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บทคัดย่อ 

รถโดยสารพลังงานไฟฟ้าเป็นรถบัสโดยสารประจ าทางที่ให้บริการฟรีส าหรับการเดินทาง
ภายในมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ วิทยาเขตหาดใหญ่ แต่ยังไม่สามารถดึงดูดบุคลากรและนักศึกษา
ที่ใช้ยานพาหนะส่วนบุคคล (รถจักรยานยนต์และรถยนต์) ให้มาใช้บริการได้เท่าที่ควร งานวิจัยนี้มี
วัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาหาปัจจัยที่ส่งผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางระหว่างผู้ใช้ยานพาหนะส่วน
บุคคลและผู้ใช้รถบัสโดยสารประจ าทางโดยสร้างแบบจ าลองการเลือกรูปแบบการเดินทางแบบโลจิต 
2 ทางเลือก จากข้อมูลที่ได้การส ารวจสภาพการเดินทางในกรณีปัจจุบันและกรณีสมมติของกลุ่ม
ตัวอย่างบุคลากรและนักศึกษาจ านวน 912 ชุด ผลจากแบบจ าลองที่พัฒนาขึ้น พบว่า ปัจจัยหลักที่
ส่งผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางอย่างมีนัยส าคัญ ประกอบด้วย ค่าโดยสาร เวลาในการเดินทาง
และรอรถบัสโดยสารประจ าทาง เวลาในการเดินทางและค่าใช้จ่ายของยานพาหนะส่วนบุคคล เมื่อ
พิจารณาปัจจัยในรายบุคคล พบว่า เพศ และ อาชีพ เป็นปัจจัยเสริมที่ส่งผลต่อการเลือกรูปแบบการ
เดินทางส าหรับกลุ่มผู้ใช้รถจักรยานยนต์และกลุ่มผู้ใช้รถยนต์ ตามล าดับ นอกจากนี้ ผู้วิจัยได้
ประยุกต์ใช้แบบจ าลองที่สร้างขึ้นเพ่ือคาดการณ์ร้อยละของการเลือกใช้ยานพาหนะส่วนบุคคลและรถ
บัสโดยสารประจ าทางในกรณีที่ไม่มีและมีมาตรการส่งเสริมการใช้รถบัสโดยสารประจ าทาง 3 
มาตรการ ผลการศึกษา พบว่า มาตรการการลดเวลารอรถบัสโดยสารประจ าทางลงร้อยละ 30 จะช่วย
ส่งเสริมให้ผู้ใช้ยานพาหนะส่วนบุคคลหันมาใช้บริการได้มากถึงร้อยละ 7.61 (เพ่ิมขึ้นร้อยละ 0.14) 
ส่วนมาตรการจ ากัดพ้ืนที่จอดยานพาหนะส่วนบุคคล (ต้องใช้เวลาหาที่จอดรถเพ่ิมขึ้น 20 นาที) จะ
ช่วยเพ่ิมผู้ใช้บริการเป็นร้อยละ 45.26 (เพ่ิมข้ึนร้อยละ 5.78) ส าหรับมาตรการเก็บค่าจอดยานพาหนะ
ส่วนบุคคล (รถจักรยานยนต์ 20 บาท, รถยนต์ 40 บาท) จะช่วยเพ่ิมผู้ใช้บริการได้มากที่สุด คือ ร้อย
ละ 85.90 (เพ่ิมขึ้นร้อยละ 11.86) ผลจากการศึกษานี้สามารถน าไปเป็นแนวทางเพ่ือผลักดันให้มีการ
ใช้รถบัสโดยสารประจ าทางซึ่ ง เป็นรูปแบบการเดินทางที่ เป็นมิตรต่อสิ่ งแวดล้อมภายใน
มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ 
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Abstract 

Electric bus is a public bus complimentarily provided for internal trips within 
Prince of Songkla University (PSU), Hat Yai campus. However, the PSU bus service is 
not prominently attracted by the students and staffs, who are influenced by private 
vehicles (motorcycle and private car). This research is to investigate the factors affecting 
PSU bus and private vehicle choices. Based on binary logit modeling, mode choice 
models were developed by using the data collected from Stated Preference (SP) 
survey. The survey was conducted from 912 samples of randomly selected students 
and staffs inside the campus. The results show that the major factors significantly 
affecting the mode choice are the fare, travel time, and waiting time of PSU bus, and 
the travel time and travel cost of private vehicles. In addition, sex and occupation are 
minor factors for motorcycle and pirvate car users, respectively. The researcher also 
applied the developed models to estimate the percentage of mode choices in the 
case without and with three PSU bus promotions. The results reveal that 30% 
reduction of waiting time for PSU bus significantly increases the passengers about 
7.61% (increase 0.14%). The parking area limitation scheme increases about 45.26% 
(5.78%), whereas the parking charge scheme, the most effective policy, increases 
85.90%  (11.86%). The results from this study would be applied to encourage the use 
of public bus which is environmentally friendly transport mode within PSU. 
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บทที่ 1 

บทน ำ 
 

1.1 ควำมส ำคัญและที่มำของกำรวิจัย 

มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์เป็นมหาวิทยาลัยที่มีชื่อเสียงแห่งหนึ่งของภาคใต้ ประกอบด้วย 
5 วิทยาเขต ได้แก่ หาดใหญ่ ปัตตานี สุราษฎร์ธานี ภูเก็ต และ ตรัง โดยวิทยาเขตหาดใหญ่เป็นวิทยา
เขตหลัก ประกอบด้วย 18 คณะ มีหน่วยงานต่างๆ อีกเป็นจ านวนมากภายใต้พ้ืนที่ 1,670 ไร่ (กอง
แผนงาน, 2556) จากข้อมูลของกองแผนงาน มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ ในปี พ.ศ.2556 พบว่า 
จ านวนนักศึกษาและบุคลากรของมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ ในปี พ.ศ.2555 มีประมาณ 27,000 
คน (ดังรูปที่ 1.1 ) 

 
รูปที่ 1.1 จ านวนประชากรของมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ วิทยาเขตหาดใหญ่ 

ระหว่างปี พ.ศ. 2544 – พ.ศ. 2555 

ที่มา:กองแผนงาน มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ (2556) 

จากรูปที่ 1.1 เห็นได้ว่า ประชากรภายในมหาวิทยาลัยทั้งนักศึกษาและบุคลากรมีการเพ่ิมขึ้น
อย่างต่อเนื่อง นับตั้งแต่ พ.ศ. 2544 จนถึงพ.ศ.2555 โดยมีการเพ่ิมขึ้น 43 % ในรอบ 10 ปีหรือเฉลี่ย 
4.94 % ต่อปี เมื่อประชากรเพ่ิมขึ้นการเดินทางย่อมเพ่ิมขึ้น แต่เนื่องด้วยโครงข่ายไม่เอ้ืออ านวยต่อ
การเดินเท้า ท าให้จ าเป็นต้องมียานพาหนะในการเดินทาง จากข้อมูลของกองอาคารสถานที่ ดังแสดง
ในรูปที่ 1.2 พบว่า ในแต่ละปีมีการท าบัตรอนุญาตยานพาหนะเข้า-ออกมหาวิทยาลัยเพ่ิมขึ้นทุกปี ซึ่ง
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ในปัจจุบันจ านวนบัตรอนุญาตเข้า-ออกส าหรับรถยนต์มีทั้งหมด 7,693 ใบ ส่วนบัตรอนุญาตเข้า-ออก
ส าหรับรถจักรยานยนต์มีจ านวนสะสม 20,974 ใบ นอกจากนี้ยังมียานพาหนะที่ผ่านเข้า-ออก
มหาวิทยาลัยโดยที่ไม่มีบัตรอนุญาตอีกเป็นจ านวนมากในแต่ละวัน จากข้อมูลข้างต้นอาจกล่าวได้ว่า
ยานพาหนะที่ผ่านเข้าออกมหาวิทยาลัยมีอยู่เป็นจ านวนมากและมีแนวโน้มเพ่ิมขึ้นอย่างต่อเนื่อง แต่ใน
ขณะเดียวกันถนนและพ้ืนที่จอดรถภายในมหาวิทยาลัยไม่ได้เพ่ิมขึ้นตามไปด้วย หรือเพ่ิมข้ึนแต่ก็ยังไม่
เพียงพอต่อความต้องการ ท าให้โครงข่ายถนนภายในมหาวิทยาลัยเกิดปัญหาการจราจรติดขัด
โดยเฉพาะในช่วงเวลาเร่งด่วนเช้าและเย็น ปัญหาที่จอดรถไม่เพียงพอ (ดังรูปที่ 1.3) ปัญหาอุบัติเหตุ 
และมลภาวะทางอากาศ และเสียง เป็นต้น แนวทางหนึ่งในการลดปัญหาการจราจรข้างต้นคือการหัน
มาให้ความส าคัญกับการใช้ระบบขนส่งสาธารณะที่มีอยู่ภายในมหาวิทยาลัย และผลักดันให้ผู้เดินทาง
ภายในมหาวิทยาลัยโดยเฉพาะกลุ่มที่ใช้ยานพาหนะส่วนตัวหันมาใช้ระบบขนส่งสาธารณะให้มาก
ยิ่งขึ้น  

 

รูปที่ 1.2 จ านวนบัตรอนุญาตผ่านเข้า-ออกมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ 

 ระหว่างปี พ.ศ. 2544 – พ.ศ. 2555 

ที่มา: กองอาคารสถานที่ มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ (2556) 
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รูปที่ 1.3 ปัญหาการจราจรช่วงเร่งด่วนและปัญหาที่จอดรถไม่เพียงพอ 

มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ได้มีการให้บริการรถขนส่งมวลชนในรูปแบบของรถบัสโดยสาร
แก่นักศึกษาและบุคลากรมาตั้งแต่ปี พ.ศ. 2547 โดยในระยะแรกได้ให้บริการรถบัสโดยสารที่มี
เครื่องยนต์ดีเซล และเริ่มปรับเปลี่ยนมาเป็นรถบัสโดยสารพลังงานไฟฟ้าซึ่งเป็นรูปแบบการขนส่ง
มวลชนขนาดเล็กที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมตั้งแต่ปี พ.ศ. 2551 จนถึงปัจจุบัน จากข้อมูลของหน่วยงาน
ยานยนต์ กองอาคารสถาที่ ส านักงานอธิการบดี  (ปี พ.ศ. 2556) จ านวนผู้โดยสารตั้งแต่เดือน
กรกฎาคม พ.ศ. 2553 จนถึงเดือนพฤษภาคม พ.ศ. 2556 (ดังรูปที่ 1.4) เห็นได้ว่า ในช่วงปีการศึกษา 
2553 มีผู้ใช้บริการในแต่ละเดือนโดยเฉลี่ย 38,488 คน ต่อมาในปีการศึกษา 2554 ผู้ใช้บริการในแต่
ละเดือนเพ่ิมขึ้นเป็น 41,986 คน (เพ่ิมขึ้น 9.09%) แต่ในปีการศึกษา 2556 กลับพบว่า มีผู้ใช้บริการ
ในแต่ละเดือนลดลงมาเหลือ 27,217 คน (ลดลง 34.75%) สาเหตุการลดลงเนื่องมาจากการวางแผน
และการก าหนดมาตราการอาจไม่เหมาะสมกับการให้บริการรถบัสโดยสาร 
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รูปที่ 1.4 จ านวนผู้ใช้บริการรถบัสโดยสาร 

ระหว่างปี พ.ศ. 2553 – พ.ศ. 2555 

ที่มา: หน่วยงานยานยนต์ กองอาคารสถานที่ มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ (2556) 

การวางแผนหรือก าหนดมาตรการใดๆ เพ่ือกระตุ้นจ านวนผู้ใช้บริการรถบัสโดยสาร จ าเป็น
อย่างยิ่งที่ต้องท าความเข้าใจปัจจัยและพฤติกรรมที่แท้จริงในการเลือกรูปแบบการเดินทางของผู้
เดินทางทั้งกลุ่มผู้ใช้บริการในปัจจุบันและกลุ่มผู้ใช้ยานพาหนะส่วนบุคคลซึ่งอาจปรับเปลี่ยนรูปแบบ
การเดินทางมาใช้รถบัสโดยสารหากสถานการณ์เปลี่ยนไปหรือตอบโจทย์ความต้องการและบรรลุ
เป้าประสงค์ของการเดินทางได้ อย่างไรก็ตาม การศึกษาในประเด็นดังกล่าวโดยเฉพาะการสร้าง
แบบจ าลองการเลือกใช้รถบัสโดยสารภายในมหาวิทยาลัยยังคงมีอยู่น้อยมาก ท าให้ไม่ทราบปัจจัยและ
พฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทางที่แท้จริงของผู้ใช้บริการ การศึกษานี้มีเป้าหมายเพ่ือศึกษา
ปัจจัยและพฤติกรรมที่มีผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทาง รวมทั้งการพัฒนาแบบจ าลองการเลือก
รูปแบบการเดินทางภายในมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์  ซึ่งแบบจ าลองดังกล่าวสามารถน าไปใช้ใน
การวางแผนก าหนดมาตรการต่างๆ ให้แก่หน่วยงานที่รับผิดชอบได้ เพ่ือตอบสนองความต้องการ
เดินทางของผู้เดินทางภายในมหาวิทยาลัย และผลักดันให้มีการใช้บริการรถบัสโดยสาร ตลอดจนเพ่ิม
ประสิทธิภาพการให้บริการของรถขนส่งมวลชนของมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ ซึ่งจะเป็นประโยชน์
ในด้านต่างๆ เช่น ช่วยลดปริมาณการปล่อยก๊าซมลพิษ เป็นผลดีต่อการจราจรภายในมหาวิทยาลัย 
สร้างเสริมคุณภาพชีวิตที่ดีให้แก่ประชากรภายในมหาวิทยาลัย และยังสามารถเป็นแบบอย่างให้กับ
สังคมภายนอกได้น าไปเป็นตัวอย่างเพ่ือพัฒนาสู่สังคมคาร์บอนต่ าต่อไป 
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1.2 วัตถุประสงค์ของงำนวิจัย 

ในการท าการวิจัยครั้งนี้ได้มีการก าหนดวัตถุประสงค์ไว้ดังนี้ 

1) เ พ่ือศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางภายในมหาวิทยาลัย          
สงขลานครินทร์ วิทยาเขตหาดใหญ่ ของนักศึกษาและบุคคลากร 

2) เพ่ือสร้างแบบจ าลองการเลือกรูปแบบการเดินทางภายในมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์
ระหว่างยานพาหนะส่วนบุคคล (รถยนต์และรถจักรยานยนต์) กับรถบัสโดยสาร 

3) เพ่ือประยุกต์ใช้แบบจ าลองที่ได้จาก 2) ในการทดสอบผลของนโยบายและมาตรการที่
ส่งเสริมการใช้บริการรถบัสโดยสาร 

1.3 ขอบเขตของงำนวิจัย 

เพ่ือความชัดเจนของงานวิจัย ผู้วิจัยจึงได้มีการระบุขอบเขตของงานวิจัยไว้ดังนี้ 

1) กลุ่มตัวอย่างที่ท าการส ารวจเป็นนักศึกษาและบุคลากรจากคณะและหน่วยงานต่างๆ
ภายในมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ วิทยาเขตหาดใหญ่ ทั้งที่ใช้รถยนต์ รถจักรยานยนต์
และรถบัสโดยสารในเดินทางเป็นประจ า  

2) พ้ืนทีท่ี่ใช้ในการส ารวจกลุ่มตัวอย่างเป็นบริเวณอาคารเรียนของคณะต่างๆและหน่วยงาน
ต่างๆ ภายในมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ วิทยาเขตหาดใหญ ่

3) การส ารวจพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทางภายในมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์
ใช้แบบสอบถามที่ผู้วิจัยพัฒนาเพ่ือศึกษาพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทางจาก
สถานการณ์ในปัจจุบันและภายใต้สถานการณ์จ าลองที่มีการก าหนดมาตรการส่งเสริม
การใช้บริการรถบัสโดยสาร 

4) การสร้างแบบจ าลองการเลือกรูปแบบการเดินทางภายในมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ 
ผู้วิจัยได้เลือกใช้แบบจ าลองประเภทโลจิต 2 ทางเลือก (Binary logit model) โดยแบ่ง
ออกเป็น 2 แบบจ าลองประกอบด้วยแบบจ าลองระหว่างรถยนต์กับรถบัสโดยสาร และ
แบบจ าลองระหว่างรถจักรยานยนต์กับรถบัสโดยสาร 
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1.4  ประโยชน์ที่คำดว่ำจะได้รับ  

ผู้วิจัยหวังเป็นอย่างยิ่งว่าผลของการวิจัยจะท าให้เกิดประโยชน์ ดังนี้ 

1) เข้าใจพฤติกรรมและทราบถึงปัจจัยที่ส่งผลต่อการเลือกรูปแบบเดินทางของผู้เดินทาง
ภายในมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ วิทยาเขตหาดใหญ่ ทั้งผู้ที่ใช้รถจักรยานยนต์ 
รถยนต์ และรถบัสโดยสาร 

2) ได้แบบจ าลองทางคณิตศาสตร์ที่สามารถอธิบายพฤติกรรมการเลือกใช้ยานพาหนะ
ระหว่างผู้ใช้ยานพาหนะส่วนบุคคลกับผู้ใช้รถบัสโดยสารได้ และสามารถน าแบบจ าลองที่
ได้ไปประยุกต์ใช้ในการวางแผนและก าหนดมาตรการเพ่ือส่งเสริมการใช้ระบบรถขนส่ง
สาธารณะรวมทั้งมาตรการที่เกี่ยวข้องเพ่ือเพ่ิมจ านวนผู้ใช้บริการต่อไป 
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บทที่ 2 
ทบทวนวรรณกรรม 

2.1 หลักการและทฤษฎีทีเ่กี่ยวข้อง 

2.1.1 กระบวนการวางแผนการขนส่ง 

 ในงานวิจัยครั้งนี้ผู้วิจัยได้ประยุกต์ขั้นตอนบางส่วนมาจากกระบวนการวางแผนการเดินทาง 
4 ขั้นตอน (Four-step model) ซึ่งประกอบด้วย การเกิดการเดินทาง (Trip generation) การ
กระจายการเดินทาง (Trip distribution) การเลือกรูปแบบการเดินทาง (Modal split) และการแจก
แจงการเดินทาง  (Trip assignment) ดังแสดงในรูปที่  2.1 กระบวนการวางแผนการขนส่งมี
วัตถุประสงค์หลักเพ่ือคาดการณ์อุปสงค์ของการเดินทางที่จะเกิดขึ้นบนระบบขนส่ ง (วิโรจน์, 2544)  
โดยในงานวิจัยนี้เน้นขั้นตอนการเลือกรูปแบบการเดินทางซึ่งเป็นขั้นตอนที่ 3 ของกระบวนการวาง
แผนการขนส่ง อย่างไรก็ตามผู้วิจัยได้น าการวิเคราะห์ใน 2 ขั้นตอนแรกมาประยุกต์ใช้ในภาพรวมของ
การศึกษาเช่นกัน 

 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 

รูปที่ 2.1 การวิเคราะห์การเดินทางแบบ 4 ขั้นตอน 

ส าหรับกระบวนการวางแผนการขนส่ง ทั้ง 4 ขั้นตอน สามารถอธิบายโดยสรุปได้ดังนี้  

 ขั้นตอนที่  1 การวิเคราะห์การเกิดและสิ้นสุดการเดินทาง (Trip generation 
analysis) เป็นการคาดการณ์จ านวนการเดินทางที่เกิดขึ้นในแต่ละพ้ืนที่และจ านวนการเดินทางที่
ดึงดูดเข้าสู่แต่ละพ้ืนที่ การวิเคราะห์ในขั้นตอนนี้ ท าให้ทราบจ านวนการเดินทางที่เกิดขึ้นและมุ่งเข้าสู่
แต่ละพ้ืนที่ย่อย  

Trip generation

Trip distribution

Modal split

Trip assignment
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 ขั้นตอนที่ 2 การวิเคราะห์การกระจายการเดินทาง (Trip distribution analysis) 
เป็นการคาดการณ์จ านวนการเดินทางท่ีเกิดข้ึนและสิ้นสุดแต่ละพ้ืนที่ย่อย จุดต้นทางและปลายทาง 

 ขั้นตอนที่ 3 การวิเคราะห์การเลือกรูปแบบการเดินทาง (Modal split analysis) ใช้
คาดการณ์สัดส่วนของการเลือกใช้รูปแบบการเดินทางประเภทต่างๆ ในพ้ืนที่ศึกษาของการเดินทาง
ทั้งหมด ที่เกิดขึ้นระหว่างจุดต้นและทางปลายทาง 

 ขั้นตอนที่ 4 การวิเคราะห์การแจกแจงการเดินทาง (Trip assignment analysis) 
ใช้คาดการณ์จ านวนการเดินทางของแต่ละรูปแบบ การเดินทางที่เกิดขึ้นในแต่ละเส้นทางที่เชื่อมต่อ
ระหว่างจุดต้นทางปลายทางของแต่ละพ้ืนที่ย่อยในพื้นที่ศึกษา  

2.1.2 การวิเคราะห์การเลือกรูปแบบการเดินทาง 

ขั้นตอนการเลือกรูปแบบการเดินทางเป็นกระบวนการที่ศึกษาพฤติกรรมของผู้เดินทางในการ
เลือกรูปแบบการเดินทาง เช่น รถยนต์ส่วนตัว รถจักรยานยนต์ รถโดยสารประจ าทาง รถไฟฟ้า เป็น
ต้น กระบวนการดังกล่าวจัดเป็นการวิเคราะห์ในขั้นตอนที่ 3 ของกระบวนการวางแผนการขนส่ง ซึ่ง
โดยทั่วไปจะวิเคราะห์หลังจากเสร็จสิ้นกระบวนการกระจายการเดินทาง 

การเลือกรูปแบบการเดินทางสามารถวิเคราะห์ได้หลายวิธี เช่น วิธี Direct generation วิธี 
Trip-interchange และวิธีแบบจ าลองโลจิต รายละเอียดของแต่ละวิธี มีดังนี ้

2.1.2.1 การวิเคราะห์การเลือกรูปแบบการเดินทางด้วยวิธี Direct generation 

 การวิเคราะห์การเลือกรูปแบบการเดินทางด้วยวิธี Direct generation สามารถค านวณได้
โดยใช้ตารางแจกแจงในท านองเดียวกันกับการวิเคราะห์การเกิดและการสิ้นสุดการเดินทางด้วยวิธีแยก
ประเภทแบบจ าแนก (Cross-classification) 

2.1.2.2 การวิเคราะห์การเลือกรูปแบบการเดินทางด้วยวิธี Trip-interchange 

การวิเคราะห์การเลือกรูปแบบการเดินทางด้วยวิธี Trip-interchange เป็นวิธีที่พิจารณาตัว
แปรที่เกี่ยวข้องกับคุณลักษณะของระบบขนส่ง เช่น เวลาในการเดินทาง ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 
เพ่ิมเติมจากข้อมูลทางเศรษฐกิจและสังคมของผู้เดินทาง โดยทั่วไปแบบจ าลองการเลือกรูปแบบการ
เดินทางวิธีนี้จะแสดงในรูปแบบความสัมพันธ์ที่มีลักษณะเป็น S-shape (ดังตัวอย่างในรูปที่ 2.2) โดย
แกนตั้งแสดงสัดส่วนหรือร้อยละของการเลือกเดินทางด้วยรูปแบบการเดินทางแบบที่หนึ่ง ส่วนแกน
นอนแสดงความแตกต่างของคุณลักษณะของรูปแบบการเดินทาง เช่น ค่าใช้จ่ายหรือเวลาในการ
เดินทาง ซึ่งจากตัวอย่างในรูปที่ 2.2 แสดงร้อยละของการใช้การเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะ 
โดยพิจารณาจากความแตกต่างระหว่างค่าใช้จ่ายระหว่างการเดินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัวกับการ
เดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะ ซึ่งพบว่า เมื่อความแตกต่างดังกล่าวมีค่ามากขึ้น (ค่าใช้จ่ายในการ
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เดินทางด้วยรถยนต์มีค่าสูงมากกว่าค่าใช้จ่ายในการใช้ระบบขนส่งสาธารณะมาก) จะท าให้สัดส่วนการ
ใช้ระบบขนส่งสาธารณะสูงมากข้ึนด้วย 

 
รูปที่ 2.2 ตัวอย่างแบบจ าลอง Trip-interchange 

ที่มา: เกษม (2555) 

2.1.3 แบบจ าลองโลจิต  

 แบบจ าลองโลจิตเป็นแบบจ าลองที่ว่าด้วยกฎของการตัดสินใจภายใต้ทฤษฎี
อรรถประโยชน์ที่มีความไม่แน่นอน (Random utility theory) ซึ่งสมมติว่า ผู้เดินทางจะได้รับความ
พอใจจากการเดินทางไม่ว่าจะใช้รูปแบบขนส่งใด และผู้เดินทางจะเลือก รูปแบบการเดินทางที่
ก่อให้เกิดอรรถประโยชน์สูงสุด ความพอใจที่ได้รับจากการเดินทางนั้นสามารถท าการวัดในเชิงปริมาณ
ได้ด้วยฟังก์ชันความอรรถประโยชน์ (Utility function) อย่างไรก็ตามพฤติกรรมของผู้เดินทางบางตัว
แปรไม่สามารถวัดได้ด้วยความแน่นอนเสมอไป ดังนั้น ฟังก์ชันอรรถประโยชน์จึงแยกออกเป็น 2 
ส่วนย่อย คือ ส่วนที่สามารถวัดค่าและรับรู้ได้แน่นอน (Systematic components) และส่วนที่รวม
ความไม่แน่นอนทีไ่ม่สามารถวัดค่าได้ (Random components)  

Ben-Akiva and Lerman (1985) ไดอ้ธิบาย Utility function ดังแสดงในสมการที่ 2.2 

in  in inU V e         (2.2) 

โดยที่  Uin  คือ ค่าความพอใจที่ผู้เดินทางคนที ่n ได้รับจากการเดินทางด้วยวิธีหรือ 
 รูปแบบที่ i   

Vin คือ ส่วนประกอบของตัวแปรอิสระ (Systematic components) ที่วัดได้ของผู้
เดินทางคนที่ n ที่ได้รับจากการเดินทางด้วยวิธีหรือรูปแบบที่ i  

0.5 

1.0 

ร้อยละของรูปแบบการเดินทาง
ด้วยระบบขนส่งสาธารณะ 

0 ผลตา่งระหว่างค่าใช้จ่ายในการเดนิทาง
ด้วยรถยนตส์่วนตัวกันระบบขนส่งมวลชน 
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in คือ ส่วนของความพอใจแบบสุ่ม (Random components) ของผู้เดินทาง คนที่ 
n ที่ได้รับจากการเดินทางด้วยวิธีหรือรูปแบบที่ i  

ส่วนของอรรถประโยชน์ที่จัดได้ Vin นี้ส่วนใหญ่ก าหนดให้เป็นฟังก์ชันดังสมการที่ 2.3 

in 0 1 in1 2 in2 n inkV X X   X          (2.3)  

โดยที่ β0 , β1 , β2 , … , βn  คือ พารามิเตอร์ หรือค่าคงที่ท่ีได้จากการสร้างแบบจ าลอง 
  Xin1, Xin2 , … , Xink คือ ตัวแปรที่เก่ียวกับอรรถประโยชน์ของรูปแบบ 
   การเดินทาง i ของบุคคล n 

ในการสร้างแบบจ าลองโลจิตมาจากการตั้งสมมติฐานที่ว่าผู้เดินทางจะเลือกรูปแบบการ
เดินทางที่ก่อให้เกิดความพึงพอใจหรือมีค่าอรรถประโยชน์สูงสุด ความน่าจะเป็นที่ผู้เดินทางจะเลือก
ทางเลือก i ก็ต่อเมื่อค่าอรรถประโยชน์ของรูปแบบการเดินทาง i มีค่ามากกว่าอรรถประโยชน์ของ
รูปแบบการเดินทาง j ซึ่งสามารถเขียนเป็นสมการไดต้ามสมการที่ 2.4 

Uin > Ujn  (2.4) 

เมื่อแทนค่าสมการอรรถประโยชน์ (สมการที ่2.2) ในสมการที่ 2.4 จะได้ 

(Vin + in) > (Vjn + jn)       (2.5) 

จากสมการข้างต้นยังไม่สามารถอธิบายได้ว่ารูปแบบการเดินทาง i หรือ j ดีกว่า ถึงแม้จะ
ทราบว่าค่าอรรถประโยชน์ส่วนที่ก าหนดได้ชัดเจนของ Vin จะมีค่ามากกว่า Vjn ก็ตาม เนื่องจากยังมี
ส่วนของ Random utility (in และ jn ) ซึ่งยังไม่สามารถหาค่าที่แน่นอนได้ ดังนั้นจึงได้มีการ
ประยุกต์ใช้ทฤษฎีของความน่าจะเป็นในการเลือกทางเลือก i โดยก าหนดให้ค่าความน่าจะเป็นที่จะ
เลือกรูปแบบการเดินทาง i ของคนท่ี n มีค่าเท่ากับ Pn( i ) โดย 

   n in jnP  i    Probability  U  U             (2.6) 

จากสมการที่ (2.5) และ (2.6) จะได้ว่า 

 n in in jn jnP  i    Probability( V  V )e e     (2.7) 

 n in jn jn inP  i    Probability( V V  )   e e  (2.8) 

เมื่อพิจารณาค่าความน่าจะเป็นที่ค่าผลต่างของค่าอรรถประโยชน์ส่วนที่ไม่สามารถอธิบายได้ 
ของ j และ i (jn - in ) มีค่าน้อยกว่าค่าความน่าจะเป็นที่ค่าผลต่างของค่าอรรถประโยชน์ส่วนที่
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ก าหนดได้ชัดเจน ของ i และ j ( Vin-Vjn ) โดยสมมติให้ค่า  = jn - in  มีการกระจายตัวแบบกัมเบลล์ 
(Gumbel distribution) หรือกล่าวอีกนัยหนึ่งได้ว่า in และ jn เป็นอิสระต่อกัน โดย  มีฟังก์ชัน
การแจกแจงสะสม (Cumulative distribution function) ดังสมการที ่2.9 

1
( )

1
P

e 






 (2.9) 

โดยที่   μ >0 และ -∞<ε< ∞ 

จากสมการที่ 2.6 เมื่อ Pn (i)= P( Uin > Ujn ) จะได้ 
 

 ( )
in

jnin

v

n vv

e
P i

e e





 (2.10) 

โดยทั่วไปค่า  มักก าหนดให้เท่ากับ 1 เพ่ือความสะดวกในการประมาณค่าพารามิเตอร์ของ
แบบจ าลองจากสมการที่ 2.10 จะได้ 

จะได้ว่า  ( )
in

jnin

v

n vv

e
P i

e e



 (2.11) 

แบบจ าลองดังสมการที่ 2.11 นี้เรียกว่า แบบจ าลองโลจิตสองทางเลือก หรือ Binary logit 
model ซึ่งนิยมใช้กันอย่างแพร่หลายในการสร้างแบบจ าลองการเลือกยานพาหนะในการเดินทาง
เพราะมีพ้ืนฐานทางทฤษฎีที่แน่นอน และสามารถเขียนเป็นสมการรูปแบบปิด (closed form) ได ้

2.1.4 การประมาณค่าพารามิเตอร์ของแบบจ าลองโลจิต  

 ในการพัฒนาแบบจ าลองแบบโลจิตจะต้องมีการประมาณการเพ่ือหาค่าพารามิเตอร์
ในสมการอรรถประโยชน์ (สมการที่ 2.3)  ซึ่งเป็นค่าที่บอกความส าคัญของตัวแปรในสมการดังกล่าว 
โดยทั่วไปการประมาณค่าพารามิเตอร์มีด้วยกันหลายวิธี นักวิจัยที่เป็นผู้เชี่ยวชาญหลายๆ ท่านนิยมใช้ 
(Ben-Akiva and Lerma, 1985) แนะน าวิธีทางสถิติที่ชื่อว่า Maximum likelihood method หรือ 
ML เนื่องจากเป็นวิธีที่สะดวกในการวิเคราะหข์ัน้ตอนในการประมาณค่าพารามิเตอร์มีดังนี้  

 (1) จัดท าฟังก์ชันภาวะน่าจะเป็น (Likelihood function) โดยการจัดรูปแบบฟังก์ชันให้อยู่
ในรูปผลคูณของความน่าจะเป็นทีเ่ลือกยานพาหนะในการเดินทางของแต่ละคน ดังสมการที่ 2.12 

 1, . ,

1

, ( ) ( ) 


  jnin

N
yy

n

n

k nL P i P j  (2.12) 
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โดยที่   L()  = Likelihood function 

Yin
  = {1} หากคนที่ n เลือกรูปแบบการเดินทางประเภท i 

   {0} หากคนที่ n เลือกรูปแบบการเดินทางประเภท j 

Pn (i)
 = ความน่าจะเป็นที่คนที่ n เลือกรูปแบบการเดินทางการขนส่ง i 

Pn (j) = ความน่าจะเป็นที่คนที่ n เลือกรูปแบบการเดินทางการขนส่ง j 
 

(2) จัดรูปแบบของ Likelihood function ให้อยู่ในรูปแบบ Natural logarithm 

( ) ln ( ) L L  

1

( ) [ ( ) ( )]


 
N

in n jn n

n

L y lnP i y lnP j  (2.13) 

 (3) หาค่าพารามิเตอร์โดยท าการ Differentiation ฟังก์ชัน ( )L ในสมการ 2.13 เทียบกับ
k แล้วก าหนดให้มีค่าเท่ากับศูนย์ เพ่ือหาค่า Likelihood function ที่จุดสูงสุด ดังสมการที่ 2.14 

 
( )

0







 k

L
 เมื่อ k = 1, 2, 3, …, K  (2.14) 

ส าหรับแบบจ าลอง Binary logit สามารถวิเคราะห์ได้ดังสมการที่ 2.15 

  
1

0


    in n n

n

k

N

y P i X    เมื่อ k = 1, 2, 3, …, K (2.15) 

ส าหรับแบบจ าลอง Multinomial logit สามารถวิเคราะห์ไดด้ังสมการที่ 2.16  

  
1

0


    in n

n

nk

N

iy P i X    เมื่อ k = 1, 2, 3, …, K (2.16) 

   
(4) แก้สมการที่ 2.15 หรือ 2.16 เพ่ือหาค่าพารามิเตอร์ต่างๆ โดยวิธี Newton-Raphson ซึ่งเป็น

วิธีการกระท าซ้ า (Interative method) หยุดการท าซ้ าเมื่ออัตราการลู่เข้าของตัวแปรแต่ละตัวน้อย
กว่าค่าท่ียอมให้ (Tolerance) ที่ก าหนดขึ้น 

2.1.5 การทดสอบทางสถิติของแบบจ าลองโลจิต 

 เมื่อได้ค่าพารามิเตอร์(สัมประสิทธิ์หน้าตัวแปรอิสระ) ของแบบจ าลองแล้ว จะต้องมี
การตรวจสอบแบบจ าลองและค่าพารามิเตอร์ด้วยวิธีการทางสถิติเพ่ือตรวจสอบความน่าเชื่อถือและ
ความถูกต้องของแบบจ าลอง ในการทดสอบดังกล่าวสามารถแบ่งออกได้ 2 ระดับ คือ การตรวจความ
น่าเชื่อถือภายใน และการตรวจสอบความน่าเชื่อถือภายนอก โดยมีรายละเอียดของการตรวจสอบดังนี้  
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 การตรวจสอบความน่าเชื่อถือภายใน (Internal validity) 

 การตรวจสอบความน่าเชื่อถือภายใน เป็นการตรวจสอบความถูกต้อง ความน่าเชื่อถือ 
และความสมเหตุสมผลทางสถิติในเชิงพฤติกรรมของค่าพารามิเตอร์ในแบบจ าลอง และแบบจ าลอง
โดยรวม  โดยมีหลักการในการตรวจสอบ 3 หลักการ ดังนี้ 

1) การตรวจสอบเครื่องหมายของค่าพารามิเตอร์ 
สมการอรรถประโยชน์จะมีค่ามากหรือน้อยขึ้นอยู่กับเครื่องหมายของค่าพารามิเตอร์ และค่า

ของสมการอรรถประโยชน์จะส่งผลต่อการเลือกรูปแบบในการเดินทาง  โดยเครื่องหมายของ
พารามิเตอร์หากเป็นบวก แสดงว่าค่าอรรถประโยชน์มีค่าเพ่ิมขึ้น ท าให้ความพึงพอใจสูงขึ้นตามค่าของ
ตัวแปรนั้น แต่หากเครื่องหมายของพารามิเตอร์เป็นลบ แสดงว่าค่าอรรถประโยชน์มีค่าลดลงเมื่อตัว
แปรมีค่าสูงข้ึน ซึ่งท าให้ความพึงพอใจลดลง 

การตรวจสอบเครื่องหมายหน้าสัมประสิทธิ์ของแต่ละตัวแปรอิสระว่าตรงตามสมมุติฐานหรือ
ตรงตามทฤษฏีที่ก าหนดไว้หรือไม่นั้น การตรวจสอบคุณสมบัติประเภทนี้เป็นการตรวจสอบค่า
สัมประสิทธิ์ที่ประมวลผลมาจากการสร้างรูปแบบจ าลองว่า มีผลน่าเชื่อถือหรือมีความเป็นเหตุเป็นผล
ในเชิงพฤติกรรมหรือไม่ 

2) การตรวจสอบค่านัยส าคัญของพารามิเตอร์แต่ละตัวแปร  

การตรวจสอบนี้เป็นการประเมินความชัดเจนและอิทธิพลของตัวแปรแต่ละตัวในสมการ
อรรถประโยชน์ โดยประเมินจากค่าสถิติจากการทดสอบ T-test ในการประเมิน ซึ่งค านวณได้จาก
สมการที่ 2.17 

*

*( )




  k

n K

k

t
Var

 (2.17) 

โดยที่  tn-K   คือ ค่าสถิติ t ที่มีองศาแห่งความอิสระ (Degree of freedom) 
 *

k   คือ ค่าสัมประสิทธิ์ของตัวแปร ที่ k ซึ่งประเมินค่าได้ด้วยวิธี 
  Maximum likelihood 
 *( )kVar   คือ ความแปรปรวนของค่าสัมประสิทธิ์ของตัวแปรที่ k 
 n   คือ จ านวนข้อมูลที่ใช้ในการประมาณค่าสัมประสิทธิ์ 
 K   คือ จ านวนสัมประสิทธิ์ทั้งหมดที่ปรากฏอยู่ในแบบจ าลอง 

ในการวิเคราะห์ค่านัยส าคัญจ าเป็นต้องมีการก าหนดค่าความเชื่อมั่น ซึ่งส่วนใหญ่นิยม
ก าหนดค่าความเชื่อมั่นไว้ที่ 0.95 หรือ 95% จากคุณสมบัติของค่าสถิติ t ในกรณีที่จ านวนตัวอย่าง
มากกว่า 120 ซึ่งสามารถกล่าวได้ว่า หากตัวแปรใดที่ให้ค่าสถิติ t สูงกว่า 1.96 แสดงว่า ตัวแปรนั้นมี
อิทธิพลต่อความพึงพอใจด้วยระดับความเชื่อม่ัน 95% 
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3) การตรวจสอบระดับความสอดคล้อง  

การตรวจสอบระดับความสอดคล้องเป็นการตรวจสอบความสามารถของแบบจ าลองในการ
อธิบายพฤติกรรมของผู้เดินทาง ซึ่งในการตรวจสอบนิยมใช้ดัชนีความสอดคล้อง (Likelihood ratio 
index, ρ2) ดังสมการที ่2.18  

2 ( )
1

(0)

L

L




 
   

 
 (2.18)  

โดยที่   ρ2  คือ  ดัชนีความสอดคล้อง (Likelihood ratio index) 
L(0) คือ  ค่า Log likelihood function ในกรณีที่ก าหนดให้พารามิเตอร์ทุกตัว

 มีค่าเท่ากับศูนย์ 
L(𝛽) คือ  ค่า Log likelihood function ที่ได้จากค่าพารามิเตอร์ 

ดัชนีความสอดคล้อง (ρ 2) เป็นค่าดัชนีที่บอกสัดส่วนหรือร้อยละที่อธิบายความผันแปรของ
แบบจ าลองโลจิต ซึ่งคล้ายคลึงกับค่า R2 ในการวิเคราะห์ความสอดคล้องของสมการความถดถอยเชิง
เส้น โดยมีค่าอยู่ระหว่าง 0 ถึง 1 ถ้าหาก ρ 2 มีค่าเข้าใกล้ 1 แสดงว่าแบบจ าลองที่สร้างขึ้นมานั้น
สามารถแทนความสัมพันธ์ได้อย่างสมบูรณ์ แต่ถ้าหาก ρ 2 มีค่าเข้าใกล้ 0 แสดงว่าแบบจ าลองที่สร้าง
ขึ้นมานั้นไม่สามารถแทนความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรที่พิจารณา โดยทั่วไปค่า ρ 2 ที่ยอมรับได้ควรมี
ค่ามากกว่า 0.2 

 การตรวจสอบความน่าเชื่อถือภายนอก (External validity)  

 การตรวจสอบความน่าเชื่อถือภายนอกเป็นการประเมินความถูกต้องและแม่นย าของ
แบบจ าลองในการคาดการณ์ปริมาณการเดินทางในสถานการณ์ที่เกิดขึ้นจริง โดยตรวจสอบจากค่า
ร้อยละการพยากรณ์ได้อย่างถูกต้อง (Percentage correctly predicted) ซ่ึงตรวจสอบได้โดยการน า
แบบจ าลองที่พัฒนาขึ้นมาเเทนค่าด้วยข้อมูลการส ารวจเดิมที่ไม่ได้ใช้ในการพัฒนาแบบจ าลองหรืออาจ
ใช้ข้อมูลจากการส ารวจเพิ่มเติมก็ได ้ 

ส าหรับงานวิจัยนี้ผู้วิจัยได้ก าหนดใช้ข้อมูลจากการส ารวจเดิมโดยแบ่งไว้ประมาณ 20% ของ
ข้อมูลทั้งหมดส าหรับตรวจสอบความน่าเชื่อถือภายนอก ซึ่งร้อยละการพยากรณ์ได้อย่างถูกต้อง
สามารถค านวณได้ดังสมการที ่2.19 
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1Percentage Correctly predicted 


N

n

n

W

N
 (2.19) 

โดยที่  Wn คือ ตัวอย่าง n ทีเ่ลือกรูปแบบการเดินทางตรงกับที ่
 พยากรณ ์

N  คือ จ านวนตัวอย่างทั้งหมด 
 

2.1.6 การสร้างแบบสอบถาม 

การเก็บข้อมูลปฐมภูมิโดยการส ารวจ ไม่ว่าจะเลือกใช้วิธีสัมภาษณ์ หรือโทรศัพท์ จ าเป็น
จะต้องใช้แบบสอบถามเป็นเครื่องมือในการเก็บข้อมูล 

การสร้างแบบสอบถามที่ดีจะต้องค านึงถึงวัตถุประสงค์ของการวิจัย เนื่องจากจะต้องมีการน า
ข้อเท็จจริงที่ได้รับจากค าถามในแบบสอบถามมาวิเคราะห์เพ่ือตอบวัตถุประสงค์ของการวิจัย โดยควร
ต้องค านึงถึงประเด็นต่างๆดังนี ้

1) ค าถามต้องชัดเจนเข้าใจง่ายและใช้ความสามารถของผู้ตอบที่น้อยที่สุดหรือใช้เวลาในการ
ตอบแบบสอบถามน้อยที่สุด ค าถามต้องไม่ยาวจนเกินไป ในแต่ละข้อไม่ควรเกิน 20-25 ค า 

2) เมื่อต้องการถามความถี่ในพฤติกรรมอย่างใดอย่างหนึ่ง ควรหลีกเลี่ยงการใช้ค าว่า บ่อย 
บ่อยๆ หรือบางครั้ง ควรก าหนดเป็นความถีใ่ห้ชัดเจน เช่น 1-2 ครั้ง หรือ 3-5 ครั้ง เป็นต้น 

3) จ านวนค าถามในแบบสอบถามต้องไม่มากจนเกินไป หรือแบบสอบถามไม่ควรหนา
จนเกินไป โดยการพิจารณาตัดค าถามที่ค าตอบไม่เกี่ยวข้องหรือตอบวัตถุประสงค์ของงานวิจัยที่ตั้งไว้
ได ้

4) ผู้ออกแบบสอบถามควรสร้างแผนผังแสดงหัวข้อที่ต้องการถาม เพ่ือให้สามารถครอบคลุม 
หรือท าให้ได้ข้อมูลครบถ้วน ซึ่งจะท าให้สามารถตอบวัตถุประสงค์ของการวิจัยได้ 

5) ควรมีการสอบถามถึงข้อมูลส่วนบุคคล หรือสถานภาพส่วนบุคคลของผู้ตอบ เช่น เพศ อายุ 
อาชีพ ระดับการศึกษา รายได้ ฯลฯ ซึ่งจะช่วยให้สามารถวิเคราะห์ความสัมพันธ์กับค าถามอ่ืนๆ เช่น 
ความคิดเห็นในเรื่องต่างๆ 

ส าหรับรูปแบบของค าถามในแบบสอบถามนั้นอาจประกอบด้วยค าถามในรูปแบบต่างๆซึ่ง
สามารถจ าแนกได้ 6 ประเภท ดังนี้ 

1) ค าถามที่มีค าตอบให้เลือก 2 ทางเลือก (Dichotomous questions) ค าถามชนิดนี้จะ
ก าหนดให้ผู้ตอบเลือกทางใดทางหนึ่ง หรือเลือกเพียงค าตอบเดียว 

2) ค าถามที่มีหลายค าตอบให้เลือก (Multiple choice questions) กรณีท่ีมีค าตอบหลายๆ 
ทางเลือกในแต่ละค าถาม และผู้ตอบต้องเลือกเพียงค าตอบเดียว ซึ่งเป็นค าตอบที่ตรงกับ
ความจริงมากท่ีสุด ส่วนใหญ่ค าถามประเภทนี้มักจะเพ่ิมทางเลือก “อ่ืนๆ ระบุ ........” ไว้
เสมอ เพ่ือต้องการให้ได้ค าตอบตรงกับความคิดเห็นของผู้ตอบมากท่ีสุด 
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3) ค าถามที่ผู้ตอบเลือกได้หลายค าตอบ (Checklist questions) เป็นค าถามที่ผู้ตอบ
สามารถเลือกตอบได้มากกว่า 1 ค าตอบ และมักจะมีค าตอบ “ อ่ืนๆ ระบุ ........” ไว้เป็น
ค าถามสุดท้าย 

4) ค าถามที่ให้ผู้ตอบใส่ล าดับที่  (Ranking questions) ค าถามประเภทนี้จะมีค าตอบให้
เลือกหลายๆ ค าตอบ ผู้ตอบจะต้องเปรียบเทียบและให้หมายเลขล าดับ เพ่ือแสดง
ความส าคัญ ซึ่งอาจจะเรียงจากมากไปน้อย หรือเรียงจากน้อยไปมากก็ได้ ผู้ตอบสามารถ
ระบุความแตกต่างได้ แต่จะไม่สามารถระบุปริมาณ หรือขนาดของความแตกต่างได้ 

5) ค าถามที่แสดงถึงระดับความเห็นด้วยหรือความชอบ (Scale Questions) ค าถาม
ประเภทนี้ผู้ตอบจะต้องระบุความคิดเห็นหรือความชอบ ส่วนมากจะใช้กับงานวิจัยตลาด 
หรือในการสอบถามความคิดเห็นของบุคคลในเรื่องทั่วๆไป 

6) ค าถามปลายเปิด (Open-ended Questions) เป็นค าถามที่เว้นให้ผู้ตอบบันทึกค าตอบ
ด้วยความคิดเห็นของผู้ตอบ 

2.1.7 เทคนิคและวิธีการส ารวจข้อมูลเพื่อใช้ในการสร้างแบบจ าลอง 

 ในการส ารวจข้อมูลเพ่ือน ามาสร้างแบบจ าลองการเลือกรูปแบบการเดินทางส่วน
ใหญ่ เป็นการสอบถามข้อมูลจากผู้เดินทางในขอบเขตพ้ืนที่ศึกษา โดยสามารถแบ่งรูปแบบของ
สอบถามได ้ 2 แนวทาง ดังนี้  

 Revealed preference approach (RP)  

การส ารวจข้อมูลแบบ Revealed preference (RP) เป็นการส ารวจข้อมูลการ
ตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางในสถานการณ์ที่เกิดขึ้นจริงในปัจจุบัน เช่น การส ารวจการเลือกใช้
รถขนส่งมวลชนที่มีอยู่ในปัจจุบัน ซึ่งไม่สามารถควบคุมตัวแปรที่มีผลต่อการตัดสินใจเลือกรูปแบบการ
เดินทางได้ โดยค่าตัวแปรจะขึ้นอยู่กับทางเลือกเดิมที่มีอยู่ Hensher (1994) ได้อธิบายข้อเสียของวิธี 
RP ว่าสิ้นเปลืองงบประมาณ และยากในการอธิบายผลกระทบของตัวแปรที่ไม่สามารถวัดได้ เช่น 
ความสะดวกสบาย หรือความรู้สึกปลอดภัย เป็นต้น และวิธี RP ยังไม่สามารถประมาณค่าความ
ต้องการได้โดยตรง และไมส่ามารถตอบสนองภายใต้สถานการณ์ทางเลือกใหม่ได้ 

 Stated preference approach (SP)  

การส ารวจข้อมูลแบบ Stated preference (SP) ได้ถูกน ามาใช้อย่างแพร่หลายโดย
นักวางแผนด้านการคมนาคมขนส่งในการวิเคราะห์ผลกระทบของนโยบายด้านการคมนาคมขนส่งที่
เกี่ยวกับความต้องการในการเดินทาง ซึ่งการส ารวจแบบ SP ใช้ศึกษาพฤติกรรมของผู้เดินทางที่มีต่อ
ทางเลือกในการเดินทางหรือรูปแบบบริการขนส่งใหม่ๆ หรือในสถานการณ์ใหม่ๆที่ยังไม่เคยมีหรือเกิด
ขึ้นมาก่อน  



17 

วิธี SP เป็นวิธีที่ได้จ านวนข้อมูลและการตอบสนองที่หลากหลายต่อสถานการณ์
ทางเลือกที่แตกต่างกันมากกว่าวิธี RP และข้อมูล SP สามารถน ามาใช้สร้างแบบจ าลองโดยปราศจาก
การสร้างสมมุติฐานบนโครงสร้างของแบบจ าลองเหมือนวิธี RP  

Hensher (1994) ได้กล่าวว่าวิธี  SP นั้นเป็นวิธีที่สะดวกในการประยุกต์ใช้  โดย
สถานการณ์และตัวแปรจะถูกก าหนดให้ตรงกับจุดประสงค์ของการศึกษา และยังคุ้มค่าทางด้าน
การเงินมากกว่าวิธี RP นอกจากนี้ Ortuzar and Willumsen (1990) กล่าวถึงวิธีการส ารวจข้อมูล
แบบ SP ว่าเป็นการประยุกต์ เทคนิคทางด้านการตลาดมาใช้ และภายในช่วง ค.ศ. 1970s ได้มีการ
ประยุกต์ใช้วิธี SP ในการศึกษาการขนส่งในหลายด้าน การแก้ปัญหาด้วยวิธี  SP นี้ขึ้นอยู่กับการ
ประมาณความต้องการ การวิเคราะห์ การตอบสนองต่อสมมติฐานทางเลือก ซึ่งจะท าให้ได้ตัวแปร 
และเงื่อนไขที่มากกว่าสถานการณ์จริงในปัจจุบัน โดยสมมติว่ายานพาหนะระบบเดิมไม่มีการ
เปลี่ยนแปลงระดับการบริการในช่วงเวลาสั้นๆ และค่าระดับการบริการของยานพาหนะระบบใหม่จะ
ถูกน ามาใช้ จากนั้นจึงสร้างแบบจ าลองโดยตัวแปรจากยานพาหนะระบบใหม่จะถูกประยุกต์ใช้ แล้วจึง
สร้างแบบจ าลองของตัวแปรจากยานพาหนะเดิมที่มีอยู่ เพ่ือท านายสัดส่วนการใช้ยานพาหนะระบบ
ต่างๆ 

2.1.8 ขนาดกลุ่มตัวอย่างในการส ารวจข้อมูล 

 Yamane (1967) ได้เสนอสมการส าหรับการค านวณจ านวนของกลุ่มตัวอย่าง ในการ
ส ารวจข้อมูลซึ่งทราบจ านวนประชากรที่แน่นอน ดังสมการที่ 2.1 

  
2(1 )

N
n

Ne



 (2.1) 

 โดย n = จ านวนตัวอย่างที่ค านวณได้ 
  N = จ านวนประชากรที่ทั้งหมดในพื้นที่ศึกษา 
  e = ค่าความคลาดเคลื่อนที่ยอมรับได้ (Allowable error) 

Hensher et al. (2005) ได้กล่าวถึงการค านวณหาขนาดตัวอย่างจากการเลือกตัวอย่างสุ่มใน
การศึกษา Discrete choice model โดยขนาดตัวอย่างน้อยที่สุดที่สามารถยอมรับได้ n สามารถหา
ได้จากระดับความแม่นย าของการประมาณค่าความน่าจะเป็น p̂  
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ถ้าก าหนดให้  p = สัดส่วนของการเลือกตัวเลือกท่ีแท้จริงจากประชากร 
  a = ระดับของความคลาดเคลื่อนที่ยอมรับได้ ซึ่งเป็นร้อยละความ 
        แตกต่างระหว่าง p̂  และ p  
  β = ระดับความเชื่อม่ันของการประมาณค่า โดยที่ β = 1−α, 
  α = ระดับนัยส าคัญ 
ขนาดตัวอย่างที่น้อยที่สุดสามารถหาได้ ดังนี้ 

2

1

2
1

2

  
    

  

q
n

pq
 (2.2) 

โดยที่          q = 1-p 

  1 1
2

  
  

 
 = ฟังก์ชันของอินเวอร์สการกระจายตัวสะสม ( Inverse 

     cumulative distribution function) ของการแจกแจง

     ปกติมาตรฐานที่ค่า 1
2

 
 

 
 

อย่างไรก็ตาม  Richards and Ben-Akiva (1983) ได้กล่าวว่า ขนาดตัวอย่างจ านวน 200-
500 ตัวอย่างมีความเพียงพอในการน ามาวิเคราะห์แบบจ าลองแบบ Disaggregate แต่ตัวอย่างขนาด
เล็กประมาณ 50-70 ตัวอย่างก็สามารถให้ผลลัพธ์ที่สมเหตุสมผลได้ และ  Ortuzar and Willumsen 
(1994) ได้กล่าวอีกว่า การส ารวจที่ผ่านมาด้วยวิธี SP ส่วนมากใช้การสุ่มตัวอย่างประมาณ 75-100 
ตัวอย่าง(คน) เพราะ 1 ตัวอย่างสามารถตอบแบบสอบถามจากสถานการณ์สมมติได้หลายสถานการณ์ 

2.2 ทบทวนงานวิจัยที่เกีย่วข้อง 

2.2.1 การศึกษาการเลือกรูปแบบการเดินทางในต่างประเทศ 

Ortuzar and Willumsen (1990) ได้กล่าวไว้ว่าปัจจัยมีผลต่อการเลือกประเภทยานพาหนะ
ในการเดินทางของผู้เดินทางสามารถแบ่งออกเป็น 4 กลุ่ม 

ก) ลักษณะของผู้เดินทาง 
1) จ านวนรถในการครอบครอง 
2) การครอบครองใบขบัขี ่
3) โครงสร้างครอบครัว เช่น เป็นคู่สมรส มีสถานภาพ โสด คู่สมรสที่มีบุตร 
4) รายได ้
5) การตัดสินใจที่จะท ากิจกรรมอื่นๆ เช่น การเดินทางไปส่งลูกหรือเพ่ือไปท างาน 
6) ความหนาแน่นของบ้านพักอาศัย 
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ข) คุณลักษณะของการเดินทาง เช่น 
1) จุดประสงค์การเดินทาง 
2) เวลาที่เกิดการเดินทางในช่วง 1 วัน 

ค) คุณลักษณะของระบบขนส่ง เช่น 
1) คุณสมบัติเชิงจ านวน 
2) เวลาในการเดินทางสามารถแบ่งเป็น เวลาในยานพาหนะ เวลาในการรอ เวลาใน

การเดินทางท้ังหมด 
3) ค่าใช้จ่ายที่คิดเป็นจ านวนเงินได้ เช่น ค่าโดยสาร ค่าจอดรถ 

ง) คุณสมบัติเชิงคุณภาพ 
1) ความสะดวก ความสบาย 
2) ความแน่นอนของการให้บริการ 
3) ความปลอดภัย 

Zhou (2012) ได้มีศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางของนักศึกษาภายใน 
University of California ซึ่งได้ท าการส ารวจข้อมูลกลุ่มตัวอย่างจ านวน 769 ตัวอย่าง โดยเลือก
ตัวอย่างเฉพาะกลุ่มนักศึกษาที่ใช้รถยนต์หรือมีรถยนใว้ในครอบครอง โดยท าการส ารวจรูปแบบการ
เดินทางจากบ้านถึงมหาวิทยาลัย และน าข้อมูลที่ได้มาวิเคราะห์พฤติกรรมการเดินทาง พบว่า 
มาตรการที่น าไปสู่การเพ่ิมจ านวนของผู้เดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชน ได้แก่ 

1) การพัฒนาระบบขนส่งมวลชนให้มีความต่อเนื่องและเชื่อมโยงกันในทุกระบบ 
2) การลดค่าโดยสารของระบบขนส่งมวลชนที่ให้บริการ 
3) การจัดท าบัตรอนุญาตเพื่อจอดรถช่วยให้ผู้ใช้รถส่วนบุคคลหันมาใช้ระบบขนส่งมวลชน 
นอกจากนี้แบบจ าลองการเลือกรูปแบบการเดินทางแบบโลจิตหลายทางเลือก (Mutinomial 

logit models) ที่พัฒนาโดย Zhon (2012) ท าให้พบว่าปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทาง 
ได้แก่ เพศ ระดับชั้นปีที่ศึกษา อายุ และรูปแบบการพักอาศัย ส่วนการเดินทางร่วมกันในลักษณะ 
carpool เป็นที่นิยมส าหรับนักศีกษาที่มีบ้านอยู่ไกลจากมหาวิทยาลัยและมีเพ่ือนอาศัยอยู่ใกล้กัน 

Hensher and Rose (2007) ได้พัฒนาแบบจ าลองเพ่ือประเมินจ านวนผู้ใช้ของโครงการ

ระบบขนส่งมวลชนชนิดใหม่ เช่น รถไฟฟ้าขนาดหนัก (heavy rail), รถไฟฟ้าขนาดเบา (light rail), 
ระบบรถบัสที่มีทางเฉพาะ ที่จะมีการสร้างในอนาคต โดยออกแบบทางเลือกในสถานการณ์สมมติที่
น ามาใช้ในการสร้างแบบจ าลอง พบว่า วิธีที่ดีที่สุดในการก าหนดคุณสมบัติของทางเลือกท่ีจะใช้ในการ
ถามเพ่ือให้ผู้ตอบแบบสอบถามได้วิเคราะห์ คือ การอ้างอิงจากคุณสมบัติเดิมของการให้บริการใน
ปัจจุบัน เช่น การเข้าถึงในการใช้บริการ เส้นทางการให้บริการ และการเดินทางจากจุดจอดสู่จุดหมาย 
แสดงให้เห็นว่า การก าหนดตัวเลือกแบบรวมกันเพ่ือใช้ในการหาค่าพารามิเตอร์เกี่ยวกับพฤติกรรมใน
การเลือกรูปแบบการเดินทางนั้น จะต้องน าค่าพารามิเตอร์ที่ได้ไปปรับแก้กับค่าพารามิเตอร์ของ
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รูปการเดินทางที่มีอยู่ในแบบจ าลองโครงข่ายถนนเสียก่อน เพื่อท าให้แบบจ าลองที่ได้มีศักยภาพในการ
ท านายผลการให้บริการในระบบขนส่งมวลชนชนิดใหม่ได้ดียิ่งขึ้น 

Hole (2004) ได้ศึกษาการเลือกใช้สถานที่จอดแล้วจรส าหรับพนักงานมหาวิทยาลัยเซนต์
แอนดรู  โดยสร้างแบบจ าลองโลจิต 2 ทางเลือก (Binary logit models) ส ารวจข้อมูลด้วยวิธี Stated 
preference โดยการแจกแบบสอบถามให้กับพนักงานมหาวิทยาลัยทางไปรษณีย์ ซ่ึงได้รับข้อมูลที่
สมบูรณ์ในการสร้างแบบจ าลองทั้งสิ้น 255 ตัวอย่าง โดยข้อมูลที่จ าเป็นในการสร้างแบบจ าลอง
ประกอบด้วย ข้อมูลการเดินทางเพ่ือมาท างาน คุณลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคม นอกจากนี้กลุ่ม
ตัวอย่างยังถูกแบ่งออกเป็นนักวิชาการ และอ่ืนๆ ผู้ที่มีรายได้สูงและผู้ที่มีรายได้ต่ า ผลจากแบบจ าลอง
พบว่า สัดส่วนของผู้ที่จะหันไปใช้สถานที่จอดแล้วจรมีอยู่ค่อนข้างน้อย นอกจากจะได้รับการสนับสนุน
หรือมีการออกแบบให้การบริการของสถานที่จอดรถมีความน่าสนใจ เช่น การปรับเปลี่ยนราคาที่จอด
รถ หรือมีนโยบายที่ส่งเสริมการเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม ซึ่งสถานที่จอดแล้วจรมีแนวโน้มจะมี
ประสิทธิภาพหากสถานประกอบการตั้งอยู่ในเมืองเล็กๆ ที่ผู้คนมีรายได้ต่ า มีสถานที่จอดรถค่อนข้าง
จ ากัดและมีการเชื่อมโยงกับระบบขนส่งสาธารณะ 

2.2.2 การศึกษาการเลือกรูปแบบการเดินทางภายในประเทศ 

อรรถวิทย์ อุปโยคิน (2544)  ได้ศึกษาการเลือกยานพาหนะในการเดินทางระหว่างรถประจ า
ทางและยานพาหนะอ่ืนๆ ในเขตเมืองเชียงใหม่ โดยท าการสร้างแบบจ าลองจากการส ารวจข้อมูลด้วย
วิธี Stated preference (SP)  และสร้างแบบจ าลองประเภทโลจิตสองทางเลือก (Binary logit 
model) โดยพิจารณาระหว่างรถโดยสารประจ าทางกับ รถยนต์  รถโดยสารประจ าทางกับ
รถจักรยานยนต์ และรถโดยสารประจ าทางกับรถสี่ล้อแดง พร้อมทั้งสร้างแบบจ าลองแยกตาม
วัตถุประสงค์การเดินทางอีกด้วย ผลการวิเคราะห์ระดับการให้บริการของการใช้บริการรถประจ าทาง
สมการอรรถประโยชน์ที่มีค่าทางสถิติดีที่สุด พบว่า ตัวแปรร่วมที่มีผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทาง
ในแต่ละแบบจ าลองอย่างมีนัยส าคัญ ได้แก่ เวลาและค่าใช้จ่ายในการเดินทาง ส่วนตัวแปรที่มีผล
เฉพาะยานพาหนะ ได้แก่ อาชีพ อายุ สถานะในครัวเรือน จ านวนใบอนุญาตขับขี่รถยนต์และ
รถจักรยานยนต์ในครัวเรือน 

เอกฉัตร วงศ์ทะกัณฑ์ (2548)  ได้พัฒนาแบบจ าลองการเลือกรูปแบบยานพาหนะในการ
เดินทางระหวางจังหวัดในประเทศไทย  โดยใช้แบบจ าลองโลจิตแบบหลายทางเลือกในการพัฒนา
แบบจ าลอง 2 ระดับ ประกอบไปด้วย (1) การพัฒนาแบบจ าลองระดับจังหวัด และ (2) การพัฒนา
แบบจ าลองระดับประเทศ ในขั้นตอนการพัฒนาแบบจ าลองระดับจังหวัดนั้นได้ท าการวิเคราะห์หา
ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการเลือกรูปแบบยานพาหนะ พบว่า ตัวแปรระยะทางในการเดินทาง ระยะเวลา
ในการเดินทาง และค่าใช้จ่ายในการเดินทาง เป็นตัวแปรที่มีอิทธิพลอย่างมีนัยส าคัญต่อการเลือก
รูปแบบยานพาหนะเดินทางในทุกจังหวัด ดังนั้นปัจจัยทั้ง 3 จึงได้ถูกน าไปใช้เป็นตัวแปรของสมการ
อรรถประโยชน์ในการพัฒนาแบบจ าลองระดับจังหวัด ส าหรับการพัฒนาแบบจ าลองระดับประเทศนั้น
ได้ใช้ฐานข้อมูลการเดินทางรวมกันของทั้ง 4 จังหวัดคือ เชียงใหม่ ขอนแก่น ราชบุรี และสงขลา จาก
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การทดสอบเปรียบเทียบผลการท านายของแบบจ าลองและค่าสถิติสัดส่วนปริมาณการเดินทางระหว่าง
จังหวัดโดยยานพาหนะประเภทต่างๆ ของจังหวัดที่ท าการศึกษา พบว่า ค่าสถิติผลการท านายมีความ
แตกต่างโดยเฉลี่ยไม่เกินร้อยละ 30  ซึ่งสามารถน าแบบจ าลองที่ได้ไปประยุกต์ใช้เพ่ือคาดการณ์
สัดส่วนการเลือกรูปแบบยานพาหนะในการเดินทางระหว่างจังหวัด ผลจากการศึกษาพบว่า ร้อยละ
ของปริมาณการเดินทางระหว่างจังหวัดโดยรถยนต์ส่วนบุคคล รถโดยสารประจ าทาง รถไฟ และ
เครื่องบินในปี พ.ศ. 2546 มีค่าเท่ากับ 54.17, 35.28, 8.21 และ 2.34 ตามล าดับ 

Fukuda et al. (2005) ได้ท าการศึกษาการเลือกรูปแบบการเดินทางแบบด้วยระบบ car 
sharing  โดยเน้นผู้ใช้บริการ ในเขตกรุงเทพมหานคร โดยได้ท าการศึกษาเปรียบเทียบระหว่างการ
เดินทางด้วยระบบ car sharing  กับการเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะต่างๆ ซึ่งส ารวจข้อมูลด้วย
วิธี SP จ านวน 600 ตัวอย่างในบริเวณสถานีรถขนส่งมวลชน สถานีรถไฟฟ้า BTS และบริเวณใกล้เคียง
ที่ตั้งอยู่ใจกลางเมือง โดยสมมติสถานการณ์ 9 กรณีที่แตกต่างกันเพ่ือให้ผู้ตอบแบบสอบถามได้เลือก 
จากการศึกษาสรุปได้ว่าสิ่งทีจ่ะท าให้ผู้ใช้บริการหันมาเดินทางโดยระบบ car sharing จะต้องมีการ 1) 
ก าหนดเป้าหมายกลุ่มผู้ใช้ที่เหมาะสม 2) เลือกสถานที่ที่เหมาะสมส าหรับสถานี car sharing 3) ให้
ระดับของการบริการสอดคล้องกับความต้องการของผู้ใช้   

ณัฐพงศ์ เนตรวงศ์อินทร์ (2553) ได้ท าการสร้างแบบจ าลองส าหรับท านายพฤติกรรมการ
เลือกใช้ยานพาหนะ 2 ประเภท (รถจักรยานยนต์และรถขนส่งมวลชนมหาวิทยาลัยขอนแก่น) ของ
นักศึกษามหาวิทยาลัยขอนแก่น ซึ่งมีวัตถุประสงค์ในการเดินทางระหว่างที่พักอาศัยและอาคารเรียน
โดยได้ประยุกต์ใช้วิธี SP ในการศึกษาท าการสัมภาษณ์กลุ่มนักศึกษาตัวอย่างจ านวน 481 ตัวอย่าง 
ข้อมูลที่ได้จากการสัมภาษณ์ถูกน ามาใช้สร้างแบบจ าลองการเลือกใช้ยานพาหนะ 2 ประเภท เพ่ือ
วิเคราะห์หาปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกใช้ยานพาหนะ ผลจากแบบจ าลองพบว่า ปัจจัยที่มีผลต่อการ
ตัดสินใจในการเลือกรูปแบบการเดินทางของกลุ่มนักศึกษาที่พักอยู่ภายในและภายนอกมหาวิทยาลัย 
คือ เวลาในการเดินทางและค่าใช้จ่ายในการเดินทางของยานพาหนะทั้งสองประเภท ส่วนปัจจัยที่มีผล
ต่อการตัดสินใจในการเลือกรูปแบบเฉพาะกลุ่มนักศึกษาที่พักอยู่ภายในมหาวิทยาลัย คือ อายุ ส่วน 
เพศ เป็นปัจจัยที่มีผลส าหรับกลุ่มนักศึกษาที่พักอาศัยอยู่นอกมหาวิทยาลัย และเมื่อวิเคราะห์รวมทั้ง
สองกลุ่ม พบว่า ปัจจัยที่มีผลต่อการตัดสินใจเลือกประเภทยานพาหนะ ได้แก่ เวลาในการเดินทาง 
ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง อายุ และต าแหน่งที่พักอาศัยของผู้เดินทาง 

จากการทบทวนงานวิจัยข้างต้นสามารถจัดกลุ่มปัจจัยที่ส่งผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทาง
ซึ่งสอดคล้องตาม เกษม ชูจารุกุล (2555) ที่ได้กล่าวว่าปัจจัยที่ส่งผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทาง
ประกอบด้วย 

- ปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับผู้เดินทาง เช่น รายได้ของครอบครัว อัตราการครอบครอง
ยานพาหนะ ขนาดของครัวเรือน ความหนาแน่นของที่พักอาศัย เป็นต้น 

- ปัจจัยที่เก่ียวข้องกับการเดินทาง เช่น ระยะเวลาในการเดินทาง ช่วงเวลาของวัน  
- ปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับระบบขนส่ง เช่น ค่าโดยสาร เวลาในการเดินทางบนรถโดยสาร 

เวลาการรอรถโดยสาร เป็นต้น 
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2.2.3 ระบบขนส่งภายในมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ 

มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ ได้ด าเนินโครงการระบบขนส่งมวลชนภายในวิทยาเขตหาดใหญ่
ขึ้นตั้งแต่ปี พ.ศ. 2547 โดยในระยะแรกได้ให้บริการรถโดยสารเครื่องยนต์ดีเซล และเริ่มปรับเปลี่ยน
เป็นรถบัสโดยสารพลังงงานไฟฟ้าซึ่งเป็นรูปแบบการขนส่งมวลชนขนาดเล็กที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม
ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2551 จนถึงปัจจุบันโครงการดังกล่าวมีรถโดยสารทั้งสิ้น 14 คันประกอบด้วยรถบัส
โดยสาร 12 คัน และรถโดยสารเครื่องยนต์ดีเซล 2 คัน (แสดงดังรูปที่ 2.3) ให้บริการฟรีส าหรับการ
เดินทางภายในมหาวิทยาลัย 3 เส้นทาง คือ เส้นทางที่ 1 มีระยะทาง 1.8 กิโลเมตร มีจุดจอด 8 ป้าย 
ได้แก่  โรงช้าง, หอ 8 และ9, ศูนย์ปฐมวัย, คณะเศรษศาสตร์, ลานพระบิดา, ตึกวิทยาศาสตร์และ
เทคโนโลยี (วท.), ตึกฟักทอง และหอประวัติ (แสดงในรูปที่ 2.4) เส้นทางที่ 2 มีระยะทาง  2.6 
กิโลเมตร มีจุดจอด 11 ป้าย ได้แก่ ตึกฟักทอง, ตึกวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี (วท.), หอพักนักศึกษา
พยาบาล, คณะเภสัชศาสตร์ ,  ประตู  108,  ประตู  109,  คณะอุตสาหกรรมเกษตร , คณะ
ทรัพยากรธรรมชาติ, ตึกปฏิบัติการพ้ืนฐานทางวิทยาศาสตร์ (BSc), คณะวิศวกรรมศาสตร์ และโรงช้าง 
(แสดงในรูปที่ 2.5)  เส้นทางที่ 3 มีระยะทาง 2.9 กิโลเมตร มีจุดจอด 10 ป้าย ได้แก่ คณะ
วิศวกรรมศาสตร์, ตึกปฏิบัติการพ้ืนฐานทางวิทยาศาสตร์ (BSc), คณะทรัพยากรธรรมชาติ, คณะ
อุตสาหกรรมเกษตร, ตลาดเกษตร, ภาควิชาวาริชศาสตร์, คณะเภสัชศาสตร์ , พิพิธภัณฑสถาน
ธรรมชาติวิทยา, ลานพระบิดา และคณะศิลปศาสตร์ (แสดงในรูปที่ 2.6)  โดยให้บริการในวันจันทร์ 
ถึงวันเสาร์ ตั้งแต่เวลา 7:30น.–18:30น.  
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รูปที่ 2.3 ลักษณะทั่วไปของรถบัสโดยสาร 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

รปูที่ 2.4 รถบัสโดยสารเส้นทางที่ 1 
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รปูที่ 2.5 รถบัสโดยสารเส้นทางที่ 2 

 
 
 
 
 
 
 

 
 
 

 

 

 

รปูที่ 2.6 รถบัสโดยสารเส้นทางที่ 3 
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การให้บริการได้ก าหนดให้ใช้เวลาระหว่างสถานีไม่เกิน 5  นาที และในการให้บริการต่อรอบ
การเดินรถไม่เกิน 12 นาที รวมถึงการปล่อยรถจากสถานีเริ่มต้นได้ค านึงถึงสถานการณ์ตามช่วงเวลา 
ซึ่งโดยรวมจะไม่เกิน 15 นาทีต่อคัน  

โรสดี  และคณะ (2544)  ได้ศึกษาความต้องการใช้ระบบขนส่งและทางเท้าภายใน
มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ โดยศึกษาการให้บริการรถบัสขนาดเล็กที่ใช้น้ ามันเป็นเชื้อเพลิง ในปี 
พ.ศ. 2543 ถึง ปี พ.ศ. 2544 กลุ่มเป้าหมายในการให้บริการคือ เฉพาะนักศึกษาที่พักอยู่ในหอพัก
นักศึกษาของทางมหาวิทยาลัยเท่านั้น จากผลการศึกษาในครั้งนั้น พบว่า ระบบขนส่งภายใน
มหาวิทยาลัยยังไม่สามารถตอบสนองความต้องการเดินทางของนักศึกษา 

ศุภกร และภานุพงศ์ (2554) ได้ท าการศึกษาการลดปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์จากการ
ใช้รถบัสโดยสาร สายสีเขียว (สายใหม่) ภายในมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์  โดยท าการส ารวจ
พฤติกรรมการเดินทางจากนักศึกษาและบุคลากรภายในมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ โดยพบว่า 
จุดหมายของการเดินทางส่วนใหญ่ ร้อยละ 46.38 อยู่บริเวณโรงช้างและหอพักนักศึกษา ยานพาหนะ
ที่นิยมใช้ในการเดินทางส่วนใหญ่ คือ รถจักรยานยนต์ (ร้อยละ 76.86) เหตุผลหลักในการเลือก
ยานพาหนะที่ใช้ในการเดินทาง ได้แก่ ความสะดวก (ร้อยละ50) ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง (ร้อยละ 
28.96) เวลาในการเดินทาง (ร้อยละ 21.86) และจากการส ารวจดังกล่าวได้มีข้อเสนอแนะจากผู้ที่ใช้
บริการและผู้ที่ตัองการใช้บริการ โดยพบว่า สิ่งที่ควรปรับปรุง ได้แก่ ความถี่ในการให้บริการ ความ
สบายภายในรถบัสโดยสาร และเส้นทางการให้บริการที่ครอบคลุมมากยิ่งขึ้น  

2.2.4 ระบบขนส่งมวลชนภายในมหาวิทยาลัยต่างๆ 

ณัฐพงศ์ เนตรวงศ์อินทร์ (2553) ได้ท าการส ารวจระบบการให้บริการขนส่งมวลชนภายใน
มหาวิทยาลัยต่างๆในประเทศไทย ประกอบด้วย มหาวิทยาลัยเชียงใหม่ มหาวิทยาลัยนเรศวร 
จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ และมหาวิทยาลัยขอนแก่น เพ่ือศึกษา
เปรียบเทียบข้อเด่นและข้อด้อยของระบบการให้บริการของแต่ละมหาวิทยาลัย โดยพบว่า 

1) ระบบขนส่งมวลชนภายในมหาวิทยาลัยเชียงใหม่มีเส้นทางการให้บริการทั้งหมด           
2 สาย ใช้รถโดยสารที่ใช้พลังงานไฟฟ้า ความจุ 12 ที่นั่ง ให้บริการทุกวันตั้งแต่ 07.00น. 
ถึง 22.00น. มีความถ่ีในการให้บริการในวันธรรมดาและวันหยุดราชการ 5 และ 10 นาที
ต่อคัน ตามล าดับ โดยไม่เก็บค่าโดยสาร 

2) ระบบขนส่งมวลชนภายในมหาวิทยาลัยนเรศวรมีเส้นทางการให้บริการทั้งหมด            2 
เส้นทาง ใช้รถโดยสารที่ใช้พลังงานไฟฟ้าเช่นเดียวกับมหาวิทยาลัยเชียงใหม่ แต่ม ีความจุ
ของรถจ านวน 15 ที่นั่ง ให้บริการทุกวัน ตั้งแต่เวลา 06.30น. ถึง 24.00น. ในช่วงเวลา
เร่งด่วนจะให้บริการต่อเนื่องโดยไม่ก าหนดความถี่ของรถ ส่วนช่วงเวลาปกติมีความถี่ใน
การให้บริการ 5 นาทีต่อคัน และไม่เก็บค่าโดยสารเช่นกัน 

3) ระบบขนส่งมวลชนภายในจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย เส้นทางการให้บริการมีทั้งหมด      
4 เส้นทาง รถที่ให้บริการก็ใช้พลังงานไฟฟ้าเช่นเดียวกับสองมหาวิทยาลัยข้างต้น แต่มี
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ความจุของผู้โดยสารมากถึง 22 ที่นั่ง แบ่งช่วงเวลาในการให้บริการเป็นวันธรรมดาและ
วันหยุด โดยวันธรรมดาให้บริการตั้งแต่เวลา 06.30น. ถึง 18.30น. ส่วนวันหยุดราชการ
ให้บริการตั้งแต่เวลา 07.00น. ถึงเวลา 17.30น. ในช่วงชั่วโมงเร่งด่วนให้บริการ 3-5 นาที
ต่อคัน ส่วนในช่วงเวลาปกติจะให้บริการ 6-10 นาทีต่อคัน มีการเก็บค่าโดยสารจากตั๋ว   
2 บาท และสมาร์ทการ์ด 1 บาทต่อเที่ยวการเดินทาง 

4) ระบบขนส่งมวลชนภายในมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ ปัจจุบันมีเส้นทางการให้บริการ
ทั้งหมด 5 เส้นทาง ใช้รถโดยสารที่ใช้พลังงาน NGV และน้ ามันดีเซล มีความจุ 25 ที่นั่ง 
ให้บริการเฉพาะวันธรรมดา ตั้งแต่เวลา 06.30น. ถึง 21.00น. ไม่ก าหนดความถี่ในการ
ให้บริการ ไม่คิดค่าโดยสาร และในปัจจุบันมีการพัฒนาแอพพลิเคชั่น(application)บน
มือถือ ซึ่งสามารถตรวจสอบต าแหน่งรถและสายของรถที่จะเดินทางไปยังจุดหมายเพ่ือ
ความสะดวกต่อผู้ใช้บริการมากยิ่งขึ้น  

5) ระบบขนส่งมวลชนภายในมหาวิทยาลัยขอนแก่น มีเส้นทางการให้บริการทั้งหมด         
4 เส้นทาง ใช้รถโดยสารที่ใช้พลังงาน NGV มีความจุนั่งและยืน 40 ที่ ให้บริการทุกวัน 
ตั้งแต่เวลา 07.00น. ถึง 21.00น. ความถ่ี 5 นาทีต่อคัน ไม่คิดค่าโดยสาร  

จากการทบทวนระบบขนส่งมวลชนภายในของแต่ละมหาวิทยาลัยสามารถน ามาสรุป
เปรียบเทียบกับระบบขนส่งมวลชนภายในมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ได้ดังตารางที่ 2.1 

ตารางที่ 2.1 ข้อมูลลักษณะการให้บริการระบบขนส่งมวลชนภายในมหาวิทยาลัยต่างๆ 

ลักษณะการ
ให้บริการ 

มหาวิทยาลัย 
เชยีงใหม ่

มหาวิทยาลัย 
นเรศวร 

จุฬาลงกรณ์
มหาวิทยาลัย 

มหาวิทยาลัย 
เกษตรศาสตร์ 

มหาวิทยาลัย 
ขอนแกน่ 

มหาวิทยาลัย 
สงขลา

นครนิทร์ 
จ านวน
เส้นทางที่
ให้บริการ 

2 2 4 5 4 3 

ช่วงเวลาที่
ให้บริการ 

ทุกวัน 
07.00น.-
22.00น. 

ทุกวัน 
06.30น.-
24.00น. 

วันธรรมดา 
06.30น.-
18.30น. 
วันหยุด 

07.00น.-
17.30น. 

วันธรรมดา 
06.30น. – 
21.00น. 
วันหยุด 

07.00น. – 
17.30น. 

ทุกวัน 
07.00น. – 
21.00น. 

วันจันทร์ –  
วันเสาร ์

7:30 น. – 
18:30 น. 

ความถี่ วันธรรมดา 
5 นาทีต่อคัน 

วันหยุด 
10 นาทีต่อ

คัน 

ช่ัวโมง
เร่งด่วน 

ไม่ก าหนด  
ช่ัวโมงปกติ 5 
นาทีต่อคัน 

ช่ัวโมง
เร่งด่วน 3-5 
นาทีต่อคัน 
ช่ัวโมงปกติ 

6-10 นาทีต่อ
คัน 

ไม่ก าหนด 5 นาทีต่อคัน ไม่เกิน 5  นาที
ต่อคัน 
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ตารางที่ 2.1 ข้อมูลลักษณะการให้บริการระบบขนส่งมวลชนภายในมหาวิทยาลัยต่างๆ (ต่อ) 

ลักษณะการ
ให้บริการ 

มหาวิทยาลัย 
เชียงใหม ่

มหาวิทยาลัย 
นเรศวร 

จุฬาลงกรณ์
มหาวิทยาลัย 

มหาวิทยาลัย 
เกษตรศาสตร์ 

มหาวิทยาลัย 
ขอนแกน่ 

มหาวิทยาลัย 
สงขลา

นครินทร์ 
ประเภทรถที่
ให้บริการ
และพลังงาน
ที่ใช้ 

รถไฟฟ้าไม่
แอร์และ 
พัดลม 

รถไฟฟ้าไม่แอร์
และ 

พัดลม 

รถไฟฟ้าติด
แอร์ 

รถบัสใช้
พลังงาน NGV 
และดเีซล ติด

พัดลม 

รถบัสใช้
พลังงาน NGV 

ติดพัดลม 

รถบัสพลังงาน
ไฟฟ้า  

ติดพัดลม 

ค่าโดยสาร
ต่อเที่ยว 

ตั๋ว 2 บาท/
สมาร์ทการ์ด 

1 บาท 

ฟรี ฟรี ฟรี ฟรี ฟรี 

ป้ายบอก
เส้นทาง 

มี มี ม ี ม ี ม ี มี 

ศาลาที่พัก
ผู้โดยสาร(มี
หลังคากัน
แดด,ฝน) 

มี มี ม ี ม ี ม ี ไม่ม ี

ตัวรถกันฝน
ได้หรือไม่ 

ได ้ ได ้ ได ้ ได ้ ได ้ ได ้

ระบบจอด
แล้วจร 

ไม่ม ี มี ไม่ม ี ไม่ม ี ไม่ม ี ไม่ม ี

การเชื่อมต่อ
กับขนส่ง
ภายนอก 

รถเมล์และรถ
สองแถว 

รถเมล ์
รถเมล์และ

แท๊กซี ่
รถเมล์และ

แท๊กซี ่
รถสองแถว 

รถเมล์สาย   
8-3 

รถร่วม
ให้บริการ
ภายใน
มหาวิทยาลัย 

รถเมล์และรถ
สองแถว 

รถเมล์และรถ
บริการ

บุคคลากร 
รถแท็กซี่ รถแท็กซี่ รถสองแถว รถตุ๊กๆ 

แสงสว่างใน
เวลา
กลางคืน
บริเวณศาลา
พักผู้โดยสาร 

เพียงพอ เพียงพอ เพียงพอ เพียงพอ ไม่ม ี ไม่ม ี

 



28 

ตารางที่ 2.1 ข้อมูลลักษณะการให้บริการระบบขนส่งมวลชนภายในมหาวิทยาลัยต่างๆ (ต่อ) 

ลักษณะการ
ให้บริการ 

มหาวิทยาลัย 
เชียงใหม ่

มหาวิทยาลัย 
นเรศวร 

จุฬาลงกรณ์
มหาวิทยาลัย 

มหาวิทยาลัย 
เกษตรศาสตร์ 

มหาวิทยาลัย 
ขอนแกน่ 

มหาวิทยาลัย 
สงขลา

นครินทร์ 
ระบบความ
ปลอดภัย
ของรถ(เช่น 
ถังดับเพลิง
ในรถ) 

ไม่ม ี ไม่ม ี ม ี ไม่ม ี ไม่ม ี มี 

ทางเท้ามี
หลังคาเชื่อม
กับศาลาที่
พักผู้โดยสาร 

มีระดบัปาน
กลาง 

มีระดบัปาน
กลาง 

ไม่ม ี ไม่ม ี ไม่ม ี ไม่ม ี

สิ่งอ านวย
ความสะดวก
ส าหรับผู้
พิการ 

ไม่ม ี ไม่ม ี ไม่ม ี ไม่ม ี ไม่ม ี ไม่ม ี

ความจุ(ท่ีนั่ง) 12 15 22 25 25 20 

แอฟพลิ
เคชั่น
ส่งเสริมการ
ให้บริการ 

ไม่ม ี ไม่ม ี ไม่ม ี ม ี ไม่ม ี ไม่ม ี

ดัดแปลงจาก: ณัฐพงศ์ (2553) 

จากตารางที่ 2.1 จะเห็นได้ว่าระบบขนส่งมวลชนภายในของมหาวิทยาลัยต่างๆ มีข้อเด่นและ
ข้อด้อยที่แตกต่างกันออกไป โดยข้อดีของระบบขนส่งมวลชนภายในมหาวิทยาลัยอื่นๆที่สามารถน ามา
เสนอเพ่ิมเติมในระบบขนส่งมวลชนภายในมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ ได้แก่ ศาลาที่พักผู้โดยสาร 
ระบบจอดแล้วจร ทางเดินมีหลังคาที่เชื่อมโยงกับจุดรับ-ส่งผู้เดินทางเข้าสู่อาคารเรียนหรือคณะใกล้ๆ
กับจุดจอดรับ-ส่ง การเชื่อมโยงกับระบบขนส่งภายนอก ซึ่งในปัจจุบันระบบขนส่งมวลชนภายใน
มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์มีการเชื่อมโยงเฉพาะฝั่งถนนปุณณกัณฑ์ ซึ่งมีรถประจ าทางผ่านเพียงสาย 
8-3 สายเดียวและยังเป็นเส้นทางที่เพ่ิงเปิดให้บริการ จึงควรปรับปรุงให้มีการเชื่อมโยงกับถนน      
กาญจนวนิชด้านหน้ามหาวิทยาลัยด้วย เพื่ออ านวยความสะดวกให้แก่ผู้ใช้บริการเพิ่มมากขึ้น 
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2.2.5 ความเกี่ยวข้องกับงานวิจัยท่ีผ่านมา  

จากงานวิจัยที่ได้ท าการทบทวนมาท าให้น าไปสู่การท าวิจัยครั้งนี้ ผู้วิจัยได้เลือกรถบัสโดยสาร 
ที่ให้บริการภายในมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ มาสร้างแบบจ าลองในการเลือกรูปแบบการเดินทาง
โดยเลือกเอาการสร้างแบบจ าลองโลจิตแบบ 2 ทางเลือก (Binary logit model) เนื่องจากเป็นที่นิยม
อย่างกว้างขวางในการวิเคราะห์การเลือกรูปแบบการเดินทางทั้งในประเทศไทยและต่างประเทศ 
ประกอบกับแบบจ าลองโลจิตแบบ 2 ทางเลือกยังไม่เคยถูกน ามาใช้ในการวิเคราะห์การเลือกรูปแบบ
การเดินทางภายในมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์มาก่อน ในการศึกษานี้ผู้วิจัยได้ก าหนดรูปแบบในการ
สร้างแบบจ าลองเป็น 2 กรณี ประกอบด้วย แบบจ าลองระหว่างรถบัสโดยสารกับรถยนต์ และรถบัส
โดยสารกับรถจักรยานยนต์ ซึ่งแบบจ าลองดังกล่าวจะพัฒนามาจากข้อมูลที่ท าการสัมภาษณ์กลุ่ม
ตัวอย่างประชากรภายในมหาวิทยาลัยโดยใช้แบบสอบถามที่มีการเพ่ิมเติมสถานการณ์สมมติใน
ลักษณะ Stated preference โดยแบบสอบถามท่ีใช้ส ารวจจะต้องประกอบด้วยค าถามเก่ียวกับปัจจัย
ที่ส่งผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางซึ่งผู้วิจัยได้ก าหนดไว้ดังนี้ 1) เพศ 2) อายุ 3) อาชีพ 4) รายได้
ส่วนตัว 5) รายได้ของครอบครัว 6) ต าแหน่งที่พักอาศัย 7) ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 8) ระยะเวลาใน
การเดินทาง 9) เวลาการรอรถโดยสาร  จากนั้นน าผลการศึกษาที่ได้ไปประยุกต์เพ่ือประเมินมาตรการ
กระตุ้นจ านวนผู้ใช้บริการรถบัสโดยสาร โดยก าหนดมาตการที่จะน ามาประเมินไว้ 3 มาตรการ คือ 
การลดเวลารอและการลดเวลาเดินทางของรถบัสโดยสาร การจ ากัดพ้ืนที่จอดรถ การเก็บค่าที่จอดรถ 
ซึ่งผลที่ได้จากการประเมินจะน าไปเป็นข้อเสนอแนะเพ่ือพัฒนาการให้บริการรถบัสโดยสารต่อไป 
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บทที่ 3 
วิธีด ำเนินกำรวิจัย 

ในการท าวิจัยเพ่ือพัฒนาแบบจ าลองการเลือกรูปแบบการเดินทางระหว่างยานพาหนะส่วน
บุคคลกับรถบัสโดยสาร ผู้วิจัยได้ พัฒนาแบบจ าลองดังกล่าวจากข้อมูลที่ ได้จากการส ารวจ
แบบสอบถามโดยขั้นตอนของการด าเนินงานวิจัยดังแสดงในรูปที่ 3.1 

รูปที่ 3.1 ขั้นตอนการศึกษา 

3.1 กำรรวบรวมข้อมูล 

การรวมรวมข้อมูลของงานวิจัยนี้ได้แบ่งการรวบรวมข้อมูลออกเป็น 2 ประเภท คือ ข้อมูลที่ได้
จากการใช้แบบสอบถามในการสัมภาษณ์กลุ่มตัวอย่าง เพ่ือน าข้อมูลมาวิเคราะห์และพัฒนา
แบบจ าลองการเลือกรูปแบบการเดินทาง การเก็บข้อมูลส่วนนี้จะกล่าวโดยละเอียดในหัวข้อต่อไป 
ส่วนข้อมูลอีกประเภทเป็นข้อมูลเดิมที่เคยมีการเก็บข้อมูลไว้แล้วมาวิเคราะห์เพ่ิมเติมในงานวิจัยนี้ ซึ่ง
ประกอบด้วย  

 

3.5 สรุปผลและข้อเสนอแนะ

- ผลสรุปทั้งหมดจากการวิจัย - จัดท าข้อเสนอแนะ

3.4 ประยุกต์ใช้แบบจ ำลอง

- มาตรการปรับปรุงการให้บริการ - มาตรการลดการใช้รถส่วนตัว

3.3 กำรสร้ำงแบบจ ำลองกำรเลือกรูปแบบกำรเดินทำง
- คัดเลือกตัวแปรที่เหมาะสม - ตรวจสอบความเชื่อมั่นของแบบจ าลอง - แบบจ าลองที่เหมาะสมที่สุด

3.2 กำรส ำรวจข้อมูล
กลุ่มเป้าหมายและขนาดตัวอยา่ง ก าหนดคุณสมบัติแต่ละสถานการณ์ ออกแบบสอบถาม

3.1 กำรรวบรวมข้อมูล

- งานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง - ข้อมูลรถเข้าสู่มหาวิทยาลัย - จ านวนผู้ใช้และต้นทุนการให้บริการ
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3.1.1. ปริมำณยำนพำหนะที่ผ่ำนประตูเข้ำสู่มหำวิทยำลัย 

ปริมาณยานพาหนะที่ผ่านประตูเป็นส่วนหนึ่งของการพิจารณาแบ่งสัดส่วนของจ านวนของ
กลุ่มตัวอย่าง โดยข้อมูลที่ท าการส ารวจเป็นจ านวนรถยนต์และรถจักรยานยนต์ที่ ได้มาจากกล้องวงจร
ปิดบริเวณประตูสงขลานครินทร์, ประตูศรีทรัพย์, และประตูศรีตรัง ในวันที่ 16-19 พฤศจิกายน   
พ.ศ.2555 ซึ่งข้อมูลในอยู่ช่วงเวลา 07.00น.-19.00น. (12 ชั่วโมง) โดยเวลาดังกล่าวครอบคลุม
ช่วงเวลาในการให้บริการของรถบัสโดยสารที่ให้บริการ แสดงดังรูปที่ 3.2 ซึ่งพบว่า ในชั่วโมงเร่งด่วน
เช้า (07.45น.-08.45น.) มีปริมาณรถจักรยานยนต์ 2,475 คัน และปริมาณรถยนต์ 1,233 คัน ส่วน
ในช่วงเร่งด่วนเย็น (16.40น.-17.40น.) มีปริมาณรถจักรยานยนต์ 1,557 คัน และปริมาณรถยนต์   
775 คัน จากข้อมูลข้างต้น ท าให้ทราบร้อยละระหว่างรถยนต์และรถจักรยานยนต์ คือ 49.78 และ 
50.22 ตามล าดับ 

 

 
รูปที่ 3.2 ปริมาณการเดินทางเข้ามหาวิทยาลัย 

3.1.2 จ ำนวนผู้ใช้บริกำรและต้นทุนในกำรให้บริกำร 

ในการให้บริการรถบัสโดยสารภายในมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ มีหน่วยงานที่รับผิดชอบ
คือ หน่วยงานยานยนต์ กองอาคารสถานที่ มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ ซึ่งในการให้บริการนั้นได้มี
การเก็บรวบรวมข้อมูลจ านวนผู้ใช้บริการและระยะเดินทางรวมของรถแต่ละคัน รวมถึงมีการจดบันทึก
ค่าใช้จ่ายในการให้บริการ เช่น ค่าไฟฟ้า ค่าซ่อมบ ารุง ค่าเปลี่ยนแบตเตอรี่ ซึ่งเป็นข้อมูลที่สามารถมา
วิเคราะห์ต้นทุนค่าโดยสารเฉลี่ยต่อคนและเฉลี่ยต่อกิโลเมตรในเบื้องต้นได้ เพ่ือที่น าไปเป็นค่าโดยสาร
ของรถบัสโดยสารของทางเลือกในสถานการณ์สมมติที่จะใช้ในแบบสอบถามต่อไป อัตราต้นทุนค่า
โดยสารที่ได้ท าการวิเคราะห์นี้ได้รวมรถโดยสารที่ใช้พลังงานจากน้ ามันดีเซลด้วย โดยช่วงต้นทุนค่า
ให้บริการต่อกิโลเมตรอยู่ที่ 12 - 60 บาทต่อกิโลเมตรขึ้นอยู่กับการให้บริการในแต่ละเดือน ส่วนต้นทุน
ค่าให้บริการต่อคนต่อเที่ยวจะอยู่ที่ 1.5 - 20 บาท ซึ่งอัตราอาจแปรผันตามจ านวนผู้ใช้บริการใน     
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แตล่ะเดือน ในช่วงปิดภาคการศึกษามีต้นทุนการให้บริการต่อคนต่อเที่ยวสูงมากเนื่องจากมีผู้ใช้บริการ
จ านวนน้อย ส่วนช่วงเปิดภาคการศึกษามีต้นทุนการให้บริการเฉลี่ยอยู่ที่ 2.47 บาทต่อคนต่อเที่ยวและ
มีจ านวนผู้โดยสารเฉลี่ย 48,064 คนต่อเดือน ในช่วงปิดภาคการศึกษาต้นทุนการให้บริการเฉลี่ยอยู่ที่  
14.87 บาทต่อคนต่อเที่ยว และมีจ านวนผู้โดยสารเฉลี่ย 16,670 คนต่อเดือน (ดังตารางที ่3.1) 

ตารางที่ 3.1 จ านวนผู้โดยสาร ระยะทาง และต้นทุนการให้บริการในการให้บริการรถบัสโดยสาร 

ปีกำรศึกษำ เดือน ปี พ.ศ 
 ระยะทำง

รวม  
(กิโลเมตร)  

 จ ำนวน  
ผู้โดยสำร  

รวม
ค่ำใช้จ่ำย

บำท 

เฉลี่ย 
(บำท/
กม.) 

ต้นทุนกำร
ให้บริกำร 
(บำท/คน) 

ช่วงเปิดภาคการศึกษา 

2553 

กรกฎาคม   2553 3,133  17,009  50,745.00  16.20  2.98  

สิงหาคม  2553 6,966  53,484  84,134.89  12.08  1.57  

กันยายน 2553 7,775  67,936  105,257.72  13.54  1.55  

พฤศจิกายน 2553 6,475  63,667  95,449.80  14.74  1.50  

ธันวาคม 2553 6,518  64,204  95,455.00  14.64  1.49  

มกราคม 2554 5,826  72,025  96,563.75  16.57  1.34  

กุมภาพันธ ์ 2554 4,853  53,840  84,298.75  17.37  1.57  

2554 

มิถุนายน 2554 5,030  75,269  92,800.75  18.45  1.23  

กรกฎาคม   2554 4,873  69,559  98,726.00  20.26  1.42  

สิงหาคม  2554 3,386  44,855  89,936.25  26.56  2.01  

กันยายน 2554 4,796  58,988  105,123.75  17.82  1.78  

พฤศจิกายน 2554 5,109  47,153  87,946.75  17.21  1.87  

ธันวาคม 2554 6,071  61,667  88,438.75  14.57  1.43  

มกราคม 2555 2,534  23,799  92,736.25  36.60  3.90  

กุมภาพันธ ์ 2555 4,442  37,918  110,654.25  24.91  2.92  

2555 

มิถุนายน 2555 4,497  48,010  88,138.75  19.60  1.84  

กรกฎาคม 2555 6,169  48,661  108,914.00  17.66  2.24  

สิงหาคม 2555 4,150  34,919  86,820.45  20.92  2.49  

กันยายน 2555 3,991  34,022  78,198.36  19.59  2.30  

พฤศจิกายน 2555 4,543  42,932  140,904.08  31.02  3.28  

ธันวาคม 2555 3,461  25,883  101,390.55  29.30  3.92  

มกราคม 2556 4,323  35,197  266,271.20  61.59  7.57  

กุมภาพันธ ์ 2556 3,786  24,468  111,880.60  29.55  4.57  

เฉลี่ย 4,900 48,064 102,643 22.21 2.47 
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ตารางที่ 3.1 จ านวนผู้โดยสาร ระยะทาง และต้นทุนการให้บริการในการให้บริการรถบัสโดยสาร(ต่อ) 

ปีกำรศึกษำ เดือน ปี พ.ศ 
 ระยะทำง

รวม  
(กิโลเมตร)  

 จ ำนวน  
ผู้โดยสำร  

รวม
ค่ำใช้จ่ำย

บำท 

เฉลี่ย 
(บำท/
กม.) 

ต้นทุนกำร
ให้บริกำร 
(บำท/คน) 

ช่วงปิดภาคการศึกษา 

2553 

ตุลาคม 2553 3,853 18,982 85,705.00 22.24 4.52 

มีนาคม 2554 2,066 7,246 85,739.75 41.50 11.83 

เมษายน 2554 1,723 2,298 74,212.50 43.07 32.29 

พฤษภาคม 2554 1,275 2,679 75,962.50 59.58 28.35 

2554 

ตุลาคม 2554 6,939 76,805 01,134.75 14.57 1.32 

มีนาคม 2555 2,034 5,955 105,775.25 52.00 17.76 

เมษายน 2555 4,066 15,850 116,713.75 28.70 7.36 

พฤษภาคม 2555 8,496 29,596 146,670.25 17.26 4.96 

2555 

ตุลาคม 2555 2,750 16,561 103,045.05 37.47 6.22 

มีนาคม 2556 2,075 4,421 92,787.35 44.72 20.99 

เมษายน 2556 1,884 5,287 93,292.00 49.52 17.65 

เฉลี่ย 3,331 16,670 99,533 38.84 14.87 

ที่มา: งานยานยนต์ กองอาคารสถานที่ มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ (2556) 

 จากข้อมูลต้นทุนการให้บริการเฉลี่ยต่อคนต่อเที่ยวในช่วงเปิดภาคการศึกษาอยู่ที่ 2.47 บาท
ต่อคนต่อเที่ยว ส่วนในช่วงปิดภาคการศึกษาต้นทุนการให้บริการเฉลี่ยต่อคนต่อเที่ยวอยู่ที่  14.87 
บาทต่อคนต่อเที่ยว ซึ่งข้อมูลนี้ใช้ในการก าหนดค่าโดยสารของรถบัสโดยสารในสถานการณ์สมมติ โดย
ก าหนดให้ค่าโดยสารในสถานการณ์สมมติต้องไม่เกิน 14.87 บาท แต่ในบางสถานการณ์ยังก าหนดให้
ไม่มีค่าโดยสารอยู่เนื่องจากต้นทุนในการด าเนินการรถบัสโดยสารสามารถชดเชยได้ด้วย  ค่าจอดรถ
หากมีการเก็บค่าที่จอดรถในอนาคต 

3.2 กำรส ำรวจข้อมูล 

การส ารวจข้อมูลแบ่งออกเป็น 3 ส่วน คือ 1) การส ารวจข้อมูลรูปแบบการเดินทางภายใน
มหาวิทยาลัย 2) การส ารวจพฤติกรรมการและปริมาณผู้ใช้รถบัสโดยสาร และ 3) การส ารวจการเลือก
รูปแบบการเดินทางภายใต้สถานการณ์สมมติโดยก าหนดสถานการณ์ย่อยประกอบด้วย มีการเก็บ
ค่าธรรมเนียมการจอดรถส่วนตัวของพ้ืนที่จอดรถภายในมหาวิทยาลัย, รถบัสโดยสารมีการปรับปรุง
การให้บริการที่ตรงต่อเวลาสามารถคาดการณ์เวลาเดินทางได้อย่างแม่นย า มีความสะดวกสะบายใน
การโดยสารและมีความปลอดภัยสูง, มีเส้นทางคลอบคลุมเส้นทางการเดินทางทั้งมหาวิทยาลัยและมี
บริการจอดแล้วจร ซึ่งเป็นการจัดพ้ืนที่จอดส าหรับจอดแล้วจร รถส าหรับผู้ใช้รถส่วนตัวที่เดินทางมา
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จากที่ พักอาศัย บริเวณประตูมหาวิทยาลัย  เพ่ือเปลี่ยนเป็นการใช้รถบัสโดยสาร โดยไม่คิด
ค่าธรรมเนียมในการจอด ในกรณีที่ของกลุ่มตัวอย่าง ไม่ทราบข้อมูลรายละเอียดของการให้บริการรถ
บัสโดยสารทางผู้วิจัยได้จัดเตรียมเอกสารแนะน ารถที่ให้บริการและเส้นทางที่ให้บริการ ตัวอย่าง
แบบสอบถาม (ดังแสดงในภาคผนวก ก.)  เพ่ือเป็นส่วนหนึ่งของการตัดสินใจ  

3.2.1 กลุ่มเป้ำหมำยและขนำดตัวอย่ำง 

ในการส ารวจข้อมูลแต่ละรูปแบบมีกลุ่มเป้าหมายและขนาดของกลุ่มตัวอย่างมีความแตกต่าง
กัน โดยการส ารวจข้อมูลในส่วนที่ 1 ซึ่งเป็นการส ารวจข้อมูลรูปแบบการเดินทางในปัจจุบัน เมื่อน า
จ านวนประชากรของมหาวิทยาลัยทั้งหมดไปค านวณด้วยสูตรของ Yamane (1967) ที่ระดับความ
เชื่อมั่น 95 % ท าให้ได้ขนาดของกลุ่มตัวอย่างที่ 400 ตัวอย่าง ซึ่งกลุ่มเป้าหมายที่ท าการส ารวจเป็น
ประชากรภายในมหาวิทยาลัย แบบสอบถามในส่วนที่ 2 ซึ่งเป็นข้อมูลเกี่ยวกับพฤติกรรมการใช้บริการ
รถบัสโดยสาร ผู้วิจัยไม่มีการก าหนดจ านวนตัวอย่างแต่ก าหนดลักษณะการเก็บข้อมูล โดยส ารวจ
ข้อมูลพฤติกรรมการขึ้นลงของผู้ใช้บริการแต่ละป้ายตามเส้นทางรถบัสโดยสารที่มีการให้บริการ ผู้วิจัย
ได้ท าการเก็บข้อมูลส่วนนี้บนรถบัสโดยสารเป็นเวลา 1 สัปดาห์ และในส่วนที่ 3 การตัดสินใจเลือก
รูปแบบการเดินทางภายใต้สถานการณ์สมมติ กลุ่มเป้าหมายในการส ารวจคือ ประชากรที่อยู่ภายใน
มหาวิทยาลัยที่เดินทางด้วยรถส่วนบุคคล และแยกกลุ่มเป้าหมายออกเป็น 2 กลุ่มย่อย คือ กลุ่มผู้ใช้
รถยนต์ และกลุ่มผู้ใช้รถจักรยานยนต์ โดยสัมภาษณ์ข้อมูลสภาพการเดินทางในปัจจุบันและการส ารวจ
ข้อมูลสภาพการเดินทางภายใต้สถานการณ์สมมติ (SP survey) ผู้วิจัยได้ก าหนดกลุ่มตัวอย่างไว้ 400 
ตัวอย่างส าหรับแต่ละกลุ่ม รวมทั้งหมด 800 ตัวอย่าง ซึ่งโดยทั่วไปการสัมภาษณ์กลุ่มตัวอย่างขนาด 
200-500 ตัวอย่างก็เพียงพอต่อการน าไปวิเคราะห์แบบจ าลองโลจิตให้สมเหตุสมผลได้ 

3.2.2 กำรก ำหนดค่ำตัวแปรในสถำนกำรณ์ทำงเลือก 

ในการสัมภาษณ์กลุ่มตัวอย่างผู้วิจัยได้ก าหนดตัวแปรที่มีผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทาง 
ในสถานการณ์สมมติของแต่ละทางเลือกไว้ทั้งหมด 5 ตัวแปร ประกอบด้วย 

1) เวลาในการเดินทางของยานพาหนะส่วนบุคคล  
2) ค่าจอดรถภายในมหาวิทยาลัย 
3) เวลาในการเดินทางของรถบัสโดยสาร 
4) เวลารอรถบัสโดยสาร  
5) ค่าโดยสารรถบัสโดยสาร 
เพ่ือศึกษาความผันแปรของตัวแปรทั้ง 5 ตัวแปรข้างต้น ผู้วิจัยได้ก าหนดค่าความแตกต่างของ

ค่าใช้จ่าย เวลาในการเดินทาง และเวลารถรถ ซึ่งค่าดังกล่าวแบ่งเป็น 2 รูปแบบตามกลุ่มเป้าหมายที่
ต้องการศึกษา จากนั้นใช้ค่าความแตกต่างระหว่างค่าใช้จ่ายและเวลาในการเดินทางของทั้งสอง
รูปแบบการเดินทางเพ่ือสร้างสถานการณ์ที่แตกต่างซึ่งก าหนดไว้ทั้งสิ้น 9 สถานการณ์ ดังแสดงใน
ตารางที่ 3.2 - 3.5 
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ตารางที่  3.2 การก าหนดระดับความแตกต่างกันของแต่ละตัวแปรของรถจักรยานยนต์และ              
รถบัสโดยสาร 

รถจักรยานยนต์และรถบัสโดยสาร 

ระดับ 
ผลต่างระหว่าง เวลารอรถ 

(นาที) ราคา (บาท) เวลาเดินทาง (นาที) 
0 5 0 3 
1 10 1 6 
2 15 3 10 

ตารางที่ 3.3 การก าหนดสถานการณ์ของรถจักรยานยนต์และรถบัสโดยสารที่ก าหนดขึ้น 

สถานการณ์ 
รถจักรยานยนต์ รถบัสโดยสาร 

ราคา  
(บาท) 

เวลาเดินทาง 
 (นาที) 

ราคา 
(บาท) 

เวลาเดินทาง 
(นาที) 

เวลารอรถ 
(นาที) 

1 5 4 0 4 3 
2 7 4 2 3 10 
3 10 4 5 1 6 
4 10 7 0 7 6 
5 12 7 2 6 3 
6 15 7 5 4 10 
7 15 10 0 10 10 
8 17 10 2 9 6 
9 20 10 5 7 3 

ตารางที่  3.4 การก าหนดระดับความแตกต่างกันของแต่ละตัวแปรของรถยนต์และรถบัสโดยสาร 

รถยนต์และรถบัสโดยสาร 

ระดับ 
ผลต่างระหว่าง เวลารอรถ 

(นาที) ราคา (บาท) เวลาเดินทาง (นาที) 
0 10 0 3 
1 20 3 6 
2 30 5 10 
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ตารางที่ 3.5 การก าหนดสถานการณ์ของรถยนต์และรถบัสโดยสารที่ก าหนดขึ้น 

สถานการณ์ 
รถยนต์ รถบัสโดยสาร 

ราคา 
(บาท) 

เวลาเดินทาง 
(นาที) 

ราคา
(บาท) 

เวลาเดินทาง
(นาที) 

เวลารอรถ
(นาที) 

1 10 5 0 5 3 
2 12 5 2 3 10 
3 15 5 5 1 6 
4 20 8 0 8 6 
5 22 8 2 6 3 
6 25 8 5 4 10 
7 30 12 0 12 10 
8 32 12 2 10 6 
9 35 12 5 8 3 
 
3.2.3 รูปแบบของแบบสอบถำม 

การส ารวจพฤติกรรมในการเดินทางผู้วิจัยได้ใช้แบบสอบถามที่พัฒนาขึ้น (ภาคผนวก ก.)    
ซ่ึงประกอบด้วย 4 ส่วน คือ   

ส่วนที่ 1 ข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม 
ส่วนที่ 2 ข้อมูลพฤติกรรมการเดินทาง  
ส่วนที่ 3 แนวคิดต่อการให้บริการรถบัสโดยสาร 
ส่วนที่ 4 ข้อมูลในการตัดสินเลือกรูปแบบในการเดินทาง  
ในการส ารวจใช้กลุ่มตัวอย่างที่เป็นนักศึกษาและบุคลากรของมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ที่

อาศัยอยู่ภายในและภายนอกมหาวิทยาลัย การส ารวจได้เน้นนักศึกษาเป็นหลักเนื่องจากเป็นกลุ่มที่มี
แนวโน้มปรับเปลี่ยนมาใช้รถบัสโดยสารมากกว่ากลุ่มบุคคลากรและอาจารย์ ในการศึกษานี้ผู้วิจัยได้
แบ่งพฤติกรรมการเลือกยานพาหนะออกเป็น 2 กรณเีปรียบเทียบ คือ  

กรณีท่ี 1 ระหว่างรถจักรยานยนต์และรถบัสโดยสาร 
กรณีท่ี 2 ระหว่างรถยนต์และรถบัสโดยสาร 
เพ่ือสังเกตความเหมือนและต่างกันของผู้ใช้ยานพาหนะแต่ละประเภท ว่าเป็นอย่างไร

สถานการณ์สมมติที่ใช้ในการส ารวจขึ้นอยู่กับ 3 ตัวแปร คือ ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง เวลาเดินทาง
และ เวลารอรถบัสโดยสาร โดยก าหนดสถานการณ์ทั้งหมด 9 กรณีดังหัวข้อก่อนหน้านี้ และในการ
ก าหนดสถานการณ์ยังมีกรณีที่มหาวิทยาลัยมีการเก็บค่าที่จอดรถเพ่ือศึกษาว่าการเก็บค่าที่จอดรถจะ
ส่งผลต่อปัจจัยในการเลือกรูปแบบการเดินทางอย่างไรบ้าง  
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3.3 กำรสร้ำงแบบจ ำลองและกำรคัดเลือกตัวแปร  

การพัฒนาแบบจ าลองการเลือกรูปแบบการเดินทางเลือกจะไม่น าข้อมูลจากกลุ่มตัวอย่างที่มี
ทัศนคติที่ว่า ไม่ว่าในสถานการณ์ใดๆ จะไม่เลือกใช้รถบัสโดยสาร จากนั้นน าข้อมูลที่ได้มาสร้าง
แบบจ าลองโลจิตและคัดเลือกตัวแปรโดยมีรายละเอียดดังนี้ 

3.3.1 กำรสร้ำงแบบจ ำลองกำรเลือกรูปแบบกำรเดินทำงภำยในมหำวิทยำลัย 

ในการสร้างแบบจ าลองโลจิตสองทางเลือก แบ่งแบบจ าลองออกเป็น 2 แบบจ าลอง คือ 
แบบจ าลองของกลุ่มผู้ใช้รถจักรยานยนต์และแบบจ าลองของกลุ่มผู้ใช้รถยนต์ เช่นเดียวกับข้อมูลที่
ส ารวจมา จากนั้นสร้างแบบตามขั้นตอนในรูปที่ 3.3 

   
 รูปที่ 3.3  ขั้นตอนการสร้างแบบจ าลองการเลือกรูปแบบการเดินทาง 
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ขั้นตอนแรก การตรวจสอบค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ของตัวแปร  เป็นการคัดเลือกตัวแปร
ที่เป็นปัจจัยทีม่ีผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางซึ่งแบ่งออกเป็น 2 กลุ่มใหญ่ คือ 1) ตัวแปรทางด้าน
เศรษฐกิจและสังคมของผู้เดินทาง และ 2) ตัวแปรที่เกี่ยวข้องกับระบบขนส่งแต่ละประเภท ตัวแปรที่
ต้องมีการตรวจสอบค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์คือตัวแปรทางด้านเศรษกิจและสังคม โดยตัวแปรคู่ใดที่
มีค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์เกิน 0.5 ต้องไม่อยู่ในแบบจ าลองเดียวเนื่องจากตัวแปรคู่นั้นส่งผลการเลือก
รูปแบบการเดินทางไปในทิศทางเดียว 

ขั้นตอนต่อมาเป็น การสร้างแบบจ าลองโลจิตด้วยโปรแกรม Nlogit โดยน าข้อมูลที่ส ารวจ
และคัดกรองมาแล้วไปประมาณค่าสัมประสิทธิ์ของตัวแปรด้วยวิธี  Maximum likelihood method
ในการประมาณค่าสัมประสิทธิ์นั้นต้องมีการก าหนดรูปแบบของสมการอรรถประโยชน์ระหว่างรูปแบบ
การเดินทางแต่ละทางเลือก 

สุดท้ายเป็น การตรวจสอบแบบจ าลองด้วยวิธิทางสถิติ ซึ่งแบ่งออกเป็น 4 ขั้นตอน คือ 1) 
การตรวจสอบเครื่องหมายของค่าสัมประสิทธิ์ว่ามีความสมเหตุสมผลกับความเป็นจริงหรือไม่  2) 
ตรวจสอบค่าทางสถิติ T-test ซึ่งเป็นการตรวจสอบค่าทางสถิติ t ของตัวแปรแต่ละตัวว่ามีระดับความ
เชื่อมั่นเกิน 95% หรือไม่ โดยค่า T-score ของแต่ละตัวแปรต้องอยู่ในช่วง -1.96 ถึง 1.96 จึงน ามาใช้
ในแบบจ าลองได้ 3) ตรวจสอบค่าดัชนีวัดความสอดคล้อง การพิจารณาจากค่า 2 ของแบบจ าลอง 
หากค่าใกล้ 1 หมายถึง แบบจ าลองนั้นมีความแม่นย าสูงสุด จากการทบทวนการสร้างแบบจ าลองการ
เลือกรูปแบบการเดินทางในลักษณะนี้ พบว่า ค่า 2 มากกว่า 0.2 ก็สามารถยอมรับได้ และ 4) การ
ประเมินความแม่นย าของแบบจ าลอง โดยใช้ข้อมูลที่สร้างแบบจ าลองแทนค่ากลับไปยังสมการ
อรรถประโยชน์ที่ได้ เพ่ือท านายร้อยละความถูกต้องของแบบจ าลอง  

  

3.3.2 กำรปรับแก้ค่ำคงท่ีภำยในแบบจ ำลอง 

แบบจ าลองการเลือกรูปแบบการเดินทางที่ได้จากหัวข้อที่ 3.3.1 แบบจ าลองดังกล่าวอาจให้
ความถูกต้องเฉพาะเหตุการณ์ปัจจุบันหรือสถานการณ์สมมติเท่านั้นดังนั้น จ าเป็นต้องมีการปรับแก้
ค่าคงที่ในแบบจ าลองเพ่ือให้ร้อยละการเลือกรูปแบบการเดินทางที่ได้จากแบบจ าลองสอดคล้องกับทุก
กรณ ีTrain (2003) ได้เสนอสมการส าหรับปรับแก้ค่าคงที่ซึ่งมีรูปแบบดังสมการที่ 3.1   

1 0
0

= ln( )   j
j j

j

S

S
  (3.1) 

โดยที่   
 1 j

 คือ ค่าคงที่ใหม่ 

 0 j
 คือ ค่าคงที่เดิม 

 
jS   คือ ร้อยละการเลือกรูปแบบการเดินทางในปัจจุบัน 

  0

jS   คือ ร้อยละการเลือกรูปแบบการเดินทางในสถานการณ์สมมติ 
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อย่างไรก็ตาม เนื่องจากพ้ืนที่ศึกษายังไม่เคยมีข้อมูลการเลือกใช้ยานพาหนะประเภทต่างๆ 
เมื่อราคาและเวลาของการเดินทางแปรเปลี่ยนไป ดังนั้น ผู้วิจัยจึงก าหนดให้ร้อยละการเริ่มต้นเป็นร้อย
ละของรูปแบบการเดินทางในปัจจุบัน 

3.4 แนวทำงกำรประยุกต์แบบจ ำลองใช้แบบจ ำลอง 

เมื่อได้แบบจ าลองการเลือกรูปแบบการเดินทางของทั้ง 2 กรณีเรียบร้อยแล้วผู้วิจัยได้น า
แบบจ าลองมาวิเคราะห์หาร้อยละของการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางจากรถส่วนตัวมาใช้รถบัส
โดยสารเพ่ือเปรียบเทียบการเปลี่ยนรูปแบบของผู้ใช้รถยนต์และผู้ใช้รถจักรยานยนต์ซึ่งเปลี่ยนแปลงไป
ตามสถานการณ์ที่ได้สมมติขึ้น จากนั้นน าแบบจ าลองที่ได้มาค านวณหาพิจารณามูลค่าของเวลา 
(Value of time) โดยแบ่งพิจารณาของสองส่วน คือ มูลค่าของเวลาเดินทาง และมูลค่าของเวลารอ 
โดยมูลค่าของเวลาดังกล่าวบอกถึงจ านวนเงินที่ผู้เดินทางภายในมหาวิทยาลัยยอมจ่ายเพ่ือแลกกับ
เวลาที่ต้องเสียไป 1 นาที ซึ่งสามารถน ามาเปรียบเทียบมูลค่าของเวลาเดินทางและมูลค่าของเวลารอ
ได้ และสามารถน ามายังเปรียบเทียบกันระหว่างผู้ใช้รถยนต์กับผู้ใช้รถจักรยานยนต์ได้เช่นกัน ในการ
กระตุ้นจ านวนผู้ใช้บริการรถบัสโดยสารให้มีจ านวนมากยิ่งขึ้น ผู้วิจัยเห็นว่าควรใช้มาตรการที่เกี่ยวข้อง
กับการให้บริการรถบัสโดยสารและมาตรการในการลดการใช้รถส่วนตัว ซ่ึงสามารถประยุกต์
แบบจ าลองที่ได้เพ่ือคาดการณ์การเปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทางและประเมินประสิทธิผลของ
มาตรการเหล่านี้ในอนาคต โดยมาตรการที่ก าหนดไว้ในการศึกษานี้ประกอบด้วย 

1) การลดเวลารอและเวลาเดินทางของรถบัสโดยสาร ซึ่งมาตรการนี้ท าได้โดยการเพ่ิม
ความถี่ของรถบัสโดยสาร และเพ่ิมช่องส าหรับรถบัสโดยสารวิ่งเฉพาะหรือออกกฎให้รถทุกคันภายใน
มหาวิทยาลัยจะต้องให้ทางแกร่ถบัสโดยสารก่อน 

2) การจ ากัดพ้ืนที่จอดรถ เพ่ือเพ่ิมเวลาในการเดินทางของผู้ใช้รถส่วนบุคคลซึ่งต้องใช้เวลา
หาที่จอดรถเป็นระยะเวลานานขึ้น 

3) การเก็บค่าจอดรถส่วนบุคคลภายในมหาวิทยาลัย ในการเก็บค่าจอดรถไม่ได้ก าหนดให้มี
การเก็บทุกพ้ืนที่ แต่ยกเว้นพ้ืนที่จอดรถรอบรั้วมหาวิทยาลัยไว้เพ่ือให้ผู้ที่ใช้รถส่วนบุคคลสามารถจอด
รถไดโ้ดยไม่มีค่าใช้จ่ายเพื่อเดินทางต่อด้วยรถบัสโดยสารได้ 
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3.5 สรุปและเสนอแนะ 

เมื่อท าการวิเคราะห์ผลและวางแผนเพ่ือเพ่ิมจ านวนผู้ใช้บริการแล้ว ขั้นตอนสุดท้ายของการ
วิจัยคือการสรุปผลที่ได้จากการส ารวจรูปแบบการเดินทางภายในมหาวิทยาลัยในปัจจุบัน อัตราการ
เดินทางต่อวัน เหตุผลในการเลือกยานพาหนะในการเดินทางของผู้ใช้รถยนต์และรถจักรยานยนต์ 
ปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกใช้รถบัสโดยสาร ของผู้ที่ใช้รถจักรยานยนต์ และใช้รถยนต์ สรุปมูลค่าของ
เวลาที่ประชากรภายในมหาวิทยาลัย รวมทั้งเสนอผลจากการประเมินมาตรการเพ่ือเพ่ิมจ านวน
ผู้ใช้บริการ และจัดท าข้อเสนอแนะให้แก่หน่วยงานยานยนต์ กองอาคารสถานที่ ซึ่งเป็นหน่วยงานที่
รับผิดชอบการให้บริการรถบัสโดยสารโดยตรง 
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บทที่ 4 
ผลการศึกษา 

ในบทนี้แสดงผลการศึกษาที่ได้จากการวิเคราะห์ข้อมูลที่ได้จากการส ารวจกลุ่มตัวอย่าง
ประชากรภายในมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ ซึ่งประกอบด้วย ผลการวิเคราะห์ข้อมูลจากการส ารวจ 
การสร้างและคัดเลือกแบบจ าลอง และการประยุกต์ใช้แบบจ าลองในการประเมินมาตรการต่างๆ 
รายละเอียดดังต่อไปนี้ 

4.1 จ านวนผู้ใช้บริการรถบัสโดยสาร 

จากการส ารวจข้อมูลผู้ใช้บริการในแต่ละสาย ซึ่งเป็นการเก็บข้อมูลการขึ้น-ลงรถของ
ผู้ใช้บริการแต่ป้ายของวันธรรมดา (วันจันทร์–วันศุกร์) ในช่วงเปิดภาคเรียน โดยเลือกช่วงสัปดาห์ที่มี
สภาพอากาศแจ่มใส โดยท าการเก็บข้อมูลตลอดช่วงเวลาที่รถบัสโดยสารเปิดให้บริการ ตั้งแต่เวลา 
7.30 น. -18.30 น. ผลจากการเก็บข้อมูล (ดังรูปที่ 4.1-4.3) พบว่า สายที่ 1 มจี านวนผู้โดยสารขึ้นมาก
ที่สุดบริเวณ หอ 8 และ9 ส่วนป้ายที่มีผู้โดยสารลงมากท่ีสุด คือ ตึกวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี ซึ่งเป็น
ป้ายที่มีระยะทางไกลจากหอ 8 และ9 อยู่พอสมควร และการเดินทางจากหอ 8, 9 ไปยังตึก
วิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีด้วยรถบัสโดยสารจะสะดวกที่สุดเนื่องจากบริเวณหอ 8,9 ไม่อนุญาตให้
นักศึกษาน ารถจักรยานยนต์เข้าไปยังหอพัก ส่วนสายที่ 2 และ 3 พบว่า ป้ายที่มีจ านวนผู้โดยสารขึ้น
มากที่สุด คือทีโ่รงช้าง ซึ่งเป็นจุดต้นทางของทั้งสองเส้นทาง  ในสายที่ 2  ป้ายที่มีผู้โดยสารลงมากที่สุด 
คือ ตึกฟักทอง และตึกวิทยาศาสตร์ ส่วนในสายที่ 3 ป้ายที่ตึกวิทยาศาสต์และเทคโนโลยีเป็นจุดที่มี
ผู้โดยสารลงมากที่สุด เช่นเดียวกับสายอ่ืนๆ ซึ่งเป็นผลมาจากระยะทางจากโรงช้างถึงตึกวิทยาศาสตร์
และเทคโนโลยีประมาณ 600 เมตร ซึ่งถือว่าค่อนข้างไกลเมื่อเทียบกับอาคารอ่ืนๆ และอาคารดังกล่าว
นักศึกษาชั้นปีที่ 1 ส่วนใหญ่ต้องเดินทางมาเรียน ท าให้มีผู้ที่ต้องการเดินทางจากโรงช้างไปยังตึก
วิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีเป็นจ านวนมาก เมื่อตรวจสอบข้อมูลทีมี่การเก็บทุกสาย พบว่า ผู้ใช้บริการ
มีลักษณะการเดินทางโดยขึ้นจากต้นทางโดยเฉพาะที่โรงช้างและลงตามป้ายต่างๆ ในเส้นทางที่มีการ
ให้บริการรถบัสโดยสาร โดยมีผู้โดยสารที่ขึ้นจากป้ายอ่ืนๆ น้อยมาก เนื่องจากบริเวณป้ายที่รถบัส
โดยสารจอดไม่มีสิ่งอ านวยความสะดวกให้กับผู้ใช้บริการท าให้ไม่มีผู้โดยสารมารอเพ่ือจะขึ้นรถ และ
เมื่อไม่มีคนรอที่จะขึ้นคนขับรถบัสโดยสารก็ไม่ได้จอดรอผู้โดยสาร ท าให้ผู้ใช้บริการที่ต้องการเดินทาง
หันไปเลือกใช้การเดินทางรูปแบบอื่นแทน 
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4.2 พฤติกรรมการเดินทางภายในมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ 

4.2.1 รูปแบบการเดินทาง 

ในการศึกษาการเลือกรูปแบบการเดินทางของประชากรภายในมหาวิทยาลัยในปัจจุบัน ผู้วิจัย
ได้เก็บข้อมูลโดยใช้แบบสอบถามสัมภาษณ์กลุ่มตัวอย่างที่เป็นบุคลากร อาจารย์ และนักศึกษาภายใน
มหาวิทยาลัย จ านวน 400 ตัวอย่าง โดยกลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่ที่ท าการเก็บข้อมูลเป็นนักศึกษา 
(92.46%) สัดส่วนการเลือกรูปแบบการเดินทางนี้เป็นเพียงข้อมูลการเดินทางภายในมหาวิทยาลัย 
เท่านั้น ซึ่งข้อมูลประเภทของกลุ่มตัวอย่างและรูปแบบการเดินทางแสดงดังรูปที่ 4.4 และ 4.5 
ตามล าดับ  

 

 
รูปที่ 4.4 กลุม่ตัวอย่างที่ส ารวจแบบสอบถามพฤติกรรมการเดินทาง 

 
รูปที่ 4.5 รูปแบบการเดินทางของกลุ่มตัวอย่าง 
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4.2.2 เหตุผลในการเลือกยานพาหนะ 

จากผลการส ารวจ พบว่า ตัวอย่างผู้ใช้ยานพาหนะแต่ละประเภทให้ความส าคัญกับความ
สะดวกเป็นอันดับแรก (กลุ่มผู้ใช้รถจักรยานยนต์ ร้อยละ 38.88, กลุ่มผู้ใช้รถยนต์ ร้อยละ 34.10) ใน
อันดับที่สอง กลุ่มผู้ใช้รถจักรยานยนต์ ให้ความส าคัญกับความรวดเร็ว (ร้อยละ 34.80) ส่วนกลุ่มผู้ใช้
รถยนต์ ให้ความส าคัญกับความปลอดภัย (ร้อยละ 33.72) ซึ่งให้ความส าคัญใกล้เคียงกับความสะดวก
(ร้อยละ 34.10) ท าให้สามารถสรุปได้ว่า กลุ่มผู้ใช้รถจักรยานยนต์ให้ความส าคัญกับความสะดวกและ
ความรวดเร็ว ส่วนกลุ่มผู้ใช้รถยนต์ให้ความส าคัญกับความสะดวกและความปลอดภัย ตามล าดับ 

ตารางที่ 4.1 เหตุผลในการเลือกใช้ยานพาหนะของกลุ่มตัวอย่าง 

เหตุผลในการเลือก 
กลุ่มผู้ใช้

รถจักรยานยนต์ 
กลุ่มผู้ใชร้ถยนต์ 

ค่าใช้จ่าย 9.68 0.38 
ความสะดวก 38.88 34.10 

ความปลอดภัย 12.39 33.72 

ความรวดเร็ว 34.80 22.99 
ไม่มีทางเลือก 4.24 8.81 

 
4.2.3 ทัศนะคติต่อการให้บริการรถบัสโดยสาร 

จากผลการส ารวจทัศนคติที่มีต่อการให้รถบัสโดยสารภายในมหาวิทยาลัย ดังแสดงในรูปที่ 
4.6  พบว่า กลุ่มตัวอย่างทั้งสองกลุ่มเห็นควรให้มีการปรับปรุงการให้บริการรถบัสโดยสาร โดยกลุ่ม
ผู้ใช้รถจักรยานยนต์ที่เคยใช้บริการรถบัสโดยสารซึ่งคิดว่าการให้บริการอยู่ในระดับพอใช้มี ร้อยละ 
38.24 ควรมีการปรับปรุงการให้บริการมี ร้อยละ 48.04 ส่วนกลุ่มผู้ใช้รถยนต์ที่เคยใช้บริการรถบัส
โดยสารซ่ึงคิดว่าการให้บริการอยู่ในระดับพอใช้ ร้อยละ 35.56 ควรมีการปรับปรุง มีร้อยละ 42.22  
ซึ่งจากทัศนคติดังกล่าวท าให้กลุ่มที่เคยมีประสบการณ์ในการใช้บริการรถบัสโดยสารนิยมใช้รถส่วนตัว
มากกว่า  
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รูปที่ 4.6 ทัศนคติที่มตี่อการให้บริการรถบัสโดยสาร 

 
-  การครอบคลุมของเส้นทางการให้บริการรถบัสโดยสาร 

  ในการส ารวจผู้วิจัยได้ตั้งสมมติฐานเพ่ือสอบถามผู้ใช้รถส่วนตัวว่าการเดินทางใน
ปัจจุบันของกลุ่มตัวอย่างอยู่ในเส้นทางการให้บริการของรถบัสโดยสารหรือไม่  จึงน าไปสู่การส ารวจ
ข้อมูลเกี่ยวกับเส้นทางการให้บริการของรถบัสโดยสารในปัจจุบัน  ผลการศึกษาพบว่า ผู้ ใช้
รถจักรยานยนต์ ร้อยละ 57.94 เห็นว่า เส้นทางการให้บริการไม่ครอบคลุมการเดินทาง ส่วนกลุ่มผู้ใช้
รถยนต์ ร้อยละ 59.57 เห็นว่า เส้นทางที่ให้บริการไม่ครอบคลุมถึง (ดังแสดงในรูปที่ 4.7) จากข้อมูล
ดังกล่าว ท าให้ทราบว่าสาเหตุส่วนหนึ่งที่ท าให้คนจ าเป็นต้องใช้รถส่วนตัวเนื่องจากเส้นทางการ
ให้บริการของรถบัสโดยสารไม่สามารถตอบสนองต่อการเดินทาง  

 
รูปที่ 4.7 การครอบคลุมของเส้นทางการให้บริการ 
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-  โครงการที่ควรจัดท าร่วมกับการให้บริการรถบัสโดยสาร 
 จากการส ารวจทัศนคติที่มีต่อการให้บริการรถบัสโดยสาร พบว่า โครงการทางเท้ามี

หลังคาเป็นโครงการที่กลุ่มตัวอย่างทั้งกลุ่มผู้ใช้รถจักรยานยนต์ (ร้อยละ 48.86) และกลุ่มผู้ใช้รถยนต์ 
(ร้อยละ 50)  เห็นว่ามีความเหมาะสม โครงการต่อมาที่ควรท า คือ โครงการพ้ืนที่จอดแล้วจร โดยมา
จากกลุ่มผู้ใช้รถจักรยานยนต์ร้อยละ 18.86 และกลุ่มผู้ใช้รถยนต์ร้อยละ 20.00  

 

รูปที่ 4.8 โครงการที่ควรมีร่วมกับการให้บริการรถบัสโดยสาร 

4.2.4 จ านวนเที่ยวการเดินทางเฉลี่ย 

จากการส ารวจจ านวนเที่ยวการเดินทางเฉลี่ยของกลุ่มตัวอย่างประชากรภายในมหาวิทยาลัย  
ดังตารางที่ 4.2 พบว่า การเดินทางจากที่พักไปเรียนหรือท างานของกลุ่มผู้ใช้รถจักรยานยนต์มีจ านวน
เที่ยวในการเดินทาง 3.78 เที่ยวต่อวันต่อคน ซึ่งมากกว่าจ านวนเที่ยวในการเดินทางของกลุ่มผู้ใช้
รถยนต์ 3.23 เที่ยวต่อวันต่อคน เช่นเดียวกับการเดินทางจากที่พักไปท าธุระภายในมหาวิทยาลัยซึ่ง
จ านวนเที่ยวของกลุ่มผู้ใช้รถจักรยานยนต์มีค่า 2.80 เที่ยวต่อวันต่อคน ซึ่งมากกว่าจ านวนเที่ยวในการ
เดินทางของกลุ่มผู้ใช้รถยนต์ 2.22 เที่ยวต่อวันต่อคน สาเหตุมาจากกลุ่มผู้ใช้รถจักรยานยนต์ส่วนใหญ่
เป็นนักศึกษา โดยนักศึกษาส่วนใหญ่เมื่อมีช่วงเวลาที่ไม่มีเรียนมักเดินทางกลับที่พักและค่อยกลับมา
เรียนใหม่เมื่อมีเรียนอีกครั้ง อีกทั้งยังเป็นผลมาจากการเดินทางด้วยรถจักรยานยนต์คล่องตัวกว่าการ
เดินทางด้วยรถยนต์ท าให้กลุ่มผู้ใช้รถจักรยานยนต์สามารถเดินทางได้บ่อยกว่า 
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ตารางที่ 4.2 จ านวนเที่ยวการเดินทางเฉลี่ย 

ลักษณะของในการเดินทาง 
จ านวนเที่ยวการเดินทางเฉลี่ย (เที่ยวต่อวัน) 

กลุ่มผู้ใช้
รถจักรยานยนต์ 

กลุ่มผู้ใช้รถยนต์ 

1) จาก ที่พัก ไป เรียน / ท างาน 3.78 3.23 
2) จาก ที่พัก ไป ท าธุระภายใน มอ. 2.80 2.22 
3) เดินทางจากจุดต้นทางและปลายทาง  
    (ที่ไม่ใช่ที่พัก) 

2.23 2.13 

 
 

4.3 คุณลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของกลุ่มตวัอย่าง 

การวิเคราะห์การเลือกรูปแบบการเดินทางจ าเป็นต้องวิเคราะห์ถึงคุณลักษณะทางเศรษฐกิจ
และสังคมของกลุ่มตัวอย่างเพ่ือหาความแตกต่างของกลุ่มผู้ใช้ยานพาหนะส่วนบุคคลแต่ละประเภทซึ่ง
ปัจจัยทางด้านเศรษฐกิจและสังคมที่เกี่ยวข้องกับพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทาง ได้แก่ เพศ 
อายุ อาชีพ รายได้ต่อเดือน การครอบครองยานพาหนะ ปัจจัยเหล่านี้ได้ระบุไว้ในแบบสอบถามเพ่ือให้
กลุ่มตัวอย่างได้ตอบค าถามทางด้านนี้ด้วย ในงานวิจัยนี้ได้ท าการวิเคราะห์ปัจจัยเหล่านี้ ผ่านการสร้าง
แผนภูมิเพ่ือเป็นข้อมูล ส าหรับการสร้างสมการอรรถประโยชน์ในแบบจ าลองการเลือกรูปแบบการ
เดินทาง ปัจจัยที่พิจารณามีดังต่อไปนี้ 

4.3.1 เพศ 

 จากการส ารวจกลุ่มตัวอย่าง พบว่า กลุ่มผู้ใช้รถจักรยานยนต์เป็นเพศชาย ร้อยละ 44 เป็นเพศ
หญิง ร้อยละ 56 ส่วนกลุ่มผู้ใช้รถยนต์เป็นเพศชาย ร้อยละ 38 เป็นเพศหญิง ร้อยละ 62 ซึ่งเห็นได้ว่า
กลุ่มผู้ใช้รถยนต์เป็นเพศหญิงมากกว่ากลุ่มผู้ใช้รถจักรยานยนต์ ดังแสดงในรูปที่ 4.9 
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รูปที่ 4.9 เพศของกลุ่มตัวอย่าง 

4.3.2 อายุ 

 อายุกลุ่ มตั วอย่างส่ วนใหญ่อยู่ ในช่วง 21-30 ปี  โดยช่วงอายุของกลุ่ มผู้ ใช้
รถจักรยานยนต์ส่วนใหญ่อยู่ที่ 20 ปี ถึง 30 ปี (ร้อยละ 71.3) ส่วนกลุ่มผู้ใช้รถยนต์มีช่วงอายุอยู่ที่ 21-
30 ปี (ร้อยละ 61.7)  ดังแสดงในรูปที่ 4.10 

 
รูปที่ 4.10 อายุของกลุ่มตัวอย่าง 
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4.3.3 อาชีพ 

 กลุ่มตัวอย่างที่ได้ท าการส ารวจเป็นประชากรภายในมหาวิทยาลัยซึ่งได้แบ่งอาชีพ
ออกเป็น 2 กลุ่มใหญ่ คือ นักศึกษา และบุคลากร โดยนักศึกษายังแบ่งย่อยออกเป็นระดับชั้นปี ผลจาก
การส ารวจ พบว่า กลุ่มผู้ใช้รถจักรยานยนต์เป็นนักศึกษา ส่วนกลุ่มผู้ใช้รถยนต์เป็นทั้งนักศึกษาและ
บุคลากร ดังแสดงในรูปที่ 4.11 

 
รูปที่ 4.11 อาชีพของกลุ่มตัวอย่าง 

 

 

4.3.4 รายได้ส่วนตัวต่อเดือน 

 ในการส ารวจได้แบ่งช่วงรายได้ส่วนตัวต่อเดือนของกลุ่มตัวอย่างออกเป็น 8 ช่วง โดย
กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่มีรายได้ส่วนตัวเฉลี่ยต่อเดือนอยู่ที่ 5,000 ถึง 10,000 บาทต่อเดือน ซึ่งกลุ่มผู้ใช้
รถยนต์มีรายได้ส่วนตัวเฉลี่ยต่อเดือนอยู่ในช่วง 10,001 ถึง 15,000 บาทต่อเดือน (ร้อยละ 27) ซึ่ง
มากกว่ารายได้ส่วนตัวเฉลี่ยต่อเดือน ในช่วง ในช่วง 10,001 ถึง 15,000 บาท ของกลุ่มผู้ ใช้
รถจักรยานยนต์ (ร้อยละ 12) จึงสังเกตได้ว่า กลุ่มผู้ใช้รถยนต์มีรายได้เฉลี่ยต่อเดือนมากกว่ากลุ่มผู้ใช้
รถจักรยานยนต์ ดังแสดงในรูปที่ 4.12 
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รูปที่ 4.12 รายได้ส่วนตัวของกลุ่มตัวอย่าง 

4.3.5 รายได้ครัวเรือนต่อเดือน 

 รายได้เฉลี่ยต่อครัวเรือนในการส ารวจ ได้แบ่งออกเป็น 11 ช่วง โดยกลุ่มตัวอย่างที่
เป็นผู้ใช้รถจักรยานยนต์รายได้เฉลี่ยต่อครัวเรือนอยู่ที่ 10,000 ถึง 20,000 บาทต่อเดือน (ร้อยละ 
18.52) ส่วนกลุ่มผู้ใช้รถยนต์รายได้เฉลี่ยต่อครัวเรือนอยู่ที่ 40,000 ถึง 50,000 บาทต่อเดือน (ร้อยละ 
19.10) ซึ่งเห็นได้ชัดว่ารายได้ต่อครัวเรือนของผู้ใช้รถยนต์สูงกว่ารายได้ต่อครัวเรือนของกลุ่มผู้ใช้
รถจักรยานยนต์ ดังแสดงในรูปที่ 4.13 

 
รูปที่ 4.13 รายไดค้รัวเรือนของกลุ่มตัวอย่าง 
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4.3.6 ต าแหน่งที่พักอาศัย 

 จากรูปที่ 4.14 เห็นได้ว่า กลุ่มผู้ใช้รถยนต์ส่วนใหญ่พักอยู่ภายนอกมหาวิทยาลัย 
(ร้อยละ 83) ส่วนผู้ที่พักอยู่ภายในมหาวิทยาลัยเป็นกลุ่มผู้ใช้รถจักรยานยนต์ (ร้อยละ 45) ซึ่งเป็นผล
มาจากผู้ที่พักอยู่ภายในใช้รถจักรยานยนต์สะดวกในการหาสถานที่จอดรถและการเดินทางจากที่พัก
มายังอาคารเรียนหรือท่ีท างาน 

 
รูปที่ 4.14 ต าแหน่งที่พักอาศัยของกลุ่มตัวอย่าง 

4.4 แบบจ าลองการเลือกรูปแบบการเดินทาง 

ผู้วิจัยได้สร้างแบบจ าลองการเลือกรูปแบบการเดินทางขึ้นบนพ้ืนฐานของแบบจ าลองโลจิต 2 
ทางเลือก เพ่ืออธิบายถึงความน่าจะเป็นของผู้เดินทางภายในมหาวิทยาลัยในการเลือกใช้ยานพาหนะ
ระหว่างรถส่วนบุคคลและรถบัสโดยสารตามเงื่อนไขของอรรถประโยชน์ (U) ซึ่งแบบจ าลองที่สร้างขึ้น
สามารถน าไปใช้พยากรณ์ร้อยละการเลือกเดินทางด้วยรถบัสโดยสารได้ตามสมการที่ 4.1 

( ) 


Ebus

Ebus private

U

Un U

e
P Ebus

e e
 (4.1) 

โดย  UEbus  = สมการอรรถประโยชน์ที่แสดงค่าพึงพอใจที่ผู้เดินทางที่มีต่อ 
   รถบัสโดยสาร 
 Uprivate   = สมการอรรถประโยชน์ที่แสดงค่าพึงพอใจที่ผู้เดินทางที่มีรถส่วนตัว  
  (รถจักรยานยนต์หรือรถยนต์) 
 Pn(Ebus) =  ความน่าจะเป็นที่ผู้เดินทางคนที่ n จะเลือกเดินทางด้วยรถบัสโดยสาร

  
โครงสร้างของสมการอรรถประโยชน์ของแต่ละรูปแบบการเดินทาง(UEbus และUprivate) ใน

งานวิจัยนี้ผู้วิจัยได้ก าหนดรูปแบบของสมการอรรถประโยชน์ส าหรับแบบจ าลองโลจิต 2 ทางเลือก โดย
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พิจารณาเป็น 2 ชุดแบบจ าลอง คือ ชุดที่ 1 ระหว่างรถจักรยานยนต์กับรถบัสโดยสารและ ชุดที่ 2 
ระหว่างรถยนต์กับรถบัสโดยสาร ตามล าดับ นอกจากนี้  ผู้ วิจัยยังได้แยกวิ เคราะห์สมการ
อรรถประโยชน์ออกเป็น 2 กรณี คือ กรณีสมการอรรถประโยชน์ทั่วไป ซึ่งสามารถน าไปใช้คาดการณ์
การเลือกรูปแบบของกลุ่มผู้เดินทางในลักษณะ Aggregate model ส่วนกรณีที่สองเป็น สมการ
อรรถประโยชน์ที่มีตัวแปรทางเศรษฐกิจและสังคมเพ่ิมเข้ามาซึ่งสามารถน าไปคาดการณ์การเลือก
รูปแบบการเดินทางรายบุคคลในลักษณะ Disaggregate model รายละเอียดและผลการวิเคราะห์
สมการอรรถประโยชน์ทั้ง 2 รูปแบบกล่าวในหัวข้อ 4.4.1 และ 4.4.2 ตามล าดับ  

4.4.1 สมการอรรถประโยชน์ทั่วไป 

จากการทบทวนการสร้างสมการอรรถประโยชน์แบบทั่วไป พบว่า ตัวแปรเวลาและค่าใช้จ่าย
ในการเดินทาง เป็น 2 ตัวแปรหลักที่นิยมใช้ ซึ่งผู้วิจัยได้พิจารณาตัวแปรทั้งสองในการศึกษานี้เช่นกัน 
อย่างไรก็ตาม เพ่ือศึกษาความเหมาะสมของสมการอรรถประโยชน์ซึ่งมีหลากหลายมิติ ผู้วิจัยจึงได้
จ าแนกการก าหนดให้ค่าสัมประสิทธิ์ของตัวแปรเวลาในการเดินทางและค่าใช้จ่ายในการเดินทาง
ออกเป็น 4 กรณี คือ  

1) ค่าสัมประสิทธิ์ของเวลาและค่าใช้จ่ายในการเดินทางมีค่าเท่ากันทั้งสองรูปแบบการ
เดินทาง  

2) ค่าสัมประสิทธิ์ของเวลาเดินทางเท่ากัน แต่ค่าสัมประสิทธิ์ของค่าใช้จ่ายในการเดินทาง
ต่างกัน  

3) ค่าสัมประสิทธิ์ของเวลาเดินทางต่างกัน แต่ค่าสัมประสิทธิ์ของค่าใช้จ่ายในการเดินทาง
เท่ากัน  

4) ค่าสัมประสิทธิ์ของตัวแปรทุกตัวแตกต่างกัน 
 โดยรายละเอียดรูปแบบของสมการในแต่ละกรณีมีดังนี้ 

 สมการอรรถประโยชน์ทั่วไป ที่ก าหนดค่าสัมประสิทธิ์ของเวลาและค่าใช้จ่ายในการเดินทางมี
ค่าเท่ากันทั้งสองรูปแบบการเดินทาง 

การก าหนดให้ค่าสัมประสิทธิ์ของเวลาเดินทางและค่าสัมประสิทธิ์ของค่าใช้จ่ายในการ
เดินทางเท่ากันทั้งสองรูปแบบการเดินทางนั้น เป็นการก าหนดภายใต้สมมติฐานที่ว่าผู้เดินทางทั้งผู้ใช้
รถบัสโดยสารและผู้ใช้รถส่วนตัวให้ความส าคัญของตัวแปรแต่ละตัวเท่ากัน  โดยรูปแบบของสมการ
อรรถประโยชน์แสดงดังต่อไปนี้ 

- สมการอรรถประโยชน์ของรถจักรยานยนต์และรถบัสโดยสาร 
UEbus = Constant + β1 (Travel timeEbus) + β2 (CostEbus) + β3 (Waiting timeEbus) (4.2) 
UMotorcycle= β1 (Travel timeMC) + β2 (CostMC)      (4.3) 
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- สมการอรรถประโยชน์ของรถยนต์และรถบัสโดยสาร 
UEbus= Constant +β4 (Travel timeEbus) + β5 (CostEbus) + β6 (Waiting timeEbus)  (4.4) 
U passenger car=β4 (Travel timePC) + β5 (CostPC)                (4.5) 

 สมการอรรถประโยชน์ทั่วไป ที่ก าหนดค่าสัมประสิทธิ์ของเวลาเดินทางเท่ากัน แต่ค่า
สัมประสิทธิ์ของค่าใช้จ่ายในการเดินทางต่างกัน 

การก าหนดให้ค่าสัมประสิทธิ์ของเวลาเดินทางเท่ากัน แต่ค่าสัมประสิทธิ์ของค่าใช้จ่ายในการ
เดินทางต่างกัน เป็นการก าหนดภายใต้สมมติฐานที่ว่าผู้เดินทางให้ความส าคัญกับเวลาเดินทางที่
เดินทางด้วยรถบัสโดยสารเท่ากับรถส่วนตัว แต่ให้ความส าคัญกับค่าใช้จ่ายในการเดินทางด้วยรถบัส
โดยสารต่างกับรถส่วนตัว โดยรูปแบบของสมการอรรถประโยชน์แสดงดังต่อไปนี้ 

- สมการอรรถประโยชน์ของรถจักรยานยนต์และรถบัสโดยสาร 
UEbus = Constant + β6 (Travel timeEbus) + β7 (CostEbus) + β8 (Waiting timeEbus) (4.6) 
UMotorcycle= β6 (Travel timeMC) + β9 (CostMC)                (4.7) 

- สมการอรรถประโยชน์ของรถยนต์และรถบัสโดยสาร 
UEbus= Constant +β10 (Travel timeEbus) + β11 (CostEbus) + β12 (Waiting timeEbus)  (4.8) 
U passenger car=β10 (Travel timePC) + β13 (CostPC)                (4.9) 

 สมการอรรถประโยชน์ทั่วไป ที่ก าหนดค่าสัมประสิทธิ์ของเวลาเดินทางต่างกัน แต่ค่า
สัมประสิทธิ์ของค่าใช้จ่ายในการเดินทางเท่ากัน 

การก าหนดให้ค่าสัมประสิทธิ์ของเวลาเดินทางต่างกัน แต่ค่าสัมประสิทธิ์ของค่าใช้จ่ายในการ
เดินทางเท่ากัน เป็นการก าหนดภายใต้สมมติฐานที่ว่าผู้เดินทางให้ความส าคัญกับเวลาเดินทางที่
เดินทางด้วยรถบัสโดยสารต่างจากรถส่วนตัว แต่ให้ความส าคัญกับค่าใช้จ่ายในกับการเดินทางด้วยรถ
บัสโดยสารเท่ากับรถส่วนตัว โดยรูปแบบของสมการอรรถประโยชน์แสดงดังต่อไปนี้ 

- สมการอรรถประโยชน์ของรถจักรยานยนต์และรถบัสโดยสาร 
UEbus = Constant + β14 (Travel timeEbus) + β15 (CostEbus) + β16 (Waiting time Ebus) (4.10) 
UMotorcycle= β17 (Travel timeMC) + β15 (CostMC)                (4.11) 

- สมการอรรถประโยชน์ของรถยนต์และรถบัสโดยสาร 
UEbus= Constant +β18 (Travel timeEbus) + β19 (CostEbus) + β20 (Waiting timeEbus)  (4.12) 
U passenger car=β21 (Travel timePC) + β19 (CostPC)                (4.13) 
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 สมการอรรถประโยชน์ทั่วไป ที่ก าหนดค่าสัมประสิทธิ์ทุกตัวแปรต่างกัน 

การก าหนดให้ค่าสัมประสิทธิ์ของทุกตัวแปรต่างกัน เป็นการก าหนดภายใต้สมมติฐานที่ว่าผู้
เดินทางให้ความส าคัญกับเวลาเดินทางที่เดินทางด้วยรถบัสโดยสารต่างจากเวลาเดินทางที่เดินทางด้วย
รถส่วนตัว และยังให้ความส าคัญกับค่าใช้จ่ายที่จ่ายไปกับการเดินทางด้วยรถบัสโดยสารต่างกับ
ค่าใช้จ่ายที่จ่ายไปกับการเดินทางด้วยรถส่วนตัว  โดยรูปแบบของสมการอรรถประโยชน์แสดง
ดังต่อไปนี้ 

- สมการอรรถประโยชน์ของรถจักรยานยนต์และรถบัสโดยสาร 
UEbus = Constant + β22 (Travel timeEbus) + β23 (CostEbus) + β24 (Waiting timeEbus) (4.14) 
UMotorcycle= β25 (Travel timeMC) + β26 (CostMC)                (4.15) 

- สมการอรรถประโยชน์ของรถยนต์และรถบัสโดยสาร 
UEbus= Constant +β27 (Travel timeEbus) + β28 (CostEbus) + β29 (Waiting timeEbus)  (4.16) 
U passenger car=β30 (Travel timePC) + β31 (CostPC)                (4.17) 

โดยที่   U   คือ ฟังก์ชันอรรถประโยชน์ของรูปแบบการเดินทาง 
        Constant  คือ ค่าคงที ่
        Travel time คือ เวลาในการเดินทางแต่ละรูปแบบ 
        Waiting time คือ เวลารอรถ 
        CostEbus  คือ ค่าใช้จ่ายในการเดินทางด้วยรถบัสโดยสาร ได้แก่  
 ค่าค่าโดยสาร 
        CostPC   คือ ค่าใช้จ่ายในการเดินทางด้วยรถส่วนบุคคล ได้แก่ ค่าเชื้อเพลิง 

 ผลการประมาณค่าสัมประสิทธิ์ของแบบจ าลองแต่ละกรณี 

ในการประมาณค่าสัมประสิทธิ์ของแบบจ าลองโลจิตแต่ละกรณี ผู้วิจัยได้ใช้ ใช้โปรแกรม 
Nlogit ในการค านวณด้วยวิธี Maximun likelihood ในการวิเคราะห์ค่าสัมประสิทธิ์  จากนั้นผู้จัย
พิจาณาคัดเลือกตัวแปรที่มีค่าทางสถิติ t-ratio สูงกว่าระดับนัยส าคัญที ่0.05 เมื่อไดค้่าสัมประสิทธิ์ที่มี
นัยส าคัญของแบบจ าลองแล้ว ผู้วิจัยได้พิจารณาตรวจสอบเครื่องหมายของสัมประสิทธิ์แต่ละตัวอีก
ครั้งว่า มีความสมเหตุสมผลหรือไม่ ซึ่งเครื่องหมาย ลบ แสดงว่าหากตัวแปรนั้นมีค่าเพ่ิมขึ้น จะท าให้
ความพึงพอใจในรูปแบบการเดินทางนั้นลดลง นอกจากผู้วิจัยยังได้พิจารณาค่า Likelihood ratio 
index (2) ของแบบจ าลองว่ามีค่ามากกว่า 0.2 หรือไม่  สุดท้ายค่าความถูกต้องและแม่นย าที่ได้
แสดงในตารางเป็นค่า Percentage correctly predicted ผลของการประมาณค่าสัมประสิทธิ์ในแต่
ละกรณีมีดังนี ้
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1) กรณีก าหนดค่าสัมประสิทธิ์ของเวลาเดินทางและค่าใช้จ่ายในการเดินทางมีค่าเท่ากัน
ทัง้สองรูปแบบการเดินทาง 

ค่าสัมประสิทธิ์ที่ได้จากการประมาณค่าในกรณีนี้ มีค่าสัมประสิทธิ์ด้วยกันทั้งหมด 4 ค่า ดัง
แสดงในตารางที่ 4.3 

ตารางที่ 4.3 ค่าสัมประสิทธิ์ของตัวแปรในแบบจ าลองโลจิตระหว่างรถจักรยานยนต์กับรถบัสโดยสาร
 กรณีท่ี 1 

ตัวแปร ค่าสัมประสิทธิ์ () t-ratio 

ค่าคงที ่(Constant) 0.586 -2.02 
เวลาในการเดินทาง (Travel time) -0.147 -4.10 
ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง (Cost) -0.152 -3.73 
เวลารอรถ (Waiting time) -0.305 -4.99 
จ านวนตัวอย่าง 512 
2 0.3073 
ค่าร้อยละการพยากรณ์ได้อย่างถูกต้อง 75.20 

 

ตารางที่ 4.4 ค่าสัมประสิทธิ์ของตัวแปรในแบบจ าลองโลจิตระหว่างรถยนต์กับรถบัสโดยสารกรณีท่ี 1 

ตัวแปร ค่าสัมประสิทธิ์ () t-ratio 
ค่าคงที่ (Constant) -2.170 -3.68 
เวลาในการเดินทาง (Travel time) -0.178 -3.92 
ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง (Cost) -0.126 -4.05 
เวลารอรถ (Waiting time) -0.220 -3.51 
จ านวนตัวอย่าง 400 
2 0.2945 
ค่าร้อยละการพยากรณ์ได้อย่างถูกต้อง 74.51 
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2) กรณีก าหนดค่าสัมประสิทธิ์ของเวลาเดินทางเท่ากัน แต่ค่าสัมประสิทธิ์ของค่าใช้จ่าย
ในการเดินทางต่างกัน 

ในการประมาณค่าสัมประสิทธิ์กรณีที่เวลาเดินทางเท่ากัน แต่ค่าสัมประสิทธิ์ของค่าใช้จ่ายไม่
เท่ากันมีคา่สัมประสิทธิ์ที่ต้องประมาณค่าท้ังหมด 4 ค่า ซึ่งแสดงดังตารางที่ 4.5 

ตารางที่ 4.5 ค่าสัมประสิทธิ์ของตัวแปรในแบบจ าลองโลจิตระหว่างรถจักรยานยนต์กับรถบัสโดยสาร 
 กรณีท่ี 2 

ตัวแปร ค่าสัมประสิทธิ์ () t-ratio 

ค่าคงที ่(Constant) 0.488 -0.96 
เวลาในการเดินทาง (Travel time) -0.144 -3.86 
ค่าใช้จ่ายในการเดินทางของรถบัสโดยสาร (CostEbus) -0.139 -1.96 
ค่าใช้จ่ายในการเดินทางของรถจักรยานยนต์ 
(CostMC) 

-0.159 -3.21 

เวลารอรถ (Waiting time) -0.229 -4.99 
จ านวนตัวอย่าง 512 
2 0.3054 
ค่าร้อยละการพยากรณ์ได้อย่างถูกต้อง 73.20 

 

ตารางที่ 4.6 ค่าสัมประสิทธิ์ของตัวแปรระหว่างในแบบจ าลองโลจิตรถยนต์กับรถบัสโดยสารกรณีท่ี 2 

ตัวแปร ค่าสัมประสิทธิ์ () t-ratio 
ค่าคงที่ (Constant) -1.951 -2.85 
เวลาในการเดินทาง (Travel time) -0.172 -3.75 
ค่าใช้จ่ายในการเดินทางของรถบัสโดยสาร (CostEbus) -0.168 -2.29 
ค่าใช้จ่ายในการเดินทางของรถยนต์ (CostPC) -0.126 -4.00 
เวลารอรถ (Waiting time) -0.222 -3.53 
จ านวนตัวอย่าง 400 
2 0.2960 
ค่าร้อยละการพยากรณ์ได้อย่างถูกต้อง 72.38 
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3) กรณีก าหนดค่าสัมประสิทธิ์ของเวลาเดินทางต่างกัน แต่ค่าสัมประสิทธิ์ของค่าใช้จ่าย
ในการเดินทางเท่ากัน 

ในการประมาณค่าสัมประสิทธิ์กรณีที่ค่าสัมประสิทธิ์เวลาเดินทางต่างกัน แต่ค่าสัมประสิทธิ์
ของค่าใช้จ่ายในการเดินทางต่างกันมีค่าสัมประสิทธิ์ที่ต้องประมาณค่าทั้งหมด 4 ค่าเช่นเดียวกันกรณีท่ี 
3 โดยรายละเอียดแสดงดังตารางที่ 4.7 

ตารางที่ 4.7 ค่าสัมประสิทธิ์ของตัวแปรในแบบจ าลองโลจิตระหว่างรถจักรยานยนต์กับรถบัสโดยสาร  
 กรณีท่ี 3 

ตัวแปร ค่าสัมประสิทธิ์ () t-ratio 

ค่าคงที ่(Constant) 0.935 2.05 
เวลาในการเดินทางของรถบัสโดยสาร 
(Travel timeEbus) 

-0.192 -3.26 

เวลาในการเดินทางของรถจักรยานยนต์  
(Travel timeMC) 

-0.130 3.19 

ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง (Cost) -0.170 -3.21 
เวลารอรถ (Waiting time) -0.235 -5.02 
จ านวนตัวอย่าง 512 
2 0.3075 
ค่าร้อยละการพยากรณ์ได้อย่างถูกต้อง 75.86 

 

ตารางที่ 4.8 ค่าสัมประสิทธิ์ของตัวแปรในแบบจ าลองโลจิตระหว่างรถยนต์กับรถบัสโดยสารกรณีท่ี 3 

ตัวแปร ค่าสัมประสิทธิ์ () t-ratio 
ค่าคงที ่(Constant) -2.195 -3.51 
เวลาในการเดินทางของรถบัสโดยสาร 
(Travel timeEbus) 

-0.171 -2.31 

เวลาในการเดินทางของรถยนต์  
(Travel timePC) 

-0.179 -3.92 

ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง (Cost) -0.125 -3.79 
เวลารอรถ (Waiting time) -0.223 -3.26 
จ านวนตัวอย่าง 400 
2 0.2935 
ค่าร้อยละการพยากรณ์ได้อย่างถูกต้อง 73.29 
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4) กรณีก าหนดค่าสัมประสิทธิ์ทุกตัวแปรต่างกัน 
ในการประมาณค่าสัมประสิทธิ์ที่ค่าสัมประสิทธิ์ของตัวแปรทั้งหมดมีค่าแต่ต่างกันมีค่า

สัมประสิทธิ์ที่ต้องประมาณค่าอยู่เท่ากับตัวแปรทั้งหมดคือ 5 ค่า โดยรายละเอียดของค่าที่ประมาณได้
แสดงดังตารางที่ 4.9 

ตารางที่ 4.9 ค่าสัมประสิทธิ์ของตัวแปรในแบบจ าลองโลจิตระหว่างรถจักรยานยนต์กับรถบัสโดยสาร 
 กรณีท่ี 4 

ตัวแปร ค่าสัมประสิทธิ์ () t-ratio 
ค่าคงที่ (Constant) 0.767 1.343 
เวลาในการเดินทางของรถบัสโดยสาร 
(Travel timeEbus) 

-0.191 -3.24 

เวลารอรถ (Waiting time) -0.235 -5.03 
ค่าใช้จ่ายในการเดินทางของรถบัสโดยสาร (CostEbus) -0.143 -2.01 
เวลาในการเดินทางของรถยนต์ 
(Travel timeMC) 

-0. 121 -2.70 

ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง (CostMC) -0.189 -3.16 
จ านวนตัวอย่าง 512 
2 0.3059 
ค่าร้อยละการพยากรณ์ได้อย่างถูกต้อง 74.68 

 

ตารางที่ 4.10 ค่าสัมประสิทธิ์ของตัวแปรในแบบจ าลองโลจิตระหว่างรถยนต์กับรถบัสโดยสารกรณีท่ี 4 

ตัวแปร ค่าสัมประสิทธิ์ () t-ratio 
ค่าคงที่ (Constant) -1.965 -2.71 
เวลาในการเดินทางของรถบัสโดยสาร 
(Travel timeEbus) 

-0.169 -2.28 

เวลารอรถ (Waiting time) -0.224 -3.26 
ค่าใช้จ่ายในการเดินทางของรถบัสโดยสาร (CostEbus) -0.166 -2.21 
เวลาในการเดินทางของรถยนต์ 
(Travel timePC) 

-0.173 -3.72 

ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง (Cost) -0.125 -3.74 
จ านวนตัวอย่าง 400 
2 0.2919 
ค่าร้อยละการพยากรณ์ได้อย่างถูกต้อง 74.59 

 



61 

จากแบบจ าลองทั้ง 4 กรณี พบว่า ผู้เดินทางภายในมหาวิทยาลัย มีความอ่อนไหว ต่อการ
เปลี่ยนแปลงของเวลาและค่าใช้จ่ายในการเดินทางของแต่ละรูปแบบการเดินทางอย่างมีนัยส าคัญ ใน
ทุกเป็นกรณี ซึ่งสังเกตเุห็นได้จากค่าทางสถิต ิt-ratio ของสัมประสิทธิ์มีค่าสูงอย่างมีนัยส าคัญ ในระดับ
ความเชื่อมั่นสูงกว่า 95% (ค่าสัมประสิทธิ์ของตัวแปรมีนัยส าคัญที่ระดับความเชื่อมั่น 95% เมื่อค่า
สัมบูรณ์ของค่า t-ratios มากกว่าหรือเท่ากับ 1.96) โดยในกรณีที่ก าหนดให้ค่าสัมประสิทธิ์ของเวลา
และค่าใช้จ่ายในการเดินทางเท่ากันนั้น ค่าทางสถิติ t-ratio ของสัมประสิทธิ์มีค่าสูงที่สุด เมื่อสังเกตค่า 
2 ซึ่งของแบบจ าลองทั้ง 4 กรณีนั้นมีค่าใกล้กันมาก โดยแบบจ าลองระหว่างรถจักรยานยนต์กับรถ
บัสโดยสาร มีค่า 2 อยู่ที่  0.3073, 0.3054, 0.3075 และ 0.3059 ตามล าดับ ซึ่ งค่า 2 ของ
แบบจ าลองนี้มีค่าสูงสุดในกรณีที่มีการก าหนดค่าสัมประสิทธิ์ของค่าใช้จ่ายในการเดินทางให้เท่ากัน  
ส่วนแบบจ าลองระหว่างรถยนต์กับรถบัสโดยสาร มีค่า 2 อยู่ที่ 0.2960, 0.2945, 0.2935 และ
0.2919 ตามล าดับ แบบจ าลองโลจิตสองทางเลือกนี้มีค่า 2 สูงสุดในกรณีที่ก าหนดค่าสัมประสิทธิ์ให้
เวลาและค่าใช้จ่ายในการเดินทางเท่ากันทั้งสองตัว เมื่อพิจารณาทั้งสองแบบจ าลองในทุกกรณี เห็นได้
ว่า ค่า 2 อยู่ในระดับท่ียอมรับได้ไม่ว่าก าหนดค่าของสัมประสิทธิ์ไว้ในกรณีใดก็ตาม  ดังนั้น ในการน า
แบบจ าลองที่สร้างเพ่ือไปประยุกต์ใช้นั้นสามารถเลือกแบบจ าลองในกรณีก็ได้ อย่างไรก็ตามผู้วิจัยเห็น
ว่าแบบจ าลองในกรณีที่ 4 (ก าหนดให้สัมประสิทธิ์ของตัวแปรทุกตัวมีค่าต่างกัน) เป็นแบบจ าลองที่
ใกล้เคียงกับความเป็นจริงซึ่งผู้เดินทางส่วนใหญ่ให้ความส าคัญกับเวลาเดินทางที่เดินทางด้วยรถบัส
โดยสารต่างจากเวลาเดินทางที่เดินทางด้วยรถส่วนตัว และยังให้ความส าคัญกับค่าใช้จ่าย ในการ
เดินทางด้วยรถบัสโดยสารต่างกับค่าใช้จ่ายในการเดินทางด้วยรถส่วนตัว  

เมื่อพิจารณาเครื่องหมายของค่าสัมประสิทธิ์ของเวลาในการเดินทางของรถบัสโดยสาร เวลา
รอรถ   ค่าใช้จ่าย เวลาในการเดินทางด้วยรถส่วนบุคคล มีเครื่องหมายเป็น ลบ แสดงให้เห็นว่าเมื่อตัว
แปรดังกล่าวมีค่าเพ่ิมขึ้นความพึงพอใจในการเลือกรูปแบบการเดินทางประเภทนั้นจะลดลง ในทาง
ตรงกันข้ามหากเครื่องหมายของค่าสัมประสิทธิ์ เป็นเครื่องหมาย บวก ซึ่งจะแสดงว่า เมื่อตัวแปรมาค่า
เพ่ิมขึ้นความพึงพอใจในการเลือกรูปแบบการเดินทางประเภทนั้นจะเพ่ิมขึ้นตามไปด้วย  แต่ใน
แบบจ าลองทั้ง 4 กรณีข้างต้นไม่มีตัวแปรใดที่ค่าสัมประสิทธิ์มีเครื่องหมายเป็น บวก และเมื่อพิจารณา
ค่าคงที่ระหว่างสมการอรรถประโยชน์ของรถจักรยานยนต์กับรถบัสโดยสาร และสมการ
อรรถประโยชน์ของรถยนต์กับรถบัสโดยสาร ค่าคงที่ในที่นี้คือค่าของความคลาดเคลื่อนที่เกิดจากผล
ของตัวแปรอ่ืนๆที่ไม่ได้น ามาพิจารณา จากผลการศึกษาจะเห็นได้ว่าค่าคงที่ในสมการอรรถประโยชน์
ของรถจักรยานยนต์กับรถบัสโดยสารมีเครื่องหมายเป็น บวก เป็นผลจากผู้เดินทางมองว่าการเดินทาง
ด้วยรถบัสโดยสารดีกว่าการเดินทางด้วยรถจักรยานยนต์เล็กน้อยเนื่องจากค่าที่ได้เป็นบวกอยู่เล็กน้อย
นั้นเอง ส่วนค่าคงท่ีในสมการอรรถประโยชน์ของรถยนต์และรถบัสโดยสารมีเครื่องหมายเป็น ลบ  เป็น
ผลมาจากผู้เดินทางมองว่าการเดินทางด้วยรถยนต์ดีกว่าการเดินทางด้วยรถบัสโดยสาร 
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4.4.2 สมการอรรถประโยชน์ที่มีตัวแปรทางเศรษฐกิจและสังคม 

เพ่ือความครอบคลุมของแบบจ าลองที่ได้สร้างขึ้น ผู้วิจัยได้พิจารณาตัวแปรทางด้านเศรษฐกิจ
และสังคมเพ่ิมเข้ามาในแบบจ าลองโลจิต โดยรูปแบบของสมการอรรถประโยชน์เป็นดังนี้ 

- สมการอรรถประโยชน์ของรถจักรยานยนต์และรถบัสโดยสาร 
UEbus = Constant + β32 (Travel timeEbus) + β33 (CostEbus) + β34 (Waiting timeEbus)  

+ β35(Sex)+ β36(Age) + β37 (Occup)+ β38(Inc1)+ β39(Inc2)+ β40(Area) (4.10) 

UMotorcycle= β41 (Travel timeMC) + β42 (CostMC)                (4.11) 

- สมการอรรถประโยชน์ของรถยนต์และรถบัสโดยสาร 
UEbus= Constant +β43 (Travel timeEbus) + β44 (CostEbus) + β45 (Waiting timeEbus)  

+ β46(Sex)+ β47(Age)+ β48 (Occup)+  β49 (Inc1)+ β50(Inc2)+ β51(Area) (4.12) 

U Passenger Car=β52 (Travel timePC) + β53 (CostPC)                (4.13) 

โดยที่   U   คือ ฟังก์ชันอรรถประโยชน์ของรูปแบบการเดินทาง 
        Constant  คือ ค่าคงที ่
        Travel time คือ เวลาในการเดินทางแต่ละรูปแบบ 
        Waiting time คือ เวลารอรถ 
        CostEbus  คือ ค่าใช้จ่ายในการเดินทางด้วยรถบัสโดยสาร ได้แก่  
 ค่าค่าโดยสาร 
        CostPC, CostMC  คือ ค่าใช้จ่ายในการเดินทางด้วยรถส่วนตัว ได้แก่ ค่าเชื้อเพลิง 

Sex  คือ เพศ (0=ผู้ชาย, 1= ผู้หญิง) 
Age  คือ อายุ (0= น้อยกว่า 30 ปี, 1=มากกว่า 30 ปี) 
Occup  คือ อาชีพ (0=นักศึกษา, 1 = บุคลากร) 
Inc1  คือ รายไดส้่วนตัวต่อเดือน (0= ต่ ากว่า 15,000 บาทต่อเดือน,  
 1 = 15,001- 30,000 บาท, 3= มากกว่า 30,000 บาท) 
Inc1  คือ รายได้ของครัวเรือนตัวต่อเดือน  
 ( 0= ต่ ากว่า 30,000 บาทต่อเดือน, 1 = 30,001- 60,000 บาท,  
 3= มากกว่า 60,000 บาท) 
Area คือ ที่พักอาศัย (0=ภายในมหาวิทยาลัย, 1=ภายนอกมหาวิทยาลัย 
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 แบบจ าลองการเลือกรูปแบบการเดินทางระหว่างรถจักรยานยนต์กับรถบัสโดยสาร 

จากการวิ เคราะห์หาค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรต่างๆ ของกลุ่ มผู้ ใช้
รถจักรยานยนต์ ดังตารางที่ 4.11 พบว่า อายุ (Age) กับรายได้ส่วนตัว (Inc1) และรายได้ส่วนตัว 
(Inc1) กับอาชีพ (Occup) เป็นตัวแปรที่มีความสัมพันธ์กัน (ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์มากกว่าหรือ
เท่ากับ 0.5) ซึ่งไม่ควรน าตัวแปรคู่ดังกล่าวเข้าไปในแบบจ าลองโลจิตพร้อมกัน เนื่องจากตัวแปรคู่
ดังกล่าวเมื่ออยู่ในแบบจ าลองเดียวกันตัวแปรทั้งคู่จะส่งผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางในทิศทาง
เดียวกันจึงควรเลือกใส่ในแบบจ าลองเพียงตัวเดียวเท่านั้น   

ตารางที่ 4.11 ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรต่างๆในแบบจ าลองระหว่าง 
  รถจักรยานยนต์กับรถบัสโดยสาร 

  Sex Age Occup Inc1 Inc2 Area 

Sex 1.00      

Age 0.06 1.00     

Occup -0.11 0.50 1.00    

Inc1 -0.07 0.24 0.51 1.00   

Inc2 0.11 -0.29 -0.19 0.19 1.00  

Area 0.01 0.24 0.28 0.20 0.05 1.00 
 
ส าหรับการสร้างแบบจ าลองโลจิตผู้วิจัยได้พิจารณาสร้างแบบจ าลองการเลือกรูปแบบการ

เดินทางระหว่างรถจักรยานยนต์กับรถบัสโดยสารไว้ทั้งสิ้น 3 แบบจ าลอง รายละเอียดของแต่ละ
แบบจ าลองมีดังนี้ 

- แบบจ าลองที่ 1 (M1) ใช้ตัวแปรทุกตัวยกเว้น อาชีพ (Occup) ซึ่งมีความสัมพันธ์กับ
อายุ (Age) และรายได้ส่วนตัว (Inc1)   

- แบบจ าลองที่ 2 (M2) ใช้ตัวแปรทางระบบขนส่งทุกตัวแปร แต่ใช้ทางด้านเศรษกิจ
และสังคมเพียงสองตัวคือ เพศ (Sex) และอาชีพ (Occup)  

- แบบจ าลองที่ 3 (M3) ใช้ตัวแปรเช่นเดียวกับแบบจ าลองที่ 2 แต่ตัดอาชีพ (Occup) 
ออกไป  

ผลการวิเคราะห์ค่าสัมประสิทธิ์ของตัวแปรในแบบจ าลองระหว่างรถจักรยานยนต์และรถบัส
โดยสาร ดังแสดงในตารางที่ 4.12 
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ตารางที่ 4.12 ค่าสัมประสิทธิ์ของตัวแปรในแบบจ าลองโลจิตระหว่างรถจักรยานยนต์และ 
 รถบัสโดยสาร 

  

M1 M2 M3 

Coefficient   t-score   Coefficient   t-score Coefficient   t-score 

Constant 0.812 1.02 0.529 0.87 0.601 1.03 

Travel timeEbus -0.200 -3.28 -0.198 -3.28 -0.197 -3.26 

Waiting time -0.250 -5.20 -0.242 -5.10 -0.241 -5.09 

CostEbus -0.147 -2.05 -0.146 -2.03 -0.147 -2.05 

Sex 0.367 2.24 0.479 2.16 0.460 2.27 

Age 0.282 1.61* - - - - 

Occup - - -0.017 -0.41* - - 

Inc1 -0.248 -1.18* - - - - 

Inc2 -0.326 -0.98* - - - - 

Area -0.106 -0.59* - - - - 

Travel timeMC -0.133 -2.81 -0.123 -2.68 -0.123 -2.68 

CostMC -0.167 -2.68 -0.181 -2.99 -0.181 -3.00 

2 0.3100 0.3080 0.3096 
ค่าร้อยละการ

พยากรณ์ได้อย่าง
ถูกต้อง 

70.32 73.52 76.05 

*หมายถึงตวัแปรมีค่าทางสถิติ CtC น้อยกว่า 1.96 

 จากตารางที่ 4.12 สรุปได้ว่า แบบจ าลองที่ 3 เป็นแบบจ าลองที่เหมาะสมที่สุดส าหรับใช้
ท านายการเลือกรูปแบบการเดินทางของกลุ่มผู้ใช้รถจักรยานยนต์ เนื่องจากสามารถท านายการเลือก
รูปแบบการเดินทางจากกลุ่มตัวอย่างได้ถูกต้องร้อยละ 76.05 (ค่าร้อยละการพยากรณ์ได้อย่างถูกต้อง
เท่ากับ 76.05)  ซ่ึงสามารถสรุปสมการอรรถประโยชน์ไดด้ังนี้  

 UEbus = 0.610 -0.197(Travel timeEbus) -0.241(Waiting time) -0.147(CostEbus) 
  +0.46(Sex) 
 UMotorcycle= -0.123(Travel timeMC) -0.181(CostMC) 

   2=0.3096 
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เมื่อพิจารณาแบบจ าลองจะเห็นได้ว่า ค่าสัมประสิทธิ์ของตัวแปรเวลาในการเดินทางของรถ
บัสโดยสารและรถจักรยานยนต์มีเครื่องหมายเป็น ลบ บ่งบอกว่าเมื่อเวลาเดินทางเพ่ิมขึ้นความพึง
พอใจในการเลือกรูปแบบการเดินทางชนิดนั้นจะลดลง เช่นเดียวกับค่าสัมประสิทธิ์ของค่าใช้จ่ายในการ
เดินทางและเวลารอรถบัสโดยสารที่มีเครื่องหมายเป็น ลบ เหมือนกัน ส่วนค่าสัมประสิทธิ์ของตัวแปร
เพศมีเครื่องหมายเป็น บวก บ่งบอกว่าผู้เดินทางที่เป็นเพศหญิงมีความพึงพอใจในการเลือกเดินทาง
ด้วยรถบัสโดยสารมากกว่าเพศชาย และเมื่อสังเกตเครื่องหมายของค่าคงที่ซึ่งมีเครื่องหมายเป็น บวก 
บ่งบอกได้ว่าผู้เดินทางมองว่าการเดินทางด้วยรถบัสโดยสารดีกว่าการเดินทางด้วยรถจักรยานยนต์
เล็กน้อยโดยสังเกตุได้จากค่าคงทีซ่ึ่งมีค่าค่อนข้างน้อย 

 แบบจ าลองการเลือกรูปแบบการเดินทางระหว่างรถยนต์กับรถบัสโดยสาร 

ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรต่างๆ ของกลุ่มผู้ใช้รถยนต์ ดังตารางที่ 4.13 พบว่า 
อายุ (Age) ความสัมพันธ์กันกับ (ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์มากกว่าหรือเท่ากับ 0.5) กับอาชีพ 
(Occup) และรายได้ส่วนตัว (Inc1) ซึ่งการสร้างแบบจ าลองจะไม่ควรน าตัวแปรดังกล่าวเข้าไปใน
แบบจ าลองโลจิตพร้อมกัน   

ตารางที่ 4.13 ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพนัธ์ระหว่างตัวแปรต่างๆ ในแบบจ าลองระหว่าง 
 รถยนต์กับรถบัสโดยสาร 

  Sex Age Occup Inc1 Inc2 Area 

Sex 1.00      

Age 0.29 1.00     

Occup 0.09 0.70 1.00    

Inc1 0.04 0.73 0.64 1   

Inc2 -0.09 -0.04 -0.09 0.15 1.00  

Area 0.11 0.21 0.05 0.16 0.16 1.00 
 
ในการสร้างแบบจ าลองผู้วิจัยได้ท าสร้างแบบจ าลองการเลือกรูปแบบการเดินทางระหว่าง

รถจักรยานยนต์กับรถบัสโดยสารไว้ทั้งสิ้น 3 แบบจ าลองรายละเอียดของแต่ละแบบจ าลองมีดังนี้ 
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- แบบจ าลองที่ 1 (M4) ใช้ตัวแปรทุกตัวยกเว้น อายุ (Age) ซึ่งมีความสัมพันธ์กับอาชีพ 
(Age) และรายได้ส่วนตัว (Inc1)   

- แบบจ าลองที่ 2 (M5) ใช้ตัวแปรทางระบบขนส่งทุกตัวแปร แต่ใช้ตัวแปรทางด้าน
เศรษกิจและสังคมเพียงตัวแปรเดียวคือ อายุ (Age) และ 

- แบบจ าลองที่ 3 (M6) ใช้ตัวแปรเช่นเดียวกับแบบจ าลองที่ 2 แต่เปลี่ยนอายุ (Age) 
เป็นอาชีพ (Occup) แทน  

ผลการวิเคราะห์ค่าสัมประสิทธิ์ของตัวแปรในแบบจ าลองระหว่างรถยนต์และรถบัสโดยสาร 
ดังแสดงในตารางที่ 4.14 

 
ตารางที่ 4.14 ค่าสัมประสิทธิ์ของตัวแปรในแบบจ าลองโลจิตระหว่างรถยนต์และรถบัสโดยสาร 

  

M4 M5 M6 

Coefficient   t-score   Coefficient   t-score Coefficient   t-score 
Constant -1.850 -1.90 -1.981 -2.60 -2.19 -2.96 

Travel timeEbus -0.170 -2.14 -1.700 -2.26 -0.182 -2.44 

Waiting time -0.224 -3.19 -0.224 -3.25 -0.216 -3.11 

CostEbus -0.162 -2.13 -0.167 -2.21 -0.167 -2.20 

Sex 0.320 0.12* - - - - 

Age - - 0.011 0.69* - - 

Occup -0. 572 -2.17 - - -0.588 2.81 

Inc1 -0.211 -0.96* - - - - 

Inc2 -0.032 -1.23* - - - - 

Area 0.096 0.29* - - - - 

Travel timePC -0.182 -3.70 -0.173 -3.71 -0.178 -3.79 

CostPC -0.120 -3.51 -0.125 -3.74 -0.120 -3.58 

2 0.2967 0.2893 0.2987 

ค่าร้อยละการ
พยากรณ์ได้อย่าง

ถูกต้อง 
68.95 67.32 

75.28 

*หมายถึงตัวแปรมีค่าทางสถิติ CtC น้อยกว่า 1.96 
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จากตารางที่ 4.14 เห็นได้ว่า แบบจ าลองที่เหมาะสมที่สุดของกลุ่มตัวอย่างผู้ใช้รถยนต์ คือ
แบบจ าลองที่  3 ซึ่ งแบบจ าลองที่สามารถสะท้อนความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรในสมการ
อรรถประโยชน์ เนื่องจากสามารถท านายการเลือกรูปแบบการเดินทางได้ถูกต้องถึงร้อยละ 75.28      
( ค่าร้อยละการพยากรณ์ได้อย่างถูกต้องเท่ากับ 75.28) ซึ่งรูปแบบของสมการอรรถประโยชน์ มีดังนี้  

UEbus = -2.19 -0.182(Travel timeEbus) -0.216(Waiting time) -0.167(CostEbus)  
 -0.588(Occup) 

 Upassenger car = -0.178(Travel timePC) -0.120(CostPC) 
   2=0.2987 

เมื่อพิจารณาแบบจ าลองเห็นได้ว่า ค่าสัมประสิทธิ์ของตัวแปรเวลาในการเดินทางของรถบัส
โดยสารและรถจักรยานยนต์มีเครื่องหมายเป็น ลบ บ่งบอกว่าเมื่อเวลาเดินทางเพ่ิมขึ้นความพึงพอใจ
ในการเลือกรูปแบบการเดินทางชนิดนั้นจะลดลง เช่นเดียวกับค่าสัมประสิทธิ์ของค่าใช้จ่ายในการ
เดินทางและเวลารอรถบัสโดยสารที่มีเครื่องหมายเป็น ลบ เหมือนกัน ซึ่งมีลักษะเช่นเดียวกับ
แบบจ าลองระหว่างรถจักรยานยนต์กับรถบัสโดยสาร ส่วนค่าสัมประสิทธิ์ของตัวแปรอาชีพก็มี
เครื่องหมายเป็น ลบ เช่นเดียวกันแต่ตัวแปรนี้บ่งบอกได้ว่าผู้เดินทางที่เป็นนักศึกษามีความพึงพอใจใน
การเลือกเดินทางด้วยรถบัสโดยสารมากกว่าบุคลากร และเมื่อสังเกตเครื่องหมายของค่าคงที่ซึ่งมี
เครื่องหมายเป็น ลบ บ่งบอกได้ว่าผู้เดินทางมองว่าการเดินทางด้วยรถยนต์ดีกว่าการเดินทางด้วยรถบัส
โดยสาร  

4.4.3 แบบจ าลองแบบ Mixed logit 

แบบจ าลองโลจิตสองทางเลือกที่ได้ศึกษาในห้วข้อก่อนหน้านี้  เป็นการวิ เคราะห์ค่า
สัมประสิทธิ์ของตัวแปรแต่ละตัวบนสมมติฐานที่ว่ากลุ่มตัวอย่างพิจารณาตัวแปรแต่ละตัวในทิศทาง
เดียว ดังนั้น ค่าสัมประสิทธิ์ของตัวแปรแต่ละตัวที่ค านวณได้จึงเป็นเพียงค่าเฉลี่ยของกลุ่มตัวอย่าง และ
ใช้ค่าสัมประสิทธิ์ที่ได้เป็นตัวแทนของกลุ่มตัวอย่าง แต่ในความเป็นจริงแต่ละบุคคลในกลุ่มตัวอย่าง
อาจมีรสนิยมในการพิจารณาแต่ละตัวแปรแตกต่างกันออกไป ผู้วิจัยได้พิจารณาประเด็นดังกล่าวและ
ศึกษาวิเคราะห์แบบจ าลองเพ่ิมเติมโดยใช้แบบจ าลองแบบ Mixed Logit ซึ่งพิจารณารสนิยมที่
หลากหลายของตัวแปรภายในแบบจ าลองโลจิตโดยน าเสนอในรูปแบบของการกระจายตัวของตัวแปร 
(Random coefficient) การใช้แบบจ าลอง Mixed logit นี้ สามารถตรวจสอบได้ว่าแต่ละบุคคล
ประเมินปัจจัยต่างๆ แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญหรือไม่  

ในการวิเคราะห์แบบจ าลอง Mixed logit ของการศึกษานี้ ผู้วิจัยได้ก าหนดให้ตัวแปรในการ
เดินทางทั้งเวลา ค่าใช้จ่ายและเวลารอรถบัสโดยสาร มีการกระจายตัวในรูปแบบที่แตกต่างกัน เช่น 
Uniform distribution, Triangle distribution, Normal distribution แ ล ะ  Lognormal 
distribution ตามล าดับ ผลของการวิเคราะห์ค่าสัมประสิทธิ์ของแต่ละตัวแปรจ าแนกตามการกระจาย
ตัวแบบต่างๆ แสดงดังตารางที่ 4.15 และ 4.16  
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ตารางที่ 4.15 การกระจายตัวแบบต่างๆ ของค่าสัมประสิทธิ์ตัวแปรในแบบจ าลองโลจิตระหว่าง
 รถจักรยานยนต์และรถบัสโดยสาร 

  
Uniformaly 
distributed 

Triangular 
distributed 

Normally 
distributed 

Lognormally 
distributed 

Travel time 
Ebus 

Coefficient 0.03 0.13 0.07 0.11 

t-score 0.09* 0.11* 0.27* 0.53* 

Waiting time 
Coefficient 0.01 0.01 0.00 0.07 

t-score 0.02* 0.00* 0.01* 0.09* 

CostEbus 
Coefficient 0.20 0.12 0.09 0.29 

t-score 0.12* 0.51* 0.22* 0.35* 

Travel time 
MC 

Coefficient 0.35 0.24 0.12 0.46 

t-score 0.05* 0.09* 0.02* 0.38* 

CostMC 
Coefficient 0.43 0.29 0.39 0.22 

t-score 0.78* 0.81* 0.32* 0.96* 

ตารางที่ 4.16 การกระจายตัวแบบต่างๆ ของค่าสัมประสิทธิ์ตัวแปรของแบบจ าลองโลจิตระหว่าง
 รถยนต์และรถบัสโดยสาร 

  
Uniformaly 
distributed 

Triangular 
distributed 

Normally 
distributed 

Lognormally 
distributed 

Travel time 
Ebus 

Coefficient 0.01 0.02 0.01 0.01 
t-score 0.12* 0.19* 0.23* 0.43* 

Waiting time 
Coefficient 0.00 0.00 0.00 0.01 
t-score 0.00* 0.01* 0.00* 0.00* 

CostEbus 
Coefficient 0.11 0.14 0.05 0.21 
t-score 0.52* 0.51* 0.48* 0.46* 

Travel time PC 
Coefficient 0.06 0.08 0.03 0.12 
t-score 0.73* 0.76* 0.75* 0.93* 

CostPC 
Coefficient 0.03 0.03 0.01 0.04 
t-score 0.62* 0.53* 0.48* 0.89* 

*หมายถึงตัวแปรมีค่าทางสถิติ CtC น้อยกว่า 1.96 
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จากการผลการศึกษาในตารางที่ 4.15 และ 4.16 ของแบบจ าลองโลจิตทั้งสองกลุ่ม พบว่า 
การกระจายตัวของสัมประสิทธิ์ในรูปแบบต่างๆ ของตัวแปรในการเดินทาง ทั้งแบบจ าลองโลจิต
ระหว่างรถจักรยานยนต์กับรถบัสโดยสาร และแบบจ าลองโลจิตระหว่างรถยนต์กับรถรถบัสโดยสาร 
ไม่แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญ ซึ่งสังเกตได้จากค่า t-score ดังนั้นอาจสรุปได้ว่าค่าสัมประสิทธิ์ของตัว
แปรที่พิจารณาไม่มีการกระจายตัวมากนัก หรืออาจกล่าวได้ว่ากลุ่มตัวอย่างในพ้ืนที่ศึกษานั้นมองเห็น
คุณค่าของตัวแปรดังกล่าวคล้ายคลึงกัน ซึ่งสามารถน าค่าโดยไม่จ าเป็นต้องมีการพิจารณาแบบจ าลอง
แบบ Mixed logit ก็ได้ 

4.4.4 ผลการปรับแก้ค่าคงท่ีในแบบจ าลองโลจิต 

เพ่ือให้แบบจ าลองโลจิตที่วิเคราะห์ได้ก่อนหน้านี้สามารถท านายพฤติกรรมการเลือกประเภท
การเดินทางได้ใกล้เคียงความเป็นจริงมากที่สุด ผู้วิจัยได้ปรับแก้ค่าคงที่ของแบบจ าลองโดยใช้ข้อมูล
สัดส่วนการเดินทาง จากการส ารวจการใช้รถบัสโดยสารในปัจจุบัน ซึ่งมีอยู่ประมาณร้อยละ 6.68 
อย่างไรก็ตามร้อยละการเลือกรูปแบบการเดินทางด้วยรถบัสโดยสารจากแบบจ าลองที่พัฒนาขึ้น 
พบว่า มาจากผู้ใช้รถจักรยานยนต์ร้อยละ 67.61 และผู้ใช้รถยนต์ร้อยละ 29.50% ข้อมูลดังกล่าวน ามา
ปรับแก้ค่าคงที่ในแบบจ าลองทั้งสองแบบจ าลองเพ่ือให้มีร้อยละของการเลือกเดินทางด้วยรถบัส
โดยสารมีค่าใกล้เคียงกับการเดินทางในปัจจุบัน ผลของการปรับแก้ค่าคงที่ดังแสดงในตารางที่ 4.17 

ตารางที่ 4.17 สมการอรรถประโยชน์ 

กลุ่มผู้ใช้ สมการอรรถประโยชน์ของรถบัสโดยสาร 
สมการอรรถประโยชน์ของ

ยานพาหนะส่วนบุคคล 

รถจักรยานยนต์ 

UEbus = -4.57 -0.197(Travel timeEbus)  
-0.241(Waiting time) -0.147(CostEbus) 
+0.46(Sex) 

UMC= -0.123(Travel timeMC) 
-0.181(CostMC) 
 

2=0.3096 

รถยนต์ 

UEbus = -6.16 -0.182(Travel timeEbus)  
-0.216(Waiting time) -0.167(CostEbus) 
-0.588(Occup) 

UPC = -0.178(Travel timePC) 
-0.120(CostPC) 
 

2=0.2987 
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4.5 มูลค่าของเวลาในการเดินทางภายในมหาวิทยาลัย 

มูลค่าของเวลา (Value of time) เป็นค่าที่แสดงให้เห็นว่า ผู้เดินทางยินดีจะจ่ายเงินจ านวน
เท่าไรเพื่อแลกกับการประหยัดเวลาลง 1 นาที ซึ่งมูลค่าของเวลาสามารถค านวณได้จากค่าสัมประสิทธิ์
ของตัวแปรเวลาหารด้วยค่าสัมประสิทธิ์ของตัวแปรค่าใช้จ่าย ในการศึกษาครั้งนี้ผู้วิจัยได้แบ่งมูลค่าของ
เวลาออกเป็น 2  ประเภท คือ มูลค่าของเวลาเดินทาง (Value of travel time) และมูลค่าของเวลา
รอรถ (Value of  waiting time) ผลจากการวิเคราะห์ดังแสดงในรูปที่ 4.15 แสดงให้เห็นว่า กลุ่มผู้ใช้
รถจักรยานยนต์มีมูลค่าของเวลาเดินทางและมูลค่าเวลารอรถ (1.340 บาท/นาที และ 1.639 บาท/
นาที ตามล าดับ) มากกว่ากลุ่มผู้ใช้รถยนต์ (1.090 บาท/นาที และ 1.293 บาท/นาที ตามล าดับ) ซ่ึง
แตกต่างกับการเดินทางภายนอกมหาวิทยาลัย อันเป็นผลมาจากกลุ่มผู้ใช้รถจักรยานยนต์ต้องการ
ความรวดเร็วมากกว่าผู้ใช้รถยนต์ และกลุ่มผู้ใช้รถจักรยานยนต์ส่วนใหญ่ซึ่งเป็นนักศึกษาจะค านึงถึง
รายได้ของตัวเองน้อยท าให้ไม่ตระหนักถึงตัวเงินที่ต้องจ่ายเพื่อแลกกับเวลาที่ต้องเสียไป  

เมื่อสังเกตมูลค่าของเวลาเดินทางกับมูลค่าของเวลารอรถของทั้งสองกลุ่ม พบว่า มูลค่าของ
เวลารอรถมีค่าสูงกว่ามูลค่าของเวลาเดินทาง เนื่องจากการเดินทางภายในมหาวิทยาลัย มีระยะเวลา
ในการเดินทางที่สั้นท าให้ความต้องการที่จะลดระยะเวลาในการเดินทางมีค่าต่ ากว่าการลดระยะเวลา
รอรถ อีกทั้งยังเป็นผลมาจากผู้เดินทางมีความรู้สึกแตกต่างกันระหว่างเวลาที่ก าลังเดินทางกับเวลาที่
ก าลังรอรถจึงท าให้ผู้เดินทางยอมจ่ายเงินที่มากกว่าเพ่ือท าให้เวลารอลดน้อยลง  

 

 
รูปที่ 4.15 มูลค่าเวลาในการเดินทาง 
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4.6 การประยุกต์ใช้แบบจ าลองเพื่อประเมินมาตรการกระตุ้นจ านวนผู้ใช้บริการ          
รถบัสโดยสาร 

ในการประยุกต์ใช้แบบจ าลองที่พัฒนาขึ้น ผู้วิจัยได้เลือกแบบจ าลองโลจิตที่มีตัวแปรเวลา
เดินทางและค่าใช้จ่ายในการเดินทางต่างกันทุกตัว และมีตัวแปรทางเศรษฐกิจและสังคม ซ่ึงมีตัวแปรที่
ส่งผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางที่เหมือนกันทั้งสองแบบจ าลอง ได้แก่ เวลาในการเดินทางของ
รถบัสโดยสารและรถส่วนตัว ค่าใช้จ่ายในการเดินทางของรถบัสโดยสารและรถส่วนตัว และเวลาใน
การรอรถบัสโดยสาร เหมาะสมส าหรับการวิเคราะห์มาตรการที่ได้ก าหนดไว้ทั้ง 3 มาตรการ 
(รายละเอียดของแต่ละมาตรการได้กล่าวไว้ในหัวข้อที่ 3.4) 

4.6.1 การลดเวลารอและเวลาเดินทางของรถบัสโดยสาร 

การลดเวลารอและเวลาเดินทางของรถบัสโดยสารท าได้โดยการเพิ่มความถ่ีของรถบัสโดยสาร
ให้มีความถี่มากขึ้น โดยการลดเวลารอและเวลาเดินทางผู้วิจัยก าหนดให้ลดลง 5%, 10%, 15%, 
20%, 25% และ 30% ของเวลารอรถและเวลาเดินทางในปัจจุบัน จากผลการศึกษาในรูปที่ 4.16 
พบว่า การลดเวลาในการเดินทางรถลงส่งผลต่อการเปลี่ยนแปลงการใช้รถส่วนตัวมาเป็นรถบัสโดยสาร
มากกว่าการลดเวลารอรถ โดยร้อยละของการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางเพ่ิมขึ้นไม่มากนัก และจะ
เห็นได้ว่าเมื่อลดเวลารอรถลง 30% การเปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทางของผู้ใช้รถจักรยานยนต์
เพ่ิมขึ้นจากร้อยละ 4.17 เป็นร้อยละ 4.73  (เพ่ิมขึ้น 0.13%) และเมื่อลดเวลาเดินทางลง 30% ผู้ใช้
รถจักรยานยนต์หันไปใช้รถบัสโดยสารเพ่ิมขึ้นจากร้อยละ 4.17 เป็นร้อยละ 5.40 (เพ่ิมขึ้น 0.29%)
ส่วนผู้ใช้รถยนต์หันมาใช้รถบัสโดยสารเพ่ิมขึ้นจากการลดเวลารอรถลง 30% จากร้อยละ 2.52 เป็น
ร้อยละ 2.81 (เพ่ิมขึ้น 0.12%) และเมื่อลดเวลาเดินทางลง 30% ผู้ใช้รถยนต์หันไปใช้รถบัสโดยสาร
จากร้อยละ 2.52 เป็นร้อยละ 3.44 (เพ่ิมขึ้น 0.37%) ดังนั้นอาจสรุปได้ว่ามาตรการในการลดเวลารอ
และเวลาในการเดินทางท าให้การมีเปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทางมาใช้รถบัสโดยสารเพ่ิมขึ้นเพียง
เล็กน้อย อย่างไรก็ตามควรมีการน ามาตรการอ่ืนๆมาใช้ร่วมด้วยเพ่ือที่จะท าให้การเปลี่ยนแปลง
รูปแบบการเดินทางมาใช้รถบัสโดยสารเพ่ิมมากข้ึน  
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รูปที่ 4.16 การเลือกใช้รถบัสโดยสารของกลุ่มผู้ใช้ยานพาหนะส่วนบุคคลเมื่อ 

มีการลดเวลารอและเวลาเดินทางของรถบัสโดยสาร 

4.6.2 การจ ากัดพื้นที่จอดรถส่วนบุคคล 

การจ ากัดพ้ืนที่จอดรถเป็นมาตรการที่เพ่ิมเวลาในการเดินทางของผู้ใช้รถส่วนบุคคล โดยเมื่อมี
การจ ากัดที่จอดรถผู้ที่ใช้รถส่วนบุคคลจะต้องใช้เวลาในการหาที่จอดรถเพ่ิมท าให้เวลาในการเดินทาง
เพ่ิมขึ้น ในการทดสอบมาตรการดังกล่าว ผู้วิจัยได้ก าหนดให้เวลาในการหาที่จอดรถเพ่ิมขึ้น 3, 5, 7, 
10, 20 และ 30 นาทีจากเวลาเดินทางในปัจจุบัน ผลที่ได้ดังรูปที่ 4.17 พบว่า การจ ากัดพ้ืนที่จอดรถ
ส่งผลท าให้กลุ่มผู้ใช้รถส่วนตัวหันมาใช้รถบัสโดยสารไม่มากนักเมื่อใช้เวลาในการหาที่จอดรถไม่ถึง 20 
นาที แต่เมื่อต้องใช้เวลาในการหาที่จอดรถ 20 นาทีจะท าให้ผู้ใช้รถส่วนตัวหันมาใช้รถบัสโดยสารมาก
ขึ้นอย่างเห็นได้ชัด โดยกลุ่มผู้ใช้รถจักรยานยนต์หันมาใช้รถบัสโดยสารเพ่ิมขึ้นจากร้อยละ 4.17 เป็น
ร้อยละ 22.49 (เพ่ิมขึ้น 4.40%) และกลุ่มผู้ใช้รถยนต์หันมาใช้รถบัสโดยสารเพ่ิมขึ้นจากร้อยละ 2.52 
เป็นร้อยละ 22.77 (เพ่ิมขึ้น 7.84%) ซึ่งเห็นได้ว่า การจ ากัดพ้ืนที่จอดรถมีผลต่อกลุ่มผู้ใช้รถยนต์
มากกว่ากว่ากลุ่มผู้ใช้รถจักรยานยนต์อยู่เล็กน้อย 
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รูปที่ 4.17 การเลือกใช้รถบัสโดยสารของกลุ่มผู้ใช้ยานพาหนะส่วนบุคคลเมื่อมี 

การจ ากัดพ้ืนที่จอดรถส่วนบุคคล 

4.6.3 การเก็บค่าที่จอดรถส่วนบุคคล 

ผู้วิจัยได้สมมติการก าหนดราคาค่าที่จอดรถไว้ที่ 5 , 10, 15, 20, 30, 40 และ 50 บาท
ตามล าดับ เพ่ือศึกษาการเปลี่ยนแปลงของสัดส่วนผู้ที่จะหันมาใช้รถบัสโดยสารจากกลุ่มผู้ใช้รถยนต์
และกลุ่มผู้ใช้รถจักรยานยนต์ จากการศึกษาดังรูปที่ 4.18 พบว่า เมื่อมีการเก็บค่าท่ีจอด 20 บาท กลุ่ม
ผู้ใช้รถจักรยานยนต์จะหันมาใช้รถบัสโดยสารเพ่ิมขึ้นจากร้อยละ 4.17 เป็นร้อยละ 40.16 (เพ่ิมขึ้น 
8.63%) ซึ่งเพ่ิมข้ึนอย่างเห็นได้ชัด ส่วนกลุ่มผู้ใช้รถยนต์หันมาให้รถบัสโดยสารเพ่ิมข้ึนจากร้อยละ 2.52 
เป็นร้อยละ 45.74 (เพ่ิมขึ้น 17.15%) ซึ่งเป็นการเพ่ิมข้ึนอย่างเห็นได้ชัดเมื่อมีการเก็บค่าที่จอดรถที่ 40 
บาท  
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รูปที่ 4.18 การเลือกใช้รถบัสโดยสารของกลุ่มผู้ใช้ยานพาหนะส่วนบุคคลเมื่อมี 

การเก็บค่าจอดรถส่วนบุคคล 

จากการทดสอบมาตรการเพ่ือส่งเสริมการใช้บริการรถบัสโดยสารทั้ง 3 มาตรการข้างต้น 
พบว่า ผลของแต่ละมาตรการอาจแตกต่างกัน นอกจากนี้ในแต่ละมาตรการก็ยังส่งผลต่อกลุ่มผู้ใช้รถ
ส่วนตัวแต่ละประเภทแตกต่างกันอีกด้วย ซึ่งมาตรการที่ส่งผลต่อการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางมาก
ที่สุด คือ มาตรการการเก็บค่าพ้ืนที่จอดรถ ซึ่งเป็นมาตรการที่ส่งผลต่อกลุ่มผู้ใช้รถจักรยานยนต์
มากกว่ากลุ่มผู้ใช้รถยนต์ มาตรการในอันดับรองลงมา คือการจ ากัดพ้ืนที่จอดรถ ซึ่งมาตรการนี้ส่งผล
ต่อกลุ่มผู้ใช้รถยนต์มากกว่ากลุ่มผู้ใช้รถจักรยานยนต์เมื่อมีการจ ากัดพ้ืนที่จอดรถให้ต้องใช้เวลาเพ่ิมขึ้น
ตั้งแต่ 20 นาทีขึ้นไป ท าให้เห็นได้ว่าผู้ใช้รถยนต์ให้ความส าคัญกับเวลาในการเดินทางมากกว่า
ค่าใช้จ่ายในการเดินทางที่เพ่ิมขึ้น ในขณะที่ผู้ใช้รถจักรยานยนต์ให้ความส าคัญกับค่าใช้จ่ายในการ
เดินทางที่เพ่ิมขึ้นมากกว่าเวลาในการเดินทาง ส่วนในมาตรการการลดเวลาเดินทางและลดเวลารอรถ
บัสโดยสารเป็นมาตรการที่ส่งผลต่อการเปลี่ยนแปลงรูปการการเดินทางค่อนข้างน้อย  ทั้งในกลุ่มผู้ใช้
รถจักรยานยนต์และกลุ่มผู้ใช้รถยนต์ และมาตรการในการลดเวลาเดินทางเป็นมาตราการท่ีเพ่ิมจ านวน
ผู้ใช้บริการรถบัสโดยสารมากกว่ามาตรการในการลดเวลารอ อย่างไรก็ตาม ผลจากการศึกษาในครั้งนี้ 
เป็นเพียงแนวทางเบื้องต้น ส าหรับการน ามาตรการเหล่านี้มาสู่การปฏิบัติจริงควรมีการพิจารณาถึง
ความเหมาะสมและความเป็นไปได้ของแต่ละมาตรการด้วย 
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บทที่ 5 
สรุปผลการศึกษาและข้อเสนอแนะ 

 
5.1 สรุปผลการศึกษา 

งานวิจัยนี้ได้ศึกษาแบบจ าลองการเลือกรูปแบบการเดินทางระหว่างผู้ใช้ยานพาหนะส่วน
บุคคลกับรถบัสโดยสารในมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ซึ่งสามารถสรุปผลจากการศึกษาในประเด็น
ต่างๆ โดยจ าแนกตามวัตถุประสงค์การศึกษาได้ดังต่อไปนี้ 

5.1.1 ปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางภายในมหาวิทยาลัย 

- เวลาในการเดินทางและค่าใช้จ่ายในการเดินทาง เป็นปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกรูปแบบใน
การเดินทางเป็นอย่างมากไม่ว่าเป็นผู้ที่ใช้รถจักรยานยนต์หรือรถยนต์ซึ่งต่างก็ให้
ความส าคัญกับเวลาและค่าใช้จ่ายเพราะเมื่อมีการเวลาหรือค่าใช้จ่ายเพ่ิมขึ้น  ความพึง
พอใจในรูปแบบการเดินทางประเภทนั้นจะลดลง โดยกลุ่มผู้ใช้รถจักรยานยนต์ให้
ความส าคัญกับค่าใช้จ่ายในการเดินทางมากกว่าเวลาในการเดินทาง ในทางตรงกันข้าม
กลุ่มผู้ใช้รถยนต์ให้ความส าคัญกับเวลาในการเดินทางมากกว่าค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 

- เวลารอรถโดยสาร ปัจจัยนี้มีความส าคัญต่อการเดินทางภายในมหาวิทยาลัยเป็นอย่าง
มาก เนื่องจากผู้เดินทางส่วนใหญ่ต้องการเข้าถึงรถบัสโดยสารเพ่ือเดินทางให้เร็วที่สุด ท า
ให้ผู้ที่ต้องการเดินทางยอมจ่ายเงินเพ่ิมข้ึนเพ่ือไม่ต้องรอรถบัสโดยสาร 

- เพศของผู้เดินทาง จากการส ารวจพบว่า ผู้ที่นิยมใช้บริการรถบัสโดยสารเป็นเพศหญิง 
และเพศหญิงมีความพึงพอใจต้องการเลือกใช้รถบัสโดยสารมากกว่าเพศชาย 

- อายุของผู้เดินทางภายในมหาวิทยาลัย พบว่า ผู้เดินทางที่มีอายุน้อยมีความพึงพอใจต่อ
การเลือกใช้รถบัสโดยสารมากกว่าผู้เดินทางที่มีอายุมาก อาจเนื่องจากผู้เดินทางที่มีอายุ
น้อยยังไม่มีรถส่วนตัว ท าให้จ าเป็นต้องใช้รถบัสโดยสาร และผู้เดินทางที่มีอายุน้อยส่วน
ใหญ่เป็นนักศึกษาชั้นปีที่ 1 และ 2 ซึ่งอาศัยอยู่ในหอพักของมหาวิทยาลัย จึงท าให้การ
เข้าถึงป้ายจอดรถบัสโดยสารท าได้สะดวก 

- รายได้ส่วนตัวและรายได้ต่อครัวเรือน เป็นปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกใช้รถส่วนตัวสูง
เนื่องจากผู้ที่มีรายได้สูงมีความพึงพอใจและต้องการใช้รถส่วนตัวมากกว่าการใช้รถ
สาธารณะที่มีราคาถูกกว่า ท าให้ผู้ที่มีรายได้สูงตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางตาม
ความสะดวกสบายมากกว่า 
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- ต าแหน่งที่พักอาศัย พบว่า เป็นปัจจัยที่ส าคัญอีกปัจจัยหนึ่งที่ส่งผลต่อการเลือกใช้รถ
ส่วนตัวเนื่องจากรถบัสโดยสารไม่มีเส้นทางครอบคลุมถึงภายนอกมหาวิทยาลัยท าให้มี
ความจ าเป็นต้องใช้รถส่วนตัวมากกว่าผู้ที่พักอาศัยอยู่ภายในมหาวิทยาลัย และอีก
ประการหนึ่งรถบัสโดยสารยังขาดการเชื่อมต่อกับรถสาธารณะภายนอกมหาวิทยาลัยจึง
ท าให้ผู้ที่พักอยู่ภายนอกมหาวิทยาลัยขาดการเชื่อมต่อ จึงท าให้ความพึงพอใจต่อการ
เลือกใช้รถบัสโดยสารมีน้อยลงตามไปด้วย 

5.1.2 แบบจ าลองการเลือกรูปแบบการเดินทางภายในมหาวิทยาลัย 

ในงานวิจัยนี้ผู้วิจัยได้มีสร้างแบบจ าลองโลจิตสองรูปแบบคือ แบบที่หนึ่งเป็นการสร้าง
แบบจ าลองเพ่ือเปรียบเทียบวิธีการก าหนดค่าสัมประสิทธิ์ของแต่ละตัวแปร ผลจากการศึกษาสรุป ได้
ว่าแบบจ าลองที่มีการก าหนดให้ตัวแปรทั้งหมดมีค่าแตกต่างกันเป็นแบบจ าลองที่สามารถอธิบายถึง
พฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทางได้ดีที่สุดและมีความยืดหยุ่นต่อการน าไปประยุกต์ใช้ต่อไป 
ส่วนแบบจ าลองรูปแบบที่สอง คือ แบบจ าลองที่มีการวิเคราะห์การเลือกรูปแบบการเดินทางโดยมีการ
พิจารณาตัวแปรทางด้านเศรษฐกิจและสังคมด้วย ซึ่งประกอบด้วย แบบจ าลองการเลือกรูปแบบการ
เดินทางระหว่างรถจักรยานยนต์กับรถบัสโดยสาร และ แบบจ าลองการเลือกรูปแบบการเดินทาง
ระหว่างรถจักรยานยนต์กับรถบัสโดยสาร ทั้งสองแบบจ าลองมีรูปแบบของสมการอรรถประโยชน์ ดังนี้  

 แบบจ าลองการเลือกรูปแบบการเดินทางระหว่างรถจักรยานยนต์กับรถบัสโดยสาร 

UEbus = -4.57 -0.197(Travel timeEbus) -0.241(Waiting time) -0.147(CostEbus) +0.46(Sex) 
UMotorcycle= -0.123(Travel time MC) -0.181(CostMC) 

(2=0.3096) 
 แบบจ าลองการเลือกรูปแบบการเดินทางระหว่างรถยนต์กับรถบัสโดยสาร 

UEbus = -6.16 -0.182(Travel timeEbus) -0.216(Waiting time) -0.167(CostEbus) -0.588(Occup) 
UPassenger Car = -0.178(Travel timePC) -0.12(CostPC) 

(2=0.2987) 

โดยที่           Constant  คือ ค่าคงที ่
        Travel time คือ เวลาในการเดินทางแต่ละรูปแบบ 
        Waiting time คือ เวลารอรถ 
        CostEbus  คือ ค่าใช้จ่ายในการเดินทางด้วยรถบัสโดยสาร ได้แก่ ค่าโดยสาร 
        CostPC, CostMC  คือ ค่าใช้จ่ายในการเดินทางด้วยรถส่วนตัว ได้แก่ ค่าเชื้อเพลิง 

Sex  คือ เพศ (0=ผู้ชาย, 1= ผู้หญิง) 
Occup  คือ อาชีพ (0=นักศึกษา, 1 = บุคลากร) 
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5.1.3 การประยุกต์ใช้แบบจ าลองประเมินมาตรการกระตุ้นจ านวนผู้ใช้บริการ 
รถบัสโดยสาร 

จากการประยุกต์ใช้แบบจ าลองการเลือกรูปแบบการเดินทางเพ่ือประเมินมาตรการส าหรับ
ส่งเสริมการใช้บริการรถบัสโดยสาร 3 มาตรการ ผลจากการศึกษา พบว่า 

- มูลค่าของเวลา พบว่า มูลค่าของเวลารอรถสูงกว่า มูลค่าของเวลาเดินทาง เป็นผลมาจาก
ผู้เดินทางต้องการเข้าถึงยานพาหนะในการเดินทางให้เร็วที่สุดโดยไม่ต้องใช้เวลาในการ
รอยานพาพหนะที่ใช้ในการเดินทาง ท าให้มูลค่าของเวลารอสูงกว่ามูลค่าของเวลา
เดินทางโดยเฉพาะกลุ่มผู้ใช้รถจักรยานยนต์ที่มีมูลค่าของเวลารอสูงกว่ากลุ่มผู้ใช้รถยนต์ 
เนื่องจากกลุ่มผู้ใช้รถจักรยานยนต์เป็นกลุ่มที่เข้าถึงยานพาหนะได้เร็วที่สุดจึงยอมจ่ายเงิน
ในมูลค่าท่ีสูงกว่าเพื่อที่จะไม่ต้องรอยานพาะหนะในการเดินทาง 

- มาตรการลดเวลารอรถและเวลาเดินทางของรถบัสโดยสาร เป็นมาตรการที่ส่งผลต่อการ
เปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทางจากรถส่วนตัวให้หันมาใช้รถบัสโดยสารค่อนข้างน้อย 
โดยการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทางของผู้ใช้รถจักรยานยนต์เพ่ิมขึ้น เพียง 0.13% 
และ 0.12% ตามล าดับ ส่วนผู้ใช้รถยนต์หันมาใช้รถบัสโดยสารเพ่ิมข้ึนเพียง 0.29% และ 
0.37% และมาตการในการลดเวลาเดินทางลงส่งผลต่อการเปลี่ยนมาใช้รถบัสโดยสาร
มากกว่า มาตรการในการการลดเวลารอรถ 

- มาตรการจ ากัดพ้ืนที่จอดรถเพ่ือใช้ผู้เดินทางต้องใช้เวลาในการเดินทาง 20 นาที ช่วยเพิ่ม
ร้อยละของผู้ใช้บริการรถบัสโดยสารจากผู้ใช้รถจักรยานยนต์และผู้ใช้รถยนต์ 4.40% 
และ 7.84% ตามล าดับ ซ่ึงส่งผลต่อผู้ใช้รถยนต์มากกว่าผู้ใช้รถจักรยานยนต์   

- การเก็บค่าที่จอดรถจักรยานยนต์ที่ 20 บาท ท าให้ผู้ใช้รถจักรยานยนต์ให้หันมาให้ใช้รถ
บัสโดยสารเพ่ิมขึ้น 8.63% และการเก็บค่าที่จอดรถยนต์ที่ 40 บาท ท าให้ผู้ใช้รถยนต์หัน
มาใช้รถบัสโดยสารเพ่ิมขึ้น 17.15% ซึ่งเพ่ิมขึ้นอย่างเห็นได้ชัดเจนและมาตรการนี้จะ
ส่งผลต่อผู้ใช้รถจักรยานยนต์มากกว่าส่งผลต่อผู้ใช้รถยนต์   

- มาตรการที่ท าให้ผู้เดินทางลดการรถส่วนตัวลงท าให้จ านวนผู้ใช้รถบัสโดยสารเพ่ิมขึ้น
อย่างเห็นได้ชัดโดยเฉพาะการเก็บเงินค่าพ้ืนที่จอดรถ ดังนั้นหากต้องการจะเพ่ิมจ านวน
ผู้ใช้บริการรถบัสโดยสารจึงใช้มาตรการที่ท าให้การใช้รถส่วนตัวลดลง 

 
 

5.2 ข้อเสนอแนะ 

5.2.1 ข้อเสนอแนะจากการวิจัย 

-  จากปัจจัยที่มีผลต่อเลือกรูปแบบการเดินทางของผู้เดินทาง หากมีการปรับปรุงการ
ให้บริการรถบัสโดยสารควรมีการลดเวลาในการเดินทางและเวลารอรถให้เหลือน้อยลง 
โดยอาจจะเพ่ิมความถ่ีของรถในช่วงเวลาเร่งด่วนที่มีผู้ต้องการเดินทางจ านวนมาก 



78 

- จากการส ารวจท าให้เห็นว่าปัจจุบันการให้บริการรถบัสโดยสารในปัจจุบันยังไม่สามารถ
ตอบสนองต่อความต้องการของผู้ใช้บริการนั้นส่วนหนึ่งเป็นผลมาจากขาดสิ่งอ านวย
ความสะดวกบริเวณป้ายจอดให้กับผู้ใช้บริการ ดังนั้น ควรเพ่ิมสิ่งอ านวยความสะดวก
บริเวณป้ายหยุดรถและจัดให้มีทางเท้ามีหลังคาเป็นเพ่ือเชื่อมต่อแนวเส้นทางการ
ให้บริการรถบัสโดยสาร ส่วนเส้นทางการให้บริการที่แน่นอนจะท าให้ผู้เดินทางสามารถ
เลือกเดินทางด้วยรถบัสโดยสารอย่างไม่ต้องกังวลถึงเส้นทางที่รถบัสโดยสารจะเดินทาง
ไป อีกประเด็นคือผู้ขับขี่รถบัสโดยสารควรค านึงถึงความปลอดภัยของผู้โดยสารเป็น
ส าคัญ สุดท้ายควรมีการพัฒนาเทคโนโลยีสารสนเทศเชื่อมต่อกับรถบัสโดยสารบ้างเพ่ือ
ความสะดวกของผู้ที่ต้องการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางมาใช้รถบัสโดยภายใน
มหาวิทยาลัย 

- ควรมีศึกษารายละเอียดของแต่ละมาตรการและอาจศึกษาการรวมมาตรการเข้าด้วยกัน
ประเมินมาตรการเพ่ือส่งเสริมการใช้บริการรถบัสโดยสารในภายรวม 

5.2.2 ข้อเสนอแนะส าหรับการวิจัยในอนาคต 

- งานวิจัยนี้เป็นการสร้างแบบจ าลองโลจิตแบบสองทางเลือกระหว่างรถจักรยานยนต์กับ
รถบัสโดยสาร และรถยนต์กับรถบัสโดยสารเท่านั้น ซึ่งอนาคตควรมีการพัฒนา
แบบจ าลองให้มีหลากหลายทางเลือกของการเดินทาง 

- จากแบบจ าลองที่ลจิตในลักษณะ Aggregate model ที่พัฒนาขึ้นสามารถน าไปต่อยอด
เพ่ือวิเคราะห์หาการให้บริการในโครงข่ายถนนภายในมหาวิทยาลั ย เพ่ือทดสอบ
มาตรการที่มีความละเอียดและแม่นย ามากข้ึน 

- แบบจ า ล อ งที่ ไ ด้ ส ร้ า ง ขึ้ น ยั ง ส าม า ร ถ น า ไป ใ ช้ ค า น วณกา รลดล งขอ งก๊ า ซ
คาร์บอนไดออกไซด์จากการใช้รถบัสโดยสารภายในมหาวิทยาลัยได้  
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ภาคผนวก ก 
ตัวอย่างแบบสอบถาม 
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รูปที่ ก-2 แบบสอบถามผู้ใช้รถจักรยานยนต์  



84 

 

รูปที่ ก-2 แบบสอบถามผู้ใช้รถจักรยานยนต์ (ต่อ) 
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รูปที่ ก-2 แบบสอบถามผู้ใช้รถจักรยานยนต์ (ต่อ) 



86 

 

รูปที่ ก-3 แบบสอบถามผู้ใช้รถยนต์  
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รูปที่ ก-3 แบบสอบถามผู้ใช้รถยนต์ (ต่อ) 
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รูปที่ ก-3 แบบสอบถามผู้ใช้รถยนต์ (ต่อ) 
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ภาคผนวก ข 
ตัวอย่างชุดค าสั่งในโปรแกรม NLOGIT 
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ค าสั่งแบบจ าลองระหว่างรถจักรยานยนต์กับรถบัสโดยสารที่มีตัวแปรทางเศรษฐกิจและสังคม 
 

Sample;all$ 

 

?Model1 

NLOGIT 

;lhs = choice, cset, altij 

;Choices = ebus, mc 

?;Halton 

?;rpl 

?;fcn=a(l),b(l),c(l),d(l) 

?;pts=10 

;Model: 

U(ebus)= 

conbrt+a*tteb+b*ceb+c*wteb+sex*sex+age*age+inc*inc+area*area/ 

U(mc) = d*ttmc+e*cmc$ 

 

 

Sample;all$ 

 

?Model2 

NLOGIT 

;lhs = choice, cset, altij 

;Choices = ebus, mc 

?;Halton 

?;rpl 

?;fcn=a(l),b(l),c(l),d(l) 

?;pts=10 

;Model: 

U(ebus)= conbrt+a*tteb+b*ceb+c*wteb+sex*sex/ 

U(mc) = d*ttmc+e*cmc$ 

 

 

 

ค าสั่งแบบจ าลองระหว่างรถจักรยานยนต์กับรถบัสโดยสารที่ก าหนดให้ตัวแปรเวลาในการเดินทาง
และค่าใช้จ่ายในการเดินทางเท่ากัน 
 

Sample;all$ 

 

?Model3 

NLOGIT 

;lhs = choice, cset, altij 

;Choices = ebus, mc 

?;Halton 

?;rpl 

?;fcn=a(l),b(l),c(l),d(l) 

?;pts=10 

;Model: 

U(ebus)= conbrt+a*tteb+b*ceb+c*wteb/ 

U(mc) = a*ttmc+b*cmc$ 
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ค าสั่งแบบจ าลองระหว่างรถจักรยานยนต์กับรถบัสโดยสารที่ก าหนดให้ตัวแปรเวลาในการเดินทาง
และค่าใช้จ่ายในการเดินทางต่างกัน 
 

Sample;all$ 

 

?Model1 

NLOGIT 

;lhs = choice, cset, altij 

;Choices = ebus, mc 

?;Halton 

?;rpl 

?;fcn=a(l),b(l),c(l),d(l) 

?;pts=10 

;Model: 

U(ebus)= conbrt+a*tteb+b*ceb+c*wteb/ 

U(mc) = d*ttmc+e*cmc$ 

 

ค าสั่งแบบจ าลองระหว่างรถยนต์กับรถบัสโดยสารที่ก าหนดให้ตัวแปรเวลาในการเดินทางและ
ค่าใช้จ่ายในการเดินทางต่างกัน 
 

Sample;all$ 

 

?Model1 

NLOGIT 

;lhs = choice, cset, altij 

;Choices = ebus, pc 

?;Halton 

?;rpl 

?;fcn=a(l),b(l),c(l),d(l) 

?;pts=10 

;Model: 

U(ebus)= conbrt+a*tteb+b*ceb+c*wteb/ 

U(pc) = d*ttpc+e*cpc$ 

 

ค าสั่งแบบจ าลองระหว่างรถจักรยานยนต์กับรถบัสโดยสารที่ก าหนดให้ตัวแปรเวลาในการเดินทาง
และค่าใช้จ่ายในการเดินทางเท่ากัน 

Sample;all$ 

 

?Model4 

NLOGIT 

;lhs = choice, cset, altij 

;Choices = ebus, pc 

?;Halton 

?;rpl 

?;fcn=a(l),b(l),c(l),d(l) 

?;pts=10 

;Model: 

U(ebus)= conbrt+a*tteb+b*ceb+c*wteb/ 

U(pc) = a*ttpc+b*cpc$ 
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การเผยแพร่ผลงานวิทยานิพนธ์ 
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