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The traffic congestion in Bangkok has effected economic productivity and social problems 

that carry significant costs on both health and productivity loss. Knowing these amount of impacts in 
term of monetary value could help officials impose pertinent and effective measures on these traffic 
congestion. This research presented the economic valuation of traffic congestion costs in Bangkok 
using double bounded close-ended Contingent Valuation Method (CVM) to elicit people’s opinion 
toward road user charges as a way to alleviate traffic congestion problems. The impact of traffic 
congestion on travelers was assessed by Willingness-To-Pay (WTP) method using Censored Logistic 
Regression in the Life Regression model from 784 samples: 363 auto travelers and 421 public 
transport riders in Bangkok. 
 
 The estimated mean WTP for improving Bangkok traffic condition was 37.64 bahts per trip 
for auto travelers and 21.37 bahts per trip for public transport users. Whether or not travel alone and 
income were statistically the most important factors affecting WTP of auto travelers and income 
being the factor affecting WTP of public transport users. The estimated total traffic congestion cost 
in Bangkok were 165,400 million bahts per year (US$ 3,846 million per year).  The findings from 
this research reveal the costs of traffic congestion from travelers’ perspective. The implication can be 
used by policy officials in financing alternatives that are more closely linked to ability to pay. 
However, it should be kept in mind that this value is willingness to pay for solving traffic congestion 
completely. In other words, the addressed travel environment is idealistic such as high level of 
service of riding, standard highway network, systematic traffic management, clean environment and 
high service quality of public transportation. 
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บทที่ 1 
 

บทนํา 
 
 
1.1 ความสําคัญและท่ีมาของปญหา 
 

ปญหาการจราจรคับคั่ง       เปนปญหาสําคัญที่สงผลกระทบตอการพัฒนาความเจริญทาง
เศรษฐกิจและสังคมของประเทศ  เนื่องจากปญหาการจราจรคับคั่งสงผลกระทบตอความสูญเสียทาง
เศรษฐกิจ  ไมวาจะเปนการลดผลิตผล  การเพิ่มตนทุนในการขนสงสินคา  การสงผลกระทบตอการ
ลงทุนและการทองเที่ยว  การสิ้นเปลืองพลังงาน (น้ํามันเชื้อเพลิง) โดยเปลาประโยชน  นอกจากนี้
ยังสงผลกระทบตอปญหาสิ่งแวดลอม  ปญหาความยากลําบากในการเขาออกพื้นที่  รวมทั้งอันตราย
ตอคนเดินเทา  ปญหาอุบัติเหตุ รวมถึงปญหาคุณภาพชีวิต สุขภาพ และความเปนอยูของประชาชน  

 
ประเทศไทยเปนประเทศหนึ่งที่มีปญหาดานการจราจรสะสมมาเปนระยะเวลาที่ยาวนาน 

โดยเฉพาะในกรุงเทพมหานครนั้นเรียกไดวาอยูในขั้นวิกฤติ  เนื่องจากเปนเมืองหลวงของประเทศ 
ซึ่งเปนศูนยรวมสถานที่ราชการที่สําคัญๆ  แหลงการคา  แหลงการศึกษาตางๆ ที่มีสําคัญตอการ
พัฒนาประเทศทั้งทางดานเศรษฐกิจและสังคม ซึ่งสงเสริมใหกรุงเทพมหานครมีความเจริญในทุกๆ
ดาน  (Primate City)  ยังผลใหเกิดแรงดึงดูด  (Pull Factor)  คนใหเขามาอาศัยอยูในกรุงเทพมหานคร
อยางหนาแนน (จิระชาติ ซื่อตระกูล, 2534)    ปจจุบันกรุงเทพมหานครมีประชากรประมาณ 10% 
ของจํานวนประชากรทั้งประเทศ แตมีสัดสวนของผลิตภัณฑประชาชาติเบื้องตน (Gross National 
Product; GNP)  ถึง 86%  ของทั้งประเทศในสวนของภาคการธนาคาร  การประกันภัย  และธุรกิจ
อสังหาริมทรัพย  และมี 74% ในสวนของภาคอุตสาหกรรม (Mobility 2000, 2001)    จากผลการ
ศึกษาของ Midgley (1993) สรุปวาความเร็วเฉลี่ยของการเดินทางในชวงเวลาเรงดวนของพื้นที่ชั้น
ใน อยูในชวง 6-10 กิโลเมตรตอชั่วโมง  และในบางชวงเวลาที่มีการจราจรติดขัดมากความเร็วใน
การเดินทางอาจจะลดลงเปน 1-2 กิโลเมตรตอชั่วโมง  (ชากวาการเดิน)    ซึ่งถาหากเปรียบเทียบกับ
ประเทศสหรัฐอเมริกากรุงเทพฯตองประสบกับปญหาการจราจรที่หนักกวามาก   โดยจากสถิติในป 
1990  แมวาในกรุงเทพมหานครมีอัตราสวนการมีรถยนตไวในครอบครองเพียง 200 คัน  ตอประชา
กร 1,000 คน ในขณะที่ประเทศสหรัฐอเมริกามีอัตราสวนการมีรถยนตไวในครอบครองถึง 675 คัน 
ตอประชากร 1,000 คน  (World Bank, 2000)  
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สภาพการจราจรที่คับคั่ง การเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจ  และการขยายตัวของเมืองที่เกิดขึ้น
ยอมสงผลทําใหมีอัตราการใชพลังงานจากน้ํามันเชื้อเพลิงมากขึ้นตามไปดวย ทําใหเกิดผลกระทบ
ตอระบบเศรษฐกิจของประเทศโดยรวม  เนื่องจากน้ํามันเชื้อเพลิงที่ใชในประเทศไทยนั้นตองนําเขา
จากตางประเทศ  ซึ่งปหน่ึงๆ ตองเสียดุลการคานับแสนลานบาท ทั้งนี้เพราะการจราจรคับคั่งสงผล
โดยตรงทําใหอัตราการใชน้ํามันเชื้อเพลิงสูงขึ้น   เนื่องจากการที่ตองหยุดหรือเรงความเร็วบอยคร้ัง  
เคร่ืองยนตไมสามารถทํางานไดเต็มประสิทธิภาพ   การเผาผลาญเชื้อเพลิงดวยเหตุผลดังกลาวไดมี
การประมาณการวาไมตํ่ากวาวันละ 36 ลานบาท (คํารณ บุญเชิด, 2533)   หรือไมนอยกวาปละ 1 
หมื่นลานบาท   จากการศึกษาของ Monenco Consultants Limited (1992)   สรุปวากรุงเทพมหานคร
ในอีก 10 ขางหนาจะมีอัตราการใชน้ํามันเชื้อเพลิงเพิ่มขึ้นถึง 90%   และหากมองในภาพรวมของ
ประเทศแลวพบวาสัดสวนพลังงานที่ใชจากทั้งหมดของประเทศ (สถิติในป 1995)  มีการใชในสวน
ของภาคการจราจรและขนสงสูงสุดถึง 39% รองลงมาเปนภาคอุตสาหกรรม 33% ที่อยูอาศัยและการ
พาณิชย 25% และสุดทายเปนภาคการเกษตรเพียง 3% เทานั้น   ซึ่งหากเปรียบเทียบสัดสวนกับ
ประเทศกําลังพัฒนาในภูมิภาคเอเชียดวยกันแลวเห็นไดวา ในประเทศไทยนั้นมีสัดสวนการใชพลัง
งานในภาคการจราจรและขนสงสูงที่สุด  (National Energy Policy Office; NEPO, 1998) 

 
นอกจากนั้น  ปญหาการจราจรติดขัด  ยังสงผลกระทบทําใหผูคนจํานวนไมนอยตองเสีย

ชีวิตบนรถพยาบาลที่ไมสามารถเคลื่อนออกจากขบวนรถติดอันยาวเหยียด  สุขภาพจิตของผูใชรถ
และประชาชนโดยทั่วไปตองเสื่อมโทรม  เนื่องจากความเครียด  ผลกระทบจากสภาพแวดลอม  มล
ภาวะทางอากาศและเสียงจากทอไอเสียและเครื่องยนตของยวดยาน   โดยเฉพาะการเผาไหมไม
สมบูรณของเครื่องยนตในชวงที่รถติดมากๆ และยังเพิ่มโอกาสในการเกิดปญหาอุบัติเหตุติดตามมา  
จากสถิติของศูนยขอมูลสํานักงานตํารวจแหงชาติ   กระทรวงมหาดไทย  พบวาในป  พ.ศ.  2543 
ประชาชนในกรุงเทพมหานครเสียชีวิตดวยอุบัติเหตุจากยวดยาน 13 ราย ใน 100,000 ราย   ซึ่งนับวา
เปนอัตราสวนที่คอนขางสูง เมื่อเทียบกับประเทศกําลังพัฒนาทั้งหลาย   และจากการศึกษาของ  
Willoughby  (1995) สรุปไดวากรุงเทพมหานคร  ตองสูญเสียผลประโยชนทางเศรษฐกิจและสังคม
อันเนื่องมาจากการจราจรติดขัดคับคั่งอยูในชวง  1% - 6%  ของผลิตผลทางเศรษฐกิจทั้งหมดของ
กรุงเทพฯ (Gross Regional Products)   ซึ่งถาหากคํานวณเปนจํานวนเงินแลวกรุงเทพมหานครป
หน่ึงจะเกิดความสูญเสียจากปญหาการจราจรคับคั่งติดขัดเปนมูลคากวาแสนลานบาท (Mobility 
2000, 2001) 
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ปญหาการจราจรคับคั่งในกรุงเทพมหานครทุกวันนี้   นับวันยิ่งทวีความรุนแรงมากขึ้นโดย
เฉพาะในชวงเวลาเรงดวนทั้งตอนเชาและตอนเย็น   ซึ่งไมมีทาทีวาจะสามารถบรรเทาลงไปได เนื่อง
มาจากความตองการในการเดินทางและขนสงขึ้นอยูกับการใชรถยนตสวนบุคคลเปนหลัก  เนื่อง
จากมีความสะดวกสบาย  และเปนที่ยอมรับในสังคม   การที่คนมีรายไดเพิ่มขึ้นจะนําไปสูการเดิน
ทางที่มากขึ้น   และทําใหเปลี่ยนวิธีการเดินทางจากระบบขนสงสาธารณะไปเปนรถยนตสวนบุคคล   
จากการศึกษาพบวาผูที่มีรายไดมากจะมีการเดินทางมากกวาผูที่มีรายไดนอยประมาณ 30% ใน
ประเทศชิลี และ อินโดนีเซีย  และมีอัตราการเดินทางเพิ่มเปนสองเทาในประเทศบราซิล  (Mobility 
2000, 2001)    ซึ่งหากมองในแงของการใชพลังงานแลวพบวา การเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล  
ตองใชพลังงานจากน้ํามันเชื้อเพลิงมากกวาการเดินทางโดยรถโดยสารประจําทางสาธารณะเปน   
5.5 เทา ตอคนตอกิโลเมตรของการเดินทาง (NEPO, 1998)    สาเหตุที่สําคัญที่ทําใหประชาชนยัง
นิยมเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลอันทําใหเกิดปญหาสภาพการจราจรที่คับคั่ง   ซึ่งเปนการใช
ทรัพยากรที่ขาดแคลนอยางไมมีประสิทธิภาพ  (เชน เวลา, พลังงาน หรือ น้ํามันเชื้อเพลิง)  ก็เนื่อง
จากความลมเหลวของตลาด  (Market Failure)    ซึ่งผู เดินทางแตละคนไมได เปรียบเทียบผล
ประโยชน (Benefits)  ที่ตนไดรับจากการเดินทางกับคาใชจายทั้งหมด ซึ่งเกิดขึ้นจากการตัดสินใจ
เดินทางของตน (Full Cost of Transport) ที่สงผลกระทบตอสังคมสวนรวม โดยคาใชจายสวนที่ไม
ไดคํานึงถึงนี้เรียกวา “ตนทุนสังคมสวนเพิ่ม” (Marginal Social Costs)  ซึ่งเปนคาใชจายหรือตนทุน
สวนเพิ่มที่มีผลตอสังคมหรือผูอ่ืน คนแตละคนเมื่อเดินทางก็จะคิดแตเพียงวาตนเองอาจจะเดินทาง
ไดลาชาเปนเวลาเทานั้นเทานี้เนื่องมาจากรถติด แตไมไดคิดถึงวาจะสงผลใหไปเพิ่มการติดขัดคับคั่ง
ของกระแสจราจรโดยรวม (Impose on Other Road Users)   และในทํานองเดียวกันกับคนอ่ืนๆ (ก็
คิดเชนเดียวกัน) ทําใหปญหาการจราจรคับคั่งทวีความรุนแรงขึ้น       (Organisation for Economic 
Co-operation and Development; OECD, 1996)   

 
ระดับการจราจรคับคั่งมีมากบนถนนสําคัญๆ  ที่เปนเสนทางหลักซึ่งรถโดยสารประจําทาง

สาธารณะจําเปนตองผาน (Fixed Routes)  โดยไมสามารถหลีกเลี่ยงได  แตในขณะที่ผูที่ใชรถยนต
สวนบุคคลสามารถหลีกเลี่ยงไปใชเสนทางอ่ืนได (เชน สะพานลอยขามแยก ทางดวน หรือ เสนทาง
ที่มีปริมาณจราจรนอยกวา) ในกรณีเชนนี้เปนการใชทรัพยากรโครงขายถนนที่มีอยูอยางไมเปน
ธรรม เนื่องจากการอนุญาตใหผูใชรถยนตสวนบุคคลมาใชเสนทางหลักที่มีการจราจรคับคั่งไดตาม
อําเภอใจ (ไมมีมาตรการควบคุม)  เพราะรถยนตสวนบุคคลสามารถเดินทางทีละนอยคน มีอัตราการ
สิ้นเปลืองพลังงาน (น้ํามันเชื้อเพลิง) ที่มากกวาเมื่อเทียบตามจํานวนคนเดินทาง และมีสัดสวน (หรือ
ปริมาณการใช) ที่มากในกระแสจราจร ทําใหสงผลใหเกิดปญหาการจราจรคับคั่งมาก   ผิดกับรถ
โดยสารประจําทางสาธารณะที่สามารถขนสงคนไดคราวละมากๆในรถคันเดียว   แตตองมาเผชิญ
กับปญหาการจราจรคับคั่งอยูเปนประจําโดยไมสามารถเปลี่ยนเสนทางได   (Litman, 1999)   



 

 

4

เทาที่ผานมารัฐบาลและหนวยงานที่รับผิดชอบไดนําเอาวิธีการตางๆ เชน  การกอสรางหรือ
ขยายความสามารถในการใหบริการของถนน (Increased Capacity) มาตรการเพิ่มความคลองตัวการ
จราจร (Increased Mobility)   การจัดระบบการจราจร (Traffic Management System)  การระงับการ
จราจร (Traffic Calming) และการควบคุมความตองการเดินทาง (Travel Demand Management) ใน
การบรรเทาปญหาและผลกระทบจากการจราจรคับคั่งที่เกิดขึ้น อยางไรก็ตามสิ่งสําคัญพื้นฐานกอน
จะถึงในขั้นการวางแผน การเลือกโครงการและการดําเนินการโครงการหรือมาตรการใดๆนั้น  จะ
ตองมีความเขาใจในกลไกของความสัมพันธระหวางปญหา  และผลกระทบที่เกิดขึ้นจากปญหาการ
จราจรติดขัดคับคั่งในรูปของตัวเงิน (Economic Value) กอน    ซึ่งมีวิธีการหลายวิธีที่สามารถนํามา
ใชในการประเมิน  เชน   Damage function/Dose-response approach,   Avoidance costs approach, 
Hedonic pricing approach, Contingent valuation/Stated preference approach  และ Benefit transfer 
estimate เปนตน  โดยวิธีการเหลานี้มีหลักการและทฤษฎีพื้นฐานมาจากวิธีการประเมินมูลคาสิ่งแวด
ลอม  (OECD, 1996) 

 
นักวางแผน วิศวกร และนักสิ่งแวดลอม   มักประสบปญหาและความยุงยากเมื่อประสงคที่

จะประเมินความเปนไปไดทางเศรษฐศาสตร (Cost Benefit Analysis) ของโครงการหรือมาตรการ
ในการจัดระบบจราจรเพื่อควบคุมหรือบรรเทาปญหาและผลกระทบที่เกิดขึ้น เพื่อการพิจารณาเลือก
โครงการ ทั้งนี้เนื่องจากไมสามารถเปรียบเทียบผลไดหรือผลเสียที่เกิดจากการดําเนินโครงการตางๆ 
(หรือกรณีเมื่อไมทําอะไรเลย) ออกมาเปนจํานวนเงิน (ซึ่งสามารถเปรียบเทียบคาได) ไดวาโครงการ
ที่จะดําเนินการนั้นมีผลประโยชนที่จะไดรับคุมคากับคาใชจายที่ลงทุนไปหรือไม   นอกจากนั้นใน
การที่จะกําหนดมาตรการทางดานราคา (Costs Allocation หรือ Internalising)  โดยอาศัยกลไกตลาด
ในการจัดการหรือบรรเทาปญหาและผลกระทบที่เกิดขึ้นจากการจราจรคับคั่งนั้น  จําเปนที่จะตอง
ทราบกอนวามูลคาความเสียหายหรือผลกระทบที่เกิดขึ้นเหลานั้นมีคาเปนเทาไร  ดังนั้นการที่ทราบ
ขอมูลเกี่ยวกับมูลคาความสูญเสียตางๆที่เกิดจากปญหาการจราจรคับคั่ง (Congestion Costs)  อยาง
ถูกตองจึงมีประโยชนหลายอยาง  ซึ่งจะชวยใหสามารถทําการประเมินมูลคาและสรุปไดวา  ผล
กระทบตางๆที่เกิดขึ้นนั้นมีผลไดหรือเสียมากนอยเทาไรในรูปตัวเงินได สามารถนําไปเปรียบเทียบ
ไดงาย    ซึ่งเปนประโยชนและมีความจําเปนอยางยิ่งตอการวางแผนหรือมาตรการตางๆในโครงการ
ทางดานขนสงและจราจรตอไป 

 
การที่ทราบมูลคา  และการตระหนักถึงความสําคัญของผลกระทบและความสูญเสียทาง

เศรษฐกิจที่เกิดขึ้นจากการจราจรคับคั่งจะสามารถนํามาซึ่งการคัดเลือกทางเลือกโครงการตางๆ หรือ 
การสามารถสรรหามาตรการที่ถูกตองเหมาะสมและมีประสิทธิภาพมาแกปญหาได เชน สามารถใช
เปนขอมูลในการกําหนดวงเงิน (งบประมาณ) เพื่อแกไขปญหาที่เกิดขึ้นไดอยางเหมาะสมกับระดับ
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ความรุนแรงของปญหาหรือผลกระทบที่เกิดขึ้นไดอยางถูกตองยิ่งขึ้น  (อดิศร อิศรางกูร ณ อยุธยา, 
2541) รวมท้ังสามารถนําขอมูลที่ไดไปใชในการวิเคราะหความเปนไปไดทางเศรษฐศาสตร (Cost 
Benefit Analysis) ของโครงการใหถูกตองยิ่งขึ้น  (Maddison  et al., 1996)    หรือการใชมาตรการ
การเก็บคาผานทาง (Road Pricing)  ซึ่งจะสามารถปรับปรุงประสิทธิภาพและความเสมอภาคเทา
เทียม (ยุติธรรม) ในการใชรถใชถนนได (OECD, 1996) โดยจะทําใหการเดินทางแตละคร้ังผูเดิน
ทางจะคํานึงถึงคาใชจายที่เกิดขึ้นจริงมากขึ้น  และอาจทําใหการเดินทางใดที่มีคาใชจายสูงกวาผล
ประโยชนที่จะไดรับ ก็จะไมเกิดการเดินทางนั้น   หรืออาจปรับเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางจากรถ
ยนตสวนบุคคลเปนระบบขนสงสาธารณะ   หรืออาจเปลี่ยนชวงเวลาในการเดินทางแทน   ทําให
ปริมาณจราจรที่มาใชโครงขายถนนในชวงเรงดวนลดลง  เปนผลใหความเร็วของกระแสจราจรโดย
รวมดีขึ้น   ทําใหสามารถใชรถใชถนนไดอยางมีประสิทธิภาพยิ่งขึ้น  สามารถประหยัดเวลาการเดิน
ทาง  ประหยัดปริมาณการใชพลังงาน (น้ํามันเชื้อเพลิง) ได   ซึ่งทําใหเกิดผลประโยชนแกสังคมและ
ประชาชนผูเดินทางในภาพรวม  รวมทั้งยังสงเสริมการเจริญเติบโตและพัฒนาทางเศรษฐกิจของ
ประเทศ  จากเหตุผลและหลักการดังที่กลาวมาจะเห็นไดวาเปนการสมควรอยางยิ่งที่จะทําการศึกษา 
และทําการประเมินมูลคาทางเศรษฐศาสตรของความสูญเสียจากการจราจรคับคั่ง   (Congestion 
Costs)  ในกรุงเทพมหานคร 
 
1.2 วัตถุประสงคของการศึกษา 
 
 ในการศึกษาและวิจัยคร้ังนี้มีวัตถุประสงคและเปาหมายในการดําเนินงานสรุปไดดังนี้ 
 

1. เพื่อสํารวจ ศึกษา ตรวจสอบทัศนคติของผูเดินทาง และจัดลําดับความสําคัญของผลกระทบ
ที่เกิดจากปญหาการจราจรคับคั่งบนโครงขายถนนในเขตกรุงเทพมหานคร 

 

2. เพื่อประเมินมูลคาของความสูญเสียของผลกระทบจากปญหาการจราจรคับคั่งที่เกิดขึ้น โดย
วิธีการประเมินคาโดยการสัมภาษณประชาชนโดยตรง (Contingent Valuation Method) 

 

3. เพื่อศึกษาและตรวจสอบปจจัยตางๆ ที่มีอิทธิพลตอมูลคาที่ประเมินได 
 

4. เพื่อใชผลการศึกษาที่ไดเปนขอมูลในการศึกษาเพื่อหามาตรการที่เหมาะสมมาแกไขปรับ
ปรุงปญหาของระบบการขนสงและจราจรใหมีประสิทธิภาพและถูกตองยิ่งขึ้น 
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1.3 ขอบเขตของการศึกษา 
 

การศึกษานี้เปนการศึกษาเพื่อใหทราบถึงมูลคาความสูญเสียจากผลกระทบตางๆ ที่เกิดขึ้น
กับผูเดินทาง อันเกิดจากปญหาการจราจรคับคั่งในเขตพื้นที่ของกรุงเทพมหานคร   โดยสนใจพฤติ
กรรมการเดินทางไปและกลับที่ทํางานของประชาชน   ซึ่งเปนการเดินทางที่กระทําเปนประจําและ
คอนขางซ้ําๆกันในแตละวัน  ทั้งนี้เพื่อลดความคลาดเคลื่อนในการประเมินมูลคาที่ได  การศึกษาใช
วิธีการประเมินคาโดยวิธีการสัมภาษณประชาชนโดยตรง (CVM) เพื่อสอบถามถึงพฤติกรรมหรือ
ลักษณะการเดินทาง  ผลกระทบที่เกิดขึ้น ขอมูลทางเศรษฐกิจและสังคม และความคิดเห็นของผูเดิน
ทาง และที่สําคัญคือขอมูลเกี่ยวกับความยินดีจาย (Willingness To Pay)   ซึ่งขอมูลที่ไดจะนํามา
วิเคราะหความสัมพันธของปจจัยตางๆ ที่มีอิทธิพลตอมูลคาความยินดีจาย  โดยใชวิธีวิเคราะหสถิติ
ดวยแบบจําลองการวิเคราะหการถดถอย  Censored Logistic Regression   ซึ่งเปนแบบจําลองที่
เหมาะสมกับขอมูลที่ไดจากการสํารวจภาคสนามดวยวิธี  Double Bounded Close-Ended CVM  
เพราะสามารถหาลักษณะฟงกชันการแจกแจงความนาจะเปนของมูลคาความยินดีจายไดดวย
โปรแกรมคอมพิวเตอร  
 
1.4 ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับ 
 

การประเมินมูลคาทางเศรษฐศาสตรของความสูญเสียจากปญหาการจราจรคับคั่งติดขัดใน
กรุงเทพมหานครใหประโยชนหลายประการ ดังนี้ 

 

1. ทราบถึงระดับของผลกระทบและมูลคาทางเศรษฐศาสตรของความสูญเสียที่เกิดจากปญหา
การจราจรคับคั่งของกรุงเทพมหานคร 

 

2. ทราบถึงปจจัยตางๆ ที่มีอิทธิพลตอมูลคาความสูญเสียที่ประเมินได 
 

3. พัฒนาวิธีการ การวิเคราะห และแบบจําลองในการประเมินมูลคาความสูญเสียที่เกิดจากการ
จราจรคับคั่งวิธีการสัมภาษณประชาชนโดยตรง  ซึ่งเปนการประยุกตมาจากวิธีการประเมิน
มูลคาทางเศรษฐศาสตรของผลกระทบสิ่งแวดลอม 

 

4. เพื่อนําขอมูลที่ไดจากการศึกษามาใชในการประเมินมูลคาทางเศรษฐศาสตรของโครงการ
ทางดานขนสงและจราจร เพิ่มความถูกตอง ความเที่ยงตรงและความแนนอนใหมีมากยิ่งขึ้น  

 

5. สามารถใชเปนขอมูลในการกําหนดงบประมาณเพื่อแกไขปญหาที่เกิดขึ้นไดอยางเหมาะสม
กับระดับความรุนแรงปญหาหรือผลกระทบที่เกิดขึ้นไดอยางถูกตองเหมาะสมยิ่งขึ้น 
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1.5  ลําดับการนําเสนอของวิทยานิพนธ 
 

เพื่อใหสามารถติดตาม  และเขาใจลําดับขั้นตอนการนําเสนอในการศึกษาไดงายขึ้น  ใน
สวนนี้จะกลาวถึงลําดับการนําเสนอของวิทยานิพนธในสวนตอจากนี้ไป ซึ่งประกอบดวย 

 

• บทท่ี 2  เปนการทบทวนการศึกษาที่ผานมา และทฤษฎีที่เกี่ยวของ เนื้อหาในบทนี้เปนการทบ
ทวนแนวคิด  ทฤษฎี  และงานวิจัยที่เกี่ยวของ ซึ่งเปนพื้นฐานที่สําคัญที่ทําใหผูทําการศึกษาและ
ผูที่สนใจงานวิจัยน้ีไดรับความรู ความเขาใจในปญหาการจราจร แนวความคิดในการพิจารณา
ปญหาการจราจรเชิงเศรษฐศาสตร  หลักการและวิธีการประเมินมูลคาทางเศรษฐศาสตรของ
ความสูญเสียที่เกิดขึ้น   

 

• บทท่ี 3  เปนวิธีการและขึ้นตอนที่ใชในการศึกษา  เนื้อหาในบทนี้จะนําเสนอหลักการของการ
ประเมินคาโดยวิธีการสัมภาษณประชาชนโดยตรง  (CVM)   ซึ่งเปนวิธีการที่ใชในการศึกษา
คร้ังนี้  รวมทั้งลําดับขึ้นตอนที่ใชในการศึกษา 

 

• บทท่ี 4  เปนการสํารวจและการวิเคราะหขอมูลเบื้องตน โดยเนื้อหาในบทนี้จะกลาวถึงการวาง
แผนงานและออกแบบวิธีการในการสํารวจ การวิเคราะหความยินดีจายและมูลคาความยินดีจาย
จากการทดสอบแบบสอบถาม  การสํารวจและเก็บรวบรวมขอมูลในสนาม  การวิเคราะหขอมูล
เบื้องตน  รวมทั้งสรุปคาสถิติเบื้องตนของขอมูลเพื่อนําไปหาฟงกชันการแจกแจงความนาจะ
เปนของ WTP 

 

• บทท่ี 5  เปนการวิเคราะหหาคาความยินดีจาย  เนื้อหาในบทนี้จะกลาวถึงขั้นตอนการนําขอมูลที่
ไดจากการสํารวจมาวิเคราะหทางสถิติเพื่อหามูลคาความยินดีจาย  และหาคาสัมประสิทธิ์ในแต
ละปจจัยเพื่อตรวจสอบวาปจจัยใดบางที่มีผลตอขนาดของมูลคาที่ประเมินได  โดยการวิเคราะห
นั้นจะแบงออกเปนสองสวนหลัก คือ การวิเคราะหความยินดีจายของผูที่เดินทางดวยรถยนต
สวนบุคคล    และการวิเคราะหมูลคาความยินดีจายของผูที่เดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ   

 

• บทท่ี 6  เปนการสรุปผลการศึกษาและขอเสนอแนะ   รวมทั้งขอจํากัดและควรตระหนักในการ
นําผลการศึกษาไปใชงานตอไป 

 

• ภาคผนวก  เปนการแสดงแบบสอบถาม และภาพประกอบแบบสอบถามที่ใชในการสํารวจ 
และผลการคํานวณจากโปรแกรม SAS 



บทที่ 2 
 

ทบทวนการศึกษาที่ผานมา และทฤษฎีที่เกี่ยวของ 
 
 
 เนื้อหาในบทนี้เปนการทบทวนแนวคิด  ทฤษฎี  และงานวิจัยที่เกี่ยวของ ซึ่งเปนพื้นฐานที่
สําคัญที่ทําใหผูทําการศึกษาและผูที่สนใจงานวิจัยน้ีไดรับความรู ความเขาใจในปญหาการจราจร 
แนวความคิดในการพิจารณาปญหาการจราจรเชิงเศรษฐศาสตร หลักการและวิธีการประเมินมูลคา
ทางเศรษฐศาสตรของความสูญเสียที่เกิดขึ้น  การนําเสนอมีลําดับหัวขอดังนี้ 

 
2.1  ปญหาการจราจรคับคั่งและผลกระทบที่เกิดขึ้น  
2.2  แนวคิดเกี่ยวกับความสูญเสียที่เกิดจากการเดินทางและขนสง 
2.3  คาใชจายที่เกิดขึ้นจากการเดินทาง และแนวคิดทางเศรษฐศาสตร 
2.4  วิธีการประเมินมูลคาทางเศรษฐศาสตรของความสูญเสียที่เกิดจากการจราจร 
2.5  การประเมินมูลคาความสูญเสียจากการจราจรคับคั่งโดยใชแบบจําลองทางคณิตศาสตร 
2.6  การประเมินมูลคาความสูญเสียจากการจราจรคับคั่งที่ผานมาในอดีต 

 
2.1  ปญหาการจราจรคับคั่งและผลกระทบท่ีเกิดข้ึน 
 

ผลกระทบที่เกิดจากปญหาการจราจรคับคั่ง หรือเมื่อประสบกับปญหาการจราจรที่ไมคลอง
ตัว  ไดแก  บรรยากาศรอบตัวมีความรอนเกินกวาจะสบาย  เสียงรบกวน  สัญญาณแตร  การสั่น
สะเทือน ควันพิษจากทอไอเสีย  การขุดและการซอมแซมถนน การเสียเวลาจากความลาชาในการ
เดินทางเนื่องจากขบวนรถติดอันยาวเหยียด  การไปทํางานหรือไปเรียนไมทัน  การเผาผลาญเชื้อ
เพลิงโดยไรประโยชน   การทําใหมีเวลาพักผอนอยูกับครอบครัวนอยลง   สิ่งเหลานี้ยอมสงผล
กระทบตอหนาที่การงาน คุณภาพและคุณคาการใชชีวิต ความรูสึก จิตใจ รวมท้ังสุขภาพจิตของผูที่
ไดรับผลกระทบ  นอกจากนั้นแลวการจราจรติดขัดยังสงผลกระทบและความยากลําบากในการเดิน
ทางตอผูที่เดินทางโดยไมใชยานพาหนะ (Non-Motorized Travel)  ซึ่งไดแก คนเดินเทา หรือคนขาม
ถนน อีกดวย 
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* Costs สามารถมีไดหลายความหมายในภาษาไทย ไดแก คาใชจาย, ความเสียหาย, ความสูญเสีย, ตนทุน ขึ้นอยู
กับสถานการณและความเหมาะสม ดังนั้นในการศึกษาครั้งนี้ใชแทนกันได ซ่ึงหมายถึง Costs ตัวเดียวกัน 

ความคับคั่งของการจราจรทางถนนเกิดขึ้นเมื่อผูใชถนนรายหนึ่งกีดขวางการเคลื่อนที่ของผู
ใชถนนอีกรายหน่ึง ยิ่งมีปริมาณจราจรบนถนนจํานวนมากก็จะกอใหเกิดโอกาสการกีดขวางทาง
จราจรซึ่งกันและกันก็จะยิ่งมีมากขึ้น  และจะมีระดับของการกีดขวางที่ใหญมากขึ้นตามไปดวย ใน
สถานการณเชนนี้  ทุกๆคนจะเกิดความลาชาที่เปนผลมาจากผูใชรถคนอื่นๆ ที่ใชโครงขายถนนอยู
ในเวลาเดียวกัน  ซึ่งเปนผลที่เกิดซึ่งกันและกัน (Interference) หรือหมายถึงทุกคนไดรับความลาชา
อันเกิดมาจากผูอ่ืน  และในทางกลับกันตนเองก็สงผลใชผูอ่ืนเดินทางลาชาดวยเชนกัน ความลาชาที่
เกิดขึ้นนี้จะทําใหเกิดความสูญเสียทางเศรษฐกิจอันเนื่องมาจากมูลคาของเวลา (Value of Time) ของ
แตละคน  รวมถึงการสิ้นเปลืองพลังงานและการเผาผลาญเชื้อเพลิงที่เพิ่มขึ้น  นอกจากนั้นยังสงผล
กระทบตอสังคมและสิ่งแวดลอมดวย เชน ทําใหเกิดความเครียดเพิ่มขึ้น และ ทําใหเกิดมลพิษทั้ง
ทางอากาศและเสียงเพิ่มขึ้นอีกดวย 
 
2.2  แนวคิดเกี่ยวกับความสูญเสียท่ีเกิดจากการเดินทางและขนสง 

 
ในทางเศรษฐศาสตรแลว  เหตุการณใดที่ตระหนักไดวาเปนปญหา (Problems)  จะมีความ

หมายโดยนัยวาเปนสถานการณที่เกิดความสูญเสีย (Costs)  ซึ่งนักเศรษฐศาสตรอาจใหนิยามของ
ความสูญเสียดังกลาวไดวาเปนการเสียผลประโยชน   (Disbenefits)    ซึ่งความสูญเสียและผล
ประโยชนจะสามารถสะทอนความสัมพันธระหวางกันได   ยกตัวอยางเชน   ความสูญเสียอาจหมาย
ถึงการเสียผลประโยชน  และการไดผลประโยชนก็อาจหมายถึงการลดความสูญเสียก็ได  ในทาง
ปฏิบัติทั่วไป   ผลประโยชนจากการเดินทางและโครงการลงทุนทางดานการขนสงจะวัดเปนการลด
ตนทุนหรือคาใชจายในการเดินทาง   เชน   การปรับปรุงระบบถนนสามารถไดรับผลประโยชนโดย
การไปลดระดับการติดขัดของการจราจร  ลดคาใชจายในการใชรถ  และลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุ 
เปนตน  

 

คาใชจาย, ความสูญเสีย, ตนทุน  (Costs*)   สามารถจําแนกไดเปนหลายประเภท   หากจัด
แบง  Costs  ตามความหมายทางเศรษฐศาสตรแบงออกไดเปน  “คาใชจายที่วัดไดโดยราคาสินคาที่
ผานตลาด (Market Costs)”  ซึ่งหมายถึง สินคาที่มีราคาสามารถหาซื้อไดโดยทั่วไปดวยเงิน  เชน  คา
น้ํามัน  คาโดยสารรถประจําทาง  คาประกันภัยรถยนต  หรือราคารถยนต เปนตน  (อาจจะเรียก 
“Financial”,  “Pecuniary” Costs หรือ Simply  “Expenses”)  และ  “คาใชจายที่ไมสามารถวัดไดโดย
ราคาสินคาที่ผานตลาด (Nonmarket Costs)”  เชน มูลคาเวลาของแตละคน  ความรูสึกไมสะดวก
สบายในการเดินทาง  และผลกระทบตอชุมชนและสิ่งแวดลอมอันเนื่องมาจากการเดินทางหรือการ
ขนสง  เปนตน 
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นอกจากนั้น Costs ยังสามารถจําแนกตามลักษณะการใชงาน   ซึ่งแบงไดเปน “คาใชจายที่
แปรเปลี่ยนไปตามปริมาณการบริโภค (Variable Costs)”  และ  “คาใชจายคงที่ (Fixed Costs)” เชน 
คาน้ํามันเชื้อเพลิงเปนคาใชจายที่แปรเปลี่ยนตามการใชงานของรถ ในขณะที่คาประกันภัยเปนคาใช
จายคงที่  เนื่องจากคาเบี้ยประกันไมไดเพิ่มขึ้นตามระยะทางที่ใชเพิ่มขึ้น  นอกจากนั้นยังมีคําที่มี
ความหมายลึกซึ้งกวาในการอธิบาย  Costs  ในรูปของ  “คาใชจายสวนเพิ่ม  (Marginal Costs)”   ซึ่ง
เปนคาใชจายตอหนวยของการใช (Consumption) ที่เพิ่มขึ้น  เชน  ปจจุบันมีที่จอดรถ 2 คัน  ถามีรถ 
1 - 2 คัน  ก็จะไมมีคาใชจายสวนเพิ่ม แตเมื่อใดที่มีรถคันที่  3  คาใชจายสวนเพิ่มในการจอดรถก็จะ
เกิดขึ้น  เนื่องจากตองการที่จอดรถสําหรับคันที่ 3 

 
คุณลักษณะของ Costs ยังสามารถแบงออกไดอีกเปน “คาใชจายภายใน (Internal Costs)” 

หมายถึงคาใชจายที่แบกรับโดยตรงโดยผูเดินทางเอง เชน คาน้ํามันเชื้อเพลิง คาโดยสาร และ “คาใช
จายเนื่องมาจากผลกระทบภายนอก (External Costs หรือ Externalities)” ซึ่งหมายถึง คาใชจายหรือ
ความเสียหายจากผลกระทบที่เกิดจากการเดินทางนั้น โดยถูกแบกรับโดยผูอ่ืนที่ไมใชผูเดินทางเอง 
เชน ผลกระทบจากมลพิษทางเสียงและอากาศ ผลกระทบจากการที่เราไปเพิ่มระดับการจราจรติดขัด
ในกระแสจราจร เปนตน โดยคาใชจายทั้งสองสวนนี้รวมกันเรียกวา ตนทุนสังคม (Social Costs) 
(Litman, 1999) โดยการจําแนกระหวางคาใชจายภายในและ คาใชจายภายนอก ของการเดินทางของ
คนหนึ่งๆ คือ ถาผูเดินทางนั้นจายเงินสําหรับการใชทรัพยากรนั้น (เชน คาเชื้อเพลิง คาผานทาง คา
โดยสาร เปนตน) คาใชจายเหลานี้จะพิจารณาเปนคาใชจายภายใน แตถาการเดินทางนั้นสงผล
กระทบตอผูอ่ืน (เชน เพิ่มมลพิษในอากาศ กอใหเกิดเสียงรบกวน เพิ่มความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุ
แกผูอ่ืน เปนตน) โดยไมไดชดเชยหรือเสียคาใชจายเหลานี้  จะพิจารณาเปนคาใชจายภายนอกของผู
เดินทางคนนั้น   โดยตารางที่ 2.1  แสดงการแบงประเภทของคาใชจายตางๆ จากการเดินทางและขน
สง (OECD, 1996) 
 
 การที่จะจําแนกวาผลกระทบที่เกิดขึ้นจากการจราจรคับคั่งเปนคาใชจายภายใน   (Internal 
Costs)  หรือเปนคาใชจายภายนอก (External Costs)  นั้นขึ้นอยูกับมุมมอง (Perspective)   ถาหาก
พิจารณาวาผลกระทบที่เกิดขึ้นนี้ถูกแบกรับโดยกลุมของผูที่กระทําใหเกิดการจราจรติดขัดคับคั่งขึ้น
เอง (กลุมผูเดินทาง)  อาจกลาววาเปนคาใชจายภายใน    แตหากพิจารณาในแงของประสิทธิผลทาง
เศรษฐกิจ (Economic Efficiency)   จะพิจารณาเปนคาใชจายภายนอกเนื่องจากในผูเดินทางแตละคน
นั้นไมไดแบกรับเพียงผลกระทบเทาที่ในสวนที่ตนเองกอเทานั้น   แตในขณะเดียวกันก็ตองแบกรับ
ความลาชาสวนที่ผูอ่ืนทําใหเกิดอีกดวย (Poldy, 1994) 
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ตารางที่ 2.1  การแบงประเภทของคาใชจายในการเดินทางและขนสง 
ตนทุนสังคม 

ชนิดของคาใชจาย 
คาใชจายภายใน คาใชจายภายนอก 

 คาใชจายในการเดินทาง  คาน้ํามันเช้ือเพลิง คาใชจายในการ 
 ใชรถ คาโดยสาร 

 คาใชจายที่จายโดยผูอ่ืน เชน คากอ 
 สราง ดูแลรักษาที่จอดรถ 

 คาใชจายในการกอสราง /  
 จัดหาโครงสรางพ้ืนฐาน 

 คาผานทาง คาจอดรถ คาภาษีรถ  
 หรือภาษีน้ํามัน 

 คาใชจายในสวนที่ไมไดจัดเก็บจาก 
 ผูใชรถใชถนน 

 คาใชจายในการเกิดอุบัติเหตุ  คาเบี้ยประกัน คารักษาพยาบาล  
 หรือคาเสียหายที่จายเอง 

 มูลคาความเสียหายที่ไมสามารถ 
 ประเมินเปนเงินได เชน ความเจ็บปวด  
 ทุกขทรมาน 

 มูลคาความเสียหายตอ 
 ส่ิงแวดลอม 

 ผลกระทบ (ผลเสีย) ที่ไดรับ 
 กับตนเอง 

 มูลคาความเสียหายจากผลกระทบ 
 ที่ไปรบกวนผูอ่ืน 

 มูลคาความสูญเสียจากการ 
 จราจรติดขัดคับคั่ง 

 ความลาชา และผลกระทบ 
 ที่เกิดกับตนเอง 

 ความลาชา และผลกระทบที่สงผล 
 ไปถึงและไดรับจากผูอ่ืน 

ที่มา:  OECD, 1996 
 

อีกเหตุผลที่สนับสนุนการจําแนกวาผลกระทบที่เกิดขึ้นจากการจราจรคับคั่งเปนคาใชจาย
ภายนอก  (External Costs)   เนื่องจากมีความแตกตางของจํานวนผูโดยสารระหวางผูที่เดินทางคน
เดียวดวยรถยนตสวนบุคคล กับผูที่เดินทางหลายคน (Rideshare) หรือกับผูที่เดินทางโดยรถโดยสาร
ซึ่งเดินทางไดคราวละมากๆ แตตองมาประสบกับความลาชาเหมือนกัน (Mishan, 1994)   นอกจาก
นั้นการจราจรคับคั่งยังกอใหเกิดความลาชา เพิ่มความยากลําบากกับคนเดินเทา (Barrier Effect) และ
ยังเพิ่มมลพิษแกสังคมและสิ่งแวดลอม (Increases Pollutions) อีกดวย   และหากพิจารณาความสูญ
เสียจากงบประมาณและทรัพยากรในการกอสรางหรือเพิ่มความจุถนน  เพื่อที่จะแกปญหาการจราจร
ติดขัดคับคั่งดวยแลวก็ยิ่งเห็นไดอยางชัดเจนวาความสูญเสียที่เกิดขึ้นจากการจราจรคับคั่งเปนคาใช
จายภายนอก  เนื่องจากเปนการลงทุนนั้นไมไดผลตอบแทนที่เปนตัวเงินใดๆเลยจากการใชถนนนั้น 
นอกจากสวนที่มีการเก็บผานทาง หรือ คาทางดวน  (Litman, 1999) 
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2.3  คาใชจายท่ีเกิดข้ึนจากการเดินทาง และแนวคิดทางเศรษฐศาสตร 
 

หากมองภาพรวมทั้งหมดของความสูญเสียทางเศรษฐศาสตรที่เกิดขึ้นจากการเดินทางทาง
ถนน  (Costs of  Road Transport) เมื่อเกิดความคับคั่งขึ้นประกอบไปดวย  3  สวน คือ  
 

1. คาใชจายจากการเดินทางของตนเองในการใชถนนที่ไมมีการจราจรคับคั่ง (Own Costs of 
Using Uncongested Road)  ซึ่งจะประกอบดวย เวลาในการเดินทาง คาเชื้อเพลิง หรือ ความ
เสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุ เปนตน 

2. คาใชจายสวนเพิ่มจากการที่ตนเองไปเพิ่มปริมาณจราจรกับกระแสจราจรใหอยูในระดับที่
คับคั่ง (Congestion Costs Faced by The Marginal Road User) โดยจะเพิ่มเปนสัดสวนตาม
ปริมาณจราจรที่เพิ่มขึ้น (Flow of Traffic) เนื่องจากเดินทางไดชาลง (ผูที่เขามาทีหลังจะมี
คาใชจายสวนนี้มากกวาคนที่อยูกอน) 

3. คาใชจายสวนเพิ่มซึ่งเปนผลมาจากการที่มีจํานวนผูมาใชถนนมากขึ้นจนอยูในระดับคับคั่ง
และสงผลกระทบตอผู อ่ืน  (Congestion Costs Imposed by The Marginal Road User on 
Every One Else) โดยคาใชจายทั้ง  3  สวนจะแสดงใหเห็นความสัมพันธดังรูปที่ 2.1 
 
คาใชจายสวนแรกและสวนที่สองเปนคาใชจายภายในซึ่งสงผลตอตนเอง (Internal Costs)  

ซึ่งในรูปที่ 2.1  จะแทนดวยเสน  Average Social Cost Curve  โดยจะเพิ่มขึ้นตามปริมาณจราจรที่
เพิ่มขึ้น เกิดขึ้นเนื่องจากเมื่อมีปริมาณจราจรในถนนมากขึ้นก็จะเร่ิมสงผลไปหนวงเหนี่ยวหรือขัด
ขวาง  (Impede)  การเคลื่อนตัวซึ่งกันและกัน ทําใหความเร็วของกระแสจราจรลดลง  โดยไมไปลด
ปริมาณการไหล  (Flow of Traffic)  ของกระแสจราจรแตไปเพิ่มเวลาในการเดินทาง  (Speed  ลด 
แต Flow เทาเดิม)   

 
คาใชจายในสวนที่สาม เปนความสูญเสียจากผลกระทบภายนอก (External Costs)  ซึ่งเปน

การใชทรัพยากรที่ขาดแคลนอยางอยางไมมีประสิทธิภาพ (เชน ถนน, เวลา และ เชื้อเพลิง)   อันเกิด
จากความลมเหลวของตลาด  (Market Failure)     โดยผูเดินทางแตละคนไมไดเปรียบเทียบผล
ประโยชน  (Benefits)  ที่ตนไดรับจากการเดินทางกับคาใชจายทั้งหมดที่เกิดขึ้นจากการตัดสินใจ
เดินทางของตน  (Full Cost of Transport)   ซึ่งสงผลกระทบตอสังคมสวนรวม   โดยคาใชจายสวนที่
ไมไดคํานึงถึงนี้เรียกวา  “Marginal Social Costs”   ซึ่งเปนคาใชจายหรือตนทุนสวนเพิ่มที่มีผลตอ
สังคมหรือผู อ่ืน   เขียนแทนดวนเสน   Marginal Social Cost Curve  โดยอยู เหนือเสน   Average 
Social Cost Curve  แสดงดังรูปที่ 2.1 
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รูปท่ี 2.1  ความสูญเสียภายนอกจากการจราจรคับคั่ง   
ที่มา:  Maddison  et al., 1996 

 
จุดตัดกันระหวางเสนอุปสงคในการใชถนน (Demand Curve) กับเสน Average Social Cost 

Curve  (จุด F)   เปนจุดที่แสดงวาคาใชจายภายในของการเดินทางนั้นมีคาเทากับประโยชนจากการ
เดินทางนั้นพอดี    แตอยางไรก็ตามในภาพรวมแลวการเดินทางของเขานั้นก็ยังสงผลไปเพิ่มระดับ
ความคับคั่งและคาใชจายตอผูอ่ืนอีกดวย  โดยทราบไดจากจุด B   ซึ่งหมายถึงจุดที่แสดงปริมาณ
จราจรที่ใชประโยชนของถนนไดคุมคามากที่สุด    (จุดตัดกันระหวางเสน Marginal Social Cost 
Curve และเสน Demand Curve)   หรือหมายถึงวา   ผลประโยชนจากการเดินทางของผูเดินทางทั้ง
หมด  เทากับคาใชจายภายในรวมกับภายนอก 

 
หากมีการเก็บคาผานทางโดยกําหนดราคาใหเหมาะสม (BE)  ดังแสดงในรูปที่ 2.1  ก็จะทํา

ใหไดปริมาณจราจรที่มาใชโครงขายถนนในจํานวนที่มีประสิทธิภาพและใชถนนคุมคาที่สุด   ซึ่งผล
ประโยชนที่ไดแกสังคมโดยรวมจะเทากับพื้นที่แรเงา  BGF    สวนรายไดทั้งหมดที่สามารถเก็บได
จากคาผานทางเทากับพื้นที่ของสี่เหลี่ยม CBED   (เทากับอัตราที่เก็บคูณกับจํานวนยวดยานที่มาใช)  
โดยที่เมื่อเสนอุปสงคมีการเปลี่ยนแปลง   เชน   ในชวงเรงดวนมีอุปสงคการใชถนนมากขึ้น   เสน  
Demand Curve   ก็จะสูงขึ้น   อัตราการเก็บคาผานทางก็จะมากขึ้นดวยตามปริมาณจราจรที่เพิ่มขึ้น 
(จุดตัด B เลื่อนขึ้นไปทางขวา) 
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วิธีการเก็บคาผานทางเปนวิธีการหนึ่งที่สามารถแกปญหาความลมเหลวของตลาดได  โดย
ทําใหทุกคนที่ตองเดินทางเสียคาใชจายที่เกิดขึ้นจริงๆทั้งหมดจากผลกระทบที่เกิดขึ้นจากการเดิน
ทางของเขา  ซึ่งทําใหการเดินทางแตละคร้ัง  ผูเดินทางตองคํานึงถึงคาใชจายที่เกิดขึ้นจริงมากขึ้น    
และอาจทําใหการเดินทางใดที่มีคาใชจายสูงกวาผลประโยชนที่จะไดรับ  ก็จะไมเกิดการเดินทางนั้น   
โดยอาจเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางจากรถยนตสวนบุคคลเปนระบบขนสงสาธารณะ  หรืออาจ
เปลี่ยนชวงเวลาในการเดินทาง   ทําใหปริมาณจราจรที่มาใชโครงขายถนนในชวงเรงดวนลดลง เปน
ผลใหความเร็วของกระแสจราจรโดยรวมดีขึ้น สามารถประหยัดเวลาการเดินทางได และทําใหเกิด
ผลประโยชนแกสังคมและประชาชนผูเดินทางในภาพรวม  
 
2.4  วิธีการประเมินมูลคาทางเศรษฐศาสตรของความสูญเสียท่ีเกิดจากการจราจร 

 
วิธีการที่ใชในการประเมินมูลคาทางเศรษฐศาสตรของความสูญเสียที่เกิดมาจากการจราจร

นั้น  ที่ผานมาไดมีการพัฒนาขึ้นมาใชหลายวิธี     การที่จะนําวิธีการใดไปประยุกตใชนั้นขึ้นอยูกับ
ความเหมาะสม    จุดประสงคของการประเมินวาเปนผลกระทบหรือคาใชจายสวนไหน   และจุด
ประสงคการนํามูลคาที่ประเมินไดไปใชงาน ซึ่งในที่นี้สรุปหลักการและขอดีขอเสียของแตวิธี 

 
 แตกอนอ่ืนจะตองใหนิยามของคําวา  “มูลคาทางเศรษฐศาสตร”  (Economic Value) ใหเขา
ใจตรงกันเสียกอน  โดยปกติแลวสินคาและบริการที่หาซื้อและจัดหาไดในทองตลาด   (Market 
Economy)  มีมูลคาราคาของมัน  ซึ่งมูลคานี้เรียกวา “ราคาในทองตลาด” (Market Value) ยกตัวอยาง
เชน  รถยนตหรือคาบริการลางรถ  ซึ่งมีมูลคามีราคาอยูแลว   โดยราคาเหลานี้สะทอนถึงความยินดีที่
จะจายของผูบริโภคเพื่อแลกกับสินคาหรือบริการนั้นๆ    ดังนั้น  จึงเปนการงายที่จะหามูลคาทาง
เศรษฐศาสตรของรถยนตและการบริการตัดผมนี้   ผิดกับสวนที่ไมมีราคาหรือสิ่งที่ไมสามารถหาซื้อ
ไดในทองตลาด  เชน  อากาศบริสุทธิ์ที่เราใชหายใจ ไมมีใครผลิตขาย ไมมีใครซื้ออากาศมาหายใจ 
ทุกคนมีสิทธิ์ใชไดเพราะเปนของสวนรวมหรือเปนสิ่งที่มีอยูอยางมากมายไมจํากัด   ไมมีใคร
พยายามเปนเจาของ   อากาศจึงไมมีมูลคาทางเศรษฐศาสตร    ดังนั้นการที่อากาศบริสุทธิ์ถูกทําให
เกิดมลพิษอันมีผลจากทอไอเสียรถยนต   ฝุนควัน  จึงไมใชเร่ืองงายที่จะบอกไดวาความเสียหายที่
เกิดขึ้นนั้นมีมูลคาเปนเทาไร  เพราะไมสามารถกําหนดราคาไดดวยกลไกของตลาดดังเชนสินคาและ
บริการ 
 
 นักเศรษฐศาสตรไดมีการศึกษาและพัฒนาวิธีการตางๆ ที่สามารถใชในการหาหรือประเมิน
มูลคาของความสูญเสียหรือผลกระทบจากการจราจรและขนสง ไวหลายวิธี ดังนี้ (OECD, 1996) 
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2.6.1  Damage Function / Dose-Response Approach 
 

วิธีการนี้ไมไดวัดถึงความคิดเห็นของประชาชนโดยตรงตอผลกระทบที่เกิดขึ้นจากการ
จราจรและขนสง  แตเปนการศึกษาถึงความสัมพันธระหวางผลกระทบที่เกิดขึ้นจากการจราจรและ
คาใชจายที่เกิดขึ้น  โดยอาศัยความรูทางดานวิทยาศาสตรมาประกอบ  ยกตัวอยางเชน  การที่มีรถมา
ใชถนนมากขึ้น  ทําใหมีปริมาณมลพิษในอากาศเพิ่มขึ้น  อากาศที่เปนพิษสงผลทําใหประชาชนเปน
โรคที่เกี่ยวกับทางเดินหายใจมากขึ้น  ทําใหตองเสียเวลาและเสียคารักษาพยาบาลตามมา  โดยวิธี
การนี้อาจศึกษาถึงความสัมพันธเปนชวงๆ  เชน   จากระดับปริมาณจราจรไปสูมลพิษทางอากาศ    
จากมลพิษทางอากาศไปสูโอกาสเกิดโรค   และการเกิดโรคกับคาใชจายในการรักษา  เปนตน  แต
อยางไรก็ตามมูลคาที่สามารถประเมินไดจะเปนเพียงคาใชจายในสวนที่วัดไดดวยกลไกของตลาด
เทานั้น (เชน คารักษาพยาบาล  คายารักษาโรค  คาจางแรงงานที่ขาดไป)  ดังนั้นวิธีการนี้จึงมีขอเสีย
ที่สําคัญคือ ไมสามารถอธิบายถึงความตองการของประชาชนที่ตองการหลีกเลี่ยง (โดยการยินดีที่จะ
จาย) เพื่อลดความเสียงจากอันตรายและผลกระทบที่อาจเกิดกับเขา (Precautionary Approach)  ดัง
นั้นผลที่ไดจากการประเมินโดยวิธีนี้จึงใหคาที่ตํ่ากวาที่ควรจะเปน 

 
2.6.2  Avoidance Costs Approach  

 
วิธีการนี้สามารถหามูลคาของผลกระทบที่เกิดขึ้น    โดยการประมาณจากคาใชจายในการ

ดําเนินการเพื่อที่จะลดผลกระทบที่เกิดขึ้น เชน คาใชจายในการติดต้ัง  Catalytic Converters  ที่ทอ
ไอเสียรถยนต  เพื่อลดมลพิษในอากาศที่เกิดจากทอไอเสีย  หรือการติดกระจกหนาตางสองชั้น เพื่อ
ลดปญหาเสียงรบกวนจากการจราจร      ขอดีของวิธีการนี้คือ สามารถหาราคาของคาใชจายที่เกิด
ขึ้นไดโดยใชกลไกตลาด  ซึ่งมีราคาในทองตลาดอยูแลว  แตมีขอเสียคือ  ผลที่ไดอาจไมสะทอนถึง
ความตองการจริงของประชาชน   เนื่องจากผูที่ไดรับผลกระทบบางคนอาจไมมีการดําเนินการใดๆ
เพื่อหลีกหนีปญหาก็ได ซึ่งอาจเกิดเนื่องจากขาดกําลังทรัพย   ลักษณะของที่อยูอาศัยหรือสภาพ
อากาศไมเอ้ืออํานวย (เชน อากาศรอนจึงตองเปดหนาตางตลอด)  หรือในกรณีการติดต้ัง Catalytic 
Converters ก็อาจทําไปเพราะมีกฎหมายบังคับ   แตในความเปนจริงแลวไมคิดที่จะติด   นอกจากนี้
การดําเนินการใดๆที่ทํานั้นก็ไมอาจหลีกหนีปญหาจากผลกระทบที่เกิดไดหมด     โดยยังคงไดรับ
ผลกระทบนั้นอยู แตอาจนอยลง เชน การติดกระจกหนาตางสองชั้น ก็ลดลงเพียงเมื่อตอนอยูในบาน 
แตเมื่อออกมาขางนอกก็ไดรับเหมือนเดิม หรือการติดต้ัง Catalytic Converters ก็ไมไดหมายความวา
จะไมมีมลพิษออกมาอีก  แตยังคงมีอยู  โดยเฉพาะฝุนละอองที่เกิดจากการเคลื่อนที่ของยวดยาน 

 
 



 

 

16

2.6.3  Hedonic Pricing Approach 
 

เปนวิธีการทางออม (Indirect Method)  ซึ่งเปนการศึกษามูลคาของผลกระทบที่เกิดขึ้นที่ไม
มีการซื้อขายโดยตรง   แตมูลคานี้อาจซอนอยูในมูลคาของสินคาอ่ืนๆ  (Surrogate Markets)  ซึ่งวิธี
การนี้ศึกษาผานทางราคาของอสังหาริมทรัพย (ที่อยูอาศัย)  เชน  กรณีศึกษาคุณภาพอากาศหรือเสียง  
เนื่องจากมีความเปนไปไดที่บานที่มีคุณภาพทางอากาศหรือเสียงอยูในเกณฑดี  จะมีราคาสูงกวาที่
อยูอาศัยที่ต้ังอยูในบริเวณที่มีปญหามลภาวะทางอากาศหรือเสียง  แตโดยทั่วไปแลววิธีการนี้นิยมใช
ในการประเมินมูลคาความเสียหายของผลกระทบอันเกิดจากเสียงจากการจราจร   เชน มีสมมติฐาน
วา   ผูคนไมอยากอาศัยอยูในบริเวณใกลกับถนนหรือสนามบินที่มีเสียงดัง    ทําใหราคาของที่อยู
อาศัยมีคาตํ่ากวาราคาของที่อยูอาศัยแบบเดียวกันที่ซึ่งต้ังอยูในบริเวณที่ไมมีปญหาเสียงรบกวน     
ดังนั้น  สวนตางระหวางราคาที่อยูอาศัยสองแหงจะเปนมูลคาทางเศรษฐศาสตรอันเกิดจากปญหาผล
กระทบของเสียงจากการจราจร   เพราะฉะนั้นราคาของที่อยูอาศัยจะถูกกําหนดโดยคุณลักษณะ
ตางๆของที่อยูอาศัย เชน ขนาดที่ดิน ขนาดพื้นที่ใชสอย จํานวนหองนอน ฯลฯ และที่สําคัญคือขอ
มูลคุณภาพของระดับเสียง   โดยทั่วไปแลววิธีการนี้คอนขางไดคาที่ตํ่ากวาที่ควรจะเปน   และนอก
จากนี้ยังมีวิธีการทางออมอีกวิธีหน่ึง คือ Travel Cost Method  ซึ่งจะใชหลักการเหมือนกันกับวิธี  
Hedonic Pricing แตไมสามารถนํามาประยุกตใชกับการศึกษาผลกระทบที่เกิดจากการจราจรและขน
สงได   โดย  Travel Cost Method  เปนวิธีการที่นิยมใชในการประเมินมูลคาเชิงนันทนาการ โดยใช
คาใชจายในการเดินทางของนักทองเที่ยวจากภูมิลําเนามายังสถานที่ทองเที่ยวเปนขอมูลเพื่อบอกถึง
มูลคาเชิงนันทนาการของสถานที่นั้นๆ 

 
2.6.4  Contingent Valuation / Stated Preference Approach  

 
หลักการของวิธีการนี้ครอบคลุมมุมมองทางดานเศรษฐศาสตรในการประเมินมูลคาของผล

กระทบจากการจราจรขนสงมากที่สุด     โดยสามารถอธิบายถึงความรูสึกและความคิดเห็นของ
ประชาชนออกมาเปนตัวเงินได    วิธีการนี้ใชการสัมภาษณโดยแบบสอบถาม เพื่อใหผูตอบแบบ
สอบถาม  ไดมีโอกาสแสดงความคิดเห็น ความรูสึกตระหนัก หรือบอกถึงระดับผลกระทบที่เกิดขึ้น
ได   เชน   การถามประชาชนโดยตรงวา คุณจะยอมจายมากที่สุดเทาไร (Willingness To Pay)  เพื่อที่
จะเดินทางไดเร็วขึ้นโดยไมมีปญหาการจราจรติดขัดคับคั่ง ซึ่งจะทําใหคุณเดินทางเพียง 30 นาที จาก
ปกติตองใชเวลาเดินทางปกติ 1 ชั่วโมง    หรืออาจถามวารัฐบาลควรใหเงินคุณเทาไรเพื่อชดเชย 
(Willingness To Accept Compensation)  ความเสียหายที่เกิดขึ้นจากผลกระทบของเสียงรบกวนจาก
สนามบิน   เมื่อมีการกอสรางและเปดใชสนามบินใกลกับที่อยูอาศัยของคุณ   อยางไรก็ตามผลที่ได
จากการประเมินจากทั้งสองวิธีนี้ไดคาที่ไมเทากัน   (ในกรณีศึกษาเรื่องเดียวกัน)   ซึ่งอธิบายไดเนื่อง
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จากวา WTP จะขึ้นอยูกับความสามารถในการที่จะจายของผูตอบดวย แตในสวนของ WTAC จะไม
มีผล โดยยิ่งชดเชยใหมากยิ่งดี ทําใหผลที่ไดตางกันระหวาง WTP และ WTAC  ดังนั้นการที่จะเลือก
ใชวิธีใดในสองวิธีนี้ ขึ้นอยูกับวา  ผลกระทบนั้นไดเกิดขึ้นแลวหรือยัง  หากพิจารณาแลววา  สภาพ
แวดลอมเดิมที่เปนอยู มีคุณภาพดี สะอาด สงบเงียบอยูแลว    ควรใชวิธีถามโดยการเสนอที่จะชด
เชย (WTAC) ผลกระทบที่เกิดขึ้นจากการเปลี่ยนแปลงใหสภาพความเปนอยูนั้นเลวลง   แตถาหาก
สภาพความเปนอยู หรือสภาพแวดลอมในปจจุบันไมดีอยูแลวโดยจําเปนตองหามาตรการมาปรับ
ปรุงแกไขใหดีขึ้น ก็ควรใชวิธีการถามโดยเสนอมาตรการในการแกไขปญหาที่เกิดขึ้น  และถามถึง
ความยินดีที่จะจายเทาไร (WTP) เพื่อสนับสนุนโครงการนั้นใหประสบความสําเร็จ  

 

การเลือกวิธีในการประเมินมูลคาจากผลกระทบที่เกิดขึ้นนั้นจะมีผลอยางมากกับมูลคาที่
ประเมินได     ซึ่งจากการศึกษาที่ผานมาสรุปไดวา มูลคาที่ไดจากการประเมินโดยวิธี    Contingent 
Valuation / Stated Preference Approach นี้จะไดคาที่สูงกวาวิธีการประเมินแบบอื่นๆ ทั้งนี้เนื่องจาก
วิธีการประเมินโดย วิธี Contingent Valuation / Stated Preference Approach ไดพิจารณาครอบคลุม
ถึงสวนประกอบทั้งหมดของผลกระทบที่เกิดขึ้น  อยางเชน  ในการประเมินมูลคาความเสียหายจาก
อุบัติเหตุ หากทําการประเมินโดยวิธี  WTP  (ซึ่งจะพิจารณาครอบคลุมรวมถึงความเจ็บปวดทุกข
ทรมาน ความโศกเศราเสียใจดวย)  จะไดคาที่มากกวาวิธี  Damage Function  (ซึ่งประเมินจากแค
ความเสียหายแกชีวิต และทรัพยสินเทานั้น) ถึงสองเทา  

 

 ขอเสียของวิธีการประเมินโดยวิธี Contingent Valuation / Stated Preference Approach   คือ
จะตองใชขอมูลในการศึกษามาก  (ตองเก็บขอมูลจํานวนมาก)  ซึ่งสิ้นเปลืองคาใชจายสูง ทําใหบาง
คร้ังมีความพยายามใชผลการศึกษาในพื้นที่ (เมือง หรือ ประเทศ)   อ่ืนมาปรับใช   (Benefit Transfer 
Estimate)   นอกจากนั้นในการออกแบบสอบถามตองมีความละเอียดรอบคอบ  เพื่อใหผูที่ตอบได
แสดงความเห็นหรือความรูสึกที่แทจริงดวย   
 

2.6.5   Benefit Transfer Estimate 
 

 วิธี  Benefit Transfer  เปนวิธีที่ผูประเมินไมตองทําการประเมินมูลคาของผลกระทบที่เกิด
ขึ้นโดยตรงตามวิธีทั้งหมดที่กลาวไปแลวขางตน      แตใชมูลคาของผลกระทบที่มีผูอ่ืนประเมินไว
แลวจากสถานที่อ่ืน   มาปรับใชตามความแตกตางของสภาพแวดลอมหรือสภาพทางสังคม  เชน  ใน
การประเมินผลกระทบจากการจราจรติดขัดคับคั่งในประเทศ  ก.   ผูประเมินอาจนํามูลคาที่ประเมิน
ไดในประเทศ  ข.  มาปรับคาเพื่อนําไปใชใหเปนมูลคาในประเทศ  ก. แทน   ในการปรับมูลคานั้น ผู
ประเมินจากความแตกตางของระดับรายไดของคนในประเทศ  ก. และ  ข.    สภาพการจราจรและ
ระบบการขนสงที่แตกตางกัน   หรือจํานวนประชาชนที่ไดรับผลกระทบตางกัน  เปนตน 
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 จากการศึกษาที่ผานมาสามารถสรุปไดวาวิธีการในการประเมินมูลคาทางเศรษฐศาสตรของ
ความสูญเสียจากการจราจรคับคั่งนั้น สามารถทําได 3 แนวทางหลักๆ  ซึ่งไดเคยนํามาใชแลว  ดังนี้  
(Solstice, 2001) 
 
 

• เปนการประเมินคาใชจายที่เกิดขึ้นจากการดําเนินการตางๆ ในการที่จะลดผลกระทบ   และ
ระดับการติดขัดคับคั่งใหอยูในระดับที่ยอมรับได   แตวิธีนี้ไมนิยมใชในการประเมินเนื่อง
จากมูลคาที่ประเมินไดจากวิธีการนี้ไมสะมารถสะทอนมูลคาที่แทจริงของผลกระทบทั้ง
หมดจากปญหาการจราจรคับคั่งได 

 

• เปนการประเมินคาใชจายที่เกิดขึ้นจากการกอสราง  ปรับปรุง   หรือขยายความสามารถ ใน
การใหบริการของโครงขายถนน ในการแกปญหาการจราจรติดขัดคับคั่ง   อยางไรก็ตามพบ
วามูลคาที่ไดจากวิธีการนี้ตํ่าเกินไปเนื่องมาจาก 2 เหตุผลหลัก คือ  ไมไดคํานึงถึงปริมาณ
ความตองการใชถนนที่เพิ่มขึ้น (Generate Traffic)  เมื่อทําการปรับปรุง  หรือขยายความ
สามารถในการใหบริการของถนนแลว  และมูลคาที่ประเมินไดนั้นเปนสวนของตนทุน 
(Capital Costs) ในการลงทุนเทานั้น  โดยไมไดคํานึงถึงผลกระทบอื่นๆ ที่อาจตามมาอัน
เกิดจากการปรับปรุงนั้น    ดังนั้นวิธีการนี้  จึงไมเหมาะสมที่จะนํามาใชในการประเมิน   
เนื่องจากสามารถประเมินไดเฉพาะสวนที่เปนการควบคุม   หรือปรับปรุงโครงขายถนน  
แทนที่จะประเมินสวนที่เปนผลกระทบที่เกิดขึ้น 

 

• เปนวิธีที่เหมาะสมที่สุด   คือ  จะประเมินความสูญเสียในสวนที่เปนผลกระทบตอสังคม 
(Society) และสภาพแวดลอม (Environment)  ที่เกิดขึ้นเนื่องจากปญหาการจราจรติดขัดคับ
คั่ง  เชน  ผลกระทบที่เกิดจากการเพิ่มมลพิษทางอากาศและเสียงอันเนื่องมาจากการจราจร
ติดขัดคับคั่ง   และเพิ่มระยะเวลาในการเดินทางทําใหเกิดความสูญเสียทางเศรษฐกิจเนื่อง
จากทั้งคนและสินคาตองเกิดความลาชาในการเดินทาง เสียคาดําเนินการและเสียคาใชจาย
ในการเดินทางมากขึ้น   นอกจากนั้นยังทําใหโอกาสหรือความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุเพิ่ม
ขึ้น ตองเสียคาประกันเพิ่มขึ้นอันเนื่องมากจากเกิดอุบัติเหตุบอยขึ้นในภาพรวม   และยังทํา
ใหเกิดความเครียดในการทํางานและการเรียนเพิ่มขึ้น  มีเวลาพักผอนนอยลง  ซึ่งบั่นทอน
สุขภาพทั้งทางรายกายและจิตใจ   อันเนื่องมาจากความลาชาในการเดินทาง  และใชเวลา
เดินทางที่นานขึ้น 

 
จากผลการศึกษาที่ผานมาในสวนนี้สรุปไดวาวิธีการที่เหมาะสมและดีที่สุดที่ควรนํามาใช

ในการศึกษาวิจัยคร้ังนี้คือวิธี Contingent Valuation / Stated Preference Approach 
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2.5   การประเมินมูลคาความสูญเสียจากการจราจรคับคั่งโดยใชแบบจําลองทางคณิตศาสตร 
 

การประเมินมูลคาทางเศรษฐศาสตรของผลกระทบจากการจราจรคับคั่งโดยใชแบบจําลอง
ทางคณิตศาสตร (Maddison et al., 1996)  เปนวิธีการวิเคราะหหามูลคาของผลกระทบที่เกิดขึ้นอยาง
คราวๆ    สามารถทําไดงายโดยใชขอมูลที่มีอยูแลวโดยใชความสัมพันธทางคณิตศาสตรระหวางคา
ใชจายกับความเร็วและปริมาณจราจร    เหมาะที่จะใชเปนตัวอยางในการศึกษา  และสามารถนําไป
ประยุกตใชไดในทางปฏิบัติ  วิธีการใชแบบจําลองทางคณิตศาสตรนี้พัฒนาขึ้นโดย Walters ในป  
ค.ศ. 1992   โดยขั้นตอนแรกจะกําหนดความสัมพันธระหวาง Marginal Private Costs (MPC) ตอ
กิโลเมตรในการเดินทางกับความเร็ว (Speed, s) ในหนวยกิโลเมตรตอหนวยเวลา 
 

MPC = ASC = 
s
ba +      (2.1) 

 

 โดยที่ b  = มูลคาของเวลา (บาทตอหนวยเวลา) 
  a  = คาใชจายคงที่ (fixed cost) (บาทตอกิโลเมตร) 
  s  = ความเร็ว (กิโลเมตรตอหนวยเวลา) 
 
 Marginal Private Costs (MPC)  หมายถึง  คาใชจายที่เพิ่มขึ้นของผูเดินทางแตละคนซึ่งเกิด
จากการเลือกที่จะเดินทางเพิ่มขึ้นในกิโลเมตรตอไป ดังนั้นจะเทากับ Average Social Costs (ASC) 
ของผูเดินทางแตละคนแตละกิโลเมตรที่เดินทาง โดยในการคํานวณนี้จะสมมติใหคาใชจายแตละคน
เฉลี่ยเทากันหมด   โดยไมไดคํานึงถึงวาคาใชจายของผูเดินทางคนหลังๆจะมากกวาคาใชจายของคน
อ่ืนที่ใชถนนอยูกอน  แตในการนําไปใชงานจริงอาจใชความสัมพันธที่ถูกตองมากกวาโดยการคํานึง
ถึงผลจากการที่ใชความเร็วไดนอยลง  ตองเบรกบอยขึ้น  ทําใหเสียคาซอมแซมมากขึ้น  และผลจาก
การเผาผลาญเชื้อเพลิงโดยเปลาประโยชน มาพิจารณาดวย 
 
 ขั้นตอไปจะหาความสัมพันธระหวางความเร็วและปริมาณจราจร โดยกําหนดให   F  เปน
ปริมาณจราจรตอหนวยเวลา   ซึ่งความสัมพันธนี้จะใหเปนเสนตรง  (สามารถใชความสัมพันธแบบ
อ่ืนที่ถูกตองมากกวาได)   อยางไรก็ตาม  ความสัมพันธแบบเปนเสนตรงนี้ก็มีความถูกตองนาเชื่อถือ
เปนที่ยอมรับได ดังนั้นจะไดความสัมพันธเปน 
 

   s  = Fβα −       (2.2) 
 

แทนสมการ (2.2) ในสมการ (2.1) จะได 
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   MPC = ASC = 
F

ba
βα −

+     (2.3) 
 

และคูณสมการ (2.3) ดวยปริมาณจราจร (F) จะไดเปน Total Social Cost (TSC) 
 

   TSC = 
F

bFaF
βα −

+      (2.4) 
 

ทําการหาอนุพันธอันดับหนึ่งสมการ (2.4) เทียบกับ F จะไดเปน  Marginal Social Cost (MSC) 
 

   MSC = 
2)( F

bFa
βα −

+
     (2.5) 

 

นําสมการ (2.5) ลบดวยสมการ (2.3) และคูณดวย ปริมาณจราจร (F) จะได Marginal External Cost 
(MEC) 
 
 

   MEC = (MSC – MPC)F     (2.6) 
 

 Newbery (1992)  ใชวิธีการประมาณมูลคาความสูญเสียจากผลกระทบจากการจราจรคับคั่ง
โดยใชแบบจําลองทางคณิตศาสตรนี้ ศึกษาในประเทศอังกฤษ  ไดคาเฉลี่ยของ Marginal External 
Costs ตามสัดสวนของปริมาณจราจรในแตละประเภทของถนน ในป  1990  ไดเทากับ  3.4  เพนนี 
ตอคันกิโลเมตร ซึ่งแสดงดังตารางที่ 2.2  (มูลคาป ค.ศ. 1992) 
 

         ตารางที่ 2.2  ความสูญเสียจากการจราจรคับคั่งในประเทศอังกฤษ  (เพนนี ตอคันกิโลเมตร) 
ประเภทถนน / ชวงเวลา คาความสูญเสียจากการจราจรคับคั่ง 

    ทางดวน 0.26 
    ยานศูนยกลางธุรกิจ / ชวงเรงดวน 36.37 
    ยานศูนยกลางธุรกิจ / ชวงไมเรงดวน 29.23 
    นอกเมือง / ชวงเรงดวน 15.86 
    นอกเมือง / ชวงไมเรงดวน 8.74 
    แหลงชุมชนขนาดเล็ก / ชวงเรงดวน 6.89 
    แหลงชุมชนขนาดเล็ก / ชวงไมเรงดวน 4.20 
    ยานธุรกิจอื่นๆ 0.08 
    ถนนสองชองจราจรในชนบท 0.07 
    ถนนหลัก 0.19 
    ชนบทอื่นๆ 0.05 

คาเฉลี่ยแบบถวงน้ําหนัก 3.40 
         ที่มา:  Maddison et al., 1996 
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Peirson  et al. (1994) ใชตัวแปรจากการศึกษาของ Newbery ในป 1990 ไปใชในการหา 
Marginal External Costs ทั้งหมดในประเทศอังกฤษในป 1994 ไดประมาณ 17.5 ลานลานปอนด 
นอกจากนั้นยังสรุปวาระดับความติดขัดคับคั่งบนทางดวนมีคานอยมากเมื่อเทียบกับถนนในเมือง 

 
นอกจากนั้นแลว  Newbery   ไดพยายามประเมินความสูญเสียอ่ืนๆที่เกี่ยวของกับการจราจร

ติดขัดคับคั่ง  เชน  การเผาผลาญเชื้อเพลิงเพิ่มขึ้นเมื่อรถติด หรือการสึกหรอและเสื่อมสภาพของ
ยวดยาน  โดยใชวิธีการสํารวจโดยใชแบบสอบถามในการสัมภาษณผูเดินทางแตละคนโดยตรงวา
ยินดีที่จะจายมากที่สุดเทาไร (WTP) เพื่อที่จะสามารถเดินทางไดโดยไมมีผลจาการจราจรติดขัดคับ
คั่ง  ซึ่งไดมูลคาความสูญเสียของผลกระทบจากการจราจรคับคั่งในประเทศอังกฤษในป 1988 เทา
กับ 15 ลานลานปอนด   (Confederation of British Industry; CBI, 1988) 

 
2.6  การประเมินมูลคาความสูญเสียจากการจราจรคับคั่งท่ีผานมาในอดีต 
 

นอกจากผลงานการศึกษาเกี่ยวกับการประเมินมูลคาของความสูญเสียจากการจราจรคับคั่ง
ดังที่กลาวมาคราวๆ ขางตนแลว  ยังมีการศึกษาจากที่อ่ืนๆ อีกหลายชิ้น ดังสรุปไดดังนี้ 

 
จากการศึกษาของกระทรวงขนสง ประเทศสหรัฐอเมริกา (USDOT) ในป 1997  โดยศึกษา

บนถนนทั่วไป   จําแนกตามประเภทของยวดยาน สามารถสรุปคาใชจายสวนเพิ่มจากการจราจรคับ
คั่ง (Marginal Highway Congestion Costs)  ของยวดยานแตละชนิด (เทียบตามคา PCEs)  ไดดัง      
ตารางที่ 2.3 

 
 ตารางที่ 2.3  ความสูญเสียจากการจราจรคับคั่งในประเทศสหรัฐอเมริกา (เซนตตอคันตอไมล) 

ถนนนอกเมือง  (Rural) ถนนในเมือง (Urban) เฉล่ียทั้งหมด ชนิดของยวดยาน 
สูง กลาง ต่ํา สูง กลาง ต่ํา สูง กลาง ต่ํา 

รถยนต (Car) 3.76 1.28 0.34 18.27 6.21 1.64 13.17 4.48 1.19 
รถกระบะ & รถตู 3.80 1.29 0.34 17.78 6.04 1.60 11.75 4.00 1.06 
รถโดยสาร 6.96 2.37 0.63 37.59 12.78 3.38 24.79 8.43 2.23 
รถบรรทุก (6-10 ลอ) 7.43 2.53 0.67 43.65 14.50 3.84 26.81 9.11 2.41 
รถพวง 10.87 3.70 0.98 49.34 16.78 4.44 25.81 8.78 2.32 

เฉล่ียทั้งหมด 4.40 1.50 0.40 19.72 6.71 1.78 13.81 4.70 1.24 
 ที่มา:  USDOT , 1997 
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Mitchael Cameron (1991)   สรุปวาคาเฉลี่ยทั้งหมดของความสูญเสียจากการจราจรคับคั่ง
เทากับ 11 เซนตตอคันตอไมล ใน Southern California และเทากับ 37 เซนตตอคันตอไมลภายใต
สภาพการจราจรติดขัด (Transport Efficiency, 1991) 

 
 Bureau of Transport and Communication Economics (1996) ทําการประเมินความสูญเสีย
จากการจราจรคับคั่ง แยกตามประเภทของชั้นถนนในประเทศออสเตรเลีย สรุปไดดังตารางที่ 2.4 
 
 ตารางที่ 2.4  คาความสูญเสียจากการจราจรคับคั่งในประเทศออสเตรเลีย (เซนตตอคันตอไมล) 

ประเภทถนน / เมือง เมลเบิรน ซิดนีย บริสเบน แอดดิเลด เพิรท 
 ทางดวน 14 13 14 0 14 
 ยานศูนยกลางธุรกิจ 57 62 40 40 40 
 ถนนหลักในเมือง 20 21 16 16 16 
 ถนนหลักนอกเมือง 7 7 5 5 5 

 ที่มา: Traffic Congestion and Road User Charges in Australian Capital Cities, 1996 
 
Mark Delucchi (1991) ไดประเมินคาใชจายภายนอกของผลกระทบจากการจราจรคับคั่งใน

สหรัฐอเมริกา  โดยรวมถึง ความลาชาในการเดินทาง  และการใชเชื้อเพลิงที่เพิ่มขึ้นจากปกติ  ได
ประมาณ  34 - 146  ลานลานเหรียญสหรัฐตอป   (Annualized Social Cost of Motor Vehicle Use in 
the U.S., 1990-1991) 

 
I.D. Greenwood and C.R. Benett (1996)  การศึกษาเกี่ยวกับการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงที่เพิ่ม

ขึ้นจากการจราจรคับคั่ง สรุปไดวาภายใตสภาวะที่รถติดอยางหนัก (Heavily Congestion) อัตราการ
ใชเชื้อเพลิงของยวดยานจะเพิ่มขึ้นจากปกติถึง 30%    (The Effects of Traffic Congestion on Fuel 
Consumption, 1996) 

 
Olof Johansson (1997)   ไดทําการศึกษาเกี่ยวกับความสูญเสียจากการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงที่

เพิ่มขึ้นและมลพิษที่เกิดขึ้นจากการจราจรคับคั่ง  สรุปไดวา   ความสูญเสียที่เกิดขึ้นของทั้งสองสวน
นี้มีคาประมาณ 17%  ของคาใชจายภายนอกทั้งหมด  (Total External Cost)  ของผลกระทบจากการ
จราจรคับคั่ง      (Optimal Road Pricing: Simultaneous Treatment of Time Losses, Increased Fuel 
Consumption and Emissions, 1997)  
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Theodore Keeler, et al. (1995) ไดทําการประเมินความสูญเสียสวนเพิ่มจากการจราจรติด
ขัดบนถนนใน San Francisco ชวงตนทศวรรษ 1970s โดยสรุปคาที่ไดดังตารางที่ 2.5  (มูลคาป 
1994)  

 
ตารางที่ 2.5  ความสูญเสียจากการจราจรคับคั่งในเมืองซานฟรานซิสโก  (เซนตตอไมล) 

ประเภทถนน ตัวอยาง 
ที่สนใจ 

ชวงเรง
ดวน 

ชวงไม
เรงดวน 

เฉล่ีย 
กลางวัน 

เฉล่ีย 
กลางคืน 

เสาร - 
อาทิตย 

ถนนชนบท - ถนนชานเมือง 6% 
12% 

8.1 
15.6 

3.3 
4.5 

1.8 
2.4 

1.2 
1.5 

0.3 
0.3 

 ถนนในเมือง - ถนนชานเมือง 6% 
12% 

9.9 
21.0 

3.6 
4.8 

2.1 
2.4 

1.5 
1.5 

0.3 
0.3 

 ถนนยานใจกลางเมือง 6% 
12% 

45.6 
80.1 

5.4 
5.4 

2.7 
2.7 

1.8 
1.8 

0.6 
0.6 

ที่มา: The Full Costs of Urban Transport: Part III Automobile Costs and Final Intermodal Cost Comparisons, 1975 
 
Herbert Levison (1995) ไดประเมินคาใชจายสวนเพิ่มจากการจราจรติดขัดในชวงเวลาเรง

ดวนสําหรับทางดวนในเมือง (Urban Freeway) โดยยึดตามหลักของ Highway Capacity Manual 
Speed-Flow Curve ไดคาเฉลี่ย 6-9 เซนต  เมื่อกระแสจราจรมีความเร็วมากกวา 50 ไมลตอชั่วโมง 
และเทากับ 37 เซนต  เมื่อมีความเร็วนอยกวา 40 ไมลตอชั่วโมง   (Freeway Congestion Pricing: 
Another Look, 1995) 

 
John McDonald (1995)   ไดเสนอแนวคิดวาคาใชจายสวนเพิ่มจากการจราจรคับคั่งนั้นควร

เปนคาใชจายที่เกิดทั้งหมดจากโครงขายถนน (Network Congestion Costs)  มากกวาจะหาแยกจาก
กันของแตละถนนดังที่เคยประเมินมา     เนื่องจากวาการเดินทางใดๆนั้นไมไดเดินทางบนถนนเสน
เดียว และปญหาไมไดเกิดที่ถนนเสนเดียว   แตเกิดเกี่ยวเน่ืองเปนลูกโซทั้งหมดของโครงขาย  (หาก
มีการติดขัดคับคั่ง)   (Urban Highway Congestion: An Analysis of Second-best Tolls, 1995) 

 
 Herbert Mohring and David Anderson (1994) ไดประมาณคาความสูญเสียจากการจราจร
คับคั่งในถนนของเมือง Twin City  สรุปไดดังตารางที่ 2.6 
 
 
 
 



 

 

24

     ตารางที่ 2.6  ความสูญเสียเฉลี่ยจากการจราจรคับคั่งในเมืองทวินซิต้ี  (เซนต) 
ประเภทถนน ชวงเรงดวนตอนเชา ชวงเรงดวนตอนเย็น 

  ถนนทั่วไป 20.7 17.0 
  ทางดวน 23.6 20.1 

     ที่มา: Congestion Pricing for the Twin Cities Metropolitan Area, 1994 
 
 OECD (1982) เสนอใหใชคา PCU (Passenger Car Units) ของรถจักรยานยนตเทากับ 0.5 
สําหรับ ปริมาณจราจรตอ 1 ชองจราจรนอยกวา 600 คันตอชั่วโมง (VPH)   ในการคํานวณคาใชจาย
จากการจราจรคับคั่ง แตใหเพิ่มเปน 1.0 เมื่อปริมาณจราจรถึง 1,800 คันตอชั่วโมง   สวนรถโดยสาร
ประจําทาง (Buses) บนทางดวนในเมือง (Urban freeway) ใหใชคา PCU เทากับ 1.2 สําหรับปริมาณ
จราจรนอยกวา 1,000 คันตอชั่วโมง และเทากับ 1.8 เมื่อมีปริมาณจราจรเกิน 1,800 คันตอชั่วโมง 
และสําหรับบนถนนในเมือง (Urban Arterials) ใหใชคา PCU เทากับ 1.2 ที่ระดับใหบริการ B (LOS 
B), 1.3 ที่ระดับใหบริการ C และ D (LOS C and D), และ 1.7 ที่บริเวณทางแยก (Intersection) โดยที่
ไมมีรถจอดริมถนน (Impacts of Heavy Freight Vehicles, 1982) 
 
 U.S. Office of Technology Assessment (1994) ไดทําการศึกษาประเมินมูลคาความสูญเสีย
จากการจราจรคับคั่งในประเทศสหรัฐอเมริกาไดเปนมูลคาถึง 129 - 150  ลานลานเหรียญสหรัฐตอป 
และคํานวณเปนคาเฉลี่ยเทากับ 5.6 – 6.5 เซนตตอคันตอไมล แตทวาการศึกษานี้อาจจะไดคาที่สูง
เกินจริง (Saving Energy in U.S. Transportation, 1994) 
 
 Robert Repetto, et al. (1992)  ไดพัฒนาแบบจําลองการวิเคราะหความสูญเสียจากการ
จราจรติดขัดโดยจําแนกเปน 5 ประเภทของถนน  ขอมูลที่ใชในการศึกษาครอบคลุมถึงคร่ึงหนึ่งของ
ประเทศสหรัฐอเมริกา   ซึ่งสรุปไดวาคาธรรมเนียมที่เหมาะสมในการเก็บจากผูเดินทางควรเทากับ    
4 - 5  เซนตตอคันตอไมลของการเดินทาง และคาความสูญเสียที่เกิดขึ้นจากการจราจรคับคั่งใน
ประเทศสหรัฐอเมริกาทั้งหมดเทากับ  44 - 98  ลานลานเหรียญสหรัฐตอป  (Green Fees: How a Tax 
Shift Can Work of the Environment and the Economy, 1992) 
 
 Transport Concept (Ottawa) (1994)  ไดศึกษาความสูญเสียจากการกีดขวาง (Interference) 
ของรถบรรทุกที่สงผลกระทบของยวดยานอื่นๆในกระแสจราจร  (Congestion and Delays to Other 
Traffic) ไดเทากับ 62  เซนตตอตันตอไมลสําหรับรถบรรทุกกึ่งพวง  (Semi-Trailer Trucks)   และ   
79 เซนตตอตันตอไมลสําหรับรถไฟ  (B-Train Trucks) (External Costs of Truck and Train, 1994) 
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 จากรายงานของ  Transportation Research Board (1994)   ไดกลาววาคาธรรมเนียมที่เหมาะ
สมในการเก็บจากผลกระทบจากการจราจรคับคั่ง (Optimal Congestion Price) มีคาประมาณ  5 – 36 
เซนตตอคันตอไมลสําหรับพื้นที่ถนนในเมืองที่มีการจราจรหนาแนน   โดยเฉลี่ยทั้งหมดทุกพื้นที่มี
คาประมาณ 10 – 15 เซนตตอคันตอไมล (Curbing Gridlock, 1994) 
 
 Taxas Transportation Institue (TTI) (1998)  ไดพัฒนาดัชนีที่ใชสําหรับเปรียบเทียบระดับ
ความคับคั่งของการจราจรในแตและเมืองของประเทศสหรัฐอเมริกา   และประมาณคาความสูญเสีย
ที่เกิดขึ้นจากการจราจรคับคั่งในประเทศสหรัฐอเมริกาทั้งหมดเทากับ  74  ลานลานเหรียญสหรัฐ 
(มูลคาป 1996)  (David Schrank and Tim Lomax, Mobility Study 1982 – 1996)  
 
 Todd Litman (1994)  สรุปคาดัชนีผลกระทบของการติดขัด (Congestion Factors) สําหรับ
รถจักรยาน   ดังตารางที่ 2.7    ซึ่งเห็นไดวาการเดินทางโดยใชรถจักรยานสงผลไปเพิ่มระดับการคับ
คั่งเพียงเล็กนอยเทานั้น (Bicycling and Transportation Demand Management, 1994) 
 
     ตารางที่ 2.7   คา PCE  สําหรับจักรยานแบงตามความกวางของชองจราจร 

ความกวางชองจราจร 
ลักษณะการขับขี่ 

นอยกวา 11 ฟุต 11-14 ฟุต มากกวา 14  ฟุต 
ขับตามทิศทางจราจร 1.0 0.2 0.0 
ขับสวนทิศทางจราจร 1.2 0.5 0.0 

    ที่มา: Policy on Geometric Design for Streets and Highways, 1990 
  

Min Zhou and Virginia Sisiopiku (1997)  ไดกลาววาความสูญเสียจากการเกิดอุบัติเหตุมี
ความสัมพันธเปนสองทางกับระดับการคับคั่ง  กลาวคือ  อัตราการเฉี่ยวชนจะนอยหากมีปริมาณ
จราจรนอยถึงปานกลาง  (Moderate Congestion Levels: V/C = 0.6)   โดยเพิ่มเปนสัดสวนตาม
ปริมาณจราจรที่เพิ่มขึ้น ในทางตรงขามอัตราการบาดเจ็บหรือตายจะลดลงหากมีระดับปริมาณ
จราจรหรือการคับคั่งที่มากขึ้น    (On the Relationship Between Volume to Capacity Rations in 
Accident Rates, 1997) 
 
 Todd Litman (1999) ไดสรุปเกี่ยวกับการศึกษาถึงความสูญเสียหรือคาใชจายจากการจราจร
ติดขัดวา การจราจรคับคั่ง (Congestion) จะมีระดับมากหรือนอยขึ้นอยูกับสาเหตุหลัก 2  ประการ 
คือ พื้นที่ (Location) และชวงเวลา (Time)  และนอกจากนั้นยังขึ้นอยูกับชนิดของยวดยาน  โดยที่
ความสูญเสียจากการคับคั่งของการจราจรนั้นสวนใหญเกิดขึ้นในชวงเวลาเรงดวน  โดยสรุปความ
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สูญเสียหรือคาใชจายของผลกระทบจากการจราจรคับคั่งในสหรัฐอเมริกาจะอยูในชวง  43 - 150   
ลานลานเหรียญสหรัฐตอป   โดยมีคาเฉลี่ยโดยประมาณของแตละประเภทของรถและจําแนกตาม
พื้นที่ของถนน ดังแสดงในตารางที่ 2.8  (มูลคาป 1996) 
 
  ตารางที่ 2.8  สรุปคาความสูญเสียจากการจราจรคับคั่งในสหรัฐอเมริกา (เหรียญตอคันตอไมล) 

ชนิดยวดยาน ยานธุรกิจ 
ชวงเรงดวน 

ยานธุรกิจ 
ชวงไมเรงดวน 

เขตชนบท คาเฉลี่ย 

รถยนตทั่วไป 0.17 0.02 0.00 0.042 
รถยนตนั่งขนาดเล็ก 0.17 0.02 0.00 0.042 
รถยนตที่ใชไฟฟา 0.17 0.02 0.00 0.042 
รถตู / รถบรรทุกขนาดเล็ก 0.17 0.02 0.00 0.042 
รถโดยสาร (ดีเซล) 0.34 0.04 0.00 0.084 
รถโดยสารไฟฟา /  
รถโดยสารไฟฟาไมมีราง (ใชสาล่ี) 0.34 0.04 0.00 0.084 

รถจักยานยนต 0.17 0.02 0.00 0.042 
จักรยาน 0.009 0.001 0.00 0.002 
เดิน 0.00 0.00 0.00 0.00 

  ที่มา: Transportation Cost Analysis, 1999 
 

สวนการศึกษาเกี่ยวกับการประเมินมูลคาของความสูญเสียจากผลกระทบที่เกิดขึ้นจากการ
จราจรคับคั่งในประเทศไทย (กรุงเทพมหานคร) ที่ผานมามีการศึกษา ดังสรุปคราวๆ ดังนี้ 

 
 Praiphol Koomsup (1972)  ไดทําการศึกษาเกี่ยวกับการประเมินมูลคาผลกระทบจากการ
จราจรคับคั่งและการเก็บคาผานทางในกรุงเทพมหานคร โดยใชวิธีการศึกษา/ประเมินโดยใชแบบ
จําลองทางคณิตศาสตร (Theoretical Model) ทําการศึกษาบนพื้นที่  3  ถนน คือ ถนนเพชรบุรี (จาก
ประตูน้ําถึงยมราช)  ถนนสุขุมวิท (จากพระโขนงถึงราชประสงค)  ถนนพระราม 4 (จากสวนลุมพินี
ถึงสถานีรถไฟหัวลําโพง)  ซึ่งในการศึกษาไดสมมติใหลักษณะการจราจรที่ไดจากทั้ง  3  ถนนเปน
ตัวแทนของลักษณะการจราจรของกรุงเทพมหานครในขณะนั้น   คาใชจายตางๆที่นํามาพิจารณา 
คือ คาน้ํามันเชื้อเพลิงและคาน้ํามันหลอลื่นเคร่ืองยนต  คาเสื่อมราคาและดอกเบี้ย  คาดูแลรักษา/
ซอมบํารุง  มูลคาของเวลา  และคาใชจายอ่ืนๆ (Overhead Costs)  จากผลการศึกษาสรุปไดวา มูลคา
ความสูญเสียจาการจราจรคับคั่งโดยเฉลี่ย ในกรณีที่ความเร็วของกระแสจราจรมีคาตํ่าประมาณ 10, 
16 และ 24 กิโลเมตรตอชั่วโมง  อยูในชวง 1.22 – 2.28 บาทตอคันตอกิโลเมตร  ซึ่งหมายถึงเมื่อผู
เดินทางใดๆใชถนนจะสงผลกระทบตอผูเดินทางคนอ่ืนๆและสังคมประมาณ 1.22 – 2.28  บาทตอ
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กิโลเมตรที่เขาเดินทางโดยไมไดจาย (รับภาระ) เงินสวนนี้  แตในกรณีที่ความเร็วของกระแสจราจร
มีคาปานกลางคือประมาณ  32 – 48  กิโลเมตรตอชั่วโมง   มูลคาที่ไดจะอยูในชวง  0.80 – 1.00  บาท
ตอคันตอกิโลเมตร      นอกจากนี้ยังไดเสนอราคาที่เหมาะสมในการเก็บคาผานทาง (ธรรมเนียมการ
ใชถนน) โดยแบงตามระดับความคับคั่งบนแตละถนนดังนี้   ถนนเพชรบุรีและพระราม 4   ควรเก็บ
ประมาณ  1.00 – 1.50  บาทตอกิโลเมตร และถนนสุขุมวิทประมาณ 1.50 – 3.00 บาทตอกิโลเมตร 
(Traffic Congestion Cost and Road User Pricing: A Case Study for Bangkok, 1972) 
 

Willoughby (1995)  ไดทําการศึกษาถึงความสูญเสียผลประโยชนทางเศรษฐกิจและสังคม
อันเนื่องมาจากการจราจรติดขัดคับคั่งในกรุงเทพมหานครพบวามีคาประมาณ  1.0 - 6.0%  ของ  
GRP (Gross Regional Products)   นอกจากนั้นยังไดศึกษาถึงผลกระทบอื่นๆที่เกิดจากการจราจร
ทางถนน  (Road Transport Externality)  โดยเปรียบเทียบกับประเทศกําลังพัฒนาอ่ืน ซึ่งสามารถ
สรุปไดดังตารางที่ 2.9 

 
 ตารางที่ 2.9   คาความสูญเสียภายนอกจากการขนสงทางถนนในประเทศกําลังพัฒนา (% of GRP) 

เมือง ป ค.ศ. 
การจราจร
คับคั่ง 

อุบัติเหตุ 
(ประกันภัย) 

มลพิษทาง
เสียง 

มลพิษทาง
อากาศ 

ราคากอ
สรางถนน 

รวม 

เซาเปาโล 1990 2.4 1.1 N.A. 1.6-3.2 - 5.1-6.7 
บูโนสไอเรส 1995 3.4 0.5-2.0 N.A. 1.0 1.0 4.6-6.1 
กรุงเทพฯ 1995 1.0-6.0 2.3 N.A. 2.6 - 5.9-10.9 
ดาการ 1996 3.4 0.2-4.1 N.A. 5.1 - 8.7-12.6 

 ที่มา: Personal Mobility in Urbanized Developing World, 2001, p. 4-14  (Mobility 2000) 



บทที่ 3 
 

วิธีการและขั้นตอนในการศึกษา 
 
 

จากนิยามในบทที่ 2   การประเมินมูลคาทางเศรษฐศาสตรของความสูญเสียจากการจราจร
คับคั่ง   หมายถึง   “การวัดหรือคํานวณระดับผลกระทบจากการจราจรคับคั่งใหเปนตัวเงินเพื่อ
สะทอนใหเห็นวาประชาชนมีความคิดเห็นอยางไรกับปญหาการจราจรคับคั่งติดขัดที่เปนอยูใน
ปจจุบัน”   สวน   มูลคาทางเศรษฐศาสตรของความสูญเสียจากการจราจรคับคั่ง  หมายถึง  “ระดับ
ความสําคัญที่ประชาชนมีใหกับปญหาการจราจรคับคั่งเมื่อเปรียบเทียบกับความสําคัญที่ใหกับสิน
คาอ่ืนๆ ที่มีราคาในทองตลาด” 

 
การศึกษาคร้ังนี้ใชวิธีการประเมินคาโดยวิธีการสัมภาษณประชาชนโดยตรง (Contingent 

Valuation Method, CVM) โดยถามถึงความยินดีที่จะจาย (Willingness To Pay, WTP) เพื่อแลกกับ
การปรับปรุงสภาพการจราจรใหดีขึ้น   และใชวิธีการตั้งคําถามแบบปดโดยการเสนอราคาสองครั้ง 
(Double Bound Close-Ended CVM)   สวนการวิเคราะหหาลักษณะฟงกชันการแจกแจงความนาจะ
เปนของ Willingness To Pay นั้น  จะทําการประมาณคาดวยวิธี  Maximum Likelihood Estimation 
ดวยโปรแกรมคอมพิวเตอร (SAS)  โดยผลการคํานวณจากคอมพิวเตอรจะใหคาพารามิเตอรตางๆ 
ออกมา ซึ่งจะใชคาเหลานี้ไปคํานวณหาคาเฉลี่ยและคามัธยฐานของ Willingness To Pay ไดในที่สุด 

 
โดยเนื้อหาในบทนี้จะนําเสนอหลักการของการประเมินคาโดยวิธีการสัมภาษณประชาชน

โดยตรง  (CVM)   ซึ่งเปนวิธีการที่ใชในการศึกษาครั้งนี้  โดยมีลําดับหัวขอการนําเสนอ  เรียงตาม
ลําดับดังนี้ 

 

3.1  หลักการของ CVM 
3.2  ประเภทของ CVM 
3.3  ความยินดีที่จะจายและความยินดีที่จะยอมรับคาชดเชย 
3.4  การเตรียมแบบสอบถาม 
3.5  ความผิดพลาดที่อาจเกิดขึ้น 
3.6  สรุปลําดับขั้นตอนในการศึกษา 
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3.1 หลักการของ CVM 
 

วิธีการประเมินคาโดยการสัมภาษณประชาชนโดยตรง (Contingent Valuation Methods) 
นั้นเปนวิธีที่ใชคําถามจากการสํารวจ     เพื่อแสดงใหเห็นถึงความพึงพอใจของบุคคลที่มีตอสิ่งแวด
ลอมที่ตองการศึกษาโดยตรง   โดยเปนการถามผูเดินทางดวยคําถามที่ทําใหบุคคลตองบอกระดับ
ประโยชน  หรือโทษ   ในรูปของมูลคาที่มีตอการเปลี่ยนแปลงสภาพของสภาพการจราจรที่กําลัง
เกิดขึ้นจริงหรือสมมติขึ้น (Hypothetical Market)  เชน 

 
• ถามบุคคลวาความยินดีจะจาย (Willingness To Pay, WTP) มากที่สุดเทาไรเพื่อปรับปรุง

คุณภาพของปญหาจราจรใหดีขึ้น 
• ถามบุคคลวาจะยอมรับเงินชดเชยเทาไร (Willingness To Accept Compensation, WTAC) 

เพื่อทดแทนการที่รัฐจะไมดําเนินโครงการปรับปรุงแกปญหาการจราจร 
• ถามบุคคลวาจะจายเงิน (Willingness To Pay, WTP)  เปนจํานวน  A  บาทหรือไม  เพื่อชวย

ทําใหคุณภาพของปญหาจราจรใหดีขึ้น 
• ถามบุคคลวาจะยอมรับเงิน (Willingness To Accept Compensation, WTAC)  เปนจํานวน 

A  บาทหรือไม  เพื่อทดแทนการที่รัฐจะไมดําเนินโครงการปรับปรุงแกปญหาการจราจร 
 

ดังนั้นจะเห็นไดวาวิธีการประเมินมูลคาสิ่งแวดลอมแบบ CVM   มีรูปแบบการตั้งคําถาม
หลายวิธี  และแตละวิธีจะมีการนํามาปฏิบัติภายใตเงื่อนไขและสถานการณที่แตกตางกัน 

 
CVM เปนวิธีการที่มีความคลองตัวสูง   เพราะสามารถนํามาใชประเมินการเปลี่ยนแปลงสิ่ง

แวดลอมที่ตองการศึกษาไดหลายประเภททั้ง Use Value, Non-Use Value หรือ Option Value โดยที่
ผลกระทบสิ่งแวดลอมใดก็ตามที่มีผลตอมนุษย   และประชาชนสามารถใหคําตอบไดวามีความรูสึก
อยางไรกับผลกระทบที่เกิดขึ้นก็จะสามารถใชวิธี CVM ในการประเมินได  ดังนั้นวิธี CVM  จึง
สามารถนํามาดัดแปลงเพื่อใหวิธี CVM สามารถนําไปประยุกตใชไดกับเหตุการณตางๆ กระทําได
โดยการปรับลักษณะของคําถามที่ใชในการสํารวจทัศนคติของประชาชนใหตรงกับเหตุการณที่เกิด
ขึ้น 

 
วิธี CVM ใชขอมูลที่ไดจากการสํารวจทัศนคติของประชาชน  ดังนั้น จึงเปนวิธีที่ตองมีการ

ออกแบบสอบถาม  ทดสอบแบบสอบถาม  ทําการสํารวจความคิดเห็นของประชาชนตามการสุมตัว
อยาง  และทายสุด คือ  การนําผลที่ไดจากการสํารวจความคิดเห็นมาวิเคราะหดวยเคร่ืองมือทางสถิติ 
ดวยเหตุนี้  วิธี CVM  จึงใชเวลาในการศึกษามาก และเปนวิธีที่มีคาใชจายสูงในการเก็บตัวอยาง 
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3.2 ประเภทของ CVM    
 
แบงตามลักษณะของคําถามที่สมมติขึ้นเปน 2 ประเภทใหญๆ คือ 
 
3.2.1   CVM ท่ีมีลักษณะคําถามเปด (Open-Ended) 
 
CVM ที่มีลักษณะคําถามเปดนี้จะถามผูถูกสัมภาษณวามีความยินดีจะจายเงินเทาใด เพื่อเปด

โอกาสใหผูถูกสัมภาษณไดแสดงความยินดีที่จะจายมากที่สุด (Maximum Willingness To Pay) ตอ
การเปลี่ยนแปลงสิ่งแวดลอมที่ตองการศึกษา  ซึ่งการตั้งคําถามลักษณะนี้ผูถูกสัมภาษณคอนขางที่จะ
ตอบยาก   ดังนั้นจึงมีโอกาสที่ผูถูกสัมภาษณจะไมตอบคอนขางมาก หรืออาจตอบคาความยินดีที่จะ
จายมากกวาหรือนอยกวาความเปนจริง 

 
3.2.2   CVM ท่ีมีลักษณะคําถามปด (Close-Ended)  
 
ในการสํารวจความเห็นตอการตั้งคําถามเปดตามที่กลาวขางตน  โดยใหประชาชนพยายาม

นึกมูลคาขึ้นมาเองตามที่คิดวาผลกระทบสิ่งแวดลอมที่ตองการศึกษานั้นมีความสําคัญเพียงใด  เปน
วิธีที่ผูตอบตองใชเวลาคิดนาน   เพื่อที่จะใหไดตัวเลขมูลคาที่ตรงกับระดับความสําคัญของสิ่งแวด
ลอมที่มีอยูในใจ เมื่อเปนเชนนี้ผูตอบคําถามบางคนอาจใหความสําคัญกับการตอบคําถามนอยลง 
หรือตอบมูลคาที่ไมตรงกับความเปนจริง   เพราะไมทราบวาจะหามูลคาผลกระทบสิ่งแวดลอมมาได
อยางไร  ดวยเหตุนี้  จึงมีการพัฒนาการสํารวจทัศนคติของประชาชน เพื่อใหประชาชนแสดงออกถึง
ระดับความสําคัญของผลกระทบสิ่งแวดลอมที่ตองการศึกษาไดอยางสมเหตุสมผลมากยิ่งขึ้น  ยกตัว
อยาง เชน    
 

“ การต้ังคําถามแบบปดโดยถามประชาชนวา  ทานยอมจายเงินคาผานทาง  30  บาทตอคร้ัง
ในการเดินทางจากบานไปที่ทํางานโดยรถยนตสวนบุคคล   เพื่อแลกกับการเดินทางที่สะดวกสบาย
และรถไมติดหรือไม “ 
 

ในลักษณะคําถามแบบปดเชนนี้  ผูตอบคําถามไมตองนึกถึงตัวเลขมูลคาที่แทจริงวาความ
สูญเสียจากปญหาการจราจรคับคั่งมีมูลคาตอเขาเทาไร ผูตอบเพียงแตคิดวาความสูญเสียจากปญหา
การจราจรคับคั่งนั้นมีมูลคาสูงกวาหรือตํ่ากวา 30 บาทตอการเดินทางหนึ่งคร้ัง ในการนี้จึงทําใหคํา
ตอบที่ไดจากการสํารวจทัศนคติดวยวิธี Close-Ended CVM มีความแมนยําเพิ่มขึ้น 
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วิธีการประเมินมูลคาสิ่งแวดลอมดวย  Close-Ended CVM  ยังมีการพัฒนาขึ้นหลายรูปแบบ
ดวยกัน ดังรายละเอียดตอไปนี้ 

 
• Close-Ended Single Bid CVM  มีลักษณะคําถามแบบปดโดยเสนอราคาเดียวเพื่อใหผูถูก

สัมภาษณตอบวายินดีจะจายหรือไมจาย   
 

• Double Bounded Close-Ended CVM  มีลักษณะเปนการตั้งคําถามปดโดยการเสนอราคาสอง
ราคาใหผูถูกสัมภาษณตอบวายินดีจะจายหรือไม ตามราคาที่เสนอมาให โดยขั้นตอนของการ
เสนอสองราคา คือ  

 
� ถาตอบวายินดีที่จะจาย ใหเพิ่มราคาที่เสนอขึ้นเปนสองเทาของราคาที่เสนอครั้งแรก

และถามอีกคร้ังวายังยินดีที่จะจายอยูอีกหรือไม 
� ถาตอบวาไมยินดีที่จะจาย ใหลดราคาที่เสนอลงครึ่งหนึ่งของราคาที่เสนอครั้งแรกและ

ถามอีกทีวายินดีที่จะจายหรือไม โดยมีโครงสรางของการถามดังรูปที่ 3.1 
 
 

 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 

 
รูปท่ี 3.1  ผลที่เปนไปไดทั้ง 4 แบบ จาก Double Bounded Referendum Format 

 
วิธีการนี้บางคร้ังเรียกวา   Discrete-Response Format   หรือ   Dichotomous Referendum 

Format  
 
 

ราคาเสนอครั้งแรก (Initial Bid, A)

Yes No 

Yes No Yes No 

(ตอบ Yes, Yes) (ตอบ Yes, No) (ตอบ No, Yes) (ตอบ No, No) 

เพ่ิมราคาเสนอเปน  Au ลดราคาเสนอเปน  Ad 
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• Contingent Ranking Approach   เปนวิธีที่ผูศึกษาตองทําการจัดเตรียมโครงการหรือสถาน
การณที่เกี่ยวของกับเร่ืองสิ่งแวดลอมที่ตองการประเมินมูลคาไวหลายๆโครงการ เพื่อใหผูถูก
สัมภาษณลําดับความสําคัญ หรือ ความคุมคาของโครงการหรือสถานการณ ผูศึกษาตองกําหนด
ผลกระทบสิ่งแวดลอมและตัวเลขมูลคาสมมติ เพื่อใหผูถูกสัมภาษณจัดลําดับไดวาโครงการ
หรือสถานการณใดมีความคุมคามากที่สุด และมีความคุมคารองลงมา ตัวอยางเชน ใหมีสถาน
การณ  3  สถานการณ ดังตอไปนี้ 

 

� บริจาคเงิน 100 บาทตอป เพื่อสมทบกองทุนปรับปรุงมลพิษทางอากาศจากการจราจร 
� บริจาคเงิน 300 บาทตอป เพื่อสมทบกองทุนปรับปรุงมลพิษทางเสียงจากการจราจร 
� บริจาคเงิน 500 บาทตอป เพื่อสมทบกองทุนแกปญหาการจราจรติดขัดคับคั่ง 
 

ขอมูลจากการเรียงลําดับโครงการที่คุมคามากที่สุดไปหาโครงการที่คุมคานอยที่สุดทั้ง 3 โครง
การที่ผูตอบแบบสอบถามออกความคิดเห็น   จะนํามาใชในการคํานวณมูลคาความสูญเสียจาก
ผลกระทบตางๆ ที่เกิดขึ้นจากปญหาการจราจรในกรุงเทพมหานคร   โดยมีขอควรพิจารณาของ
วิธีการนี้  คือ ในการกําหนดโครงการหรือสถานการณ ผูวิจัยไมควรกําหนดจํานวนโครงการให
มากเกินไป (เชน 8 โครงการขึ้นไป) เพราะผูตอบจะสับสนและไมสามารถจัดลําดับได 

 
• Bidding Game Question  เปนวิธีการถามผูสัมภาษณวามีความยินดีที่จะจายเงินจํานวน A บาท

หรือไมในการปรับปรุงสิ่งแวดลอมที่ตองการศึกษา  ถาผูถูกสัมภาษณตอบวายินดีที่จะจาย  ให
ถามผูถูกสัมภาษณดวยคําถามแบบเดียวกันแตเพิ่มราคาใหสูงขึ้น   และทําซ้ําจนกระทั่งผูถูก
สัมภาษณตอบวาไมมีความยินดีที่จะจายอีกตอไป   โดยราคาที่มากที่สุดที่ผูถูกสัมภาษณตอบวา
ยินดีที่จะจายคือ คาความยินดีที่จะจายมากที่สุดนั้นเอง  และในทางกลับกันถาผูถูกสัมภาษณ
ตอบวาไมยินดีที่จะจาย  ใหลดราคาลงเรื่อยๆ ใหลดราคาลงเรื่อยๆจนผูถูกสัมภาษณตอบวายินดี
ที่จะจายอีกคร้ัง 

 
• Contingent Activity Questions   เปนวิธีการถามผูถูกสัมภาษณวาจะเปลี่ยนแปลงระดับของกิจ

กรรมอยางไร เพื่อสนองตอบตอการเปลี่ยนแปลงทางดานสิ่งแวดลอมที่ตองการศึกษา  ถากิจ
กรรมดังกลาวสามารถแสดงในรูปของแบบจําลองทางพฤติกรรมอ่ืนๆ เชน แบบจําลองอุปสงค
ของตนทุนในการเดินทาง (Travel Cost Demand Model)  หรือ แบบจําลองพฤติกรรมในการ
ปองกัน (Averting Behavior Model)  ซึ่งวิธีการประเมินมูลคาทางออมแบบนี้สามารถนํามาใช
เพื่อวัดคาความยินดีที่จะจายได 
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3.3   ความยินดีท่ีจะจายและความยินดีท่ีจะยอมรับคาชดเชย 
 
 คําถามที่ใชในการศึกษาแบบ CVM อาจถามในลักษณะความยินดีที่จะจาย (WTP) หรือ
ความยินดีที่จะยอมรับเงินชดเชย (WTAC) แตลักษณะคําถามทั้งสองแบบแสดงใหเห็นถึงกรรมสิทธิ์
ในทรัพยสิน (Property Right) และระดับความพึงพอใจที่อางถึง (Reference Level of Utility) ตาง
กัน เชน ถาการเปลี่ยนแปลงทางดานสิ่งแวดลอมกอใหเกิดผลดี และประชาชนไมมีกรรมสิทธิ์ใน
การปรับปรุงคุณภาพสิ่งแวดลอมนั้น ลักษณะของคําถามควรเปน WTP แตลักษณะของคําถามแบบ 
WTAC  จะถามคําถามในกรณีเชนเงินชดเชยที่ตองการเพื่อใหยกเลิกการปรับปรุงคุณภาพสิ่งแวด
ลอมเปนเทาใด คําถามแบบ  WTAC   จะเปนการชี้ใหเห็นวาบุคคลมีกรรมสิทธิ์ในการปรับปรุงสิ่ง
แวดลอมดังกลาว 
 

อยางไรก็ตามลักษณะคําถามแบบ WTP และ WTAC จะใหคาที่แตกตางกัน ถึงแมจะใชวัด
ผลกระทบสิ่งแวดลอมที่เหมือนกันก็ตาม โดยคําถามแบบ WTAC  มักใหคาที่สูงกวาคําถามแบบ 
WTP ซึ่งมีเหตุผลหลายประการที่อธิบายวาทําไม WTAC มีคาสูงกวา  WTP แตเหตุผลที่สําคัญ คือ  

 
• การถามคําถาม WTP นั้นผูตอบจะคํานึงถึงรายไดที่เขามีอยูและมีความพอใจจะจายตาม

ระดับรายไดของเขาเทานั้น สวนการถาม WTAC ผูตอบจะสามารถเรียกคาชดเชยมากเทา
ไรก็ไดโดยไมมีรายไดเปนขอจํากัด  

• Loss Aversion Effect หมายความวาผูตอบจะมี WTP ตํ่าสําหรับสิ่งใหมที่เขาไมเคยมีมา
กอน แตมี WTAC สูงเมื่อตองสูญเสียของที่เคยมีอยู และ  

• Risk Aversion คือคนจะปองกันความเสี่ยงที่จะเกิดขึ้นโดยการเสนอมูลคา WTP ใหตํ่าไว
กอนเพราะถาตองจายเงินจริงจะไดไมตองเสียเงินมาก และจะเสนอมูลคา WTAC ใหสูงไว
กอนเพราะถาไดเงินชดเชยจริงจะไดรับเงินมาก 
 

รูปแบบคําถามที่ชวยใหคา WTP และ WTAC ใกลคาที่แทจริงมากขึ้นคือ 
 

• ถาคุณภาพสิ่งแวดลอมเลวลง ควรถามคําถาม WTP วา คุณยอมเสียเงินเทาไรเพื่อปองกันไม
ใหความเสียหายเกิดขึ้น 

• ถาคุณภาพสิ่งแวดลอมดีขึ้นควรตั้งคําถาม  WTAC วา แทนที่จะปรับปรุงคุณภาพสิ่งแวด
ลอมใหดีขึ้นตามที่กลาวมาคุณยอมจะรับเงินชดเชยแทนเทาไร 
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3.4    การเตรียมแบบสอบถาม 
 
 การเตรียมแบบสอบถามควรทําดวยความพิถีพิถัน เพราะงานสํารวจ CVM จะไดผลการ
วิเคราะหที่นาเชื่อถือหรือไม สวนหน่ึงขึ้นอยูกับคุณภาพของแบบสอบถาม ทั้งนี้แบบสอบถามควรมี
สวนประกอบอยางนอย 4 สวนตอไปนี้ 
 
 สวนท่ี 1 การสรางสถานการณสมมติหรือตลาดเทียม (Hypothetical Market) ถือวาเปนหัว
ใจสําคัญมากของการสํารวจ CVM เพราะจะเปนการใหขอมูลเกี่ยวกับสินคาที่ผูวิจัยตองการประเมิน
มูลคา ควรระบุใหชัดเจนเพื่อปองกันความสับสนเกี่ยวกับหลายๆประเด็น ไมวาจะเปน   (1) วิธีการที่
ผูตอบจะจายเงิน (Vehicle Payment) วิธีที่จะเลือกใชตองเหมาะสมกับงานวิจัย  มิฉะนั้นคําตอบที่ได
จะไมมีความนาเชื่อถือ เชน ใหจายเปนภาษีน้ํามันเชื้อเพลิงเพิ่มขึ้น (กรณีศึกษาความสูญเสียจาก
ปญหาการจราจรคับคั่งในเขตกรุงเทพมหานคร) หรือใหรวมบริจาคเขากองทุน (กรณีของการศึกษา
ผลกระทบจากปญหามลพิษทางเสียงหรืออากาศในเขตกรุงเทพมหานคร)  หรือจายในรูปของคาน้ํา
ประปา (ถาเปนการศึกษาเกี่ยวกับการปรับปรุงคุณภาพน้ําดื่ม) เปนตน    (2) สถานการณของตลาด
เทียมที่สรางขึ้น ทําอยางไรจึงจะถายทอดความคิดของผูวิจัยที่ตองการจะใหผูตอบเปดเผยขอมูลที่แท
จริงออกมา เพราะคา WTP ของคุณภาพสิ่งแวดลอมนั้นเปนคาที่ผูตอบเองก็ไมเคยนึกถึงมากอน ดัง
นั้นจึงนับวาเปนสิ่งที่ยากมาก   (3) ควรเตือนใหผูตอบตระหนักถึงขอจํากัดดานรายได เพื่อไมใหเกิด
ปญหาความเอนเอียงของขอมูล (Bias) และพยายามใหผูตอบคลอยตามสถานการณที่สมมติขึ้นวา
คลายกับความเปนจริง คา WTP ที่ตอบมานั้นจะทําใหรายไดสุทธิของผูตอบลดลง  (เชน ถาใช 
Vehicle Payment เปนบาทตอเดือน เขาจะเหลือเงินในเดือนนั้นๆลดลง เปนตน) 
 
 สวนท่ี 2  ขอมูลทางเศรษฐกิจ-สังคม (Socio-Economics) เปนสวนที่เกี่ยวกับรายได อาชีพ 
อายุ เพศ พื้นฐานการศึกษา และอ่ืนๆ ที่เปนเร่ืองสวนตัว ขอมูลสวนนี้จะนํามาใชเปนตัวแปรอิสระที่
จะตรวจสอบวา ปจจัยใดบางที่มีนัยสําคัญทางสถิติที่กําหนดขนาดของ WTP ซึ่งจะชวยในการเสนอ
แนะเชิงนโยบายตอไป  อยางไรก็ตามพบวา คําถามเหลานี้เปนเร่ืองสวนตัวซึ่งผูตอบบางคนอาจหลีก
เลี่ยงไมตอบเพราะกลัวเร่ืองภาษีรายได   และโดยธรรมชาติของงานสํารวจ CVM ที่เปนการสราง
สถานการณที่ใหตอบวาคา WTP  ซึ่งมีโอกาสที่จะเกิดจุดออนในเร่ืองปญหาความนาเชื่อถือของขอ
มูลที่ไดมาจากการสํารวจ  นักเศรษฐศาสตรที่เชี่ยวชาญดาน  CVM  จึงแนะนําใหทําการตรวจสอบ
คุณภาพของขอมูลดวยการทดสอบวากลุมตัวอยางที่ใชเปนตัวแทนของประชากรหรือไม  โดยนําขอ
มูลที่ไดในสวนที่สองนี้มาเปรียบเทียบกับขอมูลสํามะโนประชากร  ถาพบวาไมสอดคลองกับขอมูล
สํามะโนประชากรจะตองทําการปรับขอมูล 
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 สวนท่ี 3  ขอมูลเกี่ยวกับสินคาที่ตองการประเมินคา เพื่อตรวจสอบระดับความรู ความเขาใจ
เกี่ยวกับสินคานั้นๆ เพราะการรูจักหรือมีความคุนเคยกับสินคานาจะมีสวนกําหนดขนาดของคา 
WTP จึงจําเปนอยางยิ่งที่ผูวิจัยจะตองศึกษารายละเอียดของสินคาเพื่อใหเขาใจคุณลักษณะของสินคา 
เชน ถาศึกษาเรื่อง WTP ของความสูญเสียจากปญหาการจราจรคับคั่ง    ผูวิจัยตองเขาใจรายละเอียด
เฉพาะดานของผลกระทบตางๆที่เกิดขึ้นเพื่อนําขอมูลมาตั้งเปนคําถามในสวนนี้  
 
 สวนท่ี 4   ภาพประกอบแบบสอบถาม   เพื่อชวยใหผูตอบเขาใจสถานการณที่สมมติขึ้น 
เชน  ภาพถายเกี่ยวกับสถานที่ หรือสถานการณที่เกี่ยวของกับการสํารวจ CVM  ในจุดนี้ใหทําอยาง
ระมัดระวังเพราะมีทั้งขอดีและขอเสีย    ถาใหมากไปอาจทําใหเกิดการ  Bias Upward  หรือ  Bias 
Downward ของคา WTP ก็ได   ซึ่งอาจไปมีอิทธิพลตอคา WTP ที่สูงกวาหรือตํ่ากวาคาแทจริงที่ควร
จะเปนก็ได  ดังสามารถเห็นไดจากงานวิจัยหลายชิ้นที่แสดงใหเห็นอิทธิพลของขอมูลขาวสารตอ
ขนาดของ WTP ประเด็นสําคัญคือ ตองเลือกสื่อเสริมที่เหมาะสม ใหขอมูลที่เปนกลาง ไมเขาขางใด
ขางหนึ่ง  

 
3.5   ความผิดพลาดท่ีอาจเกิดข้ึน 
 
 ความผิดพลาดที่อาจเกิดขึ้นใน CVM อาจทําใหคาที่ไดมากกวาหรือนอยกวาความเปนจริง
ไดโดยความผิดพลาดที่อาจเกิดขึ้นแบงออกเปน 4 ประเภทดังนี้  
 
 3.5.1    Scenario Misspecification  
 

Scenario Misspecification   เปนความผิดพลาดที่อาจเกิดขึ้นจากหลายสาเหตุ   เชน   ความ
ผิดพลาดทางทฤษฎี  (Theoretical Misspecification)   ซึ่งเกิดจากการที่นักวิจัยอธิบายลักษณะเรื่อง
ราวที่ผิดพลาดไปจากความเปนจริงหรือจากทฤษฎีทางเศรษฐศาสตร   จึงทําใหคาที่ผูถูกสัมภาษณ
ตอบไมไดสะทอนคาที่แทจริงแมวาผูถูกสัมภาษณจะทราบขอเท็จจริงก็ตาม   หรือ  ความผิดพลาด
จากวิธีการ (Methodological Misspecification)   ซึ่งเกิดจากการที่ผูวิจัยไมสามารถทําใหผูสัมภาษณ
เขาใจไดอยางถูกตองตามที่นักวิจัยเขาใจเพราะเหตุผลบางประการ   เชน    นิยามของศัพทที่ใชใน
การถาม เปนตน   ซึ่งปญหาดังกลาวเปนปญหาที่เกี่ยวของกับความนาเชื่อถือ  (Reliability)  และ
ความถูกตอง (Validity) ในการใช CVM 
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 3.5.2   Implied Value Cues  
 
Implied Value Cues  เกิดจากการที่ผูถูกสัมภาษณไมคุนเคยหรือไมชัดเจนกับคําถามหรือ

ปญหาที่ถูกถาม    จึงพยายามหาสัญญาณที่จะชวยใหเขาสามารถเลือกมูลคาไดอยางถูกตอง  เชน  ใน
กรณีของ Bidding Game  ที่กอใหเกิดปญหาที่เรียกวา  Starting Point Bias  เพราะตองตอบจุดเร่ิมตน
ของความยินดีที่จะจายที่ถูกถามในครั้งแรก  เปนตน   คาที่ไดในกรณีนี้จะกอใหเกิดความเบี่ยงเบน
ไป  หรืออาจเกิดจากเรื่องราวที่ไมเกี่ยวของก็ได  เชน  ถามถึงมูลคาที่ไดรับจากการเขาไปใชกิจกรรม
นันทนาการบางประเภท ผูถูกสัมภาษณกลับนึกถึงมูลคาคาผานประตูเพื่อไปทํากิจกรรมนันทนาการ
ดังกลาว เปนตน 
 

3.5.3  Incentive to Misrepresent Values  
 
Incentive to Misrepresent Values   เกิดจากเรื่องราวที่กําหนดขึ้นมาเพื่อหามูลคาความยินดี

ที่จะจายไมกอใหเกิดแรงจูงใจที่จะตอบตามความเปนจริง  เชน  ผูถูกสัมภาษณเชื่อวาการตอบของ
เขาจะมีการปรับปรุงคุณภาพสิ่งแวดลอม  ซึ่งอาจอยูในรูปของภาษีหรือคาบริการการเขาใช  เขาจึง
ตอบมูลคาความยินดีที่จะจายคอนขางต่ํากวาความเปนจริง  เพราะเกรงวาจะตองถูกเก็บภาษี  หรือผู
ตอบอาจไมเห็นดวยกับวิธีเรียกเก็บเงิน  เชน  หากเปนการบริจาคเขาจะยอมจายมากกวาการเก็บใน
รูปของการขึ้นภาษี   (Vehicle of Payment Bias)  เปนตน    ซึ่ งความคลาดเคลื่อนแบบนี้ เปน  
Strategic Bias แบบหนึ่ง   เพราะเกิดจากการที่ผูถูกสัมภาษณเปน   Free Rider   และเกรงวาผลลัพธ
ที่ตอบจะมีผลจริงๆ แทนที่จะเปนการสมมติ  เปนตน 

 
3.5.4  Embedding Effect   

 
Embedding Effect   หมายความวาผูตอบจะใหมูลคาเหมือนๆกันไมวาจะเปลี่ยนแปลงคุณ

ภาพสิ่งแวดลอมมากหรือนอย เชน การถามวา คุณจะยอมจายมากที่สุดเทาไรเพื่อปองกันไมใหมีการ
ใชพื้นที่ 500 ไรในอุทยานแหงชาติเขาใหญเพื่อทํารีสอรท หรือการถามวา คุณจะยอมจายมากที่สุด
เทาไรเพื่อปองกันไมใหมีการใชพื้นที่ 200,000 ไรในอุทยานแหงชาติเขาใหญเพื่อทํารีสอรท  จะให
มูลคาที่ใกลเคียงกัน  สาเหตุที่ทําใหเกิด Embedding Effect  คือ ผูตอบมีความรูสึกที่เรียกวา Warm 
Glow  หมายความวา  คนจะหนักถึงถึงความรับผิดชอบที่เขาควรมีตอสิ่งแวดลอม  แตไมไดสนใจวา
ปญหาสิ่งแวดลอมที่เกิดขึ้นนั้นจะมากหรือนอยเพียงใด 
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3.6  สรุปลําดับข้ันตอนในการศึกษา 
 

การศึกษาคร้ังนี้ใชวิธีการประเมินคาโดยวิธีการสัมภาษณประชาชนโดยตรง   โดยถามถึง
ความยินดีที่จะจายของประชาชนเพื่อการปรับปรุงสภาพการจราจรใหดีขึ้น   และใชวิธีการตั้งคําถาม
แบบปดโดยการเสนอราคาสองครั้ง   โดยใชราคาเสนอเริ่มตนที่ไดจากการทดสอบแบบสอบถาม  
ซึ่งใชวิธีการตั้งคําถามแบบเปด ดวยการใหผูถูกสัมภาษณเติมมูลคาที่ยินดีจายเอง (Open Ended 
CVM)  สวนการวิเคราะหหาลักษณะฟงกชันการแจกแจงความนาจะเปนของความยินดีจายนั้น จะ
ทําการประมาณคาดวยวิธี  Maximum Likelihood Estimation  ดวยโปรแกรมคอมพิวเตอร (SAS) 
โดยผลการคํานวณจากคอมพิวเตอรจะใหคาพารามิเตอรตางๆ ออกมา  ซึ่งจะใชคาเหลานี้ไปคํานวณ
หาคาเฉลี่ยและคามัธยฐานของ Willingness To Pay ไดในที่สุด  โดยสามารถเขียนเปนแผนผัง 
(Flow Chart) แสดงลําดับขั้นตอนการศึกษาคราวๆ ไดดังนี้ 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

รูปท่ี 3.2  ลําดับขั้นตอนในการศึกษา 
 

ทบทวนการศึกษาที่ผานมา 

ออกแบบสอบถาม Pretest ซ่ึงใชการตั้งคําถามแบบเปด 

ทําการสํารวจทดสอบแบบสอบถาม Pretest  

นําขอเสนอและ และจุดบกพรองมาปรับปรุงแบบสอบถาม 

ออกแบบสอบถามโดยใชการตั้งคําถามปดโดยการเสนอราคาสองครั้ง 

ออกสํารวจ เก็บขอมูล 

ทําการวิเคราะหผลโดยใชโปรแกรมทางสถิติ SAS 

สรุปผลการศึกษา 



บทที่ 4 
 

การสํารวจและการวิเคราะหขอมูลเบื้องตน 
 
 

การสํารวจและรวบรวมขอมูลเปนขั้นตอนที่สําคัญขั้นตอนหนึ่งในการศึกษา  เนื่องจาก
ความถูกตองและความนาเชื่อถือของผลการศึกษาโดยวิธีการประเมินมูลคาโดยวิธีการสัมภาษณ
ประชาชนโดยตรงนั้นขึ้นกับการออกแบบสอบถามและการสํารวจเก็บขอมูล    อีกทั้งขั้นตอนการ
สํารวจขอมูลเปนขั้นตอนที่สิ้นเปลืองทรัพยากรสูงไมวาจะเปนในดานเวลา   หรือคาใชจายที่ใชใน
การดําเนินการ   การศึกษาครั้งนี้จึงใหความสําคัญตอการวางแผนงานและขั้นตอนในการเก็บรวม
รวมขอมูล 

 
โดยเนื้อหาในบทนี้จะกลาวถึงการสํารวจและการจัดการกับขอมูลเบื้องตน    ซึ่งจะแบงเนื้อ

หาออกเปน 5 สวน  ไดแก 
 

4.1 การวางแผนงานและออกแบบวิธีการในการสํารวจ 
4.2 การวิเคราะหความยินดีจายและมูลคาความยินดีจายจากการทดสอบแบบสอบถาม 
4.3 การสํารวจและเก็บรวบรวมขอมูลในสนาม 
4.4 การวิเคราะหขอมูลเบื้องตน 
4.5 สรุปคาสถิติเบื้องตนของขอมูลเพื่อนําไปหาฟงกชันการแจกแจงความนาจะเปนของ WTP  

 
4.1   การวางแผนงานและออกแบบวิธีการในการสํารวจ 
 
 การการวางแผนงานและออกแบบวิธีการในการสํารวจดวยวิธี CVM ในการศึกษาคร้ังนี้ 
แบงไดเปน  6  สวน  ดังตอไปนี้ 
 
 4.1.1   วิธีการที่ใชในการสํารวจ 
 
 การสํารวจและการเก็บรวบรวมขอมูลมีวิธีการที่สามารถเลือกไดอยูดวยกัน 3 วิธี   ไดแก   
การสัมภาษณผูเดินทางแบบตัวตอตัว  การสํารวจทางไปรษณีย  และการสัมภาษณทางโทรศัพท  ซึ่ง
วิธีการทั้ง 3 วิธีดังกลาวมีขอดีและขอดอยตางกัน ดังแสดงในตารางที่ 4.1 
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ตารางที่ 4.1  ขอดีและขอดอยของการสํารวจขอมูลดวยวิธีการตางๆ 
วิธีการ ขอดี ขอดอย 

การสัมภาษณแบบตัวตอตัว 1. สามารถนําเสนอขอมูลรวมทั้งแผน
ภาพตางๆ 

2. ผูสัมภาษณสามารถใหคําอธิบายและ
ควบคุมดูแลการตอบคําถามได 

3. ใชประโยชนจากแบบสอบถามได
อยางเต็มที่ 

4. มีโอกาสที่ผูเดินทางจะใหการตอบ
สนองสูงกวาวิธีอื่น 

1. สิ้นเปลืองคาใชจายและกําลังคนสูง 
2. ตองมีการกําหนดจุดที่จะทําการ

ศึกษาใหมีความแนนอน 
3. ผูทําการสัมภาษณอาจจะกอใหเกิด

อิทธิพลตอการตอบคําถามของผูเดิน
ทาง 

การสัมภาษณทางไปรษณีย 1. เสียคาใชจายนอยกวาวิธีการอื่นๆ 
2. สามารถทําการสํารวจครอบคลุมพื้น

ที่ไดกวาง 
3. คําตอบที่ไดไมมีอิทธิพลที่เกิดจากผู

สํารวจ 

1. อัตราการตอบกลับมักมีจํานวนนอย 
2. มีโอกาสเกิดความผิดพลาดในการ

ตอบสูง 
3. มักมีความลาชาในการไดรับขอมูล 

การสัมภาษณทางโทรศัพท 1. ใชเวลาในการสํารวจนอย 
2. เสียคาใชจายนอย 
3. ขอมูลสามารถบันทึกลงคอมพิวเตอร

ไดโดยตรง 

1. มีขีดจํากัดในการแสดงขอมูลซึ่งมี
โอกาสทําใหผูถูกสัมภาษณเกิดความ
ไมเขาใจ 

2. กําหนดกลุมเปาหมายที่ตองการได
ยากและครอบคลุมเฉพาะกลุมเปา
หมายที่มีโทรศัพท 

ที่มา: นิธิภัทร ตั้งจีรวงษ, 2544 
 
การศึกษาในครั้งนี้เลือกใชวิธีการสํารวจขอมูลโดยใชการสัมภาษณผูเดินทางแบบตัวตอตัว

แมวาจะเปนวิธีการที่ตองสิ้นเปลืองคาใชจายสูง    แตเนื่องจากการใชเทคนิคการสํารวจขอมูลดวยวิธี 
CVM  จะตองมีการนําเสนอทางเลือกของสถานการณที่ถูกสมมติขึ้นในผูถูกสัมภาษณพิจารณา  การ
สํารวจโดยการสัมภาษณแบบตัวตอตัวจะเปดโอกาสใหผูสํารวจสามารถนําเสนอขอมูลรวมทั้งราย
ละเอียดที่เกี่ยวของกับสถานการณตางๆไดอยางเต็มที่ และผูถูกสัมภาษณสามารถซักถามขอสงสัย
ตางๆ  ซึ่งจะเปนประโยชนตอความถูกตองและครบถวนของขอมูลที่ไดรับ 
 
 4.1.2   กลุมตัวอยาง จุดสํารวจ และชวงเวลาท่ีสํารวจ 
 
 กลุมตัวอยางที่ผูศึกษาใชในการวิจัยน้ี  คือ  ผูที่เดินทางไปและกลับที่ทํางานเปนประจําใน
เขตกรุงเทพมหานคร โดยใชวิธีการเดินทางดวยยานพาหนะ ไมวาจะเปนรถยนตสวนบุคคลหรือ
ระบบขนสงสาธารณะ  และไมกําหนดเจาะจงวาจะอยูในบริเวณใดโดยเฉพาะ ในการสุมตัวอยาง
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เปนการสุมตัวอยางแบบไมแนนอน  (Accidental Sampling)      แตจัดการใหไดตัวอยางแบบสุม 
(Random Sample) มากที่สุด  การสํารวจจะดําเนินการบริเวณใดหรือเวลาใดก็ได   แตมีขอกําหนดวา
ไมควรสํารวจในขณะที่หรือสถานที่ที่ผูถูกสัมภาษณมีเวลาจํากัด  เชน ที่ปายรถโดยสารประจําทาง  
หรือในขณะที่ผูถูกสัมภาษณทํางานหรือภารกิจอยางอ่ืนอยู  ซึ่งอาจทําใหไดขอมูลที่ไมสมบูรณ หรือ
ผูที่ตอบอาจไมใหความสนใจเทาที่ควร  ควรใหเวลาผูถูกสัมภาษณในการพิจารณาและตอบคําถาม
อยางรอบคอบถูกตองมากที่สุด 
 

4.1.3  จํานวนตัวอยางท่ีเหมาะสม 
 
เพื่อลดคาความแปรปรวนของขอมูลที่ไดจากการสํารวจภาคสนาม  ซึ่งโดยปกติขอมูลจะมี

ลักษณะกระจายตัวออกจากคาเฉลี่ย ซึ่งเปนธรรมชาติของขอมูลปฐมภูมิ   Mitchell and Carson 
(1989, p. 228) ไดเสนอใหใชจํานวนตัวอยางที่มากกวาจํานวนที่ใชในการวิจัยโดยทั่วไป กลาวคือ
ควรใชตัวอยางอยางนอย 600 ตัวอยาง (600–1500 ตัวอยาง)  นอกจากนั้นการศึกษาครั้งนี้ยังต้ังเงื่อน
ไขอีกดวยวาขอมูลที่ไดจะตองเพียงพอในการเปนตัวแทนของประชากรในกรุงเทพมหานคร  โดย
ในการวิเคราะห ตองตรวจสอบความนาเชื่อถือของขอมูลวาสอดคลองและเปนตัวแทนที่ดี (Good 
Samples) กับขอมูลสํามะโนประชากร 
 
 4.1.4   การออกแบบสอบถาม   

 
แบบสอบถามที่ใชในการสัมภาษณมี 2 ชุด  ประกอบดวย 

 
ชุดท่ี 1   เปนชุดที่ใชในการทดสอบแบบสอบถาม (Pretest Survey) เพื่อนําขอมูลที่ไดมาแก

ไขปรับปรุงจุดบกพรองที่อาจจะเกิดขึ้นในการออกแบบสอบถาม  ซึ่งแบบสอบถามชุดแรกนี้เปนชุด
ที่ใชคําถามแบบเปด (Open-Ended)  ในการถามถึงความยินดีที่จะจายของประชาชน (เนื่องจากยังไม
สามารถกําหนดราคาที่จะใชเสนอในครั้งแรกของการเสนอราคาแบบสองครั้งได) 

 
ชุดท่ี 2  แบบสอบถามชุดที่สองที่จะใชในการเก็บขอมูล (จริง) มาทําการวิเคราะหนั้น ใชขอ

มูลจากผลการทดสอบแบบสอบถามชุดแรกมาปรับปรุง   และหาคาราคาที่ใชในการเสนอราคาครั้ง
แรก (Starting Bids) ของการตั้งคําถามแบบปดโดยการเสนอราคาสองครั้ง (Double Bound Close-
Ended CVM) ที่ใชในการวิเคราะห 
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ทั้งนี้แบบสอบถามจะประกอบดวยเนื้อหาหลัก 4 สวน ดังตอไปนี้ 
 
สวนท่ี 1  เปนการสอบถามขอมูลเกี่ยวกับการเดินทางไปทํางาน และผลกระทบที่เกิดจาก

การจราจรคับคั่ง แบบสอบถามสวนนี้เปนการศึกษาถึงขอมูลพฤติกรรม  และผลระทบตางๆที่เกิด
ขึ้นในการเดินทางไปและกลับจากที่ทํางานของผูถูกสัมภาษณ   การสอบถามรวบรวมระดับของผล
กระทบและความรุนแรงของปญหาที่แตละคนตองเผชิญหรือประสบ   นอกจากนี้แบบสอบถาม
สวนนี้ยังเปนการชวยใหผูถูกสัมภาษณตระหนักถึงเหตุการณหรือสถานการณ  รวมทั้งคาใชจาย
ตางๆที่เกิดขึ้นในระหวางการเดินทางของผูถูกสัมภาษณ   ซึ่งอาจจะมีผลตอขนาดของคา WTP  

 
สวนท่ี 2  เปนการสรางสถานการณสมมติหรือตลาดเทียม (Hypothetical Market)  และสอบ

ถามระดับของคา WTP ที่ผูถูกสัมภาษณประเมินคาการคับคั่งของการจราจร  เพื่อเปนการลดความ
เอนเอียง (Bias) อันเนื่องมาจากวิธีการที่ผูตอบจะจายเงิน (Vehicle Payment)  ในการศึกษาครั้งนี้จึง
แบงแบบสอบถามออกเปน 2 ชุดเพื่อศึกษาหาวิธีการที่จะใหผูตอบจายยอมรับ หรือคลอยตามไดมาก
ที่สุด โดยชุดแรกจะเสนอทางเลือกในการจายเงินหลายๆทางเลือก (วิธี) เพื่อใหผูตอบแตละคนเลือก
ตามลําดับวาจะยินดีจายวิธีไหนมากที่สุด  โดยการตั้งคําถามแบบเปดเนื่องจากยังไมสามารถหาราคา
เร่ิมตนในการตั้งราคาแบบเสนอราคาสองครั้งได  สวนชุดที่สองจะใชทางเลือกที่เหมาะสมมากที่สุด
มาเพียงวิธีเดียวในการตั้งคําถาม และเปนการสอบถามเพื่อหาระดับของคา WTP จากคําถามแบบปด
แบบเสนอราคาสองครั้ง 
 
 สวนท่ี 3   เปนขอมูลทางเศรษฐกิจ-สังคม (Socio-Economics)  ของผูถูกสัมภาษณในสวนที่
เกี่ยวกับรายได  อาชีพ อายุ  เพศ  พื้นฐานการศึกษา และอ่ืนๆ ที่เปนขอมูลสวนบุคคล  ขอมูลสวนนี้
จะนํามาใชเปนตัวแปรอิสระที่จะตรวจสอบวาปจจัยใดบางที่มีนัยสําคัญทางสถิติที่กําหนดขนาดของ 
WTP ซึ่งจะชวยในการเสนอแนะเชิงนโยบายตอไป  

 
สวนท่ี 4   เปนภาพประกอบแบบสอบถาม (Visual Aids)  ซึ่งจะชวยใหผูตอบเขาใจสถาน

การณที่สมมติไดงายขึ้น  โดยเปนสถานการณของสภาพของการจราจรบนถนนซึ่งใชเปรียบเทียบ
กันระหวางรูปกอนที่ยังไมมีการปรับปรุง (สถานการณปจจุบัน) และเมื่อหลังปรับปรุงแลว (สถาน
การณสมมติ)  แบบสอบถามทั้งสองชุด และภาพประกอบแบบสอบถามแสดงในภาคผนวก 
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 4.1.5   สถานการณทางเลือกท่ีกําหนดใหผูเดินทางพิจารณา 
 
 จากที่กลาวในบทที่ 3  วา   Visual Aids  ของแบบสอบถามเปนสวนสําคัญที่มีอิทธิพลอยาง
มากในการประเมินมูลคาดวยวิธีการ CVM  ดังนั้นการกําหนดสถานการณทางเลือกใหแกผูถูก
สัมภาษณพิจารณา จึงมีความสําคัญอยางยิ่ง โดยการจัดทําสถานการณทางเลือก และ Visual Aids มี
จุดประสงคหลักเพื่อกําจัดความคลาดเคลื่อนของผลลัพธอันเกิดจากความเขาในสถานการณที่ไมชัด
เจน และไดรับผลลัพธซึ่งสามารถสะทอน WTP ของผูเดินทางไดดีที่สุด    ขอมูลสวนนี้เปนผล
ประโยชนที่จะไดเมื่อจายเงินไปในการปรับปรุงสภาพของการจราจร  หรือที่เรียกวา “สิ่งที่จะไดรับ” 
(Benefits)   ซึ่งอยูในสวนของ Hypothetical Market    ในกรณีศึกษานี้ไมสามารถกําหนดลงไปได
แนนอนวาอัตราการเปลี่ยนแปลงเปนเทาไร  เนื่องจากไมมีเกณฑหรือมาตรฐานที่แนนอนใชวัด
ระดับผลกระทบที่แตละคนประสบไดอยางสมบูรณ (การเปลี่ยนแปลงระดับหนึ่งอาจทําใหคนหนึ่ง
ยังไดรับผลกระทบอยู แตอีกคนอาจพอใจ หรือยอมรับในระดับการเปลี่ยนแปลงนั้นก็ได)   การ
ศึกษาครั้งนี้เสนอที่จะปรับปรุงสภาพการจราจรโดยภาพรวมรวมทั้งระบบขนสงสาธารณะใหดีขึ้น  
โดยใชรูปภาพแสดงภาพสถานการณกอนและหลังการปรับปรุง  โดยมีหลักการคือ ภาพที่ใชเปรียบ
เทียบตองมีการปรับปรุงอยางชัดเจน   ยกตัวอยางเชน  กรณีของปริมาณจราจรบนถนน (ดูรูปที่ 4.1 
ประกอบ)   จะเห็นวาภาพ ข.  และ ค.  ถนนคอนขางวาง  สามารถใชความเร็วในการเดินทางไดมาก
กวาในภาพ ก.  แตในการเสนอทางเลือกจะใชภาพ ค.  เปนหลัก  เนื่องจากตัดปญหาของผูที่ไมยอม
รับ หรือไมพอใจสถานการณในภาพ ข.  ได     หรือกรณีของรถโดยสารประจําทางที่มีที่นั่งวาง 2 ที่ 
กับวาง 20 ที่ ก็มีที่นั่งเหมือนกัน  (แตในรูปตองเนนใหชัดเจน คือจะใชภาพที่มีที่นั่งวาง 20 ที่)     
อยางไรก็ตามในการศึกษาคร้ังนี้ไดตระหนักถึงปญหาเกี่ยวกับความเอนเอียง (Bias Upward หรือ 
Bias Downward)  ของภาพที่เสนอใหผูตอบพิจารณาจึงเสนอรูปสถานการณที่ปรับปรุงแลว 3 สถาน
การณ โดยใหผูตอบพิจารณาเสนอราคาเปรียบเทียบกัน  2  สถานการณ   ทั้งนี้ยังสามารถศึกษาถึง
ปญหา Embedding Effect ไดอีกดวย (ดูภาพประกอบแบบสอบถามในภาคผนวก ค.) 

 
 

 
ภาพ ก.  (กอนปรับปรุง) 

 

 
ภาพ ข.  (ปรับปรุง 1) 

 

 
ภาพ ค.  (ปรับปรุง 2) 

 

รูปท่ี 4.1  ตัวอยางการเลือกภาพที่ใชในการเสนอสถานการณที่สมมติขึ้น 
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นอกจากนั้นรูปที่ใชประกอบตองสามารถรูสึกไดชัดเจนวา     สภาพการจราจรและระบบ
ขนสงสาธารณะดีขึ้น (แกปญหาได)    รวมทั้งสิ่งที่จะปรับปรุง (ภาพที่ใช)   มีความสมเหตุสมผล
หรือมีผลทําใหบรรเทาปญหาการจราจรได   อยางไรก็ตามภาพที่ใชประกอบในการศึกษาครั้งนี้ไมมี
ผลกับกรณีขอมูลที่ตองเปนกลาง   เนื่องจากการปรับปรุงไมไดทําใหใครเสียผลประโยชน  (ในกรณี
ศึกษานี้ทุกคนไดรับประโยชน) 
 

4.1.6    การทดสอบแบบสอบถาม 
 
หลังจากออกแบบสอบถามแลว  ไดนํามาทดลองใชและทําการสํารวจเบื้องตน (Pretest 

Survey  หรือ Pilot Survey)  วัตถุประสงคของการทดสอบแบบสอบถามก็เพื่อใหแนใจวาคําถาม
ตางๆที่ใชมีความชัดเจนและเหมาะสม   มีการใหตัวเลือกที่ครบถวนสอดคลองกับสภาพที่แทจริง 
พยายามกําหนดตัวเลือก (Classification) ที่สอดคลองกับรายการที่ใชในการทําสํามะโนประชากร
เพื่อใหสามารถตรวจสอบไดในภายหลังวา กลุมตัวอยางเปนตัวแทนของประชากรหรือไม  อยางไร 
เชน  ขอมูลเพศ อายุ  และรายได ฯลฯ      ควรนําขอเสนอแนะมาพิจารณาประกอบการแกไข  ปรับ
ปรุงแบบสอบถามกอนออกสํารวจจริงตอไป   และที่สําคัญก็คือเพื่อคัดเลือกวิธีการจายเงิน (Vehicle 
Payment) รวมทั้งหามูลคาเร่ิมตน (Starting Bids) ในการเสนอราคาแบบสองครั้งในการวัดมูลคา
ความยินดีจายของผูเดินทาง  โดยการทดสอบแบบสอบถามนี้ไดขอมูลจํานวน 109 ชุด  

 
4.2 การวิเคราะหขอมูลความยินดีจายเบื้องตนและการจัดทําแบบสอบถาม 
 

4.2.1   ความยินดีจะจาย 
 
 สวนนี้เปนศึกษาถึงความยินดีจะจาย   โดยขอมูลที่ไดจากการทดสอบแบบสอบถามจํานวน 
109 ชุด  มีผูถูกสัมภาษณที่ตอบยินดีจะจายเงินจํานวน 63 คน คิดเปนรอยละ 57.8 และตอบไมยินดี
จาย 46 คน  คิดเปนรอยละ 42.2  โดยรายละเอียดของความยินดีจะจายจําแนกตามขอมูลทาง
เศรษฐกิจสังคมของผูตอบแบบสอบถามจะแสดงดังตารางที่ 4.2 
 

จากตารางที่ 4.2   สําหรับขอมูลการเดินทาง พบวา ผูถูกสัมภาษณที่เดินทางไปทํางานดวย
รถยนตสวนบุคคลมีจํานวน 55 คน คิดเปนรอยละ 50.5    และผูที่เดินทางไปทํางานดวยระบบขนสง
สาธารณะมีจํานวน 54 คน หรือคิดเปนรอยละ 49.5   จะเห็นวาสัดสวนวิธีการที่ใชในการเดินทางนั้น
มีจํานวนใกลเคียงกันมาก  และสัดสวนความยินดีจายไมตางกันสําหรับแตละวิธีการเดินทาง 
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     ตารางที่ 4.2   ความยินดีจายจําแนกตามขอมูลทางเศรษฐกิจสังคมของผูตอบแบบสอบถาม 

     หมายเหตุ  ขอมูลไดจากการทดสอบแบบสอบถามจํานวน 109 ตัวอยาง 

ความยินดีจะจายจําแนกตามขอมูลทางเศรษฐกิจสังคม ยินดีจาย ไมยินดีจาย รวม 
     รถยนตสวนบุคคล 32 23 55 
     ระบบขนสงสาธารณะ 31 23 54 
     หญิง 21 24 45 
     ชาย 42 22 64 
     ต่ํากวา 18 ป 2 0 2 
     18 – 25  ป 25 17 42 
     26 – 30  ป 5 5 10 
     31 – 40  ป 10 11 21 
     41 – 50  ป 14 9 23 
     มากกวา 50 ป 7 4 11 
     ขาราชการ / รัฐวิสาหกิจ 9 6 15 
     ธุรกิจสวนตัว / คาขาย 7 4 11 
     พนักงานบริษัทเอกชน 16 14 30 
     รับจาง / กรรมกร 7 3 10 
     นักเรียน / นักศึกษา 20 15 35 
     เกษียณ 1 2 3 
     แมบาน 2 2 4 
     อ่ืนๆ 1 0 1 
     ประถมศึกษา 0 1 1 
     มัธยมศึกษาตอนตน 2 0 2 
     มัธยมศึกษาตอนปลาย 7 4 11 
     อาชีวศึกษา 1 4 5 
     ปริญญาตรี 42 30 72 
     ปริญญาโท / เอก 11 6 17 
     อ่ืนๆ 0 1 1 
     ต่ํากวา 5,000  บาท 13 12 25 
     5,001 - 10,000  บาท 15 9 24 
    10,001 - 20,000  บาท 16 13 29 
    20,001 - 30,000  บาท 7 5 12 
    30,001 - 40,000  บาท 5 1 6 
    40,001 - 50,000  บาท 5 2 7 
    มากกวา 50,001  บาท 2 4 6 

รวม 63 46 109 
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สําหรับขอมูลทางสังคม  พบวาผูถูกสัมภาษณที่เปนชายจํานวน 64 คน คิดเปนรอยละ 58.7 
และเปนหญิง 45 คน หรือรอยละ 41.3  จะเห็นไดวาผูถูกสัมภาษณเปนชายมากกวาหญิง สวนอายุ
ของผูถูกสัมภาษณ พบวา สวนใหญมีอายุอยูระหวาง  18 - 25 ป  ซึ่งมีจํานวนทั้งหมด 42 คน หรือคิด
เปนรอยละ 38.5   สําหรับอาชีพของผูถูกสัมภาษณ พบวา มีผูตอบที่เปนนักเรียน/นักศึกษา มากที่สุด
รองลงมาคือ พนักงานบริษัทเอกชน ซึ่งมีจํานวน 35 และ 30 คน ตามลําดับ หรือคิดเปนรอยละ  32.1 
และ 27.5  ตามลําดับ   สวนระดับการศึกษาของผูถูกสัมภาษณ  พบวา  สวนใหญจบการศึกษาหรือ
กําลังศึกษาระดับปริญญาตรี  ซึ่งมีจํานวน  72  คน หรือคิดเปนรอยละ  66.1  โดยที่สัดสวนความยิน
ดีจายของผูชายจะมากกวาผูหญิง   นอกนั้นมีสัดสวนใกลเคียงกัน และเมื่อพิจารณาขอมูลทาง
เศรษฐกิจ (รายได) ของผูถูกสัมภาษณ  พบวา   ผูถูกสัมภาษณที่มีรายไดระหวาง  10,001 - 20,000 
บาท มีจํานวนมากที่สุด คิดเปนรอยละ 26.6    ลําดับรองลงมาคือมีรายไดตํ่ากวา  5,000  บาท และ
รายไดระหวาง  5,001 - 10,000 บาท  ตามลําดับ  สรุปไดวา  ผูถูกสัมภาษณสวนใหญมีรายไดนอย
กวา 20,000 บาท โดยมีสัดสวนความยินดีจายใกลเคียงกันเมื่อแบงตามระดับรายได 
 
 4.2.2   มูลคาความยินดีจาย 
 

มูลคาความยินดีจายแบงออกตามวิธีการที่ใชในการจายเงิน   ซึ่งแบงตามวิธีการที่ใชในการ
เดินทาง   คือ  กรณีเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล  และกรณีเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ   
และจะแบงตามสถานการณทางเลือกในการปรับปรุงสภาพการจราจร   โดยวิธีที่ใชจายเงิน (Vehicle 
Payment) ในขั้นตอนของการทดสอบแบบสอบถามจะมีหลายวิธีดังแสดงในตารางที่ 4.3  นอกจาก
นั้นยังแสดงจํานวนการเลือกของผูถูกสัมภาษณวายินดีจะจายดวยวิธีการจายเงินแบบใดมากกวา 

 

ตารางที่ 4.3  จํานวนคะแนนในแตละทางเลือกที่ผูถูกสัมภาษณเลือกตอบ 
เลือกจายเปนลําดับที่ 

วิธีการจายเงิน 1 2 3 4 
รวมตอบ 

(คน) คะแนน* 

สําหรับการเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล       
วิธีที่ 1 เก็บเปนคาธรรมเนียมการใชรถยนตประจําป (บาทตอปตอคน) 18 8 6 3 35 111 
วิธีที่ 2  เก็บตามระยะทางที่ใชรถ (บาทตอกิโลเมตร) 6 11 10 4 31 81 
วิธีที่ 3  เพ่ิมภาษีน้ํามัน  (บาทตอลิตร) 1 6 6 19 32 53 
วิธีที่ 4  เก็บเปนคาผานทางในการเดินทางในเขต กทม. (บาทตอเท่ียว) 11 9 9 5 34 94 
สําหรับการเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ       

วิธีที่ 1  เก็บเปนคาธรรมเนียมประจําป  (บาทตอป) 12 16 - - 28 40 
วิธีที่ 2  เก็บคาโดยสารเพิ่ม (บาทตอเที่ยว) 20 9 - - 29 49 
หมายเหตุ  *เลือกตอบเปนลําดับที่ (1, 2, 3, 4) ได คะแนน (4, 3, 2, 1) คะแนน ตามลําดับ 
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4.2.2.1  มูลคาท่ียินดีจายจากการเก็บคาธรรมเนียมการใชรถยนตประจําป 
 
 มีผูตอบโดยยินดีที่จะจายในวิธีนี้   (เมื่อเปรียบเทียบกับวิธีการจายเงินของผูที่เดินทางดวยรถ
ยนตสวนบุคคลดวยกัน)  เปนลําดับที่หน่ึง 18 คน   ลําดับที่สอง 8 คน   ลําดับที่สาม 6 คน และลําดับ
ที่สี่  3 คน  โดยมีมูลคาที่ยินดีจะจายเมื่อปรับปรุงสภาพการจราจรจากสถานการณ 1 เปน 2  เฉลี่ยเทา
กับ 329.06  บาทตอปตอคน  และเมื่อปรับปรุงสภาพการจราจรจากสถานการณ 1 เปน 4  เฉลี่ยเทา
กับ 3,272.92  บาทตอปตอคน  โดยมูลคาที่ยินดีจายแสดงในตารางที่ 4.4 
 

 ตารางที่ 4.4   มูลคาที่ยินดีจายจากการเก็บคาธรรมเนียมการใชรถยนตประจําป  (บาทตอปตอคน) 
ปรับปรุงจากสถานการณ 1 เปน 2 ปรับปรุงจากสถานการณ 1 เปน 4 

มูลคาที่ยินดีจาย   ความถี่ รอยละ มูลคาที่ยินดีจาย   ความถี่ รอยละ 
0 1 0.9 3 1 0.9 
1 2 1.8 20 1 0.9 
2 1 0.9 30 1 0.9 
25 1 0.9 50 2 1.8 
30 1 0.9 70 1 0.9 
50 2 1.8 100 4 3.7 

100 10 9.2 125 1 0.9 
200 1 0.9 200 5 4.6 
300 2 1.8 250 1 0.9 
500 4 3.7 300 1 0.9 
600 2 1.8 400 2 1.8 
700 1 0.9 500 3 2.8 

1,000 5 4.6 700 3 2.8 
- - - 1,000 6 5.5 
- - - 1,200 2 1.8 
- - - 2,000 1 0.9 
- - - 4,000 1 0.9 
- - - 100,000 1 0.9 

รวมตอบ 33 30.3 รวมตอบ 37 33.9 
ไมตอบ 76 69.7 ไมตอบ 72 66.1 
คาเฉลี่ย 329.06 คาเฉลี่ย 3,272.92 

คามัธยฐาน 100.00 คามัธยฐาน 400.00 
คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 351.93 คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน   16,360.09 
หมายเหตุ จํานวนคนที่เลือกวิธีการจายเงิน กับจํานวนคนที่ตอบมูลคาอาจไมเทากันเนื่องจายบางคนไมไดใหขอมูลครบ 
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4.2.2.2  มูลคาท่ียินดีจายจากการเก็บคาธรรมเนียมตามระยะทางที่ใชรถ 
 

จากการทดสอบแบบสอบถามจํานวน 109 ชุด   ในสวนของวิธีการจายเงินโดยวิธีเก็บคา
ธรรมเนียมตามระยะทางที่ใชรถ (บาทตอกิโลเมตร)  พบวา   มีผูตอบโดยยินดีที่จะจายในวิธีนี้ (เมื่อ
เปรียบเทียบกับวิธีการจายเงินของผูที่เดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลดวยกัน) เปนลําดับที่หน่ึง 6 คน 
ลําดับที่สอง 11 คน  ลําดับที่สาม 10 คน และลําดับที่สี่  4 คน   โดยมีมูลคาที่ยินดีจะจายเมื่อปรับปรุง
สภาพการจราจรจากสถานการณ 1 เปน 2  เฉลี่ยเทากับ  1.7193  บาทตอกิโลเมตร  และเมื่อปรับปรุง
สภาพการจราจรจากสถานการณ 1 เปน 4  เฉลี่ยเทากับ  3.1803  บาทตอกิโลเมตร  โดยมูลคาที่ยินดี
จายแสดงในตารางที่ 4.5 

 
ตารางที่ 4.5   มูลคาที่ยินดีจายจากการเก็บคาธรรมเนียมตามระยะทางที่ใชรถ (บาทตอ กม.) 

ปรับปรุงจากสถานการณ 1 เปน 2 ปรับปรุงจากสถานการณ 1 เปน 4 
มูลคาที่ยินดีจาย   ความถี่ รอยละ มูลคาที่ยินดีจาย   ความถี่ รอยละ 

0 1 0.9 0.000005 1 0.9 
0.0005 1 0.9 0.01 1 0.9 

0.01 3 2.8 0.02 1 0.9 
0.05 1 0.9 0.05 2 1.8 
0.12 1 0.9 0.10 1 0.9 
0.25 2 1.8 0.25 2 1.8 
0.5 4 3.7 0.50 2 1.8 
1 6 5.5 1 5 4.6 
2 1 0.9 1.5 1 0.9 
4 1 0.9 2 3 2.8 
5 4 3.7 3 1 0.9 

10 1 0.9 5 3 2.8 
- - - 10 6 5.5 

รวมตอบ 26 23.9 รวมตอบ 29 26.6 
ไมตอบ 83 76.1 ไมตอบ 80 73.4 
คาเฉลี่ย 1.7192 คาเฉลี่ย 3.1803 

คามัธยฐาน 0.75 คามัธยฐาน 1.00 
คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน  2.4519 คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน   3.8292 
หมายเหตุ จํานวนคนที่เลือกวิธีการจายเงิน กับจํานวนคนที่ตอบมูลคาอาจไมเทากันเนื่องจายบางคนไมไดใหขอมูลครบ 
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4.2.2.3  มูลคาท่ียินดีจายจากการเก็บคาภาษีน้ํามันเพิ่ม 
 

จากการทดสอบแบบสอบถามจํานวน 109 ชุด ในสวนของวิธีการจายเงินโดยวิธีเก็บคาภาษี
น้ํามันเพิ่ม (บาทตอลิตร) พบวา มีผูตอบโดยยินดีที่จะจายในวิธีนี้ (เมื่อเปรียบเทียบกับวิธีการจายเงิน
ของผูที่เดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลดวยกัน) เปนลําดับที่หน่ึง 1 คน ลําดับที่สอง 6 คน ลําดับที่
สาม 6 คน และลําดับที่สี่ 19 คน  โดยมีมูลคาที่ยินดีจะจายเมื่อปรับปรุงสภาพการจราจรจากสถาน
การณ 1 เปน 2  เฉลี่ยเทากับ  1.8696  บาทตอลิตร  และเมื่อปรับปรุงสภาพการจราจรจากสถาน
การณ 1 เปน 4  เฉลี่ยเทากับ  3.6693  บาทตอลิตร โดยมูลคาที่ยินดีจายแสดงในตารางที่ 4.6 

 
ตารางที่ 4.6   มูลคาที่ยินดีจายจากการเก็บคาภาษีน้ํามันที่เก็บเพิ่ม  (บาทตอลิตร) 

ปรับปรุงจากสถานการณ 1 เปน 2 ปรับปรุงจากสถานการณ 1 เปน 4 
มูลคาที่ยินดีจาย   ความถี่ รอยละ มูลคาที่ยินดีจาย   ความถี่ รอยละ 

0 1 0.9 0.01 1 0.9 
0.01 1 0.9 0.02 1 0.9 
0.02 1 0.9 0.1 3 2.8 
0.05 3 2.8 0.2 1 0.9 
0.1 1 0.9 0.25 1 0.9 
0.2 1 0.9 0.3 1 0.9 

0.25 4 3.7 0.5 6 5.5 
0.5 4 3.7 1 10 9.2 
1 5 4.6 2 1 0.9 
2 2 1.8 4 1 0.9 
4 2 1.8 10 1 0.9 

10 1 0.9 15 1 0.9 
20 1 0.9 25 1 0.9 
- - - 40 1 0.9 

รวมตอบ 27 24.8 รวมตอบ 30 27.5 
ไมตอบ 82 75.2 ไมตอบ 79 72.5 
คาเฉลี่ย 1.8696 คาเฉลี่ย 3.6693 

คามัธยฐาน 0.5 คามัธยฐาน 1.00 
คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน  4.1692 คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน   8.6658 
หมายเหตุ จํานวนคนที่เลือกวิธีการจายเงิน กับจํานวนคนที่ตอบมูลคาอาจไมเทากันเนื่องจายบางคนไมไดใหขอมูลครบ 
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4.2.2.4  มูลคาท่ียินดีจายจากการเก็บคาผานทางในการเดินทางในกรุงเทพมหานคร 
 

จากการทดสอบแบบสอบถามจํานวน 109 ชุด ในสวนของวิธีการจายเงินโดยวิธีการเก็บคา
ผานทางในการเดินทางในกรุงเทพมหานคร (บาทตอเที่ยว) พบวา มีผูตอบโดยยินดีที่จะจายในวิธีนี้ 
(เมื่อเปรียบเทียบกับวิธีการจายเงินของผูที่เดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลดวยกัน) เปนลําดับที่หน่ึง 
11 คน ลําดับที่สอง 9 คน ลําดับที่สาม 9 คน และลําดับที่สี่  5  คน  โดยมีมูลคาที่ยินดีจะจายเมื่อปรับ
ปรุงสภาพการจราจรจากสถานการณ 1 เปน 2  เฉลี่ยเทากับ  11.31  บาทตอเที่ยว และเมื่อปรับปรุง
สภาพการจราจรจากสถานการณ 1 เปน 4  เฉลี่ยเทากับ  19.26  บาทตอเที่ยว โดยมูลคาที่ยินดีจาย
แสดงในตารางที่ 4.7 

 
ตารางที่ 4.7  มูลคาที่ยินดีจายจากการเก็บคาผานทางในการเดินทาง (บาทตอเที่ยว) 

ปรับปรุงจากสถานการณ 1 เปน 2 ปรับปรุงจากสถานการณ 1 เปน 4 
มูลคาที่ยินดีจาย   ความถี่ รอยละ มูลคาที่ยินดีจาย   ความถี่ รอยละ 

0 1 0.9 1 2 1.8 
1 1 0.9 2 1 0.9 
2 1 0.9 5 5 4.6 
3 3 2.8 8 1 0.9 
5 11 10.1 10 12 11.0 
10 6 5.5 12 1 0.9 
20 5 4.6 20 4 3.7 
25 1 0.9 30 3 2.8 
30 1 0.9 40 2 1.8 
40 2 1.8 45 1 0.9 
- - - 50 1 0.9 
- - - 60 1 0.9 
- - - 100 1 0.9 

รวมตอบ 32 29.4 รวมตอบ 35 32.1 
ไมตอบ 77 70.6 ไมตอบ 74 67.9 
คาเฉลี่ย 11.31 คาเฉลี่ย 19.26 

คามัธยฐาน 5.00 คามัธยฐาน 10.00 
คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน  10.68 คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน   20.43 
หมายเหตุ จํานวนคนที่เลือกวิธีการจายเงิน กับจํานวนคนที่ตอบมูลคาอาจไมเทากันเนื่องจายบางคนไมไดใหขอมูลครบ 

 
 



 50

4.2.2.5  มูลคาท่ียินดีจายจากการเก็บคาธรรมเนียมประจําปเพื่อปรับปรุงระบบขนสง
สาธารณะ 
 

ในสวนของวิธีการจายเงินโดยวิธีการเก็บคาธรรมเนียมประจําปเพื่อปรับปรุงระบบขนสง -
สาธารณะ (บาทตอปตอคน) พบวา มีผูตอบยินดีที่จะจายในวิธีนี้  (เมื่อเปรียบเทียบกับวิธีการจายเงิน
ของผูที่เดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะดวยกัน) เปนลําดับที่หน่ึง 12 คน และลําดับที่สอง 16  คน  
โดยมีมูลคาที่ยินดีจะจายเมื่อปรับปรุงสภาพการจราจรจากสถานการณ 1 เปน 2  เฉลี่ยเทากับ 209.00 
บาทตอปตอคน และเมื่อปรับปรุงสภาพการจราจรจากสถานการณ 1 เปน 4  เฉลี่ยเทากับ 851.57  
บาทตอปตอคน  มูลคาที่ยินดีจายแสดงในตารางที่ 4.8 
  

ตารางที่ 4.8  มูลคาที่ยินดีจายจากการเก็บคาธรรมเนียมปรับปรุงระบบขนสงสาธารณะ (บาทตอปตอคน) 
ปรับปรุงจากสถานการณ 1 เปน 2 ปรับปรุงจากสถานการณ 1 เปน 4 

มูลคาที่ยินดีจาย   ความถี่ รอยละ มูลคาที่ยินดีจาย   ความถี่ รอยละ 
2 2 1.8 10 3 2.8 

10 4 3.7 20 2 1.8 
20 3 2.8 40 1 0.9 
25 1 0.9 50 1 0.9 
50 5 4.6 60 2 1.8 

100 8 7.3 70 1 0.9 
200 1 0.9 100 5 4.6 
300 2 1.8 150 1 0.9 
500 3 2.8 200 3 2.8 

1,000 1 0.9 250 1 0.9 
2,000 1 0.9 300 1 0.9 

- - - 400 1 0.9 
- - - 500 4 3.7 
- - - 700 1 0.9 
- - - 2,000 2 1.8 
- - - 3,000 1 0.9 
- - - 5,000 1 0.9 
- - - 10,000 1 0.9 

รวมตอบ 31 28.4 รวมตอบ 32 29.4 
ไมตอบ 78 71.6 ไมตอบ 77 70.6 
คาเฉลี่ย 209.00 คาเฉลี่ย 851.57 

คามัธยฐาน 100.00 คามัธยฐาน 175.00 
คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน   396.26 คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน   1,974.08 
หมายเหตุ จํานวนคนที่เลือกวิธีการจายเงิน กับจํานวนคนที่ตอบมูลคาอาจไมเทากันเนื่องจายบางคนไมไดใหขอมูลครบ 
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4.2.2.6  มูลคาท่ียินดีจายจากการเก็บคาโดยสารเพิ่ม  
 

ในสวนของวิธีการจายเงินโดยวิธีการเก็บคาคาโดยสารเพิ่ม (บาทตอเที่ยว)  พบวา มีผูตอบ
โดยยินดีที่จะจายในวิธีนี้  (เมื่อเปรียบเทียบกับวิธีการจายเงินของผูที่ เดินทางดวยระบบขนสง
สาธารณะดวยกัน)  เปนลําดับที่หน่ึง 20 คน  และลําดับที่สอง 9 คน โดยมีมูลคาที่ยินดีจะจายเมื่อ
ปรับปรุงสภาพการจราจรจากสถานการณ 1 เปน 2  เฉลี่ยเทากับ 5.08 บาทตอเที่ยว   และเมื่อปรับ
ปรุงสภาพการจราจรจากสถานการณ 1 เปน 4  เฉลี่ยเทากับ 8.36 บาทตอเที่ยว โดยมูลคาที่ยินดีจาย
แสดงในตารางที่ 4.9 
  
ตารางที่ 4.9  มูลคาที่ยินดีจายจากการเก็บคาโดยสารเพิ่ม (บาทตอเที่ยว) 

ปรับปรุงจากสถานการณ 1 เปน 2 ปรับปรุงจากสถานการณ 1 เปน 4 
มูลคาที่ยินดีจาย   ความถี่ รอยละ มูลคาที่ยินดีจาย   ความถี่ รอยละ 

0 1 0.9 0 1 0.9 
0.25 1 0.9 0.5 2 1.8 
0.5 3 2.8 1 2 1.8 
1 5 4.6 2 2 1.8 
2 4 3.7 3 1 0.9 

2.5 2 1.8 4 1 0.9 
3 2 1.8 5 8 7.3 
5 8 7.3 7 2 1.8 
7 1 0.9 8 1 0.9 
10 4 3.7 10 7 6.4 
20 3 2.8 15 1 0.9 
- - - 20 2 1.8 
- - - 25 3 2.8 

รวมตอบ 34 31.2 รวมตอบ 33 30.3 
ไมตอบ 75 68.8 ไมตอบ 76 69.7 
คาเฉลี่ย 5.08 คาเฉลี่ย 8.36 

คามัธยฐาน 3.00 คามัธยฐาน 5.00 
คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน  5.57 คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน   7.27 
หมายเหตุ จํานวนคนที่เลือกวิธีการจายเงิน กับจํานวนคนที่ตอบมูลคาอาจไมเทากันเนื่องจายบางคนไมไดใหขอมูลครบ 
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 4.2.3   การวิเคราะหหาวิธีการจายและราคาเร่ิมตนในการตั้งคําถามแบบเสนอราคาสองครั้ง 
 
 จากหัวขอที่ผานมา  สามารถสรุปวิธีการที่ควรใชในการตั้งคําถามเพื่อหามูลคาความยินดีที่
จะจาย  โดยมีหลักการพิจารณาคือ เปนวิธีที่ประชาชนยอมรับ  และสามารถคิดมูลคาไดงาย  สะดวก
แกการเปดเผยคาความยินดีจายของผูถูกสัมภาษณ   และประโยชนในการนําผลการศึกษาไปใชใน
เชิงนโยบาย   โดยแตละวิธีจะมีขอเดนและขอดอยที่พบจากการทดสอบแบบสอบถามดังตารางที่ 
4.10 
 
ตารางที่ 4.10  ขอเดนและขอดอยของวิธีการที่ใชในการจายเงินที่ไดจากการทดสอบแบบสอบถาม 

วิธีการจายเงิน ขอเดน ขอดอย 
เก็บเปนคาธรรมเนียม
การใชรถยนต 
ประจําป * 

1. สามารถนึกมูลคาไดงาย 
2. ไดรับคะแนนเลือกมาเปนลําดับแรก  

(111 คะแนน) 

1. ไมคอยสมเหตุสมผล ในการเก็บคาธรรม
เนียม 

2. ประชาชนใหราคาที่คอนขางต่ํา เม่ือ
เทียบกับวิธีอื่นๆ 

เก็บตามระยะทาง 
ที่ใชรถ * 

1. เปนหนวยราคาที่นิยมใชในการประเมิน
มูลคา และการนําไปใชในระดับนโยบาย 

2. ไดรับคะแนนเลือกมาเปนลําดับที่สาม  
(81 คะแนน) 

1. ประชาชนคอนขางสับสน ไมยอมรับวิธี
นี้ 

2. คิดมูลคายาก 

เพิ่มภาษีน้ํามัน * 1. สามารถนําไปใชในเชิงนโยบายได 
2. เปนกรณีศึกษาที่รัฐกําลังใหความสนใจ 
3. ไดรับคะแนนเลือกมาเปนลําดับสุดทาย  

(53 คะแนน) 

1. ประชาชนคอนขางสับสน ไมยอมรับวิธี
นี้ มีการคัดคานวิธีนี้มาก 

2. คิดมูลคายาก 
3. มีผลกระทบตอสวนอื่นๆตามมามาก 

เก็บเปนคาผานทาง 
ในการเดินทางในเขต 
กทม.* 

1. ประชาชนคอนขางยอมรับวิธีนี้ โดยไดรับ
คะแนนมาเปนลําดับที่ สอง  (94 คะแนน) 

2. ราคาที่ประชาชนตอบสมเหตุสมผล 
3. สามารถเปดเผยคา WTP ไดงาย 

1. บางครั้งการตอบคลุมเครือ โดยเฉพาะ
การจายเงินตอครั้งของการเดินทาง ดัง
นั้นตองย้ําใชผูตอบเขาใจตรงกัน 

 
เก็บเปนคาธรรมเนียม
ในการปรับปรุงระบบ
ขนสงสาธารณะ ** 

1. สามารถนึกมูลคาไดงาย 
2.    ไดรับคะแนนเลือกมา 40 คะแนน 

1. ไมคอยสมเหตุสมผลในการเก็บคาธรรม
เนียม 

2. ประชาชนใหราคาที่คอนขางต่ํา เม่ือ
เทียบกับอีกวิธี 

เก็บคาโดยสารเพิ่ม ** 1. ประชาชนคอนขางยอมรับวิธีนี้ โดยไดรับ
คะแนนมาเปนลําดับแรก  (49 คะแนน) 

2. ราคาที่ประชาชนตอบสมเหตุสมผล 
3. สามารถเปดเผยคา WTP ไดงาย 

1. บางครั้งการตอบคลุมเครือ โดยเฉพาะ
การจายเงินตอครั้งของการเดินทาง ดัง
นั้นตองย้ําใชผูตอบเขาใจตรงกัน 

 
หมายเหตุ    *   สําหรับการเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล   
        **  สําหรับการเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ 
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จากตารางที่ 4.10  เห็นไดวาวิธีที่ควรใชในการศึกษาครั้งนี้มากที่สุด คือ วิธีการเก็บคาผาน
ทางในการเดินทางในกรุงเทพมหานคร (บาทตอเที่ยว)  สําหรับการเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล  
และวิธีการเก็บคาโดยสารเพิ่ม (บาทตอเที่ยว)  สําหรับการเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ  ดัง
นั้นจะสามารถหาราคาเริ่มตนในการถาม  4  ราคา  โดยที่  Alberini (1995)  ไดแนะนําวาควรใชราคา
เสนอครั้งแรก (Initial Bid) จํานวน  4  ราคาที่แตกตางกัน    เพื่อใหไดฟงกชันของ Bid Curve ที่ตอ
เนื่อง (Smooth  the WTP) (Renu Sukharomana, 1998)  

 
จากขอมูลมูลคาที่ยินดีจายจากการเก็บคาผานทางในการเดินทางในตารางที่ 4.7  และขอมูล

มูลคาที่ยินดีจายจากการเก็บคาโดยสารเพิ่มในตารางที่ 4.9  จะสามารถหาราคาเริ่มตนไดดังตารางที่ 
4.11 

 
ตารางที่ 4.11  ราคาเริ่มตนในการตั้งคําถามแบบเสนอราคาสองครั้ง 

เม่ือปรับปรุงจากสถานการณ 1 เปน 2 เม่ือปรับปรุงจากสถานการณ 1 เปน 4 วิธีการจายเงิน 
Bid 1 Bid 2 Bid 3 Bid 4 Bid 1 Bid 2 Bid 3 Bid 4 

คาผานทาง (บาทตอเที่ยว) 3 5 10 20 5 10 20 40 
คาโดยสารเพิ่ม (บาทตอเที่ยว) 1 3 5 10 2 5 10 20 
หมายเหตุ  Bid  คือ ราคาเสนอเริ่มตนในแตละชุดแบบสอบถาม  

 
4.3  การสํารวจและรวบรวมขอมูลในสนาม  
 

การสํารวจขอมูลใชผูทําการสํารวจทั้งสิ้น 12 คน โดยแบงออกเปน 3 ชุดๆ ละ 3, 4 และ 5 
คน ตามลําดับ แตละชุดมีหัวหนาชุดคอยตรวจสอบและควบคุมคุณภาพของการสํารวจ เพื่อใหไดขอ
มูลที่ดีตามที่ต้ังเปาหมายไว โดยเก็บขอมูลทั้งหมด 800 ชุด ซึ่งจะแบงตามคาเร่ิมตนในการถามราคา 
(Bid ละ 200 ชุด)  และเน่ืองจากการสํารวจคร้ังนี้คอนขางจะมีความซับซอนและมีเงื่อนไขที่สมมติ
ขึ้น ซึ่งตองอธิบายใหผูถูกสัมภาษณเขาใจใหตรงกัน จึงตองมีความระมัดระวังในการถามเปนพิเศษ 
โดยกอนออกสัมภาษณ ผูที่ออกสํารวจจะตองผานการอบรม   อธิบายขั้นตอนและรายละเอียดใหชัด
เจนเขาใจใหตรงกันกอน โดยขั้นตอนในการสํารวจมีดังตอไปนี้ 

 

1) ผูสํารวจทําการสุมตัวอยางผูเดินทาง  
2) ผูสํารวจสุมวาจะใชคาเร่ิมตนเทาใดในการถาม 
3) ผูสํารวจชี้แจงวัตถุประสงคและเนื้อหาในการสัมภาษณใหผูเดินทางรับทราบ 
4) ดําเนินการสัมภาษณโดยเรียงตามลําดับคําถามในแบบสอบถาม 
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5) เมื่อสอบถามถึงขั้นตอนที่สอง  ซึ่งเปนสวนของสถานการณสมมติ ตองอธิบายสถาน
การณใหผูถูกสัมภาษณเขาใจถึงสภาพปญหา   สภาพตามสถานการณตางๆที่มีการปรับ
ปรุง โดยใชรูปภาพประกอบแบบสอบถามประกอบการอธิบาย  รวมทั้งเงื่อนไข  และ
หลักการในการพิจารณาวาควรจะจายเงินหรือไม  และจายเทาใด  

6) เมื่อสอบถามเสร็จแลว กลาวคําขอบคุณผูใหสัมภาษณ 
 

การสํารวจขอมูลในสนามไดลงมือดําเนินการเก็บขอมูลระหวางวันที่ 13 กุมภาพันธ  ถึง 6 
มีนาคม พ.ศ. 2545   โดย  กลุมตัวอยางที่ใชในการวิจัยนี้  คือ    ผูที่เดินทางไปทํางานเปนประจําดวน
ยานพาหนะในเขตกรุงเทพมหานคร  โดยวันและสถานที่ที่ดําเนินการสํารวจแสดงในตารางที่ 4.12 
 
4.4  การวิเคราะหขอมูลเบื้องตน 
 

4.4.1  จํานวนขอมูลท่ีสํารวจได 
 
ขอมูลที่ไดจากการสํารวจแบงออกตามวิธีการเดินทางออกเปน 2 กลุมหลัก คือ ขอมูลกลุมผู

เดินทางโดยรถยนตสวนบุคคล  และขอมูลกลุมผูเดินทางโดยระบบขนสงสาธารณะ  เนื่องจาก
ลักษณะการเดินทาง และการตั้งคําถามตางกัน  (โดยจะตางกันที่วิธีการจายเงิน และราคาเริ่มตนใน
การถามดังไดแสดงไวแลวในตารางที่ 4.11)  จากการสํารวจทั้งหมด 784 ตัวอยาง ไดขอมูลจากผูถูก
สัมภาษณที่เดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล 363 ชุด และผูถูกสัมภาษณที่เดินทางดวยระบบขนสง
สาธารณะ 421 ชุด  โดยตารางที่ 4.13  แสดงจํานวนตัวอยางแยกตามวิธีการเดินทางและราคาเริ่มตน
ในการถาม   

 
      ตารางที่ 4.13  จํานวนตัวอยางแยกตามวิธีการเดินทางและราคาเริ่มตนในการถาม 

วิธีการเดินทาง (ชุด)  ราคาเริ่มตนในการถาม 
(จากตารางที่ 4.11) รถยนตสวนบุคคล ระบบขนสงสาธารณะ 

รวม 
(ชุด) 

Bid 1 88 112 200 
Bid 2 97 99 196 
Bid 3 92 101 193 
Bid 4 86 109 195 
รวม 363 421 784 

    หมายเหตุ  Bid  คือ ราคาเสนอเริ่มตนในแตละชุดแบบสอบถาม 
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  ตารางที่ 4.12  วันและสถานที่ที่ดําเนินการสํารวจ 
สถานที่ วันที่ 

จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 
หมูบานอัมรินทร เขตสายไหม 
หลักส่ี 
กรมสรรพวุธ เขตบางซื่อ 
โรงพยาบาลราชวิถี 
สวนสาธารณะสันติภาพ เขตดินแดง 
ศูนยการคาสยามเซ็นเตอร ปทุมวัน 
สถาบันเทคโนฯ ราชมงคล วิทยาเขตเทเวศน 
สนามกีฬาไทย-ญี่ปุน ดินแดง 
บางลําพู 
โรงพยาบาลจุฬาลงกรณ 
อนุสาวรียชัยสมรภูมิ 
มหาวิทยาลัยหอการคาไทย 
มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร 
กรมชลประทานสามเสน เขตดุสิต 
การไฟฟาสวนภูมิภาค จตุจักร 
ตลาดศรียาน เขตดุสิต 
สวนน้ําศูนยการคาเดอะมอลล งามวงศวาน 
โรงพยาบาลศิริราช 
โรงพยาบาลเทพธารินทร 
สถาบันราชฎัชจันทรเกษม 
กรมปาไม บางเขน 
กรมสรรพากร พญาไท 
ศูนยการคาเซ็นทรัลลาดพราว 
ม. รามคําแหง 
บริษัท AUTRANS (Thailand) Co.Ltd. 
บริษัท NIPPON KONPO (Thailand) Co.Ltd. 
สํานักงานกรุงเทพมหานคร 1 
สํานักงานกรุงเทพมหานคร 2 
ตลาดนัดจตุจักร 
บริษัท KINOKUNIYA Bookstores ศูนยการคาเซ็นทรัล ชิดลม 
กรมศุลกากร คลองเตย 
ศูนยอาหารช้ัน 6 ศูนยการคามาบุญครองเซ็นเตอร 
องคการเภสัชกรรม 

13, 14, 18, 22, 25, 28 กุมภาพันธ 
15, 19, 22, 23, 24, 28 กุมภาพันธ 
21, 22, 24, 28 กุมภาพันธ, 4 มีนาคม 
21, 28 กุมภาพันธ 
16, 21, 22, 24, 28 กุมภาพันธ 
16 กุมภาพันธ 
16, 17 กุมภาพันธ 
16, 17 กุมภาพันธ 
17 กุมภาพันธ 
13 กุมภาพันธ 
18 กุมภาพันธ 
16, 28 กุมภาพันธ 
24 กุมภาพันธ 
19, 20, 21, 22, 25, 27 กุมภาพันธ 
18, 19, 20, 21, 22, 27 กุมภาพันธ 
25 กุมภาพันธ 
25 กุมภาพันธ 
23 กุมภาพันธ 
26 กุมภาพันธ 
27 กุมภาพันธ 
19, 20, 21, 22, 24, 25 กุมภาพันธ 
20 กุมภาพันธ 
18, 19, 20, 21, 22 กุมภาพันธ 
19 กุมภาพันธ 
19 กุมภาพันธ 
28 กุมภาพันธ 
28 กุมภาพันธ 
4 มีนาคม 
25, 26, 27 กุมภาพันธ 
2 มีนาคม 
14, 18, 27, 28 กุมภาพันธ, 4 มีนาคม 
15, 18 กุมภาพันธ 
28 กุมภาพันธ 
22, 25 กุมภาพันธ 
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4.4.2  การวิเคราะหขอมูลเศรษฐกิจและสังคมของผูเดินทาง 
 

4.4.2.1  เพศ 
 

 จากจํานวนชุดขอมูลที่ใชวิเคราะห จํานวน 784 ชุด  ไดกลุมตัวอยางที่เปนผูเดินทางเพศชาย
จํานวน 357 คน คิดเปนรอยละ 45.5  และเปนหญิง 427 คน  หรือคิดเปนรอยละ  54.5 โดยแสดงการ
เปรียบเทียบกับขอมูลสํามะโนประชากร ป 2544  ของกรุงเทพมหานคร ดังตารางที่ 4.14   
 

ตารางที่ 4.14  การเปรียบเทียบสัดสวนเพศของตัวอยางที่สํารวจไดกับขอมูลสํามะโนประชากร ป 2544 
เพศ สัดสวนตัวอยาง  (รอยละ) สัดสวนขอมูลสํามะโนประชากร*  (รอยละ) 
ชาย 45.5 47.6 
หญิง 54.5 52.4 

 n = 784 n = 5,734,400 
(จํานวนประชากรชวงอายุ 15 – 59 ป) 

ท่ีมา  * สํานักงานสถิติแหงชาติ (2544) 
 

 จากตารางที่ 4.14  พบวาสัดสวนเพศของกลุมตัวอยางที่สํารวจไดไมมีความแตกตางจาก
ของขอมูลสํามะโนประชากรกรุงเทพมหานครป 2544  ซึ่งทราบไดจากคาสถิติทดสอบไครสแควร 
(Chi-Square, 2

χ ) โดยคํานวณ  2
χ

  ได 0.18  ซึ่งนอยกวาคาวิกฤติ 3.84  ที่นัยสําคัญ 95 เปอรเซ็นต  
(degree of freedom = 1)  ดังนั้นจึงสรุปไดวาสัดสวนเพศของกลุมตัวอยางที่สํารวจไดไมมีความแตก
ตางกันอยางมีนัยสําคัญจากขอมูลสํามะโนประชากรกรุงเทพมหานครป 2544 
 

4.4.2.2 อายุ 
 

จากขอมูลที่ใชวิเคราะหได จํานวน 784 ชุด  ไดกลุมตัวอยางทีมีอายุในชวง 20 – 29 ป มาก
ที่สุด คือ 255 คน  คิดเปนรอยละ 32.5 และอายุในชวงระหวาง 15 – 20 ป มีจํานวนนอยที่สุด คือ 45 
คน หรือคิดเปนรอยละ 5.7  โดยที่การกระจายตัวของขอมูลสวนใหญจะใกลเคียงเมื่อเปรียบเทียบกับ
ขอมูลสํามะโนประชากร ป 2544  ของกรุงเทพมหานคร ดังตารางที่ 4.15 
 

 จากตารางที่ 4.15   พบวาสัดสวนการกระจายตัวของชวงอายุของกลุมตัวอยางที่สํารวจได
ไมมีความแตกตางจากของขอมูลสํามะโนประชากรกรุงเทพมหานครป 2544   ซึ่งทราบไดจากคา
สถิติทดสอบไครสแควร (Chi-Square, 2

χ )  โดยคํานวณ  2
χ

  ได 4.31 ซึ่งนอยกวาคาวิกฤติ 9.49 ที่
นัยสําคัญ 95 เปอรเซ็นต  (degree of freedom = 4)    ดังนั้นจึงสรุปไดวาสัดสวนการกระจายตัวของ
ชวงอายุของกลุมตัวอยางที่สํารวจไดไมมีความแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญจากขอมูลสํามะโน
ประชากรกรุงเทพมหานครป 2544 
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ตารางที่ 4.15  การเปรียบเทียบสัดสวนอายุของตัวอยางที่สํารวจไดกับขอมูลสํามะโนประชากร ป 2544 
ชวงอายุ สัดสวนตัวอยาง   (รอยละ) สัดสวนขอมูลสํามะโนประชากร*  (รอยละ) 

        15 – 19 ป 5.7 11.9 
        20 – 29  ป 32.5 29.3 
        30 – 39  ป 26.8 27.4 
        40 – 49  ป 24.0 20.2 
        50 – 59  ป 11.0 11.3 

 n = 784 n = 5,734,400 
(จํานวนประชากรชวงอายุ 15 – 59 ป) 

 ที่มา  * สํานักงานสถิติแหงชาติ (2544) 
 

4.4.2.3  สถานภาพสมรส 
 

 จากจํานวนชุดขอมูลที่ใชวิเคราะหได จํานวน 784  ชุด  ไดกลุมตัวอยางที่เปนโสดจํานวน 
380 คน คิดเปนรอยละ 48.5  สวนที่สมรสแลวจํานวน 366 คน หรือคิดเปนรอยละ 46.7 และที่เปน
หมาย/อยารางหรือแยกกันอยูจํานวน 38 คน คิดเปนรอยละ  4.8   โดยแสดงการเปรียบเทียบกับขอ
มูลสํามะโนประชากร ป 2544  ของกรุงเทพมหานคร ดังตารางที่ 4.16 
 

 ตารางที่ 4.16  การเปรียบเทียบสัดสวนสถานภาพสมรสของตัวอยางท่ีสํารวจไดกับขอมูลสํามะโนประชากร 
สถานภาพสมรส สัดสวนตัวอยาง  (รอยละ) สัดสวนขอมูลสํามะโนประชากร*  (รอยละ) 

  โสด 48.5 37.2 
  สมรส 46.7 54.5 
  หมาย / หยาราง / แยกกันอยู 4.8 8.29 

 n = 784 n = 5,734,400 
(จํานวนประชากรชวงอายุ 15 – 59 ป) 

 ที่มา  * สํานักงานสถิติแหงชาติ (2544) 
 
 จากตารางที่ 4.16  จะไดวาสัดสวนสถานภาพสมรสของกลุมตัวอยางที่สํารวจไดไมมีความ
แตกตางจากของขอมูลสํามะโนประชากรกรุงเทพมหานครป 2544   ซึ่งทราบไดจากคาสถิติทดสอบ
ไครสแควร (Chi-Square, 2

χ )  โดยคํานวณ  2
χ

  ได 6.01 ซึ่งนอยกวาคาวิกฤติ 7.38  ที่นัยสําคัญ 
97.5 เปอรเซ็นต  (degree of freedom = 2)  ดังนั้นจึงสรุปไดวาสัดสวนเพศของกลุมตัวอยางที่สํารวจ
ไดไมมีความแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญจากขอมูลสํามะโนประชากรกรุงเทพมหานครป 2544 
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4.4.2.4   การประกอบอาชีพในปจจุบัน 
 

 จากจํานวนชุดขอมูลที่ใชวิเคราะหได จํานวน 784 ตัวอยาง  ไดกลุมตัวอยางที่แบงตามการ
ประกอบอาชีพไดดังตารางที่ 4.17  อยางไรก็ดีไมมีขอมูลสํามะโนประชากรเพื่อใชตรวจสอบสัด
สวนของตัวอยางในแตละกลุมอาชีพ จากกลุมตัวอยางที่สํารวจไดจะมีสัดสวนของการประกอบ
อาชีพมากที่สุด  คือ  ขาราชการและรัฐวิสาหกิจ  โดยมีจํานวนตัวอยาง 315 คน คิดเปนรอยละ 40.2  
รองลงมาคืออาชีพพนักงานบริษัทเอกชนจํานวน 205 คน หรือคิดเปนรอยละ 26.1  สวนอาชีพอ่ืน
แสดงในตารางที่ 4.17 
 

ตารางที่ 4.17  สัดสวนของตัวอยางที่สํารวจไดแบงตามการประกอบอาชีพ 
อาชีพ จํานวนตัวอยาง รอยละ 

     ขาราชการ / รัฐวิสาหกิจ 315 40.2 
     พนักงานบริษัทเอกชน 205 26.1 
     นักเรียน / นักศึกษา 74 9.4 
     คนงาน / ลูกจาง 105 13.4 
     ธุรกิจสวนตัว / คาขาย 78 9.9 
     พอบาน / แมบาน / เกษียณ 5 0.6 
     อ่ืนๆ 2 0.3 

รวม 784 100.0 

 
4.4.2.5   ระดับการศึกษาท่ีสําเร็จหรือกําลังศึกษาอยู 
 

 จากจํานวนชุดขอมูลที่ใชวิเคราะหได จํานวน  784  ชุด  จะไดกลุมตัวอยางที่แบงตามระดับ
การศึกษาที่สําเร็จหรือกําลังศึกษาอยูไดดังตารางที่ 4.18   อยางไรก็ดีไมมีขอมูลสํามะโนประชากร
เพื่อใชตรวจสอบสัดสวนของตัวอยางในแตละกลุมระดับการศึกษา  จากกลุมตัวอยางที่สํารวจไดพบ
วาสัดสวนของระดับการศึกษาที่มากที่สุด  คือ ระดับปริญญาตรี โดยมีจํานวนตัวอยาง  414  คน  คิด
เปนรอยละ  52.8  รองลงมาคือระดับมัธยมศึกษาตอนปลาย/ปวช.จํานวน  127  คน  หรือคิดเปนรอย
ละ  16.2   สวนระดับการศึกษาอื่นๆแสดงในตารางที่ 4.18 
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     ตารางที่ 4.18  สัดสวนของตัวอยางที่สํารวจไดแบงตามระดับการศึกษา 
ระดับการศึกษา จํานวนตัวอยาง รอยละ 

     ประถมศึกษา 12 1.5 
     มัธยมศึกษาตอนตน 34 4.3 
     มัธยมศึกษาตอนปลาย / ปวช. 127 16.2 
     อนุปริญญา / ปวส. 118 15.1 
     ปริญญาตรี 414 52.8 
     ปริญญาโทหรือเอก 79 10.1 

รวม 784 100.0 

 
4.4.2.6   ระดับรายไดเฉลี่ยตอเดือน 
 

 ขอมูลรายไดของผูเดินทางที่สํารวจอยูในรูปของชวงระดับรายได   ทั้งนี้เพื่อปองกันมิใหผู
ถูกสัมภาษณเกิดความรูสึกลําบากใจในการตอบคําถามที่เปนจํานวนเงินรายไดของตน    ซึ่งอาจเปน
สาเหตุใหขอมูลที่ไดรับมีคาไมตรงกับความเปนจริง   โดยจะใชคาเฉลี่ยของจํานวนรายไดในแตละ
ชวงเปนตัวแทนของรายไดของผูเดินทางในการวิเคราะห โดยตารางที่  4.19   แสดงคาเฉลี่ยที่ใชเปน
ตัวแทนและจํานวนตัวอยางที่สํารวจไดรวมทั้งสัดสวนของแตละชวงระดับรายได 
 
ตารางที่ 4.19  คาเฉลี่ยของรายไดและสัดสวนของตัวอยางที่สํารวจไดแบงตามระดับรายได 

รายไดเฉล่ียตอเดือน (บาท) คาเฉลี่ยที่ใชเปนตัวแทน   (บาท) จํานวนตัวอยาง รอยละ 
ต่ํากวา 5,000  4,000 84 10.7 

5,001 - 10,000  7,500 310 39.5 
10,001 - 20,000  15,000 275 35.1 
20,001 - 30,000  25,000 70 8.9 
30,001 - 40,000  35,000 27 3.4 
40,001 - 50,000  45,000 12 1.5 
มากกวา 50,001  60,000 6 0.8 

รวม 784 100.0 
                              รายไดเฉลี่ยของตัวอยางที่สํารวจได (Mean)    =  13,241.07   บาทตอเดือน 
                              คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน  (Std. Deviation)            =    9,175.87   บาทตอเดือน 

  
เมื่อกําหนดคาเฉลี่ยซึ่งใชแทนรายไดตอเดือนในแตละชวงแลวจึงทําการคํานวณหารายได

ตอเดือนของผูเดินทางเฉลี่ยเพื่อเปรียบเทียบในแตละกลุมของตัวแปร  ดังแสดงในตารางที่ 4.20 
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ตารางที่ 4.20  รายไดเฉลี่ยตอเดือนของผูเดินทางเพื่อเปรียบเทียบในแตละกลุมของตัวแปร 

รายไดเฉล่ียตอเดือน  
แบงตามกลุมตัวแปร 

รายไดเฉล่ีย 
(บาทตอเดือน) 

จํานวนตัวอยาง 
(ชุด) 

คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
(บาทตอเดือน) 

     bid 1 12,072.50 200 7,354.18 
     bid 2 14,418.37 196 9,334.30 
     bid 3 12,930.05 193 8,683.92 
     bid 4 13,564.10 195 10,914.49 
     รถยนตสวนบุคคล 16,482.09 363 9,810.66 
     ระบบขนสงสาธารณะ 10,446.56 421 7,556.62 
     ชาย 13,243.70 357 9,505.07 
     หญิง 13,238.88 427 8,902.53 
     15 – 19  ป 4,233.33 45 882.92 
     20 – 29  ป 9,329.41 255 5,486.68 
     30 – 39  ป 14,376.19 210 10,294.53 
     40 – 49  ป 17,180.85 188 9,267.52 
     50 – 59  ป 18,168.60 86 9,206.97 
      โสด 10,372.37 380 7,619.68 
      สมรส 15,784.15 366 9,848.57 
     หมาย / หยาราง / แยกกันอยู 17,434.21 38 7,979.85 
     ขาราชการ / รัฐวิสาหกิจ 13,011.11 315 7,550.09 
     พนักงานบริษัทเอกชน 15,790.24 205 10,783.63 
     นักเรียน / นักศึกษา 6,472.97 74 6,400.39 
     คนงาน / ลูกจาง 9,338.10 105 5,021.35 
     ธุรกิจสวนตัว / คาขาย 19,416.67 78 10,921.92 
     พอบาน / แมบาน / เกษียณ 10,500.00 5 4,107.92 
     อ่ืนๆ 9,500.00 2 7,778.17 
     ประถมศึกษา 9,000.00 12 5,720.78 
     มัธยมศึกษาตอนตน 9,838.24 34 5,203.03 
     มัธยมศึกษาตอนปลาย / ปวช. 9,322.83 127 7,104.81 
     อนุปริญญา / ปวส. 12,605.93 118 7,401.74 
     ปริญญาตรี 13,167.87 414 8,123.98 
     ปริญญาโทหรือเอก 22,981.01 79 13,653.79 
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จากตารางที่ 4.20 สามารถสรุปเปนประเด็นที่นาสนใจไดดังตอไปนี้ 
 

� รายไดเฉลี่ยในแตละคาเร่ิมตนในการถามมีคาไมตางกันมากนัก   โดยเมื่อเปรียบเทียบคา
เฉลี่ยของรายไดโดยใชสถิติ F (ANOVA)  ไดเทากับ 2.323 (คา Sig. = 0.074)  กลาวคือไมมี
ความแตกตางกันที่นัยสําคัญ 90 เปอรเซ็นต (α  = 0.1)  

� รายไดเฉลี่ยในแตละวิธีการเดินทางมีคาตางกัน  โดยเมื่อเปรียบเทียบคาเฉลี่ยของรายไดโดย
ใชสถิติ t ไดเทากับ 9.716  (คา Sig. = 0.000)  กลาวคือมีความแตกตางกันที่นัยสําคัญมาก
กวา 99 เปอรเซ็นต (α  = 0.01) โดยรายไดเฉลี่ยของผูที่เดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลมีคา
มากกวา 

� รายไดเฉลี่ยแบงตามเพศมีคาไมตางกัน โดยเมื่อเปรียบเทียบคาเฉลี่ยของรายไดโดยใชสถิติ t 
ไดเทากับ 0.007  (คา Sig. = 0.994)     กลาวคือ    ไมมีความแตกตางกันที่นัยสําคัญ  99 
เปอรเซ็นต (α  = 0.01) 

� รายไดเฉลี่ยในแตละชวงอายุมีคาตางกัน โดยเมื่อเปรียบเทียบคาเฉลี่ยของรายไดโดยใชสถิติ 
F (ANOVA) ไดเทากับ 47.058  (คา Sig. = 0.000)  กลาวคือมีชวงอายุอยางนอย 2 ชวงที่มี
รายไดเฉลี่ยแตกตางกันที่นัยสําคัญมากกวา 99 เปอรเซ็นต (α  = 0.01) โดยรายไดเฉลี่ยของ
ผูที่มีชวงอายุมากกวาจะมีรายไดเฉลี่ยมากกวาผูที่มีชวงอายุนอยกวาตามลําดับ 

� รายไดเฉลี่ยในแตละสถานะภาพสมรสมีคาตางกัน โดยเมื่อเปรียบเทียบคาเฉลี่ยของรายได
โดยใชสถิติ F (ANOVA) ไดเทากับ 40.265  (คา Sig. = 0.000)  กลาวคือมีสถานภาพสมรส
อยางนอย  2  สถานภาพที่มีความแตกตางกันที่นัยสําคัญมากกวา  99  เปอรเซ็นต (α  = 
0.01) โดยรายไดเฉลี่ยของผูที่สถานะภาพสมรสเปน หมาย/หยาราง/แยกกันอยู   มีรายได
เฉลี่ยมากกวาผูที่สมรสแลว และเปนโสด ตามลําดับ 

� รายไดเฉลี่ยในแตละอาชีพมีคาตางกัน โดยเมื่อเปรียบเทียบคาเฉลี่ยของรายไดโดยใชสถิติ F 
(ANOVA) ไดเทากับ 21.477  (คา Sig. = 0.000)   กลาวคือ  มีอาชีพอยางนอย  2  อาชีพที่มี
ความแตกตางกันที่นัยสําคัญมากกวา 99 เปอรเซ็นต (α  = 0.01)  โดยรายไดเฉลี่ยของผูที่มี
อาชีพ ธุรกิจสวนตัว/คาขาย จะมีรายไดเฉลี่ยมากที่สุด รองลงมาคือ พนักงานบริษัทเอกชน 
และที่นอยที่สุดคือ นักเรียน/นักศึกษา 

� รายไดเฉลี่ยในแตละระดับการศึกษามีคาตางกัน   โดยเมื่อเปรียบเทียบคาเฉลี่ยของรายได
โดยใชสถิติ F (ANOVA) ไดเทากับ 28.163  (คา Sig. = 0.000)   กลาวคือ  มีระดับการศึกษา
อยางนอย  2  ระดับการศึกษา ที่มีความแตกตางกันที่นัยสําคัญมากกวา  99  เปอรเซ็นต   
(α  = 0.01)  โดยรายไดเฉลี่ยของผูที่มีระดับการศึกษาเปน  ปริญญาโทหรือเอก   มีรายได
เฉลี่ยมากที่สุด  และมีแนวโนมลดนอยลงตามวุฒิการศึกษา 
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4.4.2.7 จํานวนปท่ีอยูอาศัยหรือทํางานในกรุงเทพมหานครมาแลวและจํานวนปท่ีคิดวาจะ 
อยูในกรุงเทพมหานครในอนาคต 

 

 จากจํานวนชุดขอมูลที่ใชวิเคราะหได จํานวน  784  ชุด  ไดกลุมตัวอยางที่อยูอาศัยหรือ
ทํางานอยูในกรุงเทพมหานครมาแลวมากกวา 10 ปมากที่สุด โดยมีจํานวน 535 คน  คิดเปนรอยละ 
68.2   สวนจํานวนปที่คิดวาจะอยูหรือทํางานตอไปในกรุงเทพมหานครสวนใหญจะมากกวา 10 ป 
โดยมีจํานวน 521 คน หรือคิดเปนรอยละ  66.6    ซึ่งอนุมานไดวากลุมตัวอยางสวนใหญที่สํารวจได
เปนตัวแทนของคนที่อาศัยในกรุงเทพมหานครจริงๆ  เนื่องจากมีเวลาที่อาศัยหรือทํางานมาแลวและ
คิดวาจะอยูอาศัยและทํางานตอไปในกรุงเทพมหานครมากกวา 10 ป 
 

       ตารางที่ 4.21  จํานวนปที่อาศัยหรือทํางานอยูในกทม. และคิดวาจะอยูหรือทํางานในอนาคต 
อาศัยหรือทํางานในกทม.มาแลว 

เปนเวลากี่ป 
มีโครงการจะอาศัยหรือทํางานในกทม. 

อีกเปนเวลากี่ป จํานวนป 
จํานวนตัวอยาง รอยละ จํานวนตัวอยาง รอยละ 

     0 – 2  ป 40 5.1 29 3.7 
     2 – 5  ป 71 9.1 72 9.2 
     5 – 10  ป 138 17.6 160 20.5 
     มากกวา 10  ป 535 68.2 521 66.6 

รวม 784 100.0 782 100.0 
 

 
4.4.3   การวิเคราะหขอมูลเกี่ยวกับการเดินทาง 

 

การวิเคราะหสวนนี้   เปนการวิเคราะหขอมูลเกี่ยวกับวิธีการที่ใชในการเดินทางไปทํางาน 
เวลาและระยะทางที่ใชไปในการเดินทางไป-กลับระหวางที่อยูอาศัยและที่ทํางาน    เวลาที่แตละคน
คิดวาจะประหยัดไดหากไมตองเผชิญกับปญหารถติด    รวมทั้งคาใชจายที่เสียไปในการเดินทางไป-
กลับที่ทํางานแตละวัน 

 
4.4.3.1 วิธีท่ีใชในการเดินทาง 
 

จากจํานวนชุดขอมูลที่ใชวิเคราะหได  จํานวน 784  ชุด  ไดผูถูกสัมภาษณที่ เดินทางไป
ทํางานดวยรถยนตสวนบุคคลมีจํานวน 363 คน คิดเปนรอยละ 46.3  และผูที่เดินทางไปทํางานดวย
ระบบขนสงสาธารณะมีจํานวน 421 คน หรือคิดเปน 53.7  โดยการวิเคราะหหามูลคาความสูญเสียที่
เกิดขึ้นจากปญหาการจราจรคับคั่งในขั้นตอนตอจากนี้ไปจะแบงออกตามวิธีการที่ใชในการเดินทาง
เนื่องจากวิธีการจายเงินและการสมมติสถานการณที่แตกตางกัน   
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4.4.3.2 ขอมูลการเดินทาง 
 

สําหรับขอมูลเกี่ยวกับเวลาในการเดินทาง  เวลาที่คิดวาประหยัดได และระยะทางที่เดินทาง
ไป-กลับที่ทํางานในหนึ่งวันอยูในรูปของชวง   ทั้งนี้เพื่อปองกันมิใหผูถูกสัมภาษณเกิดความลําบาก
ในการตอบคําถามที่เปนเปนคาที่มีความผันแปร (มีความแปรปรวนมาก)  ในการเดินทางแตละวัน 
ซึ่งอาจเปนสาเหตุใหขอมูลที่ไดรับมีคาไมตรงกับความเปนจริง  การกําหนดคําตอบเปนชวงจะทํา
ใหผูถูกสัมภาษณตอบคําถามไดงายขึ้น   อยางไรก็ดีในการวิเคราะหจะใชคาเฉลี่ยกลางชวงเปนตัว
แทนของคาในชวงขอมูลน้ัน  ตารางที่ 4.22  แสดงคาเฉลี่ยที่ใชเปนตัวแทน  และจํานวนตัวอยางที่
สํารวจไดรวมทั้งเปอรเซ็นตของขอมูล 

 

   ตารางที่ 4.22  สัดสวนของตัวอยางที่สํารวจไดและคาเฉลี่ยแบงตามขอมูลการเดินทาง 

ขอมูลการเดินทาง คาเฉลี่ย จํานวนตัวอยาง เปอรเซ็นต 
เวลาในการเดินทางรวมไป-กลับที่ทํางานแตละวัน    
      นอยกวา 1 ชม. 30 นาที 137 17.5 
      1 – 2  ชม. 90 นาที 335 42.7 
      2 – 3  ชม. 150 นาที 204 26.0 
      3 – 4  ชม. 210 นาที 85 10.8 
      มากกวา 4 ชม. 270 นาที 23 2.9 

 รวม 784 100.0 
เวลาที่คิดวาประหยัดไดรวมในแตละวัน 
      นอยกวา 15 นาที 

 
10 นาที 

 
96 

 
12.2 

      15 – 30  นาที 22.5 นาที 243 31.0 
      30 – 45  นาที 37.5 นาที 205 26.1 
      45 – 60  นาที 52.5 นาที 115 14.7 
      มากกวา 1 ชม. 75 นาที 125 15.9 

 รวม 784 100.0 
ระยะทางที่เดินทางรวมไป-กลับที่ทํางานแตละวัน 
      นอยกวา 10 กม. 

 
5  กม. 

 
143 

 
18.2 

      10 – 20  กม. 15 กม. 166 21.2 
      20 – 30  กม. 25 กม. 158 20.2 
      30 – 40  กม. 35 กม. 131 16.7 
      40 – 50  กม. 45 กม. 81 10.3 
      มากกวา 50 กม. 60 กม. 105 13.4 

 รวม 784 100.0 
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เมื่อกําหนดคาเฉลี่ยซึ่งใชแทนขอมูลการเดินทางแตละขอมูลแลวจึงคํานวณขอมูลการเดิน
ทางเฉลี่ยของตัวอยางที่สํารวจได  ดังแสดงในตารางที่ 4.23 
 

   ตารางที่ 4.23  คาสถิติของขอมูลการเดินทาง 

ขอมูลการเดินทาง จํานวนตัวอยาง คาเฉลี่ย คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 

  เวลาในการเดินทางแตละวัน  (นาที) 784 113 59.4 
  เวลาในการเดินทางที่คิดวาประหยัดได  (นาที) 784 38 20.5 
  ระยะทางที่เดินทางแตละวัน  (กม.) 784 28 17.6 

 
 จากตารางที่  4.23    พบวาผูเดินทางที่สํารวจไดนั้นใชเวลาในการเดินทางรวมไป-กลับที่
ทํางานแตละวันโดยเฉลี่ยเทากับ 113 นาที  หรือ 1 ชั่วโมง 53 นาที  โดยมีเวลาในการเดินทางรวม
ไป-กลับที่คิดวาจะประหยัดไดถาหากการจราจรไมคับคั่ง (ถารถไมติด)   แตละวันโดยเฉลี่ยเทากับ 
38 นาที  ซึ่งความหมายวาในแตละวันทุกคนตองเสียเวลาไปโดยเปลาประโยชน อันเนื่องมากจาก
ปญหาการจราจรคับคั่งระหวาการเดินทางในกรุงเทพมหานครโดยเฉลี่ย เทากับ 38 นาที   สวนระยะ
ทางในการเดินทางรวมไป-กลับที่ทํางานแตละวันโดยเฉลี่ยเทากับ 28 กิโลเมตร 

 
4.4.3.3 ขอมูลคาใชจายในการเดินทางแตละวันการเดินทาง  

 
ขอมูลเกี่ยวกับคาใชจายในการเดินทางรวมไป-กลับที่ทํางานในแตละวัน   แบงออกเปน 2 

ประเภทตามวิธีการที่ใชในการเดินทาง  ไดแก   
 

• กรณีเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล  คาใชจายในการเดินทาง  หมายรวมถึง   คาน้ํามัน  คา
ทางดวน  คาจอดรถ  รวมทั้งคาจายในการใชรถอ่ืนๆ ฯลฯ ซึ่งมีหนวยเปนบาทตอวัน 

 

• กรณีเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ  คาใชจายในการเดินทาง  หมายรวมถึง  คาโดยสาร 
ซึ่งมีหนวยเปนบาทตอวัน  โดยแสดงสรุปในตารางที่ 4.24 
 

ตารางที่ 4.24  ขอมูลคาใชจายในการเดินทางแตละวันการเดินทาง (บาทตอวัน) 

วิธีการเดินทาง จํานวน 
ตัวอยาง 

คานอยสุด คามากสุด คาเฉลี่ย 
(บาทตอวัน) 

คาเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 

 กรณีเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล 362 * 10 250 101 47.9 
 กรณีเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ 421 4 190 39 27.3 
หมายเหตุ  * ไมตอบ 1 คน 
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จากตารางที่ 4.24   พบวาผูถูกสัมภาษณที่เดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลนั้นเสียคาใชจายใน
การเดินทางรวมไป-กลับที่ทํางานแตละวันโดยเฉลี่ยเทากับ 101 บาท  โดยคานอยที่สุดคือ 10 บาท 
และมากที่สุดคือ 250 บาท   สวนผูที่เดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะนั้นเสียคาใชจายในการเดิน
ทางรวมไป-กลับที่ทํางานแตละวันโดยเฉลี่ยเทากับ 39 บาท  โดยคานอยที่สุดคือ 4 บาท  และมากที่
สุดคือ 190 บาท  

 

4.4.3.4 จํานวนวันท่ีเดินทางไปทํางานตอสัปดาห ผูรวมเดินทาง และจํานวนการตอรถ 
 

ขอมูลในสวนนี้แสดงในรูปของจํานวนวันที่เดินทางไปทํางานตอสัปดาห   การมีผูรวมเดิน
ทางดวยกรณีเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล  และจํานวนการตอรถหรือเปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง
รวมไป-กลับในแตละวันกรณีเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ (ยกตัวอยางเชน ในตอนเชาตองนั่ง
รถจักรยานยนตรับจาง + รถโดยสารประจําทาง + รถไฟฟา ตอนเย็นนั่งรถโดยสารประจําทาง +  รถ
จักรยานยนตรับจาง จะตองตอรถรวมไป-กลับเทากับ 5 คร้ังในหนึ่งวัน) โดยขอมูลเหลานี้แสดงสรุป
ในตารางที่ 4.25 และ 4.26 

 

ตารางที่ 4.25  จํานวนวันที่เดินทางไปทํางานตอสัปดาห และจํานวนการตอรถ 

ขอมูล จํานวน 
ตัวอยาง คานอยสุด คามากสุด คาเฉลี่ย คาเบี่ยงเบน

มาตรฐาน 
 จํานวนวันที่ทํางานตอสัปดาห  (วันตอสัปดาห)  782 * 2 7 5.2 0.6 
 จํานวนรูปแบบในการเดินทางรวมไปกลับ (ครั้ง) 408 ** 1 10 3.7 1.7 
หมายเหตุ * ไมตอบ 2 คน,  ** ไมตอบ 13 คน   
 

         ตารางที่ 4.26  การมีผูรวมเดินทางกรณีเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล 

ผูรวมเดินทาง จํานวนตัวอยาง รอยละ 
   ไมมีผูรวมเดินทาง 165 45.6 
    มีผูรวมเดินทาง 197 54.4 

รวม 362 100.0 
 

 จากตารางที่ 3.25 และ 3.26 พบวากลุมตัวอยางที่สํารวจไดมีจํานวนวันที่ทํางานเฉลี่ยเทากับ 
5วัน (5.2 วัน) ตอสัปดาห โดยจํานวนวันทํางานที่นอยที่สุดคือ 2 วัน และมากที่สุดคือ 7 สวนจํานวน
รูปแบบในการเดินทางรวมไปกลับกรณีเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะมีคาเฉลี่ยเทากับ 4 คร้ัง 
(3.7 คร้ัง) ตอวัน โดยจํานวนรูปแบบการเดินทางที่ใชนอยที่สุดคือ 1 คร้ังและมีการเปลี่ยนรูปแบบ
ในการเดินทางแตละวันมากที่สุดถึง 10 คร้ัง  และจากขอมูลการมีผูรวมเดินทางกรณีเดินทางดวยรถ
ยนตสวนบุคคล พบวาจํานวนตัวอยางที่เดินทางโดยมีผูรวมเดินทางมีจํานวน 197 คน หรือรอยละ 
54.4 สวนตัวอยางที่เดินทางโดยไมมีผูรวมเดินทางมีจํานวน 165 คน หรือรอยละ 45.6  
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 4.4.4  การวิเคราะหขอมูลผลกระทบท่ีเกิดจากปญหาการจราจรคับคั่ง 
 

ขอมูลสวนนี้แสดงระดับผลกระทบและความสําคัญที่ผูถูกสัมภาษณใหกับปญหาตางๆ    
ไดแก  1) ปญหาความลาชาในการเดินทาง  2) ปญหาสุขภาพจิต  3) การเสียคาใชจายในการเดินทาง
ที่มากขึ้น  4) ปญหามลพิษทางอากาศ เสียง และความสั่นสะเทือน  5) ความเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุ  
6) ความยากลําบากในการเขาถึงพื้นที่  และ  7) ผลกระทบจากปญหาการจราจรคับคั่งโดยรวม  โดย
แบงการสอบถามออกเปน 3 สวน คือ  1) ใหผูถูกสัมภาษณใหคะแนนตามระดับของผลกระทบที่
เกิดขึ้น (Ratings)   2) ใหคะแนนตามระดับความสําคัญที่ใหแตละผลกระทบ (Ratings) และ   3) ให
เรียงลําดับความสําคัญของแตละผลกระทบ (Ranking)   โดยผลการสํารวจจะแสดงในรูปที่ 4.2   4.3
และ 4.4 ตามลําดับ 

 

 
 

รูปท่ี 4.2   การเปรียบเทียบระดับผลกระทบดานตางๆจากการจราจรคับคั่ง 
 

 ผลกระทบจากการจราจรคับคั่งที่ผูถูกสัมภาษณประเมินสวนใหญอยูในระดับ  ไดรับผล
กระทบมาก  ซึ่งไดแก  ความลาชาในการเดินทาง  ปญหาสุขภาพจิต  ผลกระทบจากมลพิษที่เพิ่มขึ้น 
และโดยเฉพาะผลกระทบจากการจราจรคับคั่งโดยรวม  ซึ่งมีสัดสวนที่มากที่สุดโดยมีถึงรอยละ 
46.4  และรองลงมาคือระดับไดรับผลกระทบปานกลาง  ไดแก  ปญหาคาใชจายในการเดินทางที่
เพิ่มขึ้น  ปญหาเร่ืองความปลอดภัย  และการเขาถึงพื้นที่ 
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รูปท่ี 4.3   การเปรียบเทียบระดับความสําคัญของผลกระทบดานตางๆจากการจราจรคับคั่ง 
 

ความสําคัญผลกระทบจากการจราจรคับคั่งสวนใหญอยูในระดับใหความสําคัญมาก ไดแก 
ความลาชาในการเดินทาง  สุขภาพจิต  คาใชจายในการเดินทาง และผลกระทบจากการเพิ่มมลพิษ  
สวนเร่ืองความปลอดภัย  และการเขาถึงพื้นที่นั้นผูถูกสัมภาษณสวนใหญจะใหความสําคัญในระดับ
ปานกลาง  
 

สวนขอมูลผลกระทบที่ใหผูถูกสัมภาษณเรียงลําดับความสําคัญของแตละผลกระทบปญหา
จากการจราจรคับคั่ง (Ranking) นั้นพบวา ประชาชนตอบวาปญหาการจราจรคับคั่งนั้นสงผลปญหา
ความลาชาในการเดินทางมากที่สุด  และที่นอยที่สุดคือ  ปญหาความยากลําบากในการเดินทางและ
เขาถึงพื้นที่  ดังแสดงใน ตารางที่ 4.27  และ รูปที่ 4.4 
 

    ตารางที่ 4.27  ลําดับความสําคัญของแตละผลกระทบปญหาจากการจราจรคับคั่ง 
ผลกระทบ ชื่อที่ใชแทน ลําดับความสําคัญ 

   ความลาชาในการเดินทาง (ใชเวลาเดินทางมากขึ้น) Delay 1 
   สุขภาพจิต (ทําใหเกิดความเครียด) Mood 2 
   คาใชจายในการเดินทาง (เสียคาใชจายมากขึ้น) Cost 3 
   ผลกระทบตอสิ่งแวดลอม (เพิ่มมลพิษ) Pollution 4 
   ความปลอดภัย (เกิดอุบัติเหตุงาย) Safety 5 
   การเขาถึงพื้นที่ (เดินทางลําบาก) Access 6 
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รูปท่ี 4.4   การเปรียบเทียบจํานวนคนที่ตอบแบงตามลําดับความสําคัญและผลกระทบ 
           

4.4.5  การวิเคราะหเกี่ยวกับความคิดเห็นของประชาชน 
 
ในสวนนี้ทําการวิเคราะหขอมูลเบื้องตนเกี่ยวกับความคิดเห็นของประชาชนในดานตาง ได

แก   1) สาเหตุของปญหาจากการจราจรคับคั่งติดขัดในกรุงเทพมหานครปจจุบันคืออะไร  2) ใคร
ควรรับผิดชอบปญหารถติด   3) กรณีนโยบายของรัฐบาลที่จะขึ้นภาษีน้ํามันเชื้อเพลิงเพิ่มเปน 2 เทา
จากอัตราที่เก็บในปจจุบัน และ   4) เปนการศึกษาวาคําตอบที่ไดจากแบบสอบถามนั้นมีความนาเชื่อ
ถือเพียงใด โดยถามย้ําอีกคร้ังวาหากภาครัฐมีนโยบายที่จะเก็บเงินตามเหตุการณที่สมมติจริงตาม
ราคาที่ตอบไปแลวผูตอบยังคงจายเงินตามที่ระบุไวหรือไม 

 
4.4.5.1 สาเหตุของปญหาจากการจราจรคับคั่งติดขัดในกรุงเทพมหานคร 
 
คําถามนี้ใหผูตอบแบบสอบถามไดออกความคิดเห็นเกี่ยวกับสาเหตุของปญหาจากการ

จราจรคับคั่งติดขัดในกรุงเทพมหานครปจจุบันวาคืออะไร โดยเลือกตอบไดมากกวา 1 ขอ ตาม
สาเหตุที่ผูศึกษากําหนดขึ้น ไดแก  1) ผูคนนิยมเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล   2) มีพื้นที่ถนนนอย
กวามาตรฐาน  3) ผูใชรถใชถนนขาดระเบียบวินัย  4) การจัดการจราจรขาดประสิทธิภาพ  5) ระบบ
ขนสงสาธารณะขาดประสิทธิภาพ  6) การจอดรถริมถนน  7) มีการขุด-ซอมถนนบอย  และ 8) อ่ืนๆ 
(ใหระบุสาเหตุเอง) โดยจากตัวอยางจํานวน 784 คน ไดผลการศึกษาดังแสดงในรูปที่ 4.5 
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รูปท่ี 4.5   การเปรียบเทียบสัดสวนความเห็นเกี่ยวกับสาเหตุของปญหาจากการจราจรคับคั่ง 
 
จากรูปที่ 4.5   สรุปไดวาผูตอบแบบสอบถามสวนใหญคิดวาสาเหตุหลักของปญหาการ

จราจรคับคั่งติดขัดในกรุงเทพมหานครปจจุบันวาคือ    ผูคนนิยมเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล 
(68.2%)   ผูใชรถใชถนนขาดระเบียบวินัย (66.7%)  และระบบขนสงสาธารณะขาดประสิทธิภาพ 
(55.9%)  สวนที่คิดวาไมใชสาเหตุของปญหาคือ การมีพื้นที่ถนนนอยกวามาตรฐาน ซึ่งมีจํานวนคน
ที่ตอบวาไมใชสาเหตุถึง 66.1% 
 

4.4.5.2 ใครควรรับผิดชอบปญหารถติด  
 
คําถามนี้จะใหผูตอบแบบสอบถามไดออกความคิดเห็นวาใครควรรับผิดชอบปญหารถติด  

โดยจะเลือกตอบไดขอเดียว ตามที่ผูศึกษากําหนดขึ้น ไดแก   1) หนวยงานของรัฐ   2) ผูใชรถยนต
สวนบุคคล   3) ทุกฝายควรรับผิดชอบรวมกัน และ   4) อ่ืนๆ โดยใหผูตอบระบุเองหากตัวเลือกที่
กําหนดใหไมตรงกับความคิดเห็น  โดยจากตัวอยางจํานวน 784 คน  ไดผลการศึกษาดังแสดงในรูป
ที่ 4.6  
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รูปท่ี 4.6   การเปรียบเทียบสัดสวนความคิดเห็นวาใครควรรับผิดชอบปญหารถติด 

 
จากรูปที่ 4.6   เห็นไดวาผูตอบแบบสอบถามสวนใหญเห็นวาทุกฝายควรรับผิดชอบปญหา

รถติดที่เกิดขึ้นอยูในปจจุบันรวมกัน  โดยคิดเปนสัดสวนถึงรอยละ  82   นอกจากนั้นยังมีผูเสนอวา
ควรมีการตั้งหนวยงานอิสระขึ้นมารับผิดชอบปญหาโดยตรง   และมีการบริหารงานที่เปนเอกเทศ
ไมขึ้นกับหนวยงานใด 

 
4.4.5.3 กรณีนโยบายของรัฐบาลท่ีจะข้ึนภาษีน้ํามันเชื้อเพลิงเพิ่มเปน 2 เทาจากอัตราท่ีเก็บ

ในปจจุบัน 
 
คําถามนี้ใหผูตอบแบบสอบถามไดออกความคิดเห็นเกี่ยวกับกรณีนโยบายของรัฐบาลที่จะ 

ขึ้นภาษีน้ํามันเชื้อเพลิงเพิ่มเปน 2 เทาจากอัตราที่เก็บในปจจุบัน โดยรัฐบาลใหเหตุผลวาจะทําให
ประชาชนเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมในการเดินทาง และทําใหชวยใหชาติประหยัดคาใชจายในสวน
ของพลังงานของทั้งประเทศโดยรวมลงไดอีกประมาณ 30 เปอรเซ็นต  โดยเลือกตอบไดขอเดียว 
ตามตัวเลือกที่ผูศึกษากําหนดขึ้น ไดแก 1) ไมเห็นดวย  2) เห็นดวย  3) เฉยๆ 4) เห็นดวย และ 5) เห็น
ดวยอยางยิ่ง โดยจากตัวอยางจํานวน 784 คน จะไดผลการศึกษาดังแสดงในรูปที่ 4.7 
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รูปท่ี 4.7   การเปรียบเทียบสัดสวนความคิดเห็นเกี่ยวกับนโยบายขึ้นภาษีน้ํามัน 

 
จากรูปที่ 4.7   จะเห็นวาผูตอบแบบสอบถามสวนใหญมีความคิดเห็นวาไมเห็นดวยกับ 

นโยบายนี้มากที่สุด คิดเปนรอยละ 41  และรองลงมาคือไมเห็นดวยอยางยิ่ง คิดเปนรอยละ 26 โดย
เหตุผลตางๆในการใหความคิดเห็นสรุปไดดังนี้ 

 
กรณีไมเห็นดวย  เนื่องจาก 

• เปนการแกปญหาที่ไมตรงจุด ควรใชวิธีอ่ืนดีกวา เชน การรณรงคใหประหยัดน้ํามัน 
• คานํามันแพงอยูแลว  เปนการผลักภาระใหประชาชน  
• คิดวาแกปญหาไมได เพราะทุกคนจําเปนตองใชพลังงานไมวาจะแพงขึ้น ถึงราคาสูงก็จํา

เปนตองใช                                                                                                                                                         
• คิดวาแกปญหาไมได คาครองชีพก็สูงขึ้น                                                                                                           
• จะทําใหประชาชนเดือดรอน เพราะขาวของจะแพงไปดวย  
• จะทําใหคาครองชีพของประชาชนสูงตามไปดวย 
• ทําใหระบบเศรษฐกิจและอุตสาหกรรมไดรับผลกระทบไปดวย  
• การเดินทางบางทีไมมีรถประจําทาง จําเปนตองใชรถยนต                                                                                
• คาโดยสารรถเมลจะราคาสูงขึ้นตาม 
• หนวยงานของรัฐทํางานขาดประสิทธิภาพ ขาดการประสานงานกัน จะขึ้นราคาน้ํามันเทา

ไรก็ไมสามารถแกปญหาได นอกจากการปลูกฝงใหเยาวชนตระหนักถึงปญหา    
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• น้ํามันเปนปจจัยสําคัญในการผลิต หากขึ้นภาษียอมสงผลกระทบโดยรวมมากกวา ควรสง
เสริมการอนุรักษพลังงานมากกวา 

• ระบบขนสงสาธารณะขาดประสิทธิภาพ ไมสะดวก บริการไมทั่วถึงกับความตองการ                                     
• รัฐบาลแกปญหาดวยการทําใหประชาชนไมอยากใชรถเนื่องจากนํามันแพง ในขณะที่ไมให

ความสําคัญกับการปรับปรุงระบบขนสงสาธารณะอยางจริงจัง                                                                         
 
กรณีเฉยๆ (ไมมีความเห็น) เนื่องจาก 

• ไมมีความคิดเห็น 
• คิดวาไมไดรับผลกระทบจากนโยบายนี้  
• คิดวาและแตผูมีอํานาจจะตัดสิน (อยางไรก็ได) แตขอใหมีประโยชนตอประชาชนและ

ประเทศในภาพรวมมากที่สุด  
 

กรณีเห็นดวย  เนื่องจาก 
• จํานวนรถจะไดนอยลง การจราจรดีขึ้น รถไมติด                                                                                               
• ผูใชรถตองรับผิดชอบในสวนของตนเอง                                                                                                           
• เห็นดวยถาสินคาไมขึ้นราคา เพราะทําใหประหยัดพลังงาน   
• เชื่อวาคนจะหันมาใชบริการรถสาธารณะ                                                                                                          
• ถาราคาน้ํามันสูงขึ้น คนจะหันมาใชระบบขนสงสาธารณะกันมากขึ้น                                                              
• ชวยลดจํานวนผูใชรถยนตสวนบุคคลลง  เพราะน้ํามันแพง 

 
4.4.5.4  การศึกษาวาคําตอบท่ีไดจากแบบสอบถามนั้นมีความนาเชื่อถือเพียงใด 
 
ในสวนนี้เปนการศึกษาวาคําตอบที่ไดจากแบบสอบถามนั้นมีความนาเชื่อถือเพียงใด โดย

จะถามย้ําอีกคร้ังวา หากภาครัฐมีนโยบายที่จะเก็บเงินตามเหตุการณที่สมมติจริงตามราคาที่ตอบไป
แลวผูตอบยังคงจายเงินตามที่ระบุไวหรือไม โดยเลือกตอบไดเพียงขอเดียว ตามตัวเลือกที่ผูศึกษา
กําหนดขึ้น ไดแก  1) ใช..(จะยินดีจายเงินตามที่ตอบไว)    2) ใช..(แตอาจจะนอยกวาที่ตอบไว) 3) 
ไมแนใจ..(วาจะจายหรือเปลา)  และ   4) ไมใช..(จะไมจายตามที่ตอบไว)  ไดผลการศึกษาดังแสดง
ในรูปที่ 4.8  
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รูปท่ี 4.8   การเปรียบเทียบสัดสวนการตอบวาถาเก็บจริงๆจะจายตามที่ตอบไวหรือไม 

 

จากรูปที่ 4.8   จะเห็นไดวาผูตอบแบบสอบถามสวนใหญจะตอบวา ใช..ยินดีที่จะจายตามที่
ตอบไว ซึ่งมีสัดสวนถึงรอยละ 48  รองลงมาคือตอบวา ใช..แตอาจจะจายนอยกวาตามที่ตอบไว โดย
คิดเปนสัดสวนรอยละ 22  และเมื่อพิจารณาถึงคําตอบวา ไมใช..จะไมจายตามที่ตอบน้ันพบวามี
จํานวนถึงรอยละ 8  (62 ตัวอยาง)  ซึ่งตามหลักการไมควรนําสวนนี้มารวมในการวิเคราะหตอไป แต
เมื่อพิจารณาตอไปดังในตารางที่ 4.28  ซึ่งแสดงตัวเลือกวาถาเก็บจริงๆจะจายตามที่ตอบไวหรือไม
กับความยินดีจายที่ตอบไว  พบวาคนที่ตอบวาไมใช..จะไมจายตามที่ตอบไวนั้นสวนใหญจะตอบใน
สวนของความยินดีจะจายวาไมยินดีจายทั้งสองครั้ง (No, No)  ซึ่งมีจํานวน 44 และ 41 คน เมื่อแบง
ตามสถานการณที่จะปรับปรุงจาก (1 เปน 2) และ (1 เปน 4) ตามลําดับ ทําใหในการศึกษาคร้ังนี้ไม
ตัดขอมูลเหลานี้ออกจากการวิเคราะห เนื่องจากเหตุผลวาการที่ผูตอบแบบสอบถามสวนใหญบอก
วาจะไมจายนั้นเปนเพราะเขาตอบวาไมยินดีจายทั้งสองครั้ง   (No, No)   

 

  ตารางที่ 4.28  จํานวนตัวเลือกวาถาเก็บจริงๆจะจายตามที่ตอบไวหรือไมกับความยินดีจายท่ีตอบไว 
ความยินดีที่จะจายเมื่อปรับปรุงจากจากสถานการณ 1 - 2 ถาเก็บจริงๆจะจายตามที่ตอบไวหรือไม 

No, No No, Yes Yes, No Yes, Yes 
รวม 

   ใช.. (ยินดีที่จะจายตามที่ตอบไว) 30 48 86 194 358 
   ใช.. (แตอาจจะจายนอยกวา) 12 35 48 72 167 
   ไมแนใจ.. (วาจะจายหรือเปลา) 18 47 42 59 166 
   ไมใช.. (จะไมจาย) 44 14 2 2 62 

รวม 104 144 178 327 753 * 
หมายเหตุ  จํานวนตัวอยาง 784 คน, * ไมตอบ 31 คน 
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  ตารางที่ 4.28  จํานวนตัวเลือกวาถาเก็บจริงๆจะจายตามที่ตอบไวหรือไมกับความยินดีจายท่ีตอบไว (ตอ) 
ความยินดีที่จะจายเมื่อปรับปรุงจากสถานการณ 1 - 4 ถาเก็บจริงๆจะจายตามที่ตอบไวหรือไม
No, No No, Yes Yes, No Yes, Yes 

รวม 

 ใช.. (ยินดีที่จะจายตามที่ตอบไว) 13 70 112 163 358 
 ใช.. (แตอาจจะจายนอยกวา) 8 43 54 62 167 
 ไมแนใจ.. (วาจะจายหรือเปลา) 20 56 44 46 166 
 ไมใช.. (จะไมจาย) 41 16 4 1 62 

รวม 82 185 214 272 753 * 
  หมายเหต ุ จํานวนตัวอยาง 784 คน, * ไมตอบ 31 คน 
 
4.5  สรุปคาสถิติเบื้องตนของขอมูลเพื่อนําไปหาฟงกชันการแจกแจงความนาจะเปนของ WTP 
 

เนื่องจากในการวิเคราะหในบทตอไปจะแบงการวิเคราะหตามวิธีการเดินทางในสวนนี้จึง
สรุปคาสถิติเบื้องตนของขอมูลตางๆ แยกตามวิธีการเดินทาง และราคาเริ่มตนในการถาม กอนที่จะ
นําไปหาฟงกชันการแจกแจงความนาจะเปนของ WTP ในบทตอไป ซึ่งแสดงดังตารางที่ 4.29 
 

ตารางที่ 4.29   คาสถิติเบื้องตนของขอมูลทั้งหมด (1) 
รถยนตสวนบุคคล ระบบขนสงสาธารณะ ขอมูล 

bid 1 bid 2 bid 3 bid 4 รวม bid 1 bid 2 bid 3 bid 4 รวม 
  เพศ 
       ชาย 

 
46 

 
46 

 
46 

 
56 

 
194 

 
29 

 
45 

 
39 

 
50 

 
163 

       หญิง 42 51 46 30 169 83 54 62 59 258 
รวม 88 97 92 86 363 112 99 101 109 421 

  อายุ 
       15-19 ป 

 
0 

 
0 

 
2 

 
1 

 
3 

 
12 

 
4 

 
9 

 
17 

 
42 

       20-29 ป 20 9 18 14 61 57 40 48 49 194 
       30-39 ป 30 30 25 31 116 26 26 21 21 94 
       40-49 ป 26 31 37 30 124 10 25 14 15 64 
       50-59 ป 12 27 10 10 59 7 4 9 7 27 

รวม 88 97 92 86 363 112 99 101 109 421 
  สถานภาพสมรส 
      โสด 

 
32 

 
25 

 
27 

 
18 

 
102 

 
84 

 
59 

 
68 

 
67 

 
278 

      สมรส 54 66 57 63 240 25 37 31 33 126 
      หมาย/หยาราง/แยกกันอยู 2 6 8 5 21 3 3 2 9 17 

รวม 88 97 92 86 363 112 99 101 109 421 
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ตารางที่ 4.29   คาสถิติเบื้องตนของขอมูลทั้งหมด (2) 
รถยนตสวนบุคคล ระบบขนสงสาธารณะ ขอมูล 

bid 1 bid 2 bid 3 bid 4 รวม bid 1 bid 2 bid 3 bid 4 รวม 
  อาชีพ 
     ขาราชการ/รัฐวิสาหกิจ 

 
45 

 
36 

 
45 

 
39 

 
165 

 
60 

 
23 

 
46 

 
21 

 
150 

     พนักงานบริษัทเอกชน 28 30 17 21 96 14 38 23 34 109 
     นักเรียน/นักศึกษา 3 2 3 2 10 17 13 10 24 64 
     คนงาน/ลูกจาง 3 10 12 15 40 14 15 14 22 65 
     ธุรกิจสวนตัว/คาขาย 9 16 15 9 49 7 7 7 8 29 
     พอบาน/แมบาน/เกษียณ 0 3 0 0 3 0 1 1 0 2 
     อ่ืนๆ 0 0 0 0 0 0 2 0 0 2 

รวม 88 97 92 86 363 112 99 101 109 421 
  ระดับการศึกษา 
     ประถมศึกษา 

 
0 

 
0 

 
1 

 
4 

 
5 

 
4 

 
1 

 
2 

 
0 

 
7 

     มัธยมศึกษาตอนตน 1 5 4 3 13 5 5 7 4 21 
     มัธยมศึกษาตอนปลาย/ปวช. 4 14 14 14 46 13 15 26 27 81 
     อนุปริญญา/ปวส. 10 21 17 15 63 6 17 15 17 55 
     ปริญญาตรี 57 46 45 33 181 78 52 49 54 233 
     ปริญญาโทหรือเอก 16 11 11 17 55 6 9 2 7 24 

รวม 88 97 92 86 363 112 99 101 109 421 
  ชวงรายได (บาท/เดือน) 
       ต่ํากวา 5,000 

 
3 

 
1 

 
6 

 
2 

 
12 

 
20 

 
13 

 
16 

 
23 

 
72 

       5,001 - 10,000 16 22 22 30 90 71 48 53 48 220 
      10,001 - 20,000 47 49 45 36 177 18 27 25 28 98 
      20,001 - 30,000 17 14 13 8 52 2 8 4 4 18 
      30,001 - 40,000 4 7 4 6 21 1 2 1 2 6 
      40,001 - 50,000 1 3 1 1 6 0 1 2 3 6 
      มากกวา 50,001 0 1 1 3 5 0 0 0 1 1 

รวม 88 97 92 86 363 112 99 101 109 421 
  เวลาที่เดินทางตอวัน 
       นอยกวา 1 ชม. 

 
7 

 
14 

 
11 

 
11 

 
43 

 
24 

 
22 

 
22 

 
26 

 
94 

       1-2 ชม. 49 43 46 49 187 37 41 34 36 148 
       2-3 ชม. 27 29 25 18 99 30 23 27 25 105 
       3-4 ชม. 4 9 7 6 26 18 11 11 19 59 
       มากกวา 4 ชม. 1 2 3 2 8 3 2 7 3 15 

รวม 88 97 92 86 363 112 99 101 109 421 
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ตารางที่ 4.29   คาสถิติเบื้องตนของขอมูลทั้งหมด (3) 
รถยนตสวนบุคคล ระบบขนสงสาธารณะ ขอมูล 

bid 1 bid 2 bid 3 bid 4 รวม bid 1 bid 2 bid 3 bid 4 รวม 
 เวลาที่คิดวาประหยัดไดตอวัน 
       นอยกวา 15 นาที 

 
9 

 
11 

 
8 

 
5 

 
33 

 
14 

 
14 

 
14 

 
21 

 
63 

       15-30 นาที 27 27 27 32 113 37 23 33 37 130 
       30-45 นาที 29 31 26 30 116 20 31 18 20 89 
       45-60 นาที 12 16 18 10 56 16 13 20 10 59 
       มากกวา 1 ชม. 11 12 13 9 45 25 18 16 21 80 

รวม 88 97 92 86 363 112 99 101 109 421 
  ระยะทางที่เดินทางตอวัน 
       นอยกวา 10 กม. 

 
9 

 
11 

 
4 

 
10 

 
34 

 
25 

 
32 

 
28 

 
24 

 
109 

       10-20 กม. 20 20 17 28 85 19 16 20 26 81 
       20-30 กม. 23 16 23 14 76 21 20 16 25 82 
       30-40 กม. 14 29 15 12 70 20 12 13 16 61 
       40-50 กม. 11 10 16 9 46 11 9 7 8 35 
       มากกวา 50 กม. 11 11 17 13 52 16 10 17 10 53 

รวม 88 97 92 86 363 112 99 101 109 421 
  อาศัยหรือทํางานในกทม.มา
แลวก่ีป 
       0-2 ป 

 
 

2 

 
 
1 

 
 
3 

 
 
1 

 
 
7 

 
 

10 

 
 
6 

 
 
9 

 
 
8 

 
 

33 
       2-5 ป 3 5 2 7 17 12 11 11 20 54 
       5-10 ป 10 10 13 21 54 24 23 22 15 84 
       มากกวา 10 ป 73 81 74 57 285 66 59 59 66 250 

รวม 88 97 92 86 363 112 99 101 109 421 
  จะอาศัยหรือทํางานในกทม.อีก
ก่ีป 
       0-2 ป 

 
 

1 

 
 
4 

 
 
0 

 
 
4 

 
 
9 

 
 

5 

 
 
7 

 
 
6 

 
 
2 

 
20 

       2-5 ป 4 5 6 3 18 9 9 19 17 54 
       5-10 ป 14 16 11 18 59 29 18 23 31 101 
       มากกวา 10 ป 69 72 75 60 276 69 65 52 59 245 

รวม 88 97 92 85 362 * 112 99 100 109 420 * 
หมายเหตุ  จํานวนขอมูลท้ังหมด 784 ตัวอยาง, * ไมตอบ 1 คน 
 
 



บทที่ 5 
 

การวิเคราะหความยินดีจาย 
 
 

การศึกษาในสวนนี้เปนการวิเคราะหหามูลคาความยินดีจาย (WTP) ของผูเดินทางเพื่อการ
ปรับปรุงสภาพการจราจรใหดีขึ้น   ซึ่งไดจากการสัมภาษณประชาชนโดยตรง  และใชวิธีการตั้งคํา
ถามปดโดยการเสนอราคาสองครั้ง (Double Bound Close-Ended CVM)  และการวิเคราะหหาปจจัย
ที่มีผลตอมูลคาความยินดีจายที่ประเมินได  โดยการวิเคราะหนั้นจะแบงออกเปน  2  สวนหลัก คือ 
การวิเคราะหความยินดีจายของผูที่เดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล    และการวิเคราะหมูลคาความยิน
ดีจายของผูที่เดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ   

 
เนื้อหาในบทนี้จะกลาวถึงขั้นตอนการนําขอมูลที่ไดจากการสํารวจมาวิเคราะหทางสถิติเพื่อ

หามูลคาความยินดีจาย และหาคาสัมประสิทธิ์ในแตละปจจัยเพื่อตรวจสอบวาปจจัยใดบางที่มีผลตอ
ขนาดของมูลคาที่ประเมินได  โดยการวิเคราะหความยินดีจายโดยใชขอมูลจากการตั้งคําถามปดโดย
การเสนอราคาสองครั้งนั้น  จะประมาณคาดวยวิธี Maximum Likelihood Estimation (MLE)  ดวย
โปรแกรมคอมพิวเตอรสําเร็จรูปที่มีชื่อทางการคาวา  SAS  โดยผลการคํานวณจากคอมพิวเตอรจะ
ใหคาพารามิเตอรตางๆ ออกมา  ซึ่งจะใชคาเหลานี้ไปคํานวณหาคาเฉลี่ย (Mean) และคามัธยฐาน 
(Median) ของความยินดีจายไดในที่สุด  โดยการนําเสนอจะแบงเนื้อหาออกเปน 4 สวน ไดแก 

 
5.1 วิธีการวิเคราะหความยินดีจายโดยใชขอมูลจากการตั้งคําถามปดแบบเสนอราคาสองครั้ง 
5.2  การวิเคราะหความยินดีจายของผูที่เดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล  
5.3  การวิเคราะหความยินดีจายของผูที่เดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ 
5.4  สรุปผลการประเมินความสูญเสียจากการจราจรคับคั่ง   

 
5.1 วิธีการวิเคราะหความยินดีจายโดยใชขอมูลจากการตั้งคําถามปดโดยการเสนอราคาสองครั้ง 
 

ขั้นตอนนี้ จะกลาวถึงวิธีที่ใชในการหาฟงกชันการแจกแจงความนาจะเปนของความยินดี
จาย (WTP) โดยใชขอมูลจากการสัมภาษณประชาชนโดยตรง  ดวยการตั้งคําถามแบบปดโดยการ
เสนอราคาสองครั้ง (Double Bound  Contingent Valuation Data) โดยมีหลักการดังนี้  
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กําหนดให  A  แทนราคาที่เสนอครั้งแรก  โดยถาหากผูถูกสัมภาษณตอบวา “ไมยินดีจาย” 
ตอราคา A บาทที่เสนอครั้งแรก  จะเสนอราคาครั้งที่สองที่นอยลงคร่ึงหนึ่งโดยในที่นี้แทนดวย Ad   
แตถาหากผูถูกสัมภาษณตอบวา “ยินดีจาย” ตอราคา  A  บาท   จะเสนอราคาครั้งที่สองที่เพิ่มขึ้นสอง
เทา แทนดวย Au  ดังนั้นคําตอบที่เปนไปไดทั้งหมดจากการถามดวยวิธีนี้จะมี 4 แบบ คือ 1)  ตอบยิน
ดีจายทั้งสองครั้ง (IYY)   2) ตอบไมยินดีจายทั้งสองครั้ง (INN)   3) ตอบยินดีจายคร้ังแรกและครั้งที่
สองตอบไมยินดีจาย (IYN)  และ 4)  ตอบไมยินดีจายคร้ังแรกและครั้งที่สองตอบยินดีจาย (INY)  ทํา
ใหขอมูลที่ไดนี้มีฟงกชันการกระจายตัวสะสมเปนแบบไมตอเนื่อง  (Discrete Choice c.d.f.)   ถาให 
G(A) เปน c.d.f.  ซึ่งแสดงความนาจะเปนที่ผูตอบยินดีจายนอยกวา  A  บาท  ซึ่งเปนราคาเสนอครั้ง
แรก (นั่นคือ ผูตอบคนนี้จะไมยินดีจาย A บาท)  เพราะฉะนั้นสามารถเขียนฟงกชันความนาจะเปน
ของคําตอบที่เปนไปไดทั้ง 4 แบบเปน 

 

Pr (Yes,Yes) =   PYY   = 1 - G(Au)     (5.1) 
Pr (No,No) =   PNN   = G(Ad)      (5.2) 
Pr (Yes,No) =   PYN   = G(Au) - G(A)     (5.3) 
Pr (No,Yes) =   PNY   = G(A) - G(Ad)     (5.4) 
 
สําหรับความนาจะเปนที่จะจายสูงกวา A บาทในการเสนอราคาครั้งเดียว สามารถเขียนได

เปน  F(A) = 1 - G(A) โดยอาจแสดงเปนภาพดังแสดงตัวอยางในรูปที่ 5.1  
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

หมายเหตุ  พื้นที่ใต Bid Curve รวมกันทั้งสิ้นเปนคาเฉลี่ย WTP (Johansson, 1993) 
 

รูปท่ี 5.1  ฟงกชันความนาจะเปนสะสมที่อธิบาย Bid Curve ของราคาเสนอ A บาท  
ที่มา: เรณู สุขารมณ, 2541 

คามัธยฐาน WTP ราคาเสนอ (Bid Value: A) 
0 

0.5 

1.0 

Bid Curve 

E 

สัดสวนผูตอบ Yes 
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 จากสมการที่ 5.1  คา Au (บาท) จะเปนขอบเขตลางและ คา ∞ (infinity) เปนขอบเขตบน ดัง
นั้นความนาจะเปนที่ผูตอบจะยินดีจายมากกวาคา Au (บาท) หรือตอบยินดีจายทั้งสองครั้งจะหาได
จาก 1 ลบดวยคาความนาจะเปนสะสมที่จะตอบยินดีจายในราคาเสนอครั้งที่สอง หรือ 1 - G(Au) 
 

 สําหรับคําตอบไมยินดีจายทั้งสองครั้ง (สมการ 5.2) จะมีคาขอบเขตบนเปน  Ad (บาท) และ
คาขอบเขตลางเปน 0 (ศูนยบาท) ซึ่งมีคานอยกวา Ad ดังนั้นความนาจะเปนที่ผูตอบจะไมยินดีจายทั้ง
สองคร้ังจะหาไดจากความนาจะเปนสะสมที่มีขอบเขตบนเปน Ad  หรือ G(Ad) 
 

 สําหรับคําตอบยินดีจายในการเสนอราคาครั้งแรก และไมยินดีจายในราคาเสนอครั้งที่สอง 
(สมการ 5.3) จะมีคาขอบเขตบนเปน  Au (บาท) และคาขอบเขตลางเปน  A (บาท) ดังนั้นความนาจะ
เปนที่ผูตอบจะยินดีจายในการเสนอราคาครั้งแรก และไมยินดีจายในราคาเสนอครั้งที่สอง จะหาได
จากความนาจะเปนสะสมที่มีขอบเขตบนเปน Au ลบดวยความนาจะเปนสะสมที่มีขอบเขตบนเปน 
A หรือ G(Au) - G(A)  
 

 สําหรับคําตอบไมยินดีจายในการเสนอราคาครั้งแรก และยินดีจายในราคาเสนอครั้งที่สอง 
(สมการ 5.4) จะมีคาขอบเขตบนเปน  A (บาท) และคาขอบเขตลางเปน  Ad (บาท) ดังนั้นความนาจะ
เปนที่ผูตอบจะไมยินดีจายในการเสนอราคาครั้งแรก และยินดีจายในราคาเสนอครั้งที่สอง จะหาได
จากความนาจะเปนสะสมที่มีขอบเขตบนเปน A ลบดวยความนาจะเปนสะสมที่มีขอบเขตบนเปน 
Ad หรือ G(A) - G(Ad) 
 

สมมติใหมูลคาความยินดีจาย (WTP) ที่ตองการศึกษาเปนตัวแปรที่นาจะมีคาอยูระหวาง 
Lower Bound และ Upper Bound และให WTP Function นี้เปนเสนตรง 
 

  WTP = );( QSf j ∆       (5.5) 
  WTP = ux +β       (5.6) 
 
 โดย WTP คือ 1×n  เวคเตอร x  คือ kn ×  เมตริกซของตัวแปรอิสระที่กําหนดขนาด
ของ WTP ตลอดจนคาตัวแปรคงที่  β   คือ   1×k  เวคเตอรของพารามิ เตอรที่ ไมทราบคา 
(Unknown Parameter) และ u  คือ 1×n  เวคเตอรของคาความผิดพลาด (Random Error Term) ที่
สมมติใหมีการแจกแจงปกติที่คาความแปรปรวนไมคงที่       ซึ่งนิยมเขียนในรูปสัญลักษณ 

),0( 2IN σ โดยที่  I  คือ 1×n   เวคเตอรของตัวแปรชี้วัดคา  WTP แทจริง   จะเปน  1 ถาคา WTP 
แทจริงเทากับหรือมากกวาคา Threshold it  แตจะเปน  0  ถาคา WTP แทจริงนอยกวาคา Threshold 
it  ฉะนั้นคาความนาจะเปนที่  WTP  จะเทากับหรือมากกวา it  เขียนไดดังสมการ (5.7) 
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  )1Pr( ii xI =   =  )Pr( ii tWTP >  
     =  )'Pr( iii tux >+β  
     =  )'Pr( βiii xtu −>   (5.7) 
 
 สมการ (5.7) หารดวยสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน σ  ไดคาความนาจะเปนของคาสถิติมาตร
ฐาน  z  ดังสมการ (5.8) 
 
  )Pr( ii tWTP ≥  =  ]/)'(Pr[ σβiii xtz −>   (5.8) 
 
 ถาให )(•Φ  แทนฟงกชันการแจกแจงความนาจะเปนสะสมแบบมาตรฐาน คาความนาจะ
เปนของ  z  จะเขียนไดดังนี้ 
 
 สําหรับผูตอบ “Yes” 
  )Pr( iii xtWTP ≥  =  ]/)'[(1 σβii xt −Φ−   (5.9) 
 

 สําหรับผูตอบ “No” 
  )Pr( iii xtWTP <  =  ]/)'[( σβii xt −Φ   (5.10) 
 
 กรณีมีผูตอบ  n  คน ที่เปนอิสระจากกันจะไดความนาจะเปนของคา WTP ของมา  n  ชุด 
เมื่อประมาณคา Maximum Likelihood (MLE)  ของสมการ  lnL  ดังแสดงดวยสมการ (5.11)  ซึ่งจะ
สามารถเขียนใหมไดดังนี้ 
 
 )}]

'
(ln{)1()}

'
(1ln{[ln

1 σ

β

σ

β ii
n

i

ii xt
I

xt
IL

−
Φ−+

−
Φ−=∑

=

 (5.11) 

 
ขณะนี้ ตัวสถิติ  z  ที่มี c.d.f. เปน ]/)'[( σβii xtf −=Φ  จะเขียนไดดังสมการ (5.12) 
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    (5.12) 

 
 สมการ (5.11)  เปนฟงกชันที่ใชประมาณคา  MLE  ของการเสนอราคาครั้งเดียว   สวนกรณี
ของการเสนอราคาสองครั้งจะมี  4  ผลลัพธ      จึงมีฟงกชันความนาจะเปนรวมกันของทุกเหตุการณ 
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(Joint Probability Density Function)  ของ Likelihood Function  ดังสมการ (5.13)  ซึ่งเปนผลคูณ
ของความนาจะเปนทุกเหตุการณ  คือ  Pr(YY), Pr(YN), Pr(NY) และ Pr(NN) 
 
  )()()()( NNPNYPYNPYYPL ⋅⋅⋅=     (5.13) 
 
แปลงสมการ (5.13) เปน Log ไดดังสมการ (5.14)  
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 โดยที่  “IXY”  เปนเลขดัชนีของฟงกชันจะมีคาเทากับ  1  เมื่อคําตอบเปนไปตามสัญลักษณ 
(XY) ทั้งสองตัวพรอมกัน  และเปน  0  ถาไมเปนไปตามสัญลักษณ (XY)  
 
 เมื่อต้ังฟงกชันของความยินดีจาย  (WTP)  ไดแลวสามารถประมาณคาดวยวิธี Maximum 
Likelihood Estimation (MLE) โดยใช Life Regression Model (LIFEREG) ในโปรแกรม SAS  โดย
หลักการของ  LIFEREG Procedure   เปนกระบวนการที่สามารถหาคาที่ตองการ  (ตัวแปรตาม : Y)  
ที่อยูในชวงของคาตํ่าสุดและสูงสุด ซึ่งจะขึ้นกับอิทธิพลของตัวแปรอิสระ (x) และการแจกแจงของ
การเกิดเหตุการณแบบสุม (Random Disturbance Term)  โดยที่การกระจายตัวของความนาจะเปน
ของการเกิดเหตุการณแบบสุมนี้  สามารถมาหาไดจากลักษณะการแจกแจงของความนาจะเปน ได
แก Extreme Value,  Normal,  Logistic  และยังสามารถหาไดจากลักษณะการแจกแจงที่ไดจากการ
เปลี่ยนใหอยูในรูปของลอก  (Logarithm)  ไดแก  Exponential, Weibull, Lognormal, Loglogistic  
และ Gamma Distributions โดยการกําหนดฟงกชันการแจกแจงความนาจะเปนเหลานี้ใหกับคาของ
ตัวแปรตาม (Y) โดยมีรูปแบบจําลองดังสมการที่ 5.15 
 
   σεβ += xY       (5.15) 
 
 โดยที่    Y  คือ  เวคเตอรของตัวแปรตาม  (Response Values)  ซึ่งปกติจะเปนคาลอกของ
การเกิดเหตุการณ  (Log of the Failure Times) 

  x  คือ  เมทริกซของตัวแปรอิสระ (รวมทั้งคา Intercept) 
  β  คือ  เวคเตอรของตัวแปรถดถอย (Unknown Regression Parameters) 

σ  คือ  ตัวแปร Scale Parameter 
              ε    คือ  เวคเตอรของตัวแปรการเกิดเหตุการณแบบสุมซึ่งไดจากการกําหนดจาก
ฟงกชันการแจกแจงความนาจะเปนที่ทราบแลว (เชน การแจกแจงแบบปกติมาตรฐาน) 
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 LIFEREG  ทําการคํานวณหาคาตัวแปรตางๆ (Parameters)  ดวยวิธี  Maximum Likelihood  
โดยใชวิธีการหาคาดวย  Newton-Raphson Algorithm  ผลการคํานวณจากโปรแกรมจะใหผลลัพธ
เปนคาพารามิเตอร µ (Intercept) และ σ (Scale)   ซึ่งคาทั้งสองสามารถนําไปคํานวณหาคาเฉลี่ย 
(Mean) ของ WTP และคามัธยฐาน (Median) ของ WTP ไดในที่สุด โดยชุดคําสั่งของ LIFEREG ใน
โปรแกรม SAS  มีรูปแบบเปนดังชุดคําสั่งที่ 5.6 
 

{SAS Program} 

  LOG(LOWi,UPi) =   /Distribution Function; 
  LOG(LOWi,UPi) =  f(xi) /Distribution Function;   (5.16) 
 

 โดยที่  LOWi คือ  คาขอบเขตลางของความยินดีจายของตัวอยางที่ i 
   UPi คือ  คาขอบเขตลางของความยินดีจายของตัวอยางที่ i 
   f(xi) คือ  รูปแบบฟงกชันของตัวแปร Characteristic ของตัวอยางที่ i 
        xi คือ  เวคเตอรของตัวแปร Characteristic ของตัวอยางที่ i 
 
 Cameron (1988)  แนะนําใหเขียนคําสั่งกําหนดลักษณะของการแจกแจงความนาจะเปน
ของ  WTP เปน  3 แบบ คือ  Lognormal,  Weibull  และ Loglogistic Distribution  เนื่องจากใหคา
การแจกแจงของความนาจะเปนของ  WTP  ที่ไดใกลเคียงกับขอมูลที่ไดจากการสํารวจดวยวิธี CVM  
มากที่สุด 
 
 LIFEREG Model  ตองการคา WTP ที่แทจริงที่เปนตัวแปรสุมที่เปนบวก (Nonnegative) 
และความสัมพันธระหวางตัวแปรตาม  (ในเทอมของ LIFEREG คือ Censoring Variable) และตัว
แปรอิสระ  (ในเทอมของ LIFEREG คือ Censored Variables)  ซึ่งมีรูปแบบสมการแบบ Semi-Log 
รูปแบบตามสมการที่  5.16  แสดงใหเห็นวารูปแบบสมการสามารถประมาณคา  Log-Likelihood  
ของ  WTP ไดทั้งแบบไมตองมีตัวแปรอิสระ (xi) และแบบมีตัวแปรอิสระ (xi) 
 
 LIFEREG Procedure ในโปรแกรม SAS สามารถประมาณคา Log-Likelihood ของ WTP 
เนื่องจากวิธีการ Censoring  คา  WTP  ใน  LIFEREG Model  ซึ่งเหมาะสมกับขอมูลที่ไดมาดวยวิธี
การถามแบบเสนอราคาสองครั้ง โดยถาหากคาขอบเขตลางของ WTP  มีคาเทากับคาขอบเขตบน
ของ WTP โปรแกรมจะไมมีการ Censor โดยใหคาที่ เทากันนั้นเปนคาที่นําไปใช    ถาหากคา
ขอบเขตลางหายไป (Missing) โปรแกรมจะใชคาขอบเขตบนเปนคาที่นําไปใช  ในทางกลับกัน ถา
หากคาขอบเขตบนหายไป โปรแกรมจะใชคาขอบเขตลางเปนคาที่นําไปใชเชนกัน   และถาหากคา 
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ขอบเขตลางมีคานอยกวาคาขอบเขตบน   โปรแกรมจะมีการ Censor โดยจะไดคาที่นําไปใชอยู
ระหวางทั้งสองคาขอบเขตนี้ โดยมีรายละเอียดดังตารางที่  5.1  
 
 ตารางที่ 5.1  หลักการทํางานของ LIFEREG Procedure 
ขอบเขตบน ขอบเขตลาง การเปรียบเทียบ การทํางานใน  LIFEREG 

มี มี  เทากัน  ไมมีการ Censor 
มี มี  ขอบเขตลาง < ขอบเขตบน  Censor ระหวางคาขอบเขตบนและลาง 

ไมมี มี   ใชคาขอบเขตบน 
มี ไมมี   ใชคาขอบเขตลาง 
มี มี ขอบเขตลาง > ขอบเขตบน  ตัดออก 

ไมมี ไมมี   ตัดออก  
 ท่ีมา:  SAS/STAT User’s Guide, 2002 
  
 ดวยวิธีการ Censor ของ LIFEREG นี้ถาผูตอบที่ตอบยินดีจายทั้งสองครั้ง (Yes, Yes) ทําให
คาขอบเขตบนไมสามารถหาคาได  จากตารางที่ 5.1  ถาหากไมใสคาขอบเขตบนโปรแกรมจะใชคา
ขอบเขตลางเปนคาที่ Censor  ซึ่งในกรณีนี้คา ∞ (infinity)  ที่ใชเปนขอบเขตบนนั้นจะหายไป  ทํา
ใหไดคาขอบเขตลางเปนมูลคาที่ได   แตถาหากใชคายินดีที่จะจายมากสุด (MaxWTP) โดยใหผูตอบ
เติมกรณีที่ตอบตอบยินดีจายทั้งสองครั้งดวย ใชแทนเปนคาขอบเขตบนแลว โปรแกรมก็จะทําการ 
Censor ในชวงระหวางคาขอบเขตลางและขอบเขตบนได โดยในการศึกษาครั้งนี้จะทําการวิเคราะห
เปรียบเทียบกันทั้งสองแบบ 
 
 จากขอไดเปรียบของการวิเคราะหโดย LIFEREG ในการประมาณคาความยินจายกับขอมูล
ที่เปนแบบเสนอราคาสองครั้ง    ในการศึกษาครั้งนี้จึงใชหลักการกําหนดรูปแบบของแบบจําลองนี้   
ในการประมาณคาความยินดีจายเพื่อการปรับปรุงสภาพการจราจรในกรุงเทพมหานครใหดีขึ้น  โดย
ในสวนตอไปจะเปนการวิเคราะหความยินดีจายของผูที่เดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล  ซึ่งจะแสดง
ในหัวขอที่ 5.2  และสวนหัวขอที่ 5.3 จะเปนการวิเคราะหความยินดีจายของผูที่เดินทางดวยระบบ
ขนสงสาธารณะ ตามลําดับ 
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5.2  การวิเคราะหความยินดีจายของผูท่ีเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล  (Auto.-travelers) 
 
5.2.1  รูปแบบสมการวิเคราะหความยินดีจายของผูเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล 
 

 รูปแบบสมการของแบบจําลองในการประมาณคาความยินดีจายของผูที่เดินทางดวยรถยนต
สวนบุคคล โดยใช  LIFEREG Procedure ของชุดโปรแกรม SAS สามารถเขียนชุดคําสั่งไดดังแสดง
ในชุดคําสั่งที่ 5.17 
 

{SAS Program} 
  LOG(LOWAi,UPAi) =   /Distribution Function; 
  LOG(LOWAi,UPAi) =  f(xi) /Distribution Function;  (5.17) 
 
โดยที่  LOWAi คือ คาขอบเขตลางของความยินดีจายของผูท่ีเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลตัวอยางที่ i 
 UPAi คือ คาขอบเขตลางของความยินดีจายของผูท่ีเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลตัวอยางที่ i 
  f(xi) คือ  รูปแบบฟงกชันของตัวแปร Characteristic ของตัวอยางที่ i 
    xi คือ  เวคเตอรของตัวแปร Characteristic ของตัวอยางที่ i 
 
 แตเนื่องจากยังไมทราบรูปแบบลักษณะของการแจกแจงความนาจะเปนของมูลคาความยิน
ดีจายของผูที่เดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล  (Probability Distribution of WTP for Auto.-travelers)  
วามีการกระจายตัวแบบใด  จึงกําหนดลักษณะของการแจกแจงความนาจะเปนของ WTP เปน 3 
แบบ คือ  Lognormal (lnormal),   Weibull   และ   Loglogistic (llogistic)  ทําใหในการวิเคราะหจะมี
ชุดคําสั่งเปนแบบ  Semi-Log  6  สมการยอยดังชุดคําสั่งที่ 5.18  
 

{SAS Program} 
  LOG(LOWAi,UPAi) =   / dist = lnormal; 
  LOG(LOWAi,UPAi) =  f(xi) /dist = lnormal; 
 

  LOG(LOWAi,UPAi) =   /dist = weibull; 
  LOG(LOWAi,UPAi) =  f(xi) /dist = weibull; 
 

  LOG(LOWAi,UPAi) =   /dist = llogistic; 
  LOG(LOWAi,UPAi) =  f(xi) /dist = llogistic;   (5.18) 
 
 



 85

 5.2.2   ตัวแปรในการวิเคราะหมูลคาความยินดีจายของผูท่ีเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล 
 
 ชุดคําสั่งที่ 5.18 แสดงใหเห็นวามีตัวแปรจํานวน 2 กลุมในสมการ คือ ตัวแปรขอบเขตบน 
(Upper Bound) และขอบเขตลาง (Lower Bound) ของมูลคาความยินดีจาย และตัวแปรอีกกลุมหนึ่ง
คือตัวแปรอิสระ  (xi)  ที่ใชอธิบายความยินดีจายที่ประเมินได  โดยตัวแปรที่ใชในการวิเคราะหของ
กรณีเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล ไดแก 
 

5.2.2.1 ขอบเขตบนและขอบเขตลางของ WTP 
 
จากราคาเสนอเริ่มตน (ดังในตารางที่ 4.11)  ที่มีคาอยูระหวาง  3  บาท ถึง  20  บาท (คาผาน

ทางตอการเดินทาง 1 เที่ยว)  ในกรณีปรับปรุงสภาพการจราจรจากสถานการณ  1 เปน 2   และมีคา
อยูระหวาง  5  บาท ถึง  40  บาท (คาผานทางตอการเดินทาง 1 เที่ยว)   ในกรณีปรับปรุงสภาพการ
จราจรจากสถานการณ  1 เปน  4   ซึ่งเปนคาที่ไดจากการทดสอบแบบสอบถาม (Pretest Survey) 
จํานวน 109 ตัวอยาง  (ดูรายละเอียดในบทที่ 4)  เมื่อใชราคาเสนอเริ่มตนดังกลาวในการเก็บขอมูล
ภาคสนามจากผูที่เดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลจํานวน 363 ตัวอยาง  สามารถนํามาวิเคราะหสรุป
เปนของตัวอยางที่สํารวจไดในแตละราคาเร่ิมตนที่เสนอและความยินดีจายดังแสดงในตารางที่ 5.2 
โดยจะเห็นวาในราคาเริ่มตนเสนอที่ตํ่าๆ ผูตอบจะมีตอบยินดีจายทั้งสองครั้งมาก และจะตอบยินดี
จายทั้งสองครั้งจะลดลงเมื่อราคาเสนอสูงขึ้น และในทางกลับกันการตอบไมยินดีจายทั้งสองครั้งจะ
มีนอยที่ราคาเสนอต่ําและจะมีมากขึ้นเมื่อราคาเสนอสูงขึ้น  

 

 ตารางที่ 5.2  จํานวนตัวอยางที่สํารวจไดจําแนกตามราคาเสนอเริ่มตนและความยินดีจาย (Auto.) 
การกระจายตัวของตัวอยางที่สํารวจได โครงการปรับปรุง 

(สถานการณที่ถาม) 
ราคาเริ่มตน 

(บาทตอเที่ยว) No, No No, Yes Yes, No Yes, Yes 
รวม 

(ตัวอยาง) 

    bid 1    (3 บาท) 11 6 12 59 88 
    bid 2    (5 บาท) 14 17 15 51 97 
    bid 3   (10 บาท) 19 22 23 28 92 
    bid 4   (20 บาท) 24 15 19 28 86 

   ความยินดีจายของผูที่เดินทาง 
   ดวยรถยนตสวนบุคคล 
   จากสถานการณ 1 -> 2 

รวม 68 60 69 166 363 
    bid 1    (5 บาท) 8 8 19 53 88 
    bid 2   (10 บาท) 9 19 15 54 97 
    bid 3   (20 บาท) 14 27 34 17 92 
    bid 4   (40 บาท) 21 28 31 6 86 

   ความยินดีจายของผูที่เดินทาง 
   ดวยรถยนตสวนบุคคล 
   จากสถานการณ 1 -> 4 

รวม 52 82 99 130 363 
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 สวนราคาที่เสนอครั้งที่สอง จากราคาที่เสนอครั้งแรกในแตละราคาเสนอเริ่มตนแสดงดังรูป
ที่ 5.2 โดยถามตามคําตอบแรก คือถาตอบวายินดีจายจะเสนอราคาเพิ่มขึ้น แตถาตอบวาไมยินดีจาย
จะเสนอราคาที่ลดลง 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปท่ี 5.2  ราคาเสนอจําแนกตามราคาเสนอเริ่มตนของผูที่เดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล 
 

 จากราคาที่เสนอดังแสดงในรูปที่ 5.2  จะไดคาขอบเขตบนและขอบเขตลางของคาความยิน
ดีจะจาย ซึ่งแสดงในตารางที่ 5.3 โดยหากตอบวายินดีจายทั้งสองครั้งจะมีคาขอบเขตบนได 2  แบบ
คือ คา ∞ (infinity) และ คาที่ยินดีจายมากที่สุด (Max WTP) 
 

5.2.2.2 ตัวแปรอิสระท่ีใชอธิบายความยินดีจายของผูท่ีเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล 
 

 ตัวแปรอิสระที่คาดวาจะมีอิทธิพลกับคาความยินดีจายที่ประเมินไดนั้นแบงออกเปน สอง
กลุม   ไดแก   กลุมตัวแปรเชิงปริมาณ ไดแก  รายไดเฉลี่ยตอเดือน (INCOME)  เวลาที่ใชในการเดิน
ทางไป-กลับที่ทํางานในแตละวัน (TIME)  เวลาที่คิดวาจะประหยัดไดหากรถไมติด (TIMESAVE) 
ระยะทางที่เดินทางไป-กลับที่ทํางานในแตละวัน (DISTANCE)   และคาใชจายในการเดินทางไป-
กลับที่ทํางานในแตละวัน (COSTA)    สวนตัวแปรหุน (Dummy Variables)  ไดแก  มีผูรวมเดินทาง
ดวยหรือไม (COTRIP)    เพศ (GENDER)    ชวงอายุ (AGE)    สถานภาพสมรส (STATUS)   อาชีพ 
(OCCUP)    ระดับการศึกษา (EDUC)    ผลกระทบจากการจราจรคับคั่งในดานตางๆ (IMPACT) 
และ   ผลกระทบจากการจราจรคับคั่งโดยรวม (WHOLE) 
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  ตารางที่ 5.3  คาขอบเขตบนและขอบเขตลางที่ใชใน SAS-LIFEREG Procedure (Auto.) 
กรณีปรับปรุงสภาพการจราจรจาก
สถานการณ 1 เปนสถานการณที่ 2 

กรณีปรับปรุงสภาพการจราจรจาก
สถานการณ 1 เปนสถานการณที่ 4 ความยินดีจายจําแนกตาม 

ราคาเสนอเริ่มตน 
ขอบเขตลาง ขอบเขตบน ขอบเขตลาง ขอบเขตบน 

Bid 1     
     Yes, Yes 5 (∞ , Max WTP) 10 (∞ , Max WTP) 
     Yes, No 3 5 5 10 
     No, Yes 1 3 2 5 
     No, No 0 1 0 2 
Bid 2     
     Yes, Yes 10 (∞ , Max WTP) 20 (∞ , Max WTP) 
     Yes, No 5 10 10 20 
     No, Yes 3 5 5 10 
     No, No 0 3 0 5 
Bid 3     
     Yes, Yes 20 (∞ , Max WTP) 40 (∞ , Max WTP) 
     Yes, No 10 20 20 40 
     No, Yes 5 10 10 20 
     No, No 0 5 0 10 
Bid 4     
     Yes, Yes 40 (∞ , Max WTP) 80 (∞ , Max WTP) 
     Yes, No 20 40 40 80 
     No, Yes 10 20 20 40 
     No, No 0 10 0 20 

 

 โดยสวนตอไปจะกลาวถึงรายละเอียดของตัวแปรแตละตัวแปร    รวมท้ังสมมติฐานความ
สัมพันธเบื้องตนกับคาความยินดีจาย (WTP)  
 

1)  รายไดเฉลี่ยตอเดือน (INCOME) 
 

การศึกษาครั้งนี้ไดต้ังสมมติฐานเบื้องตนวาจํานวนรายไดตอเดือนจะมีความสัมพันธในทาง
บวกกับคาความยินดีจาย   เนื่องจากผูที่มีรายไดมากจะมีความสามารถในการจาย (Ability to Pay) 
และมีมูลคาของเวลา (Value of Time) มากกวาผูที่มีรายไดนอย   แตเนื่องจากตัวแปรรายไดนี้มีชวง
ของขอมูลที่กวางมาก   ดังนั้นเพื่อลดความแปรปรวนของรายได  ความสัมพันธระหวางคาความยิน
ดีจายและรายไดตอเดือนจะอยูในเทอมของคาความยืดหยุน (Elasticity) ของรายได  โดยแปลงคา
รายไดใหอยูในเทอมของคา Logarithm (รายละเอียดของรายไดแสดงในบทที่ 4) 
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2)  เวลาที่ใชในการเดินทางไป-กลับที่ทํางานในแตละวัน (TIME) 
 
เวลาที่ใชในการเดินทางไป-กลับที่ทํางานในแตละวัน อาจมีความสัมพันธในทางบวกกับคา

ความยินดีจาย เนื่องจากวาคนที่ใชเวลาเดินทางมากในแตละวันจะไดรับผลกระทบและเดือนรอน
จากปญหาการจราจรคับคั่งมากตามไปดวย ซึ่งในการศึกษานี้จะใชคาเฉลี่ยเปนคาที่ใชในการ
วิเคราะหแทนชวงที่ไดจากการสํารวจ (นาที)  (รายละเอียดดูในบทที่ 4) 

 
3)  เวลาที่คิดวาจะประหยัดไดหากรถไมติด (TIMESAVE) 
 
เวลาที่คิดวาจะประหยัดไดหากรถไมติด (รวมทั้งไปและกลับ) อาจมีความสัมพันธในทาง

บวกกับคาความยินดีจาย เนื่องจากวาหากเวลาที่ผูเดินทางคิดวาจะประหยัดไดหากรถไมคับคั่งมีคา
มาก จะหมายถึง การไดประสบกับปญหาการจราจรคับคั่งติดขัดมากจึงทําใหเวลาในการเดินทาง
ปกติเกินสิ่งที่ควรจะเปน (เวลาที่สมควรจะเดินทางได) มากไปดวย ซึ่งถาหากรถไมคับคั่งก็จะ
สามารถประหยัดเวลาในการเดินทางลงไดมาก (แทนที่จะถามวาเสียเวลากับรถคับคั่งไปเทาใด) ใน
การศึกษานี้จะใชคาเฉลี่ยเปนคาที่ใชในการวิเคราะหแทนชวงที่ไดจากการสํารวจ (นาที)  (ราย
ละเอียดดูในบทที่ 4) 

 
4)  ระยะทางที่เดินทางไป-กลับที่ทํางานในแตละวัน (DISTANCE) 
 
ระยะทางที่เดินทางไป-กลับที่ทํางานในแตละวัน อาจมีความสัมพันธในทางบวกกับคา

ความยินดีจาย เนื่องจากวาคนที่มีระยะทางที่ตองเดินทางมากในแตละวันจะไดรับผลกระทบและ
เดือนรอนจากปญหาการจราจรคับคั่งมากตามไปดวย  ในการศึกษานี้ใชคาเฉลี่ยเปนคาที่ใชในการ
วิเคราะหแทนชวงที่ไดจากการสํารวจ (กิโลเมตร)  (รายละเอียดดูในบทที่ 4) 
  

5)  คาใชจายในการเดินทางไป-กลับที่ทํางานในแตละวัน (COSTA) 
 
คาใชจายในการเดินทางไป-กลับที่ทํางานในแตละวัน อาจมีความสัมพันธไดทั้งทางบวก

และลบกับคาความยินดีจาย เนื่องจากเหตุผลวา คนที่มีคาใชจายมากอยูแลวอาจไมอยากจายเงินเพิ่ม
อีก (หรืออาจจะจายนอย) ในขณะที่บางคนอาจคิดวาตนมีคาใชจายสูงอยูแลวการเสียเงินเพิ่มอีกไมกี่
บาทเพื่อแลกกับความสะดวกสบายที่จะไดแลวคุมคา ก็อาจตอบยินดีจาย (มาก) ก็ได โดยที่คาใชจาย
ในสวนนี้ จะใหผูตอบแบบสอบถามเติมคาใชจายของตนเองลงในชองวางที่เตรียมไวให  (บาท) 
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กอนที่จะนําตัวแปรเชิงปริมาณเหลานี้ไปใชในการวิเคราะหตอไป การศึกษาคร้ังนี้ไดตรวจ
สอบคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ (Pearson’s Correlation Coeficient) ในสวนของตัวแปรขอมูลการ
เดินทาง ดังแสดงในตารางที่  5.4  พบวา  คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธที่ไดมีแนวโนมวาจะเกิดปญหา 
Muticollinearity  

 
             ตารางที่ 5.4  คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธของตัวแปรเชิงปริมาณ  (Auto.) 

ตัวแปรปริมาณ TIME TIMESAVE DISTANCE COSTA 
TIME 1.000 .590 * .413 * .398 * 

TIMESAVE .590 * 1.000 * .349 * .301 * 
DISTANCE .413 * .349 * 1.000 .483 * 

COSTA .398 * .301 * .483 * 1.000 
                    หมายเหตุ  * Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed). 

 
ผลจากตารางที่ 5.4  พบวาขอมูลการเดินทางทั้ง 4 ตัวแปร  มีคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธกัน

คอนขางมาก  ดังนั้นจึงจําแนกกลุมตัวแปรดวยเทคนิค Factor Analysis หรือ การวิเคาะหปจจัย  ซึ่ง
เปนเทคนิคที่จะจับกลุมหรือรวมตัวแปรที่มีความสัมพันธกันไวในกลุมหรือ Factor เดียวกัน  โดยตัว
แปรที่อยูในกลุมเดียวกันจะมีความสัมพันธกันมาก  โดยความสัมพันธนั้นอาจจะเปนในทิศทางบวก 
(ไปในทางเดียวกัน) หรือทิศทางลบ (ไปในทางตรงขามกัน) ก็ได สวนตัวแปรที่อยูคนละ Factor จะ
ไมมีความสัมพันธกัน  หรือมีความสัมพันธกันนอยมาก  เหตุผลที่ทําการวิเคราะหปจจัยนี้ ก็เนื่อง
จากเปนการแกปญหาการที่ตัวแปรอิสระของเทคนิคการวิเคราะหความถดถอยมีความสัมพันธกัน 
หรือ Multicollinearity โดยการรวมเอาตัวแปรที่มีความสัมพันธกันไวดวยกัน แลวนําปจจัยที่ไดนี้
เปนตัวแปรอิสระในการวิเคราะหตอไป  

 
เนื่องจากตัวแปรแตละตัวของขอมูลการเดินทางนี้มีหนวยที่แตกตางกัน ดังนั้นกอนการ

วิเคราะหปจจัย  จะตองสรางตัวแปรใหมใหอยูในรูป Standardized กลาวคือจะมีคาเฉลี่ยเปน 0 และ
คาความแปรปรวนเปน 1 และวิเคราะหความสัมพันธระหวางตัวแปรเหลานี้  จากคาสถิติทดสอบ 
KMO and Bartlett's Test ซึ่ งไดค า  Kaiser-Meyer-Olkin Measure of Sampling Adequacy  เท ากับ 
0.701 (> 0.5) แสดงวาขอมูลที่มีอยูเหมาะสมที่จะใชเทคนิค Factor Analysis และไดคานัยสําคัญของ 
Bartlett's Test of Sphericity ที่ 0.000 ทําใหปฏิเสธสมมติฐานที่วาตัวแปรตางๆ ไมมีความสัมพันธ
กัน และผลจากคา Component Matrix  สามารถจัดตัวแปรตางๆ เหลานี้ใหอยูในกลุมเดียวกันได 
(รวมเปนปจจัยเดียว) โดยคา Component Matrix และคาทางสถิติอ่ืนๆ  จะแสดงในตารางที่ 5.5  
(กัลยา วานิชยบัญชา, 2544) 
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         ตารางที่ 5.5  ผลการวิเคราะห Factor Analysis ของขอมูลการเดินทาง (Auto.) 
KMO and Bartlett's Test 

Kaiser-Meyer-Olkin Measure of Sampling Adequacy. .701 
Approx. Chi-Square = 346.630 

df = 6 Bartlett's Test of Sphericity 
Sig. = .000 

Component Matrix 
Variables Component * Score Coefficient  

  Zscore (TIME) .811 .357 
  Zscore (TIMESAVE) .748 .329 
  Zscore (DISTANCE) .739 .326 
  Zscore (COSTA) .712 .314 

         หมายเหตุ    Extraction Method: Principal Component Analysis. 
              *1 components extracted. 

 

ดังนั้นในขั้นตอนการวิเคราะหขั้นตอไป ขอมูลการเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลเหลานี้จะ
รวมกันเปนตัวแปรเดียวที่เรียกวา ตัวแปรขอมูลการเดินทาง (ATRAVEL) ซึ่งไดจาก Factor Score ที่
ไดจากการวิเคราะห Factor Analysis ซึ่งสามารถหาไดจากสูตร ดังสมการที่ 5.19 

 

pkipkikiik ZWZWZWF +++= ...2211  ; nk ,...,2,1=  
      ; mi ,...,2,1=   (5.19) 
 

โดยที่  jkZ  เปนคาตัวแปรที่  j  ที่ Standardized แลวของ case ที่ k  
 n  จํานวนขอมูล 

  m  จํานวน Factor 
  ijW  คาสัมประสิทธิ์ หรือ Loading Factor ของตัวแปรที่ j  ใน Factor ที่ i  

 ikF  Factor Score ของ Factor ที่ i  ของ case ที่ k  
 
 6)  การมีผูรวมเดินทางดวยหรือไม (COTRIP) 
 

 การมีผูรวมเดินทางดวยหรือไมหมายถึง กรณีเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลนั้นอาจเดิน
ทางครั้งละหลายๆ คนในรถคันเดียวกัน ซึ่งหากมีผูรวมเดินทางดวยตัวแปร COTRIP จะเทากับ 1 แต
ถาไมมีผูรวมเดินทางดวยตัวแปร COTRIP จะเทากับ 0 ซึ่งเปนตัวแปรหุน โดยความสัมพันธกับ
ความยินดีจายที่คาดหมายไวคือเปนลบ  กลาวคือ  ถามีผูรวมเดินทางดวยจะมีแนวโนมจายคาความ
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ยินดีจายนอยกวาไมมีผูรวมเดินทางดวย เนื่องจากวิธีการจายเงินในการศึกษาคร้ังนี้เปนคาผานทาง มี
หนวยเปนบาทตอคนตอการเดินทาง 1 คร้ัง 
 
 7)  เพศ (GENDER) 
 

 ตัวแปรเพศ อาจมีความสัมพันธไดทั้งทางบวกและลบกับคาความยินดีจาย เพราะวาเพศชาย
อาจจะใหคาความยินดีจายมากกวาเพราะมีหนาที่การงานตองรับผิดชอบมาก และคนที่เปนคนขับรถ
สวนใหญเปนผูชายมากกวาหญิงจึงมีโอกาสคํานึงถึงปญหาผลกระทบจากการจราจรคับคั่งมากกวาผู
หญิง ในขณะเดียวกันผูหญิงก็อาจจะมีคาความยินดีจายที่มากกวาก็ไดเนื่องจากผูหญิงรับรูถึงความรู
สึกไมสบาย และอาจหงุดหงิดไดงายกวาผูชาย โดยที่ในการวิเคราะหจะกําหนดใหผูตอบที่เปนเพศ
ชายเปน 0 และหญิงเปน 1 
  

8)  อายุ (AGE) 
 

 อายุ อาจมีความสัมพันธในทางบวกกับคาความยินดีจาย เพราะวาผูที่มีอายุมากขึ้นยอมมี
หนาที่การงานที่ตองรับผิดชอบมากขึ้น หรือมีมูลคาของเวลามากกวาผูที่มีอายุนอยกวา โดยในการ
วิเคราะหจะแบงขอมูลอายุตามชวง โดยกําหนดตัวแปรสําหรับอายุตามชวงอายุโดยที่ผูที่มีอายุใน
ชวง 15 - 19 ป มีคาเปน 0   อายุ 20-29 ป มีคาเปน 1   อายุ 30-39 ป มีคาเปน 2   อายุ 40-49 ป มีคา
เปน 3   และ  อายุ 50-59 ป มีคาเปน 4 
 
 9)  สถานภาพสมรส (STATUS) 
 

 กลุมผูที่สมรสแลว หรือผูที่เปนหมาย/หยาราง หรือแยกกันอยู อาจมีคาความยินดีจายมาก
กวาผูที่เปนโสด เนื่องจากวาจะมีขอจํากัดในเร่ืองของเวลา และความรับผิดชอบมากกวาผูที่เปนโสด 
ดังนั้นจึงมีผลกระทบจากปญหาการจราจรคับคั่งติดขัดมากกวา โดยในการวิเคราะหกําหนดใหผูที่
เปนโสดมีคาเปน 0 และผูที่สมรสแลวและผูที่เปนหมาย/หยารางหรือแยกกันอยูเปน 1 
 

10) อาชีพ (OCCUP) 
 

อาชีพน้ันอาจมีผลตอคาความยินดีจายเนื่องจากอาชีพบางอาชีพตองทํางานขึ้นกับเวลาใน
การทํางานมาก หรือตองมีความตรงตอเวลาในการเขา/ออกงาน แตเนื่องจากมีตัวแปรอาชีพมีความ
แปรปรวนและลักษณะการทํางานที่แตกตางกันมากในแตละคน (ที่อยูในกลุมอาชีพเดียวกัน) ทําให
ยังไมสามารถคาดหมายไดวาอาชีพใดมีคาความยินดีจายมากกวากัน ดังนั้นจากการวิเคราะหจะทํา
ใหทราบไดวากลุมอาชีพใดจะมีคาความยินดีจายมากกวา หรืออาจไมมีความสัมพันธกันเลยก็ได  ใน
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การวิเคราะหแบงคาของตัวแปรหุนตามกลุมอาชีพ โดยกลุมขาราชการ/รัฐวิสาหกิจจะมีคาเปน 0    
กลุมพนักงานบริษัทเอกชนมีคาเปน 1    กลุมนักเรียน/นักศึกษามีคาเปน 2   และกลุมคนงาน/ลูกจาง 
+ ธุรกิจสวนตัว/คาขาย + พอบาน/แมบาน/เกษียณ + และอ่ืนๆ จะมีคาเปน 3 

 
11) ระดับการศึกษา (EDUC) 
 

ตัวแปรระดับการศึกษาอาจมีความสัมพันธในทางบวกกับคาความยินดีจาย เนื่องจากคนที่มี
ระดับการศึกษาสูงจะมีแนวโนมมีมูลคาของเวลาและหนาที่การงานที่ตองรับผิดชอบมากกวาผูที่มี
ระดับการศึกษานอย ในการวิเคราะหแบงคาของตัวแปรหุนตามระดับการศึกษา โดยระดับการศึกษา
ที่ไมเกินระดับมัธยมศึกษาตอนตนมีคาเปน 0   ระดับมัธยมศึกษาตอนปลาย/ปวช. มีคาเปน 1   ระดับ
อนุปริญญา/ปวส. มีคาเปน 2   ระดับปริญญาตรีมีคาเปน 3   และปริญญาโทหรือเอกมีคาเปน 4 

 
12)  ผลกระทบจากปญหาการจราจรคับคั่งในดานตางๆ  (IMPACT) 
 

ขอมูลระดับผลกระทบจากปญหาการจราจรคับคั่งที่ประสบประเมินโดยผูถูกสัมภาษณ อาจ
มีความสัมพันธกับความยินดีจาย ผลกระทบจากปญหาหารจราจรคับคั่งประกอบดวย    1) ปญหา
ความลาชาในการเดินทาง   2) ปญหาสุขภาพจิต   3) การเสียคาใชจายในการเดินทางที่มากขึ้น        
4) ปญหามลพิษทางอากาศ เสียง และความสั่นสะเทือน   5) ความเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุ  และ    
6) ความยากลําบากในการเขาถึงพื้นที่  ซึ่งในการถามนั้นจะใหผูถูกสัมภาษณใหคะแนนตามระดับ
ของผลกระทบที่เกิดขึ้น (Ratings)   โดยแบงเปน 2 สวน คือ สวนแรกใหประเมินระดับผลกระทบ 
และสวนที่สอง ใหประเมินระดับความสําคัญของแตละผลกระทบ ซึ่งจะเปนคาน้ําหนัก (Weight) 
ของผลกระทบในสวนแรก  

 
การวิเคราะหนําระดับผลกระทบจากการจราจรคับคั่งในดานตางๆ ที่คูณคาน้ําหนักแลวไป

ใชในการวิเคราะห ทั้งนี้ยกตัวอยางเชน ผูเดินทางบางคนอาจไดรับผลกระทบจากการจราจรคับคั่ง
ในสวนของความลาชาในการเดินทางมาก แตอาจจะใหความสําคัญกับผลกระทบนั้นนอย แตเมื่อนํา
มาคิดระดับผลกระทบแบบถวงน้ําหนักแลวผลกระทบนี้อาจไมมากเทากับที่ไดรับก็ได (เพราะให
ความสําคัญนอย) ทําใหระดับผลกระทบที่ถวงน้ําหนักแลวมีความนาเชื่อถือเพิ่มขึ้น (แทนที่จะให
ประเมินระดับผลกระทบอยางเดียว) เนื่องจากเปนตัวเลือกที่ผูศึกษากําหนดขึ้นเอง และผูตอบแตละ
คนก็อาจใหคาที่เอนเอียง (Bias) ไดซึ่งขึ้นอยูกับแตละคน (เพราะไมมีเกณฑมาวัดระดับผลกระทบ
ของแตละคนที่แนนอนได)  
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การประเมินในสวนแรก (ระดับผลกระทบ) มีตัวเลือกที่ผูศึกษากําหนดขึ้น 6 ระดับ (0-5) 
คือ 0) ไมไดรับผลกระทบ  1) ไดรับผลกระทบนอยที่สุด 2) ไดรับผลกระทบนอย 3) ไดรับผล
กระทบปานกลาง 4) ไดรับผลกระทบมาก และ 5) ไดรับผลกระทบมากที่สุด สวนการประเมินใน
สวนที่สอง (ระดับความสําคัญหรือคาน้ําหนัก) มีตัวเลือก 5 ระดับ (1-5)  คือ 1) ใหความสําคัญนอย
ที่สุด 2) ใหความสําคัญนอย 3) ใหความสําคัญปานกลาง 4) ใหความสําคัญมาก และ 5) ใหความ
สําคัญมากที่สุด โดยวิธีการหาระดับผลกระทบแบบถวงน้ําหนักหาไดดังสมการที่ 5.20 

 
ผลกระทบแบบถวงนํ้าหนัก = (ผลกระทบที่ไดรับ) x (ความสําคัญที่ใหแตละผลกระทบ)   (5.20) 

 
จากระดับคะแนนที่กําหนดขึ้น (0 - 5  และ  1 - 5)  ทําใหไดคาความเปนไปไดของผลคูณ

จากสมการที่ 5.20  อยูในชวง  0  ถึง  25  คะแนน  โดยในการวิเคราะหจะแบงกลุมของระดับผล
กระทบแบบถวงน้ําหนักแลวดังตารางที่  5.6 

 
ตารางที่ 5.6  วิธีการแบงกลุมของระดับผลกระทบดานตางๆ แบบถวงน้ําหนัก 

ชวงคะแนน ระดับผลกระทบแบบถวงน้ําหนักแลว คาที่ใชในการวิเคราะห 
0             ไมไดรับผลกระทบ 0 

1 - 5             ไดรับผลกระทบนอยที่สุด 1 
6 - 10             ไดรับผลกระทบนอย 2 
11 - 15             ไดรับผลกระทบปานกลาง 3 
16 - 20             ไดรับผลกระทบมาก 4 
21 - 25             ไดรับผลกระทบมากที่สุด 5 

 
ดังนั้นจากการวิเคราะหในขั้นตอนนี้จะไดตัวแปรหุนของระดับผลกระทบแบบถวงน้ําหนัก

แลวของผลกระทบจากการจราจรคับคั่งดานตาง 6 ดาน ไดแก  1) ปญหาความลาชาในการเดินทาง 
(DELAY)  2) ปญหาสุขภาพจิต (MOOD)  3) การเสียคาใชจายในการเดินทางที่มากขึ้น (COST_IM)  
4) ปญหามลพิษทางอากาศ เสียง และความสั่นสะเทือน (POLLUTE)   5) ความเสี่ยงตอการเกิดอุบัติ
เหตุ (SAFETY) และ   6) ความยากลําบากในการเขาถึงพื้นที่  (ACCESS)  โดยมีคาที่ใชในการ
วิเคราะหเปน 0 ถึง 5  (จากตารางที่ 5.6)  โดยความสัมพันธของแตละผลกระทบกับคาความยินดีจาย
คาดวามีความสัมพันธในทางบวก เพราะคนที่ไดรับผลกระทบมากนาจะมีคาความยินดีจายมากกวา 
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13)  ผลกระทบจากการจราจรคับคั่งโดยรวม (WHOLE) 
 

นอกเหนือระดับและความสําคัญของผลกระทบจากการจราจรคับคั่งในดานตางๆ ที่ใหผูถูก
สัมภาษณตอบแลว ผูถูกสัมภาษณยังตอบระดับผลกระทบโดยรวมดวย ซึ่งมีตัวเลือกของคําตอบที่ผู
ศึกษากําหนดขึ้น 6 ระดับ (0-5) คือ 0) ไมไดรับผลกระทบ   1) ไดรับผลกระทบนอยที่สุด  2) ไดรับ
ผลกระทบนอย   3) ไดรับผลกระทบปานกลาง   4) ไดรับผลกระทบมาก  และ  5) ไดรับผลกระทบ
มากที่สุด   ซึ่งในสวนนี้จะไมนําไปคิดแบบถวงน้ําหนัก   แตจะนําไปวิเคราะหไดเลย  โดยความ
สัมพันธของะผลกระทบโดยรวมนี้กับคาความยินดีจายคาดวาจะมีความสัมพันธในทางบวก เพราะ
คนที่ไดรับผลกระทบมากนาจะมีคาความยินดีจายมากกวา 

 
กอนที่จะนําตัวแปรผลกระทบจากปญหาการจราจรคับคั่งเหลานี้ไปใชในการวิเคราะหขั้น

ตอไป     การศึกษาคร้ังนี้ไดมีการตรวจสอบคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ     (Spearman’s Correlation 
Coeficient)   ดังแสดงในตารางที่  5.7    พบวา   คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธที่ไดแสดงแนวโนมวาจะ
เกิดปญหา Muticollinearity  
 
 ตารางที่ 5.7  คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธของตัวแปรผลกระทบจากปญหาการจราจรคับคั่ง  (Auto.) 
ตัวแปรหุน DELAY MOOD COST_IM POLLUTE SAFETY ACCESS WHOLE 
DELAY 1.000 .517 * .579 * .392 * .276 * .403 * .520 * 
MOOD .517 * 1.000 .434 * .555 * .444 * .515 * .586 * 

COST_IM .579 * .434 * 1.000 .468 * .465 * .581 * .557 * 
POLLUTE .392 * .555 * .468 * 1.000 .626 * .554 * .522 * 
SAFETY .276 * .444 * .465 * .626 * 1.000 * .565 * .475 * 
ACCESS .403 * .515 * .581 * .554 * .565 * 1.000 .545 * 
WHOLE .520 * .586 * .557 * .522 * .475 * .545 * 1.000 

หมายเหตุ  * Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed). 
 
ผลจากตารางที่ 5.7 พบวาตัวแปรผลกระทบจากปญหาการจราจรคับคั่งทั้ง 7 ตัว  มีคา

สัมประสิทธิ์สหสัมพันธกันคอนขางมาก  ดังนั้นจึงจําแนกกลุมตัวแปรดวยเทคนิค Factor Analysis  
เพื่อเปนการแกปญหาการที่ตัวแปรอิสระของเทคนิคการวิเคราะหความถดถอยมีความสัมพันธกัน 
หรือ Multicollinearity โดยการรวมเอาตัวแปรที่มีความสัมพันธกันไวดวยกัน แลวนําปจจัยที่ไดนี้
เปนตัวแปรอิสระในการวิเคราะหตอไป  
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ผลที่ไดจากการวิเคราะหปจจัยพบวาตัวแปรเหลานี้มีความสัมพันธซึ่งกันและกัน ซึ่งทราบ
จากคาสถิติทดสอบ KMO and Bartlett's Test โดยไดคา Kaiser-Meyer-Olkin Measure of Sampling 
Adequacy  เทากับ 0.870 (> 0.5) แสดงวาขอมูลที่มีอยูเหมาะสมที่จะใชเทคนิค Factor Analysis และ
ไดคานัยสําคัญของ Bartlett's Test of Sphericity ที่ 0.000 ทําใหปฏิเสธสมมติฐานที่วาตัวแปรตางๆ 
ไมมีความสัมพันธกัน และผลจากคา Component Matrix สามารถจัดตัวแปรตางๆ เหลานี้ใหอยูใน
กลุมเดียวกันได (รวมเปนปจจัยเดียว) โดยคา Component Matrix และคาทางสถิติอ่ืนๆ    แสดงใน
ตารางที่ 5.8  (กัลยา วานิชยบัญชา, 2544) 
 
 ตารางที่ 5.8  ผลการวิเคราะห Factor Analysis ตัวแปรผลกระทบจากปญหาการจราจรคับคั่ง (Auto.) 

KMO and Bartlett's Test 
Kaiser-Meyer-Olkin Measure of Sampling Adequacy. .870 

Approx. Chi-Square = 1189.878 
df = 21 Bartlett's Test of Sphericity 

Sig. = .000 
Component Matrix 

Variables Component * Score Coefficient  
WHOLE .799 .171 
POLLUTE .787 .191 
MOOD .780 .188 
ACCESS .776 .192 
COST_IM .772 .180 
SAFETY .737 .190 
DELAY .698 .195 

  หมายเหต ุ  Extraction Method: Principal Component Analysis. 
        *1 components extracted. 

 
ดังนั้นในขั้นตอนการวิเคราะหขั้นตอไป  ขอมูลตัวแปรผลกระทบจากปญหาการจราจรคับ

คั่งของการเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลเหลานี้จะรวมกันเปนตัวแปรเดียวที่เรียกวา  ตัวแปรผล
กระทบจากปญหาการจราจรคับคั่ง (AIMPACT)  ซึ่งคํานวณไดจาก Factor Score ของการวิเคราะห 
Factor Analysis 
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 5.2.3   สมการในการประมาณคาความยินดีจายของผูเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล 
 

 รูปแบบชุดคําสั่งของแบบจําลองในการประมาณคาความยินดีจะจายของผูที่เดินทางดวยรถ
ยนตสวนบุคคล โดยใช  LIFEREG Procedure  ของชุดโปรแกรม  SAS  สามารถเขียนไดดังนี้ 
   

 1)  แบบจําลองท่ีมีการแจกแจงความนาจะเปนของ WTP เปนแบบ Lognormal 
 

{SAS Program} 

 LOG(LOWAi,UPAi) =   /dist = lnormal; 
LOG(LOWAi,UPAi) =  0β  + 1β LOGINCOMEi + 2β ATRAVELi + 3β COTRIPi 
+ 4β GENDERi + 5β AGEi + 6β STATUSi+ 7β OCCUPi + 8β EDUCi  
+ 9β AIMPACTi / dist = lnormal;      (5.21) 
 
2) แบบจําลองท่ีมีการแจกแจงความนาจะเปนของ WTP เปนแบบ Weibull   

 

{SAS Program} 

 LOG(LOWAi,UPAi) =   /dist = weibull; 
LOG(LOWAi,UPAi) =  0β  + 1β LOGINCOMEi + 2β ATRAVELi + 3β COTRIPi 
+ 4β GENDERi + 5β AGEi + 6β STATUSi+ 7β OCCUPi + 8β EDUCi  
+ 9β AIMPACTi / dist = weibull;      (5.22) 
 
3) แบบจําลองท่ีมีการแจกแจงความนาจะเปนของ WTP เปนแบบ Log-logistic 

 

{SAS Program} 

 LOG(LOWAi,UPAi) =   /dist = llogistic; 
LOG(LOWAi,UPAi) =  0β  + 1β LOGINCOMEi + 2β ATRAVELi + 3β COTRIPi 
+ 4β GENDERi + 5β AGEi + 6β STATUSi+ 7β OCCUPi + 8β EDUCi  
+ 9β AIMPACTi / dist = llogistic;      (5.23) 
 
โดยรูปแบบสมการทั้ง 3 แบบนี้จะนําใชในการประมาณคาความยินดีจาย โดยจะคัดเลือก

เอาแบบจําลองที่มีการแจกแจงความนาจะเปนของ WTP ที่มีความเหมาะสมที่สุดไปใชในการสรุป
ผล และการวิเคราะหวาตัวแปรใดบางที่มีอิทธิพลกับคาความยินดีจายที่ไดตอไป 
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5.2.4   กระบวนการวิเคราะหความยินดีจายของผูท่ีเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล 
 
ดังที่ไดกลาวมาในสวนตน วาการประเมินคาความยินดีจายของกรณีผูที่เดินทางดวยรถยนต

สวนบุคคลเพื่อแลกกับการปรับปรุงสภาพการจราจรใหดีขึ้นนั้นมีทั้งหมด 4 แบบ ไดแก  
 
� กรณีปรับปรุงจากสถานการณ 1 เปน 2 และใชคาขอบเขตบนของกรณีตอบยินดีจายทั้ง

สองคร้ัง (Yes, Yes) เปนคา ∞ (infinity)   
� กรณีปรับปรุงจากสถานการณ 1 เปน 2 และใชคาขอบเขตบนของกรณีตอบยินดีจายทั้ง

สองคร้ัง (Yes, Yes) เปนคาที่ยินดีจายมากที่สุด (Max WTP) 
� กรณีปรับปรุงจากสถานการณ 1 เปน 4 และใชคาขอบเขตบนของกรณีตอบยินดีจายทั้ง

สองคร้ัง (Yes, Yes) เปนคา ∞ (infinity) 
� กรณีปรับปรุงจากสถานการณ 1 เปน 4 และใชคาขอบเขตบนของกรณีตอบยินดีจายทั้ง

สองคร้ัง (Yes, Yes) เปนคาที่ยินดีจายมากที่สุด (Max WTP) 
 

เนื่องจากไมทราบรูปแบบลักษณะของการแจกแจงความนาจะเปนของมูลคาความยินดีจาย 
(Distribution of WTP)  วามีการกระจายตัวแบบใด ดังนั้นในขั้นตอนแรกของการวิเคราะหจะตรวจ
สอบวาการแจกแจงแบบใดที่เหมาะสมในการประเมินคามากที่สุด     โดยมีลักษณะของการแจกแจง
ความนาจะเปนของ WTP เปน 3 แบบที่นํามาพิจารณา  คือ  Lognormal,   Weibull  และ Loglogistic   
ซึ่งจะเลือกเอารูปแบบการแจงแจงเดียวที่เหมาะสมกับขอมูลที่สํารวจไดดีที่สุด (Best Fits) สําหรับ
แบบจําลองแตละกรณี (ทั้ง 4 กรณี) ขางตน 

 
การตรวจสอบวารูปแบบการแจกแจงความนาจะเปนของมูลคาความยินดีจายใดที่เหมาะสม

กับขอมูลที่สํารวจไดดีที่สุดนั้น  ทําโดยพิจารณาคา Maximum Log Likelihood  ที่มีคามากที่สุดของ
แบบจําลองที่ยังไมไดใสตัวแปรอิสระ (LnLo)   ซึ่งจากตารางที่ 5.9  พบวาการแจกแจงที่เหมาะสมที่
สุดคือแบบ Lognormal  เนื่องจากใหคา Maximum Log Likelihood ที่มากที่สุดทั้ง 4  Model  ดังนั้น
ในการวิเคราะหขั้นตอไปจะใชการแจกแจงความนาจะเปนของมูลคาความยินดีจาย ที่เปนแบบ  
Lognormal  ในการวิเคราะหหามูลคาความยินดีจายเทานั้น 
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 ตารางที่ 5.9  คา Maximum Log-Likelihood  สําหรับการวิเคราะหความยินดีจายแตละกรณี  (Auto.) 
กรณีปรับปรุงจากสถานการณ 1 เปน 2 กรณีปรับปรุงจากสถานการณ 1 เปน 4 

(UPYY) = Infinity 
(Model 1) 

(UPYY) = MaxWTP 
(Model 2) 

(UPYY) = Infinity 
(Model 3) 

(UPYY) = MaxWTP 
(Model 4) 

ฟงกชันการแจก
แจงของ  WTP 

MaxLnLo MaxLnLo MaxLnLo MaxLnLo 
Lognormal -328.93 -420.56 -360.82 -428.64 
Weibull -340.09 -438.71 -361.29 -438.63 
Loglogistic -332.85 -427.77 -362.49 -433.47 

ที่มา:  การประมาณคาโดย LIFEREG Model ในโปรแกรม SAS โดยใชขอมูลท่ีไดจากการสํารวจของผูท่ี
เดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล 363 ตัวอยาง 
 

5.2.5   การวิเคราะหความยินดีจายของผูเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลเบื้องตน 
 
ผลการวิเคราะหสําหรับกรณีการปรับปรุงจากสถานการณ 1 เปน 2 และใชคาขอบเขตบน

ของกรณีตอบยินดีจายทั้งสองครั้ง (Yes, Yes) เปนคา ∞ (infinity)  (หรือ Model 1) จากตารางที่ 5.10 
พบวาคาความยินดีจายเฉลี่ย (Mean) ของผูที่เดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล (คาผานทาง) เทากับ 
22.05 บาทตอเที่ยว และคามัธยฐาน (Median) เทากับ 19.18 บาทตอเที่ยว โดยมีคา Pseudo R2 เทา
กับ  6.97%  หมายความวา ตัวแปรอิสระที่ใชทั้งหมดสามารถอธิบายความแปรปรวนของคาความ
ยินดีจายได 6.97 เปอรเซ็นต    สวนกรณีการปรับปรุงจากสถานการณ 1 เปน 2 และใชคาขอบเขต
บนของกรณีตอบยินดีจายทั้งสองครั้ง (Yes, Yes) เปนคาที่ยินดีจายมากที่สุด (Max WTP) (หรือ 
Model 2) จากตารางที่ 5.10 พบวาคาความยินดีจายเฉลี่ย (Mean) ของผูที่เดินทางดวยรถยนตสวน
บุคคล (คาผานทาง) เทากับ 14.67 บาทตอเที่ยว  และคามัธยฐาน (Median) เทากับ 11.20 บาทตอ
เที่ยว  สวนคา Pseudo R2 เทากับ  7.26%  หมายความวา ตัวแปรอิสระที่ใชทั้งหมดสามารถอธิบาย
ความแปรปรวนของคาความยินดีจายได  7.26  เปอรเซ็นต 

 
เมื่อเปรียบเทียบ Model 1  และ  Model 2  พบวาทั้งคาเฉลี่ยและมัธยฐานจาก  Model 2  จะมี

คานอยกวาคาจาก Model 1  สวนคา Maximum Log-Likelihood  ของ Model 1 จะมีคามากกวาคา
จาก Model 2  นั่นหมายความวา  กรณีที่ใชคาขอบเขตบนของกรณีตอบยินดีจายทั้งสองครั้ง  (Yes, 
Yes)  เปนคา ∞ (infinity)   จะมีความถูกตองเหมาะสมในการประเมินคาความยินดีจายมากกวาการ
ใชคาที่ยินดีจายมากที่สุด (Max WTP)  ซึ่งจะทําใหไดคาเฉลี่ยและคามัธยฐานที่นาเชื่อถือมากกวา  
ดังนั้นจึงนํา Model 1 ซึ่งใชคาขอบเขตบนเปนคา ∞ (infinity) ไปใชในการวิเคราะหตอไป   
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 ตารางที่ 5.10  การประมาณคาเฉลี่ยและคามัธยฐานของคาความยินดีจาย  (Auto.) 
กรณีปรับปรุงจากสถานการณ 1 เปน 2 กรณีปรับปรุงจากสถานการณ 1 เปน 4 

คาสถิติ (UPYY) = Infinity 
(Model 1) 

(UPYY) = MaxWTP 
(Model 2) 

(UPYY) = Infinity 
(Model 3) 

(UPYY) = MaxWTP 
(Model 4) 

Max (LnLo) -328.93 -420.56 -360.82 -428.64 
Max (LnL) -306.02 -390.03 -329.96 -397.12 
Intercept  ( µ ) 2.9541 2.4157 3.2786 2.9770 
Scale (σ ) 1.0513 0.7347 0.8360 0.6777 
Mean WTP (บาท/เที่ยว) 22.05 14.67 37.64 24.70 
Median WTP (บาท/เที่ยว) 19.18 11.20 26.54 19.63 
Pseudo R2 (%) 6.97 % 7.26 % 8.55 % 7.35 % 

หมายเหตุ  Distribution of WTP  =   Lognormal 
 Mean of WTP  =  )5.0( 2

σµ+e      
  Median of WTP  =  µe  

Pseudo R2  =  1 – [LnL / LnL0] 
 
 สําหรับกรณีการปรับปรุงจากสถานการณ 1 เปน 4 และใชคาขอบเขตบนของกรณีตอบยินดี
จายทั้งสองครั้ง (Yes, Yes) เปนคา ∞ (infinity) (หรือ Model 3) จากตารางที่ 5.10  พบวาคาความยิน
ดีจายเฉลี่ย (Mean) ของผูที่เดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล (คาผานทาง) เทากับ 37.64 บาทตอเที่ยว  
และคามัธยฐาน (Median) เทากับ 26.54 บาทตอเที่ยว โดยมีคา Pseudo R2 เทากับ  8.55%  หมาย
ความวา ตัวแปรอิสระที่ใชทั้งหมดสามารถอธิบายความแปรปรวนของคาความยินดีจายได 8.55  
เปอรเซ็นต   สวนกรณีการปรับปรุงจากสถานการณ 1 เปน 4 และใชคาขอบเขตบนของกรณีตอบยิน
ดีจายทั้งสองครั้ง (Yes, Yes) เปนคาที่ยินดีจายมากที่สุด (Max WTP) (หรือ Model 4) พบวาคาความ
ยินดีจายเฉลี่ย (Mean) ของผูที่เดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล (คาผานทาง) เทากับ 24.70 บาทตอ
เที่ยว  และคามัธยฐาน  (Median) เทากับ  19.63 บาทตอเที่ยว  สวนคา Pseudo R2 เทากับ   7.35%  
หมายความวา ตัวแปรอิสระที่ใชทั้งหมดสามารถอธิบายความแปรปรวนของคาความยินดีจายได  
7.35  เปอรเซ็นต 
 

เชนเดียวกันกับการเปรียบเทียบ Model 1 และ Model 2  เมื่อเปรียบเทียบ Model 3 และ 
Model 4 พบวาทั้งคาเฉลี่ยและมัธยฐาน ของ Model 4 มีคานอยกวาใน Model 3  สวนคา Maximum 
Log-Likelihood ของ Model 3  มีคามากกวา Model 4   หมายความวา  กรณีที่ใชคาขอบเขตบนของ
กรณีตอบยินดีจายทั้งสองคร้ัง (Yes, Yes) เปนคา ∞ (infinity)   จะมีความถูกตองเหมาะสมในการ
ประเมินคาความยินดีจายมากกวาการใชคาที่ยินดีจายมากที่สุด (Max WTP) ซึ่งจะทําใหไดคาเฉลี่ย
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และคามัธยฐานที่นาเชื่อถือมากกวา ดังนั้นจึงนํา Model 3  ซึ่งใชคาขอบเขตบนเปนคา ∞ (infinity) 
ไปใชในการวิเคราะหตอไป  (เชนเดียวกันกับ Model 1) 

 
5.2.6   การวิเคราะหปจจัยท่ีมีผลตอคาความยินดีจายของผูเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล 

 
 จากการวิเคราะหที่ผานมา พบวา คาเฉลี่ยของความยินดีจายกรณีปรับปรุงจากสถานการณ 1 
เปน 2  จะไดเทากับ  22.05 บาท (ตอคนตอการเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล 1 เที่ยว)   สวนกรณี
ปรับปรุงจากสถานการณ 1 เปน 4  ไดเทากับ  37.64  บาท  (ตอคนตอการเดินทางดวยรถยนตสวน
บุคคล 1 เที่ยว)  โดยคาที่ไดจากกรณีปรับปรุง 1 เปน 4   มีคามากกวาประมาณ 1.71 เทา  เนื่องจาก
สถานการณสภาพการจราจรที่ปรับปรุงแลวในสถานการณที่  4   นั้นดีกวาอยางเห็นไดชัด (ดูภาพ
ประกอบแบบสอบถามในภาคผนวก ค.) ทั้งนี้เปนจุดประสงคจากการออกแบบสอบถามเพื่อให
ประชาชนใหคาความสูญเสียจากการจราจรคับคั่งที่แทจริงออกมาในกรณีปรับปรุงจาก 1 เปน 4 
ขณะที่กรณีปรับปรุงจาก 1 เปน 2  นั้นเปนเพียงตัวที่ชวยใหตอบในสถานการณที่ตองการไดงายขึ้น
เทานั้น  โดยมีผลพลอยไดคือ สามารถศึกษาปญหา Embedding Effect ไปดวยในตัว  และจากการ
ศึกษาคร้ังนี้สรุปไดวา ถาหากตองการขจัดปญหา  Embedding Effect   ออกไปจากการประเมินมูล
คาดวยวิธี CVM ในการออกแบบสอบถามควรมีสถานการณที่เปลี่ยนแปลงไปหรือรูปภาพประกอบ
เปรียบเทียบใหผูตอบเห็นไดอยางชัดเจนและใหผูตอบประเมินคาความยินดีจายอยางถูกตองทั้งสอง
กรณี  
 
 ดังนั้นในขั้นตอนตอไปของการวิเคราะหปจจัยที่มีผลตอขนาดของคาความยินดีจาย   จะทํา
การวิเคราะหในกรณีการปรับปรุงจากสถานการณ 1 เปน 4  เทานั้น  (เนื่องจากเปนคาความสูญเสีย
จากปญหาการจราจรคับคั่งที่ตองการประเมินที่แทจริง) 
 
 การตรวจสอบวาปจจัยใดบางที่มีผลตอคาความยินดีจาย มีจุดประสงคหลักในการวิเคราะห  
2 สวนคือ สวนแรก เปนการตรวจสอบปจจัยทุกตัววาตัวใดมีนัยสําคัญทางสถิติกับคาความยินดีจาย 
และสวนที่สอง คือ เปนการหาแบบจําลองที่เหมาะสมสามารถนําไปใชในเชิงนโยบายไดตอไป 
 

สําหรับสวนแรก ปจจัยตางๆ (ทุกตัว) ที่นํามาใชในการอธิบายความแปรปรวนของคาความ
ยินดีจาย  (ดังแสดงในสมการที่ 5.21)  สําหรับกรณีเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล สามารถอธิบาย
ได  8.55 เปอรเซ็นต ซึ่งทราบไดจากคา Pseudo R2 ซึ่งจะกลาวในรายละเอียดของแตละตัวแปร ดังนี้ 
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ตารางที่ 5.11  คาสัมประสิทธ์ิของตัวแปรอิสระที่อธิบายคาความยินดีจายของผูที่เดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล 
ช่ือตัวแปรอิสระ สัมประสิทธ์ิ S. E. P-Value 

INTERCEPT 3.5114  1.2124    0.0038A 

LN(INCOME) 0.0265  0.1165   0.8200 
ATRAVEL 0.2008  0.0598   0.0008A 

COTRIP  =  กรณีไมมีผูรวมเดินทาง 0.2785 0.1144  0.0149B 
GENDER =  ชาย -0.1420  0.1107  0.1993 
AGE = 0  (15-19 ป) 
AGE = 1  (20-29 ป) 
AGE = 2  (30-39 ป)  
AGE = 3  (40-49 ป) 

-0.0723  
-0.5419  
-0.3249 
-0.2649 

0.7531 
0.2288  
 0.1783 
  0.1679 

0.9236 
0.0179 
 0.0685  
0.1147   

STATUS =  โสด -0.0086 0.1503 0.9541 
OCCUP = 0  (ขาราชการ / รัฐวิสาหกิจ) 
OCCUP = 1  (พนักงานบริษัทเอกชน) 
OCCUP = 2  (นักเรียน / นักศึกษา) 

-0.0083 
 -0.0281 
-0.0142 

0.1379 
0.1594 
0.4384 

0.9521 
0.8601 
0.9743 

EDUC = 0  (ประถมศึกษา / มัธยมศึกษาตอนตน) 
EDUC = 1  (มัธยมศึกษาตอนปลาย / ปวช.) 
EDUC = 2  (อนุปริญญา / ปวส.) 
EDUC = 3  (ปริญญาตรี) 

-0.0564 
 -0.3008 
-0.3111 
 -0.3034 

0.2926 
0.2306 
 0.2131 
0.1704  

0.8473 
0.1920 
0.1443  
 0.0750  

AIMPACT -0.2246  0.0590   0.0001A 

หมายเหตุ     กรณีปรับปรุงจาก 1 เปน 4, ใชขอบเขตบนเปน∞ (infinity), และ Dist. =  Lognormal 
       A   99% Significance Level,        

       B   95% Significance Level 
 
 รายไดเฉลี่ยตอเดือน  จะอยูในเทอมของ Logarithm; LN(INCOME) มีคาสัมประสิทธิ์จาก

การประมาณโดย LIFEREG  เทากับ 0.0265  ซึ่งจะเปนคาความยืดหยุน (Elasticity*)  ของรายได 
หมายถึง อัตราการเปลี่ยนแปลงของคาความยินดีจาย (WTP) เมื่อมีการเปลี่ยนแปลงระดับของรายได 
(Income Elasticity) อยางไรก็ตามคาสัมประสิทธิ์ที่ไดนี้ไมมีนัยสําคัญที่ระดับ 90% (Significance 
Level) โดยทราบจากคา P-Value ซึ่งเทากับ  0.820  ทั้งนี้สาเหตุที่รายไดไมมีผลกับคาความยินดีจาย
อยางมีนัยสําคัญนาจะเกิดจากปญหา Multicollonearity ของตัวแปรรายได กับ อาชีพ และระดับการ
ศึกษา ซึ่งจะวิเคราะหอยางละเอียดตอไป 

 
 
 
 

* ความยืดหยุนแบบเสนโคง  (Arc Elasticity)  โดยหาไดจาก  (นิธิภัทธ ตั้งจีรวงษ, 2544 ) 
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สําหรับขอมูลการเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล (ATRAVEL) ซึ่งไดแก ระยะเวลาในการ
เดินทาง ระยะทางที่เดินทาง คาใชจายในการเดินทาง และเวลาที่คิดวาประหยัดได มีคาสัมประสิทธิ์
จากการประมาณโดย LIFEREG เทากับ 0.2008 ซึ่งมีนัยสําคัญทางสถิติกับมูลคาความยินดีจายที่มาก
กวา 99% (Significance Level) ทราบไดจากคา P-Value เทากับ 0.0008 ซึ่งหมายความวาผูเดินทางที่
ใชเวลาในการเดินทางมาก  มีระยะทางในการเดินทางมาก  เสียคาใชจายในการเดินทางมาก และผูที่
ประสบกับปญหารถติดมาก จะมีแนวโนมใหคาความยินดีจายมาก หรืออีกนัยหน่ึงก็คือจะมีความ
สูญเสียจากปญหาการจราจรคับคั่งติดขัดมากไปดวย 

 
การมีผูรวมเดินทางดวยหรือไม (COTRIP) มีคาสัมประสิทธิ์เทากับ 0.2785 ซึ่งเปนคา

สัมประสิทธิ์ของกรณีไมมีผูรวมเดินทางดวย โดยมีนัยสําคัญทางสถิติกับมูลคาความยินดีจายที่มาก
กวา 95% (Significance Level) เนื่องจากคา P-Value เทากับ 0.0149 ในที่นี้หมายความวา ถาการเดิน
ทางนั้นมีผูรวมเดินทางดวยจะมีแนวโนมจายคาความยินดีจายนอยกวาไมมีผูรวมเดินทาง ซึ่งอธิบาย
ไดเนื่องจากวิธีการจายเงินในการศึกษาความยินดีจายในการศึกษาครั้งนี้นั้นจะเก็บเปนคาผานทาง มี
หนวยเปนบาทตอคนตอการเดินทางหนึ่งเที่ยว 
 
 เพศ (GENDER) มีคาสัมประสิทธิ์เทากับ -0.1420  ซึ่งเปนคาสัมประสิทธิ์ของเพศชาย ในที่
นี้หมายความวา เพศชายมีแนวโนมใหคาความยินดีจายนอยกวาเพศหญิง แตเมื่อพิจารณาคา P-
Value เทากับ 0.1993 ซึ่งไมผานนัยสําคัญที่ 90% หมายความวาจากขอมูลที่ไดนี้ คาความยินดีจาย
ของทั้งเพศชายและเพศหญิงไมมีความแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญ 
  
 สถานภาพสมรส (STATUS) มีคาสัมประสิทธิ์เทากับ -0.0086 ซึ่งเปนคาสัมประสิทธิ์ของผู
ที่เปนโสด ในที่นี้หมายความวา ผูที่เปนโสดมีแนวโนมใหคาความยินดีจายนอยกวาผูที่สมรสหรือผู
ที่เคยสมรสมาแลว อยางไรก็ตามเมื่อพิจารณาคา P-Value  เทากับ 0.9541  ซึ่งไมผานนัยสําคัญที่ 
90%  หมายความวาจากขอมูลที่ไดนี้ คาความยินดีจายของทั้งสองกรณีนี้ไมมีความแตกตางกันอยาง
มีนัยสําคัญ 
 

สําหรับตัวแปรระดับผลกระทบจากปญหาการจราจรคับคั่งในดานตางๆ จากการเดินทาง
ดวยรถยนตสวนบุคคล  (AIMPACT)  ซึ่งไดแก ผลกระทบที่ทําใหเดินทางลาชา ผลกระทบที่ทําให
เสียสุขภาพจิต ผลกระทบที่ทําใหเสียคาใชจายในการเดินทางเพิ่มขึ้น ผลกระทบที่ทําใหเพิ่มมลพิษ
ทั้งทางดานอากาศและเสียง  ผลกระทบตอความปลอดภัย ผลกระทบทําใหเดินทางยากลําบากขึ้น 
และผลกระทบโดยรวม  มีคาสัมประสิทธิ์จากการประมาณโดย LIFEREG เทากับ -0.2246    ซึ่งมี
นัยสําคัญทางสถิติกับมูลคาความยินดีจายที่มากกวา 99%  (Significance Level)    ทราบไดจากคา      
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P-Value ซึ่งเทากับ 0.0001 แตเมื่อพิจารณาเครื่องหมายของคาสัมประสิทธิ์ที่ไดพบวามีเคร่ืองหมาย
ไมถูกตอง โดยนัยของผลจากแบบจําลองหมายความวาผูเดินทางทีไดรับผลกระทบจากการจราจร
มากขึ้นจะมีมูลคาความยินดีจายนอยลง ซึ่งโดยหลักความเปนจริงแลวนาจะไมถูกตอง   ความผิด
พลาดในการประเมินนี้อาจอธิบายไดโดยเหตุผลวา การประเมินระดับผลกระทบดานตางๆ ที่ไดจาก
แบสอบถามนั้น ขอมูลที่ไดจะมีความลําเอียง (Subjective) มาก  ขึ้นอยูกับผูถูกสัมภาษณแตละคนจะ
ตอบ ซึ่งไมมีเกณฑที่ถูกตองมาพิสูจนไดวาแตละคนนั้นตอบถูกตอง เหมาะสมตามระดับผลกระทบ
ที่ตนเองไดรับจริงหรือไม ทําใหตัวแปร AIMPACT นี้ไมสามารถอธิบายมูลคาความยินดีจายได
อยางถูกตอง 

 
สวนตัวแปรที่เหลืออ่ืนๆนั้น เนื่องจากเปนตัวแปรกลุม (Dummy Variables) ที่มีจํานวนกรณี

มากกวา 2 กรณี (3 กรณีขึ้นไป) ยังไมสามารถใชผลลัพธจากตารางที่ 5.11 มาสรุปไดวาตัวแปรใด
บางที่มีผลตอคาความยินดีจายที่ได โดยการวิเคราะหตองพิจารณาจากคา Likelihood Ratio Test 
ของแตละชุดตัวแปรหุน (Group of Dummy Variables) ดังแสดงในตารางที่ 5.12 
 
  ตารางที่ 5.12  คา Likelihood Ratio Test ของแตละชุดตัวแปรหุน (Auto.) 

ชุดตัวแปรหุน 
องศาอิสระ * 

(Degree of Freedom) 
Max Log-Likelihood  

ท่ีไดจาก Restricted Model 
Likelihood Ratio Statistic 

 (LR Test) ** 
AGE 4 -333.09 6.26 
OCCUP 3 -329.98 0.04 
EDUC 4 -332.08 4.24 

  หมายเหต ุ  *  องศาอิสระ = จํานวนกรณีในชุดตัวแปรกลุม – 1, (k-1) 
    **  LR Test = -2[LnLR – LnLu]   โดยที่ LnLR คือ Max Log-Likelihood ท่ีไดจาก Restricted    
          Model และ  LnLu  คือ Max Log-Likelihood ท่ีไดจาก Unrestricted Model 

 
จากตารางที่ 5.12 พบวาไมมีตัวแปรใดเลยที่ผานระดับนัยสําคัญที่มากกวา 90% โดยดูจาก

ตารางการแจกแจงความนาจะเปนแบบไคสแควร (Chi-Square) ซึ่งมีคาวิกฤตสําหรับองศาอิสระ 3 
และ 4 เทากับ 6.25 และ 7.78 ตามลําดับ จึงสรุปไดวาตัวแปรหุนเหลานี้ไมมีนัยสําคัญทางสถิติกับคา
ความยินดีจายสําหรับกรณีเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล (หรือคาความยินดีจายของแตละตัวแปร
ไมแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญ)  
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สําหรับสวนที่สองในการวิเคราะหหาแบบจําลองที่เหมาะสมและสามารถนําไปใชในเชิง
นโยบายไดตอไปได โดยตรวจสอบทีละปจจัย (เพื่อเปนการขจัดปญหา Multicollinearity ของตัว
แปรที่เหลือ) วามีนัยสําคัญกับคาความยินดีจายหรือไม โดยในขั้นตอนแรกทําการตัดตัวแปรที่ไมมี
นัยสําคัญออกไปกอน แลวจึงนําแตละตัวแปรที่ตัดออกไปนั้นเขามาในแบบจําลองใหม (ทีละตัว) 
แลวตรวจสอบวามีนัยสําคัญหรือไม ถาหากยังไมผานระดับนัยสําคัญก็ทําการวิเคราะหตรวจสอบ
ปจจัยน้ันตัวเดียวอีกคร้ังวามีนัยสําคัญหรือไม ถายังไมมีอีกก็จะตัวตัวแปรนั้นออก 

 
จากการวิเคราะหพบวาปจจัยที่มีนัยสําคัญทางสถิติกับคาความยินดีจายและมีเคร่ืองหมาย

ถูกตองที่ไดจากการวิเคราะหใหมในสวนที่สองนี้ ไดแก ตัวแปรรายได (LNINCOME) ขอมูลการ
เดินทาง (ATRAVEL) ของการเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล และ การมีผูรวมเดินทางดวยหรือไม 
(COTRIP) โดยไดผลการวิเคราะหดังแสดงในตารางที่ 5.13 
 
 ตารางที่ 5.13   คาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรอิสระที่ทําการวิเคราะหใหม (Auto.) 

ช่ือตัวแปรอิสระ สัมประสิทธ์ิ S. E. P-Value 
INTERCEPT 1.3258 0.9559   0.1654 

LN(INCOME) 0.1918 0.0999  0.0550B 

ATRAVEL 0.1535 0.0569  0.0070A 

COTRIP = ไมมีผูรวมเดินทาง 0.2677 0.1144  0.0192B 
SCALE 0.8237  0.0460 N.A. 

 หมายเหตุ       กรณีปรับปรุงจาก 1 เปน 4, ใชขอบเขตบนเปน∞ (infinity), และ Dist. =  Lognormal 
       A   99% Significance Level,        

       B   95% Significance Level 
 
 จากตารางที่ 5.13 พบวาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรรายได (LNINCOME) ที่คํานวณไดใหมนี้
มีระดับนัยสําคัญทางสถิติที่ 95% (Significance Level) แสดงวารายไดมีผลกับมูลคาความยินดีที่จะ
จาย หรือความสูญเสียจากปญหาการจราจรคับคั่งอยางมีนัยสําคัญ โดยผูที่มีรายไดมากจะมีแนวโนม
จายคาความยินดีมากกวาผูที่มีรายไดนอย  (เนื่องจากตัดตัวแปร  EDUC  และ  OCCUP   ซึ่งมีปญหา 
Multicollinearity  กับ  LNINCOME  ออกจากแบบจําลอง) 
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5.3  การวิเคราะหความยินดีจายของผูท่ีเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ (Public Transport-Users) 
 
5.3.1  รูปแบบสมการวิเคราะหความยินดีจายของผูเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ 
 

 รูปแบบชุดคําสั่งของแบบจําลองในการประมาณคาความยินดีจายของผูที่เดินทางดวยระบบ
ขนสงสาธารณะ โดยใช  LIFEREG Procedure ของชุดโปรแกรม SAS จะเหมือนกันกับกรณีเดิน
ทางดวยรถยนตสวนบุคคล (สมการ 5.17 และ 5.18)  สวนที่ตางกันก็คือคาขอบเขตบนและขอบเขต
ลาง ซึ่งจะตองใชคาที่เปนของกรณีเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ 
 
 5.3.2   ตัวแปรในการวิเคราะหความยินดีจายของผูเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ 
 

 เชนเดียวกับกรณีเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล ตัวแปรที่ใชในการวิเคราะหมูลคาความยิน
ดีจายจะมีตัวแปรจํานวน  2  กลุมในสมการ คือ ตัวแปรขอบเขตบน (Upper Bound) และขอบเขต
ลาง (Lower Bound) ของมูลคาความยินดีจาย และอีกสวนหนึ่งคือตัวแปรอิสระ (xi)  ที่ใชอธิบาย
ความยินดีจายที่ประเมินได โดยตัวแปรที่ใชในการวิเคราะหของกรณีเดินทางดวยระบบขนสง
สาธารณะ ไดแก 
 

5.3.2.1 ขอบเขตบนและขอบเขตลางของ WTP 
 
จากราคาเสนอเริ่มตนดังแสดงในตารางที่ 4.11  ที่มีคาอยูระหวาง  1  บาท  ถึง  10  บาท  (คา

โดยสารที่เก็บเพิ่ม ตอการเดินทางจากจุดเร่ิมตนถึงจุดหมาย 1 เที่ยว ไมวาจะเปลี่ยนรูปแบบการเดิน
ทางกี่คร้ัง) ในกรณีปรับปรุงสภาพการจราจรจากสถานการณ 1 เปน 2   และมีคาอยูระหวาง 2 บาท 
ถึง 20 บาท ในกรณีปรับปรุงสภาพการจราจรจากสถานการณ 1 เปน  4    ซึ่งเปนคาที่ไดจากการ
ทดสอบแบบสอบถาม (Pretest Survey) จํานวน 109 ตัวอยาง  (ดูรายละเอียดในบทที่ 4)  เมื่อใชราคา
เสนอเริ่มตนดังกลาวในการเก็บขอมูลภาคสนามจากผูที่เดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะจํานวน 
421 ตัวอยาง   สามารถนํามาวิเคราะหสรุปไดเปนการกระจายตัวของตัวอยางที่สํารวจไดในแตละ
ราคาเริ่มตนที่เสนอและความยินดีจายจะแสดงในตารางที่  5.14   โดยจะเห็นไดวาในราคาเริ่มตน
เสนอที่ตํ่าๆ ผูตอบจะตอบยินดีจายทั้งสองครั้งมาก และจะตอบยินดีจายทั้งสองคร้ังลดลงเมื่อราคา
เสนอสูงขึ้น  และในทางกลับกันการตอบไมยินดีจายทั้งสองครั้ง มีนอยที่ราคาเสนอต่ําและจะมีมาก
ขึ้นเมื่อราคาเสนอสูงขึ้น  
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 ตารางที่ 5.14  จํานวนตัวอยางที่สํารวจไดจําแนกตามราคาเสนอเริ่มตนและความยินดีจาย (Public) 
การกระจายตัวของตัวอยางที่สํารวจได โครงการปรับปรุง 

(สถานการณที่ถาม) 
ราคาเริ่มตน 

(บาทตอครั้ง) No, No No, Yes Yes, No Yes, Yes 
รวม 

(ตัวอยาง) 

    bid 1    (1 บาท) 10 12 33 57 112 
    bid 2    (3 บาท) 8 23 17 51 99 
    bid 3   (5 บาท) 14 18 34 35 101 
    bid 4   (10 บาท) 14 35 29 31 109 

  ความยินดีที่จะจายของผูที่ 
  เดินทางดวยระบบขนสง 
  สาธารณะจากสถานการณ 1 - 2 

รวม 46 88 113 174 421 
    bid 1    (2 บาท) 8 15 31 58 112 
    bid 2   (5 บาท) 7 15 31 46 99 
    bid 3   (10 บาท) 12 28 35 26 101 
    bid 4   (20 บาท) 13 49 25 22 109 

  ความยินดีที่จะจายของผูที่ 
  เดินทางดวยระบบขนสง 
  สาธารณะจากสถานการณ 1 - 4 

รวม 40 107 122 152 421 
  
 

 สวนราคาที่เสนอคร้ังที่ 2 จากราคาที่เสนอครั้งแรกในแตละราคาเสนอเริ่มตนแสดงดังรูปที่  
5.3 โดยถามตามคําตอบแรก คือถาตอบวายินดีจายจะเสนอราคาเพิ่มขึ้น แตถาตอบวาไมยินดีจายจะ
เสนอราคาที่ลดลง และคาขอบเขตบนและขอบเขตลางของราคาเสนอจากรูปที่ 5.3 จะแสดงดังตา-
รางที่ 5.15 โดยหากตอบวายินดีจายทั้งสองครั้งจะมีคาขอบเขตบน 2 คา คือ เปนคา ∞ (infinity) และ
ที่คายินดีจายมากที่สุด (Max WTP) (เชนเดียวกับกรณีเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล ตารางที่ 5.3) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปท่ี 5.3  ราคาเสนอจําแนกตามราคาเสนอเริ่มตนของผูที่เดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ 
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  ตารางที่ 5.15  คาขอบเขตบนและขอบเขตลางที่ใชใน SAS-LIFEREG Procedure (Public) 
กรณีปรับปรุงสภาพการจราจรจาก
สถานการณ 1 เปนสถานการณที่ 2 

กรณีปรับปรุงสภาพการจราจรจาก
สถานการณ 1 เปนสถานการณที่ 4 ความยินดีจายจําแนกตาม 

ราคาเสนอเริ่มตน 
ขอบเขตลาง ขอบเขตบน ขอบเขตลาง ขอบเขตบน 

Bid 1     
     Yes, Yes 3 (∞ , Max WTP) 5 (∞ , Max WTP) 
     Yes, No 1 3 2 5 
     No, Yes 0.5 1 1 2 
     No, No 0 0.5 0 1 
Bid 2     
     Yes, Yes 5 (∞ , Max WTP) 10 (∞ , Max WTP) 
     Yes, No 3 5 5 10 
     No, Yes 1 3 2 5 
     No, No 0 1 0 2 
Bid 3     
     Yes, Yes 10 (∞ , Max WTP) 20 (∞ , Max WTP) 
     Yes, No 5 10 10 20 
     No, Yes 3 5 5 10 
     No, No 0 3 0 5 
Bid 4     
     Yes, Yes 20 (∞ , Max WTP) 40 (∞ , Max WTP) 
     Yes, No 10 20 20 40 
     No, Yes 5 10 10 20 
     No, No 0 5 0 10 

 

5.3.2.2   ตัวแปรอิสระ (xi) ท่ีใชอธิบายคาความยินดีจาย 
 

 ตัวแปรอิสระที่คาดวามีอิทธิพลกับคาความยินดีจายของผูที่ เดินทางดวนระบบขนสง
สาธารณะ ไดแก รายไดเฉลี่ยตอเดือน (INCOME) เวลาที่ใชในการเดินทางไป-กลับที่ทํางานในแต
ละวัน (TIME)  เวลาที่คิดวาจะประหยัดไดหากรถไมติด (TIMESAVE)  ระยะทางที่เดินทางไป-
กลับที่ทํางานในแตละวัน (DISTANCE)  และคาใชจายในการเดินทางไป-กลับที่ทํางานในแตละวัน 
(COSTP)  จํานวนรูปแบบในการเดินทางรวมในแตละวัน (CHGMODE)   สวนตัวแปรหุนไดแก  
เพศ (GENDER)  ชวงอายุ (AGE)  สถานภาพสมรส (STATUS)  อาชีพ (OCCUP)  ระดับการศึกษา 
(EDUC)  ผลกระทบจากการจราจรคับคั่งในดานตางๆ (IMPACT)  และ ผลกระทบจากการจราจร
คับคั่งโดยรวม (WHOLE)  โดยมีรายละเอียดเฉพาะตัวแปรที่ตางกันจากของกรณีแรก ดังนี้ 



 108

1)  จํานวนรูปแบบในการเดินทางรวมในแตละวัน (CHGMODE) 
 

จํานวนรูปแบบในการเดินทางรวมในแตละวัน  หมายถึง   กรณีเดินทางดวยระบบขนสง
สาธารณะอาจตองใชรูปแบบการเดินทางหลายๆแบบ   หรือหลายตอเพื่อเดินทางถึงจุดหมายที่
ตองการได  โดยความสัมพันธกับความยินดีจายที่คาดหมายไวคือมีเคร่ืองหมายบวก   กลาวคือ ถามี
จํานวนรูปแบบในการเดินทางมาก  จะมีแนวโนมจายคาความยินดีจายมากกวาผูที่มีจํานวนรูปแบบ
การเดินทางนอยกวา  เนื่องจากมีความลําบากและความไมสะดวกสบายที่มากกวา 
 

กอนนําตัวแปรเชิงปริมาณ ของกรณีผูที่เดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะเหลานี้ไปใชใน
การวิเคราะหตอไป  ไดตรวจสอบคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ (Pearson’s Correlation Coeficient)  
ในสวนของตัวแปรขอมูลการเดินทาง ดังแสดงในตารางที่ 5.16  พบวาคา สัมประสิทธิ์สหสัมพันธที่
ไดมีแนวโนมวาจะเกิดปญหา Muticollinearity  

 
  ตารางที่ 5.16  คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธของตัวแปรขอมูลการเดินทาง (Public) 
ตัวแปรปริมาณ TIME TIMESAVE DISTANCE COSTP CHNGMODE 

TIME 1.000 .643 ** .608 ** .328 ** .427 ** 
TIMESAVE .643 ** 1.000 .448 ** .224 ** .280 ** 
DISTANCE .608 ** .448 ** 1.000 .426 ** .358 ** 

COSTP .329 ** .224 ** .426 ** 1.000 .430 ** 
CHNGMODE .427 ** .280 ** .358 ** .430 ** 1.000 

  หมายเหต ุ ** Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed) 
                     *  Correlation is significant at the 0.05 level (2-tailed) 

 
ผลจากตารางที่ 5.16  พบวาตัวแปรขอมูลการเดินทางทั้ง 4 ตัวแปร  มีคาสัมประสิทธิ์สห

สัมพันธกันคอนขางมาก จึงจําแนกกลุมตัวแปรดวยเทคนิค Factor Analysis  เพื่อเปนการแกปญหา 
Multicollinearity  โดยการรวมเอาตัวแปรที่มีความสัมพันธกันไวดวยกัน แลวนําปจจัยที่ไดนี้เปนตัว
แปรอิสระในการวิเคราะหตอไป  

 
เนื่องจากตัวแปรแตละตัวของขอมูลการเดินทางนี้มีหนวยที่แตกตางกัน  ดังนั้นกอนการ

วิเคราะหปจจัย  จะสรางตัวแปรใหมใหอยูในรูป Standardized แลว  คือจะมีคาเฉลี่ยเปน 0 และคา
ความแปรปรวนเปน 1 และวิเคราะหความสัมพันธระหวางตัวแปรเหลานี้ จากคาสถิติทดสอบ KMO 
and Bartlett's Test โดยไดคา Kaiser-Meyer-Olkin Measure of Sampling Adequacy  เทากับ  0.745 
(> 0.5) แสดงวาขอมูลที่มีอยู เหมาะสมที่จะใชเทคนิค Factor Analysis และไดคานัยสําคัญของ 
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Bartlett's Test of Sphericity ที่ 0.000 ทําใหปฏิเสธสมมติฐานที่วาตัวแปรตางๆ ไมมีความสัมพันธ
กัน และผลจากคา Component Matrix จะสามารถจัดตัวแปรตางๆ เหลานี้ใหอยูในกลุมเดียวกันได 
(รวมเปนปจจัยเดียว)  โดยคา Component Matrix และคาทางสถิติอ่ืนๆ  จะแสดงในตารางที่ 5.17   
(กัลยา วานิชยบัญชา, 2544) 

 
         ตารางที่ 5.17  ผลการวิเคราะห Factor Analysis ของขอมูลการเดินทาง (Public) 

KMO and Bartlett's Test 
Kaiser-Meyer-Olkin Measure of Sampling Adequacy. .745 

Approx. Chi-Square = 625.820 
df = 10 Bartlett's Test of Sphericity 

Sig. = .000 
Component Matrix 

Variables Component * Score Coefficient  
Zscore (TIME) .849 .315 
Zscore (DISTANCE) .795 .268 
Zscore (TIMESAVE) .722 .295 
Zscore (CHNGMODE) .659 .230 

         หมายเหตุ    Extraction Method: Principal Component Analysis. 
              *1 components extracted. 

 
ดังนั้นในขั้นตอนการวิเคราะหขั้นตอไป ขอมูลการเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะเหลา

นี้จะรวมกันเปนตัวแปรเดียวที่เรียกวา ตัวแปรขอมูลการเดินทาง (PTRAVEL) ซึ่งไดจาก Factor 
Score ที่ไดจากการวิเคราะห Factor Analysis 

 
2)  ผลกระทบจากปญหาการจราจรคับคั่งในดานตางๆ  (IMPACT) 
 
สําหรับขอมูลระดับผลกระทบจากปญหาการจราจรคับคั่งในดานตางๆ    ของการเดินทาง

ดวยระบบขนสงสาธารณะนั้น มีหลักการเดียวกันกับกรณีของการเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลดัง
ที่ไดกลาวไปกอนหนานี้     โดยในขั้นตอนนี้จะทําการตรวจสอบคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ 
(Spearman’s Correlation Coeficient)  ดังแสดงในตารางที่ 5.18 พบวา คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธที่
ไดมีแนวโนมวาจะเกิดปญหา Muticollinearity  
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 ตารางที่ 5.18  คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธของตัวแปรหุนของระดับผลกระทบดานตางๆ (Public) 
ตัวแปรหุน DELAY MOOD COST_IM POLLUTE SAFETY ACCESS WHOLE 
DELAY 1.000 .589 * .536 * .377 * .447 * .490 * .500 * 
MOOD .589 * 1.000 .456 * .634 * .516 * .466 * .585 * 

COST_IM .536 * .456 * 1.000 .365 * .501 * .550 * .420 * 
POLLUTE .377 * .634 * .365 * 1.000 .581 * .445 * .505 * 
SAFETY .447 * .516 * .501 * .581 * 1.000 .596 * .477 * 
ACCESS .490 * .466 * .550 * .445 * .596 * 1.000 .413 * 
WHOLE .500 * .585 * .420 * .505 * .477 * .413 * 1.000 

  หมายเหต ุ * Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed). 
 
ผลจากตารางที่ 5.18 พบวาตัวแปรผลกระทบจากปญหาการจราจรคับคั่งทั้ง 7 ตัว  มีคา

สัมประสิทธิ์สหสัมพันธกันคอนขางมาก  ดังนั้นจึงจําแนกกลุมตัวแปรดวยเทคนิค Factor Analysis  
โดยการรวมเอาตัวแปรที่มีความสัมพันธกันไวดวยกัน แลวนําปจจัยที่ไดนี้เปนตัวแปรอิสระในการ
วิเคราะหตอไป  

 
ผลที่ไดจากการวิเคราะหปจจัยพบวาตัวแปรเหลานี้มีความสัมพันธซึ่งกันและกัน ซึ่งทราบ

จากคาสถิติทดสอบ KMO and Bartlett's Test โดยไดคา Kaiser-Meyer-Olkin Measure of Sampling 
Adequacy  เทากับ 0.876 (> 0.5)  แสดงวาขอมูลที่มีอยูเหมาะสมที่จะใชเทคนิค Factor Analysis 
และไดคานัยสําคัญของ Bartlett's Test of Sphericity ที่ 0.000  ทําใหปฏิเสธสมมติฐานที่วาตัวแปร
ตางๆ ไมมีความสัมพันธกัน และผลจากคา Component Matrix  สามารถจัดตัวแปรตางๆ เหลานี้ให
อยูในกลุมเดียวกันได (รวมเปนปจจัยเดียว) โดยคา Component Matrix และคาทางสถิติอ่ืนๆ  แสดง
ในตารางที่ 5.19   (กัลยา วานิชยบัญชา, 2544) 

 
ดังนั้นในขั้นตอนการวิเคราะหขั้นตอไป  ขอมูลตัวแปรผลกระทบจากปญหาการจราจรคับ

คั่งของการเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะเหลานี้จะรวมกันเปนตัวแปรเดียวที่เรียกวา ตัวแปรผล
กระทบจากปญหาการจราจรคับคั่ง (PIMPACT)   
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ตารางที่ 5.19  ผลวิเคราะห Factor Analysis ตัวแปรผลกระทบจากปญหาการจราจรคับคั่ง  (Pubic) 
KMO and Bartlett's Test 

Kaiser-Meyer-Olkin Measure of Sampling Adequacy. .876 
Approx. Chi-Square = 1367.064 

df = 21 Bartlett's Test of Sphericity 
Sig. = .000 

Component Matrix 
Variables Component * Score Coefficient  

MOOD .822 .185 
SAFETY .776 .200 
POLLUTE .761 .178 
ACCESS .759 .186 
DELAY .758 .189 
WHOLE .748 .185 
COST_IM .728 .182 

  หมายเหต ุ:  Extraction Method: Principal Component Analysis. 
        *1 components extracted. 

 
 
   5.3.3   สมการในการประมาณคาความยินดีจายของผูท่ีเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ 
 

 รูปแบบชุดคําสั่งของแบบจําลองในการประมาณคาความยินดีจะจายของผูที่เดินทางดวย
ระบบขนสงสาธารณะ โดยใช  LIFEREG Procedure ของชุดโปรแกรม SAS สามารถเขียนไดดังนี้ 
 
 1)  แบบจําลองท่ีมีการแจกแจงความนาจะเปนของ WTP เปนแบบ Lognormal 
 

{SAS Program}  

 LOG(LOWPi,UPPi) =   /dist = lnormal; 
LOG(LOWPi,UPPi) =  0β  + 1β LOGINCOMEi + 2β PTRAVELi  
+ 3β GENDERi + 4β AGEi + 5β STATUSi+ 6β OCCUPi + 7β EDUCi  
+ 8β PIMPACTi / dist = lnormal;      (5.24) 
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2) แบบจําลองท่ีมีการแจกแจงความนาจะเปนของ WTP เปนแบบ Weibull  
 

{SAS Program} 

 LOG(LOWPi,UPPi) =   /dist = weibull; 
LOG(LOWPi,UPPi) =  0β  + 1β LOGINCOMEi + 2β PTRAVELi  
+ 3β GENDERi + 4β AGEi + 5β STATUSi+ 6β OCCUPi + 7β EDUCi  
+ 8β PIMPACTi / dist = weibull;      (5.25) 
 
3) แบบจําลองท่ีมีการแจกแจงความนาจะเปนของ WTP เปนแบบ Log-logistic  

 

{SAS Program} 

 LOG(LOWPi,UPPi) =   /dist = llogistic; 
LOG(LOWPi,UPPi) =  0β  + 1β LOGINCOMEi + 2β PTRAVELi  
+ 3β GENDERi + 4β AGEi + 5β STATUSi+ 6β OCCUPi + 7β EDUCi  
+ 8β PIMPACTi / dist = llogistic;      (5.26) 
 
5.3.4   กระบวนการวิเคราะหความยินดีจายของผูท่ีเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ 
 
การประเมินคาความยินดีจายของกรณีผูที่เดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะเพื่อแลกกับ

การปรับปรุงสภาพการจราจรใหดีขึ้น มีทั้งหมด 4 แบบ ไดแก  
 
� กรณีปรับปรุงจากสถานการณ 1 เปน 2 และใชคาขอบเขตบนของกรณีตอบยินดีจายทั้ง

สองคร้ัง (Yes, Yes) เปนคา ∞ (infinity)   
� กรณีปรับปรุงจากสถานการณ 1 เปน 2 และใชคาขอบเขตบนของกรณีตอบยินดีจายทั้ง

สองคร้ัง (Yes, Yes) เปนคาที่ยินดีจายมากที่สุด (Max WTP) 
� กรณีปรับปรุงจากสถานการณ 1 เปน 4 และใชคาขอบเขตบนของกรณีตอบยินดีจายทั้ง

สองคร้ัง (Yes, Yes) เปนคา ∞ (infinity) 
� กรณีปรับปรุงจากสถานการณ 1 เปน 4 และใชคาขอบเขตบนของกรณีตอบยินดีจายทั้ง

สองคร้ัง (Yes, Yes) เปนคาที่ยินดีจายมากที่สุด (Max WTP) 
 

สวนลักษณะของการแจกแจงความนาจะเปนของ WTP   3   แบบที่นํามาพิจารณา   คือ  
Lognormal,  Weibull  และ Loglogistic   โดยจะเลือกเอารูปแบบการแจงแจงเดียวที่เหมาะสมกับขอ
มูลที่สํารวจไดดีที่สุด (Best Fits) สําหรับแบบจําลองแตละกรณี (ทั้ง 4 กรณี) ขางตน 
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การตรวจสอบวารูปแบบการแจกแจงความนาจะเปนของมูลคาความยินดีจายใดที่เหมาะสม
กับขอมูลที่สํารวจไดดีที่สุดนั้น โดยพิจารณาคา Maximum Log Likelihood  ซึ่งจากตารางที่ 5.20 
พบวาการแจกแจงที่เหมาะสมที่สุดคือแบบ Lognormal เนื่องจากใหคา Maximum Log Likelihood 
ที่มากที่สุดทั้ง 4  Model  ดังนั้นในการวิเคราะหขั้นตอไปจะใชการแจกแจงความนาจะเปนของมูลคา
ความยินดีจาย ที่เปนแบบ  Lognormal  ในการวิเคราะหหามูลคาความยินดีจายเทานั้น 

 
 ตารางที่ 5.20  Maximum Log-Likelihood  สําหรับการวิเคราะหความยินดีจายแตละกรณี  (Public) 

กรณีปรับปรุงจากสถานการณ 1 เปน 2 กรณีปรับปรุงจากสถานการณ 1 เปน 4 
(UPYY) = Infinity 

(Model 1) 
(UPYY) = MaxWTP 

(Model 2) 
(UPYY) = Infinity 

(Model 3) 
(UPYY) = MaxWTP 

(Model 4) 
ฟงกชันการแจก
แจงของ  WTP 

MaxLnLo MaxLnLo MaxLnLo MaxLnLo 
Lognormal -468.86 -555.58 -490.36 -571.48 
Weibull -477.40 -563.52 -499.82 -583.26 
Loglogistic -470.79 -559.26 -490.84 -576.01 

ที่มา:  การประมาณคาโดย LIFEREG Model ในโปรแกรม SAS โดยใชขอมูลท่ีไดจากการสํารวจของผูท่ี
เดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ 421 ตัวอยาง 

 
5.3.5   การวิเคราะหความยินดีจายของผูท่ีเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะเบื้องตน 
 
ผลการวิเคราะหสําหรับกรณีการปรับปรุงสภาพการจราจรจากสถานการณ 1 เปน 2 และใช

คาขอบเขตบนของกรณีตอบยินดีจายทั้งสองคร้ัง (Yes, Yes) เปนคา ∞ (infinity) (หรือ Model 1) 
จากตารางที่  5.21  พบวาคาความยินดีจายเฉลี่ยของผูที่ เดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ  (คา
โดยสารที่เก็บเพิ่ม ตอการเดินทางจากจุดเร่ิมตนถึงจุดหมาย 1 เที่ยว  ไมวาจะเปลี่ยนรูปแบบการเดิน
ทางกี่คร้ัง)  เทากับ   14.77  บาทตอเที่ยว  และคามัธยฐานเทากับ   8.23 บาทตอเที่ยว  โดยมีคา  
Pseudo R2 เทากับ  7.10 %  หมายความวา ตัวแปรอิสระที่ใชทั้งหมดสามารถอธิบายความแปรปรวน
ของคาความยินดีจายได  7.10 เปอรเซ็นต   สวนกรณีการปรับปรุงสภาพการจราจรจากสถานการณ 
1 เปน 2  และใชคาขอบเขตบนของกรณีตอบยินดีจายทั้งสองคร้ัง (Yes, Yes) เปนคาที่ยินดีจายมากที่
สุด (Max WTP) (หรือ Model 2)   พบวาคาความยินดีจายเฉลี่ยของผูที่ เดินทางดวยระบบขนสง
สาธารณะ เทากับ  7.58  บาทตอเที่ยว  และคามัธยฐานเทากับ  5.53  บาทตอเที่ยว สวนคา Pseudo R2  
เทากับ  7.53 %   หมายความวา ตัวแปรอิสระที่ใชทั้งหมดสามารถอธิบายความแปรปรวนของคา
ความยินดีจายได 7.53 เปอรเซ็นต 
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เมื่อเปรียบเทียบ Model 1 และ Model 2 พบวาทั้งคาเฉลี่ยและมัธยฐานจาก Model 2  จะมีคา
นอยกวาคาจาก  Model 1  สวนคา Maximum Log-Likelihood ของ Model 1 มีคามากกวาคาจาก 
Model 2  นั่นหมายความวา  กรณีที่ใชคาขอบเขตบนของกรณีตอบยินดีจายทั้งสองครั้ง (Yes, Yes) 
เปนคา ∞ (infinity)   จะมีความถูกตองเหมาะสมในการประเมินคาความยินดีจายมากกวาการใชคาที่
ยินดีจายมากที่สุด (Max WTP) ซึ่งจะทําใหไดคาเฉลี่ยและคามัธยฐานที่นาเชื่อถือมากกวา ดังนั้นจึง
นํา Model 1 ซึ่งใชคาขอบเขตบนเปนคา ∞ (infinity)  ไปใชในการวิเคราะหตอไป 

 
 

ตารางที่ 5.21  การประมาณคาเฉลี่ยและ คามัธยฐานของคาความยินดีจาย  (Public) 
กรณีปรับปรุงจากสถานการณ 1 เปน 2 กรณีปรับปรุงจากสถานการณ 1 เปน 4 

คาสถิติ (UPYY) = Infinity 
(Model 1) 

(UPYY) = MaxWTP 
(Model 2) 

(UPYY) = Infinity 
(Model 3) 

(UPYY) = MaxWTP 
(Model 4) 

Max (LnLo) -468.86 -555.58 -490.36 -571.48 
Max (LnL) -435.56 -513.76 -450.42 -520.51 
Intercept  ( µ ) 2.1077 1.7109 2.5916 2.2729 
Scale (σ ) 1.0816 0.7930 0.9871 0.7889 
Mean WTP (บาท/ครั้ง) 14.77 7.58 21.73 13.25 
Median WTP (บาท/ครั้ง) 8.23 5.53 13.35 9.71 
Pseudo R2 (%) 7.10 % 7.53 % 8.16 % 8.92 % 

หมายเหตุ  Mean of WTP  =  )5.0( 2
σµ+e      

  Median of WTP  =  µe  
Pseudo R2  = 1 – [LnL / LnL0] 

  
สําหรับกรณีการปรับปรุงสภาพการจราจรจากสถานการณ 1 เปน 4 และใชคาขอบเขตบน

ของกรณีตอบยินดีจายทั้งสองครั้ง (Yes, Yes) เปนคา ∞ (infinity) (หรือ Model 3) พบวาคาความยิน
ดีจายเฉลี่ย (Mean) ของผูที่เดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ เทากับ  21.73  บาทตอเที่ยว  และคา
มัธยฐาน (Median) เทากับ  13.35  บาทตอเที่ยว โดยมีคา Pseudo R2 เทากับ  8.16 %  หมายความวา 
ตัวแปรอิสระที่ใชทั้งหมดสามารถอธิบายความแปรปรวนของคาความยินดีจายได 8.16 เปอรเซ็นต 
สวนกรณีการปรับปรุงสภาพการจราจรจากสถานการณ 1 เปน 4 และใชคาขอบเขตบนของกรณี
ตอบยินดีจายทั้งสองคร้ัง (Yes, Yes) เปนคาที่ยินดีจายมากที่สุด (Max WTP) (หรือ Model 4) พบวา
คาความยินดีจายเฉลี่ยของผูที่เดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ เทากับ 13.25 บาทตอเที่ยว  สวนคา
มัธยฐานเทากับ 9.71 บาทตอเที่ยว และคา Pseudo R2 เทากับ  8.92 %  หมายความวา ตัวแปรอิสระที่
ใชทั้งหมดสามารถอธิบายความแปรปรวนของคาความยินดีจายได 8.92  เปอรเซ็นต 
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เมื่อเปรียบเทียบ Model 3 และ Model 4  พบวาทั้งคาเฉลี่ยและมัธยฐานจาก Model 4 มีคา
นอยกวาคาจาก Model 3   สวนคา Maximum Log-Likelihood ของ Model 3  มีคามากกวาคาจาก 
Model 4  หมายความวา  กรณีที่ใชคาขอบเขตบนของกรณีตอบยินดีจายทั้งสองครั้ง (Yes, Yes) เปน
คา ∞ (infinity)   จะมีความถูกตองเหมาะสมในการประเมินคาความยินดีจายมากกวาการใชคาที่ยิน
ดีจายมากที่สุด (Max WTP) ซึ่งจะทําใหไดคาเฉลี่ยและคามัธยฐานที่นาเชื่อถือมากกวา ดังนั้นจึงนํา 
Model 3 ซึ่งใชคาขอบเขตบนเปนคา ∞ (infinity)  ไปใชในการวิเคราะหตอไป 

 
 5.3.6   ปจจัยท่ีมีผลตอขนาดคาความยินดีจายของผูเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ 
 
 จากการวิเคราะหที่ผานมา พบวาคาเฉลี่ยของความยินดีจายกรณีปรับปรุงจากสถานการณ 1 
เปน 2 จะไดเทากับ  14.77  บาท (ตอคนตอการเดินทาง 1 เที่ยว)  สวนกรณีปรับปรุงจากสถานการณ 
1 เปน 4 จะไดเทากับ  21.73  บาท (ตอคนตอการเดินทาง 1 เที่ยว)  โดยคาที่ไดจากกรณีปรับปรุง 1 
เปน 4 จะมีคามากกวาประมาณ 1.47 เทา  โดยในขั้นตอนตอไป จะทําการวิเคราะหในกรณีการปรับ
ปรุงจากสถานการณ 1 เปน 4   (เนื่องจากเปนคาความสูญเสียจากปญหาการจราจรคับคั่งที่ตองการ
ประเมินที่แทจริง) 
 

เชนเดียวกับกรณีของผูที่เดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลการตรวจสอบวาปจจัยใดบางที่มีผล
ตอคาความยินดีจายของผูที่เดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ มีจุดประสงคหลักในการวิเคราะห
สองสวนคือ สวนแรก เปนการตรวจสอบปจจัยทุกตัววาตัวใดมีนัยสําคัญทางสถิติกับคาความยินดี
จาย และสวนที่สอง คือ เปนการหาแบบจําลองที่เหมาะสมสามารถนําไปใชในเชิงนโยบายไดตอไป 
 
 สําหรับสวนแรก ปจจัยตางๆ (ทุกตัว) ที่นํามาใชในการอธิบายความแปรปรวนของคาความ
ยินดีจายสําหรับกรณีเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ (ดังแสดงในสมการที่ 5.21) สามารถอธิบาย
ได  8.16 เปอรเซ็นต ซึ่งทราบไดจากคา Pseudo R2 ซึ่งจะกลาวในรายละเอียดของแตละตัวแปร ดังนี้ 
 

รายไดเฉลี่ยตอเดือน อยูในเทอมของ Logarithm; LN(INCOME) มีคาสัมประสิทธิ์จากการ
ประมาณโดย LIFEREG เทากับ 0.5513 ซึ่งเปนคาความยืดหยุน (Elasticity) ของรายได หมายถึง 
อัตราการเปลี่ยนแปลงของคาความยินดีจาย (WTP) เมื่อมีการเปลี่ยนแปลงระดับของรายได (Income 
Elasticity) โดยรายไดเฉลี่ยตอเดือนนี้นี้ผานนัยสําคัญที่ระดับ 99% โดยทราบจากคา P-Value  ซึ่งเทา
กับ 0.0001 แสดงวาผูที่มีรายไดมากใหคาความยินดีจายมากกวาผูที่มีรายไดนอย 
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ตารางที่ 5.22  คาสัมประสิทธ์ิของตัวแปรอิสระที่ใชอธิบาย WTP ของผูที่เดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ 
ช่ือตัวแปรอิสระ สัมประสิทธ์ิ S. E. P-Value 

INTERCEPT -2.0025  1.5474  0.1956 
LN(INCOME) 0.5513  0.1451   0.0001A 

PTRAVEL 0.0688  0.0649   0.2896 
GENDER = ชาย 0.1313 0.1136  0.2476 
AGE = 0  (15-19 ป) 
AGE = 1  (20-29 ป) 
AGE = 2  (30-39 ป)  
AGE = 3  (40-49 ป) 

0.2579 
-0.0789 
 -0.3193  
-0.2533 

0.4125 
 0.2878 
 0.2733 
 0.2757  

0.5318 
0.7840 
0.2427 
0.3582 

STATUS =  โสด -0.0583 0.1524 0.7019 
OCCUP = 0  (ขาราชการ / รัฐวิสาหกิจ) 
OCCUP = 1  (พนักงานบริษัทเอกชน) 
OCCUP = 2  (นักเรียน / นักศึกษา) 

-0.1380  
0.0792 
 0.1265 

0.1506  
  0.1611 
  0.2661  

0.3593 
0.6231 
0.6345 

EDUC = 0  (ประถมศึกษา / มัธยมศึกษาตอนตน) 
EDUC = 1  (มัธยมศึกษาตอนปลาย / ปวช.) 
EDUC = 2  (อนุปริญญา / ปวส.) 
EDUC = 3  (ปริญญาตรี) 

-0.5765 
-0.1174 
  -0.2518 
 -0.4030 

0.3922 
  0.3363 
  0.3279 
 0.2955 

0.1416 
0.7271 
0.4426 
0.1726 

PIMPACT -0.0011  0.0651   0.9861 
  หมายเหต ุ    กรณีปรับปรุงจาก 1 เปน 4, ใชขอบเขตบนเปน∞ (infinity), และ Dist. =  Lognormal 

       A   99% Significance Level,        

 
สําหรับขอมูลการเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ (PTRAVEL) ซึ่งไดแก ระยะเวลาใน

การเดินทาง ระยะทางที่เดินทาง คาใชจายในการเดินทาง เวลาที่คิดวาประหยัดได และจํานวนการ
เปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง มีคาสัมประสิทธิ์จากการประมาณโดย LIFEREG เทากับ 0.0688  ซึ่งไม
ผานระดับนัยสําคัญทางสถิติกับมูลคาความยินดีจายที่ระดับนัยสําคัญ 90% ทราบไดจากคา P-Value 
เทากับ 0.2896 ซึ่งหมายความวา ตัวแปรการเดินทางเหลานี้ไมมีผลทําใหมูลคาความยินดีจายเพิ่มขึ้น 
ซึ่งขัดกับสมมติฐานของตัวแปร ดังนั้นจึงทําการวิเคราะหขอมูลการเดินทางในลําดับถัดไปอีกคร้ัง
โดยการตัดตัวแปรอ่ืนๆออก (ขจัดปญหา Multicollinearity)  

 
เพศ (GENDER) มีคาสัมประสิทธิ์เทากับ 0.1313  (คาสัมประสิทธิ์ของเพศชาย) ซึ่งหมาย

ความวา เพศชายมีแนวโนมใหคาความยินดีจายมากกวาเพศหญิง  โดยอาจเกิดเนื่องจากกรณีเดินทาง
ดวยระบบขนสงสาธารณะ ผูชายไดรับความไมสะดวกสบายจากการเดินทางเทาผูหญิง อยางเชนผู
ชายเมื่อขึ้นรถโดยสารประจําทางถาที่นั่งเต็มก็ตองเอ้ือเฟอใหผูหญิง เด็ก และคนชรานั่งแทน  ซึ่ง
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เปนมารยาทของสังคมไทย ทําใหผูชายมีคาความยินดีจายมากกวา       อยางไรก็ตามเมื่อพิจารณาคา 
P-Value เทากับ 0.2476 ซึ่งไมผานระดับนัยสําคัญที่ 90%  หมายความวาจากขอมูลที่ไดนี้ คาความ
ยินดีจายของทั้งเพศชายและเพศหญิงไมมีความแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญ 
  
 สถานภาพสมรส (STATUS) มีคาสัมประสิทธิ์เทากับ -0.0583  (คาสัมประสิทธิ์ของผูที่เปน
โสด) ในที่นี้หมายความวา ผูที่เปนโสดมีแนวโนมใหคาความยินดีจายนอยกวาผูที่สมรสหรือผูที่เคย
สมรสมาแลว อยางไรก็ตามเมื่อพิจารณาคา P-Value ที่มีคาเทากับ 0.7016 ซึ่งไมผานนัยสําคัญที่ 
90%  หมายความวาจากขอมูลที่ไดนี้ คาความยินดีจายของทั้งสองกรณีนี้ไมมีความแตกตางกันอยาง
มีนัยสําคัญ 

 
สําหรับตัวแปรระดับผลกระทบจากปญหาการจราจรคับคั่งในดานตางๆ  จากการเดินทาง

ดวยระบบขนสงสาธารณะ  (PIMPACT)  ซึ่งไดแก  ผลกระทบที่ทําใหเดินทางลาชา  ผลกระทบที่
ทําใหเสียสุขภาพจิต  ผลกระทบที่ทําใหเสียคาใชจายในการเดินทางเพิ่มขึ้น  ผลกระทบที่ทําใหเพิ่ม
มลพิษทั้งทางดานอากาศและเสียง  ผลกระทบตอความปลอดภัย ผลกระทบทําใหเดินทางยากลําบาก
ขึ้น และผลกระทบโดยรวม  มีคาสัมประสิทธิ์จากการประมาณโดย LIFEREG เทากับ –0.0011 ซึ่ง
ไมผานระดับนัยสําคัญทางสถิติกับมูลคาความยินดีจายระดับนัยสําคัญที่ 90% ทราบไดจากคา P-
Value ซึ่งเทากับ 0.9861 และเมื่อพิจารณาเครื่องหมายของคาสัมประสิทธิ์ที่ไดพบวามีเคร่ืองหมาย
ไมถูกตอง โดยนัยน้ีหมายความวาผูเดินทางที่มีผลกระทบดังที่กลาวมากขึ้นจะมีมูลคาความยินดีจาย
นอยลง ซึ่งโดยหลักความเปนจริงแลวจะไมถูกตอง ความผิดพลาดในการประเมินนี้อาจอธิบายได
โดยเหตุผลวา การประเมินระดับผลกระทบดานตางๆ ที่ไดจากแบสอบถามนั้น ขอมูลที่ไดจะมีความ
ลําเอียง (Subjective) มาก ขึ้นอยูกับผูถูกสัมภาษณแตละคนจะตอบ ซึ่งไมมีเกณฑที่ถูกตองมาพิสูจน
ไดวาแตละคนนั้นตอบถูกตอง เหมาะสมตามระดับผลกระทบที่ตนเองไดรับจริงหรือไม ทําใหตัว
แปร PIMPACT นี้ไมสามารถอธิบายมูลคาความยินดีจายไดอยางถูกตอง  

 
สวนตัวแปรที่เหลืออ่ืนๆนั้น เนื่องจากเปนตัวแปรกลุม (Dummy Variables) ที่มีจํานวนกรณี

มากกวา 2 กรณี (3 กรณีขึ้นไป) ยังไมสามารถใชผลลัพธจากตารางที่ 5.22 มาสรุปไดวาตัวแปรใด
บางที่มีผลตอคาความยินดีจายที่ได โดยการวิเคราะหตองพิจารณาจากคา Likelihood Ratio Test 
ของแตละชุดตัวแปร (Group of Dummy Variables) ดังแสดงในตารางที่ 5.23 
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 ตารางที่ 5.23  คา Likelihood Ratio Test ของแตละชุดตัวแปรหุน (Public) 

ชุดตัวแปรหุน 
องศาอิสระ * 

(Degree of Freedom) 
Max Log-Likelihood  

ท่ีไดจาก Restricted Model 
Likelihood Ratio Statistic 

 (LR Test) ** 
AGE 4 -452.72 4.60 
OCCUP 3 -451.78 2.72 
EDUC 4 -453.26 5.58 

หมายเหตุ   *  องศาอิสระ = จํานวนกรณีในชุดตัวแปรกลุม – 1, (k-1) 
  **  LR Test = -2[LnLR – LnLu]   โดยที่ LnLR คือ Max Log-Likelihood ท่ีไดจาก Restricted  
        Model และ  LnLu  คือ Max Log-Likelihood ท่ีไดจาก Unrestricted Model 
 
จากตารางที่ 5.23  พบวาไมมีตัวแปรใดเลยที่ผานระดับนัยสําคัญที่มากกวา 90%  โดยดูจาก

ตารางการแจกแจงความนาจะเปนแบบไคสแควร (Chi-Square)  ซึ่งมีคาวิกฤตสําหรับองศาอิสระ 3 
และ 4 เทากับ 6.25 และ 7.78 ตามลําดับ จึงสรุปไดวาตัวแปรหุนเหลานี้ไมมีนัยสําคัญทางสถิติกับคา
ความยินดีจายสําหรับกรณีเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ (คาความยินดีจายของแตละตัวแปรไม
มีความแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญ) 

 
 จากการวิเคราะหที่ผานมา  จะไดปจจัยที่มีผลกับคาความยินดีจายอยางมีนัยสําคัญที่มากกวา 
90% เพียงตัวเดียว คือ รายได  จึงทําการวิเคราะหตอไปในสวนที่สอง    (ในการวิเคราะหหาแบบ
จําลองที่เหมาะสมและสามารถนําไปใชในเชิงนโยบายไดตอไปได)      โดยไดทําการลองวิเคราะห
สัมประสิทธิ์ใหมโดยลองที่ละตัวแปร และลองตัวที่ละตัวแปร  ซึ่งผลการวิเคราะหสัมประสิทธิ์ที่ได 
(ไมวาจะใชหรือตัดปจจัยใด) ก็ไมทําใหคาสัมประสิทธิ์ที่ไดผานระดับนัยสําคัญได จึงสรุปไดวา  
ปจจัยที่มีอิทธิพลกับมูลคาที่ยินดีจาย (หรือความสูญเสียจากปญหาการจราจรคับคั่ง)  ของกรณีเดิน
ทางดวยระบบขนสงสาธารณะ  คือ ระดับรายไดเทานั้น   และเมื่อวิเคราะหหาคาสัมประสิทธิ์ของ
รายได (เพียงตัวเดียว) ใหมไดผลดังแสดงในตารางที่ 5.24 
 
 ตารางที่ 5.24   คาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรอิสระที่ทําการวิเคราะหใหม (Public) 

ช่ือตัวแปรอิสระ สัมประสิทธ์ิ S. E. P-Value 
INTERCEPT -1.1021  0.9305  0.2362 

LN(INCOME) 0.4067  0.1027  0.0001A 

SCALE (σ ) 0.9656  0.0478 N.A. 
 หมายเหตุ       กรณีปรับปรุงจาก 1 เปน 4, ใชขอบเขตบนเปน∞ (infinity), และ Dist. =  Lognormal 

       A   99% Significance Level    
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       จากตารางที่ 5.24 พบวาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรรายได (LNINCOME) ที่คํานวณไดใหม
นี้มีระดับนัยสําคัญทางสถิติที่ 99% เชนเดิม โดยที่มีคาลดลงจากตารางที่ 5.22 เล็กนอย โดยตัวแปร
รายไดจะมีผลกับมูลคาความยินดีจาย หรือความสูญเสียจากปญหาการจราจรคับคั่งอยางมีนัยสําคัญ 
โดยผูที่มีรายไดมากมีแนวโนมจายคาความยินดีมากกวาผูที่มีรายไดนอย 
 
5.4  สรุปผลการประเมินความสูญเสียจากการจราจรคับคั่ง  
  
 จากการวิเคราะหความยินดีจายในสวนของผูเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล   และผูที่เดิน
ทางดวยระบบขนสงสาธารณะ  ในสวนที่ผานมา  สามารถสรุปผลการประเมินมูลคาความสูญเสีย
จากปญหาการจราจรคับคั่งในแตละเที่ยวการเดินทางไดดังนี้ 
 
� กรณีเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล (Auto.-Travelers) 

 

รูปแบบจําลองที่ใชในการวิเคราะหหาคาความยินดีจายของกรณีเดินทางดวยรถยนตสวน
บุคคล จะไดจากกรณีการปรับปรุงสภาพการจราจรจากสถานการณที่ 1 เปนสถานการณที่ 4 โดยใช
คาขอบเขตบนของกรณีตอบวายินดีที่จะจายทั้งสองครั้ง (Yes, Yes)  เปนคา ∞(infinity)  และ
ลักษณะการกระจายตัวของคาความยินดีจายเปนแบบ Lognormal  โดยมีรูปแบบชุดคําสั่งในการ
วิเคราะหโดย  LIFEREG Procedure ในโปรแกรม SAS  ดังชุดสมการที่ 5.27  
 

{SAS Program} 

 LOG(LOWAi,UPAi) =   /dist = lnormal; 
LOG(LOWAi,UPAi) =  0β  + 1β LOGINCOMEi + 2β ATRAVELi + 3β COTRIPi 
+ 4β GENDERi + 5β AGEi + 6β STATUSi+ 7β OCCUPi + 8β EDUCi  
+ 9β AIMPACTi / dist = lnormal;      (5.27) 
 

จากการวิเคราะหที่ผานมา พบวา ปจจัยที่มีอิทธิพลอยางมีนัยสําคัญกับมูลคาความยินดีจาย
และมีเคร่ืองหมายคาสัมประสิทธิ์ถูกตอง ไดแก ระดับรายได (LNINCOME)  ขอมูลการเดินทาง 
(ATRAVEL)  และการมีผูรวมเดินทางดวยหรือไม (COTRIP)  ซึ่งแสดงคาสัมประสิทธิ์ของตัวแปร
เหลานี้ในตารางที่ 5.13 แตเมื่อพิจารณาความเหมาะสมและสะดวกในการนําไปใชงานจริงพบวาไม
ควรใชตัวแปรขอมูลการเดินทาง (ATRAVEL)   เนื่องจากตัวแปรนี้เปนคา Factor Score ที่ไดจาก
การวิเคราะห Factor Analysis  ของกลุมขอมูลการเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล (เวลาในการเดิน
ทาง  ระยะทางในการเดินทาง  คาใชจายในการเดินทาง และ เวลาที่ประสบกับปญหารถติด) ซึ่งมี
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ความยุงยากและไมเหมาะสมในการนําไปใชงานตอไป  จึงสมควรที่จะตัดตัวแปร  ATRAVEL  
ออกจากแบบจําลอง  โดยเมื่อตัดออกแลวจะไดแบบจําลองใหมที่ยังคงแสดงความสัมพันธอยางมีนัย
สําคัญและไดคาสัมประสิทธิ์ใหมดังแสดงในตารางที่ 5.25 
 

ตารางที่ 5.25   คาสัมประสิทธิ์ของแบบจําลองที่สามารถนําไปประเมินความสูญเสีย (Auto.) 
ช่ือตัวแปรอิสระ สัมประสิทธ์ิ S. E. P-Value 

INTERCEPT 1.1582  0.9661  0.2306 

LN(INCOME) 0.2132  0.1010   0.0347B 

COTRIP = ไมมีผูรวมเดินทาง 0.1954 0.1121   0.0812B 
SCALE (σ ) 0.8338  0.0465 N.A. 

 หมายเหตุ   กรณีปรับปรุงจาก 1 เปน 4, ใชขอบเขตบนเปน∞ (infinity), และ Dist. =  Lognormal 
       B   95% Significance Level 
 
จากตารางที่ 5.25 จะสรุปไดวาคาความยินดีจายของผูเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลจะอยู

ในระหวางคาขอบเขตบนและขอบเขตลาง โดยมีความสัมพันธกันกับ  รายไดของผูเดินทาง   การ
เดินทางมีผูรวมเดินทางดวยหรือไม  และฟงกชันการแจกแจงความนาจะเปนของคาความยินดีจายที่
เปนแบบ Lognormal  โดยสามารถเขียนความสัมพันธไดดังนี้ 

 
Ln(WTPL, WTPU) = f (LnINCOME, COTRIPDist. of  WTP = Lognormal)      (5.28) 
 
โดยที่   Mean of WTPA =  )5.0( 2

σµ+e        
Median of WTPA =  µe     

    Intercept (µ )  =    1.1582 + 0.2132(LNINCOME) + 0.1954(COTRIP)  
      Normal Scale Parameter (σ ) =    0.8338   

 Ln(INCOME) =    คา Ln  ของรายได (บาทตอเดือน) 
                       COTRIP =    1 กรณีเดินทางคนเดียว และเทากับ  

       0 กรณีท่ีไมใชการเดินทางคนเดียว 
 

อนึ่ง โปรดสังเกตวาในกรณีนี้ไมสามารถหาคาความยินดีจายที่เฉพาะเจาะจงได เนื่องจากเทคนิคที่ใชใน
การวิเคราะหเปนการเสนอราคาแบบปดสองครั้ง  แตจะสะทอนคาในรูปของคาเฉลี่ยและคามัธยฐาน 
 

สําหรับมูลคาความยินดีจายของผูที่เดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล  เพื่อการปรับปรุงสภาพ
การจราจรในกรุงเทพมหานครนั้น   ไดคาเฉลี่ยเทากับ  37.64  บาทตอเที่ยว และคามัธยฐานเทากับ  
26.54  บาทตอเที่ยว   
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� กรณีเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ (Public Transport-Users) 
 

รูปแบบจําลองที่ใชในการวิเคราะหหาคาความยินดีจายของกรณีเดินทางดวยระบบขนสง
สาธารณะ จะไดจากกรณีการปรับปรุงสภาพการจราจรจากสถานการณที่ 1 เปนสถานการณที่ 4 โดย
ใชคาขอบเขตบนของกรณีตอบวายินดีที่จะจายทั้งสองครั้ง  (Yes, Yes)  เปนคา ∞(infinity)  และ
ลักษณะการกระจายตัวของคาความยินดีจายเปนแบบ  Lognormal  โดยมีรูปแบบชุดคําสั่งในการ
วิเคราะหโดย  LIFEREG ในโปรแกรม  SAS  ดังชุดสมการที่ 5.29  
 

{SAS Program} 

 LOG(LOWPi,UPPi) =   /dist = lnormal; 
LOG(LOWPi,UPPi) =  0β  + 1β LOGINCOMEi + 2β PTRAVELi  
+ 3β GENDERi + 4β AGEi + 5β STATUSi+ 6β OCCUPi + 7β EDUCi  
+ 8β PIMPACTi / dist = lnormal;      (5.29) 
 
จากการวิเคราะห พบวา สําหรับกรณีเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ มีเพียงปจจัยรายได

เพียงตัวเดียวที่ผลกับมูลคาความยินดีจายอยางมีนัยสําคัญ  โดยใชคาสัมประสิทธิ์ที่วิเคราะหไดดัง
แสดงในตารางที่ 5.24   ซึ่งสรุปไดวาคาความยินดีจายของผูเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะจะอยู
ในระหวางคาขอบเขตบนและขอบเขตลาง   โดยมีความสัมพันธกันกับรายไดของผูเดินทาง   และ
ฟงกชันการแจกแจงความนาจะเปนของคาความยินดีจายที่เปนแบบ  Lognormal  โดยสามารถเขียน
ความสัมพันธไดดังนี้ 

 

Ln(WTPL, WTPU) = f (LnINCOMEDist. of  WTP = Lognormal)       (5.30) 
 

โดยที่   Mean of WTPP =  )5.0( 2
σµ+e        

Median of WTPP =  µe     
    Intercept (µ )  =    -1.1021 + 0.4067(LNINCOME) 
      Normal Scale Parameter (σ ) =    0.9656   

  Ln(INCOME) =    คา Ln  ของรายได (บาทตอเดือน) 
 

อนึ่ง โปรดสังเกตวาในกรณีนี้ไมสามารถหาคาความยินดีจายที่เฉพาะเจาะจงได เนื่องจากเทคนิคที่ใชใน
การวิเคราะหเปนการเสนอราคาแบบปดสองครั้ง  แตจะสะทอนคาในรูปของคาเฉลี่ยและคามัธยฐาน 

 

สําหรับมูลคาความยินดีจายของกรณีผูที่เดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ เพื่อการปรับ
ปรุงสภาพการจราจรในกรุงเทพมหานครนั้น ไดคาเฉลี่ยเทากับ 21.73 บาทตอเที่ยว และคามัธยฐาน
เทากับ 13.35 บาทตอเที่ยว 



บทที่ 6 
 

สรุปผลการศึกษาและขอเสนอแนะ 
 
 
6.1 สรุปผลการศึกษา 
 

การศึกษาในครั้งนี้มีวัตถุประสงคเพื่อประเมินมูลคาความสูญเสียของผลกระทบจากปญหา
การจราจรคับคั่งในกรุงเทพมหานคร     โดยใชวิธีการประเมินมูลคาดวยการสอบถามประชาชนโดย
ตรง (Contingent Valuation Method)   และใชวิธีการตั้งคําถามแบบเสนอราคาแบบปดสองครั้ง 
(Double Bounded Close-Ended)  เพื่อใชวัดคาความยินดีที่จะจาย (Willingness To Pay) ของประชา
ชนเพื่อการปรับปรุงสภาพการจราจรในกรุงเทพมหานคร  (ที่สมมติสถานการณขึ้น)   ซึ่งจากการ
ศึกษาที่ผานมาสรุปวา    หลักการของวิธีการนี้ครอบคลุมมุมมองทางดานเศรษฐศาสตรในการ
ประเมินมูลคาของผลกระทบจากการจราจรคับคั่งมากที่สุด   โดยสามารถอธิบายถึงความรูสึกและ
ความคิดเห็น  ความตระหนัก  หรือบอกถึงระดับผลกระทบที่เกิดขึ้นจากปญหาการจราจรคับคั่งติด
ขัดที่มีตอประชาชนออกมาเปนคาที่วัดในหนวยของตัวเงินได  

 
วิธีการเก็บขอมูล  ใชวิธีการสอบถามดวยวิธีการสัมภาษณแบบตัวตอตัว โดยแบงกลุมเปา

หมายในการศึกษาเปน 2 กลุม  คือ   กลุมผูที่เดินทางไป-กลับที่ทํางานเปนประจําดวยรถยนตสวน
บุคคล และกลุมผูที่เดินทางไป-กลับที่ทํางานเปนประจําดวยระบบขนสงสาธารณะ  ทั้งนี้การแบง
กลุมเปาหมายออกเปน 2 กลุมก็เนื่องมาจากสถานการณที่สมมติขึ้นในการถามคาความยินดีจายหรือ
วิธีการจายเงิน (Vehicle Payment) ที่แตกตางกัน 

 
สําหรับวิธีการจายเงิน (Vehicle Payment)  และราคาเสนอแบบปดเร่ิมตน (Initial Bids) ได

จากการสอบถามเบื้องตน (Pretest)  จํานวน  109  ตัวอยาง    ซึ่งในการสอบถามมีวิธีการจายเงิน
สําหรับผูที่เดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล 4 วิธี ไดแก      1) วิธีเก็บคาธรรมเนียมการใชรถยนต 
(บาทตอป)    2) วิธีการเก็บคาธรรมเนียมตามระยะทางการใชรถ (บาทตอกิโลเมตร)    3) วิธีการเก็บ
คาภาษีน้ํามันเพิ่ม (บาทตอลิตร)  และ    4) วิธีการเก็บคาผานทาง (บาทตอเที่ยว)   สวนกรณีของผูที่
เดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะมีวิธีการจายเงิน 2 วิธี ไดแก  1) เก็บคาธรรมเนียมเปนรายป (บาท
ตอป)  และ  2) เก็บเปนคาโดยสารเพิ่ม (บาทตอเที่ยว)  โดยมูลคาความยินดีจายของแตละวิธีนั้นให
เสนอราคาแบบเปด (Open Ended) ทุกวิธีการจายเงิน   และใหเรียงลําดับวิธีการจายเงินที่เห็นดวย



 123

มากที่สุดไปหานอยที่สุดตามลําดับ   จากแบบสอบถามดังกลาวพบวาวิธีการจายเงินที่ประชาชนยอม
รับและเห็นดวยมากที่สุด  คือ  วิธีการเก็บเปนคาผานทางสําหรับกรณีเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล  
และวิธีการเก็บคาโดยสารเพิ่มสําหรับผูที่เดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ   รวมทั้งไดราคาเริ่มตน 
(Initial Bids)   เพื่อในการกําหนดคําถามของการสอบถามแบบเสนอราคาแบบปดสองคร้ัง  ในการ
สํารวจขอมูลตอไป 

 
นอกจากนี้การออกแบบสอบถามยังไดคํานึงถึงปญหา Embedding Effect ที่เกิดจากการ

ประเมินมูลคาดวยวิธี Contingent Valuation Method โดยการตั้งสถานการณนั้นจะตั้งสถานการณ
ใหประชาชนประเมิน 2 สถานการณ   คือ   จากสถานการณปจจุบัน (สถานการณ 1) ไปเปนสถาน
การณที่ปรับปรุงแลว (สถานการณ 2)   และไปเปนสถานการณที่ปรับปรุงแลว (สถานการณ 4)   
(กรุณาดูรูปประกอบแบบสอบถามในภาคผนวก ค.)   ซึ่งการแปลความหมายเปนคาความสูญเสียที่
เกิดขึ้นจากปญหาการจราจรคับคั่งนั้น  ไดจากการปรับปรุงจากสถานการณที่ 1 เปนสถานการณที่ 4   
โดยที่การปรับปรุงจากสถานการณที่ 1 ไปเปนสถานการณที่ 2 นั้นจะใหประเมินเพียงเพื่อชวยผูถูก
สัมภาษณประเมินการเปลี่ยนแปลงไดงายขึ้นซึ่งจะสงผลใหไดคาการประเมินที่ถูกตองยิ่งขึ้น  การ
ศึกษากรณี Embedding Effect  พบวาสามารถขจัดปญหา Embedding Effect  ออกไปได  เนื่องจาก
คาที่ไดจาก 2  สถานการณขางตนมีคาที่แตกตางกันอยางเห็นไดชัด   (1.71 เทา สําหรับรถยนตสวน
บุคคล และ 1.47 เทาสําหรับระบบขนสงสาธารณะ)    ดังนั้นจึงสรุปไดวาหากตองการขจัดปญหา 
Embedding Effect  ออกไปจากการประเมินมูลคาดวยวิธี Contingent Valuation Method นั้น   ควร
ออกแบบสอบถามที่มีสถานการณที่เปลี่ยนแปลงไปเปรียบเทียบกันใหผูตอบเห็นอยางชัดเจน  และ
ใหผูตอบประเมินคาความยินดีจายทั้งสองกรณี 

   
การสํารวจขอมูลโดยการเสนอราคาแบบปดสองคร้ังทําการเก็บขอมูลชวงวันที่  13 

กุมภาพันธ ถึง วันที่ 6  มีนาคม พ.ศ. 2545 ไดจํานวนตัวอยางทั้งหมด  784  ตัวอยาง  แบงเปนกรณี
เดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลจํานวน  363  ตัวอยาง  และกรณีเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ
จํานวน  421 ตัวอยาง  ซึ่งการตรวจสอบสัดสวนของขอมูลที่สํารวจไดและจากขอมูลสํามะโน
ประชากร (เพศ อายุ และสถานภาพสมรส)   พบวา ตัวอยางที่สํารวจไดไมมีความแตกตางจากขอมูล
สํามะโนประชากรอยางมีนัยสําคัญ   ทําใหสรุปไดวาขอมูลที่ใชเปนตัวแทนที่ดีของประชากรใน
กรุงเทพมหานคร  

 
การวิเคราะหความยินดีจายทําโดยวิธีการวิเคราะหถดถอยที่ เรียกวา Censored Logistic 

Regression โดยใชรูปแบบจําลอง  Life Regression Model   การวิเคราะหใชโปรแกรมคอมพิวเตอร 
SAS  และใช  LIFEREG Procedure โดยทดสอบรูปแบบการกระจายตัวของความนาจะเปนของคา
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ความยินดีจาย 3 แบบ คือ Lognarmal,   Weibull  และ  Log-Logistic  จากการศึกษาพบวารูปแบบที่
เหมาะสมกับขอมูลในการวิเคราะหมากที่สุดคือ Lognormal  และคาขอบเขตบนที่ใชในกรณีตอบ
ยินดีจายทั้งสองครั้ง (Yes, Yes) นั้นพบวาควรใชคา ∞ (Infinity) มากกวาใชคาที่ยินดีจายมากที่สุด 
(Max WTP) ในการวิเคราะห    เนื่องจากใหคา  Maximum Log-Likelihood  ที่มากกวา  ซึ่งทําใหได
คาเฉลี่ยและคามัธยฐานที่นาเชื่อถือมากกวา 

 
ผลการวิเคราะหพบวามูลคาความยินดีจาย (Willingness To Pay)   ของผูที่เดินทางดวยรถ

ยนตสวนบุคคล (Auto.-Travelers)  เพื่อการปรับปรุงสภาพการจราจรในกรุงเทพมหานครนั้น      ได
คาเฉลี่ยเทากับ  37.64  บาทตอเที่ยว  และคามัธยฐานเทากับ  26.54  บาทตอเที่ยว    ความแตกตาง
ระหวางคาเฉลี่ยและคามัธยฐานที่ไดนี้   หมายความวา   การกระจายตัวของคาความยินดีจายนั้นมี
ลักษณะเบขวา   ซึ่งจากการตรวจสอบการแจกแจงความนาจะเปนของคาความยินดีจาย พบวารูป
แบบฟงกชันที่เหมาะสมกับขอมูลที่สํารวจไดมากที่สุดคือ  Lognormal    สวนปจจัยที่มีอิทธิพลอยาง
มีนัยสําคัญกับมูลคาความยินดีจายและมีเคร่ืองหมายคาสัมประสิทธิ์ถูกตอง  ไดแก   ระดับรายได 
(LNINCOME)    ขอมูลการเดินทาง (ATRAVEL)    และการมีผูรวมเดินทางดวยหรือไม (COTRIP) 
โดยที่คาความยินดีจายนั้นมีแนวโนวเพิ่มขึ้นตามระดับรายไดที่เพิ่มขึ้น และ ปญหาผลกระทบจาก
การเดินทางที่เพิ่มขึ้น (เวลา, ระยะทาง, คาใชจาย และ ระยะเวลาที่ประสบกับปญหารถติด)  นอก
จากนั้นยังพบวาลักษณะการเดินทางแบบคนเดียว (ไมมีผูรวมเดินทางดวย) มีคาความยินดีจายมาก
กวาแบบมีผูรวมเดินทางดวย   

 
สําหรับมูลคาความยินดีจายเฉลี่ยของผูที่เดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลซึ่งเทากับ 37.64 

บาทตอเที่ยวน้ัน     สังเกตไดวาไดที่ใกลเคียงกับคาธรรมเนียมทางดวนในกรุงเทพมหานครปจจุบัน 
(40 บาทตอเที่ยว) ทําใหอนุมานไดวาผลการศึกษาดวยเทคนิค CVM คร้ังนี้มีความนาเชื่อถือ  เนื่อง
จากเปนการแสดงใหเห็นวาการตอบของประชาชนในการสํารวจเปนไปอยางมีเหตุมีผล 
 

สวนมูลคาความยินดีจาย  (Willingness To Pay)   ของผูเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ 
(Public Transport-Users)  เพื่อการปรับปรุงสภาพการจราจรในกรุงเทพมหานครนั้น  ไดคาเฉลี่ยเทา
กับ 21.73 บาทตอเที่ยว  และคามัธยฐานเทากับ 13.35 บาทตอเที่ยว  ความแตกตางระหวางคาเฉลี่ย
และคามัธยฐานที่ไดนี้  หมายความวาการกระจายตัวของคาความยินดีจายมีลักษณะเบขวาเชนเดียว
กันกับกรณีแรก ซึ่งจากการตรวจสอบการแจกแจงความนาจะเปนของคาความยินดีจายที่เหมาะสม
กับขอมูลที่สํารวจไดมากที่สุดคือ  Lognormal    สําหรับปจจัยที่มีผลกับมูลคาความยินดีจายอยางมี
นัยสําคัญมีเพียงตัวเดียวเทานั้น  คือ  ระดับรายได (LNINCOME)  โดยที่คาความยินดีจายนั้นมีแนว
โนมเพิ่มขึ้นตามระดับรายไดที่เพิ่มขึ้น    
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โดยจากสมการที่  5.29  และ  5.30  สามารถนํามาคํานวณหาคาความยินดีจายซึ่งจะจําแนก
ตามชวงรายได โดยแบงตามวิธีการที่ใชในการเดินทาง ไดดังตารางที่ 6.1 และรูปที่ 6.1 

 
ตารางที่ 6.1   มูลคาความยินดีจายจําแนกตามชวงรายได (บาทตอเที่ยว) 

รายไดเฉล่ีย รถยนตสวนบุคคล1 รถยนตสวนบุคคล2 ระบบขนสงสาธารณะ 
(บาทตอเดือน) คาเฉลี่ย คามัธยฐาน คาเฉลี่ย คามัธยฐาน คาเฉลี่ย คามัธยฐาน 

4,000 32.12 22.69 26.42 18.66 15.44 9.69 
7,500 36.73 25.94 30.21 21.34 19.94 12.51 

15,000 42.58 30.07 35.02 24.74 26.44 16.59 
25,000 47.48 33.54 39.05 27.58 32.54 20.42 
35,000 51.01 36.03 41.95 29.63 37.32 23.41 
45,000 53.81 38.01 44.26 31.27 41.33 25.93 
60,000 57.22 40.42 47.06 33.24 46.46 29.15 

หมายเหตุ:    สูตรท่ีใชคํานวณจากสมการที่ 5.29 และ 5.30 

      1 กรณีเดินทางคนเดียว,   2 กรณีมีผูรวมเดินทาง 
 

 

รูปท่ี 6.1   กราฟแสดงความสัมพันธระหวางมูลคาความยินดีจายและรายได 
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จากตารางที่  6.1  และรูปที่  6.1  สามารถสรุปไดอยางชัดเจนวา    ปจจัยสําคัญที่ทําใหความ
ยินดีจาย (หรือความสูญเสียจากปญหาการจราจรคับคั่งในกรุงเทพมหานคร)  ของแตละคนแตกตาง
กัน  คือ ระดับรายไดของแตละคน  ซึ่งมีความสมเหตุสมผลอยางมาก  เพราะคนที่มีรายไดมาก  จะมี
การเสียเวลาในการเดินทาง และปญหาที่ตามมาจากการจราจรติดขัด  ที่มีนัยสําคัญกับการดํารงชีวิต
และการประกอบอาชีพมากกวาผูที่มีรายไดนอย  

 
สําหรับการเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลนั้นมีอีกปจจัยที่สงผลกับมูลคาความสูญเสียที่

เกิดขึ้นคือ การมีผูรวมเดินทางดวยหรือไม  โดยคนที่เดินทางคนเดียวจะกอใหเกิดความสูญเสีย (ตอ
คน) มากกวาการเดินทางที่ละหลายๆคน  หรือกลาวในอีกแงหน่ึงก็คือ  ถาทุกคนรวมใจกันไมเดิน
ทางคนเดียว (เดินทางทีละหลายๆคน)  จะสามารถทําใหลดความสูญเสียจากปญหาการจราจรคับคั่ง
ที่เกิดขึ้นในภาพรวมไดอยางมาก 

 
และเมื่อเปรียบเทียบมูลคาความสูญเสียที่เกิดขึ้นระหวางรูปแบบการเดินทาง    จะเห็นได

อยางชัดเจนวา  การเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลจะทําใหเกิดความสูญเสียจากปญหาการจราจร
คับคั่งมากกวาการเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ   ดังนั้นถาหากหนวยงานที่รับผิดชอบสามารถ
ทําใหประชาชนหันมานิยมเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ  จะทําใหสามารถลดความสูญเสียที่
เกิดขึ้นไดอยางมาก 

 
6.2 ระดับผลกระทบจากปญหาการจราจรคับคั่งท่ีประชาชนไดรับ 
 

วัตถุประสงคในการศึกษาคร้ังนี้   นอกจากการประเมินมูลคาความสูญเสียจากปญหาการ
จราจรคับคั่งในกรุงเทพมหานครแลว   ยังเพื่อตรวจสอบทัศนคติของผูเดินทาง และจัดลําดับความ
สําคัญของผลกระทบที่เกิดขึ้นจากปญหาการจราจรคับคั่งดวย   ซึ่งจากการศึกษาพบวาระดับผล
กระทบที่ประชาชนไดรับ (แบบถวงน้ําหนัก) ในดานตางๆ  แสดงในรูปที่ 6.2  
 

จากการสัมภาษณประชาชนและนํามาคิดระดับผลกระทบแบบถวงน้ําหนัก พบวา ปญหา
การจราจรสวนใหญที่ประชาชนไดรับอยูในระดับมาก   คือ    ปญหาความลาชาในการเดินทาง 
(DELAY)  ปญหาผลกระทบตอสุขภาพจิตหรือความเครียดที่เกิดขึ้น (MOOD)   และปญหาผล
กระทบจากมลพิษที่เกิดจากการจราจรที่คับคั่งทั้งมลพิษทางอากาศและเสียง (POLLUTION)  สวน
ปญหาที่ประชาชนสวนใหญตอบวาไดรับผลกระทบนอย ไดแก ปญหาการเสียคาใชจายในการเดิน
ทางที่มากขึ้น (COST_IM)   ปญหาอุบัติเหตุและความปลอดภัย (SAFETY)   และปญหาความยาก
ลําบากในการเดินทางและการเขาถึงพื้นที่  (ACCESS) 
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รูปท่ี 6.2  การเปรียบเทียบระดับผลกระทบแบบถวงน้ําหนักที่เกิดจากการจราจรคับคั่งในดานตางๆ 
 
 สวนขอมูลผลกระทบที่ใหผูถูกสัมภาษณเรียงลําดับความสําคัญของแตละผลกระทบปญหา
จากการจราจรคับคั่ง (Ranking) นั้น   พบวา    ประชาชนตอบวาปญหาการจราจรคับคั่งนั้นสงผล
ปญหาความลาชาในการเดินทางมากที่สุด  รองลงมาคือ   ปญหาผลกระทบตอสุขภาพจิตหรือ
ความเครียดที่เกิดขึ้น   ปญหาการเสียคาใชจายในการเดินทางที่มากขึ้น   ปญหาผลกระทบจาก
ปญหามลพิษที่เกิดจากการจราจรที่คับคั่ง    ปญหาอุบัติเหตุและความปลอดภัย   และที่นอยที่สุดคือ 
ปญหาความยากลําบากในการเดินทางและเขาถึงพื้นที่ ตามลําดับ 
 
6.3 มูลคาความสูญเสียท่ีเกิดข้ึนจากปญหาการจราจรคับคั่ง 
 

จากผลการศึกษาสามารถสรุปมูลคาความสูญเสียที่เกิดขึ้นจากปญหาการจราจร  ที่สงผล
กระทบตอสภาพชีวิตความเปนอยูของประชาชนในกรุงเทพมหานคร  โดยใชขอมูลจํานวนการเดิน
ทางจากสํานักงานจัดระบบการจราจรทางบก (2544)  โดยที่การเดินทางทั้งหมดในกรุงเทพมหานคร
ในแตละวัน (Daily Trips) มีประมาณ  21,001,384  คน-เที่ยวตอวัน    ซึ่งในจํานวนนี้เดินทางดวย
ยานพาหนะสวนบุคคล (Private Car) ประมาณ 61.75%  และเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ 
(Public Transport) ประมาณ 38.25%   ซึ่งสามารถคํานวณมูลคาความสูญเสียรวมทั้งสิ้นประมาณวัน
ละ 662.7 ลานบาท  ดังแสดงรายละเอียดในตารางที่ 6.2 
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ตารางที่ 6.2  คาประมาณการความสูญเสียที่เกิดขึ้นจากปญหาการจราจรคับคั่ง 

วิธีการเดินทาง ความสูญเสียเฉลี่ย 
(บาทตอคนตอเที่ยว) 

สัดสวนการเดินทาง* 
(รอยละ) 

จํานวนการเดินทาง* 
(คน-เท่ียวตอวัน) 

ความสูญเสีย 
(บาทตอวัน) 

 รถยนตสวนบุคคล 37.64 61.75 12,968,355 488,128,868 
 ระบบขนสงสาธารณะ 21.73 38.25 8,033,029 174,557,728 

  100.00 21,001,384 662,686,596 
หมายเหตุ  * ขอมูลจากสํานักงานจัดระบบการจราจรทางบก, 2544 
 
 ความสูญเสียที่เกิดขึ้นจากการจราจรคับคั่งนี้ สามารถนํามาคํานวณเปนรายปซึ่งมีมูลคาโดย
ประมาณถึง 165,407 ลานบาท (วันทํางานเฉลี่ย 5.2 วันตอสัปดาห x 4 สัปดาหต อเดือน x 12 เดือน
ตอป)  
 
 ผลการสํารวจที่ไดจากแบบสอบถาม (ดูรายละเอียดในบท 4) สามารถสรุปคาความสูญเสีย
เฉลี่ยที่เกิดขึ้นจากปญหาการจราจรคับคั่ง จําแนกตามขอมูลการเดินทางไดดังตารางที่ 6.3 
  
ตารางที่ 6.3  มูลคาความสูญเสียเฉลี่ยที่เกิดข้ึนจากปญหาการจราจรคับค่ังจําแนกตามขอมูลการเดินทาง 

รถยนตสวนบุคคล ระบบขนสงสาธารณะ ขอมูลการเดินทาง 
คาเฉลี่ย  ความสูญเสียเฉลี่ย คาเฉลี่ย  ความสูญเสียเฉลี่ย 

 เวลาในการเดินทาง 55.91  นาที 0.67  บาท/นาที 57.4  นาที 0.38  บาท/นาที 
 ระยะทางที่เดินทาง 15.13   กม. 2.49  บาท/กม. 12.71   กม. 1.71  บาท/กม. 
หมายเหตุ:    คาเฉลี่ยท่ีแสดงเปนคาเฉลี่ยใน 1 เที่ยวการเดินทาง (1 Trip) 
      

จากตารางที่ 6.3 ในสวนของเวลาในการเดินทาง มีคาความสูญเสียจากการจราจรคับคั่ง
เฉลี่ยเทากับ 0.67 บาทตอนาทีในการเดินทางทั้งหมดดวยรถยนตสวนบุคคล และ 0.38 บาทตอนาที
ในการเดินทางทั้งหมดดวยระบบขนสงสาธารณะ ยกตัวอยางเชน กรณีผูที่เดินทางดวยรถยนตสวน
บุคคลจากบานไปที่ทํางานใชเวลา 1 ชั่วโมง จะมีความสูญเสียซึ่งเกิดจากปญหาการจราจรคับคั่งโดย
เฉลี่ยเทากับ 40.2 บาท (60 x 0.67) ใน 1 เที่ยวการเดินทางนั้น 
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สวนระยะทางในการเดินทาง มีคาความสูญเสียจากการจราจรคับคั่งเฉลี่ยเทากับ 2.49 บาท
ตอกิโลเมตรในการเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล และ 1.71 บาทตอกิโลเมตรในการเดินทางดวย
ระบบขนสงสาธารณะ ยกตัวอยางเชน กรณีผูที่เดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลจากบานไปที่ทํางานมี
ระยะทาง 15 กิโลเมตร จะมีความสูญเสียจากปญหาการจราจรคับคั่งติดขัดโดยเฉลี่ยเทากับ 37.4 
บาท (15 x 2.49)  
 
6.4 การเปรียบเทียบผลการศึกษาท่ีไดกับการศึกษาในตางประเทศ 
 

ในการเปรียบเทียบผลการศึกษาที่ไดคร้ังนี้กับการศึกษาอื่นๆ ทั้งในและตางประเทศพบวา
สวนใหญตางกันที่วิธีการที่ใชในการประเมิน  หนวยของมูลคาที่ได  สถานที่หรือสภาพการจราจรที่
แตกตางกัน  และชวงเวลาที่ประเมินนั้นตางกัน อยางไรก็ตามพอสรุปเปรียบเทียบไดดังนี้ 

 

� Mitchael Cameron (1991) สรุปวาคาเฉลี่ยทั้งหมดของความสูญเสียจากการจราจรคับคั่งเทากับ 
11 เซนตตอคันตอไมล ใน Southern California และเทากับ 37 เซนตตอคันตอไมลภายใตสภาพ
การจราจรติดขัด 
 

� Mark Delucchi (1990-1991) ไดประเมินคาใชจายภายนอกของผลกระทบจากการจราจรคับคั่ง
ในสหรัฐอเมริกา โดยรวมถึง ความลาชาในการเดินทาง และ การใชเชื้อเพลิงที่เพิ่มขึ้นจากปกติ 
ไดคาประมาณ 34 - 146 ลานลานเหรียญสหรัฐตอป  

 

� Theodore Keeler, et al. (1995)  ไดทําการประเมินคาใชจายสวนเพิ่มจากการจราจรติดขัดบน
ถนนใน San Francisco ชวงตนทศวรรษ 1970s โดยไดคาความสูญเสียในยานใจกลางเมืองโดย
เฉลี่ยทั้งวันเทากับ 2.7 เซนตตอไมล   (มูลคาป 1994) 
 

� Robert Repetto, et al. (1992)     สรุปวาคาธรรมเนียมที่เหมาะสมในการเก็บจากผูเดินทางควร
เทากับ  4 – 5  เซนตตอคันตอไมล  และคาความสูญเสียที่เกิดขึ้นจากการจราจรคับคั่งในประเทศ
สหรัฐอเมริกาทั้งหมดเทากับ 44 - 98 ลานลานเหรียญสหรัฐตอป 

   
� U.S. Office of Technology Assessment (1994)  ไดทําการศึกษาประเมินมูลคาความสูญเสียจาก

การจราจรคับคั่งในประเทศสหรัฐอเมริกาไดเปนมูลคา  129 - 150   ลานลานเหรียญสหรัฐตอป  
และคํานวณเปนคาเฉลี่ยแลวจะมีคา 5.6 – 6.5  เซนตตอคันตอไมล  

 

 



 130

� Taxas Transportation Institue (1998)  ประมาณคาความสูญเสียที่เกิดขึ้นจากการจราจรคับคั่งใน
ประเทศสหรัฐอเมริกาทั้งหมดเทากับ 74 ลานลานเหรียญสหรัฐ ในป 1996 
 

� Todd Litman (1999)  สรุปความสูญเสียหรือคาใชจายของผลกระทบจากการจราจรคับคั่งใน
สหรัฐอเมริกา จะอยูในชวง 43 - 150 ลานลานเหรียญสหรัฐตอป  โดยมีคาเฉลี่ยทุกพื้นที่ถนน
โดยประมาณของรถยนตทั่วไป (Average Car) เทากับ 0.042  เหรียญสหรัฐตอคันตอไมล 

 

� Praiphol Koomsup (1972)  ไดทําการประเมินมูลคาผลกระทบจากการจราจรคับคั่งและคาผาน
ทางในกรุงเทพมหานคร โดยไดคาความสูญเสียจากการจราจรคับคั่งโดยเฉลี่ย ในกรณีความเร็ว
ของกระแสจราจรอยูในชวง 10 – 24  กม.ตอชั่วโมง  เทากับ 1.22 – 2.28 บาทตอคันตอกม. 

 

� Willoughby (1995) ไดทําการประมาณมูลคาความสูญเสียจากปญหาการจราจรคับคั่งของ
กรุงเทพมหานครอยูระหวาง 1.0 – 6.0%  ของ GRP ทั้งกรุงเทพฯ ซึ่งเมื่อคํานวณเปนเงินแลวจะ
ไดประมาณ   17,160 – 102,960  ลานบาท    (Gross Provincial Products ป 1999 = 1,715,992.4  
ลานบาท; สํานักงานสถิติแหงชาติ, 2545)  (ไมมีขอมูลในป 2002) 

 

� บริษัท ศูนยวิจัยกสิกรไทย (2538)  พบวาปญหาการจราจรกอใหเกิดความสูญเสียทางดาน
เศรษฐกิจ คิดเปนมูลคาไมนอยกวา 35,000 ลานบาทตอป 

 

� กิจการรวมคา  บีซีเคที  (Joint Venture BCKT), 2542       สรุปวาปญหาการจราจรติดขัดใน
กรุงเทพมหานคร  กอใหเกิดความสูญเสียตอเศรษฐกิจมูลคาประมาณวันละ  447  ลานบาท  คิด
เปนปละ  163,000  ลานบาท (ป 2542)  (ความจําเปนของโครงการกอสรางรถไฟฟาใตดินโครง
การรถไฟฟาใตดินระยะแรก  สายสีน้ําเงิน) 

 

� ธนิต นาชัยเวียง  (2545) ไดคาความสูญเสียโดยเฉลี่ยจากปญหาการจราจรคับคั่งเทากับ 2.49 
บาทตอคนตอกิโลเมตร ของการเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล และเทากับ 1.71 บาทตอคนตอ
กิโลเมตร ของการเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ และมีความสูญเสียโดยรวมประมาณ 
165,400 ลานบาทตอป โดยเมื่อเปรียบเทียบคาที่ไดกับการศึกษาอ่ืนๆ ที่เปนการประเมินของ
กรุงเทพฯ พบวามีแนวโนมเพิ่มขึ้นอยางตอเนื่องตลอด แตอยางไรก็ตามคาที่ไดจากการศึกษา
คร้ังนี้  อาจมีคามากกวาที่ควรจะเปน  เนื่องจากในการศึกษาเปนการกําหนดสถานการณใหเปน
การมีจุดประสงคในการทํางานหรือเรียนและกลับที่อยูอาศัย และกลุมเปาหมายในการสํารวจ
คือ 15–60 ป แตในการคํานวณเพื่อหาคาโดยรวมจะใชจํานวนการเดินทางทั้งหมดในกรุงเทพฯ 
ซึ่งมีการเดินทางอื่นๆ ที่จุดประสงคการเดินทางไมเปนไปตามที่กําหนด และผูที่มีอายุอยูนอก
กลุมเปาหมายรวมอยูดวย  โดยสรุปดังตารางที่ 6.4  
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  ตารางที่ 6.4  การเปรียบเทียบมูลคาความสูญเสียจากการจราจรคับค่ังที่ประเมินไดกับการศึกษาอื่นๆ 
มูลคาความสูญเสียที่ประเมินไดโดยเฉลี่ย 

หนวยงาน / บุคคล  (ป ค.ศ.) เมือง / ประเทศ ตอหนวยระยะทาง 
(ตอคันตอกม.) 

รวมตอป 
(ลานลาน) 

Mitchael Cameron (1991) Southern  California $0.11 - $0.37 - 
Mark Delucchi (1990-91) สหรัฐอเมริกา - $34 - $146 
Theodore Keeler (1995) San Francisco $0.027 - 
Robert Repetto, et al. (1992) สหรัฐอเมริกา $0.04 - $0.05 $44 - $98 
U.S. Office of Technology Assessment  (1994) สหรัฐอเมริกา $0.056 - $0.065 $129 - $150 
Taxas Transportation Institue  (1998) สหรัฐอเมริกา - $74 
Todd Litman (1999) สหรัฐอเมริกา $0.042 $43 - $150 
Praiphol Koomsup (1972) กรุงเทพฯ 1.22 -2.28 ฿ - 
Willoughby (1995) กรุงเทพฯ - 0.017 – 0.103 ฿ 
ศูนยวิจัยกสิกรไทย (1996)   กรุงเทพฯ - 0.035 ฿ 
Joint Venture BCKT (2000) กรุงเทพฯ - 0.163 ฿ 
ธนิต นาชัยเวียง (2002) กรุงเทพฯ 2.49 ฿  (Auto.)* 

1.71 ฿ (Public)* 
0.165 ฿ 

 
  หมายเหต ุ *หนวยเปน บาทตอคนตอกิโลเมตร 

 
6.5 ประโยชนท่ีไดรับและการนําผลการศึกษาไปใชในเชิงนโยบาย 
 

ผลสรุปที่ไดจากการศึกษาครั้งนี้ สามารถนําไปใชในเชิงนโยบาย และในสวนของขั้นตอน
การวางแผน วิเคราะหโครงการทางดานวิศวกรรมขนสงและการจราจรไดหลายสวน โดยแบงตาม
การนําผลไปการศึกษาไปใชประโยชน 5 ประเด็นหลัก คือ 

 
1. นําขอมูลที่ไดจากการศึกษาไปใชในการประเมินความเปนไปไดทางเศรษฐศาสตร หรือ  Cost-

Benefits Analysis  ของโครงการดานวิศวกรรมขนสงและจราจรใหมีความถูกตอง ความเที่ยง
ตรง และมีความแนนอนมากยิ่งขึ้น (ตารางที่ 6.3) 

 
2. นําไปใชเปนขอมูลในการกําหนดงบประมาณเพื่อใชแกปญหาที่เกิดขึ้นไดอยางเหมาะสมกับ

ระดับความรุนแรงของปญหาหรือระดับผลกระทบไดอยางถูกตองเหมาะสมยิ่งขึ้น   อันจะ
สามารถนําไปสูการแกปญหาไดอยางมีประสิทธิภาพ (ตารางที่ 6.2) 
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3. ใชเปนขอมูลในการศึกษาเพื่อหามาตรการที่เหมาะสมมาแกไขปรับปรุงปญหาของระบบการ
จราจรและขนสงใหมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น  โดยเฉพาะการใชมาตรการทางดานราคากับผู
เดินทาง เพื่อความคุมความตองการในการเดินทาง (Travel Demand Management) โดยในการ
ศึกษาคร้ังนี้ไดศึกษาครอบคลุมถึงความยอมรับ  และความสามารถในการจายของประชาชน 
กับมาตรการทางดานราคาตางๆที่ใชในการศึกษา  ไมวาจะเปน การขึ้นภาษีน้ํามัน   การเก็บคา
ธรรมเนียมตามระยะทางที่ใชรถ   การเก็บคาธรรมเนียมเปนรายป   การเก็บคาผานทาง   และ
การเก็บคาโดยสารเพิ่ม  โดยจากการศึกษาพบวาวิธีการที่ประชาชนยอมรับและเหมาะสมมากที่
สุด คือ  วิธีการเก็บคาผานทางสําหรับวิธีการเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล   และวิธีการเก็บคา
โดยสารเพิ่มสําหรับการเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ  โดยไดคามัธยฐานเทากับ 26.54  
บาทตอเที่ยวสําหรับคาผานทาง   และ  13.35  บาทตอเที่ยวสําหรับคาโดยสารที่เก็บเพิ่ม  ซึ่งคา
มัธยฐานเปนคาที่แบงตัวอยางออกเปนสองกลุมเทาๆกัน (50-50)  คือกลุมที่ยินดีจายนอยกับ
กลุมที่ยินดีจายมาก  มีความหมายวารอยละ  50  ของประชาชนลงคะแนนเสียง “ยินดี” ที่จะจาย
เงินเทากับคามัธยฐานของ WTP เพื่อสนับสนุนโครงการที่เรากําลังศึกษา  แตอีกรอยละ 50 
ปฏิเสธไมจายเงินจํานวนดังกลาวเพราะไมเห็นดวยกับโครงการ   แตอยางไรก็ตามควรตระหนัก
ถึงความแตกตางทางดานรายไดของผูเดินทางแตละคนดวย  ซึ่งเปนปจจัยมีอิทธิพลอยางมากตอ
มูลคาที่ยินดีจาย (ดังแสดงในตารางที่ 6.1 และ รูปที่ 6.1) 

 
4. การศึกษาคร้ังนี้ไดศึกษาถึงความคิดเห็นของประชาชนที่มีตอมาตรการที่รัฐบาลจะขึ้นราคาภาษี

น้ํามันเชื้อเพลิงเปนสองเทา  พบวาประชาชนสวนใหญ รอยละ 66.7 ตอบวาไมเห็นดวย และ
ตอบเห็นดวยรอยละ 13.9  สวนที่เหลือไมมีความเห็น  โดยสาเหตุสวนใหญที่ประชาชนไมเห็น
ดวย ก็เนื่องมาจากเหตุผลที่วา   สภาพเศรษฐกิจที่เปนอยูทุกวันนี้ก็ไมดีอยูแลวการขึ้นภาษีน้ํามัน
จะทําใหราคาสินคาอุปโภคบริโภคมีราคาสูงตามไปดวย  และอีกประเด็นคือ  ทางเลือกในการ
เดินทางของประชาชนมีจํากัด    การใหบริการของระบบขนสงสาธารณะยังขาดประสิทธิภาพ  
ขาดความปลอดภัย   และบริการไมทั่วถึง   ก็เปนอีกสาเหตุหน่ึงที่ทําใหประชาชนไมเห็นดวย  

 
5. การที่จะแกปญหาการจราจรคับคั่งในกรุงเทพมหานครไดอยางยั่งยืนนั้น    ตองเรงปรับปรุงการ

ใหบริการระบบขนสงสาธารณะ   เพราะการที่ประชาชนนิยมใชรถยนตสวนบุคคล  และไมใช
การเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะก็เปนเพราะระบบการใหบริการที่เปนอยูขาดประสิทธิ
ภาพเอง โดยประชาชนยินดีจะหันไปใช และยินดีจะจายเงินคาโดยสารเพิ่มขึ้นเพื่อแลกกับการ
ใหบริการที่ดีขึ้น   มีความแนนอนมากขึ้น   และมีการใหบริการที่ทั่วถึงมากขึ้น   ดังนั้น   ถาหาก
หนวยงานที่รับผิดชอบทําได  มาตรการอื่นๆ  (เชน สรางถนน ทางดวน เปนตน)   ก็อาจไมจํา
เปนตองนํามาใชอีกตอไป   เพราะประชาชนจะหันมาใชระบบขนสงสาธารณะเอง 
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6.6 ขอจํากัดของการศึกษาและขอเสนอแนะ 
 

ผลที่ไดจากการศึกษาครั้งนี้ไดจากวิธีการประเมินมูลคาโดยวิธีการสัมภาษณประชาชนโดย
ตรง (Contingent Valution Method) ซึ่งจากการรายงานการวิจัยที่ผานมาพบวา มีปญหาเร่ืองความนา
เชื่อถือของผลที่ได  ทําใหตองมีขั้นตอนในการศึกษาที่ยุงยากซับซอน  ใชเวลาในการศึกษามาก และ
ตองการขอมูลที่มาก   เพื่อใหผลการศึกษาที่ไดมีความนาเชื่อถือพอเพียง  จะตองใชขอมูลในการ
วิเคราะหอยางนอย  600  ตัวอยางขึ้นไป  และถามีขอมูลมากขึ้นเทาใดก็จะมีความนาเชื่อถือมากขึ้น
ดวย   แตในการศึกษาครั้งนี้ไดจํานวนตัวอยางในการวิเคราะหเพียง  363  ตัวอยางสําหรับกรณีเดิน
ทางดวยรถยนตสวนบุคคล และ  421  ตัวอยางกรณีเดินทางดวยระขนสงสาธารณะ    เนื่องจากเวลา
และงบประมาณที่จํากัดในการเก็บขอมูล  อยางไรก็ตามการศึกษาคร้ังนี้ดําเนินขั้นตอนตามวิธีการ
สําหรับการประเมินคาดวยวิธีนี้ กลาวคือ   มีขั้นตอนการทดสอบแบบสอบถาม    การตรวจสอบตัว
อยางวาเปนขอมูลที่ดีของประชากรของกลุมเปาหมายในกรุงเทพมหานคร    การเสนอราคาใชแบบ
การเสนอราคาแบบปดสองคร้ัง  (Double Bounded Close-Ended CVM)   ซึ่งสามารถลดความแปร 
ปรวนลงไดมาก    การใชแบบจําลองในการวิเคราะหแบบ  Cencored Logistic Regression  และใช
วิธีวิเคราะหทางสถิติดวย  LIFEREG -Procedure ในโปรแกรม  SAS   รวมทั้งยังไดคํานึงถึงปญหา 
Embedding Effect  ในการออกแบบสอบถามและการตั้งคําถามเพื่อขจัดความเอนเอียง (Bias) ที่อาจ
จะเกิดขึ้น 

 
สําหรับการนํามูลคาความยินดีจายที่ประเมินไดจากการศึกษาครั้งนี้ไปใชตอไปนั้น    ตองมี

ความระมัดระวัง และทราบถึงขอจํากัดและเงื่อนไขของการนําคาที่ไดเหลานี้ไปใชงานตอไปดวย 
โดยที่  มูลคาที่ไดอาจจะมากกวาคาที่ควรจะเปน เนื่องจากเงื่อนไข และสถานการณที่สมมติขึ้นแลว
ใหประชาชนประเมินนั้น เปนการถามกรณีของการเดินทางไปหรือกลับจากที่ทํางาน  (หรือสถาน
ศึกษา)  ซึ่งมีขอจํากัดคือตองไปทํางานหรือเรียนใหทันเวลา  และสวนใหญเปนพฤติกรรมที่เกิดขึ้น
ในชวงเรงดวนของการเดินทางซึ่งมีระดับปญหาการจราจรติดขัดคับคั่งมาก  ทําใหประชาชนแตละ
คนมีระดับของผลกระทบมากไปดวย   นอกจากนั้นสถานการณในภาพประกอบแบบสอบถามที่
กําหนดขึ้นนั้นเปนการขจัดปญหาการจราจรที่สมบูรณแบบ  กลาวคือ  เปนสภาพการณในอุดมคติ 
โดยมีสภาพการจราจรที่คลองตัว  โครงขายถนนที่ไดมาตรฐาน  ระบบควบคุมการจราจรที่มีประสิทธิ
ภาพ  สภาพแวดลอมอยูในเกณฑดี   รวมทั้งการใหบริการของระบบขนสงสาธารณะที่มีประสิทธิภาพ 
สะดวกสบาย และเพียงพอกับความตองการในการเดินทางของประชาชน   ทําใหมูลคาที่ไดมีคาคอน
ขางมาก  
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การตรวจสอบความนาเชื่อถือของผลการศึกษาอาจทําไดโดยการออกสํารวจขอมูลแบบเดิม
ใหมอีกคร้ัง  โดยทําการสํารวจกับกลุมตัวอยางเดิมหลังจากการสํารวจคร้ังแรกแลว  แตไมควรนาน
เกินไป  (เชน ประมาณ 3 เดือน)    เนื่องจากสภาพโครงขายถนน และระบบขนสงสาธารณะมีการ
เปลี่ยนแปลงอยูตลอดเวลา  ซึ่งอาจมีผลจากปจจัยภายนอกที่ไมสามารถควบคุมในการออกแบบ
สอบถามได  เชน  มีการเปลี่ยนแปลงเนื่องจากโครงการรถไฟฟาใตดินเปดใหบริการ เปนตน  ทั้งนี้
เพื่อใชคาที่ประเมินไดจากทั้งสองครั้งในการตรวจสอบความถูกตองของคําตอบที่ประชาชน (คน
เดิม) เปดเผยวามีการเปลี่ยนแปลงหรือไม   

 
นอกจากนั้นผูเขียนวิทยานิพนธยังเสนอแนะวา   การศึกษาขั้นตอไปจากสวนนี้   ควรมีการ

ประเมินมูลคาความสูญเสียจากปญหาการจราจรคับคั่งดวยวิธีอ่ืนควบคูกันไปดวย  เพื่อใชเปนตัว
ตรวจสอบความนาเชื่อถือของผลที่ได   อยางไรก็ตามการศึกษาคร้ังนี้เปนจุดเร่ิมตนที่ดีในการนําเอา
วิธีการประเมินมูลคาแบบ  CVM   มาใชในงานดานวิศวกรรมขนสงและจราจรอันจะนําไปสูการ
พัฒนาองคความรูทางดานเศรษฐศาสตรวิศวกรรมตอไป  
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รหัสแบบสอบถาม CVM-1 
ภาพประกอบ CVM 
ราคาเริ่มตนในการถาม Open Ended 

 
 

(Petest  Survey) 
 
 
 

แบบสอบถามทัศนคติของผูเดินทาง 
 

การประเมินมูลคาทางเศรษฐศาสตรของความสูญเสียจากการจราจรคับคั่งในกรุงเทพมหานคร 
(Economic Valuation of Traffic Congestion Costs in Bangkok) 

 
สํารวจโดย 

สาขาวิชาวิศวกรรมขนสงและจราจร  คณะวิศวกรรมศาสตร  จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 
มกราคม 2545 

 
  สัมภาษณโดย ...................................................................... วันท่ี ........./..................../ 2545  
  สถานที่สัมภาษณ ..................................................................เขต ....................................... กรุงเทพมหานคร 
  ผูตรวจแบบสอบถาม  (    )  นาย ธนิต นาชัยเวียง 
    
 
 
 
� โปรดตรวจสอบกอนวารูปที่ใหผูตอบแบบสอบถามดูตรงกับที่ระบุในแบบสอบถาม 
� โปรดตอบแบบสอบถามใหครบทุกคําถามที่ระบุ 
� โปรดแนะนําตนเองดวย..... 
 

 
“กระผม/ดิฉัน เปนทีมงานจากคณะวิศวกรรมศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย อยากที่จะรบกวนเวลาที่มีคาของทานสัก 
10 นาทีในการตอบแบบสอบถามเกี่ยวกับการเดินทางของทาน โดยการสํารวจนี้มีวัตถุประสงคเพื่อทําการศึกษาและ
ประเมินมูลคาทางเศรษฐศาสตรของผลกระทบจากการจราจรคับคั่งในกรุงเทพมหานคร ซึ่งผลที่ไดจะการศึกษาครั้งนี้จะ
มีประโยชนมากในการศึกษาเพื่อหาแนวทางหรือ มาตรการที่เหมาะสมมาแกไขปรับปรุงปญหาการจราจรติดขัดใน
กรุงเทพมหานครตอไป”  
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สวนท่ี 1 ขอมูลเกี่ยวกับการเดินทาง  
 

หมายเหตุ ใหทําเครื่องหมายวงกลม          ลอมรอบตัวเลข หรือเครื่องหมายถูก          ในขอที่ตรงกับขอมูลการเดินทางของ
ทาน และเติมขอความในชองวางที่กําหนดให  
 
Q1.  ปกติในการเดินทางไปทํางาน  ทานใชวิธีการใดในการเดินทาง (หากมีหลายอยางรวมกัน ใหตอบวิธีที่เปนหลัก) 

1. รถยนตสวนบุคคล 
2. ระบบขนสงอื่นๆ (รถเมล รถไฟฟา แท็กซี่ ฯลฯ) โปรดระบุ................................... 

 
Q2.  โดยปกติทานใชเวลาเดินทางไปทํางานในหนึ่งวัน (รวมไป-กลับ) ประมาณวันละเทาใด 

1. นอยกวา 30 นาที    2.     30 นาที – 1 ชั่วโมง 
3. 1 ชั่วโมง – 1 ชั่วโมง 30 นาที   4.     1 ชั่วโมง 30 นาที - 2 ชั่วโมง 
5.    2 ชั่วโมง - 2 ชั่วโมง 30 นาที   6.     2 ชั่วโมง 30 นาที - 3 ชั่วโมง 
7.    3 ชั่วโมง - 4 ชั่วโมง    8.     มากกวา 4 ชั่วโมง 

 
Q3.  ปกติในการเดินทางไปทํางานของทาน ถาหาก รถไมติด ทานคิดวาทานจะสามารถประหยัดเวลาเวลาในการเดินทาง
ลงไดอีกประมาณเทาใด (เวลาที่ประหยัดได ใน  1 วัน) 
 1.    นอยกวา 15 นาที     2.     15 – 30 นาที 
 3.    30 – 45 นาที     4.     45 – 60 นาที 
 5.    มากกวา 1 ชั่วโมง  
   
Q4.  ระยะทางโดยประมาณที่ทานเดินทางไปทํางานในแตละวัน (รวมไป-กลับ) 
 1.   นอยกวา 10 กิโลเมตร    2.    10 – 20 กิโลเมตร 
 3.   20 – 30 กิโลเมตร    4.    30 – 40 กิโลเมตร 
 5.   40 – 50 กิโลเมตร    6.   มากกวา 40 กิโลเมตร 
 
Q5.  คาใชจายท่ีเสียไปในการเดินทางไป-กลับท่ีทํางานแตละวันคิดเปนเงินเทาใด (ตอบใหตรงกับการเดินทางของทาน) 
 

 กรณีเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล เสียคานํามันเชื้อเพลิง คิดเปนเงิน ................... บาทตอวัน 
 กรณีเดินทางดวยระบบขนสงอื่นๆ (สาธารณะ) เสียคาโดยสาร คิดเปนเงิน ................... บาทตอวัน 

 
 
 
Q6.  ปกติในชวงหนึ่งสัปดาหทานเดินทางไปทํางานเปนจํานวนกี่เท่ียว (ไป-กลับ นับเปน 2 ครั้ง) 

ชวงวัน จํานวน (ครั้ง) 
จันทร – ศุกร ................... 
เสาร - อาทิตย ................... 

กรุณาตอบใหใกลเคียงความเปนจริงมากที่สุด 
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Q7.  ในการเดินทางของทานจากบานมาที่ทํางานหรือจากท่ีทํางานไปบานทานสามารถใชทางดวนไดหรือไม 
 ใชได 

กรณีใชได  ทานใชทางดวนในการเดินทางหรือไม 

 ใช โดยใชเปนจํานวน   ........... ครั้งตอสัปดาห 
  และเสียคาใชจาย ........... บาทตอครั้ง 
 ไมใช   เพราะ  ไมจําเปน (รถไมคอยติด) 

 ไมไดชวยลดปญหารถติด  
 ราคาแพง 

 

 
 

 
 

 อื่นๆ ระบุ............................................. 
 ใชทางดวนไมได 

 
 
Q8.  กรณีเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล ทานมีผูรวมเดินทางในรถของทานดวยหรือไม 

1. มี       เปนจํานวน.................คน 
2. ไมมี 

 
Q9.  กรณีเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล  ในปหนึ่งๆ ทานใชรถเดินทางเปนระยะทางรวมทั้งส้ินก่ีกิโลเมตรตอป 
 1.   นอยกวา 5,000 กิโลเมตร    2.   5,000 – 10,000 กิโลเมตร 
 3.   10,000 – 15,000 กิโลเมตร    4.   15,000 – 20,000 กิโลเมตร 
 5.   20,000 – 25,000 กิโลเมตร    6.   มากกวา 25,000 กิโลเมตร 
 
Q10.   กรณีเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ ในการเดินทางไปทํางาน ทานตองตอรถหรือเปล่ียนรูปแบบการเดินทาง
เปนจํานวน................ครั้ง (รวมไป-กลับ ใน 1 วัน) 
 

(เชน ในตอนเชาตองนั่งมอเตอรไซดรับจาง + รถเมล + รถไฟฟา ตอนเย็นนั่งรถเมล + รถมอเตอรไซดรับจาง  
จะตองตอรถรวมไป-กลับเทากับ 5 ครั้ง) 
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สวนท่ี 2 ขอมูลผลกระทบท่ีเกิดจากการจราจรคับค่ัง  
 

Q11.  ในการเดินทางไปทํางานของทานแตละวัน  ทานไดรับผลกระทบจากการจราจรติดขัดคับคั่งเหลานี้ในระดับใด 

ระดับของผลกระทบ 

ไม
ไดร

ับ 

นอ
ยท

ี่สุด
 

นอ
ย 

ปา
นก

ลาง
 

มา
ก 

มา
กท

ี่สุด
 

ผลกระทบ 

0 1 2 3 4 5 
      1. ความลาชาในการเดินทาง  (ใชเวลาในการเดินทางมากขึ้น) 

� ตองตื่นเชาขึ้น หรือกลับบานชา ทําใหไมมีเวลาอยูกับครอบครัว 
� ไมมีเวลาทํากิจกรรมอ่ืนๆ (หรือมีนอยลง) เชน  พักผอนนอนหลับ 

ทํางานบาน งานอดิเรก เลนกีฬา เปนตน  
� พลาดนัดหมายสําคัญ ไปทํางานไมทัน หรือไปเรียน / สอบไมทัน 

 

      2. สงผลเสียตอสุขภาพจิต 
� เกิดความเครียด / เสียบรรยากาศ (อารมณ) การทํางาน 
� ตองเบียดเสียดยัดเยียดกันบนรถเมล (รถไฟฟา เรือโดยสาร) 
� ตองแยงกันขึ้นรถ / ไมมีที่นั่ง / ยืนตลอดทาง / รถเมลไมจอดปาย 
� จํานวนรถที่ใหบริการไมเพียงพอกับความตองการของผูโดยสาร 

 

      3. เสียคาใชจายในการเดินทางเพิ่มมากขึ้น 
� คานํามันเชื้อเพลิง คาบํารุงรักษาเครื่องยนต-ยานพาหนะ  
� ตองเสียคาทางดวนเพ่ือหลีกเลี่ยงการจราจรติดขัด  
� เสียคาโดยสารแพงขึ้น  (คาแท็กซี่ มอเตอรไซดรับจาง ตุกๆ ) 
� ตองเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางบอย (รถไฟฟา รถเมล  เรือโดยสาร) 

 

      4. มลพิษทางอากาศ มลพิษทางเสียง และความส่ันสะเทือน 
� อากาศรอนอบอาวอึดอัด / ฝุนละออง / ควันพิษจากทอไอเสีย 
� เสียงดังจากเครื่องยนต / การเสียดสีกันระหวางยางกับผิวถนน 
� ความสั่นสะเทือนจากการเคลื่อนที่ของรถ 

 

      5. ความเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุ  และความปลอดภัยในชีวิต 
� เพ่ิมโอกาสในการเกิดอุบัติเหตุ  (รถเยอะ โอกาสเชี่ยวชนกันงายขึ้น) 
� เสี่ยงตอพวกมิจฉาชีพ โจรผูราย เนื่องจากตองออกจากบานตั้งแตยังไม

สวางหรือกลับบานดึก 
 

      6. ความยากลําบากในการเขาถึงพ้ืนที่ 
� ตองขับรถไกลขึ้น เพราะปายหามเลี้ยว หามเขา หามกลับรถ ถนนวันเวย  
� เขาออกซอย / บาน ยากขึ้น เพราะรถเยอะ 
� ขามถนนยาก ตองเสียเวลาเดินขามสะพานลอยไกลๆ 

 

7. อ่ืนๆ (โปรดระบุ)................................................................................................       
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Q12.  จากผลกระทบตางๆที่เกิดขึ้นในขอ Q11. ทานไดใหความสําคัญกับผลกระทบตางๆในระดับใด 

 
 
Q13.  โดยภาพรวมแลวทานคิดวาสภาพการจราจรของกรุงเทพมหานครที่เปนอยูในปจจุบันสงผลกระทบกับสภาพชีวิต
ความเปนอยูและคุณภาพชีวิตของทานในระดับใด 

ไมไดรับ 
0 

นอยท่ีสุด 
1 

นอย 
2 

ปานกลาง 
3 

มาก 
4 

มากที่สุด 
5 

      
 
 
Q14.  ในความคิดเห็นของทาน ทานใหความหมายของรถติดและผลกระทบอันเกิดจากรถติด เรียงลําดับตามความคิดของ
ทานอยางไร    (กรุณาใสตัวเลขเรียงตามลําดับความสําคัญ 1-2-3-4-5-6-7,  โดยที่ 1 = มากที่สุด, 7 = นอยที่สุด) 
 

....... ใชเวลาในการเดินทางมากโดยไมจําเปน 

....... เสียคาใชจายในการเดินทางมากขึ้น 

....... ทําใหเกิดความเครียด / หงุดหงิด 

....... ทําใหเกิดอุบัติเหตุงายขึ้น 

....... เกิดมลพิษทางอากาศ และเสียง 

....... ขามถนนยาก ไปมาลําบาก 

....... อื่นๆ ระบุ.................................................................................... 

ระดับความสําคัญ 

นอ
ยที่

สุด
 

นอ
ย 

ปา
นก

ลาง
 

มา
ก 

มา
กที่

สุด
 

ผลกระทบ 

1 2 3 4 5 
1. ความลาชาในการเดินทาง  (ใชเวลาในการเดินทางมากขึ้น)      

2. สงผลเสียตอสุขภาพจิต      

3. เสียคาใชจายในการเดินทางเพิ่มมากขึ้น       

4. มลพิษทางอากาศ และเสียง      

5. ความเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุ       

6. ความยากลําบากในการเขาถึงพ้ืนที่      

7. อ่ืนๆ      
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สวนท่ี 3 พฤติกรรมการหลีกเลี่ยงปญหาการจราจรติดขัด 
 
Q15.  เทาท่ีผานมาทานเคยมีพฤติกรรมในการหลีกเล่ียงปญหารถติดอยางไรบางและปฏิบัติบอยแคไหน    
          (เลือกไดมากกวา 1 ขอ)  
 

 ออกเดินทางใหเร็วขึ้น หรือไมเดินทางในชวงท่ีรถติด 
 เปนประจําเกือบทุกวัน 
 ไมแนนอนแลวแตโอกาส  

ความถี ่
 
  นานๆ ครั้ง 

 ใชรถเมลปรับอากาศ รถไฟฟา เรือโดยสาร มอเตอรไซดรับจาง ฯลฯ  แทนรถเมลธรรมดา 

 เปนประจําเกือบทุกวัน 
 ไมแนนอนแลวแตโอกาส  

ความถี ่
 
  นานๆ ครั้ง 

 ใชทางดวน 
 เปนประจําเกือบทุกวัน 
 ไมแนนอนแลวแตโอกาส  

ความถี ่
 
  นานๆ ครั้ง 

 เปล่ียนเสนทางการเดินทาง ใชเสนทางลัด 
 เปนประจําเกือบทุกวัน 
 ไมแนนอนแลวแตโอกาส  

ความถี ่
 

 นานๆ ครั้ง 

 ยายท่ีอยูอาศัย มาใกลท่ีทํางาน หรือสถานศึกษา 

 ยายสถานที่ทํางาน หรือสถานศึกษา มาใกลท่ีพักอาศัย 

 ติดเครื่องปรับอากาศรถยนต เครื่องเสียง หรือออกรถใหม เพ่ือเพ่ิมความสบายในการเดินทาง 

 ไมไดหลีกเล่ียง (ยอมทนกับปญหารถติด) 

 ไมไดหลีกเล่ียง เพราะไมพบปญหารถติด 

 
อื่นๆ โปรดระบุ....................................................................................................................................................... 

.................................................................................................................................................................................................

................................................................................................................................................................................................. 
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สวนท่ี 4 คาความเต็มใจจาย (Willingness To Pay) 
 
สถานการณสมมติ 
 
 จากสภาพปญหาการจราจรคับคั่งติดขัดในกรุงเทพมหานครที่เปนอยูในปจจุบัน ทางรัฐบาลไดตระหนักและมี
แนวคิดวาจะทําการปรับปรุงคุณภาพและมาตรฐานของการจราจรและขนสงใหดียิ่งขึ้น ทั้งนี้เพื่อบรรเทาปญหาการจราจร
ติดขัดที่เปนอยู ใหมีประสิทธิภาพ มาตรฐาน สะดวก รวดเร็ว ประหยัด ปลอดภัย สามารถตอเชื่อมระหวางรูปแบบการเดิน
ทางแบบตางๆไดดี ตอบสนองความตองการและความพึงพอใจแกประชาชนที่จะเดินทางในกรุงเทพมหานครและ
ปริมณฑล อันจะสงผลใหสามารถยกระดับคุณภาพชีวิตความเปนอยูและสุขภาพจิตของประชาชนใหมีความกินดีอยูดีและ
มีความสะดวกสบายในการเดินทาง ซึ่งการปรับปรุงตางๆที่จะเกิดขึ้นนั้นดูไดในภาพประกอบ CVM 
 
 โดยการที่จะดําเนินนโยบายตามที่กลาวมาขางตนไดนั้น ทางภาครัฐตองการเงินทุนเพื่อเปนคาใชจายตางๆดําเนิน
การใหบรรลุตามเปาหมายที่ต้ังไว จึงตองขอความอนุเคราะหจากทาน โดยมีวิธีการใหเลือกจายเงินดังตอไปนี้ 
 

สําหรับการเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล สําหรับการเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ 
วิธีท่ี 1  เก็บเปนคาธรรมเนียมการใชรถยนตประจําป  
            (บาทตอปตอคน) 
วิธีท่ี 2  เก็บตามระยะทางที่ใชรถ (บาทตอกิโลเมตร) 
วิธีท่ี 3  เพิ่มภาษีน้ํามัน  (บาทตอลิตร) 
วิธีท่ี 4  เก็บเปนคาผานทางในการเดินทางในเขต กทม.  
            (บาทตอครั้ง) 

วิธีท่ี 1  เก็บเปนคาธรรมเนียมประจําป  ในการปรับปรุง 
            ระบบขนสงสาธารณะ (บาทตอป) 
วิธีท่ี 2  เก็บคาโดยสารเพิ่ม (บาทตอครั้ง) 
 

 
 
 โดยสถานการณขางตนนี้เปนการสมมติขึ้นเพื่อใหสามารถประเมินมูลคาของผลกระทบที่เกิดจากปญหาการ
จราจรคับคั่งติดขัดใน กทม. ได มิใชสถานการณที่เกิดขึ้นจริง อยางไรก็ตามคําถามตอไปนี้ถือเปนวิธีสากลที่ใชกันทั่วไป 
เพื่อใหทราบถึงความตระหนักถึงปญหาและพฤติกรรมการหลีกเลี่ยงผลกระทบจากการปญหาจราจรของทาน ซึ่งคลายกับ
วาเม่ือเกิดเปนเหตุการณจริงๆ ทานจะยังคงยินดีจายเงินเหลานี้เพื่อชวยในการดําเนินนโยบายในการแกไขปญหาการจราจร
ติดขัดในกรุงเทพมหานคร 
 
 

*** ขอใหผูสัมภาษณอานเงื่อนไขขางลางใหผูตอบฟงกอนจะตอบคําถามในหนาถัดไป *** 
� จํานวนเงินที่จายจะสงผลใหทานมีเงินในการจับจายใชสอยเพื่อซื้อสินคาและบริการอื่นลดลง 
� เงินที่เก็บไดจากการเก็บคาผานทางนั้นจะถูกใชในการปรับปรุงคุณภาพและมาตรฐานของการจราจรและขนสง

ในกรุงเทพมหานคร (ดังท่ีแสดงในภาพประกอบ CVM) อยางแนนอน  
� มีการตั้งหนวยงานขึ้นเพื่อบริหารและจัดการกับเงินที่เก็บไดดังกลาวใหมีความโปรงใส 
� การเก็บเงินนั้นจะดําเนินการใหมีความเปนธรรมและเสมอภาคกับทุกคน 
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คาความเต็มใจจะจาย (Willingness To Pay) 
 

 
 

Q16.  ภายใตระดับรายไดท่ีทานมี ทานยินดีท่ีจะจายเงินเพ่ือท่ีจะนําไปใชในการแกไขปญหาการจราจรหรือไม 
 

 ใช   (ยินดีที่จะจาย)   
 

 ไมยินดีที่จะจาย เพราะ   ไมไดรับผลกระทบจากรถติด (ทนได) 
  ไมมีเงินจาย (รายไดนอย) 

 ใชวิธีการหลีกเลี่ยงปญหารถติดแทน 
อื่นๆ ระบุ..................................... 

 
  

 

 

 
Q17.  ถาในขอ Q16. ทานยินดีท่ีจะจาย  ทานจะจายเงินดวยวิธีการใด และจายเปนเงินเทาไร  
         (ใหเรียงลําดับวิธีที่ทานยินดีที่ที่จะจายตามลําดับ (1,2,.....,4) และโปรดระบุจํานวนเงินที่จะจายใหครบทุกวิธ)ี 
 

สําหรับการเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล (1) –> (2) (1) –> (4)  

...... วิธีท่ี 1  เก็บเปนคาธรรมเนียมการใชรถยนตประจําป .......... .......... บาทตอปตอคน 

...... วิธีท่ี 2  เก็บคาธรรมเนียมตามระยะทางที่ใชรถ  .......... .......... บาทตอกิโลเมตร 

...... วิธีท่ี 3  เพิ่มภาษีน้ํามัน   .......... .......... บาทตอลิตร 

...... วิธีท่ี 4  เก็บเปนคาผานทางในการเดินทางในเขต กทม.  .......... .......... บาทตอครั้ง 

    
สําหรับการเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ (1) –> (2) (1) –> (4)  

 
...... 

วิธีท่ี 1  เก็บเปนคาธรรมเนียมประจําปในการปรับปรุง 
ระบบขนสงสาธารณะ 

 
.......... 

 
.......... 

 
บาทตอปตอคน 

...... วิธีท่ี 2  เก็บคาโดยสารเพิ่ม .......... .......... บาทตอครั้ง 
 

** คําถามที่จะถามตอไปนี้เปน สวนท่ีสําคัญท่ีสุด ในการศึกษาครั้งนี้ ขอใหทานใหความสนใจเปนพิเศษและ
คํานึงถึงความเปนจริงของปญหาจากการจราจรที่เปนอยูในปจจุบัน และขอจํากัดทางการเงินของทานดวย  ** 
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สวนท่ี 5 ขอมูลทางเศรษฐกิจสังคม 
 

หมายเหตุ ใหทําเครื่องหมายวงกลม        ลอมรอบตัวเลขในขอที่ตรงกับขอมูลทางเศรษฐกิจสังคมของทาน 
 
Q18.  เพศ     0.  หญิง   1.  ชาย  
 
Q19.  อายุ 

0.   ตํ่ากวา 18 ป   1.   18-25 ป   2.   26-30 ป 
 3.   31-40 ป   4.   41-50 ป   5.   มากกวา 50 ป 
 
Q20.  สถานภาพสมรส  

0.  โสด   1.   สมรส  2.    หมาย / หยาราง / แยกกันอยู    
 

Q21.  การประกอบอาชีพในปจจุบัน 
0.  ขาราชการ / รัฐวิสาหกิจ    1.  ธุรกิจสวนตัว / คาขาย 
2.  พนักงานบริษัทเอกชน    3.  รับจาง / กรรมกร 
4.  นักเรียน / นักศึกษา    5.  เกษียณ 
6.  แมบาน      7.  อื่นๆ  (โปรดระบุ)...................................... 
 

Q22.  ระดับการศึกษาที่สําเร็จการศึกษาหรือกําลังศึกษาอยู 
0.  ไมไดรับการศึกษาถึงระดับอนุบาล   1.  ประถมศึกษา 
2.  มัธยมศึกษาตอนตน    3.  มัธยมศึกษาตอนปลาย 
4.  อาชีวศึกษา     5.  ปริญญาตรีสาขา 
6.  ปริญญาโทหรือเอก     7.  อื่นๆ  (โปรดระบุ)..................................... 

 
Q23.  ปจจุบันทานมีรายไดเฉล่ียตอเดือนโดยประมาณ  

0.   รายไดตํ่ากวา 5,000 บาท    1.    5,001 – 10,000 บาท 
2.   10,001 – 20,000 บาท    3.   20,001 – 30,000 บาท 
4.   30,001 – 40,000 บาท    5.   40,001 – 50,000 บาท 
6.   มากกวา 50,001 บาท 
 

Q24.  ทานอยูอาศัยหรือทํางานอยูใน กทม. มาแลวเปนเวลาก่ีป 
0.   ไมถึง 1 ป  1.   1-2 ป  2.   3-5 ป  3.  มากกวา 5 ป 

 
Q25.  ทานมีโครงการหรือคิดท่ีจะอาศัยหรือทํางานอยูใน กทม. อีกก่ีป 

0.   ไมถึง 1 ป  1.   1-2 ป  2.   3-5 ป  3.  มากกวา 5 ป 
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สวนท่ี 6 ความคิดเห็นของผูตอบ 
 

หมายเหตุ ใหทําเครื่องหมายวงกลม        ลอมรอบตัวเลขในขอที่ตรงกับความคิดเห็นของทาน 
 
Q26.  ทานคิดวาสาเหตุของปญหาการจราจรติดขัดคับคั่งใน กทม. ปจจุบันคืออะไร (ตอบไดมากกวา 1 ขอ) 

1.   ผูคนนิยมเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล 2.   มีพ้ืนที่ถนนนอยกวามาตรฐาน 
3.   ผูใชรถใชถนนขาดวินัย   4.   การจัดการจราจรขาดประสิทธิภาพ 
5.   ระบบขนสงสาธารณะขาดประสิทธิภาพ 6.   การจอดรถริมถนน 

  7.   มีการขุด-ซอมถนนบอย   8.   อื่นๆ  (โปรดระบุ)...................................... 
 
Q27.  ทานคิดวาใครควรรับผิดชอบปญหารถติด 

1. หนวยงานของรัฐ    2.    ผูใชรถยนตสวนบุคคล 
3.   ทุกฝายควรรับผิดชอบรวมกัน   4.    อื่นๆ โปรดระบุ.........................................  

 
Q28.  ทานเห็นดวยหรือไม ในกรณีของการท่ีรัฐบาลมีนโยบายที่จะขึ้นภาษีน้ํามันเชื้อเพลิงเปน 2 เทาจากปจจุบัน (โดยรัฐ
บาลใหเหตุผลวาจะชวยชาติประหยัดคาใชจายในสวนนี้ลงไดอีกประมาณ 30 เปอรเซ็นต) 
 

1.  เห็นดวยอยางยิ่ง  2.  เห็นดวย 3.  เฉยๆ  4.  ไมเห็นดวย 5.  ไมเห็นดวยอยางยิ่ง 
 

เพราะ....................................................................................................................................................................................... 
 
Q29.  ขอถามอีกครั้งวาถาหากในทางภาครัฐมีนโยบายที่จะดําเนินการเก็บเงินจริงๆ  (เพียงวิธีเดียว) ทานจะจายเงินตามที่
ทานไดระบุจํานวนเงินเอาไวหรือไม  (หากในขอ Q16. ตอบไมยินดีที่จะจายใหขามขอนี้ไป) 

1. ใช........(จะยินดีจายเงินตามที่ระบุไวในขอ Q17.) 
2. ใช.......(แตอาจจะจายนอยกวาที่ระบุในขอ Q17.) 
3. ไมแนใจ......(วาจะจายหรือเปลา) 
4. ไมใช ........(จะไมจายตามที่ระบุในขอ Q17.) 
 

Q30.  ขอคิดเห็นหรือขอควรปรับปรุงของแบบสอบถาม 
.........................................................................................................................................................................................
.........................................................................................................................................................................................
.........................................................................................................................................................................................
................................................................................................................................................. 
 

สุดทายนี้ตองขอขอบคุณผูตอบแบบสอบถามทุกทานที่กรุณาอนุเคราะหเวลาที่มีคาของทาน ในการใหขอมูลที่มี
คายิ่งสําหรับคณะของพวกเราที่ทําการวิจัย ขอมูลที่ไดจะมีความสําคัญและเปนประโยชนอยางมากในการดําเนินการ
ศึกษาเพื่อที่จะหามาตรการหรือแนวทางมาแกไขปญหาการจราจรติดขัดคับคั่งดังที่เปนอยูในปจจุบัน....... 



 

 

 

 

 

 

 

 

ภาคผนวก ข. 

แบบสอบถาม (ที่ใชเก็บขอมูลจริง) 

โดยมีทั้งหมด 4 ชุด ตางกันเพียงราคาเสนอเริ่มตน ซึ่งในที่นี้จะแสดงแบบสอบถามชุดที่ 4   

ราคาเสนอเริ่มตน (Bid ) 4 
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รหัสแบบสอบถาม CVM-1 
ภาพประกอบ CVM 

ราคาเร่ิมตนในการถาม  Bid 4 
 
 

แบบสอบถามทัศนคติของผูเดินทาง 
การประเมินมูลคาทางเศรษฐศาสตรของความสูญเสียจากการจราจรคับคั่งในกรุงเทพมหานคร 

(Economic Valuation of Traffic Congestion Costs in Bangkok) 
สํารวจโดย 

สาขาวิชาวิศวกรรมขนสงและจราจร  คณะวิศวกรรมศาสตร  จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 
 

 

สัมภาษณโดย ...................................................................... วันที่ .........  กุมภาพันธ  2545  
   สถานที่สัมภาษณ ..................................................................เขต ....................................... กรุงเทพมหานคร 

ผูตรวจแบบสอบถาม  (    )  นายธนิต นาชัยเวียง 
           

� โปรดตรวจสอบกอนวารูปที่ใหผูตอบแบบสอบถามดูตรงกับที่ระบุในแบบสอบถาม 
� โปรดตอบแบบสอบถามใหครบทุกคําถามที่ระบุ 
� โปรดแนะนําตนเองดวย..... 

 

 
สวนท่ี 1  ขอมูลเก่ียวกับการเดินทางไปทํางานของทานและผลกระทบท่ีเกิดจากการจราจรคับคั่ง 
หมายเหตุ  ใหทําเครื่องหมายถูก          ในขอที่ตรงกับขอมูลการเดินทางไปทํางานของทาน และเติมขอความในชองวางที่กําหนดให  
 

Q1.  ปกติในการเดินทางไปทํางาน  ทานใชวิธีการใดในการเดินทาง (หากมีหลายอยางรวมกัน ใหตอบวิธีท่ีใชเปนหลักหรือเปนประจํา) 
(   ) รถยนตสวนบุคคล  (   ) ระบบขนสงสาธารณะ (รถเมล รถไฟฟา แท็กซ่ี เรือโดยสาร มอเตอรไซดรับจาง ฯลฯ)  
 

Q2.  โดยปกติทานใชเวลาเดินทางไปทํางานในหนึ่งวัน (รวมไป-กลับ) ประมาณวันละเทาใด 
(   ) นอยกวา 1 ชั่วโมง (   ) 1 - 2 ชั่วโมง (   ) 2 - 3 ชั่วโมง (   ) 3 - 4 ชั่วโมง (   ) มากกวา 4 ชั่วโมง 

 
Q3.  ปกติในการเดินทางไปทํางานของทาน ถาหาก รถไมติด ทานคิดวาทานจะสามารถประหยัดเวลาในการเดินทางลงไดอีก 
         ประมาณเทาใด  (เวลาที่ประหยัดไดรวมใน  1 วัน) 
 (   ) นอยกวา 15 นาที  (   ) 15 - 30 นาที (   ) 30 - 45 นาที (   ) 45 - 60 นาที (   ) มากกวา 1 ชั่วโมง  
 
Q4.  ระยะทางโดยประมาณที่ทานเดินทางไปทํางานในแตละวัน (รวมไป-กลับ) 
(   ) นอยกวา 10  กม.     (   ) 10 - 20  กม.         (   ) 20 - 30  กม. (   ) 30 - 40  กม.          (   ) 40 - 50 กม.       (   ) มากกวา 50  กม. 

“กระผม/ดิฉัน เปนทีมงานจากคณะวิศวกรรมศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย อยากที่จะรบกวนเวลาที่มีคาของทานสัก 10 นาทีใน
การตอบแบบสอบถามเกี่ยวกับการเดินทางของทาน โดยการสํารวจนี้มีวัตถุประสงคเพ่ือทําการศึกษาและประเมินมูลคาทางเศรษฐ
ศาสตรของผลกระทบจากการจราจรคับคั่งในกรุงเทพมหานคร ซึ่งผลที่ไดจะการศึกษาครั้งนี้จะมีประโยชนมากในการศึกษาเพ่ือหา
แนวทางหรือ มาตรการที่เหมาะสมมาแกไขปรับปรุงปญหาการจราจรติดขัดในกรุงเทพมหานครตอไป”  
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Q5.  คาใชจายที่เสียไปในการเดินทางไป-กลับท่ีทํางานแตละวันคิดเปนเงินเทาใด (ตอบใหตรงกับการเดินทางของทาน) 
 

� กรณีเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล เสียคาใชจายในการเดินทาง คิดเปนเงิน   ...................   บาทตอวัน 
(คาใชจายกรณีรถยนตสวนบุคคลรวมถึง คาน้ํามัน คาทางดวน คาจอดรถ คาใชจายในการใชรถตางๆ ฯลฯ) 

 

� กรณีเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ เสียคาโดยสาร คิดเปนเงิน  ...................  บาทตอวัน 
  

Q6.  ทานเดินทางไปทํางานเปนจํานวน  ..............  วันตอสัปดาห  
 
Q7.  กรณีเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล ทานมีผูรวมเดินทางในรถของทานดวยหรือไม  
       (หากเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะใหขามขอนี้ไป) 

(   ) ไมมี  (   ) มี  เปนจํานวน  ...........  คน 
 
Q8.  กรณีเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ  ในการเดินทางไปทํางาน ทานตองตอรถหรือเปล่ียนรูปแบบวิธีการการเดินทางเปน 
       จํานวน  .........  ครั้ง (รวมไป-กลับ ใน 1 วัน) (หากเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลใหขามขอนี้ไป) 
 

(เชน ในตอนเชาตองนั่งมอเตอรไซดรับจาง + รถเมล + รถไฟฟา ตอนเย็นนั่งรถเมล +  รถมอเตอรไซดรับจาง จะตองตอ
รถรวมไป-กลับเทากับ 5 คร้ังใน 1 วัน ) 
 
Q9.  ในการเดินทางไปทํางานของทานแตละวัน  ทานไดรับผลกระทบจากการจราจรติดขัดคับค่ังเหลานี้ในระดับใด 
 

9-1)  ความลาชาในการเดินทาง  (ใชเวลาในการเดินทางมากขึ้น) เชน 
� ตองตื่นเชาขึ้น หรือกลับบานดึก ทําใหไมมีเวลาอยูกับครอบครัว 
� ไมมีเวลาทํากิจกรรมอ่ืนๆ (หรือมีนอยลง) เชน  พักผอนนอนหลับ ทํางานบาน งานอดิเรก เลนกีฬา เปนตน 
� พลาดนัดหมายสําคัญ ไปทํางานไมทัน หรือไปเรียน / สอบไมทัน 
 

(   ) 0. ไมไดรับ          (   ) 1. นอยที่สุด           (   ) 2. นอย          (   ) 3. ปานกลาง          (   )  4. มาก          (   )  5. มากที่สุด 
   
9-2)  สงผลเสียตอสุขภาพจิต เชน 
� เกิดความเครียด / เสียบรรยากาศ (อารมณ) การทํางาน 
� ตองเบียดเสียดยัดเยียดกันบนรถเมล (รถไฟฟา เรือโดยสาร) 
� ตองแยงกันขึ้นรถ / ไมมีที่นั่ง / ยืนตลอดทาง / รถเมลไมจอดปาย 
� จํานวนรถที่ใหบริการไมเพียงพอกับความตองการของผูโดยสาร 
 

(   ) 0. ไมไดรับ          (   ) 1. นอยที่สุด           (   ) 2. นอย          (   ) 3. ปานกลาง          (   )  4. มาก          (   )  5. มากที่สุด 
 
9-3)  เสียคาใชจายในการเดินทางเพิ่มมากขึ้น เชน 
� คานํามันเชื้อเพลิง คาบํารุงรักษาเครื่องยนต-ยานพาหนะ  คาจอดรถ 
� ตองเสียคาทางดวนเพ่ือหลีกเลี่ยงการจราจรติดขัด  
� เสียคาโดยสารแพงขึ้น  (คาแท็กซี่ มอเตอรไซดรับจาง ตุกตุก) 
� ตองเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางบอย (รถไฟฟา รถเมล  เรือโดยสาร) 

 

(   ) 0. ไมไดรับ          (   ) 1. นอยที่สุด           (   ) 2. นอย          (   ) 3. ปานกลาง          (   )  4. มาก          (   )  5. มากที่สุด 
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9-4)  มลพิษทางอากาศ มลพิษทางเสียง และความส่ันสะเทือน เชน 
� อากาศรอนอบอาวอึดอัด / ฝุนละออง / ควันพิษจากทอไอเสีย 
� เสียงดังจากเครื่องยนต / การเสียดสีกันระหวางยางกับผิวถนน 
� ความสั่นสะเทือนจากการเคลื่อนที่ของรถ 

 

(   ) 0. ไมไดรับ          (   ) 1. นอยที่สุด           (   ) 2. นอย          (   ) 3. ปานกลาง          (   )  4. มาก          (   )  5. มากที่สุด 
 

9-5)  ความเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุ  และความปลอดภัยในชีวิต เชน 
� เพ่ิมโอกาสในการเกิดอุบัติเหตุ  (รถเยอะ โอกาสเชี่ยวชนกันงายขึ้น) 
� เสี่ยงตอพวกมิจฉาชีพ โจรผูราย เนื่องจากตองออกจากบานตั้งแตยังไมสวางหรือกลับบานดึก 

 

(   ) 0. ไมไดรับ          (   ) 1. นอยที่สุด           (   ) 2. นอย          (   ) 3. ปานกลาง          (   )  4. มาก          (   )  5. มากที่สุด 
 

9-6)  ความยากลําบากในการเขาถึงพ้ืนที่ เชน 
� ตองขับรถไกลขึ้น เพราะปายหามเลี้ยว หามเขา หามกลับรถ ถนนวันเวย  
� เขาออกซอย / บาน ยากขึ้น เพราะรถเยอะ 
� ขามถนนยาก ตองเสียเวลาเดินขามสะพานลอยไกลๆ 
 

(   ) 0. ไมไดรับ          (   ) 1. นอยที่สุด           (   ) 2. นอย          (   ) 3. ปานกลาง          (   )  4. มาก          (   )  5. มากที่สุด 
 

Q10.  จากผลกระทบตางๆที่เกิดขึ้นในขอ Q9. ทานไดใหความสําคัญกับผลกระทบตางๆในระดับใด 
 

 
 
Q11.  โดยภาพรวมแลวทานคิดวาสภาพการจราจรของกรุงเทพมหานครที่เปนอยูในปจจุบันสงผลกระทบกับสภาพชีวิตความเปน 
          อยูและคุณภาพชีวิตของทานในระดับใด 
          (   ) 0. ไมไดรับ           (   ) 1. นอยที่สุด            (   ) 2. นอย           (   ) 3. ปานกลาง           (   )  4. มาก           (   )  5. มากที่สุด 
 
 

ระดับความสําคัญ 

นอ
ยท

ี่สุด
 

นอ
ย 

ปา
นก

ลาง
 

มา
ก 

มา
กท

ี่สุด
 

ผลกระทบ 

1 2 3 4 5 
1. ความลาชาในการเดินทาง  (ใชเวลาในการเดินทางมากขึ้น)      
2. สงผลเสียตอสุขภาพจิต      
3. เสียคาใชจายในการเดินทางเพิ่มมากขึ้น       
4. มลพิษทางอากาศ และเสียง      
5. ความเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุ       
6. ความยากลําบากในการเขาถึงพ้ืนที่      
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Q12.  ในความคิดเห็นของทาน ทานใหความหมายของรถติดและผลกระทบอันเกิดจากรถติด เรียงลําดับตามความคิดของทานอยางไร    
          (กรุณาใสตัวเลขเรียงตามลําดับความสําคัญ 1-2-3-4-5-6,  โดยที่ 1 = มากที่สุด, 6 = นอยที่สุด) 
 

 ใชเวลาในการเดินทางมากโดยไมจําเปน 
 เสียคาใชจายในการเดินทางมากขึ้น 
 ทําใหเกิดความเครียด / หงุดหงิด 
 ทําใหเกิดอุบัติเหตุงายขึ้น 
 เกิดมลพิษทางอากาศ และเสียง 
 ขามถนนยาก ไปมาลําบาก 

 
 
สวนท่ี 2   คาความเต็มใจจาย (Willingness To Pay) 
สถานการณสมมติ 
 
 จากสภาพปญหาการจราจรคับคั่งติดขัดในกรุงเทพมหานครที่เปนอยูในปจจุบัน ทางรัฐบาลไดตระหนักและมีแนวคิดวา
จะทําการปรับปรุงคุณภาพและมาตรฐานของการจราจรและขนสงใหดีย่ิงขึ้น ทั้งนี้เพ่ือบรรเทาปญหาการจราจรติดขัดที่เปนอยู ใหมี
ประสิทธิภาพ มาตรฐาน สะดวก รวดเร็ว ประหยัด ปลอดภัย สามารถตอเชื่อมระหวางรูปแบบการเดินทางแบบตางๆไดดี ตอบสนอง
ความตองการและความพึงพอใจแกประชาชนที่จะเดินทางในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล อันจะสงผลใหสามารถยกระดับคุณ
ภาพชีวิตความเปนอยูและสุขภาพจิตของประชาชนใหมีความกินดีอยูดีและมีความสะดวกสบายในการเดินทาง ซึ่งการปรับปรุงตางๆ
ที่จะเกิดขึ้นนั้นดูไดในภาพประกอบ CVM 
 
 โดยการที่จะดําเนินนโยบายตามที่กลาวมาขางตนไดนั้น  ทางภาครัฐตองใชมาตรการทางราคากับผู เดินทางใน
กรุงเทพมหานครเพื่อใชหาเงินทุนเพ่ือเปนคาใชจายตางๆดําเนินการใหบรรลุตามเปาหมายที่ตั้งไว ดังนั้นจึงตองขอความอนุเคราะห
จากทาน โดยมีวิธีการจายเงินดังตอไปนี้ 
 

สําหรับการเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล สําหรับการเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ 
 

เก็บเปนคาผานทางในการเดินทางในเขต กทม. 
(บาทตอคร้ัง) 

 
การเดินทาง 1 คร้ัง คือ การเดินทางจากบานถึงที่ทํางาน หรือ 
การเดินทางจากที่ทํางานจนถึงบาน ดังนั้น การเดินทางไป-
กลับที่ทํางาน นับเปน 2 คร้ัง 

 
เก็บคาโดยสารเพิ่ม 

(บาทตอคร้ัง) 
 

การเดินทาง 1 คร้ัง คือ การเดินทางจากบานถึงที่ทํางาน หรือ 
การเดินทางจากที่ทํางานจนถึงบาน  ดังนั้น การเดินทางไป-
กลับที่ทํางาน นับเปน 2 คร้ัง (ไมวาจะเดินทางกี่ตอจะเสียคาใช
จายครั้งเดียวสําหรับการเดินทางแตละครั้ง) 

 
 โดยสถานการณขางตนนี้เปนการสมมติขึ้นเพ่ือใหสามารถประเมินมูลคาของความสูญเสียที่เกิดจากปญหาการจราจรคับ
คั่งติดขัดใน กทม. ได มิใชสถานการณที่เกิดขึ้นจริง อยางไรก็ตามคําถามตอไปนี้ถือเปนวิธีสากลที่ใชกันทั่วไป เพ่ือใหทราบถึงความ
ตระหนักถึงปญหาและพฤติกรรมการหลีกเลี่ยงผลกระทบจากการปญหาจราจรของทาน ซึ่งคลายกับวาเมื่อเกิดเปนเหตุการณจริงๆ 
ทานจะยังคงยินดีจายเงินเหลานี้เพ่ือชวยในการดําเนินนโยบายในการแกไขปญหาการจราจรติดขัดในกรุงเทพมหานคร 
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*** ขอใหผูสัมภาษณอานเงื่อนไขขางลางใหผูตอบฟงกอนจะถามคําถามในสวนถัดไป *** 
 

� จํานวนเงินที่จายจะสงผลใหทานมีเงินในการจับจายใชสอยเพ่ือซื้อสินคาและบริการอ่ืนลดลง 
� เงินที่เก็บไดนั้นจะถูกนําไปใชในการปรับปรุงคุณภาพและมาตรฐานของการจราจรและขนสงในกรุงเทพมหานคร (ดังที่

แสดงในภาพประกอบ CVM) อยางแนนอน  
� มีการตั้งหนวยงานขึ้นเพ่ือบริหารและจัดการกับเงินที่เก็บไดดังกลาวใหมีความโปรงใส 
� การเก็บเงินนั้นจะดําเนินการใหมีความเปนธรรมและเสมอภาคกับทุกคน  (ทุกคนตองเสีย หากมีการเดินทาง) 
 

 
 
กรณีเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล   (ระบบขนสงสาธารณะขามไปขอ Q15.) 
 
Q13.  จากกรณีปรับปรุงจากสถานการณท่ี 1 เปนสถานการณท่ี 2  และภายใตระดับรายไดที่ทานมี ทานยินดีที่จะจายเงินคา 
         ผานทางเปนเงิน 20 บาทตอการเดินทาง 1 ครั้ง เพ่ือที่จะนําไปใชในการแกไขปญหาการจราจรหรือไม 

 
  (   ) ใช ยินดีจาย     (   ) ไมยินดีจาย 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

** คําถามที่จะถามตอไปนี้เปน สวนท่ีสําคัญท่ีสุด ในการศึกษาครั้งนี้ ขอใหทานใหความสนใจเปนพิเศษและ 
คํานึงถึงความเปนจริงของปญหาจากการจราจรที่เปนอยูในปจจุบัน และขอจํากัดทางการเงินของทานดวย  ** 

กรณียินดีจาย คุณยินดีที่จะจายมากกวา 40 บาท
ตอการเดินทาง 1 คร้ังหรือไม 
(   ) ใช ยินดีจาย                    (   ) ไมยินดีจาย 

กรณียินดีจาย คุณยินดีที่จะจายมากที่สุด =               บาทตอการเดินทาง 1 คร้ัง ไปขอ Q14. 

ถาเพ่ิมราคาเปน 40 บาทตอการเดินทาง 1 คร้ัง 
ทานจะยังคงยินดีจายหรือไม 
(   ) ใช ยินดีจาย                    (   ) ไมยินดีจาย 

ถาลดราคาเปน 10 บาทตอการเดินทาง 1 คร้ัง 
ทานจะยินดีจายหรือไม 
(   ) ใช ยินดีจาย                    (   ) ไมยินดีจาย 

ไปขอ Q14. 
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Q14.  จากกรณีปรับปรุงจากสถานการณท่ี 1 เปนสถานการณท่ี 4  และภายใตระดับรายไดที่ทานมี ทานยินดีที่จะจายเงินคา          
         ผานทางเปนเงิน 40 บาทตอการเดินทาง 1 ครั้ง เพ่ือที่จะนําไปใชในการแกไขปญหาการจราจรหรือไม 
    

(   ) ใช ยินดีจาย     (   ) ไมยินดีจาย 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
กรณีเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ 
 
Q15. จากกรณีปรับปรุงจากสถานการณท่ี 1 เปนสถานการณท่ี 2  และภายใตระดับรายไดที่ทานมี ทานยินดีที่จะจายเงินคา 
        โดยสารเพิ่มเปนเงิน 10 บาทตอการเดินทาง 1 ครั้ง เพ่ือที่จะนําไปใชในการแกไขปญหาการจราจรหรือไม 

 
(   ) ใช ยินดีจาย     (   ) ไมยินดีจาย 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

กรณียินดีจาย คุณยินดีที่จะจายมากกวา 80 บาท
ตอการเดินทาง 1 คร้ังหรือไม 
(   ) ใช ยินดีจาย                    (   ) ไมยินดีจาย 

กรณียินดีจาย คุณยินดีที่จะจายมากที่สุด =               บาทตอการเดินทาง 1 คร้ัง ไปขอ Q17. 

ถาเพ่ิมราคาเปน 80 บาทตอการเดินทาง 1 คร้ัง 
ทานจะยังคงยินดีจายหรือไม 
(   ) ใช ยินดีจาย                    (   ) ไมยินดีจาย 

ถาลดราคาเปน 20 บาทตอการเดินทาง 1 คร้ัง 
ทานจะยินดีจายหรือไม 
(   ) ใช ยินดีจาย                    (   ) ไมยินดีจาย 

ไปขอ Q17. 

กรณียินดีจาย คุณยินดีที่จะจายมากกวา 20 บาท
ตอการเดินทาง 1 คร้ังหรือไม 
(   ) ใช ยินดีจาย                    (   ) ไมยินดีจาย 

กรณียินดีจาย คุณยินดีที่จะจายมากที่สุด =               บาทตอการเดินทาง 1 คร้ัง ไปขอ Q16. 

ถาเพ่ิมราคาเปน 20 บาทตอการเดินทาง 1 คร้ัง 
ทานจะยังคงยินดีจายหรือไม 
(   ) ใช ยินดีจาย                    (   ) ไมยินดีจาย 

ถาลดราคาเปน 5 บาทตอการเดินทาง 1 คร้ัง 
ทานจะยินดีจายหรือไม 
(   ) ใช ยินดีจาย                    (   ) ไมยินดีจาย 

ไปขอ Q16. 
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Q16. จากกรณีปรับปรุงจากสถานการณท่ี 1 เปนสถานการณท่ี 4  และภายใตระดับรายไดที่ทานมี ทานยินดีที่จะจายเงินคา 
        โดยสารเพิ่มเปนเงิน  20 บาทตอการเดินทาง 1 ครั้ง เพ่ือที่จะนําไปใชในการแกไขปญหาการจราจรหรือไม 
 

(   ) ใช ยินดีจาย     (   ) ไมยินดีจาย 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

   
สวนท่ี 3   ขอมูลทางเศรษฐกิจสังคมและความคิดเห็นของทาน 
หมายเหตุ ใหทําเครื่องหมายถูก            ในขอที่ตรงกับขอมูลทางเศรษฐกิจสังคมและความคิดเห็นของทาน  
 

Q17.  เพศ         (   ) ชาย     (   ) หญิง 
 

Q18.  อายุ       (   ) ต่ํากวา 20 ป        (   ) 20-29 ป         (   ) 30-39 ป         (   ) 40-49 ป        (   ) 50-59 ป        (   ) 60 ปขึ้นไป 
 

Q19.  สถานภาพสมรส     (   ) โสด               (   ) สมรส        (   ) หมาย / หยาราง / แยกกันอยู    
 

Q20.  การประกอบอาชีพในปจจุบัน 
(   ) ขาราชการ / รัฐวิสาหกิจ              (   ) พนักงานบริษัทเอกชน                (   ) นักเรียน / นักศึกษา            (   ) คนงาน / ลูกจาง 
(   ) ธุรกิจสวนตัว / คาขาย              (   ) พอบาน / แมบาน / เกษียณ         (   ) อ่ืนๆ  (โปรดระบุ)...................................... 

 

Q21.  ระดับการศึกษาที่สําเร็จการศึกษาหรือกําลังศึกษาอยู 
(   ) ประถมศึกษา              (   ) มัธยมศึกษาตอนตน            (   ) มัธยมศึกษาตอนปลาย / ปวช.         (   ) อนุปริญญา / ปวส. 
(   ) ปริญญาตรี               (   )  ปริญญาโทหรือเอก            (   ) อ่ืนๆ โปรดระบุ ..................................... 

 

Q22.  ปจจุบันทานมีรายไดเฉล่ียตอเดือนโดยประมาณ  
         (   ) ต่ํากวา 5,000 บาท (   ) 5,001 – 10,000 บาท  (   ) 10,001 – 20,000 บาท (   ) 20,001 – 30,000 บาท  
         (   ) 30,001 – 40,000 บาท (   ) 40,001 – 50,000 บาท (   ) มากกวา 50,001 บาท 

 
 
 

กรณียินดีจาย คุณยินดีที่จะจายมากกวา 40 บาท
ตอการเดินทาง 1 คร้ังหรือไม 
(   ) ใช ยินดีจาย                    (   ) ไมยินดีจาย 

กรณียินดีจาย คุณยินดีที่จะจายมากที่สุด =               บาทตอการเดินทาง 1 คร้ัง ไปขอ Q17. 

ถาเพ่ิมราคาเปน 40 บาทตอการเดินทาง 1 คร้ัง 
ทานจะยังคงยินดีจายหรือไม 
(   ) ใช ยินดีจาย                    (   ) ไมยินดีจาย 

ถาลดราคาเปน 10 บาทตอการเดินทาง 1 คร้ัง 
ทานจะยินดีจายหรือไม 
(   ) ใช ยินดีจาย                    (   ) ไมยินดีจาย 

ไปขอ Q17. 
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Q23.  ทานอยูอาศัยหรือทํางานอยูใน กทม. มาแลวเปนเวลากี่ป 
          (   ) 0-2 ป  (   ) 2-5 ป  (   ) 5-10 ป  (   ) มากกวา 10 ป 
 
Q24.  ทานมีโครงการหรือคิดที่จะอาศัยหรือทํางานอยูใน กทม. อีกก่ีป 
 (   ) 0-2 ป  (   ) 2-5 ป  (   ) 5-10 ป  (   ) มากกวา 10 ป 
 
Q25.  ทานคิดวาสาเหตุของปญหาการจราจรติดขัดคับค่ังใน กทม. ปจจุบันคืออะไร  (ตอบไดมากกวา 1 ขอ) 

(   )  1. ผูคนนิยมเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล (   )  2. มีพ้ืนที่ถนนนอยกวามาตรฐาน 
(   )  3. ผูใชรถใชถนนขาดวินัย   (   )  4. การจัดการจราจรขาดประสิทธิภาพ 
(   )  5. ระบบขนสงสาธารณะขาดประสิทธิภาพ (   )  6. การจอดรถริมถนน 

  (   )  7. มีการขุด-ซอมถนนบอย   (   )  8. อ่ืนๆ  โปรดระบุ ...................................... 
 
Q26.  ทานคิดวาใครควรรับผิดชอบปญหารถติด  (เลือกตอบขอเดียว) 

(   ) 1. หนวยงานของรัฐ    (   ) 2. ผูใชรถยนตสวนบุคคล 
(   ) 3. ทุกฝายควรรับผิดชอบรวมกัน   (   ) 4. อ่ืนๆ โปรดระบุ.........................................  

 
Q27.  ทานเห็นดวยหรือไม ในกรณีของการที่รัฐบาลมีนโยบายที่จะขึ้นภาษีน้ํามันเช้ือเพลิงเปน 2 เทาจากปจจุบัน (โดยรัฐบาลใหเหตุ
ผลวาจะชวยชาติประหยัดคาใชจายในสวนของพลังงานของทั้งประเทศโดยรวมลงไดอีกประมาณ 30 เปอรเซ็นต) 
 

         (   ) ไมเห็นดวยอยางย่ิง            (   ) ไมเห็นดวย      (   ) เฉยๆ                   (   )  เห็นดวย                 (   ) เห็นดวยอยางย่ิง 
 

เพราะ.....................................................................................................................................................................................
................................................................................................................................................................................................................. 
 
Q28.  ถาหากในทางภาครัฐมีนโยบายที่จะดําเนินการเก็บเงินจริงๆ ทานจะจายเงินตามที่ทานไดตอบเอาไวหรือไม   

(   )  ใช........(จะยินดีจายเงินตามที่ตอบไวในสวนที่ 2) 
(   )  ใช.......(แตอาจจะจายนอยกวาที่ตอบไวในสวนที่ 2) 
(   ) ไมแนใจ......(วาจะจายหรือเปลา) 
(   ) ไมใช ........(จะไมจายตามที่ตอบไวในสวนที่ 2) 
 

Q29.  ขอคิดเห็นหรือขอควรปรับปรุงของแบบสอบถาม 
........................................................................................................................................................................................................
........................................................................................................................................................................................................
........................................................................................................................................................................................................ 
 

 
สุดทายนี้ตองขอขอบคุณผูตอบแบบสอบถามทุกทานที่กรุณาอนุเคราะหเวลาที่มีคาของทาน ในการใหขอมูลที่มีคาย่ิง

สําหรับคณะของพวกเราที่ทําการวิจัย ขอมูลที่ไดจะมีความสําคัญและเปนประโยชนอยางมากในการดําเนินการศึกษา เพ่ือที่จะหา
มาตรการ หรือแนวทางมาแกไขปญหาการจราจรติดขัดคับคั่งดังที่เปนอยูในปจจุบัน....... 
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ภาพประกอบแบบสอบถาม CVM 

*  เปนขอมูลสมมติเพื่อใหเห็นความแตกตางในการประเมินมูลคาทางเศรษฐศาสตร ซึ่งในสภาพจริงอาจไมเปนไปอยางที่กําหนดไวก็ได 
 

การปรับปรุงอื่นๆ ที่จะดําเนินไปพรอมกัน 
 

 
� รถเมลเกา ไมไดมาตรฐาน  เสียบอย 
� เสียงดัง และมีควันเสียมาก 
� อากาศรอน อบอาว อึดอัด 
� เสนทางที่ใหบริการไมเพียงพอ 

 

 
� เปลี่ยนเปนรถเมลปรับอากาศทุกคัน  
� ประหยัดพลังงาน  มีเครื่องกรองอากาศเสีย 
� ไรมลพิษทางอากาศ เสียงไมดัง 
� ขยายเสนทางใหบริการใหครอบคลุมทั่วถึง 

 

 
� รถเมลขาดชวง รอนาน  แยงกันขึ้นรถเมล 
� ไมมีท่ีนั่งเพียงพอ โดยเฉพาะชวงเรงดวน 
� ตองยืนเบียดเสียดยัดเยียดกันบนรถเมล 

 

 
� เพิ่มรถ, ความถี่ในการใหบริการ ท่ีนั่งเพียงพอ  
� จัดหาสิ่งอํานวยความสะดวกบนรถ บริการขอ

มูลขาวสาร และความบันเทิงระหวางการ
เดินทาง 

 

 
� เกิดความเมื้อยลา เบื่อหนาย แดดรอน 
� ไมมีท่ีนั่ง ท่ีบังแดดบังฝน ในการคอยรถเมล 
� ปายรถเมลอยูหางกันเกินไป ทําใหตองเดินไกล

กวาจะมาถึงปาย 

 

 
� ปรับปรุงปายรถเมล,  มีท่ีบังแดด-ฝน 
� บริการขอมูลเสนทางการใหบริการของรถเมล 

รวมทั้งแผนที่ท่ีปายรถเมล 
� ระยะหางระหวางปายไมเกิน 300 – 400 เมตร 

 

 
� ขามถนนดวยทางมาลาย ซึ่งขามยาก 
� ตองเสี่ยงอันตราย ไมปลอดภัยตอคนเดินเทา 
� กีดขวางการเคลื่อนตัวของกระแสจราจร 
� ไมมีท่ีบังแดด-ฝน 

 

 
� ปรับปรุง จัดหาสะพานลอยคนขามที่ไดมาตร

ฐานมีท่ีบังแดด-ฝน 
� ไมขวางทางการจราจร 
� ไมใหขอทานมาอาศัยอยูบนสะพานลอย 

 

 
� สภาพปญหารถติด และบริการรถเมลไมเพียง

พอทําใหตองหันไปใชบริการเรือโดยสาร 
ซึ่งไมปลอดภัย ไมไดมาตรฐาน  ตองเผชิญ
กับปญหาน้ําในคลองที่เนาเหม็น  

� มลพิษทางเสียงรบกวนแกชุมชน 2 ฝงคลอง
และแกผูเดินทาง 

 

 
� เพิ่มทางเลือกในการเดินทางโดยใหบริการรถไฟ

ฟา ท่ีมีเครือขายเสนทางการใหบริการที่ท่ัว
ถึง    โดยเฉพาะถึงบริเวณชานเมือง 

� การบริการที่ไดมาตรฐาน รวดเร็ว ปลอดภัย 
สะดวกสบาย 

 

 
� การจอดรถริมถนน ไมปลอดภัยตอพวก

มิจฉาชีพและอุบัติเหตุ 
� กีดขวางการจราจร ทําใหเพิ่มระดับการติดขัด 
� รถตองตากแดด-ฝน ทําใหเสื่อมสภาพเร็วข้ึน 

 

 
� จัดหาอาคารจอดรถใหเพียงพอ 
� มี รปภ. คอยรักษาความปลอดภัย 
� มีท่ีบังแดดฝน 
� ไมกีดขวางการจราจร 

กอนปรับปรุง (1) หลังปรับปรุง (2,3,4) กอนปรับปรุง (1) หลังปรับปรุง (2,3,4) 
 

 
� ขยายทางเทาใหกวางขึ้น 
� ปลูกตนไมใหความรมรื่น - สวยงาม 
� ปรับปรุงเรื่องความสะอาด 
 

 
บริการขอมูล กอนและระหวางการเดินทาง 
ซึ่งไดแก สภาพการจราจรบนโครงขายถนน
ใน กทม. ขอมูลการใหบริการ เวลาให
บริการและการมาถึงปายของรถเมล ซึ่ง
สามารถดูไดตามปายรถเมล ทางอินเตอร
เนท รายงานทางวิทยุ และสอบถามทาง
โทรศัพท เปนตน 

 
กวดขัน จับกุมผูกระทําผิดกฎจราจร 
รวมทั้งรถที่มีควันดํา และเสียงดังเกิน
ท่ีกฎหมายกําหนด ทําใหระบบการ
จราจรเปนระเบียบ และลดมลพิษได
ดียิ่งขึ้น 

 
ปรับปรุงสภาพแวดลอม 2 ขางทางใหมี
ความรมรื่นสวยงาม ตามแนวเสนทาง
และเกาะกลางถนน  อันจะ เพิ่มความ
สุนทรีในการเดินทาง และชวยลดมลพิษ
ทางอากาศและเสียง 
 

 
ปรับปรุง ประสานระบบสัญญาณไฟจราจร
ใหมีประสิทธิภาพสูงสุด ควบคุมดวยระบบ
คอมพิวเตอร ครอบคลุมทั่วท้ัง กทม. โดย
การนําเอาเทคโนโลยีระบบขนสงอัจฉริยะ 
(Intelligent Transportation Systems หรือ
ระบบ ITS) มาประยุกตใช 

หลังปรับปรุง (2,3,4) 

 

 
กอนปรับปรุง  (ปญหารถติด) 

 

 
ปรับปรุง 50% (ของโครงการ)* 

 

 
ปรับปรุง 80% (ของโครงการ)* 

 

 
ปรับปรุง 100% (ของโครงการ)* 

ใชเวลาในการเดินทางไปทํางานปกติ 100 นาที* ใชเวลาในการเดินทางไปทํางาน 85 นาที* ใชเวลาในการเดินทางไปทํางาน 70 นาที* ใชเวลาในการเดินทางไปทํางานเพียง 50 นาที* 
ระดับเสียงริมเสนทางจราจรมากกวา 80 dB(A)* ระดับเสียงริมเสนทางจราจร 70 - 80 dB(A)* ระดับเสียงริมเสนทางจราจร 60 - 70 dB(A)* ระดับเสียงริมเสนทางจราจร 50 - 60 dB(A)* 

คาดัชนีคุณภาพอากาศ (200 – 299) 
 มีผลกระทบตอสุขภาพมาก* 

คาดัชนีคุณภาพอากาศ (101 – 199) 
 มีผลกระทบตอสุขภาพ* 

คาดัชนีคุณภาพอากาศ (51–100) 
 คุณภาพดีปานกลาง* 

คาดัชนีคุณภาพอากาศ (0–50)  
คุณภาพดี* 

สถานการณ 1 สถานการณ 2 สถานการณ 3 สถานการณ 4 

1 2 3 4



 

 

 

 

 

 

 

 

ภาคผนวก ง. 

ผลการคํานวณจากโปรแกรม SAS 
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ผลการคํานวณจากโปรแกรม SAS กรณีผูที่เดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล  (363 ตัวอยาง) 
(Dist = Lognormal, ปรับปรุงจาก 1 เปน 4, และขอบเขตบนเปน Infinity) 

 

The SAS System 
Lifereg  Procedure 

              1  
      Data Set          =WORK.AUTO 
      Dependent Variable=Log(LOW14) 
      Dependent Variable=Log(UP14IN) 
      Noncensored Values=     0  Right Censored Values=    130 
      Left Censored Values=   0  Interval Censored Values= 181 
      Observations with Zero or Negative Response=  52 
      Log Likelihood for LNORMAL -360.8225027 
                                        2 
            Variable  DF   Estimate  Std Err ChiSquare  Pr>Chi Label/Value 
            INTERCPT   1 3.27863732 0.056844  3326.783  0.0001 Intercept 
            SCALE      1  0.8359951 0.046038                   Normal scale parameter 
              3 
      Data Set          =WORK.AUTO 
      Dependent Variable=Log(LOW14) 
      Dependent Variable=Log(UP14IN) 
      Noncensored Values=     0  Right Censored Values=    129 
      Left Censored Values=   0  Interval Censored Values= 176 
      Observations with Missing Values=   6 
      Observations with Zero or Negative Response=  52 
      Log Likelihood for LNORMAL -329.9608126 
              4 
            Variable  DF   Estimate  Std Err ChiSquare  Pr>Chi Label/Value 
            INTERCPT   1 3.51143265 1.212409   8.38823  0.0038 Intercept 
            LNINCOME   1 0.02650012 0.116484  0.051757  0.8200 
            ATRAVEL    1 0.20081703 0.059811  11.27286  0.0008 
            COTRIP     1                      5.928518  0.0149 
                       1 0.27858832 0.114417  5.928518  0.0149            0 
                       0          0        0         .   .                1 
            GENDER     1                      1.647626  0.1993 
                       1 -0.1420376 0.110656  1.647626  0.1993            0 
                       0          0        0         .   .                1 
            AGE        4                      6.170865  0.1867 
                       1 -0.0722591 0.753138  0.009205  0.9236            0 
                       1 -0.5418892 0.228788  5.609915  0.0179            1 
                       1 -0.3249145  0.17834  3.319258  0.0685            2 
                       1 -0.2648948 0.167947  2.487718  0.1147            3 
                       0          0        0         .   .                4 
            STATUS     1                      0.003312  0.9541 
                       1 -0.0086464 0.150251  0.003312  0.9541            0 
                       0          0        0         .   .                1 
            OCCUP      3                      0.033402  0.9984 
                       1  -0.008285 0.137948  0.003607  0.9521            0 
                       1 -0.0280831 0.159388  0.031044  0.8601            1 
                       1 -0.0141508 0.438404  0.001042  0.9743            2 
                       0          0        0         .   .                3 
            EDUC       4                      4.220861  0.3769 
                       1 -0.0563522 0.292622  0.037086  0.8473            0 
                       1 -0.3008174 0.230574  1.702096  0.1920            1 
                       1 -0.3110742 0.213059  2.131702  0.1443            2 
                       1  -0.303392  0.17039  3.170429  0.0750            3 
                       0          0        0         .   .                4 
            AIMPACT    1 -0.2246152 0.059025  14.48101  0.0001 
            SCALE      1  0.7704694 0.043418                   Normal scale parameter 

หมายเหตุ : ผลที่แสดงเปนเพียงสวนหนึ่งใน SAS Output  (ดูตารางที่ 5.10, 5.11) 



 

ภาคผนวก ง.  ผลการคํานวณจากโปรแกรม SAS  (Auto.- Traverlers) 

 

163

ผลการคํานวณจากโปรแกรม SAS กรณีผูที่เดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล  (363 ตัวอยาง) 
(Dist = Lognormal, ปรับปรุงจาก 1 เปน 4, และขอบเขตบนเปน MaxWTP) 

 

The SAS System 
Lifereg  Procedure 

              1 
      Data Set          =WORK.AUTO 
      Dependent Variable=Log(LOW14) 
      Dependent Variable=Log(UP14MX) 
      Noncensored Values=    60  Right Censored Values=      0 
      Left Censored Values=   0  Interval Censored Values= 251 
      Observations with Zero or Negative Response=  52 
      Log Likelihood for LNORMAL -428.6376984 
              2 
            Variable  DF   Estimate  Std Err ChiSquare  Pr>Chi Label/Value 
            INTERCPT   1 2.97704774  0.03988  5572.682  0.0001 Intercept 
            SCALE      1 0.67773551 0.029212                   Normal scale parameter 
              3 
      Data Set          =WORK.AUTO 
      Dependent Variable=Log(LOW14) 
      Dependent Variable=Log(UP14MX) 
      Noncensored Values=    59  Right Censored Values=      0 
      Left Censored Values=   0  Interval Censored Values= 246 
      Observations with Missing Values=   6 
      Observations with Zero or Negative Response=  52 
      Log Likelihood for LNORMAL -397.1202669 
              4 
            Variable  DF   Estimate  Std Err ChiSquare  Pr>Chi Label/Value 
            INTERCPT   1  2.5598388 0.885882  8.349755  0.0039 Intercept 
            LNINCOME   1   0.068317 0.084894  0.647594  0.4210 
            ATRAVEL    1 0.13355157 0.041482  10.36523  0.0013 
            COTRIP     1                      0.578652  0.4468 
                       1 0.06048084 0.079508  0.578652  0.4468            0 
                       0          0        0         .   .                1 
            GENDER     1                      0.057007  0.8113 
                       1 -0.0187201 0.078405  0.057007  0.8113            0 
                       0          0        0         .   .                1 
            AGE        4                      3.032416  0.5524 
                       1  0.4838705 0.577467  0.702108  0.4021            0 
                       1 -0.1965595   0.1648  1.422574  0.2330            1 
                       1 -0.1186726 0.123937  0.916847  0.3383            2 
                       1 -0.1115518 0.114866  0.943125  0.3315            3 
                       0          0        0         .   .                4 
            STATUS     1                      0.086717  0.7684 
                       1 -0.0312628 0.106164  0.086717  0.7684            0 
                       0          0        0         .   .                1 
            OCCUP      3                      2.159873  0.5399 
                       1 -0.0288527 0.102269  0.079595  0.7778            0 
                       1 -0.1387425 0.113958  1.482271  0.2234            1 
                       1 -0.2438927 0.303816  0.644431  0.4221            2 
                       0          0        0         .   .                3 
            EDUC       4                      4.835252  0.3046 
                       1 0.14717777 0.215855  0.464899  0.4953            0 
                       1 -0.0389431 0.167378  0.054134  0.8160            1 
                       1 -0.1259137 0.150817  0.697019  0.4038            2 
                       1 -0.1667261 0.119037  1.961744  0.1613            3 
                       0          0        0         .   .                4 
            AIMPACT    1 -0.1967763 0.042546  21.39125  0.0001 
            SCALE      1 0.62363026 0.027494                   Normal scale parameter 

หมายเหตุ : ผลที่แสดงเปนเพียงสวนหนึ่งใน SAS Output  (ดูตารางที่ 5.10) 
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ผลการคํานวณจากโปรแกรม SAS กรณีผูที่เดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล  (363 ตัวอยาง)  
(Dist = Lognormal, ปรับปรุงจาก 1 เปน 4, และขอบเขตบนเปน Infinity) 

เมื่อตัดตัวแปรที่ไมมีนัยสําคัญออก  (เหลือเพียง  LNINCOME ATRAVEL และ COTRIP) 
 

The SAS System 
Lifereg  Procedure 

              3               
      Data Set          =WORK.AUTO 
      Dependent Variable=Log(LOW14) 
      Dependent Variable=Log(UP14IN) 
      Noncensored Values=     0  Right Censored Values=    129 
      Left Censored Values=   0  Interval Censored Values= 177 
      Observations with Missing Values=   5 
      Observations with Zero or Negative Response=  52 
      Log Likelihood for LNORMAL -346.3918556 
              4 
            Variable  DF   Estimate  Std Err ChiSquare  Pr>Chi Label/Value 
            INTERCPT   1 1.32584566 0.955869  1.923932  0.1654 Intercept 
            LNINCOME   1 0.19180555 0.099946  3.682901  0.0550 
            ATRAVEL    1 0.15347792 0.056878  7.281134  0.0070 
            COTRIP     1                      5.479992  0.0192 
                       1 0.26768961 0.114351  5.479992  0.0192            0 
                       0          0        0         .   .                1 
            SCALE      1 0.82366174 0.045952                   Normal scale parameter 
 

หมายเหตุ : ผลที่แสดงเปนเพียงสวนหนึ่งใน SAS Output  (ดูตารางที่ 5.13) 
 
 
 

ผลการคํานวณจากโปรแกรม SAS กรณีผูที่เดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล  (363 ตัวอยาง)  
(Dist = Lognormal, ปรับปรุงจาก 1 เปน 4, และขอบเขตบนเปน Infinity) 
เมื่อตัดตัวแปร ATRAVEL ออก  (เหลือเพียง  LNINCOME และ COTRIP) 

 
The SAS System 

Lifereg  Procedure 
   3               

      Data Set          =WORK.AUTO 
      Dependent Variable=Log(LOW14) 
      Dependent Variable=Log(UP14IN) 
      Noncensored Values=     0  Right Censored Values=    130 
      Left Censored Values=   0  Interval Censored Values= 177 
      Observations with Missing Values=   4 
      Observations with Zero or Negative Response=  52 
      Log Likelihood for LNORMAL  -351.203545 
              4 
            Variable  DF   Estimate  Std Err ChiSquare  Pr>Chi Label/Value 
            INTERCPT   1 1.15817012 0.966124  1.437072  0.2306 Intercept 
            LNINCOME   1 0.21318722 0.100969  4.458044  0.0347 
            COTRIP     1                      3.040138  0.0812 
                       1 0.19543587 0.112088  3.040138  0.0812            0 
                       0          0        0         .   .                1 
            SCALE      1 0.83378067 0.046524                   Normal scale parameter 
 

หมายเหตุ : ผลที่แสดงเปนเพียงสวนหนึ่งใน SAS Output  (ดูตารางที่ 5.25) 
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ผลการคํานวณจากโปรแกรม SAS กรณีผูที่เดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ  (421 ตัวอยาง) 
(Dist = Lognormal, ปรับปรุงจาก 1 เปน 4, และขอบเขตบนเปน Infinity) 

 
 

The SAS System 
Lifereg  Procedure 

              1  
      Data Set          =WORK.PUBLIC 
      Dependent Variable=Log(LOW14) 
      Dependent Variable=Log(UP14IN) 
      Noncensored Values=     0  Right Censored Values=    152 
      Left Censored Values=   0  Interval Censored Values= 229 
      Observations with Zero or Negative Response=  40 
      Log Likelihood for LNORMAL -490.3604879 
              2 
            Variable  DF   Estimate  Std Err ChiSquare  Pr>Chi Label/Value 
            INTERCPT   1 2.59160137 0.058899  1936.071  0.0001 Intercept 
            SCALE      1 0.98712728 0.048873                   Normal scale parameter 
              3 
      Data Set          =WORK.PUBLIC 
      Dependent Variable=Log(LOW14) 
      Dependent Variable=Log(UP14IN) 
      Noncensored Values=     0  Right Censored Values=    147 
      Left Censored Values=   0  Interval Censored Values= 219 
      Observations with Missing Values=  17 
      Observations with Zero or Negative Response=  38 
      Log Likelihood for LNORMAL -450.4158433 
              4 
            Variable  DF   Estimate  Std Err ChiSquare  Pr>Chi Label/Value 
            INTERCPT   1 -2.0024548 1.547429  1.674572  0.1956 Intercept 
            LNINCOME   1 0.55130204 0.145135  14.42898  0.0001 
            PTRAVEL    1 0.06876897 0.064943  1.121294  0.2896 
            GENDER     1                      1.336615  0.2476 
                       1 0.13128444 0.113556  1.336615  0.2476            0 
                       0          0        0         .   .                1 
            AGE        4                      4.632526  0.3271 
                       1 0.25790569 0.412489  0.390928  0.5318            0 
                       1   -0.07887 0.287794  0.075104  0.7840            1 
                       1   -0.31933 0.273346  1.364751  0.2427            2 
                       1 -0.2533065 0.275702  0.844138  0.3582            3 
                       0          0        0         .   .                4 
            STATUS     1                      0.146501  0.7019 
                       1 -0.0583359 0.152411  0.146501  0.7019            0 
                       0          0        0         .   .                1 
            OCCUP      3                      2.762146  0.4298 
                       1 -0.1380354 0.150567   0.84047  0.3593            0 
                       1  0.0791672 0.161068  0.241587  0.6231            1 
                       1 0.12649949 0.266055  0.226065  0.6345            2 
                       0          0        0         .   .                3 
            EDUC       4                      5.709014  0.2220 
                       1 -0.5764892 0.392163  2.160972  0.1416            0 
                       1 -0.1173924 0.336335  0.121825  0.7271            1 
                       1 -0.2517627 0.327909  0.589491  0.4426            2 
                       1 -0.4029855 0.295458  1.860317  0.1726            3 
                       0          0        0         .   .                4 
            PIMPACT    1 -0.0011378 0.065108  0.000305  0.9861 
            SCALE      1 0.91695452 0.046734                   Normal scale parameter      

 

หมายเหตุ : ผลที่แสดงเปนเพียงสวนหนึ่งใน SAS Output  (ดูตารางที่ 5.21, 5.22) 
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ผลการคํานวณจากโปรแกรม SAS กรณีผูที่เดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ  (421 ตัวอยาง) 
(Dist = Lognormal, ปรับปรุงจาก 1 เปน 4, และขอบเขตบนเปน MaxWTP) 

 
 

The SAS System 
Lifereg  Procedure 

              1 
      Data Set          =WORK.PUBLIC 
      Dependent Variable=Log(LOW14) 
      Dependent Variable=Log(UP14MX) 
      Noncensored Values=    78  Right Censored Values=      0 
      Left Censored Values=   0  Interval Censored Values= 303 
      Observations with Zero or Negative Response=  40 
      Log Likelihood for LNORMAL -571.4815306 
              2 
            Variable  DF   Estimate  Std Err ChiSquare  Pr>Chi Label/Value 
            INTERCPT   1 2.27285652 0.041585   2987.22  0.0001 Intercept 
            SCALE      1 0.78894301 0.030266                   Normal scale parameter 
                                                   3 
      Data Set          =WORK.PUBLIC 
      Dependent Variable=Log(LOW14) 
      Dependent Variable=Log(UP14MX) 
      Noncensored Values=    76  Right Censored Values=      0 
      Left Censored Values=   0  Interval Censored Values= 290 
      Observations with Missing Values=  17 
      Observations with Zero or Negative Response=  38 
      Log Likelihood for LNORMAL -520.5126157 
              4 
            Variable  DF   Estimate  Std Err ChiSquare  Pr>Chi Label/Value 
            INTERCPT   1 -1.0997303  1.06717  1.061954  0.3028 Intercept 
            LNINCOME   1 0.39936722  0.10084   15.6849  0.0001 
            PTRAVEL    1 0.06910555 0.046287  2.228968  0.1354 
            GENDER     1                      7.607528  0.0058 
                       1 0.22804449 0.082679  7.607528  0.0058            0 
                       0          0        0         .   .                1 
            AGE        4                      5.262087  0.2614 
                       1  0.1504289 0.297836  0.255098  0.6135            0 
                       1 -0.0112532 0.202099    0.0031  0.9556            1 
                       1 -0.2312904 0.189655   1.48726  0.2226            2 
                       1 -0.1614865 0.191781  0.709023  0.3998            3 
                       0          0        0         .   .                4 
            STATUS     1                      0.946858  0.3305 
                       1 -0.1088421 0.111855  0.946858  0.3305            0 
                       0          0        0         .   .                1 
            OCCUP      3                      7.501843  0.0575 
                       1 -0.2303549 0.109941  4.390124  0.0361            0 
                       1 -0.0024278 0.116466  0.000435  0.9834            1 
                       1 0.07575534 0.192887  0.154248  0.6945            2 
                       0          0        0         .   .                3 
            EDUC       4                      10.42984  0.0338 
                       1 -0.4110549 0.268788  2.338732  0.1262            0 
                       1 0.03750271 0.223711  0.028103  0.8669            1 
                       1 0.02698658 0.219661  0.015094  0.9022            2 
                       1 -0.2304151 0.191425  1.448852  0.2287            3 
                       0          0        0         .   .                4 
            PIMPACT    1 0.01972099 0.047083  0.175443  0.6753 
            SCALE      1 0.72529428 0.028692                   Normal scale parameter 
 

หมายเหตุ : ผลที่แสดงเปนเพียงสวนหนึ่งใน SAS Output  (ดูตารางที่ 5.21) 
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ผลการคํานวณจากโปรแกรม SAS กรณีผูที่เดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ  (421 ตัวอยาง)  
(Dist = Lognormal, ปรับปรุงจาก 1 เปน 4, และขอบเขตบนเปน Infinity) 

เมื่อตัดตัวแปรที่ไมมีนัยสําคัญออก  (เหลือเพียง  LNINCOME) 
 
 

The SAS System 
Lifereg  Procedure 

              1 
      Data Set          =WORK.PUBLIC 
      Dependent Variable=Log(LOW14) 
      Dependent Variable=Log(UP14IN) 
      Noncensored Values=     0  Right Censored Values=    152 
      Left Censored Values=   0  Interval Censored Values= 229 
      Observations with Zero or Negative Response=  40 
      Log Likelihood for LNORMAL -490.3604879 
              2 
            Variable  DF   Estimate  Std Err ChiSquare  Pr>Chi Label/Value 
            INTERCPT   1 2.59160137 0.058899  1936.071  0.0001 Intercept 
            SCALE      1 0.98712728 0.048873                   Normal scale parameter 
                                                   3 
      Data Set          =WORK.PUBLIC 
      Dependent Variable=Log(LOW14) 
      Dependent Variable=Log(UP14IN) 
      Noncensored Values=     0  Right Censored Values=    152 
      Left Censored Values=   0  Interval Censored Values= 229 
      Observations with Zero or Negative Response=  40 
      Log Likelihood for LNORMAL -482.4491865 
              4 
            Variable  DF   Estimate  Std Err ChiSquare  Pr>Chi Label/Value 
            INTERCPT   1 -1.1021237 0.930453  1.403047  0.2362 Intercept 
            LNINCOME   1 0.40673668 0.102693  15.68732  0.0001 
            SCALE      1   0.965628 0.047799                   Normal scale parameter 
                                         
 

หมายเหตุ : ผลที่แสดงเปนเพียงสวนหนึ่งใน SAS Output  (ดูตารางที่ 5.24) 
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ประวัติผูเขียนวิทยานิพนธ 

 

 นายธนิต นาชัยเวียง  เกิดเมื่อวันที่ 26 ตุลาคม พ.ศ. 2521  ที่จังหวัดกรุงเทพมหานคร  เปน
บุตรนายทวีและนางนภาเพ็ญ นาชัยเวียง  มีพี่นอง 2  คน  เปนบุตรชายคนโต  สําเร็จการศึกษาระดับ
มัธยมศึกษาตอนปลายจากโรงเรียนรอยเอ็ดวิทยาลัย  จังหวัดรอยเอ็ด  ปการศึกษา 2538  จากนั้นเขา
ศึกษาตอในระดับปริญญาตรีคณะวิศวกรรมศาสตร  มหาวิทยาลัยขอนแกน ในปการศึกษา 2539 
สําเร็จการศึกษาปริญญาวิศวกรรมศาสตรบัณฑิต  สาขาวิศวกรรมโยธา  ในปการศึกษา 2542    และ
เขาศึกษาตอในระดับปริญญาโท หลักสูตรวิศวกรรมศาสตรมหาบัณฑิต  สาขาวิชาวิศวกรรมขนสง
และจราจร ภาควิชาวิศวกรรมโยธา  คณะวิศวกรรมศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย เมื่อปการศึกษา 
2543 

 

 




