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Abstract:  The study for developing a public transport system model with trolley bus in Pattaya, 

Chon Buri province was conducted by collecting data with questionnaires survey of 1,200 sets. The 

samplings were categorized based on travel patterns of 400 respondents in 3 groups of car, 

motorcycle, minibus and other public transit by comparing with the original transportation system. 

When considering the change of travel behavior from personal cars and motorcycles towards more 

public transport, the results of the analysis showed that people still decided to use the same 

travel modes rather than new alternative pattern. Thus, factor of price and travel time are the 

most important factor on mode shift to public transport when trolley bus was introduced in 

Pattaya city. 
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บทคัดยอ: การศึกษาแนวทางในการพัฒนารูปแบบระบบขนสงรองดวยรถโดยสารไฟฟาลอยางในเมอืงพัทยา จังหวัด

ชลบุรี โดยไดดำเนินการวิเคราะหปจจัยที่เกี่ยวของกับการวิเคราะหทัศนคติของกลุมตัวอยางตอการเลือกรูปแบบ

ความเหมาะสมของการพัฒนารถโดยสารไฟฟาตนแบบ โดยทำการเก็บรวบรวมขอมูลดวยแบบสอบถามกลุมตัวอยาง

จำนวน 1,200 ชุด ซึ่งเปนวิธีการสุมแบบเฉพาะเจาะจงจากผูเดินทางทั้ง 3 กลุมผูสัญจรในพื้นที่เมืองพัทยาดวย

รูปแบบการเดินทางท่ีแตกตางกัน คือ รถยนต รถจักรยานยนต และรถสองแถว รถประจำทางอ่ืน ๆ เพ่ือศึกษาปจจัย

ท่ีสงผลตอการเลือกใชระบบขนสงสาธารณะทางเลือกโดยเปรยีบเทียบจากระบบการคมนาคมเดมิท่ีใชเดินทาง ซึ่งผล

การศึกษาพบวาเมื่อพิจารณาทางเลือกการเดินทางในอนาคตซึ่งไดกำหนดขึ้นภายใตเงื่อนไขที่แตกตางกัน พบวา 

ประชาชนยังคงตัดสินใจเลือกใชรูปแบบการเดินทางตามเดิม แตหากมีการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะดวยรถ

โดยสารไฟฟาท่ีมีปจจัยทางดานเวลาในการเดินทางที่นอยและคาใชจายราคาประหยัดกวาจะสงผลตอการตัดสินใจ

ของประชาชนท่ีมีแนวโนมในการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางมาสูระบบขนสงสาธารณะมากยิ่งข้ึน 

คำสำคัญ: รถโดยสารไฟฟาลอยาง เมืองพัทยา ระบบขนสงสาธารณะ
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คำนำ 

จากกรอบนโยบายของการพัฒนาการขนสง

ระบบรางเพื่อกระจายความเจริญไปสูสวนภูมิภาคถูก

หยิบยกขึ้นมาเปนกรอบนโยบายหลักของการพัฒนา

พื้นที่ โดยเฉพาะอยางยิ่งในภาคตะวันออกเพื่อสงเสริม

ดานการทองเที่ยว การพัฒนาอุตสาหกรรม และการลด

ความตองการใชยานพาหนะสวนบุคคลลง การพัฒนา

ระบบโครงสรางพื้นฐานดวยระบบรถไฟฟาเชื ่อมทา

อากาศยานสุวรรณภูมิสวนตอขยายจากทาอากาศยาน

สุวรรณภูมิ - ชลบุรี - พัทยาไปถึงระยอง เปนโครงการ

ตามนโยบายของรัฐบาลเพื่อยกระดับคุณภาพชีวิต

และเพ่ิมความสามารถในการแขงขันของประเทศไทย 

โดยโครงการรถไฟดังกลาวจะมีบทบาทสำคัญในภาค

การขนสงที่ยั่งยืน และมีรูปแบบการเดินทางที่มีความ

ปลอดภัย ลดปญหาการแออัด การจราจรทางถนน 

รวมถึงบทบาทในการพัฒนาเมืองและเศรษฐกิจใน

ภาคตะวันออก ซึ ่งการพัฒนารูปแบบการเดินทาง

ดวยระบบขนสงสาธารณะตองสรางความงายในการ

เขาถึง ตรงเวลา ปลอดภัย ความคลองตัวในการเลือก

เวลาเดินทาง เปนตน (Ben-Akiva and Morikana, 

2002) ทวาจากสถานการณป จจ ุบ ันการพัฒนา

โครงขายดังกลาวอาจยังไมตอบสนองตอเปาประสงค

เนื ่องจากความนิยมของการใชรถยนตส วนตัวมี

เพิ่มขึ้น สาเหตุไมเพียงแตเกิดจากเสนทางของระบบ

ในปจจุบันที่ไมครอบคลุมและกระจุกตัวอยูในเขต

ศูนยกลางธุรกิจเทานั้น อีกทั้งยังเกิดจากขาดความ

เหมาะสมของการเชื ่อมตอกับโครงขายคมนาคม

ขนสงระบบรองท่ีไดมาตรฐาน เชน รถประจำทาง รถ

ตู รถโดยสารปรับอากาศขนาดเล็ก (shuttle bus) 

รถราง (tram/streetcar) และรถโดยสารไฟฟาลอ

ยาง (trolley bus) เปนตน (Vuchic, 2007) ดังน้ัน

การพัฒนาการระบบขนสงสาธารณะที ่ม ีความ

เชื ่อมตอระบบการเดินทางจึงเปนสิ ่งสำคัญท่ีจะ

สามารถลดปริมาณการจราจรที ่ไม จ ําเปนลงได 

(Lincoln Institute of Land Policy, 2015) อน่ึง

การวิจัยซึ่งถือเปนเครื ่องมือท่ีสำคัญตอการพัฒนา

เศรษฐกิจและสังคมของประเทศอันกอใหเกิดการ

ยกระดับขีดความสามารถในเชิงแขงขันของประเทศ

รวมถึงการพัฒนาคุณภาพชีวิตและสังคมในเมือง 

(Sirisumphand, 2013) อ ันเป นแนวทางในการ

บรรเทาอ ุปสรรคด ังกล าว ด ังน ั ้นเหต ุผลและ

ความสำคัญในขางตนในการศึกษานี้จึงมุงเนนศึกษา

ปจจ ัยที ่ม ีผลตอการตัดสินใจเล ือกรูปแบบการ

เด ินทางเพื ่อเป นส วนหนึ ่งในการพิจารณาแนว

ทางการพัฒนาร ูปแบบระบบขนสงรองด วยรถ

โดยสารไฟฟาลอยางในเมืองพัทยา โดยยึดหลักการ

ในการทำความเขาใจของพฤติกรรมการเดินทาง

เพื่อใหเกิดการพัฒนาที่สอดคลองตอความตองการ

ของประชาชนภายในพื้นที่ โดยรถโดยสารไฟฟาลอ

ยาง ( trolley bus) ถ ือ เป นนว ัตกรรมท ี ่สำคัญ

ทางดานการขนสง ซึ่งเปนระบบขนสงที่ขับเคลื่อน

ดวยพลังงานไฟฟาและเปนระบบขนสงมวลชนที่ไมมี

เสียงดังรบกวน ไมสรางมลพิษทางอากาศ ประหยัด

และมีประสิทธิภาพ อีกทั้งแนวคิดของการใชยาน

ยนตไฟฟายังสอดคลองกับแผนอนุรักษพลังงาน 20 

ป พ.ศ. 2558-2579 (Energy Policy and Planning 

Office, 2016) ที่มีเปาหมายเพื่อการประหยัดหรือ

การลดการใชพลังงานที่ไมจำเปน ตลอดจนการลด

การปลอยมลพิษและกาซเรือนกระจกซึ่งเปนตนเหตุ

ของการเกิดภาวะโลกรอน นอกจากน้ียังมสีวนชวยใน

การสงเสริมการเดินทางทองเที่ยวใหมีความสะดวก 

คลองตัวและเช่ือมโยงการพัฒนาพ้ืนท่ีในเมืองพัทยา 

อุปกรณและวิธีการ 

วิธีการดำเนินการศึกษา 

งานวิจัยน้ีดำเนินการวิเคราะหปจจัยในการ
วิเคราะหทัศนคติของกลุมตัวอยางตอการประเมิน
รูปแบบความเหมาะสมของการพัฒนารถโดยสาร
ไฟฟาตนแบบ ซึ ่งม ีพื ้นที ่ศ ึกษา คือ เมืองพัทยา 
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จังหวัดชลบุรี (Figure 1) เวลาในการดำเนินทำการ
เก ็บรวบรวมข อม ูลด วยการใช แบบสอบถาม 
( questionnaire survey) ใ นกา รสอบถามกลุ ม
ต ัวอย าง ซ ึ ่งเป นว ิธ ีการส ุ มแบบเฉพาะเจาะจง 
(purposive sampling) โดยมีกรอบการเก็บขอมูล
ดวยแบบสอบถามท้ังหมด 3 ชุด ซึ่งแบงประเภทของ
แบบสอบถามตามรูปแบบการเดินทางของผู ตอบ
แบบสอบถามประกอบดวย รถยนต รถจักรยานยนต 
รถสองแถวหรือรถประจำทางอื่น ๆ โดยประเด็นใน
การสอบถามแบงออกเปน 4 ประเด็น คือ 1) ขอมูล
เก่ียวกับการเดินทาง 2) ขอมูลทัศนคติเก่ียวกับระบบ
ขนสงสาธารณะและความคิดเห็นเกี่ยวกับรถประจำ
ทางปรับอากาศ electric bus หรือ trolley bus 3) 
ปจจัยที่สงผลตอการเลือกใชระบบขนสงสาธารณะ
ทางเลือกและระบบการคมนาคมเดิมที่ใช 4) ขอมูล
ท่ัวไปของผูเดินทาง  

โดยกลุ มตัวอยางไดทำการคัดเลือกโดย
วิธีการสุมตัวอยางแบบชั้นภูมิ (stratified random 
sampling) โดยใชวิธีการคำนวณหาขนาดประชากร 
(Yamane, 1967) จากขนาดของประชากรจำนวน
ประชากรเมืองพัทยาท้ังหมด 613,083 คน ในป พ.ศ. 
2557 (จดทะเบียนรวมแฝง) ซึ่งสามารถนำมาใชไดใน
การกำหนดขนาดของกลุ มตัวอยางที ่ตองการโดย
อางอิงจากขอมูลประชากรเมืองพัทยา โดยพิจารณา
ขนาดความคลาดเคลื่อนที่ยอมรับไดรอยละ 3 ดังน้ัน
การศึกษาในครัง้นี้จึงทำการเก็บจำนวนกลุมตัวอยาง
ท ั ้ งส ิ ้น  1,200 ช ุด  จากน ั ้นพ ิจารณาตามความ
หนาแนนของการอยูอาศัยภายในชุมชนแตละชุมชน 
(Figure 1) เพื ่อกระจายจำนวนแบบสอบถามลงใน
แตละพื้นที่ และทำการเก็บรวบรวมขอมูล สำหรับ
แนวทางการวิเคราะหอาศัยเครื่องมือทางสถิติ และ
การวิเคราะหดวยเทคนิค Stated Preference (SP) 
เพื่อศึกษาแนวโนมของการตัดสินใจในประเด็นที่ยัง
ไมเกิดข้ึนในมุมมองของกลุมตัวอยาง ในงานวิจัยน้ีได
ใชการวิเคราะหเชิงพรรณนา ดวยเครื่องมือทางสถิติ
เพื ่อการอธิบายลักษณะของขอมูลประกอบการ
อธิบายในการตัดสินใจเลือกรูปแบบการพัฒนาของ

กลุมตัวอยางเพ่ือทราบถึงขอคิดเห็นของกลุมตัวอยาง
ที่เกี่ยวของกับการพัฒนาพื้นที่และโครงขายเสนทาง
ระบบขนสงรอง ความตองการในการเดินทาง ความ
คาดหวังของกลุมตัวอยางที่มีตอโครงการพัฒนาใน
อนาคต เพ่ือนำสูการวิเคราะหเพ่ือศึกษาแนวโนมของ
การตัดสินใจในประเด็นทางเลือกของการพัฒนาท่ี
กำหนดขึ้นภายใตเงื่อนไขของปจจัยที่กำหนด อันจะ
นำไปส ู แนวทางการพ ัฒนาระบบขนส งรอง ท่ี
เหมาะสม และสอดคลองตอความตองการและ
ทัศนคติของประชาชนภายในพ้ืนท่ีเพ่ือผลักดันใหเกิด
การนำไปสูการปฏิบัติจริงในพ้ืนท่ี   

ผลการศึกษาและวิจารณ 

การพัฒนาเมืองใหมภายใตโครงการพัฒนา

ระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออกในสามจังหวัดท่ี

ประกอบดวยจังหวัดฉะเชิงเทรา ชลบุรี และระยอง จะ

ผลักดันพัทยาเปนเมืองทองเที ่ยวคุณภาพและเชิง

ส ุขภาพระด ับโลก “แนวค ิดของ EEC ด  านการ

ทองเที่ยวคือ leisure destination เจาะกลุมนักธุรกิจ

เดินทางเขามาแลวสามารถมาพักผอนหรือทองเท่ียวได

ในขณะเดียวกัน โดยพัทยาคอนขางที่จะตรงเปาหมาย

เพราะมีสถานท่ีขนาดใหญในการรองรับนักธุรกิจ ใน

การจัดประชุมสมัมนา นอกจากนี้ปจจุบันแนวโนมการ

เดินทางเปลี่ยนไปมาก ขณะเดียวกันความตองการมี

ความเฉพาะและหลากหลายมากข ึ ้นด วย โดยมี

รายละเอียดอธิบายดังน้ี 

สภาพทั่วไปของพื ้นที ่และรูปแบบการเดินทางใน
เมืองพัทยา 

เมืองพัทยาเปนเมืองทองเที่ยวที่สำคัญโดย
ลักษณะกิจกรรมของพ้ืนท่ีสวนใหญเปนอาคารพาณิชย
และรานคา สถานบันเทิงท่ีมีกิจกรรมทั้งกลางวันและ
กลางคืนทำใหเกิดการผสมผสานกันระหวางปริมาณ
จราจรในพื้นที่และปริมาณจราจรผานเมืองสงผลให
ปร ิมาณจราจรบนถนนม ีปร ิมาณส ูง นอกจากน้ี
เนื่องจากพัทยามีจุดตัดจำนวนมากทำใหถนนสุขุมวิท
ในชวงเมืองพัทยาติดขัด โดยเฉพาะอยางยิ ่งในชวง
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เทศกาลตาง ๆ ที่สำคัญ โดยรูปแบบระบบคมนาคม
และขนสงในเมืองพัทยาปจจุบันมีหลายรูปแบบท้ังทาง
บถนน ทางราง ทางน้ำ และทางอากาศ ซึ่งเอื้อตอการ
เดินทางเขา-ออกพ้ืนท่ีอยางสะดวกและรวดเร็ว สำหรับ
การเดินทางสัญจรภายในเมืองพัทยานอกจากรถยนต
สวนบุคคลแลวยังมรีะบบขนสงสาธารณะใหบริการแต
เปนระบบขนสงสาธารณะขนาดเล็กหรือรถสองแถว ไม
มีระบบขนสงสาธารณะขนาดใหญหรือรถโดยสาร
ประจำทาง โดยมีเสนทางรถสองแถวใหบริการตาม
ถนนสายหลักและสายรองซึ่งใหบริการอยางทั่วถึง อีก
ท้ังยังมีรถรับจาง รถแท็กซี่ ใหบริการ  
ผลการวิเคราะหขอมูลการเดินทางของกลุมตัวอยาง 

การศึกษาแนวทางในการพัฒนารูปแบบ
ระบบขนสงรองดวยรถโดยสารไฟฟาลอยางในเมือง
พัทยาซึ่งไดทำการเก็บรวบรวมและวิเคราะหขอมูลจาก
แบบสอบถาม 1,200 ชุด เมื ่อพิจารณาในดานของ
ลักษณะทางสังคมและเศรษฐกิจรวมกับรูปแบบการ
เดินทาง (Table 1) แสดงใหเห็นวา ผูขับขี่รถยนตสวน
ใหญจบระดับการศึกษามัธยมตอนปลายและระดับ

ปริญญาตรี ซึ่งกวารอยละ 47.81 ประกอบอาชีพธุรกิจ
สวนตัว อันเนื ่องมาจากลักษณะของการประกอบ
อาชีพธุรกิจสวนตัวสงผลใหตองใชรถยนตสวนบุคคลใน
การเดินทางเพื่อความสะดวกในการติดตอธุรกิจและ
ทำงาน ในส  วนของร ูปแบบการเด ินทางด  วย
รถจักรยานยนตพบวา ผู ขับขี ่เปนเพศชายรอยละ 
55.82 ซึ่งจำนวนใกลเคียงกับเพศผูหญิง โดยผูขับข่ี
รถจักรยานยนตกวารอยละ 36.66 ประกอบอาชีพ
รับจางทั่วไป รองลงมาคือ ธุรกิจสวนตัวคิดเปนรอยละ 
24.80 ซึ่งการประกอบอาชีพธุรกิจสวนตัวท่ีเดินทาง
ดวยรถจักรยานยนตสวนใหญมีลักษณะการขับขี่เพ่ือ
การคาขาย อาทิ รถจักรยานยนตขายอาหารบริเวณริม
ชายหาด ในสวนของรูปแบบการเดินทางดวยรถสอง
แถวหรือรถประจำทางอื่น ๆ มีผูใชบริการที่ประกอบ
อาชีพที่หลากหลายอันประกอบดวย รับจาง/พนักงาน
เอกชน คิดเปนรอยละ 31.84 รองลงมาคือ ธุรกิจ
สวนตัว คิดเปนรอยละ 30.53 และ รับจาง นักเรียน/
นักศึกษา ตามลำดับ

 

Figure 1. Travel patterns in Pattaya area 

Table 1. Social and economic characteristics of the sample group 

Factors 
Car  Motorcycle  Public transits 

n %  n %  n % 

Gender         

 Male 179 45.43  211 55.82  193 49.61 
 Female 215 54.57  167 44.18  196 50.39 

 Chi-square=0.002, (Missing Data; car=6 sets, Motorcycle=22 sets, Public transit=11 sets) 
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Factors 
Car  Motorcycle  Public transits 

n %  n %  n % 

Education          

 Primary school 0 0.00  71 18.93  6 1.55 
 Lower secondary school 37 9.59  90 24.00  34 8.81 
 High school 168 43.52  157 41.87  96 24.87 
 Vocational education 12 3.11  10 2.67  50 12.95 
 Bachelor degree 167 43.26  35 9.33  182 47.15 

 Graduate level 2 0.52  3 3.20  18 4.66 

 Chi-square=0.000 (Missing Data; car=14 sets, Motorcycle=105 sets, Public transit=20 sets) 

Occupation         

 Unemployed 1 0.26  4 1.08  8 2.11 
 Student 10 2.57  33 8.89  51 13.42 
 Government officials / state workers / state enterprises 23 5.91  13 3.50  32 8.42 
 Private business 186 47.81  92 24.80  116 30.53 
 Employee / Private employee 89 22.88  136 36.66  121 31.84 
 Hire 80 20.57  93 25.07  52 13.68 

 Chi-square=0.014 (Missing Data; car=14 sets, Motorcycle=29 sets, Public transit=20 sets) 

 จากการวิเคราะหขางตนแสดงใหเห็นวาการ

เลือกใชรูปแบบการเดินทางมีลักษณะที่แตกตางกันไป

ตามความสะดวกสบายและว ัตถุประสงค ในการ

เดินทาง ดังน้ันดวยลักษณะกิจกรรมของพ้ืนท่ีเมืองเปน

เมืองทองเที่ยวสงผลใหมีปริมาณการเดินทางคอนขาง

หนาแนน โดยจากกลุ มตัวอยางพบวา รูปแบบการ

เดินทางที่นิยมมากท่ีสุด (Figure 1) คือ รถยนตสวน

บ ุ คคล  ค ิ ด เป  นร  อยละ  47.01 รองลงมา  คื อ 

รถจักรยานยนต และรถสองแถว เดิน รถประจำทางอ่ืน 

ๆ ตามลำดับ ซึ่งเมื่อพิจารณาในประเด็นทางเลือกการ

เด ินทางอ ื ่ น ๆ พบว  า ผ ู  เด ินทางด  วยร ูปแบบ

รถจักรยานยนตและรถสองแถวสามารถเปลี่ยนไปใช

รูปแบบการเดินทางอื่น ๆ ไดหากจำเปนและสะดวก

มากกวา ในขณะท่ีผูเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลกวา

ร อยละ 84.16 ยังคงตัดสินใจเลือกใชร ูปแบบการ

เดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลตามเดิม โดยจากการ

สัมภาษณในประเด็นระบบขนสงสาธารณะในเมือง

พัทยา พบวา ผูขับรถโดยสารสองแถวน้ันสวนใหญเปน

ทั้งเจาของรถและเชาขับ โดยเสียคาเชารายวัน 12 

ชั ่วโมง 500 บาท บางคันมีการขับรถนอกเสนทาง 

(เหมาทั ้งคัน) สวนใหญเปนชาวตางชาติท่ีเดินทาง

ทองเที่ยวเปนกลุมและมีกระเปาเดินทางทำใหรถสอง

แถวเปนตัวเลือกการเดินทางตน ๆ ซึ ่งมีคาโดยสาร

ระหวาง 400 – 600 บาท โดยนักทองเที่ยวสวนใหญ

ไมนิยมเลือกเดินทางดวยรถแท็กซี ่เพราะมีคาบริการท่ี

คอนขางสูงและไมสามารถขนสัมภาระไดหมด สำหรับ

รายไดปกติตอเที ่ยวเฉลี ่ยโดยประมาณ 300 – 400 

บาท ซึ่งข้ึนอยูกับจำนวนรอบของการเดินทาง  

การวิเคราะหทางเลือกการพัฒนารูปแบบระบบ

ขนสงรองดวยรถโดยสารไฟฟาลอยาง 

ในการว ิ เคราะห ทางเล ือกการพ ัฒนา
รูปแบบระบบขนสงรองดวยรถโดยสารไฟฟาลอยาง
อาศัยการวิเคราะหดวยเทคนิค stated preference 
(SP) ซึ่งเปนวิธีที่ใชในการศึกษาความคิดเห็นและการ
ตัดสินใจของกลุมเปาหมายภายใตสถานการณที่ยังไม
เคยเกิดขึ้นแตถูกสมมตุิขึ้นมา โดยเปนการวิเคราะหท่ี
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เกี ่ยวของกับพฤติกรรมของผู บร ิโภค เพื ่อศึกษา
แนวโนมของการตัดสินใจในประเด็นที่ยังไมเกิดขึ้นใน
มุมมองของกลุมตัวอยาง โดยที่การวิเคราะหดานการ
เปล ี ่ยนแปลงของเง ื ่อนไขภายใต แนวคิด stated 
preference จะใชหล ักอรรถประโยชน (Ortuzar 
and Willumsen, 2011) ซึ ่งเปนการวิเคราะหเพ่ือ
คาดการณความเปนไปไดในการเลือกใชรูปแบบของ
การขนสงทางเลือกเพื่อพิจารณาถึงการเปลี่ยนแปลง
หากมีการพัฒนาหรือปรับปรุงระบบเพื่อวิเคราะห
ความเปนไปไดของการเลือกทางเลือกภายใตตัวเลือก
นั ้นจะพิจารณาจากโอกาสในการเลือกภายใตการ
สังเกตจากอรรถประโยชนทางตรงและอรรถประโยชน
ทางออมในแตละทางเลือกระหวางการเลือกใชและไม
เล ือกใช   (Hensher, 1994) โดยจากการทบทวน
วรรณกรรม พบวา ปจจัยในการเลือกใชระบบขนสง
มวลชนหรือไมน้ันจะข้ึนอยูกับ ประเด็นดานสังคมและ
เศรษฐกิจของผูเลือกใชระบบ สภาพของการใหบริการ
ระบบคมนาคม พฤติกรรมและเปาหมายของการ
เดินทาง โดยแนวคิดที่มาพรอมกับการเลือกทางเลอืก
ภายใตเงื่อนไขใด ๆ นั้นจะเกิดขึ้นจากความพึงพอใจ
ของผูเลือกภายใตปจจัยตาง ๆ โดยทางเศรษฐศาสตร
จะใชทฤษฎีอรรถประโยชน ซึ่งมีสมมติฐานวาผูเลือก
จะเลือกในตัวเลือกท่ีพึงพอใจสูงสุด โดยเง่ือนไขในการ
วัดคานั้นสามารถจำแนกออกไดเปน 2 สวนหลัก คือ 
สวนที่วัดคาไดแนนอน และสวนขององคประกอบเชิง
สุ ม โดยลักษณะของการวิเคราะหภายใตฟงกชัน
อรรถประโยชน น้ันจะใชการวิเคราะหความนาจะเปน
ดำเนินการวิเคราะหหาความเปนไปไดในการเลือกใช
ตัวเลือกที่กำหนดใหภายใตสถานการณตาง ๆ โดย
ทางผูศึกษาดำเนินการจำแนกการวิเคราะหเงื ่อนไข
ทางเลือกในการพัฒนารูปแบบการเดินทางภายใต
สมมติฐานเงื่อนไขของราคาคาโดยสาร ระยะเวลาใน
การเดินทาง และระยะเวลาในการรอรถ ท่ีแตกตางกัน
ออกเปนท้ังหมด 9 กรณ ีดังแสดงใน Table 4 

จากกรณีสมมติทั ้ง 9 กรณี ซึ ่งแบงตาม
รูปแบบการเดินทาง 3 รูปแบบหลัก โดยลักษณะของ
การเลือกจะเปนการเลือกตอบแบบ “เลือก” หรือ 
“ไมเลือก” ภายใตเงื ่อนไขที ่แตกตางกัน โดยการ
วิเคราะหความเปนไปไดของการเลือกหรือไมเลือกโดย
การศึกษาในขั้นนี ้จะใชการอธิบายดวย odd Ratio 
คือ โอกาสในการที่ตัวอยางจะเลือก โดยพิจารณาใน
มิติของความเปนไปได ในดานการวิเคราะหจากการ
สอบถามกลุมตัวอยางที่อยูอาศัยในพื้นที่เมืองพัทยา
ดวยการรวบรวมจากแบบสอบถาม พบวา มีผู ตอบ
แบบสอบถามบางรายมิไดใหขอมูล จึงไดทำการเลือก
วิเคราะหเฉพาะกลุมตัวอยางที่ตอบแบบสอบถามใน
แตละขอเทานั ้น ซึ ่งพิจารณาจากรอยละของการ
เลือกใชและการไมเลือกใชทางเลือกในการเดินทาง
สำหรับแนวทางการพัฒนาในอนาคต เพ่ือศึกษา
เปรียบเทียบถึงทัศนคติดานการเลือกใชภายใตเง่ือนไข
ที่ทำการเปรียบเทียบกับเงื่อนไขที่กำหนดขึ้นโดยมี
ราคาคาโดยสารที่สามารถแบงออกเปน 3 กรณีหลัก
แตเงื่อนไขเวลาในการเดินทางและระยะเวลาในการ
รอรถแตกตางกัน คือ 

• กรณหีลักท่ี 1 คือ กรณียอยท่ี 1-3 โดยมีคา
โดยสาร 15 บาทเทากัน แตเงื่อนไขเวลาใน
การเดินทางและระยะเวลาในการรอรถ
แตกตางกัน 

• กรณหีลักท่ี 2 คือ กรณียอยท่ี 4-6 โดยมีคา
โดยสาร 20 บาทเทากัน แตเงื่อนไขเวลาใน
การเดินทางและระยะเวลาในการรอรถ
แตกตางกัน 

• กรณหีลักท่ี 3 คือ กรณียอยท่ี 7-9 โดยมีคา
โดยสาร 25 บาทเทากัน แตเงื่อนไขเวลาใน
การเดินทางและระยะเวลาในการรอรถ
แตกตางก ัน โดยมีรายละเอียดของผล
การศึกษา ดังน้ี 
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Table 2. Travel decision options 
    Mode 
 
 
 Case 

Car  Motorcycle  Minibus 

Cost 
(Baht) 

Travel 
time 
(Min) 

Waiting 
time 
(Min) 

 Cost 
(Baht) 

Travel 
time 
(Min) 

Waiting 
time 
(Min) 

 Cost 
(Baht) 

Travel 
time 
(Min) 

Waiting 
time 
(Min) 

Condition 50 30 -  40 30 -  10 40 10 

Case 1 15 40 8  15 40 8  15 40 8 
Case 2 15 30 5  15 30 5  15 30 5 

Case 3 15 25 15  15 25 15  15 25 15 
Case 4 20 40 5  20 40 5  20 40 5 

Case 5 20 30 15  20 30 15  20 30 15 
Case 6 20 25 8  20 25 8  20 25 8 
Case 7 25 40 5  25 40 5  25 40 5 
Case 8 25 30 8  25 30 8  25 30 8 

Case 9 25 25 15  25 25 15  25 25 15 

กรณีสำหรับเดินทางโดยรถยนต 
สำหรับการเดินทางโดยรถยนต โดยทำการ

แยกทางเลือกออกเปน 9 กรณีในรูปแบบการเดินทาง
ที่ทำการเปรียบเทียบระหวางรถยนตกับรถโดยสาร
ไฟฟา (Table 2) ซึ่งในสวนของรูปแบบการเดินทาง
ดวยรถยนตกำหนดเงื่อนไขเหมือนกันทั้งหมดใน 9 
กรณี คือ คาโดยสาร 50 บาท เวลาในการเดินทาง 
30 นาที ไมมีเวลาในการรอรถ แตในสวนของรถ
โดยสารไฟฟาม ีราคาคาโดยสารที ่สามารถแบง
ออกเปน 3 กรณีหลัก ซึ่งแบงตามคาใชจายที่เทากัน
แตเงื่อนไขเวลาในการเดินทางและระยะเวลาในการ
รอรถท่ีแตกตางกัน  

โดยใหผู ตอบแบบสอบถามพิจารณาจาก
การเลือกหรือไมเลือก จากกลุมตัวอยาง 400 กลุม

ตัวอยางจากผลการวิเคราะหแสดงใหเห็นวา (Figure 
2) แนวโนมการเล ือกใชร ูปแบบการเด ินทางใน
อนาคตซึ่งทำการเปรียบเทียบระหวางรถยนตกับรถ
โดยสารไฟฟา พบวา กลุ มตัวอยางยังคงเลือกใช
รถยนตเหมือนเดิมไมวาจะมีเงื่อนไขตามกรณีใดใด 
โดยเฉพาะหากเง่ือนไขของรถโดยสารไฟฟามีราคาคา
โดยสาร ระยะเวลาในการเดินทาง และระยะเวลาใน
การรอรถมากยิ่งขึ้นการตัดสินใจเลือกเดินทางดวย
รถยนตยิ่งมีแนวโนมเพิ่มสูงขึ้น แตอยางไรก็ตามผล
การวิเคราะหในกรณีที่ 2-3 สัดสวนของการเลือกใช
รถยนตนอยที่สุดสะทอนใหเห็นวา ปจจัยทางดาน
เวลาในการเดินทางที่ใชเวลานอยและคาใชจายราคา
ประหยัดสงผลใหประชาชนมีแนวโนมที่อาจตัดสินใจ
เปลี่ยนรูปแบบการเดินทางมาใชรถโดยสารไฟฟา 

 
Figure 2. Comparison of the possibility of choosing to use trolley bus in the case of car user 

case 1 case 2 case 3 case 4 case 5 case 6 case 7 case 8 case 9

Trolley bus 0.28 0.88 0.51 0.27 0.13 0.37 0.19 0.14 0.25

Car 3.17 1.04 1.76 3.17 5.90 2.39 4.48 6.02 3.44
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กรณีสำหรับเดินทางโดยรถจักรยานยนต 
สำหรับการเดินทางโดยรถจักรยานยนต โดย

ทำการแยกทางเลือกออกเปน 9 กรณีในรูปแบบการ
เดินทางที่ทำการเปรียบเทียบระหวางรถจักรยานยนต
กับรถโดยสารไฟฟา (Table 2) ซึ่งในสวนของรูปแบบ
การเดินทางดวยรถจักรยานยนตกำหนดเงื ่อนไข
เหมือนกันทั้งหมดใน 9 กรณี คือ คาโดยสาร 40 บาท 
เวลาในการเดินทาง 30 นาที ไมมีเวลาในการรอรถ แต
ในส วนของรถโดยสารไฟฟาม ีราคาคาโดยสารท่ี
สามารถแบงออกเป น 3 กรณีหล ัก ซ ึ ่ งแบ งตาม

คาใชจายที่เทากันแตเงื่อนไขเวลาในการเดินทางและ
ระยะเวลาในการรอรถท่ีแตกตางกัน  

โดยใหผูตอบแบบสอบถามพิจารณาจากการ
เลือกหรือไมเลือก จากกลุมตัวอยาง 400 กลุมตัวอยาง
จากผลการว ิ เคราะห แสดงให  เห ็นว า (Figure 3) 
แนวโนมการเลือกใชรูปแบบการเดินทางในอนาคตซึ่ง
ทำการเปรียบเทียบระหวางรถจักรยานยนตกับรถ
โดยสารไฟฟา พบวา กลุ มตัวอยางยังคงเลือกใช
รถจักรยานยนตเหมือนเดิมไมวาจะมีเงื่อนไขตามกรณี
ใดใด ซึ่งมีทัศนคติการตัดสินใจใกลเคียงกับผูใชรถยนต  

 

Figure 3. Comparison of the possibility of choosing to use trolley bus: case of motorcycle user 

กรณีสำหรับเดินทางโดยรถสองแถวหรือรถประจำ
ทางอ่ืน ๆ 

สำหรับการเดินทางโดยรถสองแถวหรือรถ
ประจำทางอื่น ๆ โดยทำการแยกทางเลือกออกเปน 
9 กรณีในรูปแบบการเดินทางที่ทำการเปรียบเทียบ
ระหวางรถสองแถวหรือรถประจำทางอื่น ๆ กับรถ
โดยสารไฟฟา (Table 2) ซึ่งในสวนของรูปแบบการ
เดินทางดวยรถสองแถวหรือรถประจำทางอื ่น ๆ 
กำหนดเงื่อนไขเหมือนกันทั้งหมดใน 9 กรณี คือ คา
โดยสาร 10 บาท เวลาในการเดินทาง 40 นาที เวลา
ในการรอรถ 10 นาที แตในสวนของรถโดยสารไฟฟา
มีราคาคาโดยสารที่สามารถแบงออกเปน 3 กรณี
หลัก ซึ่งแบงตามคาใชจายท่ีเทากันแตเง่ือนไขเวลาใน
การเดินทางและระยะเวลาในการรอรถท่ีแตกตางกัน  

โดยใหผู ตอบแบบสอบถามพิจารณาจาก
การเลือกหรือไมเลือก จากกลุมตัวอยาง 400 กลุม

ตัวอยางจากผลการวิเคราะหแสดงใหเห็นวา (Figure 
4) แนวโนมการเล ือกใชร ูปแบบการเด ินทางใน
อนาคตซึ่งทำการเปรียบเทียบระหวางรถสองแถว
หรือรถประจำทางอื่น ๆ กับรถโดยสารไฟฟา พบวา 
กล ุ มตัวอยางตัดสินใจเลือกใชรถโดยสารไฟฟา
มากกวาเลือกใชรถสองแถวหรือรถประจำทางอื่น ๆ 
ในทุกกรณี โดยปจจัยทางดานราคาไมสงผลตอการ
ตัดสินใจเลือกซึ่งทัศคติของกลุมตัวอยางมองวาหาก
ราคาใกลเคียงกันแตมีระยะเวลาในการเดินทางและ
เวลารอรถเพ่ิมข้ึนการเดินทางดวยรถสองแถวหรือรถ
ประจำทางอ่ืน ๆ ยอมดีกวา แตทวาหากราคาเพ่ิมข้ึน
แต ระยะเวลาในการรอรถน อยลงประกอบกับ
ลักษณะของรถโดยสารไฟฟาที่มีระบบปรับอากาศ
สงผลใหประชาชนตัดสินใจเปลี ่ยนรูปแบบการ
เดินทางจากรถสองแถวหรือรถประจำทางอ่ืน ๆ มาสู
รถโดยสารไฟฟามากยิ่งข้ึน 

case 1 case 2 case 3 case 4 case 5 case 6 case 7 case 8 case 9

Trolley bus 0.43 0.71 0.63 0.24 0.20 0.33 0.12 0.13 0.13

Motorcycle 2.23 1.38 1.55 4.00 4.80 2.92 7.89 7.33 7.33
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Figure 4. Comparison of the possibility of choosing to use trolley bus in the case of public transits user 

จากการศึกษาปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจ

เลือกใชรูปแบบระบบขนสงรองดวยรถโดยสารไฟฟาลอ

ยางในเมืองพัทยาโดยพิจารณาทางเลือกการเดินทางใน

อนาคตท่ีไดกำหนดข้ึนภายใตเง่ือนไขท่ีแตกตางกัน โดย

การวิเคราะหดานการเปลี่ยนแปลงของเงื่อนไขภายใต

แนวคิด stated preference จะใชหลักอรรถประโยชน 

ซึ่งเปนการวิเคราะหเพื่อคาดการณความเปนไปไดใน

การเล ือกใช ร ูปแบบของการขนสงทางเล ือกเพ่ือ

พิจารณาถึงการเปลี ่ยนแปลงหากมีการพัฒนาหรือ

ปร ับปร ุงระบบ โดยจากการพิจารณาร ูปแบบการ

เดินทางในปจจุบัน พบวา การเลือกใชร ูปแบบการ

เดินทางของประชาชนท่ีเดินทางเขา-ออก ในเมืองพัทยา

มีลักษณะที่แตกตางกัน ไมวาจะเปน รถจักรยานยนต 

รถยนต รถสองแถว ระบบขนสงสาธารณะอื่น ๆ ซึ่ง

สอดคล  องก ั บ Ortuzar and Willumsen (2011 ) 

รายงานวาการเลือกใชรูปแบบการเดินทางขึ้นอยูกับ

ลักษณะของผูเดินทาง คุณลักษณะของการเดินทาง 

และคุณลักษณะของระบบขนสง อนึ ่งดวยลักษณะ

กิจกรรมของพื้นที่เมืองเปนเมืองทองเที่ยวสงผลใหมี

ปริมาณการเดินทางคอนขางหนาแนน อันเนื่องมาจาก

รูปแบบการเดินทางสวนใหญมาจากรถยนตสวนบุคคล 

เมื ่อพิจารณาในประเด็นทางเลือกการเดินทางอื่น ๆ 

พบวา ผูเดินทางดวยรูปแบบรถจักรยานยนตและรถสอง

แถวสามารถเปลี่ยนไปใชรูปแบบการเดินทางอื่น ๆ ได

หากจำเปนและสะดวกมากกวา ในขณะท่ีผูเดินทางดวย

รถยนตสวนบุคคลกวารอยละ 84.16 ยังคงตัดสินใจ

เลือกใชร ูปแบบการเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล

ตามเดิม อยางไรก็ตามจากการวิเคราะหปจจัยท่ีมีผลตอ

การตัดสินใจเลือกใชรูปแบบระบบขนสงรองดวยรถ

โดยสารไฟฟาลอยางสะทอนใหเห็นถึงพฤติกรรมการ

ตัดส ินเล ือกร ูปแบบการเดินทางซึ ่งสอดคลองกับ 

Albalate and Bel (2010) และ Collins and Kearns 

(2011) เก่ียวกับปจจัยท่ีมีผลตอการเลือกใชรูปแบบการ

เดินทาง ทั้งนี้ยังสอดคลองกับ Saosaovaphak et al. 

(2011); Chantruthai (2016) ที่พบวา ปจจัยที่มีผลตอ

การตัดสินใจในการใชบริการระบบขนสงสาธารณะ

ประกอบดวย ระยะเวลาการเดินทาง ความสะดวก คา

โดยสาร ทั้งนี้เมื่อพิจารณารายปจจัยพบวา หากราคา

เพิ่มขึ้นแตระยะเวลาในการรอรถโดยสารนอยลงสงผล

ใหประชาชนตัดสินใจเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางมาสูรถ

โดยสารไฟฟามากยิ ่งขึ ้น ซึ ่งสอดคลองกับ Bruton 

(1975); Vuchic (2007) และซึ่งศึกษาเก่ียวกับปจจัยท่ีมี

อิทธิพลของการเดินทางโดยพบวา การลดระยะเวลาใน

การเดินทางมีผลโดยตรงตอจำนวนผูใชบริการระบบ

ขนสงมวลชนสาธารณะ ดังนั ้นในการวางแผนระบบ

ขนสงสาธารณะดวยรถโดยสารไฟฟาลอยางจะตองเนน

การเชื ่อมโยงของระบบขนสงหลักและขนสงรองเพ่ือ

สร างความต อนเองในการเด ินทางท ี ่จะช วยให

ประหยัดเวลาและคาใชจายในการเดินทางซึ่งสอคลอง

กับ Zhou (2012) กลาววามาตรการที่จะนำไปสูการ

case 1 case 2 case 3 case 4 case 5 case 6 case 7 case 8 case 9

Trolley bus 2.28 0.34 0.21 5.78 1.61 0.44 8.09 3.21 0.94

Public Transit 0.42 0.16 0.11 2.74 0.57 0.29 4.33 2.17 1.02
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เปลี่ยนรูปแบบการเดินทางไปสูระบบขนสงสาธรณะ

มากยิ่งข้ึนจะตองสรางความตอเน่ืองและเช่ือมโยงกันใน

ทุกระบบ ทั้งนี้การพัฒนาระบบขนสงสาธารณะจะตอง

สามารถรองรับและสงเสริมการพัฒนาใหเศรษฐกิจเมือง

พ ัทยาเป นไปตามเป าหมายตามแผนพัฒนาและ

ยุทธศาสตรที่วางไวดวยการเขาถึงที่สะดวกสบายและ

รวดเร็วพรอมกับการแกไขปญหาจราจร และคำนึงถึง

ความตองการและความสอดคลองในการใชงานในพื้นท่ี

จริงอยางมีประสิทธิภาพ  

สรุป 

จากการศึกษาปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจ

เลือกใชรูปแบบระบบขนสงรองดวยรถโดยสารไฟฟาลอ

ยางในเมืองพัทยาโดยพิจารณาทางเลือกการเดินทางใน

อนาคตที่ไดกำหนดขึ้นภายใตเงื่อนไขที่แตกตางกัน ซึ่ง

จะเห็นไดวาประชาชนยังคงตัดสินใจเลือกใชรูปแบบ

การเดินทางตามเดิม แตหากมีการพัฒนาระบบขนสง

สาธารณะท่ีมีปจจัยทางดานราคาและเวลาในการ

เดินทางที่เหมาะสมกวาจะสงผลตอการตัดสินใจของ

ประชาชนท่ีมีแนวโนมท่ีอาจตัดสินใจเปลี่ยนรูปแบบการ

เดินทางมาสูระบบขนสงสาธารณมากยิ่งข้ึน  

กิตติกรรมประกาศ 

ขอขอบคุณการสนับสนุนทุนจากสำนักงาน

พัฒนาวิทยาศาสตรและเทคโนโลยีแหงชาติ (สวทช.) 

และ การไฟฟาฝายผลิตแหงประเทศไทย (กฝผ.) ภายใต

โครงการ การศึกษาเชิงนโยบายเก่ียวกับศักยภาพของรถ

โดยสารไฟฟาโทรลลีลอยาง กรณีศึกษาเมืองพัทยา 

เอกสารอางอิง 

Albalate, D. and G. Bel. 2010. Tourism and urban 

public transport: Holding demand 

pressure under supply constraints. 

Tourism Management 31: 425-433. 

Ben-Akiva, M. and T. Morikawa. 2002. Comparing 

ridership attraction of rail and bus. 

Transport Policy 9(2): 107-116. 

Bruton, M. J. 1975. Introduction to Transportation 

Planning. Hutchinson, London. 

Chantruthai, T. 2016. Factors influencing the 

decision to select public transit system in 

city area. Princess of Naradhiwas University 

Journal 8(2): 79-92. (in Thai) 

Dickinson, J.E. and D. Robbins. 2008. 

Representations of tourism transport 

problems in a rural destination. Tourism 

Management 29(6): 1110-1121. 

Energy Policy and Planning Office. 2016. Energy 

Policy and Planning 2015-2036. (Online). 

Available: 

http://www.eppo.go.th/index.php/th/pla

n-policy/tieb/eep (September 15, 2017). 

(in Thai) 

Hensher, D.A. 1994. Stated preference analysis of 

travel choices: The state of practice. 

Transportation 21(2): 107-133.  

Lang, D., D. Collins and R. Kearns. 2011. 

Understanding modal choice for the trip 

to school. Journal of Transport Geography 

19(4): 509-514. 

Lincoln Institute of Land Policy. 2015. Historical 

perspective, 1800-2000. (Online). 

Available: 

http://www.lincolninst.edu/subcenters/at

las-urban-expansion/historical-sample-

cities.aspx (August 20, 2018). 



วารสารการพัฒนาชุมชนและคุณภาพชีวิต 7(3): 328 - 338 (2562) 

  
 

338 | การศึกษาปจจัยทีม่ีผลตอการพัฒนารปูแบบระบบขนสงรอง ดวยรถไฟฟาลอยางในเมืองพัทยา จังหวดัชลบุร ี
 

Ortúzar, D.D.J. and L.G. Willumsen. 2011. 

Modelling Transport. 4th ed. John Wiley & 

Sons, Chichester, UK. 

Saosaovaphak, A., C. Chaiboonsri and V. 

Boonsanor. 2011. The factors effecting 

to demand of public transportation 

(Red Car Taxi): A case study: Chiang 

Mai’s young generation. Journal of 

Management Sciences 28(1): 17-31. (in 

Thai)  

Sirisumphand, T. 2013. Strong communities, civil 

societies and sustainable economics 

based on research. Journal of 

Community Development and Life 

Quality 1(2): 1-5. (in Thai) 

Vuchic, V.R. 2007. Urban Transit Systems and 

Technology. John Wiley & Sons, Hoboken, 

New Jersey. 

Yamane, T. 1967. Statistics: An Introductory 

Analysis. 2nd ed. Harper and Row, New 

York. 

Zhou, J. 2012. Sustainable commute in a car-

dominant city: Factors affecting 

alternative mode choices among 

university students. Transportation 

Research 46(A): 1013-1029. 


