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งานวิจยัครัC งนีC เป็นการศึกษาวิเคราะห์หาพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทางของ
นักเรียนในเขตเทศบาลนครนครราชสีมา โดยการเสนอรูปแบบการเดินทางใหม่คือ รถรับส่ง
นกัเรียนโดยใชเ้ทคนิคการจาํลองสถานการณ์สมมติหรือStated Preference(SP) ซึ# งจะขึCนอยูก่บัการ
ตดัสินใจของแต่ละบุคคล (Individual) บนพืCนฐานทฤษฎีอรรถประโยชน์ (Utility) ที#จะตอบสนอง
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โดยใชเ้วลาในการเดินทางจากบา้นมายงัจุดจอดรถรับส่งนกัเรียน 10-20 นาทีเวลาในการรอคอยรถ
รับส่งนกัเรียนที#จุดจอดรถ 5-10 นาทีและค่าใชจ่้ายในการใชบ้ริการรถรับส่งนกัเรียน 5-15 บาท จะ
สามารถพยากรณ์สัดส่วนการเปลี#ยนแปลงการเดินทางไดถึ้งร้อยละ 58.63  
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SCHOOL BUS/MODE CHOICE/BINARY LOGIT MODEL 

This research aimed to gain understanding ofschool trip mode preferences in 

the municipality of NakhonRatchasima.A new mode, school bus, was offered to 

commuters and survey was conducted via a State Preference(SP) technique. The mode 

choice decision was up to the individual based on the theory of utility of each 

alternative. The survey results were used to develop a Binary Logit model in order to 

forecast the proportion of travel mode choiceaccording to future public transportation 

policy. 

The outcome of the study showed that factors influencing the selection of 

School Bus mode were distance from home to school, wait time at the bus stop, and 

the cost of the School Bus. The accuracy of the model was 73.40 percent. The study 

found that the factors affecting the group of children going to school by public 

transporton their own included the number of transfer, travel time from home to 

School Bus stop, wait time at the School Bus stop, and the cost of the School Bus. 

The accuracy of the model was 75.60 percent. The study ultimately concluded that if 

the school bus was to be provided every 5-10 minutes at 5-15 baht fare on the 

predetermined routes, there would be 58.63 percent mode shift from private car to 

school bus mode. 
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Uin คือ อรรถประโยชน์หรือความพึงพอใจของคนที� n ที�มีต่อทางเลือก i 
Vin คือ ส่วนของอรรถประโยชน์ที�บุคคล n รับรู้และเห็นได ้
εin คือ ส่วนของอรรถประโยชน์ที�ไม่แน่นอน 
βk คือ ตวัแปรตวัที� k ซึ� งจะมีอิทธิพลต่อความพอใจของผูเ้ดินทางคนที� n ที�เลือกรูปแบบ

การเดินทาง i 
Xink คือ สัมประสิทธิ4 ที�แสดงถึงอิทธิพลของตวัแปรตวัที� k ที�มีต่อระดบัความพอใจ 
Cn คือ กลุ่มทางเลือกที�ผูเ้ดินทาง n ไดพ้ิจารณา 
f(ε) คือ ฟังกช์ั�นการแจกแจงความน่าจะเป็น 
�, � คือ ค่าคงที� (Parameters) ที�กาํหนดรูปร่าง (Shape) ของการกระจายตวั 

 คือ ผลคูณอนัดบั (Product Operation) 
L  คือ ฟังกช์นัความเป็นไปได ้
Pn (i) คือ ความน่าจะเป็นที�บุคคล n จะเลือกทางเลือก i 
yin  คือ 1 เมื�อบุคคลที� n เลือกทางเลือก i นอกนัNนใหมี้ค่าเท่ากบั 0 
Cn  คือ เซทของทางเลือกทัNงหมดที�เป็นไปไดที้�บุคคลที� n ไดพ้ิจารณา 
U( X ) คือ อรรถประโยชน์หรือ Utility ของผลิตภณัฑ์ 
a ij คือ อรรถประโยชน์ที�ผูบ้ริโภคใหก้บัระดบั j (j = 1, 2, ..., k) ของคุณลกัษณะ  

i (i = 1, 2, ..., m) 
k คือ จาํนวนระดบัของคุณลกัษณะของผลิตภณัฑ์ 
m  คือ จาํนวนคุณลกัษณะของผลิตภณัฑ ์ 
Xij คือ 1 ถา้ระดบั j ของคุณลกัษณะ i ปรากฏอยูใ่นแบบจาํลอง และ 0 ถา้เป็นในกรณีอื�น 
t N-K  คือ ค่าสถิติ t ที�มีองศาแห่งความอิสระ(Degree of Freedom) = N-K 

β*
k คือ ค่าสัมประสิทธิ4 ของตวัแปรตวัที� k ที�ประมาณไดด้ว้ยวธีิ maximum    Likelihood 

Var(β*
k ) คือ ค่าความแปรปรวนของค่าสัมประสิทธิ4 ของตวัแปรตวัที� k 

N คือ จาํนวนขอ้มูลที�ใชใ้นการประมาณค่าสัมประสิทธิ4  
K คือ จาํนวนสัมประสิทธิ4 ทัNงหมดที�ปรากฎอยูใ่นแบบจาํลอง 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 
ฐ 

 

คาํอธิบายสัญลกัษณ์และคาํย่อ (ต่อ) 

 

LL(β*) คือ ค่าลอการึทึ�มของฟังกช์ั�นความเป็นไปไดที้�ไดจ้ากการประมาณค่าสัมประสิทธิ4  
LL(0) คือ ค่าลอการึทึ�มของฟังกช์ั�นความเป็นไปไดใ้นกรณีที�สมมติใหส้ัมประสิทธิ4 ทุกตวัมีค่า

เท่ากบัศูนย ์
n  คือ จาํนวนตวัอยา่ง 
q คือ (1 - p) 
p คือ สัดส่วนประชากรจริง 
a คือ relative accuracy 
r คือ จาํนวนทางเลือกที�สาํรวจ 
Ø

-1 คือ สัดส่วนผกผนัสะสมของการกระจายตวัแบบปกติ 
α คือ ร้อยละความถูกตอ้ง 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

บทที� 1 

บทนํา 
1. บทนาํ 

1.1. ความเป็นมาและความสําคญัของปัญหา 
การเดินทางและการขนส่งนับเป็นปัจจยัที�จาํเป็นอย่างหนึ� งสําหรับการดาํเนินชีวิตของ

มนุษย ์เป็นปัจจยัพื(นฐานที�จะสนบัสนุนให้เกิดการพฒันาและส่งผลให้การเจริญเติบโตของพื(นที�
เป็นไปอย่างต่อเนื�อง และในหลายพื(นที�มีระบบการขนส่งเป็นเครื�องมือก่อให้เกิดการเจริญเติบโต 
กล่าวคือ ก่อให้เกิดการพฒันาในดา้นต่างๆ ขึ(น ทาํให้ประชาชนไดรั้บโอกาสและประโยชน์เพิ�มขึ(น 
เช่น สามารถเขา้ไปทาํประโยชน์ในที�ดินไดม้ากขึ(น มีการแลกเปลี�ยนผลิตผลทางการเกษตร สุขภาพ
อนามยั ความปลอดภยั การศึกษา เป็นตน้ นบัวา่ปัจจยัต่างๆ ของดา้นการเดินทางและการขนส่งเป็น
ปัจจยัสําคญัที�บ่งชี( ถึงความเจริญของพื(นที�นั(นๆ เช่นเดียวกบัในเขตตวัเมืองนครราชสีมาเองที�เป็น
ศูนยก์ลางความเจริญ ทั(งดา้นเศรษฐกิจ การคา้ การบริการ  และในดา้นต่างๆ มีการเพิ�มจาํนวนของ
ประชากรสูงขึ(น มีความตอ้งการในการเดินทางเพิ�มมากขึ(นตอ้งการความสะดวกสบายโดยการใชร้ถ
ส่วนตวั โดยสังเกตได้จากการที�หลายครอบครัวมีรถยนต์ส่วนบุคคล ซึ� งปัญหาเหล่านี( ก่อให้เกิด
ปัญหาการจราจรในชั�วโมงเร่วด่วนยานพาหนะก็เพิ�มขึ(นอยา่งรวดเร็ว ในดา้นสังคมปัญหาการจราจร
ติดขดัส่งผลต่อการดาํเนินชีวิตของประชาชนในสังคมทาํให้เกิดความเครียด ปัญหาดา้นสุขภาพจิต 
อีกทั(งยงัก่อให้เกิดปัญหามลภาวะด้านเสียง ฝุ่ นละออง และควนัพิษ ซึ� งเป็นอนัตรายต่อสุขภาพ
อนามยัของประชาชนในสังคมอีกดว้ย อยา่งไรก็ตาม การตอ้งการในการเดินทางเป็นสิ�งที�หลีกเลี�ยง
ไม่ได ้ดงันั(น การวางแผนเพื�อเป็นการรองรับและแกไ้ขปัญหาต่าง ๆ ที�เกิดขึ(นจากความตอ้งการใน
การเดินทางจึงเป็นสิ�งจาํเป็นอยา่งยิ�ง เช่นกนั 

ระบบขนส่งสาธารณะที�เหมาะสมเป็นระบบขนส่งที�สําคญัในการเดินทางที�จะสามารถเพิ�ม
ประสิทธิภาพในการใชพ้ื(นที�ถนน สามารถลดสัดส่วนการใชร้ถยนตส่์วนบุคคลลงและแกไ้ขปัญหา
การจราจรติดขดั ในหลายๆประเทศที�พฒันาแลว้มกัเนน้การวางแผนระบบขนส่งสาธารณะ 

โดยส่งเสริมให้คนใชร้ะบบขนส่งสาธารณะมากกวา่การที�จะเพิ�มความจุของถนนดว้ยการขยายผิว
จราจร หรือการสร้างถนนใหม่ 

รถนักเรียนรับส่งก็จดัเป็นอีกรูปแบบหนึ� งของระบบขนส่งสาธารณะ ที�จดัขึ(นเพื�อรับส่ง
เฉพาะนกัเรียนซึ� งมีรูปแบบการเดินทางและเวลาเดินทางที�แน่นอน แต่การที�จะวางแผนพฒันาใช้
ระบบรถนักเรียนให้มีประสิทธิภาพนั(น จาํเป็นตอ้งเขา้ใจถึงพฤติกรรมในการเลือกรูปแบบการ
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เดินทางของนักเรียนโดยเข้าในถึงพฤติกรรมในปัจจุบัน ปัจจัยอะไรที� มีผลต่อการเลือกใช้
ยานพาหนะ เช่น ความสะดวกสบาย ความปลอดภยั ความรวดเร็ว ราคาถูก เป็นตน้ และจาํเป็นที�
จะตอ้งเขา้ใจในระดบัลึกเพียงพอที�จะสามารถนาํไปวิเคราะห์และพยากรณ์การเปลี�ยนแปลงการ
เลือกของนกัเรียนที�จะตอบสนองต่อปัจจยัในการเลือกที�ต่างกนั 

งานวิจยัครั( งนี( เป็นการศึกษาวิเคราะห์หาพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทางของ
นักเรียนในเขตเทศบาลนครนครราชสีมาระหว่างยานพาหนะเดิมที�นักเรียนเลือกใช้เดินทางมา
โรงเรียนอยูแ่ลว้และยานพาหนะใหม่ในการเดินทาง คือ รถรับส่งนกัเรียน โดยใชเ้ทคนิคการจาํลอง
สถานการณ์สมมติหรือ Stated Preference (SP) โดยพิจารณาพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการ
เดินทางมาโรงเรียนของนกัเรียนซึ� งจะขึ(นอยู่กบัการตดัสินใจของแต่ละบุคคล (Individual) บน
พื(นฐานทฤษฎีอรรถประโยชน์ (Utility) ที�จะตอบสนองสถานการณ์ทางเลือกใหม่  ค่าความพอใจ
ของทางเลือกใหม่จะถูกนาํมาพฒันาเป็นแบบจาํลอง เพื�อนาํไปประยุกตใ์ชใ้นการพยากรณ์สัดส่วน
ของการเลือกยานพาหนะเดินทางในอนาคต แบบจาํลองที�พฒันาในการวจิยัจะเป็นประโยชน์ต่อการ
นาํไปทดสอบความเหมาะสมที�จะจดัระบบรถนกัเรียนในเขตเทศบาลนครนครราชสีมา อีกทั(งยงั
เป็นประโยชน์ต่อการวางแผนและแก้ไขปัญหาการจราจรติดขดับนพื(นที�ดังกล่าว รวมถึงเป็น
ประโยชน์ต่อหน่วยงานที�เกี�ยวข้องในการประกอบการพิจารณาแนวทางการกาํหนดนโยบาย
วางแผนดา้นการจราจรและขนส่งต่อไปในอนาคตได ้
 

1.2. วตัถุประสงค์ของการวจิัย 
งานวจิยันี( มีวตัถุประสงคข์องการวจิยัดงันี(  
1.2.1. เพื�อศึกษาถึงปัจจยัที�มีผลต่อพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทางของนกัเรียน 
1.2.2. เพื�อพฒันาแบบจาํลองสําหรับการพยากรณ์การเลือกรูปแบบการเดินทางของ

นกัเรียนระหวา่งรถนกัเรียนและยานพาหนะเดิมที�นกัเรียนใชอ้ยู ่
 

1.3. ขอบเขตของการวจิัย 
งานวจิยันี( มีวตัถุประสงคข์องการวจิยัดงันี(  
1.3.1. พื(นที�ศึกษาไดแ้ก่ เทศบาลนครนครราชสีมา ใชใ้นการกาํหนดขอบเขตและกาํหนด

เส้นทางรับส่งของรถนกัเรียน 
1.3.2. กลุ่มประชากรและตัวอย่างกําหนดโรงเรียนที�อยู่อยู่ภายในเขตเทศบาลนคร

นครราชสีมาเป็นตวัอย่าง ได้แก่โรงเรียนอนุบาลนครราชสีมา โรงเรียนเมืองนครราชสีมา และ
โรงเรียนสุรนารีวทิยา ตามลาํดบั ซึ� งผูที้�ตอบคาํถามใบแบบสอบถามคือผูป้กครองของนกัเรียน 
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1.3.3. ประเภทของยานพาหนะที�พิจารณา คือ รถยนต์ผูป้กครองมาส่ง, รถโดยสาร
สาธารณะหรือรถสวสัดิการ , รถรับส่งนกัเรียนทางเลือกใหม่ 

1.3.4. พฒันาแบบจาํลองสําหรับพยากรณ์การเลือกรูปแบบการเดินทางของนักเรียน
ระหว่างรถนกัเรียนและยานพาหนะเดิมที�นักเรียนใช้อยู่ เพื�อนาํไปประยุกต์ใช้ในการพยากรณ์
สัดส่วนของการเลือกรูปแบบการเดินทางในอนาคต 

 

1.4. ประโยชน์ที�คาดว่าจะได้รับ 
1.4.1. ประโยชน์แก่หน่วยงานต่างๆ 

1.4.1.1. ไดแ้บบจาํลองการที�สามารถพยากรณ์การเลือกรูปแบบการการเดินทาง 
1.4.1.2. เขา้ใจถึงปัจจยัที�ใชใ้นการเลือกรูปแบบการการเดินทางไปกลบัโรงเรียน 
1.4.1.3. ประกอบการพิจารณาแนวทางการกาํหนดนโยบายทางดา้นจราจรและ

ขนส่งในอนาคต 
 

1.4.2. ประโยชน์แก่ประชาชนทั�วไป 

1.4.2.1. เพิ�มความปลอดภยัในการเดินทางไปโรงเรียนใหก้บันกัเรียน 
1.4.2.2. ช่วยลดภาระของผูป้กครองที�ตอ้งเสียเวลาไปรับส่งนกัเรียน 

1.4.2.3. ช่วยลดอตัราการเกิดอุบติัเหตุในการเดินทางลง 



 

 

 

 

 

 

 

 

 
บทที� 2 

เอกสารและงานวจิยัที�เกี�ยวข้อง 
 

การทบทวนเอกสารและงานวิจัยที� เกี�ยวข้องมีวตัถุประสงค์เพื�อรวบรวมข้อมูลที� เป็น
ประโยชน์แก่การกาํหนดขอบเขตแนวทางและวิธีการวิจยั เพื�อให้สามารถบรรลุตามวตัถุประสงค์
ของการวจิยัอยา่งแทจ้ริง โดยการทบทวนดงักล่าวไดแ้บ่งรายละเอียด ดงัต่อไปนี,  

2.1. ทฤษฎีการจดัเส้นทางการเดินรถรับส่งและการเก็บสาํรวจขอ้มูล 
2.2. ทฤษฎีและแนวคิดที�ใชอ้ธิบายและตดัสินใจเลือกรูปแบบการเดินทาง 
2.3. การตรวจสอบความน่าเชื�อถือของแบบจาํลอง 
2.4. การศึกษาการเลือกรูปแบบการเดินทาง 

2. 123 

2.1. ทฤษฎกีารจัดเส้นทางการเดินรถรับส่งและการเกบ็สํารวจข้อมูล 
2.1.1. หลกัเกณฑ์ในการออกแบบเส้นทาง 

จิตติชยั รุจนกนกนาฏ (2552) ไดศึ้กษา การจดัการรถรับส่งบุคลากรในประเทศไทย 
โดยการจดัรถรับส่งบุคลากรแต่ละหน่วยงานจะมีความที�แตกกนัออกไปตามแต่สภาพการณ์ของ
หน่วยงานนั,นๆ จึงตอ้งมีการทาํแบบสอบถามเพื�อเก็บขอ้มูลของผูใ้ช้บริการ เพื�อวางแผนเส้นทาง 
และจุดจอดรับ-ส่ง เมื�อทราบถึงลกัษณะความตอ้งการเบื,องตน้ในการเดินทางของบุคลากร จึงทาํการ
ออกแบบเส้นทางการเดินรถรับส่งบุคลากรให้เหมาะสมกับพื,นที� ที�บุคลากรพกัอาศัย โดยมี
หลักเกณฑ์ที�ใช้ประกอบการออกแบบ 3 ส่วน คือ หลักเกณฑ์ในการออกแบบเส้นทาง วิธีการ
ออกแบบเส้นทาง และรูปแบบเส้นทาง 

Giannpoulous (1989) ไดแ้นะนาํหลกัเกณฑก์ารออกแบบ ดงันี,  
1. พิจารณาถึงเส้นทางที�มีปริมาณการเดินทางมากที�สุด โดยในเส้นทางนั,นๆ ตอ้ง

มีปริมาณความตอ้งการในการเดินทางมาก และจะมีรายไดจ้ากการให้บริการในการเดินรถยกเวน้
ระบบนั,นจะเป็นระบบที�มีวตัถุประสงคเ์พื�อทางสังคม 

2. เส้นทางที�ออกแบบควรมีลักษณะเป็นเส้นตรง การออกแบบเส้นทางควรมี
ลกัษณะเป็นเส้นตรงเนื�องจากไม่ให้มีลกัษณะเส้นทางที�วกวนไปมา เพราะลกัษณะแบบนี,จะทาํให้
ผูโ้ดยสารเสียเวลาในการเดินทางเพิ�มขึ,น 
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3. หลีกเลี�ยงการทบัเส้นทาง ในการวางแผนเส้นทางรถควรหลีกเลี�ยงการวาง
เส้นทางที�ทบักนั เพราะการที�เส้นทางทบัซ้อนกนัจะถือเป็นการใช้ทรัพยากรสิ,นเปลืองไม่คุม้ค่า 
ดงันั,นการทบัเส้นทางจึงควรหลีกเลี�ยงโดยเฉพาะในเขตนอกเมือง 

4. เส้นทางควรมีทิศทางไป-กลับอยู่ในทิศทางเดียวกนั ในแต่ละเส้นทางควรมี
ทิศทางไป-กลบั อยู่ในเส้นเดียวกนัเพื�อไม่ให้เกิดความสับสนแก่ผูใ้ชบ้ริการโดยถา้หากทิศทางไป-
กลบั มีความจาํเป็นตอ้งแยกทิศทางออกจากกนั ความยาวของเส้นทางที�แยกออกจากกนัควรห่างกนั
ไม่เกิน 300-400 เมตร 

5. หลกัเกณฑอื์�นๆ 
- ถนนที�ใช้เป็นเส้นทางการเดินรถประจาํทางควรมีลักษณะทางเรขาคณิตที�

เหมาะสม คือ มีความกวา้งที�เพียงพอกบัขนาดรถ 
- ความยาวของเส้นทางไม่ควรมีความยาวมากจะทาํให้เกิดความล่าชา้และความ

ไม่แน่นอน(Unreliability) และเส้นทางที�มีเวลาการเดินทางนานจะไม่ดึงดูดความสนใจจาก
ผูโ้ดยสารโดยทั�วไปเวลาการเดินทาง (ทั,ง 2 ทิศทาง) ไม่ควรเกิน 2 ชั�วโมง แต่อาจจะมากกวา่ไดถ้า้
หากเป็นเส้นทางที�เชื�อมระหวา่งพื,นที�ในเมืองกบัพื,นที�นอกเมือง 

- เส้นทางที�ผา่นในพื,นที�เขตเมืองควรมีจุดสิ,นสุดนอกยา่น CBD เพราะจะเกิดการ
ติดขดัและไม่มีพื,นที�เพียงพอสาํหรับการจอดรถ 

 
2.1.2. วธีิการออกแบบเส้นทาง 

วธีิการออกแบบเส้นทางมีหลายวธีิขึ,นอยูก่บั ความละเอียดของขอ้มูล และระยะเวลา
ในการออกแบบโดยวธีิการออกแบบเส้นทางสามารถแบ่งออกเป็น 5 วธีิ ไดแ้ก่ 

1. วธีิ Manual Approach 
เป็นวิธีที�อาศัยข้อมูลเชิงปริมาณหรือเชิงตัวเลข สําหรับการตัดสินใจเพียง

บางส่วนโดยทั�วไปจะอาศยัความรู้ และประสบการณ์ ของผูว้างแผนออกแบบเส้นทาง ขอ้มูลที�ใชใ้น
การออกแบบจะเป็นขอ้มูลการใชบ้ริการจากจุดตน้ทาง-ปลายทาง (Origin – Destination) วิธีการนี,
เหมาะสาํหรับโครงข่ายที�ไม่ใหญ่มากและระยะเวลาในการออกแบบจาํกดั 

2. วธีิ Market Analysis Project Approach (MAP) 
วิธีนี, จะใช้หลักการออกแบบให้เกิดผลประโยชน์สูงสุดภายใต้ข้อจาํกดัของ

งบประมาณในการลงทุน การสร้างโครงข่ายจะทาํในรูปแบบ Manual สําหรับขั,นตอนการประเมิน
ความเหมาะสมจะมีการใชก้ารคาํนวณมาช่วยบางส่วน ขอ้มูลที�ใชเ้ป็นขอ้มูลจุดตน้ทาง-ปลายทาง 
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3. วธีิ System Analysis Approach (SA) 
ในขั,นตอนการสร้างทางเลือกเส้นทางการเดินรถ และความถี�ที�จะกระทาํแบบ 

Manual แลว้ประเมินความเหมาะสมโดยใช้คอมพิวเตอร์เขา้ช่วยในการวิเคราะห์ ขอ้มูลที�ใช้เป็น
ขอ้มูลแบบขอ้มูลจุดตน้ทางปลายทาง วิธีนี, จะมีความน่าเชื�อถือมากกวา่ MAP เพราะมีการใชต้วัชี,นาํ
เชิงตวัเลขมาช่วยในการตดัสินใจ 

4. วธีิ System Analysis with Interactive Graphic Approach (SAIG) 
เป็นวิธีที�พยายามลดขั,นตอนของการประเมินความเหมาะสมของทางเลือกลง

โดยมีการนาํเอาหลักการที�เรียกว่า Interactive Graphic เขา้มาประกอบในการพิจารณาความ
เหมาะสมซึ�งจะทาํใหก้ารออกแบบรวดเร็วยิ�งขึ,น 

5. วธีิ Mathematics Approach (MA) 
เป็นวิธีที�จะอาศยัหลกัการ เช่น เดียวกบัการแกปั้ญหาโครงข่ายถนนที�มีความ

ซับซ้อนไม่มาก การออกแบบจะวิเคราะห์หาเส้นทางที�ดีที�สุดโดยใช้เทคนิคทางคณิตศาสตร์โดย
อาศยัขอ้มูลโครงข่ายถนนและขอ้มูลการเดินทางแบบขอ้มูลจุดตน้ทาง – ปลายทาง 

 
2.1.3. รูปแบบเส้นทาง 

โครงข่ายการเดินรถจะประกอบไปดว้ยเส้นทางต่างๆ มาประกอบเป็นโครงข่าย ซึ� ง
ชนิดของเส้นทางโดยทั�วไปมีดงันี,  

1. เส้นทางแนวรัศมี (Radial Route) เป็นเส้นทางในแนวรัศมีที�พุ่งออกจากย่าน
กลาง เมืองออกสู่พื,นที�รอบนอก 

2. เส้นทางตดัแนวรัศมี (Circumferential Route) เป็นเส้นทางระหวา่งจุด 2 จุดใน
พื,นที�ที�ไม่ตอ้งการผา่นเขา้ไปในยา่นใจกลางเมือง 

3.  เส้นทางสายย่อย (Feeder Route) เป็นเส้นทางสายสั, นๆ ที�เป็นตวัป้อนการ
เดินทางในพื,นที�เขา้สู้เส้นทางสายหลกั คือ Radial Route และ Circumferential Route 

4. Shuttle Route เป็นเส้นทางที�เชื�อมระหวา่ง Major Activity Center เช่น ยา่นใจ
กลางเมืองกบัสถานีขนส่งอื�นๆ เช่น รถไฟฟ้า เป็นตน้ 

 
2.1.4. การเกบ็สํารวจข้อมูล 

ขอ้มูลที�นาํมาใช้พฒันาแบบจาํลองการตดัสินใจการเลือกรูปแบบการเดินทาง ได้
จากการสอบถาม ซึ� งสามารถทาํการสํารวจได้ 2 แบบ คือ การสํารวจข้อมูลการตดัสินใจเลือก
ทางเลือกที�เกิดขึ,นจริงแลว้ วิธีนี, เรียกวา่ Revealed Preference (RP) และการสํารวจขอ้มูลการเลือก
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รูปแบบการเดินทางโดยการสมมุติสถานการณ์ทางเลือกรูปแบบการเดินทางที�อาจเกิดขึ,นในอนาคต 
ใหบุ้คลากรเลือกทางเลือกที�พึงพอใจที�สุด วธีิเรียกวา่ Stated Preference(SP) 

พิเชษพงศ ์ขวญัคีรี (2542) ไดท้าํการศึกษาแบบจาํลองการเลือกการเดินทางสําหรับ
รถนกัเรียนและยานพาหนะอื�นในเขตเทศบาลนครเชียงใหม่ จากการสํารวจโดยวิธี State Preference 
(SP) เป็นการเสนอยานพาหนะรูปแบบใหม่ในการเดินทาง คือ รถนักเรียนขนาดเล็ก 24 ที�นั�ง 
นักเรียนผูเ้ดินทางจะถูกเสนอสถานการณ์ทางเลือกสมมติ 4 สถานการณ์ของรถนักเรียนเพื�อให้
นกัเรียนเลือกวา่จะใช้ยานพาหนะแบบเดินหรือเปลี�ยนมาใชร้ถนกัเรียนในการเดินทาง ผลจากการ
สร้างแบบจาํลองโลจิต เพื�อหาความน่าจะเป็นที�นักเรียนจะเปลี�ยนมาใช้รถนักเรียนเดินทางมา
โรงเรียนแทนทางเลือกที�ใชอ้ยูปั่จจุบนัโดยพิจารณาแยกตามยานพาหานะ ตวัแปรที�มีผลต่อการเลือก
ยานพาหนะเดินทางได้แก่ เวลาในการรอคอย เวลาในการเดินทาง และค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 
ส่วนตวัแปรคุณลกัษณะทางสังคมที�มีผลต่อการเลือกยานพาหนะ ไดแ้ก่ รายได ้อายุและเพศของตวั
นกัเรียน และไดใ้ชแ้บบจาํลองเพื�อวิเคราะห์การปรับตวัแปรค่าใชจ่้ายและเวลาในการรอคอยที�มีผล
ต่อโอกาสการเลือกใช้รถนกัเรียน พบว่า 1) ค่าโดยสาร 10 บาทถา้ไม่ตอ้งมีเวลารอคอยรถนกัเรียน
เลย หรือมีเวลารอคอยไม่เกิน 5 นาที โอกาสที�รถนกัเรียนจะถูกเลือกใชจ้ะเพิ�มขึ,น 2) ที�เวลารอคอย 5 
นาที การปรับค่าโดยสารจะไม่มีผลต่อการเลือกรถนกัเรียนของนกัเรียนที�ผูป้กครองขบัรถยนตม์าส่ง
และนกัเรียนที�ใชบ้ริการรถรับส่งรายเดือน แต่ยงัมีผลกบักรณีอื�น 

อานุพล (2553) การศึกษาปัจจยัที�มีอิทธิพลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางของ
บุคลากรมหาวิทยาลยัเทคโนโลยีพระจอมเกล้าธนบุรี (มจธ.) วิทยาเขตบางขุนเทียน จากลกัษณะ
ที�ตั,งของ มจธ.บางขุนเทียน ที�ยงัมีการขยายตวัทางดา้นสาธารณูปโภคไม่มากทาํให้การเดินทางเขา้
และออกไม่มีระบบขนส่งสาธารณะให้บริการ ลกัษณะการเดินทางไป มจธ.บางขุนเทียน แบ่ง
ออกเป็น 2 กลุ่ม 1. รถสวสัดิการ 2. รถยนตส่์วนตวั ไดท้าํการสร้างแบบสอบถามเปรียบเทียบปัจจยั
รูปแบบการเดินทางระหวา่งรูปแบบการเดินทางที�เกิดขึ,นจริงเปรียบเทียบกบัรูปแบบการเดินทางที�
จะเกิดขึ,นในอนาคต คือ รถรับส่งบุคลากร โดยเรียกวา่ วิธี Stated Preference (SP) เป็นการสอบถาม
ความคิดเห็นหรือตดัสินใจของผูเ้ดินทางในสถานการณ์จาํลองที�สมมุติขึ,นมา ผูใ้ห้สัมภาษณ์จะ
อธิบายลกัษณะรูปแบบการเดินทางโดยรถรับส่งบุคลากร ถึงลกัษณะตวัรถ เส้นทาง จุดจอดรับส่ง 
เวลาที�มาถึงแต่ละจุดจอด ค่าโดยสาร พร้อมทั, งกําหนดเส้นทาง และจุดจอดรถแต่ละเส้นทาง 
ตวัอยา่งจุดจอดและตารางการเดินรถ โดยการนาํขอ้มูลที�พกัอาศยัของบุคลากรมาหาตาํแหน่งพิกดั
ใส่ลงเป็นฐานขอ้มูลในโปรแกรม ArcMap เพื�อศึกษาลกัษณะการกระจายตวัที�พกัอาศยัของบุคลากร 
ทาํการกาํหนดเส้นทางการเดินรถรับส่งให้ใกลก้บัที�พกัอาศยัของบุคลากรตามความหนาแน่นของ
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บุคลากร และคาดการณ์จาํนวนผูใ้ช้บริการรถรับส่งบุคลากรซึ� งสามารถกาํหนดเส้นทางเป็น 4 
เส้นทาง 

เกศฎาภรณ์ (2555) การวิจยัครั, งนี, เป็นการศึกษาความเป็นไปไดใ้นการลดจาํนวน
เที�ยวการเดินทางของยานพาหนะส่วนตวัในช่วงเวลาเร่งด่วนโดยแบบสอบถามสถานการณ์สมมติ 
วิธี Stated Preference (SP) ใชส้ถานที�ส่งแลว้จรหรือ Kiss and Ride ในการเดินทางมายงัพื,นที�ใจ
กลางเมืองที� เป็นแหล่งพาณิชยกรรมในเขตตัวเมืองชั, นในจังหวดันครราชสีมา โดยพิจารณา
พฤติกรรมการรับ/ส่งบุตรหลานของผูป้กครองนกัเรียน ซึ� งการสํารวจขอ้มูลทาํโดยการสัมภาษณ์ใช้
แบบสอบถามแบ่งเป็นจาํนวน 2 ส่วนคือ การตดัสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางในปัจจุบัน
เปรียบเทียบกบัอนาคตโดยสร้างแบบจาํลองประเภทโลจิตทวินามแบบ Binary (Binary Logit 
Model) เพื�อทาํนายความน่าจะเป็นของผูป้กครองนักเรียนที�จะให้บุตรหลานเปลี�ยนมาเลือกใช้
สถานที�ส่งแลว้จรในการเดินทาง 

2.2. ทฤษฎแีละแนวคดิที�ใช้อธิบายและตัดสินใจเลอืกรูปแบบการเดินทาง 
2.2.1. ทฤษฎอีรรถประโยชน์ 

ทฤษฎีที�นิยมใชเ้ป็นพื,นฐานการศึกษาการตดัสินใจในการเลือกรูปแบบการเดินทาง
คือ ทฤษฎีอรรถประโยชน์ (Utility Function) โดยทฤษฎีอรรถประโยชน์ กล่าววา่ บุคคลจะเลือก
บริโภคหรือเลือกสิ�งที�ตนเองตอ้งการสิ�ง ๆ นั,นจะตอ้งให้อรรถประโยชน์สูงสุด (Maximum Utility) 
เช่น พอใจในสิ�งนั,นมากที�สุด สิ�งนั,นมีราคาถูกที�สุด เป็นตน้ ทฤษฎีอรรถประโยชน์จึงสามารถมา
นํามาประยุกต์ใช้กับการเดินทางและการขนส่งได้คือ ผู ้เดินทางจะเลือกเดินทางที�ให้ความ
สะดวกสบายมากที�สุด โดยคาํนึงถึงปัจจยัต่าง ๆ เช่น การเสียค่าใช้จ่ายและเวลาในการเดินทาง 
สมการอรรถประโยชน์สามารถแสดงได ้ดงัสมกาที� 2.1 

 
��� =	��� +	���                    (2.1) 

 
โดยที� Uin คือ อรรถประโยชน์หรือความพึงพอใจของคนที� n ที�มีต่อทางเลือก i 
 Vin คือ ส่วนของอรรถประโยชน์ที�บุคคล n รับรู้และเห็นได ้

εin คือ ส่วนของอรรถประโยชน์ที�ไม่แน่นอน 
 
ส่วนของอรรถประโยชน์ที�เห็นได้ Vin นี, ส่วนใหญ่จะกาํหนดให้เป็นฟังก์ชั�นใน

รูปแบบดงัสมการที� 2.2 
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										��� =		
 +		����� +		��� +⋯+		�����                (2.2) 

 
โดยที� β0, β1, β2, … , βn คือ  พารามิเตอร์ หรือค่าคงที�ที�ไดจ้ากการสร้างแบบจาํลอง 
 X1, X2, , … , Xk  คือ  ตวัแปรที�เกี�ยวขอ้งกบัอรรถประโยชน์ของสิ�ง i ของ 

บุคคล n 
 
 เนื�องจากส่วนอรรถประโยชน์ที�เป็นค่าไม่แน่นอน เช่น รสนิยม ไม่สามารถ

ตรวจวดัได ้ทาํให้ไม่สามารถระบุอยา่งแน่นอนไดว้่า สิ�งใดจะให้อรรถประโยชน์สูงสุด แต่จะระบุ
ไดใ้นรูปของความน่าจะเป็น (Probability) ที�ทางเลือก i จากเซทของทางเลือกทั,งหมดของบุคคล n
จะเลือกมีอรรถประโยชน์สูงสุด ถ้ากําหนดให้อรรถประโยชน์เป็นไปตามสมการที� 2.1 และ
กาํหนดใหเ้ซทของทางเลือกเป็น Cn แลว้ จะไดค้วามน่าจะเป็นของบุคคล n จะเลือกทางเลือก i จาก
เซท Cn ดงัสมการที� 2.3 

 
										����� = ����	���� ≥ ���	; 	∀	�	 ∊ ��	, � ≠ �!                (2.3) 

 
สมการที� 2.3 มีความหมายวา่ ความน่าจะเป็นของบุคคล n ที�จะเลือกทางเลือก i มี

ค่าเท่ากบั ความน่าจะเป็นที�อรรถประโยชน์ของทางเลือก i สําหรับบุคคล n มีค่ามากกวา่หรือเท่ากบั
อรรถประโยชน์  j โดยที�ทุก ๆ ทางเลือก j ซึ� งเป็นสมาชิกของเซท Cn 
 

2.2.2. แบบจําลองโลจิต 
กาํหนดให้เซท Cn เป็นเซทของทางเลือกที�เป็นไปได้ของแต่ละบุคคล และ

กาํหนดให ้Jn เป็นจาํนวนทางเลือกทั,งหมดที�เป็นไปไดข้องบุคคล n จากทฤษฎีอรรถประโยชน์จะได้
ความน่าจะเป็นของบุคคล n เลือกทางเลือก i ก็ต่อเมื�อค่าอรรถประโยชน์ของทางเลือก i มีค่า
มากกวา่อรรถประโยชน์ของทางเลือกอื�น ดงัสมการที� 2.4 

 
										��� 	≥ 	���	, ∀�	 ∈ ��                    (2.4) 
 

เมื�อแทนค่าความสัมพนัธ์ดงัสมการที� 2.1 ลงในสมการที� 2.4 จะไดค้วามสัมพนัธ์
ดงัสมการ 2.5 
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										��� −	��� 	≥ 	 ��� −	���	, ∀�	 ∈ 	��                  (2.5) 
 

จากสมการที� 2.5 ไม่สามารถหาค่าคาํตอบของสมการไดแ้น่นอน เนื�องจาก εin  
และ εjn เป็นองคป์ระกอบเชิงสุ่ม ดงันั,นจึงตอ้งวิเคราะห์ดว้ยค่าความน่าจะเป็น กล่าวคือ ความน่าจะ
เป็นที�ผูเ้ดินทาง n จะเลือกเดินทางดว้ยรูปแบบ i จากกลุ่มทางเลือก Cn สามารถเขียนไดด้งัสมการที� 
2.6 และ 2.7 

 
 ����� = �������� −	��� 	≥ 	 ��� −	���	; ∀�	 ∈ 	��, � ≠ ��              (2.6) 
 
 ����� = �������� −	��� ≤ ��� −	���			; ∀�	 ∈ 	��, � ≠ ��              (2.7) 
 

โดยทั�วไปความไม่แน่นอนต่าง ๆ สามารถอธิบายโดยใช้การกระจายแบบปกติ 
(Normal Distribution) ในกรณีนี, เช่นเดียวกนั ถ้าให้ ε มีการกระจายแบบปกติ จะทาํให้ได้
แบบจาํลองที�มีชื�อว่า โพรบิท (Probit) แต่เนื�องจากแบบจาํลองโพรบิท ไม่สามารถเขียนในรูป
สมการที�แสดงความสัมพนัธ์ต่าง ๆ ได ้ดงันั,นในการคาํนวณหาค่าความน่าจะเป็นของแบบจาํลอง
โพรบิทจะตอ้งใช ้simulation ซึ� งมีความยุง่ยากและเสียเวลา แต่ถา้ให้ ε ของแต่ละทางเลือกมีการ
กระจายแบบ Gumbel Type I distribution ซึ� งมีฟังก์ชนัการแจกแจงความน่าจะเป็นดงัสมการที� 2.8 
จะให้ไดแ้บบจาํลองที�มีชื�อวา่โลจิต (Logit) เมื�อ µ , η คือ พารามิเตอร์ที�กาํหนดรูปร่างของการ
กระจายตวั 

 
%��� = &'()�*(+� exp/−'()�*(+�0                             (2.8) 
 

จากสมมติฐานดงักล่าวทาํให้สามารถวิเคราะห์ความน่าจะเป็นของบุคคล n ที�จะ
เลือกทางเลือก i ไดด้งัสมการที� 2.9 

 

����� = 	 1234
∑ 12646∈74

                                (2.9) 

 
หากทางเลือกของบุคคลมี 2 ทางเลือกแบบจาํลองจะถูกเรียนกวา่ Binary Logit และ

หากทางเลือกมีมากกวา่ 2 ทางเลือก แบบจาํลองจะถูกเรียกวา่ Multinomial Logit Model 
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2.2.3. การประมาณค่าสัมประสิทธิ4ตัวแปร 
วิธีการประมาณค่าพารามิเตอร์สําหรับแบบจาํลองโลจิตมีอยู่หลายวิธี แต่วิธีที�ผู ้

เชียวชาญแนะนาํเป็นวธีิทางสถิติ คือ Maximum Likelihood เนื�องจากเป็นวิธีที�สะดวก การวิเคราะห์
สามารถทาํไดง่้ายและใชก้นัอยา่งแพร่หลายที�สุด โดยสามารถสรุปหลกัการไดด้งันี,  

ถ้าจาํนวนประชากรทั,งหมดมีจาํนวน N คน และในบรรดาประชากรคนที� n 
ตดัสินใจเลือกทางเลือกใด ๆ จะทาํให้ความน่าจะเป็นของประชากรทั,งหมดที�เลือกทางเลือก i มีค่า
ดงัสมการที� 2.10 ซึ� งสมการนี, ถูกเลือกวา่ฟังกช์นัความเป็นไปได ้(Likelihood Function) 

 

8 = 	99��
�∈:�

;

�(�
���<34	

                     (2.10) 
 

โดยที� Π คือ ผลคูณอนัดบั (Product Operation) 
 L คือ ฟังกช์นัความเป็นไปได ้

Pn(i)  คือ ความน่าจะเป็นที�บุคคล n จะเลือกทางเลือก i 
yin  คือ 1 เมื�อบุคคลที� n เลือกทางเลือก i นอกนั,นใหมี้ค่าเท่ากบั 0 
Cn คือ เซทของทางเลือกทั,งหมดที�เป็นไปไดที้�บุคคลที� n ไดพ้ิจารณา 

 
เมื�อพิจารณาฟังก์ชนัความเป็นไปไดพ้บวา่ค่าความน่าจะเป็นจะแปรเปลี�ยนไปตาม

ค่าพารามิเตอร์ bin ดงันั,นการประมาณค่าพารามิเตอร์โดยวิธีนี, จึงเป็นการหาค่าพารามิเตอร์ bin ใด ๆ 
ที�ทาํใหฟั้งกช์นัความเป็นไปไดนี้, มีค่าสูงสุด 

สําหรับการหาค่ามากที�สุดของฟังก์ชันลอการิทึม ความเป็นไปได้จากการหา
อนุพนัธ์แบบดงัสมการที� 2.11 

 
=>>�?3@�
=?3@ = 0	; สาํหรับ	B	เท่ากบั	1,2,3,… , k                           (2.11) 

 
และอาจจะใชก้ระบวนการทางตวัเลข (Numerical) เช่นวิธีการของ Fletcher Powell 

และทฤษฎี Davidon เพื�อหาค่าคาํตอบของสมการดงักล่าว ซึ� งวิธีการของ Newton-Raphson เป็นวิธี
หนึ�งที�นิยมใชก้นัมากที�สุดสําหรับกรณีนี,  วิธี Newton-Raphson เป็นวิธีการทางตวัเลขที�สามารถหา
คาํตอบได้โดยง่ายและมีประสิทธิผลในการคาํนวณสูง เนื�องจากเป็นกระบวนการที�กระทาํซํ, า 
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(Iterations) เพื�อหาจุดลู่เขา้สู่คาํตอบ โดยมีการหยุดกระทาํซํ, าเมื�อ อตัราลู่เขา้ของตวัแปรแต่ละตวั
น้อยกว่าค่าที�ยอมใช้ (Tolerance) หรือที�กาํหนดให้ สําหรับการวิเคราะห์หาค่าสัมประสิทธิ� ของ
แบบจาํลองที�ทาํการเก็บตวัอยา่งโดยวิธีแบ่งประชากรออกตามทางเลือก (Choice-Based Sampling) 
สามารถเขียนสมการฟังกช์นัของความเป็นไปไดด้งัสมการที� 2.12 

 

8 = 	999H%��, I��JKLK M
<3N

�∈:4

;OK

�P�

Q

KP�
 

                                 (2.12) 
 
เมื�อ  Wg  คือ สัดส่วนของประชากรในกลุ่ม g โดยเทียบกบัจาํนวนประชากรทั,งหมด 

Hg  คือ สัดส่วนของตวัอยา่งในกลุ่ม g โดยเทียบกบัตวัอยา่งทั,งหมด 
G  คือ กลุ่มตวัอยา่งที� g 
Nsg  คือ จาํนวนตวัอยา่งในกลุ่มที� g 
 

สามารถเขียนเป็นฟังกช์ั�นลอกการิทึมของความเป็นไปได ้ดงัสมการที� 2.13 
 
 

88 = RR R S�T
�1:N

UVW��|I�,
;YZ

�P�

Q

KP�
	� +RRUVW����

;YZ

�P�
+	R[OKUVLK

Q

KP�

Q

KP�
−R[OK

Q

KP�
[OKUV\K	

                     (2.13) 
 

2.3. การตรวจสอบความน่าเชื�อถือของแบบจําลอง 
การตรวจสอบความน่าเชื�อถือของแบบจาํลองแบ่งออกเป็น 2 ระดบั คือ การตรวจสอบความ

น่าเชื�อถือภายใน (Internal Validity) และการตรวจสอบความน่าเชื�อถือภายนอก (External Validity) 
การตรวจสอบความน่าเชื�อถือภายในเป็นการตรวจสอบวา่ค่าสัมประสิทธิ� ที�ประมาณการจากขอ้มูล
สํารวจได้ให้ข้อสรุปที�น่าเชื�อถือหรือมีความเป็นเหตุเป็นผลในเชิงพฤติกรรมหรือไม่ ส่วนการ
ตรวจสอบความน่าเชื�อถือภายนอกเป็นการประเมินความถูกตอ้งและแม่นยาํของแบบจาํลองในการ
คาดการณ์ปริมาณการเดินทางในสถานการณ์ที�เกิดขึ,นจริง ประกอบดว้ย 
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2.3.1. การตรวจสอบความน่าเชื�อถือภายใน 
การตรวจสอบความน่าเชื�อถือภายใน เป็นการประเมินความถูกตอ้งของพารามิเตอร์

ของตวัแปรในแบบจาํลอง และภาพรวมของสมการในแบบจาํลองวา่มีความสมเหตุสมผลทางสถิติ
เชิงพฤติกรรมมากน้อยเพียงใด ซึ� งประกอบไปด้วยการทดสอบทางสถิติและความสมเหตุสมผล 
ได้แก่ การทดสอบนัยสําคญัของสัมประสิทธิ�  การทดสอบระดับของความสอดคล้อง และการ
ตรวจสอบเครื�องหมายของค่าสัมประสิทธิ�  

การประเมินความถูกตอ้งและความน่าเชื�อถือภายในของแบบจาํลองจะดาํเนินการ
ดว้ยการผสมผสานวธีิการตรวจสอบ ดงัต่อไปนี,  

2.3.1.1. การทดสอบเครื�องหมายของค่าสัมประสิทธิ�  
เครื� องหมายของค่าสัมประสิทธิ� แสดงถึงทิศทางของขนาดความมี

อิทธิพลของตวัแปรต่อแบบจาํลองดงันั,นสัมประสิทธิ� ที�มีค่าเป็นบวกแสดงถึงความสัมพนัธ์ระหวา่ง
ตวัแปรกบัแบบจาํลองมีความแปรผนัตรง แต่ถ้าสัมประสิทธิ� ที�มีค่าเป็นลบแสดงถึงความสัมพนัธ์
แบบผกผนั 

เครื�องหมายของสัมประสิทธิ� ของตวัแปรต่าง ๆ จึงมีความสมเหตุสมผล 
เช่นตวัแปรค่าโดยสารหรือเวลาในการเดินทางควรมีสัมประสิทธิ� ที�มีค่าเป็นลบ เพราะถ้าตวัแปร
เหล่านี, มีค่าเพิ�มขึ,นก็จะทาํให้ค่าอรรถประโยชน์ต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางลดลง และตวัแปร
ดา้นความสะดวกสบายหรือความปลอดภยัก็ควรจะมีสัมประสิทธิ� ที�มีค่าเป็นบวก เพราะถา้ค่าของตวั
แปรนี, เพิ�มขึ,นก็จะทาํใหค่้าอรรถประโยชน์เพิ�มขึ,นเช่นกนั 

2.3.1.2. การตรวจสอบนยัสาํคญัของอิทธิพลของตวัแปร 
ขั,นตอนนี, เป็นการทดสอบตัวแปรที�นําเข้ามาพิจารณาในการสร้าง

แบบจาํลองนั,นมีความสาํคญัหรือมีอิทธิพลต่อแบบจาํลองหรือไม่ โดยใชค้่าสถิติจากการทดสอบ T-
test คือ 

 

]�(�,^_ =
?3@

`|a(?3@)|	                                      (2.14) 

 
เมื�อ ]

�(�,
^

_

 คือ ค่าสถิติ t ที�มีองศาอิสระเป็น N-K ที�ระดบัความเพื�อมั�น (l-a) 

 	��   คือ ค่าพารามิเตอร์ของตวัแปรตวัที� k ฟังกช์นัอรรถประโยชน์ i 
 �(	��) คือ ค่าความแปรปรวนของ β

ik
 ซึ� งจาก Cramer-Rao Theorem 

    จะไดว้า่  b(	��) =
=_>(?3@)

=_?3@
_   
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 n  คือ จาํนวนขอ้มูลทั,งหมดที�ใชใ้นการประมาณค่าพารามิเตอร์ 
 k   คือ  จาํนวนสัมประสิทธิ� ทั,งหมดที�มีในแบบจาํลอง 

 
ในการทดสอบทาํโดยตั,งสมมติฐานหลกั (Null Hypothesis) วา่ H0:βik=0 

โดยจะปฏิเสธสมมติฐาน H0 : βik = 0 หรือตวัแปรนั,นมีอิทธิพลต่อแบบจาํลองที�ระดบัความเชื�อมั�น 
(l-a) เมื�อถึงสถิติ t มากกวา่หรือเท่ากบั 1.96 เมื�อขอ้มูลที�ใชใ้นการประมาณค่ามีมากกวา่ 1.20 

2.3.1.3. การสอบระดบัของความสอดคลอ้ง (Goodness of Fit) 
การตรวจสอบระดบัความสอดคล้องเป็นการตรวจสอบความสามารถ

ของแบบจาํลองที�จะอธิบายพฤติกรรมของผูเ้ดินทางซึ� งปรากฏอยูใ่นชุดขอ้มูลที�นาํมาใชป้ระมาณหา
ค่าสัมประสิทธิ� สามารถวดัไดด้ว้ยดชันีวดัความสอดคลอ้ง (Likelihood Ratio Index) ดงันี,  

 

ρ = 1 + dd�e∗�
dd�
�     (2.15) 

 

โดยที� LL(β*) คือ ค่าลอการึทึ� มของฟังก์ชั�นความเป็นไปได้ที�ได้จากการประมาณค่า        
สัมประสิทธิ�  

 LL(0) คือ ค่าลอการึทึ�มของฟังกช์ั�นความเป็นไปไดใ้นกรณีที�สมมติให้สัมประสิทธิ�
ทุกตวัมีค่าเท่ากบัศูนย ์

 
   ดชันีวดัความสอดคลอ้งของแบบจาํลองจะมีค่าอยูร่ะหว่าง 0 กบั 1 คลา้ย
กบัค่าสัมประสิทธิ� สหสัมพนัธ์ (R2) ที�นิยมใชว้ดัความสามารถในการอธิบายความสัมพนัธ์ระหวา่ง
ตวัแปรของสมการถดถอย (Regression Equation) อยา่งไรก็ดี ค่าทั,งสองจะสื�อความหมายต่างกนั ค่า
สัมประสิทธิ� สหสัมพนัธ์จะชี, ถึงสัดส่วนของความผนัแปร (Variation) ของตวัแปรตาม (Dependent 
Variable)  ที�สามารถอธิบายไดด้ว้ยสมการถดถอย ในขณะที�ดชันีวดัความสอดคลอ้งจะแสดงถึง
ความสามารถของแบบจาํลองที�จะอธิบายพฤติกรรมที�เกิดขึ,นจริง ถ้าดชันีมีค่าเท่ากบั 1 แสดงว่า
แบบจาํลองสามารถอธิบายพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทางไดถู้กตอ้งสมบูรณ์ตรงตามที�
สาํรวจไดจ้ริง 
   Ortuzar (1994) สําหรับแบบจาํลองที�วิเคราะห์การตดัสินใจเลือกรูปแบบ
การเดินทางระหวา่งสองทางเลือกได ้Ortuzar ไดเ้สนอว่า ดชันีวดัความสอดคลอ้งของแบบจาํลอง
ควรมีค่าสูงกวา่ค่าตํ�าสุดที�ยอมรับได ้ตามแสดงในตารางที� 2.1 
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ตารางที� 2.1 ค่าตํ�าสุดที�ยอมรับไดข้องดชันีวดัความสอดคลอ้ง (Likelihood Radio Index) 
สัดส่วนการเลือกระหวา่งทางเลือกทั,งสอง ค่าตํ�าสุดที�ยอมรับได ้

50/50 0.00 
60/40 0.03 
70/30 0.12 
80/20 0.28 
90/10 0.53 
95/5 0.71 

2.3.2. การตรวจสอบความน่าเชื�อถือภายนอก 
การตรวจสอบความน่าเชื�อถือภายนอก เป็นการประเมินความถูกตอ้งความแม่นยาํ

ของแบบจาํลองในการพยากรณ์พฤติกรรมจริงของผูเ้ดินทางโดยอาศยัการเปรียบเทียบผลการ
พยากรณ์ผลลพัธ์จริงที�เกิดขึ,น ซึ� งอาจจะมาจากการทาํสํารวจเพิ�มหรือนาํขอ้มูลจากการที�สํารวจเดิน
ที�ไม่ถูกนาํไปพฒันาแบบจาํลองทาํการตรวจสอบ การตรวจสอบความถูกตอ้งและแม่นยาํนี,สามารถ
ทาํได ้2 ลกัษณะ ซึ� งลกัษณะแรกเป็นการเปรียบเทียบความน่าจะเป็นในการเลือกรูปแบบใด ๆ ที�ได้
จากผลการพยากรณ์จากแบบจาํลองกบัพฤติกรรมจริง ดงัสมการที� 2.16 

 

g'h'i]jkl�m = nokj1pYq3N^qrs
nokj1tuqv^w = ∑ x4pYq3N^qrs���y4z{

∑ x4tuqv^w���y4z{    

           
 การตรวจสอบลกัษณะที�สองเป็นการประเมินอตัราความถูกตอ้งของการพยากรณ์ 
(Percent Correctly Estimated) ดงัสมการที� 2.17 

 

%����'i] = R\�
;

�P�
|	[	

     

        
เมื�อ Wn คือ  1 เมื�อตวัอยา่งที� n ที�เลือกใชรู้ปแบบที� i หรือ Pn(i) มากที�สุด 
   0 กรณีอื�น ๆ 

 
 

 

  (2.16) 

                    (2.17) 
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2.4. การศึกษาการเลอืกรูปแบบการเดินทาง 
2.4.1. การศึกษาและการพฒันาแบบจําลองการเลอืกรูปแบบการเดินทาง 

สัจจากาจ จอมโนนเขวา (2550) การพฒันาแบบจาํลองการเลือกรูปแบบการเดินทาง
และแบบจาํลองระยะทางการเดินทาง โดยขอ้มูลที�สํารวจประกอบดว้ยขอ้มูลสภาพทางเศรษฐกิจ
และสังคมของบุคคลและครัวเรือน ขอ้มูลการเดินทางของบุคคล ผลจากการพฒันาแบบจาํลองการ
เลือกรูปแบบการเดินทางโดยใช ้Multinomial Logit พบวา่แบบจาํลองมีร้อยละความถูกตอ้ง 77.57 
โดยตวัแปรที�มีอิทธิพลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทาง ไดแ้ก่ จาํนวนยานพาหนะ สถานะภาพใน
บา้น รายไดข้องบุคคล และจาํนวนเที�ยวการเดินทาง ส่วนแบบจาํลองการเลือกรูปแบบการเดินทาง
โดยโครงข่ายประสาทเทียมการเรียนรู้แบบ LVQ มีร้อยละความถูกตอ้ง 71.00 ผลลพัธ์จากทั,งสอง
แบบจาํลองแสดงให้เห็นว่าการพฒันาแบบจาํลองโดย Multinomial Logit และการวิเคราะห์ความ
ถดถอยใหผ้ลการพยากรณ์ที�ดีกวา่โครงข่ายประสาทเทียม 

สุทธิพงษ์ มีใย (2536) ไดท้าํการศึกษาปัจจยัที�ผูเ้ดินทางใช้ในการเลือกยานพาหนะ
และสร้างแบบจาํลองการเลือกใชย้านพาหนะเดินทางในเขตเมืองเชียงใหม่ โดยใชแ้บบจาํลองโลจิต
แบบ nested และ แบบจาํลองโลจิตแบบง่าย ขอ้มูลหลกัที�ใช้ในการสร้างแบบจาํลองได้จากการ
สาํรวจลกัษณะการเดินทางของประชากร พ.ศ.2530 แบบจาํลองสาํหรับการเดินทางทุกวตัถุประสงค ์
การเดินทางไปกลบัระหวา่งบา้นกบัที�ทาํงาน การเดินทางไปกลบัระหวา่งบา้นกบัโรงเรียน และการ
เดินทางไปกลบัระหวา่งบา้นกนัที�อื�นๆ พบวา่ปัจจยัสําคญัที�ผูเ้ดินทางใชใ้นการเลือกยานพาหนะใน
ดา้นของการบริการคือ เวลาเดินทางนอกยานพาหนะ เวลาเดินทางในยานพาหนะ ค่าใชจ่้ายในการ
เดินทางความสามารถในการเขา้ถึงพื,นที�ของยานพาหนะ จุดหมายปลายทางและระยะเวลาที�ใชใ้น
การเดินทาง ส่วนปัจจยัด้านเศรษฐกิจและสังคมคือ ความเป็นเจ้าของยานพาหนะ รายได้ของ
ครัวเรือนสถานภาพการทาํงาน ระดบัการศึกษา เพศ และสถานะในครอบครัว  

ธัญ นพรัตน์ไกรลาศ (2552) ศึกษาพฤติกรรมและรูปแบบของการใช้บริการรถ
รับส่งนักเรียนของนกัเรียนระดบัประถมศึกษาในเขตเมืองเชียงใหม่ ตลอดจนศึกษาทศันคติและ
ปัจจัยที�มีผลต่อความต้องการของผูป้กครองนักเรียนในการตัดสินใจเลือกใช้บริการรถรับส่ง
นักเรียน โดยใช้แบบสอบถามในการเก็บรวบรวมข้อมูลจากผู ้ปกครองของนักเรียนระดับ
ประถมศึกษา ประกอบด้วยตวัแปร เพศ อายุ การศึกษา อาชีพ รายได้เฉลี�ยของต่อเดือน จาํนวน
สมาชิกในครอบครัว เป็นเจ้าของรถส่วนตวั พบว่า มีการใช้บริการรถรับส่งนักเรียนร้อยละ 43 
สาเหตุที�เลือกใช้เนื�องจากปัจจยัด้านความสะดวกร้อยละ 37 ปัจจยัดา้นระยะทางระหว่างบา้นกบั
โรงเรียนร้อยละ 22 ส่วนกลุ่มตวัอยา่งร้อยละ 57 ไม่ใชบ้ริการรถรับส่งนกัเรียน โดยสาเหตุที�ไม่ใช้
บริการเนื�องจากห่วงเรื�องความปลอดภยัร้อยละ 48 ความไม่สะดวกร้อยละ 16 ส่วนสําหรับทศันคติ
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และความคิดเห็นต่อรถรับส่งนกัเรียน สามารถจดัลาํดบัค่าเฉลี�ยคะแนนของความคิดเห็น ลาํดบัที� 1 
เห็นวา่บริการรถรับส่งนกัเรียนมีความตรงต่อเวลา ลาํดบัที� 2 บริการรถรับส่งนกัเรียนมีความสะดวก 
ลาํดบัที� 3 เห็นวา่ประเภทของรถที�ใชมี้ความเหมาะสม 

ประสมสุข จั�นเจ๊ก (2550) ทาํการศึกษาระบบการให้บริการรถรับส่งพนกังานของ 
บริษทั ท่าอากาศยานไทย จาํกดั (มหาชน) ไปยงัท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ เพื�อช่วยลดค่าใชจ่้ายใน
การเดินทาง เวลาในการเดินทาง และทาํใหพ้นกังานมาปฏิบติังานไดต้รงตามเวลาทาํงาน พบวา่ มี 3 
ปัจจยัที�มีผลต่อการเลือกใช้รถรับส่งพนกังาน คือ ปัจจยัดา้นผลต่างค่าใช้จ่ายต่อรายได ้ปัจจยัดา้น
จาํนวนครั, งการต่อรถ และปัจจยัด้านความปลอดภยัในการเดินทาง จากการพฒันาแบบจาํลอง 
Binomial Logit  แบบจาํลองสามารถพยากรณ์การเลือกใชร้ถรับส่งพนกังานหรือรถยนตส่์วนตวัใน
การเดินทางมาทาํงานไดถู้กตอ้งร้อยละ 83.6 

เอกฉัตร วงศท์ะกณัฑ์ (2548) ทาํการศึกษาแบบจาํลองการเลือกยานพาหนะของผู ้
เดินทางระหวา่งเมือง โดยใชข้อ้มูลจากสํานกันโยบายและแผนการขนส่งและจราจร ซึ� งเป็นขอ้มูล
จากการสัมภาษณ์ผูเ้ดินทางเขา้-ออก ในเมืองหลกั 4 เมืองไดแ้ก่ เชียงใหม่ ขอนแก่น ราชบุรี และ
สงขลา โดยขอ้มูลนั,นแบ่งเป็น 4 ประเภทดงันี,  (1 ขอ้มูลสภาพทางเศรษฐกิจและสังคมของผูเ้ดินทาง 
ซึ� งประกอบด้วย เพศ อายุ ประเภทยานพาหนะที�ครอบครอง รายได้ของผูเ้ดินทาง อาชีพ ระดับ
การศึกษา ความถี�ในการ เดินทาง และวตัถุประสงคใ์นการเดินทาง (2 ขอ้มูลคุณลกัษณะของระบบ
ขนส่ง (3 ข้อมูลโครงข่ายการเดินทาง (4 ขอ้มูลสัดส่วนปริมาณการเดินทางระหว่างจงัหวดัโดย
ยานพาหนะประเภทต่าง ๆ ผลการศึกษาพบว่า ขอ้มูลคุณลกัษณะของระบบขนส่งเป็นปัจจยัที�มี
อิทธิพลสูงสุดต่อการเลือกรูปแบบยานพาหนะในการเดินทางระหว่างจังหวดั โดยสามารถ
เรียงลาํดบัความสําคญัไดด้งันี,  ระยะทางในการเดินทาง ค่าใช้จ่ายในการเดินทางและ ระยะเวลาใน
การเดินทาง ส่วนขอ้มูลดา้นเศรษฐกิจและสังคมของผูเ้ดินทางนั,นเป็นปัจจยัที�มีอิทธิพลค่อนขา้งตํ�า
(2548) ทาํการศึกษาแบบจาํลองการเลือกยานพาหนะของผูเ้ดินทางระหวา่งเมือง โดยใช้ขอ้มูลจาก
สํานกันโยบายและแผนการขนส่งและจราจร ซึ� งเป็นขอ้มูลจากการสัมภาษณ์ผูเ้ดินทางเขา้-ออก ใน
เมืองหลกั 4 เมืองไดแ้ก่ เชียงใหม่ ขอนแก่น ราชบุรี และสงขลา โดยขอ้มูลนั,นแบ่งเป็น 4 ประเภท
ดงันี,  (1 ข้อมูลสภาพทางเศรษฐกิจและสังคมของผูเ้ดินทาง ซึ� งประกอบด้วย เพศ อายุ ประเภท
ยานพาหนะที�ครอบครอง รายไดข้องผูเ้ดินทาง อาชีพ ระดบัการศึกษา ความถี�ในการ เดินทาง และ
วตัถุประสงคใ์นการเดินทาง (2 ขอ้มูลคุณลกัษณะของระบบขนส่ง (3 ขอ้มูลโครงข่ายการเดินทาง (4 
ขอ้มูลสัดส่วนปริมาณการเดินทางระหวา่งจงัหวดัโดยยานพาหนะประเภทต่าง ๆ ผลการศึกษาพบวา่ 
ขอ้มูลคุณลกัษณะของระบบขนส่งเป็นปัจจยัที�มีอิทธิพลสูงสุดต่อการเลือกรูปแบบยานพาหนะใน
การเดินทางระหว่างจงัหวดั โดยสามารถเรียงลาํดบัความสําคญัไดด้งันี,  ระยะทางในการเดินทาง 
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ค่าใช้จ่ายในการเดินทางและ ระยะเวลาในการเดินทาง ส่วนขอ้มูลดา้นเศรษฐกิจและสังคมของผู ้
เดินทางนั,นเป็นปัจจยัที�มีอิทธิพลค่อนขา้งตํ�า 

ณัฐธิดา นิลจินดา (2550) ศึกษามาตรการควบคุมการใช้ยานพาหนะในพื,นที�พิเศษ 
กรณีศึกษา เกาะช้าง จงัหวดัตราด เพื�อศึกษาระบบการขนส่งในปัจจุบันของเกาะช้างโดยให้
นกัท่องเที�ยวตอบแบบสอบถามเพื�อประเมินและตดัสินใจเกี�ยวกบัความชอบของตนที�มีต่อนโยบาย
ควบคุมการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลในรูปแบบต่างๆ ซึ� งข้อมูลที�ได้จะนํามาสร้างแบบจําลอง 
Multinomial Logit เพื�อพยากรณ์รูปแบบการเดินทาง จากผลการศึกษาพบวา่ ปัจจยัที�สําคญัในการ
เลือกรูปแบบการเดินทางประกอบดว้ย ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง ความสะดวก และความปลอดภยั 
หากมีการนาํมาตรการควบคุมการใชร้ถยนตส่์วนบุคคลของนกัท่องเที�ยวมาใชง้านจะทาํให้สัดส่วน
ของการเลือกใชร้ถยนต์ส่วนบุคคลลดลง ในทางตรงขา้มการใชร้ะบบขนส่งสาธารณะจะเพิ�มมาก
ขึ,นและในขณะเดียวกนัจะมีผูที้�เปลี�ยนใจไม่เดินทางไปเกาะชา้งเพิ�มขึ,นจาํนวนเล็กนอ้ย แนวทางใน
การควบคุมจาํนวนรถยนตส่์วนบุคคลที�นาํมาเสนอคือ การใชม้าตรการเรียกเก็บค่าธรรมเนียมการนาํ
รถยนต์ส่วนบุคคลไปใช้ที�เกาะช้าง ควบคู่ไปกับการปรับปรุงระบบขนส่งสาธารณะและระบบ
ขนส่งสาธารณะที�ควรจะถูกนาํมาใช้กบัพื,นที�คือ รถโดยสารพิเศษ เนื�องจากสามารถตอบสนอง
ความตอ้งการของนกัท่องเที�ยวไดใ้นเรื�องของความรู้สึกปลอดภยั ความสบายและความเป็นส่วนตวั 

Debbie Lang (2010) ศึกษาพฤติกรรมการเลือกรูปแบบเดินทางของการเดินทางไป
โรงเรียน ไดห้าปัจจยัที�ส่งผลต่อพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทางของผูป้กครองที�เลือกให้
บุตรหลานเดินทางไปเรียนที�โรงเรียน ของโรงเรียนในเขตชานเมือง เมืองโอคแลนด์ ประเทศ
นิวซีแลนด์ พบวา่การเดินมาส่งและการขบัรถมาส่งบุตรหลานเป็นรูปแบบการเดินทางส่วนใหญ่ มี 
4 ปัจจยัที�ทาํใหเ้ขา้ใจถึงการตดัสินใจของผูป้กครองครอง ไดแ้ก่ ขอ้จาํกดัทางดา้นเวลาและระยะทาง 
ความกงัวลเกี�ยวกบัสุขภาพของตวับุตรหลาน ความสามารถในระดบัการให้บริการ และสุดทา้ยคือ
ความปลอดภยับนทอ้งถนนและความแออดั 

Tracy E. McMillan (2006) ศึกษาปัจจยัที�มีผลต่อการเลือกรูปแบบเดินทางไป
โรงเรียนทั,งปัจจยัของในเมืองและเขตนอกเมืองที�มีผลต่อพฤติกรรมของเด็ก พบว่าเขตเมืองไม่ได้
เป็นปัจจยัที�ทาํให้เลือกรูปแบบเดินทางเท่านั,น ปัจจยัอื�น ๆ อาจจะมีความสําคญัเท่าเทียมกนั เช่น
ความปลอดภยั และพื,นที�ใกลเ้คียงความปลอดภยัการจราจร ตวัเลือกการขนส่งในครัวเรือนและ
บรรทดัฐานทางสังคมวฒันธรรม อยา่งไรก็งานวิจยันี, ให้หลกัฐานที�แสดงวา่ในเขตเมืองเป็นปัจจยัที�
มีอิทธิพลในพฤติกรรมการเดินทางที�ไม่ใชเ้ครื�องยนต ์ดงันั,นจึงเป็นไปไดที้�จะพฒันาการเดินทางไป
โรงเรียนเป็นเส้นทางที�ปลอดภยั 
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2.4.2. การศึกษาและการพฒันาแบบจําลองการเลือกรูปแบบเดินทางระหว่างทางเลือกใหม่
และยานพาหนะอื�น 
อรรถวิทย์ อุปโยคิน (2543) ได้ทาํการศึกษาแบบจาํลองการเลือกยานพาหนะ

เดินทางสําหรับรถประจาํทางและยานพาหนะอื�นในเขตเมืองเชียงใหม่ โดยใชข้อ้มูลความพึงพอใจ
ที�ระบุไวก่้อนจากการสํารวจโดยวิธี State Preference และไดเ้สนอยานพาหนะรูปแบบใหม่ในการ
เดินทาง คือ รถประจาํทางขนาดเล็ก พร้อมกับ 4 สถานการณ์สมมติ ด้วยจาํนวนตัวอย่าง 355 
ตวัอยา่ง โดยสุ่มจากสถานที�ทาํงานและสถานที�ศึกษา โดยแบ่งขอ้มูลเกี�ยวกบัระดบัการบริการขนส่ง 
และขอ้มูลเกี�ยวกับคุณลักษณะทางสังคมและเศรษฐกิจของผูเ้ดินทาง เพื�อจะนํามาวิเคราะห์หา
ความสัมพนัธ์กนัพฤติกรรมการเลือกยานพาหนะเดินทาง  พบว่า สัดส่วนการใช้ยานพาหนะเป็น
ดงันี,  ร้อยละ 48 เลือกใชร้ถยนต์ร้อยละ 41 เลือกใชร้ถจกัรยานยนต์ และร้อยละ 11 เลือกใชร้ถสี�ลอ้
แดง ตัวแปรที�มีผลต่อการเลือกยานพาหนะได้แก่ เพศ อายุ อาชีพ ระดับการศึกษา ขนาดของ
ครอบครัว จาํนวนผูท้าํงานในครัวเรือน สถานะในครัวเรือน จาํนวนใบอนุญาตขบัขี�รถยนต์และ
รถจกัรยานยนต์ในครัวเรือนจาํนวนรถยนต์และรถจกัรยานยนต์ในครัวเรือน และรายได้ของผู ้
เดินทาง เมื�อใช้แบบจาํลองโลจิตประเภท Binary วิเคราะห์การเลือกใช้บริการรถโดยสาร พบว่า    
ตวัแปรร่วมที�มีผลต่อการเลือกยานพาหนะเดินทางไดแ้ก่ เวลาและค่าใช้จ่ายในการเดินทาง ตวัแปร
เฉพาะยานพาหนะที�มีผลต่อการเลือกยานพาหนะในการเดินทาง ได้แก่ อาชีพ อายุ สถานะใน
ครัวเรือน จาํนวนใบอนุญาตขบัขี�รถยนตแ์ละรถจกัรยานยนตใ์นครัวเรือน และเมื�อทดสอบความผนั
แปรของตวัแปรดา้นการบริการขนส่ง ทั,งเรื�องค่าโดยสารในการเดินทางโดยรถประจาํทาง เวลาใน
การเดินทางโดยรถโดยสารประจาํทางเวลาในการเดินทางโดยรถยนต์และรถจกัรยานยนต์ และ
ค่าใช้จ่ายในการเดินทางโดยรถยนต์ พบว่า การปรับลดค่าโดยสารของรถประจาํทาง การลดเวลา
เดินทางโดยรถประจาํทาง และค่าใชจ่้ายในการใชร้ถส่วนบุคคลที�เพิ�มขึ,น จะทาํให้ผูเ้ดินทางเลือกใช้
รถประจาํทางมากขึ,น 

นายกิตติชาติ รอดจั�น (2550) การศึกษาความเป็นไปได้ในการจดัให้มีรถรับส่ง
บุคลากรของมหาวิทยาลยัเทคโนโลยีพระจอมเกลา้พระนครเหนือ ทาํการศึกษาความเป็นไปไดใ้น
การจดัให้มีรถรับส่งบุคลากร เพื�อเป็นแนวทางในการพิจารณาความเป็นไปได้ในการจดัให้มีรถ
รับส่งบุคลากรและช่วยลดปัญหาที�จอดรถในมหาวทิยาลยัในกรณีที�บุคลากรนาํรถส่วนตวัมาทาํงาน
โดยนาํขอ้มูลที�อยูอ่าศยัของบุคลากรมาการกาํหนดเส้นทาง จุดจอดลกัษณะของรถ ค่าใชจ่้ายในการ
เดินทางของรถเบื,องตน้ และทาํการเก็บแบบสอบถาม เพื�อมาทาํการวิเคราะห์และพฒันาแบบจาํลอง
การเลือกประเภทการเดินทางอยู่ในรูปแบบ Binomial Logit Model เพื�อหาความน่าจะเป็นที�
บุคลากรจะเปลี�ยนมาใช้รถรับส่งบุคลากรมาทาํงานแทนทางเลือกเดิมที�ใช้อยู่ในปัจจุบนั โดย
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พิจารณาแยกตามประเภทรูปแบบการเดินทางโดยรถยนต์ส่วนตวัมาทาํงาน และเดินทางโดยรถ
โดยสารมาทาํงาน จะได้แบบจาํลองทั, งหมด2 แบบจาํลอง จากนั, นทาํการเปรียบเทียบการ
เปลี�ยนแปลงรูปแบบการเดินทางพบว่า จากขอ้มูลที�อยูอ่าศยัคาดวา่บุคลากรเปลี�ยนจากการเดินทาง
รูปแบบเดิมมาใช ้คิดเป็นร้อยละ 37.09 ส่วนขอ้มูลจากแบบจาํลองการเดินทางบุคลากรเปลี�ยนจาก
รูปแบบการเดินทางเดิมมาใชบ้ริการรถรับส่ง คิดเป็นร้อยละ 32.66 โดยการเปลี�ยนจากเดินทางโดย
รถโดยสารมาใชบ้ริการรถรับส่งบุคลากรคิดเป็นร้อยละ44.63 การเปลี�ยนจากเดินทางโดยรถส่วนตวั
มาใชบ้ริการรถรับส่งบุคลากรคิดเป็นร้อยละ 29.82 

อานุพล (2553) การศึกษานี, มีวตัถุประสงค์เพื�อวิเคราะห์ปัจจยัที�มีอิทธิพลต่อการ
เลือกรูปแบบการเดินทางของบุคลากรมหาวทิยาลยัเทคโนโลยพีระจอมเกลา้ธนบุรี (มจธ.) วิทยาเขต
บางขุนเทียน ลกัษณะการเดินทางไป มจธ.บางขุนเทียน แบ่งออกเป็น 2 กลุ่ม 1. รถสวสัดิการ 2. 
รถยนตส่์วนตวั ผูว้ิจยัจึงเสนอให้มีการจดัรถรับส่งบุคลากรโดยมีเส้นทางการเดินรถวิ�งผา่นใกลก้บั
แหล่งที�พกัอาศยัของบุคลากรที�ปฏิบติังานประจาํที� มจธ.บางขุนเทียน และทาํการจดัเก็บค่าโดยสาร
ตามระยะทางที�ใชบ้ริการ ซึ� งสามารถลดค่าใชจ่้ายหรือเวลาในการเดินทางให้แก่บุคลากร การสํารวจ
ข้อมูลลักษณะพฤติกรรม และปัจจยัความพึงพอใจในการเดินทางทาํด้วยการสัมภาษณ์โดยใช้
แบบสอบถามให้บุคลากรตดัสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางที�จะเกิดขึ,นในอนาคตเปรียบเทียบกบั
รูปแบบการเดินทางในปัจจุบนั จากนั,นจึงนาํขอ้มูลที�ไดม้าหาปัจจยัที�มีอิทธิพลต่อการเลือกรูปแบบ
การเดินทางโดยใชก้ารวเิคราะห์ความถดถอยโลจิสติค เพื�อหาความน่าจะเป็นที�บุคลากรจะเปลี�ยนมา
ใชร้ถรับส่งบุคลากร มจธ.บางขุนเทียน จากผลการศึกษาพบวา่ปัจจยัที�มีผลต่อการเลือกรูปแบบการ
เดินทางโดยรถรับส่งบุคลากรของกลุ่มผูใ้ช้รถสวสัดิการ ได้แก่ จาํนวนครั, งในการต่อรถ ความ
สะดวกในการเดินทาง และความปลอดภยัในการเดินทาง สําหรับกลุ่มผูใ้ชร้ถยนต์ส่วนตวัมีปัจจยั 
ไดแ้ก่ เวลาในการเดินทาง และความง่ายในการเขา้ถึงจุดจอดรถรับส่ง ผลจากการนาํแบบจาํลองที�
สร้างขึ,นมาประยุกต์ใช้พบว่า หากมีการจดัระบบรถรับส่งบุคลากรตามที�ได้นาํเสนอใหม่นี,  จะมี
บุคลากรมาใชบ้ริการถึง ร้อยละ 34.56 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

บทที� 4 

ผลการวเิคราะห์ข้อมูล 
 
การวเิคราะห์ขอ้มูลในการศึกษานี�สามารถแบ่งไดเ้ป็น 6 ส่วน คือ 
1) การวเิคราะห์ขอ้มูลเบื�องตน้ 
2) การสร้างแบบจาํลองสําหรับการพยากรณ์การเลือกรูปแบบการเดินทางไปยงัโรงเรียน

ของนกัเรียน 
3) การสร้างแบบจาํลองในการพยากรณ์การเลือกรูปแบบการเดินทางรับส่งนักเรียนยงั

โรงเรียนของผูป้กครองนกัเรียนที3เลือกใชร้ถยนตส่์วนบุคคลในการเดินทาง 
4) การสร้างแบบจาํลองในการพยากรณ์การเลือกรูปแบบการเดินทางรับส่งนกัเรียนไปยงั

โรงเรียนของผูป้กครองนกัเรียนที3เลือกใชร้ถโดยสารสาธารณะ  
5) การนาํแบบจาํลองไปประยกุตใ์ชง้าน 
6) การวเิคราะห์ค่าความผนัแปรของตวัแปรที3มีผลต่อโอกาสในการเลือกใชบ้ริการรถรับส่ง

นกัเรียน 
โดยมีผลการศึกษา ดงัต่อไปนี�  
 

4.1. การวเิคราะห์ข้อมูลเบื�องต้น 
ขอ้มูลที3ดาํเนินการสํารวจประกอบดว้ย 3 ส่วน คือ ขอ้มูลทางเศรษฐกิจและสังคมของ

ครัวเรือนและบุคคล ขอ้มูลการเดินทางโรงเรียนของนกัเรียน และขอ้มูลสถานการณ์สมมติ 
 
4.1.1. ข้อมูลทั�วไปเกี�ยวกบัผู้ถูกสัมภาษณ์ 

จากการสํารวจโดยการสําภาษณ์กลุ่มผูป้กครองนักเรียน ทั�ง 3 โรงเรียน พบว่า 
นกัเรียนส่วนใหญ่เป็นเพศหญิง เนื3องมาจากโรงเรียนสุรนารีวิทยาเป็นโรงเรียนหญิงลว้น ทาํให้การ
สุ่มตวัอยา่งมีนกัเรียนเพศหญิงมากกวา่เพศชาย กลุ่มตวัอยา่งนกัเรียนส่วนใหญ่อยูใ่นช่วงอายุ 10-12 
ปี ผูป้กครองส่วนใหญ่มีอายุอยู่ในช่วง 41-45 ปี และประกอบอาชีพขา้ราชการและรัฐวิสาหกิจ  
จาํนวนคนที3อาศยัในครอบครัวส่วนใหญ่ 4 คน การครอบครองยานพาหนะทั�งจกัรยานยนต์และ
รถยนต์ส่วนบุคคลมีอย่างละ 1 คนั รายได้ของผูป้กครองอยู่ในช่วง 10,000 – 30,000 บาท ส่วน
รายไดค้รัวเรือนอยูใ่นช่วง 20,000 - 40,000 บาท เป็นส่วนใหญ่ แสดงดงัในรูป 4.1-4.9 



 

 

 

 

 

 

 

 

44 
 

 
 

รูปที3 4.1 แสดงร้อยละเพศของนกัเรียน 
 

 
 

รูปที3 4.2 แสดงร้อยละช่วงอายขุองนกัเรียน 
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รูปที3 4.3 แสดงร้อยละระดบัการศึกษาของนกัเรียน 
 

 
 

รูปที3 4.4 แสดงร้อยละช่วงอายขุองผูป้กครองนกัเรียน 
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รูปที3 4.5 แสดงร้อยละอาชีพของผูป้กครอง 
 

 
 

รูปที3 4.6  แสดงร้อยละจาํนวนคนที3พกัอาศยัในบา้น 
 

1%

11%

24%

5%

14%

40%

5%

0%

10%

20%

30%

40%

50%

0%

5%

17%

42%

36%

0%

5%

10%

15%

20%

25%

30%

35%

40%

45%

1คน 2คน 3คน 4คน >4คน



 

 

 

 

 

 

 

 

47 
 

 
 

รูปที3 4.7 แสดงร้อยละจาํนวนยาพาหนะที3ครอบครอง 
 

 
 

รูปที3 4.8 แสดงร้อยละรายไดต่้อเดือนของผูป้กครองนกัเรียน 
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รูปที3 4.9 แสดงร้อยละรายไดข้องครัวเรือนต่อเดือน 
 

4.1.2. ข้อมูลการเดินทางไปโรงเรียนของนักเรียนในปัจจุบัน 

ขอ้มูลการเดินทางไปโรงเรียนของนกัเรียนในปัจจุบนั พบวา่ ผูป้กครองส่วนใหญ่
จะเดินทางมารับส่งดว้ยรถยนตส่์วนบุคคล  หลงัจากที3ส่งนกัเรียนแลว้จะเดินทางกลบับา้นเลย และ
นกัเรียนที3เดินทางโดยรถโดยสารสาธารณะมีจาํนวนการต่อรถแค่ต่อเดียวเท่านั�น ระยะทางห่างจาก
บา้นมาโรงเรียนอยู่ในช่วง 5-10 กม. ทาํให้เวลาในการเดินทางเป็นระยะสั� นๆ เพียง 10-30 นาที 
ค่าใช้จ่ายส่วนใหญ่จึงอยู่ในช่วง น้อยกว่า 10 บาท ถึง 20บาท เวลาในการออกเดินทางอยู่ระหว่าง 
06.30-07.00น. และหลงัจากเลิกเรียนนกัเรียนส่วนใหญ่จะเดินทางกลบับา้นเลย แสดงดงัในรูปที3 
4.10-4.17 
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รูปที3 4.10 แสดงร้อยละการเลือกรูปแบบการเดินทางของนกัเรียน 
 
 

 
 

รูปที3 4.11 แสดงร้อยละสถานที3ที3ผูป้กครองเดินทางไปหลงัจากส่งนกัเรียน 
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รูปที3 4.12 แสดงร้อยละจาํนวนต่อรถของนกัเรียนที3เดินทางมาโดยรถโดยสารสาธารณะ 
 

 
 

รูปที3 4.13 แสดงร้อยละระยะทางจากบา้นมายงัโรงเรียน 
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รูปที3 4.14 แสดงร้อยละเวลาที3เดินทางออกจากบา้น 
 

 
 

รูปที3 4.15 แสดงร้อยละเวลาที3ใชใ้นการเดินทางจากบา้นมาโรงเรียน 
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รูปที3 4.16 แสดงร้อยละค่าใชจ่้ายที3ใชเ้ดินทางมาโรงเรียน 
 

 
 

รูปที3 4.17 แสดงร้อยละสถานที3ที3นกัเรียนเดินทางไปหลงัจากโรงเรียนเลิก 
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4.1.3. ข้อมูลการใช้บริการรถรับส่งนักเรียนที�จะเกดิขึ�นในอนาคต 

ความพึงพอใจที3จะใช้บริการการรถรับส่งนกัเรียนที3จะเกิดขึ�นในอนาคต ดา้นเวลา
เดินทางจากบา้นถึงจุดจอดรถนกัเรียนที3ยอมรับได ้และเวลาในการรอคอยรถรับส่งนกัเรียนที3จุดจอด
รถที3ยอมรับไดส่้วนใหญ่ คือ 10 นาที และ 10-20 นาที ตามลาํดบั และค่าใชจ่้ายในการใชบ้ริการรถ
รับส่งนกัเรียนที3ยอมรับไดส่้วนใหญ่ อยูที่3 15 บาท ดงัแสดงในรูปที3 4.18-4.19 
 

 
 

รูปที3 4.18  แสดงร้อยละเวลาเดินทางจากบา้นมายงัจุดจอด 
              และเวลาในการรอคอยรถนกัเรียนที3ยนิรับได ้

 

21%

27%
24%

11%

3%

9%

1% 1%
3%

15%

23%

11%

23%

4%

16%

1% 2%
4%

0%

10%

20%

30%

5นาที 10นาที 15นาที 20นาที 25นาที 30นาที 35นาที 40นาที 45นาที

เวลาเดินทางจากบา้น-จุดจอดรถนกัเรียนที6ยอมรับได้

เวลาในการรอคอยรถรับส่งนกัเรียนที6ยอมรับได้



 

 

 

 

 

 

 

 

54 
 

 
 

รูปที3 4.19 แสดงร้อยละค่าใชจ่้ายในการใชบ้ริการรถรับส่งนกัเรียนที3ยอมรับได ้
 

4.2. การสร้างแบบจําลองสําหรับการพยากรณ์การเลือกรูปแบบการเดินทางไปยัง

โรงเรียนของนักเรียน 
ภายหลงัจากการจดัเตรียมขอ้มูลต่างที3ไดรั้บจากการสํารวจเพื3อนาํมาสร้างแบบจาํลองโดย

แบ่งเป็น 2 แบบจาํลอง ดงันี�  
1) ผูป้กครองที3เลือกใช้รถยนต์ส่วนบุคคลในการเดินทางรับส่งนกัเรียน เปรียบเทียบกบั 

การเลือกใชบ้ริการรถรับส่งนกัเรียน 
2) ผู ้ปกครองที3 เ ลือกให้นัก เ รียนเดินทางมาโรงเ รียนโดยรถโดยสารสาธารณะ 

เปรียบเทียบกบั การเลือกใชบ้ริการรถรับส่งนกัเรียน 
 
4.2.1. สัดส่วนข้อมูลที�นํามาใช้พฒันาและทดสอบ 

จากการสํารวจขอ้มูลทั�งหมด 157 ชุด โดยแต่ละชุดคาํถามผูต้อบจะตอ้งเลือกตอบ
คาํถามกรณีสถานการณ์ทางเลือกจาํลองขึ�นชุดละ 4 ขอ้ ดงันั�นคาํตอบที3ไดจ้ากแบบสอบถามนั�นจะ
แบ่งออกเป็น 628  คาํตอบ โดยสามารถแบ่งกลุ่มตัวอย่างผู ้เดินทางเป็น 2 กลุ่มดังนี�  คือกลุ่ม
ผูป้กครองนกัเรียนที3เดินทางไปรับส่งนกัเรียนดว้ยรถยนตส่์วนบุคคลและกลุ่มผูป้กครองนกัเรียนที3
ให้นักเรียนเดินทางมาโรงเรียนโดยรถโดยสารสาธารณะ จากนั� นคัดแยกแบบสอบถามกลุ่ม
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ผูป้กครองนักเรียนที3 เดินทางไปรับส่งด้วยรถยนต์ส่วนบุคคลโดยการ Captive ข้อมูลออก ซึ3 ง
แบบสอบถามที3จดัให้อยูใ่นกลุ่มที3 Captive ออกไดแ้ก่ กลุ่มตวัอยา่งที3มีลกัษณะตอ้งเดินทางไปที3อื3น
หลังจากส่งนักเรียนแล้ว เช่น ผู ้ปกครองต้องไปส่งสามี/ภรรยาทํางาน, ไปทําธุระส่วนตัว
ต่อ ฯลฯ เป็นตน้ หลงัจากการ Captive ขอ้มูลและแบ่งขอ้มูลตวัอยา่งสาํหรับใชส้ร้างแบบจาํลองและ
ทดสอบแบบจาํลองนั�น จะเหลือขอ้มูลสําหรับสร้างแบบจาํลองดงันี�  คือ กลุ่มผูป้กครองนกัเรียนที3
เดินทางไปรับส่งด้วยรถยนต์ส่วนบุคคล 124 ตวัอย่างและกลุ่มผูป้กครองนักเรียนที3ให้นักเรียน
เดินทางโดยรถโดยสารสาธารณะ 168 ตวัอยา่ง 

 
4.2.2. การสร้างแบบจําลองและวเิคราะห์แบบจําลองการเลอืกรูปแบบการเดินทาง 

การสร้างแบบจาํลองจะเริ3มจากการกาํหนดรูปแบบโครงสร้างของแบบจาํลองใน
รูปแบบจาํลอง โลจิตทวินาม จากนั�นหาค่าสัมประสิทธิU ของแบบจาํลอง แลว้จึงคดัเลือกแบบจาํลอง
โดยการพิจารณาจากค่าทางสถิติ โดยประเมินความถูกตอ้งของตวัแปรต่าง ๆ กบัพฤติกรรมการ
ตดัสินใจเลือกยานพาหนะในการเดินทาง แล้วจึงนาํแบบจาํลองไปประยุกต์ใช้ ในการประมาณ
ค่ า พ า ร า มิ เ ต อ ร์ ข อ ง ก า ร ศึ ก ษ า นี� ใ ช้ โ ป ร แ ก ร ม  วิ เ ค ร า ะ ห์ ท า ง ส ถิ ติ ที3 ชื3 อ
วา่ Statistical Package for the Social Science (SPSS) ช่วยในการคดัเลือกตวัแปร สําหรับการสร้าง
แบบจาํลองการเลือกยานพาหนะในการเดินมารับส่งนกัเรียนทางของผูป้กครองนกัเรียน  

การทดสอบความสัมพนัธ์ของตวัแปรในการสร้างแบบจาํลอง Binary Logit Model 
จะตอ้งทาํการ หาความสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปรอิสระแต่ละตวัแปร (Correlation) ถา้ความสัมพนัธ์
ของตวัแปรคู่ใดมีค่า ความสัมพนัธ์กนัเกิน 0.5 ก็จะเลือกเฉพาะตวัแปรที3คาดว่าจะส่งผลต่อการ
ตดัสินใจมาวเิคราะห์เพื3อสร้างแบบจาํลอง และทาํการตดัตวัแปรที3เหลือออกไม่นาํมาวเิคราะห์ 

วิธีการเลือกตวัแปรเขา้ในแบบจาํลอง จากการหาค่าความสัมพนัธ์ของตวัแปรจะทาํ
การเลือกตวัแปรอิสระและตวัแปรตาม เลือกวธีิวเิคราะห์แบบ Forward Stepwise ซึ3 งเป็นวิธีการเลือก
ตัวแปรเพิ3มเข้าไปในวิธีวิเคราะห์ทีละตัวโดยพิจารณาจากค่า Score และค่า Significance 
(ค่า Sig. นอ้ยกวา่ระดบันยัสาํคญัที3กาํหนด α = 0.05) 

 

4.3. การสร้างแบบจําลองในการพยากรณ์การเลอืกรูปแบบการเดินทางรับส่งนักเรียน

ยงัโรงเรียนของผู้ปกครองนักเรียนที�เลอืกใช้รถยนต์ส่วนบุคคลในการเดินทาง 
โดยกาํหนดความน่าจะเป็นที3จะเลือกใชบ้ริการรถรับส่งนกัเรียน เป็น 1 และกาํหนดความ

น่าจะเป็นที3จะเลือกใช้รถยนต์ส่วนบุคคลเป็น 0 ซึ3 งมีตวัแปรที3ใช้ในการพิจารณา ประกอบดว้ยตวั
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แปรจากขอ้มูลส่วนบุคคล ตวัแปรจากขอ้มูลการเดินทางในปัจจุบนัและอนาคต  เป็นตน้ แสดงดงั
ตารางที3 4.1 

 
ตารางที3 4.1 ตวัแปรอิสระที3นาํเขา้แบบจาํลองของผูใ้ชร้ถยนตส่์วนบุคคล 

ตวัแปร ความหมาย พารามิเตอร์ Score Sig. 
Level ระดบัชั�น β1 0.840 0.359 
Gender เพศของนกัเรียน β2 0.230 0.632 
No.pop จาํนวนคนที3พกัอาศยัภายในบา้น β3 0.591 0.442 
No.mc จาํนวนรถจกัรยานยนต ์ β4 1.576 0.209 
No.car จาํนวนรถยนต ์ β5 0.387 0.534 
Distance ระยะทางจากบา้นถึงโรงเรียน β6 4.846 0.028 
Strat_time เวลาออกเดินทาง β7 0.012 0.912 
Cost ค่าใชจ่้ายในการเดินทาง β8 0.371 0.543 
After หลงัจากโรงเรียนเลิกนกัเรียนเดินทางไปที3ใด β9 1.099 0.294 
Accept_T2 เวลาในการรอคอยรถรับส่งนกัเรียนที3ยอมรับได ้ β10 0.639 0.424 
SP_T1 สถานการณ์สมมติเวลาเดินทางจากบา้นมายงัจุดจอด

รถนกัเรียน 
β11 2.018 0.155 

SP_T2 สถานการณ์สมมติเวลาในการรอคอยรถรับส่ง
นกัเรียน 

β12 11.596 0.001 

SP_Cost สถานการณ์สมมติค่าใชจ่้ายในการใชบ้ริการรถ
โรงเรียน 

β13 11.229 0.001 

 
การวเิคราะห์และการตรวจสอบความน่าเชื3อถือของแบบจาํลอง จากการที3โปรแกรมทาํการ

วิเคราะห์ตวัแปรอิสระ โปรแกรมจะสร้างแบบจาํลอง Logit Response Function โดยโปรแกรมจะ
เลือกตวัแปรที3มีค่า Score มากที3สุดและค่า Significance นอ้ยที3สุดเขา้ไปในแบบจาํลองก่อนเป็น
อนัดบัแรกหลงัจากนั�นแบบจาํลองก็จะเลือกเอาตวัแปรอิสระที3มีค่า Score ลดลงเข้าไปใส่ใน
แบบจาํลองตามลาํดบั โดยการเลือกตวัแปรอิสระเขา้ไปในแบบจาํลองนั�น ตวัแปรอิสระตอ้งมีค่า 
Significance นอ้ยกวา่ 0.05 เท่านั�น ถา้ตวัแปรอิสระตวัใดมีค่ามากกวา่ 0.05 จะไม่นาํค่าตวัแปรอิสระ
เขา้มาวเิคราะห์ในแบบจาํลอง แสดงตารางที3 4.2 
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ตารางที3 4.2 ค่าพารามิเตอร์ของแบบจาํลองโดยวธีิ Forward Stepwise ของผูใ้ชร้ถยนตส่์วนบุคคล 

แบบจาํลอง ตวัแปร β S.E. Wald Sig. 

1 
SP_T2 -0.166 0.051 10.566 0.001 

Constant 1.232 0.615 4.015 0.045 

2 

SP_T2 -0.126 0.051 6.165 0.013 

SP_Cost -0.096 0.039 5.855 0.016 

Constant 2.545 0.827 9.465 0.002 

3 

Distance -0.217 0.100 4.678 0.031 

SP_T2 -0.130 0.052 6.273 0.012 

SP_Cost -0.098 0.040 5.893 0.015 

Constant 3.397 0.954 12.667 0.000 

 
การวิ เคราะห์ค่าสัดส่วนหรือร้อยละของความผันแปร เป็นการแสดงค่าตัวแปร

ค่าพารามิเตอร์ (β) ที3ไดจ้ากแบบจาํลองซึ3 งมีทั�งหมด 3 แบบจาํลอง โดยอยูใ่นสมมติฐานของการ
ทดสอบคือ H0 : β1 = 0 และ H1 : β1 ≠ 0 แบบจาํลองที3 3 เป็นแบบจาํลองที3ดีที3สุด เพราะดูจากค่า
ของ Nagelkerke R Square ตอ้งมีค่ามากที3สุดเนื3องจากค่า Nagelkerke R Square หรือเรียกวา่ Pesudo 
R2 เป็นค่าที3บอก สัดส่วนหรือร้อยละที3สามารถอธิบายความผนัแปรใน Logistic Regression Model 
ซึ3 งจะคลา้ยกบัค่า R2 ในการวเิคราะห์ความถดถอยเชิงเส้น แสดงตารางที3 4.3 
 

ตารางที3 4.3 ค่าสัดส่วนหรือร้อยละของความผนัแปรใน Logistic Regression Model โดยวธีิ 
                    Forward Stepwise ของผูใ้ชร้ถสวสัดิการ 

แบบจาํลอง -2 Log likelihood Cox & Snell R Square Nagelkerke R Square 

1 143.631a 0.095 0.132 

2 136.887a 0.142 0.199 

3 131.738b 0.177 0.248 

 
การวิเคราะห์ค่าสถิติทดสอบไคสแควร์ของสัมประสิทธิU ที3มีผลต่อตวัแปรอิสระ (Omnibus 

Test of Model Coefficients) ดูจากค่าสถิติทดสอบไคสแควร์ โดยใชส้มมุติฐานคือ H0 : β1 = β2 = 
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β3 = β4 = β5  และ H1 : ค่า  β1,β2, β3, β4, β5 อยา่งนอ้ย 1 ตวัไม่เท่ากบัศูนย ์จากค่า significant มีค่า 
0.000 แสดงว่าแบบจาํลองปฏิเสธ H0  ทาํให้ค่าสัมประสิทธิU ของแบบจาํลองมีผลต่อตวัแปรอิสระ 
อยา่งนอ้ย 1 ตวั แสดงตารางที3 4.4 ความถูกตอ้งของแบบจาํลอง แสดงในตารางที3 4.5 

 

ตารางที3 4.4 ค่าสถิติทดสอบไคสแควร์ของสัมประสิทธิU ที3มีผลต่อตวัแปรอิสระ (Omnibus Test of    
     Model Coefficients) โดยวธีิ Forward Stepwise ของผูใ้ชร้ถยนตส่์วนบุคคล 

แบบจาํลอง Chi-square df Sig. 

1 12.311 1 0.000 

2 19.056 2 0.000 

3 24.204 3 0.000 

 
ตารางที3 4.5 ผลการพยากรณ์ของแบบจาํลองการเลือกรูปแบบการเดินทางโดยวธีิ Forward Stepwise  
                    ของผูใ้ชร้ถยนตส่์วนบุคคล 

ขอ้มูลจากการสาํรวจ 

ผลทาํนาย 

รูปแบบการเดินทาง 
ร้อยละความถูกตอ้ง 

รถยนตส่์วนบุคคล รถรับส่งนกัเรียน 

แบบจาํลอง 1 

รถยนตส่์วนบุคคล 78 6 92.9 

รถรับส่งนกัเรียน 32 8 20.0 

ร้อยละความถูกตอ้งเฉลี3ย 69.4 

แบบจาํลอง 2 

รถยนตส่์วนบุคคล 76 8 90.5 

รถรับส่งนกัเรียน 28 12 30.0 

ร้อยละความถูกตอ้งเฉลี3ย 71.0 

แบบจาํลอง 3 

รถยนตส่์วนบุคคล 77 7 91.7 

รถรับส่งนกัเรียน 26 14 35.0 

ร้อยละความถูกตอ้งเฉลี3ย 73.4 
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การเลือกค่าสัมประสิทธิU ของตวัแปรอิสระจากแบบจาํลองที3เหมาะสมที3สุดโดยวธีิ Forward 
Stepwise จากแบบจาํลองที3 3 เป็นแบบจาํลองที3ดีที3สุด มีค่าความถูกตอ้งของการทาํนายมีค่าร้อยละ 
73.4  และแบบจาํลองที3 3  มีค่าสัมประสิทธิU ของตวัแปรอิสระต่างๆ แสดงตารางที3 4.6 

 
ตารางที3 4.6 ค่าสัมประสิทธิU ของตวัแปรอิสระจากแบบจาํลองที3เหมาะสมที3สุดโดยวธีิ Forward  
                    Stepwise ของผูป้กครองที3ใชร้ถยนตส่์วนบุคคล 

แบบจาํลอง ตวัแปร β S.E. Wald Sig. 

3 

Distance -0.217 0.100 4.678 0.031 

SP_T2 -0.130 0.052 6.273 0.012 

SP_Cost -0.098 0.040 5.893 0.015 

Constant 3.397 0.954 12.667 0.000 

 
พิจารณาค่าสถิติทดสอบหรือค่า Significance ของสถิติทดสอบ จะเห็นได้ว่า ไม่มีค่า 

Significance ของตวัแปรใด มีค่ามากกวา่ 0.05 และค่าสิถิติ Wald ซึ3 งมีความหมายทางสถิติคลา้ยกบั
ค่า t ในการวิเคราะห์ความถดถอยเชิงเส้น เมื3อพิจารณาค่าสถิติโดยรวม แสดงให้เห็นว่า สมการ 
Binary Logit Model มีความเหมาะสม 

 
4.3.1. การใช้สมการอรรถประโยชน์พยากรณ์ความน่าจะเป็นในการเลือกรถรับส่งนักเรียน 

ของผู้ปกครองนักเรียนที�เลอืกใช้รถยนต์ส่วนบุคคลในการเดินทาง 
เมื3อพิจารณาแบบจาํลองพบวา่มีค่าสัมประสิทธิU ในแบบจาํลองทุกตวัมีค่าทางสถิติที3

เหมาะสม นาํค่าสัมประสิทธิU มาสร้างสมการอรรถประโยชน์ ดงัสมการที3 4.1 และ 4.2 
 
Utility (PC/School Bus)    =   C + β6Distance + β12SP_T2 + β13SP_Cost     (4-1) 

 
Utility (PC/School Bus) =   3.397 – 0.217Distance – 0.130SP_T2 – 0.098SP_Cost    (4-2) 
 

จากสมการอรรถประโยชน์ที3ไดนี้�สามารถนาํมาสร้างแบบจาํลองการเลือกรูปแบบ
การเดินทางของผูป้กครองนกัเรียนที3เลือกใชร้ถยนตส่์วนบุคคล ดงัสมการที3 4.3 - 4.6 
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โดยที3 P(School Bus) = ความน่าจะเป็นที3ผูป้กครองจะเลือกใชบ้ริการรถรับส่งนกัเรียน 

P(pc)   = 1 - P(School Bus) 
P(pc)  = ความน่าจะเป็นที3ผูป้กครองจะเลือกใหน้กัเรียนเดินทางโดยรถส่วน 
   บุคคล 

 

4.4. การสร้างแบบจําลองในการพยากรณ์การเลอืกรูปแบบการเดินทางรับส่งนักเรียน

ไปยงัโรงเรียนของผู้ปกครองนักเรียนที�เลอืกใช้รถโดยสารสาธารณะ 
โดยกาํหนดความน่าจะเป็นที3จะเลือกใชบ้ริการรถรับส่งนกัเรียน เป็น 1 และกาํหนดความ

น่าจะเป็นที3จะเลือกใชร้ถโดยสารสาธารณะเป็น 0 ซึ3 งมีตวัแปรที3ใชใ้นการพิจารณา ประกอบดว้ยตวั
แปรจากขอ้มูลส่วนบุคคล ตวัแปรจากขอ้มูลการเดินทางในปัจจุบนัและอนาคต เป็นตน้ แสดงดงั
ตารางที3 4.7 

 
ตารางที3 4.7 ตวัแปรอิสระที3นาํเขา้แบบจาํลองของผูใ้ชร้ถโดยสารสาธารณะ  

ตวัแปร ความหมาย พารามิเตอร์ Score Sig. 
Level ระดบัชั�น β1 1.741 0.187 
Gender เพศของนกัเรียน β2 0.469 0.493 
Age_pr อายขุองผูป้กครอง β3 0.004 0.948 
Carrer อาชีพของผูป้กครอง β4 0.469 0.493 
No.pop จาํนวนประชากรภายในบา้น β5 0.012 0.914 
Income_hh รายไดข้องครัวเรือน β6 0.001 0.970 
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  (ต่อ) ตารางที3 4.7 ตวัแปรอิสระที3นาํเขา้แบบจาํลองของผูใ้ชร้ถโดยสารสาธารณะ  
ตวัแปร ความหมาย พารามิเตอร์ Score Sig. 

Transfer จาํนวนการต่อรถ β7 3.735 0.053 
Distance ระยะทางจากบา้นถึงโรงเรียน β8 0.762 0.383 
Strat_time เวลาออกเดินทาง β9 0.101 0.751 
Cost ค่าใชจ่้ายในการเดินทาง β10 0.548 0.459 
Accept_T1 เวลาเดินทางจากบา้นมายงัจุดจอดรถรับส่งนกัเรียน

ที3ยอมรับได ้
β11 0.505 0.477 

Accept_T2 เวลาในการรอคอยรถรับส่งนกัเรียนที3ยอมรับได ้ β12 3.172 0.075 
SP_T1 สถานการณ์สมมติเวลาเดินทางจากบา้นมายงัจุดจอด

รถนกัเรียน 
β13 9.036 0.003 

SP_T2 สถานการณ์สมมติเวลาในการรอคอยรถรับส่ง
นกัเรียน 

β14 11.829 0.001 

SP_Cost สถานการณ์สมมติค่าใชจ่้ายในการใชบ้ริการรถ
โรงเรียน 

β15 27.579 0.000 

 
การวเิคราะห์และการตรวจสอบความน่าเชื3อถือของแบบจาํลอง จากการที3โปรแกรมทาํการ

วิเคราะห์ตวัแปรอิสระ โปรแกรมจะสร้างแบบจาํลอง Logit Response Function โดยโปรแกรมจะ
เลือกตวัแปรที3มีค่า Score มากที3สุดและค่า Significance นอ้ยที3สุดเขา้ไปในแบบจาํลองก่อนเป็น
อนัดบัแรกหลงัจากนั�นแบบจาํลองก็จะเลือกเอาตวัแปรอิสระที3มีค่า Score ลดลงเข้าไปใส่ใน
แบบจาํลองตามลาํดบั โดยการเลือกตวัแปรอิสระเขา้ไปในแบบจาํลองนั�น ตวัแปรอิสระตอ้งมีค่า 
Significance นอ้ยกวา่ 0.05 เท่านั�น ถา้ตวัแปรอิสระตวัใดมีค่ามากกวา่ 0.05 จะไม่นาํค่าตวัแปรอิสระ
เขา้มาวเิคราะห์ในแบบจาํลอง แสดงตารางที3 4.8 

 

ตารางที3 4.8 ค่าพารามิเตอร์ของแบบจาํลองโดยวธีิ Forward Stepwise ของผูใ้ชร้ถโดยสาสาธารณะ 

แบบจาํลอง ตวัแปร β S.E. Wald Sig. 

1 
SP_Cost -0.140 0.029 22.868 0.000 

Constant 2.708 0.577 21.996 0.000 

2 SP_T1 -0.069 0.030 5.238 0.022 
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 (ต่อ) ตารางที3 4.8 ค่าพารามิเตอร์ของแบบจาํลองโดยวธีิ Forward Stepwise ของผูใ้ชร้ถโดยสาสาธารณะ 

แบบจาํลอง ตวัแปร β S.E. Wald Sig. 

SP_Cost -0.135 0.030 20.607 0.000 

Constant 3.463 0.693 24.978 0.000 

3 

SP_T1 -0.092 0.032 8.256 0.004 

SP_T2 -0.115 0.044 6.934 0.008 

SP_Cost -0.110 0.030 13.125 0.000 

Constant 4.656 0.844 30.422 0.000 

4 

Transfer 1.189 0.508 5.478 0.019 

SP_T1 -0.096 0.033 8.644 0.003 

SP_T2 -0.122 0.045 7.355 0.007 

SP_Cost -0.114 0.031 13.404 0.000 

Constant 3.480 0.954 13.309 0.000 

 
การวิ เคราะห์ค่าสัดส่วนหรือร้อยละของความผันแปร เป็นการแสดงค่าตัวแปร

ค่าพารามิเตอร์ ( β) ที3ไดจ้ากแบบจาํลองซึ3 งมีทั�งหมด 4 แบบจาํลอง โดยอยูใ่นสมมติฐานของการ
ทดสอบคือ H0 : β1 = 0 และ H1 : β1 ≠ 0 แบบจาํลองที3 4 เป็นแบบจาํลองที3ดีที3สุด เพราะดูจากค่า
ของ Nagelkerke R Squareตอ้งมีค่ามากที3สุดเนื3องจากค่า Nagelkerke R Square หรือเรียกวา่ Pesudo 
R2 เป็นค่าที3บอก สัดส่วนหรือร้อยละที3สามารถอธิบายความผนัแปรใน Logistic Regression Model 
ซึ3 งจะคลา้ยกบัค่า R2 ในการวเิคราะห์ความถดถอยเชิงเส้น แสดงตารางที3 4.9 
 

ตารางที3 4.9 ค่าสัดส่วนหรือร้อยละของความผนัแปรใน Logistic Regression Model โดยวธีิ   
                    Forward Stepwise ของผูใ้ชร้ถโดยสารสาธารณะ 

แบบจาํลอง -2 Log likelihood Cox & Snell R Square Nagelkerke R Square 

1 202.749a 0.164 0.218 

2 197.420a 0.190 0.253 

3 189.951a 0.225 0.300 

4 184.054a 0.252 0.336 
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การวิเคราะห์ค่าสถิติทดสอบไคสแควร์ของสัมประสิทธิU ที3มีผลต่อตวัแปรอิสระ (Omnibus 
Test of Model Coefficients) ดูจากค่าสถิติทดสอบไคสแควร์ โดยใชส้มมุติฐานคือ H0 : β1 = β2 = 
β3 = β4 = β5  และ H1 : ค่า  β1,β2, β3, β4, β5 อยา่งนอ้ย 1 ตวัไม่เท่ากบัศูนย ์จากค่า significant มีค่า 
0.000 แสดงว่าแบบจาํลองปฏิเสธ H0  ทาํให้ค่าสัมประสิทธิU ของแบบจาํลองมีผลต่อตวัแปรอิสระ 
อยา่งนอ้ย 1 ตวั แสดงตารางที3 4.10 ความถูกตอ้งของแบบจาํลอง แสดงในตารางที3 4.11 

 

ตารางที3 4.10 ค่าสถิติทดสอบไคสแควร์ของสัมประสิทธิU ที3มีผลต่อตวัแปรอิสระ (Omnibus Test of   
                      Model Coefficients) โดยวธีิ Forward Stepwise ของผูใ้ชร้ถโดยสารสาธารณะ 

แบบจาํลอง Chi-square df Sig. 

1 30.054 1 0.000 

2 35.382 2 0.000 

3 42.851 3 0.000 

4 48.749 4 0.000 

 

ตารางที3 4.11 ผลการพยากรณ์ของแบบจาํลองการเลือกรูปแบบการเดินทางโดยวธีิ Forward 
                     Stepwise ของผูใ้ชร้ถโดยสารสาธารณะ 

 
ขอ้มูลจากการสาํรวจ 

ผลทาํนาย 

รูปแบบการเดินทาง 
ร้อยละความถูกตอ้ง 

รถยนตส่์วนบุคคล รถรับส่งนกัเรียน 

แบบจาํลอง 1 รถโดยสารสาธารณะ 60 22 73.2 

รถรับส่งนกัเรียน 31 55 64.0 

ร้อยละความถูกตอ้งเฉลี3ย 68.5 

แบบจาํลอง 2 รถโดยสารสาธารณะ 51 31 62.2 

รถรับส่งนกัเรียน 20 66 76.7 

ร้อยละความถูกตอ้งเฉลี3ย 69.6 

แบบจาํลอง 3 รถโดยสารสาธารณะ 64 18 78.0 

รถรับส่งนกัเรียน 27 59 68.6 
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ตารางที3 4.11 ผลการพยากรณ์ของแบบจาํลองการเลือกรูปแบบการเดินทางโดยวธีิ Forward 
                     Stepwise ของผูใ้ชร้ถโดยสารสาธารณะ 

 
ขอ้มูลจากการสาํรวจ 

ผลทาํนาย 

รูปแบบการเดินทาง 
ร้อยละความถูกตอ้ง 

รถยนตส่์วนบุคคล รถรับส่งนกัเรียน 

ร้อยละความถูกตอ้งเฉลี3ย 73.2 

แบบจาํลอง 4 รถโดยสารสาธารณะ 61 21 74.4 

รถรับส่งนกัเรียน 20 66 76.7 

ร้อยละความถูกตอ้งเฉลี3ย 75.6 

 
การเลือกค่าสัมประสิทธิU ของตวัแปรอิสระจากแบบจาํลองที3เหมาะสมที3สุดโดยวธีิ Forward 

Stepwise จากแบบจาํลองที3 4 เป็นแบบจาํลองที3ดีที3สุด มีค่าความถูกตอ้งของการทาํนายมีค่าร้อยละ 
75.6  และแบบจาํลองที3 4  มีค่าสัมประสิทธิU ของตวัแปรอิสระต่างๆ แสดงตารางที3 4.12 
 
ตารางที3 4.12 ค่าสัมประสิทธิU ของตวัแปรอิสระจากแบบจาํลองที3เหมาะสมที3สุดโดยวธีิ Forward 
                      Stepwise ของผูใ้ชร้ถโดยสารสาธารณะ 

แบบจาํลอง ตวัแปร β S.E. Wald Sig. 

4 

Transfer 1.189 0.508 5.478 0.019 

SP_T1 -0.096 0.033 8.644 0.003 

SP_T2 -0.122 0.045 7.355 0.007 

SP_Cost -0.114 0.031 13.404 0.000 

Constant 3.480 0.954 13.309 0.000 

 
พิจารณาค่าสถิติทดสอบหรือค่า Significance ของสถิติทดสอบ จะเห็นได้ว่า ไม่มีค่า 

Significance ของตวัแปรใด มีค่ามากกวา่ 0.05 และค่าสิถิติ Wald ซึ3 งมีความหมายทางสถิติคลา้ยกบั
ค่า t ในการวิเคราะห์ความถดถอยเชิงเส้น เมื3อพิจารณาค่าสถิติโดยรวม แสดงให้เห็นว่า สมการ 
Binary Logit Model มีความเหมาะสม 

(ต่อ) 
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4.4.1. การใช้สมการอรรถประโยชน์พยากรณ์ความน่าจะเป็นในการเลือกรถรับส่ง

นักเรียน ของผู้ปกครองนักเรียนที�เลอืกใช้รถโดยสารสาธารณะในการเดินทาง 
เมื3อพิจารณาแบบจาํลองพบวา่มีค่าสัมประสิทธิU ในแบบจาํลองทุกตวัมีค่าทางสถิติที3

เหมาะสม นาํค่าสัมประสิทธิU มาสร้างสมการอรรถประโยชน์ ดงัสมการที3 4.7 และ 4.8 
 
Utility (Bus/School Bus) = C + β8Transfer  +  β14SP_T1 + β15SP_T2   

      +  β16SP_Cost (4-7) 
 

Utility (Bus/School Bus) = 3.480 + 1.186Transfer  - 0.096SP_T1 – 0.122SP_T2  

   – 0.114 SP_Cost  (4-8) 
 

จากสมการอรรถประโยชน์ที3ไดนี้�สามารถนาํมาสร้างแบบจาํลองการเลือกรูปแบบ
การเดินทางของผูป้กครองนกัเรียนที3เลือกใชร้ถยนตส่์วนบุคคล ดงัสมการที3 4.3 - 4.6 
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    (4-12) 
 
โดยที3 P(School Bus) = ความน่าจะเป็นที3ผูป้กครองจะเลือกใชบ้ริการรถรับส่งนกัเรียน 

P(bus)   = 1 - P(School Bus) 
P(bus)  = ความน่าจะเป็นที3ผูป้กครองจะเลือกใหน้กัเรียนเดินทางโดยรถโดยสาร 
   สาธารณะ 
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4.5. การนําแบบจําลองไปประยุกต์ใช้งาน 
 สมการอรรถประโยชน์ที3ไดส้ามารถนาํมาสร้างแบบจาํลองการเลือกรูปแบบการเดินทาง
เพื3อหาสัดส่วนที3เปลี3ยนแปลงไปจากรูปแบบการเดินทางที3เพิ3มขึ�นจาก 2 รูปแบบ คือ รถยนต์ส่วน
บุคคล และรถโดยสารสาธารณะ เป็น 3 รูปแบบ คือ รถยนตส่์วนบุคคล, รถโดยสารสาธารณะ และ
รถรับส่งนกัเรียน ผลจากการนาํแบบจาํลองการเลือกรูปแบบการเดินทางของกลุ่มผูป้กครองที3ใช้
รถยนต์ส่วนบุคคลและกลุ่มผูป้กครองที3ให้นกัเรียนเดินทางโดยรถโดยสารสาธารณะ มาประยุกต์
เพื3อหาความน่าจะเป็นที3คาดวา่ผูป้กครองจะให้นกัเรียนหันมาใช้บริการรถรับส่งนกัเรียน เพื3อการ
เดินทางจากบา้นไปยงัโรงเรียนและร้อยละการเปลี3ยนแปลงการเลือกรูปแบบการเดินทางก่อนเปิด
และหลงัเปิดใหบ้ริการรถรับส่งนกัเรียน แสดงในตารางที3 4.13 
 
 4.5.1 สัดส่วนของการเปลี�ยนแปลงรูปแบบการเดินทางของผู้ปกครองนักเรียนที�ใช้ 

  รถยนต์ส่วนบุคคล 

 

 Utility (PC/School Bus) = 3.397 – 0.217Distance – 0.130SP_T2 – 0.098SP_Cost    
  
  จากสมการอรรถประโยชน์เมื3อนาํกลุ่มตวัอยา่งมาทาํการทดสอบ เพื3อหาค่าสัดส่วน
การเปลี3ยนแปลงการเลือกรูปแบบการเดินทาง ซึ3 งจะพบว่าแต่ละบุคคลมีค่าความน่าจะเป็นในการ
เลือกใช้บริการรถรับส่งนกัเรียนที3แตกต่างกนัออกไป ดงันั�นจึงทาํการหาค่าเฉลี3ยเพื3อให้ไดส้ัดส่วน
ของกลุ่มประชากรที3เลือกใชบ้ริการรถรับส่งนกัเรียน 
  จากสมการที3 4.3 – 4.6 สามารถหาสัดส่วนการเปลี3ยนแปลงรูปแบบการเดินทาง
ของกลุ่มผูป้กครองที3ใชร้ถยนตส่์วนบุคคล ไดด้งันี�  
 
 P(School Bus) = 66.92 
 P(PC)   = 1- P(K&R) 
 P(PC)   = 33.08 
 
 4.5.2 สัดส่วนของการเปลี�ยนแปลงรูปแบบการเดินทางของผู้ปกครองนักเรียนที�ให้ 

นักเรียนเดินทางโดยรถโดยสารสาธารณะ 
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 Utility (Bus/School Bus)       = 3.480 + 1.186Transfer  - 0.096SP_T1 – 0.122SP_T2  

      – 0.114 SP_Cost 
 

  จากสมการอรรถประโยชน์เมื3อนาํกลุ่มตวัอยา่งมาทาํการทดสอบ เพื3อหาค่าสัดส่วน
การเปลี3ยนแปลงการเลือกรูปแบบการเดินทาง ซึ3 งจะพบว่าแต่ละบุคคลมีค่าความน่าจะเป็นในการ
เลือกใช้บริการรถรับส่งนกัเรียนที3แตกต่างกนัออกไป ดงันั�นจึงทาํการหาค่าเฉลี3ยเพื3อให้ไดส้ัดส่วน
ของกลุ่มประชากรที3เลือกใชบ้ริการรถรับส่งนกัเรียน 
  จากสมการที3 4.9 - 4.12 สามารถหาสัดส่วนการเปลี3ยนแปลงรูปแบบการเดินทาง
ของกลุ่มผูป้กครองที3นกัเรียนเดินทางโดยรถโดยสารสาธารณะ ไดด้งันี�  
 

P(School Bus) = 48.03 
P(BUS)  = 1 – P(K&R) 

P(BUS)  = 51.97 
 
ตารางที3 4.13 ร้อยละการเปลี3ยนแปลงการเลือกรูปแบบการเดินทางก่อนเปิด-หลงัเปิดให้บริการรถ

รับส่งนกัเรียน 
รูปแบบการเดินทาง ก่อน (ใหบ้ริการ) หลงั (ใหบ้ริการ) 

รถยนตส่์วนบุคคล 43.18 16.88 
รถโดยสารสาธารณะ 56.82 24.50 
รถรับส่งนกัเรียน - 58.63 

 
  สรุปการประยุกต์ใช้แบบจาํลองการเลือกรูปแบบการเดินทางมายงัโรงเรียนของ
นกัเรียน พบวา่ ผูป้กครองนกัเรียนที3ใชร้ถยนตส่์วนบุคคลเดินทางรับส่งรักเรียน ปัจจยัระยะทางจาก
บา้นถึงโรงเรียนมีผลมากที3สุดต่อการตดัสินใจเลือกใชบ้ริการรถรับส่งนกัเรียนในอนาคต ส่วนกลุ่ม
ผูป้กครองที3ให้นักเรียนเดินทางโดยรถโดยสารสาธารณะ พบว่า จาํนวนการต่อรถมีผลต่อการ
ตดัสินใจเลือกใชบ้ริการรถรับส่งรถนกัเรียนมากที3สุด 
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4.6. การวเิคราะห์ค่าความผนัแปรของตัวแปรที�มผีลต่อโอกาสในการเลอืกใช้บริการรถ

รับส่งนักเรียน 
ค่าความผนัแปรของตวัแปรทาํโดยการปรับค่าตวัแปรต่างๆ แลว้พิจารณาการเปลี3ยนแปลง

โอกาสในการใชบ้ริการรถรับส่งนกัเรียน แบ่งเป็นกรณีดงันี�  
1) ระยะเวลาการเดินทางจากบ้านถึงจุดจอดรถรับส่งนักเรียน โดยสมมติว่า เวลาการ

เดินทางจากบา้นถึงจุดจอด แบ่งเป็น 5,10,15 และ 20 นาที  
2) ระยะเวลาในการรอคอยรถรับส่งนกัเรียน โดยสมมติว่า เวลาในการรอคอย แบ่งเป็น 

5,10,15 และ 20 นาที 
3) ค่าใช้จ่ายการเดินทางด้วยรถรับส่งนักเรียนสู่โรงเรียน โดยสมมติว่า ค่าใช้จ่ายการ

เดินทาง  แบ่งเป็น 5,15,20 และ 30 บาท 
 

4.6.1. การปรับค่าของตัวแปรของกลุ่มผู้ปกครองที�นักเรียนเดินทางโดยรถยนต์ส่วน

บุคคล 
หากมีการจดัทาํโครงการรถรับส่งนกัเรียนขึ�นในอนาคต การปรับค่าตวัแปรต่างๆ 

ยอ่มส่งผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางและความน่าจะเป็นในการเลือกรูปแบบการเดินทาง ซึ3 ง
กลุ่มผูป้กครองที3ให้นกัเรียนเดินทางโดยรถยนตส่์วนบุคคล พบว่า เมื3อเวลาในการรอคอยรถรับส่ง
นกัเรียน และค่าใช้จ่ายในการใชบ้ริการรถรับส่งนกัเรียนเพิ3มสูงขึ�น ความน่าจะเป็นในการเลือกใช้
บริการรถรับส่งนักเรียนจะลดลงอย่างต่อเนื3อง ตามลาํดบั ดงัแสดงในรูป 4.20-4.21 โดยช่วงที3มี
ความน่าจะเป็นในการเลือกใชบ้ริการรถรับส่งนกัเรียนสูงที3สุด ของตวัแปรเวลาในการรอคอยรถ คือ 
10-20 นาที และตวัแปรค่าใชจ่้ายในการใชบ้ริการรถรับส่งนกัเรียน คือ 10-20 บาท 
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รูปที3 4.20 ผลของความน่าจะเป็นในการเลือกใชบ้ริการรถรับส่งนกัเรียนของกลุ่มนกัเรียนที3ใช ้
      รถยนตส่์วนบุคคลเมื3อเวลาในการรอคอยรถรับส่งนกัเรียนมีการเปลี3ยนแปลง 

 

 
 

รูปที3 4.21 ผลของความน่าจะเป็นในการเลือกใชบ้ริการรถรับส่งนกัเรียนของกลุ่มนกัเรียนที3ใช ้
             รถยนตส่์วนบุคคลเมื3อค่าใชจ่้ายในการใชบ้ริการรับส่งนกัเรียนมีการเปลี3ยนแปลง 
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ความน่าจะเป็นเมื6อเวลาในการรอคอยรถรับส่งนกัเรียนมีการเปลี6ยนแปลง
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ความน่าจะเป็นเมื6อค่าใช่จ่ายในการใชบ้ริการรถรับส่งนกัเรียนมีการ

เปลี6ยนแปลง



 

 

 

 

 

 

 

 

70 
 

4.6.2. การปรับค่าของตัวแปรของกลุ่มผู้ปกครองที�นักเรียนเดินทางโดยรถโดยสาร 
สาธารณะ 
หากมีการจดัทาํโครงการรถรับส่งนกัเรียนขึ�นในอนาคต การปรับค่าตวัแปรต่างๆ 

ยอ่มส่งผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางและความน่าจะเป็นในการเลือกรูปแบบการเดินทาง ซึ3 ง
กลุ่มผูป้กครองที3ใหน้กัเรียนเดินทางโดยสารสาธารณะ พบวา่ เมื3อเวลาเดินทางจากบา้นมายงัจุดจอด
รถรับส่งนักเรียน เวลาในการรอคอยรถรับส่งนักเรียน และค่าใช้จ่ายในการใช้บริการรถรับส่ง
นกัเรียน เพิ3มสูงขึ�น ความน่าจะเป็นในการเลือกใช้บริการรถรับส่งนกัเรียนจะลดลงอย่างต่อเนื3อง 
ตามลาํดบั ดงัแสดงในรูป 4.22-4.24 โดยช่วงที3มีความน่าจะเป็นในการเลือกใช้บริการรถรับส่ง
นกัเรียนสูงที3สุด ของตวัแปรเวลาเดินทางจากบา้นมายงัจุดจอด 5-10 นาที ตวัแปรเวลาในการรอคอย
รถ คือ 5-10 นาที และตวัแปรค่าใชจ่้ายในการใชบ้ริการรถรับส่งนกัเรียน คือ 5-10 บาท เช่นกนั 

 

 
 

รูปที3 4.22 ผลของความน่าจะเป็นในการเลือกใชบ้ริการรถรับส่งนกัเรียนของกลุ่มนกัเรียนที3ใช ้
  รถโดยสารสาธารณะเมื3อเวลาเดินทางจากบา้นถึงจุดจอดมีการเปลี3ยนแปลง 
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เปลี6ยนแปลง



 

 

 

 

 

 

 

 

71 
 

 
 

รูปที3 4.23  ผลของความน่าจะเป็นในการเลือกใชบ้ริการรถรับส่งนกัเรียนของกลุ่มนกัเรียนที3ใช ้
           รถโดยสารสาธารณะเมื3อเวลาในการรอคอยรถรับส่งนกัเรียนมีการเปลี3ยนแปลง 

 

 
 

รูปที3 4.24 ผลของความน่าจะเป็นในการเลือกใชบ้ริการรถรับส่งนกัเรียนของกลุ่มนกัเรียนที3ใช ้
   รถโดยสารสาธารณะเมื3อเมื3อค่าใชจ่้ายในการใชบ้ริการรับส่งนกัเรียนมีการ 

                      เปลี3ยนแปลง 
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ความน่าจะเป็นเมื6อเวลาในการรอคอยรถรับส่งนกัเรียนมีการเปลี6ยนแปลง
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ความน่าจะเป็นเมื6อค่าใช่จ่ายในการใชบ้ริการรถรับส่งนกัเรียนมีการ

เปลี6ยนแปลง
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โอกาสการเลือกใชบ้ริการรถรับส่งนกัเรียนจะแปรผกผนักบัเวลาเดินทางจากบา้นมายงัจุด
จอดรถรับส่งนกัเรียน เวลาในการรอคอยรถรับส่งนกัเรียน และค่าใชจ่้ายในการใชบ้ริการรถรับส่ง
นกัเรียน อยา่งไรก็ตาม ความเป็นไปไดใ้นการลดปัญหาจราจรติดขดัที3เกิดจากรถยนตส่์วนบุคคลใน
ชั3วโมงเร่งด่วน โดยการจดัทาํโครงการรถรับส่งนกัเรียนขึ�นจะไดผ้ลหรือไม่นั�นไม่สามารใช้การ
วิเคราะห์ค่าความผนัแปรของตวัแปรเพียงอย่างเดียว ยงัตอ้งนาํการวิเคราะห์ในด้านอื3นๆ มาใช้
วิเคราะห์ร่วมกนั รวมถึงการวิเคราะห์ทางดา้นเศรษฐศาสตร์ เพื3อหาความเหมาะสมในการลงทุน
โครงการและเพื3อเป็นแนวทางต่อไป 

 
ตารางที3 4.14 ความน่าจะเป็นในการเลือกใชบ้ริการรถรับส่งนกัเรียน เมื3อเวลาเดินทางจากบา้นมายงั 

        จุดจอดรถรับส่งนกัเรียนเพิ3มขึ�น 
ระยะเวลา 

(นาที) 
ความน่าจะเป็นในการเลือกใชบ้ริการรถรับส่งนกัเรียน 

กลุ่มนกัเรียนที3ใชร้ถโดยสารสาธารณะ 
5 0.618 

10 0.280 
15 0.085 
20 0.022 

 
ตารางที3 4.15 ความน่าจะเป็นในการเลือกใชบ้ริการรถรับส่งนกัเรียน เมื3อเวลาในการรอคอยรถ    

        รับส่งนกัเรียนเพิ3มขึ�น 
ระยะเวลา 

(นาที) 
ความน่าจะเป็นในการเลือกใชบ้ริการรถรับส่งนกัเรียน 

กลุ่มนกัเรียนที3ใชร้ถยนตส่์วยบุคคล กลุ่มนกัเรียนที3ใชร้ถโดยสารสาธารณะ 
5 0.567 0.648 

10 0.588 0.323 
15 0.515 0.110 
20 0.442 0.031 
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ตารางที3 4.16 ความน่าจะเป็นในการเลือกใชบ้ริการรถรับส่งนกัเรียน เมื3อค่าใชจ่้ายในการใชบ้ริการ 
       รถรับส่งนกัเรียนเพิ3มขึ�น 

ค่าใชจ่้าย 
(บาท) 

ความน่าจะเป็นในการเลือกใชบ้ริการรถรับส่งนกัเรียน 
กลุ่มนกัเรียนที3ใชร้ถยนตส่์วยบุคคล กลุ่มนกัเรียนที3ใชร้ถโดยสารสาธารณะ 

5 0.620 0.639 
15 0.352 0.102 
20 0.238 0.028 
30 0.094 0.002 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

บทที� 5 

บทสรุปและข้อเสนอแนะ 

 

5.1. สรุปผลการศึกษา 

จากที�ได้ทาํการศึกษาปัจจยัที�มีอิทธิพลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางของผูป้กครอง

นกัเรียนในการเดินทางมารับส่งนกัเรียนยงัโรงเรียนดว้ยรถยนต์ส่วนบุคคล พบวา่ ระยะทางในการ

เดินทางจากบา้นมายงัโรงเรียน, สถานการณ์สมมติเวลาในการรอคอยรถรับส่งนกัเรียนที�จุดจอดรถ, 

และสถานการณ์สมมติค่าใชจ่้ายในการใชบ้ริการรถรับส่งนกัเรียน เป็นปัจจยัที�สามารถทาํให้กลุ่ม

ผูป้กครองนักเรียนที�ใช้รถส่วนบุคคลเดินทางมารับส่งนกัเรียนเปลี�ยนมาเลือกใช้บริการรถรับส่ง

นักเรียน ส่วนกลุ่มผูป้กครองนักเรียนที�มีนักเรียนเดินทางมายงัโรงเรียนโดยเลือกใช้รถโดยสาร

สาธารณะ พบวา่ จาํนวนการต่อรถ, สถานการณ์สมมติเวลาในการเดินทางจากบา้นมายงัจุดจอดรถ

รับส่งนกัเรียน, สถานการณ์สมมติเวลาในการรอคอยรถรับส่งนกัเรียนที�จุดจอดรถ, และสถานการณ์

สมมติค่าใช้จ่ายในการใช้บริการรถรับส่งนักเรียน เป็นปัจจยัที�มีอิทธิพลต่อการเลือกรูปแบบการ

เดินทางโดยจะเปลี�ยนแปลงใหห้นัมาเลือกใชบ้ริการรถรับส่งนกัเรียน 

 

5.2. ลกัษณะพฤติกรรมการเดินทางของนักเรียน 

จากการเก็บขอ้มูลผูป้กครองนกัเรียน มีอายเุฉลี�ยระหวา่ง 41-45 ปี ส่วนใหญ่ประกอบอาชีพ 

รับขา้ราชการ/รัฐวิสาหกิจ และ ธุรกิจส่วนตวั รายไดเ้ฉลี�ยต่อเดือน 10,000-40,000 บาท โดยส่วน

ใหญ่จะมีจาํนวนผูพ้กัอาศยัในบา้น 4 คน ซึ� งการครอบครองรถจกัรยานยนต์และรถยนต์ส่วนตวั

ภายในครอบครัวส่วนใหญ่มีอย่างละ 2-3 คนั การเดินทางมารับส่งนกัเรียนยงัโรงเรียนดว้ยรถส่วน

บุคคลของผูถู้กสัมภาษณ์ก่อนมารับส่งนักเรียนนัAน จะใช้เวลาในการเดินทางทัAงหมดจากบา้นมา

โรงเรียนประมาณ 21-30 นาที  เวลาในการออกเดินทางจากบา้นมาโรงเรียนอยูใ่นช่วง 07.01-07.30

น.  ส่วนผูถู้กสัมภาษณ์ที�มีนักเรียนเดินทางมาโรงเรียนด้วยตนเองจะเลือกใช้รถสวสัดิการรับส่ง

เดินทางเป็นส่วนใหญ่โดยคิดการต่อรถเฉลี�ยจะเดินทางเพียงสายเดียวถึง  

 



 

 

 

 

 

 

 

 

83 
 

5.3. การพยากรณ์สัดส่วนการเปลี�ยนแปลงรูปแบบการเดินทางของนักเรียน 

จากพฒันาแบบจาํลอง Binary Logit Model สามารถพยากรณ์สัดส่วนการเปลี�ยนแปลง

รูปแบบการเดินทางมายงัโรงเรียนของนักเรียนได้ดังนีA  คือ นักเรียนที�เดินทางมาโรงเรียนโดยมี

ผูป้กครองเดินทางมารับส่งดว้ยรถส่วนบุคคลจะเปลี�ยนแปลงมาเลือกใชบ้ริการรถรับส่งนกัเรียน คิด

เป็นร้อยละ 66.92 โดยตวัแปรที�มีอิทธิพลต่อแบบจาํลองมากที�สุดคือ ปัจจยัดา้นระยะทางจากบา้นถึง

โรงเรียน ซึ� งคิดความถูกตอ้งของแบบจาํลองเป็นร้อยละ 73.40 ส่วนนกัเรียนที�เดินทางมาโรงเรียน

โดยรถโดยสาธารณะ จะเปลี�ยนแปลงหันมาเลือกใช้บริการรถรับส่งนักเรียน คิดเป็นร้อย

ละ 48.03 โดยตวัแปรที�มีอิทธิพลต่อแบบจาํลองมากที�สุดคือ ปัจจยัดา้นจาํนวนการต่อรถ โดยมีความ

ถูกตอ้งคิดเป็นร้อยละ 75.60 และจากแบบจาํลองสามารถคาดการณ์ไดว้่าหากมีการจดัทาํโครงการ

รถรับส่งนักเรียน ในอนาคตสามารถคาํนวณสัดส่วนการเปลี�ยนแปลงการเดินทางได้ถึงร้อยละ 

58.63 

 

5.4. การวเิคราะห์ค่าความผนัแปรของตัวแปร 

จากสมการอรรถประโยชน์สามารถหาความน่าจะเป็นในการเลือกรูปแบบการเดินทางของ

นกัเรียน หากมีการจดัทาํโครงการรถรับส่งนกัเรียนขึAนในอนาคตโอกาสการเลือกใชบ้ริการรถรับส่ง

นกัเรียนจะแปรผกผนักบัเวลาเดินทางจากบา้นมายงัจุดจอดรถรับส่งนกัเรียน เวลาในการรอคอยรถ

รับส่งนกัเรียน และค่าใช้จ่ายในการใช้บริการรถรับส่งนกัเรียน โดยพบว่า ช่วงที�มีความน่าจะเป็น

ของกลุ่มนกัเรียนที�เดินทางโดยรถยนตส่์วนบุคคลจะเลือกใชบ้ริการรถรับส่งนกัเรียนสูงที�สุด คือ ตวั

แปรเวลาในการรอคอยรถอยู่ในช่วง 10-20 นาที และตวัแปรค่าใช้จ่ายในการใช้บริการรถรับส่ง

นกัเรียนอยูใ่นช่วง 5-10 บาท และช่วงความน่าจะเป็นของกลุ่มนกัเรียนที�เดินทางโดยสารธารณะจะ

เลือกใชบ้ริการรถรับส่งนกัเรียนสูงที�สุด คือ ตวัแปรเวลาเดินทางจากบา้นมายงัจุดจอด อยูใ่นช่วง 5-

10 นาที ตวัแปรเวลาในการรอคอยรถรับส่งนกัเรียน อยู่ในช่วง 5-10 นาที และตวัแปรค่าใช้จ่ายใน

การใชบ้ริการรถรับส่งนกัเรียน อยูใ่นช่วง 5-10 บาท หากมีการจดัทาํโครงการรถรับส่งนกัเรียนขึAน

ในอนาคตควรนาํการวเิคราะห์ในดา้นอื�นๆ มาใชว้เิคราะห์ร่วมกนัดว้ย 
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5.5. ข้อเสนอแนะและแนวทางการศึกษาต่อไป 

จากการศึกษานีAสามารถสรุปขอ้เสนอแนะและแนวทางการศึกษาต่อไดด้งันีA    

1) ในการศึกษานีA ใช้การคาดการณ์สัดส่วนผูใ้ช้บริการจากแบบจาํลอง โดยสร้างจาก

ขอ้มูลที�ทาํการสํารวจดว้ยวิธี Stated Preference (SP) ผลที�ไดจ้ากแบบจาํลองจึงเป็นเพียงการ

คาดการณ์ หากมีการเปิดให้บริการรถรับส่งนักเรียนในอนาคต ควรมีการสํารวจข้อมูลด้วยวิธี 

Revealed Preference (RP) เพื�อประเมินความถูกตอ้งของแบบจาํลอง 

2) การสํารวจขอ้มูลสําหรับงานวิจยันีA  ผูต้อบแบบถามถามตอ้งพิจารณาทางเลือกหลาย

ทางและหลายปัจจัยในเวลาเดียวกัน ซึ� งอาจทําให้เกิดความสับสนและเกิดความไม่เข้าใจใน

แบบสอบถาม ดังนัA นจาํเป็นอย่างยิ�งที�จะต้องออกแบบแบบสอบถามให้มีจาํนวนสถานการณ์

ทางเลือกที�ไม่มากจนเกินไป 

3) หากจาํนวนตวัอย่างที�เก็บข้อมูลมีจาํนวนไม่เหมาะสม ผลการพยากรณ์ที�ได้จาก

แบบจาํลองจะมีความคลาดเคลื�อนมาก 

4) ผลจากการศึกษาของกลุ่มตวัอยา่งนีAอาจเปลี�ยนแปลงไปตามสถานการณ์ปัจจุบนั หาก

จะมีการนาํไปใชค้วรคาํนึงความแตกต่างของปัจจยัและสภาพการณ์ดว้ย 

5) หน่วยงานแต่ละหน่วยงานหรือหน่วยงานที�เกี�ยวข้อง ควรส่งเสริมให้มีการเปิด

ให้บริการรถรับส่งนักเรียน เนื�องจากเป็นรูปแบบที�เหมาะสมของนักเรียนในการเดินทางมายงั

โรงเรียน  ซึ� งจะสามารถช่วยลดค่าใชจ่้ายในการเดินทางสาํหรับผูป้กครองที�ใชร้ถยนตส่์วนตวัเดินมา

มารับส่งนักเรียน ปัญหาการจราจรในชั�วโมงเร่วด่วนยานพาหนะก็เพิ�มขึAนอย่างรวดเร็ว รวมถึง

ปัญหาดา้นมลภาวะดา้นเสียง ฝุ่ นละออง ควนัพิษ การเกิดความเครียด และปัญหาดา้นสุขภาพจิตได้

อีกดว้ย 

6) เนื�องจากรูปแบบการเดินทางมาโรงเรียนของนักเรียนโดยการใช้บริการรถรับส่ง

นกัเรียน ไม่มีการใหบ้ริการผูใ้หส้ัมภาษณ์อาจใหค้าํตอบที�คลาดเคลื�อนได ้

7) การกําหนดจุดรถรับส่งนักเรียน กําหนดเส้นทางเดินรถรับส่งนักเรียน เป็นการ

กาํหนดใหค้รองคลุมพืAนที�เทศบาลนครราชสีมา โดยสังเกตจากแผนที�อาจมีความไม่เหมาะเหมาะสม

ในการใหบ้ริการรถรับส่งนกัเรียนจริง 
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8) ควรมีการวิเคราะห์ทางด้านเศรษฐศาสตร์ เพื�อหาความเหมาะสมในการลงทุน

โครงการและเพื�อเป็นแนวทางต่อไป 
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สภาพปัจจุบันในการเลอืกใช้รูปแบบการเดนิทาง ในการรับส่งนักเรียนของ

ผู้ปกครองนักเรียนโรงเรียนเมืองนครราชสีมา โรงเรียนอนุบาลนครราชสีมาและ

โรงเรียนสุรนารีวทิยา 
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แบบสอบถามสภาพปัจจุบันและระดับความพงึพอใจต่อปัจจัยการเลอืกใช้รูปแบบการเดินทาง ใน

การรับ/ส่งบุตรหลานของผู้ปกครองนักเรียนโรงเรียนเมืองนครราชสีมา  

โรงเรียนอนุบาลนครราชสีมาและโรงเรียนสุรนารีวิทยา 

 
คําชี+แจง กรุณาใส่เครื-องหมาย ���� ลงใน (  ) หรือเติมข้อความในช่องว่า ให้ตรงตามความจริงของ

ท่านมากที-สุด 

 

ส่วนที� 1 ข้อมูลทั�วไป 

 

1. สถานศึกษาของบุตรหลาน (  ) โรงเรียนเมืองนครราชสีมา  ระดบัชั#น............ 

(  ) โรงเรียนอนุบาลนครราชสีมา  ระดบัชั#น............ 
(  ) โรงเรียนสุรนารีวทิยา   ระดบัชั#น............ 
 

2. เพศของนกัเรียน  (  ) ชาย   (  ) หญิง 

 

3. อายขุองนกัเรียน  (  ) 4-6 ปี  (  ) 7-9 ปี  (  ) 10-12 ปี

    (  ) 13-15 ปี  (  ) 16-18 ปี 

 

4. อายขุองผูป้กครอง  (  ) นอ้ยกวา่ 30 ปี (  ) 31-35 ปี  (  ) 36-40 ปี

    (  ) 41-45 ปี  (  ) 46-50 ปี  (  ) 51-60 ปี 

(  ) มากกวา่ 60 ปี 

 

5. อาชีพของผูป้กครอง  (  ) ไม่ไดท้าํงาน  (  ) นกัเรียน/นกัศึกษา  

(  ) ขา้ราชการ  (  ) รัฐวสิาหกิจ  

(  ) ลูกจา้งเอกชน (  ) กิจการส่วนตวั 

(  ) เกษตรกรรม  (  ) รับจา้งทัAวไป   
(  ) อืAนๆ(ระบุ)........... 
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6. รายไดข้องครัวเรือนต่อเดือน  (บาท) 

(  ) ไม่มีรายได ้  (  ) นอ้ยกวา่ 10,000 (  ) 10,000 – 15,000

 (  ) 15,001 – 20,000 (  ) 20,001 – 30,000 (  ) 40,001 – 60,000 

(  ) 60,001 – 80,000 (  ) 80,001 – 100,000 (  ) มากกวา่ 100,000 

 

7. ยานพาหนะทีAใชใ้นปัจจุบนัภายในครัวเรือน  

(  ) ไม่มี     (  ) รถจกัรยานยนต…์….คนั 
 (  ) รถยนต(์รถเก๋ง,รถปิคอพั)..……คนั (  ) อืAน (ระบุ).................... 
 

 
8. บุตรหลานของท่านเดินทางไป/กลบั ยงัสถานศึกษาอยา่งไร 

ผูป้กครองเดินทางไปรับ/ส่ง (  ) 
เดินทางโดย  (  ) รถจกัรยานยนต ์

(  ) รถยนตส่์วนบุคคล 

(  ) อืAนๆ (ระบุ)..................... 

(ตอบแบบสอบถามขอ้ 9 เฉพาะ ก และ ข) 
 
นกัเรียนเดินทางไปดว้ยตวัเอง (  ) 

เดินทางโดย  (  ) รถรับ/ส่งนกัเรียนรายเดือน หรือ รถสวสัดิการ 
(  ) รถโดยสารประจาํทาง 
(  ) ขบัรถจกัรยานยนตม์าเอง 
(  ) อืAนๆ (ระบุ)..................... 

(ตอบแบบสอบถามขอ้ 9 เฉพาะ ก และ ค) 
 

 

 

 

ส่วนที� 2 ข้อมูลการเดินทาง 
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9. ระยะทางในการเดินทาง 

(  ) ตํAากวา่ 5 กิโลเมตร (  ) 5-10 กิโลเมตร (  ) 11-15กิโลเมตร 

(  ) 15-20 กิโลเมตร  (  ) 21-30 กิโลเมตร (  ) 31-40 กิโลเมตร 

(  ) 41-50 กิโลเมตร  (  ) มากกวา่ 50 กิโลเมตร 
 

10. ช่วงเวลาในการออกเดินทางจากทีAพกัอาศยัไปยงัสถานศึกษา 

(  ) ก่อน 05.00 น. (  ) 05.01 - 05.30 น. (  ) 05.31 - 06.00 น.

 (  ) 06.01 - 06.30 น. (  ) 06.31 - 07.00 น. (  ) 07.01 - 07.30 น. 

(  ) 07.31 - 08.00 น. (  ) 08.01 - 08.30 น. 

 

11. ระยะเวลาทีAใชใ้นการเดินทาง 

(  ) ตํAากวา่ 10 นาที (  ) 10-20 นาที   (  ) 21-30 นาที  

(  ) 31-40 นาที  (  ) 41-50 นาที  (  ) 51-60 นาที 

(  ) 71-80 นาที  (  ) 81-90 นาที  (  ) มากกวา่ 90 นาที 

 
12. จุดเริAมตน้ในการเดินทางไปยงัสถานศึกษา 

ท่าน/บุตรหลาน ออกเดินทางมาจาก ถนน....................................ซอย.......................
ตาํบล...................................อาํเภอ.................................จงัหวดั........................................... 
สถานทีAใกลเ้คียง……………………………………… 

 (สถานทีA/อาคาร/สถาบนัทีAรู้จกัดีในยา่นนั#น) 
 

13. ทีAอยูอ่าศยัของนกัเรียนอยูใ่นเขตเทศบาลนครนครราชสีมาหรือตาํบลในเมืองใช่หรือไม่ 

(  ) ใช่    (  ) ไม่ใช่ 
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14. ทีAอยูอ่าศยัของนกัเรียนใกลก้บัโซนใด (ดูรูปทีAขอ้ 16 ประกอบ) 

(  ) ถนนมิตรภาพ  (  ) ซอยสวายเรียง  (  ) ถนนมุขมนตรี 
(  ) ถนนสืบศิริ   (  ) ถนนพิบูลละเอียด  (  ) ถนนจอมสุรางค์

ยาตร 
(  ) ถนนโพธิS กลาง  (  ) ถนนสุรนารี   (  ) ถนนราชดาํเนิน 
(  ) ถนนสรรพสิทธิS   (  ) ถนนมหาดไทย  (  ) ถนนจอมพล 
(  ) ถนนอษัฏางค ์  (  ) ถนนพลแสนและยมราช  
(  ) อืAนๆ (ระบุ).................... 
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15. กรุณาลากเส้นทางทีAผูป้กครอง/นกัเรียนใชเ้ดินทางไปโรงเรียนลงบนแผนทีA 

 
แผนทีAเทศบาลนครนครราชสีมา 
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ปัญหาที�พบและข้อเสนอแนะ 

 ปัญหาของการเดินทางในการรับ/ส่ง บุตรหลานไปยงัสถานศึกษาทีAท่านพบคืออะไร อธิบาย
และเสนอวธีิการแกไ้ขปัญหา ( เช่น ปัญหาทีAจอดรถและปัญหาความปลอดภยั เป็นตน้) 
.............................................................................................................................................................
.............................................................................................................................................................
.............................................................................................................................................................
....................................... 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาคผนวก ข 

 

 

แบบสอบถามการศึกษาการเลอืกรูปแบบการเดนิทางของนักเรียน 
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แบบสอบถามการศึกษาการเลอืกรูปแบบการเดินทางของนักเรียน 

สาขาวศิวกรรมขนส่ง สํานักวศิวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลยัเทคโนโลยสุีรนารี 

จุดสาํรวจ โรงเรียน                     ผูส้าํรวจ                        วนัที�        /       /       เวลา          ชุดที�          . 
คาํชี�แจง กรุณาใส่เครื�องหมาย ( √ ) หนา้ขอ้ความที�เป็นจริงเกี�ยวกบัผูต้อบแบบสอบถาม และเติมขอ้ความลงใน
ช่องวา่ง ตามความเป็นจริง 
ส่วนที� 1 ข้อมูลทั�วไป 

1.1 สถานศึกษาของนกัเรียน (  ) โรงเรียนเมืองนครราชสีมา  ระดบัชั�น  ป.       . 
(  ) โรงเรียนอนุบาลนครราชสีมา  ระดบัชั�น  ป.       . 
(  ) โรงเรียนสุรนารีวิทยา                 ระดบัชั�น  ม.       . 

1.2 เพศของนกัเรียน (  ) ชาย   (  ) หญิง 
1.3 อายขุองนกัเรียน (  ) 4-6 ปี  (  ) 7-9 ปี  (  ) 10-12 ปี 

(  ) 13-15 ปี  (  ) 16-18 ปี 
1.4 อายขุองผูป้กครอง (  ) นอ้ยกวา่ 30 ปี               (  ) 31-35 ปี  (  ) 36-40 ปี 

(  ) 41-45 ปี  (  ) 46-50 ปี  (  ) 51 ปีขึ�นไป 
1.5 อาชีพของผูป้กครอง (  ) นกัเรียน/นกัศึกษา (  ) บริษทัเอกชน                (  ) ธุรกิจส่วนตวั 

(  ) เกษตรกร  (  ) รับจา้งทั�วไป           
(  ) ขา้ราชการ/รัฐวิสาหกิจ  (  ) อื�นๆ                              . 

1.6 จาํนวนผูอ้าศยัในบา้น (  ) 1 คน                 (  ) 2 คน                 (  ) 3 คน 
(  ) 4 คน                 (  ) มากกวา่ 4 คน 

1.7 ท่านมีรถจักรยานยนต์
จาํนวน 

(  ) ไม่มี                  (  ) 1 คนั                 (  ) 2 คนั 
(  ) 3 คนั                 (  ) มากกวา่ 3 คนั 

1.8 ท่านมีรถยนต์ส่วนตวั 
เก๋ง หรือ ปิคอพั จาํนวน 

(  ) ไม่มี   (  ) 1 คนั  (  ) 2 คนั 
(  ) 3 คนั  (  ) มากกวา่ 3 คนั 

1.9 รายได้ต่อเดือนของ 
ผูป้กครอง(บาท) 

(  ) นอ้ยกวา่ 5,000 (  ) 5,000 – 9,999  
(  ) 10,000 – 19,999            (  ) 20,000 – 29,999 
(  ) 30,000 – 39,999 (  ) 40,000 – 49,999 
(  ) มากกวา่ 50,000 

1.10 รายไดข้องครัวเรือน  ต่อ
เดือน(บาท) 

 

(  ) นอ้ยกวา่ 10,000 (  ) 10,000 – 19,999  
(  ) 20,000 – 39,999            (  ) 40,000 – 59,999  
(  ) 60,000 – 79,000 (  ) 80,000 – 99,999 
(  ) มากกวา่ 100,000 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
89 

 

ส่วนที� 2 ข้อมูลการเดินทางไปโรงเรียนของนักเรียนในปัจจุบัน 

2.1 นักเรียนเดินทางไป ยงั

โรงเรียนอยา่งไร 

2.1.1 ผูป้กครองเดินทางไปรับ/ส่ง  (  )  

(  ) รถยนตส่์วนตวั                   (  ) รถจกัรยานยนต ์

(  ) อื'นๆ                            .   

2.1.2 นกัเรียนเดินทางไปดว้ยตวัเอง (  ) 

(  ) รถรับ/ส่งนกัเรียนรายเดือน หรือ รถสวสัดิการ 

(  ) ขี'รถจกัรยานยนตไ์ปเอง 

(  ) รถโดยสารสาธารณะ          (  ) อื'นๆ                               
(กรณีนักเรียนนักเรียนเดนิทางไปด้วยตวัเอง) 

2.2 นกัเรียนตอ้งต่อรถกี'ต่อ 

เพื'อเดินทางมาโรงเรียน 

(  ) สายเดียวถึง(ไม่ตอ้งต่อ) (  ) 2 ต่อ  (  ) 3 ต่อ  

(  ) 4 ต่อ                                          (  ) มากกวา่ 4 ต่อ 
(กรณีผู้ปกครองเดนิทางไปรับ/ส่ง ) 

2.3 หลงัจากที'ส่งนกัเรียน

แลว้ ผูป้กครองไดเ้ดินทาง

ไปที'อื'นต่อหรือไม่ 

(  ) ไม่ไป  (  ) ไปส่งสามี/ภรรยาทาํงาน  (  ) แวะรับเพื'อน  

(  ) ไปทาํธุระส่วนตวั  (  ) อื'นๆ                              . 

2.4 ระยะทางในการ

เดินทาง  (กิโลเมตร) 

(  ) ตํ'ากวา่ 5 กม.  (  ) 5-10 กม.  (  ) 11-15 กม.  

(  ) 16-20 กม.               (  ) 21-30 กม.  (  ) 31-40 กม.  

(  ) 41-50 กม.  (  ) มากกวา่ 50 กม. 

2.5 ปกตินกัเรียนออกจาก 

บา้นมาโรงเรียน  

ประมาณกี'โมง 

(  ) ก่อน 05.00 น. (  ) 05.00-05.30 น. (  ) 05.31-06.0น. 

(  ) 06.01-06.30 น.          (  ) 06.31-07.00 น. (  ) 07.01-07.3น. 

(  ) 07.31-08.00 น. (  ) 08.01-08.30 น. 

2.6 ระยะเวลาที'ใชใ้นการ 

เดินทาง 

(  ) ตํ'ากวา่ 10 นาที (  ) 10-20 นาที          (  ) 21-30 นาที  

(  ) 31-40 นาที               (  ) 41-50 นาที         (  ) 51-60 นาที  

(  ) 61-70 นาที  (  ) 71-80 นาที         (  ) มากกวา่80นาที 

2.7 ค่าใชจ่้ายในการเดินทาง

มาโรงเรียนกี'บาท 

(  ) ตํ'ากวา่ 10 บาท (  ) 10-20 บาท          (  ) 21-30 บาท  

(  ) 31-40 บาท               (  ) 41-50 บาท         (  ) 51-60 บาท 

(  ) 61-70 บาท  (  ) 71-80 บาท         (  ) มากกวา่ 80 บาท 

2.8 ปกติหลงัจากโรงเรียน

เลิกนกัเรียนเดินทางไปที'ใด

ต่อ 

(  ) กลบับา้น          (  ) เรียนพิเศษ       (  ) ห้างสรรพสินคา้ 

(  ) ออกกาํลงักาย   (  ) บา้นเพื'อน       (  ) ที'ทาํงานผูป้กครอง  

(  ) อื'นๆ                              .  
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2.9 นกัเรียนเดินทางกลบั

บา้นอยา่งไร 

2.9.1 ผูป้กครองเดินทางไปรับ/ส่ง  (  )  

(  ) รถยนตส่์วนตวั                   (  ) รถจกัรยานยนต ์

(  ) อื'นๆ                            .   

2.9.2 นกัเรียนเดินทางไปดว้ยตวัเอง (  ) 

(  ) รถรับ/ส่งนกัเรียนรายเดือน หรือ รถสวสัดิการ 

(  ) ขี'รถจกัรยานยนตไ์ปเอง 

                 (  ) รถโดยสารสาธารณะ           

                 (  ) อื'นๆ                              . 

 

ส่วนที� 3 ข้อมูลการใช้บริการรถรับส่งนักเรียนที�จะเกดิขึ-นในอนาคต 

(ดูแผนภาพประกอบเส้นทาง) 

3.1 เวลาในการเดินทาง

มายงัจุดจอดนานที'สุดที'

ยอมรับได ้

(  ) 5   นาที              (  ) 10 นาที   (  ) 15 นาที  

(  ) 20 นาที              (  ) 25 นาที  (  ) 30 นาที 

(  ) 35 นาที              (  ) 40 นาที  (  ) 45 นาที 

3.2 เวลาในการเดินทางจาก

จุดจอดไปยงัโรงเรียนนาน

ที'สุดที'ยอมรับได ้

(  ) 5   นาที              (  ) 10 นาที   (  ) 15 นาที  

(  ) 20 นาที              (  ) 25 นาที  (  ) 30 นาที 

(  ) 35 นาที              (  ) 40 นาที  (  ) 45 นาที 

3.3 ค่าใชจ่้ายในการ

เดินทางจากจุดจอดไปยงั

โรงเรียนสูงที'สุดที'ยอมรับ

ได ้

(  ) 10 บาท              (  ) 15 บาท  (  ) 20 บาท  

(  ) 25 บาท              (  ) 30 บาท  (  ) 35 บาท 

(  ) 40 บาท              (  ) 45 บาท  (  ) 50 บาท 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

[แบบสอบถามชุดที� 1 / สถานการณ์ที� 1] 

สมมติว่า มีการจดัรถ Minibus จาํนวน 28 ที�นั�ง รับส่งนกัเรียนตามจุดต่างๆทั�วเขตเทศบาลเมืองนครราชสีมาเดินทางมายงัโรงเรียนของนกัเรียน เพื�อลดจาํนวนเที�ยวการ

เดินทางของยานพาหนะส่วนบุคคลในช่วงเวลาเร่งด่วน 

 

ท่านจะเลอืกให้นักเรียนใช้รถรับส่งนักเรียนเดินทางแทนรูปแบบการเดินทางปัจจุบันในสถานการณ์ต่อไปนี)หรือไม่ 

 

     

 

 

 

 

 

 

 

 

 

� ใช ้   � ไม่ใช ้

   5   นาที 

$    20  บาท 

   10  นาที 
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[แบบสอบถามชุดที� 1 / สถานการณ์ที� 2] 

สมมติว่า มีการจดัรถ Minibus จาํนวน 28 ที�นั�ง รับส่งนกัเรียนตามจุดต่างๆทั�วเขตเทศบาลเมืองนครราชสีมาเดินทางมายงัโรงเรียนของนกัเรียน เพื�อลดจาํนวนเที�ยวการ

เดินทางของยานพาหนะส่วนบุคคลในช่วงเวลาเร่งด่วน 

 

ท่านจะเลอืกให้นักเรียนใช้รถรับส่งนักเรียนเดินทางแทนรูปแบบการเดินทางปัจจุบันในสถานการณ์ต่อไปนี)หรือไม่ 

 

     

 

 

 

 

 

 

 

 

 

� ใช ้   � ไม่ใช ้

   10  นาที 

$    15  บาท 

    5   นาที 
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[แบบสอบถามชุดที� 1 / สถานการณ์ที� 3] 

สมมติว่า มีการจดัรถ Minibus จาํนวน 28 ที�นั�ง รับส่งนกัเรียนตามจุดต่างๆทั�วเขตเทศบาลเมืองนครราชสีมาเดินทางมายงัโรงเรียนของนกัเรียน เพื�อลดจาํนวนเที�ยวการ

เดินทางของยานพาหนะส่วนบุคคลในช่วงเวลาเร่งด่วน 

 

ท่านจะเลอืกให้นักเรียนใช้รถรับส่งนักเรียนเดินทางแทนรูปแบบการเดินทางปัจจุบันในสถานการณ์ต่อไปนี)หรือไม่ 
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[แบบสอบถามชุดที� 1 / สถานการณ์ที� 4] 

สมมติว่า มีการจดัรถ Minibus จาํนวน 28 ที�นั�ง รับส่งนกัเรียนตามจุดต่างๆทั�วเขตเทศบาลเมืองนครราชสีมาเดินทางมายงัโรงเรียนของนกัเรียน เพื�อลดจาํนวนเที�ยวการ

เดินทางของยานพาหนะส่วนบุคคลในช่วงเวลาเร่งด่วน 

 

ท่านจะเลอืกให้นักเรียนใช้รถรับส่งนักเรียนเดินทางแทนรูปแบบการเดินทางปัจจุบันในสถานการณ์ต่อไปนี)หรือไม่ 

 

     

 

 

 

 

 

 

 

 

 

� ใช ้   � ไม่ใช ้
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[แบบสอบถามชุดที� 2 / สถานการณ์ที� 1] 

สมมติว่า มีการจดัรถ Minibus จาํนวน 28 ที�นั�ง รับส่งนกัเรียนตามจุดต่างๆทั�วเขตเทศบาลเมืองนครราชสีมาเดินทางมายงัโรงเรียนของนกัเรียน เพื�อลดจาํนวนเที�ยวการ

เดินทางของยานพาหนะส่วนบุคคลในช่วงเวลาเร่งด่วน 

 

ท่านจะเลอืกให้นักเรียนใช้รถรับส่งนักเรียนเดินทางแทนรูปแบบการเดินทางปัจจุบันในสถานการณ์ต่อไปนี)หรือไม่ 
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[แบบสอบถามชุดที� 2 / สถานการณ์ที� 2] 

สมมติว่า มีการจดัรถ Minibus จาํนวน 28 ที�นั�ง รับส่งนกัเรียนตามจุดต่างๆทั�วเขตเทศบาลเมืองนครราชสีมาเดินทางมายงัโรงเรียนของนกัเรียน เพื�อลดจาํนวนเที�ยวการ

เดินทางของยานพาหนะส่วนบุคคลในช่วงเวลาเร่งด่วน 

 

ท่านจะเลอืกให้นักเรียนใช้รถรับส่งนักเรียนเดินทางแทนรูปแบบการเดินทางปัจจุบันในสถานการณ์ต่อไปนี)หรือไม่ 
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[แบบสอบถามชุดที� 2 / สถานการณ์ที� 3] 

สมมติว่า มีการจดัรถ Minibus จาํนวน 28 ที�นั�ง รับส่งนกัเรียนตามจุดต่างๆทั�วเขตเทศบาลเมืองนครราชสีมาเดินทางมายงัโรงเรียนของนกัเรียน เพื�อลดจาํนวนเที�ยวการ

เดินทางของยานพาหนะส่วนบุคคลในช่วงเวลาเร่งด่วน 

 

ท่านจะเลอืกให้นักเรียนใช้รถรับส่งนักเรียนเดินทางแทนรูปแบบการเดินทางปัจจุบันในสถานการณ์ต่อไปนี)หรือไม่ 
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[แบบสอบถามชุดที� 2 / สถานการณ์ที� 4] 

สมมติว่า มีการจดัรถ Minibus จาํนวน 28 ที�นั�ง รับส่งนกัเรียนตามจุดต่างๆทั�วเขตเทศบาลเมืองนครราชสีมาเดินทางมายงัโรงเรียนของนกัเรียน เพื�อลดจาํนวนเที�ยวการ

เดินทางของยานพาหนะส่วนบุคคลในช่วงเวลาเร่งด่วน 

 

ท่านจะเลอืกให้นักเรียนใช้รถรับส่งนักเรียนเดินทางแทนรูปแบบการเดินทางปัจจุบันในสถานการณ์ต่อไปนี)หรือไม่ 
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[แบบสอบถามชุดที� 3 / สถานการณ์ที� 1] 

สมมติว่า มีการจดัรถ Minibus จาํนวน 28 ที�นั�ง รับส่งนกัเรียนตามจุดต่างๆทั�วเขตเทศบาลเมืองนครราชสีมาเดินทางมายงัโรงเรียนของนกัเรียน เพื�อลดจาํนวนเที�ยวการ

เดินทางของยานพาหนะส่วนบุคคลในช่วงเวลาเร่งด่วน 

 

ท่านจะเลอืกให้นักเรียนใช้รถรับส่งนักเรียนเดินทางแทนรูปแบบการเดินทางปัจจุบันในสถานการณ์ต่อไปนี)หรือไม่ 
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[แบบสอบถามชุดที� 3 / สถานการณ์ที� 2] 

สมมติว่า มีการจดัรถ Minibus จาํนวน 28 ที�นั�ง รับส่งนกัเรียนตามจุดต่างๆทั�วเขตเทศบาลเมืองนครราชสีมาเดินทางมายงัโรงเรียนของนกัเรียน เพื�อลดจาํนวนเที�ยวการ

เดินทางของยานพาหนะส่วนบุคคลในช่วงเวลาเร่งด่วน 

 

ท่านจะเลอืกให้นักเรียนใช้รถรับส่งนักเรียนเดินทางแทนรูปแบบการเดินทางปัจจุบันในสถานการณ์ต่อไปนี)หรือไม่ 
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[แบบสอบถามชุดที� 3 / สถานการณ์ที� 3] 

สมมติว่า มีการจดัรถ Minibus จาํนวน 28 ที�นั�ง รับส่งนกัเรียนตามจุดต่างๆทั�วเขตเทศบาลเมืองนครราชสีมาเดินทางมายงัโรงเรียนของนกัเรียน เพื�อลดจาํนวนเที�ยวการ

เดินทางของยานพาหนะส่วนบุคคลในช่วงเวลาเร่งด่วน 

 

ท่านจะเลอืกให้นักเรียนใช้รถรับส่งนักเรียนเดินทางแทนรูปแบบการเดินทางปัจจุบันในสถานการณ์ต่อไปนี)หรือไม่ 
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[แบบสอบถามชุดที� 3 / สถานการณ์ที� 4] 

สมมติว่า มีการจดัรถ Minibus จาํนวน 28 ที�นั�ง รับส่งนกัเรียนตามจุดต่างๆทั�วเขตเทศบาลเมืองนครราชสีมาเดินทางมายงัโรงเรียนของนกัเรียน เพื�อลดจาํนวนเที�ยวการ

เดินทางของยานพาหนะส่วนบุคคลในช่วงเวลาเร่งด่วน 

 

ท่านจะเลอืกให้นักเรียนใช้รถรับส่งนักเรียนเดินทางแทนรูปแบบการเดินทางปัจจุบันในสถานการณ์ต่อไปนี)หรือไม่ 
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[แบบสอบถามชุดที� 4 / สถานการณ์ที� 1] 

สมมติว่า มีการจดัรถ Minibus จาํนวน 28 ที�นั�ง รับส่งนกัเรียนตามจุดต่างๆทั�วเขตเทศบาลเมืองนครราชสีมาเดินทางมายงัโรงเรียนของนกัเรียน เพื�อลดจาํนวนเที�ยวการ

เดินทางของยานพาหนะส่วนบุคคลในช่วงเวลาเร่งด่วน 

 

ท่านจะเลอืกให้นักเรียนใช้รถรับส่งนักเรียนเดินทางแทนรูปแบบการเดินทางปัจจุบันในสถานการณ์ต่อไปนี)หรือไม่ 
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[แบบสอบถามชุดที� 4 / สถานการณ์ที� 2] 

สมมติว่า มีการจดัรถ Minibus จาํนวน 28 ที�นั�ง รับส่งนกัเรียนตามจุดต่างๆทั�วเขตเทศบาลเมืองนครราชสีมาเดินทางมายงัโรงเรียนของนกัเรียน เพื�อลดจาํนวนเที�ยวการ

เดินทางของยานพาหนะส่วนบุคคลในช่วงเวลาเร่งด่วน 

 

ท่านจะเลอืกให้นักเรียนใช้รถรับส่งนักเรียนเดินทางแทนรูปแบบการเดินทางปัจจุบันในสถานการณ์ต่อไปนี)หรือไม่ 
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[แบบสอบถามชุดที� 4 / สถานการณ์ที� 3] 

สมมติว่า มีการจดัรถ Minibus จาํนวน 28 ที�นั�ง รับส่งนกัเรียนตามจุดต่างๆทั�วเขตเทศบาลเมืองนครราชสีมาเดินทางมายงัโรงเรียนของนกัเรียน เพื�อลดจาํนวนเที�ยวการ

เดินทางของยานพาหนะส่วนบุคคลในช่วงเวลาเร่งด่วน 

 

ท่านจะเลอืกให้นักเรียนใช้รถรับส่งนักเรียนเดินทางแทนรูปแบบการเดินทางปัจจุบันในสถานการณ์ต่อไปนี)หรือไม่ 
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[แบบสอบถามชุดที� 4 / สถานการณ์ที� 4] 

สมมติว่า มีการจดัรถ Minibus จาํนวน 28 ที�นั�ง รับส่งนกัเรียนตามจุดต่างๆทั�วเขตเทศบาลเมืองนครราชสีมาเดินทางมายงัโรงเรียนของนกัเรียน เพื�อลดจาํนวนเที�ยวการ

เดินทางของยานพาหนะส่วนบุคคลในช่วงเวลาเร่งด่วน 

 

ท่านจะเลอืกให้นักเรียนใช้รถรับส่งนักเรียนเดินทางแทนรูปแบบการเดินทางปัจจุบันในสถานการณ์ต่อไปนี)หรือไม่ 
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ตวัอย่างการประมวลผลจากโปรแกรม SPSS 
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Model Summary 

Step -2 Log likelihood 

Cox & Snell R 

Square 

Nagelkerke R 

Square 

1 143.631a 0.095 0.132 

2 136.887a 0.142 0.199 

3 131.738b 0.177 0.248 

 

Classification Table
a 

 

Observed 

Predicted 

 USE Percentage 

Correct  รถยนตส่์วนบุคคล รถรับส่งนกัเรียน 

Step 1 USE รถยนตส่์วนบุคคล 78 6 92.9 

รถรับส่งนกัเรียน 32 8 20.0 

Overall Percentage   69.4 

Step 2 USE รถยนตส่์วนบุคคล 76 8 90.5 

รถรับส่งนกัเรียน 28 12 30.0 

Overall Percentage   71.0 

Step 3 USE รถยนตส่์วนบุคคล 77 7 91.7 

รถรับส่งนกัเรียน 26 14 35.0 

Overall Percentage   73.4 
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Variables in the Equation 

  B S.E. Wald df Sig. Exp(B) 

Step 1a SP_T2 -0.166 0.051 10.566 1 0.001 0.847 

Constant 1.232 0.615 4.015 1 0.045 3.429 

Step 2b SP_T2 -0.126 0.051 6.165 1 0.013 0.881 

SP_Cost -0.096 0.039 5.855 1 0.016 0.909 

Constant 2.545 0.827 9.465 1 0.002 12.739 

Step 3c Distance -0.217 0.100 4.678 1 0.031 0.805 

SP_T2 -0.130 0.052 6.273 1 0.012 0.878 

SP_Cost -0.098 0.040 5.893 1 0.015 0.907 

Constant 3.397 0.954 12.667 1 0.000 29.861 

    

Model if Term Removed 

Variable 

Model Log 

Likelihood 

Change in -2 Log 

Likelihood df 

Sig. of the 

Change 

Step 1 SP_T2 -77.971 12.311 1 0.000 

Step 2 SP_T2 -71.904 6.921 1 0.009 

SP_Cost -71.816 6.745 1 0.009 

Step 3 Distance -68.443 5.148 1 0.023 

SP_T2 -69.388 7.037 1 0.008 

SP_Cost -69.261 6.783 1 0.009 
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Classification Table
a,b 

 

Observed 

Predicted 

 USE Percentage 

Correct  รถยนตส่์วนบุคคล รถรับส่งนกัเรียน 

Step 0 USE รถยนตส่์วนบุคคล 84 0 100.0 

รถรับส่งนกัเรียน 40 0 000.0 

Overall Percentage   67.7 

 

Variables not in the Equation 

   Score df Sig. 

Step 0 Variables Level 0.840 1 0.359 

Gender 0.230 1 0.632 

Age_pr 1.354 1 0.245 

Carrer 0.210 1 0.647 

No.mc 1.576 1 0.209 

No.car 0.387 1 0.534 

Distance 4.846 1 0.028 

Strat_time 0.012 1 0.912 

After 1.099 1 0.294 

Accept_Cost 0.032 1 0.858 

SP_T1 2.018 1 0.155 

SP_T2 11.596 1 0.001 

SP_Cost 11.229 1 0.001 

Overall Statistics 28.278 13 0.008 



 

 

 

 

 

 

 

 

ประวตัผิู้เขยีน 

 

 นางสาวณภทัร  เลขะวฒันะ เกิดเมื�อวนัที� 29 เดือนมิถุยายน พ.ศ. 2529 ณ จงัหวดัชยัภูมิ 

สําเร็จการศึกษาระดบัชั+นมธัยมศึกษาจากโรงเรียนสุรนารี อาํเภอเมือง จงัหวดันครราชสีมา ในปี 

การศึกษา 2536 และสําเร็จการศึกษาระดบัปริญญาตรีจากคณะวิศวกรรมศาสตร์ สาขาวิศวกรรม

ขนส่ง มหาวทิยาลยัเทคโนโลยสุีรนารี ในปีการศึกษา 2552 หลงัจากสําเร็จการศึกษาไดเ้ขา้ศึกษาต่อ

ในระดบัปริญญาโท สาขาวชิาวศิวกรรมขนส่ง สํานกัวิชาวิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลยัเทคโนโลยี

สุรนารี ในปี พ.ศ.2552 ในขณะที�ศึกษาอยู่ไดมี้โอกาสเป็นผูช่้วยสอนในสาขาวิชาวิศวกรรมขนส่ง 

มหาวิทยาลยัเทคโนโลยีสุรนารี จาํนวน 2 รายวิชา คือ (1) การวางแผนการขนส่งในเมือง (2) การ

บริหารวศิวกรรม ไดส้ร้างผลงานที�ไดรั้บการตีพิมพจ์ากการประชุมสมาคมวิจยัวิทยาการขนส่งแห่ง

เอเชีย ครั+ งที� 3 เรื�องการเปรียบเทียบประสิทธิภาพแบบจาํลองพฤติกรรมการสวมใส่หมวกนิรภยัเมื�อ

ขบัขี�รถจกัรยานยนต ์โดยวิธีวิเคราะห์สมการความถดถอยแบบทวินามและโครงข่ายประสาทเทียม

การเรียนรู้เวกเตอร์วอนไทเซซนั หลงัจากนั+นไดเ้ขา้ศึกษาอีกสาขาหนึ� ง คือ ระดบัปริญญาตรีจาก

คณะวศิวกรรมศาสตร์ สาขาวศิวกรโยธา มหาวทิยาลยัเทคโนโลยสุีรนารี ในพ.ศ. 2554 

 อีกทั+งไดรั้บโอกาสทาํงานในศูนยป์ระยุกตเ์ทคโนโลยีดา้นจราจรและดา้นโลจิสติกส์ ของ

สาขาวศิวกรรมขนส่ง มหาวทิยาลยัเทคโนโลยสุีรนารี ตั+งแต่ พ.ศ.2554-2556 

 




