
แนวคิดเ?งทฤษฎีและวรรณกรรมปริทัศน์

แ บ บ จำลองพ ฤต ิก รรม ก าร เล ือ ก Iส ัน ท างก าร เด ิน ท างส ่วน ให ญ ่ข ึ้น อ ย ู่ก ับ ส ม ม ต ิฐาน ท ี่ว ่า  ผ ู้เด ิน 

ท า ง จ ะ เล ือ ก เส ัน ท า ง ท ีก่่อให ้เก ิด ค ว าม พ ึงพ อ ใจ ส ูงท ี่ส ุด  ก ารส ำรวจค วาม พ ึงพ อ ใจท ี่ม ีต ่อ เส ์น ท างท ี่ม ี 

ล ัก ษ ณ ะ แ ต ก ต ่า งก ัน จ ะ ท ำให ้ท ร าบ ถ ึงร ูป แ บ บ ส ม การค วาม พ ึงพ อใจ  (Utility Function) ท ี่เป ็น อ ย ู่ ด ัง 

น ั้น ก าร ศ ึก ษ าพ ฤ ต ิก ร ร ม ก าร เล ือ ก เส ัน ท างจ ึง เก ี่ย ว ข ้อ งก ับ ก าร ด ำ เน ิน งาน  2 ส ่วน ให ญ ่ๆ  ค ือ 1) การ 

สำรวจข ้อม ูล  และ 2) ก ารพ ัฒ น าแ บ บ จำลอ ง  การท บ ท วน แ น วค ิดแ ละท ฤษ ฎ ีของการดำเน ิน งาน ท ั้ง  2 

ส ่วน น ี้ไดอ้ ธ ิบ ายไว ่ในห ัวข ้อ  2.1 แ ละ 2.2 ต าม ส ำด ับ  ส ่วนในห ัวข ้อ  2.3 ได้รวบรวมงานว ิจ ัย เก ี่ย วกับ 

พ ฤต ิกรรม ของผ ู้เด ิน ท างท ี่ผ ่าน ม าท ั้งใน และต ่างป ระเท ศ

2.1 การส่ารวจข้อมูล

แต่เด ิมการวิเคราะห์แบบจำลองพฤติกรรมการเลือกเสันทางการเดินทางขึ้นอยู่ก ับข้อม ูลจาก 

การลังเกตพฤติกรรมการเดินทางโดยตรง หรือจากการสอบถามพฤติกรรมการเด ินทางท ี่เก ิดข ึ้นจริง 

การเปรยบเทียบคุณลมใ]ติของแต่ละทางเลือกจะแสดงให้เห ็นถึงรูปแบบความพึงพอใจของผู้เด ินทาง 

ออกมา การสำรวจและการเก็บข้อม ูลน ี้เร ียกว่าว ิธ ี Revealed Preference (RP) อย่างไรก็ตามวิธีการ 

น ี้ม ีข ้อจำกัดหลายประการ โดยมีห ัวข ้อสำค ัญๆ (Kroes and Sheldon,1988) ได้แก่

1) ต ัวแปรบางด ัวม ีความผ ันแปรน ้อยเก ินไปจนยากจะตรวจสอบผลต่อพฤติกรรมการต ัด 

สินใจของผู้เดินทาง

2) ตัวแปรอิสระมีความเกี่ยวเนื่องลัมพันธ์ส ูง เซ่น เวลาและค่าใช้จ ่ายในการเดินทาง

3) ไม่สามารถใช้ศ ึกษาพฤติกรรมที่ม ีต ่อเสันทางที่ย ังไม่เคยมีหรือเกิดขึ้นมาก่อน

4) ไม ่ส าม ารถ ห าผ ลข องก าร เป ล ี่ยน แ ป ลงใน ต ัวแ ป ร เช ิงค ุณ ภ าพ บ างต ัวท ี่ม ีต ่อพ ฤ ต ิ 

กรรมการเดินทางได้ เซ่น ล ักษณะของด ่านเก ็บค ่าผ ่านทาง สภาพพื้นผ่วถนน เป็นต้น

นอกจากนั้นยังม ีว ิธ ีการสำรวจข้อมูลอีกรูปแบบหนึ่ง เรียกว่าวิธี Stated Preference (SP) ซ่ึง 

เป ็นการสำรวจข ้อม ูลการเล ือกร ูปแบบการเด ินทาง โดยให ้ผ ู้เด ินทางแสดงความพ ึงพอใจภายใต ้ 

สถานการณ ์ต ่างๆท ี่สมมติข ึ้นว ิธ ีการน ี้สามารถขจัดป ัญหาต่างๆท ี่กล ่าวมาแล้วกรณ ีใช ้ว ิธ ี RP ได้ แต่ก็ 

ม ีข ้อจำก ัดท ี่สำค ัญประการหน ึ่ง คือ ไม ่ม ีหล ักประก ันว ่าผ ู้เด ินทางจะปฏ ิบ ัต ิตามท ี่ได ้แสดงความพ ึง 

พอใจไว ้หากเหต ุการณ ์น ั้นๆเก ิดข ึ้นจร ิงในภายหล ัง การเปร ียบเท ียบข ้อด ีและข ้อ เส ียสำหร ับการ 

สำรวจด้วยวิธ ี RP และวิธี SP ได้แสดงไว้ในตารางที่ 2.1
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ตารางที่ 2.1 ข ้อด ีแ ละข ้อ เส ียระห ว ่างก ารสำรวจด ้วยว ิธ ี RP ก ับ ก ารสำรวจด ้วยว ิธ ี SP 

(ลมพงษ ์ศ ิร ิโลภณศิลป ้, 2541)

ว ิธ ี Revealed Preference (RP) ว ิธ ี Stated Preference (SP)

ใช้ศ ึกษาเฉพาะพฤติกรรมของผู้เด ินทางที่จะมีต ่อ 

ทางเลือกที่ม ีอย ู่แล ้วจริง

ใช้ศ ึกษาพฤติกรรมของผู้เด ินทางที่จะมีต ่อ 

ทางเลือกในการเดินทางใหม่ๆหรือในสถาน 

การณ์ใหม่ๆที่ย ังไม่เคยมีหรือเกิดขึ้นมาก่อน

ไม่สามารถควบคุมการกำหนดและการวัดค่าของ 

ตัวแปรที่ม ีผลต่อการตัดสินใจเดินทางได้ อ ันอาจ 

ก่อให้เก ิดปัญหาตังต่อไปนี้

- ความผิดพลาดในการวัดค่า (Measurement 

Error)

- ตัวแปรมีความผันแปรน้อย (Variations) จนยาก 

ท ี่จะศ ึกษาถึงผลของการเปลี่ยนของตัวแปรที่จะม ี 

ต่อพฤติกรรมของผู้เดินทาง

- ต ัวแปรมีความเกี่ยวเนื่องอัมพันธ์สูง 

(Correlations) อาจทำให ้ไม ่ลามารถแยกอิทธิพล 

ของตัวแปรออกจากกันได้อย่างถูกต้อง

สามารถกำหนดและควบคุมค่าของตัวแปรได้ 

โดยตรง

ได้ริบข้อมูลการตัดสินใจในสถานการณที่เก ิดขึ้น 

จริงแล้ว

ได้ร ิบ ข้อมูลความคิดเห็นหรือการตัดสินใจ 

ภายใต ้สถานการณ ์ท ี่สมมติข ึ้น ซึ่ง'ไม่สามารถ 

มั่นใจได้ว่า ผ ู้เด ินทางจะกระทำตามที่แสดง 

เจตจำนงไว้หากสถานการณ ์เหล่าน ั้นเก ิดเป็น 

จริงขึ้นมาในภายหลัง

โดยปกติ ข ั้นตอนแรกของการออกแบบการสำรวจข ้อม ูลด ้วยว ิธ ี SP คือ การกำหนดทาง 

เส ือกและลถานการณ ์ท ี่จะแลดงต ่อผ ู้ตอบแบบลอบถาม การกำหนดทางเลือกเป็นเรื่องที่ค ่อนข้างตรง 

ไปตรงมา โดยข ึ้นอย ู่ก ับว ัตถ ุประสงค ์ของงานวิจ ัย ต ัวอย ่างเช ่น หากต ้องการทำนายการเจาะตลาด 

ของรูปแบบการเดินทางชนิดใหม่ก ็จะต้องลอบถามผู้เด ินทางในรูปแบบการเดินทางเด ิม โดยถามเขา 

เหล ่าน ั้นว ่า จะเส ือกใช ้ร ูปแบบการเด ินทางชน ิดไหนหากม ีร ูปแบบการเด ินทางชน ิดใหม ่เก ิดข ึ้น  

(Bradley, 1988) อย่างไรก็ตามการออกแบบสถานการณ ์ท ี่ใซ ้แสดงต่อผ ู้เด ินทางไม่ใช ่เร ื่องง่าย และ 

จะม ีล ่วนสำค ัญต ่อความถ ูกต ้องและแม ่นยำของงานวิจ ัย
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Fowkes และ Wardman(1988) และ Hensher(1994) ได ้ให ้ข ้อแนะนำเก ี่ยวก ับการออก 

แบบสถานการณ์สำหรับการสำรวจด้วยวิธ ี SP ซึ่งอาจสรุปได้ 5 ประการดังนี้

1) จำนวนและระดับค่าของดัวแปร โดยทั่วไปจำนวนดัวแปรไม่ควรเกิน3 ตัวแปรพร้อมกัน 

เน ื่องจากอาจจะสร ้างความส ับสนให ้ก ับผ ู้ถ ูกส ัมภาษณ ์ย ิ่งถ ้าหากคำถามม ีจำนวนมาก 

ด ้วยแล้วจะทำให ้เก ิดความสับสนและความเบ ื่อหน ่ายมากเป ็นทวีค ูณ  ส่วนระดับค่าของ 

ตัวแปร จำเป ็นต ้องออกแบบให ้ม ีความเป ็นไปได ้และสอดคล้องก ับความเป ็นจร ิงมากท ี่ 

สุด โดยถ ้าหากระด ับของต ัวแปรผ ิดแผกไปจากความเป ็นจร ิงมากๆ ก ็จะทำให ้ผ ู้ถ ูก  

ส ัมภาษณ์ไม่สามารถจินตนาการตามได้ และทำให ้ข ้อม ูลลดความน่าเช ื่อถ ือลง

2) การผสมกันของค่าของตัวแปร ด ้วยเหต ุผลเด ียวก ับการด ัดเล ือกค ่าของต ัวแปร การนำ 

ค ่าของต ัวแปรมาผสมผสานกันจะต ้องให ้ม ีความเป ็นไปได ้และลอดคล้องก ับความเป ็น 

จริง นอกจากน ั้นย ังม ีกฎเกณ ฑ ์ท ี่สำค ัญ อย ู่ประการหน ึ่งค ือ  การผสมผสานก ันจะต ้อง 

ขจ ัดความส ัมพ ันธ ์ระหว ่างต ัวแปร (Correlations) ให ้ม ีค ่าเป ็นศ ูนย ์ เพ ื่อท ี่จะลามารถ 

แยกอิทธิพลของตัวแปรออกจากกันได้อย่างแท้จริง

3) ขนาดความผันแปรของตัวแปร หากสถานการณ ์ถ ูกออกแบบให ้ค ่าของต ัวแปรม ีความ 

แตกต ่างก ันน ้อย อาจทำให ้ผ ู้เด ินทางไม ่สนใจความแตกต ่างน ั้น  ซ ึ่งจะทำให ้ผลการ 

ประมาณแบบจำลองผิดไปจากความเป ็นจริง ฉะนั้นการออกแบบจึงจำเป็นต้องมั่นใจได้ 

ว่า ความผันแปรของตัวแปรมีขนาดมากพอที่จะก่อให้เก ิดการทดแทนกันของค่าของตัว 

แปร (Trade-offs)

4) ระดับความพึงพอใจเท ่าก ัน การกำหนดค่าของตัวแปรต่างๆให้เก ิดการทดแทนกันอย่าง 

ถูกต้องพอดี (ระดับที่ให ้ความพึงพอใจเท ่าก ันระหว่างทางเล ือก) ก ็ม ีความสำค ัญเช ่นก ัน 

โดยสิ่งท ี่พ ึงปรารถนาสำหรับการออกแบบคือ มีขอบเขตอัตราการทดแทนกันของตัวแปร 

มีช่วงแคบ และครอบคลุมอัตราที่เก ิดขึ้นจริงสำหรับประชากรทั่งหมด แต่เนื่องจากพฤติ 

กรรมของแต่ละคนจะแตกต่างก ันออกไปไม่เหมือนกัน ผ ู้ออกแบบอาจจำเป ็นต ้องยอม 

ให้มีขอบเขตกว้างขึ้นบ้าง เพ ื่อครอบคลุมความหลากหลายเหล่าน ั้น

5) การตรวจลอบความน ่าเช ื่อถ ือภายใน (In-built tests of SP responses) การตรวจสอบ 

น ี้ม ีจ ุดประสงค ์เพ ื่อทดสอบความสอดคล ้องก ัน (Consistency) และความสมเหต ุสมผล 

(Rationality) ของข้อม ูลการตัดสินใจ การตรวจสอบสามารถกระทำได ้หลายระด ับ โดย 

ขึ้น่ง่ายที่สุดได้แก่ การกำหนดทางเล ือกท ี่ถ ือว ่าเป ็นทางเล ือก “ ด ีท ี่ส ุด,, หรือ “ แย่ท ี่ส ุด,, 

ในบรรดาทางเล ือกท ั่งหมด ผ ู้ถ ูกส ัมภาษ ณ ์ท ี่เข ้าใจคำถามและม ีเห ต ุม ีผลก ็จะแสดง 

ความพ ึงพอใจได้ถ ูกต ้องตามลักษณะดังกล่าว
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ขั้นตอนต่อมาของการสำรวจข ้อม ูลด ้วยวิธ ี SP คือ การเล ือกวิธ ีการสำรวจและการกำหนด 

กล ุ่ม เป ้าหมาย ว ิธ ีการสำรวจความค ิดเห ็นและการต ัดส ินใจเล ือกเด ้นทางม ีอย ู่ด ้วยก ัน 3 ว ิธ ีหล ักค ือ 

การสัมภาษณ ์แบบตัวต ่อต ัว การส ัมภาษณ ์ทางโทรศ ัพท ์และการสำรวจทางไปรษณ ีย ์ แต่ด ้วยความ 

จำเป ็นท ี่ผ ู้ถ ูกส ัมภาษณ ์จะต ้องเข ้าใจแบบสอบถามได ้เป ็นอย ่างด ี อ ีกท ังความคิดเห ็นและการตัดส ิน 

ใจเล ือกเส ันทางจะต ้องใกล ้เค ียงความเป ็นจร ิงมากท ี่ล ุด การส ัมภาษณ ์แบบตัวต ่อต ัวจ ึงถ ือว ่าเหมาะ 

สมที่ส ุด (Kroes and Sheldon,1988 และ Hensher, Barnard and Truong, 1988)

การส ัมภาษณ ์แบบต ัวต ่อต ัวเป ็นรายบ ุคคลช ่วยให ้เก ิดความยืดหย ุ่นในการสำรวจข ้อม ูลส ูง 

ช ึ่งผ ู้ส ัมภาษณ ์สามารถใช ้ส ื่อทางภาพและอ ุปกรณ ์ต ่างๆเข ้ามาช ่วย โอกาสที่ผ ู้ตอบจะไม่เข ้าใจคำ 

ถามจ ึงต ํ่า การสัมภาษณ ์รายบุคคลได้ร ับอัตราการตอบสนองสูงแต่ก ็ต ้องเล ียค ่าใช ้จ ่ายในการเก ็บข้อ 

ม ูลส ูงกว่าการสำรวจด ้วยวิธ ีอ ื่น การอย ู่ต ่อหน ้าผ ู้ตอบอาจม ีอ ิทธ ิพลต ่อการตอบสนองของเน ื้อหา ซึ่ง 

เป็นข้อพึงระวัง และจำเป็นต้องมีการธีเกฝนเป็นอย่างดีก ่อนออกสัมภาษณ์จริง

นอกจากน ั้น การนำคอมพิวเตอร์แบบพกพามาใช้ในการสัมภาษณ ์ก ็เร ื่มเป ็นท ี่น ิยมมากขึ้น 

เรื่อยๆ เน ื่องจากการศ ึกษาถ ึงพฤต ิกรรมการเล ือกเล ้นทางม ักเก ิดความย ุ่งยากข ึ้น  เม ื่อเล ้นทางม ี 

ล ักษณะเช ื่อมโยงเป ็นโครงข่ายและเก ิดการช้อนเกยกัน (Overlapping) โดยเฉพาะอย่างย ิ่งการเด ิน 

ทางในเขตเม ือง (Abdel-Aty et al., 1995) ด ้วยข ้อม ูลท ี่ม ีการสอบถามในตอนต ้น  ทำให ้การออก 

แบบสถานการณ ์สามารถเก ิดความสมจริงและสอดคล้องก ับพฤติกรรมของผ ู้เด ินทางท ี่ส ุด อาทิเช ่น 

การเลือกระดับค่าต ัวแปรที่เหมาะลม การนำข้อจำกัดในการเล ือกเล ้นทางมาประกอบ เป็นต้น

การกำหนดกลุ่มเป ้าหมายสำหร้ปการวิเคราะห ์พฤติกรรมการเลือกเล้นทาง ส่วนใหญ่กระทำ 

ใน 2 ล ักษณะค ือ การสุ่มต ัวอย่างตามครัวเรอน และการล ุ่มต ัวอย ่างตามเล ้นทางการเด ินทาง ความ 

น ิยมในการเล ือกกล ุ่มต ัวอย ่างจากผ ู้ท ี่เด ินทางอย ู่แ ล ้วตาม เล ้นทางการเด ินทาง (Choice-Based 

Sampling) ม ีสาเหต ุมาจากต ้นท ุนการรวบรวมข ้อม ูลท ิต ํ่ากว ่ามาก ยกต ัวอย ่างเช ่น การศ ึกษาพฤติ 

กรรมของผู้เด ินทางเพื่อจับจ่ายใช้ลอย การเลือกสำรวจข้อมูล ณ  บริเวณห้างสรรพสินค้าย่อมมีต ้นทุน 

ต ํ่ากว่าการสัมภาษณ ์ตามครัวเรือน (Manski และ Lerman, 1977) แต่ข ้อจำกัดที่สำค ัญประการหนึ่ง 

ของการเล ือกกล ุ่มต ัวอย ่างแบบน ี้ คือ กลุ่มผ ู้เด ินทางบางกลุ่มไม ่ได ้รวมเข ้าไปในกลุ่มต ัวอย ่าง ซึ่งได้ 

แก่ผ ู้ท ี่ม ีแนวโน ้มจะเด ินทางหากลักษณะการเด ินทางเปลี่ยนแปลงไปในทางที่ด ีข ึ้น ซึ่งในที่สุดอาจทำ 

ให้เก ิดความเอนเอียง (Bias) ในการประมาณแบบจำลอง
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นอกจากน ี้ ก ารกำห น ดจำน วน ต ัวอย ่างให ้เห มาะสมม ีความสำค ัญ อย ่างมากต ่อผลการ 

ศึกษา ความถ ูกต ้องและความน ่าเช ื่อถ ือของแบบจำลองจะเพ ิ่มข ึ้นตามจำนวนต ัวอย ่างท ี่สำรวจ แต่ 

ในขณะเดียวกัน ค ่าใช ้จ ่ายในการศ ึกษาก ็เพ ิ่มตามจำนวนต ัวอย ่างด ้วย โดยทั่วไป การสำรวจด้วย'วิธี 

SP จะใช ้จำนวนต ัวอย ่างน ้อยกว ่าด ้วยว ิธ ี RP เพราะว่า ในการสำรวจด ้วยวิธ ี SP เราลามารถออก 

แบบการสำรวจให ้ต ัวอย ่างแต ่ละคนแสดงความคิดเห ็นท ี่สะท ้อนถึงพฤติกรรมการเด ินทางในหลาย 

สถานการณ์ที่แตกต่างกันออกไปได้ ในขณะที่การสำรวจด้วยวิธ ี RP เราจะทราบถึงพฤติกรรมการตัด 

สินใจของผู้เด ินทางในสถานการณ ์ท ี่เก ิดข ึ้นจริงเพ ียงสถานการณ ์เด ียวเท ่าน ั้นการศึกษาที่ผ ่านมาพบ 

ว่า การสำรวจด้วยวิธี SP ควรสำรวจอย่างน ้อย 75-100 ต ัวอย่าง (Ortuzar และ Willumsen, 1994)

อีกขนตอนหนึ่งของการสำรวจด้วยวิธ ี SP ได้แก่ การกำหนดวิธ ีการวัดความคิดเห ็นและการ 

ต ัดส ินใจของผ ู้เด ินทางท ี่ม ีต ่อทางเล ือกของการเด ินทางท ี่ได ้สมมต ิข ึ้นมา ซ ึ่งน ิยมดำเน ินการใน 3 

ล ักษณะ (Louviere,1988) คือ

1 ว ิธ ีการให ้คะแนนก ับทางเล ือก (Rating Scale Method) เป ็นการว ัดระด ับท ัศนคต ิต ่อ 

ทางเล ือกต ่างๆท ี่นำเสนอ ผ ู้ถ ูกส ัมภาษณ ์จะให ้คะแนนก ับแต ่ละทางเล ือกตามระต ับ  

ความชอบในช่วงคะแนนที่กำหนดขึ้น เช่น อาจกำหนดให้คะแนนอยู่ในช่วง 1 ถึง 10 ซึ่ง 

คะแนนเท ่าก ับ 1 หม ายถ ึง  ไม ่ชอบเลย แคะความชอบจะเพ ิ่มข ึ้นตามคะแนนจนถ ึง 

คะแนนเท่ากับ 10 ซ ึ่งหมายถึง ชอบมากที่ส ุด

2 การเร ียงสำต ับตามความชอบ (Rank Order Method) ว ิธ ีการน ี้จะขอให ้ผ ู้ถ ูกส ัมภาษณ ์ 

เร ียงลำต ับความชอบท ี่ม ีต ่อทางเล ือกต ่างๆ  เช่น ชอบมากท ี่ส ุดแทนด ้วยหมายเลข 1 

และหมายเลข 2 เมื่อมีความชอบรองตงมา เป็นด้น

3 การเล ือกเล ้นทางท ี่ชอบท ี่ส ุดเพ ียงทางเล ือกเด ียว (Discrete Choice Method) วิธ ีการน ี้ 

จะให ้ผ ู้ถ ูกส ัมภาษณ ์เล ือกเพ ียงทางเล ือกใดทางเล ือกหน ึ่งท ี่ชอบมากที่ส ุด

ว ิธ ีการท ี่ให ้ผ ู้ถ ูกส ัมภาษณ ์เล ือกเพ ียงทางเล ือกเด ียวสามารถกระทำได ้ง ่ายท ี่ส ุด เก ิดความยุ่ง 

ยากในการตอบคำถามน้อยท ี่ส ุด และเป ็นวิธ ีการท ี่สอดคล้องก ับความเป ็นจริงท ี่ผ ู้เด ินทางจะเล ือกได้ 

เพ ียงเล้นทางเด ียวในการเด ินทางแต่ละเที่ยว แต่ข ้อมูลท ี่ได ้จะมีรายละเอียดน้อยที่ส ุดเม ื่อเท ียบกับอีก 

2 วิธ ี ในขณะที่ว ิธ ีการให ้คะแนนจะให้รายละเอ ียดของข้อม ูลมากที่ส ุด เพราะว่านอกจากจะให้ข ้อม ูล 

การเปร ียบเท ียบระหว ่างทางเล ือกแล ้ว ย ังได ้ข ้อม ูลเก ี่ยวก ับระด ับความชอบท ี่ม ีต ่อแต ่ละทางเล ือก 

ด้วย แต ่ว ิธ ีการน ี้ก ็ทำให ้การตอบแบบสอบถามม ีความยากลำบากเพ ิ่มข ึ้น เช ่นก ัน ส่วนวิธ ีการเรียง 

ลำต ับตามความชอบจะให ้ผลการเปรียบเท ียบระหว่างทางเล ือกท ี่ม ีอย ู่ท ั้งหมด แต่ไม่มีข้อมูลเกี่ยวกับ 

ระตับความ'ซอบที่ม ีต ่อทางเลือกเหล่าน ั้น
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J. de D. Ortuzar (2000) ได้นำเสนอหลักเกณฑ์ในการเลือกวิธ ีการตัดสินใจดังกล่าว โดยให้ 

พ ิจารณา'จากความยากลำบาก'ในการรวบรวม,ข ้อย ูล การว ิเคราะห ์และการสร้างแบบจำลอง ซึ่งพบ 

ว่า ว ิธ ีการต ัดส ินใจโดยเร ียงลำด ับตามความชอบ (Ranking) น ับว ่าด ้อยท ี่ส ุด  เน ื่องจากใช ้เวลาการ 

ล ัมภาษณ ์นานท ี่ส ุดและเก ิดความย ุ่งยากในการสร ้างแบบจำลอง ขณะท ี่ว ิธ ีการเล ือกเล ันทางท ี่ชอบ 

ท ี่ส ุด (Choice) กระทำได้ง ่ายที่ส ุดท ั้งในขั้นตอนการลัมภาษณ์และการวิเคราะห์ข ้อม ูล ล่วนวิธีการให้ 

คะแนน (Rating) แม้ใช ้เวลาลัมภาษณ ์นาน แต่ก็สามารถรวบรวมข้อมูลได้มากเช่นกัน

แต่อย่าง1ไรเาดึ ว ิธ ีการเร ียงลำด ับตามความชอบน ั้นย ังม ีความจำเป ็นอย ู่ในบางกรณ ี เมื่อข้อ 

ม ูลท ี่ได ้จากวิธ ีการเล ือกเลันทางท ี่ชอบที่ส ุดย ังไม ่เพ ียงพอ รวมถึงการประเมินคะแนน (scaling) เพื่อ 

สะท้อนความพึงพอใจอาจก่อให ้เก ิดป ัญหาขึ้นได้ สำหรับวิธีการตัดสินใจโดยการให้คะแนน

2.2 ก ารว ิเค ราะห ์ข ้อม ูลแ ละก ารพ ัฒ น าแ บ บ จำลอง

ใน ก ารต ัด ส ิน ใจ เล ือก แ ต ่ละค ร ั้งจะม ีอ งค ์ป ระก อบ ท ี่เก ี่ย วข ้อ ง  4 ล ่วน  (Ben-Akiva และ 

Lerman, 1985) ดังต่อไปนี้

1 ผ ู้ทำการตัดสินใจ (Decision makers) ซ ึ่งเป ็นไปได้ท ั้งรายบ ุคคลหรือกลุ่มบ ุคคล ขึ้นอยู่ 

ก ับสถานการณ ์ท ี่ทำการวิเคราะห ์

2 ทางเล ือก (Alternatives) ครอบคล ุม เฉพาะกล ุ่มทางเล ือกท ี่ผ ู้เด ินทางสามารถจะเล ือก 

ใข้เลันทางนั้นได้จริง

3 ล ักษณะเฉพาะของทางเล ือก (Attributes) ล ักษณะเหล่าน ี้เป ็นความดึงด ูดใจของแต่ละ 

เลันทาง ม ีล ักษณะท ั้งเป ็นเช ิงปริมาณและเช ิงค ุณภาพ

4 กฎเกณฑ์การตัดสินใจ (Decision Rules) กฎเกณฑ์การตัดสินใจเป็นกลไกภายในของผู้ 

เด ินทางท ี่ใข ้ไนการประเม ินทางเลือกจากข้อมูลต ่างๆที่มีอยู่ กฎเกณฑ์ที่น ิยมใช้กันมากที่ 

สุด คือ กฎเกณฑ์อรรถประโยชน์ (ความพึงพอใจ) ซ ึ่งผ ู้เด ินทางจะเลือกเล ันทางการเด ิน 

ทางที่ให้อรรถประโยชน์สูงที่ส ุด

2.2.1 การวิเคราะห์ด้วยทฤษฎึอรรถประโยชน์

จากหลักการของทฤษฎีอรรถประโยชน์พฤติกรรมของผู้บริโภคมักคิดคำนวณอย่างรอบคอบ 

ในการเล ือกช ื้อส ินค ้าอย ่างม ีเหต ุม ีผล (rational behavior) และได ้ร ับความพ ึงพอใจส ูงท ี่ส ุด  หรือ
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อรรถประโยชน์สูงที่ส ุดจากการH รายได้จำกัดของเขา โดยสิงที่ถ ือเป็นข้อจำกัดของผู้บริโภคก็ค ือ ราย 

ได้และราคาสินค้าที่ผ ู้บริโภคประสงค์จะซื้อนั่นเอง

แนวความคิดของน ์กเศรษฐศาสตร์สำน ักน ีโอคลาสสิกน ับต ั้งแต ่ต ้นศตวรรษที่ 20 ได้สมมติ 

ให้อรรถประโยชน์สามารถวัดเป็นหน่วยได้ (cardinal utility) และหน่วยที่ใช้เป ็นหน่วยที่น ึกฝันขึ้นมา 

เอง เร ียกว่าเป ็นหน่วยแห่งความพอใจ (utils) แต ่แนวความค ิดด ังกล ่าวเป ็นท ี่ถกเถ ียงก ันมากว ่าย ัง 

ห ่างไกลกับความเป ็นจริงอยู่ ทำให้การวิเคราะห์พฤติกรรมของผู้บริโภคยังมีขอบเขตจำกัดและยังไม่ 

สมบูรณ ์น ัก น ักเศรษฐศาสตร์ร ุ่นหล ังจ ึงได ้พยายามค ิดค ้นว ิธ ีท ี่จะอธ ิบายพฤติกรรมของผ ู้บร ิโภคให ้ 

สมบูรณ ์ย ิ่งข ึ้น เครื่องมีอท ี่ใช ้ว ิเคราะห ์น ี้ก ็ค ือ เค ้นแสดงความพ ึงพอใจเท ่าก ัน (indifference curve) 

และให้ความเห็นว่าทฤษฎีพฤติกรรมของผู้บริโภคควรถูกสร้างขึ้นมาบนพื้นฐานของอรรถประโยชน์ที่ 

ว ัดเป ็นหน่วยไม ่ได ้ (ordinal utility) ช ึ่งอรรถประโยชน ์ท ี่ว ัดเป ็นหน ่วยไม ่ได ้น ั่น หมายถ ึง ผู้บริโภค 

กำหนดอรรถประโยชน์ของสินค้าออกมาในรูปลำดับหรือตำแหน่งความพอใจในตัวสินค้าเท ่านั่นโดย 

ไม่จำเป็นต้องทราบหรือกำหนดว่าอรรถประโยชน์ดังกล่าวนั่นมีจำนวนเป็นเท่าไร

ปร ิมาณ ส ินค ้าท ี่ 2

ร ูปท ี่ 2.1 เค้นความพอใจเท่ากัน (Indifference curve)

สำหรบลักษณะท ี่สำค ัญของเค ้นความพอใจเท ่าก ันม ีด ังต ่อไปน ี้

1. เค ้นความพอใจเท ่าก ันเป ็นเค ้นท ี่ต ่อเน ื่องลาดจากซ ้ายลงมาทางขวา

2. เค้นความพอใจเท่ากันจะตัดกันหรือลัมผัสกันไม่ได้

3. เค ้นความพอใจเท่ากันเป็นเค้นโค้งเว้าเข ้าหาจุดต้นกำเนิด

4. เค ้นความพอใจเท ่าก ันซ ึ่งอย ู่เหน ือข ึ้นไปทางขวาม ือของเค ้นความพอใจเท ่าก ันอ ีกเค ้น 

หนึ่ง แสดงถึงจำนวนสินค้าที่ให ้ความพอใจสูงกว่า



การวิเคราะห ์ด ้วยทฤษฎีความพคใจอย่างเป ิดเผย

จากการว ิเคราะห ์ด ้วยเต ้นความพอใจเท ่าก ัน ชี้ให้เห็นว่า การสร้างเต ้นแสดงลำด ับข ั้นของ 

ความพอใจขึ้น โดยไม ่จำเป ็นต ้องร ู้ว ่าความพอใจน ั้นๆม ีค ่าแน ่นอนเท ่าใด ก ็ลามารถว ิเคราะห ์ด ุลย 

ภาพของผู้บริโภคได้ อย่างไรก็ตาม ในการจะลร้างแผนความพอใจที่ประกอบด้วยเต ้นความพอใจเท ่า 

ก ันเต ้นต ่างๆได ้น ั้นจำเป ็นต ้องใช ้ข ้อม ูลท ี่มากมายมหาศาล เนื่องจากเป็นการแสดงระดับความพอใจ 

ของส่วนประกอบของสินค้าต่างๆทุกชนิดที่เก ี่ยวข้องในทุกๆทางที่เป็นไปได้ ซ ึ่งเป ็นเร ื่องท ี่ยากลำบาก 

และใช้เวลามาก

ในป ี 1947 Paul Samuelson ได้น ำเส น อ ว ิธ ีการห น ึ่งท ี่จะน ำม าใช ้อธ ิบ ายพ ฤต ิกรรม ข องผ ู ้
บ ร ิโภ ค  แ ล ะ เร ีย ก ท ฤ ษ ฎ ีน ี้ว ่า  ท ฤ ษ ฎ ีค ว า ม พ อ ใ จ อ ย ่า ง เป ิด เผ ย  (The Theory of Revealed 

Preference) โดยช ี้ให ้เห ็น ว ่าเราสาม ารถจะอธ ิบ ายกฎเกณ ฑ ์ของอ ุปสงค ไ์ด้ โดยไม่จำเป ็นต ้องพ ึ่งข ้อ  
สมมต ิในเร ื่องการว ัดค ่าอรรถประโยชน ์ไม ่ว ่าจะในร ูปการว ัดเป ็นหน ่วยหร ือเป ็นลำด ับข ั้นก ็ตาม ยก  
ต ัวอย ่างเม ื่อผ ู้บร ิโภคคนหน ึ่งได ้ต ัดส ินใจท ี่ช ี้อส ินค ้าหรือบริการในส ่วนประกอบอันใดอ ันหน ึ่งก ็ย ่อมม  ี
ความหมายอย ู่โดยน ัยว ่าผ ู้บร ิโภคน ั้นๆม ีความชอบส ่วนประกอบของส ินค ้าน ั้นมากกว่าส ่วนประกอบ  
อ ื่น ใดท ี่ปรากฏอย ู่ หร ือไม ่ก ็เป ็น เพราะส ่วนประอบของส ินค ้าน ั้น เส ียค ่าใช ้จ ่ายน ้อยกว ่าส ่วนประกอบ  
อื่นๆของสินค้า

กา?วิเคราะห ์อ ุปสงค์ต ่อสินค้าเม ื่อคำนึงถ ึงค ุณสมปติไนตัวสินค้า

ขอบเขตจำก ัดอ ันหน ึ่งของทฤษฎ ีอ ุปสงค ์ท ี่ได ้กล ่าวมาก ็ค ือ  ความไม ่สามารถท ี่จะใช ้คาด 

คะเนจำนวนความต้องการท ี่จะม ีต ่อส ินค ้าใหม ่ๆ หรือสินค้าที่ม ีค ุณภาพแตกต่างก ันออกไป เนื่องมา 

จากการกำหนดลงไปว่าผู้บริโภคจะมีแผนความพอใจในสินค้าชนิดหนึ่งๆ ซ ึ่งหมายถึง ความพอใจใน 

ต ัวสินค้าแทนที่จะเป็นคุณสมปติท ี่อย ู่ในตัวสินค้าน ั้นๆ

โดยทั่วไป ส ินค ้าชน ิดหน ึ่งจะม ีค ุณ สมปต ิต ่างๆมากมายรวมอย ู่ในแต ่ละหน ่วยของส ินค ้า 

เป ็นต้นว่า ป ุย 1 ถ ุงจะม ีส ่วนประกอบของแร่ธาต ุต ่างๆท ี่พ ืซต ้องการแตกต่างก ันไปตามแต่ชน ิดของ 

ปุยหรือผลไม้แต่ละชนิดจะมีส ่วนประกอบของวิตามินต่างๆไม,เหม ือนก ันการที่บ ุคคลจะต ัดส ินใจช ื้อ 

ป ุยชนิดใดหรือชื้อผลไม้ใดก็ย ่อมขึ้นอยู่ก ับความต้องการที่ม ีต ่อแร่ธาตุหรือวิตามินต่างๆนั้น

12



2.2.2 ทฤษ ฎ ีอรรถประโยชน ์ท ี่ม ึความไม ่แน ่นอน  (Random utility Theory)

13

จากกฎเกณฑ ์การต ัดส ินใจโดยกฎเกณฑ ์อรรถประโยชน ์ผ ู้เด ินทางจะเล ือกเต ้นทางการเด ิน 

ทางที่ก ่อให้เก ิดความพึงพอใจสูงส ุด โดยผ ู้เด ินทางจะเล ือกเต ้นทาง i แทนที่จะเด ินทางด้วยเต ้นทาง j 

ก็ต่อเมื่อ

โดยที่ C คือ กลุ่มทางเล ือกท ี่ผ ู้เด ินทางพ ิจารณา

แต่ผ ู้ว ิเคราะห์ไม ่สามารถคำนวณความพึงพอใจของผู้เด ินทางแต่ละคนได้อย่างถูกต้องแม่น 

ยำ ซ ึ่งจะเก ิดความไม ่แน ่นอนข ึ้นในบางส ่วนของฟ ังก ์ช ันอรรถประโยชน ์ (Utility Function) ตัง'นั้น 

ฟ ังก์ช ันอรรถประโยชน์จึงสามารถเขียนในรูปสมการอย่างง่าย ตังนี้

โดยที่ V 1 คือ ส่วนของความพึงพอใจที่ว ัดได้และเป็นระบบแน่นอน (Systematic

Components)

£ 1 คือ ส่วนของความไม่แน่นอน (Random Components)

ความพ ึงพอใจของผ ู้เด ินทางม ีสมมต ิฐานว ่าจะแปรไปตามล ักษณะเฉพาะของเต ้นทางท ี่ 

เดินทางได้รับ และพี้'นฐาน'ทางเดรษฐกิจและลังคม'ของผู้เดิน'ทางเอง ความลัมพ ันธ์ระหว่างความพึง 

พอใจก ับต ัวแปรอ ิสระอ ันประกอบด ้วยต ัวแปรท ี่แทนลักษณะเฉพาะของเต ้นทางท ี่ผ ู้เด ินทางได ้ร ับ 

และตัวแปรที่แทนลักษณะของผู้เด ินทาง มักจะถูกกำหนดให้เป ็นความลัมพันธ์เช ิงเต ้นตรง ตังนี้

โดยที่ Xjk คือ ตัวแปรที่ k ท ี่ม ีอ ิทธ ิพลต่อความพึงพอใจที่ผ ู้เด ินทางจะได้ร ับจากเต้นทาง i 

(3k คือ ลัมประสิทธึ๋ท ี่แสดงถึงอ ิทธิพลของตัวแปร k ท ี่ม ีต ่อระดับความพึงพอใจ

ส่วนความไม่แน ่นอนที่เก ิดข ึ้นจะมีสาเหตุหลายประการอย่างน ้อยตังต ่อไปนี้

1 ป ัจจ ัยท ี่ม ีผลต่อพฤติกรรมการเด ินทางที่ไม ่ลามารถลังเกตได้

2 ความแตกต่างกันไปของรสนิยมของผู้เด ินทาง

บ , * บ j J ^ i& y je C

มันคือ
บ ,  = Ç A x a + *.-
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3 การตรวจวัดคลาดเคลื่อนและข้อม ูลท ี่ไม ่สมบ ูรณ ์

4 ความคลาดเคลื่อนจากรูปแบบของแบบจำลอง

และเม ื่อนำทฤษฎ ีอรรถประโยชน ์ท ี่ม ีความไม ่แน ่นอนน ี้มาประยุกต ์ใช ้ก ับข ้อม ูลแบบ SP ก ็จะ 
ต ้องจำแนกว ิธ ีการว ิเคราะห ์เปรยบเท ียบความพ ึงพ อใจออกเป ็น  3 ประ๓ ท ข ึ้นอย ู่ก ับว ิธ ีการว ัดความ  
ค ิด เห ็น  ซ ึ่งได ้แก ่ ก ารให ้ค ะแน น  ก าร เร ีย งล ำด ับ  แ ล ะก าร เล ือ ก เต ้น ท างท ี่ช อ บ ท ี่ส ุด  ด ังน ี้ (Bates, 
1988)

1 ว ิธ ีการให ้คะแนน ด ังท ี่กล ่าวม าแต ้ว  ว ิธ ีการน ี้ผ ู้ถ ูกส ัม ภ าษ ณ ์จะให ้คะแน น ก ับ แต ่ละท าง  
เล ือกตาม ระด ับความ ชอบ ของตน  คะแน น เห ล ่าน ี้ลาม ารถแป ลงให ้เป ็น ระด ับ ความ พ ึง  
พอใจ เพ ื่อนำไปวิเคราะห ์หาความสัมพ ันธ ์ก ับต ัวแปรอ ิสระต ่างๆด ้วยเทคน ิคทางสถ ิต ิ แต่ 
ถ ึงอย ่างไร เช ื่อว ่า ผ ู้เด ิน ท าง จ ะ แ ส ด งค ว าม พ ึง พ อ ใจ อ อ ก ม าใน ส ัก ษ ณ ะ เป ร ีย บ เท ีย บ  
ระหว่างแต ่ละทางเล ือก ด ังน ั้นต ัวแปรตามท ี่ใข ้จ ึงควรเป ็น AUj จ ึงจะเหมาะลม

2 การเร ียงลำด ับ ตาม ความ ชอบ  ผ ู้ถ ูกส ัม ภ าษ ณ ์จะเร ียงลำด ับ ความ ชอบ ท ี่ม ีต ่อท างเล ือก  
ต ่างๆ ถ ้า ให ้ โ1 ค ือทางเล ือกท ี่ผ ู้เด ิน ทางชอบท ี่ส ุด  [-2 ค ือทางเล ือกท ี,ผ ู้เด ินทางชอบรองลง 
มา และเรื่อยมาจนกระที่'ง rN เป ็นทางเล ือกท ี่ผ ู้เด ินทางชอบน ้อยท ี่ล ุด  ความสัมพันธ์ของ 
ความ พ ึงพ อใจต ่อแต ่ละท างเล ือกจะม ีส ักษณ ะ ดังนี้

บ,1 >ur 2 >...>บ rN

3 การเลือกเต ้นทางที่ชอบที่ส ุด ว ิธ ีการน ี้ผ ู้ถ ูกส ัมภาษณ ์จะเล ือกเพ ียงทางเล ือกไดทางเล ือก 

หนึ่งท ี่ชอบมากที่ส ุด ถ ้าผ ู้เด ินทางเล ือกทางเล ือก i จากกล ุ่มทางเล ือก C จะแสดงความ 

สัมพันธ์ของความพึงพอใจได้ดังนี้

บ1 >Uj , j* i& V jc C

จะเห ็นได ้ว ่า ว ิธ ีการห ล ังส ุดจะม ีล ักษ ณ ะการว ิเคราะห ์เห ม ือน ก ับ ว ิธ ี RP แต ่ต ่างกันตรงท ี่ท ั้ง 
ทางเล ือกและสถานการณ ์ล ้วนถ ูกลมมต ิข ึ้นมา

2.2.3 รูปแบบทางคณิตศาสตร์ของแบบจำลอง

จากทฤษฎีอรรถประโยชน ์ท ี่ม ีความไม ่แน ่นอนในห ัวข ้อ 2.2.1 สมการแสดงระดับความพึงพอ  
ใจของทางเล ือก i (บ 1) สามารถแสดงได ้ด ้วยสมการ

บ,1,=  Vin+em
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ใน การพ ิจารณ าเป ิด เผ ยค วาม พ ึงพ อใจ  ผ ู้เด ินทางคนท ี่ ท จะเล ือกเล ัน ท าง i แทนท ี่จะเล ือก
เถ้นทาง j ก็ต่อเมื่อ 

ชึ่งก็คือ

บ  . .  >  บ

v .ท + £ ,ท ^ V jn + £  1ท

แต่เนื่องจาก 8in และ 8jn เป็นตัวแปรที่ม ีความไม่แน่นอน (Random Variables) จึงไม่อาจจะ 

ระบ ุได ้อย ่างช ัดเจนว ่าผ ู้เด ินทางจะเล ือกเถ ้นทางการเด ินทางอย ่างไร จ ึงว ิเคราะห ์การเด ินทางด ้วย 

ความน ่าจะเป ็น กล่าวค ือ ความน ่าจะเป ็นท ี่ผ ู้เด ินทางจะเล ือกเล ันทาง i แลดงได้เป็น

P.0) = Pr (¥,„+£„ >VJn +£,.„)

= Pr (.s j n ~ e m - K ,~ V j n )

ร ูปแบบฟ ังก ์ช ันความน ่าจะเป ็นน ี้จะข ึ้นอย ู่ก ับล ักษณะการกระจายของความไม ่แน ่นอนใน 

ฟ ังก ์ช ันอรรถประโยชน ์ (ร๒ 1 £,■1'1) ซ ึ่งในการค ืกษาพ ฤต ิกรรมการเด ินทางท ี่ผ ่านมาจะลมมต ิการ 

กระจายตัวของความไม ่แน ่นอนน ี้ม ี 2 แบบ คือ การกระจายแบบปกต ิ (Normal Distribution) และ 

การกระจายแบบเอ็กโปเนนเซี่ยล (Exponential Distribution)1 ดังนี้

ก. ถ ้า Sjn และ ร:jn ม ีการกระจายแบบปกต ิ (Normal Distribution) โดยม ีค ่าเฉล ี่ย เท ่าก ับ  0 

และความแปรปรวนเท ่าก ับ G 2 และ Gj2 ตามลำด ับ  ด ังน ั้นจะได้ว ่า ร  = 8jn-Sin ม ีการกระจายแบบ 

ปกต ิและม ีค ่าความแปรปรวนเท ่าก ับ G 2 = a2 + CT2 - 2 G ij ฟ ังก ์ช ันการแจกแจงความน ่าจะเป ็น 

(Probability Density Function) ของ ร  คือ

f(S) =
1 -1

2"

[ ว ิ~  e x ^  ว ิ 2 t c <j 2 UJ

ดังน ั้นจะได ้สมการความน ่าจะเป ็นของการเล ือกเถ ้นทาง i เป็น 

pn(i) ะะ P r (8 n< v in- v jn)

1 บ างค ร ัง เร ียก ว ่า  ก ารก ระจายแ บ บ  Double Exponential Distribution, Extreme Value Distribution Type I,

หรือการกระจายแบบก้มเบล (Gumbel)
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fi '-V j*  1 -1 r  £  ไ2
r r -  exf 

V2n < j 2 U  J
fV ; -  V. ไ 

= d  ~ - A

l ๐' J

เมื่อ O  = standardized cumulutive normal distribution 

โดยแบบจำลองที่ได ้จากลมมติฐานน ี้เร ียกว่า “ Binary Probit Model”

1 G > 0

ข. ถ้า 8in และ 8jn เป ็นอ ิสระต ่อก ันและม ีล ักษณะการกระจายแบบเอ ็กโปเนนเซ ี่ยล นั่นคือ 

ร 11 = ร jn - ร in จะม ีก ารก ระจายแ บ บ ลอจ ิสต ิก  (Logistic Distribution) (Ben-Akiva and Lerman, 

1985) ซ ึ่งมีฟ ังก ์ช ันการแจกแจงความน่าจะเป็น คือ

né~m"
f (ร,) = (l +  ร่-เ*. Y • แ >  ° . - ® < £ „ < ®

และฟังก์ช ันการแจกแจงความน่าจะเป ็นแบบสะสม เป็น

โดยที่ ( I  เป็นค่าคงที่ท ี่กำหนดรูปร่างของการกระจายตัว

สมมติฐานตังกล่าวข้างต ้นเป ็นผลให ้สามารถวิเคราะห ์ความน่าจะเป ็นท ี่ผ ู้เด ินทางคนที่ ท จะ 

เล ือกเด ินทางด ้วยเล ันทาง i ได้ตังนี้

p„<0 ex p j f i V J  

' £ 1e x p Q i V j , 1)

exp

Z  exp( f ^ p k x i nk )
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ร ูปแบบของแบบจำลองที่ได ้จากการสมมติให ้ ธn ม ีการกระจาย 2 แบบดังที่ได ้กล่าวมาแล้ว 

ข้างด้น พบว่าร ูปแบบของแบบจำลองท ี่ได ้จากการสมมติให ้ 811มีการกระจายแบบปกติ แม้ว ่าจะสม 

เหต ุลมผลและสอดคล ้องก ับ  Central Limit Theorem แต ่ร ูปแบบทางคณ ิตศาสตร ์ของแบบจำลอง 

PROBIT ไม่เหมาะสมที่จะนำมาประยุกต์ใช ้งานด้านการศึกษาพโ]ติกรรมการเดินทาง ทั้งนี้เพราะ รูป 

แบบด ังกล ่าวทำให ้เก ิดความย ุ่งยากในการประมาณ ค่าพาราม ิเตอร ์ด ังท ั้น เพ ื่อให ้เก ิดความสะดวก 

และเหมาะสมในการประยุกต์ใช ้งาน จ ึงได้ทำการสมมติให ้ ร n ม ีการกระจายแบบลอจิสต ิกแทน ซึ่งก็ 

ม ีการกระจายใกล้เค ียงก ับกระจายแบบปกติ (ดูรูปที่ 2.2)

— ■ —  Norm al D istribution — A —  Log is tic  D istribution Exponentia l D istribution

ร ูปท ี่ 2.2 การเปรยบเท ียบการกระจายตัวแบบปกติ แบบลอจิสติกและแบบเอ็กโปเนนเขี่ยล

2.2.4 ฟ้จจัยท่ีมีผลต่อพฤติกรรมการเสือกเส้นทางการเดินทาง

โดยทั่วไป การศึกษาพฤติกรรมการเด ินทางระหว่างเม ืองม้กจะแยกประเภทของการเด ินทาง 

ออกเป ็นกลุ่มผ ู้เด ินทางย ่อย โดยจำแนกประ๓ ทตามวัตล ุประสงค ์ของการเด ินทางและระยะทางการ 

เด ินทางซ ึ่งลามารถแบ ่งประเภทการเด ินทางตามว ัตถ ุประสงค ์การเด ินทางได ้เป ็น2 กล ุ่มหล ักๆค ือ 

การเด ินทางเพ ื่อพ ักผ่อนหรือท ่องเท ี่ยว (Recreation Travel) และการเดินทางเพ ื่อธ ุรก ิจหรือราชการ 

(Business Travel) และถ ้าหากแบ ่งประเภทตามระยะทางการเด ินทางก ็ม ักจำแนกเป ็น 2 กลุ่มเช ่น 

กัน ได้แก่ การเด ินทางระยะล ัน(น ้อยกว ่า 100กม.) และการเด ินทางระยะไกล(มากกว ่า 100กม.) 

ท ั้งน ี้ ค วามแ ตกต ่างของล ักษ ณ ะการเด ิน ท างใน กล ุ่ม ต ่างๆ เห ล ่าน ี้จะม ีอ ิทธ ิพ ลท ี่ส ำค ัญ ต ่อพ ฤต ิ 

กรรมการเดินทางของผู้เด ินทางระหว่างเมือง โดยจากการว ิจ ัยท ี่ผ ่านมา พบว่า การเดินทางเพื่อธุรกิจ 

จะม ีความย ืดหย ุ่นต ่อค ่าใช ้จ ่ายในการเด ินทางค ่อนข ้างต ํ่า เน ื่องจากค ่าใช ้จ ่ายเหล ่าท ั้นม ักจะไม ่ได ้ 

จ ่ายโดยต ัวผ ู้เด ินทางเอง แต ่จะเป ็นเง ินจากงบประมาณของบริษ ้ทหรือหน ่วยงานราชการ ในขณะที่ 

การเด ินทางเพ ื่อการพ ักผ ่อนหร ือท ่องเท ี่ยวม ักจะให ้ความสำค ัญของเวลาการเด ินทางน ้อยกว ่าการ
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เดินทางเพื่อธุรกิจหรือราชการ ส ่วนในการวิเคราะห ์พฤติกรรมตามระยะทางการเด ินทาง พบว่า การ 

เด ินทางระยะสันก็จะมีความสลับซับช ้อนในการ่ว ิเคราะห ์มากกว่าการเด ินทางระยะไกล

ป ัจจ ัยต ่างๆท ี่ม ีอ ิทธ ิพลต ่อการต ัดส ินใจเล ือกเส ันทางการเด ินทางระหว ่างเม ือง (Kanafani, 

1983 และ Wachs, 1967) พอสรุปได้ตังต่อไปนี้

1) ล ักษณะของผ ู้ข ับข ี่ เป ็นต ัวแปรท ี่แสดงถ ึงฐานะทางเศรษฐก ิจและล ังคมของผ ู้ข ับข ี่ ซึ่ง 

เป ็นป ัจจ ัยสำต ัญท ี่สามารถอธ ิบายถ ึงความแตกต ่างก ันไปของพฤต ิกรรมการเด ินทางของแต ่ละคน 

ต ัวแปรชน ิดน ี้เป ็นไปได ้ท ั้งต ัวแปรเช ิงปร ิมาณ (Quantitative Variables) และต ัวแปรเช ิงค ุณภาพ 

(Qualitative Variables) ยกตัวอย่างเซ ่น เพศ สถา‘นภาพการสมรส และบทบาทในครอบครัว จะเป ็น 

ตัวแปรเชิงคุณภาพ ในขณะที่อาย ุ และระดับรายได้ จะเป ็นตัวแปรเชิงปริมาณ เป็นต้น

2) ท ัศนคติและรสนิยมของผู้เด ินทาง ตัวแปรประ๓ ทนี้ม ักจะไม่สามารถวัดได้อย่างข ัดเจน 

เหมือนตัวแปรลักษณะของผู้ข ับขี่ แต ่จะเป็นความรู้ส ึกของผู้เด ินทางที่ม ืต ่อเลันทางการเด ินทาง ซึ่งได้ 

แก่ ความสะดวกสบาย ความปลอดภัยในการเด ินทาง และทัศนียภาพ เป็นต้น

3) ประสบการณ ์และความคุ้นเคยก ับเล ันทาง การตัดสินใจเลือกเลันทางการเดินทางในแต่ 

ละครั้ง ผ ู้เด ินทางม ักจะพ ิจารณาเฉพาะเล ันทางท ี่ตนเองค ุ้น เคย หรือเคยใช ้มาแล้วอย ่างน ้อย 1 ครั้ง 

โอกาสที่ผ ู้เด ินทางจะเลือกใช ้หรือเปลี่ยนไปใช้เล ันทางที่ไม ่ค ุ้นเคยจึงม ืค ่อนข้างน้อย

4) ค ่าใช ้จ ่ายท ี่เก ิดจากการเด ินทาง ได้แก่ ค ่าน ํ้าม ัน ค่าธรรมเน ียมผ่านทาง และค่าสึกหรอ 

ของรถยนต ์ในการศ ึกษาเพ ื่อหาความย ืดหย ุ่นของปริมาณการเด ินทางต ่อค ่าใช ้จ ่ายในการเด ินทาง 

หลายๆงาน พบว่า ความยัดหยุ่น'นี้'จะมีค่า'ที่ต ํ่ามาก ซ ึ่งอาจเป ็นเพราะความรู้ส ึกของผู้เด ินทางยังม ิได ้ 

ตระหนักถึงค่าใช้จ ่ายที่แท้จริงท ั้งหมดของการใช้รถยนต์

5) เวลาท ี่ใช ้ในการเด ินทาง ซ ึ่งถ ือเป ็นต ัวแปรที่ม ือ ิทธ ิพลมากท ี่ส ุดต ัวแปรหน ึ่งท ี่ม ืต ่อพฤติ 

กรรมการเลือกเลันทาง และม ักจะม ืความสัมพ ันธ ์ในทางตรงก ันข ้ามก ับปริมาณการเด ินทาง นั่นคือ 

ถ ้าหากระยะเวลาท ี่ใช ้ในการเด ินทางเพ ิ่มมากขึ้นก ็จะทำให ้การเล ือกเลันทางการเด ินทางน ั่นๆลดลง

6) สภาพการจราจรและความล ่าช ้าท ี่คาดหว ัง เป ็นสาเหตุหน ึ่งท ี่ทำให ้เก ิดพฤติกรรมการ 

เปลี่ยนเลัน'ทาง ต ัวแปรความล่าช ้าน ี้จะรวมถึง ระยะเวลาและลาเหต ุของความล ่าช ้าท ี่เก ิดข ึ้นก ับเล ัน 

ทางท ี่เด ินทางอย ู่หร ือในเล ันทางใกล ้เค ียง ยกต ัวอย ่างเซ ่น  การจราจรแออัด การซ ่อมบำรุงเล ันทาง 

และการเกิดอุบํติเหตุ เป็นต้น

7) ค ุณสมบํต ิอ ื่นๆของเลันทาง เซ่น สภาพพื้นผิวถนน ท ิศทางการเด ินทาง จำนวนทางแยก 

จำนวนเลันทางที่ม ืให ้เล ือก และระบบข้อม ูลข ่าวสารการจราจร เป็นต้น
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นอกจากน ี้ย ังม ีป ัจจ ัยบางต ัวท ี่ม ีอ ิทธ ิพลสำค ัญโดยเฉพาะในการเด ินทางเพ ื่อขนส่งส ินค ้าซ ึ่ง

ได้แก่

8) ล ักษณะและม ูลค ่าของส ินค ้าท ี่ขนส ่ง ประ๓ ทของสินค้าท ี่ขนส่งม ักแบ่งออกเป็น 2 กลุ่ม 

ใหญ ่ๆ คือ ส ินค ้าท ี่เน ่าเล ียได ้ และส ินค ้าท ี่ไม ่เน ่าเล ีย ซ ึ่งม ักให ้ความสำค ัญของเวลาการเด ินทางท ี่ 

แตกต่างกันอย่างชัดเจน

9) นํ้าหมักของรถบรรทุก เค ้นทางการเด ินทางหลายๅเล ันทาง เช่น ทางด่วนและเค้นทางใน 

เขตเมืองมักมีข ้อจำกัดห้ามรถบรรทุกที่ม ีน ํ้าหมักเก ินทำให ้รถบรรทุกขนาดใหญ่จะมีกลุ่มทางเลือกให้ 

พ ิจารณาน้อยลงไป

2.3 การศึกษาพฤติกรรมการเดินทางท่ีผ่านมา

การศึกษาพฤติกรรมการต ัดส ินใจเล ือกเค ้นทางการเด ินทางในต่างประเทศที่ผ ่านมา น ับว่า 

เป ็นท ี่น ิยมอย่างมากสำหรับการพัฒนาระบบขนส่งและการจราจรให้ม ีประสิทธิภาพสูงข ึ้น การศึกษา 

โดยส่วนใหญ่จะมีพ ื้นฐานอยู่บนทฤษฎีอรรถประโยชน์ท ี่ม ีความไม่แน่นอน (Random utility Theory) 

ช ึ่งผ ู้เด ินทางจะเล ือกเค ้นทางท ี่ให ้ความพ ึงพอใจส ูงท ี่ล ุด สำหรับเทคนิคการเก็บข้อมูลมักกระทำใน 2 

ล ักษ ณ ะ คือ วิธ ี Revealed Preference (RP) และ stated Preference (SP) อย ่างไรก ็ตามผลงาน 

ว ิจ ัยเก ี่ยวก ับพฤติกรรมการเล ือกเค ้นทางในประเทศไทยมีอยู่อย ่างจำก ัดมาก การทบทวนงานวิจ ัยจ ึง 

เพ ิ่มเติมการศึกษาพฤติกรรมของผู้เด ินทางในลักษณะอื่นๆนอกเหนือจากพฤติกรรมการเลือกเค้นทาง 

เข้าไว้ด้วย ทั้งนี้เพื่อให้เข้าใจพฤติกรรมการเดินทางของคนไทยได้ดีขึ้น

Wardman, Bonsall and Shires (1996) ทำการศึกษาพฤติกรรมการเลือกเค ้นทางการเด ิน 

ทางระหว่างเม ืองในประเทศอ ังกฤษหลังจากท ี่ผ ู้เด ินทางได ้ร ับข ้อม ูลข ่าวสารการจราจรและคำแนะ 

นำเก ี่ยวก ับเค ้นทางการเด ินทาง โดยเค ้นทางท ี่พ ิจารณาประกอบด้วย 4 เค ้นทางหลัก ได้แก่ เค้นทาง 

ท ี่เป ิดให ้ใช ้ฟร ีและเค ้นทางมอเตอร์เวย ์อย ่างละ 2 เค้นทาง การศึกษาได้ท ั้งสมมติฐานของโครงสร้าง 

การตัดส ินใจของแบบจำลองทั้งหมด 5 รูปแบบ คือ แบบจำลอง Multinomial Logit (MNL) และแบบ 

จำลอง Hierarchical Logit (HL) อีก 4 รูปแบบ โดยประเด ็นท ี่สำค ัญของการพ ัฒนาแบบจำลอง พอ 

สรุปได้ตังนี้

1) โครงสร ้างของแบบจำลองแบบ HL และแบบ MNL ให ้ลมการท ี่แตกต ่างก ัน เพ ียงเล ็ก  

น ้อยเท ่าน ั้น การวิเคราะห ์จ ึงเล ือกใช ้แบบจำลอง MNL ซ ึ่งสะดวกและง่ายกว่ามาก

2) ต ัวแปรที่ได ้ร ับการบรรจุไว ้ในแบบจำลอง ส ่วนหน ึ่งค ือ ข ้อม ูลข ่าวสารการจราจรท ี่ถ ูก 

สมมติขึ้นมา ได้แก่ ความล ่าช ้าท ี่คาดว ่าจะเก ิดและสาเหต ุของความล ่าช ้าน ั้นๆ อีกส่วน
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หน ึ่งจะเป ็นข ้อม ูลท ี่ลอบถามจากผ ู้เด ินทางโดยตรงซ ึ่งได ้แก ่เวลาการเด ินทางและความ 

ล ่าข ้าท ี่คาดว ่าจะเก ิดข ึ้น เม ื่อมองเห ็นการจราจรแออ ัดอย ู่เบ ื้องหน ้า โดยมิได ้รวมค่าใช ้

จ ่ายเข้าไปด้วย

3) การพัฒนาแบบจำลองได้แยกอิทธิพลของตัวแปรด้านฐานะทางเศรษฐกิจและสังคมของ 

ผ ู้เด ินทาง โดยการแบ ่งข ้อม ูลออกเป ็นกล ุ่มๆตามระด ับของต ัวแปรเหล ่าน ั้น  (Socio- 

Economic Segmentation) ซึ่งได้แก่ เพศ อาย ุ ความถ ี่ในการเด ินทาง ประสบการณ ์ 

และความคุ้นเคยกับเส ันทางต่างๆ

Khattak, Koppelman and Schofer (1993) ได ้ศ ึกษาพฤต ิกรรมการเปล ี่ยนเส ันทางของผ ู้ 

เดินทางไปทำงานในเมืองชิคาโก ประเทศสหรัฐอ เมริกา การศึกษาได้จำลองสถานการณ ์ให ้ผ ู้เด ินทาง 

ลามารถได ้ร ับข ้อม ูลข ่าวสารการจราจรเก ี่ยวก ับเส ันทางท ี่ใซ ้อย ู่และเส ันทางใกล ้เค ียง น ั้งหมด 16 

สถานการณ ์โดยในสถานการณ ์เหล ่าน ี้จะประกอบด ้วยป ัจจ ัยต ่างๆ คือ ระยะเวลาและสาเหต ุของ 

ความล ่าข ้า สภาพความปลอดภ ัยของเส ันทาง จำนวนส ัญญาณไฟจราจร ความค ุ้นเคยภ ับเส ันทาง 

และแหล ่งท ี่มาของข ้อม ูลข ่าวสาร การศ ึกษาได ้เล ือกใช ้แบบจำลอง Ordered Probit Model เพื่อ 

ว ิเคราะห ์ข ้อม ูลการตอบคำถามแบบ SP พบว่า ป ัจจ ัยต ่างๆท ี่กล ่าวมาท ั้งหมดล ้วนม ีอ ิทธ ิพลต ่อการ 

ต ัดส ินใจเล ือกเส ันทางอย ่างม ืน ัยสำค ัญ โดยป ัจจ ัยท ี่ม ือ ิทธ ิพลสำค ัญท ี่ส ุด  คือ เวลาของความล่าช ้าท ี่ 

คาดหวัง และรองลงมาคือ จำนวนสัญญาณไฟจราจรและความคุ้นเคยภ ับเส ันทาง

Tretvik (1993) ก ็เล ือกใช ้แบบจำลอง Logit เพ ื่ออธิบายพฤติกรรมการเล ือกใข ้เส ันทางและ 

เพ ื่อคำนวณมูลค ่าของเวลา (value of time) ของผ ู้เด ินทางท ี่อาศ ัยอย ู่ในประเทศนอร ์เวย ์ท ั้งน ี้ข ้อม ูล 

ที่ใข้เป ็นข้อมูลแบบ pooled data ซึ่งได้จากการสำรวจในช่วงระยะเวลา 2 ปี จากผลการศ ึกษาพบว่า 

ม ูลค ่าของเวลาข ึ้นอยู่ก ับรายได้ของผ ู้เด ินทาง โดยส ัดล ่วนของม ูลค ่าของเวลาต ่อรายได ้จะลดลงเม ื่อ 

รายได้เพิ่มขึ้น นอกจากน ั้นย ังม ืการแบ ่งแยกกล ุ่ม  (segmentation) ตาม ป ัจจ ัยท ี่ส ำค ัญ  ได้แก่ วัตถุ 

ประสงค์ของการเดินทาง ความถี่ในการเด ินทางและระยะทางของการเด ินทาง

ในงานวิจ ัยของ Bovy and Bradley (1985) ก ็ได ้ศ ึกษาพฤต ิกรรมการเล ือกเส ันทางด ้วยวิธ ี 

การสำรวจ SP เซ่นกัน โดยแสดงป ัจจ ัยในสถานการณ ์ทางเล ือกท ั้งส ิ้น  4 ป ัจจ ัยประกอบด ้วยท ั้งต ัว  

แปรเชิงคุณภาพและเชิงปริมาณ ได้แก่ สภาพการจราจร สภาพพื้นผิวถนน สิ่งอำนวยความสะดวกใน 

เสันทาง และเวลาการเด ินทาง ผลการศ ึกษาสรุปว ่า ป ัจจ ัยท ี่ม ือ ิทธ ิพลต ่อการเล ือกเส ันทางมากท ี่ส ุด 

คือ เวลาการเดินทาง รองลงมาคือ สภาพพื้นผิวถนนและสภาพการจราจร ตามลำด ับ



แม ้ว ่าเทคน ิคการเก ็บข ้อม ูลแบบ SP จะม ีข ้อได ้เปร ียบหลายประการเหน ือเทคน ิค RP (ซึ่งได้ 
สรุปไว้ในหัวข้อที่ 2.1) แต่วิธี SP ก ็ม ีข ้อ เส ิย เป ร ียบ ประการสำค ัญ ประการห น ึ่ง  คือ คำตอบของผ ู้ถ ูก  
ส ัม ภ าษ ณ ์ด ้วยว ิธ ี SP อาจไม ่ต รงก ับ ท ี่ผ ู้เด ิน ท างจะป ฏ ิบ ัต ิจร ิง  W ardman(1988) จ ึงได ้ศ ึกษ าพ ฤ ต  ิ
กรรมการเล ือกร ูปแบบการเด ินทางโดยใช ้ข ้อม ูลท ี่ได ้จากการสำรวจท ั้งโดยว ิธ ี RP และ SP การศ ึกษา  
น ี้ม ีการตรวจลอบความน ่าเช ื่อถ ือของการสำรวจด ้วยว ิธ ี SP ด ้วยการเปรยบเท ียบว ่า ม ูลค ่าของเวลา  
(value of time) ที่ว ิเคราะห ์จากข ้อม ูลท ี่สำรวจได ้ด ้วยว ิธ ี RP จะแตกต ่างจากม ูลค ่าของเวลาท ี่ได ้จาก  
ข้อม ูลตามวิธ ี SP หรอ'โม่ การศ ึกษาได ้กำหน ดสถาน การณ ์ทางเล ือกท ั้งหมด 16 สถานการณ ์ให ้ผู้เด ิน  
ท างพ ิจารณ า โด ยใน แต ่ล ะส ถ าน การณ ์ท างเล ือก  ผ ู้ให ้ส ัม ภาษ ณ ์จะท ำการเป ร ียบ เท ียบ ระห ว ่างการ  
เด ินทางด ้วยรถไฟก ับการใช ้รถโดยสารประจำทาง แล ้วให ้คะแนนตามความชอบท ี่ม ีต ่อการเด ินทาง  
ในท ั้ง 2 ท างเล ือ ก  ผลการว ิเคราะห ์แสดงว ่า ม ูลค ่าของเวลาท ี่ได ้จากข ้อม ูลท ี่สำรวจด ้วยว ิธ ี RP และ 
วิธี SP ท ั้งการเด ิน ท างใน ช ่วงห ล ักและการเด ิน ท างใน ช ่วงรองม ีความ ลอดคล ้องก ัน  น อกจากน ี้ การ  
ศ ึกษ าย ังพ บ ว ่าผ ู้เด ิน ท างให ้ความ ส ำค ัญ ก ับ เวลาการเด ิน ท างด ้วยรถ ไฟ ไม ่ต ่างจากความ ส ำค ัญ ท ี่ให  ้
ก ับเวลาการเด ินทางด ้วยรถโดยสารประจำทาง และพฤติกรรมของผู้เด ินทางที่แสดงออกในรูปของมูล 
ค ่าของเวลาจะแตกต ่างก ัน ออกไป ตาม รายได ้ เพศ และอาย ุของผ ู้เด ินทาง โดยท ี่ม ูลค ่าของเวลาเพ ิ่ม  
ขึ้นตามรายได ้ของผ ู้เด ินทาง เพ ศ ช ายให ้ค ่าก ับ เวล าการ เด ิน ท างม ากกว ่า เพ ส ห ญ ิง  และผ ู้ท ี่อาย ุม าก  
กว ่าจะม ีม ูลค ่าของเวลาส ูงกว ่า

ส ำห ร ับ การศ ึกษ าพ ฤต ิกรรม การเล ือกเล ้น ท างการเด ิน ท างของคน ไท ยย ังไม ่เป ็น ท ี่น ิยม น ัก  
โดยในโครงการรถไฟฟ ้าขนส ่งมวลซนโครงการแรกซ ึ่งเป ิดให ้บร ิการในช ่วงปลายป ี พ.ศ. 2542 ได้มี 
การศ ึกษาว ิจ ัยถ ึงพ ฤต ิกรรม การเด ิน ทางของคน กร ุงเทพ ม ห าน คร เพ ื่อพ ัฒ น าแบ บ จำลองว ิเคราะห  ์
การเล ือกใช ้รถไฟ ฟ ้าและพ ยากรณ ์ส ัดส ่วน ตลาดของรถไฟ ฟ ้าต ่อร ูป แบ บ การเด ิน ท างป ระเภ ท อ ื่น ๆ  
( ส ม พ ง ษ ์ ส ิร โ ส ภ ณ ส ิล ป ๋,  2541) ก ารว ิจ ัยได ้เล ือกใช ้เท ค น ิค การ เก ็บ ข ้อม ูลแบ บ  SP เน ื่องจากการ  
เด ิน ทางด ้วยรถไฟ ฟ ้าเป ็น ร ูปแบบการเด ินท างท ี่ย ังไม ่เคยเก ิดข ึ้น มาก ่อน ใน ประเท ศไทย เพ ื่อพ ัฒ นา  
เป ็นแบบจำลอง Binary Logit ช ึ่งม ีท างเล ือกใน การต ัดส ิน ใจเพ ียง 2 ท างเล ือกเท ่าน ั้น  คือ เล ือกเด ิน  
ทางด้วยรถไฟฟ้า หร ือเล ือกเด ินทางเหม ือนท ี่เป ็นอย ู่ในขณ ะน ั้น  ผลการวิเคราะห์พอสรุปได้ว ่า กล ุ่มผ ู ้
ใช ้รถยน ต ์ส ่วน ต ัวท ี่เด ิน ท างเพ ื่อไป ช ื้อส ิน ค ้าให ้ความ ส ำค ัญ ของเวลาการเด ิน ท างเป ็น ม ูลค ่าค ิด เป ็น  
ร้อยละ 62 ของอ ัตราค ่าจ ้าง ใน ขณ ะท ี่ผ ู้ใช ้รถยน ต ์ส ่วน ต ัวท ี่เด ิน ท างไป ท ำงาน ม ีม ูลค ่าของเวลาแตก  
ต่างก ันออกไปตามเพศ โดยม ีม ูลค ่าค ิด เป ็น ร ้อยละ 32 และร ้อยละ 66 ของอ ัตราค ่าจ ้างใน กล ุ่มผ ู้ชาย
และกลุ่มผ ู้หญ ิง ตามลำด ับ
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นอกจากน ั้น  ท่รฐวธ กองสุทธิ (2542) ทำการศ ึกษาพฤต ิกรรมการเล ือกเล ันทางของคน  
กร ุงเทพฯโดยสำรวจหล ักเกณ ฑ ์ในการเล ือกเล ันทางจากผ ู้ข ับข ี่รถยนต ์ส ่วนบ ุคคลท ี่ม ีการเด ินทางเป ็น  
ประจำ รวมถ ึงม ีการลอบถามถ ึงข ้อม ูลเก ี่ยวก ับการเด ินทางและล ักษณ ะของผ ู้ข ับข ี่อ ีกด ้วย ผลการ  
ศ ึกษาสร ุปว ่า ผ ู้ข ับข ี่จะใช ้เวลาในการเด ินทางเป ็นหล ัก เกณ ฑ ์ท ี่สำค ัญ ท ี่ส ุด  ลำค ับรองลงมาค ือ ความ  
ปลอดภ ัยและความแน ่นอนของเวลาเด ินทาง ตามลำค ับ  ขณะท ี่สถานการณ ์ท ี่จะทำให ้ผ ู้ข ับข ี่เปล ี่ยน  
เด ้นทางสำค ัญ ท ี่ส ุด 3 ประการแรก ได ้แก ่ สภาพจราจรติดข ัด หล ีกเล ี่ยงการก ่อสร ้างและการม ีธ ุระใน  
เส ์น ่ทางอ ื่น ตามลำค ับ

ธว ัชช ัย เห ล ่า ส ิร ิหงษ ์ทอง (2534)ได ้ศ ึกษาพฤติกรรมการเด ินทางของคนกรุงเทพฯเซ ่นกัน  
เพ ื่อส ร ้างแบ บ จำลอง Multinomial Logit (MNL) อธ ิบ ายก ารต ัด ส ิน ใจ ข องผ ู้เด ิน ท างใน  2 เรอง คือ 
จำน วน คร ั้งใน การเด ิน ท างต ่อว ัน และการเล ือกร ูป แบ บ การเด ิน ท าง โดยม ีสมมต ิฐานของโครงสร ้าง  
การต ัดส ิน ใจว ่า ผ ู้เด ิน ท างจะท ำการต ัด ส ิน ใจใน ท ั้ง  2 เร ื่องพร้อมๆกัน ผลการศ ึกษาสร ุป ได ้ว ่า แบบ  
จำลอง MNL ท ี่ส ร ้างข ึ้น ไม ่ส าม ารถ น ำม าท ำน ายการเล ือ กค วาม ถ ี,ใน การเด ิน ทางได ้ด ีน ัก  จ ึงควรใช  ้
เฉพาะในส ่วนของการเล ือกร ูปแบบการเด ินทางเท ่าน ั้น
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