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บทคัดย่อ 

 สังคมคาร์บอนต ่า เป็นสังคมที คนร่วมมือกันลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) จาก
การด่าเนินชีวิตประจ่าวัน การด่าเนินนโยบายและมาตรการที ส่งเสริมสังคมคาร์บอนต ่าในการ
คมนาคมขนส่งซึ งมี 3 แนวทาง คือ 1) การหลีกเลี ยง/ลดการเดินทาง 2) การเปลี ยนไปใช้รูปแบบการ
เดินทางที เป็นมิตรกับสิ งแวดล้อม และ 3) การปรับปรุงประสิทธิภาพการใช้พลังงานและเทคโนโลยี
ของยานพาหนะ งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์เพื อศึกษานโยบายและมาตรการด้านการขนส่งส่าหรับสังคม
คาร์บอนต ่า โดยใช้กรณีศึกษามหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ วิทยาเขตหาดใหญ่ ซึ งเป็นสังคมขนาด
ใหญ่แห่งหนึ งในเมืองหาดใหญ่ มีประชากรเฉลี ย 30,000 คนต่อปี และมีปริมาณการเดินทาง 11,693 
คน-เที ยว ในชั วโมงเร่งด่วนเช้า โดย 81% เป็นการเดินทางด้วยรถส่วนตัว (รถจักรยานยนต์และ
รถยนต์) งานวิจัยประกอบด้วย 3 ส่วน คือ 1) การศึกษาและส่ารวจข้อมูลลักษณะและพฤติกรรมของผู้
เดินทางภายในพ้ืนที ศึกษา 3 กลุ่ม คือ กลุ่มนักศึกษา กลุ่มบุคลากร และกลุ่มบุคคลภายนอก  
2) การพัฒนาแบบจ่าลองการเลือกรูปแบบการเดินทางแบบโลจิตหลายทางเลือก (การเดิน รถจักรยาน 
รถจักรยานยนต์ รถยนต์ และรถบัสไฟฟ้า) ของกลุ่มผู้เดินทางข้างต้น และ 3) การประยุกต์ใช้
แบบจ่าลองที พัฒนาขึ้นเพื อประเมินการเปลี ยนแปลงรูปแบบการเดินทาง และเพื อคาดการณ์ปริมาณ
การปล่อยก๊าซ CO2 จาก 5 มาตรการ ซึ งประกอบด้วย ก) มาตรการจ่ากัดที จอดรถ ข) มาตรการเก็บ
ค่าจอดรถ ค) มาตรการปรับปรุงการระบบรถโดยสารประจ่าทาง (รถบัสไฟฟ้า) ง) มาตรการปรับปรุง
โครงสร้างพ้ืนฐานส่าหรับรถจักรยาน และ ฉ) การบูรณาการทุกมาตรการ ผลการศึกษา พบว่า 
มาตรการจ่ากัดที จอดรถซึ งเป็นการเพิ มเวลาในการเดินทาง ส่งผลต่อการเปลี ยนแปลงรูปแบบการ
เดินทางมากกว่า มาตรการเก็บค่าที จอดรถซึ งเป็นการเพิ มค่าใช้จ่ายในการเดินทาง ส่าหรับมาตรการ
ปรับปรุงระบบรถบัสไฟฟ้า เช่น การเพิ มความถี  สามารถเพิ มผู้ใช้บริการได้ 20-30% ส่วนมาตรการ
ปรับปรุงโครงสร้างพ้ืนฐานส่าหรับรถจักรยาน ท่าให้เพิ มการใช้รถจักรยานค่อนข้างน้อย (6%) สุดท้าย 
การบูรณการทุกมาตรการลดการใช้รถส่วนตัวอย่างมีนัยส่าคัญ และท่าให้การปล่อยก๊าซ CO2 ใน
ภาพรวมลดลง  
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Abstract 
 Low Carbon Society (LCS) is the community where people aim to reduce the 
emissions of carbon dioxide (CO2) from their daily life. The implementation of LCS 
policies and measures in transport sector can be classified into three strategies, 
including: 1) avoiding/reducing the need to travel 2) shifting to more environmentally 
friendly modes, and 3) improving energy efficiency of transport modes and vehicle 
technology. This research aims to study the transport policies and measures for LCS 
using Prince of Songkla University ( PSU)  as a case study. The PSU, a complex 
community in Hat Yai city, has an average annual population of 30,000 people. There 
are 11,693 person-trips in the morning peak hour, which 81% of the trips are made by 
private vehicles (e.g. motorcycle and car). The research consists of three main parts: 1) 
investigation of characteristics and behaviors of the three groups of travelers (students, 
staff and others), 2) development of multinomial logit models (walking, bicycle, 
motorcycle, car and electric bus), and 3) application of the developed models to 
assess modal shifts and to estimate CO2 emissions, affected by five proposed measures 
including a) limitation of parking space, b) introduction of parking charge, c) 
improvement of bus services, d) improvement of bicycle infrastructure, and e) 
integration of all proposed measures. The results showed that the parking area limited, 
which increased the travel time, could increase higher modal shifts of private vehicles 
to alternative modes than the parking charge scheme, which increases the travel cost. 
On the other hand, the bus improvement (e.g. increase in bus frequency) could rise 
the passengers up 20-30%. The bicycle infrastructure improvement could increase the 
use of bicycles slightly (6%). Finally, the integrated measure could reduce the use of 
private vehicles significantly, which led to decrease the CO2 emissions. 
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งานวิจัย ซึ งท่าให้ผู้วิจัยมีความรู้ความเข้าใจทั้งในเชิงวิชาการและเทคนิคต่าง ๆ มากขึ้น รวมถึงการ
ตรวจสอบข้อบกพร่องในงานวิจัยเพื อให้มีความสมบูรณ์มากที สุด โดยเฉพาะอย่างยิ ง ขอกราบ
ขอบพระคุณ ผู้ช่วยศาสตราจารย์ ดร.ปรเมศวร์ เหลือเทพ ที ได้กรุณาช่วยเหลือผู้วิจัยในหลาย ๆ ด้าน 
ผู้วิจัยไดร้ับโอกาสในการร่วมท่างานวิจัยต่าง ๆ การสนับสนุนการศึกษาแลกเปลี ยนในต่างประเทศด้าน
วิศวกรรมขนส่ง พร้อมทั้งสนับสนุนให้ผู้วิจัยได้ท่างานวิจัยร่วมกับเพื อนนักวิจัย นักศึกษาต่าง
มหาวิทยาลัยฯ คอยอบรมสั งสอนให้ผู้วิจัยสามารถท่างานได้อย่างมีประสิทธิภาพยิ งขึ้น และเป็น
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ค่าแนะน่าในการใช้งานเครื องมือ NLOGIT Software ในการวิเคราะห์ข้อมูลการศึกษาที เกี ยวข้องกับ
งานวิจัย และที เป็นประโยชน์ต่อการแก้ไขวิทยานิพนธ์ให้มีความสมบูรณ์ยิ งข้ึน 
 ขอขอบพระคุณ คุณชัยวัฒน์ ใหญ่บก ที ได้ให้ค่าปรึกษา และแนะน่าแนวทางการเขียน
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กรุณาให้ความร่วมมือในการตอบข้อมูลแบบสอบถามการเดินทาง ที เป็นประโยชน์ต่อการท่างานวิจัยนี้ 
 ขอขอบพระคุณ คุณครูอาจารย์ทั้งในอดีตและปัจจุบันที ได้ให้การอบรมสั งสอนให้ความรู้แก่
ผู้วิจัย ซึ งส่งผลให้ผู้วิจัยสามารถมาสู่อีกจุดส่าเร็จหนึ งของชีวิตได ้
 ท้ายที สุด ผู้วิจัยใคร่ขอกราบขอบพระคุณบิดา มารดา ที มอบความรัก อบรมสั งสอนเลี้ยงดู 
ส่งเสริมด้านการศึกษา ให้ความช่วยเหลือในทุกด้าน และการท่าวิทยานิพนธ์ให้ส่าเร็จลุล่วงไปด้วยดี 

ณฤพล นิยม  
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1 

 

บทที่ 1 
บทน า 

1.1  ที่มาและความส าคัญ 
 ภาวะโลกร้อน เป็นการที อุณหภูมิเฉลี ยของอากาศบนโลกสูงขึ้นกว่าเดิม ส่งผลให้สภาพลมฟ้า
อากาศเปลี ยนแปลง เกิดภัยธรรมชาติที รุนแรงมากขึ้น น้่าท่วมฉับพลัน แผ่นดินไหว พายุที รุนแรง จน
ส่งผลให้เกิดการเสียชีวิต รวมไปถึงเกิดโรคระบาดชนิดใหม่ ๆ ขึ้นมา สาเหตุที ท่าให้เกิดภาวะโลกร้อน 
ส่วนใหญ่เกิดจากปริมาณก๊าซเรือนกระจกที เพิ มขึ้นจากการเผาไหม้เชื้อเพลิงในการท่ากิจกรรมต่าง ๆ 
ของมนุษย์ โดยเฉพาะอย่างยิ งจากภาคการคมนาคมขนส่ง จากรายงานของสถาบันเศรษฐศาสตร์
พลังงานเกาหลี (KEEI, 2010) พบว่า ร้อยละ 15.39 ของปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกมาจาก
การคมนาคมและขนส่งทางถนน ซึ งสอดคล้องกับรายงานของหน่วยงานคุ้มครองสิ งแวดล้อม
สหรัฐอเมริกา (EPA, 2014) ที บ่งชี้ว่า ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากภาคการขนส่ง มีมากถึง
ร้อยละ 26.0 คิดเป็นอันดับที  2 รองจากภาคพลังงาน 

ส่าหรับประเทศไทย จากรายงานการปล่อยก๊าซเรือนกระจกของประเทศไทย (องค์การบริหาร
จัดการก๊าซเรือนกระจก, 2555) ระหว่างปี พ.ศ. 2543-2555 พบว่า ประเทศไทยมีการปล่อยก๊าซเรือน
กระจกสุทธิประมาณ 227.73 ล้านตันคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า (MtCO2-eq) โดยพิจารณาจาก
ปริมาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ทั้งหมด 350.68 MtCO2-eq และปริมาณการดูดซับกลับ 
122.95 MtCO2-eq ตามล่าดับ และเมื อพิจารณารายละเอียดของก๊าซเรือนกระจกจาก 4 ภาคส่วน 
(ดังรูปที  1.1) ได้แก่ 1) ภาคพลังงาน 2) ภาคกระบวนการอุตสาหกรรมและการใช้ประโยชน์ผลิตภัณฑ์ 
3) ภาคเกษตร ป่าไม้และการใช้ประโยชน์ที ดิน และ 4) ภาคของเสีย พบว่า ภาคพลังงานมีการปล่อย
ก๊าซเรือนกระจกมากที สุด เท่ากับ 256.44 MtCO2-eq (คิดเป็นร้อยละ 73.13 ) และเมื อพิจารณาแยก
ย่อยลงไปในภาคพลังงาน พบว่า การคมนาคมขนส่ง มีการปล่อยก๊าซเรือนกระจกปริมาณสูงถึง 64.23 
MtCO2-eq คิดเป็นร้อยละ 25.05 ของการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ทั้งหมด  

 
รูปที  1-1 สัดส่วนปริมาณก๊าซเรือนกระจก 
ที มาข้อมูล: ศูนย์ข้อมูลก๊าซเรือนกระจก (2555)  
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ทั้งนี้สาเหตุหนึ งของการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ในภาคคมนาคมขนส่ง มาจากการใช้
ยานพาหนะส่วนบุคคล จากข้อมูลสถิติการจดทะเบียนยานพาหนะส่วนบุคคล (สะสมทั้งประเทศ) เมื อ
วันที  29 กุมภาพันธ์ พ.ศ. 2559 พบว่า มีจ่านวนรถที ได้รับการจดทะเบียนจ่านวนมาก ประกอบด้วย 
รถยนต์นั งส่วนบุคคลไม่เกิน 7 คน รถยนต์นั งส่วนบุคคลเกิน 7 คน รถยนต์บรรทุกส่วนบุคคล และ
รถจักรยานยนต์ส่วนบุคคล คิดเป็น 7,848,629 คัน 427,769 คัน 6,167,296 คัน และ 20,342,403 
คัน ตามล่าดับ และเมื อพิจารณาในจังหวัดสงขลา พบว่า มีจ่านวน 201,704 คัน 6,022 คัน 127,699 
คัน และ 450,873 คัน ตามล่าดับ (กรมการขนส่งทางบก, 2559)  

มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ (ม.อ.) วิทยาเขตหาดใหญ่ ถือได้ว่าเป็นสังคมขนาดใหญ่แห่งหนึ ง
ในเมืองหาดใหญ่ มีประชากร ณ ปี พ.ศ. 2558 ประกอบด้วย นักศึกษา 19,715 คน บุคลากรฝ่าย
วิชาการ 1,424 คน และบุคลากรฝ่ายสนับสนุนวิชาการ 7,433 คนต่อปี ตามล่าดับ และพบว่า จ่านวน
นักศึกษามีแนวโน้มเพิ มข้ึนเฉลี ยร้อยละ 4.94 ต่อปี (กองทะเบียนและประมวลผล ม.อ., 2558)  

จากจ่านวนประชากรที เพิ มขึ้นในแต่ละปี ส่งผลให้ปริมาณการเดินทางในวิทยาเขตแต่ละวันมี
มากขึ้น โดยเฉพาะอย่างยิ งการใช้รถส่วนตัว (รถจักรยานยนต์ และรถยนต์) ที มีปริมาณเพิ มขึ้นอย่าง
ต่อเนื องในแต่ละปี โดยสังเกตจากข้อมูลบัตรอนุญาตทางเข้าออกวิทยาเขตทั้งรถจักรยานยนต์และ
รถยนต์ (ดังรูปที  1-2) ซึ งมีปริมาณสูงถึง 28,337 คัน และ 10,736 คัน ทั้งนีย้ังไม่รวมยานพาหนะที ไม่
มีบัตรอนุญาตของนักศึกษา บุคลากร และบุคคลภายนอกอีกจ่านวนมาก  

นอกจากนี้ จากข้อมูลการศึกษาของ ศุภกร สุทธิพันธ์ (2557) ที ระบุว่า ปริมาณการเดินทางใน
ช่วงเวลาเร่งด่วนเช้าเข้า ที สูงถงึ 11,693 คน-เที ยว ต่อชั วโมง ซึ งปริมาณการเดินทางดังกล่าวส่งผลต่อ
การเพิ มปริมาณก๊าซเรือนกระจก โดยเฉพาะก๊าซ CO2 ในอากาศเป็นอย่างมาก 

 
รูปที  1-2 จ่านวนผู้ท่าบัตรอนุญาตเข้าออกวิทยาเขตหาดใหญ่ ระหว่างปี พ.ศ. 2544-2558 

ที มาข้อมูล: กองอาคารสถานที  มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ (2559) 
แนวทางหนึ งในการช่วยลดปริมาณก๊าซเรือนกระจกได้ คือการสร้าง "สังคมคาร์บอนต ่า" หรือ 

"Low carbon society" ซึ งเป็นการที ผู้คนในสังคมหรือชุมชนหันมาร่วมมือร่วมใจกันปรับเปลี ยน
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พฤติกรรมจากกิจกรรมต่าง ๆ ที เกิดขึ้นในชีวิตประจ่าวัน เช่น การลดการใช้ถุงพลาสติก การลดการใช้
อุปกรณ์ไฟฟ้าที ไม่จ่าเป็น การใช้พลังงานทดแทน เป็นต้น เพื อลดการปล่อยก๊าซ CO2 และอีกแนวทาง
หนึ งที ส่าคัญคือ การลดก๊าซ CO2 จากการเดินทางและขนส่งในชีวิตประจ่าวัน เช่น การลดการใช้รถ
ส่ วนบุคคล การ เ พิ มการใช้ ระบบขนส่ งสาธารณะ และการ เดินทางแบบไร้ เครื องยนต์   
(Non-Motorized Transport) เช่น การเดิน และการใช้รถจักรยาน ซึ งเป็นรูปแบบการเดินทางที ไม่
พึ งพาพลังงานเชื้อเพลิง แต่เน้นการใช้พลังงานจากคนเป็นหลัก ซึ งไม่ก่อมลภาวะให้กับสังคม  

อย่างไรก็ตาม งานวิจัยและแนวคิดเรื องสังคมคาร์บอนต ่า โดยเฉพาะนโยบายและมาตรการ
ส่ ง เ ส ริ ม ก า ร ใ ช้ ร ะ บ บ ข น ส่ ง ส า ธ า ร ณ ะ  แ ล ะ ก า ร เ ดิ น ท า ง แ บ บ ไ ร้ เ ค รื อ ง ย น ต์  ใ น
มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ วิทยาเขตหาดใหญ่ ยังมีอยู่อย่างจ่ากัด เช่น การศึกษาการเดินทางใน
สังคมคาร์บอนต ่า กรณีศึกษาเทศบาลนครหาดใหญ่ (นพวรรณ แท่นเล็ก, 2557) การศึกษาความ
ต้องการระบบขนส่งมวลชนและทางเดินเท้าในมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ วิทยา เขตหาดใหญ่  
(จักรกริศน์ กนกกันฑพงษ์ และคณะ, 2545) การศึกษาระยะเดินทางรวมของยานพาหนะส่วนบุคคล
ในเมืองหาดใหญ่ (อรพันธ์ แหวนเครือ, 2559) รวมถึงการพัฒนาแบบจ่าลองการเลือกรูปแบบการ
เดินทางระหว่างรถส่วนบุคคลกับรถโดยสารประจ่าทางในมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์   
(ศุภกร สุทธิพันธ์, 2557) เป็นต้น ดังนั้น งานวิจัยนี้จึงมีเป้าหมายเพื อศึกษานโยบายและมาตรการด้าน
การขนส่งที จะเป็นแนวทางน่า มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ วิทยาเขตหาดใหญ่ไปสู่สังคมคาร์บอนต ่า 

1.2  วัตถุประสงค์ของการวิจัย  
1) เพื อศึกษาและทบทวนนโยบายและมาตรการด้านคมนาคมขนส่งส่าหรับสังคมคาร์บอนต ่า  
2) เพื อพัฒนาแบบจ่าลองการเลือกรูปแบบการเดินทาง ภายในมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์  

วิทยาเขตหาดใหญ ่
3) เพื อประยุกต์ใช้แบบจ่าลองที ได้จากข้อ 2) ในการประเมินผลนโยบายและมาตรการ 

จากข้อ 1) ต่อการเปลี ยนแปลงรูปแบบการเดินทาง และการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ 
4) เพื อเสนอแนะนโยบายและมาตรการที เหมาะสมจากผลในข้อ 3) ต่อหน่วยงานที เกี ยวข้อง 

อันจะเป็นแนวทางน่ามหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ วิทยาเขตหาดใหญ่ ไปสู่สังคมคาร์บอนต ่า 

1.3 ขอบเขตของการวิจัย 
ขอบเขตการวิจัยแบ่งออกเป็น 4 ส่วน ประกอบด้วย  
1) การศึกษาและทบทวนงานวิจัยที เกี ยวข้องกับแบบจ่าลองการเดินทางและขนส่ง และ

นโยบาย แผน และมาตรการการจราจรและขนส่ง เพื อเป็นแนวทางสู่สังคมคาร์บอนต ่า  จากงานวิจัย
ทั้งในและต่างประเทศ 

2) การส่ารวจข้อมูลพฤติกรรมการเดินทางพิจารณาผู้ใช้รถส่วนบุคคล (จักรยานยนต์และ
รถยนต์) และผู้ใช้รถประจ่าทาง ม.อ. รวมทั้งผู้เดินเท้าและรถจักรยานที เดินทางภายในวิทยาเขต
เท่านั้น  

3) การสร้างแบบจ่าลองการเลือกรูปแบบการเดินทางภายในมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ 
ก่าหนดปีฐาน ไว้ที  พ.ศ. 2558 
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4) การประยุกต์ใช้แบบจ่าลองที สร้างขึ้น จะเน้นการประเมินนโยบายส่าหรับสังคมคาร์บอนต ่า 
3 ประเด็นหลัก ได้แก่ การหลีกเลี ยงการเดินทาง (Avoid) การเปลี ยนรูปแบบการเดินทาง (Shift) และ
การปรับปรุงระบบขนส่ง (Improve) 

1.4  ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ  
1) ทราบข้อมูลพฤติกรรมการเดินทางภายในมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ของกลุ่มนักศึกษา 

บุคลากร และบุคคลภายนอก 
2) ได้แบบจ่าลองการเลือกรูปแบบการเดินทางภายในมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ของกลุ่ม

นักศึกษา บุคลากร และบุคคลภายนอก 
3)  ได้น โยบายและมาตรการด้ านการ เดินทาง  ที เป็นแนวทาง ในการส่ ง เสริ ม ให้  

มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ วิทยาเขตหาดใหญ ่เป็นสังคมคาร์บอนต ่า  
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บทที่ 2 
วรรณกรรมปริทัศน์ 

 การศึกษางานวิจัยนี้ได้ทบทวนหลักการ ทฤษฎี และงานวิจัยที เกี ยวข้อง ประกอบด้วย 
แผนการพัฒนาการขนส่งอย่างยั งยืนและการเปลี ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ นโยบายสู่สังคมคาร์บอน
ต ่า การพัฒนาด้านการขนส่งส่าหรับสังคมคาร์บอนต ่า และหลักการแบบจ่าลองการจราจรและขนส่ง 
โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

2.1  แผนการพัฒนาการขนส่งอย่างยั่งยืน 
 จากรายงานการประมวลนโยบายที เกี ยวข้องกับการพัฒนาการขนส่งที ยั งยืนและการ
เปลี ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ (ส่านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร, 2559) สามารถสรุป
แผน นโยบาย และมาตรการต่าง ๆ เพื อลดปัญหาการเปลี ยนแปลงสภาพภูมิอากาศจากภาคคมนาคม
ขนส่ง รายละเอียด ดังนี้ 

 นโยบายและแผนที เกี ยวข้องกับการพัฒนาการขนส่งที ยั งยืนของไทย ได้แก่ 
 แผนบริหารราชการแผ่นดิน พ.ศ. 2555-2558 
 แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที  11 (พ.ศ. 2555-2559) 
 แผนหลักการพัฒนาการขนส่งและจราจร พ.ศ. 2554-2563 ซึ งได้ก่าหนดวิสัยทัศน์ส่าหรับ

การพัฒนาระบบขนส่งและจราจรของประเทศในช่วง 10 ปีข้างหน้า ว่า "มุ่งสู่การขนส่ง
อย่างยั งยืน (Towards Sustainable Transport)" โดยได้ตระหนักถึงสถานการณ์ด้าน
พลังงานและสิ งแวดล้อมอันเป็นผลมาจากการขนส่งและจราจร เพื อส่งเสริมการขนส่งที 
ประหยัดพลังงาน และเป็นมิตรต่อสิ งแวดล้อม โดยก่าหนดตัวชี้วัดด้วย การลดปริมาณการ
ปล่อยก๊าซเรือนกระจก  
 

 พันธกรณีระหว่างประเทศ ที เกี ยวข้องกับการพัฒนาการขนส่งอย่างยั งยืนของไทย ได้แก่ 
 อนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยการเปลี ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ 
 พิธีสารเกียวโต (Kyoto Protocol) 
 ประชาคมอาเซียน (ASEAN Economic Community: AEC) โดยได้มีปฏิญญากรุงเทพมี

มาตรการด้านการขนส่งที เป็นมิตรต่อสิ งแวดล้อม ดังนี้ 
- การหลีกเลี่ยงความต้องการในการเดินทาง (Avoid) ได้แก่ การจัดวางผังเมืองแบบระบบ
ศูนย์กลาง การเชื อมต่อการเดินทางแบบหลายรูปแบบ ที ต้องให้เกิดการขนส่งคน ครั้งละ
มาก ๆ เพื อลดปริมาณหน่วยการเดินทางและลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก 
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- การสนับสนุนการเปลี่ยนระบบขนส่ง (Shift) จากการใช้เครื่องยนต์ (Motorized 
transport) มาเป็นระบบขนส่งที ไม่ใช้เครื องยนต์ (Non-motorized transport) ได้แก่ การ
เดิน การใช้จักรยาน รวมทั้งการหันมาใช้ระบบขนส่งสาธารณะ และการขนส่งคาร์บอนต ่า 
เช่น ระบบราง รถบัสด่วนพิเศษ (BRT) และการบริหารจัดการความต้องการเดินทาง (TDM)  
- การปรับปรุงประสิทธิภาพ (Improve) เช่น การพัฒนาน้่ามันเชื้อเพลิง เทคโนโลยี การ
ปรับปรุงมาตรฐาน การตรวจสอบและบ่ารุงรักษา การใช้ระบบขนส่งอัจฉะริยะ (ITS) และ
การพัฒนาการขนส่งอย่างมีประสิทธิภาพ เป็นต้น 
- ประเด็นอ่ืน ๆ ที่เก่ียวข้อง (Cross-Cutting) เช่น การส่งเสริมความปลอดภัยทางถนน การ
ลดปัญหาผลกระทบทางด้านสุขภาพอันเกิดจากมลพิษภาคคมนาคมขนส่ง ส่งเสริมความเท่า
เทียมกันในสังคม และการให้ข้อมูล การปลุกจิตส่านึกของประชาชน เป็นต้น 
 

 การด่าเนินการของส่านักนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) ได้แก่ 
 โครงการศึกษาความเหมาะสมในการด่าเนินโครงการตามกลไกพัฒนาที สะอาด (Clean 

Development Mechanism) ในภาคคมนาคมและขนส่ ง ระยะที  1  โดยแนวทาง
ด่าเนินงานประกอบด้วย 3 แนวทาง ประกอบด้วย 

1) การลดการระบายก๊าซเรือนกระจกต่อกิโลเมตร (Reduce emissions per km) โดย
การเพิ มประสิทธิภาพ (การใช้เทคโนโลยีใหม่หรือการปรับปรุงการจัดการจราจร) การ
ปรับปรุงสาธารณูปโภค หรือการเปลี ยนไปใช้เชื้อเพลิงที มีคาร์บอนต ่า 

2) การลดการระบายก๊าซเรือนกระจกต่อหน่วยของการขนส่ง (Reduce emissions 
per unit transported) โดยการเปลี ยนรูปแบบการเดินทาง (Mode shift) เป็นการใช้
หน่วยที ใหญ่ขึ้นในระบบขนส่งสาธารณะ หรือการปรับปรุง occupation rate รวมทั้งการ
ปรับเปลี ยน (load factor) ในระบบการขนส่งสินค้า 

3) การลดระยะทางหรือจ่านวนเที ยวของการขนส่ง (Reduce distances or number 
of trips) โดยการปรับพฤติกรรม ตัวอย่างเช่น การลดปริมาณการใช้รถยนต์หรือโครงการ
ลดระยะการเดินทางในพ้ืนที  

 โครงการศึกษาความเหมาะสมในการด่าเนินโครงการตามกลไกการพัฒนาที สะอาดในภาค
คมนาคมและขนส่ง (ระยะที  2) ซึ งมีวัตถุประสงค์ ดังนี้ 

1) เพื อลดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก ซึ งมีส่วนในการบรรเทาการเปลี ยนแปลง
ของภูมิอากาศ 

2) เพื อลดปริมาณการปล่อยมลพิษทางเสียงและอากาศในกรุงเทพมหานคร เช่น 
ปริมาณฝุ่นละออง (PM10) ไนโตรเจนออกไซด์ (NOx) คาร์บอนมอนนอกไซด์ (CO) เป็นต้น 

3) เพื อลดปัญหาการจราจรและลดจ่านวนอุบัติเหตุเพิ มความเข้มแข็งทางเศรษฐกิจ 
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 การจัดท่าแผนแม่บทในการพัฒนาระบบการขนส่งที ยั งยืนและลดปัญหาการเปลี ยนแปลง
สภาพภูมิอากาศ โดยสามารถสรุปปัจจัยหลักของการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์เพิ มข้ึน
ในภาคขนส่งได ้ดังนี้ 

1) ขาดการวางแผนด้านผังเมือง กรุงเทพมหานครประสบกับปัญหาความหนาแน่น และ
การกระจุกตัวของประชากรในรูปแบบของเมืองศูนย์กลางเดี ยว ท่า ให้การแก้ปัญหา
การจราจรเป็นไปอย่างยากล่าบาก และโครงข่ายถนนไม่เพียงพอ การไม่มีโครงข่ายถนนสาย
รองที มีประสิทธิภาพท่า ให้ เกิดปัญหาการจราจรใน พ้ืนที ปิดล้อ มขนาดใหญ่ ใน
กรุงเทพมหานครหลายแห่ง 

2) ระบบขนส่งสาธารณะที มีประสิทธิภาพ สัดส่วนการเดินทางในกรุงเทพมหานครมีการ
เดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชนคิดเป็นสัดส่วนเพียงร้อยละ 5 จากการเดินทางต่อวัน
ทั้งหมด 17 ล้านเที ยว เนื องจากโครงข่ายของระบบยังไม่มีความครอบคลุมเพียงพอต่อการ
ให้บริการ นอกจากนี้รถโดยสารประจ่าทางก็ยังมีปัญหาด้านความปลอดภัยและความ
สะดวกสบายในการให้บริการ ท่าให้ประชาชนส่วนใหญ่ยังคงใช้รถยนต์ส่วนบุคคล 

3) การใช้ยานพาหนะที มีมลพิษสูง  รถยนต์และจักรยานยนต์ส่วนใหญ่ในเขต
กรุงเทพมหานครเป็นรถยนต์และรถจักรยานยนต์เครื องยนต์เบนซินประมาณร้อยละ 65 
และอีกร้อยละ 25 เป็นเครื องยนต์ดีเซล อีกท้ังส่วนใหญ่เป็นรถที มีอายุการใช้งานมามากกว่า 
5-7 ปี ท่าให้ปริมาณการปล่อยมลพิษจากรถยนต์อยู่ในระดับสูง และนโยบายในปัจจุบันยัง
ขาดมาตรการที เป็นรูปธรรมในการส่งเสริมให้มีการใช้รถยนต์ที ลดการปล่อยมลพิษ เช่น 
การส่งเสริมการใช้รถยนต์ไฮบริดจ์ (Hybrid) และรถยนต์ไฟฟ้าด้วยมาตรการทางภาษีและ
การส่งเสริมการใช้ CNG ในภาคการขนส่ง 

4) ขาดจิตส่านึกด้านการขนส่งที ยั งยืนและต้นทุนทางสิ งแวดล้อม ค่านิยมในการใช้
รถยนต์ส่วนบุคคลเป็นสิ งที บ่งบอกถึงฐานะ และสิ งอ่านวยความสะดวกที มีความจ่าเป็นต่อ
ชีวิตประจ่าวัน ค่านิยมเช่นนี้ท่าให้การด่าเนินมาตรการในการใช้รถยนต์ส่วนบุคคล
ด่าเนินการได้ยาก 

5) ขาดมาตรการจูงใจทางนโยบาย นโยบายด้านการจราจรและขนส่งของประเทศไทย
ยังคงเป็นไปในแนวทางการแก้ไขปัญหาโดยการเพิ มอุปทานในการคมนาคม เช่น การสร้าง
ถนนเพิ มเติม ยังขาดการด่าเนินมาตรการแนวทางนโยบายในการควบคุมการใช้รถยนต์ส่วน
บุคคล อาทิ การส่งเสริมให้รถสาธารณะได้รับสิทธิ์พิเศษในการในการเดินทาง และมาตรการ
ในการเก็บภาษีน้่ามัน 
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 นอกจากนี้ จากการทบทวนรายงานมาตรการการลดปริมาณก๊าซเรือนกระจก ศูนย์
สารสนเทศสิ งแวดล้อม กระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิ งแวดล้อม (2557) พบว่า ประเทศไทยซึ ง
เป็นสมาชิกภาคีอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยการเปลี ยนแปลงสภาพอากาศ จัดอยู่ในกลุ่มประเทศ
นอกภาคผนวกที  1 ถึงแม้ว่าในกลุ่มประเทศนี้ ไม่มีเงื อนไขในเชิงปริมาณที จะต้องท่าการลดปริมาณ
การปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก แต่สามารถช่วยการลดการปลดปล่อยตามความสมัครใจและไม่
กระทบต่อการพัฒนาเศรษฐกิจของประเทศ ประเทศไทยก็ไม่ใช่ประเทศที มีการปลดปล่อยก๊าซเรือน
กระจกสู่บรรยากาศ ในล่าดับต้น ๆ ของโลก ตามเงื อนไขของการเป็นสมาชิกภาคี ประเทศไทยได้
จัดท่ารายงานการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกของประเทศเสนอต่อ The United Nations 
Framework Convention on Climate Change (UNFCCC) จ่านวน 2 ฉบับ ตาม Guideline IPCC 
1996 และ revised IPCC 1996 และในช่วงสิบกว่าปีที ผ่านมา ประเทศไทยประสบกับปัญหา
เศรษฐกิจและสังคมทั้งจากวิกฤติเศรษฐกิจในประเทศเอง และในต่างประเทศ การแข่งขันทางการค้า
ตลอดจนปัญหาความผันผวนของเศรษฐกิจโลก ท่าให้ประเทศไทยต้องพัฒนาภูมิต้านทานการ
เปลี ยนแปลงเศรษฐกิจโลกมากขึ้น การปรับเปลี ยนวิสัยทัศน์การพัฒนาประเทศโดยให้คนเป็น
ศูนย์กลางและใช้ปรัชญา เศรษฐกิจพอเพียงเป็นหลักการส่าคัญที เพิ มความเข้มแข็งให้กับการพัฒนาที  
ยั งยืนและเป็นมิตรกับสิ งแวดล้อม ประเทศไทยยังคงรักษานโยบายต่าง  ๆ ที ส่งเสริมการลดก๊าซเรือน
กระจกตามพันธกรณีตลอดมาตั้งแต่ได้ด่าเนินการตาม พันธกรณีภายใต้อนุสัญญาฯ การลดก๊าซเรือน
กระจกกระท่าได้ในหลายสาขาโดยเฉพาะด้านพลังงาน ป่าไม้ และเกษตรกรรม 
 ส่าหรับการลดก๊าซเรือนกระจกในภาคส่วนคมนาคม จากกระบวนการพัฒนาพลังงานของ
ประเทศไทยในช่วงแผนการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที  8 - 10 นั้น มีการด่าเนิน
มาตรการด้านการเพิ มประสิทธิภาพการใช้พลังงาน การพัฒนาพลังงานทดแทนขึ้นเป็นระยะ ๆ ตาม
แผนอนุรักษ์พลังงานและแผนพัฒนาพลังงานทดแทน การพัฒนาโครงข่ายระบบขนส่งมวลชนใน
กรุงเทพมหานครและพ้ืนที ต่อเนื อง ตามมติคณะรัฐมนตรีเมื อปี พ.ศ. 2541 โดยได้ปรับแผนแม่บทเดิม
ให้สอดคล้องกับสถานการณ์วิกฤติ เศรษฐกิจในปี พ.ศ. 2540 แผนแม่บทดังกล่าวได้เสนอแนะการ
ด่าเนินโครงการ 3 ระยะ ดังนี้ 
 ระยะที  1 (พ.ศ. 2545-2554) เป็นระยะปรับตัวการพัฒนาระบบขนส่งภายในเมืองทั้งระบบ 
 ระยะที  2 (พ.ศ. 2555-2564) เป็นระยะพัฒนาใหม่ที ยั งยืน ให้บริการเป็นเส้นรอบวง กระจาย
ผู้โดยสารในเมืองอย่างทั วถึง 
 ระยะที  3 (หลังปี พ.ศ. 2564) เป็นการพัฒนาระยะยาว เปิด เส้นทางสู่ย่านชานเมืองและการ
เดินทางระหว่างชานเมืองกับในเมือง 
 การพัฒนาโครงการในภาคการขนส่งมีส่วนช่วยลดก๊าซเรือนกระจก ส่านักงานนโยบายและ
แผนการขนส่งและจราจร (2556) ได้จัดท่าโครงการศึกษาความเหมาะสมในการ ด่าเนินการโครงการ
ตามกลไกในการพัฒนาสะอาดในภาคคมนาคมและขนส่ง (Clean Development Mechanism, 
CDM) มีการพัฒนาวิธีการจัดท่า Baseline โดยศึกษาท้ังวิธี Top-down และ Bottom-up เพื อจัดท่า



9 

 

แนวทางการประเมินให้สอดคล้องกับที ก่าหนดโดยองค์การบริหารจัดการ ก๊าซเรือนกระจก และพัฒนา
และจัดท่าเอกสารการออกแบบโครงการเพื อเสนอเป็นโครงการ CDM ต่อไป คาดว่าโครงการระบบ
ขนส่งมวลชนนี้จะมีบทบาทลดก๊าซเรือนกระจกและปัญหาสังคมสิ ง แวดล้อมอื น ๆ ได้เป็นอย่างมาก 
เช่น จากการศึกษาเส้นทางรถไฟฟ้าสายสีน้่าเงินช่วงบางซื อ – ท่าพระและช่วงหัวล่าโพง – บางแค 
พบว่า จะสามารถลดปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ได้ไม่น้อยกว่า 25,600 ตันต่อปี คิดเป็นมูลค่า 
12-14 ล้านบาท (สนข., 2556) ทั้งนี้ไม่รวมประโยชน์ต่อสังคมและสิ งแวดล้อมอื น  ๆ เช่น การลด
มลพิษในเมือง ลดปัญหาและอุบัติเหตุการจราจร เป็นต้น 

2.2  นโยบายสู่สังคมคาร์บอนต่ า 
 Hayashi et al. (2012) ได้อธิบายหลักการส่าหรับการก่าหนดนโยบายสู่สังคมคาร์บอนต ่า 
เพื อลดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก และลดความต้องการในการเดินทาง ซึ งเป็นแนวทางในการ
ก่าหนดมาตรการจาก 3 มาตรการหลัก ประกอบด้วย 1) การหลีกเลี ยงการเดินทาง (Avoid) 2) การ
ปรับเปลี ยนรูปแบบการเดินทาง (Shift) และ 3) การปรับปรุงระบบ/รูปแบบการขนส่งที สะอาดขึ้น 
(Improve) โดยแบ่งตามแนวทางด่าเนินการออกเป็น 4 ด้านได้แก่ 1) ด้านเทคโนโลยี 2) ด้านกฎหมาย
และข้อบังคับ 3) ด้านข้อมูลสื อสาร และ 4) ด้านเศรษฐศาสตร์ โดยมีรายละเอียดดังตารางที  2-1 

ตารางที  2-1 นโยบายสู่สังคมคาร์บอนต ่า 
นโยบาย 

แนวทาง 
การหลีกเลี่ยง 

(Avoid) 
การปรับเปลี่ยน 

(Shift) 
การปรับปรุง 
(Improve) 

เทคโนโลย ี
(Technologies) 

- การพัฒนาพื้นที รอบ
ข้างสถานีขนส่ง  
- การพัฒนา
แนวความคิดแบบ
หลากหลายนิยม 
- การกระจายการ
ขนส่งสินค้าอย่างมี
ประสิทธิภาพ  

- การพัฒนาระบบขนส่งทางราง 
และรถโดยสารด่วนพิเศษ  
- การปรับปรุงการแลกเปลี ยนใน
กลุ่มรถไฟ รถโดยสารด่วนพิเศษ 
รถบัสโดยสาร และระบบขนส่งกึ ง
สาธารณะ  
- สิ งอ่านวยความสะดวกส่าหรับ
การสญัจรรายบุคคล และคนเดิน
เท้า  

- การพัฒนารถพลังงาน
ไฟฟ้า 
- การพัฒนารถพลังงาน
เชื้อเพลิงชีวมวล  
- การพัฒนาผังเมืองอย่าง
ชาญฉลาด 

กฎหมายและ
ข้อบังคับ 

(Regulations) 

- การควบคุมการ ใ ช้
ประโยชน์พ้ืนที  

- การแบ่งแยกเส้นทางรถโดยสาร 
และระบบขนส่งกึ งสาธารณะ  
- การบริการหมุนเวียนในท้องถิ น  
- การควบคุมการขับขี และพื้นที 
จอดรถ 

- การก่าหนดมาตรฐาน
การปล่อยก๊าซเรือน
กระจก  
- วิธีการ ท็อป รันเนอร์  
(ญี ปุ่น) 

ที มา: Hayashi et al. (2012)   
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ตารางที  2-1 นโยบายสู่สังคมคาร์บอนต ่า (ต่อ) 
นโยบาย 

แนวทาง 
การหลีกเลี่ยง 

(Avoid) 
การปรับเปลี่ยน 

(Shift) 
การปรับปรุง 
(Improve) 

ข้อมูลสื่อสาร 
(Information) 

- การท่างานทางไกล  
- การจับจ่ายสินค้าแบบ
ออนไลน์  
- การปรับเปลี ยนรูปแบบ
การใช้ชีวิต  

- การด่าเนินการระบบขนส่ง
สาธารณะอย่างชาญฉลาด 
 

- ก า ร ขั บ ขี ที ป ร ะ ห ยั ด
พลังงาน  
- การจัดการปริมาณจราจร
อย่างชาญฉลาด 
- การติดฉลากประสิทธิภาพ
ของยานพาหนะ 

เศรษฐศาสตร์ 
(Economy) 

- เ งินอุดหนุนและภาษี
อากรไปยังพื้นที   

- จอดแล้วจร  
- การด่าเนินการใช้ตั๋วร่วม 
 

- การก่าหนดภาษีรถยนต์/
คาร์บอนไดออกไซน์  
- เงินอุดหนุนและภาษีอากร
ส่าหรับรถที ปล่อยก๊าซเรือน
กระจกต ่า  

ที มา: Hayashi et al. (2012) 

2.2.1  หลักการพื้นฐานส าหรับการวางแผนการขนส่งภายในเมืองอย่างยั่งยืน 
 องค์กรพัฒนาระบบขนส่งอย่างยั งยืนในประเทศจีน ได้อธิบายหลักการพ้ืนฐานในการ
แก้ปัญหาการจราจรติดขัดภายในเมือง (GIZ, 2013) ประกอบด้วย 3 กลุ่ม ได้แก่ การหลีกเลี ยงการ
เดินทาง (Avoid) การเปลี ยนรูปแบบการเดินทาง (Shift) และการปรับปรุงระบบขนส่ง (Improve) โดย
มีรายละเอียด ดังนี้  

o กลุ่มการหลีกเลี่ยงการเดินทาง (Avoid) ได้แก่ 
1) การวางแผนขนาดและความหนาแน่นของประชากรในเมือง 
 การวางแผนขนาดและความหนาแน่นของประชากรในเมือง  ประกอบด้วย การสนับสนุน
โครงการที อยู่อาศัยราคาไม่สูงภายในเมืองเพื อลดการเดินทาง  การควบคุมการศึกษาผลกระทบทุก ๆ 

ด้านส่าหรับโครงการการพัฒนาด้านการขนส่งโครงการใหม่ การจัดล่าดับความส่าคัญระดับของผู้คนใน
สังคม การบูรณาการการขนส่งภายในเมืองรวมไปถึงการพัฒนาระบบการขนส่งสาธารณะที ยั งยืน การ
สร้างโครงข่ายการเดินทางขนาดเล็กภายในเมือง เพื อลดระยะการเดินทาง การจ่ากัดและควบคุมการ
ขยายตัวของการใช้พ้ืนที ส่าหรับรถส่วนตัว การพัฒนาการผสมผสานเมืองแบบผังเมืองสามเหลี ยม การ
สร้างห้างสรรพสินค้าภายในเมือง การประยุกต์ใช้หลักการการสยบการจราจร  การพัฒนาศูนย์กลาง
เมืองขนาดย่อย และการเก็บภาษีรถบ้าน (รถส่วนตัว)  
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2) การพัฒนาพื้นที่บริเวณรอบข้างสถานีขนส่ง  
 การพัฒนาพ้ืนที บริเวณรอบข้างสถานีขนส่ง ประกอบด้วย การเพิ มสิ งอ่านวยความสะดวก
แหล่งจับจ่ายสินค้า ภายในสถานีขนส่งหลัก การเพิ มพ้ืนที ว่างของสถานที ท่างานเพื อเชื อมต่อกับสถานี
ขนส่ง การให้การอ่านวยความสะดวกส่าหรับพ้ืนที จอดรถจักรยานบริเวณสถานีขนส่ง  การก่าหนด
ขนาดที อยู่อาศัยในระดับความหนาแน่นต ่า เพื อการขี จักรยานและเพื อการเชื อมต่อเส้นทาง และการ
ตรวจสอบและก่าหนดมูลค่าที ดินบริเวณรอบข้างสถานีให้เหมาะสม 
3) การเพิ่มประสิทธิภาพของระบบโครงข่ายถนน และการใช้งาน  
 การเพิ มประสิทธิภาพของระบบโครงข่ายถนน  และการใช้งาน ประกอบด้วย การก่าหนด
ข้อก่าหนดรวมถึงกฎหมายการจราจร การจ่ากัดความเร็วยานพาหนะในเขตที อยู่อาศัย ที ความเร็วไม่
เกิน 30 กิโลเมตรต่อชั วโมง การสนับสนุนการเชื อมต่อภายในเมืองและลดการออกนอกเส้นทาง  การ
น่าเสนอและแจ้งข้อมูลการจราจร (รวมไปถึงแสดงข้อมูลพื้นที จอดรถ) การปรับปรุงจุดเสี ยงบริเวณทาง
แยกส่าหรับผู้เดินเท้าและจักรยาน การสนับสนุนการปั่นจักรยาน และระบบขนส่งสาธารณะ 

o กลุ่มการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง (Shift) ได้แก่ 
1) การแก้ไขและปรับปรุงระบบขนส่งสาธารณะ 
 การแก้ไขและปรับปรุงระบบขนส่งสาธารณะ ประกอบด้วย การสร้างความมั นใจในคุณภาพ
การให้บริการระบบขนส่งสาธารณะ บนพ้ืนฐานดัชนีชี้วัดประสิทธิภาพการด่าเนินงาน การเพิ ม
ประสิทธิภาพในระดับสูงของโครงข่ายขนส่งสาธารณะ  บนพ้ืนฐานของ รถโดยสารด่วนพิเศษ และ
ระบบราง งานระบบตั๋วโดยสารที ง่าย สะดวก และราคายุติธรรม การเพิ มความสะดวกในการเปลี ยน
และเชื อมต่อรูปแบบการเดินทาง การก่าหนดตารางเวลาการเดินทางให้สอดคล้องกับความเป็นจริง 

และแม่นย่า การก่าหนดค่าโดยสารและตั๋วโดยสาร การให้บริการของรถแท็กซี ที เป็นมิตร และสร้าง
ความมั นใจต่อผู้ใช้บริการ และการเพิ มการบูรณาการเชื อมต่อระหว่างรถส่วนตัวกับระบบขนส่ง
สาธารณะ 
2) การส่งเสริมการเดิน และการใช้รถจักรยานในการเดินทาง  
 การส่งเสริมการเดิน และการใช้รถจักรยานในการเดินทาง ประกอบด้วย การก่อสร้างทางด่วน
ส่าหรับการปั่นจักรยาน การด่าเนินการก่อสร้างโครงข่ายทางจักรยานภายในเมืองให้ส่าเร็จ  การขจัด
อุปสรรคส่าหรับผู้เดินเท้า การปรับปรุงระบบความปลอดภัยส่าหรับผู้เดินเท้าและ  บริเวณทางแยก
ส่าหรับผู้ใช้รถจักรยาน การสร้างพ้ืนที สีเขียวส่าหรับผู้ใช้รถจักรยาน การตระหนักถึงความครอบคลุม
ของแนวคิดการใช้รถจักรยานและการเดินเท้า การก่าหนดมาตรฐานการออกแบบถนนที สูงส่าหรับทาง
เท้า เส้นทางจักรยานที ครอบคลุมและสมบูรณ์ การแต่งตั้งหน่วยงานที ปรึกษาส่าหรับการใช้จักรยาน
และการเดินเท้า ในการบริหารหารจราจร และการก่าหนดพื้นที ส่าหรับการเดินเท้าเท่านั้น  
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3) การควบคุมและจ ากัดการใช้รถส่วนบุคคล  
 การควบคุมและจ่ากัดการใช้รถส่วนบุคคล ประกอบด้วย การสร้างศูนย์การกระจายสินค้า
ภายในเมือง การก่าหนดเงื อนไขและขั้นตอนในการขออนุญาตซื้อรถส่วนตัวตามผลประโยชน์ รายได้ 
การก่าหนดนโยบายที จอดรถภายในองค์กร เพื อจ่ากัดการเดินทาง การก่าหนดราคาหรือต้นทุนการ
เดินทางโดยคิดตามระยะทาง การบริการระบบจ่าหน่ายตั๋ว การสร้างแรงจูงใจในการเดินทางด้วย
รถจักรยาน หรือระบบขนส่งสาธารณะ และการท่างานผ่านทางโทรศัพท์ การยืดหยุ่นเวลาท่างาน เพื อ
หลีกเลี ยงในชั วโมงเร่งด่วน 
4) การจัดการและควบคุมพื้นที่จอดรถ  
 การจัดการและควบคุมพ้ืนที จอดรถ ประกอบด้วย การก่าหนดค่าพ้ืนที จอดรถ การบังคับใช้
กฎระเบียบส่าหรับที จอดรถ การก่าหนดระยะเวลาการจอดรถ การให้ข้อมูลที จอดรถ การก่าหนด
กฎระเบียบ หรือกฎหมายที จอดรถส่าหรับสถานที พักอาศัย การอ่านวยพ้ืนที จอดรถให้สมดุลกับความ
ต้องการ และการก่าหนดเครื องหมาย/ป้ายจราจร ส่าหรับอนุญาตหรือห้ามจอดรถบนถนน 

o กลุ่มการปรับปรุงระบบขนส่ง (Improve) ได้แก่ 
1) การรณรงค์และส่งเสริมการใช้ยานพาหนะพลังงานสะอาด  
 การรณรงค์และส่งเสริมการใช้ยานพาหนะพลังงานสะอาด ประกอบด้วย การก่าหนดอายุการ
ใช้งาน ปลดระวางยานพาหนะ และรูปแบบมาตรฐานการฟ้ืนฟู การตรวจสอบและบ่ารุงรักษา การ
ก่าหนดพ้ืนที ปล่อยคาร์บอนไดออกไซด์ต า่ การส่งเสริมการใช้เชื้อเพลิงสะอาด การเก็บภาษีเชื้อเพลิงที 
เหมาะสม โครงสร้างพื้นฐานส่าหรับเชื้อเพลิงสะอาด การเพิ มปัม้เชื้อเพลิงก๊าซธรรมชาติ และการจัดซื้อ
จัดจ้างส่าหรับยานพาหนะพลังงานสะอาด 
2) การแก้ปัญหาระบบการสื่อสารและการรับรู้ข่าวสารอย่างรวดเร็ว  
 การแก้ปัญหาระบบการสื อสารและการรับรู้ข่าวสารอย่างรวดเร็ว ประกอบด้วย การสนับสนุน
การผลิตสินค้าภายในภูมิภาค เพื อลดการขนส่ง การสนับสนุนกิจกรรมสันทนาการ และการท่องเที ยว
ภายในท้องถิ น การจัดให้รางวัลส่าหรับองค์กรบริษัทที สนับสนุนให้พนักงานใช้รถจักรยานเพื อการ
เดินทาง การจัดแคมเปญการตลาดเพื อจ่าหน่ายจักรยาน การสร้างเว็บไซด์ที ง่ายต่อการใช้งานของ
ผู้ประกอบการการขนส่งสาธารณะ การอ่านวยความสามารถในการเข้าถึงข้อมูลผ่านโทรศัพท์สมาร์ท
โฟน และแอพพลิเคชั น การสร้างการตลาดส่าหรับระบบขนส่งสาธารณะที ดีกว่า  และการสร้าง
โครงการการใช้รถร่วมกัน  
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3) การเข้าใกล้ความท้าทายอย่างครอบคลุม (Approaching the challenges 
comprehensively) 
 การเข้าใกล้ความท้าทายอย่างครอบคลุม ซึ งเป็นการสร้างหน่วยงานรับผิดชอบต่อการขนส่ง
ภายในเมืองให้มีความยั งยืน ประกอบด้วย 

 การบูรณาการระหว่างชุมชนและการวางแผนงานการขนส่ง 
 การสร้างพันธมิตรทางระบบขนส่งสาธารณะ 
 การส่งเสริมให้ประชาชนธรรมดาสามารถพัฒนาตนจนเปลี ยนไปเป็นองค์กรพัฒนาเอกชน 
 การสร้างสมาคมลูกค้าผู้ใช้บริการ 

 การควบคุมปริมาณการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก การบูรณาการการพัฒนาระบบการขนส่ง
ร่วมกับแผนปฏิบัติการลดสภาวะโลกร้อน การพัฒนาอย่างจริงจังและยั งยืน การด่าเนินการและการ
สื อสารที ครอบคลุมส่าหรับแผนการการเคลื อนย้ายภายในเมืองอย่างยั งยืน  การด่าเนินการตรวจสอบ
และรายงานผลการด่าเนินงานของมาตรการต่าง  ๆ และการเริ มต้นกระบวนการมีส่วนได้ส่วนเสียใน
การประเมินและหารือเกี ยวกับมาตรการต่าง ๆ  

2.2.2  การจัดการความต้องการในการเดินทาง 
 สุรเมศวร์ พิริยะวัฒน์ (2551) ได้อธิบายถึงปัญหาการจราจรติดขัดเกิดจากความสามารถใน
การปริมาณการจราจรหรือปริมาณความต้องการเดินทางมากกว่าปริมาณความจุของถนนที จะรองรับ
ได้ โดยแนวทางในการแก้ไขสามารถแยกออกได้เป็น 2 แนวทางหลัก ได้แก่ การแก้ไขโดยพิจารณาอุป
สงค์หรือความต้องการเดินทาง (Demand side consideration) และการแก้ไขโดยพิจารณา
องค์ประกอบการรองรับการเดินทาง (Supply side consideration)  
 มาตรการควบคุมความต้องการเดินทาง (ดังแสดงในตารางที  2-2) สามารถแบ่งออกได้เป็น 2 
ประเภท ได้แก่ 1) มาตรการเชิงบังคับ (Coercive measures) เป็นมาตรการที เน้นการควบคุมและ
บังคับให้เกิดการเปลี ยนพฤติกรรมการเดินทาง โดยเฉพาะการเปลี ยนการการเดินทางด้วยรถส่วนตัวไป
เป็นการเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะ เช่น มาตรการเก็บค่าผ่านทาง และการเก็บค่าพ้ืนที จอดรถ 
เป็นต้น และ 2) มาตรการเชิงสนับสนุน (Non-coercive measures) เป็นมาตรการที เน้นการส่งเสริม
สนับสนุนการเปลี ยนการการเดินทางด้วยรถส่วนตัวไปเป็นรูปแบบอื น เช่น การปรับปรุงระบบขนส่ง
สาธารณะ การส่งเสริมการใช้รถจักรยานและการเดินเท้า เป็นต้น  
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 ส่าหรับมาตรการควบคุมความต้องการเดินทาง (Transportation demand management, 
TMD) สามารถเป็นออกเป็น 4 กลุ่มย่อย ดังนี้  
 1) การปรับปรุงทางเลือกการเดินทาง เพื อปรับปรุงประสิทธิภาพ เพิ มความสะดวกสบายและ
ความปลอดภัยมากข้ึน ได้แก่ 

 มาตรการปรับเปลี ยนช่วงเวลาท่างาน 
 มาตรการสนับสนุนการใช้รถโดยสารประจ่าทางแบบด่วนพิเศษ 
 มาตรการบูรณาการการเดินทางระหว่างรถจักรยานกับระบบขนส่งมวลชนอื น ๆ  
 การพัฒนาระบบขนส่งรางเบา  
 มาตรการพัฒนาการเดินทางโดยการดินเท้า  
 มาตรการพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะ  

 2) การลดการใช้รถยนต์และเปลี ยนมาเดินทางด้วยรูปแบบการเดินทางประเภทอื นแทน 
 มาตรการให้สิ งจูงใจด้านการเงินแก่ผู้เดินทางประจ่า 
 มาตรการเก็บเงินค่าผ่านทางเข้าถนน  
 มาตรการเก็บภาษีน้่ามัน 
 มาตรการจ่ากัดการใช้รถยนต์ 
 มาตรการส่งเสริมการใช้ระบบขนส่งสาธารณะ  

 3) การจัดการการใช้พ้ืนที  
 มาตรการจัดการความหนาแน่นและจัดกลุ่มในการใช้พ้ืนที  
 มาตรการจัดการที จอดรถ 

 4) การปฎิรูปองค์กรและนโยบาย 
 การบริหารจัดการทรัพย์สิน  
 การจัดการจราจรบริเวณสถานศึกษา  
 การบริหารการเปลี ยนแปลง  
 การประยุกต์ใช้ระบบขนส่งอัจริยะ 
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ตารางที  2-2 มาตรการจัดการความต้องการเดินทาง (TDM) ที เหมาะสมส่าหรับประเทศไทย 

มาตรการ ข้อเด่น ข้อด้อย 

1) การจ่ากัดปริมาณการจราจรในพ้ืนที ที 
อยู่อาศัย 
     การควบคุมที จอดรถบนถนน การปิด
ถนน ฯลฯ เพื อปรับปรุงสภาพแวดล้อมใน
บริเวณย่านที อยู่อาศัย 

- การติดขัดของยวดยาน
ในชุมชนลดลง 
- ความเร็วในการสัญจร
เพิ มข้ึน 

- ผู้ เ สี ยผลประโยชน์ ใน
พ้ืนที อาจต่อต้าน 

2) เลขทะเบียนเลขคู่และเลขคี  
     รถที มีหมายเลขคี จะไม่ได้รับอนุญาต
ให้เข้าไปในพ้ืนที ควบคุมในวันคี ส่วนวันคู่
จะห้ามเฉพาะรถที มีหมายเลขทะเบียน
เลขคู ่

- การสะท้อนค่าใช้จ่ายที 
แท้จริงของการใช้พื้นที 
ถนน 
- มีรายได้เข้ารัฐเพิ มข้ึน 

- ผู้เสียผลประโยชน์ใน
พ้ืนที อาจต่อต้าน 

3) การก่าหนดเขตควบคุมโดยให้ผ่านได้
เฉพาะรถโดยสารสาธารณะ การเดินเท้า 
หรือจักรยาน 
     การก่าหนดพ้ืนที เป็นเขตต่าง ๆ โดย
ห้ามมิให้รถยนต์ส่วนตัวผ่านเข้าไปใน
พ้ืนที ดังกล่าว แต่อนุญาตเฉพาะรถขนส่ง
สาธารณะ การเดินเท้า หรือจักรยาน
เท่านั้น 

- คามแออัดและ
การจราจรติดขัดในพื้นที 
ควบคุม 
- ความปลอดภัยบนท้อง
ถนนเพิ มขึ้น 

- รัฐต้องลงทุนจัด/ก่อสร้าง
ที จอดรถ 
- ผู้ เสียผลประโยชน์อาจ
ต่อต้าน 

4) การก่าหนดเขตควบคุมการใช้รถยนต์
ในพ้ืนที ศูนย์กลางธุรกิจ 
     ก่าหนดให้มีเขตควบคุมรถยนต์นั ง
ส่วนบุคคลโดยที รถดังกล่าวไม่อนุญาตให้
วิ งในพ้ืนที  และก่าหนดให้มีระบบถนนวง
แหวนส่าหรับรถประจ่าทาง คนเดิน ถนน
แท็กซี  และรถรับส่งสินค้า 

- ลดความแออัดและ
การจราจร 
ติดขัดในพ้ืนที ควบคุม 
- เป็นการดึงดูดให้ผู้คน
เปลี ยนมาใช้ระบบขนส่ง
สาธารณะเพิ มข้ึน 

- รัฐต้องลงทุนจัด/ก่อสร้าง
ที จอดรถ 
- ผู้ เสียผลประโยชน์อาจ
ต่อต้าน 

5) การเก็บเงินค่าผ่านเส้นทางเฉพาะแห่ง 
     การตั้งด่านเก็บเงินค่าผ่านทางเฉพาะ
แห่ง เช่น ที ทางเข้าอุโมงค์ และสะพาน
เป็นต้น 

- ส ะท้ อนค่ า ใ ช้ จ่ า ย ที 
แท้จริงของการใช้พ้ืนที ผิว
ถนน 
- มีรายได้เข้ารัฐเพิ มข้ึน 

- อาจเกิดการต่อต้านจากผู้
ที ใช้รถยนต์ส่วนบุคคล 

ที มา: เยาว์อุไร สุถิรนาถ อ้างอิงใน สุรเมศวร์ พิริยะวัฒน์ (2551)  
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ตารางที  2-2 มาตรการจัดการความต้องการเดินทาง (TDM) ที เหมาะสมส่าหรับประเทศไทย (ต่อ) 
มาตรการ ข้อเด่น ข้อด้อย 

6) การห้ามรถยนต์เข้าเขตพ้ืนที ควบคุม
ตามเลขท้ายของทะเบียนรถ เช่น รถยนต์
ที มีเลขทะเบียนลงท้ายด้วยเลข 1,2 ห้าม
วิ งวันจันทร์ เลข 3,4 ห้ามวิ งวันอังคาร 
เลข 5, 6 ห้ามวิ งวันพุธ เป็นต้น 

- ล ดคว ามแอ อัดและ
การจราจรติดขัดในพ้ืนที 
ควบคุม 

- อาจเกิดการต่อต้านจาก
ผู้ที ใช้รถยนต์ส่วนบุคคล 

7) ถนนส่าหรับรถประจ่าทางเท่านั้น 
     ห้ามรถบรรทุกชนิดวิ งบนถนนบาง
สาย ยกเว้นรถประจ่าทาง  และการ
ก่าหนดให้มีผิวจราจรส่าหรับรถประจ่า
ทาง และคนเดินถนน 

- เพิ มความคล่องตัวและ
ค ว า ม ร ว ด เ ร็ ว ใ น ก า ร
เดินทางให้กับรถโดยสาร
ประจ่าทาง 

- การก่าหนด bus lanes 
ในบางเส้นทางอาจต้อง
ตั ด ห รื อ ขั ด ข ว า ง กั บ
กระแสจราจรอื น ๆ 
 

8) ทางวิ งเฉพาะรถประจ่าทาง 
     จัดให้มีทางวิ งเฉพาะรถประจ่าทาง
เท่านั้น โดยมีระดับของผิวทางวิ งอยู่ใน
ระดับเดียวกับถนนหรือยกระดับ 

- เพิ มความคล่องตัวและ
ค ว า ม ร ว ด เ ร็ ว ใ น ก า ร
เดินทางให้กับรถโดยสาร
ประจ่าทาง 
- เป็นการดึงดูดให้มีคน
เปลี ยนมาใช้รถโดยสาร 

- ใช้เงินลงทุนสูง 

9) การใหส้ิทธิ์พิเศษรถประจ่าทางที วิ งบน
ทางด่วนโดยมีช่องทางเฉพาะ 
     จัดให้รถประจ่าทางสามารถวิ งบน
ทางด่วนได้รวมทั้งรถที มีจ่านวนผู้นั งในรถ
มาก เพื อบรรเทาการจราจรติดขัดบนทาง
ด่วนในช่วงเวลาเร่งด่วน 

- เพิ มความคล่องตัวและ
ค ว า ม ร ว ด เ ร็ ว ใ น ก า ร
เดินทางให้กับรถโดยสาร
ประจ่าทาง 
- เป็นการดึงดูดให้มีคน
เปลี ยนมาใช้รถโดยสาร
มากขึ้น 

- 

10) การใช้ระบบการบริหารและการ
จัดการระบบขนส่งสาธารณะ 
     การประสานระหว่างระบบขนส่ง
สาธารณะชนิดต่ า ง  ๆ  เช่น  รถเมล์  
รถไฟฟ้าการปรับปรุงค่าโดยสารและการ
ปรับปรุงเส้นทางเดินรถ 

- ผู้ใช้บริการได้รับความ
ส ะ ด ว ก ส บ า ย ใ น ก า ร
เดินทางเพิ มข้ึน 
- ผู้ ใช้บริ การประหยัด
ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง
ได้มากขึ้น 

- ระบบบริหารการจัดการ
มีความซับซ้อน 
- อ า จประสบส ภ า ว ะ
ขาดทุนได้ หาการบริหาร
องค์กรไม่มีประสิทธิภาพ 

ที มา: เยาว์อุไร สุถิรนาถ อ้างอิงใน สุรเมศวร์ พิริยะวัฒน์ (2551)  
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ตารางที  2-2 มาตรการจัดการความต้องการเดินทาง (TDM) ที เหมาะสมส่าหรับประเทศไทย (ต่อ) 
มาตรการ ข้อเด่น ข้อด้อย 

11) การขยายจ่านวนเที ยวและเส้นทาง
การให้บริการ 
     เพิ มจ่านวนเส้นทางและจ่านวนเที ยว
บริการ เพื อจูงใจให้มาใช้บริการมากขึ้น
และสามารถรับผู้โดยสารได้มากข้ึนด้วย 

- ผู้ ใ ช้ บ ริ ก า รสามารถ
เข้ าถึ งบริ การ ได้ อย่ า ง
สะดวกและรวดเร็วขึ้น 
- มีรายได้เข้ารัฐมากขึ้น 

- รัฐต้องเพิ มงบประมาณใน
การด่าเนินการด้านต่าง ๆ 
เพิ มข้ึน 

12) การจอดรถในที จอดและเดินทางต่อ
ด้วยระบบขนส่งสาธารณะ 
     จัดให้มีที จอดรถที สถานีขนส่งบริเวณ
รอบนอกเขตพ้ืนที ธุรกิจ และเดินทางต่อ
ด้วยระบบขนส่งสาธารณะ 

- ล ดคว ามแอ อัดและ
สภาพการจราจรติดขัดใน
ช่วงเวลาเร่งด่วน 

- รั ฐต้องจัดหา/ก่อสร้ าง
พ้ื น ที จ อ ด ร ถ ไ ว้ ร อ ง รั บ
บริการซึ งต้องใช้เงินลงทุน
สู ง และอาจต้ อ งท่ า ก า ร
เวนคืนในบางพ้ืนที  

13) การส่งเสริมและพัฒนาระบบขนส่ง
รูปแบบทางราง 
     ได้รับการปรับปรุงทั้ งด้านคุณภาพ
การให้บริการและประสิทธิภาพการ
ให้บริการเพื อสนับสนุนการเดินทางด้วย
ระบบขนส่งมวลชนโดยเฉพาะอย่างยิ ง
การเดินทางในเขตเมือง และรอบเมือง 

- เพิ มความรวดเร็วในการ
เดินทาง 
- ล ด อุ บั ติ เ ห ตุ ใ น ก า ร
สัญจร 
- ผู้ใช้บริการได้รับความ
สะดวกสบายมากขึ้น 

- ใช้เงินลงทุนสูง 
- ระยะเวลาคืนทุนมีระยะ
เวลานาน 

14) การสนับสนุนการเดินทางด้วยการ
เดินและจักรยาน 
     เป็นการเดินทางโดยไม่ใช้ยานพาหนะ
ที ไ ด้ รั บกา รส นั บสนุน โดยการปรั บ
สภาพแวดล้อมของเมืองให้สอดคล้องกับ
การเดินทางดังกล่าว เช่น การจัดช่องทาง
ส่ าหรั บการ เดิ นและขั บ ขี จั ก ร ย าน
โดยเฉพาะเป็นต้น 

- ล ดคว ามแอ อั ด ข อ ง
การจราจรบนท้องถนน 
- ลดมลพิษทางอากาศ 

- ถ้าไม่มีการควบคุมการใช้
รถยนต์ส่วนตัวอย่างเข้มงวด
อาจเกิดอุบัติเหตุแก่คนเดิน
เท้า/ผู้ขี จักรยานได ้
- รัฐต้องลงทุนในส่วนของ
ระบบสาธารณูปโภค 

ที มา: เยาว์อุไร สุถิรนาถ อ้างอิงใน สุรเมศวร์ พิริยะวัฒน์ (2551)   
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ตารางที  2-2 มาตรการจัดการความต้องการเดินทาง (TDM) ที เหมาะสมส่าหรับประเทศไทย (ต่อ) 
มาตรการ ข้อเด่น ข้อด้อย 

1 5 ) ก า ร ป รั บ ป รุ ง แ ล ะ พั ฒ น า ก า ร
ให้บริการรถโดยสารประจ่าทางรูปแบบ
ต่าง ๆ 
     การพัฒนารถโดยสารประจ่าทาง
รูปแบบต่าง ๆเช่น รถประจ่าทางแบบ
พ่วงรถประจ่าทาง 2 ชั้น รถประจ่าทาง
ความจุพิเศษ รถประจ่าทางแบบราง ฯลฯ
เพื อให้บริการแก่ผู้โดยสาร 

- เป็นจุดที ใช้ดึงดูดและจูง
ใ จ ใ ห้ มี ผู้ หั น ม า ใ ช้ ร ถ
โดยสารเพิ มข้ึน 

- ใช้เงินลงทุนสูง 

16) การพัฒนาระบบขนส่งแบบยั งยืน
เพื อเกื้อหนุนการอนุรักษ์สิ งแวดล้อมของ
เมือง 
     เป็นนโยบายที ภาครัฐในหลาย ๆ 
ประเทศพยายามผลักดันแนวคิดที ว่านี้
เพื อปรับปรุงสภาพแวดล้อมของเมือง 
มาตรการที ส่าคัญได้แก่ การจ่ากัดการ
เดินทางการปรับปรุงระบบขนส่งมวลชน
ให้มีประสิทธิภาพสูง เป็นต้น 

- ท่ า ใ ห้ เ มื อ ง มี
สภาพแวดล้อมที น่ าอยู่
ยิ งขึ้น 
- ลดมลพิษทางอากาศ 
- ผู้ ค น ใ น ชุ ม ช น มี
สุขภาพจิตดีขึ้นคุณภาพ
ชีวิตดีขึ้น 

- 

17) การจัดบริการขนส่งสาธารณะโดยไม่
เก็บค่าโดยสาร 
     ให้บริการการขนส่งฟรีเพื อจูงใจให้
เปลี ยนวิธีการเดินทางจากการใช้รถยนต์
นั งส่วนตัวมาเป็นการขนส่งสาธารณะ 

- เป็นจุดดึงดูดและจูงใจ
ใ ห้ มี ผู้ หั น ม า ใ ช้ ร ะบ บ
ขนส่งสาธารณะเพิ มข้ึน 

- รัฐต้องเสียเงินลงทุนสูง 

18) การจัดเส้นทางเดินรถประจ่าทางที 
รับประกันการขาดทุนจากการด่าเนินงาน 
     การจัดเส้นทางเดินรถเพื อจูงใจกลุ่มผู้
ให้บริการให้สามารถจัดบริการได้อย่าง
เต็มประสิทธิภาพโดยมั นใจได้ว่าเส้นทาง
ที ให้บริการนั้น จะก่อให้เกิดผลก่าไรแก่
บริษัทแน่นอน 

- เพื อจูงใจให้ภาคเอกชน
เข้ามาร่วมด่าเนินการและ
จั ด บ ริ ก า ร ที มี
ป ร ะ สิ ท ธิ ภ า พ ใ ห้ กั บ
ผู้ใช้บริการ 

- รั ฐ ต้ อ ง ล ง ทุ น ก่ อ น ใ น
บางส่วน 

ที มา: เยาว์อุไร สุถิรนาถ อ้างอิงใน สุรเมศวร์ พิริยะวัฒน์ (2551)   
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ตารางที  2-2 มาตรการจัดการความต้องการเดินทาง (TDM) ที เหมาะสมส่าหรับประเทศไทย (ต่อ) 
มาตรการ ข้อเด่น ข้อด้อย 

19) การให้ความช่วยเหลือด้านต่าง ๆ  
แก่ ผู้ประกอบการเดินรถ 
     ปรับปรุงระบบบริการและจ่านวน
เที ยวของการขนส่งสาธารณะและให้
ความช่วยเหลือต่อบริษัทขนส่งสาธารณะ
โดยรัฐบาลด้วยการให้เงินอุดหนุน การคิด
ดอกเบี้ยเงินกู้ในอัตราที ถูก และอื น ๆ 

- เพื อจูงใจให้ภาคเอกชน
เข้ามาร่วมด่าเนินการและ
จั ด บ ริ ก า ร ที มี
ป ร ะ สิ ท ธิ ภ า พ ใ ห้ กั บ
ผู้ใช้บริการ 

- รั ฐ ต้ อ งล งทุ นก่ อน ใน
บางส่วน 

20) การเดินทางโดยใช้รถร่วมกัน (Van 
pool) 
     การโดยสารรถร่วมกันเป็นรูปแบบ
หนึ งของการ ใช้ รถร่ วมกัน โดยปกติ
ประกอบด้วยผู้ โดยสาร 8 ถึง 15 คน 
อาศัยอยู่ในเมืองปริมณฑลเดียวกัน 

- ลดจ่านวนการใช้รถยนต์
ส่ ว นตั ว ท่ า ใ ห้ ป ริ ม าณ
การจราจรคล่องตัวมาก
ขึ้น ความแออัดบนท้อง
ถนนลดลง  
- ใช้เงินลงทุนต ่าคืนทุน
เร็ว 

- 

21) การใช้รถยนต์ร่วมกัน (Car pool) 
     การใช้รถยนต์ร่วมกันโดยมีผู้เดินทาง
ร่วมตั้งแต่ 2 คนขึ้นไปเพื อเดินทางไป
ท่างานในสถานที เดียวกันหรือสมาชิกแต่
ละคนอาศัยอยู่ในเมืองเดียวกันท่างานใน
หน่วยงานต่างกัน 

- ลดจ่านวนการใช้รถยนต์
ส่วนบุคคลท่าให้ปริมาณ
การจราจรคล่องตัวมาก
ขึ้นความแออัดบนท้อง
ถนนลดลง  
- ใช้เงินลงทุนต ่าคืนทุน
เร็ว 

- 

22) บริการรถประจ่าทางส่าหรับนักเรียน 
รถรับ-ส่งนักเรียน 
     จัดบริการรถประจ่าทางรู ปแบบ
พิเศษส่าหรับนักเรียนเพื อเปลี ยนวิธีการ
รับส่งนักเรียนจากการใช้รถยนต์ส่วนตัว 
มาเป็นการใช้บริการรถโดยสารประจ่า
ทาง 

- ล ดคว ามแอ อั ด ข อ ง
การจราจรในช่วง เวลา
เร่งด่วน 
- เพิ มความรวดเร็วในการ
เดินทางโดยรวม 

- 

ที มา: เยาว์อุไร สุถิรนาถ อ้างอิงใน สุรเมศวร์ พิริยะวัฒน์ (2551) 
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ตารางที  2-2 มาตรการจัดการความต้องการเดินทาง (TDM) ที เหมาะสมส่าหรับประเทศไทย (ต่อ) 
มาตรการ ข้อเด่น ข้อด้อย 

23) การเก็บค่าจอดรถบนถนนโดยใช้
มิเตอร์ 
     เพื อควบคุมการจอดรถท้ังภายในและ
บริเวณโดยรอบที เป็นศูนย์กลางกิจกรรม 
เช่น ศูนย์การค้าย่านธุรกิจ โดยการติดตั้ง
มิ เตอร์คิดค่าบริ การ ท่า ให้สามารถ
ควบคุมระยะเวลาการจอดรถและท่าให้
รัฐมีรายได้จากค่าธรรมเนียมดังกล่าว 

- ลดจ่านวนการใช้รถยนต์
ส่วนตัว 
- ล ดคว ามแอ อั ด ข อ ง
สภาพการจราจรในพ้ืนที 
วิกฤต 
- มีรายได้เข้ารัฐเพิ มมาก
ขึ้น 

- รั ฐต้ องลงทุน ในส่ วนที 
เกี ยวกับการติดตั้งมิเตอร์ 

24) การควบคุมการจอดรถในย่านธุรกิจ 
     ให้ความสะดวกในการจอดรถแก่
นักท่องเที ยวและการจอดรถในช่วงเวลา
สั้น ๆ ส่วนผู้ที อาศัยในเขตธุรกิจควรมีที 
จอดรถเพื อการจอดรถเป็นเวลานาน 
โดยเฉพาะอย่างยิ งส่าหรับผู้ที ท่างานใน
เขตธุรกิจ ควรจัดให้มีที จอดรถรอบ ๆ 
นอกเขตธุรกิจ 

- ล ดคว ามแอ อั ด ข อ ง
สภาพการจราจรในพ้ืนที 
ควบคุม 
- ก า ร ใ ช้ ร ถ ย น ต์ ส่ ว น
บุ คคล ใน พ้ืนที ค วบคุม
ลดลง 

- รัฐต้องลงทุน/จัดหา และ
ก่อสร้างพ้ืนที จอดรถ 

25) การจ่ากัดที จอดรถในย่านที อยู่อาศัย 
     จ่ากัดการจอดรถบนถนนเพื อลด
สภาพการจราจรติดขัดซึ งเป็นผลมาจาก
การใช้ถนนภายในย่านที อยู่อาศัย เพื อ
การเดินทางไปท่างาน หรือติดต่อธุรกิจ
การค้า 

- ล ดคว ามแอ อั ด ข อ ง
สภาพการจราจรในพ้ืนที 
ควบคุม 
- ก า ร ใ ช้ ร ถ ย น ต์ ส่ ว น
บุ คคล ใน พ้ืนที ค วบคุม
ลดลง 

- 

26) การเก็บค่าธรรมเนียมการจอดรถ
ตามช่วงเวลาที จอด ตามเขตพ้ืนที ที จอด 
     ก่าหนดให้มีการเก็บค่าธรรมเนียมใน
อัตราส่าหรับรถที จอดในช่วงเวลาสั้น ๆ 
และเรียกเก็บในอัตราที สูงส่าหรับการ
จอดรถเป็นเวลานาน เพื อจ่ากัดการจอด
รถของผู้เดินทางเพื อมาท่างานในพ้ืนที นั้น 

- ลดจ่านวนการใช้รถยนต์
ส่วนบุคคล 
- ล ดคว ามแอ อั ด ข อ ง
สภาพการจราจรในพ้ืนที 
วิกฤต 
- มีรายได้เข้ารัฐเพิ มมาก
ขึ้น 

- เกิดความยุ่งยากในการ
ค่านวณอัตราค่าธรรมเนียม 
- อาจเกิดการต่อต้านจาก
ผู้ใช้รถยนต์ส่วนบุคคล 

ที มา: เยาว์อุไร สุถิรนาถ อ้างอิงใน สุรเมศวร์ พิริยะวัฒน์ (2551)   
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ตารางที  2-2 มาตรการจัดการความต้องการเดินทาง (TDM) ที เหมาะสมส่าหรับประเทศไทย (ต่อ) 
มาตรการ ข้อเด่น ข้อด้อย 

27) การเก็บภาษีค่าที จอดรถ 
     ก่าหนดให้มีภาษีเกี ยวกับการจอดรถ
ทุกประเภทและน่าเงินในส่วนนี้ไปพัฒนา
ระบบขนส่งสาธารณะและแก้ไขปัญหา
การจราจรติดขัด 

- ก า ร ใ ช้ ร ถ ย น ต์ ส่ ว น
บุคคลลดลง 
- มีรายได้เข้ารัฐเพิ มข้ึน 

- อาจเกิดการต่อต้านจาก
ผู้ใช้รถยนต์ส่วนบุคคล 

28) การเก็บค่าธรรมเนียมที จอดรถยนต์
นั งส่วนบุคคล 
     ควบคุมค่าธรรมเนียมเกี ยวกับที จอด
รถยนต์ส่วนตัว เพื อควบคุมอุปสงค์และ
อุปทานของการจอดรถ 

- ก า ร ใ ช้ ร ถ ย น ต์ ส่ ว น
บุคคลลดลง 
- มีรายได้เข้ารัฐเพิ มข้ึน 

- อาจเกิดการต่อต้านจาก
ผู้ใช้รถยนต์ส่วนบุคคล 

29) การก่าหนดที จอดรถไว้บริเวณชาน
เมืองเพื อต่อรถประจ่าทางเข้ามาในตัว
เมือง 
     ก่าหนดให้มีรถขนส่งสาธารณะวิ ง
ให้บริการถึงที จอดรถที อยู่ห่างไกลเพื อ
แก้ไขปัญหาที จอดรถและลดการเดินทาง 

- ลดการใช้รถยนต์ส่วน
บุคคลในเขตเมือง 
- ล ดคว ามแอ อั ด ข อ ง
การจราจรในเขตเมือง 

- รั ฐ ต้ อ ง จั ด ห า / ล ง ทุ น
ก่อสร้างที จอดรถ 
- รัฐต้องจัดหาระบบขนส่ง
เพื อรองรับการเดินทางต่อ
จากที จอดรถ 

30) การให้บริการพ้ืนที จอดรถส่าหรับ
ผู้ใช้บริการรถร่วมเท่านั้น 
     ก่ า หนด ให้ มี ที จ อด รถส่ า ห รั บผู้
เ ดิ นทา งที ใ ช้ ร ถ ร่ ว มกั น โ ดย ไม่ เ ก็ บ
ค่าธรรมเนียม 

- ลดการใช้รถยนต์ส่วน
บุคคล 
- เป็นการจูงใจให้ผู้คน
เปลี ยนมาใช้บริการรถ
ร่วมเพิ มข้ึน 

- รั ฐ ต้ อ ง จั ด ห า / ล ง ทุ น
ก่อสร้างที จอดรถ 

31) การควบคุมปริมาณที จอดรถใน
อาคารหรือโดยรอบอาคารส่านักงาน 
     ส นั บ ส นุ น ก า ร ใ ช้ ร ะ บ บ ข น ส่ ง
สาธารณะมากกว่าการใช้รถยนต์นั งส่วน
บุคคลด้วยการควบคุมปริมาณที จอดรถ 
เช่น จ่ากัดจ่านวนที จอดรถ หรือการ
ก่าหนดให้อาคารที สร้างใหม่ไม่ต้องมีที 
จอดรถภายในหรือโดยรอบบริเวณอาคาร 

- ก า ร ใ ช้ ร ถ ย น ต์ ส่ ว น
บุคคลลดลง 
- ความแออัด/การจราจร
ติดขัดลดลง 

- ต้องออกกฎหมายควบคุม
การก่อสร้างอาคารท่าให้
อาจมีปัญหากับหลายฝ่ายที 
เกี ยวข้อง 
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ตารางที  2-2 มาตรการจัดการความต้องการเดินทาง (TDM) ที เหมาะสมส่าหรับประเทศไทย (ต่อ) 
มาตรการ ข้อเด่น ข้อด้อย 

32) การสร้างเมืองใหม่ 
     พัฒนาเมืองบริวารที มีสิ ง อ่านวย
ความสะดวก และระบบสาธารณูปโภค
สาธารณูปการครบถ้วนเพื อลดปริมาณ
การเดินทางที ไม่จ่าเป็น 

- สามารถควบคุ ม และ
จ่ากัดการใช้รถยนต์ส่วน
บุคคลได้อย่างสมบูรณ์ 
- สามารถควบคุ ม และ
ก่ า ห น ด รู ป แ บ บ ก า ร
เดินทางได้อย่างเหมาะสม 

- ลงทุนสูง ใช้ระยะเวลา
นานในการคืนทุน 

33) การก่าหนดพื้นที ควบคุมความเร็ว 
     ความเร็วที ใช้ในการสัญจรจะถูก
ควบคุมไว้ที ระดับหนึ ง เพื อลดการใช้
พลังงาน และอุบัติเหตุในพ้ืนที ที ก่าหนด
โดยเฉพาะ 

- ลดอุบัติเหตุ 
- ท่าให้ผู้ ใช้รถยนต์ส่ วน
บุ ค ค ล ต ร ะ ห นั ก ถึ ง ผู้
เดินทางกลุ่มอื น ๆ มากขึ้น 

- 

34) การลดวันท่างานต่อสัปดาห์ 
     การก่าหนดวันท่างานให้เหลือเพียง 
4 วันต่อสัปดาห์แต่มี ชั ว โมงท่างาน
เพิ มขึ้นเช่น จาก 8 ชั วโมงต่อวันเป็น 10 
ชั วโมงต่อวัน 

- ช่วยให้เกิดการเดินทาง
ลดลง 
- ความแออัดของยวดยาน
ในช่วงเร่งด่วนลดลง 

- เสี ยงต่อผลผลิตหรือผล
ประกอบการต่อ เ ดื อนที 
ลดลงถ้ามีการบริหารจัดการ
ที ไม่ถูกต้อง 

35 ) การท่ า งานแบบยื ดหยุ่ น เ วลา
อนุญาตให้พนักงานในหน่วยงานมีความ
ยืดหยุ่นในการแบ่งชั วโมงท่างานในหนึ ง
สัปดาห์ โดยปกติจะให้สิทธิ์พนักงาน
เลือกเวลาเริ มงาน เลิกงานด้วยตัวเอง
ภายใต้เงื อนไขที ได้ก่าหนดไว้ล่วงหน้า 

- ความแออัดของยวดยาน
บนท้องถนนในช่วงเร่งด่วน
ลดลง 
- ความเร็วในการเดินทาง
เพิ มข้ึน 

- 

36) การจ่ากัดการใช้รถยนต์ส่วนบุคคล
บ ริ เ ว ณ ศู น ย์ ก ล า ง เ มื อ ง แ ล ะ จั ด
องค์ประกอบต่าง ๆ ที เอ้ือต่อการเดิน
เท้า 
     เพื อท่าสภาพแวดล้อมต่าง ๆ ภายใน
เขตเมืองชั้ น ในให้ เกื้ อหนุนต่อการ
เดินทางที ไม่ต้องใช้ยานพาหนะ 

- เป็นจุดดึงดูดให้คนเห็น
ค ว า ม ส่ า คั ญ ข อ ง ก า ร
เดินทางและเปลี ยนมาใช้
รู ป แ บ บ ก า ร เ ดิ น ท า ง
ประเภทอื นเพิ มขึ้น 

- รั ฐ ต้ อ งล งทุ นก่ อส ร้ า ง
ร ะ บ บ ส า ธ า ร ณู ป โ ภ ค 
(ทางเดินเท้า) 
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ตารางที  2-2 มาตรการจัดการความต้องการเดินทาง (TDM) ที เหมาะสมส่าหรับประเทศไทย (ต่อ) 
มาตรการ ข้อเด่น ข้อด้อย 

37) การเพิ มภาษีน้่ามันเชื้อเพลิงและ
อะไหล่ 
     การน่าภาษีน้่ามัน และอะไหล่รถไป
รวมกับค่าใช้จ่ ายในการซื้อรถ และ
ก่าหนดให้มีอัตราสูงขึ้นเพื อจ่ากัดการใช้
รถยนต์ส่วนบุคคล 

- ท่าให้ผู้ ใช้รถยนต์ ส่ วน
บุ ค ค ล ต ร ะ ห นั ก ถึ ง
ค่าใช้จ่ายที แท้จริงของการ
ใช้พื้นผิวถนน 
- เป็นแนวทางหนึ งที ท่าให้
เกิดการใช้ รถยนต์ ส่ วน
บุคคลลดลง 

- รัฐอาจต้องมีปัญหากับ
บริ ษั ทผลิ ต รถยน ต์ ห รื อ
ประเทศคู่ค้า 
- เงินเข้ารัฐลดลง 

38) การปฏิรูปค่าโดยสารการขนส่ง 
     การกระตุ้นแรงจูงใจในเรื องราคาค่า
โดยสารเพื อสนับสนุนการใช้ระบบขนส่ง
สาธารณะด้วยมาตรการต่าง ๆ เช่น การ
ลดราคาค่าโดยสาร หรือการไม่คิด
ค่าบริการ เป็นต้น 

- เป็นจุดดึงดูดและจูงใจให้
มีผู้หันมาใช้ระบบขนส่ ง
สาธารณะเพิ มข้ึน 

- รัฐต้องเสียเงินลงทุนสูง 

39) การใช้ตั๋วพิเศษโดยหักค่าตั๋วจาก
บัญชีเงินเดือนส่งเสริมการใช้บริการรถ
โดยสารประจ่าทางโดยใช้ตั๋วพิเศษซึ ง
สามารถซื้อหาได้สะดวกโดยการหักเงิน
ในบัญชีเงินเดือน 

- ล ด ค ว า ม ยุ่ ง ย า ก ใ น
ขั้ น ต อ น ก า ร ช่ า ร ะ ค่ า
โดยสาร 
- เป็นจุดดึงดูดและจูงใจให้
มีผู้หันมาใช้ระบบขนส่ ง
สาธารณะเพิ มข้ึน 

- ผู้ใช้บริการบางกลุ่มที ไม่
เข้าใจการท่างานของระบบ
อาจไม่ยอมรับ 

40) ตั๋วโดยสารร่วม 
     การใช้ระบบตั๋วและการช่าระค่า
โดยสารที ไม่ซับซ้อน เช่น ตั๋วโดยสาร
ร่วม ที ผู้โดยสารสามารถใช้ตั๋วดังกล่าว
ร่วมกับการโดยสารรถคันอื นได้ หรือใช้
บริ การระบบขนส่ งสาธารณะต่ า ง
ประเภทกันได ้

- ล ด ค ว า ม ยุ่ ง ย า ก ใ น
ขั้ น ต อ น ก า ร ช่ า ร ะ ค่ า
โดยสาร 
- เป็นจุดดึงดูดและจูงใจให้
มีผู้หันมาใช้ระบบขนส่ ง
สาธารณะเพิ มข้ึน 
- เพิ มความสะดวกให้กับ
ผู้ใช้บริการ 

- รัฐต้องลงทุนในเรื องของ
การจัดพิมพ์ตั๋ว 
- ถ้าการด่าเนินการไม่ดีอาจ
ขาดทุนได ้

ที มา: เยาว์อุไร สุถิรนาถ อ้างอิงใน สุรเมศวร์ พิริยะวัฒน์ (2551) 
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2.2.3  การพัฒนาเพื่อส่งเสริมการใช้ระบบขนส่งมวลชน 
 ฐาปนา บุณยประวิตร (2559) ได้น่าเสนอแนวทางการปรับปรุงฟ้ืนฟูเมืองและเศรษฐกิจด้วย
การส่งเสริมการใช้ระบบขนส่งมวลชน โดยกล่าวว่า การส่งเสริมการใช้ระบบขนส่งมวลชน 
(Transportation Oriented Development หรื อ  TOD) เป็ นการผสมผสานของที อ ยู่ อ า ศั ย 
ศูนย์การค้า และย่านพาณิชยกรรมในบริเวณพ้ืนที รอบข้างสถานีขนส่งมวลชน ในระยะความสามารถ
ในการเดินถึงได้ในเวลาไม่เกิน 5 นาที หรือในระยะทางไม่เกิน 500 เมตร โดยการสร้างระบบการ
สัญจรในพ้ืนที ในลักษณะชุมชนแห่งการเดิน (Walkable Community) สร้างพ้ืนที สีเขียวและพ้ืนที 
สาธารณะในลักษณะโครงข่ายสีเขียวสองข้างทาง (Green Corridor) รวมถึงการปรับปรุงฟ้ืนฟูที อยู่
อาศัยและอาคารสาธารณะให้มีเอกลักษณ์ เพื อรองรับการใช้ประโยชน์ด้านเศรษฐกิจ สังคม และ
นันทนาการ  
 หลักเกณฑ์ของการพัฒนาพ้ืนที รอบสถานีขนส่งมวลชน ประกอบด้วย 6 ข้อหลัก ได้แก่  
1) การปรับปรุงพ้ืนฟูโครงสร้างทางกายภาพพ้ืนที รอบสถานีเพื อการเชื อมต่อที มีประสิทธิภาพ 2) การ
สร้างพ้ืนที นวัตกรรมที มีศักยภาพขับเคลื อนการพัฒนาสู่เศรษฐกิจระดับโลก 3) การสร้างสถานที ให้มี
ศักยภาพและมีประสิทธิภาพในการประกอบธุรกิจ 4) การสร้างพ้ืนที  TOD และสถานีขนส่งให้เป็น
สถานที ที ดีที สุด ไม่ใช่ให้เป็นเพียงจุดเชื อมต่อการเดินทางเท่านั้น 5) การเพิ มกิจกรรมการใช้ประโยชน์
ที ดินผสมผสานภายในพ้ืนที  TOD และ 6) การชี้น่าในระดับภาคที แสดงให้เห็นถึงความส่าคัญของ
ยกระดับความคดิเกี ยวกับระบบการสัญจรส่วนบุคคล เป็นต้น โดยมีรายละเอียด ดังนี้ 

 
รูปที  2-1 กิจกรรมรอบสถานีรถไฟฟ้าใต้ดิน ในเมืองเวียนนา ประเทศออสเตรีย 

ที มา: ผู้วิจัย   
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 1) การปรับปรุงพื้นฟูโครงสร้างทางกายภาพพ้ืนที รอบสถานีเพื อการเชื อมต่อที มีประสิทธิภาพ 
เป็นการมุ่งเน้นการพัฒนาพ้ืนที  TOD ให้เป็นย่านแห่งการเดิน (Walkable Neighborhood) หรือเป็น
ย่านที มีการดึงดูดให้เกิดการเดินและการใช้จักรยาน (ดังรูปที  2-1) เพื อสร้างปริมาณการเดินและการ
ใช้จักรยานให้มีสัดส่วนที มากกว่าการใช้รถส่วนตัว โดยมุ่งเน้นการใช้การเดินและการใช้จักรยานเพื อ
ส่งเสริมการพัฒนาทางเศรษฐกิจ และกระตุ้นการจับจ่ายภายในพ้ืนที รอบสถานีและสองข้างทาง 
 2) การสร้างพ้ืนที นวัตกรรมที มีศักยภาพขับเคลื อนการพัฒนาสู่เศรษฐกิจระดับโลก เป็นการ
พัฒนาพื้นที  TOD ให้เป็นพื้นที ธงน่าของเมืองด้านเศรษฐกิจและด้านสุขภาวะ เพื อให้เป็นพื้นที ต้นแบบ
ที มีความยั งยืนเท่าเทียม โดยการพัฒนาพ้ืนที มุ่งไปสู่การขนส่งมวลชนที จะช่วยยกระดับคุณภาพ
สิ งแวดล้อม สร้างสังคมที เกื้อกูล และสร้างระบบเศรษฐกิจที มีความแข็งแกร่งได้  
 3) การสร้างสถานที ให้มีศักยภาพและมีประสิทธิภาพในการประกอบธุรกิจ เป็นการพัฒนา
พ้ืนที  TOD ให้เป็นพ้ืนที ที ได้รับการปรับปรุงฟ้ืนฟูให้เป็นสถานที ที ดีที สุดของการท่างานหรือประกอบ
การอาชีพและเป็นพ้ืนที ที มีความเหมาะสมที สุดส่าหรับที อยู่อาศัย ด้วยการฟ้ืนฟูระบบเศรษฐกิจให้
สอดคล้องกับจ่านวนประชากร ซึ งเป็นการสร้างความมั นคงด้านที อยู่อาศัย การประกอบอาชีพ และ
การเพิ มโอกาสในการเข้าถึงบริการสาธารณะ สถานบันเทิง ศูนย์การค้า รวมถึงสถานที สวนสาธารณะ
ด้วย เป็นต้น ดังรูปที  2-2  

 

 
รูปที  2-2 สถานที ท่องเที ยว และศูนย์การค้าที เกิดข้ึนรอบสถานีรถไฟฟ้าใต้ดินในเมืองเวียนนา 

ที มา: ผู้วิจัย 
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 4) การสร้างพ้ืนที  TOD และสถานีขนส่งให้เป็นสถานที ที ดีที สุด ไม่ใช่ให้เป็นเพียงจุดเชื อมต่อ
การเดินทางเท่านั้น แต่เป็นการพัฒนาปรับปรุงฟ้ืนฟูพ้ืนที  รวมถึงถนน ทางเดิน ที โล่ง และบริเวณ
ระหว่างอาคาร ให้มีความงดงาม สามารถดึงดูดผู้คนออกมาท่ากิจกรรม สร้างความคึกคักมีชีวิตชีวา 
สามารถสร้างเอกลักษณ์ น่าอยู่ และเป็นจุดหมายปลายทางที มีความโดดเด่น เป็นต้น ดังรูปที  2-3 

 

 
รูปที  2-3 ถนนคนเดนิใกล้สถานีรถไฟฟ้าใต้ดิน ในเมืองบูดาเปสต์ ประเทศฮังการี 

ที มา: ผู้วิจัย 

 5) การเพิ มกิจกรรมการใช้ประโยชน์ที ดินผสมผสานภายในพ้ืนที  TOD เป็นการสร้างความ
สมดุลของการใช้ประโยชน์ที ดิน การเปลี ยนแปลงการด่าเนินชีวิตให้มีลักษณะเป็นกิจวัตร ซึ งช่วยให้
เกิดกิจกรรมที มคีวามหลากหลายบนทางเดินและถนน ที มีความปลอดภัยและยังช่วยเพิ มปริมาณผู้เดิน
เท้า ผู้ใช้จักรยานและระบบขนส่งสาธารณะให้มีความสมดุลกับกิจกรรมด้านเศรษฐกิจ สังคม และ
สันทนาการ ดังรูปที  2-4 
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รูปที  2-4 การผสมผสานพ้ืนที กจิกรรมที หลากหลายในเมืองเวียนนา ประเทศออสเตรีย 

ที มา: ผู้วิจัย 

 6) การชี้น่าในระดับภาคที แสดงให้เห็นถึงความส่าคัญของยกระดับความคิดเกี ยวกับระบบ
การสัญจรส่วนบุคคล เป็นการชี้น่าให้ประชาชนมองเห็นความเปลี ยนแปลงของรูปแบบการเดินทาง
จากการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลมาเป็นระบบขนส่งสาธารณะ ซึ งเป็นการชี้น่าที มีความส่าคัญระดับโลก 
เมืองในโลกส่วนใหญ่ในขณะนี้ได้ถูกเปลี ยนแปลงให้เป็นเมืองที มีการขนส่งหลากหลายรูปแบบ โดยการ
ปรับเปลี ยนโครงสร้างพ้ืนฐานจากโครงข่ายถนนและทางด่วน มาเป็นโครงข่ายทางเดิน โครงข่าย
จักรยาน และโครงข่ายระบบขนส่งสาธารณะ เป็นต้น ดังรูปที  2-5 
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รูปที  2-5 โครงสร้างพ้ืนฐานบูรณาการทุกรูปแบบการเดินทางเข้าด้วยกัน  

ในเมืองเวียนนา ประเทศออสเตรีย 
ที มา: ผู้วิจัย   
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2.3  ตัวอย่างการพัฒนาด้านการขนส่งส าหรับสังคมคาร์บอนต่ า 
2.3.1  กรณีศึกษาในต่างประเทศ 
2.3.1.1  เมืองบูดาเปสต์ และเมืองเจอร์ ประเทศฮังการี 
 ประเทศฮังการี ตั้งอยู่ในทวีปยุโรป มีจ่านวนประชากรทั้งสิ้นประมาณ 9.897 ล้านคน และมี
พ้ืนที โดยรวมประมาณ 93,030 ตารางกิโลเมตร จากการทบทวน ซึ งท่าให้ได้เห็นความแตกต่างและ
นวัตกรรมการพัฒนาที ใหม่ ๆ โดยเฉพาะด้านระบบคมนาคมการขนส่ง ที มีความพร้อมและสมบูรณ์
มากพอสมควร จึงท่าให้ผู้เดินทางมีทางเลือก และหันมาใช้ระบบขนส่งสาธารณะแทนการใช้รถส่วนตัว
มากยิ งขึ้น  
 มาตรการก่าจัดการใช้รถส่วนตัว เช่น การเก็บค่าพ้ืนที จอดรถ การจ่ากัดพ้ืนที จอดรถส่วนตัว 
และใช้ระบบขนส่งสาธารณะที มีระยะทางใกล้กว่าพ้ืนที จอดรถส่วนตัว จึงท่าให้ผู้เดินทางเลือกที จะ
เดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะมากกว่าการใช้รถส่วนตัว เนื องจากมีความสะดวกและลดค่าใช้จ่าย
ได้มากกว่า เป็นต้น 

 
รูปที  2-6 ตู้จ่าหน่ายตั๋วโดยสารทุกประเภท ในเมืองบูดาเปสต์ ประเทศฮังการี 

ที มา: ผู้วิจัย 
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 ส่าหรับค่าโดยสารรถโดยสารสาธารณะ (ตั๋วโดยสาร) สามารถแบ่งออกเป็น 2 ประเภท คือ  
1) ประเภทรายเที ยว และ 2) ประเภทรายวัน ได้แก่ 24 ชั วโมง 48 ชั วโมง และ 72 ชั วโมง ซึ งตั๋ว
โดยสารหนึ งใบสามารถใช้ร่วมกับระบบขนส่งสาธารณะได้ทุกรูปแบบ (ตั๋วร่วมบริการ)  

 
รูปที  2-7 รถบัสโดยสารไฟฟ้า ในเมืองบูดาเปสต์ ประเทศฮังการี 

ที มา: ผู้วิจัย 

 
รูปที  2-8 ป้ายแสดงเส้นทางระบบขนส่งสาธารณะ ในเมืองบูดาเปสต์ ประเทศฮังการี 

ที มา: ผู้วิจัย 

 ส่าหรับการบูรณาการระบบการคมนาคมขนส่ง โดยรูปแบบการเดินทางของระบบขนส่ง
สาธารณะภายในเมืองบูดาเปสต์ ประเทศฮังการี มีด้วยกันหลายรูปแบบการเดินทาง ประกอบด้วย รถ
บัสโดยสาร รถไฟใต้ดิน รถไฟรางเบา รวมถึงรถจักรยานสาธารณะ ซึ งมีการเชื อมโยงครอบคลุมทั วทั้ง
เมือง จึงท่าให้รถส่วนตัวไม่มีความจ่าเป็นต่อการเดินทาง โดยจากการสังเกตปริมาณรถที วิ งบนถนนใน
เมือง ซึ งพบว่า มีปริมาณรถส่วนตัวที ค่อนข้างน้อยและแทบจะไม่เห็นถึงปัญหาการจราจรติดขัดเลย 
แต่เมื อพิจารณาระบบขนส่งสาธารณะบนโครงข่าย จะสังเกตเห็นว่าจะมีรถโดยสารต่าง ๆ วิ งผ่านอยู่
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ตลอดเวลา จึงท่าให้ผู้เดินทางสะดวกสบายในการเดินทางมากยิ งขึ้น (ดังรูปที  2-9) นอกจากระบบ
ขนส่งภายในเมืองที ดีแล้ว ส่าหรับระบบการขนส่งระหว่างเมืองหรือระหว่างประเทศด้วยรถไฟฟ้า ที มี
ความสะดวก รวดเร็ว ตรงต่อเวลา และราคาประหยัด เป็นต้น 

 
รูปที  2-9 ป้ายรถบัสโดยสารสาธารณะ ใกล้สถานีรถไฟระหว่างเมือง  

ในเมืองบูดาเปสต์ ประเทศฮังการี 
ที มา: ผู้วิจัย 

 
รูปที  2-10 รถไฟฟ้ารางเบา ในเมืองบูดาเปสต์ ประเทศฮังการี 

ที มา: ผู้วิจัย 
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รูปที  2-11 ปริมาณการจราจรภายในเมืองบูดาเปสต์ ประเทศฮังการี 

ที มา: ผู้วิจัย 

 ส่าหรับการจ่ากัดสิทธิ์ในการใช้พ้ืนที ถนนของรูปแบบการเดินทางบางประเภท เช่น ถนนบาง
เส้นห้ามไม่ให้รถจักรยานผ่าน และบางเส้นก่าหนดสิทธิ์ให้จักรยาน ซึ งท่าให้ผู้ใช้ถนนได้เข้าใจถึงสิทธิ์
ของตัวเองอย่างชัดเจน และท่าให้ลดการเกิดอุบัติเหตุได้ แสดงดังรูปที  2-12  

 
รูปที  2-12 ถนนที จ่ากดัสิทธิ์ให้และไม่ให้รถจักรยานผ่าน ในเมืองเจอร์ ประเทศฮังการี 

ที มา: ผู้วิจัย 

 
รูปที  2-13 เครื องกั้นจ่ากัดการผ่านของรถในซอยเล็กแบบจ่ายค่าบริการ ในเมืองเจอร์ ประเทศฮังการี 

ที มา: ผู้วิจัย 
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 นอกจากนี้ ยังมีถนนบางเส้นที จ่ากัดสิทธิ์ไม่ให้รถขนาดใหญ่ผ่าน หากผู้เดินทางต้องการผ่าน ก็
จะต้องจ่ายค่าผ่านทาง ด้วยการจ่ายผ่านเครื อง แสดงดังรูปที  2-13 และ 2-14  

 
รูปที  2-14 เครื องกั้นจ่ากัดการผ่านของรถขนาดใหญ่แบบจ่ายค่าบริการ ในเมืองเจอร์ ประเทศฮังการี 

ที มา: ผู้วิจัย 

 
ก) แบบไม่มีสญัญาณไฟจราจร ส่าหรับคนเดินเท้า 

 
ข) แบบมีสัญญาณไฟจราจร ส่าหรบัคนเดินเท้า 

รูปที  2-15 ทางข้ามส่าหรับคนเดินเท้า ในเมืองเจอร์ ประเทศฮังการี 
ที มา: ผู้วิจัย   
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  เมื อพิจารณาการสนับสนุนการเดินทางแบบไร้เครื องยนต์ เช่น การเดิน และการใช้รถจักรยาน 
รวมไปถึงการใช้สเก็ตบอร์ด (Skateboard) และอื น ๆ โดยจากการสังเกตจ่านวนผู้ใช้ที พบเห็นได้ทั วไป
และมีจ่านวนมาก ประกอบกับการออกแบบโครงสร้างพ้ืนฐานที มีความปลอดภัยและส่งเสริมให้มีการ
เดินทางแบบไร้เครื องยนต์มากยิ งขึ้น 
 ส่าหรับการเดินข้ามถนนในประเทศฮังการี พบว่า ผู้เดินทางทุกคนจะต้องเคารพสิทธิ์ซึ งกัน
และกัน โดยสังเกตจากการข้ามถนน ทุกคนจะต้องปฏิบัติตามกฎจราจรโดยการรอสัญญาณไฟ ซึ ง
สัญญาณไฟจะมีส่าหรับทุกคน ได้แก่ คนเดินเท้า รถจักรยาน รถประจ่าทาง และรถส่วนตัว แต่หาก
บริเวณใดที เป็นทางม้าลายแบบไม่มีสัญญาณไฟ ผู้ใช้รถทุกประเภทจะต้องหยุดและให้สิทธิ์คนเดินเท้า 
(และจักรยาน) ข้ามถนนก่อนเสมอ ซึ งเป็นสิ งที น่าชื นชมมาก (ดังรูปที  2-15) 
 นอกจากนั้น ส่าหรับพ้ืนที บางพ้ืนที  จะก่าหนดให้เป็นพ้ืนที ปลอดรถ คือไม่อนุญาตให้รถทุก
ชนิดผ่าน ยกเว้นรถจักรยาน โดยพ้ืนที ดังกล่าวจะเป็นย่านตัวเมือง ส่าหรับให้ผู้คนใช้เลือกซื้อสินค้า 
ร้านอาหาร ท่องเที ยวพักผ่อน และท่ากิจกรรมสันทนาการต่าง ๆ เป็นต้น (ดังรูปที  2-16) 

 

 
รูปที  2-16 การจ่ากัดพ้ืนที ส่าหรับคนเดินเท้าและรถจักรยาน ในเมืองเจอร์ ประเทศฮังการี 

ที มา: ผู้วิจัย 

 นอกจากระบบคมนาคมขนส่งสาธารณะที ดีเยี ยมแล้ว ส่าหรับนโยบายการจ่ากัดพ้ืนที จอดรถ
ของรถส่วนตัวของประเทศฮังการี ก็มีความน่าสนใจ จะเห็นว่า ส่าหรับพ้ืนที ภายในเมือง (Urban 
Area) พ้ืนที จอดรถจะเป็นพ้ืนที จอดรถแบบจ่ายค่าบริการเท่านั้น และส่าหรับบางพ้ืนที ก็จะเป็นพ้ืนที 
ห้ามจอด นอกจากนี้ จากการสังเกตพ้ืนที จอดรถในเขตศูนย์กลางเมือง  (กรณีตัวอย่างเมืองเจอร์ 
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ประเทศฮังการี) จะไม่มีพ้ืนที จอดรถที เป็นส่วนบุคคล (ที สามารถจอดรถได้บริ เวณด้านหน้าที พักอาศัย
เหมือนประเทศไทย)  
 ยกเว้น พ้ืนที ชนบท (Rural Area)  โดยที นี้ จะก่าหนดพ้ืนที จุดจอดรถแบบส่ว นรวม  
(ดังรูปที  2-17 ขวาบน) ซึ งเป็นการสร้างอุปสรรค์ให้ผู้ใช้ โดยจะต้องเดินเท้าเป็นระยะไกลจากที พักไป
ยังพ้ืนที จอดรถนั้น ๆ ท่าให้ผู้เดินทางหันมาใช้ระบบขนส่งสาธารณะแทนซึ งมีความสะดวกและ
ประหยัดมากกว่า เป็นต้น 

  

  
รูปที  2-17 การจ่ากัดพ้ืนที จอดรถ ในเมืองบูดาเปสต์ และเมืองเจอร์ ประเทศฮังการี 

ที มา: ผู้วิจัย 

 ส่าหรับการสนับสนุนการใช้รถจักรยานในฮังการี พบว่า ทุกเส้นทางจะมีการก่าหนดแบ่งและ
ตีเส้นจราจรของทางจักรยานที ชัดเจนควบคู่ไปกับทางเท้า จากรูปที  2-18 จะเห็นว่า การแบ่งช่องว่าง
จราจรระหว่างเส้นทางรถใหญ่กับเส้นทางจักรยาน ซึ งท่าให้มีความปลอดภัยมากยิ งขึ้น อีกส่ วนหนึ งที 
น่าสนใจเกี ยวกับการสนับสนุนการใช้รถจักรยานสาธารณะ คือ การให้บริการรถจักรยานเช่าสาธารณะ 
ที มีการจัดวางต่าแหน่งใกล้กับจุดเปลี ยนถ่ายผู้เดินทาง เช่น สถานีรถไฟใต้ดิน ป้ายรถโดยสาร รวมถึง
สถานที ส่าคัญ ๆ ที มีคนจ่านวนมาก ซึ งท่าให้ผู้เดินทางหันมาใช้รถจักรยานมากยิ งขึ้น ดังรูปที  2-19 
และ รูปที  2-20 
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รูปที  2-18 เส้นทางรถจักรยาน ในเมืองบูดาเปสต์ และเมืองเจอร์ ประเทศฮังการี 

ที มา: ผู้วิจัย 

 
รูปที  2-19 จุดบริการรถจักรยานให้เช่า ใกล้สถานีรถไฟฟ้าใต้ดิน ในเมืองบูดาเปสต์ ประเทศฮังการี 

ที มา: ผู้วิจัย 

 
รูปที  2-20 เครื องจ่าหน่ายตั๋วส่าหรับจักรยานเช่า เมืองเจอร์ ประเทศฮังการี 

ที มา: ผู้วิจัย   
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2.3.1.2  เมืองเวียนนา ประเทศออสเตรีย 
 ประเทศออสเตรีย หรือ สาธารณรัฐออสเตรีย เป็นหนึ งในประเทศสมาชิกสหภาพยุโรป มี
พ้ืนที รวมประมาณ 83,871 ตารางกิโลเมตร มีประชากรประมาณ 8.5 ล้านคน โดยเมืองหลวง คือ กรุง
เวียนนา ส่าหรับสภาพทางเศรษฐกิจ ออสเตรียนับเป็นรัฐสวัสดิการที มีฐานะทางเศรษฐกิจมั งคั ง และมี
ความก้าวหน้ามากที สุดประเทศหนึ ง เศรษฐกิจของออสเตรียพึ งพาภาคบริการเป็นหลัก โดยคิดเป็น
ร้อยละ 68.5 ของ GDP ภาคบริการที เป็นจุดแข็ง ได้แก่ การท่องเที ยว การธนาคาร และการ คมนาคม 
ขนส่ง ส่วนการผลิต ภาคอุตสาหกรรม คิดเป็นร้อยละ 32 ของ GDP โดยเน้นการผลิตสินค้าแปรรูป
จากเหล็ก โลหะ กระดาษ เครื องยนต์และส่วนประกอบ ส่วนมากอยู่ในภาคอุตสาหกรรมที ใช้
เทคโนโลยีในระดับกลางและต ่า (Department of Trade Negotiations, 2010)  
 ส่าหรับระบบการคมนาคมขนส่งในประเทศออสเตรีย จากการทบทวนแผนการพัฒนาเมือง 
โดยเฉพาะในกรุงเวียนนา เมืองหลวงของประเทศออสเตรีย ที มีการวางแผน "Smart City Wien" โดย
ก่าหนดเป้าหมายของวัตถุประสงค์ออกเป็น 3 ด้าน ประกอบด้วย 1) ด้านการขับเคลื อนนวัตกรรม 2) 
ด้านการขับเคลื อนคุณภาพชีวิต และ 3) ด้านทรัพยากร โดยเฉพาะด้านทรัพยากร ซึ งได้แบ่งออกเป็น
ส่วนย่อย 4 ส่วน ได้แก่ 1) ด้านพลังงาน ที ต้องการลดการใช้พลังงานต่อประชากรลงร้อยละ 40 และ
เพิ มสัดส่วนพลังงานทดแทนเป็นร้อยละ 50 ภายในปี ค.ศ. 2050 2) การก่าหนดมาตรฐานการใช้
พลังงานในตึกใหม่ (Zero-energy) 3) การรักษามาตรฐานด้านโครงสร้างพ้ืนฐานระดับสูง และ 
สุดท้าย 4) ด้านคมนาคมขนส่ง ที มุ่งเน้นการลดสัดส่วนการเดินทางโดยพาหนะส่วนตัวให้ต ่ากว่ าร้อย
ละ 15 และมุ่งสนับสนุนการเดินเท้าและการใช้จักรยานมากยิ งข้ึน (Ministry of industry (Thailand), 
2015)  

 
รูปที  2-21 สถานีรถไฟระหว่างประเทศ ณ กรุงเวียนนา ประเทศออสเตรีย 

ที มา: ผู้วิจัย 
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 สิทธา เจนศิริศักดิ์ (2557) ได้น่าเสนอการวางแผนการขนส่งอย่างยั งยืน บทเรียนจากยุโรป
ส่าหรับประเทศไทย โดยยกตัวอย่างส่าหรับกรณีศึกษากรุงเวียนนา ประเทศออสเตรีย โดยพบว่า จาก
การก่าหนดแผนการเดินทางในเมืองเวียนนา (the urban mobility plan 2003) โดยรัฐบาลกรุง
เวียนนา ซึ งได้วางนโยบาย การขยายเส้นทางรถไฟฟ้าใต้ดิน ระบบสิทธิ์พิเศษในการเดินรถประจ่าทาง
และรถไฟฟ้า (bus and tram priority) การปรับปรุงการบริการของรถโดยสารประจ่าทางและ
รถไฟฟ้า การเพิ มอัตราค่าบริการและควบคุมพ้ืนที จอดรถ การขยายโครงข่ายเส้นทางเฉพาะ
รถจักรยาน การปรับปรุงขยายพ้ืนที ทางเท้าให้กว้างไม่น้อยกว่า 2 เมตร รวมถึงปรับปรุงสัญญาณไฟ
ทางข้ามให้ลดเวลารอไม่เกิน 40 วินาที และมาตรการควบคุมความเร็วในเขตพ้ืนที ชุมชนให้ไม่เกิน 30 
กิโลเมตรต่อชั วโมง  
 นอกจากนี้ สิทธา เจนศิริศักดิ์ (2557) ยังได้อธิบายถึงระบบขนส่งสาธารณะ ซึ งประกอบด้วย  
1) รถรางไฟฟ้า (tram) ระยะทาง 232 กิโลเมตร ที ใช้ถนนร่วมกับรถยนต์ 2) รถไฟฟ้าใต้ดิน 
(underground) ระยะทาง 61 กิโลเมตร 3) รถประจ่าทาง (bus) ที เป็นช่องจราจรเฉพาะ ระยะทาง 
60 กิโลเมตร (10%) จากทั้งหมด 636 กิโลเมตร จากการวางแผนพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะที มี
ความยาวโครงข่าย กว่า 300 กิโลเมตร ซึ งสามารถรองรับปริมาณผู้เดินทางได้ถึง 2 ล้านคนต่อวัน 
 จากแผนการพัฒนาเมืองดังกล่าว ท่าให้ระบบการคมนาคมขนส่งในประเทศออสเตรียที มี
ความทันสมัย และมีความสะดวกสบาย ส่งเสริมให้ผู้คนหันมาเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะมาก 
และลดการใช้รถส่วนตัว 

 
รูปที  2-22 สถานีรถไฟระหว่างประเทศ (Vienna Central Station) ที เชื อมต่อรถไฟฟ้าใต้ดิน 

ภายในกรุงเวียนนา ประเทศออสเตรีย 
ที มา: ผู้วิจัย 
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 ส่าหรับระบบคมนาคมขนส่งสาธารณะภายในกรุงเวียนนา ประกอบไปด้วย รถไฟฟ้าใต้ดิน 
รถไฟฟ้ารางเบา (Tram) รถบัสโดยสารประจ่าทาง และเรือโดยสาร จากรูปที  2-23 เป็นแผนที แสดง
รายละเอียดของระบบขนส่งสาธารณะภายในกรุงเวียนนา ซึ งมีการวางโครงข่ายไว้ได้ครอบคลุมทั วทั้ง
เมือง ส่าหรับรถไฟฟ้าใต้ดิน (U-Bahn) ซึ งรูปแบบการเดินทางขนาดใหญ่ที สุดในกรุงเวียนนา โดยมี
สายให้บริการทั้งหมด 5 สาย คือ U1 (สายสีแดง) U2 (สายสีม่วง) U3 (สายสีส้ม) U4 (สายสีเขียว) 
และ U6 (สายสีน้่าตาล)  

 
รูปที  2-23 แผนที ระบบขนส่งสาธารณะภายในกรุงเวียนนา ประเทศออสเตรีย 

ที มา: ผู้วิจัย 

  
รูปที  2-24 รถไฟฟ้าใต้ดินสายสีแดง (U1) กรุงเวียนนา ประเทศออสเตรีย 

ที มา: ผู้วิจัย 
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 ส่าหรับการจ่าหน่ายตั๋วโดยสารสาธารณะในกรุงเวียนนา มีหลายประเภท ประกอบด้วย ตั๋ว
เที ยวเดียว (Single trip) ตั๋วรายชั วโมง มี 3 ประเภท คือ 24 ชั วโมง 48 ชั วโมง และ 72 ชั วโมง โดย
ตั๋วหนึ งใบ สามารถใช้บริการร่วมได้ทุกรูปแบบ (ดังรูปที  2-25 ขวา) ซึ งเป็นเครื องจ่าหน่ายตั๋วโดยสาร 
 ส่าหรับระบบบันทึกตั๋วโดยสารของระบบขนส่งสาธารณะในกรุงเวียนนา  เนื องจากกลุ่มผู้
เดินทางส่วนใหญ่ที ใช้ระบบขนส่งสาธารณะในกรุงเวียนนา ร้อยละ 90.0 เป็นผู้ใช้ตั๋วรายเดือน และมี
เพียง 10.0% เท่านั้น ที เป็นกลุ่มผู้เดินทางรายเที ยว จึงท่าให้ระบบบันทึกตั๋วโดยสารไม่มีความจ่า
เป็นมากนัก ซึ งสังเกตได้จากรูปที  2-25 ซ้ายและกลาง ที มีจ่านวนน้อยเพียง 1-2 เครื องต่อจ่านวน
ประตูทางเข้าระบบขนส่งสาธารณะถึง 9 ทาง และประกอบกับกฎระเบียบที มีความเข็มงวด ซึ งหาก
ผู้โดยสารไม่ได้น่าตั๋วไปท่าการบันทึก และหากมีการตรวจสอบจากเจ้าหน้าที  ผู้เดินทางจะต้องโดนจ่าย
ค่าปรับเป็นเงินถึง 35 ยูโร (Euro) หรือประมาณหนึ งพันบาทไทย จึงท่าให้ไม่ค่อยมีผู้ใดอยากที จะ
กระท่าความผิด  

 
รูปที  2-25 ระบบบันทึกและเครื องจ่าหน่ายตั๋วโดยสารของผู้ใช้การรถไฟฟ้าใต้ดิน 

ที มา: ผู้วิจัย 

  
รูปที  2-26 รถไฟฟ้ารางเบา ในกรุงเวียนนา 

ที มา: ผู้วิจัย 
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 ส่าหรับรถไฟฟ้ารางเบา (Tram หรือ S-Bahn) มีโครงข่ายครอบคลุมทั้งเมืองประมาณ 232 
กิโลเมตร โดยจากรูปที  2-26 จะเห็นว่ารถไฟฟ้ารางเบาได้มีการออกแบบมาให้วิ งร่วมกับรถส่วนตัวบน
ถนน ซึ งเป็นการเพิ มพ้ืนที ของระบบขนส่งสาธารณะให้มากขึ้น และเข้ามาทดแทน หรือจะกล่าวได้ว่า
เป็นการแย่งพ้ืนที ถนนของรถส่วนตัว อีกทั้งจากการออกแบบระบบสัญญาณไฟจาราจรเพื อให้สิทธิ์รถ
สาธารณะไปก่อน ก็ยิ งท่าให้เห็นว่าหลักการพัฒนาเป็นการให้ความส่าคัญกับรูปแบบการเดินทางอื น
มากยิ งขึ้น และลดความส่าคัญของรถส่วนตัวลง อีกทั้งยังมีการสร้างข้อจ่ากัดของการใช้รถส่วนตัวอีก 
สิทธา เจนศิริศักดิ์ (2557) ได้กล่าวถึงมาตรการควบคุมพ้ืนที จอดรถและการเก็บค่าพ้ืนที จอดรถในกรุง
เวียนนา ที มีราคาสูงยิ งขึ้น โดยจากเดิมที ค่อนข้างสูงอยู่แล้ว  

 
รูปที  2-27 ภายในห้องผู้โดยสารของรถไฟฟ้ารางเบา ในกรุงเวียนนา 

ที มา: ผู้วิจัย 

 จากการออกแบบระบบโครงข่ายระบบขนส่งสาธารณะโดยการบูรณาการทุกรูปแบบการ
เดินทาง การเชื อมต่อและผสานทุกรูปแบบการเดินทางเข้าด้วยกัน จึงท่าให้ผู้เดินทางสามารถเดินทาง
ไปยังพื้นที ต่าง ๆ ได้ทุกพ้ืนที  จากการส่ารวจรูปแบบการเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะทุกประเภท 
จากการทดลองเดินทางในเส้นทางรถไฟฟ้าใต้ดินทุกสาย รถบัสโดยสารประจ่าทาง และรถไฟฟ้าราง
เบา ซึ งพบว่า ผู้เดินทางสามารถเดินทางไปยังพื้นที ต่าง ๆ ได้ทุกพ้ืนที  จะเห็นได้ว่า รถส่วนตัวไม่มีความ
จ่าเป็นต่อการเดินทางภายในกรุงเวียนนาเลย ยกตัวอย่างการเดินทางด้วยรถไฟฟ้าใต้ดิน เมื อถึงสถานี
ปลายทาง จะมีรถโดยสารประจ่าทางมาจอดรอที สถานีดังกล่าวอยู่แล้ว (ดังรูปที  2-29 ล่าง) จึงท่าให้
การเดินทางมีความสะดวก และอีกหนึ งปัจจัยที ส่าคัญที น่าประทับใจ คือ การให้บริการระบบขนส่ง
สาธารณะที มีความตรงต่อเวลา จากการสังเกต เมื อถึงเวลา (ตามป้ายแสดงเวลาการออกรถต่าง ๆ ) 
ทุกรูปแบบการเดินทางจะออกรถทันที จึงท่าให้การเดินทางของผู้เดินทางสามารถควบคุมเวลาและวาง
แผนการเดินทางได้ดียิ งขึ้น 
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รูปที  2-28 บริเวณภายในสถานีรถไฟฟ้าใต้ดิน 
ที มา: ผู้วิจัย  

 

 
รูปที  2-29 การออกแบบโครงสร้างพ้ืนฐานที บูรณาการทุกรูปแบบการเดินทาง 

ที มา: ผู้วิจัย 

 ส่าหรับการออกแบบโครงสร้างพ้ืนฐานที มีการบูรณาการทุกรูปแบบการเดินทางเข้าด้วยกัน 
ได้แก่ ระบบขนส่งสาธารณะ การเดินเท้า และการใช้รถจักรยาน ให้สามารถเดินทางร่วมกันได้ ทั้งการ
อนุญาตให้น่ารถจักรยานขึ้นระบบขนส่งสาธารณะได้ทุกชนิด การออกแบบลิฟต์ส่าหรับผู้เดินทางที 
เป็นผู้สูงอายุ อีกทั้งส่าหรับรถโดยสารประจ่าทางที มีเทคโนโลยีที สามารถปรับชานของรถให้ต ่าลงได้ 
เมื อจอดให้ผู้โดยสารขึ้นและลง ณ ป้ายจอดรถต่าง ๆ ดังรูปที  2-30 หากผู้ศึกษาสังเกต จะเห็นว่า รถ
โดยสารประจ่าทางมีการปรับเอนตัวรถมาทางด้านขวา ฝั่งประตูเข้าออก เพื อให้ผู้เดินทางสามารถเข้า
และออกได้อย่างสะดวก 
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รูปที  2-30 ระบบเทคโนโลยีการปรับความสูงของรถโดยสารประจ่าทางให้ชานชาลาต ่าลง 

ที มา: ผู้วิจัย 

 
รูปที  2-31 เส้นทางจักรยานและพ้ืนที ทางเดินเท้า ในกรุงเวียนนา ประเทศออสเตรีย 

ที มา: ผู้วิจัย 

 จากรปูที  2-31 ซึ งเป็นเส้นทางจักรยานและพ้ืนที ทางเดินเท้าในกรุงเวียนนา เมื อเปรียบเทียบ
ขนาดของพ้ืนที ถนนของรถส่วนตัว กับพ้ืนที ของเส้นทางจักรยานและทางเดินเท้า พบว่า พ้ืนที ของ
เส้นทางจักรยานและทางเดินเท้าจะมีความกว้างที มากกว่า ซึ งแสดงให้เห็นถึงการออกแบบที ต้องการ
ให้อ่านวยความสะดวกและให้สิทธิ์ผู้ใช้ระบบขนส่งสาธารณะ รถจักรยานและคนเดินเท้ามากกว่า และ
เมื อพิจารณาเส้นทางจักรยานจะเห็นว่าได้มีการตีเส้นจราจร (สีเขียว) เพื อให้เห็นได้ชัดเจน ซึ งเป็นการ
แสดงให้ทราบถึงสิทธิ์ในการใช้ถนนของแต่ละรูปแบบการเดินทาง 
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รูปที  2-32 รถโดยสารประจ่าทางในกรุงเวียนนา 

ที มา: ผู้วิจัย  

 นอกจากนี้ จากการพยายามส่งเสริมให้ผู้เดินทางใช้ระบบขนส่งสาธารณะมากขึ้น ที สังเกตได้
จากการอนุญาตให้ผู้เดินทางสามารถน่าสัตว์เลี้ยง เช่น สุนัข (ดังรูปที  2-33) ขึ้นระบบขนส่งสาธารณะ
ได้ ยิ งเป็นการลดข้อจ่ากัดและสามารถเพิ มจ่านวนผู้ใช้บริการได้มากยิ งข้ึน  

   

  
รูปที  2-33 การอนุญาตให้ผู้เดินทางน่าสัตว์เลี้ยงขึ้นระบบขนส่งสาธารณะได้ 

ที มา: ผู้วิจัย 

 
รูปที  2-34 รถไฟฟ้าระหว่างประเทศ (ออสเตรีย-ฮังการี) 

ที มา: ผู้วิจัย   
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2.3.1.3  เมืองโคเปนเฮเกน ประเทศเดนมาร์ก 
 ประเทศเดนมาร์ก หรือ ราชอาณาจักรเดนมาร์ก (Kongeriget Danmark) เป็นอีกหนึ ง
ประเทศที อยู่ในสมาชิกสหภาพยุโรป มีพ้ืนที รวม 43,094 ตารางกิโลเมตร และมีจ่านวนประชากร 5.4 
ล้านคน โดยมีเมืองหลวงคือ กรุงโคเปนเฮเกน จากการจัดอันดับของโคเปนฮาเจไนซ์ อินเด็กซ์ 
(Copenhagenize Index) ดัชนีจัดอันดับเมืองที เป็นมิตรต่อจักรยาน ได้ท่าการคัดเลือกเมืองต่าง ๆ 
กว่า 122 เมืองทั วโลก เพื อน่ามาจัดท่าดัชนีเมืองที เป็นมิตรต่อการปั่นจักรยานมากที สุด โดยในปี ค.ศ. 
2015 กรุงโคเปนเฮเกน ประเทศเดนมาร์ก ถูกจัดอันดับให้อยู่ในอันดับที  1 โดยเหตุผลที ว่าเป็นเมืองที 
มีนโยบายส่งเสริมการปั่นจักรยานอย่างต่อเนื อง โดยเฉพาะการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานเพื ออ่านวย
ความสะดวกแก่นักปั่น ท่าให้กรุงโคเปนเฮเกนกลายเป็นเมืองที เป็นมิตรต่อการปั่นจักรยาน ซึ งขึ้นน่า
กรุ ง อัมส เตอร์ ดั ม  เมื อ งหลวงของ เน เธอร์ แลนด์  ที เ คยครองแชมป์ อันดับหนึ งมาก่อน  
(Robert Steuteville, 2014) 

 
รูปที  2-35 รถจักรยานจ่านวนมากในกรุงโคเปนเฮเกน ประเทศเดนมาร์ก 

ที มา: ผู้วิจัย 

 จากนโยบายการส่งเสริมให้ผู้คนเดินทางด้วยรถจักรยานของรัฐบาล โดยการเพิ มสิ งอ่านวย
ความสะดวกด้านโครงสร้างพ้ืนฐาน รวมถึงการดูแลส่าหรับความปลอดภัยในการเดินทางด้วย
รถจักรยาน จึงท่าให้มีการปรับปรุงถนนที มีอยู่เดิมให้มีความเหมาะสมแก่การปั่นจักรยาน ได้แก่  
1) การสร้างช่องจราจรของรถจักรยานที ทาสีฟ้าและสีแดงบนถนนกว่า 300 กิโลเมตร รอบ ๆ เมือง ซึ ง
ช่วยอ่านวยความสะดวกและลดอุบัติเหตุให้กับผู้ใช้จักรยานมือใหม่และเด็ก ๆ ไดด้้วย 2) การพิจารณา
เพิ มต่าแหน่งการติดตั้งและปรับปรุงสัญญาณไฟจราจรให้อย ู ่ในระดับของสายตาของผู้ใช้จักรยาน  
(รูปที  2-36) และ 3) การจัดให้มีจักรยานสาธารณะบริการฟรี 2000 คัน (รูปที  2-37) โดยมีจุดจอดถึง 
110 จุด พร้อมมีระบบการยืมและคืนรถจักรยานได้สะดวกยิ งขึ้น (Robert Steuteville, 2014) 
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รูปที  2-36 สัญญาณไฟจราจรที เหมาะกับระดับสายตาผู้ใช้รถจักรยาน 

ที มา: ผู้วิจัย 

 
รูปที  2-37 จุดให้บริการจักรยานสาธารณะ 

ที มา: ผู้วิจัย 

 
รูปที  2-38 สะพานส่าหรับผู้ใช้จักรยานและคนเดินเท้าข้าม 

ที มา: ผู้วิจัย 
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 นอกจากการอ่านวยความสะดวกส่าหรับผู้ใช้จักรยานด้วยการแบ่งช่องจราจรและการทาสี
ช่องจราจรแล้ว รัฐบาลยังได้ก่าหนดสร้างสะพานทางข้ามรวมถึงทางด่วนส่าหรับผู้ใช้รถจักรยาน  
ดังรูปที  2-38 
 นายมิคาเอล วินเทอร์ ฑูตเดนมาร์ก ประจ่าประเทศไทย ได้กล่าวว่านโยบายการพัฒนาเมือง
ของกรุงโคเปนเฮเกนไม่มีผลกระทบต่อระบบเศรษฐกิจ แต่จะใช้จักรยานเป็นเครื องมือหนึ งในการสร้าง
เมืองแบบยั งยืน พร้อมก่าหนดให้ทางจักรยานคือองค์ประกอบส่าคัญในการพัฒนาผังเมืองโคเปนเฮเกน 
โดยอาจกลายเป็นผู้น่าด้านระบบการขนส่งเมืองของโลก มีสาเหตุมาจากการจัดล่าดับให้จักรยาน มี
ความส่าคัญมากกว่ายานพาหนะอื นๆ เริ มจากการสร้างทางจักรยาน (Bicycle Superhighway) ที มี
การเชื อมโยงเส้นทางไปยังเขตชานเมือง และในปี ค.ศ. 2025 รัฐบาลเดนมาร์กมีเป้าหมายก้าวสู่การ
เป็น "เมืองคาร์บอนต ่า" แห่งแรกของโลก โดยระยะเวลา 5 ปีที ผ่านมา สามารถเพิ มพ้ืนที สีเขียวได้กว่า
ร้อยละ 55 ซึ งหน่วยงานภาครัฐ ก็ได้ให้ความส่าคัญต่อการพัฒนาเมืองหลวง เนื องจากในปัจจุบัน 
ประชากรส่วนใหญ่อาศัยอยู่ในเขตเมือง และในอนาคตมีแนวโน้มเพิ มมากขึ้น ท่าให้การเพิ มพ้ืนที สี
เขียวเป็นนโยบายหลักของการออกแบบผังเมืองด้วยเช่นกัน (Voice Tv Co., Ltd., 2014) 

 
รูปที  2-39 เส้นทางจักรยานในกรุงโคเปนเฮเกน 

ที มา: ผู้วิจัย 
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รูปที  2-40 ที จอดรถจักรยานแบบสองชั้นในกรุงโคเปนเฮเกน 

ที มา: ผู้วิจัย 

 
รูปที  2-41 ปริมาณรถจักรยานจ่านวนมากจากความนิยมใช้เดินทางภายในกรุงโคเปนเฮเกน 

ที มา: ผู้วิจัย 
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รูปที  2-42 ความนิยมใช้รถจักรยานส่าหรับการเดินทางในชีวิตประจ่าวัน 

ของผู้คนภายในกรุงโคเปนเฮเกน  
ที มา: ผู้วิจัย 
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2.3.2  กรณีศึกษาในประเทศไทย 
2.3.2.1  นโยบายและมาตรการที ส่งเสริมการใช้ระบบขนส่งมวลชน 
 ส่าหรับการทบทวนมาตรการและนโยบายที ส่งเสริมการใช้ระบบขนส่งมวลชน และลดการใช้
รถส่วนตัว งานวิจัยนี้ได้น่าเสนอกรณีศึกษาจากมหาวิทยาลัยฯ ต่าง ๆ ทั้งที ประสบความส่าเร็จและเจอ
ปัญหาอุปสรรคจากการด่าเนินนโยบายและมาตรการ ซึ งประกอบด้วย มหาวิทยาลัยมหิดล 
มหาวิทยาลัยนเรศวร มหาวิทยาลัยเชียงใหม่ มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 
และมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ รายละเอียด ดังนี้ 

 กรณศีึกษา มหาวิทยาลัยมหิดล 

 
รูปที  2-43 การให้บริการรถรางภายในมหาวิทยาลยัมหิดล 

ที มา: พรประไพ เสือเขียว (2559) 

 มหาวิทยาลัยมหิดล วิทยาเขตศาลายา จังหวัดนครปฐม ถือว่าได้เป็นมหาวิทยาลัยขนาดใหญ่
ระดับหนึ งในภาคกลาง ส่งผลให้จ่านวนนักศึกษาและบุคลากรมากเช่นกัน ดังนั้นระบบขนส่งสาธารณะ 
จึงมีความส่าคัญอย่างยิ งส่าหรับการเดินทางจากกรุงเทพมหานคร เข้าสู่มหาวิทยาลัยฯ ซึ งระบบขนส่ง
สาธารณะก็จะมีเพียงแค่รถเมล์ปรับอากาศ (ขสมก.) สายที  515 เท่านั้น รองลงมาเป็นรถตู้โดยสาร 
ดังนั้นจึงส่งผลให้นักศึกษาและบุคคลากรนิยมน่ารถส่วนตัวเข้ามาใช้ในการเดินทางมากยิ งขึ้น และ
ปัญหาที ตามมาก็คือ พ้ืนที จอดรถ ซึ งเมื อย้อนไปเมื อ 6-7 ปีก่อน ถนนที มีจ่านวนช่องจราจร 6 ช่อง
จราจรในมหาวิทยาลัย ต้องกลายมาเป็นที จอดรถถึง 3 ช่องจราจร 
 มหาวิทยาลัยมหิดล มีพ้ืนที ประมาณ 1,240 ไร่ และมีจ่านวนนักศึกษาประมาณ 20,000 คน
ต่อปี ในแต่ละวันจะมีปริมาณรถยนต์ที ผ่านเข้า-ออกในมหาวิทยาลัยของนักศึกษามหาวิทยาลัย
นานาชาติ และบุคลากรอาจารย์ และ นักศึกษาภาคปกติ คิดเป็น 4,000 และ 2,000 คันต่อวัน ซึ งใน
สมัยที  นพ. ปิยะสกล สกลสัตยาทร ด่ารงต่าแหน่งอธิการบดี ก่าหนดเรื องมหาวิทยาลัยสีเขียว (Green 
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University) ให้อยู่ในแผนแม่บทของมหาวิทยาลัยในปี 2550 มีเป้าหมายเพื อลดการใช้รถยนต์ภายใน
มหาวิทยาลัยฯ โดยการก่อสร้างอาคารจอดรถชั วคราวไว้ทุกทางเข้าออกของประตู สามารถรองรับการ
จอดได้จุดละ 1,800 คัน และในแผนแม่บทตั้งงบประมาณก่อสร้างอาคารจอดรถไว้ 4 อาคาร ที 
สามารถรองรับที จอดรถได้อาคารละ 1,000 คัน เมื อจอดรถแล้วใช้บริการรถรางเดินทางไปตามคณะ
ต่าง ๆ หรือเลือกใช้จักรยาน 
 แผนถัดมา คือ ต้องการคืนพ้ืนที ถนน 3 ช่องจราจรที กลายเป็นที จอดรถ เพื อน่ามาปรับปรุง
เปลี ยนเป็นเส้นทางจักรยานรอบมหาวิทยาลัยฯ ที มีการออกแบบทางจักรยานให้มีความร่มรื นและร่ม
เงา ด้วยการลงทุนซื้อต้นไม้ขนาดใหญ่มาปลูก และมีการบริการรถจักรยานให้ยืม 400 คัน ส่าหรับทุก
ประตูเข้า-ออกมหาวิทยาลัยฯ และบริเวณหอพักอาศัย และการเพิ มจุดขึ้นลงรถเวียนรับส่ง (shuttle 
bus) เพื อบริการแกน่ักศึกษาและบุคลากรจากทั วมุมเมือง 

 
รูปที  2-44 อาคารที จอดรถภายในมหาวิทยาลัยมหิดล 

ที มา: พรประไพ เสือเขียว (2559) 

 ส่าหรับจ่านวนรถจักรยานที ไม่เพียงพอ เมื อเทียบกับจ่านวนของนักศึกษาที มีมากถึง 20,000 
คน ผู้บริหารต้องการทดสอบการใช้รถจักรยาน และความส่าคัญของรถจักรยาน เพื อให้นักศึกษา
เรียนรู้ว่า หากไม่มีจักรยานแล้วจะล่าบาก จึงต้องซื้อรถจักรยาน และอยากสร้างเรื องจิตส่านึก เมื อจบ
จากมหาวิทยาลัยแล้วมีประสบการณ์จักรยานส่งต่อไปเมื อมีครอบครัว และมหาวิทยาลัยเปิดประมูลให้
ร้านจักรยานเอกชนเข้ามาเปิดร้านในพ้ืนที  โดยเข้าไปควบคุมเรื องราคาขาย โดยจัดให้มีศูนย์รวม
จักรยานขายทั้งจักรยานมือหนึ งและมือสอง พร้อมบริการซ่อมและเติมลมฟรี  นอกจากนี้  
มหาวิทยาลัยมหิดล ยังไดเ้ปิดหลักสูตรวิชาเลือกเรื องจักรยาน ส่าหรับนักศึกษาทุกชั้นปี ใช้อาจารย์สอน
จ่านวน 10 คน โดยมีนักศึกษาสนใจเข้าร่วมเรียนถึงปีการศึกษาละ 400 คน 
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รูปที  2-45 การเดินทางด้วยรถจักรยานภายในมหาวิทยาลัยมหิดล 

ที มา: พรประไพ เสือเขียว (2559) 

 นอกเหนือจากการบริการจัดกายภาพและการให้บริการจักรยานแล้ว มหาวิทยาลับฯ ยังมี
บริการรถรางวิ งรอบมหาวิทยาลัยฯ จ่านวน 16 คัน โดยสามารถรองรับผู้โดยสารได้ 30 คนต่อคัน 
ให้บริการทุก 15 นาที ยกเว้นในชั วโมงเร่งด่วนที จะต้องเพิ มความถี บริการ โดยปัจจุบันรถรางมีเส้นทาง
ให้บริการ 3 สาย โดยมีสถานีหลักอยู่บริเวณหลังหอพัก เมื อมีระบบขนส่งในมหาวิทยาลัยรองรับทุก
ด้าน หากมีผู้ฝ่าฝืนจอดรถในที ห้ามจอด มหาวิทยาลัยมีประกาศกฎจราจรของมหาวิทยาลัยขึ้นใช้เอง 
(อ้างอิงตามกฎจราจรที ใช้บนท้องถนน) ส่าหรับกรณีจอดรถในที ห้ามจอด หรือน่ารถที ไม่มีสติกเกอร์มา
จอด จะถูกล็อคล้อเสียค่าปรับ 200 บาท โดยช่วงเปิดเทอมที ผ่านมา มียอดจ่านวนเงินที ได้ปรับถึงวัน
ละ 4,000-5,000 บาท ซึ งท่าให้นักศึกษาไดเ้รียนรู้ถึงกฎระเบียบ  
 ส่าหรับช่วงรับปริญญา เดือนกันยายนของทุกปี ถือเป็นช่วงวิกฤติจราจรของมหาวิทยาลัยฯ 
จากประสบการณ์หลาย ๆ ครั้งท่าให้ต่อมาได้มีมาตรการแก้ปัญหาด้วยการก่าหนดให้มีจุดจอดรถของ
ญาติของนักศึกษา ณ บริเวณถนนอักษะทั้งหมดแล้วใช้รถเวียนรับส่ง (shuttle bus) รับส่งแทน จึงท่า
ให้ปัญหาการจราจรติดขัดสามารถลดลงได้พอสมควร 

 
รูปที  2-46 รถเวียนรับส่ง ภายในมหาวิทยาลัยมหิดล 

ที มา: พรประไพ เสือเขียว (2559)  
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 กรณศีึกษา มหาวิทยาลัยนเรศวร 
 กรณีตัวอย่าง มหาวิทยาลัยนเรศวร ออกนโยบายก่าจัดการใช้รถจักรยานยนต์ "มหาวิทยาลัยสี
เขียว (Green University)" โดยเมื อวันที  1 กรกฎาคม พ.ศ. 2558 ที ผ่านมา ทางมหาวิทยาลัยนเรศวร 

ได้มีการออกนโยบายการจ่ากัดการใช้ยานพาหนะ  และรณรงค์ให้นักศึกษา  บุคลากร  และ
บุคคลภายนอก เปลี ยนรูปแบบการเดินทางมาเป็นการปั่นรถจักรยานแทน  โดยใช้ชื อนโยบายว่า 

"นโยบายมหาวิทยาลัยสีเขียว (Green University)" จากนโยบายของ ศาสตราจารย์ ดร.สุจินต์ จินายน 

อธิการบดีมหาวิทยาลัยนเรศวร  เพื อความมุ่งมั นที จะพัฒนามหาวิทยาลัยนเรศวร  ให้เป็นเมือง
มหาวิทยาลัยสีเขียว ที มีสภาพแวดล้อมน่าอยู่ รื นรมย์ เอ้ือต่อวิถีชีวิตที ส่งเสริมการเรียนรู้ ควบคู่กับการ
สร้างจิตส่านึกและความรับผิดชอบต่อสังคมและสิ งแวดล้อมของนิสิต  บุคลากรและชุมชนโดยรอบ ซึ ง
นโยบายดังกล่าวได้ก่าหนดห้ามน่ารถจักรยานยนต์ เข้ามาภายในมหาวิทยาลัยฯ ในช่วงเวลาตั้งแต่เวลา 

08:00-17:00 น. ซึ งจากนโยบายดังกล่าว ส่งผลให้นักศึกษาเกิดความเดือดร้อน และออกมาประท้วง
โดยให้เหตุผลว่า นโยบายดังกล่าว ท่าให้เวลาในการเดินทางไปเรียนช้าลง และในช่วงหน้าฝนจะมีความ
ล่าบากมาก รวมทั้งเครื องแต่งกายของนิสิตผู้หญิงที สวมใส่เป็นกระโปรงทรงเอ และทรงรัดรูป ซึ งไม่
เหมาะสมกับการปั่นรถจักรยาน และถึงแม้ทางมหาวิทยาลัยฯ จะให้บริการรถประจ่าทางไฟฟ้า แต่รถ
ประจ่าทางไฟฟ้าก็ไม่เพียงพอต่อการให้บริการ ยิ งในช่วงเวลาเร่งด่วน หากต้องรอขึ้นรถประจ่าทาง
ไฟฟ้าจะเกิดความล่าช้าหากจะต้องเดินทางไปเรียนยังอาคารอื น ๆ เมื อเปลี ยนคาบเรียนภายใน
มหาวิทยาลัยฯ ซึ งต่อมาหลังจากนักศึกษาและบุคลากรได้ประท้วงและยื นหนังสือเพื อร้องเรียนถึง
ปัญหาดังกล่าว ต่อมาเมื อวันที  20 สิงหาคม พ.ศ. 2558 ทางมหาวิทยาลัยฯ ได้รับทราบปัญหาและ
ประกาศผ่อนผันให้นักศึกษา บุคลากร และบุคคลภายนอกสามารถน่ารถจักรยานยนต์มาใช้ได้
ตามปกติ 

 
รูปที  2-47 ข่าว มหาวิทยาลัยนเรศวร ชี้แจงนโยบายหา้มใช้จักรยานยนต์  

ที มา: Voice Tv Co., Ltd. (2557)   

http://news.voicetv.co.th/thailand/221649.html
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 จากกรณีศึกษาข้างต้น ซึ งเห็นว่า มาตรการที ใช้ในการแก้ปัญหาเพื อลดปริมาณรถส่วนบุคคล
นั้น จะต้องเป็นมาตรการที เพิ มทางเลือกในการเลือกรูปแบบการเดินทางมากว่ามาตรการการจ่ากัด
สิทธิ์ของผู้ใช้ ที จะส่งผลกระทบและสร้างความเดือดร้อนให้ผู้ใช้ได้ หรือเมื อมีการจ่ากัดสิทธิ์แก่ผู้ใช้กลุ่ม
ใดกลุ่มหนึ ง โดยอาจเป็นการด่าเนินมาตรการอื น ๆ เช่น การจ่ากัดพ้ืนที จอดรถส่วนบุคคล การเก็บ
ค่าบริการที จอดรถส่วนบุคคล  และการเพิ มประสิทธิ์ภาพของรูปแบบการเดินทางอื น  ๆ เช่น การ
ปรับปรุงประสิทธิ์ภาพของระบบขนส่งสาธารณะ การเพิ มบริการรถจักรยานสาธารณะ การปรับปรุงสิ ง
อ่านวยความสะดวกการเดินเท้า หรือรูปแบบการเดินทางอื น ๆ ที ไม่ได้ส่งผลกระทบต่อผู้เดินทาง โดย
มาตรการดังกล่าวจะเห็นได้ว่าสามารถเป็นตัวเลือกแก่ผู้เดินทาง เพื อให้ผู้เดินทางได้ตัดสินใจว่าผู้
เดินทางจะยอมจ่ายเงินเพิ มเติม หรือยอมที จะเสียเวลาในการหาพ้ืนที จอดรถ (ที ไม่เสียค่าบริการ) หรือ
เปลี ยนรูปแบบการเดินทางเป็นแบบอื น ๆ เช่น การเดินเท้า การปั่นจักรยาน เพื อให้สามารถเป็น
ทางเลือกแก่ผู้เดินทางมากกว่าการห้ามเดินทาง เป็นต้น 

 
รูปที  2-48 รถโดยสารพลังงานไฟฟ้า มหาวิทยาลัยเชียงใหม่ 

ที มา: งานประชาสัมพันธ์กองกลาง มหาวิทยาลัยเชียงใหม่ (2559)   
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 กรณศีึกษา มหาวิทยาลัยเชียงใหม่ 
 มหาวิทยาลัยเชียงใหม่ ได้จัดระบบขนส่งมวลชนมหาวิทยาลัยเชียงใหม่ (ขส.มช.) โดย
ให้บริการด้วยรถไฟฟ้าภายในมหาวิทยาลัยฯ เพื อให้บริการรถโดยสารประจ่าทางที มีประสิทธิภาพ อีก
ทั้งยังเป็นการส่งเสริมให้นักศึกษา และบุคลากรของมหาวิทยาลัยฯ ได้ใช้รถร่วมกันในการเดินทาง ซึ ง
เป็นการใช้พลังงานได้อย่างประหยัด มีประสิทธิภาพ และรักษาสภาพแวดล้อมของมหาวิทยาลัย และ
ลดปริมาณการใช้ยานยนต์ส่วนตัวของนักศึกษารวมถึงบุคลากร ซึ งจะส่งผลต่อการลดปัญหาด้าน
การจราจร การจอดรถ สภาพแวดล้อม โดยมีรถโดยสารประจ่าทางจ่านวนประมาณ 60 คัน ที มีทั้ง
ระบบพลังงานไฟฟ้าและพลังงานสะอาด CBG ที ผลิตมาจากมูลสัตว์ โดยมีการให้บริการทุกวัน (ไม่เว้น
วันหยุด) ตั้งแต่เวลา 07:00 – 21:00 น.และวิ งในเส้นทางจ่านวน 5 เส้นทาง ครอบคลุมทั้ง
มหาวิทยาลัยฯ  

 
รูปที  2-49 แผนที เส้นทางรถโดยสารประจ่าทางภายในมหาวิทยาลัยเชียงใหม่ 

ที มา: งานประชาสัมพันธ์กองกลาง มหาวิทยาลัยเชียงใหม่ (2559)   
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 กรณีศึกษา มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ 
 มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ได้จัดให้มีบริการรถโดยสารประจ่าทางภายในมหาวิทยาลัยฯ โดย
ไม่เสียค่าบริการ โดยขณะนี้มีการให้บริการจ่านวน 4 สาย โดยรถโดยสารมีทั้งหมด 3 ประเภท ได้แก่ 
1) แบบบัสพัดลม มีที นั งรองรับประมาณคันละ 20 คน 2) แบบรถราง ที มีจ่านวนมากที สุด มีที นั ง
รองรับประมาณคันละ 35 คน และ 3) รถแบบปรับอากาศ มีที นั งรองรับประมาณคันละ 15 คน 
นอกจากการให้บริการรถโดยสารประจ่าทางภายในมหาวิทยาลัยฯ แล้ว ทางมหาวิทยาลัยฯ ยังได้มี
การน่าระบบการแจ้งข้อมูลด้วยแอพพลิเคชั นชื อว่า "KU Smart Bus" ส่าหรับต่าแหน่งและระยะเวลา
การเดินทางมาถึงจุดต่าง ๆ ของรถโดยสารประจ่าทางภายในมหาวิทยาลัยฯ เพื อให้เกิดความสะดวก
ในการใช้บริการของนักศึกษา บุคลกร และบุคคลอื น ๆ  

 
รูปที  2-50 เส้นทางเดินรถโดยสารประจ่าทาง มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ 

ที มา: กองยานพาหนะอาคารและสถานที  มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ (2559) 
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รูปที  2-51 รถโดยสารประจ่าทาง มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ 

ที มา: กองยานพาหนะอาคารและสถานที  มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ (2559) 

 
รูปที  2-52 รถโดยสารประจ่าทางพลังงานไฟฟ้า จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 

ที มา: จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย (2559) 
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 กรณีศึกษา จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 
 จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย ได้ให้บริการรถไฟฟ้าโดยสารสาธารณะของมหาวิทยาลัยฯ 
ติดต่อกันมา 10 ปี จากการส่งเสริมให้นักศึกษาลดการใช้รถส่วนตัวและเปลี ยนมาใช้รถโดยสารประจ่า
ทาง จนในปี พ.ศ. 2557 ได้รับ "รางวัลมหาวิทยาลัยสีเขียว (Green university)" เป็นอันดับที  1 ของ
ไทย และอันดับที  40 ของโลก และทางมหาวิทยาลัยฯ พร้อมที จะต่อยอดงานวิจัยเพื อส่งเสริมการใช้
ระบบขนส่งมวลชนด้วยรถโดยสารพลังงานไฟฟ้า (รูปที  2-52) ร่วมกับกรุงเทพมหานคร เพื อลด
ภาวะการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) ต่อไป นอกจากนี้ทางมหาวิทยาลัยฯ ยังได้เพิ มความ
สะดวกในการใช้บริการด้วยการให้บริการแอพพลิเคชั น (CU Pop Bus) ทั้งบนระบบ Android และ 
iOS เพื อแจ้งข้อมูลการเดินทางของรถโดยสารฯ ได้แก่ เวลาการเดินทางของรถ ต่าแหน่งปัจจุบันของ
รถ และระยะเวลาเดินทางมาถึงป้ายต่าง ๆ เป็นต้น 

 ส่าหรับการให้บริการรถโดยสารประจ่าทาง จะมีเส้นทางให้บริการด้วยกัน 3 เส้นทาง (รูปที  
2-53) แบบไม่เก็บค่าโดยสาร ส่าหรับนิสิต อาจารย์ บุคลากร และผู้มาติดต่อกับมหาวิทยาลัยเท่านั้น 
โดยประเภทรถที ให้บริการมี 3 ประเภท ประกอบด้วย แบบที  1) รถปรับอากาศ จ่านวน 22 ที นั ง มี
ความเร็วในการวิ งประมาณไม่เกิน 80 กิโลเมตรต่อชั วโมง ใช้เวลาในการชาร์จแบตเตอรี  6 -8 ชั วโมง 
แบบที  2) รถธรรมดา ขนาด 20 ที นั ง ความเร็วไม่เกิน 60 กิโลเมตรต่อชั วโมง ใช้เวลาในการชาร์จ
แบตเตอรี  6-8 ชั วโมงเช่นกัน และแบบที  3) รถมินิบัส ขนาด 16 ที นั ง ความเร็วไม่เกิน 60 กิโลเมตร
ต่อชั วโมง ใช้เวลาในการชาร์จแบตเตอรี  6-8 ชั วโมง  
 ส่าหรับช่วงเวลาการให้บริการตั้งแต่เวลา 07:00น. - 19:00 น. ของวันจันทร์-ศุกร์ วันเสาร์จะ
วิ งเฉพาะเส้นทางสายที  1 และ 2 และหยุดให้บริการในวันอาทิตย ์
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รูปที  2-53 แผนที เส้นทางการให้บริการรถโดยสารประจ่าทาง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 

ที มา: จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย (2559) 

 กรณีศึกษา มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ 
 ส่าหรับมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ วิทยาเขตหาดใหญ่ ครั้งหนึ งเคยเกิดเหตุการณ์นักศึกษา

ออกมาแถลงการณ์แสดงจุดยืนคัดการมาตรการห้ามน่ารถจักรยานยนต์ที ไม่มีใบอนุญาตเข้า -ออก
มหาวิทยาลัยฯ (รูปที  2-55) โดยระบุค่าสั งว่า "ตั้งแต่วันที  1 มิ.ย. พ.ศ. 2556 เป็นต้นไป ห้าม
รถจักรยานยนต์ที ไม่บัตรอนุญาตผ่านเข้า-ออก มหาวิทยาลัย ส่าหรับบุคลากร นักศึกษา ผู้มีสิทธิ์ใช้
รถจักรยานยนต์ สามารถติดต่อขอท่าบัตรอนุญาตผ่านเข้า -ออก ได้ที กองอาคารสถานที ชั้น 3 
ส่านักงานอธิการบดี ทุกวันในเวลาราชการ" จากการแถลงการณ์ขององค์การบริหารองค์การนักศึกษา 
มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ วิทยาเขตหาดใหญ่ เพื อแสดงจุดยืนไม่เห็นด้วยกับมาตรการห้ามให้
รถจักรยานยนต์เข้าในมหาวิทยาลัย โดยกล่าวว่า เนื องด้วยทางองค์การบริการองค์การนักศึกษา ได้มี
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การแสดงความคิดเห็น และแสดงความเป็นห่วงต่อมาตรการการห้ามรถจักรยานยนต์ที ไม่มีบัตร
อนุญาตผ่านเข้า-ออก ในมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์มาโดยตลอดเนื องด้วย ความไม่พร้อมของการ
ด่าเนินการบริการรถโดยสารประจ่าทาง ม.อ. ภายในมหาวิทยาลัย ที ยังไม่เพียงพอต่อจ่านวน
ผู้ใช้บริการ รวมถึงจุดพักผู้โดยสาร และทางเชื อมเดินหลังหาคลุมระหว่างอาคาร เพื อใช้ในการเดินทาง
ในกรณีฝนตก เป็นต้น ทางองค์การบริหารองค์การนักศึกษาจึงขอแสดงจุดยืนคัดค้านมาตรการการ
ดังกล่าวฯ โดยขอเรียกร้องให้ทางมหาวิทยาลัยฯ พิจารณาและทบทวนถึงมาตรการที ได้ประกาศใช้ไป
อีกครั้งหนึ ง รวมถึงขอให้มีการจัดเตรียมสาธารณูปโภคดังกล่าวข้างต้นให้เพียบพร้อมก่อนที จะมีการ
ประกาศใช้ต่อไป เพื อให้เกิดความสมบูรณ์แบบ 

 
รูปที  2-54 ข่าวการคัดค้านมาตรการห้ามน่ารถจักรยานยนต์เข้า มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ 

ที มา: ผู้จัดการออนไลน์ (2558) 

 นอกจากนี้ ยังมีประชาชนทั วไปที ใช้บริการในมหาวิทยาลัยฯ และโรงพยาบาล ม.อ. ได้มาร่วม
แสดงความคิดเห็นด้วยว่า การออกมาตรการดังกล่าวเป็นการแก้ปัญหาที ปลายเหตุ เนื องจากปัจจุบัน
ทั้งบุคลากรและนักศึกษาใช้รถยนต์เป็นยานพาหนะเพิ มมากขึ้น จนมีเป็นปัญหาไม่มีที จอดรถ จึงได้มี
มาตรการห้ามรถจักรยานยนต์ที ไม่มีบัตรอนุญาตเข้า-ออกในมหาวิทยาลัย ลักษณะเช่นเป็นเหมือนการ
สนับสนุนให้คนใช้รถยนต์มากขึ้น จึงส่งผลกระทบให้แก่ประชาชนที ใช้รถจักรยานยนต์ที จะเข้ามา
ติดต่อราชการ หรือมาโรงพยาบาลเป็นอย่างมาก  
 จากกรณีศึกษาข้างต้น แสดงให้เห็นว่า การออกมาตรการเชิงบังคับด้วยการห้ามน่า
รถจักรยานยนต์เข้ามาใช้ภายในมหาวิทยาลัยฯ ซึ งจะสร้างความเดือนร้อนและเป็นการเปลี ยนแปลง
พฤติกรรมการเดินทางของนักศึกษา บุคลากร และบุคคลภายนอก (ที เดินทางเข้า -ออกเป็นประจ่า) 
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จนท่าให้ผู้เดินทางไม่สามารถปรับเปลี ยนตามการออกมาตรการดังกล่าวได้ทัน ส่งผลให้เกิดความ
เดือดร้อนและความไม่พอใจของผู้เดินทางได้ หากไม่มีมาตรการอื น ๆ เข้ามาเสริม เช่น การจัดบริการ
รถโดยสารประจ่าทางเพื อเชื อมต่อและรองรับการเปลี ยนรูปแบบการเดินทางของผู้เดินทางได้ หรือ
การให้บริการรถจักรยานสาธารณะ ณ จุดจอดรถนั้น  ๆ รวมถึงการปรับปรุงทางเท้าให้มีความ
สะดวกสบาย เพื อส่งเสริมให้ผู้เดินทางสามารถเดินเท้าได้อย่างสะดวกสบายและปลอดภัย 

 
รูปที  2-55 นักศึกษา ม.อ. คัดการมาตรการห้ามน่ารถจักรยานยนต์เข้าวิทยาเขต 

ที มา: ผู้จัดการออนไลน์ (2558) 

 ดังนั้น จากปัญหาและอุปสรรค์ของการด่าเนินมาตรการดังกล่าวในอดีต ส่าหรับงานวิจัยนี้จึง
ได้ท่าการทบทวนและปรับเปลี ยนมาตรการเพื อให้มีความเหมาะสมมากยิ งขึ้น โดยมีรายละเดียดของ
มาตรการในหัวข้อที  3.6 และ 4.3 ในส่วนถัดไป 
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2.3.2.2  นโยบายและมาตรการจัดการการใช้รถส่วนบุคคล 
 ในส่วนของการด่าเนินนโยบายที เกี ยวกับการจ่ากัดพ้ืนที จอดรถส่วนตัว งานวิจัยนี้ได้ยกกรณี
ตัวอย่างการด่าเนินการให้บริการ รวมถึงการคิดอัตราค่าบริการพ้ืนที จอดรถในสถานที ต่าง ๆ ที 
น่าสนใจ มีรายละเอียดดังนี้ 

 กรณีศึกษา การรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย 
 การรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย (รฟม.) ได้เปิดให้บริการระบบขนส่งสาธารณะ
ด้วยระบบขนส่งมวลชนทางราง หรือที เรียกกันว่า "รถไฟฟ้าใต้ดิน (Mass rapid transit, MRT)" 
ปัจจุบันแล้วเสร็จและวิ งให้บริการ 1 สาย ประกอบด้วยสถานีที ทั้งหมด 18 สถานี และได้จัดให้มีพ้ืนที 
จอดรถเพื อให้ผู้ใช้บริการน่ารถมาจอดแล้วโดยสารรถไฟฟ้าต่อไปยังจุดหมายปลายทาง ซึ งเป็นการ
สนับสนุนให้ผู้เดินทางหันมาใช้ระบบขนส่งสาธารณะมากยิ งขึ้น โดยมีการให้บริการตั้งแต่วันที  13 
สิงหาคม พ.ศ. 2547 เป็นต้นมา และได้รับการรับรองมาตรฐานระบบบริหารคุณภาพ ISO 9001:2008  
 ปัจจุบัน การรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย ได้จัดให้มีพ้ืนที จอดรถทั้งหมด 11 แห่ง 
ซึ งแบ่งออกเป็น 2 รูปแบบ คือ รูปแบบอาคารจอดรถมีทั้งหมด 2 แห่ง ได้แก่ 1) สถานีลาดพร้าว เป็น
อาคารจอดรถ 9 ชั้น สามารถรองรับการจอดรถได้ 2,200 คัน และ2) สถานีศูนย์วัฒนธรรมแห่ง
ประเทศไทย เป็นอาคารจอดรถ 3 ชั้น รองรับการจอดรถ ได้ 205 คัน (ดังรูปที  2-7) และส่าหรับ
รูปแบบพ้ืนที จอดแบบลานจอดรถมีทั้งหมด 9 แห่ง ได้แก่ 1) สถานีรัชดาภิเษก รองรับการจอดรถได้ 
75 คัน 2) สถานีห้วยขวาง รองรับการจอดรถได้ 73 คัน 3) สถานีศูนย์วัฒนธรรมแห่งประเทศไทย* 
รองรับการจอดรถ ได้ 30 คัน 4) สถานีศูนย์วัฒนธรรมแห่งประเทศไทย (ตั้งอยู่ปากซอยรัชดาภิเษก 
6)* รองรับการจอดรถ ได้ 106 คัน 5) สถานีพระราม 9 (รัชดาภิเษก ซอย 2)* รองรับการจอดรถ ได้ 
50 คัน 6) สถานีเพชรบุรี รองรับการจอดรถได้ 54 คัน 7) สถานีศูนย์การประชุมแห่งชาติสิริกิติ์ รองรับ
การจอดรถได้ 79 คัน 8) ฝั่งตรงข้ามศูนย์การประชุมแห่งชาติสิริกิติ์ รองรับการจอดรถได้ 42 คัน และ 
9) สถานีสามย่าน รองรับการจอดรถได้ 32 คัน (ดังรูปที  2-34 และรูปที  2-35) 
 ส่าหรับอัตราค่าจอดรถรายครั้งส่าหรับผู้ใช้บริการรถไฟฟ้า MRT คิดเป็น 15 บาท/2 ชม. และ
ส่าหรับผู้ไม่ใช้บริการรถไฟฟ้า MRT คิดเป็น 40 บาท/ชม. (ยกเว้น ลานจอดรถสถานีเพชรบุรี และ
สถานีศูนย์การประชุมแห่งชาติสิริกิติ์ คิดเป็น 50 บาท/ชม.) และอัตราค่าบริการรายเดือนจะอยู่ที  
1,500 บาท/เดือน (ยกเว้นอาคารจอดรถ 9 ชั้น สถานีลาดพร้าว คิดเป็น 1,250 บาท/เดือน) โดยจะ
เปิดให้บริการตั้งแต่เวลา 05:00 – 01:00 น หากจอดรถเกินเวลาที ก่าหนดต้องเสียค่าปรับรวม
ค่าบริการจอดรถ ส่าหรับผู้ไม่ใช้บริการรถไฟฟ้าใต้ดิน ในอัตราวันละ 1,000 บาท  และ ส่าหรับ
ผู้ใช้บริการรถไฟฟ้าใต้ดิน ในอัตราวันละ 300 บาท 

หมายเหตุ * คือ สถานีที่เปิดให้บริการเฉพาะผู้ใช้บริการจอดรถรายเดือนเท่านั้น 
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รูปที  2-56 เส้นทางระบบขนส่งมวลชนทางรางปัจจุบันในกรุงเทพมหานคร 

ที มา: การรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย (2558) 

 
รูปที  2-57 อาคารที จอดรถสถานีลาดพร้าว และสถานีศูนย์วัฒนธรรมแห่งประเทศไทย 

ที มา: การรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย (2558) 
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รูปที  2-58 ลานที จอดรถสถานีรัชดาภิเษก 

ที มา: การรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย (2558) 

 
รูปที  2-59 ลานที จอดรถสถานีศูนย์การประชุมแห่งชาติสิริกิติ์ 

ที มา: การรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย (2558) 

 นอกจากการให้บริการพ้ืนที จอดรถของการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทยแล้ว ยังมี
โครงการ "จอดแล้วจร หรือ Park & Ride" ในกลุ่มโครงการร่วมของสาทรโมเดล (Sathorn Model) 
ที จัดสรรพื้นที จอดรถใกล้สถานีระบบขนส่งมวลชนได้แก่ สถานีในระบบรถไฟฟ้าบีทีเอส ระบบรถไฟฟ้า
มหานคร แอร์พอร์ตลิงค์ และรถโดยสารด่วนพิเศษบริเวณพ้ืนที ชั้นนอกเมือง เพื อมุ่งเน้นสนับสนุนให้ผู้
เดินทางเปลี ยนรูปแบบการเดินทางมาใช้ระบบขนส่งสาธารณะมากยิ งขึ้น เพื อลดปัญหาการจราจร
ติดขัดและลดการปล่อยมลภาวะต่อสิ งแวดล้อม โดยโครงการ Park & Ride ปัจจุบันที พ้ืนที จอดรถ
ให้บริการทั้งหมด 14 แห่ง ครอบคลุมทั วพ้ืนที กรุงเทพมหานคร ได้แก่ 1) โรบินสันบางรัก รองรับที 
จอดรถ 40 คัน 2) บีทีเอสกรุงธนบุรี รองรับที จอดรถ 291 คัน 3) เทสโก้ โลตัส พระราม 3 รองรับที 
จอดรถ 60 คัน 4) ดิอัพ พระราม 3 รองรับที จอดรถ 50 คัน 5) เทสโก้ โลตัส ลาดพร้าว รองรับที จอด
รถ 100 คัน 6) ดีดีมอล์ รองรับที จอดรถ 300 คัน 7) เทสโก้ โลตัส บางซื อ รองรับที จอดรถ 150 คัน 
8) เจเจกรีน รองรับที จอดรถ 50 คัน 9) เจเจมอล์ รองรับที จอดรถ 100 คัน 10) บีทีเอส อุดมสุข 
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รองรับที จอดรถ 40 คัน 11) สาทร บิสซิเนส พาร์ค รองรับที จอดรถ 12 คัน 12) เดอะมอลล์ ท่าพระ 
รองรับที จอดรถ 20 คัน 13) ซีคอน บางแค รองรับที จอดรถ 1,200 คัน และ 14) บิ๊กซี สะพานควาย 
รองรับที จอดรถ 200 คัน ดังรูปที  2-60 

 
รูปที  2-60 เว็บไซด์โครงการจอดแล้วจร (Park & Ride) ที ให้ผู้ใช้สามารถตรวจสอบพ้ืนที จอดรถได้ 

ที มา: Sathorn Model (2559) 
 

 
รูปที  2-61 แผนผังพ้ืนที จอดรถสนามบินดอนเมือง 

ที มา: Emagtravel (2559)   
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 กรณีศึกษา ท่าอากาศยานดอนเมือง 
 ท่าอากาศยานดอนเมือง เป็น สนามบินภายในประเทศ ที มีผู้คนมาใช้บริการเป็นจ่านวนมาก
ในแต่ละวันทั้งขาเข้าและขาออก ดังนั้นการให้บริการพ้ืนที จอดรถภายในสนามบินดอนเมืองจึงมี
ความส่าคัญส่าหรับผู้ เดินทางขาออก โดยสนามบอนดอนเมือง มีพ้ืนที จอดรถให้บริการอยู่ 
ทั้งหมด 3 แห่ง ได้แก่ 1) ที จอดรถอาคาร1 2) ที จอดรถอาคาร 7 ชั้น (อยู่ติดอาคาร 2) และ 3) อาคาร
ผู้โดยสารภายในประเทศ (อาคารเก่า) ดังรูปที  2-61 และตารางที  2-3 

 1) ที จอดรถอาคาร 1 (Terminal 1) เป็นอาคารเดียวกับอาคารผู้โดยสารระหว่างประเทศ 
(ปัจจุบันสนามบินดอนเมืองให้บริการอาคารผู้โดยสารอาคาร 1 ในเส้นทางระหว่างประเทศ และ
อาคาร 2 เส้นทางในประเทศ) จัดว่าเป็นอาคารจอดรถที สะดวกที สุด สามารถเดินไปได้ทั้งอาคาร 1 
หรือ อาคาร 2 แต่ปัจจุบันมีรถจอดหนาแน่นมาก อาจมีที จอดไม่เพียงพอในช่วงหลัง 8 โมง 
 2) ที จอดรถอาคาร 7 ชั้น (อยู่ติดอาคาร 2) เป็นอาคาร 7 ชั้น มีทางเดินเชื อมกับอาคาร 1 ที 
ชั้น 3 สามารถเดินไปเช็คอินได้ในเวลา 5 – 10 นาที โดยเป็นที จอดรถที มีการติดตั้งที ก้ันท่าเป็นที จอด
รถอัตโนมัต ิ
 3) อาคารผู้โดยสารภายในประเทศ เป็นอาคารจอดรถที มี 3 ชั้น โดยชั้นที  3 เป็นชั้นดาดฟ้า 
ระยะเวลาการเดินจากที จอดรถมายังตัวอาคาร 1 ใช้เวลาประมาณ 15-20 นาที (1 กิโลเมตรกว่า) ซึ งมี
บริการรถรับส่งจากที จอดรถมายังอาคาร 2 รถเที ยวสุดท้ายให้บริการเวลา 20:10 น.  

ตารางที  2-3 อัตราค่าบริการที จอดรถสนามบินดอนเมือง 

ระยะเวลาใช้บริการ (ชั่วโมง) อัตราค่าบริการ (บาท) 
0 - 3 20 

4 40 
5 60 
6 80 
7 100 

8 - 24 250 
ที มาข้อมูล: Emagtravel (2559) 

 กรณีศึกษา ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ 
 ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ให้บริการพื้นที จอดรถซึ งเป็นอาคารจอดรถยนต์ มีด้วยกัน 2 อาคาร 
1) เป็นอาคารที ตั้งอยู่ด้านหน้าอาคารผู้โดยสาร รองรับรถยนต์ได้ประมาณ 5,000 คัน และ2) เป็น
อาคารมี พ้ืนที จอดรถ 30,000 ตารางเมตร ความสามารถในการรองรับ รถยนต์ 1,000 คัน  
ดังรูปที  2-62 
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 และส่าหรับศูนย์การขนส่งสาธารณะ มีพ้ืนที ประมาณ 42,000 ตารางเมตร หรือประมาณ 26 
ไร่ ภายในแบ่งเป็นพ้ืนที จอดรถยนต์ และพ้ืนที พักรอรถประเภทต่าง ๆ ได้แก่ รถแท็กซี  รถลีมูซีน รถ
เช่า นอกจากนั้นภายในศูนย์ขนส่งยังมีอาคาร Bus Terminal ซึ งเป็นสถานีจอดรถรับ - ส่ง สาธารณะ 
2 ประเภท คือ รถประจ่าทาง ขสมก. และ บขส. โดยภายในศูนย์ขนส่งมีสถานีบริการน้่ามันและ
ร้านค้าให้บริการ 

ตารางที  2-4 อัตราค่าบริการพ้ืนที จอดรถสนามบินสุวรรณภูมิ 

ระยะเวลาใช้บริการ (ชั่วโมง) 
อัตราค่าบริการ (บาท) 

อาคารจอดรถยนต์ 1 และ 4 
อาคารจอดรถยนต์ 2 และ 3 

อัตราค่าจอดรถ (ระยะยาว)  
ณ ลานจอด  

1 25 20 
2 50 40 
3 80 60 
4 110 80 
5 145 100 
6 180 120 

7 - 24 250 140 
ที มาข้อมูล: การท่าอากาศยานไทย (2559) 

 
รูปที  2-62 อาคารจอดรถยนต์ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ 

ที มา: การท่าอากาศยานไทย (2559)   
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 กรณีศึกษา ท่าอากาศยานเชียงใหม่ 
 ส่าหรับการให้บริการพ้ืนที จอดรถของท่าอากาศยานเชียงใหม่ จะเป็นพ้ืนที จอดรถแบบลาน
จอดรถ มีพ้ืนที รวม 12,215 ตารางเมตร โดยแบ่งเป็น พ้ืนที ให้เช่าของผู้ประกอบการให้บริการลาน
จอดรถยนต์ 11,205 ตารางเมตร พ้ืนที ให้เช่าจอดรถบริการรับ-ส่งผู้โดยสาร 760 ตารางเมตร และ
พ้ืนที ให้เช่าจอดรถเช่า 250 ตารางเมตร โดยสามารถรองรับดารจอดรถได้ทั้งหมด 886 คัน ส่าหรับ
อัตราค่าบริการ มีรายละเอียด ดังนี้ 

ตารางที  2-5 อัตราค่าจอดรถยนต์ 4 ล้อ ท่าอากาศยานเชียงใหม่ 

ระยะเวลาใช้บริการ (ชั่วโมง) 
อัตราค่าบริการ 

รถยนต์ 4 ล้อ (บาท) 
8 นาทีแรก ไม่คิดค่าบริการ 
9 - 30 นาท ี 10 
0.5– 1.5 20 
1.5 - 2.5 30 
2.5 - 3.5 40 
3.5 - 6 100 
6 - 24 200 

ที มาข้อมูล: การท่าอากาศยานไทย (2559) 

ตารางที  2-6 อัตราค่าจอดรถยนต์ 6 ล้อ ท่าอากาศยานเชียงใหม่ 

ระยะเวลาใช้บริการ (ชั่วโมง) 
อัตราค่าบริการ 

รถยนต์ 6 ล้อ (บาท) 
8 นาทีแรก ไม่คิดค่าบริการ 
9 - 30 นาท ี 50 

0.5 – 2 100 
2 - 3  175 
3 - 24 250 

ที มาข้อมูล: การท่าอากาศยานไทย (2559) 
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 กรณีศึกษา ท่าอากาศยานเชียงรายแม่ฟ้าหลวง 
 ส่าหรับการให้บริการพ้ืนที จอดรถของท่าอากาศยานเชียงรายแม่ฟ้าหลวง จะเป็นพ้ืนที จอดรถ 
มีพ้ืนที รวม 28,629 ตารางเมตร สามารถรองรับการจอดรถได้ 603 คัน ซึ งอัตราค่าบริการ มี
รายละเอียด ดังนี้ 

ตารางที  2-7 อัตราค่าจอดรถยนต์ 4 ล้อ และ 6 ล้อ ท่าอากาศยานเชียงรายแม่ฟ้าหลวง 

ระยะเวลาใช้บริการ (ชั่วโมง) 
อัตราค่าบริการ (บาท) 

รถยนต์ 4 ล้อ รถยนต์ 6 ล้อขึ้นไป 
1 10 20 
2 20 40 
3 35 70 

4 -24 150 200 
ที มาข้อมูล: การท่าอากาศยานไทย (2559) 

 กรณีศึกษา ท่าอากาศยานภูเก็ต 
 ส่าหรับการให้บริการพ้ืนที จอดรถของท่าอากาศยานภูเก็ต จะเป็นพ้ืนที จอดรถ มีพ้ืนที รวม
ทั้งหมด 26,000 ตารางเมตร โดยแบ่งเป็นพ้ืนที จอดรถยนต์ 24,814 ตารางเมตร สามารถรองรับการ
จอดรถยนต์ส่วนบุคคล 366 คัน และรถบัสอีก 77 คัน ส่าหรับอัตราค่าบริการ มีรายละเอียด ดังนี้ 

ตารางที  2-8 อัตราค่าจอดรถยนต์ 4 ล้อ และ 6 ล้อ ท่าอากาศยานภูเก็ต 

ระยะเวลาใช้บริการ (ชั่วโมง) 
อัตราค่าบริการ (บาท) 

รถยนต์ 4 ล้อ  รถยนต์ 6 ล้อขึ้นไป 
15 นาทีแรก ไมค่ิดค่าบริการ ไม่คิดค่าบริการ 

1 20 100 
2 40 200 
3 50 300 

4 – 6 100 400 
7-24 200 400 

ที มาข้อมูล: การท่าอากาศยานไทย (2559) 
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 กรณีศึกษา ท่าอากาศยานหาดใหญ่ 
 ส่าหรับการให้บริการพื้นที จอดรถของท่าอากาศยานหาดใหญ่ จะเป็นพ้ืนที แบบลานจอดรถ มี
พ้ืนที รวมทั้งหมด 28,751 ตารางเมตร รองรับการจอดรถยนต์ 883 คัน โดยอัตราค่าบริการ ดังนี้ 

ตารางที  2-9 อัตราค่าจอดรถยนต์ 4 ล้อ และ 6 ล้อ ท่าอากาศยานหาดใหญ่ 

ระยะเวลาใช้บริการ (ชั่วโมง) 
อัตราค่าบริการ (บาท) 

รถยนต์ 4 ล้อ (บาท) รถยนต์ 6 ล้อขึ้นไป (บาท) 
15 นาทีแรก ไม่คิดค่าบริการ ไม่คิดค่าบริการ 

1 10 20 
2 20 40 
3 35 70 

4-24 100 100 
ที มาข้อมูล: การท่าอากาศยานไทย (2559)  

 กรณีศึกษา มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ 
 ส่าหรับมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ ซึ งเป็นพ้ืนที สาธารณะ ประกอบด้วย มหาวิทยาลัย 
ศูนย์บริการโรงพยาบาล และอื น ๆ อีกจ่านวนมาก ส่งผลให้มีปริมาณผู้คนเดินทางเข้าออกจ่านวนมาก
ในแต่ละวัน และปัญหาตามมาก็คือ ปัญหาพ้ืนที จอดรถไม่เพียงพอต่อความต้องการใช้งาน ในปัจจุบัน
ทางมหาวิทยาลัย พยายามหาทางแก้ไข โดยการเพิ มพ้ืนที จอดรถ การให้บริการรถโดยสารประจ่าทาง 
ม.อ. แต่ก็ยังคงไม่ประสบความส่าเร็จเท่าที ควร และเมื อวันที  5 พฤศจิกายน พ.ศ. 2559 ที ผ่านมา ทาง
มหาวิทยาลัยได้มีการด่าเนินนโยบายการเก็บค่าบริการพ้ืนที จอดรถ (เฉพาะรถยนต์) ในบริเวณพ้ืนที 
โรงพยาบาลสงขลานครินทร์  ซึ งเป็นพ้ืนที ที มีการสัญจรเข้าออกตลอดเวลา โดยให้สัมปทาน
บริษัทเอกชน เข้ามาด่าเนินการ โดยแบ่งการให้บริการออกเป็น 2 แบบ คือ 1) แบบจอดได้ตลอด 24 
ชั วโมง และ 2) แบบจอดได้เฉพาะช่วงเวลา 06:00 น. - 22:00 น. ดังรูปที  2-63 และรูปที  2-64 

 
รูปที  2-63 พ้ืนที จอดรถแบบเก็บค่าบริการ ม.อ. 

ที มา: ผู้วิจัย 



71 

 

 
รูปที  2-64 แผนผังพ้ืนที จอดรถในเขตพ้ืนที โรงพยาบาลสงขลานครินทร์ (รพ.ม.อ.) 

ที มา: คณะแพทยาศาสตร์ มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ (2559) 

 ส่าหรับการให้บริการพ้ืนที จอดรถ (แบบคิดค่าบริการ) ภายในเขตพ้ืนที โรงพยาบาลสงขลา
นครินทร์ (รพ.ม.อ.) มีทั้งหมด 3 จุด ได้แก่ 1) บริเวณลานจอดรถหน้า รพ.ม.อ. สามารถรองรับพ้ืนที 
จอดรถได้จ่านวน 130 คัน 2) บริเวณด้านหลังอาคารรัตนชีวรักษ์ สามารถรองรับพ้ืนที จอดรถได้
จ่านวน 63 คัน และ 3) บริเวณอาคารบริหารวิชาการ ซึ งเป็นอาคารจอดรถชั้นใต้ดิน 2 ชั้น สามารถ
รองรับพื้นที จอดรถได้จ่านวน 180 คัน โดยมีอัตราค่าบริการดังนี้  

ตารางที  2-10 อัตราค่าบริการพ้ืนที จอดรถยนต์แบบจอดได้ 24 ชั วโมง (ลานจอดรถหน้า รพ. ม.อ.) 

ระยะเวลาใช้บริการ อัตราค่าบริการ (บาท) 
30 นาทีแรก ไม่คิดค่าบริการ 

ช่วงเวลา 6:00 น.-22:00 น. ชั วโมงละ 20 บาท 
ช่วงเวลา 22:00 น.-6:00 น. คันละ 50 บาท 

*** รถจักรยานยนต์ ไม่คิดค่าบริการ 
ที มาข้อมูล: คณะแพทยาศาสตร์ มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ (2559)   
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ตารางที  2-11 อัตราค่าบริการพ้ืนที จอดรถยนต์แบบจอดได้เฉพาะช่วงเวลา 06:00 น. - 22:00 น.  
(บริเวณลานจอดรถด้านหลังอาคารรัตนชีวรักษ์ และอาคารบริหารวิชาการ) 

ระยะเวลาใช้บริการ (ชั่วโมง) อัตราค่าบริการ (บาท) 
15 นาทีแรก ไม่คิดค่าบริการ 
1 - 4 ชั วโมง 50 บาท 

มากกว่า 4 ชั วโมง ชั วโมงละ 10 บาท 
ที มาข้อมูล: คณะแพทยาศาสตร์ มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ (2559) 

 
รูปที  2-65 พ้ืนที จอดรถด้านหลังอาคารรัตนชีวรักษ์ และอาคารบริหารวิชาการ 

ที มา: ผู้วิจัย 

 
รูปที  2-66 พ้ืนที จอดรถบริเวณลานจอดรถหน้า รพ.ม.อ. (ประตูเข้าและออกพ้ืนที จอดรถ) 

ที มา: ผู้วิจัย 

 นอกจากการด่าเนินการให้บริการพ้ืนที จอดรถภายในเขตโรงพยาบาลสงขลานครินทร์แล้ว 
จากการส่ารวจพ้ืนที จอดรถอื น ๆ เพิ มเติมภายในเขตมหาวิทยาลัย ซึ งพบว่า ได้มีพ้ืนที จอดรถแบบคิด
ค่าบริการในพ้ืนที อื น ๆ ได้แก่ อาคารจอดรถชั้นใต้ดินอาคารวิจัยวิศวกรรมประยุกต์สิรินธร คณะ
วิศวกรรมศาสตร์ และอาคารจอดรถศูนย์กีฬา ม.อ. 
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 ส่าหรับการให้บริการพ้ืนที จอดรถแบบคิดค่าบริการ บริเวณอาคารจอดรถศูนย์กีฬา ม.อ. โดย
พบว่า การให้บริการแบ่งออกเป็น 2 แบบ คือ 1) แบบรายวัน และ 2) แบบรายเดือน (เฉพาะนักศึกษา
และบุคลากร เท่านั้น) สามารถรองรับพ้ืนที จอดรถได้จ่านวน 80 คัน ส่าหรับอัตราค่าบริการ มี
รายละเอียดดังนี้  

ตารางที  2-12 อัตราค่าบริการพื้นที จอดรถศูนย์กีฬา ม.อ. 

ระยะเวลาใช้บริการ อัตราค่าบริการ (บาท) 

รายวัน 
ช่วงเวลา 06:00 น. - 17:00 น. 30 
ช่วงเวลา 17:00 น. - 06:00 น. 10 

รายเดือน 

1 เดือน 350 
3 เดือน 1,000 
6 เดือน 1,800 

12 เดือน (1 ปี) 3,000 
ที มาข้อมูล: กองอาคารสถานที  ม.อ. (2559) 

 
รูปที  2-67 อาคารจอดรถศูนย์กีฬา ม.อ. 

ที มา: ผู้วิจัย 

 นอกจากพ้ืนที จอดรถบริการศูนย์กีฬา ม.อ. แบบคิดค่าบริการแล้ว ยังคงมีการให้บริการพ้ืนที 
จอดรถแบบไม่คิดค่าบริการ แต่จะจ่ากัดเวลาการจอดรถได้ไม่เกิน 2 ชั วโมง หากมีการฝ่าฝืนจะมีการ
ด่าเนินการล็อคล้อและเสียค่าปรับจ่านวนเงิน 300 บาท ซึ งพ้ืนที ดังกล่าวเป็นพ้ืนที ที อ่านวยความ
สะดวกส่าหรับผู้ที มาใช้บริการศูนย์กีฬาและออกก่าลังกาย จึงมีการจ่ากัดเวลาการจอดเพื อให้ทุกคน
สามารถใช้บริการพื้นที จอดรถดังกล่าวได้เท่าเทียมกัน 
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รูปที  2-68 พ้ืนที จอดรถแบบไม่เสียค่าบริการบริเวณศูนย์กีฬา ม.อ. 

ที มา: ผู้วิจัย 

 นอกจากการน่าเสนอเกี ยวกับการให้บริการพ้ืนที จอดรถภายในจุดเชื อมต่อระบบขนส่ง
สาธารณะต่าง ๆ ได้แก่ สถานีรถไฟฟ้าใต้ดิน และท่าอากาศยานต่าง ๆ ในประเทศไทย ยังมีจุดบริการ
พ้ืนที จอดรถอื น ๆ ที น่าสนใจ เช่น ระบบเทคโนโลยีการให้บริการพ้ืนที จอดรถของบริษัท AP PARKING 
อาคารส่านักงาน มหาวิทยาลัย โรงพยาบาล คอนโดมิเนียม หรือสถานที ที เป็นหน่วยงานต่าง  ๆ ของ
ทางราชการ และศูนย์การค้าต่าง ๆ ที มีการแจ้งจ่านวนพ้ืนที จอดรถที ยังคงว่างอยู่ในแต่ละชั้น รวมถึง
การคิดค่าบริการในอัตราต่าง ๆ เป็นต้น   
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2.4  แบบจ าลองการจราจรและขนส่ง 
 ก่อนจะพิจารณาแบบจ่าลองการจราจรและขนส่ง ที จะใช้ในการวางแผนการแก้ปัญหา
การจราจร สิ งที ส่าคัญในการแก้ปัญหาการจราจร นั้นคือ ผู้ศึกษาจะต้องทราบถึงสาเหตุหรือต้นเหตุ
ของปัญหานั้น ๆ ก่อน เพื อให้ได้รับการแก้ไขอย่างถูกต้องและมีประสิทธิภาพมากที สุด โดยงานวิจัยนี้
จะน่าเสนอสาเหตุหรือเหตุผลที ท่าให้เกิดการเดินทางในแต่ละวัน โดยวิโรจน์ รุโจปการ (2544) ได้
กล่าวถึงปัจจัยที มีผลต่อการเดินทาง ซึ งสามารถแบ่งออกได้เป็น 3 ประเภท คือ 1) ปัจจัยเกี ยวกับการ
ใช้พ้ืนที  2) ปัจจัยที เกี ยวกับลักษณะสภาพเศรษฐกิจ-สังคม และ 3) ปัจจัยอื นที มีผลต่อการเดินทาง 
โดยมีรายละเอียด ดังนี้ 

 ปัจจัยที เกี ยวกับการใช้พ้ืนที  โดยลักษณะการใช้พ้ืนที ที ต่างกัน จะท่าให้ลักษณะการเดินทางที 
เกิดข้ึนแตกต่างกันไปด้วย ดังนั้น องค์ประกอบที เกี ยวกับการใช้พ้ืนที จึงมีความส่าคัญสูงมาก เพื อใช้ใน
การใช้พยากรณ์ในแบบจ่าลองให้มีประสิทธิภาพดี อีกทั้งในส่วนของความหนาแน่นของการใช้พ้ืนที 
เพื อกิจกรรม ก็ท่าให้มีลักษณะการเกิดการเดินทางที ผิดแผกไปได้เช่นกัน โดยพ้ืนที ที มีความหนาแน่น
ของการพัฒนาสูงก็ย่อมจะมีศักยภาพในการเกิดการเดินทางสูงกว่าบริเวณที อยู่อาศัยขนาดเดียวกัน 
เป็นต้น 

 ปัจจัยที เกี ยวกับลักษณะสภาพเศรษฐกิจ-สังคม เป็นปัจจัยที เกี ยวกับลักษณะการใช้พ้ืนที 
ครอบคลุมตัวแปรต่าง ๆ ที สัมพันธ์กับสภาพโครงสร้างของพ้ืนที ประชากรอาศัย ขณะที ปัจจัยทาง
เศรษฐกิจ-สังคมจะเกี ยวกับตัวผู้เดินทาง หรือผู้ประกอบกิจกรรมประจ่าวัน โดยปัจจัยหรือตัวแปรด้าน
เศรษฐกิจ-สังคมที มีผลกระทบต่อการเดินทาง ได้แก่ ขนาดครอบครัว จ่านวนยานพาหนะส่วนบุคคลใน
ครอบครอง ประเภทที พักอาศัย อาชีพหัวหน้าครอบครัว และรายได้ครอบครัว เป็นต้น 

 ปัจจัยอื น ๆ ที มีผลต่อการเดินทาง เป็นตัวแปรนอกเหนือจากปัจจัยข้างต้น และมีผลกระทบ
โดยตรงต่อการเดินทางของประชากร เช่น อัตราการเสียภาษี การจ่ายค่าเช่า ค่าดอกเบี้ยที ต้องเสียเพื อ
ลงทุน โครงสร้างอายุของประชากร ระดับการพัฒนาของแต่ละพ้ืนที  และยังรวมไปถึง วัฒนธรรม 
ประเพณี ลักษณะความเป็นอยู่ของประชากร/วิถีชีวิต ที ไม่ควรมองข้าม ซึ งอาจจ่าเป็นต้องเพิ มตัวแปร
เข้าไปในแบบจ่าลองเพื อให้สอดคล้องกับวัตถุประสงค์ และเป้าหมายการศึกษา เป็นต้น 
 เมื อผู้ศึกษาทราบถึงปัจจัยที มีผลต่อการเดินทางแล้ว ต่อไปเป็นการอธิบายเครื องมือหนึ งที 
นิยมใช้กันในการวางแผนส่าหรับการแก้ปัญหาการจราจร นั้นคือ แบบจ่าลองการจราจรและขนส่ง 
(ต่อเนื องแบบ 4 ขั้นตอน) โดยมีรายละเอียดดังนี้ 
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2.4.1  แบบจ าลองการจราจรและขนส่งต่อเนื่องแบบ 4 ขั้นตอน 
 วิโรจน์ รุโจปการ (2554) ได้อธิบายหลักการสร้างแบบจ่าลองการจราจรและขนส่ง หรือที 
เรียกกันว่า แบบจ่าลองรวม (Aggregate) ชนิดต่อเนื อง 4 ขั้นตอน (Sequential Four-Step Model) 
ซึ งเป็นแบบจ่าลองที นิยมใช้กันอย่างแพร่หลายทั้งในและต่างประเทศ ซึ งประกอบด้วย ดังนี้ 

 แบบจ่าลองการเกิดการเดินทาง (Trip Generation Model)  
 แบบจ่าลองการกระจายการเดินทาง (Trip Distribution Model)  
 แบบจ่าลองการเลือกรูปแบบการเดินทาง (Modal Split Model)  
 แบบจ่าลองการแจกแจงการเดินทาง (Trip Assignment Model)  

 
รูปที  2-69 กระบวนการวางแผนการขนส่งและแบบจ่าลองการจราจรและขนส่ง  

ที มา: วิโรจน์ รุโจปการ (2554) 
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 จากรูปที  2-69 ที ได้แสดงกรอบผังความคิดของกระบวนการวางแผนการขนส่งและ
แบบจ่าลองการจราจรและขนส่งในภาพรวมทั้งหมด ซึ งประกอบด้วย 4 ส่วนหลัก คือ 1) การพิจารณา
ทบทวนถึงนโยบายต่าง ๆ ทั้งด้านการพัฒนาเขตเมืองและภูมิภาค ด้านการพัฒนาระบบขนส่ง
สาธารณะ และนโยบายด้านการพัฒนาโครงข่ายถนน เพื อให้การแก้ไขปัญหามีความสอดคล้องกัน 
ส่าหรับส่วนถัดไป คือส่วนที  2) การพิจารณาและคาดการณ์การใช้ประโยชน์ที ดิน รวมถึงการ
เจริญเติบโตของพ้ืนที ศึกษานั้น ๆ หากส่วนดังกล่าวมีความส่าคัญมาก ก็สมควรแก้การพิจารณาแก้ไข
ปัญหาอย่างยิ ง ส่าหรับส่วนที  3) การพิจารณาแบบจ่าลองการจราจรและขนส่งต่อเนื องแบบ 4 
ขั้นตอน ได้แก่ การสร้างและดึงดูดการเดินทาง การกระจายการเดินทาง การเลือกรูปแบบการเดินทาง 
(ทั้งรถยนต์ส่วนตัว และระบบขนส่งสาธารณะ) และการแจกแจงการเดินทาง ส่าหรับส่วนสุดท้าย คือ 
ส่วนที  4) การประเมินผลระบบขนส่งเพื อพิจารณาแก้ปัญหาต่อไป ทั้งด้านแผน นโยบาย ด้าน
โครงสร้างพื้นฐาน ด้านโครงข่ายถนน ด้านระบบขนส่งสาธารณะ และอื น ๆ เป็นต้น 
 และต่อไปจะเป็นการอธิบายรายละเอียดของขั้นตอนการสร้างแบบจ่าลองการจราจรและ
ขนส่ง ในแต่ละข้ันตอน โดยรายละเอียด ดังนี้  

 แบบจ าลองการเกิดการเดินทาง 
 แบบจ่าลองการเกิดการเดินทาง (Trip Generation Model) เป็นแบบจ่าลองที ต้องการแสดง
ปริมาณการสร้างการเดินทางของพ้ืนที ย่อย (Trip Production) และปริมาณการดึงดูดการเดินทาง
ของแต่ละพ้ืนที ย่อย (Trip Attraction) ของพ้ืนที ย่อยนั้น ๆ (รูปที  2-70) พิจารณาในหน่วย "จ่านวน
เที ยวการเดินทางต่อวัน" โดยทั วไปจะพิจารณาจาก วัตถุประสงค์ของการเดินทาง ซึ งเป็นการระบุ
กิจกรรมของการเดินทางนั นเอง สามารถแบ่งแยกตามประเภท ปะกอบด้วย การไปหรือกลับบ้าน/ที 
พักอาศัย การไปท่างาน การไปโรงเรียน การไปท่ากิจธุระส่วนตัว หรืออื น ๆ เป็นต้น  

 
รูปที  2-70 แนวคิดของแบบจ่าลองการเกิดการเดินทาง 

ที มา: ผู้วิจัย 
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 วิโรจน์ รุโจปการ (2554) ได้อธิบายว่า ส่าหรับการหาปริมาณการเดินทางของพ้ืนที ย่อย ที 
พิจารณาจากวัตถุประสงค์ของการเดินทางได้ถูกต้อง ผู้ศึกษาจะต้องท่าความเข้าใจถึงประเภทของการ
เดินทางก่อน ซึ งทั วไปแล้วจะสามารถแบ่งประเภทของการเดินทางออกได้เป็น 2 ประเภทหลัก คือ 1) 
การเดินทางที มีความสัมพันธ์กับที พักอาศัย (Home-Based Trip, HB) และ 2) การเดินทางที ไม่มี
ความสัมพันธ์กับที พักอาศัย (Non-Home-Based Trip, NHB) เป็นต้น  
 ส่าหรับการสร้างการเดินทาง (Trip Production) คือ การเดินทางที เกิดขึ้นจากจุดสร้างการ
เดินทาง (Production End) ทั้งนี้จุดสร้างการเดินทางจะเป็นจุดที พิจารณาจากปลายการเดินทางที 
เป็นที พักอาศัยเสมอ (HB) ไม่ต้องค่านึงถึงทิศทางแต่อย่างใด ดังนั้นแม้ทิศทางการเดินทางจะมีทิศพุ่ง
เข้าสู่จุดสร้างการเดินทาง เช่น จากที ท่างานกลับบ้าน จุดปลายการเดินทางที บ้าน ก็ยังคงเป็นจุดสร้าง
การเดินทางเช่นเดิม 
 ในทางตรงกันข้าม การดึงดูดการเดินทาง (Trip Attraction) คือ การเดินทางที ได้รับการ
ดึงดูดเข้าพ้ืนที ย่อย โดยไม่ต้องพิจารณาทิศทาง ในที นี้การเดินทางที จุดปลายการเดินทางที ไม่ใช่ที พัก
อาศัยเป็นตัวก่อให้เกิดการเดินทาง ดังนั้น การเดินทางจากที ท่างานกลับบ้าน จุดปลายทางการเดินทาง
ที เป็นที ท่างานจะเป็นพ้ืนที ที ก่อให้เกิดการดึงดูดการเดินทาง อย่างไรก็ตาม หากจุดปลายทางการ
เดินทางทั้ง 2 ไม่ได้สัมพันธ์กับที พักอาศัย จะพิจารณาจุดต้นทาง (Origin) คือ จุดสร้างการเดินทาง 
(Production End) และจุดปลายทาง (Destination) คือจุดดึงดูดการเดินทาง (Attraction End)  

 แบบจ าลองการกระจายการเดินทาง 

 
รูปที  2-71 แนวคิดของแบบจ่าลองการกระจายการเดินทาง 

ที มา: ผู้วิจัย 

 แบบจ่าลองการกระจายการเดินทาง (Trip Distribution Model) คือ แบบจ่าลองที ต้องการ
แสดงความสัมพันธ์ระหว่างจุดต้นทาง (Origin) และ จุดปลายทาง (Destination) ว่ามีการกระจาย
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ตัวการเดินทางในลักษณะใด จะแยกย้ายไปที ใดบ้าง การเดินทางระหว่างพ้ืนที ย่อยมีจ่านวนเท่าไร 
และมีความสอดคล้องกับสภาพความเป็นจริงอย่างไร สามารถศึกษาได้จากข้อมูลทั้งประเภทการ
ส่ารวจบนถนน และส่ารวจตามที พักอาศัย (รูปที  2-71) โดยทั วไปจะน่าเสนอผลการศึกษาออกมาใน
รูปของ "O-D Matrix" 
 แบบจ่าลองการกระจายการเดินทาง จะท่าหน้าที กระจายสัดส่วนการเดินทางทั้งหมดของเขต
ต้นทางทุก ๆ พ้ืนที ย่อย ไปยังพ้ืนที ย่อยปลายทางต่าง ๆ ภายใต้หลักการในการดึงดูดการเดินทางของ
พ้ืนที หมายปลายทาง และแปรผกผันกับความห่าง (Separation) ซึ งอาจจะเป็นในรูประยะทาง 
ระยะเวลาเดินทาง และค่าใช้จ่ายในการเดินทางระหว่างจุดต้นทาง i และจุดปลายทาง j นั้น ๆ  
 โดยลักษณะปริมาณการเดินทางระหว่างเขต i และ j ซึ งแสดงการกระจายการเดินทางจะ
ขึ้นอยู่กับปริมาณการสร้างการเดินทาง และการดึงดูดการเดินทางของพ้ืนที ย่อย แปรผกผันกับ
ระยะทาง ระยะห่าง หรือค่าใช้จ่ายระหว่าง i กับ j หน่วยกิโลเมตร นาที หรือบาท  
 เมื อผู้ศึกษาทราบปริมาณการเดินทางระหว่างพ้ืนที ย่อยแล้ว เพื อให้ข้อมูลส่าหรับสร้าง
แบบจ่าลองการเดินทางและขนส่งมีความถูกต้อง จึงจ่าเป็นต้องท่าการปรับเทียบข้อมูล โดยการ
ปรับเทียบแบบจ่าลองการกระจายการเดินทางกระท่าได้หลายวิธี แต่นิยมใช้ทั วไป โดยเฉพาะในการ
ปฏิบัติงานวิเคราะห์ คือ วิธีแรงโน้มถ่วงที เรียกว่า แบบจ่าลองตามหลักแรงโน้มถ่วง (Gravity Model) 
ดังนี้ 
 

(/  ) ij 
ij i j
T kPA f                                   สมการที  2.1 

 โดยที   
  

ij
T   =  ประมาณการปริมาณการเดินทางจาก i ไป j (การเดินทาง) 

  
i
P   =  การสร้างการเดินทางจากเขต i (การเดินทาง) 

  
j

A   =  การดึงดูดการเดินทางจากเขต i (การเดินทาง) 
  ( )ijf   =  ฟังค์ชั นระยะห่างระหว่าง i และ j (Transport Impedance) 
  k   =  ค่าคงที ต้องประมาณการ/ปรับเทียบ 
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 แบบจ าลองการเลือกรูปแบบการเดินทาง 
 แบบจ่าลองการเลือกรูปแบบการเดินทาง (Modal Split Model) คือ แบบจ่าลองที สร้างขึ้น
เพื อใช้ศึกษาสัดส่วนการเดินทางของผู้เดินทางว่า มีการเลือกใช้รูปแบบการเดินทาง (Mode) ต่าง ๆ 
ต่อการเดินทางท้ังหมดของระบบการขนส่งในพ้ืนที ศึกษาอย่างไร (ดังรูปที  2-72)  

 
รูปที  2-72 แนวคิดของแบบจ่าลองการเลือกรูปแบบการเดินทาง 

ที มา: ผู้วิจัย 

 จากลักษณะการกระจายการเดินทางในแบบจ่าลองก่อนหน้านี้ ได้แสดงปริมาณการเดินทาง
จากแต่ละคู่พ้ืนที ย่อย แต่ไม่ได้แสดงรูปแบบการเดินทางว่า การเดินทางนั้น ๆ กระท่าด้วยรถยนต์ส่วน
บุคคล รถโดยสารประจ่าทาง หรือรูปแบบการเดินทางอย่างอื นอย่างใด แบบจ่าลองการเลือกรูปแบบ
การเดินทาง (Modal Split Model) จะน่าข้อมูลการส่ารวจลักษณะการกระจายการเดินทางตาม
รูปแบบการเดินทางที ผู้เดินทางเลือกภายใต้สภาพข้อจ่ากัดของระบบขนส่งประเภทต่าง ๆ ในพ้ืนที  
และข้อจ่ากัด หรือลักษณะด้านเศรษฐกิจ-สังคมของผู้เดินทางนั้น ๆ ไปพัฒนาการเลือกรูปแบบการ
เดินทาง โดยพิจารณาได้จากข้อมูลพ้ืนที ย่อยและข้อมูลระดับบุคคล เพื อเป็นฐานในการปรับเทียบและ
การประยุกต์ใช้ต่อไป 
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 แบบจ าลองการแจกแจงการเดินทาง 
 แบบจ่าลองการแจกแจงการเดินทาง (Trip Assignment Model) คือ แบบจ่าลองที อธิบาย
การแจกแจงการเดินทางหรือปริมาณจราจรที ได้ขั้นตอนการเกิดการเดินทาง และการกระจายการ
เดินทาง ไปสู่โครงข่ายการขนส่งที เป็นอยู่ให้เหมาะสมเพื อประโยชน์ในการปรับปรุงระบบโครงข่ายการ
ขนส่งปัจจุบันให้ดีขึ้น และเพื อประโยชน์ต่อการศึกษาวางแผนก่าหนดโครงการด้านการขนส่งส่าหรับ
ประชากรในปีอนาคต อันได้แก่ ข้อมูลเส้นทางระบบขนส่งโครงข่ายขนส่งสภาพปัจจุบัน และ/หรือ
ระบบที คาดว่าจะเกิดในอนาคต ข้อมูลการกระจายการเดินทางระหว่างแต่ละเขตในพ้ืนที การศึกษา 
เป็นต้น (รูปที  2-73) 

 
รูปที  2-73 ผังแบบจ่าลองการแจกแจงการเดินทาง 

ที มา: ผู้วิจัย 

 แบบจ่าลองการแจกแจงการเดินทาง เป็น แบบจ่าลองการแจกแจงเส้นทางที จะแจกแจงการ
เดินทางต่าง ๆ ระหว่างพื้นที ย่อยแต่ละคู่ (ภายในพื้นที ) หรือตารางการเดินทางลงบนโครงข่ายขนส่งที 
ก่าลังพิจารณา ผลการแจกแจงจะแสดงในรูปปริมาณการเดินทาง (จราจร) บนโครงข่าย ซึ งสามารถ
น่าไปเปรียบเทียบกับข้อมูลส่ารวจปริมาณจราจรเพื อระบุคุณภาพแบบจ่าลอง จากนั้นจะเป็น
ประโยชน์ในขั้นประยุกต์ใช้ศึกษาสภาพจราจรปีอนาคต การประเมินด้านเศรษฐกิจและการเงินต่อไป 
 ส่าหรับการปรับเทียบแบบจ่าลองการแจกแจงการเดินทางจึงเป็นการปรับเทียบเพื อให้ได้
โครงข่ายที สอดคล้องกับปริมาณการเดินทางจากการส่ารวจ ณ บริเวณต่าง ๆ บนโครงข่ายขนส่ง 
ปริมาณการเดินทางที ได้จากขั้นตอนนี้จะเป็นประโยชน์ส่าหรับการพิจารณาออกแบบโครงข่ายขนส่งปี
ปัจจุบันและอนาคต ผลที ได้จะสะท้อนระดับความเหมาะสมของอุปสงค์ (ความต้องการเดินทาง -
Demand) กับอุปทาน (สิ งอ่านวยความสะดวก-Supply) หากต้องการความต้องการเดินทางที แจก
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แจงลงบนโครงข่ายมีปริมาณจราจรต่อความจุ (Volume/Capacity, V/C) สูง เช่น V/C > 1.0 เท่ากับ
ว่าควรจะต้องพิจารณาออกแบบความจุเพิ มเติม ซึ งอาจเป็นการขยายขีดความสามรถ (ขยายช่อง
จราจร) หรือเพิ มเส้นทางในระบบโครงข่าย (วางเส้นทางโครงการใหม่) 
 นอกจากตารางการเดินทางที เป็นข้อมูลหลักแล้ว ข้อมูลอีกส่วนหนึ ง คือ โครงข่ายขนส่งที ต้อง
ศึกษาพร้อมลักษณะของโครงข่าย ซึ งในที นี้หมายถึงความสัมพันธ์ระหว่าง ความเร็ว -อัตราการไหล 
และ/หรือ ความเร็ว-ปริมาณจราจร ของแต่ละช่วงทาง (Link) บนโครงข่ายขนส่ง 
 ในรูปที  2-74 ได้แสดงผลการประยุกต์ใช้แบบจ่าลองการกระจายการเดินทาง ในการคาดการ
ปริมาณจราจรที เกิดขึ้นบนโครงข่ายถนน โดยในรูปตัวอย่างเป็นโครงข่ายถนนทั้งประเทศไทย ซึ งการ
คาดการณ์จากปีฐาน (พ.ศ. 2557) และปีอนาคต (พ.ศ.2573) จะเห็นได้ว่าจากแบบจ่าลองสามารถ
อธิบายถึงปริมาณจราจรที เพิ มขึ้นได้ในปีอนาคต และแบบจ่าลองดังกล่าวยังสามารถประยุกต์ใช้ในการ
ทดสอบมาตรการการปรับปรุงคุณภาพหรือการด่าเนินโครงการต่าง  ๆได้ เพื อพิจารณาถึงความ
เหมาะสมและคุ่มค่าในการก่อสร้างได้เช่นกัน 

 
รูปที  2-74 ตัวอย่างผลการประยุกต์ใช้แบบจ่าลองการกระจายการเดินทาง 

ที มา: ปรเมศวร์ เหลือเทพ และคณะ (2559) 

 นอกจากนี้ การประยุกต์ใช้แบบจ่าลองการกระจายการเดินทาง ไม่เพียงแต่พิจารณาถึง
ปริมาณการจราจร (Volume) แล้ว ยังสามารถพิจารณาถึงตัวแปรอื น ๆ โดยงานวิจัยนี้จะขอน่าเสนอ
ตัวอย่างงานวิจัยที ผ่านมาของ ปิยะพงศ์ สุวรรณโณ (2556) เรื องการวิเคราะห์ความเปราะบาง
เนื องจากภัยพิบัติของโครงข่ายถนนในเมืองหาดใหญ่ ซึ งได้น่าเสนอผลการศึกษาจากการประยุกต์ใช้
แบบจ่าลองการกระจายการเดินทาง ประกอบด้วย ปริมาณจราจรบนโครงข่ายถนน ปริมาณจราจรต่อ
ความจุถนน (V/C) ความเร็วเฉลี ยในช่วงเวลาเร่งด่วนบนโครงข่ายถนน และ ระยะเวลาในการเดินทาง
บนโครงข่ายถนน แสดงดังรูปที  2-75 และรูปที  2-76  
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รูปที  2-75 ตัวอย่างการแสดงผลปริมาณจราจรบนโครงข่ายถนน 

และปริมาณจราจรต่อความจุถนน (V/C) บนโครงข่ายถนน (เมืองหาดใหญ่) 
ที มา: ปิยะพงศ์ สุวรรณโณ (2556) 

 
รูปที  2-76 ตัวอย่างการแสดงผลความเร็วเฉลี ยในช่วงเวลาเร่งด่วน 

และผลระยะเวลาในการเดิน (travel time) ทางบนโครงข่ายถนน (เมืองหาดใหญ่) 
ที มา: ปิยะพงศ์ สุวรรณโณ (2556) 

2.4.2  แบบจ าลองการเลือกรูปแบบการเดินทาง 
 ส่าหรับงานวิจัยนี้ เป็นงานวิจัยที เน้นศึกษาและพิจารณาเฉพาะในส่วนของแบบจ่าลองการ
เลือกรูปแบบการเดินทาง ซึ งเป็นขั้นตอนส่าคัญต่อการตัดสินใจแก้ปัญหาการจราจร การวางแผน
นโยบายและมาตรการต่าง ๆ โดยหลักการและทฤษฎีที เกี ยวกับการพิจารณาแบบจ่าลองการเลือก
รูปแบบการเดินทาง ได้แก่ 1) ปัจจัยที มีผลกระทบต่อการเลือกรูปแบบการเดินทาง และ 2) การพัฒนา
แบบจ่าลองการเลือกรูปแบบการเดินทางโลจิตระดับย่อย ซึ งประกอบด้วย การประมาณ
ค่าพารามิเตอร์โดยวิธีค่าความสอดคล้อง (Maximum Likelihood) การปรับเทียบแบบจ่าลองการ
เลือกรูปแบบการเดินทางแบบ 2 ทางเลือก (Binary Logit) การตรวจสอบประสิทธิภาพแบบจ่าลองโล
จิตระดับย่อย และการปรับเทียบแบบจ่าลองการเลือกรูปแบบการเดินทางมากกว่า 2 ทางเลือก 
(Multinomial Logit) โดยมีรายละเอียดดังนี้  
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1) ปัจจัยที มีผลกระทบต่อการเลือกรูปแบบการเดินทาง 
 ในการเลือกคาดการณ์หรือพยากรณ์การเลือกรูปแบบการเดินทางในการเดินทางเป็นสิ งที ท่า
ได้ไม่ง่าย ซึ งเป็นสิ งที เกิดจากการตัดสินใจของมนุษย์ ที สามารถเปลี ยนแปลงได้ตลอดเวลา ซึ งปกติแล้ว 
การเลือกรูปแบบการเดินทางจะสามารถพิจารณาจากองค์ประกอบหรือปัจจัยต่าง ๆ ประกอบด้วย 
ความเร็ว ความสะดวกสบาย ค่าใช้จ่าย ความเที ยงตรงแน่นอน ความเอ้ืออ่านวยของแต่ละรูปแบบการ
เดินทาง และยังประกอบด้วยระยะเวลา ระยะทาง ขนาดเมือง สภาพด้านเศรษฐกิจ -สังคมของ
ประชากร ฯลฯ ซึ งตัวแปรต่าง ๆ เหล่านี้ บางครั้งมีความยุ่งยากในการวัดผล อาจประสบปัญหาเรื อง
ความละเอียด ความแม่นย่า และความน่าเชื อถือ จึงท่าให้ผู้ศึกษาส่วนใหญ่ไม่น่าตัวแปรดังกล่าวมา
พิจารณาได้ ส่าหรับตัวแปร/ปัจจัยที มีผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทาง ประกอบด้วย ดังนี้  

 ตัวแปรเกี ยวกับลักษณะการเดินทาง ได้แก่ ระยะการเดินทาง และวัตถุประสงค์การ
เดินทาง 

 ตัวแปรเกี ยวกับลักษณะผู้เดินทาง ได้แก่ รายได้ครอบครัว จ่านวนรถยนต์ส่วนบุคคล 
ขนาดครอบครัว โครงสร้างครอบครัว ความหนาแน่นบริเวณที พักอาศัย อาชีพ และ
สถานที ท่างานของบุคคลที ต้องการศึกษา เป็นต้น 

 ตัวแปรเกี ยวกับลักษณะระบบขนส่ง ได้แก่ ระดับบริการ เวลาที สูญเสียในการ
เดินทาง และค่าใช้จ่ายในการเดินทาง ฯลฯ เป็นต้น 

2) การพัฒนาแบบจ่าลองการเลือกรูปแบบการเดินทางโลจิตระดับย่อย 
 กรณีแบบจ่าลองการเลือกรูปแบบการเดินทางโลจิต (Logit) ระดับย่อย หรือพิจารณาหน่วย
วิเคราะห์เป็นระดับรายบุคคล หรือกลุ่มบุคคลลักษณะเดียวกันตามแปรก่าหนด จะไม่ทราบข้อมูลตัว
แปรตาม Pi (ปกติมีค่าระหว่าง 0 และ 1) ทราบเพียงแต่ข้อมูลการเลือกรูปแบบการขนส่ง (Mode 
Choice) ของผู้เดินทางแต่ละคน ส่าหรับกรณีมีรูปแบบการเดินทาง 2 ประเภท ลักษณะข้อมูลก็จะอยู่
ในรูปของ 0 หรือ 1 นอกจากนี้จะทราบคุณลักษณะ (Attributes) ต่าง ๆ ได้แก่ ระยะเวลาเฉลี ยในการ
เดินทาง ระยะเวลาการเดินทางและรอรถโดยสารประจ่าทาง ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง รวมทั้ง
คุณลักษณะของผู้เดินทาง ได้แก่ รายได้ อายุ เพศ อาชีพ และการครอบครองยวดยาน เป็นต้น 
 ด้วยข้อมูลข้างต้น จะท่าให้สามารถประมาณการค่าพารามิเตอร์ β ซึ งน่าไปแทนค่าค่านวณ
สัดส่วนการเดินทาง หรือการเลือกรูปแบบการเดินทางแต่ละประเภทได้ ทั้งนี้เมื อทราบรูปแบบหรือ 
ฟังก์ชั นการกระจาย (Logit Function) ดังนี้ 

 
e

e e

in

jnin

v

n vv
P i 


                                   สมการที  2.2  
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 โดยที   
   nP i  = ความน่าจะเป็นที คนที  n เลือกเดินทางด้วยรูปแบบการเดินทาง i 

  inV   = อรรถประโยชน์ (Utility) ส่วนที เป็น non-random ของคนที  n 
  i, j  = รูปแบบการเดินทาง i และ j 
 
 Ben-Akiva and Lerman (1985) กล่าวว่า อรรถประโยชน์ (Utility), inU  จะประกอบด้วย

องค์ประกอบ 2 ส่วน คือ ส่วนที เป็น Systematic หรือ non-random ( inV ) และส่วนที เป็น random 

หรือส่วนที ไม่สามารถอธิบายได้ ( in ) ดังนี้ 

in in inU V                                          สมการที  2.3 

2.1) การประมาณค่าพารามิเตอร์โดยวิธค่าความสอดคล้อง 
 การประมาณค่าพารามิเตอร์ส่าหรับแบบจ่าลองการเลือกรูปแบบการเดินทางโลจิต (Logit) 
ระดับย่อย ซึ งอาศัยวิธีค่าความสอดคล้อง (Maximum Likelihood) โดยวิธีประมาณค่านี้มีปะโยชน์
มาก เมื อต้องการทราบค่าพารามิเตอร์เป็นค่าเฉพาะ ๆ ไม่ใช่เป็นช่วง เพื ออธิบายวิธี Maximum 
Likelihood จะขอยกตัวอย่าง Density Function หนึ ง ซึ งพารามิเตอร์ที ต้องประมาณค่าจาก
ประชากร คือ   โดย Density Function ของประชากรสามารถเขียนได้เป็น ,( )

n
f X  เมื อให้ n 

เป็นจ่านวนค่าที สังเกตได้จากประชากร คือ 1,  .....,  nX X  ดังนั้น Joint Density Function ของ
ประชากรและตัวแปรจากการสังเกต จะเขียนได้เป็น  

  ,  ( ) ( ,  ....... ,) ( )  
1 2 n

l f X f X f X                         สมการที  2.4 

 สมการข้างต้นเรียกว่า Likelihood Function และ Maximum Likelihood จะหาได้โดย
การใส่ Partial Derivative "l" เทียบกับค่าพารามิเตอร์ที ต้องการประมาณ และก่าหนดให้เท่ากับ 0 
แต่เพื อความสะดวกในการวิเคราะห์ มักจะใส่ Natural Logarithms Function "l" ก่อน จะได้ 
 

 
1

L   ln l      , 
n

n

n

ln f X 


                                สมการที  2.5  
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ดังนั้นเมื อท่า Partial Derivative จะได้ 

 
n

n

n 1

L
            ln f X ,  β            0

β β 

 
 

 
  

         
 

 

 

 1 n

1 n

X ,  β X ,  β1 1
       ....   0

  X ,  β β X ,  β β

f f

f f

 
   

 
                 สมการที  2.6 

2.2) การปรับเทียบแบบจ่าลองการเลือกรูปแบบการเดินทางสองรูปแบบการเดินทาง 
 การปรับเทียบแบบจ่าลองการเลือกรูปแบบการเดินทางสองรูปแบบการเดินทาง (Binary 
Logit) เป็นการอธิบายวิธีการคาดการณ์/ท่านายผลการเลือกรูปแบบการเดินทาง โดยพิจารณาจาก
การปัจจัย (Attribute) ต่าง ๆ ได้แก่ เวลา และค่าใช้จ่ายในการเดินทาง หรือปัจจัยอื น ๆ ขึ้นอยู่กับสิ ง
ที ต้องการจะศึกษา  
 วิโรจน์ รุโจปการ (2554) ได้อธิบายขั้นตอนการหาค่าพารามิเตอร์ (  ) และการคาดการณ์
ความน่าจะเป็นในการเลือกรูปแบบการเดินทาง โดยในส่วนนี้คือประเด็นส่าคัญของงานวิจัย เพื อให้
เกิดความเข้าใจอย่างง่าย งานวิจัยนี้ได้น่าหลักการแบบจ่าลองการเลือกรูปแบบการเดินทาง Binary 
Logit หรือที เรียกว่า แบบจ่าลองการเลือกรูปแบบการเดินทางแบบ 2 ทางเลือก มาอธิบายในแต่ละ
ขั้นตอน โดยมีรายละเอียดดังนี้ 
 ในที นี้จะตัวอย่างการรวบรวมข้อมูลการเลือกรูปแบบการเดินทางของผู้เดินทางแต่ละคน และ
ก่าหนดปัจจัยในการพิจารณาเพียง 1 ปัจจัย คือ เวลาในการเดินทางของแต่ละรูปแบบการเดินทาง 
ประกอบด้วย 2 ประเภท คือ ประเภท i และ ประเภท j และเมื อก่าหนดให้ Logit Function เป็นดังนี้ 

 
β

ββ

e

e e

in

jnin

x

n xx
P i 


                                 สมการที  2.7 

ตารางที  2-13 ข้อมูลปรับเทียบแบบจ่าลองการเลือกรูปแบบการเดินทางสองทางเลือก (BNL) 

ตัวอย่างที่ 
(คนที)่ 

เวลาการเดินทาง (นาที) รูปแบบการเดินทาง 
ที่ผู้เดินทางเลือก Xin Xjn 

1 5 i i 
2 1 i i 
3 3 j j 

ที มา: วิโรจน์ รุโจปการ (2554) 

 การประยุกต์ศึกษาแบบจ่าลองการเลือกรูปแบบการเดินทางสองทางเลือก (Binary Logit) จะ
แบ่งข้ันตอนการหาค่าพารามิเตอร์ (  ) ออกเป็น 8 ขั้นตอนดังนี้ 
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ขั้นตอนที่ 1 Likelihood Function  

1

( 1)

( , ., ) (. ) ( ) jnin

n
yy

k n n

n

l P i P j 


                        สมการที  2.8 

 โดยที   
  1( )l    = Likelihood Function 

  '   = เวคเตอร์ (Vector) ของพารามิเตอร์ที ต้องประเมิน 

  
iny   =  มีค่าเป็น 1 เมื อผู้เดินทางเลือกประเภทขนส่ง i 

    มีค่าเป็น 0 เมื อผู้เดินทางเลือกประเภทขนส่ง j 
  

jny  =  มีค่าเป็น 0 เมื อผู้เดินทางเลือกประเภทขนส่ง i 

    และมีค่าเป็น 1 เมื อผู้เดินทางเลือกประเภทขนส่ง j 
  ( )nP i  = ความน่าจะเป็นที คนที  n เลือกประเภทขนส่ง i 
 
   หรือเมื อใส่ Natural Logarithms  

1

1

( , ., ) [ ( ) )]. (
n

k in n n n

n

jL y P i y P j 


            สมการที  2.9 

 โดยที  
  k = จ่านวนพารามิเตอร์ที ต้องประมาณค่า 
ขั้นตอนที่ 2 เมื อต้องการให้ค่า L สูงสุด จะต้อง Differentiate เทียบกับ   และให้สมการ Partial 

Derivatives เ ท่ า กั บ ศู น ย์  ก ล่ า ว คื อ  จ ะ ห า ค่ า พ า ร า มิ เ ต อ ร์ 1 2, ,....., k    ที ใ ห้  

1 2 , ,.... ).( , kMax L    หรือ Maximum Likelihood นั นคือ 

      1

1

( ) /( ) /
( , ., ) [ ]

( ) (
.

)

n
n n kin n k

k

n n n

jy P jy P i
L

P i P j


 




                         สมการที  2.10 

          = 0  ส่าหรับ k = 1, ...., k   

ขั้นตอนที่ 3 กรณีแบบจ่าลอง Binary Logit จะได้ Log Likelihood Function คือ 

''

1 ' '' '
1

( , ., ) [[ ln ] [ ln. ]]
jnin

jn jnin in

xxn

k in nx xx x
n

j

e e
L y y

e e e e



  
 



 
 

       สมการที  2.11 
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หากให้  
 nX  = in jnX - X  หรือ  knX  = ink jnkX - X  

ดังนั้น 

n
n - x

1
P (i)=

1+e


                                             สมการที  2.12 

และ         
n

n

- x

n - x

e
P (j)=

1+e



                                              สมการที  

2.13 

ขั้นตอนที่ 4 ฉะนั้น Log Likelihood Function, 1,.....( ), kL    เขียนในรูปของการ Differentiate 

เทียบกับ k  จะได้ 

 
   in n jn n

1

L β
        [y P j  y P i ]

n

nk nk

nk

X X
 


 


   

    in n jn n

1

    [y P j  y P i ]
n

nk

n

X


    

    in n in n

1

    [y (1 P i ) (1 y )P j ]
n

nk

n

X


      

      in in n n in n

1

    [(y y P i ) P i y P i ]
n

nk

n

X


      

  in n

1

    [y P i ]
n

nk

n

X


                                                                สมการที  

2.14 

 Maximum Likelihood คือ  L β
0

k





 จะได้ 

 in n

1

[y 0P i ]
n

nk

n

X


  ,  1,  .....,  k k                               สมการที  2.15 

ขั้นตอนที่ 5 การประมาณค่าสามารถท่าได้ 2 วิธี ได้แก่ แทนค่า '  ในสมการจากข้อ 3 เพื อหาค่า 

 L β ที สูงสุด หรือสมการของ  L β
0

k





 หรือในสมการ  
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 in n

1

[y 0P i ]
n

nk

n

X


                                   สมการที  2.16 

ขั้นตอนที่ 6 ตัวอย่างที ก่าหนดมี Attribute เพียง 1 ตัว คือ เวลาการเดินทาง '  หรอืเวคเตอร ์ k  
จะมเีพยีง 1 ค่า โดยที ่k = 1 ซึ งสอดคล้องกับสมการที ก่าหนด 

 
β

ββ

e

e e

in

jnin

x

n xx
P i 


                                         สมการที  2.17 

ขั้นตอนที่ 7 ตารางค่านวณ 

ตารางที  2-14 ตัวแปรเทียบแบบจ่าลองการเลือกรูปแบบการเดินทางสองทางเลือก (BNL) 

คนที ่
รูปแบบการเดินทาง 
ที่ผู้เดินทางเลือก 

inX  

(นาท)ี 
jnX  

(นาท)ี 
in
y  

  
jn
y   

 

 
in jn
X X   

(นาท)ี 

 
jn in
X X   

(นาท)ี 
1 i 5 3 1 0 +2 -2 
2 i 1 2 1 0 -1 +1 
3 j 3 4 0 1 -1 +1 

ที มา: วิโรจน์ รุโจปการ (2554) 

 กรณีเลือกประเภทขนส่ง i    nk ink jnkX X X    

 กรณีเลือกประเภทขนส่ง j    nk jnk inkX X X    

 พิจารณาที รูปแบบการเดินทางนั้น ๆ เมื อ   1k   และลองแทนค่าจนกระทั ง ได้ค่า k  = 
0.75631  

ตารางที  2-15 การเปรียบเทียบแบบจ่าลองการเลือกรูปแบบการเดินทางสองทางเลือก (BNL) 

คนที ่  in n

1

[y P i ]
n

nk

n

X


    jn n

1

[y P j ]
n

nk

n

X


   

1 0.36110 0.00000 
2 - 0.68055 0.00000 
3 0.00000 0.31945 

ที มา: วิโรจน์ รุโจปการ (2554) 
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ตรวจสอบโดยการแทนค่า จะได้ 

                  in n jn n

1 1

[y P i ]   [y P j ]
n n

nk nk

n n

X X
 

      

  = 0.36110 - 0.68055 + 0.00000 + 0.00000 + 0.00000 + 0.31945 
  = 0 

นั้นคือ เมื อ k  = 0.75631 จะให้ค่า  L β
0







 หรือเป็น Maximum Likelihood Estimate 

ขัน้ตอนที่ 8  
 เมื อได้ค่า   = 0.75631 ที ท่าให้ ( )L   มีค่าสูงสุด หรือ Log Likelihood Function มี
ค่าสูงสุด และสามารถแทนค่า   เพื อค่านวณหา  nP i  และ  nP j  แสดงดังตารางที  2-6  

ตารางที  2-16 ผลการเปรียบเทียบแบบจ่าลองการเลือกรูปแบบ 

คนที ่
ความน่าจะเป็นที่พยากรณ์ได้ 

 nP i   nP j  

1 0.82 หรือ (82.0%) 0.18 หรือ (18.0%) 
2 0.32 หรือ (32.0%) 0.68 หรือ (68.0%) 
3 0.32 หรือ (32.0%) 0.68 หรือ (68.0%) 

ที มา: วิโรจน์ รุโจปการ (2554)  

2.3) การตรวจสอบประสิทธิภาพแบบจ่าลองโลจิตระดับย่อย 
 Ben-Akiva and Lerman (1985) เสนอวิธีการตรวจสอบประสิทธิภาพของแบบจ่าลอง 

Logit โดยใช้ดัชนี 2ρ  ซึ งค่านวณได้จาก ดังนี้ 

2 ( )L β
ρ = 1 - 

L(0)

 
 
 

                                             สมการที  2.18 

 โดยที   

  2ρ  = Rho-Square (มีค่าระหว่าง 0 และ 1) 
  L(β)   = ค่า Log Likelihood Function สูงสุด 
   L 0   = ค่า Log Likelihood Function เมื อพารามิเตอร์ทุกค่า เท่ากับ ศูนย์ 
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 หรืออาจใช้ค่าปรับแก้ดัชนี 2ρ  หรือ 
-2ρ  ที ได้ปรับแก้ตามจ่านวนพารามิเตอร์ ที ต้องประมาณ

ค่า k ตัว ดังนี้ 

 
-2 L β -k
ρ = 1 - 

L 0

( ) 
 
 

                                           สมการที  2.19 

 ค่า 2ρ ยิ งใกล้ 1 หมายถึง แบบจ่าลองมีประสิทธิภาพสูง กว่างคือ แบบจ่าลองสามารถแสดง

ความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรได้มาก ในทางตรงข้าม หาก 2ρ  มีค่าเข้าใกล้ 0 แสดงว่า แบบจ่าลองไม่

สามารถความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรที ก่าลังพิจารณาได้ ค่า 2ρ  ที อยู่ในเกณฑ์ ยอมรับได้ควรมีค่า
มากกว่า 0.2 ขึ้นไป (HFA, 1985) อย่างไรก็ดี ต้องพิจารณาสัดส่วนปริมาณการเดินทางบนแต่ละระบบ

ขนส่งด้วย กล่าวคือ ส่าหรับบางกรณีค่า 2ρ  ไม่จ่าเป็นต้องมีค่าสูงก็ได้ (Ortuzar and Willumsen, 
1996) ดังตัวอย่างในตารางที  2-17 

ตารางที  2-17 ค่า 2ρ  น้อยที สุดส่าหรับแบบจ่าลองการเลือกรูปแบบการเดินทางโลจิตระดับย่อย 

สัดส่วนการเลือกประเภทขนส่งประเภทหนึ่ง 2ρ  น้อยท่ีสุด 

0.50 0.00 
0.60 0.03 
0.70 0.12 
0.80 0.28 
0.90 0.53 
0.95 0.71 

ที มา: (Ortuzar and Willumsen, 1996) อ้างอิงใน วิโรจน์ รุโจปการ (2544) 

2.4) แบบจ่าลองการเลือกรูปแบบการเดินทางแบบหลายทางเลือก 
 การประมาณค่าพารามิเตอร์ '  ในแบบจ่าลองการเลือกรูปแบบการเดินทางแบบหลาย
ทางเลือก (Multinomial logit, MNL) ซึ งจะมีทางเลือกที มากกว่า 2 ทางเลือกขึ้นไป โดยหลักการจะ
มีลักษณะวิธีการค่านวณที คล้ายกันกับแบบจ่าลองสองทางเลือก (Binary Logit) แต่จะมีความแตกต่าง
เล็กน้อย โดยมีรายละเอียดการพิจารณาหา Maximum Likelihood มีสมการดังนี้ 

    in

n
y

n

n 1 i Cn

l β P i
 

                                           สมการที  2.20  
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 โดยที  
  iny   =  มีค่าเป็น 1 เมื อผู้เดินทางเลือกประเภทขนส่ง i 
   และ มีค่าเป็น 0 เมื อผู้เดินทางเลือกประเภทขนส่งอื น ๆ (ที ไม่ใช่ประเภท
ขนส่ง i) 
  ( )l   = Likelihood Function 
  i = รูปแบบการเดินทาง ซึ งมีให้เลือกท้ังหมด Cn ประเภท  
  n  = ตัวอย่างที /คนที  n  
  nk  = ตัวอย่างที /คนที  nk  

 โดยสมการการคาดการณ์ความน่าจะเป็นในการเลือกรูปแบบการเดินทางแบบหลายทางเลือก 
ดังนี้ 

 
β

β ββ

e

e e .. e

in

jn jnkin

x

n x xx
P i 

  
                                    สมการที  2.21 

 เมื อได้ค่าสัมประสิทธิ์ ในแบบจ่าลองแต่ละกลุ่มผู้ เดินทาง ซึ งประกอบเป็นสมการ
อรรถประโยชน์การเดินทางของรูปแบบการเดินทางแต่ละรูปแบบ สมการที ได้อาจยังไม่สามารถ
น่าไปใช้ได้เลย เนื องจากกลุ่มตัวอย่างที ได้จากการส่ารวจ อาจไม่ได้สะท้อนข้อมูลการตัดสินใจการ
เลือกรูปแบบการเดินทางได้จริง ดังนั้น เพื อให้ได้ข้อมูลที ใกล้เคียงกับความเป็นจริงมากที สุด 
จ่าเป็นต้องท่าการปรับเทียบค่าที ได้จากการแบบจ่าลองเทียบกับค่าความเป็นจริง  จากการทบทวน
งานวิจัยที ผ่านมา พบว่า Jaensirisak et al. (2004) ได้น่าเสนอหลักการปรับเทียบแบบจ่าลอง จาก
ค่าคงที  (Constant) ของค่าสัมประสิทธิ์ ในแบบจ่าลองการเลือกรูปแบบการเดินทาง เพื อให้
แบบจ่ าลองสุดท้ ายที ได้ สามารถการคาดการณ์ อรรถประโยชน์การ เดินทางได้ ถู กต้ อ ง  
โดยใช้สมการที  2.22 

 new old r mConstant = Constant +ln P /P                       สมการที  2.22 

 โดยที   rP  คือ สัดส่วนรูปแบบการเดินทางจริง (Real)   

  mP  คือ สัดส่วนจากแบบจ่าลอง (Model)   
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2.5  หลักการคัดเลือกวิธีการค านวณปริมาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ 
ส่าหรับหลักการคัดเลือกวิธีการค่านวณปริมาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์  จากการ

ทบทวน พบว่า องค์การบริหารจัดการก๊าซเรือนกระจก (2554) ได้กล่าวถึงวิธีการหาปริมาณก๊าซเรือน
กระจก ซึ งสามารถหาได้ด้วยกัน 3 วิธี  คือ วิธีวัดจากการตรวจวัด (Measurement-based 
Methodologies) วิธีการค่านวณ (Calculation- based Methodologies) และวิธีการตรวจวัด
ร่วมกับการค่านวณ รายละเอียดดังนี้ 

 วิธีวัดจากการตรวจวัด 
วิธีวัดจากการตรวจวัด (Measurement-based Methodologies) เป็นการตรวจวัดปริมาณ

การปล่อยและดูดกลับก๊าซเรือนกระจกโดยตรง ณ แหล่งปล่อยหรือดูดซับก๊าซเรือนกระจกอย่าง
ต่อเนื องโดยใช้เครื องมือ/อุปกรณ์การตรวจวัดที ได้มาตรฐานตามวิธีมาตรฐานสากล 

 วิธีการค่านวณ 
การหาปริมาณการปล่อยและดูดกลับก๊าซเรือนกระจกด้วยวิธีการค่านวณสามารถท่าได้หลาย

วิธี เช่น การสร้างโมเดล หรือการท่าสมการมวลสารสมดุล หรือ การวิเคราะห์สหสัมพันธ์ (Facility 
Specific) หรือ การค่านวณโดยใช้ข้อมูลกิจกรรมต่าง ๆ ที เกิดขึ้นภายในองค์กรคูณกับค่าการปล่อย
ก๊าซเรือนกระจก และแสดงผลให้อยู่ในรูปของตัน (หรือ กิโลกรัม) คาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า (CO2 
Equivalent) การค่านวณค่าการปล่อยก๊าซเรือนกระจกขององค์กร ค่านวณได้จากสมการที  2.23 

ปริมาณก๊าซเรือนกระจก = ข้อมูลกิจกรรม x ค่าการปล่อยก๊าซเรือนกระจก       สมการที  2.23 

โดยที   
 ข้อมูลกิจกรรม (Activity Data) คือ ปริมาณการใช้พลังงาน หรือ ปริมาณก๊าซเรือนกระจกที 
เกิดข้ึนในกระบวนการที ก่อให้เกิดการปล่อยก๊าซออกมา เช่น ปริมาณการใช้น้่ามันเชื้อเพลิง ปริมาณ
การใช้ไฟฟ้า ที สามารถนับออกมาเป็นหน่วยการใช้งานได้ เป็นต้น 
 ค่าการปล่อยก๊าซเรือนกระจก (Emission Factor) คือ ค่าสัมประสิทธิ์ซึ งค่านวณได้จาก
ปริมาณการปล่อยและดูดกลับก๊าซเรือนกระจกต่อหน่วยกิจกรรม 

ศูนย์วิจัยและพัฒนาโครงสร้างมูลฐานอย่างยั งยืน (2551) ได้ศึกษาความเหมาะสมในการ
ด่าเนินโครงการตามกลไกการพัฒนาที สะอาดในภาคคมนาคมและขนส่ง และได้อธิบายหลักการหา
ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก โดยวิธีการค่านวณหา มีด้วยกัน 3 วิธีหลัก ๆ ประกอบด้วย  
1) วิธี Top-Down 2) วิธี Bottom-Up1 และ 3) วิธี Bottom-Up2 โดยมีรายละเอียด ดังนี้ 

 วิธี  Top-Down เป็นวิธีการท่านายโดยการค่านวณหาปริมาณการปล่อยก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ โดยใช้ข้อมูลปริมาณการใช้พลังงานเชื้อเพลิง เป็นข้อมูลทุติยภูมิ
ซึ งได้จากข้อมูลเก็บสถิติ ปริมาณการใช้พลังงานเชื้อเพลิงทั้งในอดีตและปัจจุบัน  

 วิธี Bottom-Up1 เป็นวิธีการท่านายโดยการค่านวณหาปริมาณการปล่อยก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ โดยใช้ข้อมูลปฐมภูมิซึ งได้จากของยานพาหนะแต่ละคัน 
ประกอบด้วย ข้อมูลระยะทางที วิ ง ข้อมูลปริมาณเชื้อเพลิงที ใช้ เป็นต้น 
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 วิธี Bottom-Up2 เป็นวิธีการท่านายโดยการค่านวณหาปริมาณการปล่อยก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ จากข้อมูลปริมาณการจราจรซึ งได้จากการคาดการณ์ใน
แบบจ่าลองการเดินทางและขนส่ง (Transport Model) ประกอบด้วย ข้อมูล
ปริมาณการจราจร และข้อมูลความเร็วเฉลี ยของแต่ละช่วงถนนของโครงข่ายที ศึกษา 

 วิธีการตรวจวัดร่วมกับการค่านวณ 
การหาปริมาณก๊าซเรือนกระจกสามารถหาได้ด้วยวิธีการตรวจวัดร่วมกับการค่านวณได้ 

ตัวอย่างเช่น การน่าข้อมูลปริมาณการใช้เชื้อเพลิงที จัดเก็บ และข้อมูลปริมาณการปล่อยก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ที เกิดจากการเผาไหม้ โดยอาศัยสมการสารสมดุล เป็นต้น 

2.6  การทบทวนงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 
 ในส่วนของการทบทวนงานวิจัยที เกี ยวข้องจากงานวิจัยที ผ่ านมา พบว่า สิทธา เจนศิริศักดิ์ 
(2557) ได้อธิบายการวางแผนการขนส่งอย่างยั งยืน บทเรียนจากยุโรปส่าหรับประเทศไทย โดยกล่าว
ว่าการแก้ปัญหาการจราจรติดขัด ปัญหามลพิษ และปัญหาอุบัติเหตุด้วยการเพิ มโครงสร้างพ้ืนฐาน
และการขยายถนน ไม่สามารถแก้ปัญหาการขนส่งได้อย่างยั นยืน โดยหลักการพ้ืนฐานของการวางแผน
เมืองและขนส่ง ควรพิจารณาและค่านึงถึงกลุ่มผู้ เดินทางทุกกลุ่ม (ทั้งเดินเท้า รถจักรยาน 
รถจักรยานยนต์ รถยนต์ และรถโดยสารสาธารณะ และยังต้องค่าถึงผู้ด้อยโอกาสทางสังคม เช่น ผู้มี
รายได้น้อย ผู้สูงอายุ และผู้พิการ) ดังนั้นเมื อไม่สามารถขยายความจุของถนนได้เทียบทันกับจ่านวนรถ
ส่วนตัวที เพิ มสูงขึ้น แนวคิดของการวางแผนการขนส่งอย่างยั งยืน คือ 1) ควรลดความต้องการในการ
เดินทางโดยรถยนต์ในพ้ืนที ใจกลางเมือง โดยการควบคุมการเข้าและความเร็วของรถยนต์ 2) การจัด
ให้มีระบบขนส่งสาธารณะที เหมาะสมและปลอดภัย และ 3) การส่งเสริมการเดินทางระยะสั้นด้วยการ
เดินและจักรยาน เพื อให้ประชาชนมีทางเลือกในการเดินทาง และการใช้พ้ืนที ที จ่ากัดได้ อย่าง
เหมาะสม และส่าหรับการสร้างยุทธศาสตร์จากการบูรณาการนโยบายที เหมาะสม ต้องประกอบด้วย 
2 ข้อหลัก คือ 1) การส่งเสริมซึ่งกันและกันของนโยบาย (synergy) เช่น การจัดให้มีที จอดแล้วจร 
(park and ride) ร่วมกับการปรับปรุงบริการรถประจ่าทางสาธารณะหรือรถไฟฟ้า การใช้มาตรการ
สยบการจราจร (traffic calming) ในเมืองเพื อเสริมประโยชน์ของการสร้างถนนเลี ยงเมือง หรือการ
ปรับปรุงระบบขนส่งสาธารณะ เพื อเพิ มผลของมาตรการควบคุมการจราจร (traffic restraint) และ 
2) การขจัดอุปสรรค (removal of barriers) คือ การใช้นโยบายหนึ งเพื อขจัดอุปสรรคการด่าเนินงาน
นโยบายอื น ๆ โดยอุปสรรคที ส่าคัญ ได้แก่ การเงิน การยอมรับจากประชาชน และผลกระทบทางอ้อม 
เช่น การใช้มาตรการเก็บเงิน (ค่าที จอดรถ หรือค่าใช้ถนน) เพื อสนับสนุนการเงินแก่โครงการลงทุน
โครงสร้างพื้นฐาน หรือการน่าไปปรับปรุงระบบขนส่งสาธารณะได้ เป็นต้น 
 ส่าหรับงานวิจัยที ผ่านมาด้านการศึกษานโยบายและมาตรการเพื อลดปริมาณก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) โดย ปิยณัฐ จันโทสุทธิ์ และคณะ (2556) ได้ศึกษาการด่าเนินโครงการรถ
ประจ่าทางด่วนพิเศษภายในเขตเมืองขอนแก่น เพื อสนับสนุนให้เมืองขอนแก่นเป็นเมืองคาร์บอนต ่า 
โดยในการศึกษาได้ประเมินการลดการปล่อยก๊าซ CO2 เมื อด่าเนินโครงการรถประจ่าทางแบ่งเป็น 3 
รูปแบบ ได้แก่ 1) รถประจ่าทางขนาดเล็ก 2) รถประจ่าทางด่วนพิเศษที ไม่มีระบบเสริม (Feeder) 
และสถานที จอดแล้วจร (Park & Ride) และ 3) รถประจ่าทางด่วนพิเศษที มีระบบเสริมและสถานที 
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จอดแล้วจร นอกจากนี้ การศึกษาดังกล่าวได้เปรียบเทียบปริมาณการปล่อยก๊าซ CO2 ระหว่างปีฐาน 
(พ.ศ. 2555) กับปีอนาคต (พ.ศ. 2565) โดยพบว่า รถประจ่าทางทั้ง 3 แบบ ช่วยลดปริมาณการปล่อย
ก๊าซ CO2 ได้ 5.56% 13.16% และ 26.32% ตามล่าดับ และต่อมา สุเมธ เดชธ่ารงค์ และคณะ (2556) 
ได้ศึกษาแบบจ่าลองการเลือกรูปแบบการเดินทางระหว่างยานพาหนะส่วนบุคคลและรถประจ่าทาง
ด่วนพิเศษ: กรณีศึกษา รถประจ่าทางด่วนพิเศษเมืองขอนแก่น โดยได้น่าเสนอรูปแบบการเดินทางรถ
ประจ่าทางด่วนพิเศษ (Bus Rapid Transit, BRT) ที ให้บริการเส้นทางถนนมิตรภาพเมืองขอนแก่น ซึ ง
น่าเสนอรูปแบบการเดินทางที แตกต่างกัน 3 รูปแบบ ประกอบด้วย ระบบรถมินิบัส (Minibus, MNB) 
ระบบรถบีอาร์ทีที ไม่มีบริการเสริม (BRT without Park & Ride and Feeder, BRTS) และระบบรถ
บีอาร์ทีที มีบริการเสริม (BRT with Park & Ride and Feeder, BRTS) โดยการส่ารวจความพึงพอใจ
ในการเดินทางจากกลุ่มตัวอย่าง และวิเคราะห์แบบจ่าลองประเภท 2 ทางเลือก (Binary logit 
Model) ซึ งจากผลการศึกษา พบว่า ปัจจัยที มีผลต่อการเลือกเดินทางระหว่างรถส่วนบุคคลและรถ
ประจ่าทางมีความแตกต่างกัน โดยผู้เดินทางด้วยรถยนต์ส่วนบุคคลให้ความส่าคัญต่อเวลาในการ
เดินทางมากว่าค่าใช้จ่าย ส่วนผู้ใช้รถจักรยานยนต์จะให้ความส่าคัญกับค่าใช้จ่ายมากกว่าเวลาในการ
เดินทาง และยังพบว่า ระบบรถบีอาร์ทีที มีประสิทธิภาพจะสามารถดึงดูดให้ผู้ใช้บริการได้มากยิ งขึ้น 

จิราคม สิริศรีสกุลชัย และคณะ (2551) ได้ศึกษาผลสนองต่อมาตรการการจัดการอุปสงค์
การเดินทางโดยแบบจ่าลองมิกซ์โลจิต กรณีศึกษาค่าธรรมเนียมการเข้าพ้ืนที เขตเมืองเชียงใหม่ โดย
การจัดการอุปสงค์การเดินทาง (Transportation Demand Management, TDM) ถือว่ายุทธศาสตร์
หนึ งในการแก้ปัญหาการจราจร มาตรการ TDM เกี ยวข้องกับการใช้ทรัพยากรด้านการขนส่งอย่าง
คุ้มค่า ในใช้มาตรการเพื อสนับสนุนการใช้ระบบขนส่งมวลชน และการสร้างข้อจ่ากัดในการใช้รถส่วน
บุคคล ในการศึกษาได้แบ่งออกเป็น 2 ส่วน คือ 1) ศึกษาทัศนคติการยอมรับต่อมาตรการ TDM ต่าง 
ๆ ของประชาชนในเมืองเชียงใหม่และปัจจัยที มีผลต่อทัศนคติการยอมรับ และ 2) สร้างแบบจ่าลอง
การเลือกรูปแบบการเดินทางเพื อศึกษากระทบต่อพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทาง เมื อมีการ
น่ามาตรการจัดการเก็บค่าธรรมเนียมการเข้าพ้ืนที เขตเมืองเชียงใหม่ ค่าธรรมเนียมการจอดรถ และ
สนับสนุนการใช้รถโดยสารสาธารณะโดยการปรับปรุงคุณภาพการให้บริการ จากผลการประยุกต์ใช้
แบบจ่าลองรูปแบบการเดินทางในการวิเคราะห์พฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทาง เมื อมีการน่า
มาตรการจัดค่าธรรมเนียมการเข้าพ้ืนที  และค่าธรรมเนียมการจอดรถมาใช้ พบว่าทั้งสองมาตรการ
สามารถลดจ่านวนผู้เดินทางโดยรถส่วนตัวลงได้ประมาณ 27% - 73% โดยผู้เดินทางจะเปลี ยนไป
เลือกการโดยสารรถร่วมกัน และรถบัส ผลจากการคาดการณ์โดยแบบจ่าลองสามารถสรุปได้ว่า
มาตรการจัดเก็บค่าธรรมเนียมมีประสิทธิภาพในการลดจ่านวนผู้เดินทางโดยรถส่วนตัว 
 นอกจากนี้ยังมีงานวิจัยของ ชลิตา ผดุงมิตร และคณะ (2552) ซึ งได้ศึกษาปัจจัยที มีผลต่อการ
เลือกรูปแบบการเดินทางระหว่างกรุงเทพมหานคร และจังหวัดเชียงใหม่ โดนพิจารณารูปแบบการ
เดินทางประกอบด้วย รถประจ่าทางปรับอากาศ รถไฟ สายการบินต้นทุนต ่า และสายการบินปกติ 
โดยใช้แบบจ่าลองการเลือกรูปแบบการเดินทางแบบหลายทางเลือก (Multinomial logit model) ซึ ง
จากการศึกษา พบว่า ปัจจัยต่าง ๆ ส่งผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทาง รวมไปถึงปัจจัยด้านราคา
น้่ามันที เพิ มสูงขึ้น ซึ งส่งผลต่อราคาตั๋วโดยสารและค่าใช้จ่ายการเดินทาง จากแบบจ่าลองสามารถ
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คาดการณ์สัดส่วนการเลือกเดินทางด้วย สายการบินต้นทุนต ่า รถประจ่าทางปรับอากาศ สายการบิน
ปกติ และรถไฟ คิดเป็น 50% 32% 7% และ 11% ตามล่าดับ นอกจากนี้ยังพบว่า เหตุผลหลักที เลือก
เดินทางด้วยการขนส่งทางอากาศ ได้แก่ ความจ่าเป็นที จะต้องใช้บริการ ความสามารถในการ
ประหยัดเวลาในการเดินทาง ความสะดวกสบายในการเดินทาง และความมั นใจในความปลอดภัยของ
ท่าอากาศยาน เป็นต้น 
 ส่าหรับงานวิจัยด้านการส่งเสริมการเดินทางด้วยรูปแบบการเดินแบบไม่ใช้เครื องยนต์ (Non-
motorized transport) โดยมีงานวิจัยของ โสมสกาว เพชรานนท์ และวลัยภรณ์ อัตตะนันทน์ (2558) 
ได้ศึกษาการประเมินความเต็มใจจ่ายเพื อการบริหารจัดการช่องทางจักรยานของประชาชนใน
กรุงเทพมหานคร โดยใช้แบบจ่าลองทางเลือก (Choice Modeling Approach) จากจ่านวนตัวอย่าง 
719 คน ซึ งผลการศึกษา พบว่า ร้อยละ 40 มีความเต็มใจจ่ายค่าบริหารจัดการฯ และพบว่า ระดับ
การศึกษา การมีส่วนร่วมในสิ งแวดล้อม อาชีพ ราคาจักรยาน ความส่าคัญของโครงสร้างพ้ืนฐาน เป็น
ปัจจัยที มีผลต่อความเต็มใจจ่ายฯ 
 เอกชัย รัตนโอภา และวิโรจน์ ศรีสุรภานนท์ (2549) ได้ศึกษาการพัฒนาแบบจ่าลองดัชนีชี้วัด
การใช้จักรยานร่วมกับกระแสจราจรบนถนน โดยได้ศึกษาถึงลักษณะทัศนคติ พฤติกรรม และ
ความรู้สึกสะดวกสบายในการเดินทางโดยจักรยาน และพิจารณาเฉพาะทางจักรยานที ใช้ร่วมกับถนน
ในกรุงเทพมหานคร รวมทั้งปัจจัยทางด้านลักษณะทางกายภาพของทางจักรยานที มีผลต่อระดับความ
พึงพอใจของผู้ใช้ จากผลการศึกษาพบว่า ปัจจัยทางลักษณะกายภาพที มีผลต่อระดับความเครียด
ประกอบด้วย ปริมาณจราจรในทิศทางเดียวกับการปั่นจักรยาน การตีเส้นแบ่งช่องทางจักรยาน 
ความเร็วกระแสจราจรที ระดับ 85 เปอร์เซ็นต์ไทล์ กิจกรรมบริเวณข้างทาง และความกว้างของทาง
จักรยาน และตัวแปรที มีผลต่อระดับความเครียดมาก คือ ปริมาณจราจรในทิศทางเดียวกับการปั่น
จักรยาน การตีเส้นแบ่งช่องทางจักรยาน เป็นต้น 
 นฤมล พูลกสิวิทย์ และเจษฎา ทาสอน (2558) ได้ศึกษาแนวทางในการส่งเสริมการใช้
จักรยานในมหาวิทยาลัยนเรศวร และจากผลการวิจัย พบว่า ปัญหาและอุปสรรคของการเดินทางด้วย
จักรยานภายในมหาวิทยาลัยนเรศวร ได้แก่ การขาดร่มเงา เส้นทางจักรยานที ไม่สนับสนุนการใช้งาน 
เช่น การขาดแคลนจุดจอดรถจักรยานที  มีประสิทธิภาพ ปัญหาการคาบเกี ยวระหว่างช่องทางจักรยาน
และรถจักรยานยนต์ รวมทั้งจุดบริการจักรยานให้ยืมที ไม่เพียงพอ และผู้เขียนได้ให้ความเห็นว่า จาก
นโยบายการส่งเสริมมหาวิทยาลัยสีเขียวของมหาวิทยาลัยนเรศวรเป็นนโยบายที ดี แต่ยังขาดการรับฟัง
ความคิดเห็นและความต้องการของนิสิต บุคลากร จึงท่าให้การด่าเนินนโยบายของทางมหาวิทยาลัยฯ 
ไม่สอดคล้องต่อความต้องการของกลุ่มเป้าหมายได้เท่าที ควร เป็นต้น 
 วิโรจน์ ศรีสุรภานนท์ (2556) ได้ศึกษาวิธีส่งเสริมการขี จักรยานในกรุงเทพมหานครโดยมุ่งเน้น
ถึงการทราบความต้องการของผู้ใช้รถจักรยานในชีวิตประจ่าวัน โดยการสุ่มสัมภาษณ์ประชาชนที 
อาศัยในพ้ืนที บริเวณถนนประชาอุทิศ บางมด จ่านวน 543 คน ซึ งพบจ่านวนผู้ใช้จักรยานจริงอยู่ที 
ร้อยละ 32 และได้สอบถามผู้ใช้จักรยานกลุ่มนี้ ในประเด็นที เกี ยวกับปัญหาการใช้จักรยานและ
นโยบายที เกี ยวข้องกับการใช้จักรยานรวม 37 ประเด็น จากการวิเคราะห์ข้อมูลโดยใช้วิธีวิเคราะห์
ปัจจัย (Factor Analysis) สามารถจัดรวมกลุ่มประเด็นได้เป็น 7 กลุ่ม โดยกลุ่มประเด็นที ผู้ใช้จักรยาน
ให้ความส่าคัญมากที สุด คือกลุ่มนโยบายและแผนสนับสนุนการใช้จักรยาน กลุ่มประเด็นที ผู้ใช้
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จักรยานให้ความส่าคัญ รองลงมา คือกลุ่มความเสี ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุบนถนน และกลุ่มสิ งกีดขวาง
บนทางเท้า ในกลุ่มแรกมีประเด็นส่าคัญที ผู้ใช้จักรยานต้องการให้ด่าเนินการ ได้แก่ การสร้างโครงข่าย
เส้นทางจักรยานที เชื อมโยงต่อเนื องพร้อมป้ายแสดงเส้นทาง การสร้างทัศนคติที ดีให้กับประชาชน การ
ให้สิทธิ์พิเศษแก่ผู้ที ขี จักรยานมาท่างาน การสร้างจุดจอดจักรยานที ปลอดภัย การจัดช่องทางจักรยาน
แยกต่างหากจากรถยนต์และคนเดินเท้า เป็นต้น 
 ส่าหรับงานวิจัยภายในมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ วิทยาเขตหาดใหญ่ พบว่า ศุภกร สุทธิ
พันธ์ และคณะ (2557) ได้พัฒนาแบบจ่าลองการเลือกรูปแบบการเดินทางระหว่างรถส่วนบุคคลกับรถ
โดยสารประจ่าทาง ภายในวิทยาเขตหาดใหญ่ ได้ พัฒนาแบบจ่าลองการเดินทางแบบโลจิตสอง
ทางเลือก (Binary Logit Model) จากข้อมูลที ได้จากการส่ารวจสภาพการเดินทางในกรณีปัจจุบันและ
กรณีสมมติ (Stated Preference) ของกลุ่มตัวอย่างนักศึกษาและบุคลากร ผลจากศึกษา พบว่า 
ปัจจัยที มีต่อการเลือกรูปแบบการเดินทาง ประกอบด้วย เวลาในการเดินทางของรถโดยสารประจ่า
ทาง เวลาในการรอรถโดยสารประจ่าทาง ค่าโดยสาร เวลาในการเดินทาง และค่าใช้จ่ายของรถส่วน
บุคคล ซึ งต่อมา ณฤพล นิยม และคณะ (2558) ได้ต่อยอดงานวิจัยของ ศุภกร สุทธิพันธ์ และคณะ 
(2557) เพื อศึกษาปัจจัยที ส่งเสริมการเดินทางแบบไร้เครื องยนต์ภายในวิทยาเขตหาดใหญ่ ซึ งพบว่า 
เวลาและค่าใช้จ่าย ยังคงเป็นสองปัจจัยหลักที ส่งผลต่อการเปลี ยนรูปแบบการเดินทางมาเป็นเดินเท้า
และใช้จักรยาน โดยหากมีมาตรการที เพิ มเวลาและค่าใช้จ่ายในการเดินทางด้วยรถส่วนบุคคล เช่น 
การจ่ากัดพ้ืนที และการเก็บค่าพ้ืนที จอดรถ จะท่าให้มีคนเปลี ยนมาเดินเท้าและใช้จักรยานมากขึ้น 
อย่างไรก็ตาม งานวิจัยดังกล่าว ยังไม่ได้พิจารณามาตรการส่งเสริมการใช้จักรยาน อีกทั้งจ่านวน
ตัวอย่างที ใช้พัฒนาแบบจ่าลองมีน้อย และไม่มีตัวอย่างบุคคลภายนอกที เดินทางเข้า -ออก วิทยาเขต
หาดใหญ่เป็นประจ่า ซึ งในงานวิจัยนี้ ได้ท่าการเพิ มจ่านวนตัวอย่าง วิเคราะห์ผล และประยุกต์ใช้
แบบจ่าลองเพื อทดสอบ มาตรการ รวมถึงการค่านวณปริมาณก๊าซ CO2 ที ลดลงตามมาตรการ 
(รายละเอียดในหัวข้อ 3.6) 

2.7  สรุปผลท้ายบท 
 จากการน่าเสนอการทบทวนนโยบายและมาตรการด้านคมนาคมขนส่ง รวมถึงงานวิจัยต่าง ๆ 
ส่าหรับสังคมคาร์บอนต ่า รวมถึงทฤษฎีที เกี ยวข้องในข้างต้นแล้ว และตัวอย่างการพัฒนาระบบขนส่ง
สาธารณะที ดีทั้งในและต่างประเทศ โดยหวังเป็นอย่างยิ งว่าจะน่าแนวทางเหล่านี้มาพัฒนาระบบขนส่ง
สาธารณะในเมืองต่าง ๆ ของประเทศไทยให้ดีขึ้นได้ต่อไป ส่าหรับในบทถัดไป จะน่าเสนอถึงขั้นตอน
วิธีการด่าเนินงานวิจัยส่าหรับการพัฒนาแบบจ่าลองการเลือกรูปแบบการเดินทาง (บทที  3)  
ผลการศึกษางานวิจัย ส่าหรับการประยุกต์ใช้ในการประเมินผลการเปลี ยนรูปแบบการเดินทางจาก
มาตรการที น่าเสนอ รวมถึงการคาดการปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (บทที  4) และสรุปผล
การศึกษาและข้อเสนอแนะ (บทที  5) รายละเอียดจะกล่าวในบทถัดไป  
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บทที่ 3 
วิธีด าเนินการวิจัย 

 งานวิจัยนี้ได้แบ่งขั้นตอนและวิธีการด่าเนินการวิจัยออกเป็น 7 ขั้นตอน ประกอบด้วย  
1) การรวบรวมข้อมูลในเบื้องต้น 2) การส่ารวจและข้อมูลรวบรวมข้อมูลภาคสนาม 3) การน่าเสนอ
มาตรการและนโยบาย 4) การสร้างแบบจ่าลองการเลือกรูปแบบการเดินทาง 5) การทดสอบและการ
ประยุกต์ใช้แบบจ่าลองฯ 6) การค่านวณปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ และ 7) การวิเคราะห์ 
สรุปผลและจัดท่ารายงาน แสดงดังรูปที  3-1 

 
รูปที  3-1 ขั้นตอนวิธีการด่าเนินการวิจัย 

3.1  ลักษณะพื้นที่ศึกษา 
 มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ วิทยาเขตหาดใหญ่ มีพ้ืนที ประมาณ 38 ตารางกิโลเมตร (ดังรูป

ที  3-2) ประกอบตัว สถานบริการโรงพยาบาล จ่านวน 4 แห่ง ได้แก่ โรงพยาบาล ม.อ. โรงพยาบาล 
ทันตกรรม โรงพยาบาลการแพทย์แผนไทย และโรงพยาบาลสัตว์ มีคณะหน่วยงานที เปิดสอน จ่านวน 
17 คณะ 1 วิทยาลัย 3 สถาบันวิจัยหลัก และหน่วยงานวิจัยอีกจ่านวนมาก ซึ งมีจ่านวนนักศึกษาและ
บุคลากร ณ ปีการศึกษา 2559 ประมาณ 28,572 คน นอกจากนี้ วิทยาเขตหาดใหญ่ ยังประกอบด้วย 
สถานออกก่าลังกาย ศูนย์กีฬา รวมไปถึงตลาดการค้าต่าง ๆ ที ดึงดูดการเดินทางเข้าออกในวิทยาเขต 
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3.2  การออกแบบแบบสอบถามการเลือกรูปแบบการเดินทาง 
 ในงานวิจัยนี้ ได้ส่ารวจข้อมูลการเดินทางทั้ง 2 ส่วน คือ 1) ข้อมูลการเดินทางในสถานการณ์

ปัจจุบัน (Revealed Preference) ประกอบด้วยข้อมูลการเดินทางและรูปแบบการเดินทางปัจจุบัน 
และข้อมูลทั วไปของผู้ เดินทาง และ 2) ข้อมูลการเดินทางภายใต้สถานการณ์สมมติ  (Stated 
Preference) โดยศึกษาพฤติกรรมการเปลี ยนรูปแบบการเดินทาง เมื อมีนโยบายหรือมาตรการที ยังไม่
เกิดข้ึนในปัจจุบัน โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

3.2.1  ข้อมูลการเดินทางในสถานการณ์ปัจจุบัน 
 ส่าหรับวิธีการส่ารวจข้อมูลการเดินทางในสถานการณ์ปัจจุบัน (Revealed Preference, RP) 
เป็นการสอบถามข้อมูลการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางของผู้เดินทางที มีอยู่แล้วในปัจจุบัน โดย
ข้อมูลที สอบถาม ได้แก่ การเลือกรูปแบบการเดินทางในชีวิตประจ่าวัน หรือการสอบถามข้อมูล
ลักษณะทั วไปของผู้เดินทาง เช่น เพศ อายุ อาชีพ รายได้ อัตราการครอบครองรถ และการเลือก
รูปแบบการเดินทางในปัจจุบัน เป็นต้น (รายละเอียดในภาคผนวก ค.) โดยการสอบถามวิธีดังกล่าวจะ
ไม่สามารถควบคุมและก่าหนดตัวแปรได้ เนื องจากเป็นข้อมูลที มีอยู่ตั้งแต่ในอดีตจนถึงปัจจุบัน 

3.2.2  ข้อมูลการเดินทางภายใต้สถานการณ์สมมติ 
 ส่าหรับการก่าหนดสถานการณ์การเลือกรูปแบบการเดินทาง ตามหลักการการเดินทางภายใต้
สถานการณ์สมมติ (Stated Preference, SP) เป็นการสอบถามลักษณะการเลือกรูปแบบการเดินทาง
ส่าหรับงานวิจัย หรือการศึกษาความเหมาะสมของโครงการคมนาคมขนส่งต่าง ๆ รวมถึงการก่าหนด
นโยบายและมาตรการต่าง ๆ ที ยังไม่เกิดขึ้นในปัจจุบัน และอาจเกิดขึ้นในอนาคต ซึ งวิธีนี้ ผู้ศึกษา
สามารถก่าหนดตัวแปรหรือปัจจัยต่างๆ ในการศึกษาได้ ส่าหรับงานวิจัยนี้ ได้เลือกใช้ปัจจัย 2 ปัจจัย
หลัก ได้แก่ 1) ปัจจัยด้านเวลาในการเดินทาง และ 2) ปัจจัยด้านค่าใช้จ่ายในการเดินทาง ซึ งเป็น
ปัจจัยพ้ืนฐานที มีผลโดยตรงต่อผู้เดินทางทุกคนในการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทาง และเมื อ
ปัจจัยดังกล่าวของแต่ละรูปแบบการเดินทางมีค่าเปลี ยนแปลงไป โดยการเพิ มขึ้นหรือลดลง จะส่งผล
อย่างไรต่อการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทาง 
 สุเมธ เดชธ่ารงค์ (2556) ได้เปรียบเทียบข้อเด่นและข้อด้อยของวิธีการส่ารวจข้อมูลการ
เดินทางระหว่างการส่ารวจข้อมูลการเดินทางในสถานการณ์ปัจจุบัน (RP) และการส่ารวจข้อมูลการ
เดินทางภายใต้สถานการณ์สมมติ (SP) สรุปไดด้ังตารางที  3-1 
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ตารางที  3-1 การเปรียบเทียบวิธีการส่ารวจข้อมูลการเดินทางระหว่างวิธี RP และวิธี SP 

ประเด็น 
วิธี Reveled 

Preference, RP 
วิธี Stated 

Preference, SP 
วิธีผสม RP และSP 

การใช้งาน 

ศึ ก ษ า ไ ด้ เ ฉ พ า ะ
พฤติกรรมการเดินทาง 
ต่อทางเลือกที มีอยู่ ใน
ปัจจุบัน 

ศึ ก ษ า ไ ด้ เ ฉ พ า ะ
พฤติกรรมการเดินทาง 
ต่อทางเลือกที ยังไม่มีอยู่
ในปัจจุบัน และสามารถ
ก่าหนดสถานการณ์ใน
อนาคตข้ึนมาได้ 

ศึกษาได้ เฉพาะพฤติกรรม
การเดินทาง ต่อทางเลือกที มี
อยู่ในปัจจุบัน และสามารถ
สร้างสถานการณ์ เ พิ ม เติม
ขึ้นมาได้ 

ข้อเด่น 
ได้รับข้อมูลการตัดสินใจ
ในสถานการณ์ที เกิดขึ้น
แล้ว 

ได้รับข้อมูลการตัดสินใจ
ที ส ม ม ติ ขึ้ น ม า ใ น
สถานการณ์อนาคต 

ลดความคลาดเคลื อนของ
ข้ อ มู ล ก า ร ตั ด สิ น ใ จ ต่ อ
ทางเลือก 

ข้อด้อย 

ไม่สามารถรับข้อมูลการ
ตัดสินใจที แตกต่างไป
จากปัจจุบันได้ 

อ า จ ไ ด้ ข้ อ มู ล ก า ร
ตัดสินใจต่อทางเลือก ที 
คาดเคลื อน และไม่ได้
เป็นไปตามความเป็นจริง 
ห า ก เ ห ตุ ก า ร ณ์ นั้ น 
เกิดข้ึนจริงในอนาคต 

ค่าใช้จ่ายในการส่ารวจอาจมี
ค่าสูง เนื องจากจ่าเป็นต้อง
สอบถามทั้ง 2 วิธี 

ที มา: จตุพล รักดี (2550) อ้างอิงใน สุเมธ เดชธ่ารงค์ (2556) 

 งานวิจัยนี้ได้ก่าหนดจ่านวนสถานการณ์สมมติตามหลักการออกแบบที ผสมผสานแบบเต็ม
รูปแบบ หรือ Full Factorial Design (Hensher et al, 2005) โดยก่าหนดจากพ้ืนฐานของเวลาและ
ค่าใช้จ่ายในการเดินทางที เกิดขึ้นจริงในปัจจุบัน จากการสุ่มส่ารวจระยะเวลาและค่าใช้จ่ายการ
เดินทางเฉลี ย ภายในวิทยาเขต โดยแบ่งตามระยะการเดินทาง ได้แก่ ระยะ 500 เมตร 1,500 เมตร 
และ 2,000 เมตร ซึ งโดยทั วไปผู้คนใช้เวลาเดินเท้าประมาณ 5-15 นาที ส่วนจักรยาน 5-10 นาที 
รถจักรยานยนต์ 2-10 นาที รถยนต์ 6-14 นาที และรถโดยสารประจ่าทาง 8-15 นาที เป็นต้น และ
ส่าหรับค่าใช้จ่ายเฉลี ยที ผู้เดินทางต้องจ่ายเพิ มประมาณ 0-15 บาทต่อหนึ งครั้งการเดินทาง 
 จากนั้นเมื อได้สถานการณ์สมมติ เข้าสู่ขั้นตอนการก่าหนดระดับความแตกต่างของเวลาและ
ค่าใช้จ่ายที เพิ มขึ้นและลดลง โดยตั้งสมมติฐานว่าผู้เดินทางยอมที เสียค่าใช้จ่ายในการเดินทางเพิ มขึ้น
หรือไม่ เพื อให้ลดเวลาในการเดินทางลง หรือยอมเปลี ยนรูปแบบการเดินทางไปเป็นการเดินทางแบบ
ไร้เครื องยนต์ และรถโดยสารประจ่าทาง โดยการก่าหนดได้ใช้รปูแบบการเดินทางจักรยานเป็นรูปแบบ
การเดินทางฐานเทียบกับรูปแบบการเดินทางอื น ๆ ได้แก่ การเดินเท้า จักรยานยนต์ รถยนต์ และ 
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รถประจ่าทาง ม.อ. ซึ งการก่าหนดระดับความแตกต่างระหว่างคู่ของรูปแบบการเดินทาง แบ่งได้เป็น 3 
ระดับ แสดงดังตารางที  3-2 และแสดงสถานการณ์การเลือกรูปแบบการ ดังตารางที  3-3 

ตารางที  3-2 การก่าหนดระดับความแตกต่างกันของเวลาและค่าใช้จ่ายของแต่ละรูปแบบการเดินทาง 

รูปแบบการเดินทาง
อ่ืน ๆ 

ระดับ 
ผลต่างของเวลาและค่าใช้จ่าย 

ระหว่าง จักรยาน และรูปแบบการเดินทางอ่ืน ๆ 
เวลา (นาที) ค่าใช้จ่าย (บาท) 

การเดินเท้า 
1 +1 - 
2 +2 - 
3 +3 - 

จักรยานยนต์ 

1 -1 +3 
2 -2 +5 
3 -3 +10 

รถยนต์ 
1 +3 +5 
2 +2 +10 
3 +1 +15 

รถโดยสาร 
ประจ่าทาง 

1 +5 - 
2 +4 +1 
3 +3 +2 

หมายเหตุ  เครื องหมาย ลบ " - " หมายถึง เวลาหรือค่าใช่จ่ายในการเดินทางของรูปแบบนั้น ๆ มีค่าน้อยกว่ารูปแบบจักรยาน  
 และเครื องหมาย บวก " + " หมายถึง เวลาหรือค่าใช่จ่ายในการเดินทางของรูปแบบนั้น ๆ มีค่ามากกว่ารูปแบบจักรยาน 

 ส่าหรับตารางที  3-3 เป็นการน่าเสนอสถานการณ์ของการเลือกรูปแบบการเดินทางภายใต้
สถานการณ์สมมติ (SP) จ่านวน 9 สถานการณ์ ประกอบด้วยเวลาและค่าใช้จ่ายในการเดินทางของทั้ง 
5 รูปแบบการเดินทาง ประกอบด้วย การเดิน (Walk) รถจักรยาน (Bicycle) รถจักรยานยนต์ 
(Motorcycle) รถยนต์  (Private car) และรถโดยสารประจ่ าทาง ( PSU E-Bus) โดยที แต่ละ
สถานการณ์ มีสมมติฐานว่า เมื อเวลาและค่าใช้จ่ายเปลี ยนแปลงไป จะส่งผลให้ผู้เดินทางเกิดการ
เปลี ยนรูปแบบการเดินทางอย่าไร แสดงผลการศึกษาในหัวข้อ 4.2.2 
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ตารางที  3-3 สถานการณ์การเลือกรูปแบบการเดินทาง 

รูปแบบการ 
เดินทาง 

 
 

สถานการณ ์

เดินเท้า จักรยาน จักรยานยนต์ รถยนต์ รถโดยสาร 
ประจ าทาง 

เว
ลา

เด
ินท

าง
  

(น
าท

ี) 

ค่า
ใช้

จ่า
ย 

 
(บ

าท
) 

เว
ลา

เด
ินท

าง
  

(น
าท

ี) 

ค่า
ใช้

จ่า
ย 

(บ
าท

) 

เว
ลา

เด
ินท

าง
  

(น
าท

ี) 

ค่า
ใช้

จ่า
ย 

(บ
าท

) 

เว
ลา

เด
ินท

าง
  

(น
าท

ี) 

ค่า
ใช้

จ่า
ย 

 (บ
าท

) 

เว
ลา

เด
ินท

าง
  

(น
าท

ี) 

ค่า
ใช้

จ่า
ย 

(บ
าท

) 

1 6 - 5 - 4 3 8 5 10 - 
2 7 - 5 - 3 5 7 10 9 1 
3 8 - 5 - 2 10 6 15 8 2 
4 9 - 8 - 7 3 11 5 13 - 
5 10 - 8 - 6 5 10 10 12 1 
6 11 - 8 - 5 10 9 15 11 2 
7 12 - 10 - 9 3 13 5 15 - 
8 13 - 10 - 8 5 12 10 14 1 
9 14 - 10 - 7 10 11 15 13 2 

 จากการสอบถามข้อมูลการเดินทางของกลุ่มตัวอย่าง เพื อไม่ให้เกิดความสับสนและให้ได้รับ
ข้อมูลที มีความเป็นจริงที สุด ส่าหรับการสอบถามข้อมูลผู้เดินทางได้แบ่งสถานการณ์แบบสอบถาม
ออกเป็น 3 ระดับ ๆ (3 ส่วน) ละ 3 สถานการณ์ และให้ผู้ตอบแบบสอบถามเลือกตอบได้เพียง 1 หรือ 
2 ส่วนเท่านั้น (รายละเอียดของแบบสอบถามดงัแสดงในภาคผนวก ค.)   
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3.3  จ านวนกลุ่มตัวอย่าง 
 การศึกษานี้ได้ส่ารวจข้อมูลแบบสอบถามจากกลุ่มผู้เดินทาง 3 กลุ่ม ได้แก่ 1) กลุ่มนักศึกษา

ประกอบด้วย ระดับปริญญาตรี ปริญญาโท ปริญญาเอก (ตารางที  3-4) จ่านวน 1,207 ตัวอย่าง  
2) กลุ่มบุคลากร ประกอบด้วย ฝ่ายวิชาการ และฝ่ายสนับสนุน จ่านวน 732 ตัวอย่าง และ 3) กลุ่ม
บุคคลภายนอก (ผู้ที เดินทางเข้า และออกจาก ม.อ.) จ่านวน 759 ตัวอย่าง ซึ งรวมเป็นจ่านวนตัวอย่าง
ทั้งหมด 2,698 ตัวอย่าง 

ตารางที  3-4 จ่านวนนักศึกษา ม.อ. วิทยาเขตหาดใหญ่ ปีการศึกษา 2559 

ระดับ
การศึกษา 

คณะ/หน่วยงาน 
การจัดการ
สิ งแวดล้อม 

การแพทย์แผนไทย ทรัพยากร 
ธรรมชาติ 

ทันตแพทยศาสตร์ เทคนิค
การแพทย์ 

ปริญญาตรี - 354 1,383 352 251 
ปริญญาโท 81 24 164 60 - 
ปริญญาเอก 88 2 55 35 55 

รวม 169 380 1,602 447 301 
ระดับ

การศึกษา 
คณะ/หน่วยงาน 

นิติศาสตร์ พยาบาลศาสตร์ แพทยศาสตร์ เภสัชศาสตร์ วิทยาการจัดการ 
ปริญญาตรี 572 668 1,318 828 3,020 
ปริญญาโท - 244 60 71 496 
ปริญญาเอก 79 55 79 66 38 

รวม 651 967 1,457 965 3,554 

ระดับ
การศึกษา 

คณะ/หน่วยงาน 
วิทยาศาสตร์ วิศวกรรมศาสตร์ ศิลปศาสตร์ เศรษฐศาสตร์ สัตว

แพทยศาสตร์ 
ปริญญาตรี 2,697 2,622 1,180 552 48 
ปริญญาโท 275 404 156 99 - 
ปริญญาเอก 163 136 17 - - 

รวม 3,135 3,162 1,353 651 48 

ระดับ
การศึกษา 

คณะ/หน่วยงาน 
อุตสาหกรรมเกษตร วิทยาลัยนานาชาติ  

วิทยาเขตหาดใหญ่ 
สถาบันการ
จัดการระบบ
สุขภาพภาคใต้ 

สถาบันทรัพยากร
ทะเลและชายฝั่ง 

สถาบันสันติ
ศึกษา 

ปริญญาตรี 502 164 - - - 
ปริญญาโท 39 - 46 12 21 
ปริญญาเอก 67 - 22 - - 

รวม 608 164 68 12 21 

ที มาข้อมูล: กองทะเบียนและประมวลผล ม.อ. (2559)   
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3.4  การพัฒนาแบบจ าลองการเลือกรูปแบบการเดินทาง 
 แบบจ่าลองการเลือกรูปแบบการเดินทาง เป็นแบบจ่าลองที ใช้อธิบายหรือคาดการณ์ความ
น่าจะเป็นในการเลือกรูปแบบการเดินทาง โดยใช้ข้อมูลปัจจัยประกอบการคาดการณ์ ได้แก่ เวลา และ
ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง โดยอธิบายด้วยฟังก์ชันอรรถประโยชน์ (Utility function) ซึ งเป็นสมการ
แสดงความพึงพอใจและก่อให้ เกิดประโยชน์สูงสุดในการเลือกเดินทางด้วยรูปแบบนั้น  ๆ  
(Ben-Akiva, M. and Lerman, S.R., 2010) 

 งานวิจัยนี้ได้ก่าหนดรูปแบบการเดินทางทั้งหมด 5 รูปแบบ ได้แก่ เดินเท้า (Walk) รถจักรยาน 
(Bicycle) รถจักรยานยนต์  (Motorcycle) รถยนต์  (Private car) และรถโดยสารประจ่ าทาง  
(PSU E-Bus) โดยเขียนสมการอรรถประโยชน์ไดด้ังสมการที  3.1 

( ) ( )mode mode T,mode C,modeUtility Constant T TT C TC            สมการที  3.1 

โดยที   
 modeConstant   คือ ค่าคงที ของแต่ละรูปแบบการเดินทาง (mode)  
 TT, TC  คือ เวลาและค่าใช้จ่ายการเดินทางปัจจุบัน 
 T , C  คือ เวลาและค่าใช้จ่ายการเดินทางที เปลี ยนแปลง 
 T,mode    คือ สัมประสิทธิ์ของเวลาของแต่ละรูปแบบการเดินทาง  
 C,mode    คือ สัมประสิทธิ์ของค่าใช้จ่ายของแต่ละรูปแบบการเดินทาง  

 ในบางครั้ง ค่าคงที  (Constant) ในสมการที  3.2 อาจจ่าเป็นต้องมีการปรับเทียบ เพื อให้
แบบจ่าลองสุดท้ายที ได้สามารถคาดการณ์ได้ถูกต้องและใกล้เคียงกับความเป็นจริงมากที สุด ส่าหรับ
อรรถประโยชน์ของการเดินทางในแต่ละรูปแบบการเดินทาง (Jaensirisak et al., 2004) โดยสมการ
ค่านวณได้จากสมการที  3.2 

 new old r mConstant = Constant +In P /P                        สมการที  3.2 

โดยที   rP   คือ สัดส่วนรูปแบบการเดินทางจริง (Real Proportion)  
 mP   คือ สัดส่วนรูปแบบการเดินทางจากแบบจ่าลอง (Model Proportion) 

 ส่าหรับค่าสัมประสิทธ์ที ได้ในแบบจ่าลองแต่ละประเภทกลุ่มตัวอย่าง กล่าวในหัวข้อ 4.2.1 
โดยการค่านวณค่าสัมประสิทธิ์ฯ ดังกล่าวโดยการประยุกต์ใช้เครื องมือในการประมาณค่าคงที  
(Constant) และค่าสัมประสิทธ์ (  ) ด้วยโปรแกรม NLOGIT โดยรายละเอียดขั้นตอนและวิธีการใช้
งานโปรแกรม NLOGIT แสดงในภาคผนวก ง.   
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3.5  การตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลองการเลือกรูปแบบการเดินทาง 
 การตรวจสอบความถูกต้องและความน่าเชื อถือของแบบจ่าลอง มี 2 ส่วน คือ 1) ความ

น่าเชื อถือภายในแบบจ่าลอง และ 2) ความน่าเชื อถือภายนอกแบบจ่าลอง โดยมีรายละเอียดดังนี้ 
 ความน่าเชื อถือภายในแบบจ่าลอง (Internal Validation) เป็นการตรวจสอบดัชนีความ

สอดคล้อง (Likelihood ratio index) ค่านัยส่าคัญทางสถิติ และความเหมาะสมของเครื องหมายหน้า
สัมประสิทธิ์ในแบบจ่าลอง 
 - ดัชนีความสอดคล้อง (Likelihood ratio index, 2 ) เป็นการตรวจสอบความสามารถใน
การอธิบายพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทางของผู้เดินทาง ซึ งค่า 2  โดยปกติอยู่ในช่วง 0 - 1 
โดยหากแบบจ่าลองที มีความสามารถอธิบายพฤติกรรมได้ดี จะมีค่า 2 เข้าใกล้ 1 ส่าหรับค่า 2 ที 
ยอมรับได้ ควรมีค่าตั้งแต่ 0.2 ขึ้นไป (สัจจากาจ จอมโนนเขวา, 2552) 
 - ค่านัยส่าคัญทางสถิติ เป็นการตรวจสอบค่าความเชื อมั นทางสถิติของข้อมูล โดยทั วไปนิยม
ใช้การทดสอบค่านัยส่าคัญทางสถิติ โดยแบ่งระดับ 3 ระดับ 90%, 95% หรือ 99% เป็นต้น โดยขึ้นอยู่
กับความละเอียดของงานนั้น ๆ นอกจากนี้ การตรวจสอบค่าทางสถิติยังมีด้านอื น ๆ ได้แก่ ค่า t-test 
ค่า P-value เป็นต้น 
 - เครื องหมายหน้าสัมประสิทธิ์ในแบบจ่าลอง เป็นการตรวจสอบค่าความถูกต้องของ
เครื องหมายหน้าสัมประสิทธิ์ว่ามีความสอดคล้องกับความเป็นจริงหรือไม่เทียบกับค่าอรรถประโยชน์ 
ยกตัวอย่างเช่น เครื องหมายหน้าสัมประสิทธิ์ของตัวแปรเวลาและค่าใช้จ่ายในการเดินทางของรูปแบบ
การเดินทางต่าง ๆ จะต้องเป็นเครื องหมาย "ลบ" ซึ งหมายความว่า ค่าอรรถประโยชน์ในการเลือก
รูปแบบการเดินทางนั้น ๆ จะมากขึ้น หากเวลาและค่าใช้จ่ายในการเดินทางลดลง ในทางกลับกัน 
ส่าหรับปัจจัยด้านความปลอดภัย ความสะดวกสบาย หรือความตรงเวลา ควรมีเครื องหมาย "บวก" ซึ ง
หมายความว่า ค่าอรรถประโยชน์ในการเลือกรูปแบบการเดินทางนั้น ๆ จะมากข้ึน หากปัจจัยดังกล่าว 
(ความปลอดภัย ความสะดวกสบาย หรือความตรงเวลาในการให้บริการ) มากขึ้นนั้นเอง 

 ความน่ า เชื อถื อภายนอกแบบจ่ าลอง  (External Validation) เป็ นการตรวจสอบ
ความสามารถในการคาดการณ์หรือท่านายผลที มีความถูกต้องได้ร้อยละเท่าไหร่ โดยการน่า
แบบจ่าลองที พัฒนาแล้ว ไปทดสอบการตัดสินใจเลือกรูปแบบในการเดินทางแล้วน่าผลที ได้จาก
แบบจ่าลองเทียบมาเทียบกับข้อมูลการตัดสินใจเลือกเดินทางจริง  
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3.6  การประยุกต์ใช้แบบจ าลองการเลือกรูปแบบการเดินทาง 
 งานวิจัยนี้ได้น่าแบบจ่าลองที ได้พัฒนาไปประยุกต์ใช้ใน 2 ส่วน คือ 1) การประเมินผลการ
เปลี ยนแปลงรูปแบบการเดินทาง (Modal shift) จากมาตรการสังคมคาร์บอนต ่าที น่าเสนอ และ  
2) การคาดการณ์ปริมาณก๊าซ CO2 ที เปลี ยนแปลงจากมาตรการที น่าเสนอ โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

3.6.1  การประเมินผลการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง 
 ส่าหรับมาตรการส่งเสริมสังคมคาร์บอนต ่าและการจัดการความต้องการเดินทาง และการ
พิจารณาการเลือกรูปแบบในการเดินทางมีหลากหลายวิธีด้วยกัน หนึ งในนั้นก็คือ การพิจารณาปัจจัย
ในการเดินทาง โดยแบ่งเป็น 2 ปัจจัย คือ 1) ปัจจัยหลัก ได้แก่ เวลา และค่าใช้จ่ายในการเดินทาง และ 
2) ปัจจัยรอง ได้แก่ ความสะดวกสบาย ความปลอดภัย เป็นต้น โดยในการศึกษานี้ ได้พิจารณาเพียง
ปัจจัยหลัก คือ เวลา และค่าใช้จ่ายในการเดินทาง เท่านั้น  
 ในงานวิจัยนี้ได้พิจารณาส่งเสริมสังคมคาร์บอนต ่าและการจัดการความต้องการเดินทาง และ
น่าเสนอออกมา ซึ งมีด้วยกันจ่านวน 9 มาตรการ ที ส่งผลต่อการเลือกรูปแบบในการเดินทาง ทั้ง 5 
รูปแบบ ประกอบด้วย รถจักรยานยนต์ รถยนต์ การเดิน รถจักรยาน และรถโดยสารประจ่าทาง โดย
รายละเอียดแต่ละมาตรการ มีดังนี้ 

 

ก) พื้นที จอดรถบริเวณหน้าศูนย์อาหาร ม.อ. (โรงช้าง) 

 
ข) พื้นที จอดรถบริเวณหนา้คณะเศรษฐศาสตร์และนิตศิาสตร์ ม.อ. 

รูปที  3-2 ตัวอย่างจดุพ้ืนที จอดรถจักรยานยนต์ในพ้ืนที ศึกษาปัจจุบันของพ้ืนที ศึกษา 
ที มา: ผู้วิจัย 
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มาตรการที  1) การจ่ากัดพ้ืนที จอดรถจักรยานยนต์ 
 การจ่ากัดพ้ืนที จอดรถจักรยานยนต์ เป็นมาตรการที มีสมมติฐานว่า เมื อมีการจ่ากัดพ้ืนที จอด
รถจักรยานยนต์แล้ว ซึ งจะส่งผลให้ผู้ใช้รถจักรยานยนต์ใช้เวลาในการเดินทางเพิ มข้ึน เนื องจากต้องหา
พ้ืนที จอดรถ 

 
รูปที  3-3 ตัวอย่างป้ายเตือนการจ่ากัดพ้ืนที จอดรถยนต์ ในเมืองเจอร์ ประเทศฮังการี 

ที มา: ผู้วิจัย  

มาตรการที  2) การจ่ากัดพ้ืนที จอดรถยนต์ 
 การจ่ากัดพ้ืนที จอดรถยนต์ เป็นมาตรการที สมมติฐานที คล้ายกับมาตรการที  1 คือเมื อมีการ
จ่ากัดพ้ืนที จอดรถยนต์ ผู้ใช้รถยนต์จะต้องใช้เวลาในการหาพื้นที จอดรถมากขึ้น 

 
รูปที  3-4 ตัวอย่างการก่าหนดพ้ืนที จอดรถแบบจ่ายค่าบริการ ในเมืองบูดาเปสต์ ประเทศฮังการี 

ที มา: ผู้วิจัย   
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มาตรการที  3) การเก็บค่าพ้ืนที จอดรถจักรยานยนต์  
 การเก็บค่าพ้ืนที จอดรถจักรยานยนต์ เป็นมาตรการที มีสมมติฐานว่า เมื อมีการเก็บค่าพ้ืนที 
จอดรถจักรยานยนต์ จะส่งผลให้ผู้ใช้รถจักรยานยนต์มีค่าใช้จ่ายในการเดินทางเพิ มขึ้น เนื องจากต้อง
จ่ายค่าพ้ืนที จอดรถ 

 
รูปที  3-5 ตัวอย่างเครื องช่าระค่าบริการพ้ืนที จอดรถ ในเมืองเจอร์ ประเทศฮังการี 

ที มา: ผู้วิจัย  

มาตรการที  4) การเก็บค่าพ้ืนที จอดรถยนต์ 
 การเก็บค่าพ้ืนที จอดรถยนต์ เป็นมาตรการที มีสมมติฐานที คล้ายกับมาตรการที  3 เมื อมีการ
เก็บค่าพ้ืนที จอดรถยนต์ จะส่งผลให้ผู้ใช้รถยนต์มีค่าใช้จ่ายในการเดินทางเพิ มข้ึน เนื องจากต้องจ่ายค่า
พ้ืนที จอดรถ 

 
รูปที  3-6 ตัวอย่างการให้บริการพ้ืนที จอดรถแบบเสียค่าบริการ ในสนามบินบูดาเปสต์ ประเทศฮังการี 

ที มา: ผู้วิจัย  
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มาตรการที  5) การจ่ากัดพ้ืนที จอดรถจักรยานยนต์และรถยนต์พร้อมกัน 
 การจ่ากัดพ้ืนที จอดรถจักรยานยนต์และรถยนต์พร้อมกัน เป็นมาตรการที มีสมมติฐานว่า เมื อ
การจ่ากัดพ้ืนที จอดรถส่วนตัว ซึ งท่าให้สามารถควบคุมได้ทั้งรถจักรยานยนต์และรถยนต์พร้อมกัน 
เนื องจากหากมีการจ่ากัดเพียงการใช้รถยนต์ อาจท่าให้ผู้ เดินทางหันไปเลือกเดินทางด้วย
รถจักรยานยนต์แทนได้ 

มาตรการที  6) การเก็บค่าพ้ืนที จอดรถจักรยานยนต์และรถยนต์พร้อมกัน 
 การเก็บค่าพ้ืนที จอดรถจักรยานยนต์และรถยนต์พร้อมกัน เป็นมาตรการที มีสมมติฐานว่า เมื อ
การเก็บค่าพ้ืนที จอดรถส่วนตัว ทั้งรถจักรยานยนต์และรถยนต์พร้อมกัน ซึ งมีลักษณะคล้ายกับ
สมมติฐานของมาตรการที  5 

 

 
รูปที  3-7 การให้บริการรถโดยสารสาธารณะในเมืองบูดาเปสต์ ประเทศฮังการี 

ที มา: ผู้วิจัย 
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มาตรการที  7) การปรับปรุงการให้บริการรถโดยสารประจ่าทาง 
 การปรับปรุงการให้บริการรถโดยสารประจ่าทาง เป็นมาตรการที มีสมมติฐานว่า เมื อมีการ
ปรับปรุงการให้บริการรถโดยสารประจ่าทาง เช่น การสร้างช่องจราจรพิเศษเฉพาะรถประจ่าทาง การ
ให้สิทธิ์รถประจ่าทางไปก่อน การเพิ มความถี ให้บริการ หรือการปรับปรุงทางเลี้ยวทางแยกให้
เหมาะสมแก่รถประจ่าทาง จะท่าให้ลดเวลาในการเดินทางของรถโดยสารประจ่าทางลงได้  

มาตรการที  8) การปรับปรุงสิ งอ่านวยความสะดวกส่าหรับการใช้รถจักรยาน 
 การปรับปรุงสิ งอ่านวยความสะดวกส่าหรับการใช้รถจักรยาน เป็นมาตรการที มีสมมติฐานว่า 
เมื อมีการปรับปรุงสิ งอ่านวยความสะดวกส่าหรับการใช้รถจักรยานที ส่งผลต่อการเพิ มเวลาในการ
เดินทางของรถจักรยาน ได้แก่ การสร้างหรือแยกช่องทางรถจักรยานออกจากรถขนาดใหญ่ที มี
ความเร็วต่างกัน การเพิ มรถจักรยานสาธารณะเพื อบริการ การสร้างที จอดรถจักรยานเพื อให้ผู้ใช้
สามารถใช้เวลาน้อยกว่าเดิมในการหาที จอดรถจักรยาน และอื น ๆ เป็นต้น 
 นอกจากนี้ การจัดให้บริการจ่าหน่ายรถจักรยานราคาพิเศษ รวมถึงการ ให้บริการซ่อม
บ่ารุงรักษารถจักรยานภายในมหาวิทยาลัยฯ เป็นอีกปัจจัยหนึ งที ส่งเสริมให้มีผู้ใช้จักรยานเพิ มมากขึ้น 

 
รูปที  3-8 การบริการรถจักรยานเช่าสาธารณะ 

ที มา: ผู้วิจัย 
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มาตรการที  9) การด่าเนินทุกมาตรการ (มาตรการที  1-8) พร้อมกัน 
 ส่าหรับมาตรการสุดท้าย เป็นการสมมติฐานว่าเมื อมีการด่าเนินทุกมาตรการทั้งหมดข้างต้น
พร้อมกัน จะส่งผลอย่างไรต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางทั้ง 5 รูปแบบ  
 โดยผลการทดสอบมาตรการทั้ง 9 มาตรการ จะแสดงในหัวข้อที  4.3 ประกอบด้วย ผล
การศึกษาการประเมินผลการเปลี ยนรูปแบบการเดินทางจะน่าเสนอในหัวข้อ 4.3.1 และการ
คาดการณ์ปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) ในหัวข้อที  4.3.2  

3.6.2  การคาดการณ์ปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ 
 นอกจากมาตรการทั้ง 9 สามารถลดปริมาณผู้ใช้รถส่วนบุคคล และหันมาเดินทางโดยรูปแบบ
การเดินทางแบบไร้เครื องยนต์รวมไปถึงการเดินทางพลังงานสะอาด ซึ งส่งผลให้สามารถลดปริมาณ
การปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) ได้ด้วยเช่นกัน 
 ในส่วนของการคาดการณ์ปริมาณก๊าซ CO2 ในงานวิจัยนี้ใช้วิธีการคาดการณ์ปริมาณก๊าซ 
CO2 ด้วยวิธี " Bottom-Up2 " (ปิยณัฐ จันโทสุทธิ์, 2556) เนื องจากเป็นวิธีการค่านวณโดยใช้ข้อมูล
ปฐมภูมิ ได้แก่ ปริมาณการจราจรที ได้จากการคาดการณ์ในแบบจ่าลองการเดินทางและขนส่ง 
(Transport Model) ประกอบด้วย ข้อมูลปริมาณการจราจร และข้อมูลความเร็วเฉลี ยของแต่ละช่วง
ถนนของโครงข่ายที ศึกษา แต่ส่าหรับงานวิจัยนี้ ข้อมูลแบบจ่าลองที ได้ (จากหัวข้อ 3.6.1) เป็นข้อมูล
สัดส่วนการเลือกรูปแบบการเดินทางที เปลี ยนไปจากรถส่วนตัว (รถจักรยานยนต์ และรถยนต์) ไปสู่
การเดินทางแบบไร้เครื องยนต์ (การเดิน และจักรยาน) รวมถึงรถประจ่าทาง ม.อ.  เมื อมีการด่าเนิน
มาตรการต่าง ๆ ซึ งได้ประยุกต์ใช้อัตราการปล่อยก๊าซ CO2 (Emission Factor) ในหน่วยกิโลกรัม
คาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่าต่อระยะการเดินทางหนึ งกิโลเมตร ของยานพาหนะแต่ละประเภท 
ประกอบด้วย รถยนต์ รถจักรยานยนต์ รถบัสขนาดใหญ่ และรถบัสขนาดเล็ก ดังแสดงในตารางที  3-5 
ผลการศึกษากล่าวในหัวข้อ 4.3.2 

ตารางที  3-5 อัตราการปล่อยก๊าซ CO2 ต่อระยะการเดินทางของยานพาหนะแต่ละประเภท 

รปูแบบการเดินทาง 
อัตราการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์  

(gCO2/km) 
รถยนต์ 124.5 

รถจักรยานยนต์ 83.0 
รถบัสขนาดใหญ่ 66.8 
รถบัสขนาดเล็ก 34.3 

ที มา: European Environment Agency (2013) 
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3.7  สรุปผลท้ายบท 
 จากวิธีด่าเนินการวิจัยที ได้กล่าวมาแล้วข้างต้น ซึ งท่าให้ไดแ้บบสอบถามการเลือกรูปแบบการ
เดินทาง รวมถึงการก่าหนดมาตรการส่าหรับการในการจัดการรถส่วนตัว และมาตรการส่งเสริมการ
เดินทางแบบไร้เครื องยนต์ และรถโดยสารประจ่าทางที เหมาะสม ต่อไปจะเป็นการน่าเสนอผลการวิจัย 
ที ประกอบด้วย ผลการพัฒนาแบบจ่าลองการเลือกรูปแบบการเดินทาง และการประยุกต์แบบจ่าลอง
การเลือกรูปแบบการเดินทางที พัฒนาแล้ว ในการทดสอบมาตรการที น่าเสนอ ส่าหรับการเปลี ยน
รูปแบบการ เดินทาง  (Modal shift) และการคาดการณ์ปริ มาณ  CO2 ที เปลี ยนแปลง ไป  
โดยรายละเอียดได้น่าเสนอในบทถัดไป   
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บทที่ 4 
ผลการวิจัย 

4.1  ลักษณะทั่วไปของกลุ่มตัวอย่าง 
 จากการส่ารวจข้อมูลการเดินทางของกลุ่มประชากรภายในมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ 
วิทยาเขตหาดใหญ่ และผู้ที เดินทางเข้า-ออก ม.อ. เป็นประจ่า ซึ งมีลักษณะการกระจายตัวแสดงดัง
ตารางที  4-1 ดังนี้ 

ตารางที  4-1 ลักษณะทั วไปของกลุ่มตัวอย่าง 

ลักษณะ ร้อยละ ลักษณะ ร้อยละ 
เพศ (Gender) 

 เพศชาย 
 เพศหญิง 

 
53.42 
46.58 

อาชีพ (Occupation)  
 นักศึกษาปริญญาเอก 
 อาจารย์ และบุคลากร 
 บุคคลภายนอก 

รายได้ (Income) 
 ต ่ากว่า 10,000 บาท 
 10,001-20,000 บาท 
 20,001-30,000 บาท 
 30,001-40,000 บาท 
 40,001-50,000 บาท 
 มากกว่า 50,001 บาท 

 
06.12 
19.45 
30.03 

 
52.18 
18.02 
19.19 
07.07 
02.86 
00.67 

อาย ุ(Age) 
 15-19 ปี 
 20-24 ปี 
 25-29 ปี 
 30-34 ปี 
 35-39 ปี 
 มากกว่า 40 ปี 

อาชีพ (Occupation) 
 นักศึกษาปริญญาตรี ช้ันปีที  1  
 นักศึกษาปริญญาตรี ช้ันปีที  2  
 นักศึกษาปริญญาตรี ช้ันปีที  3  
 นักศึกษาปริญญาตรี ช้ันปีที  4  
 นักศึกษาปริญญาโท 

 
07.41 
53.04 
12.62 
09.43 
05.89 
11.62 

 
08.84 
09.53 
07.38 
12.59 
06.37 

การเลือกรูปแบบการเดินทาง (mode share) 
 รถโดยสารประจ่าทาง ม.อ. 
 รถจักรยาน 
 เดินเท้า 
 รถยนต์ 
 รถจักรยานยนต์ 

04.90 
03.20 
11.42 
27.95 
52.53 

หมายเหตุ จ่านวนตัวอย่างท้ังหมด 650 คน 

 จากการส่ารวจข้อมูลของผู้ที เดินทางภายในมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ (ม.อ.) วิทยาเขต
หาดใหญ่ โดยแบบสอบถามจากกลุ่มตัวอย่างประชากร ได้แก่ กลุ่มนักศึกษา กลุ่มบุคลากรฝ่ายวิชาการ
และฝ่ายสนับสนุน รวมถึงกลุ่มบุคคลภายนอกที เดินทางเข้าออก ม.อ. เป็นประจ่า (รายละเอียด
แบบสอบถามในภาคผนวก ค.) พบว่า กลุ่มตัวอย่างประชากรเป็น เพศชาย 53.0 % และเพศผู้หญิง 
47.0 % และยังพบว่า ช่วงอายุของกลุ่มตัวอย่างประชากรมากที สุด คือ ช่วงอายุ 20-24 ปี คิดเป็นร้อย
ละ 53.04 รองลงมา คือ ช่วงอายุ 25-29 ปี คิดเป็นร้อยละ 12.62 และช่วงอายุ มากกว่า 40 ปี ช่วง
อายุ 30-34 ปี ช่วงอายุ 15-19 ปี และช่วงอายุ 35-39 ปี คิดเป็น 11.62 % 9.43 % 7.41 % และ 
5.89 % ตามล่าดับ ผลดังรูปที  4-1 และ 4-2  
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รูปที  4-1 สัดส่วนเพศของกลุ่มตัวอย่าง 

ที มา: ผู้วิจัย 

 

 
รูปที  4-2 สัดส่วนช่วงอายุของกลุ่มตัวอย่าง 

ที มา: ผู้วิจัย 

 
 เมื อพิจารณากลุ่มอาชีพของกลุ่มตัวอย่างประชากร พบว่า เป็นบุคคลภายนอก ร้อยละ 30.03 
อาจารย์ และบุคลากร ร้อยละ 19.45 นอกจากนี้ เป็นนักศึกษา ร้อยละ 50.52 ซึ งประกอบด้วย 
นักศึกษาชั้นปีที  1 นักศึกษาชั้นปีที  2 นักศึกษาชั้นปีที  3 นักศึกษาชั้นปีที  4 นักศึกษาปริญญาโท และ
นักศึกษาปริญญาเอก คิดเป็น 8.84 % 9.53 % 7.38 % 12.59 % 6.37 % และ 6.12 % ตามล่าดับ 
(รูปที  4-3) 



117 

 

 นอกจากนี้ ยังพบว่า รายได้ของกลุ่มตัวอย่างประชากร (ดังรูปที  4.4) ร้อยละ 52.18 มีรายได้
ต ่ากว่า 10,000 บาท รองลงมาคือ ร้อยละ 19.19 มีรายได้ในช่วง 20,001 - 30,000 บาท และร้อยละ 
18.02 มีรายได้ในช่วง 10,001 - 20,000 บาท และอื น ๆ อีก ร้อยละ 10.61  
 

 
รูปที  4-3 สัดส่วนอาชีพของกลุ่มตัวอย่าง 

ที มา: ผู้วิจัย 

 
รูปที  4-4 สัดส่วนรายไดข้องกลุ่มตัวอย่าง 

ที มา: ผู้วิจัย   
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 ส่าหรับสัดส่วนในการเลือกรูปแบบในการเดินทางปัจจุบัน (ดังรูปที  4-5) พบว่า อันดับที  1 
ร้อยละ 52.53 เลือกเดินทางด้วยรถจักรยานยนต์ อันดับที  2 ร้อยละ 27.95 เลือกเดินทางด้วยรถยนต์ 
และอันดับที  3 เลือกเดินทางด้วยรถโดยสารประจ่าทาง ม.อ. คิดเป็นร้อยละ 11.42 นอกจากนี้ยัง
พบว่า กลุ่มผู้เดินทาง เลือกเดินทางด้วยการเดิน และรถจักรยาน เพียง 4.90 % และ 3.20 % 
ตามล่าดับ  

 
รูปที  4-5 สัดส่วนการเลือกรูปแบบการเดินทางของกลุ่มตัวอย่าง 

ที มา: ผู้วิจัย 

 ส่าหรับการส่ารวจสัดส่วนการเลือกรูปแบบการเดินทางของกลุ่มตัวอย่าง (รูปที  4-5) เป็น
สัดส่วนรวมของผู้เดินทางทุกกลุ่ม ซึ งได้จากการส่ารวจด้วยแบบสอบถามแสดงในภาคผนวก ค. และ
นอกจากนี้ในหัวข้อที  4.2 ได้แสดงสัดส่วนการเลือกรูปแบบการเดินทางของกลุ่มผู้เดินทางแยกเป็นแต่
ละกลุ่ม ได้แก่ ผู้เดินทางกลุ่มนักศึกษา กลุ่มบุคลากร และบุคคลภายนอก 
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4.2  ผลการพัฒนาแบบจ าลองการเลือกรูปแบบการเดินทาง 
4.2.1  ค่าสัมประสิทธิ์ของตัวแปรในแบบจ าลองการเลือกรูปแบบการเดินทาง 
 จากการพัฒนาแบบจ่าลองการเลือกรูปแบบการเดินทาง โดยงานวิจัยนี้ได้แบ่งแบบจ่าลอง
ของผู้เดินทางออกเป็น 4 กลุ่มผู้เดินทาง ประกอบด้วย แบบจ่าลองรวมทุกกลุ่มผู้เดินทาง และ
แบบจ่าลองย่อย 3 กลุ่ม ได้แก่ กลุ่มนักศึกษา กลุ่มบุคลากร และกลุ่มบุคคลภายนอก ที เดิน
ทางเข้าออก ม.อ. เป็นประจ่า โดยผลการพัฒนาแบบจ่าลองฯ ที ได้จากการน่าข้อมูลการส่ารวจการ
เดินทางจากทุกกลุ่มตัวอย่าง (แสดงในภาคผนวก ค.) และน่าข้อมูลที ได้มาท่าการวิเคราะห์ผลโดยการ
ประยุกต์ใช้เครื องมือโปรแกรม NLOGIT (ดังภาคผนวก ง.) เพื อหามูลค่าประโยชน์สูงสุดที เกิดจากการ
เลือกรูปแบบการเดินทางแต่ละรูปแบบ โดยก่าหนดฟังก์ชั นอรรถประโยชน์ (Utility function) ดัง
สมการที  4.1-4.5 ซึ งประกอบด้วย ค่าสัมประสิทธิ์ปัจจัยด้านเวลา ด้านค่าใช้จ่ายในการเดินทาง และ
ค่าคงที ของแต่ละรูปแบบการเดินทาง  

 walWalk Wk T,wal ak lk
Utility Constant tt t         สมการที  4.1 

bcUtility         T,bc bc
tt t        สมการที  4.2 

   tan mc T,mmc mc mc cc C,mUtility Cons t tt t tc c          สมการที  4.3 
   tan pc T,ppc pc pc cc C,pUtility Cons t tt t tc c           สมการที  4.4 

   tanEbus Ebus T,Ebus C,EbusEbus Ebus
Utility Cons t tt t tc c        สมการที  4.5 

 โดยที  modtan eCons t   คือ ค่าคงที แต่ละรูปแบบการเดินทาง 
  ,tt tc   คือ เวลาการเดินทาง และค่าใช้จ่ายการเดินทาง  
  ,t c    คือ เวลา และค่าใช้จ่ายการเดินทางที เปลี ยนแปลงไป  
  modT, e   คือ ค่าสัมประสิทธิ์ของเวลาเดินทางแต่ละรูปแบบการเดินทาง  
  modC, e   คือ ค่าสัมประสิทธิ์ของค่าใช้จ่ายเดินทางแต่ละรูปแบบ

การเดินทาง  

 จากผลการพัฒนาแบบจ่าลองการเลือกรูปแบบการเดินทาง เนื องจากแบบจ่าลองแรกที 
พัฒนาได้ ยังคาดการณ์สัดส่วนการเลือกรูปแบบการเดินทางได้ ไม่ใกล้เคียงกับสัดส่วนการเลือก
รูปแบบการเดินทางจริงในปัจจุบัน ดังนั้น เพื อให้แบบจ่าลองมีความแม่นย่าและสามารถคาดการณ์
การเลือกรูปแบบการเดินทางของผู้เดินทางได้ถูกต้องตามความเป็นจริงมากขึ้น งานวิจัยนี้ได้ท่าการ
ปรับเทียบแบบจ่าลองจากค่าคงที  (Constant) โดยใช้หลักการจากสมการที  3.2 ซึ งได้แสดง ค่าคงที 
ก่อนการปรับเทียบ และค่าคงที หลังการปรับเทียบ รวมถึงค่าสัมประสิทธิ์ของเวลาและค่าใช้จ่ายการ
เดินทางในแต่ละแบบจ่าลอง ดังตารางที  4-2 ถึง 4-5 ตามล่าดับ   
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ตารางที  4-2 ค่าสัมประสิทธิ์ของตัวแปรในแบบจ่าลองทุกกลุ่มผู้เดินทาง 

          ตัวแปร ค่าสัมประสิทธิ์ () t-ratio 
ก่อนปรับเทียบค่าคงที ่ หลังปรบัเทียบค่าคงที ่

ค่าคงท่ีการเดิน ( walkConstant )  0.4238 0.2570    1.95 * 
เวลาเดินทางการเดิน ( T,walk ) -0.5860 -0.5860 -12.16 *** 
ค่าคงท่ีรถจักรยาน ( bcConstant ) - -2.5000 - 
เวลาในการเดินทางรถจักรยาน ( T,bc ) -0.5390 -0.5390 -9.34 *** 
ค่าคงท่ีรถจักรยานยนต์ ( mcConstant ) -0.7807 0.3150 -4.12 *** 
เวลาเดินทางรถจักรยานยนต์ ( T,bc ) -0.4198 -0.4198 -7.76 *** 
ค่าใช้จ่ายเดินทางรถจักรยานยนต์ ( C,bc ) -0.2870 -0.2870 -14.05 *** 
ค่าคงท่ีรถยนต์ ( pcConstant ) 2.1993 2.1770  6.72 *** 
เวลาเดินทางรถยนต์ ( T,pc ) -0.4910 -0.4910 -8.78 *** 
ค่าใช้จ่ายเดินทางรถยนต์ ( C,pc ) -0.2030 -0.2030 -12.89 *** 
ค่าคงท่ีรถประจ าทาง ( EbusConstant ) -2.5637 -2.6120   -2.28 ** 
เวลาเดินทางรถประจ่าทาง ( T,Ebus ) -0.1680 -0.1680   -2.15 ** 
ค่าใช้จ่ายเดินทางรถประจ่าทาง ( C,Ebus ) -1.6330 -1.6330 -5.95 *** 

จ านวนตัวอย่าง 650 
Likelihood ratio index; σ2 0.211 

% Correctly 45.53 
  หมายเหตุ *, **, *** ค่าสัมประสิทธิ์มรีะดับความเชื อมั นที  90.0%, 95.0% และ 99.0% 

ตารางที  4-3 ค่าสัมประสิทธิ์ของตัวแปรในแบบจ่าลองกลุ่มนักศึกษา 

          ตัวแปร ค่าสัมประสิทธิ์ () t-ratio 
ก่อนปรับเทียบค่าคงที ่ หลังปรบัเทียบค่าคงที ่

ค่าคงท่ีการเดิน ( walkConstant )   4.0872  7.2474 13.75 *** 
เวลาเดินทางการเดิน ( T,walk ) -1.0940 -1.0940 -18.96 *** 
ค่าคงท่ีรถจักรยาน ( bcConstant ) - -5.5030 - 
เวลาในการเดินทางรถจักรยาน ( T,bc ) -0.6568 -0.6568 -10.03 *** 
ค่าคงท่ีรถจักรยานยนต์ ( mcConstant )  1.8872  5.1772   7.65 *** 
เวลาเดินทางรถจักรยานยนต์ ( T,bc ) -0.7620 -0.7620 -15.10 *** 
ค่าใช้จ่ายเดินทางรถจักรยานยนต์ ( C,bc ) -0.4960 -0.4960 -16.74 *** 
  หมายเหตุ *, **, *** ค่าสัมประสิทธิ์มรีะดับความเชื อมั นที  90.0%, 95.0% และ 99.0%   
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ตารางที  4.3 ค่าสัมประสิทธิ์ของตัวแปรในแบบจ่าลองกลุ่มนักศึกษา (ต่อ) 

          ตัวแปร ค่าสัมประสิทธิ์ () t-ratio 
ก่อนปรับเทียบค่าคงที ่ หลังปรบัเทียบค่าคงที ่

ค่าคงที่รถยนต์ ( pcConstant )  5.1387  6.6820 15.72 *** 
เวลาเดินทางรถยนต์ ( T,pc ) -0.7477 -0.7477 -14.77 *** 
ค่าใช้จ่ายเดินทางรถยนต์ ( C,pc ) -0.3350 -0.3350 -14.88 *** 
ค่าคงท่ีรถประจ าทาง ( EbusConstant )  6.0893  5.1591  14.44 *** 
เวลาเดินทางรถประจ่าทาง ( T,Ebus ) -1.0500 -1.0500 -17.72 *** 
ค่าใช้จ่ายเดินทางรถประจ่าทาง ( C,Ebus ) -0.2083 -0.2083   -2.22 ** 

จ านวนตัวอย่าง 991 
Likelihood ratio index; σ2 0.230 

% Correctly 39.07 
  หมายเหตุ *, **, *** ค่าสัมประสิทธิ์มรีะดับความเชื อมั นที  90.0%, 95.0% และ 99.0% 
ตารางที  4-4 ค่าสัมประสิทธิ์ของตัวแปรในแบบจ่าลองกลุ่มบุคลากร 

          ตัวแปร ค่าสัมประสิทธิ์ () t-ratio 
ก่อนปรับเทียบค่าคงที ่ หลังปรบัเทียบค่าคงที ่

ค่าคงท่ีการเดิน ( walkConstant )  4.9958 9.1660  11.32 *** 
เวลาเดินทางการเดิน ( T,walk ) -1.1970  -14.72 *** 
ค่าคงท่ีรถจักรยาน ( bcConstant ) - -2.3536 - 
เวลาในการเดินทางรถจักรยาน ( T,bc ) -0.7055 -0.7055 -7.59 *** 
ค่าคงท่ีรถจักรยานยนต์ ( mcConstant ) 1.9072 1.2019 5.00 *** 

เวลาเดินทางรถจักรยานยนต์ ( T,bc ) -0.8583 -0.8583 -11.88 *** 

ค่าใช้จ่ายเดินทางรถจักรยานยนต์ ( C,bc ) -0.4670 -0.4670 -11.09 *** 

ค่าคงท่ีรถยนต์ ( pcConstant ) 6.2318 10.4765  13.01 *** 

เวลาเดินทางรถยนต์ ( T,pc ) -0.8346 -0.8346 -11.74 *** 

ค่าใช้จ่ายเดินทางรถยนต์ ( C,pc ) -0.3623 -0.3623 -11.50 *** 

ค่าคงท่ีรถประจ าทาง ( EbusConstant ) 7.8112 9.3283  14.15 *** 

เวลาเดินทางรถประจ่าทาง ( T,Ebus ) -1.1519 -1.1519 -14.28 *** 

ค่าใช้จ่ายเดินทางรถประจ่าทาง ( C,Ebus ) -0.3853 -0.3853 -3.17 *** 

จ านวนตัวอย่าง 515 
Likelihood ratio index; σ2 0.201 

% Correctly 37.07 
  หมายเหตุ *, **, *** ค่าสัมประสิทธิ์มรีะดับความเชื อมั นที  90.0%, 95.0% และ 99.0%   



122 

ตารางที  4-5 ค่าสัมประสิทธิ์ของตัวแปรในแบบจ่าลองกลุ่มบุคคลภายนอก 

          ตัวแปร ค่าสัมประสิทธิ์ () t-ratio 
ก่อนปรับเทียบค่าคงที ่ หลังปรบัเทียบค่าคงที ่

ค่าคงท่ีการเดิน ( walkConstant )  4.4831 4.5883 11.75 *** 
เวลาเดินทางการเดิน ( T,walk ) -1.2724 -1.2724 -16.74 *** 
ค่าคงท่ีรถจักรยาน ( bcConstant ) - -1.4427 - 
เวลาในการเดินทางรถจักรยาน ( T,bc ) -0.8936 -0.8936 -10.01 *** 
ค่าคงท่ีรถจักรยานยนต์ ( mcConstant ) 0.2503 2.5590 0.63 
เวลาเดินทางรถจักรยานยนต์ ( T,bc ) -0.8666 -0.8666 -11.32 *** 
ค่าใช้จ่ายเดินทางรถจักรยานยนต์ ( C,bc ) -0.5332 -0.5332 -13.41 *** 
ค่าคงท่ีรถยนต์ ( pcConstant ) 5.0565 6.6921 8.46 *** 
เวลาเดินทางรถยนต์ ( T,pc ) -0.9501 -0.9501 -11.19 *** 
ค่าใช้จ่ายเดินทางรถยนต์ ( C,pc ) -0.4188 -0.4188 -13.32 *** 
ค่าคงท่ีรถประจ าทาง ( EbusConstant ) 7.7970 2.6591 16.05 *** 
เวลาเดินทางรถประจ่าทาง ( T,Ebus ) -1.2551 -1.2551 -15.71 *** 
ค่าใช้จ่ายเดินทางรถประจ่าทาง ( C,Ebus ) -0.3849 -0.3849 -4.14 *** 

จ านวนตัวอย่าง 542 
Likelihood ratio index; σ2 0.214 

% Correctly 45.33 
  หมายเหตุ *, **, *** ค่าสัมประสิทธิ์มีระดับความเชื อมั นที  90.0%, 95.0% และ 99.0% 

 ในส่วนของการตรวจสอบความถูกต้องและความน่าเชื อถือของแบบจ่าลอง ซึ งประกอบด้วย
กัน 2 ส่วน ได้แก่ การตรวจสอบความน่าเชื อถือภายในแบบจ่าลอง และการตรวจสอบความน่าเชื อถือ
ภายนอกแบบจ่าลอง โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

 จากการตรวจสอบความน่าเชื อถือภายในแบบจ่าลอง (Internal Validation) ได้แก่ การ
ตรวจสอบดัชนีความสอดคล้อง (Likelihood ratio index) โดยปกติแล้วค่าที ยอมรับได้จะมีค่าตั้งแต่ 
0.20 ขึ้นไป ซึ งจากแบบจ่าลองทั้ง 4 แบบจ่าลอง พบว่ามีค่ามากกว่า 0.20 ทุกแบบจ่าลองจึงถือว่า
อยู่ในเกณฑ์ที ผ่าน การพิจารณาค่านัยส่าคัญทางสถิติทั้ง 4 แบบจ่าลองก็อยู่ในช่วงระดับความเชื อมั น
ที  90.0% - 99.0% และการตรวจสอบความเหมาะสมของเครื องหมายหน้าสัมประสิทธิ์ ใน
แบบจ่าลอง ก็พบว่า มีความสอดคล้องกับความเป็นจริง คือ หากเวลาและค่าใช้จ่ายเดินทางเพิ ม ค่า
อรรถประโยชน์ของรูปแบบฯ นั้น ๆ จะลดลง 

 ส่าหรับการตรวจสอบความน่าเชื อถือภายนอกแบบจ่าลอง (External Validation) เป็นการ
ตรวจสอบความสามารถในการคาดการณ์หรือท่านายผล ซึ งพบว่า แบบจ่าลองทั้ง 4 แบบจ่าลอง ให้
ค่าร้อยละการคาดการณ์ที ถูกต้องได้ 45.53% , 39.07 , 37.07% และ 45.33% ตามล่าดับ ซึ งอยู่
ในช่วงที พอใช้ได้ 
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 จากแบบจ่าลองที ได้แสดงทั้ง 4 แบบจ่าลองข้างต้น ในส่วนถัดไป จะน่าเสนอในส่วนของการ
ประยุกต์ใช้แบบจ่าลองการเลือกรูปแบบการเดินทาง ในการคาดการณ์การเปลี ยนรูปแบบการเดินทาง 
(Modal shift) และปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ จากการด่าเนินมาตรการต่าง ๆ 

4.2.2  มูลค่าของเวลาในการเดินทาง 
 มูลค่าของเวลา (Value of time, VOT) คือ การพิจารณาระดับความส่าคัญของเวลา โดยแต่
ละบุคคลจะมีมูลค่าของเวลาที แตกต่างกันไป ขึ้นอยู่กับสถานะภาพทางอาชีพ หรือรายได้ เป็นต้น 
อธิบายอย่างง่าย มูลค่าเวลา คิดจากบุคคลนั้น ๆ จะต้องสูญเสียเงินไปเท่าไหร่ หากเสียเวลาไป 1 นาที 
หรืออาจหมายความว่าผู้คนนั้น ๆ จะยอมจ่ายเงินไปเท่าไหร่เพื อแลกกับการลดการเสียเวลาลงไปได้ 1 
นาที เช่น การเลือกเดินทางโดยรูปแบบต่าง ๆ ที มีค่าใช้จ่ายและเวลาในการเดินทางที แตกต่างกัน 
โดยทั วไปแล้วมูลค่าของเวลาส่าหรับแต่ละคนอาจจะไม่เท่ากัน และสามารถคาดการณ์ได้อย่างง่ายจาก
รายไดห้รือเงินเดือนเทียบกับหน่วยเวลา ยกตัวอย่างเช่น นาย ก. มีรายได้เดือนละ 10,000 บาท แสดง
ได้ว่า นาย ก. มีมูลค่าของเวลา เท่ากับ 10,000 บาท/เดือน หรือเท่ากับ 0.231 บาท/นาที นั้นเอง  
 ส่าหรับงานวิจัยนี้ การพิจารณามูลค่าของเวลาจากการค่านวณด้วยค่าสัมประสิทธิ์ของปัจจัย
ในแบบจ่าลอง โดยการน่าค่าสัมประสิทธิ์ของเวลาในการเดินทางหารด้วยค่าสัมประสิทธิ์ของค่าใช้จ่าย
ในการเดินทางในแต่ละรูปแบบการเดินทางจากแบบจ่าลองทั้ง 3 กลุ่มผู้เดินทาง แสดงดังตารางที  4-6  

ตารางที  4-6 มูลค่าของเวลาในการเดินทางแต่ละรูปแบบการเดินทางของแต่ละแบบจ่าลอง 

รูปแบบ 
การเดินทาง 

มูลค่าเวลาในการเดินทาง (บาท/นาที) 
แบบจ่าลองกลุ่ม

นักศึกษา 
แบบจ่าลองกลุ่ม

บุคลากร 
แบบจ่าลองกลุ่ม
บุคคลภายนอก 

แบบจ่าลองทุกกลุ่มผู้
เดินทาง 

การเดิน - 
 

- 
 

- 
 

- 
 

รถจักรยาน - 
 

- 
 

- 
 

- 
 

รถโดยสาร ม.อ. 
(-1.0500/-0.2083) 

5.041 
(-1.1519/-0.3853) 

2.989 
(-1.2551/-0.3849) 

3.260 
(-0.1680/-1.6330) 

0.103 

รถจักรยานยนต์ 
(-0.7620/-0.4960) 

1.536 
(-0.8580/-0.4670) 

1.837 
(-0.8666/-0.5332) 

1.625 
(-0.4190/-0.2870) 

1.465 

รถยนต์ 
(-0.7477/-0.3350) 

2.232 
(-0.8346/-0.3623) 

2.304 
(-0.9501/-0.4188) 

2.269 
(-0.4910/-0.2030) 

2.417 
หมายเหตุ " - " คือ ไม่สามารถคาดการณ์มูลค่าเวลาในการเดินทางได้จากแบบจ่าลอง 
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 จากข้อมูลในตารางที  4-6 การประมาณค่ามูลค่าของเวลาในการเดินทาง ในแต่ละรูปแบบการ
เดินทาง ของแต่ละแบบจ่าลอง พบว่า แบบจ่าลองกลุ่มนักศึกษา ม.อ. พบว่า ผู้ใช้รถโดยสารประจ่า
ทาง ม.อ. มีมูลค่าของเวลาในการเดินทางมากที สุด คิดเป็น 5.041 บาท/นาที รองลงมาก็คือ กลุ่มผู้ใช้
รถยนต์ และผู้ใช้รถจักรยานยนต์ คิดเป็น 2.232 และ 1.536 บาท/นาท ีตามล่าดับ ส่าหรับแบบจ่าลอง
กลุ่มบุคลากร พบว่า กลุ่มผู้ใช้รถโดยสารประจ่าทาง มีมูลค่าของเวลามากที สุด คิดเป็น 2.989 บาท/
นาที รองลงมาก็คือ กลุ่มผู้ใช้รถยนต์ และรถจักรยานยนต์ คิดเป็น 2.304 และ 1.837 บาท/นาที 
ตามล่าดับ และส่าหรับแบบจ่าลองกลุ่มบุคคลภายนอก พบว่า กลุ่มผู้ใช้รถโดยสารประจ่าทาง มีมูลค่า
ของเวลามากที สุด คิดเป็น 3.260 บาท/นาที รองลงมา คือ กลุ่มผู้ใช้รถยนต์ และรถจักรยานยนต์ คิด
เป็น 2.269 และ 1.625 บาท/นาที ตามล่าดับ และส่าหรับแบบจ่าลองทุกกลุ่มผู้เดินทาง โดยผู้ใช้
รถยนต์ ให้ค่ามูลค่าของเวลามากที สุด คิดเป็น 2.417 บาท/นาที รองลงมาคือ ผู้ใช้รถจักรยานยนต์ คิด
เป็น 1.465 บาท/นาที และผู้ใช้รถโดยสารประจ่าทาง คิดเป็น 0.103 บาท/นาที  
 เมื อพิจารณามูลค่าเวลาในการเดินทางจากทุกกลุ่มผู้เดินทาง จะสังเกตเห็นว่า ทุกกลุ่มผู้
เดินทางเป็นไปในทิศทางเดียวกัน นั้นคือ มูลค่าของเวลาในการเดินทางของรูปแบบการเดินทางด้วยรถ
ประจ่าทาง มีค่ามากสุด รองลงมาคือ การเดินทางด้วยรถยนต์ และรถจักรยานยนต์ ตามล่าดับ และ
เมื อพิจารณาไปที มูลค่าของเวลาในการเดินทางของรถประจ่าทาง (ที มีค่าสูงสุด) จากการน่าค่าค่า
สัมประสิทธิ์ของเวลาในการเดินทางหารด้วยค่าสัมประสิทธิ์ของค่าใช้จ่ายในการเดินทาง โดยพบว่า ค่า
การน่าค่าสัมประสิทธิ์ของเวลาในการเดินทางของรถประจ่าทาง มีค่าสูงกว่าค่าสัมประสิทธิ์ของ
ค่าใช้จ่ายในการเดินทางมาก นั้นก็หมายความว่า ผู้เดินทางด้วยรถประจ่าทาง ให้ความส่าคัญส่าหรับ
เวลาในการเดินทางมาก ดังนั้น หากผู้ให้บริการมีการปรับปรุงการให้บริการโดยการลดเวลาการ
เดินทางลง จะท่าให้เพิ มผู้ใช้บริการได้มากยิ งขึ้น  

4.3  การประยุกต์ใช้แบบจ าลองการเลือกรูปแบบการเดินทาง 
4.3.1  รายละเอียดของมาตรการที่น าเสนอ 
 จากแนวคิดการคัดเลือกมาตรการส่าหรับการจัดการการเดินทาง ประกอบด้วย 3 หลักการ 
ได้แก่ การหลีกเลี ยงการเดินทาง (Avoid) การปรับเปลี ยนการเดินทาง (Shift) และการปรับปรุงระบบ 
(Improve) ซึ งจาก 3 มาตรการดังกล่าว งานวิจัยนี้ได้น่ามาประยุกต์ใช้ในการก่าหนดมาตรการการ
จัดการการเดินทางภายในวิทยาเขต สามารถแยกออกเป็นมาตรการได้ 3 มาตรการหลัก ได้แก่ 
มาตรการจ่ากัดพ้ืนที จอดรถ มาตรการเก็บค่าพ้ืนที จอดรถ และมาตรการปรับปรุงการให้บริการ โดย
แสดงรายละเอียดดังนี้ 

 มาตรการด้านการจ่ากัดที จอดรถ (Avoid, Shift) 
 การจ่ากัดพ้ืนที จอดรถจักรยานยนต์ (มาตรการที  1) 
 การจ่ากัดพ้ืนที จอดรถยนต์ (มาตรการที  2) 
 การจ่ากัดพ้ืนที จอดรถจักรยานยนต์และรถยนต์พร้อมกัน (มาตรการที  5) 
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 มาตรการด้านการเก็บค่าที จอดรถ (Avoid, Shift) 
 การเก็บค่าพ้ืนที จอดรถจักรยานยนต์ (มาตรการที  3) 
 การเก็บค่าพ้ืนที จอดรถยนต์ (มาตรการที  4) 
 การเก็บค่าพ้ืนที จอดรถจักรยานยนต์และรถยนต์พร้อมกัน (มาตรการที  6) 

 มาตรการด้านการปรับปรุงการให้บริการ (Improve) 
 การปรับปรุงการให้บริการรถโดยสารประจ่าทาง (มาตรการที  7) 
 การปรับปรุงสิ งอ่านวยความสะดวกส่าหรับการใช้รถจักรยาน (มาตรการที  8) 

 มาตรการด้านการจ ากัดที่จอดรถ (Avoid, Shift) 
การประยุกต์ใช้:  
 มาตรการด้านการจ่ากัดพ้ืนที จอดรถ เป็นมาตรการที ต้องการก่าหนดพ้ืนที จอดรถแบบไม่เสีย
ค่าใช้จ่าย โดยมีจุดประสงค์เพื อให้เกิดการเปลี ยนรูปแบบการเดินทางมาใช้รูปแบบการเดินทางอื น ๆ 
เช่น รถประจ่าทาง ม.อ. การเดินเท้า หรือการใช้รถจักรยาน ซึ งต่าแหน่งที เหมาะสมในการก่าหนดจุด
จอดรถ (แบบไม่เสียค่าใช้จ่าย) จะต้องอยู่ใกล้ทางเข้าและทางออกประตู ม.อ. และพ้ืนที ส่วนรวมต่าง ๆ  
 โดยมาตรการด้านการจ่ากัดพ้ืนที จอดรถจะครอบคลุมมาตรการที  1 มาตรการที  2 และ
มาตรการที  5 ดังนี้ 
มาตรการที  1) การจ่ากัดพ้ืนที จอดรถจักรยานยนต์ 
 การจ่ากัดพ้ืนที จอดรถจักรยานยนต์ เป็นมาตรการที สมมติฐานว่า เมื อมีการจ่ากัดพ้ืนที จอด
รถจักรยานยนต์ จะส่งผลให้เพิ มเวลาในการเดินทางแก่ผู้ใช้รถจักรยานยนต์ เนื องจากผู้ใช้จะต้องใช้
เวลาเพิ มข้ึนในการหาพื้นที จอดรถ (ดังรูปที  4-6) 
มาตรการที  2) การจ่ากัดพ้ืนที จอดรถยนต์ 
 การจ่ากัดพ้ืนที จอดรถยนต์ เป็นมาตรการที สมมติฐานที คล้ายกับมาตรการที  1 คือเมื อมีการ
จ่ากัดพ้ืนที จอดรถยนต์ ผู้ใช้จะต้องใช้เวลาในการหาพื้นที จอดรถมากขึ้น (ดังรูปที  4-7 และรูปที  4-8) 
มาตรการที  5) การจ่ากัดพ้ืนที จอดรถจักรยานยนต์และรถยนต์พร้อมกัน 
 การจ่ากัดพ้ืนที จอดรถจักรยานยนต์และรถยนต์พร้อมกัน เป็นมาตรการที สมมติฐานว่า เมื อ
การจ่ากัดพ้ืนที จอดรถส่วนตัว ทั้งรถจักรยานยนต์และรถยนต์พร้อมกัน ดังรูปที  4-9 
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 มาตรการด้านการเก็บค่าที่จอดรถ (Avoid, Shift) 
การประยุกต์ใช้:  
 มาตรการด้านการเก็บค่าพ้ืนที จอดรถ เป็นมาตรการที ต้องการก่าหนดจุดให้บริการพ้ืนที จอด
รถแบบเก็บค่าบริการ โดยลักษณะของพ้ืนที จอดรถแบบจ่ายค่าบริการ ควรอยู่ในต่าแหน่งบริเวณที ใกล้
กับคณะหน่วยงานต่าง ๆ ทั้งหมด นอกเหนือจากนั้น จะเป็นจุดบริการพ้ืนที จอดรถแบบไม่เก็บ
ค่าบริการ (ฟรี) ส่าหรับพ้ืนที จอดรถแบบเก็บค่าบริการควรมีการก่าหนดอัตราค่าบริการที ชัดเจน ใน
อัตราเวลาที จอดต่อค่าบริการ (ชั วโมง/บาท) โดยมาตรการนี้จะไม่เป็นการบังคับแก่ผู้ใช้รถ แต่จะเป็น
การให้ทางเลือกแก่ผู้ใช้รถ ว่าหากท่านไม่สามารถใช้เวลาในการหาพ้ืนที จอดรถแบบไม่มีค่าใช้จ่ายได้ 
ผู้ใช้รถก็สามารถเลือกที จะจ่ายค่าบริการเพื อแลกกับเวลาที ลดลงไปจากการหาพ้ืนที จอดรถได้ ส่วน
ผู้ใช้รถท่านไหนที ไม่ได้ต้องการรีบเร่งมากเกินไป ก็สามารถใช้เวลาเพิ มเติมเล็กน้อยในการหาพ้ืนที จอด
รถแบบไม่เสียค่าใช้จ่ายได้ เป็นต้น โดยต่าแหน่งต่าง ๆ ส่าหรับมาตรการเก็บค่าพ้ืนที จอดรถ  
ดังรูปที  4-8  
 ส่าหรับกรณีผู้ใช้รถที เป็นอาจารย์ และบุคลากรสนับสนุน ในส่วนของการก่าหนดราคาค่า
พ้ืนที จอดรถอาจจะต้องให้สิทธิ์ในอัตราที ถูกกว่าหรืออาจจะไม่ต้องเก็บค่าบริการเพื ออ่านวยความ
สะดวก แต่จะต้องพิจารณาระบบการคัดหรือตรวจปล่อยรถให้รถสามารถเข้าพ้ืนที ได้ด้วยการตั้งจุด
ให้บริการ เช่น ตัวอย่างกรณีการด่าเนินการที จอดรถของสนามบินหรือห้างสรรพสินค้าต่าง  ๆ ที มีการ
จ่ายตั๋วแจ้งเวลาที เข้าจอดสถานที นั้น ๆ ซึ งเมื อขับรถออก การคิดอัตราค่าบริการก็จะคิดตามเวลาที 
จอดนั้น ๆ เป็นต้น 
 โดยมาตรการด้านการเก็บค่าพ้ืนที จอดรถจะครอบคลุมทั้งมาตรการที  3 มาตรการที  4  
และมาตรการที  6 ดังนี้ 
มาตรการที  3) การเก็บค่าพ้ืนที จอดรถจักรยานยนต์  
 การเก็บค่าพ้ืนที จอดรถจักรยานยนต์ เป็นมาตรการที สมมติฐานว่า เมื อมีการเก็บค่าพ้ืนที จอด
รถจักรยานยนต์ จะส่งผลให้เพิ มค่าใช้จ่ายในการเดินทางแก่ผู้ใช้รถจักรยานยนต์ เนื องจากผู้ใช้จะต้อง
ใช้เงินเพิ มข้ึนจากเดิมในการจ่ายค่าบริการพ้ืนที จอดรถ 

มาตรการที  4) การเก็บค่าพ้ืนที จอดรถยนต์ 
 การเก็บค่าพ้ืนที จอดรถยนต์ เป็นมาตรการที สมมติฐานที คล้ายกับมาตรการที  3 คือเมื อมีการ
เก็บค่าพ้ืนที จอดรถยนต์ ผู้ใช้จะต้องเสียเงินค่าพื้นที จอดรถยนต์เพิ มข้ึน เช่นกัน 

มาตรการที  6) การเก็บค่าพ้ืนที จอดรถจักรยานยนต์และรถยนต์พร้อมกัน 
 การเก็บค่าพ้ืนที จอดรถจักรยานยนต์และรถยนต์พร้อมกัน เป็นมาตรการที สมมติฐานว่า เมื อ
การเก็บค่าพ้ืนที จอดรถส่วนตัว ทั้งรถจักรยานยนต์และรถยนต์พร้อมกัน 
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 มาตรการด้านการปรับปรุงการให้บริการ (Improve) 
การประยุกต์ใช้:  
 มาตรการด้านการปรับปรุงการให้บริการ เป็นมาตรการที ต้องการรองรับผลจากการด่าเนิน
มาตรการด้านการจ่ากัดพ้ืนที จอดรถ และมาตรการด้านการเก็บค่าพ้ืนที จอดรถ และเสริมการ
ให้บริการส่าหรับผู้ใช้ที ต้องการเปลี ยนรูปแบบการเดินทางมาเป็นการเดินทางด้วย รถโดยสารประจ่า
ทาง ม.อ. (PSU E-Bus) การใช้รถจักรยาน และการเดินทาง เป็นต้น (ครอบคลุมมาตรการที  8 และ 9)  

มาตรการที  7) การปรับปรุงการให้บริการรถโดยสารประจ่าทาง ม.อ.  
 การปรับปรุงการให้บริการรถโดยสารประจ่าทาง (รูปที  4-10) เป็นมาตรการที สมมติฐานว่า 
เมื อมีการปรับปรุงการให้บริการรถโดยสารประจ่าทางที ส่งผลต่อเวลาในการเดินทางลดลง เช่น 
 - การเพิ มความถี การให้บริการ รวมถึงจ่านวนรถโดยสารที เหมาะสม/เพิ มความเร็วในการ
รับส่งผู้โดยสาร  
 - การใหส้ิทธิ์รถโดยสารประจ่าทางไปก่อน  
 - การพิจารณาปรับจุดต้นทางรอรับผู้โดยสาร ให้เป็นการจอดรอรับที บริเวณป้ายประตู
ทางออกใหญ่ ได้แก่ ประตูสงขลานครินทร์ และประตูศรีทรัพย์ (เนื องจากปัจจุบัน จุดต้นทางรอรับ
ผู้โดยสารมีเพียงแค่ ป้ายโรงช้างเท่านั้น) 
 - หรือการเพิ มช่องทางจราจรพิเศษแก่รถโดยสารประจ่าทาง และอื น ๆ เป็นต้น 

มาตรการที  8) การปรับปรุงสิ งอ่านวยความสะดวกส่าหรับการใช้รถจักรยาน 
 การปรับปรุงสิ งอ่านวยความสะดวกส่าหรับการใช้รถจักรยาน เป็นมาตรการที สมมติฐานว่า 
เมื อมีการปรับปรุงสิ งอ่านวยความสะดวกส่าหรับการใช้รถจักรยานที ส่งผลต่อการเพิ มเวลาในการ
เดินทางของรถจักรยาน ได้แก่ การสร้างหรือแยกช่องทางรถจักรยานออกจากรถขนาดใหญ่ที มี
ความเร็วต่างกัน การเพิ มรถจักรยานสาธารณะเพื อบริการ การสร้างที จอดรถจักรยานเพื อให้ผู้ใช้
สามารถใช้เวลาน้อยกว่าเดิมในการหาที จอดรถจักรยาน และอื น ๆ เป็นต้น ดังรูปที  4-11 

มาตรการที  9) การด่าเนินทุกมาตรการ (มาตรการที  1-8) พร้อมกัน 
 ส่าหรับมาตรการสุดท้าย เป็นการสมมติฐานว่าเมื อมีการด่าเนินทุกมาตรการทั้งหมดข้ างต้น
พร้อมกัน ประกอบด้วย การจ่ากัดพ้ืนที จอดรถจักรยานยนต์และรถยนต์ การเก็บค่าพ้ืนที จอด
รถจักรยานยนต์และรถยนต์ การปรับปรุงการให้บริการรถโดยสารประจ่าทาง ม.อ. และการปรับปรุง
สิ งอ่านวยความสะดวกส่าหรับการใช้รถจักรยาน ซึ งจะส่งผลอย่างไรต่อการเลือกรูปแบบการเดินทาง
ทัง้ 5 รูปแบบ แสดงดังรูปที  4-12 
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4.3.2  การเปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทาง 
 จากสมมติฐานของมาตรการข้างต้น งานวิจัยนี้ได้ท่าการประเมินมาตรการด้วยการ
ประยุกต์ใช้แบบจ่าลองเพื อทดสอบมาตรการ จากแบบจ่าลองกลุ่มตัวอย่างทั้ง 4 แบบจ่าลอง 
ประกอบด้วย  1)  แบบจ่าลองทุกกลุ่ มผู้ เดินทาง  2)  แบบจ่าลองแยกย่อยกลุ่ มนักศึกษา  
3) แบบจ่าลองแยกย่อยกลุ่มบุคลากร และ 4) แบบจ่าลองแยกย่อยกลุ่มบุคคลภายนอก (ที เดินทาง
เข้า-ออก ม.อ.) โดยผลทดสอบมาตรการแสดงให้เห็นถึงสัดส่วนการเลือกรูปแบบการเดินทางทั้ง 5 
รูปแบบที เปลี ยนแปลงไป ประกอบด้วย รถจักรยานยนต์ รถยนต์ การเดิน รถจักรยาน และรถโดยสาร
ประจ่าทาง  
 ส่าหรับการทดสอบมาตรการ งานวิจัยนี้จะได้เพิ ม/ลดเวลาและค่าใช้จ่ายในการเดินทางของ
แต่ละรูปแบบการเดินทาง (ตามแต่สมติฐานของแต่ละมาตรการ) ซึ งแบ่งระดับการด่าเนินการ ออก
เป็นได้ 6 ระดับ ประกอบด้วย ระดับที  0% (สถานการณ์ปัจจุบัน) 5% 10% 15% 20% และ 25% 
ตามล่าดับ (ดังตารางที  4-7) ซึ งส่งผลให้สัดส่วนการเลือกรูปแบบการเดินทาง (mode share) 
เปลี ยนแปลงไป โดยมีรายละเอียด ดังนี้ 

ตารางที  4-7 ผลต่างของเวลาหรือค่าใช้จ่ายที เปลี ยนไปในแต่ละมาตรการ 

มาตรการ 
ผลต่างของเวลาหรือค่าใช้จ่ายท่ีเปลี่ยนแปลงไป 

หน่วย 
0% 5% 10% 15% 20% 25% 

- การจ่ากัดพื้นที จอดรถจักรยานยนต์ 
(เพิ มเวลา) 

0.0 +0.3 +0.5 +0.9 +1.0 +1.5 นาที 

- การจ่ากัดพื้นที จอดรถยนต์ (เพิ มเวลา) 0.0 +0.5 +1.0 +1.5 +2.0 +2.5 นาท ี
- การเก็บค่าพื้นที จอดรถจักรยานยนต์  
(ค่าใช้จ่ายเพิ ม) 

0.0 +0.3 +0.6 +1.0 +1.2 +1.5 บาท 

- ก า ร เ ก็ บ ค่ า พื้ น ที จ อ ด ร ถ ย น ต์   
(ค่าใช้จ่ายเพิ ม) 

0.0 +0.5 +1.0 +1.5 +2.0 +2.5 บาท 

- การปรับปรุงการให้บริการรถโดยสาร
ประจ่าทาง ม.อ. (ลดเวลา) 

0.0 -0.5 -1.0 -1.5 -2.5 -3.0 นาที 

- การปรับปรุงสิ งอ่านวยความสะดวก
ส่าหรับการใช้รถจักรยาน (ลดเวลา) 

0.0 -0.4 -0.8 -1.0 -1.5 -2.0 นาที 

 อย่างไรก็ตาม พ้ืนที ศึกษาในงานวิจัยนี้มีระยะการเดินทางที ไม่ยาวมาก ท่าให้การก่าหนด
ผลต่างของเวลาและค่าใช้จ่ายในสถานการณ์สมมติ (ตารางที  4-7) ไม่แตกต่างจากปัจจุบันมากนัก โดย
ท่าให้แบบจ่าลองการเลือกรูปแบบการเดินทางที พัฒนาขึ้นอาจค่อนข้างมีความอ่อนไหวต่อเวลาและ
ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง แต่สามารถใช้ในการประเมินผลและเปรียบเทียบมาตรการที น่าเสนอ และ
คัดเลือกมาตรการที มีความเหมาะสมได้   
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มาตรการที่ 1 การจ่ากัดพ้ืนที จอดรถจักรยานยนต์ 
 ส่าหรับมาตรการจ่ากัดพ้ืนที จอดรถจักรยานยนต์ (รูปที  4-13) จากสมมติฐานของมาตรการที 
เวลาในการเดินทางของกลุ่มผู้ใช้รถจักรยานยนต์เพิ มขึ้นที ระดับ 0% ถึงระดับ 25 % โดยพบว่า ผู้
เดินทางกลุ่มบุคคลภายนอกตอบสนองต่อมาตรการนี้มากที สุด โดยส่งผลให้สัดส่วน ผู้ ใช้
รถจักรยานยนต์ลดลงเหลือร้อยละ 20.22 (จากเดิมร้อยละ 51.67) รองลงมาคือ กลุ่มนักศึกษา ที 
ลดลงเหลือร้อยละ 21.40 (จากเดิมร้อยละ 49.24) แต่เมื อพิจารณากลุ่มบุคลากร พบว่า มาตรการ
จ่ากัดพ้ืนที จอดรถจักรยานยนต์ ท่าให้สัดส่วนผู้ใช้รถจักรยานยนต์ ลดลงเพียงเล็กน้อย (2.77 %) และ
เมื อพิจารณาทุกกลุ่มผู้เดินทาง พบว่า สัดส่วนผู้ใช้รถจักรยานยนต์ลดลงถึงร้อยละ 17.34 

มาตรการที่ 2) การจ่ากัดพ้ืนที จอดรถยนต์ 
 จากมาตรการจ่ากัดพ้ืนที จอดรถยนต์ (รูปที  4-14) จากสมมติฐานของมาตรการที เวลาในการ
เดินทางของกลุ่มผู้ใช้รถยนต์เพิ มขึ้น พบว่า ทุกกลุ่มผู้เดินทางตอบสนองต่อมาตรการได้อย่างดี โดย
สามารถลดสัดส่วนผู้ใช้รถยนต์ลงได้ แต่กระนั้น มาตรการดังกล่าวก็ท่าให้ผู้เดินทางเปลี ยนไปใช้
รถจักรยานยนต์เพิ มขึ้นในทุกแบบจ่าลอง และเมื อพิจารณาทุกกลุ่มผู้เดินทาง พบว่า มาตรการจ่ากัด
พ้ืนที จอดรถยนต์ท่าให้กลุ่มนักศึกษาลดสัดส่วนผู้ใช้รถยนต์ได้มากที สุด เหลือร้อยละ 2.26 (จากเดิม
ร้อยละ 14.03) โดยผู้เดินทางหันไปใช้รถจักรยานยนต์เพิ มขึ้นร้อยละ 7.09 รองลงมาคือ กลุ่ม
บุคคลภายนอก ลดลงเหลือร้อยละ 3.61 (จากเดิมร้อยละ 27.85) ซึ งหันไปใช้รถจักรยานยนต์เพิ มขึ้น
ร้อยละ 17.43 ส่าหรับกลุ่มบุคลากร พบว่า สามารถลดได้เหลือร้อยละ 4.39 (จากเดิมร้อยละ 20.24) 
และหันไปใช้รถจักรยานยนต์เพิ มข้ึนร้อยละ 9.32  

มาตรการที่ 3) การเก็บค่าพ้ืนที จอดรถจักรยานยนต์ 
 ส่าหรับมาตรการเก็บค่าพ้ืนที จอดรถจักรยานยนต์ (รูปที  4-15) จากสมมติฐานของมาตรการ
ที ค่าใช้จ่ายในการเดินทางของกลุ่มผู้ใช้รถจักรยานยนต์เพิ มขึ้น พบว่า ทุกแบบจ่าลองก็สามารถลด
สัดส่วนผู้ใช้รถจักรยานยนต์ได้ โดยผู้ใช้ฯ กลุ่มนักศึกษา ลดสัดส่วนเหลือร้อยละ 29.90 จากเดิม (ร้อย
ละ 49.24) รองลงมา คือ กลุ่มบุคคลภายนอก สามารถลดสัดส่วนผู้ใช้ฯ เหลือร้อยละ 32.25 จากเดิม 
(ร้อยละ 51.67) แต่เมื อพิจารณากลุ่มบุคลากร พบว่า สัดส่วนผู้ใช้รถจักรยานยนต์ลดลงน้อยมาก เพียง 
1.47% ส่วนทุกกลุ่มผู้เดินทาง พบว่า สามารถลดสัดส่วนผู้ใช้ลงเหลือ ร้อยละ 40.73 (จากเดิมร้อยละ 
52.53) 

มาตรการที่ 4) การเก็บค่าพ้ืนที จอดรถยนต์ 
 เมื อพิจารณามาตรการเก็บค่าพ้ืนที จอดรถยนต์ จากสมมติฐานของมาตรการที ค่าใช้จ่ายใน
การเดินทางของกลุ่มผู้ใช้รถยนต์เพิ มขึ้น พบว่า กลุ่มผู้เดินทางที ตอบสนองต่อมาตรการได้มากที สุด 
ได้แก่ กลุ่มบุคคลภายนอก กลุ่มบุคลากร และกลุ่มนักศึกษา โดยสามารถลดสัดส่วนผู้ใช้ฯ ได้ร้อยละ 
16.21, 9.97 และ 8.01 ตามล่าดับ (รูปที  4-16) แต่มาตรการดังกล่าวฯ ท่าให้มีสัดส่วนผู้ใช้
รถจักรยานยนต์เพิ มข้ึน ร้อยละ 11.50, 6.19 และ 4.79 ตามล่าดับ   
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รูปที  4-6 มาตรการจ่ากัดพ้ืนที จอดรถจักรยานยนต์   
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รูปที  4-7 มาตรการจ่ากัดพ้ืนที จอดรถยนต์   
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รูปที  4-8 มาตรการเก็บค่าจอดรถจักรยานยนต์    
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รูปที  4-9 มาตรการเก็บค่าพ้ืนที จอดรถยนต ์  
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มาตรการที่ 5) การจ่ากัดพ้ืนที จอดรถจักรยานยนต์และรถยนต์พร้อมกัน 
 ส่าหรับมาตรการจ่ากัดพ้ืนที จอดรถจักรยานยนต์และรถยนต์พร้อมกัน (ดังรูปที  4-17) จาก
สมมติฐานของมาตรการที เวลาในการเดินทางของทั้งกลุ่มผู้ใช้รถจักรยานยนต์และรถยนต์เพิ มขึ้นที 
ระดับ 0% ถึง 25 % เช่นกัน ซึ งพบว่า กลุ่มผู้เดินทางที ตอบสนองต่อมาตรการได้มากที สุด โดยลด
สัดส่วนสัดส่วนผู้ใช้รถส่วนตัว (รถยนต์และรถจักรยานยนต์) ลงได้ คือ กลุ่มนักศึกษา ซึ งลดลงเป็นร้อย
ละ 30.38 (จากเดิม 63.27%) รองลงมา คือ กลุ่มบุคคลภายนอก ลดลงเป็นร้อยละ 40.78 (จากเดิม 
79.52%) และกลุ่มบุคลากร ลดลงเป็นร้อยละ 67.91 (จากเดิม 76.62%) และส่าหรับทุกกลุ่มผู้
เดินทาง พบว่า สัดส่วนผู้ใช้รถส่วนตัวลดลงเป็นร้อยละ 62.69 (จากเดิม 80.48%) มาตรการที  6 การ
เก็บค่าจอดรถจักรยานยนต์และรถยนต์พร้อมกัน 

มาตรการที่ 6) การเก็บค่าพ้ืนที จอดรถจักรยานยนต์และรถยนต์พร้อมกัน 
 ส่าหรับมาตรการเก็บค่าพ้ืนที จอดรถจักรยานยนต์และรถยนต์พร้อมกัน (ดังรูปที  4-18) จาก
สมมติฐานของมาตรการที ค่าใช้จ่ายในการเดินทางของทั้งกลุ่มผู้ใช้รถจักรยานยนต์และรถยนต์เพิ มข้ึน
จากการเก็บค่าพ้ืนที จอดรถ จะสังเกตว่า ผลการตอบสนองต่อมาตรการจะมีลักษณะคล้ายกับ
มาตรการที  5 โดยพบว่า กลุ่มนักศึกษา สามารถลดสัดส่วนสัดส่วนผู้ใช้รถส่วนตัว (รถยนต์และ
รถจักรยานยนต์) ลงได้เป็นร้อยละ 42.59 (จากเดิม 63.27%) รองลงมา คือ กลุ่มบุคคลภายนอก 
ลดลงเป็นร้อยละ 59.48 (จากเดิม 79.52%) และกลุ่มบุคลากร ลดลงเป็นร้อยละ 71.90 (จากเดิม 
76.62%) และส่าหรับทุกกลุ่มผู้เดินทาง พบว่า สัดส่วนผู้ใช้รถส่วนตัวลดลงเป็นร้อยละ 70.83 (จาก
เดิม 80.48%) 

มาตรการที่ 7) การปรับปรุงการให้บริการรถโดยสารประจ่าทาง ม.อ. 
 ส่าหรับมาตรการปรับปรุงการให้บริการรถโดยสารประจ่าทาง ม.อ. (ดังรูปที  4-19) จาก
สมมติฐานมีว่า เมื อมีการปรับปรุงการให้บริการ โดยสามารถท่าให้เวลาในการเดินทางลดลง (รวมถึง
เวลารอรถโดยสาร) เช่น การเพิ มความถี ของรถโดยสาร เพื อให้ผู้ใช้บริการถึงปลายทางได้อย่างรวดเร็ว 
ซึ งผลการทดสอบมาตรการดังกล่าว พบว่า สามารถท่าให้สัดส่วนผู้ใช้บริการรถโดยสารประจ่าทาง 
ม.อ. เพิ มขึ้นเป็น ร้อยละ 26.24 (จากเดิม 10.36%) ส่าหรับกลุ่มนักศึกษา กลุ่มบุคคลภายนอก 
เพิ มขึ้นเป็น ร้อยละ 20.44 (จากเดิม 5.05%) และกลุ่มบุคลากร มีผู้ใช้บริการเพิ มขึ้นเป็น ร้อยละ 
22.57 (จากเดิม 6.60%) แต่ส่าหรับทุกกลุ่มผู้เดินทาง พบว่า สัดส่วนผู้ใช้บริการเพิ มขึ้นเพียง ร้อยละ 
7.15 (จากเดิม 4.90%)  
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รูปที  4-10 มาตรการจ่ากัดพ้ืนที จอดรถจักรยานยนต์และรถยนต์พร้อมกัน   
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รูปที  4-11 มาตรการเก็บค่าพ้ืนที จอดรถจักรยานยนต์และรถยนต์พร้อมกัน   
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รปูที  4-12 มาตรการปรับปรุงการให้บริการรถโดยสารประจ่าทาง ม.อ.   
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รูปที  4-13 มาตรการปรับปรุงสิ งอ่านวยความสะดวกส่าหรับการใช้รถจักรยาน   
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รูปที  4-14 การด่าเนินทุกมาตรการพร้อมกัน   
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มาตรการที่ 8) การปรับปรุงสิ งอ่านวยความสะดวกส่าหรับการใช้รถจักรยาน 
 ส่าหรับมาตรการปรับปรุงสิ งอ่านวยความสะดวกส่าหรับการใช้รถจักรยาน จากสมมติฐานว่า 
เมื อมีการปรับปรุงสิ งอ่านวยความสะดวกส่าหรับการใช้รถจักรยาน โดยสามารถลดเวลาเดินทาง และ
เพิ มความเร็วในการปั่นขึ้นได้ เช่น การเพิ มความสามารถในการเข้าถึงพ้ืนที จอดรถจักรยานในตัว
อาคารต่าง ๆ ได้อย่างเพียงพอ เพื อให้ผู้ใช้บริการถึงปลายทางได้อย่างรวดเร็วและสะดวก จากผลการ
ทดสอบมาตรการดังกล่าว ที ท่าให้สัดส่วนผู้ใช้รถจักรยานเพิ มขึ้น พบว่า มีเพียงกลุ่มผู้ เดินทางเดียวที 
สามารถตอบสนองต่อมาตรการได้อย่างดี คือ กลุ่มบุคคลภายนอก โดยเพิ มผู้ใช้รถจักรยานขึ้นเป็น 
ร้อยละ 13.20 (จากเดิม 3.69%) ส่าหรับกลุ่มนักศึกษา และกลุ่มบุคลากร มีสัดส่วนผู้ใช้รถจักรยาน
เพียงเล็กน้อย ร้อยละ 2.96 และ 1.98 (จากเดิม ร้อยละ 2.64 และ 1.76) ตามล่าดับ และส่าหรับทุก
กลุ่มผู้เดินทาง พบว่า สัดส่วนผู้ใช้รถจักรยานร้อยละ 7.15 (จากเดิม 3.20%) ดังรูปที  4-20  

มาตรการที่ 9) การด่าเนินทุกมาตรการพร้อมกัน 
 จากการพิจารณาผลการเนินมาตรการทุกมาตรการพร้อมกัน (มาตรการที  9) ในแต่ละกลุ่มผู้
เดินทาง จากมาตรการสร้างข้อจ่ากัดในการใช้รถส่วนตัว และมาตรการที ต้องการเพิ มความสะดวก
ให้แก่ผู้ใช้การเดินทางแบบไร้เครื องยนต์ (การเดิน จักรยาน และรถโดยสารประจ่าทาง ม.อ.) จากผล
การศึกษา (ดังรูปที  4-21) จะสังเกตเห็นว่า แต่ละกลุ่มผู้เดินทางจะมีลักษณะการเปลี ยนรูปแบบการ
เดินทาง (Mode Shift) ไปใช้รูปแบบการเดินทางอื น ๆ ที แตกต่างกัน ดังนี้ 
 เมื อพิจารณากลุ่มนักศึกษา พบว่า เมื อด่าเนินทุกมาตรการฯ จะเห็นว่า เหลือเพียง ร้อยละ 
13.61 ที ใช้รถส่วนตัว (รถยนต์ 1.65% และรถจักรยานยนต์ 11.96% ) โดยผู้เดินทางหันมาเดินเท้า 
ร้อยละ 48.10 ใช้รถโดยสารประจ่าทาง ม.อ. ร้อยละ 36.06 และใช้รถจักรยาน ร้อยละ 3.44  
 ส่าหรับกลุ่มบุคลากร พบว่า สัดส่วนผู้ใช้รถส่วนตัวลดลงเหลือ ร้อยละ 48.92 (รถยนต์ 1.82% 
และ รถจักรยานยนต์ 47.10%) และผู้เดินทางหันมาใช้รถโดยสารประจ่าทาง ม.อ. คิดเป็น ร้อยละ 
26.13 ส่วนร้อยละ 22.76 หันมาเดินเท้า และใช้รถจักรยานอีกร้อยละ 2.18  
 ส่าหรับกลุ่มบุคคลภายนอก จากการด่าเนินทุกมาตรการฯ ส่งผลให้ผู้เดินทางหันมาใช้การ
เดินทางแบบไร้เครื องยนต์มากยิ งขึ้น ถึงร้อยละ 86.39 ซึ งแบ่งเป็น การเดิน ร้อยละ 30.15  
รถโดยสารประจ่าทาง ม.อ. ร้อยละ 29.09 และใช้รถจักรยาน ร้อยละ 27.15 ส่วนผู้ใช้รถส่วนตัวเหลือ
เพียง ร้อยละ 1.65 ส่าหรับรถยนต์ และร้อยละ 11.96 ส่าหรับรถจักรยานยนต์  
 ส่าหรับทุกกลุ่มผู้เดินทาง พบว่า ผู้เดินทางหันมาเดินทางด้วยการเดินทางแบบไร้เครื องยนต์ 
ได้แก่ การเดิน จักรยาน รถโดยสารประจ่าทาง ม.อ. คิดเป็น ร้อยละ 23.85, 17.38 และ 16.43 
ตามล่าดับ และพบว่า สัดส่วนผู้ใช้รถส่วนตัวลดลงเหลือ ร้อยละ 8.46 ส่าหรับรถยนต์ และ ร้อยละ 
33.89 ส่าหรับรถจักรยานยนต์ 
 นอกจากนี้ ในตารางที  4-8 ถึงตารางที  4-11 ได้แสดงร้อยละของการเปลี ยนรูปแบบการ
เดินทางจากรถส่วนตัวไปเป็นการเดินทางแบบไร้เครื องยนต์ และรถโดยสารประจ่าทาง ของแต่ละกลุ่ม
ผู้เดินทาง โดยมีรายละเอียด ดังนี้  
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ตารางที  4-8 สัดส่วนการเปลี ยนรูปแบบการเดินทางแบบไร้เครื องยนต์ และรถโดยสารประจ่าทาง 
ของทุกกลุ่มผู้เดินทาง 

มาตรการ 
รูปแบบการ

เดินทาง 

 ร้อยละของเวลา/ค่าใช้จ่ายในการเดินทางที่เปลี่ยนแปลงไป 

0.0% 5.0% 10.0% 15.0% 20.0% 25.0% 

มาตรการที  1)  
การจ่ากัดพื้นที 
จอด 
รถจักรยานยนต ์

เดินเท้า 

สัด
ส่ว

นก
าร

เล
ือก

 
รูป

แบ
บก

าร
เดิ

นท
าง

 11.42% 12.08% 12.81% 13.62% 14.52% 15.50% 
จักรยาน 3.20% 3.38% 3.58% 3.81% 4.06% 4.32% 

รถโดยสาร 
ประจ่าทาง 

4.90% 5.21% 5.56% 5.94% 6.37% 6.83% 

รูปแบบอื นๆ 80.48% 79.33% 78.05% 76.63% 75.05% 73.35% 

มาตรการที  2) 
การจ่ากัดพื้นที 
จอด 
รถยนต์ 

เดินเท้า 

สัด
ส่ว

นก
าร

เล
ือก

 
รูป

แบ
บก

าร
เดิ

นท
าง

 11.42% 12.05% 12.65% 13.22% 13.75% 14.22% 
จักรยาน 3.20% 3.41% 3.61% 3.81% 3.99% 4.16% 

รถโดยสาร 
ประจ่าทาง 

4.90% 5.21% 5.51% 5.80% 6.06% 6.30% 

รูปแบบอื นๆ 80.48% 79.33% 78.23% 77.17% 76.20% 75.32% 

มาตรการที  3) 
การเก็บค่าพื้นที 
จอด 
รถจักรยานยนต ์

เดินเท้า 

สัด
ส่ว

นก
าร

เล
ือก

 
รูป

แบ
บก

าร
เดิ

นท
าง

 11.42% 11.86% 12.34% 12.86% 13.42% 14.03% 
จักรยาน 3.20% 3.35% 3.50% 3.67% 3.85% 4.05% 

รถโดยสาร 
ประจ่าทาง 

4.90% 5.11% 5.35% 5.61% 5.88% 6.18% 

รูปแบบอื นๆ 80.48% 79.68% 78.81% 77.86% 76.85% 75.74% 

มาตรการที  4) 
การเก็บค่าพื้นที 
จอด 
รถยนต์ 

เดินเท้า 

สัด
ส่ว

นก
าร

เล
ือก

 
รปู

แบ
บก

าร
เดิ

นท
าง

 11.42% 11.70% 11.99% 12.29% 12.61% 12.93% 
จักรยาน 3.20% 3.30% 3.41% 3.53% 3.64% 3.77% 

รถโดยสาร 
ประจ่าทาง 

4.90% 5.04% 5.19% 5.35% 5.52% 5.69% 

รูปแบบอื นๆ 80.48% 79.96% 79.41% 78.83% 78.23% 77.61% 
มาตรการที  5) 
การจ่ากัดพื้นที 
จอด 
จักรยานยนต์
และรถยนต์
พร้อมกัน 

เดินเท้า 

สัด
ส่ว

นก
าร

เล
ือก

 
รูป

แบ
บก

าร
เดิ

นท
าง

 11.42% 12.78% 14.38% 16.29% 18.54% 21.19% 
จักรยาน 3.20% 3.61% 4.11% 4.71% 5.42% 6.27% 

รถโดยสาร 
ประจ่าทาง 

4.90% 5.56% 6.36% 7.32% 8.47% 9.85% 

รูปแบบอื นๆ 80.48% 78.05% 75.15% 71.68% 67.57% 62.69% 

มาตรการที  6) 
การเก็บค่าพื้นที 
จอด 
จักรยานยนต์
และรถยนต์
พร้อมกัน 

เดินเท้า 

สัด
ส่ว

นก
าร

เล
ือก

 
รูป

แบ
บก

าร
เดิ

นท
าง

 11.42% 12.16% 13.02% 14.01% 15.17% 16.53% 
จักรยาน 3.20% 3.46% 3.77% 4.13% 4.55% 5.06% 

รถโดยสาร 
ประจ่าทาง 

4.90% 5.27% 5.71% 6.23% 6.85% 7.58% 

รูปแบบอื นๆ 80.48% 79.11% 77.50% 75.63% 73.43% 70.83% 
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ตารางที  4.8 สัดส่วนการเปลี ยนรูปแบบการเดินทางแบบไร้เครื องยนต์ และรถโดยสารประจ่าทาง 
ของทุกกลุ่มผู้เดินทาง (ต่อ) 

มาตรการ 
รูปแบบการ

เดินทาง 

 ร้อยละของเวลา/ค่าใช้จ่ายในการเดินทางที่เปลี่ยนแปลงไป 

 0.0% 5.0% 10.0% 15.0% 20.0% 25.0% 

มาตรการที  7) 
การปรับปรุงการ
ให้บริการรถ
โดยสารประจา่ทาง 

เดินเท้า 

สัด
ส่ว

นก
าร

เล
ือก

 
รูป

แบ
บก

าร
เดิ

นท
าง

 

11.42
% 

11.37% 11.31% 11.25% 11.20% 11.14% 

จักรยาน 3.20% 3.18% 3.16% 3.15% 3.13% 3.11% 
รถโดยสาร 
ประจ่าทาง 

4.90% 5.37% 5.83% 6.28% 6.72% 7.15% 

รูปแบบอื นๆ 
80.48

% 
80.08% 79.70% 79.32% 78.95% 78.60% 

มาตรการที  8) 
การปรับปรุงสิ ง
อ่านวยความ
สะดวกส่าหรับการ
ใช้รถจักรยาน 

เดินเท้า 

สัด
ส่ว

นก
าร

เล
ือก

 
รูป

แบ
บก

าร
เดิ

นท
าง

 

11.42
% 

11.35% 11.28% 11.20% 11.12% 11.03% 

จักรยาน 3.20% 3.88% 4.62% 5.42% 6.27% 7.15% 
รถโดยสาร 
ประจ่าทาง 

4.90% 4.86% 4.82% 4.77% 4.73% 4.68% 

รูปแบบอื นๆ 
80.48

% 
79.91% 79.28% 78.61% 77.88% 77.14% 

มาตรการที  9) 
การด่าเนินทุก
มาตรการพร้อมกัน 

เดินเท้า 

สัด
ส่ว

นก
าร

เล
ือก

 
รูป

แบ
บก

าร
เดิ

นท
าง

 

11.42
% 

13.39% 15.69% 18.28% 21.07% 23.85% 

จักรยาน 3.20% 4.70% 6.80% 9.62% 13.19% 17.38% 
รถโดยสาร 
ประจ่าทาง 

4.90% 6.48% 8.46% 10.85% 13.57% 16.43% 

รูปแบบอื นๆ 
80.48

% 
79.91% 79.28% 78.61% 77.88% 77.14% 

ตารางที  4-9 สัดส่วนการเปลี ยนรูปแบบการเดินทางแบบไร้เครื องยนต์ และรถโดยสารประจ่าทาง 
ของกลุ่มนักศึกษา 

มาตรการ 
รูปแบบการ

เดินทาง 

 ร้อยละของเวลา/ค่าใช้จ่ายในการเดินทางที่เปลี่ยนแปลงไป 

 0.0% 5.0% 10.0% 15.0% 20.0% 25.0% 

มาตรการที  1)  
การจ่ากัดพื้นที 
จอด
รถจักรยานยนต ์

เดินเท้า 

สัด
ส่ว

นก
าร

เล
ือก

 
รูป

แบ
บก

าร
เดิ

นท
าง

 23.73% 25.74% 27.95% 30.32% 32.79% 35.26% 
จักรยาน 2.64% 2.93% 3.24% 3.54% 3.82% 4.08% 

รถโดยสาร 
ประจ่าทาง 

10.36% 11.92% 13.55% 15.15% 16.62% 17.87% 

รูปแบบอื นๆ 63.27% 59.41% 55.26% 50.99% 46.77% 42.79% 

มาตรการที  2) 
การจ่ากัดพื้นที 
จอดรถยนต ์

เดินเท้า 

สัด
ส่ว

นก
าร

เล
ือก

 
รูป

แบ
บก

าร
เดิ

นท
าง

 23.73% 24.50% 25.16% 25.72% 26.16% 26.51% 
จักรยาน 2.64% 2.84% 3.02% 3.15% 3.25% 3.32% 

รถโดยสาร 
ประจ่าทาง 

10.36% 10.77% 11.10% 11.33% 11.49% 11.58% 

รูปแบบอื นๆ 63.27% 61.89% 60.72% 59.80% 59.10% 58.59% 
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ตารางที  4.9 สัดส่วนการเปลี ยนรูปแบบการเดินทางแบบไร้เครื องยนต์ และรถโดยสารประจ่าทาง 
ของกลุ่มนักศึกษา (ต่อ) 

มาตรการ 
รูปแบบการ

เดินทาง 

 ร้อยละของเวลา/ค่าใช้จ่ายในการเดินทางที่เปลี่ยนแปลงไป 
0.0% 5.0% 10.0% 15.0% 20.0% 25.0% 

มาตรการที  3) 
การเก็บค่าพื้นที 
จอด 
รถจักรยานยนต ์

เดินเท้า 

สัด
ส่ว

นก
าร

เล
ือก

 
รูป

แบ
บก

าร
เดิ

นท
าง

 23.73% 25.24% 26.85% 28.56% 30.33% 32.14% 
จักรยาน 2.64% 2.88% 3.13% 3.38% 3.62% 3.84% 

รถโดยสาร 
ประจ่าทาง 

10.36% 11.00% 11.68% 12.40% 13.14% 13.91% 

รูปแบบอื นๆ 63.27% 60.88% 58.34% 55.66% 52.91% 50.11% 

มาตรการที  4) 
การเก็บค่าพื้นที 
จอด 
รถยนต์ 

เดินเท้า 
สัด

ส่ว
นก

าร
เล

ือก
 

รูป
แบ

บก
าร

เดิ
นท

าง
 23.73% 24.16% 24.58% 24.98% 25.36% 25.71% 

จักรยาน 2.64% 2.75% 2.85% 2.95% 3.05% 3.13% 
รถโดยสาร 
ประจ่าทาง 

10.36% 10.52% 10.67% 10.83% 10.97% 11.10% 

รูปแบบอื นๆ 63.27% 62.57% 61.90% 61.24% 60.62% 60.06% 
มาตรการที  5) 
การจ่ากัดพื้นที 
จอด 
จักรยานยนต์
และรถยนต์
พร้อมกัน 

เดินเท้า 

สัด
ส่ว

นก
าร

เล
ือก

 
รูป

แบ
บก

าร
เดิ

นท
าง

 23.73% 26.66% 30.01% 33.78% 37.90% 42.22% 
จักรยาน 2.64% 3.18% 3.80% 4.48% 5.18% 5.86% 

รถโดยสาร 
ประจ่าทาง 

10.36% 12.46% 14.79% 17.20% 19.51% 21.54% 

รูปแบบอื นๆ 63.27% 57.70% 51.40% 44.54% 37.41% 30.38% 

มาตรการที  6) 
การเก็บค่าพื้นที 
จอด 
จักรยานยนต์และ
รถยนต์พร้อมกัน 

เดินเท้า 

สัด
ส่ว

นก
าร

เล
ือก

 
รูป

แบ
บก

าร
เดิ

นท
าง

 23.73% 25.75% 28.06% 30.69% 33.63% 36.86% 
จักรยาน 2.64% 3.01% 3.44% 3.94% 4.49% 5.08% 

รถโดยสาร 
ประจ่าทาง 

10.36% 11.18% 12.11% 13.14% 14.27% 15.47% 

รูปแบบอื นๆ 63.27% 60.06% 56.39% 52.23% 47.61% 42.59% 
มาตรการที  7) 
การปรับปรุงการ
ให้บริการรถ
โดยสารประจา่
ทาง 

เดินเท้า 

สัด
ส่ว

นก
าร

เล
ือก

 
รูป

แบ
บก

าร
เดิ

นท
าง

 23.73% 23.54% 23.34% 23.13% 22.91% 22.68% 
จักรยาน 2.64% 2.38% 2.10% 1.84% 1.60% 1.40% 

รถโดยสาร 
ประจ่าทาง 

10.36% 13.80% 17.27% 20.55% 23.54% 26.24% 

รูปแบบอื นๆ 63.27% 60.28% 57.29% 54.48% 51.95% 49.68% 
มาตรการที  8) 
การปรับปรุงสิ ง
อ่านวยความ
สะดวกส่าหรับการ
ใช้รถจักรยาน 

เดินเท้า 

สัด
ส่ว

นก
าร

เล
ือก

 
รูป

แบ
บก

าร
เดิ

นท
าง

 23.73% 23.73% 23.72% 23.72% 23.72% 23.71% 
จักรยาน 2.64% 2.72% 2.79% 2.85% 2.91% 2.96% 

รถโดยสาร 
ประจ่าทาง 

10.36% 10.34% 10.33% 10.31% 10.30% 10.29% 

รูปแบบอื นๆ 63.27% 63.21% 63.16% 63.12% 63.07% 63.04% 

มาตรการที  9) 
การด่าเนินทุก
มาตรการพร้อม
กัน 

เดินเท้า 

สัด
ส่ว

นก
าร

เล
ือก

 
รูป

แบ
บก

าร
เดิ

นท
าง

 23.73% 28.47% 33.75% 39.25% 44.29% 48.10% 
จักรยาน 2.64% 3.22% 3.51% 3.58% 3.55% 3.44% 

รถโดยสาร 
ประจ่าทาง 

10.36% 17.05% 23.67% 28.86% 32.76% 36.06% 

รูปแบบอื นๆ 63.27% 51.26% 39.07% 28.31% 19.40% 12.40% 
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ตารางที  4-10 สัดส่วนการเปลี ยนรูปแบบการเดินทางแบบไร้เครื องยนต์ และรถโดยสารประจ่าทาง 
ของกลุ่มบุคลากร 

มาตรการ 
รูปแบบการ

เดินทาง 

 ร้อยละของเวลา/ค่าใช้จ่ายในการเดินทางที่เปลี่ยนแปลงไป 

 0.0% 5.0% 10.0% 15.0% 20.0% 25.0% 

มาตรการที  1)  
การจ่ากัดพื้นที 
จอด
รถจักรยานยนต ์

เดินเท้า 

สัด
ส่ว

นก
าร

เล
ือก

 
รูป

แบ
บก

าร
เดิ

นท
าง

 15.02% 15.09% 15.17% 15.26% 15.35% 15.46% 
จักรยาน 1.76% 1.79% 1.83% 1.87% 1.92% 1.98% 

รถโดยสาร 
ประจ่าทาง 

6.60% 6.77% 6.95% 7.15% 7.39% 7.65% 

รูปแบบอื นๆ 76.62% 76.35% 76.05% 75.72% 75.34% 74.91% 

มาตรการที  2) 
การจ่ากัดพื้นที 
จอดรถยนต ์

เดินเท้า 

สัด
ส่ว

นก
าร

เล
ือก

 
รูป

แบ
บก

าร
เดิ

นท
าง

 15.02% 16.44% 17.80% 19.05% 20.13% 21.01% 
จักรยาน 1.76% 1.83% 1.90% 1.96% 2.01% 2.04% 

รถโดยสาร 
ประจ่าทาง 

6.60% 6.71% 6.78% 6.82% 6.85% 6.86% 

รูปแบบอื นๆ 76.62% 75.02% 73.52% 72.17% 71.01% 70.09% 

มาตรการที  3) 
การเก็บค่าพื้นที 
จอด
รถจักรยานยนต ์

เดินเท้า 

สัด
ส่ว

นก
าร

เล
ือก

 
รูป

แบ
บก

าร
เดิ

นท
าง

 15.02% 15.06% 15.11% 15.16% 15.22% 15.29% 
จักรยาน 1.76% 1.78% 1.80% 1.83% 1.86% 1.89% 

รถโดยสาร 
ประจ่าทาง 

6.60% 6.65% 6.71% 6.77% 6.83% 6.91% 

รูปแบบอื นๆ 76.62% 76.51% 76.38% 76.24% 76.09% 75.91% 

มาตรการที  4) 
การเก็บค่าพื้นที 
จอดรถยนต ์

เดินเท้า 

สัด
ส่ว

นก
าร

เล
ือก

 
รูป

แบ
บก

าร
เดิ

นท
าง

 15.02% 15.68% 16.36% 17.06% 17.76% 18.46% 
จักรยาน 1.76% 1.80% 1.84% 1.88% 1.92% 1.96% 

รถโดยสาร 
ประจ่าทาง 

6.60% 6.63% 6.66% 6.68% 6.71% 6.73% 

รูปแบบอื นๆ 76.62% 75.89% 75.14% 74.38% 73.61% 72.85% 
มาตรการที  5) 
การจ่ากัดพื้นที 
จอดจักรยานยนต์
และรถยนต์พร้อม
กัน 

เดินเท้า 

สัด
ส่ว

นก
าร

เล
ือก

 
รูป

แบ
บก

าร
เดิ

นท
าง

 15.02% 16.52% 18.00% 19.40% 20.67% 21.77% 
จักรยาน 1.76% 1.87% 1.99% 2.10% 2.21% 2.32% 

รถโดยสาร 
ประจ่าทาง 

6.60% 6.88% 7.14% 7.41% 7.70% 8.00% 

รูปแบบอื นๆ 76.62% 74.73% 72.87% 71.09% 69.42% 67.91% 
มาตรการที  6) 
การเก็บค่าพื้นที 
จอดจักรยานยนต์
และรถยนต์พร้อม
กัน 

เดินเท้า 

สัด
ส่ว

นก
าร

เล
ือก

 
รูป

แบ
บก

าร
เดิ

นท
าง

 15.02% 15.72% 16.47% 17.25% 18.07% 18.91% 
จักรยาน 1.76% 1.82% 1.89% 1.96% 2.04% 2.13% 

รถโดยสาร 
ประจ่าทาง 

6.60% 6.68% 6.76% 6.85% 6.95% 7.05% 

รูปแบบอื นๆ 76.62% 75.78% 74.88% 73.94% 72.94% 71.91% 

มาตรการที  7) 
การปรับปรุงการ
ให้บริการรถ
โดยสารประจา่
ทาง 

เดินเท้า 

สัด
ส่ว

นก
าร

เล
ือก

 
รูป

แบ
บก

าร
เดิ

นท
าง

 15.02% 14.99% 14.94% 14.88% 14.79% 14.67% 

จักรยาน 1.76% 1.69% 1.61% 1.53% 1.44% 1.35% 
รถโดยสาร 
ประจ่าทาง 

6.60% 9.35% 12.42% 15.68% 19.08% 22.57% 

รูปแบบอื นๆ 76.62% 73.97% 71.03% 67.91% 64.69% 61.41% 
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ตารางที  4.10 สัดส่วนการเปลี ยนรูปแบบการเดินทางแบบไร้เครื องยนต์ และรถโดยสารประจ่าทาง 
ของกลุ่มบุคลากร (ต่อ) 

มาตรการ 
รูปแบบการ

เดินทาง 
 ร้อยละของเวลา/ค่าใช้จ่ายในการเดินทางที่เปลี่ยนแปลงไป 
 0.0% 5.0% 10.0% 15.0% 20.0% 25.0% 

มาตรการที  8) 
การปรับปรุงสิ ง
อ่านวยความ
สะดวกส่าหรับการ
ใช้รถจักรยาน 

เดินเท้า 

สัด
ส่ว

นก
าร

เล
ือก

 
รูป

แบ
บก

าร
เดิ

นท
าง

 15.02% 15.02% 15.02% 15.01% 15.01% 15.01% 
จักรยาน 1.76% 1.81% 1.86% 1.90% 1.94% 1.98% 

รถโดยสาร 
ประจ่าทาง 

6.60% 6.60% 6.59% 6.59% 6.59% 6.58% 

รูปแบบอื นๆ 76.62% 76.57% 76.53% 76.50% 76.46% 76.43% 

มาตรการที  9) 
การด่าเนินทุก
มาตรการพร้อม
กัน 

เดินเท้า 

สัด
ส่ว

นก
าร

เล
ือก

 
รูป

แบ
บก

าร
เดิ

นท
าง

 15.02% 17.13% 19.06% 20.68% 21.92% 22.76% 
จักรยาน 1.76% 1.91% 2.03% 2.12% 2.17% 2.18% 

รถโดยสาร 
ประจ่าทาง 

6.60% 9.79% 13.44% 17.42% 21.66% 26.13% 

รูปแบบอื นๆ 76.62% 71.17% 65.47% 59.78% 54.25% 48.93% 

ตารางที  4-11 สัดส่วนการเปลี ยนรูปแบบการเดินทางแบบไร้เครื องยนต์ และรถโดยสารประจ่าทาง 
ของกลุ่มบุคคลภายนอก 

มาตรการ 
รูปแบบการ

เดินทาง 

 ร้อยละของเวลา/ค่าใช้จ่ายในการเดินทางที่เปลี่ยนแปลงไป 

0.0% 5.0% 10.0% 15.0% 20.0% 25.0% 

มาตรการที  1)  
การจ่ากัดพื้นที 
จอด 
รถจักรยานยนต ์

เดินเท้า 

สัด
ส่ว

นก
าร

เล
ือก

 
รูป

แบ
บก

าร
เดิ

นท
าง

 11.74% 12.92% 14.23% 15.66% 17.16% 18.67% 
จักรยาน 3.69% 4.06% 4.46% 4.87% 5.27% 5.64% 

รถโดยสาร 
ประจ่าทาง 

5.05% 6.20% 7.51% 8.90% 10.27% 11.47% 

รูปแบบอื นๆ 79.52% 76.82% 73.80% 70.57% 67.30% 64.22% 

มาตรการที  2) 
การจ่ากัดพื้นที 
จอด 
รถยนต์ 

เดินเท้า 

สัด
ส่ว

นก
าร

เล
ือก

 
รูป

แบ
บก

าร
เดิ

นท
าง

 11.74% 12.68% 13.51% 14.20% 14.73% 15.13% 
จักรยาน 3.69% 4.27% 4.83% 5.30% 5.68% 5.95% 

รถโดยสาร 
ประจ่าทาง 

5.05% 5.47% 5.79% 6.01% 6.14% 6.21% 

รูปแบบอื นๆ 11.74% 12.68% 13.51% 14.20% 14.73% 15.13% 

มาตรการที  3) 
การเก็บค่าพื้นที 
จอด 
รถจักรยานยนต ์

เดินเท้า 

สัด
ส่ว

นก
าร

เล
ือก

 
รูป

แบ
บก

าร
เดิ

นท
าง

 11.74% 12.49% 13.32% 14.20% 15.15% 16.16% 
จักรยาน 3.69% 4.02% 4.36% 4.70% 5.02% 5.32% 

รถโดยสาร 
ประจ่าทาง 

5.05% 5.46% 5.90% 6.40% 6.95% 7.56% 

รูปแบบอื นๆ 79.52% 78.03% 76.42% 74.70% 72.88% 70.96% 

มาตรการที  4) 
การเก็บค่าพื้นที 
จอด 
รถยนต์ 

เดินเท้า 

สัด
ส่ว

นก
าร

เล
ือก

 
รูป

แบ
บก

าร
เดิ

นท
าง

 11.74% 12.20% 12.67% 13.13% 13.58% 14.01% 
จักรยาน 3.69% 4.04% 4.40% 4.77% 5.12% 5.44% 

รถโดยสาร 
ประจ่าทาง 

5.05% 5.19% 5.34% 5.48% 5.61% 5.74% 

รูปแบบอื นๆ 79.52% 78.57% 77.59% 76.62% 75.69% 74.81% 
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ตารางที  4-11 สัดส่วนการเปลี ยนรูปแบบการเดินทางแบบไร้เครื องยนต์ และรถโดยสารประจ่าทาง 
ของกลุ่มบุคคลภายนอก (ต่อ) 

มาตรการ 
รูปแบบการ

เดินทาง 

 ร้อยละของเวลา/ค่าใช้จ่ายในการเดินทางที่เปลี่ยนแปลงไป 

0.0% 5.0% 10.0% 15.0% 20.0% 25.0% 

มาตรการที  5) 
การจ่ากัดพื้นที 
จอด 
จักรยานยนต์
และรถยนต์
พร้อมกัน 

เดินเท้า 

สัด
ส่ว

นก
าร

เล
ือก

 
รูป

แบ
บก

าร
เดิ

นท
าง

 11.74% 14.07% 16.95% 20.42% 24.50% 29.05% 
จักรยาน 3.69% 4.77% 6.18% 7.95% 10.04% 12.31% 

รถโดยสาร 
ประจ่าทาง 

5.05% 6.82% 9.11% 11.88% 14.93% 17.86% 

รูปแบบอื นๆ 79.52% 74.34% 67.76% 59.75% 50.53% 40.78% 

มาตรการที  6) 
การเก็บค่า
พื้นที จอด 
จักรยานยนต์
และรถยนต์
พร้อมกัน 

เดินเท้า 

สัด
ส่ว

นก
าร

เล
ือก

 
รูป

แบ
บก

าร
เดิ

นท
าง

 11.74% 13.03% 14.57% 16.40% 18.58% 21.13% 
จักรยาน 3.69% 4.44% 5.41% 6.65% 8.20% 10.08% 

รถโดยสาร 
ประจ่าทาง 

5.05% 5.62% 6.31% 7.14% 8.13% 9.31% 

รูปแบบอื นๆ 79.52% 76.91% 73.71% 69.81% 65.09% 59.48% 

มาตรการที  7) 
การปรับปรุง
การให้บริการ
รถโดยสาร
ประจ่าทาง 

เดินเท้า 

สัด
ส่ว

นก
าร

เล
ือก

 
รูป

แบ
บก

าร
เดิ

นท
าง

 11.74% 11.69% 11.64% 11.58% 11.52% 11.45% 
จักรยาน 3.69% 3.60% 3.48% 3.35% 3.20% 3.06% 

รถโดยสาร 
ประจ่าทาง 

5.05% 7.63% 10.68% 13.97% 17.29% 20.44% 

รูปแบบอื นๆ 79.52% 77.08% 74.20% 71.10% 67.99% 65.05% 
มาตรการที  8) 
การปรับปรุงสิ ง
อ่านวยความ
สะดวกส่าหรับ
การใช้
รถจักรยาน 

เดินเท้า 

สัด
ส่ว

นก
าร

เล
ือก

 
รูป

แบ
บก

าร
เดิ

นท
าง

 11.74% 11.66% 11.56% 11.45% 11.34% 11.21% 
จักรยาน 3.69% 5.09% 6.78% 8.72% 10.88% 13.20% 

รถโดยสาร 
ประจ่าทาง 

5.05% 4.98% 4.89% 4.78% 4.66% 4.51% 

รูปแบบอื นๆ 79.52% 78.27% 76.77% 75.05% 73.12% 71.08% 

มาตรการที  9) 
การด่าเนินทุก
มาตรการพร้อม
กัน 

เดินเท้า 

สัด
ส่ว

นก
าร

เล
ือก

 
รูป

แบ
บก

าร
เดิ

นท
าง

 11.74% 15.26% 19.36% 23.63% 27.43% 30.15% 
จักรยาน 3.69% 7.44% 12.78% 18.42% 23.32% 27.15% 

รถโดยสาร 
ประจ่าทาง 

5.05% 10.64% 17.62% 23.27% 26.80% 29.09% 

รูปแบบอื นๆ 79.52% 66.66% 50.24% 34.68% 22.45% 13.61% 

 การประเมินมาตรการภาพรวมของแต่ละมาตรการที ส่งผลในแต่ละกลุ่มผู้เดินทาง ดังตาราง 
ที  4-12 ซึ งได้พิจารณาร้อยละของการเปลี ยนรูปแบบการเดินทางจากรถส่วนตัว (รถจักรยานยนต์ และ
รถยนต์) ไปเป็นรูปแบบการเดินทางแบบไร้เครื องยนต์ และรถโดยสารประจ่าทาง เมื อมีการด่าเนิน
มาตรการ โดยงานวิจัยนี้ได้แบ่งระดับการประเมินผลออกเป็น 3 ระดับ ได้แก่ ระดับน่าพึงพอใจ A คือ 
มีสัดส่วนการเปลี ยนรูปแบบการเดินทางไปเป็นการเดินทางแบบไร้เครื องยนต์ และรถโดยสารประจ่า
ทางเพิ มขึ้น (มากกว่าร้อยละ 5) ระดับพอใช้ (B) คือ มีสัดส่วนการเปลี ยนรูปแบบการเดินทางไปเป็น
การเดินทางแบบไร้เครื องยนต์ และรถโดยสารประจ่าทางเพิ มขึ้นเล็กน้อย (ช่วงร้อยละ 1 - 5) และ
ระดับไม่น่าพึงพอใจ (C) คือ มีสัดส่วนการเปลี ยนรูปแบบการเดินทางไปเป็นการเดินทางแบบไร้



154 

เครื องยนต์ และรถโดยสารประจ่าทางไม่ได้เพิ มขึ้น (หรืออาจลดลง) โดยจากผลการศึกษาพบว่า ผู้
เดินทางกลุ่มบุคคลภายนอกเป็นแบบจ่าลองที ตอบสนองต่อมาตรการมากที สุด รองลงมาคือผู้เดินทาง
กลุ่มนักศึกษา แบบจ่าลองทุกกลุ่มผู้เดินทาง และสุดท้ายคือผู้เดินทางกลุ่มบุคคลากร ตามล่าดับ และ
งานวิจัยนี้ไดแ้สดงผลการประเมินมาตรการที มีผลต่อการเปลี ยนรูปแบบการเดินทาง ส่าหรับผู้เดินทาง
แต่ละกลุ่มผู้เดินทาง ดังตารางที  4-13 ถึงตารางที  4-16  

ตารางที  4-12 การประเมินมาตรการภาพรวมของแต่ละมาตรการที ส่งผลในแต่ละกลุ่มผู้เดินทาง 

มาตรการ 
แบบจ าลอง 

ทุกกลุ่มผู้
เดินทาง 

กลุ่ม
นักศึกษา 

กลุ่ม
บุคลากร  

กลุ่ม 
บุคคลภายนอก 

1) มาตรการจา่กัดที จอดรถจักรยานยนต ์ A A B A 

2) มาตรการจา่กัดที จอดรถยนต ์ A A A A 

3) มาตรการเก็บค่าที จอดรถจักรยานยนต ์ B A C A 

4) มาตรการเก็บค่าที จอดรถยนต ์ B B B B 

5) มาตรการจา่กัดที จอดรถจักรยานยนต์และ
รถยนต์พร้อมกัน 

A A A A 

6) มาตรการเก็บค่าที จอดรถจักรยานยนต์และ
รถยนต์พร้อมกัน 

A A B A 

7) มาตรการปรับปรุงการให้บริการรถโดยสาร
ประจ่าทาง ม.อ. 

B A A A 

8) มาตรการปรับปรุงสิ งอ่านวยความสะดวก
ส่าหรับการใช้รถจักรยาน 

B C C A 

9) การด่าเนินทุกมาตรการพร้อมกนั A A A A 

หมายเหต:ุ A คือ ระดับน่าพึงพอใจ B คือ ระดับพอใช้ และ C คือ ระดับไม่น่าพึงพอใจ 

 ส่าหรับผลการประเมินมาตรการที มีผลต่อการเปลี ยนรูปแบบการเดินทาง ส่าหรับผู้เดินทาง
แต่ละกลุ่ม ประกอบด้วย ทุกกลุ่มผู้เดินทาง กลุ่มนักศึกษา กลุ่มบุคลากร และกลุ่มบุคคลภายนอก 
(ตารางที  4-13 ถึงตารางที  4-16) โดยจากสมมติฐานของมาตรการต่าง ๆ ที ต้องการให้ผู้เดินทาง
เปลี ยนรูปแบบการเดินทางจากรถส่วนตัว (รถจักรยานยนต์ และรถยนต์) มาเป็นรูปแบบการเดินทาง
แบบไร้เครื องยนต์ และรถโดยสารประจ่าทาง โดยงานวิจัยนี้ได้แสดงเครื องหมาย  เมื อมาตรการนั้น 
ๆ มีผลให้กลุ่มผู้เดินทางเปลี ยนรูปแบบการเดินทางเป็นแบบไร้เครื องยนต์ และรถโดยสารประจ่าทาง 
หรือลดการใช้รถส่วนตัวได้ และส่าหรับเครื องหมาย  เมื อมาตรการนั้น ๆ ไม่มีผลให้กลุ่มผู้เดินทาง
เปลี ยนรูปแบบการเดินทางเป็นแบบไร้เครื องยนต์ และรถโดยสารประจ่าทาง หรือมีการใช้รถส่วนตัว
เพิ มข้ึน โดยมีรายละเอียด ดังนี้ 
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ตารางที  4-13 การประเมินมาตรการที มีผลต่อการเปลี ยนรูปแบบการเดินทาง ทุกกลุ่มผู้เดินทาง 

มาตรการ 
รูปแบบการเดินทาง 

การเดิน จักรยาน 
รถโดยสาร
ประจ่าทาง 

รถจักรยาน
ยนต์ 

รถยนต ์

1) มาตรการจา่กัดที จอดรถจักรยานยนต ์      

2) มาตรการจา่กัดที จอดรถยนต ์      

3) มาตรการเก็บค่าที จอดรถจักรยานยนต ์      

4) มาตรการเก็บค่าที จอดรถยนต ์      

5) มาตรการจา่กัดที จอดรถจักรยานยนต์และ
รถยนต์พร้อมกัน 

     

6) มาตรการเก็บค่าที จอดรถจักรยานยนต์และ
รถยนต์พร้อมกัน 

     

7) มาตรการปรับปรุงการให้บริการรถโดยสาร
ประจ่าทาง ม.อ. 

     

8) มาตรการปรับปรุงสิ งอ่านวยความสะดวก
ส่าหรับการใช้รถจักรยาน 

     

9) การด่าเนินทกุมาตรการพร้อมกนั      

หมายเหตุ:  คือ มีผลต่อการเปลี ยนรูปแบบการเดินทาง และ  คือ ไม่มีผลต่อการเปลี ยนรูปแบบการเดินทาง 

ตารางที  4-14 การประเมินมาตรการที มีผลต่อการเปลี ยนรูปแบบการเดินทาง กลุ่มนักศึกษา 

มาตรการ 
รูปแบบการเดินทาง 

การเดิน จักรยาน 
รถโดยสาร
ประจ่าทาง 

รถจักรยาน
ยนต์ 

รถยนต ์

1) มาตรการจา่กัดที จอดรถจักรยานยนต ์      

2) มาตรการจา่กัดที จอดรถยนต ์      

3) มาตรการเก็บค่าที จอดรถจักรยานยนต ์      

4) มาตรการเก็บค่าที จอดรถยนต ์      
5) มาตรการจา่กัดที จอดรถจักรยานยนต์และ
รถยนต์พร้อมกัน 

     

หมายเหตุ:  คือ มีผลต่อการเปลี ยนรูปแบบการเดินทาง และ  คือ ไม่มีผลต่อการเปลี ยนรูปแบบการเดินทาง  
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ตารางที  4-14 การประเมินมาตรการที มีผลต่อการเปลี ยนรูปแบบการเดินทาง กลุ่มนักศึกษา (ต่อ) 

มาตรการ 
รูปแบบการเดินทาง 

การเดิน จักรยาน 
รถโดยสาร
ประจ่าทาง 

รถจักรยาน
ยนต์ 

รถยนต ์

6) มาตรการเก็บค่าที จอดรถจักรยานยนต์และ
รถยนต์พร้อมกัน 

     

7) มาตรการปรับปรุงการให้บริการรถโดยสาร
ประจ่าทาง ม.อ. 

     

8) มาตรการปรับปรุงสิ งอ่านวยความสะดวก
ส่าหรับการใช้รถจักรยาน 

     

9) การด่าเนินทุกมาตรการพร้อมกนั      

หมายเหตุ:  คือ มีผลต่อการเปลี ยนรูปแบบการเดินทาง และ  คือ ไม่มีผลต่อการเปลี ยนรูปแบบการเดินทาง  

ตารางที  4-15 การประเมินมาตรการที มีผลต่อการเปลี ยนรูปแบบการเดินทาง กลุ่มบุคลากร 

มาตรการ 
รูปแบบการเดินทาง 

การเดิน จักรยาน 
รถโดยสาร
ประจ่าทาง 

รถจักรยาน
ยนต์ 

รถยนต ์

1) มาตรการจา่กัดที จอดรถจักรยานยนต ์      

2) มาตรการจา่กัดที จอดรถยนต ์      

3) มาตรการเก็บค่าที จอดรถจักรยานยนต ์      

4) มาตรการเก็บค่าที จอดรถยนต ์      
5) มาตรการจ่ากัดที จอดรถจักรยานยนต์และ
รถยนต์พร้อมกัน 

     

6) มาตรการเก็บค่าที จอดรถจักรยานยนต์และ
รถยนต์พร้อมกัน 

     

7) มาตรการปรับปรุงการให้บริการรถโดยสาร
ประจ่าทาง ม.อ. 

     

8) มาตรการปรับปรุงสิ งอ่านวยความสะดวก
ส่าหรับการใช้รถจักรยาน 

     

9) การด่าเนินทุกมาตรการพร้อมกนั      

หมายเหตุ:  คือ มีผลต่อการเปลี ยนรูปแบบการเดินทาง และ  คือ ไม่มีผลต่อการเปลี ยนรูปแบบการเดินทาง 
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ตารางที  4-16 การประเมินมาตรการที มีผลต่อการเปลี ยนรูปแบบการเดินทาง กลุ่มบุคคลภายนอก 

มาตรการ 
รูปแบบการเดินทาง 

การเดิน จักรยาน 
รถโดยสาร
ประจ่าทาง 

รถจักรยาน
ยนต์ 

รถยนต ์

1) มาตรการจา่กัดที จอดรถจักรยานยนต ์      

2) มาตรการจา่กัดที จอดรถยนต ์      

3) มาตรการเก็บค่าที จอดรถจักรยานยนต ์      

4) มาตรการเก็บค่าที จอดรถยนต ์      
5) มาตรการจ่ากัดที จอดรถจักรยานยนต์และ
รถยนต์พร้อมกัน 

     

6) มาตรการเก็บค่าที จอดรถจักรยานยนต์และ
รถยนต์พร้อมกัน 

     

7) มาตรการปรับปรุงการให้บริการรถโดยสาร
ประจ่าทาง ม.อ. 

     

8) มาตรการปรับปรุงสิ งอ่านวยความสะดวก
ส่าหรับการใช้รถจักรยาน 

     

9) การด่าเนินทุกมาตรการพร้อมกัน      
หมายเหตุ:  คือ มีผลต่อการเปลี ยนรูปแบบการเดินทาง และ  คือ ไม่มีผลต่อการเปลี ยนรูปแบบการเดินทาง  
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4.3.3  การคาดการณ์ปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ 
 จากแบบจ่าลองที พัฒนาขึ้น เมื อท่าการทดสอบมาตรการในหัวข้อที  4.3.2) แล้ว งานวิจัยนี้ได้
น่าแบบจ่าลองดังกล่าวมาท่าการคาดการณ์ปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) ภายในวิทยาเขต ที 
เกิดขึ้นและเปลี ยนแปลงไปจากสถานการณ์ปัจจุบัน และจากผลการด่าเนินมาตรการทั้ง 9 มาตรการ
ข้างต้น โดยใช้วิธีที เรียกว่า " วิธีการวิเคราะห์แบบ Bottom-up 2 " (ปิยณัฐ จันโทสุทธิ์, 2556) ซึ งเป็น
การพิจารณาคาดการณ์จากปริมาณการเดินทางจากแบบจ่าลอง และเสดงผลออกมาในหน่วยกรัม
คาร์บอนไดออกไซด์ที เกิดขึ้นต่อระยะการเดินทางหนึ งกิโลเมตร (gCO2/km) ซึ งแสดงผลการ
เปลี ยนแปลง ต่อไปนี้ 
 ผลการคาดการณ์สัดส่วนการเดินทางสามารถน่ามาใช้คาดการณ์ปริมาณก๊าซ CO2 ที 
เปลี ยนแปลงไปจากสถานการณ์ปัจจุบัน โดยใช้ข้อมูลปีฐาน พ.ศ. 2558 ซึ งมีค่าประมาณ 1,182.17 
kgCO2/km ส่าหรับแบบจ่าลองทุกกลุ่มผู้เดินทาง 991.59 kgCO2/km ส่าหรับกลุ่มนักศึกษา 1,175.32 
kgCO2/km ส่าหรับกลุ่มบุคลากร และ 1,166.26 kgCO2/km ส่าหรับกลุ่มบุคคลภายนอก  
 จากผลการเปลี ยนแปลงปริมาณก๊าซ CO2 ในแบบจ่าลองแต่ละกลุ่ม (แสดงดังรูปที  4-22 ถึง 
รูปที  4.25) จะสังเกตได้ว่า เมื อมีการด่าเนินทุกมาตรการพร้อมกัน พบว่า กลุ่มที มีการตอบสนองต่อ
มาตรการมากที สุด ได้แก่ กลุ่มบุคคลภายนอก ซึ งสามารถลดปริมาณก๊าซ CO2 ลงได้ถึงร้อยละ 80.80 
จากสถานการณ์ปัจจุบัน รองลงมาคือ กลุ่มนักศึกษา สามารถลดลงได้ร้อยละ 79.34 แบบจ่าลองทุก
กลุ่มผู้เดินทาง สามารถลดลงได้ร้อยละ 43.25 และกลุ่มผู้เดินทางกลุ่มสุดท้ายที สามารถลดปริมาณ
ก๊าซ CO2 ได้น้อยที สุด ซึ งลดลงเพียงได้ร้อยละ 28.74 คือ กลุ่มบุคลากร ซึ งอาจเป็นเพราะบุคลากรที 
ประกอบไปด้วยทั้ง บุคลากรฝ่ายวิชาการ และบุคลากรฝ่ายสนับสนุน ที อาจมีรายได้ที สูงกว่านักศึกษา 
และบุคคลภายนอก จึงท่าให้การตอบสนองต่อมาตรการเป็นไปได้น้อยกว่าแบบจ่าลองกลุ่ม เป็นต้น 
 เมื อพิจารณาแต่ละมาตรการที น่าเสนอ พบว่า มาตรการที สามารถลดปริมาณ CO2 ได้จาก
มากไปน้อย ตามล่าดับ ได้แก่ มาตรการที  5) การจ่ากัดที จอดรถจักรยานยนต์และรถยนต์พร้อมกัน 
มาตรการที  1) การจ่ากัดที จอดรถจักรยานยนต์ มาตรการที  6) มาตรการเก็บค่าที จอดรถจักรยานยนต์
และรถยนต์พร้อมกัน มาตรการที  3) การเก็บค่าที จอดรถจักรยานยนต์ มาตรการที  7) การปรับปรุง
การให้บริการรถโดยสารประจ่าทาง และมาตรการที  8) การปรับปรุงสิ งอ่านวยความสะดวกส่าหรับ
การใช้รถจักรยาน ตามล่าดับ ส่วนมาตรการที  2) การจ่ากัดที จอดรถยนต์ และมาตรการที  4) การเก็บ
ค่าที จอดรถยนต์ ไม่สามรถลดปริมาณก๊าซ CO2 ได้ แต่กลับส่งผลให้ปริมาณก๊าซ CO2 เพิ มขึ้น 
เนื องจากมาตรการดังกล่าวส่งผลให้ผู้เดินทางเปลี ยนไปใช้รถจักรยานยนต์เพิ มข้ึน  
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รูปที  4-15 ปริมาณก๊าซคารบ์อนไดออกไซด์ที เปลี ยนแปลงไป  

จากการทดสอบแบบจ่าลองทุกกลุ่มผู้เดินทาง 

 ส่าหรับการคาดการณ์ปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ที เปลี ยนแปลงไป เมื อด่าเนินมาตรการ
การต่างๆ โดยในแบบจ่าลองทุกกลุ่มผู้เดินทาง พบว่า การด่าเนินทุกมาตรการพร้อมกัน สามารถลด
ปริมาณก๊าซ CO2 ถึงร้อยละ 43.24 รองลงมาคือ มาตรการจ่ากัดที จอดรถจักรยานยนต์ ปริมาณก๊าซ 
CO2 ลดลงร้อยละ 17.26 และมาตรการจ่ากัดที จอดรถจักรยานยนต์และรถยนต์พร้อมกัน ปริมาณก๊าซ 
CO2 ลดลงร้อยละ 16.49 ส่วนมาตรการจ่ากัดที จอดรถยนต์ และมาตรการเก็บค่าที จอดรถยนต์ ท่าให้
ปริมาณก๊าซ CO2 เพิ มข้ึนร้อยละ 4.78 และ 2.17 ตามล่าดับ   
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รูปที  4-16 ปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ที เปลี ยนแปลงไป  

จากการทดสอบแบบจ่าลองกลุ่มนักศึกษา 

 ส่าหรับผู้เดินทางกลุ่มนักศึกษา เมื อด่าเนินมาตรการการต่างๆ พบว่า การด่าเนินทุกมาตรการ
พร้อมกัน สามารถลดปริมาณก๊าซ CO2 ถึงร้อยละ 79.34 รองลงมาคือ มาตรการจ่ากัดที จอด
รถจักรยานยนต์และรถยนต์พร้อมกัน ปริมาณก๊าซ CO2 ลดลงร้อยละ 49.50 และมาตรการจ่ากัดที 
จอดรถจักรยานยนต์ ปริมาณก๊าซ CO2 ลดลงร้อยละ 41.76 ส่วนมาตรการจ่ากัดที จอดรถยนต์ และ
มาตรการเก็บค่าที จอดรถยนต์ ท่าให้ปริมาณก๊าซ CO2 เพิ มข้ึนร้อยละ 1.07 และ 0.67 ตามล่าดับ   
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รูปที  4-17 ปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ที เปลี ยนแปลงไป  

จากการทดสอบแบบจ่าลองกลุ่มบุคลากร 

 ส่าหรับผู้เดินทางกลุ่มบุคลากร เมื อด่าเนินมาตรการการต่างๆ พบว่า การด่าเนินทุกมาตรการ
พร้อมกัน สามารถลดปริมาณก๊าซ CO2 ถึงร้อยละ 28.74 รองลงมาคือ การปรับปรุงการให้บริการ
รถจักรยาน ปริมาณก๊าซ CO2 ลดลงร้อยละ 21.78 และมาตรการจ่ากัดที จอดรถจักรยานยนต์ ปริมาณ
ก๊าซ CO2 ลดลงร้อยละ 3.24 ส่วนมาตรการจ่ากัดที จอดรถยนต์ และมาตรการเก็บค่าที จอดรถยนต์ ท่า
ให้ปริมาณก๊าซ CO2 เพิ มข้ึนร้อยละ 0.88 และ 1.05 ตามล่าดับ   



162 

 
รูปที  4-18 ปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ที เปลี ยนแปลงไป  

จากการทดสอบแบบจ่าลองกลุ่มบุคคลภายนอก 

 ส่าหรับผู้เดินทางกลุ่มบุคคลภายนอก เมื อด่าเนินมาตรการการต่างๆ พบว่า การด่าเนินทุก
มาตรการพร้อมกัน สามารถลดปริมาณก๊าซ CO2 ถึงร้อยละ 80.80 รองลงมาคือ มาตรการจ่ากัดที จอด
รถจักรยานยนต์และรถยนต์พร้อมกัน ปริมาณก๊าซ CO2 ลดลงร้อยละ 43.70 และมาตรการจ่ากัดที 
จอดรถจักรยานยนต์ ปริมาณก๊าซ CO2 ลดลงร้อยละ 33.68 ส่วนมาตรการจ่ากัดที จอดรถยนต์ และ
มาตรการเก็บค่าที จอดรถยนต์ ท่าให้ปริมาณก๊าซ CO2 เพิ มข้ึนร้อยละ 5.59 และ 3.85 ตามล่าดับ   
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4.4  สรุปผลท้ายบท 
 จากผลการศึกษางานวิจัยข้างต้น ซึ งประกอบด้วย ผลการพัฒนาแบบจ่าลองการเลือกรูปแบบ
การเดินทาง การประยุกต์ใช้แบบจ่าลองในการคาดการณ์พฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทาง เมื อ
มีการด่าเนินมาตรการต่าง ๆ ส่าหรับการจัดการการใช้รถส่วนตัว และส่งเสริมการเดินทางแบบไร้
เครื องยนต์ และรถโดยสารประจ่าทางภายในมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ วิทยาเขตหาดใหญ่ และ
ส่าหรับการศึกษาคาดการณ์ปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) ที เปลี ยนแปลงไปหลังจากการ
ด่าเนินมาตรการ ส่าหรับในบทถัดไปจะเป็นการสรุปผลการวิจัย และข้อเสนอแนะในการน่างานวิจัยไป
ประยุกต์ใช้งาน รวมถึงส่าหรับงานวิจัยในอนาคต 
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บทที่ 5 สรุปผลการวิจัยและข้อเสนอแนะ 

5.1  สรุปผลการวิจัย 
 งานวิจัยนี้ได้ทบทวนนโยบายและมาตรการด้านการขนส่งที ส่งเสริมสังคมคาร์บอนต ่า 

ประกอบด้วย 3 แนวทาง คือ 1) การหลีกเลี ยง/ลดการเดินทาง 2) การเปลี ยนไปใช้รูปแบบการ
เดินทางที เป็นมิตรกับสิ งแวดล้อม และ 3) การปรับปรุงประสิทธิภาพการใช้พลังงานและเทคโนโลยี
ของยานพาหนะ ในงานวิจัยนี้ ได้มีการส่ารวจข้อมูลลักษณะและพฤติกรรมการเดินทางปัจจุบันภายใน
มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ วิทยาเขตหาดใหญ่ (กรณีศึกษา) จากตัวอย่างผู้เดินทาง 3 กลุ่ม คือ กลุ่ม
นักศึกษา (515 ตัวอย่าง) กลุ่มบุคลากร (991 ตัวอย่าง) และบุคคลภายนอก (542 ตัวอย่าง) ซึ งพบว่า 
ระยะการเดินทางเฉลี ยของผู้เดินทางภายในที ศึกษา สามารถจัดกลุ่มได้ 3 ช่วง คือ 1) ระยะทางน้อย
กว่า 500 เมตร 2) ระยะทาง 500-1,500 เมตร และ 3) ระยะทาง 1,500-2,000 เมตร โดยทั วไป ผู้
เดินทางใช้เวลาเดิน (คิดเป็นสัดส่วน 4.90%) 5-15 นาที หากใช้จักรยาน (3.20%) 5-10 นาที 
รถจักรยานยนต์ (52.53%) 2-10 นาที รถยนต์ (27.95%) 6-14 นาที และรถโดยสารประจ่าทางหรือ
รถบัสไฟฟ้า (11.42%) 8-15 นาที ส่วนค่าใช้จ่ายในการเดินทางอยู่ในช่วง 0-15 บาทต่อครั้ง และยังได้
มีการส่ารวจข้อมูลการเดินทางภายใต้สถานการสมมติที จะน่าไปสู่สังคมคาร์บอนต ่า โดย พิจารณา
ก่าหนดปัจจัยเวลาและค่าใช้จ่ายในการเดินทางของ 5 รูปแบบการเดินทางข้างต้น ให้มีการ
เปลี ยนแปลงได้ 3 ระดับ ยกเว้นการเดินและการใช้จักรยานที ไม่มีค่าใช้จ่าย ดังนั้น จ่านวนสถานการณ์
สมมติที เป็นไปได้ จึงเท่ากับ 38 = 6,561 กรณี และได้ประยุกต์ใช้ Factional factorial design เพื อ
ตัดกรณีที เงื อนไขไม่สอดคล้องกับความจริงหรือง่ายต่อการเลือกออก และคงเหลือไว้เพียง 9 กรณี เพื อ
ส่ารวจข้อมูลการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทาง แล้วน่าข้อมูลที ได้ มาพัฒนาแบบจ่าลองการเลือก
รูปแบบการเดินทางแบบโลจิตหลายทางเลือก (Multinomial logit models) ของทั้ง 3 กลุ่มผู้
เดินทาง และตรวจสอบความถูกต้องและความน่าเชื อถือของแบบจ่าลองที พัฒนาขึ้น ใน 2 ส่วน คือ  
1) ความน่าเชื อถือภายในของแบบจ่าลอง ซึ งประกอบด้วย การตรวจสอบดัชนีความสอดคล้อง ค่า
นัยส่าคัญทางสถิติ และความเหมาะสมของเครื องหมายหน้าสัมประสิทธิ์ในแบบจ่าลอง และ 2) ความ
น่าเชื อถือภายนอกของแบบจ่าลอง ในการคาดการณ์การตัดสินใจการเลือกรูปแบบการเดินทางของผู้
เดินทางที ถูกต้อง ซึ งผลการตรวจสอบทั้ง 2 ส่วน อยู่ในเกณฑ์ที ยอมรับได้  

แบบจ่าลองที พัฒนาขึ้นได้ถูกน่าใช้ประเมินผลมาตรการสนับสนุนการเดินทางแบบไร้เครื องยนต์
เพื อน่าไปสู่สังคมคาร์บอนต ่า และคาดการณ์ปริมาณการปล่อยก๊าซ CO2 จาก 5 มาตรการหลักที 
น่าเสนอ ประกอบด้วย 1) มาตรการจ่ากัดที จอดรถ 2) มาตรการเก็บค่าจอดรถ 3) มาตรการปรับปรุง
การระบบรถบัสไฟฟ้า 4) มาตรการปรับปรุงโครงสร้างพ้ืนฐานส่าหรับรถจักรยาน และ 5) การบูรณา
การทุกมาตรการ  

ผลการศึกษา พบว่า มาตรการจ่ากัดที จอดรถซึ งเป็นการเพิ มเวลาการเดินทาง สามารถลดสัดส่วน
การใช้รถส่วนตัวของทุกกลุ่มผู้เดินทางได้เฉลี ย 26.78% ซึ งมากกว่า มาตรการเก็บค่าที จอดรถซึ งเป็น
การเพิ มค่าใช้จ่ายในการเดินทาง (ลดได้เฉลี ย 15.15%) ส่วนมาตรการปรับปรุงระบบรถบัสไฟฟ้า (การ
เพิ มความถี ) สามารถเพิ มผู้ใช้บริการของแต่ละกลุ่มผู้เดินทางได้ถึง 20-30% อย่างไรก็ตาม มาตรการ
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ปรับปรุงโครงสร้างพ้ืนฐานส่าหรับรถจักรยาน (ท่าให้เวลาเดินทางด้วยจักรยานลดลง) กลับเพิ มการใช้
รถจักรยานของทุกกลุ่มผู้เดินทางได้เพียง 6% แต่หากมีการบูรณการทุกมาตรการเข้าด้วยกัน จะ
สามารถลดการใช้รถส่วนตัวของทุกกลุ่มเดินทางได้ถึง 48.16% และสามารถเพิ มสัดส่วนการใช้
เดินทางแบบไร้เครื องยนต์ได้อย่างมีนัยส่าคัญ (เดิน 33.67% จักรยาน 10.92% รถบัสไฟฟ้า 30.43%) 
ซึ งการเปลี ยนแปลงดังกล่าว ท่าให้การปล่อยก๊าซ CO2 ในภาพรวมลดลงถึง 62.6% จากผลการศึกษา
ข้างต้น อาจกล่าวได้ว่า มาตรการสนับสนุนสังคมคาร์บอนต ่าที แท้จริง ควรเป็นการบูรณการระหว่าง
มาตรการเพิ มเวลาและค่าใช้จ่ายของผู้ใช้รถส่วนตัว ร่วมกับมาตรการปรับปรุงทางเลือกการเดินทาง
แบบไร้เครื องยนต์ เช่น การเดิน จักรยาน รถบัสไฟฟ้า เป็นต้น  

5.2  ข้อเสนอแนะ 
5.2.1  ข้อเสนอแนะส าหรับการน างานวิจัยไปประยุกต์ใช้งาน 
 มาตรการจ่ากัดที จอดรถ 
 ส่าหรับมาตรการจ่ากัดที จอดรถ ซึ งเป็นการก่าหนดที และควบคุมที จอดรถส่วนตัวให้สามารถ
จอดได้บางที เท่านั้น (ไม่เสียค่าบริการ) หน่วยงานที เกี ยวข้อง ควรมีการวางแผนก่าหนดที ดังกล่าวให้
ชัดเจน และควรมีการประชาสัมพันธ์แผนที และรายละเอียดของที  เพื อให้ผู้ใช้บริการรับรู้ข้อมูลได้
ถูกต้อง นอกจากนี้ ควรมีการเสริมการให้บริการรถบัสไฟฟ้าผ่านที จอดรถดังกล่าว เพื อให้ผู้ใช้มีความ
สะดวกในการเปลี ยนรูปแบบการเดินทาง ซึ งรวมไปถึงจุดให้บริการรถจักรยานสาธารณะ และการ
ปรับปรุงทางเท้าให้สอดคล้องกัน  
 
 มาตรการเก็บค่าที จอดรถ 
 ส่าหรับมาตรการเก็บค่าที จอดรถ ซึ งเป็นมาตรการที ยกระดับการจัดการที จอดรถ โดย
มาตรการนี้ จะเป็นทางเลือกแก่ผู้ใช้รถส่วนตัวที ไม่สามารถใช้เวลาในการหาที จอดรถแบบไม่เสีย
ค่าบริการได้ ดังนั้น การก่าหนดที เก็บค่าจอดรถ จึงควรอยู่ในหรือใกล้บริเวณคณะหรือหน่วยงานที 
ต้องการควบคุมการเข้าออกตลอดเวลา (หรือบางช่วงเวลา) และเพื อให้มาตรการนี้มีประสิทธิภาพมาก
ยิ งขึ้น ควรมีการแสดงจ่านวนที จอดรถที ว่างอยู่ โดยอาจใช้ป้ายแบบ LED แสดงข้อมูลให้ผู้ใช้รถทราบ
และสามารถตัดสินใจก่อนจอดรถได้  
 
 มาตรการปรับปรุงการให้บริการรถบัสไฟฟ้า 
 หน่วยงานที เกี ยวข้องควรพิจารณามาตรการดังกล่าว เพื อให้ผู้คนหันมาใช้รถบัสไฟฟ้ามากขึ้น 
นอกจากนี้ ควรพิจารณาปัจจัยด้านอื น ๆ ในการให้บริการด้วย ได้แก่ ความสะดวกของป้ายรอรถ
โดยสาร ความปลอดภัยในการใช้บริการ รวมถึงการน่าระบบเทคโนโลยีการแจ้งเวลาและต่าแหน่งของ
รถโดยสาร ซึ งอาจเป็น แอพพลิเคชั นบนสมาร์ทโฟน หรือป้ายแจ้งเตือนเวลาและต่าแหน่งของรถ
โดยสารประจ่าทางแบบ LED เพื อให้ผู้ใช้บริการเกิดความสะดวก รับรู้ข้อมูลการให้บริการ และหันมา
ใช้บริการมากข้ึน  
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 มาตรการปรับปรุงสิ งอ่านวยความสะดวกส่าหรับรถจักรยาน 
 จากผลการศึกษา พบว่า มาตรการนี้ซึ งเน้นการลดเวลาการเดินทางด้วยรถจักรยานลง แต่ไม่
สามารถส่งเสริมให้กลุ่มนักศึกษา และบุคลากร หันมาใช้รถจักรยานได้มากนัก ดังนั้น ควรพิจารณา
ปัจจัยด้านอื นควบคู่ด้วย เช่น ความปลอดภัยในการปั่นจักรยาน โดยเฉพาะบริเวณทางร่วมทางแยก 
ซึ งต้องมีการตัดกระแสจราจรกับยานพาหนะประเภทอื น ลักษณะทางกายภาพที อาจเป็นทางจักรยาน
ที มีหลังคาคลุม เพื อป้องกันแสงแดดในตอนกลางวัน และมีแสงสว่างเพียงพอในเวลากลางคืน รวมทั้ง
สิ งอ่านวยความสะดวกพ้ืนฐาน (ที จอดรถจักรยาน จักรยานสาธารณะ) เป็นต้น  
 
 มาตรการอื น ๆ 
 หน่วยงานที เกี ยวข้องควรด่าเนินมาตรการอื น ๆ เพื อสนับสนุนมาตรการข้างต้น เช่น การ
เข้มงวดกฎจราจรการล็อคล้อกรณีจอดรถไม่ถูกต้อง การให้ความส่าคัญและอ่านวยความสะดวกแก่ผู้
เดินเท้า ทั้งด้านความสะดวกสบายและความปลอดภัย การก่าหนดเวลาการเดินทางส่าหรับรูปแบบ
การเดินทางบางประเภท เช่น ก่าหนดเส้นทางส่าหรับการเดินและหรือรถจักรยาน และการปรับปรุง
และจัดการตารางเรียนของนักศึกษาเพื อลดการเดินทางระหว่างพ้ืนที  (คณะ) ต่าง ๆ ในช่วงการเปลี ยน
คาบเรียน เป็นต้น  

5.2.2  ข้อเสนอแนะส าหรับงานวิจัยในอนาคต 
 แบบจ่าลองในงานวิจัยนี้ได้พิจารณาปัจจัยในการเดินทางเพียง 2 ปัจจัยหลัก คือ เวลาและ

ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง งานวิจัยในอนาคตควรศึกษาปัจจัยอื น ๆ เพิ มเติม เช่น ความปลอดภัยในการ
เดินทาง ความสะดวกสบาย ลักษณะเฉพาะบุคคล รวมทั้งการศึกษามาตรการส่งเสริมการเดิน เป็นต้น  

 ควรมีการศึกษาเพิ มเติมในประเด็นการปรับปรุงหรือปรับเปลี ยนเส้นทางรถบัสไฟฟ้า และจุด
ให้บริการรถจักรยานสาธารณะ รวมถึงควรพิจารณาปัจจัยความปลอดภัย สภาพอากาศ (อากาศร้อน 
หรือฝนตก) ความสะดวกสบาย เป็นต้น  

 ส่าหรับการเก็บค่าบริการที จอดรถ ควรศึกษาอัตราค่าบริการและรูปแบบการเก็บค่าบริการที 
เหมาะสม และมีประสิทธิภาพสูงสุด  

 ส่วนมาตรการส่งเสริมการเดิน ควรพิจารณาปัจจัยอื น ๆ เพิ มเติม เช่น ระยะทาง สภาพ
อากาศ ความร่มเงาของต้นไม้ อายุ เพศ รายได้ ปัจจัยด้านความปลอดภัย เช่น แสงสว่างเวลากลางคืน 
ลักษณะทางข้ามที ปลอดภัย เป็นต้น  

 ในยุคปัจจุบัน ได้มีการน่าเทคโนโลยีมาช่วยเสริมและเพิ มความสะดวกสบายในการใช้ชีวิตมาก
ยิ งขึ้น ดังนั้น ควรมีการประยุกต์ใช้เทคโนโลยีเข้ามาเสริมการให้บริการ เพื อให้มีประสิทธิภาพมาก
ยิ งขึ้น ได้แก่ การใช้ระบบเทคโนโลยีด้านการจอดรถ การใช้แอพพลิเคชั นบนสมาร์ทโฟนรับข้อมูลการ
ให้บริการรถบัสไฟฟ้า และพ้ืนที จอดรถ  
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รายละเอียดสัดส่วนการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางของมาตรการต่าง ๆ ส าหรับทุกกลุ่มผู้เดินทาง 
ตารางที  ก-1 มาตรการจ่ากัดที จอดรถจักรยานยนต์ (ทุกกลุ่มผู้เดินทาง) 

รูปแบบการ
เดินทาง 

 ร้อยละของเวลาในการเดินทางท่ีเปลี่ยนแปลงไป 

0.0% 5.0% 10.0% 15.0% 20.0% 25.0% 

เดินเท้า 
สัด

ส่ว
นก

าร
เล

ือก
รูป

แบ
บก

าร
เด

ินท
าง

 
11.42% 12.08% 12.81% 13.62% 14.52% 15.50% 

จักรยาน 3.20% 3.38% 3.58% 3.81% 4.06% 4.32% 

โดยสารประจ่าทาง 4.90% 5.21% 5.56% 5.94% 6.37% 6.83% 

จักรยานยนต ์ 52.53% 49.71% 46.57% 43.10% 39.30% 35.19% 
รถยนต ์ 27.95% 29.62% 31.48% 33.52% 35.76% 38.16% 

รวม  100% 100% 100% 100% 100% 100% 

ตารางที  ก-2 มาตรการจ่ากัดที จอดรถยนต์ (ทุกกลุ่มผู้เดินทาง) 

รูปแบบการ
เดินทาง 

 ร้อยละของเวลาในการเดินทางท่ีเปลี่ยนแปลงไป 

0.0% 5.0% 10.0% 15.0% 20.0% 25.0% 

เดินเท้า 

สัด
ส่ว

นก
าร

เล
ือก

รูป
แบ

บก
าร

เด
ินท

าง
 

11.42% 12.05% 12.65% 13.22% 13.75% 14.22% 

จักรยาน 3.20% 3.41% 3.61% 3.81% 3.99% 4.16% 

โดยสารประจ่าทาง 4.90% 5.21% 5.51% 5.80% 6.06% 6.30% 

จักรยานยนต ์ 52.53% 55.66% 58.65% 61.42% 63.91% 66.05% 
รถยนต ์ 27.95% 23.68% 19.58% 15.75% 12.29% 9.27% 

รวม 100% 100% 100% 100% 100% 100% 

ตารางที  ก-3 มาตรการเก็บค่าจอดรถจักรยานยนต์ (ทุกกลุ่มผู้เดินทาง) 

รูปแบบการ
เดินทาง 

 ร้อยละของค่าใช้จ่ายในการเดินทางท่ีเปลี่ยนแปลงไป 

0.0% 5.0% 10.0% 15.0% 20.0% 25.0% 

เดินเท้า 

สัด
ส่ว

นก
าร

เล
ือก

รูป
แบ

บก
าร

เด
ินท

าง
 

11.42% 11.86% 12.34% 12.86% 13.42% 14.03% 
จักรยาน 3.20% 3.35% 3.50% 3.67% 3.85% 4.05% 

โดยสารประจ่าทาง 4.90% 5.11% 5.35% 5.61% 5.88% 6.18% 

จักรยานยนต ์ 52.53% 50.51% 48.32% 45.95% 43.42% 40.73% 
รถยนต ์ 27.95% 29.17% 30.49% 31.90% 33.41% 35.01% 

รวม 100% 100% 100% 100% 100% 100% 
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ตารางที  ก-4 มาตรการเก็บค่าที จอดรถยนต์ (ทุกกลุ่มผู้เดินทาง) 

รูปแบบการ
เดินทาง 

 ร้อยละของค่าใช้จ่ายในการเดินทางท่ีเปลี่ยนแปลงไป 

0.0% 5.0% 10.0% 15.0% 20.0% 25.0% 

เดินเท้า 
สัด

ส่ว
นก

าร
เล

ือก
รูป

แบ
บก

าร
เด

ินท
าง

 

11.42% 11.70% 11.99% 12.29% 12.61% 12.93% 

จักรยาน 3.20% 3.30% 3.41% 3.53% 3.64% 3.77% 

โดยสารประจ่าทาง 4.90% 5.04% 5.19% 5.35% 5.52% 5.69% 

จักรยานยนต ์ 52.53% 53.76% 55.06% 56.43% 57.85% 59.31% 
รถยนต ์ 27.95% 26.20% 24.35% 22.41% 20.39% 18.31% 

รวม 100% 100% 100% 100% 100% 100% 

ตารางที  ก-5 มาตรการจ่ากัดที จอดรถจักรยานยนต์และรถยนต์พร้อมกัน (ทุกกลุ่มผู้เดินทาง) 

รูปแบบการ
เดินทาง 

 ร้อยละของเวลาในการเดินทางที่เปลี่ยนแปลงไป 

0.0% 5.0% 10.0% 15.0% 20.0% 25.0% 

เดินเท้า 

สัด
ส่ว

นก
าร

เล
ือก

รูป
แบ

บก
าร

เด
ินท

าง
 

11.42% 12.78% 14.38% 16.29% 18.54% 21.19% 

จักรยาน 3.20% 3.61% 4.11% 4.71% 5.42% 6.27% 

โดยสารประจ่าทาง 4.90% 5.56% 6.36% 7.32% 8.47% 9.85% 

จักรยานยนต ์ 52.53% 52.89% 52.89% 52.41% 51.30% 49.39% 
รถยนต ์ 27.95% 25.16% 22.26% 19.28% 16.27% 13.30% 

รวม 100% 100% 100% 100% 100% 100% 

ตารางที  ก-6 มาตรการเก็บค่าที จอดรถจักรยานยนต์และรถยนต์พร้อมกัน (ทุกกลุ่มผู้เดินทาง) 

รูปแบบการ
เดินทาง 

 ร้อยละของค่าใช้จ่ายในการเดินทางท่ีเปลี่ยนแปลงไป 

0.0% 5.0% 10.0% 15.0% 20.0% 25.0% 

เดินเท้า 

สัด
ส่ว

นก
าร

เล
ือก

รูป
แบ

บก
าร

เด
ินท

าง
 

11.42% 12.16% 13.02% 14.01% 15.17% 16.53% 

จักรยาน 3.20% 3.46% 3.77% 4.13% 4.55% 5.06% 

โดยสารประจ่าทาง 4.90% 5.27% 5.71% 6.23% 6.85% 7.58% 
จักรยานยนต ์ 52.53% 51.73% 50.79% 49.70% 48.42% 46.92% 

รถยนต ์ 27.95% 27.38% 26.71% 25.93% 25.00% 23.91% 
รวม 100% 100% 100% 100% 100% 100% 
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ตารางที  ก-7 มาตรการปรับปรุงการให้บริการรถโดยสารประจ่าทาง ม.อ. (ทุกกลุ่มผู้เดินทาง) 

รูปแบบการ
เดินทาง 

 ร้อยละของเวลาในการเดินทางท่ีเปลี่ยนแปลงไป 

0.0% 5.0% 10.0% 15.0% 20.0% 25.0% 

เดินเท้า 
สัด

ส่ว
นก

าร
เล

ือก
รูป

แบ
บก

าร
เด

ินท
าง

 

11.42% 11.37% 11.31% 11.25% 11.20% 11.14% 

จักรยาน 3.20% 3.18% 3.16% 3.15% 3.13% 3.11% 

โดยสารประจ่าทาง 4.90% 5.37% 5.83% 6.28% 6.72% 7.15% 

จักรยานยนต ์ 52.53% 52.29% 52.05% 51.81% 51.59% 51.37% 
รถยนต ์ 27.95% 27.80% 27.65% 27.50% 27.36% 27.22% 

รวม 100% 100% 100% 100% 100% 100% 

ตารางที  ก-8 มาตรการปรับปรุงสิ งอ่านวยความสะดวกส่าหรับการใช้รถจักรยาน (ทุกกลุ่มผู้เดินทาง) 

รูปแบบการ
เดินทาง 

 ร้อยละของเวลาในการเดินทางท่ีเปลี่ยนแปลงไป 

0.0% 5.0% 10.0% 15.0% 20.0% 25.0% 

เดินเท้า 

สัด
ส่ว

นก
าร

เล
ือก

รูป
แบ

บก
าร

เด
ินท

าง
 

11.42% 11.35% 11.28% 11.20% 11.12% 11.03% 

จักรยาน 3.20% 3.88% 4.62% 5.42% 6.27% 7.15% 

โดยสารประจ่าทาง 4.90% 4.86% 4.82% 4.77% 4.73% 4.68% 

จักรยานยนต ์ 52.53% 52.17% 51.78% 51.35% 50.90% 50.42% 
รถยนต ์ 27.95% 27.73% 27.50% 27.25% 26.99% 26.71% 

รวม 100% 100% 100% 100% 100% 100% 

ตารางที  ก-9 การด่าเนินทุกมาตรการพร้อมกัน (ทุกกลุ่มผู้เดินทาง) 

รูปแบบการ
เดินทาง 

 ร้อยละของเวลาและค่าใช้จ่ายในการเดินทางท่ีเปลี่ยนแปลงไป 

0.0% 5.0% 10.0% 15.0% 20.0% 25.0% 

เดินเท้า 

สัด
ส่ว

นก
าร

เล
ือก

รูป
แบ

บก
าร

เด
ินท

าง
 

11.42% 13.39% 15.69% 18.28% 21.07% 23.85% 

จักรยาน 3.20% 4.70% 6.80% 9.62% 13.19% 17.38% 

โดยสารประจ่าทาง 4.90% 6.48% 8.46% 10.85% 13.57% 16.43% 

จักรยานยนต ์ 52.53% 51.24% 48.85% 45.16% 40.09% 33.89% 
รถยนต ์ 27.95% 24.20% 20.20% 16.09% 12.08% 8.46% 

รวม 100% 100% 100% 100% 100% 100% 
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รายละเอียดสัดส่วนการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางของมาตรการต่าง ๆ กลุ่มนักศึกษา 
ตารางที  ก-10 มาตรการจ่ากัดที จอดรถจักรยานยนต์ (กลุ่มนักศึกษา) 

รูปแบบการ
เดินทาง 

 ร้อยละของเวลาในการเดินทางท่ีเปลี่ยนแปลงไป 

0.0% 5.0% 10.0% 15.0% 20.0% 25.0% 

เดินเท้า 
สัด

ส่ว
นก

าร
เล

ือก
รูป

แบ
บก

าร
เด

ินท
าง

 
23.73% 25.74% 27.95% 30.32% 32.79% 35.26% 

จักรยาน 2.64% 2.93% 3.24% 3.54% 3.82% 4.08% 

โดยสารประจ่าทาง 10.36% 11.92% 13.55% 15.15% 16.62% 17.87% 

จักรยานยนต ์ 49.24% 44.00% 38.37% 32.56% 26.82% 21.40% 
รถยนต ์ 14.03% 15.41% 16.89% 18.42% 19.95% 21.40% 

รวม  100% 100% 100% 100% 100% 100% 

ตารางที  ก-11 มาตรการจ่ากัดที จอดรถยนต์ (กลุ่มนักศึกษา) 

รูปแบบการ
เดินทาง 

 ร้อยละของเวลาในการเดินทางท่ีเปลี่ยนแปลงไป 

0.0% 5.0% 10.0% 15.0% 20.0% 25.0% 

เดินเท้า 

สัด
ส่ว

นก
าร

เล
ือก

รูป
แบ

บก
าร

เด
ินท

าง
 

23.73% 24.50% 25.16% 25.72% 26.16% 26.51% 

จักรยาน 2.64% 2.84% 3.02% 3.15% 3.25% 3.32% 

โดยสารประจ่าทาง 10.36% 10.77% 11.10% 11.33% 11.49% 11.58% 

จักรยานยนต ์ 49.24% 51.34% 53.09% 54.49% 55.56% 56.33% 
รถยนต ์ 14.03% 10.54% 7.63% 5.31% 3.54% 2.26% 

รวม 100% 100% 100% 100% 100% 100% 

ตารางที  ก-12 มาตรการเก็บค่าที จอดรถจักรยานยนต์ (กลุ่มนักศึกษา) 

รูปแบบการ
เดินทาง 

 ร้อยละของค่าใช้จ่ายในการเดินทางท่ีเปลี่ยนแปลงไป 

0.0% 5.0% 10.0% 15.0% 20.0% 25.0% 
เดินเท้า 

สัด
ส่ว

นก
าร

เล
ือก

รูป
แบ

บก
าร

เด
ินท

าง
 

23.73% 25.24% 26.85% 28.56% 30.33% 32.14% 
จักรยาน 2.64% 2.88% 3.13% 3.38% 3.62% 3.84% 

โดยสารประจ่าทาง 10.36% 11.00% 11.68% 12.40% 13.14% 13.91% 
จักรยานยนต ์ 49.24% 45.67% 41.87% 37.92% 33.90% 29.90% 

รถยนต ์ 14.03% 15.22% 16.47% 17.75% 19.01% 20.21% 
รวม 100% 100% 100% 100% 100% 100% 
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ตารางที  ก-13 มาตรการเก็บค่าที จอดรถยนต์ (กลุ่มนักศึกษา) 

รูปแบบการ
เดินทาง 

 ร้อยละของค่าใช้จ่ายในการเดินทางท่ีเปลี่ยนแปลงไป 

0.0% 5.0% 10.0% 15.0% 20.0% 25.0% 

เดินเท้า 
สัด

ส่ว
นก

าร
เล

ือก
รูป

แบ
บก

าร
เด

ินท
าง

 

23.73% 24.16% 24.58% 24.98% 25.36% 25.71% 

จักรยาน 2.64% 2.75% 2.85% 2.95% 3.05% 3.13% 

โดยสารประจ่าทาง 10.36% 10.52% 10.67% 10.83% 10.97% 11.10% 

จักรยานยนต ์ 49.24% 50.27% 51.28% 52.26% 53.18% 54.03% 
รถยนต ์ 14.03% 12.30% 10.61% 8.97% 7.43% 6.02% 

รวม 100% 100% 100% 100% 100% 100% 

ตารางที  ก-14 มาตรการจ่ากัดที จอดรถจักรยานยนต์และรถยนต์พร้อมกัน (กลุ่มนักศึกษา) 

รูปแบบการ
เดินทาง 

 ร้อยละของเวลาในการเดินทางท่ีเปลี่ยนแปลงไป 

0.0% 5.0% 10.0% 15.0% 20.0% 25.0% 

เดินเท้า 

สัด
ส่ว

นก
าร

เล
ือก

รูป
แบ

บก
าร

เด
ินท

าง
 

23.73% 26.66% 30.01% 33.78% 37.90% 42.22% 

จักรยาน 2.64% 3.18% 3.80% 4.48% 5.18% 5.86% 

โดยสารประจ่าทาง 10.36% 12.46% 14.79% 17.20% 19.51% 21.54% 

จักรยานยนต ์ 49.24% 46.08% 42.11% 37.42% 32.21% 26.78% 
รถยนต ์ 14.03% 11.62% 9.28% 7.12% 5.20% 3.60% 

รวม 100% 100% 100% 100% 100% 100% 

ตารางที  ก-15 มาตรการเก็บค่าที จอดรถจักรยานยนต์และรถยนต์พร้อมกัน (กลุ่มนักศึกษา) 

รูปแบบการ
เดินทาง 

 ร้อยละของค่าใช้จ่ายในการเดินทางท่ีเปลี่ยนแปลงไป 

0.0% 5.0% 10.0% 15.0% 20.0% 25.0% 
เดินเท้า 

สัด
ส่ว

นก
าร

เล
ือก

รูป
แบ

บก
าร

เด
ินท

าง
 

23.73% 25.75% 28.06% 30.69% 33.63% 36.86% 
จักรยาน 2.64% 3.01% 3.44% 3.94% 4.49% 5.08% 

โดยสารประจ่าทาง 10.36% 11.18% 12.11% 13.14% 14.27% 15.47% 

จักรยานยนต ์ 49.24% 46.67% 43.78% 40.57% 37.06% 33.30% 
รถยนต ์ 14.03% 13.39% 12.61% 11.67% 10.56% 9.29% 

รวม 100% 100% 100% 100% 100% 100% 
  



183 

 

ตารางที  ก-16 มาตรการปรับปรุงการให้บริการรถโดยสารประจ่าทาง ม.อ. (กลุ่มนักศึกษา) 

รูปแบบการ
เดินทาง 

 

ร้อยละของเวลาในการเดินทางท่ีเปลี่ยนแปลงไป 

0.0% 5.0% 10.0% 15.0% 20.0% 25.0% 

เดินเท้า 
สัด

ส่ว
นก

าร
เล

ือก
รูป

แบ
บก

าร
เด

ินท
าง

 

23.73% 23.54% 23.34% 23.13% 22.91% 22.68% 

จักรยาน 2.64% 2.38% 2.10% 1.84% 1.60% 1.40% 
โดยสารประจ่าทาง 10.36% 13.80% 17.27% 20.55% 23.54% 26.24% 

จักรยานยนต ์ 49.24% 46.84% 44.47% 42.27% 40.29% 38.53% 
รถยนต ์ 14.03% 13.44% 12.82% 12.22% 11.66% 11.15% 

รวม 100% 100% 100% 100% 100% 100% 

ตารางที  ก-17 มาตรการปรับปรุงสิ งอ่านวยความสะดวกส่าหรับการใช้รถจักรยาน (กลุ่มนักศึกษา) 

รูปแบบการ
เดินทาง 

 ร้อยละของเวลาในการเดินทางท่ีเปลี่ยนแปลงไป 

0.0% 5.0% 10.0% 15.0% 20.0% 25.0% 

เดินเท้า 

สัด
ส่ว

นก
าร

เล
ือก

รูป
แบ

บก
าร

เด
ินท

าง
 

23.73% 23.73% 23.72% 23.72% 23.72% 23.71% 

จักรยาน 2.64% 2.72% 2.79% 2.85% 2.91% 2.96% 

โดยสารประจ่าทาง 10.36% 10.34% 10.33% 10.31% 10.30% 10.29% 

จักรยานยนต ์ 49.24% 49.21% 49.17% 49.14% 49.11% 49.09% 
รถยนต ์ 14.03% 14.01% 13.99% 13.98% 13.96% 13.95% 

รวม 100% 100% 100% 100% 100% 100% 

ตารางที  ก-18 การด่าเนินทุกมาตรการพร้อมกัน (กลุ่มนักศึกษา) 

รูปแบบการ
เดินทาง 

 ร้อยละของเวลาและค่าใช้จ่ายในการเดินทางท่ีเปลี่ยนแปลงไป 

0.0% 5.0% 10.0% 15.0% 20.0% 25.0% 

เดินเท้า 

สัด
ส่ว

นก
าร

เล
ือก

รูป
แบ

บก
าร

เด
ินท

าง
 

23.73% 28.47% 33.75% 39.25% 44.29% 48.10% 

จักรยาน 2.64% 3.22% 3.51% 3.58% 3.55% 3.44% 

โดยสารประจ่าทาง 10.36% 17.05% 23.67% 28.86% 32.76% 36.06% 

จักรยานยนต ์ 49.24% 40.84% 31.92% 23.76% 16.73% 11.00% 
รถยนต ์ 14.03% 10.43% 7.16% 4.56% 2.66% 1.40% 

รวม 100% 100% 100% 100% 100% 100% 
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รายละเอียดสัดส่วนการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางของมาตรการต่าง ๆ กลุ่มบุคลากร 
ตารางที  ก-19 มาตรการจ่ากัดที จอดรถจักรยานยนต์ (กลุ่มบุคลากร) 

รูปแบบการ
เดินทาง 

 ร้อยละของเวลาในการเดินทางท่ีเปลี่ยนแปลงไป 

0.0% 5.0% 10.0% 15.0% 20.0% 25.0% 

เดินเท้า 
สัด

ส่ว
นก

าร
เล

ือก
รูป

แบ
บก

าร
เด

ินท
าง

 
15.02% 15.09% 15.17% 15.26% 15.35% 15.46% 

จักรยาน 1.76% 1.79% 1.83% 1.87% 1.92% 1.98% 

โดยสารประจ่าทาง 6.60% 6.77% 6.95% 7.15% 7.39% 7.65% 

จักรยานยนต ์ 56.38% 55.94% 55.45% 54.91% 54.30% 53.61% 
รถยนต ์ 20.24% 20.41% 20.60% 20.81% 21.04% 21.30% 

รวม  100% 100% 100% 100% 100% 100% 

ตารางที  ก-20 มาตรการจ่ากัดที จอดรถยนต์ (กลุ่มบุคลากร) 

รูปแบบการ
เดินทาง 

 ร้อยละของเวลาในการเดินทางท่ีเปลี่ยนแปลงไป 

0.0% 5.0% 10.0% 15.0% 20.0% 25.0% 

เดินเท้า 

สัด
ส่ว

นก
าร

เล
ือก

รูป
แบ

บก
าร

เด
ินท

าง
 

15.02% 16.44% 17.80% 19.05% 20.13% 21.01% 

จักรยาน 1.76% 1.83% 1.90% 1.96% 2.01% 2.04% 

โดยสารประจ่าทาง 6.60% 6.71% 6.78% 6.82% 6.85% 6.86% 

จักรยานยนต ์ 56.38% 59.00% 61.23% 63.08% 64.55% 65.70% 
รถยนต ์ 20.24% 16.02% 12.29% 9.09% 6.46% 4.39% 

รวม 100% 100% 100% 100% 100% 100% 

ตารางที  ก-21 มาตรการเก็บค่าที จอดรถจักรยานยนต์ (กลุ่มบุคลากร) 

รูปแบบการ
เดินทาง 

 ร้อยละของค่าใช้จ่ายในการเดินทางท่ีเปลี่ยนแปลงไป 

0.0% 5.0% 10.0% 15.0% 20.0% 25.0% 

เดินเท้า 

สัด
ส่ว

นก
าร

เล
ือก

รูป
แบ

บก
าร

เด
ินท

าง
 

15.02% 15.06% 15.11% 15.16% 15.22% 15.29% 
จักรยาน 1.76% 1.78% 1.80% 1.83% 1.86% 1.89% 

โดยสารประจ่าทาง 6.60% 6.65% 6.71% 6.77% 6.83% 6.91% 
จักรยานยนต ์ 56.38% 56.14% 55.88% 55.59% 55.27% 54.91% 

รถยนต ์ 20.24% 20.37% 20.50% 20.65% 20.81% 21.00% 
รวม 100% 100% 100% 100% 100% 100% 
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ตารางที  ก-22 มาตรการเก็บค่าที จอดรถยนต์ (กลุ่มบุคลากร) 

รูปแบบการ
เดินทาง 

 ร้อยละของค่าใช้จ่ายในการเดินทางท่ีเปลี่ยนแปลงไป 

0.0% 5.0% 10.0% 15.0% 20.0% 25.0% 
เดินเท้า 

สัด
ส่ว

นก
าร

เล
ือก

รูป
แบ

บก
าร

เด
ินท

าง
 

15.02% 15.68% 16.36% 17.06% 17.76% 18.46% 
จักรยาน 1.76% 1.80% 1.84% 1.88% 1.92% 1.96% 

โดยสารประจ่าทาง 6.60% 6.63% 6.66% 6.68% 6.71% 6.73% 

จักรยานยนต ์ 56.38% 57.63% 58.89% 60.16% 61.39% 62.57% 
รถยนต ์ 20.24% 18.27% 16.25% 14.22% 12.21% 10.27% 

รวม 100% 100% 100% 100% 100% 100% 

ตารางที  ก-23 มาตรการจ่ากัดที จอดรถจักรยานยนต์และรถยนต์พร้อมกัน (กลุ่มบุคลากร) 

รูปแบบการ
เดินทาง 

 ร้อยละของเวลาในการเดินทางท่ีเปลี่ยนแปลงไป 

0.0% 5.0% 10.0% 15.0% 20.0% 25.0% 

เดินเท้า 

สัด
ส่ว

นก
าร

เล
ือก

รูป
แบ

บก
าร

เด
ินท

าง
 

15.02% 16.52% 18.00% 19.40% 20.67% 21.77% 

จักรยาน 1.76% 1.87% 1.99% 2.10% 2.21% 2.32% 

โดยสารประจ่าทาง 6.60% 6.88% 7.14% 7.41% 7.70% 8.00% 

จักรยานยนต ์ 56.38% 58.58% 60.38% 61.78% 62.76% 63.34% 
รถยนต ์ 20.24% 16.15% 12.49% 9.31% 6.67% 4.57% 

รวม 100% 100% 100% 100% 100% 100% 

ตารางที  ก-24 มาตรการเก็บค่าที จอดรถจักรยานยนต์และรถยนต์พร้อมกัน (กลุ่มบุคลากร) 

รูปแบบการ
เดินทาง 

 ร้อยละของค่าใช้จ่ายในการเดินทางท่ีเปลี่ยนแปลงไป 

0.0% 5.0% 10.0% 15.0% 20.0% 25.0% 

เดินเท้า 

สัด
ส่ว

นก
าร

เล
ือก

รูป
แบ

บก
าร

เด
ินท

าง
 

15.02% 15.72% 16.47% 17.25% 18.07% 18.91% 

จักรยาน 1.76% 1.82% 1.89% 1.96% 2.04% 2.13% 

โดยสารประจ่าทาง 6.60% 6.68% 6.76% 6.85% 6.95% 7.05% 

จักรยานยนต ์ 56.38% 57.39% 58.41% 59.40% 60.35% 61.21% 
รถยนต ์ 20.24% 18.38% 16.47% 14.53% 12.59% 10.69% 

รวม 100% 100% 100% 100% 100% 100% 
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ตารางที  ก-25 มาตรการปรับปรุงการให้บริการรถโดยสารประจ่าทาง ม.อ. (กลุ่มบุคลากร) 

รูปแบบการ
เดินทาง 

 ร้อยละของเวลาในการเดินทางท่ีเปลี่ยนแปลงไป 

0.0% 5.0% 10.0% 15.0% 20.0% 25.0% 

เดินเท้า 
สัด

ส่ว
นก

าร
เล

ือก
รูป

แบ
บก

าร
เด

ินท
าง
 

15.02% 14.99% 14.94% 14.88% 14.79% 14.67% 

จักรยาน 1.76% 1.69% 1.61% 1.53% 1.44% 1.35% 

โดยสารประจ่าทาง 6.60% 9.35% 12.42% 15.68% 19.08% 22.57% 

จักรยานยนต ์ 56.38% 53.88% 51.12% 48.22% 45.26% 42.28% 
รถยนต ์ 20.24% 20.09% 19.91% 19.69% 19.44% 19.13% 

รวม 100% 100% 100% 100% 100% 100% 

ตารางที  ก-26 มาตรการปรับปรุงสิ งอ่านวยความสะดวกส่าหรับการใช้รถจักรยาน (กลุ่มบุคลากร) 

รูปแบบการ
เดินทาง 

 ร้อยละของเวลาในการเดินทางท่ีเปลี่ยนแปลงไป 

0.0% 5.0% 10.0% 15.0% 20.0% 25.0% 

เดินเท้า 

สัด
ส่ว

นก
าร

เล
ือก

รูป
แบ

บก
าร

เด
ินท

าง
 

15.02% 15.02% 15.02% 15.01% 15.01% 15.01% 

จักรยาน 1.76% 1.81% 1.86% 1.90% 1.94% 1.98% 

โดยสารประจ่าทาง 6.60% 6.60% 6.59% 6.59% 6.59% 6.58% 

จักรยานยนต ์ 56.38% 56.34% 56.30% 56.27% 56.23% 56.20% 
รถยนต ์ 20.24% 20.24% 20.23% 20.23% 20.22% 20.22% 

รวม 100% 100% 100% 100% 100% 100% 

ตารางที  ก-27 การด่าเนินทุกมาตรการพร้อมกัน (กลุ่มบุคลากร) 

รูปแบบการ
เดินทาง 

 ร้อยละของเวลาและค่าใช้จ่ายในการเดินทางท่ีเปลี่ยนแปลงไป 

0.0% 5.0% 10.0% 15.0% 20.0% 25.0% 

เดินเท้า 

สัด
ส่ว

นก
าร

เล
ือก

รูป
แบ

บก
าร

เด
ินท

าง
 

15.02% 17.13% 19.06% 20.68% 21.92% 22.76% 
จักรยาน 1.76% 1.91% 2.03% 2.12% 2.17% 2.18% 

โดยสารประจ่าทาง 6.60% 9.79% 13.44% 17.42% 21.66% 26.13% 
จักรยานยนต ์ 56.38% 56.72% 55.77% 53.73% 50.78% 47.10% 

รถยนต ์ 20.24% 14.46% 9.70% 6.05% 3.48% 1.82% 
รวม 100% 100% 100% 100% 100% 100% 
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รายละเอียดสัดส่วนการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางของมาตรการต่าง ๆ กลุ่มบุคคลภายนอก  
ตารางที  ก-28 มาตรการจ่ากัดที จอดรถจักรยานยนต์ (กลุ่มบุคคลภายนอก) 

รูปแบบการ
เดินทาง 

 ร้อยละของเวลาในการเดินทางท่ีเปลี่ยนแปลงไป 

0.0% 5.0% 10.0% 15.0% 20.0% 25.0% 
เดินเท้า 

สัด
ส่ว

นก
าร

เล
ือก

รูป
แบ

บก
าร

เด
ินท

าง
 

11.74% 12.92% 14.23% 15.66% 17.16% 18.67% 
จักรยาน 3.69% 4.06% 4.46% 4.87% 5.27% 5.64% 

โดยสารประจ่าทาง 5.05% 6.20% 7.51% 8.90% 10.27% 11.47% 

จักรยานยนต ์ 51.67% 45.89% 39.55% 32.90% 26.32% 20.22% 
รถยนต ์ 27.85% 30.93% 34.25% 37.66% 40.97% 44.00% 

รวม  100% 100% 100% 100% 100% 100% 

ตารางที  ก-29 มาตรการจ่ากัดที จอดรถยนต์ (กลุ่มบุคคลภายนอก) 

รูปแบบการ
เดินทาง 

 ร้อยละของเวลาในการเดินทางท่ีเปลี่ยนแปลงไป 

0.0% 5.0% 10.0% 15.0% 20.0% 25.0% 

เดินเท้า 

สัด
ส่ว

นก
าร

เล
ือก

รูป
แบ

บก
าร

เด
ินท

าง
 

11.74% 12.68% 13.51% 14.20% 14.73% 15.13% 

จักรยาน 3.69% 4.27% 4.83% 5.30% 5.68% 5.95% 

โดยสารประจ่าทาง 5.05% 5.47% 5.79% 6.01% 6.14% 6.21% 

จักรยานยนต ์ 51.67% 56.91% 61.36% 64.86% 67.39% 69.10% 
รถยนต ์ 27.85% 20.66% 14.50% 9.63% 6.06% 3.61% 

รวม 100% 100% 100% 100% 100% 100% 

ตารางที  ก-30 มาตรการเก็บค่าที จอดรถจักรยานยนต์ (กลุ่มบุคคลภายนอก) 

รูปแบบการ
เดินทาง 

 ร้อยละของค่าใช้จ่ายในการเดินทางท่ีเปลี่ยนแปลงไป 

0.0% 5.0% 10.0% 15.0% 20.0% 25.0% 

เดินเท้า 

สัด
ส่ว

นก
าร

เล
ือก

รูป
แบ

บก
าร

เด
ินท

าง
 

11.74% 12.49% 13.32% 14.20% 15.15% 16.16% 

จักรยาน 3.69% 4.02% 4.36% 4.70% 5.02% 5.32% 

โดยสารประจ่าทาง 5.05% 5.46% 5.90% 6.40% 6.95% 7.56% 

จักรยานยนต ์ 51.67% 48.03% 44.21% 40.27% 36.26% 32.25% 
รถยนต ์ 27.85% 30.00% 32.21% 34.43% 36.61% 38.71% 

รวม 100% 100% 100% 100% 100% 100% 
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ตารางที  ก-31 มาตรการเก็บค่าที จอดรถยนต์ (กลุ่มบุคคลภายนอก) 

รูปแบบการ
เดินทาง 

 ร้อยละของค่าใช้จ่ายในการเดินทางท่ีเปลี่ยนแปลงไป 

0.0% 5.0% 10.0% 15.0% 20.0% 25.0% 

เดินเท้า 
สัด

ส่ว
นก

าร
เล

ือก
รูป

แบ
บก

าร
เด

ินท
าง
 

11.74% 12.20% 12.67% 13.13% 13.58% 14.01% 

จักรยาน 3.69% 4.04% 4.40% 4.77% 5.12% 5.44% 

โดยสารประจ่าทาง 5.05% 5.19% 5.34% 5.48% 5.61% 5.74% 

จักรยานยนต ์ 51.67% 53.99% 56.37% 58.75% 61.04% 63.17% 
รถยนต ์ 27.85% 24.58% 21.22% 17.87% 14.64% 11.64% 

รวม 100% 100% 100% 100% 100% 100% 

ตารางที  ก-32 มาตรการจ่ากัดที จอดรถจักรยานยนต์และรถยนต์พร้อมกัน (กลุ่มบุคคลภายนอก) 

รูปแบบการ
เดินทาง 

 ร้อยละของเวลาในการเดินทางท่ีเปลี่ยนแปลงไป 

0.0% 5.0% 10.0% 15.0% 20.0% 25.0% 

เดินเท้า 

สัด
ส่ว

นก
าร

เล
ือก

รูป
แบ

บก
าร

เด
ินท

าง
 

11.74% 14.07% 16.95% 20.42% 24.50% 29.05% 

จักรยาน 3.69% 4.77% 6.18% 7.95% 10.04% 12.31% 

โดยสารประจ่าทาง 5.05% 6.82% 9.11% 11.88% 14.93% 17.86% 

จักรยานยนต ์ 51.67% 51.18% 49.34% 45.87% 40.75% 34.37% 
รถยนต ์ 27.85% 23.15% 18.42% 13.88% 9.79% 6.41% 

รวม 100% 100% 100% 100% 100% 100% 

ตารางที  ก-33 มาตรการเก็บค่าที จอดรถจักรยานยนต์และรถยนต์พร้อมกัน (กลุ่มบุคคลภายนอก) 

รูปแบบการ
เดินทาง 

 ร้อยละของค่าใช้จ่ายในการเดินทางท่ีเปลี่ยนแปลงไป 

0.0% 5.0% 10.0% 15.0% 20.0% 25.0% 

เดินเท้า 

สัด
ส่ว

นก
าร

เล
ือก

รูป
แบ

บก
าร

เด
ินท

าง
 

11.74% 13.03% 14.57% 16.40% 18.58% 21.13% 

จักรยาน 3.69% 4.44% 5.41% 6.65% 8.20% 10.08% 

โดยสารประจ่าทาง 5.05% 5.62% 6.31% 7.14% 8.13% 9.31% 

จักรยานยนต ์ 51.67% 50.27% 48.53% 46.39% 43.78% 40.66% 
รถยนต ์ 27.85% 26.64% 25.18% 23.42% 21.31% 18.82% 

รวม 100% 100% 100% 100% 100% 100% 
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ตารางที  ก-34 มาตรการปรับปรุงการให้บริการรถโดยสารประจ่าทาง ม.อ. (กลุ่มบุคคลภายนอก) 

รูปแบบการ
เดินทาง 

 ร้อยละของเวลาในการเดินทางท่ีเปลี่ยนแปลงไป 

0.0% 5.0% 10.0% 15.0% 20.0% 25.0% 

เดินเท้า 
สัด

ส่ว
นก

าร
เล

ือก
รูป

แบ
บก

าร
เด

ินท
าง
 

11.74% 11.69% 11.64% 11.58% 11.52% 11.45% 

จักรยาน 3.69% 3.60% 3.48% 3.35% 3.20% 3.06% 

โดยสารประจ่าทาง 5.05% 7.63% 10.68% 13.97% 17.29% 20.44% 

จักรยานยนต ์ 51.67% 49.80% 47.65% 45.40% 43.20% 41.16% 
รถยนต ์ 27.85% 27.28% 26.55% 25.70% 24.79% 23.89% 

รวม 100% 100% 100% 100% 100% 100% 

ตารางที  ก-35 มาตรการปรับปรุงสิ งอ่านวยความสะดวกส่าหรับการใช้รถจักรยาน (กลุ่มบุคคลภายนอก) 

รูปแบบการ
เดินทาง 

 ร้อยละของเวลาในการเดินทางท่ีเปลี่ยนแปลงไป 

0.0% 5.0% 10.0% 15.0% 20.0% 25.0% 

เดินเท้า 

สัด
ส่ว

นก
าร

เล
ือก

รูป
แบ

บก
าร

เด
ินท

าง
 

11.74% 11.66% 11.56% 11.45% 11.34% 11.21% 

จักรยาน 3.69% 5.09% 6.78% 8.72% 10.88% 13.20% 

โดยสารประจ่าทาง 5.05% 4.98% 4.89% 4.78% 4.66% 4.51% 

จักรยานยนต ์ 51.67% 51.00% 50.19% 49.24% 48.17% 47.01% 
รถยนต ์ 27.85% 27.27% 26.58% 25.80% 24.96% 24.08% 

รวม 100% 100% 100% 100% 100% 100% 

ตารางที  ก-36 การด่าเนินทุกมาตรการพร้อมกัน (กลุ่มบุคคลภายนอก) 

รูปแบบการ
เดินทาง 

 ร้อยละของเวลา/ค่าใช้จ่ายในการเดินทางที่เปลี่ยนแปลงไป 

0.0% 5.0% 10.0% 15.0% 20.0% 25.0% 

เดินเท้า 

สัด
ส่ว

นก
าร

เล
ือก

รูป
แบ

บก
าร

เด
ินท

าง
 

11.74% 15.26% 19.36% 23.63% 27.43% 30.15% 

จักรยาน 3.69% 7.44% 12.78% 18.42% 23.32% 27.15% 

โดยสารประจ่าทาง 5.05% 10.64% 17.62% 23.27% 26.80% 29.09% 

จักรยานยนต ์ 51.67% 46.05% 36.97% 27.22% 18.72% 11.96% 
รถยนต ์ 27.85% 20.61% 13.27% 7.46% 3.72% 1.65% 

รวม 100% 100% 100% 100% 100% 100% 
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 จากผลการค่านวณปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) จากผลการด่าเนินมาจาการแต่ละ
มาตรการ แยกตามกลุ่มผู้เดินทาง โดยมีรายละเอียด ดังนี้ 
ตารางที  ข-1 การเปลี ยนแปลงของปริมาณก๊าซ CO2 จากทุกกลุ่มผู้เดินทาง 

ร้อยละของระดับความแตกต่าง 
ของเวลา/ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 

0.0% 5.0% 10.0% 15.0% 20.0% 25.0% 

1) มาตรการจ่ากัดที จอด
รถจักรยานยนต ์

ปริมาณก๊าซ CO2 

(kgCO2/km) 1,182.17 1,149.09 1,112.22 1,071.37 1,026.55 978.06 
ร้อยละการ

เปลี่ยนแปลง 
ปริมาณ CO2 (%) 

0.00% -2.80% -5.92% -9.37% -13.16% -17.27% 

2) มาตรการจ่ากัดที จอด
รถยนต์ 

ปริมาณก๊าซ CO2 

(kgCO2/km) 1,182.17 1,195.77 1,208.55 1,220.14 1,230.25 1,238.69 
ร้อยละการ

เปลี่ยนแปลง 
ปริมาณ CO2 (%) 

0.00% 1.15% 2.23% 3.21% 4.07% 4.78% 

3) มาตรการเก็บค่าที 
จอดรถจักรยานยนต ์

ปริมาณก๊าซ CO2 

(kgCO2/km) 1,182.17 1,158.63 1,133.12 1,105.58 1,075.99 1,044.38 
ร้อยละการ

เปลี่ยนแปลง 
ปริมาณ CO2 (%) 

0.00% -1.99% -4.15% -6.48% -8.98% -11.66% 

4) มาตรการเก็บค่าที 
จอดรถยนต ์

ปริมาณก๊าซ CO2 

(kgCO2/km) 1,182.17 1,186.85 1,191.77 1,196.92 1,202.28 1,207.80 
ร้อยละการ

เปลี่ยนแปลง 
ปริมาณ CO2 (%) 

0.00% 0.40% 0.81% 1.25% 1.70% 2.17% 

5) มาตรการจ่ากัดที จอด
รถจักรยานยนต์และ
รถยนต์พร้อมกัน 

ปริมาณก๊าซ CO2 

(kgCO2/km) 1,182.17 1,161.68 1,133.94 1,097.05 1,048.84 987.12 
ร้อยละการ

เปลี่ยนแปลง 
ปริมาณ CO2 (%) 

0.00% -1.73% -4.08% -7.20% -11.28% -16.50% 

6) มาตรการเก็บค่าที 
จอดรถจักรยานยนตแ์ละ
รถยนต์พร้อมกัน 

ปริมาณก๊าซ CO2 

(kgCO2/km) 1,182.17 1,162.72 1,140.07 1,113.57 1,082.43 1,045.75 
ร้อยละการ

เปลี่ยนแปลง 
ปริมาณ CO2 (%) 

0.00% -1.65% -3.56% -5.80% -8.44% -11.54% 

7) มาตรการปรับปรุง
การให้บริการรถโดยสาร
ประจ่าทาง (PSU E-Bus) 

ปริมาณก๊าซ CO2 

(kgCO2/km) 1,182.17 1,176.46 1,170.88 1,165.43 1,160.12 1,154.96 
ร้อยละการ

เปลี่ยนแปลง 
ปริมาณ CO2 (%) 

0.00% -0.48% -0.96% -1.42% -1.87% -2.30% 

8) มาตรการปรับปรุงสิ ง
อ่านวยความสะดวก
ส่าหรับการใช้รถจกัรยาน 

ปริมาณก๊าซ CO2 

(kgCO2/km) 1,182.17 1,173.84 1,164.75 1,154.96 1,144.56 1,133.63 
ร้อยละการ

เปลี่ยนแปลง 
ปริมาณ CO2 (%) 

0.00% -0.70% -1.47% -2.30% -3.18% -4.11% 

9) การด่าเนินทุก
มาตรการพร้อมกัน 

ปริมาณก๊าซ CO2 

(kgCO2/km) 1,182.17 1,123.69 1,043.91 940.23 813.70 670.93 
ร้อยละการ

เปลี่ยนแปลง 
ปริมาณ CO2 (%) 

0.00% -4.95% -11.70% -20.47% -31.17% -43.25% 
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ตารางที  ข-2 การเปลี ยนแปลงของปริมาณก๊าซ CO2 จากกลุ่มนักศึกษา 
ร้อยละของระดับความแตกต่าง 

ของเวลา/ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 
0.0% 5.0% 10.0% 15.0% 20.0% 25.0% 

1) มาตรการจ่ากัดที 
จอดรถจักรยานยนต ์

ปริมาณก๊าซ CO2 

(kgCO2/km) 1,175.32 1,169.31 1,162.61 1,155.14 1,146.74 1,137.25 
ร้อยละการ

เปลี่ยนแปลง 
ปริมาณ CO2 (%) 

0.00% -0.51% -1.08% -1.72% -2.43% -3.24% 

2) มาตรการจ่ากัดที 
จอดรถยนต ์

ปริมาณก๊าซ CO2 

(kgCO2/km) 1,175.32 1,180.50 1,183.61 1,185.12 1,185.63 1,185.69 
ร้อยละการ

เปลี่ยนแปลง 
ปริมาณ CO2 (%) 

0.00% 0.44% 0.71% 0.83% 0.88% 0.88% 

3) มาตรการเก็บค่าที 
จอดรถจักรยานยนต ์

ปริมาณก๊าซ CO2 

(kgCO2/km) 1,175.32 1,172.38 1,169.13 1,165.53 1,161.52 1,157.02 
ร้อยละการ

เปลี่ยนแปลง 
ปริมาณ CO2 (%) 

0.00% -0.25% -0.53% -0.83% -1.17% -1.56% 

4) มาตรการเก็บค่าที 
จอดรถยนต ์

ปริมาณก๊าซ CO2 

(kgCO2/km) 1,175.32 1,178.18 1,180.91 1,183.44 1,185.73 1,187.68 
ร้อยละการ

เปลี่ยนแปลง 
ปริมาณ CO2 (%) 

0.00% 0.24% 0.47% 0.69% 0.89% 1.05% 

5) มาตรการจ่ากัดที 
จอดรถจักรยานยนต์
และรถยนต์พร้อมกัน 

ปริมาณก๊าซ CO2 

(kgCO2/km) 1,175.32 1,174.45 1,170.78 1,164.61 1,156.39 1,146.47 
ร้อยละการ

เปลี่ยนแปลง 
ปริมาณ CO2 (%) 

0.00% -0.07% -0.39% -0.91% -1.61% -2.46% 

6) มาตรการเก็บค่าที 
จอดรถจักรยานยนต์
และรถยนต์พร้อมกัน 

ปริมาณก๊าซ CO2 

(kgCO2/km) 1,175.32 1,175.20 1,174.56 1,173.26 1,171.16 1,168.08 
ร้อยละการ

เปลี่ยนแปลง 
ปริมาณ CO2 (%) 

0.00% -0.01% -0.07% -0.18% -0.35% -0.62% 

7) มาตรการปรับปรุง
การให้บริการรถโดยสาร
ประจ่าทาง (PSU E-
Bus) 

ปริมาณก๊าซ CO2 

(kgCO2/km) 1,175.32 1,130.40 1,080.60 1,028.04 974.04 919.27 
ร้อยละการ

เปลี่ยนแปลง 
ปริมาณ CO2 (%) 

0.00% -3.82% -8.06% -12.53% -17.13% -21.79% 

8) มาตรการปรับปรุง
สิ งอ่านวยความสะดวก
ส่าหรับการใช้
รถจักรยาน 

ปริมาณก๊าซ CO2 

(kgCO2/km) 1,175.32 1,174.58 1,173.88 1,173.24 1,172.64 1,172.08 
ร้อยละการ

เปลี่ยนแปลง 
ปริมาณ CO2 (%) 

0.00% -0.06% -0.12% -0.18% -0.23% -0.28% 

9) การด่าเนินทุก
มาตรการพร้อมกัน 

ปริมาณก๊าซ CO2 

(kgCO2/km) 1,175.32 1,125.82 1,063.81 993.38 917.36 837.49 
ร้อยละการ

เปลี่ยนแปลง 
ปริมาณ CO2 (%) 

0.00% -4.21% -9.49% -15.48% -21.95% -28.74% 
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ตารางที  ข-3 การเปลี ยนแปลงของปริมาณก๊าซ CO2 จากกลุ่มบุคลากร  
ร้อยละของระดับความแตกต่าง 

ของเวลา/ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 
0.0% 5.0% 10.0% 15.0% 20.0% 25.0% 

1) มาตรการจ่ากัดที 
จอดรถจักรยานยนต ์

ปริมาณก๊าซ CO2 

(kgCO2/km) 1,184.67 1,178.82 1,172.31 1,165.04 1,156.88 1,147.67 
ร้อยละการ

เปลี่ยนแปลง 
ปริมาณ CO2 (%) 

0.00% -0.49% -1.04% -1.66% -2.35% -3.12% 

2) มาตรการจ่ากัดที 
จอดรถยนต ์

ปริมาณก๊าซ CO2 

(kgCO2/km) 1,184.67 1,193.63 1,199.54 1,202.68 1,203.83 1,203.91 
ร้อยละการ

เปลี่ยนแปลง 
ปริมาณ CO2 (%) 

0.00% 0.76% 1.25% 1.52% 1.62% 1.62% 

3) มาตรการเก็บค่าที 
จอดรถจักรยานยนต ์

ปริมาณก๊าซ CO2 

(kgCO2/km) 1,184.67 1,181.76 1,178.54 1,174.97 1,170.99 1,166.54 
ร้อยละการ

เปลี่ยนแปลง 
ปริมาณ CO2 (%) 

0.00% -0.25% -0.52% -0.82% -1.15% -1.53% 

4) มาตรการเก็บค่าที 
จอดรถยนต ์

ปริมาณก๊าซ CO2 

(kgCO2/km) 1,184.67 1,188.73 1,192.67 1,196.44 1,199.98 1,203.18 
ร้อยละการ

เปลี่ยนแปลง 
ปริมาณ CO2 (%) 

0.00% 0.34% 0.68% 0.99% 1.29% 1.56% 

5) มาตรการจ่ากัดที 
จอดรถจักรยานยนตแ์ละ
รถยนต์พร้อมกัน 

ปริมาณก๊าซ CO2 

(kgCO2/km) 1,184.67 1,187.71 1,186.92 1,182.45 1,174.85 1,164.84 
ร้อยละการ

เปลี่ยนแปลง 
ปริมาณ CO2 (%) 

0.00% 0.26% 0.19% -0.19% -0.83% -1.67% 

6) มาตรการเก็บค่าที 
จอดรถจักรยานยนตแ์ละ
รถยนต์พร้อมกัน 

ปริมาณก๊าซ CO2 

(kgCO2/km) 1,184.67 1,185.77 1,186.33 1,186.21 1,185.24 1,183.23 
ร้อยละการ

เปลี่ยนแปลง 
ปริมาณ CO2 (%) 

0.00% 0.09% 0.14% 0.13% 0.05% -0.12% 

7) มาตรการปรับปรุง
การให้บริการรถโดยสาร
ประจ่าทาง (PSU E-
Bus) 

ปริมาณก๊าซ CO2 

(kgCO2/km) 1,184.67 1,149.01 1,107.75 1,062.72 1,015.48 967.03 
ร้อยละการ

เปลี่ยนแปลง 
ปริมาณ CO2 (%) 

0.00% -3.01% -6.49% -10.29% -14.28% -18.37% 

8) มาตรการปรับปรุง
สิ งอ่านวยความสะดวก
ส่าหรับการใช้
รถจักรยาน 

ปริมาณก๊าซ CO2 

(kgCO2/km) 1,184.67 1,183.30 1,182.04 1,180.87 1,179.77 1,178.75 
ร้อยละการ

เปลี่ยนแปลง 
ปริมาณ CO2 (%) 

0.00% -0.12% -0.22% -0.32% -0.41% -0.50% 

9) การด่าเนินทุก
มาตรการพร้อมกัน 

ปริมาณก๊าซ CO2 

(kgCO2/km) 1,184.67 1,148.31 1,096.39 1,032.99 961.89 885.76 
ร้อยละการ

เปลี่ยนแปลง 
ปริมาณ CO2 (%) 

0.00% -3.07% -7.45% -12.80% -18.81% -25.23% 

  



196 

ตารางที  ข-4 การเปลี ยนแปลงของปริมาณก๊าซ CO2 จากกลุ่มบุคคลภายนอก  
ร้อยละของระดับความแตกต่าง 

ของเวลา/ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 
0.0% 5.0% 10.0% 15.0% 20.0% 25.0% 

1) มาตรการจ่ากัดที 
จอดรถจักรยานยนต ์

ปริมาณก๊าซ CO2 

(kgCO2/km) 1,166.26 1,095.12 1,016.49 933.44 850.64 773.43 
ร้อยละการ

เปลีย่นแปลง 
ปริมาณ CO2 (%) 

0.00% -6.10% -12.84% -19.96% -27.06% -33.68% 

2) มาตรการจ่ากัดที 
จอดรถยนต ์

ปริมาณก๊าซ CO2 

(kgCO2/km) 1,166.26 1,188.57 1,207.17 1,221.32 1,231.20 1,237.55 
ร้อยละการ

เปลี่ยนแปลง 
ปริมาณ CO2 (%) 

0.00% 1.91% 3.51% 4.72% 5.57% 6.11% 

3) มาตรการเก็บค่าที 
จอดรถจักรยานยนต ์

ปริมาณก๊าซ CO2 

(kgCO2/km) 1,166.26 1,123.45 1,078.11 1,030.74 981.95 932.26 
ร้อยละการ

เปลี่ยนแปลง 
ปริมาณ CO2 (%) 

0.00% -3.67% -7.56% -11.62% -15.80% -20.06% 

4) มาตรการเก็บค่าที 
จอดรถยนต ์

ปริมาณก๊าซ CO2 

(kgCO2/km) 1,166.26 1,175.32 1,184.62 1,193.90 1,202.88 1,211.24 
ร้อยละการ

เปลี่ยนแปลง 
ปริมาณ CO2 (%) 

0.00% 0.78% 1.57% 2.37% 3.14% 3.86% 

5) มาตรการจ่ากัดที 
จอดรถจักรยานยนต์
และรถยนต์พร้อมกัน 

ปริมาณก๊าซ CO2 

(kgCO2/km) 1,166.26 1,112.76 1,035.37 931.39 803.15 659.68 
ร้อยละการ

เปลี่ยนแปลง 
ปริมาณ CO2 (%) 

0.00% -4.59% -11.22% -20.14% -31.13% -43.44% 

6) มาตรการเก็บค่าที 
จอดรถจักรยานยนต์
และรถยนต์พร้อมกัน 

ปริมาณก๊าซ CO2 

(kgCO2/km) 1,166.26 1,130.23 1,086.03 1,031.90 966.23 888.16 
ร้อยละการ

เปลี่ยนแปลง 
ปริมาณ CO2 (%) 

0.00% -3.09% -6.88% -11.52% -17.15% -23.84% 

7) มาตรการปรับปรุง
การให้บริการรถ
โดยสารประจา่ทาง 
(PSU E-Bus) 

ปริมาณก๊าซ CO2 

(kgCO2/km) 1,166.26 1,128.17 1,083.84 1,036.50 989.47 945.31 
ร้อยละการ

เปลี่ยนแปลง 
ปริมาณ CO2 (%) 

0.00% -3.27% -7.07% -11.13% -15.16% -18.95% 

8) มาตรการปรับปรุง
สิ งอ่านวยความสะดวก
ส่าหรับการใช้
รถจักรยาน 

ปริมาณก๊าซ CO2 

(kgCO2/km) 1,166.26 1,149.00 1,128.24 1,104.28 1,077.62 1,048.90 
ร้อยละการ

เปลี่ยนแปลง 
ปริมาณ CO2 (%) 

0.00% -1.48% -3.26% -5.31% -7.60% -10.06% 

9) การด่าเนินทุก
มาตรการพร้อมกัน 

ปริมาณก๊าซ CO2 

(kgCO2/km) 1,166.26 999.04 770.67 545.32 361.56 223.97 
ร้อยละการ

เปลี่ยนแปลง 
ปริมาณ CO2 (%) 

0.00% -14.34% -33.92% -53.24% -69.00% -80.80% 

  



197 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาคผนวก ค 
ตัวอย่างแบบสอบถามการเลือกรูปแบบการเดินทาง 
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ตัวอย่างแบบสอบถามการเลือกรูปแบบการเดินทาง 
ส่วนที ่1) ข้อมูลทั วไปของผู้เดินทาง 
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ส่วนที่ 2) ข้อมูลการเลือกรูปแบบการเดินทาง 
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ภาคผนวก ง 
วิธีการใช้งานโปรแกรม NLOGIT 
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 ขั้นตอนและวิธีการใช้งานโปรแกรม NLOGIT 5.0 ซึ งเป็นโปรแกรมที นิยมใช้ส่าหรับคาดการณ์
จ่าลองการเลือกรูปแบบการเดินทาง และการวิเคราะห์ข้อมูลทางเลือกแบบพหุนาม (ตั้งแต่ 2 
ทางเลือกขึ้นไป) เช่น ทางเลือกรูปแบบ ของการขนส่ง หรือการส่ารวจข้อมูลทางการตลาดที ผู้บริโภค
เลือกระหว่างชุดของทางเลือกต่าง ๆ ในการแข่งขัน  
 งานวิจัยนี้ เป็นการวิเคราะห์ข้อมูลการเลือกรูปแบบการเดินทางแบบ 5 ทางเลือก ซึ งเป็นการ
หาค่าสัมประสิทธิ์และค่าคงที ในแบบจ่าลองการเลือกรูปแบบการเดินทาง แต่ละกลุ่มผู้เดินทาง 
(นักศึกษา บุคลากร และบุคลภายนอก) โดยมีรายละเอียดขั้นตอนการใช้งาน ดังนี้ 

ขั้นตอนที่ 1  
หน้าต่างแรกของโปรแกรมแสดงผล NLogit 5 เมื อเปิดใช้งานโปรแกรมขึ้นมา ดังรูปที  ง-1 ถึง ง-2 

 
รูปที  ง-1 การเปิดโปรแกรม NLogit 5.0 

 
รูปที  ง-2 หน้าตาเบื้องต้นของโปรแกรม  
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ขั้นตอนที่ 2  
 จากนั้นผู้ใช้งาน กดเปิดไฟล์ ที  Open  เพื อให้แสดงหน้าต่าง Command code 
ขึ้นมา (ดังรูปที  ง-3) 

 
รูปที  ง-3 การเปิดหน้าต่าง Command code 

 
รูปที  ง-4 หน้าตาของ Command code ที เปิดขึ้น   
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ขั้นตอนที่ 3 
 เมื อหน้าต่าง Command code แสดงขึ้นมา (ดังรูปที  ง-4) โดยครั้งแรก ในหน้าต่าง 
Command code จะเป็นหน้าต่างที ว่าง ไม่มีข้อความหรือสูตรสมการใด ๆ ผู้ใช้งานสามารถท่าการ
พิมพ์ข้อความหรือสูตรสมการต่าง ๆ  

ขั้นตอนที่ 4 
 เมื อหน้าต่าง Command code แสดงขึ้นมาแล้ว ให้ผู้ใช้งานเปิดหน้าต่าง Data Editor 

(ดังรูปที  ง-5) โดยการกดตรงเครื องหมาย  (Activate Data Editor)  
 

 
รูปที  ง-5 การเปิดหน้าต่าง Activate Data Editor 

ขั้นตอนที่ 5 
 จากนั้น เมื อหน้าต่าง Data Editor แสดงขึ้นมา ผู้ใช้งานสามารถน่าเข้าข้อมูล ที ได้จากการ
ส่ารวจข้อมูลการเลือกรูปแบบการเดินทาง และบันทึกไว้ก่อนหน้านี้ (ข้อมูลจากส่ารวจแบบสอบถาม
ในภาคผนวก ค.) โดยสามารถบันทึกในรูปแบบไฟล์นามสกุล .xls ด้วยโปรแกรม Microsoft Excel 
จากนั้นคลิกขวาและเลือกกด Import Variables แล้วเลือกไฟล์นามสกุล .xls ที ต้องการ  
 เมื อน่าเข้าไฟล์ข้อมูลที เตรียมไว้แล้ว ตัวอย่างหน้าต่าง Data Editor ดังรูปที  ง-6 
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รูปที  ง-6 ตัวอย่างหน้าต่าง Data Editor ที มีการน่าเข้าข้อมูล  

ขั้นตอนที่ 6 
 เมื อมีข้อมูลครบแล้ว ต่อมาเป็นขั้นตอนการวิเคราะห์ข้อมูล โดยการคลิกเลือกคลุมสูตรสมการ 

ที เราได้สร้างข้ึนมา และต้องการใช้วิเคราะห์ (ดังรูปที  ง-7) จากนั้นกดที เครื องหมาย  โปรแกรมจะ
ท่าการวิเคราะห์ และได้ผลลัพธ์ในหน้าต่าง Output * (แสดงดังรูปที  ง-8) 
 

 
รูปที  ง-7 การวิเคราะห์ข้อมูลที ไดเ้ตรียมไว้ 
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รปูที  ง-8 หน้าต่างแสดงข้อมูล Output ที ผ่านการวิเคราะห์ 

ขั้นตอนที่ 7 
 เมื อได้ผลลัพธ์จากหน้าต่าง Output แล้ว ผู้ใช้งานต้องพิจารณาผลลัพธ์ที ได้จากการวิเคราะห์ 
การปรับเทียบความถูกต้องของแบบล่าลองการเลือกรูปแบบการเดินทาง และการประยุกต์ใช้ต่อไป 
โดยตัวอย่างผลลัพธ์ของค่าคงที  และค่าสัมประสิทธ์ของปัจจัยในการเลือกรูปแบบการเดินทาง 
แสดงดังรูปที  ง-9  

 
รูปที  ง-9 ตัวอย่างผลลัพธ์ของค่าคงที  และค่าสัมประสิทธ์ของปัจจัยในการเลือกรูปแบบการเดินทาง 

 
  



214 

  



215 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาคผนวก จ 
การเผยแพร่ผลงานวิทยานิพนธ์ 
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ประวัติผู้เขียน 

ชื่อ สกุล    นายณฤพล นิยม 
รหัสประจ าตัวนักศึกษา  5710120021 
วุฒิการศึกษา 
  วุฒิ   ชื่อสถาบัน   ปีท่ีส าเร็จการศึกษา 
 วิศวกรรมศาสตรบัณฑิต มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์   2556 
     (วิศวกรรมโยธา) 
 
ทุนการศึกษา (ที่ได้รับระหว่างการศึกษา) 
ทุนศิษย์ก้นกุฏิ คณะวิศวกรรมศาสตร์ ปีการศึกษา 2557 
ทุนอุดหนุนการวิจัยเพื อวิทยานิพนธ์ บัณฑิตวิทยาลัย ปีการศึกษา 2558 
ทุนการศึกษานักศึกษาแลกเปลี ยนต่างประเทศ สหภาพยุโรป ประเทศฮังการี (Erasmus+ Programs) 
ปีการศึกษา 2558 
 
การตีพิมพ์เผยแพร่ผลงาน 
ณฤพล นิยม ศุภกร สุทธิพันธ์ ปรเมศวร์ เหลือเทพ และ สิทธา เจนศิริศักดิ์ . "ปัจจัยที่ส่งผลต่อการ

เ ป ลี่ ย น รู ป แ บ บ ก า ร เ ดิ น ท า ง จ า ก ร ถ ส่ ว น บุ ค ค ล  สู่ ร ถ ป ร ะ จ า ท า ง  ก ร ณี ศึ ก ษ า
มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์" การประชุมวิชาการวิศวกรรมโยธาแห่งชาติ ครั้งที  20 วันที  8-10 
กรกฎาคม 2558 จังหวัดชลบุรี. 

ณฤพล นิยม และ ปรเมศวร์ เหลือเทพ "การศึกษาปัจจัยที่ส่งเสริมการเดินทางแบบไร้เครื่องยนต์
ภายในมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์" การประชุมวิชาการ ATRANS SYMPOSIUM 2015. วันที  
21 สิงหาคม 2558 กรุงเทพมหานคร. 

ณฤพล นิยม ปรเมศวร์ เหลือเทพ และ สิทธา เจนศิริศักดิ์. "การศึกษามาตรการส่งเสริมการเดินทาง
แบบไร้เครื่องยนต์ เพ่ือเป็นแนวทางน ามหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์สู่สังคมคาร์บอนต่ า " การ
ประชุมวิชาการการขนส่งแห่งชาติ ครั้งที  10 วันที  18 ธันวาคม 2558 ณ โรงแรม ดิเอ็มเพรส 
จงัหวัดเชียงใหม่. 

ณฤพล นิยม และ ปรเมศวร์ เหลือเทพ "มาตรการสนับสนุนการเดินทางแบบไร้เครื่องยนต์ในชุมชนที่
ใช้ยานยนต์เป็นหลัก กรณีศึกษามหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ ". บทความวิจัย วารสารวิชาการ 
วิศวกรรมศาสตร์ ม.อบ. ปีที  9 ฉบับที  2 กรกฎาคม - ธันวาคม 2559. 
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