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ประเด็นปัญหาก่อนการวิจัย 

การจําลองสภาพตลาดผู้โดยสารเพ่ือการวางแผนงานด้านคมนาคมขนส่งของรัฐ พ่ึงพาแบบจําลองด้านการ
ขนส่งและจราจร ซ่ึงพัฒนาโดยสํานักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) มาต้ังแต่ปี พ.ศ. 2538 โดยมี
การปรับปรุงระบบฐานข้อมูล ข้อมูลสารสนเทศและแบบจําลองด้านการขนส่งและจราจรมีความเป็นปัจจุบันและ
สามารถนําไปใช้ได้ตลอดเวลามาโดยตลอด แบบจําลองดังกล่าวมีลักษณะเป็นโมเดลตามลําดับ (Sequential Model) 
ซ่ึงประกอบด้วย 4 โมเดลย่อย คือ การก่อกําเนิดการเดินทาง (Trip Generation) การกระจายการเดินทาง (Trip 
Distribution) การเลือกรูปแบบการเดินทาง (Mode Choice) และการแจกแจงการเดินทาง (Trip Assignment) 
ข้อจํากัดของโมเดลปัจจุบันคือในโมเดลย่อย การก่อกําเนิดการเดินทาง (Trip Generation) จํานวนเท่ียวการเดินทางท่ี
ก่อกําเนิดข้ึนหรือถูกดึงดูดเข้าสู่พ้ืนท่ีการเดินทางย่อย (Travel Zone) ตามวัตถุประสงค์การเดินทางต่าง ๆ ถูก
ประมาณการข้ึนโดยอาศัยอัตราการเดินทาง (Trip Rates) หรือความสัมพันธ์ระหว่างอัตราการเดินทางดังกล่าว กับ
ปัจจัยท่ีเก่ียวข้อง ได้แก่ ตัวแปรสังคมและเศรษฐกิจ ท่ีเก่ียวข้อง รวมไปถึงการใช้ประโยชน์ท่ีดิน ภายในพ้ืนท่ีการ
เดินทางย่อย ซ่ึงวิเคราะห์ข้ึนโดยอาศัยการสํารวจ การจําแนกประเภทแบบไขว้ (Cross-Classification Analysis) หรือ 
การวิเคราะห์การถดถอยพหุคูณ (Multiple regression Analysis) อย่างไรก็ตาม รูปแบบการก่อกําเนิดการเดินทางใน
บางพ้ืนท่ีซ่ึงเป็นศูนย์กลางกิจกรรมการเดินทางหลักหรือมีลักษณะเฉพาะ อาทิเช่น จุดเชื่อมต่อการเดินทาง สถานีรถไฟ 
สนามบิน ท่าเรือ ศูนย์การประชุม มหาวิทยาลัย เป็นต้น ไม่สามารถอธิบายได้โดยอาศัยอัตราการเดินทาง (Trip 
Rates) หรือความสัมพันธ์ท่ีสร้างข้ึนโดยโมเดลปัจจุบันได้ ตามสรุปผลการประเมินแบบจําลองการขนส่งและจราจร 
โดยสํานักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) นอกจากนี้ ในโมเดลการก่อกําเนิดการเดินทาง และการ
กระจายการเดินทาง ได้มีการปรับปรุงข้อมูลพ้ืนฐานจากระบบเดิมซ่ึงยังไม่มีระบบรถไฟความเร็วสูงอยู่ จึงทําให้ละเลย
ข้อมูลความต้องการเดินทางท่ีถูกชักนํา (Induced Travel Demand) ซ่ึงประกอบไปด้วย ความต้องการเดินทางแฝง 
(Latent หรือ Suppressed Demands) จากข้อจํากัดของรูปแบบการเดินทางท่ีมีอยู่เดิม และข้อมูลความต้องการ
เดินทางท่ีถูกชักนําจากการมีระบบใหม่ 
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การแก้ไขปัญหาโดยใช้ผลงานวิจัย 
อาศัยแนวคิดในการบูรณาการโครงสร้างแบบจําลองการเดินทางระหว่างเมืองแบบด้ังเดิมท่ีประกอบไปด้วย

แบบจําลองย่อยสี่ข้ันตอน ได้แก่ การกําเนิดการเดินทาง การกระจายการเดินทาง การเลือกรูปแบบการเดินทาง และ
การแจกแจงการเดินทาง ให้มีโครงสร้างท่ีซ้อนกันอยู่ในแบบจําลองเดียว โดยมีการสุ่มสัมภาษณ์กลุ่มตัวอย่างผู้ท่ีเคย
และกําลังเดินทางในแนวเส้นทางรถไฟความเร็วสูงท่ีจะเกิดข้ึนในอนาคต คือ กรุงเทพมหานคร – สระบุรี – 
นครราชสีมา – ขอนแก่น – อุดรธานี และ หนองคาย จํานวน 6,000 ตัวอย่าง โดยอาศัยการสํารวจความชอบท่ีถูก
ระบุ จําแนกสัดส่วนตามคู่การเดินทางและรูปแบบการเดินทาง ได้แก่ รถยนต์ส่วนบุคคล รถโดยสารสาธารณะ รถไฟ 
และเครื่องบิน ท่ีสอดคล้องกับการประมาณการเดินทางโดยแบบจําลองการเดินทางระดับชาติ ซ่ึงพัฒนาโดยสํานักงาน
นโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) แบบจําลองท่ีพัฒนาข้ึนสามารถท่ีจะแสดงค่าอรรถประโยชน์สูงสุด ใน
การเลือกรูปแบบการเดินทางและเส้นทาง ซ่ึงใช้เป็นมาตรในการวัดความสามารถในการเข้าถึงระบบรถไฟความเร็วสูง 
ซ่ึงเม่ือนําไปรวมกับแบบจําลองการกําเนิดการเดินทางแล้วจะสามารถระบุถึงปริมาณความต้องการเดินทางท่ีถูกชักนํา
ได้ งานวิจัยชิ้นนี้ ยังได้พัฒนาแบบจําลองแหล่งกําเนิดการเดินทางพิเศษ โดยนําเอาปัจจัยแวดล้อมท่ีเก่ียวข้อง ได้แก่ 
ปริมาณผู้โดยสาร สิ่งอํานวยความสะดวกภายในสถานี จํานวนช่องจอดรถ และจํานวนทางเข้าออก มาใช้ประกอบการ
พิจารณา โดยมีการสํารวจข้อมูลปริมาณการเดินทางเข้าสู่สถานีรถไฟหลักท่ัวประเทศ จํานวน 26 สถานี จําแนกตาม
รูปแบบการเข้าถึงสถานี ได้แก่ การเดินทางโดยไม่ใช้เครื่องยนต์ เช่น การเดินเท้าและการข่ีจักรยาน ระบบขนส่งก่ึง
สาธารณะ ได้แก่ รถแท็กซ่ี รถจักรยานยนต์สาธารณะ รถสามล้อเครื่องและรถสองแถว ระบบขนส่งมวลชนทางถนน 
ได้แก่ รถตู้สาธารณะ รถโดยสารประจําทางและรถโดยสารไม่ประจําทาง ระบบขนส่งมวลชนเร่งด่วน ได้แก่ รถไฟฟ้าบี
ทีเอส รถไฟฟ้ามหานคร และรถไฟฟ้าเชื่อมท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ รวมไปถึงรถยนต์ส่วนบุคคลและรถจักรยานยนต์
ส่วนบุคคล จําแนกเป็นการขับมาเองเพ่ือจอดแล้วจร หรือมีผู้ขับมาส่ง รวมไปถึงการสัมภาษณ์กลุ่มตัวอย่างโดยอาศัย
การสํารวจความชอบท่ีถูกระบุ ผลการวิจัยพบว่า ปริมาณผู้โดยสารและจํานวนร้านค้า เป็นตัวแปรหลักท่ีใช้อธิบาย
ปริมาณการเดินทางเข้าสู่สถานี ซ่ึงอธิบายได้โดยอาศัยแบบจําลองถดถอยหลายตัวแปร และพบด้วยว่าประเภทของ
ร้านค้าและเวลาในการเดินทางมาถึงสถานีก่อนออกเดินทางจริง แตกต่างกันไปตามรูปแบบการเดินทางท่ีใช้อยู่เดิม
ก่อนมาใช้ระบบรถไฟความเร็วสูง ซ่ึงอธิบายได้โดยแบบจําลองโลจิตทวินามท่ีถูกพัฒนาข้ึน โดยปัจจัยด้านการเดินทาง 
ได้แก่ ค่าใช้จ่าย เวลาและระยะทางในการเข้าถึง รวมไปถึงปัจจัยด้านเศรษฐกิจและสังคม เช่น อายุ อาชีพ รายได้ 
ระดับการศึกษา และการครอบครองรถยนต์ จะส่งผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางเข้าสู่สถานี ซ่ึงอธิบายได้โดย
อาศัยแบบจําลองโลจิตพหุนามท่ีถูกพัฒนาข้ึน 
 
  



รูปภาพประกอบ 

1. ผลการวิเคราะห์ปัจจัยท่ีมีผลต่อผู้โดยสารท่ีจะมาใช้บริการต่างๆในอนาคตท่ีสถานีรถไฟความเร็วสูงก่อนออก
เดินทางซ่ึงเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางมาจากรถย

2. ผลการวิเคราะห์ปัจจัยท่ีมีผลต่อผู้โดยสารท่ีจะมาใช้บริการต่างๆในอนาคตท่ีสถานีรถไฟความเร็วสูงก่อนออก
เดินทางซ่ึงเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางมาจากรถโดยสาร
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ผลการวิเคราะห์ปัจจัยท่ีมีผลต่อผู้โดยสารท่ีจะมาใช้บริการต่างๆในอนาคตท่ีสถานีรถไฟความเร็วสูงก่อนออก
เดินทางซ่ึงเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางมาจากรถยนต์ส่วนตัว     

ผลการวิเคราะห์ปัจจัยท่ีมีผลต่อผู้โดยสารท่ีจะมาใช้บริการต่างๆในอนาคตท่ีสถานีรถไฟความเร็วสูงก่อนออก
เดินทางซ่ึงเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางมาจากรถโดยสาร 

ผลการวิเคราะห์ปัจจัยท่ีมีผลต่อผู้โดยสารท่ีจะมาใช้บริการต่างๆในอนาคตท่ีสถานีรถไฟความเร็วสูงก่อนออก

 
ผลการวิเคราะห์ปัจจัยท่ีมีผลต่อผู้โดยสารท่ีจะมาใช้บริการต่างๆในอนาคตท่ีสถานีรถไฟความเร็วสูงก่อนออก

 



3. ผลการวิเคราะห์ปัจจัยท่ีมีผลต่อผู้โดยสารท่ีจะมาใช้บริการต่างๆในอนาคตท่ีสถานีรถไฟความเร็
เดินทางซ่ึงเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางมาจากเครื่องบิน

 
4. ผลการวิเคราะห์ปัจจัยท่ีมีผลต่อผู้โดยสารท่ีจะมาใช้บริการต่างๆในอนาคตท่ีสถานีรถไฟความเร็วสูงก่อนออก
เดินทางซ่ึงเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางมาจากรถไฟ
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ผลการวิเคราะห์ปัจจัยท่ีมีผลต่อผู้โดยสารท่ีจะมาใช้บริการต่างๆในอนาคตท่ีสถานีรถไฟความเร็
เดินทางซ่ึงเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางมาจากเครื่องบิน 

ผลการวิเคราะห์ปัจจัยท่ีมีผลต่อผู้โดยสารท่ีจะมาใช้บริการต่างๆในอนาคตท่ีสถานีรถไฟความเร็วสูงก่อนออก
เดินทางซ่ึงเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางมาจากรถไฟ 

ผลการวิเคราะห์ปัจจัยท่ีมีผลต่อผู้โดยสารท่ีจะมาใช้บริการต่างๆในอนาคตท่ีสถานีรถไฟความเร็วสูงก่อนออก
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5. แบบจําลองก่อนการปรับปรุง 
5.1 แบบจําลองการกําเนิดแหล่งเดินทางใน NAM ก่อนการปรับปรุง 
Trip Generation(A,P) = 0.026195 * Population + 0.076310 * GPP  + 2373 
 
5.2 แบบจําลองการเลือกรูปแบบการเดินทางใน NAM ก่อนการปรับปรุง (เมษายน 2558) 
สําหรับการเดินทางระยะทางไม่เกิน 300 กิโลเมตร 
Constant        Cost          Time 
-0.44712      -0.0040964-0.00061663   CAR 
-2.7278        -0.039734     -0.00026564   BUS 
-1.08052      -0.0027068    -0.00042037   RAIL 
1.92175       -0.0017178    -0.00016304   AIR 
 
 
สําหรับการเดินทางระยะทางตั้งแต่ 300 กิโลเมตร ข้ึนไป 
Constant        Cost          Time 
-0.20929      -0.0022267-0.00014912   CAR 
-3.04307      -0.0029398    0.0011133      BUS 
-2.48916      -0.0013943    -0.0012595     RAIL 
1.92175       -0.0017178    -0.00016304   AIR 
 
U = Constant + Cost x [Cost Matrix] + Time x [Time Matrix] 
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6. แบบจําลองหลังการปรับปรุง 
6.1 แบบจําลองการกําเนิดแหล่งเดินทางใน NAM หลังการปรับปรุง 
Trip Generation(A,P) = 0.00516 (Accessibility * Population) + 0.04218 * GPP  + 13797.1  
 
6.2 แบบจําลองการเลือกรูปแบบการเดินทางใน NAM หลังการปรับปรุง 

 
คุณลักษณะ SP RP Aggregate 

รถยนต์ส่วนบุคคล 

ค่าคงที่ -3.3851 -1.91487 -3.64225 

ค่าเดินทาง -0.00076 - -0.00014 

ระยะเวลาเดินทาง -0.09625 -0.83195 -0.1586 

รายได้ -0.09625 - 0.15203 

มีรถในครอบครอง -0.32629 - -0.16246 

อายุ 
 

- - 

ระดับการศึกษา 0.09151 - 0.05518 

รถโดยสารประจําทาง 

ค่าคงที่ 0.5925 - 0.64578 

ค่าเดินทาง -0.00241 -0.00874 -0.00241 

ระยะเวลาเดินทาง -0.16379 - -0.13731 

ความถี่ -0.08993 -0.1665 -0.09361 

รายได้ 0.01707 - - 

มีรถในครอบครอง -0.13366 - -0.11264 

อายุ -0.10302 - -0.11035 

ระดับการศึกษา -0.14067 - -0.14665 

รถไฟ 

ค่าคงที่ -1.13298 -2.13766 -1.15745 

ค่าเดินทาง -0.00051 -0.01015 -0.0006 

ระยะเวลาเดินทาง -0.25041 -0.12037 -0.22576 

ความถี่ 0.13791 - 0.14457 

รายได้ -0.10882 - -0.11329 

มีรถในครอบครอง -0.06543 - -0.09885 

อายุ 0.13209 - 0.12589 

ระดับการศึกษา -0.03272 - -0.03555 
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คุณลักษณะ SP RP Aggregate 

เคร่ืองบิน 

ค่าคงที่ 
 

- - 

ค่าเดินทาง -0.00189 - -0.00181 

ระยะเวลาเดินทาง -0.45457 -6.22935 - 

ความถี่ -0.278 - -0.25301 

รายได้ 0.15194 - 0.1689 

มีรถในครอบครอง 0.36664 - 0.27385 

อายุ -0.31195 - -0.39214 

ระดับการศึกษา 0.52612 - 0.39353 

รถไฟความเร็วสูง 

ค่าเดินทาง -0.00201 - -0.00191 

ระยะเวลาเดินทาง - - - 

ความถี่ -0.19351 - -0.19992 

จํานวนข้อมูล 
 

20483 1274 21757 

 
(ได้รับทุนอุดหนุนการวิจัยประจําปี 2556) 


