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บทที่ 1 

บทนํา 

 

1.1 ความเป็นมาและความสาํคัญของปัญหา 

 ประเทศไทยเคยได้ชื่อว่ามีกิจการรถไฟทนัสมยัมากท่ีสดุในเอเชีย เน่ืองจากมีการ

เปล่ียนหวัจกัรรถไฟจากหวัจกัรไอนํา้ท่ีมีกําลงัต่ํา มาใช้หวัรถจกัรดีเซลท่ีมีกําลงัสงู ตัง้แตเ่ม่ือปี พ.ศ. 

2472 ทวา่หลงัจากนัน้เป็นต้นมา กิจการรถไฟไทยกลบัไมไ่ด้รับการพฒันาอยา่งตอ่เน่ือง เคร่ืองจกัร

อยูใ่นสภาพทรุดโทรมล้าสมยั สง่ผลกระทบทัง้ในด้านภาพลกัษณ์และความนิยม 

  ในปัจจบุนั รถไฟไทยมีปัญหาทัง้ในด้านโครงสร้างพืน้ฐาน เชน่ การท่ีรางรถไฟเป็น

ระบบรางเดีย่ว ทําให้ต้องมีการรอการสบัหลีก เมื่อรถไฟสองขบวนวิง่สวนทางกนั ปัญหาการเกิด

อุบัติเหตุในบริเวณทางลักผ่านข้ามทางรถไฟ และการมีโครงข่ายจํากัด ไม่ได้รับการขยายให้

ครอบคลมุเพิ่มขึน้ อีกทัง้ยงัมีปัญหาด้านการจดัการ เช่น ความเร็วในการเดินรถ ความตรงตอ่เวลา 

และความปลอดภัย เป็นต้น ซึ่งปัญหาตา่งๆ นีทํ้าให้การเดินทางด้วยรถไฟ อาจมิใช่ทางเลือกแรก

สําหรับผู้ ที่สามารถเดินทางได้ด้วยวิธีการอื่น และนํามาสู่การลดลงอย่างต่อเนื่องของปริมาณผู้

เดินทางท่ีเดินทางด้วยรถไฟ ในช่วงปี พ.ศ. 2544 – 2550 ยกเว้นในช่วงปี พ.ศ. 2551 – ปัจจบุนัซึ่ง

การรถไฟแหง่ประเทศไทยมีมาตรการรถไฟฟรีเพ่ือประชาชน (การรถไฟแหง่ประเทศไทย, 2554) 

  ดังนัน้ เพื ่อเพิ ่มประสิทธิภาพและขีดความสามารถของการรถไฟให้มีความ

ทนัสมัยและปรับภาพลักษณ์ มุ่งสู่การเป็นศูนย์กลางการขนส่งและจราจรในภูมิภาค กระทรวง

คมนาคม ผู้ดแูลรับผิดชอบการรถไฟแห่งประเทศไทย จึงมีแผนที่จะลงทุนพฒันาการขนส่งระบบ

ราง ได้แก่ 1) ปรับปรุงโครงสร้างพืน้ฐานเพื่อความปลอดภยั 2) สร้างโครงข่ายทางคู ่3) สร้างทาง

รถไฟสายใหม่ 4) สร้างระบบรถไฟดว่น/รถไฟความเร็วสูง 5) ปรับปรุงโครงสร้างพืน้ฐานด้านการ

ขนสง่ตอ่เน่ือง (สนข., 2553) 

 การพัฒนาระบบรถไฟความเร็วสูงในประเทศไทย ซึง่คาดการณ์ไว้ว่าต้องใช้

งบประมาณในการลงทุนสูงถึง 886,646 ล้านบาท (สนข., 2553) มีเป้าหมายได้แก่ เพื่อให้รถไฟ

ไทยมีความเร็วสงูเพิ่มขึน้เพื่อให้สามารถแข่งขนัได้ มีความสะดวกสบายในการเดินทาง ผู้ เดินทาง

บทคดัยอ่และแฟ้มข้อมลูฉบบัเตม็ของวิทยานิพนธ์ตัง้แตปี่การศกึษา 2554 ท่ีให้บริการในคลงัปัญญาจฬุาฯ (CUIR)  

เป็นแฟ้มข้อมลูของนิสติเจ้าของวิทยานิพนธ์ท่ีสง่ผา่นทางบณัฑิตวิทยาลยั  
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สามารถเดนิทางถึงสถานีปลายทางในกําหนดเวลาท่ีเท่ียงตรงแน่นอน และคงสภาพระดบับริการท่ี

ดีตลอดเวลาหลายสบิปีในอนาคต 

 นอกจากนีค้วามสําเร็จในการพฒันาระบบรถไฟความเร็วสูง จะต้องมีระยะทาง

ระหว่างศูนย์กลางความต้องการในการเดินทางที่เหมาะสม โดยระบบรถไฟความเร็วสูงจะ

ก่อให้เกิดประโยชน์ที่เห็นได้อย่างชดัเจน สําหรับการเดินทางในระยะปานกลาง ส่วนการเดินทาง

ระยะสัน้ คือ น้อยกว่า 200 กิโลเมตร และระยะทางยาว คือ มากกว่า 800 กิโลเมตร (สนข., 2553) 

นัน้ ประโยชน์ที่ได้จากระบบรถไฟความเร็วสูงจะไม่เห็นผลชัดเจนนัก เนื่องจากเมื ่อทําการ

เปรียบเทียบในการเดินทางระยะสัน้ ระบบรถไฟความเร็วสูงไม่สามารถเดินรถในอตัราความเร็ว

สงูสุดได้อย่างเต็มที่ ระบบจะต้องใช้เวลาในการเร่งและลดความเร็วเพื่อเข้าจอดที่สถานีซึง่อยู่ไม่

ห่างกันมากนัก ทําให้เวลาที่ใช้ในการเดินทางไม่แตกต่างกันกับระบบรถไฟธรรมดามากนัก 

เนื่องจากประสิทธิภาพในการช่วยลดระยะเวลาในการเดินทางไม่เห็นผลเต็มที่ ส่วนการเดินทาง

ระยะไกล การเดนิทางทางอากาศจะรวดเร็วกวา่การเดนิทางด้วยระบบรถไฟมาก  

 ทัง้นี ้การเดนิทางทางอากาศยงัคงมีข้อด้อยในหลายด้าน เชน่ เวลาเฉล่ียท่ีต้องเสีย

ไปอย่างน้อย 40 นาที (Directorate-General for Mobility and Transport, 2010) ตัง้แตก่ าร

เดินทางไปยงัท่าอากาศยาน การเช็คอิน (check – in) การรักษาความปลอดภัย การขึน้เคร่ือง 

(Boarding) การลงเคร่ือง (Disembarkation) การขนถ่ายสัมภาระ หรือการมีข้อจํากัดสําหรับ

บุคคลที่มีปัญหาทางด้านสุขภาพ หรือความรู้สึกไม่สบายเมื่ออยู่ในภาวะที่มีความกดอากาศ

เปลี่ยน การมีข้อจํากดัในการติดตอ่สื่อสาร เช่น การใช้โทรศพัท์เคลื่อนที่ การเชื่อมต่ออินเตอร์เน็ต 

รวมทัง้สงัคมออนไลน์ตา่งๆ ท่ีกําลงัเป็นท่ีนิยม ซึ่งมีข้อด้อยตา่งๆ นีอ้าจเป็นข้อได้เปรียบสําหรับการ

เดนิทางด้วยรถไฟความเร็วสงู 

 จากตวัอย่างรถไฟความเร็วสงูของฝร่ังเศส (TGV) ภายหลงัจากการเปิดให้บริการ

ในเส้นทาง TGV Sud – Est พบว่าปริมาณผู้ เดินทางทางอากาศระหว่างปารีส (Paris) และลียง 

(Lyon) ระยะทางประมาณ 460 กิโลเมตร ลดลงร้อยละ 50 หรือหลงัจากเร่ิมให้บริการของรถไฟ

ความเร็วสงูของสเปน (AVE) 2 ปี พบว่าความต้องการในการเดินทางทางอากาศระหว่างมาดริด 

(Madrid) และเซบีย่า (Sevilla) ระยะทางประมาณ 470 กิโลเมตร ลดลงร้อยละ 60 (Vickerman, 

1997) ดงันัน้การมีรถไฟความเร็วสงูในประเทศไทยก็อาจส่งผลกระทบอย่างรุนแรงกบัสายการบิน
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ภายในประเทศท่ีมีระยะทางปานกลางจนถึงระยะไกล คือระยะทางประมาณ 200-800 กิโลเมตร 

เน่ืองจากรูปแบบการเดินทัง้ 2 แบบนีมี้ความคล้ายคลึงกนัในหลายๆ ด้าน เช่น ระยะเวลาเดินทาง

รวมทัง้หมด และคา่โดยสาร เป็นต้น 

 จากมติที่ประชุมคณะรัฐมนตรีเมื่อวนัที่ 15 มกราคม พ.ศ. 2555 (กระทรวงการ 

คลงั, 2555) มีแนวโน้มว่ารัฐบาลจะพฒันารถไฟความเร็วสงูเส้นทางมุ่งสู่ภาคเหนือเป็นสายแรก 

ดงันัน้งานวิจยันีจ้ึงมุ่งเน้นท่ีการคาดการณ์ผลกระทบของระบบรถไฟความเร็วสูงต่อการเดินทาง

ทางอากาศท่ีมุ่งสู่ภาคเหนือ โดยจะทําการวิเคราะห์ในเส้นทางที่เป็นระยะทางปานกลางจนถึง

ระยะไกล และมีท่าอากาศยานในประเทศสําหรับบคุคลทัว่ไป ได้แก่ ท่าอากาศยานสวุรรณภูมิ ท่า

อากาศยานนานาชาตเิชียงใหม ่ทา่อากาศยานนานาชาติแม่ฟ้าหลวง เชียงราย และท่าอากาศยาน

ลําปาง  

 

1.2 วัตถุประสงค์ 

• เพื่อศกึษาหาปัจจยัท่ีส่งผลตอ่การเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางจากการเดินทางทางอากาศ

เป็นการเดนิทางด้วยรถไฟความเร็วสงู  

• เพื่อคาดการณ์ผลกระทบในด้านปริมาณผู้ เดินทาง ท่ีเกิดขึน้จากรถไฟความเร็วสูงตอ่การ

เดนิทางทางอากาศสูพื่น้ท่ีภาคเหนือ 

 

1.3 ขอบเขตของงานวิจัย 

• ศึกษาผลกระทบในด้านจํานวนผู้ เดินทางท่ีใช้บริการจากท่าอากาศยานสุวรรณภูมิไปยัง

จุดหมายปลายทาง 3 แห่งได้แก่ ท่าอากาศยานนานาชาติเชียงใหม่ ท่าอากาศยาน

นานาชาตแิมฟ้่าหลวง เชียงราย และทา่อากาศยานลําปาง 

• ศกึษาผลกระทบของปริมาณผู้ เดนิทางเทา่นัน้ ไมน่บัรวมการขนสง่สินค้า 

 

 

 

 



4 

 

1.4 ประโยชน์ท่ีคาดว่าจะได้รับ 

• สามารถคาดการณ์จํานวนที่เปลี่ยนแปลงไป ของผู้ เดินทางท่ีเดินทางทางอากาศสู่พืน้ท่ี

ภาคเหนือ 

• สามารถทราบปัจจยัท่ีมีความสมัพนัธ์ตอ่การเลือกวิธีการเดนิทางของผู้ เดนิทาง  

• สามารถคาดการณ์ความนา่จะเป็นของการเลือกวิธีการเดนิทางของผู้ เดนิทาง 
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บทที่ 2 

การทบทวนวรรณกรรม 

  

 ในบทนีจ้ะกล่าวถึงการทบทวนวรรณกรรมที่เกี่ยวข้องกับงานวิจัย เพื่อรวบรวม

ข้อมลูท่ีเป็นประโยชน์ในการกําหนดแนวทางและวิธีการวิจยั โดยแบง่การนําเสนอเป็น 4 ประเด็น

หลักได้แก่ การเดินทางโดยระบบขนส่งสาธารณะภายในประเทศ สถิติการเดินทางทางอากาศ

ภายในประเทศ การพฒันารถไฟความเร็วสงู และการวิเคราะห์ความต้องการการเดินทางระหว่าง

เมือง 

 

2.1 การเดนิทางโดยระบบขนส่งสาธารณะภายในประเทศ 

  เนือ้หาในส่วนนีจ้ะอธิบายถึงการเดินทางโดยระบบขนส่งสาธารณะ โดยจาก

ขอบเขตการศกึษาจะพิจารณาเฉพาะเส้นทางท่ีเก่ียวข้องกบังานวิจยันี ้มีจํานวนทัง้สิน้ 3 เส้นทาง 

ได้แก่ 1) กรุงเทพฯ – เชียงใหม ่2) กรุงเทพฯ – เชียงราย 3) กรุงเทพฯ – ลําปาง 

 

2.1.1 การเปรียบเทียบการเดนิทางโดยระบบขนสง่สาธารณะภายในประเทศ 

  ระบบขนสง่สาธารณะท่ีให้บริการในเส้นทางท่ีงานวิจยันีส้นใจ สามารถเดินทางได้

ทัง้หมด 4 วิธี ได้แก่ 1) รถไฟ 2) รถโดยสารประจําทาง 3) สายการบินต้นทนุตํ่า และ4) สายการบิน

เตม็รูปแบบ ซึง่การเปรียบเทียบนัน้การเดนิทางโดยรถไฟและรถโดยสารประจําทางจะใช้ตัว๋โดยสาร

ระดบัสูงสดุ ทางด้านสายการบินต้นทนุตํ่าไม่ได้มีการแบ่งระดบั และสายการบินเต็มรูปแบบจะใช้

ตั๋วโดยสารชัน้ประหยดั 

   ตารางที่ 2.1 แสดงการเปรียบเทียบการเดินทางโดยระบบขนส่งสาธารณะ

ภายในประเทศไปยงัพืน้ท่ีท่ีศึกษา (เชียงใหม่ เชียงราย และลําปาง) พบว่าการเดินทางโดยรถไฟ

สว่นใหญ่ ใช้เวลาในการเดนิทางมากกวา่การเดนิทางโดยรถโดยสารประจําทาง อีกทัง้ยงัมีราคาสงู

กว่า แต่ก็ยังมีข้อดีคือการเดินทางโดยรถไฟมีความปลอดภัยมากกว่าการเดินทางทางถนน 

พิจารณาจากจํานวนอบุตัิเหตท่ีุเกิดขึน้ทางถนนในปี 2553 มีจํานวน 83,045 ครัง้ ส่วนทางรถไฟมี

จํานวนอบุตัิเหตเุพียง 504 ครัง้ (กระทรวงคมนาคม, 2554) ในขณะท่ีการเดินทางโดยสายการบิน

ต้นทุนตํา่นัน้ใช้เวลาในการเดินทางไม่แตกต่างกับการเดินทางโดยสายการบินเต็มรูปแบบ แต่มี

ราคาตํ่ากว่าประมาณร้อยละ 30 – 50 สําหรับสายการบินต้นทุนตํ่าสามารถใช้บริการได้ทัง้ท่ีท่า
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อากาศยานสวุรรณภูมิ และท่าอากาศยานดอนเมือง (ขณะสํารวจข้อมลูมีเพียงนกแอร์เท่านัน้ท่ีใช้

ทา่อากาศยานดอนเมือง) สว่นสายการบนิเตม็รูปแบบใช้บริการได้ท่ีทา่อากาศยานสวุรรณภมูิ 

 

ตารางท่ี 2.1 การเปรียบเทียบการเดินทางโดยระบบขนส่งสาธารณะภายในประเทศไปยังพืน้ท่ี

ศกึษา (เชียงใหม ่เชียงราย และลําปาง) 

การเปรียบเทียบการเดินทางในเส้นทางกรุงเทพฯ – เชียงใหม ่

รูปแบบการเดินทาง ประเภท 
ระยะทาง 

(กิโลเมตร) 

ระยะเวลา 

(ชั่วโมง:นาที) 

ราคา 

(บาท) 

รถไฟ ดว่นพิเศษ (ตั๋วนอน) 751 12:00 1,233 

รถประจําทางปรับอากาศ รถปรับอากาศ ม.4 ก (VIP) 748 11:30 806 

สายการบนิต้นทนุตํา่ - - 1:10 1,950 

สายการบนิเต็มรูปแบบ ชัน้ประหยดั (ECONOMY) - 1:10 3,070 

การเปรียบเทียบการเดินทางในเส้นทางกรุงเทพฯ – เชียงราย 

รูปแบบการเดินทาง ประเภท 
ระยะทาง 

(กิโลเมตร) 

ระยะเวลา 

(ชั่วโมง:นาที) 

ราคา 

(บาท) 

รถไฟ ไมมี่ให้บริการ 

รถประจําทางปรับอากาศ รถปรับอากาศ ม.4 ก (VIP) 825 13:00 904 

สายการบนิต้นทนุตํา่ - - 1:20 2,050 

สายการบนิเต็มรูปแบบ ชัน้ประหยดั (ECONOMY) - 1:20 3,245 

การเปรียบเทียบการเดินทางในเส้นทางกรุงเทพฯ – ลําปาง 

รูปแบบการเดินทาง ประเภท 
ระยะทาง 

(กิโลเมตร) 

ระยะเวลา 

(ชั่วโมง:นาที) 

ราคา 

(บาท) 

รถไฟ ดว่นพิเศษ 642 9:38 852 

รถประจําทางปรับอากาศ รถมาตรฐาน (VIP) 679 9:00 694 

สายการบนิต้นทนุตํา่ ไมมี่ให้บริการ 

สายการบนิเต็มรูปแบบ ชัน้ประหยดั (ECONOMY) - 1:30 3,090 

หมายเหต:ุ สํารวจ ณ วนัท่ี 14 มีนาคม พ.ศ. 2555 ท่ีมา: การรถไฟแห่งประเทศไทย บริษัท ขนส่ง 

จํากดั บริษัท การบินไทย จํากดั (มหาชน) สายการบินนกแอร์ สายการบินไทยแอร์เอเชีย สายการ

บนิโอเรียนท์ไทย และสายการบนิบางกอกแอร์เวย์    
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2.1.2 ข้อมลูการเดินทางทางอากาศภายในประเทศ 

 ในงานวิจยันี ้เลือกศกึษาในเส้นทางของแผนพฒันารถไฟความเร็วสงูสู่ภาคเหนือ 

ได้แก่ 1) กรุงเทพฯ – เชียงใหม ่2) กรุงเทพฯ – เชียงราย 3) กรุงเทพฯ – ลําปาง  

 จากตารางท่ี 2.2 ในทัง้ 3 เส้นทางท่ีสนใจ เมื่อพิจารณาการให้บริการท่ีท่าอากาศ

ยานสวุรรณภมูิ พบวา่ในเส้นทางกรุงเทพฯ – เชียงใหม ่มีสายการบนิให้บริการ 4 สายการบิน ได้แก่ 

โอเรียนท์ไทย บางกอกแอร์เวย์ แอร์เอเชีย และการบินไทย ในเส้นทางกรุงเทพฯ – เชียงราย มีสาย

การบินให้บริการ 3 สายการบิน ได้แก่ โอเรียนท์ไทย แอร์เอเชีย และการบินไทย ในเส้นทาง

กรุงเทพฯ – ลําปาง มีสายการบินให้บริการเพียงสายการบินเดียวคือ บางกอกแอร์เวย์ ทัง้นีห้าก

พิจารณาตามลักษณะการให้บริการ พบว่ามีสายการบินเต็มรูปแบบ ได้แก่ การบินไทย และ 

บางกอกแอร์เวย์ สว่นสายการบนิต้นทนุต่ํา ได้แก่ โอเรียนท์ไทย และ แอร์เอเชีย  

 

ตารางท่ี 2.2 ข้อมลูการเดนิทางทางอากาศจากกรุงเทพฯ ไปยงัจดุหมายสนใจ 

สายการบิน 
จํานวนเท่ียวบินตอ่วนัจากกรุงเทพฯ 

เชียงใหม ่ เชียงราย ลาํปาง รวมทัง้สิน้ 

นกแอร์ (ดอนเมอืง)* 4 - - 4 

โอเรียนท์ไทย (สวุรรณภมูิ) 2 1 - 3 

บางกอกแอร์เวย์ (สวุรรณภมูิ) 5 - 1 6 

แอร์เอเชีย (สวุรรณภมู)ิ 6 2 - 8 

การบินไทย (สวุรรณภมู)ิ 9 3 - 12 

รวมทัง้สิน้ 26 6 1 33 

สํารวจ ณ วนัท่ี 26 ธนัวาคม พ.ศ. 2554 

ท่ีมา: บริษัท การบินไทย จํากดั (มหาชน) สายการบินนกแอร์ สายการบินไทยแอร์เอเชีย สายการ

บนิโอเรียนท์ไทย สายการบนิบางกอกแอร์เวย์  

*หมายเหต:ุ ณ วนัท่ี 6 มีนาคม พ.ศ. 2555 สายการบินนกแอร์กลบัมาใช้ท่าอากาศยานดอนเมือง

ภายหลงัจากการเกิดภาวะอทุกภยั 
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2.2 สถติปิริมาณการเดนิทางทางอากาศภายในประเทศ 

 จากสถิตจํิานวนผู้ เดนิทางภายในประเทศท่ีขึน้จากทา่อากาศยานสวุรรณภมูิ ไปยงั

ท่าอากาศยานตา่งๆ 10 อนัดบัแรก พบว่าท่าอากาศยานนานาชาติเชียงใหม่อยู่ในลําดบัที่ 2 ท่า

อากาศยานนานาชาติแม่ฟ้าหลวง เชียงราย อยู่ในลําดบัท่ี 5 (ตารางท่ี 2.3) สําหรับท่าอากาศยาน

ลําปางในสงักดักรมการบนิพลเรือนมีผู้ เดนิทางในปี พ.ศ. 2553 จํานวน 9,384 คน (กรมการบินพล

เรือน, 2554) และจากสถิตจํิานวนผู้ เดนิทางภายในประเทศท่ีขึน้จากทา่อากาศยานดอนเมือง ไปยงั

ท่าอากาศยานตา่งๆ 10 อนัดบัแรก พบว่าท่าอากาศยานเชียงใหม่อยู่ในลําดบัท่ี 1 ท่าอากาศยาน

นานาชาตแิมฟ้่าหลวง เชียงราย อยูใ่นลําดบัท่ี 10 (ตารางท่ี 2.4)  

 

ตารางท่ี 2.3 จํานวนผู้ เดนิทางภายในประเทศท่ีเดนิทางจากทา่อากาศยานสวุรรณภมูิไปยงั 

ทา่อากาศยานตา่งๆ 10 อนัดบัแรก ในปี พ.ศ. 2553 (AOT, 2010) 

อนัดบัท่ี ทา่อากาศยาน จํานวนผู้เดนิทาง (คน) สดัสว่น (ร้อยละ) 

1 ภเูก็ต 2,859,651 29.07 

2 เชียงใหม ่ 1,968,603 20.01 

3 สมยุ 1,189,054 12.09 

4 หาดใหญ่ 861,538 8.76 

5 เชียงราย 600,259 6.10 

6 กระบ่ี 577,623 5.87 

7 อดุรธานี 442,221 4.50 

8 ขอนแก่น 388,653 3.95 

9 สรุาษฎร์ธานี 311,958 3.17 

10 อบุลราชธานี 239,218 2.43 

  รวม 9,438,778 95.95 
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ตารางท่ี 2.4 จํานวนผู้ เดนิทางภายในประเทศท่ีเดนิทางจากทา่อากาศยานดอนเมืองไปยงั 

ทา่อากาศยานตา่งๆ 10 อนัดบัแรก ในปี พ.ศ. 2553 (AOT, 2010) 

อนัดบัท่ี ทา่อากาศยาน จํานวนผู้เดนิทาง (คน) สดัสว่น (ร้อยละ) 

1 เชียงใหม ่ 619,643 20.77 

2 หาดใหญ่ 510,253 17.10 

3 ภเูก็ต 390,581 13.09 

4 อดุรธานี 284,497 9.54 

5 นครศรีธรรมราช 251,802 8.44 

6 อบุลราชธานี 206,494 6.92 

7 ตรัง 203,711 6.83 

8 สรุาษฎร์ธานี 177,279 5.94 

9 พิษณโุลก 127,466 4.27 

10 เชียงราย 120,645 4.04 

  รวม 2,892,371 96.94 

 

2.3 การพัฒนาระบบรถไฟความเร็วสูง 

 ระบบรถไฟความเร็วสูงเป็นเทคโนโลยีที่มีความสําคญัต่อการขนส่งสินค้าและผู้

เดินทาง ท่ีทัว่โลกกําลงัให้ความสนใจ เน่ืองจากมีข้อได้เปรียบการขนส่งรูปแบบอ่ืนๆ เช่น ขนส่งได้

ในปริมาณมาก เดินทางได้รวดเร็ว รักษาสิ่งแวดล้อม และมีความปลอดภยัสงู โดย Euro Council 

Directive 96/48 ได้ให้คําจํากดัความของคําวา่ “รถไฟความเร็วสงู” วา่  

1) ในกรณีท่ีสร้างระบบทางใหม่ รถไฟต้องมีความเร็วโดยทัว่ไปเท่ากบัหรือมากกว่า 250 

กิโลเมตรตอ่ชัว่โมง 

2) ในกรณีที่ปรับปรุงระบบทางจากที่มีอยู่เดิม รถไฟต้องมีความเร็วประมาณ 200 

กิโลเมตรตอ่ชัว่โมง 

 

2.3.1 การพฒันาระบบรถไฟความเร็วสงูในตา่งประเทศ 

  ในวนัท่ี 1 ตลุาคม พ.ศ. 2507 ได้มีการเปิดให้บริการระบบรถไฟความเร็วสงูเส้น

แรกระหว่าง โตเกียว – โอซาก้า ในประเทศญ่ีปุ่ น (Passenger and High Speed Department, 

2010) นบัเป็นเวลากวา่ 50 ปี ท่ีระบบรถไฟความเร็วสงูได้ถือกําเนิดขึน้จนถึงปัจจบุนั มีระบบรถไฟ
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ความเร็วสูงทัง้หมด 14 ประเทศ ได้แก่ เบลเยียม ฝรั่งเศส เยอรมนี อิตาลี เนเธอร์แลนด์ สเปน 

สวิสเซอร์แลนด์ สหราชอาณาจกัร จีน ไต้หวนั ญ่ีปุ่ น เกาหลีใต้ ตรุกี สหรัฐอเมริกา มีระยะทางรวม

ทัง้สิน้ 15,231 กิโลเมตร (Passenger and High Speed Department, 2011) แสดงดงัตารางท่ี 

2.5  

 

ตารางท่ี 2.5 ระยะทางท่ีระบบรถไฟความเร็วสงูเปิดให้บริการทัว่โลก (UIC, 2011) 

ประเทศ ระยะทาง (กิโลเมตร) 

เบลเยียม 209 

ฝร่ังเศส 1,896 

เยอรมนี 1,285 

อิตาลี 923 

เนเธอร์แลนด์ 120 

สเปน 2,056 

สวิตเซอร์แลนด์ 35 

สหราชอาณาจกัร  113 

จีน  4,576 

ไต้หวนั 345 

ญ่ีปุ่ น 2,664 

เกาหลีใต้  412 

ตรุกี 235 

สหรัฐอเมริกา 362 

รวมทัง้สิน้ 15,231 

ข้อมลูปรับปรุงลา่สดุเม่ือวนัท่ี 12 มีนาคม พ.ศ. 2554 

  

 นอกจากนีย้ังมีอีกหลายประเทศที่อยู่ในระหว่างการก่อสร้าง หรือมีแผนที่จะ

ดําเนินการสร้างระบบรถไฟความเร็วสูง (UIC, 2011) เช่น รัสเซีย อินเดีย ซาอุดิอาระเบีย 

อาร์เจนตนิา เป็นต้น   
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2.3.2 การพฒันาระบบรถไฟความเร็วสงูในประเทศไทย 

 การศกึษาแผนแม่บทเพื่อพฒันาระบบรางและรถไฟความเร็วสงู พ.ศ. 2553 เห็น

วา่การพฒันาระบบรถไฟความเร็วสงู ควรทําไปตามแนวทางรถไฟเดิมโดยใช้เขตทางการรถไฟแห่ง

ประเทศไทย ให้มากที่สดุ โดย เส้นทางสายเหนือจะประกอบด้วย 13 สถานี ได้แก่ สถานีบางซื่อ 

สถานีอยุธยา สถานีลพบุรี สถานีบ้านตาคลี สถานีนครสวรรค์ สถานีตะพานหิน สถานีพิษณุโลก 

สถานีพิชยั สถานีอตุรดิตถ์ สถานีเดน่ชยั สถานีลําปาง สถานีลําพูน และสถานีเชียงใหม่ ดงัภาพท่ี 

2.1      

 

 
ภาพท่ี 2.1 แนวเส้นทางศกึษาสําหรับการพฒันาระบบรถไฟความเร็วสงูสายเหนือ (สนข., 2553) 

สญัลกัษณ์ 

 สถานีต้นทาง – ปลายทาง 

 สถานีระหวา่งทาง 

 กรุงเทพฯ – นครสวรรค์ 

 กรุงเทพฯ – พิษณโุลก 

 กรุงเทพฯ – เด่นชยั 

 กรุงเทพฯ – เชียงใหม ่
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  นอกจากนีใ้นแผนแม่บทได้ศึกษาถึงความสําคญัของปัจจยั ในการตดัสินใจพฒันา

ระบบรถไฟความเร็วสงูในประเทศไทย โดยใช้การวิเคราะห์จากความเห็นของผู้ เชี่ยวชาญ (Expert 

Opinion) จํานวน 109 ราย ด้วยวิธี Analytic Hierarchy Process (AHP) พบว่าในการตดัสินใจว่า

จะพฒันาระบบรถไฟความเร็วสงูหรือไม่นัน้ ปัจจยัท่ีมีความสําคญัสงูสุดคือ การส่งเสริมศกัยภาพ

ในการพฒันาประเทศและการกระจายความเจริญ และปัจจยัท่ีได้คะแนนน้อยท่ีสดุคือ ความคุ้มคา่

ในการลงทนุ ดงัภาพท่ี 2.2 

 

 
ภาพท่ี 2.2 การเปรียบเทียบปัจจยัในการพฒันาระบบรถไฟความเร็วสงู (สนข., 2553) 

  

2.4 การวิเคราะห์การตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดนิทาง 

 สําหรับการวิเคราะห์การตดัสนิใจเลือกรูปแบบการเดนิทาง แบง่เนือ้หาเป็น 2 ส่วน 

สว่นแรกกล่าวถึงทฤษฎีท่ีเก่ียวข้องในการวิเคราะห์การตดัสินใจการเลือกรูปแบบการเดินทาง และ

ส่วนท่ี 2 กล่าวถึงงานวิจยัที่ใช้เทคนิคการวิเคราะห์การตดัสินใจเลือกรูปแบบการเดินทาง รวมทัง้

งานวิจยัอ่ืนๆ ท่ีเก่ียวข้องกบัระบบรถไฟความเร็วสงู 

 

2.4.1 ทฤษฎีท่ีเก่ียวข้องในการวิเคราะห์การตดัสินใจการเลือกรูปแบบการเดนิทาง 

2.4.1.1 การสํารวจข้อมลูด้วยวิธี Reveal Preference (RP) 

  การสํารวจข้อมูลด้วยวิธี RP จะทําได้ก็ต่อเมื่อรูปแบบการเดินทางอยู่ภายใต้

สถานการณ์ท่ีเกิดขึน้จริงแล้ว เช่น การสํารวจข้อมลูการเดินทางจากกรุงเทพฯ ไปยงัเชียงใหม่ โดย

รถโดยสารประจําทาง ข้อดีของการสํารวจด้วยวิธีนีคื้อ ข้อมลูท่ีได้เกิดจากการใช้บริการจริง ทราบ

ถึงระยะเวลาในการเดินทาง ความถ่ีในการให้บริการ รวมทัง้ระดบัการให้บริการ ซึง่ปัจจยัเหล่านี ้
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สง่ผลตอ่การตดัสินใจการเลือกรูปแบบการเดนิทางโดยตรง สว่นข้อเสียคือ ไม่สามารถสํารวจข้อมลู

สําหรับสถานการณ์ท่ียงัไมเ่คยเกิดขึน้ได้  

 

2.4.1.2 การสํารวจข้อมลูด้วยวิธี Stated Preference (SP) 

  การสํารวจข้อมลูด้วยวิธี SP เหมาะสําหรับการสํารวจเม่ือรูปแบบการเดินทางนัน้ๆ 

ยงัไม่เกิดขึน้ หรือหากเกิดขึน้แล้ว จะเป็นการจําลองสถานการณ์ต่างๆ ท่ีตา่งจากสถานการณ์จริง 

(ภาพที่ 2.3) เช่น การสํารวจข้อมูลการเดินทางจากกรุงเทพฯ ไปยงัเชียงใหม่โดยรถไฟความเร็วสูง 

ซึง่รูปแบบการเดินทางนีย้ังไม่เคยเกิดขึน้ หรือการสํารวจข้อมูลการเดินทางจากกรุงเทพฯ ไปยัง

เชียงใหม่ โดยรถโดยสารประจําทาง แต่จําลองสถานการณ์ให้มีราคาถูกลง จะส่งผลให้การ

ตดัสินใจการเลือกรูปแบบการเดินทางเปลี่ยนไปหรือไม่ ข้อดีคือ สามารถสํารวจข้อมูลสําหรับ

สถานการณ์ที่ยงัไม่เคยเกิดขึน้ และยงัสามารถจําลองสถานการณ์แตกต่างกันออกไปได้  ทําให้

สะท้อนถึงพฤติกรรมได้หลากหลาย ข้อเสียคือ ผลที่ได้ในบางครัง้อาจมีความไม่น่าเชื ่อถือ 

เนื่องจากสถานการณ์สมมติอาจจะมีปัจจยัแฝงที่ส่งผลต่อการตดัสินใจในการเลือกรูปแบบการ

เดนิทาง 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี 2.3 การสํารวจข้อมลูด้วยวิธี RP และ SP (Greene, 2008) 

 

2.4.1.3 ทฤษฎีและแนวคดิท่ีใช้ในการอธิบายการเลือกรูปแบบการเดนิทาง (สมพงษ์, 2541) 

   ทฤษฎีอรรถประโยชน์ท่ีคํานึงถึงความไม่แน่นอน (Random Utility Theory) เป็น 

ทฤษฎีที่นิยมใช้ในการศกึษาการตดัสินใจเลือกรูปแบบการเดินทาง โดยทฤษฎีนีส้มมติว่า ในการ

เดินทางไม่ว่าด้วยวิธีการใดก็ตาม ผู้ เดินทางจะได้รับอรรถประโยชน์จากการเดินทางมากหรือน้อย

RP 
SP 

รถไฟ 
รถโดยสาร 

เคร่ืองบิน 

ระยะเวลาในการเดนิทาง 

คา่โดยสาร 
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แตกต่างกันไป ทัง้นีก้ารตดัสินใจว่าจะเดินทางด้วยรูปแบบใดนัน้ ผู้ เดินทางจะเลือกรูปแบบที่จะ

ก่อให้เกิดอรรถประโยชน์สงูสดุ  

  ในการหาคา่อรรถประโยชน์ท่ีได้รับจากการเดินทางสามารถวดัในเชิงปริมาณด้วย

ฟังก์ชัน่อรรถประโยชน์ (Utility Function) แต่พฤติกรรมผู้ เดินทางไม่สามารถวดัอรรถประโยชน์

อยา่งแนน่อนได้ ดงันัน้ฟังก์ชัน่อรรถประโยชน์จึงต้องแยกออกเป็น 2 ส่วน คือ ส่วนท่ีสามารถวดัคา่

ได้อย่างแน่นอน (Systematic Components) เช่น ลกัษณะของการบริการท่ีได้รับจากการเดินทาง 

และส่วนท่ีไม่สามารถวดัคา่ได้อย่างแน่นอน (Random Components) เช่น คา่นิยมของผู้ เดินทาง 

ดงัแสดงในสมการ (2.1) 

ininin VU ε+=                                                   (2.1) 

 

โดยท่ี  inU  คือ อรรถประโยชน์ของผู้ เดนิทางคนท่ี n จะได้รับจากการเดนิทางด้วยรูปแบบการ  

              เดนิทางท่ี i  

    inV  คือ สว่นท่ีสามารถวดัอรรถประโยชน์ได้แนน่อน 

 inε    คือ สว่นท่ีไมส่ามารถวดัอรรถประโยชน์ได้อยา่งแนน่อน 

  อรรถประโยชน์ส่วนท่ีสามารถวดัได้แน่นอนนัน้ผู้ เดินทางจะได้รับเปล่ียนแปลงไป

ตามลกัษณะของบริการท่ีได้รับจากการเดินทางและพืน้ฐานทางเศรษฐกิจสงัคมของผู้ เดินทางเอง 

ความสมัพนัธ์ระหว่างอรรถประโยชน์กบัตวัแปรอิสระ อนัประกอบด้วยตวัแปรที่แทนลกัษณะของ

บริการที่ได้รับจากการเดินทาง และตวัแปรที่แทนลกัษณะของผู้ เดินทาง มกัจะถูกกําหนดให้เป็น

ความสมัพนัธ์เชิงเส้นตรง ดงัสมการ (2.2) 

 

∑=
k

inkkin XV β                                                (2.2) 

 

โดยท่ี   inkX  คือ ตวัแปรที่ k  ซึ่งจะมีอิทธิพลต่ออรรถประโยชน์ของผู้ เดินทางคนท่ี n ที่เลือก

รูปแบบการเดินทาง i โดยทัว่ไปจะหมายถึงตัวแปรที่สะท้อนลักษณะและ

คุณภาพของการให้บริการที่ผู้ เดินทางคนที่ n จะได้รับจากการเดินทางด้วย



15 

 

รูปแบบการเดินทาง i เช่น เวลาในการเดินทาง เป็นต้น และตัวแปรที่แสดง

สถานะทางเศรษฐกิจสงัคมของผู้ เดนิทาง เชน่ รายได้ เป็นต้น 

 kβ  งคือ สมัประสิทธ์ิที่แสดงถึงอิทธิพลของตวัแปรที่ k ที่มีต่ออรรถประโยชน์ ซึ่งในท่ีนี ้

สมมติว่าสัมประสิทธ์ิของแต่ละตัวแปรจะไม่เปลี่ยนแปลงไปตามรูปแบบการ

เดินทางหรือผู้ เดินทาง ทัง้นี ้เพื่อความสะดวกในการนําเสนอ แต่ในทางปฏิบตัิ

สมัประสิทธ์ิในแตล่ะรูปแบบการเดินทางหรือผู้ เดินทางแตล่ะคนอาจจะแตกตา่ง

กนัได้ ขึน้อยูก่บัสมมตฐิานเก่ียวกบัพฤตกิรรมของผู้ เดนิทาง  

  อรรถประโยชน์สว่นท่ีไม่สามารถวดัได้แน่นอนนัน้มีสาเหตมุาจากความผนัแปรใน

ค่านิยมของผู้ เดินทาง และความผิดพลาดในการวัดและความไม่สมบูรณ์ของข้อมูลที่ผู้ ทําการ

สํารวจได้รับ 

   การตดัสินใจเลือกเดินทางรูปแบบการเดินทางใดๆ จะเกิดขึน้ก็ต่อเมือ่ทางเลือก

นัน้ก่อให้เกิดอรรถประโยชน์สูงสุด (Maximum Utility) โดยผู้ เดินทางคนที่ n ที่เลือกรูปแบบการ

เดนิทาง i แทนท่ีจะเดนิทางด้วย j  ท่ีอยูใ่นกลุม่ทางเลือก nC ท่ีผู้ เดนิทางพิจารณา ก็ตอ่เม่ือ 

 

njjnin CUU ∈∀≥ ,                                              (2.3) 

 

โดยท่ี nC  คือ กลุม่ทางเลือกท่ีผู้ เดนิทางคนท่ี n  ได้พิจารณา 

  เมื่อแทนค่าความสัมพนัธ์ (2.1) ลงใน (2.3) จะได้ว่า ทางเลือก i  จะได้รับการ

เลือกเหนือทางเลือก j  ก็ตอ่เมือ่ 

 

njinjnjnin CVV ∈∀−≥− ,εε                                     (2.4) 

   

  เน่ืองจากคา่ inε  และ jnε  เป็นตวัแปรท่ีมีคา่ไม่แน่นอน (Random Variable) จึง

ไม่สามารถชีช้ดัว่าเหตกุารณ์ตามสมการท่ี (2.4) จะเกิดขึน้จริงอย่างแน่นอน จึงทําได้เพียงแค่การ

วิเคราะห์พฤตกิรรมของผู้ เดนิทางด้วยความนา่จะเป็นแทนการใช้สมการ (2.4) โดยความน่าจะเป็น
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ที่ผู้ เดินทางคนที่ n จะเลือกรูปแบบการเดินทาง i  จากกลุ่มทางเลือก nC  สามารถหาค่าได้ดัง

สมการ (2.5) 

njinjnjninn CVViP ∈∀−≥−= ),Pr()( εε                         (2.5) 

 

   โดยท่ี )(iPn  คือ ความน่าจะเป็นที่ผู้ เดินทาง n เลือกเดินทางด้วยรูปแบบการ

เดนิทาง i  

   รูปแบบฟังก์ชัน่ของความน่าจะเป็นตามสมการ (2.5) จะขึน้อยู่กับสมมติฐาน

เก่ียวกบัการกระจายของตวัแปร inε  และ jnε เหล่านี ้ทัง้นีง้านวิจยัที่ผ่านมานิยมสมมตใิห้ตวัแปร

ที่แทนความไม่แน่นอนแต่ละตัวนีมี้อิสระต่อกันและมีการกระจายตัวแบบ “กัมเบล” (Gumbel 

Distribution) เน่ืองจากจะทําให้ได้สมการท่ีมีรูปแบบท่ีง่ายตอ่การวิเคราะห์ และมีการกระจายตวั

แบบกมัเบลก็มีลกัษณะการกระจายท่ีคล้ายกบัการกระจายตวัแบบปกต ิ(Normal Distribution) ซึ่ง

เป็นฟังก์ชัน่การกระจายท่ีมกัใช้อธิบายความไมแ่นน่อนในพฤตกิรรมของมนษุย์ โดยการกระจายตวั

แบบกมัเบลจะมีลกัษณะคล้ายระฆงัคว่ําเชน่เดียวกบัการกระจายแบบปกต ิแตมี่ลกัษณะท่ีเอียงไป

ทางซ้ายเล็กน้อย ในขณะที่การกระจายแบบปกติจะมีลักษณะที่สมมาตร โดยการกระจายตัว

แบบกมัเบลมีฟังก์ชัน่การแจกแจงความนา่จะเป็น (Probability Density Function) ดงันี ้

 

)exp()( )()( ηεµηεµµε −−−− −= eef                           (2.6) 

 

   โดยท่ี ηµ,  เป็นค่าคงที่ (Parameters) ที่กําหนดรูปร่าง (Shape) ของการ

กระจายตวั 

   จากสมมตฐิานดงักลา่วข้างต้นทําให้สามารถวิเคราะห์ความน่าจะเป็นท่ีผู้ เดินทาง

คนท่ี n จะเลือกเดนิทางด้วยรูปแบบการเดนิทาง i ได้ ดงันี ้

 

∑
∈

=
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   แบบจําลองวิเคราะห์ความน่าจะเป็นที่ผู้ เดินทางจะตัดสินใจเลือกรูปแบบการ

เดินทางตามสมการ (2.7) เป็นแบบจําลองที่นิยมเรียกว่า แบบจําลองโลจิต (Logit Model) โดย

หากกลุ่มทางเลือกประกอบด้วยทางเลือกเพียง 2 ทางเลือก เรียกว่า แบบจําลองโลจิตทวินาม 

(Binary Logit Model) และหากทางเลือกมีจํานวนมากกว่า 2 ทางเลือก เรียกว่า แบบจําลองโลจิต

พหนุาม (Multinomial Logit Model) 

   ในการพัฒนาแบบจําลองวิเคราะห์ความน่าจะเป็นในการเลือกรูปแบบการ

เดนิทางตามสมการ (2.7) จะต้องนําวิธีการทางสถิติมาประยกุต์ใช้ในการประมาณคา่สมัประสิทธ์ิ 

kβ  ท่ีสะท้อนถึงอิทธิพลของตวัแปรตา่งๆ ท่ีมีตอ่ระดบัอรรถประโยชน์ท่ีผู้ เดินทางจะได้รับจากการ

เดนิทาง ซึง่การศกึษาการเลือกรูปแบบการเดนิทางนิยมใช้วิธี Maximum Likelihood ซึ่งเป็นวิธีการ

ทางสถิติที่มีการสุ่มตวัอย่างผู้ เดินทางมากลุ่มหนึง่จํานวนทัง้หมด N  คน และในกลุ่มคนที่สุ่มมา

นัน้ จะต้องทราบถึงรูปแบบการเดินทางท่ีแตล่ะคนตดัสินใจเลือก หากกําหนดให้ nT  เป็นทางเลือก

ท่ีผู้ เดินทางคนท่ี n ตดัสินใจเลือกใช้จริง ดงันัน้ โอกาสที่จะสุ่มเลือกผู้ เดินทางขึน้มา N  คน แล้ว

พบวา่การตดัสินใจเลือกรูปแบบการเดนิทางของผู้ เดินทางจะสอดคล้องกบัพฤติกรรมท่ีสงัเกตได้ใน

วนัท่ีสํารวจมีคา่เทา่กบั 

 

)().......()()()( 44332211 NN TPTPTPTPTP ⋅⋅⋅⋅                             (2.8) 

    

   ทัง้นี ้เรียกผลคณูตาม (2.8) วา่คา่ความเป็นไปได้ (Likelihood) และหากกําหนด 

 

 





=
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1

iny                                                                                                         (2.9) 

    

   ฟังก์ชัน่ความเป็นไปได้จะมีรูปแบบมาตรฐานดงันี ้
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=                                              (2.10) 

 

ถ้าตวัอยา่งท่ี n ตดัสินใจเลือกรูปแบบการเดนิทาง i  
ถ้าตวัอยา่งท่ี n ตดัสินใจเลือกรูปแบบการเดนิทางด้วยรูปแบบอ่ืน 
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   เน่ืองจากความน่าจะเป็นท่ีผู้ เดินทางจะเลือกรูปแบบการเดินทาง จะแปรเปลี่ยน

ไปตามคา่สมัประสิทธ์ิ kβ  ดงันัน้ คา่ของความเป็นไปได้ L  จึงเปล่ียนไปตามคา่ของสมัประสิทธ์ิ 

kβ  ด้วยการประมาณค่าสมัประสิทธ์ิด้วยวิธี Maximum Likelihood คือ ความพยายามที่จะ

วิเคราะห์หากลุ่มของค่าสัมประสิทธ์ิ kβ  ท่ีจะทําให้ค่า L  มีค่าสูงสุด แต่แทนที่จะหาค่า

สัมประสิทธ์ิจากฟังก์ชั่นความเป็นไปได้ตามสมการ (2.10) โดยตรงก็มักจะถอดลอการิทึม่ของ

ความเป็นไปได้ L  ซึง่จะส่งผลให้ฟังก์ชัน่ที่มีลกัษณะความสมัพนัธ์เป็นผลคณูเปล่ียนเป็นฟังก์ชั่ น

ใหมท่ี่มีความสมัพนัธ์เป็นผลบวกแทน ดงันี ้

( ))(log)log(
1

iPyLLL n

N

n Ci
in

n

∑∑
= ∈

==                                 (2.11) 

 

   จากคณุสมบตัิของลอการิทึ่ม กลุ่มสมัประสิทธ์ิท่ีทําให้คา่ความเป็นไปได้ L  ตาม 

(2.10) สูงสุด ย่อมจะทําให้ลอการิทึม่ของความเป็นไปได้ )(LL  ตาม (2.11) มีค่าสูงสุดด้วย

เหมือนกนั 

   ตามท่ีได้กลา่วมาแล้ว คา่สมัประสิทธ์ิทีป่ระมาณการได้จะแสดงถึงอิทธิพลของตวั

แปรแต่ละตัวที่มีต่ออรรถประโยชน์ที่ผู้ เดินทางจะได้รับจากการเดินทาง โดยเคร่ืองหมายของ

สมัประสิทธ์ิจะแสดงถึงทิศทางท่ีตวัแปรจะมีผลถึงอรรถประโยชน์ ถ้าเคร่ืองหมายเป็น (+) แสดงวา่ 

อรรถประโยชน์จะสูงขึน้ถ้าตวัแปรมีค่ามากขึน้ ในทางกลับกัน ถ้าเคร่ืองหมายเป็น (-) แสดงว่า 

อรรถประโยชน์จะลดลงถ้าตวัแปรมีคา่มากขึน้ 

   ในการพิจารณาค่าของสัมประสิทธ์ิ เนื่องจากอรรถประโยชน์สามารถวัดได้ด้วย

หน่วยวัดใด ดังนัน้ ค่าสัมประสิทธ์ิจึงไม่สามารถสื่อความหมายในตัวเองได้ แต่หากนําค่าของ

สมัประสิทธ์ิของตวัแปรมาเปรียบเทียบกัน จะแสดงให้เห็นถึงพฤติกรรมของผู้ เดินทางได้ เช่น ใน

กรณีที่สมมติให้ฟังก์ชัน่อรรถประโยชน์ประกอบด้วยตัวแปร 2 ตัว ได้แก่ ระยะเวลาที่ใช้ในการ

เดนิทาง และคา่ใช้จา่ยในการเดนิทาง ดงันี ้ 

 

COSTTIMEU 21 ββ +=                                          (2.12) 

 

  โดยท่ี  TIME คือ ระยะเวลาท่ีใช้ในการเดนิทาง (นาที) 

   COST  คือ คา่ใช้จา่ยในการเดนิทาง (บาท) 
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   โดยปกติ สัมประสิทธ์ิ 1β  และ 2β  ควรจะมีเคร่ืองหมายเป็นลบทัง้คู่ เพราะผู้

เดินทางย่อมมีอรรถประโยชน์ลดลงถ้าการเดินทางต้องเสียเวลาและค่าใช้จ่ายสูงขึน้ เมื่อลอง

พิจารณาฟังก์ชัน่อรรถประโยชน์ในกรณีท่ีส◌ัมประสิทธ์ิมีคา่เป็นลบทัง้คูจ่ะเห็นว่า หากระยะเวลาท่ี

ใช้ในการเดินทางเพิ่มขึน้ 1 นาที โดยค่าใช้จ่ายในการเดินทางเท่าเดิม อรรถประโยชน์จะลดลงไป

เท่ากบั 
2

1

β
β

 บาท ซึ่งอตัราส่วน 
2

1

β
β

 นีจ้ะสะท้อนถึงจํานวนเงินท่ีผู้ เดินทางยอมจ่ายไปเพื่อแลกกับ

การประหยดัเวลาในการเดินทาง ซึ่งก็คือมลูคา่ท่ีผู้ เดินทางให้กบัเวลา (Value of Time) ตวัอยา่ง

ดงักล่าวชีใ้ห้เห็นว่าสามารถท่ีจะทราบถึงทศันคติและคา่นิยมท่ีผลกัดนัพฤติกรรมของผู้ เดินทางได้

ด้วยการนําคา่สมัประสิทธ์ิของตวัแปรท่ีปรากฏอยูใ่นฟังก์ชัน่อรรถประโยชน์มาเปรียบเทียบกนั 

 

2.4.2 งานวิจยัท่ีเก่ียวข้อง 

  ในการศึกษาการตดัสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางระหว่างเมืองระหว่างรถไฟ

ความเร็วสูงกับการเดินทางทางอากาศ อาจทําได้โดยใช้วิธีการรวบรวมข้อมูลแบบ Revealed 

Preference หรือ Stated Preference และอาจประยกุต์ใช้ข้อมูลแบบ Revealed Preference 

ร่วมกบัข้อมูลแบบ Stated Preference ซึ่งเป็นการสํารวจการตดัสินใจเลือกรูปแบบการเดินทาง

ภายใต้สถานการณ์สมมติต่างๆ และทําการสร้างแบบจําลองประเภทต่างๆ ได้แก่ โลจิตทวินาม 

และ Nested Logit (NL)  

  Kitagawa และคณะ (2005) ได้เปรียบเทียบการเลือกรูปแบบการเดินทางระหว่าง

การเดินทางทางอากาศและรถไฟความเร็วสูงชินคนัเซ็น (Shinkansen) ในเส้นทางเคฮันชิน 

(Keihanshin) – ฟกูโูอกะ (Fukuoka) ประเทศญ่ีปุ่ น โดยการสร้างแบบจําลองประเภทโลจิตทวินาม

ด้วยการใช้การตอบแบบสอบถามผา่นทางอินเทอร์เน็ต ซึ่งมีผู้ตอบแบบสอบถามทัง้สิน้ 513 คน แต่

สามารถนําแบบสอบถามมาใช้ได้เพียง 332 คน พบว่าผู้ตอบแบบสอบถามเลือกเดินทางทาง

อากาศร้อยละ 38 และเลือกเดนิทางด้วยรถไฟความเร็วสงูร้อยละ 62 โดยปัจจยัหลกัท่ีส่งผลตอ่การ

การเลือกรูปแบบการเดินทางมี 3 ปัจจยั ได้แก่ ราคาตัว๋โดยสาร (Line Hual Fare) เวลาท่ีใช้นอก

ยานพาหนะ (Waiting Time) และจํานวนการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางหรือจํานวนครัง้ท่ีต้องต่อ

รถ (Number of Change) ผลของการประมาณคา่สมัประสิทธ์ิแบบจําลองแบบประเภทโลจิตทวิ

นาม แสดงดงัตารางท่ี 2.6 โดยเม่ือเปรียบเทียบแบบจําลองทัง้ 9 แล้วพบว่าแบบจําลองท่ี 9 ซึ่งมีคา่ 

Likelihood Ratio ท่ียอมรับได้เท่ากบั 0.12 และใช้ปัจจยัในการทํานายน้อย คือ 2 ปัจจยั ได้แก่ 

ราคาค่าโดยสาร และจํานวนการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง เป็นแบบจําลองที่มีความเหมาะสม

ท่ีสดุ 
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ตารางท่ี 2.6 ผลของการประมาณคา่สมัประสิทธ์แบบจําลองประเภทโลจิตทวินาม และคา่สถิติ t 

(Kitagawa และคณะ, 2005) 
Model Number Model 1 Model 2 Model 3 Model 4 Model 5 Model 6 Model 7 Model 8 Model 9 

Line hual fare - 
-0.16  

(-2.60) 

-0.14  

(-2.32) 

-0.21 

(3.62) 
- 

-0.21 

 (-3.69) 
- - 

-0.10  

(-2.10) 

Line hual time - - 
-0.14 

 (-4.00) 
- - - - - - 

Waiting time - 
-0.75 

(-6.47) 

-0.69 

 (-6.35) 

-0.26 

 (-4.62) 

-0.19 

(3.79) 

-0.33 

 (-7.50) 

-0.18 

 (-3.66) 

-0.72 

 (-6.46) 
- 

Number of 

change 

-0.33  

(-2.59) 
- - 

-0.22  

(-1.71) 

-0.23 

(1.84) 
- 

-0.24 

(1.88) 
- 

-0.65 

 (-6.54) 

Access + Egress 

cost 
- - - - - - - - - 

Access + Egress 

time 
- - - - - - - - - 

Airplane dummy 
-0.69  

(-2.74) 

1.62 

(4.30) 
- - - - - 

1.74 

(4.76) 
- 

Total time 
-0.10 

 (-2.83) 
- - - - - - - - 

Riding time - - - - - - - - - 

Total cost - - - - 
-0.06 

 (-1.39) 
- - - - 

Likelihood ratio 0.12 0.21 0.20 0.16 0.14 0.16 0.13 0.14 0.12 

 

  Claver (2006) ได้ศกึษาความต้องการการเดินทางทางอากาศและรถไฟความเร็ว

สูง โดยการสร้างแบบจําลองประเภท Nested Logit พบว่าเมื่อระยะทางในการเดินทางเพิ่มขึน้ 

ส่วนแบ่งการตลาด (Market Shares) ของรถไฟความเร็วสูงจะลดตํ่าลง ดงัตารางที่ 2.7 และผู้

เดนิทางให้ความสําคญักบัที่ตัง้ของสถานีรถไฟความเร็วสงูมากถึงร้อยละ 26 – 43 ในการตดัสินใจ

การเลือกรูปแบบการเดนิทางของผู้ เดนิทาง  
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ตารางท่ี 2.7 สว่นแบง่การตลาดของความต้องการการเดนิทางทางอากาศและรถไฟความเร็วสงู 

เส้นทาง ระยะทาง 
สว่นแบง่การตลาด (%) 

จํานวนผู้เดนิทางตอ่วนั 
AIR HSR 

โตเกียว - นาโกยา่ 336 0 100 54,000 

โตเกียว - โอซาก้า 553 14 86 103,000 

โตเกียว - โอกายามา่ 733 18 82 6,000 

โตเกียว - ฮิโรชิมา่ 894 44 56 12,000 

โตเกียว - ฟกูโูอกะ 1,180 88 12 22,000 

ท่ีมา: Claver (2006) 

 

  Gonzalez (2004) ได้วิเคราะห์ศกัยภาพระบบรถไฟความเร็วสูงเพื่อแข่งขนักับ

ตลาดสายการบิน โดยการสร้างแบบจําลองประเภทโลจิตทวินาม ด้วยการเก็บข้อมูลแบบ Stated 

Preference (SP) เนื่องจากระบบรถไฟความเร็วสูงในสเปนยังไม่เปิดให้บริการ การสร้าง

แบบจําลองโลจิตทวินามที่มีทางเลือกช่วยให้สามารถทํานายความต้องการเปรียบเทียบการ

เดนิทางโดยรถไฟความเร็วสงูกบัการเดินทางทางอากาศ ผลที่ได้คือ รถไฟความเร็วสงูมีผลกระทบ

ตอ่ตลาดสายการบินอย่างมาก โดยระยะเวลาในการเดินทางเป็นปัจจยัหลกัในการตดัสินใจเลือก

รูปแบบการเดนิทาง กลา่วคือ ระยะเวลาในการเดินทางของรถไฟความเร็วสงูท่ีเพิ่มขึน้จะทําให้เสีย

สว่นแบง่ตลาดให้กบัสายการบนิ  

  Park (2004) ได้ศึกษาผลกระทบของรถไฟความเร็วสูงต่อความต้องการการ

เดนิทางทางอากาศในเส้นทาง Seoul – Daegu (โซล – แดก)ู ก่อนท่ีจะมีการเปิดให้บริการ 8 เดือน 

ด้วยการเก็บข้อมูลแบบ Stated Preference (SP) และออกแบบการทดลอง (Experimental 

Design) โดยใช้ตวัแปร 3 ตวั คือ ผลตา่งของระยะเวลาการเข้าถึงการให้บริการของรถไฟความเร็ว

สูงกับการเดินทางทางอากาศ )(AE  ผลต่างของราคาค่าโดยสารของรถไฟความเร็วสูงกับการ

เดินทางทางอากาศ )(C  และผลต่างของความถี่ในการให้บริการ )(F  ซึง่ทัง้ 3 ตวัแปรจะถูก

แบง่เป็น 3 ระดบั และสามารถหาฟังก์ชัน่อรรถประโยชน์ของการเดนิทางทางอากาศ (UAIR ) ได้ดงันี ้

   



22 

 

)(01166.0)(00008574.0)(03317.0121.1 FCAEU AIR −−−=              (2.13) 

 

   ทัง้นีผ้ลการศกึษา พบว่าจากการวิเคราะห์จากแบบจําลอง จะมีผู้ เดินทางท่ียงัคง

มีความต้องการการเดินทางทางอากาศเพียงร้อยละ 14 แตเ่มื่อเปิดให้บริการรถไฟความเร็วสงูจริง 

กลับมีผู้ ต้องการการเดินทางทางอากาศร้อยละ 28 มากกว่าที่คาดการณ์ไว้ ซึง่อาจเกิดจาก

คณุภาพของการให้บริการยงัไมค่งท่ีในชว่งแรกของการเปิดให้บริการรถไฟความเร็วสงู 

   Cascetta และคณะ (2010) ได้วิเคราะห์ผลกระทบของระบบรถไฟความเร็วสงูใน

เส้นทางโรม (Rome) – เนเปิลส์ (Naples) ประเทศอิตาลี ด้วยการสํารวจข้อมูลแบบ Revealed 

Preference (RP) และจําลองการเลือกรูปแบบการเดินทางโดย Nested Logit พบว่าหลงัจากการ

เปิดให้บริการรถไฟความเร็วสงูเป็นเวลา 2 ปี การใช้รถและรถไฟในการเดินทางระหว่างเมืองแทบ

จะไม่มีความเปลี่ยนแปลง แตจ่ะเป็นการสร้างความต้องการการเดินทางขึน้มาใหม่ อาจเพราะใน

เส้นทางดังกล่าวมีระยะทางรวม 220 กิโลเมตร ซึง่ทําให้การเดินทางโดยรถไฟความเร็วสูง

ประหยดัเวลากวา่การเดนิทางรูปแบบอ่ืนเพียงเลก็น้อย 

    

ตารางท่ี 2.8 ผลของการประมาณคา่สมัประสิทธ์ิแบบจําลองแบบประเภทโลจิตทวินาม และ

คา่สถิต ิt (Chou, 2010)  

Name of variable Parameter estimated value (t value) 

Constant_transfer to HSR 9.7923 (4.099) 

Ticket price -3.5100 (-2.219) 

Travel time -0.6251 (-4.195) 

Trip objective_tourism -2.4332 (-2.523) 

Internet ticket purchase -0.7269 (-2.082) 

Incentive ticket price 0.7487 (1.932) 

Age_above the age of 41 -0.6251 (-2.039) 

Transit_Car driving 0.9327 (2.028) 

LL (0) -138.63 

LL ( β )   -111.77 

2ρ  0.194 

No. of sample 200 
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   Chou (2010) ได้วิเคราะห์การเลือกรูปแบบการเดินทางของระบบรถไฟความเร็ว

สูง ซึง่ใช้กลุ่มตัวอย่างคือ ผู้ เดินทางด้วยสายการบินภายในประเทศ (ไต้หวัน) โดยการสร้าง

แบบจําลองประเภทโลจิตทวินาม ด้วยการเก็บข้อมลูแบบ Stated Preference (SP) พบว่าราคาคา่

โดยสาร และระยะเวลาการเดินทาง มีคา่สมัประสิทธ์ิเป็นลบ หมายความว่า เมื่อราคาคา่โดยสาร

หรือระยะเวลาในการเดินทางมากขึน้ก็จะมีแนวโน้มที่กลุ่มตวัอย่างจะใช้รถไฟความเร็วสูงลดลง 

กลุ่มตวัอย่างที่เป็นนกัท่องเที่ยว และกลุ่มตวัอย่างที่มีอายุมากกว่า 41 ปี ก็มีแนวโน้มที่จะไม่ใช้

รถไฟความเร็วสูง หากมีค่าโดยสารราคาพิเศษ และกลุ่มตวัอย่างเดินทางต่อโดยใช้รถยนต์ส่วน

บคุคล ก็จะมีแนวโน้มใช้รถไฟความเร็วสงูดงัตารางท่ี 2.8 

  Vickerman (1997) ได้ศกึษาถึงผลกระทบตอ่การเดินทางหลงัการเปิดให้บริการ

ของระบบรถไฟความเร็วสงูในยุโรป ได้แก่ ฝร่ังเศส เยอรมนี และสเปน จากสถิติผู้ เดินทางพบวา่มี

การเปล่ียนแปลงรูปแบบการเดนิทาง ดงัตารางท่ี 2.9 

 

ตารางท่ี 2.9 ผลกระทบหลงัจากรถไฟความเร็วสงูเปิดให้บริการในยโุรป (Vickerman, 1997) 

ระบบรถไฟความเร็วสงู ผลกระทบหลงัรถไฟความเร็วสงูเปิดให้บริการ 

ฝร่ังเศส (TGV) 

หลงัการเปิดให้บริการของ TGV สาย Sud - Est ปริมาณการจราจรทาง

อากาศระหวา่งปารีส (Paris) - ลยีง (Lyon) ลดลงร้อยละ 50  

ปริมาณการจราจรของTGV  สาย Sud - Est ระหวา่งปารีส - ลยีง โอนย้าย

จากสายการบิน ร้อยละ 24 สว่นรถยนต์และรถประจําทางร้อยละ 37  

เยอรมนี (ICE) 
ปริมาณการจราจรโอนย้ายจากการเดนิทางทางอากาศและทางถนน 

ประมาณร้อยละ 12 

สเปน (AVE) 

ความต้องการการเดินทางทางอากาศในเส้นทาง มาดริด - เซบีย่า ลดลง

ร้อยละ 50  

ความต้องการการเดินทางโดยรถไฟความเร็วสงูโอนย้ายจากการเดินทาง

ทางอากาศ ทางรถยนต์ และทางรถไฟร้อยละ 32 25 และ 14 ตามลาํดบั 

    

   Capon และคณะ (2003) ได้ศกึษาและรวบรวมบทความเก่ียวกับการวิเคราะห์ 

การเลือกรูปแบบการเดินทางระหว่างเมืองในอดีต เช่น การเดินทางทางอากาศ รถไฟความเร็วสูง 

รถยนต์ และรถประจําทาง โดยใช้แบบจําลองต่างๆ เช่น แบบจําลองโลจิตพหนุาม แบบจําลองโล

จิตทวินาม เป็นต้น พบวา่มีตวัแปรท่ีมีนยัสําคญัตอ่การเลือกรูปแบบการเดินทางตา่งๆ เช่น ราคาคา่
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โดยสาร ระยะเวลาในการเดินทางระยะเวลาท่ีใช้ในการเดินทางจากจดุเร่ิมต้นไปยงัสถานี เป็นต้น 

ดงัตารางท่ี 2.10 

 

ตารางท่ี 2.10 รูปแบบการวิเคราะห์รูปแบบการเดนิทางในอดีต    

PAPER METHODOLOGY 

Author Year Modes Model Attributes 

Abdelwahab et al. 1992 
Air, HSR, 

Car, Bus 

MNL Cost, Travel time, Income, Working household members, Trip 

distance 

Algers 1993 
Air, HSR, 

Car, Bus 

NL 
Cost, In-vehicle time, Transfer time, Waiting time, Transfers 

Algers and Gaudry 2001 
Air, HSR, 

Car, Bus 

NL 
Cost, In-vehicle time, Transfer time, Waiting time 

Bhat 1995 
Air, HSR, 

Car 

MNL, NL, 

HEV 

Cost, In-vehicle time, Out-of-vehicle time, Frequency, Income, 

Large city 

Bhat 1997 
Air, HSR, 

Car 

MNL, 

NL,COVNL 

Cost, In-vehicle time, Out-of-vehicle time, Frequency, Income, 

Large city, Sex, Travel group size 

Bhat 1998 
Air, HSR, 

Car 

MNL, FCL, 

RCL 

Cost, In-vehicle time, Out-of-vehicle time, Frequency, Income, 

Large city, Sex, Travel group size 

Blayac and Causse 2001 Air, HSR BL Cost, Travel time, Income 

Carlsson 1999 Air, HSR 
BL, RPL Cost, Travel time, Environmental impact, Reliability, Comfort, 

Inertia, Outside town 

Carlsson 1999 Air, HSR 
CL Price, Travel time, Environmental impact, Reliability, Comfort, 

Inertia, Outside town 

Coppola and 

Carteni 
2001 

Air, HSR, 

Car, Bus 

MNL Cost, In-vehicle time, Access/egress time, Transfer time, 

Transfers, Frequency 

Ekbote and 

Laferriere 
1993 

Air, HSR, 

Car, Bus 

NL 
Cost, Travel time, Access/egress time, Frequency 

Gaudry and Wills 1979 
Air, HSR, 

Car, Bus 

NL 
Cost, Travel time, Frequency 

Gaudry et al. 1998 
Air, HSR, 

Car 

MNL 
Cost, Travel time, Out-of-vehicle-time, Transfers 

Gonzalez-Savignat 2001 Air, HSR BL Cost, Travel time, Access time, Frequency 

Henser 1997 Air, HSR MNL, HEV Cost, Travel time, Personal income, Travel group size 

Henser 1998 
Air, HSR, 

Car, Bus 

NL 
Cost, Travel time, Frequency, Income, Comfort, Privacy, Inertia 

Henser and Greene 2002 
Air, HSR, 

Car, Bus 

NL 
Cost, Transfer time, Income 
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   จากตารางที่ 2.10 หากพิจารณาเฉพาะปัจจยัที่สําคญัต่อการเลือกรูปแบบการ

เดินทาง 3 อันดับแรก ได้แก่ ราคาค่าโดยสาร ระยะเวลาในการเดินทาง และความถี่ในการ

ให้บริการ ดงัภาพท่ี 2.4  

 
ภาพท่ี 2.4 ปัจจยัท่ีสําคญัในการเลือกรูปแบบการเดนิทาง (Capon, 2003) 

 

2.5 สรุปแบบจาํลองท่ีเหมาะสมกับงานวิจัยนี ้

  ในงานวิจัยนีศ้ึกษาการเลือกรูปแบบการเดินทางด้วยรถไฟความเร็วสูงซึง่ยังไม่

เกิดขึน้จริง จึงใช้วิธีการรวบรวมข้อมูลแบบ Stated Preference โดยสํารวจข้อมูลการตดัสินใจ

ภายใต้สถานการณ์ต่างๆ ซึง่แตกต่างกันตามปัจจัยที่มีผลกับการเลือกรูปแบบที่ได้จากการ 

ทบทวนวรรณกรรม ได้แก่ ระยะเวลาในการเดินทาง ราคาค่าโดยสาร และช่วงห่างของการ

ให้บริการ จากนัน้นําข้อมูลทีไ่ด้มาสร้างแบบจําลองโลจิตทวินาม ทัง้สิน้ 3 แบบจําลอง ตาม 

เส้นทางท่ีทําการศกึษา ได้แก่ กรุงเทพฯ – เชียงใหม่ กรุงเทพฯ – เชียงราย และกรุงเทพฯ – ลําปาง 

ซึง่ในแต่ละเส้นทางจะประกอบไปด้วย 2 แบบจําลอง โดยในแบบจําลอง A เป็นแบบจําลองที่

ประกอบด้วยปัจจัยหลักและปัจจัยด้านเศรษฐกิจสังคมที่มีนัยสําคัญ เพื ่อใช้ในคาดการณ์

ผลกระทบในด้านปริมาณผู้ เดนิทาง ท่ีเกิดขึน้จากรถไฟความเร็วสงูตอ่การเดินทางทางอากาศ และ

แบบจําลอง B เป็นแบบจําลองที่คาดการณ์ความน่าจะเป็นของการเลือกวิธีการเดินทางของผู้

เดนิทาง โดยเพิ่มปัจจยัข้อมลูการเดนิทางทีมี่นยัสําคญั ดงัภาพท่ี 2.5 
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ภาพท่ี 2.5 รูปแบบของแบบจําลองท่ีใช้ในงานวิจยั  

 

 

 

 

 

เชียงราย ลาํปาง 

กรุงเทพฯ 

เชียงใหม ่

Model A Model B Model A Model B Model A Model B 
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บทที่ 3 

วิธีดาํเนินงานวิจัย 

 

 ในบทนีจ้ะกลา่วถึงแนวทางในการดําเนินงานวิจยั ประกอบด้วย การกําหนดพืน้ท่ี

ศกึษา การกําหนดกลุ่มประชากรและกลุ่มตวัอย่าง ข้อมลูท่ีต้องการศกึษา การออกแบบสอบถาม

เพื่อใช้ในการสมัภาษณ์ข้อมูลการเดินทางผู้ ที่เดินทางทางอากาศ ทัง้สายการบินเต็มรูปแบบและ

สายการบินต้นทนุตํ่า รวมทัง้แนวทางในการวิเคราะห์ข้อมลูเพื่อสร้างแบบจําลองการเลือกรูปแบบ

การเดนิทางท่ีจะเกิดขึน้ในอนาคตได้ ซึง่มีรายละเอียดดงันี ้

 

3.1 พืน้ท่ีศกึษา 

 ในการศึกษาครัง้นีไ้ด้กําหนดพืน้ที่ศึกษาสําหรับการสัมภาษณ์ผู้ เดินทางคือ ท่า

อากาศยานสุวรรณภูมิ ซึง่ในขณะที่ศกึษาเป็นท่าอากาศยานที่ให้บริการการเดินทางทางอากาศ

ภายในประเทศในเส้นทางท่ีสนใจ โดยผู้ เดินทางอาจเดินทางด้วยสายการบินเต็มรูปแบบ (การบิน

ไทย และบางกอกแอร์เวย์) หรือสายการบนิต้นทนุต่ํา (แอร์เอเชีย และโอเรียนท์ไทย)  

 

3.2 ประชากรและกลุ่มตัวอย่าง 

 ในปี พ.ศ.2553 พบว่ามีจํานวนผู้ เดินทางภายในประเทศท่ีเดินทางจากท่าอากาศ

ยานสวุรรณภมูิ ไปยงั ทา่อากาศยานทัง้ 4 แห่งได้แก่ ท่าอากาศยานนานาชาติเชียงใหม่ ท่าอากาศ

ยานนานาชาติแม่ฟ้าหลวง เชียงราย และท่าอากาศยานลําปาง ทัง้สิน้ 3,318,534 คน ผู้ วิจยัจะใช้

กลุ่มประชากรดงักล่าวในการศกึษาครัง้นี ้โดยกําหนดขนาดของกลุ่มตวัอย่างด้วยวิธีการคํานวณ

ของ Yamane (กลัยา วานชิย์บญัชา, 2553) คือ 
 

21 Ne
Nn

+
=                                                             (3.1) 

 

 โดยท่ี  n  คือ กลุม่ตวัอยา่ง 

          N  คือ จํานวนประชากร 

           e  คือ คา่ความคลาดเคล่ือน (ระดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ 95) 



28 

 

ทําให้ทราบกลุม่ตวัอยา่งเป็นจํานวนทัง้สิน้ 

 

)05.0*534,318,3(1
534,318,3

2+
=n  

                                                        

                                                           = 400 ตวัอยา่ง 

  

  จากจํานวนกลุ่มตวัอย่างที่คํานวณได้ทัง้สิน้ 400 ตวัอย่าง ผู้ วิจยัได้จําแนกกลุ่ม

ตวัอยา่งออกเป็น 3 กลุม่หลกัๆ ประกอบด้วย กลุ่มตวัอย่างท่ีเดินทางจากท่าอากาศยานสวุรรณภูมิ

ไปท่าอากาศยานนานาชาติเชียงใหม่ กลุ่มตวัอย่างท่ีเดินทางจากท่าอากาศยานสุวรรณภูมิไปท่า

อากาศยานนานาชาตแิมฟ้่าหลวง เชียงราย และกลุม่ตวัอยา่งท่ีเดนิทางจากท่าอากาศยานสวุรรณ

ภูมิไปท่าอากาศยานลําปางซึง่ในขัน้ตอนแรกได้ใช้การเลือกตัวอย่างแบบโควต้า (Quota 

Sampling) โดยกําหนดให้ใช้กลุ่มตวัอย่างจํานวน 250 100 และ 50 คนตามลําดับ นอกจากนี ้

จํานวนกลุ่มตวัอย่างของแต่ละกลุ่มจะแบ่งย่อยตามสายการบินที่ให้บริการซึ่งจะถูกกําหนดโดย

วิธีการถ่วงนํา้หนกัด้วยจํานวนเท่ียวบนิ ดงันี ้

  

3.2.1 กลุม่ผู้ใช้บริการสายการบนิในเส้นทาง กรุงเทพฯ – เชียงใหม ่ด้วยสายการบนิการบนิไทย 

   จํานวนเท่ียวบนิในเส้นทาง กรุงเทพฯ – เชียงใหม่ รวม 22 เท่ียวบิน (ตารางท่ี 2.2) 

เป็นสายการบนิการบนิไทย 9 เท่ียวบนิ ดงันัน้จํานวนกลุม่ตวัอยา่งท่ีได้จากการถ่วงนํา้หนกัเทา่กบั 

 

(9/22)*250 = 102 คน 

 

3.2.2 กลุม่ผู้ใช้บริการสายการบนิในเส้นทางกรุงเทพฯ - เชียงใหม ่ด้วยสายการบนิบางกอกแอร์เวย์ 

  จํานวนเท่ียวบินในเส้นทาง กรุงเทพฯ – เชียงใหม่ รวม 22 เท่ียวบิน เป็นสายการ

บนิบางกอกแอร์เวย์ 5 เท่ียวบนิ ดงันัน้จํานวนกลุม่ตวัอยา่งท่ีได้จากการถ่วงนํา้หนกัเทา่กบั 

 

(5/22)*250 = 57 คน  
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3.2.3 กลุม่ผู้ใช้บริการสายการบนิในเส้นทาง กรุงเทพฯ – เชียงใหม ่ด้วยสายการบนิแอร์เอเชีย 

  จํานวนเท่ียวบินในเส้นทาง กรุงเทพฯ – เชียงใหม่ รวม 22 เท่ียวบิน เป็นสายการ

บนิแอร์เอเชีย 6 เท่ียวบนิ ดงันัน้จํานวนกลุม่ตวัอยา่งท่ีได้จากการถ่วงนํา้หนกัเทา่กบั 

 

(6/22)*250 = 68 คน  

 

3.2.4 กลุม่ผู้ใช้บริการสายการบนิในเส้นทาง กรุงเทพฯ – เชียงใหม ่ด้วยสายการบนิโอเรียนท์ไทย 

  จํานวนเท่ียวบินในเส้นทาง กรุงเทพฯ – เชียงใหม่ รวม 22 เท่ียวบิน เป็นสายการ

บนิโอเรียนท์ไทย 2 เท่ียวบนิ ดงันัน้จํานวนกลุม่ตวัอยา่งท่ีได้จากการถ่วงนํา้หนกัเทา่กบั 

 

(5/22)*250 = 23 คน  

 

  ในกรณีท่ีจํานวนกลุ่มตวัอย่างท่ีใช้ท่ีได้จากการถ่วงนํา้หนกัมีคา่ตํ่ากว่า 30 คน ให้

ใช้จํานวนกลุ่มตวัอย่างทัง้สิน้ 30 คน เพื่อให้ผลท่ีได้จากการทดลองมีความน่าเช่ือถือ ดงันัน้จะใช้

จํานวนจํานวนกลุ่มผู้ ใช้บริการสายการบินในเส้นทาง กรุงเทพฯ – เชียงใหม ่ ด้วยสายการบินโอ

เรียนท์ไทยทัง้สิน้ 30 คน 

 

3.2.5 กลุม่ผู้ใช้บริการสายการบนิในเส้นทาง กรุงเทพฯ – เชียงราย ด้วยสายการบนิการบนิไทย  

  จํานวนเท่ียวบนิในเส้นทาง กรุงเทพฯ – เชียงราย รวม 6 เท่ียวบิน เป็นสายการบิน

การบนิไทย 3 เท่ียวบนิ ดงันัน้จํานวนกลุม่ตวัอยา่งท่ีได้จากการถ่วงนํา้หนกัเทา่กบั 

 

(3/6)*100 = 50 คน  

 

3.2.6 กลุม่ผู้ใช้บริการสายการบนิในเส้นทาง กรุงเทพฯ – เชียงราย ด้วยสายการบนิแอร์เอเชีย 

  จํานวนเท่ียวบนิในเส้นทาง กรุงเทพฯ – เชียงราย รวม 6 เท่ียวบิน เป็นสายการบิน

แอร์เอเชีย 2 เท่ียวบนิ ดงันัน้จํานวนกลุม่ตวัอยา่งท่ีได้จากการถ่วงนํา้หนกัเทา่กบั 

 

(2/6)*100 = 33 คน  
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3.2.7 กลุม่ผู้ใช้บริการสายการบนิในเส้นทาง กรุงเทพฯ – เชียงราย ด้วยสายการบนิโอเรียนท์ไทย 

  จํานวนเท่ียวบนิในเส้นทาง กรุงเทพฯ – เชียงราย รวม 6 เท่ียวบิน เป็นสายการบิน

โอเรียนท์ไทย 1 เท่ียวบนิ ดงันัน้จํานวนกลุม่ตวัอยา่งท่ีได้จากการถ่วงนํา้หนกัเทา่กบั 

 

 (1/6)*100 = 17 คน  

 

  ดงันัน้จะใช้จํานวนจํานวนกลุม่ตวัอย่างในเส้นทาง กรุงเทพฯ – เชียงราย ด้วยสาย

การบนิโอเรียนท์ไทย ทัง้สิน้ 30 คน  

 

3.2.8 กลุม่ผู้ใช้บริการสายการบนิในเส้นทาง กรุงเทพฯ – ลําปาง  

   กลุ่มตวัอย่างนีไ้ม่ต้องมีการถ่วงนํา้หนกัเพราะในเส้นทางนี ้มีเฉพาะสายการบิน

บางกอกแอร์เวย์เทา่นัน้ท่ีให้บริการ เพราะฉะนัน้ในกลุม่นีจ้ะมีจํานวนกลุม่ตวัอยา่งทัง้สิน้ 50 คน 

    จากการคํานวณจํานวนกลุ่มตวัอย่างท่ีผ่านมา สามารถสรุปจํานวนกลุ่มตวัอย่าง

แบง่แยกในแตล่ะเส้นทางและประเภทของสายการบิน โดยเมื่อรวมจํานวนกลุ่มตวัอย่างที่ปรับแก้ 

(สําหรับเส้นทางที่คํานวณกลุ่มตวัอย่างแล้วมีจํานวนน้อยเกินไป) แล้วจากทัง้หมด จะได้จํานวน

กลุม่ตวัอยา่งทัง้สิน้ 420 คน ดงัตารางท่ี 3.1 

 

ตารางท่ี 3.1 จํานวนกลุม่ตวัอยา่งในเส้นทางและสายการบนิตา่งๆ 

ปลายทาง สายการบนิ จํานวน (คน) 

เชียงใหม ่

การบนิไทย 102 

บางกอกแอร์เวย์ 57 

แอร์เอเชีย 68 

โอเรียนท์ไทย 30 

เชียงราย 

การบนิไทย 50 

แอร์เอเชีย 33 

โอเรียนท์ไทย 30 

ลําปาง บางกอกแอร์เวย์ 50 

 รวม 420 
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3.3 ข้อมูลท่ีดาํเนินการสาํรวจ 

  ข้อมูลจากการสมัภาษณ์ผู้ เดินทางสามารถแบ่งได้เป็น 4 ประเภท ได้แก่ ข้อมูล

การเดนิทางในปัจจบุนั ข้อมลูทางเลือกในการเดินทางภายใต้สถานการณ์สมมติ ข้อมลูทศันคติตอ่

การเดินทางทางอากาศภายในประเทศ และข้อมูลด้านเศรษฐกิจสังคมของผู้ เดินทาง (Socio-

economic Data) โดยข้อมูลทัง้ 4 ประเภทนี ้จะนําไปใช้ในการวิเคราะห์พฤติกรรมการเลือก

รูปแบบการเดนิทาง ซึง่มีรายละเอียดของข้อมลูแตล่ะประเภทดงัตอ่ไปนี ้

 

3.3.1 ข้อมลูเก่ียวกบัการเดนิทางในสภาพปัจจบุนั 

  ข้อมูลเกี่ยวกับการเดินทางในสภาพปัจจุบันประกอบด้วย ข้อมูลรายละเอียด

ทัง้หมดที่เกี่ยวข้องกับการเดินทางที่ผู้ เดินทางกําลังประสบอยู่ขณะทําการสัมภาษณ์ ข้อมูล

ดงักล่าว ได้แก่ จุดเร่ิมต้นในการเดินทาง (เช่น บ้าน หรือที่ทํางาน เป็นต้น) วิธีการเดินทางจาก

จุดเร่ิมต้นไปยังท่าอากาศยาน ระยะเวลา ระยะทาง ค่าใช้จ่าย ราคาตัว๋โดยสารเคร่ืองบินไปยัง

จดุหมายปลายทาง วตัถปุระสงค์ในการเดนิทาง ความถ่ีในการใช้บริการ  

  

3.3.2 ข้อมลูเก่ียวกบัทางเลือกในการเดนิทางภายใต้สถานการณ์สมมต ิ

  ข้อมูลเกี่ยวกับทางเลือกในการเดินทางภายใต้สถานการณ์สมมติประกอบด้วย 

รูปแบบการเดินทางที่ผู้ เดินทางเลือกภายใต้สถานการณ์สมมติ ได้แก่ ช่วงห่างของการให้บริการ 

ระยะเวลาเดินทาง และราคาคา่โดยสาร โดยจะให้ผู้ เดินทางเลือกท่ีจะเดินทางในรูปแบบเดิม หรือ

เปล่ียนไปใช้วิธีการรูปแบบใหม ่ 

 

3.3.3 ข้อมลูทศันคตติอ่การเดนิทางทางอากาศภายในประเทศ 

  ข้อมลูทศันคติตอ่การเดินทางทางอากาศภายในประเทศ ประกอบด้วยคําตอบท่ี

จะได้จากแบบสอบถามที่ให้ผู้ เดินทางตอบว่า เห็นด้วยอย่างย่ิง/เห็นด้วย/ไม่แน่ใจ/ไม่เห็นด้วย/ไม่

เห็นด้วยอยา่งย่ิง โดยคําตอบเหล่านีเ้กิดจากความแตกตา่งกนัของรูปแบบการเดินทางระหว่างการ

เดนิทางทางอากาศ และรถไฟความเร็วสงู  

  

3.3.4 ข้อมลูด้านเศรษฐกิจสงัคมของผู้ เดนิทาง 

  ข้อมูลด้านเศรษฐกิจสังคมของผู้ เดินทางประกอบด้วย อายุ เพศ อาชีพ รายได้ 

ระดบัการศกึษา เป็นต้น  
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3.4 การออกแบบการทดลอง 

  การเลือกรูปแบบการเดินทางนัน้ ผู้ เดินทางจะพิจารณาลกัษณะต่างๆ ของแต่ละ

รูปแบบการเดนิทาง เชน่ ราคาคา่โดยสาร ชว่งหา่งของการให้บริการ ระยะเวลาในการเดินทาง เป็น

ต้น  

  ผู้ เดินทางแต่ละคนจะให้ความสําคญักับลักษณะดังกล่าวไม่เท่ากัน ขึน้อยู่กับ

ความชอบส่วนตวั และความเหมาะสมกับลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคม เช่น ในการเดินทาง

จากกรุงเทพฯ ไปยังเชียงใหม่ ผู้ เดินทาง ก. เลือกเดินทางโดยสายการบินเต็มรูปแบบ เพราะให้

ความสําคญักบัความรวดเร็วในการเดินทาง ในขณะเดียวกัน ผู้ เดินทาง ข. เลือกเดินทางโดยสาย

การบินต้นทนุตํ่า เพราะให้ความสําคญัตวัแปรด้านราคาที่ตํ่ากว่าสายการบินเต็มรูปแบบ แตก็่ยงั

ได้รับความรวดเร็วกวา่การเดนิทางโดยรถโดยสารสาธารณะ ในกรณีดงักลา่ว หากมีรถไฟความเร็ว

สงูท่ีใช้เวลาในการเดนิทางมากกวา่การเดนิทางทางอากาศ แตร่าคาตํ่ากว่าสายการบินต้นทนุตํ่า ผู้

เดินทาง ก. อาจไม่เปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง เพราะไม่พึงพอใจกับปัจจยัเร่ืองระยะเวลาในการ

เดินทาง ในขณะที่ผู้ เดินทาง ข. อาจเปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง เพราะราคาที่ถูกกว่าสายการบิน

ต้นทนุต่ํา และระยะเวลาในการเดนิท่ีสามารถรับได้ เป็นต้น 

  ดงันัน้เพื่อให้สามารถวิเคราะห์พฤติกรรมการตดัสินใจเลือกรูปแบบการเดินทาง ท่ี

เกิดจากการเปลี่ยนแปลงลกัษณะของรูปแบบการเดินทาง ผู้ วิจยัจึงใช้การสมัภาษณ์ผู้ เดินทางโดย

การใช้เทคนิค Stated Preference (SP) โดยผู้ เดินทางจะได้พบกบัสถานการณ์สมมติซึ่งมีระดบั

ของคณุลกัษณะ (Level of Attribute) ตา่งๆ (ตารางท่ี 3.2) แล้วสงัเกตทางเลือกท่ีผู้ เดินทางเลือก 

ซึง่จะสามารถหาความสมัพนัธ์ระหวา่งการเปล่ียนแปลงลกัษณะและการตดัสินใจเลือกรูปแบบการ

เดนิทางได้ 
 

ตารางท่ี 3.2 การสมัภาษณ์ผู้ เดนิทางโดยเทคนิค Stated Preference  

ระดบัของคณุลกัษณะ 

(Level of Attribute) 

คณุลกัษณะ (Attribute) 

ช่วงหา่งของการให้บริการ 

(ชัว่โมงตอ่ขบวน) 

ระยะเวลาเดินทาง 

(ชั่วโมง) 

ราคาคา่โดยสาร 

 (บาท) 

สงู A B C 

ปานกลาง (A + 50%) (B + 50%) (C + 50%) 

ตํ่า (A + 100%) (B + 100%) (C + 100%) 
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  จากตารางที่ 3.2 หากนําไปจําลองเป็นสถานการณ์สมมติ สามารถสร้างได้

ทัง้หมด 33 = 27 สถานการณ์ โดยจะให้ผู้ เดินทางตดัสินใจว่าจะเลือกเดินทางในรูปแบบเดิม หรือ

จะเลือกที่จะเดินทางโดยรูปแบบใหม่ (รูปแบบที่สมมติขึน้) ทีละสถานการณ์ อย่างไรก็ดีในทาง

ปฏิบตัิการท่ีจะให้ผู้ เดินทางคนหนึ่งทําการเลือกทัง้ 27 สถานการณ์นัน้เป็นไปได้ยาก เนื่องจากผู้

เดินทางอาจเกิดความสับสนหรือเบือ่หน่าย ทําให้ผลที่ได้จากการทดลองเกิดความคลาดเคลื่อน 

และหากผู้ วิจยัทําการแบ่งชุดของแบบสอบถามเป็น 3 ชุด ในแต่ละชุดจะมีสถานการณ์สมมติ 9 

สถานการณ์ ก็ต้องใช้ผู้ตอบแบบสอบถามจํานวนมาก ดงันัน้ผู้ วิจยัจึงใช้เทคนิคการทดลองแบบ

แฟคทอเรียลบางส่วน (ประไพศรี, 2551) เพ่ือท่ีจะทําให้สถานการณ์ 33 เหลือเพียง 32 = 9 

สถานการณ์ และเพิ่มสถานการณ์ท่ี 10 ซึง่เป็นสถานการณ์ท่ีดีท่ีสดุ คือ มีช่วงห่างของการให้บริการ 

ระยะเวลาในการเดนิทาง และราคาคา่โดยสารท่ีน้อยท่ีสดุ ดงัตารางท่ี 3.3 

  ทัง้นี ้ในการกําหนดราคาค่าโดยสารในแบบสอบถามนี ้ราคาค่าโดยสารรถไฟ

ความเร็วสูงที่มีคุณลักษณะสูง ได้จากการปรับลดราคาค่าโดยสารเคร่ืองบินตํา่สุด  ราคาค่า

โดยสารรถไฟความเร็วสูงที่มีคณุลกัษณะต่ํา ได้จากการปรับลดราคาค่าโดยสารเคร่ืองบินสูงสุด 

และ ราคาค่าโดยสารรถไฟความเร็วสูงท่ีมีคณุลกัษณะปานกลาง คือ คา่ก่ึงกลางระหว่างราคาค่า

โดยสารรถไฟความเร็วสงูต่ําสดุและคา่สงูสดุ  

 

ตารางท่ี 3.3 แบบสอบถามสถานการณ์สมมติ  

สถานการณ์ 

คณุลกัษณะ (Attribute) 

ช่วงหา่งของการให้บริการ  

(ชัว่โมงตอ่ขบวน) 

ระยะเวลาเดินทาง 

(ชั่วโมง) 
ราคาคา่โดยสาร (บาท) 

1 4 8 3,000 

2 4 6 1,500 

3 4 4 2,250 

4 3 8 2,250 

5 3 6 3,000 

6 3 4 1,500 

7 2 8 1,500 

8 2 6 2,250 

9 2 4 3,000 

10 2 4 1,500 
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บทที่ 4  

การวิคราะห์ข้อมูลสถติเิบือ้งต้น 

 

  เนือ้หาในบทนีจ้ะกล่าวถึงข้อมูลเบือ้งต้นที่ได้จากการสํารวจกลุ่มตัวอย่างผู้

เดินทางที่เดินทางทางอากาศจากท่าอากาศยานสุวรรณภูมิไปยังจังหวัดทางภาคเหนือ ได้แก่ 

เชียงใหม ่เชียงราย และลําปาง โดยมีวตัถปุระสงค์เพ่ือทราบถึงข้อมลูลกัษณะของผู้ เดินทางในด้าน

เศรษฐกิจสงัคม ด้านการเดนิทาง และความคดิเห็นเก่ียวกบัการเดินทางทางอากาศภายในประเทศ 

คา่สถิติที่แสดงส่วนใหญ่อยู่ในรูปร้อยละหรือค่าเฉลี่ย เพื่อให้เห็นภาพเบือ้งต้น ก่อนนําไปตีความ

ข้อมลูด้วยแบบจําลองทางสถิตใินบทตอ่ไป  

  ข้อมูลที่ได้เกิดจากการสํารวจผู้ เดินทางทัง้สิน้ 467 คน เป็นเวลา 8 วนั ระหว่าง

วนัท่ี 23 - 30 มีนาคม พ.ศ. 2555 ณ ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ แสดงตารางที่ 4.1 และ 4.2

รายละเอียดจํานวนกลุม่ตวัอยา่งในแตล่ะเส้นทางและแตล่ะสายการบนิ 

 

ตารางท่ี 4.1 จํานวนผู้ เดนิทางจําแนกตามสายการบนิและจดุหมายปลางทาง 

ปลายทาง สายการบนิ 

จํานวน (คน) 

ไทย ตา่งชาติ 

เชียงใหม ่

การบนิไทย 100 31 

บางกอกแอร์เวย์ 31 30 

แอร์เอเชีย 40 32 

โอเรียนท์ไทย 30 - 

รวม 201 93 

เชียงราย 

การบนิไทย 56 - 

แอร์เอเชีย 37 - 

โอเรียนท์ไทย 30 - 

รวม 123 - 

ลําปาง บางกอกแอร์เวย์ 50 - 

 รวมทัง้หมด 467 
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4.1 ข้อมูลด้านเศรษฐกจิสังคมของผู้เดนิทาง 

  ตารางท่ี 4.2 แสดงการกระจายตวัของกลุ่มตวัอย่างจําแนกตามอายแุละจดุหมาย

ปลายทาง พบวา่กลุม่ตวัอยา่งท่ีเดนิทางไปยงัจงัหวดัเชียงใหม ่และลําปาง มีอายอุยูใ่นชว่ง 50 - 60 

ปีมากที่สดุ ส่วนกลุ่มตวัอย่างท่ีเดินทางไปยงัเชียงรายมีอายอุยู่ในช่วง 20 - 30 ปีมากท่ีสุดโดย 

ทัว่ไปแล้วมีสดัสว่นระหวา่งผู้หญิงและผู้ชายใกล้เคียงกนัดงัตารางท่ี 4.3 

 

ตารางท่ี 4.2 การกระจายตวัของกลุม่ตวัอยา่งจําแนกตามอายแุละจดุหมายปลายทาง 

อาย ุ เชียงใหม ่ เชียงราย ลําปาง รวม 

ต่ํากว่า 20 ปี 5.1 6.5 0 4.9 

20-30 ปี 28.6 31.7 14 27.8 

30-40 ปี 23.1 24.4 22 23.3 

40-50 ปี 15.0 13.0 22 15.2 

50-60 ปี 23.1 22.0 38 24.5 

61 ปีขึน้ไป 5.1 2.4 4 4.3 

รวม 100.0 100.0 100.0 100.0 

 

ตารางท่ี 4.3 การกระจายตวัของกลุม่ตวัอยา่งจําแนกตามเพศและจดุหมายปลายทาง 

  เชียงใหม ่ เชียงราย ลําปาง 

ชาย 45.6 48.0 54.0 

หญิง 54.4 52.0 46.0 

รวม 100.0 100.0 100.0 

   

  เม่ือถึงอาชีพของกลุม่ตวัอยา่ง พบวา่กลุม่ตวัอยา่งท่ีเดนิทางไปยงัจงัหวดัเชียงใหม่

เป็น พนักงานบริษัทหรือพนักงานรัฐวิสาหกิจมากที่สุด (ร้อยละ 29) ทางด้านกลุ่มตัวอย่างที่

เดินทางไปยังจังหวัดเชียงรายและจังหวัดลําปางเป็นข้าราชการมากที่สุด (ร้อยละ 25 และ 42 

ตามลําดบั) ดงัตารางท่ี 4.4 
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ตารางท่ี 4.4 การกระจายตวัของกลุม่ตวัอยา่งจําแนกตามอาชีพและจดุหมายปลายทาง 

อาชีพ เชียงใหม ่ เชียงราย ลําปาง รวม 

นกัเรียน/นกัศกึษา 9.2 17.9 2.0 10.7 

พนกังานบริษัท/พนกังานรัฐวิสาหกิจ 29.4 17.9 28.0 26.2 

ข้าราชการ 21.2 25.2 42.0 24.5 

เจ้าของกิจการ/ธุรกิจสว่นตวั 22.5 23.6 24.0 23.0 

อ่ืนๆ 17.7 15.4 4.0 15.6 

รวม 100.0 100.0 100.0 100.0 

 

  เม่ือพิจารณาการกระจายตวัตวัของกลุ่มตวัอย่างจําแนกตามรายได้และจดุหมาย

ปลายทาง (ตารางที่ 4.5) พบว่ากลุ่มตวัอย่างที่เดินทางไปยงัเชียงใหม่มีรายได้มากกว่า 100,000 

บาท ถึงร้อยละ 25 เน่ืองมาจากได้สํารวจชาวตา่งชาติด้วย ทางด้านกลุ่มตวัอย่างท่ีเดินทางไปยงั

จงัหวดัเชียงรายมีรายได้น้อยกว่า 5,000 บาท มีสดัส่วนร้อยละ 11 ซึง่โดยส่วนใหญ่เป็นนกัเรียน

หรือนกัศกึษา นอกจากนีก้ลุ่มตวัอย่างท่ีเดินทางไปลําปางมีรายได้ตํ่ากว่า 10,000 บาท เพียงร้อย

ละ 2  

 

ตารางท่ี 4.5 การกระจายตวัของกลุม่ตวัอยา่งจําแนกตามรายได้และจดุหมายปลายทาง 

รายได้ เชียงใหม ่ เชียงราย ลําปาง รวม 

ต่ํากวา่ 5,000 บาท 5.5 11.4 2.0 6.6 

5,000 - 10,000 บาท 6.1 9.8 0.0 6.4 

10,000 - 20,000 บาท 15.4 20.3 10.0 16.1 

20,000 - 50,000 บาท 28.7 30.1 24.0 28.5 

50,000 - 100,000 บาท 19.1 22.8 52.0 23.7 

100,000 บาทขึน้ไป 25.3 5.7 12.0 18.7 

รวม 100.0 100.0 100.0 100.0 
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  ตารางที่ 4.6 แสดงการกระจายตวัของกลุ่มตวัอย่างจําแนกตามสถานภาพและ

จุดหมายปลายทาง พบว่าสัดส่วนระหว่างสถานภาพโสดและสมรสใกล้เคียงกัน ยกเว้นกลุ่ม

ตวัอย่างที่เดินทางไปยังจังหวัดลําปาง มีสถานภาพสมรสถึงร้อยละ 62 อันเนื่องมาจากกลุ่ม

ตวัอยา่งนีมี้ชว่งอาย ุ30 ปีขึน้ไปถึงร้อยละ 86 

 

ตารางท่ี 4.6 การกระจายตวัของกลุม่ตวัอยา่งจําแนกตามสถานภาพและจดุหมายปลายทาง 

สถานภาพ เชียงใหม ่ เชียงราย ลําปาง รวม 

โสด 49.0 54.5 28.0 48.1 

สมรส 47.9 39.8 62.0 47.4 

หม้าย 3.1 5.7 10.0 4.5 

รวม 100.0 100.0 100.0 100.0 

 

  ตารางท่ี 4.7 แสดงการกระจายตวัของกลุ่มตวัอย่างจําแนกตามระดบัการศกึษา

และจุดหมายปลายทาง พบว่ากลุ่มตวัอย่างทัง้ 3 กลุ่มส่วนใหญ่มีระดบัการศึกษาปริญญาตรี 

รองลงมาคือปริญญาโท และมธัยมหรือปวช. ตามลําดบั 

 

ตารางท่ี 4.7 การกระจายตวัของกลุม่ตวัอยา่งจําแนกตามระดบัการศกึษาและจดุหมายปลายทาง 

การศกึษา เชียงใหม ่ เชียงราย ลําปาง รวม 

ต่ํากวา่มธัยม 3.8 4.1 0.0 3.4 

มธัยม/ปวช. 13.8 16.3 14.0 14.5 

ปวส. 7.2 3.3 8.0 6.3 

ปริญญาตรี 43.4 47.2 46.0 44.7 

ปริญญาโท 26.2 26.8 30.0 26.8 

ปริญญาเอก 5.5 2.4 2.0 4.3 

รวม 100.0 100.0 100.0 100.0 
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4.2 ข้อมูลเก่ียวกับการเดนิทาง 

  ตารางที่ 4.8 แสดงวิธีการเดินทางมายังท่าอากาศยานสุวรรณภูมิของกลุ่ม

ตวัอย่างในเส้นทางกรุงเทพฯ ไปยงัเชียงใหม่ เชียงราย และลําปาง ตามลําดบั พบว่าผู้ เดินทางไป

ยงัทัง้ 3 จงัหวดัมีวิธีการเดินทางมายงัท่าอากาศยานสวุรรณภูมิใกล้เคียงกนั โดยท่ีผู้ เดินทางส่วน

ใหญ่นิยมใช้บริการแท็กซ่ีมากท่ีสดุ รองลงมาได้แก่ แอร์พอร์ตลิง้ค์ และรถสว่นบคุคล ตามลําดบั 

 

ตารางท่ี 4.8 การกระจายตวัของกลุม่ตวัอยา่งจําแนกตามวิธีการเดนิทางไปยงัทา่อากาศยาน

สวุรรณภมูิและจดุหมายปลายทาง 

วิธีการเดินทาง เชียงใหม ่ เชียงราย ลําปาง รวม 

แท็กซ่ี 43.5 40.7 40.0 42.4 

แอร์พอร์ตลิง้ค์ 25.9 32.5 36.0 28.7 

รถสว่นบคุคล 18.4 20.3 20.0 19.1 

อ่ืนๆ 12.2 6.5 4.0 9.8 

รวม 100.0 100.0 100.0 100.0 

 

  เมื่อพิจารณาถึงจุดเร่ิมต้นในการเดินทางของกลุ่มตวัอย่าง ดงัแสดงในตารางที ่

4.9 พบวา่กลุม่ตวัอยา่งทัง้ 3 กลุม่สว่นใหญ่เดนิทางมาจาก บ้าน โรงแรม และท่ีทํางาน ตามลําดบั 

 

ตารางท่ี 4.9 การกระจายตวัของกลุม่ตวัอยา่งจําแนกตามจดุเร่ิมต้นในการเดนิทางไปยงั 

ทา่อากาศยานสวุรรณภมูแิละจดุหมายปลายทาง 

จดุเร่ิมต้นในการเดนิทาง เชียงใหม ่ เชียงราย ลําปาง รวม 

บ้าน 42.5 45.5 46.0 43.7 

ท่ีทํางาน 15.3 20.3 22.0 17.3 

โรงแรม 34.7 24.4 24.0 30.8 

อ่ืนๆ 7.5 9.8 8.0 8.1 

รวม 100.0 100.0 100.0 100.0 
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เมื่อพิจารณาถึงเวลาและค่าใช้จ่ายเฉลี่ยจากบ้านไปยงัท่าอากาศยานสวุรรณภูมิ

ของกลุม่ตวัอยา่ง พบวา่ใช้เวลาโดยเฉล่ียประมาณ 50 นาที และมีคา่ใช้จา่ยประมาณ 285 บาท ใน

ส่วนของเวลาและค่าใช้จ่ายเฉลี่ยในการเดินทางจากท่าอากาศยานลําปางตํ่าที่สุดคือ ใช้เวลา

ประมาณ 20 นาที และมีคา่ใช้จา่ยประมาณ 100 บาท ดงัตารางท่ี 4.10 – 4.11 

 

ตารางท่ี 4.10 เวลาและคา่ใช้จา่ยเฉล่ียในการเดินทางจากบ้านไปยงัทา่อากาศยานสวุรรณภมูิ

จําแนกตามจดุหมายปลายทาง 

 เชียงใหม ่ เชียงราย ลําปาง รวม 

ระยะเวลาเฉล่ีย (นาที) 51 48 50 50.1 

สว่นเบ่ียงเบนมาตรฐาน (นาที) 36 26 24 32.1 

คา่ใช้จา่ยเฉล่ีย (บาท) 294 285 241 285.8 

สว่นเบ่ียงเบนมาตรฐาน (บาท) 297 247 188 272.0 

 

ตารางท่ี 4.11 เวลาและคา่ใช้จา่ยเฉล่ียในการเดนิทางจากทา่อากาศยานปลายทางไปยงับ้าน

จําแนกตามจดุหมายปลายทาง 

 เชียงใหม ่ เชียงราย ลําปาง รวม 

ระยะเวลาเฉล่ีย (นาที) 34 41 22 34.5 

สว่นเบ่ียงเบนมาตรฐาน (นาที) 27 26 13 25.2 

คา่ใช้จา่ยเฉล่ีย (บาท) 216 286 98 221.2 

สว่นเบ่ียงเบนมาตรฐาน (บาท) 239 300 74 236.7 

 

  ตารางที่ 4.12 แสดงการกระจายตวัของกลุ่มตวัอย่างจําแนกตามตําแหน่งและ

จดุหมายปลายทาง พบวา่สดัส่วนระหว่างกลุ่มตวัอย่างท่ีเดินทางไปยงัอําเภอเมืองและอําเภออ่ืนๆ 

มีความใกล้เคียงกัน ยกเว้นกลุ่มตวัอย่างทีเ่ดินทางไปยังลําปางมีผู้ เดินทางไปยังอําเภอเมืองถึง 

ร้อยละ 90  
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ตารางท่ี 4.12 การกระจายตวัของกลุม่ตวัอยา่งจําแนกตามตําแหนง่และจดุหมายปลายทาง 

จดุหมายปลายทาง เชียงใหม ่ เชียงราย ลําปาง รวม 

อําเภอเมือง 57.7 51.2 90.0 59.6 

อําเภออ่ืนๆ 42.3 48.8 10.0 40.4 

รวม 100.0 100.0 100.0 100.0 

 

  เมื่อพิจารณาว่าจุดหมายปลายทางของกลุ่มตวัอย่างอยู่ในจงัหวดัของท่าอากาศ

ยานปลายทางหรือไม่ กล่าวคือหากจุดหมายปลายทางอยู่ในจังหวัดลําพูนแต่ไปลงที่ท่าอากาศ

ยานเชียงใหม่ก็ถือว่าจุดหมายไม่ได้อยู่ในจังหวัดเชียงใหม่ พบว่ากลุ่มตวัอย่างที่เดินทางไปยัง

จงัหวัดเชียงรายต้องการเดินทางต่อไปยังจังหวดัใกล้เคียง (แพร่ พะเยา และน่าน) มากท่ีสดุคือ 

ร้อยละ 16 และกลุ่มตวัอย่างท่ีเดินทางไปยงัจงัหวดัลําปางเดินทางตอ่ไปยงัจงัหวดัอ่ืนๆ น้อยท่ีสดุ

คือร้อยละ 2 ดงัรูปท่ี 4.13 

 

ตารางท่ี 4.13 การกระจายตวัของกลุม่ตวัอยา่งจําแนกตามจดุหมายท่ีแท้จริงและจําแนกตาม

จดุหมายปลายทาง 

จดุหมายท่ีแท้จริง เชียงใหม ่ เชียงราย ลําปาง รวม 

จงัหวดัท่ีเคร่ืองลงจอด 94.0 83.7 98.0 91.8 

อ่ืนๆ 6.0 16.3 2.0 8.2 

รวม 100.0 100.0 100.0 100.0 

 

  ตารางที่ 4.14 แสดงราคาค่าโดยสารเฉลี่ยและส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานจําแนก

ตามจุดหมายปลายทาง พบว่าราคาคา่โดยสารเฉลี่ยไปยงัจงัหวดัลําปางสงูที่สุดคือ 2,693 บาท 

และสว่นเบ่ียงเบนมาตรฐานต่ําท่ีสดุคือ 482 บาท อนัเน่ืองมาจากสายการบินท่ีไปยงัจงัหวดัลําปาง

ไมมี่สายการบนิต้นทนุต่ําและมีสายการบนิเดียวคือบางกอกแอร์เวย์ 
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ตารางท่ี 4.14 ราคาคา่โดยสารเฉล่ียและสว่นเบ่ียงเบนมาตรฐานจําแนกตามจดุหมายปลายทาง 

  เชียงใหม ่ เชียงราย ลําปาง รวม 

ราคาคา่โดยสารเฉล่ีย (บาท) 2,487 2,240 2,693 2,445 

สว่นเบ่ียงเบนมาตรฐาน (บาท) 1,154 733 482 970.6 

 

  เมื่อพิจารณาว่ากลุ่มตวัอย่างจ่ายคา่เดินทางด้วยตวัเองหรือไม่ พบว่าทัง้ 3 กลุ่ม

ตวัอยา่งสว่นใหญ่เสียคา่ใช้จา่ยด้วยตวัเอง มีเพียงประมาณร้อยละ 30 ท่ีไม่ได้เสียคา่ใช้จ่ายเอง ดงั

ตารางท่ี 4.15 

 

ตารางท่ี 4.15 การกระจายตวัของกลุม่ตวัอยา่งจําแนกตามการเสียคา่ใช้จา่ยและจดุหมาย

ปลายทาง 

จา่ยคา่เดนิทางเองหรือไม่ เชียงใหม ่ เชียงราย ลําปาง รวม 

เสียคา่ใช้จา่ยเอง 71.7 67.5 74.0 70.8 

ไมเ่สียคา่ใช้จา่ยเอง 28.3 32.5 26.0 29.2 

รวม 100.0 100.0 100.0 100.0 

 

  ตารางที่ 4.16 แสดงการกระจายตวัของกลุ่มตวัอย่างจําแนกตามวตัถุประสงค์

และจุดหมายปลายทาง พบว่าทัง้ 3 กลุ่มตวัอย่างมีสดัส่วนระหว่างการเดินทางด้วยเร่ืองส่วนตวั

และเร่ืองธุรกิจอยู่ที่ประมาณร้อยละ 70 และ 30 ตามลําดบั และกลุ่มตวัอย่างที่เดินทางไปยงั

จังหวัดลําปางมีความถี่ในการใช้บริการมากที่สุดคือ 0.75 ครัง้ต่อเดือน โดยมีส่วนเบี่ยงเบน

มาตรฐานอยูท่ี่ 1.15 ครัง้ตอ่เดือน ดงัตารางท่ี 4.17 
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ตารางท่ี 4.16 การกระจายตวัของกลุม่ตวัอยา่งจําแนกตามวตัถปุระสงค์และจดุหมายปลายทาง 

วตัถปุระสงค์ เชียงใหม ่ เชียงราย ลําปาง รวม 

ธุรกิจ/ราชการ 29.4 25.2 36.0 29.0 

สว่นตวั 70.6 74.8 64.0 71.0 

รวม 100.0 100.0 100.0 100.0 

 

ตารางท่ี 4.17 ความถ่ีในการใช้บริการและสว่นเบ่ียงเบนมาตรฐานจําแนกตามจดุหมายปลายทาง 

  เชียงใหม ่ เชียงราย ลําปาง เฉล่ีย 

ความถ่ี (ครัง้/เดือน) 0.69 0.53 0.75 0.66 

สว่นเบ่ียงเบนมาตรฐาน (ครัง้/เดือน) 1.89 1.28 1.15 1.65 

 

4.3 ข้อมูลทัศนคตเิก่ียวกับการเดนิทางทางอากาศภายในประเทศ 

  จากตารางที่ 4.18 ค่าร้อยละในการให้ความสําคญัในการเดินทางจําแนกตาม

จดุหมายปลายทาง (ยกตวัอยา่งเชน่ ในหวัข้อ ระยะเวลารวมในการเดินทาง สําหรับกลุ่มตวัอย่างท่ี

เดินทางไปยงัเชียงใหม่ มีค่าร้อยละ 53 หมายความว่า กลุ่มตวัอยา่ง 100 คน ให้ความสําคญัใน

เร่ืองระยะเวลาในการเดินทาง 53 คน ซึง่แต่ละคนสามารถให้ความสําคญัในการเดินทางได้

มากกวา่หนึง่ข้อ เป็นต้น) พบวา่กลุม่ตวัอยา่งทัง้ 3 กลุม่ให้ความสําคญัในการเดินทางในด้านหลกัๆ 

ใกล้เคียงกนั คือ ระยะเวลารวมในการเดนิทาง ความปลอดภยั ความสะดวกและความสบาย ราคา

คา่โดยสาร และความตรงตอ่เวลา  
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ตารางท่ี 4.18 คา่ร้อยละในการให้ความสําคญัในการเดนิทางจําแนกตามจดุหมายปลายทาง 

คา่ร้อยละในการให้ความสําคญั 

ในการเดนิทาง เชียงใหม ่ เชียงราย ลําปาง รวมเฉล่ีย 

ระยะเวลารวมในการเดินทาง  52.9 51.2 60.0 53.3 

ความปลอดภยั 61.9 56.1 70.0 61.3 

ความสะดวกและความสบาย 56.7 56.1 76.0 58.7 

ระยะเวลาในการเดนิทางมายงัทา่อากาศยาน 14.9 11.4 24.0 15.0 

ระยะเวลาในการเดนิทางไปยงัจดุหมาย 25.3 26.0 26.0 25.5 

ราคาคา่โดยสาร 42.2 32.5 36.0 39.0 

ตารางเวลา 24.2 26.8 30.0 25.5 

ความถ่ีของการให้บริการ 14.5 10.6 10.0 13.0 

ความตรงตอ่เวลา 34.6 35.8 38.0 35.3 

 

  ตารางที่ 4.19 แสดงค่าเฉลี่ยทัศนคติในการเดินทางทางอากาศจําแนกตาม

จุดหมายปลายทางพบว่ากลุ่มตวัอย่างทัง้ 3 กลุ่มให้คะแนนสูงสุดในเร่ืองมาตรการห้ามนําวตัถุ

ต้องห้าม เช่น ของมีคมตา่ง ๆ ขึน้เคร่ืองบิน มีความเหมาะสม รวมเฉลี่ยเท่ากบั 4.27 คะแนน และ

ให้คะแนนในหัวข้อท่านมักจะมีอาการเมาเคร่ืองบินหรือรู้สึกวิงเวียนน้อยท่ีสุด รวมเฉล่ียเท่ากับ 

2.34 คะแนน 

 

ตารางท่ี 4.19 คา่เฉล่ียทศันคตใินการเดนิทางทางอากาศจําแนกตามจดุหมายปลายทาง 

ทศันคติที่มีตอ่การเดินทางทางอากาศ เชียงใหม ่ เชียงราย ลําปาง รวมเฉลี่ย 

1. ทา่นสามารถคาดการณ์ระยะเวลาในการเดินทางไปยงัทา่อากาศ

ยานได้อยา่งถกูต้อง 3.90 3.98 3.88 3.92 

2. การที่ทา่อากาศยานอยูไ่กลจากตวัเมือง ทําให้ทา่นเดินทางลําบาก 3.34 3.53 3.34 3.39 

3. ทา่นไมส่ามารถวางแผนการเดนิทางของทา่นได้ เน่ืองจากเที่ยวบิน

มกัลา่ช้ากวา่กําหนด 2.94 2.98 2.58 2.91 

4. การต้องไปถึงเคาเตอร์เช็คอินที่ทา่อากาศยานก่อนกําหนดการ

เดินทาง 40นาท ีทําให้ทา่นรู้สกึเสียเวลา 3.41 3.41 3.44 3.41 

5. มาตรการรักษาความปลอดภยัของทา่อากาศยานมีความเหมาะสม

อยูแ่ล้ว ไมเ่ข้มงวดเกินไป 3.79 3.92 3.94 3.84 
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ตารางท่ี 4.19 (ตอ่) คา่เฉล่ียทศันคตใินการเดนิทางทางอากาศจําแนกตามจดุหมายปลายทาง  

ทศันคติที่มีตอ่การเดินทางทางอากาศ เชียงใหม ่ เชียงราย ลําปาง รวมเฉลี่ย 

6. มาตรการห้ามนําวตัถตุ้องห้าม เชน่ ของมีคมตา่ง ๆ ขึน้เคร่ืองบิน 

มีความเหมาะสม 4.11 4.24 4.46 4.18 

7. มาตรการจํากดัปริมาณของเหลว เจล และสเปรย์ ขึน้เคร่ืองบนิ มี

ความเหมาะสม 3.62 3.63 4.16 3.68 

8. กฎระเบียบที่เก่ียวกบัสมัภาระ เชน่ การจํากดันํา้หนกัสมัภาระ มี

ความเหมาะสม 3.56 3.59 4.06 3.62 

9. หากระยะเวลาในการเดินทางทางอากาศ (รวมการเดินทางไป

สนามบิน รอเที่ยวบิน และตอ่รถจากทา่อากาศยานเพ่ือไปถึง

จดุหมาย) เทา่กบัระยะเวลาในการเดินทางทางโดยรถไฟความเร็วสงู 

ทา่นเลือกจะใช้การเดินทางทางอากาศ 3.25 3.28 3.00 3.23 

10. ทา่นไว้วางใจการเดินทางทางอากาศมากกวา่การเดนิทาง

รูปแบบอื่นๆ 3.37 3.5 3.58 3.43 

11. ทา่นช่ืนชอบการเดินทางทางอากาศเน่ืองจากมีบริการตา่ง ๆ 

เชน่ พนกังานต้อนรับบนเคร่ือง และอาหาร 3.17 3.31 3.50 3.24 

12. ทา่นต้องการใช้อปุกรณ์สื่อสารหรืออปุกรณ์อิเล็กทรอนิคส์ เชน่ 

โทรศพัท์มือถือ อินเตอร์เน็ต ฯลฯ ในระหวา่งการเดินทาง 3.53 3.19 3.08 3.39 

13. ทา่นมกัจะเกิดอาการหอืูอ้เน่ืองมาจากความกดอากาศ 3.32 3.85 3.68 3.50 

14. ทา่นมีอาการกลวัการเดินทางทางอากาศ 2.45 2.50 2.40 2.46 

15. ทา่นมีความกงัวลเก่ียวกบัอบุตัิเหตทุางอากาศที่อาจเกิดขึน้ 2.92 2.90 2.94 2.92 

16. ทา่นมกัจะมีอาการเมาเคร่ืองบินหรือรู้สกึวิงเวียน 2.28 2.41 2.32 2.32 

 

4.4 ข้อมูลการตัดสินใจเดนิทางด้วยรถไฟความเร็วสูงภายใต้สถานการณ์สมมต ิ

  ภาพท่ี 4.1-4.3 แสดงร้อยละของการตดัสินใจใช้บริการรถไฟความเร็วสงูจําแนก

ตามชว่งหา่งของการให้บริการ ระยะเวลาในการเดินทาง และราคาคา่โดยสาร โดยแบง่เป็น 5 กลุม่ 

ซึง่ได้แก่ กลุ่มตัวอย่างที่เดินทางไปเชียงใหม่โดยสายการบินเต็มรูปแบบ (เชียงใหม่ FSA) กลุ่ม

ตวัอยา่งท่ีเดนิทางไปเชียงใหมโ่ดยสายการบนิต้นทนุต่ํา (เชียงใหม ่LCA) กลุม่ตวัอย่างท่ีเดินทางไป

เชียงรายโดยสายการบินเต็มรูปแบบ (เชียงราย FSA) กลุ่มตวัอย่างที่เดินทางไปเชียงรายโดยสาย

การบินต้นทุนตํ่า (เชียงราย LCA)  และกลุ่มตัวอย่างที่เดินทางไปลําปางโดยสายการบินเต็ม

รูปแบบ (ลําปาง)  
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ภาพท่ี 4.1 พบว่าในสถานการณ์ที่มีการเปลี่ยนแปลงช่วงห่างของการให้บริการ

รถไฟความเร็วสูง หากมีการเปลี่ยนแปลงช่วงห่างจากการออกทุกๆ 4 ชั่ วโมงเป็น 3 ชั่วโมงจะไม่

ส่งผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางด้วยรถไฟฟ้าความเร็วสูงมากนัก ทัง้ในกลุ่มตัวอย่างท่ี

เดินทางด้วยสายการบินเต็มรูปแบบและสายการบินต้นทุนตํ่า แต่หากมีการเปลี่ยนแปลงเป็น 2 

ชัว่โมงจะสง่ผลตอ่การเลือกใช้บริการรถไฟความเร็วสงูมากขึน้ประมาณร้อยละ 5 - 10   

 
ภาพท่ี 4.1 ร้อยละของการตดัสนิใจจําแนกตามชว่งหา่งของการให้บริการ 

  

  ภาพท่ี 4.2 ในสถานการณ์ท่ีมีการเปล่ียนแปลงระยะเวลาในการเดินทางของรถไฟ

ความเร็วสูง การลดระยะเวลาในการเดินทางจะส่งผลให้ทุกเส้นทางทัง้ในสายการบินเต็มรูปแบบ

และสายการบนิต้นทนุตํ่ามีร้อยละของการเลือกเดินทางด้วยรถไฟความเร็วสงูมากขึน้ เช่น ในกลุ่ม

ตวัอยา่งเส้นทางกรุงเทพฯ – เชียงใหม ่ท่ีเดนิทางด้วยสายการบินเต็มรูปแบบ หากระยะเวลาในการ

เดินทางลดลงจาก 8 ชั่วโมง เป็น 6 และ 4 ชัว่โมง จะทําให้กลุ่มตวัอย่างเลือกเดินทางด้วยรถไฟ

ความเร็วสงูเพิม่ขึน้จากร้อยละ 17 เป็นร้อยละ 25 และ 58 ตามลําดบั 
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ภาพท่ี 4.2 ร้อยละของการตดัสนิใจจําแนกตามระยะเวลาในการเดนิทาง  

      หมายเหต:ุ * เส้นทางกรุงเทพฯ – ลําปาง ใช้ตวัเลขในวงเลบ็ 

 

ภาพท่ี 4.3 ในสถานการณ์ท่ีมีการเปล่ียนแปลงราคาคา่โดยสารของรถไฟความเร็ว

สูง การลดราคาค่าโดยสารจะส่งผลให้ทุกเส้นทางทัง้ในสายการบินเต็มรูปแบบและสายการบิน

ต้นทนุต่ํามีร้อยละของการเลือกเดนิทางด้วยรถไฟความเร็วสงูมากขึน้ เช่น ในกลุ่มตวัอย่างเส้นทาง

กรุงเทพฯ – เชียงราย ที่เดินทางด้วยสายการบินต้นทุนตํ่า หากราคาค่าโดยสารรถไฟความเร็วสูง

ลดลงจาก 3,000 บาท เป็น 2,250 และ 1,500 บาท จะทําให้กลุ่มตวัอย่างเลือกเดินทางด้วยรถไฟ

ความเร็วสงูเพิม่ขึน้จากร้อยละ 1 เป็นร้อยละ 7 และ 30 ตามลําดบั 

 

 
ภาพท่ี 4.3 ร้อยละของการตดัสนิใจจําแนกตามราคาคา่โดยสาร 

             หมายเหต:ุ * เส้นทางกรุงเทพฯ – ลําปาง ใช้ตวัเลขในวงเล็บ 
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จากภาพที่ 4.1 – 4.3 แสดงให้เห็นว่าปัจจยัเร่ืองช่วงห่างของการให้บริการส่งผล

ตอ่การตดัสินใจของกลุ่มตวัอย่างเพียงเล็กน้อย แตกตา่งจากปัจจยัเร่ืองระยะเวลาในการเดินทาง 

และราคาคา่โดยสาร ท่ีมีผลตอ่การตดัสนิใจของกลุม่ตวัอยา่งอยา่งมาก 

 

4.5 สรุป 

  เนือ้หาในบทที่ 4 ได้แสดงรายละเอียดของค่าสถิติของกลุ่มตวัอย่างที่สํารวจใน

การศกึษานี ้โดยแบง่การแสดงคา่สถิตอิอกเป็น 3 กลุม่ ได้แก่ กลุม่ตวัอย่างท่ีเดินทางจากท่าอากาศ

ยานสวุรรณภมูิไปยงัเชียงใหม่ กลุ่มตวัอย่างท่ีเดินทางจากท่าอากาศยานสวุรรณภูมิไปยงัเชียงราย 

กลุม่ตวัอยา่งท่ีเดนิทางจากทา่อากาศยานสวุรรณภมูไิปยงัลําปาง ผลลพัธ์ท่ีได้จากการศกึษาในบท

นีแ้สดงให้เห็นถึงความเหมือนและความแตกต่างของลกัษณะของผู้ เดินทางในแต่ละเส้นทาง ซึ่ง

ข้อมูลเหล่านีจ้ะถกูนําไปวิเคราะห์โดยอาศยัแบบจําลองทางสถิติเพื่อใช้ในการพฒันาแบบจําลอง

การเลือกวิธีการเดนิทางตอ่ไป 
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บทที่ 5 

การพัฒนาแบบจาํลองการเลือกรูปแบบการเดนิทาง 

 

  เนือ้หาในบทนีจ้ะกล่าวถึงการพัฒนาแบบจําลองการเลือกรูปแบบการเดินทาง 

โดยใช้ข้อมูลที่ได้จากการสํารวจดงัรายละเอียดในบทที่ 3 ในขัน้ตอนการสร้างแบบจําลองจะเร่ิม

จากการกําหนดรูปแบบของโครงสร้างแบบจําลอง การคดัเลือกแบบจําลองโดยพิจารณาจากค่า

ทางสถิต ิการประเมินความแมน่ยําของแบบจําลอง ดงัภาพท่ี 5.1  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี 5.1 ขัน้ตอนการสร้างและคดัเลือกแบบจําลอง 

 

ข้อมลูการเดนิทาง 

จากการสมัภาษณ์ 

การกําหนดโครงสร้าง 

ของแบบจําลอง 

 

การประมาณคา่พารามเิตอร์ 

ของแบบจําลอง 

 

การประเมินความแมน่ยํา 

ของแบบจําลอง 

แบบจําลองท่ีได้รับ 

การคดัเลอืก 

 

การตรวจสอบ 

ทางสถิต ิ

ไมผ่า่น 

 

ผา่น 
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5.1 ประเภทของแบบจาํลองและตวัแปรท่ีใช้วเิคราะห์ 

   แบบจําลองที่สร้างขึน้เป็นแบบจําลองประเภทโลจิตทวินาม เพื ่อใช้ในการ

คาดการณ์ความนา่จะเป็นท่ีผู้ เดนิทางทางอากาศจะตดัสินใจเลือกรถไฟความเร็วสงูในการเดินทาง

สูภ่าคเหนือดงันี ้

)()(

)(

PLANEHSR

HSR

VV

V

HSR ee
eP
+

=                                                (5.1) 

 

HSRPLANE PP −= 1                                                                          (5.2) 

   

22110 XXVHSR βββ ++=                                              (5.3) 

 

33 XVPLANE β=                                                                            (5.4) 

  

  โดยท่ี V คือ อรรถประโยชน์ท่ีประกอบไปด้วยตวัแปรทัง้สิน้ 3 ประเภท ได้แก่ ตวั

แปรท่ีเกิดจากการสร้างสถานการณ์สมมติ ( 1X ) ตวัแปรท่ีเก่ียวกับเศรษฐกิจสงัคม ( 2X ) และตวั

แปรท่ีเก่ียวกบัการเดนิทาง( 3X ) 

  การพฒันาแบบจําลองพฤติกรรมการเดินทางแบบโลจิตทวินามนีจ้ะใช้ข้อมลูจาก

การสมัภาษณ์กลุ่มตวัอย่างได้แก่ ข้อมลูการเดินทางของกลุ่มตวัอย่าง ข้อมลูเศรษฐกิจสงัคมของ

กลุม่ตวัอยา่ง ทศันคติท่ีเก่ียวข้องกบัการเดินทางของกลุ่มตวัอย่าง และข้อมลูการตดัสินใจเดินทาง

ด้วยรถไฟความเร็วสูงภายใต้สถานการณ์สมมติ โดยข้อมูลเหล่านีจ้ะถูกสร้างเป็นตวัแปร หากตวั

แปรใดเป็นตวัแปรประเภท Nominal หรือ Ordinal จะถูกเปลี่ยนให้เป็นตวัแปรหุ่น (Dummy 

Variable) ก่อนท่ีจะนําไปใช้ ดงัตารางท่ี 5.1 

 

ตารางท่ี 5.1 ตวัแปรท่ีใช้ในแบบจําลอง 

ลําดบัที ่ ตวัแปร ความหมาย 

ตวัแปรที่เก่ียวกบัการเดินทาง 

1 ACCESS_TIME ระยะเวลาในการเดินทางจากจดุเร่ิมต้นการเดินทางไปยงัทา่อากาศยาน (นาที) 

2 ACCESS_COST คา่ใช้จา่ยในการเดินทางจากจดุเร่ิมต้นไปยงัทา่อากาศยาน (ร้อยบาท) 
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ตารางท่ี 5.1 (ตอ่) ตวัแปรท่ีใช้ในแบบจําลอง  

ลําดบัที ่ ตวัแปร ความหมาย 

3 EGRESS_TIME ระยะเวลาในการเดินทางจากทา่อากาศยานไปยงัจดุหมายปลายทาง (นาท)ี 

4 EGRESS_COST คา่ใช้จา่ยในการเดินทางจากทา่อากาศยานไปยงัจดุหมายปลายทาง (ร้อยบาท) 

5 FARE ราคาตัว๋โดยสารเคร่ืองบิน (ร้อยบาท/เที่ยว) 

ตวัแปรทีเ่ก่ียวกบัเศรษฐกิจสงัคม 

6 CHIANGMAI กลุม่ตวัอยา่งเดินทางไปจงัหวดัเชียงใหม ่= 1 จงัหวดัอ่ืนๆ = 0 

7 CHIANGRAI กลุม่ตวัอยา่งเดินทางไปจงัหวดัเชียงราย = 1 จงัหวดัอ่ืนๆ = 0 

8 PAY เสียคา่ตัว๋เคร่ืองบินเอง = 1 ไม่เสียคา่ตัว๋เอง = 0 

9 BUSINESS เดินทางด้วยเหตผุลด้านธุรกิจ = 1 เหตผุลอ่ืนๆ = 0 

10 FREQ ความถ่ีในการใช้บริการเคร่ืองบิน (ครัง้/เดอืน) 

11 FSA เดินทางด้วยสายการบินเต็มรูปแบบ = 1  อ่ืนๆ = 0 

12 AGE_40UP กลุม่ตวัอยา่งอาย ุ40 ปีขึน้ไป = 1 อ่ืนๆ = 0 

13 MALE เพศชาย = 1 อ่ืนๆ = 0  

14 INC_20000UP กลุม่ตวัอยา่งรายได้ 20,000 บาทขึน้ไป = 1 อ่ืนๆ = 0  

15 HIGH_EDU กลุม่ตวัอยา่งทีม่รีะดบัการศกึษาตัง้แตป่ริญญาตรีขึน้ไป = 1 อ่ืนๆ = 0 

16 FOREIGN กลุม่ตวัอยา่งเป็นชาวตา่งชาติ = 1 อ่ืนๆ = 0 

ตวัแปรทีใ่ช้ในแบบจําลอง SP 

17 SP_HEADWAY ชว่งหา่งของการให้บริการ ประกอบด้วย 2 3 และ 4 ชัว่โมงตอ่ขบวน 

18 SP_TT 

ระยะเวลาในการเดินทาง ประกอบด้วย 4 6 และ 8 ชัว่โมง (สาํหรับกลุม่ตวัอยา่งที่

เดินทางไปเชียงใหมแ่ละเชียงราย) 3 4.5 และ 6 ชั่วโมง (สาํหรับกลุม่ตวัอยา่งที่

เดินทางไปลําปาง) 

19 SP_FARE 

ราคาคา่โดยสาร ประกอบด้วย 15 22.5 และ 30 ร้อยบาท (สาํหรับกลุม่ตวัอยา่งที่

เดินทางไปเชียงใหมแ่ละเชียงราย) 12 18 และ 24 ร้อยบาท (สาํหรับกลุม่ตวัอยา่งที่

เดนิทางไปลําปาง) 

ตวัแปรอิทธิพลร่วม (Interaction Variables) จากตวัแปรที่ใช้ในแบบจําลอง SP 

20 SP_HEADWAY*SP_TT อิทธิพลร่วมระหวา่งชว่งหา่งของการให้บริการกบัระยะเวลาในการเดินทาง 

21 

SP_HEADWAY 

*SP_FARE 
อิทธิพลร่วมระหวา่งชว่งหา่งของการให้บริการกบัราคาคา่โดยสาร 

22 SP_TT*SP_FARE อิทธิพลร่วมระหวา่งราคาคา่โดยสารกบัระยะเวลาในการเดินทาง 

23 
SP_HEADWAY*SP_TT 

*SP_FARE 

อิทธิพลร่วมระหวา่งชว่งหา่งของการให้บริการ ระยะเวลาในการเดินทาง และราคาคา่

โดยสาร 
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5.2 การกาํหนดโครงสร้างของแบบจาํลอง 

  เน่ืองจากข้อมลูท่ีได้จากการสมัภาษณ์สามารถจําแนกได้หลายตวัแปร ซึ่งอาจจะ

ส่งผลให้แบบจําลองท่ีได้ประกอบด้วยตวัแปรท่ีมากเกินกว่าจะใช้ในการคาดการณ์ผลกระทบหรือ

ทํานายโอกาสการเลือกรูปแบบการเดินทางได้ รวมทัง้ถ้านําตัวแปรมาพิจารณาพร้อมกันทัง้

หมดแล้วอาจก่อให้เกิดรูปแบบของแบบจําลองท่ีมากเกินกว่าจะวิเคราะห์ได้ ดงันัน้ผู้ วิจยัจงึได้แบง่

การพจิารณาเพ่ือกําหนดโครงสร้างของแบบจําลองเป็น 4 ชว่ง ได้แก่ 

5.2.1 การพจิารณาตวัแปรหลกั 

  การพจิารณานยัสําคญัของตวัแปรหลกัท่ีได้จากการทบทวนเอกสาร เพื่อให้ทราบ

ว่าในการศึกษานีต้วัแปรเหล่านีมี้นยัสําคญัหรือไม่ หากตวัแปรตวัใดไม่มีนัยสําคญัก็นําออกจาก

แบบจําลอง โดยตวัแปรเหลา่นีไ้ด้แก่ ชว่งหา่งของการให้บริการรถไฟความเร็วสงู (SP_HEADWAY) 
เวลาที่ใช้ในการเดินทางของรถไฟความเร็วสูง (SP_TT) และราคาค่าโดยสารรถไฟความเร็วสูง 

(SP_FARE) ดงันัน้ฟังก์ชั่นอรรถประโยชน์ท่ีพิจารณาเฉพาะตวัแปรหลกั คือ 

 

0 1 2 3( _ ) ( _ ) ( _ )HSRV SP HEADWAY SP TT SP FAREβ β β β= + + +           (5.5) 

 

5.2.2 การพจิารณาอิทธิพลร่วมระหวา่งตวัแปรหลกั ทีมี่นยัสําคญั 

  ภายหลังจากที่ได้ทดสอบนัยสําคัญของตัวแปรหลักแล้ว ผู้ วิจัยจะนําตัวแปร

เหล่านัน้มาพิจารณาอิทธิพลร่วมว่ามีนยัสําคญัหรือไม่ เน่ืองจากการตดัสินใจของผู้ เดินทางอาจมี

การตดัสินใจโดยมีการคํานงึจากหลายๆ ตวัแปรพร้อมๆกนั ดงันัน้ฟังก์ชัน่อรรถประโยชน์ท่ีมีตวัแปร

หลกัและอิทธิพลร่วมระหวา่งตวัแปรหลกั  คือ 
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5.2.3 การพจิารณาตวัแปรเศรษฐกิจสงัคม 

  เนื่องจากการตดัสินใจของผู้ เดินทางอาจมีอิทธิพลท่ีเกิดจากสภาพทางเศรษฐกิจ

และสงัคมของผู้ เดินทางเอง ดงันัน้ผู้ วิจยัจึงพิจารณาตวัแปรเศรษฐกิจสงัคมเพิม่เติม เพื่อใช้ในการ

คาดการณ์ผลกระทบที่เกิดกับการโดยสารเคร่ืองบิน อันเกิดจากการให้บริการรถไฟความเร็วสูง 

ดังนัน้ แบบจําลองที่ได้จากขัน้ตอนนีจ้ึงมีรูปแบบที่ใกล้เคียงกับในข้อ 5.2.2 แต่เพิ ่มตัวแปร

เศรษฐกิจสงัคมที่มีนยัสําคญัเข้าไป ตวัอย่างแบบจําลองที่มีตวัแปรหลกั อิทธิพลร่วมระหว่างตวั

แปรหลกั  และตวัแปรเศรษฐกิจสงัคม คือ 
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                 (5.7) 

   

  ทัง้นี ้ในแบบจําลองเส้นทางกรุงเทพฯ – เชียงใหม ่และแบบจําลองรวมทกุเส้นทาง

จะต้องทําการทดสอบนยัสําคญัของตวัแปรเศรษฐกิจสงัคมเพิ่มเติมอีกหนึง่ตวั คือ กลุ่มตวัอย่าง

เป็นชาวต่างชาติ (FOREIGN) เนื่องจากในเส้นทางกรุงเทพฯ – เชียงใหม่ นีมี้กลุ่มตวัอย่างที่เป็น

ชาวตา่งชาตริวมอยูด้่วย  

  นอกจากนี ้ในแบบจําลองรวมทกุเส้นทางจะต้องทําการทดสอบนยัสําคญัของตวั

แปรเศรษฐกิจสงัคมเพิ่มเตมิอีกสองตวัแปร คือ เส้นทางกรุงเทพฯ – เชียงใหม่ (CHIANGMAI) และ

เส้นทางกรุงเทพฯ – เชียงราย (CHIANGRAI) เพื่อพิจารณาว่าแต่ละกลุ่มมีการเลือกรูปแบบการ

เดนิทางท่ีแตกตา่งกนัหรือไม ่
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5.2.4 การพจิารณาตวัแปรข้อมลูการเดนิทาง 

  เน่ืองจากข้อมลูการเดนิทางมีความหลากหลายและสามารถเปล่ียนแปลงได้ในแต่

ละครัง้ของการเดินทาง ดงันัน้จึงพิจารณาตวัแปรข้อมลูการเดินทางของกลุ่มตวัอย่างเพิ่มเติม เพ่ือ

ใช้ในการทํานายโอกาสการเลือกรูปแบบการเดินทางด้วยรถไฟความเร็วสูงในแต่ละบุคคล ดงันัน้ 

แบบจําลองที่ได้จากขัน้ตอนนี ้แต่เพิ ่มตัวแปรข้อมูลการเดินทางที่มีนัยสําคัญเข้าไป ตัวอย่าง

แบบจําลองที่มีตวัแปรหลัก อิทธิพลร่วมระหว่างตวัแปรหลกั  ตวัแปรเศรษฐกิจสงัคมและตวัแปร

ข้อมลูการเดนิทาง คือ 
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5.3 การประมาณค่าพารามิเตอร์และการตรวจสอบทางสถติ ิ

5.3.1 การตรวจสอบนยัสําคญัของอิทธิพลของตวัแปร 

  การตรวจสอบนีจ้ะเป็นการประเมินถึงความชดัเจนของอิทธิพลท่ีตวัแปรแตล่ะตวั

จะมีผลต่ออรรถประโยชน์ตามท่ีได้กําหนดในฟังก์ชั่นอรรถประโยชน์ ด้วยการตรวจสอบว่าค่า

สมัประสทิธ์ิท่ีเป็นผลจากการวิเคราะห์แตกตา่งจากคา่ 0 อยา่งมีนยัสําคญัหรือไม ่

  ค่าสัมประสิทธ์ิที่วิเคราะห์ด้วยวิธี Maximum Likelihood เป็นตัวแปรสุ่ม 

(Random Variable) ท่ีมีลกัษณะการกระจายเข้าสู่การกระจายแบบปกติ (Normal Distribution) 

หากมีจํานวนข้อมลูมากพอ (Asymptotically Normal) ดงันัน้ สดัสว่นระหว่างคา่สมัประสิทธ์ิกบัคา่

สมับรูณ์ (Absolute) ของคา่เบ่ียงเบนมาตรฐานจะให้คา่สถิต ิt (t-statistics) ดงันี ้
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=−                                                     (5.9) 

 

โดยท่ี KNt −  คือ คา่สถิต ิt ท่ีมีองศาอิสระ (Degree of freedom) = KN −  

          *
kβ  คือ คา่สมัประสิทธ์ิของตวัแปรท่ี k  ซึง่ประมาณคา่ได้ด้วยวิธี Maximum                     

         Likelihood 

 )( *
kV β  คือ ความแปรปรวนของคา่สมัประสิทธ์ิของตวัแปรตวัท่ี k  

 N  คือ จํานวนข้อมลูท่ีใช้ในการประมาณคา่สมัประสิทธ์ิ 

 K  คือ จํานวนสมัประสิทธ์ิทัง้หมดท่ีอยูใ่นแบบจําลอง 

 

  จากคณุสมบตัิของคา่สถิติ t ในกรณีท่ี N > 120 สามารถสรุปได้ว่า ตวัแปรท่ีให้

คา่สถิต ิt สงูกวา่ 1.96 แสดงว่า ตวัแปรดงักล่าวมีอิทธิพลตอ่อรรถประโยชน์อย่างมีนยัสําคญัด้วย

ระดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ 95 

 

5.3.2 การตรวจสอบระดบัของความสอดคล้อง (Goodness-of-fit) 

  การตรวจสอบระดับความสอดคล้องเป็นการตรวจสอบความสามารถของ

แบบจําลองท่ีจะอธิบายพฤตกิรรมของผู้ เดนิทางซึ่งปรากฏอยู่ในชดุข้อมลูท่ีนํามาใช้ประมาณหาคา่

สมัประสทิธ์ิ ซึง่สามารถวดัได้ด้วยดชันีวดัความสอดคล้อง (Likelihood Ratio Index) ดงันี ้
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*
2
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LL βρ −=                                             (5.10) 
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*
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−=
βρ                                      (5.11) 

 

โดยท่ี )( *βLL คือ คา่ลอการิทึม่ของฟังก์ชัน่ความเป็นไปได้ท่ีเกิดจากการประมาณคา่  

         สมัประสิทธ์ิ 
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 )0(LL   คือ คา่ลอการิทึม่ของฟังก์ชัน่ความเป็นไปได้ในกรณีท่ีสมมตใิห้สมัประสิทธ์ิ 

        ทกุตวัมีคา่เทา่กบั 0 

 K   คือ จํานวนตวัแปรทัง้หมดท่ีอยูใ่นแบบจําลอง 

  โดยค่า 2ρ และ 2ρAdjusted  จะมีค่าอยู่ระหว่าง 0 กับ 1 โดยถ้ามีค่าเข้าใกล้ 1 

คือ แบบจําลองมีความสอดคล้องสามารถอธิบายพฤตกิรรมของผู้ เดนิทางได้ใกล้เคียงมาก 

 

5.4 ผลการตรวจสอบและคัดเลือกแบบจาํลอง  

5.4.1 เส้นทางกรุงเทพฯ – เชียงใหม ่

  ในการประมาณค่าสัมประสิทธ์ิแบบจําลองพฤติกรรมการเดินทางแบบโลจิต     

ทวินาม ข้อมลูท่ีนําไปสร้างแบบจําลองได้จากการสมัภาษณ์กลุ่มตวัอย่างท่ีเดินทางจากท่าอากาศ

ยานสวุรรณภมูิทัง้สายการบนิเตม็รูปแบบ ได้แก่ การบินไทย และบางกอกแอร์เวย์ และสายการบิน

ต้นทนุต่ําได้แก่ แอร์เอเชีย และโอเรียนท์ไทย รวมทัง้สิน้ 294 คน  

  ตารางท่ี 5.2 แสดงผลการประมาณค่าสัมประสิทธ์ิแบบจําลองพฤติกรรมการ

เดินทางแบบโลจิตทวินามในเส้นทางกรุงเทพฯ – เชียงใหม ่ในแบบจําลองที่ 1 จากการพิจารณา

นยัสําคญัของตวัแปรหลกัท่ีได้จากการทบทวนเอกสาร พบว่าตวัแปรหลกัทัง้สาม ซึ่งได้แก่ ช่วงห่าง

ของการให้บริการรถไฟความเร็วสงู (SP_HEADWAY) เวลาท่ีใช้ในการเดินทางของรถไฟความเร็ว

สูง (SP_TT) และราคาค่าโดยสารรถไฟความเร็วสูง (SP_FARE) มีนยัสําคญัทางสถิติ โดยมีค่า t 

มากกว่า 1.96 คือเท่ากบั 6.27 321.09 และ 246.48 ตามลําดบั ทัง้นีจ้ะเห็นได้ว่าตวัแปรทัง้ 3 นีมี้

คา่สมัประสิทธ์ิเป็นลบคือ หากตวัแปรมีคา่มากขึน้จะมีแนวโน้มเลือกเดินทางด้วยรถไฟความเร็วสงู

ลดลง ซึ่งสอดคล้องกบัพฤติกรรมผู้ เดินทางทัว่ไปกล่าวคือ หากมีช่วงห่างของการให้บริการมาก มี

เวลาที่ใช้ในการเดินทางมาก หรือมีราคาค่าโดยสารมาก ย่อมเป็นผลทางลบทําให้ผู้ เดินทางไม่

อยากใช้บริการรถไฟความเร็วสงูเน่ืองจากไมไ่ด้รับความสะดวกสบายและต้องเสียคา่ใช้จา่ยมาก  

  ดังนัน้ ในการสร้างแบบจําลองที่พิจารณาเฉพาะตัวแปรหลักจะได้ฟังก์ชั่ น

อรรถประโยชน์ดงันี ้
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)_(118.0)_(515.0)_(129.0112.5 FARESPTTSPHEADWAYSPVHSR −−−=                   

                                                                (5.12) 
 

  ในแบบจําลองที่ 2 จากการพิจารณาอิทธิพลร่วมระหว่างตวัแปรหลัก  พบว่ามี

เพียงอิทธิพลร่วมของเวลาที่ใช้ในการเดินทางของรถไฟความเร็วสูงกับราคาค่าโดยสารรถไฟ

ความเร็ว สูงเท่านัน้ (SP_TT*SP_FARE) ท่ีมีนัยสําคญัทางสถิติ โดยมีค่า t มากกว่า 1.96 คือ

เทา่กบั 25.25 โดยในกรณีท่ีสมัประสิทธ์ิของอิทธิพลร่วมเป็นบวก อธิบายได้ดงันี ้ในการให้บริการท่ี

ราคาค่าโดยสาร 1,500 บาท และระยะเวลาในการเดินทาง 4 ชั่วโมง จะมีผู้ เดินทางที่เลือกใช้

บริการรถไฟความเร็วสงูร้อยละ 68 หากมีการเปล่ียนแปลงตวัแปรเป็นแตล่ะกรณีดงันี ้

  1) ให้ราคาคา่โดยสารคงท่ี 1,500 บาท  และเพิ่มเวลาการเดินทางร้อยละ 50 คือ

จาก 4 ชัว่โมง เป็น 6 ชัว่โมง จะทําให้ผู้ เดินทางเลือกใช้บริการรถไฟความเร็วสงูร้อยละ 34 ลดลง

จากเดมิร้อยละ 34  

  2) ให้ราคาค่าโดยสารเพิ่มร้อยละ 50 คือจาก 1,500 บาท เป็น  2,250 บาท แต่

เวลาการเดินทางเท่าเดิม คือ 4 ชัว่โมง จะทําให้ผู้ เดินทางเลือกใช้บริการรถไฟความเร็วสงูร้อยละ 

43 ลดลงจากเดมิร้อยละ 25  

  3) ให้เพิ่มทัง้ระยะเวลาการเดนิทางและราคาคา่โดยสารร้อยละ 50 เป็น  6 ชั่วโมง 

และ 2,250 บาท จะทําให้ผู้ เดินทางเลือกใช้บริการรถไฟความเร็วสงูร้อยละ 22 ลดลงจากเดิมร้อย

ละ 44  

  ในกรณีที ่3) แสดงให้เห็นถึงผลของการมีอิทธิพลร่วม โดยการที่สมัประสิทธ์ิของ

อิทธิพลร่วมเป็นบวกจะทําให้เมื่อตวัแปรทัง้ 2 มีคา่เพิ่มขึน้จะทําให้จํานวนผู้ เดินทางลดลงจากเดิม

ร้อยละ 44 แต่น้อยกว่ากรณีที่เกิดจากการเพิ่มขึน้ของทีละตัวแปร (ผลรวมของกรณีที่ 1 และ2 

เทา่กบัร้อยละ 59) (ภาพท่ี 5.2)  
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ภาพท่ี 5.2 ร้อยละของกลุม่ตวัอยา่งท่ีเปล่ียนรูปแบบการเดนิทางจากทางอากาศเป็นรถไฟความเร็ว

สงูเม่ือระยะเวลาในการเดนิทางของรถไฟความเร็วสงูเปล่ียนแปลงไป จําแนกตามราคาคา่โดยสาร 

(เส้นทางกรุงเทพฯ – เชียงใหม)่ 

 

  ดงันัน้ ในการสร้างแบบจําลองท่ีพิจารณาตวัแปรหลกัและอิทธิพลร่วมระหว่างตวั

แปรหลกั   จะได้ฟังก์ชั่นอรรถประโยชน์ดงันี ้

 

)_*_(025.0
)_(254.0)_(03.1)_(194.0075.8

FARESPTTSP
FARESPTTSPHEADWAYSPVHSR +−−−=

                               (5.13) 

 

 

 

 

 

 

ราคาคา่โดยสารรถไฟ 

ความเร็วสงู 
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ตารางท่ี 5.2 ผลการประมาณคา่สมัประสิทธ์ิแบบจําลองพฤติกรรมการเดินทางแบบโลจิตทวินาม

ในเส้นทางกรุงเทพฯ – เชียงใหม ่ 

ตวัแปร 

แบบจําลองท่ี 1 แบบจําลองท่ี 2 แบบจําลองท่ี 3 แบบจําลองท่ี 4 

คา่สมัประสทิธ์ิ 

(คา่สถิติ t) 

คา่สมัประสทิธ์ิ 

(คา่สถิติ t) 

คา่สมัประสทิธ์ิ 

(คา่สถิติ t) 

คา่สมัประสทิธ์ิ 

(คา่สถิติ t) 

คา่คงท่ี (เฉพาะรูปแบบรถไฟความเร็วสงู) 

CONSTANT 5.112 (311.95) 8.075 (144.16) 8.449 (148.62) 8.79 (150.31) 

ตวัแปรหลกั (เฉพาะรูปแบบรถไฟความเร็วสงู) 

SP_HEADWAY -0.129 (6.27) -0.194 (13.17) -0.187 (11.75) -0.201 (12.89) 

SP_TT -0.515 (321.09) -1.030 (90.62) -1.053 (89.93) -1.117 (95.11) 

SP_FARE -0.118 (246.48) -0.254 (79.67) -0.260 (79.45) -0.277 (84.55) 

อิทธิพลร่วมระหวา่งตวัแปรหลกั  (เฉพาะรูปแบบรถไฟความเร็วสงู) 

SP_TT*SP_FARE - 0.025 (25.25) 0.026 (24.78) 0.028 (27.82) 

ตวัแปรเศรษฐกิจสงัคม (เฉพาะรูปแบบรถไฟความเร็วสงู) 

AGE_40UP - - -0.247 (7.14) -0.282 (8.81) 

BUSINESS - - -0.330 (10.45) -0.329 (10.09) 

ตวัแปรด้านการเดนิทาง (เฉพาะรูปแบบเคร่ืองบิน) 

ACCESS_COST - - - -0.053 (12.42) 

สรุปผลการวเิคราะห์ทางสถิต ิ

)0(LL  -1905.34 -1905.34 -1848.58 -1787.57 

)(
∧
βLL  -1553.01 -1540.53 -1473.25 -1403.58 

2ρ  0.185 0.191 0.203 0.215 

2
ρ  0.183 0.189 0.200 0.211 

%CORRECT  75.5 75.6  76.4  76.8  

    

  ในแบบจําลองท่ี 3 จากการพิจารณาอิทธิพลท่ีเกิดจากสภาพทางเศรษฐกิจสงัคม

ของผู้ เดนิทาง พบว่าตวัแปรท่ีมีนยัสําคญัในการเลือกรูปแบบการเดินทางด้วยรถไฟความเร็วสงูคือ 

อายขุองกลุ่มตวัอย่างมากกว่า 40 ปี (AGE_40UP) และวตัถปุระสงค์การเดินทางด้วยเหตผุลด้าน

ธุรกิจ โดยตวัแปรอายมุากกว่า 40 ปี มีคา่ t มากกว่า 1.96 คือเท่ากับ 7.14 โดยตวัแปรนีมี้ค่า
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สมัประสิทธ์ิเป็นลบ คือหากผู้ เดินทางมีอายุมากกว่า 40 ปี จะมีแนวโน้มที่จะเลือกเดินทางด้วย

รถไฟความเร็วสงูน้อยลง เมื่อตวัแปรอ่ืนมีคา่คงท่ี ซึ่งสอดคล้องกบัการศกึษาของ Chou (2010) ท่ี

ได้วิเคราะห์การเลือกรูปแบบการเดินทางของระบบรถไฟความเร็วสูง ซึง่ใช้กลุ่มตัวอย่างคือ ผู้

เดินทางด้วยสายการบินภายในประเทศ (ไต้หวนั) โดยการสร้างแบบจําลองประเภทโลจิตทวินาม

ด้วยการเก็บข้อมลูแบบ Stated Preference (SP) พบว่าหากกลุ่มตวัอย่างมีอายมุากกว่า 41 ปี ก็

จะมีแนวโน้มท่ีจะไม่ใช้รถไฟความเร็วสงู ตวัแปรวตัถปุระสงค์การเดินทางด้วยเหตผุลด้านธุรกิจ มี

คา่ t มากกว่า 1.96 คือเท่ากบั 10.45 โดยมีคา่สมัประสิทธ์ิเป็นลบคือหากผู้ เดินทางมีวตัถปุระสงค์

ด้านธุรกิจ จะมีแนวโน้มเลือกเดินทางด้วยรถไฟความเร็วสูงน้อยลงเมื่อตัวแปรอื่นมีค่าคงที่

เน่ืองจากผู้ เดนิทางกลุม่นีอ้าจต้องการความรวดเร็วและแนน่อนในการให้บริการ  

   ดงันัน้ ในการสร้างแบบจําลองท่ีพิจารณาตวัแปรหลกั อิทธิพลร่วมระหว่างตวัแปร

หลกั  และตวัแปรเศรษฐกิจสงัคม จะได้ฟังก์ชัน่อรรถประโยชน์ดงันี ้

 

)(33.0)40_(247.0)_*_(026.0
)_(26.0)_(053.1)_(187.0449.8

BUSINESSUPAGEFARESPTTSP
FARESPTTSPHEADWAYSPVHSR

−−
+−−−=    (5.14) 

   

   

  ในแบบจําลองที่ 4 จากการพิจารณาตวัแปรข้อมูลการเดินทาง พบว่าตวัแปรท่ีมี

นยัสําคญัในการเลือกรูปแบบการเดินทางด้วยรถไฟความเร็วสงูคือ คา่ใช้จ่ายในการเดินทางจาก

จดุเร่ิมต้นการเดินทางไปท่าอากาศยาน (ACCESS_COST) โดยมีคา่ t มากกว่า 1.96 คือเท่ากับ 

12.42 โดยคา่ใช้จา่ยในการเดนิทางมีคา่สมัประสิทธ์ิเป็นลบ คือ หากผู้ เดินทางต้องเสียคา่ใช้จ่ายใน

การเดนิทางไปยงัทา่อากาศยานมาก จะมีแนวโน้มเลือกเดนิทางทางอากาศลดลง กล่าวคือ จํานวน

เงินที่ต้องเสียเป็นค่าเดินทางไปยงัท่าอากาศยาน เป็นค่าใช้จ่ายที่ผู้ เดินทางอาจคิดว่าเป็นส่วนที่

สิน้เปลืองและให้ความสําคญัมาก  

  ดงันัน้ ในการสร้างแบบจําลองท่ีพิจารณาตวัแปรหลกั อิทธิพลร่วมระหว่างตวัแปร

หลกั  ตวัแปรเศรษฐกิจสงัคม และตวัแปรข้อมลูการเดนิทาง จะได้ฟังก์ชั่นอรรถประโยชน์ดงันี ้
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)(329.0)40_(282.0)_*_(028.0
)_(277.0)_(117.1)_(201.0787.8
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FARESPTTSPHEADWAYSPVHSR
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)_(053.0 COSTACCESSVPLANE −=                                                                                     (5.15) 

   

  ในการสร้างแบบจําลองนี ้พบว่าในแบบจําลองที่ 4 มีค่า 2ρ  ค่า Adjusted 2ρ

และร้อยละของการคาดการณ์ถูกต้องมากที่สุด คือสามารถอธิบายพฤติกรรมของผู้ เดินทางได้

ใกล้เคียงกวา่แบบจําลองอ่ืน โดยมีคา่เทา่กบั 0.215 0.211 และ 76.8 ตามลําดบั  

  จากฟังก์ชั่นอรรถประโยชน์สามารถหามูลค่าของเวลาคืออตัราส่วนระหว่างค่า

สมัประสิทธ์ิของระยะเวลาในการเดินทางด้วยรถไฟความเร็วสูง (SP_TT) กับค่าสมัประสิทธ์ิของ

ราคาคา่โดยสารรถไฟความเร็วสงู (SP_FARE) ซึง่จะได้มลูคา่ของเวลาเทา่กบั 403 บาทตอ่ชั่วโมง 

 

5.4.2 เส้นทางกรุงเทพฯ – เชียงราย 

  ข้อมลูท่ีนําไปสร้างแบบจําลองนีไ้ด้จากการสมัภาษณ์กลุ่มตวัอย่างท่ีเดินทางจาก

ท่าอากาศยานสวุรรณภูมิทัง้สายการบินเต็มรูปแบบ ได้แก่ การบินไทย และสายการบินต้นทนุตํ่า

ได้แก่ แอร์เอเชีย และโอเรียนท์ไทย รวมทัง้สิน้ 123 คน 

  ตารางที่ 5.3 แสดงผลการประมาณค่าสมัประสิทธ์ิแบบจําลองพฤติกรรมการ

เดินทางแบบโลจิตทวินามในเส้นทางกรุงเทพฯ – เชียงราย ในแบบจําลองที่ 1 จากการพิจารณา

นยัสําคญัของตวัแปรหลกัท่ีได้จากการทบทวนเอกสาร พบวา่ตวัแปรหลกั ซึ่งได้แก่ เวลาท่ีใช้ในการ

เดินทางของรถไฟความเร็วสูง (SP_TT) และราคาค่าโดยสารรถไฟความเร็วสูง (SP_FARE) มี

นยัสําคญัทางสถิติ โดยมีคา่ t มากกว่า 1.96 คือเท่ากับ 53.39 และ 83.23 ตามลําดบั โดยมีค่า

สมัประสิทธ์ิเป็นลบ คือ หากตวัแปรมีคา่มากขึน้จะมีแนวโน้มเลือกเดินทาง ด้วยรถไฟความเร็วสูง

ลดลง ซึง่สอดคล้องกับพฤติกรรมผู้ เดินทางทั่วไปกล่าวคือ หากต้องเสียเวลาที่ใช้ในการเดินทาง

มาก หรือมีราคาค่าโดยสารมาก ย่อมเป็นผลทางลบทําให้ผู้ เดินทางไม่อยากใช้บริการรถไฟ

ความเร็วสูงเนื่องจากไม่ได้รับความสะดวกสบายและต้องเสียค่าใช้จ่ายมาก แต่ตวัแปรหลกัท่ีทํา

การทดสอบอีกหนึง่ตวัแปร คือ ชว่งห่างของการให้บริการรถไฟความเร็วสงู (SP_HEADWAY) กลบั
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พบว่าไม่มีนยัสําคญัในแบบจําลองนี ้โดยมีค่า t น้อยกว่า 1.96 คือเท่ากับ 0.79 อาจเนื่องจากผู้

เดินทางกลุ่มนีมี้ความเคยชินกับการเดินทางทางอากาศท่ีมีเท่ียวบิน 6 เที่ยวต่อวนั ซึง่หากเป็น

รถไฟความเร็วสงูจะให้บริการได้ไมแ่ตกตา่งจากเคร่ืองบนิมากนกั  

 ดงันัน้ ในการสร้างแบบจําลองท่ีพิจารณาเฉพาะตวัแปรหลกัจะได้ฟังก์ชั่นอรรถประโยชน์

ดงันี ้

 

)_(151.0)_(412.0)_(087.0890.3 FARESPTTSPHEADWAYSPVHSR −−−=   (5.16)

  

ตารางท่ี 5.3 ผลการประมาณคา่สมัประสิทธ์ิแบบจําลองพฤติกรรมการเดินทางแบบโลจิตทวินาม

ในเส้นทางกรุงเทพฯ – เชียงราย 

ตวัแปร 

แบบจําลองท่ี 1 แบบจําลองท่ี 2 แบบจําลองท่ี 3 แบบจําลองท่ี 4 

คา่สมัประสทิธ์ิ 

(คา่สถิติ t) 

คา่สมัประสทิธ์ิ 

(คา่สถิติ t) 

คา่สมัประสทิธ์ิ 

(คา่สถิติ t) 

คา่สมัประสทิธ์ิ 

(คา่สถิติ t) 

คา่คงท่ี (เฉพาะรูปแบบรถไฟความเร็วสงู) 

CONSTANT 3.890 (59.48) 3.646 (74.98) 4.655 (95.38) 4.655 (95.38) 

อิทธิพลร่วมระหวา่งตวัแปรหลกั  (เฉพาะรูปแบบรถไฟความเร็วสงู) 

SP_HEADWAY -0.087 (0.79) - - - 

SP_TT -0.412 (53.39) -0.411 (52.55) -0.429 (54.73) -0.429 (54.73) 

SP_FARE -0.151 (83.23) -0.152 (82.88) -0.158 (85.67) -0.158 (85.67) 

ตวัแปรเศรษฐกิจสงัคม (เฉพาะรูปแบบรถไฟความเร็วสงู) 

AGE_40UP - - -0.379 (4.32) -0.379 (4.32) 

HGH_EDU - - -0.674 (13.05) -0.674 (13.05) 

FREQ - - -0.465 (12.85) -0.465 (12.85) 

สรุปผลการวเิคราะห์ทางสถิต ิ

)0(LL  -560.58 -560.58 -560.58 -560.58 

)(
∧
βLL  -465.79 -466.08 -443.91 -443.91 

2ρ  0.169 0.169 0.208 0.208 
2

ρ  0.164 0.165 0.199 0.199 

%CORRECT 82.9 82.9 83.7 83.7 
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  ในแบบจําลองที่ 2 จากการพิจารณาอิทธิพลร่วมระหว่างตัวแปรหลัก  พบว่า

อิทธิพลร่วมของ เวลาที่ใช้ในการเดินทางของรถไฟความเร็วสงูกบัราคาคา่โดยสารรถไฟความเร็ว

สงู (SP_TT*SP_FARE) ไม่มีนยัสําคญัทางสถิติ โดยมีคา่ t น้อยกว่า 1.96 คือเท่ากบั 0.21 อธิบาย

ได้ดงันี ้ในการให้บริการท่ีราคาคา่โดยสาร 1,500 บาท และระยะเวลาในการเดินทาง 4 ชัว่โมง จะ

มีผู้ เดินทางท่ีเลือกใช้บริการรถไฟความเร็วสูงร้อยละ 36 หากมีการเปลี่ยนแปลงตวัแปรเป็นแตล่ะ

กรณีดงันี ้

  1) ให้ราคาคา่โดยสารคงท่ี 1,500 บาท  และเพิ่มเวลาการเดินทางร้อยละ 50 คือ

จาก 4 ชัว่โมง เป็น 6 ชัว่โมง จะทําให้ผู้ เดินทางเลือกใช้บริการรถไฟความเร็วสงูร้อยละ 23 ลดลง

จากเดมิร้อยละ 13 

  2) ให้ราคาค่าโดยสารเพิ่มร้อยละ 50 คือจาก 1,500 บาท เป็น  2,250 บาท แต่

เวลาการเดินทางเท่าเดิม คือ 4 ชัว่โมง จะทําให้ผู้ เดินทางเลือกใช้บริการรถไฟความเร็วสงูร้อยละ 

20 ลดลงจากเดมิร้อยละ 16  

  3) ให้เพิ่มทัง้ระยะเวลาการเดนิทางและราคาคา่โดยสารร้อยละ 50 เป็น  6 ชั่วโมง 

และ 2,250 บาท จะทําให้ผู้ เดินทางเลือกใช้บริการรถไฟความเร็วสงูร้อยละ 10 ลดลงจากเดิมร้อย

ละ 26  

  ในกรณีท่ี 3) แสดงให้เห็นถึงการไมมี่นยัสําคญัของอิทธิพลร่วม โดยเมื่อตวัแปรทัง้ 

2 มีค่าเพิ่มขึน้จะทําให้จํานวนผู้ เดินทางลดลงจากเดิมร้อยละ 26 ซึง่ใกล้เคียงกับผลรวมของการ

ลดลงของจํานวนผู้ เดินทางที่เกิดจากการเพิ่มขึน้ของทีละตัวแปร (ผลรวมของกรณีท่ี 1 และ 2 

เทา่กบัร้อยละ 29) (ภาพท่ี 5.3) 
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ภาพท่ี 5.3 ร้อยละของกลุม่ตวัอยา่งท่ีเปล่ียนรูปแบบการเดนิทางจากทางอากาศเป็นรถไฟความเร็ว

สงูเม่ือระยะเวลาในการเดนิทางของรถไฟความเร็วสงูเปล่ียนแปลงไป จําแนกตามราคาคา่โดยสาร 

(เส้นทางกรุงเทพฯ – เชียงราย) 

 

  ดงันัน้ ในการสร้างแบบจําลองท่ีพิจารณาตวัแปรหลกัและอิทธิพลร่วมระหว่างตวั

แปรหลกั   จะได้ฟังก์ชั่นอรรถประโยชน์ดงันี ้

 

 )_(152.0)_(411.0646.3 FARESPTTSPVHSR −−=              (5.17) 

 

  ในแบบจําลองท่ี 3 จากการพิจารณาอิทธิพลท่ีเกิดจากสภาพทางเศรษฐกิจสงัคม

ของผู้ เดนิทาง พบว่าตวัแปรท่ีมีนยัสําคญัในการเลือกรูปแบบการเดินทางด้วยรถไฟความเร็วสงูคือ 

อายุของกลุ่มตัวอย่างมากกว่า 40 ปี (AGE_40UP) มีการศึกษาตัง้แต่ปริญญาตรีขึน้ไป 

(HIGH_EDU) และความถ่ีในการใช้บริการเคร่ืองบิน (FREQ) โดยมีคา่ t มากกว่า 1.96 คือเท่ากบั 

4.32 13.05 และ12.85 โดยทัง้ 3 ตวัแปรนีมี้ค่าสัมประสิทธ์ิเป็นลบ โดยหากเป็นผู้ เดินทางท่ีมี

การศึกษาตัง้แตป่ ริญญาตรีขึน้ไป จะมีแนวโน้มเลือกใช้บริการรถไฟความเร็วสงูลดลง เมื่อตวัแปร

ราคาคา่โดยสารรถไฟ 

ความเร็วสงู 
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อื่นมีค่าคงที ่รวมถึงหากผู้ เดินทางมีความถี่ในการใช้บริการเคร่ืองบินมากจะมีแนวโน้มเลือก 

เดินทางด้วย รถไฟความเร็วสงูน้อยลง กล่าวคือผู้ เดินทางกลุ่มนีมี้อาจเคยชินในการให้บริการของ

เคร่ืองบนิแล้ว จงึไมต้่องการปรับตวัหรือทดลองเดนิทางด้วยรูปแบบอ่ืน  

  ดงันัน้ ในการสร้างแบบจําลองท่ีพิจารณาตวัแปรหลกั อิทธิพลร่วมระหว่างตวัแปร

หลกั  และตวัแปรเศรษฐกิจสงัคม จะได้ฟังก์ชัน่อรรถประโยชน์ดงันี ้

 

)(465.0)_(674.0
)40_(379.0)_(158.0)_(429.0655.4

FREQEDUHIGH
UPAGEFARESPTTSPVHSR

−−
−−−=     (5.18) 

   

  ในแบบจําลองท่ี 4 จากการพิจารณาตวัแปรข้อมลูการเดินทาง พบว่าไมม่ีตวัแปร

ท่ีมีนยัสําคญัในการเลือกรูปแบบการเดินทางด้วยรถไฟความเร็วสงูคือ ทกุตวัแปรมีคา่มีคา่ t น้อย

กวา่กวา่ 1.96  

  ดงันัน้ ในการสร้างแบบจําลองท่ีพิจารณาตวัแปรหลกั อิทธิพลร่วมระหว่างตวัแปร

หลัก  ตัวแปรเศรษฐกิจสังคม และตัวแปรข้อมูลการเดินทาง จะได้ฟังก์ชั่นอรรถประโยชน์ 

เชน่เดียวกบัสมการ (5.18) 

  ในการสร้างแบบจําลองนี ้พบว่าในแบบจําลองที่ 3 มีค่า 2ρ  ค่า Adjusted 2ρ

และร้อยละของการคาดการณ์ถูกต้องมากที่สุด คือสามารถอธิบายพฤติกรรมของผู้ เดินทางได้

ใกล้เคียงกวา่แบบจําลองอ่ืน โดยมีคา่เทา่กบั 0.208 0.199 และ 83.7 ตามลําดบั 

  จากฟังก์ชั่นอรรถประโยชน์สามารถหามูลค่าของเวลาคืออตัราส่วนระหว่างค่า

สมัประสิทธ์ิของระยะเวลาในการเดินทางด้วยรถไฟความเร็วสูง (SP_TT) กับค่าสมัประสิทธ์ิของ

ราคาคา่โดยสารรถไฟความเร็วสงู (SP_FARE) ซึง่จะได้มลูคา่ของเวลาเทา่กบั 272 บาทตอ่ชั่วโมง 

 

5.4.3 เส้นทางกรุงเทพฯ – ลําปาง 

  ข้อมลูท่ีนําไปสร้างแบบจําลองนีไ้ด้จากการสมัภาษณ์กลุ่มตวัอย่างท่ีเดินทางจาก

ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิทัง้สายการบินเต็มรูปแบบ ได้แก่ บางกอกแอร์เวย์ ทัง้สิน้ 50 คน 

(เส้นทางนีมี้ให้บริการสายการบนิเดียวเทา่นัน้) 
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  ตารางที่ 5.4 แสดงผลการประมาณค่าสมัประสิทธ์ิแบบจําลองพฤติกรรมการ

เดินทางแบบโลจิตทวินามในเส้นทางกรุงเทพฯ – ลําปาง ในแบบจําลองที่ 1 จากการพิจารณา

นยัสําคญัของตวัแปรหลกัท่ีได้จากการทบทวนเอกสาร พบว่าตวัแปรหลกั ซึ่งได้แก่ เวลาท่ีใช้ในการ

เดินทางของรถไฟความเร็วสูง (SP_TT) และราคาค่าโดยสารรถไฟความเร็วสูง (SP_FARE) มี

นยัสําคญัทางสถิติ โดยมีคา่ t มากกว่า 1.96 คือเท่ากับ 51.68 และ 82.95 ตามลําดบั โดยมีค่า

สมัประสิทธ์ิเป็นลบ คือ หากตวัแปรมีคา่มากขึน้จะมีแนวโน้มเลือก เดินทางด้วยรถไฟความเร็วสูง

ลดลง ซึง่สอดคล้องกับพฤติกรรมผู้ เดินทางทั่วไปกล่าวคือ หากต้องเสียเวลาที่ใช้ในการเดินทาง

มาก หรือมีราคาค่าโดยสารมาก ย่อมเป็นผลทางลบทําให้ผู้ เดินทางไม่อยากใช้บริการรถไฟ

ความเร็วสูงเนื่องจากไม่ได้รับความสะดวกสบายและต้องเสียค่าใช้จ่ายมาก แต่ตวัแปรหลกัท่ีทํา

การทดสอบอีกหนึง่ตวัแปร คือ ชว่งหา่งของการให้บริการรถไฟความเร็วสงู (SP_FARE) กลบัพบว่า

ไม่มีนยัสําคญัในแบบจําลองนี ้อาจเนื่องจากผู้ เดินทางกลุ่มนีมี้ความเคยชินกับการเดินทางทาง

อากาศท่ีมีเท่ียวบินเพียงหนึง่เที่ยวต่อวัน สามารถปรับตวัหรือปรับพฤติกรรมและวางแผนการ

เดินทางให้เข้ากบัสถานการณ์ท่ีมีช่วงห่างของการให้บริการตํ่า จึงให้ความสําคญักบัตวัแปรนีน้้อย 

โดยมีคา่ t น้อยกวา่ 1.96 คือเทา่กบั 0.039  

  ดังนัน้ ในการสร้างแบบจําลองที่พิจารณาเฉพาะตัวแปรหลักจะได้ฟังก์ชั่ น

อรรถประโยชน์ดงันี ้

 

)_(211.0)_(65.0)_(026.0824.6 FARESPTTSPHEADWAYSPVHSR −−−=  (5.19)                                           
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ตารางท่ี 5.4 ผลการประมาณคา่สมัประสิทธ์ิแบบจําลองพฤติกรรมการเดินทางแบบโลจิตทวินาม

ในเส้นทางกรุงเทพฯ – ลําปาง  

ตวัแปร 

แบบจําลองท่ี 1 แบบจําลองท่ี 2 แบบจําลองท่ี 3 แบบจําลองท่ี 4 

คา่สมัประสทิธ์ิ 

(คา่สถิติ t) 

คา่สมัประสทิธ์ิ 

(คา่สถิติ t) 

คา่สมัประสทิธ์ิ 

(คา่สถิติ t) 

คา่สมัประสทิธ์ิ 

(คา่สถิติ t) 

คา่คงท่ี (เฉพาะรูปแบบรถไฟความเร็วสงู) 

CONSTANT 6.824 (82.95) 11.377 (42.54) 12.250 (46.62) 12.104 (44.45) 

ตวัแปรหลกั (เฉพาะรูปแบบรถไฟความเร็วสงู) 

SP_HEADWAY -0.026 (0.039) - - - 

SP_TT -0.650 (51.68) -1.670 (21.78) -1.698 (21.98) -1.734 (22.30) 

SP_FARE -0.211 (82.95) -0.468 (26.59) -0.476 (26.88) -0.487 (27.29) 

อิทธิพลร่วมระหวา่งตวัแปรหลกั (เฉพาะรูปแบบรถไฟความเร็วสงู) 

SP_TT*SP_FARE - 0.057 (9.08) 0.058 (9.12) 0.059 (9.22) 

ตวัแปรเศรษฐกิจสงัคม (เฉพาะรูปแบบรถไฟความเร็วสงู) 

HIGH_EDU - - -0.840 (9.86) -0.927 (11.60) 

ตวัแปรด้านการเดนิทาง (เฉพาะรูปแบบเคร่ืองบิน) 

ACCESS_COST - - - -0.196 (10.12) 

สรุปผลการวเิคราะห์ทางสถิต ิ

)0(LL  -344.64 -344.64 -344.64 -344.64 

)(
∧
βLL  -261.48 -256.86 -251.80 -246.48 

2ρ  0.241 0.255 0.269 0.285 
2

ρ  0.233 0.246 0.258 0.270 

%CORRECT 73.8 74.0 74.4 75.8 

 

  ในแบบจําลองท่ี 2 จากการพิจารณาอิทธิพลร่วมระหว่างตวัแปรหลัก  พบว่ามี

เพียงอิทธิพลร่วมของเวลาที่ใช้ในการเดินทางของรถไฟความเร็วสูงกับราคาค่าโดยสารรถไฟ

ความเร็วสงูเทา่นัน้ (SP_TT*SP_FARE) ท่ีมีนยัสําคญัทางสถิต ิโดยมีคา่ t มากกว่า 1.96 คือเท่ากบั 

9.08 โดยในกรณีท่ีสมัประสิทธ์ิของอิทธิพลร่วมเป็นบวก อธิบายได้ดงันี ้ในการให้บริการท่ีราคาคา่
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โดยสาร 1,200 บาท และระยะเวลาในการเดินทาง 3 ชัว่โมง จะมีผู้ เดินทางท่ีเลือกใช้บริการรถไฟ

ความเร็วสงูร้อยละ 98 หากมีการเปล่ียนแปลงตวัแปรเป็นแตล่ะกรณีดงันี ้

  1) ให้ราคาคา่โดยสารคงท่ี 1,200 บาท  และเพิ่มเวลาการเดินทางร้อยละ 50 คือ

จาก 3 ชัว่โมง เป็น 4.5 ชัว่โมง จะทําให้ผู้ เดินทางเลือกใช้บริการรถไฟความเร็วสงูร้อยละ 62 ลดลง

จากเดมิร้อยละ 36  

  2) ให้ราคาค่าโดยสารเพิ่มร้อยละ 50 คือจาก 1,200 บาท เป็น  1,800 บาท แต่

เวลาการเดินทางเท่าเดิม คือ 3 ชัว่โมง จะทําให้ผู้ เดินทางเลือกใช้บริการรถไฟความเร็วสงูร้อยละ 

77 ลดลงจากเดมิร้อยละ 21  

  3) ให้เพิม่ทัง้ระยะเวลาการเดินทางและราคาค่าโดยสารร้อยละ 50 เป็น  4.5 

ชัว่โมง และ 1,800 บาท จะทําให้ผู้ เดินทางเลือกใช้บริการรถไฟความเร็วสงูร้อยละ 58 ลดลงจาก

เดมิร้อยละ 40  

  ในกรณีท่ี 3) แสดงให้เห็นถึงผลของการมีอิทธิพลร่วม โดยการที่สมัประสิทธ์ิของ

อิทธิพลร่วมเป็นบวกจะทําให้เมื่อตวัแปรทัง้ 2 มีคา่เพิ่มขึน้จะทําให้จํานวนผู้ เดินทางลดลงจากเดิม

ร้อยละ 40 แต่น้อยกว่ากรณีที่เกิดจากการเพิ่มขึน้ของทีละตัวแปร (ผลรวมของกรณีที่ 1 และ2 

เทา่กบัร้อยละ 57) (ภาพท่ี 5.4)  

 

 
ภาพท่ี 5.4 ร้อยละของกลุม่ตวัอยา่งท่ีเปล่ียนรูปแบบการเดนิทางจากทางอากาศเป็นรถไฟความเร็ว

สงูเม่ือระยะเวลาในการเดนิทางของรถไฟความเร็วสงูเปล่ียนแปลงไป จําแนกตามราคาคา่โดยสาร 

(เส้นทางกรุงเทพฯ – ลําปาง) 

ราคาคา่โดยสารรถไฟ 

ความเร็วสงู 
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  ดงันัน้ในการสร้างแบบจําลองท่ีพิจารณาตวัแปรหลกัและอิทธิพลร่วมระหว่างตวั

แปรหลกั  จะได้ฟังก์ชั่นอรรถประโยชน์ดงันี ้  

 

)_*_(057.0)_(468.0)_(67.1377.11 FARESPTTSPFARESPTTSPVHSR +−−=  

                                                 (5.20) 

 

  ในแบบจําลองท่ี 3 จากการพิจารณาอิทธิพลท่ีเกิดจากสภาพทางเศรษฐกิจสงัคม

ของผู้ เดินทาง พบว่าตัวแปรท่ีมีนัยสําคัญในการเลือกรูปแบบการเดินทางด้วยรถไฟคือ กลุ่ม

ตวัอย่างมีการศึกษาตัง้แตป่ริญญาตรีขึน้ไป (HIGH_EDU) โดยมีคา่ t มากกว่า 1.96 คือเท่ากับ 

9.86 โดยตวัแปรนีมี้คา่ สมัประสิทธ์ิเป็นลบ โดยหากเป็นผู้ เดินทางท่ีมีการศกึษาตัง้แตป่ริญญาตรี

ขึน้ไป จะมีแนวโน้มเลือกใช้บริการรถไฟความเร็วสงูลดลง เม่ือตวัแปรอ่ืนมีคา่คงท่ี 

  ดงันัน้ ในการสร้างแบบจําลองท่ีพิจารณาตวัแปรหลกั อิทธิพลร่วมระหว่างตวัแปร

หลกั  และตวัแปรเศรษฐกิจสงัคม จะได้ฟังก์ชัน่อรรถประโยชน์ดงันี ้

 

)_(84.0
)_*_(058.0)_(476.0)_(698.125.12

EDUHIGH
FARESPTTSPFARESPTTSPVHSR

−
+−−=  

                                                                (5.21) 

 

  ในแบบจําลองที่ 4 จากการพิจารณาตวัแปรข้อมูลการเดินทาง พบว่าตวัแปรท่ีมี

นยัสําคญัในการเลือกรูปแบบการเดนิทางด้วยรถไฟคือ คา่ใช้จ่ายในการเดินทางจากจดุเร่ิมต้นการ

เดินทางไปท่าอากาศยาน (ACCESS_COST) โดยมีคา่ t มากกว่า 1.96 คือเท่ากบั 10.12 โดยคา่ 

ใช้จ่ายในการเดินทางมีค่าสมัประสิทธ์ิเป็นลบ คือ หากผู้ เดินทางต้องเสียคา่ใช้จ่ายในการเดินทาง

ไปยงัท่าอากาศยานมาก จะมีแนวโน้มเลือกเดินทางทางอากาศลดลง กล่าวคือ จํานวนเงินที่ต้อง

เสียเป็นค่าเดินทางไปยงัท่าอากาศยาน เป็นค่าใช้จ่ายที่ผู้ เดินทางอาจคิดว่าเป็นส่วนที่สิน้เปลือง

และให้ความสําคญัมาก  

  ดงันัน้ ในการสร้างแบบจําลองท่ีพิจารณาตวัแปรหลกั อิทธิพลร่วมระหว่างตวัแปร

หลกั  ตวัแปรเศรษฐกิจสงัคม และตวัแปรข้อมลูการเดนิทาง จะได้ฟังก์ชั่นอรรถประโยชน์ดงันี ้
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)_(927.0
)_*_(059.0)_(487.0)_(734.1104.12

EDUHIGH
FARESPTTSPFARESPTTSPVHSR

−
+−−=  

 

)_(196.0 COSTACCESSVPLANE −=                                                                                     (5.22) 

 

  ในการสร้างแบบจําลองนี ้พบว่าในแบบจําลองที่ 4 มีคา่ 2ρ  คา่ Adjusted 2ρ

และร้อยละของการคาดการณ์ถูกต้องมากที่สุด คือสามารถอธิบายพฤติกรรมของผู้ เดินทางได้

ใกล้เคียงกวา่แบบจําลองอ่ืน โดยมีคา่เทา่กบั 0.285 0.270 และ 75.8 ตามลําดบั 

  จากฟังก์ชั่นอรรถประโยชน์สามารถหามูลค่าของเวลาคืออตัราส่วนระหว่างค่า

สมัประสิทธ์ิของระยะเวลาในการเดินทางด้วยรถไฟความเร็วสูง (SP_TT) กับค่าสมัประสิทธ์ิของ

ราคาคา่โดยสารรถไฟความเร็วสงู (SP_FARE) ซึง่จะได้มลูคา่ของเวลาเทา่กบั 356 บาทตอ่ชั่วโมง 

 

5.4.4 แบบจําลองสําหรับทกุเส้นทาง 

  แบบจําลองสําหรับทกุเส้นทาง เป็นแบบจําลองท่ีสร้างจากการนําข้อมลูของทัง้ 3 

เส้นทาง ได้แก่ กรุงเทพฯ – เชียงใหม่ กรุงเทพฯ – เชียงราย และกรุงเทพฯ – ลําปาง มาสร้าง

แบบจําลองสําหรับคาดการณ์การเลือกใช้บริการรถไฟความเร็วสูงมุ่งสู่ภาคเหนือ ดังแสดงใน

ตารางท่ี 5.5 

  ตารางที่ 5.5 แสดงผลการประมาณค่าสมัประสิทธ์ิแบบจําลองพฤติกรรมการ

เดนิทางแบบโลจิตทวินามสําหรับทกุเส้นทาง ในแบบจําลองท่ี 1 จากการพจิารณานยัสําคญัของตวั

แปรหลัก พบว่าตัวแปรหลักทัง้สาม ซึ ่งได้แก่ ช่วงห่างของการให้บริการรถไฟความเร็วสูง 

(SP_HEADWAY) เวลาที่ใช้ในการเดินทางของรถไฟความเร็วสูง (SP_TT) และราคาค่าโดยสาร

รถไฟความเร็วสูง (SP_FARE) มีนยัสําคญัทางสถิติ โดยมีค่า t มากกว่า 1.96 คือเท่ากับ 6.89 

433.47 และ 405.50 ตามลําดับ  โดยตัวแปรทัง้ 3 นีมี้ค่าสัมประสิทธ์ิเป็นลบ คือ หากตัวแปร

มีค่ามากขึน้จะมีแนวโน้มเลือกเดินทาง ด้วยรถไฟความเร็วสงูลดลง ทัง้นี ้หากพิจารณาแยกตาม

จดุหมายปลายทาง พบว่าตวัแปรช่วงห่างของการให้บริการรถไฟความเร็วสงูมีนยัสําคญัทางสถิติ

เฉพาะกับเส้นทางกรุงเทพฯ – เชียงใหม่เท่านัน้ แต่เมื่อสร้างแบบจําลองรวมกลับปรากฏว่ามี
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นยัสําคญั อาจอธิบายได้วา่ เกิดจากการท่ีจํานวนกลุม่ตวัอยา่งของเส้นทางกรุงเทพฯ – เชียงใหม่ มี

จํานวนมากที่สุด คือ เท่ากับ 294 คน มากกว่าเส้นทางกรุงเทพฯ – เชียงราย และ กรุงเทพฯ – 

ลําปาง ซึง่มีกลุม่ตวัอยา่งเทา่กบั 123 และ 50 คน ตามลําดบั 

  ดังนัน้ ในการสร้างแบบจําลองที่พิจารณาเฉพาะตัวแปรหลักจะได้ฟังก์ชั่ น

อรรถประโยชน์ดงันี ้

 

)_(126.0)_(489.0)_(109.0776.4 FARESPTTSPHEADWAYSPVHSR −−−=  (5.23) 

  ในแบบจําลองท่ี 2 จากการพจิารณาอิทธิพลร่วม พบว่าตวัแปรท่ีมีนยัสําคญัได้แก่

อิทธิพลร่วมของราคาค่าโดยสารรถไฟความเร็วสูงกับกลุ่มตัวอย่างที่เดินทางไปเชียงใหม ่

(SP_FARE*CHIANGMAI) ซึ่งมีค่า t มากกว่า 1.96 คือเท่ากับ 12.11 อิทธิพลร่วมของราคาค่า

โดยสารรถไฟความเร็วสงูกบักลุม่ตวัอยา่งท่ีเดนิทางไปเชียงราย (SP_FARE*CHIANGRAI) ซึ่งมีคา่ 

t มากกว่า 1.96 คือเท่ากับ 29.09 อิทธิพลร่วมของราคาค่าโดยสารรถไฟความเร็วสูงกับกลุ่ม

ตวัอย่างที่เดินทางด้วยสารการบินเต็มรูปแบบ (SP_FARE*FSA) ซึ่งมีค่า t มากกว่า 1.96 คือ

เทา่กบั 5.75 และอิทธิพลร่วมของเวลาท่ีใช้ในการเดนิทางของรถไฟความเร็วสงูกบัราคาคา่โดยสาร

รถไฟความเร็วสงู (SP_TT*SP_FARE) ซึ่งมีคา่ t มากกวา่ 1.96 คือเทา่กบั 29.92  

อิทธิพลร่วมของราคาค่าโดยสารรถไฟความเร็วสูงกับกลุ่มตวัอย่างที่เดินทางไป

เชียงรายมีสัมประสิทธ์ิเป็นลบ หมายถึงเมื่อราคาค่าโดยสารรถไฟความเร็วสูงเพิ ่มขึน้ในกลุ่ม

ตวัอย่างท่ีเดินทางไปเชียงรายจะทําให้มีแนวโน้มใช้บริการรถไฟความเร็วสงูน้อยกว่ากลุ่มตวัอย่าง

ในเส้นทางกรุงเทพฯ – เชียงใหม่ และกรุงเทพฯ – ลําปาง ในทางตรงกนัข้าม อิทธิพลร่วมของราคา

คา่โดยสารรถไฟความเร็วสงูกบักลุม่ตวัอยา่งท่ีเดนิทางไปเชียงใหมมี่สมัประสิทธ์ิเป็นบวก หมายถึง 

เมื่อราคาค่าโดยสารรถไฟความเร็วสูงเพิ่มขึน้ในกลุ่มตวัอย่างที่เดินทางไปเชียงใหม่จะทําให้มี

แนวโน้มใช้บริการรถไฟความเร็วสงูมากกวา่กลุม่ตวัอยา่งอ่ืน อิทธิพลร่วมของราคาคา่โดยสารรถไฟ

ความเร็วสงูกบักลุ่มตวัอย่างท่ีเดินทางด้วยสารการบินเต็มรูปแบบมีสมัประสิทธ์ิเป็นบวก หมายถึง 

เม่ือราคาคา่โดยสารรถไฟความเร็วสงูเพิ่มขึน้ในกลุ่มตวัอย่างท่ีเดินทางด้วยสารการบินเต็มรูปแบบ

จะทําให้มีแนวโน้มใช้บริการรถไฟความเร็วสูงมากกว่ากลุ่มตัวอย่างอื่น ทัง้นีจ้ากการพิจารณา

อิทธิพลร่วมระหวา่งตวัแปรหลกั พบวา่มีอิทธิพลร่วมของเวลาท่ีใช้ในการเดนิทางของรถไฟความเร็ว

สงูกบัราคาคา่โดยสารรถไฟความเร็วสงูสอดคล้องกบัแบบจําลองในเส้นทางกรุงเทพฯ – เชียงใหม ่

และ กรุงเทพฯ – ลําปาง  
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  ดงันัน้ ในการสร้างแบบจําลองท่ีพิจารณาตวัแปรหลกัและอิทธิพลร่วมระหว่างตวั

แปรหลกั   จะได้ฟังก์ชั่นอรรถประโยชน์ดงันี ้
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  ในแบบจําลองท่ี 3 จากการพิจารณาอิทธิพลที่เกิดจากสภาพทางเศรษฐกิจสงัคม

ของผู้ เดินทาง และจากการสร้างตวัแปรหุ่นของแตล่ะเส้นทางเพื่อเปรียบเทียบความแตกต่างของ

แตล่ะเส้น พบวา่ตวัแปรท่ีมีนยัสําคญัในการเลือกรูปแบบการเดนิทางด้วยรถไฟความเร็วสงูคือ อายุ

ของกลุ่มตวัอย่างมากกว่า 40 ปี (AGE_40UP) มีการศกึษาตัง้แตป่ริญญาตรีขึน้ไป (HIGH_EDU) 

และกลุ่มตัวอย่างในเส้นทางกรุงเทพฯ – เชียงรายทีมีการศึกษาตัง้แต่ปริญญาตรีขึน้ไป 

(HIGH_EDU*CHIANGRAI) โดยมีค่า t มากกว่า 1.96 คือเท่ากับ 8.21 2.04 และ 15.09

ตามลําดบั โดยตวัแปรด้านอายุและการศกึษานีมี้คา่สมัประสิทธ์ิเป็นลบ คือ หากผู้ เดินทางมีอายุ

มากกว่า 40 ปี จะมีแนวโน้มที่จะเลือกเดินทางด้วยรถไฟความเร็วสูงน้อยลง เมื่อตัวแปรอื่นมี

คา่คงท่ี ซึ่งสอดคล้องกบัแบบจําลองเส้นทางกรุงเทพฯ – เชียงใหม่ และกรุงเทพฯ – เชียงราย และ

หากผู้ เดนิทางมีการศกึษาตัง้แตป่ริญญาตรีขึน้ไปจํานวนผู้ เลือกเดินทางด้วยรถไฟความเร็วสงูจะมี 

แนวโน้มลดลง ซึ่งสอดคล้องกบัแบบจําลองเส้นทางกรุงเทพฯ – เชียงใหม่ และกรุงเทพฯ – ลําปาง 

นอกจากนีก้ลุ่มตวัอย่างในเส้นทางกรุงเทพฯ – เชียงรายท่ีมีการศกึษาตัง้แตป่ริญญาตรีขึน้ไป มีคา่

สมัประสิทธ์ิเป็นลบ คือ ผู้ เดนิทางกลุม่นีมี้แนวโน้มท่ีจะเลือกเดนิทางด้วยรถไฟความเร็วสงูน้อยกว่า

กลุ่มตวัอย่างในเส้นทางกรุงเทพฯ – เชียงใหม่และกรุงเทพฯ – ลําปางท่ีมีการศึกษาตัง้แตป่ริญญา

ตรีขึน้ไป 

  ดงันัน้ ในการสร้างแบบจําลองท่ีพิจารณาตวัแปรหลกั อิทธิพลร่วมระหว่างตวัแปร

หลกั  และตวัแปรเศรษฐกิจสงัคม จะได้ฟังก์ชัน่อรรถประโยชน์ดงันี ้
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                                                        (5.25) 

 

  ในแบบจําลองที่ 4 จากการพิจารณาตวัแปรข้อมูลการเดินทาง พบว่าตวัแปรท่ีมี

นยัสําคญัในการเลือกรูปแบบการเดินทางด้วยรถไฟความเร็วสงูคือ คา่ใช้จ่ายในการเดินทางจาก

จดุเร่ิมต้นการเดินทางไปท่าอากาศยาน (ACCESS_COST) และค่าใช้จ่ายในการเดินทางจากท่า

อากาศยานไปยังจุดหมายปลายทางของกลุ่มตัวอย่าง เ ส้นทางกรุง เทพฯ – เ ชียงราย 

(EGGRESS_COST*CHIANGRAI)  โดยมีค่า t มากกว่า 1.96 คือเท่ากับ 8.96 และ 3.94 ตาม 

ลําดบั โดยคา่ใช้จา่ยในการเดนิทางมีคา่สมัประสิทธ์ิเป็นลบ คือ หากผู้ เดินทางต้องเสียคา่ใช้จ่ายใน

การเดนิทางไปยงัทา่อากาศยานมาก จะมีแนวโน้มเลือกเดินทางทางอากาศลดลง ซึ่งสอดคล้องกบั

แบบจําลองเส้นทางกรุงเทพฯ – เชียงใหม ่และกรุงเทพฯ – ลําปาง คา่ใช้จ่ายในการเดินทางจากท่า

อากาศยานไปยังจุดหมายปลายทางของกลุ่มตัวอย่างเส้นทางกรุงเทพฯ – เชียงรายมีค่า

สมัประสิทธ์ิเป็นบวก คือ หากผู้ เดินทางกลุม่ นีมี้ค่าใช้จ่ายในการเดินทางจากท่าอากาศยานไปยงั

จดุหมายปลายทางสงูขึน้ จะมีแนวโน้มเลือกเดินทางทางอากาศมากกว่ากลุ่มตวัอย่างในเส้นทาง

กรุงเทพฯ – เชียงใหม ่และกรุงเทพฯ – ลําปาง 

  ดงันัน้ ในการสร้างแบบจําลองท่ีพิจารณาตวัแปรหลกั อิทธิพลร่วมระหว่างตวัแปร

หลกั  ตวัแปรเศรษฐกิจสงัคม และตวัแปรข้อมลูการเดนิทาง จะได้ฟังก์ชั่นอรรถประโยชน์ดงันี ้
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  ในการสร้างแบบจําลองนี ้พบว่าในแบบจําลองที่ 4 มีค่า 2ρ  ค่า Adjusted 2ρ

และร้อยละของการคาดการณ์ถูกต้องมากที่สุด คือสามารถอธิบายพฤติกรรมของผู้ เดินทางได้

ใกล้เคียงกวา่แบบจําลองอ่ืน โดยมีคา่เทา่กบั 0.268 0.263 และ 79.80 ตามลําดบั 

  จากฟังก์ชั่นอรรถประโยชน์สามารถหามูลค่าของเวลาคืออตัราส่วนระหว่างค่า

สมัประสิทธ์ิของระยะเวลาในการเดินทางด้วยรถไฟความเร็วสูง (SP_TT) กับค่าสมัประสิทธ์ิของ

ราคาคา่โดยสารรถไฟความเร็วสงู (SP_FARE) ซึง่จะได้มลูคา่ของเวลาเทา่กบั 342 บาทตอ่ชั่วโมง 

  ทัง้นีเ้มื่อเปรียบเทียบข้อมลูมลูคา่ของเวลา (Value of Time) ของการศกึษานี ้ซึ่ง

เท่ากับ 342 บาทต่อชัว่โมง กับมูลค่าของเวลาในการเดินทางด้วยรถยนต์เท่ากับ 112 บาท (กรม

ทางหลวง, 2549) และข้อมลูการศกึษาของตา่งประเทศ (DOT, 2003) ซึ่งมีคา่มลูคา่ของเวลาของ

การเดนิทางทางอากาศ เทา่กบั 1,144 บาทตอ่ชั่วโมง พบวา่คา่มลูคา่ของเวลารวมของแบบจํา ลอง

ของการศึกษานีจ้ะอยู่ในช่วงของการเดินทางทางบกในประเทศและการเดินทางทางอากาศใน

ตา่งประเทศ 
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ตารางท่ี 5.5 ผลการประมาณคา่สมัประสิทธ์ิแบบจําลองพฤติกรรมการเดินทางแบบโลจิตทวินาม

สําหรับทกุเส้นทาง  

ตวัแปร 

แบบจําลองท่ี 1 แบบจําลองท่ี 2 แบบจําลองท่ี 3 แบบจําลองท่ี 4 

คา่สมัประสทิธ์ิ 

(คา่สถิติ t) 

คา่สมัประสทิธ์ิ 

(คา่สถิติ t) 

คา่สมัประสทิธ์ิ 

(คา่สถิติ t) 

คา่สมัประสทิธ์ิ 

(คา่สถิติ t) 

คา่คงท่ี (เฉพาะรูปแบบรถไฟความเร็วสงู) 

CONSTANT 4.776 (459.22) 7.588 (205.18) 8.103 (218.48) 8.651 (185.52) 

ตวัแปรหลกั (เฉพาะรูปแบบรถไฟความเร็วสงู) 

SP_HEADWAY -0.109 (6.89) -0.157 (12.72) -0.164 (13.59) -0.156 (9.38) 

SP_TT -0.489 (433.47) -0.967 (118.64) -0.999 (122.72) -1.039 (96.36) 

SP_FARE -0.126 (405.50) -0.269 (119.42) -0.280 (125.28) -0.304 (106.79) 

SP_FARE*CHIANGMAI - 0.022 (12.11) 0.021 (11.45) 0.020 (9.10) 

SP_FARE*CHIANGRAI - -0.041 (29.09) -0.016 (2.54) -0.016 (2.02) 

SP_FARE*FSA - 0.009 (5.75) 0.009 (5.22) 0.013 (6.57) 

อิทธิพลร่วมระหวา่งตวัแปรหลกั (เฉพาะรูปแบบรถไฟความเร็วสงู) 

SP_TT*SP_FARE - 0.023 (29.92) 0.025 (32.46) 0.026 (24.68) 

ตวัแปรเศรษฐกิจสงัคม (เฉพาะรูปแบบรถไฟความเร็วสงู) 

AGE_40UP - - -0.217 (8.21) -0.203 (5.40) 

HIGH_EDU - - -0.134 (2.04) -0.434 (13.36) 

HIGH_EDU*CHIANGRAI   -0.738 (15.09) -0.528 (6.91) 

ตวัแปรด้านการเดนิทาง (เฉพาะรูปแบบเคร่ืองบิน) 

ACCESS_COST - - - -0.055 (8.96) 

EGGRESS_COST* 

CHIANGRAI 
- - - 0.060 (3.94) 

สรุปผลการวเิคราะห์ทางสถิต ิ

)0(LL  -2941.33 -2924.23 -2904.15 -2303.38 

)(
∧
βLL  -2383.47 -2260.96 -2225.43 -1686.40 

2ρ  0.190 0.227 0.234 0.268 
2

ρ  0.189 0.224 0.231 0.263 

%CORRECT 76.60 76.90 77.70 79.80 
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5.4.5 สรุป 

 ผลการวิเคราะห์ตวัแปรท่ีได้จากแบบจําลองแบง่ได้เป็น 2 กลุ่ม คือ ตวัแปรท่ีหากมี

คา่สงูขึน้จะส่งผลให้มีแนวโน้มการเลือกใช้บริการรถไฟความเร็วสงูมากขึน้ และตวัแปรท่ีหากมีค่า

สูงขึน้จะส่งผลให้มีแนวโน้มการเลือกใช้บริการรถไฟความเร็วสูง โดยสรุปแยกตามเส้นทางต่างๆ 

ได้ดงันี ้

 

ตารางท่ี 5.6 สรุปตวัแปรท่ีมีอิทธิพลตอ่การเลือกใช้บริการรถไฟความเร็วสงูในเส้นทางตา่งๆ 

กรุงเทพฯ – เชียงใหม ่

ตวัแปรท่ีทําให้มีแนวโน้มการเลอืกใช้สงูขึน้ ตวัแปรท่ีทําให้มีแนวโน้มการเลอืกใช้ตํ่าลง 

- อิทธิพลร่วมของระยะเวลากบัราคาคา่โดยสารรถไฟ

ความเร็วสงู 

- ช่วงหา่งของการให้บริการรถไฟความเร็วสงู 

- ระยะเวลาในการเดนิทาง 

- คา่ใช้จ่ายในการเดินทางจากจดุเร่ิมต้นไปยงัทา่อากาศ

ยาน 

 

- ราคาคา่โดยสารรถไฟความเร็วสงู 

- ผู้มีอายมุากกวา่ 40 ปี  

- ผู้ เดนิทางด้วยเหตผุลด้านธุรกิจ 

กรุงเทพฯ – เชียงราย 

ตวัแปรท่ีทําให้มีแนวโน้มการเลอืกใช้สงูขึน้ ตวัแปรท่ีทําให้มีแนวโน้มการเลอืกใช้ตํ่าลง 

- - ระยะเวลาในการเดนิทาง 

  - ราคาคา่โดยสารรถไฟความเร็วสงู 

  

- ผู้มีอายมุากกวา่ 40 ปี  

- ผู้มรีะดบัการศกึษาตัง้แตป่ริญญาตรีขึน้ไป 

- ความถ่ีในการเดินทางทางอากาศ 

กรุงเทพฯ – ลาํปาง 

ตวัแปรท่ีทําให้มีแนวโน้มการเลอืกใช้สงูขึน้ ตวัแปรท่ีทําให้มีแนวโน้มการเลอืกใช้ตํ่าลง 

- อิทธิพลร่วมของระยะเวลากบัราคาคา่โดยสารรถไฟ

ความเร็วสงู 

- คา่ใช้จ่ายในการเดินทางจากจดุเร่ิมต้นไปยงัทา่อากาศ

ยาน 

- ระยะเวลาในการเดนิทาง 

- ราคาคา่โดยสารรถไฟความเร็วสงู 

- ผู้มีอายมุากกวา่ 40 ปี 

- ผู้มรีะดบัการศกึษาตัง้แตป่ริญญาตรีขึน้ไป 
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ตารางท่ี 5.6 (ตอ่) สรุปตวัแปรท่ีมีอิทธิพลตอ่การเลือกใช้บริการรถไฟความเร็วสงูในเส้นทางตา่งๆ  

รวมเส้นทาง 

ตวัแปรท่ีทาํให้มีแนวโน้มการเลอืกใช้สงูขึน้ ตวัแปรท่ีทําให้มีแนวโน้มการเลอืกใช้ตํ่าลง 

- อิทธิพลร่วมของราคากบัการเดนิทางในเส้นทาง

กรุงเทพฯ – เชียงใหม ่

- อิทธิพลร่วมของราคากบัการเดนิทางด้วยสายการบิน

เตม็รูปแบบ 

- อิทธิพลร่วมของระยะเวลากบัราคาคา่โดยสารรถไฟ

ความเร็วสงู 

- คา่ใช้จ่ายในการเดินทางจากจดุเร่ิมต้นไปยงัทา่อากาศ

ยาน 

 

- ช่วงหา่งของการให้บริการรถไฟความเร็วสงู 

- ระยะเวลาในการเดนิทาง 

- ราคาคา่โดยสารรถไฟความเร็วสงู 

- อิทธิพลร่วมของราคากบัการเดนิทางในเส้นทาง

กรุงเทพฯ – เชียงราย 

- ผู้มีอายมุากกวา่ 40 ปี  

- ผู้มรีะดบัการศกึษาตัง้แตป่ริญญาตรีขึน้ไป 

- ผู้มีระดบัการศกึษาตัง้แตป่ริญญาตรีขึน้ไปใน

เส้นทางกรุงเทพฯ – เชียงราย 

- คา่ใช้จ่ายในการเดินทางจากทา่อากาศยานไป

จดุหมายปลายทางในผู้ เดนิทางเส้นทางกรุงเทพฯ 

ไปยงัเชียงราย 

 

 

5.5 ความน่าจะเป็นของการเลือกวิธีการเดินทางของผู้เดินทางและการคาดการณ์

ผลกระทบ 

5.5.1 ความนา่จะเป็นของการเลือกวิธีการเดนิทางของผู้ เดนิทาง 

  ความน่าจะเป็นของการเลือกวิธีการเดินทางด้วยรถไฟความเร็วสูงของผู้ เดินทาง 

ในแต่ละเส้นทาง ทําได้โดยการแทนค่าตัวแปรต่างๆ ในเส้นทางกรุงเทพฯ – เชียงใหม่ และ 

กรุงเทพฯ – ลําปาง ใช้แบบจําลองท่ี 4 ซึ่งมีคา่ Adjusted 2ρ  สูงท่ีสุด โดยมีคา่เท่ากบั 0.211 และ 

0.270 ตามลําดับ ในเส้นทางกรุงเทพฯ – เชียงราย แทนค่าตวัตวัแปรต่างๆ ในแบบจําลองที่ 3 

เนื่องจากแบบจําลองที่ 4 ที่ทําการเพิ ่มตัวแปรด้านการเดินทางกลับ พบว่าไม่มีตวัแปรใดท่ีมี

นยัสําคญั โดยในแบบจําลองที ่3 นีมี้คา่ Adjusted 2ρ  สงูท่ีสดุเทา่กบั 0.199 

  ในเส้นทางกรุงเทพฯ – เชียงใหม่ เมื่อแทนในสมการ (5.15) ด้วยช่วงห่างของการ

ให้บริการเท่ากบั 4 ชัว่โมงตอ่ขบวน อายเุท่ากบั 38 ปี (คา่เฉล่ียจากแบบสอบถาม) และคา่ใช้จ่าย

จากจุดเร่ิมต้นไปยงัท่าอากาศยานเฉลี่ยเท่ากับ 294 บาท (ค่าเฉลี่ยจากแบบสอบถาม) และเป็น

การเดินทางด้วยวตัถุประสงค์ส่วนตวั จะได้ความน่าจะเป็นของการเลือกใช้รถไฟความเร็วสูงดงั
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ภาพที่ 5.5 ที่แสดงให้เห็นว่าท่ีราคาค่าโดยสารตํ่าจะมีความอ่อนไหว (Sensitive) ต่อเวลาในการ

เดนิทางมากกวา่ท่ีราคาสงูโดยสงัเกตได้จากความชนัของเส้นกราฟ 
 

 
 ภาพท่ี 5.5 ความนา่จะเป็นของการเลือกใช้รถไฟความเร็วสงู เม่ือระยะเวลาในการเดนิทาง

ของรถไฟความเร็วสงูเปล่ียนแปลงไป จําแนกตามราคาคา่โดยสาร (เส้นทางกรุงเทพฯ – เชียงใหม)่ 

   

  ในเส้นทางกรุงเทพฯ – เชียงราย เม่ือเมื่อแทนในสมการ (5.18) ด้วยอายุเท่ากับ 

38 ปี (ค่าเฉลี่ยจากแบบสอบถาม) ความถี่ในการใช้บินการเคร่ืองบินเท่ากับ 0.53 ครัง้ต่อเดือน 

(คา่เฉล่ียจากแบบสอบถาม) และมีความถ่ีในการเดินทางทางอากาศเท่ากบั 4 ชัว่โมงตอ่ขบวน จะ

ได้ความน่าจะเป็นดงัภาพที่ 5.6 ที่แสดงให้เห็นว่าความน่าจะเป็นของการเลือกใช้บริการรถไฟ

ความเร็วสูงจะตํ่ามาก ไม่ถึงร้อยละ 20 ในทัง้สามราคาค่าโดยสาร คือ ในกรณีที่ระยะเวลาการ

เดนิทางเทา่กบั 8 ชั่วโมง  

 

ราคาคา่โดยสารรถไฟ 

ความเร็วสงู 
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ภาพท่ี 5.6 ความนา่จะเป็นของการเลือกใช้รถไฟความเร็วสงู เม่ือระยะเวลาในการเดนิทางของ

รถไฟความเร็วสงูเปล่ียนแปลงไป จําแนกตามราคาคา่โดยสาร (เส้นทางกรุงเทพฯ – เชียงราย) 

 

  ในเส้นทางกรุงเทพฯ – ลําปาง เมื่อแทนในสมการ (5.22) ด้วยค่าใช้จ่ายจาก

จดุเร่ิมต้นไปยงัท่าอากาศยานเฉลี่ยเท่ากับ 241 บาท (ค่าเฉล่ียจากแบบสอบถาม) และการศกึษา

ตัง้แต่ปริญญาตรีขึน้ไป จะได้ความน่าจะเป็นดงัภาพที่ 5.7 ท่ีแสดงให้เห็นว่าความน่าจะเป็นของ

การเลือกใช้บริการรถไฟความเร็วสูงจะสูงมาก หากมีราคาค่าโดยสารและใช้ระยะเวลาในการ

เดินทางตํ่า และจะมีความน่าจะเป็นท่ีตํา่มาก ไม่ถึงร้อยละ 20 ในทัง้สามราคาคา่โดยสาร คือ ใน

กรณีท่ีระยะเวลาการเดนิทางเทา่กบั 8 ชั่วโมง  

ราคาคา่โดยสารรถไฟ 

ความเร็วสงู 
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ภาพท่ี 5.7 ความนา่จะเป็นของการเลือกใช้รถไฟความเร็วสงู เม่ือระยะเวลาในการเดนิทางของ

รถไฟความเร็วสงูเปล่ียนแปลงไป จําแนกตามราคาคา่โดยสาร (เส้นทางกรุงเทพฯ – ลําปาง) 

   

  ทัง้นีเ้ม่ือพจิารณาเปรียบเทียบความนา่จะเป็นของทัง้ 3 เส้นทาง พบว่าถึงแม้จะให้

สถานการณ์ทีดีที่สุดคือราคาค่าโดยสารและระยะเวลาในการเดินทางที่ตํ ่าที่สุด แต่เส้นทาง

กรุงเทพฯ – เชียงราย ยงัคงมีความน่าจะเป็นที่ผู้ เดินทางเลือกใช้บริการรถไฟความเร็วสูงน้อย ซึ่ง

อาจเกิดจากการให้บริการของรถไฟความเร็วสงูท่ีมีจดุหมายปลายทางอยู่เพียงแคเ่ชียงใหม่เท่านัน้ 

หากต้องการเดินทางไปเชียงราย ต้องใช้บริการการเดินทางรูปแบบอื่นต่อเพื่อให้ถึงจุดหมาย

ปลายทาง ทําให้เกิดความไมส่ะดวกสบายและต้องเสียคา่ใช้จา่ยเพิม่เตมิ 

 

5.5.2 การคาดการณ์ผลกระทบในด้านปริมาณการเดนิทางทางอากาศ 

  การคาดการณ์ผลกระทบในด้านปริมาณผู้ เดินทางในเส้นทางกรุงเทพฯ – 

เชียงใหม่ กรุงเทพฯ – เชียงราย และ กรุงเทพฯ – ลําปาง ทําได้โดยการแทนค่าในสมการ (5.14) 

(5.18) และ (5.21) ตามลําดบั โดยให้อายุเท่ากับ 38 ปี (ค่าเฉลี่ยจากแบบสอบถาม) การศึกษา

ตัง้แตป่ริญญาตรีขึน้ไป และตวัแปรหลกัเปลี่ยนแปลงตามสถานการณ์สมมติของแตล่ะเส้นทาง ซึ่ง

จะได้คา่ร้อยละของปริมาณผู้ เดนิทางทางอากาศท่ีลดลงจําแนกตามสถานการณ์สมมติ ดงัตารางท่ี 

5.7 และ 5.8 ทัง้นี ้ในเส้นทางกรุงเทพฯ – เชียงใหม่ สถานการณ์ท่ี 10 ท่ีสมมติให้รถไฟความเร็วสงู

มีช่วงห่างของการให้บริการ 2 ชัว่โมงตอ่ขบวน ระยะเวลาในการเดินทาง 4 ชัว่โมง และราคาค่า

ราคาคา่โดยสารรถไฟ 

ความเร็วสงู 
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โดยสาร 1,500 บาท เป็นสถานการณ์ที่ส่งผลกระทบต่อการเดินทางทางอากาศมากที่สุด คือ 

ปริมาณผู้ เดินทางอาจลดลงถึงร้อยละ 77 ในเส้นทางกรุงเทพฯ – เชียงราย สถานการณ์ที่ 10 

ทีส่มมติให้รถไฟความเร็วสูงมีช่วงห่างของการให้บริการ 2 ชั่วโมงต่อขบวน ระยะเวลาในการ

เดนิทาง 4 ชัว่โมง และราคาคา่โดยสาร 1,500 บาท เป็นสถานการณ์ท่ีส่งผลกระทบตอ่การเดินทาง

ทางอากาศมากท่ีสดุ คือปริมาณผู้ เดินทางอาจลดลงถึงร้อยละ 42 ในเส้นทางกรุงเทพฯ – ลําปาง 

สถานการณ์ที่ 10 ท่ีสมมติให้รถไฟความเร็วสูงมีความถ่ีในการให้บริการ 2 ชัว่โมงต่อขบวน 

ระยะเวลาในการเดินทาง 3 ชัว่โมง และราคาคา่โดยสาร 1,200 บาท เป็นสถานการณ์ที่ส่งผล

กระทบตอ่การเดินทางทางอากาศมากท่ีสุด คือปริมาณผู้ เดินทางอาจลดลงถึงร้อยละ 94 แตท่ ัง้นี ้

ทัง้นัน้ ในสถานการณ์ 10 เป็นสถานการณ์ท่ีดีท่ีสดุและอาจยากท่ีสดุท่ีจะเป็นไปได้  

 

ตารางที่ 5.7 การคาดการณ์ปริมาณผู้ เดินทางที่ลดลงในเส้นทางกรุงเทพฯ – เชียงใหม่ และ

กรุงเทพฯ – เชียงราย 

สถานการณ์ 

ชว่งหา่งของการ

ให้บริการ  

(ชั่วโมง/ขบวน) 

ระยะเวลาใน

การเดินทาง 

(ชั่วโมง) 

ราคาคา่โดยสาร 

(บาท) 

ร้อยละของปริมาณผู้ เดินทาง 

ที่ลดลง 

กรุงเทพฯ-

เชียงใหม ่

กรุงเทพฯ-

เชียงราย 

1 4 8 3,000 7 1 

2 4 6 1,500 38 24 

3 4 4 2,250 42 18 

4 3 8 2,250 12 4 

5 3 6 3,000 14 3 

6 3 4 1,500 73 42 

7 2 8 1,500 19 12 

8 2 6 2,250 29 9 

9 2 4 3,000 24 7 

10 2 4 1,500 77 42 
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ตารางท่ี 5.8 การคาดการณ์ปริมาณผู้ เดนิทางท่ีลดลงในเส้นทางกรุงเทพฯ – ลําปาง 

สถานการณ์ 

ชว่งหา่งของการ

ให้บริการ (ชั่วโมง/

ขบวน) 

ระยะเวลาใน 

การเดินทาง 

(ชั่วโมง) 

ราคาคา่โดยสาร 

(บาท) 

ร้อยละของปริมาณผู้

เดินทางทีล่ดลง กรุงเทพฯ-

ลําปาง 

1 4 6 2,400 16 

2 4 4.5 1,200 79 

3 4 3 1,800 74 

4 3 6 1,800 29 

5 3 4.5 2,400 24 

6 3 3 1,200 94 

7 2 6 1,200 47 

8 2 4.5 1,800 52 

9 2 3 2,400 33 

10 2 3 1,200 94 

 

   ทัง้นีส้ถานการณ์ท่ีคาดวา่นา่จะใกล้เคียงกบัการให้บริการจริง คือ สถานการณ์ท่ี 3 

สมมติให้รถไฟความเร็วสงูเส้นทางกรุงเทพฯ – เชียงใหม่ มีช่วงห่างของการให้บริการ 4 ชัว่โมงตอ่

ขบวน ระยะเวลาในการเดินทาง 4 ชัว่โมง และราคาค่าโดยสาร 2,250 บาท เส้นทางกรุงเทพ – 

ลําปาง มีช่วงห่างของการให้บริการ 4 ชัว่โมงตอ่ขบวน ระยะเวลาในการเดินทาง 3 ชั่วโมง และ

ราคาคา่โดยสาร 1,800 บาท ซึง่จะทําให้มีผู้ เดินทางเส้นทางกรุงเทพฯ – เชียงใหม่ กรุงเทพฯ – 

เชียงราย และ กรุงเทพ – ลําปาง ลดลงร้อยละ 42 18 และ 74 ตามลําดบั 
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บทที่ 6 

สรุปผลการศึกษาและข้อเสนอแนะ 

 

6.1 สรุปผลการศึกษา 

  กระทรวงคมนาคม ผู้ดแูลรับผิดชอบการรถไฟแห่งประเทศไทย มีแผนที่จะสร้าง

รถไฟความเร็วสงู ซึง่หากมีรถไฟความเร็วสงูในประเทศไทยก็อาจส่งผลกระทบอย่างรุนแรงกบัสาย

การบินภายในประเทศที่มีระยะทางปานกลางจนถึงระยะไกล เนื่องจากรูปแบบการเดินทางทัง้ 2 

แบบนีมี้ความคล้ายคลึงกันในหลายๆ ด้าน จากมติท่ีประชุมคณะรัฐมนตรีเมื่อวนัที่ 15 มกราคม 

พ.ศ. 2555 มีแนวโน้มว่ารัฐบาลจะพฒันารถไฟความเร็วสูงเส้นทางมุ่งสู่ภาคเหนือเป็นสายแรก 

ดงันัน้งานวิจยันีจ้ึงมุ่งเน้นท่ีการณ์คาดการณ์ผลกระทบของระบบรถไฟความเร็วสงูตอ่การเดินทาง

ทางอากาศท่ีมุง่สูภ่าคเหนือ โดยจะวิเคราะห์ในเส้นทางท่ีเป็นระยะปานกลางจนถึงระยะไกล และมี

ท่าอากาศยานในประเทศสําหรับบุคคลทัว่ไป ได้แก่ ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ท่าอากาศยาน

นานาชาตเิชียงใหม ่ทา่อากาศยานนานาชาตแิมฟ้่าหลวง เชียงราย และทา่อากาศยานลําปาง 

  การศกึษาในครัง้นีใ้ช้การสํารวจข้อมลูด้วยวิธี Stated Preference (SP) ซึ่งเหมาะ

สําหรับการสํารวจเม่ือรูปแบบการเดนิทางนัน้ๆ ยงัไมเ่กิดขึน้ โดยทําแบบสอบถามผู้ เดินทางไปยงั 3 

เส้นทาง ได้แก่ กรุงเทพฯ – เชียงใหม ่กรุงเทพฯ – เชียงราย และกรุงเทพฯ – ลําปาง 

  จากผลการวิเคราะห์ข้อมลู สรุปเป็นประเดน็สําคญัได้ดงันี ้

  1) ผู้ เดินทางทัง้ 3 เส้นทางให้ความสําคญักบัระยะเวลารวมในการเดินทาง ความ

ปลอดภยั ความสะดวกสบาย ราคาคา่โดยสาร และความตรงตอ่เวลา 

  2) ผลการประมาณคา่สมัประสทิธ์ิแบบจําลองพฤตกิรรมการเดนิทางแบบโลจิตทวิ

นาม จําแนกตามเส้นทาง เพ่ือการคาดการณ์ผลกระทบในด้านปริมาณผู้ เดินทางท่ีเกิดขึน้จากรถไฟ

ความเร็วสูงต่อการเดินทางทางอากาศของแต่ละเส้นทาง โดยพิจารณาตวัแปรหลัก อิทธิพลร่วม

ระหว่างตวัแปรหลกั  และตวัแปรเศรษฐกิจสงัคม พบว่าตวัแปรที่มีนยัสําคญัที่เหมือนกนัของทัง้ 3 

เส้นทาง ได้แก่ ระยะในการเดินทางของรถไฟความเร็วสูง และราคาค่าโดยสารรถไฟความเร็วสูง 

โดยมีค่าสมัประสิทธ์ิเป็นลบ คือ กลุ่มตวัอย่างมีแนวโน้มเลือกใช้รถไฟความเร็วสูงลดลง หากตวั

แปรเหลา่นีมี้คา่มากขึน้ 

  3) ผลการประมาณคา่สมัประสทิธ์ิแบบจําลองพฤตกิรรมการเดนิทางแบบโลจิตทวิ

นาม แบบรวมทกุเส้นทาง เพ่ือการคาดการณ์ผลกระทบในด้านปริมาณผู้ เดนิทางท่ีเกิดขึน้จากรถไฟ

ความเร็วสงูตอ่การเดนิทางทางอากาศสูพ่ ืน้ท่ีภาคเหนือ พบว่าตวัแปรหลกัท่ีมีนยัสําคญั ได้แก่ ช่วง
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หา่งของการให้บริการรถไฟความเร็วสงู เวลาท่ีใช้ในการเดนิทางของรถไฟความเร็วสงู และราคาคา่

โดยสารรถไฟความเร็วสูง โดยมีค่าสมัประสิทธ์ิเป็นลบ คือ กลุ่มตวัอย่างจะใช้รถไฟความเร็วสูง

ลดลงหากตวัแปรเหล่านีมี้ค่ามากขึน้ อิทธิพลร่วมของตวัแปรที่มีนยัสําคญัที่มีค่าสมัประสิทธ์ิเป็น

บวกทําให้กลุม่ตวัอย่างมีแนวโน้มเลือกใช้รถไฟความเร็วสงูมากขึน้ ได้แก่ อิทธิพลร่วมของราคาคา่

โดยสารรถไฟความเร็วสงูกบักลุม่ตวัอยา่งท่ีเดนิทางไปเชียงใหม ่ราคาคา่โดยสารรถไฟความเร็วสงู

กับกลุ่มตวัอย่างที่เดินทางด้วยสารการบินเต็มรูปแบบ และเวลาที่ใช้ในการเดินทางของรถไฟ

ความเร็วสูงกับราคาค่าโดยสารรถไฟความเร็วสูงอิทธิพลร่วมของตวัแปรที่มีนัยสําคัญที่มีค่า

สมัประสิทธ์ิเป็นลบทําให้กลุ่มตวัอย่างมีแนวโน้มเลือกใช้รถไฟความเร็วสงูลดลง คือ อิทธิพลร่วม

ของราคาค่าโดยสารรถไฟความเร็วสูงกับกลุ่มตัวอย่างที่เดินทางไปเชียงราย ตวัแปรเศรษฐกิจ

สงัคมทีมี่นยัสําคญั มีคา่สมัประสิทธ์ิเป็นลบทําให้กลุ่มตวัอย่างมีแนวโน้มเลือกใช้รถไฟความเร็วสงู

ลดลง ได้แก่ อายุของกลุ่มตัวอย่างมากกว่า 40 ปี มีการศึกษาตัง้แต่ปริญญาตรีขึน้ไป และมี

วตัถปุระสงค์การเดนิทางด้วยเหตผุลด้านธุรกิจ  

  4) ผลการประมาณคา่สมัประสิทธ์ิแบบจําลองพฤตกิรรมการเดนิทางแบบโลจิตทวิ

นามจําแนกตามเส้นทาง เพื่อการคาดการณ์ความน่าจะเป็นของการเลือกวิธีการเดินทางของผู้

เดินทางของแต่ละเส้นทาง โดยเพิ่มตัวแปรข้อมูลการเดินทาง พบว่าตัวแปรค่าใช้จ่ายในการ

เดินทางจากจุดเร่ิมต้นการเดินทางไปท่าอากาศยาน มีนยัสําคญัในเส้นทางกรุงเทพฯ – เชียงใหม ่

และเส้นทางกรุงเทพฯ – ลําปาง 

  5) ผลการประมาณค่าสมัประสิทธ์ิแบบจําลองพฤติกรรมการเดินทางแบบโลจิต  

ทวินามแบบรวมทกุเส้นทาง เพื่อการคาดการณ์ความน่าจะเป็นของการเลือกวิธีการเดินทางของผู้

เดินทางท่ีมุ่งสู่พืน้ท่ีภาคเหนือ โดยเพิ่มตวัแปรข้อมูลการเดินทาง พบว่าค่าใช้จ่ายในการเดินทาง

จากจดุเร่ิมต้นการเดนิทางไปทา่อากาศยานเป็นตวัแปรที่มีนยัสําคญั โดยมีคา่สมัประสิทธ์ิเป็นบวก

ตอ่การเดินทางทางอากาศ โดยหากมีคา่ใช้จ่ายมากจะมีแนวโน้มเลือกใช้บริการทางอากาศลดลง 

และคา่ใช้จา่ยในการเดนิทางจากทา่อากาศยานไปยงัจดุหมายปลายทางของกลุ่มตวัอย่างเส้นทาง

กรุงเทพฯ – เชียงราย เป็นตวัแปรที่มีนยัสําคญั โดยมีคา่สมัประสิทธ์ิเป็นบวก โดยหากผู้ เดินทาง

กลุ่มนีมี้ค่าใช้จ่ายสูงขึน้จะมีแนวโน้มเลือกเดินทางทางอากาศมากกว่ากลุ่มตวัอย่างในเส้นทาง

กรุงเทพฯ – เชียงใหม ่และเส้นทางกรุงเทพฯ – ลําปาง 

  6) การคาดการณ์ปริมาณผู้ เดนิทาง ท่ีเกิดขึน้จากรถไฟความเร็วสงูตอ่การเดินทาง

ทางอากาศ ในเส้นทางกรุงเทพฯ – เชียงใหม ่สถานการณ์ท่ีให้การให้บริการของรถไฟความเร็วสงูท่ี

มีช่วงห่างของการให้บริการ 2 ชัว่โมงตอ่ขบวน ระยะเวลาในการเดินทาง 4 ชัว่โมง และราคาค่า
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โดยสาร 1,500 บาท เป็นสถานการณ์ที่ส่งผลกระทบต่อการเดินทางทางอากาศมากที่สุด คือ 

ปริมาณผู้ เดินทางอาจลดลงถึงร้อยละ 77 ในเส้นทางกรุงเทพฯ – เชียงราย สถานการณ์ที่มีการ

ให้บริการรถไฟความเร็วสงูท่ีมีระยะเวลาในการเดนิทาง 4 ชัว่โมง และราคาคา่โดยสาร 1,500 บาท 

เป็นสถานการณ์ที่ส่งผลกระทบต่อการเดินทางทางอากาศมากที่สุด คือปริมาณผู้ เดินทางอาจ

ลดลงถึงร้อยละ 42 ในเส้นทางกรุงเทพฯ – ลําปาง สถานการณ์ท่ีมีการให้บริการของรถไฟความเร็ว

สงูท่ีมีระยะเวลาในการเดนิทาง 3 ชัว่โมง และราคาคา่โดยสาร 1,200 บาท เป็นสถานการณ์ท่ีส่งผล

กระทบตอ่การเดนิทางทางอากาศมากท่ีสดุ คือปริมาณผู้ เดนิทางอาจลดลงถึงร้อยละ 94 

  7) การคาดการณ์การสญูเสียรายได้ของสายการบินท่ีเกิดจากการให้บริการรถไฟ

ความเร็วสงูจากสถานการณ์ท่ีน่าจะเป็น จากการคํานวณพบว่าสายการบินในเส้นทางกรุงเทพฯ – 

เชียงใหม่ อาจสญูเสียรายได้ประมาณ 2,700 ล้านบาทต่อปี เส้นทางกรุงเทพฯ – เชียงราย อาจ

สูญเสียรายได้ประมาณ 290 ล้านบาทต่อปี และเส้นทางกรุงเทพ – ลําปางอาจสูญเสียรายได้

ประมาณ 18 ล้านบาทตอ่ปี 

  8) ในเส้นทางกรุงเทพฯ – เชียงใหม่ มีมลูคา่ของเวลาเท่ากบั 403 บาทตอ่ชัว่โมง 

ในเส้นทางกรุงเทพฯ – เชียงราย มีมลูคา่ของเวลาเท่ากบั 272 บาทตอ่ชัว่โมง ในเส้นทางกรุงเทพ – 

ลําปาง มีมูลค่าของเวลาเท่ากับ 356 บาทตอ่ชัว่โมง และในแบบรวมทุกเส้นทางมีมูลค่าของเวลา

เทา่กบั 375 บาทตอ่ชัว่โมง 

 

6.2 อภปิรายผลการศึกษา 

  ผลการศึกษาถึงผลกระทบต่อการให้บริการของรถไฟความเร็วสงูในครัง้นี ้แสดง

ให้เห็นถึงความต้องการการเดินทางทางอากาศที่ลดลง สอดคล้องกับเหตกุารณ์ที่เกิดขึน้จริงใน

ประเทศฝร่ังเศส เยอรมนี และสเปน (Vickerman, 1997) ส่วนปัจจยัท่ีมีผลตอ่การเลือกรูปแบบการ

เดินทาง มีความสอดคล้องและแตกต่างกัน เช่น ตวัแปรหลักซึ่งได้จากการทบทวนวรรณกรรม 

ได้แก่ ช่วงห่างของการให้บริการรถไฟความเร็วสงู เวลาที่ใช้ในการเดินทางของรถไฟความเร็วสูง 

และราคาค่าโดยสารรถไฟความเร็วสูง ที่คาดว่าจะมีนยัสําคญัทัง้หมด และมีสมัประสิทธ์ิเป็นลบ 

พบว่าตวัแปรหลกัทัง้หมดที่มีนยัสําคญัมีสมัประสิทธ์ิเป็นลบสอดคล้องกับการศึกษาในอดีต เช่น 

การศึกษาในประเทศญ่ีปุ่ นของ Kitagawa (2005) การศึกษาในประเทศเกาหลีของ Park (2004) 

และการศึกษาในไต้หวนัของ Chou (2010)  แตใ่นเส้นทางกรุงเทพฯ – เชียงราย และ กรุงเทพฯ – 

ลําปาง กลบัพบว่าช่วงห่างของการให้บริการรถไฟความเร็วสูงไม่มีนยัสําคญั อาจเนื่องจากผู้ เดิน 
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ทางกลุ่มนีมี้ความเคยชินกับการเดินทางทางอากาศท่ีมีเท่ียวบินตอ่วนัน้อยสามารถปรับตวัได้ จึง

ให้ความสําคญักบัชว่งหา่งของการให้บริการไมม่ากนกั 

  ในการพิจารณาตวัแปรด้านอื่นๆ คือ ตวัแปรเศรษฐกิจสงัคม และตวัแปรข้อมูล

การเดนิทางท่ีได้จากทดลองนําตวัแปรเข้ามาทดสอบนยัสําคญัทีละตวัแปร จากการทดสอบพบว่า 

ตวัแปรบางตวัที่คาดว่าจะมีนยัสําคญั เช่น เป็นชาวต่างชาติ หรือรายได้ของกลุ่มตวัอย่าง ก็กลับ

พบว่าไม่มีนัยสําคญัทางสถิติ ทัง้นี ้อาจเนื่องจากผู้ เดินทางทางอากาศนี ้เป็นตวัแทนของกลุ่มผู้

เดินทางที่ได้ผ่านการคดักรองด้วยตวัแปรอื่นๆ มาแล้ว เช่น ความสามารถในการจ่ายค่าเดินทาง

ทางอากาศ โดยพบว่ากลุ่มตวัอย่างมีรายได้ต่อเดือนมากกว่า 20,000 บาท ถึงร้อยละ 70.9 หรือ

การท่ีไมไ่ด้เสียคา่โดยสารเคร่ืองบนิเอง ร้อยละ 29.2 สว่นตวัแปรราคาคา่โดยสารของเคร่ืองบินท่ีไม่

มีนัยสําคญัในการศึกษานี ้หากใช้ตัวแปรเป็นผลต่างของราคาค่าโดยสารเคร่ืองบินกับรถไฟ

ความเร็วสงูในการสร้างสถานการณ์สมมติ ดงัในการศกึษาของ Park (2004) อาจจะทําให้กลุ่ม

ตวัอยา่งมีการเปรียบเทียบท่ีชดัเจนมากกวา่  

  ทัง้นี ้ในการเก็บข้อมูลครัง้นี ้ไม่มีการแยกกลุ่มตวัอย่างของแต่ละเส้นทางว่าการ

เดินทางจากกรุงเทพฯ ไปยงัจุดหมายปลายทางนัน้เป็นเท่ียวไปหรือเท่ียวกลบั ซึ่งพฤติกรรมของผู้

เดนิทางอาจแตกตา่งกนั เชน่ ในเท่ียวท่ีมีวตัถปุระสงค์การเดนิทางเพ่ือทําธุรกิจ อาจให้ความสําคญั

กบัระยะเวลาที่ใช้ในการเดินทาง หรือ ช่วงความถ่ีของการให้บริการ ในทางตรงข้ามถ้าเป็นเท่ียว

อาจไมใ่ห้ความสําคญักบัตวัแปรดงักลา่วมากนกั 

  จากการคํานวณมลูคา่ของเวลาในการเดินทางด้วยรถไฟความเร็วสงูในการศกึษา

นี ้พบวา่มีคา่อยูร่ะหวา่ง 275 ถึง 403 บาทตอ่ชัว่โมง ซึ่งมีคา่สงูเมื่อเทียบกบัมลูคา่การเดินทางด้วย

รถยนต์ท่ีเท่ากบั 112 บาทตอ่ชัว่โมง (กรมทางหลวง, 2549) และการเดินทางทางอากาศท่ีมีมลูค่า

การเดินทางเท่ากบั 1,144 บาทตอ่ชัว่โมง (DOT, 2003) อาจสะท้อนให้เห็นว่ากลุ่มตวัอย่างยอม

จา่ยเงินเพื่อแลกกบัการประหยดัเวลามากเกินจริง ทัง้นีอ้าจเกิดจากการสํารวจข้อมลูด้วยวิธี SP ท่ี

มีข้อเสียคือสถานการณ์สมมตินัน้อาจมีปัจจยัแฝงที่ส่งผลต่อการตดัสินใจ รวมทัง้การเลือกกลุ่ม

ตัวอย่างที่ใช้กลุ่มผู้ เดินทางทางอากาศ ซึ ่งเป็นผู้ เดินทางที่ได้ผ่านการคัดกรองมาแล้วว่าให้

ความสําคัญกับเวลาจึงเลือกใช้การเดินทางรูปแบบนีแ้ทนรูปแบบอื่น เช่น รถยนต์ รถไฟ หรือ

บริการสาธารณะอ่ืนๆ  
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6.3 ข้อเสนอแนะ 

  จากการศกึษาพบว่าผู้ เดินทางให้ความสําคญักบัระยะเวลาในการเดินทาง ความ

ปลอดภัย ความสะดวกสบาย ราคาค่าโดยสาร และความตรงต่อเวลา ซึง่ถือเป็นจุดเด่นของการ

เดินทางทางอากาศที่มีเหนือการเดินทางด้วยรถไฟ ดงันัน้การที่ผู้ เดินทางจะเปลี่ยนรูปแบบการ

เดนิทางมาเป็นรถไฟความเร็วสงูได้ จะต้องมีการให้บริการท่ีตอบสนองความต้องการเหล่านีไ้ด้ ซึ่ง

สอดคล้องกับผลการตอบแบบสอบถามจากสถานการณ์สมมติที่ผู้ เดินทางมีแนวโน้มจะใช้บริการ

รถไฟความเร็วสูงแทนการขึน้เคร่ืองบิน หากมีระยะเวลาในการเดินทาง และราคาค่าโดยสารที่

ยอมรับได้ 

  ในการคาดการณ์ปริมาณผู้ เดินทาง ได้มาจากการสร้างสถานการณ์สมมติ ซึง่ผู้

เดนิทางยงัไมไ่ด้มีประสบการณ์การเดนิทางด้วยรถไฟความเร็วสงูจริง ทําให้การคํานวณผลกระทบ

อาจมีความคลาดเคลื่อนอยู่บ้าง นอกจากนีก้ารเปิดให้บริการรถไฟความเร็วสูงอาจทําให้ความ

ต้องการใช้บริการการเดนิทางรูปแบบอ่ืน เช่น รถไฟ รถโดยสารประจําทาง ลดปริมาณลงได้เช่นกนั 

ดงันัน้หากมีการให้บริการรถไฟความเร็วสงูแล้ว เหน็ควรท่ีจะศกึษาผลกระทบดงักล่าวเพิ่มเติม โดย

ใช้เง่ือนไขของสถานการณ์ท่ีเป็นจริง เพ่ือใช้เป็นข้อมลูในการปรับปรุงการบริการของรถไฟความเร็ว

สงูให้ตอบสนองกบัความต้องการของประชาชนตอ่ไป 
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                                  สาํหรับเจ้าหน้าที่

สาขาวิศวกรรมขนส่ง คณะวิศวกรรมศาสตร์ จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 

: วนัท่ี............เวลา..............สายการบิน..............เท่ียวบิน............... 

อาคารวิศวกรรมโยธา ถนนพญาไท เขตปทุมวนั กรุงเทพฯ 10330  

โทรศัพท์: 02-218-6565 โทรสาร: 02-251-7304 

_________________________________________________________ 

แบบสอบถามนีเ้ป็นส่วนหนึ่งของการศึกษาวิจยัเร่ือง “การวิเคราะห์การเลือกรูปแบบการเดินทาง

ของรถไฟความเร็วสงูด้วยวิธี Stated Preference: กรณีศกึษาผู้ เดินทางทางอากาศจากกรุงเทพฯสู่

พืน้ท่ีภาคเหนือ

 

” ของนิสิตระดบับณัฑิตศกึษา สาขาวิชาวิศวกรรมขนส่ง จฬุาลงกรณ์มหาวิทยาลยั 

จงึใคร่ขอความกรุณาทา่นในการให้ข้อมลูอนัเป็นประโยชน์อยา่งย่ิงตอ่งานวิจยั  

 

(กรุณาทําเคร่ืองหมาย  ณ ตวัเลอืกท่ีตรงกบัความคดิเห็นของทา่น หรือตอบคาํถามในชอ่งวา่งท่ีกําหนดให้) 

1.1 วิธีการเดนิทางมายงัสนามบนิ สวุรรณภูมิ

         (1) แท็กซ่ี            (2) แอร์พอร์ตลิง้ค์          (3) รถสว่นบคุคล          (4) อ่ืนๆ…........... 

  

1.2 จดุเร่ิมต้นในการเดนิทางของทา่นคือ 

         (1) บ้าน                   (2) ท่ีทํางาน                   (3) โรงแรม              (4) อ่ืนๆ…........... 

1.3 ระยะเวลาในการเดนิทางจากต้นทางมายงัสนามบนิ.............................นาที 

1.4 คา่ใช้จา่ยในการเดนิทางจากต้นทางมายงัสนามบนิ..............................บาท 

1.5 ระยะเวลาในการเดนิทางจากสนามบนิปลายทางไปยงัจดุหมาย.............................นาที 

1.6 คา่ใช้จา่ยในการเดนิทางจากสนามบนิปลายทางไปยงัจดุหมาย..............................บาท 

1.7 จดุหมายปลางทางอยูใ่น อําเภอ................................... จงัหวดั........................................ 

1.8 ราคาตัว๋โดยสารเคร่ืองบินท่ีทา่นจา่ยในเท่ียวบนินี.้..........................................บาท  

    เสียคา่ใช้จา่ยเองหรือไม ่               (1) ใช ่                 (2) ไมใ่ช ่

 

1.9 วตัถปุระสงค์ในการเดินทาง          (1) ธรุกิจ                (2) สว่นตวั 

ส่วนที่  1 ข้อมูลเกีย่วกบัการเดินทางในการเดนิทางคร้ังนี ้
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1.10 ความถ่ีในการใช้บริการในเส้นทาง 

         (1) นานๆ ครัง้                    (2) ………. ครัง้/ สปัดาห์                        (3)...........ครัง้/ เดือน 

กรุงเทพฯ – เชียงใหม่ 

 

1.11 ในการเดนิทาง ทางอากาศนี ้ทา่นให้ความสําคญักบัเร่ืองใด (ตอบได้มากกวา่ 1 ข้อ) 

 ระยะเวลารวมในการเดินทาง  ความปลอดภยั  ความสะดวกและ

ความสบาย  ระยะเวลาในการเดนิทางมายงัสนามบนิ         ระยะเวลาในการ

เดนิทางจากสนามบนิไปยงัจดุหมา    ราคาคา่โดยสาร    ตารางเวลา    ความถ่ีใน

การให้บริการ        ความตรงตอ่เวลา 

 

 

 

(กรุณาทําเคร่ืองหมาย  ณ ตวัเลอืกท่ีตรงกบัความคดิเห็นของทา่น หรือตอบคาํถามในชอ่งวา่งท่ีกําหนดให้) 

2.1 อาย ุ

          (1) ต่ํากวา่ 20 ปี               (2) 20 - 30 ปี               (3) 30 - 40 ปี    

          (4) 40 - 50 ปี                      (5) 40 - 50 ปี               (6) 60 ปีขึน้ไป           

2.2 เพศ 

           (1) ชาย       (2) หญิง 

2.3 อาชีพ 

           (1) นกัเรียน/ นกัศกึษา                         (2) พนกังานบริษัท          (3) ข้าราชการ    

           (4) เจ้าของกิจการ/ ธุรกิจสว่นตวั                    อ่ืนๆ .........................  

2.4 รายได้  

          (1) ต่ํากวา่ 5,000 บาท            (2) 5,000 – 10,000 บาท          (3) 10,000 – 20,000 บาท  

        (4) 20,000 – 50,000 บาท         (5) 50,000 – 100,000 บาท        (6) 100,000 บาท ขึน้ไป 

 

 

ส่วนที่  2 ข้อมูลเศรษฐกจิสังคมของผู้เดนิทาง 
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2.5 สถานภาพ 

           (1) โสด                (2) สมรส          (3) หม้าย 

 

2.6 ระดบัการศกึษา 

          (1) ต่ํากวา่มธัยม            (2) มธัยม/ ปวช.       (3) ปวส. 

          (4) ปริญญาตรี            (5) ปริญญาโท       (6) ปริญญาเอก 

 

 

 

 

(กรุณาทําเคร่ืองหมาย  ณ ตวัเลอืกท่ีตรงกบัความคดิเห็นของทา่น) 

ทศันคตท่ีิมีตอ่การเดนิทางทางอากาศ 

5 

เห็นด้วย

อยา่งย่ิง 

4 

เห็นด้วย 

3 

ไม่

แนใ่จ 

2 

ไม่

เห็น

ด้วย 

1 

ไมเ่ห็นด้วย

อยา่งย่ิง 

1. ท่านสามารถคาดการณ์ระยะเวลาในการเดินทางไปยัง

สนามบนิได้อยา่งถกูต้อง           

2. การที่สนามบินอยู่ไกลจากตวัเมือง ทําให้ท่านเดินทาง

ลําบาก           

3. ทา่นไม่สามารถวางแผนการเดินทางของท่านได้ เน่ืองจาก

เท่ียวบนิมกัลา่ช้ากวา่กําหนด           

4. การต้องไปถึงเคาเตอร์เช็คอินท่ีสนามบินก่อนกําหนดการ

เดนิทาง ......... นาที ทําให้ทา่นรู้สกึเสียเวลา           

5. มาตรการรักษาความปลอดภัยของสนามบินมีความ

เหมาะสมอยูแ่ล้ว ไมเ่ข้มงวดเกินไป           

      

 

      

ส่วนที่  3 ข้อมูลทศันคตต่ิอการเดนิทางโดยเคร่ืองบนิภายในประเทศทีท่่านเคยประสบมา 
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ทศันคตท่ีิมีตอ่การเดนิทางทางอากาศ 
5 

เห็นด้วย

อยา่งย่ิง 

4 

เห็นด้วย 

3 

ไม่

แนใ่จ 

2 

ไม่

เห็น

ด้วย 

1 

ไมเ่ห็นด้วย

อยา่งย่ิง 

6. มาตรการห้ามนําวตัถุต้องห้าม เช่น ของมีคมต่าง ๆ ขึน้

เคร่ืองบนิ มีความเหมาะสม           

7. มาตรการจํากัดปริมาณของเหลว เจล และสเปรย์ ขึน้

เคร่ืองบนิ มีความเหมาะสม           

8. กฎระเบียบที่เกี่ยวกับสัมภาระ เช่น การจํากัดนํา้หนัก

สมัภาระ มีความเหมาะสม           

9. หากระยะเวลาในการเดินทางทางอากาศ (รวมการ

เดนิทางไปสนามบนิ รอเท่ียวบิน และตอ่รถจากสนามบินเพ่ือ

ไปถึงจุดหมาย) เท่ากับระยะเวลาในการเดินทางทางโดย

รถไฟความเร็วสงู ทา่นเลือกจะใช้การเดนิทางทางอากาศ           

10. ท่านไว้วางใจการเดินทางทางอากาศมากกว่าการ

เดนิทางรูปแบบอ่ืนๆ           

11. ท่านชื่นชอบการเดินทางทางอากาศเนื่องจากมีบริการ

ตา่ง ๆ เชน่ พนกังานต้อนรับบนเคร่ือง และอาหาร           

12. ท่านต้องการใช้อุปกรณ์สื ่อสารหรืออุปกรณ์

อิเล็กทรอนิคส์ เช่น โทรศัพท์มือถือ อินเตอร์เน็ต ฯลฯ ใน

ระหวา่งการเดนิทาง           

13. ทา่นมกัจะเกิดอาการหอืูอ้เน่ืองมาจากความกดอากาศ           

14. ทา่นมีอาการกลวัการเดนิทางทางอากาศ           

15. ท่านมีความกังวลเกี่ยวกับอุบตัิเหตุทางอากาศที่อาจ

เกิดขึน้           

16. ทา่นมกัจะมีอาการเมาเคร่ืองบนิหรือรู้สกึวิงเวียน           
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รัฐบาลไทยมีความสนใจท่ีจะสร้างรถไฟความเร็วสงู กรุงเทพฯ – เชียงใหม่ (รายละเอียดดงัเอกสาร

แนบ) ทา่นสนใจท่ีจะใช้หรือไม ่  ใช้  ไมใ่ช้  เพราะ.................................... 
 

สถานการณ์ท่ี 1 
ช่วงหา่งของการให้บริการ ระยะเวลาเดินทาง ราคาคา่โดยสาร ใช้ ไมใ่ช้ 

4 ชั่วโมง/ขบวน 8 ชั่วโมง 3,000 บาท     
 

 สถานการณ์ท่ี 2 
ช่วงหา่งของการให้บริการ ระยะเวลาเดินทาง ราคาคา่โดยสาร ใช้ ไมใ่ช้ 

4 ชั่วโมง/ขบวน 6 ชั่วโมง 1,500 บาท     
 

สถานการณ์ท่ี 3 
ช่วงหา่งของการให้บริการ ระยะเวลาเดินทาง ราคาคา่โดยสาร ใช้ ไมใ่ช้ 

4 ชั่วโมง/ขบวน 4 ชั่วโมง 2,250 บาท     
 

สถานการณ์ท่ี 4 
ช่วงหา่งของการให้บริการ ระยะเวลาเดินทาง ราคาคา่โดยสาร ใช้ ไมใ่ช้ 

3 ชั่วโมง/ขบวน 8 ชั่วโมง 2,250 บาท     
 

สถานการณ์ท่ี 5 
ช่วงหา่งของการให้บริการ ระยะเวลาเดินทาง ราคาคา่โดยสาร ใช้ ไมใ่ช้ 

3 ชั่วโมง/ขบวน 6 ชั่วโมง 3,000 บาท     
 

สถานการณ์ท่ี 6 
ช่วงหา่งของการให้บริการ ระยะเวลาเดินทาง ราคาคา่โดยสาร ใช้ ไมใ่ช้ 

3 ชั่วโมง/ขบวน 4 ชั่วโมง 1,500 บาท     
 

สถานการณ์ท่ี 7 
ช่วงหา่งของการให้บริการ ระยะเวลาเดินทาง ราคาคา่โดยสาร ใช้ ไมใ่ช้ 

2 ชั่วโมง/ขบวน 8 ชั่วโมง 1,500 บาท     
 

สถานการณ์ท่ี 8 
ช่วงหา่งของการให้บริการ ระยะเวลาเดินทาง ราคาคา่โดยสาร ใช้ ไมใ่ช้ 

2 ชั่วโมง/ขบวน 6 ชั่วโมง 2,250 บาท     
 

สถานการณ์ท่ี 9 
ช่วงหา่งของการให้บริการ ระยะเวลาเดินทาง ราคาคา่โดยสาร ใช้ ไมใ่ช้ 

2 ชั่วโมง/ขบวน 4 ชั่วโมง 3,000 บาท     
 

สถานการณ์ท่ี 10 
ช่วงหา่งของการให้บริการ ระยะเวลาเดินทาง ราคาคา่โดยสาร ใช้ ไมใ่ช้ 

2 ชั่วโมง/ขบวน 4 ชั่วโมง 1,500 บาท     

ส่วนที่  4 การเดินทางด้วยรถไฟความเร็วสูงภายใต้สถานการณ์สมมติ 
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ประวตัผิู้ เขียนวิทยานิพนธ์ 

 

นายธีรวฒัน์ เวชวงศ์วาน เกิดเม่ือวนัท่ี 11 เมษายน พ.ศ. 2527 ได้สําเร็จการศกึษาระดบั

มธัยมศกึษาจาก โรงเรียนสาธิตมหาวิทยาลยัราชภฏันครปฐม และสําเร็จการศกึษา

วิศวกรรมศาสตร์บณัฑิต ภาควิชาวิศวกรรมโยธา จากมหาวิทยาลยัเทคโนโลยีพระจอมเกล้าธนบรีุ 

เม่ือปีการศกึษา 2549 จากนัน้ได้เข้าศกึษาตอ่ในหลกัสตูรวิศวกรรมมหาบณัฑิต สาขาวิศวกรรม

ขนสง่ ภาควิชาวิศวกรรมโยธา คณะวิศวกรรมศาสตร์ จฬุาลงกรณ์มหาวิทยาลยั ในปีการศกึษา 

2553 
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