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 การวิจัยนี้เป็นการศึกษาโดยมีวัตถุประสงค์เพื่อวิเคราะห์มูลค่าของเวลาในการเดินทาง  
ซึ่งมีประชากรกลุ่มเป้าหมาย คือ ประชากรในพื้นที่จังหวัดนครสวรรค์ โดยพัฒนาแบบจ าลองการ
เลือกรูปแบบการเดินทางประเภทโลจิต ประกอบด้วยฟังก์ชั่นอรรถประโยชน์ของรูปแบบการ
เดินทาง ซึ่งเป็นการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทาง 2 รูปแบบ คือ รถยนต์ส่วนตัวและรถโดยสาร
สาธารณะ โดยส ารวจรูปแบบการเดินทางจากกลุ่มตัวอย่างของครัวเรือนในจังหวัดนครสวรรค์   
โดยข้อมูลที่ส ารวจจะประกอบด้วยข้อมูลสภาพทางเศรษฐกิจและสังคม ข้อมูลการเดินทางของ
บุคคล ด้วยเทคนิค Reveal Preference ซึ่งเป็นค าถามที่ถามถึงเหตุการณ์ต่าง ๆ ที่บุคคลได้ประสบ
เหตุการณ์นั้นมาแล้ว ประกอบด้วยตัวแปรที่ใช้อธิบายพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทาง คือ 
ระยะเวลาและค่าใช้จ่ายในการเดินทาง ผู้วิจัยได้สร้างสถานการณ์จ าลองขึ้น 9 สถานการณ์ โดย
ก าหนดให้ค่าใช้จ่ายมีทิศทางเพิ่มสูงขึ้น เมื่อสามารถลดเวลาในการเดินทางได้ 
 ผลจากแบบจ าลองสามารถพยากรณ์ความแม่นย าการเลือกรูปแบบการเดินทางได้ถูกต้อง
ร้อยละ 77.78 โดยพิจารณาตามรูปแบบการเดินทาง ดังนี้ รถยนต์ส่วนตัวข้อมูลจริง 150 สถานการณ์ 
ผลการท านาย 90 สถานการณ์ รถโดยสารสาธารณะ ข้อมูลจริง 120 สถานการณ์ ผลการท านาย 150 
สถานการณ์ 
 จากแบบจ าลองสามารถน ามามูลค่าเวลาของกลุ่มตัวอย่างของประชากรจังหวัด
นครสวรรค์ ใช้ข้อมูลที่ได้จากแบบจ าลองโลจิต จากกลุ่มตัวอย่าง 100 ตัวอย่าง พบว่าประชากร         
ในจังหวัดนครสวรรค์ ยินดีจ่ายเงินเพิ่มขึ้นอีก 0.50 บาท ถ้าสามารถเดินทางได้เร็วขึ้นกว่าเดิม 1 นาที
หรือคิดเป็น 30 บาท หากสามารถเดินทางได้เร็วขึ้นกว่าเดิม 1 ชั่วโมง  

 เน่ืองจากแบบจ าลองได้ค านึงถึงปัจจัยด้านเวลาและค่าใช้จ่ายที่จะได้รับจากรูปแบบการ
เดินทางและพื้นฐานทางเศรษฐกิจและสังคมของผู้เดินทาง ซึ่งเป็นปัจจัยพื้นฐานที่ใช้ในการเดินทาง 
แบบจ าลองนี้จึงเป็นประโยชน์อย่างมากแก่การวางแผนโครงการและจัดท ารายละเอียดในด้านการ
วางแผนการคมนาคม  
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 The objective of this research is to analyze time value of travelling. The targeted 
population are residents in Nakhonsawan province by developing logit-type model of travelling 
mode selection, which is composed of utility function of travelling mode influenced in making 
decision to select either one of the two travelling mode -- private cars and public transport. 
Surveys are conducted in gathering information about travelling mode from sample group of 
residents in Nakhonsawan, applying ‘Reveal Preference’ technique to investigate social and 
economic conditions, including personal travelling information which inquired about personal 
past experiences. The variables applied to explain behavior in selecting travelling mode are 
travelling time and travelling expenses. Nine travelling situations have been constructed, with 
travelling expenses to increase, while reduce travelling time consecutively.  
 The model predicts travelling mode selection with the accuracy of 77.78%. From 150 
actual selection results of private cars, the model can accurately predict 90 results. While 120 
results are predicted from the model from 150 actual selection results of public transport. 
 It is found, from 100 samples, from applying the model to evaluate time value of 
travelling that population in Nakhonsawan are willing to pay 0.5 baht more expensive, if one 
travelling mode is faster than the other one for 1 minute, in other words, they are willing to pay 
30 baht more, if it saves travelling time for 1 hour. 

 Since the model has put travelling time and expenses into consideration, which reflects 
travelling mode, social and economic conditions of travelers - basic factors in making travelling 
decisions. The model provides great benefit in project planning and transport planning.   
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บทที ่1 
บทน า 

 

ความเป็นมา และความส าคญัของปัญหา 
 ในแต่ละปี มีการเพิ่มขึ้นของประชากรและที่อยู่อาศัยจ านวนมาก ผนวกกับความเจริญ
ทางเศรษฐกิจท าให้เกิดความต้องการการเดินทางเพิ่มขึ้นและมีความสลับซับซ้อนมากยิ่งขึ้นทุกปี  
ซึ่งหากไม่มีการศึกษารูปแบบความต้องการการเดินทางและจัดการโครงสร้างพื้นฐานให้มีความ
เหมาะสมกับความต้องการดังกล่าวแล้ว อาจจะก่อให้เกิดปัญหาการจราจรขึ้นได้ในอนาคต ดังนั้น
เมื่อเมืองเจริญเติบโตและมีจ านวนประชากรมากขึ้นในระดับหนึ่ง การศึกษารูปแบบการเดินทางเพื่อ
วางแผนจัดการกับรูปแบบการเดินทาง ท าให้สามารถจัดโครงสร้างพื้นฐานและระบบการจราจรที่
เหมาะสมในอนาคต เพื่อรองรับความต้องการการเดินทางที่จะเกิดขึ้น ซึ่งจะช่วยให้การด าเนิน
กิจกรรมทางเศรษฐกิจ และการด าเนินชีวิตในสังคมเมือง เป็นไปอย่างราบร่ืนและยั่งยืนต่อไป 
 ในการวางแผนการขนส่งระดับเมืองเพื่อประเมินรูปแบบการเดินทางในอนาคต 
จ าเป็นต้องหาความสัมพันธ์ระหว่างรูปแบบการเดินทางและปัจจัยทางต่าง ๆ เช่น สถานภาพ 
ทางเศรษฐกิจและสังคมของบุคคล ซึ่งได้แก่ อายุ อาชีพ รายได้ การครอบครองยานพาหนะ เป็นต้น 
การวิเคราะห์รูปแบบการเดินทาง ถือเป็นขั้นตอนพื้นฐานที่ส าคัญอย่างยิ่งส าหรับกระบวนการวาง
แผนการขนส่ง การวิเคราะห์การเลือกรูปแบบการเดินทาง ท าให้ผู้วางแผนการขนส่งทราบถึง 
ปริมาณการเดินทางที่เกิดขึ้นในปัจจุบันในช่วงเวลาที่ท าการวิเคราะห์นั้นและปริมาณการเดินทางที่
จะเกิดขึ้นในอนาคต ซึ่งได้จากการน าข้อมูลปริมาณการเดินทางที่เกิดขึ้นในปัจจุบันมาวิเคราะห์  
และคาดการณ์ไปในอนาคต 
 ท่ามกลางภาวะที่เร่งรีบ จะเห็นได้ว่าการเดินทางในปัจจุบันนั้นต้องแข่งขันกับเวลา  
เน่ืองจากเวลามีความส าคัญต่อชีวิตประจ าวันมาก ซึ่งมูลค่าเวลาในการเดินทาง คือ มูลค่า (ที่
เทียบเท่ากับเงิน) ที่ต้องสูญเสียไปกับการเดินทาง ซึ่งถ้าหากบุคคลใช้เวลาในการเดินทางดังกล่าว 
ไปเพื่อด าเนินกิจกรรมอ่ืน ๆ ที่สามารถสร้างมูลค่าเพิ่มให้แก่เศรษฐกิจและสังคมได้ โดยทั่วไปนั้น
แต่ละบุคคลจะมีมูลค่าเวลาไม่เท่ากัน เช่น คนท างานจะมีมูลค่าเวลาสูงกว่านักเรียน/ นักศึกษา       
นักธุรกิจย่อมมีมูลค่าเวลาสูงกว่าพ่อบ้าน/ แม่บ้าน เป็นต้น ซึ่งในการวิเคราะห์หามูลค่าเวลาในการ
เดินทางของผู้ใช้รถใช้ถนนน้ันจะต้องท าการปรับปรุงข้อมูลมูลค่าเวลาในการเดินทางให้เหมาะสม
และสอดคล้องกับแต่ละสภาพพื้นที่ที่ศึกษา การวิเคราะห์หามูลค่าเวลาสามารถวิเคราะห์ได้จากจาก
ข้อมูลทางด้านเศรษฐกิจของพื้นที่ หรือสามารถวิเคราะห์ได้จากข้อมูลที่ได้จากแบบจ าลองโลจิต 
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การวิเคราะห์หาแบบจ าลองการเลือกรูปแบบการเดินทาง เป็นการวิเคราะห์เพื่อที่จะจ าลองการเลือก
รูปแบบการเดินทางที่เกิดขึ้นในพื้นที่จังหวัดนครสวรรค์ให้อยู่ในรูปแบบของตัวแปรต่าง ๆ ซึ่งตัว
แปรเหล่านี้จะต้องมีความสัมพันธ์อย่างมากต่อการเดินทาง ผลจากแบบจ าลองจะท าให้ทราบถึง
รูปแบบการเดินทางที่ประชากรส่วนใหญ่ให้ความสนใจในปัจจุบัน และเมื่อทราบถึงการ
เปลี่ยนแปลงของตัวแปรต่าง ๆ ที่มีความสัมพันธ์กับการเลือกรูปแบบการเดินทางในอนาคต ก็จะท า
ให้ทราบถึงรูปแบบการเดินทางที่จะเกิดขึ้นในอนาคตได้อันเป็นองค์ประกอบหนึ่งที่จะแสดงให้เห็น
ถึงพฤติกรรมและสภาพการคมนาคม 
 จังหวัดนครสวรรค์ เป็นเมืองที่มีผลิตภัณฑ์มวลรวมรายจังหวัด (GPP) มากเป็นอันดับ
สองของภาคเหนือ รองจากจังหวัดเชียงใหม่ ตั้งอยู่ระหว่างตอนล่างของภาคเหนือและตอนบนของ
ภาคกลาง เป็นประตูสู่ภาคเหนือการเดินทางติดต่อกับจังหวัดต่าง ๆ ถือว่าสะดวกมาก นับว่าเป็น
จังหวัด ที่มีโครงข่ายการคมนาคมขนส่งที่ดี ปัจจุบันสภาวะเศรษฐกิจเติบโตอย่างรวดเร็ว สืบ
เน่ืองมาจากการเติบโตของภาคธุรกิจการท่องเที่ยว ท าให้เกิดการลงทุนในภาคธุรกิจ อุตสาหกรรม 
การบริการ ซึ่งส่งผลให้เกิดการเดินทางเพิ่มมากขึ้นอย่างมาก ดังนั้นการศึกษาเพื่อวิเคราะห์รูปแบบ
การเดินทาง จะสามารถเป็นแนวทางในการวางแผนการพัฒนาระบบขนส่งและคมนาคมส าหรับการ
รับมือกับความเจริญของเมืองได้ 
 

วตัถุประสงค์ของงานวจิยั 
 1.  เพื่อพัฒนาแบบจ าลองการเลือกรูปแบบการเดินทางของประชากรจังหวัดนครสวรรค์ 
 2.  เพื่อประยุกต์ใช้แบบจ าลองในการหามูลค่าเวลาในการเดินทาง 
 

ขอบเขตการศึกษา 
 งานวิจัยนี้มีขอบเขตของการวิจัย ดังนี้ 
 1.  ขอบเขตพื้นที่การศึกษาในคร้ังนี้ จะครอบคลุมพื้นที่ศึกษาในจังหวัดนครสวรรค์โดย
แจกแบบสอบถามทั้งหมด 150 ชุด เพื่อน าผลไปใช้ในตรวจสอบแบบจ าลอง 120 ชุด และใช้ในการ
พยากรณ์ความแม่นย าของแบบจ าลองอีก 30 ชุด 
 2.  ศึกษาพฤติกรรม การเลือกรูปแบบการเดินทางจากจังหวัดนครสวรรค์ไปยังสถานที่
ต่าง ๆ ในระยะ 100 ถึง 300 กิโลเมตร โดยการพัฒนาแบบจ าลองการเลือกรูปแบบการเดินทาง
ประเภท Binomial Logit 
 3.  หามูลค่าเวลาการเดินทางจากแบบจ าลองการเดินทางที่พัฒนาได้ 
 4.  การเก็บข้อมูลโดยการแจกแจงแบบสอบถาม 
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ประโยชน์ทีค่าดว่าจะได้รับ 
 1.  แบบจ าลองวิเคราะห์การเลือกรูปแบบการเดินทางของประชากร จังหวัดนครสวรรค์ 
 2.  ท าให้ทราบถึงปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการเลือกใช้รูปแบบการเดินทางของประชากร 
จังหวัดนครสวรรค์ 
 3.  ผลจากการศึกษาจะท าให้ทราบเปอร์เซ็นต์ความต้องการในการเดินทางด้วยรถยนต์ 
ส่วนตัวและรถโดยสารสาธารณะ 
 4.  จากแบบจ าลองการเดินทาง สามารถพยากรณ์รูปแบบการเดินทางทางถนนในอนาคต 
ได้ ซึ่งเป็นข้อมูลที่น าไปใช้ประโยชน์ได้หลายด้าน เช่น การพยากรณ์การใช้น้ ามันเชื้อเพลิงในภาค
การขนส่ง การวิเคราะห์ความเหมาะสมของโครงสร้างพื้นฐานต่อความต้องการการเดินทางใน
อนาคต การจัดระบบขนส่งสาธารณะให้เพียงพอต่อความต้องการการเดินทางเพื่อลดปริมาณการ
เดินทางโดยรถยนต์ส่วนตัว เป็นต้น 
 

ข้อจ ากดัของงานวจิัย 
  การศึกษาแบบจ าลองการเลือกรูปแบบการเดินทางในจังหวัดนครสวรรค์ จ าเป็นต้อง
อาศัยแบบสอบถามเพื่อส ารวจรายครัวเรือน (Home Interview Survey) เพื่อให้ได้ข้อมูลที่ละเอียด
และแม่นย ามากที่สุด จ าเป็นต้องใช้กลุ่มตัวอย่างจ านวนมาก ที่พอจะเป็นตัวแทนของประชากรได้ 
และตัวแปรจ านวนมาก นั่นหมายถึงงบประมาณและระยะเวลาที่จ ากัดท าให้กลุ่มตัวอย่างและตัว
แปรต้องลดลงไปบ้าง 
 

นิยามศัพท์เฉพาะ 
 1.  รถยนต์ส่วนตัว คือ รถเก๋ง รถตู้ส่วนบุคคล หรือรถกระบะที่มีขนาด 4 ถึง 7 ที่นั่ง        
ที่ผู้ตอบแบบสอบถามเป็นเจ้าของ หรือมีไว้ในครอบครองเพื่อใช้ชีวิตประจ าวัน  
 2.  รถโดยสารสาธารณะ คือ รถตู้ และรถบัสโดยสารประจ าเส้นทาง ที่มีระยะทางในการ
วิ่งระหว่างอ าเภอเป็นต้นไป รถโดยสารในที่นี้ ไม่ครอบคลุมถึง รถสองแถวรับจ้าง รถราง หรือ
รถไฟ  



บทที ่2 
เอกสาร และงานวจิยัที่เกีย่วข้อง 

 
 ประจักษ์ ศกุนตะลักษณ์ (2529) ให้ความหมายของมูลค่าเวลา (Value of Time) ว่ามูลค่า
ของเวลาโดยแท้จริงแล้ว เวลาโดยตัวเองไม่มีมูลค่าใด ๆ ทั้งสิ้น ซึ่งอาจก่อให้เกิดความเข้าใจผิด สิ่งที่
มีมูลค่า คือ โอกาสที่จะประกอบกิจกรรมใด ๆ ในช่วงเวลาที่ทําการพิจารณา โดยที่โอกาสดังกล่าว
ขึ้นอยู่กับสถานที่ เวลาและระยะเวลาที่เหมาะสม  
 การหามูลค่าเวลา เป็นการหาเพื่อเป็นเคร่ืองวัดหรือสิ่งที่แสดงค่าของมูลค่าที่เกิดขึ้นจาก
การเดินทางเพื่อนําไปสู่มูลค่าเวลาที่ได้จากการประหยัดเวลา 
 สําหรับการศึกษาในส่วนน้ีจะเป็นการทบทวนทฤษฎีพื้นฐานและงานวิจัยที่เกี่ยวข้องที่
นํามาใช้ในการวิเคราะห์ข้อมูลในการวิจัย  
 

ทฤษฎกีารพฒันาแบบจ าลองการเลอืกรูปแบบการเดินทาง 
 การพัฒนาแบบจําลองการเลือกรูปแบบการเดินทางได้ถูกพัฒนาขึ้นมาโดยมีวัตถุประสงค์
ที่จะอธิบายพฤติกรรมของการตัดสินใจเหล่านั้น เพื่อประโยชน์ในการเข้าใจถึงพฤติกรรมนั้นและ
สามารถวางแผนปรับปรุงประสิทธิภาพของการจราจรและการขนส่งได้อย่างแท้จริง ทฤษฎีที่นิยม
ใช้ในการวิเคราะห์การตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางในปัจจุบันคือ ทฤษฎีอรรถประโยชน์ 
(Utility Theory) โดยการพิจารณาถึงความพึงพอใจที่มีต่อแต่ละทางเลือกของผู้ตัดสินใจ โดยทั่วไป
จะนิยมหาค่าความน่าจะเป็นที่ผู้บริโภคจะเลือกทางเลือกต่าง ๆ จากแบบจําลองโลจิต ซึ่งประกอบ
ไปด้วยรายละเอียดดังนี้ 
 

ทฤษฎอีรรถประโยชน์ 
 ทฤษฎีอรรถประโยชน์ กล่าวได้ว่า บุคคลจะเลือกบริโภคหรือเลือกสิ่งที่ตนเองต้องการ 
สิ่ง ๆ นั้นจะต้องให้อรรถประโยชน์สูงสุด (Maximum Utility) เช่น พอใจในสิ่งนั้นมากที่สุด สิ่งนั้น
มีราคาถูกที่สุด เป็นต้น สามารถมาประยุกต์ใช้กับการเดินทางและขนส่งได้คือ ผู้เดินทางจะเลือก
เดินทางที่ให้ความสะดวกสบายมากที่สุด โดยคํานึงถึงปัจจัยต่าง ๆ เช่นเสียค่าใช้จ่ายและเวลาในการ
เดินทาง สมการอรรถประโยชน์สามารถแสดงได้ดัง สมการ 2.1 
        Uin = Vin + εin                 (2.1) 
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 โดยที่ Uin  คือ อรรถประโยชน์หรือความพึงพอใจของคนที่ n ที่มีต่อทางเลือก i 
   Vin  คือ ส่วนของอรรถประโยชน์ที่บุคคล n รับรู้และเห็นได้ 
   εin  คือ ส่วนของอรรถประโยชน์ที่ไม่แน่นอน 
 ส่วนของอรรถประโยชน์ที่เห็นได้ Vin นี้ส่วนใหญ่จะกําหนดให้เป็นฟังก์ชันในรูปแบบดัง
สมการที ่2.2 
 

       Vin = β0 + β1Xin1 + β2Xin2 + … + βnXink                 (2.2) 
 

 โดยที่ β0 , β1 , β2 , … , βn คือ พารามิเตอร์ หรือค่าคงที่ที่ได้จากการสร้างแบบจําลอง  
   X1 , X2 ,  , Xk คือ ตัวแปรที่เกี่ยวข้องกับอรรถประโยชน์ของสิ่ง i ของบุคคล n 
 เน่ืองจากส่วนอรรถประโยชน์ที่เป็นค่าไม่แน่นอน เช่น รสนิยม ไม่สามารถตรวจวัดได้ 
ทําให้ไม่สามารถระบุอย่างแน่นอนได้ว่า สิ่งใดจะให้อรรถประโยชน์สูงสุด แต่จะระบุได้ในรูปของ
ความน่าจะเป็น (Probability) ที่ทางเลือก i จากเซทของทางเลือกทั้งหมดของบุคคล n จะเลือกมี
อรรถประโยชน์สูงสุด ถ้ากําหนดให้อรรถประโยชน์เป็นไปตามสมการที่ 2.1 และกําหนดให้เซท
ของทางเลือกเป็น Cn แล้ว จะได้ความน่าจะเป็นของบุคคล n จะเลือกทางเลือก i จากเซท Cn           
ดังสมการที่ 2.3 
    

       Pn(i) = Prob ( Uin ≥ Ujn ; ∀  j ∈  Cn , i ≠ j )               (2.3) 
 
 สมการที่ 2.3 มีความหมายว่า ความน่าจะเป็นของบุคคล n ที่จะเลือกทางเลือก i มีค่า
เท่ากับ ความน่าจะเป็นที่อรรถประโยชน์ของทางเลือก i สําหรับบุคคล n มีค่ามากกว่าหรือเท่ากับ
อรรถประโยชน์ j โดยที่ทุก ๆ ทางเลือก j ซึ่งเป็นสมาชิกของเซท Cn 
 แบบจ าลองโลจิต 
 กําหนดให้เซท Cn เป็นเซทของทางเลือกที่เป็นไปได้ของแต่ละบุคคล และกําหนดให้ Jn 
เป็นจํานวนทางเลือกทั้งหมดที่เป็นไปได้ของบุคคล n จากทฤษฎีอรรถประโยชน์จะได้ความน่าจะ
เป็นของบุคคล n เลือกทางเลือก i ก็ต่อเมื่อค่าอรรถประโยชน์ของทางเลือก i มีค่ามากกว่า
อรรถประโยชน์ของทางเลือกอื่น ดังสมการที่ 2.4 
 
              Uin ≥ Ujn , ∀  j ∈  Cn                              (2.4) 
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 เมื่อแทนค่าความสัมพันธ์ดังสมการที่ 2.1 ลงในสมการที่ 2.4 จะได้ความสัมพันธ์ดัง
สมการ  
 
       Vin - Vjn ≥εin – εjn , ∀  j ∈  Cn                (2.5) 
 
 จากสมการที่ 2.5 ไม่สามารถหาค่าคําตอบของสมการได้แน่นอน เน่ืองจาก εin และ εjn 
เป็นองค์ประกอบเชิงสุ่ม ดังนั้นจึงต้องวิเคราะห์ด้วยค่าความน่าจะเป็น กล่าวคือ ความน่าจะเป็นที่ผู้
เดินทาง n จะเลือกเดินทางด้วยรูปแบบ i จากกลุ่มทางเลือก Cn สามารถเขียนได้ดังสมการที่ 2.6   
และ 2.7 
 
     Pn(i) = Prob (Vin - Vjn ≥ εin – εjn  ; ∀ j ∈ Cn, i ≠ j )                                     (2.6) 
     Pn(i) = Prob (εjn - εin  ≤ Vin - Vjn ; ∀ j ∈ Cn, i ≠ j )                                      (2.7) 
 
 โดยทั่วไปความไม่แน่นอนต่าง ๆ สามารถอธิบายโดยใช้การกระจายแบบปกติ (Normal 
Distribution) ในกรณีนี้เช่นเดียวกัน ถ้าให้ ε มีการกระจายแบบปกติ จะทําให้ได้แบบจําลองที่มีชื่อ
ว่าโพรบิท (Probit) แต่เนื่องจากแบบจําลอง โพรบิท ไม่สามารถเขียนในรูปสมการที่แสดง
ความสัมพันธ์ต่าง ๆ ได้ ดังนั้นในการคํานวณหาค่าความน่าจะเป็นของแบบจําลองโพรบิทจะต้องใช้ 
Simulation ซึ่งมีความยุ่งยากและเสียเวลา แต่ถ้าให้ ε ของแต่ละทางเลือกมีการกระจายแบบ Gumbel 
Type I Distribution จะได้แบบจําลองที่มีชื่อว่าโลจิต (Logit) เมื่อ μ, η คือ พารามิเตอร์ที่กําหนด
รูปร่างของการกระจายตัว 
 

ทฤษฎมูีลค่าเวลา 
 การหามูลค่าของเวลา (Value of Time) เป็นการหาค่าเพื่อเป็นเคร่ืองวัดหรือสิ่งที่แสดงค่า
ของมูลค่าที่เกิดขึ้นจากการเดินทางเพื่อนําไปหามูลค่าที่ได้จากการประหยัดเวลา 
 Lisco (1974) กล่าวว่าการหามูลค่าของเวลาการขนส่งสินค้า (Value of Time in Freight 
Transport) จะขึ้นอยู่กับปัจจัยต่าง ๆ ที่มีผลกระทบต่อการขนส่งสินค้าและปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการ
ขนส่งสินค้ามากที่สุดคือค่าใช้จ่ายต่าง ๆ ที่เกิดจากการขนส่งสินค้า วิธีการหามูลค่าเวลาของการ
ขนส่งสินค้าสามารถแบ่งออกเป็น 4 แบบ คือ ลําดับที่ 1 การหามูลค่าเวลาจากอัตรารายได้และ
ค่าใช้จ่าย ลําดับที่ 2 การหามูลค่าเวลาจากความสัมพันธ์ระหว่างการประหยัดเวลาของการขนส่ง
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สินค้ากับการใช้ประโยชน์ของรถบรรทุกสินค้า ลําดับที่ 3 การหามูลค่าเวลาจากมูลค่าการขนส่ง
สินค้า ลําดับที่ 4 การหามูลค่าเวลาจากการเลือกทางเลือกในการขนส่ง 
 

การหามูลค่าเวลาจากอตัรารายได้และค่าใช้จ่าย 
 Thipayakessorn (1991) ทําการศึกษาการประมาณมูลค่าเวลาของการขนส่งในประเทศ
ไทยโดยการแสดงความคิดเห็นและเสนอแนวทางการหามูลค่าเวลาของการขนส่งเพื่อใช้ในขั้นตอน
การวิเคราะห์ผลประโยชน์ทางด้านเศรษฐกิจของการประเมินโครงการด้านการขนส่งโดยทําการ
เปรียบเทียบผลการศึกษากับประเทศอังกฤษ พบว่าการใช้ค่าของ GDP ต่อการจ้างต่อคนหาค่าเวลา
ไม่สะท้อนถึงผลที่แท้จริงของรายได้ของนายจ้างและในส่วนการใช้อัตราค่าจ้างมาเป็นพื้นฐานใน
การหาค่าของเวลาเมื่อพิจารณาแล้วมีความเหมาะสม อย่างไรก็ตามการใช้อัตราค่าจ้างคิดมูลค่าเวลา
สําหรับตัดสินผลผลิตของแรงงานในประเทศไทยเป็นปัญหาที่สําคัญ ดังนั้นจะกล่าวได้ว่า การ
ประหยัดเวลาไม่สามารถแสดงผลได้โดยตรงกับการเพิ่มผลผลิต 
 Howe (1971) ทําการศึกษาหามูลค่าของการประหยัดเวลา (Value of Time Saving)         
ในประเทศเคนย่าแบะเปรียบเทียบมูลค่าของการประหยัดเวลาของประเทศเคนย่ากับประเทศที่
พัฒนาแล้ว คือ สหราชอาณาจักร โดยแบ่งกลุ่มการศึกษามูลค่าของการประหยัดเวลาออกเป็น 3 กลุ่ม 
คือ ผู้ใช้ถนน (Road Users) สนิค้า (Goods Carried) และยานพาหนะ (Vehicles) 
 การคิดมูลค่าการประหยัดเวลาของผู้ใช้ถนน (Road Users) และสินค้า (Goods Carried) 
อยู่บนพื้นฐานความพอใจที่จะจ่าย (Willingness to Pay) และอัตรารายได้ (Wage Rate) ของคนขับ
ยานพาหนะ โดยเฉพาะอย่างยิ่งมูลค่าเวลาของสินค้าที่มีการเน่าเปื่อยหรือเสียง่าย จะมีมูลค่าเวลาสูง
กว่าสินค้าในประเภทอ่ืน ส่วนมูลค่าของการประหยัดเวลาในกลุ่มยานพาหนะคิดจากค่าใช้จ่ายคงที่ 
(Standing Cost) และค่าใช้จ่ายในการใช้งาน (Running Cost) ที่ลดลงได้จากการประหยัดเวลาการ
เดินทาง จากการศึกษา พบว่า ในประเทศที่ด้อยพัฒนา มูลค่าของการประหยัดเวลามีความสําคัญ       
ในการประเมินโครงการด้านการขนส่ง 
 Winfry (1969) ทําการศึกษาหาการลดเวลาในการขนส่งของรถสินค้าโดยหามูลค่าในรูป
เงินเป็นหน่วยดอลลาร์ต่อชั่วโมงในการเดินทางระหว่างรัฐของประเทศสหรัฐอเมริกา โดยคิด
ค่าใช้จ่ายส่วนต่าง ๆ ที่ได้รับผลกระทบจากการเปลี่ยนแปลงของเวลาการเดินทาง ค่าของกาลดเวลา
ในการเดินทางนี้วิเคราะห์จาก ค่าใช้จ่ายของเวลาในเทอมของค่าใช้จ่ายถนนที่จําเป็นในการเกิดกากร
ลดเวลาดารเดินทาง ความสมัครใจที่จะจ่ายและภาษีอากรที่เพิ่มขึ้นโดยจะแยกมูลค่าเวลาการเดินทาง
สําหรับรถบรรทุก ค่าที่ได้จะมีความแตกต่างกันตามประเภทของยานพาหนะ กล่าวคือ ยานพาหนะ
ที่ใช้ Diesel Power จะมีมูลค่าเวลามากกว่า Gasoline Power แบะยานพาหนะขนาดใหญ่จะมีมูลค่า
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เวลาสูลกว่าขนาดเล็ก รวมถึงการติดต่อค้าขายระหว่างรัฐ รัฐที่มีเศรษฐกิจดีจะมีมูลค่าเวลาที่สูง 
ประโยชน์ที่ได้รับจากการลดเวลาการเดินทางจากการศึกษานี้คือการลดลงของค่าใช้จ่ายในการ
ลงทุน ค่าเสื่อมราคาภาษีอากรและอัตราเงินเดือนของพนักงาน 
 

การหามูลค่าเวลาจากความสัมพนัธ์ระหว่างการประหยดัเวลาในการขนส่งสินค้ากบัการ
ใช้ประโยชน์ของรถบรรทุกสินค้า 
 Thomas (1983) ศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างการใช้ประโยชน์ของรถบรรทุกสินค้า 
(Commercial Vehicle) กับการประหยัดเวลาการเดินทางคิดจากการปรับปรุงสร้างถนนสายหลัก
ในทางภาคตะวันตกของประเทศมาเลเซีย โดยเส้นทางดังกล่าวสามารถลดระยะเวลาการเดินทางได้
ประมาณ 45 นาที เป็นการศึกษาก่อนและหลังการเปิดใช้เส้นทางใหม่ การสํารวจข้อมูลจากการใช้
ประโยชน์ของรถบรรทุกสินค้าของบริษัทที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งและจากชั่วโมงการทํางานของ   
ผู้ขับขี่รถบรรทุกสินค้า การประหยัดเวลาและการใช้รถบรรทุกสินค้าจะพิจารณาจากปัจจัยต่าง ๆ    
ที่มีอิทธิพลต่อรถบรรทุกสินค้าทั้งผลที่เกิดจากภายในบริษัทและผลกระทาบที่เกิดจากภายนอก
บริษัท วิธีการศึกษารูปแบบการเดินทางของรถบรรทุกสินค้าศึกษาชั่วโมงในการทํางานในหนึ่ง
สัปดาห์แสดงความสัมพันธ์ระหว่างเวลาที่ประหยัดกับการใช้ประโยชน์ของรถบรรทุกสินค้าโดยวิธี 
Cross - Sectional เพื่อหาค่าเฉลี่ยของเวลาการเดินทาง ผลลัพธ์ที่ได้จะใช้เป็นพื้นฐานสําหรับการ
ทํานายผลกระทบที่เกิดขึ้นของมูลค่าของการประหยัดเวลาการเดินทาง ผลสรุปจากการศึกษาได้ว่า
ความสัมพันธ์ระหว่างการประหยัดเวลากับการเพิ่มการใช้ประโยชน์ของรถบรรทุกสินค้ามีน้อยและ
จํากัด อิทธิพลของการประหยัดเวลาการเดินทางจะเป็นสิ่งที่สําคัญถ้าระยะการเดินทางมีระยะทาง   
ที่สั้น ผลประโยชน์ที่ได้จากการประหยัดเวลาการเดินทางจะเป็นส่วนที่สําคัญที่ใช้ในการประเมินถึง
ผลประโยชน์ที่เกิดขึ้น 
 

การหามูลค่าเวลาจากมูลค่าการขนส่งสินค้า 
 Kadiyali และคณะ (1983) ศึกษาหามูลค่าของการประหยัดเวลาการเดินทาง (Value of 
Travel Time Saving) จากการปรับปรุงถนนในประเทศอินเดีย โดยศึกษาการประหยัดเวลาของ
ผู้โดยสาร (Passenger) ยานพาหนะ (Operators or Owner) และสินค้า (Goods) ในการคิดมูลค่าเวลา
ของกลุ่มผู้โดยสารและยานพาหนะ คํานวณได้จากอัตรารายได้ (Wage Rate) และค่าใช้จ่ายในการ
เดินทาง สําหรับในกลุ่มของสินค้าการคิดมูลค่าเวลาของสินค้าจะคํานวณได้จากการใช้มูลค่าของ
การขนส่งสินค้าในแต่ละประเภทต่อตัน ค่าเฉลี่ยในการบรรทุกสินค้าต่อตันรวมถึงอัตราดอกเบี้ย  
ต่อปี มูลค่าเวลาของสินค้าที่ได้นั้นเป็นมูลค่าเฉลี่ยของทุกประเภทสินค้าโดยไม่จําแนกตามประเภท
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สินค้า ในการศึกษาหามูลค่าเวลา (Value of Time) ในกลุ่มทั้ง 3 กลุ่ม คือ ผู้โดยสาร ยานพาหนะและ
สินค้า พบว่า ประโยชน์ที่เกิดขึ้นจากการประหยัดเวลาการเดินทางในการปรับปรุงถนน โดยทั่วไป
จะพิจารณากลุ่มของผู้โดยสารเพราะเน่ืองจากเวลาในการเดินทางจะทําให้มีผลความสําคัญในทาง
เศรษฐกิจเพราะเป็นแหล่งที่มาของแรงงานแต่เมื่อพิจารณาอีก 2 กลุ่ม ยานพาหนะและสนิค้าก็มี
ความสําคัญเนื่องจากจะทําให้ลดต้นทุนในทางธุรกิจ 
 

การหามูลค่าเวลาจากการเลอืกทางเลอืกในการขนส่ง 
 Jong และ Gommer (1988) ทําการศึกษาการประมาณค่าของเวลาในการขนส่งสินค้าในปี 
1998 เพื่อที่จะพิจารณาถึงหนทางที่สามารถหาเหตุของความคุ้มค่าในเศรษฐกิจและเป็นเครื่องมือใน
การวัดค่านโยบาย การมองในจุดที่มีการลดลงของเวลาที่สูญเสียจากการติดขัดของจราจรและ
โครงข่ายการขนส่งสาธารณะทําการศึกษาในประเทศเนเธอร์แลนด์ โดยเลือกวิธีที่ทําการศึกษา
มูลค่าของสินค้าอยู่บนพื้นฐานการวิเคราะห์ของผู้ที่ทําการศึกษา ข้อมูลที่สามารถหาได้ คําแนะนํา
จากผู้เชี่ยวชาญ ประสบการณ์จากการทําการทดลอง Stated Preference (SP Pilot) 5 คร้ัง โดยวิธีทํา
การคือ ทําการแบ่งส่วนเส้นทางการเดินทางเป็นรูปแบบต่าง ๆ คือ การขนส่งโดยทางถนน การ
ขนส่งโดยทางรถไฟ และการขนส่งทางน้ําในส่วนของการขนส่งทางถนนแบ่งได้ตามสินค้าต่าง ๆ 
เช่น วัตถุที่มีมูลค่าสูงและต้องผ่านขบวนการผลิตในขั้นต่อไป วัตถุดิบที่สําเร็จรูปแล้ว เป็นต้น 
หลังจากนั้นทําการสัมภาษณ์โดยวิธี CPS (Contextual Stated Preference) โดยผู้ตอบจะเป็น
ผู้อํานวยการหรือเจ้าของบริษัทหรือผู้จัดการเป็นการถามทางเลือกระหว่างทางเลือกคุณสมบัติต่าง ๆ
ที่เกี่ยวข้องกับการเดินทาง คือ ราคา ค่าใช้จ่าย เวลาการเดินทาง ร้อยละเวลาการถึงจุดหมายปลายทาง
ที่ไม่ตรงเวลา ความน่าจะเป็นของความเสียหายที่เกิดขึ้นและความถี่ในการขนส่งแล้วนําผลที่
สัมภาษณ์มาประมาณค่ารูปแบบโลจิต (Logit Model) ผลสรุปจากการศึกษาการวัดมูลค่าของเวลา
ต้องใส่ในการศึกษาประมาณค่าออกมาในรูปตัวเงินสําหรับนโยบายรูปแบบการขนส่ง ในการศึกษา
วิธีนี้ใช้เทคนิค Stated Preference สําหรับการประมาณวัด มูลค่าของเวลาในการขนส่งสินค้าถูก
นํามาใช้ในประเทศเนเธอร์แลนด์ สําหรับมูลค่าเวลาของสินค้าที่ได้จะมีค่าสูงกว่ามูลค่าของรถยนต์
ส่วนบุคคล (ผู้ขับคนเดียว) ไม่ว่าจะมีจุดประสงค์การเดินทางเพื่ออะไรก็ตาม 
 Currea - Supsup (1985) ศึกษาการประเมินค่าของการรับรู้ค่าของเวลาของคนขับรถ
สินค้า ค่าใช้จ่ายที่เกิดจากการทํางานและมูลค่าของเวลารวมถึงการใช้ทางด่วนพิเศษกรุงเทพฯและ
ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการเลือกเส้นทางของคนขับรถบรรทุกสินค้าได้ทําการศึกษาบนเส้นทางที่เร่ิม
จากภาคเหนือของประเทศไทยและสิ้นสุดเส้นทางที่กรุงเทพฯ ในการหาค่าของเวลาโดยวิธีของ 
Dawson เป็นการพิจารณาเวลาการเดินทาง ค่าใช้จ่ายในการใช้รถและอัตราค่าผ่านทางเป็นตัวแปร
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โดยไม่คํานึงถึงมูลค่าของสินค้าที่บรรทุก สรุปผลจากการศึกษาได้ว่ามีรถบรรทุกสินค้าที่มีการใช้
ทางด่วนมากถึงร้อยละ 88 ช่วงมูลค่าของเวลาในการขนส่งของรถบรรทุกสินค้า โดยวิธีการของ 
Dawson ได้มูลค่าที่ต่ําที่สุด เท่ากับ 65.75 บาทต่อชั่วโมง มูลค่าสูงสุด เท่ากับ 99 บาทต่อชั่วโมง   
(มูลค่าที่ได้ในปี 1985) สินค้าที่บรรทุกจะเป็นปัจจัยที่มีอิทธิพลในพฤติกรรมการเลือกเส้นทางของ
คนขับรถบรรทุก อิทธิพลที่เป็นปัจจัยในพฤติกรรมการเลือกเส้นทางของคนขับรถบรรทุก ได้แก่ 
ปริมาณการจราจร ความสะดวกสบาย และความปลอดภัย 
  Chun - Yat (1983) ศึกษาหามูลค่าเวลาในการเดินทางของผู้ใช้ยานพาหนะใน Sun Yat 
Sen National Freeway ซึ่งเป็นถนนสายหลักที่สร้างขึ้นเพื่อเป็นเส้นทางเดินทางติดต่อระหว่าง        
ทิศเหนือ และทิศใต้ ในประเทศไต้หวัน เป็นเส้นทางที่มีการเก็บค่าผ่านทางโดยจะเป็นการสัมภาษณ์
และตอบแบบสอบถาม ค่าของเวลาในการเดินทางซึ่งข้อมูลจะแสดงให้เห็นว่า ผู้ใช้ยานพาหนะมี
ความรู้สึกที่แตกต่างกันในมูลค่าของเวลาในแต่ละสถานการณ์ เวลาที่ประหยัดได้จากการเดินทาง 
เวลาที่สูญเสียไปจากการเดินทาง การเดินทางไปทํางาน และการเดินทางทั่วไป มูลค่าเวลาที่ได้จาก
ผู้ใช้ยานพาหนะนั้นจะมีความแปรปรวนตามระดับของรายได้และจํานวนเวลาที่ประหยัดได้หรือ
สูญเสียไปจากการเดินทาง การหามูลค่าของเวลาหาได้จากรูปแบบการเลือกเส้นทางการเดินทาง 
โดยคิดจากวิธีการ 4 วิธี คือ การหามูลค่าเวลาจากการเลือกเส้นทางการเดินของรูปแบบของดอร์สัน 
(Dawson's Model) การหามูลค่าเวลาจากการเลือกเส้นทางการเดินทางของแบสเล (Beesley's 
Model) การหามูลค่าเวลาในการเลือกเส้นทางการเดินทางของรูปแบบของคลัฟเฟ (Claffey's 
Model) และวิธีการ Aggregate Logit Model โดยจะมีมูลค่าเวลาแยกตามผู้ใช้ยานพาหนะ คือ 
รถยนต์ส่วนบุคคล รถบรรทุก และรถเทรเลอร์ ช่วงมูลค่าของเวลาที่ได้จากวิธีการ Dawson ที่ได้จาก
วิธีการของ Dawson ซึ่งผลลพัธ์ได้แก่ รถยนต์ส่วนบุคคลเท่ากับ NT$ 1.08-2.27 ต่อนาที รถบรรทุก
เท่ากับ NT$ 1.40-1.61 ต่อนาที และส่วนรถเทรเลอร์เท่ากับ NT$ 1.40-1.61 ต่อนาที ช่วงมูลค่าเวลา 
ที่ได้จากวิธีการของ Beesley ได้แก่ รถยนต์ส่วนบุคคลเท่ากับ NT$ 0.29-0.84 ต่อนาที รถบรรทุก
เท่ากับ NT$ 0.90-0.97 ต่อนาที และรถเทรเลอร์เท่ากับ NT$ 1.15-1.19 ต่อนาที มูลค่าเวลาที่ได้จาก
วิธี Claffey ได้แก่รถยนต์ส่วนบุคคลเท่ากับ NT$ 1.12 ต่อนาที รถบรรทุกเท่ากับ NT$ 0.63 ต่อนาที 
และรถเทรเลอร์เท่ากับ NTS 1.89 ต่อนาที ส่วนวิธีการแบบโลจิต (Logit Model) ผลลัพธ์ที่ได้จะได้
มูลค่าเวลาของรถบรรทุกอย่างเดียวเท่านั้นเท่ากับ NT$ เท่ากับ 0.48 ต่อนาที มูลค่าเวลาของรถยนต์
ส่วนบุคคลและรถเทรเลอร์ไม่สามารถหาได้เนื่องจาก Model ที่ได้ทดสอบค่าทางสถิติไม่ผ่าน      
โดยผลสรุปมูลค่าเวลาที่ได้จากการศึกษานี้ รถยนต์ส่วนบุคคลเท่ากับ NT$ 1.12 ต่อนาที รถบรรทุก
เท่ากับ NT$ 1.40 ต่อนาที และรถเทรเลอร์เท่ากับ NT$ 1.61 ต่อนาที ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการเลือก
เส้นทางการเดินทาง ได้แก่ ความสะดวกสบาย สภาพภูมิประเทศและความปลอดภัย 
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ปัจจัยทีม่ผีลต่อการเลอืกรูปแบบการเดินทาง 
 ปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกรูปแบบในการเดินทางออกเป็น 3 กลุ่ม (Ortuzar และ 
Willumsen, 1994) ประกอบด้วย 
 1.  คุณลักษณะของผู้เดินทาง ได้แก่ ความเป็นเจ้าของยานพาหนะ (Ownership)           
การครอบครองใบอนุญาตขับขี่ โครงสร้างของครัวเรือน (Household Structure) รายได้ (Income) 
การตัดสินใจในการที่จะทํากิจกรรมอ่ืน ๆ เช่น มีความจําเป็นต้องใช้รถยนต์ไปทํางาน หรือต้องส่ง
ลูกไปโรงเรียน เป็นต้น และความหนาแน่นของที่พักอาศัย (Residential Density) 
 2.  คุณลักษณะของการเดินทาง ได้แก่ จุดประสงค์การเดินทาง และช่วงเวลาที่มีการ
เดินทางเกิดขึ้น 
 3.  คุณลักษณะของสิ่งอํานวยความสะดวกสําหรับการจราจร และขนส่ง ซึ่งจําแนก
ออกเป็น 2 กลุ่ม ได้แก่ 
  3.1 ปัจจัยเชิงปริมาณ (Quantitative Factors) ประกอบด้วย ความสัมพันธ์ทางด้านเวลา
การเดินทาง เช่น เวลาในยานพาหนะ เวลาในการคอย และเวลาที่ใช้ของแต่ละรูปแบบในการ
เดินทางเป็นต้น และ ความสัมพันธ์ทางด้านราคาค่าใช้จ่าย เช่น ค่าโดยสาร ค่าเชื้อเพลิง เป็นต้น 
  3.2 ปัจจัยเชิงคุณภาพ (Qualitative Factors) ประกอบด้วยความสะดวกและสบายใน
การเดินทาง ความน่าเชื่อถือ และความปลอดภัย  
 McFadden (1976) ได้ศึกษาถึงลักษณะของตัวแปรที่ใช้ในการจัดทําแบบจําลองการเลือก
รูปแบบการเดินทางโดยได้จําแนกตัวแปรที่ส่งผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทาง และได้จําแนกตัว
แปรที่ใช้ในแบบจําลองออกเป็น 2 ลักษณะ ดังนี ้
 1.  ตัวแปรที่เกี่ยวกับระดับบริการของระบบการขนส่งตัวแปรที่เกี่ยวกับระดับบริการของ
ระบบการขนส่งที่ส่งผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทาง ผู้เดินทางจะตัดสินใจเลือกรูปแบบการ
เดินทางจากข้อมูลที่มีอยู่ ได้แก่ ข้อมูลที่ผู้เดินทางรับรู้ (Perceived) และข้อมูลวัดได้ (Objective)    
ในการใช้ข้อมูลดังกล่าวมีความแตกต่างกัน ดังนี้ 
  1.1 ข้อมูลที่ได้จากการสัมภาษณ์ผู้เดินทาง (Perceived Data) 
   1.1.1 เหมาะสําหรับสร้างแบบจําลอง เน่ืองจากผู้เดินทางจะใช้ข้อมูลจาก
แบบสอบถามในการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทาง 
   1.1.2 ยากต่อการสํารวจ ค่าใช้จ่ายสูง 
  1.2 ข้อมูลที่วัดได้ (Objective Data) 
   1.2.1 เป็นข้อมูลเชิงวิศวกรรม ที่สะท้อนถึงรูปแบบของการเดินทาง 
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 ทั้งนี้ตัวแปรที่นํามาสร้างแบบจําลองการเลือกรูปแบบการเดินทาง อาจเป็นตัวแปรที่
ไม่ได้แยกรูปแบบการเดินทาง เรียกว่าตัวแปรสามัญ (Generic) โดยค่าพารามิเตอร์ของตัวแปรใด ๆ 
ภายในแบบจําลองจะมีค่าเท่ากัน และใช้ร่วมกันระหว่างรูปแบบการเดินทางในแต่ละประเภท เช่น 
เวลาและค่าใช้จ่ายในการเดินทาง เป็นต้น สําหรับตัวแปรอีกประเภทหนึ่ง คือ ตัวแปรที่แยกในแต่ละ
รูปแบบการเดินทาง (Specific) ค่าพารามิเตอร์ของตัวแปรใด ๆ ในแบบจําลองจะแยกกันตาม
รูปแบบการเดินทาง เช่น เวลาและค่าใช้จ่ายในการเดินทางจากจุดต้นทางถึงจุดปลายทางโดยใช้
รถยนต์ส่วนบุคคล เวลาและค่าใช้จ่ายในการเดินทางจากจุดต้นทางถึงสถานที่จอดรถยนต์โดยใช้
รถยนต์ส่วนบุคคล เวลาและค่าใช้จ่ายในการเดินทางจากสถานที่จอดรถยนต์ถึงจุดปลายทางโดยใช้
ระบบขนส่งสาธารณะ เป็นต้น 
 2.  ตัวแปรสภาพเศรษฐกิจและสังคมตัวแปรสภาพเศรษฐกิจและสังคมที่สําคัญที่นํามาใช้
ในการสร้างแบบจํา ลองได้แก่ 1) ลักษณะทางการเงิน ได้แก่ รายได้ของผู้เดินทาง 2) ลกัษณะการ
ครอบครองยานพาหนะส่วนบุคคล และ 3) ลักษณะทางสงัคม เช่น อายุ เพศ และ ระดับการศึกษา
เป็นต้น 
 Ilona Bos (2002) ศึกษาถึงปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกใช้สถานที่จอดแล้วจรในประเทศ
เนเธอร์แลนด์ โดยในเบื้องต้นได้กําหนดปัจจัยรวมทั้งสิ้น 60 ปัจจัย จากนั้นได้ทําการวิเคราะห์ปัจจัย
ต่าง ๆ ที่มีความคล้ายคลึงกันเมื่อรวมเป็นปัจจัยเดียวกันจนกระทั่งเหลือปัจจัยที่มีผลเพียง 30 ปัจจัย
และแบ่งออกเป็น 5 กลุ่ม ประกอบด้วย 
 1.  การเชื่อมต่อระบบขนส่งสาธารณะ ประกอบด้วย ความน่าเชื่อถือ (Reliability) ได้แก่
จํานวนคร้ังของการต่อรถจนถึงจุดปลายทาง ความถี่ของการให้บริการระบบขนส่งสาธารณะ การมี
ระบบ Bus Lane ให้บริการ ความตรงต่อเวลาของระบบขนส่งสาธารณะ และจํานวนจุดปลายทางที่
สามารถเข้าถึงโดยไม่มีการเปลี่ยนถ่ายระบบ และความสะดวกสบาย (Comfort) อันเกิดจากระบบ
ขนส่งที่ให้บริการภายหลังการจอดรถยนต์เพื่อเดินทางไปยังจุดปลายทาง ทั้งนี้ระบบขนส่งที่
เหมาะสมควรเป็นระบบราง 
 2.  เวลาในการเดินทาง ประกอบด้วย เวลาในการหาที่จอดรถที่จุดปลายทาง สภาพ
การจราจรในแนวเส้นทางการเดินทางและในเมือง และเวลาที่เพิ่มขึ้นจากการเดินทางมาใช้ P&R 
 3.  ลักษณะของสถานที่จอดแล้วจร ประกอบด้วย การให้ข้อมูล (Information) ได้แก่ 
ข้อมูลการเดินทางระหว่างการใช้รถยนต์ส่วนตัวกับการใช้สถานที่จอดแล้วจร ข้อมูลเกี่ยวกับที่ว่าง
ของที่จอดรถ และโอกาสในการพบเห็นสถานที่จอดรถ และสิ่งอํานวยความสะดวก (Facilities) 
ได้แก่ ความเป็นไปได้ในการสํารองที่จอดรถ ความชัดเจนในการพบช่องที่จอดรถ (Parking Lane) 
และระยะในการเดินจากที่จอดรถถึงระบบขนส่งสาธารณะ 
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 4.  ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง ประกอบด้วย ค่าใช้จ่ายในการเปลี่ยนระบบ (ค่าที่จอดรถ + 
ค่าโดยสารระบบขนส่งสาธารณะ) ค่าใช้จ่ายในการใช้รถยนต์ (ต่อคัน - กิโลเมตร) หลังจากผ่าน 
P&Rและค่าจอดรถที่จุดปลายทาง 
 5.  การให้บริการ ณ ที่จอดรถยนต์ P&R ประกอบด้วย ความปลอดภัย (Safety) ได้แก่ผู้
ควบคุมและดูแลสถานที่จอดรถ ผู้ตรวจตรารถที่จอด และความสว่างบริเวณทางเดิน การบํารุงรักษา
(ความสะอาด พื้นผิวจราจร) และเป็นสถานที่ที่มีชีวิตชีวา (Liveliness) การให้บริการของพนักงาน
(Human Contact) ได้แก่การขายตั๋วด้วยคน มีคนคอยให้ข้อมูล การจัดเตรียมสิ่งที่จําเป็น 
(Provisionsof P&R) ได้แก่ ห้องนั่งรอที่มีเคร่ืองทําความอุ่น ร้านขายอาหาร/ เคร่ืองดื่ม (Kiosk) 
ห้องน้ํา (Toilet) และสิ่งจําเป็นอ่ืน ๆ (เช่น ร้านซักรีด ห้างสรรพสินค้าเป็นต้น) และอ่ืน ๆ เพิ่มเติม
(Extra) เช่น ความเป็นไปได้ในการเช่ารถจักรยาน เป็นต้น 
 

งานวจิัยทีเ่กีย่วข้อง 
 สมพงษ์ ศิริโสภณศิลป์ (2540) พัฒนาแบบจําลองทางคณิตศาสตร์สําหรับใช้พยากรณ์การ
เลือกใช้รถไฟฟ้าขนส่งมวลชน BTS ที่กรุงเทพมหานครเพื่อศึกษาทัศนคติและค่านิยม ซึ่งมีอิทธิพล
ต่อการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทาง การวิจัยได้ดําเนินการบนพื้นฐานของทฤษฎี
อรรถประโยชน์ ในการสํารวจข้อมูลโดยทําการสัมภาษณ์ผู้เดินทางแบบตัวต่อตัว โดยอาศัยเทคนิค
ความพึงพอใจที่ระบุไว้ก่อน (Stated Preference) สมมติสถานการณ์ทางเลือกเพื่อเปรียบเทียบ
ทางเลือกการเดินทางที่มีอยู่เดิมกับรถไฟฟ้า ผู้ศึกษาได้แบ่งผู้เดินทางออกเป็น 4 กลุ่ม คอื กลุ่มผู้
เดินทางซื้อสินค้าโดยรถยนต์ส่วนตัว กลุ่มผู้เดินทางไปทํางานด้วยรถยนต์ส่วนตัว กลุ่มผู้เดินทางไป
ซื้อสินค้าด้วยรถประจําทาง กลุ่มผู้เดินทางไปทํางานด้วยรถประจําทาง และผู้วิจัยได้สร้าง
แบบจําลองโดยใช้วิธีโลจิตแบบสองทางเลือก (Binary Logit Model) ในการทํานายความน่าจะเป็น 
ผู้เดินทางหันมาใช้บริการรถไฟฟ้า เขาพบว่าตัวแปรที่มีอิทธิพลต่อการอธิบายพฤติกรรมการ
ตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทาง คือ อิทธิพลของเวลาในการเดินทางที่มีผลต่อการตัดสินใจเลือก
รูปแบบการเดินทางมีมูลค่าอยู่ระหว่างร้อยละ 32 ถึง 100 ของอัตราค่าจ้าง ผู้ใช้รถยนต์ส่วนตัวนั้นจะ
ให้ความสําคัญกับเวลาในการเดินทางช่วงรองมากกว่าเวลาในการเดินทางช่วงหลักอย่างเด่นชัด ผู้ใช้
รถยนต์ที่มีอายุมากกว่า 40 ปี มีแนวโน้มที่จะไม่หันไปเลือกใช้รถไฟฟ้า ส่วนการตัดสินใจเลือก
รูปแบบการเดินทางเพื่อไปซื้อสินค้านั้น ผู้ใช้รถประจําทางจะให้ความสําคัญกับเวลาที่อยู่บนรถ
ประจําทางมากกว่าเวลาที่อยู่บนรถไฟฟ้า ซึ่งผู้ศึกษาได้อธิบายว่า อาจเกิดจากความรู้สึกถึงความ
ลําบากที่จะต้องถือสัมภาระจากการซื้อของในการขึ้นรถประจําทาง แต่สําหรับการเดินทางโดย
วัตถุประสงค์ไปทํางานนั้น ผู้ใช้รถประจําทางกลับไม่รู้สึกถึงความแตกต่างระหว่างเวลาที่ต้องอยู่ 
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บนรถประจําทางกับเวลาที่ต้องอยู่บนรถไฟฟ้า ทั้งนี้อาจเป็นเพราะว่าในการเดินทางไปทํางานนั้น 
จะไม่มีสัมภาระที่ต้องถือให้เกิดความลําบากในระหว่างการเดินทาง ผลการศึกษาทําให้ทราบถึง
ปัจจัย ทัศนคติ และค่านิยมที่มีอิทธิพลต่อการตัดสินใจในการเลือกรูปแบบการเดินทาง และวิธีการ
เบื้องต้นในการสร้างแบบจําลองเพื่อใช้เป็นแนวทางในการสร้างแบบจําลองอรรถประโยชน์ของ
งานวิจัย 
 ยศจิรา ว่องวิทย์ (2542) ศึกษาหารูปแบบจําลองของการขนส่งสินค้าในนิคมอุตสาหกรรม
บางปะอิน นิคมอุตสาหกรรมไฮเทค และสวนอุตสาหกรรมโรจนะ เข้าสู่กรุงเทพมหานครและ
ปริมณฑล และภาคตะวันออก โดยเส้นทางที่ใช้แบ่งออกเป็น 4 เส้นทาง คือ ถนนพหลโยธิน-วิภาวดี
รังสิต ถนนวงแหวนรอบนอก ถนนติวานนท์-ปทุมธานี และทางด่วนกรุงเทพฯ เพื่อวิเคราะห์มูลค่า
เวลาในการขนส่งสินค้า ได้แบ่งกลุ่มประเภทสินค้าออกเป็น 5 ประเภท ตามลักษณะของสินค้า 
ได้แก่ กลุ่มสินค้าวัสดุส่วนประกอบเพื่อกระบวนการผลิต กลุ่มสินค้าชิ้นส่วนประกอบ
อิเล็กทรอนิกส์เพื่อกระบวนการผลิต กลุ่มสินค้าสําเร็จรูป กลุ่มสินค้าอิเล็กทรอนิกส์และบริษัท
รับจ้างขนส่งสินค้า โดยใช้ทฤษฎีอรรถประโยชน์และแบบจําลองโลจิตสําหรับการวิเคราะห์
สถานการณ์ทางเลือกเพียงสองทางเลือก ตัวแปรที่ใช้พิจารณาตัดสินใจทางเลือก คือ ค่าใช้จ่ายในการ
ขนส่งสินค้า เวลาในการเดินทาง ร้อยละของการขนส่งสินค้าไม่ตรงเวลาและความเสียหายโดยการ
ประมาณค่าพารามิเตอร์ของแต่ละตัวแปรด้วยวิธีการผลรวมของความน่าจะเป็นสูงสุด (Maximum 
Likelihood Method) ในการศึกษานี้สามารถหามูลค่าเวลาในการขนส่งสินค้าต่าง ๆ ได้ ดังนี้ วัสดุ
ส่วนประกอบเพื่อกระบวนการผลิต 344 บาทต่อชัว่โมง ชิ้นส่วนประกอบอิเล็กทรอนิกส์เพื่อ
กระบวนการผลิต 209 บาทต่อชั่วโมง สินค้าสําเร็จรูป 295 บาทต่อชั่วโมง สินค้าอิเล็กทรอนิกส์ 305 
บาทต่อชั่วโมง และกลุ่มบริษัทรับจ้างขนส่ง 505 บาทต่อชั่วโมง จากผลของการตรวจสอบปัจจัยที่มี
ผลต่อการตัดสินใจของผู้ที่เกี่ยวข้องในการขนส่งสินค้าในกลุ่มสินค้าทุกประเภทสรุปได้ว่าปัจจัยที่ 
ผู้ขนส่งสินค้าให้ความสําคัญและใช้พิจารณาตัดสินใจเลือกทางเลือกในการขนส่งสินค้า คือ ร้อยละ
การขนส่งสินค้าไม่ตรงเวลา รองลงมา คือ ความเสียหายที่เกิดจากการขนส่งสินค้า ค่าใช้จ่ายในการ
ขนส่งสินค้า และเวลาในการเดินทางตามลําดับ 
 ธวัชชัย หงส์ทอง (2534) ดําเนินการศึกษาวิจัยพฤติกรรมการเดินทางของคน
กรุงเทพมหานครด้วยแบบจําลองแบบ Multiple Choice Model โดยใช้ Logistic Regression เป็น
เคร่ืองมือการวิจัย โดยต้องการศึกษาจํานวนคร้ังในการเดินทางต่อวันและการเลือกรูปแบบการ
เดินทาง ซึ่งมีการต้ังสมมุติฐานของการตัดสินใจต่อผู้ตอบแบบสอบถามว่า ผู้ที่ต้องการเดินทางจะทํา
การตัดสินใจใน 2 เร่ือง ในเวลาเดียวกัน  
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 จากการสํารวจข้อมูลและการวิเคราะห์ รวมทั้งการสรุปผลการทดลองสามารถสรุปได้ว่า 
การพัฒนา 5 แบบจําลอง Logistic Regression (Multiple Logit Model) ที่ทําการพัฒนาขึ้นไม่
สามารถนํามาทํานายการเลือกความถี่ในการเดินทางต่อวันได้ อย่างไรก็ตามส่วนการศึกษา เพื่อ
วัตถุประสงค์การเลือกรูปแบบการเดินทางยังอยู่ในเกณฑ์มาตรฐานที่สามารถใช้ดําเนินการทํานาย
หรือเลือกรูปแบบการเดินทางได้ 
 สมพงษ ์ศิริโสภณศิลป์ (2540) ได้ทําการศกึษาวิจัยพฤติกรรมการเดินทางของคน
กรุงเทพมหานคร เพื่อพัฒนาแบบจําลองการวิเคราะห์การเลือกใช้รถไฟฟ้า และพยากรณ์สัดส่วน
ของตลาดรถไฟฟ้าต่อรูปแบบการเดินทางประเภทอ่ืน ๆ โดยใช้ Binary Logit หรือ Binary Choice 
Model การวิจัยในครั้งนั้นได้ดําเนินการสํารวจข้อมูลของกลุ่มตัวอย่างแบบ Stated Preference (SP) 
เน่ืองจากการเดินรถไฟฟ้าสําหรับคนกรุงเทพมหานครยังไม่เคยปรากฏมาก่อน จึงจําลอง
สถานการณ์ให้ผู้ตอบแบบสอบถามเลือก เพื่อมุ่งหวังในการพัฒนาแบบจําลอง Binary Logit หรือ 
Binary Choice Model ซึ่งมีลกัษณะของทางเลือกในการตัดสินใจเลือกเส้นทางมีเพียง 2 ทางเลือก 
ได้แก่ การเลือกโดยสารโดยใช้รถไฟฟ้ากับการเลือกโดยสารโดยใช้การเดินทางประเภทอื่น 
หลังจากเก็บข้อมูลแล้วดําเนินการวิเคราะห์ข้อมูล สามารถให้ผลสรุปแบ่งออกเป็น 2 กลุ่ม ตาม
วัตถุประสงค์ของการเดินทาง ได้แก ่กลุ่มผู้ใช้รถยนต์ส่วนตัวโดยมีวัตถุประสงค์การเดินทางเพื่อไป
ซื้อสินค้าให้ความสําคัญกับเวลาการเดินทางคิดเป็นมูลค่าประมาณ 62% ของอัตราค่าจ้าง ส่วนกลุ่ม
ผู้ใช้รถยนต์ส่วนตัวโดยมีวัตถุประสงค์การเดินทางเพื่อไปทํางาน แบ่งตามเพศ คือ เพศชายจะให้
ความสําคัญกับเวลาการเดินทาง คิดเป็นมูลค่าประมาณ 32% ของอัตราค่าจ้าง ส่วนเพศหญิงจะให้
ความสําคัญกับเวลาการเดินทาง คิดเป็นมูลค่าประมาณ 66% ของอัตราค่าจ้าง  
 การศึกษาพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทางของชาวกรุงเทพมหานครบนพื้นฐาน
ของทฤษฎีอรรถประโยชน์ได้เร่ิมดําเนินการอย่างจริงจังและมีหลักเกณฑ์เป็นคร้ังแรกในปี พ.ศ. 
2534 อันเป็นส่วนหนึ่งของโครงการ Bangkok Transport Planning Unit: Phase I Project (BTPU) 
โครงการ BTPU นี้มีวัตถุประสงค์หลักที่จะพัฒนาแบบจําลองทางคณิตศาสตร์เพื่อนํามาใช้ในการ
พยากรณ์ปริมาณการเดินทางในกรุงเทพมหานคร (Wilbur Smith and Associates, 1991) แบบจําลอง
ที่ได้พัฒนาขึ้นมาได้แบ่งกระบวนการทํางานเป็น 4 ขั้นตอนต่อเน่ืองกันดังน้ี คือ (1) การทํานายการ
เกิดการเดินทาง (Trip Generation) (2) การวิเคราะห์จุดเร่ิมต้นและจุดปลายทางของการเดินทาง 
(Trip Distribution) (3) การวิเคราะห์การเลือกรูปแบบการเดินทาง (Mode Choice) และ (4) การ
วิเคราะห์การแจกแจงเส้นทางเดินทาง (Trip Assignment) โดยที่ 6 ข้อมูลที่ใช้ในการพัฒนา
แบบจําลอง BTPU ได้จากการสัมภาษณ์ผู้เดินทางตามบ้านเมื่อต้นปี พ.ศ. 2532 ที่ดําเนินการภายใต้
โครงการ The Study of Medium to Long Term Improvement/ Management Plan of Road and 
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Road Transport in Bangkok (SIMR) การสํารวจข้อมูลดังกล่าวได้ทําการสัมภาษณ์ผู้อยู่อาศัยใน
ครัวเรือนจํานวนประมาณ 15,000 ครัวเรือน และได้รวบรวมข้อมูลเกี่ยวกับสถานะทางเศรษฐกิจ
และสังคมของครัวเรือนและของผู้เดินทาง เช่น รายได้ จํานวนสมาชิกในครัวเรือน จํานวนยวดยาน
ที่มีไว้ในครอบครอง เป็นต้น รวมถึงข้อมูลที่ให้รายละเอียดเกี่ยวกับการเดินทางที่ผ่านมาของผู้ถูก
สัมภาษณ์ เช่น จุดเร่ิมต้นและจุดหมายปลายทางของการเดินทางเป็นต้น  
 ในส่วนของการศึกษาการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางนั้น แบบจําลองที่พัฒนาใน
โครงการ BTPU ได้แบ่งรูปแบบการเดินทางที่มีอยู่ในกรุงเทพมหานครออกเป็น รถยนต์ส่วนตัว 
รถจักรยานยนต์ รถโดยสารประจําทาง รถแท็กซี่ และบริการขนส่งสาธารณะรองอื่น ๆ โดยที่
แบบจําลอง BTPU ถูกสร้างขึ้นมาภายใต้สมมติฐานที่ว่า ผู้เดินทางจะไม่นําทางเลือกที่มีอยู่หลาย
ทางเลือกมาพิจารณาพร้อมกัน แต่จะแยกกระบวนการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางออกเป็น
หลายขั้นตอนต่อเนื่องกัน (Hierarchical Choices) ซึ่งการตัดสินใจในแต่ละขั้นตอนจะเป็นการ
พิจารณาเลือกระหว่าง 2 ทางเลือกเท่านั้น (Binary Choice) เช่น ในกรณีที่ผู้เดินทางมาจากครอบครัว
ที่มีรถยนต์ส่วนตัว การตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางในลําดับแรกสุดจะเป็นการเลือกว่าจะ
เดินทางด้วยยวดยานส่วนตัวหรือด้วยบริการขนส่งสาธารณะ และหากตัดสินใจเลือกบริการขนส่ง
สาธารณะแล้ว การตัดสินใจในลําดับต่อไปจึงจะเป็นการตัดสินใจว่าควรจะเลือกใช้รถขนส่ง
สาธารณะประเภทใด  
 นอกจากจะจําแนกแบบจําลองตามวัตถุประสงค์ของการเดินทางแล้ว การศึกษายังได้แบ่ง
แบบจําลองออกตามจํานวนการมียวดยานส่วนตัวไว้ครอบครองด้วย โดยคํานึงว่า ผู้เดินทางจะมี
ทางเลือกในการเดินทางที่ไม่เท่ากัน ผู้ที่มาจากครอบครัวที่ไม่มียวดยานส่วนตัวก็จะสามารถเลือกที่
จะเดินทางด้วยบริการขนส่งสาธารณะได้เท่ากัน และแบบจําลองที่พัฒนามีรูปแบบและความ
สลับซับซ้อนที่แตกต่างกันไปตามกลุ่มผู้เดินทาง ตัวแปรที่บรรจุในแบบจําลองจะมีทั้งตัวแปรที่
แสดงถึงสถานะภาพทางเศรษฐกิจและสังคมของผู้เดินทางและของครัว เรือน รวมทั้งตัวแปรที่แทน
ระดับบริการที่ได้รับจากการเดินทางด้วยรูปแบบการเดินทางต่าง ๆ กลุ่มตัวแปรที่สะท้อนถึงพื้นฐาน
ทางเศรษฐกิจและสังคมของผู้เดินทาง ประกอบด้วย จํานวนสมาชิกในครัวเรือน รายได้รวมของ
ครัวเรือน จํานวนยวดยานที่มีไว้ในครอบครอง ส่วนกลุ่มตัวแปรที่แทนระดับบริการที่ได้รับจากการ
เดินทางประกอบด้วย เวลาในการเดินทาง ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง ระยะทางในการเดินทาง จํานวน
คร้ังที่ต่อรถ อย่างไรก็ดี การศึกษามิได้นําแบบจําลองที่พัฒนาขึ้นมาแปลความหมายเพื่อเจาะลึกถึง
พฤติกรรมของผู้เดินทางที่แฝงอยู่ในการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทาง 
 ทศพล สารฤทธิ,์ พชร สุขประเสริฐ และสุวิทย์ สุสวดโม้ (2551) พัฒนาแบบจําลองทาง
คณิตศาสตร์เพื่อใช้ทํานายการเลือกใช้รถ KKU Shuttle Bus โดยดําเนินการบนพื้นฐานของทฤษฏี



17 

อรรถประโยชน์ การสํารวจข้อมูลดําเนินการด้วยวิธีการสัมภาษณ์ตัวต่อตัว โดยอาศัยเทคนิค Stated 
Preference ซึ่งเปน็เทคนิคในการศึกษาการตัดสินใจเลือกวิธีการเดินทางในสถานการณ์สมมุติ การ
สัมภาษณ์ได้ให้ผู้เดินทางทําการเลือกรูปแบบการเดินทางในทางเลือก 9 สถานการณ์ที่สมมุติขึ้น 
โดยที่ในแต่ละสถานการณ์จะเป็นการเลือกระหว่างการใช้รถจักรยานยนตร์ในการเดินทางกับการใช้ 
KKU Shuttle Bus ข้อมูลอ่ืน ๆ ที่ได้จากการสัมภาษณ์ประกอบด้วยข้อมูลประสบการณ์การเดินทาง
จากหอพักมายังจุดจอดรถ และข้อมูลเกี่ยวกับพื้นฐานทางเศรษฐกิจและสังคมของผู้เดินทาง  
 การวิจัยนี้มีกลุ่มเป้าหมาย คือ นักศึกษาภายในมหาวิทยาลัยขอนแก่น แบบจําลองที่ได้
พัฒนาขึ้นมาเป็นแบบจําลองประเภทโลจิต (Binary Logit Model) สําหรับวิเคราะห์สถานการณ์
ทางเลือกที่มีเพียง 2 ทางเลือก ตัวแปรที่ใช้อธิบายพฤติกรรมการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทาง
ประกอบด้วย เวลา และค่าใช้จ่ายในการเดินทาง การพิจารณาและคัดเลือกแบบจําลองได้ตรวจสอบ
ความน่าเชื่อถือภายในของแบบจําลอง จากแบบสอบถามพบว่ากลุ่มนักศึกษามีทัศนคติต่อ KKU 
Shuttle Bus ดังนี้  
 1.  นักศึกษามีแนวโน้มที่จะเลือกใช้ KKU Shuttle Bus คิดเป็นร้อยละ 31.6  
 2.  เวลาการเดินรถ ควรอยู่ในช่วง 6.00 - 22.00 น.  
 3.  ควรคิดอัตราค่าโดยสาร 5 บาท  
 4.  ความถี่การออกรถ ควรออกทุก ๆ 5 นาที  
 5.  ชนิดของรถควรเป็น รถมินิบัสพลังงานทดแทน  
 6.  จากการวิเคราะห์ทางสถิติพบว่าฟังก์ชั่นอรรถประโยชน์ของแบบจําลอง Binary Logit 
ของแบบจําลองสถานการณ์ทางเลือกระหว่าง รถจักรยานยนต์ (X) กับ รถ KKU Shuttle Bus (M)   
ที่ดีที่สุด คือ  
 VM = -0.877-0.53 TTIMEM  
 VX = -0.53 TTIMEX  
 โดยที่ TIMEM คือ เวลาในการเดินทางช่วงหลักของ KKU Shuttle Bus (นาที)  
 TIMEX คือ เวลาในการเดินทางช่วงหลักของการเดินทางแบบเดิม (นาที)  
 7.  ค่า R2 ของแบบจําลองที่เลือกใช้มีค่าเท่ากับ 0.051 เน่ืองจากแบบจําลองได้คํานึงถึง
ปัจจัยด้านบริการที่จะได้รับจากรูปแบบการเดินทางและพื้นฐานทางเศรษฐกิจและสังคมของผู้
เดินทาง แบบจําลองเหล่านี้จึงเป็นประโยชน์อย่างมากแก่การวางแผนโครงการและจัดทํา
รายละเอียดของ KKU Shuttle Bus รวมถึงการกําหนดกลุ่มเป้าหมายสําหรับบริการเหล่านั้นใน
อนาคต 
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 กมล ท่าเรือรักษ์ และทรงยศินทร์ ชนปทาธิป (2548) ศึกษารูปแบบจําลองพฤติกรรมการ
เลือกเส้นทางโดย Multinomial Logit (กรณีศึกษาเส้นทางช่วงเส้นทางกรุงเทพฯ - พัทยา) จากการ
สํารวจสอบถามผู้ขับขี่ที่กําหนดสถานการณ์ขึ้น (Stated Preference) ในลักษณะการเลือกเส้นทาง 3 
เส้นทางระหว่างกรุงเทพฯ - พัทยา ได้แก่ ถนนสุขุมวิท ทางด่วนคร่อมระดับบางนา ถนนมอเตอร์เวย์ 
โดยสมมติว่าได้มีการสร้างเชื่อมต่อทางด่วนและทางหลวงพิเศษไปจนถึงเมืองพัทยา แล้วให้ผู้ขับขี่
ดําเนินการเลือกเส้นทางที่สมมติสถานการณ์แต่ละสถานการณ์ขึ้นดังกล่าว ส่วนเงื่อนไขการสํารวจ
ยังคงเป็นการสํารวจในช่วงไม่ตรงกับเทศกาลหรือวันหยุดพิเศษต่าง ๆ ที่อาจจะมีผลต่อพฤติกรรม
การเลือกเส้นทางได้ แล้วทําการวิเคราะห์สร้างรูปแบบจําลองแบบมัลติโนเมียลโลจิต โดยอาศัยตัว
แปรพื้นฐานของผู้ขับขี่ และตัวแปรที่สมมติสถานการณ์ขึ้นมาผสมผสานออกมาเป็นรูปแบบจําลอง
ที่เหมาะสมตามเงื่อนไขนัยสําคัญทางสถิติ 
 สามารถสรุปรูปแบบจําลองที่เหมาะสมที่ผ่านคัดเลือกตามเส้นทางได้ 2 รูปแบบจําลอง
ได้แก่ รูปแบบจําลองถนนสุขุมวิท และรูปแบบจําลองทางด่วนบูรพาวิถีโดยแต่ละรูปแบบจําลอง
เปรียบเทียบถนนมอเตอร์เวย์ พบว่าทั้ง 2 รูปแบบจําลองจะมีลักษณะคล้ายกัน คือ ปัจจัยสภาพ
การจราจรเป็นปัจจัยที่มีอิทธิพลอันดับแรกทั้งสองรูปแบบจําลองเพียงแต่ทิศทางตรงกันข้าม คือ  
เมื่อเกิดปัญหาสภาพการจราจร จะทําให้ผู้เลือกเส้นทางจะมีความเป็นไปได้ในการไม่เลือกเส้นทาง
สุขุมวิท แต่จะไปเลือกเส้นทางด่วนบูรพาวิถีมากกว่า ด้วยเหตุที่ผู้เลือกเส้นทางได้พิจารณา
เปรียบเทียบเหตุการณ์สมมติตามแบบ SP ที่กําหนดให้ในการสํารวจแล้วเป็นไปได้ว่าทางด่วนบูรพา
วิถีน่าจะดีกว่าถนนสุขุมวิทเมื่อเกิดปัญหาสภาพจราจร ส่วนปัจจัยอันดับรองลงมา ได้แก่ ปัจจัยด้าน
วัตถุประสงค์การพักผ่อนจะมีอิทธิพลด้านบวกต่อรูปแบบจําลองถนนสุขุมวิท และปัจจัยด้าน
วัตถุประสงค์อื่น ๆ และวัตถุประสงค์เพื่อการทํางานจะมีอิทธิพลด้านบวกต่อรูปแบบจําลองทางด่วน
บูรพาวิถี 
 วิชาญ เอกรินทรากุล (2534) พัฒนาแบบจําลองทางคณิตศาสตร์ประเภท MNL สําหรับใช้
วิเคราะห์การเลือกรูปแบบการเดินทางของผู้เดินทางในกรุงเทพมหานคร โดยใช้ข้อมูลที่ได้สุ่มเลือก
มาจากข้อมูลที่สํารวจภายใต้โครงการ SIMR แบบจําลองในงานวิจัยนี้แตกต่างจากแบบจําลอง 
BTPU ในประเด็นที่กําหนดสมมติฐานว่า ผู้เดินทางจะนํารูปแบบการเดินทางต่าง ๆ ที่มีให้เลือกมา
ตัดสินใจคัดเลือกพร้อมกันหมดในขั้นตอนเดียวเท่านั้น โดยที่ไม่ได้แบ่งการตัดสินใจออกเป็นหลาย
ขั้นตอนเหมือนกับของการศึกษา BTPU ซึ่งได้แบ่งรูปแบบการเดินทางที่พิจารณาออกเป็น รถยนต์
ส่วนตัว รถจักรยานยนต์ รถประจําทาง รถแท็กซี่ และรูปแบบการเดินทางอ่ืน ๆ  
 การศึกษามีขั้นตอนและวิธีการศึกษาที่คล้ายคลึงกับที่ใช้ในงานของ ธวัชชัย เหล่าศิริ
หงส์ทอง (2534) โดยได้ผลการวิเคราะห์ที่ใกล้เคียงกัน กล่าวคือ ได้แบ่งการเดินทางออกเป็นการ
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เดินทางหลักและการเดินทางรอง และแยกแบบจําลองตามวัตถุประสงค์ของการเดินทางและ
สถานการณ์มียวดยานไว้ครอบครองของผู้เดินทาง และการวิเคราะห์ พบว่า การตัดสินใจเลือก
รูปแบบการเดินทางได้รับอิทธิพลมาจากกลุ่มตัวแปรที่สะท้อนถึงพื้นฐานทางเศรษฐกิจและสังคม
ของผู้เดินทางอันประกอบด้วย จํานวนยวดยานส่วนตัวที่มีไว้ครอบครอง และรายได้ของผู้เดินทาง 
และกลุ่มตัวแปรที่สะท้อนถึงระดับบริการที่ได้รับจากการเดินทาง อันประกอบด้วย เวลาและ
ค่าใช้จ่ายในการเดินทางด้วยรูปแบบการเดินทางหลัก 
 Wardman (1988) ศึกษาพฤตกิรรมการเลือกระหว่างการเดินทางด้วยรถโดยสารประจํา
ทางกับการเดินทางด้วยรถไฟ การศึกษาได้ใช้ข้อมูลที่ได้จากการสํารวจทั้งโดยวิธี RP และวิธ ีSP 
เพื่อตรวจสอบความน่าเชื่อถือของการสํารวจด้วยวิธี SP ด้วยการเปรียบเทียบว่า มูลค่าของเวลาที่
วิเคราะห์จากข้อมูลที่สํารวจได้ด้วยวิธี RP จะแตกต่างจากมูลค่าของเวลาที่ได้จากข้อมูลตามวิธี SP 
หรือไม่ โดยในแต่ละสถานการณ์ทางเลือก ผู้ให้สัมภาษณ์จะทําการเปรียบเทียบระหว่างการเดินทาง
ด้วยรถไฟกับการใช้รถโดยสารประจําทาง แล้วให้คะแนนตามความชอบที่มีต่อการเดินทางในทั้ง 2 
ทางเลือก  
 ผลการวิเคราะห์ที่ได้จากข้อมูลที่สํารวจด้วยวิธี RP และที่สํารวจด้วยวิธี SP มีความ
สอดคล้องกัน และยังพบว่าผู้เดินทางให้ความสําคัญกับเวลาที่เสียไปกับการเดินทางด้วยรถไฟไม่
ต่างจากความสําคัญที่ให้กับเวลาที่เสียไปกับการเดินทางด้วยรถโดยสารประจําทาง และพฤติกรรม
ของผู้เดินทางที่แสดงออกในรูปของมูลค่าของเวลาเพิ่มขึ้นตามรายได้ เพศ และอายุของผู้เดินทาง 
โดยที่มูลค่าของเวลาเพิ่มขึ้นตามรายได้ของผู้เดินทาง โดยพบว่าเพศชายให้ค่ากับเวลาในการเดินทาง
มากกว่าเพศหญิง และผู้ที่อายุมากกว่าจะมีมูลค่าของเวลาสูงกว่า 

 จากงานวิจัยที่เกี่ยวข้องทั้งหมดดังที่กล่าวข้างต้น สามารถนํามารวบรวมเพื่อแสดง
รายละเอียดสรุปให้เห็นอย่างง่าย ดังแสดงในตารางที่ 2-1 สรุปดังนี้ 
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ตารางที่ 2-1  สรุปงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 
 

ผู้วจัิย หัวข้อ แบบจ าลอง ผลลพัธ์ 
ยศจิรา
(2542) 

หารูปแบบจําลองของการ
ขนส่งสินค้าในนิคม
อุตสาหกรรมบางปะอิน 
นิคมอุตสาหกรรมไฮเทค 
และสวนอุตสาหกรรม      
โรจนะ เข้าสู่
กรุงเทพมหานครและ
ปริมณฑล  

Multiple Logit 
Model 

กลุ่มบริษัทรับจ้างขนส่งมี
มูลค่าเวลาสูงที่สุด จาก 5 
ประเภทสินค้า ซึ่งคิดเป็น 
505 บาทต่อชั่วโมง 

ธวัชชัย 
(2534) 

ศึกษาวิจัยพฤติกรรมการ
เดินทางของคน
กรุงเทพมหานครด้วย
แบบจําลองแบบ Multiple 
Choice Model  

Multiple Logit 
Model 

ไม่สามารถนํามาทํานายการ
เลือกความถี่ในการเดินทาง
ต่อวันได้ 

สมพงษ ์
(2541) 

วิจัยพฤติกรรมการเดินทาง
ของคนกรุงเทพมหานคร 
เพื่อพัฒนาแบบจําลองการ
วิเคราะห์การเลือกใช้
รถไฟฟ้า และพยากรณ์
สัดส่วนของตลาดรถไฟฟ้า
ต่อรูปแบบการเดินทาง
ประเภทอ่ืน ๆ 

Binary Logit Model เพศชายจะให้ความสําคัญ
กับเวลาการเดินทาง 32% 
ของอัตราค่าจ้าง ส่วนเพศ
หญิงจะให้ความสําคัญกับ
เวลาการเดินทาง ประมาณ 
66% ของอัตราค่าจ้าง 

ทศพล และ
คณะ 

(2551) 

พัฒนาแบบจําลองทาง
คณิตศาสตร์เพื่อใช้ทํานาย
การเลือกใช้รถ KKU Shuttle 
Bus 

Binary Logit Model นักศึกษามีแนวโน้มที่จะ
เลือกใช้ KKU Shuttle Bus 
คิดเป็นร้อยละ 31.6 
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ตารางที่ 2-1  (ต่อ) 
 

ผู้วิจัย หัวข้อ แบบจ าลอง ผลลพัธ์ 
กมล และ
ทรงยศินทร์ 
(2548) 

รูปแบบจําลองพฤติกรรม
การเลือกเส้นทางโดย 
Multinomial Logit 
(กรณีศึกษาเส้นทางช่วง
เส้นทางกรุงเทพฯ - พัทยา) 

Binary Logit Model 
(Revealed 
Preference) 

รูปแบบจําลองที่ได้แก่ รูป
แบบจําลองถนนสุขุมวิท 
และรูปแบบจําลองทางด่วน
บูรพาวิถี โดยแต่ละรูป
แบบจําลองเปรียบเทียบ
ถนนมอเตอร์เวย์ พบว่าทั้ง   
2 รูปแบบจําลองมีลักษณะ
คล้ายกันคือสภาพการจราจร
เป็นปัจจัยที่มีอิทธิพลอันดับ
แรกทั้งสองรูปแบบจําลอง
เพียงแต่ทิศทางตรงกันข้าม 
คือ เมื่อเกิดปัญหาสภาพ
การจราจร จะทําให้ผู้เลือก
เส้นทางจะมีความเป็นไปได้
ในการไม่เลือกเส้นทาง
สุขุมวิท แต่จะไปเลือก
เส้นทางด่วนบูรพาวิถี
มากกว่า 

วิชาญ  
(2534) 

พัฒนาแบบจําลองทาง
คณิตศาสตร์ประเภท MNL 
สําหรับใช้วิเคราะห์การเลือก
รูปแบบการเดินทางของผู้
เดินทางในกรุงเทพมหานคร 

Multiple Logit 
Model 

การตัดสินใจเลือกได้รับ
อิทธิพลจากตัวแปรของผู้
เดินทาง คือ จํานวนยวดยาน
ที่ครอบครอง และรายได้ 
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ตารางที่ 2-1  (ต่อ) 
 

ผู้วิจัย หัวข้อ แบบจ าลอง ผลลพัธ์ 

Wardman 
(1988) 

ศึกษาพฤติกรรมการเลือก
ระหว่างการเดินทางด้วยรถ
โดยสารประจําทางกับการ
เดินทางด้วยรถไฟ 

Binary Logit Model ผู้เดินทางให้ความสําคัญกับ
เวลาที่เสียไปด้วยรถไฟไม่
ต่างจากรถโดยสารประจํา
ทาง 

 
วิธีการหามูลค่าเวลาที่จะใช้ส าหรับการศึกษานี้ 
 ส าหรับการศึกษาวิจัยนี้เลือกใช้วิธีการหามูลค่าเวลาจากการเลือกรูปแบบในการเดินทาง 
ซึ่งถือว่ามีความเหมาะสมมากที่สุด การใช้การหามูลค่าเวลาจากการเลือกรูปแบบการเดินทางมีวิธีการ
หามูลค่าเวลาตามวิธีการของแต่ละบุคคลที่ได้พัฒนาขึ้นมา ตามแต่ละวิธีการศึกษา เช่นการพิจารณา 
ที่ค่าใช้จ่ายในการเดินทางและค่าใช้จ่ายในการใช้ยานพาหนะ เป็นต้น การศึกษานี้จะก าหนดเป็น
แบบจ าลองความน่าจะเป็นของการเลือกรูปแบบการเดินทางด้วยวิธีการแบบจ าลองโลจิต (Logit 
Model) เพื่อน ามาสร้างฟังก์ชันความพึงพอใจ (Utility Function) โดยใช้ Binary Logit หรือ Binary 
Choice Model เพื่อมุ่งหวังในการพัฒนาแบบจ าลอง Binary Logit หรือ Binary Choice Model ซึ่งมี
ลักษณะของทางเลือกในการตัดสินใจเลือกเส้นทางมีเพียง 2 ทางเลือก ได้แก่ การเลือกโดยสารโดย
ใช้รถยนต์ส่วนตัวกับการเลือกโดยสารรถโดยสารสาธารณะ  
 การศึกษานี้เลือกใช้เทคนิคในการเก็บข้อมูลพฤติกรรมการเดินทางและลักษณะทาง
เศรษฐกิจและสังคม โดยการสัมภาษณ์ ในลักษณะตัวต่อตัว ลักษณะคําถามจะเป็นแบบ Reveal 
Preference (RP) ซึ่งเป็นคําถามที่ถามถึงเหตุการณ์ต่าง ๆ ที่บุคคลได้ประสบเหตุการณ์นั้นมาแล้ว
วิธีการออกแบบสํารวจนั้นเร่ิมด้วยการกําหนดว่าควรให้ผู้เดินทางแต่ละคนพิจารณาสถานการณ์
ทางเลือกจํานวน 9 สถานการณ์ และในแต่ละสถานการณ์จะมีรูปแบบการเดินทาง 2 รูปแบบ ที่จะ
ให้กลุ่มตัวอย่างที่เลือก และตรวจสอบความแตกต่างทางสถิติของตัวแปรโดยวิธี t-Test  
 
 
 
 
 
 



บทที ่3 
วธีิด าเนินการวจิยั 

 
 วิธีการดําเนินการวิจัยประกอบด้วยส่วนต่าง ๆ 6 ขั้นตอนคือ ศึกษาสภาพพื้นที่ ขั้นตอน
การดําเนิน การศึกษาเคร่ืองมือที่ใช้ในงานวิจัย เคร่ืองมือที่ใช้ในการวิจัยการเก็บรวบรวมข้อมูล   
การออกแบบแบบจําลองการเลือกรูปแบบการเดินทางโดยใช้ Binary Logit และการหามูลค่าเวลา 
ในการเดินทาง 
 

สภาพพืน้ทีท่ีท่ าการศึกษา 
 การศึกษาวิจัยนี้เป็นการศึกษาหารูปแบบการขนส่งเพื่อหามูลค่าเวลาในการเดินทาง 
ดังนั้นจึงเป็นการศึกษาถึงลักษณะและพฤติกรรมของการเลือกรูปแบบเดินทางจากพื้นที่ต้นทางไป
ยังพื้นที่ปลายทางต่าง ๆ ภายในระยะทาง ต่าง ๆ ในการศึกษานี้ได้พิจารณาเลือกศึกษาต้นทางที่
จังหวัดนครสวรรค์ไปยังพื้นที่ปลายทางต่าง ๆ ในระยะทาง 100 ถึง 300 กิโลเมตร 
 จังหวัดนครสวรรค์อยู่ห่างจากกรุงเทพฯ ตามเส้นทางหลวงแผ่นดินเอเชีย 237 กิโลเมตร 
เป็นจังหวัดที่เป็นประตูสู่ภาคเหนือ การเดินทางติดต่อกับจังหวัดต่าง ๆ นับว่ามีความสะดวกสบาย
มาก เส้นทางการติดต่อทางถนนระหว่างจังหวัดต่าง ๆ มีเส้นทางสายหลัก 5 เส้นทาง คือ ทางหลวง
หมายเลข 1, 32, 11, 117 และ 224 มีอาณาเขตติดต่อกับจังหวัดต่าง ๆ ดังแสดงในภาพที่ 3-1 
 ทิศเหนือ    ติดต่อกับ  จังหวัดพิจิตรและกําแพงเพชร 
 ทิศใต ้   ติดต่อกับ  จังหวัดลพบุรี อุทัยธานี ชัยนาท และสิงห์บุรี 
 ทิศตะวันออก  ติดต่อกับ  จังหวัดเพชรบูรณ์ 
 ทิศตะวันตก  ติดต่อกับ  จังหวัดตาก 
 

 
 
ภาพที่ 3-1  จังหวัดที่มีอาณาเขตติดต่อกับจังหวัดนครสวรรค์ 
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ขั้นตอนการด าเนินการศึกษา 

 งานวิจัยนี้มีขั้นตอนการดําเนินการ ดังน้ี 
 

 
 

ภาพที่ 3-2  ขั้นตอนการดําเนินการศึกษา 
 

 1. ทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนาแบบจําลองการเลือกรูปแบบ
การเดินทาง และการคํานวณมูลค่าเวลาในการเดินทาง รวมถึงวิธีการต่าง ๆ ในการสํารวจข้อมูล 
 2. รวบรวมข้อมูลที่จําเป็นจาก เว็บไซด์ หรือ หน่วยงานต่าง ๆ ที่มีอยู่แล้ว และวางแผน
การสํารวจข้อมูลเพิ่มเติมในส่วนที่ยังไม่มีข้อมูล 
 3. ดําเนินการสํารวจข้อมูล โดยใช้แบบสอบถาม พร้อมทั้งตรวจสอบข้อมูลความถูกต้อง 

เบื้องต้น และบันทึกข้อมูลลงคอมพิวเตอร์ 

ทบทวนเอกสารและ
งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

รวบรวมจากการส ารวจ
และสัมภาษณ์ 

วิเคราะห์ข้อมูลที่ได้จาก
การส ารวจเบื้องต้น 

พัฒนาแบบจ าลอง 

ค านวณมูลค่าเวลา 

สรุปผล และจัดท า
ข้อเสนอแนะ 

รวบรวมข้อมูลจาก
หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 
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 4. วิเคราะห์ข้อมูลที่ได้จากการสํารวจเบื้องต้น โดยการใช้วิธีทางทางสถิติเชิงพรรณนา 
ซึ่งใช้โปรแกรมคอมพิวเตอร์ในการวิเคราะห์ข้อมูล 
 5. พัฒนาแบบจําลองการเลือกรูปแบบการเดินทาง โดยใช้โปรแกรมคอมพิวเตอร์ในการ 
วิเคราะห์ Binary Logit Model  
 6.  คํานวณมูลค่าเวลาในการเดินทางจากแบบสอบถามและ ข้อมูลที่สํารวจได้ 
 7.  สรุปผลการวิจัยและจัดทําข้อเสนอแนะ 
 

เคร่ืองมอืทีใ่ช้ในการวจิัย 
 ในการวิจัยครั้งนี้ใช้แบบสอบถาม และโปรแกรมคอมพิวเตอร์สําเร็จรูปที่เหมาะสมกับ
การพัฒนาแบบจําลองการเลือกรูปแบบการเดินทาง ก่อนที่จะทําการสํารวจข้อมูลในภาคสนาม  
จะต้องกําหนดรูปแบบ และแนวของแบบสอบถามเสียก่อน เพื่อให้ผลการสํารวจข้อมูลใน
ภาคสนามตรงตามวัตถุประสงค์ แบบสอบถามจะใช้แบบสอบถามเดียวกันทั้งหมด ซึ่งจะมี
แบบสอบถามเพียง 1 รูปแบบในรูปแบบของคําถามในแบบสอบถามนี้ จะแบ่งออกเป็น 3 ส่วน ดังนี้ 
 1. แบบสอบถามส่วนที่ 1 เป็นข้อมูลเบื้องต้นของการสัมภาษณ์ 
 2. เป็นข้อมูลทั่วไปเกี่ยวกับลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของกลุ่มตัวอย่าง 
ประกอบด้วยตัวแปรที่เป็นลักษณะเฉพาะของตัวบุคคล คือ อายุ อาชีพ รายได้ และการครอบครอง
ยานพาหนะ 
 3. แบบสอบถามส่วนที่ 3 เป็นแบบสอบถามข้อมูลการเดินทางของผู้อาศัยในครัวเรือน 
การเดินทาง 
  

วธิีการส ารวจ 
 การสํารวจและเก็บรวบรวมข้อมูลมีวิธีการที่สามารถนํามาใช้ดําเนินการอยู่ด้วยกัน 3 วิธี   
(วิจันทรา) ได้แก่  การใช้แบบสอบถาม การสัมภาษณ์ การสังเกต ซึ่งวิธีการทั้ง 3 วิธีดังกล่าวมีข้อดี 
และข้อด้วยในส่วนต่าง ๆ ดังแสดงตารางที่ 3-1 
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ตารางที่ 3-1  ข้อดีและข้อด้อยของการสํารวจข้อมูลด้วยวิธีการต่าง ๆ  
 

วธีิการ ข้อด ี ข้อด้อย 

การใช้แบบสอบถาม - ผู้ตอบมีอิสระในการตอบโดย
ไม่มีการจํากัดในเร่ืองของเวลา  
- ทําให้ได้ผลการตอบจาก
กลุ่มเป้าหมายในลักษณะเดียวกัน  
- เป็นข้อมูลที่เป็นลายลักษณ์
อักษร สามารถตรวจสอบความ
ถูกต้องในภายหลังได้  

- ไม่สามารถยืนยันได้ว่าเป็น
การตอบของเป้าหมายจริง  
- ในกรณีส่งแบบสอบถามทาง
ไปรษณีย์จะพบว่ามีอัตราการ
ตอบกลับค่อนข้างน้อย  
- คําตอบที่ได้ไม่ทราบแน่ชัด
ว่าผู้ตอบเข้าใจคําถามหรือไม่ 

การสัมภาษณ์ - ผู้สัมภาษณ์สามารถให้
คําอธิบายและควบคุมดูแลการ
ตอบคําถามได้- ใช้ประโยชน์จา
แบบสอบถามได้อย่างเต็มที่ 
- มีโอกาสที่ผู้ตอบจะให้การ
ตอบสนองสูงกว่าวิธีอื่น  

- สิ้นเปลืองค่าใช้จ่ายและ 
กําลังคนสูง 
- ต้องมีการกําหนดจุดที่จะ
ทําการศึกษาให้มีความ
แน่นอน 
- ผู้สัมภาษณ์อาจก่อให้เกิด
อิทธิพลต่อการตอบคําถาม 

การสังเกต - มีโอกาสสัมผัส และเข้าใจ
สถานการณ์ที่เกิดขึ้นจริง ซึ่งไม่
สามารถใช้วิธีการอ่ืนได้  
- ผู้สังเกตสามารถเก็บข้อมูลได้
โดยไม่ต้องอาศัยความรู้หรือ
ความสามารถของผู้ถูกสังเกต  

- ความคลาดเคลื่อนจากตัวผู้
สังเกตมีโอกาสเกิดได้มาก  
 
 

  
 ในงานวิจัยนี้จะทําการเก็บข้อมูลพฤติกรรมการเดินทางและลักษณะทางเศรษฐกิจ และ
สังคมของครัวเรือนในจังหวัดนครสวรรค์ โดยการสัมภาษณ์สมาชิกในครัวเรือน (Household 
Travel Survey) ในลักษณะตัวต่อตัว ซึ่งจะใช้เวลาและกําลงัคนในการสํารวจที่ค่อนข้างสูงเมื่อเทียบ
กับการสัมภาษณ์ทางโทรศัพท์ หรือการสํารวจทางไปรษณีย์ แต่ในขณะเดียวกัน วิธีการสัมภาษณ์ตัว
ต่อตัวจะเป็นวิธีที่น่าจะได้มาซึ่งข้อมูลที่มีคุณภาพมากกว่า เพราะเป็นวิธีที่เปิดโอกาสให้ผู้สัมภาษณ์
ได้อธิบายและนําเสนอรายละเอียดที่เกี่ยวข้องได้อย่างเต็มที่ และผู้ถูกสัมภาษณ์มีโอกาสซักถามหาก
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มีข้อสงสัย อันจะช่วยให้ได้รับคําตอบที่มีความถูกต้องและความน่าเชื่อถือ ลักษณะคําถามจะเป็น
แบบ Reveal Preference (RP) ซึ่งเป็นคําถามที่ถามถึงเหตุการณ์ต่าง ๆ ที่บุคคลได้ประสบเหตุการณ์
นั้นมาแล้ววิธีการออกแบบสํารวจนั้นเร่ิมด้วยการกําหนดว่าควรให้ผู้เดินทางแต่ละคนพิจารณา
สถานการณ์ทางเลือกจํานวน 9 สถานการณ์ และในแต่ละสถานการณ์จะมีรูปแบบการเดินทาง 2 
รูปแบบที่จะให้กลุ่มตัวอย่างที่เลือก 
 

กลุ่มตัวอย่าง และขนาดตวัอย่าง 
 งานวิจัยครั้งนี้ จะทําการศึกษาโดยมีวัตถุประสงค์หลัก เพื่อศึกษาพฤติกรรมการเลือก
รูปแบบการเดินทาง ของประชากรในจังหวัดนครสวรรค์ ดังนั้นกลุ่มตัวอย่างที่ผู้วิจัยเลือกมาเป็น
ตัวแทนในการศึกษา จึงเป็นกลุ่มตัวอย่างที่เป็นตัวแทนของสมาชิกในครอบครัวของประชากรที่
อาศัยอยู่ในจังหวัดนครสวรรค์  
 โดยในงานวิจัยนี้พิจารณาสําหรับการเลือกตัวอย่างโดยพิจารณาความน่าจะเป็น ด้วย
วิธีการเลือกตัวอย่างแบบไม่เจาะจง (Simple Random Sampling) การเลือกตัวอย่างแบบไม่เจาะจง 
(Simple Random Sampling) คือ การเลือกตัวอย่างจากประชากรโดยสมาชิกทุกตัวของประชากรนั้น 
มีโอกาสถูกเลือกอย่างเท่าเทียมกัน สมาชิกทั้งหมดในประชากรจะถูกกําหนดหมายเลขประจําตัว
จาก 1 ถึง N ตัวเลขที่อยู่ในช่วงตั้งแต่ 1 และ N จะถูกกําหนดขึ้นจากตารางที่ใช้กําหนดตัวเลขสุ่ม 
หรือจากโปรแกรมประมวลผลที่ถูกออกแบบขึ้นมา 
 สําหรับกําหนดตัวเลขสุ่ม ตัวเลขสุ่มดังกล่าวจะถูกกําหนดขึ้นมาโดยมีจํานวนเท่ากับ
ขนาดของกลุ่มตัวอย่างที่ต้องการ (N1 โดยที่ N1 น้อยกว่า N) สมาชิกในประชากรที่มีหมายเลขตรง
กับชุดตัวเลขสุ่มจะถูกเลือกเป็นกลุ่มตัวอย่างกลุ่มตัวอย่างเป็นประชากรที่อาศัยอยู่ในจังหวัด
นครสวรรค์ การเลือกตัวอย่างเลือกโดยวิธีการสุ่ม (Random) สําหรับจํานวนตัวอย่างสามารถ
คํานวณสมการได้ดังนี้ 
 

       n   = 
2

1 NE

N


  

  
 เมื่อ  N  คือ ขนาดประชากร      
       n  คือ จํานวนตัวอย่าง      
   E  คือ ค่าความคลาดเคลื่อนสูงสุดที่ยอมรับได้ 
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 ครัวเรือนในจังหวัดนครสวรรค์มีจํานวน 362,499 ครัวเรือน เมื่อกําหนด ค่าความคลาด
เคลื่อนสูงสุดที่ยอมรับได้ 10% ดังนั้นต้องใช้กลุ่มตัวอย่างจํานวนทั้งสิ้น 100 ครัวเรือน เพื่อป้องกัน
ค่าความผิดพลาดที่เกิดขึ้นและต้องการนําค่ามาใช้ในการพยากรณ์ความแม่นยําของแบบจําลอง จึง
ใช้ตัวอย่างจํานวนทั้งสิ้น 150 ครัวเรือน  
 

ตัวแปรทีเ่กีย่วข้อง 
 ตัวแปรที่นํามาพิจารณาในการพัฒนาแบบจําลองการเลือกรูปแบบการเดินทางโดยใช้ 
Binary Logit โดยตัวแปรที่เป็นทางเลือกได้แก่ ประเภทยานพาหนะ ส่วนตัวแปรต้นที่ทําให้ค่า
อรรถประโยชน์ของแต่ละทางเลือกมีความแตกต่างกันแบ่งออกเป็น 2 ประเภท คือ กลุ่มตัวแปรที่
เป็นลักษณะเฉพาะของทางเลือก ได้แก่ ระยะเวลาการเดินทาง ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง และกลุ่มตัว
แปรที่เป็นลักษณะเฉพาะของตัวบุคคลได้แก่ อายุ อาชีพ รายได้ส่วนบุคคล การมียานพาหนะ 
(รถยนต์ส่วนตัว) ในครอบครองดังแสดงในตารางที่ 3-2 
 
ตารางที่ 3-2  ตัวแปรที่นํามาพิจารณาในการพัฒนาแบบจําลองการเลือกรูปแบบการเดินทาง  
 

ตัวแปร ค าอธิบาย ลกัษณะตัวแปร 
ทางเลือก (Choice)     
CHOICE ประเภทยานพาหนะ 1. รถยนตส์่วนตัว 
    2. รถโดยสารสาธารณะ 
ตัวแปรต้นที่เป็นลักษณะเฉพาะของทางเลือก   
TIME ระยะเวลา (นาที) จํานวนเต็ม 
COST ค่าใช้จ่าย (บาท) จํานวนเต็ม 
ตัวแปรต้นที่เป็นลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคม เฉพาะของบุคคล 
OCCU อาชีพ 1. แม่บ้าน/ พ่อบ้าน 
    2. รับจ้างทั่วไป 
    3. นักเรียน/ นักศึกษา 
    4. พนักงานขับรถรับจ้างประจําทาง 
    5. รับราชการ/ พนักงานรัฐวิสาหกิจ 
    6. พนักงานบริษัทเอกชน 
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ตารางที่ 3-2  (ต่อ) 
 

ตัวแปร ค าอธิบาย ลกัษณะตัวแปร 

ตัวแปรต้นที่เป็นลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคม เฉพาะของบุคคล 
OCCU อาชีพ 7. เกษตรกรรม/ ประมง 
    8. อ่ืน ๆ 
SAL รายได้ 1. ไม่มีรายได้  
    2. ต่ํากว่า 5,000 บาท  
    3. 5,000  - 10,000 บาท 
    4. 10,001 - 15,000 บาท  
    5. 15,001 - 20,000 บาท 
    6. 20,000 - 30,000 บาท  
    7. 30,001 - 40,000 บาท 
AGE อายุ 1. น้อยกว่า 18 ป ี              4. 36 - 50 ป ี
    2. 19 - 25 ปี                      5. 51 - 60 ปี 
    3. 26 - 35 ปี                      6. มากกว่า 60 ปี 
VEH การครอบครองยานพาหนะ 1.ไม่มี                               2. มี 

 

โครงสร้างแบบจ าลอง 
 แบบจําลองการเลือกรูปแบบการเดินทาง (Modal Split or Mode Choice Model) คือ
แบบจําลองที่ใช้คาดการณ์สัดส่วนของการเลือกใช้รูปแบบการเดินทางประเภทต่าง ๆ ในพื้นที่ศึกษา 
ของการเดินทางทั้งหมดที่เกิดขึ้นระหว่างจุดต้นทางปลายทางในแต่ละพื้นที่ย่อย แบบจําลองการ
เลือกรูปแบบการเดินทางจะอยู่ในรูปของแบบจําลองโลจิต (Logit Model) ที่ประกอบด้วยฟังก์ชั่น
อรรถประโยชน์ของรูปแบบการเดินทางแต่ละประเภทที่พิจารณา  
 Logit Model สามารถแยกย่อยได้ตามลักษณะการแยกเส้นทางได้อีกดังต่อไปนี้ คือ  
 1. Binary Logit Model (Binary Choice Model) โครงสร้างของการตัดสินใจแบบนี้เป็น
โครงสร้างของการวิเคราะห์การตัดสินใจแบบพื้นฐาน โดยสมมุติว่าในการตัดสินใจเลือกเส้นทาง
ของผู้ขับขี่ 2 เส้นทาง ที่ผู้ขับขี่จะพิจารณาทางเลือกทั้งหมดพร้อม ๆ กัน   
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 2. Multinomial Logit Model (MNL) โครงสร้างของการตัดสินใจแบบนี้เป็นโครงสร้าง
ของการวิเคราะห์ของการตัดสินใจทางเลือกที่มีมากกว่าหรือเท่ากับ 3 ทางเลือก โดยสมมุติฐานว่า 
ในการตัดสินใจเลือกเส้นทางของผู้ขับขี่ที่มีทางเลือกมากกว่าหรือเท่ากับ 3 เส้นทางที่ผู้ขับขี่จะ
พิจารณาทางเลือกทั้งหมดพร้อม ๆ กัน  
 3. Nested Logit Model (NL) โครงสร้างของการตัดสินใจแบบนี้บางคร้ังเรียกว่า 
Hierarchical Logit หรือ Sequential Logit อาศัยการการตัดสินใจในการเลือกเส้นทางเป็นลําดับขั้น  
ทั้ง 3 รูปแบบ หรือโมเดลของการพัฒนาแบบจําลองการตัดสินใจเลือกเส้นทางสามารถสรุปเป็น
แผนภาพการวิเคราะห์ได้ดังแสดงในภาพที่ 3-2 
 

 
1. Binary Logit Model (Binary Choice Model) 

 

 
2. Multinomial Logit Model (MNL) 

 
3. Nested Logit Model 

 
ภาพที่ 3-3  การเปรียบเทียบระหว่าง BNL MNL และ Nested Logit Model 

การเลือก 

ระบบขนส่งสาธารณะ รถยนต์ส่วนตัว 

รถโดยสารสาธารณะ
สาธารณะ 

 

รถไฟ 
 

การเลือก 

รถโดยสารสาธารณะ รถยนต์ส่วนตัว รถไฟ 

การเลือก 

ระบบขนส่งสาธารณะ รถยนต์ส่วนตัว 
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 สําหรับงานวิจัยนี้ พิจารณาแบบจําลองการเลือกรูปแบบการเดินทางจะอยู่ในรูปของ
แบบจําลอง โลจิต (Logit Model) ที่ประกอบด้วยฟังก์ชั่นอรรถประโยชน์ของรูปแบบการเดินทาง
แต่ละประเภทที่พิจารณา มีตัวเลือก 2 รูปแบบการเดินทาง คือ การเลือกระหว่างการเดินทางด้วย
รถยนต์ส่วนตัว และรถโดยสารสาธารณะ เรียกแบบจําลองนี้ว่า Binary Logit Model (BNL)  
 ค่าสัมประสิทธิ์ที่ประมาณการได้จะแสดงถึงอิทธิพลของตัวแปรแต่ละตัวแปรแต่ละตัวที่
มีที่มีต่อความพึงพอใจที่ผู้เดินทางจะได้รับจากการเดินทาง เคร่ืองหมายของสัมประสิทธิ์จะแสดงถึง
ทิศทางที่ตัวแปรจะมีผลถึงความพึงพอใจ ถ้าเคร่ืองหมายเป็นบวก (+) แสดงว่า ความพึงพอใจจะ
สูงขึ้นถ้าตัวแปรมีค่ามากขึ้น ในทางกลับกัน ถ้าเคร่ืองหมายเป็นลบ (-) แสดงว่า ความพึงพอใจจะ
ลดลงถ้าตัวแปรมีค่าสูงขึ้นเนื่องจากความพึงพอใจไม่สามารถวัดได้ด้วยหน่วยวัดใดเลย ค่าของ
สัมประสิทธิ์จึงไม่สื่อความหมายในตัวเอง แต่เมื่อนําค่าของสัมประสิทธิ์ของตัวแปรมาเปรียบเทียบ
กัน จะฉายภาพให้เห็นถึงพฤติกรรมของผู้เดินทางได้ เช่น ในกรณีที่สมมติให้ฟังก์ชั่นความพึงพอใจ
ประกอบด้วย ตัวแปร 2 ตัว คือ เวลาในการเดินทางกับค่าใช้จ่ายในการเดินทาง ดังนี ้
 

U = 
1

TIME    + 
2

 COST 

 
 โดยที่ COST คือ เวลาในการเดินทาง 
   TIME คือ ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง (บาท) 
 โดยปกติ สัมประสิทธิ ์

1
 และ 

2
 ควรจะมีเคร่ืองหมายเป็นลบทั้งคู่ เพราะว่า ผู้

เดินทางย่อมมีความพึงพอใจลดลงถ้าการเดินทางต้องเสียเวลาและค่าใช้จ่ายสูงขึ้น เมื่อลองพิจารณา
ฟังก์ชั่นความพึงพอใจในกรณีที่สัมประสิทธิ์มีค่าเป็นลบทั้งคู่จะเห็นว่า หากเวลาในการเดินทาง
เพิ่มขึ้น 1 นาที โดยที่ค่าใช้จ่ายในการเดินทางเท่าเดิม ความพึงพอใจจะลดลงไปเท่ากับ 

1
 แต่ถ้า

ต้องการให้มีความพึงพอใจเท่าเดิม ค่าใช้จ่ายในการเดินทางควรจะต้องลดลงไปเท่ากับ 
1

/
2

บาท ซึ่งอัตราส่วน 
1

/
2

นี้จะสะท้อนถึงจํานวนเงินที่ผู้เดินทางยอมจ่ายออกไป เพื่อแลกกับการ

ประหยัดเวลาในการเดินทางนั่นเอง ซึ่งก็คือมูลค่าที่ผู้เดินทางให้กับเวลา (Value of Time) 
  

การวเิคราะห์ด้วยทฤษฎอีรรถประโยชน์ 
 จากหลักการของทฤษฎีอรรถประโยชน์ที่ได้กล่าวมาเหล่านั้น พฤติกรรมของผู้บริโภคมัก
คิดคํานวณอย่างละเอียดในการเลือก อย่างมีเหตุผล (Rational Behavior) และได้รับความพึงพอใจสูง
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ที่สุดจากการใช้จ่ายได้จํากัดของเขา โดยถือเป็นข้อจํากัดของผู้บริโภคก็คือ รายได้และราคาสินค้าที่
ผู้บริโภคประสงค์จะซื้อนั่นเอง 
 อย่างไรก็ตามการวิเคราะห์ตามทฤษฎีความพึงพอใจที่จะนํามาใช้ในการวิเคราะห์ความ
พึงพอใจในการเลือกเส้นทางได้ใช้ตามหลักการของ Louviere (1986) ได้กําหนดวิธีการวัดความ
คิดเห็นความพึงพอใจในการตัดสินใจของผู้เลือกเส้นทางออกเป็น 
 การกําหนดสเกลเป็นระดับคะแนนในแต่ละทางเลือกต่าง ๆ เช่น ในการขอความคิดเห็น
ปัจจัยในการตัดสินใจในการเลือกเส้นทางที่มีหลายปัจจัย เช่น เวลาในการเดินทาง ค่าใช้จ่าย ความ
ปลอดภัย ระยะทาง เป็นต้น จะใช้ระดับคะแนนเป็นตัวชี้วัดในการขอความคิดเห็นปัจจัยในการ
ตัดสินใจในการเลือกเส้นทางในแต่ละปัจจัยจะแบ่งคะแนนออกเป็น 0 - 10 คะแนน เรียงลําดับจาก
น้อยไปมาก 
  การกําหนดลําดับความชอบเป็นลําดับในแต่ละทางเลือกต่าง ๆ เช่น ในการขอความ
คิดเห็นปัจจัยในการตัดสินใจในการเลือกเส้นทางที่มีหลายปัจจัยแทนที่จะใช้ระดับคะแนนเป็นตัว
ดัชนีชี้วัดในแต่ละปัจจัย แต่จะใช้ลําดับ 1, 2, 3, ... มาใช้แทน โดยที่ลําดับที่1 แสดงถึงมีความพอใจ
มากที่สุด ส่วนลําดับที่ 2, 3, 4 รองลงมาตามลําดับ 
  การกําหนดความชอบที่เพียงลําดับเดียวในแต่ละทางเลือกต่างๆ เช่น ในการขอความ
คิดเห็นปัจจัยในการตัดสินใจในการเลือกเส้นทางที่มีหลายปัจจัย แทนที่จะใช้ระดับคะแนน หรือ
การแบ่งลําดับความชอบเป็นดัชนี แต่จะใช้ความชอบสูงสุดเป็นตัวกําหนดเพียงลําดับเดียว 
 

สร้างแบบสอบถาม 
 สถานการณ์ทางเลือก รายละเอียดทางเลือก และวิธีการวัดความชอบ ความพึงพอใจที่มี
ต่อทางเลือก เมื่อกําหนดกลุ่มเป้าหมายแล้ว ลําดับต่อไปเป็นการสร้างแบบสอบถามและกําหนด
สถานการณ์ที่จะนําเสนอต่อผู้ถูกสัมภาษณ์เพื่อพิจารณา รวมถึงการกําหนดจํานวนทางเลือกและ
รายละเอียดของทางเลือกที่จะบรรจุอยู่ในแต่ละสถานการณ์ทางเลือกเหล่านั้น การวิจัยได้วางแผนให้
การสํารวจมีความยุ่งยากน้อยที่สุดด้วยการกําหนดในแต่ละสถานการณ์ทางเลือก ให้ผู้ถูกสัมภาษณ์
พิจารณาเพียงคร้ังละ 2 ทางเลือกเท่านั้น และให้ผู้เดินทางแสดงความคิดเห็นด้วยการตัดสินใจว่าจะ
เลือกเดินทางด้วยทางเลือกใดระหว่าง 2 ทางเลือกที่เสนอเพื่อพิจารณานั้น เน่ืองจากจํานวนปัจจัยที่มี  
2 ปัจจยั แต่ละปัจจัยมีค่าระดับความแตกต่างปัจจัยละ 3 ระดับ ซึ่งถือว่ามีปัจจัยที่ไม่มากเกินไปใน
การตอบแบบสอบถาม ดังตารางที่ 3-3 ดังนั้นการสร้างสถานการณ์ด้วยการผสมผสานแบบเต็ม
รูปแบบ (Full Factorial Design) จะทําให้เกิดสถานการณ์สมมติสําหรับให้ผู้ถูกสัมภาษณ์พิจารณา
ทั้งสิ้น 9 สถานการณ์ (32 =  9) ซึ่งเป็นจํานวนสถานการณ์ที่เหมาะสมต่อการปฏิบัติจริง ข้อดีของวิธี
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นี้คือ ข้อมูลที่ได้จากการสํารวจด้วยวิธีดังกล่าวจะสามารถอธิบายอิทธิพลร่วมระหว่างตัวแปรได้ 
และจากการทบทวนผลการศึกษาเร่ืองการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางพบว่า ความสัมพันธ์
ระหว่างความพึงพอใจที่ผู้เดินทางจะได้รับจากการเดินทางกับตัวแปรที่แทนปัจจัยด้านบริการของ
รูปแบบการเดินทางต่าง ๆ เช่น เวลาและค่าใช้จ่ายในการเดินทาง เป็นต้น มักถูกกําหนดให้เป็น
ความสัมพันธ์เชิงเส้นตรง ซึ่งหมายความว่าการศึกษาการเลือกรูปแบบการเดินทางจะมุ่งให้
ความสําคัญกับอิทธิพลโดยตรงของตัวแปร และความสําคญักับอิทธิพลร่วมระหว่างตัวแปรที่แทน
ปัจจัยด้านบริการดังนั้น  
  

ตารางที่ 3-3  ความแตกต่างของค่าระดับของแต่ละรูปแบบการเดินทาง 
 

ปัจจัยด้าน ค่าระดับความแตกต่างของรูปแบบการเดินทาง 

เวลาในการเดินทาง 140 นาที 
 220 นาที 
 270 นาที 

ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 190 บาท 
 210 บาท 
 250 บาท 

 

ตารางที่ 3-4  สถานการณ์ที่เกิดจากวิธีการผสมผสานเต็มรูปแบบ 
 

สถานการณ์ที่ เวลาในการเดินทาง ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 

1 140 นาที 190 บาท 
2 140 นาที 210 บาท 
3 140 นาที 250 บาท 
4 220 นาที 190 บาท 
5 220 นาที 210 บาท 
6 220 นาที 250 บาท 
7 270 นาที 190 บาท 
8 270 นาที 210 บาท 
9 270 นาที 250 บาท 
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 จากสถานการณ์ทั้ง 9 สถานการณ์ แทนรูปแบบการเดินทางระหว่างรถยนต์ส่วนตัวและ
รถโดยสารสาธารณะ เมื่อนํามาสร้างทางเลือกจะได้ 2 ทางเลือก โดยที่แต่ละทางเลือก แทนรูปแบบ
เดินทาง ซึ่งลักษณะของแบบสอบถามจะนําเสนอโดยการนํารูปแบบการเดินทางที่แตกต่างกันมา
เปรียบเทียบกันเพื่อให้ผู้เดินทางเลือกรูปแบบที่พึงพอใจที่สุด ดังตัวอย่าง 
 
ตารางที่ 3-5  ตัวอย่างการจับคู่สถานการณ์ทางเลือก 
 

รถยนต์ส่วนตัว รถโดยสารสาธารณะ 

สถานการณ์ที่    1 สถานการณ์ที่     2 

สถานการณ์ที่    1 สถานการณ์ที่     3 

สถานการณ์ที่    1 สถานการณ์ที่     4 

สถานการณ์ที่    1 สถานการณ์ที่     5 

สถานการณ์ที่    1 สถานการณ์ที่     6 

สถานการณ์ที่    1 สถานการณ์ที่     7 

สถานการณ์ที่    1 สถานการณ์ที่     8 

สถานการณ์ที่    1 สถานการณ์ที่     9 

สถานการณ์ที่    2 สถานการณ์ที่     3 

สถานการณ์ที่    2 สถานการณ์ที่     4 

สถานการณ์ที่    2 สถานการณ์ที่     5 

สถานการณ์ที่    2 สถานการณ์ที่     6 

สถานการณ์ที่    2 สถานการณ์ที่     7 

สถานการณ์ที่    2 สถานการณ์ที่     8 

สถานการณ์ที่    2 สถานการณ์ที่     9 

 
 การจับคู่ของสถานการณ์อ่ืน ๆ ก็ทําในทํานองเดียวกัน จะได้คู่สถานการณ์ทั้งหมด 36 คู่  
ซึ่งการจะให้ผู้ตอบแบบสอบถามตอบทั้ง 36 คู่ จะเป็นการเพิ่มภาระให้กับผู้ถูกสัมภาษณ์มากเกินไป 
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และอาจจะทําให้ข้อมูลที่ได้จากการสํารวจนั้นเกิดความผิดพลาด เบี่ยงเบนไปมากทัศนคติที่แท้จริง
ได้ด้วยเหตุน้ี เพื่อให้เกิดความสะดวกในการปฏิบัติ  จึงได้เพื่อไม่ให้ข้อมูลที่ได้จากการสํารวจนั้น
เกิดความผิดพลาด เบี่ยงเบนไปมากทัศนคติที่แท้จริง ผู้วิจัยจึงเลือกคู่สถานการณ์ออกเป็น9 คู่
สถานการณ์ ดังแสดงในตารางที่ 3-6 
 
ตารางที่ 3-6  คู่สถานการณ์ทางเลือกที่จะใช้ในแบบสอบถาม 
 

รถยนต์ส่วนตัว รถโดยสารสาธารณะ 

สถานการณ์ที่    1 สถานการณ์ที่     9 

สถานการณ์ที่     2 สถานการณ์ที่     8 

สถานการณ์ที่     3 สถานการณ์ที่     7 

สถานการณ์ที่     4 สถานการณ์ที่     6 

สถานการณ์ที่     5 สถานการณ์ที่     5 

สถานการณ์ที่     6 สถานการณ์ที่     4 

สถานการณ์ที่     7 สถานการณ์ที่     3 

สถานการณ์ที่     8 สถานการณ์ที่     2 

สถานการณ์ที่     9 สถานการณ์ที่     1 

 

ตัวอย่างแบบสอบถาม 
 ให้ท่านพิจารณารูปแบบการเดินทางที่เลือกใช้ จากนครสวรรค์ในระยะทาง 100 ถึง 300 
กิโลเมตร ภายใต้สถานการณ์ที่แตกต่างกัน 2 รูปแบบ ท่านจะเลือกการเดินทางในรูปแบบใด 
 

ปัจจัยประกอบการพจิารณา รถยนต์ส่วนตัว รถโดยสารสาธารณะ 

1.  เวลาในการเดินทาง 140 นาที 270 นาที 

2.  ราคาตั๋วเดินทาง 250 บาท 190 บาท 

 
  เลือก  รถยนต์ส่วนตัว   เลือก  รถโดยสารสาธารณะ 



บทที ่4 
การวิเคราะห์ข้อมูล และผลการวิจัย 

 
 การวิจัยในครั้งนี้ มีวัตถุประสงค์เพื่อที่จะพัฒนาแบบจ าลองทางการตลาด เพื่อวิเคราะห์
ผลการศึกษาพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทางของผู้เดินทางในจังหวัดนครสวรรค์ หลังจาก
พัฒนาแบบจ าลองและก าหนดรูปแบบของแบบจ าลองเพื่อใช้ในการพยากรณ์การเลือกรูปแบบการ
เดินทางแล้ว จึงท าการวิเคราะห์หาค่าสัมประสิทธิ์ทั้งหลายที่อยู่ในแบบจ าลอง แล้วตรวจสอบผล
วิเคราะห์เพื่อประเมินความน่าเชื่อถือของแบบจ าลอง ซึ่งมีขั้นตอนการพัฒนาแบบจ าลอง ดังนี้ 
 

การก าหนดรูปแบบของแบบจ าลอง 
 การพัฒนาแบบจ าลองในการวิจัยนี้ เป็นการพัฒนาแบบจ าลอง Logit เพื่อไว้ใช้ในการ
พยากรณ์ส่วนแบ่งทางการตลาด ส าหรับการวิจัยนี้ จะพิจารณารูปแบบการเดินทาง 2 รูปแบบ คือ 
การเลือกเดินทางระหว่างรถยนต์ส่วนตัว และรถโดยสารสาธารณะ ซึ่งตัวแปรที่ใช้แบ่งเป็นตัวแปรที่
เป็นคุณลักษณะของทางเลือก และตัวแปรที่เป็นลักษณะเฉพาะของบุคคล ในการวิเคราะห์ข้อมูลจะ
ใช้จ านวนตัวอย่าง 120 ตัวอย่าง และสามารถสรุปตัวแปรอิสระทั้งหมดที่ถูกเลือก ส าหรับเป็น
องค์ประกอบแบบของจ าลอง ดังนี้ 
  TIME  หมายถึง  ระยะเวลาที่ใช้ในการเดินทาง 
  COST  หมายถึง  ค่าใช้จ่ายที่ใช้ในการเดินทาง 
 ส าหรับการวิจัยในคร้ังนี้ ได้ก าหนดรูปแบบการจ าลอง คือการน าเอาตัวแปรทั้ง 2 มาเป็น
องค์ประกอบของฟังก์ชันความพึงพอใจ โดยแบบจ าลองที่พัฒนาขึ้นมีรูปแบบ ดังนี้  
 1.  แบบจ าลองของรถยนต์ส่วนตัว 
 

U C
 =    ASC  +  

T
 TIME   +   

C
 COST 

  
 เมื่อ  U C

  หมายถึง ความพึงพอใจที่ผู้เดินทางจะได้รับจากการรูปแบบการเดินทางด้วย
รถยนต์ส่วนตัว 
 2.  แบบจ าลองของรถโดยสารสาธารณะ  
 

U B
 =    ASC  +  

T
 TIME   +   

C
 COST 
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 เมื่อ  U B
  หมายถึง  ความพึงพอใจที่ผู้เดินทางจะได้รับจากการรูปแบบการเดินทางด้วย

รถโดยสารสาธารณะ 
 ค่า ASC คือค่าคงที่เบื้องต้นตัวหนึ่งที่ได้จากการวิเคราะห์ทางสถิติ ด้วยโปรแกรม SPSS 
แต่ค่า ASC นี้เป็นคนละตัวกับค่าคงที่ Alpha ในสมการอรรถประโยชน์ (Utility) ซึ่งการจะได้มาซึ่ง
ค่าคงที่ Alpha นั้นจะต้องน าค่า ASC ไปวิเคราะห์ทางสถิติต่อจึงจะได้ค่าคงที่ Alpha เพื่อใช้เป็นค่า
แต้มต่อของสมการใดสมการหนึ่ง หรือทางเลือกใดทางเลือกหนึ่ง แต่เนื่องจากการค านวณเพื่อให้ได้
ค่าคงที่ Alpha นั้นมีความยาก และซับซ้อนมาก ผู้วิจัยจึงเลือกใช้ค่า ASC เพื่อใช้วิเคราะห์ในงานวิจัย
เล่มนี้ และค่า ASC นี้สามารถปรากฏอยู่ในทุกสมการอรรถประโยชน์ได้ 
 แบบจ าลองที่ใช้ในการวิเคราะห์ความน่าจะเป็นที่ผู้เดินทางจะตัดสินใจเลือกรูปแบบการ
เดินทางตามสมการข้างต้น คือ แบบจ าลอง Logit Model โดยในงานวิจัยนี้จะใช้แบบจ าลองที่เรียกว่า 
Binary Logit Model (BNL) เน่ืองกลุ่มทางเลือกประกอบด้วยทางเลือกเพียง 2 ทางเลือกเท่านั้น   
โดยโปรแกรมที่ใช้ในการพัฒนาแบบจ าลอง คือ โปรแกรม SPSS จะได้แบบจ าลอง ดังนี้ 
 U C

 =    0.809 - 0.009 TIME - 0.018 COST 
 U B

 =    0.809 - 0.009 TIME - 0.018 COST 
 

การตรวจสอบความน่าเชื่อถือของแบบจ าลอง 
 ในการประมาณค่าพารามิเตอร์ของแบบจ าลอง Logit จะต้องมีการตรวจสอบค่าทางทาง
สถิติของค่าพารามิเตอร์ ในแบบจ าลอง Logit ว่ามีความเหมาะสมที่จะน าไปใช้งานหรือไม่ ซึ่งมีค่า
ทางสถิติที่ใช้ในการทดสอบดังต่อไปนี้ 
 1.  การตรวจสอบเครื่องหมาย และขนาดของค่าสัมประสิทธิ์ 
 เคร่ืองหมายของค่าสัมประสิทธิ์ จะแสดงอิทธิพลของตัวแปรใด ๆ ที่มีต่อความพึงพอใจ
ของใช้บริการ ค่าสัมประสิทธิ์ที่มีเคร่ืองหมายเป็นบวก แสดงว่าความพึงพอใจที่ได้รับจะสูงขึ้น ตาม
ค่าของตัวแปร และถ้ามีเคร่ืองหมายเป็นลบ แสดงว่า ความพึงพอใจจะลดลง ตามตัวแปรที่มีค่าต่ าลง 
 การตั้งสมมติฐานของสัมประสิทธิ์ หน้าตัวแปรสรุปได้ดังนี้ คือ 
  1.1 สัมประสิทธิ์ของระยะเวลาในการเดินทาง มีเคร่ืองหมายเป็นลบจะระบุ
ความสัมพันธ์ระหว่าง Logit กับ ระยะเวลาในการเดินทาง ที่สามารถสรุปว่าเมื่อเกิดการใช้ 
ระยะเวลาในการเดินทาง ติดลบมากแสดงถึงความน่าจะเป็นที่จะเลือกเส้นทางเปรียบเทียบมากกว่า
ความน่าจะเป็นที่จะเลือกเส้นทางที่พิจารณา 
  1.2 สัมประสิทธิ์ของค่าใช้จ่ายในการเดินทาง ก็เช่นเดียวกัน ควรมีเคร่ืองหมายเป็นลบ
ซึ่งจะระบุความสัมพันธ์ระหว่าง Logit กับ ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง ที่สามารถสรุปว่าเมื่อเกิดการใช้ 
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ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง ติดลบมากแสดงถึงความน่าจะเป็นที่จะเลือกเส้นทางเปรียบเทียบมากกว่า
ความน่าจะเป็นที่จะเลือกเส้นทางที่พิจารณา 
 2.  การตรวจสอบนัยส าคัญของตัวแปรอิสระแต่ละตัว 
 การตรวจสอบนี้จะเป็นการประเมินความชัดเจนของตัวแปรอิสระแต่ละตัวจะมีอิทธิพล
ต่อความพึงพอใจ ตามที่ได้ก าหนดฟังก์ชันความพึงพอใจด้วยการตรวจสอบว่า ค่าสัมประสิทธิ์ที่
เป็นผลลัพธ์จากการพัฒนาแบบจ าลองนั้นมีความแตกต่างจากค่าศูนย์อย่างมีนัยส าคัญหรือไม่ 
 ค่าสัมประสิทธิ์ที่วิเคราะห์ด้วยวิธี Maximum Likelihood เป็นตัวแปรสุ่ม (Random 
Variable) ที่มีลักษณะการกระจายเบนเข้าสู่การกระจายแบบปกติ หากข้อมูลมีจ านวนพอ ดังนั้น
สัดส่วนระหว่างค่าสัมประสิทธิ์กับค่าสัมบูรณ์ของค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน จะได้ค่าสถิติ (t -Statistics) 
 

ผลการตรวจสอบแบบจ าลอง 
 1. การตรวจสอบเคร่ืองหมายของสัมประสิทธิ์ 
 เคร่ืองหมายของค่าสัมประสิทธิ์แสดงถึงทิศทางของขนาดความมีอิทธิพลของตัวแปร   
ต่อแบบจ าลองดังนั้นค่าสัมประสิทธิ์ที่มีค่าเป็นบวกแสดงถึงความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรกับ 
แบบจ าลองมีความแปรผันตรง แต่ถ้าค่าสัมประสิทธิ์ที่มีค่าเป็นลบแสดงถึงความสัมพันธ์แบบผกผัน 
เคร่ืองหมายของค่าสัมประสิทธิ์ของตัวแปรต่าง ๆ จึงมีความสมเหตุสมผล เช่น ตัวแปรค่าโดยสาร
หรือเวลาในการเดินทางควรมีค่าสัมประสิทธิ์ที่มีค่าเป็นลบ เพราะถ้าตัวแปรเหล่านี้มีค่าเพิ่มขึ้นก็จะ
ท าให้ค่าอรรถประโยชน์ต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางลดลง และตัวแปรด้านความสะดวกสบาย
หรือความปลอดภัยก็ควรจะมีค่าสัมประสิทธิ์ที่มีค่าเป็นบวก เพราะถ้าค่าของตัวแปรนี้ 
เพิ่มขึ้นก็จะท าให้ค่าอรรถประโยชน์เพิ่มขึ้นเช่นกัน  
 จากการตรวจสอบเคร่ืองหมายของค่าสัมประสิทธิ์ของแบบจ าลองพบว่ามีเคร่ืองหมาย
สอดคล้องกับความเป็นจริง คือ ตัวแปรเกี่ยวกับระยะเวลาในการเดินทาง และค่าใช้จ่ายในการ
เดินทาง มีเคร่ืองหมายเป็นลบ ซึ่งแสดงให้เห็นว่า ตัวแปรทั้งสองมีผลต่อการเลือกรูปแบบการ
เดินทาง หมายความว่ากลุ่มประชากรตัวอย่างมีแนวโน้มที่จะเลือกใช้รูปแบบการเดินทาง
เปรียบเทียบมากกว่าความน่าจะเป็นที่จะเลือกรูปแบบการเดินทางที่พิจารณาอยู่ และจะส่งผลให้
รูปแบบการเดินทางที่พิจารณานั้นลดลงด้วยเช่นกัน 
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ตารางที่ 4-1  ผลการประเมินค่าสัมประสิทธิ์ในขั้นตอนพัฒนาแบบจ าลอง 
 

ตัวแปร ค่าสัมประสิทธิ์ 
Time -0.009 

 (-13.391, 0.000) 
Cost -0.018 

 (-12.160, 0.000) 
ASC 0.809 

*** ตัวเลขในวงเล็บคือ ค่า t-Stat, Sig. (2-Tails) 
 
 2. การตรวจสอบนัยส าคัญของตัวแปรอิสระแต่ละตัว 
  

ก าหนดความเชื่อมั่นที่   = 0.05 (ที่ระดับความเชื่อมั่นที่ 95%) 
 
  2.1 ทดสอบตัวแปรอิสระ เวลาที่ใช้เดินทาง (TIME) 
  ทดสอบดูว่าตัวแปร “TIME” เป็นตัวแปรที่มีผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทาง
หรือไม่ สามารถตั้งสมมุติฐานได้ดังน้ี 
  H0: TIME = 0 
  H1: TIME  0 
  ค่า P-Value มีค่าน้อยกว่า  รวมทั้งค่าค่า t-Stat หรือค่าสถิติทดสอบ t ที่โปรแกรม
ค านวณมาให้ผลลัพธ์น้อยกว่าค่าสถิติ t ที่เปิดได้จากตารางสถิติที่ +/ -1.96 โดยมีค่า df ที่ N>100 
(หรือ 1,102) และค่าระดับนัยส าคัญที่ 0.05 ซึ่งจากการตรวจสอบค่าที่ได้จากโปรแกรมของค่าที่เปิด
ตารางสถิติค่า t แล้วควรปฏิเสธ H0 และยอมรับ H1 หมายความว่าตัวแปรทางด้านเวลาเป็นตัวแปรที่
มีผลในทางสถิติต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางที่ระดับความเชื่อมั่นที่ 95% 
  2.2 ทดสอบตัวแปรอิสระ ค่าใช้จ่ายที่ใช้เดินทาง (c) 
  ทดสอบดูว่าตัวแปร “COST” เป็นตัวแปรที่มีผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทาง
หรือไม่ สามารถตั้งสมมุติฐานได้ดังน้ี 
  H0: COST = 0  
  H1: COST  0 
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  ค่า P-Value มีค่าน้อยกว่า  รวมทั้งค่าค่า t-Stat หรือค่าสถิติทดสอบ t ที่โปรแกรม
ค านวณมาให้ผลลัพธ์น้อยกว่าค่าสถิติ t ที่เปิดได้จากตารางสถิติที่ +/ -1.96 โดยมีค่า df ที่ N>100 
(หรือ 1,102) และค่าระดับนัยส าคัญที่ 0.05 ซึ่งจากการตรวจสอบค่าที่ได้จากโปรแกรมของค่าที่เปิด
ตารางสถิติค่า t แล้วควรปฏิเสธ H0 และยอมรับหมายความว่าตัวแปรทางด้านค่าใช้จ่ายเป็นตัวแปร  
ที่มีผลในทางสถิติต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางที่ระดับความเชื่อมั่นที่ 95% 
 

การท านายพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทาง 
 เพือ่วิเคราะห์ถึงสัดส่วนการเลือกรูปแบบการเดินทาง โดยใช้หลักการว่า ผู้เดินทางจะ
เลือกทางเลือกที่ท าให้เกิดความพอใจสูงสุดท่ามกลางทางเลือกอื่น ๆ ที่มีให้เลือก อาจท าให้การ
ตัดสินใจแต่ละคร้ังไม่เหมือนเดิม ซึ่งจะขึ้นอยู่กับ  Random Utility ซึ่งเกิดจากความไม่แน่นอนของ 
ผู้เดินทางเอง ตัวแปรอิสระของทางเลือก หรือแม้กระทั่งความผิดพลาดจากการวัด 
 ด้วยเหตุนี้จึงได้มีการประยุกต์ใช้ทฤษฎีความน่าจะเป็นมาใช้ในการท านายส่วนแบ่งทาง
การตลาดในการเลือกรูปแบบการเดินทาง ระหว่างรถยนต์ส่วนตัว และรถโดยสารสาธารณะ เร่ิมต้น
การวิเคราะห์ด้วยการก าหนดรูปแบบทั่วไปของแบบจ าลอง ดังสมการ 
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 โดยที่ Pm  คือ ความน่าจะเป็นที่รูปแบบการเดินทาง m จะถูกเลือก 
   Um  คือ อรรถประโยชน์ที่ได้รับจากการเลือกรูปแบบการเดินทาง m 
     m’  คือ จ านวนประเภทของรูปแบบการเดินทางทั้งหมดในกลุ่มของตัวเลือก 
 จากสมการ จะเห็นได้ว่าสิ่งที่มีความส าคัญในแบบจ าลองโลจิตก็คืออรรถประโยชน์ 
อรรถประโยชน์ (Utility, Um) คือ ความพึงพอใจที่ได้รับจากการที่รูปแบบการเดินทางที่ถูกเลือก 
สามารถสร้างความพึงพอใจให้เกิดขึ้นให้กับกลุ่มตัวอย่าง  
 ผลจากแบบจ าลองและการท านายพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทาง พบว่า 35
เปอร์เซ็นต์จากกลุ่มตัวอย่าง 120 คนหรือคิดเป็น 42 คน คนมีความพึงพอใจในรูปแบบการเดินทาง
ด้วยรถยนต์ส่วนตัว และอีก 65 เปอร์เซ็นต์หรือคิดเป็น 78 คนนั้นมีความพึงพอใจในรูปแบบการ
เดินทางด้วยรถยนต์โดยสารสาธารณะ 
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ภาพที่ 4-1  แผนภูมิการเลือกรูปแบบการเดินทาง 
 
 และพบว่าพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทางในแต่ละสถานการณ์มีความแตกต่างกัน 
โดยตัวแปรค่าใช้จ่ายและเวลาในการเดินทางมีอิทธิพลต่อการเลือกและสามารถท านายได้ว่า กลุ่ม
ตัวอย่างมีความพึงพอใจในรูปแบบการเดินทางด้วยรถยนต์สูงที่สุดในสถานการณ์ที่ 1 มีความ         
พึงพอใจในรูปแบบการเดินทางด้วยรถโดยสารประจ าทางสูงที่สุดในสถานการณ์ที่ 9 และดังตาราง   
ที่ 4-2 สรุปการท านายพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทาง ดังนี้ 
 
ตารางที่ 4-2  สรุปการท านายพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทางในแต่ละสถานการณ์ 
 

สถานการณ์ 
Time Cost Exp. ส่วนแบ่ง 

รถยนต์ รถโดยสาร รถยนต์ รถโดยสาร รถยนต์ รถโดยสาร รถยนต์ รถโดยสาร 

1 140 270 190 250 (3.87) (6.12) 90.47% 9.53% 

2 140 270 210 210 (4.23) (5.40) 76.31% 23.69% 
3 140 270 250 190 (4.95) (5.04) 52.25% 47.75% 

4 220 220 190 250 (4.59) (5.67) 74.65% 25.35% 
5 220 220 210 210 (4.95) (4.95) 50.00% 50.00% 
6 220 220 250 190 (5.67) (4.59) 25.35% 74.65% 
7 270 140 190 250 (5.04) (4.95) 47.75% 52.25% 

8 270 140 210 210 (5.40) (4.23) 23.69% 76.31% 
9 270 140 250 190 (6.12) (3.87) 9.53% 90.47% 

จ านวน 362,499 ครัวเรือน 
 

ครอบครองรถยนต ์
15,551 คัน 

 
120 

ครัวเรือน
ตัวอย่าง 

คนพึงพอในรูปแบบการเดินทาง 
35เปอร์เซ็นต์ พอใจการเดินทางรถยนต์ส่วนตัว 
65เปอร์เซ็นต์ พอใจการเดินทางรถโดยสาร
ประจ าทาง 
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การประเมินความสามารถในการพยากรณ์ของแบบจ าลอง 
 การประเมินความสามารถในการพยากรณ์ของแบบจ าลอง Logit สามารถท าได้โดยการ
หาค่าความถูกต้องในการพยากรณ์ของแบบจ าลอง ซึ่งเป็นค่าทางสถิติที่อธิบายถึงสัดส่วนจ านวน
การเลือกของบุคคลที่ได้จากการพยากรณ์ต่อจ านวนการเลือกที่ได้จากการส ารวจ เพื่อทดสอบว่า
แบบจ าลองมีความถูกต้องในการพยากรณ์มากน้อยเพียงไร 
 เมื่อน าข้อมูลการเลือกรูปแบบการเดินทางที่ยังไม่ได้น ามาพัฒนาแบบจ าลองจ านวน 30 
กลุ่มตัวอย่าง ตัวอย่างละ 9 สถานการณ์ รวมทั้งสิ้น 270 สถานการณ์ มาทดสอบความถูกต้องของ
การพยากรณ์ของแบบจ าลองที่พัฒนาขึ้น พบว่าแบบจ าลองสามารถท านายได้ถูกต้องร้อยละ 77.78 
โดยพิจารณาตามรูปแบบการเดินทางดังนี้ รถยนต์ส่วนตัวข้อมูลจริง 120 สถานการณ์ ผลการท านาย 
90 สถานการณ์ รถโดยสารสาธารณะ ข้อมูลจริง 150 สถานการณ์ ผลการท านาย 120 สถานการณ์ 
สามารถสรุปเป็นตารางที่ 4-3 ได้ดังนี้ 
 
ตารางที่ 4-3  ความถูกต้องในการพยากรณ์สถานการณ์ 
 

Observe Choice Predict Choice Observe Count 

รถยนต์ส่วนตัว 90 120 
รถโดยสารสาธารณะ 120 150 

Predict Count 210 270 
 
ค่าเปอร์เซ็นต์ความถูกต้องในการพยากรณ์ของรถยนต์ส่วนตัว =   90/120 75% 
ค่าเปอร์เซ็นต์ความถูกต้องในการพยากรณ์ของรถโดยสารสาธารณะ =   120/150 80% 
ดังนั้น ค่าเปอร์เซ็นต์ความถูกต้องในการพยากรณ์ทั้งหมด  =   210/270 77.78 % 
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ตารางที่ 4-4  การประมาณค่าเปอร์เซ็นต์ความถูกต้องของแบบจ าลอง 
 

Person Situation Time (Min) Cost (Baht) 
Chosen 

Utility of Predict to choose 
Chosen 

No. No. Private Public Private Public Private Public Public Private 

121 9 270 140 250 190 2 -6.12 -3.87 0.10 0.90 2 

122 1 140 270 190 250 1 -3.87 -6.12 0.90 0.10 1 

123 1 140 270 190 250 1 -3.87 -6.12 0.90 0.10 1 

123 9 270 140 250 190 2 -6.12 -3.87 0.10 0.90 2 

124 1 140 270 190 250 1 -3.87 -6.12 0.90 0.10 1 

125 9 270 140 250 190 2 -6.12 -3.87 0.10 0.90 2 

126 1 140 270 190 250 1 -3.87 -6.12 0.90 0.10 1 

127 2 140 270 210 210 1 -4.23 -5.40 0.76 0.24 1 

128 5 220 220 210 210 2 -4.95 -4.95 0.50 0.50 2 
129 1 140 270 190 250 1 -3.87 -6.12 0.90 0.10 1 

130 8 270 140 210 210 2 -5.40 -4.23 0.24 0.76 2 

132 4 220 220 190 250 1 -4.59 -5.67 0.75 0.25 1 

133 9 270 140 250 190 2 -6.12 -3.87 0.10 0.90 2 

134 1 140 270 190 250 1 -3.87 -6.12 0.90 0.10 1 

135 9 270 140 250 190 2 -6.12 -3.87 0.10 0.90 2 

136 1 140 270 190 250 1 -3.87 -6.12 0.90 0.10 1 

137 9 270 140 250 190 2 -6.12 -3.87 0.10 0.90 2 

138 1 140 270 190 250 1 -3.87 -6.12 0.90 0.10 1 

139 6 220 220 250 190 2 -5.67 -4.59 0.25 0.75 2 

140 9 270 140 250 190 2 -6.12 -3.87 0.10 0.90 2 

141 3 140 270 250 190 2 -4.95 -5.04 0.52 0.48 1 

142 7 270 140 190 250 1 -5.04 -4.95 0.48 0.52 2 

143 3 140 270 250 190 2 -4.95 -5.04 0.52 0.48 1 

144 7 270 140 190 250 1 -5.04 -4.95 0.48 0.52 2 

145 3 140 270 250 190 2 -4.95 -5.04 0.52 0.48 1 

146 7 270 140 190 250 1 -5.04 -4.95 0.48 0.52 2 

147 3 140 270 250 190 2 -4.95 -5.04 0.52 0.48 1 
148 7 270 140 190 250 1 -5.04 -4.95 0.48 0.52 2 

149 3 140 270 250 190 2 -4.95 -5.04 0.52 0.48 1 

150 7 270 140 190 250 1 -5.04 -4.95 0.48 0.52 2 

 

การอธิบายผลที่ได้ในแบบจ าลองที่ได้จากการวิเคราะห์ 
 จากสมการอรรถประโยชน์ และตารางที่ 4-2 สามารถอธิบายได้ว่าตัวแปรเวลา (Time)    
มีค่าสัมประสิทธิ์เป็น -0.009 ซึ่งมีค่าเป็นลบ หมายความว่า กลุ่มประชากรตัวอย่างมีแนวโน้มที่จะ
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เลือกใช้รูปแบบการเดินทางเปรียบเทียบมากกว่าความน่าจะเป็นที่จะเลือกรูปแบบการเดินทางที่
พิจารณา และจะส่งผลให้รูปแบบการเดินทางที่พิจารณานั้นลดลงหากเปรียบเทียบแล้วว่าใน
ระยะทางและค่าใช้จ่ายที่เท่ากันแต่รูปแบบที่พิจารณามีระยะเวลาในการเดินทางที่มากกว่า ซึ่ง
สถานการณ์ที่ 2 ถือเป็นสถานการณ์ที่สามารถอธิบายได้เป็นอย่างดี โดยจะเห็นว่า ในสถานการณ์   
ที่ 2 นี้ ทั้งรูปแบบการเดินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัวและรถโดยสารสาธารณะมีค่าใช้จ่ายเท่ากันอยู่ที่ 
210 บาท แต่เมื่อพิจารณาตัวแปรของระยะเวลาในการเดินทางแล้วนั้นพบว่ารูปแบบของรถยนต์
ส่วนตัวมีการใช้ระยะเวลาการเดินทางที่สั้นกว่า จึงท าให้มีสัดส่วนของความน่าจะเป็นอยู่ที่ 76.31% 
ในขณะที่รถโดยสารอยู่ที่ 23.69% 
  ส่วนตัวแปรค่าใช้จ่าย (Cost)  มีค่าสัมประสิทธิ์เป็น -0.018 ซึ่งมีค่าเป็นลบเช่นเดียวกัน 
หมายความว่า กลุ่มประชากรตัวอย่างมีแนวโน้มที่จะเลือกใช้รูปแบบการเดินทางเปรียบเทียบ
มากกว่าความน่าจะเป็นที่จะเลือกรูปแบบการเดินทางที่พิจารณา และจะส่งผลให้รูปแบบการ
เดินทางที่พิจารณานั้นลดลงหากเปรียบเทียบแล้วว่าในระยะเวลาการเดินทางที่เท่ากันแต่รูปแบบที่
พิจารณามีค่าใช้จ่ายในการเดินทางที่มากกว่า ซึ่งสถานการณ์ที่ 6 ถือเป็นสถานการณ์ที่สามารถ
สนับสนุนค าอธิบายนี้ได้เป็นอย่างดี โดยจะเห็นว่า ในสถานการณ์ที่ 6 นี้ ทั้งรูปแบบการเดินทางด้วย
รถยนต์ส่วนตัวและรถโดยสารสาธารณะมีระยะเวลาในการเดินทางอยู่ที่ 220 นาที แต่เมื่อพิจารณา
ตัวแปรของค่าใช้จ่ายแล้วนั้นพบว่ารูปแบบของรถโดยสารสาธารณะมีค่าใช้จ่ายที่สั้นกว่า จึงท าให้มี
สัดส่วนของความน่าจะเป็นอยู่ที่ 74.65% ในขณะที่รถยนต์ส่วนตัวอยู่ที่ 25.35%  
 จะพบว่าในแง่ของเวลาที่ต้องใช้ในการเดินทางนั้นอาจจะถือได้ว่าไม่ใช่สิ่งส าคัญส าหรับ
กลุ่มที่เลือกใช้รูปแบบการเดินทางที่มีค่าใช้จ่ายที่ถูกกว่า ซึง่พร้อมที่จะใช้เวลามากในระดับหนึ่ง 
แต่ในทางตรงกันข้าม เวลาการเดินทางกลับส่งผลในแง่การประหยัดการใช้เวลาอย่างมากส าหรับ
กลุ่มที่เลือกรูปแบบการเดินทางที่พิจารณาจากระยะทางในการเดินทาง ดังนั้นยิ่งผู้เลือกมีพฤติกรรม
ประหยัดเวลาในการเดินทางมากเท่าใด โอกาสจะเลือกรูปแบบที่มีระยะเวลาสั้น แม้ว่าจะมีค่าใช้จ่าย
มากขึ้นตามล าดับก็ตาม 
 ปัจจัยเร่ืองวัตถุประสงค์ของการเดินทางนั้นจัดว่ามีผลต่อการตัดสินใจเลือกใช้รูปแบบ
การเดินทางเช่นกัน กล่าวคือ ถ้าหากการเดินทางนั้นเป็นไปเพื่อวัตถุประสงค์เกี่ยวกับการท างานหรือ
การพักผ่อน โอกาสที่ทางเลือกรูปแบบการเดินทางที่มีระยะทางที่สั้นมีค่าสูงขึ้น ส่วนการเดินทาง
เพื่อวัตถุประสงค์อื่น ๆ นั้น เช่น ไปจ่ายตลาด หรือการเดินทางที่ไม่มีลักษณะรีบเร่งจัดได้ว่าไม่มี
ผลกระทบต่อกระบวนการตัดสินใจของกลุ่มตัวอย่าง 
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มูลค่าเวลา  
 มูลค่าเวลาของตัวแทนประชากรจังหวัดนครสวรรค์ ใช้ข้อมูลที่ได้จากแบบจ าลองโลจิต 
จากกลุ่มตัวอย่าง 100 ตัวอย่าง โดยแบบจ าลองสามารถน ามาค านวณ มูลค่าของเวลาโดยอ้างอิงจาก
สูตร Time Coefficient/ Cost Coefficient และอ้างอิงตามข้อมูลจะได้เท่ากับ 
 (- 0.009) / (- 0.018)   =   0.50 บาท ต่อนาที 
 ซึ่งมูลค่าเวลาจากแบบจ าลองข้างต้น หมายถึงประชากรในจังหวัดนครสวรรค์ ยินดี
จ่ายเงินเพิ่มขึ้นอีก 0.50 บาท ถ้าสามารถเดินทางได้เร็วขึ้นกว่าเดิม 1นาทีหรือคิดเป็น 30 บาท หาก
สามารถเดินทางได้เร็วขึ้นกว่าเดิม 1ชั่วโมง  
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 



บทที ่5 
อภิปราย และสรุปผล 

 
 การศึกษาคร้ังนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาถึงมูลค่าเวลาในการเดินทางของประชากรใน
จังหวัดนครสวรรค์ โดยการพัฒนาจากแบบจ าลองการเลือกรูปแบบการเดินทาง การเดินทางของ
ประชากรในจังหวัดนครสวรรค์ในระยะ 100 ถึง 300 กิโลเมตร เพื่อใช้พยากรณ์รูปแบบการเดินทาง
ทางถนนในอนาคต ซึ่งเป็นข้อมูลที่น าไปใช้ประโยชน์ได้หลายด้านเช่น การพยากรณ์การใช้น้ ามัน
เชื้อเพลิงในภาคการขนส่ง การวิเคราะห์ความเหมาะสมของโครงสร้างพื้นฐานต่อความต้องการการ
เดินทางในอนาคต การจัดระบบขนส่งสาธารณะให้เพียงพอต่อความต้องการการเดินทางเพื่อลด
ปริมาณการเดินทางโดยรถยนต์ส่วนตัว เป็นต้น 
 โดยการศึกษาในครั้งนี้ได้ใช้วิธีออกแบบสอบถาม กลุ่มตัวอย่าง 150 ตัวอย่าง ตัวอย่างละ 
9 สถานการณ์ค าถาม ข้อมูลจากกลุ่มตัวอย่างที่ 1 ถึง 120 น าไปใช้ในการพัฒนาแบบจ าลอง ส าหรับ
กลุ่มตัวอย่างที่ 121 ถึง 150 น าไปตรวจสอบผลของแบบจ าลอง ในศึกษาครั้งน้ีได้ใช้ แบบจ าลอง  
โลจิต ในการพัฒนาแบบจ าลอง เนื่องจากแบบจ าลองดังกล่าวมีรูปแบบที่เหมาะสมต่อลักษณะการ
ท านายพฤติกรรมการตัดสินใจของผู้เดินทาง ข้อมูลที่รวบรวมมานั้น ได้น ามาวิเคราะห์ หาฟังก์ชัน
อรรถประโยชน์ (Utility Function), ค่าความน่าจะเป็น (Probability) และมูลค่าเวลา 
 การสรุปผลการศึกษาในงานวิจัยนีจ้ะบรรยายสรุปแยกตามวัตถุประสงค์ของงานวิจัย 
ดังนี้ (1) สรุปแบบจ าลองการเลือกรูปแบบการเดินทาง (2) สรุปมูลค่าเวลาในการเดินทาง จาก
แบบจ าลองการเลือกรูปแบบการเดินทางที่พัฒนาขึ้นอดีต (3) แนวทางการศึกษาต่อ และ (4)        
เป็นข้อเสนอแนะในการท าวิจัยต่อเนื่องไป 
 

แบบจ าลองการเลือกรูปแบบการเดินทาง 
 แบบจ าลองการเลือกรูปแบบการเดินทางได้พัฒนาขึ้นด้วยแบบจ าลองทางคณิตศาสตร์ 
คือ Binomial Logit Model โปรแกรมที่ใช้ในการพัฒนาแบบจ าลอง คือ โปรแกรม SPSS โดย
พิจารณารูปแบบการเดินทาง 2 รูปแบบคือ รถยนต์ส่วนตัว และรถโดยสารสาธารณะ ตัวแปรต้นที่
เป็นคุณลักษณะของทางเลือกที่ใช้พิจารณาได้แก่ ระยะเวลาในการเดินทาง (นาที) ค่าใช้จ่ายในการ
เดินทาง (บาท) และลักษณะที่เป็นคุณลักษณะของตัวบุคคล ได้แก่ อายุ อาชีพ รายได้ และการ
ครอบครองยานพาหนะ ผลลัพธ์ที่เป็นฟังก์ชันอรรถประโยชน์ส าหรับแต่ละทางเลือกดังสมการที่ 
 U =  0.809 - 0.009 TIME - 0.018 COST 
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 โดยที่ T  คือ  เวลาในการเดินทาง (นาที)  
   C คือ  ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง (บาท) 
  

มูลค่าเวลาในการเดินทาง  
 มูลค่าเวลาของตัวแทนประชากรจังหวัดนครสวรรค์ ใช้ข้อมูลที่ได้จากแบบจ าลองโลจิต 
จากกลุ่มตัวอย่าง 100 ตัวอย่าง โดยแบบจ าลองสามารถน ามาค านวณ มูลค่าของเวลาโดยอ้างอิงจาก
สูตร Time Coefficient/ Cost Coefficient และอ้างอิงตามข้อมูลจะได้เท่ากับ  
 (- 0.009)/ (- 0.018)   =   0.50 บาท ต่อนาที 
 ซึ่งมูลค่าเวลาจากแบบจ าลองข้างต้น หมายถึงประชากรในจังหวัดนครสวรรค์ ยินดี
จ่ายเงินเพิ่มขึ้นอีก 0.50 บาท ถ้าสามารถเดินทางได้เร็วขึ้นกว่าเดิม 1 นาทีหรือคิดเป็น 30 บาท หาก
สามารถเดินทางได้เร็วขึ้นกว่าเดิม 1ชั่วโมง  
 จากผลการศึกษาพบว่าประชากรจังหวัดนครสวรรค์ให้ความส าคัญและทราบถึง
ประโยชน์ที่ได้รับจากการประหยัดเวลาในการเดินทาง นั่นคือ สิ่งต่าง ๆ เกิดผลขึ้นมาจากการ
ประหยัดเวลาในการเดินทาง คือ สามารถใช้เวลาไปในการท ากิจกรรมต่าง ๆ ทางเศรษฐกิจและ
สังคมได้มากขึ้น แต่ไม่ทราบถึงมูลค่าผลประโยชน์ที่ได้รับจากการประหยัดเวลาในการเดินทางที่ 
อยู่ในรูปของตัวเงิน 
 

ข้อจ ากัดของงานวิจัย 
 เน่ืองจากสถานการณ์ที่ 5 ได้ถูกก าหนดให้เวลาและค่าใช้จ่ายในการเดินทางมีสัดส่วนที่
เท่ากัน พบว่ามีเปอร์เซ็นต์ในการเลือกรูปแบบการเดินทางก็เท่ากัน คิดเป็น 50% ในแต่ละรูปแบบ 
ซึ่งไม่ควรน าไปใช้ในค านวณหาความแม่นย าของแบบจ าลองได้ หมายความว่าไม่ว่ากลุ่มตัวอย่างจะ
เลือกรูปแบบการเดินทางใดก็ตาม ย่อมถูกน ามาค านวณเป็นค่าความถูกต้องเสมอ ดังนั้นจึงควร
หลีกเลี่ยงการออกแบบทางเลือกที่ทุกปัจจัยมีค่าที่เท่ากัน เนื่องจากจะท าให้ไม่สามารถที่สะท้อน
ผลลัพธ์ที่แท้จริงได้แล้ว ยังพบว่าการประเมินความแม่นย าของแบบจ าลองก็ไม่ถูกต้องด้วยเช่นกัน  
 

แนวทางการศึกษาต่อ 
 จากการศึกษานี้ เป็นการเสนอการพัฒนาแบบจ าลองและการหามูลค่าเวลาในการเดินทาง 
ซึ่งเป็นการส ารวจโดยวิธี Reveal Preference (RP) ซึ่งเป็นค าถามที่ถามถึงเหตุการณ์ต่าง ๆ ที่บุคคล
ได้ประสบเหตุการณ์นั้นมาแล้ว ดังนั้นแนวทางในการศึกษาต่อ ควรจะพิจารณาเลือกใช้การส ารวจ
แบบ Stated Preference (SP) เน่ืองจากในประเทศไทยพบว่ายังมีผู้ที่ท าการศึกษาวิธีนี้น้อย ในวิธีการ
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นี้สามารถควบคุมการก าหนดและการวัดค่าของตัวแปรที่คาดว่าจะมีผลต่อพฤติกรรมการเดินทางใน
สถานการณ์ที่แตกต่างกันออกไปได้ ดังนั้นวิธี SP จึงเป็นวิธีการที่น่าจะสามารถสะท้อนถึงทัศนคติ
การตัดสินใจของกลุ่มตัวอย่างได้ดี วิธี SP มีหลักที่ส าคัญ คือ การออกแบบสอบภาม ซึ่งต้องมีการ
สมมติสถานการณ์ทางเลือกให้สอดคล้องกับความเป็นจริง ตัวแปรที่ก าหนดควรจะมีอิทธิพลต่อการ
เลือกรูปแบบแท้จริง ช่วงค่าของตัวแปรควรเป็นช่วงค่าที่มีค่าห่างกันและเห็นถึงความแตกต่างกันได้ 
และตัวแปรไม่ควรมีมากเกินไป เพราะอาจสร้างความสับสนให้ผู้ตอบแบบสอบถามได้ 
 

ข้อเสนอแนะ 
 จากการศึกษา พบว่า มูลค่าเวลาในการขนส่งสินค้าในพื้นที่ที่ท าการศึกษานั้นมีมูลค่า     
ในระดับปานกลาง ประชากรผู้เดินทางให้ความสนใจพิจารณารูปแบบการเดินทางเพื่อให้เกิด
ประสิทธิภาพสูง ในการพัฒนาระบบคมนาคมขนส่งที่มีประสิทธิภาพหรือปรับปรุงถนนที่มีอยู่แล้ว
ให้มีคุณภาพที่ดี มีการเดินทางที่สะดวกสบายก็เป็นส่วนหน่ึงที่ช่วยให้เกิดประโยชน์ต่อการเดินทาง  
 1.  ท าการปรับปรุงแบบจ าลองที่ได้จากศึกษานี้ โดยท าการเพิ่มค่าตัวแปรอ่ืนที่คาดว่าจะมี
ผลต่อการตัดสินใจในการเลือกรูปแบบการเดินทาง เนื่องจากในการทดสอบนี้ใช้ตัวแปรของเวลา
และค่าใช้จ่าย ในการพิจารณาเท่านั้น 
 2.  ปรับปรุงแบบสอบถาม โดยการเพิ่มค าถามเพื่อให้ได้ค่าตัวแปรที่น่าสนใจเพิ่มเติม 
 3.  การศึกษานี้มีการศึกษากลุ่มเป้าหมายเพียงกลุ่มเดียวนั่นคือ กลุ่มประชากรภายใน
จังหวัดนครสวรรค์ และซึ่งไม่ได้พิจารณาจ านวนยานพาหนะในครอบครอง และชนิดของ
ยานพาหนะที่ใช้ในการเดินทาง จึงท าให้ผลการศึกษาที่ได้ไม่ครอบคลุมกับพฤติกรรมโดยทั่วไป
ของประชากรภายในจังหวัดนครสวรรค์ จึงควรมีการศึกษากลุ่มเป้าหมายเพิ่มเติมเพื่อให้ได้ผล
ครอบคลุมทั้งหมด 
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มหาวทิยาลัยบูรพา 

 
แบบสอบถาม  

ส ารวจข้อมูลลักษณะการเดินทางของประชากร 
ในจังหวัดนครสวรรค์  

 
แบบสอบถามนี้จัดท าขึ้นเพื่อประกอบการท าวิทยานิพนธ์ของนิสิตปริญญาโท คณะ

วิทยาศาสตร์มหาบัณฑิต สาขาการจัดการโลจิสติกส์และโซ่อุปทาน มหาวิทยาลัยบูรพา  
เป็นแบบสอบถามเกี่ยวกับข้อมูลการเดินทางของครัวเรือน (Home Interview Survey) 

เพื่อศึกษาถึงมูลค่าของเวลาในการเดินทาง (Value of Time) ระหว่างจังหวัดใกล้เคียง ของผู้ที่
อาศัยอยู่ในจังหวัดนครสวรรค์ 

ประกอบด้วย 3 ส่วน ดังนี้ คือ 
ส่วนที่ 1:  ข้อมูลเบื้องต้นของการสัมภาษณ์ 
ส่วนที่ 2:  แบบสอบถามข้อมูลการเดินทางของผู้อาศัยในครัวเรือน  
ส่วนที่ 3:  พิจารณารูปแบบการเดินในแต่ละสถานการณ์  

 
ส่วนที ่1   :  ข้อมูลเบือ้งต้นของการสัมภาษณ์ (ส าหรับเจ้าหน้าที่ที่ขอสัมภาษณ์) 
 
1. วันที่ส ารวจ/ สัมภาษณ์ ____________________ 
2. ประเภทที่อยู่ของครัวเรือน 
(     ) บ้านเด่ียว (     ) คอนโดมิเนียม/แฟลต 
(     ) ทาวน์เฮาส์ (     ) ตึกแถว 
(     ) อ่ืน ๆ   

 
บ้านเลขที่ _______________ ตรอก/ซอย  ________________   ถนน __________________
ต าบล _______________________ อ าเภอ ____________________   จังหวัดนครสวรรค์ 

 
ขอขอบพระคุณที่ให้ความร่วมมือ 
ข้อมูลทั้งหมดจะไม่ถูกเปิดเผย และใช้ในการวิจัยเท่านั้น  
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ส่วนที ่2   :  แบบสอบถามข้อมูลการเดินทาง  
 
1. เพศ 
(     ) ชาย  (     ) หญิง 
 
2. อายุ 
(     ) น้อยกว่า 18 ปี (     ) 19 - 25 ปี 
(     ) 26 - 35 ปี (     ) 36 - 50 ปี   
(     ) 51 - 60 ปี (     ) มากกว่า 60 ป ี
 
3. อาชีพ 
(     ) แม่บ้าน/ พ่อบ้าน (     ) รับจ้างทั่วไป  
(     ) นักเรียน/ นักศึกษา (     ) พนักงานขับรถรับจ้างประจ าทาง 
(     ) รับราชการ/ พนักงานรัฐวิสาหกิจ                           (     ) เกษตรกรรม/ ประมง 
(     ) พนักงานบริษัทเอกชน                                             (     ) อ่ืน ๆ 
 
4. รายได้ต่อเดือน 
(     ) ไม่มีรายได้  (     ) ต่ ากว่า 5,000 บาท  
(     ) 5,000 –10,000 บาท (     ) 10,001-15,000 บาท  
(     ) 15,001–20,000 บาท (     ) 20,000–30,000 บาท  
(     ) 30,001–40,000 บาท (     ) 40,001-50,000 บาท 
(     ) 50,001–60,000 บาท (     ) 60,001-70,000 บาท 
(     ) 70,001–80,000 บาท                                                (     ) 80,000 บาทขึ้นไป                                                   
 
5. ท่านมีรถยนต์ส่วนตัวที่อยู่ในการครอบครองหรือไม่ 
(     ) ไม่มี (จบการสอบถาม) (     ) มี  (ต่อข้อ 6) 
6. ใน 1 สัปดาห์ที่ผ่านมา ท่านได้มีการเดินทางในระยะ 100 ถึง 300 กิโลเมตร หรือไม่ 
(     ) ไม่มี (จบการสอบถาม) (     ) มี  (ต่อ) 
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                 ให้ท่านพิจารณารูปแบบการเดินทางที่เลือกใช้ จากนครสวรรค์ไปยังระยะทาง 100 
ถึง 300 กิโลเมตร ภายใต้สถานการณ์ที่แตกต่างกัน 2 รูปแบบ ท่านจะเลือกการเดินทางใน
รูปแบบใด 
 

ชุดข้อมูลที่ 1 

ปัจจัยประกอบการพจิารณา รถยนต์ส่วนตัว รถโดยสารสาธารณะ 

1.  เวลาในการเดินทาง 140 นาที 270 นาที 

2.  ราคาตั๋วเดินทาง 190 บาท 250 บาท 

 
  เลือก  รถยนต์ส่วนตัว   เลือก  รถโดยสารสาธารณะ 
 
 

ชุดข้อมูลที่ 2 

ปัจจัยประกอบการพจิารณา รถยนต์ส่วนตัว รถโดยสารสาธารณะ 

1.  เวลาในการเดินทาง 140 นาที 270 นาที 

2.  ราคาตั๋วเดินทาง 210 บาท 210 บาท 

 
  เลือก  รถยนต์ส่วนตัว   เลือก  รถโดยสารสาธารณะ 
 
 

ชุดข้อมูลที่ 3 

ปัจจัยประกอบการพจิารณา รถยนต์ส่วนตัว รถโดยสารสาธารณะ 

1.  เวลาในการเดินทาง 140 นาที 270 นาที 

2.  ราคาตั๋วเดินทาง 250 บาท 190 บาท 

 
  เลือก  รถยนต์ส่วนตัว   เลือก  รถโดยสารสาธารณะ 
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ชุดข้อมูลที่ 4 

ปัจจัยประกอบการพจิารณา รถยนต์ส่วนตัว รถโดยสารสาธารณะ 

1.  เวลาในการเดินทาง 220 นาที 220 นาที 

2.  ราคาตั๋วเดินทาง 190 บาท 250 บาท 

 
  เลือก  รถยนต์ส่วนตัว   เลือก  รถโดยสารสาธารณะ 
 

ชุดข้อมูลที่ 5 

ปัจจัยประกอบการพจิารณา รถยนต์ส่วนตัว รถโดยสารสาธารณะ 

1.  เวลาในการเดินทาง 220 นาที 220 นาที 

2.  ราคาตั๋วเดินทาง 210 บาท 210 บาท 

 
  เลือก  รถยนต์ส่วนตัว   เลือก  รถโดยสารสาธารณะ 
 

ชุดข้อมูลที่ 6 

ปัจจัยประกอบการพจิารณา รถยนต์ส่วนตัว รถโดยสารสาธารณะ 

1.  เวลาในการเดินทาง 220 นาที 220 นาที 

2.  ราคาตั๋วเดินทาง 250 บาท 190 บาท 

 
  เลือก  รถยนต์ส่วนตัว   เลือก  รถโดยสารสาธารณะ 
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ชุดข้อมูลที่ 7 

ปัจจัยประกอบการพจิารณา รถยนต์ส่วนตัว รถโดยสารสาธารณะ 

1.  เวลาในการเดินทาง 270 นาที 140 นาที 

2.  ราคาตั๋วเดินทาง 190 บาท 250 บาท 

 
  เลือก  รถยนต์ส่วนตัว   เลือก  รถโดยสารสาธารณะ 
 

ชุดข้อมูลที่ 8 

ปัจจัยประกอบการพจิารณา รถยนต์ส่วนตัว รถโดยสารสาธารณะ 

1.  เวลาในการเดินทาง 270 นาที 140 นาที 

2.  ราคาตั๋วเดินทาง 210 บาท 210 บาท 

 
  เลือก  รถยนต์ส่วนตัว   เลือก  รถโดยสารสาธารณะ 
 

ชุดข้อมูลที่ 9 

ปัจจัยประกอบการพจิารณา รถยนต์ส่วนตัว รถโดยสารสาธารณะ 

1.  เวลาในการเดินทาง 270 นาที 140 นาที 

2.  ราคาตั๋วเดินทาง 250 บาท 190 บาท 

 
  เลือก รถยนต์ส่วนตัว   เลือก  รถโดยสารสาธารณะ 
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