัยสําคัญ (p ≤ 0.1) เมื่อพิจารณาคา
รอยละความถี่ในการเดินทางโดยรถไฟฟาของผูเดินทางกลุมนี้ในชวงติดตามผล 2 พบวาไมมีความ
แตกตางทางสถิติกับชวงดําเนินมาตรการและชวงติดตามผล 1 แตเมื่อเทียบกับชวงกอนดําเนิน
มาตรการแลวคารอยละความถี่ดังกลาวมีคาสูงกวารอยละความถี่ในการเดินทางโดยรถไฟฟาชวง



 76 

กอนดําเนินมาตรการอยางมีนัยสําคัญ (p ≤ 0.1) เมื่อพิจารณาคารอยละการใชรถไฟฟาของกลุม
ควบคุมพบวาทั้ง 4 ชวงดําเนินการไมมีความแตกตางอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ  

ตารางที่ 5.2 เปรียบเทียบรอยละการเดินทางโดยรถไฟฟาในแตละชวงดําเนินการ 
ผูเดินทางโดยรถยนตทุกวัน1  ชวงที่ 1 ชวงที่ 2 ชวงที่ 3 

ชวงที่ 2 ไมแตกตาง   
ชวงที่ 3 ไมแตกตาง ไมแตกตาง  ควบคุม 

ชวงที่ 4 ไมแตกตาง ไมแตกตาง ไมแตกตาง 
ชวงที่ 2 p ≤ 0.05   
ชวงที่ 3 p ≤ 0.1 ไมแตกตาง  ไมเสียคาโดยสารรถไฟฟา 

ชวงที่ 4 p ≤ 0.05 ไมแตกตาง ไมแตกตาง 
ชวงที่ 2 ไมแตกตาง   
ชวงที่ 3 p ≤ 0.1 ไมแตกตาง  เสียคาโดยสารรถไฟฟาครึ่งราคา 

ชวงที่ 4 p ≤ 0.1 ไมแตกตาง ไมแตกตาง 

ผูเดินทางสลับกันระหวางรถไฟฟากับรถยนต2  ชวงที่ 1 ชวงที่ 2 ชวงที่ 3 
ชวงที่ 2 ไมแตกตาง   
ชวงที่ 3 ไมแตกตาง ไมแตกตาง  ควบคุม 

ชวงที่ 4 ไมแตกตาง ไมแตกตาง ไมแตกตาง 
ชวงที่ 2 ไมแตกตาง   
ชวงที่ 3 ไมแตกตาง ไมแตกตาง  ไมเสียคาโดยสารรถไฟฟา 

ชวงที่ 4 ไมแตกตาง ไมแตกตาง ไมแตกตาง 
ชวงที่ 2 ไมแตกตาง   
ชวงที่ 3 ไมแตกตาง ไมแตกตาง  เสียคาโดยสารรถไฟฟาครึ่งราคา 

ชวงที่ 4 ไมแตกตาง ไมแตกตาง ไมแตกตาง 

หมายเหตุ: ชวงที่ 1 คือชวงกอนดําเนินมาตรการ ชวงที่ 2 คือชวงดําเนินมาตรการ ชวงที่ 3 คือชวงติดตามผล 1 
และชวงที่ 4 คือชวงติดตามผล 2 

1 ใชคาสถิติ Kruskal-Wallis H ในการเปรียบเทียบความแตกตางโดยรวมทั้ง 4 ชวงการศึกษาและใช
คาสถิติ Mann-Whitney U ในการจับคูเปรียบเทียบระหวางชวงการศึกษา 

2 ใช one-way ANOVA ในการเปรียบเทียบความแตกตางโดยรวมทั้ง 4 ชวงการศึกษาและใช t-Test ใน
การจับคูเปรียบเทียบระหวางชวงการศึกษา 

สําหรับ กลุมผูเดินทางสลับกันระหวางรถยนตและรถไฟฟา พบวาผูเดินทางกลุมควบคุม 
กลุมผูเดินทางที่ไมตองเสียคาโดยสารและกลุมผูเดินทางที่เสียคาโดยสารเพียงครึ่งราคา ทั้งสามกลุม
มีคารอยละความถี่ของการเดินทางโดยรถไฟฟาในแตละชวงการดําเนินมาตรการไมแตกตางกันทาง
สถิติ โดยรูปที่ 5.2 และ 5.3 แสดงสรุปการเปรียบเทียบความแตกตางระหวางชวงดําเนินการในกลุม
ผูเดินทางโดยรถยนตทุกวันและกลุมผูเดินทางสลับกันระหวางรถยนตและรถไฟฟาตามลําดับ 
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ก) กลุมควบคมุ 
 
 
 
 
 
 
 
 

ข) กลุมที่ไมตองเสียคาโดยสาร 
 
 
 
 
  
 
 
 
 

ค) กลุมที่เสียคาโดยสารครึ่งราคา 
รูปที่ 5.2 เปรียบเทียบรอยละการใชรถไฟฟาในแตละชวงดําเนินการของกลุมผูขับรถยนตมาทุกวัน 

 

กอนดําเนินมาตรการ 

ดําเนินมาตรการ 

 ติดตามผล 2 ติดตามผล 1 

ไมแตกตาง 

ไมแตกตาง 

ไมแตกตาง 

ไมแตกตาง 

ไมแตกตาง 

ไมแตกตาง 

กอนดําเนินมาตรการ 

ดําเนินมาตรการ 

 ติดตามผล 2 ติดตามผล 1 

ไมแตกตาง 

ไมแตกตาง 

ไมแตกตาง 

เพิ่มขึ้น เพิ่มขึ้น 

กอนดําเนินมาตรการ 

ดําเนินมาตรการ 

 ติดตามผล 2 ติดตามผล 1 

เพิ่มขึ้น เพิ่มขึ้น 

ไมแตกตาง 

ไมแตกตาง 

ไมแตกตาง ไมแตกตาง 

เพิ่มขึ้น 
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ก) กลุมควบคมุ 
 
 
 
 
 
 
 
 

ข) กลุมที่ไมตองเสียคาโดยสาร 
 
 
 
 
  
 
 
 
 

ค) กลุมที่เสียคาโดยสารครึ่งราคา 
รูปที่ 5.3 เปรียบเทียบรอยละการใชรถไฟฟาในแตละชวงดําเนินการของกลุมผูเดินทางสลับกัน

ระหวางรถยนตและรถไฟฟา 

กอนดําเนินมาตรการ 

ดําเนินมาตรการ 

 ติดตามผล 2 ติดตามผล 1 

ไมแตกตาง 

ไมแตกตาง 

ไมแตกตาง 

ไมแตกตาง 

ไมแตกตาง 

ไมแตกตาง 

กอนดําเนินมาตรการ 

ดําเนินมาตรการ 

 ติดตามผล 2 ติดตามผล 1 

ไมแตกตาง 

ไมแตกตาง 

ไมแตกตาง ไมแตกตาง 

ไมแตกตาง ไมแตกตาง 

กอนดําเนินมาตรการ 

ดําเนินมาตรการ 

 ติดตามผล 2 ติดตามผล 1 

ไมแตกตาง 

ไมแตกตาง 

ไมแตกตาง 

ไมแตกตาง ไมแตกตาง 

ไมแตกตาง 
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2) การเปรียบเทียบระหวางกลุมทดลอง 

ตารางที่ 5.3 แสดงการเปรียบเทียบรอยละความถี่การเดินทางโดยรถไฟฟาในแตละกลุมการ
ทดลอง ในกลุมผูเดินทางที่ขับรถยนตสวนบุคคลมาทุกวัน พบวาทั้งสามกลุมทดลองมีคารอยละ
ความถี่ในการเดินทางโดยรถไฟฟาไมแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญในชวงกอนดําเนินมาตรการ สวน
ชวงดําเนินมาตรการพบวากลุมที่ไดรับสิ่งจูงใจโดยการไมตองเสียคาโดยสารมีคารอยละความถี่ใน
การเดินทางโดยรถไฟฟาเพิ่มสูงขึ้นกวาผูเดินทางในกลุมควบคุม (p ≤ 0.01) เมื่อเปรียบเทียบกลุมผู
เดินทางที่ไดรับสิ่งจูงใจโดยการเสียคาโดยสารครึ่งราคาพบรอยละความถี่ของการเดินทางโดย
รถไฟฟาทั้งสองกลุมไมมีความแตกตางกันทางสถิติแมวาคารอยละความถี่ในการเดินทางโดย
รถไฟฟาของกลุมที่ไมตองเสียคาโดยสารจะสูงกวาในชวงเวลาดังกลาวก็ตาม เมื่อพิจารณากลุมผู
เดินทางที่เสียคาโดยสารเพียงครึ่งราคาพบวาคารอยละความถี่การเดินทางโดยรถไฟฟาสูงขึ้นกวา
กลุมควบคุมอยางมีนัยสําคัญ (p ≤ 0.01) ในชวงเวลาดังกลาว 

เมื่อพิจารณาในชวงติดตามผล 1 พบวารอยละความถี่การเดินทางโดยรถไฟฟาของกลุมที่ไม
ตองเสียคาโดยสารมีแนวโนมลดลงดังแสดงรูปที่ 5.1 แตเมื่อเปรียบเทียบรอยละความถี่ดังกลาวกับ
กลุมผูเดินทางที่เสียคาโดยสารครึ่งราคาแลวพบวาไมมีความแตกตางกันทางสถิติ อยางไรก็ดีเมื่อยุติ
การใหส่ิงจูงใจดานราคาคาโดยสารแลวคารอยละความถี่ของการเดินทางโดยรถไฟฟาของกลุมที่ไม
ตองเสียคาโดยสารและกลุมที่เสียคาโดยสารครึ่งราคายังคงมีคาสูงกวาอยางมีนัยสําคัญเมื่อเทียบกับ
กลุมทดลอง (p ≤ 0.01) เมื่อพิจารณาชวงติดตามผล 2 พบวาแนวโนมคารอยความถี่ในการเดินทาง
โดยรถไฟฟาของกลุมผูเดินทางที่เสียคาโดยสารครึ่งราคามีคาลดลงเล็กนอยแตเมื่อเปรียบเทียบกับ
กลุมผูเดินทางที่ไมเสียคาโดยสารพบวายังคงมีคาไมแตกตางกันทางสถิติ และเมื่อเปรียบเทียบคา
ดังกลาวของทั้งสองกลุมกับกลุมควบคุมพบวาผลที่ไดเปนไปดังเชนชวงติดตามผล 1 คือไมมีความ
แตกตางกันทางสถิติ 

เมื่อพิจารณากลุมผูท่ีเดินทางดวยสลับกันระหวางรถยนตและรถไฟฟา พบวากอนดําเนิน
มาตรการรอยละความถี่ในการเดินทางของทั้งสามกลุมไมมีความแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทาง
สถิติ ในชวงดําเนินมาตรการนั้นกลุมที่ไมตองเสียคาโดยสารมีความถี่ในการเดินทางโดยรถไฟฟา
สูงขึ้นอยางมีนัยสําคัญทางสถิติเมื่อเปรียบเทียบกับกลุมผูที่ตองเสียคาโดยสารครึ่งราคา (p ≤ 0.05) 
และกลุมควบคุม (p ≤ 0.1) ซ่ึงรอยละความถี่ของการใชรถไฟฟาของกลุมควบคุมและกลุมผูที่เสียคา
โดยสารครึ่งราคาไมมีความแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญในชวงเวลาดังกลาว  

เมื่อพิจารณาชวงติดตามผล 1 กลับพบวาความถี่ของการเดินทางโดยรถไฟฟาของกลุมผู
เดินทางโดยไมตองเสียคาโดยสารมีแนวโนมลดลงดังในรูปที่ 5.1 และเมื่อเปรียบเทียบกับทั้งสอง
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กลุมที่เหลือพบวาไมมีความแตกตางอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ สวนคารอยละความถี่การใชรถไฟฟา
ของกลุมผูที่ไมตองเสียคาโดยสารกับกลุมผูที่เสียคาโดยสารเพียงครึ่งราคาไมมีความแตกตางกันทาง
สถิติในชวงติดตามผล 2 แตเมื่อเปรียบเทียบกับกลุมควบคุมพบวาคารอยละความถี่การใชรถไฟฟา
ทั้งสองกลุมมีคาสูงกวาอยางมีนัยสําคัญ (p ≤ 0.05) ทั้งนี้อาจมีสาเหตุมาจากแนวโนมการเดินทาง
โดยรถไฟฟาที่ลดลงของกลุมควบคุมในชวงเวลาดังกลาว 

ตารางที่ 5.3 เปรียบเทียบรอยละการเดินทางโดยรถไฟฟาในแตละกลุมทดลอง 
ผูเดินทางโดยรถยนตทุกวัน1  กลุมที่ 1 กลุมที่ 2 

กลุมที่ 2 ไมแตกตาง  
กอนดําเนินมาตรการ 

กลุมที่ 3 ไมแตกตาง ไมแตกตาง 
กลุมที่ 2 p ≤ 0.01  

ดําเนินมาตรการ 
กลุมที่ 3 p ≤ 0.01 ไมแตกตาง 
กลุมที่ 2 p ≤ 0.01  

ติดตามผล 1 
กลุมที่ 3 p ≤ 0.01 ไมแตกตาง 
กลุมที่ 2 p ≤ 0.01  

ติดตามผล 2 
กลุมที่ 3 p ≤ 0.01 ไมแตกตาง 

ผูเดินทางสลับกันระหวางรถไฟฟากับรถยนต2  ชวงที่ 1 ชวงที่ 2 

กลุมที่ 2 ไมแตกตาง  
กอนดําเนินมาตรการ 

กลุมที่ 3 ไมแตกตาง ไมแตกตาง 
กลุมที่ 2 p ≤ 0.1  

ดําเนินมาตรการ 
กลุมที่ 3 ไมแตกตาง p ≤ 0.05 
กลุมที่ 2 ไมแตกตาง  

ติดตามผล 1 
กลุมที่ 3 ไมแตกตาง ไมแตกตาง 
กลุมที่ 2 p ≤ 0.05  

ติดตามผล 2 
กลุมที่ 3 p ≤ 0.05 ไมแตกตาง 

หมายเหตุ: กลุมที่ 1 คือกลุมควบคุม กลุมที่ 2 คือกลุมที่ไมเสียคาโดยสารรถไฟฟาและกลุมที่ 3 คือกลุมที่เสียคา
โดยสารรถไฟฟาครึ่งราคา 

1 ใชคาสถิติ kruskal-Wallis H ในการเปรียบเทียบความแตกตางโดยรวมทั้ง 3 กลุมทดลองและใชคาสถิติ 
Mann-Whitney U ในการจับคูเปรียบเทียบระหวางกลุมทดลอง 

2 ใช one-way ANOVA ในการเปรียบเทียบความแตกตางโดยรวมทั้ง 3 กลุมทดลองและใช t-Test ใน
การจับคูเปรียบเทียบระหวางกลุมทดลอง 

รูปที่ 5.4 และ 5.5 แสดงสรุปการเปรียบเทียบความแตกตางระหวางกลุมทดลองในกลุมผู
เดินทางโดยรถยนตทุกวันและกลุมผูเดินทางสลับกันระหวางรถยนตและรถไฟฟาตามลําดับ 
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รูปที่ 5.4 เปรียบเทียบรอยละการใชรถไฟฟาในแตละกลุมทดลองของกลุมผูขับรถยนตมาทุกวนั 

 
 

 
 

ไมเสียคาโดยสาร เสียคาโดยสารครึ่งราคา 

ควบคุม 

กอนดําเนินมาตรการ 
ไมแตกตาง 

ไมแตกตาง 

ไมแตกตาง 

ไมเสียคาโดยสาร เสียคาโดยสารครึ่งราคา 

ควบคุม 

ติดตามผล 2 
นอยกวา 

ไมแตกตาง 

นอยกวา 

ไมเสียคาโดยสาร เสียคาโดยสารครึ่งราคา 

ควบคุม 

ติดตามผล 1 
นอยกวา 

ไมแตกตาง 

นอยกวา 

ไมเสียคาโดยสาร เสียคาโดยสารครึ่งราคา 

ควบคุม 

ดําเนินมาตรการ 
นอยกวา 

ไมแตกตาง 

นอยกวา 
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รูปที่ 5.5 เปรียบเทียบรอยละการใชรถไฟฟาในแตละกลุมทดลองของกลุมผูเดินทางสลับกันระหวาง

รถยนตและรถไฟฟา 
 
 
 

ไมเสียคาโดยสาร เสียคาโดยสารครึ่งราคา 

ควบคุม 

กอนดําเนินมาตรการ 
ไมแตกตาง 

ไมแตกตาง 

ไมแตกตาง 

ไมเสียคาโดยสาร เสียคาโดยสารครึ่งราคา 

ควบคุม 

ติดตามผล 2 
นอยกวา 

ไมแตกตาง 

นอยกวา 

ไมเสียคาโดยสาร เสียคาโดยสารครึ่งราคา 

ควบคุม 

ติดตามผล 1 
ไมแตกตาง 

ไมแตกตาง 

ไมแตกตาง 

ไมเสียคาโดยสาร เสียคาโดยสารครึ่งราคา 

ควบคุม 

ดําเนินมาตรการ 
นอยกวา 

นอยกวา 

ไมแตกตาง 
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 5.1.2 การเปรียบเทียบการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมเปนรายบุคคล 

เมื่อพิจารณาพฤติกรรมการเดินเปนรายบุคคล (แสดงในภาคผนวก ง.) สามารถแบง
พฤติกรรมการใชรถไฟฟาของผูเดินทางออกเปน 3 กลุม คือ กลุมผูเดินทางที่ใชรถไฟฟาลดลง กลุม
ผูเดินทางที่ใชรถไฟฟาคงที่และกลุมผูเดินทางที่ใชรถไฟฟาเพิ่มขึ้น โดยเกณฑที่ใชพิจารณาคือ คา
รอยละการเดินทางโดยรถไฟฟาที่เปล่ียนไปมากกวารอยละ 10 ขึ้นไป ซ่ึงเปนไปดังตารางที่ 5.4 
แสดงการเปลี่ยนแปลงปริมาณการเดินทางโดยรถไฟฟาของผูเดินทางเมื่อเทียบกับชวงกอนดําเนิน
มาตรการ 

ตารางที่ 5.4 ปริมาณการใชรถไฟฟาของผูเดินทางใชชวงดําเนินมาตรการและติดตามผลเมื่อเทียบ
กับกอนดําเนินมาตรการ 

 กลุมผูเดินทาง ลดลง คงที่ เพิ่มขึ้น  
ใชรถยนตทุกวัน  - 11 -  

ควบคุม 
ใชสลับกันระหวางรถยนตและรถไฟฟา 1 3 2 

ใชรถยนตทุกวัน  - 4 6 ไมเสียคา
โดยสาร ใชสลับกันระหวางรถยนตและรถไฟฟา 1 4 3 

ใชรถยนตทุกวัน  - 6 3 ชว
งด
ําเน

ินม
าต
รก
าร

 

เสียคาโดยสาร
คร่ึงราคา ใชสลับกันระหวางรถยนตและรถไฟฟา 2 2 2 

ใชรถยนตทุกวัน  - 11 -  
ควบคุม 

ใชสลับกันระหวางรถยนตและรถไฟฟา 1 3 2 
ใชรถยนตทุกวัน  - 6 4 ไมเสียคา

โดยสาร ใชสลับกันระหวางรถยนตและรถไฟฟา 3 2 3 
ใชรถยนตทุกวัน  - 5 4 ชว

งต
ิดต

าม
ผล

 

เสียคาโดยสาร
คร่ึงราคา ใชสลับกันระหวางรถยนตและรถไฟฟา 2 2 2 

1) การเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมรายบุคคล 

เมื่อดําเนินมาตรการเชิงจูงใจดานราคาคาโดยสารผูเดินทางผูเดินทางในกลุมที่ไมตองเสียคา
โดยสารใชรถไฟฟาเพิ่มสูงขึ้นถึง 9 คน โดยเปนผูที่ปกติขับรถมาเปนประจํา 6 คนและผูที่เดินทาง
สลับกันระหวางรถยนตและรถไฟฟา 3 คน และผูเดินทาง 7 ใน 9 คนนี้ใชรถไฟฟาสูงข้ึนอยาง
ตอเนื่อง 3 ถึง 4 สัปดาห อยางไรก็ดีพบวามีผูที่เดินทางโดยรถไฟฟาลดลง 1 คนซึ่งเปนผูที่เดินทาง
สลับกันระหวางรถยนตและรถไฟฟา สวนผูเดินทางในกลุมที่เสียคาโดยสารรถไฟฟาเพียงครึ่งราคา
พบวามีผูเดินทางใชรถไฟฟาเพิ่มสูงขึ้น 5 คนโดยเปนผูที่ปกติเดินทางโดยรถยนตทุกวัน 3 คนและ
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เดินทางสลับกันระหวางรถยนตและรถไฟฟา 2 คน โดยทั้ง 5 คนใชรถไฟฟาเพิ่มขึ้นตอเนื่อง 3 
สัปดาหขึ้นไป อยางไรก็ดีพบวาผูเดินทางในกลุมเดินทางสลับกันระหวางรถยนตและรถไฟฟาใช
ลดลง 2 คน  

เมื่อพิจารณาชวงติดตามผลหรือหลังจากยุติการใหส่ิงจูงใจดานราคาคาโดยสารแลวพบวาผู
เดินทางในกลุมที่ไมตองเสียคาโดยสารจํานวน 7 คนยังคงใชรถไฟฟาเพิ่มสูงกวากอนดําเนิน
มาตรการและเปนไปอยางสม่ําเสมอ อยางไรก็ดีพบวาผูเดินทางที่เดินทางสลับกันระหวางรถยนต
และรถไฟฟาในกลุมนี้ใชรถไฟฟาลดลง 3 คน สวนผูเดินทางในกลุมที่เสียคาโดยสารรถไฟฟาครึ่ง
ราคายังคงใชรถไฟฟาสูงกวากอนดําเนินมาตรการจํานวน 6 คนเพิ่มจากชวงดําเนินมาตรการ 1 คน 
ซ่ึงเปนผูเดินทางที่ปกติใชรถยนตทุกวัน และเปนผูใชรถไฟฟาเพิ่มขึ้นอยางตอเนื่องทั้ง 6 คน 

เมื่อพิจารณาเปรียบเทียบกันระหวางชวงติดตามผลกับชวงดําเนินมาตรการพบวาผูที่ปกติ
เดินทางโดยรถยนตทุกวนัในกลุมที่ไมเสียคาโดยสารจํานวน 3 คนมีความถี่การเดินทางโดยรถไฟฟา
ลดลงจากชวงดําเนินมาตรการอยางชัดเจน (มากกวารอยละ 10) และหนึ่งคนในกลุมที่ใชรถไฟฟา
ลดลงนี้ไมไดเดินทางโดยรถไฟฟาแมแตครั้งเดียวในชวงติดตามผล อยางไรก็ดีพบวามีผูเดินทางใน
กลุมไมเสียคาโดยสาร 2 คนที่ใชรถไฟฟาเพิ่มสูงขึ้นจากชวงดําเนินมาตรการ สวนกลุมผูที่เดินทาง
สลับกันระหวางรถยนตและรถไฟฟามีผูเดินทางที่ใชรถไฟฟาลดลงมากกวารอยละ 10 จํานวน 1 คน   

 เมื่อพิจารณากลุมผูเดินทางที่เสียคาโดยสารครึ่งราคาพบวามีผูเดินทางที่เดิมขับรถยนตมา
มหาวิทยาลัยทุกวันจํานวน 2 คนที่ใชรถไฟฟาเพิ่มขึ้นจากชวงดําเนินมาตรการและการใชเพิ่มขึ้น
เปนไปอยางสม่ําเสมอในทุกสัปดาห และผูเดินทางจํานวน 2 คนที่ใชรถไฟฟาลดลงในชวงดําเนิน
มาตรการและการเดินทางโดยรถไฟฟาไมสม่ําเสมอในแตละสัปดาห อยางไรก็ดีความถี่การเดินทาง
โดยรถไฟฟาของผูเดินทาง 2 คนนี้ยังคงสูงกวากอนดําเนินมาตรการ สวนกลุมผูเดินทางสลับกัน
ระหวางรถยนตและรถไฟฟา พบวามีผูเดินทางโดยรถไฟฟาเพิ่มขึ้นจากชวงดําเนินมาตรการ 3 คน
และการโดยการเดินทางที่เพิ่มขึ้นนั้นเปนไปอยางสม่ําเสมอในแตละสัปดาห และมีผูเดินทางที่ใช
รถไฟฟาลดลง 2 คน และหนึ่งในนี้เปนผูที่ไมเดินทางโดยรถไฟฟาเลยเปนระยะเวลา 4 สัปดาห และ
มีผูเดินทาง 1 คนที่ในชวงดําเนินมาตรการมีใชรถไฟฟาเทากับรอยละ 10 แตกลับลดลงเปนรอยละ 0 
ในชวงติดตามผล 

จากผลการเปลี่ยนแปลงความถี่การเดินทางโดยรถไฟฟาดังที่กลาวมาจะเห็นวาผูเดินทางที่
ใชรถไฟฟาเพิ่มขึ้นในชวงดําเนินมาตรการบางคนยังคงใชรถไฟฟาสูงขึ้นกวากอนดําเนินมาตรการ
ในชวงติดตามผล และแนวโนมการใชรถไฟฟาที่เพิ่มขึ้นเปนไปอยางสม่ําเสมอในแตละสัปดาห จึง
สามารถสรุปไดอีกนัยหนึ่งวาผูเดินทางในกลุมนี้หันมาใชรถไฟฟาเพิ่มขึ้นหรือไดพิจารณาการ
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เดินทางโดยรถไฟฟาเปนอีกทางเลือกหนึ่งในการเดินทางมายังมหาวิทยาลัยเพิ่มจากชวงกอนดําเนิน
มาตรการ  

2) เปรียบเทียบปจจัยดานคุณลักษณะการเดินทางและเศรษฐกิจและสังคมของผูที่ใช
รถไฟฟาเพิ่มสูงขึ้นและไมเพิ่มสูงขึ้น 

จากรูปที่ 5.6 เปรียบเทียบปจจัยดานคุณลักษณะของการเดินทางและเศรษฐกิจและสังคม
ของกลุมผูเดินทางที่ใชรถไฟฟาเพิ่มสูงขึ้นและไมไดใชเพิ่มขึ้นในชวงติดตามผล พบวาคาโดยสาร
รถไฟฟาตอเที่ยว คาใชจายในการเดินทางเขาถึงสถานี จํานวนรถในครอบครองและรายได เปน
ปจจัยที่ผูเดินทางทั้งสองกลุมมีแนวโนมความแตกตางกัน โดยพบวาผูโดยสารกลุมที่ใชรถไฟฟา
เพิ่มข้ึนมีแนวโนมคาโดยสารรถไฟฟาตอเที่ยวมากกวาและมีคาใชจายในการเดินทางเขาถึงสถานี
นอยกวากลุมผูที่ไมไดใชเพิ่มขึ้น และพบวากลุมผูที่ไมไดใชรถไฟฟาเพิ่มขึ้นมีสัดสวนผูเดินทางที่มี
รถยนตในครอบครองตอครัวเรือนมากกวา 3 คันขึ้นไป มากกวากลุมผูที่ใชรถไฟฟาเพิ่มขึ้น จาก
ความแตกตางดังกลาวอาจมีผลตอการเพิ่มขึ้นหรือลดลงของการใชรถไฟฟา อยางไรก็ดีพบวาผู
เดินทางที่ใชรถไฟฟาเพิ่มขึ้นสวนใหญมีรายไดสูงกวากลุมผูเดินทางที่ไมไดใชเพิ่มขึ้น เมื่อพิจารณา
ตารางที่ 5.5 เปรียบเทียบคาเฉลี่ยของปจจัยดานคุณลักษณะของการเดินทางและเศรษฐกิจและสังคม
ของกลุมผูเดินทางที่ใชรถไฟฟาเพิ่มสูงขึ้นและไมไดใชเพิ่มขึ้นโดยใชคาสถิติ Mann-Whitney U ใน
การทดสอบ พบวาคาเฉลี่ยของปจจัยดังกลาวไมมีความแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ 
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ก) ระยะทางจากบานมายังมหาวิทยาลัย (กโิลเมตร) 

กลุมผูท่ีใชรถไฟฟาเพิ่ม 

กลุมผูท่ีไมใชรถไฟฟาเพิ่ม 
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ข) เวลาทั้งหมดที่เดินทางโดยรถยนต (นาที) 
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กลุมผูท่ีใชรถไฟฟาเพิ่ม 
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จ) คาโดยสารรถไฟฟาตอเที่ยว (บาท) 
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ช) จํานวนรถในครอบครองตอครัวเรือน (คัน) 
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ซ) รายได (บาท) 

รูปที่ 5.6 ปจจัยดานคณุลักษณะการเดินทางและเศรษฐกจิและสังคมของผูที่ใชรถไฟฟาเพิ่มและ
ไมไดใชเพิ่ม 

ตารางที่ 5.5 เปรียบเทียบปจจัยดานคุณลักษณะการเดินทางและเศรษฐกิจและสังคมของผูเดินทางที่
ใชรถไฟฟาเพิ่มขึ้นและไมไดใชเพิ่ม 

กลุมไมไดใชเพิ่ม กลุมใชเพิ่ม ปจจัยดานคุณลักษณะการ
เดินทางและเศรษฐกิจและ

สังคม คาเฉลี่ย 
คาเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 

คาเฉลี่ย 
คาเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 

ผลตาง
คาเฉลี่ย 

p-value 

ระยะทาง 15.14 8.27 14.31 7.98 0.84 0.87 

ระยะเวลาทั้งหมดที่เดินทาง
โดยรถยนต (นาที) 

35.24 12.19 38.08 17.02 -2.84 0.55 

คาโดยสารรถไฟฟาตอเที่ยว 
(บาท) 

31.00 7.45 32.62 8.44 -1.62 0.33 

เวลาที่ใชในการเขาถึงสถานี 
(นาที) 

18.67 10.97 18.85 14.88 -0.18 0.76 

คาใชจายที่ใชในการเขาถึง
สถานี (บาท) 

18.14 9.92 13.38 7.73 4.76 0.12 

ระยะเวลาทั้งหมดที่เดินทาง
โดยรถไฟฟา (นาที) 

43.81 15.16 47.31 20.88 -3.50 0.68 

จํานวนรถยนตตอครัวเรือน 
(คัน) 

3.67 1.49 2.92 1.12 0.74 0.15 

กลุมผูท่ีใชรถไฟฟาเพิ่ม 

กลุมผูท่ีไมใชรถไฟฟาเพิ่ม 



 90 

 นอกจากปจจัยดานคุณลักษณะการเดินทางและเศรษฐกิจและสังคมที่แตกตางกัน ผูวิจัยได
ทําการสอบถามถึงสาเหตุที่ใชรถไฟฟาเพิ่มและไมใชเพิ่มในผูเดินทางแตละบุคคลดวยแบบสอบถาม 
คร้ังที่ 2 พบวา สาเหตุหลักที่ผูเดินทางใชรถไฟฟาเพิ่มขึ้นไดแก การเดินทางโดยรถไฟฟามีความ
รวดเร็ว คาน้ํามันมีราคาสูงขึ้นและการเดินทางโดยรถไฟฟาถูกวารถยนต สวนกลุมผูที่ไมใช
รถไฟฟาเพิ่มสวนใหญใหเหตุผลวา การเดินทางโดยรถยนตมีความสะดวกสบายกวารถไฟฟา การ
เดินทางเขาถึงสถานีมีความยากลําบากและใชเวลานาน และจําเปนที่ตองใชรถยนตในการทําธุระ
อ่ืนๆ นอกเหนือจากใชในการเดินทางมาเรียนหนังสือ 

 3) ความตั้งใจที่จะเดนิทางและพฤติกรรมการเดินทาง 

เนื้อหาในสวนนี้จะศึกษาเกี่ยวกับความตั้งใจที่จะเดินทางโดยรถไฟฟาในชวงดําเนิน
มาตรการเมื่อผูเดินทางไดรับสิ่งจูงใจดานราคาคาโดยสารซึ่งทราบไดจากการสอบถามดวย
แบบสอบถามครั้งที่ 1 จากนั้นนําเปรียบเทียบกับพฤติกรรมการเดินทางจริงในชวงดําเนินมาตรการ
วามีความสัมพันธกันหรือไม เมื่อพิจารณาตารางที่ 5.6 ซ่ึงเปรียบเทียบระหวางความตั้งใจที่จะ
เดินทางโดยรถไฟฟากับพฤติกรรมการเดินทางที่เกิดขึ้นจริง (ในรูปรอยละความถี่การเดินทาง) แบง
พิจารณาเปน 2 กลุมคือ กลุมผูเดินทางที่ไมตองเสียคาโดยสารและกลุมผูเดินทางที่เสียคาโดยสาร
ครึ่งราคา พบวากลุมผูเดินทางที่ไมตองเสียคาโดยสารมีความตั้งใจที่จะเดินทางโดยรถไฟฟาสูงกวา
กลุมผูเดินทางที่เสียคาโดยสารครึ่งราคาเชนเดียวกันกับความถี่การเดินทางโดยรถไฟฟาที่เกิดขึ้นจริง 
เมื่อพิจารณาสัดสวนของพฤติกรรมที่เกิดขึ้นจริงตอความตั้งใจที่จะใชรถไฟฟาในชวงที่ดําเนินใช
มาตรการเชิงจูงใจ ซ่ึงหากสัดสวนดังกลาวมีคาเขาใกล 1 แสดงวาผูเดินทางมีความถี่ในการใช
รถไฟฟาใกลเคียงกับความตั้งใจที่จะใชรถไฟฟา พบวากลุมที่ไมตองเสียคาโดยสารมีสัดสวนของ
พฤติกรรมที่เกิดขึ้นจริงตอความตั้งใจที่จะใชรถไฟฟาโดยเฉลี่ยเทากับ 0.50 ซึ่งมากกวากลุมที่เสียคา
โดยสารครึ่งราคาที่มีสัดสวนโดยเฉลี่ยเทากับ 0.43 และพบวาทั้งสองกลุมมีผูเดินทางเพียงคนเดียวที่
ใชรถไฟฟามากกวาความตั้งใจที่จะเดินทางโดยรถไฟฟา  

 เมื่อพิจารณาคาเฉลี่ยของผลตางระหวางความตั้งใจที่จะเดินทางและพฤติกรรมที่เกิดขึ้นจริง
พบวากลุมที่ไมตองเสียคาโดยสารมีผลตางระหวางความตั้งใจที่จะเดินทางโดยรถไฟฟากับ
พฤติกรรมการเดินทางที่เกิดขึ้นจริงมากกวากลุมที่เสียคาโดยสารครึ่งราคา เมื่อพิจารณาตารางที่ 5.7 
ความสัมพันธระหวางระหวางความตั้งใจที่จะเดินทางโดยรถไฟฟากับพฤติกรรมการเดินทางที่
เกิดขึ้นจริงโดยใชสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธของเพียรสัน พบวากลุมเสียคาโดยสารครึ่งราคามี
ความสัมพันธระหวางระหวางความตั้งใจที่จะเดินทางโดยรถไฟฟากับพฤติกรรมการเดินทางที่
เกิดขึ้นจริง อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 สวนกลุมผูเดินทางที่ไมเสียคาโดยสารพบวาไมมี
ความสัมพันธกัน 
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ตารางที่ 5.6 เปรียบเทียบความตั้งใจที่จะเดินทางโดยรถไฟฟาและพฤติกรรมการเดินทางจริง 
กลุม ผูเดินทางที ่ ความตั้งใจที่จะเดนิทาง ความถี่ที่เดนิทางจริง ผลตาง 

1 100.00 0.00 100.00 
2 100.00 45.00 55.00 
3 60.00 0.00 60.00 
4 40.00 0.00 40.00 
5 100.00 0.00 100.00 
6 40.00 60.00 -20.00 
7 100.00 69.00 31.00 
8 33.00 28.00 5.00 
9 100.00 62.00 38.00 

10 80.00 73.00 7.00 
11 60.00 31.00 29.00 
12 100.00 13.00 87.00 
13 50.00 20.00 30.00 
14 83.00 55.00 28.00 
15 100.00 28.00 72.00 
16 100.00 71.00 29.00 
17 100.00 84.00 16.00 

ไม
เส
ียค
าโ
ดย
สา
ร 

18 100.00 84.00 16.00 
คาเฉลี่ย 80.33 40.17 40.17 

1 60.00 0.00 60.00 
2 0.00 0.00 0.00 
3 0.00 0.00 0.00 
4 50.00 0.00 50.00 
5 0.00 0.00 0.00 
6 40.00 10.00 30.00 
7 25.00 16.00 9.00 
8 100.00 33.00 67.00 
9 80.00 65.00 15.00 

10 100.00 17.00 83.00 
11 40.00 10.00 30.00 
12 0.00 25.00 -25.00 
13 100.00 25.00 75.00 
14 40.00 25.00 15.00 
15 100.00 83.00 17.00 

เส
ียค
าโ
ดย
สา
รค
รึ่ง
รา
คา

 

16 100.00 48.00 52.00 
คาเฉลี่ย 52.18 22.31 29.88 
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ตาราง 5.7 ความสัมพันธระหวางความตั้งใจที่จะเดินทางโดยรถไฟฟากับพฤติกรรมการเดินทางจริง 
กลุม N Pearson Correlation (p-value) 

กลุมไมเสียคาโดยสาร 18 
0.31 

(0.21) 

กลุมเสียคาโดยสารครึ่งราคา 16 
0.63 

(0.01) 

5.2 ผลกระทบตอทัศนคติท่ีมีตอการเดินทาง 

ในการศึกษานี้ผูวิจัยไดแบงการวิเคราะหปจจัยดานทัศนคติของผูเดินทางออกเปน 3 สวน 
ไดแก การวิเคราะหทัศนคติของผูเดินทางกอนมีเร่ิมมาตรการจูงใจดานราคาคาโดยสาร การ
วิเคราะหความสัมพันธเชื่อมโยงทัศนคติเกี่ยวกับการเดินทางและพฤติกรรมการเดินทางของผู
เดินทางและการวิเคราะหเปรียบเทียบทัศนคติของผูเดินทางกอนและหลังมีการใหส่ิงจูงใจ ซ่ึงมี
รายละเอียดดังตอไปนี้  

5.2.1 ทัศนคติของผูเดินทางกอนมีการใหส่ิงจูงใจดานราคาคาโดยสาร 

การวิเคราะหในสวนนี้มีวัตถุประสงคเพื่อเปรียบเทียบทัศนคติของผูเดินทางที่มีลักษณะการ
เดินทางที่แตกตางกัน ไดแก ผูที่เดินทางโดยรถยนตสวนบุคคลทุกวัน ผูที่เดินทางสลับกันระหวาง
รถยนตและรถไฟฟาและผูที่ใชรถไฟฟาทุกวันในการเดินทางไปและกลับมหาวิทยาลัย โดยอาศัย
ขอมูลจากแบบสอบถามดานทัศนคติเกี่ยวกับการเดินทางของรูปแบบการเดินทางที่สนใจ 2 รูปแบบ
คือ รถยนตสวนบุคคลและรถไฟฟา ซ่ึงทัศนคติของผูเดินทางสามารถกําหนดเปนมาตรวัดแบบสเกล 
7 ระดับ ตั้งแตไมเห็นดวยอยางยิ่งถึงเห็นดวยอยางยิ่ง โดยในการวิเคราะหผูวิจัยไดกําหนดคะแนน
แตละระดับไวดังนี้  

ไมเห็นดวยอยางยิ่ง = 0   ไมเห็นดวย = 1   
คอนขางเห็นดวย = 2   เห็นปานกลาง/ ไมแนใจ = 3 
คอนขางเห็นดวย = 4   เห็นดวย = 5 
เห็นดวยอยางยิ่ง = 6 

ดังที่กลาวในหัวขอ  4.4 วาผูวิจัยไดปรับคําตอบดานทัศนคติของผูเดินทางใหเปนไปใน
ทิศทางเดียวกัน ดังนั้นหากคาเฉลี่ยของทัศนคติขอใดมีคาสูงยอมสงผลใหผูเดินทางมีทัศนคติตอ
รูปแบบการเดินทางขอนั้นไปในทางบวกสูง โดยคาเฉลี่ยของทัศนคติเกี่ยวกับการเดินทางโดย
รถยนตและรถไฟฟาในแตละกลุมผูเดินทางเปนไปดังตารางที่ 5.8 ซ่ึงการวิเคราะหเปรียบเทียบ
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คาเฉลี่ยในทัศนคติแตละกลุมใชคาสถิติ Mann Whitney U ในการทดสอบและผลการเปรียบเทียบ
เปนไปดังตารางที่ 5.9 มีรายละเอียดดังตอไปนี้ 

เมื่อพิจารณาเปรียบเทียบทัศนคติเกี่ยวกับการเดินทางของกลุมผูเดินทางโดยรถยนตทุกวัน

กับกลุมผูเดินทางสลับกันระหวางรถยนตกับรถไฟฟาพบวาทัศนคติเกี่ยวกับการเดินทางโดยรถยนต
ในตัวแปร ATC1 PBC2 PBC3 และ SNC5 ของกลุมผูเดินทางโดยรถยนตมีคาสูงกวาอีกกลุมอยางมี
นัยสําคัญหมายความวาผูเดินทางในกลุมแรกมีทัศนคติตอการเดินทางโดยรถยนตในดานความ
สะดวกสบายสูงกวาอยางมีนัยสําคัญ เมื่อพิจารณาการรับรูความยากลําบากในการเดินทางโดย
รถยนตกลุมผูเดินทางโดยรถยนตทุกวันเห็นดวยวาการเดินทางสามารถทําไดงายและพบปญหาดาน
ที่จอดรถนอยกวาผูเดินทางอีกกลุม ดานความคลอยตามบรรทัดฐานทางสังคมพบวาผูเดินทางโดย
รถยนตทุกวันมีความเห็นคลอยตามบุคคลรอบขางในการสนับสนุนใหเดินทางโดยรถยนตมากกวา
กลุมผูเดินทางสลับกันระหวางรถยนตและรถไฟฟา เมื่อพิจารณาทัศนคติเก่ียวกับการเดินทางโดย
รถไฟฟาพบวากลุมผูเดินทางสลับกันระหวางรถยนตและรถไฟฟามีทัศนคติในตัวแปร PBR1 PBR3 
PBR4 SNR1และ SNR2 สูงกวาอีกกลุมอยางมีนัยสําคัญหมายความวาผูเดินทางสลับกันระหวาง
รถยนตและรถไฟฟาเห็นดวยวาการเดินทางไปยังสถานีรถไฟฟาไมยุงยากและการเดินทางโดย
รถไฟฟาทําไดงายกวาเมื่อเทียบกับกลุมผูเดินทางโดยรถยนตทุกวัน ทั้งนี้ความคุนเคยตอการเดินทาง
โดยผูเดินทางกลุมนี้ยังมีคาสูงกวาผูเดินทางอีกกลุม เมื่อพิจารณาดานความคลอยตามบุคคลแวดลอม
และความเห็นของบุคคลแวดลอมในการสนับสนุนใหใชรถไฟฟาพบวากลุมผูเดินทางสลับกัน
ระหวางรถยนตและรถไฟฟามีคาสูงกวาอีกกลุม 

เมื่อพิจารณาเปรียบเทียบกลุมผูเดินทางโดยรถยนตทุกวันกับกลุมผูเดินทางโดยรถไฟฟาทุก

วัน พบวาทัศนคติเกี่ยวกับการเดินทางโดยรถยนตในตัวแปร ATC1 ATC3 MOC4 PBC1 PBC2 
PBC5 SNC3 SNC4 และ SNC5 พบวาในกลุมผูเดินทางโดยรถยนตทุกวันมีคาดานทัศนคติในตัวแปร
เหลานี้สูงกวากลุมผูเดินทางโดยรถไฟฟาทุกวันอยางมีนัยสําคัญหมายความวาผูเดินทางโดยรถยนต
ทุกวันมีความพึงพอใจตอความสะดวกสบายและความรวดเร็ว ตรงตอเวลาของการเดินทางโดย
รถยนตมากกวาอีกกลุม อีกทั้งเห็นดวยวาการเดินทางโดยรถยนตทําไดงายและขึ้นอยูกับการ
ตัดสินใจของตัวเองมากกวากลุมผูเดินทางรถไฟฟาทุกวัน และพบวาผูเดินทางในกลุมนี้มีความ
คลอยตามบุคคลในครอบครอบและความเห็นจากคนรอบขางในการสนับสนุนใหเดินทางโดย
รถยนตมากกวาผูเดินทางอีกกลุม เมื่อพิจารณาตัวแปร ATR3 MOR1 PBR1 PBR3 PBR4 SNR1 และ 
SNR2 พบทัศนคติในตัวแปรเหลานี้ของกลุมผูเดินทางโดยรถไฟฟาทุกวันมีคาเฉลี่ยสูงกวากลุมผูขับ
รถยนตมาทุกวันอยางมีนัยสําคัญหมายความวาผูเดินทางกลุมนี้มีทัศนคติตอความผอนคลาย สบาย
ใจในการเดินทางโดยรถไฟฟามากกวากลุมผูเดินทางโดยรถยนตทุกวัน และเห็นดวยวาการเดินทาง
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โดยรถไฟฟาเปนสิ่งที่ถูกตองมากกวาเมื่อเทียบกับกลุมใชรถยนตทุกวัน ทั้งนี้ผูเดินทางโดยรถไฟฟา
ทุวันเห็นดวยวาการเดินทางไปยังสถานีรถไฟฟาไมยุงยากและการเดินทางโดยรถไฟฟาทําไดงาย
กวาเมื่อเทียบกับกลุมผูเดินทางโดยรถยนตทุกวัน ในดานความคุนเคยตอการเดินทางโดยรถไฟฟา
และความคลอยตามบุคคลแวดลอมและความเห็นของบุคคลแวดลอมในการสนับสนุนใหใช
รถไฟฟาพบวากลุมผูเดินทางโดยรถไฟฟาทุกวันมีคาสูงกวาอีกกลุม 

เมื่อพิจารณาเปรียบเทียบกลุมผูเดินทางสลับกันระหวางรถยนตกับรถไฟฟากับกลุมผู

เดินทางโดยรถไฟฟาทุกวันพบวาทัศนคติในตัวแปร ATC1 ATC3 MOC4 และ SNC3 ของกลุมผู
เดินทางสลับกันระหวารถยนตและรถไฟฟามีคาเฉลี่ยสูงกวากลุมผูเดินทางโดยรถไฟฟาทุกวันอยาง
มีนัยสําคัญหมายความวากลุมผูเดินทางสลับกันระหวางรถยนตและรถไฟฟามีความพึงพอใจตอ
ความสะดวกสบายและความรวดเร็วตรงตอเวลาในการเดินทางโดยรถยนตมากกวากลุมผูใช
รถไฟฟาทุกวัน และคลอยตามความเห็นของครอบครัวในการสนับสนุนวาการใชรถยนตไมเกิด
ปญหาตอสังคมและมีแนวโนมไมเห็นดวยวาการใชรถยนตสงผลกระทบตอการจราจรมากกวาเมื่อ
เทียบกับกลุมผูใชรถไฟฟาทุกวัน แตในทัศนคติตัวแปร PBC3 เกี่ยวกับปญหาดานที่จอดรถเมื่อมาถึง
มหาวิทยาลัยพบวากลุมผูใชรถยนตทุกวันมีปญหาดานนี้นอยกวากลุมผูเดินทางสลับกันระหวาง
รถยนตและรถไฟฟาอยางมีนัยสําคัญ เมื่อพิจารณาทัศนคติเกี่ยวกับการเดินทางโดยรถไฟฟาพบวา
กลุมผูที่ใชรถไฟฟาทุกวันมีทัศนคติในตัวแปร MOR1 PBR3 PBR4 SNR1 และ SNR2 สูงกวาผู
เดินทางอีกกลุม หมายความวาผูเดินทางกลุมนี้เห็นดวยวาการเดินทางโดยรถไฟฟาเปนส่ิงที่ถูกตอง
มากกวาเมื่อเทียบกับกลุมผูเดินทางสลับกันระหวางรถยนตและรถไฟฟา กลุมผูใชรถไฟฟาทุกวันยัง
เห็นดวยวาการเดินทางโดยรถไฟฟาทําไดงายกวาเมื่อเทียบกับกลุมผูเดินทางอีกกลุม ในดาน
ความคุนเคยตอการเดินทางโดยรถไฟฟาและความคลอยตามบุคคลแวดลอมและความเห็นของ
บุคคลแวดลอมในการสนับสนุนใหใชรถไฟฟาพบวากลุมผูเดินทางโดยรถไฟฟาทุกวันมีคาสูงกวา
อีกกลุม 

โดยสรุปแลวพบวากลุมผูเดินทางที่มีลักษณะการเดินทางตางกันมีทัศนคติเกี่ยวกับรูปแบบ
การเดินทางที่ตางกันโดยกลุมผูเดินทางโดยรถยนตทุกวันมีทัศนคติในเชิงบวกตอการเดินทางโดย
รถยนตมากกวากลุมผูเดินทางสลับกันระหวางรถยนตและรถไฟฟาและกลุมผูเดินทางโดยรถไฟฟา
ทุกวัน สวนกลุมผูเดินทางโดยรถไฟฟาทุกวันมีทัศนคติในเชิงบวกตอการเดินทางโดยรถไฟฟา 
มากกวากลุมผูเดินทางโดยรถยนตทุกวันและกลุมผูเดินทางสลับกันระหวางรถยนตและรถไฟฟา 
จากผลดังกลาวจึงสรุปไดวากลุมผูเดินทางที่มีลักษณะการเดินทางที่แตกตางกันอาจมีสาเหตุมาจาก
ทัศนคติที่แตกตางกัน โดยกลุมผูที่มีทัศนคติในเชิงบวกตอรูปแบบการเดินทางใดมากยอมสงผลใหมี
ความถี่ในการเดินทางดวยรูปแบบนั้นสูง 
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ตารางที่ 5.8 คาเฉลี่ยของทัศนคติเกี่ยวกับการเดินทางโดยรถยนตและรถไฟฟา 

ตัวแปร คําถามในแบบสอบถาม 
กลุมผูใชรถยนตทกุ

วัน 
ผูใชรถยนตสลับ

รถไฟฟา 
กลุมผูใชรถไฟฟาทุก

วัน 
ทัศนคติเกี่ยวกับการเดินทางโดยรถยนต คาเฉลี่ย S.D. คาเฉลี่ย S.D. คาเฉลี่ย S.D. 

ATC 1 คําถามขอที ่2 5.28 0.96 4.44 1.63 3.70 1.54 
ATC 2 คําถามขอที ่6 5.07 1.51 5.00 1.03 4.74 1.42 
ATC 3 คําถามขอที ่8 3.59 1.88 3.81 1.97 2.05 1.73 
MOC 1 คําถามขอที ่3 2.83 1.54 2.63 1.63 1.48 1.60 
MOC 2 คําถามขอที ่11 1.79 1.37 1.63 1.63 1.26 1.36 
MOC 3 คําถามขอที ่14 3.90 1.63 4.06 1.77 3.58 1.62 
MOC 4 คําถามขอที ่16 2.24 1.24 2.07 1.33 1.35 1.36 
PBC 1 คําถามขอที ่4 1.83 1.51 1.41 1.62 0.95 1.33 
PBC 2 คําถามขอที ่9 4.66 1.45 3.63 1.78 2.73 1.94 
PBC 3 คําถามขอที ่13 2.41 2.15 0.81 1.28 2.05 2.29 
PBC 4 คําถามขอที ่15 1.86 1.22 1.80 1.78 1.81 1.50 
PBC 5 คําถามขอที ่17 4.59 1.64 3.75 1.91 3.67 2.00 
SNC 1 คําถามขอที ่1 3.41 1.68 2.69 1.14 2.60 1.22 
SNC 2 คําถามขอที ่5 1.39 1.31 2.13 1.82 2.09 1.62 
SNC 3 คําถามขอที ่7 3.34 1.56 3.56 1.36 2.23 1.62 
SNC 4 คําถามขอที ่10 5.17 1.26 4.69 1.66 4.42 1.85 
SNC 5 คําถามขอที ่12 3.90 1.42 2.69 1.14 2.19 1.38 

ทัศนคติเกี่ยวกับการเดินทางโดยรถไฟฟา คาเฉลี่ย S.D. คาเฉลี่ย S.D. คาเฉลี่ย S.D. 
ATR 1 คําถามขอที ่5 2.71 1.44 2.47 1.84 3.26 1.43 
ATR 2 คําถามขอที ่8 4.52 1.43 3.76 1.82 4.14 1.64 
ATR 3 คําถามขอที ่11 3.34 1.70 4.24 1.20 4.65 1.60 
MOR 1 คําถามขอที ่2 3.59 1.55 4.18 1.33 5.19 1.07 
MOR 2 คําถามขอที ่3 5.32 1.02 5.29 1.16 5.42 0.96 
MOR 3 คําถามขอที ่6 4.62 1.47 4.94 0.97 4.81 1.30 
MOR 4 คําถามขอที ่13 4.83 1.44 4.94 1.30 4.84 1.36 
PBR 1 คําถามขอที ่4 2.03 1.61 2.94 1.85 3.28 1.80 
PBR 2 คําถามขอที ่9 4.66 1.80 4.59 1.62 4.35 1.82 
PBR 3 คําถามขอที ่10 2.59 1.45 4.00 1.17 4.77 1.43 
PBR 4 คําถามขอที ่15 2.93 1.81 4.00 1.50 4.77 1.43 
SNR 1 คําถามขอที ่1 3.00 1.39 3.82 1.19 4.60 1.43 
SNR 2 คําถามขอที ่7 2.38 0.98 3.41 1.28 4.19 1.26 
SNR 3 คําถามขอที ่12 1.28 1.46 2.00 1.73 1.98 1.70 
SNR 4 คําถามขอที ่14 4.21 1.35 4.18 1.19 4.65 1.34 
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ตารางที่ 5.9 เปรียบเทียบคาเฉลี่ยของทัศนคติเกี่ยวกับการเดินทางโดยรถยนตและรถไฟฟา 

 
ตัวแปร 

เปรียบเทียบกลุมที่ 1  
กับกลุมที่ 2 

เปรียบเทียบกลุมที ่1  
กับกลุมที่ 3 

เปรียบเทียบกลุมที ่2  
กับกลุมที่ 3 

ATC 1 กลุมที่ 1 สูงกวา (p ≤ 0.1) กลุมที่ 1 สูงกวา (p ≤ 0.01) กลุมที่ 2 สูงกวา (p ≤ 0.1) 
ATC 2 ไมแตกตาง ไมแตกตาง ไมแตกตาง 
ATC 3 ไมแตกตาง กลุมที่ 1 สูงกวา (p ≤ 0.01) กลุมที่ 2 สูงกวา (p ≤ 0.01) 
MOC 1 ไมแตกตาง ไมแตกตาง ไมแตกตาง 
MOC 2 ไมแตกตาง ไมแตกตาง ไมแตกตาง 
MOC 3 ไมแตกตาง ไมแตกตาง ไมแตกตาง 
MOC 4 ไมแตกตาง กลุมที่ 1 สูงกวา (p ≤ 0.01) กลุมที่ 2 สูงกวา (p ≤ 0.05) 
PBC 1 ไมแตกตาง กลุมที่ 1 สูงกวา (p ≤ 0.01) ไมแตกตาง 
PBC 2 กลุมที่ 1 สูงกวา (p ≤ 0.05) กลุมที่ 1 สูงกวา (p ≤ 0.01) ไมแตกตาง 
PBC 3 กลุมที่ 1 สูงกวา (p ≤ 0.01) ไมแตกตาง กลุมที่ 3 สูงกวา (p ≤ 0.1) 
PBC 4 ไมแตกตาง ไมแตกตาง ไมแตกตาง 
PBC 5 ไมแตกตาง กลุมที่ 1 สูงกวา (p ≤ 0.05) ไมแตกตาง 
SNC 1 ไมแตกตาง ไมแตกตาง ไมแตกตาง 
SNC 2 ไมแตกตาง ไมแตกตาง ไมแตกตาง 
SNC 3 ไมแตกตาง กลุมที่ 1 สูงกวา (p ≤ 0.01) กลุมที่ 2 สูงกวา (p ≤ 0.05) 
SNC 4 ไมแตกตาง กลุมที่ 1 สูงกวา (p ≤ 0.1) ไมแตกตาง 
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SNC 5 กลุมที่ 1 สูงกวา (p ≤ 0.01) กลุมที่ 1 สูงกวา (p ≤ 0.01) ไมแตกตาง 
ATR 1 ไมแตกตาง ไมแตกตาง ไมแตกตาง 
ATR 2 ไมแตกตาง ไมแตกตาง ไมแตกตาง 
ATR 3 ไมแตกตาง กลุมที่ 3 สูงกวา (p ≤ 0.01) ไมแตกตาง 
MOR 1 ไมแตกตาง กลุมที่ 3 สูงกวา (p ≤ 0.01) กลุมที่ 3 สูงกวา (p ≤ 0.05) 
MOR 2 ไมแตกตาง ไมแตกตาง ไมแตกตาง 
MOR 3 ไมแตกตาง ไมแตกตาง ไมแตกตาง 
MOR 4 ไมแตกตาง ไมแตกตาง ไมแตกตาง 
PBR 1 กลุมที่ 2 สูงกวา (p ≤ 0.1) กลุมที่ 3 สูงกวา (p ≤ 0.01) ไมแตกตาง 
PBR 2 ไมแตกตาง ไมแตกตาง ไมแตกตาง 
PBR 3 กลุมที่ 2 สูงกวา (p ≤ 0.01) กลุมที่ 3 สูงกวา (p ≤ 0.01) กลุมที่ 3 สูงกวา (p ≤ 0.05) 
PBR 4 กลุมที่ 2 สูงกวา (p ≤ 0.05) กลุมที่ 3 สูงกวา (p ≤ 0.01) กลุมที่ 3 สูงกวา (p ≤ 0.05) 
SNR 1 กลุมที่ 2 สูงกวา (p ≤ 0.05) กลุมที่ 3 สูงกวา (p ≤ 0.01) กลุมที่ 3 สูงกวา (p ≤ 0.05) 
SNR 2 กลุมที่ 2 สูงกวา (p ≤ 0.01) กลุมที่ 3 สูงกวา (p ≤ 0.01) กลุมที่ 3 สูงกวา (p ≤ 0.05) 
SNR 3 ไมแตกตาง ไมแตกตาง ไมแตกตาง 

ทัศ
นค

ติเ
กี่ย
วกั
บก

าร
เด
ินท

าง
โด
ยร
ถไ
ฟฟ

า 

SNR 4 ไมแตกตาง ไมแตกตาง ไมแตกตาง 

หมายเหตุ: กลุมที่ 1 คือ กลุมผูใชรถยนตทุกวัน กลุมที่ 2 คือ ผูใชรถยนตสลับรถไฟฟา และกลุมที่ 3 คือผูใช
รถไฟฟาทุกวัน 
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5.2.2 ความสัมพันธระหวางทัศนคติเกี่ยวกับการเดินทางและพฤติกรรมการเดินทาง 

เนื้อหาในสวนนี้เปนการวิเคราะหความสัมพันธระหวางทัศนคติกับพฤติกรรมการเดินทาง
จากขอมูลทัศนคติที่ไดจากแบบสอบถามในครั้งแรกมาศึกษาความสัมพันธกับพฤติกรรมการ
เดินทางในชวงดําเนินมาตรการเปนระยะเวลา 4 สัปดาห ขอมูลทัศนคติในแตละตวัแปรของแตละ
หมวดไดนํามาวิเคราะหทดสอบความเที่ยงจากคาสัมประสิทธิ์แอลฟาของครอนบาซ (Cronbach’s 
α) เพื่อวิเคราะหความเหมาะสมในการรวมตัวแปรใหเปนตัวแทนเดียวในการวัด หากคา Cronbach’s 
α  มีคาสูงกวา 0.70 จึงเหมาะสมในการรวมเปนตัวแปรเดียว (Nunnally, 1978) จากการทดสอบ
พบวามีเพียงกลุมตัวแปรในหมวดพันธะทางศีลธรรมเทานั้นที่มีคา Cronbach’ α เกิน 0.70 ไดแก ตัว
แปร MOR3 MOR6 และ MOR13 มีคา Cronbach’ α จากการทดสอบเทากับ 0.736 ดังนั้นสามารถนํา
ทั้ง 3 ตัวแปรมาหาคาเฉลี่ยรวมกันเปนตัวแปร MOR ที่อธิบายถึงการรับรูผลกระทบที่ตามมาจากการ
เดินทางโดยรถไฟฟา เชนเดียวกับตัวแปร MOC3 MOC11และ MOC16 มีคา Cronbach’ α จากการ
ทดสอบเทากับ 0.692 ดังนั้นจึงสามารถรวมเปนตัวแปร MOC ที่อธิบายถึงการรับรูผลกระทบที่
ตามมาจากการเดินทางโดยรถยนตสวนบุคคล จากนั้นนําตัวแปรเหลานี้มาวิเคราะหโครงสราง
ความสัมพันธระหวางทัศนคติรวมกับตัวแปรทางทัศนคติอ่ืนๆ รวมทั้งตัวแปรที่เกี่ยวกับคุณลักษณะ
การเดินทางในแตละรปูแบบ คุณลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของผูเดินทางและการใหส่ิงจูงใจ  

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 5.7 แบบจําลองโครงสรางความสัมพันธระหวางทัศนคติและพฤตกิรรม 

รูปที่ 5.7 แสดงแบบจําลองโครงสรางความสัมพันธระหวางทัศนคติและพฤติกรรรม ใน
การวิเคราะหแบบจําลองคาดวาปจจัยทางทัศนคติเกี่ยวกับการเดินทาง ความคลอยตามบรรทัดฐาน
ทางสังคม และการรับรูถึงความยากงายในการแสดงพฤติกรรมจากทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน 

Attitude 

Social Norm 

Perceived 
Behavioral Control 

Intention Behavior 

Moral Obligation 
Trip Characteristics Socioeconomic Variables 

Price Incentive 
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(Theory of Planned Behavior) ผนวกกับความรูสึกมีพันธะทางศีลธรรมจะสงผลทางออมตอ
พฤติกรรมการเดินทาง (Behavior) ผานทางความตั้งใจ (Intention) ที่จะเดินทางของผูเดินทาง ทั้งนี้
ผูวิจัยไดนําปจจัยอ่ืนที่คาดวาจะสงผลตอการเดินทางของผูเดินทางไดแก ปจจัยดานคุณลักษณะของ
การเดินทางเชน เวลา ระยะทาง คาใชจาย เปนตน ปจจัยดานเศรษฐกิจและสังคมของผูเดินทางและ
การไดรับสิ่งจูงใจดานราคาคาโดยสารมารวมพิจารณาดวย 

รายละเอียดของตัวแปรในแตละปจจัยเปนดังตอไปนี้ 

• Behavior คือพฤติกรรมการเดินทางของผูเดินทางในชวงดําเนินมาตรการ ซ่ึงบันทึกอยู
ในรูปแบบคาเฉลี่ยรอยละการเดินทางโดยรถไฟฟาตอการเดินทางทั้งหมด โดยใชแปร
ช่ือคือ BEHAV 

• Intention คือความตั้งใจที่จะเดินทางโดยรถไฟฟาในชวงดําเนินมาตรการ ซ่ึงบันทึกใน
รูปแบบรอยละความตั้งใจที่จะเดินทางโดยรถไฟฟาตอการเดินทางทั้งหมดใน 1 สัปดาห 
โดยวัดจากการสอบถามความตั้งใจที่จะเดินทางโดยรถไฟฟาเมื่อไดรับสิ่งจูงใจดานราคา
คาโดยสารในแตละระดับของการจูงใจ สวนความตั้งใจในการเดินทางโดยรถไฟฟาของ
ผูเดินทางในกลุมควบคุมผูวิจัยกําหนดใหมีคาเทากับความถี่การเดินทางในชวงกอน
ดําเนินมาตรการ เนื่องจากตั้งสมมติฐานวาผูเดินทางในกลุมนี้มีความถี่การเดินทางในแต
ละรูปแบบคงที่เพราะไมไดรับสิ่งจูงใจดานราคาคาโดยสาร ตัวแปรที่ใชในการวิเคราะห
คือ INTENT 

• Trip Characteristics คุณลักษณะในการเดินทางแตละรูปแบบประกอบดวย 
DIST  ระยะทางจากบานมายังมหาวิทยาลัย (กิโลเมตร) 
TIMECAR   ระยะเวลาทั้งหมดเมื่อเดินทางโดยรถยนต (นาที) 
TIMERAIL   ระยะเวลาทั้งหมดเมื่อเดินทางโดยรถไฟฟา (นาที) 
ACCTIME  ระยะเวลาที่ใชในการเดินทางจากบานไปยังสถานีรถไฟฟา 
(นาที) 
ACCCOST   คาใชจายที่ใชในการเดินทางจากบานไปยังสถานีรถไฟฟา (บาท) 
FARE  คาโดยสารรถไฟฟาจากสถานีใกลบานมายังมหาวิทยาลัยตอเที่ยว 

(บาท) 

• Socioeconomic Characteristics คุณลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของผูเดินทาง 

INCOME รายไดของผูเดินทางแบงเปน 6 ชวง โดยกําหนดคาตามชวงของ
รายไดดังตอไปนี้ 



 99 

   1  คือผูมีรายไดต่ํากวา 5,000 บาท 
                                   2 คือผูมีรายไดอยูในชวง 5,000-9,999 บาท 
                                   3 คือผูมีรายไดอยูในชวง 10,000-14,999 บาท 
                                    4 คือผูมีรายไดอยูในชวง 15,000-19,999 บาท 
                                   5 คือผูมีรายไดอยูในชวง 20,000-29,999 บาท 
                                  6 คือผูมีรายไดมากกวา 30,000 บาท ขึ้นไป 

CAROCC จํานวนรถยนตที่มีในครอบครองตอครัวเรือน (คัน) 

• Incentive  ส่ิงจูงใจที่ไดรับ 
FREE การโดยสารรถไฟฟาโดยไมเสียคาโดยสาร ซ่ึงกําหนดเปนตัวแปร

หุน โดย 1 คือผูเดินทางที่ไมตองเสียคาโดยสารและ 0 คือ อ่ืนๆ 
HALF การโดยสารรถไฟฟาโดยเสียคาโดยสารครึ่งราคา ซ่ึงกําหนดเปน

ตัวแปรหุน โดย 1 คือผูเดินทางที่เสียคาโดยสารครึ่งราคาและ 0 
คือ อ่ืนๆ 

• Attitude ทัศนคติที่มีตอการเดินทาง ซ่ึงกําหนดเปนมาตรวัดแบบสเกล 7 ระดับ ตั้งแต 0 
คือไมเห็นดวยอยางยิ่ง ถึง 6 คือ เห็นดวยอยางยิ่ง 
ATC1 ทัศนคติตอความสะดวกสบายในการเดินทางโดยรถยนตสวนบุคคล 
ATC2 ทัศนคติตอความเปนสวนตัวในการเดินทางโดยรถยนตสวนบุคคล 
ATC3 ทัศนคติตอความรวดเร็วและตรงตอเวลาในการเดินทางโดยรถยนตสวน

บุคคล 
ATR1 ทัศนคติตอความรูสึกผอนคลายในการเดินทางโดยรถไฟฟา 
ATR2 ทัศนคติตอความรวดเร็วและตรงตอเวลาในการเดินทางโดยรถไฟฟา 
ATR3 ทัศนคติตอความสะดวกสบายในการเดินทางโดยรถไฟฟา 

• Moral Obligation ความรูสึกมีพันธะทางศีลธรรมหรือการรับรูถึงขอดี ขอเสียที่ตามมา
จากการเดินทาง ซ่ึงกําหนดเปนมาตรวัดแบบสเกล 7 ระดับ ตั้งแต 0 คือไมเห็นดวยอยาง
ยิ่ง ถึง 6 คือ เห็นดวยอยางยิ่ง 
MOC การรับรูถึงผลกระทบที่ตามมาจากการใชรถยนตสวนบุคคล 
MOC3 ความรูสึกผิดชอบตอการเดินทางโดยรถยนตและผลกระทบที่ตามมา 
MOR การรับรูผลกระทบที่ตามมาจากการใชรถไฟฟา 
MOR1 ความรูสึกผิดชอบตอการเดินทางโดยรถไฟฟาและผลกระทบที่ตามมา 
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• Perceived Behavioral Control การรับรูถึงความยากงายในการเดินทาง ซ่ึงกําหนดเปน
มาตรวัดแบบสเกล 7 ระดับ ตั้งแต 0 คือไมเห็นดวยอยางยิ่ง ถึง 6 คือ เห็นดวยอยางยิ่ง 
PBC1 การรับรูถึงความยากงายในการเดินทางมายังมหาวิทยาลัยโดยรถยนตสวน

บุคคล 
PBC2 การรับรูถึงความยากงายในการเดินทางโดยรถยนตสวนบุคคล 
PBC3 การรับรูถึงความยากงายในการเดินทางโดยรถยนตในท่ีนี้คือความ

ยากลําบากในการหาที่จอดรถ 
PBC4 การรับรูถึงความยากงายในการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรม 
PBC5 ความยากงายในการแสดงพฤติกรรม ในที่นี้คือการตัดสินใจที่จะเลือก

เดินทางดวยตัวเอง 
PBR1 การรับรูถึงความยากงายในการเดินทางจากบานไปยังสถานีรถไฟฟา 
PBR2 ความยากงายในการแสดงพฤติกรรม ในที่นี้คือการตัดสินใจที่จะเลือก

เดินทางดวยตัวเอง 
PBR3 ความรูสึกคุนตอการแสดงในที่นี้คือการเดินทางโดยรถไฟฟา 
PBR4 การรับรูถึงความยากงายในการเดินทางโดยรถไฟฟา 
 

• Social Norm ความคลอยตามบุคคลสําคัญที่แวดลอมที่สนับสนุนใหเกิดการเดินทาง ซ่ึง
กําหนดเปนมาตรวัดแบบสเกล 7 ระดับ ตั้งแต 0 คือไมเห็นดวยอยางยิ่ง ถึง 6 คือ เห็น
ดวยอยางยิ่ง 
SNC1 ความคลอยตามกลุมเพื่อนในการเดินทางโดยรถยนต 
 SNC2 ความตองการเปนที่ยอมรับโดยบุคคลรอบขาง โดยการเดินทางโดย

รถยนต  
SNC3 ความคลอยตามความคิดเห็นของบุคคลรอบขางในการเดินทางโดยรถยนต

ไมสงผลตอส่ิงแวดลอม 
SNC4 ความคลอยตามบุคคลในครอบครัวในการเดินทางโดยรถยนต  
SNC5 ความคลอยตามความคิดเห็นของบุคคลรอบขางในการสนับสนุนให

เดินทางโดยรถยนต 
SNR1 ความคลอยตามกลุมเพื่อนในการเดินทางโดยรถไฟฟา 
SNR2 ความคลอยตามความคิดเห็นของบุคคลรอบขางในการสนับสนุนให

เดินทางโดยรถไฟฟา 
SNR3 ความคลอยตามบุคคลในครอบครัวในการเดินทางโดยรถไฟฟา  
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SNR4 ความคลอยตามความคิดเห็นของบุคคลรอบขางวาการเดินทางโดย
รถไฟฟาสงผลดีตอสังคม  

เมื่อพิจารณาตัดตัวแปรที่มีเครื่องหมายหนาสัมประสิทธิ์ไมสมเหตุสมผลออกแลวและ
กําหนดใหคาความคลาดเคลื่อนของแตตัวแปรมีความสัมพันธกัน (Correlation) แบบจําลอง
ความสัมพันธที่ไดจากการวิเคราะหเปนไปดังรูปที่ 5.8 

 

GFI = 0.966, Chi-square/df = 11.249/25 = 0.45, CFI = 1.00, RMSEA = 0 
หมายเหตุ: ***คือ p ≤  0.01, ** คือ p ≤  0.05 และ * คือ p ≤  0.1  

คาสัมประสิทธิ์ที่แสดงในแตละตัวแปรไดปรับเขามาตรฐานแลว (Standardized Estimate) 

รูปที่ 5.8 แบบจําลองความสัมพันธระหวางทัศนคติและพฤติกรรมการเดินทาง 

จากการทดสอบความสอดคลองของแบบจําลองความสัมพันธระหวางทัศนคติและ
พฤติกรรมการเดินทางตามสมมติฐานกับขอมูลท่ีใชในการวิเคราะห พบวาแบบจําลองที่ไดมีความ

BEHAV 

MOR1 

ATC1 

INTENT 

-0.07 

0.13 

SNC2 

SNR2 

PBC2 

PBR3 

PBR4 

CAROCC 

FREE 
HALF 

0.15* 

-0.18* 

0.16 

0.44*** 

-0.34*** 

0.19** 

0.13 

-0.12 

0.30*** 0.57*** 
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สอดคลองกับขอมูลที่วิเคราะหโดยมีคา p = 0.992 เมื่อพิจารณาคาสถิติที่ใชตรวจสอบความ
สอดคลองของแบบจําลอง พบวาคา df2χ = 0.45 นอยกวา 3 ซ่ึงเปนคาที่ยอมรับไดและคา GFI = 
0.97 CFI = 1.00 ซ่ึงมากกวาคาที่ยอมรับ (0.90) เมื่อพิจารณาคา RMSEA = 0.00 ซ่ึงมีคานอยกวา 
0.07 ซ่ึงเปนคามาตรฐานที่ยอมรับได จากการพิจารณาคาสถิติที่ใชตรวจสอบความสอดคลองของ
แบบจําลองโดยรวมพบวาแบบจําลองที่ไดมีความเหมาะสมในการนํามาอธิบายขอมูลที่ใชในการ
วิเคราะห ซ่ึงคาพารามิเตอรความสัมพันธระหวางตัวแปรเปนไปดังตารางที่ 5.10 

ตารางที่ 5.10 ความสัมพันธระหวางตัวแปรในแบบจําลอง 

เสนทางความสัมพันธ 
คาประมาณ
พารามิเตอร 

คาคลาดเคลื่อน
มาตรฐาน 

Critical 
Ratio 

p-value 

CAROCC          PBC2 0.15 0.13 1.23 0.22 
ATC1                 INTENT -2.15 2.71 -0.79 0.43 
PBC2                 INTENT -8.77 2.30 -3.81 0.00 
FREE                INTENT 49.41 7.80 6.33 0.00 
SNC2                 INTENT -4.87 2.60 -1.87 0.06 
SNR2                 INTENT 4.71 2.81 1.68 0.09 
PBR4                 INTENT 3.04 2.13 1.43 0.15 

PBR3                 INTENT 5.03 2.14 2.36 0.02 
MOR1                INTENT 3.64 2.39 1.53 0.13 
HALF                INTENT 25.56 8.38 3.05 0.00 
INTENT            BEHAV 0.33 0.12 2.65 0.01 
CAROCC          BEHAV -2.15 1.80 -1.20 0.23 

จากรูปที่ 5.8 แบบจําลองแสดงความสัมพันธระหวางทัศนคติและพฤติกรรมการเดินทาง
พบวาปจจัยที่มีอิทธิพลตอความตั้งใจที่จะเดินทางโดยรถไฟฟาอยางมีนัยสําคัญ ไดแก ทัศนคติดาน
ความคลอยตามบรรทัดฐานทางสังคมในตัวแปร SNC2 และ SNR2 การรับรูความยากงายในการ
แสดงพฤติกรรมในตัวแปร PBR3 และ PBC2 และการไดรับส่ิงจูงใจในตัวแปร FREE และ HALF 
โดยปจจัยที่สงอิทธิพลตอความตั้งใจที่จะเดินทางโดยรถไฟฟามากสุดคือการไดรับสิ่งจูงใจคือการ
ไมตองเสียคาโดยสารรถไฟฟา รองลงมาคือการรับรูความยากลําบากในการเดินทางโดยรถยนตและ
การไดรับส่ิงจูงใจคือการเสียคาโดยสารรถไฟฟาเพียงครึ่งราคา ตามลําดับ ซ่ึงความตั้งใจที่จะ
เดินทางโดยรถไฟฟานี้สงอิทธิพลโดยตรงไปในทิศทางเดียวกันพฤติกรรมการเดินทางของผูเดินทาง
หมายความวาเมื่อผูเดินทางมีความตั้งใจที่จะเดินทางโดยรถไฟฟาสูงยอมสงผลใหผูเดินทางมีโอกาส
สูงที่จะเลือกเดินทางโดยรถไฟฟา 
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 จากตารางที่ 5.10 ความสัมพันธระหวางตัวแปรในแบบจําลอง พบวาตัวแปร SNC2 และ 
PBC2 สงอิทธิพลในทางลบตอความตั้งใจในการเดินทางหมายความวาผูเดินทางที่มีความคลอยตาม
ตอบรรทัดฐานทางสังคมในดานความตองการเปนที่ยอมรับจากบุคคลรอบขางโดยการเดินทางโดย
รถยนตสูง หรือผูที่รับรูวาการเดินทางโดยรถยนตสามารถทําไดงาย ยอมเกิดความตั้งใจท่ีจะเดินทาง
โดยรถยนตสูง เมื่อพิจารณาอิทธิพลของตัวแปร SNR2 และ PBR3 ตอความตั้งใจที่จะเดินทางโดย
รถไฟฟา (INTENT) เปนไปในทางบวกหมายความวาผูเดินทางที่มีความคลอยตามความเห็นบุคคล
รอบขางในการสนับสนุนใหเดินทางโดยรถไฟฟาสูงหรือมีความคุนเคยในการเดินทางโดยรถไฟฟา
สูงยอมจะมีความตั้งใจที่จะเดินทางโดยรถไฟฟาสูง  

เมื่อพิจาณาอิทธิพลส่ิงจูงใจดานราคาคาโดยสารรถไฟฟาในตัวแปร FREE และ HALF 
พบวามีคาเปนไปในทิศทางเดียวกันกับความตั้งใจที่จะเดินทางโดยรถไฟฟาหมายความวาผูเดินทาง
ที่ไดรับสิ่งจูงใจดานราคาคาโดยสารมีความตั้งใจที่จะเดินทางมากกวากลุมผูที่ไมไดรับส่ิงจูงใจ และ
ผูที่ไมตองเสียคาโดยสารรถไฟฟามีความตั้งใจที่จะเดินทางโดยรถไฟฟามากวาเมื่อเทียบกับผูที่
ไดรับสิ่งจูงใจเปนการโดยสารรถไฟฟาโดยเสียคาโดยสารครึ่งราคา 

โดยสรุปพบวาทัศนคติที่มีความสัมพันธกับพฤติกรรมการเดินทางในชวงดําเนินใช
มาตรการไดแก ความคลอยตามบรรทัดฐานทางสังคมและการรับรูความยากงายในการแสดง
พฤติกรรม โดยพบวาผูเดินทางมีทัศนคติในเชิงบวกตอการเดินทางรูปแบบใดยอมสงผลใหมีความ
ตั้งใจที่จะเดินทางโดยรูปแบบนั้นสูง ทั้งนี้ยังพบอีกวาการใหส่ิงจูงใจดานราคาคาโดยสารยังสงผล
ตอพฤติกรรมการเดินทางโดยรถไฟฟาทางออมผานความตั้งใจที่จะเดินทางโดยรถไฟฟา 

5.2.3 ทัศนคติของผูเดินทางกอนและหลังดําเนินมาตรการ 

การวัดทัศนคติกอนและหลังดําเนินมาตรมีวัตถุประสงคเพื่อตรวจสอบสมมติฐานที่วา
หลังจากที่ผูเดินทางไดรับส่ิงจูงใจดานราคาคาโดยสารไปแลว และไดเดินทางโดยรถไฟฟาจะมี
ทัศนคติตอการเดินทางโดยรถไฟฟาในทางบวกมากขึ้นและมีทัศนคติบวกในการเดินทางโดย
รถยนตลดลง ซ่ึงในการเปรียบเทียบทัศนคติกอนและหลังดําเนินมาตรการไดแบงกลุมผูเดินทาง
ออกเปน 2 กลุม คือ กลุมผูเดินทางโดยรถไฟฟาเพิ่มสูงขึ้นในชวงติดตามผล ซ่ึงคือผูเดินทางที่มี
คาเฉลี่ยรอยละความถี่การเดินทางโดยรถไฟฟาในชวงติดตามผลสูงขึ้นรอยละ 10 ขึ้นไปและกลุมผู
ที่ไมไดเดินทางโดยรถไฟฟาเพิ่มสูงขึ้น  

จากการติดตามผลการเดินทางมีผูเดินทางอยูในกลุมที่ใชรถไฟฟาสูงขึ้นในชวงติดตามผล 
13 คน และผูเดินทางที่อยูในกลุมไมไดใชรถไฟฟาเพิ่มขึ้น 40 คน ตารางที่ 5.11 และ 5.12 แสดงการ
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เปรียบเทียบทัศนคติกอนและหลังดําเนินมาตรการโดยใชวิธีการทดสอบของแมน-วิทนีย (Mann-
Whitney U Test)  

เมื่อพิจารณากลุมผูที่ไมไดใชรถไฟฟาเพิ่มขึ้นพบวาผูเดินทางในกลุมนี้มีทัศนคติในตัวแปร 
MOC4 PBC4 และ SNC2 สูงขึ้น หมายความวาผูเดินทางในกลุมนี้มีความเห็นดวยกับการใชรถยนต
ไมสงผลกระทบตอการจราจรมากขึ้น มีแนวโนมเห็นดวยมากขึ้นกับการเปลี่ยนการเดินทางจาก
รถยนตไปเปนรูปแบบอื่นทําไดยาก และเห็นดวยมากขึ้นกับการเดินทางโดยรถยนตทําใหบุคคล
รอบขางยอมรับ เมื่อพิจารณากลุมผูที่ใชรถไฟฟาเพิ่มขึ้นพบวาทัศนคติในตวัแปร SNC2 มีคาลดลง
และตัวแปร PBR1 มีคาเพิ่มสูงขึ้น หมายความวากลุมผูเดินทางที่มีทัศนคติที่วาการเดินทางไปยัง
สถานีรถไฟฟามีความยุงยากมีคาลดลง และความคลอยตามตอการเดินทางโดยรถยนตทําใหบุคคล
รอบขางยอมรับของผูเดินทางกลุมนี้มีคาลดลง อยางไรก็ดีความแตกตางของตัวแปรในผูเดินทางแต
ละกลุมที่กลาวมาขางตนมีการเปลี่ยนแปลงไปในทิศทางเดียวกันกับพฤติกรรมการเดินทางของผู
เดินทาง 

จากการเปรียบเทียบทัศนคติของผูเดินทางกอนและหลังดําเนินมาตรการพบวาความ
แตกตางที่เกิดขึ้นของตัวแปร MOC4 และ PBR1 สอดคลองกับการเปรียบเทียบทัศนคติกอนดําเนิน
มาตรการของผูเดินทางที่มีลักษณะในการเดินทางแตกตางกัน นั่นคือผูเดินทางที่มีทัศนคติทางบวก
ตอรูปแบบการเดินทางใดมากยอมสงผลใหความถี่ในการเดินทางนั้นสูง สวนการเปลี่ยนแปลงของ
ตัวแปร SNC2 นั้นสอดคลองกับแบบจําลองความสัมพันธของทัศนคติและพฤติกรรมของผูเดินทาง
คือเมื่อผูเดินทางความคลอยตามตอการเดินทางโดยรถยนตทําใหบุคคลรอบขางยอมรับสูงยอม
สงผลใหความตั้งใจที่จะเดินทางโดยรถยนตมีคาสูง อยางไรก็ดีความแตกตางของตัวแปรทัศนคติ
กอนและหลังดําเนินมาตรการอาจมีสาเหตุมาจากทัศนคติของผูเดินทางถูกปรับใหตรงความจริงมาก
ขึ้นหรืออาจมีสาเหตุมาจากความคลาดเคลื่อนของผูตอบแบบสอบถาม 
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ตารางที่ 5.11 ทัศนคติกอนและหลังดําเนินมาตรการของกลุมที่เดินทางโดยรถไฟฟาไมเพิ่มขึ้น 
 กอนดําเนินมาตรการ หลังดําเนินมาตรการ 
  คาเฉลี่ย S.D. คาเฉลี่ย S.D. 

เปลี่ยนไป 
(** คือ p ≤  0.05) 

p-value 

ATC 1 4.83 1.41 4.73 1.18 -0.09 0.54 
ATC 2 4.83 1.48 5.17 1.22 0.35 0.35 
ATC 3 3.70 1.88 3.56 1.78 -0.14 0.65 
ATR 1 2.53 1.54 3.05 1.52 0.53 0.18 
ATR 2 3.93 1.65 4.15 1.61 0.22 0.60 
ATR 3 3.56 1.53 3.51 1.40 -0.05 0.73 
MOC 1 2.73 1.62 2.15 1.59 -0.58 0.13 
MOC 2 1.73 1.50 1.43 1.15 -0.30 0.56 
MOC 3 4.05 1.45 4.07 1.77 0.02 0.75 
MOC 4 2.21 1.34 2.88 1.71 0.67** 0.07 
MOR 1 3.90 1.41 4.12 1.08 0.22 0.70 
MOR 2 5.23 1.12 4.95 1.26 -0.27 0.20 
MOR 3 4.66 1.28 4.56 1.40 -0.10 0.72 
MOR 4 4.73 1.41 4.56 1.21 -0.17 0.27 
PBC 1 1.56 1.60 1.88 1.52 0.32 0.21 
PBC 2 4.43 1.48 4.46 1.47 0.04 1.00 
PBC 3 2.00 2.10 1.71 2.18 -0.29 0.59 
PBC 4 1.95 1.52 2.46 1.16 0.51** 0.04 
PBC 5 4.15 1.82 4.71 1.58 0.56 0.13 
PBR 1 2.24 1.77 2.22 1.93 -0.02 0.98 

PBR 2 4.63 1.73 4.56 1.55 -0.07 0.50 
PBR 3 3.15 1.61 3.00 1.40 -0.15 0.52 
PBR 4 3.24 1.83 3.22 1.54 -0.02 0.63 
SNC 1 3.20 1.44 3.24 1.41 0.04 0.47 
SNC 2 1.41 1.45 2.05 1.50 0.64** 0.05 
SNC 3 3.40 1.58 2.83 1.36 -0.57 0.14 
SNC 4 5.23 1.19 5.22 1.21 -0.01 0.97 
SNC 5 3.35 1.41 3.15 1.46 -0.20 0.69 
SNR 1 3.51 1.25 3.68 1.39 0.17 0.77 
SNR 2 2.76 1.34 3.00 1.38 0.24 0.46 
SNR 3 1.63 1.67 1.54 1.38 -0.10 0.95 
SNR 4 4.22 1.29 4.20 1.19 -0.02 0.82 
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ตารางที่ 5.12 ทัศนคติกอนและหลังดําเนินมาตรการของกลุมที่เดินทางโดยรถไฟฟาไมเพิ่มขึ้น 

 

 กอนดําเนินมาตรการ หลังดําเนินมาตรการ 
  คาเฉลี่ย S.D. คาเฉลี่ย S.D. 

เปลี่ยนไป 
(** คือ p ≤  0.05) 

p-value 

ATC 1 4.83 1.41 4.73 1.18 -0.09 0.54 
ATC 2 4.83 1.48 5.17 1.22 0.35 0.35 
ATC 3 3.70 1.88 3.56 1.78 -0.14 0.65 
ATR 1 2.53 1.54 3.05 1.52 0.53 0.18 
ATR 2 3.93 1.65 4.15 1.61 0.22 0.60 
ATR 3 3.56 1.53 3.51 1.40 -0.05 0.73 
MOC 1 2.73 1.62 2.15 1.59 -0.58 0.13 
MOC 2 1.73 1.50 1.43 1.15 -0.30 0.56 
MOC 3 4.05 1.45 4.07 1.77 0.02 0.75 
MOC 4 2.21 1.34 2.88 1.71 0.67** 0.07 
MOR 1 3.90 1.41 4.12 1.08 0.22 0.70 
MOR 2 5.23 1.12 4.95 1.26 -0.27 0.20 
MOR 3 4.66 1.28 4.56 1.40 -0.10 0.72 
MOR 4 4.73 1.41 4.56 1.21 -0.17 0.27 
PBC 1 1.56 1.60 1.88 1.52 0.32 0.21 
PBC 2 4.43 1.48 4.46 1.47 0.04 1.00 
PBC 3 2.00 2.10 1.71 2.18 -0.29 0.59 
PBC 4 1.95 1.52 2.46 1.16 0.51** 0.04 
PBC 5 4.15 1.82 4.71 1.58 0.56 0.13 
PBR 1 2.24 1.77 2.22 1.93 -0.02 0.98 
PBR 2 4.63 1.73 4.56 1.55 -0.07 0.50 
PBR 3 3.15 1.61 3.00 1.40 -0.15 0.52 
PBR 4 3.24 1.83 3.22 1.54 -0.02 0.63 
SNC 1 3.20 1.44 3.24 1.41 0.04 0.47 
SNC 2 1.41 1.45 2.05 1.50 0.64** 0.05 
SNC 3 3.40 1.58 2.83 1.36 -0.57 0.14 
SNC 4 5.23 1.19 5.22 1.21 -0.01 0.97 
SNC 5 3.35 1.41 3.15 1.46 -0.20 0.69 
SNR 1 3.51 1.25 3.68 1.39 0.17 0.77 
SNR 2 2.76 1.34 3.00 1.38 0.24 0.46 
SNR 3 1.63 1.67 1.54 1.38 -0.10 0.95 
SNR 4 4.22 1.29 4.20 1.19 -0.02 0.82 



บทที่  6 
สรุปผลการศึกษาและขอเสนอแนะ 

 

เนื้อหาในบทนี้เปนการสรุปผลของการศึกษาผลกระทบจากการใชมาตรการเชิงจูงใจดาน
ราคาคาโดยสารตอพฤติกรรมการเดินทางและทัศนคติเกี่ยวกับการเดินทางของผูเดินทาง โดย
การศึกษานี้มุงหวังใหผูเดินทางลดการใชรถยนตโดยการสิ่งจูงใจซึ่งก็คือการโดยสารรถไฟฟาโดย
ไมตองเสียคาโดยสารหรือเสียคาโดยสารเพียงครึ่งราคา เพื่อใหผูเดินทางหันมาใชรถไฟฟาเพิ่มขึ้น 
การศึกษานี้ใชแบบสอบถามเปนเครื่องมือในการเก็บขอมูลดานทัศนคติ ขอมูลการเดินทางเบื้องตน
และขอมูลดานเศรษฐกิจและสังคมของผูเดินทาง ในการศึกษาดานพฤติกรรมการเดินทางผูวิจัยใช
การสอบถามทางโทรศัพทในการเก็บขอมูลความถี่การเดินทางโดยรถยนตและรถไฟฟาของผู
เดินทาง จากนั้นนําขอมูลที่ไดมาวิเคราะหโดยใชวิธีการทางสถิติ วัตถุประสงคหลักของการศึกษามี
ดังตอไปนี้  

1) เพื่อศึกษาผลกระทบของการจูงใจดานราคาคาโดยสารที่มีตอทัศนคติตอรูปแบบการ
เดินทางและการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมการเดินทาง 

2) เพื่อศึกษาความสัมพันธเชื่อมโยงระหวางทัศนคติและพฤติกรรมในการเดินทาง 

3) เพื่อเปรียบเทียบระดับการจูงใจที่สงผลตอการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมการเดินทางและ
ทัศนคติตอรูปแบบการเดินทางกอนและหลังการดําเนินมาตรการเชิงจูงใจดานราคา 

6.1 สรุปผลการศึกษา 

6.1.1 ผลกระทบของมาตรการเชิงจูงใจดานราคาคาโดยสารตอพฤติกรรมการเดินทาง 

จากการใชมาตรการเชิงจูงใจดานราคาคาโดยสารพบวาจะเกิดประสิทธิภาพสําหรับกลุมผู
เดินทางเปนกลุมที่เดิมขับรถยนตสวนไปและกลับมหาวิทยาลัยทุกวัน เนื่องจากหลังยุติการดําเนิน
ใชมาตรการแลวความถี่ในการเดินทางโดยรถไฟฟาของผูเดินทางในกลุมนี้ยังสูงกวากอนดําเนินใช
มาตรการ สงผลใหการเดินทางโดยรถยนตของผูเดินทางกลุมนี้มีคาลดลง ทั้งนี้ผลการศึกษาพบวา
ระดับของการจูงใจที่แตกตางกันในผูเดินทางกลุมนี้สงผลตอพฤติกรรมการเดินทางของผูเดินทางใน
ระดับที่ไมแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญ เนื่องจากหลังยุติการใหส่ิงจูงใจแลว คารอยละความถี่การ
เดินทางโดยรถไฟฟาของกลุมผูเดินทางที่ไมตองเสียคาโดยสารและกลุมผูเดินทางที่เสียคาโดยสาร
เพียงครึ่งราคามีคาไมแตกตางกันทั้งในชวง 1 เดือนหลังยุติการใหส่ิงจูงใจ หรือหลังจากยุติการให
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ส่ิงจูงใจแลวแลว 2 เดือน ดวยเหตุดังกลาวจึงอาจสรุปไดวาการใหใชรถไฟฟาโดยเสียคาโดยสาร
เพียงครึ่งราคามีประสิทธิภาพไมแตกตางกับการที่ไมตองเสียคาโดยสารในการจูงใจใหผูเดินทางให
ผูที่ขับรถยนตทุกวันหันมาใชรถไฟฟาเพิ่มขึ้น 

สําหรับการศึกษาในกลุมผูเดินทางสลับกันระหวางรถยนตกับรถไฟฟา พบวากลุมผูเดินทาง
ที่ไดรับสิ่งจูงใจดานราคาคาโดยสารในระดับที่แตกตางกันไมมีความแตกตางกันของคารอยละ
ความถี่การเดินทางโดยรถไฟฟา เมื่อเปรียบเทียบกันทั้งตลอดชวงการศึกษา แนวโนมดังกลาวจึง
สรุปไดวาการใหส่ิงจูงใจดานราคาคาโดยสารไมสงผลจูงใจใหใชรถไฟฟาเพิ่มขึ้นในกลุมผูที่
เดินทางสลับกันระหวางรถยนตกับรถไฟฟา 

6.1.2 ผลกระทบของมาตรการเชิงจูงใจดานราคาคาโดยสารตอทัศนคติที่มีตอการเดินทาง 

1) การเปรียบเทียบทัศนคติเกี่ยวกับการเดินทางกอนดําเนินใชมาตรการ 

• ทัศนคติเก่ียวกับการเดินทางโดยรถยนต 

เมื่อเปรียบเทียบทัศนคติเกี่ยวกับการเดินทางโดยรถยนตในกลุมผูเดินทางที่มีลักษณะการ
เดินทางแตกตางกันพบวากลุมผูเดินทางโดยรถยนตทุกวันและกลุมผูเดินทางโดยรถไฟฟาทุกวัน
รับรูความยากลําบากในการเดินทางโดยรถยนตอันเนื่องมาจากปญหาดานที่จอดรถในระดับที่นอย
กวากลุมผูเดินทางสลับกันระหวางรถยนตกับรถไฟฟา และกลุมผูเดินทางโดยรถยนตมีทัศนคติตอ
ความสะดวกสบายในการเดินทางโดยรถยนตสูงกวากลุมผูเดินทางสลับกันระหวางรถยนตและ
รถไฟฟา โดยกลุมผูเดินทางโดยรถยนตทุกวันเห็นวาการเดินทางโดยรถยนตสามารถทําไดงายและมี
แนวโนมที่จะคลอยตามความเห็นของบุคคลรอบขางมากกวาเมื่อเปรียบเทียบกับผูเดินทางอีกสอง
กลุมที่เหลือ  

ทั้งนี้กลุมผูเดินทางโดยรถยนตทุกวันยังมีทัศนคติเกี่ยวกับความรวดเร็วและความตรงตอ
เวลาในการเดินทางโดยรถยนตสูงกวาและเห็นวาการเดินทางโดยรถยนตสงผลกระทบตอการจราจร
นอยกวาเมื่อเทียบกับกลุมผูที่เดินทางโดยรถไฟฟาทุกวัน รวมทั้งกลุมผูเดินทางโดยรถยนตทุกวันมี
ความคลอยตามครอบครัวในการสนับสนุนใหเดินทางโดยรถยนตมากกวาและรับรูวาการเปลี่ยนไป
ใชรูปแบบการเดินทางอื่นทําไดยากกวาเมื่อเปรียบเทียบกับผูเดินทางโดยรถไฟฟาทุกวัน  

เมื่อพิจารณาเปรียบเทียบกันในทัศนคติดานความพึงพอใจตอความสะดวกสบายและ
ความเร็ว ตรงตอเวลาในการเดินทางโดยรถยนต รวมทั้งความคลอยตามความเห็นของบุคคลใน
ครอบครัวในการสนับสนุนใหเดินทางโดยรถยนตของกลุมผูเดินทางสลับกันระหวางรถยนตกับ
รถไฟฟาพบวามีคามากกวาเมื่อเทียบกับกลุมผูเดินทางโดยรถไฟฟาทุกวัน ทั้งนี้กลุมผูเดินทางโดย
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รถไฟฟาทุกวันมีการรับรูผลกระทบตอสังคมจากการเดินทางโดยรถยนตมากกวาผูเดินทางสลับกัน
ระหวางรถยนตและรถไฟฟา 

• ทัศนคติเก่ียวกับการเดินทางโดยรถไฟฟา 

เมื่อเปรียบเทียบทัศนคติเกี่ยวกับการเดินทางโดยรถไฟฟาพบวากลุมที่เดินทางโดย
รถไฟฟาทุกวันรับรูวาการเดินทางมายังมหาวิทยาลัยโดยรถไฟฟาเปนสิ่งที่ถูกตอง สามารถทําไดงาย
และมีความคุนเคยตอการเดินทางโดยรถไฟฟามากกวากลุมผูเดินทางโดยรถยนตทุกวันและกลุมผู
เดินทางสลับกันระหวางรถยนตและรถไฟฟา โดยกลุมหลังมีทัศนคติใน 3 ประเด็นนี้ดีกวากลุมผู
เดินทางโดยรถยนตทุกวัน เมื่อพิจารณาความคลอยตามกลุมเพื่อนและความคลอยตามความคิดเห็น
ของบุคคลสําคัญรอบขางในการสนับสนนุใหเดินทางโดยรถไฟฟาพบวากลุมผูเดินทางโดยรถไฟฟา
ทุกวันมีความคลอยตามในสวนนี้มากกวากลุมผูเดินทางโดยรถยนตทุกวันและกลุมผูเดินทาง
สลับกันระหวางรถยนตและรถไฟฟา โดยในกลุมหลังมีความคลอยตามกลุมเพื่อนและความเห็น
บุคคลรอบขางในการสนับสนุนใหเดินทางโดยรถไฟฟามากกวากลุมผูเดินทางโดยรถยนตทุกวัน 

กลุมผูเดินทางโดยรถยนตทุกวันมีความพึงพอใจดานความสะดวกสบายในการเดินทาง
โดยรถไฟฟานอยกวากลุมผูที่เดินทางโดยรถไฟฟาทุกวันและรับรูวาการเดินทางไปยังสถานี
รถไฟฟายากลําบากกวาเมื่อเทียบกับกลุมผูใชรถไฟฟาทุกวันและกลุมผูเดินทางสลับกันระหวาง
รถยนตและรถไฟฟา 

2) ความสัมพันธระหวางทัศนคติและพฤติกรรมการเดินทาง 

จากการวิเคราะหความสัมพันธระหวางทัศนคติเกี่ยวกับการเดินทางและพฤติกรรมการ
เดินทางโดยวิธีวิเคราะหโครงสรางความสัมพันธเชิงสาเหตุระหวางตัวแปร พบวาปจจัยทางทัศนคติ
ที่สงอิทธิพลทางตรงขามตอความตั้งใจที่จะเดินทางโดยรถไฟฟาไดแก ความคลอยตามตอบรรทัด
ฐานทางสังคมในดานความตองการเปนที่ยอมรับจากบุคคลรอบขางโดยการเดินทางโดยรถยนต 
หรือการรับรูวาการเดินทางโดยรถยนตสามารถทําไดงาย สวนปจจัยทางทัศนคติที่สงอิทธิพลไป
ในทางเดียวกันกับความตั้งใจที่จะเดินทางโดยรถไฟฟาไดแก ความคลอยตามความเห็นบุคคลรอบ
ขางในการสนับสนุนใหเดินทางโดยรถไฟฟาสูงและความรูสึกคุนเคยในการเดินทางโดยรถไฟฟา 
ทั้งนี้การใหส่ิงจูงใจได การที่ไมตองเสียคาโดยสารรถไฟฟาและการเสียคาโดยสารรถไฟฟาเพียง
ครึ่งราคาสงผลใหผูเดินทางมีความตั้งใจที่จะเดินทางโดยรถไฟฟาเพิ่มสูงขึ้น ซ่ึงความตั้งใจที่จะ
เดินทางโดยรถไฟฟานี้สงอิทธิพลโดยตรงตอพฤติกรรมการเดินทางโดยรถไฟฟาของผูเดินทาง 
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ผลการวิเคราะหความสัมพันธของทัศนคติและพฤติกรรมในการศึกษานี้สอดคลองกับ
ทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน (TPB) ในบางสวน กลาวคือ ความคลอยตามบรรทัดฐานทางสังคมและ
การรับรูในความยากงายในการแสดงพฤติกรรมสงอิทธิพลทางออมตอการแสดงพฤติกรรมผานทาง
ความตั้งใจหรือเจตนาที่จะแสดงพฤติกรรม สวนทัศนคติที่มีตอการเดินทางไมมีนัยสําคัญตอความ
ตั้งใจที่จะแสดงพฤติกรรม ซ่ึงในสวนนี้แตกตางกับทฤษฎีพฤติกรรมตามแผนและปจจัยดานพันธะ
ทางศีลธรรมในการศึกษานี้ไมมีนัยสําคัญตอความตั้งใจที่จะแสดงพฤติกรรมซึ่งสวนนี้แตกตางกับ
การศึกษาของ Choocharukul และ Fujii (2007) 

3) การเปลี่ยนแปลงของทัศนคติของผูเดินทางหลังดําเนินมาตรการ 

จากการเปรียบเทียบทัศนคติของผูเดินทางกอนและหลังดําเนินมาตรการ พบวาผูที่ไดรับ
ส่ิงจูงใจดานราคาคาโดยสารและใชรถไฟฟาเพิ่มขึ้นมีทัศนคติในดานความคลอยตามบุคคลรอบขาง
ในการเดินทางโดยรถยนตลดลงและรับรูวาการเดินทางไปยังสถานีรถไฟฟามีความยากลําบากลดลง 
สวนผูที่ไมไดใชรถไฟฟาเพิ่มขึ้นมีทัศนคติเห็นดวยกับการใชรถยนตไมสงผลกระทบตอการจราจร
สูงขึ้นและเห็นดวยกับการเดินทางโดยรถยนตสงผลใหบุคคลรอบขางยอมรับสูงขึ้น รวมทั้งมีการ
รับรูวาการเปลี่ยนการเดินทางจากรถยนตไปเปนรูปแบบอื่นทําไดยากสูงขึ้น 

โดยสรุปแลวพบวาการดําเนินใชมาตรการเชิงจูงใจดานราคาคาโดยสารไดผลกับกลุมผู
เดินทางที่ปกติขับรถยนตมายังมหาวิทยาลัยทุกวัน โดยพบวาหลังจากหลังจากยุติการใชมาตรการ
แลวผูเดินทางกลุมนี้ยังคงมีการเดินทางโดยรถไฟฟาสูงกวากอนดําเนินมาตรการ ทั้งยังพบวาการจูง
ใจโดยการเสียคาโดยสารรถไฟฟาเพียงคร่ึงราคากับการจูงใจโดยการไมตองเสียคาโดยสารรถไฟฟา
มีประสิทธิภาพไมแตกตางกันทางสถิติในดานการจูงใจผูเดินทางในกลุมที่ขับรถยนตมาทุกวันหัน
มาใชรถไฟฟาเพิ่มสูงขึ้น  

อยางไรก็ดีพบวาในกลุมผูที่เดินทางไดรับสิ่งจูงใจแลวใชรถไฟฟาเพิ่มขึ้นมีทัศนคติดาน
ความคลอยตามบรรทัดฐานทางสังคมที่วาการเดินทางโดยรถยนตทําใหเปนที่ยอมรับของบุคคล
รอบขางมีคาลดลงและการรับรูวาการเดินทางไปสถานีรถไฟฟาทําไดยากลําบากมีคาลดลงเมื่อเทียบ
กับชวงกอนดําเนินมาตรการ ซ่ึงทัศนคติ 2 ขอนี้ สอดคลองกับการเปรียบเทียบทัศนคติที่แตกตางกัน
ของกลุมผูเดินทางที่มีลักษณะการเดินทางที่แตกตางกันกอนดําเนินมาตรการหรือสอดคลองกับ
ปจจัยที่สงผลตอความตั้งใจที่จะเดินทางโดยรถไฟฟาในแบบจําลองความสัมพันธระหวางทัศนคติ
และพฤติกรรมการเดินทาง 
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6.2 ความสอดคลองกับงานศึกษาในอดีต 

เมื่อพิจารณาผลที่ไดจากการดําเนินใชมาตรการเชิงจูงใจดานราคาในการศึกษานี้พบวามี
ความสอดคลองกับการศึกษาของ Katzev และ Bachman (1981) กลาวคือผูเดินทางใชระบบขนสง
สาธารณะเพิ่มสูงขึ้นเมื่อในชวงที่ดําเนินใชมาตรการและเมื่อยุติการใชมาตรการแลว การเดินทาง
โดยระบบขนสงสาธารณะยังคงสูงกวากอนที่มีการดําเนินใชมาตรการ ซ่ึงแตกตางกับการศึกษาของ 
Katzev และ Bachman (1982) และ Fujii และ Kitamura (2003) ที่ความถี่ในการเดินทางโดยระบบ
ขนสงสาธารณะเพิ่มสูงขึ้นเพียงชวงที่มีการดําเนินใชมาตรการ แตในชวงติดตามผลกลับไมแตกตาง
กับชวงกอนดําเนินมาตรการ สวนการเดินทางโดยรถยนตในการศึกษานี้มีปริมาณลดลงแตกตางกับ
การศึกษาของ Katzev และ Bachman (1982) และ Fujii และ Kitamura (2003) ท่ีการเดินทางโดย
รถยนตของผูเดินทางไมเปลี่ยนแปลงทั้งนี้อาจมีสาเหตุมาจากในการศึกษานี้ไดมีการจํากัดลักษณะ
การใชส่ิงจูงใจ กลาวคือผูเดินทางสามารถใชในการเดินทางไปและกลับมหาวิทยาลัยเทานั้น ดังนั้น
เมื่อมีการใชระบบขนสงสาธารณะเพิ่มขึ้นสงผลการเดินทางโดยรถยนตมีปริมาณลดลง  

เมื่อพิจารณาผลกระทบของมาตรการเชิงจูงใจดานราคาคาโดยสารตอทัศนคติพบวา
หลังจากดําเนินใชมาตรการทัศนคติตอการเดินทางโดยระบบขนสงสาธารณะเปนไปในทางบวก
มากขึ้นซึ่งสอดคลองกับการศึกษาของ Fujii และ Kitamura (2003) ที่หลังจากผูเดินทางมี
ประสบการณในการเดินทางโดยระบบขนสงสาธารณะสงผลใหทัศนคติของผูเดินทางตอระบบ
ขนสงสาธารณะปรับไปในทางบวกมากขึ้น ทั้งนี้ในการศึกษานี้ยังพบวาทัศนคติตอการเดินทางโดย
รถยนตของกลุมผูที่ใชระบบขนสงสาธารณะเพิ่มสูงขึ้นมีทัศนคติตอการเดินทางโดยรถยนตในดาน
การเดินทางโดยรถยนตทําใหโดดเดนและเปนที่ยอมรับลดลง สวนกลุมผูเดินทางที่ไมไดใชระบบ
ขนสงสาธารณะเพิ่มขึ้นมีทัศนคติตอรถยนตไปในทางบวกมากขึ้น ซ่ึงในสวนนี้แตกตางกับ
การศกึษาของ Fujii และ Kitamura (2003) ที่ทัศนคติเกี่ยวกับรถยนตไมมีการเปลี่ยนแปลง  

6.3 ขอเสนอแนะ 

 1) ขอเสนอแนะเชิงนโยบาย 

 การจูงใจใหผูเดินทางหันมาใชระบบขนสงสาธารณะเปนแนวทางหนึ่งในการแกปญหาการ
เพิ่มขึ้นของการใชรถยนตสวนบุคคล ซ่ึงการศึกษานี้ไดนํามาตรการเชิงจูงใจดานราคาคาโดยสาร
รถไฟฟามาใชกับผูเดินทางไดแกนิสิตจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย ผลที่ไดพบวาการดําเนินใชมาตรการ
สามารถสงผลใหผูเดินทางหันมาใชรถไฟฟาเพิ่มสูงขึ้นทั้งในชวงที่มีการดําเนินมาตรการและ
หลังจากยุติการดําเนินมาตรการ ดังนั้นมาตรการเชิงจูงใจดานราคาจึงมีความเหมาะสมที่จะนํามาใช
ในการแกปญหาการเพิ่มขึ้นของการใชรถยนตและสนับสนุนใหผูเดินทางใชรถไฟฟาเพิ่มสูงขึ้นโดย
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หนวยงานที่เกี่ยวของและเหมาะสมที่จะนํานโยบายดานการจูงใจดานราคามาประยุกตใช ไดแก 
ภาครัฐหรือหนวยงานกรุงเทพมหานคร กลุมผูใหบริการระบบขนสงรถไฟฟา เชน รถไฟฟามหา
นครและรถไฟฟาบีทีเอส และผูบริหารจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย โดยมีรายละเอียดดังตอไปนี้ 

• ภาครัฐหรือหนวยงานกรุงเทพมหานครสามารถชวยสนับสนุนการดําเนินใชมาตรการ
เชิงจูงใจดานราคารถไฟฟา โดยรวมมือกับผูใหบริการระบบขนสงรถไฟฟาในการลดราคาคา
โดยสาร ซ่ึงภาครัฐสามารถชวยเหลือดานเงินอุดหนุนแกผูใหบริการเพื่อลดตนทุนในการดําเนิน
มาตรการ โดยผลประโยชนที่ภาครัฐจะไดรับไดแก ผลประโยชนที่เกิดขึ้นตอสังคมจากการลด
ปญหาดานการจราจรติดขัด การเกิดมลภาวะทางสิ่งแวดลอม รวมทั้งลดการเกิดอุบัติเหตุทางถนนที่
เกิดขึ้น ทั้งนี้ยังเปนการกระจายความเทาเทียมกันทางสังคมเพื่อใหผูเดินทางมีโอกาสที่ใชระบบ
ขนสงที่มีความรวดเร็ว ตรงตอเวลา 

• ผูใหบริการระบบขนสงรถไฟฟา สามารถนํามาตรการเชิงจูงใจดานราคามาใชโดยการ
ลดราคาคาโดยสารรถไฟฟา ทั้งนี้อาจกําหนดชวงเวลาที่ดําเนินการเปนระยะเวลา 1 เดือน โดย
กลุมเปาหมายที่ เหมาะสมคือผูที่ เดินทางเปนประจําในการไปและกลับเชน พนักงานบริษัท 
ขาราชการ นักศึกษา เปนตน โดยจากการศึกษาพบวากลุมผูเดินทางที่ใชรถไฟฟาเพิ่มขึ้นจากการ
ดําเนินใชมาตรการคือผูที่ปกติขับรถยนตสวนบุคคลเปนประจําไมไดใชรถไฟฟามากอน และ
หลังจากยุติการดําเนินมาตรการแลวกลุมผูเดินทางดังกลาวยังคงใชรถไฟฟาสลับกับรถยนตในการ
เดินทาง  

ผลประโยชนที่ผูใหบริการรถไฟฟาจะไดรับ คือ มีรายไดเพิ่มข้ึนเนื่องมาจากปริมาณการใช
รถไฟฟาเพิ่มขึ้นและไดกลุมลูกคารายใหมที่ใชรถไฟฟาหลังจากดําเนินมาตรการไปแลว รวมทั้งเปน
การประชาสัมพันธและใหขอมูลแกผูเดินทางที่ไมเคยเดินทางโดยรถไฟฟามากอนเกี่ยวกับการ
เดินทางโดยรถไฟฟาและเปนการปลูกฝงนิสัยใหผูเดินทางเกิดความคุนเคยในการเดินทางโดย
รถไฟฟาและทัศนคติตอระบบการเดินทางโดยรถไฟฟาเพิ่มขึ้น 

• ผูบริหารของจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัยสามารถนํามาตรการเชิงจูงใจดานราคาคา
โดยสารมาใชกับกลุมนิสิตจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย โดยกลุมเปาหมายที่เหมาะสมคือนิสิตที่ขับ
รถยนตทุกวันแตสามารถเดินทางโดยรถไฟฟาได ซ่ึงการรวบรวมกลุมเปาหมายดังกลาวสามารถทํา
โดยการสํารวจการเดินทางของนิสิตในทุกคณะดวยแบบสอบถามหรือแจกแบบสํารวจแกกลุมผูที่
จอดรถในตึกจามจุรี 9 หรือกลุมผูที่ขับรถเขามาในจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย จากนั้นรวบรวมรายชื่อ
และหมายเลขโทรศัพทของกลุมเปาหมายเพื่อติดตอใหมารับส่ิงจูงใจ โดยอาจใหหนวยงานในแตละ
คณะเปนฝายรับผิดชอบ 
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ส่ิงจูงใจที่ เหมาะสมในการจูงใจคือ  การลดราคาคาโดยสารรถไฟฟาครึ่งราคา  ซ่ึง
มหาวิทยาลัยอาจรวมมือกับผูใหบริการรถไฟฟาในสวนตนทุนในการดําเนินมาตรการ โดยทาง
มหาวิทยาลัยควรใหเงินอุดหนุนในสวนหนึ่งและผูใหบริการระบบขนสงรถไฟฟาควรสนับสนุนใน
ตนทุนอีกสวนหนึ่ง รวมทั้งรวมมือในการประชาสัมพันธและการใหขอมูลการเดินทาง เนื่องจากทั้ง 
2 หนวยงานไดรับประโยชนรวมกันจากการลดลงของการใชรถยนตสวนบุคคล โดยการดําเนิน
มาตรการสามารถกําหนดเวลาเปนระยะ 1 เดือน ซ่ึงทางหนวยงานของมหาวิทยาลัยควรติดตาม
พฤติกรรมการเดินทางของผูที่ไดรับสิ่งจูงใจเพื่อประเมินถึงประสิทธิผลของจูงใจดานราคาคา
โดยสารและประโยชนที่ไดรับจากการใชรถไฟฟาและการลดลงของการใชรถยนต  

อนึ่งในการศึกษาที่ผานมาพบวาพบวาหนวยงานมหาวิทยาลัยในเมืองตางๆ ไดนํามาตรการ
เชิงจูงใจดานราคามาใชกับกลุมนักศึกษา เชน University of California, Los Angeles (UCLA) 
University of Wisconsin และกลุมมหาวิทยาลัยและวิทยาลัยในเมือง Flemish เปนตน ซ่ึงหนวยงาน
มหาวิทยาลัยเหลานี้ไดรวมมือกับหนวยงานขนสงแก การใหโดยสารโดยไมเสียคาโดยสารหรือการ
ลดคาโดยสาร สงผลใหการเดินทางโดยระบบขนสงสาธารณะมีปริมาณเพิ่มสูงขึ้น (Brown และ
คณะ (2003), Mayer and Beimborn (1996) และ Writte และคณะ (2005)) 

ประโยชนที่คาดวาจะไดรับในสวนของมหาวิทยาลัยคือ ชวยลดปญหาที่จอดรถภายใน
บริเวณมหาวิทยาลัย และริมถนนรอบมหาวิทยาลัย นอกจากนี้ทางมหาวิทยาลัยสามารถจัดการใช
สอยพ้ืนที่ใหเกิดประสิทธิภาพและพัฒนาทัศนียภาพภายในมหาวิทยาลัยใหสวยงามและเปนระเบยีบ
ยิ่งขึ้น อีกทั้งยังเพิ่มความสามารถในการรองรับปริมาณการจราจรของถนนในมหาวิทยาลัยและ
บริเวณโดยรอบ รวมทั้งลดมลภาวะทางสิ่งแวดลอมที่เกิดในมหาวิทยาลัย อยางไรก็ดีจากผลที่ตามมา
รายไดที่มาคาดวารายไดจากการเสียคาจอดรถของนิสิตในตึกจามจุรี 9 อาจจะมีปริมาณลดลง 

ประโยชนที่คาดวาจะเกิดขึ้นตอกลุมนิสิตคือ สามารถลดตนทุนในการเดินทางของนิสิต
จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัยไมวาจะเปนเวลาที่ใชในการเดินทางหรือคาใชจายในการเดินทางในชวง
ดําเนินมาตรการในการจูงใจใหเดินทางโดยรถไฟฟา และไดรับขอมูลเกี่ยวกับการเดินทางโดย
รถไฟฟามากขึ้น เชน ขอมูลในการเดินทางดานเวลาในการเดินทาง คาใชจายที่ใชหรือความ
สะดวกสบายในการเดินทาง ซ่ึงผูเดินทางรับรูจากการเดินทางโดยรถไฟฟาจริง หากผลประโยชนที่
มหาวิทยาลัยไดรับมีคาสูงกวาตนทุนที่ใชในการดําเนินมาตรการ ผลประโยชนสวนเกินนี้ควร
นํามาใชสนับสนุนกลุมผูที่เดินทางกลุมนิสิตที่ใชรถไฟฟาเปนประจําหรือใชสลับกันระหวางรถยนต
และรถไฟฟาควรไดรับการสนับสนุนจากมหาวิทยาลัยไมวาจะเปนสิทธิพิเศษหรือสวนลดในการใช
รถไฟฟาเพื่อใหเดินทางโดยรถไฟฟาตอไป 
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2) ขอเสนอแนะเกี่ยวกับงานศึกษาในอนาคต 

เนื่องมาจากกลุมตัวอยางที่ใชในการศึกษามีจํานวนนอยสืบเนื่องมาจากขอจํากัดหลายดาน
ไดแก  

• ความยากลําบากในการรวบรวมกลุมตัวอยางเนื่องมาจากกลุมตัวอยางมีความจําเพาะ
เจาะจงวาตองมีรูปแบบการเดินทางหลัก 2 รูปแบบไดแก รถไฟฟาและรถยนตสวน
บุคคล  

• ชวงเวลาการติดตามพฤติกรรมมรีะยะเวลาที่ยาวนาน จึงตองอาศัยความสมัครใจของ
กลุมตัวอยาง 

• ขอจํากัดในดานงบประมาณ  

ดวยเหตุผลขางตนสงผลใหผูวิจัยจําเปนตองเลือกการวิเคราะหทางสถิติที่เหมาะสมกับ
จํานวนกลุมตัวอยางในที่นี้คือ การทดสอบแบบไมใชพารามิเตอรมาใชในการวิเคราะหหลายสวน 
ซึ่งผลที่ไดจากการทดสอบแบบไมใชพารามิเตอรมีความนาเชื่อถือนอยกวาการทดสอบแบบใช
พารามิเตอร (กัลยา วานิชยบัญชา, 2550) ทั้งนี้กลุมตัวอยางที่มีจํานวนนอยอาจสงผลใหปจจัยที่คาด
วามีอิทธิพลตอความถี่การเดินทางไมมีนัยสําคัญทางสถิติในการศึกษานี้ เชน ระยะเวลาจากบาน
มายังสถานีรถไฟฟา เปนตน 

นอกจากนี้ปจจัยที่นาจะสงผลตอพฤติกรรมการเดินทางที่ผูวิจัยไมไดนํามาพิจารณาคือ 
ตารางเรียนที่แตกตางกันของผูเดินทางและเหตุจําเปนอ่ืนๆ เชน ผูเดินทางจําเปนตองใชรถยนตใน
การทําธุระอ่ืนๆ ที่นอกเหนือจากการเดินทางมาเรียนหนังสือ เปนตน รวมทั้งจํานวนทางเลือกและ
ความสะดวกสบายในการเดินทางเขาถึงสถานี ซ่ึงปจจัยเหลานี้ผูวิจัยทราบไดจากการสอบถาม
โดยตรงจากผูเดินทางหลังจากสังเกตพฤติกรรมการเดินทางหลังจากดําเนินใชมาตรการไปแลว 
ดังนั้นในการศึกษาในอนาคตควรนําปจจัยเหลานี้เขามาพิจารณาเพิ่มเติมตอไป 
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แบบสอบถามนี้เปนสวนหนึ่งของวิทยานิพนธระดับปริญญามหาบัณฑิตจัดทําขึ้นเพื่อสอบถามการ
เดินทางและทัศนคติตอการเดินทางของนิสิต  ผูวิจัยใครขอความรวมมือในการสอบถามขอมูลอันจะเปน
ประโยชนตอการจัดระบบการขนสงและจราจรของจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย โดยขอมูลของทานจะเก็บเปน
ความลับและใชเฉพาะในการวจิัยเทานั้น 
สวนที่ 1 การเดินทางมายังจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 
1. ในหนึ่งเดือนที่ผานมาทานเดินทางมายังมหาวิทยาลัยโดยเฉลี่ย ............วัน/สัปดาห โดยใชรูปแบบหลักคือ  

1.1 รถยนตสวนตัว..........วัน/สัปดาห  
1.2 รถไฟฟา   BTS........ ครั้ง/สัปดาห   MRT........ ครั้ง/สัปดาห  (ไป-กลับ คิดเปน 2 ครั้ง) 

2. ในกรณีที่ทานเดินทางโดยรถยนตสวนตัว 
2.1 ระยะทางจากบานมายังมหาวิทยาลัยประมาณ .......... ก.ม. ใชเวลาเดินทางประมาณ....... นาที (ไมรวม

เวลาวนหาที่จอดรถ) 
2.2 ทานเดินทางโดย   ขับรถมาเอง....... วัน/สัปดาห   มีคนมาสง....... วัน/สัปดาห (สามารถเลือก

ไดทั้ง 2 ขอ) 
2.3 หากทานมีคนมาสง ผูที่มาสงทานคือ ................................................................................  

เสนทางที่มาสงเปนทางผานหรือใกลจุดหมาย (เชน ที่ทํางาน) ของผูที่มาสงหรือไม  ใช  ไมใช 
2.4 หากทานขับรถมาเอง ทานเดินทางมาคนเดียวหรือไม   ใช ไม เดินทางมากับ ................. 
2.5 โดยทั่วไปทานจอดรถยนตของทานไวที่ 

  ตึกจามจุรี 9     ริมถนนอังรีดูนังต     ริมถนนพญาไท  
  บริเวณสยามสแควร   ในที่จอดรถคณะ ....................    อื่น โปรดระบุ ................. 

เวลาที่ใชในการหาที่จอดรถโดยเฉลี่ยประมาณ ................ นาที 
3. ในกรณีที่ทานเดินทางโดยรถไฟฟา สถานีรถไฟฟาที่ทานขึ้นคือ .......................  

3.1 ทานเดินทางจากบานไปยังสถานีรถไฟฟาโดย 
  มีคนมาสงที่สถานี      เดิน         มอเตอรไซครับจาง   
  รถโดยสารประจําทาง    รถตูโดยสาร    อื่น โปรดระบุ................... 

จากบานถึงสถานีตนทางใชเวลาเฉลี่ยประมาณ .......... นาที คาใชจายประมาณ ........บาท 
3.2 ระยะเวลาที่ทั้งหมดในการเดินทางจากบานมาจุฬาฯโดยเฉลี่ยประมาณ........... นาที  
3.3 ขณะนี้ทานใชต๋ัวแบบบัตรรายเดือนหรือต๋ัวแบบบตัรเติมเงินหรือไม   ใช     ไม 

4. หากภาครัฐมีนโยบายลดราคาคาโดยสารรถไฟฟาลงครึ่งหนึ่งจากราคาปจจุบัน ทานคิดวาทานจะเดินทางมาจุฬา
ฯโดยรถไฟฟาประมาณ..............วัน/สัปดาห 

5. หากภาครัฐมีนโยบายใหทานสามารถขึ้นรถไฟฟาไดฟรี ทานคิดวาทานจะเดินทางมาจุฬาฯโดยรถไฟฟา
ประมาณ............ วัน/สัปดาห 

 

โครงการศึกษาการเดินทางของนิสิตจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 
หนวยปฏิบัติการวิจัยการขนสงและจราจร  คณะวิศวกรรมศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 
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สวนที่ 2 กรุณาอานขอความตอไปนี้และทําเครื่องหมาย  ในชองที่ตรงกับความคิดเห็นของทาน 
2.1 ทัศนคติเกี่ยวกับการเดินทางโดยรถยนตสวนบุคคล 

  ไมเห็น
ดวยอยาง

ยิ่ง 
 
 

 เฉยๆ/
ไม
แนใจ 

  เห็นดวย
อยางยิ่ง 

1. เพื่อนๆของทานสวนใหญเดินทางมาจุฬาฯ ดวยรถยนต               

2. ทานพึงพอใจที่เลือกเดินทางโดยรถยนตเนื่องจากรถยนตมี
ความสะดวกสบาย 

              

3. การใชรถยนตสวนตัวไมสงผลกระทบตอผูใชถนนคนอื่นๆ                

4. ทานพบวามีปญหาการจราจรติดขัดอยางมากในเสนทางจาก
บานทานมายังจุฬาฯ  

              

5. การใชรถยนตสวนตัวทําใหทานรูสึกมีฐานะและโดดเดนใน
สายตาคนรอบขาง 

              

6.การเดินทางโดยรถยนตทําใหทานรูสึกเปนสวนตัว               

7. ครอบครัวหรือเพื่อนๆของทานเห็นวาการเดินทางโดยรถยนต
ไมไดสงผลกระทบตอสังคม 

              

8. การเดินทางดวยรถยนตเปนทางเลือกที่ดีที่สุด เมื่อพิจารณาจาก
เวลาที่ใชในการเดินทาง 

              

9. การเดินทางมาจุฬาฯโดยรถยนตสามารถทําไดงาย               

10. คนในครอบครัวทานเดินทางไปทํางานหรือทําธุระตางๆ โดย
รถยนตเปนสวนใหญ 

              

11. การใชรถยนตสวนตัวเปนมิตรตอสิ่งแวดลอม               

12. คนรอบขางทานคิดวาทานควรเดินทางมาจุฬาฯ ดวยรถยนต
สวนตัว 

              

13. ในการเดินทางมายังจุฬาฯ ทานมีปญหาในการหาที่จอดรถ               

14. ทานไมรูสึกผิดที่จะเดินทางมาจุฬาฯโดยรถยนตสวนตัว               

15. ทานสามารถเลิกใชรถยนตและหันมาใชรูปแบบการเดินทาง
อื่นๆ แทนได 

              

16. การใชรถยนตสวนตัวของทานไมไดเปนสาเหตุของ
การจราจรติดขัด 

              

17. การเลือกที่จะเดินทางมาจุฬาฯโดยรถยนตหรือไมนั้นขึ้นอยู
กับการตัดสินใจของทานเอง 
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2.2 ทัศนคติเกี่ยวกับการเดินทางโดยรถไฟฟา 
  ไมเห็น

ดวย
อยางยิ่ง 

    เฉยๆ/
ไม
แนใจ 

    เห็นดวย
อยางยิ่ง 

1. เพื่อนๆของทานสวนใหญเดินทางมาจุฬาฯ ดวยรถไฟฟา               

2. ทานรูสึกวาทําถูกที่เดินทางมามหาวิทยาลัยโดยไฟฟา               

3. การเดินทางโดยรถไฟฟาชวยลดปญหาดานการจราจร               

4. การเดินทางจากบานทานไปยังสถานีรถไฟฟามีความยุงยาก                

5.การเดินทางโดยรถไฟฟาทําใหทานรูผอนคลาย สบายใจ               

6. รถไฟฟาเปนมิตรตอสิ่งแวดลอม               

7. คนรอบขางทานคิดวาทานควรเดินทางมาจุฬาฯดวยรถไฟฟา               

8. ทานมีทัศนคติที่ดีตอรถไฟฟาในดานความตรงตอเวลาและ
รวดเร็วในการเดินทาง 

              

9. การเลือกเดินทางโดยรถไฟฟาหรือไมนั้น ขึ้นอยูกับการ
ตัดสินใจของทานเอง 

              

10. ทานมักจะใชรถไฟฟาในการเดินทางไปทําธุระตางๆ               

11. ทานมีความพึงพอใจที่เลือกเดินทางโดยรถไฟฟาเนื่องจาก
รถไฟฟามีความสะดวกสบาย 

              

12. คนในครอบครัวของทานเดินทางไปทํางานหรือทําธุระตางๆ 
โดยรถไฟฟาเปนสวนใหญ 

              

13. การเดินทางโดยรถไฟฟาชวยใหชาติประหยัดพลังงาน               

14. ครอบครัวหรือเพื่อนๆ ของทานเห็นวาการเดินทางโดย
รถไฟฟาสงผลดีตอสังคม 

              

15. การเดินทางมาจุฬาฯโดยรถไฟฟาสามารถทําไดงาย               
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สวนที่ 3 สถานการณท่ีสงผลตอการลดการใชรถยนต 
ทานคิดวาสถานการณสมมติตอไปนี้หากเกิดขึ้นจริง จะสงผลมากนอยเพียงใดในการทําใหทานลดการใชรถยนต
สวนตัวมายังจุฬาฯและหันมาใชระบบขนสงสาธารณะอื่นๆแทน กรุณาทําเครื่องหมาย  ในชองที่ตรงกับความ
คิดเห็นของทาน 

สถานการณ 
สงผล
มาก
ที่สุด 

 

  

สงผล
ปาน
กลาง 

 

  

ไม
สงผล
เลย 

1. มีการกําหนดใหรถยนตที่ผานเสนทางบางเสนทางในกทม.ตอง
มีคนนั่งภายในรถมากกวา 1 คน   

 
    

 
    

2. มีการเพิ่มพื้นที่และจํานวนจุดจอดแลวจร (Park & Ride) 
สําหรับรถไฟฟา   

 
    

 
    

3. ทานสามารถเดินทางจากบานไปยังสถานีรถไฟฟาไดงาย โดย
ใชเวลาไมเกิน 10 นาที   

 
    

 
    

4. ทานมีขอมูล (เสนทาง ราคา สายของรถเมลและรถไฟฟา) ใน
การเดินทางดวยรถเมล หรือรถไฟฟาที่ครบถวนและเพียงพอ   

 
    

 
    

5. ที่จอดรถของมหาวิทยาลัยมีจํากัด (หามจอดริมถนน) และตอง
จายคาจอดรถ   

 
    

 
    

6. มีการเก็บคาใชถนนในพื้นที่เขตปทุมวันสําหรับรถที่ผานเขามา
ในชวงเวลา 7.00-9.00 น. และ 16.00-18.00 น.    

 
    

 
    

7. ต๋ัวรถไฟฟาทั้ง BTS และ MRT มีราคา 15 บาทตลอดสาย             

 
สวนที่ 4 ขอมูลสวนบุคคล 
1. ช่ือ ......................................................................... คณะ ....................................... ช้ันป........... 
    e-mail  .............................................................................. 
2. เพศ      ชาย            หญิง 
3. อายุ............ ป 
4. รายไดตอเดือน (รวมคาขนม)  

 ตํ่ากวา 5,000 บาท   5,000 - 9,999 บาท  10,000 - 14,999 บาท 
  15,000 - 19,999 บาท   20,000 - 29,999 บาท  30,000 บาทขึ้นไป 
5. ครอบครัวทานมีสมาชิกทั้งหมด............. คน  
6. ประเภทที่อยูอาศัย       บานของตนเอง/บิดา/มารดา    บานญาติ       หอพัก/บานเชา   อื่นๆ............ 
7. ที่บานของทานมีรถยนตในครอบครองทั้งหมด ............ คัน รถจักรยานยนต…………..คัน 

 
ผูวิจัยขอขอบพระคุณทุกทานเปนอยางสูงที่ใหความรวมมือในการใหขอมูล 

อนึ่งขอมูลของทานจะถูกเก็บเปนความลับและใชในงานวิจัยเทานั้น 
 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก ข. 

แบบสอบถามที่ใชในการสอบถามหลงัดําเนินมาตรการ 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 

 



 127 

 
 

แบบสอบถามนี้เปนสวนหนึ่งของวิทยานิพนธระดับปริญญามหาบัณฑิตจัดทําขึ้นเพื่อสอบถามการ
เดินทางและทัศนคติตอการเดินทางของนิสิต  ผูวิจัยใครขอความรวมมือในการสอบถามขอมูลอันจะเปน
ประโยชนตอการจัดระบบการขนสงและจราจรของจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย โดยขอมูลของทานจะเก็บเปน
ความลับและใชเฉพาะในการวจิัยเทานั้น 
สวนที่ 1 กรุณาอานขอความตอไปนี้และทําเครื่องหมาย  ในชองที่ตรงกับความคิดเห็นของทาน 
1.1 ทัศนคติเกี่ยวกับการเดินทางโดยรถไฟฟา 
  ไมเห็น

ดวยอยาง
ยิ่ง 

    เฉยๆ/
ไม
แนใจ 

    เห็นดวย
อยางยิ่ง 

1. เพื่อนๆของทานสวนใหญเดินทางมาจุฬาฯ ดวยรถไฟฟา              

2. ทานรูสึกวาทําถูกที่เดินทางมามหาวิทยาลัยโดยรถไฟฟา              

3. การเดินทางโดยรถไฟฟาชวยลดปญหาดานการจราจร              

4. การเดินทางจากบานทานไปยังสถานีรถไฟฟามีความยุงยาก               

5.การเดินทางโดยรถไฟฟาทําใหทานรูผอนคลาย สบายใจ              

6. รถไฟฟาเปนมิตรตอสิ่งแวดลอม              

7. คนรอบขางทานคิดวาทานควรเดินทางมาจุฬาฯดวยรถไฟฟา              

8. ทานมีทัศนคติที่ดีตอรถไฟฟาในดานความตรงตอเวลาและ
รวดเร็วในการเดินทาง 

             

9. การเลือกเดินทางโดยรถไฟฟาหรือไมนั้น ขึ้นอยูกับการ
ตัดสินใจของทานเอง 

             

10. ทานมักจะใชรถไฟฟาในการเดินทางไปทําธุระตางๆ              

11. ทานมีความพึงพอใจที่เลือกเดินทางโดยรถไฟฟาเนื่องจาก
รถไฟฟามีความสะดวกสบาย 

             

12. คนในครอบครัวของทานเดินทางไปทํางานหรือทําธุระตางๆ
โดยรถไฟฟาเปนสวนใหญ 

             

13. การเดินทางโดยรถไฟฟาชวยใหชาติประหยัดพลังงาน              

14. ครอบครัวหรือเพื่อนๆ ของทานเห็นวาการเดินทางโดย
รถไฟฟาสงผลดีตอสังคม 

             

15. การเดินทางมาจุฬาฯโดยรถไฟฟาสามารถทําไดงาย              

โครงการศึกษาการเดินทางของนิสิตจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 
หนวยปฏิบัติการวิจัยการขนสงและจราจร  คณะวิศวกรรมศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 
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1.2 ทัศนคติเกี่ยวกับการเดินทางโดยรถยนตสวนบุคคล 
  ไมเห็น

ดวยอยาง
ยิ่ง 

 
 

 เฉยๆ/
ไม
แนใจ 

  เห็นดวย
อยางยิ่ง 

1. เพื่อนๆของทานสวนใหญเดินทางมาจุฬาฯ ดวยรถยนต        

2. ทานพึงพอใจที่เลือกเดินทางโดยรถยนตเนื่องจากรถยนตมี
ความสะดวกสบาย 

       

3. การใชรถยนตสวนตัวไมสงผลกระทบตอผูใชถนนคนอื่นๆ         

4. ทานพบวามีปญหาการจราจรติดขัดอยางมากในเสนทางจาก
บานทานมายังจุฬาฯ  

       

5. การใชรถยนตสวนตัวทําใหทานรูสึกมีฐานะและโดดเดนใน
สายตาคนรอบขาง 

       

6.การเดินทางโดยรถยนตทําใหทานรูสึกเปนสวนตัว        

7. ครอบครัวหรือเพื่อนๆของทานเห็นวาการเดินทางโดยรถยนต
ไมไดสงผลกระทบตอสังคม 

       

8. การเดินทางดวยรถยนตเปนทางเลือกที่ดีที่สุด เมื่อพิจารณาจาก
เวลาที่ใชในการเดินทาง 

       

9. การเดินทางมาจุฬาฯโดยรถยนตสามารถทําไดงาย        

10. คนในครอบครัวทานเดินทางไปทํางานหรือทําธุระตางๆ โดย
รถยนตเปนสวนใหญ 

       

11. การใชรถยนตสวนตัวเปนมิตรตอสิ่งแวดลอม        

12. คนรอบขางทานคิดวาทานควรเดินทางมาจุฬาฯ ดวยรถยนต
สวนตัว 

       

13. ในการเดินทางมายังจุฬาฯ ทานมีปญหาในการหาที่จอดรถ        

14. ทานไมรูสึกผิดที่จะเดินทางมาจุฬาฯโดยรถยนตสวนตัว        

15. ทานสามารถเลิกใชรถยนตและหันมาใชรูปแบบการเดินทาง
อื่นๆ แทนได 

       

16. การใชรถยนตสวนตัวของทานเปนสาเหตุของการจราจร
ติดขัด 

       

17. การเลือกที่จะเดินทางมาจุฬาฯโดยรถยนตหรือไมนั้นขึ้นอยู
กับการตัดสินใจของทานเอง 
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2.  ในชวงเวลาที่ทานไดรับบัตรโดยสารรถไฟฟาจากโครงการนี้ ความถี่ของการเดินทางดวยรถไฟฟาของทาน
เปนอยางไรเทียบกับกอนหนานี้ 

 มากขึ้น เพราะ ......................................................................................................................................... 
 เทาเดิม เพราะ.......................................................................................................................................... 
 นอยลง เพราะ ......................................................................................................................................... 

 
3. ในอนาคต (เมื่อทานตองจายคาเดินทางเอง) ทานคาดวาการเดินดวยรถไฟฟาของทานจะเปลี่ยนแปลงไป
อยางไรเมื่อเทียบกับชวงเวลาที่ทานไดรับบัตรโดยสารรถไฟฟาจากโครงการนี้ 

 มากขึ้น เพราะ......................................................................................................................................... 
 เทาเดิม เพราะ......................................................................................................................................... 
 นอยลง เพราะ......................................................................................................................................... 

 
4. ทานมีรถยนตสวนตัวที่ตัวทานเองสามารถใชไดตลอดเวลา  มี      ไมมี 
 
5. ทานคิดวาตองทําอยางไรถึงจะทําใหตัวทานเองใชรถไฟฟาเดินทางมายังจุฬาฯมากยิ่งขึ้น 
 
...................................................................................................................................................................................
. 
...................................................................................................................................................................................
. 
 
ช่ือ................................................................................   คณะ ........................................... ช้ันป..................... 
 

ผูวิจัยขอขอบพระคุณทุกทานเปนอยางสูงที่ใหความรวมมือในการใหขอมูล 
อนึ่งขอมูลของทานจะถูกเก็บเปนความลับและใชในงานวิจัยเทานั้น 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 

 
 
   
 
 
 
 
 

 
ภาคผนวก ค. 

เปรียบเทียบคุณลักษณะของการเดินทางและจํานวนรถในครอบครองระหวางกลุม
ทดลอง 
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การวิเคราะหเปรียบเทียบความแตกตางของคุณลักษณะของการเดินทางและจํานวนรถใน
ครอบครองของผูเดินทางทั้ง 3 กลุมทดลอง ไดแก กลุมควบคุม กลุมที่ไมตองเสียคาโดยสาร
รถไฟฟา และกลุมที่เสียคาโดยสารรถไฟฟาครึ่งราคา โดยสถิติที่ใชทดสอบคือ Kruskal Wallis Test 
จากตารางที่ ค1 เปรียบเทียบคุณลักษณะของการเดินทางและจํานวนรถในครอบครองระหวางกลุม
ทดลอง พบวาทั้ง 3 กลุมทดลองไมมีความแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ 

 ตาราง ค1 เปรียบเทียบคุณลักษณะของการเดินทางและจํานวนรถในครอบครองระหวางกลุม
ทดลอง 

 
กลุม N 

Mean 
Rank 

Chi-
Square 

Asymp. 
Sig. 

กลุมควบคุม 19 26.37 

กลุมไมเสียคาโดยสาร 18 28.11 
ระยะทางจากบานมา

มหาวิทยาลัย 
กลุมเสียคาโดยสารครึ่งราคา 16 26.50 

0.14 0.93 

กลุมควบคุม 19 27.95 

กลุมไมเสียคาโดยสาร 18 29.25 
ระยะเวลาทั้งหมดที่
เดินทางโดยรถยนต 

กลุมเสียคาโดยสารครึ่งราคา 16 23.34 

1.40 0.50 

กลุมควบคุม 19 22.53 

กลุมไมเสียคาโดยสาร 18 29.25 
ระยะเวลาทั้งหมดที่
เดินทางโดยรถไฟฟา 

กลุมเสียคาโดยสารครึ่งราคา 16 29.78 

2.56 0.28 

กลุมควบคุม 19 25.24 

กลุมไมเสียคาโดยสาร 18 28.28 
เวลาที่ใชในการเดินทาง

เขาถึงสถานี 
กลุมเสียคาโดยสารครึ่งราคา 16 27.66 

0.41 0.81 

กลุมควบคุม 14 20.61 

กลุมไมเสียคาโดยสาร 18 28.31 
คาโดยสารรถไฟฟาตอ

เที่ยว 
กลุมเสียคาโดยสารครึ่งราคา 16 23.63 

2.60 0.27 

กลุมควบคุม 19 27.37 

กลุมไมเสียคาโดยสาร 18 29.28 
คาใชจายในการเดินทาง

เขาถึงสถานี 
กลุมเสียคาโดยสารครึ่งราคา 16 24.00 

1.03 0.60 

กลุมควบคุม 19 28.05 

กลุมไมเสียคาโดยสาร 18 27.00 จํานวนรถตอครัวเรือน 

กลุมเสียคาโดยสารครึ่งราคา 16 25.75 

0.20 0.90 

หมายเหตุ: จากการทดสอบปจจัยตางๆ จะแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญที่ 0.1 เมื่อคา Asymp. Sig. นอยกวา 0.1 
 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก ง. 

ขอมูลรอยละความถี่การเดินทางโดยรถไฟฟาของผูเดินทางในแตละกลุมทดลอง 
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ตารางที่ ง1 รอยละของการเดนิทางโดยรถไฟฟาของผูเดินทางที่ปกติใชรถยนตทุกวันกลุมควบคุม 
ชวงดําเนินมาตรการ ชวงติดตามผล 1 ชวงติดตามผล 2 

ผูเดินทาง
คนที่ 

กอน
ดําเนิน
มาตรการ 

ความตั้งใจ
ที่จะใช
รถไฟฟา 

สัปดาห
ที่ 1 

สัปดาห
ที่ 2 

สัปดาห
ที่ 3 

สัปดาห
ที่ 4 

เฉลี่ยชวง
ดําเนิน
มาตรการ 

สัปดาห
ที่ 5 

สัปดาห
ที่ 6 

สัปดาห
ที่ 7 

สัปดาห
ที่ 8  

สัปดาห
ที่ 9 

สัปดาห
ที่ 10 

สัปดาห
ที่ 11 

สัปดาห
ที่ 12 

เฉลี่ย
ชวง

ติดตาม
ผล 

1 0 - 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
2 0 - 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
3 0 - 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
4 0 - 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
5 0 - 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
6 0 - 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
7 0 - 0 0 0 0 0 0 NA 50.00 0 0 0 0 0 7.14 
8 0 - 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
9 0 - 0 0 NA 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

10 0 - 0 0 0 0 0 0 0 20.00 0 0 0 0 0 2.50 
11 0 - 0 0 50.00 0 12.50 0 0 0 33.33 11.11 0 0 0 5.56 

หมายเหต:ุ N/A คือไมสามารถติดตอได 
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ตารางที่ ง2 รอยละของการเดนิทางโดยรถไฟฟาของผูเดินทางที่ปกติเดินทางสลับกันระหวางรถยนตและรถไฟฟากลุมควบคุม 

ชวงดําเนินมาตรการ ชวงติดตามผล 1 ชวงติดตามผล 2 
ผูเดินทาง
คนที่ 

กอน
ดําเนิน
มาตรการ 

ความตั้งใจ
ที่จะใช
รถไฟฟา 

สัปดาห
ที่ 1 

สัปดาห
ที่ 2 

สัปดาห
ที่ 3 

สัปดาห
ที่ 4 

เฉลี่ยชวง
ดําเนิน
มาตรการ 

สัปดาห
ที่ 5 

สัปดาห
ที่ 6 

สัปดาห
ที่ 7 

สัปดาห
ที่ 8 

สัปดาห
ที่ 9 

สัปดาห
ที่ 10 

สัปดาห
ที่ 11 

สัปดาห
ที่ 12 

เฉลี่ย
ชวง

ติดตาม
ผล 

1 40.00  - 100.00 60.00 60.00 60.00 70.00 60.00 100.00 100.00 60.00 66.67 25.00 25.00 25.00 57.71 
2 16.67 -  0 0 50.00 50.00 25.00 0 0 50 50 11.11 11.11 11.11 11.11 18.06 
3 20.00 -  50.00 33.33 0 0 20.83  (1) (1)  (1)  (1)  33.33 33.33 33.33 33.33 33.33 
4 25.00 -  25.00 25.00 25.00 25.00 25.00 25.00 0 0 33.33 0 0 20.00 20.00 12.29 
51 75.00 -  100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 
6 66.67 -  50.00 100.00 100.00 80.00 82.50 50.00 60.00  (1) (1)  100.00 100.00 71.43 50.00 71.90 
7 80.00 -  0 0 0 100.00 25.00 100.00 100.00 100.00 N/A  60.00 60.00 60.00 60.00 77.14 

 8 1 80.00 - 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 

หมายเหต:ุ 1 ไมไดนํามาพจิารณาในการเปรียบเทียบความถี่การเดินทางเนื่องจากผูเดนิทางใชรถไฟฟาทุกวนัในชวงดําเนินมาตรการและติดตามผล 
(1) ปดภาคเรียนเนื่องจากเปนนิสิตหลักสตูรนานาชาต ิ
N/A คือไมสามารถติดตอได 
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ตารางที่ ง3 รอยละของการเดนิทางโดยรถไฟฟาของผูเดินทางที่ปกติใชรถยนตทุกวันกลุมที่ไมตองเสียคาโดยสารรถไฟฟา 

ชวงดําเนินมาตรการ ชวงติดตามผล 1 ชวงติดตามผล 2 
ผูเดินทาง
คนที่ 

กอน
ดําเนิน
มาตรการ 

ความตั้งใจ
ที่จะใช
รถไฟฟา 1 

สัปดาห
ที่ 1 

สัปดาห
ที่ 2 

สัปดาห
ที่ 3 

สัปดาห
ที่ 4 

เฉลี่ยชวง
ดําเนิน
มาตรการ 

สัปดาห
ที่ 5 

สัปดาห
ที่ 6 

สัปดาห
ที่ 7 

สัปดาห
ที่ 8 

สัปดาห
ที่ 9 

สัปดาห
ที่ 10 

สัปดาห
ที่ 11 

สัปดาห
ที่ 12 

เฉลี่ย
ชวง

ติดตาม
ผล 

1 0 100.00 0 50.00  (1) (1) 25.00 0 0 (1)  (1) 33.33 33.33 33.33 33.33 22.22 
2 0 100.00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
3 0 60.00 0 40.00 45.45 40.00 31.36 20.00 20.00 20.00 0.00 0.00 0.00 0.00 20.00 10.00 
4 0 60.00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
5 0 100.00 100.00 40.00 40.00 0 45.00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
6 0 50.00 0 20.00 40.00 20.00 20.00 50.00 50.00 50.00 50.00 0 25.00 20.00 0 30.63 
7 0 100.00 60.00 0 50.00 0 27.50 66.67 0 N/A  N/A 50.00 33.33 50.00 50.00 41.67 
8 0 83.00 60.00 60.00 50.00 50.00 55.00 0.00 N/A  0.00 20.00 20.00 20.00 20.00 20.00 14.29 
9 0 40.00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

10 0 100.00 0 0 0 0 0 0 0 20.00 0 0 0 0 0 2.50 

หมายเหต:ุ 1 ความตั้งใจทีจ่ะใชรถไฟฟาในชวงดําเนินมาตรการหลังจากไดรับสิ่งจูงใจคือการไมตองเสียคาโดยสารรถไฟฟา 
(1) ไมไดเดินทางมามหาวิทยาลัยทั้งสัปดาหเนื่องจากเปนนิสิตคณะศิลปกรรมป 4 ไมมีการเรียน 
N/A คือไมสามารถติดตอได 
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ตารางที่ ง4 รอยละของการเดนิทางโดยรถไฟฟาของผูเดินทางที่ปกติเดินทางสลับกันระหวางรถยนตและรถไฟฟากลุมที่ไมตองเสียคาโดยสารรถไฟฟา 

ชวงดําเนินมาตรการ ชวงติดตามผล 1 ชวงติดตามผล 2 
ผูเดินทาง
คนที่ 

กอน
ดําเนิน
มาตรการ 

ความตั้งใจ
ที่จะใช
รถไฟฟา 1 

สัปดาห
ที่ 1 

สัปดาห
ที่ 2 

สัปดาห
ที่ 3 

สัปดาห
ที่ 4 

เฉลี่ยชวง
ดําเนิน
มาตรการ 

สัปดาห
ที่ 5 

สัปดาห
ที่ 6 

สัปดาห
ที่ 7 

สัปดาห
ที่ 8 

สัปดาห
ที่ 9 

สัปดาห
ที่ 10 

สัปดาห
ที่ 11 

สัปดาห
ที่ 12 

เฉลี่ย
ชวง

ติดตาม
ผล 

คนที่ 1 40.00 100.00 50.00 75.00 60.00 100.00 71.25 0 50.00 50.00 100.00 66.67 100.00 100.00 100.00 70.83 
คนที่ 2 50.00 50.00 60.00 80.00 50.00 50.00 60.00 0 0 0 0 60.00 40.00 40.00 60.00 25.00 
คนที่ 3 40.00 33.33 25.00 33.33 25.00  N/A 27.78 (1)  (1) (1) (1) 33.33 25.00 33.33 25.00 29.17 
คนที่ 4 66.67 100.00 80.00 80.00 75.00 100.00 83.75 75.00 60.00 100.00 100.00 80.00 90.00 87.50 90.00 85.31 
คนที่ 5 66.67 100.00 33.33 66.67 100.00 75.00 68.75 80.00 75.00 60.00 66.67 40.00 66.67 N/A  N/A 64.72 
คนที่ 6 60.00 100.00 60.00 62.50 50.00 75.00 61.88 62.50 70.00 80.00 33.33 70.00 70.00 70.00 62.50 64.79 
คนที่ 7 80.00 80.00 60.00 75.00 75.00 80.00 72.50 60.00 33.33 33.33 80.00 100.00 60.00 60.00 80.00 63.33 
คนที่ 8 60.00 100.00 80.00 75.00 100.00 80.00 83.75 80.00 100.00 100.00 75.00 70.00 75.00 70.00 80.00 81.25 

หมายเหต:ุ 1 ความตั้งใจทีจ่ะใชรถไฟฟาในชวงดําเนินมาตรการหลังจากไดรับสิ่งจูงใจคือการไมตองเสียคาโดยสารรถไฟฟา 
(1) ปดภาคเรียนเนื่องจากเปนนิสิตหลักสตูรนานาชาต ิ
N/A คือไมสามารถติดตอได 
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ตารางที่ ง5 รอยละของการเดนิทางโดยรถไฟฟาของผูเดินทางที่ปกติใชรถยนตทุกวันกลุมที่เสียคาโดยสารรถไฟฟาครึ่งราคา 

ชวงดําเนินมาตรการ ชวงติดตามผล 1 ชวงติดตามผล 2 
ผูเดินทาง
คนที่ 

กอน
ดําเนิน
มาตรการ 

ความตั้งใจ
ที่จะใช
รถไฟฟา 3 

สัปดาห
ที่ 1 

สัปดาห
ที่ 2 

สัปดาห
ที่ 3 

สัปดาห
ที่ 4 

เฉลี่ยชวง
ดําเนิน
มาตรการ 

สัปดาห
ที่ 5 

สัปดาห
ที่ 6 

สัปดาห
ที่ 7 

สัปดาห
ที่ 8 

สัปดาห
ที่ 9 

สัปดาห
ที่ 10 

สัปดาห
ที่ 11 

สัปดาห
ที่ 12 

เฉลี่ย
ชวง

ติดตาม
ผล 

1 0 60.00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
2 0 0 0 (1)   (1) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
3 0 0 40.00 0 33.33 25.00 24.58 25.00 0 25.00 33.33 33.33 0 0 0 14.58 
4 0 100.00 100.002 100.002 100.002 100.00 100.00 100.00 0 0 0 0 0 0 20.00 18.13 
5 0 0 0 0 0  N/A 0 N/A  N/A  N/A 0 0 0 0 0 0 
6 0 40.00 40.00 33.33 28.57 0 25.48 0.00 33.33 40.00 40.00 50.00 40.00 50.00 40.00 36.67 
7 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
8 0 40.00 40.00 0 0 0 10.00 0 100.00 33.33 25.00 20.00 25.00 25.00 25.00 31.67 
9 0 50.00 0 0 0 0 0 0 N/A  0 0 0 0 0 0 0 

หมายเหต:ุ  1 ความตั้งใจทีจ่ะใชรถไฟฟาในชวงดําเนินมาตรการหลังจากไดรับสิ่งจูงใจคือการไมตองเสียคาโดยสารรถไฟฟา 
 2 ไมไดนํามาพิจารณาเปรยีบเทียบเนื่องจากการเพิ่มขึ้นของการใชรถไฟฟาในชวงนี้เกิดจากรถยนตของผูเดินทางซอมอยูในอู 
  3 ความตั้งใจทีจ่ะใชรถไฟฟาในชวงดําเนนิมาตรการหลังจากไดรับสิ่งจงูใจคือการเสียคาโดยสารรถไฟฟาเพยีงครึง่ราคา 
(1) ไมไดเดินทางโดยรถยนตและรถไฟฟาในการมายังมหาวิทยาลัย 
N/A คือไมสามารถติดตอได 
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ตารางที่ ง6 รอยละของการเดนิทางโดยรถไฟฟาของผูเดินทางที่ปกติเดินทางสลับกันระหวางรถยนตและรถไฟฟากลุมที่เสียคาโดยสารรถไฟฟาครึ่งราคา 

ชวงดําเนินมาตรการ ชวงติดตามผล 1 ชวงติดตามผล 2 
ผูเดินทาง
คนที่ 

กอน
ดําเนิน
มาตรการ 

ความตั้งใจ
ที่จะใช
รถไฟฟา 2 

สัปดาห
ที่ 1 

สัปดาห
ที่ 2 

สัปดาห
ที่ 3 

สัปดาห
ที่ 4 

เฉลี่ยชวง
ดําเนิน
มาตรการ 

สัปดาห
ที่ 5 

สัปดาห
ที่ 6 

สัปดาห
ที่ 7 

สัปดาห
ที่ 8 

สัปดาห
ที่ 9 

สัปดาห
ที่ 10 

สัปดาห
ที่ 11 

สัปดาห
ที่ 12 

เฉลี่ย
ชวง

ติดตาม
ผล 

1 25.00 40.00 25.00 0 0 40.00 16.25 0 33.33 25.00 33.33 37.50 33.33 37.50 37.50 29.69 
2 16.67 25.00 20.00 0 0 20.00 10.00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
3 50.00 100.00 20.00 40.00 33.33 40.00 33.33 40.00 40.00 0 0 0 0 40.00 40.00 20.00 
4 66.67 100.00 80.00 80.00 70.00 100.00 82.50 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 
5 53.85 80.00 70.00 70.00 70.00 50.00 65.00 50.00 50.00 50.00 50.00 50.00 50.00 50.00 50.00 50.00 

 61 66.67 100.00 33.33 0 33.33 0 16.67 0 14.29 0 0 0 0 0 20.00 2.04 
7 60.00 100.00 33.33 60.00 60.00 40.00 48.33 50.00 50.00 100.00 100.00 80.00 80.00 80.00 80.00 77.50 

หมายเหต:ุ  1 ไมไดนําความถีก่ารเดินทางมาพิจารณาเปรยีบเทียบเนื่องจากผูเดินทางไดใหเหตุผลวาสาเหตุที่เดนิทางโดยรถไฟฟานอยลงเพราะผูเดินทางไดยายบานซึ่ง
ไกลจากสถานรีถไฟฟามากขึน้ 

  2 ความตั้งใจที่จะใชรถไฟฟาในชวงดําเนินมาตรการหลังจากไดรับสิ่งจูงใจคือการเสียคาโดยสารรถไฟฟาเพียงครึ่งราคา 

nkam
Typewritten Text
138



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก จ. 

ทดสอบการกระจายตัวของขอมูลความถ่ีการเดินทางในแตละกลุมทดลอง 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 140 

การทดสอบการกระจายตัวของขอมูลความถี่การเดินทางมีวัตถุประสงคเพื่อคัดเลือกวิธีการ
ทางสถิติที่เหมาะสมในการเปรียบเทียบความแตกตางของความถี่การเดินทางในแตละกลุมทดลอง
โดยคาสถิติที่ใชในการทดสอบคือ การทดสอบ Kolmogorov-Smirnov โดยพิจารณาคา Asymp. Sig. 
หากมีคามากกวา 0.05 แสดงวาขอมูลมีการกระจายตัวแบบปกติ จากตารางที่ ง1 พบวาขอมูลความถี่
การเดินทางของกลุมผูเดินทางที่ใชสลับกันระหวางรถไฟฟากับรถยนตมีการกระจายตัวแบบปกติ
ทั้ง 3 กลุมทดลองและทุกชวงการศึกษา ซ่ึงแตกตางกับกลุมผูเดินทางที่ใชรถยนตทุกวันที่ขอมูล
ความถี่การเดินทางมีการกระจายตัวที่ไมใชการกระจายตัวแบบปกติ 

ตาราง ง1 ทดสอบการกระจายตัวของขอมลูรอยละความถี่การเดินทางโดยรถไฟฟา 

ชวงกอนดําเนนิมาตรการ 

Mean 0 ใชรถยนตทุกวัน  
(N = 11) Std. Deviation 0 

Mean 41.4 

Std. Deviation 26.3 

Kolmogorov-Smirnov Z 0.57 

คว
บค

ุม 
 

ใชสลับกันระหวางรถยนตกับรถไฟฟา 
 (N = 6) 

Asymp. Sig. (2-tailed) 0.9 

Mean 0 ใชรถยนตทุกวัน  
(N = 10) Std. Deviation 0 

Mean 57.9 

Std. Deviation 12.4 

Kolmogorov-Smirnov Z 0.43 

ไม
ตอ

งเส
ียค
าโ
ดย
สา
รร
ถไ
ฟฟ

า  

ใชสลับกันระหวางรถยนตกับรถไฟฟา  
(N = 8) 

Asymp. Sig. (2-tailed) 0.99 

Mean 0 ใชรถยนตทุกวัน  
(N =9) Std. Deviation 0 

Mean 45.4 

Std. Deviation 20 

Kolmogorov-Smirnov Z 0.63 

เส
ียค
าโ
ดย
สา
รร
ถไ
ฟฟ

าค
รึ่ง
รา
คา

  

ใชสลับกันระหวางรถยนตกับรถไฟฟา  
(N= 6) 

Asymp. Sig. (2-tailed) 0.82 
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ชวงดําเนินมาตรการ 
Mean 1.28 

Std. Deviation 8.01 

Kolmogorov-Smirnov Z 3.36 

ใชรถยนตทุกวัน  
(N =43) 

Asymp. Sig. (2-tailed) 0 

Mean 44 

Std. Deviation 39.2 

Kolmogorov-Smirnov Z 0.82 

คว
บค

ุม 

ใชสลับกันระหวางรถยนตกับรถไฟฟา  
(N = 28) 

Asymp. Sig. (2-tailed) 0.52 

Mean 20.1 

Std. Deviation 26.6 

Kolmogorov-Smirnov Z 2.18 

ใชรถยนตทุกวัน  
(N =38) 

Asymp. Sig. (2-tailed) 0 

Mean 67.5 

Std. Deviation 20.8 

Kolmogorov-Smirnov Z 1.06 ไม
ตอ

งเส
ียค
าโ
ดย
สา
รร
ถไ
ฟฟ

า 

ใชสลับกันระหวางรถยนตกับรถไฟฟา  
(N = 31) 

Asymp. Sig. (2-tailed) 0.21 

Mean 11.1 

Std. Deviation 27.2 

Kolmogorov-Smirnov Z 2.28 

ใชรถยนตทุกวัน  
(N =30) 

Asymp. Sig. (2-tailed) 0 

Mean 42.6 

Std. Deviation 30 

Kolmogorov-Smirnov Z 0.64 เส
ียค
าโ
ดย
สา
รร
ถไ
ฟฟ

าค
รึ่ง
รา
คา

 

ใชสลับกันระหวางรถยนตกับรถไฟฟา  
(N = 24) 

Asymp. Sig. (2-tailed) 0.8 
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ชวงติดตามผล 1 
Mean 2.4 

Std. Deviation 9.46 

Kolmogorov-Smirnov Z 3.48 

ใชรถยนตทุกวัน  
(N = 43) 

Asymp. Sig. (2-tailed) 0 

Mean 42.3 

Std. Deviation 40.3 

Kolmogorov-Smirnov Z 1.07 

คว
บค

ุม 

ใชสลับกันระหวางรถยนตกับรถไฟฟา  
(N = 21) 

Asymp. Sig. (2-tailed) 0.2 

Mean 10.5 

Std. Deviation 19.3 

Kolmogorov-Smirnov Z 2.49 

ใชรถยนตทุกวัน  
(N = 35) 

Asymp. Sig. (2-tailed) 0 

Mean 58 

Std. Deviation 33.7 

Kolmogorov-Smirnov Z 0.88 ไม
ตอ

งเส
ียค
าโ
ดย
สา
รร
ถไ
ฟฟ

า 

ใชสลับกันระหวางรถยนตกับรถไฟฟา  
(N = 28) 

Asymp. Sig. (2-tailed) 0.42 

Mean 14.2 

Std. Deviation 26.6 

Kolmogorov-Smirnov Z 2.21 

ใชรถยนตทุกวัน  
(N = 32) 

Asymp. Sig. (2-tailed) 0 

Mean 44.7 

Std. Deviation 38 

Kolmogorov-Smirnov Z 0.95 เส
ียค
าโ
ดย
สา
รร
ถไ
ฟฟ

าค
รึ่ง
รา
คา

 

ใชสลับกันระหวางรถยนตกับรถไฟฟา  
(N = 24) 

Asymp. Sig. (2-tailed) 0.33 

 

 

 

 

 

 



 143 

ชวงติดตามผล 2 
Mean 0.25 

Std. Deviation 1.67 

Kolmogorov-Smirnov Z 3.56 

ใชรถยนตทุกวัน  
(N = 44) 

Asymp. Sig. (2-tailed) 0 

Mean 32.8 

Std. Deviation 22.3 

Kolmogorov-Smirnov Z 0.81 

คว
บค

ุม 

ใชสลับกันระหวางรถยนตกับรถไฟฟา  
(N = 24) 

Asymp. Sig. (2-tailed) 0.54 

Mean 11.5 

Std. Deviation 16.6 

Kolmogorov-Smirnov Z 2.41 

ใชรถยนตทุกวัน  
(N = 40) 

Asymp. Sig. (2-tailed) 0 

Mean 66.8 

Std. Deviation 22.5 

Kolmogorov-Smirnov Z 0.81 ไม
ตอ

งเส
ียค
าโ
ดย
สา
รร
ถไ
ฟฟ

า 

ใชสลับกันระหวางรถยนตกับรถไฟฟา  
(N = 30) 

Asymp. Sig. (2-tailed) 0.53 

Mean 9.81 

Std. Deviation 16.2 

Kolmogorov-Smirnov Z 2.54 

ใชรถยนตทุกวัน  
(N = 36) 

Asymp. Sig. (2-tailed) 0 

Mean 46 

Std. Deviation 30.8 

Kolmogorov-Smirnov Z 1 เส
ียค
าโ
ดย
สา
รร
ถไ
ฟฟ

าค
รึ่ง
รา
คา

 

ใชสลับกันระหวางรถยนตกับรถไฟฟา  
(N = 24) 

Asymp. Sig. (2-tailed) 0.27 
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ประวัติผูเขียนวิทยานิพนธ 
 
 นาย พุทธิพันธุ เศรณีปราการ เปนบุตรของ นายสมชายและนางอารุณี เศรณีปราการ มีพี่
นอง 2 คน เกิดเมื่อวันที่ 30 พฤศจิกายน พ.ศ. 2526 ณ โรงพยาบาลประจําอําเภอพังโคน จังหวัด
สกลนคร ไดสําเร็จการศึกษาระดับมัธยมศึกษาตอนปลายจากโรงเรียนมหิดลวิทยานุสรณ และสําเรจ็
การศึกษาวิศวกรรมศาสตรบัณฑิต ภาควิชาวิศวกรรมโยธา จากจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย เมื่อป
การศึกษา 2548 จากนั้นไดเขาศึกษาตอในหลักสูตรวิศวกรรมศาสตรมหาบัณฑิต สาขาวิศวกรรม
ขนสงและจราจร ภาควิชาวิศวกรรมโยธา คณะวิศวกรรมศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย ป
การศึกษา 2549 
 
 ขณะศึกษาอยูที่จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย บทความของผูเขียนวิทยานิพนธไดถูกตีพิมพใน
เอกสารรวมการประชุมวิชาการวิศวกรรมโยธาแหงชาติคร้ังที่ 13 ดังนี้ 
 
 พุทธิพันธุ เศรณีปราการ, เกริกฤทธิ์  ศรีรุงวิกรัย, เกษม ชูจารุกุล. 2551. การจูงใจดานราคา
คาโดยสารของระบบขนสงสาธารณะมีผลตอการเปลี่ยนพฤติกรรมการเดินทางหรือไม: ผลเบื้องตน
จากการศึกษาแบบตอเนื่องของนิสิตจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย. เอกสารรวมการประชุมวิชาการ
วิศวกรรมโยธาแหงชาติคร้ังที่ 13. ชลบุรี. 
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