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บทคัดย่อ

		  ปจัจบุนัรูปแบบการเดนิทางจากจงัหวัดนนทบุรเีพือ่เขา้สูก่รงุเทพมหานครย่านศนูย์กลางธุรกจิ (CBD) 

ถนนสีลมมีเส้นทางเรือโดยสารพลังงานไฟฟ้าเปิดให้บริการและอนาคตหากโครงการรถไฟฟ้าสายสีม่วง

ทั้งส่วนเหนือและใต้เปิดให้บริการตลอดทั้งเส้นทางจะส่งผลให้มีรูปแบบการเดินทางที่หลากหลายมากขึ้น                 

จึงเป็นที่มาของงานวิจัยนี้โดยใช้ทฤษฎีอรรถประโยชน์และวิธีการสำ�รวจข้อมูลแบบ Stated Preference 

(SP) เพื่อศึกษาวิเคราะห์การเลือกรูปแบบการเดินทางภายใต้สถานการณ์สมมติ ซึ่งผู้วิจัยได้เสนอรูปแบบ

การเดินทางจากบริเวณสะพานพระนั่งเกล้าเข้าสู่ย่านถนนสีลมโดยระบบรถไฟฟ้าสายสีม่วง โดยให้ผู้เดินทาง

เลือกใช้รูปแบบการเดินทางระหว่างเรือโดยสารพลังงานไฟฟ้าหรือเปลี่ยนมาใช้ระบบรถไฟฟ้าสายสีม่วง โดย

สำ�รวจกลุ่มตัวอย่างท้ังหมด 2 กลุ่ม ได้แก่ 1) กลุ่มผู้เดินทางท่ีเคยใช้บริการเรือโดยสารพลังงานไฟฟ้า และ 2) กลุ่ม

ผู้เดินทางท่ีไม่เคยใช้บริการเรือโดยสารพลังงานไฟฟ้าและนำ�ข้อมูลท่ีสำ�รวจได้มาสร้างแบบจำ�ลองโลจิททวินาม

แยกตามประเภทกลุม่ตวัอยา่ง จากผลการศึกษาพบวา่ผูเ้ดนิทางใหค้วามสำ�คญักบัปจัจยัคณุลกัษณะของระยะ

เวลาเดินทางและราคาค่าโดยสารอย่างมีนัยสำ�คัญ ซึ่งส่งผลให้การคาดการณ์สัดส่วนการเปล่ียนรูปแบบการ

เดินทางโดยใช้ระบบรถไฟฟ้าสายสีม่วงถึงร้อยละ 96.66 และร้อยละ 95 สำ�หรับผู้ที่เคยใช้บริการเรือโดยสาร

พลังงานไฟฟ้าและผู้ที่ไม่เคยใช้บริการตามลำ�ดับ
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1.	  บทนำ�

		  ปัจจุบันการเดินทางจากจังหวัดนนทบุรีเข้าสู่

ยา่นถนนสลีมโดยเรอืโดยสารพลงังานไฟฟ้าตามเสน้

ทางแม่น้ำ�เจ้าพระยาได้รับความนิยมเพิ่มขึ้นอย่าง

ต่อเนื่อง จากรายงานข้อมูลความหนาแน่นของ             

ผู้โดยสารเรือโดยสารพลังงานไฟฟ้าของกรมเจ้า

ท่าระบุว่าในรอบปี 2564 มีผู้ใช้บริการเรือโดยสาร

พลังงานไฟฟ้าทั้งหมดจำ�นวน 102,940 คน และมี

จำ�นวนเที่ยวเรือให้บริการมากถึง 2,190 เที่ยวเรือ                 

(กรมเจ้าท่า, 2564) [1] ประกอบกับรายงานสรุปผล

Abstract

		  At present, one of the most convenient transit modal choices from Nonthaburi to 

Bangkok’s central business district (CBD), Silom Road, includes an electric ferry boat. In 

the future, if the purple mass transit Line project in both the northern and southern parts 

is completed and fully open for service. It will be an alternative public transit mode for 

Nonthaburi Province to Bangkok CBD Silom Road. The purpose of this research study is 

to study the modal choice between ferry and rail on Nonthaburi Province to Bangkok CBD 

Silom Road by utility theory and the stated preference (SP) survey method to investigate 

respondents’ choice under hypothetical situations. The proposed rail route choice is Phra 

Nang Klao Bridge area to Silom Road by the Purple Line mass transit system. The target 

respondent groups surveyed are classified into 1) travelers who have used the electric ferry 

boat service and 2) travelers who have never used the electric ferry boat. The surveyed 

data are analyzed to formulate a binary logit model for each respondent’s group. The study 

results show that the important influencing factors on modal choice decisions include 

travel time and fare. The proportion of mode changes to Purple Line mass transit system 

is up to 96.66 percent and 95 percent for those who have used and who have never used 

the electric ferry boat, respectively. 

Keywords: Utility Theory (UT); Stated Preference (SP); Purple Line Mass Transit 

System; Electric Ferry Boat

การดำ�เนินการท่าเรือพระน่ังเกล้าในความรับผิดชอบของ

การรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย (รฟม.) 

ระบขุอ้มลูสถติปิริมาณผูใ้ชบ้ริการเรือโดยสารพลงังาน

ไฟฟ้าในรอบปี 2564 [2] มีจำ�นวน 7,467 คน และ

รอบปี 2565 มีจำ�นวน 72,517 คน [3] ตามลำ�ดับซึ่ง

แสดงใหเ้ห็นถงึการเพิม่ขึน้ของปรมิาณผู้ใช้บรกิารเรอื

โดยสารพลังงานไฟฟ้าที่ท่าเรือพระนั่งเกล้า ทั้งนี้ใน

ปัจจุบันการให้บริการของเรือโดยสารพลังงานไฟฟ้า 

อาจยงัมขีอ้จำ�กดัอยูอ่กีหลายดา้น เชน่ จำ�นวนความถี่
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ของรอบเรอืทีเ่ปดิใหบ้รกิาร ปญัหาชว่งเวลาทีร่ะดบัน้ำ�

ขึน้-ลงและฤดนู้ำ�หลากทีส่ง่ผลกระทบทำ�ใหร้ะดบัน้ำ�

ในแม่น้ำ�เจ้าพระยาสูงขึ้นจนส่งผลต่อการให้บริการ 

เป็นต้น ท้ังนี้ในอนาคตหากโครงการรถไฟฟ้าสาย

สีม่วงทั้งส่วนเหนือและส่วนใต้เปิดให้บริการตลอด

ทั้งเส้นทางจะส่งผลให้รูปแบบการเดินทางในเส้น

ทางเลียบแม่น้ำ�เจ้าพระยาจากจังหวัดนนทบุรีเข้าสู่

กรุงเทพมหานครจะมีทางเลือกรูปแบบการเดินทาง

ที่มากขึ้น ดังนั้นระบบรถไฟฟ้าสายสีม่วงจึงถือเป็น   

รูปแบบทางเลือกการเดินทางท่ีสำ�คัญของเส้นทาง

ดังกล่าวในอนาคต งานวิจัยน้ีจึงได้ศึกษาพฤติกรรม

การเลือกรูปแบบการเดินทางจากจังหวัดนนทบุรีเข้า

สู่ย่านถนนสีลมกรุงเทพมหานคร ภายใต้สถานการณ์

สมมตโิดยใหผู้เ้ดินทางเลอืกระหวา่งการเดินทางด้วย

เรอืโดยสารพลงังานไฟฟา้ทีใ่หบ้รกิารในปจัจบุนัหรอื

จะเปลี่ยนมาใช้การเดินทางรูปแบบใหม่คือ ระบบ

รถไฟฟ้าสายสีม่วงส่วนใต้ท่ีกำ�ลังจะเปิดให้บริการ

ตลอดทั้งเส้นทางในอนาคต โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือ

ศึกษาวิเคราะห์ปัจจัยท่ีมีผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทาง

จากจังหวัดนนทบุรีเข้าสู่ย่านถนนสีลม พร้อมทั้ง

วิเคราะห์และคาดการณ์สัดส่วนการเปลี่ยนรูปแบบ

การเดินทางเป็นระบบรถไฟฟ้าของกลุ่มตัวอย่างใน

อนาคต โดยมีขอบเขตการศึกษา คือ เส้นทางสะพาน

พระนัง่เกลา้-สลีม ผลทีค่าดวา่จะไดร้บัจากงานวจิยันี ้

คอื ปจัจยัทีม่ผีลตอ่การเลอืกรปูแบบการเดนิทางจาก

จังหวัดนนทบุรีเข้าสู่ย่านถนนสีลม กรณีศึกษา: เส้น

ทางสะพานพระนั่งเกล้า-  สีลม พร้อมทั้งสามารถ

คาดการณส์ดัสว่นการเปลีย่นรปูแบบการเดนิทางของ

ผูเ้ดนิทางไปใชร้ะบบรถไฟฟ้าสายสมีว่งสว่นใตท้ีก่ำ�ลงั

จะเปิดให้บริการตลอดทั้งเส้นทางในอนาคต รวมถึง

วิเคราะห์หามูลค่าของเวลาของผู้เดินทางของกลุ่ม

ตัวอย่างเพ่ือนำ�ข้อมูลไปเป็นแนวทางในการพัฒนา

รปูแบบการคมนาคมบริเวณดงักลา่วให้มคีณุลกัษณะที่

สามารถตอบสนองความตอ้งการของผูเ้ดนิทางไดต่้อไป

2.  วิธีการและอุปกรณ์

		  2.1 การสำ�รวจข้อมูล

		  ผู้วิจัยได้ทำ�การลงพื้นที่สำ�รวจสอบถามข้อมูล  

ผู้ใช้บริการเรือโดยสารพลังงานไฟฟ้าบริเวณท่าเรือ 

พระนัง่เกลา้ พบวา่ผูโ้ดยสารสว่นใหญม่คีวามตอ้งการ

เดินทางในเส้นทางท่าเรือพระนั่งเกล้า-ท่าเรือสาทร

และเชื่อมต่อการเดินทางโดยรถไฟฟ้า BTS ที่สถานี

สะพานตากสินเพื่อเดินทางเข้าสู่ย่านถนนสีลมเป็น

จำ�นวนมาก ทางผู้วิจัยจึงได้จำ�ลองรูปแบบทางเลือก

การเดินทางจากบริเวณท่าเรือพระนั่งเกล้าเข้าสู่ย่าน

ถนนสีลมรูปแบบใหม่คือทางเลือกที่ 1 ในเส้นทาง

ระบบรถไฟฟา้สายสมีว่งสว่นใตท้ีก่ำ�ลงัจะเปดิใหบ้รกิาร

เชื่อมต่อกับส่วนเหนือตลอดเส้นทางของโครงการใน

อนาคตและเปลีย่นสายเขา้ระบบรถไฟฟา้ MRT สาย

สนี้ำ�เงนิทีส่ถานสีามยอดเพือ่เข้าสูย่า่นถนนสลีมทีส่ถานี

สลีม มรีะยะทางรวมโดยประมาณ 30 กโิลเมตร เทยีบ

กบัทางเลอืกที ่2 คือเสน้ทางเรอืโดยสารพลงังานไฟฟา้

ทีเ่ปดิให้บรกิารในปจัจบุนัและเปลีย่นรปูแบบการเดนิ

ทางเข้าระบบรถไฟฟ้า BTS ที่สถานีสะพานตากสิน

เพื่อเข้าสู่ย่านถนนสีลมที่สถานีศาลาแดง มีระยะทาง

รวมโดยประมาณ 28 กิโลเมตร ดังท่ีแสดงในภาพท่ี 1
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ภาพที่ 1 แผนที่รถไฟฟ้าสายสีม่วงและเรือโดยสารพลังงานไฟฟ้า : เส้นทางสะพานพระนั่งเกล้า-สีลม

(รูปภาพ : บริษัท ทางด่วนและรถไฟฟ้ากรุงเทพ จำ�กัด (มหาชน))

ที่เป}ดให]บริการในปTจจุบันและเปลี่ยนรูปแบบการเดิน

ทางเข]าระบบรถไฟฟfา BTS ท่ีสถานีสะพานตากสินเพ่ือ

เข]าสู_ย_านถนนสีลมที่สถานีศาลาแดง มีระยะทางรวม

โดยประมาณ 28 กิโลเมตร ดังท่ีแสดงในภาพท่ี 1

 

 
 
 

ภาพท่ี 1 แผนท่ีรถไฟฟfาสายสีม_วงและเรือโดยสารพลังงานไฟฟfา : เส]นทางสะพานพระน่ังเกล]า-สีลม 

(รูปภาพ : บริษัท ทางด_วนและรถไฟฟfากรุงเทพ จำกัด (มหาชน)) 

 

การศึกษาวิจัยน้ีผู]วิจัยได]ทำการสำรวจข]อมูล

ด]วยวิธี Stated Preference (SP) เพื่อนำมาวิเคราะห3

ร ูปแบบการเด ินทางในทางเล ือกที ่ย ังไม _ เก ิดข้ึน 

(Ortúzar and Willumsen, 2001) [4] โดยได]กำหนด

ตัวแปรคุณลักษณะที ่สามารถเปลี ่ยนแปลงได]รวม

ทั ้งหมด 3 ตัวแปรคุณลักษณะ ได]แก_ ระยะเวลา

เดินทางของระบบรถไฟฟfา ค_าโดยสารของระบบ

รถไฟฟfาและค_าโดยสารของเรือโดยสารพลังงานไฟฟfา

มาจำลองเปÄนทางเลือกได]ท้ังหมด 8 สถานการณ3สมมติ 

(ประไพศรี และ พงศ3ชนัน, 2551) [5]  ดังตารางท่ี 1 

 

 

 

 

 

ตารางที่  1 สถานการณ3สมมติการเลือกรูปแบบ

การเดินทางโดย เส]นทาง : สะพานพระน่ังเกล]า-สีลม 
 

 

สถานการณ) 

สมมติ 

ตัวแปรคุณลักษณะ 

ระยะเวลา

รถไฟฟ:า 

(นาที) 

ระยะเวลาเรือ 

(นาที) 

คAาโดยสาร

รถไฟฟ:า 

(บาท) 

คAาโดยสารเรือ 

(บาท) 

1 75 90 66 52 

2 75 90 66 62 

3 75 90 74 52 

4 75 90 74 62 

5 85 90 66 52 

6 85 90 66 62 

7 85 90 74 52 

8 85 90 74 62 

 

		  การศกึษาวจิยันีผู้ว้จัิยไดท้ำ�การสำ�รวจขอ้มลูด้วย

วธิ ีStated Preference (SP) เพือ่นำ�มาวเิคราะห์รปู

แบบการเดนิทางในทางเลือกทีย่งัไมเ่กิดขึน้ (Ortúzar 

and Willumsen, 2001) [4] โดยได้กำ�หนดตวัแปร

คุณลักษณะท่ีสามารถเปลี่ยนแปลงได้รวมทั้งหมด 

3 ตัวแปรคุณลักษณะ ได้แก่ ระยะเวลาเดินทางของ

ระบบรถไฟฟ้า ค่าโดยสารของระบบรถไฟฟ้าและ      

ค่าโดยสารของเรือโดยสารพลังงานไฟฟ้ามาจำ�ลอง

เป็นทางเลือกได้ทั้งหมด 8 สถานการณ์สมมติ 

(ประไพศรี และ พงศ์ชนัน, 2551) [5]  ดังตารางที่ 1

ตารางที่ 1 สถานการณ์สมมติการเลือกรูปแบบการ

เดินทางโดย เส้นทาง : สะพานพระนั่งเกล้า-สีลม

สถานการณ์

สมมติ
ระยะเวลา
รถไฟฟ้า
(นาที)

ระยะเวลา
เรือ

(นาที)

ค่าโดยสาร
รถไฟฟ้า
(บาท)

ค่าโดยสาร
เรือ

(บาท)

ตัวแปรคุณลักษณะ

	 1 	 75 	 90 	 66 	 52
	 2	 75	 90	 66	 62

	 3	 75	 90	 74	 52
	 4	 75	 90	 74	 62

	 5	 85	 90	 66	 52

	 6	 85	 90	 66	 62

	 7	 85	 90	 74	 52

	 8	 85	 90	 74	 62
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การวิเคราะห์การเลือกรูปแบบการเดินทางจากจังหวัดนนทบุรีเข้าสู่ย่านถนนสีลม

ระหว่างเรือโดยสารพลังงานไฟฟ้ากับรถไฟฟ้าสายสีม่วง กรณีศึกษา: สะพานพระน่ังเกล้า-สีลม

		  โดยในการสำ�รวจข้อมูลนี้ผู้วิจัยได้แบ่งข้อมูล
ที่จะสำ�รวจออกเป็น 3 ประเภท ข้อมูลลักษณะ
ประชากรศาสตร์ของผู้เดินทาง ข้อมูลเกี่ยวกับ
การเดนิทางดว้ยเรอืโดยสารพลงังานไฟฟา้ในปจัจบัุน
และข้อมูลการเลือกใช้รูปแบบการเดินทางภายใต้
สถานการณ์สมมติ โดยผู้วิจัยได้สำ�รวจกลุ่มตัวอย่าง
ทั้งหมด 2 กลุ่ม ได้แก่ 1) กลุ่มผู้ที่เคยใช้บริการเรือ
โดยสารพลงังานไฟฟ้า 2) กลุ่มผูท้ีไ่มเ่คยใชบ้รกิารเรอื
โดยสารพลงังานไฟฟา้ ซึง่กำ�หนดใหจ้ำ�นวนขอ้มูลของ
ผู้เดินทางในแต่ละกลุ่มตัวอย่างมากกว่าหรือเท่ากับ 
75 คน (Ortúzar and Willumsen, 2001) [4]
		  2.2 การพัฒนาแบบจำ�ลอง
		  แบบจำ�ลองที่ใช้ในงานวิจัยนี้ คือ แบบจำ�ลอง  
โลจิททวินาม (Binary Logit Model) เพื่อใช้ใน
การคาดการณ์ความน่าจะเป็นที่ผู้เดินทางจะเลือก
ใช้ระบบรถไฟฟ้าสายสีม่วง เส้นทางสะพาน
พระนัง่เกลา้-สลีม (Train, 2009) [6] ซึง่แบบจำ�ลอง
โลจิททวินามสามารถแสดงได้ตามสมการที่ 1 และ 2

โดยที่	 PMRT คือ ความน่าจะเป็นที่ผู้เดินทางจะเลือก
ใช้ระบบรถไฟฟ้าสายสีม่วง
	 UMRT คือ อรรถประโยชน์จากการเดินทางด้วย
ระบบรถไฟฟ้าสายสีม่วง
	 UFerry คือ อรรถประโยชน์จากการเดินทางด้วย
บริการเรือโดยสารพลังงานไฟฟ้า
ผู้วิจัยจะกำ�หนดรูปแบบโครงสร้างของแบบจำ�ลอง
และนำ�ข้อมูลที่สำ�รวจได้มาประมาณค่าสัมประสิทธิ์
ของตัวแปรในแบบจำ�ลอง และทำ�การตรวจสอบ
ค่าทางสถิติและความแม่นยำ�ในการคาดการณ์ของ
แบบจำ�ลอง เพื่อหาแบบจำ�ลองที่เหมาะสมที่สุดด้วย
โปรแกรมวิเคราะห์ข้อมูล IBM SPSS Statistics 

และ NLOGIT โดยการตรวจสอบค่าทางสถิติจะ
พิจารณา 2 ส่วน คือ 1) ตรวจสอบนัยสำ�คัญของ
สมัประสทิธิแ์ตล่ะตวัแปรในสมการอรรถประโยชน ์โดย
พจิารณาจากคา่สัมบรูณข์องคา่สถติ ิt ของตวัแปรหาก
มคีา่มากกวา่ 1.96 แสดงวา่ตวัแปรนัน้มนียัสำ�คญัทาง
สถติิตอ่สมการอรรถประโยชนด์ว้ยระดบัความเชือ่ม่ัน
ร้อยละ 95 (Louviere et al., 2000) [7] 2) ตรวจ
สอบความเหมาะสมของแบบจำ�ลองโดยพิจารณาจาก
คา่ดชันคีวามสอดคลอ้ง ρ2 โดยแบบจำ�ลองทีม่คีา่ ρ2 
อยู่ระหว่าง 0.2-0.4 จะเป็นแบบจำ�ลองท่ีมี               
ความเหมาะสมและความสอดคลอ้งทีด่มีาก ซึง่สามารถ
วิเคราะห์พฤติกรรมของผู้เดินทางได้อย่างแม่นยำ� 
(Louviere et al., 2000) [7] เมื่อได้แบบจำ�ลอง
ที่เหมาะสมแล้วจะนำ�แบบจำ�ลองที่ได้ไปวิเคราะห์
ปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางจาก
จังหวัดนนทบุรีเขา้สูย่า่นถนนสลีมระหว่างเรอืโดยสาร
พลังงานไฟฟ้ากับระบบรถไฟฟ้าสายสีม่วง กรณี
ศึกษา: สะพานพระน่ังเกล้า-สีลม พร้อมทั้งคาดการณ์
สดัสว่นการเปลีย่นรปูแบบการเดนิทางของผูเ้ดินทาง
ทัง้ 2 กลุม่ทีเ่ปลีย่นไปเลอืกใชร้ะบบรถไฟฟา้สายสมีว่ง
รวมถึงวิเคราะห์หามูลค่าของเวลาของผู้เดินทางทั้ง 
2 กลุ่มได้ต่อไป

3.  ผลและการวิจารณ์ผล

		  จากการเก็บข้อมูลโดยแบบสอบถามทั้งหมด
จำ�นวน 222 ชุด ซึ่งจำ�นวนข้อมูลที่จำ�แนกตามกลุ่ม
ตัวอย่างสามารถแสดงได้ดังตารางที่ 2

ตารางที ่2 จำ�นวนผูเ้ดนิทางโดยแบง่ตามกลุม่ตวัอยา่ง

โดยในการสำรวจข]อมูลนี้ผู]วิจัยได]แบ_งข]อมูล

ที ่จะสำรวจออกเปÄน 3 ประเภท ข]อมูลลักษณะ

ประชากรศาสตร3ของผู] เดินทาง ข]อมูลเกี่ยวกับ

การเดินทางด]วยเรือโดยสารพลังงานไฟฟfาในปTจจุบัน

และข]อมูลการเลือกใช]รูปแบบการเดินทางภายใต]

สถานการณ3สมมติ โดยผู]วิจัยได]สำรวจกลุ_มตัวอย_าง

ทั้งหมด 2 กลุ_ม ได]แก_ 1) กลุ_มผู]ที ่เคยใช]บริการเรือ

โดยสารพลังงานไฟฟfา 2) กลุ_มผู]ที่ไม_เคยใช]บริการเรือ

โดยสารพลังงานไฟฟfา ซึ่งกำหนดให]จำนวนข]อมูลของ

ผู]เดินทางในแต_ละกลุ_มตัวอย_างมากกว_าหรือเท_ากับ 

75 คน (Ortúzar and Willumsen, 2001) [4] 

 

2.2 การพัฒนาแบบจำลอง 

แบบจำลองที่ใช]ในงานวิจัยนี้ คือ แบบจำลอง  

โลจิททวินาม (Binary Logit Model) เพื ่อใช]ในการ

คาดการณ3ความน_าจะเปÄนที่ผู]เดินทางจะเลือกใช]ระบบ

รถไฟฟfาสายสีม_วง เส]นทางสะพานพระนั่งเกล]า-สีลม 

(Train, 2009) [6] ซ่ึงแบบจำลองโลจิททวินามสามารถ

แสดงได]ตามสมการท่ี 1 และ 2  
 

                PMRT=
e(UMRT	– (UFerry)

1+e(UMRT	– (UFerry)                 (1) 
 

                PMRT=
1

1+e(UFerry- (UMRT)                  (2) 

 

โดยท่ี PMRT ค ือ ความน_าจะเปÄนที ่ผ ู ] เด ินทางจะ

เลือกใช]ระบบรถไฟฟfาสายสีม_วง 

 UMRT คือ อรรถประโยชน3จากการเดินทาง

ด]วยระบบรถไฟฟfาสายสีม_วง 

 UFerry คือ อรรถประโยชน3จากการเดินทาง

ด]วยบริการเรือโดยสารพลังงานไฟฟfา 

ผ ู ]ว ิจ ัยจะกำหนดร ูปแบบโครงสร ]างของ

แบบจำลองและนำข]อมูลที่สำรวจได]มาประมาณ

ค_าสัมประสิทธิ์ของตัวแปรในแบบจำลอง และทำการ

ตรวจสอบค _าทางสถ ิต ิและความแม _นยำในการ

คาดการณ3ของแบบจำลอง เพื ่อหาแบบจำลองท่ี

เหมาะสมที ่สุดด]วยโปรแกรมวิเคราะห3ข]อมูล IBM 

SPSS Statistics และ NLOGIT โดยการตรวจสอบค_า

ทางสถ ิต ิจะพิจารณา 2 ส _วน ค ือ 1) ตรวจสอบ

นัยสำคัญของสัมประสิทธิ ์แต_ละตัวแปรในสมการ

อรรถประโยชน3 โดยพิจารณาจากค_าสัมบูรณ3ของ

ค_ าสถิติ  t ของตัวแปรหากมีค_ ามากกว_ า  1 .96 

แสดงว_ าตัวแปรนั ้นมีนัยสำคัญทางสถิติต_อสมการ

อรรถประโยชน3ด]วยระดับความเชื ่อมั ่นร]อยละ 95 

(Louviere et al., 2000) [7] 2) ตรวจสอบความ

เหมาะสมของแบบจำลองโดยพิจารณาจากค_าดัชนี

ความสอดคล]อง r2 โดยแบบจำลองที ่มีค_า r2 อยู_

ระหว_าง 0.2-0.4 จะเปÄนแบบจำลองที่มีความเหมาะสม

และความสอดคล]องที ่ดีมาก ซึ ่งสามารถวิเคราะห3

พฤติกรรมของผู]เดินทางได]อย_างแม_นยำ (Louviere et 

al., 2000) [7] เมื่อได]แบบจำลองที่เหมาะสมแล]วจะ

นำแบบจำลองที่ได]ไปวิเคราะห3ปTจจัยที ่มีผลต_อการ

เลือกรูปแบบการเดินทางจากจังหวัดนนทบุรีเข]าสู_ย_าน

ถนนสีลมระหว_างเรือโดยสารพลังงานไฟฟfากับระบบ

รถไฟฟfาสายสีม_วง กรณีศึกษา: สะพานพระนั่งเกล]า-

สีลม พร]อมทั้งคาดการณ3สัดส_วนการเปลี่ยนรูปแบบ

การเดินทางของผู]เดินทางทั ้ง 2 กลุ _มที ่เปลี ่ยนไป

เลือกใช]ระบบรถไฟฟfาสายสีม_วง รวมถึงวิเคราะห3หา

มูลค_าของเวลาของผู]เดินทางท้ัง 2 กลุ_มได]ต_อไป 

 

3. ผลและการวิจารณ(ผล 

จากการเก็บข]อมูลโดยแบบสอบถามทั้งหมด

จำนวน 222 ชุด ซึ่งจำนวนข]อมูลที่จำแนกตามกลุ_ม

ตัวอย_างสามารถแสดงได]ดังตารางท่ี 2 
 

ตารางท่ี 2 จำนวนผู]เดินทางโดยแบ_งตามกลุ_มตัวอย_าง 
 

กลุ'มตัวอย'าง (กลุ'ม) 
จำนวนผู;ตอบ

แบบสอบถาม (คน) 

กลุ=มผู;เคยใช;บริการ 

เรือโดยสารพลังงานไฟฟNา 
89 

กลุ=มผู;ไม=เคยใช;บริการ 

เรือโดยสารพลังงานไฟฟNา 
133 

รวมทั้งหมด 222 

กลุ่มตัวอย่าง (กลุ่ม) จำ�นวนผู้ตอบ
แบบสอบถาม (คน)

กลุ่มผู้เคยใช้บริการ	 	 	 	 89
เรือโดยสารพลังงานไฟฟ้า

กลุ่มผู้ไม่เคยใช้บริการ	 	 	 133
เรือโดยสารพลังงานไฟฟ้า
				  
				  

รวมทั้งหมด		 	 222
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		  การพัฒนาแบบจำ�ลองในการเลือกรูปแบบ
การเดินทางจากจังหวัดนนทบุรีเข้าสู่ย่านถนนสีลม
โดยใช้แบบจำ�ลองประเภทโลจิททวินาม (Binary 
Logit Model) นี้ ผู้วิจัยได้ใช้ข้อมูลที่ได้จากผู้ตอบ
แบบสอบถามจำ�นวน 222 คน ได้แก่ ข้อมูลลักษณะ
ประชากรศาสตร์และข้อมูลทั่วไปของกลุ่มตัวอย่าง    
ผูต้อบแบบสอบถาม ขอ้มูลเกีย่วกบัการเดนิทางดว้ยเรือ
โดยสารพลังงานไฟฟ้า เส้นทาง: สะพานพระน่ังเกล้า-
สีลม ในปัจจุบันและข้อมูลการเลือกรูปแบบการเดิน
ทางภายใต้สถานการณ์สมมติ โดยข้อมูลท่ีสำ�คัญ
จะถูกกำ�หนดเป็นตัวแปรและสัญลักษณ์แสดงดัง
ตารางที่ 3 และตัวอย่างข้อมูลและปริมาณของแต่ละ
ตัวแปรแสดงในตารางที่ 4 
ตารางที่ 3 ตารางการกำ�หนดตัวแปรและสัญลักษณ์

ตารางที่ 4 ตารางตัวอย่างข้อมูลและปริมาณตาม

หมายเลขของแต่ละตัวแปร

หมายเหตุ : จำ�นวนปริมาณข้อมูล (คน) และค่าร้อย

ละผลรวมเป็นไปตามตารางที่ 2

 (หมายเลข)

	 1	 เพศ	 GENDER

	 2	 อายุ	 AGE

	 3	 การศึกษา	 EDU

	 4	 อาชีพ	 OCC

	 5	 การมีรถยนต์หรือ	 CAR
	 	 รถจักรยานยนต์ส่วนบุคคล	

	 6	 วัตถุประสงค์ในการใช้เรือ	 OJT

	 7	 ความถี่ในการใช้เรือ	 FREQ
	 	 ต่อสัปดาห์
	 8	 การเคยใช้บริการ	 USEMRT
	 	 ระบบรถไฟฟ้า

	 9	 ระยะเวลาเดินทางรถไฟฟ้า	 TM

	 10	 ระยะเวลาเดินทางเรือ	 TF

	 11	 ผลต่างระยะเวลาเดินทาง	 TM-TF
	 	 รถไฟฟ้ากับเรือ

	 12	 ราคาค่าโดยสารรถไฟฟ้า	 CM

	 13	 ราคาค่าโดยสารเรือ	 CF

	 14	 ผลต่างราคาค่าโดยสาร	 CM-CF
	 	 รถไฟฟ้ากับเรือ

ตัวแปร สัญลักษัณ์

(1) เพศชาย (คน)	 34	 66

(1) เพศหญิง-เพศทางเลือก (คน)	 55	 67

(2) อายุตํ่ากว่าหรือเท่ากับ 20 ปี	 8	 8

(คน)

(2) อายุ 20-50 ปี (คน)	 80	 121

(2) อายุ 50 ปีขึ้นไป (คน)	 1	 4

(3) ป.ตรีหรือตํ่ากว่า (คน)	 66	 65

(3) ป.โท-ป.เอก (คน)	 23	 68

(4) นักเรียน-นักศึกษา (ร้อยละ)	 35.96	 18.05

(4) ข้าราชการ-เจ้าหน้าที่รัฐ 	 20.22	 42.85

(ร้อยละ)	

(4) พนักงานบริษัทเอกชน	 31.46	 31.58

(ร้อยละ)

(4) เจ้าของธุรกิจ (ร้อยละ)	 12.36	 7.52

(5) มีรถส่วนตัว (คน)	 53	 92

(5) ไม่มีรถส่วนตัว (คน)	 36	 41

(6) ไปโรงเรียน-มหาวิทยาลัย (คน)	 25	 n/a

(6) ไปทำ�งาน (คน)	 32	 n/a

(6) ไปท่องเที่ยว (คน)	 27	 n/a

(6) ไปรพ.-อื่น ๆ (คน)	 5	 n/a

(7) ความถี่ใช้เรือน้อยกว่าหรือ

เท่ากับ 2 ครั้ง / สัปดาห์ 	 46.07	 n/a

(ร้อยละ)

(7) ความถี่ใช้เรือมากกว่า 2 	 53.93	 n/a
ครั้ง/สัปดาห์ (ร้อยละ)

 (หมายเลข)ข้อมูลตัวแปร

กลุ่ม
เคยใช้

บริการเรือ

กลุ่ม
ไม่เคยใช้
บริการเรือ
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การวิเคราะห์การเลือกรูปแบบการเดินทางจากจังหวัดนนทบุรีเข้าสู่ย่านถนนสีลม

ระหว่างเรือโดยสารพลังงานไฟฟ้ากับรถไฟฟ้าสายสีม่วง กรณีศึกษา: สะพานพระน่ังเกล้า-สีลม

		  3.1 การกำ�หนดรูปแบบโครงสร้างของแบบ

จำ�ลอง

		  แบบจำ�ลองที่ใช้ในงานวิจัยนี้ คือ แบบจำ�ลอง 

โลจทิทวนิาม (Binary Logit Model) เพ่ือใชใ้นการ

คาดการณค์วามนา่จะเปน็ทีผู้่เดนิทางจะเลือกใชร้ะบบ

รถไฟฟ้าสายสมีว่ง เสน้ทางสะพานพระนัง่เกลา้-สลีม

(Train, 2009) [6] ซึ่งแบบจำ�ลองโลจิททวินาม

สามารถแสดงได้ตามสมการที่ (1) และ (2) ข้อมูล

ที่นำ�มาพัฒนาแบบจำ�ลองมี 3 ส่วน ได้แก่ ข้อมูล

ลักษณะประชากรศาสตร์ของผู้ตอบแบบสอบถาม 

ข้อมูลเกี่ยวกับการเดินทางด้วยเรือโดยสารพลังงาน

ไฟฟ้าในปัจจุบันและข้อมูลการเลือกใช้รูปแบบการ

เดินทางภายใต้สถานการณ์สมมติ ดังนั้นผู้วิจัยจึงได้

กำ�หนดการพิจารณาแบบจำ�ลองออกเป็น 3 แบบ

จำ�ลองดังนี้ 

			   3.1.1 แบบจำ�ลองที่ 1 

			   แบบจำ�ลองพิจารณาจากข้อมูลการเลือกใช้

รูปแบบการเดินทางภายใต้สถานการณ์สมมติ ซึ่ง

ประกอบด้วยตวัแปรคณุลกัษณะสำ�คญัทีเ่กีย่วขอ้งกัน 

โดยผู้วิจัยได้กำ�หนดขึ้น 2 ตัวแปรคุณลักษณะ ได้แก่ 

ผลต่างระยะเวลาเดินทางของระบบรถไฟฟ้ากับเรือ

โดยสารพลังงานไฟฟ้า (TM-TF) และผลต่างราคา

คา่โดยสารของระบบรถไฟฟา้กบัเรอืโดยสารพลงังาน

ไฟฟ้า (CM-CF)  โดยอรรถประโยชน์ที่เกิดจาก 2 

ตัวแปรคุณลักษณะนี้แสดงได้ดังตามสมการที่ (3)

		  	 3.1.3 แบบจำ�ลองที่ 3 

			   แบบจำ�ลองพจิารณาจากตวัแปรการเดินทาง

ดว้ยเรอืโดยสารพลงังานไฟฟา้ในปจัจบุนัรว่มกบัตวัแปร

ลกัษณะประชากรศาสตรแ์ละตวัแปรท่ีผู้วิจยัไดก้ำ�หนด

ขึ้นสามารถแสดงได้ตามสมการที่ (3) และสมการที่ 

(4) ดังนั้นสมการอรรถประโยชน์ แสดงได้ดังสมการ

ที่ (5)

		  	 3.1.2 แบบจำ�ลองที่ 2 

		  แบบจำ�ลองพิจารณาจากตัวแปรลักษณะ

ประชากรศาสตร์และการเดินทางด้วยระบบรถไฟฟ้า 

MRT ของผู้ตอบแบบสอบถามในกลุ่มตัวอย่าง 

รว่มกบัตวัแปรคุณลกัษณะทีผู้่วิจัยได้กำ�หนดขึน้ ดงัน้ัน

สมการอรรถประโยชนส์ามารถแสดงไดด้งัสมการที ่(4)

3.1 การกำหนดรูปแบบโครงสร Eางของ

แบบจำลอง 

แบบจำลองที่ใช]ในงานวิจัยนี้ คือ แบบจำลอง 

โลจิททวินาม (Binary Logit Model) เพื ่อใช]ในการ

คาดการณ3ความน_าจะเปÄนที่ผู]เดินทางจะเลือกใช]ระบบ

รถไฟฟfาสายสีม_วง เส]นทางสะพานพระนั่งเกล]า-สีลม 

(Train, 2009) [6] ซ่ึงแบบจำลองโลจิททวินามสามารถ

แสดงได]ตามสมการที่ (1) และ (2) ข]อมูลที่นำมา

พัฒนาแบบจำลองมี 3 ส_วน ได]แก_ ข]อมูลลักษณะ

ประชากรศาสตร3ของผู ]ตอบแบบสอบถาม ข]อมูล

เกี่ยวกับการเดินทางด]วยเรือโดยสารพลังงานไฟฟfาใน

ปTจจุบันและข]อมูลการเลือกใช]รูปแบบการเดินทาง

ภายใต]สถานการณ3สมมติ ดังนั้นผู]วิจัยจึงได]กำหนดการ

พิจารณาแบบจำลองออกเปÄน 3 แบบจำลองดังน้ี  
 

3.1.1 แบบจำลองท่ี 1  

แบบจำลองพิจารณาจากข]อมูลการเลือกใช]

ร ูปแบบการเดินทางภายใต]สถานการณ3สมมติ ซ่ึง

ประกอบด]วยตัวแปรคุณลักษณะสำคัญที่เกี่ยวข]องกัน 

โดยผู]วิจัยได]กำหนดขึ้น 2 ตัวแปรคุณลักษณะ ได]แก_ 

ผลต_างระยะเวลาเดินทางของระบบรถไฟฟfากับเรือ

โดยสารพลังงานไฟฟfา (TM-TF) และผลต_างราคา

ค_าโดยสารของระบบรถไฟฟfากับเรือโดยสารพลังงาน

ไฟฟfา (CM-CF)  โดยอรรถประโยชน3ที่เกิดจาก 2 ตัวแปร

คุณลักษณะน้ีแสดงได]ดังตามสมการท่ี (3) 
 

  UMRT-UFerry = β0+β1(TM-TF)+β2(CM-CF)   (3) 
 

3.1.2 แบบจำลองท่ี 2  

แบบจำลองพิจารณาจากตัวแปรลักษณะ

ประชากรศาสตร3และการเดินทางด]วยระบบรถไฟฟfา 

MRT ของผู]ตอบแบบสอบถามในกลุ_มตัวอย_าง ร_วมกับ

ตัวแปรคุณลักษณะที่ผู]วิจัยได]กำหนดขึ้น ดังนั้นสมการ

อรรถประโยชน3สามารถแสดงได]ดังสมการท่ี (4) 
 

 

 

 

 

 

 

 

UMRT-UFerry = β0+β1(TM-TF)+β2(CM-CF) 

              +β3(GENDER)+β4(AGE)+β5(EDU) 

                 +β6(OCC1)+β7(OCC2)+β8(OCC3) 

                 +β9(CAR)+β10(USEMRT)          (4)       
 

3.1.3 แบบจำลองท่ี 3  

แบบจำลองพิจารณาจากตัวแปรการเดินทาง

ด]วยเรือโดยสารพลังงานไฟฟfาในปTจจุบันร_วมกับ

ตัวแปรลักษณะประชากรศาสตร3และตัวแปรที่ผู]วิจัยได]

กำหนดขึ ้นสามารถแสดงได]ตามสมการที ่ (3) และ

สมการท่ี (4) ดังนั้นสมการอรรถประโยชน3 แสดงได]ดัง

สมการท่ี (5) 
 

UMRT-UFerry =  β0+β1(TM-TF)+β2(CM-CF) 

            +β3(GENDER)+β4(AGE)+β5(EDU) 

                  +β6(OCC1)+β7(OCC2)+β8(OCC3) 

                +β9(CAR)+β10(USEMRT)+β11(OJT1)     

                  +β12(OJT2)+β13(OJT3)       

																+β14(FREQ)                                   (5) 
 

เม่ือพิจารณาถึงแบบจำลองของกลุ_มตัวอย_าง

ผู]ไม_เคยใช]เรือโดยสารพลังงานไฟฟfา ซึ่งกลุ_มตัวอย_างน้ี

จะไม _ม ีต ัวแปรจากการเด ินทางด]วยเร ือโดยสาร

พลังงานไฟฟfา ดังนั้นจึงส_งผลให]ไม_มีแบบจำลองที่ 3 

ในกลุ_มตัวอย_างผู]ที่ไม_เคยใช]บริการเรือโดยสารพลังงาน

ไฟฟfา 

 

3.2 การประมาณคQาสัมประสิทธิ์ของตัวแปร

ในแบบจำลองและการค ัดเล ือกแบบจำลองท่ี

เหมาะสม 
 

3.2.1 แบบจำลองของกลุQมตัวอยQางผูEที่เคย

ใชEบริการเรือโดยสารพลังงานไฟฟVาท่ีเหมาะสมท่ีสุด  

คือแบบจำลองที่ 3 โดยแบบจำลองมีค_า r2 
เท_ากับ 0.222 ซึ่งอยู_ในช_วง 0.2-0.4 และมีค_าร]อยละ

การคาดการณ3การเลือกรูปแบบการเดินทางได]อย_าง

ถูกต]องสูงที่สุดเท_ากับร]อยละ 72.50 โดยแบบจำลอง

สามารถแสดงได]ตามสมการท่ี (6) 

3.1 การกำหนดรูปแบบโครงสร Eางของ

แบบจำลอง 

แบบจำลองที่ใช]ในงานวิจัยนี้ คือ แบบจำลอง 

โลจิททวินาม (Binary Logit Model) เพื ่อใช]ในการ

คาดการณ3ความน_าจะเปÄนที่ผู]เดินทางจะเลือกใช]ระบบ

รถไฟฟfาสายสีม_วง เส]นทางสะพานพระนั่งเกล]า-สีลม 

(Train, 2009) [6] ซ่ึงแบบจำลองโลจิททวินามสามารถ

แสดงได]ตามสมการที่ (1) และ (2) ข]อมูลที่นำมา

พัฒนาแบบจำลองมี 3 ส_วน ได]แก_ ข]อมูลลักษณะ

ประชากรศาสตร3ของผู ]ตอบแบบสอบถาม ข]อมูล

เกี่ยวกับการเดินทางด]วยเรือโดยสารพลังงานไฟฟfาใน

ปTจจุบันและข]อมูลการเลือกใช]รูปแบบการเดินทาง

ภายใต]สถานการณ3สมมติ ดังนั้นผู]วิจัยจึงได]กำหนดการ

พิจารณาแบบจำลองออกเปÄน 3 แบบจำลองดังน้ี  
 

3.1.1 แบบจำลองท่ี 1  

แบบจำลองพิจารณาจากข]อมูลการเลือกใช]

ร ูปแบบการเดินทางภายใต]สถานการณ3สมมติ ซ่ึง

ประกอบด]วยตัวแปรคุณลักษณะสำคัญที่เกี่ยวข]องกัน 

โดยผู]วิจัยได]กำหนดขึ้น 2 ตัวแปรคุณลักษณะ ได]แก_ 

ผลต_างระยะเวลาเดินทางของระบบรถไฟฟfากับเรือ

โดยสารพลังงานไฟฟfา (TM-TF) และผลต_างราคา

ค_าโดยสารของระบบรถไฟฟfากับเรือโดยสารพลังงาน

ไฟฟfา (CM-CF)  โดยอรรถประโยชน3ที่เกิดจาก 2 ตัวแปร

คุณลักษณะน้ีแสดงได]ดังตามสมการท่ี (3) 
 

  UMRT-UFerry = β0+β1(TM-TF)+β2(CM-CF)   (3) 
 

3.1.2 แบบจำลองท่ี 2  

แบบจำลองพิจารณาจากตัวแปรลักษณะ

ประชากรศาสตร3และการเดินทางด]วยระบบรถไฟฟfา 

MRT ของผู]ตอบแบบสอบถามในกลุ_มตัวอย_าง ร_วมกับ

ตัวแปรคุณลักษณะที่ผู]วิจัยได]กำหนดขึ้น ดังนั้นสมการ

อรรถประโยชน3สามารถแสดงได]ดังสมการท่ี (4) 
 

 

 

 

 

 

 

 

UMRT-UFerry = β0+β1(TM-TF)+β2(CM-CF) 

              +β3(GENDER)+β4(AGE)+β5(EDU) 

                 +β6(OCC1)+β7(OCC2)+β8(OCC3) 

                 +β9(CAR)+β10(USEMRT)          (4)       
 

3.1.3 แบบจำลองท่ี 3  

แบบจำลองพิจารณาจากตัวแปรการเดินทาง

ด]วยเรือโดยสารพลังงานไฟฟfาในปTจจุบันร_วมกับ

ตัวแปรลักษณะประชากรศาสตร3และตัวแปรที่ผู]วิจัยได]

กำหนดขึ ้นสามารถแสดงได]ตามสมการที ่ (3) และ

สมการท่ี (4) ดังนั้นสมการอรรถประโยชน3 แสดงได]ดัง

สมการท่ี (5) 
 

UMRT-UFerry =  β0+β1(TM-TF)+β2(CM-CF) 

            +β3(GENDER)+β4(AGE)+β5(EDU) 

                  +β6(OCC1)+β7(OCC2)+β8(OCC3) 

                +β9(CAR)+β10(USEMRT)+β11(OJT1)     

                  +β12(OJT2)+β13(OJT3)       

																+β14(FREQ)                                   (5) 
 

เม่ือพิจารณาถึงแบบจำลองของกลุ_มตัวอย_าง

ผู]ไม_เคยใช]เรือโดยสารพลังงานไฟฟfา ซึ่งกลุ_มตัวอย_างน้ี

จะไม _ม ีต ัวแปรจากการเด ินทางด]วยเร ือโดยสาร

พลังงานไฟฟfา ดังนั้นจึงส_งผลให]ไม_มีแบบจำลองที่ 3 

ในกลุ_มตัวอย_างผู]ที่ไม_เคยใช]บริการเรือโดยสารพลังงาน

ไฟฟfา 

 

3.2 การประมาณคQาสัมประสิทธิ์ของตัวแปร

ในแบบจำลองและการค ัดเล ือกแบบจำลองท่ี

เหมาะสม 
 

3.2.1 แบบจำลองของกลุQมตัวอยQางผูEที่เคย

ใชEบริการเรือโดยสารพลังงานไฟฟVาท่ีเหมาะสมท่ีสุด  

คือแบบจำลองที่ 3 โดยแบบจำลองมีค_า r2 
เท_ากับ 0.222 ซึ่งอยู_ในช_วง 0.2-0.4 และมีค_าร]อยละ

การคาดการณ3การเลือกรูปแบบการเดินทางได]อย_าง

ถูกต]องสูงที่สุดเท_ากับร]อยละ 72.50 โดยแบบจำลอง

สามารถแสดงได]ตามสมการท่ี (6) 

3.1 การกำหนดรูปแบบโครงสร Eางของ

แบบจำลอง 

แบบจำลองที่ใช]ในงานวิจัยนี้ คือ แบบจำลอง 

โลจิททวินาม (Binary Logit Model) เพื ่อใช]ในการ

คาดการณ3ความน_าจะเปÄนที่ผู]เดินทางจะเลือกใช]ระบบ

รถไฟฟfาสายสีม_วง เส]นทางสะพานพระนั่งเกล]า-สีลม 

(Train, 2009) [6] ซ่ึงแบบจำลองโลจิททวินามสามารถ

แสดงได]ตามสมการที่ (1) และ (2) ข]อมูลที่นำมา

พัฒนาแบบจำลองมี 3 ส_วน ได]แก_ ข]อมูลลักษณะ

ประชากรศาสตร3ของผู ]ตอบแบบสอบถาม ข]อมูล

เกี่ยวกับการเดินทางด]วยเรือโดยสารพลังงานไฟฟfาใน

ปTจจุบันและข]อมูลการเลือกใช]รูปแบบการเดินทาง

ภายใต]สถานการณ3สมมติ ดังนั้นผู]วิจัยจึงได]กำหนดการ

พิจารณาแบบจำลองออกเปÄน 3 แบบจำลองดังน้ี  
 

3.1.1 แบบจำลองท่ี 1  

แบบจำลองพิจารณาจากข]อมูลการเลือกใช]

ร ูปแบบการเดินทางภายใต]สถานการณ3สมมติ ซ่ึง

ประกอบด]วยตัวแปรคุณลักษณะสำคัญที่เกี่ยวข]องกัน 

โดยผู]วิจัยได]กำหนดขึ้น 2 ตัวแปรคุณลักษณะ ได]แก_ 

ผลต_างระยะเวลาเดินทางของระบบรถไฟฟfากับเรือ

โดยสารพลังงานไฟฟfา (TM-TF) และผลต_างราคา

ค_าโดยสารของระบบรถไฟฟfากับเรือโดยสารพลังงาน

ไฟฟfา (CM-CF)  โดยอรรถประโยชน3ที่เกิดจาก 2 ตัวแปร

คุณลักษณะน้ีแสดงได]ดังตามสมการท่ี (3) 
 

  UMRT-UFerry = β0+β1(TM-TF)+β2(CM-CF)   (3) 
 

3.1.2 แบบจำลองท่ี 2  

แบบจำลองพิจารณาจากตัวแปรลักษณะ

ประชากรศาสตร3และการเดินทางด]วยระบบรถไฟฟfา 

MRT ของผู]ตอบแบบสอบถามในกลุ_มตัวอย_าง ร_วมกับ

ตัวแปรคุณลักษณะที่ผู]วิจัยได]กำหนดขึ้น ดังนั้นสมการ

อรรถประโยชน3สามารถแสดงได]ดังสมการท่ี (4) 
 

 

 

 

 

 

 

 

UMRT-UFerry = β0+β1(TM-TF)+β2(CM-CF) 

              +β3(GENDER)+β4(AGE)+β5(EDU) 

                 +β6(OCC1)+β7(OCC2)+β8(OCC3) 

                 +β9(CAR)+β10(USEMRT)          (4)       
 

3.1.3 แบบจำลองท่ี 3  

แบบจำลองพิจารณาจากตัวแปรการเดินทาง

ด]วยเรือโดยสารพลังงานไฟฟfาในปTจจุบันร_วมกับ

ตัวแปรลักษณะประชากรศาสตร3และตัวแปรที่ผู]วิจัยได]

กำหนดขึ ้นสามารถแสดงได]ตามสมการที ่ (3) และ

สมการท่ี (4) ดังนั้นสมการอรรถประโยชน3 แสดงได]ดัง

สมการท่ี (5) 
 

UMRT-UFerry =  β0+β1(TM-TF)+β2(CM-CF) 

            +β3(GENDER)+β4(AGE)+β5(EDU) 

                  +β6(OCC1)+β7(OCC2)+β8(OCC3) 

                +β9(CAR)+β10(USEMRT)+β11(OJT1)     

                  +β12(OJT2)+β13(OJT3)       

																+β14(FREQ)                                   (5) 
 

เม่ือพิจารณาถึงแบบจำลองของกลุ_มตัวอย_าง

ผู]ไม_เคยใช]เรือโดยสารพลังงานไฟฟfา ซึ่งกลุ_มตัวอย_างน้ี

จะไม _ม ีต ัวแปรจากการเด ินทางด]วยเร ือโดยสาร

พลังงานไฟฟfา ดังนั้นจึงส_งผลให]ไม_มีแบบจำลองที่ 3 

ในกลุ_มตัวอย_างผู]ที่ไม_เคยใช]บริการเรือโดยสารพลังงาน

ไฟฟfา 

 

3.2 การประมาณคQาสัมประสิทธิ์ของตัวแปร

ในแบบจำลองและการค ัดเล ือกแบบจำลองท่ี

เหมาะสม 
 

3.2.1 แบบจำลองของกลุQมตัวอยQางผูEที่เคย

ใชEบริการเรือโดยสารพลังงานไฟฟVาท่ีเหมาะสมท่ีสุด  

คือแบบจำลองที่ 3 โดยแบบจำลองมีค_า r2 
เท_ากับ 0.222 ซึ่งอยู_ในช_วง 0.2-0.4 และมีค_าร]อยละ

การคาดการณ3การเลือกรูปแบบการเดินทางได]อย_าง

ถูกต]องสูงที่สุดเท_ากับร]อยละ 72.50 โดยแบบจำลอง

สามารถแสดงได]ตามสมการท่ี (6) 

		  เมื่อพิจารณาถึงแบบจำ�ลองของกลุ่มตัวอย่าง    

ผูไ้มเ่คยใชเ้รอืโดยสารพลงังานไฟฟา้ ซึง่กลุม่ตวัอยา่งนี้

จะไมม่ตีวัแปรจากการเดนิทางดว้ยเรอืโดยสารพลงังาน

ไฟฟ้า ดังนั้นจึงส่งผลให้ไม่มีแบบจำ�ลองที่ 3 ในกลุ่ม

ตวัอยา่งผูท้ีไ่มเ่คยใชบ้ริการเรือโดยสารพลงังานไฟฟา้

		  3.2 การประมาณค่าสัมประสิทธ์ิของตัวแปรใน

แบบจำ�ลองและการคัดเลือกแบบจำ�ลองท่ีเหมาะสม

			   3.2.1 แบบจำ�ลองของกลุม่ตวัอยา่งผูท้ีเ่คย

ใช้บรกิารเรอืโดยสารพลงังานไฟฟา้ทีเ่หมาะสมทีส่ดุ 

			   คือแบบจำ�ลองที่ 3 โดยแบบจำ�ลองมีค่า ρ2 

เท่ากับ 0.222 ซึ่งอยู่ในช่วง 0.2-0.4 และมีค่าร้อยละ

การคาดการณ์การเลือกรูปแบบการเดินทางได้อย่าง

ถูกต้องสูงที่สุดเท่ากับร้อยละ 72.50 โดยแบบจำ�ลอง

สามารถแสดงได้ตามสมการที่ (6)

3.1 การกำหนดรูปแบบโครงสร Eางของ

แบบจำลอง 

แบบจำลองที่ใช]ในงานวิจัยนี้ คือ แบบจำลอง 

โลจิททวินาม (Binary Logit Model) เพื ่อใช]ในการ

คาดการณ3ความน_าจะเปÄนที่ผู]เดินทางจะเลือกใช]ระบบ

รถไฟฟfาสายสีม_วง เส]นทางสะพานพระนั่งเกล]า-สีลม 

(Train, 2009) [6] ซ่ึงแบบจำลองโลจิททวินามสามารถ

แสดงได]ตามสมการที่ (1) และ (2) ข]อมูลที่นำมา

พัฒนาแบบจำลองมี 3 ส_วน ได]แก_ ข]อมูลลักษณะ

ประชากรศาสตร3ของผู ]ตอบแบบสอบถาม ข]อมูล

เกี่ยวกับการเดินทางด]วยเรือโดยสารพลังงานไฟฟfาใน

ปTจจุบันและข]อมูลการเลือกใช]รูปแบบการเดินทาง

ภายใต]สถานการณ3สมมติ ดังนั้นผู]วิจัยจึงได]กำหนดการ

พิจารณาแบบจำลองออกเปÄน 3 แบบจำลองดังน้ี  
 

3.1.1 แบบจำลองท่ี 1  

แบบจำลองพิจารณาจากข]อมูลการเลือกใช]

ร ูปแบบการเดินทางภายใต]สถานการณ3สมมติ ซ่ึง

ประกอบด]วยตัวแปรคุณลักษณะสำคัญที่เกี่ยวข]องกัน 

โดยผู]วิจัยได]กำหนดขึ้น 2 ตัวแปรคุณลักษณะ ได]แก_ 

ผลต_างระยะเวลาเดินทางของระบบรถไฟฟfากับเรือ

โดยสารพลังงานไฟฟfา (TM-TF) และผลต_างราคา

ค_าโดยสารของระบบรถไฟฟfากับเรือโดยสารพลังงาน

ไฟฟfา (CM-CF)  โดยอรรถประโยชน3ที่เกิดจาก 2 ตัวแปร

คุณลักษณะน้ีแสดงได]ดังตามสมการท่ี (3) 
 

  UMRT-UFerry = β0+β1(TM-TF)+β2(CM-CF)   (3) 
 

3.1.2 แบบจำลองท่ี 2  

แบบจำลองพิจารณาจากตัวแปรลักษณะ

ประชากรศาสตร3และการเดินทางด]วยระบบรถไฟฟfา 

MRT ของผู]ตอบแบบสอบถามในกลุ_มตัวอย_าง ร_วมกับ

ตัวแปรคุณลักษณะที่ผู]วิจัยได]กำหนดขึ้น ดังนั้นสมการ

อรรถประโยชน3สามารถแสดงได]ดังสมการท่ี (4) 
 

 

 

 

 

 

 

 

UMRT-UFerry = β0+β1(TM-TF)+β2(CM-CF) 

              +β3(GENDER)+β4(AGE)+β5(EDU) 

                 +β6(OCC1)+β7(OCC2)+β8(OCC3) 

                 +β9(CAR)+β10(USEMRT)          (4)       
 

3.1.3 แบบจำลองท่ี 3  

แบบจำลองพิจารณาจากตัวแปรการเดินทาง

ด]วยเรือโดยสารพลังงานไฟฟfาในปTจจุบันร_วมกับ

ตัวแปรลักษณะประชากรศาสตร3และตัวแปรที่ผู]วิจัยได]

กำหนดขึ ้นสามารถแสดงได]ตามสมการที ่ (3) และ

สมการท่ี (4) ดังนั้นสมการอรรถประโยชน3 แสดงได]ดัง

สมการท่ี (5) 
 

UMRT-UFerry =  β0+β1(TM-TF)+β2(CM-CF) 

            +β3(GENDER)+β4(AGE)+β5(EDU) 

                  +β6(OCC1)+β7(OCC2)+β8(OCC3) 

                +β9(CAR)+β10(USEMRT)+β11(OJT1)     

                  +β12(OJT2)+β13(OJT3)       

																+β14(FREQ)                                   (5) 
 

เม่ือพิจารณาถึงแบบจำลองของกลุ_มตัวอย_าง

ผู]ไม_เคยใช]เรือโดยสารพลังงานไฟฟfา ซึ่งกลุ_มตัวอย_างน้ี

จะไม _ม ีต ัวแปรจากการเด ินทางด]วยเร ือโดยสาร

พลังงานไฟฟfา ดังนั้นจึงส_งผลให]ไม_มีแบบจำลองที่ 3 

ในกลุ_มตัวอย_างผู]ที่ไม_เคยใช]บริการเรือโดยสารพลังงาน

ไฟฟfา 

 

3.2 การประมาณคQาสัมประสิทธิ์ของตัวแปร

ในแบบจำลองและการค ัดเล ือกแบบจำลองท่ี

เหมาะสม 
 

3.2.1 แบบจำลองของกลุQมตัวอยQางผูEที่เคย

ใชEบริการเรือโดยสารพลังงานไฟฟVาท่ีเหมาะสมท่ีสุด  

คือแบบจำลองที่ 3 โดยแบบจำลองมีค_า r2 
เท_ากับ 0.222 ซึ่งอยู_ในช_วง 0.2-0.4 และมีค_าร]อยละ

การคาดการณ3การเลือกรูปแบบการเดินทางได]อย_าง

ถูกต]องสูงที่สุดเท_ากับร]อยละ 72.50 โดยแบบจำลอง

สามารถแสดงได]ตามสมการท่ี (6) 

3.1 การกำหนดรูปแบบโครงสร Eางของ

แบบจำลอง 

แบบจำลองที่ใช]ในงานวิจัยนี้ คือ แบบจำลอง 

โลจิททวินาม (Binary Logit Model) เพื ่อใช]ในการ

คาดการณ3ความน_าจะเปÄนที่ผู]เดินทางจะเลือกใช]ระบบ

รถไฟฟfาสายสีม_วง เส]นทางสะพานพระนั่งเกล]า-สีลม 

(Train, 2009) [6] ซ่ึงแบบจำลองโลจิททวินามสามารถ

แสดงได]ตามสมการที่ (1) และ (2) ข]อมูลที่นำมา

พัฒนาแบบจำลองมี 3 ส_วน ได]แก_ ข]อมูลลักษณะ

ประชากรศาสตร3ของผู ]ตอบแบบสอบถาม ข]อมูล

เกี่ยวกับการเดินทางด]วยเรือโดยสารพลังงานไฟฟfาใน

ปTจจุบันและข]อมูลการเลือกใช]รูปแบบการเดินทาง

ภายใต]สถานการณ3สมมติ ดังนั้นผู]วิจัยจึงได]กำหนดการ

พิจารณาแบบจำลองออกเปÄน 3 แบบจำลองดังน้ี  
 

3.1.1 แบบจำลองท่ี 1  

แบบจำลองพิจารณาจากข]อมูลการเลือกใช]

ร ูปแบบการเดินทางภายใต]สถานการณ3สมมติ ซ่ึง

ประกอบด]วยตัวแปรคุณลักษณะสำคัญที่เกี่ยวข]องกัน 

โดยผู]วิจัยได]กำหนดขึ้น 2 ตัวแปรคุณลักษณะ ได]แก_ 

ผลต_างระยะเวลาเดินทางของระบบรถไฟฟfากับเรือ

โดยสารพลังงานไฟฟfา (TM-TF) และผลต_างราคา

ค_าโดยสารของระบบรถไฟฟfากับเรือโดยสารพลังงาน

ไฟฟfา (CM-CF)  โดยอรรถประโยชน3ที่เกิดจาก 2 ตัวแปร

คุณลักษณะน้ีแสดงได]ดังตามสมการท่ี (3) 
 

  UMRT-UFerry = β0+β1(TM-TF)+β2(CM-CF)   (3) 
 

3.1.2 แบบจำลองท่ี 2  

แบบจำลองพิจารณาจากตัวแปรลักษณะ

ประชากรศาสตร3และการเดินทางด]วยระบบรถไฟฟfา 

MRT ของผู]ตอบแบบสอบถามในกลุ_มตัวอย_าง ร_วมกับ

ตัวแปรคุณลักษณะที่ผู]วิจัยได]กำหนดขึ้น ดังนั้นสมการ

อรรถประโยชน3สามารถแสดงได]ดังสมการท่ี (4) 
 

 

 

 

 

 

 

 

UMRT-UFerry = β0+β1(TM-TF)+β2(CM-CF) 

              +β3(GENDER)+β4(AGE)+β5(EDU) 

                 +β6(OCC1)+β7(OCC2)+β8(OCC3) 

                 +β9(CAR)+β10(USEMRT)          (4)       
 

3.1.3 แบบจำลองท่ี 3  

แบบจำลองพิจารณาจากตัวแปรการเดินทาง

ด]วยเรือโดยสารพลังงานไฟฟfาในปTจจุบันร_วมกับ

ตัวแปรลักษณะประชากรศาสตร3และตัวแปรที่ผู]วิจัยได]

กำหนดขึ ้นสามารถแสดงได]ตามสมการที ่ (3) และ

สมการท่ี (4) ดังนั้นสมการอรรถประโยชน3 แสดงได]ดัง

สมการท่ี (5) 
 

UMRT-UFerry =  β0+β1(TM-TF)+β2(CM-CF) 

            +β3(GENDER)+β4(AGE)+β5(EDU) 

                  +β6(OCC1)+β7(OCC2)+β8(OCC3) 

                +β9(CAR)+β10(USEMRT)+β11(OJT1)     

                  +β12(OJT2)+β13(OJT3)       

																+β14(FREQ)                                   (5) 
 

เม่ือพิจารณาถึงแบบจำลองของกลุ_มตัวอย_าง

ผู]ไม_เคยใช]เรือโดยสารพลังงานไฟฟfา ซึ่งกลุ_มตัวอย_างน้ี

จะไม _ม ีต ัวแปรจากการเด ินทางด]วยเร ือโดยสาร

พลังงานไฟฟfา ดังนั้นจึงส_งผลให]ไม_มีแบบจำลองที่ 3 

ในกลุ_มตัวอย_างผู]ที่ไม_เคยใช]บริการเรือโดยสารพลังงาน

ไฟฟfา 

 

3.2 การประมาณคQาสัมประสิทธิ์ของตัวแปร

ในแบบจำลองและการค ัดเล ือกแบบจำลองท่ี

เหมาะสม 
 

3.2.1 แบบจำลองของกลุQมตัวอยQางผูEที่เคย

ใชEบริการเรือโดยสารพลังงานไฟฟVาท่ีเหมาะสมท่ีสุด  

คือแบบจำลองที่ 3 โดยแบบจำลองมีค_า r2 
เท_ากับ 0.222 ซึ่งอยู_ในช_วง 0.2-0.4 และมีค_าร]อยละ

การคาดการณ3การเลือกรูปแบบการเดินทางได]อย_าง

ถูกต]องสูงที่สุดเท_ากับร]อยละ 72.50 โดยแบบจำลอง

สามารถแสดงได]ตามสมการท่ี (6) 
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โดยที่  OCC1 คือ อาชีพนักเรียน/นักศึกษา 

        	OCC3 คือ อาชีพเจ้าของกิจการ/ธุรกิจส่วนตัว        

        	OJT1 คอื จุดประสงคก์ารเดินทางไปทอ่งเทีย่ว

		  จากค่าสัมประสิทธิ์ของตัวแปรในแบบจำ�ลอง

สามารถสรปุปัจจยัที่มอีทิธพิลต่อแนวโนม้การตัดสนิ

ใจเลือกใช้ระบบรถไฟฟ้า MRT สายสีม่วงของกลุ่ม

ตัวอย่างผู้ที่เคยใช้บริการเรือโดยสารพลังงานไฟฟ้า

ได้แสดงดังตารางที่ 5

ตารางที ่5 ปจัจยัทีม่อีทิธพิลตอ่การตดัสนิใจเลอืกใช้

ระบบรถไฟฟ้าของกลุ่มตัวอย่างผู้ที่เคยใช้บริการเรือ

โดยสารพลังงานไฟฟ้า

* ปัจจัยบวก คือ ปัจจัยที่มีความสัมพันธ์เชิงบวกกับ

การเลือกใช้ระบบรถไฟฟ้า MRT 

** ปัจจัยลบ คือ ปัจจัยที่มีความสัมพันธ์เชิงลบกับ

การเลือกใช้ระบบรถไฟฟ้า MRT

	 	 	 3.2.2 แบบจำ�ลองของกลุ่มตัวอย่างผู้ที่ไม่

เคยใชบ้รกิารเรอืโดยสารพลงังานไฟฟ้าทีเ่หมาะสม

ที่สุด 

			   คือแบบจำ�ลองที่ 2 โดยแบบจำ�ลองมีค่า ρ2  

เท่ากับ 0.236 ซึ่งอยู่ในช่วง 0.2-0.4 และมีค่าร้อยละ

การคาดการณ์การเลือกรูปแบบการเดินทางได้อย่าง

ถูกต้องสูงที่สุดเท่ากับร้อยละ 85.00 โดยแบบจำ�ลอง

สามารถแสดงได้ตามสมการที่ (7)

UMRT-UFerry = -1.615-0.210(TM-TF)-0.032(CM-CF) 

            +0.566(OCC1)+1.144(OCC3) 
                   -0.830(OJT1)+1.447(USEMRT) 
                   -0.242(FREQ)                        (6) 
 

โดยท่ี   OCC1 คือ อาชีพนักเรียน/นักศึกษา  

         OCC3 คือ อาชีพเจ]าของกิจการ/ธุรกิจส_วนตัว         

         OJT1 คือ จุดประสงค3การเดินทางไปท_องเท่ียว 
 

จากค_าสัมประสิทธิ์ของตัวแปรในแบบจำลอง

สามารถสรุปปTจจัยที่มีอิทธิพลต_อแนวโน]มการตัดสินใจ

เล ือกใช ]ระบบรถไฟฟfา MRT สายสีม _วงของกลุ_ม

ตัวอย_างผู]ที่เคยใช]บริการเรือโดยสารพลังงานไฟฟfาได]

แสดงดังตารางท่ี 5 
 

ตารางที่ 5 ปTจจัยที่มีอิทธิพลต_อการตัดสินใจเลือกใช]

ระบบรถไฟฟfาของกลุ_มตัวอย_างผู]ที่เคยใช]บริการเรือ

โดยสารพลังงานไฟฟfา  
 

ปMจจัยบวก* ปMจจัยลบ** 

1) (OCC1) ผู;เดินทางที่มี

อาชีพนักเรียน/นักศึกษา  

มีแนวโน;มที่จะเลือกใช;

รถไฟฟNา MRT มากกว=า

ข;าราชการ/รัฐวิสาหกิจ/

เจ;าหน;าที่รัฐ 

1) (OJT) ผู;เดินทางที่มี

วัตถุประสงคBใน 

การเดินทางไปท=องเที่ยว 

มีแนวโน;มที่จะไม=เลือกใช;

รถไฟฟNา MRT มากกว=า 

ผู;เดินทางที่เดินทางไป

ทำงาน 

2) (OCC3) ผู;เดินทางที่มี

อาชีพเจ;าของกิจการ/ธุรกิจ

ส=วนตัวมีแนวโน;มที่จะ

เลือกใช;รถไฟฟNา MRT 

มากกว=าข;าราชการ/

รัฐวิสาหกิจ/เจ;าหน;าที่รัฐ 

2) (FREQ) หากผู;เดินทาง 

มีความถี่ของการใช;บริการ

เรือโดยสารพลังงานไฟฟNา

ที่เพิ่มขึ้นต=อสัปดาหB ส=งผล

ให;ผู;เดินทางมีแนวโน;มที่จะ

ไม=เลือกใช;รถไฟฟNา MRT 

3) (USEMRT) ผู;เดินทางที่

เคยมีประสบการณBการใช;

บริการรถไฟฟNา MRT 

มาแล;ว มีแนวโน;มที่จะ

เลือกใช;รถไฟฟNา MRT 

3) (TM-TF) ผลต=าง

ระยะเวลาในการเดินทาง

หากระยะเวลาเดินทางของ

รถไฟฟNา MRT เพิ่มขึ้น  

จะส=งผลให;ผู;เดินทางมี

แนวโน;มที่จะเลือกใช;

รถไฟฟNา MRT ลดลง 

ปMจจัยบวก* ปMจจัยลบ** 

 4) (CM-CF) ผลต=าง 

ค=าโดยสาร หากค=าโดยสาร

ของรถไฟฟNา MRT  

แพงมากขึ้น จะส=งผลให; 

ผู;เดินทางมีแนวโน;มที่จะ

เลือกใช;รถไฟฟNา MRT 

ลดลง 
 

* ป#จจัยบวก คือ ป#จจัยที่มีความสัมพันธBเชิงบวกกับการเลือกใช;

ระบบรถไฟฟNา MRT  

** ป#จจัยลบ คือ ป#จจัยที่มีความสัมพันธBเชิงลบกับการเลือกใช;

ระบบรถไฟฟNา MRT 
 

3.2.2 แบบจำลองของกลุQมตัวอยQางผูEที ่ไมQ

เคยใชEบริการเรือโดยสารพลังงานไฟฟVาที่เหมาะสม

ท่ีสุด  

คือแบบจำลองที่ 2 โดยแบบจำลองมีค_า r2 
เท_ากับ 0.236 ซึ่งอยู_ในช_วง 0.2-0.4 และมีค_าร]อยละ

การคาดการณ3การเลือกรูปแบบการเดินทางได]อย_าง

ถูกต]องสูงที่สุดเท_ากับร]อยละ 85.00 โดยแบบจำลอง

สามารถแสดงได]ตามสมการท่ี (7) 
 

UMRT-UFerry = -3.749-0.166(TM-TF)-0.084(CM-CF)  

          +1.799(AGE)+2.455(OCC1) 
                   +1.130(OCC2)+2.277(OCC3) 
                   +1.333(CAR)+1.413(USEMRT)    (7)                 
 

โดยท่ี  OCC1 คือ อาชีพนักเรียน/นักศึกษา  

        OCC2 คือ อาชีพพนักงานบริษัท         

        OCC3 คือ อาชีพเจ]าของกิจการ/ธุรกิจส_วนตัว         
 

จากค_าสัมประสิทธิ์ของตัวแปรในแบบจำลอง

สามารถสรุปปTจจัยที่มีอิทธิพลต_อแนวโน]มการตัดสินใจ

เล ือกใช ]ระบบรถไฟฟfา MRT สายสีม _วงของกลุ_ม

ตัวอย_างผู]ที่ไม_เคยใช]เรือโดยสารพลังงานไฟฟfาได]แสดง

ดังตารางท่ี 6 

 

โดยที่ 	OCC1 คือ อาชีพนักเรียน/นักศึกษา 

       	 OCC2 คือ อาชีพพนักงานบริษัท        

       	 OCC3 คือ อาชีพเจ้าของกิจการ/ธุรกิจส่วนตัว        

		  จากค่าสัมประสิทธิ์ของตัวแปรในแบบจำ�ลอง

สามารถสรปุปัจจยัที่มอีทิธพิลต่อแนวโนม้การตัดสนิ

ใจเลือกใช้ระบบรถไฟฟ้า MRT สายสีม่วงของกลุ่ม

ตัวอย่างผู้ที่ไม่เคยใช้เรือโดยสารพลังงานไฟฟ้าได้

แสดงดังตารางที่ 6

UMRT-UFerry = -1.615-0.210(TM-TF)-0.032(CM-CF) 

            +0.566(OCC1)+1.144(OCC3) 
                   -0.830(OJT1)+1.447(USEMRT) 
                   -0.242(FREQ)                        (6) 
 

โดยท่ี   OCC1 คือ อาชีพนักเรียน/นักศึกษา  

         OCC3 คือ อาชีพเจ]าของกิจการ/ธุรกิจส_วนตัว         

         OJT1 คือ จุดประสงค3การเดินทางไปท_องเท่ียว 
 

จากค_าสัมประสิทธิ์ของตัวแปรในแบบจำลอง

สามารถสรุปปTจจัยที่มีอิทธิพลต_อแนวโน]มการตัดสินใจ

เล ือกใช ]ระบบรถไฟฟfา MRT สายสีม _วงของกลุ_ม

ตัวอย_างผู]ที่เคยใช]บริการเรือโดยสารพลังงานไฟฟfาได]

แสดงดังตารางท่ี 5 
 

ตารางที่ 5 ปTจจัยที่มีอิทธิพลต_อการตัดสินใจเลือกใช]

ระบบรถไฟฟfาของกลุ_มตัวอย_างผู]ที่เคยใช]บริการเรือ

โดยสารพลังงานไฟฟfา  
 

ปMจจัยบวก* ปMจจัยลบ** 

1) (OCC1) ผู;เดินทางที่มี

อาชีพนักเรียน/นักศึกษา  

มีแนวโน;มที่จะเลือกใช;

รถไฟฟNา MRT มากกว=า

ข;าราชการ/รัฐวิสาหกิจ/

เจ;าหน;าที่รัฐ 

1) (OJT) ผู;เดินทางที่มี

วัตถุประสงคBใน 

การเดินทางไปท=องเที่ยว 

มีแนวโน;มที่จะไม=เลือกใช;

รถไฟฟNา MRT มากกว=า 

ผู;เดินทางที่เดินทางไป

ทำงาน 

2) (OCC3) ผู;เดินทางที่มี

อาชีพเจ;าของกิจการ/ธุรกิจ

ส=วนตัวมีแนวโน;มที่จะ

เลือกใช;รถไฟฟNา MRT 

มากกว=าข;าราชการ/

รัฐวิสาหกิจ/เจ;าหน;าที่รัฐ 

2) (FREQ) หากผู;เดินทาง 

มีความถี่ของการใช;บริการ

เรือโดยสารพลังงานไฟฟNา

ที่เพิ่มขึ้นต=อสัปดาหB ส=งผล

ให;ผู;เดินทางมีแนวโน;มที่จะ

ไม=เลือกใช;รถไฟฟNา MRT 

3) (USEMRT) ผู;เดินทางที่

เคยมีประสบการณBการใช;

บริการรถไฟฟNา MRT 

มาแล;ว มีแนวโน;มที่จะ

เลือกใช;รถไฟฟNา MRT 

3) (TM-TF) ผลต=าง

ระยะเวลาในการเดินทาง

หากระยะเวลาเดินทางของ

รถไฟฟNา MRT เพิ่มขึ้น  

จะส=งผลให;ผู;เดินทางมี

แนวโน;มที่จะเลือกใช;

รถไฟฟNา MRT ลดลง 

ปMจจัยบวก* ปMจจัยลบ** 

 4) (CM-CF) ผลต=าง 

ค=าโดยสาร หากค=าโดยสาร

ของรถไฟฟNา MRT  

แพงมากขึ้น จะส=งผลให; 

ผู;เดินทางมีแนวโน;มที่จะ

เลือกใช;รถไฟฟNา MRT 

ลดลง 
 

* ป#จจัยบวก คือ ป#จจัยที่มีความสัมพันธBเชิงบวกกับการเลือกใช;

ระบบรถไฟฟNา MRT  

** ป#จจัยลบ คือ ป#จจัยที่มีความสัมพันธBเชิงลบกับการเลือกใช;

ระบบรถไฟฟNา MRT 
 

3.2.2 แบบจำลองของกลุQมตัวอยQางผูEที ่ไมQ

เคยใชEบริการเรือโดยสารพลังงานไฟฟVาที่เหมาะสม

ท่ีสุด  

คือแบบจำลองที่ 2 โดยแบบจำลองมีค_า r2 
เท_ากับ 0.236 ซึ่งอยู_ในช_วง 0.2-0.4 และมีค_าร]อยละ

การคาดการณ3การเลือกรูปแบบการเดินทางได]อย_าง

ถูกต]องสูงที่สุดเท_ากับร]อยละ 85.00 โดยแบบจำลอง

สามารถแสดงได]ตามสมการท่ี (7) 
 

UMRT-UFerry = -3.749-0.166(TM-TF)-0.084(CM-CF)  

          +1.799(AGE)+2.455(OCC1) 
                   +1.130(OCC2)+2.277(OCC3) 
                   +1.333(CAR)+1.413(USEMRT)    (7)                 
 

โดยท่ี  OCC1 คือ อาชีพนักเรียน/นักศึกษา  

        OCC2 คือ อาชีพพนักงานบริษัท         

        OCC3 คือ อาชีพเจ]าของกิจการ/ธุรกิจส_วนตัว         
 

จากค_าสัมประสิทธิ์ของตัวแปรในแบบจำลอง

สามารถสรุปปTจจัยที่มีอิทธิพลต_อแนวโน]มการตัดสินใจ

เล ือกใช ]ระบบรถไฟฟfา MRT สายสีม _วงของกลุ_ม

ตัวอย_างผู]ที่ไม_เคยใช]เรือโดยสารพลังงานไฟฟfาได]แสดง

ดังตารางท่ี 6 

 

ปัจจัยบวก* ปัจจัยลบ*

1) (OCC1) ผู้เดินทางที่ม	 1) (OJT) ผู้เดินทางที่มี
อาชีพนักเรียน/นักศึกษา 	 วัตถุประสงค์ใน
มีแนวโน้มที่จะเลือกใช้	 การเดินทางไปท่องเที่ยว
รถไฟฟ้า MRT มากกว่า	 มีแนวโน้มที่จะไม่เลือกใช้
ข้าราชการ/รัฐวิสาหกิจ/	 รถไฟฟ้า MRT มากกว่า
เจ้าหน้าที่รัฐ	 ผู้เดินทางที่เดินทางไปทำ�งาน
2) (OCC3) ผู้เดินทางที่มี	 2) (FREQ) หากผู้เดินทาง
อาชีพเจ้าของกิจการ/ธุรกิจ	 มีความถี่ของการใช้บริการ
ส่วนตัวมีแนวโน้มที่จะ	 เรือโดยสารพลังงานไฟฟ้า
เลือกใช้รถไฟฟ้า MRT 	 ที่เพิ่มขึ้นต่อสัปดาห์ ส่งผล
มากกว่าข้าราชการ/	 ให้ผู้เดินทางมีแนวโน้มที่จะ
รัฐวิสาหกิจ/เจ้าหน้าที่รัฐ	 ไม่เลือกใช้รถไฟฟ้า MRT

3) (USEMRT) ผู้เดินทางที่	 3) (TM-TF) ผลต่าง
เคยมีประสบการณ์การใช้	 ระยะเวลาในการเดินทาง
บริการรถไฟฟ้า MRT 	 หากระยะเวลาเดินทางของ
มาแล้ว มีแนวโน้มที่จะ	 จะส่งผลให้ผู้เดินทางมี
เลือกใช้รถไฟฟ้า MRT	 แนวโน้มที่จะเลือกใช้
รถไฟฟ้า MRT เพิ่มขึ้น 	 รถไฟฟ้า MRT ลดลง

ปัจจัยบวก* ปัจจัยลบ*

	 4) (CM-CF) ผลต่าง
	 ค่าโดยสาร หากค่าโดยสาร	
	 ของรถไฟฟ้า MRT 
	 แพงมากขึ้น จะส่งผลให้
	 ผู้เดินทางมีแนวโน้มที่จะ	
	 เลือกใช้รถไฟฟ้า MRT ลดลง
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ตารางที ่6 ปจัจยัทีม่อีทิธพิลตอ่การตดัสนิใจเลอืกใช้

ระบบรถไฟฟ้าของกลุ่มตัวอย่างผู้ที่ไม่เคยใช้บริการ

เรือโดยสารพลังงานไฟฟ้า

* ปัจจัยบวก คือ ปัจจัยที่มีความสัมพันธ์เชิงบวกกับ

การเลือกใช้ระบบรถไฟฟ้า MRT 

** ปัจจัยลบ คือ ปัจจัยที่มีความสัมพันธ์เชิงลบกับ

การเลือกใช้ระบบรถไฟฟ้า MRT

		  3.3 การคาดการณ์สัดส่วนการเปลี่ยนรูป

แบบการเดินทางเป็นระบบรถไฟฟ้า  โดยใช้แบบ

จำ�ลองการเลือกรูปแบบการเดินทางของทั้งสอง

กลุ่มตัวอย่าง

			   3.3.1 การคาดการณ์สัดส่วนการเปล่ียน

รูปแบบการเดินทางเป็นระบบรถไฟฟ้าของกลุ่ม

ตวัอยา่งผูท้ีเ่คยใชบ้รกิารเรอืโดยสารพลงังานไฟฟา้

		  เลือกใช้แบบจำ�ลองรูปแบบที่ 3 ของกลุ่ม

ตัวอย่างข้างต้นตามสมการ (6) ซึ่งมีค่า 2 สูงที่สุด 

เท่ากับ 0.222 โดยพบว่าผลการคาดการณ์สัดส่วน

การเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางเป็นระบบรถไฟฟ้า

ของกลุ่มผู้ท่ีเคยใช้บริการเรือโดยสารพลังงานไฟฟ้า

สามารถแสดงได้ดังตารางที่ 7

ปัจจัยบวก* ปัจจัยลบ*

1) (AGE) ผู้เดินทางที่มีอายุ	 1) (TM-TF) ผลต่าง
มากกว่าหรือเท่ากับ 30 ปี	 ระยะเวลาในการเดินทาง
ขึ้นไป มีแนวโน้มที่จะ	 หากระยะเวลาเดินทางของ
เลือกใช้รถไฟฟ้า MRT 	 รถไฟฟ้า MRT เพิ่มขึ้น
มากกว่าผู้เดินทางที่มีอายุ	 จะส่งผลให้ผู้เดินทางมี
น้อยกว่า 30 ปี	 แนวโน้มที่จะเลือกใช้
 	 รถไฟฟ้า MRT ลดลง

2) (OCC1) ผู้เดินทางที่มี	 2) (CM-CF) ผลต่าง
อาชีพนักเรียน/นักศึกษา	 ค่าโดยสาร หากค่าโดยสาร
มีแนวโน้มที่จะเลือกใช้	 ของรถไฟฟ้า MRT แพง
รถไฟฟ้า MRT มากกว่า	 มากขึ้น จะส่งผลให้
อาชีพข้าราชการ/	 ผู้เดินทางมีแนวโน้มที่จะ
รัฐวิสาหกิจ/เจ้าหน้าที่	 เลือกใช้รถไฟฟ้า MRT ลดลง
ของรัฐ

3) (OCC2) ผู้เดินทางที่มี
อาชีพพนักงานบริษัทมี
แนวโน้มที่จะเลือกใช้
รถไฟฟ้า MRT มากกว่า
อาชีพข้าราชการ/
รัฐวิสาหกิจ/เจ้าหน้าที่
ของรัฐ

4) (OCC3) ผู้เดินทางที่มี
อาชีพเจ้าของกิจการ/
ธุรกิจส่วนตัวมีแนวโน้มที่จะ
เลือกใช้รถไฟฟ้า MRT
มากกว่าอาชีพข้าราชการ/
รัฐวิสาหกิจ/เจ้าหน้าท่ีของรัฐ

ปัจจัยบวก* ปัจจัยลบ*

5) (CAR) ผู้เดินทางที่มี
รถยนต์หรือรถจักรยานยนต์
ส่วนบุคคลมีแนวโน้มที่จะ
เลือกใช้รถไฟฟ้า MRT
มากกว่าผู้ที่ไม่มีรถยนต์
หรือรถจักรยานยนต์
ส่วนบุคคล

6) (USEMRT) ผู้เดินทางที่
เคยมีประสบการณ์การใช้
บริการรถไฟฟ้า MRT 
มาแล้วมีแนวโน้มที่จะ
เลือกใช้รถไฟฟ้า MRT
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ตารางที่ 7 สัดส่วนการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง

เปน็ระบบรถไฟฟา้ของกลุม่ตวัอย่างผู้ทีเ่คยใชบ้รกิาร

เรือโดยสารพลังงานไฟฟ้า

ตารางที ่8 สดัสว่นการเปลีย่นรปูแบบการเดินทางเปน็

ระบบรถไฟฟ้าของกลุ่มตัวอย่างผู้ที่ไม่เคยใช้บริการ

เรือโดยสารพลังงานไฟฟ้า

* (TM-TF) คอื ผลต่างเวลาเดนิทางรถไฟฟา้กบัเรือ

** (CM-CF) คอื ผลตา่งคา่โดยสารรถไฟฟา้กบัเรอื

	 	 	 3.3.2 การคาดการณ์สัดส่วนการเปลี่ยน

รูปแบบการเดินทางเป็นระบบรถไฟฟ้าของกลุ่ม

ตัวอย่างผู้ที่ไม่เคยใช้บริการเรือโดยสารพลังงาน

ไฟฟ้า

			   เลือกใช้แบบจำ�ลองรูปแบบที่ 2 ของกลุ่ม

ตัวอย่างข้างต้นตามสมการ (7) ซึ่งมีค่า ρ2  สูงที่สุด 

เท่ากบั 0.236 โดยพบวา่ผลการคาดการณ์สดัสว่นการ

เปลี่ยนรูปแบบการเดินทางเป็นระบบรถไฟฟ้าของ

กลุ่มผู้ที่ไม่เคยใช้บริการเรือโดยสารพลังงานไฟฟ้า

สามารถแสดงได้ดังตารางที่ 8

* (TM-TF) คอื ผลต่างเวลาเดนิทางรถไฟฟา้กับเรือ

** (CM-CF) คอื ผลตา่งคา่โดยสารรถไฟฟา้กบัเรอื

		  3.4 การวิเคราะห์หามูลค่าเวลา Value of 

Time (VOT) โดยใช้แบบจำ�ลองการเลือกรูป

แบบการเดินทางของทั้งสองกลุ่มตัวอย่าง

	 	 	 3.4.1 การวเิคราะหห์ามลูคา่เวลาของกลุม่

ตวัอยา่งผูท้ีเ่คยใชบ้รกิารเรอืโดยสารพลงังานไฟฟา้

		  เลือกใช้แบบจำ�ลองรูปแบบท่ี 3 ตามสมการ (6) 

โดยวเิคราะหจ์ากสมัประสทิธห์นา้ตวัแปรของสดัสว่น

ของค่าสัมประสิทธ์ิหน้าตัวแปรของหน่วยเวลา(TM-TF)  

และตัวแปรของหนว่ยราคา (CM-CF) จะไดค้า่มลูคา่

เวลาของกลุ่มตวัอยา่งผู้เคยใช้บริการเรอืโดยสารพลังงาน

ไฟฟา้เทา่กบั (-0.210/-0.032) = 6.56 บาทตอ่นาที

สถานการณ์
สมมติ

ตัวแปรคุณลักษณะ

TM-TF*
(นาที)

CM-CF**
(บาท)

สัดส่วนการ
เปลี่ยนรูปแบบ
การเดินทางเป็น
ระบบรถไฟฟ้า

(ร้อยละ)

	 1	 -15	 14	 86.66

	 2	 -15	 4	 96.66

	 3	 -15	 22	 76.66

	 4	 -15	 12	 80.00

	 5	 -5	 14	 23.33

	 6	 -5	 4	 40.00

	 7	 -5	 22	 13.33

	 8	 -5	 12	 23.33

สถานการณ์
สมมติ

ตัวแปรคุณลักษณะ

TM-TF*
(นาที)

CM-CF**
(บาท)

สัดส่วนการ
เปลี่ยนรูปแบบ
การเดินทางเป็น
ระบบรถไฟฟ้า

(ร้อยละ)

	 1	 -15	 14	 90.00

	 2	 -15	 4	 95.00

	 3	 -15	 22	 87.50

	 4	 -15	 12	 90.00

	 5	 -5	 14	 72.50

	 6	 -5	 4	 72.50

	 7	 -5	 22	 65.00

	 8	 -5	 12	 72.50
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			   3.4.2 การวเิคราะหห์ามลูค่าเวลาของกลุม่
ตัวอย่างผู้ที่ไม่เคยใช้บริการเรือโดยสารพลังงาน
ไฟฟ้า
			   เลือกใช้แบบจำ�ลองรูปแบบที่ 2 ตามสมการ 
(7) โดยวิเคราะห์จากสัมประสิทธ์หน้าตัวแปรของ
สดัสว่นของคา่สมัประสทิธิห์นา้ตวัแปรของหนว่ยเวลา 
(TM-TF) และตัวแปรของหน่วยราคา (CM-CF) 
จะไดค้า่มูลคา่เวลาของกลุม่ตวัอยา่งผูท้ีไ่มเ่คยใช้บรกิาร
เรอืโดยสารพลงังานไฟฟา้ (-0.166/-0.084) = 1.97 
บาทต่อนาที

4.  บทสรุป

   		 ผู้วิจัยได้ทำ�การสำ�รวจข้อมูลด้วยวิธี Stated 
Preference (SP) เพ่ือวิเคราะห์ปัจจัยท่ีส่งผลการเลือก
รูปแบบการเดินทางจากจังหวดันนทบรุเีข้าสูย่่านถนน
สีลม กรณีศึกษาเส้นทางสะพานพระน่ังเกล้า-สีลม
ระหว่างเรือโดยสารพลังงานไฟฟ้าที่เปิดบริการอยู่
ในปัจจุบันกับระบบรถไฟฟ้า MRT สายสีม่วงส่วน
ใตท้ีก่ำ�ลงัจะเปดิใหบ้รกิารตลอดทัง้เสน้ทางในอนาคต  
ซึง่จากผลการวเิคราะหส์ามารถสรปุประเดน็สำ�คญัได้
ดังนี้
		  1. ผลการประมาณค่าสัมประสิทธิ์ของแบบ
จำ�ลองของทั้งสองกลุ่มตัวอย่าง พบว่าปัจจัยทางด้าน
คุณลกัษณะของการเดนิทางทีม่นัียสำ�คญัของทัง้ 2 กลุ่ม
ตวัอยา่ง คอื ผลตา่งระยะเวลาเดนิทางของระบบรถไฟฟา้
กบัเรอืโดยสารพลงังานไฟฟา้ (TM-TF) และผลต่าง
คา่โดยสารของระบบรถไฟฟา้กบัเรอืโดยสารพลงังาน
ไฟฟ้า (CM-CF)  โดยทั้ง 2 ตัวมีค่าสัมประสิทธิ์มี
เครื่องหมายเป็นลบ (-) ซึ่งหมายความว่าผู้เดินทาง
มีแนวโน้มเลือกใช้การเดินทางด้วยรูปแบบรถไฟฟ้า
ลดลง ถ้าการเดนิทางดว้ยระบบรถไฟฟา้ใชร้ะยะเวลา 
การเดนิทางมากขึน้ และหากคา่โดยสารของรถไฟฟา้
แพงมากขึ้นก็จะส่งผลให้ผู้เดินทางทั้ง 2 กลุ่มมีแนว
โน้มที่จะไม่เลือกใช้ระบบรถไฟฟ้าด้วยเช่นเดียวกัน 
		  2. ผลการประมาณคา่สมัประสทิธิใ์นแบบจำ�ลอง

ของทัง้สองกลุม่ตัวอยา่ง พบวา่ในกลุม่อาชีพนักเรียน/
นกัศกึษา (OCC(1)) และกลุม่เจา้ของกจิการ/ธรุกจิ
ส่วนตัว (OCC(3)) มีความสัมพันธ์ในเชิงบวก (+)
คือมีนัยสำ�คัญท้ัง 2 กลุ่ม กล่าวคือ มีแนวโน้ม
ในการจะเลอืกใช้บริการระบบรถไฟฟา้ MRT มากกว่า
กลุม่อา้งองิทีม่อีาชพีขา้ราชการ/พนกังานรฐัวสิาหกจิ/
เจ้าหน้าท่ีรัฐ (OCC(Ref)) เน่ืองจากอาจมีความ
ยืดหยุ่นในเรื่องของเวลาเข้าเรียนและเวลาทำ�งานใน
การเดินทางทีม่ากกว่ากลุม่อ้างอิงทีม่เีวลาการเขา้-ออก
ทำ�งานที่ชัดเจนกว่าทั้งช่วงเช้าและเย็น จึงสามารถ
กำ�หนดเวลาการเดินทางของตนเองได้ เช่นตัวอย่าง
ตารางเวลาของเรือโดยสารพลังงานไฟฟ้าที่ค่อนข้าง
ตายตัว ส่วนระบบรถไฟฟ้าจะมีจำ�นวนความถี่ของ
การให้บริการที่สูงและยืดหยุ่นกว่า 
		  3. ผลการประมาณคา่สมัประสทิธิแ์บบจำ�ลอง
ของทัง้สองกลุ่มตัวอยา่งพบวา่ตัวแปรการเคยใชบ้รกิาร
ระบบรถไฟฟ้า MRT นั้นมีค่าสัมประสิทธิ์เป็นบวก 
หมายความว่าทั้งสองกลุ่มตัวอย่างมีแนวโน้มที่จะ
เลือกใช้ระบบรถไฟฟ้าสายสีม่วงมากกว่าเรือโดยสาร
พลงังานไฟฟา้ หากผู้เดนิทางเคยมปีระสบการณ์ในใช้
บริการระบบรถไฟฟ้า MRT มาแล้ว 
		  4. การวิเคราะห์และคาดการณ์สัดส่วน           
การเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางเป็นระบบรถไฟฟ้า 
โดยพบวา่สถานการณท์ีส่มมติใหก้ารเดินทางด้วยระบบ
รถไฟฟา้มรีะยะเวลาเดินทางทีน่อ้ยทีสุ่ดและคา่โดยสาร
ถกูทีส่ดุ ซึง่เปน็ตวัแปรคณุลกัษณะทีม่ ีนยัสำ�คญัครบ
ทั้ง 2 ประการที่ส่งผลต่อสัดส่วนการเปลี่ยนรูปแบบ
การเดนิทางเปน็ระบบรถไฟฟา้ของทัง้สองกลุม่ตวัอยา่ง
มากที่สุดอย่างมีนัยสำ�คัญ
		  5. การวเิคราะห์หามลูคา่เวลา Value of Time 
(VOT) สรุปได้ว่ามูลค่าเวลาของกลุ่มตัวอย่างผู้เคย
ใช้บริการเรือโดยสารพลังงานไฟฟ้า = 6.56 บาทต่อ
นาทีอาจเป็นตัวเลขที่ค่อนข้างสูง แต่เนื่องด้วยผู้ตอบ
แบบสอบถามส่วนใหญ่อยู่ในวัยทำ�งานอายุ 20-50 
ปีและมีการศึกษาระดับปริญญาตรีขึ้นไป อีกทั้งใน
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กลุ่มนี้มีเจ้าของกิจการและผู้ประกอบธุรกิจส่วนตัวอยู่
ถึงร้อยละ 12.36 ส่วนมูลค่าเวลาของกลุ่มตัวอย่างผู้ที่
ไม่เคยใช้บริการเรือโดยสารพลังงานไฟฟ้า = 1.97 บาท
ต่อนาที เบื้องต้นเป็นตัวเลขที่ค่อนข้างเหมาะสม 
ซึ่งผู้ตอบแบบสอบถามในกลุ่มนี้อาจไม่ได้เดินทาง
โดยระบบรถไฟฟา้เพยีงอยา่งเดยีวแตอ่าจใชร้ถขนสง่
สาธารณะประเภทอื่นๆ นอกจากระบบรถไฟฟ้าด้วย 
เชน่ รถประจำ�ทาง เปน็ตน้ จงึอาจสง่ผลใหม้ลูค่าเวลา
ในกลุ่มน้ีไมส่งูเทา่กลุม่แรก ทัง้นีโ้ดยสรปุไดว้า่อาจยงัมี
ขอ้มลูดา้นอืน่ ๆ  ทีส่ามารถเปน็ปจัจัยทีม่ผีลตอ่มลูคา่
เวลาของทั้ง 2 กลุ่มตัวอย่างที่น่าสนใจอีกหลากหลาย
ปจัจยั เช่น รายได้ของผูต้อบแบบสอบถาม ชว่งวนัและ
เวลาในการเดินทาง (วนัธรรมดาหรอืวนัหยดุ) เป็นตน้ 
ซึ่งสามารถนำ�ไปพัฒนาต่อยอดจากงานวิจัยนี้ได้
		  ท้ังนี้จากการศึกษาผู้วิจัยพบว่าผู้เดินทางให้  
ความสำ�คญักบัระยะเวลาเดินทางและราคาค่าโดยสาร
อยา่งมนียัสำ�คญั รวมถงึปจัจยัและตวัแปรอืน่ ๆ  ทีอ่าจ
สง่ผลตอ่การเลอืกรปูแบบการเดนิทางของผูเ้ดนิทางใน
เส้นทางดังกล่าวอีกด้วย เช่น การเปลี่ยนรูปแบบใน
การเดินทาง (Mode Change) จากเรือเป็นระบบ
รถไฟฟ้า ความสะดวกในการเชื่อมต่อระบบขนส่ง
สาธารณะในรูปแบบต่าง ๆ  ความปลอดภัย ป้ายบอกทาง 
ทางลาดและลิฟต์สำ�หรบัผูพ้กิาร หอ้งน้ำ�บรกิารสาธารณะ  
ไฟแสงสวา่ง รวมถงึธรุกจิเชงิพาณชิยท์ีเ่ปดิใหบ้รกิาร
ในเส้นทางการเดินทาง เป็นต้น  ซึ่งการศึกษาวิจัยนี้
สามารถนำ�ไปเปน็แนวทางในการพฒันาและปรบัปรงุ
การใหบ้รกิารระบบขนสง่สาธารณะทีเ่กีย่วขอ้งในพืน้ที่
ดงักลา่วเพือ่ตอบสนองความตอ้งการของผูเ้ดนิทางใน
อนาคตได้อย่างดียิ่งขึ้นต่อไป	
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		  ผู้วิจัยขอกราบขอบพระคุณ รศ.ดร.เอกชัย 
ศิริกิจพาณิชย์กูล อาจารย์ที่ปรึกษาการศึกษาค้นคว้า
อิสระหลัก และ รศ.ดร.ชวเลข วณิชเวทิน อาจารย์ที่
ปรึกษาการศึกษาค้นคว้าอิสระร่วม คณาจารย์ประจำ�

สาขาวิชาวิศวกรรมโครงสร้างพื้นฐานและการบริหาร 
มหาวทิยาลยัเกษตรศาสตร ์บางเขนทกุทา่น ครอบครวั
ผู้วิจัยและผู้ตอบแบบสอบถามทุกท่านท่ีกรุณาสละเวลา
และให้ข้อมูลท่ีมีค่า รวมถึงองค์กรและหน่วยงานต่าง ๆ 
ที่สนับสนุนข้อมูลให้แก่ผู้วิจัยเป็นอย่างดี ส่งผลให้
บทความงานวิจัยนี้สำ�เร็จสมบูรณ์ได้ด้วยดี  
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