
การศึกษาความเป็นไปได้ในการลดจาํนวนเที่ยวการเดนิทางของ                               
ยานพาหนะส่วนตวัในช่วงเวลาเร่งด่วนโดยใช้สถานทีส่่งแล้วจร 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 

 

 

 
 

 
 

วทิยานิพนธ์นีเ้ป็นส่วนหน่ึงของการศึกษาตามหลกัสูตรปริญญาวิศวกรรมศาสตรมหาบัณฑติ 
สาขาวชิาวศิวกรรมขนส่ง 

มหาวิทยาลยัเทคโนโลยสุีรนารี 
ปีการศึกษา  2555 

นางสาวเกศฎาภรณ์  ชัยวงษ์ 



 

A STUDY OF EFFICIENCY OF SHOULDER RUMBLE 

STRIPS ON MOTORWAY 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

A Thesis Submitted in Partial Fulfillment of the Requirements for the 

Degree of Master of Engineering in Transportation Engineering 

Suranaree University of Technology 

Academic Year 2012 

Kedsadaporn  Chaiwong 

A FEASIBILITY STUDY OF PEAK-HOUR VEHICLE-TRIPS 

REDUCTION BY KISS AND RIDE FACILITY 

 IMPLEMENTATION 



 

 

 การศึกษาความเป็นไปได้ในการลดจ านวนเทีย่วการเดินทาง 
ของยานพาหนะส่วนตัวในช่วงเวลาเร่งด่วนโดยใช้สถานทีส่่งแล้วจร  

 
 มหาวิทยาลยัเทคโนโลยสุีรนารี อนุมติัให้นบัวิทยานิพนธ์ฉบบัน้ีเป็นส่วนหน่ึงของการศึกษา
ตามหลกัสูตรปริญญามหาบณัฑิต 

 
 คณะกรรมการสอบวิทยานิพนธ์ 
  
       
 (รศ. ดร.วฒันวงศ์ รัตนวราห) 
 ประธานกรรมการ 
 
       
 (อ. ดร.ศิรดล ศิริธร) 
 กรรมการ (อาจารยท่ี์ปรึกษาวิทยานิพนธ์) 
 
       
 (อ. ดร.รัฐพล ภู่บุบผาพนัธ์) 
 กรรมการ 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
                       
(ศ. ดร.ชูกจิ  ลิมปิจ านงค)์             (รศ. ร.อ. ดร.กนต์ธร ช านิประศาสน์) 
รองอธิการบดีฝ่ายวิชาการ             คณบดีส านกัวิชาวิศวกรรมศาสตร์ 

                                                              . 
(รศ. ร.อ. ดร.กนต์ธร  ช านิประศาสน์) 
คณบดีส านกัวิชาวิศวกรรมศาสตร์ 

 

 

 

 

 

 

 

 



เกศฎาภรณ์  ชยัวงษ ์: การศึกษาความเป็นไปไดใ้นการลดจ านวนเท่ียวการเดินทางของ
ยานพาหนะส่วนตวัในช่วงเวลาเร่งด่วนโดยใชส้ถานท่ีส่งแลว้จร (A FEASIBILITY 
STUDY OF PEAK-HOUR VEHICLE-TRIPS REDUCTION BY KISS AND RIDE 
FACILITY  IMPLEMENTATION) อาจารยท่ี์ปรึกษา : อาจารย ์ดร.ศิรดล ศิริธร , 117 หนา้. 
 
การวิจัยคร้ังน้ีเป็นการศึกษาความเป็นไปได้ในการลดจ านวนเท่ียวการเดินทางของ

ยานพาหนะส่วนตวัในช่วงเวลาเร่งด่วนโดยใช้สถานท่ีส่งแลว้จรหรือ  Kiss and Ride ในการเดินทาง
มายงัพ้ืนท่ีใจกลางเมืองท่ีเป็นแหล่งพาณิชยกรรมในเขตตัวเมืองชั้นในจังหว ัดนครราชสีมา ซ่ึงมี
ขอบเขตการศึกษาลกัษณะการเดินทางท่ีมีจุดหมายปลายทางเป็นสถานศึกษา  2 แห่ง ประกอบด้วย
โรงเรียนเมืองนครราชสีมาและโรงเรียนอนุบาลนครราชสีมา โดยพิจารณาพฤติกรรมการรับ /ส่งบุตร
หลานของผูป้กครองนักเรียน ซ่ึงการส ารวจข้อมูลท าโดยการสัมภาษณ์ใช้แบบสอบถามแบ่ งเป็น
จ านวน 2 ส่วนคือ การตดัสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางในปัจจุบนัเปรียบเทียบกบัอนาคตโดยสร้าง
แบบจ าลองประเภทโลจิตทวินามแบบ Binary (Binary Logit Model) เพ่ือท านายความน่าจะเป็นของ
ผูป้กครองนกัเรียนท่ีจะให้บุตรหลานเปล่ียนมาเลือกใชส้ถานท่ีส่งแลว้จรในการเดินทาง   

ผลจากการศึกษาพบว่า ปัจจยัท่ีมีผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางโดยใช้สถานท่ีส่งแลว้จร
ของกลุ่มผูป้กครองท่ีใช้รถส่วนบุคคลในการเดินทางมารับ /ส่งบุตรหลาน ได้แก ่ระยะทางในการ
เดินทางออกนอกเสน้ทางหากเลือกใชส้ถานท่ีส่งแลว้จร, ระยะเวลาเดินทางจากบา้นไปสถานท่ีส่งแลว้
จร, อายแุละอาชีพของผูป้กครอง ซ่ึงมีความถูกตอ้งของแบบจ าลองร้อยละ 73.30 ส่วนกลุ่มผูป้กครอง
นกัเรียนท่ีมีบุตรหลานเดินทางมายงัสถานศึกษาดว้ยตนเองโดยเลือกใชร้ถสวสัดิการรับ/ส่ง, รถโดยสาร
สาธารณะหรือรถรับจา้งพบว่า ระยะทางในการเดินทางออกนอกเสน้ทางหากเลือกใช้สถานท่ีส่งแลว้
จร, ระยะเวลาเดินทางจากบ้านไปสถานท่ีส่งแลว้จร , อายุและรูปแบบการเดินทางในปัจจุบัน เป็น
ปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทาง โดยมีความถูกตอ้งของแบบจ าลองร้อยละ 83.30 ซ่ึง
ผลจากการน าแบบจ าลองท่ีสร้างข้ึนมาประยกุต์ใชพ้บว่า หากมีการจัดท าสถานท่ีส่งแลว้จรตามท่ีได้
น าเสนอจะมีผูป้กครองมาเลือกใช้บริการสถานท่ีส่งแลว้จรเป็นจุดเช่ือมต่อการเดินทางถึงร้อยละ 
65.24 
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KISS AND RIDE FACILITY IMPLEMENTATION/MODE CHOICE/ 

BINARY LOGIT MODEL/NAKHON RATCHASIMA PROVINCE/ACADEMY 

 

This research investigated the feasibility of peak-hour vehicle-trips reduction 

utilizing Kiss and Ride facilities. The study focused on trips to downtown 

NakhonRatchasima which consists of commercial and business areas. The Kiss and 

Ride aimed to reduce the number of trips to two schools: Muang Nakhon Ratchasima 

School and Anuban Nakhon Ratchasima School. The analysis involved parents' 

behavior in giving a ride to children to and back from school. The survey was 

conducted using two-part questionnaire asking the parents to select preferred 

transportation method, existing and future school bus system. Binary Logit Model was 

the main tool for prediction of the probability that the parents choosing the Kiss and 

Ride facility. 

The result of the study showed that factors which affected the choice of using 

Kiss and Ride were extra travel distance resulted from using the facility, travel time 

from home to the nearest Kiss and Ride, Parent’s age and Parent’s occupation. The 

accuracy of the model was 73.30 percent. The study found that the factors affecting 

the group of parents whose children go to school by their own mode choice 

transportation included  traveled distance around route way on kiss and ride trip, travel 

time between home and kiss and ride, age and current travel patterns with an accuracy 
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of 83.80 percent. The study concluded from the constructed model that if the kiss and 

ride facility is implemented, there will be 65.24 percent mode shift from private car to 

kiss and ride. 
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βk คือ ตวัแปรตวัท่ี k ซ่ึงจะมีอิทธิพลต่อความพอใจของผูเ้ดินทางคนท่ี n ท่ีเลือกรูปแบบ

การเดินทาง i 
Xink คือ สมัประสิทธ์ิท่ีแสดงถึงอิทธิพลของตวัแปรตวัท่ี k ท่ีมีต่อระดบัความพอใจ 
Cn คือ กลุ่มทางเลือกท่ีผูเ้ดินทาง n ไดพิ้จารณา 
f(ε) คือ ฟังกช์ั่นการแจกแจงความน่าจะเป็น 
    คือ ค่าคงท่ี (Parameters) ท่ีก  าหนดรูปร่าง (Shape) ของการกระจายตวั 

 คือ ผลคูณอนัดบั (Product Operation) 
L  คือ ฟังกช์ันความเป็นไปได้ 
Pn (i) คือ ความน่าจะเป็นท่ีบุคคล n จะเลือกทางเลือก i 
yin  คือ 1 เม่ือบุคคลท่ี n เลือกทางเลือก i นอกนั้นให้มีค่าเท่ากบั 0 
Cn  คือ เซทของทางเลือกทั้งหมดท่ีเป็นไปไดท่ี้บุคคลท่ี n ไดพิ้จารณา 
U( X ) คือ อรรถประโยชน์หรือ Utility ของผลิตภณัฑ์ 
a ij คือ อรรถประโยชน์ท่ีผูบ้ริโภคให้กบัระดบั j (j = 1, 2, ..., k) ของคุณลกัษณะ  

i (i = 1, 2, ..., m) 
k คือ จ านวนระดบัของคุณลกัษณะของผลิตภณัฑ์ 
m  คือ จ านวนคุณลกัษณะของผลิตภณัฑ์  
Xij คือ 1 ถา้ระดบั j ของคุณลกัษณะ i ปรากฏอยูใ่นแบบจ าลอง และ 0 ถา้เป็นในกรณีอ่ืน 
t N-K  คือ ค่าสถิติ t ท่ีมีองศาแห่งความอิสระ(Degree of Freedom) = N-K 
*

k คือ ค่าสมัประสิทธ์ิของตวัแปรตวัท่ี k ท่ีประมาณไดด้ว้ยวิธี maximum    Likelihood 
Var(*

k ) คือ ค่าความแปรปรวนของค่าสมัประสิทธ์ิของตวัแปรตวัท่ี k 
N คือ จ านวนขอ้มูลท่ีใช้ในการประมาณค่าสมัประสิทธ์ิ  
K คือ จ านวนสมัประสิทธ์ิทั้งหมดท่ีปรากฎอยูใ่นแบบจ าลอง 
LL(*) คือ ค่าลอการึท่ึมของฟังกช์ัน่ความเป็นไปไดท่ี้ไดจ้ากการประมาณค่าสมัประสิทธ์ิ 
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LL(0) คือ ค่าลอการึท่ึมของฟังกช์ัน่ความเป็นไปไดใ้นกรณีท่ีสมมติให้สัมประสิทธ์ิทุกตวัมีค่า

เท่ากบัศูนย  ์
n  คือ จ านวนตวัอยา่ง 
q คือ (1 - p) 
p คือ สดัส่วนประชากรจริง 
a คือ relative accuracy 
r คือ จ านวนทางเลือกท่ีส ารวจ 
Ø-1 คือ สดัส่วนผกผนัสะสมของการกระจายตวัแบบปกติ 
α คือ ร้อยละความถูกต้อง 
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บทที่ 1 
บทน ำ 

 

1.1 ควำมเป็นมำและควำมส ำคญัของปัญหำ 
การขยายตัวทางด้านเศรษฐกจิและสังคมท่ีมีอัตราสูงข้ึนอย่างต่อเน่ือง ส่งผลให้เกดิการ

ขยายตวัพ้ืนท่ีในเขตตวัเมืองอยา่งรวดเร็ว โดยเฉพาะอย่างยิ่งจังหวดันครราชสีมา ซ่ึงเป็นจังหวดัท่ีมี
พ้ืนท่ีใหญ่เป็นอนัดบัหน่ึงของประเทศไทย และมีจ านวนประชากรสูงเป็นอนัดับสองของประเทศ 
การกระจายตวัของประชาชนและท่ีอยูอ่าศยัจะมีการขยายตวัสู่บริเวณชานเมืองมากข้ึน แต่อย่างไรก ็
ตามประชากรส่วนใหญ่ยงัคงมีความจ าเป็นท่ีจะเดินทางเข้ามาในเขตตัวเมืองเช่นเดิม  ส่งผลถึงการ
เดินทางท่ีเกดิข้ึนระหว่างบ้านหรือแหล่งท่ีอยู่อาศยัไปยงัสถานท่ีท างานซ่ึงส่วนใหญ่จะเป็นพ้ืนท่ี
พาณิชยกรรม (Central Business District หรือ CBD) ในเขตเมืองชั้นในบริเวณลอ้มรอบอนุสาวรีย์
ทา้วสุรนารี อนัท่ีเป็นท่ีตั้ งของหน่วยงานส าคัญทั้ งภาครัฐและเอกชนเพ่ิมสูงข้ึนอย่างต่อเน่ือง ทั้ งน้ี
รูปแบบการเดินทางของประชาชนส่วนใหญ่จะใช้ยานพาหนะส่วนตัวในการเดินทาง  ส่งผลให้เกดิ
ปัญหาการจราจรติดขัด  อันเป็นสาเหตุท่ีส่งผลกระทบต่อความเจริญของประเทศทั้ งทางด้าน
เศรษฐกจิและสังคม กล่าวคือในด้านเศรษฐกจิปัญหาการจราจรติดขัดกอ่ให้เกดิการใช้ทรัพยากร
อยา่งส้ินเปลืองในการเผาผลาญน ้ ามนัเช้ือเพลิงไปอย่างไร้ประโยชน์ ท าให้เสียเวลาในการเดินทาง 
และการประกอบการธุรกจิ รวมมูลค่าความสูญเสียทางเศรษฐกจินั้นนับเป็นจ านวนเงินสูงถึงแสน
ลา้นบาทต่อปี หากไม่ไดร้ับการแกไ้ขอย่างถูกวิธีสามารถส่งผลให้สภาพเศรษฐกจิชะลอตัว  รวมถึง
การพฒันาประเทศจะเป็นไปอย่างล่าช้าไม่ทัดเทียมอารยประเทศ  ในด้านสังคมปัญหาการจราจร
ติดขดัส่งผลต่อการด าเนินชีวิตของประชาชนในสังคมท าให้เกดิความเครียด  ปัญหาด้านสุขภาพจิต 
อีกทั้ งยงักอ่ให้เกดิปัญหามลภาวะด้านเสียง ฝุ่นละออง  และควันพิษ ซ่ึงเป็นอนัตรายต่อสุขภาพ
อนามยัของประชาชนในสงัคมอีกดว้ย  
 การแกปั้ญหาการจราจรสามารถด าเนินการได้ทั้ งทางด้านอุปสงค์ (Demand) และ อุปทาน
(Supply) แต่ส าหรับการแกปั้ญหาการจราจรส่วนใหญ่นั้น ไดเ้นน้การเพ่ิมปริมาณและประสิทธิภาพ
ของอุปทานเป็นส่วนใหญ่ ไม่ว่าจะเป็นการสร้างระบบขนส่งสาธารณะขนาดใหญ่โดยเฉพาะ
รถไฟฟ้า  การเพ่ิมผิวการจราจรทั้ งการสร้างทางพิเศษ ถนนทางลัด  สะพานข้ามทางแยก  แต่ใน
ปัจจุบันสามารถท าได้ยากข้ึนเน่ืองจากต้นทุนด้านการเวนคืนสูงข้ึนอย่างต่อเน่ือง  ดังนั้ นการ
แกปั้ญหาด้วยการจัดการด้านอุปสงค์  (Demand Management) เป็นทางเลือกหน่ึงท่ีสามารถแกไ้ข
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ปัญหาการจราจรได ้โดยมาตรการดา้นอุปสงค์จะมุ่งเนน้เพ่ือลดปริมาณการเดินทางโดยรถยนต์ของ
ประชาชน ประโยชน์ท่ีได้จากมาตรการดังกล่าวสามารถแกไ้ขปัญหาเศรษฐกจิและสังคมได้ 
ประกอบดว้ย การประหยดัเวลาการเดินทาง  ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง ลดปัญหามลพิษทางอากาศ   
ลดอุบติัเหตุการขบัข่ียานพาหนะส่วนตวั ลดการใชพ้ลงังาน เป็นตน้ 

โครงการจัดท าสถานท่ีส่งแล้วจรหรือ  Kiss and Ride เป็นมาตรการในการจัดการด้าน       
อุปสงค์ มาตรการหน่ึงท่ีช่วยลดจ านวนเท่ียวการเดินทางดว้ยยานพาหนะส่วนตัวและส่งเสริมการใช้
ระบบขนส่งสาธารณะ โดยมุ่งเนน้ให้ผูใ้ชย้านพาหนะส่วนตัวเดินทางเข้าสถานท่ีส่งแลว้จร เพ่ือรับ/
ส่งผูร่้วมเดินทางให้เดินทางต่อดว้ยระบบขนส่งสาธารณะ เช่น รถโดยสารประจ าทาง รถไฟฟ้า หรือ
เดินทางร่วมกนั เป็นตน้  

งานวิจัยค ร้ังน้ีเป็นการศึกษาความเป็นไปได้ในการลดจ านวนเท่ียวการเดินทางของ
ยานพาหนะส่วนตวั ในช่วงเวลาเร่งด่วนโดยใชส้ถานท่ีส่งแลว้จรหรือสถานท่ี  Kiss and Ride ในการ
เดินทางมายงัพ้ืนท่ีใจกลางเมืองท่ีเป็นแหล่งพาณิชยกรรม (CBD) ในเขตตัวเมืองชั้ นในจังหว ัด
นครราชสีมา การวิจัยคร้ังน้ีมีขอบเขตในการศึกษาลกัษณะการเดินทางท่ีมีจุดหมายปลายทางเป็น
สถานศึกษา 2 แห่งซ่ึงตั้งอยูบ่นทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 224 (ถนนมิตรภาพ) อนัประกอบไปด้วย
โรงเรียนเมืองนครราชสีมาและโรงเรียนอนุบาลนครราชสีมา ในช่วงเวลาเร่งด่วน (Peak Hour) หรือ
ช่วงเวลากอ่นและหลงัการเรียนการสอน โดยพิจารณาพฤติกรรมการรับ/ส่งบุตรหลานของผูป้กครอง 
การศึกษาการเลือกรูปแบบการเดินทางของผูป้กครองจะข้ึนอยู่กบัการตัดสินใจของแต่ละบุคคล 
(Individual) บนพ้ืนฐานทฤษฎีอรรถประโยชน์ (Utility) ท่ีจะตอบสนองสถานการณ์ทางเลือกต่าง  ๆ 
โดยท าการสร้างแบบจ าลองประเภทโลจิตทวินามแบบ Binary (Binary Logit Model) ในการท านาย
ความน่าจะเป็นของผูเ้ดินทางดว้ยยานพาหนะส่วนตวัในการรับ/ส่งบุตรหลานท่ีจะตัดสินใจเลือกใช้
สถานท่ีส่งแลว้จร อีกทั้งท าการหาปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางของผูป้กครอง
นกัเรียนและคาดการณ์จ านวนการมาใชบ้ริการสถานท่ีส่งแลว้จรในอนาคต โดยการจัดท าโครงการ
สถานท่ีส่งแล้วจรจะใช้เทคนิคการส ารวจโดยการจ าลองสถานการณ์สมมติและน าข้อมูลมา
วิเคราะห์ ซ่ึงผลจากการวิจยัคร้ังน้ีจะเป็นประโยชน์ต่อการวางแผนและแกไ้ขปัญหาการจราจรติดขัด
บนพ้ืนท่ีดงักล่าว รวมถึงเป็นประโยชน์ต่อหน่วยงานท่ีเก ีย่วข้องในการวางแผนด้านการจราจรและ
ขนส่งต่อไปในอนาคตได ้
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1.2 วัตถุประสงค์ของงำนวิจัย 
1.2.1 เพ่ือศึกษาความเป็นไปไดใ้นการลดจ านวนเท่ียวการเดินทางของยานพาหนะส่วนตัว 

ในช่วงเวลาเร่งด่วนโดยใชส้ถานท่ีส่งแลว้จร 
1.2.2 เพ่ือศึกษาปัจจยัท่ีมีผลต่อการเลือกใชส้ถานท่ีส่งแลว้จร 
1.2.3 เพ่ือสร้างแบบจ าลองการเลือกใช้สถานท่ีส่งแลว้จรท่ีสามารถอธิบายพฤติกรรมการ

เลือกใชส้ถานท่ีส่งแลว้จรของผูป้กครองนกัเรียนในการเดินทางรับ/ส่งบุตรหลานไปโรงเรียน 
1.2.4 เพ่ือเป็นแนวทางในการแกไ้ขปัญหาการจราจรติดขดั บริเวณพ้ืนท่ีใจกลางเมืองท่ีเป็น

แหล่งดึงดูดการเดินทาง 
 

1.3 ค ำถำมของงำนวิจัย 
 การศึกษาโครงการการจดัการดา้นอุปสงค์ท่ีสามารถแกไ้ขปัญหาจราจรติดขัด  โดยการลด 
จ านวนเท่ียวการเดินทางของยานพาหนะในช่วงเวลาเร่งด่วน ควรมีลกัษณะโครงการเช่นใด ผลการ 
ด าเนินการดงักล่าวส่งผลให้เกดิการเปล่ียนแปลงการจราจรอยา่งไร 
 

1.4 สมมติฐำนของกำรวิจัย 
การจดัการดา้นอุปสงค์ท่ีเหมาะสมสามารถช่วยลดค่าใชจ่้ายในการเดินทางและจ านวนเท่ียว 

การเดินทางของยานพาหนะในช่วงเวลาเร่งด่วน โดยความคิดเห็นของกลุ่มเป้าหมายจะสะท้อน
สภาพการจราจรท่ีเปล่ียนแปลงและเม่ือมีการวางแผนประยุกต์ใช้สถานท่ีส่งแลว้จรจริงจะเป็น
แนวทางในการแกไ้ขปัญหาการจราจรท่ีติดขดัได้ 

 

1.5 เป้ำหมำยและขอบเขตของกำรวิจัย 
การจัดท าโครงการวิจัยการศึกษาความเป็นไปได้ในการลดจ านวนเท่ียวการเดินทางของ

ยานพาหนะส่วนตวั ในช่วงเวลาเร่งด่วนโดยใช้สถานท่ีส่งแลว้จรมีเป้าหมาย และขอบเขตการวิจัย
ทั้งหมด 3 ขอ้ดงัน้ี 

1.5.1 ขอบเขตดา้นพ้ืนท่ี ขอบเขตพ้ืนท่ีท าการศึกษาคร้ังน้ี ได้แก ่ถนนในเขตตัวเมืองชั้นใน 
(CBD) จังหว ัดนครราชสีมา  บริเวณหน้าสถาบันการศึกษา  2  สถาบัน  ได้แก ่ โรเรียนเมือง
นครราชสีมาและโรงเรียนอนุบาลนครราชสีมา  ซ่ึงสถาบันเหล่าน้ีตั้ งอยู่บนถนนทางหลวงแผ่นดิน
หมายเลข 224 พ้ืนท่ีน้ีพบว่ามีปัญหาดา้นการจราจรติดขดัมากในช่วงเวลาเร่งด่วนหรือช่วงเวลากอ่น
และหลงัการเรียนการสอน เน่ืองมาจากการเดินทางในการรับ/ส่งบุตรหลานไปยงัสถานศึกษา  ดังนั้น
ผูว้ิจยัเห็นควรอยา่งยิง่ว่า พ้ืนท่ีดงักล่าวควรไดรั้บการปรับปรุงแกไ้ขสภาพการจราจรให้ดีข้ึน 
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1.5.2 กลุ่มประชากรและตัวอย่าง  เ น่ืองจากการวิจัยคร้ังน้ีมีว ัต ถุประสงค์ เพ่ือสร้าง 
แบบจ าลองการเลือกใช้สถานท่ีส่งแลว้จรของผูเ้ดินทางในการรับ /ส่งบุตรหลานมายงัสถานศึกษา     
ดังนั้นผู ้วิจัยจึงพิจารณาเฉพาะผู้ปกครองของบุตรหลานทั้ ง 2  สถาบันการศึกษาเท่านั้น เพ่ือจะ 
สามารถอธิบายพฤติกรรมการเลือกใชส้ถานท่ีส่งแลว้จรของผูใ้ช้ยานพาหนะส่วนตัวในการเดินทาง 
รับ/ส่งบุตรหลานไปยงัสถาบนัได ้ 

1.5.3 จากผลการศึกษาจะสามารถทราบไดถึ้งความเป็นไปไดใ้นการเลือกใช้สถานท่ีส่งแลว้
จรในอนาคตได ้ดงันั้นจึงสามารถน าผลการวิจยัไปประยกุต์ใชใ้นการแกไ้ขการจราจรติดขดัได ้
 

1.6 ประโยชน์ของกำรวิจัย  
1.6.1 เขา้ใจถึงปัจจยัท่ีมีผลการเลือกใชส้ถานท่ีส่งแลว้จรของผูใ้ช้ยานพาหนะส่วนตัวท่ีเดิน

ทางเขา้สู่พ้ืนท่ีใจกลางเมืองในจงัหวดันครราชสีมาได ้
1.6.2 เป็นแนวทางในการพัฒนาระบบการจัดการความต้องการในเดินทางของผู้ใช้

ยานพาหนะส่วนตวั เพ่ือส่งเสริมการพฒันาระบบขนส่งอยา่งย ัง่ยนืต่อไปในอนาคตได ้
1.6.3 เป็นแนวทางส าหรับการแกไ้ขปัญหาการจราจรติดขดัของถนนสายอ่ืนๆได้ 
1.6.4 ผูป้กครองและนกัเรียนขอบเขตพ้ืนท่ีท าการศึกษามีความสะดวกในการเดินทางมาก

ยิง่ข้ึน 
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บทที่ 2 
เอกสารและงานวิจัยที่เกีย่วข้อง 

 

การทบทวนเอกสารและงานวิจัยท่ีเก ีย่วข้องมีว ัตถุประสงค์เพ่ือรวบรวมข้อมูลท่ีเป็น
ประโยชน์แกก่ารก  าหนดแนวทางและวิธีการวิจยั เพ่ือให้สามารถบรรลุตามวตัถุประสงค์ของการวิจัย
อยา่งแทจ้ริง โดยการทบทวนดงักล่าวไดแ้บ่งรายละเอียด ดงัต่อไปน้ี 

2.1 การจ าท าสถานท่ี Park and Ride ท่ีเหมาะสม 
2.2 ทฤษฎีและแนวคิดท่ีใชอ้ธิบายและตดัสินใจเลือกรูปแบบการเดินทาง 
2.3 การศึกษาการเลือกรูปแบบการเดินทาง 
2.4 เทคนิคการวิจยัแบบ Conjoint Analysis 
2.5 การตรวจสอบความน่าเช่ือถือของแบบจ าลอง 
2.6 สรุปผลการทบทวนเอกสารและงานวิจยัท่ีเก ีย่วขอ้ง 
 

2.1 การจัดท าสถานที่ Park and Ride ทีเ่หมาะสม 
ประเภทของท่ีจอดรถยนต์นั้น สามารถแบ่งได้ 2 ประเภทหลกัคือ ท่ีจอดรถยนต์ริมถนน    

(On Street Parking) และท่ีจอดรถยนต์นอกบริเวณถนน (Off Street Parking) 
ท่ีจอดรถยนต์ริมถนน (On Street Parking) โดยส่วนใหญ่จะมีวิธีการจอดด้วยกนั 2 แบบ คือ 

การจอดแบบขนานกบัขอบทางและการจอดเอียงท ามุมกบัขอบทาง  โดยทั่วไปแลว้สภาพปริมาร
จราจรของถนนมีอิทธิพลต่อลกัษณะการจอดรถ เช่น ถนนท่ีมีปริมาณจราจรไม่สูงมากและมีความ
กวา้งเพียงพอ ถนนบริเวณนั้นจะอนุญาตให้จอดรถยนต์แบบเอียงท ามุมกบัขอบทางได้ โดยใช้การตี
เสน้จราจรบนพ้ืนถนนเป็นการบงัคบัช่องจราจรและใชป้้ายจราจรก  าหนดช่วงเวลาการจอด ส่วนการ
จอดรถแบบขนานกบัขอบทางนั้น เป็นการจอดรถท่ีส่งผลต่อสภาพการจราจรเล็กน้อย ข้อดีของการ
จอดรถชนิดน้ีคือท าให้มีโอกาสในการเกดิอุบติัเหตุต ่ากว่าการจอดแบบเอียงท ามุมกบัถนน 

ท่ีจอดรถยนต์นอกบริเวณถนน (Off Street Parking) การจอดรถยนต์ประเภทน้ีเกดิจากการ
จดัเตรียมส่ิงอ านวยความสะดวกแกผู่ใ้ช้รถยนต์ในการเดินทาง ท าให้ไม่เกดิอุปสรรคต่อการจราจร
บนถนนสาธารณะ โดยท่ีจอดรถยนต์นอกบริเวณถนน (Off Street Parking) สามารถแบ่งออกเป็น 2 
ลกัษณะคือ ลานจอดรถ (Parking Lot) ส าหรับจอดรถยนต์ในท่ีโล่งแจ้งและอาคารจอดรถ  (Parking 
Building) โดยอาคารจอดรถน้ียงัสามารถแบ่งย่อยออกเป็น 2 ลกัษณะได้อีกคือ ท่ีจอดรถยนต์เหนือ
พ้ืนดินและท่ีจอดรถยนต์ใต้ดิน หากกล่าวถึงปัจจัยท่ีส าคัญในการก  าหนดลกัษณะการจัดท าท่ีจอด
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รถยนต์นั้น ราคาท่ีดินมีผลต่อการก  าหนดการสร้างสูงสุด เช่น หากราคาท่ีดินสูงมากส่วนใหญ่นิยม
สร้างอาคารจอดรถยนต์เพราะประหยดัและคุม้ค่ากว่า  แต่ถา้ราคาท่ีดินต ่าการกอ่สร้างท่ีจอดรถยนต์
บนพ้ืนดินจะเป็นวิธี ท่ีดี ท่ีสุด  ซ่ึง Park and Ride และ  Kiss and Ride ถือเป็นอีกลักษณะหน่ึงของ
สถานท่ีจอดรถยนต์นอกบริเวณถนน (Off Street Parking)  

การวิจยัคร้ังน้ีจ าเป็นอยา่งยิง่ท่ีจะตอ้งน าความรู้จากการศึกษาการจัดท าสถานท่ีจอดแลว้จร
หรือ Park and Ride มาท าการประยกุต์ใชเ้ป็นแนวทางในการจัดท าโครงการสถานท่ีส่งแลว้จรหรือ 
Kiss and Ride ดงันั้นต่อจากน้ีไปจะเป็นการสรุปความหมาย ความส าคัญ สภาพความต้องการของ
ประชาชนและความเหมาะสมของท่ีตั้ ง ท่ีเก ีย่วข้องกบัการจัดท าสถานท่ีจอดแล้วจรโดยมีผู ้
ท าการศึกษาไวต่้าง ๆ ดงัน้ี 

Ying (2009) ท าการศึกษาพฤติกรรมการเลือกใช้สถานท่ีจอดแลว้จรหรือ Park and Ride ใน
เมือง Shanghai ในปี 2008 เพ่ือวิเคราะห์หาปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อการเลือกใช้ Park and Ride และความ
ตอ้งการท่ีผูใ้ชบ้ริการ Park and Ride พึงปรารถนา โดยการวิเคราะห์คร้ังน้ีจะใช้แบบสอบถาม (ถาม-
ตอบ) ในการสัมภาษณ์ผู ้ใช้บริการ  Park and Ride จากนั้นน าข้อมูลมาวิเคราะห์หาความส าคัญ
ต่าง ๆ โดยใช ้Binary Logit Model พบว่า อิทธิพลท่ีมีผลต่อการเลือกใช้ Park and Ride คือ อตัราค่า
จอดรถ ขอ้มูลเก ีย่วกบัการบริการ ระยะทางจาก Park and Ride สู่จุดหมายปลายทาง โดยอิทธิพลท่ีมี
ผลต่อการเลือกใช ้Park and Ride จะสูงข้ึนหาความสะดวกสบายของระบบขนส่งสาธารณะในการ
เช่ือมต่อการเดินทางมีประสิทธิภาพสูงข้ึน และสาเหตุท่ีผู ้ใช้บริการ  Park and Ride จะยินดีใช้
บริการ Park and Ride คือ จุดหมายปลายทางการเดินทางขาดท่ีจอดรถ ปัญหาการจราจรท่ีติดขัดบน
ทอ้งถนนระหว่างการเดินทาง อตัราค่าจอดรถ ณ จุดหมายปลายทางมีราคาสูงและสุดท้ายคือเส้นทาง
การเดินทางไม่คุน้เคย ส่วนสาเหตุท่ีผูใ้ชบ้ริการ Park and Ride จะไม่เลือกใช้บริการ คือ ระบบขนส่ง
สาธารณะในการเ ช่ือมต่อการเ ดินทา งข าด คุณภาพ  ความไม่สะดวกในการย ้อนกลับ สู่ 
Park and Ride และผู้เดินทางมีวตัถุประสงค์ในการเดินทางไปท าธุรกจิ  อีกทั้ งการศึกษาคร้ังน้ียงั
พบว่า ความตอ้งการท่ีผูใ้ชบ้ริการ Park and Ride พึงปรารถนา คือ ระยะเวลาในการรอระบบขนส่ง
เช่ือมต่อนอ้ยกว่า 5 นาที ช่วงเวลาการปล่อยระบบขนส่งเช่ือมต่อการเดินทางเหมาะสมและระยะทาง
ท่ีเดินระหว่างสถานท่ี Park and Ride ไปสู่ระบบขนส่งเช่ือมต่อนอ้ยกว่า 500 เมตร 

Changjiang (2010) กล่าวเม่ือปี 2009 ว่าการใช้รถจักรยานมีความส าคัญอย่างมากในการ
เดินทางภายในตวัเมืองของประเทศจีน จึงจ าเป็นอยา่งยิง่ท่ีจะตอ้งท าการศึกษาหาปัจจัยท่ีมีผลต่อการ
เลือกใชบ้ริการ Park and Ride ในการเดินทางของผูใ้ช้รถจักรยาน โดยใช้ Multinomial Logit Model 
ในการวิเคราะห์หาปัจจยัท่ีส่งผล และสามารถสรุปปัจจยัท่ีมีผลต่อการเลือกใช้บริการ  Park and Ride 
ไดต้ามล าดบัความส าคญัดงัน้ีคือ ระยะเวลาในการเดินทาง ค่าใชจ่้ายในการเดินทาง  ระยะทางในการ
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เดินทางในกรณีเปล่ียนรูปแบบการเดินทาง  ระบบขนส่งสาธารณะในการเช่ือมต่อสู่จุดหมาย
ปลายทาง และสุดทา้ยคือสภาพภูมิอากาศ 

Farhan (2008) กล่าวว่า  Park and Ride เป็นสถานท่ี ซ่ึง มีคว ามส า คัญต่อระบบขนส่ง
สาธารณะอยา่งมากในสหรัฐอเมริกา เพราะ Park and Ride นั้นมีการจัดการการเดินทางท่ีสนับสนุน
ให้ผูเ้ดินทางเลือกใชร้ะบบขนส่งสาธารณะในการเดินทางไปสู่จุดหมายปลายทางแทนการใช้รถยนต์
ส่วนบุคคล โดยการจดัท า Park and Ride กระบวนการท่ีส าคัญท่ีสุดคือ การวางแผนทางด้านสถาน
ท่ีตั้งกล่าวคือ สถานท่ีตั้ง Park and Ride จะต้องมีปริมาณความต้องการในการใช้งานของผูเ้ดินทาง
และสถานท่ีตั้ ง Park and Ride จะต้องตั้ งอยู่บนถนนในตัวเมืองใหญ่  ๆ รวมถึงการจัดการด้านส่ิง
อ านวยความสะดวกและสภาพแวดลอ้มตอ้งมีความพร้อม 

Seik (1997) กล่าวว่า Park and Ride เป็นการจดัการดา้นอุปสงค์ชนิดหน่ึง ซ่ึงน ามาใช้ในการ
แกไ้ขปัญหาการจราจรติดขดัในประเทศสิงคโปร์  โดยเม่ือปี 1975 ประเทศสิงคโปร์ได้น า Park and 
Ride มาใชเ้ป็นทางเลือกหน่ึงให้แกผู่เ้ดินทาง แต่คร้ังนั้น Park and Ride ยงัไม่ได้รับความนิยมมาก
นกั ต่อมาปี 1990 ประเทศสิงคโปร์จึงท าการฟ้ืนฟูปรับปรุง Park and Ride ในรูปแบบใหม่ให้เป็นท่ี
นิยมมากยิง่ข้ึน โดยการเน้นปรับปรุงระบบขนส่งมวลชนให้มีบทบาท  เพราะผูใ้ช้บริการ Park and 
Ride ไม่เพียงแต่ตอ้งการสถานท่ีจอดรถท่ีดีเพียงอยา่งเดียวเท่านั้น แต่ยงัปรารถนาให้เช่ือมโยงระบบ
ขนส่งมวลชนกบั Park and Ride อีกดว้ย ผลการส ารวจขอ้มูลสถานท่ี Park and Ride 5 แห่ง ท่ีท าการ
ปรับปรุงพบว่า ผูใ้ชร้ถยนต์ส่วนตวัมีเพียงร้อยละ  1.2 เท่านั้น ท่ียงัใช้รถส่วนตัวในการเดินทางเข้าสู่
เขตพาณิชยกรรม (CBD) ซ่ึงถือว่าเป็นจ านวนท่ีน้อยมาก และยงัพบอีกว่าส่ิงท่ีไม่ดึงดูดให้เลือกใช้
บริการสถานท่ี  Park and Ride คือ การเดินทางไปท างานของพนักงานบริษทัซ่ึงมีสถานท่ีตั้ งของ
บริษทัอยู่ในเขตพาณิชยกรรม (CBD) เพราะบริษทัเหล่านั้ นลว้นแลว้แต่มีสถานท่ีจอดรถส าหรับ
พนกังานอยูแ่ลว้ 

Meet (2010) กล่าวว่า เม่ือปี 1960 รัฐบาลประเทศองักฤษได้จัดท า  Park and Ride ข้ึนเพ่ือใช้
ในการแกไ้ขปัญหาการจราจรท่ีติดจัดและมลภาวะทางอากาศ โดยเม่ือ  20 ปีท่ีผ่านมาน้ี Park and 
Ride ถือได้ว่ามีความส าคัญอย่างยิ่งส าหรับการแกปั้ญหาต่าง ๆ เหล่าน้ี รวมถึงสามารถลดการใช้
พลงังานเช้ือเพลิงได ้โดยการศึกษาคร้ังน้ีมีวตัถุประสงค์ในการหาแนวทางแกไ้ขเปล่ียนแปลงสภาพ
การจราจรจากเดิมท่ีติดขดั โดยการส ารวจผูใ้ชบ้ริการสถานท่ี Park and Ride ในปัจจุบันภายในเมือง 
Cambridge ของประเทศองักฤษ พบว่าสถานท่ี Park and Ride มีนยัส าคญัอยา่งหน่ึงส าหรับการแกไ้ข
ปัญหาการจราจร เพราะสามารถลดจ านวนเท่ียวการเดินทางของยานพาหนะส่วนบุคคลได้  ดังนั้น
สถานท่ี Park and Ride จึงเป็นไปไดส้ าหรับการแกไ้ขปรับปรุงปัญหาคร้ังน้ีท่ีตอ้งค านึงถึง 
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Cairns (1998) กล่าวว่า การจัดสร้าง Park and Ride เป็นการเตรียมการในการแกไ้ขปัญหา
การจราจรท่ี ติดขัดในเขตตัว เมืองของประเทศสกอตแลนด์  โดยการจัดท า  Park and Ride มี
จุดประสงค์เพ่ือใช้ดึงดูดผูใ้ช้รถส่วนตัวให้เดินทางเข้ามาจอดรถ  ณ Park and Ride ท่ีจัดเตรียมไว ้
จากนั้นให้เปล่ียนรูปแบบการเดินทางใหม่ โดยใชร้ถประจ าทางเดินทางต่อเพ่ือเข้าสู่เขตตัวเมือง  หรือ
ใชบ้ริการระบบขนส่งสาธารณะรูปแบบต่าง  ๆ ในการเดินทางต่อสู่จุดหมายปลายทาง  ซ่ึงการเพ่ิม
จ านวน Park and Ride น าไปสู่การใช้ประโยชน์ท่ีดินท่ีสูงข้ึนจึงเป็นการกระจายการใช้ประโยชน์
ของท่ีดินอยา่งทัว่ถึงจากชานเมืองรอบนอกสู่ตวัเมืองชั้นใน 

Tian (2009) กล่าวว่า Park and Ride เป็นการจดัการดา้นอุปสงค์สามารถใชไ้ดก้บัเมืองขนาด
ใหญ่ๆท่ีมีปัญหาการจราจรติดขดั รวมถึงสามารถใชก้บัถนนท่ีประสบปัญหาเร่ืองการเข้า -ออก ของ
ยานพาหนะส่วนตวัจ านวนมาก ๆ ในคร้ังน้ีไดท้ าการศึกษาโครงข่ายการเดินทางจากจุดหน่ึงไปสู่จุด
หน่ึงพบว่า ระยะเวลาในการเดินทางมีผลต่อพฤติกรรมการตดัสินใจเลือกใช้ Park and Ride  และจาก
การส ารวจกลุ่มตวัอยา่งผูเ้ดินทางไปท างาน 2 กลุ่มคือ 1) ผูเ้ดินทางท่ีมีระยะห่างระหว่างท่ีพกัอาศยั
ไปสู่ท่ีท างานมีระยะทางไกล หรือ Commuter 2) ผูเ้ดินทางท่ีมีระยะห่างระหว่างท่ีพกัอาศยัไปสู่ท่ี
ท างานมีระยะทางใกล ้หรือ Non-Commuter โดยช่วงเวลาในการส ารวจตั้ งแต่ 06.00-20.00น. เป็น
ระยะเวลา 14 ชัว่โมง พบว่า อตัราค่าใชบ้ริการ Park and Ride มีความแปรผนัตามช่วงระยะเวลา  ข้ึน
ตามการจัดการของระบบ เช่น ในชั่วโมงเร่งด่วนสภาพการจราจรแออดั สถานท่ี Park and Ride 
มกัจะคิดอตัราค่าบริการขั้นต ่า เพ่ือดึงดูดการใชบ้ริการของผูเ้ดินทางแบบ  Commuter แต่การก  าหนด
นโยบายของ Park and Ride เช่นน้ี ส่งผลกระทบต่อระบบขนส่งเช่ือมต่อ  เพราะการให้บริการผู ้
เดินทางแบบ Commuter จะมีการถ่ายเทผูโ้ดยสารได้น้อยกว่าการให้บริการผูโ้ดยสารแบบ  Non-
Commuter ส่วนนโยบายท่ีร่วมมือกนัระหว่าง Park and Ride และระบบขนส่งเช่ือมต่อ คือ ช่วงเวลา
กลางวนัสภาพการจราจรเบาบาง Park and Ride จะคิดอตัราค่าบริการต ่า เพ่ือดึงดูดให้ผูเ้ดินทางแบบ 
Non-Commuter มาใช้บริการ Park and Ride ท าให้การถ่ายเทผูโ้ดยสารของระบบขนส่งเช่ือมต่อ
เป็นไปดว้ยดี ดงันั้นผูป้ระกอบการ Park and Ride และระบบขนส่งเช่ือมต่อ จึงจ าเป็นจะต้องมีการ
แข่งขนักนัและร่วมมือกนัตลอดเวลา 

Deakin (2004) กล่าวว่า  Berkeley เป็นเมืองขนาดกลางในรัฐแคลิฟอร์เนียของประเทศ
สหรัฐอเมริกา ซ่ึงมีประสิทธิภาพในการจัดการด้านระบบขนส่งเช่ือมต่อ  และการจัดการจ ากดัการ
จอดรถท่ีดี อีกทั้งยงัมีการจดัเตรียมการอ านวยความสะดวกให้คนเดินเทา้รวมถึงการใช้รถจักรยานใน
การเดินทางท่ีดีด้วย  ท าให้ค่าเฉล่ียในการเดินทางด้วยระบบขนส่งเช่ือมต่อ  การเดินเท้า การใช้
รถจักรยานมีค่าสูงท่ีสุดในประเทศสหรัฐอเมริกา  แต่อย่างไรกต็าม Berkeley กย็งัประสบปัญหา
การจราจรท่ีติดขดัและความไม่เพียงพอของสถานท่ีจอดรถ ดงันั้นจึงจ าเป็นจะตอ้งมีการพฒันาต่อไป
ในอนาคต จากการส ารวจผูซ้ื้อสินค้า พนักงาน และผูท่ี้พกัอาศยัในเขตตัวเมือง  Berkeley พบว่า  มี

 

 

 

 

 

 

 

 



9 

 

จ านวนค่อนขา้งนอ้ยมากท่ีจะใชร้ถยนต์ส่วนบุคคลในการเดินทางภายในเขตตวัเมือง  พนักงาน และผู้
ท่ีพกัอาศยัในเขตตัวเมืองส่วนใหญ่เป็นผูบ้ริการด้านพาณิชและการค้า  ดังนั้นจึงเลือกเดินทางด้วย
ระบบขนส่งสาธารณะ และใชว้ิธีเดินเทา้ในการเดินทางเป็นส่วนใหญ่ ส่วนการใช้รถยนต์ส่วนตัวใน
การเดินทางไกล ๆ นั้นมีค่านอ้ยกว่าค่าเฉล่ีย จึงสามารถสรุปไดว้่าปัญหาการจราจรท่ีติดขดัภายในเขต
ตวัเมือง Berkeley นั้นไม่ไดม้าจากผูซ้ื้อสินคา้ พนกังาน และผูท่ี้พกัอาศยัในเขตตวัเมือง Berkeley เอง 

Parkhurst (1995) กล่าวว่า การจัดท าโครงการสถานท่ี  Park and Ride ยงัมีผลกระทบท่ี
ซับซ้อน แต่โดยทั่วไปแล้วถือได้ว่า Park and Ride นั้ น เป็นโครงการท่ีได้รับการยอมรับจากคน
ทัว่ไปในปี 1994 Parkhurst ได้ท าการศึกษา Park and Ride ท่ีอยู่ในเมือง Oxford และเมือง York ซ่ึง
พบว่าโครงการ Park and Ride ได้ประสบผลส าเร็จสามารถดึงดูดการใช้งานจากผูเ้ดินทางได้และ
ผูใ้ช้บริการ Park and Ride ยงัพอใจกบัโครงการ Park and Ride อีกด้วย อย่างไรกต็ามการดึงดูด
ผูใ้ช้บริการ Park and Ride คร้ังน้ี ท าให้เกดิการเปล่ียนแปลงระบบการเดินทางจากยานพาหนะ
ส่วนตวั รวมถึงการเดินทางดว้ยระบบอ่ืน ส่งผลให้เกดิการเพ่ิมข้ึนของการเดินทางด้วยระบบต่าง ๆ 
ปัญหาการจราจรท่ีติดขดัหรือการท่ีเขตตวัเมืองมีปริมาณผลรวมการเดินทางท่ีสูงข้ึนอยา่งต่อเน่ืองนั้น 
จ าเป็นอยา่งยิง่ท่ีจะตอ้งท าการแกไ้ขหรือลดปริมาณการใชย้านพาหนะส่วนบุคคลลง ดังนั้น Park and 
Ride จึงเป็นแนวทางหน่ึงในการแกไ้ขปัญหาและถือได้ว่า  Park and Ride เป็นการส่งเสริมการ
เดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะอีกด้วย ซ่ึงการศึกษาคร้ังน้ีได้ท าการเกบ็ข้อมูลกลุ่มตัวอย่างผู ้
เดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะ  (รถประจ าทาง) ในเมือง  Oxford และเมือง  York พบว่า 
ผูใ้ชบ้ริการรถประจ าทางมีวตัถุประสงค์ในการเดินทางไปหรือกลบัจากท่ีท างานมากท่ีสุด รูปแบบ
การเดินทางมาถึง Park and Ride กอ่นการใชบ้ริการรถประจ าทาง คือการเดินทางมาด้วยตนเอง ส่วน
เหตุผลท่ีผูใ้ชบ้ริการ Park and Ride เลือกใช้บริการ Park and Ride นั้นส่วนใหญ่มาจากค่าใช้จ่ายใน
การใชบ้ริการถูกกว่าการน ารถเขา้ไปจอดในตวัเมือง และสุดท้ายคือพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการ
เดินทางในกรณีถา้ Park and Ride ไม่ว่างหรือท่ีจอดรถเต็ม ผูเ้ดินทางจะเลือกเดินทางเข้าสู่ตัวเมือง
ดว้ยรถยนต์ของตนเอง 

Parkhurst (2000) กล่าวว่า การจดัท าโครงการ Park and Ride ในเขตตวัเมืองประเทศองักฤษ 
ได้เกดิการโต้แยง้ข้ึนเม่ือเร็ว  ๆ น้ีว่า Park and Ride นั้ นสามารถแกปั้ญหาการจราจรท่ีติดขัดได้
หรือไม่ จึงท าให้รัฐบาลองักฤษตอ้งท าการศึกษาค้นควา้  เพ่ือพิสูจน์ว่า Park and Ride ในเขตตัวเมือง
มีประโยชน์ต่อสังคมในเร่ืองของการแกไ้ขปัญหาการจราจรท่ีแออดัปัจจุบันได้ การศึกษาคร้ังน้ีมี
ลกัษณะคลา้ยการด าเนินงานของรัฐบาลองักฤษ โดยท าการวิเคราะห์การเข้าถึงของผูเ้ดินทางซ่ึงแยก
เป็นผูเ้ดินทางในตวัเมืองและนอกเมือง โดยเขตตวัเมืองท่ีท าการวิเคราะห์นั้น กลุ่มผูเ้ดินทางเข้าสู่ตัว
เมืองจะตอ้งน ารถส่วนบุคคลมาจอดบริเวณท่ีมีการจดัเตรียมไวใ้ห้หรือสามารถเรียกสถานท่ีจัดเตรียม
ไว ้จอดรถว่า  Park and Ride จากนั้นผู ้เดินทางต้องเปล่ียนเปล่ียนรูปแบบการเดินทางสู่จุดหมาย
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ปลายทางมาเป็นรถประจ าทาง ผลการศึกษาพบว่า  7 Park and Ride จากกรณีศึกษาทั้ งส้ิน 8 แห่ง ไม่
สามารถแกไ้ขปัญหาการจราจรได้ ส่วนสาเหตุ  3 ประการณ์ของผูเ้ดินทางนอกตัวเมือง ท่ีส่งผล
กระทบต่อการใชบ้ริการของ Park and Ride ท าให้สภาพการจราจรสูงข้ึนเกดิจาก 1) ผูเ้ดินทางใช้รถ
ส่วนบุคคลในการเดินทางเพราะมีการเข้าถึงได้ง่ายและสะดวก เน่ืองจากพ้ืนท่ีนั้นอยู่นอกตัวเมือง     
2) ผูเ้ดินทางเปล่ียนแปลงการเดินทางโดยไม่เลือกใช้ระบบขนส่งสาธารณะ  3) ผูเ้ดินทางมีการ
เดินทางเพ่ิมสูงข้ึน โดยส่ิงท่ีพบจากการศึกษาทั้ งหมดมีความส าคัญแสดงให้เห็นว่าควรจัดท า Park 
and Ride บริเวณนอกตวัเมือง เพราะสามารถท าให้การจราจรมีการกระจายตัวท่ีดีมากกว่าการสร้าง 
Park and Ride ภายในตวัเมือง 

Hull (1998) ได้ศึกษาพ้ืนฐานส าหรับการจัดท า Park and Ride จึงสามารถสรุปได้ดังน้ี คือ    
1) ถา้การจอดรถยนต์ ณ จุดหมายปลายทางไม่มีการเสียค่าใช้จ่าย  ผูใ้ช้รถยนต์ในการเดินทางจะไม่
นิยมใชบ้ริการ Park and Ride 2) ถา้ค่าใช้ในการเดินทางจากจุดเร่ิมต้นไปสู่จุดหมายปลายทางของ
ผู้ใช้รถต ่ ากว่าการใช้บริการ  Park and Ride เพ่ือจอดรถส่วนตัวแล้วเดินทางต่อไปยงัจุดหมาย
ปลายทางด้วยระบบขนส่งเช่ือมต่อ ผูเ้ดินทางจะไม่นิยมใช้บริการ  Park and Ride 3) การตัดสินใจ
เลือกใชบ้ริการ Park and Ride ของผูเ้ดินทางสามารถน ามาสร้างแบบจ าลองทางเลือกในการเดินทาง
ได้ 4) การเลือกพ้ืนท่ีตั้ ง Park and Ride ท่ีเหมาะสมนั้น โดยทั่วไปแลว้ควรท าการศึกษาว่า บริเวณ
นั้น ๆ มีความตอ้งการการใช้บริการของผูเ้ดินทางมากกว่าความสามารถในการรองรับการจอดใน 
Park and Ride หรือไม่ 5) ผูใ้ชบ้ริการ Park and Ride จะไม่ยินดีถา้เวลาในการเดินทางจาก Park and 
Ride ไปสู่ระบบขนส่งเช่ือมต่อใช้เวลานาน หรือมีระยะทางห่างไกลกนัมาก จากการศึกษาค้นควา้
พบว่า ระยะเวลาในการนั่งรอระบบขนส่งเช่ือมต่อโดยรถไฟจะอยู่ประมาณ 4 นาที และ 6  นาที
ส าหรับการนัง่รอรถประจ าทาง คือช่วงเวลาท่ีผูใ้ช้บริการปรารถนาท่ีสุด 6) ส่ิงท่ีส าคัญท่ีสุดส าหรับ 
Park and Ride คือตอ้งมีระบบการเดินทางเช่ือมต่อท่ีดี  7) ผูใ้ช้บริการ Park and Ride ต้องเดินทางต่อ
ด้วยระบบขนส่งเช่ือมต่อ ท าให้เกดิการกระจายการเดินทางและการเลือกรูปแบบการเดินทาง
มากกว่า ผูท่ี้ไม่ใชบ้ริการ Park and Ride แต่ความสามารถในการเข้าถึงจุดหมายปลายทางนั้นผูท่ี้ไม่
ใชบ้ริการ Park and Ride จะมีค่ามากกว่า 

Horner (2006) กล่าวว่า  การเพ่ิมรูปแบบการเดินทางในตัว เมืองขนาดใหญ่มีด้วยกนั
หลากหลายวิธี เช่น การเพ่ิมระบบการเดินทางดว้ยระบบราง รวมถึงกลยุทธ์ด้านการจัดท าส่ิงอ านวย
ความสะดวกให้แกผู่เ้ดินทางดว้ย Park and Ride โดย Park and Ride นั้นเป็นการส่งเสริมการเดินทาง
ไปสู่จุดหมายปลายทางดว้ยระบบขนส่งสาธารณะ ไม่สนับสนุนการเดินทางด้วยรถยนต์ส่วนบุคคล 
ส่งผลให้สามารถลดจ านวนยานพาหนะส่วนบุคคลบนท้องถนนได้  อีกทั้ งเป็นการลดปัญหา
การจราจรติดขัดได้ด้วยอีกวิธีหน่ึง ส่งผลดีต่อผู ้เดินทางเอง  และการศึกษาคร้ังน้ีได้น าเสนอแนว
ทางการจดัท าท่ีตั้ง Park and Ride ท่ีเหมาะสม โดยเสนอแนวคิดท่ีจะต้องท าการศึกษาความต้องการ
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ในการเดินทางของกลุ่มผูเ้ดินทางไปท างาน  ภายในพ้ืนท่ีท่ีมีการจ้างงานโดยสามารถใช้ข้อมูลทาง
สถิติและระบบ GIS ร่วมกนัวิเคราะห์ อีกทั้งการศึกษาคร้ังน้ียงัพบอีกดว้ยว่า ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง
และเวลามีผลต่อการตัดสินใจเลือกใช้ Park and Ride และผูเ้ดินทางจะพอใจอย่างยิ่งหาก Park and 
Ride มีระยะไม่ห่างไกลกบัระบบขนส่งเช่ือมต่อการเดินทางไปสู่จุดหมาย 

Hole (2004) ไดท้ าการศึกษาความตอ้งการในการใชบ้ริการ Park and Ride ของผูเ้ดินทางไป
ท างานโดยวิธีการส ารวจแบบ Stated Preference (SP) โดยใช้ปัจจัยในการพิจารณาอนัประกอบไป
ด้วย เพศ ระดับรายได้ การครอบครองยานพาหนะ ลักษณะการจอดรถ  ณ  จุดหมายปลายทาง 
ช่วงเวลาในการเขา้ถึงจุดหมายปลายทาง ระยะเวลาในการเดินทาง และค่าใช้จ่ายในการเดินทาง  จาก
กลุ่มตวัอยา่งในการส ารวจคร้ังน้ีพบว่า 1) ระดบัรายไดมี้ผลต่อการตัดสินใจเลือกใช้บริการ  Park and 
Ride โดยผูท่ี้มีรายได้ต ่ าจะมีความเต็มใจในการใช้บริการ  Park and Ride มากกว่าผูท่ี้มีรายได้สูง       
2) ค่าใชจ่้ายในการเดินทางท่ีเพ่ิมสูงข้ึน เวลาในการเดินทางท่ีลดลงและจุดหมายปลายทางมีท่ีจอดรถ
จ ากดั มีผลต่อการตดัสินใจเลือกใช้บริการ  Park and Ride 3) ผูเ้ดินทางไปส่งบุตรหลานไปโรงเรียน
และผูเ้ดินทางไปมหาวิทยาลยั มกัจะไม่นิยมใช้บริการ  Park and Ride เพราะมีข้อจ ากดัด้านเวลาใน
การเข้าเรียนและมหาวิทยาลยัมีท่ีจอดรถให้บริการอยู่แลว้  4) ผูเ้ดินทางไปท างานช้ากว่าช่วงเวลา 
09.00น. จะมีปัญหาในการหาท่ีจอดรถ 

อรอนงค์ (2545) ได้ท าการศึกษาการจัดท า  Park and Ride โดยให้ความส าคัญเพ่ือเป็นการ
แกไ้ขปัญหาการจราจรโดยเฉพาะภายในพ้ืนท่ีเมืองท่ีมีปัญหาความแออดัของการจราจรสูงมาก เป็น
การลดจ านวนรถยนต์ท่ีจะแล่นผ่านเขา้ไปยงัศูนยก์ลางเมือง  รวมทั้ งยงัเป็นการสนับสนุนให้เดินทาง
โดยระบบขนส่งมวลชนไม่ว่าจะดว้ยรูปแบบใดกต็าม ตลอดจนกอ่ให้เกดิการพฒันาพ้ืนท่ีทั้ งภายใน
เมืองและบริเวณรอบนอกอีกทางหน่ึงด้วย  จากการศึกษายงัพบว่าเขตเมืองขนาดใหญ่ท่ีมีความ
หนาแน่นของประชากรสูง ตลอดจนเขตชานเมืองท่ีมีความหนาแน่นของประชากรปานกลางมีความ
เหมาะสมในการจัดท าสถานท่ีจอดแล้วจรมากท่ีสุด  ประโยชน์ของการมี  Park and Ride ท าให้
ผูใ้ช้บริการจะได้รับความสะดวกสบายในการเดินทางการหลีกเล่ียงจากปัญหาการจราจรติดขัด  
ปัญหาราคาท่ีจอดรถยนต์ในบริเวณใจกลางเมืองท่ีมีราคาแพง ลดโอกาสในการเกดิอุบัติเหตุ ถึงแมว้่า
ระยะเวลาโดยรวมอาจเท่ากนัหรือนอ้ยกว่าการขับรถยนต์  ในการตัดสินใจท่ีจะเลือกใช้บริการ Park 
and Ride ของผูเ้ดินทางนั้นจะอยูบ่นพ้ืนฐานของความสะดวกและระยะเวลาในการเปล่ียนประเภท
ยานพาหนะเม่ือเปรียบเทียบกบัค่าใช้จ่ายในการจอดรถยนต์  อีกทั้ งได้สรุปลกัษณะของพ้ืนท่ีท่ีมี
ศกัยภาพในการจัดท า  Park and Ride ไว ้ดังน้ี 1) เป็นบริเวณท่ีเป็นพ้ืนท่ีว่างเพ่ือรองรับการพฒันา 
2) อยูใ่นบริเวณท่ีมีลกัษณะการใชป้ระโยชน์ท่ีดินท่ีหนาแน่น  3) อยู่ในบริเวณท่ีเป็นย่านการค้าหรือ
ยา่นท่ีอยูอ่าศยัท่ีส าคญัซ่ึงเป็นบริเวณท่ีมีการเคล่ือนไหวของกจิกรรมในรูปแบบต่าง  ๆ ท่ีกอ่ให้เกดิ
การเดินทางจ านวนมาก 4) อยู่ติดกบัโครงข่ายเส้นทางคมนาคมสายหลักท่ีมีการเคล่ือนไหวของ
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ปริมาณการจราจรอยา่งหนาแน่น 5) ตั้งอยูใ่กลก้บัสถานีรถไฟฟ้าสถานีส าคญั ๆ หรือบริเวณสถานีซ่ึง
มีการเช่ือมโยงกบัระบบขนส่งมวลชนประเภทอ่ืน ทั้ งน้ีเพ่ือรองรับปริมาณการเดินทางท่ีเกดิข้ึนทั้ ง
ภายในพ้ืนท่ีและการเดินทางเขา้-ออกพ้ืนท่ีดว้ย 

จตุพล (2550) ไดท้ าการศึกษาถึงการเลือกรูปแบบการเดินทางของผูเ้ดินทางด้วยรถยนต์ท่ี
เดินทางมายงัพ้ืนท่ีใจกลางเมืองท่ีเป็นแหล่งพาณิชยกรรม (CBD) ในเขตกรุงเทพมหานคร  ท่ีจะ
ตดัสินใจมาใช้บริการสถานท่ีจอดแลว้จรในปัจจุบัน  ด้วยวิธีการส ารวจ Revealed Preference (RP) 
และ  Stated Preference (SP) จากนั้นท าการสร้างแบบจ าลองประเภทโลจิตแบบ  Binary (Binary 
Logit Model) ผลการวิจัยพบว่า ปัจจัยท่ีมีผลต่อการเลือกใช้สถานท่ีจอดแลว้จร  ประกอบด้วย เพศ 
อาย ุรายได ้เวลาและค่าใชจ่้ายในการเดินทาง ค่าท่ีจอดรถยนต์และลกัษณะของสถานท่ีจอดแลว้จรท่ี
เป็นลานจอดรถยนต์และอาคารจอดรถยนต์  ในการประยุกต์ใช้งานพบว่า  ผลประโยชน์ทางด้าน
เศรษฐกจิของการจดัท าสถานท่ีจอดแลว้จรหมอชิตและลาดพร้าวในปัจจุบนัมีประมาณ  289 ลา้นบาท
ต่อปี 

 

2.2 ทฤษฎแีละแนวคดิทีใ่ช้อธิบายและตัดสินใจเลอืกรูปแบบการเดินทาง 
ทฤษฎีท่ีนิยมใช้เป็นพ้ืนฐานการศึกษาการตัดสินใจในการเลือกรูปแบบการเดินทางคือ 

ทฤษฎีอรรถประโยชน์ โดยทฤษฎีอรรถประโยชน์ กล่าวว่า บุคคลจะเลือกบริโภคหรือเลือกส่ิงท่ี
ตนเองต้องการส่ิง ๆ นั้นจะต้องให้อรรถประโยชน์สูงสุด (Maximum Utility) เช่น พอใจในส่ิงนั้ น
มากท่ีสุด ส่ิงนั้นมีราคาถูกท่ีสุด เป็นตน้ ทฤษฎีอรรถประโยชน์จึงสามารถมาน ามาประยุกต์ใช้กบัการ
เดินทางและการขนส่งไดคื้อ ผูเ้ดินทางจะเลือกเดินทางท่ีให้ความสะดวกสบายมากท่ีสุด โดยค านึงถึง
ปัจจยัต่าง ๆ เช่น การเสียค่าใชจ่้ายและเวลาในการเดินทาง  สมการอรรถประโยชน์สามารถแสดงได ้
ดงัสมการ (2-1) 

 
                 (2-1) 

 
โดยท่ี Uin คือ อรรถประโยชน์หรือความพึงพอใจของคนท่ี n ท่ีมีต่อทางเลือก i 

Vin คือ ส่วนของอรรถประโยชน์ท่ีบุคคล n รับรู้และเห็นได้ 
 εin คือ ส่วนของอรรถประโยชน์ท่ีไม่แน่นอน 

 
ส่วนของอรรถประโยชน์ท่ีรับรู้และเห็นได้ Vin น้ี ส่วนใหญ่จะก  าหนดให้เป็นฟังกช์ันใน

รูปแบบดงัสมการท่ี (2-2) 
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                                  (2-2) 
 
โดยท่ี β0, β1, β2, … , βk คือ ตวัแปรตัวท่ี k ซ่ึงจะมีอิทธิพลต่อความพอใจของผูเ้ดินทางคนท่ี  n      

ท่ีเลือกรูปแบบการเดินทาง i 
 X1, X2, … , Xink คือ สมัประสิทธ์ิท่ีแสดงถึงอิทธิพลของตวัแปรตวัท่ี k ท่ีมีต่อระดับความ

พอใจ 
 
 ก  าหนดให้เซท Cn เป็นเซทของทางเลือกท่ีเป็นไปไดข้องแต่ละบุคคล และก  าหนดให้ Jn  เป็น
จ านวนทางเลือกทั้งหมดท่ีเป็นไปได้ของบุคคล n จากทฤษฎีอรรถประโยชน์จะได้ความน่าจะเป็น
ของบุคคล  n เ ลือกทาง เ ลือก  i ก ็ต่ อเ ม่ือ ค่ าอรรถประโยชน์ของทา งเ ลือก  i มีค่ า มากกว่ า
อรรถประโยชน์ของทางเลือกอ่ืน ดงัสมการท่ี (2-3) 
  
                  (2-3) 
 
โดยท่ี Cn คือ กลุ่มทางเลือกท่ีผูเ้ดินทาง n ไดพิ้จารณา 
 
 และเม่ือแทนค่าความสมัพนัธ์ดงัสมการท่ี (2-1) ลงในสมการท่ี (2-3) จะได้ความสัมพนัธ์ดัง
สมการท่ี (2-4) 
 
                            (2-4) 
 
 แต่เน่ืองจากค่า εin และ εjn เป็นตวัแปรท่ีมีค่าไม่แน่นอน (Random Variable) จึงไม่อาจช้ีชัด
ไดว้่าเหตุการณ์ตาม (2-4) จะเกดิข้ึนจริงไดอ้ยา่งแน่นอนเม่ือใด ดว้ยเหตุน้ีจึงต้องวิเคราะห์พฤติกรรม
ของผูเ้ดินทางดว้ยความน่าจะเป็น (Probability) แทน กล่าวคือ ความน่าจะเป็นท่ีผูเ้ดินทาง  n จะเลือก
รูปแบบการเดินทาง i จากกลุ่มทางเลือก Cn สามารถวดัค่าไดด้งัน้ี 
 
                                       (2-5) 
 
รูปแบบฟังกช์ัน่ของความน่าจะเป็นตามสมการ (2-5) จะข้ึนอยูก่บัการกระจายตวัของตัวแปร εin และ 
εjn ท่ี เ ป็นอิสระต่อกนั  (Independent) โดยทั่วไปจะมีการกระจายตัวแบบ  “กมัเบล” (Gumbel 
Distribution) ท่ีมีลกัษณะการกระจายตวัคลา้ยกบัการกระจายตวัแบบปกติ  (Normal Distribution) แต่
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การกระจายตวัแบบกมัเบลนั้นจะมีลกัษณะเอียงไปทางซา้ยเล็กน้อย ขณะท่ีการกระจายตัวแบบปกติ
จะมีลักษณะสมมาตร  ฟังกช์ั่นการกระจายตัวแบบกมัเบลมักใช้อธิบายความไม่แน่นอนของ
พฤติกรรมมนุษย ์โดยมีการการแจกแจงความน่าจะเป็น (Probability Density Function) ดงัน้ี 
 
                                (2-6) 
 
โดยท่ี f(ε) คือ ฟังกช์ั่นการแจกแจงความน่าจะเป็น 
     คือ ค่าคงท่ี (Parameters) ท่ีก  าหนดรูปร่าง (Shape) ของการกระจายตวั 
 

จากสมมติฐานดังกล่าวท าให้สามารถวิเคราะห์ความน่าจะเป็นของบุคคล  n ท่ีจะเลือก
ทางเลือก i ไดด้งัน้ี 

 
      

         

         
    

 (2-7) 

 
 แบบจ าลองการวิเคราะห์ความน่าจะเป็นท่ีผูเ้ดินทางจะตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทาง 
ตามสมการ  (2-7) หากทางเลือกของบุคคลมี 2 ทางเลือกแบบจ าลองจะถูกเรียนกว่า  Binary Logit 
Model และหากทางเลือกมีมากกว่า 2 ทางเลือก แบบจ าลองจะถูกเรียกว่า Multinomial Logit Model 
 วิธีการประมาณค่าพารามิเตอร์ส าหรับแบบจ าลองโลจิตมีอยู่หลายวิธี  แต่วิธีท่ีผูเ้ชียวชาญ
แนะน าเป็นวิธีทางสถิติ คือ Maximum Likelihood เน่ืองจากเป็นวิธีท่ีสะดวก การวิเคราะห์สามารถ
ท าได้ง่ายและใช้กนัอย่างแพร่หลายท่ีสุด  โดยสามารถสรุปหลกัการได้ดังน้ี ถา้จ านวนประชากร
ทั้งหมดมีจ านวน N คน และในบรรดาประชากรคนท่ี n ตดัสินใจเลือกทางเลือกใด  ๆ จะท าให้ความ
น่าจะเป็นของประชากรทั้ งหมดท่ีเลือกทางเลือก I มีค่าดังสมการท่ี (2-8) ซ่ึงสมการน้ีถูกเลือกว่า
ฟังกช์นัความเป็นไปได ้(Likelihood Function) 
 
           

 
          (2-8) 

 
โดยท่ี  คือ ผลคูณอนัดบั (Product Operation) 
 L คือ ฟังกช์ันความเป็นไปได้ 
 Pn (i) คือ ความน่าจะเป็นท่ีบุคคล n จะเลือกทางเลือก i 
 yin  คือ 1 เม่ือบุคคลท่ี n เลือกทางเลือก i นอกนั้นให้มีค่าเท่ากบั 0 
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 Cn  คือ เซทของทางเลือกทั้งหมดท่ีเป็นไปไดท่ี้บุคคลท่ี n ไดพิ้จารณา 
 
 เน่ืองจากความน่าจะเป็นท่ีผู ้เดินทางเลือกรูปแบบการเดินทางจะแปรเปล่ียนไปตาม
ค่าพารามิเตอร์ βk ดังนั้นค่าของความเป็นไปได้ (L) จึงเปล่ียนไปตามค่าของสัมประสิทธ์ิ  βk ด้วย
การประมาณค่าสัมประสิทธ์ิด้วยวิธีผลรวมของความน่าจะเป็นสูงสุด  (Maximum Likelihood 
Method) คือความพยายามท่ีวิเคราะห์หากลุ่มของค่าสัมประสิทธ์ิ  βk ท่ีจะท าให้ (L) มีค่าสูงสุด 
เพ่ือให้ง่ายต่อการประมาณค่าพารามิเตอร์ โดยทั่วไปจะจัดรูปของ Likelihood Function ให้อยู่ในรูป
ขอลอการิทึม (Logarithm) ซ่ึงจะส่งผลให้ฟังกช์ั่นท่ีมีลกัษณะความสัมพันธ์จากผลคูณกลายเป็น
ฟังกช์ัน่ใหม่ท่ีกลายเป็นผลบวก ดงัน้ี 
 
             

                
    

 (2-9) 

 
 จากคุณสมบัติของลอการิทึม (Logarithm) กลุ่มสัมประสิทธ์ิท่ีท าให้ (L) ตาม (2-8) สูงสุด
ยอ่มท าให้ความเป็นไปได ้(LL) ตาม (2-9) มีค่าสูงสุดดว้ยเช่นกนั 
 

2.3 การศึกษาการเลอืกรูปแบบการเดินทาง 
ปัจจุบนันกัวิจยัดา้นการจราจรและขนส่งได้ให้ความส าคัญกบัทฤษฎีพฤติกรรมเพ่ือใช้ใน

การอธิบายพฤติกรรมการเดินทางของมนุษย์ จึงท าให้ทราบว่าทฤษฎีพฤติกรรมน้ีเป็นแนวทางท่ีมี
ประสิทธิภาพและได้รับการยอมรับอย่างกวา้งขวาง  โดยส่วนมากแลว้การแสดงพฤติกรรมของ
มนุษยม์กัสะท้อนมาจากความต้องการท่ีเกดิข้ึนในขณะนั้น นอกจากในกรณีท่ีต้องตัดสินใจใน
สถานการณ์ท่ีมีองค์ประกอบของปัจจยัต่าง ๆ ซบัซอ้น มนุษยม์กัหลีกเล่ียงการพิจารณาส่ิงท่ียากและ
ซบัซอ้นนั้น ๆ แต่จะเลือกท่ีจะตดัสินใจหรือแสดงพฤติกรรมในรูปแบบท่ีง่ายตามความเคยชินหรือ
เคยประพฤติมาและกอ่ให้เกดิความพึงพอใจสูงสุด 

ต่อจากน้ีไปจะเป็นการน าเสนอข้อสรุปงานวิจัยท่ีเป็นประโยชน์ส าหรับการศึกษาด้าน
พฤติกรรมการเดินทาง เพ่ือให้ไดท้ราบถึงแนวทางท่ีสามารถใช้เป็นทางเลือกส าหรับอธิบายทัศนคติ
และพฤติกรรมของผูเ้ดินทางไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพยิง่ข้ึน  

สัจจากาจ (2550) ท าการพฒันาแบบจ าลองการเลือกรูปแบบการเดินทาง  โดยการพฒันา
แบบจ าลองคร้ังน้ีไดใ้ชข้อ้มูลจากการส ารวจการเดินทางของครัวเรือนในเขตเทศบาลนครราชสีมา 
ซ่ึงข้อมูลท่ีส ารวจจะประกอบด้วย ข้อมูลสภาพทางเศรษฐกจิและสังคมของบุคคลและครัวเรือน  
ขอ้มูลการเดินทางของบุคคล ผลจากการพฒันาแบบจ าลองการเลือกรูปแบบการเดินทางโดยใช้   

 

 

 

 

 

 

 

 



16 

 

Multinomial Logit และจากการศึกษาพบว่าแบบจ าลองมีร้อยละความถูกต้อง  77.57 โดยตัวแปรท่ีมี
อิทธิพลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางได้แก  ่จ านวนยานพาหนะ สถานะภาพในบ้าน รายได้ของ
บุคคล และจ านวนเท่ียวการเดินทาง  ส่วนแบบจ าลองการเลือกรูปแบบการเดินทางโดยโครงข่าย
ประสาทเทียมการเรียนรู้แบบ  LVQ มีร้อยละความถูกต้อง 71.00 ผลลพัธ์จากทั้ งสองแบบจ าลอง
แสดงให้เห็นว่าการพฒันาแบบจ าลองโดย Multinomial Logit ให้ผลการพยากรณ์ท่ีดีกว่าโครงข่าย
ประสาทเทียม 

ยุทธกจิ (2548) ท าการศึกษาแบบจ าลองการเลือกรูปแบบการเดินทางด้วยระบบขนส่ง
สาธารณะระหว่างเชียงใหม่ และกรุงเทพมหานครโดยรวมตัวแปรแฝงทางด้านจิตวิทยาคือ  ความ
สะดวกและความสบายเข้ามาด้วย ข้อมูลท่ีน ามาสร้างแบบจ าลองน ามาจากการสุ่มสัมภาษณ์
ผูโ้ดยสารท่ีสถานีขนส่งแบบ Reveal Preference ซ่ึงขอ้มูลแบบสมัภาษณ์คร้ังน้ีประกอบด้วย ลกัษณะ
ทางสังคมและเศรษฐกจิของผู้เดินทาง  ลกัษณะการเดินทางและการเลือกใช้รูปแบบการเดินทาง  
ทัศนคติของผู้เ ดินทางในด้านความสะดวกและความสบาย  ผลการศึกษาพบว่า  ดัชนีว ัดท่ี มี
ความสมัพนัธ์กบัปัจจยัความสะดวกไดแ้ก ่ความง่ายในการต่อรถเขา้ถึงจุดหมาย ความตรงต่อเวลาใน
การปล่อยรถ ความสามารถในการเลือกช่วงเวลาการเดินทาง  ความสะดวกในการเดินทางกบั
สมัภาระ ความสะดวกในการจอง/ซ้ือตัว๋ และดชันีวดัท่ีมีความสมัพนัธ์กบัปัจจยัความสบายคือ ความ
พอใจของระบบปรับอากาศบนยานพาหนะ การมีท่ีนอนบนยานพาหนะ  ความกวา้งของท่ีนั่ง ความ
สะอาดบนยานพาหนะ ส าหรับผลการพฒันาแบบจ าลองแบบปกติ  (ไม่รวมตัวแปรแฝง) พบว่า ผูท่ี้
อายมุากต้องการเลือกรูปแบบการเดินทางท่ีมีความสะดวกและสบายสูง ข้ึน ผูท่ี้มีรายได้เฉล่ียสูงมี
ศกัยภาพในการเลือกใชรู้ปแบบการเดินทางท่ีดีกว่าผูมี้รายไดเ้ฉล่ียต ่า เพราะผูท่ี้มีรายได้ต ่ามีศกัยภาพ
ในการจ่ายค่าโดยสารจ ากดั แต่จะเลือกยานพาหนะท่ีดีท่ีสุดในการเดินทางท่ีสามารถจ่ายเงินได้ เม่ือ
ระยะทางในการเดินทางเท่ากนัผูเ้ดินทางจะเลือกใชรู้ปแบบการเดินทางท่ีมีค่าโดยสารท่ีถูกกว่า และ
จากการศึกษาคร้ังน้ีพบว่า แบบจ าลองโดยรวมตัวแปรแฝงสามารถอธิบายพฤติกรรมการเลือก
รูปแบบการเดินทางและการพยากรณ์ไดดี้กว่าแบบจ าลองปกติ เพราะมีเปอร์เซ็นความถูกต้องสูงกว่า
ถึงร้อยละ 15.9 

เอกฉัตร (2548) ท าการศึกษาแบบจ าลองการเลือกยานพาหนะของผูเ้ดินทางระหว่างเมือง  
โดยใชข้อ้มูลจากส านกันโยบายและแผนการขนส่งและจราจร  ซ่ึงเป็นข้อมูลจากการสัมภาษณ์ผูเ้ดิน
ทางเข้า-ออก ในเมืองหลัก 4 เมืองได้แก ่เชียงใหม่ ขอนแกน่ ราชบุรี  และสงขลา โดยข้อมูลนั้ น
แบ่งเป็น 4 ประเภทดงัน้ี 1) ขอ้มูลสภาพทางเศรษฐกจิและสังคมของผูเ้ดินทาง  ซ่ึงประกอบด้วยเพศ 
อาย ุประเภทยานพาหนะท่ีครอบครอง รายได้ของผูเ้ดินทาง อาชีพ ระดับการศึกษา ความถ่ีในการ 
เดินทาง และวตัถุประสงค์ในการเดินทาง 2) ข้อมูลคุณลกัษณะของระบบขนส่ง  3) ข้อมูลโครงข่าย
การเดินทาง 4) ขอ้มูลสดัส่วนปริมาณการเดินทางระหว่างจงัหวดัโดยยานพาหนะประเภทต่าง  ๆ ผล
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การศึกษาพบว่า ขอ้มูลคุณลกัษณะของระบบขนส่งเป็นปัจจัยท่ีมีอิทธิพลสูงสุดต่อการเลือกรูปแบบ
ยานพาหนะในการเดินทางระหว่างจงัหวดั โดยสามารถเรียงล าดับความส าคัญได้ดังน้ี ระยะทางใน
การเดินทาง ค่าใช้จ่ายในการเดินทางและ ระยะเวลาในการเดินทาง ส่วนข้อมูลด้านเศรษฐกจิและ
สงัคมของผูเ้ดินทางนั้นเป็นปัจจยัท่ีมีอิทธิพลค่อนขา้งต ่า 

วาทินี (2548) ไดท้ าการศึกษาพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทางและปัจจัยท่ีมีอิทธิพล
ต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางของผูเ้ดินทางในเส้นทางจากกรุงเทพมหานครถึงจังหวดัเชียงใหม่ 
พร้อมทั้ งพฒันาแบบจ าลอง  Multinomial Logit Model เพ่ือพยากรณ์ความน่าจะเป็นในการเลือก
รูปแบบการเดินทางของผูเ้ดินทาง โดยใช้ข้อมูลจากการสัมภาษณ์ผูเ้ดินทางซ่ึงเดินทางโดยสายการ
บินตน้ทุนต ่า รถไฟด่วนพิเศษ และรถทวัร์ปรับอากาศ โดยมีการวิเคราะห์ข้อมูลแบ่งออกเป็น 3 ส่วน
ไดแ้ก ่1) ขอ้มูลเก ีย่วกบัการขนส่งในเสน้ทางจากกรุงเทพมหานครถึงเชียงใหม่  2) ข้อมูลพ้ืนฐานและ
หลกัเกณฑ์ในการตัดสินใจเลือกเดินทางโดยขนส่งสาธารณะ  ซ่ึงหลกัเกณฑ์ท่ีใช้ในการตัดสินใจ
เดินทางโดยขนส่งสาธารณะนั้นประกอบดว้ย ค่าโดยสาร ระยะเวลาในการเดินทาง ความถ่ีของเท่ียว
รถหรือเท่ียวบิน ความปลอดภยัในการเดินทาง ความสะดวกสบายในการเดินทาง  การบริการและ
ความคุน้เคยในรูปแบบการเดินทาง และ 3) แบบจ าลองการเลือกรูปแบบการเดินทาง  Multinomial 
Logit Model จากผลการศึกษาพบว่า ตวัแปรท่ีมีนยัส าคญัต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางคือ ตัวแปร
ทางเศรษฐกจิและสังคม ได้แก ่เพศ อายุ รายได้ครัวเรือน จ านวนปีท่ีศึกษา ว ัตถุประสงค์ในการ
เดินทาง ผูอ้อกค่าใชจ่้ายในการเดินทาง ประสบการณ์ในการเดินทาง รวมทั้ งปัจจัยด้านระยะเวลาใน
การเดินทาง ความปลอดภยัในการเดินทางและความสะดวกสบายในการเดินทาง ซ่ึงแบบจ าลองท่ีได้
มีค่าความถูกตอ้งเท่ากบัร้อยละ 73.6 และมีค่า McFadden-R('2) เท่ากบั 0.443 

อิศรา  (2546) ได้ท าการศึกษาพฤติกรรมการเดินทางในเขตเมืองพิษณุโลก  พร้อมทั้ งได้
พฒันาแบบจ าลองการเลือกยานพาหนะในการเดินทางโดยใช้ทั้ งแบบจ าลอง  Multinomial Logit 
Model และแบบจ าลอง  Nested Logit Model โดยข้อมูลท่ีน ามาใช้เป็นข้อมูลจากการสัมภาษณ์ผู ้
เดินทางซ่ึงมีท่ีพักอาศัยในเขตผงัเมืองรวมพิษณุโลกและมีการเดินทางคร้ังล่าสุดโดยรถยนต์ 
รถจกัรยานยนต์ รถประจ าทางหรือขนส่งสาธารณะอ่ืน ๆ จากผลการศึกษาท าให้ทราบว่าแบบจ าลอง 
Multinomial Logit Model มีตวัแปรดา้นการขนส่งท่ีมีนัยส าคัญต่อการเลือกยานพาหนะคือ  ผลต่าง
ของเวลาในการเดินทางโดยยานพาหนะชนิดต่าง  ๆ  จ านวนยานพาหนะในครัว เรือนและ
วตัถุประสงค์ในการเดินทาง ส่วนตวัแปรทางเศรษฐกจิและสงัคมท่ีมีนัยส าคัญคือ  เพศ อายุ จ านวนผู้
ร่วมเดินทาง  สถานภาพการท างานรายได้ของครัวเรือน และระดับการศึกษาของผู้เดินทาง  ซ่ึง
แบบจ าลองท่ีไดมี้ค่าความถูกตอ้งโดยรวมร้อยละ 67.4 และมีค่า McFadden-R('2) เท่ากบั 0.343 ส่วน
แบบจ าลอง Nested Logit Model พบว่าตวัแปรดา้นการขนส่งท่ีมีนัยส าคัญต่อการเลือกยานพาหนะ
คือ ผลต่างของค่าใชจ่้ายในการเดินทางโดยยานพาหนะชนิดต่าง ๆ จ านวนยานพาหนะในครัวเรือน
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และวตัถุประสงค์ในการเดินทาง ตวัแปรทางเศรษฐกจิสังคมท่ีมีนัยส าคัญคือ  เพศ อายุ จ านวนผูร่้วม
เดินทาง สถานภาพการท างานรายไดข้องครัวเรือนและระดบัการศึกษาของผูเ้ดินทาง  ซ่ึงแบบจ าลอง
ท่ีได้มีค่าความถูกต้องโดยรวมเท่ากบัร้อยละ  81 และมีค่า McFadden-R('2) เท่ากบั  0.364 โดยมี
โครงสร้างการตดัสินใจในขั้นแรกคือ เลือกยานพาหนะเดินทางระหว่างยานพาหนะส่วนบุคคล  รถ
ประจ าทางและรถส่ีลอ้ ขั้นตอนท่ีสองผูท่ี้เลือกเดินทางด้วยยานพาหนะส่วนบุคคลจะเลือกระหว่าง
รถยนต์และรถจกัรยานยนต์ โดยเม่ือพิจารณาจากค่าสถิติแลว้พบว่า พฤติกรรมของผูเ้ดินทางในเขต
ผงัเมืองรวมพิษณุโลกมีความสอดคลอ้งกบัแบบจ าลอง  Nested Logit Model มากกว่าแบบจ าลอง 
Multinomial Logit Model 

ณัฐธิดา  (2550) ท าการศึกษาระบบการขนส่งในปัจจุบันของเกาะช้าง  โดยวิธี  Conjoint 
Analysis โดยให้นกัท่องเท่ียวตอบแบบสอบถามเพ่ือประเมินและตดัสินใจเก ีย่วกบัความชอบของตน
ท่ีมีต่อนโยบายควบคุมการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลในรูปแบบต่าง  ๆ ซ่ึงข้อมูลท่ีได้จะน ามาสร้าง
แบบจ าลอง Multinomial Logit เพ่ือพยากรณ์รูปแบบการเดินทาง จากผลการศึกษาพบว่า  ปัจจัยท่ี
ส าคัญในการเลือกรูปแบบการเดินทางประกอบด้วย ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง  ความสะดวก และ
ความปลอดภยั หากมีการน ามาตรการควบคุมการใชร้ถยนต์ส่วนบุคคลของนกัท่องเท่ียวมาใช้งานจะ
ท าให้สดัส่วนของการเลือกใชร้ถยนต์ส่วนบุคคลลดลง ในทางตรงขา้มการใช้ระบบขนส่งสาธารณะ
จะเพ่ิมมากข้ึนและในขณะเดียวกนัจะมีผูท่ี้เปล่ียนใจไม่เดินทางไปเกาะช้างเพ่ิมข้ึนจ านวนเล็กน้อย 
แนวทางในการควบคุมจ านวนรถยนต์ส่วนบุคคลท่ีน ามาเสนอคือ การใช้มาตรการเรียกเกบ็
ค่าธรรมเนียมการน ารถยนต์ส่วนบุคคลไปใช้ท่ีเกาะช้าง ควบคู่ไปกบัการปรับปรุงระบบขนส่ง
สาธารณะและระบบขนส่งสาธารณะท่ีควรจะถูกน ามาใช้กบัพ้ืนท่ีคือ รถโดยสารพิเศษ เน่ืองจาก
สามารถตอบสนองความต้องการของนักท่องเท่ียวได้ในเร่ืองของความรู้สึกปลอดภยั ความสบาย
และความเป็นส่วนตวั 

พิเชษพงศ ์(2542) ไดท้ าการศึกษาแบบจ าลองการเลือกการเดินทางส าหรับรถนักเรียนและ
ยานพาหนะอ่ืนในเขตเทศบาลนครเชียงใหม่ จากการส ารวจโดยวิธี State Preference พบว่านักเรียน
เดินทางมาโรงเรียนโดยรถยนต์ท่ีผูป้กครองมาส่งคิดเป็นร้อยละ  38 รถจักรยานยนต์ผูป้กครองมาส่ง 
ร้อยละ 18 ข่ีรถจกัรยานยนต์มาเองร้อยละ 20.2 รถรับส่งรายเดือน ร้อยละ 16.2 และรถแดงส่ีลอ้ร้อย
ละ 7.6 จากนั้นท าการสร้างแบบจ าลอง Logit เพ่ือพิจารณาปัจจยัท่ีมีผลต่อการเลือกใช้ยานพาหนะใน
การเดินทางในกรณีท่ีนกัเรียนจะเปล่ียนแปลงรูปแบบการเดินทางจากแบบเดิมมาเป็นรูปแบบใหม่
โดยใชร้ถนกัเรียนแทน พบว่า เวลาในการรอคอย เวลาในการเดินทางและค่าใช้จ่ายในการเดินทาง
เป็นปัจจยัท่ีมีความส าคญัตามล าดบั ส่วนปัจจยัคุณลกัษณะทางสังคมท่ีมีผลต่อการเลือกยานพาหนะ 
ได้แก  ่รายได้ อายุและเพศของตัวนักเรียน และได้ใช้แบบจ าลองเพ่ือวิเคราะห์การปรับตัวแปร
ค่าใช้จ่ายและเวลาในการรอคอยท่ีมีผลต่อโอกาสการเลือกใช้รถนักเรียน  พบว่าในกรณีเกบ็ค่า
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โดยสาร 10 บาทถา้ไม่ตอ้งมีเวลารอคอยรถนกัเรียนเลย หรือมีเวลารอคอยไม่เกนิ 5 นาที โอกาสท่ีรถ
นกัเรียนจะถูกเลือกใชจ้ะเพ่ิมข้ึน ส่วนในกรณีท่ีเวลารอคอย 5 นาที การปรับค่าโดยสารจะไม่มีผลต่อ
การเลือกรถนกัเรียนของนกัเรียนท่ีผูป้กครองขับรถยนต์มาส่งและนักเรียนท่ีใช้บริการรถรับส่งราย
เดือน แต่ยงัมีผลกบักรณีอ่ืน 

อรรถวิทย ์(2543) ไดท้ าการศึกษาแบบจ าลองการเลือกยานพาหนะเดินทางส าหรับรถประจ า
ทางและยานพาหนะอ่ืนในเขตเมืองเชียงใหม่  โดยใช้ข้อมูลความพึงพอใจท่ีระบุไวก้อ่นจากการ
ส ารวจโดยวิธี  State Preference พบว่า  สัดส่วนการใช้ยานพาหนะเป็นดังน้ี ร้อยละ  48 เลือกใช้
รถยนต์ร้อยละ 41 เลือกใชร้ถจกัรยานยนต์ และร้อยละ 11 เลือกใช้รถส่ีลอ้แดง ตัวแปรท่ีมีผลต่อการ
เลือกยานพาหนะได้แก  ่เพศ อายุ อาชีพ ระดับการศึกษา ขนาดของครอบครัว จ านวนผูท้ างานใน
ครัวเรือน สถานะในครัวเรือน  จ านวนใบอนุญาตขับข่ีรถยนต์และรถจักรยานยนต์ในครัวเรือน
จ านวนรถยนต์และรถจกัรยานยนต์ในครัวเรือน และรายได้ของผูเ้ดินทาง เม่ือใช้แบบจ าลอง Logit 
วิเคราะห์การเลือกใช้บริการรถโดยสารพบว่า  ตัวแปรร่วมท่ีมีผลต่อการเลือกยานพาหนะเดินทาง
ไดแ้ก ่เวลาและค่าใชจ่้ายในการเดินทาง ตวัแปรเฉพาะยานพาหนะท่ีมีผลต่อการเลือกยานพาหนะใน
การเดินทาง ได้แก ่อาชีพ อายุ สถานะในครัวเรือน จ านวนใบอนุญาตขับข่ีรถยนต์และรถจักรยาน 
ยนต์ในครัวเรือน และเม่ือทดสอบความผนัแปรของตวัแปรดา้นการบริการขนส่ง  ทั้ งเร่ืองค่าโดยสาร
ในการเดินทางโดยรถประจ าทาง เวลาในการเดินทางโดยรถโดยสารประจ าทางเวลาในการเดินทาง
โดยรถยนต์และรถจักรยานยนต์  และค่าใช้จ่ายในการเดินทางโดยรถยนต์  พบว่า การปรับลดค่า
โดยสารของรถประจ าทาง การลดเวลาเดินทางโดยรถประจ าทาง  และค่าใช้จ่ายในการใช้รถส่วน
บุคคลท่ีเพ่ิมข้ึน จะท าให้ผูเ้ดินทางเลือกใชร้ถประจ าทางมากข้ึน 
 สุทธิพงษ์ (2536) ได้ท าการศึกษาปัจจัยท่ีผู ้เดินทางใช้ในการเลือกยานพาหนะและสร้าง
แบบจ าลองการเลือกใช้ยานพาหนะเดินทางในเขตเมืองเชียงใหม่  โดยใช้แบบจ าลอง Nested Logit
และ แบบจ าลอง Simple Logit พบว่าปัจจยัส าคญัท่ีผูเ้ดินทางใช้ในการเลือกยานพาหนะในด้านของ
การบริการคือ เวลาเดินทางนอกยานพาหนะ  เวลาเดินทางในยานพาหนะ  ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง
ความสามารถในการเข้าถึงพ้ืนท่ีของยานพาหนะ จุดหมายปลายทางและระยะเวลาท่ีใช้ในการ
เดินทาง ส่วนปัจจยัดา้นเศรษฐกจิและสังคมคือ ความเป็นเจ้าของยานพาหนะ  รายได้ของครัวเรือน 
สถานภาพการท างาน ระดบัการศึกษา เพศ และสถานะในครอบครัว 

Ilona Bos (2002) ได้ท าการศึกษาปัจจัยท่ีมีผลต่อการเลือกใช้สถานท่ี  Park and Ride ใน
ประเทศเนเธอร์แลนด์  พบว่าปัจจัยท่ีส่งผลต่อการเลือกใช้สถานท่ี  Park and Ride ตามล าดับ  คือ        
1) ความน่าเช่ือถือในระบบขนส่งท่ีใชใ้นการเดินทางหลงัจากจอดรถยนต์ ประกอบด้วย จ านวนคร้ัง 
ของการต่อรถจนถึงจุดปลายทาง ความถ่ีของการให้บริการระบบขนส่งสาธารณะ  ความตรงต่อเวลา
ของระบบขนส่งสาธารณะ และจ านวนจุดปลายทางท่ีสามารถเข้าถึงโดยไม่มีการเปล่ียนถ่ายระบบ  
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2) เวลาในการเดินทาง ประกอบดว้ย เวลาในการหาท่ีจอดรถท่ีจุดปลายทาง สภาพการจราจรในแนว
เส้นทางการเดินทางและในเมือง  และเวลาท่ีเพ่ิมข้ึนจากการเดินทางมาใช้สถานท่ี  Park and Ride      
3) ค่าใชจ่้ายในการเดินทาง ประกอบด้วย ค่าใช้จ่ายในการเปล่ียนระบบ  (ค่าท่ีจอดรถ+ค่าโดยสาร
ระบบขนส่งสาธารณะ) และค่าจอดรถท่ีจุดปลายทาง 

Ortuzar (1994) ไดท้ าการศึกษาแบบจ าลองการเดินทางโดยการศึกษาคร้ังน้ีท าให้สามารถ
สรุปปัจจัยท่ีมีผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางเป็นกลุ่มต่าง  ๆ  ได้ดังน้ี 1)  คุณลักษณะของผู้
เดินทาง  ได้แก  ่ความเป็นเจ้าของยานพาหนะ  การครอบครองใบอนุญาตขับข่ี  โครงสร้างของ
ครัวเรือน รายได้ การตัดสินใจเลือกภายใต้กจิกรรมท่ีต้องท าและความหนาแน่นของท่ีพกัอาศัย  
2)  คุณลักษณะของการเดินทาง  ได้แก ่ จุดประสงค์การเดินทางและช่วงเวลาการเดินทาง 
3) คุณลกัษณะของส่ิงอ านวยความสะดวก ซ่ึงจ าแนกออกเป็น  2 กลุ่ม ได้แก ่ปัจจัยเชิงปริมาณ 
(Quantitative Factors) และปัจจัยเชิงคุณภาพ (Qualitative Factors) ปัจจัยเชิงปริมาณ  ประกอบด้วย 
ความสัมพนัธ์ทางด้านเวลาการเดินทางและความสัมพนัธ์ทางด้านราคาค่าใช้จ่าย  ส่วนปัจจัยเชิง
คุณภาพ ประกอบดว้ย ความสะดวกและสบายในการเดินทาง ความน่าเช่ือถือ และความปลอดภยั 

Md. Suidur Rahman (2008) ได้ท าการศึกษาแบบจ าลองการเลือกรูปแบบการเดินทางใน
เมือง Dhaka ประเทศญี่ปุ่น ด้วยวิธี Multinomial Logit Model (MNL) และ Nest Logit Model (NL) 
โดยขอ้มูลการส ารวจมาจากการสมัภาษณ์ครัวเรือน ซ่ึงรูปแบบการเดินทางท่ีพิจารณาได้แก  ่รถยนต์
ส่วนบุคคล รถประจ าทาง รถลาก แท็กซ่ี รถจกัรยานยนต์และการเดิน ส่วนปัจจัยท่ีท าให้บุคคลเลือก
ยานพาหนะท่ีแตกต่างกนันั้น ไดแ้ก ่เวลาในการเดินทางและค่าใช้จ่ายในการเดินทาง  ผลการศึกษา
พบว่าแบบจ าลอง Multinomial Logit Model (MNL) มีค่า R2 เท่ากบั 0.3719 และ  Nest Logit Model 
(NL)  มีค่า R2 เท่ากบั 0.4259  
 

2.4 เทคนิคการวิจัยแบบ Conjoint Analysis 
Conjoint Analysis ซ่ึงเป็นเทคนิคท่ีนิยมใช้ในการวิจัยทางการตลาดท่ีต้องการทราบความ

ตอ้งการท่ีแทจ้ริงของผูบ้ริโภคในกรณีท่ีตอ้งการจะเสนอสินค้าหรือบริการใหม่หรือปรับปรุงสินค้า
และบริการเดิมให้มีประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึน วิธีการท างานวิจัยการตลาดนั้นมีสาเหตุในการค้นหา
คุณลกัษณะส าคัญและระดับความส าคัญท่ีเป็นตัวกระตุ้นให้ผูบ้ริโภคเกดิความสนใจต้องการซ้ือ
สินคา้หรือบริการนั้น ๆ เช่น ราคา คุณภาพ การออกแบบสินค้าหรือบรรจุภณัฑ์ เป็นต้น ดังนั้นการ
วิเคราะห์ Conjoint Analysis จึงข้ึนอยูก่บัขอ้มูลท่ีไดรั้บจากผูบ้ริโภคผ่านการประเมินคุณลกัษณะท่ีจูง
ใจของสินค้าหรือบริการนั้น ผูบ้ริโภคจะตอบแบบสอบถามโดยประเมินและตัดสินใจเก ีย่วกบั
ความชอบของตนท่ีมีต่อคุณลกัษณะหรือปัจจัยท่ีต่างกนัของสินค้าหรือบริการ  โดยเป้าหมายส าคัญ
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ของการส ารวจวิธีน้ีคือ ต้องการทราบว่าผูต้อบแบบสอบถามชอบคุณลกัษณะอะไรมากท่ีสุดและ
ชอบในระดบัท่ีเท่าใด  

ในการวิจัยทางด้านการขนส่งได้มีการน าเทคนิค  Conjoint Analysis มาใช้เช่นกนัโดยการ
ประยกุต์ใชก้บัเทคนิคการวิเคราะห์ผลส ารวจแบบ  Stated Preference Analysis ซ่ึงส่วนใหญ่ใหญ่จะ
นิยมใชส้ าหรับศึกษาการตดัสินใจในการเดินทาง เช่น รูปแบบการเดินทาง และเส้นทางการเดินทาง 
เป็นตน้ 

 
       

             
 
    (2-10) 

 
โดยท่ี  U(X) คือ อรรถประโยชน์หรือ Utility ของผลิตภณัฑ์ 

a ij คือ อรรถประโยชน์ท่ี ผู ้บ ริโภคให้กบัระดับ  j (j = 1, 2, ..., k) ของคุณลักษณะ  i         
(i = 1, 2, ..., m) 

k คือ จ านวนระดบัของคุณลกัษณะของผลิตภณัฑ์ 
m คือ จ านวนคุณลกัษณะของผลิตภณัฑ ์ 
Xij คือ 1 ถา้ระดบั j ของคุณลกัษณะ i ปรากฏอยูใ่นแบบจ าลอง และ 0 เป็นกรณีอ่ืน 

 

2.5 การตรวจสอบความน่าเช่ือถือของแบบจ าลอง 
การตรวจสอบความน่าเช่ือถือของแบบจ าลองแบ่งออกเป็น 2 ระดบั คือ การตรวจสอบความ

น่าเช่ือถือภายใน (Internal Validity) และการตรวจสอบความน่าเช่ือถือภายนอก  (External Validity) 
การตรวจสอบความน่าเช่ือถือภายในเป็นการตรวจสอบว่าค่าสัมประสิทธ์ิท่ีประมาณการจากข้อมูล
ส ารวจได้ให้ข้อสรุปท่ีน่าเช่ือถือหรือมีความเป็นเหตุเป็นผลในเชิงพฤติกรรมหรือไม่  ส่วนการ
ตรวจสอบความน่าเช่ือถือภายนอกเป็นการประเมินความถูกต้องและแม่นย  าของแบบจ าลองในการ
คาดการณ์ปริมาณการเดินทางในสถานการณ์ท่ีเกดิข้ึนจริง ประกอบดว้ย 

2.5.1 การตรวจสอบความน่าเช่ือถือภายใน 
การประเมินความถูกตอ้งและความน่าเช่ือถือภายในของแบบจ าลองจะด าเนินการ

ดว้ยการผสมผสานวิธีการตรวจสอบ ดงัต่อไปน้ี 
2.5.1.1 การตรวจสอบเคร่ืองหมายของค่าสัมประสิทธิ์  

เคร่ืองหมายของค่าสมัประสิทธ์ิแสดงถึงทิศทางของอิทธิพลของตัวแปรมี
ต่อความพอใจในการตดัสินใจเลือกรูปแบบการเดินทาง  สัมประสิทธ์ิท่ีมีเคร่ืองหมายบวกแสดงว่า
ความพึงพอใจท่ีไดรั้บจะสูงข้ึนตามค่าของตัวแปร ในทางกลบักนัเคร่ืองหมายลบแสดงว่าความพึง
พอใจจะลดลงหากตวัแปรมีค่าสูงข้ึน 
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2.5.1.2 การตรวจสอบนัยส าคัญของอิทธิพลของตวัแปร 
การตรวจสอบน้ีจะเป็นการประเมินถึงความชัดเจน ของอิทธิพลท่ีตัวแปร

แต่ละตวัจะมีต่อความพึงพอใจตามท่ีได้ก  าหนดในฟังกช์ั่นความพึงพอใจด้วยการตรวจสอบว่าค่า
สมัประสิทธ์ิท่ีเป็นผลจากการวิเคราะห์แตกต่างจากค่าศูนยอ์ยา่งมีนยัส าคัญหรือไม่  ค่าสัมประสิทธ์ิท่ี
วิเคราะห์ดว้ยวิธี Maximum Likelihood เป็นตวัแปรสุ่ม (Random Variable) ท่ีมีลกัษณะการกระจาย
เบนเขา้สู่การกระจายแบบปกติ หากข้อมูลมีจ านวนมากพอ ดังนั้น สัดส่วนระหว่างค่าสัมประสิทธ์ิ
กบัค่าสมับูรณ์ (Absolute) ของค่าเบ่ียงเบนมาตรฐานจะให้ค่าสถิติ t (t-statistics) ดงัน้ี 

 
       

β  

      β    
 (2-11) 

 
โดยท่ี t N-K  คือ ค่าสถิติ t ท่ีมีองศาแห่งความอิสระ(Degree of Freedom) = N-K 


*

k  คือ ค่ าสัมประสิทธ์ิของตัวแปรตัว ท่ี  k ท่ีประมาณได้ด้วยวิ ธี  maximum 
Likelihood 

Var(*
k ) คือ ค่าความแปรปรวนของค่าสมัประสิทธ์ิของตวัแปรตวัท่ี k 

N  คือ จ านวนขอ้มูลท่ีใช้ในการประมาณค่าสมัประสิทธ์ิ  
K คือ จ านวนสมัประสิทธ์ิทั้งหมดท่ีปรากฏอยู่ในแบบจ าลอง 

 
 จากคุณสมบติัของค่าสถิติ t ในกรณีท่ี N > 120 ท่ีระดับความเช่ือมัน่ 95% มีค่าเท่ากบั 1.96 
ทั้งน้ีหากตวัแปรท่ีให้ค่าสถิติ t สูงกว่า 1.96 แสดงว่าตวัแปรดงักล่าวมีอิทธิพลต่อความพึงพอใจอย่าง
มีนยัส าคญั 
 

2.5.1.3 การตรวจสอบระดบัของความสอดคล้อง (Goodness-of-Fit) 
   การตรวจสอบระดบัความสอดคลอ้งเป็นการตรวจสอบความสามารถของ
แบบจ าลองท่ีจะอธิบายพฤติกรรมของผูเ้ดินทางซ่ึงปรากฏอยู่ในชุดข้อมูลท่ีน ามาใช้ประมาณหาค่า
สมัประสิทธ์ิสามารถวดัไดด้ว้ยดชันีวดัความสอดคลอ้ง (Likelihood Ratio Index) ดงัน้ี 

 
     

      

     
 (2-12) 

 
โดยท่ี LL(*) คือ ค่าลอการึท่ึมของฟังกช์ั่นความเป็นไปได้ท่ีได้จากการประมาณค่า        

สมัประสิทธ์ิ 

 

 

 

 

 

 

 

 



23 

 

 LL(0) คือ ค่าลอการึท่ึมของฟังกช์ัน่ความเป็นไปไดใ้นกรณีท่ีสมมติให้สัมประสิทธ์ิ
ทุกตวัมีค่าเท่ากบัศูนย ์

 
ดชันีวดัความสอดคลอ้งของแบบจ าลองจะมีค่าอยู่ระหว่าง  0 กบั 1 คลา้ยกบัค่าสัมประสิทธ์ิ

สหสมัพนัธ์ (R2) ท่ีนิยมใชว้ดัความสามารถในการอธิบายความสัมพนัธ์ระหว่างตัวแปรของสมการ
ถดถอย (Regression Equation) อย่างไรกดี็  ค่าทั้ งสองจะส่ือความหมายต่างกนั ค่าสัมประสิทธ์ิ
สหสัมพันธ์จะช้ีถึงสัดส่วนของความผนัแปร (Variation) ของตัวแปรตาม (Dependent Variable)      
ท่ีสามารถอธิบายไดด้ว้ยสมการถดถอย ในขณะท่ีดชันีวดัความสอดคลอ้งจะแสดงถึงความสามารถ
ของแบบจ าลองท่ีจะอธิบายพฤติกรรมท่ีเกดิข้ึนจริง  ถ้าดัชนีมีค่าเท่ากบั 1 แสดงว่าแบบจ าลอง
สามารถอธิบายพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทางไดถู้กตอ้งสมบูรณ์ตรงตามท่ีส ารวจไดจ้ริง 

 
 Ortuzar (1994) ส าหรับแบบจ าลองท่ีวิเคราะห์การตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทาง
ระหว่างสองทางเลือกได ้Ortuzar ไดเ้สนอว่า ดชันีวดัความสอดคลอ้งของแบบจ าลองควรมีค่าสูงกว่า
ค่าต ่าสุดท่ียอมรับได ้ตามแสดงในตารางท่ี 2.1 
 
ตารางท่ี 2.1 ค่าต ่าสุดท่ียอมรับไดข้องดชันีวดัความสอดคลอ้ง  (Likelihood Radio Index)  

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

 
2.5.2 การตรวจสอบความน่าเช่ือถือภายนอก  

  การตรวจสอบความน่าเช่ือถือภายนอกของแบบจ าลองเป็นการประเมินความ
ถูกตอ้งและความแม่นย  าของแบบจ าลองในการพยากรณ์พฤติกรรมของผูเ้ดินทางภายใต้เหตุการณ์ท่ี
เกดิข้ึนจริงโดยการน าข้อมูลท่ีได้จากการส ารวจท่ีแบ่งออกเป็น  2 ชุด ชุดแรกจะน าไปใช้ในการ
ประมาณค่าสมัประสิทธ์ิของแบบจ าลอง เม่ือได้แบบจ าลองท่ีถูกต้องแลว้จะน าข้อมูลชุดท่ีสองไป
ท านายพฤติกรรมท่ีเกดิข้ึนจริงแลว้ท าการเปรียบเทียบกนั ส าหรับการตรวจสอบความถูกต้องและ
แม่นย  าในการพยากรณ์จะเป็นการประเมินอตัราการพยากรณ์ได้อย่างถูกต้อง  (Percent Correctly 
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Estimated) โดยจะถือว่าผลการท านายมีความถูกต้องและแม่นย  ากต่็อเม่ือผลการท านายได้แสดงว่า
ความน่าจะเป็นท่ีผูเ้ดินทางจะเลือกทางเลือกซ่ึงผูเ้ดินทางไดต้ดัสินใจเลือกจริง  มีค่าสูงกว่าความน่าจะ
เป็นของทางเลือกอ่ืน 
 
ถา้ก  าหนดให้ 1 ถา้พบว่าตัวอย่างท่ี n เลือกใช้รูปแบบการเดินทาง  i ในขณะท่ี

ผลการวิเคราะห์แสดงว่า Pn (i)   0.5 
 0 ถา้เป็นอยา่งอ่ืน  
 
โดยอตัราการพยากรณ์ไดอ้ยา่งถูกตอ้งสามารหาค่าได้ ดงัน้ี 
  
                  

    (2-12) 

 
2.6 สรุปผลการทบทวนเอกสารและงานวิจัยทีเ่กีย่วข้อง  

จากการทบทวนผลงานการวิจยัท่ีผ่านมารวมถึงแนวความคิดต่าง ๆ ท่ีเก ีย่วข้องกบัการศึกษา 
ความเป็นไปไดใ้นการลดจ านวนเท่ียวการเดินทางของยานพาหนะส่วนตัว  ในช่วงเวลาเร่งด่วนโดย
ใชส้ถานท่ี Kiss and Ride สามารถสรุปไดด้งัน้ี  

2.6.1 การจัดท าสถานที่ Park and Ride ที่เหมาะสม   
Park and Ride หรือสถานท่ีจอดแลว้จร หมายถึง ท่ีจอดรถยนต์ท่ีสร้างข้ึนส าหรับ 

เป็นศูนยก์ลางการเปล่ียนถ่ายรูปแบบการเดินทาง  (Intermodal Transfer) โดยให้ผู ้ท่ีเดินทางด้วย 
รถยนต์ส่วนบุคคลจอดรถยนต์ของตนไว้ในบริเวณท่ีจอดรถยนต์  จากนั้ นอาศัยระบบขนส่ง 
สาธารณะประเภทอ่ืน ๆ ในการเดินทางเขา้ไปยงัจุดปลายทางการเดินทางท่ีต้องการ  ซ่ึงลกัษณะการ 
เดินทางชนิดน้ีเป็นการลดจ านวนเท่ียวการเดินทางของรถยนต์ท่ีเดินทางผ่านเข้าไปยงัศูนยก์ลางเมือง
สามารถการแกไ้ขปัญหาการจราจรโดยเฉพาะภายในพ้ืนท่ีเมืองท่ีมีปัญหาความแออดัของการจราจร  
รวมทั้ งยงัเป็นการสนับสนุนให้เดินทางโดยระบบขนส่งมวลชนไม่ว่าจะด้วยรูปแบบใดกต็าม 
ตลอดจนกอ่ให้เกดิการพฒันาพ้ืนท่ีทั้ งภายในเมืองและบริเวณรอบนอกอีกทางหน่ึงด้วย ประโยชน์ 
ของการมีท่ีจอดรถยนต์ Park and Ride  ท าให้ผู ้ใช้บริการจะได้รับความสะดวกสบายในการเดิน
ทางการหลีกเล่ียงจากปัญหาการจราจรติดขัด  ปัญหาราคาท่ีจอดรถยนต์ในบริเวณใจกลางเมืองท่ีมี
ราคาแพง ลดโอกาสในการเกดิอุบัติเหตุ  ถึงแมว้่าระยะเวลาโดยรวมอาจเท่ากนัหรือน้อยกว่าการ
เลือกใช้รถยนต์ส่วนบุคคลในการเดินทางกต็าม  โดยพ้ืนท่ีท่ีมีความเหมาะสมในการจัดท าเป็น
สถานท่ีจอดแลว้จร ประกอบด้วย เป็นบริเวณท่ีเป็นพ้ืนท่ีว่างเพ่ือรองรับการพฒันาในบริเวณท่ีมี 

Wn    = 
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ลกัษณะการใชป้ระโยชน์ท่ีดินท่ีหนาแน่น เป็นยา่นการคา้หรือยา่นท่ีอยูอ่าศยัท่ีส าคัญซ่ึงเป็นบริเวณท่ี
มีการเคล่ือนไหวของกจิกรรมในรูปแบบต่าง ๆ ท่ีกอ่ให้เกดิการเดินทางจ านวนมาก และอยู่ติดกบั
โครงข่ายเสน้ทางคมนาคมสายหลกัท่ีมีการเคล่ือนไหวของปริมาณการจราจรอยา่งหนาแน่น 
 2.6.2 ปัจจัยที่มอีิทธิพลต่อการเลือกใช้สถานที่ Park and Ride  

ปัจจัยท่ีมีอิทธิพลต่อการเลือกใช้สถานท่ี  Park and Ride จากการศึกษางานวิจัยท่ี
เก ีย่วข้องประกอบด้วย ข้อมูลลักษณะทางเศรษฐศาสตร์สังคมของผูเ้ดินทางข้อมูลลักษณะการ
เดินทางและข้อมูลเก ีย่วกบัทัศนคติของผู้เดินทาง  ประกอบด้วย ข้อมูลลกัษณะทางเศรษฐศาสตร์
สังคมของผูเ้ดินทาง  เช่น เพศ อายุ อาชีพ ระดับรายได้ ของผูเ้ดินทาง เป็นต้น ข้อมูลลักษณะการ
เดินทาง เช่น สถานท่ีตน้ทาง/ปลายทางการเดินทาง รูปแบบการเดินทางกอ่นใช้บริการสถานท่ี  Park 
and Ride ระยะทางและระยะเวลาในการเดินทางจากต้นทางสู่ปลายทาง  ช่วงเวลาในการเดินทาง
รวมถึงสภาพภูมิอากาศ เป็นตน้ ข้อมูลเก ีย่วกบัทัศนคติความปรารถนาส่ิงต่าง ๆ ของผูเ้ดินทาง เช่น 
ระบบเช่ือมต่อมีคุณภาพ  ระยะเวลาในการรอระบบเช่ือมต่อ ความถ่ีในการปล่อยระบบเช่ือมต่อ 
ความสามารถในการเขา้ถึงจุดหมาย ระยะเวลาในการเดินทางนอ้ยกว่าหรือเท่ากบัการเดินทางด้วยรถ
ส่วนตวั ความตรงต่อเวลาของระบบเช่ือมต่อ  หลีกเล่ียงปัญหาการจราจรติดขัด  ระยะทางระหว่าง
สถานท่ี Park and Ride ไปสู่ระบบเช่ือมต่อไม่ไกล และสาเหตุท่ีผูเ้ดินทางจะไม่เลือกใช้สถานท่ี  Park 
and Ride หากผูเ้ดินทางพบว่ารถส่วนตวัมีความสะดวกในการเดินทางมากกว่า  มีความไม่ปลอดภยั
และความแออดัของสถานท่ี Park and Ride และการเดินทางสู่จุดหมายใชเ้วลามากข้ึน เป็นตน้ 
 2.6.3 ทฤษฎีและแนวคิดที่ใช้อธิบายและตดัสินใจเลือกรูปแบบการเดนิทาง  
  แบบจ าลองท่ีพฒันาเป็นแบบจ าลองประเภทโลจิต  (Logit Model) ท่ีมีรากฐานอยู่
บนทฤษฎีอรรถประโยชน์ (หรือความพอใจ) ท่ีจะกอ่ให้เกดิประโยชน์สูงสุดแกผู่เ้ดินทาง  โดยวิธีการ
ท่ีใชใ้นการประมาณค่าสมัประสิทธ์ิของตวัแปรท่ีนิยมใช้มากท่ีสุดคือวิธีผลรวมของความน่าจะเป็น
สูงสุด (Maximum Likelihood Method) ทั้งน้ีระดับการวิเคราะห์ท่ีเหมาะสมคือการวิเคราะห์ระดับ
ย่อย (Disaggregate Analysis) ท่ี พิจารณารูปแบบการเดินทางในระดับบุคคล  (Individual) ท่ีจะ
ตดัสินใจซ่ึงสอดคลอ้งกบัพฤติกรรมการเดินทางท่ีมีอยูจ่ริง แบบจ าลองท่ีได้จากการพฒันาจะต้องท า
การตรวจสอบความน่าเช่ือถือของแบบจ าลองประกอบด้วยการตรวจสอบความน่าเช่ือถือภายใน
(Internal Validity) และการตรวจสอบความน่าเช่ือถือภายนอก  (External Validity) การตรวจสอบ
ความน่าเช่ือถือภายในเป็นการตรวจสอบว่าค่าสัมประสิทธ์ิท่ีประมาณการจากข้อมูลส ารวจได้ให้
ขอ้สรุปท่ีน่าเช่ือถือหรือมีความเป็นเหตุเป็นผลในเชิงพฤติกรรมหรือไม่  ส่วนการตรวจสอบความ
น่าเช่ือถือภายนอกเป็นการประเมินความถูกตอ้งและแม่นย  าของแบบจ าลองในการคาดการณ์ปริมาณ
การเดินทางในสถานการณ์ท่ีเกดิข้ึนจริง ขอ้มูลท่ีน ามาใชใ้นการพฒันาแบบจ าลองการตัดสินใจเลือก
รูปแบบการเดินทางมกัได้มาจากการสอบถามผูเ้ดินทาง  โดยสามารถแบ่งออกได้เป็น 2 ลกัษณะ 
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ไดแ้ก ่ลกัษณะแรกเป็นการส ารวจขอ้มูลการตัดสินใจเลือกการเดินทางในสถานการณ์ท่ีเกดิข้ึนจริง
แลว้ เช่น การส ารวจการเลือกใช้สถานท่ีจอดแลว้จรท่ีมีอยู่ในปัจจุบัน  เป็นต้น การส ารวจและเกบ็
ข้อมูลโดยวิธี น้ีเรียกว่า  วิธี  Revealed Preference (RP) ส่วนลักษณะการส ารวจข้อมูลส่วนท่ีสอง
เรียกว่า  วิธี  Stated Preference (SP) หรือมีช่ือเรียกอีกอย่างหน่ึงทางการวิจัยการตลาดว่า  Conjoint 
Analysis เป็นการส ารวจการตดัสินใจของผูเ้ดินทางภายใตส้ถานการณ์หรือลกัษณะการเดินทางท่ียงั
ไม่เกดิข้ึนแต่ถูกสมมติข้ึนมา 
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บทที่ 3 
ระเบียบการวิจัย 

 
ในบทน้ีจะกล่าวถึงแนวทางในการด าเนินการวิจัยเพ่ือให้บรรลุเป้าหมายตามวตัถุประสงค์

ของการศึกษาความเป็นไปไดใ้นการลดจ านวนเท่ียวการเดินทางของยานพาหนะส่วนตัว  ในช่วงเวลา
เร่งด่วนโดยใช้สถานท่ีส่งแลว้จรหรือ Kiss and Ride อนัประกอบด้วย ขั้นตอนการด าเนินการวิจัย 
การก  าหนดพ้ืนท่ีศึกษา การก  าหนดกลุ่มประชากรและกลุ่มตวัอยา่ง การสร้างแบบสอบถามเพ่ือใช้ใน
การสมัภาษณ์ขอ้มูลการเดินทางของกลุ่มประชากรตวัอยา่งรวมทั้งขอ้มูลท่ีตอ้งท าการรวบรวมในการ
ส ารวจขอ้มูลภาคสนาม เคร่ืองท่ีใชใ้นการส ารวจ ขั้นตอนการสร้างแบบจ าลองและสุดท้ายเป็นการ
พยากรณ์สดัส่วนการใชบ้ริการของสถานท่ีส่งแลว้จร โดยมีรายละเอียดขั้นตอนดงัน้ี 

3.1 ขั้นตอนการด าเนินการวิจยั 
3.2 การก  าหนดพ้ืนท่ีศึกษา  
3.3 การก  าหนดกลุ่มประชากรและกลุ่มตวัอยา่ง  
3.4 การสร้างแบบสอบถาม   
3.5 การเกบ็รวบรวมขอ้มูล    
3.6 เคร่ืองท่ีใชใ้นการส ารวจ   
3.7 ขั้นตอนการสร้างแบบจ าลอง 
3.8     การพยากรณ์สดัส่วนการใชบ้ริการของสถานท่ีส่งแลว้จร 
 

3.1  ขั้นตอนการด าเนินการวิจัย 
 ในงานวิจัยคร้ังน้ีเป็นการศึกษาความเป็นไปได้ในการลดจ านวนเท่ียวการเดินทางของ 
ยานพาหนะส่วนตวั ในช่วงเวลาเร่งด่วนโดยใชส้ถานท่ีส่งแลว้จร ซ่ึงโครงการสถานท่ีส่งแลว้จร เป็น
การจดัการดา้นอุปสงค์มาตรการหน่ึงท่ีช่วยลดจ านวนเท่ียวการเดินทางด้วยยานพาหนะส่วนตัว  โดย
มีขั้นตอนการศึกษา แสดงดงัภาพท่ี 3.1 ซ่ึงประกอบดว้ย 

1) การทบทวนการศึกษาการจัดท าสถานท่ีส่งแลว้จร โดยพิจารณาถึงความส าคัญและ
ปัจจยัท่ีมีผลต่อความตอ้งการท่ีจอดรถ โดยอา้งอิงตามความเหมาะสมในการจัดท าสถานท่ีจอดแลว้
จร  (Park and Ride) ท่ีให้บ ริการในปัจจุบัน ตลอดจนงานวิจัยท่ี เก ี่ยวข้องทั้ งในประเทศและ
ต่างประเทศเก ีย่วกบัการจดัท าสถานท่ีส่งแลว้จร 
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2) การทบทวนการศึกษาแบบจ าลองการเลือกรูปแบบในการเดินทาง  เพ่ือให้ทราบถึง
ปัจจัยท่ีมีผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทาง ทฤษฎีท่ีใช้ในการเลือกรูปแบบการเดินทาง  รวมทั้ ง
แนวทางในการประเมินแบบจ าลองการเลือกรูปแบบการเดินทาง  สาเหตุท่ีต้องท าการทบทวน
การศึกษาแบบจ าลองการเลือกรูปแบบในการเดินทางนั้น เน่ืองจากสถานท่ีส่งแลว้จรเป็นสถานท่ีซ่ึง
ท าให้ผูเ้ดินทางตอ้งเปล่ียนแปลงลกัษณะการเดินของตัวเองในการเดินทางต่อไปยงัท่ี หมาย  ดังนั้น
จ าเป็นอยา่งยิง่ท่ีงานวิจยัน้ีจะตอ้งทราบพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทางของบุคคล  

3) การส ารวจขอ้มูล เป็นการสมัภาษณ์ขอ้มูลการเดินทางของกลุ่มตัวอย่างเพ่ือน าข้อมูลไป
ใชใ้นการวิเคราะห์ผล โดยการสมัภาษณ์ถึงขอ้มูลการเดินทางในปัจจุบัน (Revealed Preference) และ
ขอ้มูลการเดินทางในอนาคตหากมีการจ าลองสถานการณ์ทางเลือกข้ึน(Stated Preference ) 

4) การจัดท าแบบจ าลอง  เม่ือได้แนวคิดและวิธีการการเลือกรูปแบบการเดินทางท่ี
เหมาะสมรวมทั้ งการส ารวจข้อมูลแล้ว จากนั้ นท าการสร้างแบบจ าลองประเภทโลจิตทวินาม
แบบ Binary (Binary Logit Model) และตรวจสอบความถูกตอ้งของแบบจ าลอง  เพ่ือหาปัจจัยท่ีมีผล
ต่อการเลือกใช้สถานท่ีส่งแลว้จรและเพ่ือสามารถอธิบายพฤติกรรมการเลือกใช้สถานท่ีส่งแลว้จร
หรือ Kiss and Ride ของผูใ้ชย้านพาหนะส่วนตวัในการเดินทางรับ/ส่งบุตรหลานไปโรงเรียนได้ ซ่ึง
ไดแ้บ่งประเภทของรูปแบบการเดินทางออกเป็น 2 ประเภท คือ ระหว่างการเดินทางไปรับ/ส่งบุตร
หลานย ังสถานศึกษาด้วยรถส่วนบุคคลเ ทียบกบัการ เดินทางโดยใช้ สถานท่ี ส่งแล้วจ ร
หรือ Kiss and Ride เป็นจุดเช่ือมต่อการเดินทาง  และระหว่างการเดินทางมายงัสถานศึกษาด้วยรถ
โดยสารประจ าทางหรือรถสวสัดิการรับ/ส่งนักเรียนเทียบกบัการเดินทางโดยใช้สถานท่ีส่งแลว้จร
หรือ Kiss and Ride เป็นจุดเช่ือมต่อการเดินทาง 

5) พยากรณ์สดัส่วนการใชบ้ริการของสถานท่ีส่งแลว้จรในอนาคตโดยค าตอบจะมาจาก
การสร้างแบบจ าลองท่ีเหมาะสม 

6) สรุปผลท่ีไดจ้ากการศึกษาคร้ังน้ี พร้อมทั้งให้ข้อเสนอแนะในการศึกษาคร้ังต่อไป จาก
ขั้นตอนการศึกษาวิจยั สามารถสร้างแผนการศึกษาไดด้งัรูปท่ี 3.1 ดงัน้ี 
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  วตัถุประสงค์และขอบเขต

การศึกษา 
  

     
  ทบทวนวรรณกรรม   
     
  ส ารวจขอ้มูลพ้ืนฐาน   
     
  ส ารวจขอ้มูลความคิดเห็นใน

ปัจจุบนัดว้ยวิธี Revealed 
Preference 

  

     
  วิเคราะห์ปัจจยัท่ีมีผลต่อการเลือก

รูปแบบการเดินทาง 
  

     
  ก  าหนดสถานการณ์ทางเลือกและ

ท าการส ารวจดว้ยวิธี Stated 
Preference 

  

     
วิเคราะห์สดัส่วนการ  สร้างแบบจ าลอง Binary Logit   เสนอต าแหน่งท่ี 
เปล่ียนแปลงรูปแบบ

การเดินทาง 
 

Model เพ่ือหาพฤติกรรมการ
เลือกใชส้ถานท่ี Kiss and Ride 

 
สอดคลอ้งในการตั้ง
สถานท่ีส่งแลว้จร 

     
  สรุปผลการด าเนินงาน   
     

 

 
รูปท่ี 3.1 ขั้นตอนการด าเนินการ 
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3.2  การก าหนดพืน้ทีศึ่กษา  
ในการศึกษาคร้ังน้ี ได้ก  าหนดพ้ืนท่ีภายในเขตตัวเมืองชั้นใน หรือพ้ืนท่ีใจกลางเมืองท่ีเป็น

แหล่งพาณิชยกรรม (CBD) ภายในจงัหวดันครราชสีมา โดยผูว้ิจัยเลือกพิจารณาถนนช่วงทางหลวง
แผ่นดินหมายเลข  224 เพราะช่วงหน่ึงของถนนตัดผ่านหน้าสถาบันการศึกษาถึง  2 สถาบัน คือ 
โรงเรียนเมืองนครราชสีมาและโรงเรียนอนุบาลนครราชสีมา โดยบริเวณดังกล่าวพบว่ามีปัญหาเร่ือง
การจราจรติดขัดมากในช่วงเวลาเร่งด่วน หรือช่วงเวลากอ่นและหลงัการเรียนการสอนจะเร่ิม        
อนัเน่ืองมาจากการเดินทางในการรับ/ส่งบุตรหลานของผูป้กครองนักเรียนไปยงัสถานศึกษานั้น ๆ 
ดงัแสดงในรูปท่ี 3.2 

 

 
 

รูปท่ี 3.2 ขอบเขตการศึกษาช่วงทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 224 หนา้สถาบนัการศึกษา 2 สถาบัน 
 คือ โรงเรียนเมืองนครราชสีมาและโรงเรียนอนุบาลนครราชสีมา 

 

3.3  การก าหนดกลุ่มประชากรและกลุ่มตัวอย่าง 
การส ารวจคร้ังน้ีท าการเกบ็ข้อมูลจากผูป้กครองนักเรียนท่ีเดินทางมารับ/ส่งบุตรหลานยงั

สถานศึกษาโดยเป็นการสมัภาษณ์แบบตัวต่อตัว  เน่ืองจากสามารถอธิบายและน าเสนอรายละเอียด
การส ารวจขอ้มูลให้ผูถู้กสมัภาษณ์ไดแ้ละผูถู้กสมัภาษณ์กส็ามารถสอบถามข้อสงสัยในการส ารวจได้ 
ซ่ึงจะท าให้ไดข้อ้มูลท่ีถูกตอ้งและน่าเช่ือถือ 

 
 

โรงเรียนเมืองนครราชสีมา 
โรงเรียนอนุบาลนครราชสีมา 
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3.3.1 กลุ่มตวัอย่างและขนาดตวัอย่าง 
กลุ่มตัวอย่างเป็นผูป้กครองนักเรียนท่ีเดินทางมารับ/ส่งบุตรหลานยงัสถานศึกษา

ดว้ยรถส่วนบุคคลและผูป้กครองนักเรียนท่ีให้บุตรหลานเดินทางมาเองด้วยรถโดยสารสาธารณะ ,   
รถสวสัดิการรับ/ส่ง, รถรับจา้ง เป็นตน้  

จ านวนขนาดตัวอย่างค านวณจากสมการ  Simple Random Samples โดยพิจารณา
ความน่าจะเป็นของทางเลือก (สดัส่วน) (Louviere, Hensher and Swait) ดงัน้ี 

 
  

 

     
   

   

 
  (3-1) 

 
โดยท่ี n คือ จ านวนตวัอยา่ง 
 q คือ (1 - p) 
 p คือ สดัส่วนประชากรจริง 
 a คือ relative accuracy 
 r  คือ จ านวนทางเลือกท่ีส ารวจ 
 Ø-1 คือ สดัส่วนผกผนัสะสมของการกระจายตวัแบบปกติ 
 α คือ ร้อยละความถูกต้อง 
 

จากสมการ  (3-1) เ ม่ือน า มาค านวณ เพ่ือหาขนาดตัวอย่า ง ท่ีจ ะ ใช้ในการ
ส ารวจ พบว่า จ านวนตวัอยา่งท่ีนอ้ยท่ีสุดท่ีค านวณได้คือ 86 ตัวอย่าง ดังนั้นการส ารวจคร้ังน้ีจึงท า
การเกบ็ขอ้มูลจ านวน 150 ตวัอยา่ง เพ่ือให้มีจ านวนมากกว่าจ านวนตวัอยา่งท่ีค านวณได้ 
 

3.4  การสร้างแบบสอบถาม 
 การส ารวจข้อมูลลกัษณะการเดินทางในปัจจุบันและหาปัจจัยท่ีมีอิทธิพลต่อการเลือก
รูปแบบการเดินทางในการรับ/ส่งบุตรหลานของผูป้กครองนักเรียนทั้ ง 2  สถาบันการศึกษา อัน
ประกอบดว้ยโรงเรียนเมืองนครราชสีมาและโรงเรียนอนุบาลนครราชสีมา  โดยการส ารวจข้อมูลจาก
ผูป้กครองนักเรียนถึงสภาพปัญหาของระบบการเดินทางในปัจจุบันหรือเรียกว่าการส ารวจแบบ 
Revealed Preference โดยปัจจัยท่ีมีผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางปัจจัยน้ีจะเป็นปัจจัยท่ีตั้ ง
ข้ึนมาให้ เช่น เวลาในการเดินทาง ความปลอดภยัในการเดินทาง  ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง ความ
สะดวกในการเดินทาง เป็นตน้ โดยผูต้อบแบบสอบถามจะประเมินและให้คะแนนความส าคัญและ
ความพึงพอใจของแต่ละปัจจยัท่ีใชเ้ลือกรูปแบบในการเดินทาง 
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 การวิเคราะห์ค่าเฉล่ียความส าคญัของแต่ละปัจจัย และจดัล าดบัปัจจยัของการให้บริการจะใช้
วิธีวิเคราะห์ค่าคู่อันดับ  (Quadrant Analysis) ซ่ึงเป็นวิธีการท่ีใช้ว ัดระดับความพึงพอใจของ
ผูใ้ชบ้ริการ เพ่ือให้เกดิความเข้าใจและมองเห็นภาพรวมของการจัดล าดับของปัจจัยต่าง  ๆ ได้ดีข้ึน 
ซ่ึงท าไดโ้ดยการลงต าแหน่งค่าคู่อนัดบัของปัจจยัลงบนพ้ืนแผนภูมิท่ีก  าหนดให้ค่าความส าคัญแสดง
ในแกนนอนและค่าความพึงพอใจแสดงในแกนตั้ง 

กอ่นท าการลงต าแหน่งค่าคู่อนัดบัของปัจจัยต่าง  ๆ บนพ้ืนท่ีแผนภูมิค่าความส าคัญและค่า
ระดับความพึงพอใจของแต่ละปัจจัยการให้บริการท่ีได้จากการส ารวจข้อมูลด้วยแบบสอบถาม      
จะถูกน ามาค านวณเพ่ือหาค่าเฉล่ีย จากนั้นน าค่าคู่อนัดับระหว่างค่าเฉล่ียความส าคัญและความพึง
พอใจของแต่ละปัจจัยมาท าการลงจุดในพ้ืนท่ีแผนภูมิตามท่ีกล่าวมาแลว้ โดยความหมายในแต่ละ
ส่วนของพ้ืนท่ีแผนภูมิจะบ่งบอกถึงทัศนคติของผูเ้ดินทางท่ีมีต่อปัจจัยต่าง ๆ และบอกให้ทราบถึง
กลุ่มของปัจจยัท่ีควรไดรั้บการปรับปรุงให้มีคุณภาพดีข้ึน ความหมายของพ้ืนท่ีแผนภูมิแสดงดงัรูปท่ี3.3 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
รูปท่ี 3.3 ความหมายของพ้ืนท่ีแผนภูมิ 

 
 
 

ส ำคญั
มำก
ท่ีสุด 

ส ำคญั
นอ้ย
ท่ีสุด 

พึงพอใจมำกท่ีสุด 

พึงพอใจนอ้ยท่ีสุด 

Maintenance of effort: พ้ืนท่ี
ของปัจจยัท่ีควรไดร้ับกำร
รักษำระดบัคุณภำพไว  ้

 

Strength: พ้ืนท่ีของปัจจยัท่ีมี 
คุณภำพของกำรให้บริกำรสูง 

Non-critical: พ้ืนท่ีของปัจจยั
ท่ีไม่ส่งผลกระทบต่อบริกำร 

ในระดบัรุนแรง 

Weaknesses or Opportunity: 
พ้ืนท่ีของปัจจยัท่ีตอ้งไดรั้บ

กำรปรับปรุง 
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จากรูปท่ี 3.3 ปัจจยัท่ีผูว้ิเคราะห์ควรให้ความสนใจมากท่ีสุดได้แก  ่ปัจจัยท่ีอยู่ในพ้ืนท่ีของ
ปัจจัย ท่ี ต้องได้รับกา รปรับป รุง  (Weaknesses or Opportunity) เ น่ื องจ ากเ ป็น พ้ืนท่ี ท่ี ผู ้ต อบ
แบบสอบถามให้ความส าคญัมากแต่มีความพึงพอใจนอ้ย โดยพ้ืนท่ีส่วนน้ีจะถูกก  าหนดให้เป็นพ้ืนท่ี
เป้าหมาย (Target Area) ปัจจยัท่ีมีคู่อนัดบัอยูใ่นพ้ืนท่ีส่วนน้ีจะถูกน าไปวิเคราะห์และปรับปรุง 

ผลจากการวิเคราะห์ท่ีได้จากการส ารวจความคิดเห็นโดยตรง  (Direct Question) เก ีย่วกบั
สภาพปัจจุบนั (Revealed Preference) และปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทาง  ท าให้
ทราบถึงปัจจยัและความส าคญัของปัจจยัท่ีมีผลต่อการคดัเลือก แต่ผลลพัธ์ท่ีไดด้งักล่าวไม่สะท้อนถึง
พฤติกรรมท่ีแท้จริงของตัวเลือก  เน่ืองจากเป็นการก  าหนดให้ผูต้อบพิจารณาทีละปัจจัยแลว้ให้
น ้ าหนกัความส าคญั ซ่ึงวิธีการดงักล่าวไม่สอดคลอ้งกบัการตดัสินใจในสถานการณ์จริง  เน่ืองจากว่า
การตดัสินใจเลือกท่ีเกดิข้ึนจริงนั้นผูค้ดัเลือกจะตอ้งพิจารณาหลาย ๆ ปัจจยัพร้อมกนั 

เทคนิค Conjoint Analysis สามารถใชใ้นการวิเคราะห์หาอิทธิพลของแต่ละปัจจัยท่ีมีผลต่อ
การคัดเลือกของผูเ้ดินทาง โดยการวิเคราะห์หาอิทธิพลดังกล่าวผูว้ิจัยจะใช้วิธีการประมาณจาก
แบบจ าลอง Logit วิธีการส ารวจและวิเคราะห์ข้อมูลด้วยเทคนิค  Conjoint Analysis ในการศึกษาน้ี
ผูว้ิจัยเลือกเทคนิคการตรวจสอบพฤติกรรมการตัดสินใจเลือกของกลุ่มเป้าหมาย  โดยการสมมติ
สถานการณ์ต่าง ๆ ของการให้บริการแลว้ให้กลุ่มเป้าหมายเลือกรูปแบบสถานการณ์ท่ีพึงพอใจมาก
ท่ีสุด โดยการน าปัจจัยท่ีได้จากการคัดเลือกในแบบสอบถามชุดกอ่นหน้าน้ี (Revealed Preference) 
มาใชใ้นการสมมติสถานการณ์ทางเลือก 
 ดังนั้ น การศึกษาคร้ังน้ีจ าเป็นจะต้องท าการสัมภาษณ์ผูป้กรองนักเรียนถึงลกัษณะการ
เดินทางในปัจจุบันโดยใช้แบบสอบถาม  Revealed Preference ต่อจากนั้นน าข้อมูลท่ีได้มาท าการ
วิเคราะห์ถึงปัจจยัท่ีมีผลต่อพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทาง รวมถึงก  าหนดสถานการณ์ต่าง ๆ 
ข้ึนมาโดยอา้งอิงสถานการณ์ตามปัจจัยท่ีได้รับการคัดเลือกจากชุดข้อมูล Revealed Preference นั้น
และท าการส ารวจขอ้มูลกลุ่มเป้าหมายโดยให้เลือกสถานการณ์ท่ีพอใจมากท่ีสุด  
 

3.5  การเกบ็รวบรวมข้อมูล 
 การเกบ็รวบรวมข้อมูลสามารถจ าแนกได้ 2 รูปแบบประกอบด้วย การเกบ็รวบรวมข้อมูล
ปฐมภูมิและการเกบ็รวบรวมขอ้มูลทุติยภูมิ ซ่ึงมีรายละเอียดการเกบ็ขอ้มูล ดงัต่อไปน้ี 
 3.5.1 ข้อมูลปฐมภูม ิ

เป็นการส ารวจขอ้มูลในสภาพการปัจจุบนั ประกอบดว้ย 
 - การส ารวจสภาพปัญหาการจราจร รวมถึงลกัษณะทางกายภาพ  ต่าง ๆ ของถนน

หนา้สถาบนั การศึกษาทั้ง 2 แห่ง 
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 - การส ารวจจ านวนนกัเรียนของแต่ละสถาบันการศึกษาทั้ ง 2 แห่ง เพ่ือใช้เป็นข้อมูล
ในการสมัภาษณ์ผูป้กครองนกัเรียนในการเดินทางรับหรือส่งบุตรหลาน 

 - ท าการสัมภาษณ์ผู ้ปกรองนักเรียนถึงลักษณะการเดินทางในปัจจุบันโดยใช้
แบบสอบถาม Revealed Preference ต่อจากนั้นน าข้อมูลท่ีได้มาท าการวิเคราะห์ถึงปัจจัยท่ีมีผลต่อ
พฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทางรวมถึงก  าหนดสถานการณ์ต่าง  ๆ  ข้ึนมาโดยอ้างอิง
สถานการณ์ตามปัจจัยท่ีได้รับการคัดเลือกจากชุดข้อมูล  Revealed Preference (RP) นั้น และท าการ
ส ารวจขอ้มูลกลุ่มเป้า หมาย โดยให้เลือกสถานการณ์ท่ีพอใจมากท่ีสุดซ่ึงการส ารวจการตัดสินใจของ
ผูเ้ดินทางภายใตส้ถานการณ์หรือลกัษณะการเดินทางท่ียงัไม่เกดิข้ึนแต่ถูกสมมติสถานการณ์ข้ึนมา
ในคร้ังน้ี เรียกว่า การศึกษาแบบ Conjoint Analysis 
 3.5.2 ข้อมูลทุตยิภูม ิ 

โดยท าการรวบรวมจากหน่วยงานท่ีเก ีย่วข้อง  ได้แก  ่ข้อมูลโครงข่ายคมนาคม 
ข้อมูลรายละเอียดทางด้านการจัดสรรพ้ืนท่ีใจกลางเมืองท่ีเป็นแหล่งพาณิชยกรรม (CBD) ภายใน
จังหวดันครราชสีมารวมถึงการให้บริการของสถานท่ีจอดแลว้จรในปัจจุบัน  ซ่ึงสามารถน ามา
ประยกุต์ใชง้านกบัโครงการสถานท่ีส่งแลว้จร เป็นตน้ 
 

3.6  เคร่ืองมือทีใ่ช้ในการส ารวจ 
การส ารวจคร้ังน้ีใชแ้บบสอบถามเป็นเคร่ืองมือในการส ารวจข้อมูล โดยแบบสอบถามท่ีใช้

ในการเกบ็ขอ้มูลมีจ านวน 2 ชุด คือ แบบสอบถามชุดท่ี 1 และแบบสอบถามชุดท่ี 2 
แบบสอบถามชุดท่ี 1 เป็นแบบสอบถามเพ่ือวดัทศันคติในการเดินทางรับ/ส่งบุตรหลานของ

ผูป้กครองนกัเรียน ซ่ึงประกอบดว้ย 2 ตอน คือ ตอนท่ี 1 เป็นค าถามเก ีย่วกบัลกัษณะทั่วไปของผูต้อบ 
เช่น เพศ อายุ อาชีพ เป็นต้น และตอนท่ี 2 เป็นค าถามเก ีย่วกบัทัศนคติท่ีมีต่อปัจจัยต่าง  ๆ  โดยให้
ผูป้กครองนกัเรียนซ่ึงเป็นผูต้อบจะให้คะแนนระดบัความส าคัญและความพึงพอใจของปัจจัยต่าง  ๆ 
ในแต่ละรูปแบบการเดินทาง ก  าหนดให้คะแนนมากท่ีสุดถึงน้อยท่ีสุดซ่ึงปัจจัยต่าง  ๆ น้ีได้มาจาก
การศึกษางานวิจยัท่ีเก ีย่วขอ้ง 

แบบสอบถามชุด ท่ี  2 เป็นแบบสอบถามเพ่ือตรวจสอบพฤติกรรมการตัดสินใจของ
ผูป้กครองนกัเรียนต่อรูปแบบการเดินทางไปรับ/ส่งบุตรหลานยงัสถานศึกษา  โดยสมมติสถานการณ์
ต่าง ๆ ของรูปแบบการเดินทางให้ผูป้กครองนักเรียนเลือกรูปแบบการเดินทางท่ีพึงพอใจมากท่ีสุด  
โดยใชปั้จจยัจากแบบสอบถามชุดท่ี 1 เป็นทางเลือก 
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3.6.1 ขั้นตอนการสร้างแบบสอบถามและการคัดเลือกปัจจัย 
แบบสอบถามชุดท่ี 1 จะท าการเกบ็ขอ้มูลความส าคญัและความพึงพอใจในรูปแบบ

การเดินทางท่ีผูต้อบแบบสอบถามใชใ้นปัจจุบัน โดยผูต้อบแบบสอบถามจะให้ค่าคะแนนในปัจจัย
ต่าง ๆ ตั้งแต่ 1 ถึง 5 (นอ้ยท่ีสุดถึงมากท่ีสุด) และเม่ือท าการเกบ็ข้อมูลแลว้สามารถท าการวิเคราะห์
แยกกลุ่มผู้ใช้บริการได้ 2 กลุ่มคือ 1) กลุ่มนักเรียนท่ีผูป้กครองเดินทางไปรับ /ส่งด้วยตนเองยงั
สถานศึกษาดว้ยรถส่วนบุคคล 2) กลุ่มนกัเรียนท่ีเดินทางไปยงัสถานศึกษาด้วยตนเองด้วยรถโดยสาร
ประจ าทางหรือรถสวสัดิการรับ/ส่ง 

1) กลุ่มนกัเรียนท่ีผูป้กครองเดินทางไปรับ/ส่งดว้ยตนเองยงัสถานศึกษาด้วยรถส่วน
บุคคล 

ค่าเฉล่ียความส าคญัและความพึงพอใจต่อปัจจยัในการเดินทางไปรับ/ส่งบุตรหลาน
ดว้ยตนเองยงัสถานศึกษาด้วยรถส่วนบุคคล แสดงดังตารางท่ี 3.1 ซ่ึงค่าคู่อนัดับแสดงความส าคัญ
และความพึงพอใจต่อปัจจยัสามารถแสดงในแผนภูมิได้ ดงัรูปท่ี 3.4 แกนตั้งแสดงค่าความส าคัญและ
แกนนอนแสดงค่าความพึงพอใจ 

 
ตารางท่ี 3.1  ค่าเฉล่ียความส าคัญและความพึงพอใจของปัจจัยในการเดินทางของกลุ่มนักเรียนท่ี

ผูป้กครองเดินทางไปรับ/ส่งดว้ยตนเองยงัสถานศึกษาดว้ยรถส่วนบุคคล 

ปัจจัย 
ความ
ส าคัญ 

ล าดบั
ความ 
ส าคัญ 

ความ
พงึ
พอใจ 

ล าดบั
ความพงึ
พอใจ 

ความพงึพอใจ 
(5-ความพงึพอใจ) 

ความส าคัญ 
+ 

(5-ความพงึพอใจ) 
ความปลอดภยัในการ
เดินทาง 

3.804 1 3.401 1 1.599 5.403 

ความสะดวกสบายขณะ
เดินทาง 

3.571 2 3.270 2 1.730 5.301 

ระยะเวลาในการเดินทาง 3.344 3 3.108 4 1.892 5.236 
เวลาในการออกเดินทาง 3.282 6 3.028 5 1.972 5.254 
ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 2.989 8 2.815 8 2.185 5.173 
ความเคยชิน(มีรถส่วนตวั) 3.335 4 3.145 3 1.855 5.190 
สภาพภูมิอากาศ 3.179 7 2.918 7 2.082 5.261 
เส้นทางในการเดินทาง 3.318 5 2.963 6 2.037 5.355 
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รูปท่ี 3.4 ค่าคู่อนัดบัความส าคญัและความพึงพอใจของกลุ่มนกัเรียนท่ีผูป้กครองเดินทางไปรับ/ส่ง 

ดว้ยตนเองยงัสถานศึกษาดว้ยรถส่วนบุคคล 
 

2) กลุ่มนกัเรียนท่ีเดินทางไปยงัสถานศึกษาด้วยตนเองด้วยรถโดยสารประจ าทาง
หรือรถสวสัดิการรับ/ส่ง 
  ค่าเฉล่ียความส าคัญและความพึงพอใจต่อปัจจัยในการเดินทางของนักเรียนท่ี
เดินทางไปยงัสถานศึกษาดว้ยตนเองแสดงดงัตารางท่ี 3.2 ซ่ึงค่าคู่อนัดับแสดงความส าคัญและความ
พึงพอใจต่อปัจจยัสามารถแสดงในแผนภูมิได  ้ดงัรูปท่ี 3.5 แกนตั้งแสดงค่าความส าคัญและแกนนอน
แสดงค่าความพึงพอใจ 
 
 
 
 
 
 

1.4 

1.5 

1.6 

1.7 

1.8 

1.9 

2 

2.1 

2.2 

2.7 2.8 2.9 3 3.1 3.2 3.3 3.4 3.5 3.6 3.7 3.8 3.9 

ควำมปลอดภยัในกำรเดินทำง ควำมสะดวกสบำยขณะเดินทำง 
ระยะเวลำในกำรเดินทำง เวลำในกำรออกเดินทำง 
ค่ำใช้จ่ำยในกำรเดินทำง ควำมเคยชิน(มีรถส่วนตวั) 
สภำพภูมิอำกำศ เส้นทำงในกำรเดินทำง 

(5-ควำมพึงพอใจ) 

(ควำมส ำคญั) 
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ตารางท่ี 3.2  ค่าเฉล่ียความส าคัญและความพึงพอใจของปัจจัยในการเดินทางของกลุ่มนักเรียนท
เดินทางไปยงัสถานศึกษาดว้ยตนเอง 

ปัจจัย 
ความ
ส าคัญ 

ล าดบั
ความ 
ส าคัญ 

ความ
พงึ
พอใจ 

ล าดบั
ความพงึ
พอใจ 

ความพงึพอใจ 
(5-ความพงึพอใจ) 

ความส าคัญ 
+ 

(5-ความพงึพอใจ) 
ความปลอดภยัในการ
เดินทาง 

3.141 1 3.030 1 1.970 5.111 

ความสะดวกสบายขณะ
เดินทาง 

3.119 2 2.985 2 2.015 5.133 

ระยะเวลาในการเดินทาง 2.867 6 2.763 4 2.237 5.104 
เวลาในการออกเดินทาง 2.889 5 2.756 7 2.244 5.133 
ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 2.741 8 2.763 5 2.237 4.978 
ความเคยชิน 
(มีรถส่วนตวั) 

2.578 11 0.000 11 5.000 7.578 

สภาพภูมิอากาศ 2.785 7 2.593 8 2.407 5.193 
เส้นทางในการเดินทาง 2.911 4 2.800 3 2.200 5.111 
ความใส่ใจต่อผูโ้ดยสาร 2.933 3 2.763 6 2.237 5.170 
เวลาในการรอรถ 2.659 9 2.511 9 2.489 5.148 
ช่วงเวลาการเร่ิม/หยดุ
ให้บริการ 

2.578 10 2.504 10 2.496 5.074 
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รูปท่ี 3.5 ค่าคู่อนัดบัความส าคญัและความพึงพอใจของกลุ่มนกัเรียนท่ีเดินทางไปยงัสถานศึกษาดว้ย  
 ตนเอง 
 

จากตารางท่ี 3.1 และ 3.2 พบว่าปัจจยัท่ีกลุ่มตัวอย่างผูป้กครองนักเรียนท่ีเดินทางไปรับ /ส่ง 
บุตรหลานด้วยตนเองยงัสถานศึกษาด้วยรถส่วนบุคคลนั้ น ให้ความส าคัญกบัปัจจัยด้านความ
ปลอดภยั ความสะดวกสบายขณะเดินทาง ระยะเวลาในการเดินทางและความเคยชิน  (มีรถส่วนตัว) 
ตามล าดบั ส่วนกลุ่มผูป้กครองนกัเรียนท่ีให้บุตรหลานเดินทางมาสถานศึกษาด้วยรถโดยสารประจ า
ทางหรือรถสวัสดิการรับ/ส่งนักเรียน  จะให้ความส าคัญกบัปัจจัยด้านความปลอดภัย ความ
สะดวกสบายขณะเดินทาง ความใส่ใจต่อผูโ้ดยสาร เส้นทางในการเดินทางและเวลาในการออก
เดินทาง ตามล าดบั ซ่ึงจะเห็นไดว้่าปัจจยัความรู้สึกปลอดภยัขณะโดยสาร  ความสะดวกสบายขณะ
เดินทาง ระยะเวลาในการเดินทาง เส้นทางในการเดินทาง เวลาในการออกเดินทาง  รวมทั้ งปัจจัย
ความเคยชิน (มีรถส่วนตวั) เป็นปัจจยัท่ีสามารถควบคุมได้โดยการสร้างนโยบายหรือการปรับปรุง
องค์ประกอบของรูปแบบการเดินทาง  แต่อย่างไรกต็ามปัจจัยทางด้านความใส่ใจต่อผูโ้ดยสารไม่
สามารถหาแนวทางหรือนโยบายใดมาปรับปรุงได้ จึงต้องข้ามการน าปัจจัยน้ีมาพิจารณาสร้าง
ทางเลือกในรูปแบบการเดินทาง 

 

1.7 

1.8 

1.9 

2 

2.1 

2.2 

2.3 

2.4 

2.5 

2.4 2.5 2.6 2.7 2.8 2.9 3 3.1 3.2 

ความปลอดภยัในการเดินทาง ความสะดวกสบายขณะเดินทาง 
ระยะเวลาในการเดินทาง เวลาในการออกเดินทาง 
ค่าใชจ้่ายในการเดินทาง สภาพภูมิอากาศ 
เส้นทางในการเดินทาง ความใส่ใจต่อผูโ้ดยสาร 
เวลาในการรอรถ ช่วงเวลาการเร่ิม/หยดุใหบ้ริการ 

(ควำมส ำคญั) 

(5-ควำมพึงพอใจ)  
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 ดังนั้นการศึกษาความเป็นไปได้ในการลดจ านวนเท่ียวการเดินทางของยานพาหนะส่วน
บุคคลในช่วงเวลาเร่งด่วนโดยใช้สถานท่ีส่งแลว้จรเพ่ือเป็นจุดรับ/ส่งผูร่้วมเดินทาง ให้เดินทางต่อ
ด้วยระบบเช่ือมต่อหรือระบบขนส่งสาธารณะแทนการใช้ยานพาหนะส่วนบุคคลในการเดินทาง
มายงัพ้ืนท่ีใจกลางเมือง ปัจจัยท่ีน ามาปรับปรุงองค์ประกอบของรูปแบบ การเดินทางโครงการ
น้ี คือ ระยะเวลาในการเดินทางและเส้นทางในการเดินทาง  ซ่ึงการสร้างแบบสอบถามเพ่ือใช้
เปรียบเทียบปัจจัยรูปแบบการเดินทางระหว่างรูปแบบการเดินทางท่ีเกดิข้ึนจริง เปรียบเทียบกบั
รูปแบบการเดินทางท่ีจะเกดิข้ึนในอนาคต คือการเลือกสถานท่ีส่งแลว้จรผูต้อบแบบสอบถามจะ
อธิบายลกัษณะรูปแบบการเดินทางโดยการเลือกใชส้ถานท่ีส่งแลว้จร ท่ีต้องการถึงระยะเวลาในการ
เดินทางจากบ้านสู่สถานท่ีส่งแล้ว จร ระยะ เวลาในการเดินทางจากสถานท่ี ส่งแล้วจร สู่
สถานศึกษา และระยะทางท่ีออกนอกเส้นทางจากการเดินทางปกติจากบ้านสู่สถานศึกษา ซ่ึงแสดง 
ไดด้งัตารางท่ี 3.3  
 
ตารางท่ี 3.3 ปัจจยัและระดบัของปัจจยั  

ปัจจัย ระดบัของปัจจัย  

ระยะเวลาเดินทางจากบ้านสู่สถานท่ีส่งแลว้จร  5 , 15 , 20 , 30  (นาที)  
ระยะเวลาเดินทางจากสถานท่ีส่งแลว้จรสู่โรเรียน  5 , 15 , 20 , 30 (นาที)  
ระยะทางท่ีออกนอกเส้นทาง  2 , 4, 6 , 8 (กโิลเมตร)  

 
จ านวนสถานการณ์ท่ีผูถู้กสมัภาษณ์พิจารณาจะเพ่ิมข้ึนตามจ านวนตัวแปรและการผนัแปร 

ของค่าของตวัแปรท่ีสมมุติข้ึน เพ่ือให้เกดิสถานการณ์ท่ีมีรูปแบบแตกต่างกนัออกไป หากต้องการท่ี
จะวิเคราะห์ทั้ งอิทธิโดยตรง  (Main Effect) ของแต่ละตัวแปรและอิทธิพลร่วมระหว่างตัวแปร  
(Interaction Effect) ท่ีมีผลต่อระดับความพึงพอใจ  ต้องน าค่าตัวแปรมาผสมผสานกนัอย่างเต็ม
รูปแบบ  (Full Factorial Design) เ ช่นระยะเวลาในการเดินทางจากบ้านสู่สถานท่ีส่งแล้วจ ร 
แบ่งเป็น 4 ระดบั ระยะเวลาในการเดินทางจากสถานท่ีส่งแลว้จรสู่สถานศึกษาแบ่งเป็น 4 ระดับ และ
ระยะทางท่ีออกนอกเสน้ทางหากเลือกใชส้ถานท่ีส่งแลว้จรแบ่งเป็น 4 ระดับ การผสมผสานแบบเต็ม
รูปแบบจะท าให้เกดิสถานการณ์ท่ีแตกต่างกนัออกไปได้จ านวนทั้ งส้ิน 4x4x4 = 64 รูปแบบ ซ่ึงการ
ผสมผสานเต็มรูปแบบจะช่วยให้สามารถวิเคราะห์อิทธิพลของตวัแปรท่ีมีต่อพฤติกรรมของผูบ้ริโภค
ไดโ้ดยละเอียด แต่การกระท าตามวิธีดงักล่าวจะท าให้สถานการณ์ทางเลือกมีจ านวนมากเกนิกว่าท่ี
ผูใ้ห้สมัภาษณ์แต่ละคนจะสามารถพิจารณาไดท้ั้งหมดในเวลาจ ากดั  
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 วิธีการหน่ึงท่ีสามารถลดจ านวนสถานการณ์ให้มีจ านวนท่ีเหมาะสมยิ่งข้ึน แทนการน าตัว
แปรมาผสมผสานกนัอย่างเต็มรูปแบบ  คือ การน าตัวแปรมาผสมผสานกนัแบบไม่เต็มรูปแบบ 
(Fractional Factorial Design) วิธีน้ีจะท าให้สถานการณ์ทางเลือกลดลง และจะเป็นการผสมผสาน
โดยก  าจดัความสมัพนัธ์ระหว่างตวัแปร (Correlation) ให้เป็นศูนย ์เพ่ือท่ีจะสามารถแยกอิทธิพลของ
ตัวแปรออกจากกนัได้อย่างแท้จริง  ข้อเสียของวิธีน้ีคือ ข้อมูลท่ีได้จากการส ารวจจะใช้วิเคราะห์
เฉพาะอิทธิพลโดยตรงของตัวแปรเท่านั้น อิทธิพลร่วมจะถูกตัวออกไป  จากปัจจัยและระดับของ
ปัจจยัตารางท่ี 1 สามารถจดัรูปแบบสถานการณ์ไดท้ั้งหมด 64 สถานการณ์ ซ่ึงมีจ านวนค่อนข้างมาก
ต่อการเกบ็ขอ้มูล ดงันั้นจึงท าการก  าหนดรูปแบบการจบัคู่ดงัตารางท่ี 3.4 
 
ตารางท่ี 3.4 แสดงรูปแบบโครงสร้างการจบัคู่ 

Number Level of attribute 1 Level of attribute 2 Level of attribute 3 

1 0 0 3 
2 3 1 3 
3 0 2 1 
4 3 3 1 
5 1 0 2 
6 2 1 0 
7 1 2 0 
8 2 3 2 
9 2 0 1 

10 1 1 1 
11 2 2 3 
12 1 3 3 
13 3 0 0 
14 0 1 2 
15 3 2 2 
16 0 3 0 

**จดัสถานการณ์ได้ทั้ งหมด 16 สถานการณ์ 
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ตารางท่ี 3.5 จ านวนสถานการณ์ท่ีท าการเกบ็ขอ้มูล 

สถานการณ์ 
ระยะเวลาเดนิทาง 

จากบ้านสู่  K&R (นาท)ี 
ระยะเวลาเดนิทาง 

จาก K&R สู่โรเรียน (นาท)ี 
ระยะทางทีอ่อกนอกเส้นทาง 

(กโิลเมตร) 
1  5  5 8 
2  30  15  8 
3  5 20  4 
4  30 30  4 
5  15  5  6 
6  20  15  2 
7  15 20  2 
8  20 30  6 
9  20  5  4 

10  15  15  4 
11  20 20  8 
12  15 30  8 
13  30  5  2 
14  5  15  6 
15  30 20  6 
16  5 30  2 

 
 เม่ือท าการก  าหนดสถานการณ์แลว้มี 16 สถานการณ์ให้ผูถู้กสมัภาษณ์พิจารณา  ซ่ึงอาจท าให้
ผูถู้กสมัภาษณ์เกดิความสับสนหากว่าต้องพิจารณาตัวแปรท่ีต้องเปล่ียนแปลงตลอดเวลาในแต่ละ
สถานการณ์ทางเลือกทั้ งหมด  ดังนั้ นจึงด าเนินการแบ่งสถานการณ์เป็น 4 ชุดโดยให้ผู ้ตอบ
แบบสอบถามแต่ละคนพิจารณาเพียง 4 สถานการณ์ ดงัตารางท่ี 3.6 – 3.10 
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ตารางท่ี 3.6 แสดงชุดสถานการณ์ทางเลือก  

ชุดค าถาม สถานการณ์ 
ระยะเวลาเดนิทาง     

จากบ้านสู่ K&R (นาท)ี 
ระยะเวลาเดนิทาง           

จาก K&R สู่โรงเรียน (นาท)ี 
ระยะทางทีอ่อกนอก
เส้นทาง(กโิลเมตร) 

1 

1 5 5 8 
2 30 15 8 
3 5 20 4 
4 30 30 4 

2 

1 15 5 6 
2 20 15 2 
3 15 20 2 
4 20 30 6 

3 

1 20 5 4 
2 15 15 4 
3 20 20 8 
4 15 30 8 

4 

1 30 5 2 
2 5 15 6 
3 30 20 6 
4 5 30 2 

 
ตารางท่ี 3.7 ชุดสถานการณ์ทางเลือกท่ี 1  
สถานการณ์ ปัจจัยประกอบการพจิารณา 

1 
ระยะเวลาเดินทางจากบ้านสู่ K&R (นาที) 5 
ระยะเวลาเดินทางจาก K&Rสู่โรเรียน (นาที) 5 
ระยะทางท่ีออกนอกเส้นทาง (กโิลเมตร) 8 

2 
ระยะเวลาเดินทางจากบ้านสู่ K&R (นาที) 30 
ระยะเวลาเดินทางจาก K&Rสู่โรเรียน (นาที) 15 
ระยะทางท่ีออกนอกเส้นทาง (กโิลเมตร) 8 

3 
ระยะเวลาเดินทางจากบ้านสู่ K&R (นาที) 5 
ระยะเวลาเดินทางจาก K&Rสู่โรเรียน (นาที) 20 
ระยะทางท่ีออกนอกเส้นทาง (กโิลเมตร) 4 

4 
ระยะเวลาเดินทางจากบ้านสู่ K&R (นาที) 30 
ระยะเวลาเดินทางจาก K&Rสู่โรเรียน (นาที) 30 
ระยะทางท่ีออกนอกเส้นทาง (กโิลเมตร) 4 
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ตารางท่ี 3.8 ชุดสถานการณ์ทางเลือกท่ี 2  
สถานการณ์ ปัจจัยประกอบการพจิารณา 

1 
ระยะเวลาเดินทางจากบ้านสู่ K&R (นาที) 15 
ระยะเวลาเดินทางจาก K&Rสู่โรเรียน (นาที) 5 
ระยะทางท่ีออกนอกเส้นทาง (กโิลเมตร) 6 

2 
ระยะเวลาเดินทางจากบ้านสู่ K&R (นาที) 20 
ระยะเวลาเดินทางจาก K&Rสู่โรเรียน (นาที) 15 
ระยะทางท่ีออกนอกเส้นทาง (กโิลเมตร) 2 

3 
ระยะเวลาเดินทางจากบ้านสู่ K&R (นาที) 15 
ระยะเวลาเดินทางจาก K&Rสู่โรเรียน (นาที) 20 
ระยะทางท่ีออกนอกเส้นทาง (กโิลเมตร) 2 

4 
ระยะเวลาเดินทางจากบ้านสู่ K&R (นาที) 20 
ระยะเวลาเดินทางจาก K&Rสู่โรเรียน (นาที) 30 
ระยะทางท่ีออกนอกเส้นทาง (กโิลเมตร) 6 

 
ตารางท่ี 3.9 ชุดสถานการณ์ทางเลือกท่ี 3 
สถานการณ์ ปัจจัยประกอบการพจิารณา 

1 
ระยะเวลาเดินทางจากบ้านสู่ K&R (นาที) 20 
ระยะเวลาเดินทางจาก K&Rสู่โรเรียน (นาที) 5 
ระยะทางท่ีออกนอกเส้นทาง (กโิลเมตร) 4 

2 
ระยะเวลาเดินทางจากบ้านสู่ K&R (นาที) 15 
ระยะเวลาเดินทางจาก K&Rสู่โรเรียน (นาที) 15 
ระยะทางท่ีออกนอกเส้นทาง (กโิลเมตร) 4 

3 
ระยะเวลาเดินทางจากบ้านสู่ K&R (นาที) 20 
ระยะเวลาเดินทางจาก K&Rสู่โรเรียน (นาที) 20 
ระยะทางท่ีออกนอกเส้นทาง (กโิลเมตร) 8 

4 
ระยะเวลาเดินทางจากบ้านสู่ K&R (นาที) 15 
ระยะเวลาเดินทางจาก K&Rสู่โรเรียน (นาที) 30 
ระยะทางท่ีออกนอกเส้นทาง (กโิลเมตร) 8 

 
 
 
 

 

 

 

 

 

 

 

 



44 
 

 

ตารางท่ี 3.10 ชุดสถานการณ์ทางเลือกท่ี 4 
สถานการณ์ ปัจจัยประกอบการพจิารณา 

1 
ระยะเวลาเดินทางจากบ้านสู่ K&R (นาที) 30 
ระยะเวลาเดินทางจาก K&Rสู่โรเรียน (นาที) 5 
ระยะทางท่ีออกนอกเส้นทาง (กโิลเมตร) 2 

2 
ระยะเวลาเดินทางจากบ้านสู่ K&R (นาที) 5 
ระยะเวลาเดินทางจาก K&Rสู่โรเรียน (นาที) 15 
ระยะทางท่ีออกนอกเส้นทาง (กโิลเมตร) 6 

3 
ระยะเวลาเดินทางจากบ้านสู่ K&R (นาที) 30 
ระยะเวลาเดินทางจาก K&Rสู่โรเรียน (นาที) 20 
ระยะทางท่ีออกนอกเส้นทาง (กโิลเมตร) 6 

4 
ระยะเวลาเดินทางจากบ้านสู่ K&R (นาที) 5 
ระยะเวลาเดินทางจาก K&Rสู่โรเรียน (นาที) 30 
ระยะทางท่ีออกนอกเส้นทาง (กโิลเมตร) 2 

 
3.7  ขั้นตอนการสร้างแบบจ าลอง 

การศึกษาคร้ังน้ีใช้วิธีวิเคราะห์แบบจ าลองในรูปของ Binomial Logit Model ซ่ึงได้แบ่ง
ประเภทของรูปแบบการเดินทางออกเป็น 2 ประเภท คือ ระหว่างการเดินทางไปรับ/ส่งบุตรหลานยงั
สถานศึกษาดว้ยรถ ส่วนบุคคลเทียบกบัการเดินทางโดยใชส้ถานท่ีส่งแลว้จรหรือ Kiss and Ride เป็น
จุดเช่ือมต่อการ เดินทาง และระหว่างการเดินทางมายงัสถานศึกษาดว้ยรถโดยสารประจ าทางหรือรถ
สวสัดิการรับ/ส่งนกัเรียนเทียบกบัการเดินทางโดยใช้สถานท่ีส่งแลว้จรเป็นจุดเช่ือมต่อการเดินทาง 
โดยมีการวิเคราะห์ดงัน้ี 

1) น าข้อมูลตัวแปรท่ีก  าหนดลงในโปรแกรม SPSS for Windows โดยก  าหนดให้เลือก
รูปแบบการเดินทางเป็นตัวแปรตาม (Dependent Variable) และตัวแปรต่างๆท่ีก  าหนดเป็นตัวแปร
อิสระ (Independent Variable) เช่น เพศ อาย ุเวลาในการเดินทาง ความสะดวกสบายในการเดินทาง 
ความ ปลอดภยัในการเดินทาง เป็นตน้ 

2) หาความสมัพนัธ์ (Correlation) ระหว่างตวัแปรอิสระในแต่ละตัว  ถา้ตัวแปรอิสระคู่ใดมี  
ความสมัพนัธ์กนัมากกว่า 0.5 กจ็ะท าการตดัตวัแปรตวันั้นออก 

3) วิเคราะห์หาค่าพารามิเตอร์ (β) แต่ละตวัแปรอิสระในโปรแกรม SPSS for Windows  
4) จะได้ค่ าพารา มิเตอร์  (β) ในแต่ละตัวแปรอิสระ  ท าการตัดตัวแปรอิสระท่ี มี ค่ า 

Significant มากกว่า 0.05  
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5) น าค่าพารามิเตอร์ (β) ค่าใหม่ในแต่ละตัวแปรอิสระสร้างแบบจ าลองและทดสอบ
แบบจ าลอง กบั ขอ้มูลจากแบบสอบถาม (Validation)  
 

3.8 การพยากรณ์สัดส่วนการใช้บริการของสถานทีส่่งแล้วจรหรือ Kiss and Ride  
 จากรูปแบบการเดินทางไปรับ/ส่งบุตรหลานยงัสถานศึกษาของผูป้กครองนักเรียนท่ีเพ่ิมจาก 
2 รูปแบบ คือ การเดินทางด้วยรถส่วนบุคคลและรถโดยสารประจ าทางหรือรถสวสัดิการรับ /ส่ง
นกัเรียน เป็น 3 รูปแบบ คือ การเดินทางดว้ยรถส่วนบุคคล รถโดยสารประจ าทางหรือรถสวสัดิการ
รับ/ส่งนักเรียนและสถานท่ีส่งแล้วจรหรือ  Kiss and Ride เป็นจุดเช่ือมต่อการเดินทางนั้ น การ
วิเคราะห์แบบจ าลองประเภทโลจิตทวินามแบบ  Binary (Binary Logit Model) สามารถน ามา
คาดการณ์สดัส่วนการเปล่ียนแปลงของรูปแบบการเดินทางในอนาคตได้ 
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บทที่ 4 
ผลการศึกษา 

 
 ในบทน้ีจะกล่าวถึงผลการศึกษาของงานวิทยานิพนธ์ท่ีไดจ้ากการวิเคราะห์ข้อมูลซ่ึงสามารถ
แบ่งผลการวิเคราะห์ออกเป็น 4 ส่วน คือ 1) การวิเคราะห์ขอ้มูลเบ้ืองต้น 2) การสร้างแบบจ าลองเพ่ือ
พยากรณ์การเลือกรูปแบบการเดินทางของผูป้กครองนักเรียน  3) การน าแบบจ าลองไปประยุกต์ใช้
งาน 4) การพยากรณ์ผลจากมาตรการควบคุมท่ีก  าหนด และ 5) การวิเคราะห์ต าแหน่งท่ีตั้ งของ
สถานท่ีส่งแลว้จรในอนาคต โดยมีผลการศึกษา ดงัต่อไปน้ี 
 

4.1 การวิเคราะห์ข้อมูล 
การศึกษาส่วนน้ีเป็นการวิเคราะห์ข้อมูลท่ีได้จากการสัมภาษณ์ผูป้กครองนักเรียนโรงเรียน

เมืองนครราชสีมาและโรงเรียนอนุบาลนครราชสีมา ท่ีเดินทางมารับ/ส่งบุตรหลานยงัสถานศึกษา  ซ่ึง
เป็นกลุ่มตวัอยา่ง ประกอบดว้ยการวิเคราะห์ขอ้มูลพ้ืนฐานเก ีย่วกบัผูถู้กสัมภาษณ์ในการหาปัจจัยท่ีมี
ผลต่อการตดัสินใจเลือกรูปแบบการเดินทาง และการวิเคราะห์ข้อมูลพ้ืนฐานเก ีย่วกบัผูถู้กสัมภาษณ์
ในการหาแบบจ าลอง ซ่ึงมีผลการศึกษาดงัน้ี 

 
4.1.1 พืน้ที่ส ารวจ 

พ้ืนท่ีท าการส ารวจขอ้มูลประกอบไปดว้ย โรงเรียนเมืองนครราชสีมาและโรงเรียน
อนุบาลนครราชสีมา  โดยทั้ ง  2 สถาบันการศึกษาเป็นช่วงของทางหลวงแผ่นดินหมายเลข  224        
ตัดผ่านบริเวณหน้าสถาบัน  ซ่ึงโรงเรียนเมืองนครราชสีมาตั้ งอยู่เลขท่ี  310  ถนนมิตรภาพ ต าบล       
ในเมือง  อ าเภอเมืองนครราชสีมา  เป็นโรงเรียนระดับประถมศึกษาขนาดใหญ่เปิดสอนตั้ งแต่
ระดบัชั้นอนุบาลถึงประถมศึกษาปีท่ี 6 โดยข้ึนสังกดัส านักงานคณะกรรมการการศึกษาขั้นพ้ืนฐาน 
(สพฐ.) กระทรวงศึกษาธิการ มีพ้ืนท่ี 14 ไร่ 2 งาน 20 ตารางวา อาณาเขตโรงเรียนทางทิศเหนือติดกบั
ประปาเทศบาลนครราชสีมา  ทิศใต้มีถนนมิตรภาพตัดผ่านบริเวณหน้าโรงเรียน  ทิศตะวนัออกติด
วิทยาลยัอาชีวศึกษานครราชสีมาและทิศตะวนัตกติดถนนประปา  โดยปีการศึกษา 2555 มีจ านวน
นกัเรียนทั้งส้ิน 2,939 คน แบ่งเป็นนกัเรียนชายจ านวน 1,538 คนและนักเรียนหญิงจ านวน 1,401 คน 
ส่วนโรงเรียนอนุบาลนครราชสีมาตั้ งอยู่เลขท่ี  260  ถนนมิตรภาพ ต าบลในเมือง  อ าเภอเมือง
นครราชสีมา  เป็นโรงเรียนระดับประถมศึกษาขนาดใหญ่เปิดสอนตั้ งแต่ระดับชั้ นอนุบาลถึง
ประถมศึกษาปี ท่ี  6  โดยข้ึนสังกดัส านักงานคณะกรรมการการศึกษาขั้ นพ้ืนฐาน  (สพฐ. ) 
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กระทรวงศึกษาธิการ มีพ้ืนท่ี 17 ไร่ 2 งาน อาณาเขตโรงเรียนทางทิศเหนือจดท่ีดินเอกชน  ทิศใต้มี
ถนนมิตรภาพตดัผ่านบริเวณหนา้โรงเรียน ทิศตะวนัออกติดโรงเรียนสุรนารีวิทยาและทิศตะวนัตก
ติดวิทยาลยัอาชีวศึกษานครราชสีมา  โดยปีการศึกษา  2555  มีจ านวนนักเรียนทั้ งส้ิน 5 ,549 คน 
แบ่งเป็นนกัเรียนชายจ านวน 2,847 คนและนกัเรียนหญิงจ านวน 2,702 คน  

 
4.1.2 ข้อมูลพืน้ฐานเกี่ยวกับผู้ถูกสัมภาษณ์ 

จากการส ารวจโดยการสมัภาษณ์ผูป้กครองนกัเรียน  พบว่าผูต้อบแบบสอบถามเป็น
เพศชายร้อยละ 34 เพศหญิงร้อยละ 66 ส่วนใหญ่เป็นผูท่ี้มีอายุระหว่าง  41-50 ปี ร้อยละ 51 ด้านการ
ประกอบอาชีพร้อยละ  36 เป็นลูกจ้าง ร้อยละ  18  เป็นข้าราชการ และร้อยละ  17 เป็นพนักงาน
รัฐวิสาหกจิ ซ่ึงกลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่มีรายได้เฉล่ียต่อเดือน 10,000-50,000 บาท คิดเป็นร้อยละ 59 
รองลงมาคือผูมี้รายได ้5,000-10,000 บาท คิดเป็นร้อยละ 22 จ านวนผูพ้กัอาศยัในบา้นร้อยละ 43 มี  4
คน และร้อยละ 39 มี 3 คน โดยมีการครอบครองรถจักรยานยนต์จ านวน  1 คัน คิดเป็นร้อยละ 83 
และ 2 คนั คิดเป็นร้อยละ 10 ส่วนการครอบครองรถยนต์ส่วนตัว  1 คัน คิดเป็นร้อยละ 43 และร้อย
ละ 43 จะไม่มีการครอบครองเช่นกนั ขอ้มูลพ้ืนฐานเก ีย่วกบัผูถู้กสมัภาษณ์แสดงดงัตารางท่ี 4.1 

 
4.1.3 ข้อมูลการเดนิทางของผู้ถูกสัมภาษณ์ 

จากการส ารวจผูถู้กสมัภาษณ์จะเดินทางมารับ/ส่งบุตรหลานยงัโรงเรียนด้วยรถส่วน
บุคคล คิดเป็นร้อยละ 81 โดยการเดินทางกอ่นมารับ/ส่งบุตรหลานนั้นจะเดินทางไปท าธุระส่วนตัว
กอ่น คิดเป็นร้อยละ  14  และส่วนใหญ่จะใช้เวลาในการเดินทางทั้ งหมดจากบ้านมาโรงเรียน
ประมาณ 15-30 นาที ซ่ึงในแต่ละสปัดาห์ผูถู้กสมัภาษณ์จะเดินทางมารับ/ส่งบุตรหลานคิดเป็น 5 วนั
ต่อสัปดาห์ โดยปกติจะเร่ิมออกเดินทางจากบ้านเวลาประมาณ  07.00-07.30น. ร้อยละ  51  ออก
เดินทางเวลา 06.31-07.00 น. ร้อยละ 39 และเวลา 07.31-08.00 น. คิดเป็นร้อยละ 8 ส่วนเวลาในการ
เดินทางมารับบุตรหลานกลบัจากโรงเรียนสูงสุดคือช่วงเวลา  16.31-17.00น. คิดเป็นร้อยละ 57 และ 
16.01-16.30น. คิดเป็นร้อยละ 30 ส่วนผูถู้กสัมภาษณ์ท่ีมีบุตรหลานเดินทางมาโรงเรียนด้วยตนเอง 
คิดเป็นร้อยละ 19 ซ่ึงการเดินทางมาโรงเรียนของบุตรหลานร้อยละ  48 จะเลือกใช้รถสวสัดิการรับ/
ส่งเดินทาง ร้อยละ 41 เลือกใชร้ถโดยสารสาธารณะเดินทาง ส่วนร้อยละ  10 จะใช้รถรับจ้าง โดยคิด
การต่อรถร้อยละ 79 จะเดินทางสายเดียวถึง (ไม่ตอ้งต่อรถ) และร้อยละ 21 จะเดินทาง 2 ต่อ  

 
4.1.4 ข้อมูลทัศนคตขิองผู้ถูกสัมภาษณ์ต่อการเลือกรูปแบบการเดนิทาง 

ทัศนคติของกลุ่มตัวอย่างผู ้ถูกสัมภาษณ์ต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางว ัดด้วย
ความพึงพอใจต่อรูปแบบการเดินทางท่ีเลือกใช้ ดังตารางท่ี  3.1 และ 3.2 รวมถึงรูปท่ี 3.4 และ 3.5 
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พบว่าปัจจยัท่ีกลุ่มตวัอยา่งผูถู้กสมัภาษณ์ท่ีเดินทางมารับ/ส่งบุตรหลานยงัโรงเรียนนั้นให้ความส าคัญ
กบัปัจจยัดา้นความปลอดภยั ความสะดวกสบายขณะเดินทาง ระยะเวลาในการเดินทางและความเคย
ชิน(มีรถส่วนตวั) ตามล าดบั ส่วนกลุ่มผูป้กครองนกัเรียนท่ีให้บุตรหลานเดินทางมาโรงเรียนด้วยรถ
สวสัดิการรับ/ส่งนกัเรียน, รถโดยสารสาธารณะหรืรถรับจ้าง  จะให้ความส าคัญกบัปัจจัยด้านความ
ปลอดภยั ความสะดวกสบายขณะเดินทาง ความใส่ใจต่อผูโ้ดยสาร  เส้นทางในการเดินทางและเวลา
ในการออกเดินทาง ตามล าดบั ซ่ึงจะเห็นได้ว่าปัจจัยความรู้สึกปลอดภยัขณะโดยสาร  ความสะดวก 
สบายขณะเดินทาง ระยะเวลาในการเดินทาง เสน้ทางในการเดินทาง เวลาในการออกเดินทาง รวมทั้ ง
ปัจจัยความเคยชิน (มีรถส่วนตัว) เป็นปัจจัยท่ีสามารถควบคุมได้โดยการสร้างนโยบายหรือการ
ปรับปรุงองค์ประกอบของรูปแบบการเดินทาง  แต่อย่างไรกต็ามปัจจัยทางด้านความใส่ใจต่อ
ผูโ้ดยสารไม่สามารถหาแนวทางหรือนโยบายใดมาปรับปรุงได้ จึงตอ้งขา้มการน าปัจจยัน้ีมาพิจารณา
สร้างทางเลือกในรูปแบบการเดินทาง 

 
ตารางท่ี 4.1 ขอ้มูลพ้ืนฐานเก ีย่วกบัผูถู้กสมัภาษณ์ 

คุณลกัษณะ รายละเอยีด จ านวน ร้อยละ 

เพศ 
ชาย 51 34 
หญิง 99 66 

อายุ 

ต ่ากว่า 20 ปี 13 9 
21-30 ปี 11 7 
31-40 ปี 35 23 
41-50 ปี 76 51 
51-60 ปี 14 9 

มากกว่า 61 ปี 1 1 

อาชีพ 

รับราชการ 27 18 
พนักงานรัฐวิสาหกจิ 25 17 

ลูกจา้ง 54 36 
เจา้ของกจิการ 13 9 

นักเรียน-นักศึกษา 16 11 
อ่ืนๆ 15 10 

รายได้(บาทต่อเดือน) 

ต ่ากว่า 5,000 23 15 
5,000-10,000 33 22 
10,000-50,000 88 59 

50,000-100,000 4 3 
มากกว่า 100,000 2 10 
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ตารางท่ี 4.1 ขอ้มูลพ้ืนฐานเก ีย่วกบัผูถู้กสมัภาษณ์ (ต่อ) 
คุณลกัษณะ รายละเอยีด จ านวน ร้อยละ 

จ  านวนผูอ้าศยัในบ้าน 

1 คน 0 0 
2 คน 8 5 
3 คน 58 39 
4 คน 65 43 

มากกว่า 4 คน 19 13 

จ  านวนรถจกัรยานยนตท่ี์
ครอบครอง 

ไม่มี 10  7 
1 คนั 125  83 
2 คนั 15  10 
3 คนั 0  0 

มากกว่า 3 คนั 0  0 

จ  านวนรถยนตส่์วนตวัเก๋ง/ปิค
อพัท่ีครอบครอง 

ไม่มี 64 43 
1 คนั 65 43 
2 คนั 19 13 
3 คนั 2 1 

มากกว่า 3 คนั 0 0 

 
ตารางท่ี 4.2 ขอ้มูลการเดินทางของผูถู้กสัมภาษณ์  

คุณลกัษณะ จ านวน ร้อยละ 

การเดนิทางของบุตรหลานในปัจจุบนั 
กรณีผูถู้กสัมภาษณ์เดินทางมารับ/ส่งบุตรหลานด้วยรถส่วนบุคคล 121 81 
กรณีผูถู้กสัมภาษณ์ให้บุตรหลานเดินทางมาโรงเรียนด้วยตนเอง 29 19 

กรณผู้ีถูกสัมภาษณ์เดนิทางมารับ/ส่งบุตรหลานด้วยรถส่วนบุคคล 

กอ่นเดินทางมารับ/ส่งบุตรหลานจะ
เดินทางไปท่ีอ่ืนใด 

ไม่ไป 88 73 
ไปรับ/ส่ง(สามี/ภรรยา) ท างาน 14 12 

ไปท าธุระส่วนตวั 17 14 
อ่ืนๆ 2 2 

เวลาในการเดินทางทั้ งหมดจากบ้าน
มาโรงเรียน 

น้อยกว่า 15 นาที 16 13 
15-30 นาที 86 71 
30-45 นาที 14 12 
45-60 นาที 5 4 

มากกว่า 60 นาที 0 0 
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ตารางท่ี 4.2 ขอ้มูลการเดินทางของผูถู้กสัมภาษณ์ (ต่อ) 
คุณลกัษณะ จ านวน ร้อยละ 

กรณผู้ีถูกสัมภาษณ์เดนิทางมารับ/ส่งบุตรหลานด้วยรถส่วนบุคคล (ต่อ) 

การเดินทางมารับ/ส่งบุตรหลาน  
(วนั/สัปดาห์) 

1 วนั 0 0 
2 วนั 0 0 
3 วนั 0 0 
4 วนั 0 0 
5 วนั 121 100 

เวลาในการออกเดินทางจากบ้าน 
มาโรงเรียน 

06.00-06.30 น.   2 2 
06.31-07.00  น.   47 39 
07.01-07.30  น.   62 51 
07.31-08.00  น.   10 8 
08.01-08.30  น.   0 0 

เวลาในการเดินทางมารับบุตรหลาน
กลบัจากโรงเรียน 

กอ่น 15.30 น.   0 0 
15.31-16.00 น.   10 8 
16.01-16.30 น.   36 30 
16.31-17.00 น.   69 57 
17.01-17.30 น.   6 5 
17.31-18.00 น.   0 0 
หลงั 18.00 น.   0 0 

กรณีผูถู้กสัมภาษณ์ให้บุตรหลานเดินทางมาโรงเรียนด้วยตนเอง 

รูปแบบการเดินของบุตรหลาน 

รถรับจา้ง 3 10 
รถสวสัดิการรับ/ส่ง 14 48 
รถโดยสารสาธารณะ 12 41 

อ่ืนๆ 0 0 

จ  านวนการต่อรถในการเดินทาง 
มาโรงเรียน 

สายเดียวถึง(ไม่ตอ้งต่อรถ) 23 79 
2 ต่อ 6 21 
3 ต่อ 0 0 

มากกว่า 3 ต่อ 0 0 
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4.2 การสร้างแบบจ าลองในการพยากรณ์การเลือกรูปแบบการเดินทางรับ/ส่งบุตร
หลานยังสถานศึกษาของผู้ปกครองนักเรียน 
ภายหลงัจากการจดัเตรียมข้อมูลต่างท่ีได้รับจากการส ารวจเพ่ือน ามาสร้างแบบจ าลองโดย

แบ่งเป็น 2 แบบจ าลอง ดงัน้ี 
1) ผูป้กครองท่ีเลือกใชร้ถส่วนบุคคลในการเดินทางรับ/ส่งบุตรหลาน เปรียบเทียบกบั การ

เลือกใชส้ถานท่ีส่งแลว้จร (Kiss and Ride) 
2) ผูป้กครองท่ีเลือกให้บุตรหลานเดินทางมาโรงเรียนดว้ยตนเองโดยรถโดยสารสาธารณะ 

เปรียบเทียบกบั การเลือกใชส้ถานท่ีส่งแลว้จร (Kiss and Ride) 
 

 4.2.1 สัดส่วนข้อมูลที่น ามาใช้พัฒนาและทดสอบ 

จากการส ารวจขอ้มูลทั้งหมด 150 ชุด โดยแต่ละชุดค าถามผูต้อบจะต้องเลือกตอบ
ค าถามกรณีสถานการณ์ทางเลือกจ าลองข้ึนชุดละ 4 ข้อ ดังนั้นค าตอบท่ีได้จากแบบสอบถามนั้นจะ
แบ่งออกเป็น 600  ค าตอบ โดยสามารถแบ่งกลุ่มตวัอยา่งผูเ้ดินทางเป็น 2 กลุ่มดังน้ี คือกลุ่มผูป้กครอง
นกัเรียนท่ีเดินทางไปรับ/ส่งบุตรหลานดว้ยรถส่วนบุคคลและกลุ่มผูป้กครองนักเรียนท่ีให้บุตรหลาน
เดินทางมาโรงเรียนโดยรถสาธารณะ จากนั้นคดัแยกแบบสอบถามกลุ่มผูป้กครองนักเรียนท่ีเดินทาง
ไปรับ/ส่งดว้ยรถส่วนบุคคลโดยการ Captive ข้อมูลออก ซ่ึงแบบสอบถามท่ีจัดให้อยู่นกลุ่ม Captive 
ออกได้แก ่กลุ่มตัวอย่างท่ีมีลกัษณะต้องเดินทางไปท่ีอ่ืนระหว่างการเดินทางจากบ้านมาโรงเรียน 
เช่น ผูป้กครองตอ้งไปส่งสามี/ภรรยาท างานกอ่น, ไปส่งบุตรหลานคนอ่ืนกอ่นหรือไปท าธุระส่วนตัว
กอ่น ฯลฯ เป็นต้น หลงัจากการ Captive ข้อมูลและแบ่งข้อมูลตัวอย่างส าหรับใช้สร้างแบบจ าลอง
และทดสอบแบบจ าลองนั้น จะเหลือขอ้มูลส าหรับสร้างแบบจ าลองดงัน้ี คือกลุ่มผูป้กครองนักเรียนท่ี
เดินทางไปรับ/ส่งดว้ยรถส่วนบุคคล 236 ตวัอยา่งและกลุ่มผูป้กครองนกัเรียนท่ีให้บุตรหลานเดินทาง
มาโรงเรียนโดยรถสาธารณะ 80 ตวัอยา่ง 

 
4.2.2 การสร้างแบบจ าลองและวิเคราะห์แบบจ าลองในการเลือกรูปแบบการเดนิทาง 

การสร้างแบบจ าลองจะเร่ิมจากการก  าหนดรูปแบบโครงสร้างของแบบจ าลองในรูป
แบบจ าลอง โลจิตทวินาม จากนั้นหาค่าสมัประสิทธ์ิของแบบจ าลอง แลว้จึงคัดเลือกแบบจ าลองโดย
การพิจารณาจากค่าทางสถิติ โดยประเมินความถูกตอ้งของตวัแปรต่าง  ๆ กบัพฤติกรรมการตัดสินใจ
เลือกยานพาหนะในการเดินทาง แลว้จึงน าแบบจ าลองไปประยกุต์ใช้ ในการประมาณค่าพารามิเตอร์
ของการศึกษาน้ีใช้โปรแกรม วิเคราะห์ทางสถิติท่ีช่ือว่า  Statistical Package for the Social Science 
(SPSS) ช่วยในการคดัเลือกตวัแปร ส าหรับการสร้างแบบจ าลองการเลือกยานพาหนะในการเดินมา
รับ/ส่งบุตรหลานทางของผูป้กครองนกัเรียน  
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การทดสอบความสมัพนัธ์ของตวัแปรในการสร้างแบบจ าลอง  Binomial Logit Model 
จะตอ้งท าการ หาความสัมพนัธ์ระหว่างตัวแปรอิสระแต่ละตัวแปร  (Correlation) ถา้ความสัมพนัธ์
ของตัวแปรคู่ใดมีค่า  ความสัมพันธ์กนัเกนิ  0.5 กจ็ะเลือกเฉพาะตัวแปรท่ีคาดว่าจะส่งผลต่อการ
ตดัสินใจมาวิเคราะห์เพ่ือสร้างแบบจ าลอง และท าการตดัตวัแปรท่ีเหลือออกไม่น ามาวิเคราะห์ 

วิธีการเลือกตวัแปรเข้าในแบบจ าลองจากการหาค่าความสัมพนัธ์ของตัวแปรจะท า
การเลือกตวัแปรอิสระและตวัแปรตามดว้ยวิธีวิเคราะห์แบบ  Enter Method ซ่ึงเป็นวิธีการน าตัวแปร
อิสระทุกตวัเขา้ในสมการถดถอย โดยจะตอ้งท าการวิเคราะห์กอ่นว่าตัวแปรอิสระหรือ  Xi ใด ๆ ควร
อยูใ่นสมการถดถอยและจากสมการถดถอยจะพิจารณาค่าสถิติทดสอบหรือค่า  Significance และค่า
สิถิติ  Wald ซ่ึงมีความหมายทางสถิติคล้ายกบัค่า  t ของสมการท่ีประกอบด้วยตัวแปรอิสระ  Xi 
ทั้งหมดว่ามีนยัส าคญัทางสถิติหรือไม่ (ค่า Sig. นอ้ยกว่าระดบันยัส าคญัท่ีก  าหนด α = 0.05)  

 
 4.2.3  การสร้างแบบจ าลองในการพยากรณ์การเลือกรูปแบบการเดินทางรับ/ส่งบุตรหลาน 
  ยงัสถานศึกษาของผู้ปกครองนักเรียนที่เลือกใช้รถส่วนบุคคลในการเดินทาง  

โดยก  าหนดความน่าจะเป็นท่ีจะเลือกใช้บริการสถานท่ีส่งแลว้จร  (Kiss And Ride) 
เป็น 1 และก  าหนดความน่าจะเป็นท่ีจะเลือกใชร้ถส่วนบุคคลเป็น 0 ซ่ึงมีตัวแปรท่ีใช้ในการพิจารณา 
ประกอบด้วยตัวแปรจากข้อมูลส่วนบุคคล  ตัวแปรจากข้อมูลการเดินทางในปัจจุบันและอนาคต     
เป็นตน้ แสดงดงัตารางท่ี 4.3 
 
ตารางท่ี 4.3 การก  าหนดตวัแปรและค่าสัมประสิทธ์ิของตัวแปรของผูป้กครองนักเรียนท่ีเลือกใช้รถ

ส่วนบุคคลในการเดินทาง 
ตวัแปร เคร่ืองหมาย พารามเิตอร์ ความหมาย 

X1 ± β1 เพศหญิงหรือชาย 
X2 ± β2 อายตุ  ่ากว่า 20 ปี 
X2(1) ± β3 อาย ุ21-30 ปี 
X2(2) ± β4 อาย ุ31-40 ปี 
X2(3) ± β5 อาย ุ41-50 ปี 
X2(4) ± β6 อาย ุ51-60 ปี  
X2(5) ± β7 อายมุากกว่า 61 ปี 
X3 ± β8 อาชีพราชการ 
X3(1) ± β9 อาชีพพนักงานรัฐวิสาหกจิ 
X3(2) ± β10 อาชีพลูกจา้ง 
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ตารางท่ี 4.3 การก  าหนดตวัแปรและค่าสัมประสิทธ์ิของตัวแปรของผูป้กครองนักเรียนท่ีเลือกใช้รถ
ส่วนบุคคลในการเดินทาง (ต่อ) 

ตวัแปร เคร่ืองหมาย พารามเิตอร์ ความหมาย 
X3(3) ± β11 อาชีพเจา้ของกจิการ 
X3(4) ± β12 อาชีพนักเรียน-นักศึกษา 
X3(5) ± β13 อาชีพอ่ืน ๆ นอกจากราชการ,พนักงานรัฐวิสาหกจิ,ลูกจา้ง,

เจา้ของกจิการและนักเรียน-นักศึกษา 
X4 ± β14 จ  านวนสมาชิกในครอบครัว 1 คน 
X4(1) ± β15 จ  านวนสมาชิกในครอบครัว 2 คน  
X4(2) ± β16 จ  านวนสมาชิกในครอบครัว 3 คน 
X4(3) ± β17 จ  านวนสมาชิกในครอบครัว 4 คน  
X4(4) ± β18 จ  านวนสมาชิกในครอบครัวนอกจาก 1,2,3และ4 คน 
X5 ± β19 ไม่มีจกัรยานยนตใ์นครอบครอง 
X5(1) ± β20 จ  านวนจกัรยานยนตใ์นครอบครอง1 คนั 
X5(2) ± β21 จ  านวนจกัรยานยนตใ์นครอบครอง2 คนั 
X5(3) ± β22 จ  านวนจกัรยานยนตใ์นครอบครอง3 คนั 
X5(4) ± β23 จ  านวนจกัรยานยนตใ์นครอบครองมากกว่า 3 คนั 
X6 ± β24 ไม่มีรถยนตส่์วนตวัในครอบครอง 
X6(1) ± β25 จ  านวนรถยนตส่์วนตวัในครอบครอง1 คนั 
X6(2) ± β26 จ  านวนรถยนตส่์วนตวัในครอบครอง2 คนั 
X6(3) ± β27 จ  านวนรถยนตส่์วนตวัในครอบครอง3 คนั 
X6(4) ± β28 จ  านวนรถยนตส่์วนตวัในครอบครอง มากกว่า 3คนั 
X7 ± β29 รายได้ต่อเดือนต  ่ากว่า 5,000 
X7(1) ± β30 รายได้ต่อเดือน 5,000-10,000 
X7(2) ± β31 รายได้ต่อเดือน 10,000-50,000 
X7(3) ± β32 รายได้ต่อเดือน 50,000-100,000 
X7(4) ± β33 รายได้ต่อเดือนมากกว่า 100,000 
X9 ± β39 เวลาท่ีออกเดินทางจากบ้าน 06.00-06.30น. 
X9(1) ± β40 เวลาท่ีออกเดินทางจากบ้าน 06.31-07.00น. 
X9(2) ± β41 เวลาท่ีออกเดินทางจากบ้าน 07.01-07.30น. 
X9(3) ± β42 เวลาท่ีออกเดินทางจากบ้าน 07.31-08.00น. 
X9(4) ± β43 เวลาท่ีออกเดินทางจากบ้าน 08.01-08.30น. 
X10 ± β44 เวลาท่ีเดินทางมารับบุตรหลานกอ่น 15.30น. 
X10(1) ± β45 เวลาท่ีเดินทางมารับบุตรหลาน 15.31-16.00น. 
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ตารางท่ี 4.3 การก  าหนดตวัแปรและค่าสัมประสิทธ์ิของตัวแปรของผูป้กครองนักเรียนท่ีเลือกใช้รถ
ส่วนบุคคลในการเดินทาง (ต่อ) 

ตวัแปร เคร่ืองหมาย พารามเิตอร์ ความหมาย 
X10(2) ± β46 เวลาท่ีเดินทางมารับบุตรหลาน 16.01-16.30น. 
X10(3) ± β47 เวลาท่ีเดินทางมารับบุตรหลาน 16.31-17.00น. 
X10(4) ± β48 เวลาท่ีเดินทางมารับบุตรหลาน 17.01-17.30น. 
X10(5) ± β49 เวลาท่ีเดินทางมารับบุตรหลาน 17.31-18.00น. 
X10(6) ± β50 เวลาท่ีเดินทางมารับบุตรหลานหลงั 18.00น. 
X11 ± β51 ระยะทางในการเดินทางออกนอกเส้นทางหากเลือกใช้

สถานท่ีส่งแลว้จร (กโิลเมตร) 
X12 ± β52 ระยะเวลาเดินทางจากบ้านไปสถานท่ีส่งแลว้จร (นาที) 
X13 ± β53 ระยะเวลาเดินทางจากสถานท่ีส่งแลว้จรไปโรงเรียน (นาที) 

 
การวิเคราะห์ค่าสดัส่วนหรือร้อยละของความผนัแปรเป็นการแสดงค่าตวัแปรค่าพารามิเตอร์ 

(β) ท่ีได้จากแบบจ าลอง  โดยอยู่ในสมมติฐานของการทดสอบคือ  H0 : βi = 0 และ  H1 : βi ≠ 0 
แบบจ าลองท่ีดีท่ีสุดจะดูจากค่าของ  Nagelkerke R Square โดยจะต้องมีค่ามากท่ีสุดเน่ืองจากค่า 
Nagelkerke R Square หรือเรียกว่า Pesudo เป็นค่าท่ีบอกสัดส่วนหรือร้อยละท่ีสามารถอธิบายความ
ผันแปรใน  Logistic Regression Model ซ่ึงจะคล้ายกบัค่าในการวิเคราะห์ความถดถอยเชิงเส้น        
ดงัตารางท่ี 4.4 
 
ตารางท่ี 4.4 ค่าสัดส่วนหรือร้อยละของความผนัแปรใน  Logistic Regression Model โดยวิธี Enter 

Method ของผูป้กครองท่ีเดินทางดว้ยรถส่วนบุคคล 
แบบจ าลอง -2 Log likelihood Cox & Snell R Square Nagelkerke R Square 

1 260.486 0.246 3.28 

 
การวิเคราะห์ค่าสถิติทดสอบไคสแควร์ของสัมประสิทธ์ิท่ีมีผลต่อตัวแปรอิสระ  (Omnibus 

Test of Model Coefficients) ดูจากค่าสถิติทดสอบไคสแควร์ โดยใช้สมมุติฐานคือ H0 : β1 = β2  = β3 
H1 : β 1  , β2 , β3  อย่างน้อย  1 ตัวไม่เท่ากบัศูนย์ จากค่า  significant มีค่า  0.000 แสดงว่าแบบจ าลอง
ปฏิเสธ H0 ท าให้ค่าสมัประสิทธ์ิของแบบจ าลองมีผลต่อตวัแปรอิสระอย่างน้อย  1 ตัว แสดงดังตาราง
ท่ี* และความถูกตอ้งของแบบจ าลอง แสดงดงัตารางท่ี 4.5 
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ตารางท่ี 4.5 ค่าสถิติทดสอบไคสแควร์ของสัมประสิทธ์ิท่ีมีผลต่อตัวแปรอิสระ  (Omnibus Test of 
Model Coefficients) โดยวิธี Enter Method ของผูป้กครองท่ีเดินทางดว้ยรถส่วนบุคคล 

แบบจ าลอง  Chi-square df Sig. 
1 66.680 10 0.000 

 
ตารางท่ี 4.6 ผลการพยากรณ์ของแบบจ าลองการเลือกรูปแบบการเดินทางโดยวิธี  Enter Method 

ของผูป้กครองท่ีเดินทางดว้ยรถส่วนบุคคล 

ข้อมูลจากการส ารวจ 

ผลการท านาย 

รูปแบบการเดนิทาง 
ร้อยละความถูกต้อง 

รถส่วนบุคคล K & R 
รถส่วนบุคคล 110 31 78 
K & R 32 63 66.3 
ร้อยละความถูกตอ้งเฉล่ีย     73.3 

 
ค่าสมัประสิทธ์ิของตวัแปรอิสระจากแบบจ าลองท่ีเหมาะสมท่ีสุดโดยวิธี  Enter Method ซ่ึงมี

ค่าความถูกตอ้งของการท านายร้อยละ 73.3 โดยสมัประสิทธ์ิของตวัแปรอิสระต่าง  ๆ แสดงดังตาราง
ท่ี 4.7  
 
ตารางท่ี 4.7 ค่าสมัประสิทธ์ิของตวัแปรอิสระจากแบบจ าลองท่ีเหมาะสมท่ีสุดโดยวิธี  Enter Method 

ของผูป้กครองท่ีเดินทางดว้ยรถส่วนบุคคล 
แบบจ าลอง ตวัแปร β S.E. Wald df Sig. Exp(β) 

Step 1 X11 -0.245 0.07 12.114 1 0.001 0.783 

 
X12 -0.091 0.019 22.591 1 0 0.913 

 
X13 -0.036 0.017 4.254 1 0.039 0.965 

 
X2(1) 3.301 0.693 22.677 1 0 27.133 

 
X2(2) 2.985 0.673 19.695 1 0 19.78 

 
X2(3) 2.849 0.773 13.571 1 0 17.266 

 
X3(3) -1.206 0.538 5.018 1 0.025 0.299 

 
X3(4) 2.047 1.007 4.135 1 0.042 7.744 
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 เม่ือพิจารณาค่าสถิติทดสอบหรือค่า  Significance ของสถิติทดสอบจะเห็นได้ว่าไม่มีค่า
Significance ของตวัแปรใดมีค่ามากกว่า  0.05 และค่าสถิติ Wald ซ่ึงมีความหมายทางสถิติคลา้ยกบั
ค่า t ในการวิเคราะห์ความถดถอยเชิงเส้น  เม่ือพิจารณาค่าสถิติโดยรวมแสดงให้เห็นว่า  สมการ 
Binomial Logit Model มีความเหมาะสม 
 

   4.2.3.1   การใช้สมการอรรถประโยชน์พยากรณ์ความน่าจะเป็นในการเลือกใช้  

    บริการสถานที่ส่ง  แล้วจรของผู้ปกครองนักเรียนที่เลือกใช้รถส่วนบุคคล 

    ในการเดนิทาง   
เม่ือพิจารณาแบบจ าลองพบว่ามีค่าสัมประสิทธ์ิในแบบจ าลองทุกตัวมีค่า

ทางสถิติท่ีเหมาะสม น าค่าสมัประสิทธ์ิมาสร้างสมการอรรถประโยชน์ ดงัสมการท่ี 4.1 และ 4.2 
 

 Utility (PC/K&R) =    β51X11+ β52X12++ β53X13 + β3 X2 (1) + β4 X2(2) + β5 X2(3) + β11 X3(3) + β12 X3(4) (4-1) 

 
 Utility (PC/K&R) = -0.245X11 – 0.091X12 – 0.036X13 + 3.301X2 (1) + 2.985X2 (2)       + 

2.849X2 (3) – 1.206X3 (3) + 2.047X3 (4)  (4-2) 

 
จากสมการอรรถประโยชน์ท่ีไดน้ี้สามารถน ามาสร้างแบบจ าลองการเลือก

รูปแบบการเดินทางของผูป้กครองนกัเรียนท่ีเลือกใชร้ถส่วนบุคคล ดงัสมการท่ี  4.3 - 4.6 
  

  
       

       

              

 (4-3) 

 
         

 

            
 (4-4) 

 
         

 

                                    𝟒        𝟓                            
 (4-5) 

  
  

       
 

              –        –                                         –                       

  

  (4-6) 
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โดยท่ี P(k&R) = ความน่าจะเป็นท่ีผูป้กครองจะเลือกใช้สถานท่ีส่งแลว้จร (Kiss & Ride) 
P(pc) =  1 - P(k&R) 
P(pc) = ความน่าจะเป็นท่ีผูป้กครองจะเลือกให้บุตรหลานเดินทางโดยรถส่วนบุคคล  

 
4.2.4 การสร้างแบบจ าลองในการพยากรณ์การเลือกรูปแบบการเดินทางรับ/ส่งบุตรหลาน

ยงัสถานศึกษาของผู้ปกครองนักเรียนที่เลือกให้บุตรหลานเดินทางมาโรงเรียนโดย

รถโดยสารสาธารณะ 
โดยก  าหนดความน่าจะเป็นท่ีจะเลือกใช้บริการสถานท่ีส่งแลว้จร  (Kiss and Ride) 

เป็น 1 และก  าหนดความน่าจะเป็นท่ีจะเลือกใช้รถโดยสารสาธารณะเป็น 0 ซ่ึงมีตัวแปรท่ีใช้ในการ
พิจารณา ประกอบดว้ยตัวแปรจากข้อมูลส่วนบุคคล  ตัวแปรจากข้อมูลการเดินทางในปัจจุบันและ
อนาคต เป็นตน้ แสดงดงัตารางท่ี 4.8 
 
ตารางท่ี 4.8 การก  าหนดตัวแปรและค่าสัมประสิทธ์ิของตัวแปรของผูป้กครองนักเรียนท่ีเลือกให้

บุตรหลานเดินทางมาโรงเรียนโดยรถโดยสารสาธารณะ 
ตวัแปร เคร่ืองหมาย พารามเิตอร์ ความหมาย 

X1 ± β1 เพศหญิงหรือชาย 
X2 ± β2 อายตุ  ่ากว่า 20 ปี 
X2(1) ± β3 อาย ุ21-30 ปี 
X2(2) ± β4 อาย ุ31-40 ปี 
X2(3) ± β5 อาย ุ41-50 ปี 
X2(4) ± β6 อาย ุ51-60 ปี  
X2(5) ± β7 อายมุากกว่า 61 ปี 
X3 ± β8 อาชีพราชการ 
X3(1) ± β9 อาชีพพนักงานรัฐวิสาหกจิ 
X3(2) ± β10 อาชีพลูกจา้ง 
X3(3) ± β11 อาชีพเจา้ของกจิการ 
X3(4) ± β12 อาชีพนักเรียน-นักศึกษา 
X3(5) ± β13 อาชีพอ่ืน ๆ นอกจากราชการ,พนักงานรัฐวิสาหกจิ,ลูกจา้ง,

เจา้ของกจิการและนักเรียน-นักศึกษา 
X4 ± β14 จ  านวนสมาชิกในครอบครัว 1 คน 
X4(1) ± β15 จ  านวนสมาชิกในครอบครัว 2 คน  
X4(2) ± β16 จ  านวนสมาชิกในครอบครัว 3 คน 
X4(3) ± β17 จ  านวนสมาชิกในครอบครัว 4 คน  
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ตารางท่ี 4.8 การก  าหนดตัวแปรและค่าสัมประสิทธ์ิของตัวแปรของผูป้กครองนักเรียนท่ีเลือกให้
บุตรหลานเดินทางมาโรงเรียนโดยรถโดยสารสาธารณะ (ต่อ) 

ตวัแปร เคร่ืองหมาย พารามเิตอร์ ความหมาย 
X4(4) ± β18 จ  านวนสมาชิกในครอบครัวนอกจาก 1,2,3 และ 4 คน 
X5 ± β19 ไม่มีจกัรยานยนตใ์นครอบครอง 
X5(1) ± β20 จ  านวนจกัรยานยนตใ์นครอบครอง1 คนั 
X5(2) ± β21 จ  านวนจกัรยานยนตใ์นครอบครอง2 คนั 
X5(3) ± β22 จ  านวนจกัรยานยนตใ์นครอบครอง3 คนั 
X5(4) ± β23 จ  านวนจกัรยานยนตใ์นครอบครองมากกว่า 3 คนั 
X6 ± β24 ไม่มีรถยนตส่์วนตวัในครอบครอง 
X6(1) ± β25 จ  านวนรถยนตส่์วนตวัในครอบครอง1 คนั 
X6(2) ± β26 จ  านวนรถยนตส่์วนตวัในครอบครอง2 คนั 
X6(3) ± β27 จ  านวนรถยนตส่์วนตวัในครอบครอง3 คนั 
X6(4) ± β28 จ  านวนรถยนตส่์วนตวัในครอบครอง มากกว่า 3คนั 
X7 ± β29 รายได้ต่อเดือนต  ่ากว่า 5,000 
X7(1) ± β30 รายได้ต่อเดือน 5,000-10,000 
X7(2) ± β31 รายได้ต่อเดือน 10,000-50,000 
X7(3) ± β32 รายได้ต่อเดือน 50,000-100,000 
X7(4) ± β33 รายได้ต่อเดือนมากกว่า 100,000 
X8 ± β34 บุตรหลานเดินทางมาด้วยรถรับจา้ง 
X8(1) ± β35 บุตรหลานเดินทางมาด้วยรถสวสัดิการรับ/ส่ง 
X8(2) ± β36 บุตรหลานเดินทางมาด้วยรถโดยสารสาธารณะ 
X8(3) ± β37 บุตรหลานเดินทางมานอกจากรถรับจา้ง,รถสวสัดิการรับ/

ส่ง,รถโดยสารสาธารณะ 
X9 ± β38 การเดินทางไม่มีการต่อรถ(สายเดียวถึง) 
X9(1) ± β39 เดินทาง 2 ต่อ 
X9(2) ± β40 เดินทาง 3 ต่อ 
X9(3) ± β41 เดินทางมากกว่า 3 ต่อ 
X10 ± β42 ระยะทางในการเดินทางออกนอกเส้นทางหากเลือกใช้

สถานท่ีส่งแลว้จร (กโิลเมตร) 
X11 ± β43 ระยะเวลาเดินทางจากบ้านไปสถานท่ีส่งแลว้จร (นาที) 
X12 ± β44 ระยะเวลาเดินทางจากสถานท่ีส่งแลว้จรไปโรงเรียน (นาที) 
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การวิเคราะห์ค่าสัดส่วนหรือร้อยละของความผนัแปรเป็นการแสดงค่าตัวแปร
ค่ า พ า ร า มิ เ ต อ ร์  (β) ท่ี ไ ด้ จ า กแ บ บจ า ลอ ง  โ ด ย อยู่ ใ นส ม ม ติ ฐ า น ข อง ก า ร ท ดส อบ
คือ H0 : βi = 0 และ H1 : βi ≠ 0 แบบจ าลองท่ีดีท่ีสุดจะดูจากค่าของ  Nagelkerke R Square โดยจะต้อง
มีค่ามากท่ีสุดเน่ืองจากค่า  Nagelkerke R Square หรือเรียกว่า Pesudo เป็นค่าท่ีบอกสัดส่วนหรือร้อย
ละท่ีสามารถอธิบายความผนัแปรใน Logistic Regression Model ซ่ึงจะคลา้ยกบัค่าในการวิเคราะห์
ความถดถอยเชิงเสน้ แสดงดงัตารางท่ี 4.9 

 
ตารางท่ี 4.9 ค่าสัดส่วนหรือร้อยละของความผนัแปรใน  Logistic Regression Model โดยวิธี Enter 

Method ของผูป้กครองท่ีบุตรหลานเดินทางโดยรถโดยสารสาธารณะ 
แบบจ าลอง -2 Log likelihood Cox & Snell R Square Nagelkerke R Square 

1 62.633 0.453 0.604 

 
การวิ เคราะห์ ค่าสถิติทดสอบไคสแควร์ของสัมประสิทธ์ิ ท่ี มีผลต่อตัวแปร

อิสระ (Omnibus Test of Model Coefficients) ดูจากค่าสถิติทดสอบไคสแควร์  โดยใช้สมมุติฐาน
คือ H0 : β1 = β2 = β3 H1 : β 1, β2, β3 อยา่งนอ้ย 1 ตวัไม่เท่ากบัศูนย  ์จากค่า significant มีค่า 0.000 แสดงว่า
แบบจ าลองปฏิ เสธ  H0 ท า ให้ ค่ าสัมประสิท ธ์ิของแบบจ าลองมีผลต่อตัวแปร อิสระอย่า ง
นอ้ย 1 ตวั แสดงดงัตารางท่ี 4.10 และความถูกตอ้งของแบบจ าลอง แสดงดงัตารางท่ี 4.11 
 
ตารางท่ี 4.10 ค่าสถิติทดสอบไคสแควร์ของสัมประสิทธ์ิท่ีมีผลต่อตัวแปรอิสระ  (Omnibus Test of 

Model Coefficients) โดยวิธี Enter Method ของผูป้กครองท่ีบุตรหลานเดินทางโดยรถ
โดยสารสาธารณะ 

แบบจ าลอง  Chi-square df Sig. 
1 48.270 6 0.000 
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ตารางท่ี 4.11 ผลการพยากรณ์ของแบบจ าลองการเลือกรูปแบบการเดินทางโดยวิธี  Enter Method 
ของผูป้กครองท่ีบุตรหลานเดินทางโดยรถโดยสารสาธารณะ 

 

ผลการท านาย 

รูปแบบการเดนิทาง 
ร้อยละความถูกต้อง 

รถส่วนบุคคล K & R 
รถส่วนบุคคล 26 6 81.3 

K & R 7 41 85.4 
ร้อยละความถูกตอ้งเฉล่ีย 

  
83.8 

  
ค่ าสัมประ สิทธ์ิ ของตัว แปร อิสระจ ากแบบจ าลอง ท่ี เหมาะสมท่ีสุดโดย

วิธี Enter Method ซ่ึงมีค่าความถูกตอ้งของการท านายร้อยละ 83.8 โดยสมัประสิทธ์ิของตัวแปรอิสระ
ต่าง ๆ แสดงดงัตารางท่ี 4.12 
 
ตารางท่ี 4.12 ค่าสัมประสิทธ์ิของตัวแปรอิสระจากแบบจ าลองท่ีเหมาะสมท่ีสุดโดยวิธี  Enter 

Method ของผูป้กครองท่ีบุตรหลานเดินทางโดยรถโดยสารสาธารณะ 
แบบจ าลอง ตวัแปร β S.E. Wald df Sig. Exp(β) 

Step 1 X10 -0.581 0.174 11.163 1 0.001 0.559 
  X11 -0.142 0.039 13.526 1 0 0.868 
  X3(1) 1.926 0.898 4.596 1 0.032 6.86 
  X3(2) 4.368 1.242 12.375 1 0 78.894 
  X8(1) 4.189 1.251 11.206 1 0.001 65.948 
  X8(2) 4.268 1.224 12.16 1 0 71.398 

 
  เม่ือพิจารณาค่าสถิติทดสอบหรือค่า Significance ของสถิติทดสอบจะเห็นได้ว่าไม่มี
ค่าSignificance ของตวัแปรใดมีค่ามากกว่า 0.05 และค่าสถิติ Wald ซ่ึงมีความหมายทางสถิติคลา้ยกบั
ค่า  t ในการวิ เค รา ะห์ความถดถอย เชิ ง เส้น  เ ม่ือ พิจ ารณาค่ าสถิ ติ โดยรวมแสดงให้ เ ห็ น
ว่า สมการ Binomial Logit Model มีความเหมาะสม 
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4.2.4.1 การใช้สมการอรรถประโยชน์พยากรณ์ความน่าจะเป็นในการเลือกใช้บริการสถานที่

ส่ง  แล้วจรของผู้ปกครองนักเรียนที่เลือกให้บุตรหลานเดินทางมาโรงเรียนโดยรถ
โดยสารสาธารณะ  

เม่ือพิจารณาแบบจ าลองพบว่ามีค่าสมัประสิทธ์ิในแบบจ าลองทุกตัวมีค่าทางสถิติท่ี
เหมาะสม น าค่าสมัประสิทธ์ิมาสร้างสมการอรรถประโยชน์ ดงัสมการท่ี 4.7 และ 4.8  

 
Utility(BUS/K&R) = β42X10 + β43 X11 + β9 X3 (1) + β10X3 (2) + β35X8 (1) + β36X8 (2)  (4-7) 
 
Utility(BUS/K&R) = -0.581X10 – 0.142X11 + 1.926X3 (1) + 4.368X3 (2) + 4.189X8 (1)  

   + 4.268X8 (2) (4-8) 
 

              จากสมการอรรถประโยชน์ท่ีได้น้ีสามารถน ามาสร้างแบบจ าลองการเลือกรูปแบบ
การเดินทางของผูป้กครองนักเรียนท่ีให้บุตรหลานเดินทางมาโรงเรียนโดยรถสาธารณะดังสมการ
ท่ี 4.9 - 4.12 
 
  

       
       

               

  (4-9) 

  
         

 

             
  (4-10) 

 
         

 

                                                                    
 (4-11) 

 
  

       
 

               –                                                                  

 (4-12) 

 
โดยท่ี  P(k&R) = ความน่าจะเป็นท่ีผูป้กครองจะเลือกใช้สถานท่ีส่งแลว้จร (Kiss & Ride) 

P(bus) =  1 - P(bus)  
P(bus) = ความน่าจะเป็นท่ีผู ้ปกครองจะเลือกให้บุตรหลานเดินทางโดยรถโดยสาร

สาธารณะ 
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4.3 การน าแบบจ าลองไปประยุกต์ใช้งาน 
 สมการอรรถประโยชน์ท่ีได้ สามารถน ามาสร้างแบบจ าลองการเลือกรูปแบบการเดินทาง
เพ่ือหาสดัส่วนท่ีเปล่ียนแปลงไปจากรูปแบบการเดินทางท่ีเพ่ิมข้ึนจาก 2 รูปแบบ คือ รถส่วนบุคคล 
และรถโดยสารสาธารณะ เป็น 3 รูปแบบ คือ รถส่วนบุคคล, รถโดยสารสาธารณะ และสถานท่ีส่ง
แลว้จร (Kiss and Ride) ผลจากการน าแบบจ าลองการเลือกรูปแบบการเดินทางของกลุ่มผูป้กครองท่ี
ใชร้ถส่วนบุคคลและกลุ่มผูป้กครองท่ีบุตรหลานเดินทางโดยรถโดยสารสาธารณะ  มาประยุกต์เพ่ือ
หาความน่าจะเป็นท่ีคาดว่าผูป้กครองจะให้บุตรหลานหันมาใช้สถานท่ีส่งแลว้จรเป็นจุดเช่ือมต่อใน
การเดินทางจากบา้นไปยงัสถานศึกษาและร้อยละการเปล่ียนแปลงการเลือกรูปแบบการเดินทางกอ่น
เปิดและหลงัเปิดให้บริการสถานท่ีส่งแลว้จร (Kiss and Ride) แสดงในตารางท่ี 4.13 
 
 4.3.1 สัดส่วนของการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดนิทางของกลุ่มผู้ปกครองที่ใช้รถส่วน 
  บุคคล 

 

Utility (PC/K&R) = – 0.245X11 – 0.091X12 – 0.036X13 + 3.301X2(1) + 2.985X2(2)        
+ 2.849X2 (3) – 1.206X3 (3) + 2.047X3(4)  

 

  จากสมการอรรถประโยชน์เม่ือน ากลุ่มตวัอยา่งมาท าการทดสอบ เพ่ือหาค่าสัดส่วน
การเปล่ียนแปลงการเลือกรูปแบบการเดินทาง  ซ่ึงจะพบว่าแต่ละบุคคลมีค่าความน่าจะเป็นในการ
เลือกใชส้ถานท่ีส่งแลว้จร (Kiss and Ride) ท่ีแตกต่างกนัออกไป ดงันั้นจึงท าการหาค่าเฉล่ียเพ่ือให้ได้
สดัส่วนของกลุ่มประชากรท่ีเลือกใชส้ถานท่ีส่งแลว้จร (Kiss and Ride) 
  จากสมการท่ี 4.3 – 4.6 สามารถหาสดัส่วนการเปล่ียนแปลงรูปแบบการเดินทางของ
กลุ่มผูป้กครองท่ีใชร้ถส่วนบุคคล ไดด้งัน้ี 
 P(K&R) = 65.39 
 P(PC)  = 1- P(K&R) 
 P(PC)  = 34.61 
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 4.3.2 สัดส่วนของการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดนิทางของกลุ่มผู้ปกครองที่บุตรหลาน 

   เดนิทางโดยรถโดยสารสาธารณะ 
     

Utility (BUS/K&R) = – 0.581X10 – 0.142X11 + 1.926X3(1) + 4.368X3(2) + 4.189X8(1)     
+ 4.268X8(2) 

 
  จากสมการอรรถประโยชน์เม่ือน ากลุ่มตวัอยา่งมาท าการทดสอบ เพ่ือหาค่าสัดส่วน
การเปล่ียนแปลงการเลือกรูปแบบการเดินทาง ซ่ึงจะพบว่าแต่ละบุคคลมีค่าความน่าจะเป็นในการ
เลือกใชส้ถานท่ีส่งแลว้จร (Kiss and Ride) ท่ีแตกต่างกนัออกไป ดงันั้นจึงท าการหาค่าเฉล่ียเพ่ือให้ได้
สดัส่วนของกลุ่มประชากรท่ีเลือกใชส้ถานท่ีส่งแลว้จร (Kiss and Ride) 
  จากสมการท่ี 4.9 - 4.12 สามารถหาสัดส่วนการเปล่ียนแปลงรูปแบบการเดินทาง
ของกลุ่มผูป้กครองท่ีบุตรหลานเดินทางโดยรถโดยสารสาธารณะ ไดด้งัน้ี 

P(K&R) = 64.79 
P(BUS) = 1 – P(K&R) 

P(BUS) = 35.21 
 
ตารางท่ี 4.13 ร้อยละการเปล่ียนแปลงการเลือกรูปแบบการเดินทางกอ่นเปิด -หลงัเปิดให้บริการ

สถานท่ีส่งแลว้จร (Kiss and Ride) 
รูปแบบการเดนิทาง ก่อน(เปิด) หลงั(เปิด) 

รถส่วนบุคคล 74.70 25.85 
รถโดยสารสาธารณะ 25.30 8.91 
สถานท่ีส่งแลว้จร(K&R) - 65.24 

 
  สรุปการประยกุต์ใชแ้บบจ าลองการเลือกรูปแบบการเดินทางมายงัสถานศึกษาของ
บุตรหลาน พบว่ากลุ่มผูป้กครองนกัเรียนท่ีใชร้ถส่วนบุคคลเดินทางรับ/ส่งบุตรหลาน ปัจจัยด้านอายุ
ของผู้ปกครองมีผลมากท่ี สุดต่อการตัดสินใจเลือกใช้สถานท่ีส่งแล้วจร  (Kiss and Ride) ใน
อนาคต ส่วนกลุ่มผูป้กครองท่ีบุตรหลานเดินทางโดยรถโดยสารสาธารณะอาชีพของผูป้กครองเป็น
ปัจจยัท่ีมีผลมากท่ีสุดต่อการตดัสินใจเลือกใชส้ถานท่ีส่งแลว้จร (Kiss and Ride) 
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4.4 การพยากรณ์ผลจากมาตรการควบคุมทีก่ าหนด 
 การศึกษาความเป็นไปได้ในการลดจ านวนเท่ียวการเดินทางของรถส่วนบุคคล โดยการ
วิเคราะห์การเลือกรูปแบบการเดินทางตามมาตรการท่ีก  าหนดข้ึนในอนาคต มุ่งเน้นการคาดคะเน
เหตุการณ์หลงัจากการน ามาตรการมาใช้ ซ่ึงจะท าให้เกดิการเตรียมความพร้อมกบัสถานการณ์ท่ีจะ
เกดิข้ึนภายหน้า ในการศึกษาคร้ังน้ีจะพิจารณาเร่ืองระยะทางและระยะเวลาในการเดินทางเม่ือ
ตอ้งการเลือกใชส้ถานท่ีส่งแลว้จร (Kiss and Ride) เป็นจุดเช่ือมต่อการเดินทางจากบ้านไปสู่โรงเรียน
ของนกัเรียนกลุ่มตวัอยา่ง โดยแบ่งเป็นกรณีดงัน้ี  

1) ระยะทางในการเดินทางออกนอกเส้นทางหากเลือกใช้สถานท่ีส่งแลว้จร  โดยสมมติว่า
ระยะทางในการเดินทางออกนอกเสน้ทาง แบ่งเป็น 2, 4, 6 และ 8 กโิลเมตร ตามล าดบั 

2) ระยะเวลาในการเดินทางจากบ้านไปสู่สถานท่ีส่งแลว้จร  (Kiss and Ride) โดยสมมติว่า
ระยะเวลาในการเดินทางจากบา้นไปสถานท่ีส่งแลว้จร แบ่งเป็น 5, 15, 20 และ 30 นาที ตามล าดบั  

3) ระยะเวลาในการเดินทางจากสถานท่ีส่งแลว้จร (Kiss and Ride) ไปสู่โรงเรียน โดยสมมติ
ว่าระยะเวลาในการเดินทางจากสถานท่ีส่งแล้วไปโรงเรียน  แบ่งเป็น 5 , 15 , 20  และ 30  นาที 
ตามล าดบั   

การก  าหนดมาตรการต่างๆ ยอ่มส่งผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางและความน่าจะเป็น
ในการเลือกรูปแบบการเดินทาง  ซ่ึงกลุ่มผูป้กครองนักเรียนท่ีรับ/ส่งบุตรหลานด้วยรถส่วนบุคคล 
หากมีการจัดท าโครงการสถานท่ีส่งแลว้จรข้ึนในอนาคต ถา้ระยะทางในการเดินทางออกนอก
เส้นทางหากเลือกใช้สถานท่ีส่งแล้วจร เปล่ียนแปลงไปจาก 2, 4 , 6 และ  8 กโิลเมตร  แสดงดังรูป
ท่ี 4.1  นั้น พบว่า เม่ือระยะทางในการเดินทางออกนอกเส้นทางเพ่ิมสูงข้ึน ความน่าจะเป็นในการ
เลือกใชส้ถานท่ีส่งแลว้จรจะลดลงอย่างต่อเน่ืองตามล าดับ  ส่วนระยะเวลาการเดินทางจากบ้านไป
สถานท่ีส่งแล้วจรและระยะเวลาในการเดินทางจากสถานท่ีส่งแล้วจรไปโรงเรียน  หากการ
เปล่ียนแปลงเวลาในการเดินทางเปล่ียนแปลงจาก  5, 15, 20 และ 30 นาที แสดงดังรูปท่ี 4.2  และ 
4.3 พบว่า  การเดินทางไปสู่ท่ีดังกล่าวด้วยระยะเวลา 5  – 15 นาที  เป็นช่วงท่ีความน่าจะเป็นในการ
เลือกใชส้ถานท่ีส่งแลว้จรลดลงสูงท่ีสุด  

โดยโอกาสการเลือกใชส้ถานท่ีส่งแลว้จรจะแปรผกผนักบัระยะทางในการเดินทางออกนอก
เสน้ทางหากเลือกใชส้ถานท่ีส่งแลว้จร, ระยะเวลาในการเดินทางจากบ้านไปสู่สถานท่ีส่งแลว้จรและ
ระยะเวลาในการเดินทางจากสถานท่ีส่งแลว้จรไปสู่โรงเรียน  ซ่ึงท่ีค่าวิกฤติท่ีจะท าให้ความน่าจะเป็น
ในการเลือกใช้สถานท่ีส่งแลว้จรลดลงอย่างมากคือ ต าแหน่งท่ีความชันบนกราฟตัว S มีค่าต ่ ากว่า          
-1 ได้แก  ่ระยะทางในการเดินทางออกนอกเส้นทางหากเลือกใช้สถานท่ีส่งแล้วจร  3  กโิลเมตร 
ระยะเวลาในการเดินทางจากบา้นไปสู่สถานท่ีส่งแลว้จร  10 นาทีและระยะเวลาในการเดินทางจาก
สถานท่ีส่งแลว้จรไปสู่โรงเรียน 10 นาที  
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รูปท่ี 4.1 ผลของความน่าจะเป็นในการเลือกใชส้ถานท่ีส่งแลว้จรของกลุ่มผูใ้ช้รถส่วนบุคคลเม่ือ  

  ระยะทางการเดินทางออกนอกเสน้ทางมีการเปล่ียนแปลง  

 

 
 

รูปท่ี 4.2 ผลของความน่าจะเป็นในการเลือกใชส้ถานท่ีส่งแลว้จรของกลุ่มผูใ้ช้รถส่วนบุคคล  
   เม่ือระยะเวลาการเดินทางจากบา้นไปสถานท่ีส่งแลว้จรมีการเปล่ียนแปลง  
 

-0.10 

0.00 

0.10 

0.20 

0.30 

0.40 

0.50 

0.60 

0.70 

0 2 4 6 8 

ความน่าจะเป็นเม่ือระยะทางการเดินทางออกนอกเส้นทางมีการเปล่ียนแปลง 

-0.10 

0.00 

0.10 

0.20 

0.30 

0.40 

0.50 

0.60 

0.70 

0 5 10 15 20 25 30 35 40 

ความน่าจะเป็นเม่ือระยะเวลาการเดินทางจากบ้านไป Kiss & Ride มีการเปล่ียนแปลง 

 

 

 

 

 

 

 

 



66 
 

 

 

 
 
รูปท่ี 4.3 ผลของความน่าจะเป็นในการเลือกใชส้ถานท่ีส่งแลว้จรของกลุ่มผูใ้ช้รถส่วนบุคคลเม่ือ 

 ระยะเวลาการเดินทางจากสถานท่ีส่งแลว้จรไปโรงเรียนมีการเปล่ียนแปลง  
 

ส่วนกลุ่มผูป้กครองนกัเรียนท่ีให้บุตรหลานเดินทางไปโรงเรียนด้วยรถโดยสารสาธารณะ 
หากมีการจัดท าโครงการสถานท่ีส่งแล้วจรข้ึนในอนาคต ถ้าระยะทางในการเดินทางออกนอก
เสน้ทางเปล่ียนแปลง ไปจาก 2, 4, 6 และ 8  กโิลเมตร แสดงดังรูปท่ี 4.4 นั้น พบว่าเม่ือระยะทางใน
การเดินทางออกนอกเส้นทางเพ่ิมสูงข้ึน ความน่าจะเป็นในการเลือกใช้สถานท่ีส่งแลว้จรจะลดลง
อย่างต่อเน่ืองตามล าดับ  ส่วนระยะเวลาการเดินทางจากบ้านไปสถานท่ี ส่งแล้วจร   หากการ
เปล่ียนแปลงเวลาในการเดินทางเปล่ียนแปลงจาก 5, 15, 20 และ 30 นาที  แสดงดังรูปท่ี 4.5  พบว่า 
การเดินทางไปสู่ท่ีดงักล่าวด้วยระยะเวลา 5 – 15 นาที เป็นช่วงท่ีความน่าจะเป็นในการเลือกใช้สถานท่ี
ส่งแลว้จรลดลงสูงท่ีสุด  
 โอกาสการเลือกใช้สถานท่ีส่งแล้วจรจะแปรผกผนักบัระยะทางในการเดินทางออกนอก
เส้นทางหากเลือกใช้สถานท่ีส่งแลว้จรและระยะเวลาในการเดินทางจากบ้านไปสู่สถานท่ีส่งแล้ว
จร  โดยท่ี ค่าวิกฤติ ท่ีจะท าให้ความน่าจะเป็นในการเลือกใช้สถานท่ีส่งแล้วจรลดลงอย่างมาก
คือ ต าแหน่งท่ีความชนับนกราฟตวั S มีค่าต ่ากว่า -1 ได้แก ่ระยะทางในการเดินทางออกนอกเส้นทาง
หากเลือกใชส้ถานท่ีส่งแลว้จร 5 กโิลเมตร ระยะเวลาในการเดินทางจากบ้านไปสู่สถานท่ีส่งแลว้จร 
10 นาที 
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รูปท่ี 4.4 ผลของความน่าจะเป็นในการเลือกใชส้ถานท่ีส่งแลว้จรของกลุ่มผูใ้ช้รถโดยสาร  
  สาธารณะเม่ือระยะ ทางการเดินทางออกนอกเส้นทางมีการเปล่ียนแปลง  

 

 
 

รูปท่ี 4.5 ผลของความน่าจะเป็นในการเลือกใชส้ถานท่ีส่งแลว้จรของกลุ่มผูใ้ช้รถโดยสาร  
  สาธารณะเม่ือระยะเวลาการเดินทางจากบา้นไปสถานท่ีส่งแลว้จรมีการเปล่ียนแปลง  
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 อยา่งไรกต็ามความเป็นไปไดใ้นการลดจ านวนเท่ียวการเดินทางของรถส่วนบุคคล โดยการ
จัดท าโครงการสถานท่ีส่งแล้วจร  (Kiss & Ride) เป็นจุด เช่ือมต่อการเดินทางจากบ้านไปสู่
สถานศึกษาของนกัเรียนจะไดผ้ลหรือไม่นั้นไม่สามารถใชม้าตรการใดมาตรการหน่ึงเพียงอย่างเดียว 
ยงัต้องน ามาตรการต่าง ๆ มาใช้ร่วมกนัด้วย รวมถึงการก  าหนดต าแหน่งสถานท่ีตั้ งของโครงการ
จะตอ้งมีความเหมาะสมสอดคลอ้งกบัความตอ้งการท่ีสามารถรองรับการใชง้านได ้
  
ตารางท่ี 4.14 ความน่าจะเป็นในการเลือกใช้สถานท่ีส่งแลว้จร  เม่ือระยะในการเดินทางออกนอก

เสน้ทางเพ่ิมสูงข้ึน   
ระยะทางเพิม่
(กโิลเมตร) 

ความน่าจะเป็นในการเลอืกใช้ Kiss & Ride 

กลุ่มผู้ใช้รถส่วนบุคคล กลุ่มผู้ใช้รถโดยสารสาธารณะ 
2  0.379  0.762 
4 0.122  0.703 
6 0.031 0.290 
8 0.007 0.066 

 
ตารางท่ี 4.15 ความน่าจะเป็นในการเลือกใช้สถานท่ีสถานท่ีส่งแลว้จร  เม่ือระยะเวลาการเดินทาง

จากบา้นไปสถานท่ีส่งแลว้จรมีการเปล่ียนแปลง 

ระยะเวลา(นาท)ี 
ความน่าจะเป็นในการเลอืกใช้ Kiss & Ride 

กลุ่มผู้ใช้รถส่วนบุคคล กลุ่มผู้ใช้รถโดยสารสาธารณะ 
5 0.612 0.670 
15 0.360 0.331 
20 0.252 0.196 
30 0.107 0.056 

 
ตารางท่ี 4.16 ความน่าจะเป็นในการเลือกใช้สถานท่ีส่งแล้วจร  เม่ือระยะเวลาการเดินทางจาก

สถานท่ีส่งแลว้จร ไปโรงเรียนมีการเปล่ียนแปลง 

ระยะเวลา(นาท)ี 
ความน่าจะเป็นในการเลอืกใช้ Kiss & Ride 

กลุ่มผู้ใช้รถส่วนบุคคล 
5 0.545 
15 0.200 
20 0.102 
30 0.023 
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4.5 การวิเคราะห์ต าแหน่งทีต่ั้งของสถานทีส่่งแล้วจรในอนาคต กรณีศึกษาพฤติกรรม
การเดินทางรับ/ส่งบุตรหลานยังสถานศึกษาของผู้ปกครองนักเรียน  
การเกบ็ขอ้มูลจากกลุ่มตวัอยา่งผูป้กครองซ่ึงใชชุ้ดส ารวจ 504 ชุด ผลปรากฏว่าผูป้กครองให้

ข้อมูลการเดินทางเพียง  488 ชุด โดยใช้วิธีการสัมภาษณ์ด้วยแบบสอบถามเบ้ืองต้นพบต าแหน่ง
เสน้ทางการเดินทางจากถนนสายต่าง  ๆ มีความแตกต่างกนัออกไปสามารถแบ่งออกได้ทั้ งส้ิน 15 
เสน้ทาง โดยแบ่งเป็นกลุ่มการเดินทางไดด้งัต่อไปน้ี  

 

 
 

รูปท่ี 4.6 แผนผงัแสดงการแบ่งกลุ่มการเดินทาง 
 

กลุ่ม A ประกอบด้วย ถนนสวายเรียง ถนนมุขมนตรี ถนนสืบสิริ  ถนนพิบูลละเอียด ถนน
จอมสุรางค์ยาตร์ ถนนโพธ์ิกลาง ถนนสุรนารี และถนนราชด าเนิน จ านวนทั้ งส้ิน 88 คน คิดเป็น    
ร้อยละ 18 

กลุ่ม B ประกอบดว้ย ถนนสรรพสิทธ์ิ ถนนมหาดไทย ถนนจอมพล ถนนอษัฎางค์ ถนนพล
แสน และถนนยมราช จ านวนทั้งส้ิน 34 คน คิดเป็นร้อยละ 7 
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 กลุ่ม C ประกอบดว้ย ถนนมิตรภาพ จ านวนทั้ งส้ิน 178 คน คิดเป็นร้อยละ 36  และกลุ่มผูท่ี้
ใชเ้สน้ทางอ่ืน ๆ นอกจากท่ีกล่าวมาน้ี จ านวน 188 คน คิดเป็นร้อยละ 39 และสามารถแบ่งต าแหน่ง
ของหน่วยงานการประกอบอาชีพของผูป้กครองได้ 2 แหล่งงาน ดงัรูปท่ี 4.6 

 
กรณีจ าลองสถานท่ีส่งแล้วจรให้อยู่  ณ  บริเวณใกล้เคียงห้างสรรพสินค้า  THE MALL 

นครราชสีมา เน่ืองจากเป็นศูนยก์ลางทางการคา้และธุรกจิของจงัหวดันครราชสีมา  โดยใช้ดึงดูดการ
เดินทางของนักเรียนท่ีมีท่ีพกัอาศัยภายในกลุ่ม A และผูป้กครองท่ีมีแหล่งงานอยู่ ณ  ต าแหน่งท่ี  1 
และ 2 ดงัรูปท่ี 4.7 โดยก  าหนดให้ผูป้กครองท่ีมีแหล่งงานอยู่ ณ ต าแหน่งท่ี  1 และต าแหน่งท่ี 2 รวม
ร้อยละ 18 แบ่งเป็นผูป้กครองท่ีมีแห่งงานต าแหน่งท่ี 1 จ านวนร้อยละ 9 และผูป้กครองท่ีมีแหล่งงาน
อยูต่  าแหน่งท่ี 2 จ านวนร้อยละ 9 จากกลุ่มตวัอยา่ง 488 คน 

 
แหล่งงานอยู่ ณ ต าแหน่งที่ 1  
ผูป้กครองท่ีมีแหล่งงานอยู ่ณ ต าแหน่งท่ี 1 มีระยะการเดินทางออกนอกเส้นทาง  6 กโิลเมตร   

ระยะเวลาการเดินทางจากบา้นไปสู่สถานท่ีส่งแลว้จร 9 นาที และระยะเวลาการเดินทางจากสถานท่ี  
ส่งแลว้จรไปสู่โรงเรียน 24 นาที จะมีความน่าจะเป็นของกลุ่มผูป้กครองนักเรียนท่ีใช้รถส่วนบุคคล  
ในการเดินทางรับ/ส่งบุตรหลาน หันมาเลือกใชส้ถานท่ีส่งแลว้จรคิดเป็นร้อยละ  6.65 ของนักเรียนท่ี
มีท่ีพกัอาศยัภายในกลุ่ม A และผูป้กครองท่ีมีแหล่งงานอยู่ ณ ต าแหน่งท่ี  1 ซ่ึงคิดเป็นจ านวนคนท่ี 
เปล่ียนมาเลือกใชส้ถานท่ีส่งแลว้จร 33 คน ส่วนกลุ่มผูป้กครองนักเรียนท่ีให้บุตรหลาน  เดินทางโดย 
รถโดยสารสาธารณะ พบว่าความน่าจะเป็นจะหันมาเลือกใช้สถานท่ีส่งแลว้จรคิดเป็น  ร้อยละ 7.90
ของนกัเรียนท่ีมีท่ีพกัอาศยัภายในกลุ่ม A และผูป้กครองท่ีมีแหล่งงานอยู่ ณ ต าแหน่งท่ี 1 โดยคิดเป็น
จ านวนคนท่ีเปล่ียนมาเลือกใชส้ถานท่ีส่งแลว้จร 39 คน จึงสามารถสรุปได้ว่ากรณีจ าลองสถานท่ีส่ง
แลว้จรให้อยู่ ณ บริเวณใกลเ้คียงห้างสรรพสินค้า  THE MALL นครราชสีมา และหากผูป้กครองมี
แหล่งงานอยู ่ณ ต าแหน่งท่ี 1 จะมีผูใ้ชบ้ริการสถานท่ีส่งแลว้จรจ านวนร้อยละ 14.55 

 
แหล่งงานอยู่ ณ ต าแหน่งที่ 2  
ผูป้กครองท่ีมีแหล่งงานอยู ่ณ ต าแหน่งท่ี 2 มีระยะการเดินทางออกนอกเส้นทาง  4 กโิลเมตร   

ระยะเวลาการเดินทางจากบา้นไปสู่สถานท่ีส่งแลว้จร 9 นาที และระยะเวลาการเดินทางจากสถานท่ี
ส่งแล้วจรไปสู่โรงเรียน  24 นาที พบว่าความน่าจะเป็นของกลุ่มผูป้กครองนักเรียนท่ีใช้รถส่วน  
บุคคลในการเดินทางรับ/ส่งบุตรหลาน หันมาเลือกใช้สถานท่ีส่งแลว้จรคิดเป็นร้อยละ  6.38 ของ
นักเรียนท่ีมีท่ีพักอาศัยภายในกลุ่ม  A และผูป้กครองท่ีมีแหล่งงานอยู่ ณ ต าแหน่งท่ี 2 โดยคิดเป็น
จ านวนคนท่ีเปล่ียนมาเลือกใชส้ถานท่ีส่งแลว้จร  32คน ส่วนกลุ่มผูป้กครองนักเรียนท่ีให้บุตรหลาน
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เดินทางโดยรถโดยสารสาธารณะ ความน่าจะเป็นจะหันมาเลือกใช้สถานท่ีส่งแลว้จรคิดเป็นร้อยละ 
7.63 ของนกัเรียนท่ีมีท่ีพกัอาศยัภายในกลุ่ม A และผูป้กครองท่ีมีแหล่งงานอยู่ ณ ต าแหน่งท่ี  2 โดย
คิดเป็นจ านวนคนท่ีเปล่ียนมาเลือกใช้สถานท่ีส่งแลว้จร  38 คน จึงสามารถสรุปได้ว่ากรณีจ าลอง
สถานท่ีส่งแล้วจรให้อยู่ ณ บริเวณใกลเ้คียงห้างสรรพสินค้า  THE MALL นครราชสีมา และหาก
ผูป้กครองมีแหล่งงานอยู ่ณ ต าแหน่งท่ี 2 จะมีผูใ้ชบ้ริการสถานท่ีส่งแลว้จรจ านวนร้อยละ 14.01 

 
กรณีจ าลองสถานท่ีส่งแลว้จรให้อยู่ ณ บริเวณใกลเ้คียงวดัศาลาลอย เน่ืองจากเป็นพ้ืนท่ีซ่ึง

สามารถรองรับการพฒันา โดยมีถนนสายหลกัท่ีเช่ือมโยงในการเดินทางไปสู่ต่างอ าเภอ เพ่ือใช้ดึงดูด
การเดินทางของนกัเรียนท่ีมีท่ีพกัอาศยัภายในกลุ่ม B และผูป้กครองท่ีมีแหล่งงานอยู่ ณ ต าแหน่งท่ี 1  
และ 2 ดังรูปท่ี 4.8 โดยก  าหนดให้ผูป้กครองท่ีมีแหล่งงานอยู่  ณ ต าแหน่งท่ี 1 และต าแหน่งท่ี  2      
รวมร้อยละ 7 แบ่งเป็นผู้ปกครองท่ีมีแห่งงานต าแหน่งท่ี 1 จ านวนร้อยละ 3.50 และผูป้กครองท่ีมี
แหล่งงานอยูต่  าแหน่งท่ี 2 จ านวนร้อยละ 3.50 จากกลุ่มตวัอยา่ง 488 คน 

 
แหล่งงานอยู่ ณ ต าแหน่งที่ 1  
ผูป้กครองท่ีมีแหล่งงานอยู ่ณ ต าแหน่งท่ี 1 มีระยะการเดินทางออกนอกเส้นทาง  6 กโิลเมตร 

ระยะเวลาการเดินทางจากบา้นไปสู่สถานท่ีส่งแลว้จร 9 นาที และระยะเวลาการเดินทางจากสถานท่ี
ส่งแลว้จรไปสู่โรงเรียน 9 นาที พบว่าความน่าจะเป็นของกลุ่มผูป้กครองนักเรียนท่ีใช้รถส่วนบุคคล
ในการเดินทางรับ/ส่งบุตรหลาน จะหันมาเลือกใชส้ถานท่ีส่งแลว้จรคิดเป็นร้อยละ  2.42 ของนักเรียน
ท่ีมีท่ีพกัอาศยัภายในกลุ่ม B และผูป้กครองท่ีมีแหล่งงานอยู ่ณ ต าแหน่งท่ี  1 โดยคิดเป็นจ านวนคนท่ี
เปล่ียนมาเลือกใชส้ถานท่ีส่งแลว้จร 12 คน ส่วนกลุ่มผูป้กครองนักเรียนท่ีให้บุตรหลานเดินทางโดย
รถโดยสารสาธารณะมีความน่าจะเป็นจะหันมาเลือกใช้สถานท่ีส่งแลว้จรคิดเป็นร้อยละ  3.05 ของ
นักเรียนท่ีมีท่ีพกัอาศยัภายในกลุ่ม B และผูป้กครองท่ีมีแหล่งงานอยู่ ณ ต าแหน่งท่ี  1 โดยคิดเป็น
จ านวนคนท่ีเปล่ียนมาเลือกใชส้ถานท่ีส่งแลว้จร 15 คน จึงสามารถสรุปได้ว่ากรณีจ าลองสถานท่ีส่ง
แลว้จรให้อยู ่ณ บริเวณใกลเ้คียงวดัศาลาลอย และหากผูป้กครองมีแหล่งงานอยู่ ณ ต าแหน่งท่ี  1 จะมี
ผูใ้ชบ้ริการสถานท่ีส่งแลว้จรจ านวนร้อยละ 5.47 

 
แหล่งงานอยู่ ณ ต าแหน่งที่ 2  
ผูป้กครองท่ีมีแหล่งงานอยู ่ณ ต าแหน่งท่ี 2 มีระยะการเดินทางออกนอกเส้นทาง  3 กโิลเมตร 

ระยะเวลาการเดินทางจากบา้นไปสู่สถานท่ีส่งแลว้จร 9 นาที และระยะเวลาการเดินทางจากสถานท่ี
ส่งแลว้จรไปสู่โรงเรียน 9 นาที พบว่าความน่าจะเป็นของกลุ่มผูป้กครองนักเรียนท่ีใช้รถส่วนบุคคล
ในการเดินทางรับ/ส่งบุตรหลาน จะหันมาเลือกใชส้ถานท่ีส่งแลว้จรคิดเป็นร้อยละ  2.26 ของนักเรียน
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ท่ีมีท่ีพกัอาศยัภายในกลุ่ม B และผูป้กครองท่ีมีแหล่งงานอยู ่ณ ต าแหน่งท่ี  2 โดยคิดเป็นจ านวนคนท่ี
เปล่ียนมาเลือกใชส้ถานท่ีส่งแลว้จร 12 คน ส่วนกลุ่มผูป้กครองนักเรียนท่ีให้บุตรหลานเดินทางโดย
รถโดยสารสาธารณะ มีความน่าจะเป็นจะหันมาเลือกใช้สถานท่ีส่งแลว้จรคิดเป็นร้อยละ  2.85 ของ
นักเรียนท่ีมีท่ีพกัอาศยัภายในกลุ่ม B และผูป้กครองท่ีมีแหล่งงานอยู่ ณ ต าแหน่งท่ี  2 โดยคิดเป็น
จ านวนคนท่ีเปล่ียนมาเลือกใชส้ถานท่ีส่งแลว้จร 14 คน จึงสามารถสรุปได้ว่ากรณีจ าลองสถานท่ีส่ง
แลว้จรให้อยู ่ณ บริเวณใกลเ้คียงวดัศาลาลอย และหากผูป้กครองมีแหล่งงานอยู่ ณ ต าแหน่งท่ี  1 จะมี
ผูใ้ชบ้ริการสถานท่ีส่งแลว้จรจ านวนร้อยละ 5.11 

 
กรณีจ าลองสถานท่ีส่งแลว้จรให้อยู่ ณ บริเวณใกลเ้คียงทางแยก ต.จอหอ เน่ืองจากเป็นจุด 

เปล่ียนเส้นทางการเดินทางไปสู่ต่างอ าเภอและต่างจังหวดั  อีกทั้ งยงัเป็นจุดศูนยร์วมของท่ารถ 
โดยสารประจ าทางสายต่าง ๆ ของบริเวณนั้น โดยใช้ดึงดูดการเดินทางของนักเรียนท่ีมีท่ีพกัอาศยั 
ภายในกลุ่ม C และผูป้กครองท่ีมีแหล่งงานอยู ่ณ ต าแหน่งท่ี 2 ดังรูปท่ี 4.9 โดยก  าหนดให้ผูป้กครอง
ท่ีมีแหล่งงานอยู ่ณ ต าแหน่งท่ี 2 ร้อยละ 36 จากกลุ่มตวัอยา่ง 488 คน  

 
แหล่งงานอยู่ ณ ต าแหน่งที่ 2  
ผูป้กครองท่ีมีแหล่งงานอยู ่ณ ต าแหน่งท่ี 2 มีระยะการเดินทางออกนอกเส้นทาง  3 กโิลเมตร  

ระยะเวลาการเดินทางจากบ้านไปสู่สถานท่ีส่งแลว้จร  12 นาที และระยะเวลาการเดินทางจาก 
สถานท่ีส่งแลว้จร ไปสู่โรงเรียน 24 นาที พบว่าความน่าจะเป็นของกลุ่มผูป้กครองนักเรียนท่ีใช้รถ 
ส่วนบุคคลในการเดินทางรับ/ส่งบุตรหลาน จะหันมาเลือกใช้สถานท่ีส่งแลว้จรคิดเป็นร้อยละ  12.93 
ของนกัเรียนท่ีมีท่ีพกัอาศยัภายในกลุ่ม C และผูป้กครองท่ีมีแหล่งงานอยู่ ณ ต าแหน่งท่ี  2 โดยคิดเป็น 
จ านวนคนท่ีเปล่ียนมาเลือกใชส้ถานท่ีส่งแลว้จร 64 คน ส่วนกลุ่มผูป้กครองนักเรียนท่ีให้บุตรหลาน  
เดินทางโดยรถโดยสารสาธารณะ พบว่าความน่าจะเป็นจะหันมาเลือกใช้สถานท่ีส่งแลว้จรคิดเป็น  
ร้อยละ 15.48 ของนกัเรียนท่ีมีท่ีพกัอาศยัภายในกลุ่ม C และผูป้กครองท่ีมีแหล่งงานอยู่ ณ ต าแหน่งท่ี 
2 โดยคิดเป็นจ านวนคนท่ีเปล่ียนมาเลือกใช้สถานท่ีส่งแลว้จร  76 คน จึงสามารถสรุปได้ว่ากรณี
จ าลองสถานท่ีส่งแลว้จรให้อยู ่ณ บริเวณใกลเ้คียงทางแยก ต.จอหอ และหากผูป้กครองมีแหล่งงาน
อยู ่ณ ต าแหน่งท่ี 2 จะมีผูใ้ชบ้ริการสถานท่ีส่งแลว้จรจ านวนร้อยละ 28.41 
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ตารางท่ี 4.17 ร้อยละการเปล่ียนแปลงรูปแบบการเดินทาง กรณีสมมติต าแหน่งท่ีตั้ งของสถานท่ีส่ง
แลว้จรในอนาคต 

ต าแหน่งทีต่ั้ง
สถานทีส่่ง
แล้วจร 

กลุ่มทีพ่กั
อาศัย 

แหล่งงาน
ของ

ผู้ปกครอง 

การเปลีย่นแปลงหันมาเลอืกใช้สถานทีส่่งแล้วจร 
รถส่วนบุคคล รถโดยสารสาธารณะ 

ร้อยละ จ านวนคน ร้อยละ จ านวนคน 

1 A 
1 
2 

6.65 
6.38 

33 
32 

7.90 
7.63 

39 
38 

2 B 
1 
2 

2.42 
2.26 

12 
12 

3.05 
2.85 

15 
14 

3 C 2 12.93 64 15.48 76 

 

 
 

รูปท่ี 4.7 กรณีจ าลองสถานท่ีส่งแลว้จรให้อยู่ ณ บริเวณใกลเ้คียงห้างสรรพสินคา้  
  THE MALL นครราชสีมา 
 
 
 

Zone B
Zone A

                       

Zone C

แหล่งงานท่ี1

แหล่งงานท่ี 2

K&R 
(1)

K&R 
(2)

K&R 
(3)
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รูปท่ี 4.8 กรณีจ าลองสถานท่ีส่งแลว้จรให้อยู่ ณ บริเวณใกลเ้คียงวดัศาลาลอย 

 

 
 

รูปท่ี 4.9 กรณีจ าลองสถานท่ีส่งแลว้จรให้อยู่ ณ บริเวณใกลเ้คียงทางแยก ต.จอหอ 

Zone B
Zone A

                       

Zone C

แหล่งงานท่ี1

แหล่งงานท่ี 2

K&R 
(1)

K&R 
(2)

K&R 
(3)

Zone B
Zone A

                       

Zone C

แหล่งงานท่ี1

แหล่งงานท่ี 2

K&R 
(1)

K&R 
(2)

K&R 
(3)
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บทที่ 5 
สรุปผลการศึกษาและข้อเสนอแนะ 

 

5.1 สรุปผลการศึกษา 
จากท่ีได้ท าการศึกษาปัจจัยท่ีมีอิทธิพลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางของผู้ปกครอง

นกัเรียนในการเดินทางมารับ/ส่งบุตรหลานยงัสถานศึกษา  พบว่า ระยะทางในการเดินทางออกนอก
เสน้ทางหากเลือกใช้สถานท่ีส่งแลว้จร , ระยะเวลาเดินทางจากบ้านไปสถานท่ีส่งแลว้จร , อายุและ
อาชีพของผูป้กครอง เป็นปัจจยัท่ีสามารถท าให้กลุ่มผูป้กครองนกัเรียนท่ีใช้รถส่วนบุคคลเดินทางมา
รับ/ส่งบุตรหลานเปล่ียนมาเลือกใชส้ถานท่ีส่งแลว้จร (Kiss and Ride) ส่วนกลุ่มผูป้กครองนักเรียนท่ี
มีบุตรหลานเดินทางมายงัสถานศึกษาด้วยตนเองโดยเลือกใช้รถสวัสดิการรับ /ส่ง, รถโดยสาร
สาธารณะหรือรถรับจ้าง พบว่า ระยะทางในการเดินทางออกนอกเส้นทางหากเลือกใช้สถานท่ีส่ง
แล้วจร , ระยะเวลาเดินทางจากบ้านไปสถานท่ีส่งแล้วจร , อายุและรูปแบบการเดินทางใน
ปัจจุบนั เป็นปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางโดยจะเปล่ียนแปลงให้หันมาเลือกใช้
สถานท่ีส่งแลว้จร (Kiss and Ride) แทน  
 

5.2 ลกัษณะพฤติกรรมการเดินทางของนักเรียน 
จากการเกบ็ขอ้มูลผูป้กครองนกัเรียน พบว่าผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่เป็นเพศหญิง ซ่ึงมี

อายเุฉล่ียระหว่าง 41-50 ปี ประกอบอาชีพเป็นลูกจ้ารายได้เฉล่ียต่อเดือน  10,000-50,000 บาท โดย
ส่วนใหญ่จะมีจ านวนผูพ้กัอาศยัในบา้น 4 คน ซ่ึงการครอบครองรถจกัรยานยนต์และรถยนต์ส่วนตัว
ภายในครอบครัวจะมีอยา่งละ 1 คนั การเดินทางมารับ/ส่งบุตรหลานยงัโรงเรียนด้วยรถส่วนบุคคล
ของผูถู้กสมัภาษณ์กอ่นมารับ/ส่งบุตรหลานนั้นจะเดินทางไปท าธุระส่วนตัวกอ่นและจะใช้เวลาใน
การเดินทางทั้งหมดจากบา้นมาโรงเรียนประมาณ 15-30 นาที ซ่ึงในแต่ละสปัดาห์เฉล่ียจะเดินทางมา
รับ/ส่งบุตรหลานคิดเป็น 5 วนัต่อสัปดาห์ เวลาในการออกเดินทางจากบ้านมาโรงเรียนอยู่ในช่วง  
07.01-07.30น. และเวลามารับบุตรหลานกลบัจากโรงเรียนคือช่วงเวลา  16.31-17.00น. ส่วนผูถู้ก
สมัภาษณ์ท่ีมีบุตรหลานเดินทางมาโรงเรียนด้วยตนเองจะเลือกใช้รถสวสัดิการรับ /ส่งเดินทางเป็น
ส่วนใหญ่โดยคิดการต่อรถเฉล่ียจะเดินทางเพียงสายเดียวถึง  
 
 
 

 

 

 

 

 

 

 

 



76 
 

 

5.3 การคาดการณ์สัดส่วนการเปลีย่นแปลงรูปแบบการเดินทางของนักเรียน 
 จากแบบจ าลอง Binary Logit Model สามารถคาดการณ์สัดส่วนการเปล่ียนแปลงรูปแบบ
การเดินทางมายงัสถานศึกษาของนกัเรียนไดด้งัน้ี คือ นกัเรียนท่ีเดินทางมาโรงเรียนโดยมีผูป้กครอง
เดินทางมารับ/ส่ง ด้วยรถส่วนบุคคลจะเปล่ียนแปลงมาเลือกใช้สถานท่ีส่งแลว้จร  (Kiss and Ride) 
ร้อยละ 65.39 โดยตวัแปรท่ีมีอิทธิพลต่อแบบจ าลองมากท่ีสุดคือ ลกัษณะอาชีพของผูป้กครอง ซ่ึงคิด
ความถูกตอ้งของแบบจ าลองเป็นร้อยละ 73.30 ส่วนนกัเรียนท่ีเดินทางมาโรงเรียนโดยรถสวสัดิการ
รับ/ส่ง, รถโดยสารหรือรถรับจ้างจะเปล่ียนแปลงหันมาเลือกใช้สถานท่ีส่งแลว้จร  (Kiss and Ride) 
ร้อยละ 64.79 โดยตัวแปรท่ีมีอิทธิพลต่อแบบจ าลองมากท่ีสุดคือ  อายุของผูป้กครอง  โดยมีความ
ถูกตอ้งคิดเป็นร้อยละ 83.80 และจากแบบจ าลองสามารถคาดการณ์ได้ว่าหากมีการจัดท าโครงการ
สถานท่ีส่งแลว้จร (Kiss and Ride) ในอนาคตสามารถค านวณสัดส่วนการเปล่ียนแปลงการเดินทาง
ไดถึ้งร้อยละ 65.24 
  

5.4 แนวทางในการพิจารณาจัดท าสถานทีส่่งแล้วจร 
จากสมการอรรถประโยชน์สามารถหาความน่าจะเป็นในการเลือกรูปแบบการเดินทางของ

กลุ่มผูป้กครองนกัเรียนท่ีรับ/ส่ง บุตรหลานด้วยรถส่วนบุคคล ซ่ึงหากมีการจัดท าโครงการสถานท่ี
ส่งแลว้จร (Kiss and Ride) ข้ึนในอนาคต ถา้ระยะทางในการเดินทางออกนอกเส้นทางเปล่ียนแปลง
ไปจาก 2 , 4, 6  และ 8  กโิลเมตร อีกทั้ งระยะเวลาการเดินทางจากบ้านไปสถานท่ีส่งแลว้จรและ
ระยะเวลาในการเดินทางจากสถานท่ีส่งแลว้จรไปโรงเรียน หากการเปล่ียนแปลงเวลาในการเดินทาง
เปล่ียนแปลงจาก 5, 15, 20 และ 30 นาที พบว่า โอกาสการเลือกใชส้ถานท่ีส่งแลว้จรจะแปรผกผนักบั
ระยะทางในการเดินทางออกนอกเส้นทางหากเลือกใช้สถานท่ีส่งแลว้จร, ระยะเวลาในการเดินทาง
จากบา้นไปสู่สถานท่ีส่งแลว้จรและระยะเวลาในการเดินทางจากสถานท่ีส่งแลว้จรไปสู่โรงเรียน  โดย
ท่ีค่าวิกฤตท่ีจะท าให้ความน่าจะเป็นในการเลือกใช้สถานท่ีส่งแลว้จรลดลงอย่างมาก ได้แก ่ระยะทาง
ในการเดินทางออกนอกเสน้ทางหากเลือกใชส้ถานท่ีส่งแลว้จร 3 กโิลเมตร ระยะเวลาในการเดินทาง
จากบ้านไปสู่สถานท่ีส่งแลว้จร 10 นาทีและระยะเวลาในการเดินทางจากสถานท่ีส่งแลว้จรไปสู่
โรงเรียน 10 นาที ส่วนกลุ่มผูป้กครองนักเรียนท่ีมีบุตรหลานเดินทางมายงัสถานศึกษาด้วยตนเอง 
โดยท่ีค่าวิกฤตท่ีจะท าให้ความน่าจะเป็นในการเลือกใช้สถานท่ีส่งแล้วจรลดลงอย่างมาก ได้แก ่
ระยะทางในการเดินทางออกนอกเส้นทางหากเลือกใช้สถานท่ีส่งแลว้จร 5 กโิลเมตร ระยะเวลาใน
การเดินทางจากบา้นไปสู่สถานท่ีส่งแลว้จร 10 นาที ซ่ึงหากมีการจัดท าโครงการสถานท่ีส่งแล้วจร
ในอนาคตค่าดงักล่าวมาน้ีควรน ามาเป็นมาตรฐานในการพิจารณาต าแหน่งท่ีเหมาะสมของสถานท่ีส่ง
แลว้จร 
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5.5 ข้อเสนอแนะและแนวทางการศึกษาต่อไป  
จากการศึกษาน้ีสามารถสรุปขอ้เสนอแนะและแนวทางการศึกษาต่อไดด้งัน้ี   
1) เทคนิค Conjoint Analysis เป็นวิธีการวิจัยท่ีดีแต่ต้องอาศยัความรอบครอบในการวาง

แผนการส ารวจการให้ขอ้มูลหรือการสมัภาษณ์ในเชิงช้ีน าจะท าให้ผูถู้กสัมภาษณ์มีความเอนเอียงใน
การตอบแบบสอบถามได ้และเป็นสาเหตุท าให้ได้ข้อมูลท่ีมีความผิดพลาดสูง  ดังนั้นในการส ารวจ
ขอ้มูลจึงตอ้งใชค้วามระมดัระวงัอยา่งมาก 

2) การส ารวจขอ้มูลส าหรับงานวิจัยน้ี ผูถู้กสัมภาษณ์ต้องพิจารณาทางเลือกหลายทางและ
หลายปัจจยัในเวลาเดียวกนั ซ่ึงอาจท าให้เกดิความสับสนและเกดิความไม่เข้าใจในแบบสอบถาม 
ดังนั้นจ าเป็นอย่างยิ่งท่ีจะต้องออกแบบแบบสอบถามให้มีจ านวนสถานการณ์ทางเลือกท่ีไม่มาก
จนเกนิไป  

3) หากจ านวนตัวอย่างท่ีเกบ็ข้อมูล มีจ านวนไม่เหมาะสม ผลการพยากรณ์ท่ีได้จาก
แบบจ าลองจะมีความคลาดเคล่ือนมาก  

4) ปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางมีมากมาหลายชนิด แต่ในการศึกษาน้ี
จะน าปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางในปัจจุบันมาพิจารณาในการสร้างทางเลือก
เพ่ือน าไปใชใ้นกาส ารวจขอ้มูลแบบ State Preference โดยวิเคราะห์เฉพาะปัจจัยท่ีมีความส าคัญมาก
แต่มีระดบัความพึงพอใจน้อย ดังนั้นปัจจัยท่ีส าคัญอ่ืน ๆ อาจถูกตัดออกไป หากต้องการพิจารณา
ปัจจยัท่ีมีความส าคญัต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางทุกชนิดควรใชว้ิธีการวิเคราะห์ดว้ยวิธีอ่ืนๆ 

5) การวิเคราะห์ต าแหน่งท่ีตั้ งของสถานท่ีส่งแล้วจรในอนาคตเป็นเพียงการจ าลอง
สถานการณ์เพ่ือใช้ในการวิเคราะห์หาความน่าจะเป็นท่ีจะเกดิข้ึนส าหรับโอกาสในการเลือกใช ้
สถานท่ีส่งแล้วจร  (Kiss and Ride) ดังนั้ นหากมีการจัดท าสถานท่ีส่งแล้วจรข้ึนในอนาคตควร
ท าการศึกษาต าแหน่งท่ีตั้ งท่ีเหมาะสมอย่างละเอียดเพ่ือให้สามารถรองรับความต้องการอีกทั้ ง
กอ่ให้เกดิประโยชน์สูงสุด 

6) ในการศึกษาน้ีใชก้ารคาดการณ์สดัส่วนผูใ้ชบ้ริการจากแบบจ าลอง โดยสร้างจากข้อมูลท่ี
ท าการส ารวจด้วยวิธี SP ผลท่ีได้จากแบบจ าลองจึงเป็นเพียงการคาดการณ์  หากในอนาคตมีการ
ให้บริการสถานท่ีส่งแลว้จร (Kiss and Ride) ควรมีการส ารวจข้อมูลด้วยวิธี  RP เพ่ือประเมินความ
ถูกตอ้งของแบบจ าลอง 

7) ผลจากการศึกษาของกลุ่มตวัอยา่งน้ีอาจเปล่ียนแปลงไปตามสถานการณ์ปัจจุบัน หากจะ
มีการน าไปใชค้วรค านึงความแตกต่างของปัจจยัและสภาพการณ์ดว้ย   
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ภาคผนวก ก 

แบบสอบถามเพือ่วดัทศันคตใินการเดนิทางรับ/ส่งบุตรหลาน 
ของผู้ปกครองนักเรียน 
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แบบสอบถามสภาพปัจจุบนัและระดบัความพึงพอใจ 

ต่อปัจจยัการเลือกใชรู้ปแบบการเดินทาง ในการรับหรือส่งบุตรหลาน 
ของผูป้กครองนกัเรียนโรงเรียนเมืองนครราชสีมา และ โรงเรียนอนุบาลนครราชสีมา 

 
คาํช้ีแจง กรุณาใส่เคร่ืองหมาย ( √ ) หนา้ขอ้ความท่ีเป็นจริงเก่ียวกบัผูต้อบแบบสอบถาม และเติม
ขอ้ความลงในช่องวา่ง ตามความเป็นจริง 
 
1. ขอ้มูลทัว่ไปของผูต้อบแบบสอบถาม 

 
เพศ      □ ชาย       □ หญิง  
 
อาย ุ      □ นอ้ยกวา่ 20 ปี     □ 21-30ปี  
      □ 31-40ปี      □ 41-50ปี  
      □ 51-60ปี      □ มากกวา่ 60ปี  
 
อาชีพ        □ นกัเรียน-นกัศึกษา      □ รับราชการ  
        □ พนกังานรัฐวิสาหกิจ      □ พนกังานบริษทัเอกชน  
        □ อาชีพส่วนตวั      □ อ่ืน (ระบุ)........................... 
 
ระดบัรายไดต่้อเดือน (บาท)    □ ตํ่ากวา่ 10,000   □ 10,001-15,000 
       □ 15,001-20,000     □ 20,001-30,000 
       □ 30,001-40,000     □ 40,001-60,000 
       □ 60,001-80,000     □ 80,001-100,000 
      □  มากกวา่ 100,000  
 
การครอบครองยานพาหนะในครัวเรือน 
       □ ไม่มี       □ รถจกัรยานยนต.์..........คนั 
       □ รถยนตน์ัง่หรือปิคอพั...........คนั 
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2. ขอ้มูลเก่ียวกบัการเดินทางของผูต้อบแบบสอบถาม 
ท่านเดินทางมาจาก  ถนน..........................   ซอย.......................... 
            ตาํบล........................    อาํเภอ.......................     

จงัหวดั..........................สถานท่ีใกลเ้คียง.............................
(สถานท่ี/อาคาร/สถาบนัท่ีรู้จกัดีในยา่นนั้น) 

 
ระยะทางในการเดินทาง      □ ตํ่ากวา่ 5 กิโลเมตร      □ 5-15 กิโลเมตร 
        □ 16-30 กิโลเมตร      □ 31-50 กิโลเมตร 
        □ มากกวา่ 50 กิโลเมตร 
 
ใชเ้วลาในการเดินทาง      □ ตํ่ากวา่ 30 นาที     □ 31-60 นาที 
        □ 61-90 นาที      □ มากกวา่ 90 นาที 
 
ประเภทยานพาหนะที่ใชใ้นการเดินทางรับหรือส่งบุตรหลาน 
      □ รถจกัยานยนต ์     □ รถเก๋ง      □ รถปิคอพั 
      □ รถตู ้     □ อ่ืน ๆ (ระบุ)........................................... 
 
ช่วงเวลาในการเดินทาง 
        □ 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. 
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3. ขอ้มูลเก่ียวกบัทศันคติของผูต้อบแบบสอบถาม 
 
3.1 ปัจจยัและความพึงพอใจท่ีท่านใหค้วามสาํคญัต่อการเดินทางในการรับส่งบุตร
หลานไปยงัสถานศึกษา 

ความสาํคญัของปัจจยั หมายถึง ท่านใหค้วามสาํคญักบัปัจจยัเหล่านั้น
เพียงใด 
 1  หมายถึง ปัจจยันั้นมีความสาํคญันอ้ยท่ีสุด 
 2  หมายถึง ปัจจยันั้นมีความสาํคญันอ้ย  

  3  หมายถึง ปัจจยันั้นมีความสาํคญัปานกลาง 
  4  หมายถึง ปัจจยันั้นมีความสาํคญัมาก 
  5  หมายถึง ปัจจยันั้นมีความสาํคญัมากท่ีสุด 
 ความพึงพอใจ  หมายถึง ท่านมีความพอใจกบัปัจจยัเหล่านั้น
เพียงใด 

 1  หมายถึง ความพึงพอใจต่อปัจจยันั้นมีความสาํคญั
นอ้ยท่ีสุด 
 2  หมายถึง ความพึงพอใจต่อปัจจยันั้นมีความสาํคญั
นอ้ย 
 3  หมายถึง ความพึงพอใจต่อปัจจยันั้นมีความสาํคญั
ปานกลาง 

4  หมายถึง ความพึงพอใจต่อปัจจยันั้นมีความสาํคญั
มาก 

 5  หมายถึง ความพึงพอใจต่อปัจจยันั้นมีความสาํคญั
มากท่ีสุด 
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ปัจจยั ความสาํคญัของปัจจยั ความพึงพอใจ 
1 2 3 4 5 1 2 3 4 5 

1. ความปลอดภยัในการเดินทาง           
2. ความสะดวกสบายระหวา่ง
เดินทาง 

          

3. ความเป็นส่วนตวั           
4. ระยะเวลาในการเดินทาง           
5. ช่วงเวลาในการเดินทาง           
6. ค่าใชจ่้ายในการเดินทาง           
7. การเขา้ถึงจุดหมายปลายทาง           
8. ความเคยชิน (มีรถส่วนตวั)           
9. สภาพภูมิอากาศ           
10. สภาพการจราจร           
11. เสน้ทางผา่นในการเดินทาง           
12. ค่าโดยสารระบบขนส่ง
สาธารณะ 

          

13. มารยาทของพนกังานขบัรถ           
14. ความใส่ใจต่อผูโ้ดยสาร           
15. ความแออดั (โอกาสมีท่ีนัง่)           
16. จาํนวนรถหรือความถ่ีการ
ปล่อยรถ 

          

17. การเดินรถตรงเวลา           
18. ช่วงเวลาการเร่ิม - หยดุ
ใหบ้ริการ 

          

 
3.2 ปัญหาท่ีพบและขอ้เสนอแนะ 

             ปัญหาของการเดินทางในการรับหรือส่งบุตรหลานไปยงัสถานศึกษาท่ีท่านพบคืออะไร 
อธิบายและเสนอวิธีการแกไ้ขปัญหา ( เช่น ปัญหาท่ีจอดรถและปัญหาความปลอดภยั เป็นตน้) 
..............................................................................................................................................................
..............................................................................................................................................................
.............................................................................................................................................................. 
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ภาคผนวก ข 

แบบสอบถามเพือ่ตรวจสอบพฤตกิรรมการตดัสินใจของผู้ปกครองนักเรียน 
ต่อรูปแบบการเดนิทางไปรับ/ส่งบุตรหลานยงัสถานศึกษา 
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แบบสอบถามการศึกษาความเป็นไปไดใ้นการลดจาํนวนเท่ียวการเดินทางของยานพาหนะส่วนตวั
ในช่วงเวลาเร่งด่วนโดยใชส้ถานท่ีส่งแลว้จรเดินทางในการรับ/ส่งบุตรหลานของผูป้กครองนกัเรียน 

โรงเรียนเมืองนครราชสีมาและโรงเรียนอนุบาลนครราชสีมา 
 

คาํช้ีแจง กรุณาใส่เคร่ืองหมาย ( √ ) หนา้ขอ้ความท่ีเป็นจริงเก่ียวกบัผูต้อบแบบสอบถาม และเติม
ขอ้ความลงในช่องวา่ง ตามความเป็นจริง 
ส่วนท่ี1 ขอ้มูลส่วนบุคคลของผูต้อบ 
1.1 เพศ    □  ชาย     □ หญิง 
1.2 อาย ุ    □  ตํ่ากวา่ 20 ปี     □ 21-30 ปี    □ 31-40 ปี 
     □ 41-50 ปี    □ 51-60 ปี    □ มากกวา่ 61 ปี 
1.3 อาชีพ    □ รับราชการ   □  พนกังานรัฐวิสาหกิจ     □ ลูกจา้ง 
    □  เจา้ของกิจการ  □ นกัเรียน-นกัศึกษา    □ อ่ืนๆ............................. 
1.4 จาํนวนผูอ้าศยัในบา้น 
 □ 1 คน     □2 คน    □ 3 คน    □ 4 คน      □มากกวา่ 4 คน 
1.5 ท่านมีรถจกัรยานยนตจ์าํนวน 
  □ ไม่มี     □1 คนั     □2 คนั    □ 3 คนั      □มากกวา่ 3 คนั 
1.6 ท่านมีรถยนตส่์วนตวัเก๋ง/ปิคอพั จาํนวน 
 □ไม่มี     □1 คนั    □ 2 คนั    □ 3 คนั      □มากกวา่ 3 คนั 
1.7 รายได ้(บาทต่อเดือน) 
    □  ตํ่ากวา่ 5,000    □  5,00-10,000     □ 10,000-50,000 
    □  50,000-100,000    □ มากกวา่ 100,000   
ส่วนท่ี 2 ขอ้มูลการเดินทางของผูต้อบ 
2.1 ปัจจุบนับุตรหลานของท่านเดินทางมาโรงเรียนโดย 
      □ ท่านเดินทางมารับ/ส่งดว้ยรถส่วนตวั  (ไม่ตอ้งตอบ 2.2 และ 2.3) 
      □ บุตรหลานเดินทางมาดว้ยตนเอง (ไม่ตอ้งตอบ 2.4 ถึง 2.8) 
2.2 ปัจจุบนับุตรหลานท่านเดินทางมาโรงเรียนโดย 
      □ รถรับจา้ง   □  รถสวสัดิการรับ/ส่ง   □  รถโดยสารสาธารณะ 
      □ อ่ืนๆ...................... 
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2.3 บุตรหลานของท่านตอ้งต่อรถก่ีต่อเพื่อมาถึงโรงเรียน 
    □ สายเดียวถึง(ไม่ตอ้งต่อรถ)    □ 2 ต่อ   □  3 ต่อ     □ มากกวา่ 3 ต่อ 
2.4 ก่อนเดินทางมารับ/ส่งบุตรหลานยงัโรงเรียน ท่านไดเ้ดินทางไปท่ีอ่ืนก่อนหรือไม่ 
 □ ไม่ไป     □ ไปรับ/ส่งสามี/ภรรยา ทาํงาน  

□ ไปทาํธุระส่วนตวั    □ อ่ืนๆ........................... 
2.5 ท่านใชเ้วลาในการเดินทางทั้งหมดจากบา้นมาโรงเรียน ........................ นาที 
2.6 ท่านเดินทางมารับ/ส่งบุตรหลานท่ีโรงเรียนก่ีวนัต่อสปัดาห์ 
 □ 1 วนั     □2 วนั    □ 3 วนั    □ 4 วนั    □ 5 วนั 
2.7 ปกติท่านออกเดินทางจากบา้นมายงัโรงเรียน ประมาณก่ีโมง 

□ 06.00-06.30    □06.31-07.00   □ 07.01-07.30    □07.31-08.00   □ 08.01-08.30 
2.8 ปกติท่านเดินทางมารับ/ส่งบุตรหลานท่ีโรงเรียน ประมาณก่ีโมง 

□ก่อน 15.30   □ 15.31-16.00    □16.01-16.30    □16.31-17.00   □ 17.01-17.30 
 □17.31-18.00    □หลงั 18.00 
 
ส่วนท่ี 3 ขอ้มูลการเลือกรูปแบบการเดินทางในอนาคต 

 (ใส่เคร่ืองหมาย (√ ) ในช่องท่ีผูต้อบแบบสอบถามเลือก) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

ขอ้ท่ี ใชร้ถส่วนบุคคล 
ใชร้ถโดยสาสาธารณะ/
รถสวสัดิการรับ/ส่ง 

ใชส้ถานท่ีส่งแลว้จร
(Kiss & Ride) 

1       

2       

3       

4       
 

 

 

 

 

 

 

 

 



 
 

[แบบสอบถามชุดที ่1 / ข้อที ่1] 

สมมติว่า มีการจดัทาํสถานที่ส่งแลว้จรหรือสถานที่ Kiss and Ride เพื่อเป็นจุดรับ/ส่งบุตรหลานใหเ้ดินทางต่อดว้ยระบบเชื่อมต่อหรือระบบขนส่งสาธารณะ

แทนการใชย้านพาหนะส่วนบุคคลในการเดินทางมายงัสถานศึกษา เพือ่ลดจาํนวนเที่ยวการเดินทางของยานพาหนะส่วนบุคคลในช่วงเวลาเร่งด่วน 

 

ให้ท่านพจิารณาสถานการณ์ต่อไปนีแ้ล้วเลอืกสถานการณ์ทีท่่านพงึพอใจ 

 

 

 

 

 

 

    ใชร้ถส่วนบุคคล    ใชร้ถโดยสาสาธารณะ/รถสวสัดิการรับ/ส่ง    ใชส้ถานที่ส่งแลว้จร(Kiss & Ride)  

 
 

5 นาท ี 5 นาท ี

+ 8 กโิลเมตร 
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[แบบสอบถามชุดที ่1 / ข้อที ่2] 

สมมติว่า มีการจดัทาํสถานที่ส่งแลว้จรหรือสถานที่ Kiss and Ride เพื่อเป็นจุดรับ/ส่งบุตรหลานใหเ้ดินทางต่อดว้ยระบบเชื่อมต่อหรือระบบขนส่งสาธารณะ

แทนการใชย้านพาหนะส่วนบุคคลในการเดินทางมายงัสถานศึกษา เพือ่ลดจาํนวนเที่ยวการเดินทางของยานพาหนะส่วนบุคคลในช่วงเวลาเร่งด่วน 

 

ให้ท่านพจิารณาสถานการณ์ต่อไปนีแ้ล้วเลอืกสถานการณ์ทีท่่านพงึพอใจ 

 

 

 

 

 

  ใชร้ถส่วนบุคคล    ใชร้ถโดยสาสาธารณะ/รถสวสัดิการรับ/ส่ง    ใชส้ถานที่ส่งแลว้จร(Kiss & Ride) 

 

 
 

30 นาท ี 15 นาท ี

+ 8 กโิลเมตร 
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[แบบสอบถามชุดที ่1 / ข้อที ่3] 

สมมติว่า มีการจดัทาํสถานที่ส่งแลว้จรหรือสถานที่ Kiss and Ride เพื่อเป็นจุดรับ/ส่งบุตรหลานใหเ้ดินทางต่อดว้ยระบบเชื่อมต่อหรือระบบขนส่งสาธารณะ

แทนการใชย้านพาหนะส่วนบุคคลในการเดินทางมายงัสถานศึกษา เพือ่ลดจาํนวนเที่ยวการเดินทางของยานพาหนะส่วนบุคคลในช่วงเวลาเร่งด่วน 

 

ให้ท่านพจิารณาสถานการณ์ต่อไปนีแ้ล้วเลอืกสถานการณ์ทีท่่านพงึพอใจ 

 

 

 

 

 

 

  ใชร้ถส่วนบุคคล    ใชร้ถโดยสาสาธารณะ/รถสวสัดิการรับ/ส่ง    ใชส้ถานที่ส่งแลว้จร(Kiss & Ride)  

 
 

5 นาท ี 20 นาท ี

+ 4 กโิลเมตร 
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[แบบสอบถามชุดที ่1 / ข้อที ่4] 

สมมติว่า มีการจดัทาํสถานที่ส่งแลว้จรหรือสถานที่ Kiss and Ride เพื่อเป็นจุดรับ/ส่งบุตรหลานใหเ้ดินทางต่อดว้ยระบบเชื่อมต่อหรือระบบขนส่งสาธารณะ

แทนการใชย้านพาหนะส่วนบุคคลในการเดินทางมายงัสถานศึกษา เพือ่ลดจาํนวนเที่ยวการเดินทางของยานพาหนะส่วนบุคคลในช่วงเวลาเร่งด่วน 

 

ให้ท่านพจิารณาสถานการณ์ต่อไปนีแ้ล้วเลอืกสถานการณ์ทีท่่านพงึพอใจ 

 

 

 

 

 

 

  ใชร้ถส่วนบุคคล    ใชร้ถโดยสาสาธารณะ/รถสวสัดิการรับ/ส่ง    ใชส้ถานที่ส่งแลว้จร(Kiss & Ride)  

 
 

30 นาท ี 30 นาท ี

+ 4 กโิลเมตร 
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[แบบสอบถามชุดที ่2 / ข้อที ่1] 

สมมติว่า มีการจดัทาํสถานที่ส่งแลว้จรหรือสถานที่ Kiss and Ride เพื่อเป็นจุดรับ/ส่งบุตรหลานใหเ้ดินทางต่อดว้ยระบบเชื่อมต่อหรือระบบขนส่งสาธารณะ

แทนการใชย้านพาหนะส่วนบุคคลในการเดินทางมายงัสถานศึกษา เพือ่ลดจาํนวนเที่ยวการเดินทางของยานพาหนะส่วนบุคคลในช่วงเวลาเร่งด่วน 

 

ให้ท่านพจิารณาสถานการณ์ต่อไปนีแ้ล้วเลอืกสถานการณ์ทีท่่านพงึพอใจ 

 

 

 

 

 

 

  ใชร้ถส่วนบุคคล    ใชร้ถโดยสาสาธารณะ/รถสวสัดิการรับ/ส่ง    ใชส้ถานที่ส่งแลว้จร(Kiss & Ride)  

 
 

15 นาท ี 5 นาท ี

+ 6 กโิลเมตร 

93 

 

 

 

 

 

 

 

 



 
 

[แบบสอบถามชุดที ่2 / ข้อที ่2] 

สมมติว่า มีการจดัทาํสถานที่ส่งแลว้จรหรือสถานที่ Kiss and Ride เพื่อเป็นจุดรับ/ส่งบุตรหลานใหเ้ดินทางต่อดว้ยระบบเชื่อมต่อหรือระบบขนส่งสาธารณะ

แทนการใชย้านพาหนะส่วนบุคคลในการเดินทางมายงัสถานศึกษา เพือ่ลดจาํนวนเที่ยวการเดินทางของยานพาหนะส่วนบุคคลในช่วงเวลาเร่งด่วน 

 

ให้ท่านพจิารณาสถานการณ์ต่อไปนีแ้ล้วเลอืกสถานการณ์ทีท่่านพงึพอใจ 

 

 

 

 

 

 

  ใชร้ถส่วนบุคคล    ใชร้ถโดยสาสาธารณะ/รถสวสัดิการรับ/ส่ง    ใชส้ถานที่ส่งแลว้จร(Kiss & Ride)  

 
 

20 นาท ี 15 นาท ี

+ 2 กโิลเมตร 
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[แบบสอบถามชุดที ่2 / ข้อที ่3] 

สมมติว่า มีการจดัทาํสถานที่ส่งแลว้จรหรือสถานที่ Kiss and Ride เพื่อเป็นจุดรับ/ส่งบุตรหลานใหเ้ดินทางต่อดว้ยระบบเชื่อมต่อหรือระบบขนส่งสาธารณะ

แทนการใชย้านพาหนะส่วนบุคคลในการเดินทางมายงัสถานศึกษา เพือ่ลดจาํนวนเที่ยวการเดินทางของยานพาหนะส่วนบุคคลในช่วงเวลาเร่งด่วน 

 

ให้ท่านพจิารณาสถานการณ์ต่อไปนีแ้ล้วเลอืกสถานการณ์ทีท่่านพงึพอใจ 

 

 

 

 

 

 

  ใชร้ถส่วนบุคคล    ใชร้ถโดยสาสาธารณะ/รถสวสัดิการรับ/ส่ง    ใชส้ถานที่ส่งแลว้จร(Kiss & Ride)  

 
 

15 นาท ี 20 นาท ี

+ 2 กโิลเมตร 
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[แบบสอบถามชุดที ่2 / ข้อที ่4] 

สมมติว่า มีการจดัทาํสถานที่ส่งแลว้จรหรือสถานที่ Kiss and Ride เพื่อเป็นจุดรับ/ส่งบุตรหลานใหเ้ดินทางต่อดว้ยระบบเชื่อมต่อหรือระบบขนส่งสาธารณะ

แทนการใชย้านพาหนะส่วนบุคคลในการเดินทางมายงัสถานศึกษา เพือ่ลดจาํนวนเที่ยวการเดินทางของยานพาหนะส่วนบุคคลในช่วงเวลาเร่งด่วน 

 

ให้ท่านพจิารณาสถานการณ์ต่อไปนีแ้ล้วเลอืกสถานการณ์ทีท่่านพงึพอใจ 

 

 

 

 

 

 

  ใชร้ถส่วนบุคคล    ใชร้ถโดยสาสาธารณะ/รถสวสัดิการรับ/ส่ง    ใชส้ถานที่ส่งแลว้จร(Kiss & Ride)  

 
 

20 นาท ี 30 นาท ี

+ 6 กโิลเมตร 
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[แบบสอบถามชุดที ่3 / ข้อที ่1] 

สมมติว่า มีการจดัทาํสถานที่ส่งแลว้จรหรือสถานที่ Kiss and Ride เพื่อเป็นจุดรับ/ส่งบุตรหลานใหเ้ดินทางต่อดว้ยระบบเชื่อมต่อหรือระบบขนส่งสาธารณะ

แทนการใชย้านพาหนะส่วนบุคคลในการเดินทางมายงัสถานศึกษา เพือ่ลดจาํนวนเที่ยวการเดินทางของยานพาหนะส่วนบุคคลในช่วงเวลาเร่งด่วน 

 

ให้ท่านพจิารณาสถานการณ์ต่อไปนีแ้ล้วเลอืกสถานการณ์ทีท่่านพงึพอใจ 

 

 

 

 

 

 

  ใชร้ถส่วนบุคคล    ใชร้ถโดยสาสาธารณะ/รถสวสัดิการรับ/ส่ง    ใชส้ถานที่ส่งแลว้จร(Kiss & Ride)  

 
 

20 นาท ี 5 นาท ี

+ 4 กโิลเมตร 
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[แบบสอบถามชุดที ่3 / ข้อที ่2] 

สมมติว่า มีการจดัทาํสถานที่ส่งแลว้จรหรือสถานที่ Kiss and Ride เพื่อเป็นจุดรับ/ส่งบุตรหลานใหเ้ดินทางต่อดว้ยระบบเชื่อมต่อหรือระบบขนส่งสาธารณะ

แทนการใชย้านพาหนะส่วนบุคคลในการเดินทางมายงัสถานศึกษา เพือ่ลดจาํนวนเที่ยวการเดินทางของยานพาหนะส่วนบุคคลในช่วงเวลาเร่งด่วน 

 

ให้ท่านพจิารณาสถานการณ์ต่อไปนีแ้ล้วเลอืกสถานการณ์ทีท่่านพงึพอใจ 

 

 

 

 

 

 

  ใชร้ถส่วนบุคคล    ใชร้ถโดยสาสาธารณะ/รถสวสัดิการรับ/ส่ง    ใชส้ถานที่ส่งแลว้จร(Kiss & Ride)  

 
 

15 นาท ี 15 นาท ี

+ 4 กโิลเมตร 
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[แบบสอบถามชุดที ่3 / ข้อที ่3] 

สมมติว่า มีการจดัทาํสถานที่ส่งแลว้จรหรือสถานที่ Kiss and Ride เพื่อเป็นจุดรับ/ส่งบุตรหลานใหเ้ดินทางต่อดว้ยระบบเชื่อมต่อหรือระบบขนส่งสาธารณะ

แทนการใชย้านพาหนะส่วนบุคคลในการเดินทางมายงัสถานศึกษา เพือ่ลดจาํนวนเที่ยวการเดินทางของยานพาหนะส่วนบุคคลในช่วงเวลาเร่งด่วน 

 

ให้ท่านพจิารณาสถานการณ์ต่อไปนีแ้ล้วเลอืกสถานการณ์ทีท่่านพงึพอใจ 

 

 

 

 

 

 

  ใชร้ถส่วนบุคคล    ใชร้ถโดยสาสาธารณะ/รถสวสัดิการรับ/ส่ง    ใชส้ถานที่ส่งแลว้จร(Kiss & Ride)  

 
 

20 นาท ี 20 นาท ี

+ 8 กโิลเมตร 
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[แบบสอบถามชุดที ่3 / ข้อที ่4] 

สมมติว่า มีการจดัทาํสถานที่ส่งแลว้จรหรือสถานที่ Kiss and Ride เพื่อเป็นจุดรับ/ส่งบุตรหลานใหเ้ดินทางต่อดว้ยระบบเชื่อมต่อหรือระบบขนส่งสาธารณะ

แทนการใชย้านพาหนะส่วนบุคคลในการเดินทางมายงัสถานศึกษา เพือ่ลดจาํนวนเที่ยวการเดินทางของยานพาหนะส่วนบุคคลในช่วงเวลาเร่งด่วน 

 

ให้ท่านพจิารณาสถานการณ์ต่อไปนีแ้ล้วเลอืกสถานการณ์ทีท่่านพงึพอใจ 

 

 

 

 

 

 

  ใชร้ถส่วนบุคคล    ใชร้ถโดยสาสาธารณะ/รถสวสัดิการรับ/ส่ง    ใชส้ถานที่ส่งแลว้จร(Kiss & Ride) 

 
 

15 นาท ี 30 นาท ี

+ 8 กโิลเมตร 
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[แบบสอบถามชุดที ่4 / ข้อที ่1] 

สมมติว่า มีการจดัทาํสถานที่ส่งแลว้จรหรือสถานที่ Kiss and Ride เพื่อเป็นจุดรับ/ส่งบุตรหลานใหเ้ดินทางต่อดว้ยระบบเชื่อมต่อหรือระบบขนส่งสาธารณะ

แทนการใชย้านพาหนะส่วนบุคคลในการเดินทางมายงัสถานศึกษา เพือ่ลดจาํนวนเที่ยวการเดินทางของยานพาหนะส่วนบุคคลในช่วงเวลาเร่งด่วน 

 

ให้ท่านพจิารณาสถานการณ์ต่อไปนีแ้ล้วเลอืกสถานการณ์ทีท่่านพงึพอใจ 

 

 

 

 

 

 

  ใชร้ถส่วนบุคคล    ใชร้ถโดยสาสาธารณะ/รถสวสัดิการรับ/ส่ง    ใชส้ถานที่ส่งแลว้จร(Kiss & Ride)  

 
 

30 นาท ี 5 นาท ี

+ 2 กโิลเมตร 

101 

 

 

 

 

 

 

 

 



 
 

[แบบสอบถามชุดที ่4 / ข้อที ่2] 

สมมติว่า มีการจดัทาํสถานที่ส่งแลว้จรหรือสถานที่ Kiss and Ride เพื่อเป็นจุดรับ/ส่งบุตรหลานใหเ้ดินทางต่อดว้ยระบบเชื่อมต่อหรือระบบขนส่งสาธารณะ

แทนการใชย้านพาหนะส่วนบุคคลในการเดินทางมายงัสถานศึกษา เพือ่ลดจาํนวนเที่ยวการเดินทางของยานพาหนะส่วนบุคคลในช่วงเวลาเร่งด่วน 

 

ให้ท่านพจิารณาสถานการณ์ต่อไปนีแ้ล้วเลอืกสถานการณ์ทีท่่านพงึพอใจ 

 

 

 

 

 

 

  ใชร้ถส่วนบุคคล    ใชร้ถโดยสาสาธารณะ/รถสวสัดิการรับ/ส่ง    ใชส้ถานที่ส่งแลว้จร(Kiss & Ride)  

 
 

5 นาท ี 15 นาท ี

+ 6 กโิลเมตร 

102 

 

 

 

 

 

 

 

 



 
 

[แบบสอบถามชุดที ่4 / ข้อที ่3] 

สมมติว่า มีการจดัทาํสถานที่ส่งแลว้จรหรือสถานที่ Kiss and Ride เพื่อเป็นจุดรับ/ส่งบุตรหลานใหเ้ดินทางต่อดว้ยระบบเชื่อมต่อหรือระบบขนส่งสาธารณะ

แทนการใชย้านพาหนะส่วนบุคคลในการเดินทางมายงัสถานศึกษา เพือ่ลดจาํนวนเที่ยวการเดินทางของยานพาหนะส่วนบุคคลในช่วงเวลาเร่งด่วน 

 

ให้ท่านพจิารณาสถานการณ์ต่อไปนีแ้ล้วเลอืกสถานการณ์ทีท่่านพงึพอใจ 

 

 

 

 

 

 

  ใชร้ถส่วนบุคคล    ใชร้ถโดยสาสาธารณะ/รถสวสัดิการรับ/ส่ง    ใชส้ถานที่ส่งแลว้จร(Kiss & Ride)  

 
 

30 นาท ี 20 นาท ี

+ 6 กโิลเมตร 
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[แบบสอบถามชุดที ่4 / ข้อที ่4] 

สมมติว่า มีการจดัทาํสถานที่ส่งแลว้จรหรือสถานที่ Kiss and Ride เพื่อเป็นจุดรับ/ส่งบุตรหลานใหเ้ดินทางต่อดว้ยระบบเชื่อมต่อหรือระบบขนส่งสาธารณะ

แทนการใชย้านพาหนะส่วนบุคคลในการเดินทางมายงัสถานศึกษา เพือ่ลดจาํนวนเที่ยวการเดินทางของยานพาหนะส่วนบุคคลในช่วงเวลาเร่งด่วน 

 

ให้ท่านพจิารณาสถานการณ์ต่อไปนีแ้ล้วเลอืกสถานการณ์ทีท่่านพงึพอใจ 

 

 

 

 

 

 

  ใชร้ถส่วนบุคคล    ใชร้ถโดยสาสาธารณะ/รถสวสัดิการรับ/ส่ง    ใชส้ถานที่ส่งแลว้จร(Kiss & Ride)  

 
 

5 นาท ี 30 นาท ี

+ 2 กโิลเมตร 
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ภาคผนวก ค 

ตัวอย่างการประมวลผลจากโปรแกรม SPSS 
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ภาคผนวก ง 
 

บทความวชิาการทีไ่ด้รับการตพีมิพ์เผยแพร่ในระหว่างศึกษา 
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รายช่ือบทความวชิาการทีไ่ด้รับการตพีมิพ์เผยแพร่  
 
เกศฎาภรณ์ ชยัวงษ,์ ศิรดล ศิริธร. 2556. การศึกษาความเป็นไปได้ในการลดจํานวนเที่ยวการเดินทาง

ของยานพาหนะส่วนตัวในช่วงเวลาเร่งด่วนโดยใช้สถานที่ส่งแล้วจร. วารสาร
วิศวกรรมศาสตร์มหาวิทยาลยัศรีนครินทรวิโรฒ ปีท่ี 7 ฉบบัท่ี  เดือนมกราคม – มิถุนายน 
พ.ศ.2555   8  หนา้ 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 



 
 

 

ประวัติผู้เขียน 
 

นางสาวเกศฎาภรณ์  ชัยวงษ์  เก ิด เ ม่ือว ันท่ี  15  กรกฎาคม  พ .ศ . 252 9  ท่ีอ า เภอเมือง
นครราชสีมา จงัหวดันครราชสีมา ด้านการศึกษาเม่ือปีการศึกษา  2541 จบระดับประถมศึกษาจาก
โรงเรียนวดัสระแกว้ จงัหวดันครราชสีมา ปีการศึกษา 2547 จบระดับมธัยมศึกษาจากโรงเรียนบุญ
วฒันา จงัหวดันครราชสีมา และส าเร็จการศึกษาระดับปริญญาตรี สาขาวิชาวิศวกรรมขนส่ง ส านัก
วิชาวิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลยัเทคโนโลยีสุรนารี เม่ือปีการศึกษา 2551 ต่อจากนั้นได้เข้าศึกษา
ต่อในระดับปริญญาโท  สาขาวิชาวิศวกรรมขนส่ง  ส านักวิชาวิศวกรรมศาสตร์  มหาวิทยาลัย
เทคโนโลยสุีรนารี โดยระหว่างการศึกษาอยู่นั้นได้สร้างผลงานท่ีได้รับการตีพิมพ์จากการประชุม
สมาคมวิจัยวิทยาการขนส่งแห่งเอเชีย  คร้ังท่ี  3 เร่ืองการเปรียบเทียบประสิทธิภาพแบบจ าลอง
พฤติกรรมการสวมใส่หมวกนิรภยัเม่ือขับข่ีรถจักรยานยนต์  โดยวิธีวิเคราะห์สมการความถดถอย
แบบทวินามและโครงข่ายประสาทเทียมการเรียนรู้เวกเตอร์วอนไทเซซนั  
 

 

 

 

 

 

 

 

 




