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บทคัดย่อ 
 งานวิจัยนี้เป็นการพัฒนาแบบจ าลองทางเลือกที่รวมปัจจัยแฝงของผู้เดินทางมายังมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ 

วิทยาเขตบางเขน โดยมีวัตถุประสงค์เพื่อหาสัดส่วนการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางจากรถยนต์ส่วนบุคคลมาเลือกใช้บริการ
รถไฟฟ้าที่มีการเช่ือมต่อภายในมหาวิทยาลัย 2 รูปแบบ ได้แก่ รถโดยสารประจ าทางภายในมหาวิทยาลัย (กรณีที่ 1) และ
รถจักรยานยนต์รับจ้าง (กรณีที่ 2) ด้วยวิธีการสร้างแบบสอบถามส ารวจความเห็นผ่านสถานการณ์สมมติและส ารวจทัศนคติ
ของผู้เดินทางที่มีต่อปัจจัยแฝงทั้ง 4 ปัจจัย ได้แก่ ปัจจัยด้านความสะดวก ปัจจัยด้านความสบาย ปัจจัยด้านความปลอดภัย
และปัจจัยด้านความเช่ือมั่นในการเดินทาง ผลการศึกษาพบว่าแบบจ าลองทางเลือกที่รวมปัจจัยแฝง ที่ได้จากการรวม
แบบจ าลองทางเลือกดั้งเดิมกับแบบจ าลองตัวแปรแฝงมีตัวแปรสาเหตุและตัวชี้วัดหลายตัว หรือ แบบจ าลองมิมิค 
(MIMIC Model) สามารถน าไปพยากรณ์การเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางจากรถยนต์ส่วนบุคคลมาเลือกใช้บริการด้วย
รถไฟฟ้าแล้วมีรูปแบบการเช่ือมต่อภายในดังกรณีที่ 1 และกรณีที่ 2 ได้เหมาะสมและดีกว่าแบบจ าลองทางเลือกดั้งเดิม 
(ที่ค านึงเฉพาะปัจจัยด้านเวลาและค่าใช้จ่าย) โดยเมื่อพิจารณาจากค่าสถิติการตรวจสอบประสิทธิภาพของแบบจ าลอง 
(McFadden’s R-Square) พบว่ามีค่าสถิติเพิ่มขึ้นร้อยละ 4.03 และ 3.26 และมีค่าร้อยละความถูกต้องในการท านาย
ของแบบจ าลองเพิ่มขึ้นร้อยละ 0.74 และ 0.68 ตามล าดับ  
 
ค าส าคัญ: แบบจ าลองทางเลือกที่รวมปัจจัยแฝง แบบจ าลองทางเลือกดั้งเดิม ปัจจัยแฝง รถยนต์ส่วนบุคคล รถไฟฟ้าสายสีเขียว 
 

ABSTRACT 
 This research is aimed at developing a hybrid choice model to forecast the proportion of modal 

shift from private car to mass rapid transit (MRT) with either campus feeder buses or motorcycle taxis as 
egress modes of commuting trips to Kasetsart University. A survey of stated preference and factor scoring of 
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four latent factors including convenience, comfort, safety and reliabilities are conducted.  The results show 
that the newly developed hybrid choice model which integrates the traditional modal choice model with 
the MIMIC model can provide more accurate forecasting results than the traditional one that considering 
only travel time and cost subject to the increase of McFadden’s R-Square statistics by 4.03% and 3.26%, 
respectively where the precision of model predictions is increased by 0.74% and 0.68%, respectively. 

 
Keywords: Hybrid Choice Model, Traditional Modal Choice Model, Latent Variable, Private Car, MRT Green Line. 
 
1. บทน า 

ปัจจุบันประเทศไทยได้มีการพัฒนาและขยายตัวในทุก 
ๆ ส่วนของประเทศ โดยมีศูนย์กลางอยู่ที่เมืองหลวง คือ 
กรุงเทพมหานคร ส่งผลให้เกิดความต้องการในการเดินทาง
เป็นจ านวนมากไม่ว่าจะเป็นการเดินทางไปท างาน ไป
ห้างสรรพสินค้า ไปเรียนหนังสือ กลับที่พักอาศัย จากการ
เพิ่มขึ้นของประชากรประกอบกับการเจริญเติบโตของเมือง 
การให้บริการด้านระบบขนส่งสาธารณะจึงเป็นทางเลือกใน
การเดินทางที่ส าคัญ โดยระบบขนส่งสาธารณะต้อง
สามารถรองรับปริมาณการเดินทางที่จะเกิดขึ้นในแต่ละวัน
ได้อย่างเพียงพอต่อความต้องการและต้องเป็นไปอย่างมี
ประสิทธิภาพ ในอดีตกรุงเทพมหานครได้มุ่งเน้นการเพิ่ม
ปริมาณเส้นทางจราจร จ านวนช่องจราจร หรือแม้แต่การ
เพิ่มระบบขนส่งสาธารณะในรูปแบบรถโดยสารประจ าทาง 
รถตู้สาธารณะ เพื่อรองรับปริมาณการเดินทาง ซึ่งแนวทาง
เหล่านี้ล้วนส่งผลให้ปริมาณยานพาหนะในท้องถนนเพิ่ม
มากขึ้น ท าให้กรุงเทพมหานครเป็นเมืองที่มีการจราจร
ติดขัดเป็นอันดับต้น ๆ ของโลก จนกระทั่งได้มีโครงการ
จัดท าแผนแม่บทระบบขนส่งมวลชนทางรางในเขต
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล (M-Map) เพื่อรองรับ
ปริมาณการเดินทางของประชากรในเมืองหลวง  

งานวิจัยนี้ให้ความสนใจในส่วนของรถไฟฟ้าสายสี
เขียว (หมอชิต – สะพานใหม่ – คูคต) ภายใต้การดูแลของ
การรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย โครงการมี
ระยะทางประมาณ 19 กิโลเมตร ลักษณะเป็นโครงสร้าง
ทางวิ่งยกระดับตลอดแนวเส้นทางพหลโยธินและสิ้นสุดที่
บริเวณคลองสอง มีสถานียกระดับจ านวน 16 สถานีซึ่งมี

แนวเส้นทางผ่านมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ วิทยาเขต
บางเขน (พื้นที่กรณีศึกษา) โดยจะท าการศึกษาและพัฒนา
แบบจ าลองทางเลือกที่รวมปัจจัยแฝง (Hybrid Choice 
Models) เพื่อให้ทราบถึงสัดส่วนการเปลี่ยนรูปแบบการ
เดินทางจากรถยนต์ส่วนบุคคลมาเป็นระบบรถไฟฟ้า ซึ่ง
เกิดจากอิทธิพลของปัจจัยแฝงด้านทัศนคติ จิตวิทยาที่
นอกเหนือไปจากปัจจัยในด้านเวลาและค่าใช้จ่ายในการ
เดินทาง โดยคาดหวังว่างานวิจัยจะเป็นประโยชน์ต่อ
ผู้บริหารและหน่วยงานที่มีส่วนเกี่ยวข้องในการปรับปรุง
กายภาพภายในมหาวิทยาลัยจากการน าผลที่ได้ของ
งานวิจัยไปใช้ประโยชน์ในการปรับปรุงแก้ไขระบบขนส่ง
เพื่อการเชื่อมต่อการเดินทางโดยรถไฟฟ้าในอนาคตต่อไป 
 
2. ทฤษฎีที่เกี่ยวข้อง 

2.1 แบบจ ำลองทำงเลือกรูปแบบกำรเดินทำง 
พฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทางของผู้เดินทาง

นั้นสามารถอธิบายได้ด้วยทฤษฎีแบบจ าลองทางเลือกแบบ
แยกย่อย (Discrete Choice Model) ซึ่งพัฒนาขึ้นโดย 
Ben-Akiva and Lerman (1985) ในแบบจ าลองดังกล่าว 
ผู้ เ ดิ น ท า ง จ ะ เ ลื อ ก รู ป แ บ บ ก า ร เ ดิ น ท า ง ซึ่ ง มี ค่ า
อรรถประโยชน์ (Utility) สูงสุด ซึ่งสอดคล้องกับข้อจ ากัด
ด้านรายได้ของตนเอง โดยสมมติว่าค่าอรรถประโยชน์ จะ
มีความสัมพันธ์เชิงเส้นตรงกับปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการ
ตัดสินใจทางเลือก ได้แก่ คุณลักษณะส่วนบุคคลเชิงสังคม
และเศรษฐศาสตร์ของผู้เดินทาง เช่น อายุ เพศ รายได้ 
ก ารครอบครองยานพาหนะ  เป็ นต้ น  ร วม ไปถึ ง 
คุณลักษณะของรูปแบบทางเลือกในการเดินทาง เช่น 
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ระยะเวลาและค่าใช้จ่ายในการเดินทาง เป็นต้น และ
สามารถแสดงให้อยู่ในรูปแบบจ าลองอรรถประโยชน์เชิง
สุ่ม (Random Utility Model) ดังสมการต่อไปนี้ 
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อิทธิพลต่อการตดัสินใจเลือกทางเลือก i (k = 1,2,3,…..,K)
และ Vik แทนค่าปัจจัย k ของกลุ่มตัวอย่างที่ n ที่มอีิทธิพล
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องค์ ประกอบที่ สามารถอธิ บายได้ อย่ าง เป็ นระบบ 

(Systematic or Non-random Component)  และ  𝓔 i 
เป็นองค์ประกอบท่ีไม่สามารถอธิบายได้หรือเกิดขึ้นโดยสุ่ม 
(Random Component) โดยความน่ าจะ เป็ นที่ กลุ่ ม
ตัวอย่างที่ n จะเลือกทางเลือก i ในกรณีที่มีรูปแบบการ
เดินทางทางเลือก 2 รูปแบบ สามารถอธิบายได้ด้วย
แบบจ าลองโลจิททวินาม (Binary Logit Model) ซึ่งแสดง
ด้วยสมการดังต่อไปนี ้
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โดยที่ Pn(i) แทน ความน่าจะเป็นที่กลุ่มตัวอย่างที่ n 

จะเลือกเดินทางด้วยรูปแบบการขนส่ง i, โดย Uin แทน
อรรถประโยชน์ (Utility) ส่วนที่เป็น non-Random ของ
กลุ่มตัวอย่างที่ n ทีจ่ะเลือกเดินทางด้วยรูปแบบการขนส่ง 
i และ i,j แทนรูปแบบทางเลือกในการขนส่ง 

2.2 กำรประมำณค่ำพำรำมิเตอร์ของแบบจ ำลองโดย
วิธี Maximum Likelihood 

วิโรจน์ (2544) กล่าวว่า การประมาณค่าพารามิเตอร์
ส าหรับแบบจ าลองการเลือกรูปแบบการขนส่ง Logit 

ร ะดั บย่ อย  จะอาศั ย วิ ธี  Maximum Likelihood วิ ธี
ประมาณค่ านี้ มี ประ โยชน์มาก เมื่ อต้ องการทราบ
ค่าพารามิเตอร์เป็นค่าเฉพาะ ๆ ไม่ใช่เป็นช่วง เพื่ออธิบาย
วิธี Maximum Likelihood จะขอยกตัวอย่าง Density 
Function หนึ่ง ซึ่งพารามิเตอร์ที่ต้องการประมาณค่าจาก

ประชากร คือ β  โดย Density Function ของประชากร

สามารถเขียนได้เป็น f(x,β) เมื่อให้ n เป็นจ านวนค่าที่
สังเกตได้จากประชากร คือ X1 ,……, Xn  ดังนั้น Joint 
Density Function ของประชากรและตัวแปรจากการ
สังเกตสามารถจะเขียนได้เป็น 
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สามารถเปลี่ยนเป็น Maximum Likelihood โดยการใส่ 
Natural Logarithms Function “I” ก่อนเพื่อความสะดวก 
จากนั้นจะใส่ Partial Derivative เทียบกับพารามิเตอร์ที่
ต้องประมาณและให้เท่ากับ 0   

 

 



n

n

nXInfInIL

1

),(            (4) 

 
และเมื่อท า Partial Derivative จะได้ 
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2.3 กำรตรวจสอบประสิทธิภำพแบบจ ำลอง 
Ben-Akiva and Lerman (1985) เสนอการตรวจสอบ

ประสิทธิภาพแบบจ าลอง Logit จากดัชนี 2  ดังนี ้
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โดยที่ 2  คือ Rho-Square (มีค่าระหว่าง 0 และ 1), L(β) 
คือ ค่า Log Likelihood Function สูงสุด และ L(0) คือ ค่า Log 
Likelihood Function เมื่อพารามิเตอร์ทุกค่าเท่ากับ 0 

ค่ า 2  ยิ่ ง เ ข้ า ใกล้  1 หมายถึ ง  แบบจ าลองมี
ประสิทธิภาพสูง กล่าวคือ แบบจ าลองสามารถแสดง
ความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรได้มาก ค่า 2  ที่อยู่ในเกณฑ์
ยอมรับได้ควรมีค่ามากกว่า 0.20 ขึ้นไป (HFA, 1985) 
ดังนั้นส าหรับบางกรณีค่า 2  ไม่จ าเป็นต้องมีค่าสูงก็ได้ 
(Ortuzar and Willumsen, 2011) 

การตรวจสอบภาพรวมประสิทธิภาพของแบบจ าลอง
อีกวิธีหนึ่ง คือ การตรวจสอบระดับความถูกต้อง โดยจะ
พิจารณาจาก 

 




N

1n
N

Wn
 =Correct  %        (9) 

 
โดยที่ % Correct คือ ร้อยละความถูกต้องของผล

การพยากรณ์โดยแบบจ าลอง, Wn = 1 เมื่อผลการพยากรณ์
ของตัวอย่างที่ n เป็นไปตามที่ส ารวจได้ คือมีความน่าจะ
เป็นที่กลุ่มตัวอย่าง n จะเลือกรูปแบบ i ตามที่ส ารวจได้
มากกว่าร้อยละ 50 กล่าวคือ Pn(i) > 0.50 โดยที่ N แทน
ขนาดกลุ่มตัวอย่างทั้งหมด 

2.4 แบบจ ำลองสมกำรเชิงโครงสรำ้ง 
แบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้าง มีวิวัฒนาการมาจาก

การวิเคราะห์ปัจจัย (Spearman, 1904) การวิเคราะห์
เส้นทาง (Wright, 1934) ซึ่งถูกพัฒนาขึ้นให้เป็นเครื่องมือท่ี
ใช้ในการวิเคราะห์ข้อมูลหลายตัวแปรซึ่งประกอบไปด้วยตัว
แปรอิสระ ตัวแปรตามและตัวแปรแฝงที่สร้างขึ้นจากตัวแปร
ที่สังเกตได้ซึ่งสมมติให้เป็นตัวแทนของตัวแปรแฝงเหล่านั้น 
ท าให้ผู้วิจัยสามารถทดสอบถึงความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปร
แฝง (Latent Variables) และตัวแปรที่สังเกต (Observed 
Variables) ได้ในเชิงทฤษฎี (Bollen, 1989; Kline, 2011; 
Hair et al, 2013) ตัวอย่างดังแสดงตามรูปที่ 1  
 

 
รูปที่ 1 ปัจจัยแฝงที่ประกอบด้วยตัวแปรสังเกตได้ 4 ตัว 

ที่มา: กัลยา (2556) 
 

ส่วนสัญลักษณ์   e    หมายถึง ความคลาดเคลื่อนของ
ตัวแปรสังเกตได้เนื่องจากไม่สามารถวัดตัวแปรสังเกตได้
ถูกต้อง 100 % 

2.5 ประเภทของแบบจ ำลองสมกำรโครงสร้ำง 
แบบจ าลองสมการโครงสร้างแบ่งออกเป็นหลายกลุ่ม โดย

แต่ละกลุ่มนั้นมีวิธีแยกย่อยอีกหลากหลายวิธีด้วยกัน (สุรเม
ศวร์ พิริยะวัฒน์, 2553 อ้างถึงในนงลักษณ์ วิรัชชัย, 2542) 
แต่ในที่นี้ผู้วิจัยจะขออธิบายถึงรายละเอียดเฉพาะวิธีที่จะ
น ามาใช้ในการวิ เคราะห์ ในงานวิจัยนี้ เท่านั้นดังแสดง
รายละเอียดดังต่อไปนี ้

2.5.1 กำรวิเครำะห์ปัจจัยเชิงส ำรวจ (Exploratory 
Factor Analysis: EFA)  

เป็นเทคนิคการลดตัวแปรโดยผู้วิจัยไม่ทราบโครงสร้าง
ความสัมพันธ์ของตัวแปรสังเกตได้มาก่อนจึงจ าเป็นต้องจัด
กลุ่มว่าตัวแปรที่มีความสัมพันธ์กันจึงจัดให้อยู่ในกลุ่มปัจจัย
เดียวกัน โดยผู้วิจัยจะไม่ทราบมาก่อนว่าตัวแปรสังเกตได้
สามารถลดจ านวนตัวแปรให้เหลือก่ีปัจจัย 

2.5.2 กำรวิเครำะห์ปัจจัยเชิงยืนยัน (Confirmatory 
Factor Analysis : CFA)  

เทคนิคการวิเคราะห์ปัจจัยเชิงยืนยันเป็นเทคนิคที่
ผู้วิจัยทราบโครงสร้างของความสัมพันธ์ตัวแปรสังเกต
ได้มาก่อนแล้ว กล่าวคือ ผู ้ว ิจ ัยได้ท าการค้นคว้าทาง
ทฤษฎีหรืองานวิจัยที ่ได ้มีการศึกษาผ่านมา ผู ้ว ิจ ัยจึง
คาดการณ์ความสัมพันธ์ของตัวแปรสังเกตได้ว่าตัวแปร
ใดบ้างมีความสัมพันธ์กันควรอยู่ในปัจจัยแฝงเดียวกัน
จากนั้นจึงสร้างแบบจ าลองเพื่อยืนยันความสัมพันธ์ว่า
เป็นไปตามที่คาดไว้หรือไม่ โดยการวัดปัจจัยแต่ละด้าน
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ด้วยตัวแปรที ่ส ังเกตได้หลาย ๆ ต ัวจะช่วยลด ความ
คลาดเคลื่อนหรือความผิดพลาดในการวัดของตัวแปร
สังเกตได้ 

2.5.3 แบบจ ำลองตัวแปรแฝงมีตัวแปรสำเหตุและตัวช้ีวัด
หลำยตัว หรือแบบจ ำลองมิมิค (MIMIC Models)  

แบบจ าลองที่มีปัจจัยแฝงเพียงตัวแปรเดียว โดยที่ปัจจัย
แฝงนั้นได้รับอิทธิพลจากตัวแปรภายนอกสังเกตได้หลายตัว
แปร และส่งอิทธิพลไปยังตัวแปรภายในสังเกตได้หลายตัว
แปร หรือกล่าวอีกอย่างว่าเป็นแบบจ าลองของคุณลักษณะ
แฝงท่ีมีหลายสาเหตุและวัดได้จากตัวบ่งช้ีหลายตัว 

2.6 กำรตรวจสอบควำมกลมกลืนและสอดคล้องของ
แบบจ ำลองสมกำรเชิงโครงสร้ำง 

กัลยา (2556) เมื่อผู้วิจัยได้สร้างแบบจ าลองและ
ทดสอบความสัมพันธ์ของแบบจ าลองแล้วเสร็จ สิ่งที่มี
ความส าคัญที่ขาดไม่ได้อีกอย่างหนึ่งก็คือ การตรวจสอบ
แบบจ าลองด้วยค่าสถิติต่าง ๆ เพื่อบ่งบอกถึงความ
น่าเชื่อถือของแบบจ าลอง แสดงดังตารางที่ 1 

 
ตารางที่ 1 ค่าสถิติตรวจสอบความถูกต้องแบบจ าลอง
สมการเชิงโครงสร้าง 

Model Fit Good Fit Acceptable Fit 

Chi-Square 

(χ2) 

มีค่าตั้งแต่ 0-∞ 
(ถ้ามีค่าต่ าจะดี) 

มีค่าตั้งแต่ 0-∞  
(ถ้ามีค่าต่ าจะดี) 

Degree of 
Freedom (DF) 

มีค่าตั้งแต่ 0-∞ 
(ถ้ามีค่ามากจะดี) 

มีค่าตั้งแต่ 0-∞  
(ถ้ามีค่ามากจะดี) 

GFI 
0.95≤GFI≤1.00 0.9≤GFI≤0.95 

GFI : Goodness of Fit 

AGFI 
ควรมีค่ามากกว่า 0.9 

AGFI : (Adjusted) Goodness of Fit 

CFI 
ควรมีค่ามากกว่า 0.9 

CFI : Comparative Fit Index 

RMSEA 
0≤RMSEA≤0.05 0.05≤RMSEA≤0.08 

RMSEA : Root Mean Square Error of 
Approximation 

Normed Chi-

square (χ2/df) 
0≤χ2/df≤2 2≤χ2/df<3 

ที่มา: ดัดแปลงจาก Hair et al. (2006) 

2.7 แบบจ ำลองทำงเลือกที่รวมปัจจัยแฝง 
ในการศึกษาและวิเคราะห์แบบจ าลองทางเลือกรูปแบบ

การเดินทางของผู้เดินทางในอดีต ผู้วิจัยจะมุ่งเน้นในส่วน
ของปัจจัยในด้านเวลาและค่าใช้จ่ายในการเดินทาง ซึ่งใน
ปัจจุบันได้มีรูปแบบการเดินทางที่หลากหลายประกอบกับ
สภาพแวดล้อมของแต่ละประเทศมีลักษณะแตกต่างกันจึง
ส่งผลให้เกิดปัจจัยที่มีผลต่อการตัดสินใจของมนุษย์ในการ
เลือกรูปแบบการเดินทางหลายประการ (โดยอาจจะไม่
สามารถวัดค่าของปัจจัยได้โดยตรง) ซึ่งการวิเคราะห์ในอดีต
ไม่ได้น าผลของปัจจัยเหล่านี้มาวิเคราะห์ร่วมด้วย ส่งผลให้
แบบจ าลองทาง เลื อกที่ ผ่ านมาในอดีต อาจมีความ
คลาดเคลื่อนในการวิเคราะห์ ดังนั้นงานวิจัยนี้จึงได้สร้าง
แบบจ าลองทางเลือกในการเดินทาง โดยรวมปัจจัยด้าน
จิตวิทยาที่มีผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางเพื่อให้
แบบจ าลองทางเลือกการเดินทางมีประสิทธิภาพในการ
พยากรณ์ผลได้ดียิ่งขึ้น  

Ben-Akiva (1997) กล่าวว่า ในปัจจุบันการพัฒนา
แบบจ าลองทางเลือกได้ให้ความส าคัญในการน าปัจจัยด้าน
จิตวิทยาของบุคคลในด้านต่าง ๆ เข้ามาร่วมด้วยเพื่อวัด
ความสัมพันธ์ด้านอื่นที่นอกเหนือไปจากปัจจัยด้านเวลา
และค่าใช้จ่าย เช่น ทัศนคติ เพื่อแสดงให้เห็นถึงพฤติกรรม
การเลือกรูปแบบการเดินทางดังแสดงในรูปที่  2 โดย
แบบจ าลองจะแบ่งเป็น 2 ส่วน คือ แบบจ าลองทางเลือก 
(Discrete Choice Model) และแบบจ าลองปัจจัยแฝง 
(Latent Variable Model) 
 

 
รูปที่ 2  ลักษณะแบบจ าลอง Hybrid Choice Model
ที่มา: ดัดแปลงจาก Ben-Akiva et al. (2002) โดย                

Kim et al. (2014) 
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3. วิธีการด าเนินการ 
จากการศึกษารวบรวมข้อมูลไว้ในหัวข้อทฤษฎีที่

เกี่ยวข้อง น าไปสู่การออกแบบสอบถามเพื่อใช้ในการ
วิเคราะห์ข้อมูล โดยแบ่งแบบสอบถามออกเป็น 2 ชุด 
แบบสอบถามชุดแรกใช้เพื่อการส ารวจเบื้องต้น (Pilot 
Survey) เพื่ อคัดกรองปัจจัยแฝงและชุดที่ สองเป็น
แบบสอบถามฉบับสมบูรณ์ที่ใช้ในการส ารวจจริง 

3.1 กำรก ำหนดพื้นที่ศึกษำและกลุ่มเป้ำหมำย 
จากวั ต ถุ ป ร ะส งค์ ง านวิ จั ย  ผู้ วิ จั ย ไ ด้ ก า หนด

กลุ่มเป้าหมายเป็นผู้คนที่เดินทางเข้ามาใช้บริการภายใน
มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ โดยอาศัยรถยนต์ส่วนบุคคลเป็น
หลัก ซึ่งได้แก่ นิสิตและบุคลากรของมหาวิทยาลัย  แต่
เนื่องจากโครงการรถไฟฟ้าสายสีเขียวมีก าหนดเปิดให้บริการ
ตามแผนในปี พ.ศ. 2563 ดังนั้นความเป็นไปได้ที่นิสิต
ปัจจุบันจะมีโอกาสได้ใช้รถไฟฟ้าสายสีเขียวส่วนต่อขยายจึง
มีค่อนข้างน้อย ผู้วิจัยจึงจ ากัดกลุ่มเป้าหมายให้ครอบคลุม
แต่เพียงกลุ่มตัวอย่างที่เป็นบุคลากรที่ท างานอยู่ตามคณะ
ต่าง ๆ จ านวน 15 คณะและ 1 วิทยาลัย 

3.2 กำรก ำหนดขนำดตัวอย่ำง 
งานวิจัยนี้ ผู้วิจัยได้ค านวณขนาดของกลุ่มตัวอย่างด้วย

วิธีของ Yamane (1967) เพื่อค านวณขนาดของกลุ่มตัวอย่าง
โดยก าหนดความเช่ือมั่นที่ 95 % ความผิดพลาดไม่เกิน 5% 
จากจ านวนบุคลากรภายในมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์
ทั้งหมด 10,061 คน  

 

   
2)05.0(061,101

061,10


n                 (10) 

 
ดังนั้นจะได้ขนาดของกลุ่มตัวอย่างทั้งหมด 385 ตัวอย่าง 
 

3.3 กำรส ำรวจน ำร่องด้วยแบบสอบถำมเบื้องต้น 
มีวัตถุประสงค์เพื่อคัดกรองปัจจัยแฝงที่มีผลต่อการ

ตัดสินใจในการเลือกรูปแบบการเดินทางของกลุ่มตัวอย่าง
ด้วยวิธี Factor Analysis เลือกหมุนแกนด้วยวิธี Varimax ซึ่ง
เป็นวิธีที่พยายามท าให้สดมภ์ (Column) ของ Factor Matrix 
มีค่าเพียง 0 หรือ 1 หรือกล่าวอีกนัยหนึ่งว่าเป็นวิธีที่พยายาม

ท าให้ผลรวมของความแปรปรวนของปัจจัยมีค่ามากที่สุด 
จากนั้นพิจารณาค่าสัมประสิทธิ์แสดงความสัมพันธ์แต่ละ
ปัจจัยที่พิจารณา (Factor Loading) เพื่อคัดกรองปัจจัยแฝง 
4 อันดับแรกน าไปสร้างข้อค าถามที่ใช้เป็นเกณฑ์วัดคะแนน
ในแต่ละปัจจัยแฝงในแบบสอบถามฉบับสมบูรณ์ กัลยา 
(2551) ให้ข้อเสนอแนะว่าก่อนด าเนินการเก็บข้อมูลจริงนั้น
เราควรมีการท าการส ารวจน าร่อง (Pilot Survey) เพื่อ
ทดสอบความเข้าใจของผู้ตอบแบบสอบถาม ตรวจสอบ
ความถูกต้องของค าถาม พร้อมทั้ งค้นหาข้อบกพร่อง 
เพื่อที่จะได้น ามาแก้ไขก่อนการท าแบบสอบถามจริง  

3.4 กำรส ำรวจจริงด้วยแบบสอบถำมฉบับสมบูรณ์ 
ผลการส ารวจน าร่องด้วยแบบสอบถามเบื้องต้นน ามาสู่

การสร้างแบบสอบถามฉบับสมบูรณ์ซึ่งจ าแนกออกเป็น 4 
ส่วน ได้แก่ ส่วนที่ 1 ข้อมูลคุณลักษณะทางเศรษฐกิจและ
สังคมของผู้เดินทาง ส่วนที่ 2 ข้อมูลลักษณะการเดินทางใน
ปัจจุบันของผู้ เดินทาง โดยส่วนที่  1 และ 2 การสร้าง
แบบสอบถามจะมีลักษณะคล้ายกับแบบสอบถามเบื้องต้นแต่
จะปรับปรุงและเพิ่มข้อค าถามที่ผู้ตอบแบบสอบถามไม่เข้าใจ
และตอบค าถามไม่ชัดเจน ส่วนที่ 3 ข้อมูลเกี่ยวกับทัศนคติใน
การเลือกรูปแบบการเดินทางของผู้เดินทาง เป็นการสร้างข้อ
ค าถามตัวแปรสังเกตได้ที่ได้จากการคัดกรองปัจจัยแฝงใน
แบบสอบถามเบื้องต้น เพื่อใช้เป็นข้อค าถามย่อยวัดคะแนน
ของแต่ละปัจจัยแฝงที่ไม่สามารถวัดคะแนนได้โดยตรง ดัง
แสดงในตารางที่ 2 ส่วนที่ 4 การสมมติสถานการณ์ในการ
เลือกรูปแบบการเดินทางระหว่างรถยนต์ส่วนบุคคลและ
รถไฟฟ้า (กรณีศึกษา) ขั้นตอนนี้เป็นการสร้างสถานการณ์
สมมติขึ้นโดยมีสมมติฐานว่าที่พักอาศัยติดสถานีรถไฟฟ้า
สามารถเดินเท้าเพื่อเข้าถึงสถานีได้ และจ าแนกระยะทางจาก
ที่พักอาศัยถึงมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ออกเป็น 3 ระยะ 
ได้แก่ ไม่เกิน 5 กิโลเมตร 5 - 10 กิโลเมตร และ 10 กิโลเมตร
ขึ้นไป โดยพิจารณาเฉพาะปัจจัยด้านเวลาและค่าใช้จ่าย 
เปรียบเทียบระหว่างรูปแบบการเดินทาง 2 รูปแบบ ได้แก่ 
การเดินทางด้วยรถยนต์ส่วนบุคคลแล้วเปลี่ยนมาเลือกใช้
รถไฟฟ้าสายสีเขียวและมีการเช่ือมต่อภายในด้วยรถโดยสาร
ของมหาวิทยาลัย (กรณีที่ 1) และการเดินทางด้วยรถยนต์
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ส่วนบุคคลแล้วเปลี่ยนมาเลือกใช้รถไฟฟ้าสายสีเขียวและมี
การเชื่อมต่อภายในด้วยรถจักรยานยนต์รับจ้าง (กรณีที่ 2) 
โดยมีการสมมติเวลาและค่าใช้จ่ายในการเดินทางโดยเฉลี่ยซึ่ง
เป็นค่ากลางที่ได้จากการส ารวจ เป็นดังแสดงในตารางที่ 3 
 
ตารางที่ 2 ข้อค าถามที่ใช้วัดคะแนนแทนปัจจัยแฝง 

กลุ่มปัจจัย ข้อค าถาม ตัวแปร 

(F1) 
ความสะดวก 
Convenient 

การเดินทางที่ต้องมีสัมภาระ/เด็ก 
ร่วมด้วย 

X_Conv1 

สามารถเดินทางได้ทุกสภาพอากาศ 
(เช่น อากาศร้อน/หนาว ฝนตก) 

X_Conv2 

สามารถเข้าถึงตัวรถได้ง่าย X_Conv3 

สามารถเลือกเวลาในการเดินทาง
ช่วงใดก็ได้ 

X_Conv4 

ไม่ยุ่งยากเมื่อเกิดอุบัติเหตุ/รถเสีย X_Conv5 

(F2) 
ความสบาย 
Comfort 

ตัวรถสะอาด ไม่มีกลิ่นเหม็น X_Comf1 

มีความรู้สึกเป็นส่วนตัวขณะเดินทาง X_Comf2 

มีที่นั่งโดยสารขณะเดินทาง X_Comf3 

ที่นั่งโดยสารมีความกว้างเหมาะสม X_Comf4 

มีที่วางสัมภาระภายในรถ X_Comf5 

สามารถใช้เวลาส่วนตัวในขณะ
เดินทาง เช่น พักผ่อน เล่นโทรศัพท์ 

X_Comf6 

(F3) 
ความ

ปลอดภัย 
Safety 

รู้สึกปลอดภัยจากอุบัติเหตุในขณะ
เดินทาง 

X_Safe1 

รู้สึกปลอดภัยจากอาชญากรรม
ในขณะเดินทาง  

X_Safe2 

รู้สึกปลอดภัยจากอุบัติเหตุขณะเดิน
เท้า/ต่อรถชนิดอื่น เพื่อไปยังที่หมาย 

X_Safe3 

รู้สึกปลอดภัยจากอาชญากรรม
ขณะเดินเท้า/ต่อรถชนิดอื่น เพื่อ
ไปยังที่หมาย 

X_Safe4 

อุปกรณ์ป้องกันอุบัติเหตุภายในรถ X_Safe5 

(F4) 
ความเชื่อมั่น
ในการเดินทาง 
Reliability 

ความตรงต่อเวลาในการเดินทาง  X_Rel1 

สภาพ/ความพร้อมของตัวรถ X_Rel2 

การใช้รถเพื่อเดินทางเวลากลางคืน X_Rel3 

ความเชื่อมั่นในตัวผู้ขับรถ X_Rel4 

หมายเหตุ: X แทน ประเภทรูปแบบการเดินทางซึ่งขึ้นกับ
แบบจ าลอง ถ้าเป็นรถไฟฟ้า X แทนด้วย MRT และถ้าเป็น
รถยนต์ส่วนบุคคล X แทนด้วย Car 

ตารางที่ 3 สมมติฐานเวลาและค่าใช้จ่ายในการเดินทางใน
สถานการณ์สมมติ 

ระยะทาง 
(กิโลเมตร) 

รถยนต์ส่วน
บุคคล 

กรณีที่ 1 กรณีที่ 2 

เวลา  
ค่าใช ้
จ่าย  

เวลา 
 

ค่า
ใช้ 

จ่าย  
เวลา  

ค่า
ใช ้

จ่าย  

ไม่เกิน 5  24 25 34 20 22 35 

5 – 10  44 36 42 30 29 45 

10 ขึ้นไป 64 47 49 41 37 59 

หมายเหต:ุ เวลาหน่วยเป็นนาที คา่ใช้จ่ายหน่วยเป็นบาท 
 

3.5 กำรวิเครำะห์ข้อมูล 
3.5.1 กำรวิเครำะห์ข้อมูลแบบสอบถำมเบื้องต้น 
ขั้นตอนนี้ เป็นการวิ เคราะห์ค่ าสถิติ ของข้อมู ล

คุณลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของผู้เดินทาง ข้อมูล
ลักษณะการเดินทางในปัจจุบันของผู้เดินทางต่าง ๆ และคัด
กรองปัจจัยแฝงที่มีผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางโดย
วิธี Factor Analysis เลือกหมุนแกนด้วยวิธี Varimax ซึ่ง
เป็นวิธีที่พยายามท าให้สดมภ์ (Column) ของ Factor 
Matrix มีค่าเพียง 0 หรือ 1 หรือกล่าวอีกนัยหรือว่าเป็นวิธี
ที่พยายามท าให้ผลรวมของความแปรปรวนของปัจจัยมีค่า
มากที่สุด จากนั้นพิจารณาค่าน้ าหนักปัจจัย (Factor 
Loading) เพื่อคัดกรองปัจจัยแฝง 4 อันดับแรก เพื่อน าไป
สร้างข้อค าถามที่ใช้เป็นเกณฑ์วัดคะแนนในแต่ละปัจจัยแฝง  

3.5.2 กำรวิเครำะห์ข้อมูลแบบสอบถำมฉบับสมบูรณ์ 
เมื่อวิเคราะห์ข้อมูลแบบสอบถามเบื้องต้นเพื่อคัด

กรองปัจจัยแฝง 4 อันดับแรกที่มีผลต่อการตัดสินใจเลือก
รูปแบบการเดินทางแล้ว ผู้วิจัยได้น าผลการวิเคราะห์ มา
สร้างข้อค าถามเพื่อใช้เป็นตัวช้ีวัดแทนปัจจัยเนื่องจาก
ปัจจัยแฝงในแต่ละด้านไม่สามารถพิจารณาให้คะแนน
ความพึงพอใจได้โดยตรง 

ขั้นตอนการวิเคราะห์แบบสอบถามฉบับสมบูรณ์ใน
งานวิจัยครั้งนี้ใช้วิธีวิเคราะห์แบบจ าลองอรรถประโยชน์
แบบดั้งเดิมที่ค านึงเฉพาะปัจจัยด้านเวลาและค่าใช้จ่าย 
และวิเคราะห์แบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้าง (Structural 
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Equation Modeling) ด้วยวิธีแบบจ าลองตัวแปรแฝงมีตัว
แปรสาเหตุและตัวช้ีวัดหลายตัวหรือที่เรียกอีกช่ือหนึ่งว่า
แบบจ าลองมิมิค (MIMIC Model) จากนั้นน าแบบจ าลอง
ทั้ง 2 แบบจ าลองมาวิเคราะห์ร่วมกันดังที่ เรียกกันว่า 
แบบจ าลองทางเลือกที่รวมปัจจัยแฝง  (Hybrid Choice 
Model) โดยอาศัยหลักของอรรถประโยชน์ (Utility) 
พิจารณาความเหมาะสมของค่าสัมประสิทธ์ิ นัยส าคัญทาง
สถิติ และตรวจสอบประสิทธิภาพของแบบจ าลอง เพื่อ
เปรียบเทียบหาแบบจ าลองที่เหมาะสมและดีที่สุดน าไปใช้
งานและหรือพยากรณ์ในอนาคตต่อไป 
 
4. ผลการทดลอง 

4.1 กำรส ำรวจและวิเครำะห์โดยอำศัยแบบสอบถำม
เบื้องต้น 

ในช่วงที่มีการจัดงานวันเกษตรแห่งชาติหรือเกษตร
แฟร์ประจ าปี 2560 ของมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ เป็น
ช่วงที่มีผู้คนเดินทางมาร่วมงานเป็นจ านวนมาก เหมาะแก่
การส ารวจแบบสอบถามเบื้องต้นเพื่อส ารวจปัจจัยที่มีผล
ต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางมายังมหาวิทยาลัย โดยมี
ปัจจัยที่ใช้เป็นตัวช้ีวัดประสิทธิภาพเพื่อคาดการณ์คุณภาพ
การให้บริการประกอบไปด้วย ความพร้อมในการให้บริการ 
ความน่าเชื่อถือในการให้บริการ ความสะดวกสบาย ความ
สะอาด ความปลอดภัยและการรักษาความปลอดภัย 
ข้อมูล/ข่าวสาร การบริการ และผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม  

การวิเคราะห์ผลที่ได้จากการส ารวจเบื้องต้นด้วยการ
สัมภาษณ์โดยอาศัยแบบสอบถามพบว่าให้ค่าสถิติ KMO 
(Kaiser-Meyer-Olkin) ซึ่งใช้วัดความเหมาะสมของข้อมูล
ในการวิเคราะห์ปัจจัย โดยทั่วไปจะพิจารณาว่าการ
วิเคราะห์ปัจจัยเหมาะสมกับข้อมูลเมื่อค่า KMO > 0.5 
(Field, 2005) แต่ในกรณีงานวิจัยนี้มีค่า KMO เท่ากับ 
0.906 แสดงว่าข้อมูลเหล่านี้มีความเหมาะสมเพียงพอที่จะ
น าไปใช้ในการวิเคราะห์ 

ปัจจัยแฝง 4 อันดับแรกท่ีมีค่าน้ าหนักสูงสุด โดยเรียง
ค่าน้ าหนักตามล าดับจากมากที่สุดไปหาน้อยที่สุด ได้แก่ 
0.828 0.804 0.783 และ 0.764 ประกอบไปด้วย  ความ

สะอาด ความปลอดภัย ความสะดวกสบาย การให้บริการ 
ตามล าดับ ดังแสดงในตารางที่ 4 
 
ตารางที่ 4 ค่าน้ าหนักปัจจัยในการตัดสินใจเลือกรูปแบบ
การเดินทางมายังมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ของกลุ่ม
ผู้ตอบแบบสอบถามน าร่องในงานเกษตรแฟร์ 

ปัจจัย ค่าน  าหนัก อันดับที่ 

ปัจจัยด้านความพร้อมในการให้บริการ 0.701  

ปัจจัยด้านความเชื่อถือในการให้บริการ 0.746  

ปัจจัยด้านความสะดวกสบาย 0.783 3 

ปัจจัยด้านความสะอาด 0.828 1 

ปัจจัยด้านความปลอดภัยและการ
รักษาความปลอดภัย 

0.804 2 

ปัจจัยด้านข้อมูล/ข่าวสาร 0.679  

ปัจจัยด้านการให้บริการ 0.764 4 

ปัจจัยด้านผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม 0.522  

 
แต่จากงานวิจัยในอดีตที่เกี่ยวข้องพบว่างานวิจัยส่วน

ใหญ่จะแยกปัจจัยด้านความสะดวกและความสบายออก
จากกันและใช้ตัวช้ีวัด (Indicators) ที่แตกต่างกัน โดย
ความสะดวกจะหมายความถึงความรู้สึกของผู้โดยสารทีอ่ยู่
ระหว่างการเดินทางและหรือการเช่ือมต่อระบบการ
เดินทางเพื่อเข้าถึงยานพาหนะของรูปแบบการเดินทาง
หลักที่ใช้ในการเดินทางหรือระหว่างออกจากยานพาหนะ
ของรูปแบบการเดินทางหลักที่ใช้ในการเดินทางไปยัง
จุดหมายปลายทาง ส่วนความสบายหมายความถึง
ความรู้สึกขณะอยู่ภายในยานพาหนะของรูปแบบการ
เดินทางหลักที่ใช้ในการเดินทาง ในส่วนของปัจจัยด้าน
ความสะอาด ในงานวิจัยบางช้ินพิจารณาให้เป็นตัวแปรที่
สังเกตได้ในปัจจัยทางด้านความสบายและสุดท้ายปัจจัยใน
ด้านการให้บริการผู้วิจัยเห็นว่าไม่สามารถใช้เป็นปัจจัยใน
การช้ีวัดรถยนต์ส่วนบุคคลได้ จึงได้เลือกปัจจัยด้านความ
เชื่อมั่นในการเดินทางมาใช้เป็นตัวช้ีวัดแทน 

4.2 กำรส ำรวจและวิเครำะห์โดยอำศัยแบบสอบถำม
ฉบับสมบูรณ์ 

การลงพื้นที่ส ารวจแบบสอบถามตามคณะต่าง ๆ ใน
มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ ในช่วงเดือนตุลาคมถึงเดือน
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พฤศจิกายน พ.ศ. 2560 มีจ านวนชุดแบบสอบถามท้ังหมด 
485 ชุดข้อมูล โดยผ่านการคัดกรองและเลือกน ามา
วิเคราะห์ 400 ชุดข้อมูล การวิเคราะห์ค่าสถิติข้อมูล
คุณลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของผู้เดินทางและ
ข้อมูลลักษณะการเดินทางในปัจจุบันของผู้เดินทาง พบว่า
มีวัตถุประสงค์ในการเดินทางเพื่อการศึกษาคิดเป็นร้อยละ 
7.8 และมีวัตถุประสงค์ในการเดินทางเพื่อการท างานคิด
เป็นร้อยละ 92.2 ของจ านวนกลุ่มตัวอย่างทั้งหมด ดังนั้น
กลุ่มตัวอย่างที่ ร่ วมตอบแบบสอบถาม มีคุณสมบัติ
สอดคล้องกับวัตถุประสงค์ของงานวิจัยท่ีคาดหวังไว้ 

4.3 กำรวิ เครำะห์แบบจ ำลองทำงเลือก (Mode 
Choice Model) 

การพิจารณาอรรถประโยชน์ของการเลือกรูปแบบ
การเดินทางที่พิจารณาเฉพาะปัจจัยด้านเวลาและ
ค่าใช้จ่าย ระหว่างรถยนต์ส่วนบุคคลและรถไฟฟ้า หรือจะ
กล่าวถึงในงานวิจัยนี้ว่าเป็น “แบบจ าลองทางเลือกแบบ
ดั้งเดิม” เนื่องจากปัจจัยทั้งสองเป็นปัจจัยที่ผู้เดินทางใช้
ตัดสินใจในการเลือกรูปแบบการเดินทางตั้งแต่อดีตจนถึง
ปัจจุบัน  

จากการออกแบบสอบถามในส่วนสถานการณ์สมมติ 
(Stated Preference) มีการสมมติสถานการณ์ในการ
เลือกรูปแบบการเดินทางระหว่างรถยนต์ส่วนบุคคลและ
รถไฟฟ้าจ านวน 9 สถานการณ์ ที่มีการเช่ือมต่อภายใน 2 
รูปแบบ ต่อแบบสอบถาม 1 ชุด เพื่อการประมาณค่า
สัมประสิทธิ์ของตัวแปร ค่าคงที่ และค่าความถูกต้องของ
การพยากรณ์ ด้วยวิธี Maximum Likelihood ผลจาก
การวิเคราะห์แบบจ าลอง Binary Logit Model มีรูปแบบ
สมการเป็นดังต่อไปนี้ 

กรณีที่ 1 จากการเดินทางด้วยรถยนต์ส่วนบุคคลหาก
เปลี่ยนมาใช้บริการรถไฟฟ้าจะต้องมีการเช่ือมต่อภายใน
มหาวิทยาลัยด้วยรถโดยสารประจ าทางภายในมหาวิทยาลัย
จะได้สมการโลจิทดังต่อไปนี ้

 
    UCar = 1.614-0.112CostCar-0.0828TimeCar       (11) 
   UMRT=        -0.112 CostMRT-0.0828TimeMRT    (12) 
 

กรณีที่ 2 จากการเดินทางด้วยรถยนต์ส่วนบุคคลหาก
เปลี่ยนมาใช้บริการรถไฟฟ้าจะต้องมีการเช่ือมต่อภายใน
มหาวิทยาลัยด้วยรถจักรยานยนต์รับจ้าง จะได้แสดง
สมการโลจิทดังต่อไปนี้  

 
     UCar = 0.933-0.101CostCar-0.0664TimeCar      (13) 
    UMRT=        -0.101CostMRT-0.0664TimeMRT      (14) 

 
โดยที่ UCar แทน อรรถประโยชน์ของรถยนต์ส่วน

บุคคล, UMRT แทน อรรถประโยชน์ของรถไฟฟ้าสายสีเขียว, 
CostCar และ CostMRT แทน ค่าใช้จ่ายในการเดินทางโดย
รถยนต์ส่วนบุคคลและรถไฟฟ้าสายสี เขียว (บาท) 
ตามล าดับ และ Time คือ เวลาในการเดินทางโดยรถยนต์
ส่วนบุคคลและรถไฟฟ้าสายสีเขียว (นาที) ตามล าดับ 

พิจารณาค่าคงที่ ผู้เดินทางจะมีความพึงพอใจในการ
เดินทางด้วยรถยนต์ส่วนบุคคลมากกว่ารถไฟฟ้า เนื่องจาก
ค่าคงที่ของสมการอรรถประโยชน์กรณีของรถยนต์ส่วน
บุคคลแสดงเป็นค่าบวก  

พิจารณาค่าสัมประสิทธิ์  ปัจจัยด้ านเวลาและ
ค่าใช้จ่ายเป็นไปตามสมมติฐานท่ีได้คาดการณ์ไว้ เนื่องจาก
หากการเดินทางทั้ง 2 กรณีเมื่อเวลาและค่าใช้จ่ายเพิ่มขึ้น
จะส่งผลให้ผู้เดินทางจะเลือกเดินทางด้วยรูปแบบการ
เดินทางนั้นน้อยลงดังเครื่องหมายลบท่ีแสดงไว้ในสมการ  

การวิเคราะห์มูลค่าเวลาในการเดินทางของตัวแทน
กลุ่มตัวอย่างบุคลากรมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ แสดงให้
เห็นถึงจ านวนเงินที่กลุ่มตัวอย่างยินดีจ่ายเพิ่มขึ้นเพื่อแลก
กับเวลาที่สูญเสียในการเดินทาง กรณีที่ 1 คือ 0.739บาท
ต่อนาที หรือ 44.34 บาทต่อช่ัวโมง และกรณีที่ 2 คือ 
0.657 บาทต่อนาที หรือ 39.3 บาทต่อช่ัวโมง 

4.4 กำรวิเครำะห์ปัจจัย (Factor Analysis) 
4.4.1 กำรวิเครำะห์ปัจจัยเชิงส ำรวจ (EFA) 
ในการสร้างแบบสอบถามถึงแม้ผู้วิจัยจะสร้างปัจจัย

หรือข้อค าถามขึ้นมาโดยผ่านการทบทวนจากทฤษฎีที่
เกี่ยวข้องแล้วนั้น แต่บางค าถามอาจไม่มีความส าคัญต่อ
รูปแบบการเดินทางในงานวิจัยครั้งนี้ ผู้วิจัยจึงใช้เทคนิคลด
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ตัวแปรที่ไม่เกี่ยวข้อง จากตารางที่ 2 ข้อค าถามที่ใช้เป็นตัว
แปรชี้วัดรถยนต์ส่วนบุคคลและรถไฟฟ้ามีตัวแปรสังเกตได้ 
20 ตัวแปร ซึ่งจากการวิเคราะห์มีเพียง 15 ตัวแปรที่มี
น้ าหนักปัจจัยที่มากกว่า 0.5 โดยสามารถจัดกลุ่มปัจจัยแฝง
ได้ 4 กลุ่มซึ่งตรงตามที่คาดการณ์ไว้และในแต่ละปัจจัยแฝง
มีข้อค าถามที่ใช้ช้ีวัดคะแนนดังต่อไปนี้ ปัจจัยด้านความ
สะดวกประกอบด้วย 4 ตัวแปร ได้แก่ Conv1, Conv2, 
Conv3, Conv4 ปัจจัยด้านความสบายประกอบด้วย 4 ตัว
แปร ได้แก่ Comf2, Comf3, Comf4, Comf5 ปัจจัยด้าน
ความปลอดภัยประกอบด้วย 4 ตัวแปร ได้แก่ Safe2, 
Safe3, Safe4, Safe5 และปัจจัยด้านความเช่ือมั่นในการ
เดินทางประกอบด้วย 3 ตัวแปร ได้แก่ Rel1, Rel2, Rel4 

4.4.2 กำรวิเครำะห์ปัจจัยเชิงยืนยัน (CFA) 
จากการวิเคราะห์เชิงส ารวจ (EFA) ตัวแปรอธิบายได้

ถูกจัดแบ่งออกเป็น 4 กลุ่มปัจจัยแฝง จากนั้นน ามา
วิเคราะห์ปัจจัยเชิงยืนยันเพื่อยืนยันว่าแบบจ าลองจัดอยู่ใน
กลุ่มมีความเหมาะสมสมบูรณ์มากน้อยเพียงใด  โดย
วิเคราะห์ในแบบจ าลองสมการโครงสร้าง (Structural 
Equation Modeling) จากโครงสร้างแบบจ าลองในรูปที่ 
3  และ 4 เห็น ได้ ว่ าปัจจัยแฝงทั้ ง  4 ปัจจัยถือว่ ามี
ความสัมพันธ์กันค่อนข้างมากแต่ไม่เกิน 0.8 ดังนั้นจึงไม่
เกิดปัญหา Multicollinearity  

 

 
รูปที่ 3 ปัจจัยเชิงยืนยันของความพึงพอใจในการเดินทาง

ด้วยรถไฟฟ้า 

ความเหมาะสมของแบบจ าลอง (Model Fit) ของ
รถไฟฟ้า ได้แก่ Chi-Square เท่ากับ 162.175, Degree 
of Freedom เท่ากับ 79, Normed Chi-Square เท่ากับ 
2.053, RMSEA เท่ากับ 0.51, GFI เท่ากับ 0.949 , AGFI 
เท่ากับ 0.922 และ CFI เท่ากับ 0.974 
 

 
รูปที่ 4 ปัจจัยเชิงยืนยันของความพึงพอใจในการเดินทาง

ด้วยรถยนตส์่วนบุคคล 

 
การตรวจสอบความเหมาะสมของแบบจ าลอง (Model 

Fit) ของรถยนต์ส่วนบุคคล ได้แก่ Chi-Square เท่ากับ 
157.240, Degree of Freedom เท่ากับ 80, Normed Chi-
Square เท่ากับ 1.965, RMSEA เท่ากับ 0.49, GFI เท่ากับ 
0.951, AGFI เท่ากับ 0.926 และ CFI เท่ากับ 0.981  

การวิเคราะห์ปัจจัยเชิงยืนยันของความพึงพอใจใน
การเลือกรูปแบบการเดินทางทั้ง 2 รูปแบบ สามารถ
สรุปได้ว่าแบบจ าลองมีความเหมาะสม โดยดูได้จาก
ค่าสถิติตรวจสอบความเหมาะสมของแบบจ าลองดังที่ได้
แสดงค่ามาตรฐานไว้ และกล่าวได้ว่าข้อค าถามในตัว
แปรอธิบายได้ถูกจัดให้อยู ่ในกลุ ่มปัจจัยแฝง จากค่า
น้ าหน ักป ัจจ ัย  ( Factor Loading)  ทั ้ง  2 กลุ ่มม ีค ่า
มากกว่า 0.5 ขึ้นไป 

4.5 แบบจ ำลองมิมิค (MIMIC Model) 
เพื่อให้ง่ายต่อการน าแบบจ าลองไปใช้พยากรณ์การ

เปลี่ยนรูปแบบการเดินทางผู้วิจัยจึงน าเอาแบบจ าลองมิมิค
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มาเป็นตัวช่วยในการวิเคราะห์เพื่อลดขั้นตอนในการ
วิเคราะห์ข้อค าถามของปัจจัยแฝง โดยหากทราบเพียงตัว
แปรอิ ส ระ  ( Independent Variable)  ที่ ไ ด้ จ ากการ
สอบถามข้อมูลคุณลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของผู้
เดินทางและข้อมูลลักษณะการเดินทางในปัจจุบันของผู้
เดินทาง ก็สามารถคาดการณ์น้ าหนักของปัจจัยแฝงหรือใน
ที่น้ีเรียกว่าตัวแปรตาม (Dependent Variable) ท้ัง 4 ตัว
ที่สนใจ ได้แก่ ปัจจัยด้านความสะดวก ปัจจัยด้านความ
สบาย ปัจจัยด้านความปลอดภัย และปัจจัยด้านความ
เชื่อมั่นในการเดินทาง ได้โดยง่าย โดยแบบจ าลองมิมิคจะ
แบ่งออกเป็น 2 ส่วน ประกอบไปด้วย  

ส่วนที่ 1 Formative (หัวลูกศรวิ่งเข้าหาปัจจัยแฝง) 
เป็นส่วนท่ี 1 และ 2 ที่ได้จากการสอบถามข้อมูลทั่วไปของ
กลุ่มตัวอย่าง โดยตัวแปรแต่ละตัวหัวลูกศรวิ่งออกไปหา
ปัจจัยแฝงเพื่อร่วมอธิบายปัจจัยแฝง โดยตัวแปรที่ได้จาก
การสอบถามข้อมูลลักษณะส่วนบุคคลควรมีนัยส าคัญทาง
สถิติเพื่อเพ่ิมความถูกต้องของแบบจ าลองให้ดียิ่งข้ึน 

ส่วนที่ 2 Reflective (หัวลูกศรวิ่งออกจากปัจจัย
แฝง) เป็นส่วนที่ได้จากแบบสอบถามในส่วนที่ 3 (ข้อมูล
เกี่ยวกับทัศนคติในการเลือกรูปแบบการเดินทางของผู้
เดินทาง) หรือตัวแปรสังเกตซึ่งได้จากการจัดกลุ่มตัวแปร
ในการวิเคราะห์ปัจจัยในหัวข้อที่ 4 โดยกลุ่มตัวแปรสังเกต
แต่ละตัวจะถูกอธิบายด้วยปัจจัยแฝงในกลุ่มนั้นเพียงตัว
เดียวดังรูปแบบสมการ 

ตัวแปรที่ใช้อธิบายปัจจัยแฝงของแบบจ าลองทั้ง 2 
แบบจ าลองมีตัวแปรที่ใช้วัดตัวเดียวกัน ได้แก่ อายุ ระดับ
การศึกษา รายได้ต่อเดือน ค่าใช้จ่ายในการเดินทางต่อ
เที่ยว และผู้ร่วมเดินทาง กล่าวได้ว่าจากข้อมูลส่วนบุคคล
ทั้ง 5 ค าถามนี้มีผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางที่ใช้
ในการเด ินทางทั ้ง  2 ร ูปแบบแสดงให ้เห ็นถ ึงความ
สอดคล้องของแบบจ าลองอย่างมีนัยส าคัญ ข้อมูลส่วน
บุคคลที่นอกเหนือจากตารางที่ 5 ไม่ใช่ว่าไม่มีความส าคัญ
แต ่เนื ่องด ้วยเมื ่อน ามาว ิเคราะห ์ในแบบจ าลอง ค ่า
สัมประสิทธิ ์ต ัวแปรไม่มีนัยส าคัญทางสถิติจึงไม่น ามา
วิเคราะห์ร่วมด้วย 
 

ตารางที่ 5 มาตรวัดและค่าสถิติของตัวแปรลักษณะส่วนบคุคล 
ตัวแปร มาตรวัด จ านวน ร้อยละ(%) 

เพศ 
(Gender) 

1. ชาย 131 32.8 

2. หญิง 269 67.3 

อาย ุ
(Age) 

1. ต่ ากวา่ 20 ปี 7 1.8 

2. 20-30 ปี 107 26.8 

3. 31-40 ปี 130 32.5 

4. 41-50 ปี 101 25.3 

5. 51 ปีขึ้นไป 55 13.8 

ระดับการศึกษา 
(Education) 

1. ต่ ากว่าปริญญาตรี 53 13.3 

2. ปริญญาตร ี 240 60.0 

3. ปริญญาโท 94 23.5 

4. ปริญญาเอก 13 3.3 

รายได้ต่อเดือน 
(Income) 

1. ต่ ากว่า 15,000 บาท 82 20.5 

2. 15,000-25,000 บาท 203 50.8 

3. 25,001-35,000 บาท 67 16.8 

4. 35,001-45,000 บาท 20 5.0 

5. 45,001-60,000 บาท 14 3.5 

6. > 60,001 ขึ้นไป 14 3.5 

วัตถุประสงค์ 
(Trip Purpose) 

1. ท างาน 369 92.3 

2. อื่นๆ 31 7.7 

สถานภาพ 
(Status) 

1. ผู้ขับขี่ 229 57.3 

2. ผู้โดยสาร 171 42.3 

ความถี่การเดินทาง 
(Frequency) 

1. 1-2 วัน 3 0.8 

2. 3-4 วัน 17 4.2 

3. 5 วันขึ้นไป 380 95 

สัมภาระ 
(Bag) 

1. ไม่มี 14 3.5 

2. มี 386 96.5 

ผู้ร่วมเดินทาง 
(Companion) 

1. ไม่เกิน 1 คน  305 76.3 

2. 2 คนขึ้นไป 95 23.7 

ค่าใช้จ่าย 
(Travel Cost) 

หน่วยเป็นบาท 

เวลา  
(Travel Time) 

หน่วยเป็นนาท ี

 
4.5.1 แบบจ ำลองมิมิคของรถไฟฟ้ำ 
แบบจ าลองมิมิคของรถไฟฟ้า มีตัวแปรต่าง ๆ ที่ใช้

เป็นตัวช้ีวัดของกลุ่มปัจจัยแฝงแต่ละกลุ่ม โดยเป็นตัวแปร
ที่ได้จากค าถามในแบบสอบถามข้อมูลลักษณะส่วนบุคคล
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ทั่วไปส่วนที่ 1 และ 2 ของผู้ตอบแบบสอบถามทั้ง 8 ตัว
แปร ได้แก่ อายุ การศึกษา รายได้ต่อเดือน สถานภาพ 
ค่าใช้จ่ายในการเดินทางต่อเที่ยว เวลาในการเดินทางต่อ
เที่ยว ผู้ร่วมเดินทาง และความถี่ในการเดินทาง โครงสร้าง
ดังแสดงในรูปที่ 5 
 

 
รูปที่ 5 แบบจ าลองมิมิคของรถไฟฟ้า  

(Standardized Estimates) 
 

จากการแทนค่าสัมประสิทธิ์ในแบบจ าลองหน่วยตัว
แปรที่ใช้วัดในแบบสอบถามเป็นคนละหน่วย ดังนั้นเมื่อ
แทนค่ากลับในสมการจึงต้องน าค่าจากแบบจ าลองใน
รูปแบบที่เป็น Unstandardized มาแทนในสมการและไม่
รวมในส่วนของ e (Error) เนื่องจากเป็นความคลาดเคลื่อน
ของความแปรปรวน (Variance) โดยรูปแบบสมการของ
แบบจ าลองรถไฟฟ้าของแต่ละปัจจัยแฝงมีดังต่อไปนี้ 

 

F1MRT = -0.09Age+0.35Status-0.003Travel_Time   
         (15) 
      F2MRT = 0.152Status-0.001Travel_Cost      (16) 
     F3MRT = -0.071Income-0.001Travel_Cost    (17) 
    F4MRT = 0.121Education-0.002Travel_Time  
         +0.118Companion+0.190Frequency     (18) 

การตรวจสอบความเหมาะสมของแบบจ าลอง (Model 
Fit) ของรถไฟฟ้า พบว่ามีค่า Chi-Square เท่ากับ 490.515, 
Degree of Freedom เท่ากับ 214, Normed Chi-Square 
เท่ากับ 2.292, RMSEA เท่ากับ 0.570, GFI เท่ากับ 0.905, 
AGFI เท่ากับ 0.877 และ CFI เท่ากับ 0.926 

4.5.2 แบบจ ำลองมิมิคของรถยนต์ส่วนบุคคล 
 

 
รูปที่ 6 แบบจ าลองมิมิคของรถยนต์ส่วนบุคคล 

(Standardized Estimates) 
 

แบบจ าลองมิมิคของรถยนต์ส่วนบุคคล มีตัวแปรที่ใช้
เป็นตัวช้ีวัดกลุ่มปัจจัยแฝง 7 ตัวแปร ได้แก่ อายุ ระดับ
การศึกษา รายได้ต่อเดือน วัตถุประสงค์ในการเดินทาง 
ค่าใช้จ่ายในการเดินทางต่อเที่ยว ผู้ร่วมเดินทางและจ านวน
สัมภาระ ดังแสดงในรูปที่ 6 โดยรูปแบบสมการของแบบจ าลอง
มิมิคของรถยนต์ส่วนบุคคลของแต่ละปัจจัยแฝงมีดังต่อไปนี้ 

 

    F1Car = 0.092Income+0.047Bag 
                         +0.043Companion                   (19) 
     F2Car = 0.070Income+0.302Trip_Purpose 
                    +0.001Travel_Cost             (20) 
              F3Car = 0.110Age+0.089Education 

           +0.422Trip_Purpose        (21) 
          F4Car = 0.056Age+0.055Income        (22) 
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การตรวจสอบความเหมาะสมของแบบจ าลอง 

(Model Fit) ของรถยนต์ส่วนบุคคล พบว่ามีค่า  Chi-
Square เท่ากับ 474.004, Degree of Freedom เท่ากับ 
192, Normed Chi- Square เ ท่ า กั บ  2. 469, RMSEA 
เท่ากับ 0.61, GFI เท่ากับ 0.912, AGFI เท่ากับ 0.884 และ 
CFI เท่ากับ 0.936  

ตัวแปรทั้งหมดแสดงถึงความสอดคล้องของการ
ตัดสินใจของผู้ตอบแบบสอบถามที่บ่งช้ีจากเครื่องหมายใน
ค่าสัมประสิทธิ์ด้านต่าง ๆ และภาพรวมค่าทางสถิติต่าง ๆ 
ของแบบจ าลองถือได้ว่าอยู่ในเกณฑ์ที่ยอมรับได้ ดังนั้นจึง
ถือได้ว่าแบบจ าลองมคีวามกลมกลืนเชิงประจักษ์ 

4.6 แบบจ ำลองทำงเลือกทีร่วมปัจจัยแฝง (Hybrid 
Choice Model) 

เนื้อหาในหัวข้อนี้เกี่ยวข้องกับการผสานแบบจ าลอง
อรรถประโยชน์แบบดั้งเดิมที่แสดงไว้ในหัวข้อที่  4.3 
ร่วมกับแบบมิมิคดังที่แสดงไว้ในหัวข้อที่ 4.5 ที่เพิ่มปัจจัย
แฝงด้านทัศนคติและจิตวิทยาเข้ามา 4ปัจจัย ได้แก่ ปัจจัย
ด้านความสะดวก ปัจจัยด้านความสบาย ปัจจัยด้านความ
ปลอดภัยและปัจจัยด้านความเชื่อมั่นในการเดินทาง ซึ่งถือ
ได้ว่าเป็นปัจจัยที่ผู้เดินทางให้ความส าคัญในการตัดสินใจ
เลือกรูปแบบการเดินทางในปัจจุบัน จากการวิเคราะห์
แบบจ าลองทางเลือกที่รวมปัจจัยแฝงด้วยโปรแกรม 
NLogit แสดงรูปแบบสมการบางสมการไม่ตรงตามที่
คาดการณ์ไว้และมีค่าสัมประสิทธิ์ในบางตัวแปรไม่มี
นัยส าคัญทางสถิติ เพื่อลดความผิดพลาดของเครื่องหมาย
หน้าค่าสัมประสิทธิ์และเพิ่มความถูกต้องแบบจ าลอง 
ผู้วิจัยจึงใช้วิธีการรวมปัจจัย Composite Variable เพื่อ
รวมปัจจัยแฝงทั้ง 4 ปัจจัยเข้าเป็นปัจจัยเดียวกันโดย
เรียกว่า ปัจจัยที่เกิดจากทัศนคติของผู้เดินทาง (Travelers 
Attitude) ด้วยวิธีหาค่าเฉลี่ยเลขคณิต Arithmetic Mean 
ดังแสดงรูปแบบสมการที่เหมาะสมและดีที่สุดต่อไปนี้ 

กรณีที่ 1 การเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางจากรถยนต์
ส่วนบุคคลมาเลือกใช้รถไฟฟ้าแล้วต่อด้วยรถโดยสาร
ประจ าทางภายในมหาวิทยาลัย มีสมการอรรถประโยชน์
เป็นดังแสดง 

         UCar = 2.702-0.116CostCar-0.087TimeCar  

                              -0.776Travelers_AttCar     (23) 
          UMRT = -0.116CostMRT-0.087TimeMRT 

                               +3.072Travelers_AttMRT     (24) 
 

เนื่องจากปัจจัยแฝงด้านทัศนคติของผู้เดินทางที่มีผล
ต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางด้วยรถยนต์ส่วนบุคคล 
Travelers_AttCar มีเครื่องหมายทางคณิตศาสตร์หน้าตัว
แปรไม่ตรงตามที่คาดการณ์ไว้แต่เนื่องจากไม่มีนัยส าคัญ
ทางสถิติ  หากน าไปวิ เคราะห์และหรือพยากรณ์ไม่
จ าเป็นต้องน าปัจจัยดังกล่าววิเคราะห์หรือใส่ในสมการร่วม
ด้วย ดังนั้นสมการอรรถประโยชน์ในกรณีที่ 1 สามารถ
สรุปได้ดังต่อไปนี ้

 
      UCar = 2.702-0.116CostCar-0.087TimeCar    (25) 
        UMRT = -0.116CostMRT-0.087TimeMRT 
                  +3.072Travelers_AttMRT    (26) 
 

เมื่อแทนค่าสัมประสิทธิ์หน้าตัวแปร Travelers_AttMRT  
เท่ากับ 3.072 กลับเข้าไปในสมการ โดยที ่Travelers_AttMRT 
เท่ ากั บ  Average (F1MRT,  F2MRT, F3MRT, F4MRT)  จะ ได้
สมการของปั จจั ยแฝงแต่ ละปั จจั ยที่ พิ จารณาจ าก
คุณลักษณะส่วนบุคคลของผู้ตอบแบบสอบถาม ดังต่อไปนี ้
 
รถไฟฟ้า (Travelers_AttMRT) : 
F1MRT = -0.069Age+0.27Status-0.0023Travel_Time 

    (27) 
    F2MRT = 0.117Status-0.000768Travel_Cost   (28) 
 F3MRT = -0.0545Income-0.000768Travel_Cost (29) 
  F4MRT = 0.0929Education- 0.00154Travel_Time  
           +0.0906Companion+0.146Frequency  (30) 
 

กรณีที่ 2 การเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางจากรถยนต์
ส่วนบุคคลมาเลือกใช้รถไฟฟ้าแล้วต่อด้วยรถจักรยานยนต์
รับจ้าง 
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       UCar = 1.45-0.103CostCar-0.0717TimeCar    (31) 
UMRT = -0.103CostMRT-0.0717TimeMRT 

                   +2.233Travelers_AttMRT             (32) 
 

เช่นเดียวกันกับกรณีที่ 1 เมื่อแทนค่าสัมประสิทธ์ิหน้า
ตัวแปร Travelers_AttMRT ที่มีค่าเท่ากับ 2.233 กลับเข้า
ไปในสมการ Travelers_AttMRT เท่ากับ Average (F1MRT, 
F2MRT ,F3MRT ,F4MRT) จะได้สมการของปัจจัยแฝงแต่ละ
ปัจจัยที่พิจารณาคุณลักษณะส่วนบุคคลของผู้ตอบ
แบบสอบถามดังต่อไปนี ้

 
รถไฟฟ้า (Travelers_AttMRT) : 
F1MRT = -0.05Age+0.2Status-0.00167Travel_Time 

    (33) 
  F2MRT = 0.0848Status-0.000558Travel_Cost   (34) 
F3MRT = -0.0696Income-0.000558Travel_Cost  (35) 

F4MRT= 0.0675Education-0.00112Travel_Time 
         +0.0658Companion+0.106Frequency   (36)  
 

ค่าสัมประสิทธิ์ของแบบจ าลองทั้ง 2 กรณี มีค่าเป็น
ลบที่ปัจจัยด้านเวลาและค่าใช้จ่าย และมีค่าเป็นบวกที่
ปัจจัยทัศนคติของผู้เดินทางที่มีผลต่อการเลือกรูปแบบการ
เดินทางด้วยรถไฟฟ้า Traveller_AttMRT ซึ่งเป็นไปตาม
คาดการณ์ กล่าวคือ เมื่อเวลาและค่าใช้จ่ายในการเดินทาง
ลดลง ปัจจัยด้านความสะดวก ความสบาย ความปลอดภัย
และความเช่ือมั่นในการเดินทางด้วยรถไฟฟ้าเพิ่มขึ้นก็จะ
ส่งผลให้ผู้เดินทางเลือกใช้รูปแบบการเดินทางด้วยรถไฟฟ้า
มากขึน้เช่นกัน 

มูลค่าเวลาในการเดินทางของตัวแทนกลุ่มตัวอย่าง
บุคลากรมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์แสดงให้เห็นถึงจ านวน
เงินที่กลุ่มตัวอย่างยินดีจ่ายเพิ่มขึ้นเพื่อแลกกับเวลาที่
สูญเสียในการเดินทางกรณีที่ 1 คือ 0.75 บาทต่อนาที 
หรือ 45 บาทต่อช่ัวโมง และกรณีที่ 2 คือ 0.696 บาทต่อ
นาที หรือ 41.77 บาทต่อช่ัวโมง 
 

4.7 กำรเปรียบเทียบแบบจ ำลอง 
จากแบบจ าลองทั้ง 2 รูปแบบ ได้แก่ แบบจ าลองแบบ

ทางเลือกดั้งเดิมที่ค านึงเฉพาะปัจจัยด้านเวลาและค่าใช้จ่าย 
และแบบจ าลองทางเลือกที่รวมปัจจัยแฝงด้วยวิธีมิมิค ที่เพิ่ม
ในส่วนของปัจจัยด้านจิตวิทยาและทัศนคติ คือ ปัจจัยด้าน
ความสะดวก ปัจจัยด้านความสบาย ปัจจัยด้านความ
ปลอดภัยและปัจจัยด้านความเช่ือมั่นในการให้บริการ ใน
หัวข้อนี้จะน าแบบจ าลองทั้ง 2 มาเปรียบเทียบในเชิงค่าสถิติ 
หากต้องน าแบบจ าลองไปพยากรณ์และหรือใช้ประโยชน์ใน
อนาคต แบบจ าลองใดส่งผลดีและง่ายต่อการน าไปใช้งาน 
โดยผลการเปรียบเทียบเป็นดังแสดงในต่อไปนี้ 
 
ตารางที่ 6 การเปรียบเทียบค่าทางสถิติระหว่างแบบจ าลอง
ทางเลือกแบบดั้งเดิมกับแบบจ าลองทางเลือกที่รวมปัจจัยแฝง 

ประเภทข้อมูล 

Mode Choice 
Model 

Hybrid Choice 
Model 

กรณีที่
1 

กรณีที่ 
2 

กรณีที่  
1 

กรณีที่  
2 

ASC_Car 
1.614 
*** 

0.934 
*** 

2.702 
*** 

1.450 
*** 

Time 
-0.083 

*** 
-0.066 

*** 
-0.087 

*** 
-0.072 

*** 

Cost 
-0.112 

*** 
-0.101 

*** 
-0.116 

*** 
-0.103 

*** 

Traveller_AttCar   -0.776  

Traveller_AttMRT   
3.072 
*** 

2.233 
*** 

McFadden  
R-Square 

0.248 0.215 0.258 0.222 

Log-Likehood -
1724.6 

-
1806.3 

- 
1701.5 

- 
1791.2 

%Correct 75.83 73.75 76.39 74.25 

McFadden  
R-Square 

  +4.03% +3.26% 

Log-Likehood   -1.34% -0.83% 

% Correct   +0.74% +0.68% 

หมายเหตุ: ***,**,* ระดับนัยส าคัญ (Level of significance) 
1%, 5%, 10% 
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เมื่อเปรียบเทียบแบบจ าลองทางเลือกแบบดั้งเดิมกับ

แบบจ าลองทางเลือกที่รวมปัจจัยแฝงด้วยวิธีมิมิค เห็นได้
ว่าแบบจ าลองทางเลือกที่รวมปัจจัยแฝงด้วยวิธีมิมิคนั้นให้
ค่าความถูกต้องทางสถิติ ได้แก่ ค่าMcFadden R-Square 
และ %Correct ที่สู งกว่า  จากนั้นจึ งน าแบบจ าลอง
ทางเลือกที่รวมปัจจัยแฝงด้วยวิธีมิมิคมาหาสัดส่วนการ
เปลี่ยนรูปแบบการเดินทางเทียบกับแบบจ าลองทางเลือก
ดั้งเดิมที่ค านึงเฉพาะปัจจัยด้านเวลาและค่าใช้จ่าย ได้ผล
การเปรียบเทียบเป็นดังแสดงในตารางที่ 7 
 
ตารางที่ 7 ค่าสัดส่วนความน่าจะเป็นในการเปลี่ยนรูปแบบ
การเดินทางจากรถยนต์ส่วนบุคคลมาเลือกใช้รถไฟฟ้า 

แบบจ าลอง 
ระยะทาง 
(กิโลเมตร) 

กรณี 1 
(%) 

กรณี 2 
(%) 

Mode Choice 
Model 

ไม่เกิน 5 13.2 14 

5 - 10 31.5 29.9 

10 ขึ้นไป 57.4 41.2 

Hybrid 
Choice 
Model 

ไม่เกิน 5 8.5 13.1 

5 - 10 22.9 29.9 

10 ขึ้นไป 48 42.5 

 

 
รูปที่ 7 สัดส่วนความน่าจะเป็นในการเปลีย่นรูปแบบการ

เดินทางทั้ง 2 รูปแบบการเดินทาง 
 
5. สรุป 

จากการพัฒนาแบบจ าลองทางเลือกทั้ง 2 แบบจ าลอง 
ได้แก่ การวิเคราะห์แบบจ าลองทางเลือกแบบดั้งเดิมและ
การวิเคราะห์แบบจ าลองทางเลือกที่รวมปัจจัยแฝงด้าน

ทัศนคติและจิตวิทยา (Hybrid Choice Models) เห็นได้ว่า
แบบจ าลองทางเลือกที่รวมปัจจัยแฝงมีประสิทธิภาพของ
แบบจ าลองซึ่งพิจารณาจากค่าสถิติ McFadden R-Square 
มีค่าเพิ่มขึ้นจากแบบจ าลองทางเลือกแบบดั้งเดิมร้อยละ 
4.03 และ 3.26 ในกรณีของการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง
จากรถยนต์ส่วนบุคคลมาเลือกเดินทางด้วยรถไฟฟ้าแล้ว
เดินทางเช่ือมต่อภายในด้วยรถโดยสารประจ าทางของ
มหาวิทยาลัย (กรณีที่ 1) และกรณีของการเปลี่ยนรูปแบบ
การเดินทางจากรถยนต์ส่วนบุคคลมาเลือกเดินทางด้วย
รถไฟฟ้าแล้วเดินทางเช่ือมต่อภายในโดยรถจักรยานยนต์
รับจ้าง  (กรณีที่ 2) ตามล าดับ และมีค่าความแม่นย าในการ
พยากรณ์แบบจ าลอง (% Correct) เพิ่มขึ้นร้อยละ 0.74 
และ 0.68 ในกรณีที่ 1 และ 2 ตามล าดับ  

หากพิจารณาถึงการเชื่อมต่อภายในจะเห็นได้ว่า กลุ่ม
ตัวอย่างมีแนวโน้มความต้องการในการเปลี่ยนรูปแบบการ
เดินทางจากรถยนต์ส่วนบุคคลมาเลือกเดินทางด้วยรถไฟฟ้า
แล้วเดินทางต่อด้วยรถโดยสารประจ าทางของมหาวิทยาลัย 
(กรณีที่ 1) เพื่อเข้าถึงตัวอาคาร ส านักงาน มากกว่าการเลือก
รูปแบบการเช่ือมต่อภายในโดยรถจักรยานยนต์รับจ้าง 
(กรณีที่ 2) เนื่องจากการเดินทางด้วยรถโดยสารประจ าทาง
ของมหาวิทยาลัยไม่มีค่าใช้จ่ายเพิ่มเติม ผู้ เดินทางจึง
ประหยัดค่าใช้จ่ายทั้งในส่วนของรูปแบบการเดินทางหลัก 
คือ รถไฟฟ้าและรูปแบบการเดินทางรอง คือ การเช่ือมต่อ
ภายในด้วยรถโดยสารประจ าทางของมหาวิทยาลัยมากกว่า
การเช่ือมต่อภายในโดยรถจักรยานยนต์รับจ้าง 

โดยสาเหตุที่การวิเคราะห์แบบจ าลองทางเลือกที่รวม
ปัจจัยแฝงต้องน าเอาปัจจัยแฝงทั้ง 4 ตัวมารวมกันแล้วหา
ค่าเฉลี่ย Arithmetic Mean มาจาก ประการแรก เมื่อน า
ปัจจัยทั้ง 6 ตัว ได้แก่ ปัจจัยด้านเวลา ค่าใช้จ่าย ความ
สะดวก ความสบาย ความปลอดภัยและความเช่ือมั่นในการ
เดินทางมาท าการวิเคราะห์ร่วมกัน รูปแบบสมการที่ได้ให้
ค่าประสัมประสิทธิ์ของตัวแปรไม่ตรงตามหลักเหตุและผล 
ประการที่ สอง สั ง เกตได้ ว่ าปั จจั ยแฝงทั้ ง  4 ตั วมี
ความสัมพันธ์ซึ่งกันและกันค่อนข้างสูงแต่ไม่เกินค่า 0.8 จน
ท าให้เกิดปัญหา Multicollinearity และประการสุดท้าย
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มาจากข้อจ ากัดในขั้นตอนการสร้างแบบสอบถามเนื่องจาก
ค าถามในส่วนของความพอใจในการเดินทาง (ปัจจัยแฝงทั้ง 
4 ปัจจัย) ไม่ได้รวมอยู่ในส่วนของการวิเคราะห์ทางเลือกที่มี
เฉพาะปัจจัยด้านเวลาและค่าใช่จ่าย กลุ่มตัวอย่างจึงไม่ได้
น าปัจจัยแฝงเหล่านี้พิจารณาร่วมกับปัจจัยด้านเวลาและค่า
ใช่จ่าย ซึ่งหากน าปัจจัยทั้ง 6 ปัจจัยมาสร้างสถานการณ์
สมมติให้กลุ่มตัวอย่างพิจารณาร่วมกันในครั้งเดียวก็จะ
ส่งผลให้จ านวนสถานการณ์มีมากจนเกินไป กลุ่มตัวอย่าง 
ยากต่อการท าความเข้าใจ การพินิจพิเคราะห์และตัดสินใจ
จนอาจก่อให้ เกิดความสับสน ผลที่ ได้ จากการตอบ
แบบสอบถามก็จะไม่มีความน่าเช่ือถือ และกลุ่มตัวอย่าง
อาจใช้เวลาตอบแบบสอบถามเป็นเวลานานจนเกิด
ความรู้สึกเหนื่อยล้าในการตอบแบบสอบถามได้เช่นกัน 
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